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nicz-Sianożęcki (wyczerpane) . , , 1,—
2. Samobrona kraju — ppłk. Z Woynicz-Sianożęcki . 3,—
3. Walka chemiczna w przyrodzie—prof Wł. Lindeman 1,—
4. Podstawy ratownictwa zatrutych gazami — prof.

Wł. Lindeman ... ... 2,50
5. Maska przeciwgazowa używana w Polsce — kpt.

Andrzejewski (wyczerpane) ■ . . . —,40
6. Chemja na usługach ochrony roślin—Dr Strawiński 6,—
7. O władzę nad błękitami — T. Garczyński . . 1,—
8. Lotnictwo w wojnie współczesnej — S. Abżoł

towski ....... 1.—

Zł.
9. Na gwiezdnym szlaku — E. Słoński (wyczerpane) . 1,96

10. Koleje a wojna lotniczo-gazowa — M. Romeyko . —,30
11. Fotografia i aerofotografja — A. Gosiewski . 16,—
12. Teorja i budowa samolotów, 3tomy—prof. Mokrzycki 15,—
13. Co o lotnictwie każdy wiedzieć (powinien — zbio

rowa (wyczerpane) ..... —,50
14. Dlaczego musimy mieć silne lotnictwo — W. Ba

liński (wyczerpane) ..... —,10
15. Pełny śpichlerz, gleba żyzna -— kiedy skrzydła ma

Ojczyzna — inż. Troniewski (wyczerpane) . . —,10
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„OŚWIĘCIM”
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Zjednoczone Fabryki Maszyn i Samochodów S. A, w Oświęcimiu 
u m—tgmm—■—gman—m m—m —mas

Tel. 47. Teł. 47.

Nowa placówka założona z udziałem 

kapitału polskiego, opierając się na dłu

goletnich doświadczeniach wszechświato

wego koncernu maszynowego

Czeskomorawska - Kolben-Danek

S. A. w Pradze, 

wyrabia i dostarcza z fabryk własnych 

w Oświęcimiu i w Czechosłowacji.

Materjały dla celów lotniczych. 

Maszyny wszelkiego rodzaju. 

Maszyny i aparaty elektrotechniczne. 

Kompletne urządzenia elektrowni i t. d.

SAMOCHODY
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L. fi L T M A N

Katowice, — Rynek 11.

Narzędzia i artykuły dla warsztatów maszynowych elektrycznych i t p.
Aparaty do autogenicznego spawania i cięcia metali 

Karbid — Beagid

Żelazo wszelkiego rodzaju — blachy.

Tel. 24, 25, 26. Tel. 24, 25, 26.
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Biuro Techniczne

Katowice, ul. Stalmacha 18.
Tel. 19-18.

Centralne ogrzewania.
Nawadnianie

Odwadnianie

Urządzenia sanitarne.
Ogrzewanie

Centralne

Konta bankowe: Katolickie Tow. Bankowe. Katowice.
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E. ŁAMŁA
Fabryka

zdrowotno techn. urządzeń i aparatów

• S) -- '

TELEFON 1433. KATOWICE SOBIESKIEGO 13.

2.

Po odbiór upoważnień na odbiór biletów 

należy się zwracać do Administracji „Lotu 

Polskiego", (Długa 50). Wszystkie bilety mu

szą być wykorzystane do dn, 31 stycznia b.r.

Dyrekcja VIII, Gimnazjum we Lwowie.

Dyrekcja V Gimnazjum Męskiego w/m 3 Maja 18. 

Inż. Wojciechowski, w/m Em. Plater 11 — 4. 

Dr. Edm. Łukanowski, Katowice, Staromiejska 

Józef Burchaciński, p. Ołyka, Moczulce. 

Ks. Bolesław Staniszewski, w Skokach.

W r. 1928 samoloty Towarzystwa przeleciały:

2.190.000 kilometrów.

W dn, 28 grudnia 1929 r. wygrali premjowe 

bilety na przelot samolotem, w m. stycz

niu rb, następujący prenumeratorzy roczni 
„LOTU POLSKIEGO"
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Międzynarodowe
Towarzystwo Żeglugi Powietrznej

Compagnie Internationale
de Nauigation Heri enne
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WARSZAWA
UL. TOPOLOWA » LOTNISKO CYWILNE
Tel. 258-13 i 110-81 « Adr. tel.: C. I. D. N. A.
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KATOWICE

| Hurtownia towarów kol onjalnyGh
i ul. Stawowa 16. Telefon 364 i 2370.
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LORNETKI teatralne i połowę 
ZEISSA szkła „P u n k t a l“ 
APARATY i przybory fotograficzne

OPTYK
FOTO yy
Królewska Huta, Wolności 5. Tel. 5-45.
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CENTRALNE OGRZEWANIA i SANITARNE URZĄDZENIA
SP. Z OGR. ODP.

KONIECZNY i WOLNY
Katowice, ul. Jagielońska nr. 36

Telefon nr. 23-92

Projektują i wykonują wszelkie systemy centralnych 
ogrzewań, pierwszorzędne urządzenia sanitarne, łaźnie, 
susznie i zaopatrzenie domów wodociągami z studzien 

głębokich i t. p.

MONIER S. fl.
99

B
B
B
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B
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Tel. 125 Katowice ul. Sobieskiego 3.

Przedsiębiorstwo Budowlane dla prac 
podziemnych, nadziemnych i żel-betonowych.

Projektowanie całkowitych budowli prze
mysłowych i domów mieszkalnych.

B
B
B
B

iI
Specjalność: Żelazo-beton.

B
B
B
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BIURO BUDOWLANE

KATOWICE, Gen. Zajączka 14, tel. 31-71.

Sporządza:
Koleje Studja

Drogi Projekty
Mosty Plany

Kosztorysy
żelbetonowe
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SCHWEIKERTA
KUPUJCIE WYROBY KRAJOWE

Tow. flkc. Wyrobów Wełnianych i Gumowych

F.W. Schweikert w Łodzi, ul. Piotrkowska 147.
//s// ///w s//// WSZĘDZIE DO NABYCIA! w. w.

MAJKA AJENCJĄ REKLAMY, PIECHA iJKA

Kaiowice, ulica Mickiewicza 34
Telefon 23-59.

Reprezentacja „Lotu Polskiego" Organ L. 0. P. P. i A. R P. na Woj. 
Śląskie i Zagłębie Dąbrowskie.

Przyjmuje ogłoszenia do wszystkich gazet i pism krajowych i zagranicznych. 
Załatwia reklamę tramwajową, plakatową i kinową we wszystkich miastach 
Polski. — Przeprowadza kampanje reklamowe w czasopismach na najdo

godniejszych warunkach.
Własne wydawnictwa; Informator Śląski Przemysłu, Handlu, Finansów i Rzemiosła 

Województwa Śląskiego i Zagłębia Dąbrowskiego11, kalendarze ścienne, roz
kłady jazdy i t. p.

Prosimy o żądanie nieobowiązujących ofert.
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BROWAR OKOCIM

poleca swoje piwa

Marcowe

(0

ejig

Eksportowe
*

3 Porter

w sezonie zimowym piwo

•I
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POTĘŻNY ŁOSKOT SILNIKÓW POWIETRZNYCH GIGANTÓW POWITAŁ ROK NOWY.

Platowiec-olbrzym przewożący swobodnie 200 pasażerów z szybkością 235 kim. na godz. przeznaczony do transportów 
transoceanicznych.
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J. W.

Lotnictwo w roku 1929 i nasze zamierzenia na przyszłość.
. ^Zakończył się rok 1929. U progu roku nowe

go nie od rzeczy będzie zastanowić się nad tern, co 
rok ubiegły przyniósł lotnictwu.

Światowy bilans lotniczy za okres ten przed
stawia się pomyślnie, Anglja zdobywa rekord szyb
kości, osiągając szybkość 575 km/godz, Niemcy urze
czywistniają swoje nadzieje, jakie od tylu lat pokła
dali w sterowcu — Zeppelin bowiem dokonał zna
nego wszystkim przelotu. Olbrzym Do-X uskutecz
nia pomyślnie lot, dowodząc tern samem, że lotnic
two nadaje się równie dobrze do komunikacji jedno
stkowej, jak i masowej. Fak ten skierowuje żeglu
gę powietrzną na nowe tory. Italja pod rządami 
Mussoliniego wspaniale rozwija swój przemysł lotni
czy. Francja po zreorganizowaniu swych naczel
nych władz lotniczych powoli zdobywa ponownie 
przodujące miejsce w lotnictwie światowem, Z pań
stw słowiańskich najwiękze rezultaty w tej dziedzi
nie osiągnęła Czechosłowacja, zdobywając zagranicz
ne rynki zbytu dla swego przemysłu lotniczego. 
Rosja Sowiecka realizując swój pięcioletni plan roz
budowy lotnictwa rozszerza swe długodystanso
we linje.

U nas zrobiono również dużo w kierunku roz
woju lotnictwa. Lotnictwo wojskowe swą mrówczą, 
cichą pracą dokłada wszelkich możlwych starań, 
aby w razie potrzeby dzielnie i skutecznie bronić 
Ojczyzny, Praca naszych wojskowych pilotów je»| 
niewdzięczna, gdyż mówi się o niej bardzo mało, 
tylko katastrofy lotnicze przypominają społeczeń
stwu, jak niebezpieczną i pełną poświęcenia jest 
służba pilota. Lotnictwo cywilne rozwija się za
wdzięczając skoordynowanemu wysiłkowi kierownic
twa i wszystkich pracowników. Polskie Linje Lot
nicze „Lot" prosperują coraz lepiej i w roku 1930 
oczekujemy kilku nowych połączeń naszej stolicy 
z zagranicą. Port lotniczy m. Poznania przygotowu
je się do wystawy komunikacyjnej, która ma mieć 
miejsce w lecie r. b.

Polski przemysł lotniczy, a zwłaszcza praca 
konstruktorska w tej dziedzinie, wydała piękne owo
ce, chociaż rok 1929 był rokiem słabym, jeśli cho
dzi o stronę finansową. Państwowe Zakłady Lotni
cze wykonały pościgowy płatowiec P-l, którym się 
zainteresowała nawet zagranica. Plagę i Laśkiewicz 
w Lublinie poza wypuszczeniem kilku nowych pro
totypów, dostarczył Belgji Fokkera transportowego, 
wykonanego całkowicie w swej fabryce. Biała Pod
laska również poszczycić się może paroma prototy
pami własnej konstrukcji. Pamiętamy wszyscy po
święcenie płatowca PWS-20, dostarczonego Polskim 
Linjom Lotniczym „Lot". Fabryka ,,Samolot" w Poz
naniu w dalszym ciągu doskonali się w budowie ty

pów szkolnych. Nie zapominajmy, że dział silniko
wy nie pozostał w tyle, gdyż prawie wszyst
kie wyżej wymienione płatowce zaopatrzone są 
w silniki w kraju wykonane. Widzimy więc, że 
Polska nie próżnuje i w dziale lotnictwa praca na
sza postępuje. Nasuwa się jednak pytanie, czy do
trzymujemy pod tym względem kroku lotnictwu 
międzynarodowemu. Ze smutkiem stwierdzić nale
ży, że dużo nam jeszcze brakuje, aby nasze lotnic
two stanęło na poziomie, odpowiadającym mocar
stwowemu państwu. Aczkolwiek wysiłki poszczegól
nych organizacyj są wielkie, to brak jednolitego 
kierownictwa daje się wyraźnie we znaki i wytężo
na praca nie daje odpowiednich wyników. Uregu
lowanie tego ważnego zagadnienia jest naczelnym 
zadaniem roku bieżącego. Będziemy dążyć z całą 
energją, na którą nas stać, do tego, aby władza lot- 
niccza spoczęła w jednych rękach, tak jak to ma 
miejsce obecnie we Francji. Jesteśmy głęboko prze
konani, że społeczeństwo w zrozumieniu wagi tego 
postulatu poprze nas w tej akcji.

Drugim warunkiem, umożliwiającym Polsce za
jęcie w bliskiej przyszłości należnego jej miejsca 
w lotnictwie międzynarodowem, jest preliminowa
nie większych sum na te cele, niż dotychczas. 
Kwoty takie, jak 14.000,000 zł. rocznie na lotnictwo 
cywilne, nie mogą nawet w części pokryć wydat
ków na sprawy bieżące, nie mówiąc już o jakichś 
większych inwestycjach i planach. Wydatne po
większenie tych sum da dopiero możność ruszenia 
z miejsca. Wierzymy, że wprowadzeniu w życie 
tych dwuch najważniejszych zadań, w których sku
teczność wierzymy nikt nam przeszkadzać nie bę
dzie, przeciwnie, jestśmy głęboko przekonani, że ha
sła rzucane przez L, O. P, P.: „Wszystko dla Lot
nictwa" i „Silne Lotnictwo — Silna Polska” znaj
dują żywy oddźwięk w uświadomionej części spo- 
łeczeńśtwa,

Że siły żywotne społeczeństwa zdolne są do 
wielkiego wysiłku, za przykład nam służyć może 
czyn naszej młodzieży w roku ubiegłym, która dzię
ki zdwojonej energji i żądzy twórczej pracy, potra
fiła osiągnąć pokaźne rezultaty w szkoleniu pilotów 
w zorganizowanych przez nich akademickich szko
łach lotniczych.

Ten godny uwagi czyn ukochanej młodzieży 
naszej, która pierwsza zrozumiała czem jest lotnic
two w dobie dzisiejszej, winno być wskaźnikiem dla 
społeczeństwa,

A więc z hasłem wytężonej pracy, ufni w swe 
twórcze siły, dążmy do osiągnięcia wytkniętego celu, 
a tern samem, do uzyskania mocarstwowego zna
czenia lotnictwa naszego państwa.
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Po opanowaniu lądu i morza, po skrępowaniu skorupy 
ziemskiej stalowemi więzami linij kolejowych i bandażami szos, 
po ujarzmieniu grzbietów fal oceanów stalowemi kolosami mor- 
skiemi — jesteśmy świadkami kulminacyjnego punktu toczącej 
się walki umysłu ludzkiego z przyrodą o zdobycie przestworzy.

Zdobycze lat ostatnich suto opłacają poniesione dotych
czas ofiary i dają pewność odniesienia kompletnego zwycięstwa.

W ciągu 25 lat „nowożytnej” historji lotnictwa uzyskało 
ono dzięki zdobyczom techniki tak dominujące znaczenie w ży
ciu ludzkości że stało się z najróżnorodniejszych powodów je
dną z najważniejszych dziedzin życia państwowego.

Państwa przodujące w lotnictwie musiały już dziś stwo
rzyć w swych rządach obok innych ministerjów — ministerja 
lotnictwa, rozumiejąc doniosłość tego czynnika w kompleksie 
spraw państwowych.

Wzrost zainteresowania zmusił nawet prasę codzienną do 
poświęcania coraz więcej miejsca lotnictwu, które do niedawna 
wypełniała tylko sensacyjnemi opisami katastrof lotniczych.

Chwila obecna jest przełomową w dziejach lotnictwa.
Twierdzenie sceptyków, przypisujące lotnictwu wyłącznie 

rolę środka transportowego jednostek, lub znaczenie li tylko 
sportowe, rozsypało się w proch. Stoimy wobec dokonanych 
faktów, świadczących iż lotnictwo jest już obecnie gotowe do 
transportów masowych na równi z pozostałemi środkami ko
munikacji.

Przechodząc do właściwej treści dzisiejszego artykułu, 
zaczniemy od tych olbrzymów, które już latały, a potem zaj- 
miemy się temi, które są w budowie lub w projektach.

Mamy w tej chwili do zanotowania cztery olbrzymy, któ
re odbyły udane próbne loty.

Dwa niemieckie płatowce; wodny Dorniera, ochrzczony 
imieniem „Do-X" i lądowy Junkersa ..G-38”.

Dwa sterówce: angielski R 101 i niemiecki L. Z. 127.

Olbrzymie hydro Dorniera jest już dość popularne.
Jak wiadomo (patrz Lot Polski 9/29 r.) pierwszy lot 

odbył się doskonale, a na nokład tego latającego okrętu za
brano 169 osób, t. i. 19 ludzi załogi i 150 pasażerów.

Do przewiezienia tej ilości osób trzebaby było 42 samo
chody 4-0 osobowe.

Jeśli chodzi o inne środki lokomocji, to ta liczba pasa
żerów wypełniłaby bardzo szczelnie 2 pulmanowskie wagony 
kolejowe, lub 4 wagony tramwajowe.

„Do-X” jest przeznaczony do lotów na przestrzeni co- 
najmniej 1.000 kilometrów, trwających 6 — 7 godz. W związku 
z tern urządzenie wewnętrzne tego kolosa jest w ten sposób 
pomyślane, by pasażerom zapewnić maksimum wygody i swo
body. Część licznych kabin może być zmieniona na przedzia
ły sypialne. Salon ma długości 7 m. i szerokości 3J/2 m. W pła- 
towcu tym jest również urządzony i zaopatrzony obficie bar 
oraz palarnia o klubowych meblach.

Zakłady Dorniera otrzymały już zamówienie od amery
kańskiego miljonera G. Wood'a na latający jacht. Wnętrze 
ma być specjalnie luksusowo urządzone dla 24-ch osób 
oprócz załogi.

W pierwszych dniach listopada r. z. odbył też pierwsze loty 
zapowiadany oddawna latający olbrzym lądowy Junkers'a, 
ochrzczony imieniem „G. 38”. Jest to przejściowy typ od zna
nego u nas typu samolotu komunikacyjnego 6-cio osobowego 
F. 13, poprzez samoloty większe, do zapowiedzianego olbrzy
miego Junkers’a, który ma pomieścić 100 pasażerów i być 
t. zw. „latającem skrzydłem".

„G. 38” może zabrać na pokład, zależnie od ilości ma- 
terjałów pędnych, 35 do 56 pasażerów.

Ogólna waga „G, 38" wynosi 24.000 kg.
W rozplanowaniu wnętrza zwrócono przedewszysikiem 

uwagę na możność załadowania [największej ilości towaru —

Samolot olbrzym — Junkers „G-38".
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Wodnoptat-olbrzym ,Do-X". Sterowiec angielski „R-lUi" w hali.

a potem dopiero na urządzenie kabin pasażerskich, które są 
ulokowane w skrzydłach. Jest to zatem coś w rodzaju pocią
gu towarowego, do którego dodano wagon osobowy. „G 38" 
może z pełnem obciążeniem przelecieć, przy szybkości ponad 
200}klm. na godzinę, przeszło 4.000 kim. drogi, a więc np. 
z Berlina przez Warszawę do Tomska.

Przypuszczać należy, że czasy najbliższe dadzą nam zre
alizowanie dalszych zamierzeń budowy olbrzymów-płatowców 
i dalsze sensacyjne wiadomości.

Z niemieckich konstruktorów, oprócz Dorniera i Jun- 
kers'a, zapowiada Rumpler budowę płatowca na 170 osób.

Anglicy projektują olbrzyma (na 200 pasażerów) o 3-ch 
płaszczyznach nośnych, który ma rozwijać szybkość 250 kim. 
na godzinę. Lotów jego należy oczekiwać na wiosnę r. 1931.

W Ameryce z kolosalnemi projektami noszą się Zakłady 
Forda i konsorcjum, które prawdopodobnie powstanie przy 
udziale Generał Motors, Fokkera i Dorniera.

Prasa niemiecka rozpisuje się szeroko o projektach anglo- 
amerykańskich na temat budowy „latających okrętów", które 
mają utrzymywać komunikację pomiędzy Londynem i New-Yor- 
kiem. Olbrzymy te mają posiadać skrzydło o rozpiętości 150 
metrów i 12 silników po 1.000 MK.

Mieścić mają po 500 pasażerów, a załoga ma liczyć oko
ło 100 ludzi.

Koszt takiego jednego hydro-olbrzyma wyniesie około 
40.000.000 zł.

Przechodząc do olbrzymów-sterowców, zacząć trzeba od 
Zeppelina nazwanego „L. Z. 127” i 2 sterowców angielskich 
R 100 i R 101.

Sterówce angielskie, te latające kolosy, są niesłusznie 
zwane angielskiemi Zeppelinami. Różnią się od Zeppelinów 
kształtem, konstrukcją, materjałami pędnemi, urządzeniem i t. d.

Pojemność komór gazowych obydwu sterowców angiel
skich R. 100 i R. 101 wynosi 141.600 m3.

Objętość tę możemy sobie uzmysłowić, jeśli zdamy so
bie sprawę, że jest to objętość równa mniej więcej 7,000 nor
malnych cystern kolejowych po 20 m3. czyli 14 pociągów po 
50 cystern.

Długość R 100 wynosi 216 m.
Długość R 101 „ 220 m. to jest blisko 3 razy wy

sokość wieży Marjackiej w Krakowie, lub połowa długości mo
stu Poniatowskiego w Warszawie.

Średnica najgrubszego poprzecznego przekroju 40 m. 
Stosunek długości do szerokości 1 : 5’/2.
Nośność każdego olbrzyma wynosi 157.000 kg.
Załoga składa się z 40 ludzi.
Kabiny mogą pomieścić 100 pasażerów na każdym ste- 

rowcu.
Maksymalne obciążenie jest obliczone na 15.000 kg. pa

sażerów z bagażem i 10.000 kg. na towar.
Maksymalna szybkość 132 kim. na godzinę.
Materjałów pędnych obydwa mogą zabrać na 40 go

dzin lotu.
Normalna długość lotu jest przewidywana na 5.000 kim. 

t. j. 2 razy tyle co wynosi droga z Paryża przez Warszawę do 
Moskwy, a maksymalna na 10 000 kim.

Moc silników w sumie wynosi u obydwu sterowców po 
4.500 koni, na co składają się umieszczone w 3 gondolach sil
niki typu Rolls-Roys, benzynowe w R 100 i silniki ropne „Tor
nado” w R 101.

Co do szkieletu, to jest on dla obydwóch sterowców 
angielskich zbudowany z duralńminjum i wysokowartościo- 
wej stali.

Sterówce angielskie . są budowane celem przeprowadze
nia praktycznych studjów i wprowadzenia stałej komunikacji 
między dominjami angielskiemi i metropolją.

Żadnych lotów raidowych Anglicy nie zamierzają 
odbywać.

Budowa obydwu olbrzymich sterowców angielskich po
stępowała bardzo powoli i dopiero pod naciskiem opinji pub
licznej, zaniepokojonej powodzeniami Zeppelina, zmuszono 
flegmatycznych i przezornych wykonawców do pośpiechu i do 
próbnych lotów, które odbyły się na angielskiem lotnisku ste- 
rowcowem w Cardington.

Angielskie próby budowy wielkich sterowców były nie
zależne od niemieckich i współczesne z niemi.

Pierwszy angielski sterowiec zbudowany został przez 
Zakłady Vickers'a i Maxim'a w roku 1911. Sterowiec ten o po
jemności 23.000 m3 pod nazwą „Moyfly" skończył katastrofą.

Drugim był sterowiec Armstronga,
W roku 1919 sterowiec angielski pierwszy przeleciał 

Atlantyk. Był to sterowiec nazwany R 34, pod dowództwem 
kapitana Scota, dzisiejszego kapitana olbrzyma R 101.

Po fakcie tym angielska działalność w tym kierunku, po
zornie przynajmniej, zacichła.

Dopiero przeprowadzenie szczęśliwe w roku 1924 Zep
pelina L. Z, 126, ochrzczonego później „Los-Angelos" o pojem
ności 70.000 m3., do Ameryki — pobudziło znowu angielską 
ambicję w dziedzinie sterowców.

Tego właśnie rezultatem są obecnie 2 angielskie olbrzy
my. Budowę ich rozpoczęto w roku 1927. Projekty zostały 
opracowane w ciągu 1925 i 1926 r.

Koszt każdego tego kolosa jest równie wielki jak ich 
rozmiary, bo wynosi 40 000.000 złotych.

R. 101 jest o wiele dogodniej urządzony dla pasażerów 
niż Zeppelin. Posiada 40 kabin pojedyńczych i 20 2-u i 4-o 
osobowych. Sala jadalna mieści 50 osób. Na tyleż osób jest 
obliczony salon. W specjalnej’palarni jest na sterowcu pale-

Oszklony pomost na sterowcu „R-101”. 
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nie dozwolone. Dookoła gondoli, mieszczącej kabiny pasażer
skie, zbudowany jest kryty i oszklony pomost, skąd można 
obserwować krajobraz, nad którym przelatuje sterowiec, lub 
też spoczywać na rozstawionych leżakach.

Nad L. Z. 127 czyli nad Zeppelinem nie będę się rozwo
dził, ponieważ jest dość popularny i znany.

Porównanie daje tablica.
Tablica porównawcza sterowców angielskich

R 100 i R 101 oraz Zeppelina L. Z. 127.

1. Pojemność komór gazowych
w metrach sześć......................

2. Długość w metrach kwadr.
3. Największa średnica prze

kroju w metrach kwadr. .
4. Stosunek średnicy do dłu

gości ...........................................
5. Moc silników w sumie MK.
6. Ogólna nośność w kilogr. .
7. Nośność użyteczna w kilogr.
8. Ilość osób załogi , . . .
9. Ilość pasażerów......................

10. Maksymalna waga pasaże
rów z bagażem w kilogr.

11. Waga towaru w kilogr. . .
12. Największa szybkość w kim.
13. Zapas materjałów pędnych

na godzin lotu.....................
14. Normalny zasięg lotu w kim.
15. Maksymalny zasięg lotu . .

L. Z.127 R. 100 R. 101

105.000 141.600 141 000
235 216 220,7

30,5 40 40

1:7,7 1:5.4 1:5,5
2.750 4.500 4.500

85.000 157.000 157.000
15.000 25.000 25.000

26 46 46
20 100 100

3.000 15 000 15.000
12.000 10.000 10.000

128 132 132

120 40 40
10.000 5.000 5.000
14 000 10.000 10 000

Jakie projekty są obecnie w dalszem opracowaniu 
w Anglji i Niemczech, niewiadomo.

Wiadome są natomiast, zakrojone na gigantyczną miarę, 
zamiary Ameryki, która zdaje się przyćmi w tej dziedzinie nie
zadługo Świat Stary.

Na sterowcowem głównem lotnisku Stanów Zjednoczo
nych w Akron, stan Ohio, jest ukończoną hala Towarzystwa 
Goodyear Zeppelin Corporation o następujących wymiarach:

Długość 350 m.
Szerokość 95 „
Wysokość 60 „

Wzdłuż hali tej możnaby zatem położyć wieżę Eiffla 
i jeszczeby zostało przeszło 35 m.

Stocznia tego Towarzystwa, która na długość równać się 
będzie nieledwie długości mostu Poniatowskiego wraz z wia
duktem, jest przeznaczoną na budowę amerykańskich 
superzeppelinów. zamówionych przez marynarkę amerykańską. 
Nazywać się będą te kolosy Z. R. S. 4 i Z. R. S. 5, każdy o po
jemności 185 000 m3, czyli o 44.000 m3 większe od sterowców 
angielskich R 100 i R 101 (około 10.000 cystern kolejowych).

Jednakże pojemność sterowca 185.000 m3 nie jest tem 
maksimum, o którem się obecnie mówi.

Międzynarodowe Towarzystwo Komunikacji Zeppelino- 
wej w Ameryce ma zamiar budować superzeppelina o pojem
ności 240.000 m3 czyli blisko dwa razy większe niż R 101.

Patrząc w niedawną przeszłość, bo na początki lotnictwa 
25 lat wstecz, a lotnictwa komunikacyjnego 10 lat wstecz, mo
żna sobie powiedzieć, że aeronautyka spełnia w zupełności 
pokładane w niej nadzieje.

Osiągnięto nieprawdopodobne szybkości, bo przeszło 
500 kim. na godzinę.

Osiągnięto kilkunastokilometrowe wysokości.
Z krótkich przelotów jednostek — osiągnięto możność 

przewożenia dziesiątków tysięcy kilogramów i setek osób.
Podróż naokoło kuli ziemskiej na płatowcu lub sterowcu 

nikogo już zbytnio nie zadziwi.
Lotnictwo wojskowe ze skromnego i niepewnego pomoc

nika armji lądowej i floty — stało się bronią zdatną do speł
nienia już nietylko kompletnych taktycznych, ale ti stategicz- 
nych zadań.

Lotnictwo gra obecnie bardzo doniosłą rolę w życiu go- 
spodarczem i politycznem keżdego państwa.

Należy obecnie oczekiwać spełnienia nadziei pokładanych 
w lotnictwie przez pacyfistów, którzy twierdzą, że na lotnictwie 
ciąży zadanie odstraszenia państw i narodów od wojen — przez 
doprowadzenie walki dwu państw przy użyciu masy jednostek 
lotniczych i latających olbrzymów — do absurdu.

Może urzeczywistni się hipoteza, że perspektywa wojny 
lotniczej — to najlepsza gwarancja pokoju.

Ale i przy takiem założeniu rozwój i rozbudowa lotnictwa 
danego kraju — to najważniejszy obowiązek Rządu i Oby
wateli. A. R.

IŚCIE AMERYKAŃSKI PROJEKT PŁATOWCÓW OLBRZYMÓW.

Schemat platowca-olbrzyma systemu Christmas.

Niesłychane wrażenie wywołała pogłoska o konstrukcji 
nowego płatowca-olbrzyma, mogącego swobodnie przewozić 
200 pasażerów.

Amerykańscy inżynierowie zajęci są budową „fruwają
cego miasta", olbrzyma Christmas, obsługiwanego przez 17 
osób załogi. i

Według projektów Generał Development Company of 
Connectient przewidywana jest w ciągu 1930 roku budowa 
4 takich wielkich płatowców, z których 2 przeznaczone będą 
dla przewozu pasażerów, 2 zaś dla poczty i bagażów.

Wszystkie te płatowce będą miały 42 metry długości 
i 9 m. 60 cm wysokości, moc silników osiągnie 8.000 MK., 
szybkość minimalna: 97 kim., maximum: 235 kim.

Nie jest tajemnicą dla nikogo, że zbudowanie jednego 
takiego płatowca oznacza dla inżyniera sławę.

Płatowce stają się coraz to grożniejszemi konkurentami 
kolei i okrętów i niedługo być może będziemy transportowali 
całe pułki żołnierzy lub tony towarów drogą powietrzną via 
Ocean.

Należy życzyć lotnictwu by wykonanie stanęło na wy
sokości projektu i by „Christmas" obok Do-X rozpoczął nową 
erę komunikacji powietrznej.
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WÓZ POWIETRZNY.
Jeszcze jeden skok w przemyśle, a z łatwością 

dostaoiemy się tam, gdzie nieustraszeni żeglarze 
Ross i Parry nie dopłynęli, gdzie bajeczny Ikar 
na skrzydłach me sdolal przebyć Jońskiego mo
rza, gdzie nakomec rozogniona tylko wyobra
źnia człowieka ściga najodleglejsze krańce dwóch 
światów i oceanami oddtielone od siebie zbli
ża pótsferza. Burze i pioruoy zostaną pod na- 
azemi nogami, drogi odkryją się wszędzie proste 
i w dowolnym kierunku, o tysiąc mil wygodnie 
przejażdżki odbywać będziemy!'...

Zaledwie doszła oas pierwsza wiadomość o 
wynalazku Hentona, na który on patent uzyskał,

az oto dochodzi i druga, że jego cudotworny 
wóz powietrzny rzeczywiście już jest wykonany 
na olbrzymią miarę i do próby ńa podróż o □ 
tysiące mil przygotowany. Nowość tę nadzwy
czajną, obudzającą powszechne zaięcie , otrzy
mawszy u nas pierwszy dam handlowy P. Stein- 
kellera wprost z Londynu . z obszerniejszym o- 
pisem angielskim i rysunkiem samej machiny, 
Redakcyi Gaz. Codz. udzielić raczył. Ten cie
kawy rysunek wykonany przez tutejszego zna
komitego Artystę JP. Fryd. Adolfa Dietrich, 
wraz z opisem w przekładzie polskinż . Re- 
dakcya udziela z swe'j strony czytelnikom, iako 
ważny wynalazek zasługujący na uwagę, gdyby

Marzenie o możliwości latania na wzór ptaka właściwe 
było naturze ludzkiej po wsze czasy. Od legendarnego Ikara 
począwszy, a skończywszy na braciach Wrightach, którzy 
pierwsi urzeczywistnili owo marzenie — odnaleźć można od 
czasu do czasu w dziejach ludzkości jakiś mniej lub więcej 
udany pomysł zbudowania machiny ze skrzydłami, na której 
by człowiek mógł unieść się w przestworza.

Zajmował się poważnie tern zagadnieniem genjalny umysł 
XV stulecia Leonardo da Vinci, który narysował nawet szkic 
statku powietrznego, posiadającego zasadnicze cechy teraźniej
szego płatowca.

Kilkaset lat później — w pierwszej połowie wieku mi
nionego — kwestja możliwości żeglugi powietrznej zaintereso
wała silnie inną potężną indywidualność: znanego pisarza ame
rykańskiego o przebogatej fantazji — Allana Edgara Poe. Za
interesowaniu temu dał Poe wyraz w jednym ze swych utwo
rów, p. t. „Kaczka o balonie" w którym opisuje fantastyczny 
przelot przez Atlantyk z Anglji do Ameryki Półn. Coprawda 
przelot ten, uskuteczniony jest nie na płatowcu, lecz w balonie 
sterowym i nie brak opisowi jego naiwnych nieraz błę
dów. Ciekawy jest bardzo rodzaj siły popędowej w jaką Poe 
wyposażył swój aerostat. Jest to instalacja dźwigniowa, oparta 
na znanej w fizyce zasadzie „śruby Archimedesa".

Równocześnie mniej więcej z utworem Poego — Anglik 
Henson zajął się konstrukcją „wozu powietrznego”, którego 
opis szczegółowy dajemy poniżej, bowiem ów „wóz powietrzny", 
jak widać z ilustracji—mocno już jest podobny do współczesne
go płatowca. Wschodząca ongiś w Warszawie „Gazeta Han
dlowa i Przemysłowa" zamieszcza w 33 numerze z dnia 30 
kwietnia 1843 roku obszerny artykuł pióra p. B. Alexandro- 
wicza pod tytułem: „Wóz Powietrzny”. Czytamy więc tam 
przedewszystkiem, że ów Anglik Henson nietylko opatentował 
już swój wynalazek, lecz że wóz „rzeczywiście już jest wyko
nany na olbrzymią miarę i do próby na podróż o 2 tysiące 
mil przygotowany".

Opis latającej maszyny wraz z rysunkiem otrzymał jako 
sensacyjną nowość „wprost z Londynu" znany wówczas dom 
handlowy P. Steinkellera w Warszawie. Redakcja Gazety Han
dlowej i Przemysłowej zamieszcza rysunek wraz z polskim 

przekładem opisu wozu powietrznego, dodając prze
zornie od siebie uwagę, że jest to „ważny wyna
lazek, zasługujący na uwagę, gdyby nawet w zu
pełności urzeczywistniony nie został".

Po paru wstępnych słowach, wyjaśniających, 
że dotychczasowe usiłowania zbudowania maszyny 
latającej spełzły na niczem z powodu braku odpo
wiedniej siły popędowej, którejby stosunkowa moc 
przenosiła wagę wymaganego ciężaru maszynerji”— 
autor artykułu zaznacza, że Henson postawił so
bie dwa zadania, by trudność tę przezwyciężyć, 
a mianowicie: najpierw obmyślił maszynę „ażeby 
szła w danym kierunku i oznaczonej prędkości”, 
a potem — wynalazł sposób by utrzymać tę szyb
kość wbrew siłom „opór stawiającym".

Aby sprostać temu zadaniu, Henson pu
szcza swą maszynę po równi pochyłej (coś po
dobnego zastosowali bracia Wright przy swych 
pierwszych próbach wzlotów), naskutek czego na
biera ona szybkości, oraz zaopatruje swój wóz po
wietrzny w „maszynę parową", której zadaniem 
jest tylko utrzymanie pierwotnej szybkości wozu. 
„Zadziwią się niemało znawcy maszyn parowych” 
piszę p. Alexandrowicz „gdy się dowiedzą, że ma
china parowa o sile 20 koni z potrzebną ilością 
wody waży tylko 600 funtów angielskich”.

Następuje opis samej maszyny i „sposobu 
jej lecenia”. Składa się ona z „głównej osady” 
czyli płatu, długości 150 (I!) i szerokości 30 stóp 
angielskich, pokrytego materją tkaną, mocną i gęstą 
„jakkolwiek lekką”, Płat jest „nieco wzmocnio
ny na przodzie” (teraźniejszy kąt natarcia płatów). 
Pod płatem umieszczona jest kabina pasażerska 
dla podróżnych, zapasów oraz „machiny parowej" 
a od środka płatu skrzydłowego idzie ogon „50 stóp 
długości mający, poniżej którego jest rudel do 
sterowania. Kieruje się sterami zapomocą sznurów. 
Nieco ztyłu — za skrzydłem — znajdują się dwa 
„koła pędowe" znów „o średnicy 20 stóp”, z wach
larzami „jak w młynku do czyszczenia zboża”, 
poruszane przez motor parowy. Jest to więc 
prototyp śmigła pchającego.

Ciekawe w swej naiwności jest ujęcie bu
dowy powierzchni skrzydła, która zmieniać się 
może nakształt żagla na statku. Póki maszyna to

czy się dla nabrania rozpędu po równi pochyłej — pokrycie 
skrzydła „fałduje się", a gdy dosięgnie krańca równi — nagle 
się rozpościera. Mamy tu więc znowu do czynienia z pomy
słem skrzydła o zmiennym profilu.

Następuje opis poszczególnych części maszyny, widocz
nych na rysunku, na którym dostrzegamy wyraźnie piramidki 
umieszczone na płacie, nazwane „słupkami na sztorc, utrzy- 
mującemi w związku z sobą rozmaite punkta osady" (czyli 
skrzydła), słupki te są bardzo podobne do piramidek na pła
towcu typu „Morane".

Prostokątne skrzydło kryte jest trzema kawałkami tka
niny, łączącemi się ze sobą. Ten podział ułatwia „szybkie 
rozpinanie i ściąganie pokrycia” za pomocą sznurów. Ogon 
i „rudel” są również kryte tkaniną. Waga maszyny i „tego co 
do niej należy, oprócz pasażerów” (waga użyteczna) wynosi 
ni mniej ni więcej... tylko 8.400 funtów angielskich!!!

Zamieściwszy opis maszyny — autor artykułu uważa, 
iż może poczynić pewne osobiste uwagi nad wynalazkiem oraz 
„co do spodziewanych wypadków przybliżone wyprowadzać 
wnioski". Wyraża więc przedewszystkiem podziw dla 
„prawdopodobieństwa urzeczywistnienia pomysłu" zbudowa
nia machiny latającej, podobnej w budowie do ptaka, robiąc 
przytem bardzo słuszną uwagę iż „najtrudniej jest zrobić krok 
pierwszy, na wyrachowaniu oparty — resztę wydoskonali czas 
i doświadczenie!

P. Alexandrowicz uważa iż ciężar 78 centnarów jest sta
nowczo za duży dla wozu powietrznego; ponadto szkielet skrzyd
ła, tworzący „ciężką i sztywną metalową ramę" nie jest odpo
wiedni, i proponuje by skrzydło było nierównie mniejsze „ze 
zgięciami i stawami, formy daszkowatej i elastycznej jak u pta
ka". Ponadto — rudel jest również zbyteczny, albowiem tylko 
„na mechanizmie skrzydeł i ogona cała sztuka latania zależy".

Artykuł kończy się zapewnieniem, iż wynalazcę „zasłu
żona chwała czeka za jego usiłowania dla dobra ludzkości 
podjęte". „Burze i pioruny zostaną pod naszemi' nogami... 
o tysiące mil wygodnie przejażdżki odbywać będziemy”!



Nr. 1 LO T POLSKI 7

LOTNICTW CYWILNE
W JUGOSŁAWJI

Warunki powstania lotnictwa cywilnego.

Rozwój lotnictwa cywilnego w Jugosławji datuje się od 
bardzo niedawna. Złożył się na to cały szereg przyczyn natury 
politycznej i ekonomicznej. Wojny, których terenem była Jugo
sławia począwszy od roku 1912, a mianowicie bałkańskie woj
ny z Turcją a potem z Bułgarją, następnie wojna światowa, 
stworzyły ciężkie warunki ekonomiczne w tern państwie, które 
na gruzach zwyciężonej Austrji ugruntowało swoją potęgę.

Trzyletnia okupacja kraju przez armję nieprzyjacielską 
wycisnęła tak wielkie piętno zniszczenia na całym jego obsza
rze, że najpilniejszą potrzebą w odbudowie państwa okazała 
się konieczność doprowadzenia do porządku łatwiejszych i do
stępniejszych środków komunikacji, jak koleje, szosy i drogi 
wodne. Odbudowa ta, która z powodu rabunkowej gospodarki 
okupantów pochłonęła olbrzymie sumy w pierwszych latach 
powojennych w jugosłowiańskim 
budżecie państwowym, nie po
zwoliła na wstawienie do bu
dżetu odpowiednich pozycyj, 
koniecznych dla stworzenia pod
staw do rozwoju lotnictwa_ cy
wilnego.

Komunikacja lotnicza.

Ciężkie warunki ekono
miczne, w jakich znalazło się 
w pierwszych latach powojen
nych państwo Jugosłowiańskie, 
nie mogące początkowo pozwo
lić sobie na stworzenie własne
go lotnictwa cywilnego, umo
żliwiły dostęp do tej dziedziny 
kapitałom obcym, w rozwoju 
lotnictwa zainteresowanym. To
też początki lotnictwa cywilne
go w Jugosławji są ściśle zwią
zane z działalnością Francusko- 
Rumuńskiego Towarzystwa Ko
munikacji Lotniczej (Cie Franco- 
Roumaine de Navigation Aerien- 
ne), które działalność swą rozszerzyło i na ten kraj. Linje te
go Towarzystwa, idące z Paryża do Konstantynopola począt
kowo przez Strasburg. Pragę, Wiedeń, Budapeszt, Arad, Bu
kareszt, zmienia w roku 1923 swój pierwotny kierunek na 
dwóch ostatnich odcinkach, skierowując cały swój ruch lotni
czy drogą z Budapesztu do Bukaresztu przez Białogród.

Dzięki temu, począwszy od roku 1923, stolica Jugosławji 
uzyskuje dogodne i bezpośrednie połączenie z innemi ośrod
kami Europy

W roku 1927 Towarzystwo to, noszące już w tym cza
sie nową nazwę Compagnie Internationale de Navigation Aerien- 
ne (C. I. D. N. A.) uruchomiło nową linję Białogród — Sofja — 
Konstantynopol, będącą odgałęzieniem dawniejszej linji Paryż — 
Konstantynopol.

Międzynarodowe Toważystwo Żeglugi Powietrznej obsłu
guje obecnie następujące linje:

1) Belgrad — Budapeszt (328 kim.)
2) Belgrad — Bukareszt (472 kim.) i
3) Belgrad — Sofja (330 kim.).
Na mocy umowy, zawartej pomiędzy tern Towarzystwem 

a Państwem Jugosłowiańskiem, zobowiązała się CIDNA do 
obsługiwania dwóch pierwszych linij w sezonie zimowym, trwa
jącym od 1 października do 1 kwietnia, trzy razy tygodniowo 
w obu kierunkach, w sezonie zaś letnim (od 1 kwietnia do 
1 października) codziennie z wyjątkiem niedziel.

Na trzeciej linji, Białogród — Sofja, zobowiązała się 
CIDNA utrzymywać stałą komunikację trzy razy tygodniowo 
w ciągu całego roku.

(Jugoslawja).

Działalność CIDNAy w Jugosławji ilustruje poniższa 
statystyka:

Od 1 kwietnia do 30 września 1928 r. ruch na linjach 
CIDNA’y był następujący:

a) linja Belgrad — Budapeszt: ilość lotów w obu kie- 
runkac 415, liczba pasażerów przewieź onych 278, towarów 
przewiezionych 63.626 kg, bagaży 5 622 kg., przesyłek pocz
towych 3.210 kg.

b) linja Belgrad — Bukareszt: ilość lotów dokonanych 
w obu kierunkach 369, liczba pasażerów przewiezionych 183, 
towarów przewiezionych 40.137 kg, bagaży 4.168 kg, przesyłek 
pocztowych 1.870 kg.

c) linja Belgrad — Sofja: ilość lotów dokonanych w obu 
kierunkach 156, liczba pasażerów przewiezionych 105, towa
rów przewiezionych 9.517 kg, bagaży 2.419 kg, przesyłek 
pocztowych 535 kg.

Nowym etapem rozwoju 
jugosłowiańskiego lotnictwa cy
wilnego jest rok 1927. W roku 
tym powstaje pierwsze w Jugo
sławii Towarzystwo Komunika
cji Powietrznej — „Aeroput"' 
(Drustwo za Vozdusni Saobra- 
caj), które, popierane przez pań
stwo, Aero Klub S. H. S. i sze
rokie warstwy społeczeństwa, 
już w dniu 15 lutego 1928 roku 
uruchomiło regularną komuni- 
nikację powietrzną, towarową 
i pasażerską pomiędzy dwoma 
naiwiększemi miastami Jugosło
wiańskiemu Białogrodem i Za
grzebiem (360 kim.).

Dnia 1 sierpnia 1929 roku 
linję tę przedłużono w stronę 
południową do Skoplja (360 kim.), 
a dn. 9 października tegoż roku 
na północ przez Marżbor i Graz 
do Wiednia Linja Białogród — 
Zagrzeb — Wiedeń 780 kim) jest 
eksploatowana wspólnie z au- 
strjackiem towarzystwem żeglu

gi powietrznej „Austroflug" i CIDNA'ą.
W najkrótszym czasie przewidywane jest przedłużenie 

tej linji do Salonik.
Pozatem towarzystwo „Aeroput"', na prośbę krajowych 

i obcych towarzystw turystycznych, przeprowadza prace przy
gotowawcze nad połączeniem wnętrza kraju z miastami, poło- 
żonemi nad morzem: Dubrownik i Split.

Jugosłowiańskie towarzystwo żeglugi powietrznej „Aero
put obsługuje swoje linje lotnicze na mocy umowy, zawar
tej z państwem dnia 26 stycznia 1927 roku na okres lat dzie
sięciu. Umowa powyższa zobowiązuje Towarzystwo do wyko
nania w ciągu roku conajmniej 400 przelotów w każdą stronę. 
Towarzystwo otrzymuje od Państwa subwencję w wysokości 
26 dynarów za każdy przeleciany kilometr efektywny, oraz po
zwolenie na tymczasowe bezpłatne korzystanie z państwowych 
lotnisk i urządzeń portowych w Białogrodzie i Zagrzebiu,

W ciągu roku 1928 Towarzystwo to obsługiwało swe 
linje przy pomocy 4 płatowców i w okresie od dnia 15 lutego 
do 6 października wykonało w czasie 964 godz. 55 min. lotu 
398 lotów na 400 zamierzonych. Tak więc regularność lotów 
w roku 1928 była wyjątkowo duża, wynosiła bowiem 99.5°/n. 
Droga przeleciana przez samoloty wyniosła w roku tym 148.840 
kim. W okresie tym Towarzystwo przewiozło 1.322 pasażerów, 
2.530 kg. towaru, 6.423 kg. bagaży i 57 kg. przesyłek 
pocztowych.

Na sezon lotniczy w roku 1929 Towarzystwo powiększy- 
swój tabor lotniczy przez nabycie 2 nowych płatowców.

d. c. n. Kazimierz Grudziński.
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Przemysł lotniczy w Niemczech.
ZAKŁADY JUNKERSA.

Prof. Junkers rozpoczął swoją pracę na polu 
lotnictwa w 1904 r. jako profesor Politechniki 
w Akwizgranie, Latanie na maszynach, „cięższych 
od powietrza” umożliwione dzięki lekkim silnikom, 
stworzonym przez rozwój automobilizmu, znajdowa
ło się jeszcze w stadjum zaczątkowem swego rozwoju.

Prof. Junkers wówczas już z nieufnością obser
wował skombinowane z drzewa, płótna i sieci drutów 
aparaty, na których odważni pionierzy lotnictwa 
nieustraszenie ryzykowali swoje życie. Jego kry
tyczny umysł przewidział już przyszłą linję rozwoju 
tej dziedziny, którą upatrywał w przejściu do jed
nej wielkiej metalowej powierzchni nośnej „latające
go skrzydła", mieszczącego silnik, paliwo, pasaże
rów i bagaż.

Doświadczenie ze stosowaniem blachy, jakie 
uzyskał dzięki działalności swej w charakterze za
łożyciela fabryki piecyków i kaloryferów, pchnęło 
go odrazu do stosowania produktu tego do wyro
bu samolotów.

Owocem tych dociekań był jego pierwszy pa
tent z r, 1910.

Pierwszy tunel aerodynamiczny zbudował Jun
kers na koszt Politechniki, i wówczas rozpoczęła się 
systematyczna praca badania wpływu grubości i for
my skrzydła na wielkość oporu. Rozwój tych do
ciekań przerywa wybuch wojny światowej, gdyż 
warsztaty Junkersa muszą przejść do czysto prak
tycznej pracy dla potrzeb armji. Zbudowany zosta
je wówczas w grudniu 1915 r. pierwszy samolot cał
kowicie metalowy z blachy żelaznej grub. 0,5 — 
1 mm. W ten sposób metalowy samolot Junkersa 
stał się znany ogółowi, jednak sfery lotnicze pesy
mistycznie potraktowały tę nowość, jednopłatowce 
uważane wówczas były za nieaktualne, samoloty 
metalowe za urojenie. Jednak próbne loty dały naogół, 

pomijając niewielkie uszkodzenie przy lądowaniu, wy
niki zadawalające i Junkers otrzymuje zamówienie 
na serję płatowców pościgowych.

Tu następuje okres zmagań z trudnościami 
przystosowania płatowca do warunków wojskowych. 
Aczkolwiek szybkość była dostateczna, najgorszem 
jednak było to, iż wskutek zbyt wielkiej wagi wzno
szenie się było za powolne. Wówczas zarzuca 
Junkers blachę żelazną, mimo łatwości spawania że
laza, przechodzi na mało wówczas jeszcze znany 
i do dziś dnia używany matarjał Dural Wilmsa, któ
ry jednak łączy się tylko przy pomocy nitowania. 
Zmuszony przez warunki finansowe przystępuje Jun
kers do zamówionego przez władze wojskowe opan
cerzonego półtorapłatowca typu „J-4" tak zwanego 
„latającego tanku". Następny typ „J-7", jednooso
bowy płatowiec, dawał również dobre wyniki w lo
cie, jednak w sensie bojowym pozostawiał dużo do 
życzenia.

Czynniki państwowe uznały, iż Junkers ma do
bre pomysły, lecz jest zbytnio teoretykiem, zadecy
dowano więc dodać mu do pomocy praktyka, mają
cego dużą wprawę w budowie seryjnej, mianowicie 
inż. Fokkera. Powstaje w ten sposób spółka „IFA" 
(Junkers i Fokker), która jednak niedługo istniała, 
gdyż współpraca tych dwuch o odmiennych kierun
kach konstruktorów, krępowała silnie działalność 
każdego z nich. W takim stanie rzeczy nastąpił 
koniec wojny. Wszystkie fabryki lotnicze w Niem
czech, wyspecjalizowane w typach wojskowych, za- 
przestają pracy; jedynie Junkers nie zarzuca swoich 
planów i z uporem dąży do zbudowania ekonomicz
nej maszyny komunikacyjnej, czemu wyraz daje 
w roku 1919 w swoim typie kabinowym „J-13"; apa
rat ten z ośmioma pasażerami osiągnął rekordową 

2020 to 

Przenośny hangar sysf. prof. Junkersa. Ilość towarów przewiezionych'£płatowcami Junkersa,’
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wysokość 6750 mtr. dnia 13 września 1919 r, Głę
bokie skrzydła, rura szkieletowa, blacha falista, 
wolnonośne skrzydło, podwójny ster — oto jego 
cechy. Zakaz budowy samolotów i wydanie pań
stwom Ententy całego materjału lotniczego zasko
czyło Junkersa przy budowie 9-cio tonowego apa
ratu o 4-ch silnikach po 260 MK. Fabryka Junker
sa, pragnąc zachować swoją organizację i utrzymać 
personel techniczny, przechodzi na budowę innych 
artykułów z blachy, jak: zbiorniki, piece, szafki, 
wiatraki, łodzie i ślizgowce. Natychmiast po znie
sieniu zakazu buduje Junkers pierwszy trzymotoro- 
wy płatowiec „G-24”, Jednocześnie, aby ominąć 
ograniczenia, stawiane przez organa kontrolne En
tenty fabrykom niemieckim, organizuje Junkers 
w roku 1923 w Rosji fabrykę samolotów, gdzie bu
dowane są typy „J-20" i „J-21", Fabryka ta, któ
ra rozrosła. się zatrudniając 1350 ludzi, zostaje 
w myśl umowy w roku 1927 odstąpiona rządowi So
wietów. Natomiast w 1925 roku powstaje w Limhamn 
w Szwecji inna fabryka Junkersa, pracująca do 
dziś. W międzyczasie komunikacja lotnicza w Niem
czech znacznie się rozrosła, główny udział bierze 
w niej przedsiębiorstwo Junkersa; jednocześnie po
wstaje „Aerolloyd”, Rząd dążąc do zmonopolizo
wania linij lotniczych, zmusza Junkersa do przystą
pienia do jedynej organizacji — „Lufthansy”, Jun
kers podporządkowany zostaje naczelnemu dyrekto- 
wi z ramienia państwa. Rola warsztatów Junkarsa 
ma być sprowadzona do budowy wyłącznie typów, 
obcych dotychczasowemu kierunkowi. Rozpoczyna 
się walka z temi tendencjami, z której w końcu 
Junkers w r. 1926 dzięki poparciu parlamentu wy
chodzi zwycięsko,

Następuje okres budowy grupy trzysilnikowych 
aparatów. Maszyny „W-33" i „W-34" zdoby
wają szereg rekordów światowych, z których 
najefektowniejszym jest pierwszy lot z Europy do 
Ameryki na płatowcu „Bremen”.

Jeszcze nie został całkowicie rozwiązany pro

blem „latającego skrzydła", otworem również stoi 
kwestja absolutnie pewnego silnika, osiągającego 
przy minimalnej wadze najmniejszy rozchód paliwa 
i należyty współczynnik wydajności. Następny krok 
po tej drodze to typ „J-38”, w którym kabiny i sil
nik wrastają w skrzydło, gdzie również po raz pierw
szy urzeczywistniona zostaje zasada: „kabiny i sil
nik — jedna całość”. Środkami do dalszego rozwo
ju tych poczynań są: nowy silnik na olej gazowy — 
FO4 — z odległościowym rozrządem.

Powyższy chronologiczny opis rozwoju twór
czości Junkersa obrazuje następujące etapy prze
wodnich idei tego wynalazcy w dziedzinie lotnictwa.

1. Przedewszystkiem dążenie do zbudowania 
całkowicie metalowego aparatu o skrzydle wolno- 
nośnem. Typ „J-l" daje rozwiązanie tych zasad 
w wykonaniu ze spawanej blachy żelaznej; jed
nak wobec wysokich wymagań wytrzymałościowych 
aparat okazał się zbyt ciężkim.

2. Z kolei żelazo zostaje zastąpione duralem 
z zastosowaniem lekkich form konstrukcyjnych (ru
ry, blacha falista) — typ „J-4".

3. Dalszy rozwój kieruje się po linji zmniej
szenia wagi i możliwego przystosowania aparatu do 
różnych specjalnych celów przeznaczone: wanna 
pancerna płatowca „J-4", kabina pasażerska „J-13", 
których udoskonalenie spotykamy w typach „G-24", 
„G-31" i „J-38".

Obecnie Junkers stoi u progu rozwiązania za
gadnienia zcentralizowania silnika, kabiny i śmigła. 
Nie bacząc na uboczne konstrukcje, jak „J-50" 
i inne. Zasadniczo wszystkie te płatowce dążą do 
jednego celu: ekonomiczny wielki płatowiec o naj
mniejszym oporze. Najważniejsze studja tego pro
blemu zostały już przerobione, narazie pozostaje 
jeszcze do zrealizowania gotowy projekt olbrzymie
go płatowca „J-1000" o 36-tu tonach ciężaru uży
tecznego na 240 sypialnych miejsc o skrzydle: 74 
mtr. rozpiętości, 18 mtr. głębokości i 4 mtr. grubości.

Sieć linij lotniczych obsługi
wanych przez płatowce Jun

kersa.
— Linje, na których użyte 

są płatowce Junkersa.
O Towarzystwa lotnicze, któ

re używają płatowce Jun
kersa.

® Miejsca gdzie sic znajdu
ją warsztaty reparacyjne 
lub fabryki Junkersa.
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Polowa służba meteorologiczna na usługach 
walki i obrony przeciwgazowej.

(dalszy ciąg).

Przechodząc do zagadnień ściśle związanych 
z obroną przeciwgazową na froncie, należy poznać 
dokładnie wszystkie korzyści jakie stwarza dobrze 
zorganizowana służba meteorologiczna i jakie jest 
jej zastosowanie wobec całokształtu organizacji 
obrony,.

Pomijając samą już konieczność wykorzystania 
obserwacyj meteorologicznych do celów ostrzegaw
czych przed grożącem niebezpieczeństwem — nale
ży przedewszystkiem położyć nacisk na ważność 
badania wiatrów i wirów lokalnych ze względu na 
ukształtowanie terenu tuż poza frontem, które ma 
zresztą doniosłe znaczenie w ugrupowaniu wojska 
w głąb, w sposobie zaopatrzenia i tworzenia dla 
nich sieci komunikacyjnych, oraz w wyborze miejsc 
najmniej narażonych na działanie gazów.

Taktyka walki gazowej oddaje specjalne usługi 
w zwalczaniu celów zakrytych i niepokojeniu tych 
oddziałów, które pod osłoną nierówności terenowych 
unikają widoku nieprzyjacielskich punktów obser
wacyjnych, Miejsca te z natury rzeczy są osłonięte 
przed prądami wiatrów, względnie wytwarzają one 
specyficzne warunki lokalne korzystne lub nieko
rzystne dla chmury gazowej. Najczęściej miejsca 
takie powodują tworzenie się tak zwanych „bagnisk 
gazowych” tz, że gaz w nich gromadzi się i zacho
wuje przez dłuższy czas swoje zabójcze stężenie, 
Z drugiej strony można wybrać w terenie takie 
miejsca, które chmura gazowa będzie omijać two
rząc z nich tzw. „wyspy gazowe".

Umiejętne zagazowanie dróg komunikacyjnych 
przyfrontowych zakrytych w terenie, może w znacz
nym stopniu osłabić zdolność bojową w pierwszych 
linjach okopów, zwłaszcza gdy oczekują one na po
siłki i dowóz sprzętu wojennego. Wszelki dowóz 
i uzupełnienie przez tego rodzaju bagniska gazowe 
jest bardzo utrudnione i niewygodne — stworzenie 
takich bagien przez artylerję i miotacze min jest 
w każdej sytuacji rzeczą łatwą do urzeczywistnie
nia przy zużyciu stosunkowo nieznacznej ilości amu
nicji. Rzeczą oficera gazowego jest zawczasu przy 
pomocy badań meteorologicznych poznać dokładnie 
właściwości terenu swojej strefy przyfrontowej 
i opracować plan przeciwdziałania wszelkim możli
wym niespodziankom — wytyczyć najkorzystniej

sze i zapasowe szlaki komunikacyjne — wystawić 
stałe posterunki ostrzegawcze. Których zadaniem 
jest niedopuszczenia przemarszu przez bagniska 
gazowe.

Biorąc zaś pod uwagę wszystkie te miejsca, 
które stwarzają najniekorzystniejsze warunki dla 
stężenia gazu, winien oficer gazowy wskazać je jako 
punkty nadające się najlepiej dla stanowisk artyle
ryjskich, schronów dowództw, schronów sanitarnych, 
stanowisk kuchni polowych, wszelkich odwodów, 
a zwłaszcza zapasów koni i bydła.

Z tego wynika, że gruntowne zorjentowanie 
się w warunkach terenowych i meteorologicznych 
a następnie umiejętne dostosowanie do tego planu 
organizacji obrony przeciwgazowej jest bodaj połową 
skutecznej obrony przeciwgazowej. Dowództwa 
bagatelizujące te elementy bywały narażone na zu
pełnie niepotrzebne straty i niepowodzenia.

Nie naszą jest jednak rzeczą traktowanie 
i roztrząsanie tych kwestyj pod kątem potrzeb wal
ki na froncie, lecz wykorzystanie doświadczeń woj
ny dla zagadnień organizacji obrony miast i ośrod
ków z ludnością cywilną, która na wypadek napa
dów lotniczo-gazowych może być narażona na te 
same skutki co żołnierze na froncie.

Gaz na placach, ulicach, podwórzach i przed
mieściach będzie ulegał tym samym warunkom 
działania atmosfery jak na froncie. Pod tym wzglę
dem nie mamy jednak żadnego doświadczenia, gdyż 
dotąd na szczęście ludzkość nie ośmieliła się niszczyć 
się wzajemnie na tyłach armji. Może jedynie 
przeprowadzić analogię warunków bojowych na 
froncie i wysnuwać odpowiednie wnioski. Wszyst
ko przemawia za tern, że zabudowania miej
skie wytworzą dla gazów w pewnych wypad
kach o wiele korzystniejsze warunki stężenia, 
zaś w innych wypadkach kto wie czy nie o wie
le gorsze. Zważywszy, że technika gazowych napa
dów lotniczych będzie odmienna od techniki stoso
wanej na froncie i jej olbrzymiej skali możliwości — 
musimy również gruntownie zbadać wszystkie wa
runki terenowe miejskie i ich wpływ na ukształto
wanie się elementów meteorologicznych — mających 
dominujące znaczenie dla utrzymania stężenia gazo-
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14 grudnia 1929 r. w klu
bie międzysojuszniczym 
w Santos Dumont odbyła 
się uroczysta dekoracja 
krzyżem Legji Honorowej 

zasłużonych lotników.

Podczas ceremonji znako
mity lotnik francuski 
Brix, który swego czasu 
odwiedził Warszawę do
stał odznaczenie honoro
we 19 państw Ameryki 

Południowej.

Le Bourget 2t.XI.29 r. Powrót Costa i Bellonie z przelotu 12.000 km. w czasie 4 dni i 12 godzin.



1) Oddział fabrykacji samolotów,
2) Oddział silników,
3) Oddział armatury,
4) Oddział ogrzewniczy.

ZAKŁADY JUNKERSA W DESSAU
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Otwarcie linji lotniczej łączącej U. S. A., Meksyk i Guaiemalę święcą przedeuszystkiem najpiękniejsze kobiety swych 
państw. Na zdjęciu widzimy: Miss America, Miss Meksyk i Miss Guatemala na tle wielkiego płatowca nowej linji 

lotniczej.



Z działalności L. O. P. P.

Wszyscy! wszyscy! wszyscy! Policjant, strażak, harcerka, uczeń, kolejarz są szkoleni w obronie przeciwgazowej przez L. O. P. P.

Efektowny żywy obraz wystawiony przez Kom. Pow. L.O.P.P. w Inowrocławiu przedstawiający całą grozę ataku gazowego.
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Warunki konkursu są podane w dziale „Rozrywki umysłowe".
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wego. Operować musimy wieloma niewiadomymi, 
a więc przedewszystkiem nie wiemy, które gazy 
będą się najlepiej nadawały do wykonania napadów 
lotniczo-gazowych na miasto, jaka forma techniki 
będzie najskuteczniejsza i jak w każdym poszczegól
nym wypadku gazy te będą reagowały na ukształ
towanie budynków.

Są potrzebne w tym kierunku pewne studja, 
których rezultaty mogą zdecydować o konieczności 
tak czy inaczej pomyślanej organizacji i technice 
obrony.

Mając wskazane drogi doświadczeniem fronto- 
wem, pierwszym i podstawowym etapem studjów 
winny być badania prądów i wirów wiatrów panu
jących wśród zabudowań miejskich itp. przy wszel
kich określonych kierunkach wiatrów dominujących 
w różnych porach dnia i pogody.

Na podstawie tych studjów otrzymamy dane, 
w jakim stopniu należy liczyć się z możliwościami 
skutków działania gazów bojowych między zabudo- 
niami, w jaki sposób, w jakim stopniu i w jakim 
czasie będą gazy zdolne tworzyć t. zw. „studnie 
gazowe", by następnie z nich przenikać przez otwo

ry i szczeliny do mieszkań, warsztatów pracy, 
biur, ubikacyj i t. p.

Pod tym względem bardzo wiele pouczającego 
materjału dostarczyła katastrofa fosgenowa w Ham
burgu, która miała miejsce w maju 1928 roku. Brak 
tam jednak było danych co d® zachowania się gazu 
w gęsto zabudowanych dzielnicach — gdyż smuga 
gazu przeszła obok zabudowań poza obręb miasta.

Dokładna znajomość ukształtowania zabudowań 
w miastach i jego wpływu na prądy i wiry powie
trza, umożliwi nietylko racjonalną rozbudowę apa
ratu obrony przeciwgazowej pod względem organi
zacyjnym i technicznym, lecz również przyczyni się 
do orjentacji w systemie alarmowania tych dzielnic, 
które faktycznie tego wymagają.

Ustawiczne i niepotrzebne alarmowanie całego 
miasta przytępi zdolność reagowania i rozluźni dy
scyplinę gazową ludności cywilnej. Bałamucona fał- 
szywemi alarmami ludność będzie je wkońcu zupeł
nie bagatelizować.

Dziedzina tych studjów wymaga specjalnego 
zainteresowania ze strony czynników przygotowują
cych podstawy do przyszłej skutecznej obrony prze
ciwgazowej ludności cywilnej.

KONFERENCJA INSTRUKTORÓW O. P. G. WARSZ WOJ. KOMITETUJ. O. P. P.

Uczestnicy konferencji z prezesem J. Przybylskim po środku.
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Por. MARJAN ZIEMBIŃSKI.

Tępienie szkodników w gospodarce leśnej i rolnej 
zapomocą bojowych środków chemicznych.

Owady wypełniają niemal wszystkie zakątki 
ziemi, unosząc się bądź w powietrzu, bądź kryjąc 
się na ziemi wśród roślin, lub też żyjąc w ziemi 
i wodzie.

Pełno ich wszędzie. W nieprzeniknionych trzę
sawiskach i mokradłach, w puszczach i lasach, na 
roli i w sadach. Jest ich masa olbrzymia. W cza
sie wylęgu unoszą się nieraz w powietrzu, podobne 
do olbrzymich chmur, zaciemniających słońce i nio
sących zagładę dla plonów rolnych.

Dość powiedzieć, że istnieją olbrzymie prze
strzenie, silnie nawodnione i zabagnione, do których 
człowiek dotrzeć nie 
może, a które są lęgowi
skiem najrozmaitszych 
szkodników, jak np. sza
rańczy, która chętnie 
lęgnie się w t. zw. — 
pławniach.

Plagi wyrządzane 
przez te szkodniki czy 
to w rolnictwie, czy 
leśnictwie oceniane są 
na dziesiątki i setki 
miljonów dolarów rocz
nie. Nie ulega naj
mniejszej wątpliwości, 
że przeciętne roczne 
szkody w samych cho
ciażby ziemiopłodach 
sięgają miljonów złotych.

W Austrji Dolnej 
szkody obliczone zosta
ły na blisko 20 miljo
nów koron rocznie, we 
Francji na przeszło 250 
miljonów franków. Wy
obrazić sobie można, 
jakie kolosalne szkody 
ponosi Polska, jako kraj 
o wybitnie rolniczym 
charakterze.

Nic więc dziwnego, że walcząc o byt swój, 
człowiek zmuszony został wystąpić z całą energją 
do walki z temi szkodnikami, które częstokroć ni
weczyły owoce wieloletniej pracy. Walka ta na 
początku była nierówna. Człowiek pomimo najwięk
szych wysiłków, nie zawsze był w stanie zwalczyć 
wroga i nieraz w tej walce ratować się rnusiał uciecz
ką, Zrozumie to każdy, który miał możność choć 
raz w życiu zaobserwować lawiny wędrujących li
szek, poszukujących nowego żeru, lub czytał o spu
stoszeniach wyrządzonych przez szarańczę. Pod
czas inwazji w lasach w puszczy Białowieskiej i w Ta
trach w roku 1924 oraz w puszczy Niepołowickiej, 
przez gąsienice zwójki i osnui, w całym lesie sły
szeć można było wyraźny szmer poruszających się 
szczęk żerujących szkodników.

Stoisko L. O. PĄP. na wystawie Centr. Tow. Roln. z eksponatami 
ilustrującemi metody tępienia szkodników.

Wystarczy też spojrzeć na ogołocone łodygi 
kapusty, aby uświadomić sobie, że tam, gdzie brak 
jest pomocy technicznej i odpowiednich środków, 
walka zawsze będzie korzystniejszą po stronie li
czebnie silniejszego wroga, jakiemi są szkodniki roślin
ne. Chciwie więc skorzystał człowiek z najnow
szych zdobyczy wiedzy, jakiemi okazały się trujące 
gazy bojowe, aby zapomocą tych środków wytępić 
szkodniki niszczące plony pracy, wśród których 
rozróżniamy przeszło 20.000.000 gatunków.

Owady i ich larwy okazały się bezsilnemi 
w obliczu tych nowych środków, które w rolnictwie 

ochrzczono nazwą insek
tycydów, czyli substan- 
cyj trujących owady.

Metodyka stosowa
nia tych środków uza
leżnioną jest od stanu 
w jakim się trucizna 
znajduje, od własności 
substancji trującej, oraz 
od gatunku szkodnika, 
względem którego sto
suje się te środki. In
sektycydy używane są 
bądź w stanie płynnym, 
bądź jako trucizny 
sproszkowane, niektóre 
zaś w stanie lotnym 
czyli gazowym, osta
tecznie w postaci lek
kiej zawiesiny w po
wietrzu.

Tępienie owadów 
płynami trującemi pole
ga na opryskiwaniu, 
czyli zraszaniu ziemi 
i roślin opadniętych 
przez szkodniki. Owa
dy lub ich larwy, zja
dając zroszoną trującym 
płynem roślinę, zatru- 

truwają się same i w krótkim czasie giną. Dla zra
szania używane są najrozmaitszych systemów „opry
skiwacze" od najprostszych do konnych i motoro
wych włącznie. Ostatnio w Ameryce do zwalcza
nia szarańczy na znacznych przestrzeniach, wpro
wadzono specjalne opryskiwacze na samochodach, 
wyrzucające do 250 Itr. płynu na minutę.

Tępienie owadów proszkami trującemi polega 
na posypywaniu i opylaniu roślin, na których żerują 
szkodniki. Opylanie roślin w latach ostatnich cie
szy się coraz to większem zainteresowaniem i z powo
dzeniem stosowane jest zarówno w Ameryce jak 
i w Europie, Ważnym czynnikiem przy użyciu 
proszków jest to, że jest niepotrzebna woda, któ
rej dowóz nie wszędzie i nie zawsze jest mo
żliwy.
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Z pozostałych sposobów tępienia owadów wy
liczyć należy użycie substancyj lotnych w postaci 
gazów lub też t. zw. dymów trujących. Sposób 
okadzania, czyli funigacji, stosowany w celu tępie
nia szkodników, polega na pozostawaniu opadniętych 
przez szkodników roślin przez pewien określony 
czas, pod działaniem trującego dymu.

Wreszcie wspomnieć należy o specjalnych 
świecach, zawierających materjał dymotwórczy, któ
ry spalając się wytwarza gęsty biały dym, osiada
jący jako bardzo delikatna biała powłoka, prawie 
niewidoczna dla oka, na otaczających przedmiotach,

Do najbardziej rozpowszechnionych środków 
trujących, stosowanych pod rozmaitemi postaciami, 
należą:

a) związki roztworów arsenowych jak np, zie
leń paryska, arsenian sodu, bezwodnik kw. 
arsenowego, arsenian ołowiu i t. p.,

b) proszki jak np. Esturmit, Dusturan, Aresan, 
mączka bordoska i Arsenoborutol,

c) gazy jak np. kwas pruski, chloropikryna’ 
dwusiarczek węgla, czterochlorek węgla i t. p,<

d) dymy z świec arsenowych syst. dr. Bratra-

Pozatem istnieje cały szereg innych środków, 
które służą do tępienia gryzoniów.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej 
obok instytucyj badawczych, a w pierwszym rzę
dzie Zakładu Ochrony Lasu i Entomologii, propagu-

Fragment stoiska Zarządu Głównego L. O. P. P. na wystawie 
nasion C. T. R. w Warszawie.

Fragment stoiska Zarządu Głównego L. O. P. P. na wystawie 
nasion G. T. R. w Warszawie.

ŁOPP 
POZAPOPIERANIEM 
LOTNICTWA 
I OBRONY 
PRZECIWGAZ 
WWACUJE WAKCJt- 
TĘPIENIA 
SZKODNIKÓW 
ROŚLINNYCH
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jąc akcję tępienia szkodników leśnych i rolnych na 
wystawie nasion C, T. R, w Warszawie, uruchomiła 
własne stoisko, ilustrujące metody i sposoby zwal
czania tej plagi ludności wiejskiej,

Pozatem w roku 1930 Liga podejmuje akcję 
propagandy wśród drobnych rolników przez zor
ganizowanie specjalnych drużyn odkażających. 
Akcji tej w zrozumieniu jej doniosłości całe społe
czeństwo przyjść winno z wybitną pomocą.

WYCIECZKA

SAMOLOTEM DO WIEDNIA. 

Lot Polski organizuje w pierwszych 
dniach lutego r. b. trzy wycieczki samo
lotami do Wiednia. Każda wycieczka 

będzie trwać 5 dni.

Koszta wycieczki wraz z utrzymaniem 
350 zł.

bez utrzymania (paszport, wizy) 190 zł. 

Bliższych informacyj udziela redakcja, 
Warszawa, Długa 50, tel. 311-48.
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JERZY LEWESTAM.

Kilka słów o psychotechnice lotniczej.
Zmiana warunków życia ludzkiego w ostatnich czasach 

spowodowała wielkie zmiany w systemie nerwowym człowieka.
Dziś ludzi normalnych w ścisłym tego słowa znaczeniu 

jest niestety bardzo niewielu. Bo i co w tern dziwnego? Orga
nizm człowieka tak jak każda maszyna był obliczony na pewną 
wytrzymałość, odporność, potencję, aż tu nagle każą wykony
wać mu czynności do których nie był bynajmniej przystosowany.

Zaczęło się od szybkości.
Stanowczo ludzie uważali, że przenoszą się z miejsca"na 

miejsce zbyt wolno.
Od niepamiętnych czasów używano zwierząt szybkobież

nych jak koń, wielbłąd i t. p.
Do tego niewielkiego stosunkowo przyśpieszenia ośrodki 

nerwowe przystosowały się dosyć szybko.
To też zawsze mieliśmy mnóstwo tęgich jeźdców dosko

nale orientujących się podczas szalonej jazdy na rozpędzonym 
rumaku.

Lecz człowiekowi przyśpieszenie takie nie wystarczało 
począł się głowić nad wynajdywaniem ruchomych maszyn.

Sztuczne środki lokomocji odbiły się fatalnie na orga
nizmie ludzkim.

Pociąg — 60 kim na godzi Samochód do 100! Wreszcie 
samolot przewyższający 200 kilometaów na godz.

Huragan o sile niszczącej przebiega 50 metrów na se
kundę. Samolot przelatuje metrów 60.

W pędzie takim nerwy człowieka mają pracować nor
malnie. Normalne również mają być reakcje na podniety.

Zauważono w Anglji, że 9O°/o wypadków lotniczych mają 
podłoże psychofizjologiczne.

Więc: niewrażliwości wzrokowo-słuchowe, niedomagania 
równowagi (błędnik w uchu), powolność reakcji psychomoto
rycznej (powolność reakcji na podniety), oraz brak decyzji,

Gdy na te wszystkie niedomadania tkwiące w samym 
człowieku, nie w maszynie, zwrócono baczniejszą uwagę i ilość 
wypadków z 90 zmniejszyła się do 16%.

To samo miało mniej więcej miejsce i w innych krajach.
Nauka zajmująca się określeniem warunków psychofizjo

logicznych nazywa się psych otechniką.
* ¥

Moje pierwsze bezpośrednie zetknięcie się z tą gałęzią 
wiedzy było podczas wycieczki dziennikarskiej na P. W. K. 
w Poznaniu organizowanej przez Ministerstwo Komunikacji.

Delegat laboratorjum psychotechnicznego w M K. Dr. Hen
ryk Targoński udzielał nam wówczas mnóstwo interesujących 
informacji.

Cały las przyrządów o istnieniu których nawet mi się 
nie śniło. Łowiących każde drgnienie, każden odruch nerwów, 
lub braku decyzji.

Dr. Targoński robił nawet próby i z nami, które nawia
sem mówiąc nie wypadły świetnie. Co do mnie przynajmniej 
wykazały nierówną i nerwową reakcję na podniety.

Odkąd mam zaszczyt spółpracować z redakcją Lotu Pol
skiego", począłem interesować się żywo zagadnieniami lotnictwa.

Wiele razy byłem w powietrzu zawsze myślałem o psy
chotechnice Czy aby nerwy i „system" pilota są w dosta
tecznym porządku.

Podczas ostrych wiraży, „rzucań", szybkich i pewnych 
lądowań zawsze podziwiałem bajeczne „oko" i orientację.

Ten to by napewno wytrzymał wszystkie próby. Ale 
jakie próby? Jak wygląda ten cały tajemniczy psychotechnicz
ny rytuał?

Zainteresowałem się żywo i postanowiłem nie spocząć 
zanim uszczknąwszy szczyptę pojęcia „jak wygląda psychotech- 
nika'' podzielić się nią z Sz. Czytelnikami.

Trudno stała się ona moją pasją.
** *

Więc najprzód trochę cyfr.
W lotnictwie Stanów Zjednoczonych do listopada 1918 r. 

na ogólną cyfrę 5646 lotników (z których 2.034 było na fron
cie) 169 zginęło w walkach powietrznych (24,8%) 4 zmarło 
wskutek chorób (około 0,6%). a 508 zginęło podczas wypad
ków lotniczych (74,6IJ/0) spowodowanych po większej części 
przez zakłócenie funkcjonalnej równowagi organizmów pilotów. 
Przeciętnie na 3 lotników zabitych w wypadkach padł jeden 
w walce.

Jescze gorzej przedstawia się sprawa ta w Italji. Z 357 
pilotów włoskich zabitych na froncie do roku 1918 — 297 zgi
nęło w wypadkach lotniczych (83,4%). Przeciętnie na 5 zabi
tych lotników padł jeden w walce. Wady psychofizjologiczne.

Jasną stała się konieczność zaprowadzenia prócz badania 
lekarskiego (fizycznego), badania psychicznego (odporność emo
cjonalna na podniety). *

* *
Dla sumiennego zbadania kandydata na pilota należy 

stwierdzić stan:
1) Odporności emocjonalnej,
2) Poczucie wysokości,
3) Oceny odległości,
4) Zmysłu równowagi,
5) Zdolności koncentracyjnych (uwagi),
6) Czas rekcji.
Nie jestem w stanie z powodu braku miejsca rozpisywać 

się szczegółowo jak psychotechnicy nasi badają wszystkie te 
właściwości, postaram się jedynie powierzchownie dać pojęcie 
jak to wszystko wygląda.

Przykład badania odporności emocjonalnej
Badany, któremu zapisuje się na kimografjonie puls i od

dech wykonywa dodawanie w myśli i ma polecone nie przery
wać pracy tej, aż do odpowiedniego zlecenia Nagły błysk, 
lub huk przeraża badanego. Wtedy mierzy się czas powrotu 
do normalnego oddechu i pulsu, oraz notuje się przerwę w pra
cy dodawania, zwolnienie jej tempa i wzrost liczby błędów po 
przebytym wzruszeniu.

Badania poczucią wysokości wykonywane w powietrzu 
polegają na rejestracji pulsu, ciśnienia krwi i oddechu pod
czas lotu.

Wykazały one, że zmęczenie psychiczne przawyższa 
w znacznej mierze zmęczenie fizyczne.

Ocena odległości.
Badnia po za mierzeniem bystrości wzroku polega na 

stwierdzeniu za pomocą diploskopu czy mięśnie zewnętrzne 
gałek ocznych znajdują się w stanie równowagi czynnościowej, 
oraz oceny głębi.

Zmysł równowagi.
Jedną z ostatnich metod badania zmysłu równowagi jest 

używanie t, zw. aparatu Ruggles'a (Ruggles Orientator). Apa
rat ten składa się z części kadłuba zawieszonego na 3-ch kon
centrycznych pierścieniach wzajemnie do siebie prostopadłych. 
Zapomoca ruchów knypla i sterów można zmieniać położenie 
tego kadłuba we wszystkich dowolnych kierunkach zgodnie 
z podobnemi ewolucjami płatowca z większą jedynie szybkoś
cią kątową

Można wykonywać loopingi, wiraże i spirale, badana jest 
przytem reakcja kandydata,

Uwaga.
Badają szybkość spostrzegania i zapamiętywania, używa

jąc tablic cyfrowych, lub przezroczy.
Czas reakcji na podnietę badany jest zapomocą aparatu 

dzwonkowego, lub świateł
Kandydat naciska na dany sygnał dzwonek, korbę, lub t. p.

Psychotechnika jest nauką nową, lecz mającą kolosalną 
przyszłość.

Wkrótce dojdziemy do perfekcji w określeniu możliwoś
ci psychicznych jednostek.

Osobiście korzystając z uprzejmości d-ra Henryka Tar
gońskiego zwiedziłem jedyne laboratorjum psychotechniczne 
w Min. Kom.

Wyszedłem olśniony. Zachwycił mnie zwłaszcza aparat- 
parowóz przeznaczony do badania maszynistów.

Sądzić należy, że zainteresowanie się społeczeństwa tą 
dziedziną wiedzy wzrośnie i, że niedługo nie będzi człowieka, 
który nię wiedziałby dokładnie czem jest dla współczesności 
psychotechnika.

Źródła artykułu: 1) Wywiad z dr. H. Targońskim, kie
rownikiem laboratorjum psycho
technicznego w Dyr. Kolei Warsz.

2) Książka Dr med. mjr. Missiuro 
i dr. B. Zawadzkiego p. t. "Psycho
technika w lotnictwie".
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Domy wypoczynkowe dla wojskowe
go personelu latającego.

Lekarze formacyj lotniczych stwierdzi
li niejednokrotnie, że ze wszystkich broni, 
lotnictwo wymaga od personelu, który 
mu się poświęca, największego wysiłku 
nerwowego, pomijając już nawet wy
padki lotnicze, a biorąc pod uwagę 
tylko normalną służbę w powietrzu. Je
żeli uwzględnić nieuchronne wstrząsy ner
wowe w czasie wypadków (z których 
załoga nawet wychodzi cało), ciężką służ
bę pilota myśliwskiego i t. d., należałoby 
otoczyć personel lotniczy specjalną opie
ką; dać mu możność korzystania z ra
cjonalnej opiekie lekarskiej, wygód i 
beztroskiego wypoczynku.

Wobec tego Departament Aeronauty- 
ki M. S. Wojsk, nosi się z myślą zało
żenia specjalnych*  domów wypoczynko
wych dla lołników.

Film lotniczy „Gwiaździsta Eskadra”.

Realizowany obecnie film lotniczy pod 
powyższą nazwą, przy wybitnem współ
działaniu Dep. Aer. i personelu 3 pułku 
lotniczego w Poznaniu, jest już niemal w 
połowie nakręcony. Przed kilku dniami 
ukończono zdjęcia w powietrzu, wykony
wane przy pomocy specjalnie w tym ce
lu przys'osowanych filmowych aparatów 
samoczynnych i objektywów sprowadzo
nych z zagranicy. Zdjęcia wypadły nad
spodziewanie dobrze. Jak twierdzą fa
chowcy film ten przewyższy realizmem 
i techniką zdjęć walki powietrznej obra
zy amerykańskie tej miary co „Skrzydła" 
i „Orły Wojenne".

Obecnie nakręcane są sceny z życia 
eskadry na froncie. Barwna, pełna hu
moru, obfitująca w emocje i wzruszająca 
akcja rozgrywa się na tle walk polsko- 
amerykańskiej eskadry na froncie bolsze
wickim. Realizm obrazu podkreśla fakt, 
iż udział w nim biorą piloci wojskowi, 
nawet w kilku rolach głównych (p. Hal
ny, p. J. G. i inni). Autorem scenariu
sza jest p. Janusz Meissner. Reżyseruje 
znany z filmu „Szaleńcy" p. Leonard 
Buczkowski, „kręcą" operatorzy: Wywer- 
ka, Wawrzyniak i Kryński. Dwie bardzo 
wdzięczne role kobiece objęły gwiazdecz
ki wytwórni Klio-Film, pp. Jana Krysta 
i Basia Orwiel. Postacie lotników i me
chaników odtwarzają: Andrzej Karewicz, 
Janusz Halny, Kobusz, „Mały Kazio" 
j St. Schwartz.

Film wejdzie na ekran w początkach 
lutego.

A N-G UJ A

Sterowiec „eliptyczny".

Wprawdzie i wśród samolotów poja
wiają się od czasu do czasu maszyny no
we o formach nieoczekiwanych i intrygu
jących, lecz szybko przechodzi się nad 
tem do porządku dziennego. Samolot ma 
poza sobą już ćwierć wiekowy pracowity 
żywot, w ciągu którego udoskonalał się 
stopniowo i systematycznie, aż doszedł do 
dzisiejszego, jeśli nie ostatecznego, to 
przynajmniej zadawalającego kształtu jak 
na dzisiejszy poziom nauki i techniki. 
Inaczej ze sterowcami. Przez 5 lat wła
dze angielskie mozolą się nad budową 
dwuch kolosów napowietrznych, które 
mają być swego rodzaju arcydziełami 
(o kosztach tego przedsięwzięcia lepiej 
nie mówić), aż tu nagle jeden z entuzja
stycznych dotychczas ojców duchowych 
tych tworów brytyjskiego genjuszu wy
stępuje przeciwko nim publicznie, odma
wiając im kategorycznie wszelkiej war
tości.

Najciekawsze jednak, że sir Dennis 
Burney, — gdyż o nim to mowa—wybitny 
polityki nieoczekiwany przeciwnik wczoraj 
jeszcze popieranych sterowców, nie waha 
się przeciwstawić im swój własny, no
wy pomysł: sterowca „eliptycznego". 
Wierząc na słowo p. Burney’owi, gdyż — 
zapewne ze względów na tajemnicę za
wodową — mówi on o nim bardzo ogól
nikowo, typ „eliptyczny" ma być praw
dziwą rewelacją. Cierpliwości więc, a mo
że doczekamy się kiedyś prawdziwie do
brego sterowca, gdyż nie wykluczonem 
jest, że p. Burney, którego sami jego ro
dacy nazywają dobrym politykiem, wyj
dzie z tej „przygody" z zamówieniem rzą- 
dowem w kieszeni na swą nową maszynę 
napowietrzną.

Tak się zagospodarowuje lotnicza wyprawa Byrd’a na południowym biegunie.

Kłopoty wynalazców.
Skrzydła szczelinowe systemu i wyna

lazku Handley Page’a, o których pismo 
nasze wspominało w numerze czerwco
wym, cieszą się wielkiem powodzeniem. 
Firma Handley Page sprzedała niedawno 
ten wynalazek rządowi angielskiemu za 
sumę kilku miljonów złotych, obecnie zaś 
dowiedziała się, że amerykańska wytwórnia 
Curtiss zaopatruje swe samoloty w urzą
dzenie indentyczne. Pokrzywdzony wyna
lazca zaskarżył Curtiss'a przed trybuna
łem, żądając odszkodowania aż za 5 
własnych wynalazków, samowolnie przy
właszczonych przez amerykańskiego prze
mysłowca.

NIEMCY

Lotnictwo niemieckie gotowe do 
skoku.

Dla nikogo, kto choć trochę interesuje 
się lotnictwem komunikacyjnem, nie jest 
tajemnicą, że Niemcy pierwsze w Euro
pie zorganizowały gęstą i potężną we
wnętrzną sieć komunikacji lotniczej. 
Zato niespodzianką była wiadomość, 
chętnie rozgłaszana przez prasę nie
miecką, że Niemcy z pobudek oszczędno
ściowych zmuszone zostały ostatnio ska
sować zupełnie wiele z tych linij, na in
nych zaś ruch poważnie ograniczyć. Aliści 
obecnie sprawa się wyjaśnia. Nasi są- 
siedzi rozpoczęli od małego, nauczyli się 
„na własnych śmieciach" jak eksploato
wać dziesiątki krótkich wprawdzie linij, 
teraz zaś zamiast nich tworzą kilka tylko 
ale potężnych magistrali, które, rozcho
dząc się z Berlina, będą stanowić syste
matyczny zaczątek napowietrznego połą
czenia nadszprewiańskiej stolicy z całym 
światem. Tego można im pozazdrościć.
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Linje te tem będą charakterystyczne, 
że będą bezpośrednie i pośpieszne. Sa
moloty na linji Berlin — Konstantynopol 
nie będą nigdzie lądowały po drodze. 
Linja ta następnie ma być przedłużona 
do Bagdadu, a kto wie czy i nie dalej, 
w kierunku Indji i Indochin. Na linji 
Berlin — Sewilja przewidziane jest tylko 
jedno lądowanie w Marsylji. Obecne po
łączenie lotnicze stolicy Niemiec z Rosją 
będzie przedłużone przez Syberję do 
Chin, a potem do Japonji. Wreszcie naj
dłuższa linja ma przejść z Berlina przez 
Sewilję lub Lizbonę aż do Buenos Aires 
lub innego miasta południowoamerykań
skiego.

Kasując nieopłacające się krótkie lin
ie krajowe, Niemcy mają słuszną nadzieję, 
że ich sieć długodystansowa, obliczona 
przedewszystkiem na przewóz poczty 
i posyłek pośpiesznych, w dodatku przy 
lotach nocnych, a więc jeszcze bardziej 
przyśpieszających i tak znaczny zysk na 
czasie na dłuższych przestrzeniach, — 
przynosić im zacznie wkrótce pokaźny do
chód. Należy przypuszczać, że przy nie
mieckiej wytrwałości i zmyśle organiza
cyjnym dopną oni swego.

Biedni Niemcy.

Twórca największego samolotu świata 
„Do-X", Dr. K. Dornier, miał powiedzieć, 
że „trudności finansowe, w jakich znaj
duje się naród niemiecki" zmusiły go do wy- 
przedawania się... Rzeczywiście, sprzedał 
on swego „Do-X", a nawet całą wytwór
nię samolotów, Dornier Metallbauten G. 
m. b. H. Tak przynajmniej podaję prasa 
niemiecka. Ale sprzedał nie byle komu, 
tylko największej na świecie rywalce 
Forda, firmie samochodowej Generał Mo- 
tors i zapewne za dobre pieniądze. W 
odróżnieniu od wytwórni Forda, która bu
duje swe maszyny od A do Z z własne
go materjału, posiadając nawet własne 
kopalnie żelaza i innych potrzebnych jej 
do produkcji surowców, Generał Motors 
jest właściwie wielką organizacją handlo- 
wo-przemysłową jednoczącą w sobie dzie
siątki fabryk samochodów, a od niedawna 
również samolotów, najrozmaitszych ma
rek. Wytwórniom tym pozostawia się 
pewną samodzielność, zależną od siły da

Rzymskie Colosseum widziane z okien samolotu.

nej wytwórni. Tak naprzykład nawet od
dział fabryczny Generał Motors w War
szawie, a jest to najmniejszy z jej oddzia
łów, używa do budowy w coraz szer
szym zakresie materjału polskiego.

Jasnem jest wobec powyższego, że 
Dr. Dornier bynajmniej się nie wyprzedał 
lecz połączył z najpotężniejszą na ziemi 
organizacją pokrewną, aby tem sprawniej 
budować dalej olbrzymy powietrzne.

Zeppelin godłem Niemiec.

Jest rzeczą nadzwyczajną, jak dalece 
cały naród niemiecki prawie od ćwierć 
wieku wierzy niezachwianie w ostateczne 
zwycięstwo sterowca systemu Zeppelina. 
Od ćwierć wieku coraz to jakiś Zeppelin gi
nie w walce z tym niedającym się ujażmić 
żywiołem, a Niemcy z upartym entuzjazmem 
budują wciąż nowe i nowe „cygara". Na
reszcie, gdy teraz doczekali się, że ich 
przedmiot narodowego kultu okrążył zie
mię dookoła, upamiętnili to przez wybi

cie specjalnych monet 3 i 5-markowych 
z wizerunkiem zeppelinowskiego cygara 
oraz napisem , Zeppelin Weltflug".

R U M U N J A

Nawet Rumuni już myślą o tem.

Tak przywykliśmy uważać Atlantyk 
za jedyną drogę z Europy do Ameryki, 
że prawie nie chcemy wierzyć iż jesteśmy 
w błędzie. Dość spojrzeć na globus, aby 
się przekonać, że droga przez Atlantyk 
jest drogą okrężną, a najkrócej do Ame
ryki dostać się można drogą napowietrz
ną, przelatując brzegiem kraju podbiegu
nowego, przez Islandję i Grenlandję.

Sprawą tą, która ma pierwszorzędne 
znaczenie dla przyszłej komunikacji lot
niczej między obydwoma kontynentami, 
interesują się już oddawna i poważnie 
Amerykanie i Niemcy. Najciekawsze jed
nak, że ta najkrótsza linja Ameryka—Eu
ropa sięgnęłaby jednym końcem akurat 

Samoloty w służbie rolnictwa i leśnictwa zdobywają sobie caraz lepszą markę. Ilustracja przedstawia patrolowanie z po*  
wietrzą pożaru lasu.
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w serce Polski, kierując się dalej przez 
Rumunję na południo-wschód. Niestety 
my nie zwracamy na to najmniejszej uwa- 
i dajemy się uprzedzić również Rumunom, 
którzy organizują już specjalną wyprawę, 
mającą na miejscu zbadać możliwości te
go nowego szlaku komunikacyjnego, Ru
muni udadzą się statkiem na brzeg 
Grenlandii, gdzie w jednej z zamieszka
łych miejscowości mają zamiar założyć 
bazę lotniczą, skąd przedsięwezmą bliż
sze badania.

STANY ZJEDNOCZONE

Gwiaździsty sztandar na biegunie po
łudniowym.

Dnia 29 listopada Byrd, który od sze
regu długich miesięcy na czele wyprawy 
z 80 osób rozłożył się obozem na skraju 
niegościnnego kraju biegunowego, zdecy
dował się wyruszyć na podbój południo
wego krańca ziemi. Byrd nie jest no
wicjuszem. Jest to człowiek, który prze
leciał już nad biegunem północnym. Po- 
zatem Byrd dokonał pamiętnego przelotu 
przez Atlantyk z Ameryki do Brzegów 
Europy.

I tym razem Byrd użył samolotu. Psy, 
ciągnące sanki, wyszły już z mody na 
biegunie. Samolotem tym był trzysilni- 
kowy Ford. Pomimo pięknej pogody, na 
którą naumyślnie lotnicy czekali oddawna, 
przelot nie był łatwy. Biegun południo
wy jak się okazuje, znajduje się na płasko
wyżu znacznej wysokości i aby dotrzeć 
dó celu wypadło odciążyć maszynę, wy
rzucając z niej co się dało, nawet zapasy 
żywności. Ostatecznie jednak Byrd do
tarł do bieguna i po zatoczeniu nad nim 

koła ruszył w drogę powrotną, witany 
w swym obozie tryumfalnie.

ROSJA

Rozbudowa przemysłu chemicznego 
w Rosji sowieckiej.

Od początku ubiegłego roku budżeto
wego, t. j. od października 1928/1929 w 
Rosji sowieckiej wszedł w życie nowy 
pięcioletni plan rozbudowy gospodarczej, 
jakkolwiek ostatecznie został on zatwier
dzony dopiero w maju r. ub. Plan ten 
zasługuje na szczególną uwagę ze wzglę
du na możliwości, jakie jego realizacja 
daje władzom sowieckim w dziedzinie 
przygotowań wojennych. Struktura tego 
pięcioletniego planu wynika z rezolucji 
XV zjazdu partji komunistycznej:

„Uwzględniając możliwości napaści 
zbrojnej ze strony państw kapitalistycz
nych na Z, S. R.R, konieczne jest zwró
cenie szczególnej uwagi na szybszy roz
wój tych gałęzi gospodarki państwowej 
wogóle, a przemysłu w szczególności, 
które odgrywają rolę w dziedzinie obro
ny państwa i stabilizacji gospodarczej 
w czasie wojny".

O rozmiarach projektowanych zmian, 
dążących do przekształcenia Rosji w cią
gu pięciu lat z państwa o charakterze 
rolniczo-przemysłowym na kraj przemy
słowo-rolniczy, świadczy fakt, że w cią
gu ubiegłego okresu 1923/24 — 1927/28 
ogólna suma zasadniczych inwestycyj 
wynosiła 26,5 miliardów rb., a według 
nowego planu 1928/29— 1932/33 suma ta 
wzrosła do 64,6 miljardów rb. Olbrzy
mie te wkłady użyte zostaną przede- 
wszystkiem na cele uprzemysłowienia 

kraju, a więc na właściwy przemysł, 
transport i elektryfikację.

Na cele rozbudowy przemysłu che
micznego plan przewiduje wydatek w wy
sokości 1,4 miljarda rb. Cyfra ta na
biera właściwego znaczenia w zestawie
niu z wartością ogólną kapitału zakłado
wego w przemyśle chemicznym, wyno
szącą zaledwie 400 miljonów rb.

Nowy plan wprowadza również po
ważne zmiany w dotychczasowym roz
mieszczeniu przemysłu ze względów bez
pieczeństwa.

SZWAJCARIA

Fłlarm drużyn przeciwgazowych 
w Szwajcarji.

14-go listopada r. z. odbyło się w Thun 
sprawdzenie wyszkolenia drużyn przeciw
gazowych, drużyn ratowniczych i poste
runków alarmowych, jak również spraw
ności funkcjonowania sprzętu przeciwga
zowego. Ćwiczenie to zostało zorganizo
wane przez centralę obrony przeciwga
zowej ludności cywilnej w Wimmis.

Przebieg ćwiczenia: o godz. 15 nastą
pił wybuch, markowany przez petardy, 
w koszarach administracji, przyczem 
pierwsze piętra wypełnił gaz trujący, 
markowany przez bardzo gęsty dym. 
W założeniu przyjęto, że siedmiu ludzi 
uległo zagazowaniu i pozostało w kosza
rach (markowane przez manekiny). Wstęp 
do koszar bez włożonego sprzętu prze
ciwgazowego był niemożliwy; pozatem 
dostęp był utrudniony przez nagromadze
nie sprzętu kwaterunkowego w przej
ściach. Wynik ćwiczenia uważany jest 
za bardzo pomyślny.

W jednym z ostatnich numerów ame
rykańskiego Bero Digest'u znajduje się 
ciekawy artykuł J. W. Bellah'a o wojnie, 
mianowicie o przyszłej okrutnej wojnie 
powietrznej. Te okropności tajemnicze
go jutra nęcą wciąż publicystów wszel
kich narodowości. Zdawaliśmy już nie
raz z tego sprawę na tem miejscu, za
miast znów straszyć powtórzymy tym 
razem za autorem artykułu słowa otuchy 
dla nas... Autor dowodzi bowiem, że 
kraje naftą i benzyną płynące, a do tych 
Polska może się żaliczać, posiadają wy
jątkowe wprost szanse wojenne! Z tego- 
by wynikało, że taka naprzykład Francja, 
nasza sojuszniczka, znajduje się w poło
żeniu pożałowania godnem, bo nie ma 
wcale tych talizmanów. Pan Bellah do
wodzi, że przyszła wojna będzie całkowi
cie zależała od sprawności lotnictwa, któ
re będzie bronią decydującą Wiadomo 
zaś, że eliksirem życia wojska skrzydla
tego jest benzyna, skąd wniosek, iż w 
przyszłości nie krew lecz ten kosztowny 
płyn będziemy raczej przelewać na „po
lach” bitew, cieszmy się więc, że go nam 
przyroda nie poskąpiła.

W angielskiem czasopiśmie lotniczem 
Fjirways z grudnia 1929 r. E. F. Span- 
ner w druzgocącej krytyce rozprawia się 
ze sterowcami. Ponieważ gniazdo ste- 
rowców-Zeppelinów mamy pod bokiem 
i my pierwsi odczujemy skutki ich poro
śnięcia w pierze, a należy pamiętać iż 
jeden z nich już lata naokoło świata, 
więc słuchajmy skwapliwie.

E. F. Spanner dowodzi, że wielkość 
sterowca i fakt napełniania go gazem 
zawsze będą groziły mu zagładą. W prze
ciwieństwie do samolotów, które w prze
ciągu ostatnich 10-iu lat udoskonaliły się 
do niepoznania, sterówce wciąż walczą 
beznadziejnie z temi samemi przeszkoda
mi: warunkami atmosferycznemi Że od 
czasu do czasu jakiemuś sterowcowi uda 
się w odpowiednio wybranym czasie za
cisza meteorologicznego odbyć długą po
dróż napowietrzną, niczego to nie dowo
dzi, bo nie mogą one jednak tych podró
ży w sposób udatny wykonywać tak czę- 
tjo, aby to mogło się opłacać. Lecz naj
słabszą stroną, zdaniem autora, ma być 
„garażowanie" sterowca. Istnieją dwie 
metody: umieszczanie sterowca w olbrzy

mim hangarze, oraz przyczepianie go do 
masztu, obydwie nic nie warte, w pierw
szym wypadku nic łatwiejszego nad ude
rzenie sterowcem podmuchem wiatru w 
hangar, w drugim — zerwanie się uwięzi. 
Skutek zawsze tensam: katastrofa.

Nie potępiajmy jednak bezapelacyjnie 
idei sterowca; poczekajmy, w następnym 
numerze redakcja zapowiada równie fa
chowy artykuł w obronie sterowców.

Listopadowy Western Flying, mie
sięcznik lotniczy wydawany w stolicy fil
mowej, Los Angeles, drukuje artykuł pod 
fascynującym tytułem: „Kiedy Hollywood 
lata/” Nawiasem mówiąc ten kraj kine
matografu posiada w Ameryce rekord naj
większej ilości prywatnych samolotów, 
należących do gwiazd i gwiazdorów i prze
lotnych meteorów firmamentu filmowego.

Hollywood lata nie na żarty. Dowia
dujemy się mianowicie, że nakręca
nie jednego tylko filmu trwało tam swego 
czasu aż 18 miesięcy i użyto przytem 
87 samolotów. Nakręcenie zaś znanego 
i u nas filmu „Skrzydła" kosztowało już 
tylko 4 miesiące pracy. Uczestniczyło w 
tem 138 pilotów na 118 samolotach! Hol
lywood jest twórczynią wielu filmów lot
niczych, niestety parę tylko z nich do
szło do nas. Obecnie w przygotowaniu 
są realizacje filmów dźwiękowych, nakrę
canych w przestworzach, a autor oma
wianego artykułu, sam należący do jedne
go z amerykańskich przedsiębiorstw tego 
rodzaju, wiele sobie obiecuje po tem no- 
wem udoskonaleniu.



ANDRZEJ KAFTAL.

Odpowiedzialność cywilna w lotnictwie’)
C. USTAWODAWSTWO POLSKIE.

II. ^Odszkodowanie osób, korzystających z przewozu 
lotniczego.

W myśl naszego prawa, ponoszą odpowiedzial
ność zarówno przy przewozie pasażerów, jak i to
warów: 1) zasadniczo właściciel statku, wyjąwszy 
jednakże dwa wypadki: a) gdy statek został oddany 
innej osobie do użytku na jej własny rachunek i fakt 
ten został wpisany do rejestru państwowego — wów
czas odpowiedzialność ponosi osoba, która wzięła 
statek do użytku na własny rachunek; b) gdy sta
tek jest użyty przez kogokolwiek nieprawnie bez 
zgody jego właściciela. Wówczas odpowiedzialność 
ponosi osoba, bezprawnie ze statku korzystająca.

2) Solidarnie z osobami wyżej wymienionemi 
odpowiadają winni powstania szkody.

III. Odszkodowanie osób postronnych.

Poczucie sprawiedliwości wymaga by szkody, 
spowodowane przez lotnictwo osobom z niego nie ko
rzystającym, były całkowicie i w sposób jak naj
prostszy wynagrodzone. Należy tutaj mieć na wzglę
dzie szczególny stosunek, istniejący pomiędzy ludź
mi, znajdującymi się na powierzchni ziemi z jednej 
strony, a szybującymi w przestworzach w samolo
tach z drugiej. O ile ci pierwsi nie mogą żadnej 
szkody wyrządzić ani samolotowi, ani jego załodze 
lub pasażerom, o tyle ci ostatni mogą łatwo spowo
dować szkody na powierzchni ziemi, czy to przez 
wyrzucenie jakiegokolwiek przedmiotu z samolotu, 
czy to na skutek lądowania w miejscu ku temu nie 
przeznaczonem.

Położenie ludzi, znajdujących się na ziemi, jest 
o tyle gorsze, że nie mają oni możności zapobiec 
ani przewidzieć szkody, które samolot może im wy
rządzić. Znajdują się oni pod groźbą niebezpieczeń
stwa, spadającego na nich z przestworzy i stają wo
bec niego bezradnie.

Ponieważ ten stan rzeczy jest w dobie obecnej 
nieunikniony, należy przynajmniej jego skutkom za
radzić w sposób najbardziej owocny, czyli umożli
wić ofiarom otrzymanie całkowitego odszkodowania,

*) Zakończenie artykułu, umieszczonego w NNr. 66, 68, 
69 i 71 Lotu Polskiego. 

jak najszybciej i jak najłatwiej. Jest to tembardziej 
wskazane, że przecież osoby, znajdujące się na zie
mi, nie otrzymują żadnej bezpośredniej korzyści 
z samolotu przelatującego nad nimi, O ile więc w od
niesieniu do pasażerów możnaby uważać, że oni 
świadomie zgadzają się na pewne ryzyko, związane 
z podróżą powietrzną, kompensując je korzyścią lub 
przyjemnością związaną z lotem, o tyle, gdy chodzi 
o ludzi, znajdujących się na ziemi, należy mieć na 
względzie, że niebezpieczeństwo, w którem znajdują 
się oni ze strony samolotu, nie jest dla nich kompen
sowane przez jakiekolwiek bezpośrednie korzyści.

Wobec tego, zarówno poczucie sprawiedliwości, 
jak też i obawa zniechęcenia szerokich mas do 
lotnictwa, zmusiły ustawodawstwa licznych pań
stw do wydania specjalnych przepisów, normu
jących odpowiedzialność względem osob, znajdują
cych się na ziemi, w sposób bardziej ostry i bez
względny, niż w innych rodzajach przewozu.

A więc zasadniczo przewożący powietrzem, 
względnie pilot i właściciel samolotu, ponoszą zaw
sze całkowitą odpowiedzialność za szkody spowo
dowane osobom postronnym. Odpowiedzialność ta 
nie wypływa bynajmniej z ich winy, lecz z samego 
faktu wyrządzenia szkody. Przyczyna, która ją spo
wodowała, jest obojętna, nawet o ile by to była siła 
wyższa, lub wina osób trzecich. Nawet wina osoby 
poszkodowanej w większości wypadków nie zwolni 
osoby korzystającej z samolotu od odpowiedzial
ności. Np. o ile podczas lądowania na jakiejś łące 
ktokolwiek wpadnie pod samolot wskutek własnej 
nieuwagi, nie straci on prawa do odszkodowania. 
Oczywiście będzie inaczej o ile tego rodzaju wypa
dek zdarzy się na lotnisku, a to z tego względu, że 
ludzie znajdujący się na niem, winni wiedzieć, że 
samoloty tam lądują i umieć odpowiednio się zacho
wać. Słusznem więc jest tego rodzaju stanowisko 
ustawodawców. Nie zagraża ono zresztą zbytnio lot
nictwu, gdyż szkody spowodowane osobom postron
nym są naogół bardzo rzadkie, przeważnie mater- 
jalne i w dodatku nieznaczne.

Atoli nasz ustawodawca stanął na wręcz od- 
miennem stanowisku, nietylko nie potęgując odpo
wiedzialności właściciela statku powietrznego, lecz 
zmniejszając ją w porównaniu z istniejącą u nas odpo
wiedzialnością właścicieli samochodów. Odpowiedział- 
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ność względem osób postronnych jest regulowana 
temi samemi przepisami, co odpowiedzialność wzglę
dem pasażerów (art. 59 i 60 Prawa Lotniczego), z tą 
jedynie różnicą, że wysokość jej nie podlega ogra
niczeniu. W ten sposób wystarczy by właściciel 
udowodnił, iż prżedsięwziął możliwe środki dla unik
nięcia wypadków, by nie mająca nic wspólnego z lot
nictwem ofiara samolotu została pozbawiona możności 
otrzymania jakiegokolwiek odszkodowania.

Przyszłość pokaże czy tego rodzaju odrębne 
stanowisko, zajęte przez naszego ustawodawcę zo
stanie usprawiedliwiona przez życie. Ciekawem by
łoby ustalenie motywów, któremi powodował się 
ustawodawca polski, faworyzując w tak niesłychanie 
wysokim stopniu osoby, korzystające z żeglugi po
wietrznej, na niekorzyść pozostałej ludności.

Na zakończenie tego krótkiego zarysu odpo
wiedzialności cywilnej w lotnictwie należy wspom- 
nieś o ciekawem i znamiennem zjawisku, które daje 
się zaobserwować w tej dziedzinie.

Chodzi tu mianowicie o dążenie do unifikacji 
prawa lotniczego poszczególnych państw, a więc 
o stworzenie jednolitych przepisów prawnych, nor
mujących lotnictwo na całym świecie. W tym celu 
stworzone zostały specjalne międzynarodowe orga
nizacje prawnicze, z których jedna, mianowicie 

C.I.N.A. (Commission Internationale de Navigation 
Aerienne) ma za zadanie ujednostajnienie przepisów 
administracyjnych, dotyczących lotnictwa, druga zaś 
C,I.T,E.J,A. (Comite International Tęchnique d'Ex- 
perts Juridiąues de l'Aviation) dąży do unifikacji 
prawa prywatnego w lotnictwie. Ta ostatnia orga
nizacja położyła szczególny nacisk na wypracowanie 
zasad, mających na celu uregulowanie, w skali mię
dzynarodowej, odpowiedzialności cywilnej w lot
nictwie. W tym celuj C.I.T.E.J.A., który składa się 
z delegatów poszczególnych państw, opracowywuje 
projekty konwencji.

Jeden z tych projektów, przyjęty na posiedzę 
niu C.I.T.E.A. w Madrycie 24—29 maja 1928 r., zo
stał przedłożony Konferencji Dyplomatycznej zwoła
nej specjalnie w tym celu w Warszawie, w dn. 4 
października r. z. Chodziło o przyjęcie przepisów, 
dotyczących listu przewozowego oraz odpowiedzial
ności przewożącego powietrzem względem pasaże
rów. Na konferencję przybyli przedstawiciele prze
szło 42 państw. Po długich i żmudnych pracach, 
które przeciągnęły się aż do 12 października, zo
stał przyjęty i podpisany projekt madrycki z pewne- 
mi, niewielkiemi zmianami. Do treści tej konwencji, 
która odegra bezsprzecznie wielką rolę w kształto
waniu prywatnego prawa lotniczego, powrócimy 
w oddzielnym artykule. Tu wskażemy jedynie że 
zasady przez nią przyjęte są wielce zbliżone do 
przepisów naszego prawa lotniczego.

Wycieczka samolotem do Wiednia

Lot Polski organizuje w pierwszych dniach lutego r. b. trzy wycieczki samolotami Polskich 

Linij Lotniczych „Lot" do Wiednia. Każda wycieczka będzie trwać 5 dni.

Koszta wycieczki wraz z utrzymaniem 350 zł. bez utrzymania (paszport, wizy) 190 zł. 

Bliższych informacyj udziela redakcja, Warszawa, Długa 50, tel. 311-48.

Zarząd Pow. Komitetu L. O. P. P. w Inowroctawiu 
z p. prezydentem miasta Jankowskim.

Wykładowcy i absolwenci kursu instruktorów O. P. G. 
Odbytego w Toruniu.



W Ł. BALIŃSKI.

O nowym programie
W DALSZYM CIĄGU.

Poprzedni numer Lotu Polskiego zawierał mój 
artykuł p. t, „Nowy Program". Dziś biję się w pierś 
i wołam: moja wina! Źle uczyniłem godząc się na 
znaczne skrócenie artykułu i niedawno dojrzały 
owoce tej lekkomyślności. Albowiem Myśl Niepod
legła (Nr. 1003), zawsze wrażliwa na kwestje lotni
cze i sprawy społeczne, a tem samem na sprawy 
L, O. P. P, dostrzegła:

1) że Liga „likwiduje powoli swą działalność 
dawniejszą",

2) że redukuje wydatki na rozwój lotnictwa,
3) że „wydatki na obronę ludności przed gaza

mi trującemi przewidziano minimalnie”,
4) dostrzegła w budżecie Zarządu Gł. Ligi „lu

zy” na budowę sieci obserwacyjno-meldunkowej,
5) przychodzi do wniosku, że „aby znaleźć pie

niądze na sieć obserwacyjno-meldunkową, musi ona 
ograniczyć pracę na innych polach",

6) stwierdza dążność do militaryzacji L, O, P. P

Tych uwag (które dla ułatwienia poniższych 
wyjaśnień, zostały tu ponumerowane), nie wolno po
zostawić bez odpowiedzi.

Ani program całej Ligi, ani też budżet jej Za
rządu Gł. nie wskazują, aby L. O. P, P. likwidowała 
swą dawną działalność. Rewidując każdego roku 
program swój i kreśląc nowy z poprawkami, idzie 
Liga drogą, na jaką weszła przed kilku laty. Lecz 
prawdą jest, że stowarzyszenie rozszerzyło program 
na 1930 r., wprowadzając doń obronę przeciwlotni
czą, t. zw. O. P. L,

Jest to konsekwencją zmiany statutu, dokona
nej przy łączeniu się dawnej lotniczej L, O. P. P. 
z Tow, Obr. Przeciwgazowej. Wtedy to nie zgo
dzono się stanowczo na zastąpienie w nazwie Ligi 
wyrazu „powietrznej" na ,,przeciwlotniczej”, bo daw
na Liga uważała, że — służy obronie lotniczej i jej 
chciała służyć nadal, O. P. L. weszła do statutu Li
gi nie samodzielnie, lecz tylko jako dodatek do 
O.P.G,, wprowadzona przez O.P.G. za rączkę. Statut 
Ligi (patrz Cele Stowarzyszenia) wspomina o lotnic
twie i obronie przeciwgazowej, zwężając czasem tę 
drugą przez stosowanie terminu „obrona przeciwlot- 
niczo-gazowa", przyczem parę razy użyte są tam 

wyrazy „z obydwu dziedzin”, uznaje więc dwie dzie
dziny, a nie trzy*).

Stąd wniosek: O, P, L. znajduje się w celach 
Ligi i trzeba spełnić przyjęty obowiązek, pozostaje 
natomiast jeszcze otwarta kwestja zekresu pracy 
w tym dziale, nie dominującym przecież.

Prace lotnicze stanowią nadal największą po
zycje programu całej L. O. P, P., a w szczególności 
jej Zarządu Głównego. Jeżeli chodzi o budżet Za
rządu Gł,, tedy rozdzielimy kwestję tę na trzy, sta
wiając sobie trzy pytania:

a) co dominuje w budżecie i czy mniej prze
znacza się na prace lotnicze w 1930 r. niż w 1929 r.

b) dlaczego mniej na jedne, a więcej na inne 
prace działu lotniczego?

c) czy z intencji przekazania Państwu szkół 
Ligi w 1930 r. wynika, by zwolnione fundusze nie 
miały być przeznaczone na tworzenie nowych po
zycji lotniczych?

Do a). W budżecie Zarządu Gł. na 1930 rok 
prace lotnicze przeważają zdecydowanie nad innemi, 
bo wynoszą 63%. Reszta — 37%, przypada na 
sprawy gazowe i ogólne,

Przytem budżet Zarządu Gł. przewidywał na 
cele lotnicze w 1929 r. zł, 1.155,000,—, a w 1930 r. 
daje zł. 1.170.000**).  Niema zatem redukcji, lecz jest 
zjawisko wręcz przeciwne.

Do b). Lotniska budują i budować będą nasze 
Komitety, a Zarząd Gl, ma dopomagać pieniężnie 
niektórym.

*) Statut L. O. P. P. Art. 3. zawiera następujące wyra
zy: . popieranie rozwoju lotnictwa we wszystkich jego dziedzi
nach”, ..badanie środków obrony chemicznej oraz przygotowa
nia ludności cywilnej do obrony przeciwlotniczo-gazowej". Da
lej zajmujące nas słowa brzmią kolejno: „idea lotnictwa", „nau
ka o gazach”, „obrona lotnicza i chemiczna”, „dziedzina lotnic
twa i obrony przeciwchemicznej", „z obydwu dziedzin", „tak 
w dziedzinie lotnictwa jak i obrony chemicznej", „schrony 
przeciwlotniczo gazowe", „środki obrony przeciwgazowej", 
„środki obrony przeciwlotniczo-gazowej", „sprzęt przeciwgazo
wy", „z obydwu dziedzin”, Tyle w części o celach Ligi.

Dalej jeszcze mówi statut o wydziałach, względnie re e- 
ratach: lotniczych i gazowych. Więcej nic.

**) W budżecie druków na 1929 r. figuruje suma łączna 
na lotniska i schrony zł. 450 000, podzielona następnie: na lot
niska zł. 250.000.—, ha schrony zł. 200.000.—,
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Dotychczas maximalne zapomogi przypadły na 
1929 rok i wynosiły zł, 208.000.—. Na r. 1930 prze
znaczono zł. 250,000.—. Przyczyny, usprawiedliwia
jące dotychczasowe stosunkowo słabe wykonywanie 
tej pozycji przez Zarząd Gł. były już nieraz obszer
nie wyjaśniane:

placówki prowincjonalne realizowały tę część 
programu Ligi z sum należnych Zarządowi Gł, (spraw. 
1928 r. str. 17),

Natomiast Zarząd Gł. coraz bardziej centrali
zuje prace ogólne j. np. twórczość, co zapewnia 
większą racjonalność, celowość wydatkowania gro
sza publicznego.

Autor artykułu w Myśli Niepodległej z pew
nością przez przeoczenie przytoczył tylko liczby 
zmniejszonych wydatków na cele lotnicze, a opuścił 
podwyższenia i stąd pochodzą jego mylne wnioski.

Do c), W 1930 Liga będzie prowadzić swe 
szkoły. W r. 1931 chce zaprzestać tego, a zwolnio
ne fundusze obrócić na nowe inwestycje lotnicze, 
które są państwu potrzebne. Takie są zamiary 
dzisiejsze.

Do uwagi, figurującej wyżej pod punktem 3„ 
wypada zgłosić protest stanowczy.

Należyte przygotowanie ludności do obrony 
przeciwgazowej jest akcją w zasadzie zdecentra
lizowaną. Ta robota jest prowadzona w Komite
tach. Sum, przeznaczonych na nią, trzeba więc szu
kać w ich budżetach, a nie w budżecie Zarządu Gł.

W całej zaś L. O,P. P, na rok 1930 właśnie 
wzrosły najbardziej wydatki na ten dział.

A w Zarządzie Gł.? Skurczyła się tylko po
zycja na schrony, których obecnie Liga budować nie 
może. Z t. zw, zaś „szkoleniem” jest odwrotnie.

Suma zł. 200.000 na O, P. L. i O.P,G. jest nie
mal całkowicie przeznaczona na O. P. G, W dzie
dzinie O. P. L. rok 1930 będzie okresem przygoto
wań i,„ propagandy.

A w Lidze nie praktykuje się podział pieniężny 
propagandy na „lotniczą”, „gazową” i t. d. Propagan
da jest jedna, wspólna i dzieli się tylko według 
środków i metod.

Suma 200,000 zł. składa się poczęści z fundu
szów na urządzanie kursów, a po części (część 
lwia — zł. 175,000) stanowi kredyt na zaopatrzenie 
składnicy w sprzęt obrony przeciwgazowej, potrzeb
ny dla nauczania. Ta część (zł. 175.000) jest wię
ksza od zeszłorocznej całości (zł. 145.000), przezna
czonej na wyszkolenie i zaopatrzenie.

Co się tyczy p, 4 t, j. „luzów”, to niema ich- 
Zarząd Gł. L. O. P. P. dotychczas, nie korzystał na
wet z danej mu możliwości przenoszenia sum z jed
nych pozycji preliminarza na inne (poza sprawą na
głą udziału w P. W. K.), jak również z sum, danych 
do jego uznania przez Ogólne Zgromadzenia z ich 
własnej inicjatywy.

W sprawozdaniu za 1928 rok (na str, 18) czy
tamy, że „nie zechciał korzystać z sum pozostawio
nych do jego uznania, nie mając pokrycia na pilne 
i ściśle określone cele”.

Ponieważ wydatków na O. P.L. w Komitetach 
program 1930 r. nie przewiduje wcale, a w budżecie 
Zarządu Gł. niema ich prawie wcale, przeto uwaga 
zanumerowana „5" upada. Zresztą Liga zastrzegła 
się, iż podejmując udział w tej pracy, uzależnia ten
że od porozumienia z czynnikami państwowemi co 
do zakresu (jeszcze nie ustalono), jak też od przy
sporzenia L, O. P. P. na ten cel pięniędzy z nowych, 
specjalnych źródeł. Tych w budżecie niema.

Najwięcej miejsca i bodaj że najlepsze, poświę
ca Myśl Niepodległa kwestji militaryzacji Ligi.

Zaraz po połączeniu się dawnej L.O.P.P. z Tow. 
Obrony Przeciwgazowej podnosić zaczęto obawy mi
litaryzacji Ligi, Ukazały się bowiem pozory tego. 
Temu nikt skutecznie nie zaprzeczy, bo od owego 
czasu nawet na Ogólnych Zgromadzeniach L.O.P.P. 
zaczepiać poczęto ten temat.

Przygotowanie ludności do obrony przeciwga
zowej czy to za pomocą propagandy, czy też przez 
nauczanie ludzi, nietylko łączy się stale z operowa
niem „atakami gazowemi11. „grozą sytuacji", „niesły
chaną klęską", „strachem”, „wojną", ale i „surową 
dyscypliną wojskową instruktorów”, wyraża się mię
dzy innemi w powoływaniu do pracy organizacyjnej 
i instrukcyjnej karnego elementu, jaki znajdujemy 
wśród wojskowych, wymaga współpracy bardzo ści
słej instruktorów z władzami wojskowemi i t, p. 
Tymczasem w lotnictwie mamy mnóstwo tematów 
pokojowych i zupełnie cywilnych i samą pracę Ligi 
mamy tam w gruncie rzeczy całkowicie cywilnego 
charakteru.

Militaryzmu w L.O.P.P. jednak niema dotych
czas wcale. Jeśli wewnątrz Ligi istnieją jakieś prądy 
militarystyczne, to chyba bardzo słabe i nie ważą 
one bynajmniej na szali jej losów.

Ale Myśl Niepodległa obawia się pod tym wzglę
dem zmiany, uważa tę za niebezpieczną, widzi zaś 
ją w podjęciu działalności O.P.L. takiej, jaką zakre
śla dla Ligi mjr. M. Romeyko w swym artykule 
p. t. „O służbie obserwacyjno-meldunkowej" (Lot 
Polski Nr. 12/1929).

L.O.P.P., niżej podpisany i p. redaktor Niemo- 
jewski, poznali się mniej więcej jednocześcnie z tre
ścią tego artykułu. To ważna uwaga!

Liga jeszcze nie wypowiedziała się co do granic 
w jakich tę pracę podejmie; uczyni to dopiero, a re
dakcja jej organu — „Lotu Polskiego” zapewne za
chowa do tego czasu rezerwę, nakazaną ostrożnością 
i respektem dla swego wydawcy. Co innego go
ścina.

Wszak są dziedziny, które L.O.P.P. uprawia 
wspólnie z innemi instytucjami, z szeregiem mini
sterstw, w szczególności z Państw, Urzędem Przysp. 
Wojsk, i Wychów, Fiz. (np. sport lotniczy). Liga 
także działa na terenie niektórych organizacji (np. 
Feder. Obr. Ojczyzny, Strzelca, Zw, Młodzieży Wsi) 
i zamierza działalność tę rozszerzyć na inne organi
zacje (harcerstwo i t. p.) męskie i żeńskie.

Być może również w obronie przeciwlotniczej 
praca będzie rozłożona na kilka instytucji państwo
wych i społecznych w pewnym zakresie.

Są to pytania bardzo poważne i nic w tem nie 
ma dziwnogo, że pp. Niemojewski i Romeyko, wy
chodząc z różnych założeń, w odmiennych kierun
kach pragną urobić opinję publiczną. Dyskusja pub
liczna pomiędzy nami trwa na ten temat już prze
szło rok. Ostatnio ożywiła się.

Na osobiste „pocieszenie” mam następujące zja
wisko, które z pewnością nie uszło uwagi wielu czy
telników: raz się znajduję pod piórem red. Niemo- 
jewskiego wspólnie z mjr. Romeyko, kiedyindziej znów 
mjr. Romeyko rozprawia się z red. Niemojewskim 
i ze mną jednocześnie. Jestem ciągle w towarzy
stwie.

Ale to jest także zrozumiałe. Obydwu wspo
mnianym chodzi przecież o przyszłe prace L.O.P.P., 
o charakter instytucji, a mnie znów wypada stale 
brać pod uwagę istniejący w niej stan rzeczy i udzie
lać Czytelnikom wyjaśnień o nim.
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Obrona powietrzna i przeciwgazowa
Id. c ).

Po uzyskaniu wiadomości o przekroczeniu przez 
przeciwnika powietrznego przednich linij frontu 
i o kierunku lotu, samoloty myśliwskie niezwłocznie 
są wysyłane na spotkanie nieprzyjaciela z takiem 
wyrachowaniem, ażeby zaskoczyć przeciwnika na 
drodze do ochranianego punktu i w miejscu najdo- 
godniejszem dla przeprowadzenia walki. Jednakże 
objekty, znajdujące się blisko granicy (50 — 80 kim,), 
z trudnością mogą bronić się od napadów nieprzy
jacielskich, wykorzystywując do tego celu samoloty. 
Ażeby w swoim czasie zaatakować nieprzyjaciela 
i uniemożliwić mu napad na objekty, znajdujące się 
w pobliżu granicy, niezbędną rzeczą jest trzymać 
własne samoloty w ciągiem pogotowiu i w strefie 
granicznej,

Wobec tego, że lotnictwo nie zapewnia objek- 
tom kompletnego bezpieczeństwa od napadów prze
ciwnika, niezbędnem jest również posiłkować się 
w celach obrony i środkami naziemnemi, jak arty- 
lerją przeciwlotniczą, karabinami maszynowemi prze- 
ciwlotniczemi i t. d.

Artylerja przeciwlotnicza.

Artylerja przeciwlotnicza jest z kolei drugim 
środkiem obrony powietrznej i przeciwgazowej czyn
nej. Jćżeli obsługa dział przeciwlotniczych jest do
statecznie wyszkolona oraz posiada odpowiednią 
wprawę, to natężenie ognia artyleryjskiego z dział 
przeciwlotniczych może osiągnąć 10 strzałów na 
minutę, przyczem wyrzucane pociski lecą na 
wysokość 10,000 m. Charakterystyczną cechą arty- 
lerji przeciwlotniczej jest możność prowadzenia ognia 
pionowego pod kątem prawie 90°. Powyższe uzy
skuje się przy pomocy specjalnie urządzonych la
wet, dających możność podnoszenia korpusu działa 
do góry, prawie pod kątem prostym.

Pozatem obecne działa przeciwlotnicze cha
rakteryzują się znaczną początkową Szybkością 
lotu pocisku, automatycznością ładowania pocisków, 
szybkostrzelnością oraz obstrzałem pod kątem 360°. 
Artylerja przeciwlotnicza używa pocisków, które 
w powietrzu rozrywają się, dając dużą ilość odłam
ków, niszczących aparaty przeciwnika.

Dla łatwiejszej obserwacji i korygowania ognia 
artylerja przeciwlotnicza korzysta z pocisków smu
gowych, pozostawiających w powietrzu ślad dymowy.

Stosownie do wielkości kalibru rozróżniamy 
działa artyleryjskie przeciwlotnicze:

1) małokalibrowe 37 mm. przeznaczone do 
atakowania celów na niewielkiej wysokości,

2) średniokalibrowe od 75 mm. do 77 mm, ma
jące za zadanie atakowanie celów na większych 
wysokościach,

3) dużokalibrowe od 90 mm. do 120 mm., sto
sowane do obstrzeliwania celów na znacznych wy
sokościach.

Organizacja artylerji przeciwlotniczej przewi
duje dywizjony, w skład których wchodzi kilka ba- 
teryj dwu i cztero-działowych,

Baterja jest jednostką samodzielną bojową t, j. 
może ona wykonywać określone zadania niezależnie 
od zadań innych bateryj.

Zaopatrzenie w potrzebną ilość dział przeciw
lotniczych wszystkich punktów jest nie do urzeczy
wistnienia nawet dla najbardziej bogatych państw. 
Dlatego też, jako zasadę, stosuje się zaopatrzenie 
najważniejszych objektów w działa przeciwlotni
cze, natomiast mniej ważne objekty będą posiadały 
mniejszą ilość dział, względnie karabiny maszynowe 
przeciwlotnicze, lub nawet tylko środki, obrony biernej.

Należy podkreślić, że artylerja przeciwlotnicza 
w walce z przeciwnikiem powietrznym przedstawia 
jeden z najpotężniejszych środków walki. Ogień 
bateryj przeciwlotniczych powoduje moralną de
presję przeciwnika, zmuszając go w wielu wypad
kach do zmieniania kierunku lotu, a nawet do zu
pełnego wycofywania się.

Karabiny maszynowe przeciwlotnicze.

Karabiny te mają za zadanie atakowanie sa
molotów na małych wysokościach (niżej 1000 mtr.), 
na których działanie artylerji przeciwlotniczej było
by bardzo trudne, a nawet niemożliwe. Dlatego też 
karabinami maszynowemi przeciwlotniczemi uzupeł
nia się obronę objektów, posiadających częściowo 
artylerję, względnie nie mających zupełnie dział 
przciwlotniczych.

Ogień karabinów maszynowych przeciwlotni
czych tak samo jak i ogień dział przeciwlotniczych 
powodują moralną depresję przeciwnika i przeszka
dzają mu w wykonaniu nakreślonych zadań.

Środki pomocnicze i służby obrony powietrznej
i przeciwgazowej.

Prożektory. Prożektory mają zastosowanie 
głównie do oświetlania samolotów nieprzyjacielskich 
w nocy, Mają one za zadanie współdziałać z akcją 
bojową lotnictwa myśliwskiego oraz artylerji i ka
rabinów maszynowych przeciwlotniczych.

Oprócz tego zasadniczego zadania prożektory 
mają na celu oślepienie lotników nieprzyjacielskich 
i sprowadzenie ich z prawdziwej drogi.

Wyszczególnione zadania mogą być wykonane 
tylko przez specjalne prożektory zenitowe, które 
powodują z dostateczną szybkością zmianę kierunku 
promieni światła na 360° i pionowo na 90°, oraz po
siadają znaczną intensywność światła.

Intensywność światła prożektorów zenitowych 
zależna jest od ich wielkości oraz warunków meteo
rologicznych. Naprz. prożektor zenitowy, posiadają
cy średnicę lustra 90 cm. może oświetlić samolot 
na wysokości od 2 do 4 kim., prożektor ze średnicą 
lustra 150 cm. — od 3 do 7 kim, d. c. n.
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Nauka i Technika
ST. BARDADIN.

Czy i kiedy należy stosować przekładnię redukcyjną.
Dzięki swej wielkiej wydajności, śmigła metalowe znajdu

ją coraz większe zastosowanie. Stosowanie ich jest wyrazem 
dążenia do jak największego wykorzystania mocy silnika, co 
niejednokrotnie można osiągnąć w jeszcze wyższym stopniu, 
redukując jego obroty przy pomocy przekładni redukcyjnej. 
Ponieważ jednak polepszenie osiągniętych wyników śmigieł 
metalowych przez stosowanie reduktora jest stosunkowo 
bardzo niewielkie, a w ogólności mniejsze niż przy śmigłach 
drewnianych, należy dokładnie zbadać ewentualne korzyści 
i straty, jakie przekładnia może przynieść.

O ile przy śmigłach drewnianych istnieją już utarte me
tody poszukiwania najdogodniejszej przekładni redukcyjnej, 
oparte na doświadczeniach praktycznych, o tyle daje się od
czuć brak utartych i stwierdzonych doświadczalnie metod ta
kich poszukiwań przy stosowaniu śmigieł metalowych.

Śmigła metalowe, w porównaniu z identycznemi śmigłami 

wyróżniają się wysokim współczynnikiem pro- 
czego zasady, przyjmowane dla obliczeń śmigieł 
nie dadzą się bezkrytycznie stosować do śmigieł 
Jedną z takich zasad jest obliczenie potrzebnej

drewnianemi, 
filu, wskutek 
drewnianych, 
metalowych.
przekładni tak, by osiągnąć szybkość obwodową końca śmigła, 
nie przekraczającą pewnej określonej granicy. W Anglji 
przyjmują jako szybkość graniczną — 180 do 200 m. sec., 
w Ameryce — 250 do 270 m. sec., stwierdzono bowiem, że po
wyżej wspomnianej granicy następuje znany efekt zbliżenia do 
szybkości głosu i związany z tern wzrost Rx i Ry krańcowych 
elementów śmigła nie w stosunku proporcjonalnym do V2, lecz 
w stosunku pośrednim między V2 i V3. Zależność wzrostu wy
kładnika potęgi od wzrostu szybkości nie została dotychczas 
laboratoryjnie zbadana.

Dla śmigieł drewnianych można z łatwością ułożyć wy
kresy, ułatwiające orjentację przy wyborze przekładni, co wy
konał por. Walter Diehl (Ameryka), przyjmując szybkość gra
niczną końca śmigła — 270 m. sec. i posługując się zna
nym wzorem Drzewieckiego:

' I / 64 . s . Pm
D=// a‘. V?Ky7n2

gdzie
D — oznacza średnicę śmigła
Pm— moc silnika w MK.
? — stosunek promienia śmigła do szerokości jego ło

patki (w praktyce przeważnie e = 6)
a — ilość śmig (w pr. przew. a = 2)
n — ilość obrotów śmigła na sec.

Rys. 1,

, • RX 
współczynnik 64 odpowiada stosunkowi 

śmigła = 0,1.
Rx 

Przyjmując dla śmigła metalowego ~Ry ~ — 
współczynnik 64 zastąpić wobec tego liczbą 72, i 

Cy

mie postać:

Ry Pr°filU

0,05, należy 
podstawiając 

, co wynosi średnio 0,025, wzór Drzewieckiego przyj-

4 7 / 72.6 . Pm 
1D = // 2n'-’70,025 . V 1

Odpowiadający temu wykres umieszczamy poniżej (patrz 
rys. 1).

Szybkość graniczna śmigła nie wpływa, zwłaszcza dla 
śmigieł metalowych, tak absolutnie decydująco, byśmy mogli 
w zupełności polegać tylko na danych powyższego wykresu, 
gdyż, oprócz jej działania, grają tu rolę również i inne czyn
niki, które, łącznie ze skutkiem nadmiernej szybkości, powo
dują konieczność redukcji obrotów.

Z pośród innych, nie mających większego znaczenia, po
wodów, wyróżniają się 3 główne czynniki, które, występując 
jednocześnie, wywołują potrzebę stosowania przekładni redu
kcyjnej. Temi czynnikami są:

1. Spadek skutku użytecznego w miarę wzrostu stosunku
2zr .n _ 

Vpt. - z-

Spadek ten ilustruje podana tabela (patrz rys. 2) skutku uży
tecznego elementów śmigła położonych w odległości V od osi, 
wykreślone na zasadzie wzoru

i,4 z .... 2
tgp (l-|-pz).z

gdzie tg j3 = Z = —Ypty : tg '■*  = P = ;

Z powyższego wykresu wynika jasno potrzeba stosowa-

V
Rys 2. (D. c. n.)



Samoloty
FRANCJA * i

D. B. 70. Samolot komunikacyjny zbu
dowany według zasady zbliżonej do ame
rykańskiego „Burnelli", mianowicie kadłub 
ukształtowany jest jako krótki o wielkiej 
głębokości i grubości odcinek skrzydła. 
Układ — jednopłat zastrzałowy. Kon
strukcja jest całkowicie metalowa (dural 
i stal).

Ośrodkiem konstrukcyjnym samolotu 
jest środkowa część skrzydła, do której 
przymocowane są zewnętrzne części płata, 
kadłuby i podstawy silników.

Szkielet płata środkowego składa się 
z 4 dźwigarów stalowych, ram duralo- 
wych, tworzących jakgdyby „żeberka11 
znacznych wymiarów (ponad 2 m. wyso
kości). Pokrycie tworzy .blacha duralowa. 
Wnętrze płata środkowego urządzone jest 
jako salon o wymiarach 4,9X2,3X1,9 m. 
Oświetlają go okna w przedniej krawędzi 
i w górze.

Kadłuby znajdują się po obu stronach 
środkowego płata i są z nim na stałe zmo- 
cowane. Konstrukcja 4-dźwigarowa ze 
słupkami i rozporkami. Pokrycie blachą 
duralową. W każdym kadłubie mieści się 
po 10 foteli, zaś 8 miejsc przewidzianych 
jest w salonie. Łączna ilość pasażerów 
wynosić może 28.

Do zewnętrznych boków kadłubów są 
przymocowane płaty, których szkielet sta
nowią 2 dźwigary skrzynkowe, żebra
i listwy równoległe do dźwigarów. Do 
tych listew dopiero przymocowane jest 
pokrycie z blachy duralowej. Każdy płat 
jest podparty dwoma zastrzałami, które 
od wyboczenia są zabezpieczone przez 
krótkie rozporki.

Podwozie składa się z dwuch nieza
leżnych od siebie zespołów. Każdy ze
spół składa się z V pionowego i ukośnicy 
łączącej V z dolnym dźwigarem środko
wego płata. W wierzchołku V zamoco
wane są po dwa koła na krótkiej osi. 
Amortyzacja oleo-pneumatyczna. Koła o 
wymiarach 1300X300 są wyposażone w 
hamulce.

Silniki w liczbie 3 (po 600 MK) są 
umieszczone przed środkowym płatem, 
jeden w płaszczyźnie symetrji samolotu, 
dwa inne w przedłużeniach kadłubów.

Płaszczyzny śmigieł są wysunięte da
leko przed przednią krawędź płata, a to 
dlatego, aby uniknąć zbytniego zakłóce
nia opływu. Przez takie wysunięcie do 
przodu ucierpiała dostępność silników w 
czasie lotu, bądź co bądź jednak mecha
nik może dostać się z łatwością do tylnej 
części silnika. Poza środkowym silnikiem 
znajduje się sterownia odkryta, wyposa- 
żona/w ’ podwójny mechanizm sterowy 
oraz instrumenty. Przyrządy kontrolujące 
działanie silników zebrane są w tablicy 
umieszczonej w przedziale mechanika (tuż 
za sterownią).

Odrębny przedział przewidziany jest 
też dla nawigatora. Jest również specjalna 
kabina dla radjo. Obszerna przestrzeń 
przeznaczona na bagaże znajduje się w tyl
nej części środkowego płata.

Opierzenie łączy z sobą oba kadłuby, 
stąd też pochodzi jego niezwykła rozpię
tość. Zwraca uwagę brak kompensacji 
sterów wysokości i kierunkowych. Opie
rzenie pionowe obficie wymiarowane skła
da się z dwuch identycznych zespołów 
umieszczonych na końcach obu kadłu
bów.

Zbiorniki paliwa posiadają łączną 
pojemność 2800 1. i są umieszczone w 
skrzydle.

Przewidziane jest użycie samolotu 
D. B, 70 do przelotów nocnych. Wtedy 
ilość pasażerów wynosiłaby 24; fotele 
mają być zamieniane na łóżka umieszcza
ne w 2 piętrach.

Bagażnik jest obliczony na załadowa
nie po 40 kg. bagażu dla każdego pa
sażera.

Charakterystyki.

Wymiary: b — 37 m
1 = 21,3 m;
h= 7,5 m;
t = 4,8 m;
S = 200 m2;

Silniki: Hispano 3X600 MK

Ciężary: Pw= 7700 kg. 
Pu = 5300 kg. 
Pc = 13000 kg. 
ps = 65 kg/m2.
pn = 7,2 kg/MK.

Obliczone
cechy lotu: Vmax = 190 km/g.

D = 1000 km.
Hprakt. = 2800 m.

Samolot ten już został oblatany. Pilot 
Descamps był bardzo zadowolony z za
chowania się D. B. 70 w powietrzu: pla- 
ner dobry, trzyma się doskonale, jest łatwo 
sterowany i ma nadmiar mocy, która 
pozwala na szybkie startowanie i wzno
szenie się.

STANY ZJEDNOCZONE

Generał Mailplane M. 107. Jest to 
typowy amerykański samolot pocztowy, 
w którym wyzyskano wszystkie ulepsze
nia techniczne, aby osiągnąć cechy lotu, 
wymagane w obecnym stanie ruchu 
pocztowego za Oceanem. Samolot musi 
być szybki, o znacznej nośności i wzbi- 
jalności; pewny w pilotażu, nadający się 
do przelotów w złych warunkach atmo
sferycznych i w nocy.

M. 107, skonstruowany przez Generał 
Airplanes Corp., Buffalo, jest półtorapła- 
tem, w którym zgodnie z dawno przyjętą 
praktyką przestrzeń ładunkowa zajmuje 
całą przednią część kadłuba, zaś sterow
nia znajduje się z tyłu.
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Generał Mailplane M. 107 — samolot pocztowy.

miniaturowe mieszczą się poza dwoma 
pierwszemi kabinami. Wejście znajduje 
się z tyłu za ostatnią kabiną. Drzwi umiesz
czone są po obu stronach kadłuba. Za 
wejściem wreszcie położone są dwie toa
lety. Najniższa z kabin ma wysokości 
175 cm.; najwyższa 246 cm. Kabiny są 
oświetlone dla nocnych lotów, mogą być 
też wyposażone w łóżka. Miejsc sypial
nych jest wtedy 16.

Silniki w ilości 4 (gwiazdowe „Hornet" 
mocy 525 MK.) są wbudowane po dwa 
z każdej strony kadłuba, jeden za dru
gim. Podstawy silników są spawane z rur 
stalowych i zawieszone pod skrzydłem.

Skrzydło górne o stałym profilu po
siada dźwigary sosnowe skrzynkowe, zaś 
żeberka z lekkiego stopu.

Usztywnienie wewnętrzne w dwuch 
płaszczyznach zapomocą rozporek i ścię
gien. Pokrycie płótnem, z wyjątkiem miej
sca, gdzie wbudowane są zbiorniki pali
wa; tam pokrycie dolnej powierzchni jest 
sklejkowe.

Lotki różnicowe typu Frise.
Dolne skrzydło, o wiele mniejsze od 

górnego, ma profil zmienny.
Po jednej parze zastrzałów skośnych, 

łączących nasady skrzydeł dolnych z dźwi
garami skrzydeł górnych, oraz ścięgna 
w płaszczyźnie zastrzałów usztywniają 
komorę płatową.

Kadłub jest wykonany całkowicie z lek
kiego stopu systemem zbliżonym do 
użytego przez Lockhead'a w Wega, 
tylko zastosowanym do metalu. Jest to 
„monocoque“ dzielony w płaszczyźnie sy- 
metrji. Szkielet składa się z listew po
dłużnych (w przekroju koło z kątowni
kiem) i ram poprzecznych (z tych 3 spec
jalnie mocne tam, gdzie przyłożone są ni- 
ty od skrzydeł. Pokrycie paskami blachy 
wzdłuż listew. Przestrzeń ładunkowa ma 
wysokość 1520 i szerokość 1420 mm. Pi
lot ma do dyspozycji wszelkie użyteczne 
przyrządy — nawet instrument wskazu
jący niebezpieczeństwo chodzenia płatów— 
zgrupowane przejrzyście: na prawo in
strumenty silnikowe, w środku nawiga
cyjne i kontroli lotu, z lewej strony roz
dzielnię instalacji elektrycznej.

Podwozie trójnogowe z amortyzacją 
kombinowaną; gumową i oleo. Koła z ha
mulcami. Kółko ogonowe zwrotne, wy
konane z „micarta". Opierzenie wykona
ne z aleladu. kryte płótnem. Odciążenie 
przez wgłębienie osi obrotu. Statecznik 
poziomy nastawiany w locie. Maska sil
nikowa typu N. A. C. A. Specjalne wy- 
ktadki gumowe w miejscu zamocowania 
podstawy silnika na kadłubie służą do 
wyeliminowania drgań.

Charakterystyki.
Wymiary: b = 15,3 m.

1 = 10,7 m. 
h = 3,7 m.
S — 42 m-

Silnik: , ,Hornet' ' N = 525 MK,
Ciężary: ' Pw = 1530 kg.

Pu = 1550 kg.
Pc = 3080 kg.
ps = 73,5 kg/m2
pn = 5,88 kg/MK.

Fokker F 32. Amerykańska wytwór
nia Fokker'a wypuściła niedawno nowy 
typ samolotu komunikacyjnego. Samolot 
w zasadzie nie oddala się od prakty
ki fokkerowskiej, jednak ze względu na 

swą wielkość (Pw = 6440 kg.) wykazuje 
odpowiednie modyfikacje.

Skrzydło niedzielone, dwudźwigarowe, 
kryte sklejką. Dźwigary sosnowe, skrzyn
kowe są pośrodku załamane ku tyłowi. 
Z tego względu zostały wykonane w dwuch 
częściach, połączonych na stałe. Miejsce 
złączenia obu połówek dźwigarów jest 
wykonane szczególnie mocno, gdyż prze
nosi znaczne siły w locie.

Żeberka są sklejkowe z listwami so- 
snowemi. Z wyjątkiem kilku, położonych 
w pobliżu kadłuba, są ażurowane; dla 
usztywnienia sklejki pokrywającej są po
łożone listewki wpoprzek żeberek.

Grubość sklejki pokrywającej (brzozo- 
wej) jest przy kadłubie 2,25 mm., dalej 
zaś 1,2 mm.; sklejka żeberek ma grubość 
1,5 mm. Lotki są typu Frise z przysła
nianą szparą, odciążone skrzydełkami.

Kadłub spawany z rur stalowych (Cr- 
Mo) jest pokryty płótnem. Zakończenie 
kadłuba jest wykonane odrębnie i można 
je odejmować dla kontroli linek stero
wych.

Podłoga jest ze sklejki (5 mm.) poło
żonej na falistą blachę aluminjową; bla
cha wreszcie leży na kracie z podłużnie 
i poprzeczek, zamocowanych na dolnych 
dźwigarach kadłuba.

Kadłub mieści z samego przodu ob
szerny przedział bagażowy. Za nim znaj
duje się sterownia, wyposażona w podwój
ny mechanizm sterowy.

Następnie znajdujemy kabiny pasażer
skie w ilości 4. Kabiny są tak szerokie, 
że stoją w nich po 4 fotele w jednym 
szeregu, oddzielone jeszcze pośrodku 
przejściem szerokości 600 mm. Miejsc 
pasażerskich jest łącznie 30. Oryginalny 
jest system wentylacji. Pomysł jest za
pożyczony z techniki okrętowej, miano
wicie naśladuje w minjaturze tuby wen
tylacyjne. Są to w ścianę założone krót
kie fajki w kształcie otwartego S, dające 
się obracać dowolnie i uzyskiwać przez 
to albo wtłaczanie powietrza do kabiny, 
albo ssanie nazewnątrz. Dwie kuchenki

Fokker F-32.

Przestrzeń między silnikami jest wy
korzystana dla pomieszczenia zbiorników 
smaru.

Podwozie trójnogowe z amortyzacją 
oleo-pneumatyczną. Goleń elastyczna do
chodzi do podstawy silników podobnie 
jak goleń sztywna, która jest wykonana 
jako kratownica ze względu na to, że mu
si przenosić naprężenia powstające przy 
hamowaniu; koła podwozia są zaopatrzone 
(oczywiście) w hamulce i łożyska wałko
we.

Średnica kół jest 1470 mm.
Z tyłu zamiast płozy ogonowej widzi

my koło balonowe, zawieszone w wideł
kach z amortyzacją oleo. Koło tylne jest 
zwrotne. Opierzenie pionowe jest po
dwójne, a to dlatego, by stery kierun
kowe leżały w prądzie zaśmigłowym.

Stery wysokości i kierunkowe są od
ciążone. Zbiorniki paliwa w ilości 4 są 
umieszczone w skrzydle; są one wykona
ne z blachy aluminiowej grubości 1.2 mm.

Kurki do rozrządu paliwa są porusza
ne z miejsca pilota zapomocą wałków. 
Dźwignie do regulowania biegu silników, 
umieszczone w sterowni między obu sta
nowiskami pilotów, są połączone z karbu- 
ratorami względnie magnetami zapomocą 
dźwigni kątowych i drążków.

Statecznik poziomy jest regulowany 
w locie. Współczynnik bezp. n = 4,5.

Charakterystyki.

Wymiary: b = 30,2 m.
1 = 21,3 m.
h = 5,04 m.
S = 125,5 m2.

Silniki: „Hornet" 4X525=2100 MK.

Ciężary: Pw = 6440 kg.
Pu = 3760 kg. 
pc = 10200 kg.
ps = 81,2 kg/m2
pn = 4.86 kg/MK.
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St. OSIŃSKA.

D J A B E L.
FANTAZJA.

Sierżant Wahula żegnał się zawsze kilkakrotnie, zanim 
wreszcie decydował się wejść do hangarów, gdzie znajdował 
się ów dziwaczny samolot. Nie był on tchórzem, lecz nie 
mógłby dokładnie wytłomaczyć, czemu tak się obawia mięsza- 
niny metalu i drzewa, którym ręka ludzka nadała kształt wiel
kiego ptaka, tembardziej, że maszyna ta niczem się nie różniła 
od swych sióstr, stojących w milczeniu w cieniu hangarów: 
takie same wielkie skrzydła, taki sam lśniący kadłub i małe 
koła, podobne do ptasich szponów. A jednakże Wahula spluwał 
trzy razy, nim odważył się doń podejść.

Nie stanowił on zresztą wyjątku. Cały pułk lotniczy, 
stacjonowany w miasteczku X, z zabobonną trwogą witał 
pojawienie się owej maszyny na lotnisku, gdyż każdy 
śmiałek, który się odważył na niej latać, ulegał wypadkowi. 
Sama zaś maszyna wychodziła zawsze bez szwanku. A jeżeli 
nawet lądowała z podłamanemi skrzydłami lub podwoziem, 
uszkodzenie to łatwo dawało się naprawić.

I znowu odpoczywał wspaniały, stalowy ptak, z szy
derczą miną zdając się czekać na śmiałka, którego zabije 
lub rani przy pierwszym locie..,

Nie było lotnika, któryby chętnie wsiadał do tego dziw
nego samolotu, nikt jednakże głośno nie przyznawał się do nie
chęci i do lęku, gdyż każdemu się zdawało, że właśnie ON 
przezwycięży zło, tkwiące w niesamowitej maszynie.

Sierżant Wahula nazwał ją kiedyś „djabłem" i nazwa ta 
pozostała jej do końca. Sierżant Wahula wypowiedział walkę 
„djabłu” i... ale nie uprzedzajmy wypadków.

Samolot ten był zresztą zwykłym jednopłatowcem o wy
sokim pułapie, dość słabym silniku, dużej szybkości i był wy
konany w jednej z najlepszych fabryk w kraju. Do pułku zo
stał posiany dla wypróbowania. Najbystrzejsze oko najwpraw- 
niejszego inżyniera nie byłoby w stanie znaleźć w nim ani jed
nego błędu, ani jednej' niedokładności. Jednakże posiadał on 
jakąś moc niszczycielską, której nikt nie mógł pokonać.

Sierżant Wahula pamiętał dobrze młodego kapitana Czar
skiego, który najbardziej niebezpieczne akrobacje wykonywał 
nawet na małych awionetkach i wychodził z nich zwycięzko. 
Gdy jednak poleciał na „djable", dostał się nagle w szalone 
wiry, które podłamały lotki i... pilot zginął.

Innym znowu razem, z niewytłomaczonych powodów, 
motor zdał i pilot był zmuszony lądować na zupełnie świeżo 
zoranej ziemi, nie nadającej się do tego celu. Skrzydło aparatu 
zaczepiło o ziemię, samolot przewrócił się do góry nogami, 
biedny pilot wyleciał z maszyny i legł koło śmiejącego się bez
czelnie „djabła" ze złamaną nogą.

Sierżant Wahula nienawidził „djabła” i zaprzysiągł mu 
zemstę, której jednak do tej pory w czyn nie wprowadził.

— To jak człowiek — mawiał — ta psia krew posiada 
ludzką duszę i pożąda śmierci naszych. Mści się, sam nie 
wiem dlaczego.

Po całym szeregu wypadków, za milczącą ogólną zgodą,
• wstawiono „djabła" do wielkiej szopy i pozostawiono własne

mu losowi. Każdy w skrytości ducha postanowił nigdy więcej 
na nim nie latać, I cały pułk odetchnął! „Djabeł" przestał 
wywierać swoją niszczycielską moc na biednych lotnikach, 
odkąd został odepchnięty, usunięty całkowicie z życia pułku.

Aż pewnego razu przyjechał do pułku młody i wesoły 
porucznik Staś Arski.

W nudną senność prowincjonalnego miasteczka wpadł 
nagle promień radosnej młodości i w niedługim czasie porucz
nik Arski został ukochanem dzieckiem pułku.

Nikt nie darzył jednakże Arskiego taką miłością, jak 
sierżant Wahula. Pokochał porucznika, jak rodzone dziecko. 
Mawiał, że podobny on jest do jego siostrzeńca, który zginął 
podczas wielkiej wojny i w cichości ducha nazywał go zawsze 
porucznikiem Stasiem.

Arski również bardzo lubił Wahulę i często rozmawiał 
z nim, każąc sobie opowiadać legendy i podania Ukrainy, 
skąd sierżant był rodem. Młodego człowieka wszystko inte
resowało, począwszy od samolotów, a kończąc na małomia
steczkowych plotkach.

Ale najbardziej interesował go piękny i mocny samolot, 
umieszczony w samotnej szopie.

— Ten na „djable” nie poleci — mawiał Wahula — prę
dzej mi tu — pokazywał na dłoń — włosy wyrosną.

I cały pułk zgodnie, chociaż w milczeniu, podzielał zda
nie sierżanta. Arski dziwił się, czemu skazano na banicję 
śliczny, lśniący jednopłatowiec i czemu wzbraniają mu na nim 
latać. Miał wielką ochotę pokazać kolegom swoje ewolucje 
właśnie na tym samolocie, który go niezwykle nęcił.

Nie umiał sobie wytłomaczyć, czemu milczenie odpowia
dało mu na wszelkie zapytania, tyczące się maszyny, Nie 
miał odwagi nalegać, nie chciał prosić, ale jednopłatowiec wa
bił go niesłychanie.

Wreszcie zwrócił się do Wahuli, ale sierżant pokiwał 
tylko głową.

— Niech pan porucznik lepiej nie pyta — mruknął.
Odpowiedź ta rozzłościła Arskiego, ale wszelkie prośby, 

a nawet obiecana nagroda nie zdołały otworzyć ust Wahuli. 
Zniecierpliwiony Arski zwrócił się ostro do sierżanta.

— Mówię służbowo sierżancie. Proszę mi zaraz powie
dzieć o tym jednopłatowcu.

Sierżant stanął wyprostowany. Niechętnie, jąkając się 
i krzywiąc, rnusiał wszakże wypełnić rozkaz.

— To jakaś zaczarowana maszyna, panie poruczniku. 
Djabeł w niej mieszka —■ i opowiedział wszystko co wiedział 
o niesamowitym samolocie.

— Polecę na nim — pomyślał Arski. — Polecę w ta
jemnicy przed wszystkimi i pokażę im-, że jest taki sam dobry 
aparat, jak i inne. Baśnie i klechdy — roześmiał się.

I zaraz nazajutrz, bardzo wczesnym rankiem, wyprowa
dził „djabła” z szopy i poleciał. Dziwne jednak uczucie ogar
nęło nim, gdy wzbił się w powietrze. Nie bał się. Pogoda 
była wymarzona. Rozumowo zdawał sobie sprawę, że maszy
na jest doskonale skonstruowana. Jednakże podświadomie za
czął tęsknić do ziemi... Zabrakło mu odwagi do wykonania 
jakichkolwiek akrobacyj i powrócił niebawem na lotnisko.

Gdy wylądował, podbiegli do niego przerażeni mechani
cy, a sierżant Wahula aż się rozpłakał z radości, widząc swe
go ukochanego porucznika Stasia zdrowym i całym. Ale puł
kownik rozgniewał się nie na żarty.

— Zabraniam panie poruczniku! — zawołał groźnie. — 
Niech mi się to więcej nie powtórzy!

— A widzicie sierżancie, że nic mi się nie stało! — 
śmiał się Arski. — Nieraz jeszcze polecę na waszym „djable" 
i karku nie skręcę!
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— Nie trzeba kusić djabła —mruknął poważnie Wahula.
I wieczorem, leżąc już w łóżku, Wahula zamyślił się po

ważnie. Położenie jest groźne. Jeżeli raz latał, to zapragnie 
znowu latać i napewno zdrów i c^iły nie powróci. „Djabeł” 
pragnie nowej ofiary... Pewnie naumyślnie skrył rogi, aby tem 
pewniej przebić niemi śmiałka!

Nie pozwoli, aby ukochany Staś zginął! Nie mógłby żyć 
bez wesołego śmiechu, bez radosnego spojrzenia tego, którego 
pokochał nad życie!

Wahula zaczął cierpieć na bezsenność. Męczyły go wi
dziadła, z których każde przybierało zawsze postać samolotu, 
zmieniającego się stopniowo w djabła i duszącego ukochanego 
Stasia; zmizerniał, zaczął opuszczać się w pełnieniu obowiązków.

Dopiero później przypomniano sobie, że często widywa
no sierżanta, siedzącego nieruchomo w pobliżu szopy, z wzro
kiem utkwionym w jeden punkt.

— Co się z wami dzieje, sierżancie? — spytał raz Arski, 
któremu żal było Wahuli. — Mam wrażenie, że wam coś dolega.

— Ech, panie poruczniku, ten przeklęty „djabeł"... •— za
czął Wahula, ale zaraz machnął ręką i zamilkł.

Jednakże Arski nie zaniechał bynajmniej zamiaru lata
nia na „djable” i pokonania swego podświadomego lęku, który 
odczuł podczas pierwszego lotu, ale trudno mu było omylić 
czujność Wahuli, a nie chciał uczynić przykrości sierżantowi.

Wreszcie pewnego dnia, skorzystał z nieobecności swego 
anioła-stróża. Poszedł do hangarów i zwrócił się do me
chaników.

— Osiodłajcie mi „djabła" — zawołał wesoło.
Odpowiedziało mu grobowe milczenie, ale nikt nie odwa

żył się sprzeciwić rozkazowi, a że w pobliżu nie było żadnego 
z oficerów, za chwilę bezczelny „djabeł” śmiał się na lotnisku, 
iskrząc się i błyszcząc w potokach zalewającego go słońca.

Arski wsiadał właśnie do samolotu, gdy nadbiegł zady 
szany Wahula.

— Pan pułkownik prosi — zameldował.
Arski wysiadł i pospiesznie skierował się do kancelarji.
Okazało się, że pułkownik jest nieobecny, że Wahula 

skłamał, ale Arski nie mógł się gniewać na człowieka, który 
z miłości do niego wpadł całkowicie w moc zabobonów.

I Wahula< postanowił działać. Wiedział, że nie ma ani 
chwili do stracenia, żę nie dziś, to jutro spełni się to, czego 
się obawiał, że „djabeł” porwie swoją ofiarę i Staś zginie. 
Rozmaite pomysły snuły się w biednej, zmęczonej głowie, lecz 
wszystkie okazywały się niemożliwe do wykonania. A chęć 
do czynu rosła, potężniała, zawładnęła całą istotą Wahuli, 
wsuwała się do wszystkich komórek mózgowych...

Czasami widywano go, gdy z zaciśniętą pięścią krążył 
koło szopy i groził jakimś niewidzialnym wrogom, mrucząc nie
zrozumiałe słowa.

Pragnienie czynu tak rozpierało mu mózg, że wszystko, 
co nie było ściśle związane z prześladującą go myślą, przesta
ło mieć dlań jakiekolwiek znaczenie. Czuł, że nadeszła chwila 
działania...

I nadeszła.
Pewnego razu, wczesnym rankiem, Wahula zabrał ze so

bą siekierę, którą naostrzył poprzedniego dnia i wymachując 
nią na wszystkie strony, wszedł do szopy. Zamknął za sobą 
starannie drzwi zbliżył się do „djabła", który samotnie drze
mał w cieniu wielkiego budynku, i roześmiał się głośno.

— No, Djable, szykuj się do drogi! — zawołał. Przygo
tuj się do twojego ostatniego lotu! Poślę cię do piekła, skąd 
przybyłeś, ale mego ukochanego Stasia porwać nie pozwolę! 
Słyszysz?

Odpowiedział mu stłumiony chichot.
Kto to? Kto się śmieje? Włosy stanęły mu na głowie...

I w półmroku, panującym w szopie, zdawało mu się, że 
skrzydła samolotu poruszają się, że małe kółka obracają się, 
a motor śmieje się śmiechem niesamowitym...

Drwi z niego... z jego groźby... nie obawia się...
Nagle myśl straszna, potworna... UCIEKA! .. Djabeł ucie

ka... Ha! Nic z tego, nie ucieknie, nie da...
Zamierzył się siekierą i zaczął rąbać, rąbać, gdzie po- 

padło. Pot spływał mu z czoła, oczy nabrały dzikiego wyrazu. 
Rąbał, rąbał i z szatańską niemal radością patrzał na drzazgi, 
lecące z kadłuba i z połamanych skrzydeł. Ale metalowe 
części i ciężki motor drwiły wciąż z człowieka, który zmierza 
się z nieczystą siłą...

Ostatni przebłysk świadomości zgasł wraz z pierwszem 
uderzeniem siekiery. Wiedział tylko, że musi za wszelką cenę 
unicestwić niebezpieczeństwo, grożące Stasiowi. Pozatem nic 
więcej dlań nie istniało.

Silnik drwił z niego. Uderzenia siekiery nie były w sta
nie zabić djabelskiej duszy, przyczajonej w tem wielkiem, na 
poły rozmiażdżonem cielsku.

Więc schwycił bańkę z benzyną i oblał nią chichoczą
cego „Djabła”. Śmiejąc się wesoło, zadowolony, że udało mu 
się jednak spłatać dobrego figla potworowi, rzucił palącą zapał
kę na drwiący zeń silnik...

I zaraz czerwone, ogniste języki wzbiły się w górę i smu
ga czarnego, gryzącego dymu otuliła syczącego „Djabła".

Wahula patrzał przez chwilę z radosnym uśmiechem na 
dzieło zniszczenia, ale dym, gryzący dym zmusił go do opusz
czenia szopy. Wyszedł więc i zamknął drzwi za sobą.

Odetchnął! Po raz pierwszy od dawna odetchnął pełną 
piersią! Spełniło się! Stasiowi niebezpieczeństwo więcej za
grażać nie będzie!

Wtem usłyszał straszny huk, jakby tysiące armat wa
liło z czartowską siłą... I jednocześnie zdawało mu się, że 
drzwi od szopy otwierają się i płonące straszydło, które już 
naprawdę przybrało postać djabła, ucieka, ciągnąc za sobą udu
szonego Stasia...

Biedne serce Wahuli zaczęło łomotać i trzepotać, niby 
śmiertelnie zraniony ptak. Więc jego czyn na nic się nie zdał? 
Nic nie pomoże? Więc Staś zginął?... Rzucił się na potwora, 
aby go zatrzymać i wtłoczyć zpowrotem w czyśćcowy ogień, 
który mu przygotował...

Nie da rady!... Nie da rady!...
Ale nagle uczuł, że potwór się słania, że ulega jego wo

li i sile, że jego wysiłki nie pójdą na marne... Oto djabeł się 
cofa w kierunku szopy. . Nareszcie! Przecież nie było ani 
chwili do stracenia, tembardziej, że zewsząd biegli żołnierze 
zwabieni pożarem.

— Pali się, pali się! — wołali.
Więc wpadł do płonącej szopy, własną piersią wpycha

jąc djabła do grobu, który mu własnoręcznie wykopał.
— Jeśli ci potrzebna ofiara, to weź mnie djable, jam 

gotów, ale oszczędź Stasia! — ryczał nieprzytomnie Wahula, 
padając w objęcia czerwonych, płomienistych języków, które 
go otoczyły natychmist gorącą pieszczotą i wciągnęły w otchłań, 
wraz ze zwyciężonym, bezsilnym „Djabłem”...

Straż pożarna zgasiła ogień. Na miejscu, gdzie dawniej 
stała szopa, w której znajdował się samolot, skazany na ba
nicję, leżały czarne, zwęglone jej szczątki, trochę gwoździ, 
klucze, ale żadnych śladów pięknego niegdyś jednopłatowca 
i sierżanta Wahuli nie można było znaleźć.

Widocznie „Djabeł" wyrwał się w ostatniej chwili z objęć 
płomiennej śmierci, porwał tego, który ofiarą swego życia zdo
łał ochronić od zguby ukochanego porucznika Stasia i poszy
bował powietrznym szlakiem nieskończoności...
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TRZCIŃSKA-KOSTERBINA.

Było to w
W małym pensjonaciku cichej, górskiej miejscowości kli

matycznej zapanowała konsternacja. Od dwuch dni deszcz pa
dał — nie... spływał wprost potokami z nieba beznadziejnie 
szarego. Goście pensjonatowi, zmartwieni i nieswoi, kończyli 
w milczeniu obiad przy akompaniamencie wody ściekającej z da
chu oraz miarowego stuku łyżeczek. Nawet perła pensjonatu— 
zachwycający wszystkich swoją werwą — emerytowany kapi
tan Bem, słynny eks-lotnik węgierski — siedział zwarzony ja
kiś i milczący, bawiąc się gałeczką z chleba.

Po obiedzie zrezygnowana część gości wymknęła się ci
cho z jadalni by nabrać otuchy do przetrwania słoty w po
obiedniej drzemce. Reszta, złożona z młodego człowieka o neu
rastenicznym wyrazie twarzy i paru pań poczęła naradzać się 
półgłosem, co robić z popołudniem, zerkając w stronę zamyślo
nego lotnika. „Nie uwierzyłabym nigdy, panie kapitanie — 
odezwała się wreszcie lwica pensjonatowa pani Tola — że i Pan, 
człowiek przestworzy, obeznany z żywiołami — więc... i z de
szczem tak zareaguje na tą słotę. Czy można wiedzieć, nad 
czem pan zamyślił się tak głęboko? A może to jakie wspom
nienia romantycznej natury, dodała z odcieniem ironji w głosie 
rezolutna osóbka, łamiąca sobie głowę nad tern dlaczego wszelkie 
ataki by zdobyć kapitana — bodaj dla flirtu—(któraż kobieta nie 
wierzy, że flirt może skończyć się małżeństwem) odbijały się 
od osoby jego niczem śrut ołowiany od stalowego pancerza.

Kapitan Bem podniósł na nią swe przenikliwe, jasne oczy, 
„Zgadła pani, że pogoda wywołała u mnie romantyczne wspom
nienia, lecz obawiam się, że ujęcie przez panią słowa „roman
tyzm” jest nieco odmienne niż u mnie. Otóż wyjaśnię odrazu, 
że myślałem przed chwilą o wielkiej wojnie, o naszem życiu 
lotniczem na froncie i o tem, jak cieszył się każdy z nas, ska
zanych nie dziś, to jutro na śmierć w walce powietrznej — gdy 
ujrzał, wstawszy rano, zapłakane tak, jak obecnie, beznadziejnie 
niebo... Nazwaliśmy nawet pogodę taką „ubezpieczeniem na 
życie"!

Deszcz, zapowiadający się na długo, wywoływał w nas 
nierównie większą radość niż sprawiłaby to obecnie najwspa
nialsza pogoda... Słota na froncie — był to przecież jeden 
dzień, a może nawet dwa? spędzone bez walki powietrznej 
lub oczekiwania na atak bomb lotniczych! Była to perspekty
wa pójścia do kina, do kawiarni, przejrzenia gazet, przybyłych 
z odległej stolicy, posłuchania muzyki — wykorzystania, krótko 
mówiąc choć na parę godzin „całej urody życia" całego jego 
czaru!!!

„Panie kapitanie! niech nam pan opowie jakiś epizod 
z wojny — ale coś wesołego! dobrze?” zawołała pani Tola, do 
której przyłączyły się pozostałe osoby.

„Coś wesołego z wojny. . rzekł, uśmiechając się kapitan 
Bem. Zycie lotnika bojowego jest taką bezustanną plątaniną 
najwznioślejszej egzaltacji i tragizmu, że mało daje ono okazji 
do wesołości... Chociaż, przpominam sobie w tej chwili pe
wien epizod—jeśli nie wesoły—to jednakże komiczny i chętnie 
go państwu opowiem, tem więcej, że stanowi on naprawdę cha
rakterystyczny signum temporis.

Było to na jesieni roku 1916-go. Znajdowałem się wów
czas wraz z eskadrą lotniczą, której byłem dowódcą w południo
wym Tyrolu. Ponieważ na odcinku moim panował od paru dni 
zupełny spokój a pogoda była niezła — postanowiłem polecieć 
do odległego o kilkadziesiąt kilometrów miasteczka K. by od
wiedzić przebywającego tam na kuracji mojego przyjaciela, lot
nika bułgarskiego,

Do lotu tego zachęcała mnie również okoliczność, że 
miasteczko K. leżało w wąskiej i krótkiej dolince, otoczonej ze
wsząd górami, że lądowanie — zwłaszcza na ówczesnych ma
szynach — było tam bardzo utrudnione i że nikt do tej pory 
jeszcze tego nie zrobił. Bo taką ma już człowiek przekorną 
naturę, iż dość mu wiedzieć, że czegoś robić nie można, by 
właśnie miał na to Ogromną ochotę. Tak było i wtedy.

Wsiadłem więc do mej poczciwej maszyny i wystarto
wałem. Dopiero gdym począł krążyć, po czterdziestu minutach 
lotu nad miasteczkiem K. — uprzytomniłem sobie należycie całą 
lekkomyślność mego zamiaru.

Lądowanie było możliwe jedynie od strony wschodniej 
miasteczka, na wąskiej i krótkiej łączce, okolonej rzeką, górami 
oraz winnicami. Już chciałem zawrócić, ulegając głosowi roz
sądku. gdy ambicja zwyciężyła — temwięcej, że ujrzałem do- 

roku 1916...
kładnie iż samolot mój wywołał widocznie w miasteczku wiel
ką sensację. Dostrzegłem pędzące w stronę łączki auta i mo
tocykle. Hołdując więc zasadzie, że ryzyko jest czynem szla
chetnym, zamknąłem gaz, wyrównałem maszynę i posadziłem ją 
już jako tako, gdy w tem... wstrząśnięcie, charakterystyczny 
trzask oraz przechylenie się na bok płatowca dało mi znać 
o pękniętym amortyzatorze lub oponie. Wyskoczyłem klnąc 
z kabiny i przekonałem się, iż przyczyną trzaśniętej opony był 
mały rowek pełen kamieni. Byłem wściekły, gdyż lekkomyśl
ność moja zmuszała mnie pozostać w K. zapewne przez cały 
dzień, zanim nie przywiozą mi z eskadry zapasowego koła. Na 
łączkę wjeżdżało już wojskowe auto z garnizonu w K. jakieś 
trzy czy cztery motocykle, a nieco dalej widać było biegnącą 
gromadę ludzi. Zwróciłem się natychmiast do wysiadających 
z auta oficerów z prośbą o ustawienie przy samolocie poste
runku wojskowego, gdyż znam całą nieobliczalność tłumu. Prze
konałem się też niebawem o słuszności moich zarządzeń, gdyż 
o sensacji jaką wywoła w K. mój płatowiec nawet ja nie mia
łem pojęcia. Jak miasteczko miasteczkiem — nigdy tam jeszcze 
żaden lotnik nie zawitał, więc tłum rzucił się z takim impetem 
i chciwą ciekawością w stronę maszyny, że musiałem prosić 
przybyłych oficerów piechoty, by otoczyli samolot, zanim na
dejdzie zażądany posterunek. Co do mnie — wziąłem na sie
bie z konieczności rolę mentora, perswadując jak mogłem naj- 
cierpliwiej najwięcej zapalonym ciekawskim, że dotykanie ma
szyny i szarpanie jej za linki na nic się nie zda, bo ona beze- 
mnie nie poleci, że płatowiec zrobiony jest z takiego samego 
drzewa jak stoły lub krzesła i z takiej samej stali jak naprz. 
nożyczki...

Gdym tak perorował, pełen zapału, coś zaczęło się prze
pychać w moją stronę przez zwarte szeregi i wypadła z nich — 
a raczej wypchnięta została jakaś osoba w średnim wieku, 
starannie ubrana, która padła na kolana tuż przedemną 
i chwyciwszy moją rękę poczęła całować ją z głośnym szlo
chem krzycząc w przerwach: Wielki Boże! to cud Twój oczy
wisty, że „żelazo i drzewo lata niczem ptaszek”.

Stało się to tak szybko i niespodziewanie, że—nim zdą
żyłem ocknąć się ze zdumienia — padłem już ofiarą małomia
steczkowej a nabożnej jak widać entuzjastki. Po wyrwaniu ręki 
z pod padających jak grad pocałunków — co mi przyszło nie
łatwo — podniosłem damę, uspakajając jąjak mogłemnajłagodniej 
chociaż niesmak, jaki wzbudziła we mnie ta scena, spotęgował 
jeszcze moją wściekłość. „Kim jest ta pani? 'zapytałem jakie
goś młodzieńca, polecając mu zaopiekowć się słaniającą się da
mą. „To Niemka — nauczycielka języka niemieckiego w tutej
szej szkole" odparł zapytany, odprowadzając niemal przemocą 
damę, która wciąż jeszcze zwracała się w moją stronę mówiąc 
coś, czego nie słyszałem.

Eskadrą przysłała mi autem zapasowe koło wraz z mecha
nikiem nadspodziewanie prędko tak, że jeszcze za dnia ma
szyna była gotowa do lotu. Postanowiłem też wystartować 
niezwłocznie.

Gdym przyszedł na moje przygodne lotnisko, znalazłem 
tłum, niemniejszy od tego, jaki był rano. Nie wiem doprawdy, 
jakim cudem wieść o odlocie moim zdołała dotrzeć do tych 
wszystkich ludzi, bo nie przypuszam, by siedzieli oni na łące 
od rana? — Tak czy owak—zarządziłem wszelkie dyspozycje, 
by żołnierze trzymali ciekawych w przyzwoitej odległości od 
płatowca i przystąpiłem do próby silnika. Działał on dosko
nale, więc zmniejszyłem gaz i już miałem zamiar kiwnąć na żoł
nierzy, przytrzymujących maszynę, by puścili płaty, gdy do
strzegłem, że z tłumu wyrwał się ktoś i leci jak szalony w mo
ją stronę. Poznałem moją poranną Niemkę. Widząc, że baba 
zmierza wprost na pracujące śmigło, wyłączyłem w mgnieniu 
oka silnik. Śmigło stanęło akurat w chwili, gdy entuzjastka „la
tającego drzewa i żelaza" dobiegała do maszyny, krzycząc coś 
przeraźliwie.

„Czego pani chce, u licha? Czy pani śmierci szuka?" 
ryknąłem wściekły.

„Panie kapitanie... panie kapitanie!! ja... ja chciałam tyl
ko powiedzieć. . ja to mówiłam dziś rano, ale pan nie dosły
szał... chciałam przypomnieć tylko panu by „Bóg ukarał Anglję"... 
„Gott strafe England" — nieprawdaż, panie kapitanie??? posły
szałem głos pełen nienawiści i ujrzałem rękę wzniesioną po 
kaznodziejsku w górę...
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WYNIKI KONKURSU FOTOGRAFICZNEGO LOTU POLSKIEGO
p. t. „Poznaj swój kraj”.

W grudniowym numerze Lotu Polskiego umieściliśmy 6 fotografij z różnych miejscowości kraju 
naszego,

Fotografja 1 — Wilanów,
,, 2 — Puławy,
,, 3 — Kopiec Unji Lubelskiej we Lwowie,
,, 4 — Plac Zamkowy, Warszawa,
,, 5 ■— Ruiny Zamku w Olsztynie,
,, 6 — Gdynia.

Z nadesłanych trafnych rozwiązań wylosowano:
I nagroda w kwocie zł, 50 przypadła p. Arsteinowi Ryszardowi w Warszawie.

II nagroda w kwocie zł. 30 przypadła p, Żurowskiemu Janowi w Opocznie,
III nagroda w kwocie zł, 20 przypadła p. Góreckiej Marji w Warszawie.

Książki ofiarowane przez wydawnictwo „Bibljoteka Groszowa”, Warszawa, Moniuszki 11, otrzymały 
następujące osoby: 1. p. Wójcik Piotr,

2. Pawlas Karol,
3. Frąckiewicz Jerzy,
4. Rudzki Józef,
5. Tomaszewska Marja,
6. Stein Aniela,
7. Ziemięcki Jerzy,
8. Mickiewicz Adam,
9. Ilwniewicz Wacław,

10. Rekwirowicz Tadeusz,

Konkurs fotograficzny Lotu Polskiego
p. t. „Poznaj swój kraj”.

W styczniowym numerze również zamieszczamy 6 nowych fotografij lotniczych różnych miejsco
wości naszego kraju. Jakie miejscowości przedstawiają poszczególne fotografje, oto ciekawe zadanie 
oczekujące rozwiązania przez naszych Czytelników. .

Prosimy w odpowiedzi podawać numer fotografji i nazwę miejscowości.
Za trafne podanie nazw wszystkich 6 fotografij przeznaczamy nagrodę 30 zł, w gotówce, za 5 fo

tografij — 20 zł.
Nagrody zostaną podzielone drogą losowania. Termin nadsyłania rozwiązań upływa dnia 25 

stycznia 1930 r.

Zadanie żartobliwe
8 osób wysiadło z Fokkera Polskich Linij 

Lotniczych „Lot” na lotnisku we Lwowie. Osoby 
oznaczone są literami. Obok widzimy wnętrze sa
molotu z ponumerowanemi miejscami.

Zadanie polega na określeniu, na którem 
miejscu która osoba siedziała.

Za rozwiązanie tego zadania redakcja prze
znacza:

I nagroda — bezpłatny przelot na Polskich 
Linjach Lotniczych „Lot”,

II nagroda — 30 zł.
5 nagród w postaci książek ofiarowanych 

przez wydawnictwo „Bibljoteka Groszowa”, Warszawa 
Moniuszki 11.
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Nagrody zostaną podzielone drogą losowania. Termin nadsyłania rozwiązań upływa dnia 25 
stycznia 1930 r.

RECENZJE.

Ukazała się na rynku księgarskim powieść p. t. „Na zie
miach Polskich bój" Mieczysława Smolarskiego, autora wielu 
wartościowych powieści, jak „Miasta Światłości", „Archiwarjusz 
Gordon", „Uczta Baltazara”, „Poszukiwacze złota'' i in.

Powieść „Na ziemiach Polskich bój" można uważać, jako 
przeciwstawienie żołnierzowi niemieckiemu, walczącemu na 
rozkaz a bez szczytnego celu i ideału (powieść Niemca Remar- 
ka „Na zachodzie bez zmian", która wywołała taki rozgłos na 
całym świecie) — żołnierza polskiego, idącego w bój z naj
wyższym celem i ideałem, w bój wolności i zmartwychwstania 
Ojczyzny.

M. Smolarski przedstawia nam na szerszem tle, aniżeli 
Remark, dzieje wojny, a wśród nich piękną postać polskiego 
żołnierza, który nie łamie się i nie ugina, ale staje się zdolny 
do najwyższych poświęceń.

Nie zajmując się głębiej oceną tej powieści, możemy po
wiedzieć, że w krótkim przeciągu czasu nie będzie w Polsce 
człowieka, któryby jej nie przeczytał, a dla cudzoziemców mo
że stać się prawdziwą rewelacją.

„Lekkomyślna Księżna''. Powieść St. Wołowskiego pełna 
jest czaru i romantyzmu Napoleońskich czasów. Pisana języ
kiem bezpretensjonalnym, bez silenia się na sztuczność, i właś
nie przez swą skromność i naturalność sympatyczna. Jest to 
powieść w całem tego słowa znaezeniu nowoczesna o migaw- 
kowem wprost tempie narracji, pełna misternej intrygi, łączącej 
w sobie współczesny realizm zj romantyzmem dawno minionej 
epoki. . YiWaŚSg

„Lekkomyślną Księżnę" czyta się lekko i naprawdę tru
dno się od niej oderwać, a w przeciwstawieniu do innych po
wieści sensacyjnych, przeładowanych stekiem przygód niepraw
dopodobnych i okropności, jest to utwór pogodny, pełen humo
ru i owiany czarem dziwnego sentymentu. Czytając „Lekko
myślną Księżnę” czytelnik śledzi z emocją rozgrywającą się 
akcję od początku do końca i z żalem rozstaje się z książką. 
Taka jest powieść St. Wołowskiego, a to wystarcza, by o niej 
powiedzieć, że jest powieścią dobrą i zajmującą.

TREŚĆ NUMERU;
J. W.: Lotnictwo w 1929 r. i nasze zamierzenia na przyszłość.
A. R : Latające olbrzymy.
Iście amerykański projekt płatowców-olbrzymów.
Gazeta handlowo-przemysłowa z 1843 roku.
K. Grudziński: Lotnictwo cywilne w Jugosławji. 
Przemysł lotniczy w Niemczech.

OBRONA PRZECIWGAZOWA
J. M.: Polowa służba meteorologiczna na usługach walki 

i obrony przeciwgazowej.
NOWOŚCI ILUSTROWANE.

Por. Marjan Ziembiński: Tępienie szkodników w gospo
darce leśnej i rolnej zapomocą bojowych środków chemicznych.

Jerzy Lewestam: Kilka słów o psychotechnice lotniczej,
KRONIKA MIĘDZYNARODOWA

PRZEGLĄD CZASOPISM

IKAR I TEMIS
Andrzej Kaftal: Odpowiedzialność cywilna w lotnictwie. 

PRO DOMO NOSTRA
Wł. Baliński; O nowym programie.
Kpt. Mączyński Henryk: Obrona powietrzna i przeciw

gazowa.
NAUKA I TECHNIKA

St. Bardadin: Czy i kiedy należy stosować przekładnię 
redukcyjną.

NOWOŚCI W DZIALE TECHNIKI LOTNICZEJ
St. Osińska: Djabeł.
Trzcińska-Kosterbina: Było to w roku 1916...

ROZRYWKI UMYSŁOWE.
Rozwiązanie zadań.
Konkurs fotograficzny. Zadanie żartobliwe.
BIULETYN AEROKLUBU RZPLITEJ POLSKIEJ 

BIULETYN L. O. P. P.

Redaktor: Jerzy Witkowski Wydawca: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Zakł. Graf. „Drukarnia Bankowa”. Moniuszki 11.
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L. dz. 1067 1. XII. 1929 — 1.1. 1930. Nr. 1 (25)

I, F. A. I. zatwierdziła następujące nowe rekordy światowe:

KLASA C (Samoloty silnikowe)
Rekord odległości lotu w linji prostej bez lądowania (Francja)
Costes i Bellonte na platowcu Breguet 19 z silnikiem Hispano Suiza 600 MK.
na dystansie Le Bourget — Moulart (Chiny) dnia 27 — 28 i 29.IX.l929, . 7.905 km. 140 m.

Rekordy z zaopatrywaniem w locie:
Rekord długotrwałości lotu (Stany Zjednoczone)
Loren Mendell i Roland B. Reinhart na platowcu Buhl z silnikiem
Wright Whirlwind 200 MK.
Culver City, dnia 2 — 12.VI.1929 r. ..... . 246 godz. 43 m. 32 s.
Rekord długotrwałości lotu (Stany Zjednoczone)
Dale Jackson i Forest O’Brine na platowcu Curtiss z Silnikiem Curtiss 170 MK,
St. Louis, dn, 13 — 3O.V1I.1929 r. ...... 420 godz. 17 m.

KLASA C-bis (Wodnopłatowce)
Rekord szybkości na bazie (flnglja)
Por. G. H. Steinforth na wodnopłatowcu Gloster Napier 6
z silnikiem Napier Lion VII. D.
Calshot, dn. 10.IX.1929 r. ........ 541,100 km/godz.
Rekord szybkości na bazie (flnglja)
A. H. Orlebar na wodnopłatowcu Supermarine z silnikiem Rolls Royce „R".
Calshot, dnia 12.IX.1929 r. ....... 575.700 km/godz.

II, Zamknięcie lotnisk:

L. O. P. P. komunikuje, iż otwarte dla ruchu wewnętrznego lotniska w Mołodecznie i Zamościu zostały z powodu 
przeprowadzanych robót ziemnych zamknięte aż do odwołania.

WARSZAWA
KRAKOWSKIE PRZEDMIEŚCIE 11. Tel. 3-70°

KOMTO CZEKOWE RK.O. WARSZAWA 16269. 
ADRES TELECR.;.. AEROKLUB WARSZAWA?

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
(—) B. J. Kwieciński.

Sekretarz Generalny



ZARZĄD GŁÓWNY ci Kursu zostaną zakwaterowani w Szko
le i korzystać będą z kasyna szkolnego.

,,Chwilki lotnicze" w styczniu 1930 
roku. 7.1. Organizacja obrony ludności 
cywilnej w wojnie lotniczo-gazowej. Por. 
Marjan Ziembiński. 141. Wrażenia z mo
jego pierwszego lotu. P. Lucjusz Dura 
21.1 Organizacja przyziemi dla komunika
cji lotniczej. Kpt. Ryszard Adamowicz. 
28.1. Fotografja lotnicza i możliwości wy
korzystania jej. Kpt. Pil. Obs. Mieczysław 
Kretowicz.

„Chwilki" wygłaszane są w Polskiem 
Radjo przy ul. Zielnej Nr. 25 od godziny 
15 min. 45 do godziny 16-ej.

Bibljoteczki i tablice poglądowe 
dla szkół powszechnych. Zarząd Gł. 
ma zamiar zaopatrzyć w roku bieżącym 
wszystkie szkoły powszechne na terenie 
całej Rzeczypospolitej w biblioteczki lot- 
niczo-gazowe i tablice poglądowe ilu
strujące sprawy lotniczo-gazowe.

Prop. wagon O. P. G. Zarządu Gł. 
Wagon obr. przeciwgaz. Zarządu został 
odnowiony i wyposażony w nowe ekspo
naty i 4.XII ub. r, wyjechał z prelegen
tem na teren Kieleckiego Kom. Woj. 
L O.P.P.

Wagon zwiedziło szereg organizacyj i 
szkół, pozatem prelegent Zarządu Gł. wy
głosił cykl odczytów o lotnictwie i obr. 
przeciwgaz.

VII Tydzień L. O. P. P. VII Tydzień 
L.O.P.P. odbędzie się w roku bieżącym od 
dn. 18 do 25 maja włącznie.

Wkładki prop. do pudełek z pa
pierosami. Zarząd Gł. w porozumieniu 
z Dyr Mon. Tytoń, wydał 2.000 000 kolo
rowych wkładek propagandowych L O.P.P., 
które będą w najbliższym czasie zamie
szczone w pudełkach z papierosami.

Przepisy o rachunkowości. Zarząd 
Gł. wydał na podstawie art. 27, § 3, p i 
statutu L. O. P. P. następujący okólnik za
wierający wskazówki, jak ma być prowa
dzona rachunkowość w Kom. Woj.

Okólnik Nr. 29.
Zarząd Główny uważa za koniecz

ne przedstawienie społeczeństwu do
kładnego sprawozdania i bilansu z ca
łokształtu dokonanych czynności L.O.P.P. 
i w tym celu musi mieć dostatecz
ne materjały cyfrowe od wszystkich 
Komitetów Wojewódzkich i z prawa
mi Wojewódzkich, zestawione na pod
stawie ksiąg prawidłowo prowadzonych, 
według zasad podwójnej buchalterji. Księ
gowość może być prowadzona systemem, 
jaki będzie najdogodniejszy dla Komite-

Nr. 25.

tów, czy to włoskim, czy amerykańskim, 
lub też przebitkowym, który obecnie za
czyna wchodzić w użycie, byleby z pra- 
widłowem zastosowaniem zasad podwójnej 
buchalterji. Każdy z tych systemów księ
gowości może dać identyczne rezultaty 
pod postacią sprawozdania cyfrowego 
i bilansu, o ile nazwy i rozplanowanie 
rachunków, jak również ujęcie znaczenia 
każdego rachunku, będą we wszystkich 
Komitetach identyczne. Identyczność spra
wozdań cyfrowych i bilansów jest konie
czna w celu połączenia ich w jedną har
monijną całość, odzwierciadlającą dzia
łalność L.O.P.P.

Zadaniem niniejszego okólnika nie jest 
wprowadzenie zasadniczych zmian w usta
lonej uprzednio rachunkowości, a tylko 
usprawnienie jej i ściślejsze ujęcie. W 
tym celu bilanse brutto winny być przed
stawiane Zarządowi Głównemu za każdy 
ubiegły miesiąc nie później, jak 30-go na
stępnego miesiąca. Bilanse miesięczne 
winny być zestawione w ten sposób, żeby 
uwidocznić na każdym rachunku pozosta
łość z ubiegłego miesiąca, obroty w mie
siącu sprawozdawczym i pozostałość na 
następny miesiąc. Taki sam bilans winien 
być przedstawiony za miesiąc grudzień 
i za cały rok sprawozdawczy, czyli zesta
wienie łączne obrotów za 12 miesięcy 
z wykazaniem pozostałości z roku ubie
głego i pozostałości na dzień 31 grudnia 
roku sprawozdawczego.

Bilans brutto za grudzień i roczny 
winny być przedstawione Zarządowi Głów
nemu nie później, jak 31 stycznia roku 
następnego.

Zarząd Główny po otrzymaniu roczne
go bilansu brutto i sprawdzeniu go, za
wiadamia o tem Komitet. Po otrzymaniu 
zawiadomienia od Zarządu Głównego, Ko
mitety Wojewódzkie przystępują do ze
stawienia bilansu netto, który winien być 
wykończony i przedstawiony miejscowej 
Komisji Rewizyjnej nie później, jak w cią
gu dni 15 od daty otrzymania zawiado
mienia od Zarządu Głównego. Następnie 
winny być bez zwłoki przedstawione Za
rządowi Głównemu wraz z protokulem 
Komisji Rewizyjnej. Przy takiej struktu
rze bilansów brutto będą one stanowiły 
wymagane statutem sprawozdania ka
sowe.

Rachunki, jakie winny być prowadzo
ne w księgach Komitetów Wojewódzkich 
i na ich prawach, są następujące;

Rachunek Kasy.
Wszystkie wpływy i wydatki gotówko

we winny być zapisywane w przychodzie 
lub rozchodzie rachunku Kasy z wyszcze
gólnieniem na co, komu, od kogo była 
dokonana wpłata, albo wypłata, jak rów
nież wskazanie rachunku, którego się ty
czy dokonana czynność.

Subsydja na prototypy. Zarząd Gł. 
LOPP. otrzymał w ostatnich dniach spra
wozdanie z firmy „Samolot" ze sposobu 
użycia sumy 10000 zł. przyznanej jej jako 
subsydium na prace nad ulepszeniem kon
strukcji polskiego samolotu szkolnego 
B. M. 4. Jak wynika ze sprawozdania 
i stwierdzenia na miejscu przez Komisję 
L.O.P.P., uzyskane rezultaty w zupełności 
usprawiedliwiły ten wydatek z funduszów 
społecznych. Ulepszenia, wprowadzone 
w samolocie B. M. 4. są następujące: za
miana amortyzacji gumowej podwozia na 
oleo-pneumatyczną, przeróbka amortyzacji 
płozy i samej płozy, przeróbka sterowa
nia, usztywnienia przodu kadłuba, zasto
sowanie kompensacji lotek i t. d. Wszyst
kie te przeróbki zostały już zastosowane 
w seryjnej produkcji. Nadto przystosowa
ny został samolot do silnika Lorraine 110 
MK. Kosżt tych wszystkich ulepszeń prze
kroczył sumę przyznaną przez Żarz. Gł. 
fabryce „Samolot" która nadwyżkę pokry
ła z własnych środków.

fldministr. lotnisk L.O.P.P. Żarz. Gł. 
prowadzi obecnie pertraktacje z Min. 
Kom. o ustalenie warunków na jakich 
mają być przekazane Ministerstwu lotni
ska L O.P.P. Ostatecznie ustalone warun
ki zostaną przedłożone do akceptacji 
Ogólnemu Zgromadzeniu L.O.P.P.

Zamknięcie lotnisk. Ze względu na 
prowadzone roboty ziemne zostały zam
knięte dla użytku publicznego lotniska w 
Mołodecznie, Zamościu i Łucku,

Roboty niwelacyjne na lotnisku w Ba
ranowiczach zostały już przerwane z po
wodu zamarznięcia gruntu, W roku bie
żącym ruch ziemi wyniósł 3000 m3. O ile 
fundusze L O.P.P. na to pozwolą, roboty 
niwelacyjne zostaną ukończone w 1930 
roku.

Prace meteorologiczne. Zarząd Gł’ 
przyznał subsydjum Państw. Instytutowi 
Meteorologicznemu w wysokości 2000 zł. 
celem zapobieżenia przerwom w pracach 
statystycznych z dziedziny meteorologii.

Otwarcie Kursu InstruktorówO P.G. 
I kat. Staraniem Zarządu Głównego 
L.O.P.P. w połowie stycznia 1930 r. otwar
ty zostaje miesięczny Kurs Instruktorski 
Obrony Przeciwgazowej dla przedstawi
cieli wojewódzkich — Federacji Związku 
Obrońców Ojczyzny.

Kurs powyższy odbędzie się w Szkole 
Gazowej na Marymoncie, gdzie dzięki 
życzliwemu poparciu Komendanta Szkoły 
p. płk. dypl. W. Jasińskiego, frekwentan-
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Rachunek Banków.
Na tym rachunku gromadzą się środki 

obrotowe i gotowizna na potrzeby bieżą
ce. R-k ten odgrywa rolę kasy zapasowej 
będącej do dyspozycji Komitetu.

Za podjętą z Banku gotowiznę uznaje 
się rachunek Banków i obciąża się r-k Ka
sy, za wpłaconą do Banku gotowiznę ob
ciąża się r-k B-ków, uznaje r-k Kasy.

Oprócz zapisów kasowych mogą się 
zdarzyć zapisy przelewowe. Naprzykład 
wplata do P.K.O.. za którą należy obcią
żyć rachunek Banków i uznać rachunek, 
do którego wpłata się odnosi. Można ten 
sam zapis przeprowadzić przez rachunek 
Kasy, a mianowicie wpływ do P. K. O. 
zapisać na przychód Kasy z oznaczeniem 
rachunku do jakiego wpłata się odnosi 
i jednocześnie wprowadzić w rozchód 
Kasy tę samą kwotę na r-k Banków jako 
wpłatę do P.K.O.

Przy prowadzeniu ksiąg systemem 
włoskim należy otworzyć w Księdze 
Głównej oddzielne konto dla każdej in
stytucji bankowej: przy amerykańskim sy
stemie — jedno konto Banków w Dzien
niku - Głównej i prowadzić pomocniczą 
książkę z podziałem na subkonta; przy 
przebitkowym systemie — dla każdej in
stytucji bankowej oddzielne konta w gru
pie pieniężnej.

Rachunek Papierów Public z-' 
nych Własnych.

R-k ten może powstać na skutek za
kupu papierów publicznych, lub też z ofiar, 
otrzymanych w papierach publicznych.

W pierwszym wypadku uznaje się ra
chunek Kasy i obciąża się rachunek Pa
pierów Publicznych własnych, w 2-im— 
uznaje się rachunek Ofiar, lub też rachu
nek taki, któryby wyrażał cel w jakim 
była złożona ofiara i obciąża się r-k Pa
pierów Publ. Własnych. W każdym wy
padku należy wyszczególnić ilość sztuk 
papierów, nominał i kurs.

Przy rocznym bilansie netto należy 
obliczyć posiadane papiery podług kursu 
z d. 31 Grudnia lub też ostatniego dnia, 
w którym był kurs notowany i różnicę 
wartości jaka się okaże przenieść na r-k 
„Wykonania Budżetu". Jeżeli wartość pa
pierów będzie większa, obciążyć różnicą 
rachunek Papierów Publicznych Własnych 
i uznać rachunek „Wykonanie Budżetu", 
jeżeli wartość będzie mniejsza—zapis bę
dzie odwrotny. —

^Rachunek Dłużników.
Przy wszystkich systemach rachunko

wości rachunek ten prowadzi się zbioro
wo, jednak konieczne są książki pomocni
cze lub kartoteki z podziałem na subkon
ta dla każdego dłużnika.

R-k Wierzycieli i R-k Komi
tetów Powiatowych.

Prowadzą się w ten sam sposób jak 
i rach. Dłużników. Za wypłaty i należno
ści rach. się obciąża, za wpłaty i wierzy
telności r-k się uznaje.

Rachunek Zarządu Główne- 
g o.

R-k ten uznaje się co miesiąc, zgodnie 
z art. 10 § 3 Statutu, częścią przyna
leżną Zarządowi Głównemu i obciąża ra
chunki:

Wpisowe.
Składki czkonkowskie.

Ofiary.
Imprezy dochodowe. 
Przedsiębiorstwa dochodowe. 
°/o °/o i prowizje.
Tydzień Ligi.
Dochód z Wydawnictw Własnych, 

jak^również uznaje się rachunek Zarządu 
Głównego za otrzymane wydawnictwa 
i różne przedmioty ze składnicy Zarządu 
Głównego, obciążając odpowiednie ra
chunki, naprzykład: „Propagandy", „Ty
godnia L.O.P.P."

Dnia 30-go każdego miesiąca Komitety 
przekazują kwotę za jaką w poprzednim 
miesiącu był uznany rachunek Zarządu 
Głównego, to jest regulują całkowicie stan 
rachunku Zarządu Głównego. W tym ra
zie, jeżeli Zarząd Główny przyzna Ko
mitetowi kredyt, naprzykład na zakup te
renu dla lotniska i t. p., wtedy Komitet 
za zgodą Zarządu Głównego może nie 
przekazywać należnych Zarządowi kwot, 
do czasu całkowitego pokrycia przyzna
nego kredytu. Za przyznany kredyt obcią
ża się r-k Zarządu Głównego i uznaje 
rachunek, na jaki cel był przyznany kre
dyt naprzykład „Fundusz na lotnisko", 
„Fundusz na zaopatrzenie w sprzęt Obro
ny Przeciwgazowej" i t. p.

R-k Nieruchomości jest w Komite
tach rachunkiem przejściowym, zgodnie 
z art. 9 § 2 Statutu L.O.P.P. O sposobie 
zamknięcia tego rachunku należy prze
prowadzić korespondencję z Zarządem 
Głównym.

R-k Inwestycyj jest pokrewny z 
rachunkiem Nieruchomości i albo w bi
lansie na równoważnik specjalnych fun
duszów, lub też są przewidziane kredyty 
na własnym budżecie Komitetu. O spo
sobie zamknięcia tego rachunku również 
należy przeprowadzić korespondencję z 
Zarządem Głównym.

R-k Ruchomości winien^’ mieć 
książkę pomocniczą, którą zwiemy inwen
tarzową i do której wszystkie posiadane 
przedmioty są zapisywane szczegółowo 
z oznaczeniem wartości każdego przed
miotu, Przy zestawieniu bilansu netto od
pisuje się amortyzację w zależności od 
zniszczenia przedmiotów. Obliczoną kwo
tą amortyzacji uznaje się rachunek Ru
chomości i obciąża r-k Wykonania Bud
żetu.

R-k Wykonania Budżetu.
R-k ten należy wprowadzić zamiast 

R-ku Zysków i Strat, ponieważ tego ro
dzaju nazwa zgodna jest z działalnością 
L.O.P P.

Na ten rachunek, przy zestawieniu bi
lansu netto, przenoszą się wszystkie ra
chunki wynikowe.

Różnica pomiędzy stroną Ma i Winien 
przenosi się na rachunek Funduszu Obro
towego (kapitału), jako nadwyżka budże
towa, łub też „Przekroczenia Budżetowe". 
W pierwszym wypadku fundusz obrotowy 
zwiększa się, w drugim — zmniejsza.

R-k S u b s y d j ó w, Subwencyj i 
Stypendjów, R-k Propagandy, 
Wyszkolenia Gazowego, Zao
patrzenia Gazowego, Organi
zacji, R-k Kosztów Administra
cyjnych i t. p.

Rachunki te mają swój wyraz w budże
cie i w miarę wykonania budżetu obcią
żają się ich konta.

Pozostałości tych rachunków przy ze
stawieniu bilansu netto przenoszą się na 
R-k „Wykonania Budżetu ’.

R-k Tygodnia L.O.P.P. i R-k Im
prez Dochodowych prowadzi się 
w ten sposób, że wydatki ściśle związa
ne z czynnościami, jakie te rachunki wy
rażają, obciążają te rachunki, jak również 
obciąża te rachunki część przynależna 
Zarządowi Głównemu, o czem była mowa 
wyżej. Stan tych rachunków przenosi się 
przy zestawieniu bilansu netto na rachu
nek „Wykonania Budżetu”.

R-k Wpisowego, R-k Składek 
Członkowskich, R-k Ofiar, R-k 
% u/d i Prowizji i R-k Zysku na 
Wydawnict wać h W ła s n y c h.

R-ki te obciążają się częścią przyna
leżną Zarządowi Głównemu w końcu każ
dego miesiąca i uznaje się R-k Zarządu 
Głównego.

Przy zestawieniu bilansu netto stan 
tych rachunków przenosi się na r-k „Wy
konania Budżetu".

Subkonta rachunków wynikowych win
ny być prowadzone w ten sam sposób, 
jak było ustalone dotychczas.

Materjały Cyfrowe, niezbędne dla spra
wozdania rocznego, przedstawiają Komi
tety Zarządowi Głównemu według wyma
gań ustalonych uprzednio.
j S.W celu łatwiejszej orjentacji załącza 
się następujące wzory:

Bilans brutto na dzień 31 Grudnia. 
Zapisy bilansowe w dniu 31 Grud

nia.
Bilans netto na dzień 31 Grudnia. 
Roczne sprawozdanie cyfrowe.

Uwaga: We wzorach uwzględnio
ny został rachunek „Wydawnictw Wła
snych" Komitetu, na wypadek gdyby Ko
mitet miał upoważnienie do tej działalno
ści, należącej w zasadzie do Zarządu 
Głównego.

Propaganda. Zarząd Główny zaopa
trzył Składnicę swą w następujące wy
dawnictwa:

1) Budowa modeli latających—W. Ko- 
ścianowski i B. Grzeszczak (podręcznik 
dla młodzieży szkolnej) a 2 zł, 30 gr.

2) Obrona przeciwgazowa—por. Mary- 
nowski a 5 zł. 50 gr.

3) Samolot na usługach człowieka — 
Wł. Umiński (pogadanka dla młodzieży) 
a 35 gr.

4) O lataniu dla przyjemności czyli o 
sporcie lotniczym — Wł. Umiński (poga
danka dla młodzieży) a 35 gr.

5) Pieniędzy dla twórczości lotniczej— 
Inż. Zbigniew Arnd a 40 gr.

Komitetom sprzedawać będziemy po 
następujących cenach:

Przy zamówieniach ponad 10 egz. pod
ręcznika Kościanowskiego 2O"/o rabatu.

Przy zamówieniach ponad 10 egz. pod
ręcznika Marynowskiego 2ou/o rabatu.

Przy zamówieniach ponąd 50 egz. pod
ręcznika Umińskiego po 30 gr. zą egz.

Przy zamówieniach ponad 50 egz. pod
ręcznika Arnda po 35 gr. za egz.

Termin egzaminów dla kandyda
tów na członków załogi statków po
wietrznych. Zarząd Główny podaję do 
wiadomości swych placówek następujący 
komunikat Min. Komunikacji, Wydz .Lotn. 
Cywilnego.

Na podstawie rozporządzenia Ministra 
Komunikacji z dnia 8 lutego 1929 roku 
(Dz. U. R. P. Nr. 35, poz. 323) Minister
stwo Komunikacji podaję do wiadomości 
w uzupełnieniu okólnika z dnia 21.X.1929 
r., że egzaminy dla kandydatów na człon
ków załogi statków powiesrznych i człon
ków załogi, odbędą się w następujących 
terminach.
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Egzaminy teoretyczne, poczynając od 
dnia 17 marca 1930 r.

Egzaminy praktyczne, poczynając od 
dnia 7 kwietnia 1930 r.

Podania o dopuszczenie do egzaminów, 
można wnosić do dnia 1 marca 1930 r

Równocześnie Ministerstwo Komunika
cji zawiadamia, że osoby mające zamiar 
ubiegać się o otrzymanie świadectw uzdol
nienia bez poddawania się egzaminom, 
lub też o zwolnienie z części egzaminów 
(na podstawie § 15 i § 45 wyżej wymie
nionego rozporządzenia) winny w termi
nie do 15 stycznia 1930 roku złożyć po
dania.

Podania należy nadsyłać pocztą pod 
adresem Wydziału Lotnictwa Cywilnego 
Ministerstwa Komunikacji w Warszawie, 
ul. Wiejska 3 m. 3.

VII Tydzień L. O. P. P. W dniu 18 
grudnia 1929 roku odbył się w Warsza
wie w lokalu Zarządu Gł. Zjazd przedsta
wicieli Komitetów Wojewódzkich L.O.P.P, 
w sprawie organizacji „VII Tygodnia”.

Porządek dzienny:
I. Zagajenie.
II. Program „Tygodnia".

a) odczytanie programu, przyjętego 
za podstawę.

b) Uzupełnienie.
c) Dyskusja.

III. Materjały:
a) Proponowane przez Zarząd Gł.
b) Proponowane przez Komitety.

IV. Zamówienia:
a) Termin nadsyłania zamówień 

przez Komitety.
b) Termin dostarczania przez skład

nicę Zarządu Gł.
V. Rozrachunki,
VI. Zapotrzebowanie samolotów.
VII. Wnioski dotyczące „Tygodnia”.
Udział w posiedzeniu wzięli przedsta

wiciele Zarządu Głównego i 16 delega
tów Komitetów Wojewódzkich.

Zarząd Główny reprezentowali pp. V. 
Prezes Dr. Martynowicz, Sekretarz—Kpt. 
Misiński, Dyrektor Baliński i referent pro- 
pag. Matzke; Komitety Wojewódzkie: 
Brześć n/B. — Kpt. Papierski, Kato
wice—T. Stopczyński, Kraków-Wojew. — 
Dr. K. Michalik, Kraków-Dyrek. Kol. — 
Mjr. W. Gorzecki, Lublin — Z. Radom
ski. Lwów—A. Willman. Łódź — T, Wo- 
źnicki, Łuck —- F. Dubrawski, Nowogró
dek— Inż. L. Wolnik, Poznań-Woj. — T. 
Sztybel, Poznań-Miej.—Niemojewski, Sta
nisławów— W, Tatara, Tarnopol-W.Woj. 
S. Siedlecki, Toruń — Dr. B. Pikor, War- 
szawa-Woj. — S. Pawłowski, Warszawa- 
Dyr.—P. Kołakowski.

Zjazd zagaił V. Prezes Zarządu Głów
nego dr. Martynowicz, zwracając uwagę 
na duże znaczenie jakie ma wspólne omó
wienie spraw, związanych z organizacją 
„Tygodnia". Dr. Martynowicz, zmuszony 
pilnemi sprawami do opuszczenia zebra
nia, powierzył przewodnictwo sekretarzo
wi Zarządu Głównego Kpt. Misińskiemu.

Wysłuchano programów Kom. Woj. w 
Nowogródku i w Krakowie, poczem od
czytano program ramowy z r. 1929, Za
rządu Głównego, który, jako uwzględnia
jący prawie wszelkie możliwe imprezy 
przyjęto za program ramowy (wykaz mo
żliwości do wyboru Komitetów) na rok 
1930 z nielicznemi uzupełnieniami.

Ważniejsze kwestje poruszane na zje- 
ździe:

Delegaci prosili, ażeby Zarząd Główny 
polecił Komitetom nie wkraczać na teren 
sąsiednich Komitetów z akcją zbiórek 
pieniężnych.

Stwierdzono w niektórych miejscowo
ściach brak dostatecznego poparcia akcji 
przez władze Państwa.

Podkreślono znaczenie różnych filmów 
propagandowych, urządzenie raidu awio- 
netek, oraz wydania „Lotu Polskiego" na 
„Tydzień" po zniżonej cenie.

Kpt. Misiński poinformował zjazd o 
terminach imprez innych Stowarzyszeń 
i o trudności wyboru najlepszego czasu.

Następnie przypomniał o istnieniu 
uchwały Walnego Zgromadzenia, żeby 
„Tydzień" na terenie wszystkich Komite
tów odbywał się w tym samym czasie. 
Zarząd Główny wysyła cały szereg listów 
do Ministerstw i pozatem różnemi innemi 
drogami prosi o poparcie akcji „Tygodnia". 
Komitety muszą wyzyskać stosunki lokal
ne. Co do mareczek, to pomimo starań 
Żarz. Gł. Ministerstwo Poczt i Telegrafów 
nie zgodziło się, by mareczki były rozsy
łane urzędom pocztowym przez Komitety, 
tylko centralnie przez Zarząd Główny. 
Niemniej jednak w roku następnym Za
rząd Gł. będzie czynił starania, aby ten 
sposób uległ zmianie.

Przyjęto projekt plakatu artysty Bied
rzyckiego „Rycerz”.

P. Matzke odczytał wykaz materjałów 
proponowanych przez. Żarz. Gł,

Ustalono wielkość i wartość nominalną 
mareczek, nalepek oknowych.

Z nowych materjałów wypowiedziano 
się za wydaniem tabeli „Baczność Gaz” 
i kart pocztowych humorystycznych, oraz 
z zadaniami do rozwiązania dla dzieci.

Co do nowych filmów odczytano jako 
wzory skróty 2 scenariuszów. Typ pro
ponowany uznano za dobry.

Komitety proszą o wydanie na „Ty
dzień” tanich broszur i broszury L.OP.P.

Zarząd Gł. prześle Komitetom wykaz 
materjałów do 5 stycznia 1930 roku, na
tomiast Komitety nadeślą zapotrzebowa
nia na materjały najpóźniej do dnia 
I lutego.

Składnica Żarz. Gł. dostarczy materja
ły najpóźniej do 1 Kwietnia tym Komite
tom, które nadeślą w terminie zamówie
nia.

Dyr, Baliński wyjaśnił, że Żarz. Gł. 
dostarczać będzie tylko materjały produ
kowane masowo, indywidualne zaś zamó
wienia nie będą wykonywane. Dalej, że 
Zarząd Główny nie jest w posiadaniu go
tówki, gdyż włożył poważną sumę w ma
terjały na „VI Tydzień” i dotychczas go
tówki tej nie wycofał; pozatem posiada 
cały szereg pilnych i terminowych płat
ności, jak szkoła pilotów, mechaników 
i t. p. Zarząd Główny zastrzega się więc, 
iż realizować będzie zapotrzebowania tyl
ko tych Komitetów, które wywiązują się 
punktualnie z płatności, dla innych zaś 
na kredyt materjałów nie dostarczy.

Co do ekspedycji to Komitety zaopa
trywane będą według kolejności nadsyła
nych zamówień.

Zapotrzebowania na samoloty mają Ko
mitety nadesłać zawczasu do Zarządu Gł. 
na 2 miesiące przed „Tygodniem". Poza
tem należy zawczasu porozumieć się z 
lokalnemi władzami lotniczemi i sąsied- 
niemi Komitetami Wojew. W razie zała
twienia sprawy na miejscu należy również 
powiadomić Żarz. Gł. z podaniem ilości 
samolotów przyznanych. Wyzyskać powin
no się również Aerokluby.

jDepart. Aeronautyki naogół niechęt
nie udziela samolotów. Komitety Wojew. 
winny wydać do podwładnych placówek 
okólniki, by nie skierowywały zamówień 
na samoloty ani wprost do Zarządu Głó
wnego. ani do Dep. Aeron.

Komitet Stanisławowski prosi by ma
terjały były wysyłane pośpiesznemi lista
mi przewozowemi. Zarząd Gł. wyjaśnia, 
że uwzględni sposób, jaki będzie danemu 
Komitetowi dogadzał.

Komitety, które nie regulują punktual
nie należności, otrzymają materjały za za
liczeniem.

Dla ułatwienia prac organizacyjnych 
w związku z „Tygodniem” Komitety będą 
wymieniały między sobą swoje programy 
za rok 1929 i uczynią to w ciągu stycz
nia,

Na tern o godz. 14.20 poziedzenie za
kończono.

W dyskusji zabierali głos wszyscy de
legaci,

KOMITETY WOJEWÓDZKIE

KOMITET WOJ. ŚLĄSKI
Dnia 30 listopada 1929 r. odbyło się 

w Gmachu Urzędu Wojewódzkiego Ogól
ne Walne Zgromadzenie progarmowo-bud- 
żetowe Wojewódzkiego Komitetu L.O.P.P. 
w Katowicach.

Zebranie zagaił Prezes Komitetu p. 
Wojewoda dr. Grażyński podając do wia
domości program dotychczasowych prac 
Wojewódzkiego Komitetu L.O.P.P. i roz
wój idei lotnictwa na obszarze Wojewódz
twa Śląskiego w roku bieżącym.

Po zagajeniu przewodniczył zebraniu 
dowódca 75 pułku piechoty płk. Klaczyń- 
ski.

Walne zebranie uchwaliło projekt bud
żetu na rok 1930, który szczegółowo uza
sadnił dr. Zagórowski, skarbnik Komitetu. 
Preliminarz budżetowy w dochodach i 
rozchodach przewiduje kwotę 450.000 zło
tych.

Ponadto Walne Zgromadzenie uchwa
liło zorganizowanie kursów dla instrukto
rów modelarskich i instruktorów obrony 
przeciwgazowej.

Po załatwieniu szeregu spraw bieżą
cych i wyczerpaniu porządku dziennego 
Przewodniczący zamknął Zebranie.
KOMITET WOJ. LUBELSKI

Prace L. O. P. P. wśród młodzieży 
szkolnej. Doceniając należycie znacze
nie propagandy lotnictwa i obrony prze
ciwgazowej wśród młodzieży szkolnej, Ko
mitet Wojew. L.O.P.P. w Lublinie przy
stąpił do intensywnej propagandy w szko
łach średnich zarówno w Lublinie jak i 
na terenie Województwa. Celem jest sze
rzenie zamiłowania do prac modelarskich 
w Kołach Szkolnych L.O.P.P., oraz zapo
znawanie z obroną przeciwgazową. Poza 
szeregiem odczytów, które odbyły się w 
czasie VI Tygodnia L.O.P.P., oraz poga
danek z dziedziny lotniczej obecnie przy
stąpiono do ożywienia prac w modelar
niach szkolnych na terenie Województwa 
i Lublina. Punktem zwrotnym był kon
kurs modeli latających, odbyty dnia 10 
listopada, który przyczynił się do wzmo
żenia zainteresowania się młodzieży pra
cami modelarskiemu Podobny konkurs 
odbędzie się przy końcu bieżącego roku 
szkolnego.

W szkołach czynione są przy poparciu 
dyrekcji i nauczycielstwa przygotowania 
do należytego postawienia prac mode
larskich.
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Wolny Skład Soli (Komisowy) Monopolowej
na obszar Województwa Śląskiego w Roździeniu ul. Szkolna 13—15 dwo
rzec towarowy Szopienice—północne, wykonuje na zlecenie Ministerstwa 
Skarbu Departament Akcyz i Monopolów B. S. S. sprzedaż następujących 

gatunków soli:

1. Sól jadalna warzonka z saliny Wieliczki, Lacka i Inowrocławia, oraz sól biała kamienna mie
lona z saliny Wapno (solno) i szara kamienna mielona z saliny Wieliczki i Bochni, ponadto sprzedaje sól 
jadalną i bydlęcą w kruchach oraz bydlęcą mieloną i przemysłową dla celów fabrycznych i chemicznych 
po cenie ustalonej przez Ministerstwo Skarbu.

2. Sól jadalna wszelkich gatunków sprzedaje się wyłącznie Koncesjonowanym Hurtownikom soli 
z wyjątkiem miejscowości położonych w obrębie siedziby Wolnego Składu soli to są: Roździeń, Szopienice, 
Mała Dąbrówka, Janów miejski, Giszowiec, Nikiszowiec, Mysłowice i Brzęczkowice, z wyżej wymienionych 
miejscowości drobni sprzedawcy soli w myśl reskryptu Min. Skarbu mogą zakupywać sól wprost z Wol
nego Składu Soli po cenie ustalonej dla drobnych sprzedawców soli.

3. W celu ułatwienia dogodniejszego nabywania soli bydlęcej w kruchach i mielonej sprzedaje się 
dla celów rolniczych wprost ze składu za gotówkę z tem że na zakup soli dla bydła w kruchach kupu
jący powinien przy zamówieniu przedłożyć tut. W. S. S. poświadczenie z Urzędu Gminnego na ilość 
sztuk bydła posiadanych przez kupującego rolnika.

4. Sól przemysłowa skażona 1% nafty sprzedaje się w każdej ilości bez żadnego zezwolenia lub 
zaświadczenia po cenie ustalonej przez M. S. B. S. S. zaś na wszystkie inne gatunki soli przemysłowej do 
wyrobów chemicznych jest potrzebne zezwolenie z Urzędu Skarbowego Akcyz i Monopolów,

5. Wolny Skład Soli Roździeń-Szopienice posiada w myśl ustalenia przez Władze Skarbowe za
pas stały na obszar Województwa Śląskiego co najmniej 2-u miesięczny i nigdy niemoże zajść wypadek 
ażeby brak soli wszelkich gatunków był możliwy gdyż Państwo Polskie posiada soli poddostatkiem,

6. Słyszy się bardzo często o braku soli a szczególnie soli specjalnych gatunków dla wyrobów che
micznych oraz różnych fabrykatów do wyrobów lodów sztucznych, rozmrażania torów kolejowych i ujeż
dżalni wojskowych i t, p. Takim pogłoskom kierownictwo Wolnego Składu Soli Roździeń—Szopienice 
stanowczo zaprzecza, gdyż są one niezgodne z prawdą, a rozsiewane pogłoski przez ludzi nieznających 
kraju i dobrobyt Polski chcąc w ten sposób szkodzić Monopolowi Solnemu i Skarbowi Państwa.
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T E X T Y L”
Rynek 5, róg Zamkowej, tel 11 09 o KATOWICE & 3-go Maja 10, fel 20 27.

Fabryczne składy materjałów damskich i męskich wełnianych, 
jedwabnych, lnianych, bawełnianych. Dywany, chodniki, firanki, 
gobeliny, materjały dekoracyjne. Nakrycia stołowe i deserowe.

Specjalność: wykwintne wyprawy ślubne.
Niskie ceny. Solidna obsługa.

Tel.

„w
481

poczy r| e k”
KATOWICE, ul. Św. Jana 10 Tel. 481.

właśc. Antoni Radecki
Pierwszorzędny lokal na miejscu z znakomitą kuchnią polsko-francusko-wiedeńską. 

Piwa, pielęgnowane wina i likiery.
Specjalność: Wydaje obiady, jak również wszelkie potrawy o każdej porze poza dom.
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@000
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S I L E S I A N A”
Sp. z o. o.

Towarzystwo Handlowo-Przemysłowe
Katowice, Szkolna 10. Tel. 16-42.

Dostawa artykułów technicznych.
Adres. Telegr.: „Silesiana“

PRZEDSTAWICIELSTWO:
Górnośląskiej Fabryki Lin Drucianych i Wyrobów Drucianych, 

RUDA G/ŚI.
00
0 

’0000



Nr. 1 LOT POLSKI XI

Proszę w każdym razie żądać 
prawdziwy pełnożytni Chleb Schliitera

t

Schliiter
Y011K0RNBR0T

Chemia udowadnia że posiada
Pdnoźyfni Chleb

Schlutera’*
nieosiągnione pierwszeństwo

Jerzy Beck, Katowice
ulica Sokolska Nr. 5. Telefon Nr. 3038.

Dr. H. L. i V. Dla dzieci osłabionych, pracowników umy
słowych, jak też dla matek, jest chleb SchltiteLa nieodzowny.
Dr. M. i M.... tak zawiera chleb dużo żółtka i witaminy.

„MUNDUS”
Katowickie Domy Składowe

SP. HKC.

Składy wolnocłowe, 

clenie i ekspedycja

Katowice
ul. G 1 i w i ck a 24.

Tel. 263, 464 i 20-62.

— ...

J. Wajand
Katowice G. Śl.

ul. Wita Stwosza 6.
Telefon 1087.

Fasy oryginalne
Di g k-B a I at a
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a
Kruger & Glajcar, Sp~z°~od^

Telefon 12-45 * KATOWICE * ul. Jagielońska 12.

Fabrykacja środków izolacyjnych i instalacja wszelkich izolacyj 
ciepła i chłodu Spec.: pat, masa „Depegee”. 

Dostawa wszelkich materjałów technicznych dla przemysłu.
Rachunki: P K. O. Katowice nr. 304183.

a
^nwnnnwwwnnnnnwWTmwnn?7nnnnnfTWWn^

----------------------------------------------------------------------------- --------------------

Tel. 16-34 = Katowice ul. Marjacka 32.

Budowniczy pleców Kaflowych.
Wykonuje wszelkie w zakres budowy pieców Wchodzące 

roboty i reparatury.

Nowoczesne piece K a ff I o w e.

Przedsiębiorstwo nad- i podziemnych robót budowlanych

JAN WI I) U C H
inżynier

KATOWICE
ul. Mickiewicza 40 Tel. 722
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Przedsiębiorstwo Budowlane na Śląsku
Katowice, ul. Słowackiego 17, tel. 27-62.
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~i . ......................................................................................................................................................... F

Wykonuje wszelkie roboty wchodzące w zakres budownictwa 
nadziemnego i podziemnego.
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„RnDJHTOR”
Wytwórnia centralnego ogrzewania

Sp. z ogr. por.

Tel. Nr. 485 * KATOWICE ul. Szopena 1.
Centralne ogrzewanie wszelkich systemów i wielkości. Urządzenia przewietrzające. 
Przygotowania wody gorącej. Ogrzewania parowe niedoprężne (Vakuum). Ogrzewania 
etażowe (syst. Narag). Zużytkowanie ciepła od silników celem ogrzania albo przy
gotowania wody gorącej i do zasilania kotłów. Zużytkowanie gorących gazów od 
zakładów paleniskowych dla ogrzewania i przygotowania wody gorącej. Suszarnie 
i urządzenia odwilżające. Przewody parowo wysokoprężne. Spawanie autogenem. 
Ogrzewania dalekonośne. Urządzenia na- i odwadniające. Łazienki dla kopalń.
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KATOWICE II.

Fabryka Karoserji i Powozów
ul. Mikołaja Reja 3 b. — Tel 14-44.

Karoserje dla wozów osobowych i towarowych wszelkich systemów. Warsztat repara- 
cyjny. Własna lakiernia. Wyścielanie samochodów. Warsztat kołodziejski i kowalski.

Wyłączna sprzedaż w Polsce

cementu szybkotwardniejącego (taytowego)
Natychmiastowa dostawa z krajowych składów.

TOW. HANDL. PRZEMYSŁ.

MIECZYSŁAW ZAGAJSKI Sp. Akc.
0 Oddział Katowice,
G Mickiewicza 12. —; Telefon 22-80. G
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NAJWIĘKSZA HURTOWNIA
artykułów sanitarnych ogrzewniczych jak: Radiatory do centralnego ogrzewania, 
Kotły syst. „SfTEbBi”, Kotły kute do centralnego ogrzewania, Rury żebrowe, 
lane i kute, Wanny, Piece kąpielowe, Urządzenia łazienkowe i tualetowe, Rury 
zlewowe i kamionkowe. Rury kotłowe i gazowe, wszelka armatura wodna, 

parowa i gazowa,
POLECA:

DOM HAHObOWY i TECHNICZNY

PILOT
S-ka z ogr, odp.

KATOWICE, Rynek 8. Teł. 434 e Składy: Mickiewicza 44. Tei. 1769.

.aa

Tel. 1655 Tel. 2537KATOWICE
ul. Kopernika 26/32

Hurtownia żelaza i wyrobów żelaznych
Żelazo. Blachy czarne, ocynkowane, białe, cynkowe miedziane. Rury gazowe, 
kotłowe. Liny druciane. Druty. Gwoździe. Siatki druciane. Śruby i nity. Narzędzia.

sr

©
ZE

©

VAMBERKEL i S-ka
SP. z O. O.

KATOWICE ul. Młyńska 11.
Poleca swoje znane maszyny do krajania 
wędlin i automatyczne wagi pośpieszne.

<$> <$>



XVI L O T POLSKI Nr. 1.

® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
® 
®

HOTEL

Pod „Czarnym Orłem"
Tel. 12-74 Biała-Bielsko Tel. 12-74

RESTAURACJA — KAWIARNIA 
Ogród. Kręgielnia. Wielka sala koncertowa i balowa. 
Auto do każdego pociągu. Auto-Garaże.

Kuchnia pierwszorzędna (wiedeńska i warszawska) 

Codsieadś KoaceH SgSJ6 iiśwdotagSinL 

Rendez-vous elity towarzyskiej. ❖ Ceny przystępne! 
Lokal otwarty codz. do godz. 4-ej w nocy.

® 
® 
® 
® 
®
®
®
® 
® 
® 
® 
® 
®
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A. PANOFSKY
Hurtownia towarów kotonjalnych. 

Fabryka likierów.
y. TarnnwskiB Góry. Zamkowa 2. Tel. 30. $

ocK)c»c»cx)ceocx>o»oo»c»cx)otoo»oo»oc»c»oo»oc»oo»oc»oo 
O °

| Stanisław Łazik, Architekt | 
§ Tel. 2888. Katowice, ul. 3 Maja 23. Tel, 2888. $ 

| Wykonywanie projektów i budowy. | 
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Przędzalnia Lubliniec
p. Les Fils de Motte, Meillasoux et Cie 

-Z
Lubliniec G. SI., Powstańców 21.
Telefon 55 i 60. P. K. O. 306.718

Pi

Wyrób przędzy czesankowej surowej w gatunkach: przędza nit
kowana, osnowa, wątek i przędza pończoszkowa.

Rok załóż 1911. Zatrudnia około 800 robotników.

PRZEDSIĘBIORSTWO 
INŻYNIERYJNO
BUDOWLRNE FOLBETON

Katowice, ul. Zielona 30. Telefon Nr. 22-08.

Roboty inżynierskie
zy, drogi bite i żelazne, regulacja rzek.

Roboty żelazobeionowe
dzenia posadzkowe, obudowa szybów.

Rohoty ai(liiMloni[iiiB-iiuilowlai±L
kalne, kolonje, zakłady przemysłowe.

PROJEKTY
OBLICZENIA STATYSTYCZNE 

KOSZTORYSY
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o o O o

RYSZARD KRBUS
BUDOWNICZY

1 TERMO”Jfi 99_____________________________

Specjalista robót żelbetonowych SP. z OGR. ODP.

KATOWICE II.

Telefon 3072,
Krakowska 2. Tel. 2560.

Rdr. telegr. „Termo".
<$><$><$>

Wykonywa: 
wszelkie roboty w zakres 
budownictwa wchodzące. 
Własna cegielnia maszynowa.

Urządzenia ogrzewań centralnych i wen
tylacji, suszenie łazienki, urządzenia sa
nitarne. Ogrzewania dalekonośne. Ogrze
wania miast. Zużycie ciepła odlotowego. 
Spawanie autogeniczne. Rurociągi wyso
kiego ciśnienia. Wskazówki i objaśnienia 

odnośne do zagadnień ciepło-tech.

T)
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„KOM-DRO-BIT 9 9

KOMPRYMOWANE DROGI BITUMICZNE
SP. Z OGR. ODP.

Własna wytwórnia sztucznego asfaltu według patentu
Dr. INŻYNIERA DAMMANNA.

DYREKCJA:

KATOWICE-ZAWODZIE
ulica Florjana 1. 5. Nr. telefonu 11-66

Przedstawicielstwo na Małopolską LWÓW: ul. Modrzejewskiej 5, nr. telefonu 72-03.



XVIII LOT POLSKI Nr. 1.

gf Paweł Pawełek
Budowniczy

1 browar JCsiążęcy

Tyc^y

s. sc.
IB

Katowice II!
ul. Janasa 2. i «

€
€

Żądajcie ^3??d?ie 

wyraźnie

TYSKIE FIWA"

Przedsiębiorstwo Budowlane

E. Hartel i S-ka
Katowice

ul. Kościuszki Nr. 31.
Telefon 1886.

Budowy specjalne:

Kominy, Podwyższanie i przekładanie już 

istniejących kominów. Zamurowania kotłów 

wszelkich systemów. Poziome sufity dla 

palenisk węgla pyłowego D. R. P. Budo

wa pieców szklannych, żarowych i wa

piennych.

Reprezentacja: Inż. C, Pokorny.
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1 Ba

ZAKŁADY GRAFICZNE

aiFitKoawKicii

GALWANOPLAJTYKA

INTBOL5GATORN1A

KRAKÓW
KAQMELICKA ’.

Ni 16 1
TEL. 5ió

DRUKARNIA
ROTOGRAWURA

LITOGRAFIA

DAWNIE)J. ORGELRDANCA XXM®S

ODLEWNIA CZCION EK 
DZIAK WYDAWNICTW |

i KALENDARZY I

*̂47^/  WARJZAWA
KRAkOWJKlEDŁZEDMIEiat

NS66

TEL. 7-61 J 46-&A,427-66

DZIAŁ
OFFSETOWY
CHEMEGR^IA

Katowice, Poprzeczna 10.
POLECA: Bieliznę damską i męską, manufakturę, towary krótkie, pończochy, 

szkło, porcelanę, artykuły gospodarcze, galanterję, zabawki i t. d.
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XX LOT POLSKI Nr. 1

TOWARZYSTWO

SOSNOWIECKICH FABRYK RUR I ŻELAZA
SP. AKC

ZARZĄD GŁÓWNY I BIURO SPRZEDAŻY

Warszawa, Mazowiecka 7, Telefon 51-61

Zakłady w Sosnowcu i Zawierciu wytwarzają:

Rury bez szwu i spawane do gazu i wody, 
czarne i ocynkowane, łączniki do nich, 
rury do kotłów różnych systemów, wiertni 
cze, cienkościenne do wyrobu mebli, 
rowerów, aeroplanów, różnych apa
ratów, do kanalizacji wzamian lanych, 
parowozowe i inne.

Słupy rurowe do lamp łukowych, tramwajów, 
telefonów i telegrafu.

Beczki stalowe do płynów, pomalowane 
i ocynkowane.

Żelazo handlowe i stal wszelkich fasonów. 
Wały stalowe.
Walcówkę do wyrobu gwoździ i drutu. 
Żelazo na nity i śruby.
Żerdzie wiertnicze i druty pompowe.
Lemiesze, odkładnie i płozy do pługów. 
Odlewy stalowe.
Stal specjalna z pieców elektrycznych.

« »

Kino Rialto i Falast
Katowice,

ul. św. Jana 24 — ul. Mielęckiego

Największe teatry świetlne 
na Górnym Śląsku.
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Specjalne przedsiębiorstwo budowlane 
dla przemysłu i górnictwa.

Katowice,

Mikołowska 44.

Franciszek Burkert
wł. Walter Burkert

Katowice, ul św Pawia 10.
Telefon 10-79.

Wykonuje: instalacje gazowe, wodociągi, 
kanalizacje, wszelkie prace blacharskie, 

piorunochrony i t. d.
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kubinus, Stein i S-ka
Rok zał. 1903

Katowice, ul. Zabrska 7-9 Telefon 24-45.

Wykonuje:
Urządzenia ogrzewań centralnych wszelkich systemów, 
instalacje wodociągów, urządzenia kąpielowe i klozety, 
suszarnie dla cegielń i t. d., urządzenia dezynfek

cyjne, pralni i kuchen parowych.
Katalog na życzenie.

Porady inżynierskie bezpłatnie.
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lii Bytom
Estates Ltd: Tarnowskie Góry — Karłuszowiec

■

Fil TJ?®*  Najtaniej i najsolidniej kupuje się 
** **■  futra damskie i męskie we firmie

j. milner
Katowice, Mieleckiego 6,Tei. 30-17

PIERWSZORZĘDNY SKŁAD FU
TER I ZAKŁAD KUŚNIERSKI

Przedsiębiorstwo budowy oczyszczalń

J f M S“
właść. Inż. P. BREGULLA

Ceny b. przystępne! Dogodne warunki!

Dla P.P. Urzędnik, specj. rabaty i dogod
ne warunki spłaty bez doliczania proc.

Tarnowskie Góry, uh Powstańców 24. 
telefon 65.
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Grand Hotel

„Sala Malinowa
Z dniem 1-go stycznia zupełna zmiana 
programu. Występy pierwszorzędnych 

sił artystycznych.
Orkiestra pod dyrekcją ulubieńca łódz

kiej publiczności S. WEINROTA.
W niedzelę i święta podwieczorki taneczne 

od godz. 5—7 p. p.

MEDICINAL

TeL 1-08
„BEKA

STOCK=COGNAC
c- 
Iz

KAŻDY SMAKOSZ P1JE, CHWALI |

I POLECA.
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3 Zalety naszego obuwia: są:
1) ELEGANCKIE 2) TRWAŁE

dom
OBUWIA riOVriŁIv DAWN.

Katowice, ul. Pocztowa 3,

i 3) TANIE



XXII L O T POLSKI Nr. 1,

Steinhauer i S-ka
Sp. z o. o.

-Hurtownia śledzi-
Katowice, Jagiellońska 14. Tel. 250.

Założone w roku 1875. Telefon 641 i 1321.

R. Aust’a Następcy
P. Szubert & Sindelar

Biuro inżynierskie i Zakład urządzeń techniczno-zdrowotnycli. 
Królewska Huta G. ŚL, ul. Katowicka Nr. 11.

Projektowanie i budowa centralnych ogrzewań, wodociągów, kanali
zacji i łazienek — Izolacja ochronna przeciw stratom ciepła i zimna 
— Spawanie i cięcia materjałów wszelkich gruąości sposobem auto- 
genicznym — Sprzedaż armatur, szczeliwa i urządzeń sanitarno higj.

Konstrukcja Żelaza

H. H a a s e
Katowice, ul. Hndrzeja 27

Adres telegraficzny: HAASE KATOWICE

T e 1 e f o n 1837.

P. K. O. Nr. 301,637.

H HAJEK
ZAKŁAD INSTALACYJNY

Królewska Huta. Szopena 14. Tel. 443.
Projektowanie i wykonanie urządzeń cen
tralnych ogrzewań kąpielowych, nawod
niających, kanalizacyjnych, klozetowych 
i techniczno-sanitarnych — Instalacja sie
ci przewodów dla pary wysokiego i ni
skiego ciśnienia i do wszelkich innych 
celów przemysłowych. Budowa aparatów.

U u u u o u u o 0 u o

5 beon Dymaczewshi
Mistrz brukarski

$ Katowice, ul. Lon?py 2. Tel. 5007.

iS Budowa dróg bitych i brukowanie ulic 
zalewaniem cementem. Wszelkie roboty 
ziemne i odwadnianie pól. Wykonanie 
wszelkiego rodzaju chodników z betonu, 
oraz płyt różn. pomiaru i kamieni mo- 

zaikowych według wzoru.
Konto Bankowe Nr 775 Miejska Kasa Oszczędno- 

ści, Katowice Pocztowa 2.

€

Łódź, ul. Traugutta 5.

Oskar Knetschke
Agentura artykułów technicznych

dla

przemysłu włókienniczego.

■k M-
-k 
-k

TOW. FIRM.-KOM. ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH
■k
•k
■k Brandel Witoszyński i S-ka

*
>

■k
•k Właściciel inż. Stefan Twardowski

£

■k■k Warszawa-Praga, Grochowska 37-39, teł. 48-86 £

■k Adres telegraficzny; BRANDEL WITOSZYŃSKI WARSZAWA £

■k Pompy odśrodkowe tur średnicy do silników
£

■k■K binowe wszelkich typów £

Turbiny parowe Części do silników lotni >4 
>4

■K o mocy od 1 K. M. do czych £

V*
•kty 60 K. M. FIRMA ISTNIEJE zT

>4

-k Pierścienie tłokowe OD R. 1905.
£

-k samospręźynuj’ące Budowa pomp i turbin pa
>4
>4

k
od 30 mm. do 1250 mm. rowych własnego pomysłu £

Lrzcmud Lotniczy
Ilustrowany miesięcznik. w. w. -w Organ lotnictwa wojskowego
wydawany przez Departament Aeronautyki i Sekcję Lotniczą Tow. Wiedzy Wojskowej.
Prenumerata: kwartalna — 7,50 zł., półroczna — 15 zł,, roczna 30 zł., na prowincji roczna —
32 zł,, zagranicą roczna — 5 doi., półroczna — 3 doi. . = Numer pojedyńczy —3 zł.

Redakcja i Administracja, Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko bud. Nr. 39, Tel. Nr. 520-70.
Konto P. K. O. — 17.944.
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FABRYKA

flDOL
MEBLI GIĘTYCH

F W E C H
S.1
| Buczkowice, stacja

Telefon s!
Adres telegr.: —

4 P. K.

kolejowa Łodygowice.
Bielsko 28 34

WĘCH BIELSKO, ŚLĄSK.
O. nr. 140,214.

'i

FI............... 11 ...... - ■■ ------------------------------------- --------- ----------------PI

Elektrownia Bielsko-Biała
BIELSKO, ul. Batorego 13-a. Tel. 12-78

poleca na dogodnych warunkach:
Żelazka elektryczne do prasowania, pralki elektryczne, odkurzacze, grzejniki, elek
tryczne maszynki do kawy, elektryczne czajniki, elektryczne zbiorniki na gorącą 

wodę oraz wszelkie inne przyrządy do gospodarstwa domowego.

FI ' " ------FI

„RENTABILIA”
Racjonalna budowa i przebudowa 

przemysłowych urządzeń.

KRÓLEWSKA-HGTA, ul. Kilińskiego 5.
Telefon 14-34.

Projektowanie i wykonanie wszelkich urządzeń wcho
dzących w zakres techniki cieplnej, jak: ogrzewania 
centralne, dalekonośne i powietrzne, urządzenia wodo

ciągowe, rurowe, przewody wysokoprężne i t. p.
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H. flOhZMANU- Katowice
Telefon 801 Dom Sanitarny ul. Teatralna 2

artykuły dla lecznic i lekarzy

Instrumenta chirurgiczne, meble operacyjne, 
mikroskopy, elektro-med, aparaty, lampy do 
naświetlań, bandaże i opatrunki, warsztat 

ortopedyczny, zakład niklowania.
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A. MULLER, Katowice
Marjacka 28 (Holtzestrasse). Telefon Nr. 1434.

Adres dla depesz — Tel. fidr.: Muller, Katowice, Marjacka

BIURO TECHNICZNE
Zakład instalacyjny dla urządzeń gazowych, wodnych, 
parowych i kanalizac.-wodociągowych. Dostawa i mon
taż aparatów acytelenowych, gazowych i palników. Wy
twórnia elektrycznych domowych telegrafów, telefonów 
i piorunochronów. SPECJALNOŚĆ: Urządzenia kloze
towe, kąpielowe, ogrzewanie parowe i cieplowodne dla 
will, zakładów kąpielowych, pralni, szpitali i zakładów 
czyszczących. Urządzenia pissoiorów olejnych, sanitar

ne krany wodociągowe i aparaty filtracyjne.

TOWARZYSTWO EKSPLOATACYJNE

KOPALNIA POLSKA"
SP. AKC.

KATOWICE
Telefony:

Katowice. 10-83, 11-36. Kopalni Szopienice 83.

Konto Bankowe:
Międzynarodowy Bank Handlowy Sp. Akc. w Katowicach.

P. K. O. Katowice, Nr. 305.532.
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XXIV L O T POLSKI Nr. 1

PEŁNY EKWIPUNEK LOTNICZY
k

KOMBINEZONY - KURTKI 
SPORTÓWKI—KOMINIARKI 
RĘKA WICE-BUTY —SZALE 
OKULARY-TORBY BAGAŻOWE 

i t. p.

T U W Y C I Ą Ć
Do Fabryki „VARSOVIENNE”

WARSZAWA

Chcąc zamówić wg. niżej podanej miary 
upraszam o przysłanie mi oferty 

ze wzorami oraz innych danych pod adresem:

WYROBY 
ODZNACZONE 
NA P. W. K.

3
WŁASNE 

PATENTY

■o
<

DOSTARCZA PO CENACH FABR.

KRAJOWA FABRYKA ODZIEŻY SPORTOWEJ

ŁŁ„V A R S 0 V I ENN E
WARSZAWA, Marszałkowska 104 (wprost dworca) 

tel. 426-29 i 239-36.

Umieszczoną obok „Tabelę miary" prosimy dokładnie wypełnić 
i wysłać pod naszym adresem w kopercie,

Podpis:

dn.

TABELA MIARY

A-B Długość do talji cm.
A-B-C Cała długość cm.
D-E Połowa szer. piec cm.
E-F *) Dług, rękawów cm.
G-H **) Dług, rękaw, cm

J Objętość piersi cm.
K "Objętość talji cm.
L Objętość bioder cm.

Objętość szyji cm.
*) miara rękawów zwykłych. **) miara rękawów reglancwych

o

H

ZAŁOŻONO 1889.

HIGJENH=
Sp. z ogr. odp.

Specjalna iahryha dla technicznych urządzeń higienicznych 
Katowice II.

ul. Krakowska 9 — Telefon Nr. 213.

Centralne ogrzewanie — Urządzenia wentylacji — Zużycie ciepłoty — Ogrzewanie na odległe 
przestrzenie. Ogrzewanie większych pomieszczeń. Urządzenia pralni i kuchen parowych. 
Urządzenia suszalni — Urządzenia kąpielowe, — Urządzenia ustępów pojedyńczych i zbio
rowych — Instalacje na- i odwadniające — Przewody rurkowe, — Wciągalnie ubrań robotn.



Polska; Co zwiedzić? Gdzie wyjechać na urlop? dowiesz się czytając „przeględ tury
styczny i UZDROWISKOWY**.  Red. i Adm. Warszawa — 
fil. Jerozolimskie 43.

Polecamy! Wydawnictwa Lotnicze Zagraniczne Polecamy!
Belgja: „La Conquete de l’Air” Miesięcznik ilustrowany. Jedyne czasopismo lotnicze wycho

dzące w Belgji. Prenumerata zagranic, rocznie 50 Fr. belg, 
BRUXELLES — 16. Rue Thćresienne.

— Miesięcznik czeski ilustrowany, — Organ oficj. lotn. Czechosłowacji. 
Prenumerata zagr. rocznie 60.— koron. PRAHAX11, Fochowa 8. 

dodatek do mieś. „Letectvi", redagowany po 
francusku. Prenum. roczna 30.— Koron.

Miesięcznik ilustrowany. — Organ Związku Pilotów Cywilnych Francji. PARIS IX 
51, Rue de Clichy. Prenumerata dla członków zagr. 50.— Frs. 

Document Aeronautiąue” _  Miesięcznik ilustrowany, źródłowo informujący o sprawach
lotniczych. Prenumerata zagr. rocznie 40.— Frs., PARIS IV, 
40, Gluai des Cólestins.

Miesięcznik ilustrowany. — Organ Pilotów i Konstruktorów > Włoskich. Prenu
merata zagr. rocznie 100 Lir. M1LANO, Via Gesu 6.

„Notiziario Tecnico di Aeronautica” — Miesięcznik ilustrowany. — 
nictwa. Prenumerata zagr. rocznie
Agostino Depretis 45,

Miesięcznik ilustrowany. —• Wydawnictwo Min.

Czechosłowacja: „Letectvi”

,,Le

Francja

„Le

mois Aeronautiąue Tschecoslovaque“

„L’Avion”

Italja; „Aeronautica”

Wydawnictwo Minist. Lot- 
150.— Lir. A. ROMA, Via

„Risista Aeronautica” "Lotnictwa. Prenumerata 
zagr. rocznie 150.— Lir. f\. ROMA, Via Agostino Depretis, 45. 

„Rassegna Marittima Aeronautica Illustrata” — Miesięcznik pod red. T. Grutter. Prenume
rata zagr. rocznie 80 Lir. ROMA, Via Ulisse Seni 5.

Niemcy: Broszury z dziedziny lotniczej nakładem „Deutsche Motor Z e i t S ch r i f t”, 
DRESDEN A. 19, Muller Berset Strasse 17.

Wydawnictwa, które każdy obywatel znać powinien.
Do nabycia w składnicy Zarządu Głównego L. O. P. P. Długa 50, tel. 204.

Cena
1 Obrona ludności cywilnej — por. Z. Marynowski ..... 1,90
2. Samoobrona kraju — ppłk. Z. Wojnicz Sianożęcki ..... 3,—
3. Walka chemiczna w przyrodzie — prof. Wł. Lindeman .... 1-
4. Podstawy ratownictwa zatrutych gazami — prof. Wł. Lindeman 2,50
5. Krótki zarys chemji, gazów i dymów bojowych — kpt. Kalusiński . . , 2,—
6. Taktyczne użycie broni chemicznej — ppłk. Jasiński. ..... L-
7. Wskazówki meteorologiczne — Stefan Hłasek-Hlasko ..... 4,—
8. Toksynologja chemicznych środków bojowych — prof. Wł. Lindeman 13,-
9. Ćwiczenia przeciwgazowe w obrazach — por. Z. Marynowski . 5.—

10. Podstawy lotnictwa. — Dr. R. von Mizes, w opr. pł, 10,50, w oprawie skoroszyt 8,50
11. Uszkodzenie oczu przez gazy bojowe — płk Karnicki ..... 1,80
12. Gazy bojowe a konie w armji — płk. Marczewski ..... 1,50
13. Toksykologiczna klasyfikacja chemicznych środków bojowych—prof. W. Lindeman 1,80
14. Chemiczne środki bojowe — kpt. Korolec ...... 4,—
15. Pierwsza pomoc przy zatruciu gazami i dymami bojowemi — kpt. Dr. Dekański . 4,50
16. Chemja na usługach ochrony roślin — Dr. Strawińs<i ..... 6,-
17. O władzę nad błękitami — T. Garczyński ....... 1,—
18. Lotnictwo w wojnie współczesnej — S. Abżółtowski ..... L-
19. Koleie a wojna lotniczo-gazowa — M. Romeyno ..... —.30
20 Modelarstwo lotnicze — pilot Wojciech Woyna ...... 2,80
21. Fotografja i aerofotografja — A. Gosiewski ...... 16.—
22. Teorja i budowa samolotów, 3 tomy — Mokrzycki ..... 15,—
23. Iperyt. — Lindeman .......... 15.—
24. Obrona przeciwchemiczna miast — kpt. Bartel ...... 3,—
25. Zagadnienia Obrony Przeciwlotniczej Państwa — mjr Kędzior 1,10
26. Repetitorjum gazoznawstwa — por. Ziembiński pierwsze wydanie 1,50
27. .. ., „ drugie wydanie 3.00
28. Propaganda (Jej metody i znaczenie) Wł. Baliński ..... 6.00



Opłata pocztowa uiszczona ryczałtem.

€« POLSKIE LINJE LOTNICZE „LOT”
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ROZKŁAD LOTÓW

<
« « «<<
«<€

I.

Komunikacja 
utrzymywana jest:

** Tylko wtorki, 
czwartki i soboty
Poniedziałki, środy, 

i piątki,

Godzina

13,00
15,00

12,15
15,00

Kierunek
Warszawa—Poznań

W
l

V
Warszawa—Lwów 

r~¥ 
u

V

9,00 12,45“
| 11.00 14,45**

11,30 13.15 1
12,15 14,00 1

Godzina Komunikacja 
utrzymywana jest:

<
f
« €

Warszawa 
Poznań

Warszawa
Katowice
Katowice 
Kraków

Warszawa 
Lwów

A 15,00 
I 3,00
12,30
11.45

11,00
10,15

11,45

Warszawa—Katowice Katowice—Kraków

Warszawa—B y d goszcz Bydgoszcz—Gdańsk
Warszawa 
Bydgoszcz 
Bydgoszcz 

Gdańsk

12,00
13,45
14,00
15.15

Katowice—Brno Brno—Wiedeń
**11,45

13,45
14.15
15.15

Katowice
Brno 
Brno 

Wiedeń

11,45
14.30

■

__Katowice—Wiedeń
¥ Katowice 

Wiedeń I
Taryfa osobowa.

I. Tarif des passagers
TARYFY 

TARIFS

12.00
10,15
10,00
8.45

1230"
10,30
10,00

9,00

12.30'
9,45

i

G) 
*N

’2

E
w

5

N
G) 

’2
a 

■G) 
*N

O 
O

II. Taryfa bagażowa i towarowa za 1 kg.
II. Tarif des bagages ou des messageries par 1 kg.

do Cena 
w

Byd- 
goszc7 Katowice Kraków Lwów Poznań Warszawa Gdańsk Brno Wleń

Z
(Tarif) 

en 1 11 I li I II I 11 I II I 11 1 11 I 11 1 II

Bydgoszcz — - 90 90 - — 120 112 120 — — 54 60 36 40 * — 130 — 140
Katowice XI u 90 90 — — 18 20 — — — 70 60 60 120 120 52 50 80 80
Kraków >» N 

O o — 120 18 20 80 70 70 — 130 66 70 92 90
Lwów "B 112 120 122 120 76 80 134 130 — 120 — 130
Poznań — — — 70 ■ — 80 122 120 — — 65 70 — 60 — 130 — 140
Warszawa "■ ś 54 60 60 60 70 70 76 80 65 70 — — 81 80 100 100 122 120
Gdańsk 36 40 120 120 — 130 134 130 — 60 81 80 — — — 140 — 150
Brno I- K.c.

II- h — 520 208 200 264 280 — 480 — 520 400 400 — 560 — — 116 120

Wien l-S a 
ll-gr.a. — 110 60 60 69 70 — 100 — 90 92 90 — 130 23 20 — —

Bilet uprawnia do zabrania bagażu podróżnego do 15 kg bezpłatnie. 
Bagaż cięższy przewozi się za opłatą dodatkową (taryfa towarowa) 
Za biletem lotu wolno również nadawać bagaż koleją (poc. pospiesz.). 
Pasażerowie przed podróżą mogą ubezpieczyć się w dowolnej wy

sokości w każdym porcie Linji.
UWAGI: Senatorowie, Posłowie na Sejm, członkowie Korpusu Dy

plomatycznego, oficerowie w czynnej służbie, urzędnicy 
państwowi i urzędnicy samorządowi Katowic za okazaniem 
legitymacji korzystają ze zniżki 50 proc, od normalnej ceny 
biletu.
Członkowie L.O.P.P. korzystać mogą ze zniżki 20 proc, po 
przedstawieniu dowodu członka rzeczywistego, opłacającego 
składki co najmniej przez 6 ostatnich miesięcy.

INFORMACJE
Warszawa 

Marszałkowska 138 
tel. 5-71, 5-72, 5-73 

Lotnisko tel. 8-50 i 8-60
Katowice
Lotnisko 

tel. 145 i 135

Kraków 
Szpitalna 32 

tel, 32-22 
Lotnisko tel. 25-45

Wiedeń
Tegetthoffstrasse ul.Waly Zygmunta 

tel. R. 21-0-84 Starego. Tel. 55-16. 
Lotnisko tel. 48-5-60 Lotnisko-Lawica 

Gdańsk—Wrzeszcz t*l-  67-11.
Langfuhr — tel. 415-31.

! , ■ , '

Brno.
Brno-Letectvi 

tel 42-66

Lwów
ul. Jagiellońska 20 

tel. 45-71 
Lotnisko 29-36

Poznań

»i>

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


