


ZECZY CIEKAWE

Przed krélem witoskim i Mussolinim, u stop pomnika Wiktora
Emanuela w Rzymie, odbyta sie imponujgca defilada przeszto
30.000 pilotow. Na zdjeciu (nad tekstem) fragment olbrzymiej
rewii z pocztami sztandarowymi na czele.

FRAN CJA

Rossi trenuje sie do pobicia rekordu
miedzynarodowego. Kpt. Rossi wyko-
nuje obecnie w lIstres proby, celem po-
bicia rekordu szybkosci na odlegtosci
5.000 km w obwodzie zamknietym
(zdjecie powyzej umieszczone).

JAPONIA

W dn. 9 kwietnia r. b., po 94 godz.
17 min. i 23 sek. lotu od czasu wystar-
towania z Tokio, dwoch lotnikéw ja-
ponskich: pilot Masaaki linuma i ra-
diotelegrafista Kenji Tsukageshi wy-
lagdowali na lotnisku Croydon pod Lon-
dynem. Samolot, konstrukcji japon-
skiej — ,Boski wiatr* — zdal wspa-
niale egzamin sprawnosci na dystansie
15.357 km, dzielagcych Tokio od Lon-
dynu. — Zdjecie obok przedstawia mo-
ment wylgdowania w Croydon — w o-
walach: radiotelegrafista Tsukageshi
i pilot linuma.

WELOCHY

Rzad witoski, w swoim czasie, ustalit
nagrode 100.000 liréw dla konstrukto-
ra samolotu, ktéry by startowat i latat
za pomocag sity miesni, wylaczajac
wszelkie $rodki mechaniczne. Ostatnio
dwaj inzynierowie mediolafnscy, Bono-
mi i Bossi, zbudowali cykloplan — apa-
rat z pedatami poruszanymi nogami
pilota, na ktérym dokonali lotu dtu-
gosci 980 m w obecnosci przedstawi-
cieli prasy. — Zdjecie u dotu: ,cyklo-
plan® w locie oraz aparat na ziemi.



OBOK LOTNICTWA WOIJ-
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PRZEWAGA LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

(Na marginesie wnioskdw lotniczych z wojny hiszpanskiej)

Polska Agencja Telegraficzna podata za posrednic-
twem prasy wiadomosci o doswiadczeniach lotniczych
z wojny hiszpaniskiej, oparte na artykule umieszczonym
w francuskim ,Figarze“:

»,Figaro“ zamieszcza artykut na temat wnioskéw, do
jakich prowadzi w zakresie lotnictwa doswiadczenie hi-
szpanskiej wojny domowej. Pomimo, ze wojna ta ze
wzgledu na stosunkowo matg liczbe samolotéow, jakg po-
stugujg sie obie strony, nie pozwala catkowicie wyjasnic¢
szeregu zagadnien, wymagajgcych masowego udziatu lot-
nictwa, to jednak pozwala ona na przeprowadzenie inte-
resujgcych stwierdzen. Przede wszystkim miato sie okazac,
ze francuskie aparaty mysliwskie sg lepsze od niemieckich
i wioskich. Jedyng wadg aparatow francuskich moze by¢
to, ze nie pozwalajag na petne wykorzystanie wydajnosci
silnika na wysokos$ciach nizszych i dlatego niejednokrotnie
lotnicy gen. Franco starali sie przeprowadza¢ bombar-
dowania z niskiej wysokosci, aby unikngé w ten sposéb
poscigu aparatéw mysliwskich wojsk rzadowych.

Okazato sie tez, ze samoloty do bombardowania sg
na og6t zbyt powolne i ciezkie, aby stawia¢ czoto szyb-
kim i zwrotnym aparatom mys$liwskim. Francuskie Po-
tezy, uzywane przez wojska rzadowe lub trzysilnikowe
Junkersy gen. Franco poniosty z tego powodu powazne
straty.

Wojna hiszpanska okazata rowniez, ze nie istnieje
typ samolotu, ktéry nadawatby sie jednoczes$nie do
wszystkich celéw. Lansowany przez francuskiego mini-
stra lotnictwa w r. 1933 typ samolotow oznaczonych li-
terami B. C. R. od pierwszych liter, wyrazajgcych prze-
znaczenie ich,- a mianowicie do bombardowania, poscigu
i wywiadu (bombardement, chasse, reconnaissance) mia-
ty okazac¢ stosunkowo matg wartos¢. O losach wojny de-
cydujag wiec samoloty mysliwskie, dlatego tez teraz obie
strony w Hiszpanii eskortujg zazwyczaj eskadry bom-
bowcéw przez eskadry mysliwskie, celem ochrony ich
przed atakami nieprzyjacielskimi.

Poza tym okazalo sie rowniez, ze wieksze niz prze-

widywano znaczenie i skuteczno$¢ posiada artyleria prze-
ciwlotnicza. Zwtaszcza szczeg6lnie grozne okazaly sie

Hiszpania. Ruiny ulic po nalocie bombowym

dziata przeciwlotnicze matego kalibru, jakimi postuguja
sie ostatnio wojska gen. Franco.

Autor daje do zrozumienia, ze chodzi tu o dziata
przeciwlotnicze produkcji niemieckiej. Mogg one
stworzy¢ prawdziwg zapore ogniowa, na wysokosci
3.000 m.

Poniewaz problem tam poruszony jest bardzo wazny,
a z drugiej strony nie omoéwiony dostatecznie jasno,
dlatego postaramy sie blizej z nim Czytelnikéw za-
poznat.

Wojna Swiatowa stworzyta podziat lotnictwa na po-
szczeg6lne rodzaje, z ktdrych lotnictwo bombardujgce
i mysliwskie mogto dziata¢ w powietrzu wedtug wiasnych
zasad taktycznych, niezaleznie od sytuacji wojsk lado-
wych. Wiec np. w pewnych sytuacjach dana armia znaj-
dowata sie w defensywie, a natomiast jej lotnictwo réw-
noczes$nie prowadzito zdecydowane dziatania ofensywne.
Najlepszym $rodkiem ofensywnym w dziataniach z po-
wietrza przeciw celom ziemnym jest lotnictwo bombar-
dujgce. Lotnictwo to jest przystosowane do przewozu
duzej ilosci materiatdw wybuchowych (bomby lotnicze,
zapalajgce, gazowe) na mozliwie wielkie odlegtosci.
A wiec musi ono mie¢ duzag nos$no$¢ i duzy zasieg. Te
wymagania powodujg, ze lotnictwo bombardujgce postu-
guje sie samolotami ciezkimi, wielosilnikowymi, wielo-
osobowymi i o duzej powierzchni nosnej. Samolot taki
ma duza rozpieto$¢ skrzydet, jest wielki i ciezki i wsku-
tek tego mniej szybki i zwrotny od innych.

Przeciwnikiem samolotu bombardujgcego jest samo-
lot mysliwski, jedno, wzglednie dwuosobowy, prze-
znaczony wytacznie do walki powietrznej na okre-
$lonej przestrzeni nad frontem lub tez w giebi kraju
przy obronie czutych i waznych punktéw. Samolot ten
nie zabiera bomb, nie potrzebuje duzego zasiegu, a wiec
nie jest obcigzony wielkg iloSciag materiatow pednych.
To zezwala konstruktorom na stwarzanie samolotu ma-
tego, szybkiego i zwrotnego.

Mysliwiec tylko wtedy moze liczy¢ na powodzenie,
jesli ma samolot szybszy i lepiej uzbrojony od przeciw-
nika. Z walki wychodzi zwyciesko ten pilot, ktéry lepiej

.Plaza Zocodoyer” w Toledo po bombardowaniu



opanowat pilotaz, a wiec umie lepiej manewrowac i cel-
niej strzelac.

Przewaga samolotéw mysliwskich nad innymi byta
tak wielka w wojnie $wiatowej, ze uznano ten rodzaj
lotnictwa za jeden z najlepszych $rodkéw obrony prze-
ciwlotniczej. Do$¢ powiedzie¢, ze ilos¢ samolotow ze-
strzelonych przez samoloty byta 3—4-krotnie wieksza
od iloSci zniszczonych samolotow przez wszystkie inne
$rodki obrony przeciwlotniczej. Samoloty bombardujace
w dzien ponosity ogromne straty od mys$liwcow nieprzy-
jacielskich. Doszto do tego, ze akcje bombardujgcg mu-
siano przeprowadza¢ w nocy, a jesli wzgledy operacyjne
wymagaly jej w dzien, to wdéwczas przejscie przez naj-
bardziej niebezpieczny odcinek frontu odbywato sie pod
ostong duzych zespotéw wiasnego lotnictwa mysliwskie-
go. To samo dzialo sie oczywiscie po powrocie z wy-
prawy, gdzie nad uméwionym odcinkiem oczekiwali my-
Sliwcy na witasnych bombardieréw, azeby obronié ich
przed atakami mysliwcow nieprzyjacielskich. Taki stan
rzeczy trwat do konca wojny Swiatowej.

Rozwdj techniczny lotnictwa po wojnie $wiatowej dat
samolotom bombardujagcym wiele ulepszen konstrukcyj-
nych. Powigkszono szybko$¢ o 100%), przy réwnoczesnym
podwyzszeniu nos$nosci i zasiegu. Uzbrojono samoloty
bombardujagce w bron o wiekszej szybkostrzelnosci, cel-
nosci i skuteczno$ci ognia, przy ograniczeniu do mini-
mum katdw martwych, ktére byty najstabsza strong tego
rodzaju lotnictwa. (Katy martwe sg to pola, ktore
ze wzgledu na bezpieczenstwo lotu nie moga by¢ ostrze-
lane z wiasnych karabinéw maszynowych).

W wyscigu konstrukcyjnym szybkosci samolotéw bom-
bardujgcych, dzieki udoskonaleniom silnikowym i aero-
dynamicznym, zaczety sie zblizaé do szybkosci samolo-
tow mysliwskich. Jesli weZzmiemy pod uwage, ze powo-
dzenie mySliwca lezy gtownie w jego szybkosci, bo prze-
ciez musi o11 odszukaé nieprzyjaciela w powietrzu, dogo-
ni¢ go i zmusi¢ do walki, to jest zrozumiate, ze z chwilg
kiedy mysliwiec bedzie miat takg sama szybkos$¢, co
bombardier, to tym samym straci calg swojg wartosé
bojowa, jako zaczepnag bron ataku. Jezeli tej szybkoSci
nie straci, to ma przewage nad nieprzyjacielem, ale to
jeszcze nie wszystko, bo wprawdzie zyskat swobode
w manewrze, ale musi réwnoczes$nie zyska¢ przewage
w ogniu. Je$li samolot bombardujgcy bedzie poteznie
uzbrojony, specjalnie w bron zezwalajacg na otwarcie
skutecznego ognia z wigkszej odlegto$ci, niz jej wymaga

Hiszpania.

normalna walka powietrzna (ponad 200 m), a obstuga
tej broni bedzie spoczywaé w rekach wyborowych strzel-
cow, to wynik walki pozostanie zawsze pod znakiem za-
pytania.

Oczywiscie, ze pojedynczy samolot bombardujacy za-
atakowany przez kilku mysliwcow bedzie stracony, ale
przed ta ewentualnos$cig broni sie lotnictwo bombardu-
jace w dzien, dziatajace zespotami w takim uszykowa-
niu, ktére pozwala na réwnoczesne skoncentrowanie
ognia kilku karabinéw maszynowych we wszystkich kie-
runkach, tagcznie z ostrzelaniem katéw martwych ogniem
karabinbw maszynowych swoich sasiadéow. Gdyby prze-
waga samolotow mysliwskich nieprzyjaciela na danym
odcinku frontu byta zbyt wielka, to wreszcie pozostaje
jeszcze noc, ktora lotnictwu bombardujgcemu daje mniej-
szg celno$¢ bombardowania, ale za to uwalnia ich prze-
waznie od walki z mySliwcami.

Tak przedstawia sie mniej wiecej obecny stan lotnic-
twa i zasady walki powietrznej, oraz uzycia go w przy-
sztej wojnie.

Pisze: w przysztej wojnie, chociaz obecnie jestesmy
Swiadkami zmagan wojennych w Hiszpanii. To prawda,
ale warunki, w jakich si¢ ta wojna odbywa sg inne, niz-
by to miato miejsce w zatargu zbrojnym pomiedzy dwo-
ma panstwami, rozporzadzajagcymi po obu stronach sil-
nym lotnictwem.

Autor artykutu, omawiajacy wnioski lotnicze z woj-
ny hiszpanskiej twierdzi, ze lotnictwo mysliwskie strony
rzgdowej odnosi duze sukcesy, bo ma samoloty lepsze
od strony przeciwnej. Istotnie nowoczesne samoloty my-
Sliwskie francuskie sg lepsze od niemieckich, bo Niemcy
w tej chwili nie posiadajg sami jakiego$ wybitniejszego
typu samolotu mysliwskiego. Stwarzajac dwa lata temu
lotnictwo wojskowe w Niemczech, gen. Goering, zaopa-
trzyt je w samoloty, ktdre miaty stuzy¢ w pierwszym rze-
dzie celom wyszkoleniowym. Lotnictwa mysSliwskiego
w Niemczech nie byto, trzeba go zatem byto stworzyé
od podstaw, od wyszkolenia pilotéw. Trudno byto nie
wyszkolonych pilotow sadza¢ na samoloty o olbrzymich

szybkosciach, wymagajagce od pilota  doskonatego
opanowania pilotazu. Byt to zatem okres przej-
Sciowy, po ktorym dopiero mozemy sie spodziewac

jakich$ ciekawych nowos$ci od mysliwskiego lotnictwa
niemieckiego.
Twierdzenie, ze samoloty mysSliwskie francuskie nie

Z dawnej $wietno$ci, z zaby knw $redniowiecza — zgliszcza i ruiny



Wybuch bomby lotniczej na ulicy lrunu (Hiszpania)

moga wykorzysta¢ swej maksymalnej szybkosci na ni-
skich wysokos$ciach jest zupeinie zrozumiate dla fachow-
ca. Pochodzi to stad, ze kazdy samolot mys$liwski nowo-
czesny jest przystosowany do lotéw na duzych wysoko-
$ciach, a to dlatego zeby zwalcza¢ przeciwnika, znajdu-
jacego sie na kazdej praktycznie osiggalnej wysokosci.
Wi ielkie wysokos$ci majg rozrzedzone powietrze i mniej-
szg zawarto$¢ tlenu. Rozrzedzone powietrze daje mniej-
szy opér, a wiec wieksza szybkos$é, pod warunkiem jed-
nak, ze silnik bedzie zaopatrzony w sprezarke, ktéra do-
starcza¢ bedzie do gaznikdw powietrze o tej zawartosci
tlenu, jaka jest potrzebna do stworzenia normalnej mie-
szanki benzynowej. Wazng réwniez jest rzeczag zmienny
skok $migta, ktore powinno by¢ przystosowane do pra-
cy w normalnym i w rozrzedzonym powietrzu. Ré6znica
w szybkos$ci przecietnego nowoczesnego samolotu mysliw-
skiego nad ziemia, a w locie na wysokosci 4000 ni wyno-
si przecietnie okoto 50 km.

Te wzgledy nie upowazniajg jeszcze do twierdzenia,
ze dlatego samoloty gen. Franco starajg sie przeprowa-
dzi¢ bombardowanie z matej wysokosci. Mniejszg szyb-
ko$¢ nad ziemig uzupeinia samolot mysliwski w ten spo-
s6b, ze bedzie podchodzit do nieprzyjaciela z gory w lo-
cie nurkowym (pique), ktory znacznie powiekszy jego
szybkos$¢. Natomiast bombardowanie z matej wysokosci
stosuje sie wtedy, gdy chce sie uzyska¢ wiekszg celnosé
bombardowania, specjalnie w stosunku do celéw o ma-
tych wymiarach. Lot na matej wysokoSci ma jeszcze te
dobrg strone, ze naturalnie maskuje atak, albowiem

samoloty zlewajg sie z tltem ziemi i sg trudno do-
strzegalne dla mysliwcow patrolujgcych na duzych
wysokosciach.

Bardzo ciekawe jest zdanie obserwatora dziatan lot-
niczych w Hiszpanii o nieprzydatno$ci francuskich
samolotéw bojowych wielorakiego przeznaczenia tzw.
~moultiplace de combat”, uzywanych do dalekiego roz-
poznania, bombardowania i walki powietrznej. Istotnie,
byty one swego czasu pewnego rodzaju rewelacjg i zo-
staty wprowadzone na uzbrojenie lotnictwa francuskie-
go. Samoloty te sg dwusilnikowe, majg szybko$¢ 300—
350 km/godz., dobrze uzbrojone w kilka karabinéw ma-
szynowych, zabierajg do tysigca kilograméw bomb, z za-
siegiem na kilkaset kilometréw. Zatoge stanowi 3—4 lu-
dzi. Ich niepowodzenie jest dziwne ze wzgledu na ich
szybko$¢ i zdolnosci obronne. Czy nie powodzenia ich
nie nalezatoby szuka¢ w zatogach, ktére tam latajg, a nie
w sprzecie? Nie mozemy zapomina¢, ze jakos$¢ i duch za-
togi samolotu bojowego ma réwng, jezeli nie wiekszg
warto$¢ CKLsjirzetu.

Autor artykutu dochodzi do wniosku, ze o
wojny decyduja obecnie samoloty mysliwskie
ochrone wiasnego lotnictwa i zwalczanie lotnictwa nie-
przyjacielskiego. Mozliwe, ze w warunkach wojny hi-
szpanskiej tak jest, ale ten powrét do zasad walk po-
wietrznych z 1918 r. bytby zaprzeczeniem olbrzymiego
wysitku techniczno-konstrukcyjnego, jakie lotnictwo zro-
bito od tego czasu. Z krotkiej wzmianki, podanej nam
przez P. A. T. jeszcze to wecale nie wynika. Zwykly ra-
chunek prawdopodobienstwa tez nam tego nie potwier-
dzi. Nie znaczy to, aby lotnictwo mysliwskie nie miato

losach
przez

swej wartoSci — przeciwnie — ale od warto$ci cho¢-
by duzej, jeszcze daleko do ,decydowania o losach
wojny*.

W zakoAczeniu wnioskéw, autor podkresla skutecz-
no$¢ dziatania artylerii przeciwlotniczej matego kalibru,
ktéra do wysokosci 3000 m moze dac¢ skuteczng zapore
ogniowa. Zupetnie stusznie, albowiem dotychczas istnia-
ta w powietrzu pewna luka, dajaca duze bezpieczenstwo
samolotom przelatujacym na wysokosci od 1000—2000 in.
Pochodzi to stad, ze skuteczny zasieg karabindw maszy-
nowych O. P. L. konczyt sie na wysokosci 1000 m. Sku-
teczny ogien artylerii przeciwlotniczej zaczynat sie do-
piero od minimum 2000 m, ze wzgledu na duze zmiany
szybkosci katowej, ktére dawaty za mato czasu obstudze
dziat na obliczenie, ustawianie dziat, zatadowanie i od-
palenie. Dziatka przeciwlotnicze matego kalibru sg au-
tomatyczne, wzglednie poétautomatyczne, majg wielka
szybkos¢ strzatow i duzg szybko$¢ poczatkowg oraz
utatwione sposoby celowania. Dzieki temu doskonale na-
dajg sie one do uzupeinienia ognia karabin6w maszyno-
wych i dziat na tych wysokosciach (1000—3000 m),
gdzie ogien ich nie siega. W#asciwa artyleria przeciwlot-
nicza o kalibrze od 75 mm wzwyz tez sie¢ mocno popra-
wita w ostatnich czasach, przez powiekszenie szybkosci
poczatkowej pocisku, zwiekszenie jego zasiegu i skutecz-
nosci dziatania, udoskonaleniu przyrzadéw pomiarowych,
szybkostrzelnosci itd. Bytoby bardzo ciekawe dowiedze-
nie sie ile pociskow przypada na jeden zestrzelony sa-
molot. W poczatkach wojny Swiatowej przypadato na je-
den zestrzelony samolot 11.000 pociskéw artyleryjskich,
a pod koniec wojny potowa tej ilosci. Ile dzis? Zdaje
sie, ze niewspoétmiernie mniej. Kiedy$ dowiemy sie praw-
dopodobnie o tym z hiszpanskiego poligonu dos$wiad-
czalnego.

A. Wojtyga



ROK UBIEGLY

Dorocznym zwyczajem pragniemy podzieli¢ sie z czy-
telnikami chocby tylko gar$cig szczegétéw dotyczacych
tego wielkiego zagadnienia, jakim jest juz od lat sze-
regu praca L. 0. P. P. w spoteczenstwie. Praca ta nie
potrzebuje ani reklamy ani propagandy, szeregi czton-
kéw L. O. P. P. rosng z dnia na dzien i pottora z gora
miliona obywateli zorganizowanych w szeregach L. O.
P. P. wie dobrze ile zrobi¢ mozna, gospodarujac celowo
funduszami zebranymi z groszowych skiadek. W isto-
cie, nie ma bodaj lepszego przyktadu na to czego do-
kona¢ mozna mnozac drobne ofiary przez milionowe
liczby ofiarodawcéw, wykorzystujagc racjonalnie — z gro-
szy powstate milionowe sumy.

Czemze zapisat sie jednak w pracach i gospodarce
L. O. P. P. rok ubiegty. Czy mozemy powiedzie¢, iz
w dzisiejszych, przystowiowo wcigz jeszcze ciezkich cza-
sach rok ten krajowi dat w dziedzinie obrony powietrza
organizowanej przez L. O. P. P., rezultaty pozytywne,
czy mozemy twierdzi¢, iz i w roku, ktdry zamkneliSmy
organizacja nasza speinita w miare moznosci przyjete
na siebie zadania?

Patrzmy na rzecz realnie, nie upajajmy sie jakie-
nné§ fantastycznymi mirazami triumféw o poszukajmy
raczej faktow i cyfr, ktdre niechaj przemowiag za siebie.

Tak wiec przede wszystkim musimy zanotowac je-
den szczegdt niezmiernej wagi, ktéry jest prawdziwym
sukcesem roku sprawozdawczego oto w roku tym
wzrosta o liczbe 150.000 ilo$¢ cztonkéw L. 0. P. P., co
da sie wyrazi¢ przyrostem siegajgcym 11%, podczas gdy
przyrost ten za rok 1935 wyniést niemal potowe tej
ilosci (6,5%).

Jednym z poteznych bodzcow dla zwiekszenia tak
znacznego naszych szeregdw byto z pewno$cig rzucone
spoteczenstwu przez L. O. P. P. hasto ,,Uczmy sie la-
ta¢*, hasto podjete gorliwie przede wszystkim przez
miodziez naszego Kkraju.

Ze hasto to nie jest czczym dzwiekiem, ze poszly za
nim czyny i fakty niech $wiadcza takze zdobycze pozy-
tywne, jak stworzona przez L. O. P. P. w r. 1936 | szko-
ta pilotéw im. J6zefa Pitsudskiego na Slasku, jak zorga-
nizowanie zbiérki w catym kraju na zakup nowych sa-
molotéw, udzielanie wydatnych subwencji na loty pa-
sazerskie i zakup balonu L. O. P. P. na Zawody Gordon
Renetta w r. 1936, ktéry to balon, jak wiemy uzyskat
JI miejsce. Poza tym organizacja nasza utrzymata caly
szereg powaznych stypendidw lotniczych, przyczyniata
8le w dalszym ciggu do budowy Instytutu Technicznego
Lotnictwa w stolicy, do utrzymywania studium lotni-
czego, budowy prototypow, finansowania catego szeregu
kurséw naukowych, wydawnictw itp.

Prawdziwie radosnym faktem jest rowniez wykona-
iue w potowie muréw naszej najwiekszej stacji me-
teorologicznej i obserwatorium wysokogorskiego im.
Jozefa Pitsudskiego na Czarnohorze, ktéra to budowla,
finansowana przez L. O. P. P., bedzie najprawdopo-
dobniej zakonczona w r. b.

Rozwdj szybownictwa i jego os$rodkdéw, jak roéwniez
modelarstwa byt po dawnemu jednym z gtownych za-
interesowan programowych naszej organizacji. Nalezy
tu podkreslié, iz witasnie na wniosek L. O. P. P. mo-
delarstwo lotnicze stato sie w r. 1936 przedmiotem obo-
wigzujagcym w szkotach, a znaczenia tego faktu nie
potrzebujemy tu podkreslaé.

Z dziedzin zupeinie nowych byta w r. 1936 rozwi-
nieta przez L. O. P. P. usilna i owocna propaganda na

rzecz spadochroniarstwa, tej tak waznej dzi$ galezi
w lotnictwie i obronie. Dzieki L. O. P. P. powstata
u nas cata sie¢ wiez spadochronowych w kraju, zorga-
nizowano tez dzieki L. 0. P. P. caly szereg kurséw
spadochronowych, wyposazonych w niezbedny sprzet,
wydawnictwa itp. W dziale oplg organizacja nasza wy-
asygnowata okoto miliona zt na budowe nowych schro-
néw, zakup potrzebnego sprzetu, wydawnictwa, kursy
itp. Tak samo powaznym sukcesem poszczyci¢ sie moze
Komitet Zwirki i Wigury, ktory w r. 1936 dostarczyt
instytucjom lotniczym okoto 30 nowych samolotéow i za-
mowit kilkadziesigt nowych maszyn, bedacych obecnie
w wykonaniu.

Organizacje naszg odwiedzit w r. ub. caly szereg
misji zagranicznych, a dzieki zyczliwemu poparciu
prasy, tysigcom tomoéw dostarczonych przez L. O. P. P.
do bibliotek szkolnych i wydawnictwom L. 0. P. P.
idea lotnictwa i obrony powietrza w Polsce zrobita znacz-
ne bardzo postepy.

Wchodzimy $miato w nowy rok pracy. Oparciem
naszym jest rosngce zaufanie do L. O. P. P. catego
spoteczenstwa, a dewizg naszg jest nakaz Wodza, brzmig-
cy w stowach nastepujacych:

»Jedyng gwarancjg niepodlegtosci i podstawg mo-
carstwowego rozwoju Rzeczypospolitej jest Naréd zdol-
ny do obrony swych granic i jego awangardg sity
zbrojne polskie*.

Spoteczenstwo zorganizowane w L. O. P. P. wie do-
brze, iz stowa te sg hastem naczelnym, programem naj-
istotniejszym pracy naszego Narodu.

Prezes Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P. gen. dyw. inz. Leon Berhecki
przemawia podczas uroczysto$ci przekazania samolotow przedsta-

wicielom przemystu
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NOWA LINIA

~WARSZAWA -

Polska komunikacja powietrzna
z kazdym rokiem powieksza swoj
zasieg. Nowym tryumfem Polskich
Linij Lotniczych ,Lot* — jest po-
taczenie Polski ze wschodem.

Nad Rumunig, Bulgarig, Grecja,
wyspa Rodos, morzem lewantynskim
zaczely szybowa¢ polskie samoloty
komunikacyjne z Warszawy do Pa-
lestyny. Po czterokrotnych przelo-
tach technicznych, ktére mialy na
celu zapoznanie sie z warunkami
trasy, w dniu 5 kwietnia r. b. od-
byto sie na lotnisku Okecie, przed
portem cywilnym P. L. L. ,Lot",
uroczyste otwarcie nowej linii. Otwar-
cia dokonat wiceminister komunika-
cji inz. Bobkowski w obecnosci gen.
Rayskiego, postow Grecji i Rumunii,
przedstawicieli M. S. Z., wiadz miej-
skich i licznie zgromadzonej publicz-
nosci.

W przemO6wieniu otwarcia mini-
ster Bobkowski, miedzy innymi, pod-
kreslit doniosto$¢ uruchomienia tak
wielkiego szlaku lotniczego (3.187
km), oraz znaczenie jego pod wzgle-
dem handlowym. Nastepne przemo-
wienia wygtosili w imieniu Am-
basadora Wielkiej Brytanii radca
ambasady brytyjskiej Jerramm, zy-
czac wszelkich pomys$inosci nowemu
przedsiewzieciu, oraz p. Lewite, pre-
zes izby handlowej polsko-palestyni-
skiej. Imieniem Polskich Linij Lot-
niczych przemawiat dyr. inz. Zejfert.

POWIETRZNA
PALESTYNA”

O godz. 13.05 pierwszych czterna-
stu pasazerow wystartowato do Pa-
lestyny. Samolot pilotowal milioner
powietrzny pil. Karpinski. Ladowa-
nie w Bukareszcie nastgpito tego sa-
mego dnia o godz. 18 min. 55. Po
przenocowaniu w Bukareszcie, na-
zajutrz, tj. dn. 6 kwietnia o godz.
6.30, Douglas poleciat w dalszg dro-

ge, aby na godz. 17.05 wylgdowac
na lotnisku w Lyddzie, ktéra jest
portem lotniczym dla Tel - Awiwu

i Jerozolimy. Poczta, przewieziona
samolotem, tego samego dnia odda-
ng zostala w miastach wspomnia-

nych do rgk adresatéw.

W zwigzku z otwarciem linii na
uwage zastugujg donioste uchwaty
Ministerstwa Poczt i Telegraféw, do-
tyczace przewozu korespondencji na
linii potudniowej, ktédrych moca do-
tychczasowe dodatkowe optaty za
przew6z droga powietrzng zostaly
dla pocztéowek i listow do wagi 10 g
zniesione, pozostata jedynie normal-
na optata, przewidziana dla listow
w obrocie zagranicznym. Dla listéw
0 wadze ponad 10 gramoOw oplaty
dodatkowe za przesytke droga lot-
niczg beda w najblizszym czasie usta-
lone, przy czym i te ulegng obnizce.

Z wielkim uznaniem przyja¢ na-
lezy ten krok Ministerstwa Poczt
1 Telegraféw, ktory niewatpliwie
przyczyni sie ogromnie do ozywie-
nia korespondencji z krajami, le-
zacymi na trasie lotniczej linii
Polska—Palestyna. Majac te wszyst-
kie udogodnienia, a przede wszyst-
kim zysk na czasie, przemysto-
wiec, kupiec lub podréznik wszyst-
kie swoje sprawy handlowe lub pry-
watne napewno bedzie zatatwiak:
par avion — pocztg lotniczg!

Pierwszy pasazerski lot do Palestyny



Rys. 1. Ubranie Ochronne
typu Draegera
D - z - - -
| etne niepewnos$ci dni oczekiwa-

nia na ,miarodajng opini¢ czynni-
kéw nadzorczych® uwieficzone zosta-
ty przychylng decyzjg wystania nas
do Niemiec na targi w Lipsku. ,,Czyn-
niki“ bowiem po diugim namysle
uznaly za wskazane i pozyteczne
umozliwi¢ gronu rodzimych O. P. L.
zwiedzenie wystawy urzadzen prze-
ciwlotniczych na wspomnianych tar-
gach. Zawdzieczajac tak pomys$inym
uktadom ,,opinii“ wyruszamy na prze-
glad i potéw niemieckich zdobyczy
w zakresie tych Srodkow.

Rys. 2.
Zamaskowana
zarowka

typu ,Yerdulla"

O. P.L. NA TARGACH W LIPSKU

(2811 -8.111.1937 r.)

JesteSmy na miejscu w jednej z po-
teznych hal wystawowych.

Zdata widoczna tekturowa bomba
lotnicza, zawieszona pod stropem,
na razie symbol moze niedalekiej
przysztosci, wskazuje nam droge wsrod
setek stoisk do dziatu obrony prze-
ciwlotniczej.

Kroluja tu niepodzielnie trzy du-
ze stoiska, przodujgcych w Europie
firm niemieckich, produkujgcych
sprzet przeciwgazowy. (Draeger, D.
G. A. i Streltzenberg).

Przed nami galerie masek duzych
i matych przeciwgazowych, przeciw-
czadowych, przeciwdymowych, prze-
mystowych, z najrozmaitszymi po-
chtaniaczami, taSmami, szybkami
okularowymi. Bogactwo form, typow
i modeli. Obok szeregi precyzyjnych
aparatow tlenowych, obronnych i ra-
towniczych (inhalacyjnych), dalej
ubrania przeciwgazowe ochronne,
(rysunek Nr 1) krojem zblizone do
naszych wzoréw, lecz wykonane z gu-
my. W koncu filtry i wentylatory
od najmniejszych mieszkaniowych,
do poteznych schronowych, na naped
reczny i elektryczny. Widzimy mode-
le sprzetu znanego u nas, jak i row-
niez — najnowsze ostatnich lat
1935 — 1936. Uderza nas przede
wszystkim rozmach i rozmaito$¢ pro-
dukcji. Zna¢ tu planowo$¢ rozwoju
i staty postep w odnajdywaniu ulep-
szeh bardziej wszechstronnych i bar-
dziej praktycznych. Tu nie ma ta-
jemnic. Stoiska otwarte, wszedzie
prospekty, rysunki, plany i fotogafie.
Pozwalajg nam bra¢ do rgk pro-
spekty, przymierzaé, szperaé¢, badaé
zalety eksponatéw. Mimo woli przy-
chodzg poréwnania, refleksje z ro-
dzinnej gleby. Przed oczami nam sta-
je jedyny aparat tlenowy na Meta-
lowej wystawie w Warszawie. Od-
dzielony sznurami od publicznosci
i okolony drutami, jak siatkg paje-
czg, spoczywat samotnie w mrokach
matostkowej tajemnicy firmowej.

Przed stoiskami grupy dorostych
i miodziezy, ze znajomoScig przed-
miotu badajg i okres$lajg zalety eks-
ponatéw. tadujemy do teczek pierw-

Rys. 3.
Kloszyki
do
maskowania
Swiatet
»Yerduglo”

szg porcje prospektéw i podchodzi-
my do stoisk demonstrujgcych $rod-
ki maskowania Swiatet. Przewaznie
drobne firmy przescigajg sie wzajem-
nie w zachwalaniu najrozmaitszych
Srodkow i metod tego maskowania.
Patrzymy z zazdro$ciag, widzimy bo-
wiem inicjatywe prywatng i konku-
rencje w dziedzinie o ktérej w pan-
stwach sasiednich gtucho nawet w in-
strukcjach. To nie improwizacja, to
sprzedaz artykutéw tanich i prostych,
powstatych z potrzeby i prawa po-

pytu.

Zestaw techniczny do wyposazen

schronowych

Rys. 4.



Rys 5. Fragment schronu O. I'. L.

na Wystawie

Oto jasnowtosa, skromna panien-
ka, z przejeciem zachwala S$wiatta
zastepcze w postaci latarek o zmien-
nych kolorach. Obok konkurent de-
monstruje zarowki typu ,Verdulla“
(rysunek Nr 2) do maskowania punk-
téw Swietlnych i kierowania $wiatet
tylko na przedmioty i miejsca wybra-
ne, ttumaczgc zebranym, ze w wa-
skich przejsciach, klatkach schodo-
wych przy oSwietlaniu progéw i prze-
szk6d w czasie alarmu, jedyne s tyl-
ko zaréwki ,Verdullg“, Nie zrazony

Rys, 6. Fragment

tym sasiad ze spokojem ducha za-
chwala kloszyki typu ,Verduglo*
(rysunek Nr 3) ze specjalnej tektu-
ry, zakryte od dotu niebieskg prze-
stong z masy zblizonej do cellofanu,
tzw. ,Biella“, przy czym zaznacza,
ze na podstawie § 8 Zarzgdzen O. P.
L. o maskowaniu Swiatet w kazdym

mieszkaniu, potrzebne sg kloszyki
typu ,,Verduglo®.
Przechodzimy dalej. Przed nami

stoiska z zastonami na okna, wykona-
nymi z papieru, czarnej ceraty, ptot-
na zwykitego lub impregnowanego gu-
ma. Przy czym nie tylko materiat
odgrywa tu role, kazda bowiem fir-
ma demonstruje sposoby ich zawie-
szania. A wiec zasuwy boczne lub
pionowe, uruchamiane recznie lub
automatycznie dla wielkich okien
w budynkach fabrycznych. Wiegk-
szo$¢ instalacji tania i prosta, wy-
bitnie wskazuje, Zze zagadnienie ma-
skowania Swiatet dojrzatlo w Niem-
czech do praktycznych rozmiaréw
i jest aktualne juz w okresie bie-
zacym.

Trafiamy z kolei do stoisk urzg-
dzen i wyposazen schronowych. Ga-
zoszczelne stalowe drzwi i okiennice,
wyciskane sztancami w masowej pro-
dukcji, wskazujg nam rozmiar zapo-
trzebowania na nie. Uszczelnienie pro-
ste nie wojtok, a zwykte rurki gumo-
we, znane nam z ksigzki Schozberge-
ra. Zamkniecie klamkowe, dwustron-
ne o dociskach klinowych. Obok sto-
iska ze sprzetem schronowym. Wia-

schronu w budowie

Hys. 7. Fragment 1l-gi schronu O. P. L.

na wystawie

dra ustepowe, zestawy techniczne
(rysunek Nr 4) wentylatory, latarki,
apteczki i nosze.

Wygodnymi schodami schodzimy
do poteznego schronu przeciwlotni-
czego. Uderza nas rdéznorodno$¢ ro-
dzajéow konstrukcji. Schron, w kto-
rym jesteSmy, skiada sie z szeregu
potagczonych ze sobg waskich ubika-
cyj, z ktérych kazda wykonana jest
innym sposobem. Materiatem zasad-
niczym jest przede wszystkim stal.
Widzimy ubikacje wykonane z pier-
$cieni owalnych, (rysunek Nr 5) da-
lej, fryzowanej, stalowej blachy (ry-
sunek Nr 7), nastepnie belek, trawer-
sow i szyn stalowych (rysunek Nr 9).
Ztgczenia spawane lub nitowane.
Wszystko przykryte warstwg betonu
i warstwg ziemi (rysunek Nr 6).
Catos¢ schronu ma linie famang
w formie waskich korytarzy. Wypo-
sazenie kompletne: wtasne S$wiatla,
mechaniczna i reczna wentylacja
z filtrami o réznych typach, widzia-
nych w stoiskach. Konstrukcja moc-
na, estetyczna, celowo rozplanowana,
a najwazniejsze, ze szybka i prosta
w budowie.

W wedréwce po schronie trafiamy
na zapasowe wyjscie schronowe,
w formie pionowego witazu okreto-
wego. Pniemy sie po drabinie w go-
re. Wysitek nasz zostaje wynagrodzo-
ny, bowiem witaz zamkniety jest kla-



Rys. 8. Stalowa budka obserwacyjna

pa stalowa, uszczelniong wodg (ry-
sunek Nr 10). Urzadzenie tatwe i cie-
kawe, mimo woli zadziwia nas swojg
prostotg. Przed schronem widzimy
szereg stalowych budek i ksztattach
stozkowych, prostokatnych lub cylin-
drycznych. Sg to ochronne, pancerne
stoiska dla posterunkéw obserwacyj-
nych (rysunek Nr 8). Kierujemy tam
nasze kroki, lecz megafon stojacy
opodal zaprasza nas na pokaz obro-
ny przeciwlotniczo-pozarowej domu.
Podazamy wiec we wskazanym kie-
runku.

Przed nami jednopietrowy dom,
jak gdyby przeciety od géry do dotu
poteznym cieciem. Wida¢ izby mie-
szkalne, klatke schodowg i poddasze.
W pokoju jadalnym zebrana rodzina
spozywa obiad. W tym stycha¢ alarm
przeciwlotniczy. Mieszkaricy domu
zrywajg sie od stotu, gasza ogien,
uszczelniajg drzwi. Dwoch mezczyzn
biegnie na klatke schodowg i podda-
sze, sprawdzajac urzadzenie przeciw-
pozarowe i zajmujac posterunki.
Chwila przerwy i raptem styszymy
gtuchy odgtos uderzenia bomby
o dach domu. Moment zlowieszczej
ciczy i nagle cate poddasze staje
w blasku ptongcej bomby termito-
" ej. Posterunek na poddaszu stara
8?7 J? zgasi¢ strumieniem wody
z recznej hydronetki. Skutek wrecz
odwrotny. Styszymy trzaski — widzi-
my drobne odpryski ptongcego ter-

mitu, gradem zasypujgce cate podda-
sze nie szczedzac, rzecz prosta, mimo-
wolnego sprawcy nieumiejetnego ga-
szenia. W pewnym momencie ratow-
nik pada zemdlony, kolega jego, pil-
nujacy dotychczas klatki schodowej,
wpada na poddasze, porywa ofiare
na rece i znosi na dot do mieszkania,
gdzie rodzina przystepuje do udziele-
nia pierwszej pomocy sanitarnej. Po-
zostaly ratownik wraca natychmiast
na poddasze, na ktéorym od ptongcej
bomby zajety sie juz belki i krokwie.
Porcja piasku sypnieta z odlegtosci
kilku krokéw na ptonaca bombe thu-
mi jej ptomien. Woda z hydronetki
gasi ogien palagcych sie belek. Na
poddaszu snujg sie smugi dymu, lecz
dom zostat uratowany. Po pewnym
czasie styszymy odwotanie alarmu.
Pokaz skonczony. Za chwile pomimo
ulewnego deszczu rozpocznie sie dru-
gi na sasiednim placu, przy uzyciu
calych oddziatdw strazy ogniowej.
Pierwszy pokaz miat bowiem na celu
propagowanie tworzenia w domach
mieszkalnych posterunkéw przeciw-
pozarowych oraz demonstrowanie
metody gaszenia bomb termitowych.
Stojacy przy mikrofonie instruktor
udzielat przez megafon zebranym
ttumom odpowiednich wyjasnieA. Po-
kazy takie odbywaty sie co dwie go-
dziny przez caly okres targow.
JesteSmy z powrotem w hali wysta-
wowej obok stoiska niemieckiego
£. O. P. P. tzw. Reichsluftschutzbun-
du. Grono instruktorow O. P. L.
umundurowanych na wzo6r hitlerow-
ski, udziela wyjasnien, rozdajac ze-
branym broszury i wydawnictwa
propagandowe. Rozpoznawszy w nas
cudzoziemcéw specjalnie wyrdzniaja,
starajgc sie w streszczeniu podac hi-
storie swej instytucji. Ze specjalng
ceremonig jesteSmy przeprowadzani
do olbrzymiej tablicy, na ktérej wy-
notowano wyniki pracy zwigzku za
ostatnie dwa lata. Niech méwig cyfry:

cztonkdéw 5.900.000
kot zwigzkowych 21.000
istruktorow 280.000
posterunkéw O. P. L.

w domach 1.100.000
przeprowadzono kursow

0. P. L. 2.200
wybudowano schronéw 8.000
Przygotowano indywidual-

nych $rodkéw obrony 2.200.000

Rys. 9. Korytarz w schronie O. P. L,

na wystawie

Przygotowano 60% wszystkich stry-
chow do akcji O. P. L.
Rzeczywiscie wyniki, o ile sg praw-

dziwe — godne podziwu.

Tak wyglada zbiorowy wysitek,
gdy jest zorganizowany i cel zrozu-
miany przez caty narod.

Zwiedzamy jeszcze pare stoisk
sprzetu przeciwgazowego oraz stoisk
materiatow ¢éwiczebnych do poka-
z6w O. P. L. Pierwszy pobiezny prze-
glad skofczony. Wracamy z wystawy
do naszych kwater z petnymi tecz-
kami prospektow i broszur. Ciezar
czujemy wszakze nie w reku, lecz
w sercu, bo jednak czas ptynie i zbli-
za nas stale do dnia wielkich porow-
nan, dnia, gdy egzaminy ze swej od-
pornosci zdawa¢ bedg nie armie,

lecz cate narody.
J. O.

Rys. 10. Uszczelnienie wodne wejscia
do schronu



Na lotnisku w Aleksandrowicach

SLASK PRZED SEZONEM SZYBOWCOWYM

Dotychczas Slask jako o$rodek
szybownictwa nie zdradzat na ogot
zbyt duzych ambicyj. Przyczyng te-
go byt i ten fakt, ze pomimo Kkilku
wypraw badawczych nie zdotano na
jego terenie odkry¢ szybowiska, kto-
re dawatoby szersze mozliwosci i po-
zwalalo na wyjscie poza szkolenie
do kat. A'i B. A i w tym kierunku
mozliwosci byty ograniczone i wia-
Sciwie jeden tylko ze zbadanych te-
renow stwarzal warunki pomys$inego
rozwoju zorganizowanej na nim szko-
ty szybowcowej. Terenem tym byila
niewielka, zagubiona u podnéza Be-
skidéow géra Chetm, z ktérej wzro-
kiem siegato sie juz po czeska gra-
nice.

Tam tez powstata wspolnym wy-
sitkiem Slaskiego Okregu L. 0. P. P.
i Okregowego Komitetu Szybowco-
wego jedyna dotychczas na Slasku
szkota szybowcowa, ktora obok swycli
niezaprzeczalnych zalet miata te jed-
ng wade, ze uczniowie jej po uzy-
skaniu kat. B musieli przenosi¢ sie
na inne szybowiska, juz poza Sla-
skiem potozone.

Po dwoch latach jej istnienia,
w poczatkach roku 1936, w rozwoju
tej szkoty nastapit: pewien zwrot.
Po rozwigzaniu O. K. S. stata sie
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ona niepodzielng wiasnoscia Slaskie-
go Okregu L. O. P. P., ktéry przed-
tem ograniczat sie do wydatnego jej
subwencjonowania. Fakt ten stano-
wi dlatego punkt zwrotny, ze szkota
wymagata juz wowczas powaznych
i pilnych inwestycyj, nowych han-
garéw, budynku mieszkalnego, no-
wego sprzetu, wykupu gruntéw itp.
Bez tego pracowatla, i pracowata
owocnie, ale braki te nie mogty po-
zosta¢ bez wptywu na jej dalszy roz-
woéj i tok pracy. Naptyw uczniow
byt duzy, szkolenie prowadzono in-
tensywnie, ale walczono z duzymi
i ucigzliwymi trudno$ciami przy po-
mieszczeniu uczniéw i personelu, re-
montach szybowcdéw, wyrobie czesci
zapasowych itd.

Ambicjag nowego wiasciciela byto
braki te radykalnie i szybko usuna¢,
zorganizowaé¢ szkote tak, by wyko-
rzystujgc jej maksymalne mozliwo-
§ci, szkoli¢ corocznie jak najwiek-
szg liczbe pilotéw. Problem ten stat
sie palagcy z chwilg uruchomienia
Szkoty Lotniczej w Aleksandrowi-
cach. Szkota Szybowcowa na Chet-
mie stata sie bowiem z natury rze-
czy osrodkiem, z ktérego mieli wy-
chodzi¢ przyszli uczniowie Szkoty
w Aleksandrowicach i oSrodkiem tym

stata sie przede wszystkim dla kan-
dydatéw ze Slaska.

Rok 1936 byt wiasnie rokiem, kto-
ry mial szkote na Chetmie do tych
nowych zadahA przygotowa¢. W okre-
sie tym powstat obszerny i celowo
rozplanowany dom, ktory pomiesci
wygodnie pilotéw, personel i Swie-
tlice, kancelarie oraz warsztaty. W ten
sposéb z nowym sezonem znika je-
den z najdotkliwszych brakéw szy-
bowiska, a szkota otrzymuje pod
kazdym wzgledem do jej potrzeb
przystosowane urzadzenia administra-
cyjne i mieszkalne. Drugg stabg stro-
ng szkoty byly hangary. Ztozony
z 15 szybowcédw tabor miescit sie
w jednym, niewielkim hangarze. Ta-
bor ten powiekszyt sie w ciggu se-
zonu o 8 szybowcdédw ,Wrona-bis“,
2 ,Czajka-bis“ i kilka szybowcow
treningowo - wyczynowych. Wybudo-
wano wiec dwa nowe obszerne han-
gary, przeznaczajac jeden z nich wy-
tacznie na szybowce wyzszych typow.
Celem usprawnienia pracy warszta-
tow wybudowano magazyn na szy-
bowce przeznaczone do napraw.
Dzieki temu Szkota Szybowcowa Sla-
skiego Okregu L. O. P. P. staje do
nowego sezonu pod kazdym wzgle-
dem przygotowana: posiada wszyst-



kie potrzebne jej urza-
dzenia, doskonale zorga-
nizowane i wysoko posta-
wione warsztaty, przysto-
sowane do wszelkiego ro-
dzaju prac, tabor szybow-
cow, ztozony z 25 maszyn
szkolnych i 5 treningowo-
wyczynowych. Oprécz te-
go prace niwelacyjne po-
zwolity na urzadzenie no-
wych startbw i rozsze-
rzenie terendéw objetych
szkoleniem. W kohAcowym
stadium budowy znajdu-
je sie droga dojazdowa
na szczyt szybowiska.

W zamiarach Slaskiego
Okregu L. O. P. P. lezy
skoncentrowanie w szkole
na Chetmie szkolenia
przede wszystkim mito-
dziezy przedpoborowej,
odpowiadajgcej warunkom stawia-
nym przez P. W. Lotnicze, a wiec
zdolnej do szkolenia w pilotazu mo-
torowym i odbycia stuzby wojskowej
w7 lotnictwie. Dla tej kategorii kan-
dydatow przewidziane s specjalne
ulgi i udogodnienia. W ten sposob
szybownictwo i L. 0. P. P. speinia
swe istotne zadania stuzenia spra-
wom obrony panstwa.

Na tych zasadach pracujgcej szko-
le szybowcowej potrzebna jest sta-
ranna selekcja kandydatéw. W tym
celu powstang w najblizszym sezo-
nie szybowcowym 3 lokalne osrodki
wyszkolenia przy samodzielnych fi-

nansowo placowkach L. O. P. P.
OSrodki te, mieszczace sie w Rudzie,
Rybniku i Swietochtowicach, szko-
lic beda tylko wr zakresie kate-
gorii A.

Ponad to L. O. P. P. przychodzi

Przed startem

Szkota szybowcowa na Chetmie widziana z samolotu

w tym sezonie z pomocg Zwigzkowi
Strzeleckiemu, ktéry zorganizowat
szkote szybowcowg w Libigzu. W u-
trzymaniu tej szkoly Slaski Okrag
L. O. P. P. powaznie uczestniczy
z tego wzgledu, ze zadaniem jej jest
réwniez szkolenie przedpoborowych
zdolnych do stuzby wojskowej w lot-
nictwie. Znaczenia tego wtasnie szko-
lenia nie potrzebujemy chyba pod-
kreslac¢: ilez zyskuje sie czasu w pro-
gramie prac wyszkoleniowych woj-
ska, gdy materiat ludzki jest juz
cho¢by czes$ciowo przygotowany!

Ale nie na tych pracach konhczy
sie szybownictwo na Slasku.

Szkota Szybowcowa na Chelmie
otrzymuje bowiem na rok 1937 szy-
bowce, ktére pozwolg na organizo-
wanie treningow dla wprawnych
pilotow po kategorii C. Chociaz
teren jej nie daje moznosci szko-

lenia w zakresie tej kate-
gorii, warunki treningo-
we sg jednak odpowied-
nie, czego dowodem sg
loty prébne, wykonane
w r. 1936. Ksigzki szkoty
zanotowaty w tym roku
139 lotéw zaglowych w
czasie 61 godz. 57 min.
3 sek. Kilka tych lotéw
trwato ponad 3 i 4 go-
dziny. Sa one podsta-
wa do staran o rozszerze-
nie zakresu dziatalnosci
szkoty.

Zwrdéci¢ jeszcze trzeba
uwage na role, jakg ode-
gra w szybownictwie $lg-
skim lotnisko w Aleksan-
drowicach, wybudowane
przez Slaski Okrag L. O.
P. P. w latach 1935—1936.
Na lotnisku tym odbyt sie
juz w czasie od 15 do 25 marca kurs
nawigacyjno-meteorologiczny dla 20
kierownikéw szkét szybowcowych

i instruktorow. W ciggu roku 1937
odbedag sie tam kursy lotéw holo-
wanych za samolotem i akrobacji
szybowcowej.

W ten spos6b szybownictwo na
Slagsku  wytrwata i konsekwentng

pracg L. O. P. P. nie tylko rozwija¢
sie bedzie ilosciowo, lecz uzyska row-
niez kadre pilotow wysokiej klasy,
ktérzy  barwy Slaskiego Okregu
L. O. P. P. dobrze reprezentowac
beda poza granicami Slaska. Jest to
jeden jeszcze z licznych dowodéw
tego, jak Slask rozumie znaczenie
hasta ,uczmy sie lata¢“, rzuconego
przez L. O. P. P.

Zdzistaw Hierowski

Szybowiec wraca na start



SOWIECKA KATAPULTA
SPADOCHRONOWA

Celem treningu naziemnego spadochroniarzy — Biu-
ro Konstrukcyjne Gloéwnego Zarzadu Przemystu Lotni-
czego pod kierownictwem znanego konstruktora Gro-
chowskiego i jego pomocnika inz. Titowa — skonstruo-
wato i zbudowato agregat treningowy tzw. spadochrono-
wa katapulte.

Katapulta spadochronowa ma na celu zakoniczenie
przygotowania praktycznego spadochroniarzy drogg wzlo-
tu na rozwinietym spadochronie i zaznajomienie z tech-
nikg lotu i lgdowania oraz przyswojenie pewnych cech
kierowania spadochronem w powietrzu.

Pierwsza doswiadczalna katapulta, dla wiekszej
ruchliwos$ci, zostata zmontowana na podwoziu 1,5-lono-
wego samochodu ciezarowego typu ,Ford?

Katapulta sktada sie z grupy S$rubo-silnikowej, kor-
pusu i urzadzenia pomocniczego.

Silnik lotniczy 0 mocy 100 HP. ze specjal-
nym $migtem o sze$ciu piérach, o $rednicy 1900 mm,
na ramie stalowej (rurowej) sktladajacej sie z pierScie-
nia oporowego i czterech podpdrek (stojki) w ksztatcie
litery Y. Dolne cze$ci podpdrek ramy przymocowane sg
do podwozia samochodu.

Narzedzia, magneto zapedowe, regulatory gazu silni-
ka, koto sterowe, zmiany katow nachylenia pidr siat-
ki — umieszczone sg w kabinie szofera.

Dla obrotu watu silnika przy zapuszczaniu stuzy nie-
wielki instrument, ktérego raczka przepuszczona jest
przez siatke prostujagcg na goérng czes¢ korpusu.

Zwigkszenie ochtodzenia cylindréw silnika osigga sie
przez umieszczenie ich w metalowy dyfuzor, zwiekszajg-
cy szybkos$¢ przechodzacych mas powietrza ssanego z do-
tu. Korpus spadochronowej katapulty stanowi drewnia-
ny szkielet formy cylindrycznej obtozony z wewnetrz-
nej i zewnetrznej strony dyktg (fomierem), pod-
trzymywany czterema drewnianymi belkami przymoco-
wanymi do podwozia. Dolna cze$¢ korpusu przyjmuja-
ca wsysane powietrze «— jest rozszerzona. Goérna cze$c
korpusu pokryta siatkg wzlotowg, na ktorej znajduje
sie skaczacy przed skokiem (wzlotem). Siatka zrobiona
jest z owalnych stalowych rurek, spojonych miedzy so-
ba i tworzacych prostokatne klateczki. Tego rodzaju
konstrukcja siatki daje mozno$¢ pradowi powietrza wy-
ptynaé z kierujacej rury rozdzielczej w goére z mini-
malnymi stratami.

Miedzy $migtem i siatkag wzlotowg znajduje sie siatka
prostownicza, wyréwnywujgca i kierujgca potoki powie-
trza.

Siatka prostownicza skilada sie z 23 pior ksztattu
optywowego, wykonanych z duraluminium. Piéra umo-
cowane sg na zawiasach i potaczone miedzy sobg ciggta-
mi, pozwalajgcymi na ustawienie ich pod wiasciwym
katem.

Wejscie na siatke wzlotowg skaczacego utatwia po-
chyta metalowa drabinka. Specjalny pomost z porecza-
mi, znajdujacy sie nad kabing szofera przeznaczony jest
dla instruktora kierujgcego wzlotami ¢wiczacych. Spa-
dochron przeznaczony dla wzlotéw z katapulty, zrobio-
ny jest z jedwabistego ptdtna i rézni sie od normalnego
spadochronu jedynie rozmiarami (z wyjatkiem syste-
mu szelkowego).

Podstawowe dane techniczne spadochronéw dla wzlo-
téw z katapulty:
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8.000 mm
$rednica rozwinietej koputy 10.000 ,
$rednica otworu biegunowego 1.560
szeroko$¢ dolnego szlaku ptachty 1.125
szeroko$¢ gornego szlaku plachty 175
dtugos$¢ ptoétna 4700
ilo§¢ ptacht 28 szt.
ilo$¢ stropow 28
$rednica stropow 45 mm
dtugos$é stropdéw 8.000

Do ¢wiczen katapulte spadochronowg ustawia sie
w S$rodku otwartej, rownej ptaszczyzny (co najmniej
50X50 m) w ten sposéb, aby silnik samochodu znaj-
dowal sie przeciw wiatrowi. Obstuge katapulty stano-
wig: instruktor, szofer, dwaj pomocnicy instruktora.
Pierwszy wzlot wykonuje zawsze instruktor, ktéry upew-
nia sie co do prawidtowosci dziatania katapulty i spa-
dochronu.

Ustawienie sie skaczacego na siatce wzlotowej zalez-
nym jest od sity i kierunku wiatru. Przy zupeinej ci-
szy (bezwietrze) skaczacy ustawia sie doktadnie na $rod-
ku siatki.

Przy stabym wietrze, 1—2 m sek., skaczacy staje nie-
co blizej do pomostu instruktorskiego, za$ przy wietrze
2—4 m/sek. potozenie to ulega zmianie i ¢éwiczacy staje
SciSle przy poczatku pomostu instruktora. Przy wietrze
powyzej 4 msek. wzloty z katapulty spadochronowej sg
niedopuszczalne.

Jezeli ¢wiczacy znajduje sie w Srodku rownomierne-
go potoku powietrza, to moze on utrzymywac sie na wy-
sokosci w ciagu 5—10 min. Obserwuje wzlatujgcego
spadochroniarza obstugujacy silnik tj. szofer. On zmniej-
sza obroty silnika w czasie gdy spadochron probuje
uchyli¢ sie od érodka potoku powietrza i zwieksza obro-
ty przy potozeniu normalnym.

Ladowanie ¢wiczacego nastepuje z szybkoscig 4—5
m sek. w odlegto$ci 10—15 m od katapulty spadochro-
nowej.

Zupetne bezpieczeAstwo wzlotu z katapulty spado-
chronowej i ladowania, przy nalezycie wyéwiczonym
personelu obstugujacym, daje mozno$¢ masowego wyko-
rzystania jej jako przyrzadu sportowego w organiza-
cjach przysposobienia lotniczego i spadochroniarskiego.

Katapulta ta zastuguje na uwage zainteresowanych
u nas czynnikéw sportu spadochronowego.

Ponizszy schematyczny rysunek przedstawia katapul-
te spadochronowa.

Objasnienia:
1 Bak benzynowy o pojemnos$ci 120 litrow
2 na oliwe ” ” 12
3 Kierowanie silnikiem
4 Silnik M- 11



B ERT H ALL
POWIETRZNY KONDOTIER WSPOLCZESNY

Dostawianie szpiegébw na terytorium armii nieprzy-
jacielskiej przy pomocy samolotdw zastosowane zosta-
to po raz pierwszy w wojnie batkanskiej w latach
1912—1913.

Tworcg tego tak niebezpiecznego a jednak tak cze-
sto stosowanego, pomystu byt miody i odwazny Amery-
kanin, podporucznik Bert Hall.

On to rowniez, pod koniec 1914 roku, wtajemniczyt
sztab francuski w metode wynalezionych przez siebie
»Specjalnych misyj lotniczychil

Wojskowg stuzbe swg zaczat Bert Hall od armii tu-
reckiej, do ktorej wstgpit jako ochotnik pilot-obserwa-
tor, wraz z wiasnym jednoptatowcem, pochodzenia fran-
cuskiego. Obowiagzkiem jego byto dokonywanie lotow
zwiadowczych za skromng sume 100 dolaréow dziennie.

Armia turecka znajdowata sie wowczas w odwrocie.
Po kleskach pod Lule-Burgas i Kirk-Kilisa, oraz oble-
zeniu Adrianopola interesy finansowe panstwa Otoman-
skiego bardzo sie pogorszyly i wkrdtce przestano wypta-
ca¢ Hallowi dnidwke. Hall pracowat znakomicie, ale —
gdy mu przestano ptaci¢ — przestat latac.

Wreszcie zabrawszy swego mechanika Francuza prze-
szedt on ze swoim samolotem na strone Butgaréw, kto-
rzy zaangazowali go réwniez w charakterze obserwatora,
na tych samych warunkach. Poniewaz znat on doktad-
nie pozycje tureckie, z racji swej dotychczasowej stuzby,
zaproponowano mu wyladowanie za linig umocnien pod
Czataldza, dla celow szpiegowskich. Hall wytlumaczyt
Butgarom, jaka roznica istnieje miedzy zawodem szpie-
ga a obserwatora lotniczego.

Wreszcie za okragtg sumke zgodzit sie on na wylg-
dowanie posrdd linij tureckich i pozostawienie tam
szpiega butgarskiego.

Gdy jednak i Butgarzy z kolei przestali ptaci¢, Hall
doszedt do przekonania, ze dla niego wojna juz sie skon-
czyta. Zdawaé by sie mogto, ze Hall wyczerpat do dna
fundusze obydwu przeciwnikéw. Kiedy jednak czynit
przygotowania do wyjazdu, aresztowano go jako szpiega
tureckiego. To typowo batkanskie postawienie sprawy,
dla pozbycia sie wierzyciela, postawito go w sytuacji
w calym tego stowa znaczeniu ciezkiej. Jako zawodowy
zotnierz, nie mogt on zwréci¢ sie o pomoc do dyploma-
téw i przedstawicieli Stanéw Zjednoczonych. Poniewaz
za$ pracowal u suttana, trudno by mu byto dowies¢, iz
obecnie nic go z Turcjg nie #gczy. Stawiony przed sad
wojenny, Hall skazany zostal na rozstrzelanie. Jednak
jego mechanikowi, aresztowanemu roéwniez jako wspot-
winnemu, udato sie zbiec, po to tylko jednak, by wré-
ci¢ z kilkunastoma takimi jak on zuchami. Zdecydo-
wani na wszystko chtopcy zaatakowali wiezienie i od-
bili Halla. W sierpniu 1914 Hall sptacit ditug wdziecz-
nosci Francuzom, angazujac sie do ich armii w eskadrze
imienia Lafayetta. Pod koniec wojny byt on jednym

Pomnik Gattamelata kondotiera epoki Odrodzenia W Padwie

z dwoch tylko pozostatych przy zyciu pilotow tej styn-
nej eskadry.

Jeszcze przed sformowaniem eskadry podporucznik
Hall dokonywat z ramienia sztabu francuskiego lgdo-
wan ze szpiegami, ktérych pozostawiat poza liniami nie-
mieckimi. Latal on w nocy, a im noc byla ciemniejsza,
tym lot taki... bezpieczniejszy. Po paru dniach musiat
on ponownie lgdowaé i zabiera¢ szpiegow. Hall byt
pierwszym pilotem odznaczonym ,Medalem Wojsko-
wym1ll za specjalne misje lotnicze. Nastepnie prace te
dokonywali juz inni lotnicy, ale zapoczatkowat jag ten
witasnie poszukiwacz przygéd w wielkim stylu. Brat on
udziat jeszcze w kilku wojnach, zapodziewajac sie we
wiasnym kraju, podobnie jak Lawrence arabski.

Ostatnio widziano go w Chinach, jak w stopniu put-
kownika dowodzit tamtejszym lotnictwem, ku niezado-
woleniu Japonczykéw. Na razie cicho o nim, ale na
pewno znéw wyptynie, dajac znak zycia o sobie swymi
niesamowitymi przygodami i odwaga. M. Go.
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LOTNISKO
W
PORT ETIENNE

Maty, drewniany hangar z przy-
budéwka na warsztaty, ohok domek
radiotelegrafistow i wielki piaszczy-
sty poligon, po ktérym wiatr zamia-
ta diunami piasku. Pierwsze wraze-
nie z Port Etienne.

Hangar i stacja radiowa wlazty
juz czeSciowo pod piasek, ktéry sy-
stematycznie zasypuje kazdg wynio-
sto$¢ na terenie. Wiatr pustyni kluje
w policzki ostrym pytem piaszczy-
stym, ktéry wdziera sie do nosa, wia-
zi pod ubranie, dokucza wszystkim.
Zadna ro$linka nie oprze sie temu
zywiotowi. Przepraszam, znalaziem
i tu Slady roslinnosci. Przed dorn-
kiem miejscowego lekarza stata becz-
ka z ziemig importowang 2z wysp
Kanaryjskich, a w beczce maty sym-
boliczny badylek, pieczotowicie pod-
lewany importowang woda i nakry-
ty w ciggu dnia stale zwilzong ptach-
ta. Na noc ptachte sie zdejmuje,
wiasciciel domostwa cieszy sie wow-
czas swoim ogrodkiem. Précz tego
komendant placu posiada maty pla-

Lotnisko na Saharze

cyk, na ktdrym rosnie pare anemicz-
nych kaczanéw kapusty i jakie$ ko-
najagce kwiatki. Tyle na temat ro-
§linnosci w tym kraju.

Znacznie ciekawiej przedstawiajg
sie ludzie. Port Etienne dzieli sie
na trzy niezalezne prowincje, ktére
uznajg rzad centralny w Paryzu, zy-
ja jednak zyciem samodzielnym i i3-
cza sie w przymierzu zaczepno-od-

Kobiety maurytanskie wyszywajace skérzane poduszki
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pornym, gdy ktérekolwiek z plemion
maurytanskich zechce na biatych wy-
prébowaé nowe karabinki, pokra-
dzione u Hiszpandw.
Dawniej byto inaczej,
zgoda panowata na  poOtwyspie.
A wszystko zaczeto sie od kobiet.
Przyjechaty dwie. W pare tygodni
damy skomplikowaty to prymityw-
ne zycie, pokitocity lotnikow z ofi-
cerami, po czym jedna z nich mu-
siata sie ewakuowa¢. Podobno na-
stapito zndéw zblizenie miedzy po-
wasnionymi. Spokdj trwat krotko.
Pewnego wieczoru jeden z mecha-
nikéw warsztatowych poczut bolesci
w okolicy Zotadka. Pan Delpeche,
naczelnik lotniska, trybem urzedo-
wym wezwat miejscowego doktorka
na porade. Doktorek, jako ze byito
juz pozno i nie miatl ochoty wytazié
z betéw, zbyt wezwanie niczym, po
czym nastgpita gwaltowna wymiana
niewykwintnych stbw pomiedzy lot-
nikami i witadzg wojskowa. Dokto-
rek twierdzit, Zze jest wojskowym
i nic go nie obchodzg zaburzenia
zotgdkowe o0séb cywilnych.

Od tej pory samochdd doktorka
nigdy nie przekroczyt granicy lotni-
ska, pan Delpeche za$§ gwatownie
skreca swojg maszyng, gdy z daleka
zobaczy zO6tte drewniane pudetko,
z ktérego wyziera pare wytupiastych
oczek doktorka, uzbrojonych w czar-
ne ebonitowe okulary.

Pan kapitan za$ marzy o tym, by
ujrze¢ pana Delpeche i doktorka ra-
zem przy swoim stole. Jest to jed-

podobno



,.Rezzu”

nak niewykonalne. Moze kiedys$, gdy
po paru latach wypocg z siebie
wszystkie namietnosci. Tymczasem
trwa jednak wojna.

Zapomniane, pustynne lotnisko
w Port Etienne i jego zaloga zyja
ciagle w oczekiwaniu jakiego$ nie-
znanego goscia, ktéry urozmaici im
ponury, nudny dzieA. Ziemia, ston-
ce i woda stworzyty tu melancholig,
z ktorej wyrost cztowiek bez mozli-
wosci rozwoju. Jak okiem siegnac,
pare tysiecy kilometrow dokota pta-
ska pustynia, na ktorej wiatr usypat
fantastyczne wydmy, niby artyleryj-
skie reduty, tragby powietrzne po-
skrecaty piaszczyste stozki. Za kaz-
dym podmuchem wiatru zmieniajg
(me swojg forme, pustynia jednak
pozostaje niezmienna. Kilka z rzad-
ka rozsianych biotnistych studzien
wysycha w porze suchej. Dzieci cho-
dzg po wybrzezu, zebrzagc o szkla-
neczke wody u biatych.

Raz na rok przyjezdza okret do
zatoki, napetnia wielkg metalowg
cysterne, ktora kotysze sie na falach.
Jest to jedyna woda, ktérg mozna
dosta¢ w tym kraju. Wida¢ tylko
z samolotu nerwowe linie, ktore dra-
4t pustynie. Prawdopodobnie nie-
gdy$ ptynety tu rzeki, a w nich zioto
inary, ktore znikto z rzekami pod
ziemia; tak mowi legenda.

Kilku szeikbw maurytanskich zto-
zyto kiedy$ wizyte gubernatorowi
~Nenegalu. Na widok baobabéw po-

sie zbliza!

klekali na ziemi, sadzac, iz sg to po-
tezne demony. Nie widzieli nigdy
drzew. Gdy ich zawieziono do Pary-
za, gdy ujrzeli Sekwane, zaczeli wzy-
waé¢ pomocy, by ratowaé¢ wode, ktd-
ra ucieka. Po powrocie do ojczyzny
zrozumieli, ze Sahara jest pustynig.
Woleli jednak pustynie od Francji
i wrdcili do domu z tg samg niena-
wiscig, z ktérag poddali sie najezdz-
com.

Ludzie ci nigdy nie patrzg biate-
mu w oczy, nie mogliby bowiem
uSmiechngé sie zyczliwie. Na tery-
torium hiszpanskim majg jeszcze
niekontrolowany rezerwat, z ktérego
niekiedy wypedza ich posucha. Sta-
ja sie wowczas tagodni, potulni, ale
gdy nadejdzie pora deszczowa, gdy
jest czym napoi¢ wielbtady, Sahara
zamienia sie w ,rezzu“. Nie nalezy
wolwczas zapuszczaé sie na pustynie.
Bytoby to zbyt ryzykowne.

Samolot leci wysoko. Inaczej nie
mozna: kule gwizdzg niekiedy z do-
tu. Wiatr pustyni rzuca maszyng. Pi-
lot szuka pradéw wstecznych, ska-
cze z pietra na pietro. Na odcinku
tysigca kilometrow nie ma biatego.

Radio sygnalizuje ciggle potoze-
nie. Port Etienne i Yilla Cisneros
odbierajg sygnaty.

Rytmiczny warkot motoru jest naj-
lepszym sprawdzianem bezpieczen-
stwa. Czasem motor zabrzmi false-
tem, maszyna opada. Pod spodem
teren rowny, ptaski, nadaje sie do
lgdowania. Maszyna roluje.

Pan Delpeche czeka na sygnat o Ig-
dowaniu z Yilla Cisneros. Samolotu
nie ma. Przez ten czas lotnicy zmon-
towali na piasku antene, radio na-

daje wotanie o pomoc. Pan Del-
peche startuje maszyng ratowniczg.
Od tej chwili zaczyna sie wyscig.
Kto predzej dosiegnie rozbitkow:

Komendant fortu odbiera raport
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biali czy Maurowie? Wielbtagd czy
samolot?

Pare tygodni temu zabit sie me-
chanik. Pilota ocalono. Gdy nastep-
nego dnia pan Delpeche wystartowat
po ciato mechanika, znalazt tylko
znieksztalcone zwiloki, na ktorych
nienawi$¢ rasowa dokonata -zemsty.
Ze zmasakrowanej gltowy wyzieraty
dwa puste oczodoty.

Krétka ceremonia pogrzebu na
pustyni. Dotek, pare kamieni, by
szakale nie odkopaty trupa, troche
piasku na wierzch i krzyz utozony
z kamykéw. Za tydzien nie bedzie
juz $ladu z grobowca. Wiatr przy-
sypie diunami.

Wzdtuz saliaryjskiego wybrzeza
ciggnag niekiedy lotnicy sportsmeni,
ci, ktorzy ustanawiajg rekordy z Lon-
dynu do Capetown. Inni przelatujg
Atlantyk lub ciggng nad dzunglg
afrykanska w poszukiwaniu przygdd.
Pare tygodni temu byt tu jakis An-
glik, ktéremu zabrakto benzyny; na-
petniono mu rezerwoar. W po6t go-
dziny po starcie odleciata mu ma-
ska blaszana motoru, co$ nawalito,
maszyna poszta w kawateczki. Pilot
wygrzebat sie jako$ z gruzéw maszy-
ny, wziagt do kieszeni pare buleczek,
z ktérymi wyleciat, i pociagnat do
fortu wzdiuz wybrzeza.

Nie znamy detali tego tragiczne-
go marszu przez pustynie. W trzy
dni potem znaleziono go przed for-
tem koto drutéw kolczastych w Port
Etienne. Byt to jaki$ pokrwawiony
kadtub ludzki, lezat na ziemi bez
czucia. Przez pare tygodni bredzit,
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majaczyt, nim dobudzono sie w nim
cztowieka. Zatadowali go do samo-
lotu i wrocit do domu.

Reine, moj pilot, z ktérym prze-
leciatem kawatek pustyni, miat tak-
ze krakse w szczerym biedzie. Ru-
szyli z mechanikiem wzdtuz wybrze-

za, ale mniej szcze$liwie od An-
glika. Na drugi dzieA spotkali
Mauréw.

Zdobycz cenna. Za kazdego po sto
tysiecy frankéw na pewno Francja
zaptaci. 2 miesigce ucigzliwej we-
drowki z karawang maurytanska na
piechote; sznurem przywigzani do
wielbtgda, wlekli sie péki im sit star-

czyto. Potem przywigzano ich do
grzbietu bydlecia.

Z poczatku nawet niezle im sie
dziato, dostali szereg propozycyj

matzenskich, a gdy krajowcy zrozu-
mieli, ze biali okazujg wstret do ich
kobiet, stracili wszystkie szanse to-
warzyskie. Zaczat sie okres nedzy.
Troche jeczmienia i wielbtgdziego
mleka stanowito ich cale menu obia-
dowe. Traktowani jako niewolnicy,
nie mieli do$¢ sity, by wytrzymacé
to twarde zycie wioczegow saharyj-
skicli. Mechanik Serre marzyt juz
0 samobdjstwie, gdy nareszcie przy-
szta radosna chwila wykupu, po kto-
rej przespat sie jedng noc i siadt od
razu na maszyne.

Z takich to ludzi powstata linia
lotnicza. Charakterystyki, ktore po-
dawat Saint Exupery w swej powie-
§ci, sg stuprocentowym odzwiercie-
dleniem pionierskiego romantyzmu
pilotow, ktérzy dopieli swego gigan-

Na okretach pustyni.

tycznego przedsiewziecia. Linia wy-
tkneta swa trase nagrobkami.

W Swietle naszej szarzyzny euro-
pejskiej posta¢ Mermoza dla jego
rodakéw wyrosta do wielko$ci boha-
tera, ktoérego bohaterstwo polegato
na zwyktej punktualnosci lotéw, bez
wzgledu na stan atmosfery. Pozornie
rzecz przecietna, ktéra nie powinna
budzi¢ specjalnego entuzjazmu. Zwy-
kty, przecietny wypadek, ktéremu
ulegto juz wielu lotnikéw. Katastro-
fa na morzu.

Przypominam sobie w Agadirze
naczelnika lotniska. Byt to oparzony
kikut ludzki, $mieszny, groteskowy,
ilez jednak byto w nim sity, ile
energii. Z oczu jego bita ambicja,
by nie przejsé w stan spoczynku, nie
zakonczy¢ zbyt wczes$nie zycia czyn-
nego.

Poréwnuje w tym miejscu organi-
zacje niemiecka, zatoge Zeppelina,
ktéra dziatata jako$ bezosobowo
i automatycznie. Kazdy z tych ludzi
byt tylko czastkg catosci i dumny
byt z tego zaniku indywidualizmu.
Na linii francuskiej nie ma tego.

Czlowiek pozostaje sobg do kon-
ca tworzy sam epopeje swego zycia,
zaleznie od swego indywidualizmu
utrzymuje swdj poziom. Pozornie,
patrzagc na nich, wydawatoby sie, iz
jest to jakie$ nieskoordynowane zbie-
gowisko. W rzeczywisto$ci to, co daje
zwarta bezosobowa organizacja nie-
miecka, tu zastepuje indywidualne
bohaterstwo, posunigete do ostatnich
granic. | na tym wiasnie polega urok
tych ludzi. K. Prészynski



O skokach spadochronowych, o ,pie-
chocie powietrznej# pisaliSmy na ta-
mach ,Lotu“ niejednokrotnie. Zwra-
caliSmy niejeden raz uwage naszych
czytelnikéw, iz do skokéw spadochro-
nowych masowych przywigzuje nasz
sgsiad wschodni wielkg wage, dotych-
czas jednak zastanawiano sie tam nad
zagadnieniem skoku z nieznacznej
stosunkowo wysokosci: hrano pod
uwage atmosfere ziemska. Obecnie
w Rosji idzie sie pod tym wzgledem
o krok dalej: dowiadujemy sie z pra-
sy rosyjskiej, iz atmosfera dla sko-
kéw spadochronowych nie wystarcza,
ze regionem wiasciwym dla manew-
réw tego rodzaju moze byé: strato-
sfera.

Oto co na ten temat méwi nadpo-
rucznik Jewsejew, mistrz sportu spa-
dochronowego w Rosji, w jednej
z gazet rosyjskich.

Przede wszystkim zwraca on uwa-
iz technika dzisiejsza pozwala
wznosi¢ sie cztowiekowi do bardzo
znacznych wysokosci. Niemal wszyst-
kie samoloty wspdiczesne mogg osia-
ga¢ nizsze warstwy stratosfery. Sam
Jewsejew jeszcze w r. 1935 na samo-
locie CKB-4 osiggnat wysokos$¢ 12020
m t sadzi, iz w najblizszym juz cza-
sie nawet cywilne lotnictwo rosyjskie
"postugiwaé sie” bedzie stratosferg
dla uzyskania oszczedno$ci i zwiek-
szenia szybkosci przelotu.

W jaki jednak spos6b zabezpieczy-
my sie od wypadkéw (np. pozar) na
tak znacznych wysokosciach? Zabez-
pieczeniem takim w warunkach atmo-

. KSIEZYCA

sferycznych jest, jak wiemy, spado-
chron. | tu autor rosyjski zastanawia
sie nad rolg spadochronu przy ew.
skoku ze stratosfery.

P. W. Jewsejew stwierdza przede
wszystkim, iz trudno bardzo dzi$ ko-
mus$ co$ w tej mierze radzi¢, juz choé-
by z tego wzgledu, iz skokéw spado-
chronowych ze znacznych wysokosci
przeprowadzono dotgd bardzo mato,
a miedzy skokami takimi i skokami
»Przyziemnymi4t wystepuja znaczne
bardzo réznice. Jedli chodzi o stosun-
ki rosyjskie to, gdy mowa o skokach
ze znacznych wysokosci, autor przy-
pomina, iz N. Jewdokimow skakat
»zaledwie# z wysokosci 8.200 m, nie-
pobity za$ rekord (Tranum) wynosi
od szeregu lat ,tylko4 8.800 m. Wy-
sokosci te przeciez nie siegajg jeszcze
stratosfery. Najstawniejsi skoczkowie
spadochronowi dyskutujg dopiero
w tej chwili czy moze by¢é mowa
0 skoku spadochronowym ze strato-
sfery we wiasciwym tego stowa zna-
czeniu.

Ot6z W. Jewsejew na zasadzie
swych dotychczasowych doswiadczen
twierdzi, iz skok taki jest mozliwy,
przy zachowaniu, oczywiscie, pew-
nych warunkow.

Skok wiec przede wszystkim bedzie
musiat byé dokonywany w warun-
kach rozrzedzonej atmosfery, moze
w bardzo znacznym stopniu (zalez-
nie od wysokoscil) a wiec przy uzy-
ciu aparatu tlenowego. A teraz pa-
mietajmy i o temperaturze. Z tabeli
przytoczonej przez autora widzimy,
iz gdy np. na ziemi ci$nienie wynosi
760 mm przy temperaturze + 15°C
to juz na wysokosci tylko 5.000 m ci-
$nienie wyrazi si¢ w 405 mm, tempe-
ratura zas w —17°C. Cyfry te przy
10.000 m wysokosci wyniosa: 198 nim
1 —50°C, przy 13.000 m za$ ledwie
124 mm i —56°C! Widzimy stad, iz
na wysokosci 13.000 m cisnienie jest
sze$¢ razy mniejsze niz na ziemi,
a jednak zmiane te cziowiek moze
jeszcze wytrzymacé: Kokkinaki (Ro-
sja) latal na wysokosci 14575 m
i Donati (Wtochy) — 14.433 m bez
szkody dla zdrowia. Sam autor twier-
dzi, iz w r. 1936 osiggat 13.000 m,
czujac sie dobrze.

A teraz wyobrazmy sobie warunki
samego juz skoku. Tak wiec pora ro-
ku pod wzgledem temperatury nie
odegra tu zadnej roli. Trzeba sie li-
czy¢ z temperaturg owych —56°C,
w ktérej skoczek przebywaé (spadac)

bedzie ,,dos¢ dtugo4} musi sie wiec
przede wszystkim bardzo ciepto ubrac,
aby nie zmarznag¢. To ciepte ubranie
bardzo znacznie zwiekszy jego wage,
a tym samym szybko$¢ prostopadie-
go spadania. Przy wadze 90 kg i roz-
pietosci spadochronu 57 m kwadr,
szybko$¢ ta na wysokosci 13.000 m
bedzie dwa razy wieksza, niz przy
skokach przyziemnych. Skok wiec
z wysokosci 13.000 m potrwa okoto
30 minut! Dziatanie wiatru na od-
chylenie od pionu w skoku mozna
bedzie doktadnie przewidziec.

O czym pamieta¢ nalezy! Wstrzas
przy otwarciu samolotu na tak znacz-
nej wysokosci bedzie mniejszy, niz
przy wysokosci przyziemnej. Wstrzas
ten jednak moze by¢ niebezpieczny
dla catosci maski tlenowej na twarzy
i aparatu z balonami tlenowymi.
Skok wiec ze znacznej wysokosci wy-
maga bardzo starannego, przemysla-
nego przygotowania i treningu.

W dalszych swych rozwazaniach
autor rosyjski mowi jeszcze o sko-
kach spadochronowych stratosferycz-
nych z op6znieniem, w koncu zwra-
ca uwage na jeszcze jeden bardzo
wazny szczeg6t, na niestychanie silny
b6l w uszach wywotywany szybkim
stosunkowo przejsciem z matego do
wiekszego ci$nienia atmosfery. Tre-
ning odpowiedni zdaniem W. Jewse-
jewa nie jest tatwy i nie kazdy pod-
da¢ mu sie moze.

A przeciez ,nawet biorgc pod uwa-
ge te wszystkie trudnosci44 méwi au-
tor rosyjski, ,,skoki spadochronowe
zc stratosfery sg zupelnie mozliwe
(podkreslenie nasze). Ja sadze, iz juz
w r. 1937 bedziemy $wiadkami takich
skokéw wykonanych przez skoczkéw
sowieckich4

Tyle p. Jewsejew. Fantazja czy
rzeczywistosc ?

Mozemy powiedzie¢ jedno: wiek
obecny jest epokag przejscia od naj-
szalenszej, zdawatoby sie, fantazji do
zupetnie realnej rzeczywistosci. Po-
wré¢my do punktu wyjscia, tj. do
postugiwania sie stratosferg dla zwiek-
szenia oszczedno$ci i szybkosci lotu,
bioragc pod uwage, iz desant strato-
sferyczny jest juz w praktyce zagad-
nieniem rozwigzanym. Co to ozna-
cza? Czy nie jest to roéwnoznaczne
z niestychanie szybkim i nieuyidocz-
nym przerzuceniem oddziatébw pie-
choty powietrznej dla wykonania
okre$lonego manewru?

Sa to rzeczy odlegte, by¢ moze.
Pamietajmy, iz umiemy poruszaé sie
dzi$ naprzéd bardzo szybko — na-
pewne.

K.
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CHINCZYCY

MISTRZAMI

POWIETRZA

(Cztowiek — obdarzony ptasimi  wtasciwosciami,
uskrzydlony, tub unoszony w przestworza przez ,lata-
jacg maszynell byt marzeniem wszystkich niemal naro-
déw. To marzenie latania, najwcze$niej objawito sie
w Chinach. Gdy wertujemy stare chinskie kroniki, znaj-
dujemy tu i owdzie $lady mitu latania opisywane w czy-
nach bajecznych starozytnych bohateréw. Opisy te, sg
czasem tak szczegdtowe, ze czytelnik moze kolejno sohie
uprzytomnic¢ idee pierwszych lotdw skrzydlatych, samo-
lotowych ba... nawet spadochronowych. W dzietach znaw-
cow chinszczyzny Giles i Laufer, poklasyfikowano i na-
dano warto$¢ tym zaczatkom lotnictwa. Serie tych ba-
jecznych opiséw, otwiera cudowna historia mistyczne-
go cesarza Cliouen, ktory zyt na dwa tysigce lat przed
N. Chr. w owym ziotym wieku o ktérym wspomina
,Chou-King“ (zbidr tekstow miedzy IX i VI wiekiem
przed N. Chr.) — jak réwniez — ,Kroniki pisane na
bambusiell (w koncu IV w.) ,Cliouen, byt wzorem sy-
na postusznego i petnego szacunku dla rodzicow — jed-
nak stat sie ofiarg zlego traktowania niegodnego ojca
i macochy, ktérzy chcieli sie go pozbyé przez zamknie-
cie w stodole i podpalenie. Poniewaz Cliouen byt przy-
jacielem corek cesarza Vao, a latanie byto udziatem
moznych, — te ostatnie nauczyly go sztuki wznoszenia
sie w powietrze. Cliouen, zamkniety w ptongcej stodole,
przymocowat sobie skrzydta do ramion i uciekt, ratujac
sie przed spaleniemIl Przez ten wyczyn, niewatpliwie
zastuguje sobie Cliouen, na miano ,pierwszego lotnikall

Sseu-ma Ts’ien ,,ojciec historiill (Il i I w. przed Nar.
Chr.) zachowat dla nas o tej legendzie, inng, niemniej
sugestywng wersje: ,,Cliouen, wyszediszy na szczyt palg-
cego sie domu, nie uciekat sie do pomocy skrzydet, lecz

Malowidta z epoki Ming (1368 — 1604)



przed rzuceniem sie w prdéznie, uzyt dwoéch szerokich
kapeluszy, dzieki ktérym mégt skoczy¢ na ziemie, bez
doznania jakichkolwiek obrazen.“. Laufer — twierdzi,
Ze ta wersja jest bardziej prawdopodobna gdyz kapelu-
sze z bardzo szerokimi rondami (dzi$ uzywajg je na
Korei) okragte o ksztattach parasola — posiadaty wszel-
kie cechy spadochronu.

Wsrod przyrzadow ,aeronautycznych“ najrozniej-
szych kalibrow i rodzai, folklor chinski, przedstawia
nam urozmaicony wybor latajgcych wozow. Poematy,

opowiadania, lub ptaskorzezby zachowane po dzi$ dzien,
dajg doskonaty obraz tych latajacych pojazdéw zaprze-
zonych w smoki, ktore galopujg ponad chmurami,
w ,Ti wang chi ki“ (historia starozytnych cesarzy) pi-
sanej przez Houang-fu Mi w IIl wieku naszej ery, jest
wzmianka, ze ,latajgcy wo6z* zostat skonstruowany przez
Ki-kong-shi, podczas panowania cesarza TclTeng Tang
(1766—1754 przed Nar. Clir.). ,,Zajawszy miejsce w swo-
im aparacie Ki-kong-shi, porwany byt przez silny wiatr,
ktéry zapedzit go do Vu-tcheou, gdzie lgdowat i byt
przedstawiony cesarzowi. Cesarz, bgdac zazdrosny o umie-
jetno$¢ latania, rozkazat zniszczy¢ latajacg maszyne.
M dziesie¢ lat p6zniej, gdy zawiat dobry wiatr ze wscho-
du, cesarz zaprosit Ki-kong-shi do zbudowania nowego
aparatu, co pozwolito wynalazcy powréci¢ do swego
kraju w ten sam sposéb, w jaki go opuScit”.
Postugujac sie opisami jedynie, nie mielibySmy do-
ktadnego wyobrazenia o typach ,,wozéw powietrznych4
A tym wypadku doskonatg ustuge naszej wyobrazni od-
daje caly szereg rysunkéw i obrazéw, mimo to ze po-
chodzg z czasébw o wiele pd6zniejszych niz opowiadanie
Huang fu. — Jeden z nich (z XIV wieku) — przedsta-
wia t6dke o czworokatnym ksztatcie, zaopatrzong w dwa
kota wyciete w ksztatcie Sruby (Smigta) a osadzone po
dwoch stronach gondoli. Inne znéw ryciny pokazujg nam
typy aparatdbw odmiennie wykonanych, ktére wydajg sie
by¢ zwiastunami przysztych latawcéw wynalezionych
przez Chihczykow w czasie doktadnie nieokreslonym
jeszcze, lecz nie wczesniejszym od 111 wieku po N. Chr.
Kong-chou-tsen, zwany powszechnie ,Lou-Pau“, tzn.
mechanik z Lou, prowincji z ktérej pochodzit, stworzyt,
w epoce Konfucjusza, z lekkiego drzewa i bambusu —
sztucznego ptaka w ksztatcie sroki. Wznidst sie na nim
w powietrze i dopiero na trzeci dzien po starcie wyla-
dowat. W czasach pézniejszych, fabrykowano prawdzi-
we latawce z grubego papieru, naciggnietego na ramy
bambusowe. Malowane one byty bardzo zywymi kolora-
mi, malowidta na nich umieszczone odtwarzaty sceny ze
smokami, bohaterami opowiadann ludowych, ktore spo-
tykajg sie z calym Swiatem zwierzecym: ptakami, zaba-
mi, wezami, r6znokolorowymi motylami itd. Dziewiate-
go dnia dziewigtego miesigca, tzn. w porze jesiennej,
obchodzg Chinczycy Swieto TciTong-yang; jedng z atrak-
cji Swigtecznych jest masa r6znobarwnych latawcow wy-

Obraz ,Lot na smoku” (epoka Ming)

puszczanych ze szczytéw wzgdrz przez najzdolniejszych
amatorow-konstruktorow.

W X wieku, Li Ye, uprzywilejowany dostawca Jego
Cesarskiej Mosci, wpadt na pomyst przymocowania do
latawca rodzaju fletu (piszczatki) o wielu otworach,
ktore pod wpltywem wiatru wydawaty harmonijne dZzwie-
ki. Tym samym i stuch réwnolegle ze wzrokiem zostat
opanowany przez lotnictwo.

Latawce, ktdre poczawszy od epoki Song (X wiek)
staly sie zabawg, mialy jednak dawniej przeznaczenie
praktyczniejsze — stuzyty dla celéw wojskowych, pozwa-
lalty np. miedzy innymi obroAicom oblezonego miasta na
komunikowanie sie z zewnatrz i przesytanie wiadomosci
sprzymierzencom bedacym poza granicami miasta. By-
ty réwniez uzywane do mierzenia na odlegto$¢ obszaru
zajetego przez nieprzyjaciela (rodzaj balonéw na uwie-
zi). Latawce, w formie smokoéw z jarzacymi sie $lepia-
mi, na diugich sznurach puszczane, unosity sie nad nie-
przyjacielem siejac trwoge. Jednym stowem, latawiec,
w wielu wypadkach odgrywat role dzisiejszego balonu
lub nawet samolotu.

Geniusz chinski, nie zadowolit sie wesotymi ,po-
wietrznymi wedréwkamill i imaginacyjnym rozwigza-
niem problemu powietrznej nawigacji, lecz stworzyt
prawdziwy wynalazek uprzedzajagc o 15 wiekéw odkry-
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cia Zachodu; geniusz ten umiat wyzyskac site podnosza-
cg wiatru, w sposéb, ktéry pozwalat utrzymywaé sie
w powietrzu todzi, kruchej co prawda, lecz jednak ,ciez-
szej od powietrza#

Nie jest to dziwne, ze Chinczycy mogli tak daleko po-
suna¢ sie w swoich wynalazkach, gdyz filozofia ich, po-
ezja i sztuka odznaczaly sie zawsze zamitowaniem do
szerokich przestrzeni. Mysl chinska, przedstawia sie nam
jako pracujgca w odwrotnym porzgdku w stosunku do
sposobow myslenia ,zachodniego#4 — wobec czego:
miast zaczyna¢ od czlowieka, jako podstawy stwarzaja-
cej caly system otaczajacy go — Chinczycy, na odwrot —
zaczeli: od kontemplacji nieba, aby pdézniej dojs¢ do
praw zycia ludzkiego. Latwo sobie zda¢ sprawe z zasad
chinskiego racjonalnego mys$lenia, gdy wezmiemy pod
uwage przyktady w jaki sposdb powstawaty ich osiedla,
a szczegOlnie starozytne miasta takie jak Pekin, posia-
dajacy do dzi§ dnia ksztatt (w planie) figury geome-
trycznej : prostokat, o katach, ktérych dwusieczne od-
powiadajg kierunkom czterech stron Swiata; ulice, do-
my, dzielnice cate, skrupulatnie wytkniete, i budowane
w spos6b uregulowany przez hierarchie panujacg mie-
dzy niebem a ziemia. Swiat tak pojety wciela sie w prze-
strzen i posiada to co lotnik nazwatby ,wysokim pu-
tapem4

To samo dzieje sie w chinskim malarstwie. Malarze

Obraz chinski z epoki Ming.

ich sugerujg te samg lotniczg idee: przedstawiajg na
swych obrazach przewaznie rzeczy widziane z gory (z lo-
tu ptaka). Wzrok btgdzi ponad rogatymi dachami, jezio-
rami, gérami, chmurami, — w dole malowidta, ledwo
daja sie zauwazy¢ malenkie osoby chodzace po ziemi:
,0ko przenika lazur nieba i cienie burzy, odnajduje
stonce i lotem dzikiej kaczki szybuje ponad meandra-
mi rzek od zrdédet ich az do morza#d Zmiany atmosfe-
ryczne sg pierwszymi realnymi objawami, z ktorymi
styka sie chinski artysta-malarz podczas swych wyma-
rzonych podrozy powietrznych, wyczarowanych przy
pomocy farb i pendzla.

Przestrzen, nie jest tu préznig, lecz elementem
aktywnym, bogatym w urozmaicenia, mistycznym i gte-
bokim, ktéry ponosi wyobraznie i odstania jej swoje
tajemnicze zycie.

Na czele wiedzy aeronautycznej, Europa stawia Leo-
nardo da Vinci, nie jest to zbyt trafne, gdyz Chinczycy,
ktérzy o wiele wiekdw wyprzedzili stawnego Mediolan-
czyka, zastuzyli sobie z réznych wzgledéw, a przede
wszystkim za ich dzieta malarskie na tytut ,pierwszych
mistrzéw atmosfery44

to/g GEORGES SALLES

wolny przektad i ilustracje z ,,Plein Ciel*

Ze zbioréw Muzeum Field’a w Chicago



PRZYRZADY POKLADOWE

W poprzednim artykule ,,Safety First“ wspomnieli-
$my o przyrzadach poktadowych, jako instalacji samo-
lotowej, umozliwiajgcej bezpieczny lot w ztych warun-
kach atmosferycznych.

Wiasciwie trzeba by byto powiedzie¢ — umozliwia-
jacej lot w kazdym wypadku, albowiem dzisiaj nawet
na szybowcach nie lata sie bez szeregu zegarow mierza-
cych rézne elementy lotu. Ale od biedy, gdy ziemia jest
dobrze widoczna, na trasie za$ lotu spotyka sie duzo
znajomych obiektéw, tzw. punktéw orientacyjnych, moz-
na i bez nich szczesliwie wystartowa¢ i wylgdowaé na
z gory wyznaczonym terenie.

W przeciwnym wypadku, poza urzadzeniem trasy,
pilota musza wyrecza¢ maszyny, nieczute na wrazenia
wzrokowe, stuchowe i psychiczne.

Nie sg to maszyny wielkie, niektdre mozna zmiescié
w Kieszeni, jednakze sg w peinym znaczeniu stowa ma-
szynami ze wszystkimi ich zaletami i wadami.

Istnieje mniemanie, ze pilotaz, a raczej zdolno$¢ do
pilotowania samolotu jest czym$ w rodzaju szdstego
zmystu, wrodzonego cztowiekowi.

Mniemanie takie nie jest zupetnie stuszne. Owszem,
jeden ma wigkszy, inny mniejszy talent w tym Kkierun-
ku. Uczucie jednak réwnowagi nie zawodzi pilota tylko
w locie normalnym, lub gdy uczucie to koryguje wzrok.

Wezmy jako przyktad zwyczajny skret. Przy wyko-
nywaniu tej ewolucji oprécz przyciggania ziemi, ktore
pilot doskonale odczuwa w locie prostym, zaczyna na
niego dziata¢ sita od$rodkowa. Wystarczy wowczas za-
nikng¢ oczy, zeby po pewnym czasie poczucie réwno-
wagi ustgpito miejsca catkowitej dezorientacji.

A wiec istniejg przyrzady ufatwiajgce pilotowanie
w warunkach ztej widocznosci, czy tez jej braku. Istnie-
ja réwniez przyrzady umozliwiajgce tzw. nawigacje po-
wietrzng, tj. do z géry wyznaczonego punktu, gdy punk-
téw i linij orientacyjnych nie wida¢, lub ich wcale nie
nia (morze, pustynia itp.). Niektére przyrzady stuza
dwom celom jednoczes$nie, inne sa bardziej wyspecjali-

Zowane.
*

Zaczniemy od pierwszych. Przyrzady stuzace do kon-
troli pracy silnika pominiemy zupetnie.

Przyrzady do pilotazu z kolei mozna podzieli¢ na
dwie zasadnicze grupy. Jedna — to sg przyrzady kon-
trolujgce pilota, rejestrujgce kazdy jego biad, lecz nie
narzucajagce mu, ze tak powiemy, swojej woli. Patrz
1 poprawiaj... nie poprawisz — bedziemy wskazywac
coraz wieksze biedy az do katastrofy, kiedy wszystko
sie potamie.

Druga grupe stanowiag przyrzady pilotazu automa-
tycznego. Te same wyprowadzajg samolot z kazdego
odchylenia od prostolinijnego lotu z powrotem na linie
prostg i pozioma. Rola pilota w tym wypadku sprowa-
dza sie do pilnowania sprawnego funkcjonowania silni-
kéw, no... i tych zastepujacych go przyrzaddow.

Automatyczny pilot jest, oczywiscie, maszyng bar-
dziej skomplikowang i ciezkg (co w lotnictwie ma je-
szcze duze znaczenie), niz przyrzady kontrolujgce. Poza
tym krepowanie woli pilota nie zawsze jest dopuszczal-
ne, np. w lotnictwie wojskowym, a szczeg6lnie mysliw-
skim, pilotowi w pracy bojowej rzadko chodzi o lot
prosty, nawet o klasyczne wykonanie figury akrobacyj-
nej. Gdy sytuacja co chwila sie zmienia, nic nie powin-
no przeszkadza¢ pilotowi w zmianie potozenia jego sa-
molotu.

Szybkos$ciomierz Badin

Pierwszym bodaj najwazniejszym przyrzadem, po-
trzebnym zaréwno do pilotazu, jak i do nawigacji, jest
szybkosciomierz.

Utrata szybkosSci, szczeg6lnie na matych wysoko-
§ciach — gdy juz nie ma czasu na ponowne, jak sie
mowi, jej ,nabranied — to katastrofa. Przeciez zasada
lotu maszyn ciezszych od powietrza jest szybkos¢.

Szybkosciomierze (mierzace szybko$¢ w stosunku do
powietrza, w ktérym samolot leci, lecz nie — do ziemi)
oparte sg na mierzeniu rdznicy ci$nienia na krawedzi
natarcia skrzydta, a raczej przed nig — aby unikngé
zaburzeA powietrza, powstajacych dokota skrzydta,
a normalnym.

Na rysunku pierwszym widzimy ,macki4 szybkoscio-
mierza ,,Badin4 wysuniete przed skrzydto. Cisnienie,
wywierane przez napotkane w ruchu powietrze, za po-
moca odpowiednich przewodéw przekazuje sie zegarowi
w kabinie pilota, gdzie mozna je odczyta¢ w liczbach
kilometrow przelecianych w ciggu godziny.

Na rysunku widzimy rdéwniez, ze ,macki# szybko-
§ciomierza zaopatrzone sg w przyrzad do mechanicznego
usuwania lodu na wypadek oblodzenia. Grubsza czes¢
widet otoczona jest ptaszczem gumowym z pustg komorag
w $rodku. W razie potrzeby pilot wpuszcza do tej ko-
mory powietrze, ktdre jag rozdyma — 16d sie tamie i juz
samym pedem powietrza zostaje odrzucony w tyt

Na obficiej wyposazonych, wielkich samolotach ko-
munikacyjnych istniejg dodatkowe szybkos$ciomierze do
ladmeania, bardziej czute, obliczone na ci$nienie powie-
trza przy ziemi i majace mniejszg skale szybkosci (od
60 do 200 km na godz.) — jedynie potrzebng w danym
wypadku.

Nastepnym przyrzadem kontrolujgcym pilotaz jest
przyrzad do wskazywania nachylenia ktérejs z dwdch
osi samolotu: podtuznej, lub poprzecznej. Sg to pochy-
tosciomierze, zbudowane przewaznie na zasadzie po-
ziomnicy lub naczyh potaczonych.

Przeznaczenia tych przyrzaddéw chyba nie trzeba thu-
maczy¢. Normalnym lotem samolotu jest lot poziomy,
wiec wszelkie niezamierzone uchylania sie maszyny od

tego potozenia sg szkodliwe — badZ w sensie pilotazu,
badZz nawigacji — i muszg byé poprawiane.

Zblizony do tego rodzaju przyrzagdéw — co do prze-
znaczenia, lecz nie wewnetrznego urzadzenia — jest

tzw. skretomierz. Oparty na zasadzie baczka (zyrosko-
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Sztuczny horyzont i tablica pilota

pu), wirujagcego w piaszczyznie pionowej w ramce, ktéra
moze sie obraca¢ dokota osi poziomej. Potgczony z od-
powiednim zegarem, wskazuje uchylenie od normalnego
lotu w lewo tub w prawo.

Jezeli dodaé do tego jeden z najstarszych i dohrze
wszystkim znany przyrzad do mierzenia wysoko$ci —
wysoko$ciomierz (altimetr), mozna witasciwie prowadzié
samolot, nie widzac zupeinie ziemi. Pilot miathy pod-
stawe do czynienia nieskomplikowanych obliczend, pa-
trzac na kazdy zegar po kolei, i kolejnego naprawiania
btedow.

Jednakze bylyby to czynnos$ci nuzace pilota, reakcje
za$ na uchylanie sie samolotu od potozenia normalnego
moglyby sie okaza¢ mniej lub bardziej spdéznione.

Aby czynnosci pilota zblizy¢ jak najbardziej do od-
ruchowych, skonstruowano sztuczny horyzont (rysunek),
gdzie na pewnej tarczy o liniach poziomych porusza sie
obraz samolotu w gore i w dot.

Gdy samolocik na tarczy wznosi sie¢ ponad normalny
poziom, pilot naciska w przod drazek sterowy, tak jak
by to zrobit, gdyby mu uciekt pod samolot prawdziwy
horyzont.

Sztuczny horyzont jest potgczeniem kilku opisanych
juz uprzednio przyrzadow.

Zaznaczy¢€ trzeba, ze podobnie jak istnieje specjalny
szybkos$ciomierz do lgdowania, istnieje rowniez specjal-
ny do tego celu wysokosciomierz. Przeznaczony do pracy
na wysokos$ciach tylko od 0 do 1.000 m, moze by¢ urza-
dzony bardziej precyzyjnie, a wiec doktadniej wskazy-
waé nawet najmniejsze zmiany wysokosci.

*

Gdy sie ma przyrzady kontrolujgce lot, zadaniem
stosunkowo prostym staje sie skonstruowanie przyrzg-
doéw, przekazujacych wszelkie zarejestrowane odchyle-
nia od normy bezposrednio na stery, tj. z pominieciem
pracy pilota.

Przyrzady te stanowityby witasnie istote pilota auto-
matycznego, o ktéorym wspomnieliSmy na poczatku arty-
kutu.

Oczywiscie, pilot automatyczny musi by¢ maszyng
bardzo precyzyjna, szybko reagujgcg na uchylenia, a rea-
gujaca tylko w miare potrzeby. Inaczej — dzigki istnie-
niu sity bezwtadnosci — pilotaz automatyczny mégthy —
zamiast poprawiania rzeczywistych btedow — ,rozhus-
ta¢“ maszyne, powodujac odchylenia nowe — w kierun-
ku odwrotnym i stopniowo je zwiekszac.

Rysunek przedstawia jedno z prostszych urzadzen
automatycznego pilotazu, przyjete we Francji — tzw.
Girouette (chorggiewka) Constantin. Oparte jest na reak-
cji ,choragiewek" — plaszczyzn, wystawionych miedzy
skrzydtami na dziatanie pragdu powietrza — na rdznice
cisnienia.

Sg tez i inne systemy, postugujgce sie przede wszyst-
kim bakiem (zyroskopem), hardziej skomplikowane.

*

Wreszcie istniejg przyrzady, stuzace wytgcznie do
nawigacji powietrznej; sa to busole ré6znych typéw i kon-
strukcyj.

Znaczenia busoli w locie, gdy naziemne obiekty orien-
tacyjne nie sg widoczne, chyba nie trzeba tlumaczyé;
jedynie za jej pomocg mozna utrzymac¢ nalezyty kieru-
nek ruchu statku powietrznego.

Busola magnetyczna, wskazujgca zupeinie dobrze poét-
noc w czystym polu, na samolocie zaczyna kaprysic.
Przyczyng uchylen péinocy na busoli od rzeczywistej pot-
nocy magnetycznej, tzw. dewiacji, jest obecno$¢ na sa-
molocie stosunkowo duzych mas zelaza i stali. Wplywy
tych mas na busole mozna usungé jedynie drogg empi-
ryczng, do czego stuzg kompensatory (magnesy). Nowo-
czesne busole urzadzone s tak, aby jak najbardziej
utatwié, uprosci¢ i utrwali¢ ich kompensacje.

Oprécz sit magnetycznych na réze wiatru busoli,
zwykle zawieszong na pionowej osi i zanurzong w pty-
nie, przy skretach dziata sita od$rodkowa, ktéra w tych
momentach powoduje znaczne nawet odchylenie p6it-
nocy busoli od pdinocy rzeczywistej.

| tu, przy usuwaniu tego zjawiska, znalazt w pewnych
systemach zastosowanie bak, wzmacniajgcy site bezwiad-
nosci ptywaka busoli na czas zmiany kierunku lotu.

*

Wreszcie istniejg tzw. radio-kompasy, nie majgce nic
wspdlnego z magnetyzmem ziemskim, lecz wskazujace
pilotowi kurs za pomocg anteny ramowej, nadany w ten
lub inny sposéb z naziemnych radiostacyj.

Funkcjonowanie radio-kompasu oparte jest na wia-
$ciwosci anteny ramowej odbierania fal radiowych tyl-
ko w pewnych okre$lonych potozeniach w stosunku do
kierunku tych fal.

*

Z tego krotkiego przegladu przyrzadéw pokiadowych
widzimy, jak praca pilota z jednej strony coraz bardziej
sie komplikuje, z drugiej za§ — jak sie ona precyzuje
i uniezaleznia od réznych trudno uchwytnych czynni-
kéw psychicznych.

Obserwator

Busola lotnicza Vion
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Wszelkie prawa zastrzezone —Redakcja

LORRAINE (DIETRICH)

nazwa silnikéw lotniczych, pro-
dukowanych w fabryce ,Societe
des Moteurs et Automobiles
Lorraine“ w Argenteuil (Seine).
Stosowane byty w Polsce na nie-
ktorych samolotach wojskowych

(Potez XV i XXVII— L-D-400
MK; Potez XXV, Spad 61 C 1,
P. W. S. 10 — L-D-450 MIC)

> cywilnych (Fokker FVII i P.
W. S. 20 — L-D-450 MK).

LOT

ruch ciata ponad powierzchnig
ziemi. W aeronautyce oparty
jest na pewnych wtasciwosciach
powietrza: preznoséci i ciezko-
Sci (statki lzejsze od powietrza)

oraz $cisliwosci (opor powie-
trza, w statkach ciezszych od
pow.).

lot aerodynamiczny

1- statkbw pow. ciezszych od
powietrza, ktérego podstawe jest
dostatecznie szybki ruch wzgle-
dem atmosfery. Op6r pow., po-
wstajacy wskutek ruchu, wyko-
rzystywany jest do wznoszenia
slfo 1 poziomego lub opadania
z dowolne szybkoscig. Wypad-
kowa sit, ktére przeciwdziataja
ruchowi statku pow. — opor
Pow. (R) — moze by¢ roztozo-

na na 2 sktadowe: Ry — site
nos$nag albo wypoér i Rx — opér
czotowy albo szkodliwy. Aby
statek pow. mogt sie unies$¢
w pow. Ry musi by¢ wieksza
°d ciezaru statku G, w locie
Poziomym — réwna jemu. Rx
przezwycieza cigg $migta F.
edziatanie podobnych sit na u-
sterzenie i lotki pozwala na kie-
rowanie statkiem pow.

lot aerostatyczny

k statkbw pow. lzejszych od
P°w., ktérego podstawa jest pra-
Wo Archimedesa: cialo zanu-

rzone w gazie lub ptynie po-
zornie traci na wadze tyle, ile
wynosi ciezar danego osrodka
0 objetos$ci zanurzonego w nim
ciata. Do utrzymania statku
w réwnowadze wypoér ten, tj.
ciezar statku pow. wraz z wy-
petniajagcym go lekkim gazem
(wodér, hel, gaz Swietlny, cie-
pte, a wiec rzadsze od otacza-
jacego powietrze) musi by¢
rowny ciezarowi wypartego prze-
zen powietrza; dla wznoszenia
sie — mniejszy.

LOT AKROBATYCZNY

ob. Akrobacje powietrzne.

1l ot b al onu
1. balonu wolnego jest aerosta-
tyczny, zalezny wytgcznie od kie-
runku i szybkosci wiatru (w sto-
sunku do pow. balon jest nieru-
chomy, oprécz wznoszenia sie
1 opadania). L. sterowca, oparty
rowniez na prawie Archimede-
sa, wykorzystuje ponadto ciag
$migta ($migiet), a wiec opér
pow. i z tego punktu widzenia
jest aerodynamiczny. Kierunek
1 nadaja stery, szybkos$¢ za$ ze-
sp6t(oty) Smigto-silnikowy(e).

LOT BEZSILNIKOWY

1. aerodynamiczny szybowca, mo-
toszybowca i — w pewnych szcze-
gélnych warunkach — samolotu
z zatrzymanym silnikiem, oparty
na wykorzystaniu pow. pradéw
wstepujacych. Ciag $migta F za-
stepuje w danym wypadku skia-

dowa ciezaru szybowca G, ozna-
czona literg T. W zasadzie moz-
no$¢ lotu bezsilnikowego (zaglo-
Wego> uwarunkowana jest tym,
aby szybkos$¢ pradu wstepujace-
go byta nie mniejsza niz szyb-
ko$¢ opadania szybowca wzgle-
dem powietrza.

LOT BOJOWY
1 wojskowego statku pow. dla
wykonania zadania bojowego nad
terytorium  nieprzyjaciela lub
nad wiasnym — do walki z nie-
przyjacielskimi statkami pow.
Zaleznie od charakteru zadania

moze byc¢: rozpoznawczy (wy-
wiadowczy) Iub obserwacyjny
(dozorowanie) z fotografowa-

niem lub bez, do kierowania
ogniem artylerii, tgcznosci z pie-
chota, kawalerig, oddziatami bro-
ni pancernej lub wysunietymi
itp., niszczycielski (na bombar-
dowanie), szturmowy, mysliwski
itd. Z punktu widzenia sposobu
wykonania: pojedynczego samo-
lotu (w pojedynke), grupowy
(klucz, réj, ciag), na pewnej
wysokosci, koszacy, wedtug da-
nej marszruty itd.

LOT BURZOWY
albo 1 na czele burzy — 1 szy-
bowca przed frontem burzy
(przednim skrajem chmur bu-
rzowych), oparty na wykorzy-
staniu pradéw niosacych, po-
wstatych na czele burzy wsku-

tek wznoszenia sie powietrza
cieptego tym silniejszego, im
gwattowniejszy jest naptyw zim-
nego pow. burzowego. Kontakt
z frontem burzowym osiagga szy-
bowiec tatwiej przy wyholowa-
niu go przed chmury za pomoca
samolotu. Przy szybko$ci szy-
bowca wigkszej niz chmury
(normalnie) szybowiec wykonu-
je jednoczes$nie z ruchem na-
przé6d — dsemki wzdtuz czota
burzy. Za duze zblizenie sie do
chmury moze spowodowac ,wes-
sanie“ szybowca w chmure, gdzie
bedzie on narazony na niebiez-
pieczne, b. gwaltowne przyspie-
szenia. L. b. pozwala na wyko-
nywanie diugich przelotéw, np.
11X 1934 M. Offierski przeleciat
z Bezmiechowej do tucka —
210 km.

LOT CIAGNIONY

albo holowany (na holu) — 1
szybowca lub cze$¢ lotu (start
i osiagniecie pewnej wysokosci),
gdy szybowiec jest ciaggniony za
pomocg liny przez wydzwigarke,

motorowke
samolot.

(wodno-
W o

samochod,
szybowiec) lub

statnim wypadku 1 c. (przelot)
moze by¢ wykonany na odle-
gtos¢ setek i tysiecy km. Samo-
lot moze ciagna¢ po kilka szy-
bowcéw naraz, np. w Z. S. R. R.
do 7, tamze osiggnieto na szy-
bowcu w I. c. wysoko$¢ 10.000 m.
W Polsce dokonano raidéw cig-
gnionych do Bukaresztu i PaAstw
Battyckich. Wymaga duzej spraw-
nosci pilotow obu maszyn.

LOT éwiczebny
kazdy lot na statku pow., maja-
cy na celu szkolenie tego Ilub
innego cztonka zatogi. Przy szko-
leniu uczniébw na samolotach
i szybowcach moze by¢ wykony-
wany z instruktorem na pokta-
dzie statku pow. (na podwdj-
(na szybowcach — przewaznie od
(na szybowcach przewaznie od
poczatku szkolenia, na samolo-
tach— gdy uczen osiagnie pewien
stopien doskonatos$ci w danej
kategorii ¢wiczen lub tez przy
pewnych systemach szkolenia).

LOT
DLUGODYSTANSOWY
1 statku pow., majacy na celu

zdobycie pewnego rekordu, wy-
prébowanie statku pow., opano-
wanie danego szlaku pow., pro-
pagande, reklame itp. Rekord
Swiatowy 1 na odlegtos¢ w li-
nii prostej bez lagdowania nale-
zy do Fr. Rossi i Codosa, kté-
rzy 5 — 7VIII 1933 przelecieli
z Floyd -Bennett koto Nowego
Jorku do Rayack w Syrii —
9.104 km 700 m. Z polskich lot-
nikow posiadaczami rekordéw
lotu na odlegto$¢ (miedzynaro-
dowych) sa: mijr Skarzynski na
jednomiejscowym samolocie R.
W. D. 5 bis z silnikiem Gipsy-
Major 130 MK (2 kategoria sa-
mol. turystycznych, 1-miejscowe
0 ciezarze ponizej 450 kg) prze-
leciat z St-Louis w Senegalu do
Maceio w Brazylii oraz kpt. Bu-
rzynski i por. Wysocki przele-
cieli na balonie wolnym Polo-
nia Il 15—18 1X 1935 z Warsza-
wy do Tiszkina w Z. S. R. R.
1650 km 474 m (3 rekordy
w 5, 6 i 7 kategoriach balonéw

wolnych — od 1.601 do 4.000
nA
LOT DOCELOWY

w szybownictwie lot z lagdowa-
niem w punkcie z gory okre-
Slonym.
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LOT
DOSWIADCZALNY

1 na statku pow., wykonany w cc-
lach badania wtasciwosci statku
pow., przyrzadéw poktadowych,
uzbrojenia, warunkéw atmosfe-
rycznych itp. W wielu wypad-
kach statek pow. do 1 d. posia-
da specjalne wyekwipowanie.

LOT

DYNAMICZNY

in. 1 aerodynamiczny (ob.).
W szybownictwie niekiedy na-
zywa sig 1 zaglowy, wykorzystu-
jacy za pomocg manewrowania
rézne prady wznoszace w odréz-
nienie od 1 statycznego, pole-
gajacego na wykorzystaniu wy-
tacznie jednostajnego ruchu pow.,
czyli wiatru.

LOT DZIENNY

1 wykonany w dzien. W pojeciu
prawnym — od wschodu do za-
chodu stonca, kiedy nie istnieje
obowigzek zapalania $wiatet po-
zycyjnych. Praktycznie — wa-
runki 1. d. powstajag o p6ét godz.
wczedniej i koncza sie o p6t godz.
p6zniej, zaleznie zreszta od sze-
roko$ci geograficznej miejscowo-
$ci i pory roku.

LOT CHMUROWY

1. szybowca pod kiebiastymi
chmurami (cumulus), ktére sa
wskaznikami istnienia w danym
miejscu  wstepujacych pradéw
termicznych. Poniewaz chmury
tego rodzaju nie sg trwatle, szy-
bowiec musi manewrowa¢ od
zanikajacej chmury do innej,
istniejacej tub powstajacej. Przy
odpowiednich warunkach 1. ch.
moga by¢ diugie i dalekie.

LOT

FOTO G RAFI CZNY

(z fotografowaniem, na fotogra-
fowanie) — 1. bojowy, gdy roz-
poznanie lub stwierdzenie wyni-
kow dziatan (np. zniszczen) wy-
konuje sig za pomocag aparatu
fotograficznego. Réwniez w cza-
sie pokoju 1. f. s3 wykonywane:
dla celéw ¢éwiczebnych oraz po-
miarowych (kartograficznych).

LOT GRUPOWY

lot co najmniej 2 samolotéw

w okreslonym szyku.

LOT HOLOWANY
ob. |. ciggniony.

LOT i oplg POLSKI

LOT
POLSKI

vf  "-"ga i

miesiecznik, oficjalny organ Li-
gi Obrony Powietrznej i Prze-

ciwgazowej, zatozony w 1922
przez pik. inz. J. Grzedzinskie-
go. Omawia popularnie zagad-

nienia lotnicze oraz obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwgazowej.
W ciggu 14 lat istnienia zmie-
niat kilkakrotnie szate zewnetrz-
ng, przeksztatcajac sie w nie-
ktorych latach w dwutygodnik.
Obecny redaktor ,Lotu” — kpt.
Karol Kozminski. Adres redak-
cji i administracji: Warszawa,
ul. Wierzbowa 9.

LOT KIEROWANY

1 statku pow., zaopatrzonego
w radiostacje odbiorcza (radio-
kompas itp.), trzymajacego sie
szlaku wytyczonego przez sygna-
ty naziemne radiostacyj nadaw-
czych (radiogoniometria, radio-
latarnie itp.).

LOT KOMUNIKACYJNY

1 cywilnego statku pow. wg
ustalonej marszruty i rozktadu
lotbw z pasazerami, pocztg lub
towarem.

LOT KONTROLNY

w szkolnictwie lotniczym — 1
instruktora z samodzielnie la-
tajacym uczniem (na podwdj-
nych sterach) celem sprawdze-
nia postepéw lub poprawienia
btedéw ucznia.

LOT KOSZACY

1 na b. matej wysokosci (przy
ziemi — 10—25 m) z ,przeskaki-
waniem® przez przeszkody i wy-
korzystaniem rzezby terenu do
krycia sie przed obserwacja
z ziemi. Przy wykorzystaniu wa-
wozéw itp. moze sie odbywaé
nawet ponizej ogdlnego pozio-
mu terenu. Ma zastosowanie
w czasie wojny w tzw. napadach
szturmowych, gdy chodzi o za-
skoczenie obiektu napadu (prze-
waznie cele zywe). L. koszacy
utrudnia zastosowanie S$rodkoéw

0. pl. zaréwno czynnych (wiel-
kie szybkosci katowe, za ktéry-
mi nie nadaza artyleria i nawet
k. m. pl.), jak i biernych (trud-
no$¢ wykrycia, a tym bardziej
rozpoznania przynaleznosci pan-
stwowej samol. w czasie wystar-
czajacym do zastosowania $rod-
kéw o. pl.). L. k. stosowane by-
ty juz w wojnie $wiatowej, jed-
nakze technike i taktyke tych
1. opracowano we Wtoszech do-
piero ok. 1930 i rozwinieto p6z-
niej w Z. S. R. R.

LOT LATAWCA

1. najbardziej pierwotny, znany
juz w czasach starozytnych. Za-
sady naukowe 1. 1 opracowat
Musschenbrock. Oparty jest na
wykorzystaniu oporu pow., wy-
twarzanego przez wiatr, wzgled-

nie ruch 1. za ciggniong linka
(sznurkiem). Znane sg wzloty
latawcow na wysoko$¢ ponad
10.000 m. Na przetomie XIX

i XX w. czyniono préby wyko-
rzystania 1. 1. do celéw wojsko-

wych (wznoszenia obserwatora,
samoczynnego aparatu fotogra-
ficznego itp.).

LOT LtACZNOSCIOWY

w lotnictwie wojsk.
na celu nawigzanie lub utrzy-
mywanie tacznos$ci pomiedzy
dowddztwami, jednostkami, fron-
tem a tytem itp. Polega badz
na przewozeniu ludzi utrzymu-
jacych taczno$¢ (ofic. sztabow
np.) lub korespondencji, badz
tez na przekazywaniu w locie za
pomoca radio, rakiet itp. sygna-
tow wyktadanych przez oddzia-
ty na polu walki do innych od-
dzialdbw (piechota — artyleria,
oddziaty wysuniete — sity gtow-
ne itp.) lub dowddztw, badz tez
na podchwytywaniu ze specjal-
nych urzadzen korespondencji
i zrzucaniu jej lub przekazy-
waniu z ladowaniem do do-
wodztw lub innych oddziatdw.

1 majacy

LOT MECHANICZNY

1 przy pomocy silnika.

LOT MIESNIOWY

1. gdzie naped silnikowy =zastg-
piony jest przez naped mig$nio-
wy (rekami, nogami). Do IV
1937 najdtuzszego 1 m. doko-
nali Wtosi Pronomi i Bossi —
900 in w ciggu 71 sek. na wy-
sokosci ok. 6 m.

LOT MODELUWU

1) m. samolotu — polega na
wykorzystaniu ciggu $migta na-
pedzanego skrecong guma lub
motorkiem; 2) m. szybowca —
na trafieniu modelu w prady
wznoszace i wykorzystaniu tych
pradow.

LOT MYSLIWSKI

1 bojowy polegajacy na $ciga-
niu samolotu (6w) nieprzyjacie-
la celem stoczenia walki, lub na
oczekiwaniu nieprzyjaciela w po-
wietrzu (patrolowaniu), lub tez
na eskortowaniu wiasnych samo-
lotébw nie mysliwskich celem
niedopuszczenia do nich samo-
lotéw przeciwnika.

LOT NA CZAS

1 prébny lub treningowy na
z gory okred$lony czas przeby-
wania w powietrzu.

LOT NA CZELE BURZY

ob. lot burzowy.

LOT NA KURSIE
BOJOWYM

in. — na kursie bombardowa-
nia, 1. poziomy, w linii prostej
i w tozu wiatru w ostatnich
chwilach (dtugo$¢ jego zalezna
jest od systemu celownika)
przed rzuceniem bomb do obra-
nego celu. W czasie tego 1
bombardier celuje i zrzuca
bomby; samolot wtedy jest
najbardziej narazony na dzia-
tanie ognia artylerii pl., kté-
rej strzelanie oparte jest wila-
$nie na hipotezie prostolinij-
nego, poziomego i réwnomier-
nego lotu celu.

LOT NA PODWOJ-
NYCH STERACH

1. szkolny, gdy zaréwno in-
struktor jak i uczedn maja wita-
sne urzadzenia sterowe i przy-
rzady pokitadowe. Instruktor
kontroluje prace wucznia, nie
dopuszczajac do zbyt grubych
btedéw i dajac stopniowo ucz-
niowi coraz wigksza samodziel-
no$¢ w sterowaniu.



LOT NISZCZYCIELSKI
1 bojowy celem bombardowa-
nia wyznaczonego z go6ry lub
odnalezionego z wtasnej inicja-
tywy (zaleznie od rodzaju za-
dania bojowego) celu. Skiada
sie z podejscia do obiektu bom-
bardowania, 1. na kursie bojo-
Wym, rzucenia bomb i powrotu
na wtasne lotnisko.

lot ,na petnym

GAZIE™"

I. samolotu przy maksymalnych
obrotach $migta; stosuje sie
w krotkich okresach, gdy ko-
nieczne jest rozwiniecie petnej
szybko$ci samolotu: przy star-
cie, w pewnych figurach akro-
bacji, w walce powietrznej, na
zawodach, probach pobicia pew-
nych rekordéw itp. Zastosowa-
nie diuzsze nadwereza silnik
i czestokro¢ powoduje jego u-
szkodzenie.

LOT NA! PLECACH

1 akrobatyczny w pozycji sa-
molotu odwréconego kotami do

Péry; moze by¢ wykonywany
w linii prostej i poziomo, ze
skretami itp.

lot n a torpe-

dowanie

1 bojowy z torpeda celem za-
atakowania okretu (statku) ze
stosunkowo matej wysokosci i
pewnej odlegto$ci za pomoca
torpedy.

I~o t n o c n vy

'y Pojeciu prawnym 1 w cza-
s*¢ od zachodu do wschodu
stonca, gdy statek pow. powi-
luen mieé¢ $wiatta, ustalone
Przepisami miedzynarodowymi,
zapalone. Praktycznie — 1 od
zmierzchu do $witu, gdy lado-
wanie  statku pow. wymaga
sztucznego o$wietlenia lotniska.

u. w komunikacji pow. do-
puszczalne sa jedynie pod wa-

runkiem odpowiedniego urza-
lzonia (Swietlnego i radiowe-
go) szlaku oraz statku pow.

dziataniach wojennych 1 n.
suzg przede wszystkim do
zmniejszenia skutecznos$ci ognia

przeciwlotniczego z ziemi i sa-
molotéw nieprzyjaciela (bom-
bardowania nocne), jak réwniez
do zapewnienia ciggtosci akcji,
np. rozpoznania wykonywanego
w dzien przez uzupeinienie
rozpoznania $wiatet na drogach,

biwakach itp., lub nekania nie-
przyjaciela napadami w nocy.
LOT NURKOWY

in. mir — 1 w dét pod katem
mniej tub bardziej zblizonym
do 90° w stosunku do poziomu
ziemi. Stosowany jest jako ma-
newr szybkiej zmiany wysoko-
éci oraz do bombardowania pio-
nowego.

LOT OBLICZONY

in. I. oceniony — 1 wykony-
wany wytgcznie na podstawie
dokonanych uprzednio obliczen
nawigacyjnych, przy pomocy
przyrzadéw poktadowych, prze-
de wszystkim busoli. W gre
wchodza szybkos$ci statku pow.
i wiatru oraz deklinacja, ktore
w czasie lotu ulegaja zmianom.
Aby zmiany te méc oceni¢, co
pewien czas poréwnuje sie da-
ne teoretyczne z istotnym po-
tozeniem statku pow., obserwu-
jac ziemie (uzywajac sekstansa
nad morzem) i poréwnujac wy-
nik obserwacji z mapa. Ma za-
stosowanie przy dalekich prze-

lotach lub w warunkach dtuz-
szych okresdw niewidocznosci
ziemi.

LOT OBSERWACYJNY

in. I. wywiadowczy (rozpoznaw-
Cczy) — 1 bojowy nad teryto-
rium nieprzyjaciela wedtug z
gory okres$lonej marszruty lub
do rozpoznania okreslonego(ych)
obiektu (6w), lub tez nad okre-

§long powierzchnig (np. nad
pewnym odcinkiem na polu
walki). Zadanie w 1 o. wyko-

nuje sie przez obserwacje wzro-
kowa lub tez za pomocag zdje¢
fotograficznych, badanych po
powrocie na wtasne lotnisko.

LOT OBSERWOWANY

1, w ktéorym zaloga orientuje
sie za pomocg poréwnywania
obiektdw orientacyjnych na zie-
mi z mapga. Najstarszy spos6b
nawigacji pow., stosowany dzi$
tylko przy przelotach na mniej-
sze odlegtosci.

LOT OCENIONY

oh. Lot obserwowany.

LOT ORNITOPTERA

in. I. skrzydtowca, podobny do
lotu ptakéw, polega na wyko-
rzystaniu oporu powietrza, po-
wstajagcego przy uderzeniu (wio-
stowaniu) skrzydtami.

LOT PASAZERSKI

1) L. majacy na celu przewie-
zienie pasazeréw na statku pow.
W zasadzie — wg ustalonych
szlak6w i rozktadu lotow. 2)
L. rozrywkowy (pokazowy) z
pasazerami na poktadzie statku
pow.

LOT POCZTOWY

1 statku pow.
poczte lotnicza, zwykle wedtug
ustalonych trasy i rozktadu lo-
tow. Czesto 1 wytgcznie pocz-
towe odbywajg sie¢ na trasach
niedostatecznie przygotowanych
do pasazerskiego ruchu komu-
nikacyjnego (wzgledy bezpie-
czenstwa).

przewozacego

LOT PODROZNY

1 samolotéw wojskowych w wa-
runkach, nie wymagajacych sta-
tej gotowosci bojowej, pozwa-
lajacy na zastosowanie luzniej-

szych szykdéw, przelotéw poje-
dynczymi samolotami, bez pet-
nych zalég, bez broni itp.

»,LOT" POLSKIE

LINIE LOTNICZE

przedsigbhiorstwo panstwowo-sa-
morzagdowe do komunikacji po-
wietrznej, powotane do zycia
w 1929, ktdére przyjeto od do-
tychczasowych przedsiebiorstw
prywatnych obstuge wszystkich
szlakobw komunikacji pow. W
1937 sie¢ polskiej komunikacji
powietrznej obejmuje nastepu-
jace szlaki: 1) w kraju: z War-
szawy do Gdyni—Gdanska (czas
przelotu 1 godz. 30 min.), — do
Katowic (1 godz. 20 min.), — do
Krakowa ( lgodz. 5 min.),— do
Lwowa (1 godz. 25 min.), — do
Poznania (1 godz. 20 min.), —
do Wilna (1 godz. 40 min.);

2) za granica: z Poznania do
Berlina (1 godz. 10 min.), ze
Lwowa do Czcrniowiec (1 godz.
5min.), z Czcrniowiec do Buka-
resztu (1 godz. 40 min.), z Bu-

karesztu do Sofii (1 godz. 25
min.), z Sofii do Salonik (1
godz. 15 min.), z Salonik do
Aten (1 godz. 15 min.), z Aten
do Rodi (1 godz. 50 min.),
z Rodi do Lydda (Palestyna)
(3 godz. 25 min.), z Wilna do

Rygi (1 godz. 35 min.), z Rygi
do Tallina (1 godz. 10 min.),
z Tallina do Helsinki (30 mim),
z Krakowa do Wiednia (1 godz.
25 min.), z Wiednia do Wene-
cji (2 godz. 15 min.), z Wonc-
cii do Rzymu (1 godz. 55 min.).
Na liniach w Polsce i miedzy
Warszawg a Berlinem samol.
kursuig codziennie, nie wytacza-
iac  $wiat i niedziel, miedzy
Warszawg a Helsinkami — co-
dziennie, wytaczajac niedziele,
na innych 3 razy w tygodniu.
W okresie  zimowym ruch
wstrzymuje sie na liniach War-
szawa — Wilno — Ryga — Tal-

lin i Warszawa — Gdynia —
Gdansk, na linii za§ Warsza-
wa — Lwéw — Czerniowcc —
Bukareszt — Sofia — Saloni-
ki — Ateny — raz w tygodniu.
Istnieje bezpos$rednie potacze-
nie lotnicze w Berlinie: z Am-

sterdamem. Brukselg. Londynem,
Paryzem. Wiedniem itd.: w Ate-
nach: z Kairem itd.; w Tallinie:
ze Sztokholmem, Leningradem
itd. Bilety nabywa¢ mozna we
wszystkich wiekszych biurach no-
drézy, u portieré6w wiekszych ho-
teli i w biurach P. L. L. ,Lot“.
Na liniach P. L. L. ,Lot" kursuja
wytacznie samoloty wielosilniko-
we. mieszczagce od 10 do 17
os6b, urzadzone z petnym kom-
fortem; sa wyposazone w in-
stalacje radiowe, oddzielne prze-
dziaty na bagaz, poczte i to-
wary oraz umywalnie. Podrézni

z bagazem przewozeni sa bez-
ptatnie do lotnisk i z lotnisk
samochodami towarz. (z wyjat-

kiem Berlina, Gdarnska, Rygi, Ro-
di i Tallina). Poza komunikacja
P. 1. L. ,Lot* (Fotolot) zajmu-
ja sie od 1930 réwniez aernfo-
togrametria. dokonywujac zdig¢
lotniczych i opracowywujac na
ich podstawie plany sytuacyjne
i wysokosciowe dla celéw gospo-
darczych, ewidencyjnych, rozbu-

dowy miast, regulacji rzek, re-
jestracji  zabytkéw architekto-
nicznych itd.

LOT POKAZOWY
w pojeciu prawnym — ,wszel-
kie loty popisowe, propagando-
we, pasazerskie itp., urzadzane

dla szerszej publicznos$ci, z poza
grona os6b, nalezacych do da-
nej instytucji*l Odbywaé sie
moga za zezwoleniem powiato-

wej wiladzy administracji ogo6l-
nej, ktéra z kolei obowigzana
jest zapyta¢ min. komunikacji,

czy z punktu widzenia technicz-
nego urzadzenie 1 p. jest do-
puszczalne.
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R E C E N Z J E munikacyjnych i przemystu lotni- sprawnosci i szybkosci jej funkcjo-
czego w szczegOlnosci. nowania, jest ujete oddzielnie i prze-
ROCZNIK LOTNICZY Pierwszy dziat niejako schema- ~ Wwiduje na nastepny rok znaczne

IMPERIUM BRYTYSKIEGO

Ukazato sie ostathio wydawnictwo
pod powyzszym tytutem, obejmuja-
ce wszystkie dziedziny lotnictwa bry-
tyjskiego i dajace szczegétowy obraz
dokonanych w roku 1936 zmian
i przeobrazen, a takze planéw, ktore
dopiero majg by¢ zrealizowane.

Zewnetrznie ksigzka przedstawia
sie bardzo okazale: piekna oprawa,
dobry papier, prawie 600 stron dru-
ku, doskonate i liczne ilustracje —
fotografie i szkice.

Ujecie bardzo rzeczowe, tym nie-
mniej jednak spopularyzowane, Zze-
by zainteresowa¢ nie tylko fachow-
cow, lecz i przecietnego czytelnika.
Wida¢, ze wydawcy mieli na celu
w duzej mierze propagande lotnic-

tycznie ujmuje wszystkie udoskona-
lenia, wprowadzone w ostatnim cza-
sie. Przede wszystkim zwraca tu
uwage przejscie konstruktoréow an-
gielskich od dwuptatowcéw do jed-
noptatéw i to tak w lotnictwie ko-
munikacyjnym jak i wojskowym.
Prawie ze na palcach mozna poli-
czy¢ miedzy nowymi typami dwu-
ptatowce.

Bezsprzecznie duzy wplyw na
wszystkie nowe konstrukcje wywarty
nowe stopy metali, uzyte w lotnic-
twie — mianowicie stal dla silnikéw
i stopy aluminium na skrzydta i ka-
dtuby. Nowe te stopy, wykazujgce
duzg wytrzymato$é, pozwalajg na
znaczne zmniejszenie wagi samolotu,
a wiec na lepsze wykorzystanie sity
silnika.

zwiekszenie zasiegu i szybkosci.
Osobny rozdziat stanowi lotnictwo
Australii i Kanady, a podane cyfry
statystyczne $wiadcza o olbrzymim
rozwoju lotnictwa tych krajow.

Dziat silnikéw i instalacyj elek-
trycznych daje nam obraz postepu
przemystu angielskiego i poszczegdl-
nych wytwdrni, jak Siddeley, Bri-
stol, Napier, Rolls-Royce, De Havil-
land i in.

Trzeba przyznaé¢, ze rocznik bar-
dzo szeroko omawia catoksztatt za-
gadnien, dotyczacych lotnictwa bry-
tyjskiego, i daje pojecie o jego obec-
nym stanie i dagzeniach w najbliz-
szej przysztosci. Fachowcy moga wy-
snu¢ z tego wydawnictwa daleko ida-
ce wnioski, potwierdzajagce dane
z Wystawy Lotniczej w Paryzu.

twa w ogdle, a brytyjskich linij ko- Zagadnienie poczty lotniczej, K. M.

POLSKIE UNIE LOTNICZE ,LOT"

ROZKLAD LOTOW wazny do dn. 2.X.1937

Codziennie (réwniez w niedziele) Codziennie procz niedziel
8.00 0 WARSZAWA p . 16.40 7.30 0 HELSINKI p 19.50
9.20 P POZNAN 0 15.20 g.gg P iﬁllz IE II N N 0 18'58
Y . 0 P .
S0 BeEINAN p o B s 5 KARRLNE B
: P ’ 9.50 0 R | G A P 17 30
i . 3 . i ) 10.25 p W I L N O 0 14.55
Codziennie (réwniez w niedziele) 10.45 0 W I L N O p 14.35
7.30 | 0 GDANSK-DANZIG/GDYNIA p 1 1645 1225 'y p WAR S ZAWA 0 13.00
9.00 T P WARSZAWA ) 15.15
Codziennie précz niedziel
Codziennie (réwniez w niedziele) 13.25 WARSZAWA 11.10
9.15 0 WAR S ZAWA p | 1450 15.35 BUDAPEST 9.00
10.20 p KRAKOW o] 13.45 Termin podjecia ruchu na tej linii nie ustalony. Podany bedzie
dodatkowo.
* 3 razy w tygodniu b . . . o
10.40 0 K RAKOW b 13.25 Codziennie (réwniez w niedziele)
12.05 P W I E N 0 12.00 13.05 o WARSZAWA p 10.50
12 30 0 W I E N p 1135 14.30 p L w o w p 9.25
14.50 p VENEZIA o] gég
15 20 o] VENEZIA p . P.LL ,LOT"
1715 T p ROMA 0 %00 3 razy w tygodniu
i ieci inii 5 i 14.55 0 L WO w 9.00
Termin podjecia ruchu na linii Krakéw — Roma nie ustalony. 17.00
i . p CERNAUTI 8.55
Podany bedzie dodatkowo. %gég v CERNAUTI 820
P LL LLOT" . p BUCURESTI 7.00
Codziennie (réwniez w niedziele) .
i 6.30 BUCURESTIp i 18.50
1630 0w g“so“zd'znw A L so0 785 SOFIA o 11725
: p : . SOFI A p 17.05
1650 Y p KATOWICE 0o 7.40 9.25 THESSALONIKI 0 15.55
i | 9.40 THESSALONIKI p 15.40
OBJASNIENIE ZNAKOW: 10 55 ATHINE o] 14.25
0 —odlot . p —przylot o o 11.30 ATHINE p 13.50
Samoloty kursuja tylko: *—w poniedziatki, $rody i piatki. 13.20 RODI gE GEO) o} 12.00
Samoloty kursuja tylko: ** —we. wtorki, czwartki i soboty. 13.50 RODI (E GEO) p 11.30
Rozktad lotéw moze ulec zmianie. 17.05 LYD DA o} 8.00

W numerze bieigcym umieszczamy dalsze ogtoszenia firm, pracujqcyeh

na rzecz obrony Panstwa. Ogtoszenia te dla braku miejsca nie byty

wydrukowane w numerze poprzednim 3-im, poswieconym Uzbrojeniu

REDAKCJA
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Polskie Towarzystwo
dla

Handlu Weglem

,2WEGLOBLOK"™

WYTWORNIA SIATEK
[

PRZETWOROW KONOPNYCH

W. BOBICKI | S-ka

Spotka Akcyjna z O
Oddziat w Lodzi: WARSZAWA,
ul. Przejazd 20 TARGOWA 67
‘WEG'EL, TELEF. 10-11-41
e KOKS , WYKONUJE HURTOWO i DETALICZNIE
® DRZEWO’ LINY, SIATKI i WSZELKIE
e CEMENT wyYyrRoOBY KONOPNE

»WOLBROM«

fabryka WYROBOW GUMOWYCH S.A.
w WOLBROMIU, woj. kieleckie

Telef. 5 15, adres telegr. Guma Wolbrom

P O L E C A

wszelkie artykuty gumowe techniczne wykonane z gumy miekkiej i twardej goraco

Wulkanizowanej jak ptyty, weze, uszczelnienia wszelkiego rodzaju, ptyty azbestowo-

Sumowe »Wolbromil« i »Kings - Ea g le, pasy pedne i transportowe, gumy

powozowe, opony, detki i wszelkie inne akcesoria rowerowe i sportowe, artykuty
galanteryjne, pitki do gier, obcasy itp.

PRZEDSTAWICIELSTWA:

WARSZAWA, Leszno 15, tel. 11-04-91 i 11-06-81, POZNAN, Wi ierzbiecice 10/4, lei. 23-61,

LWOW, Oberiyniska 7, lei. 234-68, KRAKOW, Al. Krasifskiego 26, lei. 146-73,

SOSNOW IEC, Targowa 12, lei. 618-97, +ODZ, Piotrkowska 150, lei. 177-86,
GDANSK, Schichaugasse 8, lei. 222-82
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TOWARZYSTWO AKCYJNE ZAKLADOW HUTNICZYCH

H UT A B ANKOWA

ROK ZAtLOZ. ZAKLADOW PRZEZ BANK POLSKI 1834 ROK ZALOZENIA OBECNEGO TOWARZYSTWA 1877

Siedziba Zarzqdu Dyrekcja Kapitat zaktadowy 50 miljonéw Fr. fr.

i Zaktady Hutnicze
91 rue St. Lazare . Biuro W arszawskie: ul. Pierackiego 11, tel. 277.1 5i632.40
Dgbrowa Gérnicza

PA R 1S Telefon 38 i 39 Konto czekowe w P. K. O. 100.440
SUROWKA ZELAZNA, ZELAZO | STAL WALC OWANE BELKI, SZYNY, WALCOWKA ZELAZNA | STALOWA,
BLACHY, OBRECZE | OSIE, SZTUKI KUTE, AKCESORIA KOLEJOWE, ODLEWY ZELIWNE | STALOWE
SPECJALNOSC: WALY KOLANOWE, ZERDZIE WIERTNICZE | POMPOWE

oraz STAL ISTEG do zbrojenia konstrukcyj zelbetowych w érednicach 55 —20 m, o przekrojach 0,47 —6,23 cm!

Dopuszczalne na<prezenie 1800 kg/cm2 — Przekréj wuzbrojenia o 33% mniejszy
SZYBKA DOSTAWA. OSZCZEDNOSC W ZELBETNICTWIE wuzbrojenia tafnsze o 15-20% ZADAC PROSPEKTOW

U].I&'IIIT WYTWORNIA SILNIKOW

| WARSZTATY MECHANICZNE

HENRYK LIEFELDT
| STEFAN SCHIFFNER

Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA, UL. WOLNOSCI Nr 5

J. PALMER
EKUCZYNSKL st orzemystone. motspomps

Czesci metalowe do ptatowcow.
CzesSci do silnikow lotniczych.
Czesci do samochoddw.

WARSZAWA, UL. W|KTORSKA \ 18 Podgrzewacze powietrza do silnikow

TELEFON 7-19-97 EGZYST. OD 1925 R lotniczych i samochodowych.

znak fabryczny

SZABLE TYPU POLSKIEGO, HELMY dla oddziatow O. P. L.,
druzyn technicznych i oddziatéw przysposobienia wojskowego,
HELMY STRAZACKIE ze stali nierdzewnej (znormalizowane)

WYKONUJE | POSIADA NA SKLADZIE: |

JHUTA LUDW IKOW " Sp. Akc.

W KIELCACH
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WYTWORNIA USZCZELNIEN MIEDZIANO-AZBESTOWYCH

WLADYSLAWA MROCZKOWSKIEGO

WARSZAWA, UL. OKOPOWA 61/8. TELEFON Nr 11-81-20

i) W szelkie uszczelki i pierscienie miedziano - azbestowe do mo-
toréw samochodowych, lotniczych, oraz ,Diesla*l, ,Perkunli,
LUrsusll, ,Saurer'li innych motoréw wybuchowych.

2) Do maszyn parowych, pomp i sprezarek (kompresorow).

3) Do przewodéw parowych wysokopreznych i wodnych.

4) Pier$cienie do kottdéw wodno - rurkowych wszelkich systemoéw
i do innych celéw o r6znych wymiarach i fasonach.

5) Owale do wtazéw kottowych.
6) Uszczelki i pierécienie fibrowe, otowiane, tekturowe, filcowe

i vellumoidowe.

DOSTAWCA WOJSKOWY

op. Ake. J. JOHN wtodz Posterezam

STAL SZLACHETNA ,,BATORY"

wykonywa:

TOKARKI SZYBKOTNACE 6-ciu typéw do me- W
tali i WIERTARKI kolumnowe do metali.
PRZEKLADNIE ZEBATE i Slimakowe oraz B

MOTOREDUKTORY. Narzedziowg, konstrukcyjna,
PEDNIE (transmisje), sprzegta frykcyjne, napre- rdzo- kwaso- i ognio-odpornq
zacze pasow i t. p. W opretach:
KOLA ZEBATE czotowe z zebami frezowanymi okragtych, kwadratowych, szesciokatnych,
prostymi, sko$nymi i daszkowymi oraz stoz- osmiokatnych, tréjkatnych i ptaskich
kowe z zebami heblowanymi. Wszelkie odkucia, a zwtaszcza do silni-

ODLEWY z zeliwa wysokowarto$ciowego o do- kow lotniczych, samochodowych itd

wolnym sktadzie chemicznym, wytwarzanego 7 Huty ,,BATORY"WV\ﬂelkiCh Hajdukach

metodg bezkoksowq. RUSZTA kotlowe
i wszelkie inne odlewy.

WSPOLNOTA INTERESOW”

Warszawa, poznan, krakoéw, KATOWICE, KOSCIUSZKI 30

Katowice, lwéw 1 gdynia TELEFONY: 329-57 i 329-61

W arszawska W ytwoérnia K abli

SPOLKA AKCYJNA
(dawniej FABRYKA KABLI POLSKICH ZAKLADOW SKODY S A)

ZARZAD: Warszawa, ul. Ztota 68, tel. 506-89, 688-21
BIURO SPRZEDAZY: Warszawa, ul. Ztota 68, tel. 610-44
FABRYKA: Warszawa Okecie, tel. 565-60
w y t w ar z a
kable silnoprgdowe na napiecie nominalne do 60.000 volt
kable kolejowych urzagdzeh bezpieczenstwa
KABLE TELEFONICZNE - MIEJSCOWE | DALEKOSIEZNE ORAZ TELEGRAFICZNE
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G.GERLACH

WARSZAWA, TAMKA 40

EGz. OD 1816 R.

FABRYKA

INSTRUVEHTOW

GEODEZYJNYCH,
RYSUNKOWYCH
ORAZ

POKLADOWYCH
LOTNICZYCH

ZAKLADY PRZEMYStU METALOWEGO

W.PYTLASIHSKI 1 M.FOL

WARSZAWA, ZABKOWSKA 44, TEL. 10-15-31

PRODUKUIJA:

CHtODNICE, ZBIORNIKI, FILTRY, TLUMIKI | INNE
AKCESORIA, LOTNICZO-SAMOCHODOWE.
LATARNIE | AKCESORIA KOLEJOWE.

WY R OBY UZBROIJENIOWE

ZAKLADY ELEKTROMECHANICZNE

ROHN-ZIELINSKI
BROWN BO VERI

ZARZAD w WARSZAWIE, UL. BIELANSKA 6 (DOM WLASNY)

licencija

Zakres Fabrykacji Wytwoérni w Zychlinie i Cieszyn e

Silniki tr6jfazowe w réznych wykonaniach od najmn. do 3000 KM.
Prgdnice tréjfazowe
Transformatory o mocy do 24000 kVA. i 165000 V.
Maszyny prqdu statego
Maszyny elektryczne morskie
Silniki oraz aparaty dla trakcji elektrycznej
Aparatura elektryczna
Pompy ods$rodkowe i ttokowe dla wszelkich celéw

Piecyk katalityczny CATALIK 506

(wg. paleniu francuskiego Gaz & Chaleur w Paryzu

do ogrzewania silnikéw
samolotéw i samochodoéw
W zimnej porze roku.

Wydajnos$¢ piecyka 1000 kerl./godz.
Absolutne bezpieczenstwo.

BIURO TECHNICZNE L,ERIDAN"
Inz. J. i Z RUDOWSCY

Sp. z 0. o

W arszawa, ul. Kopernika 31. Tel. 5-32-25
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FABRYKA WYROBOW METALOWYCH

WACLAW CZAJKOWSKI 1 S-ka

Sp. z ogr. odp.
WARSZAWA, UL. MEYNARSKA 33, TEL. 278-95 i 282-96
Adres lelegr. ,WUCES"
Masowe artykuty ttoczone iciggnione
z blachy zelaznej, mosigeznej,
aluminiowej, cynkowej i t p.
Wszelkiego rodzaju galanteria
metalowa 1 opakowania metalowe.

CENY WYBITNIE KONKURENCYJNE,
WYKONANIE PIERWSZORZEDNE | TERMINOWE

BUDOWA APARATOW ELEKTROMEDYCZNYCH

ELEKTROSAN?"”
TELEFON 233-92

”
tODZ, PIOTRKOWSKA 105.

APARATY RENTGENOWSKIE
SCIANKI RENTGENOWSKIE
K I M O G R A F Y
APARATY KROTKOFALOWE
A PARATY DO DIATERMII
P AU T O STATY
APARATY SSACO-TtOCZACE
UNITY DENTYSTYCZNE
INNE APARATY SPECJALNE

WYROB CALKOWICIE KRAJOWY

FABRYKA FILCOW
LANDAU i WEILE

SPOLKA AKCYJNA

tODZ, UL. INZ. SKRZYWANA 5
TELEFON NR. 137-32

REPREZENTACJA w WARSZAWIE:
G, SZCZECINSKI, CHLODNA 20. TELEFON NR. 291-49
ROK ZALOZENIA 1887

Wojtoki i filce wszelkiego rodzaju, w szcze-
gdndéai filce izolacyjne i uszczelniajace.

Wyroby:

Eksportuje na caly Swiat

A

BIURO SPRZEDAZY
ZJEDNOCZONYCH FABRYK

DRUTU i GWOZDZI

Warszawa, Pl. Napoleona 9

Telefon 566.30

Dostarcza w catej Polsce



Wsz edzie dobrze,
a iv namiocie najlepie;j.

NAJLEPSZE, NAJTANSZE TKANINY
IMPREGNOWANE I GUMOWANE,
ORAZ NAMIOTY CAMPINGOWE
I WORKII DO SPANIA

o KE RA

warszawa, marszatkowska

Feliks Karolewski

Warszawa, Senatorska 32

lelefony: Biuro 247-86, Ekspedycja 634-71

P-K. O. Nr 1575 . . . Skrz. poczt. 421

Sktady szkta aptecznego, przyborow
laboratoryjnych i kosmetycznych.

Kompletne urzadzenia aptek i laboratoriow

Detal

= # Ceny konkurencyjne

bracia jenike
SPOLKA AKCYIJNA

fabryka d zwigow

Zarzad: Warszawa, Al. Jerozolimska 20
= = Tel.: 220-00 i 629-64 —.
Adres ielegr. »Brajenike — Warszawa#

Dzwigi elektryczne osobowe i towarowe
Nciqgi elektryczne
Dzwigniki wszelkich typow i wielkosci

ARMATURA-NARZEDZI A

WEZE METALOWE | WSZELKIE
ARTYKULY TECHNICZNE

ADOLF RICHTER

BIURA TECHNICZNE
WARSZAWA, RYMARSKA 8
tODZ, PRZEJAZD 20

Folo -artykuty
przoduja

na catym Swiecie

1 Y T A N

BATERIE
O G NI WA
LATARK!/I

#H#

50 LAT ISTNIENIA FIRMY
DAJE 100% GWARANCJI

WA RSZAWA OBOZOWA 16

IALFA

to jedyna polska fabryka bton i papierow
rentgenowskich — juz zdobyta sobie ogdinq
sympatie i popularno$é. Wolna od wptywow
kapitatu zagranicznego. Wyrabia wszelkiego
rodzaju btony i papiery rentgenowskie.

Gener. przedstaw, na Polske:
L~RENTGEN?”, Warszawa, Wilcza 6, tel. 925-93.
Na kazde zqdanie dostarczamy wzory bezptatnie!

WLASNEGO WYROBU

LAMPY KWARCOWE LAMPY BEZCIENIOWE
Lecznicze | Techniczne do *al operacyjnych

pg licencyj

HANAU Firmy Gallois, Lyon

ORYG.

BRACIA BORKOWSCY S. A

Zaktady Elektrotechniczne

Warszawa, Bracka 12, tel. 9.42-98

KATOW ICE
Stawowa 9

LwOoOw
Akademicka 7

BYDGOSzZCZ
Gdanska 28a

POZNAN
Marcinkowskiego 23

dh AA. GEPNER

M E T A L E
POLSZLACHETNE,
SUROWCE, POLFABRYKATY, ODPADY

WARSZAWA, KROLEWSKA 43, te1. coentrata 568-30
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Liny stalowe
l zelazne

Druty stalowe
l zelazne

Drut kolczasty

I\/IETAL RADOMSKO

Telefony; 22 i 9

topaty
Szpadle

Widty

POLECAMY PIERWSZORZEDNEJ JAKOSCI

NASIONA

HODOWLA | SKEADY HURTOWE | DETALICZNE

C. ULRICH

CENTRALA - WARSZAWA, CEGLANA TELEFON 568-60
FILLIE: MONIUSZKI 11, TELEFON 609-28
2-GA HALA MIROWSKA, TELEFON 609-33
CENNIKI NA ZADANIE.
Uwaga: Wszystkie nasze lotniska obsiane sgq trawami dostar-

czonymi przez firme C. ULRICH.

MODRZEJOW-HANTKE

ZJEDNOCZONE ZAKLADY GORNICZO-HUTNICZE
Spoétka Akcyjna

Zarzqd; Warszawa, Srebrna 9—Dyrekcja: Sosnowiec, Huta Milowice

HUTY: Milowice, Katarzyna i Staszic pod So-
snowcem, h. Czestochowa, kopalnia Konopiska
pod Czestochowe, h. Blachownia —st. Blachownia

FABRYKI PRZETWORCZE:
Swiatowit —st. Myszkow
i Warszawska Fabryka

WYROBY HUTNICZE, SPECJALNOSC: szyny dla kolejek polnych,
materiat tecznikowy do budowy nawierzchni kolejowej, kolejki prze-
no$ne na stalowych podkitadach, topaty, rydle, mitoty, siekiery i t. p.

Wyroby kute, prasowane, blaszane, cynkowane,'aluminiowe

32

POLSKA SPOLKA
HUTNIKOW SZKLEA

»OKIERNIEWICE”

Sp. z ogr. odp.

w SKIERNIEWICACH
UL. KOSCIUSZKI-TELEFON 4

RACHUNKI BIEZACE:
KONTO P-K.O. Nr 64940.
BANK SPOLDZIELCZY W SKIERNIEWICACH.

RACHUNKI ZYROWE:
BANK GOSPODARSTWA KRAJOWEGO.

POLECA SWOJE WYROBY BUTELKOWE,
MASZYNOWE i STOLOWE ORAZ
GALANTERIE ZE SZKLA BIALEGO,
POLBIALEGO i ORANZOWEGO

WYTWORNIA ARTYKULOW METALOWYCH

Inz. M. PIETRASZEK i S-ke.

WARSZAWA, ZAJACZKOWSKA Nr 7, TEL. 813-44
wyrabia:

Czesci silnikéw lotniczych, samochodowych i ptatowcéw

Uszczelnienia

Sruby toczone stalowe, duralowe it p, matryce,

ciggi i wszelkie roboty ttoczone iciqgnione

Precyzyjna mechanika
Gen. przedstawicielstwo na Polske
amerykanskich blach mosieznych
na wkitadki regulacyjne ,,LAMINUM"

i samonastawnych tozysk kulkowych ,FAFNIR"

,BIELANY"

WARSZAWA, KAMEDULOW 71, Telefon Nr 11-31-30

FABRYKA WYROBOW roroi A D T WARSZAWA’
METALOWYCH , It Z L M | y | SOLEC Nr 23
Wyroby ttoczone i toczone z metali i materiatow izolacyjnych.

Twoje nerwy i wytrzymato$¢ podczas lotu wzmocni
NATURALNY LEK FOSFOROWY

FYTONAL - KARPINSKIEGO



METALOWE ZAKLADY HUTNICZE

,, TORPEDQO"

Sp. z ogr. odp.
KATOWICE, WOJEWODZKA 42

Telefony: 345-74, 345-75

Metale i stopy metalowe
0 gwarantowanych zawartosciach

Odlewnia metali

Specjalnos$¢: biaty metal tozyskowy i cyna do
lutowania marki ,Torpedo , miedz
rafinowana, stopy spizowe, brgzowe,
podwdjnie rafinowany otéw miegkki,
metale drukarskie oraz wszelkie

metale surowe i potfabrykaty

lJM M I'H
Inim i
FABRYKA

wyrobow skdérzanych

KATOWICE, ul. KoSciuszki 50

FABRYKA MASZYN

RZEWUSKI

Spotka Akcyjna

WARSZAWA, ORDYNACKA 7

SPECJALNOSC]

stalowe topaty [i rydle

| SIM

FABRYKA KONSTRUKCIJI
i WYROBOW STALOWYCH

A. ALSCHER i SYN

W tASCICIEL: INZ. FRANCISZEK GROSS

PANSTWOWE
WYTWORNIE
UZBROJENIA

WARSZAWA

KRAK. PRZEDMIESCIE 11
BIURO SPRZEDAZY

Adres pocztowy:
BIELSKO, skrytka pocztowa 287.
Telefony: 1960 i 2999, BIELSKO . (bezkitowe S$wietlnie
Fabryka: i okna
BIAtLtA, Boi. Limanowskiego Nr 58
Telegramy: Alschersyn, BIELSKO.

[SPECIJALNOSC

Firma Wykonuje: Wszelkiego rodzaju topaty handlowe, jak réwniez topaty piechoty, topaty saperskie,
nozyce do ciecia drutu kolczastego, nozyce ogrodnicze, wigzania dachowe, konstrukcje dZwigarowe, mosty,

z6rawie, zbiorniki, schody, bramy, drzwi,

okna, specjalnie w wykonaniu GAZOSZCZELNYM, naswietinie

do oszklenia kitem i specjalnie BEZ [KITU, wszelkie roboty $lusarskie wg. rysunkéw- Wozki kopalniane

i transportowe wszelkiego rodzaju

wtasn. PATENTU ,WA LT O RIA”",

przynalezne czes$ci, specjalne ZtOZENIA KOLOWE
maszyny i narzedzia dla przemystu budowlanego, gérnictwa i kolej-

nictwa, £t O PATY. RYDLE, WSZELKIE PRZEDMIOTY KUTO-TLO CZO NE MARKI

Warunki prenumeraty w kraju: rocznie 10 zt, pétrocznie 5 zl.
kwartalnie 2 zt. 50 gr.

Za granica: rocznie 12 frank, izwajc., potrocznie 6 frank, szwajc.
Konto czekowe P. K. O. Nr. 7860.

Ceny oglotzcA: Cata str. 1.000 zt., */, str. 500 zt., It str. 300 zt
Barwne na IV-tej str. okladki: Cata str. 1.200 zt, */, str. 600 zi

Zakl.

Komitet Redakcyjny:
Przewodniczacy mjr. pil. A. Wojtyga. Czlonkowie: pitk. inz.
K. Moniuszko, mjr. pil. F. Haberek, inz. St. Kraouski.

Redaktor: Karol Kozminiki.

Wydawca: Zarz. G, L. O.P. P.
Redakcja i adminiitracja: Warszawa, Wierzbowa 9, telefon 2-66-88.
Redakcja rekopiséw nie zwraca.

Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.



S50DLASKA
WYTWORNIA

SAMOLOTOW

WARSZAWA
MARSZALKOWSKA 38 m. 11« TEL. 9.58-52

YYTWORNIA
LOTNISKO:

MALA PODLASKA - TEL. 58

k D RE S
ELEGRAFICZNY:

HALA PODLASKA ,LOT"

>RODUKCJA W DUZYCH SERIACH SAMOLOTOW TYPU R.W. D. 8
SIIEZASTAPIONYCH w szkoleniu pilotéw sportowych



