
PODOFICEROWIE! ABY DOKONAĆ TEGO WYSIL 
KU, KTÓRY DZIŚ W TEJ KONKRETNEJ FORMIE OGLĄ 
®AMY. MUSIELIŚCIE NAPEWNO WYRZEC SIĘ NAJ 
ROZMAITSZYCH RZECZY W SWOJEM ŻYCIU. NA 
PEWNO NIE POSZLIŚCIE PO LINJI NAJMNIEJSZEGO 
OPORU W URZĄDZANIU WŁASNEGO SWEGO PRY 
WATNEGO ŻYCIA. ALE WIERZCIE MI, WSZYSTKIi 
PIĘKNE RZECZY POWSTAJĄ OFIARNOŚCIĄ, TYLKC 
WYSIŁKIEM MORALNYM TYLKO WYRZECZENIEM Sli 
TEGO, CO NA PIERWSZY RZUT OKA W PRZECIĘT 
NYCH NORMALNYCH WARUNKACH CZŁOWIEK/ 
NAJBARDZIEJ POCIĄGA, NAJBARDZIEJ JEST MIŁE 
NAJBARDZIEJ PRZYJEMNE.

WIERZCIE MI, A TO WIECIE NAPEWNO, JAKC 
ŻOŁNIERZE, ŻE JEŚLI MAMY WYCIĄGAĆ JAKIEŚ ANA­
LOGIE Z NASZEGO ŻOŁNIERSKIEGO ŻYCIA, TO WE 
WSPOMNIENIACH ŻOŁNIERSKICH NAJWIĘCEJ MIEfc 
SCA ZAJMUJE TA BITWA ZWYCIĘSKA, KTÓRA Z q  
STAŁA WYWALCZONA Z WIELKIM ŚMIERTELNYlJ 
TRUDEM I WYSIŁKIEM, A NIE TA, CO ŁATWO POSZŁAl 
DLATEGO TEŻ WIDZĄC WASZĄ SIŁĘ MORALNĄ, 
WASZĄ GOTOWOŚĆ DO NADPROGRAMOWEGO, NIE 
REGULAMINOWEGO TYLKO WYSIŁKU -  DZIĘKUJE 
WAM.
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M A R S Z A Ł E K

P I Ł S U D S K I

A L O T N I C T W O

Marszałek Piłsudski na polu Mokołowskiem w roku 1919

W każdej dziedzinie życia polskiego pozostawił nam Marszałek 
Piłsudski testament swego słowa. On, który budował całość państwa 
polskiego,  ̂sięgał też myślg do każdej jego poszczególnej sprawy. 
Przez długie lata będziemy jeszcze mieli czem żyć, jeśli tylko potra­
fimy odnaleźć Jego pogigdy na tę dziedzinę, której służymy w Polsce.

Podoficerowie, którzy tak zacnie i bezinteresownie złożyli swoją 
ofiarę na zakup 9 samolotów dla szkolenia młodzieży w lotnictwie^ 
niechże się dowiedzą, że Pan Marszałek powiedział następujące 
słowa: «Gdybym miał dużo pieniędzy, wszystkie oddałbym na 
lołnictwo». Widzimy więc, jak wielką wagę przywiązywał do lot­
niczej obrony Polski i wiemy teraz, że każdy grosz, jaki na ten cel 
przeznaczamy, dajemy mądrze i pożytecznie.

Poza temi słowami Pana Marszałka, winniśmy też przechować 
w pamięci inne Jego słowa. Brzmią one:

«U Was pięćdziesiąt procent znaczy człowiek, 
a pięćdziesiąt procent — technika».

Uczą nas one konieczności harmonijnego rozwijania obu dzie' 
dżin lotnictwa: szkolenia kadr ludzkich i doskonalenia maszyn.

Z kolei zaś c z ł o w i e k  w lotnictwie, to nietylko zręczność 
pilota i dokładność obserwatora, ale również w niemniejszej mierze 
całość c h a r a k t e r u ,  na którą składa się odwaga i oddanie sprawie. 
Technika zaś, to także nietylko obliczenie i surowiec — to również 
c z ł o w i e k :  śmiała myśl polskich konstruktorów i wierna praca pol­
skiego robotnika. '

Cechę przynoszącą zwycięstwa polskiemu lotnictwu określił 
Pan Marszałek bardzo ciekawie jako s t a r a n n o ś ć .  Kiedy zwy­
cięzcy drugiego Challenge’u kapitan Bajan i sierżant Pokrzywka 
zameldowali się u Pana Marszałka, Pan Marszałek, przyjąwszy lotni­
ków bardzo serdecznie, powiedział między innemi: «W lotnictwie, 
gdzie człowiek powierza życie swoje maszynie, która sama w sobie 
jest uosobieniem precyzji i staranności, jako wytwór jego mózgu, to 
człowiek, który się nią posługuje musi być z natury rzeczy staranny, 
bo wszelkie przeoczenie przez niego najdrobniejszej rzeczy w maszy­
nie sprowadza katastrofę».

Człowiek i maszyna, nierozerwalnie ze sobą zrośnięci -  oto jest 
treść lotnictwo.

Dar podoficera — zakupienie przez nich 9 maszyn dla szkolenia 
młodzieży lotniczej, to czyn rozumny i ofiarny, który zasłużyłby 
niewątpliwie na najpiękniejszą nagrodę żołnierską — pochwałę Pana 
Marszołka.

Ludomił Rayski, gen. bryg.



INSPEKTOR OBRONY 
POWIETRZNEJ,  GE­
N E R A Ł  B R Y G A D Y  
DR. J ÓZEF  Z A J Ą C

Gdy zagadnienie obrony wysuwa się na czoło 
wszystkich innych, gdy oczy całego Narodu zwracają 
się na wojsko, na jednym z pierwszych planów staje 
obrona powietrzna, lotnictwo wojenne.

Nie trudno zrozumieć, jak doniosłą sprawą jest 
wybór szefa sił powietrznych, inspektora obrony po­
wietrznej państwa.

Generał brygady dr. Józef Zając, to jedna z łych naj­
wybitniejszych postaci naszego wojska, którym życie nie 
robiło reklamy, o których mało wiemy, ale które znaj­
dują zawsze swe miejsce w chwilach osobliwych i de­
cydujących.

Generał Józef Zając był przed wojną członkiem 
drużyn strzeleckich i jako taki w roku 1914 znalazł się 
w szeregach legjonowych, w 3 pułku piechoty. W dru­
giej karpackiej brygadzie przechodził kolejno wszelkie 
stopnie od dowódcy plutonu do dowódcy bataijonu, 
biorąc udział we wszystkich bojach brygady.

Po pokoju brzeskim i przejściu drugiej brygady na 
Ukrainę, uczestniczy w bitwie pod Rarańczą, przedziela 
się przez Rosję na Murmań, a po wyjeździć do Pa­
ryża uczestniczy w tworzeniu oddziałów polskich we 
Francji.

Wraca do Polski wraz z «błękitną armją» i tu bie­
rze czynny udział w wojnie z bolszewikami.

Po zawarciu pokoju pełni dalej swą żołnierską 
służbę, osiągając coraz wyższe stanowiska i stopnie. 
Jako generał brygady obejmuje dowództwo dywizji 
w Katowicach, na kłórem to stanowisku pozostaje 10 lał.

W roku bieżącym po mianowaniu generała Liłwi- 
nowicza w lipcu wiceministrem spraw wojskowych gene­
rał Zając obejmuje dowództwo korpusu lwowskiego.

Ze Lwowa powołał Go dekret Pana Prezydenta 
Rzeczypospolitej na obecne tak bardzo odpowiedzial­
ne i wysokie stanowisko Inspektora Obrony Powietrz­
nej Państwa.



Rewja lołnicza przed ge­
neralnym inspektorem sił 
zbrojnych w Warszawie. 
Ogólny widok defilujg- 

cych samolotów

Rewja lotnicza przed ge­
neralnym inspektorem sił 
zbrojnych, generałem dy­
wizji E. Śmigłym-Rydzem, 
w Warszawie. Defilada 

samolotów linjowych

Zdjęcia W. Pikiela



LOTNICTWO WOJSKOWE
Wojna światowa udowodniła niezbicie prawo lotnictwa 

do nazwy czwartej broni głównej obok piechoty, kawalerji 
i artylerji.

Zaczynając wojnę w roli skromnego wywiadowcy lot­
nictwo, z chwilą ustabilizowania się frontów, stało się bro­
nią pomocniczą, współpracującą z innemi rodzajami broni. 
Ograniczenie ruchu wojsk, a wzmożenie ognia i skompli­
kowanie pola bitwy, przesunęło częściowo punkt ciężkości 
pracy lotniczej z rozpoznań na współpracę z piechotą i ar- 
tylerją. Było to początkiem specjalizacji rodzajów lotnictwa. 
Obok lotnictwa r o z p o z n a w c z e g o ,  przeprowadzające­
go rozpoznanie dla wyższych dowództw, pojawiło się lot­
nictwo o b s e r w a c y j n e ,  pracujące na korzyść innych broni.

Bezpośrednią reakcją na działalność lotnictwa obser­
wacyjnego nieprzyjaciela, a jednocześnie najlepszym do­
wodem wartości jego pracy, było pojawienie się nad po­
lem bitwy nowego rodzaju lotnictwa — lotnictwa m y ś l i w ­
sk i ego.  Będąc tylko pośrednio zainteresowane tern, co 
się dzieje na ziemi, ma ono jako zasadnicze zadanie, obro­
nę wojsk naziemnych przed skutkami działalności lotnictwa 
obserwacyjnego nieprzyjaciela przez zwalczanie tego lot­
nictwa, oraz obronę własnego lotnictwa obserwacyjnego 
przed myśliwcami nieprzyjaciela.

Wykonywanie wspomnianych wyżej zadań pomocniczych 
i obronnych nie dawałoby jeszcze lotnictwu prawa do peł­
nego tytułu broni—w połowie roku 1915, wkracza ono jed­
nak już czynnie na pole walki i przedłużając ogień arty- 
lerji ciężkiej, rozpoczyna bombardowanie tyłów nieprzyja­
ciela, jako l e k k i e  l o t n i c t w o  b o m b a r d u j ą c e ,  a w 
połowie roku 1916 j a k o  l o t n i c t w o  s z t u r m o w e  po­
dejmuje walkę z oddziałami wojsk naziemnych przy pomo­
cy karabinów maszynowych. Od tej chwili lotnictwo jest 
już pełnowartościową bronią zarówno obrony, jak t natar­
cia, która narówni z innemi broniami we wspólnym wysiłku 
wywalcza zwycięstwo w bitwie.

Wszystkie wymienione powyżej rodzaje lotnictwa stano­
wią t. zw. lotnictwo p o m o c n i c z e ,  związane ściśle z dzia­
łaniami wojsk naziemnych. Podział i taktyczne zasady uży­
cia lotnictwa pomocniczego od czasu wojny światowej nao- 
gół nie uległy zmianie. Każda nowoczesna armja powinna 
być wyposażona we wszystkie rodzaje lotnictwa pomocni­
czego, przyczem następuje bądź ścisła specjalizacja zadań, 
bądź zadania te są łączone i wykonywane przez jeden typ 
lotnictwa.

Po wojnie światowej, po okresie chwilowej stagnacji, 
wywołanej demobilizacją lotnictwa, oraz koniecznością zu­
życia nagromadzonych zapasów materjału lotniczego, na­
stępuje dalszy szybki rozwój lotnictwa wojskowego.

Doświadczenia ostatnich lat wojny światowej, a zwła­
szcza dokonane przez Niemców bombardowania Paryża 
i Londynu, oraz zorganizowanie przez Francuzów wielkich 
jednostek lotnictwa—otwierają przed lotnictwem nowe, sze­
rokie horyzonty.

Powstaje lotnictwo s a m o d z i e l n e ,  którego działania 
nie są już związane bezpośrednio z akcją armji lądowej, 
aczkolwiek w pewnych wypadkach może ono działać na 
jej korzyść.

W skład lotnictwa samodzielnego wchodzi przeważnie 
c i ę ż k i e  l o t n i c t w o  b o m b a r d u j ą c e ,  kierowane 
przeciw głównym ośrodkom mobilizacyjnym, przemysło­
wym i politycznym nieprzyjacielskiego kraju, oraz I o t n i c- 
tw o  m y ś l i w s k i e  — p o ś c i g o w e ,  przeznaczone do 
zwalczania wielkich zgrupowań lotnictwa.

Ostatnio ukończona wojna włosko-abisyńska, aczkolwiek 
prowadzona w specjalnych warunkach, wykazała dobitnie 
potęgę nowoczesnego lotnictwa. Lotnictwo włoskie, działa­
jąc jako pomocnicze:

— stało się w niedostępnym terenie prawie jedynym 
środkiem szybkiego rozpoznania,

— w połączeniu z bronią pancerną spełniało zadania 
samodzielnej kawalerji, opóźniając i demoralizując nie­
przyjaciela przed bitwą, oraz przeprowadzając pościg po 
bitwie jako «latające baterje karabinów maszynowych»,

— stało się w kraju, pozbawionym dróg, jednym z naj­
poważniejszych środków łączności i przewozu, zaopatrując 
w amunicję, wodę do picia i żywność oddziały, oddalone 
lub odcięte od baz zaopatrzenia,

a ponadto działając jako lotnictwo samodzielne, bom­
bardowało i utrzymywało pod stałą groźbą nalotu ośrodki 
życia i zaopatrzenia przeciwnika i co należy zauważyć, 
prawdopodobnie zasłoniło kolonjalną armię włoską od sza­
chu, zadanego jej przez koncentrację floty brytyjskiej na 
morzu Sródziemnem.

Polskie lotnictwo wojskowe, zapoczątkowane z nieznacz­
nych pozostałości po armjach zaborczych, w toku ciężkich 
zmagań o niepodległość, nietylko nie zatraca, ale powięk­
sza swój dorobek. Po wojnie dokonywuje olbrzymiego wy­
siłku, mając przed sobą do pokonania nietylko konieczność 
stworzenia podstaw do dalszego rozwoju w formie odpo­
wiedniego przemysłu i licznych zastępów personelu tech­
nicznego, ale również i konieczność nie pozostania daleko 
wtyle za niesłychanie szybkim rozwojem lotnictwa wojsko­
wego, dokonywującym się w przodujących państwach świata.

Tak wielki wysiłek, przy szczupłości posiadanych środ­
ków, jest możliwy jedynie przy gorącem i pełnem zrozu­
mienia poparciu całego narodu.

Bohuszey/icz, mjr. dypl.

Szef lofnicfwa wojskowego gen. bryg. Ludomił Rayski



GENERAŁ DYWIZJI GUSTAW ORLICZ-DRESZER
Bywają ludzie, którzy przechodzą przez życie jak me­

teor, pozostawiając po sobie jasną smugę w życiu narodu.
Jednym z takich był nieodżałowanej pamięci przed­

wcześnie zgasły ś. p. generał dywizji Gustaw Orlicz-Dre- 
szer, jedna z najpiękniejszych postaci naszego pokolenia. 
Rycerz bez skazy, świetny kawalerzysta, bohaterski bojo­
wnik walk o niepodległość i jeden z najdzielniejszych żoł­
nierzy zmartwychwstałej Polski, oraz budziciel idei morskiej 
w naszym narodzie.

Całe jego życie, to pasmo owocnej pracy dla wielkości 
kraju, pracy pełnej poświęceń, bez wypoczynku, pracy da­
jącej Polsce tak wiele, iż dziwić się należy by jeden czło­
wiek mógł tyle wydołać. Dla dwóch rzeczy żył i dla nich 
działał: wielkości Polski i sławy. Jako oficer rosyjski, w pierw­
szych dniach wojny zrzuca nienawistny mundur zaborcy 
i brawurowem, sławnem na całe Legjony swojem przejściem, 
melduje się do służby Komendantowi w ułanach Beliny. — 
Fantazja, bohaterstwo i skromność zjednały mu z miejsca 
serca żołnierzy i przełożonych. Ten człowiek o kryształo­
wych zaletach charakteru, nieuznający kompromisu, czło­
wiek dążący zawsze prostą drogą sumienia i nakazu ho­
noru służbie idei, swojemi postępkami stawał się moralnym 
drogowskazem swym towarzyszom broni w chwilach wątpli­
wości i chmurnych, brzemiennych w skutki dniach, jakie 
znaczyły drogę kształtującej się państwowości polskiej.

Wyróżniony najwyższemi odznaczeniami bojowemi, stwo­
rzył typ dawnego rycerza — słowem nowoczesny Zawisza 
Czarny odrodzonej Polski.

W siedmioletnich zmaganiach wojennych, stale w boju 
dawał przykład nieustraszonego męstwa i odwagi. Ubó­
stwiany przez żołnierzy szedł twardo przez życie, nie ba­
cząc na znój i nie kusząc się o zaszczyty. Znali Go i ce­
nili wysoko Jego żołnierze.

Niema chyba w Polsce człowieka, któryby nie słyszał 
o Lidze Morskiej i jej Prezesie, zawsze czynnym gdy cho­
dziło o interes kraju. Ten szermierz polskiej sprawy mor­
skiej, naprawdę bardzo zasłużył się narodowi i to musimy 
Mu pamiętać.

Lecz nadszedł dla nas tragiczny dzień, w którym Liga 
Morska straciła swego przewodnika, lotnictwo swego do­
wódcę, a cała Polska jednego najlepszego z Jej synów. — 
Zginął w czasie lotu, pogrążając się w fale ukochanego 
morza, łącząc niejako symbolicznie swą śmiercią ideę mor­
ską, z obroną powietrzną państwa.

Całem swem życiem dał świadectwo jak należy ko­
chać ojczyznę, a nam i potomnym wskazał, jak powinno 
się żyć i pracowoć dla kraju.

U stóp Kamiennej Góry, dźwigającej na szczycie wiel­
ki krzyż, fale modrego Battyku obijając się o piaszczysty 
brzeg, zaszemrzą podzwonne na wieczną sławę i pamięć 
swemu Rycerzowi...

T. Zatanowski, starszy sierżant



P O D O F I C E R  L O T N I C T W A
W lotnictwie, tam gdzie człowiek powierza życie swoje 

maszynie, która samo w sobie jest uosobieniem precyzji i sta-
. ronności, jako wytwór jego mózgu -  to człowiek ten, który się 

niq posługuje, musi być z natury starannym, bo przecież wszel­
kie przeoczenie przez niego najdrobniejszej rzeczy w tej ma­
szynie sprowadza katastrofę. Do lotnictwa trzeba dobierać 
specjalnie ludzi starannych.

J ó z e f  P i ł s u d s k i

Na całość korpusu podoficerów lotnictwa, składa się 
szereg odrębnie szkolonych grup specjalistów.

Każda z tych grup specjaiistów posiada swoje przezna­
czenie podobnie, jak poszczególne części w skomplikowa­
nej machinie. A machina ta musi precyzyjnie działać i pre­
cyzyjną musi być działalność jej poszczególnych części, by 
w całości nie było usterek.

To też dobór kandydatów na podoficerów lotnictwa, jak 
również długotrwałe i kosztowne wyszkolenie tychże, oto­
czone jest specjalną opieką i troską wszystkich przełożo­
nych w lotnictwie. Tego wreszcie wymaga nowoczesny i co­
raz bardziej skomplikowany sprzęt lotniczy.

Przyrównanie zadań i roli podoficera innej broni, nie da­
łoby właściwego obrazu. Bo podoficer naprzykład piechoty 
czy kawalerji, po osobistem wyszkoleniu, pełni rolę instruk­
tora, względnie dowódcy małego zespołu w ramach które­
go szkoli wykonawców. Natomiast podoficer lotnictwa, po 
znacznie dłuższem wyszkoleniu osobistem, zaczyna dopie­
ro rolę wykonawcy. Ponadto, pełną wartość osobistą osiąga 
podoficer lotnictwa z biegiem czasu, gdy nabierze do­
świadczenia. Samo więc wyszkolenie drogą kursów, nie jest 
jeszcze ostateczne.

Dla pełnego zrozumienia roli i obowiązków podofrcera 
lotnictwa, omówmy bliżej przebieg wyszkolenia i zadania 
paru grup podoficerów specjalistów. Pi l o t :  Kandydaci na 
wojskowe kursy pilotażu wybierani są zasadniczo z pośród 
szeregowców kontyngentu, którzy jeszcze jako przedpobo­
rowi, ochotniczo ukończyli wyszkolenie w ośrodkach przy­
sposobienia wojskowego lotnictwa.

W ciągu służby czynnej odbywają oni kurs, na który 
składa się:

-  wyszkolenie w obsłudze samolotów,
-  pilotaż podstawowy do samolotu linjowego włącznie,
-  wyszkolenie ogólno-lotnicze i ogólno-wojskowe.
-  szkoła podoficerska,
-  wyższy pilotaż.
Chociaż wyszkolenie to rozciąga się do nieprzerwane­

go okresu szkolnego, mimo to absolwenci tego kursu po­
siadają jedynie podstawowe wyszkolenie pilota. W tymże 
czasie pilot osiąga już stopień podoficera, a jednakże nie 
staje się ani dowódcą, ani instruktorem. Jego rola sprowa­
dza się do jednostki (razem z samolotem tworzącą załogę), 
której wyszkolenie w opanowaniu elementów składowych 
walki powietrznej trwa nadal z tern, że w miarę postępu 
wchodzi w coraz to większy skład zespołu jak: klucz, rój 
i ciąg. Mimo, że w miarę lat dochodzi do coraz dalszych 
stopni podoficerskich, zawsze jednakże stanowi jednostkę 
w zespole, a dowódcą z reguły będzie oficer.

Jakie wartości powinny cechować podoficera pilota? 
Krótka noto odpowiedź -  wybitne pod każdym względem, 
a przynajmniej bardzo wysokie.

Regulamin lotnictwa postanawia:
«Ciężkie, wyczerpujące moralnie i fizycznie warunki 

pracy w powietrzu, osamotnienie załóg w czasie wykony­
wania zadań, oraz ogólny charakter broni, nakładają na 
wszystkich dowódców obowiązek zrozumienia specjalnego 
charakteru personelu latającego...

Rozstrzygającym czynnikiem prowadzenia działań po­
wietrznych jest duch żołnierza lotnika. Dlatego dobór od­
powiedniego personelu w jednostkach lotnictwa ma znacze­
nie górujące. Lotnik, mając pełne zrozumienie swoich obo­
wiązków musi być zawsze gotów do wykonania, nieraz 
w bardzo ciężkich warunkach, powierzonych mu zadań...

Pilot wykonywa bardzo poważne zadania w powietrzu.
Wymaga się od niego: znajomości zasad walki po-
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wietrznej i orjenłacji w terenie, wysokich zatet fizycznych 
i moralnych, połqczonych z przytomnościq umysłu, silnq 
wolq i szybkiem pobieraniem decyzji.

... Powinien być wybitnym strzelcem, co w połqczeniu 
z zaciętościq, wytrwałościq i duchem zaczepnym, zapewni 
mu zwycięstwo w walce».

W źqdaniach tych niema przesady. Moglibyśmy udo­
wadniać konieczność posiadania tych wartości różnemi 
względami.

Weźmy sobie przykład z szarego, codziennego życia, 
który w niemniejszym stopniu przekona czytelnika.

W zwykłym przelocie wskutek stałych wahań czgsteczek 
powietrza samolot pochyla się i często zakręca, co jest 
normalnem i stałem objawem, a pilot bez przerwy reaguje 
sterami dla utrzymania samolotu w równym locie. Jedno­
cześnie śledzi na zegarach równość pracy silnika, kurs na 
busoli i porównuje swojq trasę z mapq. W miarę czasu 
lotu napięcie jego wzrasta i dochodzi normalny zupełnie 
objaw wyczerpywania się sił. Jakto często bywa podczas 
przelotów, warunki atmosferyczne w drodze zaczynajg się 
psuć, staję się coraz cięższe, a temsamem wzrasta również 
stopień napięcia i wyczerpywania się. Dochodzi do bardzo 
trudnych warunków atmosferycznych, wymagajęcych szyb­
kiej decyzji, woli walki, zacięcia, wytrwałości. Warunki 
atmosferyczne mogę również uniemożliwić dalszy lot.

Trzeba znaleźć radę! Przebić się, zawrócić, siadać na 
miejscu, czy szukać jeszcze innego wyjścia? Z temi myśla­
mi bije się pilot, a jest sam. Niema z kim się naradzić, by 
decyzję swoję powzięść.

Przebić się. — Przy nowoczesnym wyposażeniu samolotu 
można tego dokonać nawet w najcięższych warunkach. 
Ale nato pilot musi znaleźć wolę, odwagę, zacięcie, wiarę 
we własne siły, pewność opanowania lotu ślepego (t. j. wy- 
łęcznie na przyrzędy, nie widzęc ziemi, otoczony gęsto 
chmurami lub mgłę), a co najważniejsze — doświadczenie, 
bo trzeba jeszcze p r z e w i d z i e ć  zakończenie lotu 
i ewentualne niespodzianki.

Zawrócić? — Również słuszna decyzja, szczególnie gdy 
brak jeszcze doświadczenia. Ale czy wystarczy paliwa? — 
Ewentualnie skierować się na istniejęce najbliższe lotnisko 
lub lędowisko. Tylko uwaga, by nie stracić się!

Siadać na miejscu? — Na pierwszem lepszem poletku 
dogodnem do lędowania? Czy szukać dłużej, lecz dobre­
go lędowisko? — W ostatnim wypadku wskutek panujęcych 
trudnych warunków, czy nie zajdzie potrzeba nagłego sia­
dania na jakimkolwiekbędż terenie, a przytem możliwa 
awarja I jak się skończy? -  Wogóle co robić? — Te ostatnie 
myśli budzę natłok, coraz więcej nasuwa się pytań i możli­
wości: lepszych i gorszych. Napięcie i wyczerpanie sił do- 
prowadzaję do zenitu, a w rezultacie mogę spowodować 
najgorszy wynik.

Nie dać się opanować, walczyć i nie upadaćl — A jak­
że często młody i mało doświadczony pilot w walce tej 
duchowo upada i wyczerpuje się nieraz w jednym momen­
cie, a skutki mogę być ciężkie.

Doświadczony pilot zużywa w locie swoje siły znacznie 
mniej, gdyż w normalnym locie nie walczy z małemi po­
chyleniami samolotu, reagujęc jedynie na poważniejsze 
«rzucanie», nie śledzi z napięciem zegarów bo wystarczy 
jemu nato rzut oka od czasu do czasu, trasę śledzi we­
dług główniejszych punktów orjentacyjnych w terenie co 
kilkanaście minut, a gdy dochodzi do walki — doświadcze­
nie i opanowanie swego rzemiosła pozwalaję mu na pełne 
skupienie się i wykazanie w takiej chwili swoich zalet cha­
rakteru i doświadczenia.

Inny jeszcze przykład. Kilka lat temu słyszeliśmy o «la- 
tajęcych trumnach». Samoloty te nie posiadały warunków 
aerodynamicznych, któreby wybaczały błędy pilotażu. Na 
samolotach tych wykonywali wytrawni piloci cęłę akrobację 
i nie tracili zaufania do tej serji samolotów. Natomiast 
mniej pewni siebie tracili zaufanie i w wielu wypadkach 
drobne przewinienia, nawet łatwe do usunięcia dla przy­
wrócenia równowagi samolotu, były przyczynę wypadków. 
Odnosiło się wrażenie w wielu wypadkach, że niektórym 
jednostkom zabrakło woli do walki, jakby ogarniętym pa­
nikę.

Z tych przykładów łatwo wycięgnęć już wniosek, że 
podoficer lotnictwa musi posiadać bardzo wysokie wartości 
charakteru. Przy tej okazji należy stwierdzić, że nasza ka­
dra podoficerów pilotów lotnictwa, niejednokrotnie już do­
wiodła, że stawianym im wymaganiom odpowiada najzu­
pełniej.

Omówmy z kolei, jakim wartościom powinien odpowia­
dać podoficer specjalista nie należęcy do personelu lałaję- 
cego. Rozpatrzmy sprawę na przykładzie dla mechanika 
samolotowego.

Podoficer mechanik samolotowy, dochodzi do swojej 
właściwej funkcji po dłuższym wyszkoleniu na kursach 
i drogę praktyki na stanowisku pomocnika mechanika. Jego 
osobistej opiece oddaje się samolot. Ta opieka, krótko mó- 
więc, sprowadza się do stałego utrzymywania samolotu 
w gotowości bojowej t. j. do lotu i to w gotowości stupro­
centowej. Żadna, drobna nawet usterka w silniku, czy w pła- 
towcu nie może ujść jego uwadze. Do tego właśnie spro­
wadza się jego odpowiedzialność. Do swej dyspozycji po­
siada podoficer mechanik samolotowy szeregowców po­
mocników, którzy do tej roli przygotowani zostali na kilko- 
miesięcznym kursie. Ta pomoc szeregowców sprowadza się 
jednakże do roli podręcznej, gdyż wszelkę pracę przy sil­
niku i płatowcu, mus i  wykonać podoficer mechanik samo­
lotowy o s o b i ś c i e .  Wyobraźmy sobie nawet drobnę nie­
uwagę tego podoficera, a w skutkach jakie może ona przy­
nieść poważne straty, gdy załoga musi lędować przymuso­
wo w terenie niedogodnym, połęczonym z uszkodzeniem 
drogocennego sprzętu. Wracajęc do przykładu przytoczo­
nego dla pilotów—gdy w ciężkich warunkach atmosferycz­
nych pilot, względnie załoga, decyduje się na odważne po­
konywanie warunków atmosferycznych przez przebijanie się 
we mgle — wyobrażamy sobie jakie wprost nieobliczone 
straty może spowodować w tych warunkach defekt silnika. 
W tych warunkach prowadzenie lotu zależy prawie wy- 
łęcznie od niezawodnego działania samolotu i to nietylko 
silnika i płatowca, lecz również całego zespołu zegarów 
i pokładowego sprzętu, będęcego w opiece innych jeszcze 
podoficerów specjalistów.

Z tego przykładu możemy wycięgnęć wnioski, jakim 
wartościom musi odpowiadać podoficer specjalista w lot 
nictwie. A więc musi być aż do przesady sumienny, obo 
więzkowy i troskliwy o powierzony jego opiece sprzęt 
Jego wyszkolenie osobiste również musi być bardzo wyso 
kie i możliwie wszechstronnie ujęte, aby dalej, często 
o własnych siłach, podoficer mógł kontynuować swoje wy 
szkolenie i doświadczenie. Wiemy bowiem, jak często zmie 
nia się nasz sprzęt lotniczy, wskutek nowych zdobyczy 
techniki i coraz to doskonalszych, a tern samem skompli 
kowanych samolotów i przyrzędów pomocniczych. Pod 
oficer lotnictwa musi być stale na poziomie swego zada 
nia, a więc dokształcać się bez przerwy.

Kapitan obs. Jankowski



Major-piioł Stanisław Skar­

żyński, zwycięzca Ałlonłyku

U D Z I A Ł  S P O Ł E C Z E Ń ­
STWA W AKCJI ROZBU­
D O W Y  L O T N I C T W A

Gdy rozważamy stosunek społeczeństwa do naszego 
lotnictwa, łatwo zauważyć, że główne zainteresowanie się 
lotnictwem wzbudziło zwycięstwo Żwirki i Wigury w 1932r.

Nie można powiedzieć, żeby zainteresowania tego nie 
było przedtem, owszem, ale było ono bez entuzjazmu.

W wyniku tego entuzjazmu, obserwujemy w 1934 roku 
wzmożoną ofiarność społeczeństwa w zbiórce na nowe 
zwycięskie samoloty, ofiarność nawet zadziwiającą, lecz 
gdy w następnym roku rezygnujemy z Chollenge'u, aby 
pójść na rozbudowę lotnictwa wszerz, pod hasłem «uczmy 
się latać», tylko część entuzjastów została przy dalszej 
akcji, wśród nich na pierwszem miejscu nasz korpus pod­
oficerski.

Dowodzi to, że nasze społeczeństwo jest ofiarne, ale 
brak mu zgrania i wytrwałości, że wymaga bodźca. Korpos 
podoficerski, który stoi najbliżej obrony naszego kraju, jest 
zgrany, wykazał dużą wytrwałość w rozpoczętej akcji, a ro­
zumiejąc dobrze potrzeby kraju, nie potrzebuje tej zachęty 
z zewnątrz.

Znam naszych podoficerów i wierzę, że nie spoczną 
oni na laurach, lecz nadal będą kontynuować w skromny 
sposób rozpoczętą akcję, świadomi spełniania zaszczytne­
go obowiązku dobrych obywateli kraju.

W obecnej chwili nadarza się społeczeństwu nowa oka­
zja: Wódz Naczelny wezwał do tworzenia Funduszu Obro­
ny Narodowej. Sądzę, że lotnictwo powinno znaleźć się 
na pierwszym planie, jako cel, na który społeczeństwo nie 
powinno szczędzić swych ofiar.

Powstaje pytanie w jaki sposób to uczynić?
Nic łatwiejszego, jak iść w ślady ofiarnego Śląska, któ­

ry ufundował Szkołę Lotniczą w Bielsku, a obecnie zade­
klarował 50 samolotów, lub podoficerów—którzy ofiarowali 
dla tej szkoły 9 samolotów, tramwajarzy, skarbowców i t. p.

Jasne jest, że dla stworzenia silnych rezerw lotniczych, 
trzeba nam samolotów i to dużo, a jakich — odpowie nam 
L. O. P. P., która wraz z komitetem Żwirki i Wigury, jest 
łącznikiem między społeczeństwem i najwyższemi wła­
dzami.

Choć lotnictwo sportowe, komunikacyjne i wojskowe, 
mają jednakie znaczenie dla obrony państwa, to jednak 
różne typy samolotów są nam potrzebne i nie jest rzeczą 
łatwą zorjentować się przeciętnemu obywatelowi jakie są 
potrzeby lotnictwa, zakupem jakich samolotów najlepiej 
można się przyczynić do rozbudowy potęgi lotniczej. Poza- 
tem trzeba, by dana akcja była widoczna, bo miło jest bo­
wiem danej grupie, która spełniła swój obowiązek prawych 
obywateli, gdy reszta społeczeństwa wie o tern i widzi re­
zultaty.

Wątpliwości te znikną, gdy cała akcja zostanie ześrod- 
kowana w L. O. P. P.

W każdej dziedzinie uzyskujemy najlepsze rezultaty, 
gdy akcja jest skoordynowana pod jednem kierownictwem, 
tembardziej gdy chodzi o akcję zbiórkową, nie możemy 
rozpraszać wysiłków. L. O. P. P. dała nam dużo przykła­
dów, ile może zdziałać grupa ludzi, opierających swą dzia­
łalność na tej Lidze.

M ajor-p iio ł, S. Skarżyński

Powrół majora Skarżyńskiego z wielkiego lołu przez południowy Ałlanłyk. Owocyjne po­

witanie na polu Mokotowskiem
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Pluł. pehor.-pilot J. Buczyński

PRACA PODOFICERA LOTNIKA
Lotnictwo jest bronią bardzo młodą. Nie tak dawno je­

szcze, spoglądano na samolot jak na ósmy cud świata. Nic 
też dziwnego, że społeczeństwo cywilne, podobnie zresztą 
jak większość kolegów podoficerów, niedocenia może roli, 
jaką podoficer lotnictwa odgrywa, nie docenia ogromu jego 
pracy. Chciałbym więc powiedzieć kilka słów na ten te­
mat.

Zacznę od pracy, która jest istotnem zadaniem podofi­
cera, t. j. od pracy instruktorskiej.

Byłoby powtórnem odkrywaniem Ameryki stwierdzać, że 
w przyszłej wojnie lotnictwo odegra dominującą rolę. Nic 
też dziwnego, że wszystkie państwa gorączkowo pracują 
nad polepszeniem tak jakościowego, jak i ilościowego stanu 
swego lotnictwa. Polska czyni to również. I nie bez skutku. 
Wystarczy porównać stan naszego lotnictwa w 1920 r., kie­
dy mieliśmy wszystkiego 35 samolotów, ze stanem dzisiej­
szym. W tern wielkiem dziele budowy skrzydlatej potęgi 
Polski, podoficer lotnictwa położył ogromne usługi. Lotnictwo 
wymaga ludzi nietylko o dużej wiedzy fachowej, ale silnych 
duchem. Takimi zaś, ludzie się nie rodzą, trzeba ich do­
piero wychować. I nikt nie wie o tern, ile trudu i mozołu 
musi podoficer lotnik włożyć w instruktorską pracę. Aby in­
nych uczyć, trzeba samemu umieć. Aby innym hartować 
ducha i kształcić charakter, trzeba samemu być silnym du­
chem. A jedno i drugie nie jest rzeczą łatwą.

Lotnictwo idzie naprzód wielkiemi krokami. Każdy dzień 
przynosi zmiany, ulepszenia, wynalazki. To co było dobre 
wczoraj, dziś jest złe. Podoficer lotnik nie może zostać 
w tyle. Musi iść z prądem i robi to. I nie będzie przesadą, 
jeżeli powiem, że polski podoficer lotnik, jest jednym z naj­
lepszych w Europie. Przykładów nie brak. Powiem o nich 
na innem miejscu.

Łatwo więc zrozumieć, jak wielka odpowiedzialność spa­
da na podoficera lotnika. Społeczeństwo powierza mu mło­
dzież, którą on ma wychować. Tak, nietylko nauczyć, ale 
wychować. Nietylko nauczyć go obchodzić się z silnikiem, 
czy z karabinem maszynowym, ale zrobić z niego żołnie­
rza - obywatela, uświadomić o obowiązkach, otworzyć mu 
oczy na to, czego dotychczas nie dostrzegał. Bo jest fak­
tem niezaprzeczonym, że wojsko nietylko przygotowuje oby- 
wateli^do obrony kraju, ale poprostu uczy ich. Wiadomo

powszechnie ilu analfabetów, ilu ludzi «ciemnych», ludzi, 
którzy nie znają słowa Ojczyzna, przychodzi do wojska, 
i tutaj dopiero się ich wychowuje. A robi to nie kto inny, 
tylko podoficer. On żyje wśród nich cały dzień, on zna 
ich najlepiej, on ma z nimi największą styczność. A jeśli 
uprzytomnimy sobie, ilu ludzi przechodzi co roku przez rę­
ce podoficerów-instruktorów, ilu nowych zdolnych do pracy 
obywateli przysparza się krajowi, to wtedy dopiero oceni­
my, jak pracuje podoficer lotnictwa, i ile ta praca przyno­
si państwu korzyści.

A jeśli teraz weźmiemy pod uwagę, że podoficer lotnik 
pracuje w warunkach wymagających stałego naprężenia 
nerwów, jeśli zważymy, że nierzadko stawia na kartę życie, 
jeżeli uprzytomnimy sobie ile samozaparcia trzeba, aby 
wytrwać, aby się nie załamać nerwowo, to zrozumiemy, że 
jednak trudno jest być dobrym podoficerem lotnikiem.

Wyda się może komuś, że przesadzam. W wielkim był­
by błędzie. W tej wielkiej machinie jaką jest lotnictwo, każ­
de kółko, każda sprężyna jest ważna. Może rodzaj czyn­
ności, jaką spełnia, jest różny, ale wartość tej pracy jest 
dla wszystkich jednakowa.

Wyczyny polskich lotników zjednały Polsce światową sła­
wę. A wśród łych, którzy się do zwycięstwa lotnictwa pol­
skiego przyczynili, nie brak podoficerów. Razem walczyli
0 prymat polskiego lotnictwa, łocy lotnicy, jak kpł. Orliński
1 sł. m. w. Kubiak (lot do Tokjo), mjr. Bajan i chor. Po­
krzywka i tylu jeszcze innych. To byli ci, o których się gło­
śno mówiło.

A iluż jest łych szarych pracowników, nikomu niezna­
nych, którzy też się przyczynili do tego, że jakościowo lot­
nictwo polskie słoi dzisiaj tak wysoko. Iluż jest łych cichych 
bohaterów szarej codziennej pracy, twardego obowiązku?

Kiedyś na zjeżdzie słowiańskim w Poznaniu, jeden z cze­
skich historyków wyraził się w ten sposób o Polakach: Wy 
Polacy umiecie ginąć za Ojczyznę, ale żyć dla niej nie po­
traficie. I miał słuszność. Tam gdzie grzmią armaty i śmierć 
czyha na każdym kroku, łam Polak nie ulęknie się i z uśmie­
chem nawet śmierć poniesie. Ale gdy idzie o szary co­
dzienny trud, o bohaterstwo pozbawione mgiełki sentymen­
talizmu, gdy trzeba pracować i oddawać swe życie Ojczy­
źnie nie w jednej chwili, lecz przez lata całe, wiedząc, że 
o tern pieśni nie będą układali poeci, łam już z trudnością 
przychodzi.

A iluż jest takich cichych bohaterów, mrówczych praco­
wników, podoficerów, co w halach fabrycznych, w warszta­
tach świdrem i młotem budowali fundamenty pod wspaniały 
gmach polskiej sławy lotniczej.

Lecz to jeszcze nie wszystko. Nietylko w swoim zawo­
dzie pracują. Spełniają nietylko swoje obowiązki zawodo­
we, lecz także pracują społecznie. Czy L. O. P. P., czy 
«Biały Krzyż», czy wreszcie inne organizacje nie są także 
terenem wytężonej pracy podoficera-lotnika?

Wreszcie, aby dopełnić obrazu, należy wspomnieć 
o ofiarności, jaką wykazuje korpus podoficerski nietylko lot­
nictwa, ale wszystkich broni, łam, gdzie idzie o dobro Pań­
stwa. Wystarczy przypomnieć, ile przyczynili się podofice­
rowie do Challenge'u, lub ostatni fakt ufundowania eskadry 
im. Pierwszego Marszałka Polski Józefa Piłsudskiego.

Poruszyłem tylko sprawy najważniejsze, te, które dają 
najlepsze pojęcie o pracy podoficera lotnika. Nie chciałem 
tu śpiewać hymnów pochwalnych na cześć podoficerów. 
Chciałem tylko powiedzieć kilka słów prawdy, słów które­
by oświetliły faktyczny stan rzeczy i przyczyniły się do lep­
szego poznania i ocenienia wartości i roli, jaką podoficer 
lotnik odgrywa w wielkim wyścigu pracy, którego metą jest 
Polska Mocarstwowa.

Jan Buczyński, p lu ł. pchor. p il.



Podoficer-mechanik przy pracy

P O D O F I C E R O W I E  
L O T N I C Y  
P R Z Y  P R A C Y

Tak jakoś się składa, że dotychczas bardzo mało sły­
szeliśmy o podoficerach pilotach, którzy zaliczeni zostali 
do naszej extra klasy. Nie posądzam prasy o tendencyj­
ność, chociaż i tak mogło być, lecz przypisuję winę raczej 
podoficerom-pilotom, którzy przez wrodzoną nieśmiałość 
i skromność nie zabierali głosu, pomimo nieraz wyczynów 
o znaczeniu europejskiem.

Pierwszym ważnym atutem w rękach podoficerów pilo­
tów jest okoliczność, że w czasie kiedy nasze lotnictwo 
sportowe było w powijakach i trudno było rozstrzygnąć ja­
kie zastosować maszyny w lotnictwie sportowem —na wido. 
wni ukazuje się nazwisko sierżanta Działowskiego Stanisła. 
wa. Cała Polska sportowa była zaciekawiona wiadomością, 
że sierżant Działowski skonstruował samolot sportowy. Pra­
sa podaje jego fotografje wraz z samolotem, nazywając go 
twórcą samolotu sportowego. Gdybyśmy zestawili głosy ów­

czesnej prasy, to twierdzenie, że sierżant Działowski jest 
jednym z niewielu twórców lotnictwa sportowego w Polsce, 
nie będzie dalekie od prawdy, bowiem od tego czasu da­
tuje się szybki rozwój lotnictwa sportowego.

Ponieważ praca podoficera-pilota była w pierwszym rzę­
dzie poświęcona służbie wojskowej, nie będę wspominał
0 jego wysiłkach w zakresie lotnictwa sportowego, lecz 
przejdę do jego wyczynów na terenie międzynarodowym
1 w kraju.

Od roku 1927 datuje się różnica w pracy podoficera 
pilota.

Najwięcej możliwości wysunięcia się ponad przeciętność 
mają piloci myśliwscy (pilot prowadzący samolot myśliwski). 
Znajduje się w powietrzu sam, niema tam żadnego obser­
watora, lub Strzelca płatowcowego i jeżeli postawione mu 
zadanie wykona należycie, jest to zasługą jego i jego ma­
szyny. Notomiast wśród pilotów linjowych, zasługi podzielo­
ne są nieraz pomiędzy kilku pilotów, lub towarzyszących 
im obserwatorów.

Musimy stwierdzić, że przed rokiem 1927 myśliwcy nie 
mieli możności wybicia się na pierwszy plan. Po wojnie 
mało było myśliwców-podoficerów. Było to wynikiem braku 
odpowiednich maszyn z jednej strony i niepewnością uży­
wanych francuskich z drugiej strony.

Rozwój lotnictwa, ważność zadania w walce powietrznej, 
pociąga i podoficerów do tej pracy.

Wyniki nie dają na siebie długo czekać i przekraczają 
nieraz najśmielsze życzenia. Starszy sierżant Balcer, star­
szy sierżant Szubka, starszy sierżant Wieczorek, plutonowy 
Macek, plutonowy Pniak, plutonowy Buczyński, plutonowy 
Lendzion-to nazwiska naszych asów, mających niejeden 
piękny wyczyn za sobą. Czy to ju wszystkie nazwiska? Niei 
iluż mamy podoficerów pilotów, którzy życie poświęcili 
sprawie lotniczej.

Jesienią roku 1933 odbyły się w Rumunji popisy maszyn 
polskich, pilotowanych przez naszych asów. Na popisach 
był obecny król Karol ze sztabem oficerów, oficerowie in­
nych państw i niezliczone tłumy publiczności rumuńskiej.

Rozmawiając z kolegami, którzy brali udział w łych po­
pisach, dowiedziałem się nieprawdopodobnych rzeczy. 
Akrobacje, walki powietrzne, starł i lądowanie były tak wy­
konane, że lotnicy rumuńscy nie mogli wyjść z podziwu 
dla maszyny polskiej i pilota. Niektóre ewolucje, jak korko­
ciąg wgórę, lub lecenie na plecach, uważali za przypadek, 
a kiedy powtórzono je kilkakrotnie, nie mogli znaleźć słów 
podziwu (dosłownie «zatkało ich»). Były wypadki omdleń 
z przerażenia.

Nic więc dziwnego, że król rumuński, który przez cały 
czas popisów był obecny na lotnisku, odznaczył naszych 
dzielnych pilotów krzyżem korony rumuńskiej, który otrzy­
mali: starszy sierżant Balcer, starszy sierżant Wieczoreki 
plutonowy Macek, plutonowy Różycki i wielu innych, któ­
rych nazwisk dziś nie jestem w słanie przypomnieć. Poza 
tern wszyscy otrzymali odznakę pilotów rumuńskich z pra­
wem latania na maszynach rumuńskich.

Drugim ważnym wyczynem podoficera pilota były zawo­
dy międzynarodowe w Warszawie, w których brały udział;
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Czechosłowacja, Jugosławia, Esłonja i wiele innych. Tułaj, 
na oczach Najwyższego Dostojnika, Pana Prezydenta Rze­
czypospolitej, podoficerowie pokazywali brawurowe ewolucje, 
mrożące krew w żyłach widzów, udowadniając tern wyszko­
lenie i wytrzymałość polskiej maszyny.

Między innymi pokazano klucz związanych samolotów 
myśliwskich (klucz —3 samoloty w szyku bojowym, lecące 
jeden obok drugiego).

Było to coś, czego dotychczas nie widziano nigdzie, 
I tu nie brakło podoficera. W kluczu tym leciał, jako jeden 
z przywiązanych, plułonowy-piioł Macek Stanisław.

W roku 1934, kiedy cała Europa nakładem bajońskich 
sum, przygotowywała się do turnieju lotniczego, nie brokło 
i nazwiska podoficera. Ze składek złotowych korpus podo­
ficerów wojska lądowego, marynarki wojennej i K. O. P. 
ufundował dwa samoloty, które prowadził starszy sierżant 
pilot Balcer i plutonowy pilot Budzyński. Zadanie, jakie im 
powierzył korpus podoficerski, spełnili. Zajęcie 7 miejsca 
przez plutonowego Buczyńskiego, przy tak wielkiej konku­
rencji, jest dla nas zupełnie wystarczające.

Pamiętamy, że pierwsze miejsce zajął major Bajan, ale 
i pamiętajmy o tern, że wraz z majorem Bajanem, jako 
mechanik, leciał nie inżynier i konstruktor, lech podoficer, 
obecny chorąży Pokrzywka Gustaw.

Nasi podoficerowie piloci i mechanicy nie spoczywają, 
lecz cały swój wolny czas poświęcają zagadnieniom lotni­
czym, Z jakiem sercem i brawurą pracują podoficerowie 
świadczą ostatnie zawody międzypułkowe, urządzone w ro­
ku 1935 w Grudziądu. W zawodach łych wzięły udział dy­
wizjony myśliwskie z całej Polski. Były one reprezentowane 
przez oficerów i podoficerów pilotów.

Z pośród wszystkich konkurentów na pierwszy plan wy­
sunęli się podoficerowie piloci. W konkuiencji indywidualnej 
I miejsce zdobywa plutonowy pilot Macek, a III miejsce 
plutonowy pilot Pniak. W konkurencji zespołowej I miejsce 
zdobywa klucz samolotów myśliwskich, w którym leci dwóch 
podoficerów, wychowanków majora Bajana —plutonowy Ma­
cek i plutonowy Pniak. Klucz prowadził porucznik pilot 
Wczelik.

Podoficerowie piloci, poza pracą związaną z ich wysz­
koleniem i przysporzeniem sławy lotnikowi polskiemu, pra­

cują również i przy naświetlaniach filmów. Ten kto widział 
polski film «Pod Twoją obronę», przypomina sobie akroba' 
cje, wykonywane na samolotach. Dokonah tego podofice­
rowie.

Powódź, która nawiedziła Małopolską w roku 1934, po­
wołała do pracy podoficerów pilotów. Walczyli oni z prze­
szkodami, zdawałoby się nie do pokonania, porozumiewa­
jąc się z ofiarami powodzi, dodając im otuchy, przywożąc 
żywność, ubrania, lekarstwa i ł.d.

Podoficerowie piloci mają za sobą wiele zasług, nie 
spoczywają na laurach, lecz mrówczą pracą zdobywają 
sobie uznanie społeczeństwa, a tern samem utrwalają god­
ność mundurów.

Kreśląc fakty, świadczące o pracy kolegów pilotów, prze­
praszam łych, których nazwisk nie wyszczególniłem, a któ­
rzy przyczynili się do podniesienia godności naszego 
munduru.

Pasek Zygmunt, starszy ogniomistrz

Podoficer-mełeorolog przy procy

T Ę S K N O T A
Od lat całych jest we mnie tęsknota uparta:
Do sterów samolotu tęsknią moje rące.
Do nieba, które kusi, jak btąkitna karta^
Żeby na niej wypisać imią własnej mące.

Lecąc z wami, bezradny świadek waszej chwały. 
Zamykam nieraz oczy i śnią, że przy sterze 
Jestem ja ... Że to dla mnie motory zagrały.
Że prowadzą maszyną... To sen, lecz ja  -  wierzą!...

Po nocach słyszą warkot silników... Sen pierzcha... 
Zrywam sią, bo mi daje ktoś sygnał do startu:

Kłamstwo!— Mijają lata... Zbiżam sią do zmierzchu... 
Nie polecą sam nigdy... Wiąc marzyć nie warto.

1 wczoraj was widziałem.^ jak  widzą was co dzień. 
Jutro także zobaczą... Bądą leciał z  wami...
Lecz pozostaną zawsze, jak obcy przechodzeń , —  
Samotny tu na ziemi i pod błąkitami...

Pozwólcie mi... Ach, kłamstwo! Trzeba dużo pisać, 
Mieć czas, czas... nic nie myśleć... Znów motory warczą... 
Niebo, jak  dnem do góry  odwrócona misa; —
Boże! ziemi zamało i nieba nie starczy.

J u l j u s z  W i r s k i
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LOTNIKOM PO LEGŁYM 
W H O Ł D Z I E

Przechodzień oglqda|qcy pomnik Lotnika w stolicy, nie 
myśli z pewnościq nigdy, że ła dumna posłać rycerska, 
ze wzrokiem śmiało w niebo utkwionym, wsparła zwycięsko 
na wysokim cokole — to f>omnik Lotników poległych... Jest 
w pomniku tym, w jego założeniu — uczczenie pamięci 
zmarłych rycerzy powietrza i wrażeniu, jakie budzi — wiary 
w triumfy polskiego lotnictwa, znaczenie niemal symbolicz­
ne. Oto pomnik ten jest niejako wyrazem przekonania po­
wszechnego, iż poległy rycerz powietrza nie umiera, że 
z ofiary jego rodzi się nowy czyn, nowy przykład porywa- 
jqcy i zapładniajgcy całe roje naśladowców, że posiew 
krwi przelanej jest najpewniejszg rękojmię nowych dla chlu­
by Polski, dla jej bezpieczeństwa i potęgi żniw. I dla peł­
niejszego oddania myśli tu wyrażonej, może dobrze będzie 
przypomnieć słowa generała Fabrycego — I wiceministra 
spraw wojskowych, który, wysłępujęc w imieniu I Marszałka 
Polski, Józefa Piłsudskiego, w momencie odsłonięcia pomni­
ka w dniu 11 listopada 1932 roku, w łych słowach między 
innemi zwrócił się do obecnych:
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«...Czuję się szczęśliwym, ze w imieniu Marszałka Pił­
sudskiego mogę stwierdzić, że ofiary złożone z życia lot­
ników na ołtarzu Ojczyzny nie poszły na marne. Zazna­
czam, że na lotnictwo wojskowe spada zaszczyt prowadze­
nia pionierskiej roboty dla rozwoju całego lotnictwa pol­
skiego...»

W istocie, gdy patrzymy na pracę naszego lotnictwa, 
pracę znaczong w czasie pokoju corocznie nowemi, 
krwawemi ofiarami, tak, jakby to była praca wojen­
na na polach bitewnych, musimy przyznać, iż jest to naj­
szlachetniejsze, nieustannne, najbardziej ofiarne pionier­
stwo, bez którego pos t ęp ,  ten warunek kardynalny roz­
woju lotnictwo, byłby rzeczą nie do pomyślenia. I musimy 
przyznać, iż każda śmierć, każde młode życie, położone 
na ołtarzu tej idei, jest tylko nowem z w y c i ę s t w e m .

Przeświadczenie to jest znów zawarte bezapelacyjnie 
w części przemówienia jednego z mówców podczas tej 
samej uroczystości, Janusza Jędrzejewicza, ówczesnego mi­
nistra wyznań religijnych I oświecenia publicznego, a mia­
nowicie w słowach następujących:

«...Dwie są rzeczy najbardziej wielkie: śmierć i zwycię­
stwo. Zwycięstwo jest triumfem woli, potęgą czynu, jest 
wzlotem w górę, spojrzeniem zuchwałą źrenicą w słońce. 
Człowiek-zwycięzca przezwycięża czas i przestrzeń, nową 
formą życie opanowuje. Cóż. że niekiedy płacić za zwy­
cięstwo musi choćby życiem własnem! Cóż, że w każdej 
chwili jego podniebnej drogi grozi mu śmierć, że pod nim, 
człowiekiem górnego lołu otwierają się niezgłębione prze­
paście, że możliwość upadku jest nieustanna. Nigdy je­
szcze śmierć nie zatrzymała bohatera w jego zwycięskiej 
pracy, a chyba nigdzie śmierć i zwycięstwo nie splotły się 
w całośc tak nierozerwalną, jak w lołnicłwlel...»

Podkreślmy jak najsilniej słowa ostatnie i wczujmy się 
w ich znaczenie. W istocie, każdy poległy lotnik jest zwy­
cięzcą i mówić o poległych bohaterach przestworza — to 
mówić o zwycięzcach, o nieśmiertelnych...

Z ofiar ich rodzi się i t w o r z y  polskie lotnictwo. Je­
śli myśleć kałegorjami wojskowemi, to wiemy, iż lotnictwo 
jest obok piechoty, kawalerji i artylerji czwartą dziś bronią 
główną. Jeśli przypomnimy jednak dzień 11 listopada 1918 
roku, początek tworzenia się naszych dzisiejszych sił zbroj­
nych, to porównując owe trzy bronie starsze, z bronią naj_ 
młodszą —lotnictwem, odrazu rzuca się nam w oczy kardy, 
nalna różnica warunków powstawania łych broni, organiza­
cji i doskonalenia się. Pamiętajmy: w Legjonach i innych 
formacjach niepodległościowych mieliśmy z n a k o m i t e  
kadry piechoty, kawalerji, artylerji, czy saperów, wystarcza­
ło je rozbudowywoć, posługując się znaczną stosunkowo 
ilością sprzętu, pozostawionego przez zaborców. Wprost 
przeciwnie rzecz miała się z lotnictwem. W Legjonach n i e 
p o s i a d a l i ś m y  w ł a s n e g o  l o t n i c t w a .  W forma­
cjach innych — mieliśmy ledwie zaczątki. W łych więc wa­
runkach o posiadaniu kadr, zwłaszcza podoficerskich, w ro­

ku 1918 niemal mowy być nie mogło. Sprzęt porzucony 
nam przez okupantów równał się niemal zeru.

A przecież w łych najgorszych, zdawałoby się, warun­
kach, p o w s t a ł o  j e d n a k  l o t n i c t w o  p o l s k i e .  
I nietylko organizowało się i szkoliło, ale zaraz z miejsca 
poszło w bój. Pierwsze ofiary, pierwsza krew poległych lot­
ników była jedynie bezcennem lepiwem, była cementem 
tej niewzruszonej budowy, tworzonej latami, która dziś zwie 
się lotnictwem polskiem. A w gmachu tym, z którego dziś 
tak dumni jesteśmy -  każdy zniekształcony przez kałosłro- 
fę kadłub polskiego lotnika jest głazem fundamentu i cegłą 
budowy.

Czyż mamy tu przypominać wszystkie nazwiska i wyli­
czać wszystkie ofiary? Wymieniać kolejno p i ę ć s e t  blisko 
nazwisk, ułożonych w porządku alfabetycznym, począwszy 
od pilota Adamskiego Jana na kapitanie Zwirce Franciszku 
kończąc? Czy może wykreślać linję, wznoszącą się wciąż 
ku górze od liczby 2 począwszy z roku 1918, chorążego 
Raszewskiego, zaatakowanego śmiertelnie przez czternaście 
samolotów nieprzyjacielskich pod Chałeau-Thierry i podpo­
rucznika Piechowskiego, poległego dnia 21 listopada 1918 
roku, a więc ledwie w d z i e s i ę ć  dni od odrodzenia nie­
podległości? Poprzez liczbę 29 poległych śmiercią lotnika 
w roku 1919, śród nich Jesionowski i Słowik, kładący swe 
głowy dosłownie u stóp Naczelnego Wodza?... I liczbę 62, 
poległych w roku 1920, o takich imionach, jak: Basłyr, Ra­
dziwiłł, czy Bem? Czy może wspomnieć tu mamy nazwiska 
lotników amerykańskich z 7 eskadry kościuszkowskiej, pła­
cących własną krwią i życiem dług zaciągnięty przez Ame­
rykę wobec Pułaskiego i Kościuszki, dzielnych, ofiarnych 
i oddanych* sprawie polskiej — kapitana Artura H. Kelly, po­
rucznika Edmunda Graves i kapitana T. W. Mc Callum, 
śpiących dziś cicho na cmentarzu obrońców Lwowa?... Al­
bo nazwiska takie, jak Kazimierz Szałas, Ludwik Idzikow­
ski, Laskowski, Puławski, Żwirko, Wigura...

Na wspomnienie łych imion ściska się serce. Ale jed­
nocześnie uczucie zwycięskiej dumy rozpiera serce. Prze­
cież dźwięk łych imion brzmi: jak Bagdad, jak lot nad 
Atlantykiem, jak triumf barw polskich w Challenge'u na 
arenie świata. Zatraca się granica między żałością i du­
mą, ja k  n ie  i s t n i e j e  granica między ofiarą śmiertel­
ną a zwycięstwem, skoro wiemy dobrze, iż z imionami ła- 
kiemi na ustach, ze wzrokiem wpatrzonym w te właśnie 
cienie, co rok z miijonowych rzesz wielkiego naszego na­
rodu idą w swój lot podniebny coraz to nowe roje mło­
dych naszych lotników po nowe zwycięstwa-choćby znów 
śmiercią znaczone.

Pionierów w postępie lotnictwa polskiego nie braknie. 
Z ofiarnego ziarna poległych co rok wschodzi na urodzaj­
nej glebie polskiej, coraz bujniejszy posiew żywychi

K aro l Koźmiński
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Prezes Zarzqdu Głównego Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, generał dywizji 
inżynier Lean Berbecki

L. O . P. P.
Kłóż dzisiaj nie zna tego skrótu. Znajg go niełylko Po­

lacy. Wizyty gości zagranicznych, liczna korespondencja 
napływajgca z poza rubieży państwa polskiego, prośby o 
wysyłkę statutów, literatury fotografi etc., świadczę, że 
działalność Ligi wzbudza zainteresowanie wszystkich łych, 
którzy szukajg dobrych wzorów i najkrótszych dróg, wiodg- 
cych ku zabezpieczeniu ludności o<̂  skutków ewentualnej 
wojennej akcji lołniczo-gazowej.

Liga powstała w 1923 roku; obejmowała wówczas je­
dynie zagadnienia lotnicze. W połowie 1928 roku połgczy- 
ła się z Towarzystwem Obrony Przeciwgazowej. Nieco 
później władze państwowe dołgczyły do zadań L.O,P.P.'u 
sprawy zwigzane z przygotowaniem fobrony przeciwlotni­
czej biernej.

W czasie pierwszego dziesięciolecia -  poza szeregiem 
doniosłych czynów, jak wybudowanie Instytutu Aerodyna­
micznego, Doświadczalnych Warsztatów Lotniczych (D.W.L.), 
Szkoły Mechaników Lotniczych w Bydgoszczy, znacznej 
ilości lotnisk, jak naprzykład portu lotniczego w Katowi­
cach—Liga zainicjowała i propagowała od poczgłku swego 
istnienia budowę samolotów turystycznych, sport silnikowy 
i szybownictwo.

Pierwsze, tak zwane wówczas, «awionełki», zbudowane 
za pienigdze L.O.P.P.’u wzbiły się w powietrze w 1924 ro­
ku. Wielkie, pierwsze loty Polaków sięgajgce daleko poza 
granice Europy, dokonane zostały na koszt Ligi. Pierwsze 
próby terenów szybowcowych i sprzętu odnoszg się do lał 
1923—25. Poczgłkowo mocno skrytykowane, poszły jakby

w zapomnienie. Jakże pięknie jednak zapoczgtkowały 
wspaniały rozwój polskiego szybownictwa!

Modelarstwo prowadzone było wówczas raczej pod kg- 
łem widzenia propagandy. Poczgłkowe lała w zakresie 
obrony przeciwlotniczo - gazowej nosiły charakter doświad­
czalny, szły poza tern w kierunku uświadomienia ludności 
cywilnej o znaczeniu dla sprawy obrony kraju udziału 
w akcji przygotowawczej możliwie całego społeczeństwa.

Pierwsze dziesięciolecie istnienia Ligi nacechowane by­
ło szerokg, wszechsłronng akcjg propagandowg.

Obchodzone w 1933 roku uroczystości jubileuszowe 
z okazji «X-leoia L.O.P.P.», zapoczgtkowały drugi, a jakże 
odmienny w swej treści etap działalności. Na czele insty­
tucji słangł człowiek wojskowy o wielkiem doświadczeniu 
bojowem.

Inspektor armji, generał dywizji inżynier Leon Berbecki 
ujgł w swe ręce ster instytucji, kierujgc z miejsca wszyst­
kie poczynania L. O. P. P.'u ku szybkiemu, sięgajgcemu jej 
podstaw, zorganizowaniu i przygotowaniu wszystkich ele­
mentów obrony powietrznej i przeciwgazowej w ramach 
statutu i możliwości Ligi.

Z chwilg nadania L.O.P.P.'owi w roku 1934 przez Ra­
dę Ministrów charakteru stowarzyszenia wyższej użytecz­
ności, odpowiedzialność Ligi wobec władz i społeczeństwa 
niezmiernie wzrosła. To łez L.O.P.P., przy pomocy i współ­
udziale społeczeństwa, rozpoczęła realizację swego szero­
kiego programu w tempie wzmożonem z baczng uwagg, 
by żaden grosz nie został zmarnowany.

Ostatnie trzy lała działalności Ligi podwoiły liczbę jej 
członków, jak również i sumę ogólng dochodów. 1.500.000 
uświadomionych obywateli, składajgc swe groszowe ofiary, 
umożliwiajg L.O.P.P.'owi wydawanie około 6.000.000 rocz­
nie, na rozwój polskiego lotnictwa i przygotowanie ludno­
ści cywilnej do obrony przeciwiołniczo-gazowej.

Obydwie te wielkie sprawy, którym służy Liga, dzielg 
się na szereg pomniejszych dziedzin.

Na lotnictwo składajg się, w kolejności rozwojowej: mo­
delarstwo, szybownictwo, lotnictwo silnikowe i rozbudowa 
sieci lotnisk.

Obrona przeciwiołniczo gazowa obejmuje: wyszkolenie, 
organizację i zaopatrzenie.

Wszystkie wymienione dziedziny uzupełnia uświadamia- 
jgca propaganda, piśmiennictwo popularne i fachowe, po­
pieranie twórczości lotniczej i pomoc wybitniejszym jed­
nostkom-stypendystom L.O.P.P.'u w wyższych słudjach spe­
cjalnych.

Pracom w terenie, szczególniej w dziedzinach technicz­
nych, nadaje kierunek Zarzgd Główny L.O.P.P.’u, uzgadnia- 
jgc swe poczynania z najwyższemi władzami pańsłwowe- 
mi. Wykonawcami programu Ligi sg: zarzgdy okręgów wo­
jewódzkich, obwodów powiatowych i kół.

M o d e l a r s t w o  uznane zostało, zarówno przez wła­
dze L.O.P.P.'owe jak i oświatowe, za przysposobienie lot­
nicze dziatwy starszej i młodzieży. Przysposobienie na 
szczeblu poczgłkowym, o charakterze powszechnym, sto­
sowane od lał możliwie najmłodszych, w dziedzinie wcigż 
jeszcze nowej, jakg jest lotnictwo, o bogatych możliwo­
ściach zastosowania jego zarówno w życiu pokojowem, jak 
i na wypadek wojny, każdy młody obywatel powinien z niem 
się i wypróbować swe siły i zamiłowanie. Po szeregu lał
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rozwój modelarstwo, traktowany do niedawna dorywczo, 
wkroczył na nowe tory. W porozumieniu z Ministerstwem 
Oświaty wprowadzone zostało modelarstwo do wszystkich 
szkół i wykonywane jest w ramach obowiązkowej nauki 
robót ręcznych. Zajęcia prowadzą przeszkoleni nauczycie­
le. W miarę postępu nauki, dzieci i młodzież wykonywają 
modele o coraz trudnieiszej konstrukcji. Zapoznają się 
z techniką budowy i łeorją lotu i zupełnie innemi oczami 
patrzą na lotnictwo.

Na szczeblu województw i powiatów powstają mode­
larnie wyższego typu. Pracami w nich kierują instruktorzy, 
wyszkoleni przez L O.P.P. Rok rocznie odbywają się w kil­
kuset miastach Polski zawody eliminacyjne, jako spraw­
dzian całorocznej pracy. Odbywają się również na koszt 
Ligi obozy modelarskie, gdzie słabsi modelarze pod kie­
runkiem fachowców uzupełniają swe braki. Ogólnokrajowe 
zawody modeli latających skupiają najlepszych modelarzy 
z całego kraju. Ich wynikami możemy się poszczycić. Nie­
jednokrotnie zdarzały się wypadki, że wypuszczony model, 
pomimo lornetki, ginął z oczu po kilku lub nawet kilku­
nastu minutach lotu. Fotogrofje polskich modeli ukazują się 
często na łamach pism zagranicznych. Finansowa i orga­
nizacyjna opieka nad modelarstwem, należy całkowicie do 
L .O.P.P. A że w pośród dzisiejszych wybitnych konstrukto­
rów lotniczych znajduje się spora ilość byłych modelarzy- 
wychowanków Ligi — możemy sobie powiedzieć, że zarów­
no pieniądze, jak i wysiłek społeczeństwa nie poszedł na 
marne.

. S z y b o w n i c t w o ,  inaczej lotnictwo bezsilnikowe, za­
początkowywane było kilkakrotnie. Pierwsze próby latania, 
kiedy brakowało jeszcze odpowiedniego silnika, dokonywa­
ne były na długo przed wojną. W tej pracy brali wówczas 
udział i polscy pionierzy lotnictwa. Po wojnie ponowne pró­
by w szeregu państw nie dały zadowalających wyników. 
Przeważnie też szybownictwa na czas jakiś zaniechano.

Pomimo bardzo słabych pierwszych wyników w Białce 
i w Gdyni na Oksywiu, pomimo opinij polskich i zagra­
nicznych fachowców, że kraj nasz nie posiada warunków 
terenowych i atmosferycznych dla szybownictwa, L. O. P. P. 
prace swe na małą coprawda skalę, kontynuuje nadal. Po­
wstaje obóz doświadczalny w Bezmiechowej, zwany dzisiaj 
akademją szybowcową. Powstają w krótkim czasie szkoły 
szybowcowe, ufundowane przez L. O. P. P.: w Polichnie, 
na Sokolej Górze, w Pińczowie. Zakupywany stale, coraz 
to doskonalszy sprzęt, powiększa tabor latający z kilku szy­
bowców z roku 1929, do liczby kilkuset. Liczba pilotów 
szybowcowych różnych kategoryj sięga tysięcy, latających 
na przeszło 60 szybowiskach L. O. P. P.-owych. Rok rocz­
nie organizowane przez Ligę zawody w Ustjanowej, mówią 
same za siebie.Jesteśmy coraz bliżej do posiadania rekor­
dów światowych. Na polskim szybowcu, polski pilot przela­
tuje ponad 300 kilometrów; inny znów trzyma się w powie­
trzu ponad 20 godzin.

Wspaniałą wysokość około 3.500 metrów uzyskaliśmy 
również na ostatnich zawodach.

Kadry młodych, zdrowych szybowników, wyszkolonych 
przez L. O. P. P. za pieniądze ofiarnego społeczeństwa, 
to rezerwa w potrzebie i pomoc dla wojska.

S p o r t  s i l n i k o w y  — dziedzina, w której historji Liga 
zapisała się bardzo poważnie. Pierwsze, lekkie samoloty 
sportowe, a wśród nich chlubnie zapisane maszyny podofi- 
cerów-konstruktorów braci Działowskich z Krakowa, budo­
wane były przy częściowej lub całkowitej pomocy finanso­
wej L. O. P. P.-u.

Oswajanie publiczności z lotnictwem, propaganda naj­
bardziej skuteczna, bo «wożenie» pasażerów, nie obyło się 
również bez udziału podoficerów-pilołów. «Wożenie» od­
bywało się wówczas jeszcze na samolotach wojskowych.

na przygodnych lądowiskach, częstokroć w mołych mieści­
nach prowincjonalnych.

Pięlęgnowany i zasilany przez L. O. P. P. sport silnikowy 
rozwijał się bardzo szybko. Powstały aerokluby, subwencjo­
nowane przez Ligę. Iluż dzisiejszych pilotów sportowych 
zawdzięcza swą umiejętność latania podoficerom-insłrukło-
rom.

Był czas, kiedy Liga zasilała sport lotniczy jedynie do­
rywczo, kiedy tylko od wypadku do wypadku okręgi woje­
wódzkie, w miarę swych możliwości udzielały aeroklubom 
doraźnej pamocy w gotówce i sprzęcie.

W tych warunkach nie mogło być ciągłości prac, róż­
norodność zaś typów ofiarowanych samolotów uniemożli­
wiała jednolity kierunek wyszkolenia.

Po zwycięstwach challenge'owych, do których bardzo 
poważnie przyczynił się finansowo ofiarny korpus podofi­
cerski, wypróbowane typy R. W, D. stały się szłandartowe- 
mi samolotami polskiego sportu lotniczego.

Jakże bogate są ostatnie lała działalności L. O. P. P.-u, 
jeżeli w samym 1934 roku. Liga ufundowała 78 samolotów 
wraz z 10 zapasowemi silnikami.

Gdy porównamy ruch w sporcie lotniczym w roku 1928 
z 1935, rzuci się nam w oczy jego wielki wzrost. Ilość sa­
molotów turystycznych z 22 osiągnęła cyfrę 170. Godziny 
wylatane z 529 do 8011. Stan pilotów motorowych zwiększył 
się z 25 do 547.

Dorobek, jak na ten krótki czas, bardzo poważny. Ostat­
nio byliśmy świadkami wielkiej uroczystości lotniczej. Udział 
w niej wzięli najwyżsi dostojnicy państwa. Ufundowana zo­
stała sumptem korpusu podoficerskiego eskadra lotnicza 
imienia Marszałka Piłsudskiego. Wielu obywateli i organi- 
zacyj podziwiało ten wspaniały czyn i wślad za podofice­
rami zaczęło fundować dalsze samoloty. Plany L. O. P. P.'u 
na najbliższą przyszłość są wielkie, wymagać będą dużego 
wytężenia i wspólnego wysiłku całego społeczeństwa.

Nie będę omawiał całego szeregu zadań Ligi z lotnic­
twem bezpośrednio związanych, jak budowy lotnisk, budo­
wy obserwatorium na Popiwanie, działalność w zakresie 
P. W. lotniczego. Doniosłe te sprawy, wymagające rów­
nież dużych sum, czytelnikom naszym są bliskie i znane.

O.P.L.Gaz. (obrona przeciwiołniczo-gazowa)—dziedzina 
do niedawna zupełnie prawie nowa —podjęła została przez 
L.O.P.P. i prowadzona jest bardzo intensywnie.

Uświadomienie drogą wykładów, filmów, pokazów i ćwi­
czeń stosowane jest bardzo szeroko. Zaczyna się od mło­
dzieży szkolnej i dociera do starszych obywateli. Instrukto­
rzy L.O.P.P. prowadzą wykłady na poziomie informacyjnym 
we wszystkich szkołach.

Na tysiącach kursów-L. O. P. P. przeszkolił instruktorów 
i załogi służb O. P. L. Gaz. dla insłyłucyj państwowych, sa­
morządowych, prywatnych i społecznych. Organizuje teren 
i wprowadza w życie praktyczne zastosowanie wiedzy
0 O. P. L. Gaz. Zaopatruje teren w sprzęt wyszkoleniowy
1 bojowy. Buduje i wyposaża schrony przeciwgazowe dla 
celów wyszkoleniowych i dla drużyn odkażających. Orga­
nizuje obozy, by zbliżyć warunki pracy pokojowej do wa­
runków, właściwych prawdziwemu niebezpieczeństwu.

Praca w O. P. L. Gaz. jest może mało efektowna, tern 
niemniej państwu i obywatelom bardzo potrzebna, żmudna, 
wysoce odpowiedzialna i równie kosztowna.

Jak widzimy, ciąży na L.O.P.P.'ie duża ilość, doniosłych 
w swem znaczeniu dla kraju, zadań. Tylko wytrwała praca 
przy udziale jak najszerszych warstw społeczeństwo może 
wydać spodziewany plon.

Gdyby tak wszyscy wzięli przykład z ofiarności i od­
dania dla sprawy naszego korpusu podoficerskiego, reali­
zacja programu Ligi przybrałaby jeszcze na sile i tempie.
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Zwycięzca Turnieju Lotniczego 

1934 r. major pilot Bojan Jerzy

W S P O M N I E N I A  
Z M O S Z C Z E N I C Y

Nie było w Polsce już dawno imprezy, kłóraby poruszyła łak 
bardzo całe społeczeństwo, jak po ostatniem zwycięstwie 
kpt. Żwirki i inż. Wigury, Challenge w r. 1934. Nic więc 
dziwnego, że Pan Marszałek interesował się specjalnie 
przebiegiem zawodów — wyznaczył nawet nagrodę swego 
Imienia, która została przez nas zdobyła. Podobno, jak 
nam mówiono w Moszczenicy, przy codziennej gazecie 
porannej Pan Marszałek najpierw czytał wiadomości o Chal- 
lenge’u—na drugim planie w tym czasie były wieści z Genewy.

A kiedy z trasy lołu okrężnego Challenge'u przycho­
dziły sprzeczne wiadomości. Pan Marszałek wyraził się: 
«0  n i j e d n a k  z p e w n o ś c i ą  d o l e c ą ,  bo w i d a ć ,  
że l e c ą  z m a t e m a t y c z n ą  d o k ł a  d n o śc i ą».

Po powrocie do Krakowa wiadomem było już, że Pan 
Marszałek wyraził życzenie, by Mu przedstawiono załogę 
zwycięskiego samolotu; przedstawić miał nas dowódca 2 
pułku lotniczego płk. Lewandowski. Rzecz prosta, że było 
to dla nas wielką niespodzianką— nie mogliśmy nawet my­
śleć o tern pomimo, iż przedtem już takie wieści krążyły.

Audjencję wyznaczono na godzinę 12-łą w niedzielę, 
dnia 30-go września, w Moszczenicy, gdzie Pan Marsza­
łek przebywał «na urlopie» w majątku państwa Kępińskich, 
którzy dworek swój na ten cel odstąpili. O godzinie 7 ej 
tego dnia zebraliśmy się w kasynie i dwoma samochoda­
mi z mjr. S. wyjechaliśmy w stronę Żywca. Była pogoda, 
błękitne niebo i cudowne słońce.

Trudno nie przyznać się, że byliśmy wszyscy wzruszeni 
i podnieceni — niewątpliwie to było przyczyną kilku posto­
jów po drodze dla wypoczynku, chociaż do Żywca jest 
tylko około 50 km. Wiedzieliśmy z gazet, że w Żywcu 
tamtejsze społeczeństwo pragnie nas powitać i że poczy­
niono już pewne przygotowania — z tern była największa 
trudność, nie wypadało bowiem być witanym przez niko­
go, zanim nie zameldujemy się u Pana Marszałka. Poza 
tern, biorąc pod uwagę entuzjazm pochallenge'owy, mo­
gliśmy żywić słuszną obawę, czy zdążymy na czas do 
Moszczenicy.

Zatrzymaliśmy się o 3 .km. przędą Żywcem, a kiedy 
pierwszy samochód, wysłany na zwiady, przywiózł wiado­
mość, że Żywiec jest zupełnie pusty, bo wszyscy mieszkań­
cy czekają na lotnisku, ruszyliśmy dalej. Dojeżdżamy do 
Moszczenicy, skrytej wśród pagórków. Zdaleka widać bra­
mę wjazdową, szeroko otwartą i poprzez zieleń otaczają­
cego parku bielejące ściany małego dworku.

To tutaj za chwilę zameldujemy się u Pana Marszałka. 
Mijamy obok główną bramę, przy której nikogo nie widoć 
i objeżdżając dwór dokoła szosą zajeżdżamy od strony 
oficyn, by nie robić hałasu motorami.

Dookoła cisza — dwór wydaje się jakgdyby uśpiony; od 
strony oficyn, przy furtce prowadzącej do parku, wach­
mistrz żandarmerji na warcie. Wysiadamy. Przechodzimy 
przez park i za chwilę meldujemy się pułkownikowi Strze­
leckiemu. Następnie, witani gościnnie przez płk. W., do­
prowadzamy spój wygląd do porządku po podróży. Wszę­
dzie uderza nadzwyczajna skromność i prostota—z otocze­
nia jest tylko płk. S., W., pani dr. D., kpt. L. Ze służby 
3-ch ordynansów i telefonista. Z każdego ruchu i spojrze­
nia obecnych odczuwa się dla Tego, który tu mieszka, głę­
boką cześć bez cienia jakiejś uniżoności. Widać, że wszyst 
ko jest urządzone tak, by Pan Marszałek miał zupełny spo­
kój i wypoczynek.

Mamy około godziny czasu, bo Pan Marszałek dopiero 
wstał — płk. S. decyduje wobec tego, że pojedziemy na 
lotnisko, by nie robić zawodu tym, którzy czekają tam na 
nas. Jedziemy samochodem osobistym Pana Marszałka. 
Wszystko odbywa się na lotnisku błyskawicznie: powitanie 
przez pana starostę, kwiaty, kilka podpisów dla dzieci 
i — wracamy.

Pan Marszałek jest teraz na śniadaniu i za kilka chwil 
wezwie nas na górę. W oczekiwaniu, siedzimy w saloniku 
na dole, gdzie czasem po obiedzie Pan Marszałek prze­
siaduje i rozmawiamy swobodnie. Nagle, zupełnie bez 
ostrzeżenia, otwierają się drzwi — jasnoszary mundur Mar­
szałkowski — i Pan Marszałek wolno wchodzi do pokoju. 
Zrywamy się i stajemy w postawie służbowej -  nie mam 
nawet czasu przyjrzeć się postaci Pana Marszałka; meldu­
je się ppłk. pil. Lewandowski-za nim kolejno — ja. Z pod 
krzaczastych brwi patrzą na mnie jasno-niebieskie oczy — 
spojrzenie badawcze i poważne, twarz skupiona, jak zwy­
kle u dowódcy, przyjmującego meldunek podwładnego.

W trakcie meldowania się, wyraz twarzy Pana Marszał­
ka łagodnieje, z oczu patrzących prosto bije niezwykła 
dobroć, która dodaje nam otuchy.

Kiedy skończyła się prezentacja. Pan Marszałek nie 
witając przechodzi obok, patrząc na nas zboku i nagle 
pada w naszą stronę nieoczekiwane zapytanie żartobliwie: 
«A c ó ż e ś c i e  t a k  o ba j  n i e  wyroś l i ? — t a c y  oba j  
m a I i !» Pan Marszałek przygląda się nam z zaciekawie­
niem, uśmiechnięty i powolny.

— Panie Marszałku, melduję, że nie zmieścilibyśmy się 
inaczej do samolotu — odpowiadam, ośmielony wyrazem 
twarzy Pana Marszałka, który się uśmiechnął na tę odpo­
wiedź. — «T a c y o b a j  m a I i» — powtarza, poczem pod­
chodzi do nas i bierze nas rękoma za pasy, ustawiając 
jednego obok drugiego. — «Tacy mal i  — j e d e n  i d r u ­
gi, i I e d n a k o w i» — mówi, przyglądając się, poczem 
podchodzi do stołu, siada w fotelu i wskazuje nam miej­
sce ręką.

Siadamy. Wszyscy pozostali stoją. Pan Marszałek pa­
trzy na nas zamyślony, poczem mówi do pułkownika S., 
kawalerzysty, wysokiego wzrostu: «W i d z i pan,  p a n i e  
p u ł k o w n i k u  — mówi, wskazując na mnie — t a k i c h  
p o w i n n i ś m y  m i e ć  w k a w a l e r j i ;  t o  n a j b a r ­
d z i e j  o d p o w i e d n i  w z r o s t  dla n a s z y c h  k o n i  — 
d l a  t a k i c h  j a k  p a n  n i e  m a m y  k o n i  w Po l s c e .  
N i e c h  p a n  w s t a n i e ,  k a p i t a n i e » .  — Staję, Pan 
Marszałek przygląda mi się chwilę, poczem daje znak bym
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usiadł. Pułkownik L. wyjaśnia, że służyłem w kawalerji 
w 1919 roku.

Pan Marszałek zapytuje o przebieg służby mój i $t. 
sierż. Pokrzywki, który ma za sobq piękną kartę w dzie­
jach słynnej Gwiaździstej eskadry.

-  «T a c y m a l i  — rzuca znowu Pan Marszałek — no, 
a le  u d a l i ś c i e  się.  Ja d o s t a j ę  l i s t y  od k r e w  
nych,  z n a j o m y c h  i w s z y s c y  t y l k o  o w a s  p i ­
szą -  c ó ż e ś c i e  t o wy  n a r o b i l i ?

— Panie Marszałku — melduję — myśmy sami przerazili 
się następstwami; nie przypuszczaliśmy, że to takie kon­
sekwencje za sobą pociągnie.

— «J a ś l e d z i ł e m  w a s z  l o t  i d o s z e d ł e m  do 
w n i o s k u ,  że m u s i c i e  b y ć  s t a r a n n i »  — mówi 
Pan Marszałek.

Odpowiadam, że staramy się być nimi.
-  «N i e  o t o  mi  c h o d z i  — zwraca się Pan Mar­

szałek do pułkownika L. — O n i m u s z ą  być  w c o ­
d z i e n n e j  p r a c y  w p u ł k u  s ł a r a n n i ? »  — Pułkownik 
L. potwierdza, jednak widocznie odpowiedzi te nie zado­
woliły Pana Marszałka, bo wyjaśnia: «J a to  r o z u m i e m ,  
j ako p ewną  s t a r a n n o ś ć  z na t ur y ,  bo są t ypy  
l udz i  s t a r a n n y c h ,  k t ó r z y  m a j ą  to j uż n i e j a k o  
we k r wi  i c z e g o  z m i e n i ć  n i e  można.  A w l o t ­
n i c t w i e ,  t am g d z i e  c z ł o w i e k  p o w i e r z a  ż y c i e  
swo j e  mas z y n i e ,  k t ó r a  sama w s o b i e  j es t  uo­
s o b i e n i e m  p r e c y z j i  i s t a r a n n o ś c i ,  j ako  w y ­
t w ó r  j e go  mózgu,  — to c z ł o w i e k  ten,  k t ó r y  się 
n i ą  p o s ł u g u j e ,  mus i  być  z n a t u r y  s t a r a n n y m ,  
bo p r z e c i e ż  w s z e l k i e  p r z e o c z e n i e  p r z e z  n i e ­
go, n a j d r o b n i e j s z e j  r z e c z y ,  w t e j  m a s z y n i ć  
s p r o w a d z a  k a t a s t r o f ę .  A wi ęc,  s k o r o  w c i ągu 
2-ch t y g o d n i  z a w o d ó w ,  p r z y  t ak  d u ż y m w y s i ł ­
ku f i z y c z n y m  i n e r w o w y m,  p o t r a f i l i ś c i e  n i c z e ­
go nie p r z e o c z y ć ,  d o s z e d ł e m  do p r z e k o n a n i a  
że m u s i c i e  być  s t a r a n n i .  W r o z m o w i e  z sze­
fem l o t n i c t w a  f r a n c u s k i e g o  p o d a ł e m  t en swój  
pog l ąd,  j a k o  p i e r w s z y  c z y n n i k  do z m n i e j s z e ­
nia i l o ś c i  w y p a d k ó w  l o t n i c z y c h  i z u p e ł n i e  si ę 
ze mną zgodzi ł .  Do l otni ctwa t r zeba d o b i e r a ć  
s p e c j a l n i e  l u d z i  s t a r a n n y c h »  — kończy Pan 
Marszałek i dodaje: — «Ja to  b y ł e m w ż y c i u  mo ż e  
r a c z e j  n i e s t a r a n n y  m...»

Przypomniałem sobie wielu z naszych mechaników, 
którzy wolą nieraz narazić się na karę, przedostając się 
w czasie przerwy obiadowej do hangaru i rezygnują z wy­
poczynku tylko dlatego, by dokończyć pracę przy silniku, 
bo im to spokoju nie daje. Tylko, że nie wpadło nam na 
myśl, że to są właściwości wrodzone i że to jest właśnie 
ta staranność, którą Pan Marszałek tak podkreśla.

Pan Marszałek przygląda się nam. «N o -  t a c y  
m a l i  o b a j» — dodaje znowu i po chwili mówi: «K i e d y 
my ś l a ł e m o p o s t ę p a c h w i o t n i c t w i e  n a s z e m  
to by ł  em p r z e k o n a n y ,  że  p i l o t ó w  b ę d z i e ­
my m i e l i  d o b r y c h  — z a w s z e  c e c h o w a ł a  nas  
o d w a g a ,  d u ż a  b r a w u r a ,  a l e  p r z e c i e ż  to n i e 
wszys t ko .  Po z o s t a j e  s p r z ę t ,  a t u t a j ,  aby  dor ów­
nać Z a c h o d o w i  pod w z g l ę d e m  my ś l i  k o n s t r u k ­
c y j n e j ,  to na to p r z e c i e ż  t r z e b a  lat .  Z t ego  
C h a l l e n g e u  w i d a ć  j ednak ,  że i p od  t ym w z g l ę ­
d e m ma nasz  N a r ó d  duż e  m o ż l i w o ś c i  i że 
dość  s z y b k o  i d z i e m y  naprzód- * .

Pan Marszałek zapytuje w dalszym ciągu, gdzie mieli­
śmy najgorszy lot; opowiadam o przejściach pod Bordeaux 
i na drodze do Zagrzebia.

— «Bar dzo  ł a d n i e  s p i s a ł  s i ę G i e d g o w d »  —mó­
wi Pan Marszałek — «że p r z y l e c i a ł  p i e r w s z y  do 
Wa r s z a wy — wy p r ze d z a j ą c N i e m c ó w .  To n a w e t  
nasz d a l e k i  k r e wn y »  — dodaje.

Pan Marszałek interesuje się specjalnie lotem nad mo­
rzem i zapytuje, na co patrzymy w czasie lotu, bo prze­
cież niema dla wzroku stałego oparcia, potrzebnego dla 
utrzymania równowagi. Ciekawe spostrzeżenie u człowieka, 
który, o ile wiem, nigdy nie latał.

Wyjaśniam, że przelot nad morzem jest właśnie z tego 
powodu nużący. Brak horyzontu, który zlewa się zupełnie 
z błękitem, utrudnia ustalenie położenia równowagi samo­
lotu i leci się, jak gdyby wewnątrz szklanej kuli. I rzeczy­
wiście, jak mówi Pan Marszałek, trzeba patrzeć bezpo­
średnio wdół pod siebie, na powierzchnię wody, albo na 
przyrządy. Pan Marszałek opowiada o swych podróżach 
morskich i o tern, że nigdy w czasie najbardziej burzliwe­
go morza nawet nie miewał objawów morskiej choroby.

W i e l e  w ż y c i u  p o t r a f i ł e m  r ob i ć ,  a l e  t e g o  
n i e  m ó g ł b y m ,  j ak  mi  s i ę z d a j e »  -  mówi Pan Mar­
szałek. — «Jak wy m o ż e c i e  p r a c o w a ć  w s a m o ­
l o c i e  p r z y  t a k i m  o g ł u s z a j ą c y m  w a r k o c i e  
s i l n i k a  -  j a k  m o ż e c i e  s k u p i ć  m y ś l i ?  Ja d l a  
p r a c y  m u s z ę  m i e ć  z u p e ł n y  s p o k ó j ;  n a j m n i e j ­
szy  h a ł a s  w y p r o w a d z a  m n i e  z r ó w n o w a g i ,  
t e g o  by m z d a j e  s i ę  n i e  p o t r a f  i ł».

Wyjaśniam na to, że rzeczywiście huk silnika, jakkol­
wiek jest miłą muzyką dla lotnika, bo świadczy o bezpie­
czeństwie lotu, nie pozwala na skupienie uwagi nad czemś 
ścisłem.

Pan Marszałek wstaje -  audjencja skończona. -  Wsta­
jemy i my.

«No, d z i e l n i e ś c i e  s i ę  s p i s a l i  -  mówi -  d z i ę ­
k u j ę  wa m d z i e c i »  i podaje nam rękę na pożegnanie.

Pułkownik S. podchodzi i zapytuje, czy będzie można 
zrobić zdjęcie wspólne. -  «No, nat ur a  lnie» -  pozwala 
Pan Marszałek i wychodzimy na taras. Stajemy nieco w ty­
le za Panem Marszałkiem, który mówi do nas z uśmie­
chem -  «s t ańc i e bl i żej ,  p r z e c i e ż  to o was n a j b a r ­
dz i e j  chodzi» . Mamy uśmiechnięte twarze i tak nas ła­
pie fotograf. Za chwilę Pan Marszałek wolno odchodzi 
Wgłąb mieszkania. Jerzy Bajon, mjr. pilot

Kapitan (obecnie major) Bajon i starizy fierżanł (obecnie chorqży) Pokrzywka, u Pana 
Marszołka Piłsudskiego w Moszczenicy, meldujg swoje zwycięstwo w Challenge’u 1934 r.
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Rok 1918. Na froncie zachodnim młody żołnierz w mun­

durze armji niemieckiej wyszedł z pierwszej linji okopów. 
Ranny. Spojrzał w kierunku przebytej drogi, na tyły, prze­
żegnał się i ruszył skokiem do najbliższego leja. Skok za 
skokiem, goniony świstem kul karabinów maszynowych, od­
dalał się od piekła frontu. Piekła, które niewiadomo dla­
czego przechodził. W mundurze, który mu przypominał wła­
sne upokorzenie i budził nienawiść.

Gdzieś, przy końcu drogi z leja do leja, siadł i odpo­
czywał. Nic mu narazie nie groziło. Jedynie może... lotnicy.
I jak na zawołanie usłyszał warkot silnika. Ranny spojrzał 
wgórę. Nad nim kołował wielki stalowy ptak—samolot. Niby 
to nieprzyjaciel, a w rzeczywistości bliższy sercu, jak ten, 
co mienił się być własnym.

I właśnie wtedy, w owej chwili wielkiego osamotnienia, 
zbudziła się w nim tęsknota. Tęsknota za czemś nieuchwyt- 
nem, niewypowiedzianem jeszcze, ale już odczutem przez 
serce. Zatęsknił młody żołnierz za tern, by tam, wgórze, 
szybował nie wróg, nie obcy, ale prawdziwie własny, goto­
wy mu z serca pomóc, polski samolot.

Rok 1919! Na placówce powstańczej czuwa przy kara­
binie maszynowym ten sam żołnierz. Wcigż jeszcze w ob­
cym mundurze, jeno kokardka biało-czerwona świadczy o 
wielkich zmianach, jakie się dokonały. Świadczy, że to już 
polski żołnierz.

I znów, jak kiedyś na polach Francji, słyszy nad sobq 
warkot silnika. Spełniło się jego marzenie, bo oto nad nim 
polski samolot. Skrzydlaty brat, gotów mu pomóc. Pilot 
w przelocie nad placówkę rzucił mu rękę pozdrowienie. 
Jakby mówił: «Czuwaj tam wdole, ja nad tobę czuwać bę- 
dę!» I łza radości zaświeciła w oku żołnierza. Staje się oto

świadkiem zmartwychwstania Ojczyzny nietylko na ziemi, 
ale i tam, w górze.

Rok 1920! Nie opuścili żołnierza w potrzebie skrzydlaci 
bracia. Gdziekolwiek walczył z wrogiem, tam zawsze nad 
nim ukazywał się widomy znak pamięci, który budził otu­
chę, dawał mu świadomość, że nie jest sam. Grzmiał wy­
buchem bomb, ogniem karabinów maszynowych przerze­
dzał szeregi wroga, warkotem silnika rozpędzał kolumny 
wrażej jazdy, przenosił meldunki. Jak tylko mógł, starał się 
pomóc zewszech sił swemu bratu, grzebięcemu się tam 
wdole w ziemi, maszerujęcemu po goręcych piaskach, stru­
dzonemu nad miarę wielkim znojem żołnierskim. A jedno­
cześnie budził w nim uczucie goręcej wdzięczności za tę 
braterskość i ślubowanie pracy ile sił starczy, by lotnictwo 
zmartwychwstałej Polski było naprawdę wielkie i potężne.

Skończyły się wojenne potrzeby. Po trudach walk na- 
stępiły bodajże nie mniejsze wysiłki w pracy pokojowej nad 
budowę siły zbrojnej Polski. Mimo ciężkiej pracy nie za­
pomniał żołnierz nasz o uczynionem ślubowaniu. Wierny 
przyrzeczeniom, szerzył umiłowanie dla braci lotniczej. 
Gdzie mógł i jak mógł, pomagał w rozbudowie tej broni.

Rok 1934! Do wielkiego wyścigu maszyn i nerwów sta­
ję dwa samoloty—wyraz miłości podoficerów dla braci lot­
niczej. Zrodził się czyn podoficerów, wyrosłych z dawnych 
szarych żołnierzy.

Rok 1936! Polscy podoficerowie funduję eskadrę lotni- 
czę dla szkoły pilotów. Zbiorowy wysiłek bratnich serc 
stwarza wielkie dzieło. By, gdy ich bracia-lotnicy spocznę 
po trudach podniebnego bytowania, nie zabrakło synom 
łych dusz braterskich wgórze—polskich samolotów. By dać 
przykład pracy dla dobra Ojczyzny, objawiajęcej się nie 
tyle w goręcym okrzyku, ile w cichym czynie.

Fr. Świącichowski, starszy sierżant
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LOTNICTWO MORSKIE
W związku z rozwojem iołnidwo lądowego, które miało 

odegrać już w wojnie światowej bardzo poważną rolę, na 
kilka lat przed wybuchem wojny przystąpiono w poszcze­
gólnych krajach nadmorskich do organizacji lotnictwa mor­
skiego, które miało być wykorzystane dla celów floty. Przy­
stąpiono więc do tworzenia morskich formacyj lotniczych, 
zdolnych do wykonywania zadań bojowych na korzyść floty. 
Pierwsze próby i doświadczenia kontynuowano na skon­
struowanych odpowiednich typach wodnosamolotów, które 
posiadały możliwość wykonywania wszelkich zadań w po­
wietrzu narówni z samolotami lądowemi. Wodnosamoloty 
miały również możność startu, wodowania i utrzymania się 
na powierzchni morza.

Pierwsze typy wodnosamolotów były to samoloty lądo­
we, przystosowane do warunków morskich. Podwozia tych 
samolotów zaopatrzone były zamiast kół w wodoszczelne 
pływaki, umożliwiające start i wodowanie na morzu. Po 
wybuchu wojny światowej, w której lotnictwo morskie zdało 
pierwszy egzamin i dowód jego przydatności w współdzia­
łaniu z flotą operującą, nastąpił szybki rozwój lotnictwa 
morskiego, tak pod względem ilościowym, jak i konstruk­
cyjnym. Wodnosamoloty przechodziły kolejno różnego ro­
dzaju typy, a mianowicie:

K a d ł u b o w e ,  przy których zamiast pływaków użyło odpo­
wiednio wzmocnionego, uszczelnionego i hydrosłałecznego 
kadłuba, oraz lekkich pływaków na końcach dolnych płatów.

Amf i bi a,  wodnosamoloty kadłubowe, zaopatrzone w koła 
do rulowania, oraz w razie konieczności umożliwiające starł 
i lądowanie łych wodnosamolotów również na lądzie. Wod­
nosamoloty typu amfibia przeznaczono zwłaszcza do zadań 
rzeczno - brzegowych, oraz morskich krółkodysłansowych.

Obecnie używane są w lotnictwie morskiem przeważnie 
wodnosamoloty na pływakach o specjalnie przystosowanej 
konstrukcji do warunków pełnienia służby na morzu.

Lotnictwo morskie zorganizowane jest w oddziały lotni­
cze, stacjonowane na wybrzeżu morskiem, bądź też w eska­
dry morskie okrętowe, towarzyszące flocie w operacjach 
zdała od własnych wybrzeży i stanowi ono część składową 
zbrojnych sił morskich, podporządkowanych dowódcy łych 
sił. oddziały lotnictwa morskiego stacjonowane na wybrze­
żu mieszczą się w hangarach i koszarach tak, jak lotnic­
two lądowe, i specjalnem ich zadaniem jest współdziałanie 
z flotą nad ubezpieczeniem i obroną wybrzeża morskiego, 
ochroną transportów i szlaków komunikacyjnych przed na­
padami powietrznej floty nieprzyjacielskiej, okrętów nad­
wodnych i łodzi podwodnych.

Lotnictwo morskie okrętowe składa się z eskadr wodno­
samolotów lub samolotów lądowych, zaokrętowanych na 
specjalnych okrętach, tak zwanych lotniskowcach. Wodno­
samoloty startują z okrętu (lotniskowca) przy pomoćy kała- 
pulty, to jest wyrzułnicy, względnie startują one na wodzie 
po spuszczeniu ich z okrętu na powierzchnię morza. Starł 
z powierzchni morza będzie oczywiście możliwy jedynie 
przy spokojnem morzu, gdyż starł i wodowanie na więk­
szej fali jest połączone z poważnem niebezpieczeństwem. 
Użycie samolotów na kołach jest możliwe wtenczas, o ile 
są one zaokrętowane na okrętach lotniczych, z których po­
kładu mogą startować i po wykonaniu zadania lądować. 
Samoloty takie są typu lądowo - morskiego, na podwoziu 
z kołami, o wodnoszczelnym odpowiednie wzmocnionym 
kadłubie, ażeby wrazie przymusowego lądowania na po­
wierzchni morza mogły się utrzymać do czasu przybycia 
pomocy i wyciągnięcia na pokład okrętu. Zadanie lotnictwa 
morskiego—okrętowego towarzyszącego flocie jest takie 
same, jak i lotnictwa morskiego, stacjonowanego na lądzie, 
do którego to zadania w szczególności należy: rozpozna­
nie (patrolowanie), działanie niszczycielskie przeciwko ce­
lom ziemnym i morskim zwalczanie floty powietrznej nie­

przyjacielskiej, przeszkadzanie nieprzyjacielowi i niedopu­
szczenie do akcji desantowej, walka z okrętami nadwod- 
nemi, a zwłaszcza z łodziami podwodnemi.

Współpraca lotnictwa morskiego z flotą polega przede- 
wszysłkiem na przygotowaniu terenu dla jednostek floty, 
oraz na zabezpieczeniu łych jednostek, względnie zespo­
łów, przez dostarczenie na czas wiadomości o zbliżającym 
się nieprzyjacielu. Wywiad lotniczy w operacjach floty jest 
konieczny i musi sięgnąć na łoką odległość, by zaskocze­
nie własnych sił morskich, względnie odcięcie ich przez 
nieprzyjaciela było niemożliwe. Oprócz wywiadu zabezpie­
czającego zespoły okrętów przed zaskoczeniem lub odcię­
ciem, zespoły te muszą być zabezpieczone przez lotnictwo 
morskie przedewszysłkiem przed łodziami podwodnemi, 
wynurzającemi się niespodziewanie wpobliżu zespołów lub 
okrętów. Zabezpieczenie to polegać będzie na patrolowa­
niu przez wodnosamoloty w odpowiedniej odległości od 
własnych sił morskich, aby uniemożliwić zbliżenie się łodzi 
podwodnej na odległość obstrzału. W wykrywaniu i zwal­
czaniu łodzi podwodnych lotnictwo morskie odgrywa pierw­
szorzędną rolę.

Nieustający rozwój lotnictwa morskiego w kierunku 
ulepszenia konstrukcji i powiększania rozmiarów wodnosa­
molotów, przyczyni się niewątpliwie do możliwości zabra­
nia przez nie poważniejszych ciężarów, umożliwiających 
wykorzystanie lotnictwa morskiego do pośpiesznego stawia­
nia min w celu ubezpieczenia portu, lub odcięcia odwrotu 
okrętom nieprzyjacielskim, nie mówiąc już o możliwości 
wbudowania na wodnosamolotach wyrzutnie do wyrzucania 
torped i torpedowania okrętów nieprzyjacielskich.

Omawiając historję i przydatność lotnictwa morskiego 
w ogólnych zarysach, podaję pokrótce historję naszego 
lotnictwa morskiego, stacjonowanego na wybrzeżu. Hisłorja 
utworzenia Morskiego Dywizjonu Lotniczego datuje się od 
zarania utworzenia floty, po objęciu w posiadanie wybrze­
ża morskiego. Pierwsze wodnosamoloty naszego lotnictwa 
zakupione zostały z Niemiec. Były to używane wodnosa­
moloty przez niemieckie lotnictwo morskie i pod wzglę­
dem konstrukcyjnym nie były one pierwszorzędne. Lot­
nictwo morskie objęliśmy po Niemcach w słanie opłaka­
nym, bez żadnych urządzeń portowych i warsztatów, o wa­
lących się koszarach i drewnianych dziurawych hangarach. 
Wytrwała, intensywna praca pierwszych pionierów naszego 
lotnictwa morskiego, składających się z kilku zaledwie ofi­
cerów i podoficerów-pilołów morskich, przy pomocy władz 
doprowadziła do szybkiej i pięknej rozbudowy naszego 
lotnictwa morskiego. Zakupiono kilka wodnosamolotów 
włoskich typu kadłubowego «Macchi», na których szkolono 
pierwsze zastępy naszych młodych lotników morskich. 
Aczkolwiek samoloty te były również nie pierwszorzędnej 
konstrukcji i pochłonęły dużo ofiar ze strony naszych pilo­
tów, to jednak zapał do służby w powietrzu ani na chwilę 
nie ustawał, doprowadzając do coraz to lepszej sprawno­
ści naszych młodych pilotów morskich i dzięki ich wytrwa­
łości oraz zaparcia się i ofiarnej służbie instruktorów, do­
prowadzono nasze lotnictwo morskie do wspaniałego roz­
woju. Zbudowano wszelkie potrzebne urządzenia lotnicze 
do osiągnięcia jak największej wydajności służby i spełnia­
nia całkowitego zadania naszego lotnictwa morskiego.

Obecnie nasze lotnictwo morskie, wyposażone w naj­
nowocześniejsze urządzenia techniczne, oraz wodnosamo­
loty najnowszej polskiej konstrukcji, odpowiada w zupełno­
ści swemu zadaniu, a w współpracy z flotą zapewnia nam 
100^ obronę naszego wybrzeża i urządzeń portowych. 
Wodnosamoloty te, stworzone ręką polskich konstruktorów, 
przewyższają w dużej mierze tak pod względem technicz­
nym jak i wyposażenia wodnosamoloty zagraniczne i za­
pewniają naszym świetnym lotnikom morskim zupełne bez­
pieczeństwo w wykonywaniu ich trudnej służby w powie­
trzu na dalekich przestrzeniach nad falami Bałtyku.

Sł. W ieczorkiew icz, chor. mar.
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PierAszy pol«ki sterowiec «Lech»

WSPOMNIENIE BALONOWE
Pamięłam, jak w marcu roku 1922 przywieziono z Gdań­

ska do portu balonowego w Toruniu kilkanaście skrzyń. Koń­
czyłem wtedy kurs w szkole balonowej i za parę tygodni 
miałem dostać pierwszy przydział w wojsku balonowem.

Na mojq prośbę przydzielono mnie do łych skrzyń. Ko­
mendantem ich był porucznik (później major) S. Bilek, ja 
zaś byłem jego pomocnikiem (jako kilkumiesięczny podpo­
rucznik). W charakterze głównego mechanika przydzielono 
majstra wojskowego J. Plułę z kilkoma szoferami służby 
czynnej. Byli też i szykowacze balonowi.

Kilka skrzyń było szczególnie dużych. Ze spisów tran­
sportowych i faktur wiedzieliśmy, co zawierajg. A więc prze- 
dewszysłkiem rozłożono na betonowej podłodze hangaru 
wielkie płachty brezentowe, zamieciono je słarannife, otwo­
rzono jedng ze skrzyń i kompanja wojska zaczęła wycią­
gać z jej wnętrza zółłg powłokę sterowca, ułożoną w długi 
foremny stos. Należało się jej napełnienie i rozprostowanie 
fałd po długiej morskiej podróży z Francji.

Równocześnie w rogach hangaru otwierano inne skrzy­
nie i dobierano się z ciekawością, a ostrożnie, do gondol', 
stateczników, sterów, silników.

Był to sterowiec typu luźnego «Vedełłe Zodiac» o po­
jemności 3.150 m*, zbudowany u Zodiac'a w roku 1917, 
mający za sobą kilkadziesiąt lotów bojowych w czasie woj­
ny światowej. Kupiliśmy go wtedy za łanie pieniądze; lecz 
kredytu nie starczało na sprowadzenie mechanika do mon­
tażu, ani instruktora do latania, a nikł z nas nie widział ni­
gdy zbliska sterowca. Jedynie komendant szkoły balonowej, 
$. p. pułkownik F. Bołsunowski latał kiedyś w Rosji na ste- 
rowcach typu—z przed lał może pięćdziesięciu. Porucznik 
Bilek miał wówczas za sobą zaledwie parę lotów na balo­
nie wolnym, a ja żadnego. Nasi mechanicy również byli 
dałąd tyle w powietrzu, na ile pozwalały im ich mięśnie 
przy skoku lekkoatletycznym.

Lecz cóż znaczyło to dla nas — młodych?
Młodość jak wiara góry przenosi! Cóż może być prost­

szego — zdawało się nam. Plany są. Powłokę napełnić wo­
dorem? Napełniało się niejedną.

Gondolę podczepić, zmontować w niej wszystkie mecha­
nizmy, wypróbować I wyregulować silniki, zmontować klapy 
samoczynne, stery i stateczniki, wyszkolić obsługę, zorgani­
zować służbę mełeo?

-  To furda! Zrobimy to sami, wysłudjujemy, wypróbuje­
my i polecimy!

Zapał był. Było i umiejętne kierownictwo komendanta 
szkoły, starego «wilka ba!onowego» i komendanta słe- 
rowca.

Nie licząc godzin w ciągu doby, pracowaliśmy przez 
kilka miesięcy. Przymierzaliśmy i dopasowywaliśmy różne 
części. Gdzie brakło planu montażowego, zastąpił go spryt 
i instynkt techniczno lotniczy.

Najwięcej nabiedził się majster Pluła ze swym mecha­
nikiem nad silnikami. Były to stare grzmoty r  roku 1914 
firmy «Renaulł», ośmiocylindrowe, chłodzone powietrzem, o 
mocy 80 KM. Było ich dwa, po jednym z każdej strony 
gondoli i dwa zapasowe. Strzelały, grzmiały i warczały ra 
probierni przez parę tygodni. Były to miłe chwile, gdy co­
dziennie od 6 ej do 18 ej ich nieregularny ryk prosto z gar­
dzieli zaworów rozlegał się po całem Przedmieściu Bydgo- 
skiem Torunia. Przypuszczam, że chociaż wtedy może na­
rzekali mieszkańcy tej dzielnicy miasta na hałas, to jednak 
dziś żałują go i tęsknią do imponującego widoku sterowca. 
Przecież przez cztery sezony letnie głos silników, złago­
dzony tłumikami do szmeru, niemal co rano mówił im z po­
wietrza dzień dobry i co wieczór dobranoc. Niejedna rącz­
ka i ręka wznosiły się ku nam z pozdrowieniem.

Lecz romantyzm nie zawsze pokrywa się z regularnem 
działaniem silnika. Aczkolwiek majster Pluła jeszcze dziś 
cieszy się zasłużonem powodzeniem służbowem w wojsku 
balonowem—to jednak, gdy zdjął silniki z probierni i wmon­
tował je do gondoli, zaczęły znowu kaprysić. Trzeba je 
było regulować na nowo.

W międzyczasie montowano i inne organa sterowca. 
Pod koniec lipca (T922) wszystko było gotowe do lotu. Ste- 
rowcowi nadano imię «Lech».

Została ustalona załoga na pierwszy lot:
pułkownik Bołsunowski, 
porucznik Bilek, jako komendant sterowca, 
autor niniejszego wspomnienia historycznego, 
porucznik (obecnie major) Raczkiewicz, 
sierżant Pluła z szeregowcem, jako mechanicy. 
Należało jeszcze wyszkolić obsługę do startu i lądowa­

nia i wyczekać cichej pogody. W ciągu dwóch następują­
cych tygodni pułkownik Bołsunowski udzielał nam rad na­
wigacyjnych. Co wieczór wyprowadzano sterowiec z han­
garu, próbowano silniki na starcie i wprowadzano go zpo- 
wrołem. Ciągle coś nie było w porządku. To silnik, to wen­
tylator, to klapa lub ster, to pogoda niedość pewna.

Przyznać trzeba, że ostrożności te były zupełnie na 
miejscu. Dzięki nim uniknięto kołasłrofy przy tak fanłasłycz-

Gondola nieislniejqcego już dzisiaj pierwszego polskiego sterowco «Lech»
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nych warunkach próbnego lotu. Noce, które nas dzieliły od 
dni, przeżywałem w sennych marzeniach o kole słerowem, 
manetkach do gazu, o dźwigniach do klap, wentylatora, 
balastu, o manometrach i wysokościomierzu. Rozważało się 
różne sytuacje w powietrzu i sposoby wyjścia z ewentual­
nych przykrych okoliczności.

Przypuszczam, że nasi mechanicy błgdzili wtedy rów­
nież stale w fantazji koło popychaczy zaworów, magnet i 
gaźników.

Nadszedł wreszcie dzień 11 sierpnia 1922 roku, dzień 
wielkiego startu. «Lech», odważony w hangarze, wkrótce 
znalazł się na miejscu startu—w piękny, letni wieczór.

Ster wysokości podciggnięty na siebie, silniki wypróbo- 
wane-toczq swe śmigła na małym gazie. Jeszcze ostatnie 
spr0wdzenie sterów i na gwizdek startera obsługa się roz­
biega, zostawiajgc gondolę, zawieszoną nieruchomo w po­
wietrzu kilkanaście centymetrów nad ziemig,'

Według wskazówek pułkownika Bołsunowskiego mieliśmy 
wznieść się na 50 metrów pionowo do góry i na tej wyso­
kości dać dopiero obroty silnikom. Stało się jednak inaczej. 
Nasz instruktor, widocznie urzeczony chwilę, wkrótce po 
gwizdku, chwycił manetki obu silników i dał energicznie 
pełny gaz. Dobrze, że ster wysokości, zgodnie z zasadę, 
był ustawiony na wznoszenie—gdyż inaczej rozbilibyśmy się 
o pierwszy pagórek, otaczający pole wzlotów. «Lech», 
szarpnięty mocą śmigieł, zadarł dziób do zachodzącego 
słońca (taki w tym dniu był kierunek startu) i podążył nie­
mal ku niemu. Nim spostrzegliśmy się z porucznikiem Bil- 
kiem, wysokościomierz wskazywał 500 metrów, a obie kla­
py, o które nikt nie zdołał się zatroszczyć, działały w peł­
ni. Szczęście, że były samoczynne ręczne, gdyż ciśnienie 
w powłoce, według manometrów, dochodziło do krytycznej 
wartości.

Wkrótce opanowaliśmy emocję, wyrównali sterem po­
chyłe położenie sterowca i zaczęli go dusić lekko ku doło­
wi. Silniki działały na maksymalnych obrotach, więc zredu­
kowaliśmy je nieco. Szły bardzo nierówno. Po chwili lewy 
zaczął strzelać i zdał połowę obrotów. Nie można było 
z nim dojść do ładu.

Równocześnie próbowaliśmy, jak statek nasz reaguje na 
stery podczas robienia wirażu, jak leci się po prostej, jak 
schodzi się na dół. Trzeba było myśleć też o tern-by ja­
koś wylądować bez uszkadzenia.

Zatoczyliśmy kręg jeden i drugi, zbliżaliśmy się pod 
wiatr do hangaru, lecz z wysokością było zawsze kiepsko.

Dwa razy podchodziliśmy i zawsze nad miastem była wy­
sokość dobra do lądowania, wobec czego pośpiesznie le­
ciały całe worki piasku na ulice i dachy, a nad lotniskiem 
było już za wysoko — bo porzednio za dużo wyrzuciliśmy 
balastu. Pamiętam, jak jeden piętnastokilowy worek piasku 
upadł na ulicy tuż obok jadącego cyklisty, który nie za­
uważył przelatującego sterowca. Worek pękł jak bomba, 
bo w piasku było dużo pyłu, a rowerzysta z samego zdzi­
wienia spadł z roweru.

Wreszcie za trzecim razem jakoś się udało Rzuciliśmy 
linę obsłudze i wkrótce byliśmy na ziemi cali i zdrowi 
wśród uciechy kolegów. Ja też się cieszyłem Przypuszczam 
to samo o całej załodze.

Ten pierwszy lot dał nam wskazówki co do montażu 
sterowca i jego pilotowania. Silniki wymagały specjalnej re­
gulacji, uzależnionej od wibracji całej gondoli w czasie 
lotu.

Następne loty wykonywaliśmy już sami, bez pułkownika 
Bołsunowskiego. Jednak wszelkie ostrożności były zawsze 
zachowywane. Na pogodę uważaliśmy do tego stopnia, że 
w ciągu miesiąca wykonaliśmy tylko 12 lotów, poczem zde­
montowano sterowiec na okres zimowy.

W następnych latach szło coraz lepiej. Zastęp mecha­
ników wykwalifikował się. Plutonawy Szczuraszek, później 
sierżant Radała i Kołodziejczak zrobili ze starych silników 
maszyny, działające dość pewnie. To też wykonywaliśmy 
przeloty z Torunia do Poznania I z Torunia do Legjonowa.

I Warszawa widywała nas dość często w roku 1926.
Oby wróciła ta przeszłośćl

Burzyński, b y ł/  p ilo t sferowców

L O T N I C T W O  N A ­
S Z Y C H  S Ą S I A D Ó W

botnictwo-mimo iż jest bronią stosunkowo młodą —jest 
dziś jedną z głównych broni i stanowi nieodzowną część 
składową wojska każdego państwa. Wszyscy jesteśmy świad­
kami olbrzymiego postępu techniki lotniczej, olbrzymiego 
zainteresowania lotnictwem, olbrzymich zbrojeń powietrz­
nych i z tern związanych wydatków. Świadczy to o tern, 
że lotnictwo posiada znaczenie pierwszorzędne tak w od­
niesieniu do rozwoju państwa, jak i jego obronności. Sam 
fakt istnienia floty powietrznej jest już dużym czynnikiem 
bezpieczeństwa; z tego zdaję sobie sprawę wszystkie pań­
stwa, to też wysiłki w tym kierunku są bardzo duże. Na 
pierwszy plan wysuwa się tu lotnictwo bombardujące, któ­
remu przypisują działanie decydujące w przyszłej wojnie.

Codzienne głosy prasy donoszą o nieskończonej ilości

nowych samolotów w różnych państwach. Tern jednak nie 
należy się zbytnio przejmować, bo każde państwo w dzie­
dzinie lotnictwa wojskowego dąży do pewnej standaryzacji 
i ujednostajnienia sprzętu, a przejście na nowy typ samo­
lotu jest skomplikowane i długotrwałe.

ROSJA SOWIECKA

Głośny swego czasu plan uprzemysłowienia Sowietów 
pod nazwę «pięciolałka», przewidywał między innemi ol­
brzymią rozbudowę przemysłu lotniczego. Bez zbytniego 
wgłębiania się w takie czy inne wyniki «pięciolatki», stwier­
dzić musimy, że w zakresie rozbudowy lotnictwa wojsko- 
wego-co do jego ilości i jakości—zrobiono bardzo wiele, 
W odróżnieniu od carskiej Rosji — Sowiety dysponują dziś 
dobrze postawionym przemysłem lotniczym; budują najno­
wocześniejsze typy samolotów wszelkiego rodzaju, posia­
dają dużą ilość samolotów wojskowych.

Źródła niemieckie podaję następujące dane o lotnictwie 
Sowietów:
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Ilość samolotów w pierwszej linji 3182 
„ „ w drugiej „ . . 954

Ogólna ilość samolotów . . . . 4136 
Lotnictwo wojskowe sowieckie dzieli się na rodzaje: 
Lotnictwo rozpoznawcze . . .  27 dywizjonów, 57 sa­

modzielnych eskadr,
Lotnictwo bombardujące ciężkiel 

„ „ lekkie / 3 sa­
modzielne eskadry.

Lotnictwo myśliwskie . . . .  36 „ 24 sa­
modzielne eskadry.

Lotnictwo szturmowe . . . .  7 „ 1 sa­
modzielna eskadra.

Lotnictwo innego przeznaczenia 3 „ 5 sa­
modzielnych eskadr.

Dywizjon składa się z trzech eskadr. Ekadra — zależnie 
od rodzaju lotnictwa — z 3-10 samolotów,

Z powyższego zestawienia widać, jak znaczny procent 
przypada na lotnictwo bombardujące. I rzeczywiście — So­
wiety kładą duży nacisk na rozwój ilościowy i jakościowy 
lotnictwa bombardującego. Wychodzą oni z założenia, że 
przewagę w powietrzu osiągnąć można przez zniszczenie 
lotnictwa nieprzyjaciela, a zniszczyć najłatwiej je można 
na ziemi, bombardując jego przemysł, ośrodki zaopatrze­
nia i lotniska.

N I E M C Y
O lotnictwie niemieckiem pisze nietylko fachowa prasa 

zagraniczna, ale i codzienna. Budzi ono bardzo duże za­
interesowanie sfer wojskowych i politycznych. O stanie i si­
łach tego lotnictwa snuje się nieraz wiele fantastycznych 
przypuszczeń. Faktem jednakże jest, iż lotnictwo to, zgod­
nie z zapowiedzią Hitlera, powstało, rozwija się i stanowi 
dość poważny niezależny element sił zbrojnych Rzeszy, 
obok armji i marynarki. Z odgłosów niemieckiej prasy lot­
niczej można wnosić, iż lotnictwo to rozbudowuje się w 
gwałtownem tempie i w najwięcej nowoczesnym duchu, tak 
pod względem technicznym, jak i taktycznym.

Najwyższy zwierzchnik lotnictwa niemieckiego i jego 
minister gen. Goering nie kryje się wcale w swych oświad­
czeniach, że dąży do stworzenia takich sił powietrznych, 
które byłyby równe conajmniej siłom francuskim. Ostatnio 
idą Niemcy jeszcze dalej — mianowicie w związku z roko­
waniami o pakt lotniczy zachodnio-europejski nie zadawal- 
niają się już nawet poziomem lotnictwa francuskiego i an­
gielskiego, motywując swoje żądania zagrożeniem Niemiec 
przez olbrzymią rozbudowę lotnictwa sowieckiego. Jeśli 
weźmiemy pod uwagę, że lotnictwo francuskie jest dziś 
jednem z najsilniejszych w świecie, to jasne jest, że Niem­
cy dążą do stworzenia w niedługiej przyszłości jeszcze 
większej potęgi lotniczej. Ku temu mają wszystkie możli­
wości, To jednak należy do przyszłości. Prasa zagraniczna 
stara się dla celów propagandawych rozdmuchać do ol­
brzymich rozmiarów ilościowy stan lotnictwa niemieckiego, 
w przeważnej części należy odnosić się z dużą rezerwą 
do cyfr, określających ten stan.

Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy powstało w kwietniu 1933 
roku, a prace do jego organizacji rozpoczęto już w stycz­
niu tegoż roku. Prace wstępne nad przygotowaniem orga­
nizacji, zaopatrzenia i wyszkolenia przyszłego lotnictwa 
wojskowego trwały zaledwie niecałe 2 lata. Tak krótki czas 
byłby niewystarczający, gdyby nie przygotowania lotniczo- 
militaryzacyjne, jakie trwały od dłuższego czasu przedtem 
w łonie Lufthanzy (lotnictwo komunikacyjne) i niemieckie­
go lotnictwa sportowego.

Lotnictwo wojskowe w Niemczech oficjalnie powstało 
1 marca 1935 r. Dowódcą sił powietrznych jest gen. Goe­
ring, będący równocześnie ministrem lotnictwa.

Niemcy posiadają obecnie 12 pułków lotniczych, ale 
niejednakowo jeszcze rozbudowanych. Pułk składa się

z 3-ch grup 3-eikadrowych, eskadra z 3 plutonów po 3 sa­
moloty. Razem pułk liczy około 85 samolotów.

W chwili obecnej ilość samolotów w Niemczech oce­
nia się na 1700 sztuk, ale cyfra ta zgodnie z zapowiedzią 
min Goeringa będzie rosnąć do poziomu równego lot­
nictwu Francji i Angiji. Niezależnie od lotnictwa wojskowe­
go istnieje potężne lotnictwo komunikacyjne i sportowe, 
które jest naturalną rezerwą materjalną i personalną woj­
skowego. Budżet lotnictwa niemieckiego przyjąć można na 
około pół miijarda złotych,

Z powyższego widać, że zapowiedzi kanclerza A. Hitle­
ra i ministra lotnictwa H. Goeringa w sprawie rozbudowy 
sił powietrznych Rzeszy nie były pustemi słowami. Stopnio­
we realizowanie tych zamierzeń dowodzi niezbicie, iż 
Niemcy dążą i będą dążyły konsekwentnie do osiągnięcia 
możliwie największej mocy w powietrzu.

CZECHOSŁOWACJA
Lotnictwo wojskowe podzielone jest na cztery krajowe 

dowództwa lotnicze: Czech, Moraw i Śląska, Zachodniej 
Słowaczyzny i Rusi Karpackiej. Lotnictwo bombardujące 
tworzy osobną brygadę. Składa się z 6-ciu pułków, 7-my 
w organizacji. 1, 2, 3 i 4 są typu mieszanego i składają 
się z lotnictwa rozpoznawczego i myśliwskiego; 5 i 6 pułki 
posiadają tylko lotnictwo bombardujące. W skład 7 pułku 
wejdą jednostki rozpoznawcze, myśliwskie i bombardujące. 
Razem 51 kompanij lotniczych — 648 samolotów.

Według dokumentów Ligi Narodów Czechosłowacja po­
siada:

samolotów w 1 linji -  648 
w depozycie i fabrykach—659

r azem:  1306 samolotów

Wyszkolenie pilotów, obserwatorów a także i mechani­
ków odbywa się w Centralnej Szkole Lotniczej.

Sprzęt lotniczy fabrykują Czesi u siebie, zwracając 
szczególną uwagę na budowę dobrych samolotów myśliw­
skich i bombardujących.

Organizacja wojenna ma charakter ofensywny. Cechuje 
ją szybkość wystawienia i uzupełniania pułków bombardu­
jących.

RUMUNJA

Lotnictwo wojskowe zorganizowane jest w brygady lotni­
cze o różnym składzie tak co do ilości, jak i rodzaju lot­
nictwa i obejmuje:

3 brygady lądowe,
1 brygadę morską.

Ogólna ilość samolotów w armji:
w linji — 380 
w marynarce- 41 
razem około 420 samolotów.

Lotnictwo myśliwskie wyposażone jest w polskie typy 
samolotów P.Z.L —11 i P.Z.L.—24.

Ł O T W A
Lotnictwo wojskowe jest zgromadzone w jednym pułku 

lotniczym o 3-ch eskadrach, a lotnictwo marynarki w dy­
wizjonie morskim (1 eskadra).

Samoloty są pochodzenia angielskiego i czeskiego.

L I TWA
Lotnictwo wojskowe składa się z 3 ch eskadr rozpo­

znawczych i 3-ch eskadr myśliwskich. Obok typów zagra­
nicznych rozpoczęto budowę własnych samolotów.

kpł. obs. Pusfelniak
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NARODY W WYŚCIGU 
P O W I E T R Z N Y M

LOTNICTWO, A MARYNARKA W OJENNA.

Gdyby postawić pytania, czy w działaniach naziemnych 1.000 sa> 
molotów nie jest więcej warte od nowoczesnego pancernika z jego 
40 cent. artylerją, to odpowiedź nie wymagłaby namysłu i wypadłaby 
twierdząco. Nie o to jednak chodzi. Nikt poważny nie wyobrazi sobie 
wypadku, by tysiąc samolotów atakowało jednego „Nelsona" — i na= 
pewno tego rodzaju czyny „obronne" nie należą do zadań nowocze;= 
snych okrętów linjowych.

Należy pamiętać, że trzy piąte powierzchni globu — to morza. 
Pancernik może zawsze i wszędzie dotrzeć na tych bezkresnych prze* 
strzeniach. Nie może tego jednak uczynić tysiące samolotów. Siłą 
powietrzną nie można zastąpić siły na wodach.

Nie należy uważać, aby nie istniały wypadki walki pancernika z po- 
tężną flotą powietrzną. Należy jednak myśleć tu kategorjami teorji 
prawdopodobieństwa. Zniszczenie przez nieprzyjacielskie samoloty 
okrętu klasy „Nelsona" dawałoby zapewne wielkie atuty psychiczne — 
nietylko dlatego, iż byłaby to bardzo duża strata materjalna, ale rów* 
nież z powodu świadomości, że podobny los może spotkać i inne 
pancerniki. Ale to nie dowodzi jeszcze, by należało przeciwstawić 
sobie samolot i okręt.

Prawdopodobnie dziś możliwość zrealizowania napadu z powietrza 
na flotę morską jest bardziej realna niż za czasów wielkiej wojny. 
Należy jednak pamiętać, iż była ona wykonalna i możliwa nawet 
przed osiemnastu laty — tylko, że nie odważono się spróbować.

W ubiegłej wojnie posiadali Anglicy i Niemcy bardzo dobre samo* 
loty, pilotowane przez pierwszorzędny pod każdym względem perso* 
nel. A „wielka flota" angielska znajdowała się w Scapa Flow i Rosyth, 
niemiecka „flota wielkiego morza" grupowała się w Jadę, lekkie siły 
morskie na Helgolandzie. W  ten sposób rzucały się w oczy cztery 
wielkie cele, które z obu przeciwnych stron były do osiągnięcia w cza. 
sie kilku godzin lotu.

Praktyczna możliwość przelecenia przez morze na odległość kilku* 
set mil, jak również odwaga i wyrobienie załóg, czyniły takie przed* 
sięwzięcie tak samo wykonalnem w roku 1918, jak iw 1936 r. Nie 
ogłoszono dotychczas powodu, dlaczego nie uczyniono tego wówczas — 
chociaż wiemy, że radzono o tern niejednokrotnie.

Takie spojrzenia w tył działają otrzeźwiająco. Odzywa się przecież 
wiele głosów we wszystkich krajach, iż zbliża się szybko koniec ma* 
rynarki. Gdy jednak ludzie wyjdą z ram ciasnych przestrzeni na sze* 
rokie wody oceanów, ciężko im będzie sobie wyobrazić walkę 1.000 
samolotów z jednym „Nelsonem"'. Wnikliwsze zastanowienie każe 
nam dojść do wniosku, iż na „wielkiem morzu" broń powietrzna iest 
doskonałem uzupełnieniem i wsparciem marynarki wojennej w na* 
tarciu i w obronie. Samoloty, przydzielone do floty, mają zadanie 
rozpoznania, obserwacji celności strzałów artylerji, osłony własnych 
okrętów przed niebezpieczeństwem z powietrza i t. d.

Samoloty jednak muszą być przy działaniach na pełnem morzu 
transportowane przez okręty. Naprawdę dalekie przeloty nadmorskie 
należą dziś jeszcze do kategorji rekordów. Przelot przez ocean 24 sa* 
molotów eskadry włoskiej marszałka Balbo, był to bez wątpienia wy* 
czyn nielada. Był to egzamin dla doskonałości maszyny i wytrzyma* 
łości człowieka. Nie należy jednak zapomuiać, iż eskadra włoska 
przeleciała do Ameryki w czasie tylko dwa razy krótszym, niż na 
przepłynięcie tej przestrzeni potrzebowałby nowoczesny łotnikowiec.

Nie należy niedoceniać, ani bagatelizov;ać niebezpieczeństwa lotni* 
czego dla marynarki, jak też i korzyści, jakie ona może i musi ciągnąć 
z broni powietrznej. Istnieje jednak konieczność hatmonijnego roz* 
woju i uwzględniania w planach wojny obydwu tych czynników.

Marynarka, która zdaje sobie dobrze sprawę z tego niebezpieczeń* 
stwa i dobrze zna swą broń przeciwlotniczą, nie powinna się obawiać 
i przypuszczać możliwości, że zostanie zaatakowana z powietrza, ze 
wszystkich stron i na bliską .•'dległość. Taki napad byłby bezwątpienia 
bardzo niebezpieczny — ale wszak również niebezpieczną jest salwa 
okrętowych dział 38*cent., które przytem są lepiej celowane od po* 
Cisków „z powietrza".

Samolot może odegrać dużą rolę jako osłona handlu. Transport 
złożony z kilku statków handlowych będzie zawsze celem ataku szyb* 
kich nieprzyjacielskich torpedowców, silnych krążowników i łodzi 
podwodnych. Posiadanie w składzie eskorty samolotów rozpoznaw* 
czych wpłynie poważnie na bezpieczeństwo ,.karawan morskich".

W innych wypadkach samoloty rozpoznawcze mogą znacznie zwięk* 
szyć skutki i możliwość działania nieprzyjacielskich niszczycieli stat* 
ków handlowych.

SŁÓW KILKA O TRANSOCEANICZNEJ 

KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

Lotnictwo transoceaniczne poczyniło już duże postępy na różnych 
szlakach. Należy tu przedeM'^szystkiem wymienić niemiecką „Lufthan# 
sę" z jej służbą pocztową, sięgającą do Ameryki Południowej, linję 
„Pan American Airways" nad morzem Karaibskiem i „Imperial Air* 
ways" łączącą Indje z Australją. Linjc te funkcjonują doskonale, mi* 
mo, iż np. „Lufthansa" ma do przebycia przestrzeń 3000 km. pozba* 
wioną wysp. Obecnie jest przez Amerykę energicznie przygotowywany 
nowy szlak przez Manilę, który połączy S. Francisco i Szanghaj. Bę* 
dzie to linja rekordowej długości, bo wynosząca 14.000 kilometrów 
lotu nad Pacyfikiem. Będzie to możliwe jedynie przy wykorzystaniu 
szeregu wysp, jako naturalnych punktów oparcia. A  więc przede* 
wszystkiem Hawaje, odległe od lądu amerykańskiego o 3.500 km. 
Następnie oddalone od siebie przeciętnie o 2.200 kilometrów wyspy 
Midway, Wake, Gaum, Filipiny (Manila), a stąd już tylko 2000 km. 
dzieli lotnika od Szanghaju.

Praktyka lotniczej komunikacji transoceanicznej wykazała, że przy 
dzisiejszym stanie techniki możliwość ,.użytecznego" przelotu leżv 
właśnie w granicach 2200—3500 km. Na tej odległości ,.latające łodzie" 
12*tonnowe mogą poza załogą przewozić tylko pocztę, zaś 20*tonno< 
we również i pasażerów. Te ograniczenia techniczne wytyczą dalsze 
szlaki lotniczej komunikacji nadmorskiej.

Jeśli chodzi o północny Atlantyk to dla przelotów odgrywają 
zasadniczą rolę Azory, Bermudy, wyspy Szetlandzkie i Islandja. Naj* 
bliższe lata muszą przynieść rozwiązanie komunikacji lotniczej nad 
oceanami Indyjskim i Spokojnym. Stosunki komunikacyjne między 
Afryką i środkową Azją, lub Australją, między obu Amerykami, 
a wschodnią Azją, względnie Australją, — ulegną radykalnej zmianie, 
gdy dzisiejsze połączenia przy pomocy parowców, trwające trzy do 
czterech tygodni zostaną zastąpione przez 8*dniowe przeloty. Zysk 
na czasie będzie tak duży, jak ongiś spowodowany przez kolej, która 
zastąpiła średniowieczne dyliżanse pocztowe.

Jest rzeczą pewną, iż przyszła komunikacja lotnicza nad Pacyfikiem 
nie ograniczy się do jednej linji San Francisco — Szanghaj. Prawdo* 
podobnie Anglicy dołączą się do tej linji przez szlak Singapoore—Ma* 
nila. Japończycy przy pierwszej sposobności połączą w ten sposób 
swe wyspy Karolińskie, Mariany i t. d. z macierzą. Honolulu stałoby 
się punktem węzłowym dla komunikacji lotniczej między Stanami 
Zjednoczonemi A. P. a Azją wschodnią i Australją.

Przyszłe połączenie między Kapsztadtem i Cejlonem pójdzie nad 
pobrzeżem wschodniem Afryki aż do Zanzibaru przez archipelag 
Sciszelleu i wyspy Malediwy. Z Cejlonu przez Nikobary prowadzi 
szlak do Singapoore.

Zagadnienie transoceanicznej komunikacji lotniczej podnosi nieby* 
wale znaczenie i wartość różnych niezamieszkałych dotychczas wysp, 
o które nikt się nie troszczył. Nowobudująca się linja „Pan American 
Airways", czyniąca na tych maleńkich wyspach ogromne inwestycje, 
jest tego najlepszym dowodem. Należy przypuszczać, iż państwa nie 
potrzebujące własnych nadoceanicznych szlaków powietrznych będą 
sprzedawły je innym, na punkty oparcia dla lotnictwa.

Tranzakcje, jakich będziemy świadkami, zmienią układ własności 
kolonjalnej, a sama komunikacja lotnicza wpłynie na całokształt świa* 
towej polityki kolonjalnej.

Grupowe popisy akrobatyczne
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Starł wodnopłatowca amerykońskiego z katepully umieszczonej no lotniskowcu

LINJA ROZWOJOWA LOTNICTWA
Lotnictwo we wszelkich przejawach zostało podporządkowane przy* 

szłej wojnie. Każdy konstruktor planuje zasadniczo samolot wojsko* 
wy, a potem przystosowuje go także do innych celów. Linję lotnicze 
są doskonałym terenem wyszkolenia wyborowych pilotów ciężkich 
maszyn bombowych i praktycznego wypróbowania tych maszyn. Lot# 
nictwo sportowe, poza wyszkoleniem w pilotażu i przelotach, wkłada 
w czasie zawodów na załogi obowiązek doskonałego orjentowania się 
w terenie, umiejętność odnajdywania określonych zgóry punktów, 
zrzucania meldunków na punktach kontrolnych i t. p., a więc przy# 
gotowuje członków załogi do przyszłej roli obserwatorów wojsko# 
wych. Szybownictwo jest wstępem do pilotażu motorowego, jest sztuką 
doskonałej znajomości praktycznej meteorologji i atmosfery, a więc 
w konsekwencji również przygotowuje wyborowe załogi maszyn woj# 
skowych. Personel techniczny w aeroklubach przechodzi szkołę przy* 
gotowania i konserwacji maszyn — pomnoży więc w przyszłości 
kadry obsługi w eskadrach wojskowych. Całe lotnictwo stanowi jed# 
ność i praca każdej jednostki na tern polu jest pracą dla lotnictwa 
wojskowego.

O tern, jakie znaczenie przypisują lotnictwu w przyszłej wojnie 
sztaby generalne wszystkich państw, świadczą najlepiej nie argumenty 
i doktryny o takiem czy innem użyciu lotnictwa, ale kredyty, jakich 
żądają na uzbrojenie w powietrzu, na tworzenie coraz liczniejszych 
i zaopatrzonych w coraz doskonalszy sprzęt eskadr.

Panowanie w powietrzu — oto największe zmartwienie wszystkich 
państw, które myślą o swej potędze, albo choćby o bezpieczeństwie.

O postępie w lotnictwie najlepiej świadczą cyfry porównawcze 
z okresu ostatnich kilku lat.

T y p  s a m o l o t u
Mox. szybk. Pułap Zasięg

1932 r. 1935 r. 1932 r. 1935 r. 1932 r. 1935 r.

M y ś l iw s k i........................ 300 425 9000 10500 450 650

Wywiadowczy . . .  1 
Lekki bomb. . . .  i 275 360 7500 9000 800 1000

Dwusilnikcwe maszyny 
do różnych zadań . . 240 400 — — 1000 1500

Ciężki bombard. . . . 200 350 5000 7000 1500 2500

w km'godz. metrów kilometrów
Dla porównania jeszcze kilka cyfr, dotyczących prototypów r. 1936, 

znajdujących się w próbach. Angielski samolot myśliwski Hawker*Tie* 
decker o mocy silnika 1200 KM., uzbrojony w 4 karabiny maszynowe, 
rozwinął podobno w próbach szybkość 530 km./godz. Francuska ma* 
szyna Dewoitine D 513 uzbrojona w działko i 2 k. m. uzyskała szyb# 
kość 480 km/godz. Samoloty wywiadowcze osiągać mają szybkość 
370km./godz. pułap 11.200 m. i zasięg 1500 — 1800 km. z ładun* 
kiem bomb 400 — 600 kg. Bombardujące ciężkie uzyskały szybkość 
420 km./godz., pułap 10.000 m., a zasięg z ładunkiem 3000 kg. wa* 
ha się w granicach 3000 — 4200 km.

MINISTER LOTNICTWA COT 
O PRZYSZŁOŚCI POWIETRZNEJ FRANCJI 

Minister lotnictwa p. Pierre Cot udzielił niedawno ciekawego wy* 
wiadu. Uważa on lotnictwo francuskie za najsilniejsze na świecie, ale

jeszcze nie przystosowane do wymagań wojny nowoczesnej. Jest to 
wina opóźnienia w technicznej doktrynie wojskowej. Do r. 1933 sztab 
generalny zajmował się prawie wyłącznie lotnictwem współdziałającem. 
Dopiero w roku 1933 uznano, że rola lotnictwa w wojnie nowoczesnej 
będzie o wiele donioślejsza i stworzono niezależną armję powietrzną, 
główny wysiłek kierując na samoloty bojowe.

W obecnej chwili Francja ma najlepsze typy samolotów bojowych na 
świecie. Wielomiejscowe samoloty bojowe, mogące również bombar# 
dować, nie mają w tej kategorji maszyn sobie równych. Największe 
opóźnienie ma Francja w dziedzinie przyrządów nawigacyjnych, które 
obecnie stara się w szybkiem tempie naprawić. Pomimo wielkiej ruty* 
ny i ogromnej odwagi stara gwardja lotnicza ma braki w dziedzinie 
nowoczesnej techniki, natomiast młody narybek wygląda pod tym 
względem znakomicie.

W dziedzinie lotniczej dwie rzeczy są znacznie ważniejsze od liczby: 
pierwsza to wysoko postawiona służba techniczna, druga to dobra or* 
ganizacja mobilizacji przemysłu. Wojny nie prowadzi się samolotami, 
będącemi w użyciu — ale temi, które się wyfabrykuje. Jest rzeczą naj* 
ważniejszą mieć nietylko prototypy, ale samoloty produkowane w ma* 
łych serjach, dobrze wypróbowane praktycznie — oraz urządzenia, 
któreby pozwoliły na masową fabrykację, gdy zajdzie tego potrzeba.

Minister Cot pragnie również, by odnośne kredyty były szeroko u# 
żvte także do tych wszystkich nowoczesnych urządzeń, jak lotniska, ba* 
zy radjogonjometryczne i t. p., które są niezbędne dla lotnictwa przy# 
szłości.

Min. Cot jest zwolennikiem teorji generała Douhet‘a, który nie uzna* 
je potrzeby lotnictwa obronnego. Przed atakiem lotniczym nie można 
się chronić biernie. Samolot jest najekonomiczniejszą z broni nowo# 
czesnych, nie należy przeto upośledzać wojska powietrznego na korzyść 
wydatków na wojsko lądowe i marynarkę — wprost przeciwnie: część 
ich kredytów należałoby przekazać lotnictwu. Nie usuwa to jednak ko* 
nieczności ścisłej łączności i współdziałania między temi trzema czę* 
ściami sił zbrojnych państwa. Najważniejszem staje się zagadnienie 
należytej organizacji dowództwa.

Odgrywają tu również rolę względy natury taktycznej i ekonomicz* 
nej. Najlepszy przykład stanowią kolonje. Zastosowanie lotnictwa po* 
zwoli na wydatną redukcję oddziałów wojsk utrzymywanych w Arry* 
ce. Wystarczy użyć starych typów samolotów wojskowych i transpor* 
towych. Samolot, który robi 150 km. na godzinę, nie nadaje się do ni* 
czego we Francji — jest jednak doskonały w kolonjach. Na dalekiem 
południu, przynajmniej, co 50 km. są rozstawione wojskowe posterun# 
ki, przeważnie kawaleryjskie, niezbędne dla służby policyjnej. Co ty* 
dzień trzeba zaopatrywać je w żywność dla ludzi i koni, amunicję i t.p. 
Jeżeli obecny system zastąpić przez grupy z 2#3 samolotów, rozstawio* 
nych co 200 — 300 kilometrów, rezultat będzie co najmniej ten sam. 
Samolot wojskowy przeprowadza rozpoznanie danego odcinka, sygna* 
lizuje niebezpieczeństwo, a samolot transportowy natychmiast przewozi 
na wskazane miejsce oddziałek uzbrojony w karabiny maszynowe. An* 
glicy robią to już oddawna — i taka lotnicza okupacja jest dziesięć 
razy tańsza od utrzymywania stałej armji.

LOTNICTWO TRZECIEJ RZESZY 
ROŚNIE W SZYBKIEM TEMPIE

W obecnej chwili widzimy pierwszy etap rozwoju wojskowego lot* 
nictwa niemieckiego: usilne szkolenie personelu, rozbudowa lotnisk 
i badawcze prace techniczne. Entuzjazm w stosunku do broni napo# 
wietrznej jest olbrzymi, napływ uczni do szkół doskonały, łatwo jest 
przytem zrozumieć psychologję licznych emerytowanych oficerów 
i podoficerów, doświadczonych lotników z okresu wojny, których 
Goering nagle powołał z powrotem do pracy w ukochanej przez nich 
dziedzinie, przy wielkich honorach i szacunku całego kraju.

Dziś wszystkie szkoły lotnicze są przepełnione, jednakże wszystko 
wskazuje na to, że dopiero w latach 1937 lub 1938 lotnictwo nicmiec* 
kie stanie na poziomie mniej więcej równym siłom napowietrznym 
wielkich państw europejskich.

Wszystkie samoloty obecnie posiadane, są to dobre maszyny o śred* 
niej wydajności, zastosowane z wyraźnym celem wykorzystana do* 
tychczasowych doświadczeń, bez czynienia zbyt wielkich wydatków 
dla przeczekania do chwili opracowania najbardziej nowoczesnych mo* 
dęli.

I tak, samoloty myśliwskie nie mają chowanego podwozia, są po# 
zbawione śmigła o skoku zmiennym, nie są to więc aparaty zaliczalne 
do klasy najbardziej nowoczesnych.

Samoloty bombardujące polegają przedewszystkiem na przystoso# 
waniu transportowców Ju 52, pełniących służbę na cywilnych linjach 
lotniczych niemieckich, którym dodano wieżyczki do k. m., nie ujęte 
odpowiednio w całości oprofilowania samolotu i powodujące przez to 
szkodliwy opór.

Pod względem technicznym niemieccy konstruktorzy lotniczy stoją 
na bardzo wysokim poziomie jeśli chodzi o silniki ropne, oraz dosko# 
nale opanowali wszystkie zagadnienia z dziedziny aerodynamiki, to 
też lotnictwo niemieckie wkrótce może znacznie wyprzedzić aeronauty# 
kę innych krajów.

W dziedzinie lotów bez widoczności, kierowanych urządzeniami ra# 
djowemi, Niemcy stoją na nadzwyczaj wysokim poziomie, dorówny# 
wując prawie Stanom Zjednoczonym Am. Płn. Szkolenie w tej specjał# 
ności jest nader intensywne.
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Trójmotorowy wodnopłotowiec brytyjski Na amerykańskim lotniskowcu

Jednym z najlepszych dowodów rozmachu w dziedzinie rozbudowy 
lotnictwa, jest fakt wybudowania gmachu ministerstwa lotnictwa, za* 
wierającego 1.000 pokoi biurowych, przyczem już dziś mówi się, iż 
gmach ten został zaprojektowany w zbyt małych rozmiarach.

Według obliczeń z końca czerwca 1935 r. Niemcy posiadały 1.578 
samolotów cywilnych, w tern 225 transportowych. Równocześnie Fran^ 
cja miała 1.933 samoloty cywilne. Wielka Brytanja zaś 1.297. Jednak# 
że pośród samolotów transportowych niemieckich widnieje 88 wielkich 
3#motorowych maszyn Junkers Ju 52, które prawdopodobnie w bliskim 
czasie będą uzupełnione o 50 maszyn tego typu i o kilkadziesiąt in# 
nych samolotów dalekiego zasięgu.

Wszystkie załogi tych wielkich maszyn są dokładnie wyszkolone w 
lataniu nocnem i bez widzialności i znają doskonale szlaki na Londyn, 
Paryż, Brukselę lub Pragę.

Niemcy posiadają dzisiaj szereg lotnisk przysposobionych do kicro# 
Wania lotami bez widzialności; wiele innych jest w trakcie rozbudowy. 
Ogółem Rzesza miałaby w tej chwili posiadać 26 lotnisk pierwszej ka* 
tegorji, 70 drugiej, 22 prywatnych, 17 pomocniczych na szlakach noc# 
nych i 125 prowizorycznych.

Przystąpiono do prac nad powiększeniem lotniska berlińskiego 
Tempelhof. Lotnisko to obejmuje 600 mórg powierzchni i już dziś star# 
tuje z niego ok. 50 samolotów dziennie, ma ono być powiększone do 
1600 mórg i stanowić w przyszłości największy port lotniczy świata. 
Teren, przeznaczony do lądowania, o rozmiarach 0,5x1 km powiększo# 
ny będzie do 2,5xl,5 km; zbudowanych zostanie 15 hal o wysokości 
12 m.. Hangary te będą w stanie pomieścić 120 wielkich samolotów 
pasażerskich oraz większą ilość maszyn sportowych i ,,gościnnych" 
Prace mają być ukończone w roku 1939.

SOWIETY PAŃSTWEM LOTNICZEM

Czerwona flota powietrzna zrobiła w ostatnich łatach ogromne po# 
stępy ilościowe i jakościowe.

Wobec ścisłej tajemnicy, którą otacza Rosja swoje lotnictwo, — trud# 
no jest ściśle zestawić stany sowieckiej broni powietrznej. Należy li# 
czyć, że Rosja posiada co najmniej 4300 maszyn. ,,Oficjalnie" Rosja 
jest w trakcie wypełniania swego drugiego, 5#letniego planu lotniczego, 
który ma jej dać w 1937 roku 500 samolotów. Słynny francuski lotnik 
Codos, który był w Rosji z rewizytą, zapewniał w prasie francuskiej, 
iż Sowiety mają już dziś 5000 samolotów i 10.000 wyszkolonych piło# 
tów.

Powietrzna flota rosyjska, już dziś potężna, będzie bez wątpienia 
zwiększać się z miesiąca na miesiąc. Zupełnie nieograniczone możli# 
wości, jeśli chodzi o rezerwy materjałowe i ludzkie oraz samowystar# 
czalność surowca i specjalna struktura ekonomiczna — sprzyjają roz# 
rostowi lotnictwa.

Więcej niż 60 szkół lotniczych wojska i liczącego 13 miljonów człon# 
ków „Ossoawiachimu", setki kursów lotniczych — szkolą tysiące pi# 
lotów, tworząc silny rdzeń dla personelu lotniczego, potrzebnego na 
wypadek wojny. W  szybkiem tempie prowadzi się szkolenie mecha# 
ników i personelu wywiadowczego, łączności, wreszcie naziemnego. 
Specjalne zaopatrzenie, wysoka gaża i dodatki, przy stosunkowo wy# 
sokich wymaganiach kwalifikacyjnych — czynią z lotników elitę czer# 
wonego wojska i marynarki.

Duże postępy zrobiono na polu technicznem, wykorzystano naj# 
lepsze wzory zagraniczne i skonstruowaho samoloty bojowe nieustępu#

jące prawie nowoczesnym maszynom największych lotniczych potęg 
świata. Specjalnością sowiecką jest wielomotorowy, dalekozasiężny 
bombowiec — o wielkiej nośności użytecznej. Typ „Aut. 20“, dowodzi 
postępów osiągniętych w tej dziedzinie. ,,Sta 6“ jest jednym z najnow# 
szych bombowców, zabierających 8 tonn bomb. Wreszcie kolos „Mak* 
sim Gorkij" — 8*mio motorowy, 47 tonnowy, o pułapie 6000 m. sta# 
nowi najłepszy dowód, iż Rosjanie idą w kierunku bombowców o naj# 
większej sile i zasięgu, przygotowując narzędzia do gwałtownej woj# 
ny zaczepnej. Trzeba jednak nadmienić, że jakość wykonania maszyn 
nie stoi na należytym ,,niezawodnym" poziomie.

Sowiety widzą w lotnictwie potężny instrument szybkiego działania, 
gdyż broń powietrzna pokonywuje przestrzeń i czas i przenosi na tar# 
cie — nie zważając na to, co się dzieje na ziemi — błyskawicznie w 
głąb terenu nieprzyjacielskiego. Masa nacierających eskadr bombowych, 
— może się stać w wojnie przyszłości decydującym czynnikiem.

Lotniczo#polityczne położenie Rosji stwarza w tym kierunku wszeł# 
kie możliwe prerogatywy. Ogromna odległość od granic centrów du# 
chowych i przemysłowych kraju, stwarza dła nich najlepszą osłonę 
przed lotnictwem nieprzyjacielskiem. Rosja europejska nie jest wła# 
ściwie zagrożona lotniczo z żadnej strony. Jeśli chodzi o granicę az# 
jatycką, to i ona nie nasuwa żadnych obaw. Nie można oczekiwać nie# 
bezpieczeństwa lotniczego ze strony Afganistanu, Tybetu i Chin. Re# 
jon amurski i wysunięty bastjon Władywostoku są pilnowane przez 
doskonale wyposażoną i uzbrojoną armję Bluchera. Nagłe Natarcie 
Japończyków przez Amur i Ussuri jest mało prawdopodobne. W  tej 
sytuacji wydaje się jasnem, iż lotnictwo nie ma zadań obronnych lecz 
zaczepne.

Ewentualne powietrzne działanie zaczepne może pójść w jednym z 
3 kierunków: na Dalekim Wschodzie — J^ on ja , na pdiudniu — do# 
minja brytyjskie, na zachodzie — Europa Środkowa.

Władywostok jest dziś najbardziej nowoczesną twierdzą, potężnie 
uzbrojoną. Tutaj skupiono 300 do 400 największych samolotów bom# 
bowych — będących w każdej chwili w gotowości do uderzenia przez 
morze na leżący w ich zasięgu główny rejon przemysłowy japoński. 
Następne 500#600 samolotów rozmieszczono w rejonie amurskim i w

E)obliżu granicy Mandżukuo, skąd mogą grozić interesom Japonji na 
ądzie stałym.

Niemniej niebezpieczne z punktu widzenia łotniczego, jest położę# 
nie Angłji na północno#zachodniej granicy Indyj oraz zatoki Perskiej 
i Iraku. Przy wykorzystaniu terytorjum zaprzyjaźnionych państw Ira# 
nu i Turcji, powietrzna flota rosyjska jest w stanie zagrozić angiel# 
skim złożom naftowym w Iraku i dotrzeć nawet aż do Kanału Suezkie# 
go. Anglja stara się zapobiec takiej ewentualności przez szybkie utwo# 
rżenie leżącej centralnie bazy lotniczej, którą organizuje w Dibbau ko# 
ło Bagdadu. Tern niemniej jednak bezpieczeństwo brytyjskich dróg 
wodnych i powietrznych, będzie z biegiem czasu coraz bardziej zagro# 
żonę przez rosnące w siły lotnictwo sowieckie.

Trzeci z możliwych kierunków lotniczej agresji Rosji, wskazuje na 
zachód — w obecnej sytuacji politycznej w kierunku Niemiec. Czer# 
wone eskadry zaczepne, skoncentrowano tu w czterech odrębnych 
grupach: w Moskwie, Leningradzie, Kijowie i Odessie.

CZECHOSŁOWACJA

Po zawarciu paktu z Sowietami, Czechosłowacja stała się jakby wy# 
suniętą platformą dła lotnictwa sowieckiego. Lotnictwo czesko#sło# 
wackie, które długi czas powoli się rozwijało, ostatnio bardzo się po#
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sunęło naprzód i ma duże widoki dalszego rozwoju. Ułatwia to wy# 
sokie uprzemysłowienie kraju.

Pułków lotniczych w 1932 r. było tylko 3, w r. 1933 liczba wzrosła 
do 6, a dzisiaj jest ich 7, Liczba wszystkich samolotów, które mogą być 
do dyspozycji wojska, doszła obecnie do 1350. Całość personelu lotni# 
czego wynosi 780 oficerów 1120 podoficerów i 10000 szeregowców.

WŁOCHY POWIETRZNE

Znany jest powszechnie fakt, iż największą ambicją i dumą Mus# 
soliniego jest zrobienie z Włoch potęgi lotniczej. Nic prędko zoba# 
czymy coś podobnego do gigantycznego transatlantyckiego przelotu e# 
skadry marszałka Balbo, II Duce pokazuje swym rodakom przy każ# 
dej sposobności broń powietrzną. Zamiast dawnych łańcuchów fortów 
opasujących miasta, dziś są one otoczone przez broniące je lotniska. 
Doskonałym tego przykładem jest właśnie Rzym. Nawet na lotniskach 
wojskowych urządzają Włosi bardzo częste publiczne ćwiczenia i po# 
kazy popularyzując „broń nardową" — wśród społeczeństwa.

Włochy są silnym napastnikiem w powiertzu, natomiast znacznie go# 
rzej przedstawiają się ich możliwości obrony przeciw nieprzyjacielowi 
atakującemu z nieba. Tak zwana ,.głębokość lotnicza" jest bardzo ogra# 
niczona przez geograficzne położenie półwyspu. Rzym można osiągnąć 
w kilka godzin z każdego z sąsiednich państw. Zmusza to Włochów 
do energicznej pracy nad stworzeniem silnej obrony przeciwlotniczej.

Włosi prowadzą działalność w tym kierunku, przedewszystkiem przez 
należyte uświadomienie społeczeństwa. Nie tak dawno dla całej lud# 
ności Rzymu były urządzone wielkie pokazy nowoczesnych napadów 
gazowych z powietrza. Nie owijano nic w bawełnę i nie ukrywano ni# 
czego — ale jednocześnie podawano przez megafony możliwości sku# 
tecznej obrony. Jako rzecz powszednią widzimy na wystawach skle# 
pów włoskich maski przeciwgazowe do sprzedania.

Hasło włoskiej propagandy obrony przeciwlotniczej brzmi: „niebez# 
pieczeństwo z powietrza faktycznie istnieje, ale można się przed niem 
zabezpieczyć i obronić" Dąży się konsekwentnie do wyrobienia w tej 
dziedzinie znajomości rzeczy, pełnego spokoju i dużej dyscypliny, in# 
dywidualnej i zbiorowej.

Między innemi obecnie jest prowadzona przez państwo w oryginalny 
sposób pomyślana propaganda obrony przeciwlotniczej: Oto opakowa# 
nia najbardziej wziętych papierosów zawierają obecnie wkładkę z te# 
matem z dziedziny „Niebezpieczeństwo z powietrza i obrona przed 
niem". Ten rodzaj propagandy dotrze napewno „do każdej chaty".

Ażeby skupić uwagę społeczeństwa w tym kierunku, całą akcję połą. 
czono z konkursem. Dla 500 najbardziej skrzętnie w ciągu roku zbie# 
rających te tematy palaczy, ministerstwo wojny przeznacza 500 jedna# 
kowych nagród rocznie: maski przeciwgazowe najnowszego systemu, 
sprawdzone przez właściwe czynniki wojskowe.

Warto sobie ten ciekawy pomysł rozważyć i ewentualnie zastoso# 
wać na naszem podwórku.

Z okazji obrad nad budżetem Ministerstwa Lotnictwa, wygłosił w 
parlamencie faszystwoskim expose wiceminister aeronautyki, gen. Val# 
Ic, który stwierdził na wstępie, że zapowiedziany w ub. roku plan od# 
nowienia lotnictwa wojskowego znajduje się w toku wykonania. Ze 
względu na wielką rolę, jaką lotnictwo odegra w przyszłej wojnie o# 
raz pomimo gorączkowych przygotowań innych państw Włochy nic 
p<^wolą zdystansować się na tem polu.

Wspomniawszy o ostatnich rekordach włoskich, jak rekord wyso# 
kości (14,533 m.) zdobyty przez Donati‘ego i rekord szybkości (709 
km/godz) zdobyty przez Agello i podkreśliwszy fakt, że całe Morze 
Śródziemne znajduje się dziś w zasięgu lotnictwa włoskiego, mówca 
przeszedł do omówienia poszczególnych składników sił lotniczych 
Włoch.

Mówiąc o personelu gen. Valle zauważył, że przygotowanie kadr 
lotniczych, w związku z postępem techniki, wymaga szczególnie po# 
ważnych studjów i ćwiczeń. Każda dziedzina lotnictwa wymaga spe# 
cjalizacji. W roku 1935 szkoły specjalne wypuściły 10 razy więcej wy# 
szkolonych specjalistów niż w ub. roku. Również ilość pilotów wzro# 
sła 10#krotnie w porównaniu z rokiem 1933 dzięki utworzeniu nowych 
szkół kształcących pilotów wojskowych.

Dzięki pracom, dokonanym w ub. roku, liczba eskadr zostanie nie# 
bawem podwojona.

Jeśli chodzi o budowę samolotów i silników, technika nowoczesna 
domaga się całkowitej mobilizacji przemysłu. Współczesny płatowiec 
jest arcydziełem techniki konstrukcyjnej, której nie można zaimpro# 
wizować. O rozwoju przemysłu lotniczego i pomocniczego świadczy 
okoliczność, że Włochy ostatnio zredukowały materjał zagraniczny 
z 23 do 8̂ ,̂ przyczem cyfra ta ulegnie niebawem dalszemu zmniejszę# 
niu. Całe lotnictwo myśliwskie dysponuje obecnie nowemi samolotami,

a lotnictwo bombardujące zostało całkowicie odnowione. Niezadługo 
samoloty ciężkie startując będą mogły zabrać do każdego punktu na 
Morzu Sródziemnem tonnę materjałów wybuchowych. W  pełnym roz# 
woju znajduje się również lotnictwo bojowe. W portach Afryki Wscho* 
dniej zoragnizowano specjalne mola, przeznaczone wyłącznie do prze# 
ładunku sprzętu i materjału lotniczego. Transporty są bardzo poważne, 
ponieważ w Erytrei istnieją dwadzieścia cztery lotniska, a w Somali 
54. Wiele z tych lotnisk będzie utrzymywanych nadal gdyż tylko lot# 
nictwo będzie mogło zapewnić kontrolę „pokojową" nad tak obszernem 
terytorjum.

ANGLJA

Niema chyba państwa na świecie, któreby w tym stopniu, co Wielka 
Brytanja zainteresowane było w rozwoju lotnictwa. Dobrze zorganizo# 
wane i dobrze funkcjonujące lotnictwo zbliża macierz londyńską z jej 
posiadłościami zamorskiemi, z jej dominjami, protektoratami, kolonja# 

mi i mandatami; lotnictwo usprawnia znakomicie administrację olbrzy# 
miego Imperjum, podkreśla i wzmacnia to poczucie łączności i współ, 
noty, które jest dzisiaj najważnieszym cementem, spajającym rozrzu# 
cone po wszystkich częściach świata posiadłości brytyjskie.

Plan zwiększenia sił lotniczych Angiji przewiduje doprowadzenie 
ich w r. 1937 (nic licząc w tem lotnictwa morskiego) do stanu 1.500 
samolotów. Cyfra ta będzie jeszcze nader odległa od parytetu z naj# 
silniejszem państwem Europy, który to parytet był przez pewien czas 
uznawany za konieczność przez rząd brytyjski. Obecnie przewidziane 
kredyty pozwolą osiągnąć w roku 1938 cyfrę 1.750 samolotów w pierw# 
szej linji. Będą to coprawda samoloty zupełnie nowoczesne.

Oddano już do użytku wojska pierwsze partje zupełnie nowych sa# 
molotów bombardujących dziennych typu „Battle", odznaczającego się 
podobno wyjątkową szybkością, przy dużym zasięgu i dużej nośno# 
ści. Samolot ten ma podobno być na tyle szybki, iż nie będzie się o# 
bawiał pościgu większości maszyn myśliwskich. Żadnych danych tech# 
nicznych na temat nowych samolotów nie ogłoszono, są one utrzymy# 
wane w zupełnej tajemnicy.

Równocześnie prasa angielska donosi o zastosowaniu nowego samo# 
lotu myśliwskiego jednomiejscowego o szybkości znacznie przekracza# 
jącej trzysta mil na godzinę, (około 480 km.) Wyszkolenie pilotów re# 
zerwy ma zostać przyśpieszone, tak, aby na przyszłość zapewnić so# 
bie odpowiedni personel.

Zagadnienie rezerw ludzkich dla Ministerstwa Lotnictwa było o# 
statnio już kilkakrotnie poruszane. Jeden z mówców w parlamencie o# 
ceniał, iż Niemcy posiadają w tej chwili od 18.000 do 25.000 wyszko# 
lonych pilotów, wówczas gdy Anglja posiada ich tylko około 10.000.

Istnieje w Angiji 589 właścicieli prywatnych maszyn turystycznych. 
Kluby cywilne lotnicze mają ogółem 6.000 członków latających z któ# 
rych 3.350 uzyskało prawo samodzielnego latania. Licząc samoloty ko# 
munikacyjne, istnieje ogółem 1535 samolotów cywilnych w Angiji.

JAPONJA, JAKO POTĘGA POWIETRZNA

Szybki rozwój techniczny samolotów, których zasięg zwiększa się sy# | 
stematyernie, zmusił Japonję, mimo jej potężnych sił morskich, do roz# ‘ 
budowy i udoskonalenia broni powietrznej. W obecnej chwili mocar# ! 
stwo Wschodzącego Słońca rozporządza co najmniej 3.000 samolotów. |

Ilościowo stoi więc Japonja na 4 miejscu wśród potęg powietrznych I 
— za Francją, Sowietami i Włochami. ;

Ze względu na sęSiedztwo amerykańskie i sowieckie, Japonja uzna# j 
ła swe siły powietrzne za niewystarczające i przystępuje do ich po; j' 
większenia i unowożytnicnia. Między innemi postanowiono zwięk# j 
szyć ilość eskadr morskich, do 39 w roku 1938. Wiele uwagi poświęca 
się lotniskowcom. Japonja rozporządza dziś 4#ma lotniskowcami, któ# 
rych samoloty bombardujące mogą w ciągu jednego lotu zrzucić łącz# 
nie 81 tonn bomb. Obecnie flota otrzymuje dwa dalsze lotniskowce 
najnowszego typu.

Techniczne uzupełnienie i udoskonalenie lotnictwa przeprowadza 
się na drodze kupna najlepszych typów samolotów, motorów i instru# | 
mentów wzorcowych w Ameryce i Europie — lub też przez nabywa# | 
nie licencyj w najwybitniejszych firmach świata. ,

Japoński przemysł lotniczy nie może się skarżyć na bezrobocie — ' 
już pierwsze zamówienie rządu Mandżukuo opiewa na 80 samolotów \ 
bombardujących. Rząd wyasygnował 10 miljonów jen na bydowę no# . 
wych fabryk lotniczych — licząc na dalszy eksport tego sprzętu, ►
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Inżynier Eiffel, były dyrektor znanego na cały świat francuskiego 
instytutu aerodynamicznego, został zaangażowany do budowy podob> 
nych urządzeń w Japonji.

Pęd do organizowania obrony powietrznej państwa wzmaga się w Ja» 
ponji z miesiąca na miesiąc. Latem zeszłego roku zorganizowano w 
Tokjo wielkie ćwiczenia obrony powietrznej. Przez trzy doby stolica 
tonęła w ciemnościach. W akcji brały udział samoloty, artylerja prze# 
ciwlotnicza, reflektory i przeszło 300.000 ludzi. Ogromny personel o* 
brony przeciwlotniczej jest tu niezbędny, gdyż mUjonowe Tokjo jes+ 
w ogromnej większości zbudowane z materjałów łatwopalnych — nie» 
zmiernie czułych na bomby zapalające. W bieżącym roku są planowane 
znowu wielkie ćwiczenia z zakresu obrony przeciwlotniczej — tym 
razem w przemysłowym rejonie Kobe<Osaka.

AMERYKA MA KŁOPOTY

Z początkiem roku 1935 Płn. Am. Stany Zjednoczone miały tylko 
1200 samolotów wojskowych, a z początkiem roku 1936 liczba ich zma< 
lała do 1100, gdyż 200 wycofano jako przestarzałe, a przybyło tylko 
100 nowych. Flota amerykańska w roku 1935 liczyła 860 samolotów 
bojowych, z których 260 podlegało wycofaniu. Z początkiem 1936 r. 
marynarka dysponowała tylko 800 aparatami. W  ten sposób cała wo* 
jenna flota powietrzna Stanów składała się z 1900 maszyn. Ciągłe zbro* 
jcnia powietrzne krajów europejskich bardzo zaniepokoiły amerykań* 
ski sztab generalny, który pod groźbą zbiorowej dymisji zażądał po? 
stawienia wniosku o otwarcie kredytów na rozbudowę floty powietrz* 
nej, gdyż uważał że przy dotychczasowym stanie lotnictwa Stany 
Zjednoczone byłyby na wypadek wojny absolutnie bezbronne. Naskutek 
tego wystąpienia parlament wyasygnował środki na budowę w 1937 
roku 700 samolotów dla wojsk lądowych i 330 dla marynarki.

Odnosi się to jednak do roku 1937, w którym Europa również po* 
sunie się naprzód i to niemniej od U.S.A. Ameryka pozostanie na 
6*em miejscu, na którem znajdzie się na 1 stycznia 1937, kiedy jej siły 
powietrzne wynosić będą 2200 maszyn.

SAMOLOT W POLITYCE DALEKIEGO WSCHODU

Wobec sytuacji na Dalekim Wschodzie dyplomacja amerykańska 
przekonała się ostatecznie o konieczności intensywnych zbrojeń po* 
wietrznych. Czas pracuje dla Japonji. Jej zależność gospodarcza od 
dowozu niezbędnych surowców z ich dalekich źródeł, spadła prawie 
do zera po zdobyczach, osiągniętych na kontynencie azjatyckim. Na* 
tomiast silna flota Nipponu może z łatwością odciąć dowóz do Stanów

Zjednoczonych szeregu surowców, sprowadzanych z rejonu azjatyckie* 
go. Wystarczy przypomnieć o kauczuku w Indjach Holenderskich, bez
którego nie może istnieć amerykański przemysł samochodowy.

Gdy flota morska Nipponu czyni go niezdobytym tą drogą dla 
Stanów A. P., to stale wielka jest wrażliwość kolosalnych rejonów go* 
spodarczych Japonji, na ataki z powietrza — zwłaszcza prowadzone 
z kontynentu Azji. Wszak prawie jedna trzecia ludności skupiona jest 
w czterech wielkich miastach Japonji: Osaka, Tokjo, Kobe i Jokoha* 
mie.

Anglja i Ameryka od czasów wojny światowej prowadzą zgodną po* 
litykę, mającą na celu utrzymanie hegemonji anglo#saskiej nad świa* 
tern. W. Brytanja stara się mieć-o tyle wolne ręce w Europie, by za* 
wsze móc skupić dość sił na oceanie Spokojnym i Indyjskim. Polityka 
ograniczenia zbrojeń, jest prowadzona przez obydwa mocarstwa prze* 
dewszystkicm pod kątem widzenia sparaliżowania budowy przez inne 
państwa łodzi podwodnych oraz samolotów bombardujących, jako naj* 
bardziej zagrażających ich władaniu na morzach i oceanach. To też 
flota morska, nie mająca dostatecznego zabezpieczenia przeciw atakom 
powietrznym i podwodnym niema swobody działania. Nawet słabe na 
morzu państwo, lecz posiadające silne lotnictwo i łodzie podwodne mo* 
że się skutecznie przeciwstawić blokadzie.

Jest rzeczą zrozumiałą, że walka o Pacyfik, ustąpiła miejsca zmaga* 
niom o prymat w powietrzu nad Azją. Japonja wgłębia się coraz bar* 
dziej w kontynent azjatycki, nietylko dla zdobycia niezbędnych jej su* 
rowców, lecz również, by jak najdalej odsunąć od swoich wysp — re* 
jony i bazy lotnicze ewentualnego nieprzyjaciela.

Amerykańsko#japońska konkurencja o wpływ i kontrolę nad komu* 
nikacyjnem i wojskowem lotnictwem chińskiem, została obecnie „prze* 
skoczona“ przez Anglję. Wysłanie nowych eskadr do Singapoore, 
stworzenie szkoły lotniczej w Hong#Kong, ustanowienie specjalnego 
„attachć lotniczego dla Chin“, oraz daleko idące środki obrony prze* 
ciwlotniczcj Australji, dowodzą, że Wielka Brytanja nte chce się dać 
zdystansować w powietrzu na Dalekim Wschodzie. Idzie z tym w pa* 
rze znaczne przyśpieszenie budowy kolei Kanton*Hankou, która po* 
wiąże Hong*Kong z Hankou niezależnie od drogi morskiej. W  ten 
sposób Anglja wysuwa swe ,,lotnicze punkty oporu", co umożliwia 
jej panowanie nad Szanghajem i Hong*Kong i poważnie zagraża wła* 
daniu Japonji na morzu — w tym rejonie.

Ameryka boi się jak ognia możliwości porozumienia japońsko»an* 
gielskiego na tle podziału interesów w Azji. Ma ona ten sam argument 
w stosunku do mocarstw Europejskich — a więc i Anglji — co Ja* 
ponja w stosunku do niej. Flota U.S.A. może odciąć łatwo dowóz pro* 
duktów i surowców do Europy z tej części świata. To też dyplomacja 
amerykańska musi prowadzić ciekawą grę, opierając się nietylko o 
silną flotę morską ale i powietrzną.
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Na «bramce»

W S P O M N I E N I A  
Z C H A L L E N G E ' U

Z końcem lutego, w czasie mego pobytu na kursie narciarskim 
w Worochcic, mając już narty na nogacn, aby wyruszyć na codzienny 
trening, zostałem zawezwany do dowództwa naszej grupy narciarskiej, 
gdzie komendant tejże, p. ppłk. pil. Stachoń zakomunikował mi, że 
z rozkazu Szefa Dcp. Aeronautyki jestem powołany na przygotowaw^ 
czy kurs Chalłenge‘owy. Wiadomością tą byłem do głębi wzruszony 
I mając czas ściśle ograniczony, pobiegłem czem prędzej do pensjonatu 
i gorączkowo zacząłem przygotowywać się do wyjazdu.

W południe, po powrocie kołegów z wycieczki, podzieliłem się 
X nimi miłą wiadomością, wywołując ogólną radość. Wszyscy odpro> 
wadzili mię na dworzec, gdzie kolega Pfeiffer zrobił zdjęcie.

Jestem już w przedziale wagonu, upływa parę minut i pociąg wołno 
rusza z miejsca, jeszcze kilka wzajemnych ukłonów i sympatyczne 
grono kolegów i przyjaciół znika z oczu. Jadę...

W czasie podróży myśłą jestem już w Grudziądzu. Pa całonocnej 
uciążliwej podróży dostałem się wreszcie do Torunia, gdzie pozostałem 
przez noc, by wypocząć i pożegnać się z rodziną. Następnego dnia
0 godz. 8»mej zamełdowałem się w komendzie Lotn. Szkoły Strzel
1 Bomb. w' Grudziądzu. Zakwaterowano nas w hotelu „Królewski 
Dwór“ i nazajutrz rozpoczął się kurs przygotowawszy. Szefem ekipy 
challenge'owej był p. płk. Krzyczkowski, a komendantem grupy 
p. kpt. Dudziński.

Pierwszym typem płatowca, na którym zaczęliśmy trenować, był 
P. W. S. XIV. Na tej maszynie wykonywaliśmy szybkość minimalną 
i start na bramkę, następnym typem był R. W. D. 8, służył on dc 
startów i łądowań przez bramkę, trzecim typem był R. W. D. 5, któ* 
tego używaliśmy do lotów w limuzynach z oszkloną kabiną, czwartą 
z rzędu maszyną był Tieger^Moth, służył do lotów akrobacyjnych 
wyłącznie dla pilotów myśhwskich, natomiast piloci linjowi wykony* 
wali loty akrobacyjne na P. W. S. XIV z instruktorem i samodzielnie 
oraz na „Avińch“. Piątym zkolei typem był R. XIII, przystosowany 
do ujemnego pilotażu, który mojem zdaniem był bardzo ważny, gdyż 
przygotowywał do łotów w mgle, chmurach i wogóle w złych warun* 
kach atmosferycznych, które potem tak bardzo często spotykaliśmy 
podczas lotu okrężnego. Ćwiczenia nocnych lotów odbywały się rów* 
nież na R. XIII.

Prócz tego były jeszcze wykłady o płatowcach i silnikach, które 
prowadził p. inż. Grzeszczyk.

Po 6*ciotygodniowym pobycie w Grudziądzu zostaliśmy przeniesie*

ni do Warszawy na kurs nawigacyjny, wykładowcą był p. kpt. Florja* 
nowicz. W zakres wykładów wchodziły następujące przedmioty: na* 
wigacja, meteorołogja, studjowanie trasy challenge'owej; prócz tego 
wykłady o płatowcach i silnikach maszyn, na których mieliśmy lecieć. 
Kurs teoretyczny trwał około 8»miu tygodni, przy końcu odbyło się 
losowanie w grupie podoficerskiej, ponieważ było nas trzech i jeden 
musiał odpaść, co niestety na mnie wypadło. Z przykrością pogodzi* 
łem się z losem i powróciłem do pułku, narazie jako zapasowy.

Nadziei jednak nie traciłem. I rzeczywiście, zaledwie wykorzystałem 
3*tygodniowy urlop wypoczynkowy, zostałem powołany ponownie. Po 
zgłoszeniu się w Warszawie p. płk. Krzyczkowski poinformował mię | 
o oczekującej pracy, poczem p. kpt. Kulza oświadczył, że stanowimy 
załogę. Losowanie załóg odbyło się przed mojem przybyciem. Ja otrzy* 
małem samołot P. Z. L. 26, który wylosował mój poprzednik st. sierż.

f)il. Wieczorek. Ponieważ inne załogi miały poza sobą większą część 
otów treningowych, przewidzianych programem, musiałem dołożyć i 

wszelkich starań, by częściowo im dorównać. Loty te odbywały się [ 
codziennie, przeciętnie po 8 godzin dziennie. 2Viiędzy innemi miałem 
bardzo interesujący przelot z Warszawy do Paryża trasą challenge‘o* t 
wą. Lot powrotny odbył się znacznie krótszą drogą Berlin — Poznań —  ̂
Warszawa. Trasę z Warszawy do Paryża odbyłem bez lądowania, ; 
w  czasie 11 godzin 50 minut na samolocie o dalekim zasięgu. Lot j 
powrotny trwał 7 g. 15 min. Dalsze treningi, jak szybkość minimalna ! 
1 krótkie lądowania, odbywały się na lotnisku na płatowcu P. Z. L. 19. | 
Na kilka dni przed otwarciem zawodów otrzymaliśmy płatowce chał* | 
lenge‘owe. Zbliżył się dzień 28 sierpnia, w którym nastąpiło otwarcie ; 
zawodów. Lotnisko mokotowskie przybrało odświętny wygląd. Na 
masztach powiewały fłagi polskie, oraz obcych państw, biorących 
udział w zawodach. Trybuny wypełniła rozentuzjazmowana publicz* 
ność, a na połu wzłotów ustawione ekipy i płatowce oczekiwały przy* !; 
bycia p. Prezydenta, który miał dokonać otwarcia zawodów, oraz [: 
przedstawicieli poszczególnych państw. Dopiero wówczas odczułem f 
jaki obowiązek ciąży na mnie, gdyż miałem od tej chwiłi bronić barw 
połskich i nie zawieść nadziei korpusu podoficerów, który ufundował 
samoloty challenge‘owe.

Po oficjalnem otwarciu nastąpiły próby techniczne. Jedną z pierw* 
szych było ważenie maszyn i załóg. Maszyna wraz z załogą nie mogła 
przekroczyć 560 kg. Następnie przystąpiliśmy do dalszych prób tech* 
nicznych, które już były punktowane, więc mogły zaważyć na szali ; 
zwycięstwa. Do prób tych zaliczamy: zdejmowanie i zakładanie skrzy* 1 
deł w jak najkrótszym czasie, próba szybkości minimalnej, krótki 1 
start na bramkę, krótkie lądowanie, próba zapuszczania silnika i lot ‘ 
w trójkącie 300 km. na minimalne zużycie paliwa. ‘

Dnia 7 września o godzinie 5*tej na dany przez p. ppłk. Kwieciń* t 
skiego znak chorągiewką wystartowała pierwsza piątka w podniebny i 
bój o palmę pierwszeństwa. Co 5 minut startowało pięciu zawodników, ! 
a ja startowałem w 3 piątce do Królewca, odległego o 281 km. Po prze* | 
leceniu Wisły rozproszyła się piątka i każdy leciał na własną rękę, ■ 
jednak od czasu do czasu mignęła mi smukła sylwetka P. Z. L. Do* ' 
granicy Prus Wschodnich lecieliśmy przy dość względnej pogodzie ; 
pomimo, że było mglisto i chmurno. Lecieć musiałem na wysokości 
około 100 m., gdyż nademną kłębiły się wiełkie zwały chmur. Po 
przekroczeniu granicy, a specjałnie jezior mazurskich, wpadłem w tak r 
gęstą mgłę, że zmusiła mnie do lotu nad wierzchołkami drzew i da* ‘ 
chami wiosek. Lot nad wioskami peszył mnie bardzo z powodu wy* 
stających słupków antenowych. Wreszcie miałem dość niskiego lotu 
i zdecydowałem się na przebicie gęstej powłoki mgły i chmur, ponad 
któremi liczyłem na lepsze warunki atmosferyczne. Nadzieje mnie nic 
zawiodły.

Po półgodzinnym locie pogoda zaczęła się poprawiać i od czasu 
do czasu widziałem przez tworzące się luki w chmurach ziemię.

Przed Królewcem pole widzenia było dość dobre. Gdy ujrzeliśmy 
ziemię, stwierdziliśmy z p. kpt. Kulzą miejscowość, nad którą prze* 
latywaliśmy, co ułatwiło nam sprawdzenie szybkości przelotowej, prze* 
widzianej regulaminem (210 km.). Przed nami zaczęły wyłaniać się syl* | 
wetki kominów fabrycznych i wież kościcłnych Krółewca. Zaraz też 
lot obniżyłem do wysokości 50 m., aby zyskać na czasie, gdyż zbli* 
żąłem się do lotniska.

Przelatuję metę i ląduję, następnie kołuję maszyną do litery C, któ* | 
ra wskazywała siedzibę komisarzy kontrolnych, wpisujących do ksią*;. 
żek czas przylotu i odlotu.

Stamtąd kołuję do fłagi o barwach narodowych, znaczącej miejsce 
zaopatrywania maszyn w smar i paliwo dla zawodników polskich. 
Wtem zbliża się grupa oficerów niemieckich, witająca nas ukłonem : 
hitlerowskim i wręcza nam upominki z bursztynu z napisem „Europa 
Rundflug 1934. Konigsberg i Pr. 7.IX.34.“, poczem zapraszają nas. na 
skromną przekąskę. Jeden z komisarzy zawiadamia nas, że dalszy lot 
na trasie Królewiec — Berlin wstrzymany jest z powodu złych warun* 
ków atmosferycznych. Po prawie 3 godzinnej przerwie zostaje start 
otwarty i ku memu zdumieniu okazuje się, że wypuszczają pierwszych 
8 maszyn zawodników niemieckich, ja startuję dopiero, jako jeden 
z pierwszych Polaków. Start odbywa! się pojedyńczo, z jednominu*
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tową przerwą, z czego wywnioskowałem, że dlatego wypuścili niemicc# 
kich zawodników przed innymi, aby wywołać większy efekt w stolicy 
Rzeszy. Zaraz za Królewcem przebijam jedną warstwę chmur i lecę 
na wysokości 7(X) m. W dolnej warstwie chmur, nad którą leciałem, 
spotykałem od czasu do czasu luki, przez które widziałem zalew wi# 
ślany, a z prawej strony wzburzone fale Bałtyku oraz kutry rybockie. 
Po przeleceniu korytarza ponad chmurami dolna warstwa chmur za# 
czyna powoli ginąć i lot do Berlina odbył się bez większych wrażeń 
przy dobrej pogodzie. Po 537 km. locie dolatujemy do drugiego etapu 
i lądujemy na berlińskiem lotnisku z Tempelhofie, witani przez tłumy 
publiczności. Szybko kołuję do litery C z powodu dużego ruchu lot# 
niczego, jaki tam panuje. Tu spotyka mnie wielka niespodzianka, gdyż 
witają mnie siostry, których nie widziałem już 8 lat. Każdy z zawodni# 
ków jest oblężony przez grupy reporterów i fotografów, robiących 
zdjęcia. Po uzupełnieniu maszyny i załatwieniu przez p, kpt. Kulzę 
formalności, startujemy w dalszą drogę do Koln, gdyż jeszcze tego 
dnia, w myśl regulaminu, musimy dolecieć do Paryża, gdzie mamy 
zanocować. Chcę jeszcze dodać, że na rzece Sprewie zaobserwowałem 
niezliczoną ilość kajaków co widziane z samolotu stanowiło piękny 
widok. Drogę do Koln odbywaliśmy przy sprzyjającej pogodzie. Na 
połowie drogi mijamy pasmo gór, których zbocza są porosłe lasami. 
Przylatujemy nad lotnisko w Koln i po przebyciu mety, ląduję. 
Naraz ku memu zdumieniu podchodzi do mnie policjant i czystą poi# 
szczyzną zapytuje mnie czy jestem Polakiem, zamienia ze mną kilka 
słów, zachwycając się polskim płatowcem i życzy mi dalszego pomyśl# 
nego lotu.

Przychodzi p. kpt. Kulza, który załatwiał formalności odlotowe, za# 
puszczam silnik i kołuję wzdłuż szpaleru, składającego się z młodzieży 
niemieckiej, na start w dalszą drogę do stolicy Belgji — Brukseli. Po 
przeleceniu granicy niemieckiej odrazu rzucają się w oczy charaktery# 
styczne budowle miasteczek, oraz dwukołowe wózki zaprzężone 
,,w szydło".

Po pewnym czasie nadlatujemy nad uprzemysłowioną część kraju, 
gdzie jest moc kopalń, wokół których leżą kopce żużli, sięgające wy# 
sokości około 300 m.

W stolicy Belgów nie zatrzymujemy się długo (nie uzupełniam na# 
wet paliwa), gdyż chcę nadrobić czas stracony w Królewcu, aby je# 
szcze tego dnia dolecieć do Paryża. Trasę z Brukseli do Paryża od# 
byłem trapiony myślami czy aby zdążę wylądować przed zamknię# 
ciem lotniska. Zdążyłem. Westchnieniem ulgi powitałem wyłaniającą się 
z za mgły wielką stolicę świata... Paryż. Po wylądowaniu p. kpt. pil. 
Kalina dowiaduje się o stan maszyn, gdyż jest kierownikiem brygady 
mechaników, mających je obsłużyć. Niezwłocznie kołuję na miejsce 
zaopatrzenia, gdzie spuszczam zużyty smar i proszę mechanika o spraw# 
dzenie luz zaworowych.

Dalsze przygotowania do lotu przeciągają się do g. 21,30, gdyż bry# 
gada, składająca się z 2 mechaników, nie jest w stanie obsłużyć naszych 
maszyn.

O godz. 4#tej dnia następnego budzą nas i wprost wierzyć się nie 
chce, że noc tak szybko minęła. Krótkie śniadanie i odjazd na lotnisko
0 g. 5#tej.

Po przybyciu na miejsce samoloty były już ustawione w rzędzie, 
śpieszymy z p. kpt. pil. Kulzą do naszego ptaka, zdejmujemy pokrow# 
ce, sprawdzamy ponownie samolot. Ponieważ słyszę warkot innych 
silników, zapuszczam swój, aby go nagrzać.

Kto gotów, kołuje na start, ja  startuję trzeci. Lecimy. Kurs bu­
soli, mapa, kierunek Bordeaux. Lot odbywamy na małej wysokości
1 około 2 godzin lecimy w pięknej pogodzie.

Raptem pogoda się zmienia. Przed nami obłoki chmur, pod chmu­
rami mgła rozsnuta aż do ziemi, a według obliczonego czasu za 
15 minut mamy osiągnąć Bordeaux. Lecz niespodzianka w postaci 
gęstej mgły utrudnia orjentację i robi lot wprost niemożliwy. De­
cydujemy się na lot ponad chmurami; ostrożnie przebijam chmu­
ry i... wpadam z deszczu pod rynnę. Mgła jest jeszcze większa, więc 
wracam pod chmury. Lot odbywa się ponad samemi wierzchołkami 
drzew. Benzyna kończy się. Lecimy jeszcze 12 minut i w szkle kon- 
trolnem widzę, że jeszcze mogę lecieć kilka minut, wobec tego de­
cyduję się na lądowanie. Na szczęście znalazł się mały skrawek 
pola, 40 X 200 m., znajdujący się koło winnicy, na którem z braku 
benzyny musiałem natychmiast lądować. P. kpt. Kulza poszedł szu­
kać telefonu, by móc zażądać z lotniska paliwa, a ja czekałem przy 
maszynie.

Powoli zbierają się ludzie. Mam czarne myśli, bo czas, który tutaj 
tracę, zaheza się do lotu. Jednak po chwili podchodzi do mnie jakiś 
Francuz, który był w niewoli niemieckiej i od niego dowiaduję się, 
że nietylko mnie spotkała ta przygoda, gdyż w okolicy siedzą jeszcze 
dwie maszyny challenge'owe. To mi dodaje otuchy do dalszej rywali# 
zacji i po dwóch godzinach, gdy powrócił p. kpt. Kulza z benzyną, 
ze zdwojoną szybkością biorę się do pracy.

Po wystartowaniu muszę lecieć bardzo nisko, aby nie stracić orjen# 
tacji. Po 15#minutowym locie ląduję na lotnisku. Tu mam pecha, gdyż 
lecąc we mgle, nie widzieliśmy mety i musiałem ponownie wystarto 
wać, aby ją przelecieć. Jestem zły, bo stale tracę drogocenny czas.

jednak okazuje się, że nietylko ja nie mam szczęścia, bo po mnie przy# 
latuje 3 Niemców.

Uzupełniam szybko maszynę, wypijam szklankę oranżandy, aby 
tylko jak najprędzej wystartować do Pau.

Pogoda na trasie względna, gdyż słońce rozprasza mgłę. Lot odby# 
wam na małej wysokości, ponad lasami, z powodu czołowego wiatru, 
aby trochę nadrobić czas. Zbliżamy się do Pau, na horyzoncie ukazują 
się zwały chmur, jak się później okazało Pireneje. Ląduję w Pau, tu 
jak zwykle uzupełniam benzynę i spoglądam w stronę niebotycznej 
ściany gór. Już od startu nabieram wysokość, gdyż Pireneje sięgają 
przeszło 3 tysięcy metrów. Lecimy według busoli na wysokości 3000 
m. Niektóre szczyty są nawet wyższe od wysokości, na której lecimy. 
Pod nami jedynie urwiska i przepaście, oraz nagie szczyty i gdyby mi 
silnik odmówił posłuszeństwa, groziłoby nam rozbicie.

Latałem w różnych warunkach atmosferycznych i porach roku nad 
różnemi terenami jednak nigdzie tak nie rzucało maszyną, jak w oj# 
czyźnie toreadorów.

Mijamy jeszcze kilka wyższych i niższych pasm gór, zbliżając się 
do Madrytu. Ląduję i po zwykłych czynnościach śpieszymy do Se# 
willi. Pogoda na trasie bardzo dobra, jedynie rzucanie płatowcem mało 
się zmniejszyło. Przelatujemy nadal nad terenem górzystym, którego 
zbocza są pokryte winnicami. Jest bardzo gorąco i mamy silne pra# 
gnienie, które gasimy owocami. Do Sewilli przylatuję bez większych 
przygód i decydujemy się na zatrzymanie tu, gdyż większość zawód# 
ników robi to samo.

Do Casablanki tego dnia nie dałoby się dolecieć bez uniknięcia 
punktów karnych, dlatego, że stracony pod Bordeaux czas jeszcze nic 
był wyrównany.

Na drugi dzień już o 6 g. startujemy w 3 maszyny do Casablanki. 
Teren przeważnie pagórkowaty, chmury są na wysokości 600 m., lecz 
lecimy ponad niemi i w miarę zbliżania do „Czarnego Lądu" gorąco 
staje się coraz większe. Po pewnym czasie mijamy skalistą cieśninę 
gibraltarską, gdzie zniżam lot, aby zrzucić meldunek na ziemię afrv# 
kańską, krainę lotnych piasków. Arabów i Legji Cudzoziemskiej.

Lecimy teraz nad oceanem Atlantyckim, trzymając się brzegów. 
Wśród piasków widziałem obóz koczujących Arabów. Dolatujemy do 
Casablanki, wielkiego miasta i portu, położoneg o nad brzegiem dum# 
nego Atlantyku.

Mijamy miasto utrzymane w stylu europejskim, nadlatuję nad lot# 
nisko, przelatuję metę.

Po wylądowaniu maszynę powierzam naszym mechanikom, sam zaś 
chronię się przed żarem słońca afrykańskiego w altanie.

Startujemy do Meknesu, po drodze spotykamy pięknie prowadzone 
farmy, oraz moc kanałów, nawadniających ziemię. Na lotnisku 
w Meknes spotkałem się pierwszy raz z wojskami kolonjalnemi, gdyż 
całe lotnisko było obstawione kawalerją, tak zwanymi spahisami na rą* 
czych koniach i w barwnych burnusach. Upał taki, że ziemia popękała 
i szczeliny dochodzą do paru centymetrów szerokości. Startujemy do 
Sidi—Bel—Abbes. Krajobraz się zmienia i po przelocie nad Terem, 
miasteczkiem arabskiem, o krętych uliczkach, położonem na płasko# 
wzgórzu, widać zdała góry Średniego Atlasu. Tutaj dopiero widzi się 
prawdziwą Afrykę. Krajobraz pustynny, brak osiedli, jedynie tylko 
piasek i lotne diuny.

Lądowanie przymusowe na tym odcinku nie należałoby do przy# 
jemności, w dodatku że silnik od czasu do czasu kaszle. Lądujemy 
w Sidi—Bel—Abbes. Po wylądowaniu i zakołowaniu do miejsca uzu# 
pełniania za samolotem unoszą się tumany kurzu z piaszczystego lot# 
niska. Start do Algieru. Nabieram wysokości, gdyż musimy przebyć 
pasmo gór. W Algierze zatrzymujemy się na noc. Naszej brygadzie 
mechaników komunikuję, że silnik od czasu do czasu kaszle, prosząc 
by go dobrze przejrzeli. Odpoczywamy tutaj 2 noce i jeden dzień.

O g. 7#mej rano startujemy do Biskry, odległej o 309 km. Lecimy 
w pogodzie złej, gdyż niskie chmury utrudniają przelot nad nagiemi 
i skalistemi górami, dochodzącemi do 2000 m. wysokości. Po drodze 
przelatujemy nad wyschłem jeziorem Hod—El—Hodna, długości oko# 
ło 50 km., które można jedynie odróżnić po kolorze piasku; w porze 
deszczowej staje się ono wielkim zbiornikiem wody. Lądujemy na wy# 
bitnie pustynnem lotnisku w Biskrzc, gdzie nawet najmniejsza kępka 
trawy nie rośnie. Uzupełniam benzynę, aby wystartować do Tunisu, 
zbliżając się coraz bardziej do morza Śródziemnego. Lecimy nad te# 
renem skalistym, wznoszącym się coraz wyżej, tak, że musiałem nabrać 
przeszło tysiąc metrów wysokości, aby go przebyć. Dolatujemy do 
Tunisu, położonego nad morzem Sródziemnem. Po wylądowaniu 
sprawdzam silnik, gdyż po drodze stale powtarza się kaszlenie, co mnie 
bardzo niepokoi. Z Tunisu startujemy rano piątkami do Palermo, aby 
około 45 minut lecieć nad morzem. Od startu silnik mi przerywa, lecz 
łudzę się, że maszyna, stojąc w nocy na deszczu, złapała trochę 
wody, którą podczas pracy silnik wyssie. Po kilku minutach lotu że# 
gnamy skwarną Afrykę i pod nami faluje błękitne morze. Lecę na 
wysokości około 700 m, spotykając francuskie statki, rozstawione co 
50 km., by w razie wypadku śpieszyć z pomocą, oraz 2 hydroplany
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strażnicze, co mi dodaje otuchy wobec tego, że silnik mój zaczyna być 
coraz bardziej niedokładny.

Patrzę na zegarek i każda minuta wydaje mi się wiekiem, bo stale 
liczę na to, że silnik lada chwila odmówi mi posłuszeństwa. Lądu 
wcale nie widać, tylko wokół morze. Po pewnym czasie na horyzoncie 
zarysowuje się lekko daleki brzeg, do którego leciałem myślą, gdyż 
w razie przymusowego lądowania mógłbym wyszukać skrawek pola. 
na którem mógłbym usiąść. Nadzieje moje okazały się płonne, bo po 
przyleeeniu nad ląd ujrzałem jedynie nagie skały i szczyty gór. Jedyną 
nadzieją było lotnisko w Palermo, bo silnik zaczyna coraz częściej 
przerywać. Po przeleceniu gór musiałem silnie pikować, bo lotnisko 
leży u samego ich podnóża, jest bardzo małe i ogrodzone murem, 
za którym ląduję. Zabrałem się do przejrzenia silnika, szukając uste» 
rek i prosząc p. kpt. Dudzikowskiego, aby jego mechanik sprawdził 
również. Nie znajduje nic. Zwracam się ponownie z prośbą do p. kpt. 
Giedgowoa o pomoc jego meciianika, i dowiaduję się, ze im silnik 
przerywa też, więc z p. kpt. Kulzą zmieniamy świece, przepuszcza­
my filtry i próbujemy silnik, który pracuje znowu dobrze. Cztery 
śv.dece były zaoliwione. Uspokojony startuję dalej, aby trzymając 
się brzegu morza, dolecieć do Neapolu i po drodze zrzucić meldunki 
w wyznaczanych miejscach.

Pech jednak mnie nie opuszcza, gdyż silnik od czasu do czasu daje 
znać o sobie i zaczyna kichać. Zbliżamy się do Neapolu. Po załatwię# 
niu wszelkich formalności i uzupełnieniu maszyny, lecę do Rzymu, 
licząc na pomoc naszych mechaników.

Na lotiiisku spotykam p. kpt. Kalinę, któremu melduję o mym sil* 
niku. Zbliżają się nasi mechanicy i przeglądają go. Lotnisko bardzo 
ładne i duże.. Pracuję z mechanikiem, aby jak najprędzej usunąć defekt. 
Wtem zbliża się jakiś pan, zwracając się do mnie po polsku i widząc 
moje okaleczone ręce, nakłada mi opatrunek. Był to lekarz polski sta. 
le mieszkający w Rzymie. Jemu to właśnie zawdzięczam olej kostny, 
potrzebny mi do smarowania magnet, którego ne mogłem dostać.

Następnego dnia z samego rana udaliśmy się na lotnisko Littorio, 
skąd wystartowaliśmy do Rimini. Lot do Rimini zaczął się przy doić 
dobrej pogodzie, lecz stopniowo pogarsza się, tak że musimy lecieć po. 
nad chmurami, nie widząc ziemi. Nie wiem nawet nad jakim terenem 
przelatywałem. Według obliczeń powinienem znajdować się w oko. 
licach Rimini; chcę przebić chmury, aby zorjentować się gdzie jesteśmy, 
naraz ukazuje się orzez mgłę morze, co świadczy żeśmy dobrze leeie. 
li. Na prawo widać miasto Rimini. Okrążyliśmy je, ląduję na lotnisku. 
Z Rimini lecimy przy złej pogodzie, pod nami gęsty woal mgły, lecz wie. 
dząc z biuletynów meteorologicznych że pogoda na trasie się polepszy, 
wznosimy się ponad chmury, aby dolecieć do Zagrzebia; po drodze 
jednak zrzucamy jeszcze meldunek. Pogoda coraz gorsza. Lecę pod 
chmurami i wlatuję w jakiś wąwóz. Wytężam wzrok, aby nie zawadzić
0 jaki szczyt, gdyż widzę tylko podnóża, wierzchołki toną w mgle
1 chmurach. Wąwozem tym lecimy dalej, naraz przed nami wyrasta 
wysoki szczyt górski, grożący zderzeniem. Ufam swym siłom i naoślep 
ciągnę maszynę do góry, gdyż nie wiem, jaka jest wysokość szczytu. 
Wlatujemy w chmury, posługując się jedynie przyrządami do ślepego 
lotu. Chmura była o bardzo grubej podstawie, bo musiałem ciągnąć 
do 2000 m. zanim się wydostałem. Dłuższy czas po tern lecimy po. 
nad chmurami i według obliczeń powinniśmy znajdować się koło Za. 
grzebią, dlatego nurkuję i lecę nisko nad ziemią. Pilnuję busoli, zado. 
wolony że szczęśliwie przebyłem góry.

Zaczęła się kończyć benzyna, co dało hasło do lądowania. Wylądo. 
wałem na małej łączce i dowiedziałem się, że do Zagrzebia jest zaledwie 
25 km. Po obliczeniu resztek paliv/a przekonałem się, że do Zagrzebia 
nic dociągnę, lecz wystartowałem, aby się zbliżyć do miasta, skąd mo. 
glibyśmy prosić o szybką pomoc. Następnie lądujemy o 12 km. od 
Zagrzebia koło toru i jakiejś fabryki, jak się okazało rafinerji. W tym 
czasie przelatują nade mną inni zawodnicy, co mnie strasznie dener. 
wuje i zmusza do pośpiechu, więc po zakupieniu 40 litrów paliwa, 
stratujemy.

Zauważyłem brak ciśnienia benzyny, co dowodzi, że benzyna zosta. 
la wyssana ze wszystkich przewodów, krzyczę wtedy do p. kapitana, 
aby ręczną pompką szybko przyśpieszył ciśnienie benzyny. Przez cały 
czas lotu do Zagrzebia p. kapitan zmuszony był do ciągłego pompo. 
Wania. Po przeleceniu mety już nad samym lotniskiem, ciśnienie do. 
piero wzrosło. Pomimo zmęczenia pan kapitan nie odpoczywa, tylko 
pracuje ze mną nad zaopatrzeniem maszyny. Za chwilę startujemy do 
Wiednia. Pogoda stale się polepsza, tak że już mogę obserwować zie. 
mię.

Po pewnym czasie ukazuje się Wiedeń, ntiasto imponujące i duże, 
do którego zbiega się moc torów kolejowych. Zostawiamy miasto po 
lewej stronie, lecąc jedynie nad jego przedmieściami, aby jak najprędzej 
wylądować na lotnisku. Tu oczekuje zawodników moc widzów oraz 
dzieci, które proszą o autografy. Startujemy do Brna, aby po półgo. 
dzinnym locie nad nizinami wylądować w pierwszem mieście czeskiem. 
Tu się już długo nie zatrzymujemy, tylko lecimy dalej do Pragi. Silnik 
od czasu do czasu zaczyna kaszlać, lecz już się do tego tak prz /* 
zwyczaiłem, że to na mnie nie robi żadnego wrażenia. Z Brna do Pra.

gi lecimy stale nad terenem pagórkowatym. W Pradze oczekują nasze, 
go przylotu mechanicy z szefem ekipy polskiej p. płk. Krzyczkowskim.

Tu znowu zaznaczam, że mój silnik już od Casablanki stale przery. 
wa, i znowu mechanicy orzekli, że jest wszystko w porządku.. Na dru. 
gi dzień, po przebyciu Sudetów lądujemy na lotnisku ojczystem w Ka. 
towicach. Lecieliśmy w dobrej pogodzie, nad Sudetami silnik dawał 
się coraz więcej we znaki, ale pod Katowicami pracował znowu normal. 
nie..

Uzupełniam maszynę i lecimy do Lwowa, lecz zaraz po starcie sil. 
nik traci obroty i muszę zawracać, abym mógł jeszcze usiąść na lotni, 
sku. Po wylądowaniu przywołuję mechaników, aby śpiesznie przejrzeli 
silnik i usunęli usterki. Czas stale się liczy, to też sam pomagam i przy. 
naglam mechaników, aby jak najszybciej to wszystko usunęli. Po kil. 
ku próbach silnik obrotów nie daje. Tracę około 3 godzin i aby więcej 
czasu nie tracić, usuwamy bagaże i części zapasowe, aby odciążyć ma. 
szynę i decydujemy się na nawalonym silniku lecieć do Lwowa, gdyż 
w myśl regulaminu czas po wystartowaniu stale się liczy. P. Płk. 
Krzyczkowski przyrzeka mi, że we Lwowie silnik mój zostanie grun. 
townie przejrzany przez specjalistów. Lecimy około 15 minut, w sil# 
niku zaczynają się zgrzyty i sądzę, że to koniec mego lotu. Stało się 
odwrotnie, bo sam zaczął znowu nabierać obrotów, lecz zgrzyty po* 
wtarzają się nadal. Chronicznie kaszle. Stale patrzę na przyrządy kon. 
trolne silnika: temperaturę, ciśnienie benzyny i oliwy i ku mojemu 
zdumieniu wszystko jest w porządku. Jako tako doleciałem do Lwowa, 
licząc na pomoc po wylądowaniu. Tu stwierdzamy, że magneto roz. 
ruchowe urwało się od wstrząsów, oraz wałek i części pomocnicze od 
rozruchu silnika są wyrwane.

Przyrzeczonej pomocy nie dostaję, gdyż por. Włodarkiewicz lądu. 
jąc przymusowo na trasie Katowice — Lwów otrzymał mechaników, 
którzy mieli mnie udzielić pomocy. Jestem już teraz pewny, że sprę. 
żarka, znajdująca się wewnątrz silnika, jest powodem tych zgrzytów 
i nierównej pracy silnika. Po kilku próbach mechanicy orzekają, że nie 
mogę lecieć. We Lwowie nocujemy, gdyż tego dnia do Warszawy nie 
doleciałbym.

Na drugi dzień o g. 7.ej stratujemy, aby przebyć trudny odcinek 
Lwów — Wilno, lecąc nad naszemi kresami. Szanując mój chory sil. 
nik, lecę na jak najmniejszych obrotach, redukując o 200 obrotów od 
normy przelotowej. Wystartowałem razem z p. kpt. Dudzińskim, któ. 
ry powoli mnie wyprzedza i po 20 minutowym locie jestem zmuszony do 
lądowania w okolicy Sokala. P. kpt. Kulza śpieszy do telefonu, pro. 
sząc Lwów i Warszawę o jak najszybszą pomoc, ja tymczasem oglądam 
silnik, lecz nazewnątrz jest wszystko w porządku. Po jakich 3 godzi, 
nach przylatuje ze Lwowa R.KIII z mechanikiem i przyjeżdża samo. 
chód, przywożąc drugiego mechanika. Silnik przy próbie nie daje o. 
brotów i silnie przerywa, telefonujemy do Warszawy, aby przysłali 
nam nową sprężarkę, gdyż już teraz na pewno wiemy, że z jej powo. 
du są te niedomagania. Mechanicy wybudowują zepsutą sprężarkę, o. 
kazuje się, że łożysko jest zupełnie strzaskane i niema po niem nawet 
śladu, a skrzydełka sprężarki uszkodzone, co powodowało różne zgrzy. 
ty i wycia w silniku.

Jestem bardzo zmartwiony; gdyż prawie u samych progów Warsza. 
wy musiałem się wycofać; po obliczeniu \;j5iktów miałem szanse do 
zdobycia 4 względnie 5 miejsca. Decydujemy się na lot do Warszawy, 
aby zdążyć na zakończenie zawodów i zobaczyć zwycięzcę.

Po przyleeeniu na lotnisko Mokotowskie widzimy ostatnią próbę 
szybkości maksymalnej, po której p. kpt. BAJAN na R. W. D. 9 zo< 
stał zwycięzcą turnieju.

Jan Balcer, st. sierż.

Słorszy sierżant Balcer przed storłem do lotu Challenge'oweg® no polu Mokotowskiem
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SAMOLOTAMI NAD EWERESTEM
P. F. M. Fellowes, L. V. Stewart Blacker. P T. Etherton, M. P.
Clydesdale Geoffrey Barkas — Z przedmową Buchana. Prze#
łożył z angielskiego Dionizy Kostecki. Warszawa 1933. Głów#
na Księgarnia Wojskowa. Cena zł. 12.80.

Ta pokaźna i pięknie wydana książka, ozdobiona licznemi ilustra# 
cjami, z których większość należy do najciekawszych nawet w dzi# 
siejszych obfitych w sensację czasach, to dzieje słynnej na Zacho# 
dzie, a u nas mało znanej wyprawy samolotami nad Ewerestem, dzie# 
je zuchwałego, wspaniałego lotu, który w sumie nie trwał nawet sze# 
ściu godzin, lecz dokonanie którego wymagało nietylko precyzyjnego 
poprostu obmyślenia, lecz także wielu miesięcy wytężonej pracy. Był 
to lot w całem znaczeniu tego słowa pionnierski, było to zwycięskie 
pokonanie bardzo wielu niebezpieczeństw, choć celem wyprawy nie 
było ani dokonanie jakiegoś zuchwałego wyczynu, będącego dowodem 
niezwykłej wytrwałości i niezwykłej odwagi, ani pobicie rekordu, ani 
wreszcie zdobywanie czegoś poraź pierwszy. Cel był naukowy. Cho# 
dziło mianowicie o wykazanie , że przy pomocy samolotu i aparatu 
fotograficznego do zdjęć powietrznych dadzą się uzyskać dane nau# 
kowe, niemożliwe do osiągnięcia na żadnej innej drodze. Lecz wynik 
wyprawy stał się wielkiem dziełem. Przeszedł on najśmielsze oczeki# 
wania i jest bez przesady wspaniałym i takim już w historji pozosta# 
nie. O powodzeniu tej podniebnej wyprawy nie rozstrzygnął ani przy# 
padek, ani tak zwane szczęście — lecz miesiące ciężkiej pracy przy# 
gotowawczej w Chalsea, Yeovil, Bristolu, Londynie i wreszcie w In# 
djach w Karaczi. Dzieje tej pracy rozpoczynają się w marcu 1932 r. 
i kończą się dopiero w dniach 3, 4, 19 kwietnia 19.53 r., to jest; pier# 
wszym lotem nad Ewerestem, lotem nad Kanczendżungą i drugim lo# 
tem nad Ewerestem. Ten straszliwy szczyt, który jeszcze do roku 1932 
był ostatnią warownią natury, był jej tajemniczą, niezdobytą wieżą, do 
której człowiek nie mógł zajrzeć, odkrył wreszcie swe zasłony, zdoby# 
ty został zawsze wiedzy głodem, przez zaborcze oczy człowieka. Między 
innemi, oglądamy w omawianej książce prostopadłe zdjęcie dokonane

aparatem Williamsona z wysokości 32.000 stóp, przedstawiające wierz# 
chołki i lodowce Ewerestu. Opis przygotowania i całej pracy, opis ży# 
cia w czasie tej pracy, szczególnie w Indjach (rozdziały: ,,Lot do In# 
dyj“, ,,Nepal", „Życie w Purnea") wreszcie opisy samych lotów mają 
walory niezwykłe, a w bardzo wielu ustępach świeży, chciałoby się 
rzec nowy czar, czar jeszcze niedoznany. Światło na śniegu ■— opo# 
wiada lotnik, który przeleciał ponad Ewerestem — już samo przez się 
było czemś cudownem. Wprost raził ten rodzaj bieli, o wiele jaśniej# 
szej niż śnieg , do którego widoku zwykle ludzkie oczy są przyzwy# 
czajone, bo śnieg ten działał daleko żywiej, niż krajobraz nim nie po# 
kryty. Z drugiej strony przeraził nas olbrzymi lodowy pióropusz, prze# 
ciągający się niejako strumieniem ze szczytu Ewerestu w kierunku 
wschodnim, ku bratniemu szczytowi Makalu, będący objawem potęż# 
nej wichury, szalejącej wokół szczytu. Porwane z powierzchni skał nie# 
zliczone cząstki lodu pędzą nad szczyt ze straszliwą siłą wichru. Pod 
nami wzbijała się zawiła plątanina pasm, łańcuchów, pił i ścian czar# 
nych skał, z przebijającą się miejscami żółtawą czerwienią tak znamien# 
ną dla Ewerestu. W tym przeciągu wiatrów ku dołowi straciliśmy na# 
gie dwa tysiące stóp i zdawało się, że już nigdy nie wyminiemy ostrych 
grani"...

Lotnicy jednak pokonywują zwycięsko grozę mściwej, dziewiczej 
natury, wydrą jej niejedną tajemnicę, by potem — wśród triumfów — 
wspominać i opisywać niewysłowiony czar jej surowego piękna, któ# 
ry ich zkolei zdobył i pokonał — zdobył już na całe życie. Ta praw# 
dziwa, a przecież fantastyczna opowieść będzie miała z wszelką pewno# 
ścią liczne rzesze polskich czytelników. Bo nie została napisana ani 
dla naukowców — specjalistów, ani tylko dla lotników, lecz dla wszyst# 
kich. Język jej jest prosty, często piękny, nie przeładowany specjalno# 
ściami technicznemi. Liczne fotografje, a przedewszystkiem doskonałe 
zdjęcia filmowe lotu, wreszcie mapy znakomicie uzupełniają całość, 
specjaliści zaś i lotnicy mają w książce tej olbrzymią ilość pierwszo# 
rzędnego materjału. I jeszcze jedno: młodzież będzie się tą opowie# 
ścią entuzjazmować. Tłumaczenie p. Kosteckiego stanęło na wysoko# 
ści zadania. Wydanie bardzo staranne, co z naciskiem podkreślić trze# 
ba wobec rosnącej u nas powodzi niedbałych wydań i brukowych tłu# 
marzeń.

W I A D O M O Ś C I  L O T N I C Z E
12#go lutego b. r. p. Kazimierz Burzyński ukończył, jako pierwszy 

polski pilot miljon kilometrów, przebytych w służbie naszej komu# 
nikacji powietrznej.

I* F. A. I. zatwierdziła ostatnio międzynarodowy rekord wysokości dla 
balonów wolnych o pojemności do 4000 m. sześć., uzyskany przez kpt. 
Zbigniewa Burzyńskiego i dr. Konstantego Jodko#Narkiewicza na ba# 
łonie „Warszawa II " w dn. 29 marca r. b. Aeronauci nasi uzyskali 

I wówczas wysokość 10.853 m.
[ Jak wiadomo, lot „Warszawy II" do granic starosfery miał przede# 

wszystkiem cele naukowe, a mianowicie badania nad promieniowaniem 
kosmicznem i jonizacją górnych warstw troposfery. Rekord wysokości 
został pobity niejako na marginiesie lotu naukowego.

W dniu 17 czerwca b. r. pilot P. L. L. „Lot" p. Klemens Długa# 
szewski kończy pierwszy miljon kilometrów, przelecianych w służbie 

; polskiej komunikacji powietrznej.
Po pilocie P. L. L. „Lot" p. Kazimierzu Burzyńskim jest to drugi 

polski ,,miljoner" powietrzny.
Pierwszy swój miljon kilometrów skończył p. Długaszewski podczas 

lotu na Linji Lwów#Warszawa i na Okęciu wylądował dnia 17.VI ogo# 
dżinie 14.40.

P. Klemens Długaszewski urodził się w Podzamczu w Wielkopolscc 
w 1899 r. Służbę w P. L. L. „Lot" rozpoczął dnia 1 stycznia 1929 r. Po# 
przednio, od 1923 r., był pilotem w Tow. „Aerolot". 500.000 km. ukoń# 
czył dnia 31 marca 1930 r.

W dniu 6.VII b. r. lądował na polskim balonie pod miejscowością 
Posta Westafalica (Niemcy) kpt. Burzyński wraz z por. Wysockim 
w towarzystwie Holendrów Lange i Zanestra. Start do lotu nastąpił 
w dniu 5 lipca w Hilwersum (Holandja). Załoga polska z kpt. Bu# 
rzyńskim startowała do tego lotu w ramach zawodów, organizowanych 
przez holenderskie towarzystwo radjowe Avro. W  zawodach konkur# 
sowych, poza Polakami, brali jeszcze udział Francuzi i Szwajcarzy.

W dniach od 24 do 29 sierpnia r. b. odbędzie się w Warszawie mię# 
dzynarodowy zjazd F.A.I. (Federation Internationale Aeronautiąue), 
która to organizacja, jak wiadomo, jest najwyższą władzą wszystkich 
aeroklubów świata, posiadającą swą siedzibę w Paryżu. W zjeżdzie 
tym weźmie udział 35 państw.

Bezpośrednio po zakończeniu obrad zjazdu F. A. I. odbędą się za# 
wody o puhar Gordon#Bennetta. Do chwili obecnej udział swój w za# 
wodach zgłosiły: Francja, Hiszpanja i Szwajcarja.

W najbliższym czasie spodziewane są zgłoszenia Niemiec, Stanów 
Zjednoczonych A. P., Czechosłowacji i in.

Pierwszy termin zgłoszeń do zawodów o puhar Gordon#Bennetta u# 
pływa dnia 15 sierpnia.

Dwaj studenci Politechniki Warszawskiej Kazimierz Tomaszewski 
i Aleksander Muraszew skonstruowali przy pomocy pieniężnej Zwią# 
zku Strzeleckiego pierwszy w Polsce wodnoszybowiec. Pierwsze pró# 
by z wodnoszybowcem wykazały wielkie jego zalety. Wodny szyoo# 
wiec może stratować na rzece lub jeziorze za motorówką. Teren po# 
trzebny do jego startu oraz lądowania nie musi być jak dotychczas 
dzierżawiony i wysoko płatny, pozatem do lotów na tym szybowcu 
można wyzyskać wysokie brzegi naszych jezior i rzek oraz wspaniałe 
warunki techniczne, panujące na naszem pojezierzu na Kaszubach.

W Gastoniu pod Kartuzami odbyło się otwarcie I Pomorskiej Szkoły 
Szybowcowej, poprzedzone nabożeństwem, na którem byli obecni sta# 
rosta kościerski p. Turowski, wicestarostowie Szychowski z kastuz 
i Paszkiwicz z kościerzyny oraz liczni harcerze i harcerki, a także 
przedstawiciele wojskowości. Po Mszy św. którą odprawił ks. proboszcz 
Kalisz ze Stężyny, odbyły się loty pokazowe, inaugurujące prace lot# 
nicze na szybowisku. I Pomorska Szkoła Szybowcowa powstała z ini# 
cjatywy okręgu wojewódzkiego L. O. P. P.

Czołową imprezą polskiego sportu lotniczego w roku bieżącym nie# 
wątpliwie będzie VI Krajowy Lotniczy Konkurs Turystyczny, który 
ma się odbyć w dniach 6 — 10.IX i 13 — 17.XI b. r.

Wzorem lat ubiegłych, zawody te urządza i finansuje Liga Obrony 
Powietrznej i Przeciwgazowej, która zapoczątkowała je w r. 1927. Kie# 
rownictwo, organizacja i kontrola sportowa VI K. L. K. T. należy do 
Aeroklubu R. P,

Mjr. Ziembiński i inż. Drzewiecki odbyli lot do Tel#Avivu i zpowro# 
tem na aparacie „R. W. D.“. Trasa lotu na bliski Wschód wynosiła 
przeszło 7.000 km. i prowadziła przez Lwów, Bukareszt, Stambuł, Esz> 
kiszewicz, Adan, Aleppo i Haifę. W powrotnej drodze lotnicy poszy# 
bowali na Damaszek, Angorę.

Celem lotu były pertraktacje w sprawie przedłużenia polskich linij 
lotniczych z Salonik do Lewantu oraz propaganda polskiego sprzętu 
lotniczego, który zdobywa sobie coraz większe uznanie zagranicą.

Dnia 14 lipca b. r. na lotnisku 1 pułku lotniczego odbyła się uro# 
czystość zakończenia kursu szkoły podoficerskiej.

Uroczystość zaszczycił swoją obecnością inspektor obrony powietrz# 
nej ś. p. gen. dyw. Orlicz#Dreszer, przybyło również szereg wyższych 
oficerów lotnictwa m. in. zdobywca Atlantyku, mjr. pil. Skarżyński.

Po uroczystej mszy polowej, którą celebrował ks. biskup Gawlina, 
ś. p. gen. Orlicz#Dreszer, wręczył nagrody najlepszym uczniom szkoły, a 
następnie po serdecznem żołnierskiem przemówieniu dowódcy pułku 
odbyła się defilada.

Po skończonej defiladzie absolwenci szkoły pokazali doskonałą gim# 
nastykę całą eskadrą.

Po pokazie gimnastycznym ś. p. gen. OrIicz#Dreszer wręczył sportow# 
com dyplomy, poczem udał się na obiad żołnierski do eskadry szkolnej.
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Widok na bombardowane z samolotów włoskich pozycje abisyńskie

CZY LOTNICTWO WŁOSKIE ZADE­
CYDOWAŁO O LOSACH ABISYNJI?

Wszechświałowej sławy łeorełyk, generał lotnictwa wło­
skiego, Douhet, autor rozlicznych cennych prac z dziedziny 
awiatyki, pisał krótko przed śmiercig tak:

«Przyszła wojna, gdziekolwiek ona będzie zaabsorbuje 
w znacznie większym stopniu, aniżeli wojna światowa, 
wszystkie siły walczgcych narodów. Zwycięstwo odniesie ten, 
który zdoła załamać moraing i materjalng siłę przeciwni­
ka, zanim załamig się jego siły własne. Najdoskonalszem 
uzbrojeniem będzie mógł wykazać się wśród zwalczajgcych 
się przeciwników jedynie tylko taki naród, który w przewi­
dywaniu całej grozy przyszłej wojny—odpowiednio do niej 
się przysposobi z punktu widzenia organizacyjnego i stra­
tegicznego. Podczas wojny światowej —mówił generał Dou- 
het dalej—znajdowała się technika lotnicza jeszcze w po­
wijakach. Samoloty uważano wtedy jeszcze jako broń po- 
mocniczg armji i marynarki. Pod koniec wojny rozpoczynały 
się już ataki eskadr lotniczych, którym dawano ściśle określa­
ne, ale równocześnie bardzo ograniczane zadania. Dopiero 
po wojnie zapoczgtkowano loty o dalekonośnych i szerokich 
możliwościach. Liczba bojowych aparatów, ich szybkość, 
skala zasięgu, zdolność wzbiiania się i Igdowania, uzbrojenie 
i nośność urastały z roku no rok do rozmiarów fantastycz­
nych. Samoloty zaczęły dźwigać już nietylko szybkostrzelne 
armaty, ale całe tuziny karabinów maszynowych, a ponadto 
wszelkiego rodzaju bomby burzgce, zapalajgce, i trujgce.

I tak przekształciła się broń lotnicza w najpotężniejszg- 
najniebezpieczniejszg, a zarazem najszybszg broń zaczep' 
ng w walce z armjg, z marynarkg, z portami, z flotg po- 
wietrzng, z przemysłem wojennym, a wreszcie z całym na­
rodem oraz jego moralnemi i materjalnemi zasobami.

Ta zasadnicza zmiana w znaczeniu lotnictwa sprawiła, 
że organizacyjnie zaczęło ono działać samodzielnie obok 
armji i marynarki. Wszystkie trzy rodzaje broni, a zatem 
armja naziemna, marynarka i lotnictwo stanowig całość 
obrony krajowej pod wspólnem dowództwem i komendg. 
Jako czynnik czwarty wysuwa się, obok tych trzech katego- 
rji broni-terytorjalna obrona przeciwlotnicza.

O strategicznem zastosowaniu poszczególnych części 
obrony krajowej decyduję jedynie tylko charakterystyczne 
ich cechy i właściwości. Armja naziemna musi zatem zmie­
rzać—przynajmniej w samych poczgtkach wojny—do obrony 
kraju, marynarka ma ważne zadanie zabezpieczenia wła­
snych dróg morskich i zagradzania oraz niszczenia możli­
wości komunikacyjnych nieprzyjaciela na morzach. Broń 
powietrzna «broń przestrzeni» —jak jg nazywa Douhet — nie 
jest zależna od jakichkolwiek linij obronnych i granic, jej 
pole walki rozcigga się w szerokich przestworzach ponad 
ziemię i morzem. Od broni lotniczej zależy główna decy­
zja o losach wojny i dlatego też należy dgżyć, by 
była ona jak najsprawniejsza i jak najsilniejsza, jednym po­
tężnym i śmiałym atakiem, wykonanym jak najszybciej i bez- 
względnie-powinna wywalczyć panowanie w przestworzach, 
a tern samem osiggngć właściwy cel, załamanie ducha i zni­
szczenie moralnych sił ludności w wielkich miastach».

34



Trudno łu omawiać szczegółowo wszystkie strategiczne 
i taktyczne pomysły generała Doucheta — powiemy tylko, 
że wywarły one we wszystkich państwach bardzo silne wra­
żenie, a we Francji doprowadziły nawet do zreorganizowa­
nia sił zbrojnych.

Bardzo znomienny wydaje się wobec tego fakt, że 
w pierwszej wojnie, jakq Iłalja prowadzi po śmierci Dou- 
heta, z teorji jego nie skorzystano prawie wcale i nie za­
stosowano ich praktycznie. Myliłby się jednak, ktoby chciał 
wyciqgnqć stqd jakiekolwiek wnioski i twierdził, iż nowe 
teorje i zasady, głoszone przez generała Douheta straciły 
na znaczeniu i wartości.

Wojna abisyńska, to w ścisłem tego słowa znaczeniu 
wojna kolonjalna, prowadzona zdała od ojczyzny, przy 
zastosowaniu tylko pewnych części obrony krajowej. Itaija, 
rozpoczynajgc wojnę abisyńskg, musiała być więcej, niż 
kiedykolwiek przygotowana jednocześnie na konflikt euro­
pejski, w którymby musiała niewgtpliwie wykorzystać w ca­
łej pełni nowe wojenne zasady generała Douheta.

' W wojnie abisyńskiej chodziło głównie o istotne zajęcie 
kraju i zabezpieczenie długich dróg łgczności, zarówno 
na ziemi, jak i na morzu. Liczono się zresztg poczgtkowo 
z tern, że przy ostatecznem decydowaniu o losach Abisy 
nji zechce zabrać głos Genewa, to też zajęcie kraju, za 
jęcie stolicy, miało tu pierwszorzędne znaczenie. I nie cho 
dziło w wojnie abisyńskiej o jakieś moralne załamanie wy 
sokocywilizowanej ludności, zamieszkujgcej w wielkich mia 
stach, lecz o pobicie na szerokich przestrzeniach wojen 
nych szczepów, które nie znajq jeszcze nowoczesnej bro 
ni, zabezpieczajgcej obronę własng. Jedynym sprzymie

rzeńcem Abisyńczyków — to klimat i teren, umożliwiajgcy 
im ukrywanie się wśród gór, skał i lasów. Brak też w Abi- 
synji wielkich miast, brak fabryk, składów. Walka o supre­
mację w przestworzach okazała się tu zupełnie zbyteczna, 
gdyż Abisynja dysponowała zaledwie kilkoma samolotami.

Wojnę w Abisynji prowadziła zatem Itaija wśród spe­
cjalnych warunków i okoliczności. Lotnictwo nie mogło tam 
występować samodzielnie i uderzać wielkiemi masami na 
wroga, lecz występowało raczej jako broń pomocnicza ar- 
mji naziemnej. Jej główne zadanie polegało na dokony­
waniu wywiadów i atakowaniu nieprzyjacielskich oddziałów 
bronię palnę. Kilkakrotnie uczestniczyło lotnictwo Italji w od­
pieraniu ataków abisyńskich oddziałów piechoty, używajęc — 
według relacji korespondentów zagranicznych — bomb truję- 
cych i obrzucajęc miasteczka bombami burzęcemi. Nie była 
to jednak wojna lotnicza w ścisłem słowa znaczeniu. Całe 
gros lotnictwa włoskiego pozostało w kraju na wszelkie ewen­
tualności zapotrzebowania go wobec konfliktu z Angiję.

Skoro mowa o Angiji, czyż nie znamienne, iż takie po­
tężne i panujęce we wszystkich częściach świata imperjum, 
nie czuło się na morzu Sródziemnem dość silnie, by oprzeć 
się Italji, a w angielskich kołach marynarki zrodziła się na­
wet obawa, iż lotnictwo włoskie może w portach zniszczyć 
doszczętnie wszystkie okręty wielkobrytyjskie?

Ten lęk Angiji i obawa przed huraganowem zaatako­
waniem portów i okrętów przez lotnictwo—to najlepszy do­
wód, że teorja generała Douheta po wojnie abisyńskiej nie 
straciła na wartości i że trzeba liczyć się z realizację jej 
w przyszłym zbrojnym konflikcie państw europejskich.

L Przybyszowski

Samoioł włoski nad pusłynnenoi obszarami Abisynji
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Kiedy lewy silnik zaczął «nawalać», sierżant Macura 
był w tylniej kabinie i tłumaczył oficerom orłylerzysłom, 
jak się przygotowuje nalot nad cel. Żaden z nich natural­
nie nic nie zauważył, ale wytrawny słuch starego Strzelca 
samolotowego odrazu podchwycił jakąś nierówność w zwy­
kłej mowie silnika. 500-konny M e r c u r y  wypadł z rytmu, 
zająknął się, zakaszlał, splunął raz i drugi, a potem zaczął 
kuszłykać i krztusić się, jakby dostał kokluszu. Drugi silnik 
pokrywał te odgłosy równym, spokojnym i donośnym rykiem, 
ale po podłużnicach kodłubo szły dreszcze, udzielające się 
burtom gondoli, pokład wibrował pod nogami i febrycznie 
dzwoniły ścięgna.

Macura powiedział:
— Przepraszam, panie kapitanie i poszedł naprzód, do 

pilota.
Mieli dwanaście bomb po dwadzieścia pięć kilogramów. 

Razem trzysta kilo. Nie było co żartować w nocy, bez 
księżyca i nopół drogi między poligonem o lotniskiem, nad 
gęsto zaludnioną okolicą. Nodomior złego musiało się ło 
zdarzyć akurat wtedy, kiedy na pokładzie samolotu byli 
oficerowie artylerji z kursu, a nie lotnicy...

Plutonowy pilot Zienkiewicz miał kwaśną minę.
— Jest żle—odrzekł no pytonie Macury. — Lewy nawala 

i muszę go wyłączyć: iskrzy. Jeszcze się cała skrzynia za­
pali, psia krew.

Rzeczywiście jakiś kabel* odłączył się od świecy i tar­
gany pędem, miotał się po cylindrach, ciskając snopy błę- 
kiłno-biołych iskier elektrycznych. Pod maską silnika raz po 
raz buchało jaskrawe światło spięcia, z sykiem i trza­
skiem, słyszalnym nawet poprzez warkot pozostałego mo­
toru.

— Dociągniemy no jednym silniku do poligonu?—zapy­
tał Macuro.

— Pod wiatr?! — warknął pilot. — Pięciu ludzi i twoje 
bomby...

— Właśnie: bomby.
— Nie możemy ich tu wyrzucić?
Macura wzruszył ramionami.
— Patrz—powiedział tylko.
Pod nimi błyskały mdłe, żółte światełko wsi i pojedyń- 

czych ludzkich osiedli. Daleko wtyle mrok blednął od łuny 
miasto; łam było lotnisko.

Zerwany kabel wił się jak rozwścieczona żmija i sypał 
iskrami. Czuć było swąd spalonej gumy. Tliły się pakunki 
i złącza.

— Wyrzuć oficerów-powiedział pilot.-Wyłączam.
Macura zawahał się. Musiał wziąć na siebie całą od­

powiedzialność za decyzję. Za szybką, bo nie było już cza­
su do namysłu. Za decyzję najwłaściwszą, bo był fochowym

dowódcą załogi, któremu powierzono życie trzech oficerów 
innego rodzaju broni.

— Jeszcze nie wiedzą o niczem —pomyślał.
Spojrzał na wysokościomierz. Mieli 1200 m.
— Eh, gdyby łu był kapitan Wolski — westchnął i nagle 

rozjaśniło mu się w głowie: — Kapitan Wolski! Co on by 
uczynił?

Nie mogło być dwóch zdań: pilot — ratować maszynę; 
obserwator — wyrzucić bomby na całej wysokości, zabez­
pieczone, żeby nie wybuchły; reszta załogi — zaraz ska­
kać!

— Wyłącz—powiedział do Zienkiewicza.-Zawracaj i ciąg­
nij do lotnisko. Ja wyprawię orłylerzysłów. Bomby wyrzuci­
my nisko, o ile się da. Kurs 285“.

— 285 —powtórzył Zienkiewicz.
Macura już szedł do tylnej kabiny. Po drodze oparł się 

dłonią o wyrzufnik bombowy i poczuł lekki dreszcz wzdłuż 
grzbietu. Wystarczyłby wybuch jednej z łych dwunastu bomb, 
oby ich rozerwać w strzępy. Czy zdoła je wyrzucić? Czy 
dociągną do lotnisko, jeśli zaś nie, ło jakie będzie lądo­
wanie?

W chwili gdy wchodził do przedziału bombardjerskiego, 
pilot wyłączył lewy silnik. Pokład pod nogami wykręcił lek­
ko w lewo i umknął wdćł. Samolot opadał. Wicher 
zmienił tonację i szumiał teraz ciszej, cwałując po prawej 
burcie nerwowemi susami. Cały kadłub dygotał i drgał 
raz po raz, jakby miał się rozpaść lub oderwać od skrzy­
deł.

Któryś z oficerów zapytał, co się stało. Zameldował, że 
silnik uszkodzony i że trzeba wysiadać.

— Wysiadać?! Jak ło, w powietrzu —uśmiechnęli się nie­
dowierzająco.

— Skakać ze spadochronami — wyjaśnił.-U nas tak się 
mówi: wysiadać.

Spojrzeli po sobie, ale nikł się zbytnio nie przejął.
— Wysiadać, ło wysiadać. A co będzie z samolotem?
Macuro uniknął odpowiedzi, tłumacząc co trzeba robić

po skoku.
— Proszę się pośpieszyć, ponfe kapitanie tracimy wy­

sokość. Szarpnąć za klamrę dopiero spadając, po oddzie­
leniu się od maszyny.

Podporucznik, wesoły, różowy jak panna, niemal się cie­
szył: taka przygoda! Sierżant poprawiał mu szelki spado­
chronu. Potem otworzył drzwi.

Wicher wtargnął do wnętrza, porwał mapę i cisnął nią 
w kąt. Ryk silnika słał się wyraźny, jędrny. Trudno było 
podejść do skraju pokładu, nad otwartą czarną przepaść.

— Prędzej, prędzej—naglił Macura.
Kapitan przeżegnał się i nagle znikł za progiem, jak 

cień. Ża nim osunął się porucznik. Coś krzyknął. Bodaj, że
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połknął sią i upadł przed siebie. Ale Macura w osłałnim 
okamgnieniu zauważył wyciągniętą w jego dłoni klamrę 
z zawleczką. Wyjrzał za nim. Tak: spadochron już się roz­
wijał włyle, za ogonem samolotu.

Podporucznik stał przy drzwiach i nie mógł się zdecy­
dować. Macura rzucił okiem na wysokoścłomierz 1000 me­
trów.

-  Wszystko dobrze, panie poruczniku -  powiedział. — 
Niech pan skacze.

Arłylerzysta zbladł. Widać było, że walczy z sobą i nie 
może się przemóc. Mijały sekundy.

-  Niech pan porucznik usiądzie na progu — poradził 
mu sierżant. -  Zepchnę pana. Tak będzie łatwiej. Proszę 
trzymać ręką za klamrę.

Oficer usłuchał. W chwili gdy się pochylił, żeby usiąść, 
poczuł, że Macura zrzuca go z pokładu. Napróżno próbo­
wał chwycić rękami burtę. Zdał sobie sprawę, że spada 
i że czerwono malowana klamra została mu w dłoni. Po­
tem zobaczył gwiaździste niebo i czarną sylwetkę samolo­
tu. A potem wszystko zakryła jedwabna biała płachta spa­
dochronu.

-  No-powiedział z ulgą Macura i zamknął drzwi.
Potem sprawdził, czy bomby są zabezpieczone i, od­

nalazłszy mapę, rozłożył ją na stoliku nawigacyjnym.
Obliczał szybko i wprawnie, lecz mimo to pomylił się 

dwa razy. Myśl o lądowaniu z 300-kilogramowym ładunkiem 
wybuchowym nie dawała mu spokoju.

Pamiętał... W roku 1924 tak właśnie było z załogą w To­
runiu; wtedy zginęli porucznik Biały i kapral Weller. Lądo­
wali nad Wisłą, zaledwie o trzy kilometry od lotniska. Ten 
potworny huk i wielki, tryskający pod czarne niebo słup 
ognia. Oh, i wyrwa w ziemi, głęboka na kilka metrów! Nie 
można było znaleźć ich szczątków.

-  Mogli byli przecież wyrzucić bomby. Mieli Wisłę 
pod sobą-pomyślał.

-  A ja...
Żółte światełka wdole mrugały spokojnie, pełzając wol­

no ze wszech stron. Tam mieszkali ludzie. Nietylko tam zre­
sztą: było późno i wiele świateł już pogasło, ale Macura 
wiedział, że dokoła spokojnym snem śpią rolnicy i koloni­
ści. Nie miał żadnej pewności, że bomby, nawet zabezpie­
czone, nie wybuchną, jeżeli zrzuci je teraz.

-  500 metrów^stwierdził.-Może dociągniemy do lotni­
ska, jeżeli silnik wytrzyma na pełnym gazie.

W chwili, kiedy to pomyślał, pilot zmniejszył obroty. 
Szli wdół, tracąc drogocenną wysokość.

Przez miękki szum i rechot wybuchów przedarł się głos 
plutonowego:

-  Ma-cu-ro!
Sierżant poczuł falę gorąca, która ogarnęła go od ko­

lan wgórę i osiadła kropelkami potu na czole. Coś się 
stało.

-  Zaczyna się-przeszło mu przez głowę. — Wyrzucić 
bomby? To tylko dwa ruchy dźwigni i jeszcze można wy­
skoczyć.

-  Biegnąc naprzód, do kabiny pilota, mimowoli zatrzy­
mał się przy wyrzutni i dotknął ręką dźwigni.

Za burtą z prawej strony wywinął się wdole jasny, krat­
kowany światłem wąż pociągu. Ńawprosł rosła ku górze łuna 
miasta.

-  Nie-powiedział głośno i cofnął rękę.
-  Macura —krzyczał Zienkiewicz.

Macura wpadł do kabiny.
— Czego się drzesz?
— Jesteś?
— No, bo co?
— Tamci wysiedli?
— Wysiedli.
— Myślałem, żeś także wyskoczył.
— Zwarjowałeś? Przecie bomby...
— No tak. A — my?
— Co -  my? My będziemy lądować. Dajże pełen gaz. 

Co ci strzeliło do łba? Grzeje się?
Zienkiewicz zwiększył obroty i odpowiadał podniesio­

nym głosem, starając się przekrzyczeć wzmożony warkot.
— Trochę: 90°. Ale pracuje dobrze. Mamy 400 m. Da­

leko do lotniska?
— Niedaleko. Jeszcze ze 25 kilometrów.
— Nie dociągniemy. Może by zboczyć nad Ługi? Tam 

jest pusto. Mógłbyś spuścić bomby. To tu na prawo, wiesz?
— No i co będzie, jak wyrzucimy bomby?
— Wysiądziemy: jest 400 m.
— Gadanie. Powyżej pięćdziesięciu metrów nawet na 

Ługi nie będę rzucał bomb, bo wybuchną, a pociemku — 
djabli wiedzą gdzie. Tam też są chałupy.

— Jak chcesz. Potem będzie za późno: im bliżej lotni­
ska, tern bliżej miasta. Nie będziesz mógł wyrzucić wcale.

— Ty się o to nie martw.
— Pewnie. Jak nas rozszarpie, to i ty się już nie bę­

dziesz martwił. Rozbijemy maszynę na dachach.
Umilkli. Macura z niepokojem patrzył na wysokościo- 

mięrz, którego strzałka szła wdół z każdą minutą. Silnik 
grzał się. Termometr wskazywał 100°. Rury wydechowe, roz­
palone do czerwoności, jaśniały błękitnawo-żółtą aureolą 
ognia. 'Płomień wybuchów drgał gęsto i wyginał się wtył, 
zasłaniając widok na prawo.

Ale było już blisko: samolot na dwustu metrach wcho­
dził nad domy przedmieścia.

Kapitan znikł za progiem
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-  Teraz na prawo-powiedział Macura. -  Nie leć nad 
miasłem. Okrgżymy.

Zienkiewicz położył maszynę do skrętu i po chwili wy­
równał.

— Temperatura 110 — zauważył z obawę, — Nie wy­
trzyma.

Widać lotnisko—zawołał Macura.-Tam!
Wtedy obroty zaczęły spadać: 1400-1350-1200: Silnik 

zacierał się.
Nagle przy dziewięciuset obrotach stanęło śmigło i pło­

mień z rur wydechowych znikł. Jednocześnie pogasły ża­
rówki w kabinie i światła pozycyjne nazewnętrz. Tylko roz  ̂
palona stal czerwieniła się jeszcze przez krótkę chwilę, aż 
sczerniała i sylwetka silnika utonęła w mroku nocy.

Sierżant zaklęł. Nabrzmiałe gniewem i żalem słowa za­
padły w ciszę, podszytę tylko świszczącym szumem pędu.

Zdaleka wyrastał w ciemności czerwony różaniec granicz­
nych lamp lotniska. Podchodził coraz wyżej, jakby oderwa­
ny od ziemi i unoszony wgórę. Pod skrzydła wpadały co­
raz prędzej światełka okien i rzędy latarń ulicznych. Na- 
fosforyzowana strzałka wysokościomierza w kabinie zwolna 
mijała cyfrę 100.

Macura był jak odrętwiały. Nie mógł ruszyć się z miej­
sca. Czekał już tylko na trzask, na uderzenie, na huk 
i błysk wybuchu. Nie myślał, nie czuł, prawie nie oddy­
chał, nabrawszy pełne płuca powietrza.

Z tego stanu nagłej depresji wyrwał go wreszcie głos 
Zienkiewicza, powtarzający słowo: Rak i e t y .

-  Rakiety!
Naturalnie: trzeba było strzelać czerwone rakiety, aby 

uprzedzić ludzi wdole i na lotnisku o zbliżającej się kata­
strofie. Załoga żyła przecież jeszcze i służba jej nie skoń­
czyła się bynajmniej.

Macura w dwóch skokach znalazł się przy wyrzutni. 
Chwycił rakietnicę, otworzył klapę w pokładzie, położył 
się na podłodze i mierząc w kierunku lotu, nacisnął 
spust.

Huknęło. Czerwona jarząca bańka spłynęła wdół.
Nabił i strzelił znowu, jeszcze raz, i jeszcze.
Wtem zobaczył dach jakiegoś budynku, uciekającego 

wtył. Potem zakręt szosy, bielejącej w mroku, tuż blisko. 
A potem —niemal na wysokości podwozia maszyny — rząd 
czerwonych lamp.

Wtedy zrozumiał, że wchodzą nad lotnisko I sprawny 
w wieloletniej praktyce bombardjerskiej mechanizm jego 
myślenia wysłał natychmiastowy sygnał do świadomości:

— Bomby!
Machinalnie przestawił wyrzutnik na skalę «Serjami po 

6» i raz po raz szarpnął dźwignią.
300 kilogramów żelaza i materjałów wybuchowych spa­

dło na ziemię. Samolot, odciążony nagle i rozpaczliwie 
ściągnięty sterem przez pilota, przeskoczył drucianą siatkę, 
okalającą lotnisko. Czerwone lampy graniczne śmignęły 
pod pokładem i zostały włyle. Pneumatyki kół miękko do­
tknęły trawy i zachrobotała płoza ogona.

Samolot potoczył się, zwolna, stanął. Ziemia! Nierucho­
ma, pewna, twarda i bliska, którą można deptać nogami.

Janusz Meissner.
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Z A S A D Y  L O T U  
S Z Y B O W C O W E G O

Zasadniczą cechą szybowca, odróżniającą go od zwykłego samolotu, 
jest brak w jego konstrukcji silnika, którego zadaniem, jak wiemy, jest 
nadanie platowcowi za pośrednictwem Śmigla szybkości postępowej, 
niezbędnej dla wytworzenia siły nośnej. Siłę ciągu śmigła zastępuje 
tu składowa ciężaru całkowitego szybowca, która wywołuje jego ruch 
względem powietrza. Jako wynik tego ruchu powstaje siła, złożona 
z prostopadłej do kierunku ruchu (równoważy ona drugą składową 
ciężaru) i z przeciwnie do niego skierowanej.

Przypuśćmy teraz, że szybowiec znalazł się w strefie wznoszącego się 
powietrza — a więc w stosunku doń będzie on opadał, jak i przedtem. 
Ale dla obserwatora, patrzącego z ziemi, do którego po jakimś czasie, 
naprzykład 1 sekundy, dojdzie szybowiec, znajdzie się wyżej, niż był 
początkowo, a tor lotu względem ziemi okaże się bardziej płaski. Gdy 
szybkość wznoszenia się powietrza będzie dostatecznie duża, tor sa# 
molotu stanie się poziomy lub nawet będzie się wznosić ku górze. Takie 
zjawisko, będące podstawą współczesnego latania bezsilnikowego, na# 
zywamy lotem żaglowym czerpiemy energję z atmosfery, która ze swej 
strony zasilana jest przez słońce (głównie za pośrednictwem powierzchni 
ziemi).

W zasadzie możność żaglowania uwarunkowana jest tem, aby szyb# 
kość prądu wstępującego była nie mniejsza od szybkości opadania 
szybowca względem powietrza. Do samolotów motorowych szybkość 
opadania (przy niedziałającym silniku) jest bardzo znaczna. Po# 
nieważ szybkości prądów wstępujących są naogół niewielkie („dobre" 
szybkości nie przekraczają pospolicie 2 m/sek, a częstokroć kontento# 
wać się wypada wartościami jeszcze mniejszemi), więc samoloty mo# 
torowe nie nadają się do żaglowania w normalnych warunkach. (Tem 
niemniej w silnych prądach, np. burzowych, nieraz samoloty motoro# 
we zdobywały w ciągu kilku chwil znaczne wysokości; tam jednak 
szybkości pionowe powietrza dochodzą do 20 m/sek).

Wobec tego niezbędnem stało się stworzenie konstrukcyj specjalnych, 
odznaczających się w pierwszym rzędzie małą szybkością opadania 
(przeciętnie dla szybowców „rasowych" około 0,7 m/sek).

RODZAJE STARTÓW

Z poprzednich uwag wynika, że szybowiec, aby mógł latać, musi po# 
siadać pewną szybkość (względem powietrza) oraz pewną wysokość. 
Zresztą szybkość można zawsze otrzymać kosztem straty wysokości 
względem otaczającego powietrza, tak, że zasadniczo wystarcza do 
startu nadanie szybowcowi tylko wysokości. Przykład takiego startu 
podany był w zeszycie wrześniowym 1935 r. „Skrzydlatej": szybowiec 
zawieszono u gondoli balonu, poczem balon wniósł się do góry. Na du# 
żej wysokości szybowiec odczepiono, poczem — kosztem szybkiej utrą# 
ty wysokości — nabrał on szybkości, aby dalszy lot odbywać już nor# 
malnie, jako lot ślizgowy. Taki rodzaj startu jest jednak bardzo nieprak# 
tyczny i dlatego normalnie nie jest stosowany. We wszystkich praktycz# 
nych rodzajach startu dążymy do nadania szybowcowi jednocześnie 
wysokości i szybkości względem powietrza. Tu należy zwrócić uwagę, 
je _  podobnie, jak wysokość można „zamienić" na szybkość, tak sa# 
mo i nadmiar szybkości można zużytkować na wzniesienie się.

Sposobów startu jest cały szereg, lecz różnią się one tylko formą 
wykonania: istota zjawiska jest niezmienna.

Ze względu na teren, z którego startuje szybowiec, dzielimy starty 
na lądowe i wodne. Start z ziemi wykonać można przy użyciu:

1) liny (gumowej).
2) wydźwigarki (tak zwanej autowindy lub elektrycznej).
3) samochodu (motocykla, sani motorowych).
4) samolotu.
Start z wody umożliwia nam:
1) motorówka (ślizgowiec) lub
2) wodnosamolot (hydroplan).
Zasadniczo możnaby i z wody wystartować przy użyciu liny gumo# 

wej nie ma to jednak praktycznego znaczenia (wyjaśnienie znajdziemy 
przy omówieniu startu z liną). Bardziej celowe byłoby użycie wydźwi# 
garki, jednak poza pewnemi wyjątkami nie jest wiadomem, aby me# 
toda ta została użyta*) ; inne, wyżej wyliczone, są bardziej celowe.

Ostatnio na czoło problemów szybowcowych wysunęła się sprawa 
szybowca z motorkiem pomocniczym, którego głównem zadaniem by# 
loby właśnie umożliwienie samodzielnego startu. Ponieważ wyłaniają 
się tu nowe zagadnienia i nowe możliwości, sprawie tej poświęcimy 
dalej specjalną uwagę.

Najbardziej rozpowszechniony jest start z liny, stosowany w terenie 
górzystym. Jeśli chodzi o loty czysto ślizgowe (np. przy wstępnem 
szkoleniu), to wyniosłość terenu odgrywa tę rolę, że umożliwia nada# 
nie szybowcowi przy starcie znaczniejszej wysokości ponad miejsce lą# 
dowania. (Trwanie lotu ślizgowego ograniczone jest wysokością po#

*) W końcu r. 1935 podobne urządzenie zastosowano w Niemczech 
do prób wodnoszybowca „Seeadler", jednak bez powodzenia.

czątkową). Do nadania szybkości służy właśnie lina kauczukowa (a# 
mortyzator). Szybowiec przymocowuje się za ogon do słupka, wbitego 
w ziemię, lub też trzyma go kilku ludzi, a do przodu szybowca zacze# 
pia się na odpowiednim haku środek liny, której końce wyciąga się do 
przodu. Następnie linę naciąga kilka do kilkanastu osób i w pewnym 
momencie wyswobadza się ogon szybowca. Energja sprzężysta, na# 
gromadzona w linie, nadaje mu szybkość postępową i szybowiec odry# 
wa się od ziemi. Gdy lina dostatecznie się zluźni, spada sama z haka. 
Szybowiec wystartował i dalszy lot odbywa kosztem utraty wysokości 
w odniesieniu do otaczającego powietrza.

Jeżeli chodzi o loty żaglowe, to tutaj góry cenne są przy starcie 
również i dlatego, że na ich zboczach panują wymuszone przez wiatr 
prądy wznoszące, umożliwiające tak zwane żaglowanie zboczowe. Z 
zasięgu tych prądów łatwo jest zazwyczaj dostać się w strefę wzno# 
szeń termicznych lub burzowych, o których piszemy dalej.

Przez użycie grubego amortyzatora i bardzo silnego naciągu można 
byłoby uzyskać taki nadmiar szybkości, który pozwoliłby na nabranie 
znacznej wysokości początkowej ponad punkt startu. Jesteśmy tu 
jednak ograniczeni zarówno wytrzymałością szybowca, jak i względa# 
mi praktycznemi, to też startu z liny w terenie płaskim z reguły się nie 
stosuje. Dlatego też nie używa się liny gumowej do startu z wody: lot 
byłby bardzo krótkotrwały.

Start z wydźwigarki znalazł zastosowanie przedewszystkiem w oko# 
licach równinnych, pozbawionych godnych uwagi wyniosłości terenu 
(pożądane jest ponad 100 m różnicy poziomów), dając bez udziału 
prądów nośnych do 300 m wysokości ponad start.

Istotną częścią wydźwigarki jest bęben, na który nawija się lina, za# 
czepiona po przodu szybowca, obracana bądź zapomocą silnika sa# 
mochodu (najpoplarniejsze rozwiązanie — tak zwana autowinda) lub 
specjalnym motorem elektrycznym czy innym. Stosuje się tu normal# 
nie linkę stalową grubości 3 mm. z „duszą" konopną, długości niemniej 
500 m (przeważnie — 800 m). Bęben z urządzeniem napędowem moż# 
na umieścić opodal pola wzlotów, którego wielkość może być stosun# 
kowo nieduża. Przy tym sposobie startu siła ciągu liny nadaje szybów# 
cowi szybkość, która pozwala mu na oderwanie się od ziemi.

Po nabraniu możliwej do osiągnięcia, największej wysokości, lina 
opada z haka sama (o ile hak jest otwarty) lub też pilot odczepia ją 
zapomocą specjalnego urządzenia.

Przez długi czas start z wydźwigarki służył jedynie celom szkolenia. 
W ostatnich latach powiodło się jednak wykonać setki lotów o cha# 
rakterze wyczynowym. Wielką zaletą tej metody jest to, że uwalnia 
nas ona w nkkosztowny sposób od terenów górskich i nie wymaga du# 
żego lotniska, jak rodzaje startów z terenu płaskiego, opisane poniżej.

Start za samochodem polega na tem, że szybowiec przyczepia się na 
długiej linie do auta, które — jadąc — wprawia go w ruch i pozwala 
oderwać się od ziemi.

Przebieg startu za samochodem jest taki, jak przy wydżwigarce, z tą 
dodatnią różnicą, że lina ciągnąca w tym wypadku nie ulega skróceniu.

Wadą tej metody jest konieczność posiadania dużego płaskego tere# 
nu, przyczem służy ona wyłącznie do celów szkolnych.

W Rosji Sowieckiej dokonano również prób startu za motocyklem 
i saniami motorowemi. .

Start ciągowy za samolotem jest najbardziej zbliżony do startu, jaki 
wykonywa samolot przy pomocy siły ciągu śmigła.

Przed startem szybowiec ustawia się w pewnej odległości za samo# 
lotem, poczem zakłada się końce liny do zaczepów na samolocie i na 
szybowcu. Na. dany znak samolot rusza, za sob^ szybowiec,
który po nabraniu odpowiedniej szybkości odrywa się od ziemi, wy# 
chodząc odrazu na wysokość około 10 — 15 m, podczas gdy samolot 
wciąż jeszcze toczy się po ziemi. Skolei odrywa się od ziemi samolot, 
poczem zespół samolot — szybowiec wykonuje t. zw. lot ciągowy.

Start za samolotem jest doskonałym środkiem, umożliwiającym o# 
siągnięcie znaczniejszych wysokości, niezbędnych dla poważniejszych 
lotów żaglowych. Wymaga on jednak bardzo rozległego lotniska i jest 
dość kosztowny, to też, mimo swoich olbrzymich zalet, nie jest tak 
rozpowszechniony, jak poprzednio opisane metody startów.

Należy jeszcze wspomnieć o dość niezwykłych próbach, wykona# 
nych w Rosji: podejmowanie spoczywającego na ziemi szybowca przez 
lecący samolot za pośrednictwem elastycznej liny. Jakkolwiek metoda 
ta udostępniłaby start na przestrzeniach, z których nie może wystar# 
tować pociąg szybowcowy lub szybowiec za samochodem, nie została 
ona dotąd należycie rozwiązana i stanowi pewnego rodzaju akrobację, 
w której procent rvzyka jest niewspółmiernie wielki. Metoda ta jednak 
warta jest trudu dla jej opanowania, gdyż pozwoliłaby na start szy# 
bowcą tam, gdzie nie można użyć żadnego innego sposobu. Odznacza# 
laby się ona przytem wielką taniością, nie wymagając żadnych spe# 
cjalnych urządzeń. i r\ j

Starty wodne stanowię analogję do poprzednio opisanych. Dodat# 
kowa trudność wynika z tego, że zanurzona lina trze się bardzo silnie 
przy starcie o wodę i wymaga wielkiej siły od motoru. To też najtrud# 
niejszą fazą startu jest okres przed jej wynurzeniem się z wody. W  ce# 
lu uniknięcia tej trudności stosuje się częściowe nawijanie linki na bę# 
ben, zamontowany na motorówce. Umożliwia to początkowe skrócenie 
długość swobodnej liny do około 60 m (wielkość ta podawana jest ja# 
ko optymalna przez szybowników sowieckich i włoskich), a dopiero 
po oderwaniu się wodnoszybowca od powierzchni wody i całkowitem
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wyciągnięciu liny można długość jej zwiększyć, pozwalając pilotowi 
osiągnięcie większej wysokości.

Dotychczas starty na wodnoszybowcach miały charakter wyłącznie 
eksperymentalny i nie powiodło się wykonać na nich żadnych godnych 
uwagi wyczynów.

Najwłaściwszym i najdogodniejszym terenem do wzlotów za motos 
rówką są duże jeziora, natomiast rzeki są nieodpowiednie, ponieważ 
nadają się do startu tylko przy dwu kierunkach wiatru (szybowiec za« 
wsze stratuje pod wiatr). Na morzu natomiast trudność stanowić będą 
często falc, które w zatokach nierzadko mają inny kierunek, niż wiatr. 
Wtedy start wodny jest zgoła niewykonalny, a w każdym razie nie« 
zmiernie utrudniony.

PRĄDY NOŚNE, UMOŻLIWIAJĄCE ŻAGLOWANIE

Jak już poprzednio wykazaliśmy, tern, co umożliwia trwały lot na 
szybowcu, są prądy wstępujące.
Prądy wstępujące dzielą się na trzy główne rodzaje: wymuszone, ter# 
miczne i prądy zimnego frontu, t. zw. burzowego.
Prądy wymuszone powstają wówczas, gdy wiatr napotyka na swej dro# 
dze przeszkody. Przeszkody te musi on opłynąć, przyczem część strug 
powietrza odchyli się na boki, część zaś musi przedostać się nad prze# 
szkodą. Znaczy to, że na dowietrznej stronie wzniesienia powietrze 
unosi się do góry, natomiast za niem — mniej lub więcej równomiernie 
opada. Właściwemu opływowi towarzyszą zjawiska uboczne, t. >. 
wszelkiego rodzaju zaburzenia, które mimo swych ograniczonych roz# 
miarów posiadają również doniosłe znaczenie dla szybownictwa. O ile 
chodzi o lot w ,,czystych" prądach zboczowych, to są one niekorzystne, 
a nawet niebezpieczne. Natomiast w odniesieniu do prądów swobod# 
nych (termicznych), o których dalej będzie mowa, znaczenie ich staje 
się pożyteczne, co wykażemy nieco dalej.

Zazwyczaj prądy zboczowe wykorzystujemy wespół z prądami wstę# 
pującemi termicznemi, które się z niemi wzajemnie uzupełniają. O ile 
te ostatnie wchodzą w grę dopiero na znaczniejszych wysokościach, to 
prądy zboczowe panują już nad samą ziemią, dzięki czemu po starcie 
z liny pilot może się dostać w strefę wznoszeń termiki lub frontu bu# 
rzowego.

Jakkolwiek prądy zboczowe są dzisiaj tylko odskocznią do lotów 
wyczynowych (z wyjątkiem lotów długotrwałych; 20 h 13 Oleńskicgo 
i 38 h 40 w Sowietach wylatane zostały właśnie nad zboczem), to jed# 
nak zachowały dotąd olbrzymie znaczenie ze względu na walory, ja# 
kie posiadają dla szkolenia. Obecność gór, któremi są uwarunkowane, 
rozstrzyga wciąż jeszcze o wynikach ruchu szybowcowego w różnych 
krajach.

W szczególnych wypadkach, mających swe wytłumaczenie w stanie 
temperatur atmosfery, wpływ przeszkody może być znacznie zmniej# 
szony; jako przykład może posłużyć zimne powiertze w dolinach, któ# 
re tak mocno ,,trzyma się" terenu, że wiejący nad górami wiatr cie# 
plejszy płynie niemal prostolinijnie, jakby nad równiną.

W wysokich górach poszczególne elementy przepływu urastają do 
olbrzymich rozmiarów i tym zjawiskom przypadnie może zczasem spe# 
cjalne znaczenie. W szczególności trzeba tu wymienić pewne ruchv fa# 
Iowę, jakie stwierdzono w Niemczech za wałem gór Olbrzymich, przy 
fohnie (wiatr południowy), uwidocznione przez chmury stojące (słyń# 
ny „Moazagotl"*).

Inną rodzinę prądów wstępujących stanowią prądy termiczne, 
zwane krótko przez szybowników termiką. Podobnie, jak dla wiatrów 
i tutaj słońce jest źródłem energji ruchu powietrza. O ile jednak tam 
chodziło o procesy, ogarniające całe połacie kuli ziemskiej, to tutaj ma# 
my do czynienia ze zjawiskami nierównie mniejszych rozmiarów, co 
oczywiście nie przeszkadza, że warunki do ich wytwarzania się mogą 
jednocześnie istnieć na olbrzymich obszarach. Ta ostatnia właściwość 
stanowi właśnie o ich wielkiej doniosłości dla pilota szybowcowego 
(poznane poprzednio prądy zboczowe przywiązane są do stałych pun# 
któw terenu i stąd nie nadają się do wyczynów w wielkim stylu, np. 
długodystansowych przelotów).

*) Por. książkę W. Hirth‘a — Wyższa Szkoła Szybownictwa.

Istnienie prądów termicznych uwarunkowane jest powszechnie zna# 
nem prawem fizycznem, orzekającem, że powietrze ciepłe jest lżejsze 
od chłodnego (o ile obie masy znajdują się pod takiem samem ciśnie# 
niem). Lżejsze powietrze wznosi się więc samo do góry tak długo, aż 
nie zrówna się jego temperatura z otoczeniem (właściwie nieco dłużej 
— kosztem energji ruchu wznoszącego się powietrza).

Właściwym sposobem rozpatrzenia ruchów pionowych powietrza 
jest jedynie studjum równowagi pionowej atmosfery. Wszystkie prądy 
termiczne możemy podzielić na 6 grup;

termika dzienna,
„ wieczorona,
„ wiatrowa,
„ wysoka,
„ górska,
„ oceaniczna,

których same nazwy służą za dowód wszechstronności lotu termiczne# 
go. Dla uzupełnienia dodajmy, że termika „wysoka" występować może 
także nocą, a nawet w zimie.

Szczególne znaczenie przypada tu wodzie, zawartej zawsze w po# 
v/ietrzu pod postacią pary, bądź teź wydzielającej się w postaci kropę# 
lek chmur lub mgieł i ,,oparów". W zakresie panujących w atmosfe# 
rze temperatur woda występuje we wszystkich trzech stanach skupie# 
nia: stałym, ciekłym i gazowym. Wiemy, że zmiana stanu skupie# 
nia związana jest z pobraniem lub wydzieleniem (zależnie od kierunku 
przemiany) znacznych ilości ciepła. Nadto woda posiada wielkie cie# 
plo właściwe. To wszystko sprawia, że udział wilgoci w zjawiskiach 
atmosferycznych jest olbrzymi i wręcz decydujący. Z tego też wzglę# 
du. najsilniejsze prądy pionowe występują w chmurach — i stąd 
płynie znaczenie lotów chmurowych dla szybownictwa, które ostat# 
niemi laty znajdują coraz szersze rozpowszechnienie na całym świecie. 
Jest oczywiście i ,,odwrotna strona medalu" — często niebezpieczne 
natężenie i gwałtowność prądów chmurowych. Dlatego też ten rodzaj 
lotu wyczynowego stanowi szczyt umiejętności latania bezsilnikowego.

Najczęściej mamy do czynienia z pierwszą odmianą termiki, t. zw. 
termiką dzienną lub słoneczną. W tym wypadku wchodzi w grę 
ogrzewanie dolnych, przylegających do ziemi mas powietrza. (Wia# 
domo, że największą część ciepła otrzymuje atmosfera od słońca za 
pośrednictwem ziemi; absorbcja energji promieniowania słonecznego 
przez powietrze jest nader znikoma). Nader wybitnie rozgrzewanemi 
obszarami mogą więc powstać prądy wstępujące, analogiczne do tych, 
jakie obserwujemy nad palącem się ogniskiem. Częstokroć zachodzą 
warunki, że na pewnej wysokości skropli się zawarta w powietrzu 
para wodna i wytworzy się piękny obłok (cumulus) kłębiastego 
kształtu. Z tego względu obłoki tego typu wskazują na istnienie prą# 
dów termicznych.

Na mocy powyższych uwag nietrudno się domyśleć istnienia bli# 
skiego związku między rozlokowaniem obszarów nośnych a charakte# 
rem podłoża.

Prądu wstępujące frontu burzowego, które w swoim czasie stanowiły 
t. zw. warunki rekordowe, straciły dziś wiele z tego charakteru, jed̂  
nak zawsze dają one możliwość pożądaną i dość interesującą, a na 
dewszystko niezmiernie efektowną.

Źródłem ich powstawania jest „czynne" nasuwanie się zimnych mas 
powietrza pochodzenia polarnego na masy ciepłe. Im większa jest 
różnica temperatur tych mas, im bardziej szybki ich ruch względny, 
tern silniejsze są prądy i tern potężniejsze zjawiska towarzyszące, jak 
olbrzymie chmury typu cumulonimbus, gwałtowne ulewy, wreszcie 
groźne wyładowania elektryczne. Tej burzy zawdzięcza właśnie front 
chłodny swą drugą nazwę (,,front burzowy"), w przeciwieństwie do 
innego pokrewnego zjawiska, t. zw. frontu ciepłego, który jest wyni# 
kiem wznoszenia się mas ciepłych, napierających na powietrze 
chłodne.

W wypadku frontu zimnego obszary nośne ciągną się nieraz na 
tysiące kilometrów, przybierając kształt dość prostej linji. Jednak 
w warunkach klimatycznych naszego kraju to potężne gdzieindziej 
zjawisko nie osiąga tak wielkich rozmiarów.
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TECHNIKA LATANIA BEZSILNIKOWEGO

Zc względu na to, że budowa szybowca nie różni się co do cech 
zewnętrznych od budowy zwykłego samolotu, ponieważ pilot ma na 
szybowcu do swej dyspozycji takie same organy sterowe jak i pilot 
motorowy, przeto niema potrzeby drobiazgowego opisywania na tern 
miejscu tego zakresu pilotażu, w którym chodzi o rzeczy podobne. 
Dlatego też obecnie przypomnimy tu tylko zagadnienia specjalne, ja» 
kie nastręcza lot bez silnika.

W normalnym locie swobodnym pewną odmienność napotykamy 
przy wykonywaniu skrętów ,gdzie nie korzysta się właściwie z t. zw. 
zamiany sterów (w położeniach pochylonych samolotu ster głębokości 
działa, do pewnego stopnia, jako ster kierunkowy i naodwrót).

Lądowanie na szybowcu ma przebieg podobny do lądowania na 
maszynie motorowej. Specjalnością szybowcową są t. zw. lądowania 
pod stok, stosowane na szybowiskach górskich bądź dla braku dość 
rozległych lotnisk w dolinie, bądź też dla skrócenia transportu szy« 
bowców na start, położny w pobliżu szczytu gróy. W tym wypadku 
pilot ląduje na dowietrznej stronie wzgórza (a więc z wiatrem). Po» 
nieważ osadzenie szybowca na pochyłym stoku wymaga „zdarcia" 
go pod górę, potrzebny tu jest duży nadmiar szybkości. Dlatego też, 
idąc do lądowania, pilot musi silnie „przypikowac', czasem niemal 
prostopadle do zbocza (widok b. efektowny).

Do wytracania szybkości przed lądowaniem służą, jak i w samolot 
tach motorowych, ślizgi.

Lot ciągniony za samochodem lub z pomocą wydźwigarki wymaga 
specjalnej techniki, ponieważ zachodzą tu poważne różnice w posłu» 
giwaniu się sterem głębokości w odniesieniu do lotu swobodnego. 
Ze względu na to, że w miarę udostępnienia licznych już dziś szybo* 
wisk górskich, metoda startu za samochodem została w Polsce za* 
rzucona, a wydźwigarka — jak dotąd — nie zyskała u nas prawa 
obywatelstwa, pominiemy tutaj rzeczy te całkowicie.

Lot ciągowy za samolotem, który służy jako środek szkolenia lub 
transportu szybowców (szczególnie dogodny), wreszcie jako odskocz* 
nia do wyczynów, umożliwiająca loty termiczne i burzowe także i z te* 
renu płaskiego, sam w sobie zasadniczo jest nietrudny. Komplikuje 
się on jednak bardzo w ciężkich warunkach atmosferycznych, wyma* 
gając wysokiej klasy pilotażu nietylko od pilota szybowca, ale i spe* 
cjalnego wyszkolenia od pilota holującej maszyny motorowej. W  szcze* 
gólności wymaga on doskonałego zgrania obu pilotów oraz możliwości 
sprawnego ich porozumiewania się w powietrzu (najlepiej — przy 
użyciu specjalnego telefonu). Lot w „rzucającem" powietrzu uwarun* 
kowany jest zastosowaniem specjalnej techniki pilotażu.

W ostatnich latach wykonano na całym świecie szereg olbrzymich 
przelotów na holu. Z polskich wymienić należy przedewszystkiem 
rajd do Bukaresztu i do Państw Bałtyckich. Jednak prym w tej dzie* 
dżinie wiodą Sowiety, do których należy rekord lotu ciągowego. 
W Sowietach holowano też pociągi, złożone aż z 7 szybowców. 
W jednym wypadku przelot wykonały za samolotem P*5 3 szybowce 
bezogonowe. W  początku r. 1936 pewien sowiecki pociąg szybowcowy 
wzniósł się aż do granic stratosfery, osiągając wysokość przeszło 10.000 
m. nad poziom morza 1 Wyczyn ten ma głębsze znaczenie, stanowi 
bowiem dowód, że już w chwili obecnej potrafimy wznieść szybowiec 
do zasięgu najwyższej termiki (dotychczas praktycznie jeszcze nie 
wyzyskanej), która — sądząc z sondaży aerologicznych — sięga 
9.000 m. i nawet wyżej.

Doniedawna sądzono, że akrobacje są w szybownictwie rzeczą 
zbędną, jednak rozwój lotów wyczynowych w chmurach szybko skło* 
nil do rewizji tego poglądu. Lot bez widoczności (w chmurach) nie 
byłby zbyt trudny przy odpowiedniem wyposażeniu w przyrządy, 
gdyby powietrze w chmurach było dość spokojne. W rzeczywistości 
panują tam prądy częstokroć bardzo nierównomierne i gwałtowne, 
a dla stawienia im czoła potrzebna jest waśnie nauka akrobacji po* 
wietrznej i „ślepego pilotażu".

Najprościej przedstawia się lot w prądach wymuszonych nad zbo* 
czem, polegający na lataniu wzdłuż grzbietu mniej lub więcej rozcią*

gniętemi ,,ósemkami". Gdyby łańcuch górski był dość rozległy, moż* 
naby tu mówić nietylko o lotach długotrwałych, lecz i o przelotach.

Niewiele więcej skomplikowany jest lot na czole burzy frontowej, 
o ile front posiada ciągły charakter i nie jest w stadjum zamierania. 
Wtedy też możliwe jest pełne wykorzystanie istniejących warunków, 
a mianowicie zwiększenie szybkości przelotowej przez lot wzdłuż 
frontu. Klasycznym przykładem takiego wyzyskania możliwości był 
przelot B. Baranowskiego w r. 1934.

Jedyna trudność polega właściwie na ifżyskaniu kontaktu z frontem. 
Nie istnieje ona, gdy dysponujemy samolotem holującym, który 
zćiwsze może szybowiec na właściwe miejsce (tu jednak,
jeśli front wyprzedził już punkt startu, wielką groźbę stanowią po* 
tężne prądy we wnętrzu obłoków burzowych oraz wiry powietrzne 
t. zw. „walca burzowego").

Najbardziej skomplikowany przebieg ma lot na termice, o ile ob* 
szary prądów nośnych ułożone są w kształcie pojedyńczych, porozrzu* 
canych ,,kominów" lub ,,pęcherzy termicznych. Tutaj musi krą*
żyć w każdym napotkanym prądzie wstępującym dla nabrania wyso* 
kości, poczem udaje się na poszukiwanie nowego źródła termiki. Lot 
taki, choć nader interesujący, odznacza się jednak mał^ szybkością 
„podróżną"

Pewnym odmianom termiki właściwe są pola wznoszeń, ułożone 
w kształcie długich pasm. Tutaj żmudne krążenie odpada. W  szcze* 
gólności przy termice wiatrowej pasma te ułożone są na dziesiątki 
kilometrów w kierunku wiatru, co pozwalało w niektórych wypad* 
kach na osiąganie szybkości przelotowych, mierzonych w linji prostej, 
ponad 120 km/godzl Nic dziwnego, że od dwóch lat rekordy przelotu 
(375 km. w r. 1934 i 504,2 km. w r. 1935) ustanowione są właśnie na 
termice wiatrowej, która zajęła dawne uprzywilejowane miejsce frontu 
burzowego.

PRZYRZĄDY POKŁADOWE

Zmysły ludzkie, wystarczające w pewnych granicach do kontroli 
lotu, muszą być uzupełnione specjalnemi instrumentami, które noszą 
nazwę przyrządów pokładowych.

Przyrządy te, których wielka ilość stanowi niezbędne wyposażenie 
każdego samolotu komunikacyjnego, czy też wojskowego, na szy* 
bowcu znajdują się w stosunkowo nieznacznej liczbie.

Ogół przyrządów, spotykanych na szybowcach, można podzielić na 
kilka grup:

nawigacyjne,
pilotażowe,
specjalne.
Na szybowcach motorowych potrzebne są pozatem pewne aparaty 

do kontroli ruchu silnika (z braku miejsca powstrzymamy się tu od 
opisu ich zasady działania i budowy).

Do grupy pierwszej należy busola i derywometr, kontrolujące kieru# 
nek lotu w stosunku do ziemi.

Do następnej grupy zaliczają się: wysokościomierz, warjometr (który 
wykazuje szybkość pionową względem ziemi, a więc pozwala wykry* 
wać prądy pionowe oraz mierzyć ich natężenie, o ile znana jest szyb* 
kość opadania szybowca względem powietrza), skrętomierz, chyłomierz 
podłużny i poprzeczny.

W grupie trzeciej umieścimy przyrządy pomiarowe specjalne (prze* 
ważnie rejestrujące), takie jak barograf, termograf (razem — termoba* 
rograf), szybkościagraf, warjograf, meteorograf i t. p.

Z uwagi na konieczność „ślepego pilotażu" przy lotach chmurowych, 
znalazł zastosowanie t. zw. kontroler lotu, który jest połączeniem 
skrętomierza, chyłomierza poprzecznego i szybkościomierza. Wskaza* 
nia tych trzech przyrządów wyznaczają nam położenie szybowca 
względem 3 osi obrotu: pionowej, podłużnej i poprzecznej.

Do wstępnych łotów szkolnych żadne przyrządy nie są potrzebne.
W lotach wyczynowych niezbędna jest busola, wysokościomierz, 

szybkościomierz, skrętomierz (połączony zazwyczaj z chyłomierzem 
poprzecznym) i wreszcie warjometr, bez którego lot termiczny jest 
praktycznie niemożliwy.

Szybowce lypu «Wrono» 

w locie
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Szybowce fypu «Komor» w 
leju atmosferycznym pod «cu- 
muluiems nobierajq wysokoici

ZAWODY SZYBOWCOWE W USTJANOWEJ
Dnia 28 czerwca bieżqcego roku nasłqpiło w Usłjano- 

wej otwarcie czwartych krajowych zawodów szybowcowych 
których organizację przeprowagził major Bajan.

Otwarcia zawodów dokonał p. minister komunikacji Ul- 
rych, który przybył do Ustjanowej w towarzystwie podse­
kretarza stanu Bobkowskiego i dyrektora departamentu lot- 
nictwa cywilnego pułkownika Turbiaka.

Dzień ten wyłqczono z programu normalnych zawodów 
i poświęcono treningowi zawodników. Wykonano około 20 
lotów, przyczem w niektórych osiqgnięto bardzo ładne wy­
niki: około 1.600 metrów ponad start, jeden z najdłuższych 
lotów, wynoszgcy około 5 godzin, wykonał generał Rayski.

Zawody szybowcowe w Ustjanowej trwały ogółem 14 
dni. W konkurencjach brali udział następujgcy piloci: An­
toniak Kazimierz, Baranowski Bolesław, Brzezina Stanisław, 
Ciastuła Tadeusz, Czarnecki Lucjan, Dudzik Kazimierz, 
Dyrgałła Ryszard, Gliwiński Piotr, Grzeszczuk Władysław, 
Henneberg Zdzisław, Kozieł Andrzej, Kwiatkowski Leopold, 
Majcherczyk Antoni, Mikulski Zbigniew, Offierski Michał, 
Peterek Edward, Pigtkowski Stanisław, Plenkiewicz Kazi­
mierz, Różański Jerzy, Smidowicz Bogdan, Szukiewicz Ro­
muald, Szwarc Leszek, Szydłowski Wiktor, Urban Mieczy­
sław, Waciorski Stefan, Wacnik Stanisław, Włodarkiewicz 
Andrzej, Włodarczyk Bronisław, Younga Marja, Żabski 
Zbigniew, Żurakowski Bronisław.

Tak więc poza jednq kobietę, słynnę pilotkę p. Yonga, 
na starcie znajdowali się sami mężczyźni, reprezentujęcy 
najwyższę klasę szybownictwa w Polsce a tern samem 
i w świecie. 17 zawodników wchodziło w skład ekipy L.O. 
P.P., poza tern zawodników zgłosił aeroklub warszawski, 
wojsko, harcerze, aeroklub gdański, aeroklub lwowski i ł. d.

W zawodach brało udział 10 szybowców typu «S.G.—3», 
7 typu «C.W.—5», 6 typu «Komar», poza tern szybowiec 
dwuosobowy «Mewa», pilotowany przez rekordzistę pol­
skiego p. Offierskiego.

Regulamin tegorocznych zawodów w Ustjanowej oceniał 
zawodników I sprzęt według sumarycznie osiqgnięłych 
punktowanych wyników. Najwyżej punktowane były prze­
loty, potem wysokość, najniżej żaglowanie na czas. Pierw­
szym 8 zawodnikom oraz konstruktorowi szybowca, na któ­
rym osięgnięto najlepsze wyniki, przypadły nagrody.

Liczba dopuszczonych szybowców wynosiła 31. Szybow­
ce musiały być kadłubowe, produkcji krojowej, posiadajgce 
kartę rejestracyjną.

Punktowane zostały wyczyny równe lub lepsze, niż prze­
lot 30 km, wysokość wzlotu nad starł 300 m, czas lotu 
dziennego 3 godziny, czas lotu nocnego 2 godziny. W jed­
nym locie dopuszczona była punktacja tylko wysokości 
i przelotu lub wysokości i czasu.
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Za ustalenie nowych rekordów polskich wyznaczone zo­
stały oddzielne nagrody dodatkowe. Obecne rekordy sq: 
przelot 210 km., wysokość nad miejsce startu 2.600 m., 
czas lotu 20 godz. 15 min., przelot do miejsca wyznaczo­
nego i zpowrołem 27 km.

Zawody szybowcowe w bieżącym roku spełniły całko­
wicie nadzieje w odniesieniu do przelotów. Przeleciano 
około 8.000 km., podwyższając krajowy rekord przelotów 
z 210 km. do 332 km. Również rekord wysokości został 
znacznie podniesiony i zbliżony do poziomu rekordu mię­
dzynarodowego, przekraczając 3.300 m. ponad miejsce 
startu.

W ogólnej klasyfikacji pierwsze miejsce zajął pilot 
z ekipy L. O. P. P. Zbigniew Żabski, który osiągnął blisko 
1000 pkt., drugie miejsce przypadło kpł. Edwardowi Pełer- 
kowi, trzecie -  pil. Bolesławowi Baranowskiemu.

W klasyfikacji za wykonane zadania dzienne pierwsze 
miejsce zajął pil. Romuald Szukiewicz, drugie-pil. Zbigniew 
Żabski, trzecie -  kpł. Stanisław Brzezina.

Nagrodę p. ministra komunikacji za najlepszy przelot 
zdobył po raz drugi pil. Bolesław Baranowski przez swój 
przelot 332 km. Następnym co do długości był przelot 
pil. Zbigniewa Mikulskiego, wynoszący 226 km.

Puhar L. O. P. P. za lot na wysokość przypadnie albo 
okręgowi lwowskiemu L.O.P.P., albo też aeroklubowi lwow­
skiemu, w zależności od tego, czy obliczenia wysokości 
wykażą większą wysokość przelotu pil. Zbigniewa Żobskie- 
go, czy też pil. Kazimierza Antoniaka.

Ogłoszenia wyników dokonał w dniu 13.VII b. r. prof. 
Łukasiewicz, przew. komisji sportowej zawodów wraz z kie­
rownikiem zawodów mjr. Bojanem, w obecności płk. Do- 
mesa, przedstawiciela Ministerstwa Komunikacji.

Prof. Łukasiewicz w imieniu prezesa Zarządu Główne­
go L. O. P. P. podziękował wszystkim urzędom i insty­
tucjom za pomoc, okazaną w organizacji zawodów i pod­
kreślił harł zawodników, których wspólny wysiłek przyczy­
nił się do bardzo poważnych rezultatów zowodów.

Słotny dzień na lotniiku
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ROZWÓJ SZYBOWNICTWA 
NA SUWALSZCZYŹNIE

W roku 1934 z inicjatywy komendanta placu rotmistrza 
Roykiewicza powstała Szybowcowa Sekcja Podoficerska 
garnizonu Suwałki. Do sekcji tej przystąpili wszyscy pod­
oficerowie garnizonu, wpłacając składki po 25 groszy mie­
sięcznie.

Sekcja ta organizacyjnie weszła w skład Koła Szybow­
cowego w Suwałkach.

Po zorganizowaniu sekcji przystąpiono natychmiast do 
prac, mających na celu wyszukanie odpowiedniego terenu 
do szkolenia praktycznego, zebrania odpowiednich fundu­
szów no wykup łych terenów, wybudowania hangaru, schro­
niska szkolnego i budynków gospodarczych, a w pierwszym 
rzędzie na zakup sprzętu szybowcowego.

Dzięki wspólnym wysiłkom już w następnym roku, ło 
jest w 1935, zakupiono szybowiec, a po długich poszuki­
waniach znaleziono odpowiedni teren do szkolenia nad je­
ziorem Szeimenł. Po kilkakrotnych badaniach stwierdzono, 
że teren ten jest bardzo dobry, o nadaje się nietylko do 
szkolenia szybowcowego, lecz również posiada doskonałe 
warunki do uprawiania sportów wodnych i zimowych. Na 
podstawie tej wystąpiono z wnioskiem o zatwierdzenie łych 
terenów, co niebawem zostało uskutecznione przez Mini­
sterstwo Komunikacji.

Mając teren i jeden szybowiec własny, postarano się 
o wypożyczenie jeszcze trzech szybowców i przystąpiono 
do szkolenia praktycznego, które zostało poprzedzone kur­
sem teoretycznym.

Kurs ten, instruowany przez pp. Kulę i Gliwińskiego, od­
był się w warunkach prymitywnych, kursiści i szybowce po­
mieszczeni byli w stodołach, o wyżywienie nie mogło być 
odpowiednio zorganizowane. Jednak zawdzięczając wytrwa­
łości tok instruktorów, jak i kursisłów, kurs ukończyło z wy­
nikiem pomyślnym 16 osób, w łem dwie przedstawicielki 
płci pięknej. W czasie szkolenia dokonano 1707 lotów 
w czasie 19 godzin 35 minut. Najdłuższy lot trwał prawie 
pół godziny. Zaznaczyć trzeba, że loty odbywały się na 
szybowcach typu «Wrona», a więc osiągnięcie tok długie­
go lołu na tym łypie szybowca jest niezłym sukcesem.

Mając praktyczne potwierdzenie, że tereny szkolne są 
dobre, postanowiono nabyć je na własność. W łym celu 
wszczęło pertraktacje z właścicielami. Pertraktacje te były 
bardzo uciążliwe, gdyż właściciele gruntów albo nie zga­
dzali się na sprzedaż, albo też żądali mocno wygórowa­
nych cen. W rezultacie jednak porozumienie nastąpiło, 
lecz łu nasunęły się trudności natury prawnej, gdyż niektó­
rzy właściciele, nie posiadając uregulowanego tytułu wła­
sności, nie mogli rejenłolnie gruntów łych sprzedać. Wo­
bec czego wystąpiono z odpowiednim wnioskiem o wywła­
szczenie łych gruntów na warunkach uprzednio umówio­
nych z właścicielami. Wniosek wywłaszczeniowy, poparły 
przez władze wojskowe, został przez Urząd Wojewódzki 
akceptowany i obecnie grunty w ilości 20 ha przeszły no 
własność Koło Szybowcowego w Suwałkach.

Sekcja i koło, które wspólnie liczą ponad 1000 człon­
ków, nie mogli zebrać odpowiednich funduszów, aby wpła­
cić należność no grunta i wybudować hangar. To też zwró­
cono się do Podoficerskiego Komitetu Zbiórki no Lotnictwo 
sportowe o pomoc materjalną. Komitet wydelegował do 
Suwałk swych przedstawicieli w osobach: prezesa, starszego 
sierżanta Wojnickiego i skarbnika, starszego sierżanta Ma- 
cesowicz-Mojewskiego, którzy zbadali no miejscu wszelkie 
okoliczności dodatnie, jak i ujemne i po porozumieniu się

z komitetem przyznali dla Sekcji Podoficerskiej sębsydjum 
w kwocie 15.000 złotych. Mając tę kwotę, możno już było 
nabyć niezbędne grunta oraz przystąpić do budowy han­
garu.

W obecnej chwili majątek sekcji i koła przedstawia się 
następująco:

8 szybowców «Wrono — bis» (6 przydzielił Podoficerski 
Komitet Zbiórki na Lotnictwo Sportowe).

1 szybowiec «Czojka».
20 ha terenu szybowcowego (około 35 morgów).
Hangar o wymiarze 24x24 m.
Telefon (14 km od Suwałk).
Poza łem inny sprzęt na szybowisku do szkolenia szy­

bowcowego i uprawiania sportów wodnych—2 liny startowe, 
onemołechnometr, łódki i ł. p.

Jak widać z tego krótkiego zestawienia, wysiłek był du­
ży i korzystny. Mówiąc o rozwoju szybownictwo na terenie 
Suwalszczyzny, nie można przemilczeć osób, które wiele 
trudu i starań poświęciły dla tegoż rozwoju.

Inicjatorem założenia Koła Szybowcowego, a następnie 
Sekcji Podoficerskiei, jak już wyżej wspomniałem, był rot­
mistrz Roykiewicz. Dzięki jego staraniom szybownictwo su­
walskie posiada największą ilość członków w całej Polsce 
i z dnia na dzień stale ilość to wzrosła.

Duszą szybownictwo jest niezmordowany dr. Władysław 
Żbikowski, który nie licząc się oni z czasem, oni z tru­
dem, oni z kosztami stole osobiście załatwia wszelkie for­
malności, które niejednokrotnie są bardzo uciążliwe i wy­
magają dużej cierpliwości. Zawdzięczając jego staraniom 
i zapobiegliwości szybownictwo na Suwalszczyżnie doszło 
do obecnego stanu posiadania, a ma czem się pochwalić, 
gdyż w bardzo krótkim czasie o własnych siłach rozpo­
częło szkolenie i obecnie posiada pokaźny majątek warto­
ści około 40.000 złotych.

Z grono podoficerskiego wielu poświęciło dużo czasu 
i pracy tej dziedzinie, jak naprzykład starszy sierżant Wa­
silewski, starszy wachmistrz l^łosiński, starszy wachmistrz 
Wędkowski, wachmistrz Brzenś i inni.

W obecnej chwili sekcja zamierza przystąpić do budo­
wy schroniska szkolnego nad jeziorem Szeimenł, ło jest na 
własnych terenach, które na przestrzeni około 400 metrów 
dotykają do jeziora. Schronisko ło będzie tak postawione, 
aby spełniać mogło dwa zadania, pierwsze ło pomieszcze­
nie dla szkoły szybowcowej, drugie -  aby mogli z niego 
korzystać i podoficerowie, którzy bęgą pragnęli w pięknej 
okolicy spędzić swój urlop, czy też w czasie wędrówki tu­
rystycznej wypocząć i łanio pożywić się. Chociaż w tej 
chwili sekcja posiada jedynie drzewo na budowę oraz pla­
ny schroniska, a niema natomiast pieniędzy na robociznę 
i inne wydatki budowlane, lecz nie traci fantazji i twierdzi, 
że schronisko takie wybuduje. Uparci zawsze swe cele osią­
gają, jeżeli tylko nad wszelkiemi przeszkodami i trudno­
ściami przechodzą do porządku dziennego. A że suwalskie 
szybownictwo posiada takich uparciuchów, ło wiele osób 
mogło się o łem przekonać. Wyrzucisz ich drzwiami, pa­
trzysz, a oni oknem włażą i rady nie dasz-musisz ustąpić 
mimo własnej woli. Takim ło sposobem szybownicy ci wo­
jują i dobrze na łem wychodzą, ło tok szeregi ich, jak- 
i majątek powiększa się dła dobra kraju.

W bieżącym roku był zorganizowany kurs teoretyczny, 
który ukończyło 29 osób, a od 10 lipca został uruchomio­
ny kurs praktyczny. Te krótkie słowa niechaj posłużą in­
nym za przykład, że wspólnym wysiłkiem dokonać można 
wielu pożytecznych rzeczy dla dobra kraju i społeczeństwa.

Szurpit Stefan, starszy wachmistrz
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SZYBOWNICTWO W SZKOLE DLA 
PODOFICERÓW W BYDGOSZCZY

Niechaj wieści o szybownictwie przy Szl<ole Podchorążych 
dla Podoficerów w Bydgoszczy coraz szersze zataczają kręgi! 
Niechaj brawurowe loty naszych pilotów szybowcowych pory­
wają w objęcia skrzydeł coraz większe zastępy młodzieży 
i unoszą ich w przestworza! Chlubna praca p, majora Chu- 
dzikiewicza Antoniego, naszego prezesa Sekcji Szybowco­
wej, twórcy młodych skrzydeł przy naszej szkole, który jak 
czuły ojciec ciągle się opiekuje swoim dorobkiem i który 
zapewne już niedługo od nas uleci, jak jego ukochana 
«Wrona», «Czajka», «Podchorąży», «Lech», lub inny «ptak» 
z fordońskiej wyżyny — nie pójdzie na marne.

-  On uleci zapewne na wyższe stanowisko, lecz nie 
zapomni zostawić po sobie godnego zastępcy, a jego po­
stać pełna życia i zapału do pracy zawsze nam będzie 
przyświecać. Będziemy zawsze tymi, jakimi on chciałby nas 
mieć i widzieć w przyszłości.

Tak krótko nasza Sekcja Szybowcowa istnieje (zaledwie 
czwarty rok), a tak wiele się o niej mówi i pisze. Nasze 
skromne artykuły znalazły już niejednokrotnie gościnę 
w prasie, bo przecież już tyle razy widniały na kartach, 
bądżto, «llustrowanego Kurjera Codziennego», bądźto 
«Polski Z brojnej», a także w wielu innych czasopismach 
chętnie, z pełnem zrozumieniem były drukowane. Prócz 
tych skromnych, a tak bardzo cennych rozgłosów, które 
niewinny i posłuszny papier roznosi po całej Polsce, a na­
wet i poza jej granicami, nie szczędźmy także żywego 
słowa, mającego również wielkie znaczenie w propagowa­
niu szybownictwa.

Przyznać należy, że prócz szlachetnych wyczynów na­
szych wychowanków w Sekcji Szybowcowej przy naszej 
szkole-propagonda nie zasypia, lecz głoszą ją w miarę 
możności wszyscy, którzy doceniają ideę młodego lotnic­
twa polskiego.

Od paru dni na dziedzińcu naszej szkoły zaroiło się 
od mundurów różnych barw najrozmaitszych rodzajów 
broni. To kandydaci, najmłodsi podoficerowie, zjechali się 
z całej armji Państwa polskiego, aby w tym roku próbować 
sił przy zdawaniu egzaminów wstępnych.

Na dziedzińcu naszym praca aż kipi. Ciekawe i wra­
żliwe uszy i oczy zgromadzonych tu i ówdzie, oraz prze­
chadzających się energicznym krokiem kandydatów, mogą 
dowoli nakarmić się tem, co ich tu spotkało. Widok na 
naszym dziedzińcu szkoły jest niezwykle piękny: okazałe 
mury gmachu naszej szkoły okala «lasek» cicho szemrzą­
cych sosenek. Od strony zachodniej, tuż przy ulicy Gdań­
skiej, między rzadkiemi sosenkami tulą się nisko nad zie­
mią wiecznie zielone świerki, a obok nich w miłym nieła­
dzie porozrzucane, bezustannie coś szepczące, okryte 
szaro-białą wiosenną korą, brzozy. Poza temi wspaniałemi 
murami gmachu, od strony północno-zachodniej, ło «gniaz- 
do orłów bydgoskich)*, uwite przez Wielkiego Wodza, ota­
cza łagodnym łukiem milczący bór sosnowy.

Czytelniku cierpliwyl wplotłem do tego artykułu ten re­
alny opis rejonu naszej demokratycznej instytucji, jaką jest 
bydgoska szkoła, nakreśliłem w prostych słowach ten epi­
zod przyrody, odbiegając nawet nieco od tematu, dlatego, 
byś z większem zainteresowaniem mógł oczyma wyobraźni 
oglądać nowy, tak rzadko jeszcze dotąd spotykany w in­
nych garnizonach naszej armji, jako też w innych ośrod­
kach sportu, tak miły dla oka każdego przybysza widok. 
Jest nim właśnie tak zwana chwiejnica (szybowiec na od­
powiednich przyrządach umieszczony w powietrzu na któ­
rym nowicjusze, przyszli piloci, odbywają wstępne prze­
szkolenie).

Wielu z kandydatów nigdy jeszcze nie widziało tej fan­

tastycznej maszyny. Wstrzymując krok przypatrywali się 
oni, jak brać podchorążacka wykonywała na niej piękne, 
klasyczne ruchy.

Nie ulega wątpliwości, że ci najmłodsi wychowawcy 
wrażliwej duszy żołnierza, (a wielu z nich ło przyszli ofi­
cerowie), gdy rozbiegną się po najdalszych zakątkach Pol­
ski, głosić będą ideę uprawiania, tego cennego i szlachet­
nego sportu, jakim jest młode szybownictwo. Oni ło, bę­
dąc na terenie naszej szkoły, żywo interesowali się szybo­
wnictwem chętnie słuchali objaśnień i wskazówek swoich 
kolegów. Zatem bardzo pożyteczna i żywa propaganda 
z ust ich popłynie blisko i daleko — hen na odległe kresy 
rozległej Ojczyzny naszej, by łam wcześniej, czy później 
rzucone ziarna poczęły na odpowiednio pulchnej ziemi 
polskiej kiełkować, a z czasem wydały obfite plony, tak 
niezbędne dla naszej wielkiej Polski.

Siewców tego ziarna musi się dużo zrodzić w naszem 
społeczeństwie. Niechaj każdy dobry syn Ojczyzny, czem 
może przyczyni się do rozwoju lotnictwa polskiego! Nie­
chaj każdy obywatel i obywatelka Polski nie szczędzi sta­
rań, by wszelkiemi siłami dokładać «pióro» do «pióra» na 
budowę jak najliczniejszych skrzydeł płałowców polskichi 
Niechaj warkot motorów, wirujących w przestworzu «pła- 
ków stalowych)) będzie najmilszą symfonją dla ucha każ­
dego Polaka. I niechaj każda matka —Polka swojej ukocha­
nej dziecinie, będącej jeszcze w kołysce nuci piosenkę 
o łych «nowoczesnych skowronkach)), które od niedawna 
w młodej Polsce ujrzały światło dzienne.

Co do nas, ło my nie próżnujemy, lecz prócz tego, że 
świecić będziemy przykładem, ujawnionym w czynach, bę­
dących tak olbrzymim czynnikiem budowy każdego gmachu, 
nie będziemy szczędzić pióra, ani żywego słowa, którego 
wartość nie jest nam obca, lecz przy każdej sposobności 
teraz i po opuszczeniu murów szkolnych uświadamiać bę­
dziemy najmłodsze pokolenia, o wartości lotnictwa, oraz 
poprzedzającego je szybownictwa polskiego. Szybownictwo 
bowiem jest najbardziej łanim, dla każdego dostępnym, 
przyjemnym i pożytecznym sportem, do którego tak chęt­
nie garną się całe rzesze młodzieży polskiej bez względu 
na wiek i płeć. W cieniu łych młodych skrzydeł, pod które 
wielu pragnie się schronić, każdy zaznać może naj­
większej rozkoszy i osłody życia.

Ziemba Stefan, podchorąży

Lołnisko szybowcowe w Usłjonowej
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Starszy sierżant 
Wojnicki Stani­
sław, Prezes Pod­
oficerskiego Ko­
mitetu Zbiórki no 
Lotnictwo Sporto-

12 .1.1935-3 1 .V .1 9 3 6
Te dały w tytule ło zamknięto przestrzeń w czasie. Okres 

kilkunastu miesięcy. Napozór nic nie znaczące cyfry, a jed­
nak okres ten zawiera w sobie piękny owocny wysiłek. Tem 
piękniejszy, że nie ujęty w karby przymusu, a dobrowolny. 
Społeczeństwo przeżywa okres pewnego zobojętnienia na 
rzeczy stojące pozo myślą o codziennym chlebie, o co­
dziennych troskach, o kryzysie. Żyjemy wydaje się napo­
zór tylko troską jak związać koniec z końcem, jak prze­
trwać. Mówię, że napozór i to jest prawdo. Bo gdy stwo­
rzymy sobie jakąś ideę, jakąś myśl przewodnią, ło wówczas 
znika apałja, znika troska o żołądek i całkowicie pochła­
nia nos myśl, oby jaknajszybciej, jaknojofiarniej-ideę naszą 
zrealizować, myśl naszą ubrać w realne szały.

Taka idea, taka myśl powstała w korpusie podoficer­
skim w dniu 12 stycznia 1935 roku. Przypominam sobie 
z jaką zdecydowaną wolą, jak entuzjastycznie przyjęliśmy 
do wiadomości i odczytaną rezolucję, chociaż ła rezolucja 
w czyn wprowadzona nie usuwała trosk życia codziennego, 
nie znosiła kryzysu gospodarczego. Przeciwnie. Wprowa­
dzona w czyn nakłada na nas obciążenia małerjalne. Nikłe, 
ale przy innych dość poważne.

Już ciężej nom przyszło rozstać się z myślą, że efekt 
naszej rezolucji nie do nom tego co było noszą podnietą 
przy uchwalaniu uchwały. Nie do nam zwycięstwa w Chal­
lenge u 1936 r. o czem marzyliśmy wszyscy w dniu 12 stycz­
nia. Żołnierz do wszystko z siebie, jeżeli wzomion za ło 
uzyska dla swych trudów, dla ofiar — zwycięstwo. Z chwilą, 
gdy challenge został zniesiony, a nasza ofiarność miała 
być skierowaną ku innym celom, znacznie przerastaiącym 
zwycięstwo w kilkunosłodniowej imprezie challenge'owej, 
wówczas wydało się nom, że poparcie rozbudowy lotnictwa 
sportowego, jest czemś, co możliwości uzyskania zwycię­
stwa odsuwa na dalszy plan. Zawachaliśmy się.

Temu wahaniu przypisaliśmy odmówienie poparcia na­
szej akcji przez 17 pułk piechoty ,74 pułk piechoty, 20 ułanów

i 13 pal. Odmówili oni wpłacania składek na rzecz lotni­
ctwa sportowego. Uważali, że lotnictwo sportowe ło sprawo 
której poparcie nie do nos należy. Oddali uchwalone 
przez siebie na challenge kwoty na inne cele. Może równie 
szlachetne, może równie dla Państwa niezbędne, ale z ogó­
łem nie poszli. Poszli swoją drogą. Taki był pierwszy od­
ruch wahania.

Reszta wytrwała. Uznała, że popieranie lotnictwa spor­
towego jest rzeczą wielką, jest zadaniem godnem poparcia 
żołnierskiego. Lotnictwo sportowe, nie odbiega niczem od 
lotnictwo wojskowego. Jest równie potrzebne, jak ło, które 
wojsko chrzci mianem lotnictwo bojowego. Dlatego, wielką 
i niezaprzeczoną dla rozbudowy lotnictwa wciskowego od­
dał przysługę korpus podoficerski, fundując eskadrę sporto­
wą. Takim bowiem efektem końcowym zakończyła się na­
sza akcja. Przysłowie mówi, że nie początek stanowi o war­
tości procy, ale jej zakończenie.

Proco nasza trwało prawie siedemnaście miesięcy. 
W ciągu tego okresu przeżywaliśmy chwile radości 
i chwile drobnych wprawdzie, ale momentów mniej rado­
snych.

Jeżeli zacznę od łych smutnych, aby później mieć 
możność zakończyć na weselszych, ło muszę zacząć od 
najgłębszego wahania, od momentu, kiedy do nas dotarła 
wieść, że challenge u nie będzie. Gdyśmy tę wieść ołrzy- 
mali, gdy znikło z przed oczu zwycięstwo jakieśmy sobie 
wszyscy obiecywali w r. 1936, gdy znikła nadzieja, że być 
może «nosz» aparat pilotowany wprawną ręką podoficera 
pierwszy przeleci linję mety -  ło wówczas pierwszem pyta­
niem jakieśmy sobie postawili, było, a co teraz? Co będzie 
z naszą uchwałą, co będzie z naszemi nadziejami, co bę­
dzie z naszą zamierzoną akcją, czy mo się spalić na pa­
newce, czy ma przejść do historji uchwał, które z entu­
zjazmem, przez jednogłośne podniesienie rąk są uchwalo­
ne, aby nigdy nie wejść w życie, aby nie przynieść realne­
go pożytku?

Drugiem pytaniem jakieśmy sobie postawili, ło było 
pytonie, jak przyjmie tę wieść ogół podoficerski. Przecież 
tak jak my w zarządzie, tak i cały ogół myślał o zwycię­
stwie, marzył o tryumfie płatowca pilotowanego przez pod­
oficera w turnieju challenge*owym. Najgorzej tropiło nos 
myśl, oby nasza akcja, o której pisała cała prasa, o której 
mówiło całe społeczeństwo nie stało się przysłowiowym 
słomianym ogniem.

Wówczas w łem wąchaniu przyszedł nam z pomocą 
kochany nasz «Wiorus». No jego łamach rzucona zostało 
myśl, aby uchwałę noszą zrealizować z korzyścią dla lot- 
nictwa sportowego. Redaktor pan Szmagier rzucił tę myśl. ! 
Jemu mamy do zawdzięczenia wszystko co potem nosłą-  ̂
piło. Gdyby nie on, ło kto wie, czy nasza uchwało nie sto- ' 
łaby się martwą literą. Należą się Redaktorowi Szmogiero- ! 
wi słowo najgorętszej podzięki, za ło, że nie wahał się, 
ale znalazł myśl, którą w czyn wprowadziliśmy.

Teraz już łatwiej poszło. Przedewszysłkiem znikło wa­
hanie. Korpusy podoficerskie wyraziły zgodę no zmianę 
szyldu naszej akcji. Za poparciem przyszły składki. Uchwa­
ła weszła w życie, a co najważniejsze otrzymała środki no 
zrealizowanie. Myśl rzucona nabrała cech realnych, szła 
nasza idea ku zwycięstwu.

W miarę gromadzenia się środków, powstawały konce­
pcje w jaki sposób najlepiej będziemy mogli uchwały kor­
pusów podoficerskich zrealizować. Nakazywały nom one 
zakupić samoloty w liczbie 20 i ufundować słypendjum. Za­
kupić 20 samolotów nie byliśmy w słanie, gdyż nie chcie­
liśmy dać lotnictwu samolotów bez silników, o na zakup 
silników do 20 samolotów łrzebaby było znacznie więk­
szych środków. Obawialiśmy się także, że ewentualna ob­



niżka poborów może wpłynąć ujemnie ńa wpływy ka­
sowe.

Krawiec łak kraje, jak mu małerji staje. Liczyliśmy, że 
końcowy efekt kasowy będzie się mógł urzeczywistnić w su­
mie ok. 300.000 zł, biorąc nawet pod uwagę ewentualne 
wstrzymanie składek przez któryś z korpusów. Na szczę­
ście wstrzymania wpłat nie było. Nastąpiło tylko pewne roz­
łożenie łych wpłat no większą ilość rot. Po przejściu tego 
krytycznego, że go tak określę, okresu, wiedzieliśmy już na 
czem stoimy.

Wówczas ło powstało myśl, godna urzeczywistnienia 
w ramach naszego hasło «Uczmy się lałać». Posłonowili- 
śmy stworzyć coś takiego, coby umożliwiło nom wszystkim 
uczcić pamięć zmarłego Wodza w pierwszą rocznicę Jego 
śmierci. Zdawaliśmy sobie bowiem sprawę z tego, że za- 
kończenie naszej akcji przypadnie na miesiąc maj 1936 
roku.

Najlepszem rozwiązaniem tego zagadnienia, było ufun 
dowanie samolotów, któreby wchodziły wskłod eskadry no 
szącej nazwę: Eskadra Imienia Pierwszego Marszałka Pol 
ski Józefa Piłsudskiego. I tok się stało. W tok piękny spo 
sób daliśmy wyraz uczuciom, jakie żywimy dla Twórcy no 
szego państwo.

Sama eskadra nie wyczerpywała jednak naszego hasło. 
Aby być pilotem, nie wystarczy mieć samolot. Trzeba umieć 
łym samolotem kierować, trzeba umieć latać. Stąd zrodzi, 
ła się myśl, aby zorganizować ośrodek szkolenia szybowco- 
wego. Był taki. Sekcja szybowcowa podoficerów w Suwał­
kach. Zwrócili się do nas o pomoc. Wysłaliśmy łam dwóch 
naszych członków zarządu, oby się przekonali, czy warto 
pomóc i czy trzeba. Pieniądze jakiemi dysponowaliśmy nie 
były nasze. Należało więc ostrożnie nimi dysponować. 
Okazało się, że sekcja szybowcowa w Suwałkach powinna 
być poparła. Udzieliliśmy jej subwencji w kwocie 15.000 zł 
Temi pieniędzmi daliśmy możność rozbudować pożyteczną 
dla lotnictwa placówkę.

Istnieje w kraju kilkadziesiąt ośrodków szybowcowych, 
które nie posiadają dostatecznej ilości sprzętu szybowcowe­
go. Na prośbę L. O. P. P. postanowiliśmy zakupić 20 szy­
bowców. W zamian za ło uzyskaliśmy od L. O. P. P. moż­
ność wyszkolenia w ośrodkach, wymienionych w numerze 
18 «Wiaruso», 200 kandydatów podoficerów. Kandydaci 
ci korzystają z szeregu ulg, których nie uzyskują kandyda­
ci innych organizacji.

Pragnąc trwale przyjść z pomocą lotnictwu sportowemu, 
uważaliśmy, że będziemy zgodni z ogółem podoficerskim, 
jeżeli ufundujemy słypendjum dla syna podoficera zaw., 
któryby się chciał poświęcić słudjom lotniczym na wydziale 
lotniczym politechniki warszawskiej. Słypendjum ło koszto­
wać będzie 30.000 zł. Odsetki od łych pieniędzy muszą 
dać korzystającemu z nich możliwości poświęceniu się słu­
djom, bez oglądania się na troski małerjalne. Konkretne 
ramy otrzyma ło słypendjum po szczegółowem przestudio­
waniu wszelkich danych potrzebnych w takim wypadku — 
co będzie miało miejsce no jednym z posiedzeń komitetu 
redakcyjnego.

Takby się przedstawiała sprawa z naszego, ło jest z ko­
mitetowego punktu widzenia. Pozostaje jeszcze do omó­
wienia, jak się przedstawiało zainteresowanie się naszą pra­
cą przez ogół podoficerski.

Niestety nie było ono takiem, jakiem być powinno. Ko* 
ledzy uważali, że wystarczy jak dadzą pieniądze. Poza łem 
jest wybrany komitet, ło niech się głowi co z temi pieniędz­
mi zrobić. Jeżeli były zainteresowania, ło szły one raczej

w Innym kierunku. Zwracano się do nos o poparcie takich 
rzeczy, jak sport spadochronowy. Ideo godna najwyższego 
poparcia. Ale wykraczająca poza nasze możliwości. Zwra­
cano się do nas o poparcie studjów na wydziale chemicz­
nym. Znów musieliśmy odmówić, bo ło niemo nic wspólne­
go z poparciem lotnictwo sportowego. Wprawdzie poparli­
śmy tę sprawę, ale nie z naszych pieniędzy. Dał te pie­
niądze L. O. P. P.

Usiłowano nas nakłonić, abyśmy część pieniędzy poświę­
cili na obronę Państwo. Odpowiedzieliśmy, że akcja nasza 
właśnie w łym kierunku idzie, aby wzmocnić obronność 
Państwo, ale przez rozbudowę lotnictwa sportowego, o nie 
przez zakup armat, czy czołgów. Zwracały się do nos or­
ganizacje cywilne o poparcie dla swych organizacyj lotni­
czych. Niestety z braku środków nie mogliśmy im przyjść 
z pomocą.

Zrobiliśmy wiele przez stworzenie naszej fundacji lotni­
czej. Dlatego wydaje mi się, że milczenie ogółu w ciągu 
trwania akcji przez ogół rozpoczętej i finansowej, powinno 
było stworzyć ałmos,erę zainteresowania, atmosferę życzli­
wego współdziałania. Takiej nie było. Niemo nic gorsze­
go, jak proco nad czemś w zupełnej prawie ciszy, bez kry­
tyki, bez względu no ło czy byłaby ono dodatnio, czy 
ujemna. A ukazywały się przecież artykuły na temat naszej 
akcji, były enuncjacje wysokich dostojników. Wspomnę 
wypowiedzenie się no ten temat pono gen. Berbeckiego. 
Z kolegów nikł.

Napisałem o łem nie dlatego, oby akcji tok pięknie za­
kończonej dodać smutnych rełleksyj. Przeciwnie. Powiem, 
że piękniej się ono zakończyła, aniżeli każdy z nos sądził. 
Napisałem ło zakończenie dlatego tok, że prawie każdą 
noszą akcję spotyka brak zainteresowania. Powinniśmy 
z łem skończyć. Każdo nasza akcja musi mieć nietylko so­
lidarne poparcie finansowe ogółu, ale ponadto musi ją 
otaczać żywe zainteresowanie od początku do końca.

Najpiękniejszą stroną naszej akcji, jest ło, że znalazła 
ono naśladowców wśród społeczeństwo. Niech ło nom do­
daje bodźca na przyszłość. Naczelny Wódz w swem prze­
mówieniu jakie wygłosił w dniu 9 moja stwierdził, że je­
steśmy gotowi do pozoregulaminowego, do nadprogramo­
wego wysiłku. Jest ło najwyższo pochwało, jaką może otrzy­
mać żołnierz z ust swego wodza, niech to pochwało dodo 
nam bodźca. Niech spotęguje naszą ofiarność, niech dodo 
nam sił dla wysiłków jakie będziemi podejmowali w przy­
szłości.

W ojnicki, sł. sierż.

Komitet redakcyjny «Wiorusa» no tle somololu «Wiurus»
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SILNE L O T N I C T W O -  
TO S I L N A  P O L S K A

Nasz nieśmiertelny Wódz, Marszałek Józef Piłsudski, 
wyrzekł te słowa:

«A jednak jest żywioł nie boski, lecz ludzki i może dla­
tego człowiek tak go szanuje.

Specjalnie człowiek nie chce szanować największej po­
tęgi swego żywiołu: pracy zbiorowej, chociaż ta właśnie 
największe cuda tworzy».

Marszałek Piłsudski podkreśla, że praca ludzkich mózgów, 
serc i mięśni, ło żywioł, pochodzący od ludzi i dlatego też 
ludzie go szanują, ale nie potrafią uszanować największej 
potęgi tego żywiołu, ło jest pracy zbiorowej, przez którą 
największe cuda stwarzać można. A że tak jest, świadczy
0 łem zbiorowy wysiłek całego narodu, kiedy Polska uzy­
skała wolność, okupioną krwią niezliczonych naszych bo­
haterów. Jednakowoż, mimo zdobytej niepodległości, po­
myślność państwa jest w dużej mierze uzależniona od nas
1 tej pracy zbiorowej. Dlatego pierwszym naszym obowiąz­
kiem jest wytężyć wszystkie siły do sumiennego pełnienia 
swoich obowiązków i zarazem łączyć się, gdzie tego zaj­
dzie potrzeba, by wspólnemi siłami coraz bardziej po­
większać potęgę państwa, a łem samem i szczęście oby­
wateli.

Żaden rząd na świecie, żadne, chociażby najidealniejsze 
państwo, nie jest w słanie podołać wszelkim potrzebom, 
jeżeli nie znajdzie poparcia całego społeczeństwa.

Odrodzona Polska, ażeby na polu gospodarczem nie 
pozostać włyle za innemi państwami, które oddawna istnie­
ją i stale się wzmacniają, zaprzęgła do wytężonej pracy 
wszystkie warstwy naszego narodu. Oczywiście, że i kor­
pus podoficerski nie mógł być pominięty; na zew potrzeb 
wspólnego dobra wprzągł się samorzutnie w ło jarzmo 
z poczucia osobistego i zrozumienia sprawy. Nie jednostki, 
ale całe społeczeństwo powinno przejąć się do głębi po­
trzebami naszego kraju, aby wspólnym wysiłkiem i ofiarno­
ścią dojść do zamierzonego celu.

Do tego zamierzonego celu w dużym stopniu przyczy­
nia się podoficer polski. To też nie od rzeczy więc będzie 
na łem miejscu choć pokrótce zobrazować wysiłki i pracę 
podoficera w odrodzonej Polsce, który stara się zostawić 
dalszym pokoleniom swojemi czynami żywy pomnik ofiar­
ności i poświęcenia.

Wiadomo jest szerszemu ogółowi, że w składkach na 
towarzystwo budowy szkół, szkoły polskie zagranicą, ociem­
niałych, sieroty. Ligę Morską i Kolonjalną, Ligę Obrony 
Powietrznej i Przeciwgazowej i wiele, wiele innych, bierze 
dobrowolny udział podoficer, zaś najbardziej widomym

znakiem jest ofiarność na polu lotnictwa. Kiedy w roku 1932 
i. p. Żwirko i Wigura, uczestnicy zawodów lotniczych, 
urządzonych przez Niemców, osiągnęli pierwsze miejsce— 
zdobywając jednocześnie sławę dla skrzydlatego wojska 
polskiego, podoficer odrazu pomyślał o utrzymaniu tej sła­
wy i zdobytego puhara, o który będą zmagać się liczne 
pońsłwa w dwóch następnych latach. Postanowił w łym 
celu ufundować dwa samoloty o wysokiej wartości. Myśl ła 
została w szybkiem tempie zrealizowana, gdy zebrano na 
ten cel kwotę 187 tysięcy złotych. Kiedy nadszedł czas po­
nownej rywalizacji lotniczej, były też gotowe owe somoloły 
podoficerskie, przydzielone wybitnym podoficerom-Iołnikom. 
Licznym maszynom, biorącym udział w zawodach, zawtó­
rowały też maszyny podoficerskie, a na nich piloci: starszy 
sierżant Balcer i plutonowy Buczyński. Nadzieja nie zawio­
dła—zwycięstwo nasze, a puhar po raz drugi zdobyły przez 
polskich lotników. Jakkolwiek podoficer na podoficerskim sa­
molocie nie zdobył pierwszego miejsca, wykazał jednak 
dużą sprawność i wartość osobistą, jak również i wartość 
maszyny, zdobywając jedno z czołowych miejsc na prze­
szło 30 konkurentów.

Ofiarność nie poszła na marne, a odwrotnie — przyczy­
niła się do podniesienia sukcesów lotnictwa polskiego.

« Z w y c i ę ż y ć  i s p o c z ą ć  na l a u r a c h ,  ł o  
k I ę s k a» — J. Piłsudski.

Czy więc podoficer po owem głośnem zwycięstwie spo­
czął na laurach? — Nie, przystępuje do dalszej akcji, do 
akcji budowy następnych samolotów, które miały brać udział 
w Challenge'u w roku 1936, dając łem samem dowód stu­
procentowego zrozumienia obowiązku obywatelskiego wo- 
bez naszego wojska i lotnictwa polskiego.

Chociaż ze zrozumiałych powodów Polska zrzekła się 
dalszego organizowania zawodów lotniczych, podoficer po­
został na swojem stanowisku i zebraną kwotę przekazał 
na lotnictwo sportowe, aby w ten sposób przysporzyć więk­
szy zastęp wyszkolonej rezerwy. Nie tak bowiem dawno 
jeszcze lotnictwo wojskowe rozporządzało bardzo skromną 
cyfrą lotniczej rezerwy. Rezerwa ła jednak z dnia nadzień 
się powiększa i powiększy się jeszcze znacznie dzięki kor­
pusowi podoficerskiemu. Osiem samolotów R. W. D. 13, 
które zakupili podoficerowie, są przeznaczone wyłącznie 
do szkolenia nowych pilotów.

Ofiarny ten czyn podoficera palskiego niech obudzi w 
sercach i umysłach całego społeczeństwa «święły ogień za­
pału, który nie gaśnie». Podoficer dał przykład społeczeń­
stwu, co może zdziałać wspólny -  zbiorowy wysiłek, oraz 
na łym przykładzie wykazał najlepsze zrozumienie potrzeby 
obrony państwa. Wróg nasz musi się załamać, widząc sil­
ne lotnictwo polskie, a łem samem i silne wojsko. Do dal­
szej akcji ofiarnej wzywa krew braci za nas przelana, wo­
ła głos pokoleń całych. Pamiętajmy, że żywioł ło nie bo­
ski, a ludzki i od nas wszystko zależy.

M oic ipan  Stefan, plutonowy

KU RADOŚCI I SERC POKRZEPIENIU
«. .ażeby wysiłek podoficerów przerodził się w jeden 

wielki, potężny i żywiołowy odruch całego Narodu. Nie­
chaj Polska pokryje się siecią lotnisk, niech od Tatr po 
Dźwinę, od Bałtyku po Zbrucz niebo polskie pokryje się 
samolotami. Niechaj szum skrzydeł i warkot motorów bę­
dzie najpiękniejszą muzyką dla uszu Polaka. Jest ło po­
trzebne dla Polski, dla Jej potęgi i Jej chwały».

Te oto krótkie słowa—wyrzeczone przez starszego sier­
żanta Wojnickiego do Naczelnego Wodza, wobec Pana 
Prezydenta Rzeczypospolitej i wysokich dostojników pań­

stwowych — dobitnie charakteryzują cel, jaki przyświecał 
korpusowi podoficerów zawodowych, fundującemu I eskadrę 
szkolną im. Marszałka Józefa Piłsudskiego.

Jeżeli teraz weźmiemy, że Naczelny Wódz przemawia­
jąc do podoficerów powiedział: «Aby dokonać tego wysił­
ku, który dziś w tej konkretnej formie oglądamy, musieli­
ście napewno wyrzec się najrozmaitszych rzeczy w swoim 
źyciu», a dalej znów stwierdził, że: «...wszystkie wielkie 
rzeczy i dobre rzeczy powstają ofiarnością, tylko wysiłkiem 
moralnym, tylko wyrzeczeniem się tego, co na pierwszy 
rzut oka w przeciętnych normalnych warunkach człowieka 
najbardziej pociąga, najbardziej jest miłe, najbardziej przy- 
jemne» -  ło otrzymamy najbardziej aułoraływne słwier-
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dzenie, że, stosownie do celu i wysiłek był nie mniejszy.
Z jednej więc strony cel, o ż drugiej wysiłek -  stworzyły 
czyn, który imię podoficera polskiego postawił na jednem 
z pierwszych miejsc wśród tych, którzy czynem, a nie pu­
stą frazeologią, dorzucają cegiełki pod budowę wojskowe 
i moralnej potęgi Rzeczypospolitej.

Stwierdzając to dziś, nie mamy na myśli próżnej pychy, 
lecz chcemy zadokumentować, że podoficer polski, mierzo­
ny doniedawna miarą podoficerów zaborczych, mrówczą 
swą i cichą codzienną pracą, skłodaną dla dobra i chwa­
ły Ojczyzny, dąży wytrwale do osiągnięcia wśród społe­
czeństwa należnej oceny, godnej podoficera wojska naro­
dowego.

Chcemy, by społeczeństwo karmione defetystyczną lite­
raturą w rodzaju «Zołnierzy» Rudnickiego, lub scenami fil- 
mowemi, parodjującemi życie i działalność podoficera pol­
skiego -  usłyszało właściwe imię, ujrzało prawdziwe jego 
oblicze.

Chcemy, ażeby podoficer polski, ten bezpośredni nau­
czyciel i wychowawca tysięcy młodych obywateli, wypełnia­
jących swój pierwszy i najzaszczytniejszy obowiązek, był 
nietylko znany przez społeczeństwo, ale by w społeczeń­
stwie tem posiadał szacunek i miłość głęboką.

Chcemy, by codzienna praca podoficera oraz jego sto­
sunek do zagadnień ogólno społecznych i do współobywa­
teli — były znane społeczeństwu w formie właściwej, w for­
mie ilustrującej dobitnie zrozumienie przez nas zajmowa­
nego stanowiska, jak i ciążących na nas, z tego tytułu, 
obowiązkach.

Prasa codzienna i perjodyczna, wyraziciejka właściwej 
opinji społeczeństwa, coraz częściej poświęca uwagę tej 
różnicy, jaka cechuje podoficera polskiego w stosunku do 
utartych poglądów, wyrosłych na tle obserwacji podofice­
rów byłych wojsk zaborczych. Coraz częściej, łu i owdzie, 
daja się słyszeć szczere słowa uznania, kierowane pod 
adresem podoficerów, pod adresem ich pracy codziennej 
i społecznej.

Otóż odosobnione narazie te słowa, czy głosy —są 
pierwszemi jaskółkami na horyzoncie zarysowujących się 
poglądów społeczeństwa na prawdziwe oblicze korpusu 
podoficerskiego. A chociaż wiemy, że jedna jaskółka wio­
sny nie czyni, ło jednak fakt coraz częstszego się ich uka­
zywania zwiastuje nam zapowiedź zmiany w dotychczaso­
wych, błędnych zapatrywaniach, zwiastuje nam lepsze jutro 
we wzajemnych stosunkach ze społeczeństwem.

Jeżeli więc nieraz dotknięci nadmiarem goryczy, wy­
pływającej z niewłaściwego traktowania podoficera, zaczy­
naliśmy poddawać krytycznym rozważaniom nasz serdecz­
ny stosunek do współobywateli, jeżeli czasem padły gorz­
kie słowa, azali iść z otwarłem sercem do tego społeczeń­
stwa, które przez jednostki nie szczędzi nam gorzkich «pi- 
gułek»; ło wspominając na wyższe nakazy ścisłego współ­
życia wojska ze społeczeństwem nie zrażamy się żadnemi 
przeszkodami, a dążymy wytrwale do raz wytkniętego so­
bie celu.

Kolejno, etapami, krok za krokiem idziemy naprzód. 
Idziemy etapami obliczonemi nie na chwilowe efekty, lecz 
sysłemałyczr ie, po wojskowemu, ugrunłowywując mocno 
każdą osiągniętą pozycję.

Pogłębianie wykształcenia ogólnego, usprawnianie orga­
nizacji wewnętrznej, zapewniającej samokształcenie i sa­
mowychowanie, należyty stosunek do podkomendnych, 
udział i współpraca w organizacjach społecznych, pełne 
taktu i godności zachowywanie się w stosunkach wewnętrz­
nych i zewnętrznych i ł. p. elementy pracy i działalności — 
oto podstawy, dźwigające korpus podoficerski na należne 
stanowisko w ogólnej hierarchji społecznej. Dzień za dniem, 
zwalczając przesądy, idziemy naprzód. Idziemy naprzóJ 
świadomi celu, a przyłem-jak kiedyś nucił ^nam Mączka — 
«silni wiarą i nadzieją, że łam kędyś świty dnieją».

Idziemy w przeświadcze^^iu, że te świty, których już 
nasze, stępione wojenną poniewierką, oczy nie ujrzą, za­
jaśnieją jednak naszym następcom, zajaśnieją im pełnym 
blaskiem rzetelnego szacunku wzajemnego.

Drogowskazem w łych postanowieniach jest dla nas 
nakaz naszego Wielkiego Nauczyciela Marszałka Piłsud­
skiego: «wyłężmy swe siły, by stworzyć pewność, że gdyby 
konieczną już się stała wojna i Ojczyzna pod broń swych 
synów powołała, miałaby ona żołnierzy lepszych, silniej­
szych i doskonalszych niż ci, którzy jej bronili przez dłu­
gie lała wojny».

Z jednej więc strony dążenie do osiągnięcia ściHego 
współżycia i należnego stanowiska wśród społeczeństwa, 
a z drugiej doskonalenie siebie i swoich następców-stwa­
rzają nam ten realny cel, do którego dążymy.

Dlatego też fakt ufundowania samolotów jest nietylko 
zrozumieniem przez korpus podoficerski potrzeb obrony 
narodowej w dziedzinie lotnictwa, ale świadczy zarazem, 
że praca nasza dotychczasowa uzyskała najaułoryłaływniej- 
szą aprobatę. Obecność na uroczystościach warszawskich 
i bielskich, najwyższych w państwie dostojników, oraz czo­
łowych przedstawicieli społeczeństwa —jest najlepszym tego 
dowodem.

Dla nas, co w trudzie codziennym, w łym od pobudki 
do capstrzyku i od capstrzyku do pobudki stałym wysiłku 
żołnierskim staramy się osiągnąć walory odpowiadające 
naszemu powołaniu, oraz wymogom służby i dobru pań­
stwa, uzyskana aprobata przejawów naszej działalności jest 
najlepszą dla nas zapłatą, a zarazam bodźcem do dal­
szej, wytężonej pracy.

Pan generalny inspektor sił zbrojnych na zakończenie 
przemówienia w czasie uroczystości warszawskiej powie­
dział:

«Te aparaty, pięknie wyrównane i uszeregowane przed 
nami, nasuwają mi jeszcze jedną refleksję. Każdy z nich 
stanowi całość skomplikowaną, składającą się z wielu czę­
ści składowych. Wszystkie razem sq zharmonizowane, są 
złączone dla jednego celu — aby pozwolić wznieść się 
wgórę. Są przystosowane poło, aby poddawać się służbie 
i jej kierowniczej woli. I oto co widzimy, z chwilą, gdy ja­
kakolwiek część zawiedzie, gdy ła kierownicza wola nie 
dochodzi do ostatniego kółka, do ostatniego drucika tego 
dumnego aparatu, który wzbija się w przestrzeni...

Cóż się dzieje?—tragiczne rumowisko, budzące w ser­
cu ludzkiem żałość i żałobę-ruina i zniszczenie. Gdy na­
tomiast wszystkie części składowe podlegają tej woli kie­
rowniczej, dobrze funkcjonują, nie zawodzą—aparat wzbija 
się orlim lotem pod lazury».

Oto ła głęboka refleksja, któro i nam się nasuwa przy 
rozważaniu naszej pracy. Każda bowiem praca zbiorowa 
jeżeli ma wydać pozytywne rezultaty, musi być kierowano 
jednolicie. Wysiłek jednostek musi być harmonizowany 
i dostosowywany do ogólnego zadania. Do osiągnięcia za­
mierzonego celu.

W pracy naszej, na polu życia i pracy pozasłużbowej, 
od szeregu lał kieruje nami nasz «Wiarus». Pod jego prze­
wodem przedzieramy się stale naprzód przez gąszcz uprze­
dzeń, zacofań i błędnych opinij, otaczających l<orpus pod­
oficerski, a pozostawionych w społeczeństwie przez za­
borców.

Jak do tej pory idziemy zwycięsko. Ścieżko, po której 
się posuwamy, z !<ażdym dniem więcej się wydłuża I po­
szerza, obejmując coraz nowsze i dalsze okolice. Darząc 
więc nadal «Wiarusa» dotychczosowem zaufaniem, idźmy 
za jego przewodem w środowisko współobywateli, niosąc 
im prawdziwe imię podoficera polskiego, imię gorących 
szermierzy współżycia wojska z resztą społeczeństwa.

Narcyz W iłczak-W iłaczyński, chorąży
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9  M A JA  1 9 3 6  ROKU NA 
LOTNISKU m o k o t o w ­
s k i e m  W WARSZAWIE

Sobota 9 maja 1936 roku napełniła dumą i radością 
wszystkie serca podoficerskie. W tym dniu bowiem na 
polu Mokotowskiem w Warszawie odbyła się podniosła 
uroczystość, wykwitła z ofiarności całego społeczeństwa, 
a w pierwszym rzędzie korpusu podoficerskiego.

Na czoło wysunął się Podoficerski Komitet Zbiórki 
na Lotnictwo Sportowe, który przekazał 9 samolotów, 
ufundowanych ze składek podoficerów, dla szkolenia pi­
lotów cywilnych w Szkole Pilotażu Silnikowego imienia 
Marszałka Piłsudskiego w Białej - Bielsku. Z tych 9 sa­
molotów, 8 stanowiły szkolne „RWD8“ i jeden treningo­
wy „RWD 13“. Poza tem jeszcze społeczeństwo, zorgani­
zowane w Lidze Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, 
ufundowało 4 samoloty: jeden samolot „RWD 8“ ufundo­
wali pracownicy Polskiej Akcyjnej Spółki Telefonicznej 
dla harcerzy, dalej jeden samolot „RWD 8“ i jeden „RWD 
13“ —  Śląski okręg Ligi Obrony Powietrznej i Przeciw­
gazowej, oraz jeden samolot „RWD 13“ — stołeczny okręg 
Ligi. Tak powstała eskadra szkolno - treningowa, która 
otrzymała nazwę I eskadry szkolnej imienia Marszałka Jó­
zefa Piłsudskiego. Z tych ogółem 13 przekazanych samo­
lotów, 10 przeznaczono do cywilnej szkoły pilotów w Biel­
sku, jeden otrzymali harcerze i po jednym Aeroklub war­
szawski i śląski.

Uroczystości rozpoczęły się o godzinie 9.30 na lotni­
sku Mokotowskiem. Już wczesnym rankiem przed beto­
nem dawnego portu lotniczego ustawiono długim rzędem 
13 samolotów. W blaskach słońca lśnią zielenią „RWD 8“ 
i czerwienią się „RWD 13“. Całe lotnisko przystrojono 
chorągiewkami o barwach państwowych i biało-żółtemi 
chorągiewkami Ligi Obrony Powietrznej Państwa. Łagod­
ny wietrzyk rusza płótnem chorągiewek, które łopoczą 
lekko, podnosząc nastrój radosnego oczekiwania i jakby 
zapraszając na bliską już uroczystość.

Na betonie ustawiono w długim szeregu krzesła, tuż 
przed pierwszym rzędem —  fotel dla Pana Prezydenta 
Rzeczypospolitej, nawprost trybuna z barwami żółto-bia- 
łemi L. O. P. P. Trybuny dla publiczności powoli się za­
pełniają, widać dużo harcerzy i dziatwy szkolnej.

Na lewo, tuż przy wjeździe na lotnisko, ustawiła się 
kompanja honorowa z chorągwią i orkiestrą 30 pułku 
strzelców kaniowskich, oraz kompanja 1 pułku lotniczego. 
Lotnicy w bojowych hełmach. Na prawo od trybuny usta­
wił się Podoficerski Komitet Zbiórki, oraz liczna delega­
cja korpusu podoficerskiego garnizonu warszawskiego.

Wkrótce przybywają przedstawiciele władz cywilnych 
i wojskowych, a więc wojewoda Jaroszewicz, szef gabine­
tu ministra spraw wojskowych pułkownik dyplomowany 
Kiliński z majorem Skałkowskim. Nieco później przyby­
wa prezes zarządu głównego Ligi Obrony Powietrznej 
i Przeciwgazowej' inspektor armji generał dywizji inż. 
L. Berbecki z członkami zarządu. Generał Berbecki wydaje 
ostatnie zarządzenia przed przybyciem Wysokiego Protek­
tora L.O.P.P. Pana Prezydenta Rzeczypospolitej. Przybyły 
dowódca Okręgu Korpusu I generał Ryś - Trojanowski 
odebrał raport przy dźwiękach marsza dla generałów.

Tymczasem w budynku na lotnisku zatrzymują się 
członkowie rządu: minister Raczkiewicz, minister dr. R. 
Górecki, minister Ulrych, były minister Kiihn, wojewo­
da Grażyński, oraz generalicja: generał Regulski, generał 
Malinowski, generał inż. L. Rayski. Uroczystość zaszczy­
cił również swoją obecnością Jego Eminencja biskup poło­
wy ksiądz Gawlina z kanclerzem Kurji Biskupiej księ­
dzem dr. Mauersbergierem.

Nadjeżdża samochód, z którego wysiadł generalny 
inspetkor sił zbrojnych generał Edward Smigły-Rydz wraz 
z ministrem spraw wojskowych generałem Tadeuszem Ka­
sprzyckim.

Po powitaniu generalny inspektor żywo rozmawia 
z generałem Berbeckim; na twarzy Naczelnego Wodza 
wykwita co chwila uśmiech. Po chwili przyb3rwa prezes 
Rady Ministrów Marjan Zyndram-Kościałkowski, który 
po powitaniu go przez obecnych rozmawia z generałem 
Śmigłym-Rydzem.

O godzinie 10 przybył Pan Prezydent Rzeczypospolitej 
z szefem gabinetu wojskowego generałem Schallym, oraz 
Domem Cywilnym i Wojskowym. Po powitaniu przez pre- 
mjera Kościałkowskiego i generalnego inspektora sił 
zbrojnych Pan Prezydent przeszedł, przy dźwiękach hy­
mnu narodowego, przed kompanją honorową, odoierając 
raport od dowódcy kompanji kapitana Kozickiego. Na­
stępnie Pan Prezydent w towarzystwie pana premjera, 
generalnego inspektora, członków rządu i generalicji prze­
szedł przez plac i zajął miejsce w fotelu.

Uroczystość zagaił prezes zarządu głównego L.O.P.P. 
generał inż. Berbecki, następującem przemówieniem, wy- 
głoszonem z trybuny, udekorowanej kwiatami.
^  „Najdostojniejszy Panie Prezydencie.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej jednoczy 
półtora miljona obywateli, pełnych ofiarnej gotowości 
zdobycia dla Najjaśniejszej iczeczypospontej poczesnego 
stanowiska wśród mocarstw świata.

Hasłem, wypisanem na naszym proporcu, są słowa: 
„Mocarstwa powstają z solidarnej i ofiarnej współpracy 
rządu i społeczeństwa'' i dlatego w myśl wskazań czynni­
ków państwowych —  Liga Obrony Powietrznej i Przeciw­
gazowej z sum, ofiarowanych L. O. P. P., dała dotychczas 
na obronę państwa:

27 lotnisk,
200 zgórą płatowców silnikowych dla szkolenia pi­

lotów,
15 szkół i 70 ośrodków szybowcowych, wyposażając 

je w 270 szybowców, stwarzając w ten sposób mocne pod­
stawy dla ułatwienia pilotażu silnikowego.

Dzięki poparciu pana ministra w. r. i o. p. L. O. P. P. 
prowadzi naukę modelarstwa lotniczego we wszystkich 
szkołach Rzeczypospolitej. Młode polskie społeczeństwo 
rośnie w zrozumieniu podstaw techniki lotniczej, gdyż 
rok rocznie wśród 300.000 uczni popularyzuje się modelo­
wanie lotnicze.

L. O. P. P. zbudowała fabrykę płatowców „D. W. L .“, 
w której, dzięki ofiarnej pracy młodych niżynierów— ś.p. 
Wigury, Rogalskiego, Wędrychowskiego i Drzewieckiego, 
oraz dzięki wysokiej kulturze technicznej i ofiarnej su­
mienności robotników D. W. L., powstał szereg prototy­
pów samolotów, na których nasze lotnictwo odniosło wspa­
niałe zwycięstwa, jak: przelot majora Skarżyńskiego przez 
Atlantyk na RWD-5, dwukrotne zwycięstwo w challenge'u 
na RWD-6 i 9, zwycięski lot Żwirki wokoło Europy na 
RWD-4.

Celem zapewnienia przemysłowi lotniczemu wykwali­
fikowanych konstruktorów i techników lotniczych, L. O. 
P. P. przysporzyła państwu 100 inżynierów - stypendy­
stów L. O. P. P. i udziela rok rocznie stypendja na poli­
technikach Rzeczypospolitej i Gdańska — 32 przyszłym 
inżynierom oraz 8 przyszłym technikom lotniczym.

W zakresie obrony przeciwlotniczo-gazowej — stosow­
nie do dyrektyw władz — L. O. P. P. wyposażyła państwo 
polskie dotychczas w 520 zestawów obserwacyjno-meldun­
kowych i wyszkoliła 1200 obsad posterunków obserwacyj­
no-meldunkowych, wykonując połowę postawionego jej 
programu. L. O. P. P. wyposażyła województwa i staro-
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stwa oraz instytucje szkolące, a częściowo już i gminy, 
w 720 zestawów dla drużyn odkażających i wyszkoliła 
1600 drużyn dla potrzeb całego kraju, budując dla nich 
30 wzorowych schronów w większych miastach i ważniej­
szych ośrodkach Rzeczypospolitej.

L. O. P. P. przeszkoliła i zaznajomiła szczegółowo
0 zachowaniu się na wypadek ataku lotniczo-gazowego 
około dwóch i pół miljona ludności państwa, a obecnie roz­
poczyna akcję wyposażenia każdego domu w mieście i każ­
dej wioski w odpowiednie zabezpieczające środki przeciw- 
lotniczo-gazowe.

Na 13 obozach corocznie przeprowadza się szkolenie 
drużyn odkażających i posterunków obserwacyjno-mel­
dunkowych pod kierownictwem władz wojskowych i ad­
ministracyjnych.

L. O. P. P. wyposażyła posterunki i drużyny oraz lud­
ność miejscową w 80.000 masek przeciwgazowych.

Na wydziałach chemicznych i mechanicznych poli­
technik krajowych oraz na kmsach średnich L. O. P. P. 
popiera młodzież studjującą gazoznawstwo, celem przygo­
towania inżynierów chemików i mechaników, zaznajomio­
nych z wiedzą gazoznawczą i budową schronów, udziela­
jąc 5 stypendjów dla wyższych zakładów i 15 stypendjów 
dla kursów średnich.

Obecnie, w myśl dyrektyw władz wyższych, konkursy
1 zwycięstwa prototypów powinny ustąpić miejsca szerze­
niu wiedzy lotniczej, aby nowy żywioł —  powietrzne prze­
stworza — o panowanie nad którym idzie walka, nie zo­
stał przez Polaków zaniedbany. W myśl hasła: „Uczmy się 
wszyscy latać" L. O. P. P. przystąpiła do organizowania 
stałych szkół pilotów.

Dzięki inicjatywie i ofiarności społeczeństwa śląskie­
go, z gospodarzem Śląska — panem wojewodą dr. Grażyń­
skim — prezesem śląskiego okręgu wojewódzkiego L. O. 
P. P. na czele —  L. O. P. P. ufundowała pierwszą w Polsce 
cywilną szkołę pilotażu silnikowego imienia Marszałka Jó­
zefa Piłsudskiego w Białej - Bielsku, gdzie istnieją już wy­
budowane przez L. O. P. P. wszystkie urządzenia lotnisko­
we i budjmki.

Dzięki ofiarności społeczeństwa zorganizowanego 
w L. O. P. P. —  eskadra 13 samolotów, a mianowicie: 
10 szkolnych RWD-8 i 3 treningowych RWD-13, w szczę­
śliwej liczbie 13-ki, przeznaczona zostaje dla szkolenia pi­
lotów w ufundowanej szkole.

Na czoło ofiarnego społeczeństwa w wyposażeniu 
szkoły w niezbędne płatowce, wysunął się Podoficerski 
Komitet Zbiórki, który z 13 samolotów ufundował 8 pła­
towców RWD-8 i 1 RWD-13, razem 9 płatowców z silni­
kami, wchodzących w skład I eskadry szkolnej imienia 
Marszałka Józefa Piłsudskiego.

Do szkolenia pilotów ogół robotników i urzędników 
Polskiej Akcyjnej Spółki Telefonicznej ufundował jeden 
samolot RWD-8 dla harcerstwa polskiego. Społeczeństwo 
śląskie ufundowało jeden samolot RWD-8 dla szkoły 
w Bielsku i jeden RWD-13 dla Aeroklubu śląskiego. Okręg 
L. O. P. P.miasta stołecznego Warszawy ze składek społe­
czeństwa stolicy ufundował jeden RWD-13 dla Aeroklu­
bu warszawskiego.

Wszystkie płatowce, stojące tu w szeregu, zostały zbu­
dowane w fabryce społecznej L. O. P. P. —  Doświadczal­
nych Warsztatach Lotniczych „D. W. L .“ —  prowadzo­
nych przez trójkę dzielnych, ofiarnych i uzdolnionych in­
żynierów — „R. W. D.“.

Społeczeństwo, zorganizowane w L. O. P. P., wsłucha­
ne w słowa testamentu Wielkiego Marszałka, że „Ufność 
we własne siły tworzy wielkie narody i mocarstwa", ślu­
buje pracować ofiarnie nad możliwie szybkiem wypełnie­
niem zakreślonego przez sfery kierownicze programu

i dalej — nad utrwaleniem potęgi Polski, posłuszne roz­
kazowi naszego Wodza: —  „Musimy być silni".

Najdostojniejszy Prezydent Rzeczypospolitej profe­
sor doktór Ignacy Mościcki, Naczelny Wódz Sił Zbroj­
nych Rzeczypospolitej generał Edward Śmigły-Rydz, 
mech żyją!

Zebrani wznieśli trzykrotny gromki okrzyk.
Po przemówieniu prezesa generała Berbeckiego 

wszedł na trybunę generalny inspcKtor sił zbrojnych ge­
nerał dywizji Edward Śmigły-Rydz, wygłaszając następu­
jącą mowę:

Panie Prezydencie, Szanowni Panowie, Podoficerowie.
Dzisiejsza piękna uroczystość w obecności Pana Pre­

zydenta Rzeczypospolitej, Najwyższego Zwierzchnika Sił 
Zbrojnych, jest wspaniaiem ukoronowaniem pracy i wy­
siłku, który ma swą genezę w zasadniczej idei —  w tej 
idei, że życie człowieka ma swój sens wtedy, kiedy się 
złączy z jakąś ogólną wielką sprawą i że tylko wtedy war­
ta jest ona zachodu i trudu, gdy to złączenie się z wielką 
sprawą, to zaczepienie o wielkie koło rozpędowe historji, 
czy kultury ludzkiej ma miejsce.

Dzisiejsza uroczystość świadczy o umiejętności zdo­
bycia się na ofiarność, na wysiłek, na rezygnację z pew­
nych własnych wygód i przyjemności dla celów ogólnych. 
Świadczy o ekspansji wewnętrznej, o moralnej prężności 
naszego społeczeństwa, a więc świadczy o naszej sile, 
o której właśnie przed chwilą mówił pan generał Berbecki.

Wysiłek ten łączy się bezpośrednio z obroną państwa. 
Dlatego też z prawdziwą radością dziękuję tym wszyst­
kim, którzy w rozwoju tej sprawy, aż do dnia dzisiejsze­
go, dali swą własną cegiełkę na ogólną budowę. Dziękuję 
wszystkim, poczynając od L. O. P. P.

Pozwolę sobie specjalnie zwrócić się do podoficerów, 
dlatego, że oni stanowią część składową armji, której je­
stem dowódcą.

Podoficerowie! Aby dokonać tego wysiłku, który dziś 
w tej konkretnej formie oglądamy, musieliście napewno 
wyrzec się najrozmaitszych rzeczy w swojem życiu. Na­
pewno nie poszliście po linji najmniejszego oporu w urzą­
dzaniu własnego swego prywatnego życia. Ale wierzcie 
mi, wszystkie wielkie rzeczy i dobre rzeczy powstają ofiar­
nością, tylko wysiłkiem moralnym, tylko wyrzeczeniem 
się tego, co na pierwszy rzut oka w przeciętnych normal­
nych warunkach c^owieka najbardziej pociąga, najbar­
dziej jest miłe, najbardziej przejemne.

Wierzcie mi, a to wiecie napewno, jako żołnierze, że 
jeśli mamy wyciągać jakieś analogję z naszego żołnier­
skiego życia, to we wspomnieniach żołnierskich najwię­
cej miejsca znajmuje ta bitwa zwycięska, która została 
wywalczona z wielkim śmiertelnym trudem i wysiłkiem, 
a nie ta, co łatwo poszła. Dlatego też widząc waszą siłę 
moralną, waszą gotowość do nadprogramowego, nie regu­
laminowego tylko wysiłku — dziękuję wam.

Te aparaty, pięknie wyrównane i uszeregowane przed 
nami, nasuwają mi jeszcze jedną refleksję. Każdy z nich 
stanowi całość skomplikowaną, składającą się z wielu 
części Składowych. Wszystkie razem są zharmonizowane, 
są złączone dla jednego celu — aby pozwolić wznieść się 
w górę. Są przystosowane poto, aby poddawać się służ­
bie i jej kierowniczej woli. I oto co widzimy, z chwilą, gdy 
jakakolwiek część zawiedzie, gdy ta kierownicza wola nie 
dochodzi do ostatniego kółka, do ostatniego drucika tego 
dumnego aparatu, który wzbija się w przestrzeni. Cóż się 
dzieje? — tragiczne rumowisko, budzące w sercu ludz­
kiem żałość i żałobę —  ruina i zniszczenie. Gdy natomiast 
wszystkie części składowe podlegają tej woli kierowni­
czej, dobrze funkcjonują, nie zawodzą, aparat wzbija się 
orlim lotem pod lazury.
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Oto jest ta głęboka refleksja, którą aparaty, stojące 
przed nami, nasuwają.

Podczas przemówienia generała Śmigłego-Rydza ser­
ca podoficerskie zabiły radością i dumą.

Za swą ofiarność, za wyrzeczenie się pewnej sumy 
przyjemności życiowych, aby ta ich ofiara mogła przybrać 
kształty realne, podoficerowie otrzymali najwyższą saty­
sfakcję moralną, otrzymali bowiem podziękowanie i uzna­
nie swego najwyższego zwierzchnika—Naczelnego Wodza.

Następnie wszedł na trybunę równym, żołnierskim 
krokiem, starszy sierżant Stanisław Wojnicki, prezes Ko­
mitetu Zbiórki na Lotnictwo Sportowe, który zabrał głos 
w imieniu podoficerów. Treść tego przemówienia znajdą 
Szanowni Czytelnicy na innem miejscu w tym numerze 
„Wiarusa". Tutaj z obowiązku sprawozdawczego stwier­
dzamy z całą przyjemnością, że było ono bardzo dobre, 
zwięzłe, wygłoszone z zapałem, zupełnie płynne i z pa­
mięci. Wywołało ono żywe zadowolenie Naczelnego Wo­
dza i całej generalicji. Generalny inspektor obdarzył mów­
cę życzliwym uśmiechem, a później, w czasie chrztu ma­
szyn, poklepał go przyjacielsko po ramieniu i szepnął kil­
ka słów, których, niestety, nie mogliśmy usłyszeć i powtó­
rzyć ich tutaj naszym Czytelnikom.

Po tern przemówieniu Pan Prezydent Rzeczypospoli­
tej w towarzystwie premjera Kościałkowskiego, general­
nego inspektora sił zbrojnych, oraz przedstawicieli rządu 
i władz, dokonał przeglądu nowej eskadry samolotów. 
Tradycyjnego obrzędu chrztu dokonał generalny inspektor 
sił zbrojnych, zatrzymując się przed każdym samolotem 
i oblewając szampanem z podawanych otwartych butelek 
śmigło i silnik każdego samolotu. W powietrzu zapachnia­
ło winem i niejeden mimowoli przełknął łakomie ślinkę. 
Chrzestką Matką była pani Zofja Wróblewska.

Po skończeniu uroczystości chrztu Pan Prezydent

Rzeczypospolitej i dostojnicy wpisali się do pamiątkowej 
księgi L. O. P. P., poczem Pan Prezydent Rzeczypospo­
litej wraz z generałem Śmigłym-Rydzem obejrzeli nowy 
polski samolot „RWD-11", przeznaczony dla komunikacji 
powietrznej, posiadający sześć miejsc pasażerskich i dwa 
załogi, oraz samolot „RWD-16", najmniejszy polski pią­
to wiec, przeznaczony dla wszystkich.

Po przeglądzie odbyła się defilada 13-tu samolotów, 
które w szyku kluczowym przeleciały nad lotniskiem. 
Wielkie wrażenie wywołał przelot „RWD-11", który z nie­
zwykłą szybkością przeszybował nad lotniskiem, stwier­
dzając, że jest najszybszym polskim samolotem komuni­
kacyjnym.

Po odjeździe Pana Prezydenta Rzeczypospolitej ge­
nerał Śmigły-Ryrz powrócił na lotnisko. Stanął pośrodku 
zgromadzonych do fotografji podoficerów i sfotografował 
się razem z nimi. Uszczęśliwieni podoficerowie zamawiają 
mnóstwo odbitek. Cenna to dla nich pamiątka — bo 
uwieczniono ich w towarzystwie Naczelnego Wodza.

Po fotografji generalny inspektor sił zbrojnych opu­
ścił lotnisko, żegnany dźwiękami hymnu narodowego 
i okrzykami „Niech żyje!".

Na tern zakończyła się oficjalna część uroczystości. 
Przedstawiciele Redakcji ,,Wiarusa", podoficerowie, oraz 
kilka pań, źon podoficerów, skierowali się — wbrew wiel­
kiej fali uczestników uroczystości na lotnisku, zdążającej 
ku wyjściu — do samolotów, ufundowanych przez podofi­
cerów. Dzięki uprzejmości kilku panów pilotów, użyliśmy 
na tych samolotach wielkiej przyjemności lotów nad War­
szawą. Nasi Szanowni i Mili Czytelnicy znajdą w tym nu­
merze opis wrażeń z tych lotów jednej z pań, żony podofi­
cera, która skorzystała ze sposobności, aby zaznać rozko­
szy podróży w powietrzu.
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MÓJ PIERWSZY LOT NA „WIARUSIE"
9 maja 1936 roku na długo pozostanie w mej pamięci. 

To wielkie święto podoficerskie! W tym dniu podoficerowie 
dali jeszcze jeden dowód, że tylko wspólny wysiłek prowa­
dzi do wielkich wyników.

9 srebrno - czerwonych, stalowych ptaków, stojących 
w długim szeregu no lotnisku, gotowych w każdej chwili 
wzbić się w przestworza, było tego dowodem.

Stały o rozłożystych skrzydłach, wpatrzone wdał. A ja 
w nie... Gdyby tok dosiąść jednego z nich — myślałam 
i dreszcz rozkoszy przebiegł mi po ciele. To też z szaloną 
radością przyjęłam wiadomość o możliwości lołu nad War­
szawą.

Do kolejki stanęłam pierwsza.

Ale hola! Tak odważnych żon podoficerów było więcej^ 
A więc czekałom. Pojechałam trzecio.

Muszę się przyznać, że gdy otworzono drzwiczki samo­
lotu, a śmigło zawarczało, serce mało mi nie wyskoczyło 
z piersi, o nogi wprost uginały się pode mną. Ale wsiad­
łam.

Pilot młody, ale widać było, że bardzo zrównoważony 
i opanowany spokojnym głosem mówi: «Pani musi się przy- 
wiązać!»

-  Czy koniecznie? Do czego?

-  Do siedzeniol Koniecznie! I troskliwie obwiązuje mnie 
pasem. Ten «pos» właśnie przeraził mię najwięcej, ale trud­
no, trzeba udawać zucha, jak przysłało no żonę wojsko­
wego.

Przeżegnałam się!...

300 metrów w górę frunęliśmy fok szybko, jakgdyby jed- 
ńem uderzeniem skrzydeł.

Ale... Nie mogę spojrzeć nadół, robi mi się gorąco. 
Wstydzę się przyznać, czekam co będzie dolej.

Lecz wciąż jeszcze się boję..

I pomału, pomału patrzę w prawo, w lewo, aż wreszcie 
wdół. Strach gdzieś uleciał na wysokości 400 metrów. Je­
steśmy nad Wisłą.

Wisła cudna... wązka, równa, a domy stojące nad brze­
gami wyglądają jakgdyby dotykały wody. Mosty robią wra­
żenie modelików dziecinnych, ślicznie łukowało wygiętych, 
A wszędzie wokół zieleń, zieleń i zieleń.

O dziwo! już lołnisko. Samoloty o czerwonych kadłu­
bach i stalowych ogonach, aż lśnią w słońcu. Stoją dum­
nie, równo, majestatycznie. Silnik zawarczał i słowa pilota:

“  Proszę wysiadać ostrożnie i odrazu do tyłu-prze­
rwał moje zachwyty. Już. — Jako szkodo! Gdy strach minął^ 
było bardzo przyjemnie.

Wprost nie czuje się ruchu samolotu, zdaje się że słój 
w miejscu.

Płynie wolno, cicho, kierowany wprawną ręką naszych 
dzielnych pilotów.

To był mój pierwszy lot!... Ileż dziś oddałabym za ło by 
móc wtedy zasiąść przy sterze i poszybować no stalowym 
ptaku w przestworza.

Lecz niestety!... przypadł mi w udziale jedynie: pas i... 
dreszcze.

A jednak mam bardzo dużo wdzięczności dla «Komiłe- 
łu zbiórki na lotnictwo sporłowe» i dla redakcji «Wia- 
ruso», za możność przeżycia chwil pełnych emocji 
i wrażeń, choć tylko przywiązano pasem.

A może kiedyś jeszcze ziszczą się moje morzenia. Prze­
cież świat robi postępy, o my mamy «Wiaruso» i zastęp 
dzielnych organizatorów.

Czaudernowa

G Ó R Ą  N A S I !
Tysiączne dzięki składom Panu Kapitanowi za wczoraj­

szą audycję dla poborowych, poświęconą podoficerom 
z okazji przekazania samolołów, przez nich ufundowanych 
Generalnemu Inspektorowi Sił Zbrojnych! Jo prawdziwie 
uznaję fen dzień za wielkie święto, o gdy już usłyszałam 
przez radjo Naczelnego Wodza, przemawiającego do pod­
oficerów, radość moja nie miała granic i jestem dumna, 
że mam szczęście być żoną jednego z nich. Serdecznie 
dziękuię Podoficerskiemu Komitetowi Zbiórki na Lotnictwo 
Sportowe za tok ofiarną procę, któro przynosi wielką ko­
rzyść społeczeństwu i stawia podoficerów i ich działalność 
jako godny naśladowania przykład. Bo dotąd żaden odłam 
społeczeństwa nie dał tylu dowodów ofiarności, gdy szło 
o dobro i chwałę naszego Państwo.

Nie zapomnimy nigdy o Challenge'u, na którym wsławili 
podoficerowie dobroć i wytrzymałość polskich samolołów, 
zakupionych z własnych funduszów no fen cel zebranych. 
I my, ich żony. Drogie Panie, nie hamujmy ich w łej zboż­
nej pracy dla państwa, ale przeciwnie —zachęcajmy. Niech 
społeczeństwo, widząc procę i ofiarność podoficerów pol­
skich, zapomni o typie podoficera z ormij zaborczych i zacz­
nie nas traktować, jak na ło zasługujemy. Mówię my, po­
nieważ i nas. Miłe Panie, jako ich żony, opromienia sława 
i chwalebne czyny naszych mężów, objawiające się niełyl- 
ko gotowością do obrony granic naszego kroju, gdy zaj­
dzie tego potrzebo, ale i w czasie pokoju przychodzą pod­
oficerowie z wydatną pomocą państwu w szkoleniu nowych 
kadr pilotów, którzy, jak się okazało, podczas wojny wło- 
sko-obisyńskiej odegrali bodaj najważniejszą rolę.

, Dziedzicowa Zofja
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PLON NASZEJ OFIARNOŚCI
Niech tylko nawet niewielka grupa ludzi podejmie i 

trwale wykona jakiś wysiłek zbiorowy, mający no celu do­
bro ogółu obywateli państwa, wówczas już z sumy nawet 
najdrobniejszych przyczynków do sprawy pojedyńczych osób, 
biorących udział w danej pracy grupowej, wyrosło nieraz 
bardzo doniosłe dzieło, imponujące swq celowością, for­
mą, czy chociażby noweł-rozmiorami.

A gdy zaś całe społeczeństwo, coty . naród w państwie 
w łakimż wysiłku skupi się w myśl zasady: «Salus reipubli- 
cae suprema lex», wtedy już napewno zrodzi się czyn,, co 
nie będzie jokiemś tylko przecięłnem tworzywem, a tylko— 
dziełem wielkiem, wiecznem, pałrjołycznem i dla własnej 
ojczyzny, o nieraz i dla całej ludzkości świata — bardzo 
pożyłecznem.

Te pewniki dobrze znoją dziś wszyscy ci, którzy na­
prawdę szczerze kochają własną ojczyznę, własny naród i 
państwo, którego są obywatelami, ło też głęboko wierząc 
w realizm łych zasad, nie szczędzą sił duchowych i fizycz­
nych dla dobro sprawy ojczystej, o przedewszysłkiem —nie 
żałują środków materialnych dlą_ osiągnięcia celów i za­
mierzeń wzniosłych, szlachetnych, praktycznych i pańsłwo- 
wołwórczych.

My, podoficerowie, idąc za wskazaniem Nieśmiertelnego 
Twórcy nowego Państwo Polskiego, należymy właśnie" do 
takich grup społecznych, które potrzeby własnego państwo 
najsilniej w swych sercach odczuwają i stawiają je nade- 
wszysłko; ło też nie słowami, o czynem słoromy się zado­
kumentować ło w miarę naszych sił i możliwości. Staramy 
się przedewszysłkiem ze wszechmior popierać takie spra­
wy, które w danej chwili są dla państwa polskiego najaktu­
alniejsze, o dla realizacji wszystkich najważniejszych w 
łym względzie poczynań i zamierzeń, wytkniętych przez 
nasze władze państwowe, nie szczędzimy niczego, o prze­
dewszysłkiem-nie żałujemy grosza na cele pańsłwowo-spo- 
łeczne, ło jest-jesteśmy ofiarni.

Ze tok jest, nie potrzebujemy przytaczać lepszych i wy 
mowniejszych argumentów od łych które w ostatniem łrzech- 
leciu zaznaczyły się w oczach całego naszego narodu i 
zagranicy, o wyraziły się one w moterjołnem i morolnem 
poparciu przez nos celów, które dziś dla państwo polskie­
go stanowią zasadniczy warunek jego niezależnego istnie­
nia, są ło cele, bezpośrednio związane z obroną granic i 
niepodległości Rzeczypospolitej.

Ponieważ rozwój rodzimego lotnictwo jest dziś w znacz 
nym stopniu pewnego rodzaju miernikiem zdolności obron­
nej każdego państwa, które naprawdę chce dobrze zapew­
nić swe bezpieczeństwo, przeto nasza ofiarność i 
cały wysiłek ostałniemi czasy zostały skierowane właśnie 
przedewszysłkiem w kierunku rozwoju polskiej potęgi lot­
niczej i został też położony moralny nacisk na wyrobienie 
w najszerszych masach reszty społeczeństwa polskiego wy­
sokiego poczucia obowiązku traktowania łei sprawy jako 
najważniejszej. Pragnęliśmy swą ofiarnością pobudzić cały 
naród polski do procy nad rozbudową wielkiei skrzydlatej 
Polski, o czy nam się ło udało znajdziemy odpowiedź wów­
czas, gdy zanalizujemy cały nasz dotychczasowy w łym 
względzie dorobek i należycie ocenimy rezultaty i skutki 
swej procy.

Zacznijmy od początku.

Otóż gdy nom, Polakom, zależało no ł«m oby pozyskać 
zdobycze moralne w postaci wyrobienia opinji zagranicy, 
że jesteśmy narodem nowskroś nowoczesnym, narodem — 
lotniczym, wówczas w dwóch ostatnich międzynarodowych 
najważniejszych i najtrudniejszych zawodach lotniczych, w 
tak zwanych «Challenge'och», wobec całego świata daliś­
my dowody, że nietylko mamy najlepszych lotników, lecz 
że posiadamy też najlepszy, swój własny, polski sprzęt lot­
niczy, wytworzony w własnych wytwórniach według projek­
tów zdolnych polskich inżynierów, który ło sprzęt, pod 
względem swej jakości nietylko że dorównał, lecz i prze­
ścignął noinowsze i najlepsze konstrukcje lotnicze świata. 
Z pomocą tego właśnie sprzętu osiągnęliśmy wówczas 
dwa kolejne zwycięstwo w «Challenge'ach» 1932 i 1934.

Dzięki tym zwycięstwom imię Polski i jej lotnictwo roz­
brzmiało i przeszło łriumfalnem echem poprzez cały świat 
i dało znać wszystkim kulturalnym mieszkańcom kuli ziem­
skiej, że my, Polacy, żyjemy życiem nowoczesnem i tworzy­
my ło, co nom doje prawo do zajęcia równorzędnego 
miejsca wśród największych państw i narodów Europy, ja­
kie nom się od wieków należy nietylko ze względu na na­
szą liczebność, ale przedewszysłkiem-ze względu no no­
szą kulturę narodową.

Właśnie w łem też zwycięstwie, w łym potężnym czy­
nie nie zabrakło udziału podoficerów, którzy nietylko po­
średnio przez swą ofiarność no cele «Challenge’ów», lecz 
i bezpośrednio przez swych przedstawicieli w osobach 
starszego majstra wojskowego Pokrzywki, plutonowego pi­
lota Buczyńskiego i starszego sierżanta pilota Balcera bra­
li udział w łych gigantycznych zawodach lotniczych («Chal- 
lenge» 1934), o osiągnąwszy cel, nie spoczęli na laurach 
zwycięstwa, bowiem już natychmiast po «ChaJłenge u 1934», 
na łomach własnego organu prasowego rozpoczęli nową 
kompanję ku nowemu zwycięstwu.

Nie trzeba było długo czekać na rezultaty łych poczy­
nań, bowiem zaledwie no łamach «Wiaruso» pojawiły się 
pierwsze krótkie artykuły, nawołujące do ponownego zbio­
rowego wysiłku, jak już ze wszystkich stron i ziem Polski, 
w dniu 12 stycznia 1935 roku stanęli na zew w stolicy 
państwo przedstawiciele korpusu podoficerskiego, wybrani 
przez poszczególne garnizony i załogi wojskowe Rzeczy­
pospolitej i bez najmniejszych wahań, jednogłośnie wyrazi­
li swą zdecydowaną wolę bezzwłocznego udziału w walce 
o chlubne miano wielkiego narodu lotniczego, o połęgę 
mocarstwową Polski.

Postanowiono wówczas wziąć udział w «Challenge'u 
1936» z jeszcze bardziej powiększoną energją duchową i 
małerjalną i niebawem swe postanowienie zamieniono w 
czyn, bowiem no konto wybranego na łym zjeżdzie nowe­
go Podoficerskiego Komiłełu «Challenge'owego», począw­
szy już od lutego 1935 roku, zaczęły napływać składki od 
wielkiej ilości podoficerów z całej Polski. A gdy zaś cel 
składek został zmieniony na bardziej -racjonalny i nazwo 
komiłełu zostało zosłąpiona przez «Podołicerski Komitet 
Zbiórki no Lotnictwo Sporłowe», składki te jeszcze bar­
dziej wzrosły i nabrały większego znaczenia i wyrazisto­
ści. Oto tabelo wpływów na konto Podoficerskiego Komi­
tetu Zbiórki no Lotnictwo Sportowe, począwszy od lutego 
1935 roku do 4 czerwca 1936 roku.

Poszczególne miesiące doły następujące wpływy na 
konto P. K. O. Komiłełu Nr. 3966.
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Razem do końca kwietnia na P. K. O. wpłynęło złotych 
319.737 i 3 grosze. Ponieważ do tej sumy doszły jeszcze 
procenty od sum, które były ulokowane w K. K. O., wo­
bec czego dochód funduszu z końcem kwietnia wzrósł do 
sumy 323.278 złotych i 36 groszy. Od 1 maja do 4 czerw­
ca 1936 roku na P. K. O. wpłynęły 3,240 złotych i 32 gro­
sze, wobec czego suma ogólna dochodów funduszu z 
dniem 4 czerwca 1936 roku wynosiła 326.518 złotych i 68 
groszy.

Jak więc widzimy już dotychczas w swej akcji osiągnę­
liśmy bardzo imponujące rezultaty materjalne, a przecież 
jeszcze zbiórka nie została skończona. Potrwa ona praw­
dopodobnie jeszcze do miesiąca sierpnia włącznie, bo­
wiem niektóre oddziały wpłacają jeszcze zaległe wkładki, 
a nawet niektóre-wpłacają składki dodatkowe, to też su­
ma ogólna dochodów funduszu w końcowym bilansie zam­
knięcia, jaki zostanie we wszystkich swych szczegółach z 
końcem zbiórki na łamach naszej prasy wojskowej ogło­
szony, wzrośnie prawdopodobnie jeszcze dość pokaźnie — 
mniej więcej do sumy trzystu trzydziestu paru tysięcy zło­
tych, która to suma powie sama za siebie o plonie naszej 
ofiarności.

jest to, jak mówiłem plon materjalnej akcji, a teraz 
oceńmy jakież ponadto osiągnęliśmy rezultaty moralne, a 
nawet—korzyści własne.

Nie małem naszem zadowoleniem jest fakt, że inne 
warstwy społeczeństwa polskiego, dowiedziawszy się z pra­
sy o naszym czynie i to dowiedziawszy się już prawie że 
w końcu akcji Podoficerskiego Komitetu Zbiórki na Lot­
nictwo Sportowe, to jest w czasie przekazania dziewię­
ciu samolotów ufundowanych przez komitet składek po­
szły za naszym przykładem i pośpieszyły z ofiarną po 
mocą lotnictwu polskiemu. Prawie każdy dzień od tej chwi­
li przynosi nam radosną wieść w prasie, że tam lub ów­
dzie powzięto uchwałę i przystąpiono do zbiórki na cele 
lotnicze. Na ręce L. O. P. P. ze wszystkich stron Polski 
napływają deklaracje ofiarodawców. Odruch ten w na­
szem społeczeństwie spotęgował się właśnie na skutek do­
danego mu przez nas impulsu. Chyba że nikt temu nie 
zaprzeczy, kto od dnia 9 maja b. r. śledził prasę co­
dzienną. W tym dniu generalny inspektor sił zbrojnych, 
generał Smigły-Rydz dokonał chrztu eskadry samolotów 
ufundowanej przez korpus podoficerski.

Lecz nie są to jeszcze główne sukcesy, pozyskane, 
przez podoficerów w pracy społecznej, w dziedzinie roz­
budowy lotnictwa rodzimego, w dziale zwiększenia obron­
ności i potęgi mocarstwowej państwa polskiego, bo naj­
większym sukcesem w tej pracy korpusu podoficerskiego i 
największą nagrodą za jego ofiarne wysiłki, są słowa Na­
czelnego Wodza godnego następcy i spadkobiercy Wiel­
kiego Marszałka Polski, które najbardziej uszczęśliwiły na­
sze serca. Padły one z ust Naczelnego Wodza w tym wy­
żej wspomnianym historycznym dla nas dniu na polu Mo- 
kotowskiem i były skierowane do ogółu podoficerów woj­
ska lądowego. Marynarki Wojennej i Korpusu Ochrony 
Pogranicza. Słowa te będą pamiętne poprzez wszystkie 
pokolenia polskiego korpusu podoficerskiego, bo staty się 
wielką podnietą do dalszej pracy dla chwały ojczyzny — 
nietylko dla nas podoficerów polskich, niełylko dla nasze­
go potomstwa, lecz i dla całego narodu polskiego.

Taki to obfity, nieoceniony jest plon naszej ofiarności, 
koledzy!

D. Macesowicz-Mcjewski, starszy sierżant

Podoficerowie—de legoci poszczegól­

nych garnizonów no uroczysioici prze­

kazania eskadry szkole lołniczej w 

Bielsku
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SKRZYDLATE ŚWIĘTO PODOFICERA
Wyleć, wyleć orle młody,
Ponad ziemię, ponad grody,
Z myślq, pieśniq wyleć społem,
Potocz młodq duszę kołem.

Wyleć śmiało i wysoko 
I spoględnij w świat szeroko.
Obleć ziemię skrzydłem końca,
Opatrz wszystko okiem słońca.

W łych zwrotkach naszego poety znajduiemy te krótkie, 
piękne słowo, które obowiązuję dziś w Polsce każdego oby­
watela, o łem bardziej obowiązują podoficera polskiego. 
Myśl poety, rzucona w przeszłej dobie i mająca innego 
orła na myśli, inne może znaczenie, nakazała nam, pod­
oficerom, w trosce o dobro i połęgę państwo, stworzyć 
czyn przez zakupienie orłów motorowych, które mogą kie­
dyś, gdy zajdzie potrzeba, służyć do obrony granic. Czyn 
ten został zrealizowany, pozostał jeszcze apel poety do 
łych, którzy będą przewodzić mechanicznym ortom podofi­
cera polskiego. Niech więc latają oni śmiało i wysoko, 
niech pilnują Polski, niech głoszą wszędzie, na ziemi 
i w przestworzu Jej imię. Jej chwałę i połęgę i niechaj 
opatrzą ją pancerzem chwały lołniczej, bo, kto wie, czy 
poeto, pisząc o orle, nie miał no myśli przyszłej ewolucji, 
zamiany orła żywego — na motorowego, nie miał także no 
myśli orło-lołniko.

A zatem samoloty podoficerskie, wyryte imieniem Pierw­
szego Marszołka Polski, niech słoną do wyścigu procy no 
polu szkolnictwo dla chwały Polski, przodując innym, o my, 
podoficerowie, bądźmy zadowoleni z dobrze pojętego, 
skromnego daru i pięknego czynu. Wprawdzie ofiaro mało, 
lecz ziarno, rzucone przez nas w glebę i serca społeczeń­
stwa, nie pójdzie na marne, będzie niezawodnie bodźcem 
do pójścia w nasze ślady. Przykład jest już widoczny z mia­
sto Bielska, które zobowiązało się w łym roku wybudować 
własnym kosztem dwa samoloty, o no przyszłość wsławić 
corocznie do budżetu miejskiego odpowiednią kwotę no 
wybudowanie w każdym roku jednego samolotu. Czy wię­
cej nom potrzebo dowodów, jak na początek. Czy nie cie­
szy się z tego serce nasze? Napewno tok. Imię podofice­
ra i skromny narazie czyn pozostanie na pewno ujęły do 
hisłorji lotnictwo. Daj Boże, ażeby również przeszły kiedyś 
w przyszłości do hisłorji nazwisko łych lotników, którzy bę­
dą się uczyć sztuki lołniczej no samolotach z fundacji pod­
oficerskiej.

Obecnie przejdę do opisu, jak się odbyło święto skrzy­
dlate w Bielsku, bo ło niejednego kolegę ciekawi.

Punkt pierwszy dla nos, podoficerów garnizonu Bielska, 
ło niekłamana radość z tego, że będziemy gospodarzami 
łej uroczystości i ło również, że prastaro, zasłużona ziemia 
śląska otrzyma dar od podoficerów i dar fen będzie sła­
wić kiedyś imię Polski. Drugi punkt nasz, ło proco i przy­
gotowanie się na dzień święto i przyjęcie kolegów-delega- 
łów, by skromnie, ale serdecznie powitać ich. Wreszcie 
sam dzień otwarcia lotniska i przekazanie samolołów ślą­
skiemu wojewódzkiemu komitetowi Ligi Obrony Powietrz­
nej i Przeciwgazowej. Z racji święta, tak doniosłego dla 
nas, należałoby kolegom, którzy nie byli w Bielsku, opisać 
dokładniej przebieg dnia i wygląd lotniska.

L o ł n i s k o .
Lotnisko znajduje się w odległości 2 kilometrów od Biel­

ska, na terenie 30 hektarów, tuż u podnóża Beskidu Za­
chodniego, z majestatycznym, legendarnym Klimczokiem 
(góra Klimczok) na czele. Okolica przepiękna, obok zapo­
ra wodna imienia Prezydenta, profesora Ignacego Mościc­

kiego, dostarczająca wody dla miasto Bielska i okolicy. 
Koło lotniska przechodzi piękna szosa Bielsko-Cieszyn. 
Na lotnisku znajduje się dworzec lotniczy, hangar, obecnie 
jest w budowie internat dla uczniów-pilołów. Wszystko wy­
gląda jak w bojce, godne zwiedzenia przez liczne rzesze, 
o może niemal wszystkich podoficerów, którzy złożyli ce­
giełkę dla Państwo.

P r z e b i e g  dni a.

W dniu 31 moja bieżącego roku ruch duży, ło dzień 
święta podoficera, święto wszystkich obywateli, rwących się 
do czynu i kochających Polskę. Przyjazd kolegów-podofice- 
rów nie zawiódł również. O godzinie 9 udaliśmy się outa­
mi no lołnisko, gdzie liczne rzesze ludności (kilko łysięcy) 
w karnym porządku oczekiwało rozpoczęcia się uroczysto­
ści. Pogoda do południa dobro. Pan Bóg był dla nas ła­
skawy, popołudniu się popsuło. Uroczystość rozpoczęła się 
nabożeństwem w hangorze, mszę św. celebrował ksiądz 
proboszcz Kasperlik. Podczas mszy św. przepięknie śpiewał 
chór Towarzystwa Teołru Polskiego w Bielsku. Ołtorz po­
łowy był ustawiony no tle czterech samolołów.

Podniosłe, piękne, przepojone połrjołyzmem kazanie 
z życzeniami dla Polski skrzydlatej wygłosił ksiądz kapelan 
Nowyk. W kazaniu łem, w słowach kaznodziejów, w potężnej 
swej mowie dla ideałów Polski skrzydlatej, odzwierciodlił 
ksiądz kapelan Nowyk wszystko ło, co w dzisiejszym oby- 
wałelu-Poloku, w jego sercu dla Polski, dla husorji skrzy­
dlatej-powinno się znaleźć. Mowo wywarła wielkie wraże­
nie na słuchaczach, a pan generał Berbecki postawił w póź­
niejszej swej mowie księdza kapelana Nowyko w szeregu 
kaznodziejów.

W uroczystości wzięli udział przedstawiciele władz ad­
ministracyjnych i wojskowych, przedstawiciele społeczeń­
stwo i licznych organizacyj. Zaszczycili swoją obecnością pa­
nowie: generał Berbecki, minister Bobkowski, wojewoda ślą­
ski dr. Grażyński, kapitan Ciepielowski i inni.

Po nabożeństwie odbyło się poświęcenie hangaru, sa­
molołów i szkoły lołniczej, którego dokonał ksiądz pro­
boszcz Kasperlik, poczem na placu przed hangarem od­
była się dalsza część uroczystości. Pierwszy przemówił do 
zebranych przedstawicieli władz i tysięcznych tłumów sta­
rosta powiatu bielskiego przywitał gości i stwierdził, 
że na ziemi śląskiej, na tle pięknych gór powstało jedno 
z najpiękniejszych lotnisk polskich.

Następnie zabrał głos nasz kolega, starszy sierżant 
Wojnicki Stanisław, który przekazał nasze samoloty panu 
wojewodzie śląskiemu, dr. Grażyńskiemu, poczem imieniem 
podoficerów złożył ślubowanie na ręce pana generała Ber­
beckiego, że podoficerowie zawsze wszelkiemi środkami 
pracować będą nad wzmocnieniem potęgi lołniczej w Pol­
sce. Starszy sierżant Wojnicki miał w swej krótkiej treści 
piękną mowę i za nią składamy Mu podziękowanie. Po­
tem starszy sierżant Wojnicki zol<ończył swe przemówienie 
odczytaniem aktu, mocą kiórego oddał na ręce pana wo­
jewody Grażyńskiego nasz skromny dar, 9 samolołów.

Wojewoda śląski, pan dr, Grażyński, wezwał do skoor­
dynowania wszystkich sił pod hasłem wzmocnienia obron­
ności naszego Państwa i że całą energję należy rzucić 
w kierunku rozbudowy potęgi militarnej oraz podkreślił, że 
uroczystość jest uroczystością nietylko Śląska, ale Polski 
całej. Wkońcu pan wojewoda, dr. Grażyński, podziękował 
korpusowi podoficerskiemu za dar 9 samolołów i podkre­
ślił, że nasza inicjatywa znalazła na Śląsku już piękny przy­
kład, albowiem zgłaszają się delegacje, ofiarowujące dal­
sze samoloty dla szkoły.

Pan generał Berbecki w swej pięknej mowie podkreślił, 
że ziemia śłąska dała dowód swej wielkiej ofiarności i go­
rącego przywiązania dla Polski. Śzkoła pilotów jest dal-
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szym krokiem naprzód do wzmocnienia naszego lotnictwa, 
wskazując, że potrzeby lotnictwa należą w Państwie do 
najważniejszych. Staliśmy na baczność, lecz zato serca ra­
dośnie drżały, odpowiadając cicho panu generałowi Ber- 
beckiemu, że to na pewno nie ostatnia ofiara korpusu pod­
oficerskiego dla Państwa.

Wkońcu zabrał głos pan wiceminister Bobkowski,^ pod­
kreślając, że otwarcie pierwszej szkoły lotniczej na Śląsku 
ma doniosłe znaczenie, gdyż powstała wyłącznie ze skła­
dek społeczeństwa. Patronem szkoły jest duch Marszałka 
Piłsudskiego, bo imię Jego wyryte jest na samolotach. Na 
koniec uroczystości udekorowat pan generał Berbecki wie­
lu działaczy złotemi odznakami lotniczemi, a między in­
nymi starszego sierżanta Wojnickiego, na co niewątpliwie 
zasłużył. Uroczystość na lotnisku zakończyła się popisami 
akrobatycznemi na samolotach i szybowcach, poczem ko- 
ledzy-delegaci udali się na obiad do kasyna podoficerskie­
go 3 pułku strzelców podhalańskich, część kolegów-delega- 
tów udała się wraz z panem kapitanem Ciepielowskim na 
obiad, zorganizowany przez miejscową Ligę Obrony Po­
wietrznej i Przeciwgazowej.

Po obiedzie odbyli koledzy wycieczkę po pięknej 
okolicy, zwiedzając przytem zaporę wodną imienia Prezy­
denta Rzeczypospolitej, Pana profesora Ignacego Mościc­

kiego, wraz z panem kapitanem Ciepielowskim, a następ­
nie udoli się na kolację i zabawę do sali Strzelnicy Miej­
skiej, gdzie odbyła się końcowa uroczystość w obecności 
pana wojewody, dr. Grażyńskiego.

Na wieczorku, po części oficjalnej, brały również udzioł 
rodziny wojskowe, szczególnie rodziny podoficerów. Bawio­
no się wesoło, wspominając niezatarte wrażenie ze świę­
ta. Pan kapitan Ciepielowski sekundował wszędzie, gdzie 
jego obecność była wymagana.

Zokończyło się święto, dziś rozpoczęła się praca. 
Warczą nad Bielskiem motory naszej fundacji, przestworza 
ożywiły się, cieszą się serca wszystkich, że wysiłek, który 
złożyliśmy w skromnej postaci, nie poszedł na marne, przę- 
ciwnie-wzbogacił nasze lotnictwo.

Bielsko zostało uskrzydlone—wzbogacone lotniskiem i da­
rem podoficerskim.

Kończąc, ślę serdeczne pozdrowienie dla wszystkich 
kolegów-podoficerów w imieniu własnem i korpusu podofi­
cerskiego 3 pułku strzelców podhalańskich. Niech nam pa­
mięć po sobie i pięknym dniu na zawsze w sercach po­
zostanie, a trąbka porannej pobudki woła do dalszego 
czynu.

Przybyłowicz W ilhelm , starszy sierżant

REDAKCJA „WIARUSA" OTRZYMAŁA 

L I S T  NASTĘPUJĄCEJ  TREŚCI :
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Ponno Marja Younga jedyna re­
prezentantka pilotek na zawodach 
w Ustjanowej w roku 1936

KOBIETY W LOTNICTWIE
O zdolności kobiet do latanio zdania sq podzielone. 

Jedni dowodzą, że kobiety do lotnictwa nie nadają się ab­
solutnie, o jeśli słyszy się o ich rekordach, są ło wyjątki, 
które nie mogą być brane pod uwagę. Inni -  odwrotnie, 
uważają, że kobiety posiadają dużo wytrwałości i odwagi, 
koniecznej podczas szkolenia, oraz że ich szybka orjenło- 
cjo ułatwia natychmiastową decyzję w chwilach krytycz­
nych. W rzeczywistości kobietom przeszkadza może naj­
bardziej brak samodzielności, koniecznej w sztuce pilota­
żu, gdzie decyduje nie tyle wiedza teoretyczno, ile własna 
inicjatywo, gdyż, jeśli chodzi o łeorję, ło nie jest ono oni 
trudno, ani też zbył skomplikowana. Z wielu danych wi­
dzimy jednak, że kobiety coraz bardziej garną się do lot­
nictwa i coraz lepiej dają sobie radę, pracują wytrwale, 
dzięki czemu z biegiem lał powiększają wydatnie grono 
poważnych i odpowiedzialnych pilotów.

W Polsce dość późno, bo dopiero w roku 1929, ukaza­
ły się pierwsze wyszkolone pilotki. Były niemi pp. Grzyb- 
kowsko i Tomaszewska w Poznaniu, Olszewska i Sikorzon- 
ko we Lwowie i wreszcie Kłosówno w Wilnie. Szkolenie 
wtedy odbywało się no «Henriołach», jedynych wtedy ma­

szynach szkolnych, dawanych klubom lotniczym do użytku 
przez M. S. Wojsk. Jednak w końcu roku 1929 ukazał się 
zakaz szkolenia kobiet no maszynach wojskowych, zakaz 
ten został wydany przez ś. p. pułkownika Jasińskiego, do­
wódcę 2 grupy oeronoutycznej. Prawdopodobnie uważano, 
że kobiety nie potrafią łrokłować lotnictwo poważnie i uwa­
żają je raczej za pewnego rodzaju sensację czy ryzykow­
ną rozrywkę.

Przewidywania te jednak okazały się niesłuszne, gdyż 
w roku następnym wszystkie pięć pań latało już samodziel­
nie, po zdaniu egzaminu w Ministerstwie Komunikacji i otrzy­
maniu licencyj pilotów sportowych. Rezultaty te zdołały 
przekonać nawet ś. p. pułkownika Jasińskiego, który w 
październiku 1931 roku organizuje lotniczy roid kobiecy 
dookoła Polski. Miejsce startu i lądowania było wyznaczo­
ne w Katowicach, gdyż maszyn do roidu dostarczył Aero­
klub Śląski. Pp. Olszewska i Sikorzonko obleciały wtedy 
całą Polskę, lądując w całym szeregu miast, wioząc dwie 
panie ślązoczki w charakterze pasażerek.

Po roz pierwszy kobiety wzięły udział w zawodach w ro­
ku 1933, no V Krajowym Lotniczym Konkursie Turystycz­
nym. Pp. Olszewska i Sikorzonko zostały wysłane przez 
Aeroklub Lwowski no maszynach RWD—4. Jednak niepo­
wodzenie towarzyszyło im od samego początku. P. Olszew­
skiej defekt silnika uniemożliwił udział w konkursie. Lepiej 
nieco powiodło się Sikorzonce, choć i ono po lądowaniu 
w Grodnie kopołuje już no starcie wskutek gwałtownego 
wiatru. Z trudem udoje jej się przetransportować maszynę 
do Warszawy, naprawić ją i uczestniczyć w konkursie, 
otrzymując 16 miejsce no 19 sklasyfikowanych oporołów.

II Meełing Lotniczy, organizowany przez Aeorklub Lwow­
ski był ciekawy ze względu no tok zwany «pociąg kobie- 
cy». Pociąg ten składał się z maszyny holującej, ło jest 
z samolotu, ciągnącego za sobą szybowiec «Komor», pilo­
towany przez p. Morję Younga, znaną już dziś i zasłużo­
ną lołniczkę szybowcową. Samolot prowadziła p. Sikorzon- 
ko, o p. Younga wykonało wtedy jeden z najładniejszych 
lotów pokazowych, zakończony efekłownem lądowaniem.

W dalszym ciągu ilość kobiet pilotek stole się zwięk­
sza. W Warszawie przybywają w międzyczasie pp. Henne- 
berżonko. Czyżewska i Zapolska. P. Czyżewska bierze 
w roku 1934 udział w zlocie gwiaździstym do Łodzi, zaj­
mując 2 miejsce, o w roku następnym leci no zlot do mo­
rza, mając no pokładzie p. Zopolską w charakterze pa­
sażerki. W roku bieżącym p. Czyżewsko brało udział w lo­
cie okrężnym, organizowanym w połowie czerwca. No 
skutek burzy zmuszona było zboczyć z trasy i lądować na 
terytorjum liłewskiem w odległości 20 km od granicy pol­
skiej, skąd po załatwieniu formalności i zaopatrzeniu się 
w smary i benzynę powróciła szczęśliwie przez Wilno do 
Warszawy. W międzyczasie p. Modlibowska lało w Pozna­
niu no maszynach sportowych, holuje szybowce, będąc 
w dodatku samo świetną pilotką szybowcową.

Dwa lało temu Liga Akademicka Zbliżenia Międzyna­
rodowego, przy poparciu Ministerstwo Spraw Zagranicznych 
i Ministerstwa Komunikacji, organizuje lot do Rumunji. Im­
preza to doje pole do popisu p. Sikorzonce, któro leci no 
RWD-8, holując p. Łopołniuko no szybowcu SG-3. Traso 
wynosiła 3000 km, w dodatku po raz pierwszy odbył się 
wtedy lot holowany, przekraczający granice państwa. Obo­
je pilotów mieli powrotną drogę niezwykle ciężką. Warunki 
atmosferyczne były fatalne, częste burze i wichury utrudniały 
lot, szybowiec kilkakrotnie odrywoł się od maszyny holują­
cej, co zmuszało do nieprzewidzianych lądowań na przy­
godnych i często nieodpowiednich terenach.

W roku ubiegłym letniczki polskie nadal nie pozostają 
w tyle. P. Olszewska w zlocie do Łodzi zajmuje na RWD-7 
siódme miejsce na 17 maszyn. P. Czyżewska bierze udział 
w zawodach lotniczych Beskidy—Bałtyk. Wreszcie w zlocie 
do Białej Podlaskiej drugie miejsce otrzymuje p. Sikorzonko.

Tok się mniej więcej przedstawia działalność kobiet pi­
lotek w lotnictwie mołorowem. Nie możno jednak pominąć 
milczeniem lotnictwo bezsilnikowego, w kłórem kobiety zaj­
mują niepoślednie miejsce, o które stanowi wstęp do szko­
lenia no samolotach, bądź też jest traktowane samoistnie, 
jako jeden z najpiękniejszych i najbardziej emocjonujących 
sportów.

Pierwszą kobietą w Polsce, któro zdobyła kałegorję C 
w szybownictwie, było p. Olszewska, następczynią jej było 
p. Younga, któro pozostała nadal pilotką wyłącznie szy-
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Polskie lołniczki szybowcowe: pp. Younga, Olszewska i Sikorzonko Pani Sikorzonko w moszynie, mojgcej holować szybowiec

bowcową. Dalej idq pp. Maćkowska i Zapolska z Warsza­
wy, oraz Modlibowska i Gonowiczówno z Poznania. W ro­
ku 1934 znów przybywają Poznaniowi dwie nowe pilotki 
w osobach pań: Korczyńskiej i Hrynokowskiej. Pierwsze re­
kordy kobiece, jak zresztą wszystkie wogóle początkowe 
rekordy szybowcowe, są minimalne, zwłaszcza jeśli chodzi 
o czas, który narazie mieści się w granicach kilku zaled­
wie minut. Później dopiero loty no szybowcu zaczynają na­
bierać długości i dziś postępy w tej dziedzinie, dzięki co­
raz lepszemu opanowaniu warunków i wytrwałej procy, 
zwiększają się z dnia no dzień. Rekordy długotrwałości lo­
tu zdobyła najpierw p. Younga, po niej no kursie lotów 
holowanych p. Sikorzonko zdobywa rekord w postaci 3 go­
dzin i 40 minut, dolej p. Modlibowska osiąga w Bezmie­
chowej czas 5 godzin i 34 minut, p. Yougo zdobywa po 
niej czas przeszło sześciogodzinny, w rezultacie zwycięż­
czynią słoje się p. Modlibowska, ustalając rekord lołu no 
szybowcu w czasie 9 godzin i 10 minut. W zeszłorocznych 
zawodach szybowcowych w Ustjanowej brały udział cztery 
kobiety, zdobywając wiele nodród. I tok więc p. Younga 
ustaliło włedy światowy rekord wysokości, osiągając 2235 
metrów, oraz najdłuższy przelot kobiecy, wynoszący 44 km 
bez lądowania. Z powyższych danych widzimy, że kobiety, 
zwłaszcza w szybownictwie, osiągnęły poważne rezultaty, 
dowodząc łem, że lotnictwo traktują poważnie i bynajmniej

nie zasługują w łej dziedzinie no lekceważenie. W tego­
rocznych zawodach szybowcowych, odbywających się w Usłja- 
nowej, bierze łym razem udział tylko jedno kobieto w oso­
bie p. Younga, skutkiem czego pozostałe pilotki nie będą 
miały łym razem pola do popisów.

Kobiety, pragnące szkolić się w lotnictwie, o nawet i te, 
które mogą się wykazać reolnemi rezultatami pracy, muszą 
dziś jeszcze walczyć z uprzedzeniem i trudnościami, sło- 
wianemi na drodze do ich zamierzeń. Być może, jak wspo- 
mniołom no początku artykułu, wypływa ło ze świadomo­
ści, że względnie niewielka ilość kobiet potrafi kierować 
się własną inicjatywą, nie szukojąc jej w indywidualności 
silniejszej u mężczyzny. Należy jednak pamiętać o łem, ie  
kobiety stosunkowo niedawno zdobyły samodzielność, oroz 
że stosunkowo bardzo niedawno kobiety zostały dopuszczone 
do dziedzin, w których przed loty ponowoli wyłącznie męż­
czyźni. Stąd też stopniowo muszą one wyrabiać w sobie 
te cechy charakteru, które w innych warunkach nie były 
im tok potrzebne. Że jednak silną wolą i procą możno 
wiele osiągnąć — stwierdzamy ło no przykładach, które 
z biegiem czasu słoną się coraz liczniejsze i coraz bar­
dziej przekonywujące.

(Zdjęcia do powyższego artykułu zostały dostarczone przez cza­
sopismo «Lot Polski i O. P. L. G.»

Na szybowisku
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Redaktor naczelny «Lołu i Obrony Prze- 

ciwIołniczo-Gozowej* kopiłan Karol Koź­

miński

L O T  I O. P. L. G.
A co to takiego? Jeszcze lot? Rozumiemy. Co znaczy jednak 

ten skrót „OPLG“, o którym przecież dość często słyszymy. Po­
staram y się zaspokoić ciekawość naszych Czytelników. Całość, bez 
skrótów brzmi: „Lot i Obrona Przeciwlotniczo - Gazowa 
Polski" i jest nazwą czasopisma, wydawanego przez insty­
tucję znaną nam dobrze pod nazwą L. O. P. P., liczącą 
w swych Izmach półtora miljona zorganizowanych człon­
ków* społeczeństwa i z którą nasz korpus podoficerski 
współpracuje tak żywo i blisko.

Konieczności posiadania własnego organu prasowe­
go, przez tę czy inną organizację, nie potrzebujemy chyba 
udawadniać. Wiemy dobrze, jak np. nam podoficerom, 
potrzebny jest nasz tygodnik, założony w r. 1930. Przez 
te sześć lat tak przyzwyczailiśmy się i przywiązali już 
do niego, iż wprost nie wyobrażamy sobie, jakbyśmy się 
obejść mogli bez „Wiarusa". Tak samo więc np. Liga  
Morska i Kolonjalna posiada swój miesięcznik „Morze", 
tak samo też L. O. P. P. od szeregu lat wydaje swój 
dwutygodnik pod nazwą, jak wyżej.

Czasopismo to liczy już obecnie XIV rok życia i, 
jak wszystko, co żyje, przechodziło i przechodzi sze­
reg ewolucyj. Jest to w zasadzie ilustrowany dwutygod­
nik, służący popularyzacji idei, którym L. O. P. P. służy.
„Lot" więc musi zaznajamiać najszersze masy z zagad­
nieniami lotnictwa i obrony przeciwlotniczo-gazowej, ma 
służyć jako wymiana myśli poszczególnych odłamów or­
ganizacji, obejmującej dziś swą siecią całą Polskę, ma 
wreszcie być organem porozumienia samej organizacji 
z resztą społeczeństwa.

Zadania więc pisma nie są łatwe. Jeśli, uciekając 
się do porównań, stwierdzimy np., iż „Wiarus" jest orga­
nem korpusu podoficerskiego i jego rodziny, to wiemy, iż 
grupa ta  jest: po pierwsze stosunkowo zwarta, uświado­
miona jednolicie i wysoko, wreszcie stosunkowo nieliczna, 
licząca bowiem kilkadziesiąt tysięcy osób. Inaczej rzecz 
ma się z członkami L. O. P. P., a więc czytelnikami „Lo­
tu i OPLG Polski". Pomijając już fakt, że ilość członków 
przekracza liczbę półtora miljona głów, zdajemy sobie 
sprawę, że poziom ich umysłowy, a  więc też poziom za­
interesowań czytelników jest bardzo różny.

Jeślibyśmy chcieli bliżej zapoznać się z ,,Lotem", 
to biorąc poprostu jeden z zeszytów tego wydawnictwa 
do ręki widzimy, iż w r. b. wychodzi on w formacie znor­
malizowanym, nie różniącym się od „Wiarusa", w po­

dobnej, jak „Wiarus", półsztywnej okładce, z aktualną 
ilustracją na pierwszej stronie, potraktowanej dwubarw- - 
nie, na drugiej stronie okładki podane są zawsze t. zw.
„rzeczy ciekawe", jak ostatnio np. (Nr. 11) cały szereg 
zdjęć przedstawiających akt ofiarowania przez podofice­
rów eskadry, dla szkoły w Białej - Bielsku. Na pierwszej 
stronie tekstu widzimy zwykle zdjęcie, przedstawiające 
jakiś moment wybitny z życia kraju, bądź artykuł o tre­
ści programowej. Dalej w tekście idą artykuły na tematy 
lotnicze, czy też obrony przeciwgazowej i t. zw. „Wędrów- i 
ki po LO PP", zapoznające czytelnika z pracami organiza­
cji, wreszcie pewien rozdział cyklu artykułowegO,„,wyczer- I

pującego kolejno dane jakieś zagadnienie. Tak np. w ,,Locie" idzie 
cykl artkułów o spadochroniarstwie, będącem w r. b. jednym z naj­
ważniejszych pimktów programu prac L.O.P.P. W związku z tem  
w n-rze 11 r. b. czytam y V kolejny z dziedziny tej artykuł p. t. 
„Spadochrony, ich budowa i sposób działania". Artykuł ten, jak 
wogóle całość numeru jest bogato ilustrowana.

środek zeszytu stanowi stale t. zw. „czwórka młodzieżowa", 
cztery strony tekstu poświęcone specjalnie młodzieży, tym najchęt- 
niejszym zawsze czytelnikom każdego pisma, najgorętszym entuzja­
stom każdej wielkiej idei. Dział ten nosi nazwę „Młodzież a  LO PP" 
i zawiera stale: 1) artykuł aktualnej treści ogólnej, 2) artykuł, 
bądź felljeton, napisany przez kogoś z młodszych czytelników, 3) 
wolną trybunę dyskusyjną, bądź pytania i odpowiedzi młodych, 
wreszcie 4) małą encyklopedję lotniczą „ilustrowaną", podającą na­
zwiska lotników, konstruktorów, nazwy aparatów, sprzętu lotnicze­
go it. p. Jest to jedyne u nas tego rodzaju wydawnictwo i już choć­
by dlatego warto być czytelnikiem ,,Lotu".

Resztę zeszytu wypełnia kronika terenu organizacji, nowela 
bądź wspomnienie z dziejów lotnictwa, wreszcie kronika zagranicz­
na, recenzje i t. p.

Nad całością czuwa Komitet Redakcyjny w osobach majora 
pil. Wojtygi, płk. inż. Moniuszki, mjr. pil. Habeczka i inż. Krasus- 
kiego. Redaktorem Naczelnym jest znany dobrze Czytelnikom „Wia­
rusa", dawny zastępca redaktora naczelnego i stały współprocow- 
nik organu podoficerskiego —  kpt. Karol Koźmiński. Pismo wyda­
wane jest w głównej siedzibie LOPP w Warszawie, Wierzbowa 9 
i —  nie jest drogie: abonament roczny za 26 zeszytów wynosi 10 zł.

Na zakończenie wspomnieć należy, iż „Lot" nie jest jedynem 
pismem, wydawanem przez LOPP. Organizacja ta  dla celów bar­
dziej specjalnych wydaje od lat 7 miesięcznik p. n. „Przegląd Obro­
ny Przeciwlotniczej i Przeciwgazowej". Pismo to utrzymane jest na 
poziomie bardziej naukowym i przeznaczone dla specjalistów, kadr 
instruktorskich i t. p. Zasługuje też na omówienie oddzielnie.
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F. A. I. zatwierdziła nowy rekord dla wodnosamolotów lekkich 3#ej 
kategorji. Jest to wysokość 3523 m. osiągnięta przez pilota T. Morrl# 
sa na wodnosamolocie Aeronca 0 3  z silnikiem Aeronca 36 K. M.

W Stanach Zjednoczonych przeprowadza się próby w locie nad 
przewożeniem czołgów samolotami. Samolot posiada pod kadłubem 
specjalne urządzenie, na którem uczepia się czołg. Przed lądowaniem 
w czołgu zapuszcza się silnik tak, aby szybkość lądowania samołotu 
roównała się mniej więcej szybkości, jaką rozwinie czołg przy tych 
obrotach swego motoru. Tuż nad ziemią otwiera się połączenie mię# 
dzy czołgiem i samolotem, który leci dalej, podczas gdy czołg odrazu 
toczy się na pozycję.

Samolot, który wzniósł się najwyżej to włoski Caproni 113 z sil# 
nikicm Pegasus 530 koni. Osiągnął on w dniu 11.IV.1934 r. 14.443 m. 
Pilotem, który nim sterował jest "'^och Donati. Lot odbywał się w ka# 
binie otwartej, oczywiście przy użyciu inkalatora tlenowego. Na r*» 
kordowej wysokości termometr wykazywał — 56 st.

Redokłor 
miesięcznika 
•‘Skrzydlata 
Polskas pan 
Jerzy Osiński

„SKRZYDLATA POLSKA"
O R G A N  L O T N I C T W A  S P O R T O W E G O

«Skrzydlała Polska» jest miesięcznikiem lotniczym po­
pularnym, o charakterze sportowym i technicznym. Jako 
organ aeroklubów zajmuje się przedewszysłkiem sportem 
lotniczym, zarówno samolotowym, jak szybowcowym, balo­
nowym i spadochronowym. Szczególnie obfity jest dział 
lotnictwa bezsilnikowego, który oprócz wyczerpujących in 
formacyj zawiera wiele niezbędnego, praktycznego mater 
jołu dla szkolących się na szybowcach i dla pilotów szy 
bowcowych. Bogate są działy nowości technicznych, lot 
nictwa handlowego, oraz kronika. Ostatnio «Skrzydlała Pol 
sko» poświęca wiele miejsca lotnictwu popularnemu (za 
godnieniu łonie h samolołów słobosilnikowych i szybowcom 
z motorkami).

Pisują do «Skrzydlałej Polski» najwybitniejsi fachowcy.
Zwróćmy specjalną uwagę na numer kwietniowy «Skrzy- 

dlołej Polski» z roku bieżącego, wydany pod hasłem «Uczmy 
się lałoć!» Numer ten — zawierający około 90 stron — ło 
muła encyklopedja lotnictwa i przewodnik dla łych wszyst­
kich, których lotnictwo bliżej interesuje. Tego rodzaju wy­
dawnictwo wyszło poraź pierwszy w Polsce. W zeszycie 
«Uczmy się lałać» zgrupowany został cały materjał infor­
macyjny, dotyczący lotnictwa, a zwłaszcza nauki pilotażu 
motorowego i szybowcowego, sprzętu lotniczego, organiza­
cyj lotniczych, warunki przyjęcia do wojsk lotniczych i ł. p.

Adres Redakcji -  Warszawa, Wawelska 3 (lotnisko).

WIADOMOŚCI LOTNICZE
Najszybszy samolot lądowy — „Hughes Special", konstrukcji ame# 

rykanlna D. Ralmera, na którym Howard Hughes przeleciał w Kali# 
fornji dn. 13.IX.1935 r. czterokrotnie przepisową, 3#kilometrową bazę ze 
średnią szybkością 567, 115 km/godz. Silnik (Prat##Whitney) o mocy 
1.000 Km . Podwozie i płoza chowane w locie.

Hughes może się poszczycić poza tem przelotem trasy Los Ange# 
los Nowy York (13 — 14.1.36 r.) z rekordową szybkością 417 
km/godz. (w 9 godz. 10 min.) na wodnosamolocie Northrop „Gamma" 
z silnikiem 800 koni.

Według doniesień prasowych, słynny pilot amerykański, Turner, ra# 
mierzą wkrótce na nowym, specjalnym samolocie, pobić rekord szyb# 
kości absolutnej i osiągnąć 750 km./godz. Pragnie on zademonstrować tę 
maszynę na uroczystościach koronacyjnych króla Edwarda VIII.

Zakłady Lockheed w Burbank (Kalifornja) budują specjalny samo­
lot według wskazówek amerykańskiego instytutu naukowego lotni# 
ctwa. Będzie to latające laboratorjum, na którem po szeregu, doświad# 
czeń — znakomita lotniczka Amelja Earhart poleci naokoło świata. 
Zasięg samolotu — 7000 km. Waga w locie — 7,5 tonny. Aparat ten 
zbliża się w głównych linjach do komunikacyjnej ,,Electry“. Do dy# 
sporycji lotniczki na pokładzie znajdować się będzie automatyczny 
Sperry. Pani Earhart wykona lot samotnie.

Pilot Renć Paulhan wykonał niedawno na płatowcu SFAN lot na 
wysokość 4000 m., chcąc zbadać możliwość wykonywania na nim wzlo# 
tów aerologicznych. Płatowiec wyposażony był w silnik 25/30 KM. 
Lot został przerwany na 4.000 m. z powodu dokuczliwego zimna. Spo# 
dziewane jest osiągnięcie wysokości 5 km. co najzupełniej wystarcza 
dła celów meteorologicznych. Z powodu znacznego już rozpowszech# 
nienia we Francji pTatowców SFAN, wszystkie ośrodki szybowcowe 
będą mogły korzystać bez trudu z dobrodziejstw sondażu aerologoicz# 
nego. Nie bez znaczenia jest i kwestja kosztów.

Budżet estońskiego ministerstwa komunikacji dla lotnictwa na rok 
1956/37 wynosi 300 tys. koron, z których większa część zostanie prze# 
znaczona na rozbudowę portu lotniczego w Tallinie.

Wśród całej plejady nowych maszyn słabosilnikowych najbardziej 
starannie, najładniej i najefektowniej (w technicznem znaczeniu) — 
wyglądają konstrukcje inż. E. O. Tips‘a, dyrektora belgijskich zakła# 
dów „Fairey" w Gosselies. Ale techniczna „elegancja" idzie tu w pa# 
rze z prawidłowością, wydajnością i celowością konstrukcji.

Samolot ten o wadze 130 kg. (ciężar użyteczny stanowi drugie tyle) 
przebył niedawno odległość z Gosselies do Paryża ze średnią szybko# 
ścią 150 km/godz. Moc, potrzebna do lotu poziomego, wynosi tylko 
około 4 KM., to też jasnem jest, że już kilkunastokonny silnik daje 
duże szybkości. Tem samem zaś aparat jest wysoce ekonomiczny.

Szybkość maksymalna „Tipsy S" waha się bardzo zależnie od silnika, 
których wypróbowano już cały szereg. Z 600#centymetrowym Dou# 
glasem (14 KM) mamy maksymalnie 140 km/godz., z 25#konnym 
„Ava" 165 km/godz. Szybkość lądowania wynosi 60 km/godz. Przy 
lądowaniu za przeszkodą wysokości 2 m. samolot zatrzymuje się na 
72 m.

Pomimo małej mocy na „Tipsy S" można robić bez trudu wszystkie 
główne akrobacje.

Cena jego z silnikiem Douglas 750 cm (18 KM) wynosi poniżej 
5000 złotych, z silnikiem Ava (25 KM) — 5100 złotych.

„Wrona" jest typowym szybowcem szkolnym. Prawdiłowy pilotaż, 
dobre, jak na szybowiec szkolny, własności lotne, prostota konstrukcji 
i łatwość montażu — czynią z niej podstawę taboru każdej szkedy 
szybowcowej.

„Czajka" jest szybowcem, służącym do szkolenia w lotach żaglo# 
wych. Posiada więc lepsze, niż „Wrona", własności lotne (kabinka) 
i większą „pobłażliwość" dla błędów pilotażu.

„Sroka" jest przedstawicielem szybowców treningowych. Użytków# 
ność „Sroki" idzie w wielu kierunkach, wypełniając przestrzeń między 
szybowcami szkolnemi i rasowemi. Oswaja ucznia z większą dosko# 
nałością, mniejszą widocznością, z przyrządami pokładowemi i t.d. Z 
racji swej mocnej budowy może być użyta do lotów nawet w naj# 
cięższych warunkach. Ta sama przyczyna powoduje użycie jej do 
nauki w lądowaniu pod górę.

,,Komar" jest najbardziej rozpowszechnionym szybowcem wyczyno­
wym, posiadając pełne kwalifikacje szybowca „czasowego" i wysoko# 
ściowego. Łatwy, nienarowisty w pilotażu i zwrotny, posiada małą 
szybkość opadania, odpowiadającą niewielkiej szybkości po torze.

S. G. 3 bis/35 — szybowiec rasowy ,.pełnej krwi", jest ostatnim 
przedstawicielem rodziny S.G., której protoplasta, zasłużony S.G.,28 
„Lwów", jest jeszcze ciągle posiadaczem polskiego rekordu odległo# 
ściowego.

C. W. 5 bis/35 jest także ewolucją C. W. 5 z roku 35#go. Jest to bar# 
dzo oryginalna i rasowa konstrukcja.
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NOWOŚCI LOTNICZE
PODSŁUCH SAMOLOTÓW ZAPOMOGĄ FA L  ELEKTROMA­
GNETYCZNYCH

W ostatnich czasach Anglicy wpadli na pomysł wy­
krywania samolotów zapomocą fal elektromagnetycznych, 
rozchodzących się z szybkością około 40 tysięcy kilome­
trów na sekundę. Zwrócono szczególną uwagę na promie­
nie cieplne, podczerwone, które reagują na obecność cia­
ła o innej ciepłocie, niż otaczające je powietrze. Promienie 
te reagują więc i na obecność samolotu, cieplejszego, niż 
otaczające go powietrze.

Przy zastosowaniu goniometrji, która była w użyciu 
już podczas wielkiej wojny do wykrywania szpiegowskich 
radjostacyj i miejsc przebywania łodzi podwodnych w głę­
biach oceanu, zaczęto również ustalać i miejsce, w któ- 
rem znajduje się w danej chwili samolot.

Jeden ze znanych uczonych nowojorskich opracował 
już podobno projekt, polegający na rozpięciu w przestwo­
rzach niewidzialnej sieci elektromagnetycznej.

Sieć taka mogłaby mieć zastosowanie nietylko w za­
kresie obrony w czasie wojny, lecz także i w czasach po­
kojowych dla ochrony przed desantami poszczególnych 
szpiegów, oraz przewożeniem kontrabandy.

Plan takiej sieci przedstawia się następująco. Na 
określonej przestrzeni, która ma być chroniona przed 
przelotami, buduje się w odstępie 10 metrów szereg sto­
sunkowo niewysokich, bo dwumetrowych anten. Służą one 
do nadawania fal o ściśle ustalonym kącie emisji.

Samolot więc, po znalezieniu się w sieci kilku fal, 
spowodowałby ich załamanie, co byłoby sygnalizowane 
jednocześnie dźwiękowo lub świetlnie na ziemi, po odpo- 
wiedniem wzmocnieniu.

Przeprowadzone próby wypadły pomyślnie, a pomysł 
ten zastosowano już praktycznie w jednem z muzeów lon­
dyńskich, w którem znajdują się wielkiej wartości dja- 
menty i klejnoty koronne.

Znalezienie się w strefie tych promieni obcego ciała, 
naprzykład ręki łub jakiegokolwiek innego przedmiotu, 
powoduje przerwanie wiązki niewidzialnych promieni 
strażniczych, a jako skutek zatrzaśnięcie się wszystkich 
drzwi w gmachu, oraz zaalarmowanie policji.

Tego rodzaju wypadek spowodował pewien gość, nie­
świadomy urządzeń ochronnych owego muzeum, który la­
ską wskazał towarzyszącej mu damie największy dja- 
ment świata, tak zwany K oh-i -N or ,  spoczywający 
w oszklonej gablotce. Laska wywołała przerwę w obiegu 
fał elektromagnetycznych i zaalarmowała personel mu­
zeum i policję.

Podobne zjawiska, jak w muzeum londyńskiem z ową 
laską, będą także towarzyszyć próbom przedostania się 
samolotu przez niewidzialną granicę, strzeżoną przez fale 
elektromagnetyczne.

Może jednak znajdą się inni wynalazcy, którzy zao­
patrzą samoloty w przyrządy odginające i prostujące owe 
fale, nie wywołując na stacji obserwacyjnej alarmu? Któż 
to wie.
SCHRONY NOWOCZESNE W OBRONIE PRZECIWLOTNICZO- 
GAZOWEJ

Wszystkie państwa prowadzą planową pracę nad 
przygotowaniem całego narodu do obrony przeciwlotni­
czej —  ze specjalnem uwzględnieniem obrony w powie­
trzu. Bowiem groźnemu niebezpieczeństwu najazdu lotni­
czego można najskuteczniej zapobiec ścierając się z nie­
przyjacielem w powietrzu.

Niemniej jednak, aby zapewnić spokojną pracę do­
wództwom, szpitalom, ośrodkom przemysłu wojennego, 
składnicom materjałów wojennych, i t. p., oraz ochronę

Samolot szkolny R. W. D.-8. Podoficerski Komifeł Zbiórki na Lotnictwo Sportowe zakupił 
dla szkoły w Bielsku 8 takich samolotów Fot. Jon Ryś

ludności cywilnej, prowadzone są prace nad zaprowadze­
niem urządzeń obronnych. Rozwiązaniem tego zagadnienia 
zajęli się architekci.

Na targach lipskich, które się niedawno odbyły w 
Niemczech, wystawiono sporo ciekawych projektów bu­
dowy nowych i dostosowanie starych domów do obrony 
przeciwlotniczej. Niektóre z tych projektów przewidują 
budowę domów o stalowej konstrukcji, zbudowanych 
z materjałów ogniotrwałych i zaopatrzonych w schrony 
przeciwlotnicze, mogące pomieścić około 25% mieszkań­
ców, to jest tyle, ile przypuszczalnie w czasie wojny pozo­
stanie w domach. Schrony mają się mieścić w podziemiach 
pod domami, albo też obok domów w ogródkach lub na 
podwórzach. Ten drugi projekt zapewnia większe bezpie­
czeństwo na wypadek zawalenia się domu.

Bardzo ciekawy był model schronu żelbetonowego 
w kształcie rury. Odznacza się on trwałością, jest stosun­
kowo tani i dość wygodny. Schron taki można zastosować 
także i w starych domach. Jest on wysunięty poza dom 
i tworzy rodzaj podziemnego korytarza, a w razie zawale­
nia się domu, nie grozi odcięciem, posiada bowiem małe 
zapasowe wyjście poza obręb ruin, pozwalające na opu­
szczenie podziemi. Rura taka, wpuszczona na głębokość 
3 metrów pod ziemię, z wyjątkiem bezpośredniego trafie­
nia bombą, którego możliwość jest minimalna, zapewnia 
całkowite bezpieczeństwo.

Pozatem każde mieszkanie w takim domu posiada 
jeden pokój specjalnie uszczelniony, służący jako schron 
w czasie ataku gazowego.

W związku z budową domów tego rodzaju, przewi­
dziano specjalne rozplanowanie nowopowstających dziel­
nic i osiedli z uwzględnieniem odpowiednich odstępów.

Co do przystosowania starych domów do obrony 
przeciwlotniczej, to przy urządzaniu schronów w podzie­
miach domów o drewniaj konstrukcji, stempluje się piw­
nicę drzewem tak, jak się to robi w kopalniach, aby w ra­
zie zawalenia się domu mieszkańcy jego nie zostali w nim 
żywcem pogrzebani. Za najskuteczniejszą obronę jednak 
uznano ewakuację mieszkańców ze starych domów.

. . . .  ‘I

NOWY STEROWIEC NIEM IECKI „L. Z. - 129“

W porcie lotniczym w Friedrichshafen pod Berlinem 
odbył się w tym roku pokaz dla dziennikarzy zagranicz­
nych i niemieckich najnowszego sterowca „L. Z. -129“. 
Olbrzym ten jest 248 metrów długi, o poprzecznym prze­
kroju 41,2 m. kw. Przeznaczony jest ten sterowie do ko-
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munikacji transoceanicznej z Ameryką Południową. Prze­
lot jego z Europy bezpośrednio do Rio trwa około 70 go­
dzin, tymczasem gdy dawniejszy typ sterowca „Graff 
Zeppelin" potrzebował na przebycie tej drogi około 120 
godzin lotu.

W przyszłości sterowiec „L. Z. -129" przeznaczony 
będzie do komunikacji pasażerskiej z Ameryką Północną.

Buduje się obecnie w warsztatach w Friedrichshafea 
taki sam sterowiec, t. j. „L. Z. -130", który będzie goto­
wy w roku przyszłym.

WALKA NARODÓW O PANOWANIE W PRZESTWORZACH

Od chwili przelotu przez Atlantyk Lindbergha, wiel­
kie państwa o dobrze rozwiniętym lotnictwie, wciąż pra­
cują nad wytyczeniem najdogodniejszej trasy przez Atlan­
tyk dla żeglugi powietrznej. Zasadniczo trzy trasy lotu 
są rozpatrywane.

Pierwsza prowadzi przez Szkocję, Islandję i Grenlan- 
dję; nazwano ją „szlakiem arktycznym". Jest ona naj­
krótsza, a przelot nad oceanem wynosi tylko 1100 km., 
a więc jest to jej wielki plus. Ujemną zaś stroną tej tra­
sy, są złe warunki atmosferyczne, jakie zawsze istnieją 
w pobliżu bieguna.

Druga droga —  to droga okrężna, naprzykład z Pary­
ża do New - Yorku przez Irlandję, o ogólnej długości tra­
sy 5600 km., z czego 3000 km. wynosi nad oceanem. Ale 
i tu panują niedogodne warunki atmosferyczne, tak jak 
i w pierwszej trasie, t. j. mgły, wiatry i opady.

Trzecia droga —  to trasa leżąca bardziej na połud­
nie z miejscami do lądowania na Azorach i Bermudach, 
złożona z trzech etapów, t. j . : pierwszy, etap Portugalja —  
Azory (1900 km.), drugi, Azory —  Bermudy (3150 km.), 
trzeci. Bermudy —  Ameryka (1250 km.), ogólna długość 
trasy, chociaż najdłuższa (6300 km.), najwięcej sprzyja­
jąca dla lotów oceanicznych, gdyż na trasie tej znajdują 
się o wiele lepsze warunki atmosferyczne, oraz bazy dla 
lądowania, t. j. Azory i Bermudy.

Pięć państw przyspasabia się do osiągnięcia wprowa­
dzenia przelotów, t. j. stałej komunikacji między Starym 
i Nowym Światem, a więc Stany Zjednoczone A. P., Niem­
cy, Anglja, Włochy i Francja.

Amerykanie przygatawiają wielkie wodnosamoloty 
„Glenn - Martin", wagi 50 tonn, mogące zabrać na po­
kład około 50 pasażerów. Szybkość tych wodnosamolotów 
wynosi do 275 km. na godzinę. Trasa tych olbrzymów 
przechodziłaby z New - Yorku do Londynu i przebyta by­

łaby w ciągu jednego dnia bezpośrednio. Koszt przelotu 
obliczono na 50 do 85 dolarów od osoby, w zależności od 
ilości przewożonych pasażerów.

Niemcy natomiast rozporządzają dwoma koncepcja­
mi; przeloty sterowcami, lub też wodnosamolotami. Ste­
rówce w zupełności zdały swój egzamin z lotu nad Atlan­
tykiem południowym, więc prócz sterowca „Zeppelin 127", 
zbudowano w warsztatach w Friedrichshafen sterowiec 
„L. Z. -129", specjalnie skonstruowany do tego rodzaju 
lotów, mogący zabrać na swój pokład do 50 pasażerów. 
Punktami odlotów byłyby albo Berlin, lub też Sewilla 
w Hiszpanji, gdzie budują Niemcy w tym celu olbrzymie 
hangary.

Dla umożliwienia przelotów na wodnosamolotach, zbu­
dowali Niemcy typ „DornierlS", z motorami o sile 600 
KM i szybkość do 200 km. na godzinę. Wodnosamoloty te 
podwożonoby na okrętach do wysp Azorskich, skąd wy­
rzucano by je z katapulpy do lotów transoceanicznych.

Anglicy posiadają plany przelotów oceanicznych do 
Ameryki, lecz bardzo fantastyczne. Projektują oni, że do 
wielkiego sterowca przytwierdzą wodnosamoloty niewiel­
kiego typu „Short - Mayo", i po wywindowaniu wodno­
samolotu na wysokość 3000 m., odczepiałby się od niego 
i szybował przez ocean.

Typ wodnosamolotu „Short-M ayo" ma ciężki start 
na wodzie, dlatego wymyślono projekt wyżej wymienio- 
ny> t. j. windowanie przez inny statek powietrzny na wy­
sokość 3000 m. Projekty te są narazie na papierze i po­
dobno mają uskutecznione być wkrótce próby.

Włosi wykańczają już w swych warsztatach typ jed­
nopłatowca z czteroma motorami typu „Paggio - Pegna 
23", których szybkość ma dochodzić do 400 km. na godzi­
nę, z zasięgiem przelotu do 5000 km. Po próbach zobaczy 
się zdolność tych statków przy przelotach oceanicznych.

Francja przygotowuje dwa wodnosamoloty typu 
„Lieutenant de Yaisseau - Paris", największe w świecie, 
zwane „łodziami latającemi". Przy próbach, poprzednio 
wybudowany identyczny wodnosamolot, po poważnych 
uszkodzeniach, znajduje się w porcie Florydy w napra­
wie, skąd po uskutecznieniu poprawek, będzie nadal wy- 
próbowywany w locie nad oceanem. Linja przelotu francu­
skich wodnosamolotów będzie szła przez Azory i Bermu­
dy, gdyż do bezpośredniego przelotu nie są jeszcze Fran­
cuzi dostatecznie przygotowani ze swoimi statkami po­
wietrznymi.

Zobaczymy, jak prędko i kto wywalczy sobie w szla­
kach powietrznych nad oceanami „wstęgę niebieską".

Samolot turystyczny lub treningowy R. W .D -13. Jeden taki somolot («Wiarus») zakupił, dla 
szkoły w Bielsku Podoficerski Komitet Zbiórki ne Lotnictwo Sportowe Fot. Jan Ryś

Samolot komunikacyjny R. W. D.-11. 2 silniki o mocy 205 K.M. kożdy. 6 miejsc pasożer- 
skich i 2 obsługi. Szybkość maksymalna około 300 km/godz. Fot. Jan Ryś
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Samolot P. L. L. «Loł» typu Lockheed 

Elektro o srybkości maksymalnej 300 

kilomettów na godziną

P. L L „L O T"
Dziś, gdy troska o obronę kraju nie jest już wyłącznie 

udziałem wojska, gdy zagadnienie obrony rozciąga się na 
wszystkie, bez wyjątku niemal, dziedziny życia wielkiego 
organizmu państwowego, sprawa lotnictwa komunikacyjne­
go nabiera szczególniejszego, podwójnego znaczenia.

Jakkolwiek nasze lotnictwo cywilne, zaś komunikacyjne 
w szczególności, nie jest (jak to ma miejsce u innych) 
z góry nastawione na wojnę, to jednak fakt, że w ogólnej 
mobilizacji sił obronnych kraju stanowić ono będzie po­
kaźną pozycję, że zajmie swoje ważne i odpowiedzialne 
miejsce-fakt ten nie wymaga chyba komentarzy.

Skoro więc mowo o lotnictwie, skoro z okazji uroczy 
stości, związanych z ofiarowaniem przez korpus podofi­
cerski eskadry szkolnej, poświęcomy niniejszy numer «Wia- 
rusa»"wyłącznie zagadnieniom polskiej floty powietrznej, na­
sze linje lotnicze «Lot» nietylko, że pominięte być nie 
mogą, ale na specjalną zasługują uwagę i uwzględnienie

Wiemy wszyscy, jak bardzo popularny jest u nas skrót 
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej — L. O. P. P. 
Niemniej popularna jest i nazwa Polskich Linij Lotniczych — 
«Lot», jak i znak «Lotu», tak często spotykany w plakatach 
reklamowych, pismach i tym podobnych. Rzucone niegdyś 
hasło: «Podróżuj Lotem» — stało się niemal przysłowiowem 
powiedzeniem. Wiemy dobrze, gdzie i o jakiej porze po­
jawia się codziennie nad horyzontem stalowy ptak komu­
nikacji lotniczej, by po chwili z warkotem potężnych mo­
torów przelecieć ponad naszemi głowami, szybując ku da­
lekiej Warszawie, Gdyni, czy Wilnu. Znamy dobrze jego 
drogi, znaczone szumem w ciszy przedwieczornych godzin 
nad polska wsią czy miasteczkiem.

A jednak wiemy o naszym «Locie» bardzo nie­
wiele. Nic prawie. Wiemy tylko to, co widoczne jest z ze­
wnątrz, z wierzchu, z reklamy. O zadaniach jego, trudno­
ściach, wysiłkach nie mamy naogół pojęcia.

Sława naszego lotnictwa komunikacyjnego, zdobyta pro­
cą szeregu lat, rozniosła się nietylko w Polsce, ale i za­
granicą. Ale ile kosztuje taj sława, ile kosztuje utrzymanie

naszego lotnictwa pasażerskiego na tak wysokim poziomie, 
mało kto pyta. Nikt z jadących, płacąc za bilet przelotu 
nie pomyśli: Płacę zaledwie cząstkę tego, co mój przelot 
kosztuje.

Na polskich linjach lotniczych, które nie miały dotych­
czas ani jednego wypadku, panuje wzorowy porządek, 
punktualność, bezpieczeństwo, wygoda. Słowem, wzorowa 
sprawność, znana u nas i u obcych. Lecz ile ta sprawność 
kosztuje Państwo, za cenę jakiego wysiłku zbiorowego tę 
sprawność się uzyskało?

Warto, byśmy choć trochę zapoznali się z naszym «Lo- 
tem», byśmy przyjrzeli mu się zbliska. Niewątpliwie wywo­
ła to w niejednym uczucie zdumienia, ale i napewno 
uczucie dumy zarazem.

Polska komunikacja lotnicza ma już za sobą szereg lat 
pracy i rozwoju, ma za sobą długa i zaszczytną historję. 
Dzieje jej, poczynające się iuż od roku 1922, są jednem 
pasmem lat doskonalenia i rozwoju, zarówno w kierunku 
doskonalenia sprzętu technicznego, jak i organizacji pla­
cówki.

Tych kilkanaście lat Istnienia naszego lotnictwa komu­
nikacyjnego, możemy podzielić na dwa wyraźnie różne 
okresy. Pierwszy obejmuje lata od 1922 do 1928, jest to 
okres powstania i organizacji, drugi od roku 1929 do chwili 
obecnej — to okres ustabilizowania się i systematycznego 
rozwoju w każdym kierunku.

W okresie pierwszym linje lotnicze polskie obsługiwane 
były przez przedsiębiorstwo prywatne, z którego też inicja­
tywy powstało nasze pierwsze lotnictwo komunikacyjne. 
W tym czasie zdobywa ono coraz więcej szlaków, rozsze­
rza zasięg na coraz większą liczbę miast, jednak w po­
szukiwaniu «rentowności», zmienia często trasy przelotów. 
Komunikacja nasza obejmuje już wtedy Warszawę, Kraków, 
Lwów, Łódź, Poznań, wolne miasto Gdańsk, a także Brno 
i Wiedeń. Nadto, towarzystwo zagraniczne uzyskuje zezwo­
lenie na eksploatację linji połączeniowej Warszawa —Praga#
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żerskiego

kłórq ło linję zachowało dotychczas i obsługuje pod na­
zwą «Air France».

W roku 1929 lotnictwo komunikacyjne przechodzi w rę­
ce Państwo — staje się instytucją państwowo-samorzqdowq, 
pod nozwq: Polskie Linje Lotnicze «Lot». Odtqd rozwój 
komunikacji powietrznej posuwa się szybko naprzód we­
dług jednolitego już planu. Wśród ludności cywilnej budzi 
się zwolna zaufanie do tego nowego środka komunikacji 
współczesnej i zrozumienie jego potrzeby. Tak więc 1 stycz­
nia 1929 roku zaczyna się drugi okres eksploatacyjny na­
szego lotnictwa pasażerskiego, przez «Lot». Udziałowcami 
tej nowej instytucji jest skarb Państwa oraz samorzqdy. 
Formą prawną jest spółka z ograniczoną odpowiedzialno­
ścią, o kapitale zakładowym 8 miijonów złotych. W skład 
zaś rady nadzorczej «Lotu» wchodzą delegaci ministerstwa 
komunikacji, ministerstwa spraw wojskowych, ministerstwa 
przemysłu i handlu, ministerstwa skarbu i ministerstwa 
spraw wewnętrznych, oraz zainteresowanych samo ządów.

W pierwszym okresie eksploatacyjnym (1922—1928) pol­
skie lotnictwo komunikacyjne posługuje się samolotami typu 
«Junkers F. 13» i «Farman». Po przejęciu linij lotniczych 
w roku 1929 przez Polskie Linje Lotnicze «Lot», samoloty 
typu «Farman» zostały wycofane, zaś na ich miejsce wpro­
wadzono samoloty jedno i trzysilnikowe typu «Foker F. Vll». 
Samolot/ te były ostatnio budowane już w kraju na pod­
stawie licencji. W roku 1930 poczynają kursować na na­
szych szlakach komunikacyjnych samoloty konstrukcji pol­
skiej typu «P. W. S. 24», zaś w piąć lat później, w roku 
1935, wycofano z ruchu samoloty Junkersa.

Dalszym postępem w dziedzinie modernizacji sprzętu 
polskiej komunikacji lotniczej jest nabycie przez Polskie 
Lmje Lotnicze «Lot» w roku 1935 samolotów typu «Duglas

D. C. 2» i typu «Lockheed Electra», które rozwijają szyb­
kość maksymalną ponad 300 km/godz.

Dziś już na wszystkich polskich linjach latają wyłącz­
nie samoloty wielosilnikowe, zaś jednosilnikowe służą jedy­
nie do lotów okrężnych ponad miastami lub do prac foto­
grametrycznych.

I w tym kierunku Polskie Linje Lotnicze «Lot» zdziałały 
od roku 1930 bardzo wiele. Poza służbą komunikacyjną 
wykonują one metodą, zalecaną przez ministerstwo robót 
publicznych, plany sytuacyjne i wysokościowe dla celów 
gospodarczych, ewidencyjnych, rozbudowy miast, regulacji 
rzek, rejestracji zabytków architektonicznych i tym podob­
nych. Między innemi wydział aerofotogrametryczny Polskich 
Linij Lotniczych «Lot» opracował wiele foto-planów Polesia, 
niezbędnych przy pracach wstępnych dla meijoracji tej ol­
brzymiej połaci kraju.

Oto w kilku słowach dzieje i obraz organizacji «Lołu».
Położenie polityczne i geograficzne Polski, jej warunki 

klimatyczne i terenowe, sprawiają, że tysiąc!-ilometrowe 
szlaki komunikacji powietrznej, przecinające wzdłuż i wszerz 
przestworza kraju, mają ogromne znaczenie zarówno dla 
komunikacji wewnętrznej —krajowej, jak i międzynarodowej. 
W miarę zaś rozwoju naszej komunikacji lotniczej znacze­
nie to będzie stale wzrastało, gdyż całego ogromnego 
obszaru (388.600 kilometrów^) Polski zajmują równiny, sta­
nowiące jedno wielkie lotnisko.

W Polsce też krzyżują się szlaki, łączące państwa za­
chodu ze wschodnio-europejskiemi i Azją, a także i szlaki, 
biegnące z północy na południe, łączące Skandynawję 
z Bałkanami i Azją Mniejszą.

Nowocześnie urządzone lotniska, porty lotnicze z ob- 
szernemi hangarami, stacjami radjowemi, mełeorologiczne- 
mi i tym podobnemi, tworzą fundament pod stały, koniecz­
ny rozwój naszego lotnictwa komunikacyjnego.

Załadowanie

poczły
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Major-pilot, Stanisław Karpiński

HERAT -  TEHERAN *)
Teraz zkolei kapitan Zulkarnei zaimponował nam swq 

słownościg i punktualnością: zjawił się u nas o świcie, za- 
wiadamiajgc, że samochód z benzynę już czeka. Zapraw­
dę—dobry przykład jest tutaj zaraźliwy! Ubraliśmy się po­
śpiesznie, zjedliśmy podane nam skromne śniadanie, zło­
żone z owoców, ciastek i herbaty -  i już o godzinie 6,45 
wyruszyliśmy półciężarowym Fordem na lotnisko. W jednej 
z wąskich uliczek miasta napotkaliśmy przeszkodę w po­
staci modlącei się karawany: środek ulicy zatarasował sze­
reg leżących wielbłądów, obok których klęczący muzułma­
nie zanosili modły do Allaha z twarzami, zwróconemi na 
wschód. Musieliśmy zaczekać do końca modlitwy, a potem 
z trudem przepychać się powoli obok płoszących się wiel­
błądów.

Przy wyjeżdzie z bramy miasta znów ta sama sytuacja: 
szeregi wielbłądów, osiołki i tłum ludzi, siedzących wprost 
na ziemi i spełniających swe codzienne czynności. Zdzi­
wione oczy zwrócone były na nas, przybyszów z Europy, 
ośmielających się zakłócać ich spokój i ustalony od wieków 
zwyczaj. Obawiam się, że bez pomocy kapitana Zulkarnei 
niełatwo wydostalibyśmy się z tego zbiorowiska brodaczy. 
Energicznym krzykiem pobudzał on ich do usuwania się 
z drogi. Przy tej okazji po raz drugi miałem możność oglą-

*) Wyjgłek z książki mjr. - pilota Sł. Karpińskiego p. t. „Polskie 
skrzydła w moich lotach długodystansowych".

dania kobiety na terenie Afganistanu-rozumie się — całko­
wicie zakrytej długą białą szatą i szczelnem nakryciem 
głowy. Jechała — podobnie jak w Kabulu — na osiołku, pro­
wadzonym przez mężczyznę, z tą tylko różnicą, że tutaj 
miała obok siebie dwoje małych dzieci: jedno siedziało 
przed nią, drugie zaś za nią, okrakiem na osiołku, trzy­
mając się jej sukni.

Wyjechawszy z murów miasta, mogliśmy już szybciej 
posuwać się w stronę lotniska, choć i tutaj karawany czę­
ściowo utrudniały nam przejazd przez drogę. Dopiero za 
mostem przez rzekę Heri Rud rozwinęliśmy normalną szyb­
kość. Pogoda nad Heratem i okolicami była dobra, nato­
miast w północno-zachodniej stronie nieba—w kierunku na­
szego lotu — widać było silne zamglenie. Pocieszałem się 
myślą, że może to było przejściowe.

Na lotnisku poczynione już były pewne przygotowania: 
dozorcy lotniska odkotwiczyli samolot, jak również przygo­
towali naprawiony lejek do nalewania benzyny. Wpłynęło 
to na przyśpieszenie startu. Bez specjalnych trudności na­
pełnione zostały zbiorniki samolotu dostarczoną nam rosyj­
ską benzyną, której ilość była zaledwie wystarczająca, jed­
nak były to resztki zapasu, posiadanego przez Afgańczy- 
ków w Heracie. Uzupełniliśmy również zbiornik olejowy, 
wlewając 9 kilogramów «Mobiloil», którą dano nam, jako 
zapas, w Kabulu.

O godzinie 9,15, żegnany przyjazneml gestami kapita­
na Zulkarnei, usłużnych dozorców i przygodnie zebranych 
brodaczy, wystartowałem z piaszczystej nawierzchni lotni­
ska. Porzucałem gościnną ziemię afgańską, na której tere­
nie nie pozwolono nam wydać ani grosza, dostarczając 
wszystkiego bezpłatnie. Zabierałem ze sobą dużo miłych 
i ciekawych wspomnień, które na zawsze pozostaną w mo­
jej pamięci. A może kiedyś tu jeszcze powrócę?

Po przecięciu rzeki Heri Rud i przeleceniu nad miastem 
wziąłem kurs na Meszhed. Już nad pierwszeml górami, 
położonemi w odległości około 10 kilometrów za Heratem, 
rozpoczęło się nieprzyjemne «rzucanie». Wzdłuż naszego 
szlaku na lewo płynęła rzeka Heri Rud, na prawo ciągnął 
się wysoki łańcuch gór. Na horyzoncie wprost przed nami, 
było ciemno i mglisto. Uprzytomniłem sobie, że kalendarz 
oznaczony był dzisiaj cyfrą naogół niezbyt łubianą przez 
lotników: mieliśmy 13 października.

Przewidując lot nad górami, spowitemi we mgłę i chmu­
ry, wyciągnąłem maszynę wgórę. Kiedy dolatywaliśmy do 
przecięcia rzeki Heri Rud, skręcającej w kierunku północ­
nym I stanowiącej tu granicę afgańsko - perską, ziemi nie 
było już wcale widać. Pod nami kłębiło się morze obło­
ków i mgły, ponad które wystrzelały wgórę szczyty coraz 
to wyższych gór. Natomiast «rzucanie» całkowicie ustało. 
Otaczał nas zupełny spokój i przyjemny chłód. Od czasu 
do czasu wpadaliśmy tylko w oderwane strzępy chmur, 
w których odczuwaliśmy na moment krótkie szarpania sa­
molotem.

Po półtorej godzinie lotu w takich warunkach zobaczy­
liśmy okna w chmurach. Wkrótce przez jedno z takich 
okien ujrzałem Meszhed, pierwsze miasto na ziemi per­
skiej. Zmieniłem kurs na Sabzawar - Szahrud i spojrzałem 
na zegarek: była godzina 11,45. Przed nami sterczy potęż­
ne pasmo górskie, znane mi z niebezpiecznych prądów 
powietrznych. Osiągnąłem najwyższy pułap srebrnego pta­
ka — 4200 metrów, by przejść nad szczytami, sięgającemi 
4000 metrów wysokości. Doznaliśmy znów piekielnego «rzu' 
cania», które trochę zmniejszyło się dopiero po przeciwnej 
stronie wysokiego pasma za miejscowością Niszapur. Po­
nieważ Rogalski skarżył się na dokuczające mu zimno, ob­
niżyłem wysokość lotu do 2500 metrów, co było możliwe, 
gdyż góry stopniowo opadały i zbliżaliśmy się do pustyni 
solnej. Ostatnie strzępy chmur zostają poza nami i otacza 
nas piękna, słoneczna pogoda, której przyjemność psuje 
tylko coraz bardziej wzmagające się «rzucanie».
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o  godzinie 1,30 po południu byliśmy nad Sobzoworem, 
za którym leży północny skraj pustyni Kewir. Lot staje się 
coraz bardziej uciążliwy. Samolot tańczy na wszystkie stro­
ny pod wpływem rozpalonych, pionowych prądów powietrza 
do tego stopnia, że omdlewa ml już ręka od wytężonej 
pracy drążkiem sterowym. Promienie słoneczne, odbijające 
się od jednostajnej, żółto-szarej powierzchni piasków, dzia­
łają oślepiająco. Dla odpoczynku wzroku staram się pa­
trzeć wewnątrz kabiny na przyrządy, ale i to niewiele po­
maga wobec ciągłego «rzucania».

Po przecięciu rzeczki Kaleh-I-Mura teren zaczyna się 
wznosić. Piaszczysto-kamieniste pasma górskie leżą wzdłuż 
i wpoprzek naszego szlaku, co zmusza mnie do zwiększe­
nia wysokości lotu. Coraz bliżej naszego szlaku biegnie 
droga na Szahrud, wreszcie lecimy prawie tuż nad nią, 
ale nie widzimy na niej żadnego znaku życia.

Szahrud osiągamy o godzinie 3,15. Zmieniam tu kurs 
na Samnan i lecę prawie wzdłuż drogi, biegnącej pomię­
dzy górami i pustynią. Przecinamy mnóstwo wyschniętych 
koryt rzeczek o kierunku od gór do pustyni. Wdali przed 
nami widnieje bardzo wysokie, poprzeczne pasmo górskie. 
Za pasmem tem leży Samnan, ostatnia miejscowość przed 
Teheranem. Wyciągam maszynę na wysokość 3500 metrów. 
Pasmo przecinamy przy tak dokuczliwem «rzucaniu», że 
bierze pokusa zboczyć na pustynię I wylądować tam dla 
chwilowego odpoczynku, rozsądek jednak bierze górę 
i zmusza do dalszego zmagania się z przeciwnościami, 
niejako idąceml w parze z dzisiejszą «łeralną» trzynastką.

Za Wysokiem pasmem teren raptownie opada, ukazując 
niezliczoną ilość rzeczek, spływających wdół do węzłowi- 
ska rzecznego na południe od Samnanu. Przed tą ostatnią 
miejscowością wchodzimy w strefę gęstego deszczu. Ponie­
waż na drodze do Teheranu mamy wysokie góry, których 
szczyty sięgają wyżej niż osiągalny pułap naszego samo­
lotu, postanawiam zboczyć na południe i, lecąc skrajem 
gór i pustyni, uniknąć w ten sposób niebezpieczeństwa 
zderzenia z którym ze szczytów, niewidocznych w sieką­
cych kroplach deszczu.

O godzinie 4,15 przelatujemy ponad prawie niewidocz­
nym Samnanem, a po upływie 20 minut jesteśmy nad skra­
jem pustyni. Wyszliśmy zupełnie ze strefy deszczu. Zmie­
niam kurs i lece wzdłuż południowego podnoża gór. Bieg­
nie łu nowa droga na Teheran. «Rzucanie» nareszcie usta­
je, co pozwala na spokojne orzeźwienie się winogronami, 
podanemi przez Rogalskiego. Wzrok z uczuciem ulgi ucie­
ka od jednostajnego widoku pustyni i spoczywa na ma­
sywach górskich, dających rozmaitość odcieni w blasku 
słońca opadającego ku zachodowi.

Po 45 minutach lotu wzdłuż podnóża gór, widzimy na 
lewo wdali błyszczącą powierzchnię olbrzymjego słonego 
jezioro Earja-i-Namak (Mosileh). Jesteśmy więć w odległo­
ści około 90 kilometrów od Teheranu. Droga skręca na 
północny zachód pomiędzy niewysokie góry. Jest ło naj­
krótsza droga do celu dzisiejszej naszej podróży, zmie­
niam więc po raz ostatni kurs już wprost na Teheran. Wi­
dzimy wkrótce na prawo w odległości 15 kilometrów po­
tężny szczyt Karagacz, którego zbocza dziwnie oślepiają­
co błyszczą w słońcu: leż łam już śnieg, który spadł w 
czasie naszej 5-dniowej nieobecności.

Kiedy przecięliśmy rzeczkę Dżadżarud, nagle silnik za­
czął «kichać i słrzelać», a po chwili raptownie przesłał 
pracować. Momentalnie uświadomiłem sobie, że wyczerpa­
ła się benzyna w głównych zoiornikach samolotu; i—wyko­
rzystując jeszcze dość szybkie obroty śmigła naskutek siły 
bezwładu—włączyłem szybko dodatkowy zbiornik opadowy, 
w którym mieliśmy nieduży zapas benzyny, wystarczający 
jadnok na 45 minut lotu. Silnik znów napełnik powietrze 
równomiernym warkotem. Widzę, jak wyraz krótkiego nie­
pokoju, który przemknął po twarzy Rogalskiego, zamienił 
się w uśmiech uznania.

Wytężam wzrok przed siebie, ale nic nie mogę doj* 
rżeć w oślepiających blaskach zochodzącego słońca. Zie­
mio jest jakgdyby przykryła całunem nieprzenikliwej dla 
oka mgiełki. Dopiero błyszczące dachy meczetów wprost 
pod nami oznajmiły stolicę Persji. Doję mały gaz i wy­
patruję położenie lotniska. Z trudem odnajduję je I ląduję 
o godzinie 6,05. Kołując w stronę hangarów, nie spostrze­
gam żadnego ruchu no lotnisku. Przypominam sobie, że 
znów przylecieliśmy we czwartek, o więc w przeddzień 
święto muzułmańskiego, tylko łym razem nikł się zapewnie 
nie spodziewał takiej dot^ładnej punktualności naszego po­
wrotnego przylotu.

Dopiero po wyłączeniu silnika i zdjęciu kombinezonów 
przybył dyżurny oficer i po przywitaniu nos zakomunikował, 
że telefonowano z naszego poselstwo o wyjeździe mini­
stra Hempla na lołnisko. Po chwili żołnierze otworzyli han­
gar i wprowadzili srebrnego ptaka na zasłużony odpoczy­
nek po trudach ofgańskiego lołu. Dzisiejszy etap trwał 8 
godzin 50 minut.

— Trzynastka dała nam dzisiaj «szkołę» -mówi Rogal­
ski, zwracając się do mnie.

Zajeżdża samochód poselstwa i następuje radosne po­
witanie przez ministra Hempla i p. Domaszewicza. Na­
wet oni nie spodziewali się dołrzymanio zapowiedzianego 
przezemnie terminu powrotu z Kabulu. Tem większa była 
ich radość i nasze zadowolenie, gdyż dowiedliśmy łem 
o pierwszorzędnej jakości polskiego sprzętu lotniczego.

Tegoż dnia minister Hempel nie pozwolił nas «męczyć». 
Po kąpieli i kolacji, zjedzonej w towarzystwie gościnnych 
rodaków, musieliśmy położyć się spać, gdyż takie było ży­
czenie ministra Hempla. Długo jednak nie mogłem zasnąć 
z powodu dotkliwego bólu prawego ramienia, nadwerężo­
nego od wytężonej pracy drążkiem sterowym przy dzisiej- 
szem «rzucaniu». Księżyc rzucał tajemniczy urok swem 
światłem, zalewającem cały pokój, zasłany dywanami. Prze­
wracałem się z boku na bok przez kilka godzin i dopie­
ro około północy pogrążyłem się w słodkie objęcia Morfeusza.

M j r .  p iL .S ł .  K a rp iń s k i:  P o ls k ie  s k rz y d ła  w  m o ich  lo ta ch  dlugo=>
d y s ta n s o w y c h . K s ią żn ic a ^ A tla s . L w ó w -W a rs z a w a . S tr . 264 Z l .  4 .50  

Na półkach księgarskich ukazała się książka znanego lotnika dłu# 
godystansowego i literata majora#pilota Stanisława KARPIŃSKIEGO 
pod tytułem „POLSKIE SKRZYDŁA w moich lotach długodystan# 
sowych" Wydana przez „KSIĄ2NICE#ATLAS" (Lwów#Warszawa), 
posiada barwną szatę zewnętrzną, oraz ciekawy układ treści i jest boga# 
to ilustrowana.

Sama osoba autora, nazywanego u nas „polskim lotnikiem Wscho# 
du", jest rękojmią wartości wewnętrznej książki. Zawiera ona ujęty 
z punktu widzenia lotnika opis wrażeń i przeżyć autora z trzech od# 
bytych kolejno wielkich lotów długodystansowych. Poprzedzona przed# 
mową autora i wstępem, które umiejętnie wprowadzają czytelnika w 
dalszą właściwą treść książki, składa się ona następnie z 4#ch oddziel# 
nych części, mianowicie: I. Lot dookoła Polski, II. Lot dookoła Euro# 
py, III. Lot do Azji i Afryki i IV. Przygotowania lotu do Australji.

Ks^żka ta jest nowością w literaturze polskiej tak pod względem 
treści, jak i ujęcia literackiego. Tuż począwszy od przedmowy i wstę# 
pu, czytelnik niepostrzeżenie dla siebie samego zostaje porwany w 
wir przepięknej rzeczywistości lotniczej, gdzie „górne wzloty" idą w 
parze ze zmaganiami się życiowemi przeciwnościami, a do tego sto# 
pnia przykuwają uwagę, że chciałoby się przeczytać książkę jednym 
tchem. Jak w kalejdoskopie, przesuwają się przed oczyma czytelnika 
malownicze obszary wszystkich dzielnic nowej Polski, — góry i niziny, 
rzeki i morza, miasta i stolice kilukunastu państw Europy, — dzikie, 
skaliste tereny, potężne łańcuchy górskie, rozległe pustynie piaszczy# 
ste i solne, oraz dalekie morza Azji i Afryki. Wszystko to widziane jest 
okiem lotnika z pod skrzydeł polskiego samolotu, pędzonego czarów# 
ną mocą polskiego silnika. Styl książki, bezpretensjonalny i prosty, 
tchnie szczerością i mocą ukochania polskich skrzydeł.

Książkę swą poświęcił autor młodzieży polskiej, „tęskniącej podświa# 
domie do skrzydeł", jak świadczy o tem dedykacja na wstępie. Jest o# 
na napisana tak ciekawie, że nadaje się nietylko dla młodzieży, lecz 
również dla każdego, kogo interesuje lotnictwo polskie, oraz kto chce 
wślad ra autorem przelecieć na skrzydłach młodzieńczej fantazji przez 
świat nieznany i daleki.

Książka majora-pilota KARPIŃSKIEGO, będąca potężną propa­
gandą lotnictwa w naszem społeczeństwie, oraz niezbitem świadec­
twem zwycięstwa polskich skrzydeł, powinna znaleźć się w każ­
dym domu polskim.
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SAMOLOTEM NAD SZWECJĄ

Porł w Słockholmie z wysokości 1500 m.

Spełnienie- się marzeń należy zawsze do najmilszych wspomnień w ży# 
ciu każdego śmiertelnika. Wspomnienia te są tembardziej miłe i cenne, 
jeżeli powstają z marzeń o właściwych zainteresowaniach. Jako zdc# 
cydowany entuzjasta turystyki marzyłem zawsze o wycieczkach i po* 
znawaniu nieznanych krajów.

Wyobraźcie sobie, Kochani Czytelnicy, jaki byłem szczęśliwy, kiedy 
otrzymałem polecenie udania się do Szwecji w charakterze korespon* 
denta i to w jedną stronę okrętem, a w drugą samolotem. To polecenie 
przeszło wszelkie moje oczekiwanie.

Dotychczas jedyną nadzieję pokładałem w moim wiernym „Maćku" 
aż tu nagle zjawia się perspektywa jazdy nieznanemi mi dotychczas 
środkami lokomocji, jakim był samolot i okręt, w dodatku do niezna# 
nej mi Szwecji i Danji. Przyznacie, Koledzy, że spełnianie się takich 
marzeń należy do bardzo miłych.

Na pierwszy plan wysuwała się w danym wypadku podróż samolo# 
tem, o której najczęściej myślałem i którą uważałem zawsze za naj# 
przyjemniejszą. Przyznam się szczerze, że gdzieś w głębi tkwiła we 
mnie iskierka obawy, która mię drażniła, jak dokuczliwa mucha, tyle 
zawsze się słyszało o różnych wypadkach spowodowanych niewyia# 
śnionemi przyczynami. Ale obawy te zostały wkrótce całkowicie stiu# 
mione przez entuzjazm i ciekawość czekających mię wrażeń. Ostatecz# 
ne zwycięstwo spowodował fakt, że samolot „Wiarus" miał prowadzić 
tak wytrawny pilot, jakim jest Pan Aleksander Onoszko, no i sama 
nazwa RWD-13, przyczem „13" jest dla mnie liczbą b. szczęśliwą.

Dziś, po szczęśliwym powrocie krzyczę na całe gardło „niema przy# 
jemniejszej podróży, jak podróż samolotem". Tyle wrażeń nie da 
najszybszy samochód, ani najbardziej luksusowy kurjer. No, ale nie 
uprzedzajmy faktów. Zanim dostałem się do samolotu, który był na 
wystawie w Stockholmie, przebyłem bardzo milą podróż morską, za# 
sługującą też również na omówienie. Dlatego też, opis tej nadwyraz 
miłej wycieczki, zacznę od początku.

Przygotowanie się do wyjazdu poszło tym razem gładko, jak z płat# 
ka, gdyż organizacja przeprowadzona była przez Redakcję „Wiarusa". 
Mając doświadczenie z poprzednich lat przygotowałem się do drogi 
również bardzo szybko. Przedewszystkiem przestudjowalem dokładnie 
odpowiednią lekturę o Szwecji i Danji, następnie zapakowałem nie# 
zbędne manatki, uzbroiłem się w aparat fotograficzny i tak przygo# 
towany ruszyłem w towarzystwie pilota Pana Aleksandra Onaszki 
w drogę. Oczywiście, narazić koleją do Zoppot, gdzie oczekiwał na 
nas okręt.

Pierwsze godziny jazdy poświęciliśmy na wzajemne poznawanie się. 
Pan Onaszko w czasie rozmowy zapytał się jakby od niechcenia, czy 
latałem już kiedyś, czy mocno reaguję na „rzucanie" samolotu, czy 
przelot nad morzem zrobi na mnie wrażenie i t. p.

No, myślę sobie, to jednak trzeba się przygotować na coś... Ale to 
aie miało już żadnego znaczenia na zmianę postanowienia. Na miłej

f)ogawędce przeszedł czas bardzo szybko. O godzinie 19#tej lokowa# 
iśmy się już na pięknym statku szwcckim „Mariękolm", który utrzy# 

muje stałą komunikację pomiędzy Polską a Szwecją. Po kontroli pa# 
szportów i odprawie dewizowej ruszyliśmy o godz. 20#tcj w drogę.

Nasz statek, choć mały, urządzony był pierwszorzędnie. Na dwóch 
pokładach umieszczone były 4#ro osobowe kabiny, pozatem posiadał 
obszerną jadalnię i wygodny pokój klubowy z radjem i barem. Na 
statku panowała wprost przesadna czystość i elegancja. Na dużym 
pokładzie spacerowym porozkładane były fotele i leżaki, oraz różne 
gry marynarskie.

Pierwsze godziny jazdy poświęciliśmy na gruntowne zwiedzanie stat# 
ku i jego urządzeń. Najbardziej interesowała nas olbrzymia maszyna 
O mocy 1000 H. P. i kabina nawigacyjna.

Uprzejmy kapitan statku, Szwed — uprzyjemniał gościom podróż 
wszelkimi sposobami, ale nam to zrobił chyba największą przyjem# 
uość, gdyż nakręcił radjo na Warszawę i umożliwił nam wysłuchanie

audycji do końca. A przyznać trzeba, ie audycja w tym dniu była wy# 
jątkowa dobra.

Około godz. 22#giej minęliśmy Hel i wypłynęliśmy na pełne morze. 
Chłodny północny wiatr zapędził bardziej wrażliwych do kabin. Tańce 
podtrzymywane uporczywie przez kilka par ustały i pokład wolno 
zaczął się wyludniać.

Statek nasz wpłynął na długą morską falę i zaczął się łagodnie 
kołysać.

Czas i nam było pomyśleć o spoczynku.
W kabinie zastaliśmy trzeciego pasażera, który również jechał do 

Stockholmu. Początkowo rozmowa szła nam bardzo trudno, gdyż nasz 
kompan mówił „tylko" łamaną angielszczyzną. Ciekawe jednak było, 
żc nasz „anglik" zatrącał często djalektem lwowskim. Jak się później 
okazało, był to zwykły żydek ze Lwowa urodzony w Kołymyji.

Po takim odkryciu rozmowa nic przedstawiała już żadnych trudno# 
ści. Noc obdarzyła nas zasłużonym i przyznam się, mocno pożądanym 
odpoczynkiem. Regularny i przytłumiony stuk maszyn, przyczem 
chłodne powietrze morskie usposabiało nas do spania znakomicie. Na 
drugi dzień rano ujrzeliśmy z górnego pokładu wysuwający się w dali 
brzeg Szwecji.

Wypoczynek, doskonałe śniadanie, a przedewszystkiem wspaniała 
pogoda wprawiła wszystkich w świetne humory.

Jedni zaczęli tańczyć, inni poukładali się do plażowania, pozostali, 
do których i my należeliśmy, zaczęli ponowną wędrówkę po statku, 
oraz zajęli się karmieneim mew, które całą pleadą eskortowały nasz 
statek. Pan Onoszko, jak na pilota przystało, zaczął z wrodzoną sobie 
skrupulatnością studjować manewry mew, ułożenie skrzydeł podczas 
lotu, sterowanie i tak dalej. A  przyznać trzeba, że była to świetna 
okazja do podobnych obserwacyj.

Mewy, za każdą kruszyną chleba rzucały się w morze jak szalone, 
wykonując przytem szereg bardzo ciekawych, z punktu widzenia pi# 
lota, ruchów.

Po drodze mijamy cały szereg mniejszych i większych okrętów zdą# 
tających w tym samym kierunku. Nasz statek, jak nas poinformował 
kapitan, należał do szybkobieżnych, nic też dziwnego, że mijaliśmy 
Jnne statki bez trudu. Wobec tak dużego urozmaicenia, czas mijał na 
tftatku szalenie szybko. Około godziny 13#tej, byliśmy już w pierw# 
szym szweckim mieście. Kalmar.

Ponieważ statek miał 5 godzin postoju w Kalmar, postanowiliśmy 
wykorzystać ten czas na zwiedzenie miasta. Formalności celne załat# 
wiliśmy bardzo szybko. Warto przytem wspomnieć o ciekawym szcze# 
góle, rzucającym charakterystyczne światło na stosunki panujące 
w Szwecji. Otóż, wiedziony przezornością zapytałem się kapitana okrę# 
tu, czy nasze walizki mogą zostać na statku bez opieki. Na to mi ka# 
pitan odpowiedział niemal, że z oburzeniem:

„Jakto, pan nie wie, że w Szwecji niema złodzieji?" Tu pan może 
zostawić walizkę nic tylko na statku, ale gdziekolwiek w mieście, nigdy 
panu nic nie zginie.

Odszedłem zawstydzony, ale przyznam się, że z pewnem niedowie# 
rzaniem. Jednak wkrótce przekonałem się o tem naocznie.

Podczas wędrówek po mieście, spotykaliśmy różne rzeczy leżące bez 
radnej opieki i to nas przekonało.

Miasto Kalmar nie jest zbyt ciekawe, daje jednak przedsmak sto# 
stmków panujących w Szwecji. Przedewszystkiem jest bardzo czyste 
i mimo dużego ruchu w mieście panuje niemal, że grobowa cisza.

Policji porządkowej jest na mieście bardzo mało, ale dyscyplina po# 
jazdów mechanicznych jest wprost zadziwiająca.

Podczas rozmowy z policjantem dowiedziałem się, że w całej Srwe# 
cji nie wolno używać sygnałów samochodowych, wszelkie wehikuły 
hałaśliwe są wyeliminowane z ruchu, sklepy zamykane są o godz. 18, 
i po tej godzinie nie ma mowy o jakichkolwiek zakupach. Do naj# 
ciekawszych zabytków miasta Kalmar, należy wspaniały zamek wa­
rowny, pochodzący z XII wieku, skąd wywodziła się rodzina polskich 
królów Wazów.

W zamku znajduje się dużo pamiątek po królach, ciekawe obrazy, 
rzeźby, zbroje i tak dalej, pozatem w zamku mieści się również mu# 
zeum miejskie grupujące dorobek kultury i sztuki od czasów najdaw# 
niejszych do najnowszych. Na uwagę zasługują bardzo liczne emble# 
maty różnych cechów rzemieślniczych sięgające X V  wieku.

Po powrocie do portu statek nasz był już gotowy do drogi. Krótkie 
ccrcmonjalne pożegnanie zakończyło nasz pobyt w gościnnym Kai# 
marze.

Odtąd zaczęła się najpiękniejsza część naszej morskiej podróży. 
Statek płynął przez cały czas wzdłuż wybrzeży Szwecji. Po prawej 
stronie rozciągała się bardzo długa i uchodząca za najpiękniejszą 
wyspa Gotland, po lewej zaś poszarpane granitowe brzegi
Szwecji.

Tuż, nad brzegami morza, rozsiane są liczne kolonie letniskowe. 
Piękne, białe domkł pokryte czerwonym dachem wyglądały na tle 
cicmno#zielonycb drzew jak w bajce. Urok krajobrazu podnosiły nie# 
zliczone ilości białych żaglówek i motorówek, które na spokojnej 
lustrzanej wodzie dwoiły się i przypominały łąkę obsadzoną kwiatami. 
Zachwyceni wspomnianemi widokami przetrwaliśmy na pokładzie do 
późnej nocy. Zaznaczyć przy tem należy, żc wieczory w Szwecji mają 
swój specjalny urok, mianowicie na północy nastał obecnie okres 
„białych nocy", do godz. 23#cj można jeszcze spowodzeniem czytać 
gazety przy świetle dziennym. Słońce chowa się tylko na parę godzin, 
około l#szej jest już jasno. Na drugi dzień rano po śniadaniu składa#
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Oficjalne powiłonre «Wioruso» w Kopenhodze przez poselstwo polskie, z p. ministrem
na czeU

jącem się dosłownie z 10 różnych potraw, zajęliśmy się studjowaniem 
lektury znajdującej się na statku. Ku miłemu zdziwieniu na statku 
znaleźliśmy dużo broszurek o Szwecji pisanych po polsku.

Między innemi, znaleźliśmy również bardzo ciekawą książkę o Pol# 
sce pisaną po Szwedzku. Ale tu zdziwienie nasze było mniej miłe. 
Książka jest napisana przez M. Ehenpreis‘a i Alfreda Jonsena przy 
pomocy Polaków w r. 1918#tym.

Z bardzo licznych ilustracyj można było wywnioskować, że wiado# 
mości o Polsce są podane dość wyczerpująco, ale budzą pewne zastrze# 
żenią. Fragmenty Warszawy z długimi szeregami konnych dorożek 
na drewnianym bruku różnią się bardzo wiele od dzisiejszej Warszawy. 
Sobór na placu „Saskim" też nie istnieje, a zagony kartofli przy alcji 
Jerozolimskiej już dawno zostały zastąpione pięknemi domami. Ta# 
kich nieścisłości zawiera książka cały szereg. Najgorsze wrażenie robi 
szczegółowa mapa nieuwzględniająca wybrzeża morskiego, wilcńszczy# 
zny, Śląska i szereg innych szczegółów.

Taka książka, która zasadniczo posiada charakter propagandowy, 
nie spełnia swego zadania i powinna być zastąpiona inną. No, ale wra# 
cajmy do tematu.

Dalsza podróż stawała się coraz piękniejszą. Nasz statek wpłynął 
pomiędzy bardzo gęsto rozsiane wysepki, które ciągnęły się aż do 
Stockholmu.

W miarę zbliżania się do stolicy Szwecji, wysepki stawały się coraz 
to ludniejsze.

Każdą wysepkę zdobiło po kilkanaście domków tonących w kwia# 
tach. Na morzu panował niebywały ruch, motorówki, żaglówki i ka# 
jaki tworzyły na morzu istne mrowisko.

Kapitan okrętu wyczuł widocznie naszą ciekawość i w porę przybył 
z wyjaśnieniami. Okazało się, że w Szwecji jest to zjawisko o tej 
porze roku zupełnie normalne. Piękna letnia pogoda trwa w Szwecji 
stosunkowo dość krótko, dlatego też Szwedzi korzystają z niej bardzo 
intensywnie.

Uprawianie żeglarstwa należy do narodowego sportu Szwecji.
Po drodze mijamy się z płynącym w przeciwnym kierunku krążow# 

nikiem wojennym „Gotland" stanowiącym ostatnią zdobycz szwedzkiej 
marynarki wojennej. Krążownik przepłynął w odległości zaledwie 
kilkunastu metrów od naszego statku, co umożliwiło nam doskonałą 
obserwację. „Gotland" jest cały najeżony armatami i posiada katapulpę 
do wyrzucania płatowców wodnych. Podobno należy do najszybszych 
okrętów na Bałtyku.

Coraz gęściej zaludnione wybrzeże oraz liczne przystanie wskazy# 
wały na to, że zbliżamy się do Stockholmu. Istotnie, po godzinie jazdy 
okręt nasz, manewruje z zadziwiającą zręcznością pomiędzy różnemi 
statkami, wpłynął do położonej niemal że w śródmieściu przystani. 
Kapitan statku, który się w międzyczasie dowiedział o celu naszej 
podróży był wyjątkowo uprzejmy dla nas. Przy serdecznem pożegna# 
niu odprowadził nas aż na ląd.

Była godzina 14#ta.
Po załatwianiu odprawy celnej sypaliśmy pięknym „Chrystlerem" do 

hotelu „Płaza".
Bezpośrednio po ulokowaniu się w hotelu, spotkaliśmy grupę Po# 

laków przebywających w Stockholmie w związku z wystawą lotniczą. 
Miła pogawędka i wymiana wrażeń zajęła nam całą godzinę, resztę 
czasu poświęciliśmy na zwiedzanie miasta. A  przyznać trzeba, żc 
Stockholm jest miastem naprawdę godnym zwiedzenia. Śmiało mogę 
powiedzieć, że Stockolm jest najpiękniej położonem miastem w Eu# 
ropie. W bardzo wielu miejscach przypomina swem położeniem Nca# 
poi, zaś strukturą przypomina Wenecję.

Słusznie też jest nazwany Wenecją północy.

Całe miasto jest bardzo czyste i wytworne, niema przedmieść za# 
budowanych ruderami, przedmieścia zabudowane są willami z ogro# 
darni, które jeszcze bardziej podnoszą wytworność miasta. Nie myślcie 
Kochani Czytelnicy, żc jestem zasugerowany Stockholmem i przesa# 
dzam w opisywaniu wrażeń. Wędrówki po krajach europejskich 
wyrobiły we mnie własny pogląd i to mi w dużym stopniu ułatwia 
krytykę. —

Zaznaczyć należy, żc Szwedzi przywiązują wogóle bardzo wielką 
wagę do elegancji i komfortu. Tak luksusowych dorożek samochodo# 
wych, nie ma żadna stolica w Europie. Można je zamawiać telefonicz# 
nie z każdego zakątka miasta. Brak dorożek konnych, żebraków i sta# 
rych ruder, przyczem wzorowy porządek na każdym kroku uderza 
każdego obcego przybysza.

Stockholm jest znacznie mniejszy od Warszawy, posiada tylko 
600.000 mieszkańców, jest jednak znacznie ruchliwszy i posiada więcej 
reprezentujących gmachów. Wędrówka po mieście trwała do późnego 
wieczora. Zwiedzanie miasta tak nas pochłonęło, żc zapomnieliśmy 
zupełnie o jedzeniu i odpoczynku. Ale to postanowiliśmy odbić sobie 
na drugi dzień.

Wczesnym rankiem byliśmy już gotowi do drogi. W pierwszym 
rzędzie zajęliśmy się wydostaniem naszego „Wiarusa" z wystawy 
i przewiezieniem go na lotnisko. Nie należało to jednak do rzeczy 
łatwych; lotnisko znajdowało się w odległości kilkunastu kilometrów 
od wystawy, znajdującej się na przeciwnym krańcu miasta. Szwedzi 
okazali i w tym kierunku swą daleko idącą skrupulatność, co wyra# 
ziło się w bardzo wysokiej sumie, którą zażądali za przewiezienie 
samolotu. O targach ine można było nawet mówić, gdyż Szwedzi nie 
uznają interpretacyj swoich zarządzeń.

Po krótkiej debacie, wyjście z ciężkiej sytuacji znajduje pilot, 
p. Onoszko, który zawyrokował krótko: „startuję z ubcy". Szybko, 
przy pomocy własnych sił, wypchaliśmy „Wiarusa" na znajdujący się 
w pobliżu trawnik, a ściśle mówiąc, na nieobsadzoną drzewami ulicę, 
i w oczach zdumionych Szwedów „Wiarus" wzniósł się w powietrze 
jak mewa.

Moja rola skończyła się tym razem na kręceniu śmigłem, gdyż pi# 
lot, z powodu niezbyt wygodnego do startu terenu, nie chciał obciążać 
maszyny.

Po godzinie, kiedy przyjechałem na lotnisko samochodem, „Wia# 
rus" znajdował się już w rękach obsługi, która przygotowywała go 
do drogi.

Warto wspomnieć tu o ciekawej inowacji, z której korzystają samo# 
loty kursujące po Europie. Otóż posiadacz międzynarodowego came# 
tu korzysta z obsługi na wszsytkich lotniskach bezpłatnie. Za matę# 
rjały pędne, po wystawieniu specjalnego kwitu, płaci się w miejscu 
macierzystej przynależności samolotu. Jest to inowacja bardzo wy# 
godna, szczególnie przy podróżowaniu przez kilka państw.

Obok całego szeregu ciekawych i całkowicie zmechanizowanych 
urządzeń lotniskowych, na specjalną uwagę zasługuje bardzo oryginał# 
ne lotnisko w Stockholmie. Zbudowane jest ono w postaci gwiazdy 
i  całe jest wyasfaltowane. Samoloty, startujące, względnie lądujące, 
mają z góry wskazany promień nadający się w danej chwili do użytku, 
w zależności od kierunku wiatru. W  nocy oświetlane są tylko te pro# 
mienie gwiazdy, które nadają się do użytku. Jest to bardzo ekono# 
miczne urządzenie i mojem zdaniem, bardzo wygodne dla samolotów.

Po krótkich zabiegach „Wiarus" był gotowy do lotu, ale Pan 
Pnoszko wyznaczył start na godzinę 5#tą rano. Wracamy więc do 
miasta z mocnem postanowieniem szczegółowego zapoznania się z ja# 
kimś obszernym jadłospisem, gdyż nasze żołądki przestały się zaaa# 
walać wrażeniami wzrokowemi.

Pan Onoszko, znając Sztockholm z poprzednich podróży, zapowadził 
mnie do najoryginalniejszej w Stockholmie restauracji. Tu nasuwa 
mi się znowu na myśl cały szereg spostrzeżeń, z któremi chciałbym 
się choć w części podzielić z czytelnikami.

W  restauracji była jednocześnie wystawa obrazów i sztuk pięknych. 
Obrazy były oświetlone lampami elektrycznemi, natomiast przy sto# 
łach paliły się woskowe świece. Restauracja składała się z kilku po# 
kojów, przyczem każdy pokój umeblowany był w innym stylu. Po 
zwiedzeniu wszystkich pokojów wybraliśmy salon umeblowany w sty# 
lu Ludwika XVI#go. Obsługa składająca się z doborowych Szwedek, 
zorjentowała się odrazu, że jesteśmy obcymi przybyszami, gdyż 
z miejsca zapytała nas, jakim mówimy językiem. Tylko po polsku 
odpowiadam z ciekawości, jak na to zareagują. Ale ku naszemu miłe# 
mu zdziwieniu wysuwa się jedna z kelnerek i z miłym uśmiechem 
odpowiada po polsku — proszę bardzo, jestem. To nas ożywiło i je# 
szcze bardziej podsyciło apetyt, oczywiście, na obiad.

Rozmowna kelnerka wtajemniczyła nas w cały szereg zwyczajów 
panujących w restauracjach szwedzkich. Otóż, w Szwecji panuje 
częściowa prohibicja, każdy może jednak otrzymać dwa kieliszki 
wódki zwanej „P. U" pod warunkiem, że zje jakąś potrawę przynaj# 
mniej za 1,50 korony (1 korona — 100 óre — 130 groszy), na dalsze 
dwa „P. U " trzeba zamówienie potraw powtórzyć. W handlu znaj# 
duje się piwo tylko niskoprocentowe. Obiad w naszem znaczeniu jada 
się około godz. 20#ej, drugie śniadanie o 13#ej, a pierwsze o 8#ej, t. 
zw. kolacje w Szwecji nie istnieją. Obiad poprzedza przystawka skła.- 
dająca się dosłownie z 10 — 15 różnych potraw. Właściwy obiad sta# 
nowią dwie łyżki zupy i mały kawałeczek mięsa. Ale te potrawy można 
bez dodatkowej opłaty powtarzać kilkakrotnie, czemu się nikt nie
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dziwi, gdyż Szwedzi jadają bardzo dużo. Obiad taki kosztuje około 
4 zł.

Najciekawsze są jednak śniadania. Na środku pokoju znajduje się 
st^  zastawiony najrozmaitszemi zakąskami zimnemi; gość otrzymuje 
dwa nakrycia i naczynie z kawą lub herbatą, poczem wybiera sobie 
potrawy sam i bierze tyle, ile jest w stanie skonsumować. Śniadanie 
takie, bez względu na ilość zjedzonych potraw, kosztuje około 3 zł.

Rdzeniem każdego dania, bez względu na porę dnia, są placki 
owsiane z masłem lub miodem. Bez tego przysmaku Szwed nie wy# 
obraża sobie jedzenia.

We wspomnianej restauracji trafiliśmy na porę drugiego śniadania, 
no i przez kurtuazję w stosunku do Szwecji staraliśmy się całkowicie 
zastosować do tamtejszych zwyczajów. Z prowizorycznego zestawienia 
zjedzonych potraw doszliśmy do przekonania, że możemy zaliczyć się 
pod tym względem do eksra klasy szwedzkiej.

Resztę dnia spędziliśmy pod opieką zaklimatyzowanego w Stock# 
holmie Polaka, Pana Brodatego, który, znając doskonale stosunki 
szwedzkie, wyjaśnił nam cały szereg ciekawych spraw gospodarczych.

Szwecja, która pod względem obszaru, jest największym krajem 
w Europie, posiada tylko 6.000.000 mieszkańców. Pod względem et# 
nograficznym zajmuje Szwecja pierwsze miejsce w Europie. Dzięki te# 
mu, że przeszło od 100 lat Szwecja nie prowadziła wojny, stosunki 
gospodarcze doprowadzone są do najwyższej precyzji; szkolnictwo 
stoi w Szwecji na bardzo wysokim poziomie; pod względem kultu# 
ralnym należy Szwecja do państw przodujących.

Każdy Szwed posiada zagraniczny paszport bez ograniczenia czasu 
ważności. Ż Polską prowadzi Szwecja bardzo ożywione stosunki han# 
dlowe i należy do najlepszych sąsiadów morskich.

Rozmowa na podobne tematy zanosiła się na dłuższy czas, ale wcze# 
sny odlot nakazywał nam pomyśleć o odpoczynku.

Punktualnie o godz. 5#ej byliśmy już na lotnisku. Od tej chwili 
miała się zacząć druga część naszej pięknej podróży, do której przy# 
gotowywałem się z nadzwyczajnym pietyzmem. Oczekiwały mnie nowe, 
nieznane mi bliżej, wrażenia, o których tak często marzyłem.

Latałem już coprawda niejednokrotnie, ale były to loty na samo# 
lotach pasażerskich, które, zdawało mi się, nie dają pełni oczekiwanych 
podniet.

Lot samolotem turystycznym wydawał mi się bardziej emocjonujący, 
ciekawszy, tembardziej, że prowadził przez nieznane mi kraje.

Przeżycia w poprzednich dni usunęły się gdzieś w cień i przestały 
istnieć.

„Wiarus" stał już przed hangarem. Po załadowaniu wabzek przy# 
stąpiliśmy do studjowania komunikatu, który brzmiał: wiatr boczny 
15 km. na godzinę, widoczność 20 km., pułap chmur 1000 m., w po# 
Iowie drogi mały deszcz — zatem warunki bardzo dobre, aż do Mai# 
mo, czyli do pierwszego etapu naszej podróży, odległego w linji po# 
wietrznej o 550 km. od Stockholmu.

Teraz ja otrzymuję lekcję kręcenia śmigłem, poznaję, co to znaczy 
„wyłączony" i „kontakt", poczem pilot zajmuje miejsce.

„Wyłączony" — kręcę śmigło 6 razy wprzód, 2 razy wtył. „Kon# 
takt" — zakręcam śmigło i motor rusza.

Pan Onoszko wsłuchuje się uważnie w warkot motoru na róż# 
nych obrotach, wreszcie: „gotowy". Zajmuję miejsce, przypasuję się 
pasem i ruszamy.

„Wiarus" ruluje wolno na wskazany tor, skąd po krótkim rozbiegu 
odrywamy się od ziemi. Początkowo zataczamy konwenansalne koło na 
lotniskiem, następnie po osiągnięciu odpowiedniej wysokości samolot 
kieruje się nad miasto. Nareszcie lecę, — uwaga moja znajduje się 
w najwyższem napięciu. Już po paru minutach lotu uwagę moją zwra# 
ca nadzwyczajna zwrotność „Wiarusa" i tu odrazu wyczuwam olbrzy# 
mią różnicę w locie pomiędzy samolotem komunikacyjnym a turystycz# 
nym.

Kilka ostrych wirażów nad miastem umożliwia nam oglądanie wspa# 
niałej panoramy Stockholmu, poczem kierujemy się na południe. Przed 
nami mamy 550 kim. drogi, czyli około 3 godziny lotu. Uwaga moja jest 
teraz całkowicie rozpraszana, sam nie wiedziałem na co mam właściwie 
skierować zainteresowanie, wszystko jest dla mnie nowe i niezmiernie 
ciekawe. Lecimy na wysokości 700. m. szybkość 180 klm/godz. „Wia# 
rus“ leci tak spokojnie jakby był zawieszony w powietrzu. Z lewej 
strony rozciąga się przepiękna perspektywa na morze zasiane zielonemi 
w^ysepkami, na których dachy domów wyglądają jak czerwone krop# 
ki. Tworzy to razem przepiękną mozajkę jak w bajce. Po prawej stro# 
nie ciągnie się pasmo gór na których dziwaczne desenie tworzy prze# 
bijający się pomiędzy zielenią rdzawy granit. Z zachwytu zapominam 
na chwilę, że znajduję się w samolocie, dopiero „małe" kiwnięcie sa­
molotu przyprowadza mię do równowagi. Lecimy na wysokości 1000. m. 
Widoki zmieniają się jak w kalejdoskopie. Daleko na morzu widzimy 
kilka dużych okrętów ozdobionych pięknemi pióropuszami dymu, sze# 
roka ścieżka wzburzonych fal znaczy przebytą przez okręt drogę. Tym 
czasem wyskość wzrasta, lecimy na wysokości 1500 m. Pod nami 
wszystko maleje, okręty wyglądają z tej wysokości jak kajała.

Wybrzeże morza staje się coraz bardziej jednolite, małe wysepki 
zniknęły gdzieś bez śladu. Tuż pod nami przelatuje eskadra wodno# 
płatowców, lotnicy pozdrawiają nas ruchami rąk. Po nasyceniu pierw# 
szych wrażeń, którą występowały dotychczas dość chaotycznie, zaczy# 
nam odczuwać świadomie całą rozkosz lotu samolotem turystycznym. 
Przy żadnym locie nie doznałem tyle pięknych wrażeń i tyle niezna# 
nych mi podniet. Zadowolenie moje i radość wzrosły do zenitu. Pilot

widząc moje zadowolenie i chcąc je jeszcze bardziej podsycić, robi 
niespodziewaną tak zwaną „górkę". Polega to na tem, że samolot 
podnosi się nagle prawie że prostopadle do góry, następnie pod 
wpływem zmniejszenia obrotów śmigła spada gwałtownie w dół. Ja  
nietylko nie odczułem w tem przyjemności, ale doznałem wrażeń 
wręcz przeciwnych. Nagłe wyrwanie z rozkosznego zadowolenia 
wytrąciło mię niestety z równowagi na dłuższy czas. Następne 
„górki" i „pagórki" przyjmowałem już bez wzruszeń.

W  połowie drogi wlecieliśmy w zapowiedzianą komunikatem okolicę 
deszczową. Chmury początkowo jasne i rzadkie stawały się coraz ciem# 
niejsze. Początkowo lecieliśmy nad chmurami na wysokości 1700. m., 
ziemię widzieliśmy tylko przez przerwy pomiędzy chmurami.

Był to widok naprawdę niesamowity, nad nami czyste niebo i słoń# 
cc, pod nami ciemne chmury, a na ziemi deszcz. Łatwo poznać moż# 
na deszcz po matowej powierzchni morza i po szklących się od deszczu 
dachach, oraz szosach asfaltowych. „Wiarusem" zaczęło „trochę" rzu* 
cać, ale po „górce" nie robiło to już na mnie większego wrażenia. Tym# 
czasem warstwa chmur stawała się coraz grubsza i sięgała coraz to 
wyżej.

Pilot widocznie nie chciał podwyższać wysokości, gdyż w pew# 
nej chwili wpakowaliśmy się nurem w najbardziej przejrzystą chmurę. 
Wszystko zniknęło nam nagle z oczu, wyglądało to tak, jakbyśmy byli 
zanurzeni w mleku. Po chwili ujrzeliśmy ziemię, samolot znajdował 
się na wysokości 600. m. Przywitał nas przytem ulewny deszcz. Śmigło 
zaczęło jęczeć, szyby kabiny zmatowiały, a ziemię było widać jak 
przez mgłę. Nisko zawieszone ciemne chmury zmuszają „Wiarusa" do 
obniżenia lotu. Lecieliśmy dłuższy czas na wysokości 400 m.

Wkrótce deszcz mija, niebo ukazuje się w całej krasie — chmury 
zniknęły gdzieś bez śladu.

Morze zaczęło powoli znikać, gdyż dalsza trasa prowadziła już nad 
lądem. Lot na małej wysokości należy również do nadzwyczaj przy# 
jemnych. Widzimy dokładnie szosę, samochody, kwiaty przy dom# 
kach i wyraźnie odróżniamy drzewa. Przelatujemy nad malowniczą 
okolicą, w której wydobywano torf. „Wiarus" obniża lot do 150 m. 
Robotnicy bez koszul witają nas powiewając kolorowemi chustami. 
Do celu zostało nam zaledwie pół godziny lotu. „Wiarus" wznosi 
się szybko w górę i wkrótce osiągamy znowu wysokość 2000 m.

Malmo, które było celem naczej podróży, widzimy z tej wysokości jak 
na dłoni. W  odległości kilku kilometrów od lotniska pilot zwalnia 
obroty silnika, poczem „Wiarus" majestatycznie zaczął obniżać lot. 
W kabinie słychać tylko szum wiatru, śmigło obracając się na wolnych 
obrotach nie wydaje żadnego dźwięku.

Na lotnisku panował nadzwyczajny ruch, gdyż w dniu tym odby# 
wał się zlot lotniczy. Kilkadziesiąt maszyn stojących już na lotnisku 
świadczyło o tem, że zlot zapowiada bardzo dobrze. Po obniżeniu lo# 
tu do 600. m. „Wiarus" zatacza nad głowami bardzo licznie zgroma# 
dzonych widzów, konwenansalne koło, następnie podchodzi pod wiatr 
i bez pomocy silnika siada trzema punktami na ziemi. Tu poznałem 
dopiero mistrzowską rękę pilota Pana Onaszki, lądowanie odbyło się 
♦ak gładko, że nie zauważyłem momentu zetknięcia się kół z ziemią. 
Była godzina 8. 30.

Pierwszy podbiegł do nas honorowy konsul generalny Polsk’ 
w Malmo, Szwed, pan Gunnar Holm i zmiejsca wziął nas pod swoją 
opiekę. Przyznać trzeba, że opieka była naprawdę bardzo troskliwa 
i serdeczna.

Przedewszystkiem zapoznał pilota dokładnie z programem zawodów 
lotniczych i udziału w nich „Wiarusa". ,,

Udział „Wiarusa" w zawodach polegał na pokazie startu, lądowania, 
szybkość minimalną i maksimalną, czyli „Wiarus" miał się podiwalić 
swemi zasadniczemi zaletami.

Następnie Pan Holm odwiózł nas do hotelu i zaprosił na śniad.inie. 
Swój samochód i lokaja oddał do naszej dyspozycji, co umożliwiło nam 
dokładne zwiedzenie bardzo miłego i nadzwvczaj czystego miascocaka 
Malmo.

R.W.D.-13 «Wiarus» w drodze z wystawy lołniczej w Słocidiolmie no starł
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Zawody wypadły dla nas b. pomyśbiie. Prasa szwedzka opisująca 
szczegółowo zawody zakończyła swoją opinję o R. W . D. 13. tak: „to co 
pokazała Polska naszym, nie wymaga żadnych koir.cnt:ifzy, tyle zalet 
zespolonych razem w jednej maszynie nie posiadał ani jeden z bardzo 
licznie zgromadzonych samolotów**. — W innym miejscu czytamy o 
wrażeniach z lotniska „na lotnisku słychać było mowę; polską, angiel# 
ską, niemiecką" —  tu wyliczyli wszystkie narody europejskie. Dla 
Polaków był to gest bardzo miły, ze strony prasy szwedzkiej.

Po zawodach „Wiarus** był formalnie oblężony przez publiczność. 
Ja to przeżyłem swój prawdziwy benefis, gdyż musiałem tłumaczyć po 
niemiecku wszystkie szczegóły o „Wiarusie**. Tabliczkę z napisem, żc 
takich „Wiarusów** zakupili podoficerowie 9 szt. dla szkoły lotniczej 
im. Marszałka Piłsudskiego, tłumaczyłem kilkaset razy, wreszcie przy 
pomocy Pana konsula Holma przepisałem na kartce po szwecku i na# 
lepiłem nad tabliczką. To mnie trochę odciążyło.

Składanie skrzydeł „Wiarusa** zachwycało wprost wszystkich obce# 
nych.

Udanym występem cieszył się najbardziej pan Holm, niech wiedzą 
w Pobce, — powtarzał — że Szwedzi bardzo cenią i szanują pracę 
Polaków. A  przyznać trzeba, że Szwedzi znają doskonale wszystkie 
wyczyny lotnicze w Eurc^ie.

O sukcesach R. W. D. na challenge‘u słychać było na każdym 
kroku.

Około godz. 18#tej siedzieliśmy już w willi pana Holma gdzie przy 
dźwiękach poleczek i mazurków raczyliśmy się wybornym koniakiem.
Pan Holm, jak na uprzejmego gospodarza przystało, pokazał nam swoje 
dziwaczne zbiory fajek, zegarków, autografów i znaczków pocztowych.

Tymczasem zbliżała się godz. 20#ta, o której miał się odbyć bankiet 
dla zawodników. Pan Holm delikatnie oznajmił nam, żc na bankiecie 
obowiązuje smoking, no i że Szwedzi nie uznają spóźnienia. Zazna# 
czyć tu wypada, że Szwedzi są na punkcie ubiorów nadzwyczaj kon# 
wcnansalni. Bankiet może się odbyć bez gościa dla którego był urrą# 
dzony, ale gość nie może się pokazać w ubraniu nicodpowiadającym 
konwenansom. Z tej przyczyny musiałem i ja zrezygnować z ban# 
kietu. Zkorzystałem jednak z wolnej chwili i zwiedziłem port oraz parę 
kościołów.

Nazajutrz zbudził nas lokaj pana konsula Holma i oznajmił, że pan 
konsul czeka na dole.

Po godzinie „Wiarus** opuszczał już lotnisko w gościnnej Szwecji. 
Pan Holm który leciał z nami do Kopenhagi, oświadczył nam, w po# 
wietrzu, że na lotnisku w stolicy Danji czekają nas przedstawiciele 
poselstwa polskiego, z panem ministrem na czele.

Po tern wyjaśnieniu zrozumieliśmy nasz pośpiech. „Wiarus** Icci^ 
teraz cały czas nad morzem, które było jakby zasiane okrętami. Lecie# 
liśmy na wysokości 1000. m.

Po godzinnym locie byliśmy już w Kopenhadze, gdzie rzcczywi# 
ście czekał na nas pan minister z całem składem poselstwa. Był to dla 
nas naprawdę bardzo duży zaszczyt.

Przy tej okazji dowiedzieliśmy się dużo ciekawych rzeczy o polakach 
w Danji. Okazało się że w Danji żyje sporo Polaków, mają własne 
pismo, polskie szkoły i utrzymują żywy kontakt z krajem.

Cały dzień poświęciliśmy na zwiedzanie miasta, zaś wieczór spę# 
dziliśmy w miłej polskiej atmosferze w domu pana konsula polskiego 
w Danji.

Na drugi dzień rano miały się odbyć loty pokazowe, ale spowodu 
złej pogody i porywistych wiatrów zostały odwołane. O godz. 13»tcj 
szybowaliśmy już w kierunku na Hamburg. Krótki pobyt w Danjj 
nie pozwolił nam na bliższe zapoznanie się tamtejszemi zwyczajami, 
ale jedno można powiedzieć śmiało, że Danja ustępuje Szwecji w wielu 
wypadkach.

Stolica Danji pożegnała nas deszczem i pogodą mglistą. Po dokład# 
nem przestudjowaniu biuletynu meteorologicznego p. Onoszko zdecy# 
dowal się jednak lecieć. Wkrótce „Wiarus** krążył nad Kopenhagą na 
wysokości 600 metrów. Nisko wiszący pułap ciężkich deszczowych 
chmur, niepozwolil na wzniesienie się wyżej, ód  Kopenhagi bierzemy
z miejsca kurs na Hamburg. Początkowo jazda była bardzo monoton# 
na, deszcz, a co zatem idzie, mała odległość widzenia, pozatem pory# 
wisty wiatr, który rzucał samolotem jak motylem i zimno nie doda# 
wało nam humoru. Tu dopiero poznałem luksusowe zalety, „Wiaru# 
sa**. Szczelnie zamknięta kabina i elektryczne grzejniki usuwały dwie 
najbardziej nieprzyjemnie dla lotnika zmory, t. j. deszcz i zimno. W  
miarę zbliżania się do morza, pogoda stawała się coraz lepsza. Pod 
wpływem deszczu i wiatru, który z coraz to innem natężeniem wpa# 
dał na samolot, śmigło wydawało jakieś monotonne jęki, które mnie 
wprawiły w senny nastrój. Jakie to dziwne, na początku lotu każdy 
nagły ruch samolotu wytrącał mnie wprost z równowagi, a teraz, kie# 
dy wiatr rzucał płatowcem na wszystkie strony, mnie chciało się spać. 
Ciekawy jestem, jakie wrażenie zrobiłaby na mnie „górka**, która mi 
przedtem tyle przykrości zrobiła. No ale na szczęście „górki** już do 
końca lotu nie spotkałem. Uprzejmy p. Onoszko widząc morzący mnie 
sen, zainteresował mnie bardzo ciekawą i nieznaną dziedziną, a mia­
nowicie nawigacją. Jak się później okazało, jest to sprawa bardzo pro# 
sta, wymaga jednak bardzo dużej orjentacji. Otóż do kierowania sa# 
molotem w terenie pilot posiada busolę kierunkową i mapę. Podobna 
busola znajduje się również na każdem lotnisku. Pilot otrzymuje wraz 
z komunikatem meteorologicznym ściśle określony „kurs**, podany w 
liczbach (stopniach). Podczas lotu pilot podług busoli kieruje samolot 
na podany „kurs**, przyczem w razie bocznego wiatru dodaje do te#

go odpowiednią poprawkę. Jest to jakgdyby z^ubsza określony kie# 
runek lotu. Drugim przyrządem pomocniczym jest szczegółowa mapa, 
na której punkt startu, łączy się linją prostą z punktem docelowym. 
Przecięcia się linji z szosami, rzekami, torem kolejowym i miastami 
służą pilotowi jako punkty orjentacyjne. W  zestawieniu podany 
„kurs**, oraz punkty orjentacyjne na mapie służą pilotowi do nieza# 
wodnego kierowania samolotem. Oczywiście „niezawodność** zależy w 
danym wypadku od zdolności orjentacyjnych pilota oraz od terenu, 
przez który prowadzi trasa lotu. Podróże przez obce kraje nastręcza# 
ją rzecz prosta znacznie więcej trudności. Ale p. Onoszko i w tym 
wypadku okazał się mistrzem. Lot nasz przez cały czas odbywał się 
po wyznaczonej linii z dokładnością do kilkunastu metrów. Po za# 
poznaniu się z sztuką nawigacyjną zacząłem i ja wyłapywać z mapy 
orjentacyjne punkty, co należy do bardzo dużej przyjemności. Ziemia 
z lotu ptaka wygląda, zupełnie tak samo, jak mapa. Wszystkie szcze# 
góły, służące jako punkty orjentacyjne, widoczne są z góry jak na 
dłoni. Miłe to zajęcie absorbowało mnie całkowicie aż do samej War# 
szawy. O rzucaniu samolotem, o wszelkich próżniach i falach po# 
wietrznych zapomniałem zupełnie. Jest przytem jedna bardzo ciekawa 
rzecz, że poczucie szybkości lotu znika w powietrzu zupełnie. Na wy# 
sokości 2000 metrów wydaje się, że samolot porusza się jak żółw, na 
wyłapany punkt orjentacyjny trzeba czekać nieraz bardzo długo. Je# 
dynie szum śmigła i szybkościomierz przypomina o dużej szybkości. 
Tymczasem pogoda poprawiła się na tyle, że „Wiarus** mógł „nabrać** 
1800 metrów wysokości. A  wysokość była nam potrzebna, ponieważ 
trasa lotu prowadziła dłuższy czas nad morzem. Przelot nad morzem 
jest również bardzo ciekawy. Woda mieni się najrozmaitszemi kolora# 
mi, mielizny i miejsca głębsze morza odznaczają się, patrząc z po# 
wietrzą, bardzo wyraźnie. Tworzą one dziwacznych kształtów plamy
0 różnych odcieniach. W miarę zbliżania się do lądu „Wiarus** za# 
czął „schodzić** wdół tak, że po osiągnięciu lądu lecieliśmy zaledwie 
na wysokości 700 metrów. Pogoda ustaliła się już na dobre. Pułap 
chmur, wisiał bardzo wysoko, przyczem słońce przedzierało się coraz 
częściej pomiędzy chmurami. W  Hamburgu lądowaliśmy już przy 
pięknej pogodzie. Po odprawie celnej i paszportowej „Wiarus** po# 
został w rękach obsługi Szella, my zaś udaliśmy się do portowej re# 
stauracji na obiad. Z restauracji, mieszczącej się na piętrze widzieli<śmy 
doskonale cały port lotniczy. „Wiarus** jak zwykle stał się przedmie# 
tem ogólnego zainteresowania. Przypadkowo obok „Wiarusa** stało 
kilka samolotów chalenge*owych niemieckich, których piloci z szcze# 
gólnem zainteresowaniem oglądali samolot. Startowi naszego samo# 
lotu przyglądała się bardzo liczna grupa pilotów. Z Hamburga bierze# 
my kurs na Berlin, przyczem przez cały niemal czśs lecieliśmy po# 
między terenami zakazanemi. Piękna pogoda i dobra widoczność po 
smacznym obiedzie wprawiły nas w doskonałe humory. „Wiarus** szy# 
bował tak spokojnie, jakgdyby był zawieszony w powietrzu. Mapę 
nauczyłem się czytać jak stary nawigator, znalazłem nawet na ziemi 
punkt przymusowego lądowania .Wiarusa**, który mi na mapie wska# 
zał p. Onoszko. „Wiarus** lecąc do Szwecji musiał przymusowo lądo# 
wać spowodu mgły. Wkrótce mijamy olbrzymią radjostację berlińską, 
zdaleka widzieliśmy wioskę olimpijską, następnie lecimy nad stadio# 
nem olimpijskim, mijamy tor wyścigowy Avus i dobrze mi znany 
Charlottenburg, wreszcie „Wiarus** majestatycznie bez śmigła „scho# 
dzi** z wysokości 1000 metrów na lotnisko w Tempelhofie. Na noc 
zostaliśmy w Berlinie, ponieważ zła pogoda uniemożliwiała dalszy 
lot. Na drugi dzień również niewiele się poprawiło, wiatr był co# 
prawda pomyślny, ale deszcz i nisko wiszące chmury, szczególnie od 
granicy polskiej, (według komunikatu meteorologicznego) zmuszały 
do lotu na wysokości 150 metrów. Jak się później okazało, było prze# 
ciwnie. W  Niemczech była pogoda deszczowa i mglista, natomiast w 
Polsce powitało nas słońce. Nad punktem granicznym w Zbąszyniu 
przelecieliśmy bardzo nisko, mieszkańcy tamtejsi widocznie wiedzą o 
tym zwyczaju lotniczym, gdyż witali nas niemal wszyscy, którzy zau# 
ważyli samolot. W  granicach kraju opanowała nas radość i pewność 
siebie. „Wiarus** szybował na pomyślnym wietrze z szybkością 240 
kilometrów na godzinę. W  okolicach Kutna dopędziliśmy pociąg po# 
śpieszny zdążający do Warszawy. „Wiarus** zniżył lot do 100 metrów
1 przez pewien czas lecieliśmy razem z pociągiem. Piękny to był wi# 
dok, z wszystkich okien pociągu witali nas bardzo owacyjnie, lokomo# 
tywa z największym wysiłkiem pokonywała przestrzeń, podczas gdy 
nasz „Wiarus** na zwolnionych obrotach z Irudem wstrzymywał pęd. 
Kutno nas rozłączyło, pociąg został na stacji, „Wiarus zaś zwiększył 
szybkość i podniósł się na wysokość 1000 metrów. Około godziny 
8#ej „Wiarus** po okrążeniu fabryki RWD, opuścił się lekko na lotnisko 
w Warszawie.

Tak zakończyłem cudowną i nadwyraz miłą wycieczkę samolotcni 
„Wiarus**. Przyznacie Kochani Czytelnicy, że ten, komu się spełnią ma# 
rżenia o takiej podróży może się nazwać szczęśliwym, tak i ja jejtera 
szczęśliwy i dumny z tego, że właśnie mnie Redakcja „Wiarusa po# 
wierzyła tak zaszczytną funkcję specjalnego korespondenta i przez to 
Umożliwiła mi odbycie tak pięknej i pouczającej podróży.

Wrażenia z tej przepięknej podróży zajmą najjaśniejszą kartę w mo# 
aa pamiętniku życia.

Do uświetnienia tej niezapomnianej podróży przyczyniło się w du­
żej mierze miłe towarzystwo pilota Pana Aleksandra Onoszki, za 
które składam na tem miejscu moje najserdeczniejsze podziękowanie.

A .  E . R a h e z u k .
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Fragmant wystawy «Morszałek Piłsudski w rzeźbie*, ołworłej w Muzeum Wojsko 
w Warszawie

Z P O L S K I
Powrócił do Warszawy major Mieczysław Lepecki, dyrektor 

biura w Prezydjum Rady Ministrów. Major Lepecki odwiedził sze­
reg miejscowości, związanych: z zesłaniem Józefa Piłsudskiego, zhi- 
storją V Dywizji Syberyjskiej, z martyrologją polskich pawstań- 
ców i rewolucjonistów; stwierdził, że miejsce okrutnej katorgi, 
gdzie najlepsi Polacy pracowali przykuci do taczek w kopalniach 
złota i ołowiu, więzienia w Akatuju, zostało zburzone. Tak samo 
jest z katorgą w Karze. Natomiast w Nerczyńsku, nad złotonośną 
rzeką Szyłką, dawne więzienie, przesiąknięte krwią polską, istnie­
je nadal. W jego murach nie cierpią jednak więźniowie polityczni, 
lecz przestępcy kryminalni. Dawna turmą nad Irkuckiem, tak zwa­
ny Aleksandrowski Central, znana żyjącym jeszcze uczestnikom 
walk rewolucyjnych, została zamieniona na dom poprawczy dla 
małoletnich chłopców.

W czasie swej podróży po Dalekim Wschodzie, major Lepecki 
odwiedził też Chabarowsk, siedzibę dowódcy armji Dalekiego 
Wschodu, marszałka Bluchera, oraz położoną nad Amurem repu­
blikę żydowską Birobidżan.

W Warszawie oczekiwane jest rychłe przybycie rumuńskie­
go szefa sztabu głównego generała Samsonowicza. Data jego przy­
jazdu nie została jednak ustalona. Niewiadome też są szczegóły 
pobytu. Prawdopodobnie generał Samsonowicz zaproszony będzie 
na tegoroczne manewry jesienne.

Od dnia 21.VIII b. r. weszły w życie nowe przepisy paszporto­
we, o których już w swoim czasie pisaliśmy.

Od tego dnia opłata za paszport normalny zagraniczny wy­
nosić będzie zł. 80, ale paszport ten służyć będzie tylko na okres 
jednego miesiąca.

Za paszport dwumiesięczny pobierana będzie opłata podwój­
na, a więc zł. 160, za paszport trzymiesięczny zł. 240 1 t. d.

Spodziewane jest, że w ciągu miesiąca września opłaty za 
paszport ważny na Bułgarję, Jugosławję, Węgry i Czechosłowa­
cję, t. j. kraje, z którymi posiadamy umowy kompensacyjne, ule­
gną pewnej obniżce.

Kategorja paszportów ulgowych została skasowana. Ulgi bę­
dą stosowane, ale tylko przez rozszerzenie okresu ważności paszpor­
tu, to znaczy, że ulgowym będzie paszport za 80 zł., ważny nie na 
jeden, ale na 2 lub 3 miesiące.

Paszporty zbiorowe dla wycieczek zostały ograniczone.

Organizacja byłych uczestników wielkiej wojny po stronie 
koalicji, znana w całym świecie pod nazwą Fidac‘u (skrót nazwy 
Federation Interaliće des Anciens Combattants), odbywa kongresy 
swoje co roku w stolicy innego kraju, należącego do Fidac‘u. Obec­
nie przyszła kolej na Polskę, która już przed 10 laty gościła u sie­
bie przedstawicieli tej organizacji. Wtedy jednak nie istniała je­
szcze nasza Federacja P. Z. O. O., jednocząca w sobie wszystkie 
związki wojskowo-społeczne i sam Fidac nie był tak potężną orga­
nizacją, jak dzisiaj, kiedy liczy przeszło 8 miljonów kombatantów 
z 11 krajów Europy i Ameryki. Kongres tegoroczny Fidac‘u odbę­
dzie się w Polsce w czasie od 1— 7 września i zgromadzi przeszło 
150 delegatów kombatanckich Angiji, Belgji, Czechosłowacji, Fran ­
cji, Grecji, Włoch, Jugosławji, Polski, Portugal ji, Rumunji i Sta­
nów Zjednoczonych.

Płaskarzeźba Proszowskiego na wysławię <(Marszałek Piłsudski w rzeźbie*, ołworłej 
w dniu 21.VIII b. r. w Muzeum Wojska w Warszawie

Równocześnie odbywać się będą obrady Fidac‘u żeńskiego, na 
które przybywa z zagranicy kilkadziesiąt pań, reprezentujących 
8 krajów.

W Łowiczu odbyło się uroczyste poświęcenie fundamentów 
i wmurowanie kamienia węgielnego pod budowę szkoły powszech­
nej imienia Legjonów Polskich.

Na uroczystości te przybyła delegacja zarządu Związku Le- 
gjonistów z Warszawy z posłem Brzęk-Osińskim na czele i dele­
gaci wszystkich kół pułków legjonowych, przedstawiciele władz 
państwowych, wojskowych i samorządowych, przedstawiciele insty- 
tucyj i związków, oraz liczne tłumy mieszkańców Łowicza. Do zgro­
madzonych przemówił w gorących słowach ksiądz prefekt Stefan 
Zawadzki, następnie burmistrz Jan  Myśliwiec przedstawił historję 
walk młodzieży szkolnej o niepodległość w szeregach powstańczych, 
w legjonach i armji ochotniczej.

Po wmurowaniu aktu erekcyjnego orkiestra strzelecka ode­
grała ,,Pierwszą Brygadę" i hymn narodowy.

Fundusz budowy pomnika Marszałka Józefa Piłsudskiego 
w Warszawie osiągnął w połowie sierpnia zł. 2.294.158 gr. 60. Kwo­
ta  ta  umieszczona jest w K. K. O. m.st. Warszawy, oraz w kasie 
miejskiej. W tej ostatniej instytucji znajduje się drobna suma na 
rachunku o charakterze przejściowym.

W ramach pertraktacyj w toczącej się sprawie wykorzysta­
nia portu gdańskiego, odbyła się w ostatnich dniach w Gadńsku 
dalsza wymiana zdań. Obie strony omówiły rozwój zamorskiego 
obrotu towarowego i wynikające stąd konsekwencje. Skonstatowa­
no zgodność zdań co do istotnych punktów, o ile chodzi o wytknię­
cie obustronnych celów. Propozycje, wymienione przez obie stro­
ny i mające na względzie osiągnięcie tych celów, wymagają szcze­
gółowego zbadania, oraz zasięgnięcia dalszych instrukcyj. Nego­
cjacje wobec tego zostały odroczone o 3— 4 tygodnie.

Dnia 22.VIII b. r. w drodze do Częstochowy zatrzymały się 
w Krakowie dwie pielgrzymki z Sambora i Stryja, liczące 800 osób. 
Pielgrzymi udali się z dworca wprost na Wawel, gdzie w krypcie 
św. Leonarda złożyli hołd pamięci Marszałka Piłsudskiego.

W  najbliższym czasie odbędzie się przetarg na instalację żel­
betonową nowego dworca centralnego w Warszawie. Stało się to 
obecnie aktualne po ukończeniu budowy fundamentów nowego 
dworca.

Budowa żelaznego szkieletu dworca rozpocznie się już w stycz­
niu 1937 r., wedle przewidywań władz kolejowych budowa nowego 
dworca ukończona będzie z końcem 1938 r.

Dnia 30.VIII b. r. w związku z zawodami balonów wolnych 
o puhar „Gordon- Bennetta", odbędzie się w Warszawie samocho- 
dowo-motocyklowy zjazd gwiaździsty.

Warunkiem udziału w zjeżdzie gwiaździstym jest przebycie 
co najmniej 1500 km. w ciągu najwyżej 12 godzin jazdy. Kto prze- 
będzie najdłuższą trasę, ten ma szanse na zajęcie pierwszego miej­
sca. Poza tem punktowana będzie przeciętna szybkość, odbieranie 
meldunków, oraz przyznawane będą punkty za ilość osób w samo­
chodzie, zależnie od litrażu, i za udział w defiladzie.
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KONKURS LOTNICZY „WIARUSA"
Znane powszechnie hasło «Podróźuj Lołem» powinno 

słać się naszem hasłem, dewizq łurysłyczng korpusu pod­
oficerskiego.

Redakcja «Wiarusa» rzuca inicjatywę i wierzy, że zosta­
nie ona zrozumiana i podjęła wśród czytelników. Leży to 
w interesie niełylko naszego lotnictwa komunikacyjnego, 
ale i własnem, gdyż podróż drogę powiełrzng jest niewie­
le droższa od kolei, zaś nieporównanie szybsza i wygod­
niejsza.

Wierzymy również, że nasze dwie wspaniałe nogrody 
konkursowe, w postaci bezpłatnych przelotów, stanę się 
bodźcem i żywym propagatorem hasła: «Podróżuj Lołem».

W a r u n k i  k o n k u r s u
1. Wymienić w kolejności podanej cyframi nazwy lot­

nisk, zaznaczonych czarnemi punkłomi na naszej mopce 
Europy. Przyłem należy zaznaczyć, które z lotnisk sę punk­
tami przelotów naszej własnej komunikacji powietrznej

«Loł», to znaczy, z kłóremi Polskie Linje Lotnicze «Lot» 
maję bezpośrednię, własnę komunikację.

2. Nakreślić łf-asę lotu okrężnego poprzez dwadzieścia 
stolic europejskich, oznaczonych liłeromi poczęłkowemi ich 
nazw (na obwodzie), bioręc za punkt wyjścia i powrotu 
Warszawę (w środku kola). Wygrywajęcym jest ten, kto 
poda najkrółszę trasę, liczęc w kilometrach w linji po­
wietrznej. Do celu tego wystarczy każda mapa Europy.

N a g r o d y
Za najlepsze rozwięzanie każdego z łych dwóch za­

dań redakcja Wiarusa przeznacza, jako nagrodę, bilet 
bezpłatny na przelot łam i zpowrołem na dowolnym od­
cinku naszych Imij lotniczych «Loł», za wyjęłkiem Warsza­
wa -Poznań.

Termin nadsyłania odpowiedzi upływa z dniem 1.X 
bieżęcego roku. Odpowiedzi w kopertach zapieczętowa­
nych z napisem: Konkurs Lotniczy «Wiaruso», prosimy kiero- 
woć pod adresem redakcji: Warszawa, ulica Nowy-Świał 
23/25.

Tak wyględa nagroda za 
r ozwi ęzan i e  konkursu 
lotniczego « W i a r u s a »  
udzielona przez Polskie 
Linje Lotnicze «Loł».
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Z E  Ś W I A T A
Generał Jeanet, szef sztabu generała Gamelin, zakomunikował 

paryskiemu korespondentowi P.A.T. oświadczenie treści następu­
jącej:

„Generał Gamelin powrócił do Paryża zachwycony podróżą do 
Polski, ja  krównież przyjęciem, jakiego doznał ze strony władz woj­
skowych, jak i polskich mężów stanu z Panem Prezydentem Rze­
czypospolitej Profesorem Ignacym Mościckim i ministrem spraw 
zagranicznych Józefem Beckiem na czele. Generał Gamelin był 
wzruszony przyjęciem, jakie zgotowała mu ludność. Armja polska 
wywarła na generale Gamelin doskonałe wrażenie. Jest rzeczą 
pewną, że między arm ją polską i francuską istnieć będą jak naj­
bardziej serdeczne stosunki, tak jak dotychczas zawsze istniały".

Stosunki na Dalekim Wschodzie, ściśle mówiąc stosunki so- 
wiecko-japońskie, bynajmniej nie układają się pomyślnie. Propo­
zycje w sprawie zawarcia paktu nieagresji doznały niepowodzenia, 
bowiem Japonja wysimęła warimek utworzenia strefy neutralnej 
na granicy mandżurskiej. Warunek ten został przez Moskwę od­
rzucony. Tem samem sprawa paktu nieagresji upadła.

Niewątpliwie na przeszkodzie do uregulowania wzajemnych 
stosunków między Rosją Sowiecką i Japonją na Dalekim Wscho­
dzie stoi wielka sprzeczność, jak i podobieństwo interesów i dążeń. 
Zrodzona na tem tle nieufność kładzie się kamieniem wpoprzek 
wszelkim zabiegom dyplomatycznym.

Rząd Stanów Zjednoczonych wyraził ubolewanie, że nie mo­
że przyjąć inicjatywy Urugwaju w sprawie udziału państw amery­
kańskich w próbie pośrednictwa w hiszpańskiej wojnie domowej. 
W  nocie swej departament stanu przypomina tradycyjną politykę 
Stanów Zjednoczonych, polegającą na trzymaniu się na uboczu od 
konfliktów europejskich i dodaje, że chociaż pośrednictwo byłoby 
obecnie pożądane, to jednak opinja publiczna Stanów Zjednoczonych 
jednomyślnie przeciwna jest temu. Departament stanu zasięgał opi­
nji rządów Argentyny, Brazylji i Chili, które są również przeciwne 
interwencji.

Doroczne wielkie manewry armji francuskiej w roku bieżą­
cym składać się będą z dwóch odrębnych ćwiczeń. Pierwsze ćwicze­
nia, pod kierownictwem generała Mittelhausera, odbędą się między 
6 i 10 września. Wezmą w nich udział część korpusu 15, 2 dywizje 
piechoty kolonjalnej, jak również 29 i 31 dywizja piechoty. W  skład 
grupy wejdą również liczne grupy zmotoryzowane artylerji, kawa­
lerji, czołgów i lotnictwa. Grupa powyższa będzie miała za przeciw­
nika 15 korpus piechoty.

Druga część ćwiczeń, która odbędzie się natychmiast po ukoń­
czeniu pierwszej, obejmować będzie specjalne przestudjowanie 
współdziałania lotnictwa z najnowszemi rodzajami broni technicz­
nej. Lotnictwo ma być użyte nie tylko jako broń zaczepna i wy­
wiadowcza, lecz również jako broń osłonowa i środek transportu.

Rząd angielski porwadzi energiczną akcję pośredniczącą, za­
równo w Berlinie, jak i Madrycie, celem załagodzenia konfliktu 
niemiecko-hiszpańskiego.

Jednocześnie rząd angielski poinformował Madryt, że nie 
uznaje blokady niektórych obszarów na wybrzeżu Hiszpanji i Ma- 
rokka. Według wiadomości, nadeszły ch do Londynu, rząd madrycki 
dał w Londynie zapewnienie, że okręty angielskie nie będą zatrzy- 
m 3rwane i przeszukiwane na pełnem morzu. Rząd angielski zażądał 
takiego samego zapewnienia, co do hiszpańskich wód terytorjal- 
nych i w tej sprawie prowadzą się obecnie rokowania.

Demarche dyplomatyczna rządu niemieckiego w Moskwie 
i Madrycie, jak również prasy niemieckiej przeciw zbrojeniom so­
wieckim, budzi poważne zaniepokojenie w paryskich kołach poli­
tycznych i prasie, która podkreśla fakt, że przez równoczesne kroki 
w Moskwie i Madrycie rząd niemiecki rozszerza front swej akcji 
protestacyjnej również na Rosję.

Berliński korespondent „Journal" stwierdza, że w ciągu ostat­
nich dni można zauważyć nie tylko zaostrzenie tonu polemiki pra­
sy narodowo-socjalistycznej, lecz także nierozróżnianie w tych a ta ­
kach Z. S. R. R. od Francji.

Francuskie sfery prawicowe uważają wprawdzie obecną kam- 
panję w prasie niemieckiej za manewr polityczny, ale równocześnie 
nie ukrywają przekonania, że dyplomacja niemiecka może wyzyskać 
obecną sytuację polityczną celem utworzenia w Europie dwóch blo­
ków —  prosowieckiego i antysowieckiego. Wówczas zaś w oczach 
opinji zagranicznej możnaby obarczyć Francję zarzutem popiera­
nia polityki sowieckiej.

Z okazji rocznicy zwycięstwa wojsk polskich nad bolszewika­
mi, organ Słowaków „Slovak", zamieścił obszerny artykuł. Podkre­
ślając działalność Marszałka Piłsudskiego, „Slovak" stwierdza, że 
pod W arszawą ważyły się losy całej Europy, chrześcijaństwa i cy­
wilizacji zachodniej, którym w razie zwycięstwa wojsk bolszewic­
kich, groziła zupełna zagłada.

Szczególną wdzięczność musi żywić dla Polski Słowacja, któ­
ra  wskutek opanowania Węgier przez bolszewików, była zagrożo­
na z dwóch stron.

Dlatego też —  kończy pismo —  składamy hołd wszystkim bo­
haterom polskim, którzy w krytycznych dniach sierpniowych po­
legli w walce również za naszą wolność. Niech im będzie lekką dro­
ga słowiańska ziemia polska.

Na wzór Europy organizuje się obecnie również i w Chinach 
front ludowy. Do frontu tego należą organizacje, nie należące do 
kuomintagu, a  stawiające sobie za cel zwalczanie obcych imperja- 
lizmów. Za frontem ludowym opowiedziały się również organizacje 
studentów, naprzykład „narodowe zrzeszenie zbawienia Chin", oraz 
„antyjapoński związek akademicki" i t. d. Dzienniki tokijskie 
twierdzą, że za tym frontem ludowym, mającym oficjalnie zwal­
czać wpływy japońskie, kryją się czynniki sowieckie, które nie chcą 
dopuścić do wyjaśnienia stosunków chińsko-japońskich.

W antykwami John Rihards w Manchester odnaleziono ma- 
nuskr3T>t napisany w języku greckim w II wieku przed Chrystu­
sem, zawierający niektóre rozdziały ze Starego Testamentu.

Rękopis ten jest o 300 lat starszy od znanego dotychczas naj­
starszego rękopisu Pisma Świętego. Zwoje papyrusowe, na których 
fragmenty Starego Testamentu były spisane, znaleziono w truronie 
jednej z mumij egipskich.

W dniach 12— 15.VIII b. r. odbyły się nad wybrzeżem morza 
śródziemnego wielkie manewry lotnicze. W manewrach wzięło 
udział 200 samolotów pod dowództwem generała Bemasconi.

Szczególnie interesująco wypadł „atak" trzech eskadr bom­
bowców na port wojenny w La Spezia. Poszczególne fazy ataku  
śledzone były z emocją przez mieszkańców Spezji, którzy pamię- 
tają jeszcze naloty samolotów austrjackich podczas wojny świato­
wej. Miasta i portu broniły dwie eskadry samolotów myśliwskich 
najnowszego typu o szybkości 430 km. na godzinę, przyczem kar­
kołomne akrobacje niektórych „asów" wywołały wybuchy entu­
zjazmu wśród obserwującej publiczności.

Jak  wiadomo, zdaniem włoskich sfer wojskowych, jedynie sku­
teczną metodą obrony przed atakami lotniczemi, jest energiczne 
przeciwnatarcie chyżych i zwinnych samolotów myśliwskich.

Niemiecka prasa emigracyjna informuje, że obecnie po zakoń­
czeniu Olimpjady, oczekiwać należy nowych wydarzeń w życiu po- 
litycznem Trzeciej Rzeszy.

Już w najbliższych dniach ma być zdecydowany los hitlerow­
skich oddziałów szturmowych, t. zw. „S. A.". W  kołach rządowych 
Rzeszy zaznaczyły się tendencje do rozwiązania tej formacji bojo­
wej. Nawet w okresie igrzysk olimpijskich zagadnienie to omawia­
ne było na szpaltach prasy.

Prasa emigracyjna podnosi, że jednym z powodów rozwiąza­
nia „S. A." ma być wzrastające w szeregach oddziałów szturmo­
wych niezadowolenie ze stanu rzeczy w państwie.

Na likwidację oddziałów „S. A ." nalegać m ają również nie­
mieckie koła wojskowe.

Dziennik łotewski „Rits", w artykule p. t. „Z czem muszą się 
liczyć przyjaciele Polski", pisze między innemi, że rozmowy gene­
rała Gamelin z generałem Śmigłym-Rydzem i jego pobyt w W ar­
szawie świadczą, że wodzowie armji francuskiej nie tylko liczą się 
z siłami zbrojnemi Polski, ale cenią je bardzo wysoko. Wielki Wódz 
Polski, Marszałek Piłsuski, włożył wszystkie swe siły w organiza­
cję nowoczesnej i silnej armji. Powstała w walkach o wolność 
i organizowana od 15 lat arm ja polska, zalicza się do armij 5-ciu 
najsilniej uzbrojonych państw.

Na wypadek wojny Polska może zmobilizować 5 miljonów lu­
dzi. Arm ja regularna jest dobrze zabezpieczona i uzbrojona wytwo­
rami własnych fabryk, do największych dział, czołgów i samolo­
tów włącznie, które w znaczeniu technicznem nie ustępują najlep­
szym zagranicznym. Polski przemysł wojenny pokrywa swoje po­
trzeby. Polska flota wojenna stale wzraata, a po rozbudowie zaj­
mie na Bałtyku drugie miejsce. Na czele sił zbrojnych stoi drugi 
obywatel Polski, generał Śmigły-Rydz, i dlatego można powiedzieć, 
że polskie siły zbrojne są pełną gwarancją bezpieczeństwa i dalsze­
go rozwoju.
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ZADANIE

ułożył „Wło - ćko‘

W figurę należy wpisać pionowo 15 wyrazów pięciolitero- 
wych. Rzędy, oznaczone kreskami, czytane zygzakiem, dadzą roz­
wiązanie.

Znaczenie wyrazów:

1) Ruchoma część samolotu, służąca do przechylania go na 
bok, stosownie do woli pilota. 2) Pozorna sfera, obejmująca zie­
mię. 3) Związek organiczny, gaz bezbarwny o ostrym zapachu, sil­
nie trujący. 4) Mocno zakorzenione przyzwyczajenie do wykonywa­
nia pewnych czynności. 5) Wysuszone traw y pastewne. 6) Kamień 
szlachetny, przezroczysty, najczęściej żółtawego lub czerwonego ko­
loru. 7) Gra sportowa. 8) Najważniejszy składnik komórek roślin­
nych. 9) P tak  z rodziny drozdów. 10) Nie rozcieńczony. 11) Zmysł, 
którego siedliskiem jest skóra. 12) Niemocny. 13) Grunt, pokryty 
pagórkami ruchomych piasków. 14) Pierwszy pierwiastek promie­
niotwórczy, odkryty przez małżonków Curie w 1898 r. 15) Odcięty 
płat ziemi w orce.

LOGOGRYF

W figurę należy wpisać pionowo 23 wyrazy siedmioliterowe. 
Rząd środkowy, poziomy, da rozwiązanie.

Znaczenie wyrazów:

1) Część warowni fortyfikacji. 2) Hebel do strugania drzewa 
o nożu w kształcie litery S. 3) Skrzypce o niższym tonie głosu. 
4) Instrument muzyczny. 5) Zachęta, pobudka, podnieta. 6) Po- 
wieściopisarz polski (1868 — 1925). 7) Imię żeńskie. 8) Drobnostka, 
bagatela. 9) Inaczej inny. 10) Danie, podawane na obiad, albo wie­
czerzę. 11) Imię męskie. 12) Dozorca górniczy. 13) Inwentarz ży­
wy. 14) Odpowiedź na zarzuty. 15) Larw a żaby żyjąca w wodzie. 
16) Dawny pocisk artyleryjski. 17) Potajemny. 18) Dół po wyko­
panym karczu. 19) Ironiczna forma naśladowania. 20) Choroba 
oczu. 21) Wyrzut skórny. 22) Roślina warzywna. 23) W myślistwie 
sieć do obsadzania kniei.

W figurę wpisać 4 wyrazy poziomo. Rzędy pionowe, pierwszy 
i ostatni, dadzą rozwiązanie.

Znaczenie wyrazów:
1) środek dezynfekcyjny, silna trucizna. 2) Kółko łańcucho­

we. 3) Imię męskie. 4) Sufit inaczej.

Csaa nadsyłania rozwiązań —  trzy tygodni*. 
N A G R O D Y

Dwio do rozlosowania poiród tych, którzy nadeślą rozwiązania.

ROZWIĄZANIE ZADAŃ, ZA»IIESZCZONYCH W N-RZE 30 
„W IARUSA":

Domyślanka: Seret, Cezar, Mama, Szach, Łotwa, karat, Piłat, 
Sudan, skalp, ikona, Egipt, Osaka, sport, część, łobuz, walet, 
willa, niemy, nahaj, Rosja, sierp.

„Serce Marszałka Piłsudskiego spoczęło w Wilnie 
na Rossie".

Figura magiczna: bakarat, karawan, rewolta, tantale.

ROZWIĄZANIA ZADAŃ, ZAMIESZCZONYCH W N-RZE 30 
„W IARUSA" NADESŁALI:

DWÓCH ZADAŃ:
Panie: W ala Wójcikowa, Pelagja Sadowska, Zofja Dziedzico­

wa, Irena Sulewska, Gena Paterakowa, M arja Frączkowa, M. 
Szczepanowa, Janina żeglicka, M arja Bułowa, W. Jarczyńska, J a ­
nina Adamczykowa, M arja Zabiegałowa.

Chorąży Czesław Matuszewski.
Starsi sierżanci: Stanisław Grajkowski, Feliks Sosna, M. Żu­

rawski, Kazimierz Zerynger, Piotr żuliński, Jan  świerszcz, Stefan 
Jaworski, Tadeusz Słowikowski, Stanisław Skoras, Janusz Do­
brzański.

Starsi wachmistrze: Janusz Nowakowski, Stanisław Molęcki, 
Aleksander Lewkowicz, Piotr Podborączyński.

Starszy ogniomistrz F . Woźniak.
Starsi m ajstrzy wojskowi: Jan  żyła, „Depe“, Antoni Wró­

blewski.
Sierżanci: Piotr Uryć, Leon Szymczak, Ludwik Szymczak, 

Władysław Lasota, Stanisław Otto, Józef Zagól, Leonard Janecki, 
Jan  Cichor, Ignacy Koprowicz, Jan  Oślizło, jedno rozwiązanie nie­
czytelnie podpisane.

W achmistrze: Wacław Ledziński, Alfons Białkowski, Juljan  
Witkowski, Józef Woźniak, Juljan Kowal.

Majster wojskowy „W. P .“.
Plutonowi: Franciszek Sonntag, Władysław Łokietek, Woj­

ciech Wolski, Bolesław Walkowiak, Aleksander Bielewicz, Wawrzy­
niec Wojnarowski, Kazimierz Dejewski, Teodor Łopuszyński, W. 
Augustyniak, Daniel Rósch, A. Wójcik, Tadeusz Mazurkowski, Jó ­
zef Nikończuk, Stanisław Gniado.

Bosmanmat Jerzy Jurkowski.
Kaprale: Wacław Mostowski, Władysław Łada, Jan  Jarczyń- 

ski, Mieczysław Gniewoszewski, Mieczysław Szymański, Aleksander 
Salomonow, Andrzej Sykut, Napoleon Proniewicz, Roman Stępień, 
M. Kopaczyk, Władysław Nalepa, Stanisław Sławiński, Stanisław 
Konowalczyk, Zygmunt Jędrys, Marjan Cira, Antoni Sieńko, Feliks 
Brosławski, Władysław Bylina.

Szwoleżer Piotr Baran.
Panowie: Jan  Czernobajew, Zygmunt Jastrząbek, Ludwik Bi­

liński, Józef Kaczor, Kazimierz Syskawa, Leon Pindor.

JEDNEGO ZADANIA:
Pani Antonina Bołejkowa.
Plutonowy Augustyn Okoń.
Kaprale: Edward Jedynak, Antoni Zaremba, Antoni Lewan­

dowski.
NAGRODY OTRZYMUJĄ:

1) Kapral Stanisław Konowalczyk.
2) Wachmistrz Wacław Ledziński.
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P R O G R A M  A U D Y C Y J  R A D J O W Y C H  

OD 3,IX DO 7,IX 1936 ROKU
•

CZWARTEK S.IX
6.30 Audycja poranna. 3 2.23 Uwertury. 16.00 Koncert popularny.
16.45 „Ustrój państw nowoczesnych, a obrona narodowa: Rosja"—  
odczyt. 17.00 Koncert Orkiestry Mandolinistów. 17.25 „W rytmie 
tanecznym" —  recital na violi. 17.50 „Tak było niegdyś każdego la­
ta" — feljeton. 19.00 „Zrzędność i przekora" —  komedja. 19.30 K a­
pela Ludowa Feliksa Dzierżanowskiego. 21.00 „Nasze pieśni". 21.30 
Recital fortepianowy. 22.00 „Sport na Pomorzu" — pogadanka. 
22.15 Muzyka taneczna.

PIĄTEK 4.IX
6.30 Audycja poranna. 12.03 „O zaprawianiu zboża siewnego" — po­
gadanka. 12.23 Chór Dana i orkiestra. 16.00 Koncert orkiestry.
16.45 „Reportaż z Polesia". 17.00 Koncert solistów z Katowic. 18.50 
Biuro Studjów rozmawia ze słuchaczami. 19.00 Muzyka rozrywko­
wa. 21.00 Koncert wieczorny z Poznania. 22.15 Audycja muzyczna.
23.00 Muzyka taneczna.

SOBOTA 5.IX
6.30 Audycja poranna. 11.30 Audycja dla szkół: „śpiewajmy piosen­
ki". 11.50 Muzyka. 12.23 Koncert orkiestry. 14.30 „Na fali wspo­
mnień" —  płyty. 15.45 Audycja dla dzieci. 16.00 Koncert solistów 
z Torunia. 16.45 „Reportaż ze stolic bałtyckich": „Wrażenia ze 
Sztokholmu". 17.00 Nowości z płyt. 17.50 ,,Droga do Burkutu" —  
pogadanka. 19.00 „Rewja Małej Orkiestry P. R .“. 20.15 Audycja 
dla Polaków zagranicą —  ,,Plony młodej wsi", z Wystawy Radjo- 
wej. 21.00 Recital fortepianowy. 21.30 „Łyżka do butów" — humo­
reska. 22.15 Muzyka lekka i taneczna.

NIEDZIELA 6.IX ,
8.00 Audycja poranna. 9.00 Muzyka. 9.45 Nabożeństwo z Chełma 
z okazji ,,święta Ziemi Chełmskiej". 12.03 „1000 taktów muzyki".
14.30 Audycja dla wsi. 15.30 Muzyka kameralna. 16.10 Koncert 
chóru. 16.30 Reportaż z życia. 17.00 Koncert w wykonaniu Trio 
Salonowego P. R. 18.00 Powszechny T eatr Wyobraźni: premjera 
słuchowiska p. t. „Polskie katakumby", według powieści Stefana 
Żeromskiego „Uroda życia". 18.30 Koncert. 20.25 „Co czytać?". 
20.40 Przegląd polityczny. 20.50 Dziennik wieczorny. 21.00 „Na 
wesołej lwowskiej fali". 21.30 Recital fortepianowy. 22.00 Wiadomo­
ści sportowe. 22.20 Muzyka salonowa. 23.00 Muzyka taneczna.

PONIEDZIAŁEK 7.IX
6.50 Audycja poranna. 11.30 Audycja dla szkół. 11.45 Muzyka. 
12.03 „Skrzynka rolnicza". 12.23 Muzyka lekka. 15.45 Audycja dla 
dzieci. 16.00 Koncert popularny. 16.45 Pogadanka. 17.00 Koncert.
17.50 „Zagadnienie wolnego czasu" —  pogadanka. 18.00 Skrzynka 
ogólna. 18.50 Pogadanka aktualna. 19.00 Koncert w wykonaniu ze­
społu salonowego. 19.45 Muzyka polska. 20.30 „Włóczędzy Indyj" —  
feljeton. 20.45 Dziennik wieczorny. 20.55 Pogadanka aktualna. 21.00 
„Nasza Marynarka gra" —  koncert w wykonaniu Orkiestry Mary­
narki Wojennej. 21.45 Wiadomości sportowe. 22.00 Utwory na 
altówkę. 22.30 „Perpetuum mobile", wykonawcy: mała orkiestra 
P, R. 23.30 Muzyka taneczna.

Na akładce: Przemawiający gen. Śmigły - Rydz 
i wyjątek z przemówienia Generalnego Inspektora Sił 
Zbroinych, wygłoszonego w dniu 9.V 1936 na lotni­
sku Mokotowskiem w Warszawie do podoficerów.

*
* Jf.

Artykuł p. t. „Wspomnienia z Moszczenicy" prze­
drukowujemy z dwutygodnika „Podchorąży".

*
♦ ♦

Na str. 21 podajemy autograf znanego aeronauły, 
zwycięzcy w zawodach o puhar „Gordon - Bennetta" 
kpt. Burzyńskiego.

*
* *

Na str. 38 podajemy autograf, znanego pisarza 
lotniczego kpł. pil. Janusza Meissnera.

*
* *

Artykuł „Zasady lołu szybowcowego" jest pióra 
p. Tadeusza Wasiljewa.

*
* ¥

Na stronie 58 „W Bielsku" fołografja 7 przedsta­
wia poczet chorągwiany 3 p. s. p., a nie 3 p. lołn.

** *
Na str. 61 podajemy reprodukcję listu komendanta 

Straży Granicznej pułkownika Jana Jur *Gorzechow- 
skiego, znanego bojownika o niepodległość państwa, 
wsławionego uprowadzeniem 10 więźniów politycz­
nych z Pawiaka.

** 8:
Na stronie 72 drukujemy wrażenia zbrojmisłrza 

Antoniego Emanuela Rabczuka, który w charakterze 
korespondenta „Wiarusa" udał się na wystawę lotni­
czą do Sztokholmu, gdzie był wysławiony, ufundowany 
przez korpus podoficerski, samolot „Wiarus". Drogę 
powrotną odbył zbrojmistrz A. E. Rabczuk przez Kopen­
hagę i Berlin na samolocie „Wiarus".
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„ L O O P I N G ”
^-rPomocnik kancelaryjny w magistracie N. był młodzień­
cem, którego wygląd zewnętrzny mógł snadnie służyć jako 
przykład do przysłowia: «wszelka p o t w o r a . p o z a  łem 
zlekka seplenił, a w dodatku nosił nazwisko, któremu na­
wet pięknie brzmiące imię IMefons nie mogło dodać splen­
doru—a mianowicie Fasolka.
ł Ostatecznie nawet przy takich właśc:Y;ościach można 
się cieszyć życiem, o ile ma się trochę szczęścia; cóż kie­
dy właśnie — na dobitek tego wszystkiego cośmy wyżej po­
wiedzieli—pan Fasolka był człowiekiem wybitnie pechowym, 
tak dalece, że łamałby sobie napewno polec w rodzonym 
nosie, gdyby nie unikał przezornie tej maniery.

Nic dziwnegó więc, że na obliczu jego gościł stole 
smętek.

W chwili, gdy zaczynamy opowieść o jego przygodzie, 
pan Fasolka jest sam w biurze, gdyż szef jego bawi na 
letnich wywczasach. Odsunął właśnie ze wstrętem stertę 
urzędowych papierów, oparł głowę na dłoni i pogrążył się 
w zadumę. Ważniejszą niż załatwienie łych świstków ma 
w tej chwili sprawę do obmyślenia.

— Hm — naturalnie, ło jasne — poniedziałek i trzynasty- 
mruczy zgnębiony, patrząc na leżąca na stole kartę powo­
łania na ćwiczenia rezerwy—parszywe życie! Taki szef, by­
czy się teraz na plaży, a ty człowieku pójdziesz uginać się 
pod tornistrem i karabinem! Ech! -  westchnął głęboko pan 
Fasolka i znieruchomiał jak posąg boleści.

Ośmielona bezruchem postaci mucha usiadła mu z bzy­
kiem na nosie.—Czekaj, ścierwo, dom ci zaraz! — zirytował 
się pan Fasolka, przygotował dłoń do chwytu, machnął rę­
ką i... spłoszył muchę, która jakby kpiąc z jego niezręcz­
ności zaczęła w wymyślnych spiralach krążyć wokół jego 
głowy.

Wirażowy lot muchy posunął panu Fasolce inną, niewe­
sołą myśl, a mianowicie przypomniał on sobie pewnego 
kaprala z lotniczego pułku, swego osobistego wrogo, który 
mu odbił pannę Walercię — już, już prawie narzeczoną. 
Pan Fasolka przymknął oczy i zaczął rozpamiętywać tę bo­
lesną kartę swego życia. — No pewnie! Cóż dziwnego, że 
poleciała za nim, lotnik, okrobała — a ja? Ech, żeby tak 
można... Jabym mu pokazał jak się lołal... i łu pan Fasol­
ka puścił wodze fantazji.

Oto na ćwiczeniach wzywają na ochotnika do lotnic­
twa. On, jeden z pierwszych zgłasza się. Okazuje się, że 
ma specjalne, wybitne zdolności. Oto pierwszy pokazowy 
jego lot... brawura, ewolucje, zapierające dech, w piersi 

Walerci, która na dole patrzy na ło. O, odsuwa się ona 
od kaprala i w chwili, kiedy on po mistrzowsku, o porę

kroków od niej ląduje, pr2ybiego doń i szepcze miłośnie: 
Ildefonsie!

Ale ło mało dla niego, on musi pokozoć jeszcze temu 
kapralowi, co to znaczy lołoć. Z drwiącym uśmiechem zwró­
cą sie do, niego i do Wolerci: no cóż, może was prze­
wieźć? Siadają. Silnik wydoje potężny ryk, moszyna podry­
wa się, unosi ogon i sunie naprzód. Pionowa płetwo steru 
prowodzi ją prosto pod wiatr i już koła oddzielają się od 
ziemi. Coraz wyżej i wyżej. Somolot w rękoch [ego — ło 
posłuszny cyrkowy rumak. Drga norowiście, słoje dęba, za­
pada się nagle tak, że siedzenia uciekają z pod pasaże­
rów, ło znowu skacze w górę, jakby go kto łoskotał po 
brzuchu.

— Aha! -  myśli'mściwie -  lotnik jesteś, a za papierową 
torebkę chwytasz? Czekaj! Teraz spróbujemy looping! Po­
derwał moszynę w górę, a następnie runął ukośnie w dół, 
ukośnie, oż zoświszczoło w uszach. Samolot przeciął kłąb 
chmur, zaszomotoło nim, lecz stery błyskawicznie wyrówna­
ły uderzenie. Wiraż. Szaleńczym łukiem śmignął w dół, sa­
molot zapadał się w głąb, walił się, jok bezwładna bryła 
kamienna.

— Aha! widzisz bratku! trwogo, co? przerażenie? nie 
bój się, panie koprolu — Ildefons Fasolko trochę lepszy lot­
nik, niż pan! Podpiera maszynę pełnym gazem, wyrównuje 
i za chwilę ląduje.

Kapral i Wolercio, drżący, bladzi wychodzą z kobiny. 
Patrzy jej' w oczy, kiwa głową no pożegnanie, bo on je­
szcze raz poleci—ostatni looping zrobić.

I oto zdruzgotane szczątki maszyny, miazga z ciała je­
go. Tylko twarz nietknięto. Spokoino, uśmiechnięto twarz 
Ikara —Ildefonsa Fasolki.

Nad grobem głuchy werbel... słowa kapitana:
— Ildefonsie! ty śpisz? q kto poleci? — Spazm płaczu 

ściska gardło pana Fasolki.

— Panie Fasolko! Pan śpi? Co? Co takiego pan plecie? 
Ze co? Looping, jaki looping? Pan zdaje się jest pijany 
w dodatku! To jest spełnianie biurowego obowiązku?

Pan Fasolka oprzytomniał.
Panie naczelniku... ja... nie tego... ja bardzo przepra­

szam, ja już nie będę nigdy... ale naprawdę ja dostałem 
kartę powołania na ćwiczenia i zcmyśliłem się...

Twórz naczelnika ro2chmurzyła sie.
— Pan gdzie służył, w lotnikach? Mówił pan o loo- 

pingu?
— Nie, panie naczelniku — w n-łym pułku piechoty.
— O! ło mój pułk także-no, tylko z tego względu da­

ruję ponu, ale na drugi roz, panie Fasolka, niech pan 
w biurze, przy stole nie robi loopingu!

Służąca woła do pani w dzień popisów lotniczych:
— Proszę pani, proszę pani, już tułaj leci ła srebrna 

oeroplana!
— Ależ Kasiu — zwraca jej uwagę pani — ło nie jest 

oeroplana, tylko aeroplan.
— Ojej, jakie pani ma dobre oczy, że pani widzi!

*♦ ♦
— Jakże się pani czuje po powrocie z Krynicy? — pyto 

sierżant W. panny Zosi.
— Ja, fatalnie-odpowiada panna Zosia —ale zato mojej

przyjaciółce Krynica bardzo dobrze zrobiła—zaręczyła się.
♦

* *
— Ile kosztuje wypchanie małpy?
— To zależy. Moja skóra, czy pońska.

— Niech mi pani powie, ile lał pani liczy?
— Ja, 22.
— Teraz wierzę pani naprawdę, bo mi ło pani już trzy

lała powtarza. *

Pan Jan Pąpowiczer, gorliwy neofito, obserwuje pilnie 
katolickie zwyczaje. Np Boże Narodzenie posyła \yięc do 
ciotki swojej korłkę: «Życzę cioci wesołego Bożego Naro- 
dzenia». Na Wielkanoc również: «Życzę cioci wesołej 
Wielkiejnocy». W mo|u również posyła widokówkę: «Życzę 
cioci wesołego Wniebowsłqpienia».

★« *
— Wie pan, że sierżant W. popełnia barbarzyństwo!
— Co znowu?
— A tok, przecież on się żeni z panną Barbarą.




