


RZ E C Z Y  C I E K A W E Z W Y C I Ę Z C A  L O T U  
N A D  O A Z A M I

N iem iecki sam olot kom unikacyjny 
J u n k e r s - J u  86 „K ism et“, pilotow any 
przez kp t. Speck von S ternburga wraz 
z 3-ma ludźm i załogi, zajął pierwsze 
m iejsce w „Locie nad  O azam i“ .

Fotografia powyżej przedstaw ia w lo­
cie sam olot J u 8 6  z dwoma siln ikam i 
Ju n k ers- Jurno 205.

» L O T N I C Y ,  K T Ó R Z Y  N I E  
L A T A  JĄ«

W iele jest ludzi, chcących służyć 
w lotnictw ie. N ie każdem u jed n ak  są­
dzone jest zostać p ilotem  lu b  obserw a­
torem . W arunki zdrow ia (słabe serce, 
wzrok itp .) nieodpow iednie —  surowa 
kom isja lekarska nie pozwala na „la- 
tan ie“ —  jednak... u p a rty  kandydat „na 
lo tn ik a44 nie łatw o rezygnuje. Ma przed 
sobą o tw arte pole do pracy ku  chwale 
jednej z najładn iejszych  broni. Więc 
zasila kad ry  m echaników , rad io telegra­
fistów, kartografów  itp . Na zdjęciach 
obok um ieszczonych widzim y „ lo tn i­
ków, którzy  n ie  la ta ją 44 przy pracy:

1) spraw dzania przyrządów  pokłado­
wych,

2) rysow ania m apy z pom ocą zdjęć 
lotniczych.

Z LOTNICTW A W ŁOSKIEGO
O tw arcie roku  szkolnego we W łoskiej 

A kadem ii Lotniczej w Caserta 4.111.37

N um er zawiera bezp ła tny  dodatek: Model 4 L O l’-K B  konstrukcji K. B laszczyńskiego



w DNIU 18 B. M„ JAKO  
W DNIU IMIENIN W O D ZA
n a c z e l n e g o  m a r s z a ł k a  
E d w a r d a  ś m i g ł e g o -
r y d z a  CAŁA POLSKA JE­
DNOCZY SIĘ, ŚLAC MU SWE 
NAJSERDECZNIEJSZE ŻYCZE­
NIA. DO ŻYCZEŃ TYCH ŁĄ­
CZYMY I NASZE I WSZYSCY 
Z GŁĘBI PIERSI WOŁAMY: 
WÓDZ NACZELNY POLSKI, 
M A R S Z A Ł E K  E D W A R D  
SM IG ŁY-RYDZ NIECH ŻYJE!



JEDNOLITOŚĆ ORGANIZACJI WŁADZ LOTNICZYCH
M ianem  lotnictw a określam y wszystkie rodzaje przy­

rządów  cięższych od pow ietrza, unoszących się jed n ak  
w pow ietrzu  i w ykorzystanych przez ludzkość do roz­
m aitych celów. Użycie sam olotu do celów wojskowych, 
kom unikacyjnych , turystycznych i sportow ych jest na 
ogól znane, wobec czego nie m a potrzeby silić się na 
w yjaśnianie tych rzeczy.

Dla wszystkich rodzajów  lotnictw a w spólnym  jest 
p rzyrząd  „cięższy od pow ietrza“, zwany sam olotem . T ak  
samo w spólnym i są wszystkie przyrządy pom ocnicze: 
d la  p ilo tażu , aeronaw igacji, aerofoto, rad io te leg rafii, lo­
tów bez widoczności itd. To samo dotyczy silników  i ich 
przyrządów  kontrolnych. Te sam e siln ik i, p ła ty  nośne, 
stery, busole, wysokościom ierze, obrotom ierze, szybko­
ściom ierze, pochyłościom ierze i przyrządy kon tro lne  
lo tu  oraz pracy  siln ika zn a jd u ją  się na  sam olocie w oj­
skowym, co i cywilnym.

P odział na  lotnictw o cywilne i wojskowe jest ok re­
śleniem  przeznaczenia sam olotu, a n ie  istoty rzeczy, od­
noszącej się do tego, ja k  go nazw aliśm y, przyrządu  cięż­
szego od pow ietrza, unoszącego się w pow ietrzu.

Jest rzeczą n iezaprzeczalną, że dzięki technice czło­
w iek m oże oderwać się od ziem i i la tać  w pow ietrzu. 
N ie obchodzi nas w te j chw ili cel tego la tan ia , lecz ty l­
ko jego fakt. Czy w nętrze kad łuba  sam olotu  p rzezna­
czymy d la  załóg wojskowych, czy cywilnych, to  n ie  zm ie­
n ia  to  istoty rzeczy —  możliwości la tan ia . Co zm ieni się 
w samolocie, jako  p rzyrządzie latającym , jeśli wygodne 
fotele pasażerskie zam ienim y na w yrzutn ik i do bom b? 
Czy w skutek tego sam olot p rzestanie być sam olotem ? —  
zdaje się, że nie.

Nazwy, któreśm y n ad a li pewnym  sam olotom  w ro­
d za ju : kom unikacyjny , bom bardu jący , turystyczny, m y­

śliwski, szkolny, sanitarny, wywiadowczy itd . —  po­
wstały z biegiem  czasu, z m om entem  przystosow ania 
sam olotów do pew nych określonych zadań. Jest rzeczą 
zupełnie zrozum iałą, że sam olot, przeznaczony do prze­
wożenia pasażerów , pow inien m ieć odpow iednie fotele, 
ja k  autobus, czy wagon kolejow y. T ak  samo sam olot 
bom bardu jący  m usi mieć odpow iednie u rządzenia do 
przew ozu bom b.

W idzim y to zresztą w rozw iązaniach konstrukcy j­
nych, gdzie n ie jednokro tn ie  ten  sam typ sam olotu, z m a­
łym i ty lko  p rzeróbkam i kad łuba , służy kom unikacji po­
w ietrznej i bom bardow aniu . D la p ilo ta  n ie  m a żadnej 
pow ażniejszej różnicy w prow adzeniu  tego, czy innego 
typu sam olotu. N auka p ilo tażu  jest jednakow a d la  lo t­
n ika  bez w zględu na to , czy poświęci się w przyszłości 
zawodowi pi lota wojskowego, czy też kom unikacyjnego. 
Cały okres tak  zwanego przysposobienia lotniczego, po­
legający na zdobyciu podstawowych wiadomości z wie­
dzy lo tn iczej i n auk i la tan ia  na szybowcach oraz samo­
lo tach  szkolnych, jest w spólny dla wszystkich przyszłych 
pilotów  różnych rodzajów  lotnictw .

A przem ysł? Te same siln ik i służą lo tn ictw u wojsko­
wem u, co i cywilnem u. T a sama fabryka b u d u je  samo­
loty dla w ojska, co i dla lin ij  i tow arzystw  lotniczych.

W spólnota wyszkolenia pilotów  i obsługi, w spólnota 
konstrukc ji sprzętu  i fab rykacji sam olotów, w spóhiota 
sposobów la tan ia , wreszcie żywiołu, w którym  poruszają 
się sam oloty —  czynią, że właściwie nie ma zasadniczej 
różnicy pom iędzy tym , co nazywam y lotnictw em  w oj­
skowym a cywilnym . Ten sam pilo t, inżynier, technik , 
k o n stru k to r i m echanik . Ten sam sam olot z d robnym i 
zm ianam i w w yekw ipow aniu i ten  sam sprzęt pom oc­
niczy. Insty tu ty  naukow e i badawcze, ka ted ry  lotnicze
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n a  po litechnikach , szkoły m echaników  i specjalistów , 
b iu ra  konstrukcyjne, labo ra to ria , fab ryk i i w arsztaty 
wytwórcze —  p racu ją  dla lo tnictw a jako  całości, a nie 
ty lko  dla jego rodzajów.

L otnictw o jest jed no, bez w zględu na takie, czy inne  
przeznaczenie sam olotów. W  chw ili obecnej c zynn ik iem  
d o m in u ją cym  w  siłach pow ietrznych  całego świata jest 
lo tn ictw o w ojskow e. W ynika to stąd, że sam olot został 
najp ierw  przystosow any do celów  w ojskow ych, n im  za- 
częto go praktycznie używ ać do innych  przeznaczeń. 
N astępnie, sam olot zdał już egzam in podczas w ielk iej 
w ojn y  i następnych  ze swej użyteczności, jako doskonała  
broń  ataku i obrony. W  konsekw encji państwa dbałe
0 swoje bezpieczeństw o główny wysiłek położyły na 
stw orzenie flo t pow ietrznych, przeznaczonych do celów 
m ilita rnych , kosztem  innych  zadań, jak ie  lotnictw o je ­
szcze oczekuje.

W idzim y to na p rzykład  ze stanu  ilościowego samo­
lotów  w ojskowych i kom unikacyjnych  w poszczególnych 
państw ach (w edług źródeł fra n c u sk ic h ):

A nglia posiada 1.500 sam olotów w ojskowych i 130
kom unikacyjnych , F ran c ja  —  4.000 w ojskowych i 110
kom unikacyjnych , N iem cy — 2.280 w ojskowych i 225
kom unikacy jnych , W łochy —  2.000 wojskowych i 80
kom unikacyjnych.

Stosunek ilościowy sam olotów sportow ych i tu ry ­
stycznych do wojskowych w n iek tó rych  państw ach nie 
je s t ta k  rażący. F ran c ja  np . posiada 1.362 sam olotów tu ­
rystycznych. Jeśli w eźm iem y jed n ak  pod  uwagę, że w ięk­
szość z n ich  należy do kategorii sam olotów szkolnych, 
a całe lotnictw o sportow e jest jedną  w ielką szkołą p ilo ­
tażu  o charak terze lotniczego przysposobienia wojsko­
wego, to tru d n o  byłoby ten  rodzaj lo tn ictw a, pom im o 
jego  nazwy, zakw alifikow ać wyłącznie do kategorii lo t­
nictw a cywilnego.

Stan ilościowy sam olotów jest odzw ierciedleniem  
sum  budżetow ych, przeznaczonych na lotnictw o, z k tó ­
r y c h —  ja k  w iadom o —  lwia część idzie na  lotnictw o w oj­
skowe.

W ym agania wojskowe, a więc względy na  obronność
1 bezpieczeństw o k ra ju , grają decydującą ro lę w po li­
tyce lotniczej.

N ie  ma dziś w  E u ropie państwa, gdzieby lotnictw o  
kom unikacyjne i sportow e osiągnęło sam owystarczal­
n ość, albo w łaściw iej —  sam oopłacalność handlową. 
L inie lotn icze, towarzystwa i aerokluby istn ieją  tylko  
<łzięki subw encjom  państwowym . T o naturaln ie upraw­

nia  rządy tych państw  do określania w arunków  i k ie ru n ­
ków rozwojowych lo tnictw a cywilnego, uzależniając je  
w pierwszym  rzędzie od potrzeb i w ym agań lotnictw a 
wojskowego.

Lotnictw o wojskowe, dzięki rozwojowi technicznem u 
i doświadczeniom , poczynionym  w czasie w ojny i po­
koju , wykreśliło pewny k ierunek  zadań na  przyszłość. 
Głównym  zadaniem  lotnictw a, w ynikającym  z jego w ła­
ściwości teclm icznych i taktycznych, są działania ofen­
sywne, niszczycielskie, w stosunku do celów ziem nych, 
leżących n ie  ty lko na  froncie, lecz i daleko w głębi k ra ju  
nieprzyjacielskiego. D ziałan ia te  są niezależne od dzia­
łań  arm ii lądow ej, czy m arynark i, choć prow adzą do 
wspólnego celu, tj. zniszczenia przeciw nika i narzucenia 
m u swojej woli. W yrazem  zew nętrznym , organizacyjnym  
tego lo tnictw a są silne i potężne arm ie pow ietrzne, opar­
te  w głównej m ierze na lo tn ictw ie bom bardującym . D al­
szym celem  tej a rm ii pow ietrznej są działania obronne, 
spełn iane głównie przez lotnictw o myśliwskie. Zadania 
innych  rodzajów  lotnictw a polegają na  w spółpracy 
z arm ią lądową i m arynarką  na po łu  w alki oraz je j bez­
pośrednich  tyłach.

Lotnictw o n ie  od razu  zdobyło to znaczenie, jak im  
się dziś może pochw alić. Rozwój techniczny narzucał 
tak tykom  coraz to  nowe możliwości użycia lotnictw a 
do celów operacy jnych  i strategicznych. Z b ro n i pom oc­
niczej p rzerodziło  się lotnictw o n a  b ro ń  główną obok 
piechoty, a rty le rii i kaw alerii, aby następnie, dzięki da l­
szemu rozwojowi, uniezależnić się całkowicie i stanąć 
w rów nym  szeregu z arm ią i m arynarką , jako  trzeci sa­
m odzielny elem ent sił zbrojnych.

Mówiąc o lotnictw ie, n ie  m ożem y m ieć na m yśli ty l­
ko sam olotów, unoszących się w pow ietrzu, lecz w za­
sięg naszego kręgu  myślowego m uszą wejść wszystkie 
czynniki, k tó re  sk ładają  się n a  stw orzenie i rozwój tego 
cudownego środka kom unikacji i wojny. M usimy m y­
śleć o jego możliwości użycia na  przyszłość oraz o w pły­
wie, ja k i on wywiera na inne dziedziny życia n a ro d u  
pod przeróżnym i względami.

Lotnictw u, jako  jednem u z najw artościow szych zdo­
byczy XX w ieku, m usi się zapew nić należyty rozwój 
i odpow iednie w ykorzystanie jego w artości d la  dobra 
ludzkości. Dzisiejsze nastaw ienie w ybitnie m ilita rn e , wy­
rosłe z potw ornego wyścigu zbrojeń, n ie  zawsze prze­
cież będzie decydujące. Zostawmy jed n ak  przyszłość 
i w róćm y do teraźniejszości.

Różnorodność zagadnień lo tniczych i ich ważność 
dla państw a oraz jego bezpieczeństw a, m usiały znaleźć
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odpow iednie ujęcie organizacyjne. Żywotną siłą swego 
rozw oju i n iezaprzeczalną argum entacją  rzeczową swej 
w artości lotnictw o dom agało się n ie  półśrodków , lecz 
zdecydowanego pociągnięcia organizacyjnego, k tó re  by 
zapew niło m u niezależny by t i rozwój.

O drębność zadań, właściwości techniczne i żywiołu, 
w k tórym  żyje i p racu je , dom agały się w yodrębnienia 
lotn ictw a od czynników lądow ych, czy m orskich tak  
pod względem  rozkazodaw stw a wojskowego ja k  i k ie ­
row nictw a adm inistracy jno  - politycznego. O bok dwóch 
dotychczas żywiołów, lądu  i m orza, w ysunął się żywioł 
trzeci —  przestw orza, k tó ry  stanął w jednym  szeregu 
z tam tym i, żądając należytego uznania  i zrozum ienia 
dla swej ważności. Gdy ludzkość p rzekonała  się, że na 
drodze pow ietrznej, z pom inięciem  u ta rty ch  szlaków 
i sposobów lądowych i m orskich, może zbliżyć narody  
do siebie dla wspólnego dobra, względnie zapew nić sobie 
bezpieczeństw o, gdyby to zbliżenie się n ie  udało , wów­
czas zwrócono oczy ku lotn ictw u, szukając w n im  ra ­
tunku .

Z agadnienia lotnicze zaczęły spędzać sen z pow iek 
ludziom , pow ołanym  do troski o by t i bezpieczeństwo 
swego państw a. Sam olot przekraczający  swobodnie gra­
nice i lin ie  fro n tu  n arzucił nowe i groźne niebezpieczeń­
stwo, tym  straszliwsze, że ze w zględu na p rzestrzeń  tró j­
w ym iarow ą, w k tó re j się porusza, ogrom nie tru d n e  do 
zwalczenia. P rak ty k a  udow odniła, że lotnictw o n a jlep ie j 
jest zwalczać lotnictw em . Od tego m om entu  d a tu je  się 
fantastyczny wyścig zbro jeń  pow ietrznych, k tó ry  rozwój 
lo tnictw a posunął o w iele dziesiątków  la t naprzód.

Groźny w spó łpartner arm ii lądow ej i m arynark i —  
stanął śm iało do w alki o swe praw a, o uniezależnienie 
się i uznanie  swej odrębności, ta k  ja k  odrębną jest zie­
m ia od wody, a one obydwie od pow ietrza.

K rólow a m órz, najsiln iejsze im p eriu m  świata, ale 
najw ięcej n iechętne dla wszystkich now atorstw  —  A n­
glia —  pierw sza zrozum iała ważność lotn ictw a i jego 
znaczenie w przyszłym  układzie  sił. Już pod koniec w oj­
ny  światowej w yodrębnia ona lotnictw o, stw arzając z n ie­
go w ram ach  „R oyal A ir Force“ niezależny elem ent sił 
zb ro jnych  z w łasnym  rozkazodaw stw em  i adm inistracją , 
którego odpow iednikiem  w rządzie by ł podsekretarz 
stanu  dla spraw  lotniczych.

Po w ojnie rozpoczyna się zażarta w alka w prasie 
fachow ej i codziennej, na  forum  parlam en tarnym , w dys­
kusjach  i re fe ra tach  urzędow ych na  tem at odpow ied­
niego rozw iązania zagadnień organizacyjnych najw yż­
szych władz lo tniczych oraz przyznania lo tn ictw u  n a ­

leżnego m iejsca w zespole sił obronnych danego pań­
stwa. Mózgi sztabowców, skostniałe w w ielo letn iej ru ty ­
nie zawodowej —  nieprędko  dały się przekonać o ko­
nieczności liczenia się z now ym  elem entem  sił pow ietrz­
nych, rosnącym  z dnia na dzień, k tó ry  zaskakiw ał n ie­
przygotow anych na to  fak tem  swego istn ienia, rozwoju 
i potęgi.

Z biegiem  czasu lotnictw o wysunęło się na czoło za­
gadnień państwowych, m ilita rnych  i politycznych. Życie 
samo narzuciło  konieczność rozw iązań organizacyjnych. 
Jak  już zaznaczyliśm y —  pierw sza Anglia pow ołała do 
życia m inisterstw o lotnictw a, k tó rem u  zostało podpo­
rządkow ane całe lotnictw o wojskowe i cywilne. Lotnic­
two wojskowe stało się niezależną częścią sił zbrojnych 
obok arm ii i m arynark i. Jego szefem jest k ró l, a zastę­
p u je  go w dow odzeniu szef sztabu lotniczego w m in i­
sterstw ie lo tnictw a. O rganem  doradczym  jest R ada Lot­
nicza, w skład k tó re j wchodzą najw yżsi przedstaw iciele 
lo tn ictw a, arm ii, m ary n ark i i rządu.

P odobn ie  zostały zorganizow ane i pow ołane do ży­
cia m inisterstw a lotnictw a we F ranc ji, W łoszech i N iem ­
czech. M inister lo tnictw a nada je  ogólny k ierunek , p ro ­
wadzi po litykę lotniczą, usta la  praw a i przepisy lo tn i­
cze, ad m in is tru je  lotnictw em , stara się o jego zaopatrze­
nie, rozw iązuje zagadnienia budżetow e, przem ysłowe, 
organizacyjne, personalne itd . W większości państw  —  
obrona przeciw lotnicza podlega m inistrow i lotnictw a. 
W ojskowe siły pow ietrzne posiadają  swego dowódcę, 
podległego bezpośrednio m inistrow i. Jest rzeczą obojęt­
ną, czy nazywa się on szefem sztabu, czy in sp ek to rem ; 
najw ażniejsze jest to, że w ten  sposób zapew nia się cią­
głość dow odzenia, n iezależnie od zm ian politycznych, 
k tó rym  ulegają m inistrow ie lotnictw a. Dzięki tem u sy­
stemowi przygotow uje się najwyższego dowódcę lo tn ic­
tw a i sztab na  w ypadek wojny. W ojskowe siły lotnicze 
tw orzą arm ię pow ietrzną, rozlokow aną tery to ria ln ie  
w okręgach pow ietrznych, na  k tó rych  czele stoją wy­
znaczeni wyżsi dowódcy. Lotnictw o pom ocnicze, prze­
znaczone dla arm ii, w chodzi organizacyjnie w skład dy- 
w izyj, korpusów  i a rm ij dopiero  z chw ilą w ybuchu 
wojny.

O statnio Rosja Sowiecka usam odzieln iła  swoje lo t­
nictwo, stw arzając z niego niezależny elem ent sił zb ro j­
nych.

Lotnictw o cywilne jest trak tow ane jak o  rezerw a w oj­
skowego. Jego organizacja jest różna w poszczególnych 
państw ach, o charak terze  m niej lub  więcej zbliżonym  
do organizacyj wojskowych. Lotnictw o sportow e jest 
pewnego rodza ju  wojskowym przysposobieniem  lo tn i­
czym, k tó re  m a zapew nić państw u należyty  dopływ  m ło­
dych i odpow iednio przygotow anych sił do służby czyn­
nej i rezerwowej w lo tn ictw ie wojskowym.

W  innych  k ra jach  organizacja władz lotniczych n ie  
m a tego wysokiego stopnia sam odzielności, co w p ań ­
stwach tu  przytoczonych, ale wszędzie przejaw iają  się 
tendencje  n ierozdzielan ia spraw  lotniczych pom iędzy 
k ilka m inisterstw , lecz przeciw nie —  podporządkow ania 
ich  jednem u  kierow nictw u, odpow iedzialnem u za jego 
stan  i rozwój. W ynika to z istoty lo tn ictw a, k tó re  jest 
jedno  bez względu na nazwę, dlatego wszystkie zagad­
n ien ia  z n im  związane m uszą znaleźć swą zbieżność 
w jednym , jedno litym  kierow nictw ie.

D la zagadnień państw ow ych, dla po tencja łu  sił po ­
w ietrznych, przeznaczonych do obrony k ra ju , nie m a 
lo tnictw a wojskowego i cywilnego —  jest ty lko jedno : 
lotnictw o.

A dam  W ojtyga
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W Y S I Ł E K  P O W S Z E C H N Y
„W' obecnej ko n iu n k tu rze  m iędzynarodow ej, 

która ze  w zględów  naw et technicznych  trwa 
i trwać będzie lata, tym  czołow ym  zadaniem , k tó ­
re Polska rozwiązać m usi dla zapew nienia  bytu  
państwa, jest u trzym anie  właściwego m iejsca  
wśród E uropy pod  w zględem  po tencja łu  wojen- 
nego“.

Gen. dyw . K asprzycki 
M inister S. W ojsk.

Słowa zamieszczone przez nas powyżej, fragm ent 
przem ów ienia sejmowego p. M inistra S. W ojsk. gen. dyw. 
T adeusza K asprzyckiego, rzucające zarys program u, sto ją­
cego przed Polską n ie  tylko w dobie obecnej, lecz i w przy­
szłości, pokryw ają się całkow icie z apelem  Naczelnego 
W odza Polski o obronie ojczyzny, jako  najp iln iejszym  
dla szeregu całych naszych pokoleń zadaniu . Wyścig 
zbro jeń  jest cechą charakterystyczną epoki współczesnej 
i nic nie wróży, ażeby m ia ł dziś lub  ju tro  ustać. P rze­
ciwnie, na zasadzie dotychczasowych naszych obserwacyj 
pom iędzy jedną w ojną a drugą, widzim y tylko, że wy­
ścig ten  w natężeniu , w wadze ofiar, ponoszonych przez 
narody, rośnie, a więc... rosnąć i nadal będzie.

Polska wobec wyścigu tego n ie  m a takiego czy innego 
ustosunkow ania się, n ie  m a swobodnego w yboru. Decy­
zja jest tylko jed n a : Polska pam iętać  m usi o p rzykaza­
n iu  danym  je j przez je j W odza i Tw órcę odrodzonego 
bytu , iż Polska m oże być ty lko  albo w ielką , albo  — nie  
będzie je j  wcale. M usim y iść naprzód  w im ię naszego 
by tu  — wielkości, albo, po prostu , przestaniem y istnieć, 
o ile będziem y m ali. Pow inniśm y ó T y n i^ jam lę tać^  ja k  

^V ik t i n n y . N i c  nie może w świadomości naszej zatrzeć 
groźnego ostrzeżenia z naszej przeszłości, k iedy byliśm y 
przecie w ielk im  państw em , ale byliśm y słabi i dlatego 
tak  łatwo daliśm y się doprow adzić do zguby m ałem u 
ale silnem u państw u, P rusom  — in icjatorom  rozbiorów.

Chcąc tedy  utrzym ać obecną naszą pozycję: jednego 
z pierwszych państw  w E urop ie , nie m am y innej drogi 
p rzed sobą n ad  wzięcie udzia łu  w owym wyścigu zbro­
jeń , o k tó rym  m ówiliśm y na  wstępie. Jak  program  sto­
sowny m a się w yrazić w p rak tyce? W słowach p. M ini­
stra S. W ojsk. gen. K asprzyckiego, wyrzeczonych w r. b.

do przedstaw icieli narodu , wzięcie przez nas udzia łu  
w tak im  wyścigu prow adzi „do kategorycznego wysu­
nięcia na czoło m obilizacji naszych środków  finanso­
wych, nastaw ienia naszej gospodarki narodow ej, o rien­
tow ania naszych wysiłków w każdej dziedzinie życia 
państw a i społeczeństwa —  do wysunięcia na czoło sp ra­
wy szybkiego rozw oju siły obronnej państw a, dozbro­
jen ia  go tak , by  wyścig zbro jeń  nie zepchnął nas do ro li 
biernego in stru m en tu  w rękach  obcych interesów “ .

Jest to  zrozum iałe zupełnie. Polska stworzona jest 
do ro li m ocarstwa. Ma sama o swych losach decydować, 
n ie  może być narzędziem  w niczyim  ręku. Oto je j m ie j­
sce na m apie  E uropy , a więc i w wyścigu zbrojeń .

To m iejsce zdobyte przez nas jest do u trzym ania je ­
dynie za cenę powszechnego wysiłku. Do zwycięstwa 
w w ieku narodów  pod b ro n ią  niezbędna jest ofiarność 
n ie tylko oddziałów  w alczących n a  froncie, lecz i te j 
arm ii pracy, k tó ra  dostarcza frontow i b ron i, am unicji, 
oporządzenia, żywności, czy leków. W num erze tym  n a ­
szego pism a czytelnicy nasi znajdą szereg nazw ta ­
k ich  oddziałów  arm ii pracy „tyłów “ dla „ fro n tu “ , zakła­
dów i fabryk , p racu jących  n ieustann ie  dla po trzeb  n a ­
szych sił zbrojnych.

W iem y dobrze, ja k i duch  ożywia pracow ników  tych 
placów ek: wszyscy, bez względu na stopień  h ie ra rch ii 
pracy, pam ię ta ją  o jednym : wyścig zb ro jeń  — to dla 
n ich  wyścig w pracy. Opieszałość w wyścigu tym  dziś — 
to nóż w bity w plecy naszych obrońców, oddających za 
nas wszystkich życie i krew  w ogniu w ojny przyszłej, 
k tó ra  burzą  nadciągnąć może na głowy nasze dziś, ju tro , 
w każdej godzinie.

Pan M inister S. Wojsk, 
w czasie przem ów ienia 
przy a k c i e  p r z y j ę c i a  
przez wojsko ICO k.m  , 
o fiarow anych w r. ub. na 
F. O .N . przez Pracow ni- 
ków F abryk i K arabinów

5



S I Ł A  W O R G A N I Z A C J I
Dn. 27 lu tego b . r. odbyła się u ro ­

czystość rozdania świadectw absol­
w entom  kursu  instr. oplg., re k ru tu ­
jącym  się spośród podoficerów  rezer­
wy wszystkich dzielnic Polski.

W czasie uroczystości przem ów ił 
m. in. prezes Zw. Podof. Rezerwy 
p. A. Jakubow ski, k tó ry  sięgnął 
w swym przem ów ieniu  do naszej h i­
storii, w iążąc ją  w poruszanym  przez 
siebie tem acie ze współczesnością. P o ­
lacy m ieli wodzów — m ów ił prezes 
Zw. Podof. Rezerw y —  k tó rym i m o­
gli się pochlubić , ale w pierw szym  
rzędzie ch lub ili się n im i ich  podko­
m endni. O h isto rii współczesnej b ę ­
dą m ówić potom kow ie, tym  n iem nie j 
jed n ak  m y ją  już  b udu jem y  w swoich 
sercach.

My starsi podoficerow ie z Legio­
nów polsk ich  i z A rm ii Polskiej 
z okresu  w ojny 1918 — 1920 znam y 
gen. B erbeckiego z jego braw urow ej 
odwagi na  po lach  bitew  oraz zasług 
położonych dla O jczyzny w czasach 
pokojow ych. D latego dum ni jeste­
śmy, żeśmy pod  nim  służyli, tak  
ja k  dum ni pow inni być ci, k tórym  
dzisiaj p rzy p ad ł w udziale  zaszczyt 
służyć pod jego rozkazam i.

K urs oplg., k tó ry  w łaśnie ukończy­
li delegaci Zw. Podof. Rezerwy, daje  
im  możność służenia spraw ie wzmo­
żenia sił obronnych  Państw a przez 
uśw iadom ienie i przygotow anie spo­
łeczeństwa do obrony przeciw lotni- 
czo-gazowej.

W  odpow iedzi zab ra ł głos prezes 
Z arządu  Gł. L. O. P . P ., gen. dyw. 
inż. Leon B erbecki, w tych  słowach:

„...Jesteście podoficeram i rezerwy, 
zorganizow anym i w Zw iązku obejm u­
jącym  cały k ra j. Sam i n ie jed n o k ro t­
n ie  przekonaliście się, jak ą  siłę p rzed­
stawia rozum nie i celowo p rzeprow a­
dzona organizacja sił społecznych. 
K ażdy z was pojedyńczo przedstaw ia 
pew ną indyw idualną wartość, bez 
w pływ u jed n ak  —  jeśli chodzi o zagad­
nien ia  o znaczeniu państwowym . R a­
zem natom iast, gdy jesteście zorgani­
zowani i m ądrze prow adzeni — tw o­
rzycie siłę, z k tó rą  się trzeba  liczyć 
i k tó ra  m a duże znaczenie d la  P ań ­
stwa w jego dorobku organizacyjno- 
społecznym.

A zatem  w organizacji leży siła — 
w organizacji św iadom ej swych celów 
i dróg.

W ojna przyszłości w ciągnie w swe 
try b y  cały n a ró d ; na  kim ż więc 
w pierwszym  rzędzie pow inien  leżeć 
obow iązek przygotow ania społeczeń­
stwa do odparcia  niebezpieczeństw a, 
do um iejętności w ytrzym ania i p rze­
trzym ania niedogodności oraz n ie ­
szczęść w ojennych, ja k  n ie  na  was — 
podoficerow ie rezerwy. Pojedyńczo 
nie zrobicie tu  nic, lecz w organiza­
cji, skupiającej ja k  m i m ówiono
60.000 podoficerów  z całej Polski, 
św iadom ych swego celu, zdyscyplino­
w anych i poddanych  rozum nem u k ie ­
row nictw u —  możecie zdziałać b a r­
dzo wiele.

Siła leży w organizacji, a zatem  na 
te j drodze m usim y szukać rozw iąza­
nia, jak ie  na naszym  odcinku  pracy 
narzuca nam  obronność k ra ju .

Lotnictw o i gazy stworzą na jw ięk ­

sze niebezpieczeństw o w przyszłe 
w ojnie d la  ludności, zna jdu jącej si 
w ew nątrz k ra ju , naw et daleko poz 
tea trem  wojny. N iebezpieczeństw o t 
będzie ogrom ne i przerodzić się mc 
że w klęskę, jeśli społeczeństwo ni 
będzie zorganizow ane i przygotowa 
ne do jego odparcia  oraz zmniejszę 
n ia  jego skutków.

Nasz w ielki wychowawca Marsza 
łek  Józef P iłsudski, myśląc o tyn 
niebezpieczeństw ie, rzucił wskazanie 
„...Przygotow anym  i zorganizowanyn 
nic grozić n ie  będzie.

Gdy atak  lotniczo-gazowy spotk; 
społeczeństwo uśw iadom ione i zorga 
nizow ane do obrony, to  jego skutk  
będą  m in im alne i zostaną szybko na 
jtraw ione i usunięte. A by tak  było 
każdy  m usi w iedzieć: jak ie  są jeg< 
obow iązki i ja k  m a się zachować 
M ieszkańcy poszczegóbiych domóv 
pow inni stanow ić w te j obronie  jed  
n ą  z kom órek  organizacyjnych. Po 
w inni m ieć swego kierow nika i in  
struk to ra , k tó ry  ich  pouczy i przy 
sposobi, co i ja k  m ają  rob ić  na  wy 
pad ek  a tak u  lotniczego. Oczywiścii 
będzie to  najn iższa kom órka organi 
zacji zbiorow ej, k tó ra  na  wyższycl 
szczeblach obejm ie organizacje szere 
gu drużyn  specjalistów  i  środków 
przygotow anych do niesienia pomocy 
w spółobyw atelom , celem zlokalizow a 
n ia  i m ożliwego zneutralizow ani: 
skutków  n ieprzyjacielskiego napad r 
bom bardującego.

Inaczej się praw a przedstaw i, gdy 
byśm y m ieli do czynienia ze społe 
czeństwem nieprzygotow anym  i n ie

Absolwenci tego ku rsu  zdobyli pe- 
wien zasób wiedzy, k tó ry  ich  k lasy fi 
ku je  na instruk to rów  opl-gaz. Wiedzy 
tu  zdobytą w ykorzystajcie dla uświa- 
dom ienia i przygotow ania społeczeń 
stwa w ram ach  swej organizacji. Pole 
pracy leży przed wam i. Jeśli w yko­
rzystacie do jego upraw y siły, jakie 
w am  daje  wasza organizacja, to  speł­
n icie swój obow iązek, p łynący z dy­
plom u instruk torsk iego , k tó ry  każdy 
z was za chwilę otrzym a.

Życzę więc wam  pow odzenia w tej 
p racy  dla dobra Państw a i społeczeń­
stwa.

Związek Podoficerów  Rezerwy 
n iech  żyje!

P o  przem ów ieniu  P ana  Generała 
zab ra ł głos jeden  z uczestników  kursu, 
p rzem aw iając w im ien iu  swoich ko­
legów. Mówca zaznaczył, iż słuchacze, 
rek ru tu jący  się z naszych wsi, m ia­
steczek i m iast, ożywieni są gorącą 
m iłością Ojczyzny i gotowi są natych­
m iast przystąp ić  do pracy  nad  przy­
gotow aniem  obronności ludności i k ra ­
ju , gdy ich  się ty lko do tego zawezwie.
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N A S Z A  PARAFI A L O T N I C Z A
Okęcie. Nazwa ta dla Polski w spół­

czesnej znaczy dziś więcej niż nazwa 
tego czy innego podstołecznego osie­
dla. K ażdy z nas, naw et m łodzież na­
sza, n ie jedno  z dzieci naszyci), wie do­
brze, iż Okęcie dziś, przed k ilk u  la ty  
jeszcze wioska n ieznana, to tw ierdza  
naszego lotnictw a, to ośrodki kom u­
nikacy jne  lotnicze Polski, wytwórcze, 
doświadczalne. T ak  niedaw no n ie  by­
ło tam  jeszcze nic. Dziś to p raw dzi­
we m iasteczko zam ieszkałe przez p ra ­
cowników owycb centrów , ich rodzi­
ny, dzieci —  przyszłe pokolenia. 
W m iasteczku tym , rosnącym  szybko 
od dłuższego już czasu dał się poważ­
nie odczuwać b rak  ośrodka n iezbęd­
nego w każdym  większym osiedlu 
ludzkim , b rak  kościoła, dom u Bo­
żego...

Już w r. 1931, a więc przed sześciu 
la ty  L. 0 . P . P ., licząc się z potrze­
bam i duchow ym i ludności Okęcia 
urządziła n a  terenach  tam tejszych 
nabożeństw o uroczyste, celebrow ane 
przez ks. kan. W yrębowskiego, p ro ­
boszcza Służewa i w tedy to pow sta­
ła też myśl u fundow ania kościoła 
w tym  m iejscu. Myśl ta  znalazła ży­
wy, ofiarny  oddźw ięk w sercach spo­
łeczeństwa. T ak  np . w łaściciele dóbr 
O kęcie pp. Bagniewscy ofiarow ali 
plac pod budow ę św iątyni i zabudo­
wań plebańskich  oraz sumę 10 tys. 
zł w gotowiznie, nad to  p iękny obraz 
do głównego ołtarza. Z datkam i 
w m iarę  możności pośpieszyła lu d ­
ność, oficerowie i szeregowi pu łku  
lotniczego stolicy ofiarow ali dla ko­
ścioła o łtarz jrolowy, m onstrancję, fo­
te l itp ., wreszcie L. O. P . P. p rzy­
czyniła się do budow y dom u Bożego 
hojnym  darem  w gotowiznie.

R zięki ofiarności te j, już  w r. 1934 
stanął w O kęciu kościółek, na  razie 
drew niany, w stylu zakopiańskim , dla 
upam iętn ien ia  zgonu Żwirki i W igu­
ry* mogący pom ieścić do tysiąca osób. 
Przy kościółku tym  zam ieszkał ks. 
wikariusz ze Służewa i tu  obsługiwał 
w spraw ach duchow nych w iernych 
z najbliższej okolicy. Od razu jednak  
dał się odczuwać b rak  kancelarii 
u rzędu parafialnego  na m iejscu. 
Przedłożona więc została J. E. ks. 
kardynałow i petycja  ludności Okęcia
z prośbą o utw orzenie na O kęciu tya- 
rafii.

Petycja  la  przez Jego E m inencję 
została potrak tow ana przychylnie: 
z dniem  1 stycznia r. b. utw orzona 
została na  O kęciu parafia  pod  we­
zw aniem  świętego Franciszka z Asy­
żu przy  kościele pod wezwaniem N aj­
świętszej P anny  M arii L oretańsk iej, 
p a tro n k i lotnictw a. Pierw szym  p ro ­
boszczem parafii lo tniczej został 
m ianow any, znany już  czytelni­
kom  z łam ów naszego czasopisma, 
ks. prof. E dm und  Paszkowski, P a ­
tron  Główny R obotników  Chrześci­
jańskich, kapelan  Z arządu Główne­
go i członek R ady Głównej L. O. 
P. P., odznaczony za zasługi srebrną 
oznaką honorow ą L. O. P . P ., oraz 
czynny członek L. O. P . P . obrony 
b iernej.

Ks. p rob. na niw ie społecznej L. 
O. P. P . działa gorliwie, szerzy idee 
obrony przeciw lotniczo - gazowej na 
teren ie  szkół na  Pow iślu oraz rob o t­
niczym. P racu je  w L. 0 .  P . P . od 
chw ili pow ołania naszej organizacji 
jako  prezes 83 koła. Dlatego właśnie 
władze duchow ne przeznaczyły go na 
odpow iedzialne i zaszczytne stanow i­
sko pierwszego proboszcza  para fii 
lotniczej z obow iązkiem  budow ania 
kościoła lotników  polskich i p le­
banii.

Ks. p rob. Paszkowski jest pełen  na­
dziei, że spraw y te znajdą całkowite

Ksiądz proboszcz Paszkowski 
Kapelan Zarz. Gł. L. 0 .  P. P.

zrozum ienie w społeczeństwie. B li­
ska jest tedy  chw ila, k iedy  lotnicy 
nasi stojący na straży w ielkiej m o­
carstwowej Polski, m ający tak  w iel­
kie sym patie w społeczeństwie, jak  
i wszyscy, k tó rym  droga jest idea 
obrony pow ietrznej Polski, zgrom a­
dzić się będą m ogli w p ięknej m o­
num entalnej św iątyni u  Stóp Swej 
P a tro n k i M arii L oretańsk iej na 
Okęciu.

Kościółek na O kęciu -  nasza parafia  lotnicza
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Liczne p a rk i Tokio n ie  uc ierp iały  od trzęsienia zie­

m i i tak  jak  ongiś, wśród drzew, często popodpieranych  
drągam i i w ten sposób asekurow anych od złam ania 
przez jeszcze jedną a trakcję  Japon ii — ta jfuny , space­
ru je  ludek  drobny, czarno uwłosiony i płaskolicy. K o­
b ie ty  pod p łaskim i wzorzystymi parasolkam i, w barw ­
nych  strojach dźwigają na  plecach prześm ieszne figurki 
skośnookich dzieci-lalek, mężowie w przew iew nych k i­
m onach, słom ianych „w indhorstach“ i rogowych okula­
rach  podw ijają  poły przyciasnego w kolanach i k ręp u ­
jącego ruchy  ub ran ia , dem onstru ją  gołe nogi i dolną

Ul i c z ka  
w T o k i o

Z a wo d y
m o d e l i
latających

bieliznę, reduku jącą  się czasami do m isternie upiętego 
ręcznika.

Dysonansem w ten nastró j ,,japoński“ w dziera 
się niecodzienny praw dopodobnie i dla tubylców  w i­
dok, bo gapią się ciekaw ie: konkurs m odeli lotniczych. 
G rupa chłopaków , już w stro jach  europejsk ich , włożo­
nych w idocznie z okazji „europejskiego zajęcia“ —  trzy­
m a klęcząc całą kolekcję samolotów. Jak iś skośnooki 
m łodzian głośno pero ru je , po czym na dany sygnał m ło­
dzi konstruk torzy  puszczają z rąk  swoje nakręcone m a­
szyny. Ponieważ siedzą blisko jeden  drugiego — m odele 
są przew ażnie obliczone na efekt zew nętrzny, a nie wy­
czyny sportowo-lotnicze, a poza tym , ponieważ start od­
bywa się po żwirze p a rk u  —  rezu lta t tego konkursu- 
wyścigu sta je  się od razu opłakany: wszystkie jedno  
i dw upłaty  zb ija ją  się w kupę, w yw racają i grzmocąc 
drew nianym i śm igłam i po papierow ych skrzydłach są­
siadów, nie ruszają dalej, ja k  parę  kroków . W zlatu je 
w pow ietrze tylko jeden  chudy dolnopłat, k tóry , pod 
w estchnienie zachwytu z rozdziaw ionych ust tłum u  ga­
piów, robi niespodziew any zwrot i nadziew a się na ostrą 
gałązkę sosny o dwa m etry od ziemi. Pow staje ogólne 
zam ieszanie, chłopcy ze łzam i w oczach rozdzielają za­
jad le  walczące pom iędzy sobą sam oloty i b ad a ją  ich 
dziury  i inne uszkodzenia. B ardzo pewny siebie i głośno 
peroru jący  jegomość w dalszym  ciągu nad rab ia  m iną 
i głosem, ale zrozpaczony tłum  m łodocianych W rightów  
i Farm anów  nie zwraca już na niego żadnej uwagi i, uno­
sząc swoje kaleki, rozbiega się na wszystkie strony. P o ­
zostaje tylko zwycięzca z zadartą  głową, obserw ujący 
rekordow y ap ara t zalotnie kiw ający się na gałązce, jakby  
jakiś praw dziw y ptaszek. Pozostaw iam  tego ostatniego 
uczestnika n ieudanego konkursu  w jego niem ej i sm ut­
nej kontem placji i odchodzę n ie  bardzo zachwycony 
um iejętnością organizacji te j skądinąd bardzo pożytecz­
nej i ciekawej im prezy.

T rudno, Japończyk nie m a w ogóle zacięcia do lo t­
n ictw a; tu  spotyka się bodaj najw iększy p rocent w ypad­
ków lotniczych. Tubylcy tłum aczą to n ieodpow iednim  
sprzętem  i zdradliw ym  klim atem , europejscy specjaliści 
po cichu mówią o wrodzonym b rak u  zmysłu lotniczego 
u  Japończyków.

Inny  park , gdzie n ie  m ożna zobaczyć europejsk ich  
konkursów , nosi nazwę Asakusa, od świątyni k ry jącej się 
pom iędzy jego drzewam i. Jest to m iejsce rozrywek dla 
duszy i ciała m ieszkańców Tokio. Szereg sklepów-kra-
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mów mieści p rzeróżne cuda. T u  m ożna postrzelać do 
celu z korkowego karab ina , po łapać złote rybki w p a ­
pierow e sita lub  dowiedzieć się o swojej m niej lu b  wię­
cej ciekawej przyszłości od w różbitów , k tó rych  białe n a ­
m ioty, ozdobione tajem niczym i dla m nie napisam i i ol­
brzym im i rękam i z całym  kom pletem  lin ij, gęsto obsia- 
dłyr jeden  z zakątków  parku . T łum  łazi po alei pom ię­
dzy kram am i, rozsiada się na słom ianych m atach licz­
nych restauracyj i h erbaciarn i, drzem ie na ław kach 
w m iejscach bardzie j zacisznych, lub  ciekawie obserw u­
je, ciekawie ich obserw ujących Europejczyków .

W teatrach , k tó re  się zaczynają o godz. 3 po po łud­
n iu  i trw ają  do 8 wiecz. i gdzie bilety , ja k  na nasze n a ­
wet stosunki, są bardzo drogie, bo najtańsze są w cenie 
koło p ięciu  złotych —  p an u je  tłok  i codzienne kom ple­
ty. Przez pięć godzin rozkoszy obejrzeć m ożna parę  
sztuk współczesnych i tyleż klasycznych. Pom im o, że 
współczesne są zupełnie realistyczne, jed n ak  i tu  jest 
coś w rodzaju  chóru  greckiego, zredukow anego co praw ­
da do dwóch-trzech osób, ale biorącego czynny udział 
w akcji i m uzyką i śpiewem  uzupełniającego i ob jaśn ia­
jącego m niej lub  więcej zawiłą akcję. N ie k ręp u je  się 
reżyser trudnością um ieszczenia go wśród naturalistycz- 
nych dekoracyj, wycina scyzorykiem  dziurę w plastycz­
n ie  m alow anej skale lu b  lesie i lokuje  tam  grające i śpie­
w ające donny. K lasyczne sztuki, gdzie grają  wyłącznie 
mężczyźni, m ają  w swej sty lizacji dużo więcej uroku. 
B ohater, zależnie od hum oru  i nastro ju , w kłada ta ­
ką lub  inną m askę: gdy hum or m u się psuje m aska ma 
boleśnie w ykrzywione usta, gdy się złości m aska m a po­
tw orny grymas i wyszczerzone zęby, a w przystępie lep ­
szego sam opoczucia rozjaśnia się b łogim  uśm iechem . 
Publiczność z przejęciem  w słuchuje się w śpiewne skan­
dowanie aktorów  i w chw ilach tragicznych lub  w zrusza­
jących wylewa potoki łez, co też bardzo gorliwie robiła 
m oja sąsiadka, obficie zraszając łzam i m ój osobisty 
rękaw.

T akie samo powodzenie ja k  teatry , m ają  i k ina, a wie­
czorem — cały szereg innych zakładów  rozrywkowych, 
jak  na  nasze europejskie gusty — bardzo  m ało a trak ­
cyjnych. Są n im i bary , o m alu tk ich  salkach, gdzie m ie­
ści się zaledwie pięć lub  sześć stolików, a gdzie gra 
ochrypły gram ofon i gdzie „zeuropeizow any" Japończyk, 
zbłąkany turysta lub  znudzony „b iały" tęp i alkohol pod 
szczebiot w ykim onow anych dziewic.

Sklepy i k ram y  w T okio

Główna handlow a ulica, tzw. G inza o te j porze dnia 
przybiera  odśw iętny w idok: w zdłuż chodników  stoją 
dopiero pod wieczór rozkładane k ram y poobwieszane 
lam pkam i i la tarkam i. G rają  gram ofony i s tukają  drew ­
niane sandały spacerującego tłum u, przybranego w ko­
lorowe kim ona.

Raz tylko Ginza, ja k  i całe Tokio, p rzybra ło  zupeł­
n ie  inny  w idok: był to dzień próbnego pogotowia 
i a larm u przciwlotniczo-gazowego, gdy całe m iasto m ia­
ło tonąć w ciem nościach. Piszę m iało, gdyż pom im o he­
roicznych wysiłków i srogich nakazów, często sklepy lub  
restauracje  świeciły rzęsiście, nic sobie n ie  robiąc z za­
powiedzi i in strukc ji. Lotne p a tro le  m otocyklowe, uga­
n ia jące  po u licach o zgaszonych la ta rn iach , wdaw ały się 
w pe rtrak tac je  z n iesubordynow anym i, k tórym i, ja k  n a ­
zaju trz  doniosła prasa, byli podobno wyłącznie Chińczy-

H erbaciarnia

W e j ś c i e 
do św iątyni
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F r a g m e n t  u l i c z n y

C h a r a k t e r y s t y c z n e  s t r o j e  j a p o ń s k i e

cy. Z nając solidność i dokładność Japończyków  w zupeł­
ności wierzę, że tym i „łam aczam i41 byli n ie  oni, lecz są- 
siedzi z kon tynen tu , dla k tó rych  dyshonorem  by było 
przejm ow anie się tak im i głupstw am i ja k  ew entualna 
bom ba lotnicza, chociażby 1000-kilogramowa, zrzucona 
im na łeb. Całe to zam ieszanie było praw dopodobnie 
d la  n ich  śmieszne, a naw et n ieprzyzw oite im  się wy­
daw ało m askow anie się i chowanie.

W szystkie posterunk i oplg były rozlokow ane w p ro ­
wizorycznych a ltankach , rozrzuconych po całym  mieście.

T ak  samo drużyny odkażające, ze sprzętem  m ało 
różniącym  się od naszego, posłusznie i cierp liw ie wy­
siadywały na ław kach, um ieszczonych na chodnikach 
pod drew nianym i daszkam i. R zucała się w oczy ideal­
na łączność pom iędzy poszczególnym i posterunkam i 
a praw dopodobnie jak im iś cen tralam i. Na to chyba 
zwrócono najw iększą uwagę: szereg aparatów  te le­
fonicznych i cen tralek , a poza tym  m otocykliści uw ija­
jący się po całym  mieście — m ówiły w yraźnie o tym. 
Przy każdym  posterunku  k ilk u  dyżurnych łączników 
i 3-kołowy m otocyklo-sam ochód z alarm ow ą syreną o na­
pędzie ręcznym . A larm ów  było k ilka i trzeba przyznać, 
że ostatnie były przeprow adzone idealn ie  spraw nie. Nie

wiem, jak im i sposobam i zmuszono naw et Chińczyków 
do absolutnego zgaszenia światła. Poza niebieskim i 
lam pkam i n a  posterunkach  i m otocyklach całe m iasto 
rozpłynęło się w absolutnej ciemności.

Część tego niesam ow itego wieczoru spędziłem  razem  
z m oim  świeżo poznanym  przyjacielem  H olendrem  
w m ałej herbaciarn i. U przejm e gejsze, te godne i dy­
styngowane pan ie  do towarzystwa, k tórym  op in ia  eu ro ­
pejska rob i krzyw dę, staw iając je  w szeregach kurtyzan, 
rozm ową w pierw szorzędnej francuszczyźnie, śpiewem 
i m uzyką skracały chw ile absolutnego m roku.

N awiasem  dodam , że wyszedłem ze szczerym sm ut­
kiem  i pew nym  w stydem : przez cały czas spędzony w tej 
m ałej h erbaciarn i, gdzie w nętrze jest czyste do prze­
sady i nieskończenie estetyczne, nurtow ała  m nie myśl, 
że tę sztukę prow adzenia rozmowy, tak  szalenie lek­
kiej, n iefrasobliw ej, dow cipnej i in te ligen tnej, niestety, 
m ało  k tóra  z p ań  europejsk ich  zna; że te przez opinię 
E uropejczyków  skrzywdzone la lk i - kobiety  stoją o całe 
n iebo wyżej od przeciętnej „pan i z tow arzystw a44 z E u ­
ropy. I  uważam , że rachunek  po 5 złotych od każdego 
za baw ienie nas nie by ł wcale wygórowany i zupełnie 
uczciwie zapracow any. M. W alentynow icz



K S I Ę Ż Y C  N A D  P U S T Y N I Ą
Zeppelin odleciał już  daw no na południe, a wciąż 

m i się w ydaje, że pięć m otorów  sterowca trzeszczy mi 
ciągle we łbie. Przez trzy dni m ożna się tak  do tego 
przyzwyczaić, że w końcu człowiek m a uszy n iby apa­
ra t podsłuchowy, k tóry  z daleka n o tu je  najnm iejszy  
szmer, zwłaszcza że w tej okolicy sam oloty różnych n a ­
rodowości dały  sobie rendez vous z całego świata. M ałe 
bajo rko  w N atalii zam ieniło się w w ielkie cen tralne lo t­
nisko w odnopłatów , k tóre  hałasu ją  całym i dniam i nad  
okolicą. R ozróżniani doskonale bojowy w arkot Dornie- 
rów, potem  Latecoere śpiewa jakieś przeciągłe m elodie, 
k tóre  am erykański G olden C lipper przeryw a nagle prze­
raźliwym  gwizdem. K ażdy naród  gada swoim własnym 
językiem . Nie m ogłem  ty lko określić wycia w indy ho­
telow ej, k tó ra  doskonale w nocy im itow ała samolot.

Pięć dni ciszy m orskiej w drodze pow rotnej z N ata ­
lii do Afryki stworzyły znakom ity  kon trast nastro ju . 
Przekonałem  się jed n ak  w praktyce, że stokroć wolę n a ­
wet k ilka tygodni w pow ietrzu, niż godzinę na m ałym  
parow czyku, k tóry  kładzie się z boku  na bok, p ru jąc  
w poprzek fale, od których ciągnie jak ieś przeraźliw e 
uczucie, n iby  żołądek przez gardło chce sobie wywal­
czyć drogę na światło dzienne. Cały u rok  nocnego po­
lowania na langusty przy skale świętego Paw ła spełzł 
na niczym. W norm alnych  w arunkach  żarłbym  te zwie­
rzęta bez opam iętan ia . T eraz jednak , gdy w łazience 
uderzyłem  łbem  o żelazną ścianę i ściskam zęby, by nie 
skom prom itow ać się we własnej op in ii starego bywalca 
oceanów, w ydaje m i się, że langusty czuć naftą , bu te lka  

'ab lis pachnie rycynowym olejem . Cały u ro k  podró­
ży stracony.

sam opoczucie w róciło dopiero  wówczas, gdy z daleka 
zam ajaczyła sylwetka wyspy Goree, a za n ią  długie, czer­
wone języki m ola D akaru. Mżył drobny, za jad ły  deszczyk.

Gdy uspokoiły  się syreny okrętow e, od strony Oua- 
"anr usłyszałem  brzęk  moskitów. Z szarej m giełki na 
loryzoncie w ynurzył się czarny punkcik  sam olotu, po­
szybował na  wschód w k ie ru n k u  Thies. Lotnisko w Oua- 

am rozm okło od deszczu, nie m ożna lądować. W Thies 
podobno jest lep ie j. 0  ile? Przekonałem  się następnego 
Wieczoru, k tóry  omal n ie  skończył się dla nas kata-

Lotnisko afrykańskie jest polem  eksperym entalnym  
dla p ilota. W porze suchej wszystko idzie ja k  po m aśle, 
zwłaszcza na suchej saw annie, bez roślinności. Gdy je d ­
n ak  przez k ilka  tygodni deszczyk pokrop i, suclia glinka 
zam ienia się w trzęsawisko porośnięte karłow atą traw ką. 
Jedno mocne uderzenie  podwozia wystarczy, by z samo­
lo tu  pozostała kupka żelaziwa.

Na rów niku jest nieco lep iej. Lotniska tam  są m niej 
uczęszczane. Rośnie na n ich  traw a grubości palca, wyż­
sza od człowieka. Gdy sam olot przypadkiem  zabłąka się 
w te okolice, p lu to n  strzelców senegalskicli rusza z man- 
chetam i do roboty  na żniwo. Po całodzienej p racy  lo tn i­
sko wygląda ja k  głowa żołnierza ostrzyżona m aszynką. Na 
ściernisku m ożna już  lądow ać bez obawy. T rzeba jednak  
chociaż na dwa dn i p rzedtem  zawiadom ić w ładzę, by 
zdążyła przygotować teren. Inaczej m aszyna dostanie 
się w ocean roślinności, no i katastrofa.

*
Ł adunek  pocztowy spóźnił się tego dnia w ybitnie. 

K ażda godzina opóźnienia doprow adza adm inistrację  li­
n ii do szału. Siedzi w tych ludziach jakaś niesam ow ita 
am bicja wyścigu, pożądanie rekordu , k tóry  jest spraw ­
dzianem  ich  zdolności organizacyjnej. Za każdą nadrób- 
kę szybkości gotowi łbem  zapłacić i często to czynią.

L inia francuska w ytknęła swój kurs pagórkam i, 
w k tó rych  leżą ich ludzie pod kupką kam ieni. Od 
K ordylierów , wzdłuż brazylijskiego wybrzeża, przez 
A tlantyk, na  w ybrzeżach R io de Oro, wszędzie te za­
pom niane kopce, k tó re  w ia tr pustyni przysypuje p ia ­
skiem , a potem  kapryśnym  podm uchem  rozrzuca je 
w różne strony świata. K ilku  leży na dnie oceanu.

Dlatego też każde spóźnienie poczty wywołuje n ie ­
pokój, oczekiwanie sm utnej nowiny. Dziś jed n ak  wszyst­
ko zakończyło się szczęśliwie. O dziew iątej wieczór wo­
rek pocztowy leżał już na kolejow ej drezynie, k tó ra  pę­
dziła ile wlezie na lotnisko, do Tliies. Z w agonetki rzu ­
cono ją  błyskaw icznie do sam olotu. Trzasnęły drzwicz­
ki, m otor wali na całego, słyszę ty lko krzyk m echanika:

—  P artez!
Sam olot jest przeładow any. P ilo t, m echanik, rad io ­

telegrafista, ja , w orki z pocztą, skrzynki z jarzynam i do 
M aurytanii, cokolwiek za wiele. P ilo t robi w yraźnie alu-
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Pływ ający p o rt lo tn iczy  „W estfalen”

W oczekiw aniu na s ta r t

zję, że to  ja  jestem  w inien i jeżeli się wywalim y, to 
dzięki m nie. U daję, że jestem  za głupi, by  rozum ieć tak  
fachowe zagadnienie. Zresztą nie m a co gadać, bo już 
siedzę w m aszynie i sam olot rusza. A co będzie, to będzie!

Pierw sza p ró b a  s ta rtu  zawiodła. Maszyna ruszyła 
z całej siły, ciągnąc swe cielsko po błocie. Z daje się, że 
już... już. Poderw ie statecznik? Buch... w błoto, nic 
z tego. D w udziestu negrów złapało sam olot za ogon —  wy- 
taszczyli na  beton.

D rugi start, trochę  w innym  k ierunku . Zdaje się, że 
lep ie j. P ó k i co suniem y równo, tak  ze trzysta m etrów... 
i znów przekleństw o pilota.

Tym  razem  trzeba było już wygrzebywać łopatam i. 
Poruczn ik  strzelców p o d rep ta ł nap rzód  i krzyczy, że 
tam  dalej tw ardo, byle p rzebrnąć kaw ałek, będzie z 50 
m etrów , a tam  zostało jeszcze siedem set na start aż do 
baobabów . Ale na  tak ie  b ło to  m otor n ie  poradzi.

W ysłano negrów  po blachy. Jedyny ratunek . Tym  
razem  sam olot w alił przed siebie bez zająknien ia. K iedy 
i jak  uciekła nam  ziem ia, n ie  zauważyłem. W pewnej 
chw ili usłyszałem ty lko przeraźliw y krzyk  p ilo ta :

—- M erde!
Przez okienko w idać ty lko czarne łapy  baobabów , 

k tó re  chcą łapać podwozie. P ó ł m etra  niżej... lep iej nie 
myśleć.

W pow ietrzu  człowiek jeszcze czuje się najbezpiecz­
n iej. M iejsca dość. N iepokoi m ię ty lko ten  w ielki księ­
życ, do którego w prost rw ie maszyna.

*
U ciekłem  znów od k u li ziem skiej. Z daje m i się, że 

tam  na  dole już n ie  m a życia. Jeżeli jed n ak  jest, to ja k ­
że ubogie, p rzynajm nie j w porów naniu  z tym  co widzi 
się w górze.

W sam olocie św iatła zgasły, w ciągnięto antenę. P o­
została ty lko m ała czerwona lam pka, jedna  z p a ru  m i­
liardów  tych, k tó re  świecą dokoła. Sam olot stał się 
cząstką organiczną wszechświata.

Księżyc otworzył swoją paszczę, może łyka m eteory, 
k tóre  gęsto p ryskają  z daleka. W szechświat to  taka  sa­
m a pustynia  ja k  i ta  na  dole. Na n ieb ie  także b łąka  się 
„rezzu“ (karaw ana rozbó jn ików ). Silniejszy pożera słab­
szego.

K iedyś przecież, za dobrych czasów księżyc żył 
w w ielkiej p rzy jaźni ze słońcem. O boje zdychali z gło­
du, bo tam  na  górze banany  już n ie rosną. Pozostały im  
ty lko własne dzieci. A k tóżby pożerał swoje w łasne? 
Serce rodzicielskie n ie  przechodzi n ad  taką  spraw ą do 
porządku dziennego.

By jakoś załagodzić sum ienie, um ów ili się, że jeden  
będzie pożerać potom stwo drugiego. Księżyc m iał zająć 
się kuchnią. Żal m u było dzieci własnych. N ie chciał 
ich wydać na  pożarcie. P rzypraw iał więc w sosie dzieci



słońca i daw ał je ojcu do jedzenia, sam również korzy­
stał z tej aprow izacji.

1 dlatego słońce świeci samo na  n iebie, a księżyc po­
został otoczony ro jem  gwiazd. Gdy jednak  praw da się 
w ydała, słońce przysięgło zemstę. Dawni przyjaciele po­
lują teraz na  siebie. Zdarzy się, że księżyc wczepi się 
w dysk słoneczny. Wówczas czarni w ybiegają na brzeg 
rzeki, b iją  w bębny i krzyczą błagalnym  głosem:

— T atti... tatti... (puść go).
I przeciw nicy się rozchodzą.
T eraz, w nocy, to raczej księżyc m a stracha przed 

słońcem. Czasem blednie, ciem nieje. Dziś w idocznie p a ­
n u je  tu  zawieszenie b ron i, w idać całą tarczę, z k tó re j 
leje się srebro w w ielkie kotły, k tó re  czarownice Hogga- 
ru  poustaw iały na szczytach górskich. W kotłach  tycli 
gotuje się trucizna-m iłość, p łyn, od którego szaleją lu ­
dzie i zwierzęta.

Może dlatego W ielka W ielbłądzica trzym a swe m ałe 
na sznurku przytroczone do M urzynki (gwiazda p o la r­
na) .  Cielak biega ciągle dokoła czarnej i n ie  może m at­
ce uciec na pustynię, gdzie czają się niebezpieczeństw a, 
strzelcy n ap ad a ją  na  zwierzęta. T en w ielki ogoniasty 
O rion, k tó ry  świeci w spaniale, to  jeden  z myśliwych, 
k tórzy  gnali antylopę. W pad ł do studni, z k tó re j wyleźć 
n ie  może i będzie w n ie j tkw ić do końca świata.

W idać lekkie  m giełki dokoła, sam olot w padł w jakąś 
nieznaną galaktynę. M otor śpiewa m elodyjną pieśń, ja ­
kiś motyw, k tó ry  gdzieś kiedyś słyszałem. U ciekam y co­
raz dalej od świata. Zim no, sucliy kaszel łap ie  za gardło, 
pow ietrze coraz bardzie j rozrzedzone. O tw ieram  usta 
szeroko, ziewam  i chw ytam  pow ietrze na przem ian.

S trzałka pokazuje 4.500 m etrów.
Przez szybkę widać b ia łą  płaszczyznę, nasyconą

„ Arc-en-Ciel” — sam olot transatlan ty ck i

srebrnym  światłem . Ciem ny k o n tu r oceanu odcina p ia ­
ski Sahary  i nic więcej. Lecim y wzdłuż wybrzeża.

O pierwszej w nocy na dole błysnęło św iatełko. M a­
ły świetlny kw adracik  na długim , b iałym , osrebrzonym  
języku, k tó ry  wcina się w ocean —  to lo tn isko w P o rt 
E tienne.

M otor przerw ał swoją piosenkę. Cicho bezszelestnie 
osunął się sam olot po spirali. Zbliża się światło, w pew­
nej chw ili podwozie stuknęło o coś, przeraźliw e światło 
buchnęło  w oczy. N ic n ie  widać.

Z daje m i się, że w racam  z odległej galaktyny. I  n a ­
gle co za kontrast. T am  na  górze jakaś nieokreślona 
swoboda, zdawało m j się, że jestem  astronautą , nigdy 
już n ie  w rócę do przepustek , m areczek stem plowych, 
a tu  na dole od razu zapytano m ię o paszport.

K . P rószyński

D ornier W al „M onsun” na szynach ka tapu lty
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VIII OGÓ LNOKRAJO W E ZAWODY  
M O D E L I  L A T A J Ą C Y C H

Już niew ielki okres czasu dzieli m odelarzy od te r­
m inu  rozpoczęcia im prezy, organizow anej przez Zarząd 
Główny L. O. P. P. pod powyższą nazwą.

Obecne zawody (8-me z kolei) p ro jek tow ane są przed 
rozpoczęciem  wakacyj w szkołach. T erm in  ten  wydaje 
się nam  korzystniejszy od jesiennego zarówno dla m o­
delarzy, rek ru tu jących  się przew ażnie z m łodzieży szkol­
nej, jak  dla instruk torów  i wychowawców, m ających 
stały kon tak t z m łodzieżą podczas roku szkolnego.

Często się też działo, że zawodnicy czołowi, zdoby­
w ający m iejsca na zaw odach swych okręgów, czy to 
w skutek przejścia do innego zakładu, czy też kończąc 
daną szkołę, trac ili k o n tak t z m odelarn ią  —  w rezul­
tacie przepadały  wartościowe m odele i zawody nie za­
wsze m ogły dokładnie odzw ierciedlić poziom pracy 
okręgów.

N im  przejdę  do właściwego tem atu : om ówienia re­
gulam inu obecnych zawodów, pozwolę sobie na  zrobie­
nie m ałej dygresji, m ającej związek i uzasadniającej 
pew ne zm iany w porów naniu  z zawodam i la t ubiegłych.

Zawody m odelarskie poza w ykazaniem  poziom u p ra ­
cy na tym  odcinku i dopingow aniem  je j przez w prow a­
dzenie czynnika ryw alizacji —  cechy wszelkich zawo­
dów —  m ają, jak  i samo rozpow szechnianie m odelar­

stwa wśród m łodzieży, cel swój głębszy, a naw et powie­
działbym  główny — cel propagandow y.

Że isto tn ie tak  jest i tak  być powinno, niech posłużą 
nam  za p rzykład  nasi sąsiedzi z zachodu, gdzie m ode­
larstwo upraw iane jest żywiołowo wśród młodzieży 
i gdzie cieszy się ono należytym  zrozum ieniem  i opieką 
wśród starszego społeczeństwa.

O statnie la ta  przynoszą i u nas zm iany korzystne; 
doczekał się zatw ierdzenia i realizacji program  w prow a­
dzenia m odelarstw a jako  norm alnego przedm iotu  robót 
ręcznych na  teren ie  szkolnictwa. Przyczyni się on wal­
nie do spopularyzow ania lotnictw a, do zaszczepienia 
zam iłow ania do zawodu lotniczego przyszłym kadrom  
ludzi pow ietrza. A żywioł pow ietrzny, m im o olbrzym ie­
go obecnego postępu  lotnictw a, b roniąc się przed wy­
darciem  m u swych tajem nic, wymaga tw ardych charak ­
terów  o głębokim  um iłow aniu  idei lotniczych.

Swoją atrakcyjnością i bezpośredniością m odelarstw o 
przyciągać m usi w łaśnie m łodzież ku  lo tn ictw u w okre­
sie kształtow ania się je j charakterów , dając w ten spo­
sób gw arancję, że przyszłe społeczeństwo obojętne nie 
będzie na spraw y lotnicze.

W tym  duchu m usi być uk ładany  program  szkolny, 
oraz dostosowywany odpow iednio regulam in krajow ych 
zawodów m odelarskich.

Dlatego też z uznaniem  trzeba podkreślić bardzo po­
żądane zm iany, w prow adzone przez Zarząd Gł. L. O. P. P. 
w regulam inie tegorocznych zawodów, k tó ry  podam  
w skrócie. M ianowicie grupa jun iorów  (m odelarzy w wie­
ku  do la t 16-tu) staje do ryw alizacji ty lko z m odelam i, 
k tóre  przew iduje  program  nauczania w szkołach. Jest 
n im  „m odel 1—9 KB szkolny", którego opis i dokładne 
wskazówki rozesłano do wszystkich szkół.

Cechy tego m odelu, prostego w budow ie i nie wy­
m agającego skom plikow anych narzędzi i m ateria łu , dają 
możność budow ania go wszędzie, naw et bez opieki in ­
struktorów . W ten  sposób regulam in zawodów przyczyni 
się do stw orzenia na teren ie  szkół programowości.

Przez pracę solidną, od początku opartą  o model 
dobry, tan i i n ieskom plikow any, a w yrabiający pewien 
sm ak i estetykę m odelarską, co zaś najw ażniejsze dla 
m łodzieży w tym  wieku, przez stworzenie możliwie jed ­
nakowych w arunków  konkursu  —  regulam in ten dać 
m usi n iew ątpliw ie dobre rezultaty .

K ażdy okręg L. O. P. P. będzie mógł wysłać 3 ju n io ­
rów zwycięzców w swoich zawodach elim inacyjnych — 
każdego z 1 m odelem .

Jako  m inim um  m odele muszą osiągnąć czas 10 sek.



i odległość 50 m. P rzew idzianych jest 12 nagród — 
przedm iotów  wartościowych.

3 nagrody za najlepszy czas; s ta rt z ręk i;
3 nagrody za najlepszą odległość; s tart z ręk i;
3 nagrody za najlepszy czas; s tart z ziem i;
3 nagrody za najlepszą odległość; s tart z ziemi.
Modele tej kategorii w ykonują po 2 starty  z ręki 

i 2 z ziem i; do klasyfikacji będzie b rany  lepszy wynik.
M odelarze starsi w ystępują w 2 następnych grupach: 

am atorzy do la t 21 i instruk torzy , ci wszyscy, którzy 
prowadzą w ykłady z dziedziny m odelarstw a, bez wzglę­
du na to, czy pracę swą prow adzą honorow o, czy też 
zarobkowo.

Startow ać oni mogą z m odelam i 3 k a teg o ry j: k ad łu ­
bowymi, rekordow ym i i szybowcami.

W arunki techniczne m odeli są jednakow e; zachodzi 
tylko różnica w wymaganych m inim ach wyników.

M odele kadłubow e mogą być jedno lub dw upłatow ­
cami o dow olnej wielkości, z tym  zastrzeżeniem , by d łu ­
gość kad łuba n ie  przekraczała rozpiętości płatów. N a­
pęd musi być gumowy o 1 śmigle ciągnącym.

K adłub całkowicie pokryty , o obwodzie wynoszącym 
co najm nie j 1/4 dług. na '/ , długości kad łuba. Skrzydła
1 stateczniki (stery) — oprofilow ane. W ykonują 4 lo ty :
2 z ziemi i 2 z ręki.

M inim um  wymagane dla grupy am atorów : czas 45
sek., odległość 180 m ; dla grupy instruk torów : czas
60 sek., odległość 230 m.

Ilość nagród dla każdej grupy ustalono:
3 nagrody pieniężne za najlepszy czas przy starcie 

z ręk i;
•3 nagrody pieniężne za najlepszą odległość przy

starcie z rę k i;
3 nagrody pieniężne za najlepszy czas przy starcie 

z z iem i;
3 nagrody pieniężne za najlepszą odległość przy

starcie z ziemi.
M odele dowolne —  rekordow e m ają  pozostawioną, 

poza napędem  gumowym, całkow itą swobodę. W yko­
nują  3 loty o starcie dowolnymi. Nagród pieniężnych 
przew idziano dla każdej grupy po 6: 3 za najlepszy 
czas i 3 za najlepszą odległość. M inim um  dla grupy am a­
torów : 70 sek. i 330 m , dla grupy instruk torów : 90 sek. 
i 430 m.

W reszcie m odele szybowców w tych zawodach m u ­
szą posiadać skrzydła profilow ane i kad łub  o obwodzie 
,l/s całkow. długości kad łuba  na 1/3 jego długości.

W ykonują one po 2 loty z ręki i 2 loty z holu. In ­
strukcja zawodów przew iduje szczegółowo długości i ro ­

dzaj holu. W ym agane m inim um  dla grupy am atorów 
przy starcie z ręk i: 20 sek. i 500 m , przy starcie z ho lu : 
30 sek. i 500 m ; dla grupy instruk to rów : z ręk i 35 sek. 
i 500 m, z ho lu  45 sek. i 500 m.

N ajpraw dopodobniej ta  kategoria m odeli startow ać 
będzie w teren ie  górzystym. U stalone i podane do w ia­
domości dodatkow o to zostanie, jak  rów nież i m iejsce 
zawodów, w najbliższym  term inie . O becnie są lu stro ­
wane przez Zarząd Gł. L. O. P . P . proponow ane przez 
okręgi ew entualne m iejsca zawodów. Ilość i wysokość 
nagród dla m odeli szybowców jest identyczna, jak  dla 
m odeli kadłubow ych.

Każdy okręg m a praw o zgłosić 3 zawodników grupy 
am atorów  i 2 instruk to rów ; każdego: z 1 m odelem  k a ­
dłubow ym , 1 dow olnym  i 2 m odelam i szybowców. Pożą­
dane jest również uczestnictwo w zaw odach m odelarzy 
pom ocników.

W  tegorocznych zawodach spodziew any jest znacznie 
większy udzia ł zawodników niż w la tach  ubiegłych, spo­
dziewać się też należy poważnych wyników, k tó rym i jak  
dotąd  śmiało możem y się szczycić w porów naniu z wy­
n ikam i osiąganym i za granicą.

T en pobieżny przegląd przyszłych zawodów m odelar­
skich chociaż częściowo m oże przyczyni się do w yjaśnie­
nia in tencji tych zm ian, jak ie  zawiera obecny regulam in.

Na zakończenie jeszcze jeden  apel z wezwaniem  do 
przyszłych zawodników, by, przez poczucie powagi idei 
m odelarstw a, w ystąpili zdyscyplinow anie i sportowo, 
ułatw iając kom isji zawodów napraw dę ciężką pracę.

Bohdan Grzeszczak
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4= 4 .4-
6. K olum na eskadrow a

co nie w yklucza zreszt;} wysyłania 
oddzielnie szeregu niezależnych ze­
społów, przeznaczonych do zwalcza­
nia choćby lego samego celu.

S Z Y K I  L O T N I C T W A  N I E M I E C K I E G O
W ym agania w ojny pow ietrznej n a ­

rzucają  zastosowanie odpow iednich 
szyków w działan iach  bojow ych ze­
społowych lotniczych.

Rozm ieszczenie pew nej ilości sa­
m olotów  w pow ietrzu  z odstępam i 
w głąb i wzwyż m iędzy sam olotam i 
zależne jest od zadań, jak ie  dany 
zespół m a wykonać z zachow aniem  
koniecznej zdolności do m anew ru 
i obrony.

Zgrom adzenie większej ilości sa­
m olotów  i u jęc ie  ich  w odpowied-

W idzim y z tego, że zespół sam o­
lotów może zm ieniać podczas lotu 
swe uszykow anie zależnie od sy­
tuacji.

Dowódca szyku dowodzi załogam i 
swych sam olotów na  drodze rad io ­
wej, lu b  też przy  pom ocy um ów io­
nych znaków. Dowodzenie i następ­
nie m anew row anie dużym  zespołem 
sam olotów jest tru d n e , dlatego ilość 
ich  w szyku jest ograniczona. M amy 
tu  na m yśli ty lko  jeden  zespół, do­
w odzony przez jednego człowieka,

4 - 4 -
1. K lin klucza 2. Szereg k lucza w lewo

nie szyki m a na celu skuteczne prze­
prow adzenie zadania, u ła tw ien ie  o- 
b rony  pojedyńczych sam olotów o- 
gniem  karab inów  m aszynowych są­
siadów, osiągnięcie przew agi m oral­
nej n ad  n ieprzy jacielem  i podn ie­
sienie ducha w łasnych załóg, lepiej 
się czujących w działan iach  zespo­
łowych, niż pojedyńczych.

In n e  szyki stosuje się podczas bez­
piecznego dolotu  do fron tu , inne 
zaś, jeśli się m in ie fron t i spodzie­
wa spotkać n ieprzy jac iela  w pow ie­
trzu . Szyk bojow y zależny jest od 
celu i sposobu bom bardow ania, oraz 
działalności ziem nej i pow ietrznej 
obrony przeciw lotniczej przeciw nika. 
K iedy się w chodzi na  przykład  
w strefę ognia a rty le rii przeciw lot­
n iczej, to szyk należy rozluźnić i na 
odw rót, p rzy spo tkan iu  z m yśliwca­
m i n ieprzy jaciela , a więc przed  w al­
ką pow ietrzną, szyk należy skupić. 
W czasie lo tu  zespołu w spokojnej 
strefie, szyk jest luźny i ma ch a rak ­
te r  niem ęczącego p rzelo tu  podróż­
nego.

* *  i 4 -

3. Żuraw  eskadrow y

4 - 4 -  4 - 4 .4-  4_
j . 4 .

4. Klin esk ad ro w

4 - 4 -
5. K olum na eskadrow a w lewo

W edług określenia niem ieckiego 
pod nazwą „ lo t grupow y“ należy 
rozum ieć zestaw ienie pew nej ilości 
sam olotów w zw iązku taktycznym . 
Innym i słowami w jednym  zespole, 
jako  całości, może się mieścić p lu ­
ton, eskadra lu b  dywizjon.

Szyki lo tu  grupowego m ogą być 
następu jące: szyk zw arty, szyk o-
tw arty , szyk luźny.

Ćwiczebny lo t grupow y pow inien 
się odbywać w szyku zw artym , aby 
personel la ta jący  m ia ł możność cał­
kowicie go opanować.

Form y lotów poszczególnych szy­
ków w ynikają  z wzajem nego poło­
żenia sam olotów w stosunku do sie­
bie zależnie od o d s t ę p u ,  o d ­
l e g ł o ś c i  i s t o p n i o w a n i a .

O d s t ę p e m  nazyw am y długość 
oddalen ia  w głąb jednego sam olotu 
od drugiego, m ierząc od czoła sa­
m olotu do czoła sam olotu za n im  le ­
cącego.

O d l e g ł o ś c i ą  nazyw am y prze­
strzeń, jak a  dzieli sam oloty m iędzy 
sobą w k ie ru n k u  bocznym , licząc 
od osi podłużnej jednego sam olotu 
do osi podłużnej sam olotu, lecącego 
obok niego.

S t o p n i o w a n i e  jest to  odda­
lenie k u  górze (stopniow anie w gó­
rę) lido ku  dołowi (stopniow anie 
w d ó ł), licząc od najwyższego p u nk tu  
jednego sam olotu do najwyższego 
p u n k tu  sam olotu następnego.

R ozróżniam y następu jące  szyki lo t­
nicze: klucz, składający się z trzech 
sam olotów ; eskadra, sk ładająca się 
z trzech k luczy; dyw izjon, sk łada­
jący  się z trzech eskadr.

A więc będziem y nazywać w za­
leżności od ilości sam olotów  szyk 
klucza, eskadry, w zględnie dywi­
zjonu.

W idzim y, że w szykach lotniczych, 
stosowanych w lo tnictw ie n iem iec­
kim , p rzy jęto  system trójkow y.

W szyku zw artym  odstęp pom ię­
dzy sam olotam i wynosi od 3/4 do 2-ch 
długości sam olo tu ; odległość 1 : 2
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długości sam olotu; stopniow anie 
4 : 1/2 wysokości sam olotu.
W szyku otw artym  eskadr dywi­

zjonów klucze pozostają w form ie 
zw artej, a jedynie  odstępy i odle­
głości pom iędzy poszczególnymi k lu ­
czami m ają  wym iary od 2 do 4-krot- 
nych.

W szyku luźnym  odstępy, odle­
głości i ustopniow anie pom iędzy k lu ­
czami powiększa się podw ójnie, 
w zględnie naw et poczwórnie.

N ajw ażniejsze form y lotu  grupo­
wego są następujące:

/. W  szyku  klucza: k lin  klucza 
(rys. 1), szereg klucza w lewo (rys.
2) lub  w prawo.

II. W  szyku  eskadrow ym : żuraw 
eskadrow y (rys. 3) x) , k lin  eskadro- 
wy (rys. 4 ), kolum na eskadrow a 
(rys. 5), kol um na eskadrowa w le­
wo (rys. 6 ), względnie w prawo.

III . W  szyku  dyw izjonow ym :  żu­
raw dywizjonowy (rys. 7 ), kolum na 
dywizjonowa z klinów  eskadrow ych 
(rys. 8 ), kolum na dywizjonowa w le ­
wo (rys. 9 ), w zględnie w praw o, k lin  
dywizjonowy (rys. 10).

Z przytoczonych tu ta j form  lo tu  
grupowego, szyki żuraw ia eskadro- 
wego i dywizjonowego są stosowane 
w defiladach  pow ietrznych, natom iast 
wszystkie inne szyki zn a jd u ją  zasto­
sowanie ćwiczebne i bojow e, przy 
czym, ja k  już zaznaczyliśmy, o wy­
borze szyku decydują w ym agania tak ­
tyczne 2) .

*
Form y lo tu  grupowego w postaci 

szyków tu  przedstaw ionych, a obo-

11 Dosłownie po n iem iecku Staffelwinkel, 
ale tę form ę zespołu, jako podobną do lotu 
żurawi przyjęto w polskiej gwarze lotniczej 
nazywać — żuraw.

2) R ysunki wzięto z L uftw ehr N r 11/36.
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8. K olum na dywizjonow a z zam kniętych 

k linów  eskadrow ych
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9. Kolum na dywizjonowa w lewo

w iązujących w lotnictw ie niemiec- 
kim , nie wnoszą nic specjalnie no-
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10. Klin dywizjonowy

wego. Są one stosowane i w lo tn ic­
twach innych państw. Powinniśm y 
się z n im i zaznajom ić, albowiem  zna­
jąc form ę działań zespołowych lo t­
niczych naszych sąsiadów, będziem y 
mogli wykorzystać to w służhie do­
zorowania pow ietrza podczas wojny. 
Leży to  w obowiązku, jak i L. O. P. P. 
nak łada przede wszystkim na tych, 
k tórych  pow ołuje i szkoli do służby 
obserwacyjno-m eldunkowej.

W lotnictw ie polskim  uk ład  szy­
ków jest cokolwiek inny. Szyk skła­
dający się z trzech  samolotów, nazy­
wamy kluczem . Szyk z 4— 9 sam olo­
tów —  rojem . Odległość m iędzy sa­
m olotam i wszerz, wzwyż i w głąb wy­
nosi około 50 metrów.

U grupow anie pod jednym  dowódz­
twem dwóch lub  więcej kluczów al­
bo rojów , nazywam y ciągiem. W cią­
gu, poszczególne klucze, albo roje, 
idą jeden  za drugim . Odległość 
m iędzy kluczam i, względnie rojam i, 
wzwyż i w głąb wynosi od 200— 500 
metrów. Ciąg może być uszykowany 
także i wszerz, z zachowaniem  tych 
sam ych odległości, co przy ciągu 
w głąb.

aw.

Sztandar niem ieckich sił lotniczych

J - 4 i

4  44  4
4 ^ 4

7. Żuraw  dywizjonowy
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Z A S A D Y  R A K I E T Y
R akietam i każdy z nas zaintereso­

wał się po raz pierwszy, gdy chłop­
cem będąc widział kiedyś na zaba­
wie ludowej, powiedzmy w czasie 
świętojańskich wianków, świetlne ku­
le, wznoszące się z sykiem do wyso­
kości kilkudziesięciu metrów, by na­
stępnie spaść jako deszcz iskier i roz­
płynąć się w ciemnościach nocy. Im 
wspanialsze przy tym roztaczały się 
efekty świetlne, tym więcej budziły 
zdziwienia, zachwytu i podziwu.

Gdy nastały lata wojny, my z „sta­
rzejącego się już“ pokolenia przeko­
naliśm y się, że w matowym blasku 
rakiet śmierć wykonywać może swe 
straszliwe pląsy.

Po wojnie opowiadano, że słynna 
arm ata, za pomocą której Niemcy 
z odległości 120 km ostrzeliwali Pa­
ryż, wyrzucała pociski, które w cza­
sie swego lotu „same się wystrzel iwa- 
ły“ wskutek siły odrzutu wybuchów 
rakietowych. Później okazało się, że 
wiadomości te były nieścisłe i że da- 
lekość rzutu osiągnęli Niemcy dzię­
ki bardzo długiej lufie oraz wyrzu­
caniu pocisku do wysokości około 
40 km, gdzie opór bardzo już roz­
rzedzonego powietrza jest mały i po­
cisk z tego powodu większą mógł od­
być drogę, aniżeli poruszając się 
w niższych regionach atmosfery.

Kto wie, czy te fałszywe domysły 
snute na tem at grozę budzącego 
„Ferngescbutz“ nie spowodowały, że 
zagadnienia rakietowe, które przed 
wojną dyskutowano tylko w bardzo 
ścisłym gronie nielicznych specjali­
stów, znalazły się na forum najb liż­
szych możliwości technicznych. Na­

pęd rakietowy wykazuje bowiem bar­
dzo wiele stron korzystnych. Przede 
wszystkim jest prawie zupełnie nie­
zależny od zewnętrznych, fizykalnych 
warunków otoczenia.

Motor rakietowy działa na podsta­
wie tak zwanej trzeciej zasady dyna­
m iki Newtona, opiewającej, że każ­
dem u ciśnieniu na powierzchnię ja ­
kiegoś ciała odpowiada reakcja tego 
ciała, działająca w k ierunku przeciw­
nym do pierwotnego ciśnienia. Zasa­
dę tę stosujemy praktycznie, względ­
nie odczuwamy je j panowanie w przy­
rodzie niezliczoną ilość razy dzien­
nie. Jeśli kogoś uderzymy, to siłę na­
szego uderzenia odczuwa nie tylko 
nasz przeciwnik, lecz również nasza 
ręka, gdyż naszej akcji odpowiada 
reakcja przedm iotu uderzonego. Gdy 
strzelamy z karabina, karab in  ude­
rza z tą samą siłą w nasze ramię, 
z jaką wyrzucony zostaje pocisk, 
gdyż eksplodujące gazy wybuchowe 
działają zarówno na kulę, jak  i na 
ściany lufy. Gdy arm ata wyrzuca po­
cisk, lufa arm aty cofa się wstecz, 
przy czym siła odrzutu wylatującego 
pocisku równa się sile, z jaką pocisk 
został wyrzucony.

Możemy sobie teraz wyobrazić b ar­
dzo nieskomplikowany w ehikuł, k tó­
ry poruszałby się naprzód pod wpły­
wem działania siły odrzutu poci­
sków', wyrzucanych „w ty ł“ z arm a­
ty, ustawionej i przymocowanej na 
podwoziu. Byłby to najbardziej pry­
m itywny wóz rakietowy.

Rachunkowo można wykazać, a do­
świadczalnie sprawdzić, że w celu po­
ruszania wehikułu najkorzystniej bę­
dzie skonstruować aparat, który by 
wyrzucał z siebie niewielkie cząstecz­
ki m aterii. Zamiast np. co m inutę 
wyrzucać jeden pocisk arm atni, ko­
rzystniej będzie co sekundę lub na­
wet w ułamkowej części sekundy wy­
rzucać snopy małych ładunków ga­
zowych, to znaczy zamiast arm aty 
lub karabina należy skonstruować 
specjalny m otor rakietowy, który by 
ciągłymi wybuchami odrzucał wstecz 
masy drobin gazowych.

Jeśli rakieta w stosunkowo k ró t­
kim czasie rozwinąć ma bardzo wiel­
kie prędkości, wyrzucone masy od­
rzutowe muszą oczywiście być jak  
największe, a prędkość ich odrzuca­
nia możliwie maksymalna.

Aby odrzucać masy gazowe z wiel­
ką prędkością, najkorzystniej będzie 
oczywiście posługiwać się w tym ce­
lu  siłą eksplozji m ateriałów  wybu­
chowych, przy czym cząsteczki owych 
mas wybuchowych będą jednocześnie 
stanowiły masy odrzutowe. W takim  
wypadku dążyć musimy do znalezie­

nia najbardziej eksplozyjnych mas 
wybuchowych. N ajlepiej ze znanych 
dotychczas m ateriałów  do celów ra­
kietowych nadaje się bodajże gaz pio­
runujący, czyli m ieszanina wodoru 
z tlenem ; przy doświadczeniach z tym 
gazem osiągnął znakomity niemiecki 
badacz rakietowych problemów, prof. 
O berth prędkości wybuchowe -1 km 
na sekundę.

Ta prędkość gazów wybuchowych 
bynajm niej nie określa jeszcze gór­
nej granicy możliwej prędkości ra­
kiety. Przy odpowiedniej konstruk­
cji m otoru rakietowego i przy dosta­
tecznych zapasach mas wybuchowych 
jest rzeczą zupełnie możliwą, że ra­
kieta na końcu okresu działania mo­
toru  poruszać się będzie wobec m iej­
sca startu  z prędkością znacznie prze­
wyższającą prędkość odrzuconych dro­
bin gazowych.

Przez stosowanie więc m otoru ra­
kietowego przypuszczalnie będzie 
można kiedyś osiągnąć jakieś fanta­
styczne prędkości poruszania się. Na­
suwa się jednak pytanie, w jak im  ce­
lu  trudzim y się nad konstrukcją no­
wego rodzaju m otoru, jeśli technika 
motorów spalinowych, a ostatnio na­
wet i technika motorów turbinowych 
i parowych wykazuje z roku na rok 
poważne postępy. Przecież byłoby 
rzeczą prostszą przez dalsze ulepsza­
nie istniejących już motorów starać 
się uzyskać coraz to lepsze wyniki.

Takie rozumowanie byłoby całko­
wicie słuszne, gdyby nie istniały pew­
ne granice stosowalności dziś zna­
nych motorów. Samochód, tram w aj, 
lub parowóz nie poruszałby się na­
przód, gdyby nie istniało tarcie kół 
o powierzchnię ziemi. Samolot nie 
wzniósłby się wzwyż, gdyby skrzydła 
jego nie znajdowały oparcia na ma­
sach atmosferycznych, a śmigło jego 
m otoru nie mogło wśróbować się 
w powietrze. Tarcie lub opór powie­
trza, a w niektórych wypadkach za­
równo jedno jak  i drugie stanowią 
w arunek konieczny działania dziś 
używanych silników. Dodać jeszcze 
należy, że również stały dopływ tle­
nu w arunkuje działalność naszych 
maszyn energetycznych.

Na powierzchni ziemi oraz w tak 
zwanej troposferze. sięgającej do wy­
sokości około 11 km ponad poziom 
morza, nic nie przemawia za stoso­
waniem lub faworyzowaniem motoru 
rakietowego. Inaczej się sprawa przed­
stawia z chwilą, gdy naszą uwagę 
skierujem y na regiony poza troposfe- 
rą. Już w obszarach stratosferycznych 
gęstość powietrza jest tak mała, i od­
powiednio opór ośrodka tak zniko­
my, że znane nam obecnie metody
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Projekt gw iazdolotu  Gansw indtsa z r. 1881

kom unikacji lotniczej napo tykają  
tam  na w ielkie trudności. Za to na 
odwrót, pole do w ydajnego działania 
rozpoczyna się dla m otoru  rak ie to ­
wego na wysokości k ilkunastu  k ilo ­
m etrów  i powyżej.

Zaznaczyć bowiem  w ypada, że ani 
opor pow ietrza, ani tarcie kół o pod­
stawę nie stanowią koniecznego wa­
runku  działan ia rakietow ego silnika.

Zjawisko od rzu tu  może zachodzić 
i zachodzi wszędzie, zarówno na po­
w ierzchni ziem i, jak  i w m iędzypla­
netarnej „p u ste j“ przestrzeni lub 
w okolicach stratosferycznych. Dla 
rakietowego w ehikułu  pow ietrze jest 
wyłącznie ośrodkiem , w ywołującym  
niepożądane zjawisko oporu  i ogra­
niczającym  bardzo możność zastoso­
wania w ielkich prędkości. Jak  w ia­
domo, opadające na ziem ię m eteory 
rozpala ją  się w atm osferze właśnie 
dzięki działan iu  oporu  pow ietrza. Im  
wyższe więc regiony ponadziem skie 
obierzem y dla celów kom unikacji 
lotniczej, tym  większe dają  się roz­
winąć prędkości dzięki zm niejszonej 
gęstości atm osfery.

Jednym  z ważnych celów m otoru  
rakietow ego będzie torow anie ludz­
kości drogi do przestrzeni m iędzypla­
netarnych i do obcych światów 
gwiezdnych. W tej chw ili jest to nie­
w ątpliw ie jeszcze cel przyszłościowy. 
Istn ie je  jed n ak  i drugi cel: kom uni­
kacja w stratosferze. Zadanie to na­
leży już obecnie uznać za ak tualne  — 

a naw et za h ip e rak tu ln e  wobec słyn­
nych lotów stratosferycznych Piccar- 
da oraz am erykańskich  i sowieckich 
mionów. W arto szczególnie zwrócić 

nwagę na fakt, że śm iali sowieccy lo t­
nicy stratosferyczni w yraźnie oświad- 
i zy!i, że za w ażniejsze od zadań nau- 

owych ponad troposferycznych lotów 
nwazają zapew nienie U nii Sowieckiej 
przewagi w stratosferze przez zdo- 
>ycie dokładnych  wiadom ości o wa- 

runkach  lotów w tych regionach!

Teoretycznie nie m a granicy m a­
ksym alnej prędkości dla lotów rak ie­
towych. P raktycznie szybkość m aksy­
m alna, z jaką rak ieta  może się po ru ­
szać, jest uzależniona od ilości zabra­
nych m ateriałów  odrzutow ych, no 
i oczywiście od prędkości, z jak ą  m o­
to r odrzucać będzie cząsteczki gazów. 
Nie ulega wątpliwości, że rozwój tech­
niki rakietow ej um ożliwi w względ­
nie bliskiej przyszłości loty ponad 
oceanam i i kontynentam i z p rędko­
ściami k ilku  tysięcy k ilom etrów  na 
godzinę! Istn ieje  ważny powód roz­
winięcia tak  fantastycznych chyżości, 
gdyż dopiero po osiągnięciu bardzo 
zaw rotnych prędkości m otor rak ieto ­
wy działać będzie z wielką w ydajno­
ścią. W tedy w ehikuł będzie poruszał 
się pod wpływem działania m otoru 
wyłącznie w czasie startu , a przy lą ­
dow aniu silnik działać będzie ham u­
jąco ; większą zaś część drogi rakieta 
odbywać będzie pod wpływem siły 
swej bezwładności oraz przyciągania 
ziemskiego, ja k  pocisk wyrzucony 
z arm aty. T echnika s ta tru  i lądow a­
n ia  tych fantastycznych wehikułów  
jest już obecnie przedm iotem  bardzo 
drobiazgow ych doświadczeń i dysku-
syj-

P rob lem  rakietow y m a już za sobą 
kilkadziesiąt la t bad ań  i p rac zarów­
no teoretycznych ja k  i doświadczal­
nych. P rob lem  ten w yłonił się na 
m arginesie zagadnienia podróży m ię­
dzyp lanetarnych  i dopiero  w ostat­
n ich  latach skoncentrow ał się na b a r­
dziej przyziem nym , bliższym zagad­
n ien iu  lotów stratosferycznych.

W siedem dziesiątych latach zeszłe­
go stulecia, a więc wtedy, gdy aero- 
nau tyka wyszła zaledwie ze stadium  
przygotowawczych prób, pracow ał 
N iem iec H erm ann G answ indt nad 
pom ysłem  w ehikułu przestrzennego, 
który m iał się poruszać za pomocą 
reakcji bezw ładnej, czyli tzw. odrzu­
tu gazów wybuchowych. P lany  swe 
opublikow ał już  w r. 1888! Nieco 
później rozpoczął badania  w te j dzie­
dzinie profesor rosyjski Ziółkowski.

Sensacyjnym zdarzeniem  dnia był 
w swoim czasie wykład znakom itego 
lo tn ika francuskiego E snault-Pelterie, 
k tóry  dn. 15 listopada 1912 r. w fran ­
cuskim  Towarzystwie F izykalnym  re­
ferow ał problem  lo tu  m iędzyplane­
tarnego. O ryginalną propozycję wy­
sunął kp t.-p ilo t francuski Lepinte. 
R adził on zużytkować zasadę rak ie­
ty  celem zabezpieczenia samolotów 
przed  skutkam i katastrof. W edług je ­
go p ro jek tu  należało by umieścić 
dwie kam ery gazów wybuchowych 
z otw oram i na przedzie samolotu. 
W razie nagłego spadania maszyny

w ybuchy rak iet mogłyby znacznie 
zm niejszyć siłę upadku.

N iew ątpliw ie zasługi dla rozwoju 
techniki rakietow ej zdobył sobie am e­
rykański prof. R obert H. G oddard. 
Prace swoje rozpoczął w r. 1912. 
W r. 1914 przeprow adził pierwsze 
badania  doświadczalne, w ykonane na 
terenie uniw ersytetu C larka w Wor- 
cester. W r. 1919 opublikow ał roz­
prawę „ 0  osiągnięciu m aksym alnej 
wysokości za pom ocą rakiety, działa­
jącej na podstaw ie od rzu tu“ . N astęp­
ne lata poświęcone były realizacji 
problem u. W r. 1925 G oddard zapro­
jek tow ał budow ę olbrzym iej rakiety  
autom atycznej, k tó ra  m iała zostać 
wysłana na księżyc. W m om encie 
spadku  rak iety  na pow ierzchnię na­
szego satelity  m iał się zapalić zapas 
p rochu  m agnezjum , którego rozblask 
zaobserwowałyby w ielkie obserw ato­
ria  astronom iczne.

Z dużym  zaciekaw ieniem  sfery tech­
niczne oczekiwały grudnia  r. 1925, 
daty  przeprow adzenia doświadczenia. 
Jednak  te rm in  m inął i n ie dow iedzia­
no się nic więcej o zam iarach God- 
darda. Jest rzeczą pewną, że p ro jek ­
tow any start rak iety  księżycowej 
w r. 1925 nie m ógł jeszcze dojść do 
skutku ze względu na trudności tech­
niczne. K to wie jednak , czy m ilcze­
nie, k tóre obecnie otacza osobę tego 
świetnego technika i jego prace, nie 
jest związane z faktem , że od lego 
czasu G oddard zna jdu je  się w ści­
słym porozum ieuiu z am erykańskim  
departam entem  wojny.

Z ió łk o w sk i (wg książki prof. M okrzyckiego 
„L o tn ic tw o ’)
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P r z e d  dziew iętnastu la ty  w ypadki w ojenne pchnęły 
m nie do A m eryki, a ściślej m ówiąc —  do Stanów Z je­
dnoczonych. W ylądow ałem  w San Francisco, tj. z tej 
strony, od k tó re j do Nowego Świata ze staruszki E u ro ­
py rzadko się przyjeżdża.

Pierw sze co m nie w tym  ciekaw ym  k ra ju  uderzyło, 
to m asa pasiastych flag, drugie — napisy, lite ra ln ie  na 
każdym  k ro k u  „Safety F irs t“, czyli — „Bezpieczeństwo 
przede wszystkim “ . Słowa te  w k ra ju  najw iększego n a ­
tężenia ru ch u  są hasłem  wszelkiego rodza ju  tran sp o r­
tów.

Wówczas n ie  dotyczyło to kom unikacji lotn iczej, bo 
je j po p rostu  jeszcze nie było. P ó ł roku  przed  m oim  
przyjazdem  A m erykanie w ypow iedzieli państw om  cen­
tra lnym  w ojnę, m ając zaledwie 55 niezdatnych  do p ra ­
cy bojow ej samolotów. Lotnictw o cywilne również n ie ­
zbyt daleko się posunęło od bohatersk ie j epoki braci 
W right.

M usiałem  zarobić na dalszą drogę — dążyłem  do 
F ran c ji —  i na życie. W stąpiłem  więc do fabryki siln i­
ków lotniczych. Byłem  przez m iesiąc świadkiem  
i uczestnikiem  pracy dalekiej od tak  gdzie indziej 
okrzyczanego „Safety“ . S ilniki były bardziej, niż tan ­
detne. N iekiedy zamalowywało się grubą w arstwą farby 
jaw ne uszkodzenia i b rak i fabrykacji. Ale m otory 
przeznaczone były na eksport, d la tych i tak  na wpół 
skazanych na śm ierć uczniów lotników  i pilotów  bo­
jow ych, oddalonych o tysiące k ilom etrów  od ojczyzny 
rekordów .

T ak  się przedstaw iało lotnictw o w Stanach Z jedno­
czonych A m eryki przed dw udziestu m niej w ięcej laty.

*
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Dziś jest zupełn ie  inaczej. W roku  ubiegłym  am ery­
kańskie lin ie  lotnicze przew iozły 1.140.000 pasażerów ; 
o jedną  trzecią część w ięcej, n iż w r. 1935, a praw ie 
dziesięciokrotnie w ięcej, n iż w 1929. W m ilo-pasażerach 
praca ta  wyraża się liczbą praw ie 400 m ilionów . P rze ­
wóz tow arów  sięga praw ie dwóch m ilionów  tono-m il, 
poczty —  6 m ilionów.

P ilotów  w Am eryce jest obecnie praw ie 16 tysięcy, 
sam olotów cywilnych ponad  9 tysięcy i z górą 400 szy­
bowców.

P. R obert B onam e, k tóry  z ram ien ia  francuskiego 
podsekre taria tu  stanu  Doświadczeń Technicznych b a ­
wił przez dwa m iesiące (po raz trzeci już) w Stanach 
Zjednoczonych i dopiero w tych  dniach pow rócił do 
F ran c ji tw ierdzi, że istn iejące na  am erykańskich  lin iach  
350 samolotów kom unikacyjnych  n ie  mogą podołać 
frekw encji pasażerów. K orzystając z bezpłatnych  p rze­
lotów, m usiał on w B uffalo u stąp ić  m iejsce pasażerow i 
p ła tnem u  i m ógł kontynuow ać swą podróż dopiero  trze­
cim  następnym  sam olotem , bo dwa poprzednie  były pełne.

Z 14-osobowych sam olotów lin ie  przechodzą dość 
szybko na 21-osobowe, droższe oczywiście w użyciu, 
a jed n ak  całkowicie opłacające się. C odziennie odbywa 
się na lin iach  ponad  2 tysiące startów  i tyleż lądowań.

K rótko  m ówiąc — w Am eryce sam olot stał się po­
spolitym  środkiem  lokom ocji. Są ludzie pracy —  mówi 
Bonam e, k tórzy  rocznie podróżują  po 50.000 kilom e­
trów  pow ietrzem . Są tacy, k tórzy  raz zakosztowawszy 
la tan ia , n ie  chcą już używać innych środków  transportu .

Przy tym  wszystkim podróż pow ietrzna n ie jest 
w Am eryce specjaln ie tan ia . B onam e pisze, że jazda 
koleją  w ciągu trzech  i pó ł dn i kosztu je m in im um  (to 
m in im um  odpow iada raczej naszej I I  klasie) 1.680 fran ­
ków francuskich, sam olotem  zaś 1.880. D la busines­
smanów jest w praw dzie niew ielka zniżka: na  tę  odle­
głość —  170 fr.

Jednakże, gdy się weźmie pod  uwagę koszta m ie j­
sca sypialnego i wyżywienia —  500 fr., sam olot okaże 
się tańszy. A zam iast trzech  i pó ł dn i —  podróż po­
w ietrzna trw a ty lko  15 godzin. W Am eryce przestrze­
nie są w ielkie, czas zaś m a wartość n ieporów nanie  wyż­
szą, niż u  nas.

*

Jak  się jednak  przedstaw ia kw estia bezpieczeństw a, 
tego „Safety“, k tó re  jest „ firs t“ ?

Otóż w tym  pechowym  roku, jak im  by ł 1936, w k a ­
tastrofach  na lin iach  lotniczych straciło  życie 45 osób. 
T rzy razy tyle, co w r. 1935 i dwa razy —  co w 1934 r. 
Jeden  zabity  w ypada na  9,6 m ilionów  m ilo-pasażerów. 
W poprzednich  la tach  liczby te  wynoszą 24 i  10,7 m ilio ­
nów. Isto tn ie  ro k  był wyjątkow o nieszczęśliwy!

Ale cóż to jesf w porów naniu  do liczby ofiar wy­
padków  sam ochodowych, k tó ra  w S tanach Z jednoczo­
nych wynosi około 40.000 ludzi rocznie. P raw ie tysiąc­
k ro tn ie  w ięce j!

„Safety F irs t“ jest główną troską nie tylko am ery­
kańskiego lotn ictw a kom unikacyjnego, lecz wszystkich 
lo tnictw  całego świata. Technicznie zagadnienie jest już 
praw ie całkowicie rozwiązane, chodzi o dość znaczne 
w ydatki, na  k tó re  trudno  znaleźć pokrycie, gdy pasa­
żer chce lecieć szybko, wygodnie, daleko, a przy tym  
wszystkim — tanio.

Lotnictw o kom unikacyjne jest jeszcze, pod względem 
rozbudow y w przestrzeni, w w ieku dziecięcym. Rozwój 
jego jest olbrzym i. Długością swycli lin ij, k tóre  pow sta­
ły, powiedzm y w ciągu ostatn ich  la t 15, dorów nuje już



Stacje rad iow e na trasach  kom unikacji lotniczej

w w ielu w ypadkach długości lin ij kolejow ych, budow a­
nych przez la t z górą 100.

U nas, gdzie z trzech  pasażerów  kolejow ych tylko 
jeden  p łac i w edług tary fy  n o rm alne j (vide debaty 
budżetow e w S ejm ie), oczywiście cena b ile tu  I I  klasy 
nioże się wydawać wygórowana. W rzeczywistości kosz­
ta podróży sam olotem  są m in im alne  w stosunku do 
udogodnień, jak ie  ten  najszybszy sposób kom unikacji 
daje pasażerow i. W  granicach Polski n ie bardzo to 
jeszcze odczuwam y, wystarczy natom iast ruszyć gdzieś 
dalej, żeby ocenić różnicę m iędzy jazdą  a lotem.

Dziś więc kw estia bezpieczeństw a w lotnictw ie ko­
m unikacyjnym  jest pon iekąd  kw estią w ydatków  na nie.

N ajw iększym  w rogiem  wszystkich rodzajów  lo t­
nictw a niezaprzeczalnie jest m gła. B odaj wszystkie wy­
p adk i zeszłoroczne spowodowane były mgłą. Pożary  i inne 
przykrości były  już  ty lko  sku tk iem  u tra ty  orien tac ji 
we m gle, oblodzenie też n ie  nastąp i w czystym pow ie­
trzu  —  do tego jest po trzebna p a ra  w odna, czyli mgła.

W alka z tym  fenom enem  na tu ry  idzie w dwóch k ie ­
runkach . P rzede  wszystkim dąży się do rozpraszania 
W  dowolnym  czasie sam ej mgły. W ysiłki te n ie  wyszły 
jeszcze z okresu doświadczeń, przew ażnie m niej u d a ­
nych.

Próbow ano strzelać do skondensow anej pary  z m oź­
dzierzy, posypywać ją  naelektryzow anym  piaskiem  
z góry z sam olotów, wytw arzać ciepłe i suche pow ietrze 
na lo tn isku , poch łan ia jące  wilgoć, lub  też dokonywać 
różnych reakcyj chem icznych, k tóre  rozproszyłyby mgłę 
na m niejszej lu b  większej przestrzeni. W szystkie te 
sposoby, p rzynajm nie j na razie, nie dały wyników za­
dow alających.

D rugim  k ie ru n k iem  jest um ożliw ienie la tan ia  we 
mgle. Te w ysiłki z ko lei m ożna rozbić na dw ie .g rupy , 
ze ta k  pow iem y, w spółpracujące ze so b ą : urządzenie 
trasy naziem nej i zagospodarow anie pok ładu  sam olotu.

Pierw sze polega na  odpow iednim  przygotow aniu 
lotnisk. D la całkowitego bezpieczeństw a lotnisko m usi 
mieć podejścia ze wszystkich stron otw arte. W tedy, na- 
Wet we m gle, nie grożą pilotow i żadne n iespodzianki 
w postaci drzew, drutów  telegraficznych, lub  o wiele 
Przykrzejszych —  wysokiego napięcia  itp.

W wielu w ypadkach  w ykorzystujem y jeszcze w Eu- 
r°p ie  lo tn iska w ojenne lub  przedw ojenne, w ybrane 
w czasach, gdy się la ta ło  ty lko  w dobrą pogodę i na 
sam olotach o szybkości lądow ania zaledw ie 50—60 ki- 
onietrów  na  godzinę. Z m iana tych terenów  na lepiej 
ostosowane do dzisiejszych w arunków  wymaga, wpraw- 

( Zle jednorazow ych, ale m ilionow ych wydatków.

N astępnie m iędzy lo tn iskam i głównymi pow inny 
istnieć tak  zwane lądow iska, tak  urządzone, żeby sam o­
lo t w każdej chw ili ze średniej wysokości m ógł do je d ­
nego z n ich  dociągnąć bez m otoru. W prawdzie, przy 
mgle przyziem nej, lądow iska tak ie  n ie  dużo pom ogą, 
jednakże w w ypadku na p rzykład  oblodzenia —  um oż­
liw ią lądow anie norm alne. Również są one pożyteczne 
przy nocnych lo tach, jeżeli sam olot jest wyposażony 
we własne środki oświetleniowe.

Z agadnieniem  drugim  jest zaopatrzenie trasy  w in ­
stalacje k ie ru jące  sam olotem  w locie. Są to la ta rn ie  
św ietlne i radiow e. Pierw sze służą dla orien tac ji p ilo ta  
podczas lotów  nocnych, drugie przede wszystkim w lo ­
cie we mgle i po n ad  chm uram i, gdy ziem i n ie  widać.

W Am eryce, w edług słów Bonam e, obecnie 85%  lo ­
tów odbywa się p rzy  pom ocy przyrządów  pokładow ych 
i radio . Co 20 m in u t ziem ia in fo rm u je  p ilo ta  o po ło ­
żeniu jego sam olotu. Tego jed n ak  A m erykanom  za m a­
ło —  w najbliższej przyszłości chcą przejść do przerw  
w in form acjach  ty lko  10-minutowych.

Przytoczony wyżej rysunek w yobraża łańcuch  la ta rń  
radiow ych m inisterstw a h an d lu  Stanów  Z jednoczonych 
A m eryki Północnej na  głównych szlakach. Oznaczone 
k reskam i przed  p a ru  la ty  były jeszcze w budow ie —- 
dziś są praw dopodobnie  czynne.

*

W reszcie u rządzenia  pokładow e z jednej strony 
um ożliw iają pilotow i prow adzenie sam olotu we w łaści­
wej pozycji, gdy ziem ia n ie jest w idoczna i gdy instynkt 
rów now agi zawodzi, z drugiej zaś —  w ykorzystanie 
wszystkich tych  dobrodziejstw , jak ie  m u daje  należy­
cie urządzona trasa.

Obserwator.

Przyrządy pokładow e sam olotu kom unikacyjnego
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L A U N O Y
Fr., badacz lo tu  śrubowego. 
W raz z Fr. B ien ven u  w 1784 
przedstaw ili fr. A kadem ii U m ie­

jętności m odel przyrządu opar­
tego na zasadzie lo tu  śrubo­
wego.

L Ą D O W A N I E
zetknięcie się statku pow. z zie­
mią po zakończeniu lotu. L. sa­
m o lo tu :  norm alne — polega na 
zm niejszeniu (zam knięciu) gazu 
na wysokości 300—400 m, p rzej­
ściu w lo t ślizgow y  do wysokości
2— 0,5 m nad ziem ią, trzym aniu

na tej wysokości samol. w lo­
cie poziom ym  do u traty  szybko­
ści, ściągnięciu na siebie drążka 
sterowego (opuszczeniu ogona) 
i jednoczesnym  osiadaniu na ko­
ła podwozia i koło (płozę) ogo­
nowe (na 3 punk ty ). Za wcze­
sne wyrów nanie samol. pow odu­
je twarde  lądow anie, tj. p rzepa­
danie z dużej wysokości, lub 
nawet uszkodzenie podwozia i 
dźwigarów kadłubow ych i ew. 
wywrócenie się sam ol.; za póź­
ne — uderzenie  kołam i podwo­
zia o ziem ię i podskok lub 
uszkodzenie (zniesienie) pod­
w ozia; za wczesne poderw anie 
samol. (ściągnięcie drążka na 
sieb ie), gdy sam olot nie stracił 
jeszcze szybkości w dostatecz­
nym stopniu , pow oduje tzw. w y­
sko k  i ew. wywrócenie się ; za 
późne — przy gładkim  lo tn isku 
nie grozi żadnym  niebezpieczeń­
stwem (lądow anie na ko ła). Po 
zetknięciu się z ziem ią, samol. 
toczy się siłą bezwładności (wy­
bieg, dobieg) i albo jest ham o­
wany, albo stopniowo traci szyb­
kość i staje sam. W ielkość kąta 
lo tu  ślizgowego (szybkość lądo­
wania) i długość wybiegu wpły­
wają na bezpieczeństwo lotu 
(przym usowe lądow ania na przy­
godnych terenach, przeszkody 
przed polem  wzlotów i tp .) ; 
skrzydła szczelinowe (skrzela), 
klapy, ham ulce m echaniczne 
i aerodynam iczne itp. m ają za 
zadanie kąt ten zwiększyć, wy­
bieg zaś zmniejszyć.

L Ą D O W A N I E  NA PO ­
KŁAD LO TN ISK O W CA

odbywa się jak  na ziemię, z tą 
różnicą, że lotniskow iec płynie 
pod w iatr i o własną szybkość 
zmniejsza szybkość lądow ania 
sam olotu. Na pokładzie mogą 
być urządzenia ham ujące w po­
staci linek przeciągniętych przez 
pokład , a obciążonych na koń­
cach balastem ; sam olot ma hak, 
którym  zaczepia o jedną  z tych 
linek i w ten sposób szybciej 
się zatrzym uje.

LĄDOWANIE NA WODĘ
in. wodowanie.

L Ą D O W I S K O

niezarejestrow ane w m in ister­
stwie kom unikacji lotnisko, bez 
specjalnych urządzeń lo tn isko­
wych, zwykle n iew ielkich wy­
miarów. W w ojsku — lotnisko 
pom ocnicze, bez stałej obsługi.

L E B A U D Y

bracia, przem ysłowcy fr., którzy 
w pierwszych latach XX stu le­
cia budow ali sterówce. W 1903 
sterowiec L. m iał już  szybkość 
8— 11 m na sek. Przy  pomocy 
inż. Jullio ta  wybudow ali (w 1902) 
sterowiec półsztywny o długości 
56,6 m, średnicy 9,8 m i po jem ­
ności 2.284 nr'5 z siln ik iem  40 
MK. Sterowiec ten po przeszło 
30 lotach rozb ił się o drzewa. 
Następny typ, w którym  w pro­
wadzono stateczniki, został za­
kupiony przez wojsko fr. Póź­
niejsze typy nosiły nazwę „Pa­

trie44 (70 M K) i „R ep u b liąu e44 
(80 M K) i po wielu lotach u le­
gły całkowitem u zniszczeniu.

»L E B I E D' «

1 — pierwszy sterowiec w R o­
sji (1910), zakupiony we F ran ­
cji, systemu i budow y Lebaudy.
2 — jednom iejscow e sam oloty 
myśliwskie ros. wytwórni Lehie- 
diew  (1916).

L E B I E D I E W
jedna  z niew ielu wytwórni pła- 
towców w R osji z czasów woj­
ny światowej (w P etersburgu). 
W ybudowała ok. 200 samolotów.

L E B L A N C  A L F R E D

jeden  z p ionierów  lotnictw a fr. 
Ur. 1869, u ni. X I 1921. Od 1904 
do 1909 zwycięzca w szeregu 
zawodów balonowych. Jako lo t­
n ik  ustalił 3 rekordy światowe 
szybkości na bazie: 29X 1910 
w Nowym Jo rk u  — 109,756 km 
i 12 IV  1911 w P au  — 111,801 km  
oraz 12 V I w E tam pes — 125 
km na godz.

LEGAGNEUX GEORGES
jeden  z p ionierów  lotnictw a fr. 
Ur. 1882, zginął w w ypadku lotu. 
V I I 1914. U stalił szereg rekordów  
światowych: odległość w obwo­
dzie zam kniętym  11 X II 1910 w 
Pau — 515,9 km i 3 wysokości — 
8X111910 w Pau — 3.100 m, 
171X1912 w C aurbaulieu  — 
5.450 m oraz 28X111913 w Saint 
R aphael — 6.120 m. W IX 1909 
lata ł w W arszawie na polu Mo­
kotowskim  na sam olocie Far- 
man-Voisin.

L E G E R
jeden  z p ionierów  fr. budowy 
śmigłowców (helikopterów ). M o­
del ( 1 : 2 )  w 1907, przy do­
świadczeniach w Monaco, uno­
sił się w pow.

L E J
wyrwa w ziem i, spowodowana 
wybuchem  bom by lo tn icze j (lub  
granatu a rty lery jskiego). W iel­
kość i kształt 1. zależny jest 
od ilości m ateria łu  w ybucho­
wego w bom bie i czasu dzia­
łania zapalnika.

LEMOI NE  G.
lo tn ik  fr., który 2 8 IX  1933 w 
V illacoublay  u sta lił rekord  świa­
towy wysokości — 13.661 m.

LEONARDO DA YI NCI

1) w ielki artysta szkoły flo renc­
k iej, ur. w 1452 w V inci koło 
F lorencji, um. w 1519 we Fr. 
na zam ku A m boise; badał rów­
nież zasady lotu. W B ib lio ­
tece N arodow ej w Paryżu prze­
chowują się zbiory, dotyczące 
lo tu  ptaka, budowy skrzydłow ca  
{ornitoptera) i śm igłowca  (h e li­
ko p tera ). Rękopisy L. d. V. wy­
dano dopiero w X V III w. 2) Je ­
den z pierw szych sterowców wło­
skich, zbudowany przez W ł. For- 
lanini, w 1910, konstrukcji pó ł­
sztywnej.

L E O P O L D O F F

francuska wytwórnia samol. tu­
rystycznych i wojskowych w Vin- 
cennes (Seine).

LE P R I E U R
1 — celow nik  przeciw lotn iczy  L. 
P. — celow nik z okresu wojny 
światowej do ciężkich karabinów  
maszynowych, używany we Fr. 
w 1916— 17. 2 — m uszka  wiatrowa  
L. P. do karabinów  maszynowych 
lotniczych (ruchom ych) Lewi­
sa; składa się z pionowego drąż­
ka, na którym  um ocowano (pod 
kątem  90°) ruchom y pręt z cho­
rągiewką z jednej strony, ku lką 
zaś z d ru g ie j; w locie pęd pow. 
odrzuca odpow iednio chorągiew ­
kę ku ogonowi sam ol.; celując 
przez ku lkę o trzym uje się goto­
wą popraw kę na wyprzedzenie. 
3 — rakieta L. P. — rodzaj rak ie ­
ty o sztywnym ogonie (d rążek), 
używanej w czasie wojny świa­
towej do zwalczania balonów 
na uwięzi i sterowców. R. (k il­
ka), um ieszczona m iędzy skrzy­
dłam i dwupłatowców, wyrzucana 
była w locie nurkow ym  na ba­
lon (sterow iec).
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l e s s e p s  d e  j a c o u e s

Z pw nierów  lotnictw a fr. 
m V l m  p rzelatu je, drugi po 
oleriocie, przez kanał La Manche.

l e s z c z e w o

szyhowisko koło jeziora Szele- 
m ent w użytkow aniu K oła Szy­
bowcowego w Suwałkach. Szko­
l n i e  cl o kat. A i B.

L E T E C
czechosłowacki m iesięcznik lo t­
niczy, organ M asarykowej Ligi 
Lotniczej. Praha XIX , ' pałac 
«B ajkal“.

L E T E C T V I
m iesięcznik lotniczy, organ Ae­
rok lubu  Czechosłow. P raha  II, 
Celetna 13.

L E T O R D
pierwsze 3-miejscowe, 2-silniko- 
wc sam oloty do współdziałania 
1 w ojskiem  naziem nym , szcze­
gólnie z a rty lerię  ciężkę, fr. wy­
twórni E. L etord w Lyonie 
(1917-18).

L E T O V
f ojensku Towarna na Letadla  — 
czechosłowackie wojskowe za- 
5 a y lotnicze w P radze, p ro d u ­
kujące głównie samol. w ojsko­

we (m yśliw skie S-231, S-331, dwu- 
m iejscowe — S-328, S-528).

L E V A S S E U R
1) Leon inż., twórca jednego 
z pierwszych silników lotu. 
«A ntoinette“ ; 2) francuska wy­
twórnia płatowców (głównie 
m orskich — wodnych i koło­
wych).

L E V I N E  C H A R L E S  A.
kupiec now ojorski, towarzyszył 

ham berlinow i w przelocie 
P> zez A tlantyk i zdobyciu świa­
towego rekordu  odległości w li­

f t  prostej 4—6 V I 1927.

L E W I S
J< den z na jbardzie j rozpo­
wszechnionych w lotnictw ie 
Państw K oalic ji karabinów  m a­
szynowych. W czasie wojny 
światowej używany był na 
antol., jako ruchom y (obser­

watora, Strzelca). Późniejszy typ

L I D A

lotnisko kat. E — wojskowe, 
zam knięte dla ruchu publiczne­
go, koło Lidy wojew. nowo­
gródzkiego.

osób, sam olotów  72, V III — 203 
mm, X II — 127 pl., IV — 57 pl. 
4 wyrzutu, torped. Identyczny 
z lotniskow cem  „Saratoga

inż., jeden z pierwszych pol­
skich konstruktorów  lotniczych 
(w zaborze austriackim ), zało­
życiel ,£ w iq z k u  Awiatycznego  
Studentów  P olitechn ik i Lw ow ­
s k i e j  (6X 1 1909).

a) pierw szy (1906) jednopłato­
wiec p ioniera  lotnictw a Santos- 
D um onta: rozpiętość 5 m, d łu­
gość 8 m, siln ik  15 MK, ciężar 
120 kg. K adłub otwarty z żerdzi 
bam busowej. Siedzenie pilota 
pod skrzydłem ; był prototypem  
późniejszego „D em oiselle", b)

lotnisko kat. C — cywilne, 
otwarte dla ruchu publicznego. 
Miejscowość Cibórz koło L idz­
barku, wojew. pom orskie, pow. 
Brodnica. Szer. geogr. 53015'12", 
długość geogr. 19° 54' 00", wy­
sokość n. p. m. 140 m, wymiary 
N - S 800 m, E - W 600 m.

L I L I E N T H A L  O T T O

pewien typ wodnosam olotów tu ­
rystycznych D orniera.

inż. niem. zwany „ojcem lotnic­
twa". Ur. 1848, od lat dziecin­
nych in teresuje się zagadnie­
niem lotu, obserw uje szczegól­
nie lot szybujący ptaków. Bu­
duje rodzaj szybowca, który 
stopniowo doskonali. Od 1891 
do 1896 w ykonuje przeszło 2.000

lotów ślizgowych, dochodząc do 
przelotów  na odległość 100 m. 
Zam ierzał przejść do prób  lo ­
tu silnikowego (siln ik  porusza­
ny płynnym  kwasem węglowym), 
gdy 10 V III 1896 ulega śm iertel­
nemu wypadkowi podczas lotu.

L I M U Z Y N A

sam olot turystyczny z kabiną 
zam kniętą, m niej lub  bardziej 
kom fortow o urządzoną.

L I N A  S T A R T O W A
lina, składająca się z 400— 600 
długich n itek  gumowych, o prze­
k ro ju  1 mm, owiniętych ściśle 
m aterią, chroniącą je  od prze­
tarcia. Pośrodku liny znajduje 
się metalowa obsada z kółkiem , 
które zaczepia się o bak starto­
wy szybowca. N aciągnięta — wy­
rzuca szybowiec z dostateczną 
szybkością, aby się mógł u trzy­
mać przez pewien czas w powie­
trzu.

LINDBERGH CHARLES

lo tn ik  a m e r, ur. 1902. 21—22 V 
1927 przeleciał sam otnie na jed ­
nosilnikow ym  samol. lądowym 
zakładów Ryau A irlines z silni­
kiem  W right 220 M K („Spirit 
of St. Louis") z Nowego Jo rku  
do Paryża (5.809 km ) w ciągu 
33 godz. 12 m in. Wyczynem tym 
zdobył światową sławę. N adal 
pracuje  w lotnictw ie, badając 
głównie możliwości urządzenia

(1923 — wz. 23) ma teoretycz­
ną szybkość strzelania 600 strz. 
na min., szybkość wylotowa — 
790 ni na sek.

»L E X I N G T O N«

okręt St. Z jedn. A. P ., zbudo­
wany pierw otnie jako krążownik 
i przerobiony w 1928 na lo tn i­
skowiec. W yporność 33.000 t, 
długość 268 m, szerokość 27 m, 
moc maszyn 180.000 MK, szyb­
kość 34 węzłów, personelu 1927

1) sportowa  A eroklubu narodo­
wego — zaświadczenie według 
wzoru ustalonego przez M iędzy­
narodowy Zw iązek Aeronautycz- 
ny, wydawane na rok każdemu 
pilo tow i i zaw odnikow i sportu 
lotn. N ie zastępuje świadectwa 
uzdolnienia  dla pilota. Może 
być cofnięte lub zawieszone 
przez A eroklub narodowy bez 
podania powodów. W ażna jest 
we wszystkich krajach , rep re ­
zentowanych w M iędzynarodo­
wym Związku A eronautycznym ;
2) — na bazę — pozwolenie 
udzielone przez Związek Mię­
dzynarodowy Aeronautyczny Ae­
roklubow i narodow em u, łub 
przez A eroklub narodow y — 
organizacji sportowej na utrzy­
mywanie bazy do próby szybko­
ści; 3) — w  przem yśle  pozwole­
nie na budow ę danego sprzętu, 
wydane przez firm ę, która ten 
sprzęt skonstruow ała — innej.

L I G A  O B R O N Y  
P O W I E T R Z N E J  
I P R Z E C I W G A Z O W E J
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mi. Do 1.000 km  praw ie nie 
różni się od ortodrom y  (łuk  
wielkiego koła, przechodzący 
przez 2 dane punk ty ), na od­
ległość zaś np. Paryż—Pekin 
wynosi ok. 1.000 km  na korzyść 
ortodrom y.

L O O P I N G
i n. pętla, figura lo tu  akroba­
tycznego, polegająca na zato­
czeniu przez sam olot koła w 
płaszczyźnie pionow ej, tak że 
oś poprzeczna samol. pozostaje 
stale równolegle do poziom u zie­
mi. Przy  zwykłym 1. p ilo t znaj-

łączyły do zadań L. O. P . P.-u 
sprawy związane z przygotowa­
niem  ludności cywilnej do obro­
ny przeciw lotniczej b iernej. W 
czasie pierwszego dziesięciolecia 
poza szeregiem  doniosłych czy­
nów, jak  wybudowanie Insty tu tu  
A erodynam icznego, Doświadczal­
nych W arsztatów Lotniczych, 
szkół m echaników lotniczych, 
znacznej ilości lo tn isk  — Liga 
zainicjowała i propagowała od 
początku swego istnienia budo­
wę sam olotów turystycznych, 
sport silnikowy i szybownictwo. 
Pierwsze sam oloty turystyczne 
zbudowane zostały za pieniądze 
L. O. P . P.-u już w 1924. P ierw ­
sze wielkie ra idy  lotnicze odby­
ły się na koszt Ligi. W 1923— 
1925 L. O. P. P . zapoczątkowuje 
szybownictwo. Szeroko prowa­
dzone m odelarstwo nosiło cha­
rak te r raczej propagandowy. 
W  zakresie obrony przeciwlot- 
niczo-gazowej działalność Ligi 
miała na celu przygotowanie 
i uśw iadom ienie społeczeństwa. 
Od 1926 W ysokim  P ro tek torem  
Ligi jest Pan  Prezydent R zplitej 
prof. dr. Ignacy Mościcki. W 
1933 na czele instytucji stanął 
Inspektor A rm ii gen. dyw. inż. 
Leon B erbecki. W rok  później 
Rada M inistrów nadała stowa­
rzyszeniu charakter wyższej u- 
żyteczności, pow ierzając m u wy­
łączność w dziedzinie szkolenia 
oplgaz. Ostatnie 3 lata działal­
ności Ligi podwoiły liczbę jej 
członków, jak  również i sum ę 
ogólną dochodów. 1.500.000 u- 
św iadom ionych obywateli, człon­
ków L. O. P. P .., składając swe 
groszowe ofiary, um ożliw iają in ­
stytucji wydawanie około 10 m i­
lionów złotych rocznie na roz­
wój polskiego lotnictwa i przy­
gotowania ludności cywilnej do 
oplgaz. Obydwie te w ielkie spra­
wy, którym  służy Liga, dzielą 
się na szereg pom niejszych dzie­
dzin. Na lotnictwo składają się: 
modelarstwo, szybow nictw o, lot­
nictwo siln ikow e , rozbudowa 
sieci lo tn isk  i szkół. Oplgaz. 
obe jm uje: wyszkolenie, organi­
zację i zaopatrzenie. W szystkie 
wym ienione dziedziny uzupeł­
nia uśw iadam iająca propaganda, 
piśm iennictwo popularne i fa­
chowe, popieranie twórczości 
lotniczej i pomoc w ybitniej­
szym jednostkom  — stypendy­
stom L. O. P . P.-u w wyższych 
studiach specjalnych. Pracom  
w terenie, szczególnie w dzie­
dzinach technicznych, nadaje 
k ierunek  Zarząd Gł. L. O. P. P.-u, 
uzgadniający swe poczynania z 
najwyższymi władzami państwo­
wymi. W ykonawcami program u 
Ligi są: zarządy okręgów woje­
wódzkich, obwodów pow iato­
wych i kół. L. O. P . P. obej­
m uje swą działalnością teren 
całej R zplitej Polskiej. Człon­
kiem  Ligi może być każdy oby­
watel Polski.

L O R I D A  N
jeden z pionierów  lotnictw a fr., 
który 8 V II 1911 w Chalon usta­
lił rekord  światowy wysokości — 
3.177 m.

w ielkich szlaków powietrznych 
transoceanicznych i kon tynental­
nych w obu Amerykach.

LINIE LOTNICZE »LOT«
ob. „Loti(.

L I N I A  Ś W I A T E Ł  
L Ą D O W A N I A
system świateł, wskazujący kie­
runek  i m iejsce lądow ania sa­
mol. w nocy. Na lotniskach 
elektryfikow anych, światła elek­
tryczne zagłębione są w stu­
dzienkach, przykrytych grubym 
szkłem ; na innych — mogą to 
być nawet zwykłe la ta rn ie  sta- 
jenne.

L I N K A  D R U C I A N A
linka, spleciona z cienkich d ru ­
cików, zwykle z konopnym  rdze­
niem.

L I N K E  H O F M A N N
llieni. sam olot bom bardujący o 
4 silnikach (po 250 MIC) z o- 
kresu końca wojny światowej.

L I N K I  S T E R O W E

link i łączące organy ręcznego 
i nożnego sterowania.

L I O R E  ET O L I V I E R
francuska wytwórnia płatowców 
w A rgenteuil (Seine et O ise), 
istniejąca od 1908; buduje  głów-

L I T E R A  »T«
ruchom y znak lotniskow y, wska­
zujący k ierunek  w iatru (lądo­
w ania). Może być wykonany 
z płótna, drzewa, m etalu, obra­
cany ręcznie lub  siłą w iatru 
(krótk im i ram ionam i pod wiatr, 
długim  — w łożu w iatru). Do 
lotów nocnych buduje  się „T“

® * P o  9
- i

O wtra Wart O ——*- czarwone 
a  • ■» eugnolizacujra
ze św iateł lub oświetlone, albo 
ustawia się w tym kształcie la­
tarnie.

L I T R A Ż
objętość  (pojem ność ) roboczej 
części cylindrów  siln., wyrażo­
na w litrach  lub  cm3.

L L O Y D

typ austriackich sam olotów roz­
poznawczych zakładów Lloyd 
na W ęgrzech z okresu wojny 
światowej.

L O C K H E E D
wytwórnia płatowców w Stanach 
Z jedn. A. P . w B urbank, Califor- 
nia. P ro d u k u je  samol. w ojsko­
we i kom unikacyjne. M. in. L i­
nie Lotn. „Lot44 posługują się

dwusilnikowym  „E lectra44. Na L. 
„Vega“ (siln. „W asp44 425 MK) 
dokonano szeregu wybitnych wy­
czynów sportowych przez W. 
Posta, M atterna, A. Earhardt 
i in.

L O I R E

Les A teliers et Chantiers de la 
Loire  — francuska wytwórnia 
płatowców (głównie latających

łodzi) w St. N azaire (Loire 
In f.), należy do grupy Loire- 
N ieuport.

L O K S O D R O M A
b I

droga lo tu  przy stałym  kursie 
statku pow. między 2 punkta­

du je  się wewnątrz zataczanego 
koła, siła odśrodkow a przyciska 
go do siedzenia; przy 1. od­

wróconym — odwrotnie, siła 
odśrodkowa dąży do wyrzuce­
nia pilota z samol. Oba rodzaje 
1. pilot zaczyna od nurkow ania 
bez zm niejszenia gazu, następ­
nie albo wyciąga samol. w gó­
rę (położenie szczytowe: koła 
samol. do góry, głowa pil. — 
ku ziem i), albo obraca samol. 
na plecy (w I. odw róconym ), 
wreszcie po łuku  koła wycho­
dzi w norm alne położenie. W y­
konanie I. jest tym łatwiejsze, 
im m niejsze obciążenie na MK 
ma samolot. Pierwsze I. wyko­
nali praw ie jednocześnie i nie 
wiedząc nic o sobie Ros. Nie- 
stierow  i Fr. Po goud  w 1913.

L. O.  P. P.

Liga Obrony Pow ietrznej i P rze­
ciwgazowej — powstała w 1923 
i objęła wówczas jedynie  zagad­
nienia lotnicze. W połowie 1928 
połączyła się z Towarzystwem 
Obrony Przeciwgazowej. Nieco 
później władze państwowe do­

nic w ielosilnikowe samol. i ło­
dzie latające wojskowe i kom u­
nikacyjne. W  okresie wojny 
światowej dostarczyła wojsku ok. 
2.000 samol. typu Morane-Saul- 
nier.

pilot szybowcowy sow., który
3—4 X  1935 utrzym ał się w po­
wietrzu 38 godz. 40 min. w m iej­
scowości K oktebel na Krym ie 
(rekord  m iędzynarodowy — 36 
godz. 37 min. Schm idt, N iem .).

części żebra, wykonane z listw y; 
mogą być: górne  i dolne; two­
rzące grzbiet i spód żebra; 
usztywniające środek żebra  itp.
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W A L N E  Z G R O M A D Z E N I E  L O P P .
Stosownie do §  22  punktu 4 Statutu — Zarzqd Główny LO PP komunikuje, że Zwyczajne Walne Zg ro­

madzenie LOPP odbędzie się w dniu 24  kwietnia 1937 r. o godzinie 10-ej rano, w lokalu Okręgu LOPP 
m. st. W arszawy, A leje Jerozolimskie 6 m. 3/4, I p. z następujqcym porzqdkiem dziennym:

1. Zagajenie
2. Wybór Prezydium Zgromadzenia
3. Sprawozdanie Rady Głównej i Zarzqdu Głównego
4. Sprawozdanie i wnioski Głównej Komisji Rewizyjnej
5. Zatwierdzenie programu prac i budżetu Zarzqdu Głównego LOPP na rok 1937, oraz pro­

wizorium budżetowego na I kwartał 1938 r.
6. Wnioski Rady Głównej i Zarzqdu Głównego
7. Wnioski Okręgów Wojew. i Kolej., zgłoszone do Zarzqdu Głównego w sposób Statutem prze­

widziany ( §  22 , p. 5 Statutu LOPP)
8. W ybory: a) uzupełniajqce do Rady Głównej, b) uzupełniajqce do Zarzqdu Głównego, c) pełne 

do Głównej Komisji Rewizyjnej, d) pełne do Kapituły Odznaczeń ( §  22  p. 6 b i §  29 p. 1 
Statutu LO PP)

Z A R Z Ą D  G Ł Ó W N Y  L.  O .  P.  P.

R E C E N Z J E

PO D R ĘC Z N IK  LO TN ICTW A
Rocznik 1936

P arę  słów poświęcić tu  m usim y n ie ­
m ieckiem u podręcznikow i lotnictw a, 

>'daw anem u jako  rocznik przez wy- 
awnictwo m onachijskie (Niem cy)
• F- Lehm ann p. n. „H andbuch der 

L uftfahrt“ (1936). To p iękny tom  
in  (juarto, liczący ponad 400 str. dru­
ku, w artystycznie pom yślanej, trwa­
łej okładce ze srebrem  w  b łęk icie  
tłoczonym i jod łam i i napisem .

U kład w ew nętrzny jasny i prosty. 
W części I  znajdu jem y k ró tk ie  ze­
stawy sił pow ietrznych wszystkich 
państw  świata w po rządku  alfabe­
tycznym . P rzebiegam y żywo karty , 
szukając Polski. Oto jest. Na str. 63 
«Polen“ . Zaraz pod nazwą k ra ju  
zgodnie z przy jętym  przez wydaw­
nictw o schem atem , p o d a n o : odznaki 
b ro n i lo tniczej, lotnictw a cywilnego 
1 władze najwyższe. W dziale A. — 
lotnictwo wojskowe, władze, podział 
organizacyjny (grupy, pu łk i, eska­
dry, ich  ilość, m iejsca posto ju  — §§ 1 
1 2 ), dalej w |  3 stan liczebny m a­
szyn w w ojsku i m arynarce w ojennej 
•łączn., wywiad., m yśliwskie, bom b.) 
i w yprow adzona liczba ogólna.

tym  sam ym  punkcie  ilość maszyn 
' '  rezerw ie itp . P u n k ty  dalsze (§ § 

mówią o stanach liczebnych 
o icerów, podoficerów , szeregowych 
y p -’ u zb ro jen iu  sił pow ietrznych 

elem enty dla sam olotów myśliw­
skich, liniow ych, bom bardujących  
l lP-), stan a rty le rii przeciw lotniczej 
etc. W dziale B  omówiono w podob­

ny sposób nasze lotnictw o cywilne, 
władze, przedsiębiorstw a (tu  Polskie 
L inie Lotnicze L o t), ich sieć, ilość 
i jakość samolotów, dalej — lo tn ic­
two sportowe (A eroklub P o lsk i), na 
stronie następnej (64) w punkcie  6 
(,,V ereine“ ) znajdu jem y organizacje 
w spółdziałające, gdzie podano A ero­
k lub  Rzeczypospolitej i L. O. P . P., 
wreszcie w dziale C wyliczono porty  
wojskowe, cywilne itp . P u n k t D  m o­
że nas szczególnie zainteresow ać: 
wśród szeregu wychodzących w P o l­
sce czasopism lotniczych na p ierw ­
szym m iejscu umieszczono nasz or­
gan: „Lot i oplg P olsk i“ z dokład­
nym  adresem.

Um yślnie zatrzym aliśm y się nieco 
d łużej na  części I, w k tó re j omó­
wione zostało przejrzyście i zwięźle 
lotnictw o wszystkich krajów  świata.

Część I I  podręcznika —  to sprzęt. 
Dzieli się część ta  na pod ty tu ły  A, 
B, C i D. W dziale A (w porządku 
alfabetycznym  nazw  krajów  świata) 
m am y nazwy fabryk  maszyn (P o l­
ska — Lublin , P. Z. L., P. W. S. 
i R. W. D., A v ia ); w dziale B w tym  
samym porządku podano typy sa­
molotów wojskowych (ilustrow ane), 
przy czym w dziale Polski znajdu ­
jemy opisy, elem enty i schem aty dla
Lublin  R V III, P. W. S. 10 — ilu ­
strac ja : P. Z. L. P  24 (str. 223). 
W podty tu le  C — typy używane 
w lotnictw ie cywilnym. Dla Polski 
podano: P. Z. L. XXVI, P. Z. L. 
X X V II, R. W. D. 9 i R. W. D. 13
z schem atam i i szeregiem ilustracyj 
(str. 341 i 342). W końcu w podty­
tu le  I I  D w ym ieniono typy m oto­
rów w yrabianych w poszczególnych 
k ra jach  świata.

Oto k ró tk i szkic, ja k  wygląda om a­
w iany tu  podręcznik. Szata zew nętrz­
na w ytw orna, p ap ie r wysokiego ga­
tunku , w ielka ilość p ięknych ilu stra ­
cyj, d ru k  wyraźny, czytelny. P rze­
glądam y tę książkę, mówiącą nam  
tak  dokładnie i przejrzyście o lo t­
nictw ie całego świata, z prawdziwą  
przyjem nością. W ypada nam  też ża­
łować, iż nie posiadam y podobnej, 
niezbędnej w wielu w ypadkach, po­
mocy podręcznej w języku własnym.

Ż A R Ó W K I P R Z E C IW L O T N IC Z E

Zakłady P h ilip sa  w yprodukow ały 
ostatnio dwa typy żarów ek ,,przeciw ­
lo tn iczych“ o niezwykle oryginalnej 
konstrukcji, dzięki k tó re j światło ich 
n ie  jest widoczne przez lotnika.

Możliwość użycia zamaskowanego 
światła tych żarówek na ulicach, p la ­
cach, w urzędach, fabrykach, m ie­
szkaniach itd. znakom icie ułatw i opa­
now anie sytuacji w czasie na lo tu  n ie­
przyjacielskiego oraz pozwoli na 
spraw ne zorganizow anie obrony prze­
ciwlotniczej.
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R O Z W I Ą Z A N I E  K O N K U R S U  P. T. „ U C Z M Y  S I Ę  L A T A Ć "
Ogłoszony w num erze 1 b. r. naszego m iesięcznika 

konkurs pod powyższym ty tu łem , znalazł w gronie na­
szych czytelników w ielu entuzjastów  m iłujących lo tn ic­
two, a przez to  skorych do nadesłania obszernych odpo­
wiedzi na zadane cztery konkursow e pytania. O dpow ie­
dzi dobrych w płynęło do redakcji kilkadziesiąt, dlatego 
też trudno  omówić je  wszystkie. Scharakteryzujem y d la­
tego też pokrótce odpow iedzi na poszczególne py­
tan ia  :

1) Czy, ja k  i k ied y  o d b ylem (a m ) swój pierw szy  
lot?  — Znalazło się paru  czytelników biorących udział 
w konkursie, którzy wcale nie la ta li i odpowiedź ich 
na to py tan ie  b rzm i jako  chęć urzeczyw istnienia m a­
rzeń lu b  snów o „ikarow ych lo tach“ . Reszta, i tej jest 
przew ażająca większość — to „wygi pow ietrza“, którzy 
potraktow ali odpowiedź jako  dokładny obraz swej po­
dróży pow ietrznej. Był też i tak i z czytelników, który  
w 30 m inu t (!) przebył A tlan tyk  i dopiero w końcu 
przyznał się, że to... we śnie. No, ale chęci najlepsze — 
z czasem przy w yzyskaniu stratosfery, lo tach ra- 
kietowysch itp . może i te 30 m inu t ulegną zm niej­
szeniu.

2) Co m nie do tego skłoniło  ( zam iłow anie, po trze­
ba, przykład , ciekawość itp .)?  — Na to  py tan ie  (oczy­
wiście ci czytelnicy, którzy la ta li) odpow iadają ja k  je ­
den m ąż: zam iłow anie!

3) Jakie odn iosłem (am ) wrażenie i czy m am  chęć 
latać w  przyszłości?  — Chęci do la tan ia  na  szczęście 
wszyscy drodzy nasi czytelnicy posiadają i to w dużym  
stopn iu ; pierwszy lo t zachęcił ich  do pracy  w lo tn ic­
twie, jako przyszłych konstruktorów , pilotów  szybow­
cowych, m odelarzy... ba, naw et i p ilotów  m otorow ych! 
W szystkim tym , którzy z tak im  zapałem  odnoszą się

do zagadnień lotniczych, życzymy jak  najserdeczniej 
powodzenia w urzeczyw istnieniu ich dążeń.

4) Dlaczego dotychczas nie la ta łem (am ) — brak  
środków, okazji, śmiałości i czy chcia łbym (abym ) la­
tać? — Hasło rzucone przez L. O. P. P . „Uczmy się 
latać“ zatacza coraz szersze k ręg i: rozwój szybownic­
twa w Polsce, osiągnięte w nim  w yniki dotychczasowe, 
popularyzacja lotnictw a wśród m łodzieży, a w końcu 
szereg szkół p ilo tażu m otorowego, ufundow anych 
przez społeczeństwo zorganizowane w L. O. P . P. —  
daje pewność, że ta  okazja  um ieszczona w tym  py tan iu  
zawsze będzie, środki też będą, a do śm iałych  św iat 
należy — więc ci z drogich czytelników, którzy narze­
ka ją  na b rak  okazji i środków, n iech się pocieszą, że 
te dwie przeszkody usuną się im  z drogi, a przy wyka­
zaniu  się silną wolą w dochodzeniu do celu, no i... zdro­
wiem — urzeczywistni się ich m arzenie.

Tyle co do py tań  i odpowiedzi.
Po dokładnym  rozpatrzen iu  prac Sąd konkursow y 

postanow ił przyznać I  nagrodę w postaci p rzelo tu  
sam olotem  P. L. L. „L ot“ p. Józefowi C hrom ikow i 
z B rw inow a; I I  nagrodę (bezpłatna p renum erata  
m iesięcznika „Lot i oplg P olsk i“ ) — p. Franciszkow i 
Mieszko z H ajnów ki; I I I  nagrodę (książka o treści 
lotniczej) —  p. Lutosławowi O gieńskiem u z H a jd u k  
W ielk ich ; IV  nagrodę (w postaci rocznika „Lot i oplg 
Polski“ za rok  1936) —  pp. W ładysławowi L isickiem u 
i Janow i Sobczykowi z Tychowa Starego.

W szystkich naszych laureatów  prosim y o łaskawe 
przesłanie swych fotografij pod adresem  redakcji celem 
umieszczenia ich w num erze następnym  naszego pism a.

N a str. 27 d ruku jem y odpowiedź lau reata  I  nagrody, 
grody.

O G Ł A S Z A M Y  N O W Y  K O N K U R S
P. T.

„ H U M O R  W L O T N I C T W I E "

Wielu z naszych drogich Czytelników w swych odpowiedziach na Konkursy, urządzane 
przez redakcję „Lot i oplg Polski", zdradza prawdziwy zmysł humoru.

Na zasadzie powyższego, postanowiliśmy ogłosić nowy Konkurs —„Humor w Lotnictwie".
Krótka nowela, humoreska, anegdota lub nawet rysunek — oto zadania do rozwiązania 

dla wszystkich naszych Czytelników. Tematów będzie dosyć z dziedzin: modelarstwa, szy­
bownictwa, sportu motorowego i spadochroniarstwa.

Termin nadsyłania prac do 1 czerwca r. b.
Nagrody: I —przelot samolotem P. L. L. Lot z W arszawy do jednego z miast połączo­

nych z nią komunikacją lotniczą, II —ozdobnie oprawny rocznik „Lot i oplg Polski", III —książka 
o treści lotniczej, IV , V , VI — wydrukowanie w naszym miesięczniku z uwzględnieniem hono­
rarium wg norm redakcyjnych.

U w a g a :  W odpowiedziach należy podać imię, nazwisko, wiek oraz dokładny adres.
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c o  M Ó W I  L A U R E A T  K O N K U R S U :  „ U C Z M Y  S I Ę  L A T A Ć "
Dostosowując się do życzenia Szanownej R edakcji, wyrażo­

nego w odezwie „Do naszych czytelników 41, staję  i ja do „kon­
kursu44, nie po to, by wygrać nagrodę, ale w tej błogiej nadziei, 
ze może m ój b rak  wrażeń w pierw szym  locie przyczyni się do 
skłonienia choć jednej osoby do korzystania z kom unikacji lot- 
niczej.

1) Swój pierw szy lo t odbyłem  pod koniec m aja r. ub. sam o­
lotem  „Lockhead E lectra44 z W arszawy do Krakowa.

2) Skłoniło  m nie  do tego przede wszystkim to, że odbywa­
łem  podróż służbowo, tzn. n ie  za m oje pieniądze. M ogłem wpraw­
dzie odbyć podróż  2. klasą pociągiem  pośpiesznym  w obie strony, 
ule w olałem  wrócić trzecią k lasą i pociągiem  osobowym po to, 
uy w tam tą stronę „przelecieć się44. Dlaczego? Czy z ciekaw ości? 
chyba n ie! Czy z zam iłow ania? też niekoniecznie. Ot, po prostu 
dlatego, że uważałem  za pewnego rodzaju  skandal, iż dotychczas 
nie la ta łem ; coś podobnego n ie  pow inno było m i się przytrafić
y  20. w ieku, inteligentow i. Bo dla kogóż u  licha są te samoloty,
Jeśli n ie dla... szarego człow ieka?!

3) Jak ie  odniosłem  w rażenia? E legancja, kom fort, niczym 
w pierw szorzędnym  hotelu , bo to „panie dzie ju44 służba w lib e ­
riach i schodki podstawi — i człowieka podsadzi (nawet n ie  ma 
czasu człowiek podziękować, czy też... obrazić się, bo ja  sam po­
trafię  po dwóch schodkach wejść, a zresztą do dorożki n ik t m nie 
Ji|e podsadza, choć to trochę w yżej!), i w alizkę od człowieka za­
bierze, i drzwi otworzy! A utobusy m ają P. L. L. „Lot44 pierw szo­
rzędne, bo wygodne, ale sam oloty stanowczo w ygodniejsze: nic, 
tylko sprężyny, plusze, chodnik i, jak ieś kosztowne obicia, a na 
zewnętrz chyba srebro , bo gdzieżby się inny jak iś m etal m ógł 
tak świecić! Chyba jeszcze nigdy w życiu i nigdzie tak wygodnie
n ie siedziałem , jak  w tym sam olocie!

O djazd! a raczej: odlo t! Sam olot rusza z m iejsca i jedzie 
Po lo tn isku  długo, długo... cóż u  licha! czy chce nas dowieźć aż 
do K rakow a po ziem i! N ie ; w ykręcił się, rozpędził się, sypie co­
raz szybciej, szybciej... sam ochód chyba n ie po trafiłby  tak  szybko 
jechać — i j u £ jesteśm y w pow ietrzu. K iedy  rozstaliśm y się z zie­
mi?, n ik t nie zauważył (chyba p ilo t! — ale ten  się  nie liczy).

upstwa piszę ci wszyscy, k tórzy  używają w yrażenia: „sam olot 
o erwał się od z iem i"; żadnego odrywania n ie  było!

lec im y ! P o la , lasy, drogi, wsie... no, chyba jesteśm y z jak ie
m etrów  nad ziem ię. R adio technik  z kab iny  p ilo ta  podaje 

Kartkę. Czytam : „Z najdu jem y się nad  W arkę. Szybkość 215 km  
n a godzinę (o j! b u ja  ch y b a!). W ysokość 950 m “ (eh! panie m a­
gik, b u jać  to my, a n ie n as!). Spoglądam  w dó ł: choć, k to  wie, 
a m oże jed n ak  ma rację! ■— Za k ilka  m in u t nowa k a rtk a : „Z naj­
dujem y się nad... Szybkość... W ysokość 1.500 m “. — N iem ożliw e, 
bo tak  rano jeszcze, a... rad io techn ik  już  by ł wstawiony!

No, a teraz  spróbujm y zabawić się w obserw atora w ojsko­
wego! A  zatem : gdzie jesteśm y? P a trzę  na m apę, na zegarek, 
spoglądam  w dół... n ie  idzie! Jeszcze raz! Znowu nic z tego nie 
wychodzi. Oj, chyba ten R om er poknocił tę  m apę, czy co? — 
? może my lecim y nie do K rakow a? Masz diable kaftan! Chociaż 
nie, innego sam olotu o tej porze na lo tn isku  nie było, a  ̂ więc 
ehyba do K rakow a lec im y ! Żeby by ł konduktor, to bym  się za­
pytał, bo p ilo tow i n ie chcę przeszkadzać, a radiota widocznie 
w dobrym  hum orze — gotów ze m nie zakpić!

W obec tego —  zirytowany —• schowałem  m apę, żałując, że 
okna w sam olocie n ie  m ożna otworzyć, bo bym  ją  wyrzucił! Da- 
*em sp o k ó j: na obserw atora wojskowego stanowczo się n ie  na­
da ję ; na ziem i — owszem, o rien tu ję  się nieźle, ale z góry cos 
nie wychodzi!

R ozglądam  się po sam olocie: jak iś jegom ość, wysoki męż­
czyzna (od takiego pow inni b rać  podw ójne ceny!) drzem ie, czy 
api; za m ną jakaś para f lir tu je ;  tam ten  czyta gazety — i to tak 
zachłannie, jakby  co n a jm niej z rok  nic n ie  czytał; a innych pa­
sażerów nie w idzę (a było nas 10 czy 12), bo oparcia foteli są

wysokie, tak  że każdem u zdaje się, iż jedzie sam. To tak na­
um yślnie z robili, żeby każdy m ógł się wycborować „pow ietrznie" — 
i nie potrzebow ał się przed innym i pasażeram i wstydzić! Aha, 
widzę w kieszeni fotelu przed sobą to rebkę z grubego pap ieru  
(zdaje się od P ak u lsk ich !) —  to ta dla m nie, na wszelki wypa­
dek! Praw da, sam olot m iał się bujać, a jakoś się n ie buja. Oho, 
chm ura b iała przed nam i. Sam olot zawył z radości, podskoczył — 
pewnie w padł na kam ień, ale swoją drogę dobre ma resory! — 
i buch w chm urę: już  nas n ie m a! N ie, znowu jesteśm y!

R adiota podaje  nową k a rtk ę : „D olatujem y do Krakowa. P rzy­
puszczalne opóźnienie 2 m inuty". Co za n ieporządki na tych 
P . L. L. „Lot"! Sam olot m iał lecieć 60 m inu t, a będzie leciał 
62 m inuty. Czy to pociąg podm iejski, żeby się spóźniał?! Sta­
nowczo trzeba napisać zażalenie do M inistra K om unikacji!

„Szwajcaria K rakow ska" — pod  nam i! N ie, stanowczo wolę 
ją  z dołu! A le za to ten K raków  — jakież  to ogrom ne m iasto, 
ho, ho, nigdy n ie przypuszczałem ! A ta m asa wież kościelnych, 
jak ie  to jednak  śliczne: K raków  pow inno się zwiedzać przede 
wszystkim z góry, z sam olotu! T ylko dlaczego z praw ej strony 
sam olotu przesunął się na lew ą? Aha, podchodzim y do lądow ania!

Na drzwiczkach kabiny pilo ta — i tego tam  radio ty! — napis 
czerwony: „Zapiąć pasy!" Oho, będzie rzucało! Zapiąć, to zap iąć—- 
ale jak  to zapięć? dlaczego nas n ie pouczyli przed w siadaniem ! 
Ha! niech się dzieje wola n ieba! T ylko dlaczego m nie w głębi 
uszu tak boli — i tę flirtu jącą  niew iastę też? Słyszę w yjaśnienie: 
„A bo z wysokości 1.500 m zlecieliśm y trochę za szybko na zie­
m ię — zmiana ciśnienia pow ietrza!" —  W ięc jednak  byliśm y na 
tej w ysokości?! —  R ardzo pana przepraszam , panie radio techniku, 
że tak  brzydko o panu m yślałem !

Jak iś budynek tuż p rzed  sam olotem  — jak  to?  to ju ż  stoim y? 
dobrze, ale kiedy usiedliśm y na ziem i? Coś m i się w tym wszyst­
k im  n iejasne wydaje! A no: stoimy, bo ju ż  służba otw iera drzwi 
i podstawia schodki •— i znowu pod rączkę grzecznie wyprowa­
dza niczym  stu letn ie  staruszki i staruszków! — a p rzed  chwilą 
lecieliśm y — i to na  wysokości 1.500 m ! bo m nie w tych uszach 
bo li — ale ju ż  jakoś m niej. Że też to człowiek nawet porządnych 
uszu nie m a! R ozum iem : niew iastę bo li w uchu, ale żeby m nie 
m ężczyznę —  i to w dodatku b. ochotnika W. P . ! — w uszach 
bo lało?  To wstyd!

A utobus czeka, walizki ju ż  załadowane -— trzeba wsiadać — 
i odjazd! W  W arszawie jed n ak  m ają lepszy autobus, a m oże to 
tak po tej szosie n ierów nej sam ochód tak skacze —■ w sam olocie 
tego nie było, -— nie  ma to jednak  jak  te sam oloty! -— Sam ochód 
zaczyna kręcić się ulicam i K rakow a w różne strony świata — 
wreszcie staje. Jest godzina 12.30! P rzed  dwiema godzinam i zja­
dałem  ostatnie kąski drugiego śniadania — w pobliżu  Dworca 
Głównego. Na obiad jeszcze za wcześnie!

Czy m am  chęć latać w przyszłości? — Chyba trochę n ie­
zręcznie zredagowane to pytanie! Odpowiem  P an u , Pan ie  R edak­
torze, ale dopiero , gdy usłyszę od Pana odpowiedź na następu­
jące py tan ia : czy lub i Pan ciastka z k rem em ? a kawę ze śmie­
tankę lub i P an ?  czy pojedzie Pan  jeszcze kiedy dorożkę? a n ie 
boi się P an ?  — Jeśli usłyszę od P an a : tak! — to i ja  też odpo­
w iem : „tak! m am  chęć latać i w przyszłości -— i w  teraźniejszo­
ści (w przeszłości się n ie  da latać, a szkoda!) —  i teraz i zawsze!" 
Panie R edaktorze! a może by tak  wprow adzili podm iejską kom u­
nikację  sam olotową z Brwinowa do W arszawy?! — kom plet pa­
sażerów zapewniony, tylko, żeby za m iesięcznym i b ile tam i trze­
ciej klasy wolno było wsiadać do sam olotów  podm iejskich!

4) „Dlaczego dotychczas n ie la ta łem (am ) ?“ — Po prostu 
dlatego, że... jestem  nauczycielem , a wiadomo, że każdy nauczy­
ciel to albo biedak, albo nędzarz.

„Czy chciałbym  (abym ) la tać?" — Chciałbym , chcę i będę 
chciał — dawajcie pierw szą nagrodę!

Czcigodny Laureacie! Wyrokiem Sqdu Konkursowego przyznana została 
Panu I nagroda w naszym Konkursie pod hasłem „U czm y się latać". 
W inszuję Panu serdecznie tego sukcesu i utartym zwyczajem proszę o podo­
biznę, którg zamieścimy w następnym numerze. A teraz -  dwa słowa wyjaśnie­
nia: -  ciastek z kremem nie lubię, natomiast za kawq ze śmietankę przepadam. 
Pierwsza nagroda -  zaświadczenie na przeloty do odebrania w Redakcji. 
Czekam y. R E D A K T O R
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Pamiętajcie o tym
że wyroby

nie ustępujq w niczym wyrobom zagranicznym 

i n a l e ż q  do n a j l e p s z y c h  w ś w i e c i e .

S próbujcie: „Sfinks"
„H e i" 

„Przednie Egipskie" 
„ D a m e s "

„ Z e f i r "

„L o t"
■ „M e w a"

JL „SANOK" A"5anoM/n 'tbnnnH.n

POLSKA SPÓŁKA DLA PRZEMYSŁU 
G U M O W E G O  S. A. W S A N O K U

N O W O C Z EŚN IE  U RZĄD ZO N Ą 

F A B R Y K A  

W Y R O B Ó W  G U M O W Y C H  

P R O D U K U J E  P R Ó C Z  

ARTYKUŁÓ W  TEC H N IC Z N YC H  

R Ó Ż N E

A R T Y K U Ł Y  S P E C J A L N E  

C Z Ę Ś C I O W O  W E D Ł U G  

W Ł A S N Y C H  P A T E N T Ó W  
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LINKI STARTOWE I BUFORY G U MO WE
DO

S A M O L O T Ó W
AMORTYZATORY GUMOWE

DO

S Z Y B O W C Ó W  
I B A L O N Ó W

„VULCANIT"
SP.  Z  O.  O.

WARSZAWA, UL. TURECKA Nr. 2
T E L E F O N Y :  8.63-01 i 8.32-27

M Ł O T K I  G U M O W E  -  N A C Z Y N IA  
EBO N ITO W E -  PASY GU M O W E, KLI­
NOWE I PŁASKIE -  W AŁY GUM OW E

W Y R O B Y  Z P R A S O W A N E G O  B A K E L I T U

PRZEMYŚL HANDEL 
I EXP0RT DRZEWNY

ALEKSANDER

PIEKARSKI

TARTAKI I WYTWÓRNIE SKRZYŃ

BIELSKA-WOLA. 
JEDLNIA. ŁOCHÓW

Zarząd: Warszawa, Wspólna 36



II

i Ż e l a z a
Spotka Akcyjna

Z a r z ą d :  W a r s z a w a ,  M o n i u s z k i  10
Telefon 667-35

B i u r o  S p r z e d a ż y :  Sosnowiec,  Nowopogońska t
Telefon 6.21-51

W Y r q b i n-
Rury do samolotów ze stali z pieca elektrycznego: 
Mglistej, niklowej, chromowej, chromo-niklowej, molib­
denowej, chromo-molibdenowej, manganowej •  Rury 
c|enkościenne bez szwu do rowerów, motocykli, apara­
tów cukrowniczych, mebli nowoczesnych i innych celów® 
Rury elektrycznie spawane i szczelinowe •  Blachy sta-
l°we pancerne, jedno- i trzechwarstwowe •  Odlewy ze
stali specjalnej z pieca elektrycznego •  Rury żebrowe 
kute patentu Favier i grzejniki z nich do ogrzewania 
centralnego •  Wszelkie wężownice, rury gięte, konstruk- 
®ie z rur®Nosidła i tyczki telefoniczne•  Słupy rurowe® 

eczki żelazne •  Butle do gazów pod wysokim ciśnieniem

c h Ez ^ n\ ł „ B O R U T A "
S n  AL* 7 R  I F  D 7 m F a b r y k i  S p ó t U  i s l n i e j q

• «  K  C «  Mm w  I  t  I V  Mm ™  0(J r o k u  1 8 9 4  i p r o d u k u jq :

B A R W N IK I  S Y N T E T Y C Z N E  ( A N IL IN O W E ) :
Bo barwienia wełny, pótwetny, bawełny, lnu, jedwabiu, fułer, skór, 
.  gumy, drzew a, papieru, past, artykułów spożywczych i t. p. 
^ PEC JA LN E D LA  D O STA W  R Z Ą D O W Y C H  na mundury, drelichy, 

Ce i t. p. dla W ojska, Policji, funkcjonariuszów P. K. P ., Poczt 
i Telegrafów i innych.

Z W I Ą Z K I  S Y N T E T Y C Z N O - O R G A N I C Z N E :  
" óW o d u k t y  do w yro b u  b a rw n ikó w : anilina, benzydyna, kwas H 
' w iele innych. D la  p rz e m y s łu  w łó k ie n n icze g o :  sulfanol B, ni- 

E, betanaftol, naftoelany, zasady naftoelanowe i t. p. Z w iq z k i  
* w ,l ż a jq ce  i em ulgujące :  ultramydło. D la  p rz e m y s łu  gumo-  
W e9 ° ! środki przyśp ieszające proces wulkanizacji (rezinole) oraz kon- 
?rwujqce gumę (łenylobetanaftyloam ina). Do g ó rn ic zy ch  m ate-  
, 'a łów  k r u s z q c y c b :  nitropochodne benzenu, toluenu i naftalenu. 
KTnik!1' d e z y n fe k c y jn e :  C H LO R A K T IN  „B O R U T A " I C H L O R A .
ii l i  ” BO R U TA ", silne środki przeciwzakaźne (nietrujace, zastępu|qce 

z° l . karbol, sublimat, jodynę i t. p.) oraz leczgce oparzenia iperytem.
,, K W A S Y  I S O L E  T E C H N I C Z N E :

y rosulfit „Boruta" dla cukrownictwa, hydrosulfit F A „Boruta dla 
Temysłu włókienniczego, kwas azotowy, dwusiarczan sodowy i t. P-

B I U R O , G Ł Ó W N E :
Z g ie r z ,  u l i c a  J .  Ś n ie c h o w s k ie g o  Nr. 30 .
S k r ó t  t e le g r a f i c z n y  „B  o ru f a -Z  g i e r z .
Telefony: Łódź 195-96 i 195-97 , Zg ierz 19.
S K Ł A D Y  I P R Z E D S T A W I C I E L S T W A :  
w Ł o d z i ,  W a r s z a w i e ,  B i a ł y m s t o k u ,  

q d  Bielsku, Częstochow ie , Poznaniu i Krakowie.
Honn W ielki Medal Z łoty, W ielki Medal Srebrny i Dyplom
Polski”° V' y na P- W. K . w Poznaniu. Medal Z łoty na wystawie „Len 
w K r  • 7 W arszaw ie . M edal Z łoty na wystawie Prób i Wzorow 
Cjw|0? '?  Bliskiego Wschodu. Dyplom Zasługi na wystawie prze- 

niC2°-g azo w ej w Katowicach oraz w ie le innych odznaczeń.

WALCOWNIE MIEDZI I MOSIĄDZU, 
R A F I N E R I A  M I E D Z I

W W A R S Z A W I E  i G Ł O W N I E

S P Ó ŁK A  A K C Y JN A  FABRYK M ETA LO W YC H
P O D  F I R M Ą

DORBLIIł, BJH BUCH i T. WERflER
Z A R Z Ą D  W W A R S Z A W IE , UL. ŻELAZN A  Nr. 51 

Telefony: 660-80, 594-20, 618-80

W yko nyw a na z a m ó w ie n ie :
Blachę handlowg, miedziang i mosiężnq, jak również 
blachę paleniskowq do kotłów parowych •  Druły mie­
dziane i mosiężne — i krzemobronzowe do telefonów, 
telegrafów i tramwajowe „Trolley" •  Rury miedziane 
i mosiężne ciqgnione, bez szwu, systemu Manesmanna® 
Pręty i Szyny miedziane i mosiężne ® Kable-Linki 

miedziane gołe

P oleca  gotowe na s k ła d z ie :
Platery: Sztuciec z białego metalu, grubo srebrzony, 
gładki i stylowy •  Galanterię: kosze, etażery, cu­

kiernice, lichtarze i t. p.

PRZ ED M IO T Y  K O ŚC IELN E ,  URZĄDZENIA DLA R E S T A D R A C Y J  I HOTELI

WYDAWNICTWA Z DZIEDZINY 
LOTNICTWA I SZYBOWNICTWA
A b ż o ł ło w s k i  S. — O  niebezpieczeństwie lotniczym 2 .5 0

— O bserw acja samolotów z ziem i . . 2 .0 0
— O peracyjne użycie lotnictwa . . . 6 .0 0

B a c h e m  E. — Praktyczny podręcznik pilota szybowcowego 3 .50
B a ła b a n  T., W o lsk i  K. — Wojskowy słowniczek lotniczy , 1 .00
C z a r k o w s k i - G o le je w s k i  K. — S P -A E U . 13 dni lotu nad

Azjq (pamiętnik z lotu sportowego) . . . .  12 .0 0
Hirfh W. — W yższa szkoła szybownictwa . . . .  3 .8 0
K s iq ż k a  lotów pilota szybowcowego . . . . .  1 .20
M e is s n e r  J .  — Nauka pilotażu . . . . . .  2 .0 0
M o k rz y c k i  G .  — O pis budowy ptatowców . . . .  0 .7 0
O r łh l ie b  — Flota powietrzna . . . . . . .  7 .00
Płodow ski Z .  — O  budowie ptatowców . . . .  6 .0 0
P o lsk a  lo tn icza ,  praca zbiorowa pod redakcjg pptk. dypl.-

pil. M. R o m e y k o ............................................................   6 5 .0 0
R iłte r  H. — Wojna p o w ie t r z n a ................................................10 .0 0
R o m eyk o  M., ppłk. dypl.-pil. — Taktyka lotnictwa 5 .8 0
S a m o lo ta m i nad E ve re stem . Praca zbiorowa. Przełożył

z angielskiego D. Kostecki . . . . . .  1 2 .8 0
S a r n o w s k i  S. — Żegluga powietrzna . . . . .  3 .5 0
S k o t a r e k  P., S z c z e c iń s k i  C z .  — W iadom ości m eteorolo­

giczne dla l o t n i k ó w ...................................................................................5 .50
T u ła c z  P. — Lot ż a g l o w y ................................................................................... 1 .70
T u s k ie w ic z  O .  — N awigacja powietrzna . . . .  18 .0 0
U m ia sto w sk i  R. — Ludzie przestworza (pamiętniki najwy­

bitniejszych lotników z wojny światowej . . 10 .0 0
V a uth ie r ,  płk. — Doktryna powietrzna gen. Douhet. Tłum.

S. Abżołłowski, płk. dypl.-pil. w st. sp. . . .  6 .50
m i

d o  n a b y c i a

w G Ł Ó W N E J ] K S I Ę G A R N I  W O J S K O W E J
W arszawa, Krakowskie PrzeJm ieście 11 

le i. 2 0 2 -1 9 , K o nło  P. K . O . 162  
I W S Z Y S T K I C H  W I Ę K S Z Y C H  K S I Ę G A R N I A C H  W P O L S C E
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„HUTA POKÓJ”
Śląskie Zakłady Górniczo «Hutnicze
Spółka Akcyjna

K atow ice, ul. Z am kow a 3

p o l e c a :

[ELEwK iTeRr ° tE I ę ę  Baildon”
Maierjał ciągniony i kalibro­
wany, odkucia,  wały wykor­
bione, b ed n a rk ę  zimno wal­
cow aną

K on stru k cje  sta lo w e
sp aw an e  i nitowane

P iły  — ło p a ty  — ła ń cu ch y

P R O S I M Y  Ż Ą D A Ć  O F E R T

Sp. Akc. J. JOHN w Łodzi
w y k o n y w a :

PĘDNIE (transmisje), sprzęgła frykcyjne, naprę- 
żacze pasów i t. p.

PRZEKŁADNIE ZĘBATE i ślimakowe oraz moto­
reduktory.

KO ŁA  ZĘBATE i czołowe z zębami frezowanymi 
prostymi, skośnymi i daszkowymi; stożkowe 
z zębami heblowanymi.

TO KARKI SZYBKO TN Ą C E 6-ciu typów do me­
tali i wiertarki kolumnowe do metali.

KO TŁY  ŻELIW NE oryg. Strebela oraz radjatory 
(grzejniki) do ogrzewań centralnych.

O D LEW Y z żeliwa wysokowartościowego o do­
wolnym składzie chemicznym, wytwarzane­
go metodq bezkoksową. Ruszta kotłowe 
i wszelkie odlewy.

B I U R A  WŁ A S N E :

WARSZAWA, KRAKÓW, POZNAŃ, KATOWICE, LWÓW, GDYNIA
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Zakłady Mechaniczne i Odlewnia Żeliwa

Int. i  m m i S K i  i i - i
S p ó łk a  ł i rm o w o - k o m a n d y t o w a

w Rembertowie
B i u r o :

W arszawa, W sp ó ln a  3 0
T e l e f o n  n r  8 1 5 - 9 2

Pierwsza w Kraju Wytwórnia 

Pierścieni Tłokowych 

d o  S i l n i k ó w  L o t n i c z y c h

P i e r ś c i e n i e  t ł o k o w e  
do silników spalinowych: 
lotniczych,
s a m o c h o d o w y c h ,  
maszyn parowych i t. p. 

N a  s k ł a d z i e :  
i m a d ł a  ś l u s a r s k i e  s t a ł e  i o b r o t o w e

T o w a r z y s t w o  K o n t y n e n t a l n e  
d l a  H a n d l u  i P r z e m y s ł u  S . A .

CENTRALA:
K R A K Ó W ,  K O P E R N I K A  6, TEL, 150-10 seria

O D D Z I A Ł Y :
WARSZAWA, Królewska 18. Tel. 510-47, 691-98 i 610-14 
L W Ó W ,  G a z o w a  7. Tel. 103-20 i 103-21 
P O Z N A Ń ,  Fr. R a t a j c z a k a  36. Tel. 58-34 i 58-39 
B O R Y S Ł A W ,  D r o h o b y c k a  12. Tel. 17-39 i 12-60 
T R Z E B I N I A ,  C h r z a n o w s k a .  Tel. 39

Fabryka Armatur ŁAGIEWNIKI
k/Krakowa, telefon 115-03

P O L E C A  P O  C E N A C H  K O N K U R E N C Y JN Y C H  D O S T A W Y  
Z W ŁASNYCH SKŁADÓW  LUB BEZPOŚREDNIO Z FABRYK: 

Z działu Żelaza: Żelazo wszelkiego rodzaju, B lachy. Gw oździe 
i druty. W idty i łopaty. Kosy i sierpy oryginalne styryjskie. N arzędzia. 

Z działu materiałów instalacyjnych: U rządzenia łazienkow e 
jak: wanny, p iece łazienkow e, um ywalnie, klozety fajansow e lub 
żeliw ne em aljow ane. R ury. Do urządzeń centralnego ogrzewania: 
kotły  na wodę i parę, grzejniki, ru ry , arm atury, łączniki, bojlery  itp.

W szelkie m ateria ły  do kanalizacji i wodociągów.

Z własnej Fabryki Armatur: A rm aturę  w szelkiego rodzaju 
d la  wody, gazu i p a ry  z m osiądzu i bronzu. Rów nież poniklow aną 
i chrom ow aną. O dlew y m osiężne i bronzow e oraz z foslorbronzu.



Zał. 1837 r.

S j  BR. BAUERERTZ
W M I J A C Z O W I E

ODLEWY STALOWE
W Ę G L IS T E ,  S T O P O W E

K O W A D Ł A
Z  N A S P A W A N A  BITN IA

K O Ł A  Z Ę B A T E
SU R O W E I FR EZ O W A N E

P R A S Y
H Y D R A U L IC Z N E , C IER N E  M lM O SR O D O W E

k r z y ż o w n i c e , r o z j a z d y  k o l e j o w e

W O Z Y  R O B O C Z E  B A G A Ż O W E  
Z Ł O Ż E N IA  O S IO W E  
k ó ł k a  d o  w a g o n e t e k  
p ł y t y  p a n c e r n e
P Ł Y T Y  d o  ł a m a c z y  W Y S O K O - M A N G A N O W E
U B IJA C Z K I, m ł o t k i , k i l o f y , ł o m y  i t . p .

_ _ P _ T .  
ST . K O L . M Y S Z K Ó W

Z a m a s k o w a n e  
przed lotnikiem  
ś w ia t ło ,  n ie z bę ­
d n e  do o r g a n i ­
z a c j i  o b r o n y ,  jMlF,Jl
d a j q  ż a r ó w k i  
p r z e c i w l o t n i c z e

W arszaw a, Karolkowa 36/44



Z A „POCISK" S A
P O L E C A J Ą

W DZIALE AMUNICYJNYM:

A M U N I C J Ę

D Z I A Ł O W Ą  

K A R A B I N O W A  
MYŚLIWSKĄ kol. 12, 16 i 20 
PISTOLETOWĄ k o l  6,35 i 7,65 
SPORTOWĄ k o l 22

W DZIALE MECHANICZNYM:

S 1]1 K T A  TIT" P  i mosiężne wyroby pra- 
•Ł A  N ź W  i-J X sowe i ciągnione

SPRAWDZIANY
N R D  7  P  TN *7 T f i  frezy modulowane zwy- 

* *  u  4  U  t i  1 A  k}e# rozwieriarki, świdry
spiralne, noże, szłance, 
sznyiy, tłocznie

S ^y  h y d ra u l ic z n e  i z a p ę -  
X do w e

O  R  D  & P  T f i  D  TT T precyzyjne w szelk iego
N ź J J  IL x i  J J  1 x l  JA. XV X rodzaju do m etalu i spe­

cjalnie do wyrobu amu­
nicji

P R A

ZAMÓWIENIA PRZYJMUJE I INFORMACYJ UDZIELA:

B I U R O  Z A R Z Ą D U :  WARSZAWA, UL. M I Ń S K A  Nr. 25. TELEFON:  C E N T R A L A  561-20 
WYDZIAŁ SPRZEDAŻY: W A R S Z A W A ,  UL. T R Ę B A C K A  Nr.  10. T E L E F O N  669-81 
ODDZIAŁY HURTOWEJ SPRZEDAŻY: P O Z N A Ń ,  UL. R A T A J C Z A K A  15 (PASAŻ A P O L L O )

LWÓW, P LA C M A R J A C K I  Nr. 8 (DOM SPRECHERA)

LIGNOZA
S p ó ł k a  A k c y j ' n a

GENERALNA DYREKCJA:

K atow ice, D w orcow a 13, Tel. 339-81

W Y T W O R N I E :

K r y  w a l d ,  p o w ia ł  r y b n ic k i  

B i e r u ń  S i a r y ,  pow iat pszczyński 

P n i o w i e c ,  pow iat tarnogórski

M ateriały w ybu chow e, środki 

zap a lcze , a r t y k u ł y  pirotech­

niczne •  M ateriały p lastyczn e  

sztuczne na p od staw ie fenoli 

i form aliny, oraz f o r my  sto­

łow e d o  p r a s o w a n ia  t y c h  

m ateriałów  •  Siarczan m iedzi, 

chlorek m ied ziaw y •  Papiery  

b e z d r z e w n e  i d r z e w n e  r ó ż ­

n y c h  g a t u n k ó w  •  M a s a  

i drzew na b ie lon a  i n ieb ielon a  •
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W ALCOW NIE METALI
Spółka Akcyjna
w  DZIEDZICACH (Śląsk C ieszyński), Tel. nr 6, Skr. poczt. 14

Z A K Ł A D Y

W alcow n ia  M etali w  D ziedzicach wykonuje: 
b lachy , taśm y, pręty, profile, druty, rury z m iedzi, 
m osiądzu, cynku, stopów  niklu, alum inium  i sto­
pów  lekkich uszlachetnionych.

W alcow n ia  Cynku w  Brzezince przy stacji O św ięcim  w ykonuje: b l a c h y  c y n k o w e

PAŃSTWOWE ZAKŁADY INŻYNIERII
W a rs za w a , ul. Terespolska 34/36
T e l e f o n  5 - 4 8 - 1 0  ( C e n t r a l a )

P R O D U K U J Ą '
SAMOCHODY

specjalnie wzmocnione i przy­
stosowane do warunków polskich

P O L S K I  F I A T
osobowe, c iężarow e , autobusowe i sp ec ja ln e

P O L S K I  S A U R E R
ciężarowe i autobusowe z ekonomicznymi silnikami Diesla

MOTOCYKLE
„Sokół 1000 (2-cylindrowy tere- 
nowo-turystyczny)
„Sokół 6 0 0 ” (1-cylindrowy spor­
towo-turystyczny)

NAPĘDY DO W A G O N Ó W  M O TO RO W YCH  
O D LEW Y z żeliwa, elektrożeliwa i z metali półszlachetnych 
O D K U C IA  ze stopów aluminiowych 
STOPY Ł O Ż Y S K O W E  o gwarantowanej twardości 
S TO P Y  D RU KARSKIE gwarantowanej jakości 
SILNIKI SPALINOW E S Y S T . DIESLA do 500 KM 
ARMATURĘ do wody, pary i gazu 
STATKI R ZEC ZN E barki, promy itp.

TAŚMY
PASY

PLECIONKI
w s z e l k i e g o  r o d z a j u  d o  c e l ó w  
t e c h n i c z n y c h  i k o n f e k c y j n y c h

t u d z i e ż  PASMANTERIĘ
d o  k a b i n  s a m o l o t o w y c h  
i l i m u z y n  s a m o c h o d o w y c h

p o l e c a :

„PA S A H  0 N"
F A B R Y K A  P A S M A N T ER II T A Ś M  i PASÓW

Eligiusz Franciszek Lewandowski
S P A C K O B I E R C Y

BYDGOSZCZ

D a l s z e  o g ł o s z e n i a  Z a k ł a d ó w  P r z e m y s ł o w y c h  i  H a n d l o w y c h ,  
p r a c u j ą c y c h  n a  r z e c z  o b r o n y  P a ń s t w a  u k a ż ą / s i ę  w  n u m e r z e  n a s t ę p n y m

Warunki  jirrnu m eratt w kraju : rocznie 1U zł., półrocznie 5 zl,
kwartalnie 2 zł. 50 gr.

Za granicą: rocznie 12 frank, szwajc., półrocznie 6 frank, szwajc. 
Konto czekowe P. K. O. Nr. 7860.

Ceny ogłoszeń: Cala str. 1.000 zk, '/, str. 500 *1., ‘/4 str. 300 z) 
Barwne na IV-tej str, okładki: Cała str. 1.200 zł., 1/t str. 600 zł.

Redakcja rękop

K o m i t e t  R e d a k c y j n y :
Przewodniczący mjr. pil. A. W o j t y g a .  Członkowie: płk. inż. 
K. M o n i u s z k o ,  mjr. pil. F. H a b e r e k ,  inż. St. K r a s u sk i .

Redaktor: Karol Koźmiński.

Wydawca: Żarz. Gł. L . O. P. P.
Redakcja i administracja: Warszawa, Wierzbowa 9, telefon 2-66-88

sów nie zwraca.

Z ak l. G raf. B. W ierzb ick i i S -ka, W arszaw a, C h m ie ln a  61.



Pa ń s t w o w a  W y t w ó r n ia  P rochu
I O N K I

Telefon: R adom  10-00 IW BUf) Adr. lelegr.: „Pewupe"
P i o n k i

d o s t a r c z a  

Bezdymne prochy myśliwskie do nabojów śrutowych-

„SOKÓŁ" i „K U R O P A T W A "
B e z d y m n e  p r o c  h y s p o r t o w e

„ K R Ó L E W S K I "
p r o c h  s z t u c e r o w y  t a r c z o w y  

„ D Z I K"  — p r o c h  s z t u c e r o w y  t a r c z o w y

„ K R U K "  i „ S  T R Z E L E C"
p r o c h  d o  b r o n i  m a ł o k a l i b r o w e j

P R O C H  R E W O L W E R O W Y

WSZELKIEGO RODZAJU MATERIAŁY W YBUCH O W E
s e l e l r z a n o - a m o n o w e ,  p o w i e t r z n e ,  d y n a m i t y ,  p r o c h y  c z a r n e  
m y ś l i w s k i e .  M a t e r i a ł  w y b u c h o w y  d o  c e l ó w  m e l i o r a c y j n y c h .

B A W E Ł N A  KOL O DI O N O  WA
d o  w y r o b u  l a k i e r ó w  n i t r o c e l u l o z o w y c h ,  c e l u l o i d u ,  
f i l m u ,  s z t u c z n e j  s k ó r y  i k o l o d i u m  f a r m a c e u t y c z n e g o .

C E L U L O I D

w e  w s z y s t k i c h  g a t u n k a c h  i k o l o r a c h ,  p r z e z r o c z y s t y  
i m a t o w y ,  w a r k u s z a c h ,  p r ę t a c h  i r u r a c h .

C E L U L O Z A  S U L F I T O W A
d o  w y r o b u  s z t u c z n e g o  j e d w a b i u  i d o  c e l ó w  p a p i e r n i c z y c h .

F E R R O M I T
d o  s p a w a n i a  s z y n  k jo le j  o w y c h  i t r a m w a j o w y c h ,  o r a z  c z ę ś c i  m a s z y n .

K W A S  S I  A R K O W Y - O L E U M  
M Ą C Z K A  F O S F O R Y T O W A  
E T E R  S I A R C Z A N Y  -  n a  e k s p o r t .


