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AERONAUTICKA IZLOZBA

POD VISOKIM PROTEKTORATOM NJEGOVOG KRA-
LJEVSKOG VISOCANSTVA PRINCA PAVLA

Potasni odbor:
Dr. Ivo Perovié¢, ban savske banovine:
Ljubomir Mari#, armijski djeneral i komandant IV. armij-
ske oblasti:
Dr. Stjepan Srkulj, gradonaéelnik slob. ikr. grada Zagreba.

ORGANIZACIJA
AERONAUTICKE IZLOZBE:

OBLASNI ODBOR AEROKLUBA KRAL]JEVINE JUGO-
SLAVIJE »NASA KRILA« U ZAGREBU

Upravniodbor,
Comite Executiv — Uollzugsausschuss

Pretsjednik: Mr. Mavro Sessler, industrijalac

I. potpredsjednik: Djordje Jovanovié, vazd. potpukovnik,
komandant II. vazd. brigade

II. potpretlsjednik: Vladimir Pexidr-Sri¢a. direktor

Sekretar: Bosko Lolié, ban. ¢novnik

Blagajnik: Dragutin Hekl, bank. &novnik

Clanovi upravnog odbora:

Milan Jetmenié, divizijski djeneral, komandant savske
divizije

Dr. Ernest Cimié, pretsjednik stola sedmorice

Sava Stojanovié, pomoénik bana u m.

Danilo Belimarkovié¢, brigadni djeneral

Franjo Holujevié¢, veletrgovac

Dr. Milan Marié¢, pretsjednik Anglo-Jugoslovenskog D. D.

Milan Milié, generalni diektor

Makso Bosnié, generalni direktor

Ernest Griinwald, pretsjednik saveza trgovaca

Mato Svare, vazd. major pilot lovac

Atilije Raspor, $ef civilnog vazd. saobracaja

Veljko Ugrinié, pretsjednik J. L. A. S-a

Pavao Centié. vazd. kapetan, pilot lovac

Vladimir Bornemissa, saradnik »Novosti«

Dr. Vinko Esich. saradnik »Jutarnjeg Lista«

3



Nadzorni odbor
Comite Du Surveillance — Aufsichtsrat

Pretsjednik: Dr. Danko Angjelinovié, advokat

Potpredsjednik: Slavko Vodvatka, tajnik Novinarskog
UdruZenja -

Delovodja: Julije Bartole, bank. &novnik

Clanovinadzornog odbora:

Dr. Franjo Buéar, prof. u m.

Pavle Ostovié, direktor

Otokar PaZur, ravnatelj

Vilko Bafié, bank. &inovnik

Vladimir Suput, rez. vazd. potpukovnik

2. Tehnit¢ko organizacioni odbor:

Pavle Filipovi¢, vazd. potpukovnik

Dr. Milan Marié, pretsjednik Anglo-Jugosl. D. D.

Milan Erber, pretsjednik Zagrebatkog Zbora i generalni
direktor Gradske Stedionice

Makso Bosnié, gener. direktor »Slavonije«

Dr. Ivo Moginsky-Zagrebgradski, natelnik banske uprave

Gustav Deutsch, industrijalac

Ing. Mato Jurkovié, gradski nadsavjetnik

Ing. Josip Dubsky,

Ivo Kugli, industrijalac

Miodrag Nikolié, vazd. kapetan

Ivan Prestini, vazd. potporuénik

Josip Volarié, rez. vazd. potporuénik

3. Umjetni¢ko-dekorativni odbor:

Otto Antonini, akad. slikar
Ing. Ferdo KriZani¢

Juhn, akademski kipar
Ernest Weissmann, arhitekt

4. Propagandni odbor:
Djordje Jovanovié, vazd. potpukovnik
Dr. Milovan Zori¢i¢, pretsjednik upravnog sudista
Dr. Lujo Thaller, primarius
Dr. Adolf Cuvaj ,gen. tajnik T. O. K,
Slavko Jutri¥a, glavni urednik »Novosti«
Dr. Josip Horvat, glavni urednik »Jutarnjeg Lista«
Eugen Demetrovié, urednik »Morgenblatta«
Slavko Vodvatka, tajnik Novinarskog UdruZenja
Dr. Ivo Stern, direktor Radio Stanice
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Vladimir Bornemissa, saradnik »Novosti«
Lujo Safranek-Kavié¢, direktor Zagrebatkog Zbora
Dragutin Harasti,, rez. vazd. poruénik

5. 0dborza doéek gostiju:

Svi ¢lanovi upravnog i nadzornog odbora Aerokluba i
Stjepan Dragomanovié, direktor »Putnika«

Ing. Mario Vasié,

To%o Pavlovié, rez. vazd. porucnki

6. Sportski odbor:

Mato Svare, vazd. major pilot lovac

Dr. Stevan HadZ%i, pomoénik bana savske banovine

Milan Bo$njak, pretsjednik Autokluba

Pavao Centié¢, vazd. kapetan pilot lovac

Ferdo Gradisnik, vazd. kapetan pilot lovac

Pavao Burku$, vazd. kapetan pilot lovac

Atilije Raspor, $ef civilnog vazdu$nog saobracaja

Dr. Stjepan Mohoroviti¢, pretsjednik UdruZenja rezervnih
avijatiara

Svetozar Loli¢, vazd. poruénik

Adolf ReZek, rez. vazd. poruénik

ZAGREBACKA DIONICKA PIVOVARA

I TVORNICA SLADA U ZAGREBU
TELEFON BROJ 40-91

Y

PREPORUCA SVO]JE 18" SPECIJALNO

TOMISLAV PIVO

UBOCAMA



KOMERCIJALNI BIRO
JUGOSLAVENSKIH ZELJEZARA
UZAGREBU

(prije: Centralna prodaja Zeljeza jugoslav. Zeljezara)

Zagreb 1, postanski pretinac 84 Brzojavi. Centrala Zagreb
Martiéeva ulica broj 14 1. Telefoni: G017 § GOIS

vr$i kao zajednicka poslovnica Industrije gvozdja d. d., Zenica,
Kranjske Industrijske Druzbe, Jesenice-Fuzine, Rudnika in Zele-
zarne Store, Store kod Celja, te fabrike telika Gjorgja grofa
Thurnskog u Ravnama d. d., Guitanj-Ravne isklju¢ivu prodaju
slijede¢ih njihovih proizvoda: Sipkastog, obruénog, fasonskog i
betonskog Zeljeza, rudokopnih tra¢nica sa priborom te ljevane Zice
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Iz almanaha jugoslavenske aviacije.

Osnutak i rad
Oblasnog Odbora Aerokluba

Kraljevine Jugoslavije ,NaSa Krila“
u Zagrebu i njegovih Mjesnih Odbora

Godine 1926. na poticaj pokojnog vazduhoplov-
nog kapetana Nikole Mileti¢a, osnovan je u Zagrebu
»Glavni odbor Aerokluba Nasa Krila« sa zada¢om da
svim silama poradi na Sirenju ideja Aerokluba kao i
civilne avijacije. Na Zalost, prerana smrt osnivaéa bila
je uzrokom, da je odbor nakon dvije godine djelova-
nja potpunoma ugasnuo.

Dolaskom vazduhoplovnog pukovnika g. Borivoja
Mirkovi¢a za komandanta 4. vazduhoplovnog puka u
Zagrebu i g. Atilija Raspora za $efa civilnog vazdus$nog
saobracaja u Zagrebu, pokrenuto je i pitanje reorgani-
zacije Aerokluba i osnutka novog odbora. Oko spome-
nute gospode skupilo se je nekoliko prijatelja i to gg.:
Vladimir Pexider-Sri¢a, Pavao Genéi¢, Djuro Prpié,
Svetozar i Bosko Lolié, te je dne 25. maja 1929. odr-
zana u prostorijama Oficirskog Doma konstituirajuéa
skupstina pod pretsjedanjem I. pretsjednika Srediinje
Uprave Acrokluba Na$a krila iz Beograda g. ing. Ta-
dije Sondermajera, glavnog osnivata ne samo Aero-
kluba Kraljevine Jugoslavije, nego i pionira jugosla-
venske civilne avijacije. Na istoj skupitini izabran je
upravni i nadzorni odbor, a na prvoj odborskoj sjed-
nici, odrzanoj u junu 1929. izabrano je pretsjedni$tvo
i to upravnog odbora: Pretsjednik g. Milan Prpié, indu-
strijalac, potpredsjednik I. g. Borivoje Mirkovié, vazd.
pukovnik, potpredsjednik II. g. Vladimir Pexider-Sri¢a,
sekretar g. Bosko Loli¢, blagajnik g. Dragutin Hekel,
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prokurista. Nadzorni odbor: Pretsjednik g. dr. Danko
Andjelinovi¢, advokat, potpredsjednik g. Slavko Vod-
vacka, delovodja g. julije Bartole, bankovni ¢inovnik.

Svoje djelovanje zapoteo je upravni odbor bez
ikakovih materijalnih sredstava i rad kroz vrijeme od
godinu i po dana bio je veoma obilan i tekao je u vise
pravaca.

Ve¢ na prvoj odborskoj sjednici doSao je upravni
odbor do spoznaje, da ¢e u svome radu jedino onda
imati uspjeha ako se u $to kraéem vremenu nabavi klub-
ski avijon. Pomisljalo se, kako da se dodje do nov¢anih
sredstava i doSlo se do uvjerenja, da je samo vlastitim
silama moguée doé¢i do pozitivnog uspjeha.

Upravni odbor posvetio je veliku brigu sakupljanju
¢lanova, pa je putem $tampe pozivano gradjanstvo da
se upi$e u Aeroklub, a dne 15. jula 1929. na novinar-
skoj priredbi Weekend na Savi priredjena je u svrhu
propagnade izloZzba avijonskih modela kao i aeronau-
tickih foografija, koju je posjetilo preko 1.000 osoba
i u Aeroklub se upisalo oko 100 &lanova. Mnogo “za-
sluga za uspjeh izloZbe ima vazduhoplovni kapetan g.
Pavao Burkus.

Dne 8. 1 9. augusta 1929. preletali su preko Za-
greba internacionalni sportsko-turisticki avijoni u na-
tjecanju za prvenstvo Europe, pa je upravni odbor pre-
ma uputama SrediS$nje uprave Aerokluba iz Beograda
organizirao dotek kao i jury uz pripomo¢ gg. vazduho-
plovnih oficira 4. vazduhoplovnog puka sa vrijednim
komandantom g. vazd. pukovnikom Borivojem Mirko-
vicem. Gradjanstvo je u velikim masama prisustvo-
valo kod doé¢eka stranih avijatitara i iz neposredne
blizine promatralo razne tipove sportsko - tursti¢kih
aeroplana. Dne 9. augusta t. j. drugi dan tih natjecanja
posjetili su aerodrom predstavnici vojnih i civilnih vla-
sti kao i mnogi strani konzuli i tom prilikom su nasi
piloti.lovci iz Novog Sada izvadjali na lovatkim apa-
ratima razne smjele akrobacije.

Nakon rada od dva mjeseca upravni odbor uvidio
je da Aeroklub bez avijona jest kao ptica bez krila, pa
je odluteno da se nabavi jedan aeroplan. Prema pre-
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poruci stru¢ne komisije koja je za vrijeme utakmice
sportsko-turistickih aparata za prvenstvo Europe imala
priliku da prouti najmodernije sportske aeroplane,
nabavljen je iz Engleske avijon tipa Moth de Havilland
sa moterom Gipsy od 85 konjskih snaga. Glavna za-
sluga za nabavu avijona pripada predsjedniku g. Mi-
lanu Prpicu, koji je poklonio Klubu 50.000 dinara. Dne
19. septembra 1929. doteljela je prva plava ptica iz
Londona u Zagreb na veselje ne samo élanova Aero-
kluba nego i cjelokupnog gradjanstva grada Zagreba.

Dne 6. oktobra 1929. obavljeno je svetano krite-
nje prvog klubskog avijona na aerodromu Borongaj.
Po odcbrenju Njegovog Velitanstva Kralja Aleksandra
I. avijon je kriten imenom »Kraljevié¢ Tomislav«. Ku-
movala je milostiva gospodja Terezija Prpi¢, a crkveni
ceremonij obavio je u ime presvijetlog g. nadbiskupa
drg. Ante Bauera, kanonik g. Barle. Zastupnik Njego-
vog Veli¢anstva Kralja bio je g. armijski djeneral Ma-
ti¢, pretsjednika vlade g div. djenerala Petra Zivkovica
banski savjetnik g. dr. MoSinski, velikog Zupana g. dr.
Hadzi, gradskog nacelnika g. senator MuZevi¢. Sre-
diSnju upravu Aerokluba zastupao je g. Vlaji¢, pu-
kovnik u penziji, a sudjelovali su delegati Aerokluba iz
Sarajeva, Splita, Kragujevca i Celja. Uz ¢&lanove
upravnog i nadzornog odbora kao i uz mnogobrojno
¢lanstvo prisustvovao je kritenju i veliki broj gradjan-
stva. Poslije podne isti dan izveden je veliki avijaticki
meeting po 4. vazduhoplovnom puku u Zagrebu, koji je
veoma dobro uspio tako da ni moralni a ni materijalni
uspjeh nije izostao.

Dne 3. novembra 1929. odrzan je na aerodromu
Borongaj »Veliki internacionalni meeting«. Program su
izveli piloti fabrike Raab-Katzenstein na uvidljenje
mnogobrojne poblike. Na Zalost nevrijeme je sprijetilo
izvedbu cijelog programa tako, da se je dvije treéine
gledaoca povratilo kud¢i. Sveukupna zagrebatka Stampa
bila je neobiéno zadovoljna sa izvedbom.

Djelokrug svoga rada za razvitak avijatike nije
upravni odbor ograni¢io samo na Zagreb, nego je svoje
djelovanje prenio i izvan Zagreba. Pokazalo se je, da

9



je jedino onda moguée zainteresovati Sire slojeve u
provinciji za acijatiku ako se u pojedino mjesto doleti
sa aeroplanom. Poslije nabavke avijona »Kraljevié
Tomislave, pocinje propagandni rad u provinciji. Cla-
novi upravnog odbora g. vazd. kapetan Pavao Centié,
dobroveljni klubski pilot i sekretar g. Botko Loli¢ od
mjeseca decembra 1929. do mjeseca juna 1930. izvriili
su propagandne lijetove u slijedeéa mjesta, gdje su
osnovani Mjesni odbori Aerckluba i to: KriZevei, Ko-
privnica, Sv. Ivan Zelina, Cakovac, Varazdin, Ludbreg,
Bjelovar, Brod na Savi, Pozega, Pakrac, Daruvar,
Crikvenica i Nova Gradiska. Osim tih lijetova sudje-
lovalo se je sa klubskim avijonom na proslavi grada
Karlovea, a dne 25. maja 1929. gg. Pavao Cencié i
Bosko Loli¢ sa klubskim avijonom sudjelovali su kao
delegati Aerokluba Kraljevine Jugoslavije na meetingu
Mcravskog Aerokluba u Brnu, Cehoslovatka, kojom
prilikem je bio skup sportskih avijona Aeroklubova re-
publike Cehoslovatke i Poljske i Kraljevine Jugo-
slavije.

Predusretljivo§éu bivieg komandanta vazduhoplov-
stva divizijskog djenerala g. R. Stanojlovi¢a priredjen
je dne 15. juna 1930. na aerodromu Borongaj veliki
meeting uz sudjelovanje gg. vazduhoplovnih kapetana-
pilota lovaca Rupti¢a i Sinti¢a, te jedne eskadrile 4.
vazduhoplovneg puka. Akrobacije $to su ih izveli gg.
Rupti¢ i Sintié zadivili su sve gledaoce i zagrebacka
sveukupna Stampa kao i gradjanstvo odalo je naSim
zrainim asovima zasluZeno priznanje. Na kraju pro-
grama odrZana je utakmica u brzini oko Sljemena, u
kojoj je pobijedio vazd. narednik Paveli¢, na avijonu
Breguet 19. Uspjeh priredbe bio je izvan olekivanja,
$to je dokaz da interes gradjanstva za nacionalnu avi-
jatiku neprestano se povecava.

Upravni odbor uvidio je da je za propagandu po-
trebno nabaviti jo§ nekoliko aeroplana, jer opstanak
Mjesnih odbora kao i njihov prosperitet biti ¢e omo-
guéen ako se svake godine u sjedi$tima pojedinih Od-
bera, priredi bar jedan avijatitki meeting. Zaslugom
nevo izabranog pretsjednika g. Mavre Sesslera, indu-

10



strijalca, nabavljena su dva avijona in Engleske i to
Puss-Moth, sa motorom Gipsy od 120 konjskih sila,
limuzina sa tri sjedista i Moth-Standard sa motorom
Gipsy od 85 konjskih sila.

Na inicijativu Sredi¥nje uprave Aerokluba za vri-
jeme Svesokolskog sleta odrfan je slet Aeroklubova
Male Antante i Poljske. Dne 24. i 25. juna doletjeli
su u Zagreb bra¢a Cehosloavci i to sa sedam avijona,
te su dne 27. juna odletjeli u Beograd. Po povratku iz
Beograda zadrzana su brac¢a Cehoslovaci jedan dan u
Zgarcbu, kojom prilikom je bratski Zapadotesky Aero-
klub iz Plzna poklonio zagrebatkom Aeroklubu jedan
avijon i to typa Aero XII. sa motorom Meibach od
255 k. s.

Dne 30. augusta 1930. doletili su iz Londona gg.
vazduhevni kapetani engleske vojske Mann i Armour
sa novo nabavljenim klubskim aeroplanima i time su
smanjeni tro$kovi preleta za 507. Gg. Mann i Armour
na poticaj g. Mapllebecka iskazali su zagrebatkom
Aercklubu svojim dobrovoljnim lijetom veliku uslugu,
a u nedelju, dne 1. septembra odrzali su na aerodromu
Borengaj demonstracije izvodeéi sa novim klubskim
masinama sve moguce vrsti akrobacija.

Svoje obecanje Oblasni odbor Aerokluba prema
Mjesnim odborima sa priredbama meetinga u provin-
ciji jest djelomi¢no izvr$io. Dne 7. septembra 1930.
priredjen je meeting u Kalovcu, 8. u KriZevcima, a dne
15. septembra do podne u Varazdinu a poslije podne u
Cakoveu, a dne 5. oktobra u zajednici sa Oblasnim
Odborom Aerokluba priredjen je meeting u Mariboru.
Izvedeni avijatitki meetinzi u Kalovcu, KriZevcima,
Varazdinu i Cakoveu dokazali su da za avijatiku vlada
interes ne samo u varo$ima, nego se i nasi seljaci i se-
ljakinje interesuju, dakle i selo.

Uspjeh rada upravnog odbora trebao je da dodje
do izraZaja na meetingu dne 28. septembra 1930. kada
se je imalo obaviti kritenje triju klubskih avijona. No
ista sveCanost morala se je odgoditi s razloga, jer su u
nedelju dne 21. septembra 1930. oko 4 sata po podne
poginula na avijonu »Kraljevi¢ Tomislav« dva vrijed-
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na nala druga i mlada junaka: gg. Miho Sen i Dusan
Kruni¢. Neizmjerna bol obuzela je sve nale ¢lanove
gubitkom tako mladih i vrijednih ¢lanova i u znak pie-
teta i poStovanja prema njihovim svijetlim sjenama,
upravni odbor odgodio je sve priredbe u Zagrebu do
prolje¢a 1931. Uspomena na drage pokojnike ostade
vjetita ne samo medju ¢lanovima zagrebatkog Aero-
kluba, nego i ¢lanovima Aerokluba Kraljevine Jugosla-
vije, a u analima jugoslovenske civilne avijacije nji-
hova imena biti ée vjetno zapisana sluZeéi za primjer
ostalim pokoljenjima, jer su svoje mlade Zvote Zrtvo-
vali za bolji tok i razvoj nale nacionalne avijacije.

Prema dana$njem stanju Oblasni Odbor Aerokluba
Nasa Krila u Zagrebu ima 21 Mjesni odbor. Taj broj
u slijedecoj godini ¢e se podvostruditi. U godinu i pol
dana svoga djelovanja Klub je priredio osam avija-
tickih meetinga, oko 20 propagandnih lijetova. Na
klubskim avijonima letjelo je preko 500 osoba, a isti
su preletjeli oko 40.830 km.

Avijatika kao vrst sporta i kao prevozno sredstvo,
spojeno sa velikim izdatcima. — Nabavka avijona
skoptana je sa velikim materijalnim izdatcima a isto
i samo podrZavanje leteteg materijala. Financijalni
problem za godinu 1930. povoljno je rijefen sa
rijeSenjem igranjem tombole, no slijedeéa godina
stavlja nas pred te$ko iskuSenje. Sadanji upravni odbor
na Celu sa vrijednim predsjednikom g. Mavrom Sessle-
rom stvorio je lijepi financijalni program za godinu
1931. i pouzdano se moZe otekivati, da ¢e nale nade
biti ispunjene i potrebita materijalna sredstva na-
maknuta.

Program rada za god. 1931. veoma je obilan. Pred-
vidjen je osnutak daljih 20 Mjesnih odbora, §to ¢e izi-
skivati i 20 propagandnih lijetova. U Zagrebu ée biti
priredjena dva avijatitka meetinga i to jedan proljetni.
na kojem c¢e se obaviti kritenje triju novih klubskih
avijona i jesenje, a u svima veéim mjestima, gdje po-
stoje Mjesni odbori Aerokluba biti ée priredjivani
meetinzi. U mjesecu aprilu 1931. odluéeno je da se u
Zagrebu u prostorijama zagrebatkog zbora priredi
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aercnautitka izloZzba veéeg stila, a potetkom 1931. pri-
redit ¢ée se u svima sjediStima Mjesnih odbora male
izlozbe modela i fotografija.

Dva teska problema treba da se rijefe u godini
1931., a to je podizanje vlastitog aerodroma i otvo-
renje civilne pilotske $kole. Prvi uslov za razvitak ci-
vilne avijacije jest podizanje civilnog aerodroma po
uzoru civilnih aerodroma u stranom svijetu. —
Mi vidimo da u Engleskoj, gdje je civilna avi-
jacija kolosalno razvijena, moguce najbolje, na
litavom svijetu, ba$ podizanje civilnih aerodroma
doprinijelo je razvitku iste. Podizanje civilnog aero-
droma u Zagrebu veé je postalo aktuelno prije pola
godine, pa ima vi$e interesenata,dapa ¢e i jedno civilno
lice bavi se istim. DrZimo da je jedino zvan Eeroklub
da tu stvar izvede, a na odlutujuéim je faktorima, u
prvom redu na Gradskom poglavarstvu u Zagrebu, koje
treba da odstupi potrebito zemljiste, da Aeroklubu isto
povjere, jer je on jedini koji ¢e to pitanje temeljito
rijesiti.

Rad upravnog odbora za godinu i po dana bio je
chilan, §to je glavna zasluga bivieg pretsjednika g.
Milana Prpi¢a, koji je udario temelj zagrebatkom
Aercklubu, a pogotovo sadanjeg pretsjednika g. Mavre
Sesslera, koji u praksi provadja sve ono, §to je predvi-
djeno u prvoj godini rada. Marljivi pomaga¢ obadvo-
jici prestjednika bio je I. potpretsjednik g. Borivoje
Mirkovi¢, vazd. pukovnik, pogotovo u svim tehnitkim
pitanjima. Za finansije Kluba zasluZan je marljivi bla-
gajnik g. Dragutin Hekel, prokurista, vode¢i mnogo
brige oko prihoda Kluba. Za propagandu najvile je do-
prineo g. vazd. kapetan Pavao Cendi¢, koji je kao ¢lan
upravnog odbora i kao dobrovoljni klubski pilot izvrSio
gotovo sve propagandne lijetove, pokazav§i u svima
prilikama svoje velike pilotske sposobnosti. Sva ostala
gg. odbornici upravnog odbora pokazali su svojim po-
zrtvovnim radom da im leZi na srcu razvitak zagre-
batkog Aerokluba, a isto i gg. ¢lanovi nadzornog
cdbora sa pretsjednikom g. Dr. Dankom Andjelinovi-
¢em, potpretsjednikom g. Slavkom Vodvar$kom i delo-
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vodjom g. Julijem Bartoleom. Mora se istaéi i predu-
sretljivost g. Atilija Raspora, Sefa civilnog vazdu$nog
saobrac¢aja u Zagrebu, kao i g. Pavla Barku$a, vazd.
kapetana i drZavnog delegata kod vazd. pristani$ta Za-
greb, koji su u svim prilikama pokazali se kao iskreni
prijatelji. Posebna hvala pripada zagrebatkoj $tampi,
koja u svim prilikama olak$ava rad i djelovanje Aero-
kluba donoSenjem raznih propagandnih ¢lanaka i
ostalih vijesti, koje se odnose na rad i djelovanje
Acrokluba.

TVORNICA UMJETNICKOG POKUCTVA

BOTHE I EHRMANN D. D.

SAVSKA CESTA BR. 25 — ZAGREB — TELEFON: 3ii& 3118

PRODAVAONA : ZAGREB, Ilica broj 23 — Telefon br. 31-15
PODRUZNICE: Beograd, Kralja Petra ul. 16. Telefon br. 27-76
Osijek, Kapucinska ulica 16. Telefon br. 7-07
Skoplje, Kralja Petra ul. 53. Telefon br. 3-91

Proizvadja pokuctvo svih vrsti i slogova, kom-
pletno uredjenje stanova, ureda, poslovnica, banaka,
hotela, kavana i restauracija i sve gra-
djevno-stolarske radnje uz umjerene cijene.
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Odjelenje vojne avijacije
A)Bombarderskiiizvidjatkiaeroplani.

1. Breguet XIX A2. Motor Hispano Suiza 450 ks.
Maksimalna brzina na sat 215 km. OdrZavanje u zra-
ku 3 do 4 sata. Brzina penjanja na 1.000 metara 3
minute i 2 sekunde. Aparat je gradjen iz dur-aluminija
i na istome mentirana sva sprema. (Radio za davanje
i primanje, Cetiri mitraljeza, bombe, noéno osvetljenje,
foto aparat).

2. Potez XXYV. Motor Hispano-Suiza 450 ks. Ma-
ksimalna brzina 215 km. na sat. Radius 3 do 4 sata.
Aparat je drvene konstrukcije.

3. Breguet XIX B2. Motor Hispano-Suiza 500 ks.
Maksimalna brzina na sat 240 km. Radius 3 do 4 sata.
Brzina penjanja na 5.000 metara 25 minuta i 32 se-
kunde.

4. Potez XXV. Motor Loren-Dietrich 450 ks. Sa
ovim aeroplanom izvrsili su vazd. ing. i I. potpred-
sjednik Sredisnje uprave Aerokluba Tadija Sonder-
mayer i vazd. kapetan Leonida Bajdak lijet Beograd
Bombay i natrag.

5. Breguet XIX A2. Isto kao pod totkom 1., samo
mjesto totkova montirane skije.

6. Potez XXV A2. Motor Jupiter 420 ks. Maksi-
malna brzina 217 km. na sat. Radius 3 do 4 sata.
Brzina penjanja na 5.000 metara 29 minuta.

7. Breguet XIX A2. Motor Hispano-Suiza 650 ks.
Maksimalna brzina 250 km. na sat. Radius 10 sati.
Brzina penjanja na 2.000 metara 9 minuta. Sa ovim
acroplanom odnijeli su vazd. kapetan Zlatko Sinti¢ i
vazd. kapetan Kamilo Lukanovié I. nagradu Republike
Poljske na utakmici Male Antante i Poljske.

8. Breguet XIX. Motor Jupiter 420 ks.

9. Fizir. Motor Wright 220 ks. Brzina 153 km na
sat.
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B) Lovatkiaeroplani.

10. Dewoitine. Motor Hispano-Suiza 500 ks. Ma-
ksimalna brzina na sat 220 km. Radius 3 sata. Brzina
penjanja na 2000 metara, 4 minute 28 sekunda.

11. Gourdou-Lesseure. Motor Hispano-Suiza 180
ks. Brzina 195 na sat. Radius 3 sata. Brzina penjanja
na 5.000 metara 21 minuta.

12. Spad VII. Motor Hispano-Suiza 180 ks. Brzi-
na 185 km. na sat. Radius 3 sata. Brzina penjanja na
5.000 metara 19 minuta.

C) Skolskiaeroplani.

13. Mali Brandenburg. Motor Mercedes ili Blesk
100 ks. Brzina 90 km. na sat. Radius 3 sata 30 minuta..
Brzina penjanja na 1.000 metara 9 minuta, na 3.000
metara 40 minuta.

14. Hanriot. Motor Salmson 120 ks. Brzina .100 km
na sat. Radius 2 sata 30 minuta. Brzina penjanja na
2.000 metara 25 minuta i 18 sek.

D) Sanitetski aeroplan.
15. Hanriot isto kao pod totkom 14.

E) Mehanitarska $§kola. Meteoroloska
sekcija, fotosekcija.

Motori.
16. Hispano-Suiza 500 ks.
17. Hispano-Suiza 450 ks.
18. Jupiter 420 ks.
19. Wright 220 ks.
20. Salmson 120 ks.
21. Siemens 120 ks.
22. Blesk 100 ks.
23. Walter 120 ks.
24. Presjeci motora i razne Seme presjeka. Magne-
ti, hladnjaci, sprave za gaSenje, sve vrsti drveta.
25. Meteoroloska sekcija.
26. Foto pribor i instrumenti te vazdusne snimke.

F) Pomorskoe vazduhoplovstvo.

27. Dod i Val (Modeli) i vazdu$ne snimke.
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Uazd. major M. Svarc:

O pilotazi

Ulcga pilota u vazduhoplovstvu je veoma velika 1
jedna od glavnih. Obavljenje pilotskih funkcija traZi
da on raspolaze ozbiljnim osobinama i sa velikim
znanjem.

Upravljanje jednim aeroplanom ne predstavlja
veée opasnosti i od upravljanja jednog brzog trkatkog
automobila na loSoj cesti ili opasnom putu; upravo au-
tomobil ne dozvoljava nikakve grube greske u uprav-
ljanju bez opasnosti, da se ne razbije o neko stablo, te-
legrafski stup ili da se prevrne i strmoglavi u neki ja-
rak ili neku provaliju pored ceste. Mi ¢itamo svaki dan
u novinama o automobilskim nezgodama, koji su ve-
¢inom slutajeva posljedica greske u upravljanju; au-
tomobil na svom putu nailazi stalno na mnogobrojne
prepone i zapreke, dok aeroplan na svom putu vrlo ri-
jetko na iste nailazi i ako se sa nekim i sudari. to je
ili zbog li¢ne nepaZnje pilota ili zbog gre¥ke u pilo-
tiranju.

Nama je dobro poznato da se raznoteZa aeroplana
odrzava zgodnom uravnoteZenom podjelom uticaja raz-
nih sila,, kojima je on podloZan a koje su jedna drugoj
suprotne, kao na primjer sila teZe i otpor zraka 1 vucne
snage elise. Pilot je onaj, koji dejstvom svojim na
upravljate kojim rukuje moZe da poremeti tu ravnote-
zu. Pilot takodjer odrZzava svojim rukovanien: u ravno-
teZi svoj aeroplan kada na njega uti¢u atmosferske «ilc.
Pilot je taj, koji mora znati da svoj aeroplan dovede do
odredjenog mu cilja. Izvodjenje je ovoga najteZe spe-
cialno onda, ako ovo mora da se izvr§i nauénim putem.
Obi¢no na vaznim i dugotrajnim putovanjema i na ve-
likim i te¥kim putnitkim aeroplanima pored pilota na-
lazi se i navigator u ¢iju duZnost spada da dovede pi-
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lota od jednog mjesta do drugog davajuéi pilotu po-
trebna uputstva za vrijeme lijeta u odrZavanju pravca
kretanja.

Pilot osim odrZavanja svoje ravnoteZe t. . svog
aeroplana i svog pravca kretanja mora paZljivo da nad-
zirava funkcionisanje svog motora t. j. da ga podrzava
na podesnom rezimu (broj okretaja elise t. j. motora)
i odgovarajuéoj temperaturi i da kontrolira cirkula-
ciju ulja t. j. ispravno podmazivanje sviju dijelova,
temperaturu ulja i dobru mjefavinu benzina i uzduha.
Pored toga pilot treba da vodi ratuna i o samom aero-
planu. Aeroplani, kakvi su danas konstruisani vrlo su
fraZilne masine, koje su podloZne kvarenju a da se to
kvarenje i ne primjeti, bilo da armatura podnese ab-
normalne potrese prilikom hrdjavih i brutalnih spu-
$tanja, bilo da zbog preniske i previsoke temperature
ili hidroskopi¢nosti, neki dio oslabi ili se iskvari.

Pilot koji odgovara za Zivote svojih suputnika mor,
pazljivo da pregleda stanje svog aeroplana i motora
prije no $to se krene u zrak, i ne smije da se osloni
samo na mehanitara, koji moZe biti viSe ili manje
pazljiv.

Upravljanje velikim modernim aeroplanima je
veoma zamorno; mnogi aeroplani u burnom i nemirnom
zraku odrfavaju se hrdjavo te je pilot prisiljen da
stalno radi komandama zbog odriavanja acroplana u
ravnote#i. Medjutim upravljanje komandama zahtjeva
izvjestan napor miSi¢a, koji zbog Cestog ponavljanja
zamara pilota.

Mesta i sjedista pilota su veéinom, veoma malo
udobna, veéinom su tijesna i izloZena potpuno zraku,
vjetru i hladnoéi, kao i zaglu$noj buci motora; ako se
tome doda neprekidna paZnja i nadzor mnogih instru-
menata na aeroplanu, kao i nadzor samog motora na
neprekidno staranje za odrifavanje pravca i visine za
vrijeme lijeta, razumljivo ¢e biti tada zaSto su regu-
larni lijetovi bez spuftanja ograniteni na 3 — 4 sata.

Ako se Zeli pak iskoristiti moé aeroplana koji ¢e
letjeti po 5 — 6 pa i viSe sati. to treba tada pilota
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odteretiti jednog dijela njegovih duZnosti i omoguéiti
mu smjenjivanje sa jednim drugim pilotom.

Ako i samo upravljanje aeroplanom u zraku ne
predstavlja nikakvih specijalnih potekoéa, nije to isto
i sa polaskom sa zemlje i silaZenjem na zemlju: t. j.
sa dva veoma nesigurna manevra.

Mi znamo da se mehanicki lijet jedino oslanja na
reakciju izazvanu zrakom na odgovarajuée povriine,
koje se krec¢u sa velikom brzinom.

Bilo da se jedan aeroplan nalazi na 1000 ili 5
metara nad zemljom, da bi se odrZao, potrebno je da
leti sa nekom odredjenom brzinom; ako brzina padne
ispod ovog minimuma aeroplan gubi svoju ravnotezu.
kemande ga viSe ne slu$aju i on pada kao kamen t. zv.
»gubitak brzine«.

Acroplan mora dakle pristati na zemlju u jednom
tangencijalnom letu i sa svjoom najmanjom brzinom
leta. Ova potreba je Cesto puta uzrok udesa, posto aero-
plan ne moZe da rula po zemlji bez opasnosti, pv dru-
gom zemlji$tu osim po sasvim ravnom i jer mu je po-
treban izvjesan slobodan prostor radi amortizacije pre-
tekle brzine u silasku; isto je i za polazak sa zemlje sa
tom oteZavaju¢om okolnosti, §to aeroplan u penjanju
gubi od svoje brzine te se ovaj manevar mora izvrsiti
veoma pazljivo.

Moze se re¢i da veéina udesa u avijaciji proizlazi
iz tog famoznog gubitka brzine, u stvari ako pilot ne
nadzirava paZljivo svoj poloZaj moZe &esto doéi do
toga da u toku izvodjenja nekog manevra, u blizini
zemlje, brzina aeroplana spadne ispod minimuma, bilo
da se aeroplan poslije dekolaZa penje i suvi$e naglo.
bilo da se neki zaokret ne izvr$i pravilno, bilo da se ne
moZe izbje¢i neka prepona primjeena suviSe kasno,
bilo da je jedan let u poniranju bez motora produljen i
suviSe dugo vrijeme te se ne moze uhvatiti neki dobar
teren i t. d.

Iz svega navedenoga vidimo da jedan dobar pilct
mora raspolagati ozbiljnim svojstvima. Tu se radi prije
svega o fizitkim osobinama t. j. da su one dovoljno raz-
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vijene i adaptirane navedenoj svrsi, i da dozvoljavaju
da se kod pilota stvori jedna vrsta instinkta leta.

Glavne osobine koje se traZe jesu slijedece:

1. Zdrav tjelesni sastav bez ikakvih slabih strana,
iznad svega savrSena organizacija nervnog sistema, koji
treba da se moZe postupno potéiniti volji i pogledu
pilotovom.

Osim ovih fizitkih osobina, pilot mora da raspo-
laZe izvjesnim mntelektualnim znanjima koja su od vaz-
nosti, a sastavljeni iz dubokog tehni¢kog poznavanja
lete¢eg materijala. Vremena su pro$la — kada su od-
li¢ni piloti letjeli a da nisu ni$ta znali o svojoj maSini,
niti o svom motoru; pilot mora poznavati i aerodina-
miku, da bi mogao u potrebnom momentu, svojim zna-
njem da dopuni nedostatak u svom instinktu letenja, i
na koncu potrebno je da vrlo dobro poznaje zakone
meteorologije i uzdu¥ne navigacije.

Pilotske $kole imaju za cilj da usavrie kod svakoga
bi¢a instinkt, koji se odnosi na let i da kod njega raz-
viju potrebne reflekse.

Poslije ljekarskog pregleda do krajnosti tatnog
koji mora otkriti sve fizicke nedostatke kandidata, ovi
posjeéuju kurseve u kojima uce sva potrebna znanja.

Za vrijeme prvog perioda, svi ucenici lete kao su-
putnici da bi se prije svega navikli na brujanje motora,
na vjetar, na brzinu i na hiljadu drugih utisaka (impre-
sija) pilotaZze. Kada se vidi da ulenik ostaje hladno-
krvan, indiferentan na sve stalne impresije, tada se
predaje u ruke jednog dobrog uditelja, koji od tog mo-
menta postaje moralno odgovoran za Zivot i uspjeh svog
ulenika.

Lete¢i tako sa uéiteljem na aeroplanu sa dvostru-
kim upravljatima uéenik-pilot u¢i pokrete potrebne za
odrZavanje aeroplana u ravnotezi u zraku; na zemlji
se medjutim vjezba na drugim aeroplanima u rukova-
nju aeroplanom i motorom u polasku t. j. u odrZavanju
pravca u polasku.

Malo po malo, t. j. postepeno uéenik leti sam a da
samo toga ne bude svijestan, dok ga jednog dana nc
iznenadi i zadivi izjava ulitelja da je potpuno samo-
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stalno izvrsio svoj lijet, a da se uditelj nije ni dotakao
(komandi) upravljaca.

Poslije ovog prvog perioda, uéenik se vjezba u de-
koliranju (polasku) i ateriranju( silasku) i potom leti
potpuno samostalno t. j. bez utitelja sa vretom pjeska
ili drugim kakvim mrtvim teretom, ispoéetka oko samog
aerodroma i naposljetku iznad obliZnje okoline. Kada
je (kandidat) uéenik-pilot doveljno uvjezban prelazi na
ispunjavanje uslova vrieci lijetove na razne visine od
500 — 5000 metara kao i razne evolucije u zraku, t. j.
vjerbe u tatnosti aterisaZa sa ugaSenim motorom, osmi-
ce, dugatka putovanja od 100 — 300 kilometara i t. d.

Ako uéenik spretno izvrSi sve ove uslove smatra
se da je poloZio prakti¢ni ispit i dobije zvanje pilota i
od tog dana moze da leti sam po pravilima i propisima
zratne sluzbe.

Za vrijeme rata, svi mladi piloti upu¢ivani su u
specijalne $kole nazvane za perfekcionman, u kojima su
se usavriavali u svim specijalnim znanjima, koja bi
sami odabirali; akrobacije i gadjanje iz zraka za lovca;
nifanjenje i navigaciranje na velikim odstojanjima za
bombardovanje i t. d.

Ovako potpuno usavrieni piloti slani su na front
i nisu imali nifta drugo nego da se upoznaju i famili-
ziraju sa nadinom i uslovima vodjenja zratne borbe na
frontu.

Primjeéeno je da se fizitko stanje pilota, ne samo
u vrijeme izvodjenja obuke mora pazljivo kontrolirati,
veé i za cijelo vrijeme njihove karijere, to je iz tih
razloga postalo potrebno da se usavrii nafin lijetnickog
pregleda pilota. Narotito jedan francuski lijecnik pre-
porutuje da se piloti podvrgnu izvjesnim pregledima
da bi se na taj nadin mogla kontrolirati njihova uzbud-
ljivost. Ovi se pregledi sastoje iz iznenadnih peturba-
cija kao na primjer: okrobacije, elektri¢ni udari i po-
tresi, koji izazivaju reflekse, ¢ija se amplituda trajanja
automatski zabiljeZava na narotitim spravama. Ali ova
izvrsna metoda nije jo§ ni danas cijenjena od strane
pilota, koji navode da su najbolji piloti za vrijeme rata
prilikom ovakvih pregleda, imali samo osrednji rezul-
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tat, ovo miSljenje moZe biti ispravno u pogledu upo-
trebe pilota za vrijeme rata, i pilota lovca koji rizikuje
samo svoj Zivot, ali ono ne moZe da vaZi u koliko se
tite pilota trgovackih i putni¢kih aeroplana koji su
odgovorni za Zivot svojih suputnika i za koje treba da
se zavede strogi pregled 1 izbor.

PokuSavano je da se ulenici piloti u specijalnoj
schi naute izvjesnim kretnjama u letu. Ovaj se metod
sastoji u tome $to se ulenik-pilot postavi u trup jednog
aeroplana koji je smjeSten na jednom pivou i podrza-
vani od jednog sistema klipova sa komprimiranim zra-
kom. Kretanjem ovih klipova vr§i se upravljanje aero-
planom, ali moZe biti i pod kontrolom jednog monitera
keji naruSava ravnoteZu aeroplana kako bi to ¢inio vje-
tar ili razne druge sile, koje uti¢u na aeroplan. Poslije
izvjesnog vremenz i vjeibi ufenik stite dovoljno iz-
vjezbanosti i nalaz’ se tada u dobrom stanju da napre-
duje brZe i da shvaéa brze lekcije svog zralnoga mo-
nitcra.

Vrijeme cdredjeno za izucavanje pilotaZe t. j. do
diplome meZe trajati najmanje 3 mjeseca i najvife do
1 godinu, u tom vremenu uéenik-pilot treba da vrsi:

2 tasa vjezbanja u rulanju t. j. isterivanju prave
linije u kretanju po zemlji.

10 — 14 tasova letenja na aeroplanu sa dvostru-
kim upravljatem.

20 — 30 casova samostalnog letenja i ispunjavanje
uslova i pelaganje praktiénog ispita na raznim tipovima
aercplana za diplomiranog pilota.

U ovom vremenu uéenik izvri oko 350 — 500 le-
tova u ukupnom trajanju oko 60 sati.

Pored poloZenog prakti¢nog ispita ulenici polaZu
teoretski ispit iz predmeta, koji su im predavani za
vrijeme $kolskog tetaja i to iz:

Aerodinamike

Motora

Opisa aeroplana

Medjunaredne zratne konvencije

Meteorologije

Uzdu$ne navigacije i
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Geografije svoje drZave i susjednih drZava.

Tek po poloZenom teoretskom i praktiénom ispitu
uéenik-pilot dobija diplom za pilota i s time stiée pravo
da potpuno i slobodno upravlja svima tipovima aero-
plana, na kojima je letjeo i da sobo moze da povede
Zivog suputnika.

ZAGREBACKI ZBOR

29. VIII.—7. IX.

XVI. MEDJUNARODNI SPECIJALIZIRANI OPCI VELIKI
SAJAM UZORAKA sa specijalnim sajmovima: Gradjevi-
narstvo, hotel, kuéa i kuhinja, prehranbena industrija,
tekstil, krzno, koZa, papir i poljoprivreda (prvenstveno za
zimsku i proljetnu sezonu).

5.—6. IX.

IV. 1ZLOZBA DOMACE I MEDJUNARODNI SAJAM STRA-
NE RAKPLODNE STOKE (konji, goveda, svinje, ovce,
koze).

28. XI.—1. XII
VII. MEDJUNARODNA 1ZLOZBA PERADI, KUNICA, GO-
LUBOVA, PTICA PJEVICA, PASA 1 MACAKA.
Na Zeljeznicama i parobrodima 50% popusta za prevoz putnika
i robe.



VAZNO PITAN]JE ZA NASE GOSPODARE — NA-
BAVA PRIKLADNIH STROJEVA.

Sa velikim interesom prati svaki rodoljub i svaki
iskreni prijatelj naSega naroda razvitak najvaZnije
grane naSeg narodnog gospodarstva, poljoprivrede.

Nasi poljoprivrednici takodjer uvidjaju, da su za
medernizaciju gospodarstva neophodno potrebni u pr-
vom redu prakti¢ni strojevi, koji svaki rad bolje, brie i
jeftinije obavljaju. Velikih zasluga stekla je tt.
»AGRAR« k. d. Zagreb, Draskovié¢eva ul. 85. sa pro-
pagandom za bolje iskori$¢enje zemlje, te raspalava-
njem prikladnih strojeva. Na osnovu viSe nego 25 go-
di$njeg iskustva utemeljitelja g. St. Toma$eka kod naj-
vec¢ih tvrtki maSinske struke na svijetu, tvrtka je
»AGRAR« izgradjena na natelima, u svakom pogledu
solidnog poslovnog postupka.

Najsolidniji postupak s jedne strane i prvoraz-
redna kakvo¢a u promet stavljenih strojeva s druge
strane, pridonijeli su tome, da je tt. »AGRAR« k. d.
u kratkom vremenu svog opstanka od 3 godine postala
najpoznatijom i najsolidnijom tvrtkom poljoprivredne
struke. Kao $to tt. »AGRAR« tako i njeni glavni artikli
kao motori original »Lorenz«, sijalice, original »Prac-
ner« strojevi za Zetvu original »Knotek« te vrialice ori-
ginal »Dobry« i plugovi »Agra« uZivaju kod naih go-
spodara najbolji glas, te interesenti, koji polaZu vaZ-
nost na kakvoéu strojeva davaju njima prednost. Ras-
patavanje mnogih pomo¢nih knjiga i stru¢nih ¢lanaka
najboljim su dokazom, da vode¢i motiv tt. »AGRAR«
nije dobit, ve¢ poSteno nastojanje pridonijeti k podi-
zanju naSe poljoprivrede i potpomoéi nase gospodare.

Ovakav rad zasluZuje potpuno priznanje te se mo-
ze olekivati, da ¢e idealna nalela i njena izvedba pri-
vesti stalno vide prijatelja tvrtki »AGRAR« koji mo-
gu biti sigurni, da ée na potpuno njihovo zadovoljstvo
biti posluZeni, kako to hiljade priznanica sa strane mu-
Sterija dokazuju.
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Odjeljenje aeronauti¢kih
fabrika i civilne avijacije

A) JUGOSLAVENSKA AERONAUTICKA INDU-
STRIJA.

31. Industrija aeroplanskih motora Beograd- Ra-
kovica. Motor Jupiter 500 ks.

82. Fabrika acijonskih motora K. Vlajkovi¢ i Komp.
Beograd. Motor Walter 120 ks.

33. Ikarus A. D. Tvornica Aero i Hidroplana No-
vi Sad. Razni djelovi i presjeci. Izradjuje sve vrsti
aero i hidroplana.

34. Anglo Jugoslavensko Petrolejsko d. d. za ra-
finiranje i promet petrolejem i inim bitumenskim pro-
izvodima Zagreb, Praska ulica 6, tel. 26-44.

35. Moster Tvornica laka i boja d. d. Zagreb na
Kanalu 41. Boje, lakovi, platna.

36. Louis Breguet Kraljevo. Dva modela i to Bre-
guet 27 sa motorom Hispano-Suiza 650 ks. Breguet 28§
putnicki motor Renault. Razne presjeke konstrukcionih
dijelova. Skije iz dur-aluminiuma.

B) INOSTRANE FABRIKE.

37. Panstwowe Zaklady Lotnicze WarSava. Sport-
sko turistitki acijon »P. Z. L. 5« sa motorom Gipsy
85 ks.

38. Rolls-Royce L. T. D. London, Conduit Street
15. Motor Rolls-Royce Cestrel.

39. Hispano-Suiza Bois Colombes (Seine) Rue du
Capitaine Guynemer. Motor Hispano-Suiza 650 i 500 ks,

40. Major KoZeluh, Prag. Zvijezdasti Motor K-15,
40 ks.

o
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C) JUGOSLAVENSKA CIVILNA AVIJACIJA.

41. Drudtvo za vazdu$ni saobraéaj — Aeroput,
Beograd. Potez XXIX. Motor Lorraine - Dietrich
450 konjskih sila. — Maksimalna brzina 180 ki-

lometara na sat. Ima sedam sjedala i to pet put-
ni¢kih, pilot i mehanidar. Prtljage nosi 320 kg. Puss-
Mecth. Motor Gipsy 120 ks. Maksimalna brzina 209 km
na sat. Trosjed zratni taksi. Drustvo za vazdu$ni sao-
bra¢aj ima 6 aeroplana tipa Totez XXIX sa motorom
Lorraine-Dietrich 450 ks. Jedan tromotorni aeroplan
tipa Farman sa motorima Lorraine. 240 ks. Drustvo za
vazduSni saobraaj podriava slijedeée linije: 1. Beo-
grad — Zagreb — Be¢; 2. Beograd — Ni§ — Skoplje
— Solun: 3. Beograd — Sarajevo — Podgorica; 4. Beo-
grad — Sarajevo — Split — Suak — Zagreb.

Prevoz putnika Post. robe Prtljage
1928. 1.822 37 kg 7.010 kg
1929. 1.830 49 « 12,575 «
1930. 3.184 2.849 « 25.700 «

42. UdruzZenje rezervnih avijatiara Oblasni odbor
u Zagrebu. Tri jedrilice i to: 1. Poppenhausen; 2. Mar-
tins; 3. Zegling. Avijon Hanriot $kolski. Motor Salm-
son 120 ks.

43. Aeroklub Kraljevine Jugoslavije Na$a Krila
Sredisnja uprava Aerokluba Beograd Fizir. Motor Wal-
ter 120 ks.

Oblasni odbor Aerokluba Na$a Krila Ljubljana
Bloudek XV. Motor Cirrus II. 80 ks.

Oblasni odbor Aerokluba Nasa Krila Zagreb Puss
Moth. Motor Gipsy 120 ks. Moth de Havilland. Motor
Gipsy 85 ks.

44. Josip Mladié, posjednik Zagreb. Klemm. Mo-
tor Salmson 40 ks. '
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33 godine u blizini sjevernog pola u ledu, snijegu i buri . . .

lezali su Kodak rolfilmovi, sa kojima je unesreéena ekspediciju Andrée-a i drugova snimila i ovu
zanimivu sliku. Ona prikazuje balon »Eagle« nakon spultanja dne 14. jula 15897,

KODAK PROIZVODI RASIRENI SU I OBLJUBLJENI PO CIJELOM SVIJETU.
KUPITE KODAK APARAT 1 UPOTRIJEBITE KODAK FILM.
APARATI DOBIVAJU SE POCAM OD DIN 145.— NA VISE.

KODAK D.S.0.J. ZAGREB

Direkeija: ZVONIMIROVA UL. 2. Detaljna radnja: PRASKA UL. 2.

OSNOVANO 1860. OSNOVANO 1860,
SUMSKA INDUSTRIJA

FILIPA DEUTSCHA SINOVI |

VRHOVCEVA UL.1 ZAGREB TELEFON br. 30-17

g

EKSPORT najjeflinije HRASTOVINE
PARNA PILANA U TUROPOLJU

Na stovaristu ima velike koli¢ine potpuno suhe

hrastove grade svih dimenzija




TVORNICA ASFALTA

ANTUN RES - ZAGREB

Poslovnica: Praska ulica broj 8 - Telefon 35-78
Tvornica: Radnicka cesta - Telefon 23-94

D=~

PROIZUADJA 1 PRODAJE:

Ljepenku prostu od katrana, bez mirisa, trajnu, neishlapivu, ne-
prepustivu, stalnu pri svakom vremenu, prilagodivu, Zilavu, ne
kaplje ni kod najveée suntane vruéine, otpornu proti kiselinama,
nadalje ploce za izolaciju proti vlazi i to jednostruke, dvostruke i
trostruke. Aresit krovnu ljepenku dvostruko impregniranu. Asfalt
bitumen jutu t. j. osobito impregnirano platno, naravni bitumen,
smolni cement, asfalt-mastix i astaltni kit itd. Izvadja sve u tu
struku zasjecajuée radnje.

»SAVA«

OPCE OSIGURAUAJUCE DIONICARSKO DRUSTUO
U ZAGREBU

Dioni¢ka glavnica Din  10,000.000"—
Uplaéeno . . . Din  8,000.000'—
Utemeljitelji :
Jadransko-podunavska banka, Beograd Zemaljska banka, Beograd
Jugoslav. Udruzena banka, Zagreb Zemaljska banka za Bosnu i Herce-
rva hrvatska Stedionica, Zagreb govinu, Sarajevo
Srpska banka d. d., Zagreb Assicurazioni Generali, Trst
preuzima uz najkulantnije uvjete :
1. Osiguranje protiv pozara i chdémage 5, Osiguranja protiv tude (grada, leda)
. Osiguranje protiv provalne kradje 6. Osiguranja protiv nezgoda
3. Osiguranje protiv loma stakla i stroj. 7. Osiguranja zakonske du#nosti
. Osiguranje transporta svake vrsti jamstva
po kopnu, po rijekama i po moru 8. Osiguranja svake vrsti automobila
CENTRALNA DIREKCIJA U ZAGREBU, Zrinjski trg br. 3 (u vlastitoj paladi)
Tel. br. 7354, 7355, 7356, 7357. Zastupstva u veéim mjestima driave. Telegraf.
adresa: SIGURSAVA. Drustveni garancijski fondovi iznose preko Din 30,000.000°-
Od svoga osnutka (1921. god.) isplatio je na $tetama preko Din 180,000.000'—




Adolf ReZek, rezerv. vazduhoplovm oficir:

Nesto o navigaciji
i orijentaciji aeroplana

U savremenom Zivotu rijetko prodje dan, a da se
barem ne$to ne ¢&ita i ¢uje o silnom progresu moderne
avijacije. Modcran Covjek, §to viSe i ljudi starijih ge-
neracija te$ko ostaju hladni i bez interesa prema svim
manifestacijama, kojima se danas reprezentuje i na
kulturnom i na praktitnom polju moderna avijacija.
Tako ¢e 1 prigodom velikih internacionalnih priredaba,
koje je organizovao u Zagrebu na$§ Aeroklub mnogi i
mnogi ljubitelj i §tovaoc avijacije na¢i mnogo prilika,
da neposredno vidi, a moguce i dozZivi koji lijepi detalj
iz zivota avijacije i avijatiara. Znam iz iskustva, da
osobito privlati svakog gledaoca, koji makar i &eée
dolazi u priliku, da razgledava bilo kakav aeroplan,
ba$ onaj dio aeroplana na koji su smjeSteni skoro svi
instrumenti, kojima se sluZi avijati¢ar na svojem putu.
Instrumenti su mnogobrojni i najrazli¢itijih oblika. No
osobita se painja poklanja instrumentu, koji se zove
kempas, buzola ili magnetna igla, pa je to zapravo 1
najvaZniji instrumenat svakog aeroplana. Uz taj in-
strument vezano je i mnogo neobitnih doZivljaja veli-
kog broja avijati¢ara i Zivih i mrtvih. DrZzim, da zato
ne ¢e biti na odmet, ako ba§ u predvelerje interesant-
nih priredaba najega aerokluba u ovom kratkom ¢lan-
¢iéu prikaZzem i §iroj publici onaj posao, koji obavlja
avijatiar sa instrumentom kompasom uz vecu ili manju
pomoé¢ drugih pomagala.

U prakti¢noj avijaciji medju ostalim postoje dvije
radnje, koje zovemo: navigacija i orijentacija. Pod na-
vigacijom i orijentacijom razumijeva se skup svih onih
radnja, koje se vrie u cilju, da bi se aeroplan doveo iz
mjesta polaska na odredjeno mjesto, odnosno, da bi se
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acroplanu u izvjesnom Casu za vrijeme puta toéno od-
redio njegov poloZaj u zraku obzirom na mjesta na
zemlji. Na primjer putnitki aeroplan nafeg drustva
za vazdu$ni saobracaj ima zadatak, da za odredjeno
vrijeme, a to treba svakako, da je najkrale, stigne iz
Zagreba u Beograd. Avijaticar ée izvrditi neke radnje
prije lijeta, ncke za vrijeme lijeta i t. d., a rezultat tih
radnja biti ¢e taj, da ¢e aeroplan naSeg druStva za
vazdusni saobrac¢aj doletjeti totno u Beograd a, da za
vrijeme lijeta nije hotice mnogo skretao lijevo ili
desno. Skup svih tih radnja koje je obavio avijatitar u
tom cilju zove se navigacija.

Dogodi li se pak za vrijeme lijeta, da se neki
putnik zainteresuje koje je mjesto ili rijeka i t. d., koje
¢e ba$ sada preletjeti njihov aeroplan, avijati¢ar ce
opet izvrsiti neke radnje gledajuéi sat, geografsku kar-
tu na kojoj je obiljeZen njegov put, pa teren i objekt
koji ga interesuje i konatno ¢e odgovoriti svojem put-
niku, koje je to mjesto. Avijatitar je dakle odredio
svoj poloZaj u zraku, a obzirom na objekt na zemlji
ba$ za onaj ¢as kad mu je putnik postavi pitanje. On
je dakle, da bi odgovorio putniku izvr$io neku ranju.
a ta se zove orijentacija.

Pitanje je sada, kako se vr$i posao oko navigacije
1 crijentacije. Da se upoznamo sa svim tim radnjama
moramo se u prvom redu upoznati s instrumentom, koji
avijati¢aru sluzi u tom poslu, a to je veé¢ spomenuti
kompas.

Kompas je u principu sprava, koja nam u svakom
momentu puta pokazuje gdje je sjever, odnosno jug.
pa istok i zapad zemlje. Konstrukcija kompasa nije tako
jednostavna, a jer ih ima razli¢itih vrsta, opisati ¢u
samo njegove najbitnije i za naSe razmatranje naj-
glavnije dijelove. Najvazniji je dio magnetna igla, a
obi¢no je mjesto igle u punom smislu rije¢i upotrijeb-
ljen Citav niz malih magnetnih $tapiéa medjusobno
usporedno namjestenih na donjoj strani jedne okrugle
plo¢e. Ta se ploa zove plovak. Na gornji dio plote
urisana su Cetiri temeljna smjera: sjever, jug, istok,
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zapad. Smjer sjever oznalen je najmarkantnije. Ta se
slika zove ruZa kompasa. Plota pliva u smjesi alkohola
i vode, jer se ta smjcsa tesko smrzava i na velikim
visinama, a tckuéina sluZi zato, da se smanji trenje
plovka kod vrtnje. Ova tekuédina nalazi se u specijalnoj
posudici, koja se zove ¢a$a kompasa. Gornji dio tase,
dakle onaj dio kroz koji ¢emo gledati na plovak od-
nosno na ruzu kompasa hermetitki je zatvoren staklom.
Naokolo na gornjoj strani ¢ade tik uz granicu stakla
urisana je skala od 360 dijelova. Jedan dio odgovara
jednom stupnju. Stupnjevi rastu od 0° do 360" u onom
smjeru u kojem se okrece kazalo na uri. Po skali okolo
naokolo, moZe da slize i stavi na koji god dio skale
malo, metalno kazalo t. zv. pokaziva¢ kursa. Kompas
je obhjefen na specijalnom stalku »kardanski«. t. j. tako,
da mu je plovak kod kojeg god poloZaja aeroplana
horizontalan. Osim ove vrsti magnetnog kompasa. koji
se jo§ naziva mokri kompas upotrebljava se u avijaciji
i t. zv. »Kreisel« kompas, koji se osniva na principu
zvrka. No za naSe je razmatranje dovoljno. ako po-
znamo samo magnetni kompas. Kompas treba, da se
namjeSta u aeroplan tako, da se dulja osovina aero-
plana, t. j. os, koja ide sredinom motora duZ trupa
aeroplana (dakle smjer, koji pokazuje ba$ tofno smjer
gibanja aeroplana za vrijeme lijeta) pokriva sa onim
smjerom kompasa, koji spaja totku 0° preko srediSta
ruze sa totkom 180". Taj se smjer na kompasu zove
glavni smjer kompasa i vrlo je vaZno, da se kompas
na aeroplanu pricvrsti ba$ u taj smjer, t. j. da taj smjer
lezi u smjeru glavne osi.

Gledamo li kompas u aeroplanu ¢esto vidimo kraj
njega malenu tabelu od nekoliko brojaka. Te brojke
pokazuju veli¢inu t. zv. devijacije. Sveukupni metalni
dijelovi aeroplana izvode naime neko magnetsko dje-
lovanje na iglu kompasa tako, da ona uslijed toga
djelovanja ne pokazuje pravi smjer za sjever ve¢ od
toga smjera nesto odstupa bilo na istok, bilo na zapad.
Dakle. da se dobije pravi smjer igle za sjever treba
onom smjeru. kojega igla pokazuje pribrojiti ili odbiti
neku vrijednost izraZenu stupnjevima, da se dobije
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pravi smjer za sjever, odnosno jug, isto ili zapad. Ta
se vrijednost zove devijacija.

Osim toga kod upotrebe kompasa uzima se u ob-
zir jo§ i to, da se sjeverni magnetni pol i sjeverni ze-
maljski pol ne nalaze na istom mjestu nae zemlje, i
da igla kompasa pokazuje na magnetni pol. Dakle ta
dva smjera (magnetni meridijan i zemaljski meridijan)
zatvaraju prema tome neki kut, ¢ija se onda vrijed-
nost uzima u obzir kod upotrebe kompasa. Vrijednost
toga kuta za razli¢ita je mjesta naSe zemlje razlicita,
ona se vremenom mijenja, a zove se deklinacija.

Uz kompas u navigaciji i orijentaciji avijaticar
treba jo¥: geografsku kartu terena, kojega prelijeta,
zatim sat, brzinomjer ¢esto kutomjer i konatno dobre
metereoloske podatke pogotovo podatke o vjetru.

Prije nego resumiramo ono, $to smo do sada rekli,
na jednom konkretnom primjeru, kako bi $to bolje upo-
znali taj interesantan posao avijati¢ara moramo jo§ ne-
§to znati i o upotrebi geogralske karte. Geografska nam
karta predstavlja neki dio povriine zemlje u umanje-
nom obliku, a koliko je taj dio povr§ine na karti sma-
njen pokazuje nam jerilo karte. Na primjer na karti,
koja ima mjerilo 1:800.000 biti ¢e 1 em duljine na toj
karti 8 kilometara duljine na zemljiStu, kojega ona
predstavlja. Treba li dakle avijatiar da leti iz Za-
greba u Beograd on ée uzeti takovu kartu i na karti
povuéi pravac, koji spaja Zagreb sa Beogradom. Taj
pravac predstavlja ujedno i najkraé¢i razmak izmedju
ta dva mjesta, a put po tom pravcu zove se itinerer.
Upotrebom mjerila karte avijatitar ¢e doznati kolike
iznosi duljina u kilometrima, t. j. kolika je daljina iti-
nerera. Drugo $to je vaZno za avijatitara jest kut, $to
ga zatvara: pravac itinerera, t. j. spojnica Zagreba sa
Beogradom sa meridijanom, koji prolazi kroz mjesto
polaska. (Zemaljski meridijan je zami$ljena kruZnica,
koja omedjuje ravninu kruga, koja prolazi kroz mje-
sto polaska i sjeverni zemaljski pol a okomita je na
ckvatoru). Taj se kut izmjeri pomoéu kutomjera, a nje-
gova vrijednost izraZena stupnjevima zove se temeljni
kurs ili magnetni kurs. Za na$ primjer Zagreb Beo-
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grad iznosi taj kurs 106°. Vrijednost na kutomjeru
Cita se u onom smjeru od 0° u kojem se okreée kazalo
na uri. Kako kroz svako mjesto prolazi zemaljski me-
ridijan, to nam kurs prema tome pokazuje pod kojim
¢e kutem avijatitar letjeti obzirom na stalni smjer, t. j.
fiksiranu totku sjever. Kako ima najrazliditijih smje-
rova lijeta iz nekog mjesta ima prema tome i veoma
mnogo kurseva, pa se stoga vidi jo§ i to, da je za-
pravo kurs najvaZniji podatak, kojeg mora znati avi-
jaticar prije lijeta.

Itinerer razdijeli se na nekoliko manjih dijelova
na primjer po 50 km i ti se dijelovi ubiljeZze na spoj-
nicu puta Zagreb — Beograd, a isto se tako vidljivo
obiljeze markantni objekti na karti, koji se nalaze uz
put. Tako veéi gradovi, rijeke, Zeljeznitke pruge, ceste,
presjecita Zeljeznickih pruga i cesta, brda i t. d. Take
odabrane tacke zovu se reperne tatke i na njih se za
vrijeme lijeta skrece osobita paZnja, kako ¢emo kasnije
vidjeti. Sa karte proudi se jo§ i konfiguracija terena,
koji ¢e se preletjeti.

Sve §to smo do sada ¢uli posvrii avijati¢ar jo§ na
zemlji. No jo§ mu treba znati ne§to i o vremenskim
prilikama, koje bi mogle vladati nad krajevima, koje
mora preletjeti. Da avijati¢ar na vrijeme primi podatke
o vremenu brine se organizovana metereolo$ka sluzba,
tako da ¢e avijati¢ar neposredno prije lijeta doznati za
naSe razmatranje o navigaciji i orijentaciji vaZne po-
datke, naime brzinu i smjer vjetra, pa naoblaku i pre-
glednost. Podaci se o vjetru odredjuju po Beafortovoj
skali. Na primjer jakost vjetra 0 znadi ti§inu atmosfere
ili jakost vjetra4, znali ja&i vjetar, koji ve¢ diZe pra-
$inu i pomite deblje grane. Ove se vrijednosti izra-
Zavaju i u metrima. Sli¢no tome ocjenjuje se i mno-
#ina i vrsta oblaka na nebu, pa prema tome i pregled-
nost sa izvjesnih visina. Prema tim podacima izabrati
¢e avijati¢ar pogodnu visinu za svoj lijet. Podacima o
vjetru poklanja se osobita paZnja, jer vjetar utife na
brzinu i na smjer lijeta. Na primjer leti li aeroplan
iz Zagreba u Beograd brzinom od 150 km na sat, a vje-
tar duva s jugo-istoka brzina ¢e mu opadati razmjerno
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sa jako$¢u vjetra, jer mu vjetar duva u prednji dio
aeroplana i usporuje mu brzinu. U obrnutom slutaju,
t. j. da vjetar duva sa sjeverozapada brzina ¢e se aero-
plana povecati. Isto tako vjetar moZe duvati sa strane,
u naSem sludaju sa sjevera ili sa juga, ili konatno sa
odgovaraju¢ih polustrana. Razumljivo je, da ée vjetar
sa (strane odnositi aeroplan sa itinerera bilo desno,
bilo lijevo. Iz svega spomenutoga vidi se lako, da je
vjetar onaj faktor, koji za vrijeme lijeta moZe osjet-
ljivo mijenjati kurs, a pogotovo je znatan onaj koji
udara o bok aeroplana. Smjer se i brzina vjetra Cesto
znatno mijenja, pa kako éemo kasnije tuti podatke o
vjetru mora avijati¢ar putem &eS¢e kontrolirati i pro-
vjeravati.

Sve ovo znanje, koje smo letimice dobili, skupiti
¢ema sada i ilustrirati na jednom primjeru. Opet ¢e
nam posluZiti aeroplan naSeg vazdu$nog saobracaja na
liniji Zagreb — Beograd.

Itinerer je: Zagreb — Beograd. Duljina puta 305
km. Za navigaciju upotrijebit ée se geografska karta
u mjerilu 1:800.000, t. j. 1 cm na karti odgovara 8§ km
na terenu. Kad bi bilo potrebne, da se putem vri vrlo
precizna orijentacija, t. j. da se nadje neko malo selo
ili koji drugi manje vaini objekt ponijela bi se i karta
mjerila 1:75.000. Predpostavimo dakle, da na¥ avijati-
¢ar nosi kartu 1:75.000. Karte se prakticki sloZe u t. zv.
nosate karata, koji omoguéuju za vrijeme lijeta brzo
mijenjanje i izbor pojedinih karata. Na karti oznacen
je itinerer crtom, a manjim crticama svaki 50. km na
itinereru. Osim toga oznale se i reperne tacke.

Brzina aeroplana neka je 150 km na sat. Jakost
vjetra neka je 3, t. j. vjetar koji ziblje omanje grane.
Nebo je vedro, to znati naoblaka 0. Preglednost je
takova, da se sa visine od 1.000 m vidi 25 km uz iti-
nerer na desnu ili lijevu stranu. Smjer vjetra odabrat-
¢emo si tako, da nam primjer bude najinteresantniji,
t. j. pretpostavit éemo da duva jugo-jugoistotnjak. Sa
ovim znanjem i podacima avijatitar sjeda na svoje
mjesto u aeroplanu i odmah obavlja jo§ neke poslove
oko navigacije u samom aeroplanu, a prije polaska.
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Kurs izraZen u stupnjevima prenosi avijatiar na kom-
pas, a uracunava i ranije spomenutu devijaciju i de-
klinaciju i tako kona¢no dobije kurs pod kojim ¢e le-
tjeti. Dobivenu vrijednost prenosi na skalu kompasa
tako, da pomi¢nu metalnu kazaljku namjesti (bez ob-
zira na smjer, koji pokazuje kompas) na onaj broj
skale, koliki je broj stupnjeva kursa. Tako je spremio
kompas. Avijatitar startuje. Prva je sada zadata avi-
jati¢ara, da se popne na visinu, koja ¢e mu pogodovati
i da doSav$i na tu visinu dovede aeroplan na kurs, a to
znacti on treba da aeroplan zakreée kormilom za pravac
tako dugo, dok mu se markantno oznateni smjer za
sjever na ruzi kompasa pokrije sa smjerom kojega ima
metalno pomiéno kazalo na skali kompasa, a to je kako
se sje¢ame bilo namjeSteno prije polaska na onaj broj
skale, koji je odgovarao izmjerenom kursu za put iz
Zagreba u Beograd. Kad je to postigao aeroplan se od
onog ¢asa nalazi na kursu i moZe ostaviti mjesto po-
laska, t. j. na$§ Zagreb. Neka je u taj ¢as ba§ 10 sati
prije podne. Kad bi sada vrijeme bilo sasvim mirno i
bez vjetra, a aeroplan bi imao konstantnu brzinu od
150 kilometara na sat, taj put bio bi prevaljen za 2
sata i prema tome, kad bi avijatitaru njegov sat po-
kazivao 12 sati ispod njega bio bi ba§ Beograd. Avija-
ticar ne bi trebao drugo, nego da putem pazi, da mn
smjer sjever na ruZi kompasa ne skrene sa poloZaja,
kojega ima metalno kazalo na skali kompasa.

No mi smo predpostavili, da duva jug-jugoistod-
njak i poradi djelovanja toga vjetra smanjiti ¢e se
neSto i brzina aeroplana, odnosno za neki mali dio
aeroplan ¢e biti nofen na lijevo od idealnog itinerera.
I kad avijatitar ne bi uzeo taj vjetar u obzir, poslije 2
sata letenja ne bi bio jo§ nad Beogradom, a ne bi se vise
nalazio u taj ¢as ni na itinereru, veé bi bio recimo nad
Novim Sadom. No avijati¢ar zna za vjetar i on ¢e ga
uzeti potpuno u cbzir, pa ¢e za vrijeme lijeta raditi
slijedece. Uotiti ¢e prvo, da i ako podrzaje odredjeni
kurs ipak ne prelijeta ona mjesta, koja leze na nje-
govom itinereru, nego da leti lijevo od toga itinerera.
U isto vrijeme saznati ¢e Citanjem brzinomjera i po-
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mocéne tabele, da je za 50 km puta trebao viSe vre-
mena, nego bi to bilo potrebno, kad bi acroplan letio
samo snagom motora. Da unisti ovo djelovanje vjetra,
on ¢e izvrziti t. zv. korekturu kursa odredivii pomoéu
brzinomjera, sata i pomoéne tabele, posmatrajuéi uz to
i teren, veli¢inu za koju mu se umanjila brzina, a iste
tako i velitinu skretanja sa itinerera. Uzevi to obje
veli¢ine u obzir on ¢e u nafem slutaju, gdje duva jug-
jugoistotni vjetar, ne§to malo povecati kurs. Koliko ¢e
biti to povetanje doznati ¢e opet iz tabela. koje si je
jo§ ranije izratunao.

Aeroplan prelijeta mjesto Djakovo, a neki putnik
pita avijatitara koje je to mjesto. Sto ¢e raditi avi-
jatitar, da bi odgovorio na to pitanje? Kako za cijelo
vrijeme puta prati na karti teren, kojega prelijeta on ée
tatno znati na kojem je dijelu itinerera, kojega si je
crtom na karti oznatio i jo§ razdijelio na male dijelove
od 50 km. Pomoc¢u sata on ée doznati koliko vrijeme
ve¢ leti, zna kolika mu je brzina, pa ¢e prema tome
tatno znati na kojem se dijelu itinerera sada nalazi.
Sravniti ¢e sliku terena sa slikom terena na karti i nadi.
da je to ba§ Djakovo. Ako bi pak trebao na primjer da
baci neko pismo u kojem malom seocu uz itinerer, onda
¢e uzeti kartu 1:75.000, koja u mnogo vecoj tatnosti
pokazuje dio terena na kojem se nalazi ono selce.

Da vidimo dalje, kako se leti kroz oblake! Pre-
$avdi polovicu puta do Beograda avijaticar nailazi na
veliki oblak. Letenje kroz ne$to veéi oblak nije savim
obié¢an posao i potrebno je dosta iskustva i vjeStine, da
se aeroplan pravilno izvede iz oblaka, t.j . zadr¥i na
itinereru. Da to postigne avijatitar ¢ée prije nego udje
u oblak zabiljeZiti vrijeme, kad je u oblak uSao i
mjesto itinerera nad kojim je uSao u oblak. Leteéi kroz
oblak osobito ée se starati, da ne poremeti kurs i da
suvi$e osjetljivo ne mijenja brzine. Kad izadje iz oblaka
njemu je poznato iz podataka sata, koliko je vrijeme
bio u oblaku, a iz brzinomjera, koja mu je bila brzina,
pa ¢e prema tome znati koliko je kilometara prevalio
letenjem kroz oblak, t. j. na kojem mjestu itinerera
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treba, da je iz oblal.a izaSao. Ako je u oblaku skrenuo s
puta na taj ¢ée se nadin lako povratiti na itinerer.

Daleko veée poteskoce javljaju se u navigaciji i
orijentaciji, kad se avijati¢ar u lijetu sukobi s maglom
ili velikim masama gustih oblaka. Magla i oblak naj-
veli su neprijatelji avijatitara i najveée zapreke pra-
vilnom letenju. ;

Letenje kroz oblake predstavlja najteZi zadatak i
jer za taj posao avijatitar ne nalazi skoro nikakovih
strogo odredjenih pravila u pogledu na navigaciju i
orijentaciju, to je cijela inicijativa ostavljena samom
avijati¢aru, t. j. njegovoj spremi, znanju i iskustvu. Na
ovom mjestu spominjem osobito lijep primjer za letenje
kroz maglu i oblake, koji su dali jugoslavenski avijati-
¢ari na proSlogodisnjoj utakmici oko Male Antante i
Poljske, a koji je lijet veoma ilustrativno prikazao
vodja naSe grupe kapetan pilot-lovac Jerolim Novak
u Almanahu Jugoslavenske Avijacije, koji je nedavno
izaSao u Begradu. Isto tako lijep primjer bio je lijet
kapetana Ferde Gradi$nika u Alpama za vrijeme in-
ternacionalnih natjecanja u Ziirichu 1928. god. Obié¢no
se avijati¢ar odlutuje nasav$i se pred maglom ili obla-
cima na slijedece: ili se spusta pod ili penje nad oblake.
Katkada produlji kroz oblake, &esto se vraca, a jo§
Sette spusta na pogodnom terenu. Izbor jedne od tih
kombinacija sigurno jedino zavisi samo o neposrednoj
situaciji. Udje li avijatiar u maglu najveéi je pro-
blem odrZavanje kursa i ispravna ravnoteZa aeroplana.
Nakon dugog lijeta u magli teko je sigurno reéi ka-
kav je teren, koji se nalazi ispod aeroplana. To je oso-
bito teSko odrediti u brdovitim krajevima. Ovo po-
sljednje vrijedi i za slu¢aj kad se avijaticar, da bi iz-
bjegao neugodno i komplikovano letenje kroz oblake
ili maglu penje nad oblake. Cesto se ¢uje u razgovoru
sa avijatitarem, da je veoma telko probijati maglu, a
to znadi, da je sva teZina momenta ba$ u toj neizvjes-
nosti i u nepoznavanju prilika i terena pod maglom.
Rijetko se kada u oblaku nailazi na rupe kroz koje bi
se mogla vidjeti zemlja. Magla i oblaci &esto siZu tik
do zemlje, pa teSkoéa navigacije i orijentacije pred-
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stavlja u takvom slutaju najteZi doZivljaj svakog avi-
jatifara. DrZi se na primjer u struénim krugovima, da
je tako niska magla skrivila i smrt slavnog Amund-
sena, kad je poSao da spasava Nobilea. Dakle u tako-
vim momentima odlu¢uje samo avijati¢ar, pa se o tome
ne moZe mnogo reci, a da se ne spominje skoro bezbroj
primjera.

Eto na vidiku je Srijemska Mitrovica. Spu§tamo se
i aeroplan se zaustavlja pred hangarom. Zavriio je
lijet na kojem smo makar u kratko upoznavali jedan
dio posla avijati¢ara, koji je za njih tako vaZan.

U Zagrebu, mjeseca maja 1931. god.
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PROGRAM

DNE 16. MAJA 1931. u 21 sat na veler Zabavno vece
Aerokluba u Zagrebackom Zboru.

DNE 24. MAJA 1931. Po podne u pola 11 sati Krite-
nje klubskih aeroplana. Po podne u pola 3 sata
Nacionalni Avijaticki Meeting.

DNE 25. MA JA 1931. U pola 3 sata po podne Inter-
nacionalni avijaticki Meeting.
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SVAKI GOSPODAR TREBA DA KOD NABAUE
STROJEUA 1ZABERE ONO STO JE NAJBOLJE.
POZNATO JE. DA SU
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dd  STROJEVI

1Z SPECIJALNIH TUORNICA

SPECIJALIZACIJA ZNACI NAPREDAK | SAURSENOST. — DOKAZOM TOGA SU:
SIJALICE ORIGINAL PRACNER — KOSILICE ORIGINAL KNOTEK

I NAJBOLJI I NAJPRIKLADNIJI
' VRSILICE ORIGINAL DOBRY — TRIJERI ORIGINAL PHONIX

1

) ™ TE XA]JTRAJXI]I

—

o MOTORI
ORIGINAL LORENC

IDEAL SUAKOGA POLJOPRIVREDNIKA 1 OBRTNIKA
KOJE UZ POUOLJNE CIJEXNE I USLOUVE DOBAULJA

AGRAR K. D.
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