


Z E C Z Y  C I E K A W E

P rzed  kró lem  w łoskim  i M ussolinim , u  stóp pom nika W ik to ra  
E m anuela  w Rzym ie, odbyła się im ponująca  defilada przeszło 
30.000 pilotów . N a zdjęciu  (nad  tekstem ) fragm ent o lbrzym iej 
rew ii z pocztam i sztandarow ym i na  czele.

F R A N  C J A
Rossi tren u je  się do pobicia  reko rdu  

m iędzynarodow ego. K pt. Rossi wyko­
nu je  obecnie w Istres próby , celem  po­
b icia rek o rd u  szybkości na odległości
5.000 km  w obwodzie zam kniętym  
(zdjęcie powyżej um ieszczone).

J A P O N I A
W  dn. 9 kw ietn ia  r. b., po 94 godz. 

17 m in. i 23 sek. lo tu  od czasu w ystar­
tow ania z Tokio, dwóch lo tn ików  ja ­
pońskich : p ilo t M asaaki Iin u m a i ra ­
d iotelegrafista  K en ji Tsukageshi wy­
lądow ali na lo tn isku  C roydon pod  L on­
dynem. Sam olot, k o n strukc ji ja p o ń ­
skiej — „B oski w ia tr“ —  zdał w spa­
n ia le  egzam in spraw ności na  dystansie 
15.357 km , dzielących Tokio od Lon­
dynu. — Zdjęcie obok przedstaw ia m o­
m ent w ylądow ania w C roydon — w o- 
w alach: rad io te leg rafista  Tsukageshi
i p ilo t Iinum a.

W Ł O C H Y
R ząd włoski, w swoim czasie, usta lił 

nagrodę 100.000 lirów  dla k o nstruk to ­
ra  sam olotu, k tó ry  by  startow ał i la ta ł 
za pom ocą siły m ięśni, w yłączając 
wszelkie środki m echaniczne. O statnio 
dw aj inżynierow ie m ediolańscy, Bono- 
m i i Bossi, zbudow ali cykloplan  —  apa­
ra t z pedałam i poruszanym i nogam i 
p ilo ta , na k tórym  dokonali lo tu  d łu ­
gości 980 m  w obecności przedstaw i­
cieli prasy. — Zdjęcie u  do łu : „cyklo- 
p lan “ w locie oraz ap a ra t na ziemi.



O B O K  LOTNICTW A WOJ­
SKO W EG O , LO TN IC TW A
k o m u n i k a c y j n e g o
1 SPORTOWEGO WIDZIMY 
w POLSCE ZACZĄTKI LOT­
NICTW A NA U SŁU G A C H  
PRZEMYŚLU. O TO  NOWA
z d o b y c z  w j e k u  x x



P R Z E W A G A  L O T N I C T W A  M Y Ś L I W S K I E G O
(Na marginesie wniosków lotniczych z wojny hiszpańskiej)

Polska A gencja Telegraficzna podała za pośrednic­
twem  prasy wiadomości o dośw iadczeniach lotniczych 
z wojny hiszpańskiej, oparte  na artykule umieszczonym 
w francuskim  „F igarze“ :

„F igaro“ zamieszcza artyku ł na tem at wniosków, do 
jak ich  prow adzi w zakresie lotnictw a doświadczenie h i­
szpańskiej wojny domowej. Pom im o, że w ojna ta  ze 
względu na stosunkowo m ałą liczbę samolotów, jaką  po­
sługują się obie strony, nie pozwala całkowicie wyjaśnić 
szeregu zagadnień, wym agających masowego udziału  lo t­
nictw a, to jednak  pozwala ona na przeprow adzenie in te ­
resujących stwierdzeń. Przede wszystkim m iało się okazać, 
że francuskie aparaty  myśliwskie są lepsze od n iem ieckich 
i włoskich. Jedyną wadą aparatów  francuskich  może być 
to, że nie pozw alają na pełne wykorzystanie w ydajności 
silnika na wysokościach niższych i dlatego n ie jednokro tn ie  
lotnicy gen. Franco starali się przeprow adzać bom bar­
dowania z niskiej wysokości, aby un iknąć w ten sposób 
pościgu aparatów  m yśliwskich wojsk rządowych.

Okazało się też, że sam oloty do bom bardow ania są 
na ogół zbyt powolne i ciężkie, aby stawiać czoło szyb­
kim  i zw rotnym  apara tom  myśliwskim. Francuskie Po- 
tezy, używane przez w ojska rządowe lub trzysilnikow e 
Junkersy  gen. Franco poniosły z tego powodu poważne 
straty.

W ojna hiszpańska okazała również, że nie istn ieje 
typ sam olotu, k tóry  nadaw ałby się jednocześnie do 
wszystkich celów. Lansowany przez francuskiego m in i­
stra lotnictw a w r. 1933 typ samolotów oznaczonych li­
teram i B. C. R. od pierwszych lite r, w yrażających prze­
znaczenie ich,- a m ianow icie do bom bardow ania, pościgu 
i w ywiadu (bom bardem ent, chasse, reconnaissance) m ia­
ły okazać stosunkowo m ałą wartość. O losach wojny de­
cydują więc sam oloty myśliwskie, dlatego też teraz obie 
strony w H iszpanii eskortu ją  zazwyczaj eskadry bom ­
bowców przez eskadry myśliwskie, celem ochrony ich 
przed atakam i nieprzyjacielskim i.

Poza tym  okazało się również, że większe niż prze­
widywano znaczenie i skuteczność posiada arty leria  prze­
ciwlotnicza. Zwłaszcza szczególnie groźne okazały się

Hiszpania. Ruiny ulic po nalocie bom bowym

działa przeciw lotnicze m ałego k a lib ru , jak im i posługują 
się ostatnio wojska gen. Franco.

A utor da je  do zrozum ienia, że chodzi tu  o działa 
przeciw lotnicze p ro d u k cji n iem ieckiej. Mogą one 
stworzyć praw dziw ą zaporę ogniową, na wysokości
3.000 m.

Ponieważ problem  tam  poruszony jest bardzo ważny, 
a z drugiej strony n ie  om ówiony dostatecznie jasno, 
dlatego postaram y się b liżej z n im  Czytelników  za­
poznać.

W ojna światowa stworzyła podział lo tnictw a na po­
szczególne rodzaje, z k tó rych  lotnictw o bom bardu jące 
i myśliwskie mogło działać w pow ietrzu w edług własnych 
zasad taktycznych, niezależnie od sytuacji w ojsk lądo­
wych. W ięc np . w pew nych sytuacjach dana arm ia znaj­
dow ała się w defensywie, a natom iast je j lotnictw o rów ­
nocześnie prow adziło  zdecydowane działania ofensywne. 
N ajlepszym  środkiem  ofensywnym  w działan iach  z po­
w ietrza przeciw  celom ziem nym  jest lotnictw o bom bar­
dujące. Lotnictw o to jest przystosowane do przewozu 
dużej ilości m ateriałów  w ybuchowych (bom by lotnicze, 
zapalające, gazowe) na  m ożliw ie w ielkie odległości. 
A więc m usi ono m ieć dużą nośność i duży zasięg. Te 
wym agania pow odują, że lotnictw o bom bardu jące posłu­
guje się sam olotam i ciężkim i, w ielosilnikow ym i, wielo­
osobowymi i o dużej pow ierzchni nośnej. Sam olot tak i 
m a dużą rozpiętość skrzydeł, jest w ielki i ciężki i wsku­
tek  tego m niej szybki i zwrotny od innych.

Przeciw nikiem  sam olotu bom bardującego jest samo­
lot myśliwski, jedno , w zględnie dwuosobowy, prze­
znaczony wyłącznie do walki pow ietrznej na okre­
ślonej p rzestrzeni nad  frontem  lub też w głębi k ra ju  
przy obronie czułych i w ażnych punktów . Sam olot ten 
nie zabiera bom b, nie po trzebu je  dużego zasięgu, a więc 
n ie jest obciążony wielką ilością m ateriałów  pędnych. 
To zezwala konstruk torom  na stw arzanie sam olotu m a­
łego, szybkiego i zwrotnego.

Myśliwiec ty lko wtedy może liczyć na powodzenie, 
jeśli m a sam olot szybszy i lepiej uzbrojony od przeciw ­
nika. Z w alki wychodzi zwycięsko ten p ilo t, k tó ry  lepiej

„Plaża Zocodoyer” w Toledo po bom bardow aniu
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opanow ał p ilotaż, a więc um ie lep ie j m anewrować i cel­
niej strzelać.

Przewaga sam olotów m yśliwskich nad innym i była 
tak  w ielka w w ojnie światowej, że uznano ten  rodzaj 
lotnictw a za jeden  z najlepszych środków obrony prze­
ciw lotniczej. Dość powiedzieć, że ilość samolotów ze­
strzelonych przez sam oloty była 3— 4-krotnie większa 
od ilości zniszczonych sam olotów przez wszystkie inne 
środki obrony przeciw lotniczej. Sam oloty bom bardujące 
w dzień ponosiły ogrom ne straty  od myśliwców n ieprzy­
jacielskich. Doszło do tego, że akcję bom bardu jącą  m u ­
siano przeprow adzać w nocy, a jeśli względy operacyjne 
wymagały je j w dzień, to wówczas przejście przez n a j­
bardziej niebezpieczny odcinek fro n tu  odbywało się pod 
osłoną dużych zespołów własnego lotnictw a m yśliwskie­
go. To samo działo się oczywiście po pow rocie z wy­
prawy, gdzie n ad  um ów ionym  odcinkiem  oczekiwali m y­
śliwcy na w łasnych bom bardierów , ażeby obronić ich 
przed a takam i myśliwców nieprzyjacielskich . T aki stan 
rzeczy trw ał do końca w ojny światowej.

Rozwój techniczny lotnictw a po w ojnie światowej dał 
sam olotom  bom bardującym  wiele ulepszeń konstrukcy j­
nych. Powiększono szybkość o 100%), przy równoczesnym 
podwyższeniu nośności i zasięgu. U zbrojono sam oloty 
bom bardujące w b ro ń  o większej szybkostrzelności, cel­
ności i skuteczności ognia, przy ograniczeniu do m in i­
m um  kątów  m artw ych, k tó re  były najsłabszą stroną tego 
rodzaju  lotnictw a. (K ąty m artw e są to pola, k tóre 
ze względu na bezpieczeństwo lo tu  n ie  mogą być ostrze­
lane z w łasnych karab inów  m aszynow ych).

W wyścigu konstrukcyjnym  szybkości samolotów bom ­
bardujących , dzięki udoskonaleniom  silnikow ym  i aero­
dynam icznym , zaczęły się zbliżać do szybkości sam olo­
tów myśliwskich. Jeśli weźm iem y pod uwagę, że powo­
dzenie myśliwca leży głównie w jego szybkości, bo prze­
cież musi 011 odszukać nieprzyjaciela w pow ietrzu, dogo­
nić go i zmusić do w alki, to jest zrozum iałe, że z chwilą 
kiedy myśliwiec będzie m iał taką samą szybkość, co 
bom bard ier, to tym  samym straci całą swoją wartość 
bojową, jako  zaczepną b ro ń  ataku. Jeżeli tej szybkości 
nie straci, to m a przewagę nad  n ieprzyjacielem , ale to 
jeszcze n ie  wszystko, bo w praw dzie zyskał swobodę 
w m anewrze, ale m usi równocześnie zyskać przewagę 
w ogniu. Jeśli sam olot bom bardu jący  będzie potężnie 
uzbrojony, specjaln ie w b ro ń  zezwalającą na  otwarcie 
skutecznego ognia z większej odległości, niż je j wymaga

Hiszpania. Z dawnej św ietności, z zaby

norm alna walka pow ietrzna (ponad 200 m ), a obsługa 
te j b ron i będzie spoczywać w rękach  wyborowych strzel­
ców, to wynik w alki pozostanie zawsze pod znakiem  za­
pytania.

Oczywiście, że pojedyńczy sam olot bom bardu jący  za­
atakow any przez k ilku  myśliwców będzie stracony, ale 
przed tą ew entualnością b roni się lotnictwo bom bardu­
jące w dzień, działające zespołam i w tak im  uszykowa­
n iu , k tó re  pozwala na równoczesne skoncentrow anie 
ognia k ilku  karab inów  maszynowych we wszystkich k ie­
runkach , łącznie z ostrzelaniem  kątów  m artw ych ogniem 
karabinów  m aszynowych swoich sąsiadów. Gdyby prze­
waga sam olotów m yśliwskich nieprzyjaciela na danym 
odcinku fron tu  była zbyt wielka, to wreszcie pozostaje 
jeszcze noc, k tó ra  lotnictw u bom bardującem u daje m n ie j­
szą celność bom bardow ania, ale za to uw alnia ich prze­
ważnie od walki z myśliwcami.

T ak  przedstaw ia się m niej więcej obecny stan lotnic­
twa i zasady w alki pow ietrznej, oraz użycia go w przy­
szłej wojnie.

Piszę: w przyszłej wojnie, chociaż obecnie jesteśm y 
św iadkam i zm agań w ojennych w H iszpanii. To praw da, 
ale w arunki, w jak ich  się ta  w ojna odbywa są inne, niż­
by to m iało m iejsce w zatargu zbro jnym  pom iędzy dwo­
m a państw am i, rozporządzającym i po obu stronach sil­
nym  lotnictw em .

A utor artyku łu , om aw iający wnioski lotnicze z woj­
ny hiszpańskiej tw ierdzi, że lotnictwo myśliwskie strony 
rządowej odnosi duże sukcesy, bo m a sam oloty lepsze 
od strony przeciw nej. Isto tn ie nowoczesne samoloty m y­
śliwskie francuskie są lepsze od niem ieckich, bo Niemcy 
w tej chw ili nie posiadają sami jakiegoś wybitniejszego 
typu  sam olotu myśliwskiego. S tw arzając dwa la ta  tem u 
lotnictw o wojskowe w Niem czech, gen. Goering, zaopa­
trzy ł je  w sam oloty, k tóre  m iały służyć w pierwszym rzę­
dzie celom wyszkoleniowym. Lotnictw a myśliwskiego 
w Niem czech nie było, trzeba go zatem  było stworzyć 
od podstaw , od wyszkolenia pilotów. T rudno  było nie 
wyszkolonych pilotów  sadzać na sam oloty o olbrzym ich 
szybkościach, w ym agające od p ilo ta  doskonałego 
opanow ania pilotażu. Był to zatem  okres p rze j­
ściowy, po którym  dopiero możem y się spodziewać 
jakichś ciekawych nowości od myśliwskiego lotnictw a 
niem ieckiego.

T w ierdzenie, że sam oloty myśliwskie francuskie nie

kńw średniow iecza — zgliszcza i ruiny
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W ybuch  b o m b y  lo tn icze j n a  u licy  Iru n u  (H iszpan ia)

mogą wykorzystać swej m aksym alnej szybkości na  n i­
skich wysokościach jest zupełnie zrozum iałe dla fachow­
ca. Pochodzi to stąd, że każdy sam olot myśliwski nowo­
czesny jest przystosowany do lotów na dużych wysoko­
ściach, a to dlatego żeby zwalczać przeciw nika, znajdu ­
jącego się na  każdej prak tycznie osiągalnej wysokości. 
W ielkie wysokości m ają  rozrzedzone pow ietrze i m n ie j­
szą zawartość tlenu . Rozrzedzone pow ietrze daje m n ie j­
szy opór, a więc większą szybkość, pod w arunkiem  je d ­
nak, że siln ik  będzie zaopatrzony w sprężarkę, k tó ra  do­
starczać będzie do gaźników pow ietrze o te j zawartości 
tlenu , jak a  jest potrzebna do stw orzenia norm alnej m ie­
szanki benzynow ej. W ażną również jest rzeczą zm ienny 
skok śmigła, k tó re  pow inno być przystosowane do p ra ­
cy w norm alnym  i w rozrzedzonym  pow ietrzu. Różnica 
w szybkości przeciętnego nowoczesnego sam olotu m yśliw­
skiego nad  ziem ią, a w locie na wysokości 4000 ni wyno­
si przeciętn ie około 50 km.

Te względy n ie  upow ażniają jeszcze do tw ierdzenia, 
że dlatego sam oloty gen. F ranco  sta ra ją  się przeprow a­
dzić bom bardow anie z m ałej wysokości. M niejszą szyb­
kość nad  ziem ią uzupełnia sam olot m yśliwski w ten  spo­
sób, że będzie podchodził do n ieprzy jaciela z góry w lo­
cie nurkow ym  (p iq u e), k tóry  znacznie powiększy jego 
szybkość. N atom iast bom bardow anie z m ałej wysokości 
stosuje się w tedy, gdy chce się uzyskać większą celność 
bom bardow ania, specjalnie w stosunku do celów o m a­
łych w ym iarach. Lot na m ałej wysokości m a jeszcze tę 
dobrą stronę, że n a tu ra ln ie  m askuje atak, albowiem

sam oloty zlew ają się z tłem  ziem i i są trudno  do­
strzegalne dla myśliwców patro lu jących  na dużych 
wysokościach.

B ardzo ciekawe jest zdanie obserw atora działań  lo t­
niczych w H iszpanii o n ieprzydatności francuskich 
sam olotów bojowych w ielorakiego przeznaczenia tzw. 
„m oultip lace de com bat“, używanych do dalekiego roz­
poznania, bom bardow ania i w alki pow ietrznej. Isto tn ie, 
były one swego czasu pewnego rodzaju  rew elacją i zo­
stały w prow adzone na uzbro jen ie  lotnictw a francuskie­
go. Sam oloty te są dw usilnikowe, m ają  szybkość 300— 
350 km /godz., dobrze uzbro jone w k ilka  karabinów  m a­
szynowych, zab iera ją  do tysiąca kilogram ów  bom b, z za­
sięgiem na kilkaset kilom etrów . Załogę stanowi 3— 4 lu ­
dzi. Ich  niepow odzenie jest dziwne ze względu na  ich 
szybkość i zdolności obronne. Czy nie pow odzenia ich 
n ie  należałoby szukać w załogach, k tóre  tam  la ta ją , a nie 
w sprzęcie? Nie możem y zapom inać, że jakość i duch za­
łogi sam olotu bojowego m a równą, jeżeli nie większą 
w artość CKLsjirzętu.

A utor artyku łu  dochodzi do wniosku, że o losach 
w ojny decydują obecnie sam oloty m yśliwskie przez 
ochronę własnego lotnictw a i zwalczanie lo tnictw a n ie ­
przyjacielskiego. Możliwe, że w w arunkach  wojny h i­
szpańskiej tak  jest, ale ten  pow rót do zasad w alk po­
w ietrznych z 1918 r. byłby zaprzeczeniem  olbrzym iego 
w ysiłku techniczno-konstrukcyjnego, jak ie  lotnictw o zro­
biło  od tego czasu. Z k ró tk ie j w zm ianki, podanej nam  
przez P. A. T . jeszcze to wcale n ie  w ynika. Zwykły ra ­
chunek praw dopodobieństw a też nam  tego nie potw ier­
dzi. N ie znaczy to , aby lotnictw o myśliwskie nie m iało 
swej w artości — przeciw nie —  ale od w artości choć­
by dużej, jeszcze daleko do „decydow ania o losach 
w ojny“ .

W zakończeniu wniosków, au to r podkreśla skutecz­
ność działania arty lerii przeciw lotniczej m ałego ka lib ru , 
k tó ra  do wysokości 3000 m  m oże dać skuteczną zaporę 
ogniową. Zupełnie słusznie, albow iem  dotychczas istn ia­
ła  w pow ietrzu pew na luka, dająca duże bezpieczeństwo 
sam olotom  przelatu jącym  na wysokości od 1000—2000 in. 
Pochodzi to  stąd, że skuteczny zasięg karab inów  maszy­
nowych O. P. L. kończył się na wysokości 1000 m. Sku­
teczny ogień arty lerii przeciw lotniczej zaczynał się do­
piero od m in im um  2000 m , ze względu na duże zm iany 
szybkości kątow ej, k tó re  daw ały za m ało czasu obsłudze 
dział na obliczenie, ustaw ianie dział, załadow anie i od­
palenie. D ziałka przeciw lotnicze m ałego k a lib ru  są au­
tom atyczne, w zględnie półautom atyczne, m ają  wielką 
szybkość strzałów i dużą szybkość początkową oraz 
ułatw ione sposoby celowania. D zięki tem u doskonale n a ­
d a ją  się one do uzupełn ien ia  ognia karabinów  m aszyno­
wych i dział na  tych wysokościach (1000—3000 m ), 
gdzie ogień ich n ie  sięga. W łaściwa arty leria  przeciw lot­
nicza o kalibrze od 75 m m  wzwyż też się mocno p o p ra ­
wiła w ostatnich czasach, przez powiększenie szybkości 
początkow ej pocisku, zwiększenie jego zasięgu i skutecz­
ności działania, udoskonaleniu  przyrządów  pom iarow ych, 
szybkostrzelności itd . Byłoby bardzo ciekawe dowiedze­
n ie  się ile pocisków przypada na jeden  zestrzelony sa­
m olot. W początkach w ojny światowej p rzypadało  na je ­
den zestrzelony sam olot 11.000 pocisków arty leryjskich , 
a pod koniec w ojny połowa tej ilości. Ile  dziś? Zdaje 
się, że niew spółm iernie m niej. K iedyś dowiemy się praw ­
dopodobnie o tym z hiszpańskiego poligonu doświad­
czalnego.

A. W ojtyga
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R O K  U B I E G Ł Y
Dorocznym zwyczajem pragniem y podzielić się z czy­

teln ikam i choćby tylko garścią szczegółów dotyczących 
tego w ielkiego zagadnienia, jak im  jest już od la t sze­
regu p raca L. 0 .  P . P. w społeczeństwie. P raca ta  nie 
potrzebuje  ani rek lam y ani p ropagandy, szeregi człon­
ków L. O. P . P. rosną z dnia na  dzień i pó łtora  z górą 
m iliona obyw ateli zorganizow anych w szeregach L. O. 
P. P. wie dobrze ile zrobić m ożna, gospodarując celowo 
funduszam i zebranym i z groszowych składek. W isto­
cie, n ie  m a bodaj lepszego p rzykładu  na to czego do­
konać m ożna m nożąc drobne ofiary  przez m ilionowe 
liczby ofiarodawców, w ykorzystując racjonaln ie  — z gro­
szy powstałe m ilionow e sumy.

Czemże zapisał się jed n ak  w pracach i gospodarce 
L. O. P. P . rok  ubiegły. Czy m ożem y powiedzieć, iż 
w dzisiejszych, przysłowiowo wciąż jeszcze ciężkich cza­
sach rok  ten  krajow i dał w dziedzinie obrony pow ietrza 
organizow anej przez L. O. P. P., rezu lta ty  pozytywne, 
czy możem y tw ierdzić, iż i w roku, k tó ry  zam knęliśm y 
organizacja nasza spełniła  w m iarę  możności p rzyjęte 
na siebie zadania?

Patrzm y na  rzecz realn ie , n ie  u p a ja jm y  się jakie- 
nnś fantastycznym i m irażam i trium fów  o poszukajm y 
raczej faktów  i cyfr, k tóre  n iechaj przem ów ią za siebie.

T ak  więc przede wszystkim m usim y zanotować je ­
den szczegół n iezm iernej wagi, k tóry  jest prawdziwym  
sukcesem roku  sprawozdawczego oto w roku  tym  
wzrosła o liczbę 150.000 ilość członków L. 0 . P. P ., co 
da się w yrazić przyrostem  sięgającym  11% , podczas gdy 
przyrost ten  za rok  1935 wyniósł n iem al połowę te j 
ilości (6 ,5% ).

Jednym  z potężnych bodźców dla zwiększenia tak  
znacznego naszych szeregów było z pewnością rzucone 
społeczeństwu przez L. O. P . P . hasło „Uczmy się la- 
tać“, hasło pod ję te  gorliw ie przede wszystkim przez 
młodzież naszego k ra ju .

Że hasło to nie jest czczym dźwiękiem , że poszły za 
n im  czyny i fak ty  niech świadczą także zdobycze pozy­
tywne, jak  stworzona przez L. O. P . P. w r. 1936 I  szko­
ła pilotów  im. Józefa Piłsudskiego na Śląsku, ja k  zorga­
nizowanie zbiórki w całym k ra ju  na  zakup nowych sa­
molotów, udzielan ie  w ydatnych subw encji na loty pa­
sażerskie i zakup balonu L. O. P . P . na Zawody G ordon 
R enetta w r. 1936, k tóry  to  balon, ja k  wiemy uzyskał 
JI m iejsce. Poza tym  organizacja nasza u trzym ała cały 
szereg pow ażnych stypendiów  lotniczych, przyczyniała 
81ę w dalszym ciągu do budow y Insty tu tu  Technicznego 
Lotnictwa w stolicy, do utrzym yw ania stud ium  lo tn i­
czego, budow y prototypów , finansow ania całego szeregu 
kursów naukow ych, w ydawnictw  itp.

Praw dziw ie radosnym  faktem  jest również wykona- 
iue w połowie m urów  naszej najw iększej stacji m e­
teorologicznej i obserw atorium  wysokogórskiego im. 
Józefa Piłsudskiego na C zarnohorze, k tó ra  to budow la, 
finansow ana przez L. O. P . P ., będzie najp raw dopo­
dobniej zakończona w r. b.

Rozwój szybownictwa i jego ośrodków, jak  również 
m odelarstw a by ł po daw nem u jednym  z głównych za­
interesow ań program ow ych naszej organizacji. Należy 
tu podkreślić, iż właśnie n a  wniosek L. O. P. P . m o­
delarstwo lotnicze stało się w r. 1936 przedm iotem  obo­
wiązującym  w szkołach, a znaczenia tego fak tu  nie 
potrzebujem y tu  podkreślać.

Z dziedzin zupełnie nowych była w r. 1936 rozwi­
nięta przez L. O. P. P . usilna i owocna propaganda na

rzecz spadochroniarstw a, tej tak  ważnej dziś gałęzi 
w lotnictw ie i obronie. Dzięki L. O. P. P. powstała 
u nas cała sieć wież spadochronowych w k ra ju , zorga­
nizowano też dzięki L. 0 .  P. P . cały szereg kursów 
spadochronow ych, wyposażonych w niezbędny sprzęt, 
w ydawnictwa itp . W dziale oplg organizacja nasza wy­
asygnowała około m iliona  zł na budow ę nowych schro­
nów, zakup potrzebnego sprzętu, wydawnictwa, kursy 
itp . T ak  samo pow ażnym  sukcesem poszczycić się może 
K om itet Żw irki i W igury, k tóry  w r. 1936 dostarczył 
insty tucjom  lotniczym  około 30 nowych samolotów i za­
m ówił kilkadziesiąt nowych maszyn, będących obecnie 
w w ykonaniu.

O rganizację naszą odwiedził w r. ub. cały szereg 
m isji zagranicznych, a dzięki życzliwemu poparciu  
prasy, tysiącom  tomów dostarczonych przez L. O. P. P. 
do b ib lio tek  szkolnych i w ydawnictwom  L. 0 .  P. P. 
idea lotnictw a i obrony pow ietrza w Polsce zrobiła znacz­
ne bardzo postępy.

W chodzim y śmiało w nowy rok  pracy. Oparciem  
naszym jest rosnące zaufanie do L. O. P. P. całego 
społeczeństwa, a dewizą naszą jest nakaz W odza, brzm ią­
cy w słowach następujących:

„Jedyną gw arancją niepodległości i podstawą m o­
carstwowego rozw oju Rzeczypospolitej jest N aród zdol­
ny do obrony swych granic i jego aw angardą siły 
zbro jne polskie“ .

Społeczeństwo zorganizowane w L. O. P. P. wie do­
brze, iż słowa te są hasłem  naczelnym , program em  n a j­
istotniejszym  pracy naszego N arodu.

P rezes Z a rz ą d u  G łów nego  L . O. P. P . gen . dyw . inż. L eon  B erheck i 
p rz e m a w ia  p o d czas  u roczystośc i p rz e k a z a n ia  sam olo tów  p rz e d s ta ­

w ic ie lo m  p rzem y słu



NOWA LINIA 
„WARSZAWA-

Polska kom unikacja powietrzna 
z każdym  rokiem  powiększa swój 
zasięg. Nowym tryum fem  Polskich 
Linij Lotniczych ,,Lot“ — jest po­
łączenie Polski ze wschodem.

Nad R um unią, Bułgarią, Grecją, 
wyspą Rodos, morzem lewantyńskim 
zaczęły szybować polskie samoloty 
kom unikacyjne z W arszawy do P a­
lestyny. Po czterokrotnych przelo­
tach technicznych, k tóre m iały na 
celu zapoznanie się z w arunkam i 
trasy, w dniu 5 kwietnia r. b. od­
było się na lotnisku Okęcie, przed 
portem cywilnym P. L. L. „Lot“, 
uroczyste otwarcie nowej linii. O tw ar­
cia dokonał wicem inister kom unika­
cji inż. Bobkowski w obecności gen. 
Rayskiego, posłów Grecji i R um unii, 
przedstawicieli M. S. Z., władz m iej­
skich i licznie zgromadzonej publicz­
ności.

W przem ówieniu otwarcia m ini­
ster Bobkowski, m iędzy innym i, pod­
kreślił doniosłość uruchom ienia tak 
wielkiego szlaku lotniczego (3.187 
km ), oraz znaczenie jego pod wzglę­
dem handlowym. N astępne przem ó­
wienia wygłosili w im ieniu Am­
basadora W ielkiej Brytanii radca 
ambasady brytyjskiej Jerram m , ży­
cząc wszelkich pomyślności nowemu 
przedsięwzięciu, oraz p. Lewite, p re­
zes izby handlowej polsko-palestyń- 
skiej. Im ieniem  Polskich Linij Lot­
niczych przem awiał dyr. inż. Zejfert.

POWIETRZNA 
P A L E S T Y N A ”
O godz. 13.05 pierwszych czterna­

stu pasażerów wystartowało do P a­
lestyny. Samolot pilotował m ilioner 
powietrzny pil. K arpiński. Lądowa­
nie w Bukareszcie nastąpiło tego sa­
mego dnia o godz. 18 m in. 55. Po 
przenocowaniu w Bukareszcie, na­
zajutrz, tj. dn. 6 kw ietnia o godz. 
6.30, Douglas poleciał w dalszą dro­
gę, aby na godz. 17.05 wylądować 
na lotnisku w Lyddzie, k tóra jest 
portem  lotniczym dla Tel - Awiwu

i Jerozolim y. Poczta, przewieziona 
samolotem, tego samego dnia odda­
ną została w m iastach w spom nia­
nych do rąk adresatów.

W związku z otwarciem  lin ii na 
uwagę zasługują doniosłe uchwały 
M inisterstwa Poczt i Telegrafów, do­
tyczące przewozu korespondencji na 
linii południow ej, k tórych mocą do- 
tychczasowe dodatkowe opłaty za 
przewóz drogą powietrzną zostały 
dla pocztówek i listów do wagi 10 g 
zniesione, pozostała jedynie norm al­
na opłata, przewidziana dla listów 
w obrocie zagranicznym. D la listów
0 wadze ponad 10 gramów opłaty 
dodatkowe za przesyłkę drogą lo t­
niczą będą w najbliższym  czasie usta­
lone, przy czym i te ulegną obniżce.

Z wielkim  uznaniem  przyjąć na­
leży ten  krok  M inisterstwa Poczt
1 Telegrafów, który niew ątpliw ie 
przyczyni się ogrom nie do ożywie­
nia korespondencji z k rajam i, le ­
żącymi na trasie lotniczej lin ii 
Polska—Palestyna. M ając te wszyst­
kie udogodnienia, a przede wszyst­
kim  zysk na czasie, przem ysło­
wiec, kupiec lub podróżnik wszyst­
kie swoje sprawy handlowe lub pry­
watne napewno będzie załatw iał: 
par avion — pocztą lotniczą!

P ierw szy pasażersk i lo t do P alestyny
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O. P.L. NA TARGACH W LIPSKU

Rys. 1. U b ra n ie  O chronne 
ty p u  D r a e g e r a

D
l  ełne niepew ności dni oczekiwa­
nia na „m iarodajną  opinię czynni­
ków nadzorczych“ uwieńczone zosta­
ły przychylną decyzją wysłania nas 
do N iem iec na targ i w Lipsku. „Czyn- 
n ik i“ bow iem  po długim  nam yśle 
uznały za wskazane i pożyteczne 
um ożliwić gronu rodzim ych O. P . L. 
zwiedzenie wystawy urządzeń prze­
ciwlotniczych na w spom nianych ta r ­
gach. Zaw dzięczając tak  pom yślnym  
układom  „o p in ii“ wyruszam y na prze­
gląd i połów niem ieckich zdobyczy 
w zakresie tych środków.

Rys. 2. 
Z a m ask o w an a  

ż a ró w k a  
ty p u  „ Y e rd u lla "

(28.11 -8.111.1937 r.)

Jesteśm y na m iejscu w jedne j z po­
tężnych ha l wystawowych.

Zdała widoczna tek turow a bom ba 
lotnicza, zawieszona pod stropem , 
na razie symbol może n iedalekiej 
przyszłości, wskazuje nam  drogę wśród 
setek stoisk do działu  obrony prze­
ciwlotniczej.

K ró lu ją  tu  n iepodzieln ie  trzy du­
że stoiska, przodujących w E urop ie  
firm  niem ieckich, p rodukujących  
sprzęt przeciwgazowy. (D raeger, D. 
G. A. i S tre ltzenberg ).

P rzed  nam i galerie m asek dużych 
i m ałych przeciwgazowych, przeciw- 
czadowych, przeciwdym owych, p rze­
mysłowych, z najrozm aitszym i po­
chłaniaczam i, taśm am i, szybkam i 
okularow ym i. Bogactwo form , typów 
i m odeli. O bok szeregi precyzyjnych 
aparatów  tlenow ych, obronnych i ra ­
tow niczych (inhalacy jnych), dalej 
u b ran ia  przeciwgazowe ochronne, 
(rysunek N r I) k ro jem  zbliżone do 
naszych wzorów, lecz w ykonane z gu­
my. W końcu f iltry  i w entylatory 
od najm niejszych  mieszkaniowych, 
do potężnych schronowych, na napęd  
ręczny i elektryczny. W idzim y m ode­
le sprzętu  znanego u  nas, ja k  i rów­
nież — najnowsze ostatnich la t 
1935 — 1936. U derza nas przede 
wszystkim rozm ach i rozm aitość p ro ­
dukcji. Znać tu  planowość rozwoju 
i stały postęp w odnajdyw aniu  u lep­
szeń b ardzie j wszechstronnych i b a r­
dziej praktycznych. T u  nie ma ta ­
jem nic. Stoiska otw arte, wszędzie 
prospekty, rysunki, p lany  i fotogafie. 
Pozw alają nam  brać do rąk  p ro ­
spekty, przym ierzać, szperać, badać 
zalety eksponatów. Mimo woli p rzy­
chodzą porów nania, refleksje z ro ­
dzinnej gleby. P rzed oczami nam  sta­
je  jedyny ap ara t tlenow y na M eta­
lowej wystawie w W arszawie. O d­
dzielony sznuram i od publiczności 
i okolony d ru tam i, jak  siatką pa ję ­
czą, spoczywał sam otnie w m rokach 
m ałostkow ej tajem nicy firm ow ej.

P rzed  stoiskam i grupy dorosłych 
i młodzieży, ze znajom ością przed­
m iotu  bad a ją  i określają zalety eks­
ponatów. Ł adujem y do teczek pierw-

Rys. 3. 
K loszyki 

do
m ask o w a n ia

św ia te ł
„ Y e rd u g lo ”

szą porcję  prospektów  i podchodzi­
my do stoisk dem onstrujących środ­
ki m askow ania świateł. Przew ażnie 
drobne firm y prześcigają się wzajem ­
nie w zachw alaniu najrozm aitszych 
środków i m etod tego m askowania. 
Patrzym y z zazdrością, widzim y bo­
wiem  in icjatyw ę pryw atną i konku­
rencję w dziedzinie o k tó re j w p ań ­
stwach sąsiednich głucho naw et w in ­
strukcjach. To n ie  im prow izacja, to 
sprzedaż artykułów  tan ich  i prostych, 
powstałych z potrzeby i praw a po­
pytu.

Rys. 4. Z estaw  te c h n ic z n y  do w yposażeń  
sc h ro n o w y ch
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Rys 5. F ra g m e n t sc h ro n u  O. I'. L. 
n a  W ystaw ie

Oto jasnowłosa, skrom na pan ien ­
ka, z przejęciem  zachwala światła 
zastępcze w postaci la ta rek  o zm ien­
nych kolorach. O bok konkuren t de­
m onstru je  żarówki ty p u  „V erdu lla“ 
(rysunek N r 2) do m askow ania pu n k ­
tów św ietlnych i kierow ania świateł 
tylko na przedm ioty  i m iejsca w ybra­
ne, tłum acząc zebranym , że w wą­
skich przejściach, k la tkach  schodo­
wych przy ośw ietlaniu progów i p rze­
szkód w czasie alarm u, jedyne są ty l­
ko żarówki „V erdu llą“ , Nie zrażony

tym  sąsiad ze spokojem  ducha za­
chwala kloszyki ty p u  „V erduglo“ 
(rysunek N r 3) ze specjalnej tek tu ­
ry, zakryte od dołu niebieską p rze­
słoną z masy zbliżonej do cellofanu, 
tzw. „B iella“ , przy czym zaznacza, 
że na  podstaw ie § 8 Zarządzeń O. P. 
L. o m askow aniu świateł w każdym  
m ieszkaniu, potrzebne są kloszyki 
typu „V erduglo“ .

Przechodzim y dalej. P rzed  nam i 
stoiska z zasłonam i na okna, w ykona­
nym i z pap ieru , czarnej ceraty, p łó t­
na zwykłego lub  im pregnow anego gu­
mą. P rzy  czym nie  ty lko m ateria ł 
odgrywa tu  rolę, każda bow iem  fir­
ma dem onstru je sposoby ich zawie­
szania. A więc zasuwy boczne lub  
pionowe, u rucham iane ręcznie lub  
autom atycznie dla w ielkich okien 
w budynkach fabrycznych. W ięk­
szość in sta lac ji tan ia  i p rosta, wy­
b itn ie  w skazuje, że zagadnienie m a­
skowania św iateł dojrzało w N iem ­
czech do praktycznych rozm iarów  
i jest ak tualne  już w okresie b ie ­
żącym.

T rafiam y z kolei do stoisk u rzą­
dzeń i wyposażeń schronowych. Ga­
zoszczelne stalowe drzwi i okiennice, 
wyciskane sztancam i w masowej p ro ­
dukcji, w skazują nam  rozm iar zapo­
trzebow ania na nie. Uszczelnienie p ro ­
ste n ie wo jłok, a zwykłe ru rk i gumo­
we, znane nam  z książki Schozberge- 
ra. Zam knięcie klam kow e, dw ustron­
ne o dociskach klinow ych. O bok sto­
iska ze sprzętem  schronowym . Wia-

Hys. 7. F ra g m e n t Il-g i sc h ro n u  O. P. L. 
n a  w y s ta w ie

dra ustępow e, zestawy techniczne 
(rysunek N r 4) w entylatory, la ta rk i, 
apteczki i nosze.

W ygodnym i schodam i schodzim y 
do potężnego schronu przeciw lotni­
czego. U derza nas różnorodność ro ­
dzajów  konstrukcji. Schron, w k tó ­
rym  jesteśm y, składa się z szeregu 
połączonych ze sobą wąskich ubika- 
cyj, z k tórych  każda w ykonana jest 
innym  sposobem. M ateriałem  zasad­
niczym jest przede wszystkim stal. 
W idzim y ub ikacje  wykonane z p ie r­
ścieni ow alnych, (rysunek N r 5) da­
lej, fryzow anej, stalowej b lachy  (ry ­
sunek N r 7), następnie  belek, traw er­
sów i szyn stalowych (rysunek N r 9). 
Złączenia spaw ane lub  nitow ane. 
W szystko p rzykry te  warstwą betonu 
i w arstwą ziem i (rysunek N r 6). 
Całość schronu m a lin ię  łam aną 
w form ie wąskich korytarzy. W ypo­
sażenie kom pletne: własne światła, 
m echaniczna i ręczna w entylacja 
z filtram i o różnych typach , w idzia­
nych w stoiskach. K onstrukcja  moc­
na, estetyczna, celowo rozplanow ana, 
a najw ażniejsze, że szybka i prosta 
w budowie.

W wędrówce po schronie trafiam y 
na zapasowe wyjście schronowe, 
w form ie pionowego włazu okręto­
wego. Pniem y się po d rab in ie  w gó­
rę. W ysiłek nasz zostaje wynagrodzo­
ny, bow iem  właz zam knięty jest kla-

Rys, 6. F ra g m e n t sc h ro n u  w  budow ie
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Rys. 8. S ta lo w a b u d k a  o b se rw ac y jn a

pą stalową, uszczelnioną wodą (ry­
sunek N r 10). U rządzenie łatw e i cie­
kawe, m im o woli zadziwia nas swoją 
prostotą. P rzed  schronem  widzim y 
szereg stalowych budek  i kształtach  
stożkowych, prostokątnych  lub  cylin­
drycznych. Są to  ochronne, pancerne 
stoiska dla posterunków  obserw acyj­
nych (rysunek N r 8). K ieru jem y tam  
nasze krok i, lecz m egafon stojący 
opodal zaprasza nas na pokaz obro­
ny  przeciw lotniczo-pożarow ej dom u. 
Podążam y więc we wskazanym  kie­
runku.

P rzed  nam i jednopiętrow y dom, 
ja k  gdyby przecięty od góry do dołu 
potężnym  cięciem. W idać izby m ie­
szkalne, k la tkę  schodową i poddasze. 
W poko ju  jadalnym  zebrana rodzina 
spożywa obiad. W tym  słychać a larm  
przeciw lotniczy. M ieszkańcy dom u 
zryw ają się od stołu, gaszą ogień, 
uszczelniają drzwi. Dwóch mężczyzn 
biegnie na  k la tkę  schodową i podda­
sze, spraw dzając urządzenie przeciw ­
pożarowe i zajm ując posterunki. 
Chwila przerw y i rap tem  słyszymy 
głuchy odgłos uderzenia  bom by 
o dach dom u. M om ent złowieszczej 
ciczy i nagle całe poddasze staje 
w blasku płonącej bom by term ito- 
" ej. Posterunek  na  poddaszu stara 
81? J? zgasić strum ieniem  wody 
z ręcznej hydronetk i. Skutek wręcz 
odwrotny. Słyszymy trzask i — widzi­
m y drobne odpryski płonącego ter-

m itu , gradem  zasypujące całe podda­
sze n ie  szczędząc, rzecz prosta, m im o­
wolnego spraw cy nieum iejętnego ga­
szenia. W pew nym  m om encie ratow ­
n ik  pada zem dlony, kolega jego, p il­
nu jący  dotychczas k la tk i schodowej, 
w pada na  poddasze, poryw a ofiarę 
n a  ręce i znosi na dół do m ieszkania, 
gdzie rodzina przystępuje do udziele­
n ia pierwszej pomocy san itarnej. P o ­
zostały ra tow nik  wraca natychm iast 
n a  poddasze, na k tó rym  od płonącej 
bom by zajęły  się już belk i i krokwie. 
P o rc ja  p iasku  sypnięta z odległości 
k ilk u  kroków  na płonącą bom bę tłu ­
m i je j płom ień. W oda z hydronetk i 
gasi ogień palących się belek. Na 
poddaszu snują się smugi dym u, lecz 
dom  został uratow any. Po pewnym  
czasie słyszymy odw ołanie alarm u. 
Pokaz skończony. Za chw ilę pom im o 
ulewnego deszczu rozpocznie się d ru ­
gi na  sąsiednim  placu, p rzy  użyciu 
całych oddziałów  straży ogniowej. 
Pierw szy pokaz m ia ł bow iem  na celu 
propagow anie tw orzenia w dom ach 
m ieszkalnych posterunków  przeciw ­
pożarow ych oraz dem onstrow anie 
m etody gaszenia bom b term itow ych. 
Stojący przy m ikrofonie  in stru k to r 
udzielał przez m egafon zebranym  
tłum om  odpow iednich w yjaśnień. P o­
kazy tak ie  odbyw ały się co dwie go­
dziny przez cały okres targów.

Jesteśm y z pow rotem  w ha li wysta­
wowej obok stoiska niem ieckiego 
Ł. O. P. P. tzw. R eichsluftschutzbun- 
du. G rono instruk torów  O. P . L. 
um undurow anych na  wzór h itlerow ­
ski, udziela w yjaśnień, rozdając ze­
b ranym  broszury  i wydawnictwa 
propagandow e. Rozpoznawszy w nas 
cudzoziemców specjalnie w yróżniają, 
starając  się w streszczeniu podać h i­
storię swej insty tucji. Ze specjalną 
cerem onią jesteśm y przeprow adzani 
do olbrzym iej tablicy, na k tó re j wy­
notow ano w yniki pracy zw iązku za 
ostatnie dwa lata. N iech mówią cyfry:

członków 5.900.000
kół związkowych 21.000
istruk torów  280.000
posterunków  O. P . L.

w dom ach 1.100.000
przeprow adzono kursów

O. P. L. 2.200
w ybudow ano schronów 8.000
Przygotow ano indyw idual­

nych środków obrony 2.200.000

R ys. 9. K o ry ta rz  w  sc h ro n ie  O. P . L, 
n a  w y staw ie

Przygotow ano 60%  wszystkich stry­
chów do akcji O. P . L. 
Rzeczywiście wyniki, o ile są praw ­

dziwe — godne podziwu.
T ak  wygląda zbiorowy wysiłek, 

gdy jest zorganizowany i cel zrozu­
m iany przez cały naród.

Zwiedzam y jeszcze parę  stoisk 
sprzętu  przeciwgazowego oraz stoisk 
m ateriałów  ćwiczebnych do poka­
zów O. P. L. Pierwszy pobieżny prze­
gląd skończony. W racam y z wystawy 
do naszych kw ater z pełnym i tecz­
kam i prospektów  i broszur. C iężar 
czujem y wszakże n ie  w ręku , lecz 
w sercu, bo jed n ak  czas p łynie i zbli­
ża nas stale do dnia w ielkich porów ­
nań , dnia, gdy egzam iny ze swej od­
porności zdawać będą nie arm ie, 
lecz całe narody.

J. O.

Rys. 10. U szcze ln ien ie  w o dne w ejśc ia  
do sc h ro n u
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N a lo tn isk u  w  A le k sa n d ro w ic a c h

ŚLĄSK PRZED SEZONEM SZYBOWCOWYM
Dotychczas Śląsk jako  ośrodek 

szybownictwa n ie  zdradzał na ogół 
zbyt dużych am bicyj. Przyczyną te­
go by ł i ten fakt, że pom im o kilku  
wypraw  badawczych nie zdołano na 
jego terenie odkryć szybowiska, k tó ­
re dawałoby szersze możliwości i po­
zwalało na wyjście poza szkolenie 
do kat. A i B. A i w tym  k ie runku  
możliwości były  ograniczone i w ła­
ściwie jeden  tylko ze zbadanych te ­
renów stw arzał w arunk i pomyślnego 
rozw oju zorganizow anej na n im  szko­
ły szybowcowej. Terenem  tym  była 
niew ielka, zagubiona u  podnóża Be­
skidów góra Chełm , z k tórej wzro­
kiem  sięgało się już po czeską gra­
nicę.

Tam  też powstała w spólnym  wy­
siłkiem  Śląskiego O kręgu L. 0 .  P. P. 
i Okręgowego K om itetu  Szybowco­
wego jedyna dotychczas na  Śląsku 
szkoła szybowcowa, k tó ra  obok swycli 
niezaprzeczalnych zalet m iała tę  je d ­
ną wadę, że uczniowie je j po uzy­
skaniu  kat. B m usieli przenosić się 
na inne szybowiska, już poza Ślą­
skiem położone.

Po dwóch la tach  je j istnienia, 
w początkach roku  1936, w rozwoju 
te j szkoły nastąpił: pewien zwrot. 
Po rozw iązaniu O. K. S. stała się

ona n iepodzielną własnością Śląskie­
go O kręgu L. O. P. P., k tóry  przed­
tem  ograniczał się do wydatnego je j 
subw encjonow ania. F ak t ten  stano­
wi dlatego p u n k t zwrotny, że szkoła 
wymagała już wówczas poważnych 
i p ilnych  inwestycyj, nowych h an ­
garów, budynku  m ieszkalnego, no­
wego sprzętu , w ykupu gruntów  itp . 
Bez tego pracow ała, i pracow ała 
owocnie, ale b rak i te  n ie  m ogły po­
zostać bez w pływ u na je j dalszy roz­
wój i tok  pracy. N apływ  uczniów 
by ł duży, szkolenie prow adzono in ­
tensywnie, ale walczono z dużym i 
i uciążliw ym i trudnościam i przy po­
m ieszczeniu uczniów i personelu, re ­
m ontach szybowców, w yrobie części 
zapasowych itd.

A m bicją nowego właściciela było 
b rak i te radykaln ie  i szybko usunąć, 
zorganizować szkołę tak , by wyko­
rzystując je j m aksym alne m ożliwo­
ści, szkolić corocznie jak  najw ięk­
szą liczbę pilotów. P rob lem  ten  stał 
się palący z chwilą uruchom ienia 
Szkoły Lotniczej w A leksandrow i­
cach. Szkoła Szybowcowa na Cheł­
mie stała się bowiem  z na tu ry  rze­
czy ośrodkiem , z którego m ieli wy­
chodzić przyszli uczniowie Szkoły 
w A leksandrow icach i ośrodkiem  tym

stała się przede wszystkim dla kan­
dydatów  ze Śląska.

R ok 1936 by ł właśnie rokiem , k tó ­
ry  m iał szkołę na C hełm ie do tych 
nowych zadań przygotować. W okre­
sie tym  pow stał obszerny i celowo 
rozplanow any dom, k tó ry  pomieści 
wygodnie pilotów , personel i świe­
tlicę, kancelarię  oraz w arsztaty. W ten 
sposób z nowym sezonem znika je ­
den z najdotkliw szych braków  szy­
bowiska, a szkoła o trzym uje pod 
każdym  względem do je j potrzeb 
przystosowane urządzenia adm in istra­
cyjne i m ieszkalne. D rugą słabą stro­
ną szkoły były hangary. Złożony 
z 15 szybowców tab o r m ieścił się 
w jednym , niew ielkim  hangarze. T a­
bo r ten  powiększył się w ciągu se­
zonu o 8 szybowców „W rona-bis“, 
2 „Czajka-bis“ i k ilka  szybowców 
treningow o - wyczynowych. W ybudo­
wano więc dwa nowe obszerne h an ­
gary, przeznaczając jeden  z n ich  wy­
łącznie na szybowce wyższych typów. 
Celem uspraw nienia pracy w arszta­
tów w ybudow ano m agazyn na szy­
bowce przeznaczone do napraw . 
Dzięki tem u Szkoła Szybowcowa Ślą­
skiego O kręgu L. O. P . P . staje do 
nowego sezonu pod każdym  wzglę­
dem  przygotow ana: posiada wszyst­
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S zko ła  szy b o w co w a n a  C he łm ie  w id z ian a  z sam o lo tu

kie po trzebne je j u rzą­
dzenia, doskonale zorga­
nizowane i wysoko posta­
wione w arsztaty, przysto­
sowane do wszelkiego ro ­
dzaju  prac, tabo r szybow­
ców, złożony z 25 maszyn 
szkolnych i 5 treningowo- 
wyczynowycb. Oprócz te ­
go prace niw elacyjne po­
zwoliły na urządzenie no­
wych startów  i rozsze­
rzenie terenów  objętych 
szkoleniem. W końcowym 
stadium  budow y zn a jd u ­
je  się droga dojazdowa 
na szczyt szybowiska.

W zam iarach Śląskiego 
Okręgu L. O. P. P . leży 
skoncentrow anie w szkole 
na C hełm ie szkolenia 
przede wszystkim m ło­
dzieży przedpoborow ej, 
odpow iadającej w arunkom  staw ia­
nym  przez P. W. Lotnicze, a więc 
zdolnej do szkolenia w p ilo tażu m o­
torowym i odbycia służby wojskowej 
w7 lotnictw ie. Dla te j kategorii k an ­
dydatów przew idziane są specjalne 
ulgi i udogodnienia. W ten sposób 
szybownictwo i L. 0 .  P. P . spełnia 
swe isto tne zadania służenia sp ra­
wom obrony państwa.

Na tych zasadach p racującej szko­
le szybowcowej po trzebna jest sta­
ranna selekcja kandydatów . W tym  
celu powstaną w najbliższym  sezo­
nie szybowcowym 3 lokalne ośrodki 
wyszkolenia przy sam odzielnych fi­
nansowo placów kach L. O. P. P. 
O środki te, mieszczące się w Rudzie, 
R ybniku i Świętochłowicach, szko­
lić będą tylko w7 zakresie ka te­
gorii A.

P onad to  L. O. P. P . przychodzi

w tym  sezonie z pom ocą Związkowi 
S trzeleckiem u, k tóry  zorganizował 
szkołę szybowcową w Libiążu. W u- 
trzym aniu  te j szkoły Śląski Okrąg 
L. O. P. P. poważnie uczestniczy 
z tego względu, że zadaniem  je j jest 
również szkolenie przedpoborow ych 
zdolnych do służby wojskowej w lo t­
nictw ie. Znaczenia tego w łaśnie szko­
len ia  nie po trzebujem y chyba pod­
kreślać: ileż zyskuje się czasu w p ro ­
gram ie p rac  wyszkoleniowych w oj­
ska, gdy m ateria ł ludzki jest już 
choćby częściowo przygotow any!

Ale nie na tych pracach kończy 
się szybownictwo na Śląsku.

Szkoła Szybowcowa na Chełm ie 
o trzym uje bowiem na rok 1937 szy­
bowce, k tó re  pozwolą na organizo­
w anie treningów  dla w praw nych 
pilotów  po kategorii C. Chociaż 
teren  je j nie daje możności szko­

lenia w zakresie te j kate­
gorii, w arunki tren ingo­
we są jed n ak  odpow ied­
nie, czego dowodem są 
loty próbne, wykonane 
w r. 1936. Książki szkoły 
zanotowały w tym  roku 
139 lotów żaglowych w 
czasie 61 godz. 57 min. 
3 sek. K ilka tych lotów 
trw ało ponad  3 i 4 go­
dziny. Są one podsta­
wą do starań  o rozszerze­
nie zakresu działalności 
szkoły.

Zwrócić jeszcze trzeba 
uwagę na rolę, jaką  ode­
gra w szybownictwie ślą­
skim  lotnisko w Aleksan- 
drowicach, wybudowane 
przez Śląski Okrąg L. O. 
P. P. w la tach  1935— 1936. 
Na lo tn isku tym  odbył się 

już w czasie od 15 do 25 m arca kurs 
naw igacyjno-m eteorologiczny dla 20 
kierow ników  szkół szybowcowych 
i instruktorów . W ciągu roku 1937 
odbędą się tam  kursy lotów holo­
w anych za sam olotem  i ak robac ji 
szybowcowej.

W ten sposób szybownictwo na 
Śląsku w ytrwałą i konsekw entną 
pracą L. O. P. P. nie tylko rozwijać 
się będzie ilościowo, lecz uzyska rów­
nież kad rę  pilotów  wysokiej klasy, 
którzy  barw y Śląskiego Okręgu 
L. O. P. P. dobrze reprezentow ać 
będą poza granicam i Śląska. Jest to 
jeden  jeszcze z licznych dowodów 
tego, jak  Śląsk rozum ie znaczenie 
hasła „uczm y się la tać“, rzuconego 
przez L. O. P. P.

Zdzisław  H ierow ski

P rz e d  s ta r te m  Szybow iec w ra c a  na  s ta r t
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S O W I E C K A  K A T A P U L T A  
S P A D O C H R O N O W A

Celem tren ingu  naziem nego spadochroniarzy — B iu­
ro K onstrukcyjne Głównego Zarządu Przem ysłu L otni­
czego pod kierow nictw em  znanego konstruk to ra  G ro­
chowskiego i jego pom ocnika inż. T itow a — skonstruo­
wało i zbudowało agregat treningow y tzw. spadochrono­
wą katapu ltę .

K atapu lta  spadochronow a ma na celu zakończenie 
przygotow ania praktycznego spadochroniarzy  drogą wzlo­
tu  na  rozw iniętym  spadochronie i zaznajom ienie z tech­
n iką lo tu  i lądow ania oraz przysw ojenie pew nych cech 
kierow ania spadochronem  w powietrzu.

Pierw sza doświadczalna k a tap u lta , dla większej 
ruchliwości, została zm ontow ana na podw oziu 1,5-lono- 
wego sam ochodu ciężarowego typu  „F ord ‘\

K a tapu lta  składa się z grupy śrubo-silnikow ej, ko r­
pusu i urządzenia pomocniczego.

S iln ik  lotniczy o mocy 100 H P. ze specjal­
nym  śm igłem  o sześciu p iórach , o średnicy 1900 m m , 
na ram ie stalowej (rurow ej) sk ładającej się z pierście­
n ia  oporowego i czterech podpórek  (stó jk i) w kształcie 
lite ry  Y. D olne części podpórek  ram y przym ocow ane są 
do podwozia sam ochodu.

N arzędzia, m agneto zapędowe, regulatory  gazu siln i­
ka, koło sterowe, zm iany kątów  nachylenia p ió r siat­
k i —  um ieszczone są w kabin ie  szofera.

Dla obro tu  w ału  silnika przy  zapuszczaniu służy n ie ­
w ielk i instrum ent, k tórego rączka przepuszczona jest 
przez siatkę prostu jącą  na górną część korpusu.

Zwiększenie ochłodzenia cylindrów  silnika osiąga się 
przez um ieszczenie ich w m etalow y dyfuzor, zwiększają­
cy szybkość przechodzących m as pow ietrza ssanego z do­
łu. K orpus spadochronow ej ka tap u lty  stanowi drew nia­
ny  szkielet form y cylindrycznej obłożony z w ew nętrz­
ne j i zew nętrznej strony dyktą (fo m ie rem ), pod ­
trzym yw any czterem a drew nianym i belkam i przym oco­
wanym i do podwozia. D olna część korpusu  p rzy jm u ją­
ca wsysane pow ietrze •— jest rozszerzona. G órna część 
korpusu  pokry ta  siatką wzlotową, na  k tó re j znajdu je  
się skaczący przed skokiem  (w zlotem ). S iatka zrobiona 
jest z owalnych stalowych ru rek , spojonych m iędzy so­
bą i tw orzących prostokątne klateczki. Tego rodzaju  
konstrukcja  siatk i da je  możność prądow i pow ietrza wy­
płynąć z k ie ru jące j ru ry  rozdzielczej w górę z m in i­
m alnym i stratam i.

M iędzy śm igłem  i siatką wzlotową zna jdu je  się siatka 
prostow nicza, w yrów nyw ująca i k ieru jąca  po toki powie­
trza.

S iatka prostow nicza składa się z 23 p ió r kształtu  
opływowego, w ykonanych z duralum in ium . P ió ra  um o­
cowane są na zawiasach i połączone m iędzy sobą ciągła- 
m i, pozw alającym i na  ustaw ienie ich pod właściwym 
kątem .

W ejście na  siatkę wzlotową skaczącego ułatw ia po­
chyła m etalow a drab inka. Specjalny pom ost z poręcza­
m i, znajdujący  się nad  kab iną  szofera przeznaczony jest 
d la  in stru k to ra  k ierującego w zlotam i ćwiczących. Spa­
dochron  przeznaczony dla wzlotów z katapu lty , zrobio­
ny  jest z jedw abistego p łó tna i różni się od norm alnego 
spadochronu  jedynie rozm iaram i (z w yjątkiem  syste­
m u szelkow ego).

Podstaw ow e dane techniczne spadochronów  dla wzlo­
tów  z k a tap u lty :

8.000 mm
10.000 99

1.560 99

1.125 99

175 99

4.700 99

28 szt.
28 99

4,5 m m
8.000 99

średnica rozw iniętej kopuły 
średnica otw oru biegunowego 
szerokość dolnego szlaku p łachty  
szerokość górnego szlaku płachty 
długość p łótna 
ilość p łach t 
ilość stropów  
średnica stropów  
długość stropów

Do ćwiczeń ka tap u ltę  spadochronow ą ustaw ia się 
w środku o tw artej, rów nej płaszczyzny (co n a jm n ie j 
50X 50  m ) w ten  sposób, aby siln ik  sam ochodu zna j­
dow ał się przeciw  w iatrow i. Obsługę k a tapu lty  stano­
w ią: in struk to r, szofer, dwaj pom ocnicy instruk to ra . 
Pierw szy w zlot w ykonuje zawsze in stru k to r, k tóry  upew ­
nia się co do praw idłow ości działania ka tap u lty  i spa­
dochronu.

U staw ienie się skaczącego na siatce wzlotowej zależ­
nym  jest od siły i k ie ru n k u  w iatru . P rzy  zupełnej ci­
szy (bezw ietrze) skaczący ustaw ia się dokładnie na  środ­
ku  siatki.

P rzy  słabym  w ietrze, 1—2 m  sek., skaczący sta je  nie­
co bliżej do pom ostu instruk torsk iego , zaś przy  w ietrze 
2— 4 m/sek. położenie to  ulega zm ianie i ćwiczący staje 
ściśle przy początku pom ostu in struk to ra . P rzy  w ietrze 
powyżej 4 m sek . w zloty z k a tap u lty  spadochronow ej są 
niedopuszczalne.

Jeżeli ćwiczący zna jdu je  się w środku rów nom ierne­
go potoku  pow ietrza, to może on utrzym yw ać się na  wy­
sokości w ciągu 5— 10 m in. O bserw uje w zlatującego 
spadochroniarza obsługujący siln ik  tj. szofer. On zm niej­
sza obroty  siln ika w czasie gdy spadochron p róbu je  
uchylić się od środka potoku  pow ietrza i zwiększa obro­
ty przy położeniu norm alnym .

Lądow anie ćwiczącego n astępu je  z szybkością 4— 5 
m  sek. w odległości 10— 15 m  od k a tap u lty  spadochro­
nowej.

Z upełne bezpieczeństwo wzlotu z k a tap u lty  spado­
chronow ej i lądow ania, p rzy  należycie wyćwiczonym 
personelu obsługującym , daje  możność masowego wyko­
rzystania je j jako  p rzyrządu  sportowego w organiza­
cjach przysposobienia lotniczego i spadochroniarskiego.

K a tap u lta  ta  zasługuje na uwagę zainteresow anych 
u nas czynników  sportu  spadochronowego.

Poniższy schem atyczny rysunek przedstaw ia k a tap u l­
tę spadochronow ą.

O b ja ś n ie n ia :
1 B ak b en zy n o w y  o p o jem n o śc i 120 litró w
2 „ n a  o liw ę  „ „ 12 „
3  K ie ro w a n ie  s iln ik iem
4  S iln ik  M -  11
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B E R T  H A L L
P O W I E T R Z N Y  K O N D O T IE R  W S P Ó Ł C Z E S N Y

Dostaw ianie szpiegów na tery to rium  arm ii n iep rzy­
jacielskiej p rzy pom ocy sam olotów zastosowane zosta­
ło po raz pierwszy w w ojnie bałkańsk iej w latach
1912— 1913.

Tw órcą tego tak  niebezpiecznego a jed n ak  tak  czę­
sto stosowanego, pom ysłu by ł m łody i odważny A m ery­
kan in , podporucznik  B ert H all.

On to  rów nież, pod koniec 1914 roku, w tajem niczył 
sztab francuski w m etodę w ynalezionych przez siebie 
„specjalnych m isyj lotn iczych11.

W ojskową służbę swą zaczął B ert H all od arm ii tu ­
reckiej, do k tó re j w stąpił jako  ochotn ik  pilot-obserwa- 
tor, wraz z w łasnym  jednopłatow cem , pochodzenia fran ­
cuskiego. O bow iązkiem  jego było dokonyw anie lotów 
zwiadowczych za skrom ną sum ę 100 dolarów  dziennie.

A rm ia tu recka znajdow ała się wówczas w odwrocie. 
Po klęskach pod Lule-Burgas i K irk-K ilisą, oraz oblę­
żeniu A drianopola  in teresy  finansowe państw a Otomań- 
skiego bardzo  się pogorszyły i w krótce przestano w ypła­
cać H allow i dniów kę. H all pracow ał znakom icie, ale — 
gdy m u przestano płacić —  przestał latać.

W reszcie zabrawszy swego m echanika F rancuza prze­
szedł on ze swoim sam olotem  na stronę Bułgarów , k tó ­
rzy zaangażowali go również w charak terze obserw atora, 
na tych  sam ych w arunkach. Poniew aż znał on dokład­
nie pozycje tureckie, z rac ji swej dotychczasowej służby, 
zaproponow ano m u w ylądow anie za lin ią  um ocnień pod 
Czataldżą, dla celów szpiegowskich. H all wytłum aczył 
Bułgarom , jaka  różnica istn ieje  m iędzy zawodem szpie­
ga a obserw atora lotniczego.

W reszcie za okrągłą sum kę zgodził się on na wylą­
dowanie pośród lin ij tu reck ich  i  pozostaw ienie tam  
szpiega bułgarskiego.

Gdy jed n ak  i B ułgarzy z kolei przestali płacić, H all 
doszedł do przekonania, że dla niego w ojna już się skoń­
czyła. Zdawać by  się mogło, że H all w yczerpał do dna 
fundusze obydwu przeciwników. K iedy jed n ak  czynił 
przygotow ania do w yjazdu, aresztowano go jako  szpiega 
tureckiego. To typowo bałkańskie  postaw ienie sprawy, 
dla pozbycia się w ierzyciela, postawiło go w sytuacji 
w całym  tego słowa znaczeniu ciężkiej. Jako  zawodowy 
żołnierz, nie m ógł on zwrócić się o pom oc do dyplom a­
tów i przedstaw icieli Stanów Zjednoczonych. Ponieważ 
zaś pracow ał u  sułtana, trudno  by m u było dowieść, iż 
obecnie nic go z T u rc ją  n ie  łączy. Stawiony przed sąd 
w ojenny, H all skazany został na rozstrzelanie. Jednak  
jego m echanikow i, aresztow anem u również jako  współ­
w innem u, udało  się zbiec, po to ty lko jednak , by wró­
cić z k ilkunastom a tak im i ja k  on zucham i. Zdecydo­
wani na wszystko chłopcy zaatakow ali w ięzienie i od­
bili H alla. W sierpn iu  1914 H all spłacił dług wdzięcz­
ności F rancuzom , angażując się do ich arm ii w eskadrze 
im ienia Lafayetta. Pod  koniec w ojny b y ł  on jednym

P o m n ik  G a tta m e la ta  k o n d o tie ra  ep o k i O d ro d zen ia  w P ad w ie

z dwóch tylko pozostałych przy życiu pilotów  te j słyn­
nej eskadry.

Jeszcze przed  sform ow aniem  eskadry podporucznik  
H all dokonyw ał z ram ienia  sztabu francuskiego lądo­
wań ze szpiegam i, k tórych  pozostawiał poza lin iam i n ie­
m ieckim i. L atał on w nocy, a im  noc była ciem niejsza, 
tym lo t taki... bezpieczniejszy. Po p a ru  dniach m usiał 
on ponow nie lądow ać i zabierać szpiegów. H all był 
pierwszym  pilo tem  odznaczonym  „M edalem  W ojsko­
wym11 za specjalne m isje lotnicze. N astępnie pracę tę 
dokonyw ali już inn i lotnicy, ale zapoczątkow ał ją  ten  
właśnie poszukiwacz przygód w w ielkim  stylu. B ra ł on 
udział jeszcze w k ilk u  w ojnach, zapodziew ając się we 
własnym k ra ju , podobnie ja k  Lawrence arabski.

O statnio w idziano go w C hinach, ja k  w stopniu  p u ł­
kow nika dow odził tam tejszym  lotnictw em , k u  niezado­
woleniu Japończyków . Na razie cicho o nim , ale na 
pewno znów w ypłynie, dając znak życia o sobie swymi 
niesam ow itym i przygodam i i odwagą. M. Go.
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L O T N I S K O  
W 
PORT ETIENNE

cyk, na k tórym  rośnie parę anem icz­
nych kaczanów kapusty i jakieś ko­
nające kw iatki. Tyle na tem at ro­
ślinności w tym  kraju .

Znacznie ciekawiej przedstaw iają 
się ludzie. P o rt E tienne dzieli się 
na trzy niezależne prow incje, k tóre 
uznają rząd centralny w Paryżu, ży­
ją jed n ak  życiem sam odzielnym  i łą­
czą się w przym ierzu zaczepno-od-

Mały, drew niany hangar z przy­
budów ką na warsztaty, ohok domek 
radiotelegrafistów  i wielki piaszczy­
sty poligon, po którym  w iatr zam ia­
ta diunam i piasku. Pierwsze wraże­
nie z P o rt E tienne.

H an gar i stacja radiow a wlazły 
już częściowo pod piasek, k tóry  sy­
stem atycznie zasypuje każdą wynio­
słość na terenie. W iatr pustyni k łu je 
w policzki ostrym  pyłem  piaszczy­
stym, k tóry  wdziera się do nosa, w ła­
zi pod ubran ie , dokucza wszystkim. 
Żadna roślinka nie oprze się tem u 
żywiołowi. Przepraszam , znalazłem  
i tu  ślady roślinności. P rzed  dorn- 
kiem  miejscowego lekarza stała becz­
ka z ziemią im portow aną z wysp 
K anaryjskich , a w beczce m ały sym­
boliczny badylek, pieczołowicie pod­
lew any im portow aną wodą i nakry­
ty w ciągu dnia stale zwilżoną p łach­
tą. Na noc płach tę  się zdejm uje, 
właściciel domostwa cieszy się wów­
czas swoim ogródkiem . Prócz tego 
kom endant placu posiada m ały pla-

K obiety  m a u ry ta ń sk ie  w yszyw ające  sk ó rzan e  poduszk i

L o tn isk o  n a  S ah arze

pornym , gdy którekolw iek z plem ion 
m aury tańsk ich  zechce na b iałych wy­
próbować nowe karab ink i, pokra­
dzione u  Hiszpanów.

D awniej było inaczej, podobno 
zgoda panow ała na półwyspie. 
A wszystko zaczęło się od kobiet. 
P rzyjechały dwie. W parę  tygodni 
dam y skom plikow ały to  prym ityw ­
ne życie, pokłóciły lotników  z ofi­
ceram i, po czym jedna z n ich  m u­
siała się ewakuować. Podobno na­
stąpiło znów zbliżenie m iędzy po- 
waśnionymi. Spokój trw ał krótko. 
Pewnego wieczoru jeden  z m echa­
ników warsztatowych poczuł boleści 
wr okolicy żołądka. P an  D elpeche, 
naczelnik lotniska, trybem  urzędo­
wym wezwał miejscowego doktorka 
na poradę. D oktorek, jako  że było 
już późno i nie m iał ochoty wyłazić 
z betów, zbył wezwanie niczym, po 
czym nastąp iła  gwałtowna wym iana 
niew ykw intnych słów pom iędzy lo t­
n ikam i i w ładzą wojskową. Dokto­
rek tw ierdził, że jest wojskowym 
i nic go nie obchodzą zaburzenia 
żołądkowe osób cywilnych.

Od te j pory samochód doktorka 
nigdy nie przekroczył granicy lo tn i­
ska, pan Delpeche zaś gwałtownie 
skręca swoją maszyną, gdy z daleka 
zobaczy żółte drew niane pudełko, 
z którego wyziera parę w yłupiastych 
oczek doktorka, uzbrojonych w czar­
ne ebonitowe okulary.

P an  k ap itan  zaś m arzy o tym , by 
ujrzeć pana Delpeche i doktorka ra­
zem przy swoim stole. Jest to jed ­
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Ludzie ci nigdy nie patrzą  b iałe­
m u w oczy, nie m ogliby bowiem 
uśm iechnąć się życzliwie. Na tery ­
to rium  hiszpańskim  m ają  jeszcze 
niekontrolow any rezerwat, z którego 
niekiedy wypędza ich posucha. Sta­
ją  się wówczas łagodni, po tu ln i, ale 
gdy nadejdzie pora deszczowa, gdy 
jest czym napoić w ielbłądy, Sahara 
zam ienia się w „rezzu“ . Nie należy 
wówczas zapuszczać się na pustynię. 
Byłoby to zbyt ryzykowne.

k lękali na ziemi, sądząc, iż są to po­
tężne demony. N ie w idzieli nigdy 
drzew. Gdy ich zawieziono do P ary ­
ża, gdy u jrze li Sekwanę, zaczęli wzy­
wać pomocy, by ratować wodę, k tó ­
ra  ucieka. Po powrocie do ojczyzny 
zrozum ieli, że Sahara jest pustynią. 
W oleli jed n ak  pustynię od F rancji 
i w rócili do dom u z tą  samą n iena­
wiścią, z k tó rą  poddali się najeźdź­
com.

,.R ezzu ” się zbliża!

nak niew ykonalne. Może kiedyś, gdy 
po p a ru  la tach  wypocą z siebie 
wszystkie nam iętności. Tymczasem 
trw a jed n ak  wojna.

Zapom niane, pustynne lotnisko 
w P ort E tienne i jego załoga żyją 
ciągle w oczekiw aniu jakiegoś n ie­
znanego gościa, k tóry  urozm aici im 
ponury, nudny dzień. Ziem ia, słoń­
ce i woda stworzyły tu  m elancholię, 
z k tórej wyrósł człowiek bez m ożli­
wości rozwoju. Jak  okiem  sięgnąć, 
parę  tysięcy kilom etrów  dokoła p ła­
ska pustynia, na  k tó re j w ia tr usypał 
fantastyczne wydmy, n iby  arty le ry j­
skie reduty , trąb y  pow ietrzne po­
skręcały piaszczyste stożki. Za każ­
dym podm uchem  w iatru  zm ieniają 
(me swoją form ę, pustynia jednak  
pozostaje niezm ienna. K ilka z rzad­
ka rozsianych bło tn istych  studzien 
wysycha w porze suchej. Dzieci cho­
dzą po wybrzeżu, żebrząc o szkla­
neczkę wody u białych.

Raz na rok przyjeżdża okręt do 
zatoki, napełn ia  w ielką m etalową 
cysternę, k tó ra  kołysze się na falach. 
Jest to jedyna woda, k tó rą  m ożna 
dostać w tym  k ra ju . W idać tylko 
z sam olotu nerwowe lin ie, k tóre  drą- 
Zit pustynię. P raw dopodobnie n ie­
gdyś płynęły tu  rzeki, a w nich złoto

inary, k tó re  znikło z rzekam i pod 
ziem ią; tak  mówi legenda.

K ilku  szeików m aurytańskich  zło­
żyło kiedyś wizytę gubernatorow i 
^enegalu. Na widok baobabów  po­

Samolot leci wysoko. Inaczej nie 
m ożna: kule gwiżdżą niekiedy z do­
łu. W iatr pustyni rzuca maszyną. P i­
lo t szuka prądów  wstecznych, ska­
cze z p iętra  na piętro. Na odcinku 
tysiąca kilom etrów  nie ma białego.

Radio sygnalizuje ciągle położe­
nie. P o rt E tienne i Y illa Cisneros 
odbierają  sygnały.

Rytm iczny w arkot m otoru jest n a j­
lepszym spraw dzianem  bezpieczeń­
stwa. Czasem m otor zabrzm i false­
tem, maszyna opada. Pod spodem 
teren  równy, płaski, nada je  się do 
lądow ania. Maszyna roluje.

P an  D elpeche czeka na sygnał o lą ­
dow aniu z Y illa Cisneros. Sam olotu 
nie m a. Przez ten czas lotnicy zmon­
tow ali na p iasku  antenę, radio na­
daje wołanie o pomoc. P an  Del­
peche s ta rtu je  maszyną ratowniczą. 
Od tej chwili zaczyna się wyścig. 
K to prędzej dosięgnie rozbitków :

K o m en d an t fo rtu  o d b ie ra  r a p o r t
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b ia li czy M aurow ie? W ielbłąd czy 
sam olot?

P arę  tygodni tem u zabił się m e­
chanik. P ilo ta  ocalono. Gdy następ­
nego dnia pan  D elpeche wystartował 
po ciało m echanika, znalazł tylko 
zniekształcone zwłoki, na  k tórych 
nienawiść rasowa dokonała - zemsty. 
Ze zm asakrow anej głowy wyzierały 
dwa puste oczodoły.

K rótka cerem onia pogrzebu na 
pustyni. Dołek, p arę  kam ieni, by 
szakale nie odkopały tru p a , trochę 
p iasku na w ierzch i krzyż ułożony 
z kamyków. Za tydzień  n ie  będzie 
już  śladu z grobowca. W iatr p rzy­
sypie d iunam i.

W zdłuż saliaryjskiego wybrzeża 
ciągną n iekiedy lotn icy  sportsm eni, 
ci, k tórzy ustanaw iają rekordy  z Lon­
dynu do Capetown. In n i p rze la tu ją  
A tlan tyk  lub  ciągną nad  dżunglą 
afrykańską w poszukiw aniu przygód. 
P a rę  tygodni tem u  by ł tu  jak iś A n­
glik, k tó rem u zabrakło  benzyny; n a ­
pełniono m u rezerw oar. W pół go­
dziny po starcie odleciała m u  m a­
ska blaszana m otoru , coś naw aliło, 
m aszyna poszła w kaw ałeczki. P ilo t 
wygrzebał się jakoś z gruzów maszy­
ny, wziął do kieszeni p arę  bułeczek, 
z k tó rym i w yleciał, i pociągnął do 
fo rtu  wzdłuż wybrzeża.

N ie znam y detali tego tragiczne­
go m arszu przez pustynię. W trzy 
dn i potem  znaleziono go przed  fo r­
tem  koło drutów  kolczastych w P o rt 
E tienne. Był to  jak iś  pokrw aw iony 
kad łub  ludzki, leżał na  ziem i bez 
czucia. Przez p arę  tygodni bredził,

m ajaczył, n im  dobudzono się w nim  
człowieka. Załadow ali go do samo­
lotu  i w rócił do dom u.

R eine, m ój p ilo t, z k tórym  prze­
leciałem  kaw ałek pustyni, m ia ł ta k ­
że kraksę w szczerym biedzie. R u­
szyli z m echanikiem  wzdłuż w ybrze­
ża, ale m niej szczęśliwie od A n­
glika. Na d rugi dzień spotkali 
Maurów.

Zdobycz cenna. Za każdego po sto 
tysięcy franków  na pewno F ran c ja  
zapłaci. 2 m iesiące uciążliw ej wę­
drów ki z karaw aną m aury tańską na 
p iechotę; sznurem  przyw iązani do 
w ielbłąda, w lekli się póki im  sił star­
czyło. Po tem  przyw iązano ich  do 
grzbietu bydlęcia.

Z początku naw et nieźle im  się 
działo, dostali szereg propozycyj 
m ałżeńskich, a gdy krajow cy zrozu­
m ieli, że b ia li okazują w stręt do ich 
kobiet, stracili wszystkie szanse to ­
warzyskie. Zaczął się okres nędzy. 
T rochę jęczm ienia i w ielbłądziego 
m leka stanowiło ich  całe m enu  obia­
dowe. T rak tow ani jako  niewolnicy, 
nie m ieli dość siły, by  wytrzym ać 
to  tw arde życie włóczęgów saharyj- 
skicli. M echanik Serre m arzył już 
o sam obójstw ie, gdy nareszcie przy­
szła radosna chw ila w ykupu, po k tó ­
re j p rzespał się jedną  noc i siadł od 
razu  na maszynę.

Z tak ich  to ludzi pow stała lin ia  
lotnicza. C harak terystyk i, k tó re  po­
daw ał Saint E xupery  w swej pow ie­
ści, są stuprocentow ym  odzw iercie­
dleniem  pionierskiego rom antyzm u 
pilotów , k tórzy  dopięli swego gigan­

tycznego przedsięw zięcia. L inia wy­
tknęła  swą trasę nagrobkam i.

W  świetle naszej szarzyzny euro­
pejsk iej postać M erm oza dla jego 
rodaków  wyrosła do wielkości b oha­
tera , którego bohaterstw o polegało 
na zwykłej punktualności lotów, bez 
względu na stan atm osfery. Pozornie 
rzecz p rzeciętna, k tó ra  n ie  pow inna 
budzić specjalnego entuzjazm u. Zwy­
kły, p rzeciętny w ypadek, k tó rem u 
uległo już w ielu lotników . K atastro ­
fa na m orzu.

P rzypom inam  sobie w A gadirze 
naczelnika lotniska. Był to  oparzony 
k ik u t ludzki, śmieszny, groteskowy, 
ileż jed n ak  było w n im  siły, ile 
energii. Z oczu jego b iła  am bicja, 
by n ie  przejść w stan spoczynku, n ie  
zakończyć zbyt wcześnie życia czyn­
nego.

Porów nuję w tym  m iejscu organi­
zację n iem iecką, załogę Zeppelina, 
k tó ra  działała jakoś bezosobowo 
i autom atycznie. K ażdy z tych ludzi 
by ł ty lko cząstką całości i dum ny 
był z tego zan iku  indyw idualizm u. 
Na lin ii francuskiej n ie  m a tego.

Człowiek pozostaje sobą do koń­
ca tw orzy sam epopeję  swego życia, 
zależnie od swego indyw idualizm u 
u trzym uje swój poziom . Pozornie, 
patrząc na n ich , wydaw ałoby się, iż 
jest to jak ieś nieskoordynow ane zbie­
gowisko. W rzeczywistości to , co daje 
zw arta bezosobowa organizacja n ie­
miecka, tu  zastępuje indyw idualne 
bohaterstw o, posunięte do ostatn ich  
granic. I  na tym  właśnie polega u rok  
tych ludzi. K. P rószyński

N a o k rę ta c h  pustyn i.
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O  skokach spadochronowych, o „pie­
chocie pow ietrznej14 pisaliśmy na ła­
mach „Lotu“ niejednokrotnie. Zwra­
caliśmy niejeden raz uwagę naszych 
czytelników, iż do skoków spadochro­
nowych masowych przywiązuje nasz 
sąsiad wschodni wielką wagę, dotych­
czas jednak zastanawiano się tam  nad 
zagadnieniem skoku z nieznacznej 
stosunkowo wysokości: hrano pod 
uwagę atmosferę ziemską. Obecnie 
w Rosji idzie się pod tym względem 
o krok d a le j: dowiadujemy się z p ra­
sy rosyjskiej, iż atmosfera dla sko­
ków spadochronowych nie wystarcza, 
ze regionem właściwym dla manew­
rów tego rodzaju może być: strato- 
sfera.

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

Przede wszystkim zwraca on uwa- 
iż technika dzisiejsza pozwala 

wznosić się człowiekowi do bardzo 
znacznych wysokości. Niemal wszyst­
kie samoloty współczesne mogą osią­
gać niższe warstwy stratosfery. Sam 
Jewsejew jeszcze w r. 1935 na samo­
locie CKB-4 osiągnął wysokość 12020 
m t sądzi, iż w najbliższym już cza­
sie nawet cywilne lotnictwo rosyjskie 
^posługiwać się“ będzie stratosferą 
dla uzyskania oszczędności i zwięk­
szenia szybkości przelotu.

W jaki jednak sposób zabezpieczy­
my się od wypadków (np. pożar) na 
tak znacznych wysokościach? Zabez­
pieczeniem takim  w w arunkach atmo-

1  KSIĘŻYCA
sferycznych jest, jak  wiemy, spado­
chron. I tu  autor rosyjski zastanawia 
się nad rolą spadochronu przy ew. 
skoku ze stratosfery.

P. W. Jewsejew stwierdza przede 
wszystkim, iż trudno bardzo dziś ko­
muś coś w tej mierze radzić, już choć­
by z tego względu, iż skoków spado­
chronowych ze znacznych wysokości 
przeprowadzono dotąd bardzo mało, 
a między skokami takim i i skokami 
„przyziem nym i44 występują znaczne 
bardzo różnice. Jeśli chodzi o stosun­
ki rosyjskie to, gdy mowa o skokach 
ze znacznych wysokości, autor przy­
pomina, iż N. Jewdokimow skakał 
„zaledwie44 z wysokości 8.200 m, nie- 
pobity zaś rekord (Tranum ) wynosi 
od szeregu la t „tylko44 8.800 m. Wy­
sokości te przecież nie sięgają jeszcze 
stratosfery. Najsławniejsi skoczkowie 
spadochronowi dyskutują dopiero 
w tej chwili czy może być mowa
0 skoku spadochronowym ze strato­
sfery we właściwym tego słowa zna­
czeniu.

Otóż W. Jewsejew na zasadzie 
swych dotychczasowych doświadczeń 
twierdzi, iż skok taki jest możliwy, 
przy zachowaniu, oczywiście, pew­
nych warunków.

Skok więc przede wszystkim będzie 
musiał być dokonywany w warun­
kach rozrzedzonej atmosfery, może 
w bardzo znacznym stopniu (zależ­
nie od wysokości!) a więc przy uży­
ciu aparatu  tlenowego. A teraz pa­
m iętajm y i o tem peraturze. Z tabeli 
przytoczonej przez autora widzimy, 
iż gdy np. na ziemi ciśnienie wynosi 
760 mm przy tem peraturze +  15° C 
to już na wysokości tylko 5.000 m ci­
śnienie wyrazi się w 405 mm, tem pe­
ratura  zaś w —17°C. Cyfry te przy 
10.000 m wysokości wyniosą: 198 nim
1 —50°C, przy 13.000 m zaś ledwie 
124 mm i —56°C! Widzimy stąd, iż 
na wysokości 13.000 m  ciśnienie jest 
sześć razy mniejsze niż na ziemi, 
a jednak zmianę tę  człowiek może 
jeszcze wytrzymać: Kokkinaki (Ro­
sja) latał na wysokości 14.575 m 
i Donati (Włochy) — 14.433 m  bez 
szkody dla zdrowia. Sam autor tw ier­
dzi, iż w r. 1936 osiągał 13.000 m, 
czując się dobrze.

A teraz wyobraźmy sobie warunki 
samego już skoku. Tak więc pora ro­
ku pod względem tem peratury nie 
odegra tu  żadnej roli. Trzeba się li­
czyć z tem peraturą owych —56°C, 
w której skoczek przebywać (spadać)

będzie „dość długo44, musi się więc 
przede wszystkim bardzo ciepło ubrać, 
aby nie zmarznąć. To ciepłe ubranie 
bardzo znacznie zwiększy jego wagę, 
a tym  samym szybkość prostopadłe­
go spadania. Przy wadze 90 kg i roz­
piętości spadochronu 57 m kwadr, 
szybkość ta na wysokości 13.000 m 
będzie dwa razy większa, niż przy 
skokach przyziemnych. Skok więc 
z wysokości 13.000 m  potrwa około 
30 m inut! Działanie w iatru na od­
chylenie od pionu w skoku można 
będzie dokładnie przewidzieć.

O czym pamiętać należy! Wstrząs 
przy otwarciu samolotu na tak znacz­
nej wysokości będzie mniejszy, niż 
przy wysokości przyziemnej. Wstrząs 
ten jednak może być niebezpieczny 
dla całości maski tlenowej na twarzy 
i aparatu  z balonam i tlenowymi. 
Skok więc ze znacznej wysokości wy­
maga bardzo starannego, przemyśla­
nego przygotowania i treningu.

W dalszych swych rozważaniach 
autor rosyjski mówi jeszcze o sko­
kach spadochronowych stratosferycz­
nych z opóźnieniem, w końcu zwra­
ca uwagę na jeszcze jeden bardzo 
ważny szczegół, na niesłychanie silny 
ból w uszach wywoływany szybkim 
stosunkowo przejściem z małego do 
większego ciśnienia atmosfery. Tre­
ning odpowiedni zdaniem W. Jewse- 
jewa nie jest łatwy i nie każdy pod­
dać m u się może.

A przecież „nawet biorąc pod uwa­
gę te wszystkie trudności44, mówi au­
tor rosyjski, „skoki spadochronowe 
zc stratosfery są zupełnie możliwe 
(podkreślenie nasze). Ja sądzę, iż już 
w r. 1937 będziemy świadkami takich 
skoków wykonanych przez skoczków 
sowieckich44.

Tyle p. Jewsejew. Fantazja czy 
rzeczywistość ?

Możemy powiedzieć jedno: wiek 
obecny jest epoką przejścia od naj- 
szaleńszej, zdawałoby się, fantazji do 
zupełnie realnej rzeczywistości. Po­
wróćmy do punktu  wyjścia, tj. do 
posługiwania się stratosferą dla zw ięk­
szenia oszczędności i szybkości lotu, 
biorąc pod uwagę, iż desant strato­
sferyczny jest już w praktyce zagad­
nieniem  rozwiązanym. Co to ozna­
cza? Czy nie jest to równoznaczne 
z niesłychanie szybkim  i nieuyidocz- 
nym  przerzuceniem oddziałów pie­
choty powietrznej dla wykonania 
określonego m anewru?

Są to rzeczy odległe, być może. 
Pam iętajm y, iż umiemy poruszać się 
dziś naprzód bardzo szybko — na- 
pewne.

K.
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(C z ło w iek  —  obdarzony ptasim i w łaściwościami, 
uskrzydlony, łub  unoszony w przestw orza przez „ la ta ­
jącą m aszynę11, by ł m arzeniem  w szystkich n iem al n a ro ­
dów. To m arzen ie  la tan ia , najw cześniej objaw iło się 
w C hinach. Gdy w ertu jem y stare chińskie k ron ik i, zna j­
du jem y tu  i owdzie ślady m itu  la tan ia  opisyw ane w czy­
nach  bajecznych starożytnych bohaterów . O pisy te, są 
czasem tak  szczegółowe, że czyteln ik  m oże ko lejno  sobie 
uprzy tom nić idee pierw szych lotów  skrzydlatych, sam o­
lotow ych ba... naw et spadochronow ych. W dziełach znaw­
ców chińszczyzny Giles i L aufer, poklasyfikow ano i n a ­
dano wartość tym  zaczątkom  lotnictw a. Serię tych b a ­
jecznych opisów, otw iera cudow na h isto ria  m istyczne­
go cesarza Cliouen, k tó ry  żył na dwa tysiące la t przed 
N. Chr. w owym złotym  w ieku o k tó rym  w spom ina 
„C hou-K ing“ (zb ió r tekstów  m iędzy IX  i V I w iekiem  
przed  N. C hr.) — ja k  rów nież —  „K ron ik i pisane na 
bam busie11 (w końcu  IV  w.) „C liouen, by ł wzorem  sy­
na posłusznego i pełnego szacunku dla rodziców — je d ­
n ak  stał się o fiarą  złego trak tow ania  niegodnego ojca 
i m acochy, którzy  chcieli się go pozbyć przez zam knię­
cie w stodole i podpalen ie . Poniew aż Cliouen by ł p rzy­
jacielem  córek cesarza Vao, a la tan ie  było udziałem  
m ożnych, —  te  ostatn ie nauczyły go sztuki wznoszenia 
się w pow ietrze. Cliouen, zam knięty  w płonącej stodole, 
przym ocow ał sobie skrzydła do ram ion  i uciekł, ra tu jąc  
się przed spalen iem 11. Przez ten  wyczyn, n iew ątpliw ie 
zasługuje sobie Cliouen, na m iano  „pierwszego lo tn ik a11.

Sseu-ma Ts’ien „ojciec h is to rii11 (II  i I  w. p rzed  Nar. 
C hr.) zachow ał dla nas o te j legendzie, inną, n iem niej 
sugestywną w ersję: „Cliouen, wyszedłszy na szczyt p a lą ­
cego się dom u, n ie  uciekał się do pom ocy skrzydeł, lecz

M a lo w id ła  z ep o k i M ing  (1368 — 1604)
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przed rzuceniem się w próżnię, użył dwóch szerokich 
kapeluszy, dzięki którym  mógł skoczyć na ziemię, bez 
doznania jakichkolw iek obrażeń.“. Laufer — twierdzi, 
że ta wersja jest bardziej praw dopodobna gdyż kapelu­
sze z bardzo szerokimi rondam i (dziś używają je  na 
Korei) okrągłe o kształtach parasola — posiadały wszel­
kie cechy spadochronu.

Wśród przyrządów „aeronautycznych“ najróżniej­
szych kalibrów  i rodzai, folklor chiński, przedstawia 
nam  urozm aicony wybór latających wozów. Poematy, 
opowiadania, lub płaskorzeźby zachowane po dziś dzień, 
dają doskonały obraz tych latających pojazdów zaprzę­
żonych w smoki, które galopują ponad chm uram i, 
w  „Ti wang chi k i“ (historia starożytnych cesarzy) p i­
sanej przez Houang-fu Mi w I I I  wieku naszej ery, jest 
wzmianka, że „latający wóz“ został skonstruowany przez 
Ki-kong-shi, podczas panowania cesarza TclTeng Tang 
(1766—1754 przed Nar. Clir.). „Zająwszy miejsce w swo­
im aparacie Ki-kong-shi, porwany był przez silny wiatr, 
który zapędził go do Vu-tcheou, gdzie lądował i był 
przedstawiony cesarzowi. Cesarz, bądąc zazdrosny o um ie­
jętność latania, rozkazał zniszczyć latającą maszynę. 
M dziesięć la t później, gdy zawiał dobry w iatr ze wscho­
du, cesarz zaprosił Ki-kong-shi do zbudowania nowego 
aparatu, co pozwoliło wynalazcy powrócić do swego 
k ra ju  w ten sam sposób, w jak i go opuścił“.

Posługując się opisam i jedynie, nie mielibyśmy do­
kładnego wyobrażenia o typach „wozów pow ietrznych14. 
^  tym w ypadku doskonałą usługę naszej wyobraźni od­
daje cały szereg rysunków i obrazów, mimo to że po­
chodzą z czasów o wiele późniejszych niż opowiadanie 
H uang fu. — Jeden z nich (z XIV wieku) — przedsta­
wia łódkę o czworokątnym kształcie, zaopatrzoną w dwa 
koła wycięte w kształcie śruby (śmigła) a osadzone po 
dwóch stronach gondoli. Inne znów ryciny pokazują nam  
typy aparatów  odm iennie wykonanych, które wydają się 
być zwiastunami przyszłych latawców wynalezionych 
przez Chińczyków w czasie dokładnie nieokreślonym 
jeszcze, lecz nie wcześniejszym od I I I  wieku po N. Chr.

Kong-chou-tsen, zwany powszechnie „Lou-Pau“, tzn. 
mechanik z Lou, prow incji z której pochodził, stworzył, 
w epoce Konfucjusza, z lekkiego drzewa i bam busu — 
sztucznego ptaka w kształcie sroki. Wzniósł się na nim  
w powietrze i dopiero na trzeci dzień po starcie wylą­
dował. W czasach późniejszych, fabrykowano praw dzi­
we latawce z grubego papieru , naciągniętego na ramy 
bambusowe. Malowane one były bardzo żywymi kolora­
mi, malowidła na nich  umieszczone odtwarzały sceny ze 
smokami, bohateram i opowiadań ludowych, które spo- 
tykają się z całym światem zwierzęcym : ptakam i, żaba­
mi, wężami, różnokolorowymi m otylam i itd. Dziewiąte­
go dnia dziewiątego miesiąca, tzn. w porze jesiennej, 
obchodzą Chińczycy święto TcłTong-yang; jedną z a trak­
cji świątecznych jest masa różnobarwnych latawców wy­

puszczanych ze szczytów wzgórz przez najzdolniejszych 
amatorów-konstruktorów.

W X wieku, Li Ye, uprzywilejowany dostawca Jego 
Cesarskiej Mości, wpadł na pomysł przymocowania do 
latawca rodzaju fletu (piszczałki) o wielu otworach, 
które pod wpływem w iatru wydawały harm onijne dźwię­
ki. Tym samym i słuch równolegle ze wzrokiem został 
opanowany przez lotnictwo.

Latawce, które począwszy od epoki Song (X wiek) 
stały się zabawą, m iały jednak dawniej przeznaczenie 
praktyczniejsze — służyły dla celów wojskowych, pozwa­
lały np. między innym i obrońcom oblężonego miasta na 
kom unikowanie się z zewnątrz i przesyłanie wiadomości 
sprzymierzeńcom będącym poza granicami miasta. By­
ły również używane do mierzenia na odległość obszaru 
zajętego przez nieprzyjaciela (rodzaj balonów na uwię­
zi). Latawce, w formie smoków z jarzącym i się ślepia­
mi, na długich sznurach puszczane, unosiły się nad nie­
przyjacielem  siejąc trwogę. Jednym  słowem, latawiec, 
w wielu wypadkach odgrywał rolę dzisiejszego balonu 
lub nawet samolotu.

Geniusz chiński, nie zadowolił się wesołymi „po­
w ietrznym i wędrówkam i11 i imaginacyjnym  rozwiąza­
niem  problem u powietrznej nawigacji, lecz stworzył 
prawdziwy wynalazek uprzedzając o 15 wieków odkry­
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cia Zachodu; geniusz ten  um iał wyzyskać siłę podnoszą­
cą w iatru , w sposób, k tó ry  pozw alał utrzym yw ać się 
w pow ietrzu łodzi, k ruchej co praw da, lecz jed n ak  „cięż­
szej od pow ietrza44.

Nie jest to  dziwne, że Chińczycy m ogli tak  daleko po­
sunąć się w swoich w ynalazkach, gdyż filozofia ich, po­
ezja i sztuka odznaczały się zawsze zam iłow aniem  do 
szerokich przestrzeni. Myśl chińska, przedstaw ia się nam  
jako  p racująca w odw rotnym  porządku w stosunku do 
sposobów m yślenia „zachodniego44 —  wobec czego: 
m iast zaczynać od człowieka, jako  podstaw y stw arzają­
cej cały system otaczający go — Chińczycy, na  odw rót — 
zaczęli: od kontem placji n ieba, aby później dojść do 
praw  życia ludzkiego. Łatwo sobie zdać spraw ę z zasad 
chińskiego racjonalnego m yślenia, gdy w eźm iem y pod 
uwagę przykłady w jak i sposób powstawały ich  osiedla, 
a szczególnie starożytne m iasta tak ie  ja k  P ek in , posia- 
dający do dziś dnia kształt (w p lan ie) figury  geome­
trycznej : prostokąt, o kątach , k tó rych  dwusieczne od­
pow iadają k ierunkom  czterech stron św iata; ulice, do­
my, dzielnice całe, sk rupu la tn ie  w ytknięte, i budow ane 
w sposób uregulow any przez h ie ra rch ię  panu jącą  m ię­
dzy niebem  a ziem ią. Świat tak  po ję ty  wciela się w prze­
strzeń i posiada to  co lo tn ik  nazw ałby „wysokim  p u ­
łapem 44.

To samo dzieje się w chińskim  m alarstw ie. M alarze

ich  sugerują tę  samą lo tniczą ideę: przedstaw iają na 
swych obrazach przew ażnie rzeczy w idziane z góry (z lo­
tu  p tak a ). W zrok błądzi ponad  rogatym i dacham i, jezio­
ram i, góram i, chm uram i, —  w dole m alow idła, ledwo 
dają  się zauważyć m aleńkie osoby chodzące po ziem i: 
„oko przenika lazu r n ieba i cienie burzy, o dnajdu je  
słońce i lo tem  dzikiej kaczki szybuje ponad  m eandra­
m i rzek  od źródeł ich aż do m orza44. Zm iany atm osfe­
ryczne są pierw szym i realnym i objaw am i, z k tó rym i 
styka się ch ińsk i artysta-m alarz podczas swych w ym a­
rzonych podróży pow ietrznych, wyczarow anych przy 
pom ocy farb  i pendzla.

Przestrzeń, n ie  jest tu  próżnią, lecz elem entem  
aktyw nym , bogatym  w urozm aicenia, m istycznym  i głę­
bokim , k tóry  ponosi w yobraźnię i odsłania je j swoje 
tajem nicze życie.

Na czele w iedzy aeronautycznej, E u ropa stawia Leo­
nardo  da V inci, nie jest to zbyt trafne, gdyż Chińczycy, 
k tórzy  o w iele wieków w yprzedzili sławnego M ediolań- 
czyka, zasłużyli sobie z różnych względów, a przede 
wszystkim za ich dzieła m alarskie na ty tu ł „pierw szych 
m istrzów atm osfery44.

to/g G E O RG ES SA L L E S  

w olny przek ład  i ilustracje z  „Plein C iel“

O b ra z  ch iń sk i z ep o k i M ing. Ze zb io ró w  M uzeum  F ie ld ’a w  C h icago
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P R Z Y R Z Ą D Y  P O K Ł A D O W E
W poprzednim  artyku le  „Safety F irst“ w spom nieli­

śmy o przyrządach  pokładow ych, jako  insta lacji samo­
lotowej, um ożliw iającej bezpieczny lo t w złych w arun­
kach atm osferycznych.

W łaściwie trzeba by było powiedzieć — um ożliw ia­
jącej lo t w każdym  w ypadku, albow iem  dzisiaj naw et 
na szybowcach n ie  la ta  się bez szeregu zegarów m ierzą­
cych różne elem enty lo tu . Ale od biedy, gdy ziem ia jest 
dobrze w idoczna, na trasie zaś lo tu  spotyka się dużo 
znajom ych obiektów , tzw. punktów  orientacyjnych, moż­
na i bez n ich  szczęśliwie w ystartow ać i wylądować na 
z góry wyznaczonym  terenie.

W przeciw nym  w ypadku, poza u rządzeniem  trasy, 
p ilo ta m uszą wyręczać m aszyny, nieczułe na w rażenia 
wzrokowe, słuchowe i psychiczne.

Nie są to  maszyny w ielkie, n iek tó re  m ożna zmieścić 
w kieszeni, jednakże są w pełnym  znaczeniu słowa m a­
szynami ze wszystkim i ich  zaletam i i wadam i.

Istn ie je  m niem anie, że pilo taż, a raczej zdolność do 
p ilotow ania sam olotu jest czymś w rodzaju  szóstego 
zmysłu, wrodzonego człowiekowi.

M niem anie tak ie  n ie  jest zupełnie słuszne. Owszem, 
jeden  m a większy, inny  m niejszy ta len t w tym  k ie ru n ­
ku. Uczucie jed n ak  równowagi n ie zawodzi p ilo ta  ty lko 
w locie norm alnym , lub  gdy uczucie to  koryguje  wzrok.

W eźmy jako  p rzykład  zwyczajny skręt. P rzy  wyko­
nyw aniu te j ew olucji oprócz przyciągania ziem i, k tó re  
p ilo t doskonale odczuwa w locie prostym , zaczyna na 
niego działać siła odśrodkowa. W ystarczy wówczas za­
niknąć oczy, żeby po pew nym  czasie poczucie rów no­
wagi u stąp iło  m iejsca całkow itej dezorientacji.

A więc istn ie ją  przyrządy u łatw iające pilotow anie 
w w arunkach złej widoczności, czy też je j b raku . Istn ie ­
ją  również przyrządy um ożliw iające tzw. naw igację po­
w ietrzną, tj. do z góry wyznaczonego p u n k tu , gdy p u n k ­
tów i lin ij orien tacy jnych  n ie  w idać, lub  ich  wcale nie 
nia (m orze, pustynia itp .) . N iek tóre  przyrządy służą 
dwom celom jednocześnie, inne są b ardzie j w yspecjali­
zowane.

*

Zaczniem y od pierwszych. P rzyrządy służące do ko n ­
troli pracy siln ika  pom iniem y zupełnie.

P rzyrządy do p ilo tażu  z kolei m ożna podzielić na 
dwie zasadnicze grupy. Jedna — to są przyrządy ko n ­
trolujące  p ilo ta , re jestru jące  każdy jego błąd , lecz nie 
narzucające m u, że tak  powiem y, swojej woli. Patrz  
1 popraw iaj... n ie popraw isz —  będziem y wskazywać 
coraz większe błędy aż do katastrofy , kiedy wszystko 
się połam ie.

Drugą grupę stanow ią przyrządy p ilo tażu  autom a­
tycznego. Te same w yprow adzają sam olot z każdego 
odchylenia od prostolin ijnego lo tu  z pow rotem  na lin ię 
prostą i poziom ą. R ola p ilo ta  w tym  w ypadku sprow a­
dza się do pilnow ania spraw nego funkcjonow ania siln i­
ków, no... i tych zastępujących go przyrządów .

A utom atyczny p ilo t jest, oczywiście, m aszyną b a r­
dziej skom plikow aną i ciężką (co w lo tnictw ie m a je ­
szcze duże znaczenie), niż przyrządy kontro lu jące. Poza 
tym  krępow anie woli p ilo ta  n ie  zawsze jest dopuszczal­
ne, np. w lotnictw ie wojskowym, a szczególnie myśliw­
skim, pilotow i w pracy bojow ej rzadko chodzi o lo t 
prosty, naw et o klasyczne w ykonanie figury  akrobacyj- 
nej. Gdy sytuacja co chwila się zm ienia, nic nie pow in­
no przeszkadzać pilotow i w zm ianie położenia jego sa­
m olotu.

S zybkośc io m ierz  B adin

Pierw szym  bodaj najw ażniejszym  przyrządem , po­
trzebnym  zarówno do pilo tażu, ja k  i do naw igacji, jest 
szybkościom ierz.

U tra ta  szybkości, szczególnie na  m ałych wysoko­
ściach —  gdy już  nie m a czasu na ponowne, ja k  się 
mówi, je j „nab ran ie44 —  to katastrofa. Przecież zasadą 
lo tu  m aszyn cięższych od pow ietrza jest szybkość.

Szybkościom ierze (m ierzące szybkość w stosunku do 
pow ietrza, w k tórym  sam olot leci, lecz n ie  —  do ziemi) 
oparte  są na  m ierzen iu  różnicy ciśnienia na  kraw ędzi 
na ta rc ia  skrzydła, a raczej przed n ią  — aby uniknąć 
zaburzeń pow ietrza, pow stających dokoła skrzydła, 
a norm alnym .

Na rysunku pierwszym widzim y „m acki44 szybkościo­
m ierza „B ad in44, w ysunięte przed skrzydło. Ciśnienie, 
w ywierane przez napotkane w ruchu  pow ietrze, za po­
mocą odpow iednich przewodów przekazuje  się zegarowi 
w kab in ie  p ilo ta , gdzie m ożna je  odczytać w liczbach 
kilom etrów  przelecianych w ciągu godziny.

Na rysunku widzim y również, że „m acki44 szybko­
ściom ierza zaopatrzone są w przyrząd do m echanicznego 
usuw ania lodu na  w ypadek oblodzenia. Grubsza część 
w ideł otoczona jest płaszczem gumowym z pustą kom orą 
w środku. W razie potrzeby p ilo t wpuszcza do te j ko­
m ory pow ietrze, k tó re  ją  rozdym a —  lód się łam ie i już 
sam ym  pędem  pow ietrza zostaje odrzucony w tył.

Na obficiej wyposażonych, w ielkich sam olotach ko­
m unikacyjnych istn ie ją  dodatkow e szybkościom ierze do 
lądmeania, bardzie j czułe, obliczone na ciśnienie powie­
trza  przy ziemi i m ające m niejszą skalę szybkości (od 
60 do 200 km  na godz.) —  jedynie  po trzebną w danym  
w ypadku.

N astępnym  przyrządem  kontro lu jącym  pilo taż jest 
przyrząd do wskazywania nachylenia k tó re jś  z dwóch 
osi sam olotu: podłużnej, lub  poprzecznej. Są to pochy- 
łościom ierze, zbudow ane przew ażnie na zasadzie po- 
ziomnicy lub  naczyń połączonych.

Przeznaczenia tych przyrządów  chyba n ie  trzeba tłu ­
maczyć. N orm alnym  lotem  sam olotu jest lo t poziomy, 
więc wszelkie niezam ierzone  uchylania się maszyny od 
tego położenia są szkodliwe —  bądź w sensie pilotażu, 
bądź naw igacji —  i m uszą być popraw iane.

Zbliżony do tego rodzaju  przyrządów  — co do prze­
znaczenia, lecz n ie  wewnętrznego urządzenia —  jest 
tzw. skrętom ierz. O party  na  zasadzie bączka (żyrosko-
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S ztu czn y  h o ry zo n t i tab lica  p ilo ta

p u ) , w irującego w płaszczyźnie pionow ej w ram ce, k tóra  
może się obracać dokoła osi poziom ej. Połączony z od­
pow iednim  zegarem, wskazuje uchylenie od norm alnego 
lo tu  w lewo łub w prawo.

Jeżeli dodać do tego jeden  z najstarszych i dohrze 
wszystkim znany przyrząd  do m ierzenia  wysokości — 
w ysokościom ierz (a ltim e tr), m ożna właściwie prow adzić 
samolot, nie widząc zupełnie ziemi. P ilo t m iałhy  pod­
stawę do czynienia n ieskom plikow anych obliczeń, pa­
trząc na każdy zegar po kolei, i kolejnego napraw iania  
błędów.

Jednakże byłyby to czynności nużące p ilo ta , reakcje 
zaś na uchylanie się sam olotu od położenia norm alnego 
mogłyby się okazać m niej lub  bardzie j spóźnione.

Aby czynności p ilo ta  zbliżyć ja k  n a jbardz ie j do od­
ruchowych, skonstruow ano sztuczny  horyzont (rysunek), 
gdzie na pew nej tarczy o lin iach  poziom ych porusza się 
obraz sam olotu w górę i w dół.

Gdy sam olocik na tarczy wznosi się ponad norm alny  
poziom , p ilo t naciska w przód  drążek sterowy, tak  jak 
by to  zrobił, gdyby m u uciekł pod sam olot prawdziwy 
horyzont.

Sztuczny horyzont jest połączeniem  k ilk u  opisanych 
już uprzednio  przyrządów .

Zaznaczyć trzeba, że podobnie ja k  istn ie je  specjalny 
szybkościomierz do lądow ania, istn ieje również specjal­
ny do tego celu w ysokościom ierz. Przeznaczony do pracy 
na wysokościach ty lko od 0 do 1.000 m, może być u rzą­
dzony bardzie j precyzyjnie, a więc dokładniej wskazy­
wać naw et najm niejsze zm iany wysokości.

*
Gdy się m a przyrządy kontro lu jące  lot, zadaniem  

stosunkowo prostym  staje się skonstruow anie przyrzą­
dów, przekazujących wszelkie zarejestrow ane odchyle­
n ia od norm y bezpośrednio na stery, tj. z pom inięciem  
pracy pilota.

P rzyrządy te  stanow iłyby właśnie istotę pilo ta  auto­
m atycznego, o k tórym  wspom nieliśm y na początku arty ­
kułu.

Oczywiście, p ilo t autom atyczny m usi być maszyną 
bardzo precyzyjną, szybko reagującą na uchylenia, a rea- 
gującą tylko w m iarę potrzeby. Inaczej —  dzięki istn ie­
n iu  siły bezwładności — pilo taż autom atyczny m ógłby — 
zam iast popraw iania  rzeczywistych błędów  —  „rozhuś- 
tać“ maszynę, pow odując odchylenia nowe — w k ie ru n ­
ku  odw rotnym  i stopniowo je  zwiększać.

R ysunek przedstaw ia jedno z prostszych urządzeń 
autom atycznego pilotażu, p rzy jęte we F ran c ji — tzw. 
G irouette  (chorągiew ka) Constantin. O parte jest na reak­
cji „chorągiew ek" —  płaszczyzn, wystawionych m iędzy 
skrzydłam i na działanie p rąd u  pow ietrza — na różnice 
ciśnienia.

Są też i inne systemy, posługujące się przede wszyst­
kim  bąkiem  (żyroskopem ), hardzie j skom plikow ane.

*

W reszcie istn ieją  przyrządy, służące wyłącznie do 
naw igacji p o w ie trzne j; są to busole różnych typów  i kon- 
strukcyj.

Znaczenia busoli w locie, gdy naziem ne obiekty orien ­
tacy jne n ie  są widoczne, chyba nie trzeba tłum aczyć; 
jedynie za je j pom ocą m ożna utrzym ać należyty k ie ru ­
nek  ruchu  sta tku  powietrznego.

Busola m agnetyczna, w skazująca zupełnie dobrze pó ł­
noc w czystym polu, na samolocie zaczyna kaprysić. 
Przyczyną uchyleń  północy n a  busoli od rzeczywistej pó ł­
nocy m agnetycznej, tzw. dew iacji, jest obecność na sa­
m olocie stosunkowo dużych mas żelaza i stali. W pływy 
tych mas na busolę m ożna usunąć jedyn ie  drogą em pi­
ryczną, do czego służą kom pensatory  (m agnesy). Nowo­
czesne busole urządzone są tak , aby ja k  n ajbardzie j 
ułatw ić, uprościć i u trw alić ich kom pensację.

O prócz sił m agnetycznych na różę w iatru  busoli, 
zwykle zawieszoną na pionow ej osi i zanurzoną w pły­
nie, przy skrętach działa siła odśrodkowa, k tó ra  w tych 
m om entach pow oduje znaczne naw et odchylenie pó ł­
nocy busoli od północy rzeczywistej.

I tu , p rzy  usuw aniu tego zjaw iska, znalazł w pew nych 
system ach zastosowanie bąk, w zm acniający siłę bezw ład­
ności pływ aka busoli na czas zm iany k ie ru n k u  lotu.

*

W reszcie is tn ie ją  tzw. radio-kom pasy, n ie m ające nic 
wspólnego z m agnetyzm em  ziem skim , lecz wskazujące 
pilotow i kurs za pom ocą anteny ram ow ej, nadany  w ten 
lub  inny sposób z naziem nych radiostacyj.

F unkcjonow anie radio-kom pasu oparte  jest na w ła­
ściwości anteny ram ow ej odbieran ia  fal radiow ych ty l­
ko w pew nych określonych położeniach w stosunku do 
k ie runku  tych fal.

*

Z tego krótkiego przeglądu  przyrządów  pokładow ych 
w idzim y, jak  p raca p ilo ta  z jednej strony coraz bardziej 
się kom pliku je , z d rugiej zaś — ja k  się ona precyzuje 
i uniezależnia od różnych trudno  uchw ytnych czynni­
ków psychicznych.

O bserwator

B usola lo tn icza  V ion
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C/  U  W szelk ie  p ra w a  zastrzeżone  — R ed ak c ja

L O R R A I N E  (DIETRICH)
nazw a s iln ik ó w  lo tn iczy ch , p ro ­
d u k o w an y ch  w fab ry c e  „S ocie te  
des M o teu rs  e t A u to m o b ile s  
L o rra in e “ w A rg e n te u il  (S e in e ). 
S tosow ane b y ły  w P o lsce  na  n ie ­
k tó ry ch  sa m o lo tac h  w ojskow ych  
(P o te z  X V  i X X V II —  L-D-400 
M K ; P o tez  X X V , Spad  61 C 1, 
P . W . S. 10 —  L-D-450 MIC)

> cyw ilnych  (F o k k e r  F  V II  i P . 
W . S. 20 — L-D-450 M K ).

L O T
ru ch  c ia ła  p o n a d  p o w ie rzch n ią  
ziem i. W  a e ro n au ty ce  o p arty  
je s t na p ew n y ch  w łaściw ościach  
p o w ie trza : p rężn o śc i i c iężko­
ści (s ta tk i lże jsze  od p o w ie trza ) 
o raz śc iśliw ości (opór powie­
trza, w  s ta tk a c h  cięższych  od 
p ow .).

l o t  a e r o d y n a m i c z n y

1- sta tków  pow . cięższych od 
p ow ie trza , k tó reg o  p o d sta w ę  je s t 
d o sta teczn ie  szy b k i ru c h  w zglę­
dem  a tm osfery . O p ó r pow ., p o ­
w sta jący  w sk u te k  ru c h u , w yko­
rzystyw any  je s t do w znoszen ia  
s l£o 1. p oziom ego  lu b  o p ad an ia  
z dow olnę  szybkością . W y p ad ­
kow a sił, k tó re  p rzec iw d z ia ła ją  
ru ch o w i s ta tk u  pow . —  op ó r 
Pow. (R ) —  m oże być  ro z ło żo ­

na na  2 sk ła d o w e : R y  —  siłę  
nośn ą  a lb o  w ypór i R x  —  o p ó r 
czołow y a lb o  szkod liw y . A by 
sta te k  pow . m ó g ł s ię  u n ieść  
w pow . R y  m u si b y ć  w iększa 
°d  c iężaru  s ta tk u  G, w  locie  
Poziom ym  —  ró w n a  je m u . R x 
przezw ycięża ciąg śm ig ła  F. 
•działan ie  p o d o b n y ch  sił na u- 
s te rzen ie  i lo tk i  pozw ala  na  k ie ­
row an ie  s ta tk ie m  pow .

l o t  a e r o s t a t y c z n y

k  sta tków  pow . lże jszy ch  od 
P°w., k tó reg o  pod staw ą  je s t pra- 
Wo A rc h im e d e sa : c iało  zanu­

rzo n e  w gazie lu b  p ły n ie  p o ­
zo rn ie  trac i na w adze ty le , ile 
w ynosi c iężar danego  o środka
0 o b ję to śc i zan u rzo n eg o  w n im  
c ia ła . Do u trzy m an ia  s ta tk u  
w ró w now adze w ypór ten , tj. 
c iężar s ta tk u  pow . w raz z w y­
p e łn ia ją c y m  go le k k im  gazem  
(w o d ó r, h e l, gaz św ie tlny , c ie­
p łe , a w ięc  rzadsze  od o tacza­
jącego  p o w ie trze ) m u si być 
rów ny  c iężarow i w ypartego  p rze ­
zeń p o w ie trz a ; d la  w znoszen ia  
się —  m nie jszy .

LOT A K R O B A T Y C Z N Y
ob. Akrobacje powietrzne.

l o t  b a l o n u

1. b a lo n u  w olnego  je s t aerosta­
tyczny, zależny  w yłączn ie  od k ie ­
ru n k u  i szybkości w ia tru  (w sto ­
su n k u  do pow . b a lo n  je s t n ie ru ­
chom y, o p rócz  w znoszen ia  się
1 o p a d a n ia ) . L. ste row ca , o p arty  
ró w n ież  na p raw ie  A rc h im e d e ­
sa, w y k o rzy stu je  p o n a d to  ciąg 
śm ig ła  (śm ig ie ł) , a w ięc o p ó r 
pow . i z tego p u n k tu  w id zen ia  
je s t  aerodynamiczny. K ie ru n e k  
1. n a d a ją  ste ry , szybkość  zaś ze- 
sp ó ł(o ły )  śm ig ło -s iln ik o w y (e ).

n ie m  lu b  bez , do k ie ro w an ia  
ogn iem  a r ty le rii ,  łączności z p ie ­
cho tą, k aw a le rią , o d d z ia łam i b ro ­
n i p a n c e rn e j lu b  w ysun ię tym i 
itp ., niszczycielski (n a  b o m b a r­
d o w an ie ) , szturmowy, myśliwski 
itd . Z  p u n k tu  w id zen ia  sposobu  
w y k o n a n ia : pojedyńczego samo­
lotu (w  p o je d y n k ę ) , grupowy 
(k lucz , ró j ,  c iąg ) , na  p ew nej 
w ysokości, koszący, w ed ług  d a ­
n e j m arsz ru ty  itd .

L O T  B U R Z O W Y

a lbo  1. na  czele  b u rz y  —  1. szy­
bow ca p rzed  f ro n te m  b u rzy  
(p rz e d n im  sk ra je m  c h m u r b u ­
rzo w y ch ), o p arty  na  w ykorzy ­
s ta n iu  p rąd ó w  n iosących , p o ­
w sta łych  na  czele  b u rzy  w sku-

sam ochód , m o to ró w k ę  (w odno- 
szybow iec) lu b  sam olo t. W  o-

sta tn im  w ypadku  1. c. (p rze lo t) 
m oże być  w ykonany  na od le ­
głość se tek  i tysięcy km . Sam o­
lo t m oże ciągnąć  po k ilk a  szy­
bow ców  n araz , np . w Z. S. R . R. 
do 7, tam że o siągn ię to  na  szy­
bow cu w I. c. w ysokość 10.000 m. 
W  P o lsce  d o k o n an o  ra id ó w  cią­
gnionych  do B u k a resz tu  i P aństw  
B ałty ck ich . W ym aga duże j sp raw ­
ności p ilo tó w  o b u  m aszyn.

L O T  ć w i c z e b n y

każdy  lo t na s ta tk u  pow ., m a ją ­
cy na  ce lu  sz k o len ie  tego lu b  
innego  cz łonka załogi. P rz y  szko­
le n iu  uczn iów  na sam olo tach  
i szybow cach m oże być w ykony­
w any z in s tru k to re m  na p o k ła ­
dzie  s ta tk u  pow . (na  podw ój- 
(n a  szybow cach —  p rzew ażn ie  od 
(na  szybow cach p rzew ażn ie  od 
p o czą tk u  sz k o len ia , na  sam o lo ­
ta c h —  gdy uczeń  osiągn ie  pew ien  
sto p ień  dosk o n a ło śc i w danej 
k a teg o rii ćw iczeń lu b  też przy  
p ew nych  system ach  sz k o len ia ).

LOT B E Z S I L N I K O W Y

l. aerodynamiczny szybow ca, mo- 
toszybow ca i —  w pew nych  szcze­
g ó lnych  w aru n k ach  —  sam o lo tu  
z za trzym anym  siln ik ie m , o p arty  
na  w y k o rzy stan iu  pow . p rąd ó w  
w stępu jących . C iąg  śm ig ła  F  za­
s tę p u je  w danym  w yp ad k u  sk ła ­

dow a c iężaru  szybow ca G, ozna­
czona l i te rą  T . W  zasadzie  m oż­
ność  lo tu  bezsiln ik o w eg o  (żaglo­
wego>) u w aru n k o w an a  je s t tym , 
aby  szybkość  p rą d u  w stęp u jące­
go b y ła  n ie  m n ie jsza  n iż  szyb­
kość  o p ad an ia  szybow ca w zglę­
dem  pow ietrza .

L O T  B O J O W Y

1. w ojskow ego s ta tk u  pow . d la 
w y k o n an ia  zadan ia  bo jow ego  nad  
te ry to riu m  n ie p rz y ja c ie la  lu b  
n ad  w łasnym  —  do w a lk i z n ie ­
p rz y ja c ie lsk im i s ta tk a m i pow . 
Z a leżn ie  od  c h a ra k te ru  zadan ia  
m oże b y ć : rozpoznawczy (wy­
w iadow czy) lu b  obserwacyjny 
(d o zo ro w a n ie )  z fo tografow a-

te k  w znoszen ia  się  pow ie trza  
c iep łego  tym  siln ie jszeg o , im  
gw ałtow niejszy  je s t nap ływ  zim ­
nego pow . b u rzow ego . K o n ta k t 
z f ro n te m  burzo w y m  osiąga szy­
b ow iec  ła tw ie j p rzy  w yholow a- 
n iu  go p rzed  ch m u ry  za pom ocą 
sam o lo tu . P rz y  szybkości szy­
bow ca w iększej n iż  ch m u ry  
(n o rm a ln ie )  szybow iec w y k o n u ­
je  jed n o cześn ie  z ru ch em  n a ­
p rzó d  —  ósem ki w zd łuż  czoła 
b u rzy . Za duże  zb liżen ie  się  do 
ch m u ry  m oże spow odow ać „wes- 
sa n ie“ szybow ca w ch m u rę , gdzie 
b ę d z ie  on n a rażo n y  na n ieb iez- 
p ieczne , b. gw ałtow ne p rzy śp ie ­
szen ia . L. b. pozw ala na  w yko­
nyw an ie  d łu g ich  p rze lo tó w , np. 
1 IX  1934 M. O ffiersk i p rze lec ia ł 
z B ezm iechow ej do Ł u ck a  —  
210 km .

L O T  C I Ą G N I O N Y

a lb o  holowany (na  h o lu )  —  1. 
szybow ca lu b  część lo tu  (start 
i o siągn ięc ie  p ew n ej w ysokości), 
gdy szybow iec je s t c iągn iony  za 
pom ocą lin y  przez  w ydźw igarkę,

L OT  
D Ł U G O D Y S T A N S O W Y

1. s ta tk u  pow ., m ający  na ce lu  
zdobycie  pew nego  rekordu, wy­
p ró b o w an ie  s ta tk u  pow ., o p an o ­
w anie danego  sz lak u  pow ., p ro ­
p ag an d ę , re k la m ę  itp . R e k o rd  
św ia tow y 1. na od leg łość  w l i ­
n ii p ro ste j bez  ląd o w an ia  n a le ­
ży do F r. R ossi i C odosa, k tó ­
rzy 5 —  7 V I I I  1933 p rze lec ie li 
z F loyd  - B e n n e tt k o ło  N ow ego 
Jo rk u  do R ay ack  w S yrii —  
9.104 k m  700 m . Z p o lsk ich  lo t­
n ik ó w  p o siad aczam i rek o rd ó w  
lo tu  na  od leg łość  (m ię d z y n a ro ­
dow ych) są : m jr  S k arży ń sk i na 
jed n o m ie jsco w y m  sam oloc ie  R. 
W . D . 5 b is z s iln ik ie m  Gipsy- 
M a jo r 130 M K  (2 k a teg o ria  sa­
m ol. tu rystycznych , 1-m iejscow e 
o c iężarze  p o n iż e j 450 kg) p rz e ­
lec ia ł z St-Louis w S enegalu  do 
M aceio  w B razy lii o raz k p t. B u ­
rzyńsk i i p o r. W ysocki p rz e le ­
c ieli na  b a lo n ie  w olnym  P o lo ­
n ia  I I  15— 18 IX  1935 z W arsza­
wy do T iszk in a  w Z. S. R . R. 
1.650 k m  474 m  (3 re k o rd y  
w 5, 6 i 7 k a teg o riach  ba lo n ó w  
w olnych  —  od  1.601 do 4.000 
nĄ .

L O T  D O C E L O W Y

w szybow nictw ie  lo t z ląd o w a­
n iem  w p u n k c ie  z góry o k re ­
ślonym .
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L O T  
D O Ś W I A D C Z A L N Y

1. na s ta tk u  pow ., w yk o n an y  w cc- 
lach  b ad an ia  w łaściw ości s ta tk u  
pow ., p rzy rz ąd ó w  pok ład o w y ch , 
u z b ro je n ia , w aru n k ó w  atm osfe­
rycznych  itp . W  w ie lu  w ypad­
k ach  sta te k  pow . do 1. d. po sia ­
da sp ec ja ln e  w yekw ipow anie .

L O T  
D Y N A M I C Z N Y

in . 1. aerodynamiczny (o b .). 
W  szybow nictw ie n ie k ie d y  n a ­
zywa się  1. żaglowy, w y k orzystu ­
jący  za pom ocą m anew row ania  
ró ż n e  p rą d y  w znoszące w o d ró ż­
n ie n ie  od 1. statycznego, p o le ­
gającego na  w yko rzy stan iu  w y­
łączn ie  je d n o s ta jn e g o  ru c h u  pow ., 
czyli wiatru.

L O T  D Z I E N N Y

1. w ykonany  w dzień . W  p o jęc iu  
p raw n y m  —  od w schodu  do za­
ch o d u  słońca, k ied y  n ie  is tn ie je  
obow iązek  zap a lan ia  św ia te ł p o ­
zycyjnych. P ra k ty c z n ie  —  w a­
ru n k i 1. d. pow sta ją  o p ó ł godz. 
w cześn iej i k o ń czą  się  o p ó ł godz. 
p ó źn ie j, za leżn ie  zresz tą  od  sze­
rokości geograficznej m ie jsco w o ­
ści i p o ry  ro k u .

L O T  C H M U R O W Y

1. szybow ca p o d  k łęb ia s ty m i 
ch m u ram i (cumulus), k tó re  są 
w sk aźn ik am i is tn ie n ia  w danym  
m ie jscu  w stęp u jący ch  p rąd ó w  
te rm iczn y ch . P o n iew aż  ch m u ry  
tego ro d z a ju  n ie  są trw a łe , szy­
b ow iec  m u si m an ew ro w ać  od 
zan ik a jące j c h m u ry  do  in n e j, 
is tn ie ją c e j łu b  p o w sta jące j. P rz y  
o d p o w ied n ich  w a ru n k a c h  1. ch. 
m ogą być d łu g ie  i d a lek ie .

L O T  
F O T O  G  R A F I  C Z N Y

(z fo to g ra fo w an iem , na  fo to g ra ­
fow an ie ) —  1. bojowy, gdy ro z ­
p o z n a n ie  lu b  s tw ie rd zen ie  w yni­
kó w  d z ia łań  (n p . zn iszczeń) w y­
k o n u je  się  za p o m o cą  a p a ra tu  
fo to g raficzn eg o . R ów n ież  w cza­
sie  p o k o ju  1. f. są w y konyw ane: 
d la  ce lów  ćw iczebnych  o raz p o ­
m ia ro w y ch  (k a rto g ra fic z n y c h ).

L O T  G R U P O W Y

lo t co n a jm n ie j 2 sam olo tów  
w o k reślo n y m  szyku.

L O T  H O L O W A N Y
ob. I. ciągniony.

L O T  i o p l g  P O L S K I

I

“r f  " - " g a  i

m iesięc zn ik , o fic ja ln y  o rgan  Li­
gi Obrony Powietrznej i Prze­
ciwgazowej, za łożony  w 1922 
p rzez  p łk . inż. J . G rzędzińsk ie - 
go. O m aw ia p o p u la rn ie  zagad­
n ie n ia  lo tn icze  o raz o b ro n y  p rz e ­
c iw lo tn icze j i p rzeciw gazow ej. 
W  ciąg u  14 la t  is tn ie n ia  zm ie­
n ia ł k i lk a k ro tn ie  sza tę  zew n ę trz ­
ną, p rzek sz ta łc a jąc  s ię  w  n ie ­
k tó ry c h  la ta c h  w d w u ty g o d n ik . 
O becny  re d a k to r  „ L o tu “ —  k p t. 
K a ro l K o źm iń sk i. A d res r e d a k ­
c ji i a d m in is tra c ji :  W arszaw a, 
ul. W ierzb o w a 9.

L O T  K I E R O W A N Y
1. s ta tk u  pow ., zaopa trzo n eg o  
w ra d io s ta c ję  o d b io rczą  (radio- 
kompas i tp .) ,  trzy m ająceg o  się 
sz lak u  w ytyczonego  p rz e z  sygna­
ły  n az iem n e  rad io s tacy j n ad aw ­
czych (radiogoniometria, radio- 
latarnie i tp .) .

LOT KOMUNI KACYJ NY
1. cyw ilnego s ta tk u  pow . wg 
u s ta lo n e j m a rsz ru ty  i ro z k ła d u  
lo tó w  z p a saże ram i, p o cztą  lu b  
tow arem .

L O T  K O N T R O L N Y
w  sz k o ln ic tw ie  lo tn iczy m  —  1. 
in s tru k to ra  z sa m o d z ie ln ie  la ­
ta jący m  u czn iem  (n a  p o d w ó j­
n y ch  s te rach ) ce lem  sp raw d ze­
n ia  postęp ó w  lu b  p o p ra w ie n ia  
b łęd ó w  u czn ia .

LOT
POLSKI

L O T  K O S Z Ą C Y

1. na b. m a łe j w ysokości (p rzy  
ziem i —  10— 25 m ) z „p rzesk ak i- 
w an iem “ p rzez  p rzesz k o d y  i w y­
k o rzy stan iem  rzeźb y  te re n u  do 
k ry c ia  się  p rz e d  o b se rw ac ją  
z z iem i. P rz y  w y k o rzy stan iu  w ą­
w ozów  itp . m oże się  odbyw ać 
naw et p o n iże j ogó lnego  p o z io ­
m u  te re n u . M a zastosow an ie  
w czasie  w o jn y  w tzw . napadach 
szturmowych, gdy ch o d z i o za­
sk o czen ie  o b ie k tu  n a p a d u  (p rz e ­
w ażn ie ce le  żyw e). L. koszący 
u tru d n ia  zastosow anie  śro d k ó w
0. p l. zarów no  czynnych  (w ie l­
k ie  szybkości k ą to w e, za k tó ry ­
m i n ie  n ad ąża  a r ty le ria  i naw et 
k. m . p l .) ,  ja k  i b ie rn y c h  ( tru d ­
n o ść  w yk ry c ia , a ty m  b a rd z ie j 
ro z p o z n a n ia  p rzy n a leżn o śc i p ań ­
stw ow ej sam ol. w czasie w y sta r­
czającym  do zasto sow an ia  śro d ­
ków  o. p l.) . L. k. s to sow ane b y ­
ły  ju ż  w w o jn ie  św ia tow ej, je d ­
n ak że  te c h n ik ę  i ta k ty k ę  tych
1. o p racow ano  w e W łoszech  d o ­
p ie ro  ok. 1930 i ro zw in ię to  p ó ź ­
n ie j w  Z. S. R . R.

L O T  L A T A W C A
1. n a jb a rd z ie j p ie rw o tn y , znany  
ju ż  w czasach s ta ro ży tn y ch . Z a­
sady  n au k o w e 1. 1. op raco w ał 
Musschenbrock. O p arty  je s t na 
w y k o rzy stan iu  o p o ru  pow ., w y­
tw arzanego  p rzez  w ia tr , w zg lęd ­
n ie  ru c h  I. za c iąg n io n ą  lin k ą  
( sz n u rk ie m ). Z n an e  są w zlo ty  
la taw ców  n a  w ysokość p o n a d  
10.000 m . N a p rz e ło m ie  X IX  
i X X  w. czy n io n o  p ró b y  w yko­
rzy stan ia  1. 1. do celów  w o jsk o ­
w ych (w znoszen ia  o b se rw a to ra , 
sam oczynnego  a p a ra tu  fo to g ra ­
ficznego  itp .) .

LOT Ł Ą C Z N O Ś C I O W Y
w lo tn ic tw ie  w o jsk . 1. m ający  
na  ce lu  n aw iązan ie  lu b  u trzy ­
m yw anie  łączności p o m ięd zy  
dow ó d ztw am i, je d n o s tk a m i, f ro n ­
tem  a ty łem  itp . P o le g a  bąd ź  
na  p rzew o żen iu  lu d z i u trz y m u ­
jący ch  łączn o ść  (o fic . sz tabów  
n p .) lu b  k o re sp o n d e n c ji, b ąd ź  
też na  p rzek azy w an iu  w lo c ie  za 
po m o cą  rad io , r a k ie t  itp . sygna­
łów  w y k ład an y ch  p rzez  o d d z ia ­
ły  n a  p o lu  w a lk i do  in n y ch  o d ­
dzia łów  (p iech o ta  —  a r ty le ria , 
o d d z ia ły  w ysu n ię te  —  siły  głów ­
n e  itp .)  lu b  dow ództw , b ąd ź  też 
n a  p o d ch w y ty w an iu  ze sp e c ja l­
ny ch  u rz ą d z e ń  k o re sp o n d e n c ji 
i z rz u c a n iu  je j  lu b  p rzek azy ­
w an iu  z lą d o w an iem  do d o ­
w ództw  lu b  in n y ch  o ddzia łów .

L O T  M E C H A N I C Z N Y
1. p rzy  p om ocy  siln ik a .

L O T  M I Ę Ś N I O W Y
1. gdzie  n a p ę d  s iln ik o w y  zastą­
p io n y  je s t  p rzez  n a p ę d  m ię śn io ­
wy ( rę k a m i, n o g a m i) . D o IV  
1937 n a jd łu ższeg o  1. m . d o k o ­
n a li  W ło si P ro n o m i i B ossi —  
900 in  w  c iąg u  71 sek . na  w y­
sokości ok. 6 m .

L O T  M O D E L U

1) m . samolotu —  p o leg a  na  
w y k o rzy stan iu  ciągu śm ig ła  n a ­
p ęd zan eg o  sk ręco n ą  gum ą lu b  
m o to rk ie m ; 2) m . szybowca —  
na  tra f ie n iu  m o d e lu  w p rąd y  
w znoszące i w y k o rzy stan iu  tych  
p rądów .

L O T  M Y Ś L I W S K I

1. b o jo w y  p o leg a jący  na śc iga­
n iu  sa m o lo tu  (ów ) n ie p rz y ja c ie ­
la  ce lem  s to c zen ia  w a lk i, lu b  na 
o czek iw an iu  n ie p rz y ja c ie la  w p o ­
w ie trzu  (patrolowaniu) , lu b  też 
na  e sk o rto w a n iu  w łasnych  sam o ­
lo tó w  n ie  m yśliw sk ich  ce lem  
n ied o p u szczen ia  do n ic h  sam o ­
lo tó w  p rzec iw n ik a .

L O T  N A  C Z A S

1. p ró b n y  lu b  tren in g o w y  n a  
z g ó ry  o k reś lo n y  czas p rz e b y ­
w an ia  w p o w ie trzu .

LOT N A  CZELE BURZY

ob. lot burzowy.

L O T  N A  K U R S I E  
B O J O W Y M

in . —  na kursie bombardowa­
nia, 1. p o z io m y , w  l in i i  p ro s te j 
i w ło ż u  w ia tru  w o sta tn ich  
ch w ilach  (d łu g o ść  jeg o  zależna 
je s t od  sys tem u  ce lo w n ik a) 
p rz e d  rz u c e n ie m  b o m b  do o b ra ­
nego  ce lu . W  czasie tego 1. 
b o m b a rd ie r  c e lu je  i zrzuca  
b o m b y ; sa m o lo t w tedy  je s t 
n a jb a rd z ie j n a rażo n y  n a  d z ia ­
ła n ie  ogn ia  a r ty le r i i  p l., k tó ­
re j s trz e la n ie  o p a r te  je s t w ła­
śn ie  na  h ip o te z ie  p ro s to lin i j­
nego , p oziom ego  i  ró w n o m ie r­
nego  lo tu  celu .

L O T  N A  P O D W Ó J ­
N Y C H  S T E R A C H

1. szk o ln y , gdy zarów no  in ­
s tru k to r  ja k  i  uczeń  m a ją  w ła­
sne  u rz ą d z e n ia  s te ro w e i p rz y ­
rząd y  p o k ład o w e . In s tru k to r  
k o n tro lu je  p ra c ę  u czn ia , n ie  
dop u szcza jąc  do zby t g ru b y ch  
b łęd ó w  i d a jąc  stop n io w o  ucz­
n iow i co raz  w iększą  sa m o d z ie l­
ność  w  ste ro w an iu .
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LOT N I S Z C Z Y C I E L S K I

1. bo jow y celem  b o m b ard o w a­
n ia  w yznaczonego z góry  lu b  
o d n a lez io n eg o  z w łasnej in ic ja ­
tywy (za leżn ie  od ro d z a ju  za­
dan ia  b o jo w eg o ) ce lu . S k łada 
się  z p o d e jśc ia  do o b ie k tu  b o m ­
b a rd o w an ia , I. na kursie bojo­
wym, rzu cen ia  b o m b  i p o w ro tu  
na w łasne lo tn isk o .

l o t  „ n a  p e ł n y m  
G A Z I E "

I. sa m o lo tu  p rzy  m aksy m aln y ch  
o b ro tach  śm ig ła ; s to su je  się 
w k ró tk ic h  o k resach , gdy ko- 
n ieczne  je s t ro zw in ięc ie  p e łn e j 
szybkości sa m o lo tu : p rzy  s ta r­
c ie , w pew n y ch  f ig u rach  a k ro ­
b ac ji, w w alce p o w ie trz n e j, na 
zaw odach, p ró b a c h  p o b ic ia  p ew ­
nych re k o rd ó w  itp . Z astosow a­
n ie  d łuższe n ad w eręża  s iln ik  
i częstok roć  p o w o d u je  jeg o  u- 
szkodzen ie .

L O T  N A !  P L E C A C H

1. akrobatyczny w p o zy c ji sa­
m o lo tu  odw róconego  k o ła m i do 
P óry ; m oże b y ć  w ykonyw any  
w lin ii  p ro s te j i poziom o , ze 
sk rę tam i itp .

l o t  n a  t o r p e ­
d o w a n i e

1. bo jow y  z to rp e d ą  ce lem  za­
a takow an ia  o k rę tu  (s ta tk u )  ze 
s tosunkow o m a łe j w ysokości i 
p ew nej od leg ło śc i za pom ocą 
to rpedy .

l~ o t  n o c n y

'y P o jęciu  p raw n y m  1. w cza- 
s*e od zach o d u  do w schodu  
słońca, gdy s ta te k  pow . powi- 
lu en  m ieć św ia tła , u s ta lo n e  
P rzep isam i m ięd zy n aro d o w y m i, 
zapalone. P ra k ty c z n ie  —  1. od 
zm ierzch u  do św itu , gdy lą d o ­
w anie s ta tk u  pow . w ym aga 
sztucznego o św ie tlen ia  lo tn isk a .

u. w k o m u n ik a c ji  pow . d o ­
puszczalne są je d y n ie  p o d  wa­
ru n k ie m  o d p o w ied n ieg o  urzą- 
1 zonia (św ie tlnego  i  ra d io w e ­
go) sz laku o raz  s ta tk u  pow.

d z ia łan iach  w o jen n y ch  1. n. 
s użą p rzed e  w szystk im  do 
zm nie jszen ia  sku teczn o śc i ognia

p rzec iw lo tn iczeg o  z ziem i i sa­
m olo tów  n ie p rz y ja c ie la  (b o m ­
b ard o w an ia  n o c n e ) , ja k  rów n ież  
do zap ew n ien ia  ciągłości akc ji, 
np. ro zp o zn an ia  w ykonyw anego  
w d z ień  p rzez  u zu p e łn ie n ie  
ro zp o zn an ia  św ia te ł na d rogach , 
b iw akach  itp ., lu b  n ęk an ia  n ie ­
p rzy jac ie la  n ap ad am i w nocy.

L O T  N U R K O W Y

in. mir —  1. w d ó ł p o d  k ątem  
m n ie j łu b  b a rd z ie j zb liżo n y m  
do 90° w sto su n k u  do poz io m u  
ziem i. S tosow any je s t ja k o  m a­
new r sz y b k ie j zm iany  w ysoko­
ści o raz do bombardowania pio­
nowego.

L O T  O B L I C Z O N Y

in. I. oceniony —  1. w ykony­
w any w yłączn ie  na podstaw ie  
d o k o n an y ch  u p rz e d n io  ob liczeń  
naw igacy jnych , p rzy  pom ocy  
p rzy rz ąd ó w  p o k ład o w y ch , p rz e ­
de w szystk im  b u so li. W  grę 
w chodzą szybkości s ta tk u  pow . 
i w ia tru  o raz d e k lin a c ja , k tó re  
w czasie lo tu  u leg a ją  zm ianom . 
A by zm iany  te  m óc ocen ić , co 
p ew ien  czas p o ró w n u je  się  da­
ne  teo re ty czn e  z is to tn y m  p o ­
ło żen iem  sta tk u  pow ., o b se rw u ­
jąc  z iem ię  (używ ając  sekstansa  
n ad  m o rzem ) i p o ró w n u jąc  w y­
n ik  o b se rw ac ji z m apą. M a za­
sto sow an ie  p rzy  d a lek ich  p rz e ­
lo tach  lu b  w w aru n k ach  d łu ż ­
szych ok resów  n iew idoczności 
ziem i.

LOT O B S E R W A C Y J N Y

in. I. wywiadowczy (rozpoznaw­
czy) —  1. bo jow y  n ad  te ry to ­
riu m  n ie p rz y ja c ie la  w ed łu g  z 
góry o k re ś lo n e j m arsz ru ty  lu b  
do ro zp o zn an ia  o k reś lo n eg o (y ch ) 
o b iek tu  (ó w ), lu b  też n ad  o k re ­
ślo n ą  p o w ie rzch n ią  (np . nad  
pew nym  o d c in k iem  na po lu  
w a lk i) . Z ad an ie  w 1. o. w y k o ­
n u je  się  p rzez  o b se rw ac ję  w zro ­
kow ą lu b  też za pom ocą zdjęć 
fo tog raficzn y ch , b ad an y ch  po 
pow ro c ie  na w łasne  lo tn isk o .

LOT O B S E R W O W A N Y

1., w k tó ry m  załoga o r ie n tu je  
się  za p om ocą p o rów nyw an ia  
ob iek tó w  o rien tacy jn y ch  na  z ie­
m i z m apą. N ajs ta rszy  sposób 
naw ig ac ji pow ., stosow any  dziś 
ty lk o  p rzy  p rz e lo ta c h  na m n ie j­
sze od leg łośc i.

L O T  O C E N I O N Y
oh. Lot obserwowany.

L O T  O R N I T O P T E R A

in. I. skrzydłowca, p o d o b n y  do 
lo tu  p taków , po lega  na w yko­
rzy stan iu  o p o ru  p o w ie trza , p o ­
w sta jącego p rzy  u d e rz e n iu  (w io ­
sło w an iu ) sk rzyd łam i.

L O T  P A S A Ż E R S K I

I ) L. m ający  na ce lu  p rzew ie ­
z ien ie  pasażeró w  na sta tk u  pow . 
W  zasadzie  —  wg usta lo n y ch  
sz laków  i ro zk ład u  lo tów . 2) 
L. rozryw kow y (pokazowy) z 
p asażeram i na p o k ład z ie  s ta tk u  
pow.

L O T  P O C Z T O W Y

1. s ta tk u  pow . przew ożącego  
po cztę  lo tn iczą , zw ykle w edług  
u s ta lo n y c h  trasy  i ro zk ład u  lo ­
tów . Często 1. w yłączn ie  p o cz­
tow e o d b y w ają  się  na trasach  
n ied o s ta te czn ie  p rzygotow anych  
do p asażersk iego  ru c h u  k o m u ­
n ik acy jn eg o  (w zględy  b ezp ie ­
czeństw a).

L O T  P O D R Ó Ż N Y

1. sam o lo tó w  w ojskow ych  w w a­
ru n k a c h , n ie  w ym agających  sta­
łe j  gotow ości b o jo w e j, pozw a­
la jący  na  zasto sow an ie  lu ź n ie j­
szych szyków , p rze lo tó w  poje- 
dyńczym i sa m o lo tam i, bez  p e ł­
nych  załóg, bez b ro n i itp .

„ L O T "  P O L S K I E  
L I N I E  L O T N I C Z E

przed sięb io rs tw o  państw ow o-sa- 
m orządow e do k o m u n ik a c ji  p o ­
w ie trzn e j, pow ołane  do życia 
w 1929, k tó re  p rzy ję ło  od d o ­
tychczasow ych p rzed sięb io rstw  
p ry w atn y ch  obsługę  w szystkich 
szlaków  k o m u n ik a c ji  pow . W 
1937 sieć p o lsk ie j k o m u n ik ac ji 
p o w ie trzn e j o b e jm u je  n a s tę p u ­
jące  sz la k i: 1) w k ra ju :  z W a r­
szawy do G dyn i— G dań sk a  (czas 
p rz e lo tu  1 godz. 30 m in .) , —  do 
K atow ic  (1 godz. 20 m in .), —  do 
K rakow a ( lg o d z . 5 m in . ) ,—  do 
Lw ow a (1 godz. 25 m in .), —  do 
P o zn an ia  (1 godz. 20 m in .) , — 
do W ilna  (1 godz. 40 m in .) ;

2) za granicą: z P o z n a n ia  do 
B e rlin a  (1 godz. 10 m in .) , ze 
Lw ow a do C zcrn iow iec  (1 godz. 
5 m in .) , z C zcrn iow iec  do B u k a ­
re sz tu  (1 godz. 40 m in .) , z B u ­
k a resz tu  do Sofii (1 godz. 25 
m in .) , z S ofii do S a lo n ik  (1 
godz. 15 m in .) , z S a lo n ik  do 
A ten (1 godz. 15 m in .) , z A ten 
do R o d i (1 godz. 50 m in .), 
z R o d i do L ydda (P a lesty n a) 
(3 godz. 25 m in .) , z W iln a  do 
R ygi (1 godz. 35 m in .), z Rygi 
do T a llin a  (1 godz. 10 m in .), 
z T a llin a  do H e ls in k i (30 m im ), 
z K rak o w a do W ied n ia  (1 godz. 
25 m in .) , z W ied n ia  do W en e­
cji (2 godz. 15 m in .) , z W onc- 
c ii do R zym u (1 godz. 55 m in .). 
N a lin ia c h  w P o lsce  i m iędzy  
W arszaw ą a B e rlin em  sam ol. 
k u rs u ią  co d z ien n ie , n ie  wyłącza- 
iac św ią t i n ied z ie l, m iędzy  
W arszaw ą a H e ls in k a m i —  co­
dz ien n ie , w yłączając n ied z ie le , 
na in n y ch  3 razy  w tygo d n iu . 
W  o k resie  zim ow ym  ru ch  
w strzy m u je  się  na lin ia c h  W a r­
szawa —  W iln o  —  R yga —  T a l­
lin  i W arszaw a —  G dyn ia  — 
G dańsk , na l in ii  zaś W arsza­
wa —  L w ów  —  C zern iow cc —  
B u k a resz t —  Sofia —  S a lo n i­
k i —  A teny  —  raz  w  tygodn iu . 
Is tn ie je  b e z p o ś re d n ie  p o łącze­
n ie  lo tn icze  w  B e r lin ie :  z A m ­
ste rd am em . B ru k se lą . L o n d y n em , 
P a ry żem . W ie d n ie m  i td . : w  A te­
n a c h : z K a irem  i td . ; w T a l l in ie : 
ze S z to k h o lm em , L en in g rad em  
itd . B ile ty  n abyw ać m ożna we 
w szystk ich  w iększych b iu ra c h  no- 
d róży, u  p o r tie ró w  w iększych h o ­
te li i w b iu ra c h  P . L . L . „L o t“ . 
N a lin ia c h  P . L. L . „L o t“  k u rsu ją  
w yłączn ie  sam o lo ty  w ie lo s iln ik o - 
we. m ieszczące od 10 do  17 
osób, u rz ą d z o n e  z p e łn y m  k o m ­
fo r te m ; sa w yposażone w in ­
sta lac je  rad io w e, o d d z ie ln e  p rz e ­
d z ia ły  na bagaż, p o cz tę  i to ­
w ary  o raz  u m yw aln ie . P o d ró ż n i 
z bagażem  p rzew ożen i są b e z ­
p ła tn ie  do lo tn isk  i z lo tn isk  
sam ochodam i tow arz. (z  w y ją t­
k iem  B e rlin a , G dań sk a , R y g i, R o ­
di i T a llin a ) . P o za  k o m u n ik a c ją  
P. 1,. L. „L o t“  (Fotolot) z a jm u ­
ją  się  od 1930 ró w n ież  aernfo- 
togrametrią. d o k o n y w u jąc  zd ięć  
lo tn iczy ch  i o p racow yw ując  na 
ich pod staw ie  p lan y  sy tuacy jne  
i w ysokościow e d la  celów  gospo­
darczych , ew iden cy jn y ch , ro zb u ­
dow y m iast, re g u la c ji rzek , re ­
je s tra c ji  zaby tków  a rc h ite k to ­
nicznych  itd .

L O T  P O K A Z O W Y

w p o ję c iu  p raw n y m  —  „w szel­
k ie  lo ty  pop iso w e , p ro p ag an d o ­
w e, p asażersk ie  itp ., u rząd zan e  
d la  szerszej p u b liczn o śc i, z poza 
g ro n a  osób , n a leżących  do da­
n e j insty tucji*1. O dbyw ać się 
m ogą za zezw olen iem  po w ia to ­
w ej w ładzy  a d m in is tra c ji  ogól­
n e j, k tó ra  z k o le i obow iązana 
je s t zapy tać  m in . k o m u n ik a c ji, 
czy z p u n k tu  w idzen ia  techn icz­
nego u rz ą d z e n ie  1. p. je s t d o ­
puszczalne.
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R E C E N Z J E
R O C Z N I K  L O T N I C Z Y  
I M P E R I U M  B R Y T Y S K I E G O

Ukazało się ostatnio wydawnictwo 
pod powyższym tytułem, obejm ują­
ce wszystkie dziedziny lotnictwa bry­
tyjskiego i dające szczegółowy obraz 
dokonanych w roku 1936 zmian 
i przeobrażeń, a także planów, które 
dopiero mają być zrealizowane.

Zewnętrznie książka przedstawia 
się bardzo okazale: piękna oprawa, 
dobry papier, prawie 600 stron dru­
ku, doskonałe i liczne ilustracje — 
fotografie i szkice.

Ujęcie bardzo rzeczowe, tym nie­
m niej jednak spopularyzowane, że­
by zainteresować nie tylko fachow­
ców, lecz i przeciętnego czytelnika. 
Widać, że wydawcy mieli na celu 
w dużej mierze propagandę lotnic­
twa w ogóle, a brytyjskich lin ij ko­

munikacyjnych i przemysłu lotni­
czego w szczególności.

Pierwszy dział niejako schema­
tycznie ujm uje wszystkie udoskona­
lenia, wprowadzone w ostatnim  cza­
sie. Przede wszystkim zwraca tu 
uwagę przejście konstruktorów an­
gielskich od dwupłatowców do jed­
nopłatów i to tak w lotnictwie ko­
munikacyjnym jak  i wojskowym. 
Prawie że na palcach można poli­
czyć między nowymi typam i dwu­
płatowce.

Bezsprzecznie duży wpływ na 
wszystkie nowe konstrukcje wywarły 
nowe stopy m etali, użyte w lotnic­
twie — mianowicie stal dla silników 
i stopy alum inium  na skrzydła i ka­
dłuby. Nowe te stopy, wykazujące 
dużą wytrzymałość, pozwalają na 
znaczne zmniejszenie wagi samolotu, 
a więc na lepsze wykorzystanie siły 
silnika.

Zagadnienie poczty lotniczej,

sprawności i szybkości jej funkcjo­
nowania, jest ujęte oddzielnie i prze­
widuje na następny rok znaczne 
zwiększenie zasięgu i szybkości.

Osobny rozdział stanowi lotnictwo 
Australii i Kanady, a podane cyfry 
statystyczne świadczą o olbrzymim 
rozwoju lotnictwa tych krajów.

Dział silników i instalacyj elek­
trycznych daje nam  obraz postępu 
przemysłu angielskiego i poszczegól­
nych wytwórni, jak  Siddeley, B ri­
stol, N apier, Rolls-Royce, De Havil- 
land i in.

Trzeba przyznać, że rocznik bar­
dzo szeroko omawia całokształt za­
gadnień, dotyczących lotnictwa bry­
tyjskiego, i daje pojęcie o jego obec­
nym stanie i dążeniach w najbliż­
szej przyszłości. Fachowcy mogą wy­
snuć z tego wydawnictwa daleko idą­
ce wnioski, potwierdzające dane 
z Wystawy Lotniczej w Paryżu.

K. M.

POLSKIE UNIE LOTNICZE „LOT"
R O Z K Ł A D  L O T Ó W  ważny do dn. 2.X.1937

C o d z ie n n ie  (rów nież w  n ied z ie le )
8 .00 o W A R S Z A W A P , 16.40
9 .20 P P O Z N A Ń o 15.20
9 .40 o P O Z N A Ń P 15 00

10.55 T p B E R L I N o I 13.50

C o d z ie n n ie  (rów nież w  n ied z ie le )
7 .30  |  o GDAŃSK-DANZIG/GDYNIA p 1 16.45
9 .00  T P W A R S Z A W A o 15.15

C o d z ie n n ie  (rów nież w  n ied z ie le )
9 .15 o W A R  S Z A W A p |  14.50

10.20 P K R A K Ó W o 13.45

* 3 razy  w  tygodn iu **
10.40 o K R A K Ó W p 13.25
12.05 P W  I E N o 12.00
12 30 o W  I E N p 1 1 35
14.50 p V E N E Z I A o 9 .25
15 20 o V E N E Z I A p 8 .55
17.15 T p R O M A o 7 .00**

Term in p o d ję c ia ruchu  n a  lin ii K raków  — R om a n ie  u s ta lo n y .
P o d an y  b ę d z ie  d o d atkow o .

P. L. L. „ L O T ”
C o d z ie n n ie  (rów nież w  n ied z ie le )

O u o tid ien
15.30 o W A R S Z A W A p 1 9 .00
16.50 Y p K A T O W I C E o 7 .40

O B J A Ś N I E N I E  Z N A K Ó W :  
o — odlo t p — przy lo t
S am olo ty  k u rsu ją  ty lko : * — w  p o n ie d z ia łk i, środy  i p ią tk i.
S am olo ty  k u rsu ją  ty lko : ** — we. w tork i, czw artk i i sobo ty . 

R o z k ł a d  l o t ó w  m o ż e  u l e c  z m i a n i e .

7.30 o
C o d z ie n n ie  p ró cz  n ie d z ie l 

H E L S I N K I P 19.50
8.00 P T A L L I N N o 19.20
8.20 o T A L L I N N P 19.00
9.30 p R I G A 0 17.50
9.50 o R I G A P 17 30

10.25 p W  I L N O 0 14.55
10.45 o W  I L N O p 14.35
12.25 y p W A R S Z A W  A o 13.00

13.25
15.35

C o d z ie n n ie  p rócz  n ied z ie l 
W A R S Z A W A  
B U D A P E S T

1 1 . 1 0
9.00

Term in p o d ję c ia  ruchu  n a  tej lin ii n ie  u s ta lo n y . P o d an y  b ę d z ie  
do d a tk o w o .

13.05
14.30

C o d z ie n n ie  (rów nież w  n ied z ie le )  
o W A R S Z A W A  p 
p  L W Ó W  p

10.50
9.25

14.55 
17.00 
17.15
18.55

P. L. L. „L  O T "
3 razy  w tygodn iu  

o L W Ó W
p C E R N A U T I
o C E R N A U T I
p B U C U R E S T I

9.00 
8.55 
8 40
7.00

6.30 
7.55 
8.15 
9.25 
9.40 

10 55 
1 1.30 
13.20 
13.50 
17.05

B U C U R E S T I  p  i  18.50
S O F I A  o ! 17.25
S O F I A  p  17.05

T H E S S A L O N I K I  o 15.55
T H E S S A L O N I K I  p  15.40

A T H I N E  o 14.25
A T H I N E  p  13.50

R O D I  ( E G E O )  o 12.00
R O D I (E  G E O ) p 11.30

L Y D D A o 8.00

W n u m e r z e  b i e i q c y m  u m i e s z c z a m y  d a l s z e  o g ł o s z e n i a  f i rm,  p r a c u j q c y e h  
na  r z e c z  o b r o n y  P a ń s t w a .  O g ł o s z e n i a  te d l a  b r a k u  m i e j s c a  n i e  b y ł y  

w y d r u k o w a n e  w n u m e r z e  p o p r z e d n i m  3 - i m, p o ś w i ę c o n y m  U z b r o j e n i u
R E D A K C J A

26



W Y T W Ó R N I A  S I A T E K
i

PRZETWORÓW KONOPNYCH

W. BOBICKI i S-ka
S P. z O. O.

W A R S Z A W A ,

T A R G O W A  67,

T E L E F .  10-11-41

WY K O N U J E  H U R T O W O  i DETALI CZNI E

L I N Y ,  S I A T K I  i W S Z E L K I E  

W Y R O B Y  K O N O P N E

»WOLBROM«
f a b r y k a  W Y R O B Ó W  G U M O W Y C H  S.A.

w WOLBROMIU, woj. kieleckie
Telef. 5 i 15, adres telegr. G u m a  W o l b r o m

P O L E C A:
wszelkie artykuły gumowe techniczne wykonane z gumy miękkiej i twardej gorąco 
Wulkanizowanej jak płyty, węże, uszczelnienia wszelkiego rodzaju, płyty azbestowo- 
Sumowe » Wo l b r o mi l «  i » Ki n g s  - E a  g 1 e«, pasy pędne i transportowe, gumy 
powozowe, opony, dętki i wszelkie inne akcesoria rowerowe i sportowe, artykuły

galanteryjne, piłki do gier, o b c a sy  itp.

P RZ E DS T AWI C I E L S T WA:
WARSZAWA, Leszno 15, tel. 11-04-91 i 11-06-81, POZNAŃ, Wierzbięcice 10/4, lei. 23-61, 
LWÓW, Oberiyńska 7, lei. 234-68, KRAKÓW, Al. Krasińskiego 26, lei. 146-73, 
SO SN O W IE C , T argow a 12, lei. 618-97, ŁÓDŹ, Piotrkow ska 150, lei. 177-86, 

GDAŃSK, Schichaugasse 8, lei. 222-82

Polskie Towarzystwo
d la

H a n d l u  W ę g l e m

„ W Ę G L O B L O K ”
S p ó ł k a  A k c y j n a

O d d z i a ł  w Ł o d z i :  
u l .  P r z e j a z d  20

• W Ę G I E L ,
• K O K S ,

• DRZEWO,
• C E M E N T
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T O W A R Z Y S T W O  A K C Y J N E  Z A K Ł A D Ó W  H U T N I C Z Y C H

H U T A  B A N K O W A
R O K  Z A Ł Ó Ż .  Z A K Ł A D Ó W  P R Z E Z  B A N K  P O L S K I  1 8 3 4

S ie d z ib a  Zarzqdu  
91 rue S t . L a z a re  

P A  R I S

D y r e k c j a  
i Z ak ład y  H utn icze  
D qbrow a G ó rn ic za  
T e l e f o n  3 8  i 3 9

R O K  Z A Ł O Ż E N I A  O B E C N E G O  T O W A R Z Y S T W A  1 87 7
Ka p ita ł za k ła d o w y  5 0  m iljonów Fr. fr.

Biuro W a rsz a w sk ie : ul. P ie ra c k ie g o  1 1, te l. 2 7 7 .1  5 i 6 3 2 .4 0

Konto cze ko w e  w P. K . O . 1 0 0 .4 4 0

S U R Ó W K A  Ż E L A Z N A ,  Ż E L A Z O  I S T A  L W A  L C  O  W A  N E,  B E L K I ,  S Z Y N Y ,  W A L C Ó W K A  Ż E L A Z N A  I S T A L O W A ,  
B L A C H Y ,  O B R Ę C Z E  I O S I E ,  S Z T U K I  K U T E ,  A K C E S O R I A  K O L E J O W E ,  O D L E W Y  Ż E L I W N E  I S T A L O W E

S P E C J A L N O Ś Ć :  W A Ł Y  K O L A N O W E ,  Ż E R D Z I E  W I E R T N I C Z E  I P O M P O W E
o raz S T A L  I S T E G  do zb ro jen ia  konstrukcyj że lb e to w ych  w śred n icach  5 ,5  — 2 0  m, o p rze k ro ja ch  0 ,4 7  — 6 ,2 3  cm ! 

D o p u s z c z a l n e  n a < p r ę ż e n i e  1 8 0 0  k g /cm 2 — P r z e k r ó j  u z b r o j e n i a  o 3 3 % m n i e j s z y  
S Z Y B K A  D O S T A W A .  O S Z C Z Ę D N O Ś Ć  W  Ż  E  L B E  T N I C  T W  I E:  u z b r o j e n i a  t a ń s z e  o 1 5 - 2 0 %  Ż A D A Ć  P R O S P E K T Ó W

UI1I8ZT1TT

J. P A L M E R
■

E. KUCZYŃSKI
WARSZAWA,  UL.  WI KTORSKA Nr 18
T E L E F O N  7-19-97 EG ZYST . OD 1925 R.

W Y T W Ó R N I A  S I L N I K Ó W  
i WARSZTATY M E C H A N I C Z N E

HENRYK LIEFELDT  
i STEFAN SCHIFFNER

S p .  z o g r .  o d p .

W A R S Z A W A ,  UL.  W O L N O Ś C I  Nr 5 
T ELEFON 6 4 0 - 2 8

Siln ik i przem ysłow e. M otopom py. 
C z ę ś c i m e t a l o w e  do p ła to w có w . 
C z ę ś c i  do  s i l n i k ó w  l o t n i c z y c h .  
C z ę ś c i  d o  s a m o c h o d ó w .  
Podgrzewacze powietrza do silników 
l o t n i c z y c h  i s a m o c h o d o w y c h .

zn ak  fab ry czn y

SZABLE TYPU POLSKIEGO, HEŁMY dla oddziałów O. P. L., 
drużyn technicznych i oddziałów przysposobienia wojskowego, 
HEŁMY STRAŻACKIE ze stali nierdzewnej (znormalizowane)
W Y K O N U J E  I P O S I A D A  N A  S K Ł A D Z I E :  I

„ H U T A  L U D W I K Ó W "  S p .  A k c .
W K I E L C A C H
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W Y T W Ó R N I A  U S Z C Z E L N I E Ń  M I E D Z I A  N O - A Z B E S  T O  W Y C H

W Ł A D Y S Ł A W A  M R O C Z K O W S K I E G O
WARSZAWA, UL. OKOPOWA 61/8. TELEFON Nr 11-81-20

i)

2)
3)
4)
5)
6)

W sz e lk ie  u sz c z e lk i i p ie r śc ie n ie  m ied z ian o  - a z b e s to w e  do m o­
to rów  sa m o ch o d o w y c h , lo tn iczy ch , o ra z  „D ie s la * 1, „P e r k u n 11, 
„ U r s u s 11, „ S a u r e r '1 i innych m otorów  w y b u ch o w y ch .
Do m aszy n  p a ro w y ch , pom p i s p r ę ż a r e k  (k o m p reso ró w ).
Do p rzew o d ó w  p a ro w y ch  w y so k o p rę ż n y ch  i w o d n ych . 
P ie r śc ie n ie  do  kotłów  w od no - ru rk o w ych  w sz e lk ic h  sy s te m ó w  
i do  innych c e ló w  o różnych  w y m ia ra ch  i fa so n a c h .
O w ale  do  w ła z ó w  ko tło w y ch .
U sz c z e lk i i p ie r śc ie n ie  fib ro w e , o ło w ia n e , te k tu ro w e , fi lc o w e  
i ve llu m o id o w e.

D O S T A W C A  W O J S K O W Y

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

TOKARKI S Z Y B K O TN Ą C E 6-ciu typów do me­
tali i WIERTARKI kolumnowe do metali.

P R Z E K Ł A D N I E  Z Ę B A T E  i ślimakowe oraz 
M OTOREDUKTO RY.

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

KOŁA ZĘBATE czołowe z zębami frezowanymi 
prostymi, skośnymi i daszkowymi oraz stoż­
kowe z zębami heblowanymi.

O D LEW Y z żeliwa wysokowartościowego o do­
wolnym składzie chemicznym, wytwarzanego 
metodą bezkoksowq. R U S Z T A  kotłowe 
i wszelkie inne odlewy.

B I U R A  W Ł A S N E :

Wa r s z a w a , p o z n a ń , k r a k ó w , 
K a t o w i c e , l w ó w  i g d y n i a

Dostarczamy:
STAL SZLACHETNA „BATORY"

W

B
N a r z ę d z i o w ą ,  k o n s t r u k c y j n ą ,  
r d z o -  k w a s o -  i o g n i o-o d p o r n q

W ' p r ę t a c h :

okrągłych, kwadratowych, sześciokątnych, 
ośm iokątnych , tró jką tnych  i p łask ich

Wszelkie odkucia, a zwłaszcza do silni­
ków lotniczych, samochodowych itd.

z Huty „BATORY"w Wielkich Hajdukach

„ W S P Ó L N O T A  I N T E R E S Ó W ”
K A T O W I C E ,  K O Ś C I U S Z K I  3 0

T E L E F O N Y :  3 2 9 - 5 7  i 3 2 9 - 61

W a r s z a w s k a  W y t w ó r n i a  K a b l i
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

( d a w n i e j  F A B R Y K A  K A B L I  P O L S K I C H  Z A K Ł A D Ó W  S K O D Y  S. A.)
Z A R Z Ą D :  Warszawa, ul. Złota 68, tel. 506-89, 688-21 
BIURO SPRZEDAŻY: Warszawa, ul. Złota 68, tel. 610-44 
F A B R Y K A :  W a r s z a w a  O k ę c i e ,  t el .  565-60

w y t w a r z a :
k a b l e  s i l n o p r ą d o w e  n a  n a p i ę c i e  n o m i n a l n e  d o  60 .0 0 0  v o l t  
k a b l e  k o l e j o w y c h  u r z ą d z e ń  b e z p i e c z e ń s t w a  
KABLE TELEFONICZNE -  M IEJSCOW E I DALEKOSIĘŻNE ORAZ TELEGRAFICZNE
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G .  G E R L A C H
E G Z .  OD 1816 R. W ARSZAW A, TAMKA 40

F A B R Y K A  

INSTRUMEHTOW
G E O D E Z Y J N Y C H ,  
R Y S U N K O W Y C H

O R A Z

P O K Ł A D O W Y C H  
L O T N I C Z Y C H

ZA KŁA D Y PRZEM YSŁU M ETALO W EG O

W. PYTLASIHSKI i M.F0L
WARSZAWA,  Z A B K O WS K A  44, TEL. 10-15-31

P R O D U K U J Ą :

C H Ł O D N IC E , Z B IO R N IK I, F ILT R Y , T ŁU M IK I I IN N E  

A K C E S O R IA , L O T N I C Z O - S A M O C H O D O W E .  

L A T A R N I E  I A K C E S O R I A  K O L E J O W E .  

W Y R O B Y  U Z B R O J E N I O W E

ZA K ŁA D Y ELEKTRO M ECH AN ICZN E

R O H N - Z I E L I Ń S K I
l i c e n c j a  B R O W N  B O  V E R I

Z A R Z Ą D  w W A R S Z A W I E ,  U L . B IE L A Ń S K A  6 (D O M  W Ł A S N Y )

Z a k r e s  F a b r y k a c j i  W y t w ó r n i  w Ż y c h l i n i e  i C i e s z y n  e

S iln ik i tró jfazo w e  w różnych  w ykonaniach  od najm n. do 3 0 0 0  KM . 
P rq dn ice  tró jfazo w e 

Transfo rm ato ry o m ocy do 2 4 0 0 0  k V A . i 1 6 5 0 0 0  V .
M aszyny prqdu sta łeg o

M aszyny e le k try czn e  m orskie
Siln ik i o raz ap ara ty  d la trakc ji e le k tryczn e j 

A p a ra tu ra  e le k tryczn a
Pom py odśrodkow e i tłoko w e dla w sze lk ich  ce lów

P i e c y k  k a t a l i t y c z n y  CATALIK 506
(wg. p a l e n i u  f r a n c u s k i e g o  G a z  & C h a l e u r  w P a r y ż u

d o  o g r z e w a n i a  s i l n i k ó w  
s a m o l o t ó w  i s a m o c h o d ó w  
w  z i m n e j  p o r z e  r o k u .

W ydajność p iecyk a  1000 kcrl./godz. 

A b s o l u t n e  b e z p i e c z e ń s t w o .

B I U R O  T E C H N I C Z N E  „ E R I D A N "
Inż. J. i Z. R U D O W S C Y

Sp.  z o. o.

W a rsz a w a , ul. Kopernika 31. Tel. 5-32-25

F A B R Y K A  W Y R O B Ó W  M E T A L O W Y C H

WACŁAW CZAJKOWSKI i S-ka
Sp. z ogr. odp.

WARSZAWA, UL. MŁYNARSKA 33, TEL. 278-95 i 282-96
A dres lelegr. „W  U C E S"

Masowe artykuły tłoczone i ciągnione 
z b l a c h y  ż e l a z n e j ,  m o s i ę ż n e j ,  
a l u m i n i o w e j ,  c y n k o w e j  i t. p. 
W sz e lk ie g o  r o d z a j u  g a l a n t e r i a  
metalowa i opakowania metalowe. 

C E N Y  W Y B I T N I E  K O N K U R E N C Y J N E ,  
W YKONANIE P I E R W S Z O R Z Ę D N E  I TERMI NOWE

BUDOW A APARATÓW  ELEK TR O M ED YCZN YCH

„ E L E K T R O S A N ”
Ł Ó D Ź ,  P I O T R K O W S K A  1 0 5 .  T E L E F O N  2 3 3 - 9 2

A P A R A T Y  R E N T G E N O W S K I E  
Ś C I A N K I  R E N T G E N O W S K I E  
K I M O G R A F Y  
A P A R A T Y  K R Ó T K O F A L O W E  
A  P A  R A T  Y  D O  D I A T E R M I I  
P A U T O S T A T Y  
A P A R A T Y  S S Ą C O - T Ł O C Z Ą C E  
U N I T Y  D E N T Y S T Y C Z N E  
I N N E  A P A R A T Y  S P E C J A L N E

W Y R Ó B  C A Ł K O W I C I E  K R A J O W Y

FABRYKA FILCÓW
L A N D A U  i W E I L E

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A  
ŁÓDŹ, UL. INŻ. SKRZYWANA 5

TE L E F ON NR. 137-32

REPREZENTACJA w  WARSZAWI E:

G,  S Z C Z E C I Ń S K I ,  CHŁODNA 20. T E L E F O N  NR. 291-49
ROK ZAŁOŻENIA 1887

W y r o b y :  Wojłoki i filce wszelkiego rodzaju, w szcze­
gólności filce izolacyjne i uszczelniające.

Eks portuje na cały świat

A

B I U R O  S P R Z E D A Ż Y  

Z J E D N O C Z O N Y C H  F A B R Y K

. D R U T U  i G W O Ź D Z I
W a rs z a w a , Pl.  Napoleona 9 

T e l e f o n  5 6 6 . 3 0  

Dostarcza  w całej Polsce
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W s z  ę d z i  e d o b r z e , 
a iv namiocie najlepiej.

NAJLEPSZE, NAJTAŃSZE TKANINY 
IMPREGNOWANE I GUMOWANE,  
ORAZ NAMIOTY CAMPINGOWE  
I W O R K I  D O  S P A N I A

K E R AS Ą

T Y L K O

w a r s z a w a , m a r s z a ł k o w s k a  h ó

Feliks K a ro le w s k i
W a r s z a w a ,  S e n a t o r s k a  3 2
1 e l e f o n y :  B iu r o  2 4 7 - 8 6 , E k s p e d y c j a  6 3 4 -7 1  

P- K . O . N r 1 5 7 5  • • • S k rz . poczt. 421

S k ła d y  szk ła  aptecznego , p rzyborów  
la b o r a t o r y jn y c h  i k o s m e ty c z n y c h .  
Kompletne urządzenia aptek i laboratoriów

<■ ł #  C e n y  k o n k u r e n c y j n e D e t a l

b r a c i a  j e n i k e
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

f a b r y k a  d ź w i g ó w

Zarząd: W arszawa, Al. Jerozolimska 20
= =  Tel.: 220-00 i 629-64 — . :
A dres ielegr. »Brajenike — W arszawa#

Dźwigi elektryczne o sobow e i towarowe 
^  c i q g i e l e k t r y c z n e  
D źw igniki w sz e lk ich  t ypów i wi e l koś c i

A R M A T U R A - N A R Z Ę D Z I  A
W Ę Ż E  M E T A L O W E  I W S Z E L K IE  
A R T Y K U Ł Y  T E C H N I C Z N E

A D O L F  R I C H T E R
BIURA T E C H N IC Z N E  

W A R S Z A W A ,  R Y M A R S K A  8 
Ł Ó D Ź ,  P R Z E J A Z D  2 0

Folo - a r t y k u ł y  

przodują 

na całym świecie

# # T Y T A N
# #

B A T E R I E  
O G N I W A  

L A T A R K I

50 LAT I S T N I E N I A  F I R M Y  
D A J E  1 0 0 %  G W A R A N C J I

•
W A  R S Z A W A, O B O Z O W A  16

j i A L F A "
to jedyna polska fabryka błon i papierów 
rentgenowskich — już zdobyła sobie ogólnq 
sympatię i popularność. Wolna od wpływów 
kapitału zagranicznego. Wyrabia wszelkiego 
rodzaju błony i pap iery  rentgenowskie .

Gener. przedstaw, na Polskę:
„REN TG EN ”, W arszaw a, W ilcza 6, tel. 925-93.
Na każde żqdanie dostarczamy wzory b e z p ła tn ie !

W Ł A S N E G O  W Y R O B U
L A M P Y  K W A R C O W E L A M P Y  B E Z C I E N I O W E
L e c z n i c z e  i T e c h n i c z n e  d o  * a l  o p e r a c y j n y c h

pg l ic e n c y j

O R Y G .  H A N A U F irm y  G a l lo i s ,  Lyon

BRACI A B O R K O W S C Y  S. A.
Z a k ł a d y  E l e k t r o t e c h n i c z n e  
W a r s z a w a ,  B r a c k a  12,  ł e l .  9 . 4 2 - 9 8

P O Z N A Ń  B Y D G O S Z C Z  L W Ó W  K A T O W IC E
Marcinkowskiego 2 3  G d a ń s k a  2 8 a  Akadem icka 7 S t a w o w a  9

d/h A. G E P N E R
M E T A L E

P Ó Ł S Z L A C H E T N E ,
SUROWCE, PÓŁFABRYKATY, ODPADY 

W A R S Z A W A ,  K R Ó L E W S K A  43, t e l . c e n t r a l a  5 6 8 - 3 0
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Liny s ta lo w e  
i ż e l a z n e  
Druty stalowe 
i ż e l a z n e  
Drut kolczasty

M ET A L-  RADOMSKO
Telefony; 22 i 92

Ł o p a ty  

Szpadle  

W i d ł y

P O L E C A M Y  P IE R W S Z O R Z Ę D N E J JA K O Ś C I

N A S I O N A
HODOWLA I SKŁADY HURTOWE I DETALICZNE

C. ULRICH
C E N T R A L A  -  W A R S Z A W A , C E G L A N A  1 1 , T E L E F O N  5 6 8 - 6 0  

F I L I E :  M O N IU S Z K I 1 1 , T E L E F O N  6 0 9 - 2 8
2 - G A  H A L A  M IR O W S K A , T E L E F O N  6 0 9 - 3 3

C E N N I K I  N A  Ż Ą D A N I E .

U w a g a :  W szystk ie  nasze lo tn iska ob siane  sq traw am i d ostar­
czonym i p rze z  firm ę C .  U L R IC H .

M O D R Z E JÓ W -H A N T K E
Z J E D N O C Z O N E  Z A K Ł A D Y  G Ó R N I C Z O - H U T N I C Z E

Spó łka  A kc y jn a

Z a r z q d ;  W a rsza w a , S re b rn a  9 —D y r e k c j a :  So sn o w iec , Huta M ilow ice

H U T Y :  M ilo w ice , K a ta rzyn a  i S ta sz ic  pod S o ­
snow cem , h. C z ę s to ch o w a , ko p a ln ia  Konopiska 
pod C zę sto ch o w ę , h. B lachow nia  — st. B lachow nia

F A B R Y K I  P R Z E T W Ó R C Z E :
S w i a t o w i t  — s t .  M y s z k ó w  
i W a r s z a w s k a  F a b r y k a

W Y R O B Y  H U T N IC Z E , S P E C J A L N O Ś Ć : szyny d la ko le jek  po lnych, 
m ate ria ł łę czn ik o w y  do budowy n aw ie rzch n i ko le jow ej, ko le jk i p rze ­
nośne na sta low ych  po dkładach , łopaty , ryd le , m łoty, s ie k ie ry  i t. p.

W y r o b y  k u t e , p r a s o w a n e ,  b la s z a n e ,  c y n k o w a n e , 'a l  u m i n i o w e

P O L S K A  S P Ó Ł K A  
HUTNIKÓW SZKŁA

„SKIERNIEWICE”
Sp. z ogr. odp.

w SKIERNIEWICACH
UL. KOŚCIUSZKI-TELEFON 4 

•
RACHUNKI BIEŻĄCE:

KONTO P-K.O. Nr 64940.

BANK SPÓŁDZIELCZY W  SKIERN IEW ICACH.

RACHUNKI ŻYROWE:
BANK G O SPODARSTW A K RA JO W EG O .

•

POLECA SWOJE WYROBY BUTELKOWE, 
M A S Z Y N O W E  i S T O Ł O W E  O R A Z  
G A L A N T E R I Ę  ZE S Z K Ł A  B I A Ł E G O ,  
P Ó Ł B I A Ł E G O  i O R A N Ż O W E G O

W Y T W Ó R N I A  A R T Y K U Ł Ó W  M E T A L O W Y C H

Inż. M. PIETRASZEK i S-ke.
W A R S Z A W A ,  Z A J Ą C Z K O W S K A  N r  7,  T E L .  8 1 3 - 4 4

w y r a b i a :
Części silników lotniczych, samochodowych i płatowców 
U s z c z e l n i e n i a  
Ś ruby  toczone sta low e , dura low e i t. p., m atryce , 
c iq g i  i w s z e l k i e  robot y  t ł o c z o n e  i c i q g n i o n e  
Precyzyjna mechanika

Gen. przedstawicielstwo na Polskę 
amerykańskich b la ch  mosiężnych 
na wkładki regulacyjne „LAMINUM" 

i sa m o n a sta w n y ch  ło ż y sk  k u lk o w y ch  „FAFN IR"

„BIELANY"
W A R S Z A W A , KAMEDUŁÓW 71, Telefon Nr 11-31-30

F A B R Y K A  W Y R O B Ó W  r r i  A  D T "  W A R S Z A W A ’ 
M E T A L O W Y C H  „ I Ł Z L M I y  I  S 0 L E C  Nr  23

W yroby tłoczone  i toczon e  z m e t a l i  i m ateria łów  izo lacy jnych .

Twoje nerwy i wytrzym ałość p o d c z a s  l o t u  wzm ocni 
NATURALNY LEK FOSFOROWY

F Y T O N A L  -  K A R P I Ń S K I E G O
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W arunki prenum eraty w kraju: rocznie 10 zł., półrocznie 5 zl.
kwartalnie 2 zł. 50 gr.

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

Ceny oglotzcA: Cata str. 1.000 zł., */, str. 500 zł., 1/t str. 300 zł. 
Barwne na IV-tej str. okładki: Cała str. 1.200 zł., */, str. 600 zł.

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

Redaktor: Karol Koźm ińiki.

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

Redakcja rękopisów nie zwraca.

M ETALOW E ZA K ŁA D Y  H UTN ICZE

„TORPEDO"
Sp . z  ogr. odp.

K A T O W I C E ,  W O J E W Ó D Z K A  4 2  

Tel ef ony :  3 4 5 - 7 4 ,  3 4 5 - 7 5

M e t a l e  i s t o p y  m e t a l o w e
o gwarantowanych zaw artościach  

O d l e w n i a  m e t a l i

S p e c ja ln o ś ć : b ia ły  m eta l łożyskow y i cyna do 
lu tow ania m ark i „Torpedo , m iedź 
ra fin o w an a , stopy sp iżow e , b rązow e , 
podw ójnie ra finow any ołów  m iękki, 
m eta le  d ru ka rsk ie  o raz w sze lk ie  
m e t a l e  s u r o w e  i p ó ł f a b r y k a t y

I J M M I H
i n i m i
F A B R Y K A

wyrobów skórzanych

KATOWICE,  ul. K o ś c i u s z k i  50

F A B R Y K A  M A S Z Y N

RZEWUSKI i SiM
Spo tka  A kcyjna

W A R S Z A W A ,  O R D Y N A C K A  7

F i r m a  W y k o n u j e :  W szelkiego rodzaju łopaty handlowe, jak również łopaty piechoty, łopaty saperskie, 
nożyce do cięcia  drutu kolczastego, nożyce ogrodnicze, w iązania dachowe, konstrukcje dźwigarowe, mosty, 
żóraw ie, zbiorniki, schody, bramy, drzw i, okna, specjaln ie w wykonaniu G A Z O S Z C Z E L N Y M , naświetln ie 
do oszklenia kitem i specja ln ie  B E Z  [KITU, wszelkie roboty ślusarskie wg. rysunków- Wózki kopalniane 
i transportowe wszelkiego rodzaju oraz przynależne części, specjalne Z t O Z E N I A  K O Ł O W E  
wtasn. P A T E N T U  „ W A  LT  O  R I A ” , maszyny i narzędzia dla przemysłu budowlanego, górnictwa i kolej­
nictwa, Ł  O  P A T Y .  R Y D L E ,  W S Z E L K I E  P R Z E D M I O T Y  K U T O - T Ł O  C  Z  O  N E M A R K I

S P E C J A L N O Ś Ć ]  

stalowe łopaty [ i rydle

F A B R Y K A  K O N S T R U K C J I  
i W Y R O B Ó W  S T A L O W Y C H

A. ALSCHER i SYN
W Ł A Ś C I C I E L :  IN Ż . F R A N C I S Z E K  G R O S S

Adres pocztowy:
B I E L S K O ,  s k r y t k a  p o c z t o w a  2 8 7 .  
T e l e f o n y :  1 9 6 0  i 2 9 9 9 , B I E L S K O .

F a b r y k a :
B I A Ł A ,  B o i .  L i m a n o w s k i e g o  Nr  58.  
T e l e g r a m y :  A l s c h e r s y n ,  B I E L S K O .

[ S P E C J A L N O Ś Ć

(bezkitowe świetlnie 
i okna

PAŃSTWOWE
WY T WÓ R N I E
UZ BROJ E NI A

W A R S Z A W A
K R A K .  P R Z E D M I E Ś C I E  11

B IU R O  SP R Z ED A ŻY

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



5O D LA S K A
WYTWÓRNIA
SAMOLOTÓW

WA R S Z A WA
MARSZAŁKOWSKA 38 m. 11 •  TEL. 9.58-52

YYTWÓRNIA
LOTNISKO:

M A Ł A  P O D L A S K A  •  TE L .  58

k D R E S 
ELEGRAFICZNY:
H A L A  P O D L A S K A  „ LOT"

>RODUKCJA W DUŻYCH SERIACH SAMOLOTÓW TYPU R.W. D. 8
s l lEZASTĄPIO N YCH  w  s z k o l e n i u  p i l o t ó w  s p o r t o w y c h


