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Aparat ten ma służyć do tre
ningu już wyszkolonych pilo
tów. 16- lub 20-konny silni- 
ezek, zużywa m inim alną ilość 

paliwa. I T. S może chlubić się 
swoim nowym dziełem.

A R T Y Ś C I - M A L A R Z E  
N A  L O T N I C T W O

Dnia 20 m aja Generalny K o
misarz Pożyczki Obrony Prze
ciw lotniczej, gen. broni inż. Le

on Berbeck i dokonał uroczy
stego otwarcia w Tow. Zachęty 
w Warszawie wystawy prac, 
ofiarowanych przez artystów 
plastyków na cele dozbrojenia 
lotnictwa.

Obywatele winni pamiętać, 
że korzystając z te j w yjątko
wej okazji nabycia pięknego 
flzieła sztuki, przyczynią się 
równocześnie do zwiększenia 
potęgi polskiego lotnictwa.

N O W Y  S Z L A K  K O M U N I K A C Y J N Y  W A R S  Z A W A - G D Y N I A - K  O P E N H A G  A

Sam olot kom u nik acyjn y D ouglas DC 2 
kursu jęcy  na now ej linii

W dniu 16 b. ni. odbyło się w Warszawie uroczyste otwarcie lin ii 
lotniczej Warszawa —  Gdynia —  Kopenhaga. Jest to lin ia, która prócz 
połączeń ze wszystkimi państwami skandynawskimi, daje doskonałe 
połączenie ze stolicam i państw zachodniej Europy.

Na zdjęciu szef lotnictwa cywilnego m jr  mgr Z. Piątkow ski prze
mawia do m ikrofonu o znaczeniu te j nowej linii.



R O K  W  Y D. X V I I .  N R  5 
MAJ  1939 R. CENA 95 GR.

T E S T A M E N T  W O D Z A
OD DZIECIŃSTWA HOŁDUJĘ I BĘDĘ DO TRUMNY 
HOŁDOWAŁ NIEUGIĘCIE TEJ ZASADZIE DUMNEJ:
MÓC -  TO CHCIEĆ!

CHCIEĆ TAK MOCNO, BY SKUPIĆ W  WOLI TEGO CHCENIA 
WSZYSTKIE MÓZGU KOMÓRKI I KRWI WSZYSTKIE CZĄSTKI.
ABY WOLA NAPIĘTA TRWALE, BEZ WYTCHNIENIA,
UPARCIE NARZUCAŁA TWARDE OBOWIĄZKI.
CHCIEĆ -  TO MÓC!

HOŁDOWAŁEM TYM SŁOWOM A ZE MNĄ TYSIĄCE 
TYCH, CO W  BOJACH SIĘGALI PO WOLNOŚCI SŁOŃCE. -  
JEŚLIM WYSZEDŁ Z MĘCZEŃSTWA JAKO TRIUMFATOR.
JEŚLI LOS MNIE OBDARZYŁ HOJNIEJSZĄ ZAPŁATĄ,
NIE SOBIE TO ZAWDZIĘCZAM -  ALE TYM WARUNKOM,
KTÓRE MNIE ZNIEWOLIŁY TRWAĆ NA POSTERUNKU.
ŻYJEMY BOWIEM DZISIAJ JAK W  CUDÓW KRAINIE:
OTO WIELKIE POTĘGI, ZDA SIĘ NIESKRUSZONE,
ZAŁAMAŁY SIĘ NAGLE W  DZIEJOWEJ GODZINIE.
Z ICH GRUZÓW NOWE SIŁY WSTAJĄ WYZWOLONE.
W  TAKICH CZASACH TEN TYLKO NARÓD SIĘ UCHOWA. 
KTÓREMU WROSNĄ W  DUSZĘ OWE DUMNE SŁOWA:
MÓC -  TO CHCIEĆ!

KTO C H C E-T EN  WSZYSTKO MOŻE, KTO C H C E-T EN  ZWYCIĘŻA.

NIECH BĘDZIE WOLA POLSKI JAKO BŁYSK ORĘŻA!

ADAM KOWALSKI



R O C Z N I C E  M A J O W E
Przez długie lata najważniejszą datą w m aju  był dla 

nas dzień trzeci tegoż m iesiąca, rocznica konstytucji 1791, 
czczona przez cały szereg pokoleń Polski podzielonej 
przez zaborców, jak o  pam iątka próby wyzwolenia się, 
zjednoczenia i odrodzenia do lepszej przyszłości Naro
du. Próba ta zdławiona została w zarodku, ale Polska 
nie pogodziła się nigdy z narzuconym stanem rzeczy, 
protestowała czynami zbrojnym i wszystkich swych k o le j
nych powstań narodowycłi i osiągnęła w końcu swój cel: 
dzień 3 m aja stał się czczonym uroczyście, dorocznym 
świętem narodowym w olnej, zjednoczonej i odrodzonej 
Ojczyzny. W majowe święto cały Naród m odli się kor
nie do Pana Zastępów, a potem wylęga tłum nie w uli
ce swych miast i bodaj najm niejszych m iasteczek, by 
przyjrzeć się siłom własnym, swej dumie i wartości n a j
cenniejszej, najdroższej —  zrobić przegląd sił zbrojnych. 
Rewię —  bądź świetnego garnizonu stolicy, bądź jedne
go tylko pułku w którym ś z mniejszych miast, bądź wre
szcie skrom nej, ale zawsze dzielnie prezentującej się 
kom panii te j czy innej organizacji przysposobienia w oj
skowego w zapadłym jakim ś miasteczku. Przed oczami 
roześmianego tłumu kroczą karne, dziarskie, sprężyste 
szeregi, chylą się biało-czerwone, oprom ienione zwycię- 
cięstwem wojny ostatniej sztandary, twarde, podkute 
buty stąpają po kwiatach, a powietrze majowe brzm i od 
okrzyków i wiwatów, od rzęsistych, ja k  w teatrze okla
sków. To dumny, w ielki i szczęśliwy Naród wita swych

obrońców, ogląda siłę własną w kolum nach piechoty, 
zjeżonych szczecią połyskujących w słońcu bagnetów, 
w dudniących po bruku kołach armat i czołgów, w bar- 
wistych proporczykach kawalerii i w ro jach szybujących 
wysoko, w błękitnym  powietrzu bojowych samolotów na
szego młodego, zwycięskiego lotnictwa...

Ale, patrząc na to wszystko, poprzez łzę wzruszenia 
i szczęścia, każdy z nas mimowoli widzi też, oczami du
szy, jakby  obraz inny: oto każdy, połyskujący w słońcu 
karabin, każdą szablę żołnierską, lufę każdego działa 
i pancerz każdej m achiny w ojennej przesłania nam  mgła 
błękitna z której wyłania się nam wielki rozłożysty, opar
ty o grzbiet górski a schylony ku morzu k ra j przecięty 
srebrnym i nićm i rzek i strum ieni z królewską W isłą po
środku, k ra j zielony od lasów i chw iejących się na wie
trze zbóż, k ra j tętniący pracą i wyzwoloną siłą Narodu, 
nakryty niebem  błękitnym , ja k  kopułą. I  zdaje nam się, 
że spod te j kopuły, poprzez liczne, srebrzące się w słoń
cu skrzydła samolotów polskich, patrzą ku nam, wpatru
ją  się troskliwie w każdą twarz naszą, w każdy zamek 
karabina ściśniętego żelazną dłonią piechura, w każdy 
rzemień rzędu końskiego, w wylot każdego działa, w śmi
gło każdego samolotu, czyjeś oczy błękitne, spozierające 
uważnie spod nastroszonych surowo brwi. Widzimy czyjś 
wąs sumiasty kryjący dobrotliwy uśmiech, czyjś znany 
nam tak dobrze, choć dziś jeno  już we wspomnieniu 
zawarty, strzelecki mundur szary, znaczony srebrnym
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krzyżem żołnierskim , zawieszonym na spłowiałej od 
słońca zwycięstw, czarno-błękitnej wstędze.

Tak. To na nas, na k ra j nasz, na wojsko polskie patrzą 
uważnie i pilnie, stałe i wiernie, bez zmrużenia powiek 
oczy Tego, kto Polskę uwolnił i zjednoczył, kto ją  z gru
zów odbudował, kto ją  stworzonym przez się niem al 
z niczego wojskiem  od zakusów wroga osłonił.

I  w ten sposób, w myślach, dziwnie blisko się splata 
ten obraz św iętującej pod okiem  Wodza Polski 3 m aja 
z obrazem innej, a tak  przecie b lisk iej rocznicy, roczni
cy wieczystej narodowej żałoby, opuszczonych do pół 
masztu, przepasanych kirem  flag, rocznicy minuty m il
czenia i stosów ofiarnie zapalonych, w erbli żałobnych 
i żałosnego pojęku dzwonów całe j Polski. T e j Polski, 
która co roku, ja k  długa i szeroka, od K arpat ku mo
rzu, od kopalń śląskich aż do zaniemeńskicli borów czci 
pam ięć największego z Polaków.

Ale w dzisiejszych, przełomowych czasach, czasach 
w ielkich przemian dziejowych, kiedy, ja k  w dniach wo
jen  największych, upadają jedne, a rodzą się drugie na
rody i państwa, nie wolno nam ani spoczywać na lau- 
rach odniesionych kiedyś zwycięstw, ani oddawać się m a
rzeniom, ani nawet czcić pam ięci wielkości samym tylko, 
wspomnieniem. Każdy czyn nasz musi być wysiłkiem 
wyścigu i każda myśl —  aktem twórczym. Skoro wiemy, 
iż patrzy na nas wciąż ojcowski wzrok W ielkiego M ar
szałka —  musimy każdą chwilą życia składać Mu do
wody, iż nienadaremny był Jego trud, że rozumiemy 
i spełniamy każde słowo Jego wielkiego testamentu i po
zostawionych nam przykazań.

Rocznica m ajowa i pamięć zgonu Budowniczego

W ielk ie j, Odrodzonej Ojczyzny to dziejowe, historyczne 
symbole. Ten, który odszedł od nas w wieczór majowy 
r.1935 trudem całego swego życia zamknął wysiłek wal
czących o Polskę 3 m aja Konfederatów, powstańców' 
Kościuszki, legionistów Dąbrowskiego, Ułanów Księcia 
Józefa, podchorążych nocy listopadowej i zbrojnych 
w strzelby myśliwskie żołnierzy styczniowego powstania. 
Zrodzony w czasie, gdy w borach litew skich m ilkły echa 
ostatnich okrzyków i strzałów, Panicz z Zułowa, ubogi 
student medycyny, zesłaniec sybirski, nieprzejednany żoł
nierz Polski podziemnej i Kom endant Strzelców czynem 
6 sierpnia nawiązał nić tradycji snutej ręką chłopskie
go N aczelnika, rycerza, którem u Bóg powierzył honor 
Polaków, i męczeńskiego Wodza W ojny r. 1863 —  Trau 
gutta. Dokonał rozpoczętego przez nich wszystkich i ty- 
lekroć topionego w morzu krwi i łez dzieła. Pozostawił 
nam wyzwoloną trudem całego swego życia Polskę wol
ną, zjednoczoną, silną i  szczęśliwą.

Jakże tego dokonać mógł ten jeden  w ielki, najw ięk
szy z Polaków ? Gdzież tajem nica jego powodzenia? J a 
kież użyte przezeń przemożne siły i środki?...

Odpowiedź znajdujem y w Jego własnych czynach 
i słowach. To On uczył nas, ja k  ongi nasz wieszcz naro
dowy „mierzyć siły na zam iary", On kazał nam, wierząc 
przeciw wszystkiemu i pomimo wszystko „mury przebi
ja ć  głową" i On uczył nas, że „móc —  to chcieć".

W jednym  ze swych przemówień, wypowiedzianych 
w r. 1921 w Grodnie Jó zef Piłsudski daje wyraz swemu 
szczęściu, iż m ógł przyczynić się do wyzwolenia uciśnio
nej kiedyś ziemi i taki nam obraz ziemi te j rysuje:

„K ra j ten nazywano zapadłym, była to kraina istot
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nie zapadła, kraina od Boga zapomniana. Bez względu 
na to , jakim i słowy nad kołyską dziecięcia śpiewała 
matka, bez względu na to jakim i słowy człowiek chwa
lił Boga, —  każdy m ieszkaniec te j ziemi czuł kamień 
młyński na sercu. W k ra ju  cichym , spokojnym , zabitym 
deskami od świata, panoszył się zawsze obcy, którzy m iał 
na zawołanie wszystkie przywileje. —  Obcy, który 
wprost do ust dziecka wciskał własną mowę —  obcy, 
który nad każdym mieszkańcem tego k ra ju  panoszył się 
i panował“...

Młode nasze pokolenie, urodzone już w wolności, 
obrazu tak ie j Polski nie pam ięta. Ale przecież wiedzieć 
o tym powinno, iż Józef Piłsudski tę właśnie zapomnia
ną od Boga ziemię uczynił wielkim , wolnym i szczęśli
wym państwem, trzydziestosześciomilionowym m ocar
stwem, decydującym  o w ojnie i pokoju, o losach Euro
py i świata, przez trud swego życia, przez swoje upar
te i dumne „móc —  to chcieć14, przez zasadę, k tórej, jak  
sam to mówi, hołdował od dzieciństwa. „Móc —  to 
chcieć, lecz chcieć tak, by wszystkie części ciała były 
skupione w te j woli chcenia, by we wszystkich kom ór
kach mózgu tkwił ten cel, by we wszystkich cząstecz
kach krwi ta siła chcenia żyła i trw ała“. Oto tajem nica 
zwycięstwa, zdradzona nam, przekazana nam testam en
tem przez W ielkiego Marszałka. B o  „kto chce —  ten 
może, kto chce —  ten zwycięża, byle tylko chcenie by
ło chceniem siły, a nie kaprysu lub bezmocy“ .

I  jeszcze jedno. W tym samym przemówieniu, tak 
bogatym w treść, tak ważnym, tak „aktualnym “  na dziś, 
Wódz Narodu naw ołuje nas do jed n ej jeszcze cnoty, bę
dącej fundamentem wszystkich zwycięstw zbiorowych, 
czy to maleńkiego szkolnego zespołu, czy kom panii strze
leck ie j, arm ii walczącej w polu, czy całego wielkiego na

rodu. Cnotą tą jest obok woli chcenia zjednoczenie 
wszystkich sił, owa, ja k  uczy nas Wódz, „łączność twar
da i silna“. Zależna od nas tylko samych, którą Józef P ił
sudski tymi słowy określa :

„Ta łączność musi być dziełem waszego wysiłku 
i chcenia: móc —  to chcieć, jeżeli tylko chcieć będzie
cie, to łączność będzie trwała, tylko chcie jcie , to tę łącz
ność waszą zbudować potraficie11.

Te słowa padły blisko przed dwudziestu laty. Po za
kończeniu wojny o Polskę, przy nakładaniu zrębów pod 
gmach państwa.

Ale brzmią z tą samą siłą dziś, jakby wyrzeczone by
ły dziś właśnie.

Bo każde dziecko polskie rozumie i wie, że niema 
na świecie m iejsca na Polskę m ałą i słabą. Że żyć i ostać 
się może tylko Polska wielka i silna. A silnej Polsce, oto
czonej ja k  wyspa oceanem burz i przeciwności, trzeba 
zjednoczenia wszystkich sił narodu w łączność twardą 
i silną11, trzeba, by każdy Polak chciał siły, wolności 
i szczęścia swej Ojczyzny —  wszystkimi częściami ciała, 
każdą kom órką mózgu i każdą kroplą krwi. B y  takim  
zespoleniem wszystkich swych sił dążył do wytkniętego 
sobie celu, mówiąc sobie: będę najzdolniejszym  inżynie
rem, najlepszym  żołnierzem, najw ybitniejszym  techni
kiem , z myślą, że Polska —  to ma być k ra j na jpraco
witszych rolników i kupców, najlepszych inżynierów i le 
karzy, najwytrwałszych lotników i marynarzy, najw a
leczniejszych żołnierzy...

Wszystkie swe siły Ojczyźnie.
Oto dla jednostki i całego społeczeństwa —  nakaz te

stamentu W ielkiego Marszałka patrzącego na nas z góry 
swym okiem ojcowskim.

K arol Koźm iński
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L. O. P. P.
LOTNICTWU POLSKIEMU

Dnia 2 m aja  b. r. została otwarta i poświęcona pią- 
ta z kolei Szkoła Pilotów  L. O. P. P. w Łodzi. Szkole 
nadano nazwę im ienia Żwirki i W igury. Uroczystość 
otwarcia szkoły zaszczycił swą obecnością Prezes Zarzą
du Głównego L. O. P. P ., gen. broni inż. Leon Berbec- 
ki. W swym przemówieniu gen. Berbecki podkreślił zna
czenie lotnictwa dla obrony k ra ju  i konieczność doko
nania ja k  największego wysiłku nad rozbudową lotn ic
twa polskiego. L. O. P . P . tego rodzaju wysiłek już pod
ję ła , czego dowodem jest otwarcie te j szkoły. B y t swój 
szkoła zawdzięcza ofiarności przemysłu łódzkiego, któ
ry na ten cel zebrał już około m iliona złotycli.

F ak t otwarcia p iąte j szkoły pilotów L. O. P . P . prze
szedł bez większego echa w prasie, ale to w niczym nie 
zmniejsza jego wartości. L. 0 .  P . P . w swej polityce lot
niczej k ieru je  się zdecydowanie względami obronności 
państwa w powietrzu. Postaram y się przedstawić po
krótce, ja k  ta akcja  wygląda i co dotychczas już w tej 
sprawie zrobiono.

Rozbudowując swoje lotnictwo wojskowe, Polska mu
si mu zapewnić odpowiednie warunki rozwoju. Na war
tość lotnictwa składają się sprzęt i ludzie, którzy się 
nim  posługują. Jedna z najważniejszych ról w lotnictw ie 
przypada pilotowi. Im  więcej będziemy m ieli dobrych 
pilotów, tym  lepsze stwarza się warunki dla rozwoju lot
nictwa. P ilo t wojskowy musi być doskonale wyszkolony, 
musi odpowiadać najwyższym walorom zdrowia fizycz
nego i moralnego.

Wszędzie na świecie służba lotnicza jest oparta na 
zaciągu ochotniczym. D o tego, aby młody człowiek 
chciał się wyszkolić na pilota i poświęcić się służbie lot
niczej, nie można nikogo zmusić. Służba pilota tak  w cza
sie pokoju, ja k  i wojny, je s t ogromnie odpowiedzialna, 
zaszczytna, ale i niebezpieczna zarazem. Pewien procent 
pilotów co roku płaci życiem swe zobowiązania wobec 
lotnictwa. Dlatego właśnie, że służba ta je s t niebezpiecz
na, pełnić ją  będą m ogli ochotnicy o wysokich warto
ściach m oralnych, gorącym patriotyzm ie i zamiłowaniu 
do lotnictwa. W yszkolenie pilota wojskowego nie m ie
ści się w granicach czasu, przeznaczonego dla obowiązko
wej służby wojskowej, wobec czego wyszkolenie to mu
si się rozpocząć jeszcze przed rozpoczęciem służby w oj
skowej w ram ach P . W. Lotniczego.

Kandydat na pilota wojskowego musi ukończyć pod
stawowe wyszkolenie lotnicze w jed n ej ze szkół pilotów 
o charakterze P . W. Lotniczego. Po ukończeniu tego ro
dzaju szkoły idzie do w ojsk lotniczych, gdzie podczas 
swej obowiązkowej służby wojskowej przechodzi pełne 
wyszkolenie pilota wojskowego. Po ukończeniu swej obo
wiązkowej służby wojskowej, albo pozostaje w wojsku 
w charakterze zawodowego, albo przechodzi do rezerwy. 
Jak o  pilot rezerwy powinien utrzymać się w należytym 
treningu, w ykonując tzw. loty ochotnicze podczas całe
go roku i  loty bojow e podczas ćwiczeń wojskowych, na 
które zostaje powołany.

T e wymagania lotnictwa wojskowego zostały pomyśl
nie rozwiązane przez L. O. P. P ., która stworzyła odpo
wiednią organizację, przystosowaną do potrzeb wyszko
leniowych wojskowego przysposobienia lotniczego.

W d n i u  2 m a j a  1 9 3 9  r. z o s t a ł a  u r o -

t ó w L.  O. P. P. w Ło dz i  im.  „Żwirki i Wigury”
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Młody człowiek, pragnący poświęcić się służbie w lot
nictwie ma wszystkie możliwości zrealizowania swego 
zamiaru, dzięki odpowiedniej organizacji L. O. P . P. 
Celowi temu służą:

Ośrodki badań lekarsko-lotniczych, zorganizowane 
przez L. O. P . P.

Szkoły szybowcowe L. O. P . P.,
Szkoły Pilotów  L. 0 .  P . P.
Kandydat na pilota wojskowego, odpowiadający wa

runkom wyszkolenia ogólnego (m inim um  7 klas szkoły 
pow szechnej) i zakwalifikowany w ośrodku badań lekar
sko-lotniczych, idzie do jed n ej ze szkół szybowcowych 
L. O. P. P ., gdzie zdobywa dyplom pilota szybowcowe
go. Już, jak o  pilot szybowcowy, w następnym roku idzie 
do jed n ej ze szkół pilotów L. 0 .  P . P ., gdzie zdobywa 
dyplom pilota sportowego i absolwenta P . W. Lotniczego.

Następnie jak o  pilot sportowy, zgłasza się do służ
by w lotnictw ie, gdzie przechodzi dalsze wyszkolenie na 
pilota wojskowego.

Ażeby zapewnić należyty dopływ młodzieży do lo t
nictwa, L. O. P. P . przeprowadza odpowiednią akcję 
propagandową w szkołach ogólnokształcących, organizu
ją c  dla najm łodszych kursy modelarstwa lotniczego, dla 
starszych obozy i kursy szybownictwa oraz spadochro
nowe. Prócz te j ak cji L. O. P . P. prowadzi propagandę 
lotnictwa, zakrojoną na szeroką skalę wśród najszerszych 
warstw społeczeństwa przy pomocy prasy, wydawnictw, 
pokazów, zawodów i słuchowisk radiowych.

Sprzęt, w postaci samolotów szkolnych, zakupywany 
jes t w Doświadczalnych W arsztatach Lotniczych (R . 
W. D .), ufundowanych i zorganizowanych kosztem L. 0 .
P. P.

D orobek L. O. P. P. pod względem lotniczym jest 
bardzo duży. W chwili obecnej L. O. P. P. posiada 24 
szkół szybowcowych, 26 ośrodków szybowcowych i 5 
szkół pilotów, o charakterze P. W. Lotniczego. Setki p i
lotów wyszkolonych i przygotowanych do służby w lo t
nictwie co rocznie zasila szeregi naszego lotnictwa.

W tym  pobieżnym skrócie staraliśmy się przedstawić, 
co L. O. P. P. robi dla lotnictwa wojskowego. Ale to 
jeszcze nie wszystko, bo prócz tego L. O. P. P. zaopa
tru je  11 aeroklubów polskich w samoloty, buduje nowe 
lotniska, udziela stypendiów lotniczych studentom poli
technik, subw encjonuje wiedzę i naukę lotniczą.

Zakres prac lotniczych jes t olbrzymi, ale i wymaga
nia naszego lotnictwa są olbrzym ie ze względu na ko
nieczność rozbudowy lotnictwa polskiego.

i .

Dla pewnego rodzaju porównania dorobku lotnicze
go L. 0 .  P. P. z podobnymi organizacjam i w innych 
państwach postaramy się zaznajom ić czytelników, ja k  ta 
sprawa przedstawia się w Niemczech i we F ran cji.

Niemcy m ają obecnie zorganizowane lotnictwo spor
towe w postaci narodowo - socjalistycznego korpusu 
lotnictw a (N. S. F . K .) ,  powstałego z dawnego nie
m ieckiego związku sportowo-lotniczego (D. L. V .). Na 
czele korpusu stoi gen. Christiansen, podległy bezpośred
nio ministrowi lotnictwa, marszałkowi Goeringowi.

Lotnictwo korpusu narodowo - socjalistycznego po
siada:

23 szkoły szybowcowe,
7 szkół pilotażu,

465 szybowisk,
5000 szybowców,

600 samolotów,
60 balonów wolnych.

Jeś li porównamy przytoczone powyżej cyfry z odpo
wiednimi cyfram i tego, czym rozporządza L. O. P. P„ 
to zobaczymy, że nasz stan posiadania jest prawie taki 
sam. L. O. P . P . ma 24 szkoły szybowcowe, Niemcy 23, 
L. O. P. P. ma 5 nowoczesnych, doskonałych szkół pilo
tażu, Niemcy 7. Ilość szybowców w Polsce jest m niejsza, 
ale ilość samolotów w L. O. P . P .’owycli szkołach p i
lotażu i w aeroklubach nie będzie się dużo różnić od 
cyfry niem ieckiej.

Prócz korpusu lotniczego w Niemczech istn ie je  je 
szcze stowarzyszenie młodzieży hitlerow skiej (H itler 
Ju g en d ), które za jm u je się modelarstwem lotniczym 
i szybownictwem. Stowarzyszenie to posiada:
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9000 pilotów szybowcowych kat. A 
5000 „ „ „ B
1000 „ „ „ C

125 terenów szybowcowych.

O rganizacja korpusu lotniczego jest organizacją w oj
skową. Członkowie te j organizacji szkolą się tak, ja k  
i u nas w ram ach P. W. Lotniczego. Celem korpusu jest 
dostarczenie niem ieckiem u lotnictwu wojskowemu odpo
wiednio przygotowanych do służby w lotnictw ie m ło
dzieńców.

Jeślibyśm y porównali dorobek L. O. P. P . w te j dzie
dzinie z dorobkiem niem ieckim , to musimy dojść do prze
konania, iż dorobek nasz musi być nie m niejszy od nie
mieckiego. Wprawdzie odnośne cyfry niem ieckie są 
większe, ale jeśli uwzględnimy ilość mieszkańców w Niem
czech, a u nas, stan zamożności, wreszcie możliwości 
przemysłowe, to zobaczymy, że rozwój lotnictwa spor
towego pod opieką L. O. P . P. daje w Polsce doskonałe 
rezultaty. Jest jeszcze jeden b. ważny czynnik, przema
w iający na naszą korzyść. L. O. P . P . je s t organizacją 
wybitnie społeczną, a niem iecki korpus lotniczy orga
nizacją wojskowo-państwową. Tam  państwo płaci i utrzy
m uje lotnictwo sportowe, u nas ofiarność społeczeństwa. 
Ta przewaga L. O. P. P. nad organizacją niem iecką nie 
wymaga komentarzy.

W e F ra n c ji istn ie je federacja lotnicza, która groma
dzi wszystkie aerokluby i towarzystwa lotnicze, poświę
ca jące się sportowi lotniczemu.

Fed eracja  posiada:

342 aerokluby lokalne,
215000 członków,

1500 samolotów turystycznych,
1600 wyszkolonych pilotów,

139 sekcyj lotnictwa popularnego,
30 sekcyj szybowcowych,
73 lotniska we własnym zarządzie,
95 stacyj obsługi na lotniskach,
88 posterunków sanitarnych na lotniskach.

Budżet aeroklubów wynosi około 60.000.000 franków.
Porów najm y teraz te cyfry z naszymi. Ilość członków 

L. O. P. P ., a Federacji francuskiej daje nam olbrzy
mią przewagę, bo L. O. P. P. ma dziś ponad 1.600.000 
członków. Ilość samolotów turystycznych i ilość lotnisk 
we F ra n c ji jest większa. Ogólna ilość wyszkolonych pi
lotów nie będzie się dużo różnić od naszej cyfry. Budżet 
lotnictwa sportowego bogatej F ran c ji nie dużo się różni 
od budżetu m niej zamożnej Polski. Dodać tu jeszcze na
leży, że Federacja lotnicza we F ra n c ji korzysta z sutych 
subwencji ministerstwa lotnictwa.

W  porównaniu z organizacją francuską L. O. P. P. 
znowu wychodzi korzystnie, bo gdy we F ra n c ji lotnictwo 
sportowe korzysta z bardzo wydatnej pomocy państwa, 
u nas jest odwrotnie. Społeczeństwo zorganizowane w L .O . 
P . P . pomaga państwu w ak cji, m a jące j na celu roz
wój lotnictwa.

Nie zm niejszając swego tem pa rozwoju, który 
z roku na rok jest coraz większy, L. O. P. P. stanęła 
przed nowymi zagadnieniami lotniczym i. Oprócz dalsze
go fundowania i utrzymywania szkół lotniczych, L. O. 
P . P . przygotowuje się do otoczenia opieką i planowe
go zaopatrzenia w sprzęt naszych aeroklubów. I w te j 
dziedzinie Liga kieru je się jedynie interesem  państwa 
i potrzebam i lotnictwa wojskowego. Chodzi o to, aby 
zapewnić należycie wyszkolenie i  trening lotniczy dla 
coraz większej liczby pilotów rezerwy.

D oceniając znaczenie aeroklubów, L. O. P . P . nie 
uważa ich za swych konkurentów, lecz za swe rodzeń-
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Gen. broni inż. L . B crb e ck i w rozm ow ie ze sław nym i lotnikam i 
p olskim i w czasie au d ycji radiow ej na rzecz P . O. P .

stwo, które w w ielkiej rodzinie lotniczej Polski ma wy
znaczoną rolę do spełnienia. A ponieważ rodzeństwo to 
jest uboższe, więc trzeba mu pomóc.

Dla Aeroklubu buduje obecnie L. O. P. P. wielkie 
reprezentacyjne lotnisko na B ielanach. Jako  centralne 
lotnisko sportowe Polski, służyć będzie wszystkim aero
klubom , nie mówiąc już o najw ięcej zainteresowanym 
w te j dziedzinie aeroklubie warszawskim, który wreszcie 
znajdzie dla siebie odpowiednie pomieszczenie. Jest to 
tym  ważniejsze, iż, ja k  wiadomo — lotnisko mokotow
skie w Warszawie zostanie w bardzo szybkim czasie zli
kwidowane.

Oprócz niezliczonej ilości świadczeń na rzecz lo t
nictwa wojskowego, do najważniejszego zdarzenia wr te j 
dziedzinie należy niewątpliwie ostatnio ukończona po
życzka obrony przeciwlotniczej.

Naczelny Wódz, Marszałek Edward Śmigły Rydz, po
w ierzając stanowisko Generalnego Kom isarza Pożyczki

Obrony Przeciw lotniczej, Prezesowi L. O. P . P. gen. bro
ni inż. Leonowi Berbeckiem u, kierował się myślą wy
korzystania do tego celu organizacji najw ięcej dla Lot
nictwa Polskiego zasłużonej. L. O. P. P . jest tą  organi
zacją, która potrafiła dla celów lotniczych znaleźć po
pularność i poparcie wśród społeczeństwa polskiego.

Kiedy przez szereg la t w żmudnej pracy L. O. P . P. 
wykuwała przyszłość lotniczą Polski, to czyniła to w po
czuciu obowiązku wobec Ojczyzny. Kierow ała się myślą 
zapewnienia Polsce możliwie najlepszego rozwoju je j  sił 
powietrznych, jak o  doskonałego czynnika obrony. Stąd 
nastawienie L. O. P. P . szło zawsze po lin ii wymagań 
najwyższych czynników wojskowych w Państwie.

Czas pozornego pokoju w Europie nie usypiał czu j
ności L. O. P. P. Stale i zawsze powtarzano, że niebez
pieczeństwo zagrażające z powietrza naszemu krajow i 
jes t groźne i stale aktualne. Niebezpieczeństwu temu mu
si się przeciwstawić społeczeństwo polskie, musi się przy
gotować do jego odparcia i to nie kiedyś w przyszłości, 
ale już teraz. Niebezpieczeństwu powietrznemu może 
się najskuteczniej przeciwstawić własne silne lotnictwo. 
Trzeba więc dążyć wszelkimi siłam i do rozbudowy tego 
lotnictwa, do zapewnienia mu najlepszych warunków 
rozwoju. Cel ten wysuwany i konsekwentnie realizowany 
przez L. O. P. P. znalazł pełne potwierdzenie w rozpi
sanej przez Rząd Rzeczypospolitej Pożyczce Obrony 
Przeciw lotniczej. Słusznym zatym zaszczytem obdarzono 
L. O. P . P ., powierzając je j  organizację i propagandę 
te j pożyczki. Im  większy zaszczyt, tym większy obowią
zek. T ak  rozum ując swój obowiązek, L. O. P. P. wytę
żyła wszystkie swe siły, aby uzyskać ja k  najlepsze wyni
ki subskrypcji pożyczki, przeznaczonej na lotnictwo 
i artylerię przeciwlotniczą.

R ezultaty pożyczki przeszły oczekiwania, dając lot
nictwu polskiemu konieczne środki na swą rozbudowę. 
Jest to niewątpliwa zasługa L. O. P. P. Jest to ukorono
waniem dzieła, prowadzonego od lat na rzecz lotnictwa 
polskiego, jego rozwoju i potęgi. W.

Ś. P. KS. B I S K U P  
DR. H E N R Y K  P R Z E Ź D Z I E C K I

D nia 9 m aja  b. r. zm arł nagle, w czasie wizytacji 
pasterskiej na p lebanii parafii Ortel ś. p. ks. biskup dr 
H enryk Przeździecki, ordynariusz diecezji podlaskiej.

Mianowany w 1918 r. biskupem  diecezji podlaskiej 
przez 20 lat z górą, do ostatniej chw ili swego życia pra
cował niezmordowanie, pozostaw iając po sobie bogate 
dziedzictwo w zorganizowanej przez siebie diecezji, dzie
dzictwo głębokiej wiary i miłowania Ojczyzny, które to 
sprawy zawsze łączył zm arły biskup i im  służył.

Wśród nawału pracy apostolskiej p otrafił Zmarły 
znaleźć czas i dla spraw społecznych, w ykazując w yjąt
kowe zainteresowanie pracam i L. O. P. P.

Jego to zasługą jest zorganizowanie przeszkolenia du- 
ichówieństwa diecezji podlaskiej w oplg; z Jego to Im ie
niem  łączy się ufundowanie przez duchowieństwo sani
tarnego samolotu RDW -13.

W  uznaniu wyjątkowych zasług położonych dla L. O.
■ P. P . przez ś. p. biskupa Przeździeckiego, został On 
udekorowany w dn. 28.X I.1937 r. Złotą Odznaką Hono
rową L. O. P . P.

CZEŚĆ JE G O  P A M IĘ C I!
D ek oracja  śi p. ks. biskupa d r H . P rzeźd zieck iego  

Z łotą Odznaką H onorow ą L . O. P . P .
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V I I I  M I Ę D Z Y N A R O D O W Y  Z J A Z D  S Z Y B O W N I K Ó W  

W  P O L S C E

Żywiołowy rozwój te j gałęzi sportu między innymi 
swe podstawy zawdzięcza ścisłemu kontaktowi z naukę 
i wynikami badań laboratoryjnych. Przy jęte niegdyś ra
my organizacyjne dla rozw ijającego się sportu szybow
cowego okazały się z czasem z,a ciasne i spowodowały 
potrzebę unormowania całego szeregu spraw związanych 
z tym  działem sportu. W  r. 1930 na Zjeździe F . A. I. 
w Londynie rzucono myśl stworzenia stałe j m iędzyna
rodowej K o m isji naukowej, k tóra by była doradczą in
stytucją dla F . A. I. i zajm owała się pracam i naukowy
m i, technicznym i i przygotowawczymi tego sportu.

O rganizację Kom itetu przeprowadzono w 1931 r. 
a w jego skład przyjęto 6 państw. Polska wstąpiła do 
K om itetu  w r. 1932. Obecnie do IS T U S należy 16 
państw.

Doroczne Zjazdy Międzynarodowe K om isji Studiów 
nad Lotem  Bezsilnikowym  składają się z dwu części:

a) naukow ej, należą tu referaty z różnych dziedzin 
szybownictwa, obejm u jące zagadnienia techniczne wy
szkoleniowe oraz teoretyczne,

b) pokazów szybowcowych, które posiadają charak
ter międzynarodowych zawodów, o specjalnym  regula
minie.

Zjazdy m ają  za zadanie:
a) podzielenie się dotychczasowymi zdobyczami na

ukowymi w różnych dziedzinach szybownictwa,
b) ustalenie wytycznych rozwoju na najbliższy okres,
c) przedyskutowanie nowycb dążeń w dziale spor

towym (w związku ze Z lotem ).
W bieżącym  roku rola  organizatora Zjazdu przy

padła w udziale Polsce, która poszczycić się może p ięk
nym dorobkiem  w te j dziedzinie. Szybownictwo polskie 
w przew ażającej większości stworzone przez L. O. P . P.

rozw ijało się i zdobywało wysoki poziom  sportowy bez 
udziału zagranicy tak w form ie konstrukcyj szybowco
wych ja k  również metod szkolenia.

Nasze lotnicze władze sportowe, A eroklub Rzeczy
pospolitej P olsk ie j przystąpił do organizacji zjazdu 
na długo przed term inem , nie przewidując, że w m ia
rę zbliżania się otwarcia Kongresu nadciągną chm u
ry na horyzont polityczny. Początkowo projektow a
ne Katowice zamieniono na Lwów. Nie mogło to nie 
sprawić kłopotu organizatorom zjazdu. Poza tym, nie
m al w ostatniej chwili Niemcy i W łosi zawiadomili, że 
na zjazd nie przybędą a ekipa niem iecka nie weźmie 
udziału w zawodach szybowcowych organizowanych przez 
A. R . P . w okresie obrad IST U S. Niespodzianka ta ze 
strony Niem iec była tym  większa, że przedstawiciele 
niem ieckiego świata naukowego brali udział w tym okre
sie czasu w naszych zjazdach naukowych, a sportowcy 
niem ieccy współzawodniczyli z zespołami polskim i w in 
nych gałęziach sportu.

W ysoce kurtuazyjny list nadesłał przedstawiciel An
glii lord Sem pil w yjaśniając, że wobec naprężenia po
litycznego nie może opuszczać Posiedzeń izby Lordów 
gdzie jest czynnym członkiem.

W rezultacie na zjazd przybyli przedstawiciele F ran 
c ji, B elg ii, Szw ajcarii, W ęgier, Jugosław ii, Finlandii 
i Litwy, co łącznie z Polską stanowiło 8 państw.

Uroczystość otwarcia Zjazdu odbyła się w Aeroklu
bie R zp lite j w Warszawie. Przybyłych delegatów powi
tał M inister K om u nikacji płk U lrych, wygłaszając prze
mówienie w języku francuskim . D elegat F ra n c ji, wice
prezes IST U S, p. Massenet (syn generała, który walczył 
w Polsce w r. 1920, przybywszy tu z armią gen. H alle
ra, oraz wnuk wielkiego kom pozytora) poinform ował 
zebranych, że otrzym ał telegraficzne przekazanie prze
wodnictwa Zjazdu, od prezesa IST U S prof. dr. Georgii.

W niezwykle serdecznym przemówieniu podkreślił, 
że nie po raz pierwszy jest w Polsce i że stawia wyso
ko dorobek polskiego szybownictwa, które zapisało się 
już niezwykle chlubnie na kartach historii tego piękne
go sportu.

Wr im ieniu A. R . P. przemówił jeszcze, ohecny pre
zes ppłk-pil. St. Skarżyński, po czym przy lam pce wi
na delegaci na Zjazd zawarli bliższą znajomość.

Po złożeniu wieńca na G robie Nieznanego Żołnie
rza, zagraniczni goście zwiedzili warszawski Instytut Ae
rodynamiczny, nie szczędząc szczerych słów uznania dla 
te j polskiej placówki naukow ej, jed n ej z najnow ocze
śniej i n a jle p ie j wyposażonych w świecie.

Ja k  poważno znaczenie przypisuje cały świat kultu
ralny obradom IS T U S świadczy fakt, że śniadanie wy
dane na cześć delegatów przez p. M inistra K om unika
c ji  w restau racji Hotelu Europejskiego, zaszczycili obec
nością swą ambasadorowie: A nglii (p. K ennard ), F ran 
c ji  (p. N oel), Stanów Zjednoczonych (p. B id d le ), po
seł K ról. W ęgier (de H ory), Szw ajcarii (p. M artin ), Ju 
gosławii (dr V ukcevic), H olandii (p. J . B o sch ), Litwy 
(p. Saulis) oraz dr Moers z Aeroklubu B elg ii, a także 
Prezes Zarz. Głów. L. O. P. P. gen. br. inż. Leon Ber- 
becki, Inspektor Lotnictwa gen. Zając i gen. Sawicki 
D yrektor P. U. W. F. i P. W., oraz zagraniczni attache 
prasowi, przedstawiciele lotnictwa wojskowego, sporto
wego i kom unikacyjnego i przedstawiciele prasy sto
łecznej.

Po zwiedzeniu miasta i wspólnej k o lac ji delegaci 
udali się k o le ją  do Lwowa.

Teren Aeroklubu Lwowskiego przybrano pięknie 
sztandaram i państw biorących udział w zawodach. Ze 
specjalnie na ten cel wzniesionej trybuny, przemówił
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O tw arcie Z jazdu w A. R . P .

p. wicewojewoda M ałaszyński, w itając m iłych zagranicz
nych gości w Lwim Grodzie.

Właściwego otwarcia zawodów dokonał przemówie
niem  swym dyr. Grosser, prezes Aeroklubu Lwowskiego, 
podkreślając z radością, że zawody te odbywają się 
w m ieście, k tóre było kolebką szybownictwa polskiego. 
W czasie odgrywania przez orkiestrę polskiego hymnu 
narodowego wciągnięto na maszty flagi Aeroklubu 
R zp lite j i IST U S.

Z dużym zainteresowaniem oglądano potem sprzęt 
zawodników ustawiony rzędem na lotnisku. 3 szybow
ce węgierskie, każdy odmiennego typu. N ajbardziej fra
pujący był jednak świeżo wykończony na te zawody pol
ski szybowiec „R ekin“, o wyjątkowo wygładzonej po
wierzchni skrzydeł i pięknych opływowych lin iach, k tó
rego rozpiętość skrzydeł wynosi 19 m, a waga 283 kg. 
Poza tym brały w zawodach udział dwa szybowce
P. W. S. 101.

M I Ę D Z Y N A R O D O W E  Z A W O D Y  S Z Y B O W C O W E  
I S T U S  1 9 3 9  R.

Zawody powyższe odbyły się we Lwowie i dostarczy
ły one niezm iernie ciekawych m ateriałów  bowiem były 
to pierwsze zawody oparte na regulam inie olim pijskim . 
Na całość zawodów składały się następujące próby:

Próba I. Przelot docelowy, w którym  punktowana 
będzie tylko szybkość przelotowa.

Czas będzie liczony od chw ili odczepienia się od sa
molotu do chw ili lądowania na wskazanym lotnisku.

Próba II . Przelot docelowy, w którym  punktowana 
będzie tylko wysokość.

Punktowana będzie wysokość osiągnięta ponad wy
sokością odczepienia.

P róba I I I .  Przelot docelowy na odległość ponad 
250 km , licząc wr lin ii prostej od m iejsca startu do m ie j
sca lądowania.

P  W  S 102 „R ekin

K lasyfikacja  za wszystkie trzy próby.
Za zwycięzcę we wszystkich próbach będzie uznany 

pilot, który uzyska największą ilość punktów za wyni
ki, osiągnięte we wszystkich trzech próbach.

Do zawodów zgłosiły się drużyny Jugosław ii, W ęgier 
i Polski.

W dniu 14 b. m. o godz. 11,15 rozpoczęto start do 
pierwszej próby, startowali k o le jn o :

Tasnadi (W ęgry) Nameze S S N,
Plenkiew icz (Polska) P  W S 101,
Kasprzyk (Polska) „R ek in “,
Szokolya (W ęgry) „M arvaly“,
Tariska (W ęgry) „N ittay“,
Góra (Polska) P  W  S 101.
W arunki atmosferyczne były bardzo trudne. Zada

nie pierwszej próby polegało na osiągnięciu lotniska 
w Brodach wT ja k  najkrótszym  czasie.

Bezapelacyjne zwycięstwo w te j próbie odniósł pilot 
Kazim ierz Plenkiew icz ląd u jąc jako  jedyny pilot w tym 
dniu na lotnisku w Brodach. Inne szybowce celu nie 
osiągnęły i zmuszone przez n iesprzy jające w arunki do 
przymusowych lądowań. Zwycięzca przebył trasę w 151 
m inut. Drugi nasz reprezentant, p ilot Góra dwukrotnie 
w racał z trasy na lotnisko we Lwowie, by dokonać star
tu w pom yślniejszych warunkach, lecz bezskutecznie.

Po powrocie z przelotu Plenkiew icza, zasypano go 
pytaniam i jak ie  m iał warunki przelotu?

—  R aczej ciężkie. Ja k  na złość w kierunku Dubna 
niebo było wybrukowane kumulusami, a na Brody n ie
bo czyste. Do Dubna doleciałbym  w godzinę. Już myśla
łem, że będę m usiał lądować tracąc szybko wysokość. 
Raptem  widzę jak iś  strzępek ńa czystym niebie. W ołam 
więc —  balio... uwaga... z Zarządu Głównego L. O. P . P.

W ęgier startuje na polskim  szybowcu

leci... Postawiłem go na baczność, no i podniósł m ię 
o tyle że mogłem dolecieć do Brodów.

—  W iedziałem , że kto jak  kto, ale Plenkiew icz do
leci —  usłyszeliśmy głos w tłum ie kolegów, otaczających 
zwycięzcę pierwszej próby —  to twardy chłop, jak  się 
uprze, to zawsze wykona co zamierza.

Druga próba odbyła się w dn. 16 b. m. Jako  lotni
sko docelowe ze względu na warunki m eteorologiczne 
K om isja zawodów wybrała ponownie Brody. Do lotni
ska docelowego dotarli jedynie dwaj nasi reprezentanci: 
pil. K . Plenkiew icz i T. Góra, przy czym pierwszy z nieb 
osiągnął najwyższą wysokość co zadecydowało o jego 
zwycięstwie w te j próbie, jed en  z pilotów węgierskich 
wylądował w Dubnie.

Próba I I I  obejm ow ała przelot do Lublina. N ajd ale j 
spośród zawodników zaleciał pilot Góra, lądu jąc w P ia 
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skach w odległości 15 km  od Lublina, a drugie m iejsce 
uzyskał p ilot Plenkiew icz, ląd u jąc w odległości 20 km 
od Lublina. P iloci Tasnadi (W ęgry) i Kasprzyk (P o l
ska) lądowali w K am ionce W ołoskiej k. Rawy R uskiej. 
Z innych pilotów Tariska (W ęgry) lądował w B  a torów- 
ce pod Lwowem, Stanojevitch  (Jugosław ia) powrócił na 
lwowskie lotnisko.

W ogólnej k lasy fikacji międzynarodowych zawodów 
szybowcowych IST U S 1939, pierwsze m iejsce zdobył, 
uzyskując w 3 próbach 89,3 pkt., p ilot Kazim ierz P len 
kiewicz, drugie m iejsce Tadeusz Góra z wynikiem  52,8 
pkt. Na dalszych m iejscach kolejno  uplasowali się p i
lo ci: Szokolay (W ęgry), Tasnadi (W ęgry), Kasprzyk 
(Po lska). Reszta zawodników nie zdobyła pkt.

P il. Plenkiewicz Kazim ierz za zwycięstwo w ogólnej 
k lasy fikacji zdobył nagrodę Pana M inistra K om unika
c ji , za uzyskanie najw iększej wysokości w przelocie do
celowym —  nagrodę Zarządu Głównego L. O. P . P ., za 
osiągnięcie najw iększej szybkości w przelocie docelo
wym —  nagrodę IT S  oraz za uzyskanie drugiego m iej-

Zw ycięzca zawodów , pil. K . P lenk iew icz i szybow iec P  W  S 101

sca w trzeciej próbie —  nagrodę Prezydenta m. Lwowa.
Zwycięstwo nasze świadczy o tym, że w chw ili obec

nej należymy do państw przodujących w szybownictwie. 
Ja k  widzimy więc zwycięstwa nasze w Rhón, medal 
L ielien tbala  zdobyty w roku ubiegłym  przez pilota T. 
Górę oraz ostatnie zwycięstwo w zawodach IST U S, ukła
dają się w potężny cykl rozwojowy naszego szybownic
twa na terenie sportowym.

Polskie szybownictwo wyczynowe posiada doskonałe 
warunki rozwojowe dzięki zorganizowaniu potężnej ak
c ji  szkolenia szybowcowego przez L. O. P . P . za po
średnictwem silnie rozw iniętej sieci K ó ł Szybowcowych 
i Ośrodków szkolenia szybowcowego, przygotowania kadr 
instruktorskich, budowy nowych konstrukcji szybowco
wych, popierania przemysłu szybowcowego i premiowa
nia wyczynów szybowcowych, prowadzone przez M ini
sterstwo K om unikacji.

Szkolenie szybowcowe oparte jes t na pracy wyższych 
szkół szybowcowych prowadzonych przez Okręgi W oje
wódzkie L. O. P . P. o zakresie szkolenia do IV  stopnia 
i niższych szkół na terenach poszczególnych obwodów 
L. O. P . P . szkolących w zakresie przedszkoli I  i I I  stop
nia wyszkolenia.

Po 15 latach wytężonej działalności L. O. P. P . po
szczycić się może zorganizowaniem stukilkudziesięciu 
kół szybowcowych L. O. P. P . zrzeszających ponad 24 
tysiące członków, których praca nad propagandą lo t
nictwa dociera do najdalszych zakątków kra ju . Szkole
nie szybowcowe prowadzone jes t na 110 szybowiskacli

W ęgierski szybow iec wyczynowy

L. O. P. P ., wyposażonych w odpowiednie urządzenia 
i najnowocześniejszy sprzęt szybowcowy. Kadry nato
miast wyszkolonych pilotów sięgają 14 tysięcy osób.

Zwycięzca zawodów szybowcowych IST U S 1939 i K ra
jowych Zawodów Szybowcowych 1939 r., pil. Kazim ierz 
Plenkiew icz jes t godnym przedstawicielem rzesz pilotów 
wyszkolonych w L. O. P . P. Początkowo pilot w szko
łach  szybowcowych L. O. P. P . później instruktor, na
stępnie przez 6 la t k ieru je  akcją  wyszkoleniową jedne
go z pierwszych ośrodków masowego szkolenia szybow
cowego Szkoły Szybowcowej L. O. P . P . Polichno-Piń- 
czów im. gen. broni inż. Leona Berbeckiego. Ostatnio 
przeszedł na stanowisko instruktora szybownictwa L. O. 
P . P ., by realizować hasła wyszkoleniowe L. O. P. P. tak 
na odcinku szybownictwa jako  przedszkola pilotażu m o
torowego, ja k  również sportu wyczynowego.

Na plenarnym  zebraniu IS T U S odbytym pod prze
wodnictwem p. o. prezesa p. Massenet, między innymi 
poruszono sprawę udziału szybownictwa w Igrzyskach 
O lim pijskich w r. 1940, które odbędą się w Helsinkach. 
Będzie to pierwszy występ szybownictwa w programie 
olim pijskim .

Na wniosek Polski, postanowiono włączyć do następ
nych Zawodów Szybowcowych IST U S, również motoszy- 
bowce.

N ajbliższy zjazd i zawody postanowiono zorganizo
wać w Szw ajcarii, celem uczczenia 20-lecia szybownic
twa w tym k ra ju  jubileuszu IST U S. H.

D rużyna Jugosław ii
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go elementu sił zbrojnych obok armii lądowej i mary
narki. W ten sposób lonictwo niemieckie posiada odręb
ną organizację, własne dowództwo, budżet, umunduro
wanie itd.

Na czele lotnictwa stoi minister lotnictwa, który jest 
równocześnie naczelnym dowódcą lotnictwa wojskowego.

Ostatnio zaszły w Europie fakty, które ogromnie 
zaostrzyły sytuację polityczną. Aneksja Czech, Słowacji 
i Kłajpedy, wreszcie niczym nieuzasadnione żądania Nie
miec, skierowane do Polski, postawiły świat wobec moż
liwości nowej zawieruchy wojennej.

Agresywność Niemiec wynika i opiera się głównie

na ich potędze militarnej. Jednym z pierwszych czyn
ników tej potęgi są niemieckie siły powietrzne. One sta
nowić będą najgroźniejszą broń nie tylko w stosunku do 
uzbrojonego przeciwnika, ale i jego bezbronnej ludno
ści cywilnej.

Lotnictwo wojskowe Niemiec datuje swe powstanie 
od momentu dojścia do władzy Kanclerza Hitlera. Po
przednio traktat Wersalski zabraniał Niemcom posiada
nia lotnictwa wojskowego. Łamiąc traktat Hitler naka
zał formowanie lotnictwa wojskowego, powierzając to 
zadanie obecnemu marszałkowi Hermanowi Goeringowi, 
b. lotnikowi niemieckiemu z czasów wojny światowej.

Lotnictwo niemieckie przechodziło rozmaite fazy 
rozwoju, nim przybrało dzisiejszą formę. Faktem jest, 
że na rozwój tego lotnictwa położono ogromny nacisk, 
nie szczędząc sił i środków, aby postawić go na możliwie 
najwyższym poziomie ilościowym i jakościowym.

Przywiązując ogromną wagę do lotnictwa, jako do
skonałego czynnika ataku i obrony, który w sposób de
cydujący będzie się mógł przyczynić do rozstrzygnięcia 
wojny, przyznano lotnictwu prawa niezależnego trzeeie-

stra i fachowe departamenty, a oprócz tego generalny 
sztab lotnictwa.

Szef sztabu generalnego lotnictwa ma oddziały: ope
racyjny, organizacyjny, wyszkoleniowy. Prócz tego do 
sztabu generalnego wchodzi: kwatermistrz generalny,
szef łączności i szef sanitarny.

Departamenty są następujące: ogólny, techniczny, 
administracyjny, zaopatrzenia, personalny. Załatwiają 
one wszystkie sprawy, wchodzące w zakres ich specjal
ności odnośnie: lotnictwa komunikacyjnego i sportowe
go, służby meteorologicznej, służby dozorowania, prze
mysłu lotniczego, badań i doświadczeń lotniczych, por

Ministerstwo lotnictwa obejmuje lotnictwo wojsko
we i cywilne, artylerię przeciwlotniczą i lotniczą służbę 
łączności.

Ministrowi lotnictwa podlega bezpośrednio: szef
sztabu generalnego lotnictwa, szef obrony przeciwlotni
czej, główny inspektor lotnictwa.

Organizacja ministerstwa przewiduje zastępcę mini-
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tów lotniczych, lotnisk, zaopatrzenia w samoloty i amu
nicję itd.

Lotnictwo wojskowe składa się z następujących ro
dzajów :

lotnictwo obserwacyjne i rozpoznawcze, myśliwskie, 
bombowe, bombardowania nurkowego.

Poszczególne rodzaje lotnictwa są zorganizowane 
w eskadry i dywizjony. Kilka dywizjonów tworzy pułk 
lotniczy. Kilka pułków łączy się w dywizje lotnicze.

Cała Rzesza niemiecka podzielona jest terytorialnie 
na okręgi lotnicze, z siedzibami dowództw w Królewcu, 
Berlinie, Dreźnie, Miinsterze, Monachium, Wrocławiu, 
Hannowerze, Wiesbadenie, Norymberdze, Wiedniu i Ki- 
lonii.

Oprócz jednostek lotniczych na terenach okręgów 
lotniczych znajdują się jednostki artylerii przeciwlotni
czej (baterie, dywizjony i pułki) oraz jednostki łączno
ści lotnictwra (kompanie i bataliony).

Dowódcy okręgów lotniczych podlegają dowódcom 
grup lotniczych, których jest cztery:

grupa wschód w Berlinie, grupa zachód w Brunswiku, 
grupa południe w Monachium, grupa połud.-wschód 
w Wiedniu.

Dowódcy grup lotniczych, starsi generałowie lotnic- 
wa, podlegają bezpośrednio naczelnemu dowódcy lot
nictwa. Z podziału widać, iż poszczególni d-cy grup lot
niczych przygotowują operacje wojenne na wyznaczo
nych im kierunkach.

Sprzęt, w jaki jest wyposażone lotnictwo niemieckie

produkowany jest w 22 wytwórniach samolotów i 12 wy
twórniach silników.

Jak  wiemy, samoloty ulegają stałej ewolucji rozwo
jowej pod względem udoskonaleń technicznych. W każ
dym razie żywot samolotu wojskowego w czasie pokoju 
trzeba określać na kilka lat. Dzięki temu, wprowadzanie

nowych typów samolotów odbywa się stopniowo, w mia
rę, jak  się starzeją i wykruszają starsze typy. Z tego 
też względu na uzbrojeniu każdego lotnictwa widzimy 
pewien procent starszych i nowszych typów samolotów. 
To samo oczywiście ma miejsce i w Niemczech. Biorąc 
pod uwagę, iż lotnictwo wojskowe Niemiec istnieje do
piero od marca 1935 roku, to możemy przyjąć z dużą 
pewnością, iż sprzęt tego lotnictwa będzie się składał 
w dużym procencie z samolotów o cechach technicznych, 
odpowiadających zdobyczom konstrukcyjnym roku 1934- 
36, biorąc pod uwagę, że przemysł lotniczy nastawił 
się na produkcję wojskową jeszcze daleko wcześniej, niż 
oficjalnie ogłoszono o formowaniu lotnictwa wojskowego.

Ówczesny sprzęt lotnictwa niemieckiego składał się 
ze słabo uzbrojonych samolotów bombowych, o szybko
ści niewiele ponad 200 km/godz. i stosunkowo dużym 
ładunku bomb. Przedstawicielem tego typu był samolot 
„Junkers Ju  52“.

Samoloty myśliwskie były to przeważnie dwupłaty, 
jednoosobowe, o szybkości przeciętnie 300 km/ godz., 
uzbrojone w dwa karabiny maszynowe. Przedstawicie
lami tego typu były samoloty „Heinkel 51 i 52“, „Ara- 
do 65 i 67“.

Samolotów podobnych typów wyprodukowano znacz
ną ilość, a ponieważ lotnictwo wojskowe Niemiec istnie
je  oficjalnie dopiero 4 lata, nic więc dziwnego, że samo
loty, o których mowa, jeszcze się całkowicie nie wykru
szyły i wchodzą nadal w pewnym procencie na uzbro
jenie lotnictwa niemieckiego.

Rozwijając swoje lotnictwo, Niemcy ustaliły jego ro
dzaje i zadania, do których dostosowały produkcję sa
molotów. Dzięki licznym i sprawnym wytwórniom lot
niczym produkuje się w Niemczech w szybkim tempie 
nowoczesny sprzęt i stopniowo przezbraja istniejące jed
nostki lotnicze i uzbraja nowopowstałe.

W dzisiejszej sytuacji możemy się zatem liczyć, że 
część jednostek lotnictwa niemieckiego uzbrojona jest 
w nowy sprzęt, część zaś w starszy.

Do nowego sprzętu należy zaliczyć następujące typy 
samolotów:



a ) Lotnictwo myśliwskie.
„B . F. W. —  Messerschmitt, B f  109“, H einkel He 

112“, „Arado Ar 80 i Ar 197“, „Focke-W ulf FW  159“. 
Sam oloty te m ają szybkość ponad 400 km/godz., uzbro- 
jen ie  ich składa się z 2— 4 karabinów maszynowych.

b) Lotnictwo rozpoznawcze.
„Arado Ar 95“, Henschel Hs 126“, „H einkel He 114“, 

„D ornier Do 22“. Samoloty te m ają szybkość ponad 
300 km/godz. Załoga: pilot i obserwator. Uzbrojenie 
2 karabiny maszynowe.

c) Sam oloty bombowe.
„Junkers Ju  86 K “, „D ornier Do 17“, „Heinkel He 

111-K“. Są to samoloty dwusilnikowe, typy średnich 
bombowych, a więc zabierające około 1000 kg bomb. 
Szybkość ich wynosi około 350 km/godz. uzbrojenie skła
da się z 3 karabinów maszynowych. Załoga: 3— 4 ludzi.

Do ciężkich bombowych czterosilnikowych należy za
liczyć: „D ornier Do 19“ i „Junkers Ju  89“.

d ) Sam oloty bom bardowa n i a nurkowego.
„B lohm  Voss Ha 137-B“, „Henschel Hs 123“, „ Ju n 

kers Ju  87“ . Są to samoloty jednosilnikowe, jedno i dwu
osobowe, uzbrojone w 2 k. m„ o szybkości około 
250 km/godz., zabierające 1 bom bę 200— 300 kg, przy
stosowane do bombardowania nurkowego I pod kątem 
70»).

Oprócz samolotów tu wyszczególnionych, Niemcy po
sługują się samolotami bojowym i do w alki: „Arado Ar 
81“, „H einkel He 118“ (są to samoloty jednosilnikowe, 
dwuosobowe, szybkie, zwinne i dobrze uzbrojone), oraz

samolotami wielorakiego przeznaczenia ( t j.  dalekie roz
poznanie, bombardowanie, działania szturmowe), „Hen- 
cchel Hs 124“, Focke-W ulf FW  59“. Samoloty tego typu 
posiadają po 2 silniki B . M. W. po 870 KM  każdy, za
łoga składa się z trzech ludzi, szybkość wynosi około 
400 km/godz. U zbrojenie składa się z 4 k. m., lub 2 k. m. 
i 2 działek, zabiera 600 kg bomb.

Jeżeli zadamy sobie trud porównania cech technicz
nych samolotów niem ieckich z cecham i najnowszych na
szych typów samolotów wojskowych, które w końcu uh. 
roku były wystawione na wystawie lotniczej w Paryżu, 
to zobaczymy, iż sprzęt nasz nie tylko nie ustępuje nie
m ieckiem u, ale go w wielu wypadkach przewyższa. Oczy
wiście mówimy tu tylko o sprzęcie, który znamy, który 
już nie stanowi ta jem nicy  wojskowej. Niewątpliwie, że 
te samoloty, które znajdują się w opracowaniu konstruk
cyjnym , o których szersza publiczność jeszcze nic nie 
wie, będą jeszcze doskonalsze. A zatem, co do jakości 
sprzętu lotnictwo polskie może być spokojne, bo na po
równaniu ze sprzętem niem ieckim , nic nie traci.

Trudno jest określić w przybliżeniu jak ą  ilością sa
molotów rozporządzają Niemcy. Niemcy sami twierdzą, 
że są największą potęgą lotniczą w Europie. R obią to 
jednak dla reklam y, dla zastraszenia innych. Obiektyw
ni fachowcy F ra n c ji i Anglii różnie oceniają stan ilościo
wy lotnictwa niem ieckiego. Jed n i określają ilość samolo
tów wojskowego lotnictw a niem ieckiego na 4000 samo
lotów, inni na 5000, choć są i tacy, którzy twierdzą, iż 
w początku wojny Niemcy nie będą m iały więcej w 1-ej 
lin ii ja k  3000 samolotów, zdolnych do działań bojowych.

N iezaprzątając sobie uwagi tym problemem, którego 
i tak na łam ach tego pisma nie rozstrzygniemy, możemy 
sobie powiedzieć, że Niemcy przewyższają Polskę ilością 
samolotów. Przewaga ta m om entalnie ginie, je ś li zliczy
my siły lotnicze naszych sojuszników, t j.  F ra n c ji, Anglii 
i Polski. Przy tym zestawieniu Niemcy będą słabsi ilo
ściowo. Ten pocieszający fakt nie może nam jednak wy
starczyć —  bo kiedy przyjm ujem y, że przede wszystkim 
liczymy na własne siły, to nie możemy się oglądać na 
innycli, tylko uporczywie dążyć do wyrównania nieko
rzystnego stosunku ilościowego lotnictwa polskiego.

Na szczęście dążymy do tego z zapałem. Ostatnia 
Pożyczka Przeciw lotnicza da nam możliwość powiększyć 
wydatnie stan ilościowy naszego lotnictwa. A ponieważ 
w lotnictw ie jakość ma większe znaczenie od ilości, to 
w te j ocenie nie potrzebujem y się obawiać konkurencji 
z Niemcami.

Nasi lotnicy i nasz najnowszy sprzęt lotniczy wyjdą 
zwycięsko z próby w ojennej, gdyby zaszła tego potrze
ba. Z próby te j wyjdzie lotnictwo polskie jeszcze lepiej 
i jeszcze pewniej, im więcej będzie m iało nowoczesnych, 
doskonałych, własnych samolotów. Powinniśmy zatem 
rozbudować nasze lotnictw o do te j skali, jak a  odpowia
dać powinna potrzebom obronnym w ielkiej i potężnej 
Polski. A. W.



Czytelnicy „Lotu i oplg P olsk i“ 
liczn iej, niż dotychczas, powiększyli 
grono naszych korespondentów. Je d 
nym z powodów o b fite j poczty od 
naszych P rzy jació ł stała się Pożycz
ka Obrony Przeciw lotniczej. W związ
ku ze spontaniczną reakcją  całego 
społeczeństwa na apel Ogólnopolskie
go Kom itetu Pożyczki i na mocne 
słowa Generalnego Kom isarza P. O. 
P ., otrzymaliśmy ze wszystkich stron 
Polski szereg listów, które upewnia
ją  nas jeszcze bardziej w przeświad
czeniu, że Liga Obrony Pow ietrznej 
i Przeciwgazowej sta je się n a jb a r
dziej zwartą organizacją społeczną, 
k tórej Członkowie m ają  już dziś 
świadomość łączących Ich  więzi or
ganizacyjnych i posiadają swoisty or
ganizacyjny patriotyzm . Z listów, 
adresowanych do „Naszej Poczty“, 
b ije  n ie tylko ciepło, w ynikające 
z żywionej dla Ligi sym patii, lecz nie
jednokrotnie wyczuwa się, że piszą
ca do nas osoba jest wprost dumną 
z tego, że jes t Członkiem L. O. P. P.

Adaś, Janek , Bronek i Żula z D ro
hiczyna piszą, że spełnili swój obo
wiązek, składając razem z całą klasą 
skromne swe oszczędności na zakup 
bonu Pożyczki, a bon ten ofiarow ali 
na Fundusz Obrony Narodowej. Na
si P rzyjaciele, którzy są stałym i czy
telnikam i „Lotu i oplg Polsk i“, piszą:

„N ie mogliśmy się powstrzymać, 
by nie wyrazić naszej w ielkiej rado
ści, że w te j ważnej dla Polski chwili 
Liga Obrony Pow ietrznej i Przeciw 
gazowej odgrywa tak doniosłą rolę 
i że Pan G enerał B erbeck i został K o
misarzem Pożyczki. Cieszymy się, bo 
w chwili obecnej nasze gim nazjalne 
Koło L. O. P. P. zyskało na znacze
niu i stało się najpopularniejszą orga- 
ganizacją w gim nazjum “.

„Stary  Społecznik“ z Dubna  nad
syła ciekawe spostrzeżenia z terenu 
kilku  gmin powiatu dubieńskiego. 
W ynika ze słów „Starego Społeczni
ka6 ‘, że Pożyczka Obrony Przeciw lot
niczej nie tylko nie zmniejszy wpły
wów' ze składek członkowskich w po
szczególnych K ołach M iejscowych 
1 ■ O. P. P„ lecz, wręcz przeciwnie, 
dzięki Pożyczce zwiększa się już obec
nie ilość członków Ligi.

W listach PP. H. N-ki z Nowogród
ka, B arbary W irskiej i Kazim ierza  
G-go z Krakow a, „W aszego Przyjacie- 
la “  z Piotrkow a Trybunalskiego, J a 
niny D. W. ze Lwowa i „Lotn ika“ 
z Międzychodu —  znajdujem y po
twierdzenie słów „Starego Społeczni- 
ka“ z Dubna. Posłuchajm y, co mówi 
P. Jan in a  D. W. ze Lwowa:

„M iałam  możność stwierdzić, ja k  
na Pożyczkę Lotniczą zareagowała 
młodzież gim nazjalna i ja k  się od
niosło do n ie j starsze społeczeństwo. 
Po raz pierwszy od dawna cały Lwów, 
bez różnicy przekonań (rolitycznych 
i bez różnicy narodowości i wyzna
nia, skupił się pod wspólnym hasłem 
Pożyczki. Będąc Opiekunką K oła 
G im nazjalnego L. O. P. P. i wcho
dząc w skład Zarządu innego Koła 
L. O. P. P ., mogę z całym przekona
niem  wyrazić m oje przypuszczenie, że 
um iejętne wykorzystanie dla celów 
propagandy momentu Pożyczki mu
si w chwili obecnej podwoić liczbę 
członków Ligi Obrony Pow ietrznej 
i Przeciwgazowej na terenie całej 
P o lsk i!“

W ierzymy, że wszyscy nasi K ocha
ni Korespondenci i Czytelnicy przy
czynią się do zrealizowania pięknego 
hasła: musimy podwoić liczbę Człon
ków L. O. P. P .!

P. Jó zef Mianowski zwraca się do 
nas z prośbą, abyśmy Czytelnikom 
„Lotu i oplg P olsk i“ podali dane 
techniczne nowych typów samolotów 
polskich. W  chw ili, gdy całe spo
łeczeństwo polskie wspólnym wysił
kiem  rozbudowuje nasze lotnictwo 
wojskowe —  pisze P. Mianowski —  
słuszną jest rzeczą, abyśmy się do
wiedzieli, jak im  jest nasz sprzęt lot
niczy, —  Otóż moglibyśmy P. M ia
nowskiego odesłać do numeru stycz
niowego „Lotu i oplg P olsk i“ z b ie
żącego roku, gdzie znajd u je się szcze
gółowy opis płatowców, produkowa
nych przez Państwowe Zakłady Lot
nicze. Jed nak  zgadzamy się z P. Jó 
zefem M., że chwila jest taka, gdy 
istotnie należy przypom nieć najszer
szemu ogółowi, iż polski sprzęt lo t
niczy zasługuje na pełne stuprocen
towe zaufanie —  i właśnie dlatego 
spełniamy prośbę naszego Czytelni

ka, podając w największym skrócie 
najistotn iejsze dane poszczególnych 
typów płatowców.

Sam olotem  dalekiego bombardowa
nia jest „Łoś“ —  średniopłat dwu
silnikowy konstrukcji całkow icie m e
talow ej. U zbrojenie: 3 ruchom e k a
rabiny maszynowe, ładunek bom b —  
2.580 kg. Szybkość 440 km/godz. Za
sięg dochodzić może do 2.200 km.

„W ilk “ —  to płatowiec myśliwski 
i do bombardowania z lotu nurkowe
go. Jednopłat dwumiejscowy, dwusil
nikowy. K onstrukcja całkow icie m e
talowa. U zbro jen ie: 1 działko i 4 k a 
rabiny maszynowe, ładunek bomb —  
300 kg. Szybkość 465 km/godz., za
sięg —  1.250 km.

Do dalekiego wywiadu i lekkiego 
bombardowania służy „Sum “ : trzy
osobowy, jednosilnikowy dolnopłat
0 konstrukcji m etalow ej. U zbrojenie: 
6 k. m. i 600 kg bomb. Szybkość 
470 km/godz. Zasięg —  1.100 km.

„Mewa“ jes t samolotem wywiadow
czym —  jednosilnikowy dwumiejsco
wy górnopłat. U zbrojenie: 3 k. m. 
Szybkość 360 km/godz.

„W yżeł“ —  to płatowiec treningo
wy, dwusilnikowy dwumiejscowy śred
niopłat. U zbrojenie: 1 k. m. pilota
1 1 k. m. foto. Szybkość 315 km/godz. 
Zasięg —  1.160 km.

Dwusilnikowym dobiopłatem , cał
kowicie metalowym, jest samolot ko
m unikacyjny „W icher“. M ieści 14 
pasażerów, 4 osoby obsługi i 1.000 kg 
ładunku. Szybkość —  374 km/godz. 
Zasięg —  1.800 km.

„Czytelnikowi“  z Myszyńca poda
jem y do wiadomości, że oficerem -lot- 
nikiem  zostać można jedynie po 
ukończeniu Szkoły Podchorążych 
Lotnictwa. Natomiast istn ie ją  cywil
ne Szkoły pilotów L. O. P. P . A dre
sy tycli szkół są następu jące:

im. Marsz. J .  Piłsudskiego w Ale- 
ksandrowicach na Śląsku,

im. Marsz. Edw. Śmigłego - Rydza 
w Świdniku k. Lublina,

im. gen. dyw. Tad. Kasprzyckiego 
w Stanisławowie,

im. gen. bryg. pil. L. Rayskiego 
w Masłowie pod K ielcam i,

im. Żwirki i W igury w Lublinku 
k. Łodzi.
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A L E K S A N D R O W IC E
U P R O G U N O W E G O  ROKU

Lotnisko w Aleksandrowicach koło B ielska, powsta
ło w latacli 1934— 1939. Je s t lotniskiem  sportowo-tury
stycznym, a przede wszystkim lotniskiem  Szkoły P ilo 
tów, prowadzonej przez Śląski Okrąg L. O. P . P .

Urządzone nowocześnie i celowo, posiada 2 hangary, 
piękny budynek portowy', dwupiętrowy budynek m ie
szkalny dla personelu i uczniów, warsztaty, stację ben
zynową. Położone jest w zdrowej i p ięknej okolicy pod- 
beskidzkiej.

O twarcie tegorocznego okresu szkolenia w pilotażu 
motorowym w Szkole Pilotów L. O. P . P . w Aleksan
drowicach nastąpiło w wyjątkowych okolicznościach: 
w całym k ra ju  rozpisana subskrypcja Pożyczki Obrony 
Przeciw lotniczej dobiegała końca, zrozumienie społe
czeństwa polskiego dla dozbrojenia arm ii, a w szczegól
ności lotnictwa okazuje się w całe j pełni. Na tle  tych wy
padków zostaje otwarty 4-ty z rzędu okres szkolenia 
w pierwszej szkole pilotów im ienia Marszałka Józefa 
Piłsudskiego w Aleksandrowicach.

W  poniedziałek, dnia 1 m aja  b. r., odbyła się uro
czystość otwarcia kursów pilotażu motorowego. Szkoła 
Lotnicza L. O. P. P . im. M arszałka Piłsudskiego, która 
m ieści się na tym lotnisku, jest chlubą Śląskiego Okręgu 
L. O. P. P. Powstała w m aju  1936 r., jako  pierwsza te
go rodzaju szkoła w Polsce. Ja k  wiadomo, w szkole te j 
odbywają się co roku w okresie od m aja  do październi
ka trzy kursy pilotażu motorowego, których uczestnicy 
w wieku przedpoborowym przechodzą następnie do puł
ków dla odbycia norm alnej służby wojskowej.

W uroczystości otwarcia kursu wziął udział prezes 
Śląskiego Okręgu W ojewódzkiego L. O. P. P . W ojewoda 
D r M ichał Grażyński, przedstawiciele władz państwo
wych, wojskowych i samorządowych z p. Starostą B o 

cheńskim  na czele, przedstawiciele prasy i liczna pu
bliczność.

Przed hangarem na tle  k ilku  samolotów RW D  usta
wił się oddział junaków, którzy rozpoczynają kurs pilo
tażu motorowego. Po raporcie, złożonym przez komen
danta Szkoły kpt. Kułakowskiego p. W ojewoda otwie
ra jąc  kurs wygłosił przemówienie.

Oto słowa p. W ojewody:
„Otwieram dzisiaj nowy kurs pilotażu motorowego 

w Aleksandrowicach. Chciałbym  przy te j sposobności 
dokonać krótkiego choćby przeglądu prac, wykonanych 
tu ta j na Śląsku w zakresie tych spraw lotniczych, które 
dzisiaj w Polsce na rozpisanej subskrypcji nabrały tak 
doniosłego znaczenia. Z prawdziwą radością trzeba 
stwierdzić, że Polska współczesna nie jest tylko Polską 
w ielkich haseł, ale i rzetelnej programowej roboty rea
lizacy jnej. Dzięki temu ostatnie wypadki, rozgrywające 
się w Europie, nie stanowiły dla nas żadnego zaskocze
nia, a społeczeństwo polskie mogło zachować postawę 
spokoju i godności, którą daje poczucie własnej siły. 
Rzucone kilka lat temu przez Naczelnego Wodza M ar
szałka Śmigłego-Rydza hasło wzmocnienia obrony kra
ju , znalazło odzew nie tylko w ofiarności społeczeństwa, 
ale równocześnie także w pozytywnej pracy na wszyst
kich odcinkach życia narodowego i państwowego. Jest 
rzeczą ogólnie znaną, że w dziedzinie obrony Państwa 
sprawa lotnictwa ma swą olbrzym ią pozycję. Otóż jed 
nym z głównych punktów programowych Ligi Obrony 
Pow ietrznej i Przeciwgazowej je s t rozbudowa polskiega 
lotnictwa we wszystkich jego kierunkach. Liga ta w cią
gu wielu la t istnienia swego wykonała olbrzym ią pracę. 
Nie będę je j  tu charakteryzował w całości. Chcę ogra
niczyć się tylko do tych rezultatów, ja k ie  w ostatnich 
latach uzyskaliśmy na Śląsku. P race nasze szły w kilku 
kierunkach i obejm ow ały:

1) budowę lotnisk i urządzeń lotniczych,
2) budowę szkół szybowcowych,
3) zakładanie i prowadzenie szkół pilotów m otoro

wych oraz szkół i przedszkoli szybowcowych,
4) budowę wież spadochronowych oraz zakładanie 

ośrodków wyszkolenia spadochronowego, a wre
szcie popieranie sportu lotniczego.

W ynikiem  tych prac i dążeń było wybudowanie lot
niska w Katow icach, kosztem 1.400.000 zł, oraz drugie -̂ 
go lotniska w Aleksandrowicach, na którym  w te j chwili 
się znajd u ję i z którego przemawiam, kosztem 700.000 zł. 
Lotnisko w Katow icach umożliwiło nam wprowadzenie 
regularnej kom unikacji polskich lin ii lotniczych K ato
wice —  Warszawa, stworzyło punkt oparcia dla pracy 
Aeroklubu Śląskiego, oraz podstawę dla założenia i pro
wadzenia I. Wyższej Szkoły Szybowcowej na terenie 
płaskim , is tn ie jące j już w Katowicach od 2 lat.

W Aleksandrowicach założyliśmy pierwszą w Polsce
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musicie m ieć nie tylko duży zapał i entuzjazm , ale wy
kazać w te j szkole rzetelną obowiązkowość i pracowitość. 
Do tego, byście byli dobrymi lotnikam i, potrzeba nie 
tylko śmiałości i brawury, ale tych um iejętności, które 
zdobywa się tylko pracą.

W yrażam życzenia, ażeby otwierany przeze mnie 
kurs dał Polsce dobrycli lotników, którzy potrafią m no
żyć trium fy polskiego lotnictwa w zawodach między
narodowych i którzy w razie potrzeby okażą się dobry
mi żołnierzami lotnikam i, um iejącym i wywalczyć zwy
cięstwo dla Polski. W  te j myśli, młodzi chłopcy, składam 
Wam najlepsze życzenia“ .

Panu W ojewodzie odpowiedział w im ieniu kolegów 
jeden z kandydatów na pilotów p. Tadeusz Nowak.

Oto niektóre słowa p. Nowaka:
„Patrząc na wspaniałe wyposażenie te j szkoły, na sze

regi samolotów, budynki, hangary i urządzenia, zdajemy 
sobie sprawę, że włożony w to został wielki wysiłek spo
łeczeństwa i L. O. P . P. O ceniając ten wysiłek, możemy 
dzisiaj przyrzec, że nic z tego, co dla przygotowania do 
lotnictwa zrobiono, nie pójdzie na marne. To, co nam 
szkoła ta daje, to będzie nasz dług, który spłacimy na
rodowi naszą ofiarną pracą w szeregach polskiej armii 
powietrznej. Nasze samoloty i my sami tworzyć będzie
my niur u granic Rzeczypospolitej, na którym  załamać 
się musi każdy, kto zechce zagrozić Polsce i narodowi, 
który nas na lotników wycliował“.

Na zakończenie uroczystości tró jk a  samolotów wy
konała loty pokazowe.

szkołę pilotów motorowych Ligi Obrony Pow ietrznej 
i Przeciwgazowej, traktu jąc ją  jak o  pierwszą pozycję 
pracy pionierskiej i dobry ośrodek kształcenia pilotów 
motorowych. Szkoła ta otwiera dzisiaj czwarty z rzędu 
rok szkolny“.

„Szkoła w Aleksandrowicach w ciągu tych 4 la t swe
go istnienia zdobyła sobie odpowiednie im ię, pracu jąc 
prawie wyłącznie dla potrzeb związanych z przygoto
waniem kadry pilotów dla obrony Państwa. W yszkoliła 
dotychczas 159 pilotów motorowych w wieku przedpo
borowym. Podkreślić należy, że liczba szkolących się 
uczniów z roku na rok coraz bardziej wzrasta“ .

„ Ja k  wspomniałem, szkoła ta m iała pewne znaczenie 
pionierskie, stwarzając punkt wyjścia dla rozbudowy 
szkół pilotów motorowych L. O. P . P. w Polsce, których 
obecnie liczymy już 5. Uczniowie tych szkół to młodzież 
przedpoborowa, odpowiadająca wszelkim warunkom, 
wymaganym do służby wojskowej w lotnictwie.

Ja k  w ielkie jest zrozum ienie dla lotnictwa w społe
czeństwie śląskim, dowodem może być ten fakt, że k ie
dy w latach 1937 i 1938 ogłosiliśmy zbiórkę funduszów 
na zakupienie sprzętu lotniczego, zgromadziliśmy tylko 
na terenie Śląska z górą m ilion złotych, co nam  um ożli
wiło zakupienie 56 samolotów szkolnych i treningowych, 
oraz poważnej ilości sprzętu szybowcowego“.

„Nowy wspaniały przejaw  zrozumienia i ofiarności 
społeczeństwa śląskiego znajdujem y w przebiegu po
życzki subskrypcyjnej na rozbudowę lotnictwa wojsko
wego i artylerii przeciwlotniczej. Przem aw iając z okazji 
zapoczątkowania ak cji pożyczkowej, powiedział Gene
rał B erb eck i: „Stało się niezbędnym dla Polski rozbu
dować czołowy hufiec siły zbro jn ej, najukochańsze dziec
ko całego społeczeństwa polskiego, lotnictwo wojskowe44.

„Na apel ten odpowiemy nie tylko entuzjazm em , ale 
i pozytywną robotą. Wy młodzi chłopcy, którzy macie 
odbyć nowy kurs nauki w Szkole w Aleksandrowicach,
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zowycli, gniazda karabinów maszynowych oraz rozsta
wione dookoła portu baterie dział przeciwlotniczych 
zwiększały nastrój wojenny.

Kiedy żegnaliśmy się z morzem Śródziemnym i na 
rozstanie zajrzeliśm y do międzynarodowego Tangeru, 
leżącego u wyjścia na Atlantyk, dowiedzieliśmy się, że 
i w G ibraltarze w pełnym toku są ćwiczenia obrony 
przeciwlotniczej.

Bazy m orskie Anglii tak potężne, ja k  M alta, Haifa, 
Cypr, A lexandria oraz G ibraltar, muszą się liczyć z groź
bą ataku powietrznego. Zdaniem fachowców, podczas 
ataku bombowców będzie zakazane przebywanie w tych 
bazach okrętów wojennych, zbyt gęsto skupionych 
na niew ielkiej stosunkowo przestrzeni. Łakomy to 
bowiem i pewny cel. Jedynie francuska 
B iserta, dysponująca olbrzymim jeziorem, 
jest najbezpieczniejszą bazą morską dla 
okrętów na Śródziemnym Morzu, jeśli cho
dzi o skutki ataku powietrznego.

Anglicy nie lekceważą niebezpieczeń
stwa powietrznego, ale też nie przywiązują 
zbyt dużej wagi do wyników bombardowa
nia ź powietrza swoich baz.

—  Owszem, —  oświadczył nam jeden 
z wyższych oficerów m arynarki angiel
skiej —  Włosi, dajm y na to, mogą zbom
bardować M altę, o ile naturalnie nie zo
staną zwalczeni przez artylerię przeciwlot
niczą, w ykazującą coraz większą precyzyj
ność w strzelaniu. Ale w odpowiedzi my 
możemy bombardować prawie całe W ło
chy. Ponad 20 m iast większych włoskich 
znajduje się nad brzegiem morza, a stolica 
Ita lii, Bzym , leży zaledwie w odległości 
30 km od brzegu.

—  Dysponując najsiln iejszą na Morzu 
Śródziemnym flotą morską, możemy bez
karnie „podchodzić44 do brzegów włoskich 
i z naszych lotniskowców wysyłać chmary 
eskadr, siejących zniszczenie. Cóż znaczy 

zbombardowanie M alty w porównaniu np. ze zbom
bardowaniem Rzymu, Neapolu, W enecji lub innych 
ważnych ośrodków przemysłowych.

Flota włoska składa 
się obecnie z 4 okrę
tów' liniowych, 8 krą
żowników ciężkich, 15 
lekkich , 133 kontrtor- 
pedowców i torpedow
ców oraz 90 okrętów 
podwodnych. Nie po
siada jednak zupełnie

lotniskowców. Anglia i F ran cja  natom iast dysponują na 
morzu Śródziemnym 8 potężnymi okrętam i liniowymi, 
10 krążownikam i ciężkim i i 10 lekkim i, 88 kontrtorpe- 
dowcami i torpedowcami oraz 48 okrętam i podwodnymi. 
D odajm y do tego 3 lotniskowce, mogące zabrać ponad 
120 samolotów i eskadry „Home F leet44 morza Północ
nego i Atlantyku, które każdej chwili są gotowe prze
płynąć na morze Śródziemne, bowiem dla obrony brze
gów Anglii nie potrzeba tak dużej liczby okrętów. W i
dzimy więc, że Francuzi i Anglicy posiadają zupełnie 
zdecydowaną przewagę na morzu Śródziemnym, nie mó
wiąc już o Atlantyku lub morzu Północnym.

Lotnictwo włoskie, które dotychczas posiada przewa
gę na morzu Śródziemnym nad lotnictwem francuskim

i angielskim, zaczyna jednak tę przewagę tracić. Angiel
ski i francuski przemysł pracuje w tem pie potrojonym  
i wkrótce Anglicy będą panami nie tylko na morzu, ale 
i w powietrzu, jeśli chodzi o bazy śródziemnomorskie.

Wadą G ibraltaru  jest brak lotniska, ale sama twier
dza jest nie do „ugryzienia44 przez samoloty. Goła, dzika 
skała z dobrze ukrytym i fortam i i bastionam i nie pod
da się tak łatwo atakom z powietrza. Spełni stuprocen
towo swoje zadanie obrony cieśniny.

Baza w H aifie, ma wielkie znaczenia, bowiem tam 
kończy się rurociąg z naftowych pól Mossulu i Iraku. 
Jest ona wspomagana przez bazy na Cyprze, która to

Statek nasz sunie łagodnie. Jest noc. 
Płyniem y po Morzu Śródziemnym, m a
ją c  kurs na M altę. Za chwilę powinni
śmy przepłynąć koło brzegów Sycylii. 
Ale interesuje nas inna wyspa. Oto z da
leka z prawej burty widać na morzu ja 
kieś zagadkowe jasne światełka. To wy
spa włoska Pantelaria. Odpowiedź wło
ska angielskiej Malcie.

Do niedawna dzika zupełnie, nikomu niepotrzebna wy
sepka, została zamieniona przez W łochy na dobrze wy
posażoną bazę lotniczą i morską. Wyspa ta leży między 
Sycylią a brzegiem afrykańskim . Stanowi strefę zaka
zaną. Zamieszkała przez 10.000 osób, posiada garnizon 
równy liczebnie ludności. Na 112 km kw„ taką bowiem 
powierzchnię posiada wyspa, urządzili W łosi lotnisko, 
zbudowali tam  liczne hangary i warsztaty reperacyjne. 
Powstał też duży port wojenny oraz forty fikacje  i skła
dy. Do P antelarii nie wolno zbliżać się, a by móc na 
niej zamieszkać, trzeba zdobyć specjalne pozwolenie. J a 
kie roboty są tam  prowadzone, n ik t właściwie dobrze 
nie wie. Marynarze w portach włoskich opowiadają, że 
w kierunku Pantelarii płyną bezustannie statki, załado
wane cementem, żelazem, działami i am unicją.

B liskość te j bazy lotniczej w łoskiej niepokoi M altę. 
Dotychczas bezkonkurencyjna twierdza brytyjska zna
lazła się w niewielkim  promieniu od kilku włoskich baz 
lotniczych. Powstała więc konieczność zorganizowania 
potężnej obrony przeciwlotniczej.

Do portu La Valetta na M alcie wpłynęliśmy nad ra
nem. M inęliśmy, jak b y  uśpione, stalowe potwory-okręty 
liniowe i krążowniki. Przedstawiciel władz 
m altańskich na wstępie zakomunikował 
nam , że będziemy m usieli poddać się spe
cjalnym  przepisom, bowiem na M alcie od
bywają się właśnie ćwiczenia obrony prze
ciw lotniczej. W iadomo... Pantelaria.

Przez cały dzień eskadry „nieprzy jaciel
skie44 niepokoiły miasto. Ulice były wylud
nione, ruch kołowy wstrzymany. Duże od
działy wojska oraz policji w maskach ga-
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wyspa posiada już dwa dobrze wyposażone lotniska. 
Co prawda bazy te mogą być zagrożone przez włoską 
wyspę Rodos, ale na razie nie słychać o tym , by wyspa 
ta była tak uzbrojona i wyposażona, by mogła stanowić 
istotną dla nas groźbę.

Baza angielska na M alcie oraz przylegającej do n ie j 
wyspie Gozo znajduje się bardzo blisko brzegów wło
skich. N ajgroźniejszym i są dla M alty oprócz P antelarii 
sycylijskie bazy włoskie —  Syrakuzy, Trap ani i Marsala. 
Ale eskadry włoskich bombowców spotkają się na ka
m iennej wyspie, jak ą  jest M alta, z należytą odprawą nie 
tylko dział okrętowych, lecz również baterii artylerii 
przeciw lotniczej, zajm ujących stanowiska dobrze zama
skowane i um iejętnie wyszukane.

—  Jeś li weźmie pan mapę morza Śródziemnego, zo
baczy pan całą szachownicę baz morskich i lotniczych, 
wzajem nie krzyżujących, wzajemnie unieszkodliwiają
cych się.

D la Anglii bazy te są treścią je j  życia, bowiem 
chronią im perialnej drogi najkrótszej, a więc najważ
nie jszej, do Indii Bryty jsk ich  i Suezu. Stanowią więc 
mlecz pacierzowy Im perium .

Dla F ra n c ji je j  bazy m ają olbrzym ie znaczenie, za
bezpieczają bowiem możliwość przewozu z czarnego 
lądu setek tysięcy kolorowych wojsk, znanych ze swej 
bitności i wytrzymałości oraz strzegą kom unikacji 
z Algierem, Tunisem , M arokkiem , i innym i koloniam i.

Dodajm y, że nad bezpieczeństwem szlaków morskich 
Anglii i  F ra n c ji czuwają obok kolosów m orskich eska
dry coraz liczniejsze, nowocześniejsze i coraz lep iej 
uzbrojone.

Ze względu na konieczność utrzymania kom unikacji 
pow ietrznej między M etropolią a D om iniam i w razie 
wybuchu wojny, Anglicy zorganizowali już sieć lotnisk 
na nowej trasie, która o m ija jąc  morze Śródziemne po
łączy Londyn z Indiam i i Austrialią.

Każdy dzień przynosi obecnie zwiększenie liczby baz, 
oraz dalsze zbrojenia na morzu i w powietrzu, gdyż każ

da ze stron chce sobie zapewnić przewagę w basenie m o
rza Śródziemnego, —  zakończył rozmowę nasz infor
mator.

Umowa z T u rcją  niewątpliwie znacznie wzmocniła 
stan posiadania Anglii, otw ierając je j  drogę przez Dar- 
danele i Bosfor na morze Czarne, co zapewni możność 
niesienia pomocy sojusznikowi Rum unii.

Umowa z G recją  otwiera dalsze możliwości, bowiem 
wyspy greckie pomogą utrzymać w szachu włoskie bazy 
na wyspach Dodekanesu, przede wszystkim Leros i R o
dos, a grecka wyspa K orfu , odpowiednio wyposażona 
przez Anglików, pozwoli na trzym anie w szachu podle
głej W łochom  A lbanii oraz niepokojenie „podeszwy“ 
włoskiego „buta“. Przede wszystkim zaś B ari.

Morze Śródziemne od wieków było terenem  krwa
wych walk i zmagań. Wszystko wskazuje na to, że 
i w przyszłości toczyć się będą zaciekłe bo je , tym razem 
nie tylko morskie, ale i powietrzne o panowanie nad 
tym, ja k  nazywają go W łosi, życiodajnym  morzem.

T . M ic iu k iew ic z
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B A L O N Y  D O  B R A C I  M O N T G O L F I E R Ó W

...zagadka dymu

w ając powłok jako  spadochronu, szczęśliwie lądu je na 
powierzchni księżyca.

W ielka to  szkoda, iż Cyrano, tak  jasno w yrażając 
ideę zastosowania dymu, nie zrealizował swej myśli 
praktycznie.

W tym samym prawie czasie, ho między 1646 a 1652 
rokiem , twórca maszyn latających  B oratin i, m iał unieść 
się w Polsce na balonie, używając do tego celu łyka 
i słomy. B yć może, iż łykiem  była nazwana m ateria uży
ta na powłokę balonu, słoma zaś nie mogła służyć do 
czego innego, ja k  tylko do uzyskania dymu, n ap ełn ia ją
cego balon. W ersję tę podtrzym uje również jedno z pism 
periodycznych z 1819 roku.

Duży wpływ na pierwszych twórców halonów, nie
zależnie od Archimedesa, wywierają zdobycze uczo
nych fizyków, ja k  Toricellego i Guerika.

Również w tym samym okresie wszechstronny uczo
ny Atanasius K ircher twórca latawców w Europie, bu
duje je  w kształcie zamkniętych częściowo powłok 
i ośw ietlając w środku lam pą, wywoływał ogrzanie przez 
lam pę powietrze, co ułatwiało oczywiście wznoszenie się

W szeregu artykułów, drukowanych pod wspólnym Cyrano wzlatujący na mgle
tytułem „H istoria Żeglugi Pow ietrznej“ w poprzednich 
num erach „Lotu“, daliśmy czytelnikom  naszym obraz 
usiłowań człowieka wzbicia się w powietrze, począwszy 
od czasów najdawniejszych.

W idzieliśmy, ja k  nieprawdopodobnie skomplikowa
ne przyrządy, naiwne nieraz pomysły, często zupełnie 
nierealne, m iały spełnić ludzkie marzenia uniesienia się 
w przestworza.

Tym  dziwniejszym się wydaje, że człowiek, który co- 
dzień obserwował zjawisko unoszenia się dymu, czy pa
ry w górę, tak  późno wpadł na pomysł zastosowania te j 
oczywistej, naturalnej siły, natom iast biedził się przez 
całe wieki nad trudnym i konstrukcjam i aparatów cięż
szych od powietrza, naśladującym i lot ptaków.

Faktem  jednak pozostanie, że idea zbudowania przy
rządu lżejszego od powietrza, powstała dopiero w po
łowie X V II  wieku.

W  tym czasie znakomity poeta i muzyk, Cyrano de 
Bergerac, jednocześnie zajm ujący  się fizyką i m echani
ką, napisał dwie fantastyczne powieści p. t. „Podróż na 
księżyc14 i „Historia komiczna państwa słońca11.

Jeden z bohaterów tych powieści, a często i sam Cy
rano, udaje się w podróż napowietrzną, używając do 
tego celu pewnej ilości butelek, częściowo napełnionych 
wodą. P aru jąc pod wpływem prom ieni słonecznych, wo
da wytwarzała mgłę, na której bohater unosi się do góry.

W drugim m iejscu  widzimy zupełnie dokładny, ja k 
by proroczy opis przyszłego halonu. —  Dwie wielkie 
powłoki, napełnione dymem, unoszą człowieka na księ
życ, w~ pobliżu którego człowiek wypuszcza dym i, uży-
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Na tycli samych zasadach opracowali swe projekty 
Derh, F ilip  Lhom eier i Schot, zaś w roku 1676 profe
sor niem iecki Franc Dawid Presclieur, przedstawił aka
demii Hessen-Schaumburgskiej pracę „O sztuce latania41.

W ogólnych zasadach pro jekt Prescheura nie różnił 
się od pro jektu  de Lany.

Dane powyższe zwracają uwagę na charakterystyczny 
fakt, iż w różnych m iejscach, różni ludzie, nic o sohie 
w owym czasie nie wiedzący, zajm ują się prawie jed no
cześnie daną kwestią, dochodząc do jednakowych od
kryć, ja k  i rezultatów.

W roku 1691 w Anglii, John  Clayton, podczas desty
la c ji węgla kamiennego otrzym ał gaz lżejszy od powie
trza (gaz świetlny). N apełniał nim  niewielkie powłoki 
i gdyby nie to, że były one zbyt ciężkie, sprawa unie
sienia się balonu, napełnionego gazem świetlnym, by
łaby rozwiązana o sto lat wcześniej.

Niektóre źródła podają, że dnia 8 sierpnia 1709 ro
ku Brazylijczyk, Bartolem eo Laurenzo de Gusmao de
monstrował w Lizbonie lot przyrządu kulistego, m iał to

Ł ó d ź latająca de Lany

latawca do góry. Gdyby K ircher zwrócił na ten fakt 
baczniejszą uwagę, balon w zleciałby w powietrze bez- 
wątpienia o kilkanaście dziesiątków la t wcześniej. K ir 
cher jednakże stosował lam pę jedynie jako środek de
koracyjny i nie dostrzegał efektu je j  działania.

F an tastyczny p ro jek t de Lan y podróży na księżyc

W rokit 1666 Otto von Guerike, 
burm istrz Magdeburga, wynalazł 
pompę do powietrza, działanie któ
re j znalazło zastosowanie w opra
cowaniu całego szeregu projektów 
balonów. W roku 1669 jezuita Fabri, 
zbudował przyrząd lata jący , z któ
rego wnętrza wypompowano powie
trze. Próby jednak nie dały pomyśl
nych rezultatów.

W  roku 1670 jezuita włoski 
Francesco de Lana opracował pro
je k t statku powietrznego w kształ
cie dużej łodzi z żaglem, unoszącej 
się za pomocą czterech w ielkich kul 
metalowych, z których m iało być 
wypompowane powietrze. K ule te 
m iały 7,5 m  średnicy, grubość zaś 
ścianki m etalow ej wynosiła Vo mm.
Użyteczna siła nośna każdej kuli 
wynosiła 100 kg. Teoretycznie zda
wałoby się, iż balon taki powinien 
byłby się unieść, de Lana jednak nie 
przewidział, iż w m iarę wypompowywania powietrza 
z kul, ulegałyby one zgnieceniu przez olbrzym ie c i
śnienie zewnętrzne na zbyt cienkie ścianki. Mimo wszyst
ko praca de Lany wykazuje, iż zdawał on sobie jasno 
sprawę z w ielkiej siły nośnej balonów i wierzył w moż
ność ich lotu w przestworza.

być niewielki balonik, który podniósł się do sufitu wy
sokiej sali zamku królewskiego i następnie powoli się 
opuścił. K u la ta podniosła się dzięki spalaniu się um ie
szczonych pod nią pewnych substancyj, pilnie strzeżo
nych przez Gusmao. K ról wyznaczył mu dożywotnią 
rentę, m ianował profesorem  uniwersytetu i  obdarzył
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Sztych przyrządu latającego  B. L . Gusm ao

przywilejem  wyłączności na budowę tych przyrzą
dów, podrobienie których m iało być karane śmier
cią. Znajdujący się w Paryżu sztych z X V II I  wie
ku, przedstawiający przyrząd lata jący  Gusmaa jest 
zaprzeczeniem możliwości uniesienia się na nim.

W  czasie obrad międzynarodowego kongresu 
aeronautycznego w Paryżu w roku 1889, delegat 
B razylii dowodził, że Gusmao wzbił się w powie
trze na swoim balonie w 1709 roku w Lisbonie 
w obecności K róla Portugalii, Jan a  V-go oraz 
wielkiego tłum u widzów.

Na te j podstawie domagał się przyznania Gu
smao palmy pierwszeństwa wzlotu balonem.

Tak, czy inaczej, doświadczenia Gusmao naro
biły w owym czasie w Europie wiele hałasu.

Z mało znanej i nigdzie nie notowanej kroniki 
rosyjskiej Sułakadrzewa, zatytułowanej „O lataniu 
powietrzem w  R o sji“, dowiadujemy się, iż w K a
zaniu w 1731 roku pewien poddiakon zrobił jakby 
wielką piłkę, napełnił ją dymem cuchnącym, za
czepił pętlę i siadłszy w nią, pozwolił się unieść 
sile nieczystej do góry ponad brzozy. Uderzywszy
0 dzwonnicę, schwycił się sznurów od dzwonów
1 szczęśliwie zsunął się po nich na ziemię. Za ten 
czyn chcieli go spalić lub żywcem zakopać. Wy
gnany z miasta uciekł do Moskwy.

H istoryk rosyjski z żalem zaznacza, że kiedy w 50 
lat potem F ran cja  i cała Europa z zachwytem przyjęła 
dzieło M ontgolfierów, to rosyjski wynalazca cudem nie
mal uniknął spalenia.

V pierwszej połowie X V II I  wieku wyłonił się jeszcze 
jeden p ro jekt statku powietrznego, autorem którego był 
n iem iecki profesor m atem atyki —  Sturm. Pom ysł jego 
oparty był na tych samych zasadach, co i przyrząd de 
Lana, różni się tylko kształtem pustych wewnątrz na
czyń, służących do uniesienia łodzi, zaopatrzonej w wiosła.

V roku 1735 m nich Joze Galian, dom inikanin, do
któr i profesor filozofii i teologii, będąc człowiekiem 
na owe czasy niezwykle wykształconym, opracował pro
je k t balonu, w możność wykonania którego sam jednak 
nie wierzył. Olbrzymia kula metalowa m iała m ieć dwa 
kilom etry średnicy, siła nośna wyrażała się w m ilionach 
kilogramów. P ro jek t wyróżniał się swą absurdalnością, 
dziwić się tylko należy, ja k  mógł powstać w głowie tak 
wysoce uczonego profesora.

V roku 1789 pojaw iła się książka, napisana przez 
Dawida Burgois, w której pisze on, iż w Lisbonie, 
w 1736 r. fizyk M. de Gusman wypuścił w powietrze 
kosz, obciągnięty papierem i napełniony dymem. Kosz 
tern uniósł się do w7ysokości najwyższej wieży w mieście.

Gusman przezwany był przez mieszkańców Lisbony 
„o Vador“, co znaczy „lata jący14. Z danych powyższych 
wynika, iż Bartolom eo Gusmao oraz M. de Gusman, zu
pełnie różni ludzie o podobnych nazwiskach dokonali 
udanych doświadczeń z małymi balonam i,

Faktem  niezm iernej doniosłości dla rozwoju balo
nów było wynalezienie w roku 1766 przez Gavendish’a 
wodoru, nazwanego w owym czasie „płonącym  powie
trzem 44. Gaz ten, jako  znacznie lżejszy od powietrza, 
znalazł już w niedługim  czasie szerokie zastosowanie 
przy napełnianiu balonów. Stwierdzono jednak, iż je 
szcze na 150 la t przed CavendislTem, alchem ik Joliann 
Babtysta van Helm ont przeprowadził szereg niezm ier
nie doniosłych doświadczeń nad różnymi gatunkami po
wietrza, nazywając je  gazami. Między tym i gazami był

i wodór, odkryty przez Cavendisb’a właściwie po raz 
drugi.

W roku 1767, w Edynburgu profesor chem ii i do
któr J .  B lack  na wykładach swoich dowodził, iż niewiel
kie i lekkie naczynie, napełnione „płonącym powie
trzem44 będzie mogło swobodnie unieść się w powietrze, 
jeżeli waga powietrza te j sam ej, co naczynie objętości, 
będzie większa od wagi danego naczynia. B lack  rozu
m ując słusznie dokonał szeregu prób przy pomocy zwie- 
izęcych pęcherzy. B y ł on pierwszym, który zastosował 
wodór do napełniania balonów.

W Rzymie, w roku 1768 ukazał się pro jekt statku 
powietrznego Zamangi, który nie znając projektu  de 
Lany —  i słabo widocznie orientu jąc się w postępach 
poczynionych już na tym polu, bezwiednie stworzył to 
samo co de Lana.

W roku 1782 w Anglii, osiadły tam W łoch, Tybe- 
riusz Cavallo, dokonał szeregu ciekawych prób z balo
nikam i, napełnionym i wodorem. Używał do tego celu 
pęcherzy zwierzęcych i rybich oraz specjalnych powłok, 
wykonanych z rozcieńczonej gumy, k le ju  itp. Próby te 
jednak zakończyły się niepowodzeniem. W  końcu skleił 
dużą powdokę z japońskiego papieru, ale i tu spotkał 
go zawód. Gaz uchodził przez pory w papierze. Gdyby 
papier pokrył mocno, rozcieńczoną gumą, wzlot balonu 
gazowego odbył by się o kilkanaście już tylko miesięcy 
wcześniej.

Jedynym  udanym doświadczeniem jego było napeł
nianie wodorem baniek mydlanych, które swobodnie 
unosiły się do góry.

Na tym kończymy historię aeronautyki do braci 
M ontgolfierów. Nie jest ona pełną, gdyż z całą pewno
ścią można twierdzić, iż wiele udanych doświadczeń 
i wiele nazwisk badaczy pozostały na zawsze nieznanymi. 
Historia każe braci M ontgolfierów uważać za ojców że
glugi aerostatycznej, gdyż dopiero od daty ich  udanych 
doświadczeń aeronautyka stała się przedmiotem nauki 
i techniki, zdobywając sobie prawo obywatelstwa na ca
łym świecie. W. Woyna
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Dnia 6 m aja  br. pilot Lallem ant 
osiągnął na samolocie Mauboussin-200 
z silnikiem  R egnier 130 KM  (ryc.
4) —  szybkość 274, 223 km/godz. 
w przelocie 100 km. Następnego dnia 
Lallem ant zaatakował rekord w te j 
samej kategorii w przelocie 1.000 km. 
Próba ta również powiodła się, pilot 
osiągnął szybkość 255 km/godz. Oby
dwa dotychczasowe rekordy usta
lone były przez pilota czeskiego J. 
Cervenkę. Pierwszy rekord wynosił 
231,035 km/godz., a drugi —  228.241 
km/godz.

Przeprowadzono tu ostatnio cieka
we próby zastosowania przy rowerze 
obudowy o lin iach  opływowych i ryc.
3 ). Na rowerze nieoprofilowanym  
osiągnięto na trasie 4 km szybkość 
45 km/godz. Przy prowizorycznej 
obudowie szybkość wzrosła do 48 
km/godz., a po pewnych przerób
kach —  do 56,5 km/godz. Zdaniem

A N G L I A

D nia 5 kwietnia br. spuszczono na 
wodę nowy lotniskowiec „Illustrious“, 
zbudowany przez Zakłady Vickers- 
Armstrong. Długość statku —  220 m, 
największa szerokość —  24 m, szyb
kość —  30 węzłów (ryc. 1 ).

W  organizowanej przez Anglię ko
m u nikacji lo tn iczej przez północny 
A tlantyk będzie stosowane zasilanie 
wodnopłatowców transatlantyckich 
w paliwo podczas lotu. Ma to na ce
lu ułatw ienie startu i przedhiżenie 
czasu lotu. Jak o  samoloty zasilające 
użyte będą znane bombowce „Hand- 
ley Page Harrow“ (ryc. 2 ).

*

D nia 9 bni. zmarła na skutek wy
padku znana lotniczka angielska L a
dy H eath. Była  to jedna z pierwszych 
kobiet-pilotek, doskonała akrobatka. 
W r. 1928 wsławiła się lotem  wyso
kościowym, osiągając 8.000 m bez 
użycia aparatu tlenowego.

F R A N C J A

W  związku z przygotowaniami do 
podjęcia kom unikacji lotniczej przez

Jednocześnie poddano próbom  wod- 
nopłatowiec Latecoere - 522 „V ille  de 
Saint P ierre“ . Jest on wyposażony, 
ja k  Latecoere - 521, w sześć silników 
Hispano-Suiza 12 - Y  - 37 po 920 KM , 
różni się jedynie nieco formą przed
n ie j części kadłuba oraz pewnymi 
m odyfikacjam i pływaków. Rozpię
tość skrzydeł —  40,3 m, długość —  
31,6 m, wysokość —  9 m (ryc. 6). 
Przy ciężarze całkowitym  42 t, wod- 
nopłatowiec może rozwinąć szybkość 
215 km  do 220 km/godz. Pułap 6.350 
m, zasięg 6.000 km.

Francuskie lotnictwo sportowe uzy
skało ostatnio dwa międzynarodowe 
rekordy szybkości dla samolotów lek
kich  I I I  kat. (do 4 1).

północny A tlantyk, wodnopłatowiec 
Latecoere - 521 „Lieutenant de Vais- 
seau P aris“ po odbyciu 10-godzinne-

go lotu próbnego wystartował dnia 
16.V br. z Biscarosse przez Azory 
do New-Yorku, gdzie przybył dnia 
18.V  br.

24



konstruktora M. Mochet, osiągnięcie 
60 km/godz. nie będzie przedstawia
ło większych trudności.

N I E M C Y

Światowy rekord szybkości, zdoby
ty przez H. D ieterle na samolocie 
H einkel 112 U, utrzym ał się niecały 
m iesiąc; dn. 24 kwietnia br. F . Wen- 
del uzyskał na samolocie Messer- 
selim itt 109 R  (ryc. 5) —  szybkość 
755,110 km/godz., b iją c  dotychczaso
wy rekord o 8,45 km/godz.

Sam olot dwusilnikowy Siebel Fh- 
104 ukończył długodystansowy prze
lot na trasie 40.000 km, rozpoczęty 
w styczniu br. Szybkość na poszcze
gólnych etapach lotu wynosiła prze
ciętnie 300 km/godz.

Lockheed w Burbank zwiększyły 
stan zatrudnienia w ciągu roku z 2.000 
osób do 4.206 (w lutym  b r .) . F abry 
ka pracu je na dwie 8-godz. zmiany.

tową przez północny Atlantyk. Wod- 
nopłatowiec wodował w Southampton 
(A nglia) dn. 23 bm.

Rząd Stanów Zjednoczonych przy
stąpił do realizacji planów zbrojeń 
lotniczych. Znaczną część wydatków 
przewidzianych na ten cel przezna
czono na lotnictwo myśliwskie. Cho
dzi tu o cztery będące w próbach 
prototypy samolotów, które rozw ija
ją  szybkość ponad 650 km/godz., m ia
now icie: Lockheed XP-38, B e ll X P - 
39, Curtiss X P -40 i Seversky XP-41.

S O W I E T Y

Znany pilot sowiecki K okkinaki 
wystartował dn. 28.IV . br. na samo
locie „Moskwa“ do lotu Moskwa— 
New - Y ork  przez Islandię i Nową 
Funlandię. Po 23 godz. i 40 min. lo 
tu nastąpiło przymusowe lądowanie 
na skutek braku paliwa.

STA N Y ZJEDN OCZO N E

W kom u nikacji pasażerskiej coraz 
częściej stosuje się przeloty na du
żych wysokościach. Ryc. 7 przedsta
wia pasażerów podczas takiego lotu. 
Są oni wyposażeni w najnowsze apa
raty tlenowe B L B . Podawanie tlenu 
w tym  aparacie odbywa się przez nos, 
a n ie przez usta, co stanowi dużą wy
godę dla pasażerów.

Zakłady Lockheed przystąpiły do 
budowy nowego samolotu kom unika
cyjnego „E xcalibu r“. Samolot ten 
wyposażony w 4 silniki Pratt-W hitney 
Wasp po 600 KM , przystosowany bę
dzie do przewozu 21— 28 pasażerów 
oraz 3 ludzi załogi. Całkowity ciężar 
samolotu —  13 t, rozpiętość 28,5 m, 
długość 22,5 m, szybkość podróżna 
350 km/godz., szybkość maksymalna 
385 km/godz. zasięg 3.300 km. P ro 
totyp będzie poddany próbom  na 
wiosnę 1940 r.

W obec dużych zamówień na samo
loty bombowe dla A nglii i H olandii 
oraz na samoloty kom unikacyjne dla 
wielu krajów  europejskich, zakłady

Po udanym przelocie próbnym ze 
Stanów Zjednoczonych do Europy 
i z powrotem „Yankee C lipper44 roz
począł regularną kom unikację pocz-
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P ra ce  w zbiornicy służby dozorow ania

ORGANIZACJA OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ
W ym ienione poprzednio czynne 

środki obrony przeciwlotniczej będą 
używane wyłącznie przez wojsko.

B ierne środki opl będą stosowa
ne przez ludność cywilną. Część 
ludności, specjalnie przeszkolona, 
zorganizowana jest i powołana do 
kadr opl. Kadry opl będą praco
wały w opl poszczególnych m iejsco
wości. Będą one podporządkowane 
m iejskim  władzom opl, przygotowu
jącym  opl miasta z ram ienia władz 
adm inistracyjnych. Kadry te nie bę
dą w stanie wykonać takich  czynno
ści opl, które muszą być wykonane 
na terenie każdego domu i każdego 
mieszkania. Na tych terenach czyn
ności związane z opl domu i m ie
szkania będą wykonywały kadry lu
dzi również przeszkolonych i zorga
nizowanych w tzw. samoobronę lud
ności pod względem opl oraz cała 
ludność. Zgodnie z obowiązującymi 
u nas ustawami wszyscy obywatele 
winni są już w czasie pokoju  przy
gotować samoobronę przeciwlotniczą 
dla siebie i swych rodzin. Obowiąza
ni są również do udziału w przygoto
waniu samoobrony domu jako  całości.

Sam oobrona ludności, z uwagi na 
olbrzym i je j  zasięg, jest podstawą ca
łe j obrony przeciwlotniczej wnętrza 
k ra ju . N ajm niejszym  je j  zespołem są 
osoby zam ieszkujące poszczególne 
mieszkania (rodzina, sublokatorzy, 
pracow nicy). Kom órką samowystar
czalną samoobrony ludności jest dom 
mieszkalny, posiadający dostateczną 
ilość mieszkańców do zorganizowa
nia niezbędnych elementów samo
obrony. Domy, które tak ie j ilości 
mieszkańców nie posiadają, łączy się

w grupy, noszące nazwy bloków-do- 
mów. Każdy dom wchodzący w skład 
bloku nosi nazwę domu blokowego.

Przygotowanie samoobrony powin
no być zasadniczo przeprowadzone 
w czasie pokoju. Szczególnie te prace 
w samoobronie, których wykonanie 
wymaga dłuższego czasu (np. budo
wa schronów) powinny być bezwa
runkowo wykonane już w czasie po
koju . Kierownictwo przygotowaniami 
samoobrony domu sprawuje kom en
dant opl domu (w bloku domów no
si on nazwę kom endanta opl bloku 
domów, a w domu blokowym —  kie
rownika opl domu blokowego). Na 
komendanta opl domu władze m ie j
skie opl wyznaczają osoby zamieszka
łe na terenie tego domu, które z do
brym  wynikiem ukończyły kurs opl 
dla komendantów opl domów. Rów
nocześnie z nom inacją na komendan
ta opl domu otrzym uje on Instrukcję 
dla komendantów oplg domów (b lo
ków) mieszkalnych, wydaną przez 
Ministerstwo Spraw Wewnętrznych, 
nakładem  L. O. P. P ., w której wy
mienione są jego prawa, obowiązki 
i czynności, ja k ie  obowiązany jest 
wykonać sam lub dopilnować wyko
nanie przez innych. Do pomocy 
w pracach przygotowawczych oraz 
w czasie kierowania akcją  opl ko
mendant opl domu wyznacza spo
śród mieszkańców domu swego za
stępcę. Przygotowania samoobrony 
domu polega n a : zorganizowaniu or
ganów wykonawczych, przystosowa
niu domu do potrzeb opl, przygoto
waniu niezbędnych urządzeń, przy
stosowaniu mieszkań i innych po
mieszczeń i uświadomieniu m ieszkań

ców domu oraz wyposażeniu ich 
w środki indywidualnej obrony prze
ciwlotniczo - gazowej. Organa wyko
nawcze są to osoby rekrutu jące się 
spośród mieszkańców domu, które 
będą spełniały, na terenie domu, 
fu nkcje gońców, posterunków prze
ciwpożarowych, organów ratow. - sa- 
nit,. bezpieczeństwa i schronowych. 
Są one również specjalnie przeszko
lone i wyposażone w odpowiedni 
6przęt, który obowiązany jest zaku
pić w łaściciel domu.

Celem przystosowania domu do 
wymagań opl należy: uporządkować 
teren domu, usuwając przedmioty 
zbędne, krępu jące swobodę ruchów 
ilp ., uporządkować i przystosować 
strychy do wymagań obrony przeciw
pożarowej, zabezpieczyć posiadanie 
możliwie najw iększej ilości wody, 
przygotować światła zastępcze i zor
ganizować wygaszanie lub zasłanianie 
świateł na klatkach schodowych, 
w u bik acjach  ogólnych itp. Światła 
w m ieszkaniach muszą zasłaniać lub 
gasić lokatorzy.

Przygotowanie urządzeń polega na 
odpowiednim zainstalowaniu środ
ków alarmowania (gongów i dzwon
ków ), wyborze odpowiedniego po
mieszczenia piwnicznego i urządze
nia w nim  schronu dla mieszkańców 
domu, wyborze i wyposażeniu lokalu 
dla komendanta opl domu i przygo
towaniu znaków orientacyjnych (zna
ków kieru jących do schronu, do 
kmdta opl domu itp .).

Przystosowanie mieszkań polega na 
urządzeniu możliwie w każdym m ie
szkaniu pomieszczenia uszczelnionego

Po steru n ek  służby dozorow ania
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B udow a linii telefon icznej dla służby  
dozorow ania

lub zabezpieczającego w pokoju lub 
części m ieszkania odpowiedniej do 
tego celu, zaopatrzeniu mieszkań 
w światło zastępcze (la tark i elektrycz
ne b atery jn e), m ateriały i środki sa
nitarne, do tłum ienia ognia, masko
wania świateł, uszczelniania oraz 
w urządzenia do zabezpieczenia wo
dy i żywności przed gazami b o jo 
wymi.

Oprócz tego w każdym mieszkaniu 
powinno znajdować się tyle masek 
przeciwgazowych ile osób będzie tam

zamieszkiwało i również tyle indywi
dualnych pakietów przeciwiperyto- 
wycli. Dla te j ilości osób powinien 
być przygotowany zapas żywności 
i wody odpowłednio zabezpieczony 
przed gazami.

Szczególnie ważną rolę w przygo
towaniu samoobrony domu odgryw'a 
uświadomienie mieszkańców domu, 
które polega na dokładnym wyucze
niu co n a jm n ie j po jed n ej osobie 
w każdym mieszkaniu o sposobach 
i środkach przygotowania samoobro
ny w mieszkaniu oraz na dokładnym 
uświadomieniu ogółu mieszkańców
0 ich obowiązkach w samoobronie
1 o zachowaniu się od chw ili zarzą
dzenia pogotowła opl.

Ja k  wykazało doświadczenie, orga
nizowanie kursówr opl dla uświado
m ienia ludności o je j  obowiązkach 
na rzecz opl, wymagało by bardzo 
długiego czasu.

Ludność więc dla dobra obrony 
k ra ju , ja k  również w swoim wła
snym interesie musi sama starać się 
i dążyć do wyuczenia się sposobów 
i środków przygotowania samoobro
ny i poznania swoich obowiązków. 
Celem umożliwienia ludności doko
nania tego zostały wydane nakładem  
L O. P. P. „wskazówki dla ogółu 
ludności o obronie przeciwlotniczej 
i przeciwgazowej“. W skazówki te są 
do nabycia w każdej placówce L. O. 
P. P. po cenie kilkunastu groszy.

D rużyna od każająca ład u je w ózek ze sprzętem  na sam ochód przed w yruszeniem  w teren

N O W A  M A S K A  C 2
W najbliższym  czasie ukaże się 

w sprzedaży pełnowartościowa maska 
przeciwgazowa polskiej konstrukcji, 
przeznaczona dla ludności cywilnej. 
Maska ta nosi nazwę maski przeciw
gazowej Ca. D aje ona całkowitą 
ochronę przed wszystkimi gazami 
i dymami bojowymi.

Maska Ca produkowana jest 
w dwóch w ielkościach: średnio-
dużej i m ałej.

N adaje się ona do użytku lu
dzi dorosłych i dzieci począwszy od 
siódmego roku życia.

Do każdej zakupionej maski otrzy
ma nabywca —  członkowie L. O. 
P. P . bezpłatnie, pozostali za k ilk a
naście groszy —  broszurę zaw ierają
cą opis, sposób użycia i przechowa
nia m aski Ca.

L. O. P . P . będzie przyjmowała 
zamówienia i dostarczała maski C2 :

a) ludności niezorganizowanej, t j .  
osobom zgłaszającym się poje-

dyńczo i zakupującym  maski 
dla siebie i swych rodzin ;

b ) właścicielom domów i m niej
szych obiektów, zakupującym  
maski dla organów opl i obiek
tów, które właściciele obowią
zani są zaopatrzyć w sprzęt 
i środki;

c) instytucjom  i osobom, których 
zamówienia na maski C2 będą 
opiewały na kwoty niższe niż
5.000 zł.

Ju ż  obecnie przyjmowane są za
pisy na listy nabywców masek C2. 
Zapisy te przyjm ują wszystkie Ośrod
ki L. O. P . P ., Zarządy Okręgów 
L. O. P . P ., B iu ra Zarządów Obwo
dów Powiatowych i M iejskich L. O. 
P. P . W krótce zapisy te będą przy j
mowały równie inne sklepy i insty
tu cje , z którym i L. O. P. P. wchodzi 
w porozumienie. W numerze następ
nym „Lotu " podamy dokładnie opis 
maski C2.
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A ngielska eskadra m yśliwska —  H aw ker „H u rrican es"

„Obrona na ziemi i morzu —  roz
strzygające działania zaczepne w po- 
wietrzu“ —  oto doktryna strategicz
na zmarłego już przed dziesięciu la
ty włoskiego m yśliciela wojennego, 
generała G iulio Doulieta.

Doktryna ta powstała w umyśle 
o szczególnych zdolnościach przewi
dywania i uogólniania, jak o  skutek 
rozważań nad doświadczeniami w oj
ny światowej.

Po te j w ojnie byliśm y świadkami 
szeregu innych, z których każdą prze
ciwnicy doktryny Douheta starali się 
za wszelką cenę wykorzystać do 
obalenia idei wielkiego m yśliciela 
wojskowego.

Na pozór ani w Afryce, ani 
w A zji, ani nawet w Europie — 
w w ojnie hiszpańskiej, gdy się strze
lało ostrymi nabojam i, lotnictwo nie

odegrało decydującej roli. Pozornie 
doktryna Douheta doświadczeniami 
tych wojen została mocno skompro
mitowana. Ale były to tylko pozory 
i złudzenia. W  żadnych bowiem dzia
łaniach dotychczasowych lotnictwo 
nie występowało w tym stosunku do 
innych składników siły zbro jn ej, ja 
ki przewidywał dla niego twórca no
wej teorii wojny.

Do zagadnienia doktryny Douheta 
powracam po raz niewiadomo który, 
ho niestety nie jest ono jeszcze roz
wiązane. Trzymam się zasady jedne
go z generałów francuskich, który 
w pajanie w umysły nowych idei po
równywał z w bijaniem  gwoździ, wy

m agającym  szeregu powtórnych ude
rzeń młotkiem.

Cóż widzimy tam, gdzie lotnictwo 
zajęło już należne mu śród składni
ków siły zbro jnej m iejsce i osiągnęło 
w stosunku do wojska naziemnego 
i m arynarki w ojennej wskazaną przez 
Douheta wielkość? Widzimy, że od 
lat pięciu wygrywał bezkrwawe w oj
ny sam potencjał sił powietrznych 
państw, które m niej lub bardziej 
otwarcie przyjęły teorię rozstrzyga
ją ce j roli lotnictwa. Państwami tymi 
były W łochy i Niemcy, obszarem zaś, 
na którym  toczyły się bezkrwawe 
walki potencjałów  —  Europa Za
chodnia. Na ziemi i na morzu F ran 
cja  i Anglia miały i nadal m ają nie
wątpliwą przewagę sił. A jednak 
Włosi i Niemcy, za pomocą samego 
tylko zagrożenia prawdziwą, czy też 
rzekomą przewagą swego lotnictwa, 
rozstrzygnęli na swoją wyłączną ko
rzyść szereg spraw nieporównanie 
ważniejszych, niż te, które spowodo
wały wojnę światową.
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Siły pow ietrzne N ow ej Zelandii

jednak te państwa twierdzą, że w m a
ju  r. 1939 stosunek sił powietrznych 
„w ielkich dem okracyj“, a „osi“ jest 
już zupełnie inny, niż hył we wrze
śniu r. 1938.

M oralnie „dozbroiła się w powie
trzu44 od razu —  Polska. Gdy po raz 
pierwszy została zagrożona przez po
ten c ja ł lotnictwa niem ieckiego, nie 
uległa temu zagrożeniu, lecz natych
miast przystąpiła do wzmocnienia 
swych sił m aterialnych. Powiedzie
liśmy sobie, że raczej zaryzykujemy 
zburzeniem paru m iast naszych, niż 
poddamy się obcej przemocy. B y ł to 
również znak dla innych —  siln ie j
szych nawet od nas narodów, do zrzu
cenia z siebie psychozy potencjału 
siły lotnictwa. Skończyło się niem iec
kie szachowanie innych za pomocą 
tego, co trzeba — w gruncie rzeczy —  
brać na wiarę. K arty na stół —  po
liczymy kto co ma i kto naprawdę 
wygrywa; nie mamy w swoich —  
w ielkich atutów, ale nie rozpacza
my i nie poddajemy się rezygnacji.

żadna idea oprócz dążenia do wy
pychania własnych kieszeni, nie ode
zwali się całym sercem na apel o po
moc w  rozbudowie lotnictwa i arty
lerii przeciwlotniczej. Stosunek ten 
społeczeństwa, poza gotowością do

Lotnictw o w łoskie i klucz bom bow y Savoia-M archetti

ofiar na obronę państwa, świadczy 
przede wszystkim o pełnym zrozu
mieniu dla przeobrażeń, jakim  ule
gły wartości narzędzi wojny.

Ja k  już zaznaczyliśmy, pierwszą 
z „w ielkich dem okracyj“, która wstą
piła na drogę zbrojeń powietrznych, 
jest Anglia.

1 kwietnia b. r. Royal A ir For- 
ce —  Królewskie siły powietrzne 
obchodziły 21 rocznicę swego istnie
nia, jak o  samodzielny element siły 
zbro jnej (pierwszy w świecie). 
W 1918 r. Anglia m iała 3.300 sa
molotów i około 300.000 lu d zi: pi
lotów, obserwatorów, techników itp. 
Po skończonej wojnie Anglicy do
konali dem obilizacji w skali, na ja
ką nie pozwoliło sobie żadne inne 
państwo. Po „rozbrojeniu44 powietrz
nym ilość samolotów czynnych w An
glii spadła do paruset sztuk. Stan 
taki, lub prawie taki, trwał aż do 
r. 1935.

„Ujaw nienie44 lotnictwa wojskowe
go przez Niemcy zwróciło uwagę An

Kam panię ubisyńską wygrały wło
skie siły naziemne, ale całą wojnę 
o podbój niepodległego państwa, 
członka Ligi Narodów, co wcale się 
nie godziło z interesami „w ielkich de- 
m okracy j44 —  wygrał potencjał sił 
powietrznych W łoch, znajdujących 
się w m etropolii. Nie mówimy już 
o Czechosłowacji, którą Niemcy 
wzięli gołymi rękam i, szachując po
tęgą swego lotnictwa je j sojuszniczkę 
Francję.

M aterialne znaczenie lotnictwa we 
Włoszech i w Niemczech zrozumiał 
pierwszy rząd angielski. Od czterech 
lat jesteśm y świadkami gorączko
wych wprost zbrojeń powietrznych 
im perium  Brytyjskiego. Od tegoż 
czasu, a może być i od wcześniej
szych lat dążą do tego sfery wojsko
we F ran cji. Przeszkadzały im  do nie
dawna jeszcze prawie rewolucyjne 
stosunki w polityce wewnętrznej. Oba

Żadna chyba pożyczka w Polsce nie 
była tak popularna, ja k  ostatnia —  
na obronę przeciwlotniczą. Tylko ci, 
dla których nie istnieje w ogóle

A m erykańsk ie bom bow ce B oein g  B . 17 nad N ow ym  Jork iem
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glików na konieczność jak  najszyb
szej ponownej rozbudowy R oyal A ir 
Force. W ykonano szereg „planów“ 
zbrojeniow ych, które raz po raz oka
zywały się —  wobec zbro jeń  niem iec
k ich —  za skromne.

Na początku b. r. w tzw. „pierw
szej lin ii“ ( t j.  poza koniecznym do 
prowadzenia wojny zapasem) wyłącz
nie do obrony m etropolii, a więc 
bez lotnictwa zamorskiego i części 
przydzielonej do m arynarki w ojen
n ej, w Royl Air Force  było 1.750 no
woczesnych samolotów. Ku końcowi 
b. r. liczba ta wzrośnie do 2.370 sa
molotów, personel zaś dojdzie do
250.000 ludzi. Cyfry te pozornie są

m niejsze od stanu posiadania Angli
ków w r. 1918, jednakże „ciężar ga
tunkow y" każdego samolotu za ubie
głe dwudziestolecie wzrósł wielo
krotnie. Zresztą, utrzymywane nawet 
w największym pogotowiu, lotnictwo 
pokojowe jes t tylko kadrą dla m o
b ilizac ji lotnictwa wojennego.

Budżety lotnictwa angielskiego 
(łącznie z lotnictwem morskim ) od 
1935/36 roku po 1939/40 wzrastają 
w sposób następujący: 775 milionów 
złotych, 2.212 milionów, 3.362 m ilio
nów i wreszcie —  5 miliardów 515 
milionów złotych. Z te j ostatniej licz
by ponad dwa m iliardy trzysta m i
lionów przeznaczone jest na sam za
kup nowego sprzętu, m iliard zaś 
dwieście milionów —  na rozbudowę 
przemysłu lotniczego.

Zdolność produkcyjna angielskiego 
przemysłu lotniczego osiągnęła obec
nie 1.000 samolotów miesięcznie. 
Jest to aż nadto dla zaspokojenia po
trzeb własnego lotnictwa Anglików, 
którzy postawili swym siłom po
wietrznym zadanie i cel —  być m oc
niejszym i od każdych obcych sił po
wietrznych w Europie. D aje to już,

lub da w najkrótszym  czasie —  An
glii możność zaopatrywania w razie 
potrzeby w sprzęt lotniczy swych 
sprzymierzeńców. Możność ta zaś 
z kolei przekreśla wszelkie nadzieje 
państw „osi" na uzyskanie „panowa
nia w powietrzu" —  według Douhe- 
ta i zdrowego rozsądku —  nieodzow
nego warunku powodzenia w w ojnie 
„błyskaw icznej".

Ja k  dalece zrozumiana jest obec
nie przez Anglików doktryna takie j 
wojny, świadczy stosunek kwot prze
znaczonych na każdy z trzech skład
ników siły zbro jnej. Otóż wojsko 
lądowe w bieżącym roku budżeto
wym otrzym uje o 1 / 4 ,  marynarka

zaś —  duma Albionu —  nawet o 
m niej, niż lotnictwo.

Przed trzema m iesiącam i lord 
Zetland odpowiedział na pewne py
tania w Izbie Handlowej w Liver- 
poolu, że „wściekłe zbro jen ia" uza
leżnione są jedynie od Niemiec. 
Niemcy żądają równości —  więc do
brze, W ielka Brytania gotowa jest 
omawiać wszystkie te zagadnienia 
przy zielonym stole. Śród wszystkich 
państw zwycięskich w w ojnie świa
tow ej, prawdopodobnie, właśnie ona 
była najbardzie j rozbrojoną do ro
ku 1935. Ale, dodajmy od siebie, 
nie Anglia przecież wymówiła Niem
com pakt morski.

Lotnictwo francuskie, najsiln iejsze 
w świecie w roku 1918 i długo po
tem , bo nie uległo takiem u rozbro
jen iu , ja k  angielskie, wskutek prze
rostu we F ra n c ji „sejmowładztwa", 
powstania „frontu ludowego" i in 
nych niesprzyjających zbrojeniom  
powietrznym okoliczności polityki 
wewnętrznej, znajdowało się w ostat
nich latach jakby  w stanie starczego 
marazmu. Jeszcze w jesien i i zimie 
u. r. stra jk i okupacyjne w zakładach

lotniczych wyrządzały niepowetowa
ne straty nie tylko w tem pie produk
c ji , lecz i w narzędziach pracy. I  tu 
jednak Niemcy potrafili, oczywiście 
wbrew swej woli i swoim zamiarom, 
doprowadzić do prawie całkow itej 
konsolidacji narodu francuskiego.

Już na przełom ie r. 1938 i 1939 
parlam ent francuski uchw alił bud
żet na zbrojenia powietrzne w rekor
dowej kwocie 3 m iliardów dwustu 
milionów złotych plus prawie 70 
m ilionów —  na lotnictwo morskie. 
W kwietniu b. r. rząd wykorzystał 
pełnomocnictwa i dekretem-ustawą 
przyznał na zbrojenia dalsze kredyty 
dodatkowe, ogółem w kwocie 15 m i
liardów fr. fr., czyli —  ponad 2 m i
liardy złotych. W e F ra n c ji, ja k  
i w Anglii z kredytów tych przyzna
no najw ięcej, bo ponad 622 m iliony 
zł, lotnictwu. W ojsko naziemne, 
w którym  do niedawna jeszcze F ran 
cuzi widzieli podstawę swej obrony 
narodowej, otrzymało tylko około 
550 milionów zł.

P iętą  Achillesa francuskiego lot
nictwa wojskowego było niewspół
m iernie, w porównaniu zarówno 
z Anglią, ja k  i szczególnie z państwa
mi „osi", powolne tempo produkcji 
sprzętu. Otóż 5 m aja b. r. m inister 
lotnictwa Gui La Cham bre oświad
czył dziennikarzom lotniczym, że 
tzw. „plan V “, ustalony na wiosnę 
1938 r., t j.  gdy położenie na fabry
kach różowo bynajm niej nie wyglą
dało, już został wykonany. Plan ten 
przewidywał produkcję 200 samolo
tów miesięcznie. Jest to dopiero po
czątek nowej ery w przemyśle fran
cuskim. M inister zaznaczył również, 
że produkcja sprzętu jest obecnie 
zupełnie uzgodniona z przygotowa
niem potrzebnego personelu.

Podkreślić należy, że w u. r. rządy 
francuski i angielski zamówiły około 
1.700 samolotów i większą jeszcze 
ilość silników lotniczych w Stanach 
Zjednoczonych A. P . Mimo politycz
nego charakteru tego posunięcia, za
mówienie to wypełnia jakby  roczną 
lukę w produkcji państw demokra
tycznych. Z braku walut zagranicz
nych, a szczególnie przy dzisiejszej 
konstelacji politycznej podobne „sko
k i"  dla państw „osi" są już niewy
konalne. Nawet bezkrwawe i bez
płatne zdobycie 1.500 samolotów 
czeskich przez Niemcy nie wyrów
nuje te j różnicy, zwłaszcza, że z te
go półtora tysiąca maszyn, prawdo
podobnie, nie więcej niż jedna trze
cia część jest naprawdę zdatna do 
użytku bojowego.

Obserwator

Fran cu sk ie  lotnictw o b o m b ard u jące —  A m iot 143 M dw usilnikowy

30



Cóż daje większe poczucie swobo
dy niż prowadzenie samolotu w po
wietrzu? R ęka na knyplu, nogi opar
te na orczyku i maszyna posłuszna 
ruchom  pilota wykonuje żądane ewo
lucje. D okoła bezm iar powietrza, zie
m ia została zapomniana hen w dole.

Niestety, lot poprzedzany jest star
tem, kończy się lądowaniem : ode
rwaniem się i powrotem na twardą 
z iem ię! Nawet ptaki, stworzenia któ
re sama natura przeznaczyła do la
tania, na n ie j „hangarować44 muszą.

Każdy stawiający pierwsze samo
dzielne kroki uczeń pilotażu wie, że 
w krótkim  czasie opanowuje się sztu
kę prowadzenia samolotu w powie
trzu, start również przestaje być stra
szny, ale długi czas pozostaje cięż
kim orzechem do zgryzienia —  pra
widłowe „siadanie44. U m iejętność lek
kiego posadzenia maszyny od razu na 
„trzy punkty44 jest sztuką, którą osią
ga się dopiero po długim ćwiczeniu.

Którem uż z bywalców lotniska nie 
jest znany widok kangurującego sa
m olotu? Nieznaczny błąd popełnio
ny przez pilota przy lądowaniu i m a

i Am erykanin Chanute, znani ze 
swych lotów szybowych w ubiegłym 
stuleciu, posługiwali się jako  podwo
ziem własnymi nogami (rys. U .

B racia  W right rozwiązali sprawę 
startu swego samolotu silnikowego 
w ten sposób, że umieszczali go na 
specjalnym  wózku poruszającym  się 
na szynach i połączonym za pomocą 
liny z opadającym  ze sp ecjalnej wie
ży ciężarem. Urządzenie to tworzyło 
rodzaj katapulty sk racające j start 
przez nadanie szybkości początkowej 
samolotowi. Wózek pozostawał na zie
mi, a samolot w zbijał się w powie-

szyna, zamiast przypaść do ziem i k ół
kam i podwozia i płozą ogonową 
(trzem a punktam i), odbija  się od 
n ie j, w ykonuje skok jeden, drugi 
i dobrze jeś li po szeregu tak ich  pod
skoków nie w yląduje ostatecznie na 
nosie, lub podwozia nie uszkodzi.

N ie dziwmy się więc, że jedną z po
ważnych trosk zaprzątających głowy 
konstruktorów był i jest problem  n a j
racjonalniejszego rozwiązania pod
wozia —  części samolotu podczas lo 
tu zupełnie bezużytecznej, a nawet 
szkodliwej ze względu na stawiany 
opór w powietrzu, a koniecznej pod
czas poruszania się na ziemi.

Inżynierow ie: Niem iec L ilien th al

lotu podwozie zaopatrzone w dwa 
koła, oraz dodatkowe trzecie kółko 
umieszczone pod ogonem i utrzymu
jące  ty ł samolotu w ta k ie j odległości 
od ziem i, aby zabezpieczyć statecz
nik i stery przed uszkodzeniem. 
Układ przyjęty przez B lerio ta : pod
wozie właściwe, oraz z tyłu kółko lub 
płoza ogonowa, przyjęła większość 
konstruktorów.

Pierwsze podwozia B lerio ta  prze
czyły swą konstrukcją wszelkim zasa
dom aerodynam iki i  statyki. Tworzy
ły one staw iającą ogromny opór czo
łowy ram ę, wzmocnioną ku tyłowi 
jedynie dwoma skośnymi beleczkam i 
opierającym i się na dolnych podłuż- 
nicach kadłuba. Podwozie to przypo
minało swym wyglądem oparcie że
laznego łóżka.

Ciekawie rozwiązane zostało pod
wozie w samolocie R . E. P ., kon
strukcji francuskiego inż. R oberta 
Esault-Pelterie’a. Podwozie składało

trze. Lądowanie odbywało się na pło
zy, umieszczone pod dolnym płatem 
samolotu (rys. 2 ). Sposób ten był 
bardzo uciążliwy ze względu na ko
nieczność transportowania samolotu 
po ukończonym locie na m iejsce star
tu, tak  samo zresztą ja k  to się dzie
je  obecnie z szybowcami.

B lerio t zastosował do swego samo-

się z trzech kółek, oraz czwartego 
kółka przy ogonie. Trzy kółka pod
wozia właściwego rozmieszczone by
ły w ten sposób, że przy kadłubie 
znajdowało się jedno, zaś dwa pozo
stałe zamocowane były na końcach 
skrzydeł. Sam olot stojąc na ziemi 
wspierał się na kółku kadłubowym, 
ogonowym, oraz na jednym  ze skrzy-
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(Iłowych. Przy starcie, po nabraniu 
dostatecznej szybkości, samolot to
czył się ja k  m otocykl, jedynie na 
kółku kadłubowym i ogonowym. L ą
dowanie odbywało się również na te 
kółka i dopiero po utraceniu szybko
ści opadał na jedno ze skrzydłowych. 
Rys. 3 przedstawia też jedną z wcze
śniejszych konstrukcyj podwozia.

W iele rozwiązań konstrukcyjnych 
podwozia można było obserwować 
przy samolotach przedwojennych. 
Podwozia zaopatrzone w dwa kółka 
i płozę po środku, ja k  to m iało m ie j
sce w samolotach Nieuport, w dwa 
kółka i dwie płozy, w cztery kółka 
zgrupowane param i i dwie płozy jak  
w sam olotach H anriota, do niedawna 
jeszcze oglądanych w naszych Aero
klubach, wreszcie w cztery kółka 
ugrupowane ja k  w samochodzie, sto
sowane w sam olotach Voisina.

N ajbardziej zbliżonym do nowo
czesnych rozwiązań było podwozie 
samolotu M orane-Saulniera, z kółka
mi osadzonymi na dwóch półośkacli, 
um ożliw iających niezależną pracę ko
łom przy wadliwym lądowaniu, lub 
poruszaniu się na nierównym lot
nisku.

Zagadnieniem , ściśle związanym 
z funkcjam i spełnianym i przez pod
wozie, było rozwiązanie konstrukcyj
ne uresorowania samolotu celem ła 
godzenia wstrząsów przy lądowaniu 
i osłabienie ich szkodliwego oddzia
ływania na kadłub.

pomocą prętów przymocowanych dol
nym i końcam i przy osiach kół, gór
nymi zaś do pierścieni mogących 
przesuwać się po pionowych słupkach 
ramy podwozia, do których to  pier
ścieni były zamocowane amortyzato
ry, osiągało się uresorowanie samo
lotu.

Szereg konstruktorów próbował sto
sować am ortyzację przy pomocy sta
lowych resorów. Między innym i 
N ieuport zawiesił kółka na poprzecz
nym resorze, przypom inającym  swym 
wyglądem resory dawnych samocho
dów Forda.

N ajpow szechniejszym  jednak ureso- 
rowaniem był układ złożony z dwóch 
osi: jed n ej stałe j, w iążącej dolne czę
ści ram  podwozia i drugiej, porusza
ją c e j się w obchwytach um ożliw iają
cych ruchy pionowe do ograniczonej 
wysokości i zabezpieczających od 
szkodliwych ruchów bocznych. Obie 
osie, stała i ruchom a, połączone by
ły na swych końcach za pomocą na
winiętego na nie gumowego sznura, 
złożonego z dużej ilości n itek  gumo
wych, ściśniętych w wspólnym nicia- 
nym oplocie. Sznury gumowe były 
przez szereg lat prawie jedynym i
am ortyzatoram i stosowanymi przy 
podwoziach. Zastąpione przez Niem
ców w czasie wojny, gdy o gumę by
ło trudno, spiralnym i stalowymi sprę
żynami, dotrwały do lat powojen
nych.

W m iarę rozwoju lotnictwa, a szcze
gólniej w okresie 
wojny, gdy wy
padało nieraz lą 
dować na nie
w ie lk ic h  p o lo -  
wycli lotniskach, 
bardzo dawać się 
zaczął we znaki 
długi wybieg sa
molotów'. Celem 
jego skrócenia na
leżało wynaleźć
hamulce. Zaczęto 
w7ięc stosować o- 
strogi, przypomi
nające swym wy
glądem haki za
mocowane rucho
mo na osiach pod
wozi między ko
łam i i połączone 
za pomocą linki 
stalowej z kabiną 
pilota. Chcąc za
hamować samo
lot, pilot pocią
gał za linkę, ząb 
ostrogi w bija ł się 
w ziem ię i o- 
rząc bruzdę w na

wierzchni lotniska, zwalniał bieg sa
molotu. A le ja k  po szeregu takich 
hamowanych lądowań w7yglądało lot
nisko, łatwo sobie wyobrazić.

Podwozie, ja k  cały zresztą samolot, 
uległo z biegiem  la t zmianom poważ
nym. Konstruktorzy, dążąc do uczy
nienia z samolotu sprzętu możliwie 
niezawodnego w pracy, nie obawia
jącego się wichru, mgły i  deszczu za
opatrywali go stopniowo w coraz po- 
mysłoWsze przyrządy pomocnicze, 
jednocześnie coraz rac jon aln ie j roz
wiązując samą konstrukcję płatowca. 
a więc i  jego części składowej —  pod- 
wozia. W  krótkim  czasie po pierw
szych udanych lotach samolotów, myśl 
konstruktorów skierowała się na sa
moloty, które by mogły startować 
i „lądować“ na wodzie. Poczęto więc 
zaopatrywać podwozia płatowców za
m iast w kółka w pływaki. Odpadła 
tu konieczność resorow ania; podwo
zie mogło przedstawiać sztywną kon
strukcję, przybył jednak nowy pro
blem : problem  najracjonalniejszego 
rozwiązania pływaków pod względem 
hydrodynamicznym, celem um ożli
wienia samolotowi pewnego i bez
piecznego poruszania się po wodzie

Pierwsze podwozie sa
m olotu B lerio ta  nie po
siadało całkiem  amor
tyzatorów7 i połam ało 
się przy lądowaniu. 
W następnych zastoso
wał B le rio t amortyza
c ję  przy pomocy krót
k ich  sznurów gumo
wych. K oła osadzone 
były w widełkowych 
obchwytach, zamoco
wanych ruchom o u do
łu  ram y podw7ozia. Za
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przy różnych szybkościach i przy róż
nych stanach powierzchni wody. Roz
wój konstrukcji wodnopłatowców po
szedł w dwóch kierunkach. Pierwszy 
z nich reprezentowany jes t przez sa
moloty wyglądem zbliżone do samo
lotów lądowych, w których kółka za
stąpione zostały pływakami, dragi 
zaś stworzył zupełnie odmienny typ 
samolotów, tzw. łodzie latające.

Łodzie lata jące nie posiadają zu
pełnie podwozia, pływakiem zaś 
jest sam kadłub-łódź. Co najw yżej 
na końcach skrzydeł posiadają n ie
wielkie dodatkowe pływaki, zapew
nia jące lepszą równowagę przy wzbu
rzonej powierzchni wody.

Innym  problem em  rozwiązanym 
przez konstruktorów było umożliwie
nie samolotom startu i lądowania na 
terenach pokrytych grabą warstwą 
śniegu, ja k  to m a m iejsce w k ra jach  
północnych, a nawet często i u nas 
w czasie zimy. Zastosowano zamiast 
kółek szerokie płozy, dużo pewniej 
utrzym ujące samolot na powierzchni 
śniegu i, nie pozw alając na zagłębie
nie się w nim , zapobiegające kata
strofom mogącym powstać wskutek 
nagłego przyhamowania rozpędzonej 
maszyny.

Narty lotnicze są dwóch rodzajów : 
narty zwykłe, wymieniane w razie po
trzeby na koła, oraz narty stanowiące 
jeden  zespół z kołam i i um ożliw iają
ce start i  lądowanie bądź to na ko
łach, bądź na nartach. Zasadniczymi 
częściami składowymi nart zwykłych 
są: płoza i wieżyczka narty z piastą 
nakładaną na czop podwozia. W iel
kość nart, uzależniona od wagi samo
lotu, zapewnia mu utrzymanie się na 
powierzchni śniegu. Płozy m ają  oba 
końce podgięte ku górze i kształt za
pew niający nartom  dobrą pracę na 
śniegu o różnej m iękkości. Na spo
dzie znajdują się wzdłużne rowki, tak 
jak  w zwykłych nartach służących do

skoków, ułatw iających za
chowanie kierunku przy 
posuwaniu się. W ieżycz
ka, umocowana na pło
zie, ma na celu połącze
nie narty z podwoziem 
samolotu i umożliwienie 
zachowania odległości osi 
podwozia od ziemi rów
nej w przybliżeniu pro
mieniowi koła wymienio
nego.

Narty, stanowiące ze
spół z kołam i, są narta
mi podnoszonymi w przy
padku posługiwania się 
kołam i i opuszczanymi 
w razie korzystania z płóz.

W ostatnich latach, dzię
ki wielkiem u postępowi m etalurgii 
i możności dania konstruktorom  su
rowców o w ielkiej wytrzymałości, 
konstrukcja części sztywnych podwo
zia została doprowadzona przy samo
lotach lżejszych do maksimum pro
stoty.

W podwoziach nowoczesnych cał
kiem  zostały wycofane z użycia amor
tyzatory gumowe. Jak o  uresorowanie 
samolotu, nawet przy m ałych m a
szynach sportowych, stosuje się amor
tyzatory olejno-powietrzne. Amorty
zatory te umieszczone są przeważ
nie w goleniach podwozia, czasem 
wewnątrz kadłuba samolotu.

Oryginalnym rozwiązaniem amor
tyzatora jest am ortyzator całkowicie 
schowany w kole. D zięki te j kon
strukcji i zastosowaniu nowoczesnej 
stali o wysokiej wytrzymałości, pod
wozie mogło uzyskać rzeczywiście 
najprostszą form ę, ja k  to widać z rys. 
5-go i 5-a.

Znikły w podwoziach dzisiejszych 
haki, pełniące przed laty rolę ha
mulców. Zastąpiły je  ham ulce pod 
względem wyglądu i konstrukcji 
wzorowane na samochodowych. Ha
mulce urucham iane być mogą za po
mocą pedałów, hydraulicznie, względ
nie hydro-pne umatyeznie.

Rysunek 6-ty przedstawia hamulec 
umieszczany wewnątrz koła, wyglą
dem swej części m etalowej przypo
m inającego m iskę o pionowych brze
gach i o średnicy nieco większej od 
średnicy ham ulca. (K oło  na rysunku 
nie jest pokazane). Ham ulec przed
stawia sobą dwie półokrągłe szczę
ki, połączone ruchom o z wewnętrzną 
częścią ham ulca i związane między 
sobą za pomocą dwóch m echaniz
mów złożonych z tłoków umieszczo
nych w połączonych ze sobą cylin- 
derkach, oraz sprężyn. Działanie ha
mulca polega na dociśnięciu, rozchy
la jących  się pod wpływem zwiększe
nia ciśnienia w cylindrach, szczęk do 
pionowej ścianki koła.

W  ciągu ostatnich lat, gdy samolo
tom zaczęto nadawać co
raz prawidłowsze aerody
namiczne kształty, a przez 
to uzyskiwano coraz więk
sze szybkości, bezużytecz
nie sterczące w powietrzu 
podwozie zaczęło poważ
nie przeszkadzać i roz
paczliwie psuć „opływo- 
wość“ lin ji. Podwozie trze
ba było schować. Powstał

W uproszczonej for
m ie przedstawiają one 
sobą zespół tłoka i cy
lindra wypełnionego 
częściowo powietrzem, 
a częściowo specjał- 
ną cieczą. Pod wpły
wem ciężaru samolotu, 
tłok wsuwa się do cylindra i sprę
żając znajdujące się w nim  powie
trze, łagodzi wstrząsy.

Przykład zastosowania 2-ch am or
tyzatorów ole jno  - powietrznych przy 
jednym  z kół podwozia ciężkiego sa
molotu jest przedstawiony na foto
grafii na str. 32 (rys. 4 ) .

cały szereg wytwórni budujących 
podwozia zaopatrzone w skom pli
kowaną aparaturę, służącą do ich 
chowania w czasie lotu. Sam olot, 
po osiągnięciu po starcie pewnej 
wysokości, wciąga podwozie, tak  ja k  
ptak układa w czasie lotu swe no
gi wzdłuż ciała. Rysunek 7-y po
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kazuje to samo podwozie wysunię
te i schowane.

Różne są sposoby chowania pod
wozia. Przy dolnopłatach i średnio- 
płatach zaopatrzonych w boczne sil
n iki, lewa i prawa część podwozia 
tworzą konstrukcyjną całość z m ie j
scami wbudowania silników i cho
w ają się przez obrót bądź ku przo
dowi, bądź też do tyłu. Rysunek 8-v 
przedstawia schem atycznie sposób 
chowania podwozia w skrzydle przez 
obrót ku tyłowi. Inne sposoby pole
gają na złożeniu podwozia na boki: 
do wewnątrz i schowaniu go w bocz
nych ścianach lub dnie kadłuba 
(rys. 9 ) , oraz na zewnątrz i schowa
niu go w specjalnych wgłębieniach 
w skrzydłach.

Sposoby uruchom ienia podwozia, 
zarówno celem  podciągnięcia w cza
sie lotu, ja k  i wysunięcia do lądo
wania są również rozm aite. N ajprost
szym oczywiście jest sposób ręczny, 
jednakże przy w ielk ie j wadze pod
wozi ciężkich samolotów kom unika- 
cy jnych i bombowych, zbyt uciążli
wy do stosowania. Podciąga się więc 
podwozia i opuszcza przeważnie me
chanicznie, za pomocą silników elek
trycznych i  pomp hydraulicznych.

Podwozie chowane, choć jest wiel
kim  udoskonaleniem  samolotu, zmu
sza pilota do wykonywania dodatko
wych czynności po starcie i przed lą
dowaniem. Jeś li by pilot zapom niał 
podciągnąć podwozia podczas lotu, 
jedynym  ujem nym  skutkiem  była by 
m niejsza szybkość samolotu, gdyby 
jednak zapom niał wysunąć je  lądu
jąc , spowodować by mógł katastrofę, 
a w najlepszym  wypadku zniszczyć

samolot. Celem zwrócenia uwagi p i
lotowi że podwozie podczas lądowa
nia jest jeszcze schowane, służą sy
gnały dźwiękowe i optyczne, włącza
jące  się autom atycznie z chwilą spad
ku obrotów silnika.

W  ciągu trzydziestokilkoletniego 
okresu swego rozwoju stało się pod
wozie maszynerią, zwłaszcza w cięż
kich sam olotach, bardzo skom pliko
waną. Olejo-pneum atyczne uresoro- 
wanie, hydrauliczne ham ulce, m echa

niczne chowanie podwozia w locie 
i wysuwanie do lądowania, w połącze
niu z odpowiednimi instalacjam i po
mocniczymi zwiększyły ilość zegar
ków na desce rozdzielczej pilota 
i ilość przycisków i dźwigni do ob 
sługiwania. D zięki temu jednak 
zwiększyła się znacznie sprawność 
samolotów: jaknajkrótszy  start i wy
bieg, jaknajw iększa szybkość w po
wietrzu dużo zawdzięczają nowo
czesnemu podwoziu. H. Z.
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R E C E N Z J E
W Y D A W N I C T W A  Z W I Ą Z K U  
S T R A Ż Y  P O Ż A R N Y C H  R. P

Codziennie kroniki wypadków no
tu ją pożary w w ielkich zakładach 
przemysłowych, w fabrykach, war
sztatach, w dużych składach towaro
wych i w m ałych sklepach, w kościo
łach, teatrach i mieszkaniach prywat
nych. Płoną pałace na równi z nędz
nymi lepiankam i, płoną folwarki i za
grody m ałorolnych, wielkie kam ie
nice czynszowe i baraki dla bezdom
nych.

Wobec ogromu klęsk pożarowych 
w Polsce oraz wielkości zadań, jakie 
przypadają strażom pożarnym do 
spełnienia w dziele obrony Państwa, 
cała ludność musi w tym dziele współ
działać ze strażami.

Jeżeli pożary zagrażają wszystkim, 
nikt nie powinien uchylać się od wal
ki z tą klęską.

A kcja propagandy bezpieczeństwa 
pożarowego odnosi bez wątpienia wła
ściwy skutek, czego dowodem są 
zm niejszające się liczby pożarów 
w Polsce.

Książki, które dziś omawiamy na 
łam ach „Lotu44, zasługują na ja k  n a j
szersze rozpowszechnienie. Nabyć je  
można w W ydziale Wydawniczym 
Związku Straży Pożarnych R. P. 
(Warszawa 32, ul. Słowackiego 8 ).

.JAK ZAPOBIEGAĆ POŻAROM ? -  
JAK WALCZYĆ Z POŻARAMI?"

Cały m ateriał jest podzielony na 
dwa obszerne działy. W pierwszym 
zostały zgrupowane artykuły, odno
szące się do kwestii zapobiegania po
żarom w najszerszym pojęciu  tego 
słowa.

W dziale drugim, przeznaczonym 
dla pożarników, omówione zostały 
w szeregu zwięzłych, treściwych arty
kułów zagadnienia, obchodzące n a j
szersze koła strażaków.

Oto tytuły szeregu artykułów, um ie
szczonych w te j niezwykle pożytecz
n ej książce:

K lęska pożarów na wsi.
Przepisy budowlane a bezpieczeń
stwo pożarowe. Piorunochrony. 
Pożary zbiorowe, Pożary leśne. 
Obrona przeciwlotnicza miast. 
Obrona przeciwlotnicza wsi. 
Samoobrona podczas napadów lot
niczych.
Dobór i zakup sprzętu w strażach 
pożarnych.
Co każdy powinien wiedzieć o p la
nie m otoryzacji i zaopatrzenia?

Odbiór sprzętu pożarniczego przez
straże.
Gaśnice.
Chemiczne sposoby gaszenia po
żarów.
Strażaczki.
Ratowanie zwierząt domowych.
Czy i ja k  należy się ubezpieczać?
i wiele innych.
Cena książki zł 0,75 (z przesyłką).

„ K O N T R O L A  B E Z P I E C Z E Ń 
S T W A  P O Ż A R O W E G O  
W  CZASIE POKOJU I WOJNY".

Przygotowanie obiektów do obro
ny przeciwpożarowej w obronie prze
ciw lotniczej rozciąga obowiązek utrzy
mywania obiektów w stanie gwaran
tu jącym  bezpieczeństwo pożarowe na 
wszystkich w łaścicieli i użytkowni
ków. Sprawa ta przestała być wyłącz
ną sprawą interesu własnego właści
cieli czy przemysłowców, lecz wiąże 
się z całokształtem przygotowań do 
obrony na wypadek wojny. Z tycli 
względów konieczna jest stała kontro
la w zakresie przygotowań tejże 
obrony.

To też bardzo na czasie ukazała się 
praca mgr W. Feista i inż. M. Le
wickiego pt. „K ontrola bezpieczeń
stwa pożarowego w czasie pokoju 
i wojny“, która stanowi m ateriał po
mocniczy przy przeprowadzeniu pla
nowych i szybkich insp ekcji stanu 
przygotowań obrony przeciwpożaro
wej w opl. poszczególnych obiektów 
przez organa do tego powołane.

Praca opatrzona jest w przedmo
wę pióra ppłk. Antoniego Wyszyń
skiego, D yrektora B iu ra Wojskowego 
Min. Spraw Wewnętrznych, cena 
0,90 zł (z przesyłką za egzem plarz).

P O Ż A R Y  W  Z A K Ł A D A C H  
P R Z E M Y S Ł O W Y C H  
INŻ. MIECZYSŁAW ROGOWSKI.

Pożary w zakładach przemysło
wych należą do te j grupy wypadków 
pożarowych, które są szczególnie 
groźne w rozm iarach i skutkach.

Niebezpieczeństwo powstania poża
ru w zakładzie przemysłowym jest 
znacznie większe, niż w innych 
obiektach. W ynika ono zazwyczaj 
z warunków produkcji, która w róż
nego rodzaju gałęziach przemysłu 
stwarza najróżnorodniejsze możliwo
ści wybuchu pożaru.

Pożary w zakładach przemysłowych, 
zagrażają nieraz od razu dziesiątkom, 
a nawet i setkom jednostek.

Wreszcie olbrzymie być mogą i by

wają skutki pożaru, gdy weźmiemy 
pod uwagę ulegające zniszczeniu urzą
dzenia, stworzone dużym nakładem 
pracy i kosztów, oraz pozbawienie 
pracy setek i tysięcy ludzi.

Tymczasem zagadnienia tak zwanej 
profilaktyki pożarowej, na którą skła
da się znajomość przyczyn powstawa
nia pożarów oraz środków zapobie
gania pożarom, są jeszcze bardzo ma
ło znane szerokim kołom tych, któ
rzy wznoszą i urządzają różne zakła
dy przemysłowe, ja k  również i tych, 
którzy w nich pracują, poczynając 
od stanowisk kierowniczych, a koń
cząc na siłach wykonawczych —  ro
botniczych.

Praca inż. Mieczysława Rogowskie
go powstała właśnie ze zrozumienia 
p ilnej konieczności popularyzowania 
zasad profilaktyki pożarowej wśród 
sfer, związanych z powstawaniem 
i działalnością zakładów przemysło
wych, a w pierwszej m ierze tych, na 
barki których spada odpowiedzial
ność za bezpieczeństwo pożarowe 
w tych zakładach.

Szeroki zakres i szczegółowe omó
wienie tematu czynią omawianą książ
kę niezbędną dla tych wszystkich, 
którzy pragną pozyskać szerszy ho
ryzont myśli i orientacji o warun
kach niebezpieczeństwa pożarowego 
w zakładach przemysłowych, którzy 
swą pracą zawodową i społeczną 
związani są z ustalaniem stopnia nie
bezpieczeństwa pożarowego w zakła
dach przemysłowych, a więc dla ofi
cerów straży pożarnych zawodowych 
i ochotniczych, zwłaszcza tych, na 
których terenie działalności czynne 
są różne zakłady dla organów i pra
cowników instytucji ubezpieczeń od 
ognia, a z kolei dla organów admi
nistracyjnych, które sprawują nad
zór nad zakładam i przemysłowymi 
w zakresie budowlanym, produkcji, 
bezpieczeństwa pracy itp.

U zupełniają książkę warunki szcze
gólne dla ubezpieczeń fabrycznych 
w Powszechnym Zakładzie Ubezpie
czeń W zajem nych, oraz przepisy bez
pieczeństwa ogniowego dla urządzeń 
elektrycznych, co podnosi wartość 
praktyczną książki.

Książka „Pożary w zakładach 
przemysłowych44 jest w polskiej lite
raturze pożarniczej pierwszą obszer
niejszą p u blikacją na ten tem at 
o charakterze podstawowym, opraco
wana jes t ciekawie i  przystępnie, 
a wydana jest starannie.

Cena zł 4,50 (z przesyłką) za egz.
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PAŃSTWOWA WYTWÓRNIA PROCHU
/  /  / 3 s S 5 \  \  \

P I O N K I
T e le f o n  R A D O M  1 0 - 0 0  •  Adr tel „PEWUPE"-PIONKI

P O L E C A :

MATERIAŁY WYBUCHOWE
powietrzne i am onow o-saletrzane do użytku w kopalniach, 
kam ieniołom ach, e ksp loatacjach  leśnych itd.

DYNAMI T  
BEZDYMNE PROCHY MYŚLIWSKIE 

„SOKÓŁ KUROPATWA”
do naboi śrutowych

BEZDYMNE PROCHY SPORTOWE 
„KRÓLEWSKI”, „DZIK", „KRUK"
do broni m ałokalibrowej i rew oherów

BAWEŁNĘ KOLODIONOWĄ
do wyrobu lakierów nitrocelulozowych, filmu, sztuczrej skóry, 
celuloidu i kolodium farm aceutycznego

FABRYKA WYROBÓW METALOWYCH

Wacław Czajkowski i Ska
S P . Z o .  o .

M Ł Y N A R S K A  33. Tel. 2-78-95 i 2-82-96

Masowe artykuły sztancowane, tłoczone i ciqgnione. 
Metalowe opakowania do artykułów kosmetycznych, 
farmaceutycznych, papierniczych itp. Tuby cyn., ołow.- 
cyn., ołow. Galanteria reklamowa, preszpanowe 
wyroby tłoczone i wszelkiego rodzaju masowe wyroby 

wg rysunków lub wzorów.

Aleksander Muller
TOM ASZOW SKA FABRYKA 

DYWANÓW, CHODNIKÓW 
i 

WYROBÓW KOKOSOW YCH

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

Tomaszów Mazowiecki, ul. Rolanda nr 2
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C E L U L O I D
we wszystkich kolorach i gatunkach  o różnych wymiarach 
i grubościach  w arkuszach, prętach i rurach

FE R R O M I T
do spaw ania szyn kolejowych i tramwajowych 

CELULOZĘ SULFITOWĄ
do wyrobu sztucznego jedwabiu i papieru

O L E U M  

KWAS SIARKOWY 

ETER SIARCZANY  

MĄCZKĘ FOSFORYTOWĄ

FABRYKA TEKTURY i PAPIERU

„ALBERTYN"
A L B E R T Y N , PO W . S Ł O N IM S K I

T E L E F O N :  S Ł O N I M  5 3

Adres telegraficzny: K a r t o n  S l o n i m

S K ŁA D  w W A R S Z A W IE  S K Ł A D  w K R A K O W IE

Marszałkowska 1 37, tel 540-82 Sławkowska 6, telefon 201-20

F A B R Y K A

KAPELUSZY FILCOWYCH

KAROL GOEPPERT
Spółka Akcyjna

Ł Ó D Ź  

ul. im. M. Skłodowskiej - Curie 3



D ośw iadczalne W arsztaty L o tn icze

B U D O W A  S A M O L O T Ó W

R. W. D.
WARSZAWA,  O K Ę C I E - L O T N I S K O  

T E L E T O N  4 . 3 1 - 2 2

T e l e g r a m :  D e w u e f  W a r s z a w a

Spotka Akcyjna Pabianickich Fabryk Wyrobów Bawełnianych

„Krusche I Ender”
w P a b ia n ic a c h  i w Moszczenicy
zatrudnia 4.500 robotników

w y ra b ia :  tkaniny bieliźniane, płótna kolcrowe, tlanele tkane i drukowa
ne, tkaniny na ubrania męskie i damskie, kołdry i derki wszelkie
go rodzaju, chustki, serwety, etc. etc. oraz tkaniny techniczne.

Główne biuro sprzedaży w Łudzi, ul. Piołrkowska 14:5
P r z e d s t a w i c i e l s t w a :  w W ARSZAW IE , PO ZN A N IU , KRAKOW IE, LW O W IE  

K A T O  W  I C  A C  H , W  I L N I E i R Ó W N E M .

Adres telegraficzny! „KruscTiender” • Rok założenia 1826

Zakładom  P rzem ysłow ym , które rezygnując z zamieszczenia ogłoszeń, 
udzieliły subwencji dla. wydawnictw L.O.P.P., a mianowicie:

Powszechny Bank Kredytowy S. A , W arszawa 
Standard Electric Company w Polsce,

Warszawa 
C . Hartwig S. A., Poznań 
„Szczakowa" S. A., Warszawa 
Bracia Czerniak i S-ka, W arszawa 
„Parysów" Sp. z o. o., W arszawa 
„Chodaków" S. A., W arszawa 
Bank Zw iqzku Spółek Zarobkowych, Poznań 
„Staniola" S. A., W arszawa 
„Sami Sobie" Spółdzielnia, Milanówek 
Tow. Kontynentalne dla Handlu i Przemysłu,

W arszawa

Komitet Redakcyjny Wydawnictwa składa na tym miejscu 
jak najserdeczniejsze podziękowanie

„Konstrukcja Stalowa" S. z o. o., Warszawa 
S tra ż a c k ie  Z a k ła d y  Przem ysłow e, 

W arszawa
Biuro Ewid. Polskich Fabryk Kabli Ziemnych, 

Warszawa 
N. Eitingon i S-ka, Łódź 
Zjedn. Kopalnie Górnoślqskie „Progress" 

Katowice 
„Lenko S. A., Bielsko 
Zw iqzek Elektryfikacyjny, Chełmno 
S. A. dla Handlu Rurami, W arszawa 
Bank Akceptacyjny S. A., W arszawa 
„Eltes" Zakłady Wapienne, Będzin

Y o >< Z ^ O D £7 9

Warszawska Fabryka Uszczelnień J A N  C Z Y Ż
wł. Jan C zyż  i F. Stelmowski 

W A R S Z A W A , Skierniewicka 5. Tel. 219-88
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D O D A T E K  1

A B I S Y N I A

w w ojnie włosko - abisyńskiej 
(1935— 6 ), zakończonej podbo
jem  A bisynii przez W ł. od egra
ło decyd ującą rolę  lotnictw o wł., 
które liczyło tam  ok. 500 sam ol. 
i w ykonało 41.445 godzin lotów , 
w tym  6.567 —  bojow ych. W  cza
sie w ojny sam ol. wł. zrzuciły  
1.519.096 kg bom b i 649.937  
kg zaop atrzenia oraz w ykonały  
275.726 napadów  ogniem  k. m. 
251 sam ol. wł. zostało trafione  
p ociskam i z ziem i, 8 —  zestrze
lo n o , 165 lotników  zginęło. Sa
m ol. używane w tej w o jn ie: 
b o m b ard u jące —  Ca (C ap ro n i) 
101 i 133 oraz S (S avoia) 81, 
rozpoznaw cze R o  (R o m e o ) 1, 
Ca 111, R o 37, m yśliw skie —  
C r 20. Z aznaczyć trzeba, że już

do prac aerofo tog raficzn y ch  „Ex- 
p lo re r44.

a c o s t a  b e r t

pil. am erykański, k tóry  1 2 I Y  
1927 ustanaw ia r ek o rd  m ięd zy 
narod ow y  d ługotrw ałości lotu na 
sam ol. —  51 godz. w obwodzie  
zam kniętym  o długości ok. 7 000  
km . 20 V I 1927 w tow arzystw ie  
B y rd a , przelatu je  na sam ol. Fok- 
k er z N ow ego Jo rk u  do V er-sur- 
M er we Fr.

AERIAL EXPERIM ENTS 
ASSOCIATION (A. E. A.)

stow arzyszenie, u tw orzone w 1907 
w St. Z jedn . A. P ., k tó re  w za-

Port lotniczy w Dessie

rani u istnienia lotn. skonstruo
wało pew ną ilość sam ol.

AERO-CLUB DE FRANCE
aeroklub F ra n c ji , utw orzony  
w 1898, jak o pierw szy aeroklub  
narodow y.

1923 uniezależniona od wojska 
naziem nego i m aryn ark i w ojen
nej. D ek ret V III  1925 dzieli ją 
na arm ię pow ietrzną —  „A rm a  
A erea44, lotnictw o w ojska —  
„A viazione del R . E se rcito 44; 
lotnictw o m aryn ark i w ojennej — 
„A viazion e la R . M arina44 i 
„A viazione C oloniale44.

AERO CLUB D'ITALIA
aeroklub w łoski, utw orzony  
w 1 9 0 4 ; w 1936 przem ianow a
ny na R ea le  U n io n e  N azionale  
A ero n a u tica  (skr. R . U . N . A .) —  
K rólew sk i narodow y zw iązek  
aeronautyczny.

A E R O N A U T I C A  
J O U R N A L  ( T H E )

ang. m iesięcznik aeronautyczny, 
istn iejący od 1897.

A F G A N I S T A N

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

wł. tow arzystw o k o m u n ik acji po
w ietrznej (B rin d isi —  A ten y —  
K on stantynopol i B rin d isi —  
A teny —  R o d o s), k tóre  pow sta
ło w 1923 i w eszło w skład  
„A la L ittoria“ w 1934.

A E R O  R E S E A R C H
ang. w ytw órnia sam ol. w Dux- 
ło rd , C am b ridgesh ire, istn iejąca  
od 1 9 3 4 ; bu du je sam ol. lek kie, 
bada spraw ę zastosow ania do 
budow y sam ol. m as plastycznych  
(„ A e ro lite " ) .

lotn. w ojskow e A. organizow ali 
początkow o R osjan ie . W  1924  
A ng. ofiarow ała rządow i A. 
2 sam ol. B risto l F ig h te r, wów
czas w A . byli 2 p ilo ci N iem cy. 
W  1925 Sow iety ofiarow ały z ko
le i eskadrę sam ol. bom bow o- 
rozpoznaw czych. W  1928 rząd A. 
w ysłał 25 m łod ych  ludzi do 
korp usu kadetów  lotn. we W l. 
N astępnie lotn. wł. i ang. za
o p atrują A. w sam ol., o ficero 
wie afgańscy szkolą się i tre 
nują w ang. cen tru m  treningo
wym w D elhi w Indiach .

AFRYKA WSCHODNIA  
WŁOSKA

A E R O G A Z Z E T T A
wł. czasopism o lo tnicze, istn ie
jące  od 1919.

A E R O N A U T I C A
m iesięcznik  wł., u tw orzony w 
1927, k tóry  p rzestał ukazyw ać  
się w lipcu  1932.

AERONAUTICA REGIA
wł. a eronautyka królew ska  —  
całość w szystkich wł. sił p o 
w ietrzn ych m etro p olii i kolonij 
oraz służb aeronau tycznych , u- 
tw orzona 1 1923 (pow stanie K o 
m isariatu A e ro n au ty k i), 28 I II

wł. siły pow ietrzn e, stacjonow a
ne w A. O. I. (A frica  O rientali 
Italian o) p odlegają wyższem u  
dow ództw u aeronau tyk i A. O. I. 
w A ddis A b ebie. W  czasie w o j
ny w łosko-abisyńskiej lotn . wł., 
dow odzone przez gen. M. Ai- 
m ono C at, składało się z 3 pu ł
ków (sto rm o ) (8. 9. i 14.) bom 
b ard u jących , 1 —  rozpoznaw cze
go, sam odzielnego dyw izjonu  
b om b ard u jącego , m ieszanej gru
py m yśliw sko - rozpoznaw czej i 
plutonu w odnosam olotów . L o t
nictw o S om alii, k tórym  dow o
dził gen. F e rru ccio  R an za, skła
dało się z 2 pułków  (7 . i sam o
dzielnego) b o m b ard u jących  i sa
m odzielnego m ieszanego dyw izjo
nu m yśliw sko-rozpoznaw czego.

Pułk bombardujący na lotnisku Luttoria kolo Rzymu

A

klasą „A “ w nom en klaturze  
F . A . I. oznaczone są balony  
wolne kuliste (8 k ategoryj, za
leżnie od p o jem n o ści).

A

we W ł. —  litera „A “, w ykona
na z niebiesk iej em alii na od
znace pilota w ojskow ego (złote  
skrzydła pod k o ro n ą ) ;  nadana  
została uczestnikom  lotu przez  
A tlantyk.

w pierw szej w ojnie z A bisynią, 
w 1888 W l. używali balonów  
obserw a cy jny ch  na uw ięzi.

A B R A M S
am er. w ytw órnia sam ol. w Lan- 
sing, M ichigan, istn iejąca od 1937; 
w ybudow ała oryginalny samol.

1



„A L B A T R O S S"
typ sam ol. kom unikacyjnego wy
tw órni D e  H av illand  („D . H.-

91“ ) o 4 silnikach „Gipsy-Twel- 
ve“ (p o 415 M K ).

A L B E R T
A E R O N A U T I Q U E
fr. w ytw órnia sam ol. turystycz
nych i szkolnych.

A L C O R
am er. w ytw órnia sam ol. w Oak- 
land, C al., istn iejąca od 1937, 
buduje sam ol. kom u nik acyjn e,

Widok z samolotu na Macalle (A- O. I.)

A. I. K.
pew ne typy sam ol. sow ieckich, 
budow anych przez Osoaw iachim .

jak  np. A lco r C-6-1 na 6 pasa
żerów.

A L F A B E T  M O R S E
um ów iony alfabet —- kom b ina
cje krop ek i kresek (sygnały  
krótkie i d łu g ie), używany w lot

nictw ie w łączności radiow ej.

A. L. I.
skrót Avio L in e e  Italiane.

A L L I S O N
am er. w ytw órnia silników  w In- 
dianopolis, In d .; w yrabia siln i
ki w kształcie „V “ dużej m ocy,

np. V-1760-C 6 o m ocy 1.000  
M K.

A L V I S
ang. w ytw órnia silników w Co- 
v e n try ; w yrabia silniki gw iazdo
we w ielkiej i średniej m ocy, 
:ip. „A lcid es“ 1.725 M K.

A M A G N E T Y C Z N O Ś Ć
P R Z Y R Z Ą D Ó W
P O K Ł A D O W Y C H
cech a konieczna dla przyrządów  
pokładow ych  ab y : 1 — nie w pły
wały na wskazania busoli —  
podstaw ow ego przyrządu aerona- 
w igacyjnego i 2 —  same nie 
podlegały wpływom pól magne-

IC —  zaw ór, W  —  m ieszanka  
wody z gliceryną, M —  m ano
m etr, B  —  bęben, D —  zawór 
dław iący. R u ch  m asy rtęci w stro
nę W  pod wpływem  przyspie
szenia, przekazyw any jest na 
bęben.

A K C E L E R O M E T R

in. p rzy sp ieszen io m ierz  zwyczaj
n y  —  różni się od a k celero gra ju  
brakiem  urządzenia do zapisy-

IV. towarzystwo kom u n ik acji pow. 
dla w schodnich posiadłości F r .  
W  1932 w eszło w skład A ir  
Fra n ce .

A I R  U N I O N

fr. towarzystwo kom u nik acji 
pow., utw orzone przez „Messa- 
geries aerienn es44 i „G rand Ex- 
press aeriens44 w 1919. W  1932 
weszło w skład tow. Furm an.

A I R C O
A ircraft M u n u ja clu rin g  C o  —  
ang. tow arzystw o, k tóre weszło 
w skład tow. D e  HavillaJid.

AIRCRAFT TRANSPORT 
AND TRAVEL LTD.
ang. tow arzystw o, k tóre 25 V III  
1919 pierw sze utw orzyło kom u
n ikację  pow. pom iędzy Londy
nem a P aryżem .

A I R O N E
wł. w ytw órnia sam ol., utw orzo
na w 1920 w P o n te  San P ię tro , 
przem ianow ana w 1927 w Can- 
tieri A ro nau tici B erga m a sch i.

nictw ie wł. (oficerow ie sł. sta
łe j ) .  K u rs trwa 4 lata, w koń
cu 3. roku uczniow ie są m ian o
wani ppor.

A K C E L E R O G R A F

in. p rzy sp ieszen io m ierz  samopi- 
szący  —  przyrząd do badania  
(p om iaru  w ielkości) przyspie
szeń celem  ostrzegania pilota  
statku pow. przed p rzek racza
niem  przyspieszeń niebezpiecz
nych dla w ytrzym ałości statku  
i odporności załogi. P odstaw o
wą częścią w szystkich przyspie- 
szeniom ierzy jest zwykle pewna 
m asa, utrzym yw ana w położeniu  
równowagi sprężyną i w ycho
dząca z tego położenia rów no
wagi pod wpływem przyspiesze
nia. A . sam oczynnie zapisuje; p o
m iary na bębnie.

wania pom iarow  przyspieszenia. 
N ajczęściej połączony jest z sy
gnałem  zaw iadam iającym  pilota  
(żarów ka elektryczna na tablicy  
przyrządów ) o wystąpieniu przy
spieszeń bliskich  granicy dopu
szczalnej. M oże być związany  
z liczn ikiem , wskazującym  ile  
razy statek pow. przekroczył 
przyspieszenia pew nej ok reślo
nej w artości.

A K U M U L A T O R

przyrząd przechow ujący energię  
elek tryczną, ołow iany lub żelazo- 
niklow y. U żyw ane są na pokła
dzie statku pow. do zasilania  
aparatów  radiow ych oraz n i t 
ki edy w silnikach.

•ffALANDRI ALESSANDROŁ -O
[ vvł. badacz lotu. z końca X V III  

w. M. in. w 1787 wydał w W e
necji studium  „R icerch e  sull’ 
arte ariostati44 o kierow aniu lo
tem  balonu.

A L B A N I A

własnego lotnictw a nie m a. W ł. 
linie lotn. A la Littoria  łączą  
stolicę kraju  T iran ę  z : Scutari, 
K o rce , V aloną, D evoll, R zy
m em przez B rindisi i A tenam i 
przez Saloniki.

A K A D E M I A
A E R O N A U T Y C Z N A
wł. A cca d em ia  A eron autica  — 
szkoła, utw orzona 5 X 1  1923 w 
L ivorn o , przeniesiona w 1926 
do Caserly (P alazzo R e a le ), 
w k tórej kształcą się kandydaci 
na stanowiska oficerskie w lot-

' Akcelograf HM P

R  —  ru ra cylindryczna, zaw ie
rająca rtęć  (m asa) pom iędzy  
dw iem a elastycznym i ściankam i, 
P  —  kom ora ze sprężonym  pow.,
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Alvis „Alcides" 1.725 MK

tycznych na statku pow ietrznym , 
pow stającym  w związku z coraz  
większą ich elek tryfik acją .

A M E R I C A N
E A G L E - L I N C O L N
w ytw órnia sam ol., istn iejąca od 
1031 w K ansas C ity St. Zjedli. 
A. P .

A M O R E T T I  C A R L O
wł. badacz praw  aeronau tyk i, ur. 
1741, um . 1816, M. in. ogłosił 
d ru k iem ' w 1783 —  „D elie m a
chinę storich e sulla vita, gli 
scritti e le  opere di L eo n ard o  
da Y in c i" .

A M O R T Y Z A C J A
P R Z Y R Z Ą D Ó W
P O K Ł A D O W Y C H
ochron a przyrządów  p o k ła d o 
w ych  przed wstrząsam i i drga
niam i, pow stającym i od pracy  
silników , przy starcie , lądowa
niu itp. Polega na zakładaniu

Amortyzacja barografu

sam ol. w K o w n ie ; prod uk uje  
sam ol. „A n bo44 (51 —  treningo
wy, 41 —  ob serw acyjny).

A N D R E A N I  P A O L O
pierw szy W ł., k tóry  dokonał lo
tu na balonie w M on cu cco (k.

gum owych podkładek lub zawie
szaniu przyrządów  na am orty
zatorach  (gum ow ych, sprężyno
w ych ).

A.  N.
litery oznaczające w Jap o n ii jed- 
tiom iejscow e m yśliw skie sam ol., 
budowy w ytw órni N akajim a.

A N B O
litew ska państwow a w ytw órnia 

Anbo 41

A N O M A L I E
M A G N E T Y C Z

nych. O prócz narodow ego A ero  
Club A rgentino istnieje 24  afi
liow anych aeroklubów  lotn. sil
nikow ego, 20 klubów  szybowco-

i szkolne ang. i krajow e. Lotn. 
m orsk ie składa się z 3 eskadr 
i 2 „oddziałów 44 oraz szkoły ; 
sam ol. ang. i St. Zjedn. A. P .

M ediolanu) 25 II  1784 (u r. 1764, 
um. 1823). Balon m ierzył 66 stóp 
śred nicy i 72 stopy w ysokości, 
pojem ność 171 stóp sześcien
n y ch ; lo t trw ał 35 m inut.

A N E M O M E T R I A
nauka o w łaściw ościach w ia tró w : 
ich  szybkości, sile i k ierunku.

A N E R O I D
b arom etr m etalow y, oparty na 
zastosow aniu szczelnie zam knię
tej, w ypróżnionej puszki z cien 
kiej blachy sprężystej, k tóra pod 
w pływ em  zm iany ciśnienia ulega 
odkształceniu.

N E
w niektórych  m iejscach  ziem i 
istnieją tak w ielkie i n ieregu
larne zm iany w deklinacjach  
m agnetycznych, że korzystanie  
z busoli m agnetycznej staje się 
niem ożliw e. W  P o lsce  a. m. 
istnieją w górach Św iętokrzy
skich, w Z. S. R . R . w okoli
cach m. K u rsk a, gdzie a. m. 
w ywołują olbrzym ie pokłady  
rudy żelaznej.

Linie komunikacji lotniczej w Argentynie

„ A N S O  N"

jeden z typów sam ol. A v ro  —  
rozpoznania brzegow ego. W olno-

płat z 2 silnikam i A rm stro n g  
S id d e ley  „C heetah I X 44 po 310 
K M . Szybkość m aks. na 2.000  
m — 303 km  na godz.

A R G E N T Y N A
rozw inięte lotnictw o cywilne 
podlega m in. spraw  wewnętrz-

wych, 4  czasopism a fachowe 
i popu larn e. 5 towarzystw k o 
m unikacji p o w .: A eroposta Ar- 
gentina (4 .270 k m ) ; Syndicato  
C on dor (p ołączenie z N iem ca
m i) ; C om pania de A viacion  
Pan - A m erican a A rgentina (u- 
dział A. w P an A m erican  A ir
ways sy s te m ); Sociedad A rgen 
tina de A eronavigacion  (taksów 
ki pow .) i fr. C om pagnie Air- 
F ru n ce  (p ołączenie z F ra n c ją ) .  
27 lotnisk cyw ilnych. Lotnictw o  
w ojskow e podzielone jest p o m ię
dzy 2 m in isterstw a: w ojny i m a
rynarki. L o tn . w ojsk, lądowe  
składa się z : 3 baz pow ietrz
nych, 1 szkoły w ojsk, lotn ., 2 
dyw izjonów  lotn. rozpoznaw cze
go, 2 —  m yśliw skich i 2 —  
lekkiego bom bardow ania oraz  
w ojsk, zakładów  lotn. Sam oloty  
bojow e fr. i niem ., treningow e

Eskadra treningowa lotnictwa wojskowego Argentyny

M ENDOŁflV,jJ/virai
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„ A R K  R O Y A L "

najnow szy lotniskow iec a n g .; 
w yporność 22.000 t, długość po

kładu lotn. 208,8 111, szerokość—  
28,6 ni, szybkość 31 węzłów , 72 
sam ol., X V I  arm at 11,4 cm .

A R P I N

ang. w ytw órnia lek kich  sam ol. 
w W est D rayton.

A R R O W

ainer. w ytw órnia sam ol. i silni
ków w L in co ln , N eb raska, istnie
jąca  od 1935; buduje sam ol. 
sportow e.

„A R R O W  B I L E"

połączenie sam ol. z sam ochodem

(skrzydła m ożna zd jąć) p rod u k 

cji am er. zakładów  W aterm an  
w Santa M onica, Cal.

A R S E N A Ł

fr. państwow a w ytw órnia sam ol. 
w Y illaco u b lay , utw orzona z u- 
państw ow ionych zakładów  B rc-
guet.

A. S. I. A.

szwedzka w ytw órnia sam ol. —  
A. B . Svenska Jarnvagsverksta- 
dernas A eroplanavdelning —  w 
Link óping, bu du je sam ol. szkol-

cean A tlantyck i. M ają oni spe
cjaln ą odznakę z literą  „A “ .

A T L A N T Y K
ocean A tlantyck i —  teren  prób  
przelotów  i przelotów  (obecnie  
stałej kom u nik acji pow .) p o m ię
dzy E u ro p ą i A m eryką. 1. p ró 
by dokonali A n g l.: W illiam s A. 
D onadson, A lfred  F o rd  i G eorge  
A. L u n t, startu jąc 17 X  1873 
z B ro ok lyn u  na balonie w ol
n y m ; przeciw ny w iatr zniósł ba
lon do N ew  Canaan, gdzie ae- 
ronauci w ylądow ali. P o  kilku  
następnych nieudanych próbach  
dopiero w 1 9 1 9 : 16 Y  R ead ,

Komandor-porucznik Read

p rzelatują z N ow ej Z iem i na 
A zo ry ; jed nocześnie —  Bellin- 
ger, M iscber, B arin , Christian- 
sen, R esler, Sandenvater na wod- 
nosam ol. Curtiss N . C .-l startu-

Grieue i Hawker

ją  z N ow ej Z iem i i ląd ują z b ra
ku benzyny koło A zo ró w ; T o 
w er, R ich ard son , L ev en d er, Cul- 
lugh, M oore na wodnosam ol. 
Curtiss N. C.-3 wykonują taki 
sam lo t ;  18 V  H aw ker, Grieve  
na sam ol. Sopwith startują z N o
wej Z iem i i spadają do wody

Szczątki samolotu Sopwith

w 80 kin od Soop H e a d ; 14 Y1 
A lco o k , B row n, na sam ol. Y i-

Stone, H inton, R od d, B reese  
na w odnosam ol. Curtiss N. C.-4

ne i treningow e z licen cji (D e  
H avilland i F o ck e-W u lf).

A S S M A N  R I C H A R D
niem . badacz pow ., ur. w 1845 
w M agdeburgu. W  1881 zapo
czątkow ał druk biuletynów  m e
teorologiczn ych w „M agdeburgi- 
scben Z eitu ng“ .

A S S O C I A T E D  
A I R C R A F T ,  L TD.
w ytw órnia sam ol., pow stała w 
1938 w O ttaw ie (K an ad a) na 
skutek zam ów ienia przez rząd  
ang. sam ol. w A m ery ce (przy  
pom ocy tego rząd u ).

A S S O C I A Z I O N E  
I T A L I A N A 
DI A E R O T E C N I C A
skr. A. I. D. A. —  wł. stow arzy
szenie techniczne aerotyczn e, p o
wstałe w 1920. W yd aje kw artal
nik „A ero tccn ica “ .

„A T L A N T I C O"
w lotn. wł. tytuł lo tników , k tó 
rzy dokonali p rzelotu  przez o-

Balon transatlantycki „Daily Graphic" Wisego i Donaldsona (1873)
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ckers V im y przelatu ją  z Nowej 
Z iem i do Irlan d ii. 1922 .— 30 III  
C abral, Coutinlio na wodnosa-

ro n h a ; 2 I II  L a rre  B orges, Ib ar  
ra, R igo li na w odnosam ol. Dor 
n ier W al startują w A lican '

Starł Fokkera „America"

Lądowanie Alcocka

m ol. F a irey  przelatu ją  A. Pdn.

Sacadura Cabral i Gago Couiinho

z Lizbon y do N atalu. 1924 —  
30 V II  Sm ith, N elson na sa- 
m ol. D ouglas D. T.-2 przelatu 
ję z wysp O rkadskich na Nowa 
Z ie m ię ; 9 V III  L o cate lli , Cro- 
sio, D ella Gatta na wodnosa- 
m ol. D o rn ier W al lecę  z wysp 
O rkadskich i rozb ijają  sam ol. 
przy wodow aniu koło wyspy Fa- 
roer. 1926 —  30 1 F ra n co , De

Dornier „Wal" Franco

Aida, D uran, R ada na wodnosa
m ol. D o rn ier W al „P lu s-U ltra4- 
przelatu ję  A. Pd n. z w. Capo V er- 
de do w. San F ern an d o di No-

do V er-sur-M er we F r a n c ji ;  
14 V I II  L o ose , K oeh l, Hunen- 
feld na sam ol. Ju n k ers  W .-33 
startuję w Dessau do przelotu  
przez A ., lecz ładuję przym uso
wo w B re m ie ; 27 V III  B ro ck , 
Schlee na sam ol. Stim son p rze
latuję z N ow ej Z iem i do L o n 
d y n u ; 3 1 V III  Low enstein, H a
m ilton, M inchin na Fo k k erze  
startu ję  z U pavon w Anglii 
i ginę w m o rz u ; 1 I X  Schil
ler, W ood na Stim sonie startuję  
w W in dsor w K an adzie i lądu
ję przym usow o w Saint Jean  
(K w e b e k ); 2 I X  G ivon, Corbu  
na F arm an ie  startu ję  z Paryża  
do N ow ego Jo rk u , lecz zawra
cają z drogi na m iejsce star
tu ; 6 I X  B ertau d , H ill, P ajn e  
na Fo k k erze  startuję z N ow e
go Jo rk u  do R zym u, lecz ginę 
w m o rzu ; 7 I X  T u lly , M etcal- 
fe na Stim sonie startuję z N o
wej Z iem i i ginę w m o rzu ; 
16 I X  M c Intosh , F itzm au rice  
na F o k k erze  startuję z D ubli
na, lecz  zaw racają po wielu go
dzinach lotu na m iejsce  startu, 
1 1 X  H eld er (k o b ie ta ), Halde- 
m ann na Stim sonie startuję  
z Nowego Jo rk u  i w padają do 
m orza koło A zorów  (zostali 
u ra to w a n i); 12 X  M erz, B ock , 
R oh de na w odnosam ol. H einkel 
startu ję  z W arnem iin de i p rze
ryw ają lo t koło A zo ró w ; 1 4 X  
C oste, L e b r ix  na sam ol. B re- 
guet przelatu ję  A. Pd n. z S. 
L o u is w Senegalu do Natalu  
w B ra z y lii; 2 8 X 1  Loose, S tar
kę, Loew e, F ritz le r, D illenz na 
w odnosam ol. Ju n k ers startuję w 
W arnem iinde i dolatuję do A zo
ró w ; 23 X I I  G raison (k ob ie
ta ) , G oldsborougb, O m dal, K o 
h ler na am fibii Sikorskiego  
startuję z Nowego Jo rk u  i gi
nę w m orzu. 1928 —  13 I I I  Ma- 
ckay (k o b ie ta ), H incliffe na 
Stim sonie startuję w Crom w ell 
i ginę w m o rz u ; 12 IV  K oehl, 
H um enfeld, F itzm au rice  na Jun- 
kersie przelatuję z D ublina na 
L a b ra d o r ; 17 V I E a rh art  (k o 
b ie ta ), Stultz, C ordon na wod
nosam ol. F o k k er przelatuję z N o
wej Z iem i do L la v e lly ; 2 V II  
P aris, M arot, Cadiou na w odno
sam ol. C. A . M. S.-5 B . startuję  
z B restu , lecz przeryw ają lo t k o
ło A zo ró w ; 3 lipca F e rra rin ,

Ryan „Spirit o f St. Louis" Lindbergha

i rozb ijają  sam ol. przy przym u
sowym w odow aniu ; 16 I I I  De 
B eires, G onveia, D e Castil- 
lo na D o rn ier' W al przela
tuję A. Pd n. z B olam a na w. 
San F ern an d o di N o ro n h a ; 28  
IV  De B arro s , Cunha, B rag a, 
Cinąuini., N egrao na Savoia 
M arch etti S - 55 przelatuję  A. 
Pdn. z Capo V erde do w. San 
Fern an d o di N o ro n h a ; 2 5 IV  
D avid, W oster na sam ol. Da- 
land startuję z N ow ego Jork u  
i zabijają się przy s ta rcie ; 5 V  
Saint R oinain , M oneyres, P etit  
na sam ol. F arm an  startuję z Saint 
L o u is w Senegalu i spadają do

Coli i Noungesser

m o rz a ; 8 V  N o u n g esser, C oli
na sam ol. Levasseu r startuję  
z P aryża i rów nież ginę w m o
rz u ; 21 V  L in d b e rg h  na sa-

ti S-55 przelatu ję  z N ow ej Z ie
mi na A zo ry ; 4 V I C ha m ber-

lin, L e v in e  na sam ol. B ellan ca  
p rzelatuję z N ow ego Jo rk u  do 
H elfta, 29 V I B y rd , Acosta, No- 
ville, B alch en  na Fo k k erze  p rze
latuję A . P n . z N ow ego Jo rk u

Noeuille, Byrd, Acosta, Balchen

Lindbergh ze swoją matką

m ol. R yan p rzelatu je  A. Pn . 
z N ow ego Jo rk u  do P a ry 
ża ; 23 V  D e  P in ed o , D e l Pre- 
te, Z acch etti na Savoia M archet-
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Fokker Earharł

D el P rete  na Savoia M archetti

S.-64 przelatu ję  z Rzym u do 
T u ros w B ra z y lii; 1 V III  F ra n 
co, G alazza, De A id a, R ada na

A tlan ty k ; 6 V III  H assel, Cra- 
m er, B ert na Stim sonie startują  
w C ochrane i lądują przym uso
wo w G ren lan d ii; 17 X  M acdo- 
nald na I). H . Motli startuje  
z Nowej Z iem i i ginie w m orzu. 
1929 —  24 I II  Jiin enez, Iglesias 
na B rogu et X I X  p rzelatu ją  A. 
z Sewilli do B a h ii ; 3 V I A hrem - 
berg, F lod en , Jungland na Jun- 
kersie startują ze Sztokholm u  
i przym usow o lądują w G ren
lan d ii; 13 V I A ssolant, L efevre, 
L o tti na sam o!. B ern ard  prze-

w odnosam ol. D o rn ier Super W al 
startu ją  z K ad yksu, lecz po k il
ku godzinach lotu w o d u ją ; 2 
V III  C ou rtn ey, H osm er, P ierce , 
G ilm our na D o rn ier W al star-

lalują A. P n . z Old O rehard do 
C om illas w H iszp an ii; 21 V I 
F ran co , De A ida, G allarza, Ma- 
dariaga na D o rn ier W al startują  
z L os A lcarez, lecz w odują przy
m usowo i po 8 dniach pływ a
nia zostają u rato w an i; 3 V II  
C ram er, Gast, W oo d  na am fi
bii Sikorskiego startu ją  z C hi
cago —  sam olot zostaje zni
szczony na L ab ra d o rz e ; 8 V II  
W illiam s, Y an cey  na sam ol. Bel- 
lanca przelatu ją  z Old O rehard  
do Santander w H iszp an ii; 13 
V II  druga próba p rzelotu  Idzi-

Uratow anie'„Num ancia" Franco

w racają z drogi na m iejsce star
tu ; 19 V I II  K alser, L u sch er na 
F arm an  190 startują z Lizbony  
i giną w m o rzu ; 22 X  D ietem an  
na sam ol. B arlin g  startuje z N o
wej Ziem i i ginie w m o rzu ; 
1 5 X 1 1  C ha lle , L arrs  B orges na 
B reg u et przelatują A. Pd n. z Sc-

Dornier W al v. Gronau w Nowym Jorku

willi do N atalu. 1930 —  12 V  
M erm o z , D abry, Gim ie na wod
nosam ol. L a teco ere  28 przelatu 
ją  A. Pd n. z S. L o u is do N ata
lu ;  24  V I Sm ith, V an D ijk, 
Saul, Stennage na F o k k erze  prze
latują z M artock w Irlan d ii na 
Nową Z ie m ię ; 8 V II  M erm o z, 
D abry, G im ie na L ateco ere  28 
startu ją  do lotu do N atalu, lecz 
przym usow o w odują w od legło
ści 700 km  od D ak aru ; 1 V III  
H irt, W eller na sam ol. K lem m  
startują do lotu B erlin  —  C hi
cago, lecz przym usow o lądują  
w Islan d ii; 20 V III  v. G ronau. 
Ziin m er, A lb rech t, H ack na D or
n ier W al przelatują z W arne- 
m iinde do N ow ego J o r k u ; 1 IX  
C ostes, B ello n te  na B reg u et X I X  
przelatują z P aryża do Nowego  
J o r k u ; 9 X  B oyd , C onnorot na 
B ellan ca przelatują z N ow ej Z ie
mi do w. Scilly. 1931 —  6 1  
14 sam ol. wł. pod dow ódz
twem B a lbo  startuje z B alam y, 
do N atalu przelatu je  11 Savoia

M arch etti S .-55; 1 0 1  H art (k o 
b ie ta ), L aren  na B ellan ca star
tują z H am pton R oad i giną 
w m o rzu ; 3 V I Christiansen, 
M erz, Sch ilh auer, B ren ta i 11 
in. członków  załogi D o rn ier Do X  
przelatują A . Pd n. z P ra ia  do 
San F ern an d o di N o ro n h a ; 23

Post i Gatty

V I Post, Gnlty na Lock heed  
V ega, podczas lotu naokoło świa
ta przelatują A. Pn . z Nowej 
Z iem i do C hester w A n g lii; 24  
V I H illig , H o irriis  na B ellan ca  
przelatują z N ow ej Z iem i do 
C refeld  w N iem czech ; 15 V II  
C ram er, P a ą u e tte  na B ellan ca  
przelatują z L ab rad oru  do w. 
S zetlan d sk ich ; 28 V II  B otirdm an, 
Polaud o na B ellan ca przelatują  
z N ow ego Jo rk u  do K on stanty
n o p o la ; 28 V II  Pan gb orn , H ern- 
don na B ellan ca przelatują z No-

Eskadra Balbo na R io  Portingy

D ornier Do X  w Nowym Jorku

tują w Lizb on ie i w odują przy
m usowo na o ce a n ie ; 3 V III  pol
scy lotnicy Idziko w ski i K ubala  
na sam ol. A m iot podejm ują 1. 
nieudaną próbę przelotu przez

ko w skiego  i K u b ali zakończona  
śm iercią Idzikow skiego na A zo
ra ch ; 13 V II  Costes, B ello n te  
na B reg u et X I X  startują z P a ry 
ża do N ow ego Jo rk u , lecz za-

..Marszalek Piłsudski" Idzikowskiego
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wej Z iem i do C ardigan w A n
g lii; 8 V III  v. G ronu u, Z im m er, 
A lb rech t, H ack  na D o rn ier W al 
przelatu ję  z Sylt w N iem czech  
na L a b ra d o r ; 1 3 I X  Johan nsen, 
R od y, V ega na Ju n k ersie  W .-33 
startuję w Lizb on ie i w oduję  
przym usow o koło A zorów , po 8 
dniach zostaję u rato w an i; 2 6 X 1  
H in k ler na Puss M otłi p rzelatu 
je  z N atalu do B ath u rst w A fry
ce. 1932 —  19 V  R eich ers  na 
Lock h eed zie  startuje z H arb o u r  
G race i w oduje w 50 km  od 
brzegów  Irla n d ii; 19 V  Earhart  
(k o b ieta) na Lock heed zie p rze
latuje z H arb o u r G race do Lon- 
dond erry w A n g lii; 3 V I am er. 
P o lak  H u u sn er  na B ellan ca star
tu je  z N ow ej Z iem i i w oduje  
przym usow o na oceanie, po 8 
dn iach  zostaje u rato w an y ; 6 V II  
M attern , G riffin na L o ck heed  
V ega p rzelatu je  z Nowej Ziem i 
do B e rlin a ; 22 V II  v. G ronau, 
R oth , H ack , A lb rech t na D o r
n ier W al p rzelatu ję  z List do 
C h icag o ; 19 V III  M olisson  na 
Puss M oth przelatuje  z M artock  
w Irlan d ii do R en n ifeld  R idge  
w St. Z jedn . A. P . ;  27 V III  Hut- 
cliinson z rodzinę na am fibii Si
korskiego startu je  w C hicago  
i w oduje przym usow o u b rze
gów Isla n d ii; 13 I X  U lb rich t,
P iseu lli, N ew com er (k o b ieta) na 
B ellan ce startuję z N ow ego J o r 
ku do R zym u, lecz ginę w m o
rzu. 1933 —  16 I  M erm o z , Mail- 
loux, C arrettier, M ariault, Jousse,

Jousse, Mariault, Mermoz, Couzinet, 
Carrettier, Mailloux

C ou zinet, B rin gu er na sam ol. 
C o u zin et 70  przelatuję z N ata
lu do D ak aru ; 7 V  Skarżyński 
na 1-m iejscow ym  sam olocie tu ry
stycznym  o ciężarze poniżej 450  
kg R . W . 1). 5-bis przelatu je  A.

Pd n. z S. L o u is w Senegalu do 
M aceio w B ra z y lii; 3 V I Mat- 
tern  na L ock h eed  V ega przela
tuje z N ow ego Jo rk u  do w. Jum - 
freu eland w N o rw eg ii; 7 V I v. 
Studnitz i 3 ludzi załogi na D o r
nier W al przelatu je  z B athu rst 
do N ata lu ; 10 V I B arb eran , Col- 
la r na B reg u et B id on  przelatu 
ję z Sew illi do C am aguey na 
K u b ie ; 5— 12 V II 2 4  wl. Savoia  
M arclietti S.-55 X  pod dow ódz
twem  B albo  przelatu ję  z L o n 
dynu do R eyk javik  i C artw rig h t; 
15 V II  Post na Lo ck h eed  V ega  
przelatu je  z N ow ego Jo rk u  do 
B e rl in a ; 15 V II  D ariu s, Girenas 
na B ellan ca  p rzelatu ję  z N ow e
go Jo rk u  do B ran den burgu w 
N iem czech ; 22 lipca A m y  Mol- 
lison  i J .  M o lliso n  na De Havi- 
land D ragon przelatuję z Pen- 
dine w Irlan d ii do B rid ge P o rtu  
w St. Z jedn. A . P . ;  5 V III  R ossi 
i C odos  na B le rio t 110 przelatu 
ję  z N ow ego Jo rk u  do R ayaku  
w S y rii; 8 V III  24  wł. S.-55 X  
w drodze pow rotnej z A m eryki 
przelatu ję  z N ow ej Z iem i do 
A zorów . W  późniejszym  okresie  
przeloty przez A . staja się zbyt 
częste, aby m ożna było je wszyst
kie wyliczyć.

A T M O S F E R A  
I Z O T E R M I C Z N A
atm osfera o stałej tem peratu rze.

A T M O S F E R A  
W Z O R C O W A
celem  ujednostajnienia pom ia
rów  wysokości i w prow adzenia  
jed nolitego skalow ania wysoko- 
ścio m ierzy  i barografów , zacho
dzi konieczność ustalenia pew ne
go średniego rozkładu ciśnień, 
tj. stw orzenia idealnej atm osfe
ry, k tórę nazwano a. w. M iędzy
narodow a a. w. oparta jest na za
ło żen iu : 1 —  pow. jest suche 
na całej w ysokości; 2 —  od 0 
do 11.000 m w ysokości tem pe
ratu ra pow. zm ienia się rów no
m iern ie od + 1 5 ° C  po 0,0065°C  
co 1 m ; pow yżej 11.000 m  tem 
p eratu ra jest stała — 5 6 ,5°C ; 3—  
ciśnien ie na w ysokości 0 m wy
nosi 760 m m  słupa H g ; g  —  
przyspieszenie ziem skie =  9,8665

m isek 2; 3 —  gęstość pow. =  
0,12497 kg. sek .2 ; po —  ciśnie- 

m J
nie na poziom ie 0 =  0,76 X  
X  13595,9 k g /m 2.

A U S T I N

ang. w ytw órnia sam ol. i silu. 
lotn. w B irm in gh am . W  czasie  
w ojny św iatow ej wybudowała  
2.000 sam ol. i 2.500 siln.

A U S T R A L I A

oh. —  B rytania W ielka.

A V I O I N D U S T R I E  
S T A B I E N S I

wł. zakłady p rod u k cji i napraw y  
sam ol. w Stabia (N e a p o l), nale- 
żęca do grupy C aproni.

AVIOLINEE ITALIANO 
S. A.
wł. tow arzystw o kom u nik acji 
pow. w M ediolanie, istniejące  
od 19 2 7 ; utrzym u je kom u nik a
cję  na lin ia ch : R zym  —- M edio
la n ; R zym  —  T u ry n ; T u ryn  —  
M ediolan —  W e n e cja ; R zym  —  
M ediolan —  F ran k fu rt n. M. —  
A m sterd am ; T u ryn  —  Paryż.

A V O R I O
nazwa typu wł. obserw acyjnych  
balonów  na uw ięzi, produkcji

zakładów Societa A erostatica  A- 
vorio , utw orzonych w 1929 przez 
płk. L u igi A vo rio , pioniera lo t
nictw a wł. P o jem n o ść  960, 1.130  
i 1.400 m 3.

A W  I A C I A
niew łaściw a nazwa lotnictwa.

A Z Y M U T

kąt pom iędzy kierunkiem  pół
nocnym , a kieru nk iem  danym . 
Z ależnie od tego, jaka linia zo
stała przyjęta za kierunek pół
nocny, od ró żn iam y: 1 —  a.
astronom iczny lub geograficzny, 
jeżeli kieru nk iem  północnym  
jest południk geo graficzn y ; 2 —  
a. m agnetyczny przy południku  
m agnetycznym ; 3 —  a. to p og ra
ficzny (p ozorn y ) przy spółrzęd- 
nych prostokątnych (dodatni 
kierunek osi X ) ;  4 —  a. geo
d ezy jn y ; 5 -  L ap lace ’a i 6 —  
a. słońca.

B
klasą „ B “  w nom enklaturze F. 
A. I. oznaczone są sSerowce.

B A C I N I  E S C A L I  
N A P O L E T A N I

wl. w ytw órnia w odnosam olotów  
w N eapolu.

B A L I S T Y K A

nauka o biegu w przestrzeni 
ciał m iotanych, a w ięc w lotn. 
pocisków  arm atek i k. m. oraz  
h o m b ; dzieli się na w ew nętrz
ną (zjaw iska obserw ow ane przy  
biegu pocisku w lufie działa) 
i zew nętrzną (po w ylocie z lu
fy) ; ustala szereg praw , którym  
ulegają pociski i bom by, jak np. 
rozrzu t itp.

B A R K L E Y - G R O W

am er. w ytw órnia sam ol. komu-

Barotermograf Bosch und Bosch,

nocześnie w ysokość i tem peratu
rę pow ietrza na tej wysokości.

B A T U T
fotograf fr., który w 1888 po 
raz pierw szy zastosow ał aparat 
fotograficzny do zdjęć z lataw
ców .

BAYERISCHE 
FLUGZEUGWERKE A.G.
niem . w ytw órnia płatow ców  (B . 
F . W'.) w A ugsburgu w B aw arii.

BAYERISCHE 
MOTOREN WERKE A.G.
niem. w ytw órnia silników (JJ. M. 
W .) w M onaco w Baw arii.

Uroczyste powitanie St. Skarżyńskiego w Warszawie przez 
premiera J .  Jędrzejew icza

Barkley-Grow T.8.R -1

nikacyjnych w D etroit, M ichi
gan.

B A R O T E R M O G R A F

b arograj połęczony z term ogra- 
fem  —  przyrzęd zapisujęcy jed-
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Be
oznaczenie sam ol. czeskiej wy
tw órni Benś-M ruz.

b e e c h c r a f t

am er. w ytw órnia sainol. w W i- 
chita, K ansas, istniejąca od 1932 ; 
bu du je sam ol. kom u nik acyjn e.

Beechcraft 18 D

B E L G I A

lotu. cyw ilnym  k ieru je  „IZAdmi- 
nistration  de l’A eronau tiq ue“ . 
P oza narodow ym  A ero-C lub Ro- 
yal de B elgiq u e, utw orzonym  
w 1901, istnieje 14 aeroklubów  
afiliow anych oraz 11 klubów  
szybow cow ych; 8 czasopism  lot
niczych. K om u n ik acja  pow. znaj
duje się w ręku jednego tow a
rzystw a krajow ego S. A . B . E. 
N . A . —  Societe A nonym e B elge  
d’E xp loita tion  de la N avigation  
A erienn e (4.273 km w kraju  
i 3.235 km  w K o n g o ) ; oprócz  
tego w B . latają  sam oloty ob
cych tow arzystw : K . L . M . (p o 
łączenie z H o lan d ią ), D eu tsch e  
Lufthansa  (p ołączen ie z N iem 
cam i i F r a n c ją ) , N orth Eastern  
Airw ays (p ołączen ie z A n glią). 
Istnieją rów nież 2 towarzystwa  
aerofotograficzne (S . A. B . E . 
P . A. i C. A . P . A .). 7 szkól 
lotn. cyw iln y ch . Lotn . wojskow e  
podlega dow ódcy „O brony po
w ietrznej k ra ju " i składa się z : 
3 pułków  lotn. po 3 dywizjony 
każdy, 2 szkół, składnicy oraz 
zakładów .

B E L L

am er. w ytw órnia sam ol. w B u f
falo, New Y o rk , istn iejąca od 
1 9 3 5 ; buduje sam ol. i w odno
sam ol. w ojskow e, m . in. „A ira-

cu d a" —  dw usilnikowy wielo- 
m iejscow y sam ol. m yśliwski.

BELLANCA G IUSEPPE
inż. wł. (n r. 18 8 6 ), budow ał sa
mol. jed nop łaty  w czasie wojny 
światowej w zakładach koło Ta- 
liedo. P rzen iósł się później do 
St. Z jedn. A. P ., gdzie w 1927 
założył własną w ytw órnię —  Bel- 
lanca A ircra ft C o.

B E N E Ś - M R A Z
czeska w ytw órnia sam ol. w C ho
ceń, istn iejąca od 1935. B ud uje

Be 51 „Beta-Minor"

sam ol. lek kie, oznaczone lite ra 
m i B e  z liczb ą oraz nazw ą, np. 
B e. 51 „B eta-M in or", B e. 550  
„ B ib i“ itp.

B E S N I E R
IV. m ech anik , projektow ał m a

szyny latające . 12 X I I  1678 wy
konano z jed n ą z nich  dośw iad
czenia w Sabie (M ain e).

BIBESCO, GEORGES KS.
R um un , p ilot sportow y, prezes  
M iędzyn aro dow ego  Z w iązku Ae- 
ronau ty czn ego  (F . A . I .) .  Ofia
row ał p u ch ar, jak o nagrodę za 
najszybszy doroczny p rzelo t p o
m iędzy 1 ze stolic europ ejskich  
a Buk aresztem  oraz p u ch ar jako  
nagrodę za lo t naokoło świata 
z : P aryża, B erlin a , Rzym u lub 
Buk aresztu  przez K arach i, T o 
kio, San F ran cisco  i Nowy Jo rk  
(31 .130 do 31.530 k m ). Ponad to  
istnieje pu ch ar B. za lo t bezsil
nikowy.

„B L E N H E I M"
typ sam ol. bom b ard u jących  wy- 
wytw órni B ristol o 2 silnikach

„M ercu ry " V I I I ;  szybkość maks. 
na w ysokości —  4.500 m — 458 km  
na godz.

B L O H M  UND V O S S

niem  w ytw órnia sam ol. w H am 
burgu, istn iejąca od 1 9 3 3 ; bu du
je w odnosam ol. k o m u n ik acyjn e ;

Ha 139 „Norwind"

znany jest „N orw ind44 w odno
sam ol. transatlantyck i o 4 silni
kach Ju rn o  205.

B O L I W I A

całe  lotn. B . podlega m in. o b ro
ny narodow ej. Istn ieje  3 towa
rzystwa kom u nik acji p o w .: Lloyd  
A ereo B olivian o (4 .128 k m ) ; 
Lloyd A ereo B olivian o C ondor

(3 .150 k m ) ; P an A m erican  —  
G race A irw ays (u dział w Pan  
A m erican  A irw ays sy ste m ); o- 
prócz tego —  tow arzystw a p ry
watne. Lotnictw o w ojskow e li
czy ok. 60 sam ol.

B R A M O

niem . w ytw órnia silników  gwia
zdowych —  B ran den burgische  
M otorenw erke w B erlin ie .

Bramo „Fafnir” 1.000 MK

B R A Z Y L I A

lotn. cyw ilne podlega m in. ko
m unikacji i robót publicznych. 
P oza narodow ym  A ero Club do 
B rasil istnieje 5 aeroklubów  afi
liow anych. D w um iesięcznik Asas. 
Tow arzystw a kom u nik acji pow .: 
Em preza de V iaęao A erea R io  
G randense (1.115 k m ) ; Sindica- 
to C on dor L im itad a (13 .574  km ,

połączenie z N iem .) P an air do 
B razil, S. A. (9 .797 k m ) ; Aero  
Lloyd Iguassu, S. A. (700 k m ) ;  
V iaęao A era Sao P au lo , S. A. 
(480 k m ) ;  A ir  F ran ce  (8 .950 km , 
połączenie z F r a n c ją ) ; P an  A m e
rican Airw ays (6.485 km , udział 
w Pan A m erican  A irw ays sy
s te m ); oprócz tego około 32.000  
km tygodniow o w ylatuje w oj
skowa służba poczty pow. Lotn . 
wojsk, składa się z 7 pułków  
lotn. Lotnisk  około 200.

Lotnisko Cochamba w Boliwii
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