PODOFICEROWIE! ABY DOKONAC TEGO WYSIL
KU, KTORY DZIS W TEJ KONKRETNEJ FORMIE OGLA
®AMY. MUSIELISCIE NAPEWNO WYRZEC SIE NAJ
ROZMAITSZYCH RZECZY W SWOJEM ZYCIU. NA
PEWNO NIE POSZLISCIE PO LINJI NAJMNIEJSZEGO
OPORU W URZADZANIU WEASNEGO SWEGO PRY
WATNEGO ZYCIA. ALE WIERZCIE MI, WSZYSTKIi
PIEKNE RZECZY POWSTAJA OFIARNOSCIA, TYLKC
WYSILKIEM MORALNYM TYLKO WYRZECZENIEM Sli
TEGO, CO NA PIERWSZY RZUT OKA W PRZECIET
NYCH NORMALNYCH WARUNKACH CZtLOWIEK/
NAJBARDZIE] POCIAGA, NAIJBARDZIE]J JEST MILE
NAJBARDZIE) PRZYJEMNE.

WIERZCIE MI, A TO WIECIE NAPEWNO, JAKC
ZOENIERZE, ZE JESLI MAMY WYCIAGAC JAKIES ANA-
LOGIE Z NASZEGO ZOtNIERSKIEGO ZYCIA, TO WE
WSPOMNIENIACH ZOLNIERSKICH NAJWIECE] MIEfc
SCA ZAIMUJE TA BITWA ZWYCIESKA, KTORA Zq
STALA WYWALCZONA Z WIELKIM SMIERTELNYW
TRUDEM | WYSILKIEM, A NIE TA, CO tATWO POSZLAI
DLATEGO TEZ WIDZAC WASZA SILE MORALNA,
WASZA GOTOWOSC DO NADPROGRAMOWEGO, NIE
REGULAMINOWEGO TYLKO WYSILKU - DZIEKUJE
WAM.
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MARSZALEK

PI£tSUDSKI

A LOTNICTWO

Marszatek Pitsudski na polu Mokotowskiem w roku 1919

W kazdej dziedzinie zycia polskiego pozostawit nam Marszatek
Pitsudski testament swego stowa. On, ktéry budowat cato$¢ parstwa
polskiego, "siegat tez myslg do kazdej jego poszczegdlnej sprawy.
Przez dtugie lata bedziemy jeszcze mieli czem zy¢, jesli tylko potra-
fimy odnalez¢ Jego pogigdy na te dziedzine, ktorej stuzymy w Polsce.

Podoficerowie, ktérzy tak zacnie i bezinteresownie ztozyli swojg
ofiare na zakup 9 samolotéw dla szkolenia miodziezy w lotnictwie®
niechze sie dowiedzg, ze Pan Marszatek powiedziat nastepujace
stowa: «Gdybym miat duzo pieniedzy, wszystkie oddatbym na
lotnictwo». Widzimy wiec, jak wielkg wage przywiazywat do lot-
niczej obrony Polski i wiemy teraz, ze kazdy grosz, jaki na ten cel
przeznaczamy, dajemy madrze i pozytecznie.

Poza temi stowami Pana Marszatka, winniSmy tez przechowacd
w pamieci inne Jego stowa. Brzmig one:

«U Was piecdziesigt procent znaczy czlowiek,
a piecdziesigt procent —technika».

Uczag nas one koniecznosci harmonijnego rozwijania obu dzie'
dzin lotnictwa: szkolenia kadr ludzkich i doskonalenia maszyn.

Z kolei zas cztowiek w lotnictwie, to nietylko zrecznosé
pilota i doktadno$¢ obserwatora, ale réwniez w niemniejszej mierze
catos¢ charakteru, na ktora sklada sie odwaga i oddanie sprawie.
Technika za$, to takze nietylko obliczenie i surowiec —to rdéwniez
cztowiek: Smiata mysl polskich konstruktoréw i wierna praca pol-
skiego robotnika.

Ceche przynoszgcg zwyciestwa polskiemu lotnictwu okreslit
Pan Marszatek bardzo ciekawie jako starannos$é. Kiedy zwy-
ciezcy drugiego Challenge’'u kapitan Bajan i sierzant Pokrzywka
zameldowali sie u Pana Marszatka, Pan Marszalek, przyjagwszy lotni-
kow bardzo serdecznie, powiedziat miedzy innemi: «W lotnictwie,
gdzie czlowiek powierza zycie swoje maszynie, ktéra sama w sobie
jest uosobieniem precyzji i starannosci, jako wytwér jego mézgu, to
cztowiek, ktoéry sie nig postuguje musi by¢ z natury rzeczy staranny,
bo wszelkie przeoczenie przez niego najdrobniejszej rzeczy w maszy-
nie sprowadza katastrofe».

Cztowiek i maszyna, nierozerwalnie ze sobg zrosnieci - oto jest
tres¢ lotnictwo.

Dar podoficera —zakupienie przez nich 9 maszyn dla szkolenia
miodziezy lotniczej, to czyn rozumny i ofiarny, ktéry zastuzytby
niewatpliwie na najpiekniejsza nagrode zotnierskg — pochwate Pana
Marszoitka.

Ludomit Rayski, gen. bryg.



Gdy zagadnienie obrony wysuwa sie na czofo
wszystkich innych, gdy oczy calego Narodu zwracajg
sie na wojsko, na jednym z pierwszych planéw staje
obrona powietrzna, lotnictwo wojenne.

Nie trudno zrozumieé, jak doniostg sprawa jest
wybér szefa sit powietrznych, inspektora obrony po-
wietrznej panstwa.

Generat brygady dr. Jozef Zajac, to jedna z tych naj-
wybitniejszych postaci naszego wojska, ktérym zycie nie
robito reklamy, o ktérych mato wiemy, ale ktére znaj-
dujg zawsze swe miejsce w chwilach osobliwych i de-
cydujacych.

Generat Joézef Zajac byt przed wojng cztonkiem
druzyn strzeleckich i jako taki wroku 1914 znalazt sie
w szeregach legjonowych, w 3 putku piechoty. W dru-
giej karpackiej brygadzie przechodzit kolejno wszelkie
stopnie od dowddcy plutonu do dowddcy bataijonu,
biorac udzial we wszystkich bojach brygady.

INSPEKTOR OBRONY
POWIETRZNEJ, GE-
NERAL BRYGADY
DR. JOZEF ZAJAC

Po pokoju brzeskim i przejsciu drugiej brygady na
Ukraine, uczestniczy w bitwie pod Rarancza, przedziela
sie przez Rosje na Murman, a po wyjezdzi¢ do Pa-
ryza uczestniczy w tworzeniu oddziatdw polskich we
Franciji.

Wraca do Polski wraz z «bfekitng armjg» i tu bie-
rze czynny udzial w wojnie z bolszewikami.

Po zawarciu pokoju peini dalej swa Zzoinierska
stuzbe, osiggajac coraz wyzsze stanowiska i stopnie.
Jako general brygady obejmuje dowodztwo dywizji
w Katowicach, na ktérem to stanowisku pozostaje 10 lat.

W roku biezgcym po mianowaniu generata Litwi-
nowicza w lipcu wiceministrem spraw wojskowych gene-
rat Zajgc obejmuje dowddztwo korpusu lwowskiego.

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



Rewja lotnicza przed ge-
neralnym inspektorem sit
zbrojnych, generatem dy-
wizji E. Smiglym-Rydzem,
w Warszawie. Defilada
samolotéw linjowych

Zdjecia W. Pikiela

Rewja lotnicza przed ge-
neralnym inspektorem sit
zbrojnych w Warszawie.
Ogoélny widok defilujg-
cych samolotéw



LOTNICTWO WOJSKOWE

Wojna $wiatowa udowodnita niezbicie prawo lotnictwa
do nazwy czwartej broni gtownej obok piechoty, kawaler;ji
i artylerji.

Zaczynajac wojne w roli skromnego wywiadowcy lot-
nictwo, z chwila ustabilizowania sie frontdw, stalo sie bro-
nig pomocniczg, wspoétpracujgca z innemi rodzajami broni.
Ograniczenie ruchu wojsk, a wzmozenie ognia i skompli-
kowanie pola bitwy, przesuneto czesciowo punkt ciezkosci
pracy lotniczej z rozpoznan na wspélprace z piechotg i ar-
tylerja. Bylo to poczatkiem specjalizacji rodzajow lotnictwa.
Obok lotnictwa rozpoznawczego, przeprowadzajgce-
go rozpoznanie dla wyzszych dowddztw, pojawito sie lot-
nictwo obserwacyjne, pracujgce na korzy$¢ innych broni.

Bezposrednig reakcja na dziatalno$¢ lotnictwa obser-
wacyjnego nieprzyjaciela, a jednocze$nie najlepszym do-
wodem wartosci jego pracy, byto pojawienie sie nad po-
lem bitwy nowego rodzaju lotnictwa —lotnictwa mysliw-
skiego. Bedac tylko posrednio zainteresowane tern, co
sie dzieje na ziemi, ma ono jako zasadnicze zadanie, obro-
ne wojsk naziemnych przed skutkami dziatalnosci lotnictwa
obserwacyjnego nieprzyjaciela przez zwalczanie tego lot-
nictwa, oraz obrone wilasnego lotnictwa obserwacyjnego
przed mysliwcami nieprzyjaciela.

Wykonywanie wspomnianych wyzej zadan pomocniczych
i obronnych nie dawatoby jeszcze lotnictwu prawa do pel-
nego tytutu broni—w potowie roku 1915, wkracza ono jed-
nak juz czynnie na pole walki i przedtuzajac ogien arty-
lerji ciezkiej, rozpoczyna bombardowanie tyldw nieprzyja-
ciela, jako lekkie lotnictwo bombardujgce, aw
potowie roku 1916 jako lotnictwo szturmowe po-
dejmuje walke z oddziatami wojsk naziemnych przy pomo-
cy karabindw maszynowych. Od tej chwili lotnictwo jest
juz petnowartosciowg bronig zaréwno obrony, jak t natar-
cia, ktéra naréwni z innemi broniami we wspolnym wysitku
wywalcza zwyciestwo w bitwie.

Wszystkie wymienione powyzej rodzaje lotnictwa stano-
wig t. zw. lotnictwo pomocnicze, zwigzane Scile z dzia-
taniami wojsk naziemnych. Podziat i taktyczne zasady uzy-
cia lotnictwa pomocniczego od czasu wojny Swiatowej nao-
g6t nie ulegly zmianie. Kazda nowoczesna armja powinna
byé wyposazona we wszystkie rodzaje lotnictwa pomocni-
czego, przyczem nastepuje badz Scista specjalizacja zadan,
badz zadania te sa faczone i wykonywane przez jeden typ
lotnictwa.

Po wojnie Swiatowej, po okresie chwilowej stagnacji,
wywotanej demobilizacjg lotnictwa, oraz koniecznoscig zu-
zycia nagromadzonych zapaséw materjatu lotniczego, na-
stepuje dalszy szybki rozwdj lotnictwa wojskowego.

Doswiadczenia ostatnich lat wojny Swiatowej, a zwia-
szcza dokonane przez Niemcéw bombardowania Paryza
i Londynu, oraz zorganizowanie przez Francuzéw wielkich
jednostek lotnictwa—etwierajg przed lotnictwem nowe, sze-
rokie horyzonty.

Powstaje lotnictwo samodzielne, ktérego dziatania
nie sg juz zwigzane bezposrednio z akcjg armji lgdowej,
aczkolwiek w pewnych wypadkach moze ono dziata¢ na
jej korzysc.

W skiad lotnictwa samodzielnego wchodzi przewaznie
ciezkie lotnictwo bombardujgce, kierowane
przeciw gtownym osrodkom mobilizacyjnym, przemysto-

wym i politycznym nieprzyjacielskiego kraju, oraz lotnic-
two mySliwskie —posScigowe, przeznaczone do
zwalczania wielkich zgrupowan lotnictwa.

Ostatnio ukoniczona wojna wiosko-abisynska, aczkolwiek
prowadzona w specjalnych warunkach, wykazata dobitnie
potege nowoczesnego lotnictwa. Lotnictwo wioskie, dziata-

jac jako pomocnicze:

— stalo sie w niedostepnym terenie prawie jedynym
srodkiem szybkiego rozpoznania,

— w potaczeniu z bronig pancerna spetnialo zadania
samodzielnej kawalerji, opdzniajac i demoralizujac nie-
przyjaciela przed bitwa, oraz przeprowadzajac poscig po
bitwie jako «latajgce baterje karabinbw maszynowych»,

— stalo sie w kraju, pozbawionym drég, jednym z naj-
powazniejszych s$rodkow tgcznosci i przewozu, zaopatrujgc
w amunicje, wode do picia i zywnos¢ oddzialy, oddalone
lub odciete od baz zaopatrzenia,

a ponadto dziatajgc jako lotnictwo samodzielne, bom-
bardowato i utrzymywato pod stata grozbg nalotu osrodki
zycia i zaopatrzenia przeciwnika i co nalezy zauwazyc,
prawdopodobnie zastonito kolonjalng armie wioskg od sza-
chu, zadanego jej przez koncentracje floty brytyjskiej na
morzu Srdédziemnem.

Polskie lotnictwo wojskowe, zapoczatkowane z nieznacz-
nych pozostatoSci po armjach zaborczych, w toku ciezkich
zmagan o niepodlegto$¢, nietylko nie zatraca, ale powiek-
sza swoj dorobek. Po wojnie dokonywuje olbrzymiego wy-
sitku, majgc przed sobg do pokonania nietylko koniecznos¢
stworzenia podstaw do dalszego rozwoju w formie odpo-
wiedniego przemystu i licznych zastepéw personelu tech-
nicznego, ale réwniez i konieczno$¢ nie pozostania daleko
wtyle za niestychanie szybkim rozwojem lotnictwa wojsko-
wego, dokonywujgcym sie w przodujgcych panstwach Swiata.

Tak wielki wysitek, przy szczuptosci posiadanych Srod-
kéw, jest mozliwy jedynie przy goracem i petnem zrozu-

mienia poparciu catego narodu.
Bohuszeyl/icz, mjr. dypl.

Szef lofnicfwa wojskowego gen. bryg. Ludomit Rayski



GENERAL DYWIZJI

Bywaja ludzie, ktorzy przechodzg przez zycie jak me-
teor, pozostawiajgc po sobie jasng smuge w zyciu narodu.

Jednym 2z takich byt nieodzalowanej pamieci przed-
wczesnie zgasty S p. generat dywizji Gustaw Orlicz-Dre-
szer, jedna z najpiekniejszych postaci naszego pokolenia.
Rycerz bez skazy, Swietny kawalerzysta, bohaterski bojo-
wnik walk o niepodlegto$¢ i jeden z najdzielniejszych zot-
nierzy zmartwychwstatej Polski, oraz budziciel idei morskiej
W naszym narodzie.

Cate jego zycie, to pasmo owocnej pracy dla wielkosci
kraju, pracy peilnej poswiecen, bez wypoczynku, pracy da-
jacej Polsce tak wiele, iz dziwi¢ sie nalezy by jeden czlo-
wiek mogt tyle wydotaé. Dla dwoch rzeczy zyt i dla nich
dziatat: wielkosci Polski i stawy. Jako oficer rosyjski, w pierw-
szych dniach wojny zrzuca nienawistny mundur zaborcy
i brawurowem, stawnem na cate Legjony swojem przejsciem,
melduje sie do stuzby Komendantowi w utanach Beliny.
Fantazja, bohaterstwo i skromnos¢ zjednaty mu z miejsca
serca zotnierzy i przetozonych. Ten cztowiek o krysztato-
wych zaletach charakteru, nieuznajgcy kompromisu, czto-
wiek dgzacy zawsze prostg drogg sumienia i nakazu ho-
noru stuzbie idei, swojemi postepkami stawat sie moralnym
drogowskazem swym towarzyszom broni w chwilach watpli-
wosci i chmurnych, brzemiennych w skutki dniach, jakie
znaczyly droge ksztattujgcej sie panstwowosci polskiej.

Wyro6zniony najwyzszemi odznaczeniami bojowemi, stwo-
rzyt typ dawnego rycerza —stowem nowoczesny Zawisza
Czarny odrodzonej Polski.

GUSTAW ORLICZ-DRESZER

W siedmioletnich zmaganiach wojennych, stale w boju
dawat przykltad nieustraszonego mestwa i odwagi. Ubo6-
stwiany przez zotnierzy szedt twardo przez zycie, nie ba-
czac na zndj i nie kuszac sie o zaszczyty. Znali Go i ce-
nili wysoko Jego zotnierze.

Niema chyba w Polsce cziowieka, ktoryby nie styszat
dzito o interes kraju. Ten szermierz polskiej sprawy mor-
skiej, naprawde bardzo zastuzyt sie narodowi i to musimy
Mu pamietac.

Lecz nadszedt dla nas tragiczny dzien, w ktérym Liga
Morska stracita swego przewodnika, lotnictwo swego do-
woOdce, a cata Polska jednego najlepszego z Jej synéw. —
Zginal w czasie lotu, pograzajgc sie w fale ukochanego
morza, tgczac niejako symbolicznie swa Smiercig idee mor-
ska, z obrong powietrzng panstwa.

Catem swem zyciem dal Swiadectwo jak nalezy ko-
cha¢ ojczyzne, a nam i potomnym wskazat, jak powinno
sie zy¢ i pracowo¢ dla kraju.

U stép Kamiennej Géry, dzwigajacej na szczycie wiel-
ki krzyz, fale modrego Battyku obijajgc sie o piaszczysty
brzeg, zaszemrzg podzwonne na wieczng stawe i pamiec
swemu Rycerzowi...

T. Zatanowski, starszy sierzant



PODOFICER

W lotnictwie, tam gdzie czlowiek powierza zycie swoje
maszynie, ktéra samo w sobie jest uosobieniem precyzji i sta-
. ronnosci, jako wytwor jego moézgu - to cztowiek ten, ktéry sie
nig postuguje, musi by¢ z natury starannym, bo przeciez wszel-
kie przeoczenie przez niego najdrobniejszej rzeczy w tej ma-
szynie sprowadza katastrofe. Do lotnictwa trzeba dobierac

specjalnie ludzi starannych.

Jézef Pitsudski

Na calos¢ korpusu podoficeréw lotnictwa, sklada sie
szereg odrebnie szkolonych grup specjalistow.

Kazda z tych grup specjaiistow posiada swoje przezna-
czenie podobnie, jak poszczegodlne czesci w skomplikowa-
nej machinie. A machina ta musi precyzyjnie dziata¢ i pre-
cyzyjng musi by¢ dziatalnosS¢ jej poszczegdlnych czesci, by
w catosci nie bylo usterek.

To tez dobér kandydatéw na podoficeréw lotnictwa, jak
réwniez diugotrwate i kosztowne wyszkolenie tychze, oto-
czone jest specjalng opieka i troskg wszystkich przetozo-
nych w lotnictwie. Tego wreszcie wymaga nowoczesny i co-
raz bardziej skomplikowany sprzet lotniczy.

Przyrownanie zadan i roli podoficera innej broni, nie da-
toby wtasciwego obrazu. Bo podoficer naprzykiad piechoty
czy kawalerji, po osobistem wyszkoleniu, pei role instruk-
tora, wzglednie dowddcy malego zespolu w ramach ktére-
go szkoli wykonawcéw. Natomiast podoficer lotnictwa, po
znacznie dtuzszem wyszkoleniu osobistem, zaczyna dopie-
ro role wykonawcy. Ponadto, petng warto$¢ osobistg osigga
podoficer lotnictwa z biegiem czasu, gdy nabierze do-
Swiadczenia. Samo wiec wyszkolenie drogg kurséw, nie jest
jeszcze ostateczne.

Dla pelnego zrozumienia roli i obowigzkéw podofrcera
lotnictwa, omowmy blizej przebieg wyszkolenia i zadania
paru grup podoficeréw specjalistow. Pilot: Kandydaci na
wojskowe kursy pilotazu wybierani sa zasadniczo z posréd
szeregowcow kontyngentu, ktorzy jeszcze jako przedpobo-
rowi, ochotniczo ukonczyli wyszkolenie w osrodkach przy-
sposobienia wojskowego lotnictwa.
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LOTNICTWA

W ciggu stuzby czynnej odbywajg oni
sktada sie:

- wyszkolenie w obstudze samolotéw,

- pilotaz podstawowy do samolotu linjowego wigcznie,
- wyszkolenie ogdlno-lotnicze i ogdélno-wojskowe.

- szkola podoficerska,

- wyzszy pilotaz.

kurs, na ktéry

Chociaz wyszkolenie to rozcigga sie do nieprzerwane-
go okresu szkolnego, mimo to absolwenci tego kursu po-
siadajg jedynie podstawowe wyszkolenie pilota. W tymze
czasie pilot osiaga juz stopien podoficera, a jednakze nie
staje sie ani dowddca, ani instruktorem. Jego rola sprowa-
dza sie do jednostki (razem z samolotem tworzgcg zatoge),
ktorej wyszkolenie w opanowaniu elementéw skladowych
walki powietrznej trwa nadal z tern, ze w miare postepu
wchodzi w coraz to wiekszy sklad zespotu jak: klucz, rgj
i cigg. Mimo, ze w miare lat dochodzi do coraz dalszych
stopni podoficerskich, zawsze jednakze stanowi jednostke
w zespole, a dowddcag z reguly bedzie oficer.

Jakie wartosci powinny cechowa¢ podoficera pilota?
Krotka noto odpowiedz - wybitne pod kazdym wzgledem,
a przynajmniej bardzo wysokie.

Regulamin lotnictwa postanawia:

«Ciezkie, wyczerpujace moralnie i fizycznie warunki
pracy w powietrzu, osamotnienie zatdég w czasie wykony-
wania zadan, oraz ogélny charakter broni, nakladajg na
wszystkich dowodcéw obowigzek zrozumienia specjalnego
charakteru personelu latajgcego...

Rozstrzygajagcym czynnikiem prowadzenia dziatan po-
wietrznych jest duch zotnierza lotnika. Dlatego dobor od-
powiedniego personelu w jednostkach lotnictwa ma znacze-
nie goérujgce. Lotnik, majac petne zrozumienie swoich obo-
wigzkow musi by¢ zawsze gotéw do wykonania, nieraz
w bardzo ciezkich warunkach, powierzonych mu zadan...

Pilot wykonywa bardzo powazne zadania w powietrzu.
Wymaga sie od niego: znajomosci zasad walki po-



wietrznej i orjentacji w terenie, wysokich zatet fizycznych
i moralnych, potqczonych z przytomnosciq umystu, silng
wolq i szybkiem pobieraniem decyziji.

. Powinien by¢ wybitnym strzelcem, co w potqczeniu
z zacietosciq, wytrwatosciq i duchem zaczepnym, zapewni
mu zwyciestwo w walce».

W zqdaniach tych niema przesady. MoglibySmy udo-
wadnia¢ konieczno$¢ posiadania tych wartosci réznemi
wzgledami.

Wezmy sobie przyklad z szarego, codziennego zycia,
ktéry w niemniejszym stopniu przekona czytelnika.

W zwyklym przelocie wskutek statych wahan czgsteczek
powietrza samolot pochyla sie i czesto zakreca, co jest
normalnem i stalem objawem, a pilot bez przerwy reaguje
sterami dla utrzymania samolotu w réwnym locie. Jedno-
czesnie $ledzi na zegarach réwnos$c¢ pracy silnika, kurs na
busoli i porébwnuje swojq trase z mapg. W miare czasu
lotu napiecie jego wzrasta i dochodzi normalny zupetie
objaw wyczerpywania sie sit. Jakto czesto bywa podczas
przelotéw, warunki atmosferyczne w drodze zaczynajg sie
psu¢, staje sie coraz ciezsze, a temsamem wzrasta réwniez
stopien napiecia i wyczerpywania sie. Dochodzi do bardzo
trudnych warunkéw atmosferycznych, wymagajecych szyb-
kiej decyzji, woli walki, zaciecia, wytrwatosci. Warunki
atmosferyczne moge roéwniez uniemozliwi¢ dalszy lot.

Trzeba znalez¢ rade! Przebi¢ sie, zawrdcié, siada¢ na
miejscu, czy szukac jeszcze innego wyjscia? Z temi mysla-
mi bije sie pilot, a jest sam. Niema z kim sie naradzi¢, by
decyzje swoje powziesc.

Przebi¢ sie. —Przy nowoczesnym wyposazeniu samolotu
mozna tego dokona¢ nawet w najciezszych warunkach.
Ale nato pilot musi znaleZz¢ wole, odwage, zaciecie, wiare
we wiasne sity, pewnos¢ opanowania lotu $lepego (t.]. wy-
lecznie na przyrzedy, nie widzec ziemi, otoczony gesto
chmurami lub mgte), a co najwazniejsze —doswiadczenie,
bo trzeba jeszcze przewidziec¢ zakonhczenie lotu
i ewentualne niespodzianki.

Zawréci¢? —RoOwniez stuszna decyzja, szczegblnie gdy
brak jeszcze doswiadczenia. Ale czy wystarczy paliwa? —
Ewentualnie skierowac sie na istniejece najblizsze lotnisko
lub ledowisko. Tylko uwaga, by nie straci¢ sie!

Siada¢ na miejscu? — Na pierwszem lepszem poletku
dogodnem do ledowania? Czy szukac¢ diuzej, lecz dobre-
go ledowisko? — W ostatnim wypadku wskutek panujecych
trudnych warunkéw, czy nie zajdzie potrzeba nagtego sia-
dania na jakimkolwiekbedz terenie, a przytem mozliwa
awarja | jak sie skonczy? - Wogole co robi¢? —Te ostatnie
mysli budze natlok, coraz wiecej nasuwa sie pytan i mozli-
wosci: lepszych i gorszych. Napiecie i wyczerpanie sit do-
prowadzaje do zenitu, a w rezultacie moge spowodowac
najgorszy wynik.

Nie da¢ sie opanowaé, walczyé i nie upadaél —A jak-
ze czesto miody i mato doswiadczony pilot w walce tej
duchowo upada i wyczerpuje sie nieraz w jednym momen-
cie, a skutki moge by¢ ciezkie.

Doswiadczony pilot zuzywa w locie swoje sity znacznie
mniej, gdyz w normalnym locie nie walczy z matemi po-
chyleniami samolotu, reagujec jedynie na powazniejsze
«rzucanie», nie $ledzi z napieciem zegaréw bo wystarczy
jemu nato rzut oka od czasu do czasu, trase S$ledzi we-
dlug gtéwniejszych punktéw orjentacyjnych w terenie co
kilkkanascie minut, a gdy dochodzi do walki —doswiadcze-
nie i opanowanie swego rzemiosta pozwalaje mu na petne
skupienie sie i wykazanie w takiej chwili swoich zalet cha-
rakteru i doswiadczenia.

Inny jeszcze przykiad. Kilka lat temu slyszeliSmy o «la-
tajecych trumnach». Samoloty te nie posiadaly warunkéw
aerodynamicznych, ktéreby wybaczaty btedy pilotazu. Na
samolotach tych wykonywali wytrawni piloci cete akrobacje
i nie tracili zaufania do tej serji samolotow. Natomiast
mniej pewni siebie tracili zaufanie i w wielu wypadkach
drobne przewinienia, nawet fatwe do usuniecia dla przy-
wrécenia rownowagi samolotu, byly przyczyne wypadkéw.
Odnosito sie wrazenie w wielu wypadkach, ze niektorym
jednostkom zabrakto woli do walki, jakby ogarnietym pa-
nike.

Z tych przyktadéw tatwo wyciegne¢ juz wniosek, ze
podoficer lotnictwa musi posiada¢ bardzo wysokie wartosci
charakteru. Przy tej okazji nalezy stwierdzi¢, ze nasza ka-
dra podoficeréw pilotéw lotnictwa, niejednokrotnie juz do-
wiodla, ze stawianym im wymaganiom odpowiada najzu-
petniej.

Omoéwmy z kolei, jakim wartosciom powinien odpowia-
da¢ podoficer specjalista nie nalezecy do personelu lataje-
cego. Rozpatrzmy sprawe na przyktadzie dla mechanika
samolotowego.

Podoficer mechanik samolotowy, dochodzi do swojej
wilasciwej funkcji po dluzszym wyszkoleniu na kursach
i droge praktyki na stanowisku pomocnika mechanika. Jego
osobistej opiece oddaje sie samolot. Ta opieka, krotko mo-
wiec, sprowadza sie do statego utrzymywania samolotu
w gotowosci bojowej t. j. do lotu i to w gotowosci stupro-
centowej. Zadna, drobna nawet usterka w silniku, czy w pta-
towcu nie moze uj$¢ jego uwadze. Do tego wilasnie spro-
wadza sie jego odpowiedzialnos¢. Do swej dyspozycji po-
siada podoficer mechanik samolotowy szeregowcow po-
mocnikow, ktorzy do tej roli przygotowani zostali na kilko-
miesiecznym kursie. Ta pomoc szeregowcow sprowadza sie
jednakze do roli podrecznej, gdyz wszelke prace przy sil-
niku i ptatowcu, musi wykonaé podoficer mechanik samo-
lotowy osobiscie. Wyobrazmy sobie nawet drobne nie-
uwage tego podoficera, a w skutkach jakie moze ona przy-
nies¢ powazne straty, gdy zaloga musi ledowac¢ przymuso-
wo w terenie niedogodnym, poteczonym z uszkodzeniem
drogocennego sprzetu. Wracajec do przykiadu przytoczo-
nego dla pilotbw—gdy w ciezkich warunkach atmosferycz-
nych pilot, wzglednie zatoga, decyduje sie na odwazne po-
konywanie warunkéw atmosferycznych przez przebijanie sie
we mgle — wyobrazamy sobie jakie wprost nieobliczone
straty moze spowodowa¢ w tych warunkach defekt silnika.
W tych warunkach prowadzenie lotu zalezy prawie wy-
tecznie od niezawodnego dziatania samolotu i to nietylko
silnika i ptatowca, lecz réwniez catego zespotu zegardw
i pokfadowego sprzetu, bedecego w opiece innych jeszcze
podoficerow specjalistow.

Z tego przykladu mozemy wyciegne¢ wnioski, jakim
wartosciom musi odpowiada¢ podoficer specjalista w lot
nictwie. A wiec musi by¢ az do przesady sumienny, obo
wiezkowy i troskliwy o powierzony jego opiece sprzet
Jego wyszkolenie osobiste réwniez musi by¢ bardzo wyso
kie i mozliwie wszechstronnie ujete, aby dalej, czesto
o wihasnych sitach, podoficer mogt kontynuowaé¢ swoje wy
szkolenie i doswiadczenie. Wiemy bowiem, jak czesto zmie
nia sie nasz sprzet lotniczy, wskutek nowych zdobyczy
techniki i coraz to doskonalszych, a tern samem skompli
kowanych samolotéw i przyrzedow pomocniczych. Pod
oficer lotnictwa musi by¢ stale na poziomie swego zada
nia, a wiec doksztalca¢ sie bez przerwy.

Kapitan obs. Jankowski



Major-piiot Stanistaw Skar-

zynski, zwyciezca Atlontyku

UDZIAL SPOLECZEN-
STWA W AKCJlI ROZBU-
DOWY LOTNICTWA

Gdy rozwazamy stosunek spoteczenstwa do naszego
lotnictwa, latwo zauwazy¢, ze gtowne zainteresowanie sie
lotnictwem wzbudzito zwyciestwo Zwirki i Wigury w 1932r.

Nie mozna powiedzie¢, zeby zainteresowania tego nie
bylo przedtem, owszem, ale bylo ono bez entuzjazmu.

W wyniku tego entuzjazmu, obserwujemy w 1934 roku
wzmozong ofiarnos¢ spoleczenstwa w zbiérce na nowe
zwycieskie samoloty, ofiarnos¢ nawet zadziwiajaca, lecz
gdy w nastepnym roku rezygnujemy z Chollenge'u, aby
p6js¢ na rozbudowe lotnictwa wszerz, pod hastem «uczmy
sie lataé», tylko czes¢ entuzjastow zostata przy dalszej
akcji, wsréd nich na pierwszem miejscu nasz korpus pod-
oficerski.

Dowodzi to, ze nasze spoteczenstwo jest ofiarne, ale
brak mu zgrania i wytrwatosci, ze wymaga bodzca. Korpos
podoficerski, ktory stoi najblizej obrony naszego kraju, jest
zgrany, wykazat duza wytrwato$¢ w rozpoczetej akcji, a ro-
zumiejgc dobrze potrzeby kraju, nie potrzebuje tej zachety
Z zewnatrz.

Znam naszych podoficeréw i wierze, ze nie spoczng
oni na laurach, lecz nadal beda kontynuowaé¢ w skromny
sposOb rozpoczetg akcje, Swiadomi spetniania zaszczytne-
go obowigzku dobrych obywateli kraju.
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W obecnej chwili nadarza sie spoteczenstwu nowa oka-
zja: WOdz Naczelny wezwat do tworzenia Funduszu Obro-
ny Narodowej. Sadze, ze lotnictwo powinno znalezé sie
na pierwszym planie, jako cel, na ktéry spoteczeristwo nie
powinno szczedzi¢ swych ofiar.

Powstaje pytanie w jaki sposéb to uczynié?

Nic fatwiejszego, jak i$¢ w $lady ofiarnego Slaska, kto-
ry ufundowat Szkote Lotniczg w Bielsku, a obecnie zade-
klarowat 50 samolotéw, lub podoficerow—ktorzy ofiarowal
dla tej szkoly 9 samolotéw, tramwajarzy, skarbowcéw it. p.

Jasne jest, ze dla stworzenia silnych rezerw lotniczych,
trzeba nam samolotow i to duzo, a jakich —odpowie nam
L O. P. P, ktéra wraz z komitetem Zwirki i Wigury, jest

lacznikiem miedzy spoleczenstwem i najwyzszemi wia-
dzami.

Cho¢ lotnictwo sportowe, komunikacyjne i wojskowe,
maja jednakie znaczenie dla obrony panstwa, to jednak

rézne typy samolotdw sg nam potrzebne i nie jest rzeczg
tatwg zorjentowaé sie przeciethemu obywatelowi jakie sg
potrzeby lotnictwa, zakupem jakich samolotéw najlepiej
mozna sie przyczyni¢ do rozbudowy potegi lotniczej. Poza-
tem trzeba, by dana akcja byta widoczna, bo mito jest bo-
wiem danej grupie, ktéra spetnita swdj obowigzek prawych
obywateli, gdy reszta spoteczeristwa wie o tern i widzi re-
zultaty.

Watpliwosci te znikng, gdy cata akcja zostanie zesSrod-
kowana w L O. P. P.

W kazdej dziedzinie uzyskujemy najlepsze rezultaty,
gdy akcja jest skoordynowana pod jednem kierownictwem,
tembardziej gdy chodzi o akcje zbiorkows, nie mozemy
rozprasza¢ wysitkbw. L. O. P. P. data nam duzo przykia-
dow, ile moze zdziata¢ grupa ludzi, opierajacych swa dzia-
talnos¢ na tej Lidze.

Major-piiot, S. Skarzynski

Powrét majora Skarzynskiego z wielkiego lotu przez potudniowy Aflantyk. Owocyjne po-

witanie na polu Mokotowskiem



Plut. pehor.-pilot J. Buczynski

PRACA PODOFICERA LOTNIKA

Lotnictwo jest bronig bardzo miodg. Nie tak dawno je-
szcze, spogladano na samolot jak na 6smy cud Swiata. Nic
tez dziwnego, ze spoleczenstwo cywilne, podobnie zresztg
jak wiekszos¢ kolegéw podoficeréw, niedocenia moze roli,
jaka podoficer lotnictwa odgrywa, nie docenia ogromu jego
pracy. Chcialbym wiec powiedzie¢ kilka stéw na ten te-
mat.

Zaczne od pracy, ktéra jest istothem zadaniem podofi-
cera, t. j. od pracy instruktorskiej.

Byloby powtérnem odkrywaniem Ameryki stwierdzaé, ze
w przysziej wojnie lotnictwo odegra dominujgca role. Nic
tez dziwnego, ze wszystkie panstwa gorgczkowo pracujg
nad polepszeniem tak jakosciowego, jak i iloSciowego stanu
swego lotnictwa. Polska czyni to réwniez. | nie bez skutku.
Wystarczy poréwna¢ stan naszego lotnictwa w 1920 r., kie-
dy mieliSmy wszystkiego 35 samolotéw, ze stanem dzisiej-
szym. W tern wielkiem dziele budowy skrzydlatej potegi
Polski, podoficer lotnictwa potozyt ogromne ustugi. Lotnictwo
wymaga ludzi nietylko o duzej wiedzy fachowej, ale silnych
duchem. Takimi za$, ludzie sie nie rodza, trzeba ich do-
piero wychowaé. | nikt nie wie o tern, ile trudu i mozotu
musi podoficer lotnik wiozy¢ w instruktorskg prace. Aby in-
nych uczyé, trzeba samemu umie¢. Aby innym hartowaé
ducha i ksztatci¢ charakter, trzeba samemu by¢ silnym du-
chem. A jedno i drugie nie jest rzeczag tatwa.

Lotnictwo idzie naprzdd wielkiemi krokami. Kazdy dzien
przynosi zmiany, ulepszenia, wynalazki. To co bytlo dobre
wczoraj, dzis jest zte. Podoficer lotnik nie moze zostac
wtyle. Musi iS¢ z pradem i robi to. | nie bedzie przesada,
jezeli powiem, ze polski podoficer lotnik, jest jednym z naj-
lepszych w Europie. Przyktadéw nie brak. Powiem o nich
na innem miejscu.

tatwo wiec zrozumieé, jak wielka odpowiedzialnos¢ spa-
da na podoficera lotnika. Spoteczenstwo powierza mu mio-
dziez, ktéra on ma wychowac. Tak, nietylko nauczy¢, ale
wychowaé. Nietylko nauczy¢ go obchodzi¢ sie z silnikiem,
czy z karabinem maszynowym, ale zrobi¢ z niego zotnie-
rza - obywatela, uswiadomi¢ o obowigzkach, otworzy¢ mu
oczy na to, czego dotychczas nie dostrzegat. Bo jest fak-
tem niezaprzeczonym, ze wojsko nietylko przygotowuje oby-
wateli*do obrony kraju, ale poprostu uczy ich. Wiadomo

powszechnie ilu analfabetéw, ilu ludzi «ciemnych», ludzi,
ktorzy nie znajg stowa Ojczyzna, przychodzi do wojska,
i tutaj dopiero sie ich wychowuje. A robi to nie kto inny,
tylko podoficer. On zyje wsrdd nich caly dzien, on zna
ich najlepiej, on ma z nimi najwiekszg stycznos¢. A jesli
uprzytomnimy sobie, ilu ludzi przechodzi co roku przez re-
ce podoficeréw-instruktoréw, ilu nowych zdolnych do pracy
obywateli przysparza sie krajowi, to wtedy dopiero oceni-
my, jak pracuje podoficer lotnictwa, i ile ta praca przyno-
si panstwu korzysci.

A jesli teraz wezmiemy pod uwage, ze podoficer lotnik
pracuje w warunkach wymagajacych statego naprezenia
nerwéw, jesli zwazymy, ze nierzadko stawia na karte zycie,
jezeli uprzytomnimy sobie ile samozaparcia trzeba, aby
wytrwaé, aby sie nie zatamaé nerwowo, to zrozumiemy, ze
jednak trudno jest by¢ dobrym podoficerem lotnikiem.

Wyda sie moze komu$, ze przesadzam. W wielkim by}
by btedzie. W tej wielkiej machinie jaka jest lotnictwo, kaz-
de kotko, kazda sprezyna jest wazna. Moze rodzaj czyn-
nosci, jakg spenia, jest rézny, ale wartos¢ tej pracy jest
dla wszystkich jednakowa.

Wyczyny polskich lotnikow zjednaty Polsce Swiatowa sta-
we. A wsérdd tych, ktérzy sie do zwyciestwa lotnictwa pol-
skiego przyczynili, nie brak podoficerow. Razem walczyli
0 prymat polskiego lotnictwa, tocy lotnicy, jak kpt. Orlifski
1sk. m w. Kubiak (lot do Tokjo), mjr. Bajan i chor. Po-
krzywka i tylu jeszcze innych. To byli ci, o ktérych sie gto-
$no mowito.

A iluz jest tych szarych pracownikéw, nikomu niezna-
nych, ktorzy tez sie przyczynili do tego, ze jakosciowo lot-
nictwo polskie stoi dzisiaj tak wysoko. lluz jest tych cichych
bohateréw szarej codziennej pracy, twardego obowigzku?

Kiedy$ na zjezdzie stowianskim w Poznaniu, jeden z cze-
skich historykow wyrazit sie w ten sposéb o Polakach: Wy
Polacy umiecie ging¢ za Ojczyzne, ale zy¢ dla niej nie po-
traficie. | miat stusznos¢. Tam gdzie grzmig armaty i Smierc
czyha na kazdym kroku, fam Polak nie uleknie sie i z usmie-
chem nawet $mier¢ poniesie. Ale gdy idzie o szary co-
dzienny trud, o bohaterstwo pozbawione mgietki sentymen-
talizmu, gdy trzeba pracowac i oddawac¢ swe zycie Ojczy-
znie nie w jednej chwili, lecz przez lata cate, wiedzac, ze
o tern piesni nie beda uktadali poeci, tam juz z trudnoscia
przychodzi.

A iluz jest takich cichych bohateréw, mréwczych praco-
wnikow, podoficeréw, co w halach fabrycznych, w warszta-
tach Swidrem i mlotem budowali fundamenty pod wspaniaty
gmach polskiej stawy lotniczej.

Lecz to jeszcze nie wszystko. Nietylko w swoim zawo-
dzie pracujg. Spetniajg nietylko swoje obowigzki zawodo-
we, lecz takze pracuja spotecznie. Czy L O. P. P, czy
«Bialy Krzyz», czy wreszcie inne organizacje nie sg takze
terenem wytezonej pracy podoficera-lotnika?

Wreszcie, aby dopelni¢ obrazu, nalezy wspomniec
o ofiarnosci, jaka wykazuje korpus podoficerski nietylko lot-
nictwa, ale wszystkich broni, tam, gdzie idzie o dobro Pan-
stwa. Wystarczy przypomnieé, ile przyczynili sie podofice-
rowie do Challenge'u, lub ostatni fakt ufundowania eskadry
im. Pierwszego Marszatka Polski Jozefa Pitsudskiego.

Poruszylem tylko sprawy najwazniejsze, te, ktore daja
najlepsze pojecie o pracy podoficera lotnika. Nie chciatlem
tu $piewaé hymnéw pochwalnych na czes¢ podoficeréw.
Chciatem tylko powiedzie¢ kilka stow prawdy, stow ktore-
by oswietlity faktyczny stan rzeczy i przyczynity sie do lep-
szego poznania i ocenienia wartosci i roli, jakg podoficer
lotnik odgrywa w wielkim wyscigu pracy, ktérego metg jest
Polska Mocarstwowa.

Jan Buczynski, plut. pchor. pil.



Podoficer-mechanik przy pracy

PODOFICERQWIE
LOTNICY

PRZY PRACY

Tak jako$ sie sktada, ze dotychczas bardzo malo sly-
szelismy o podoficerach pilotach, ktorzy zaliczeni zostali
do naszej extra klasy. Nie posgdzam prasy o tendencyj-
nos$é, chociaz i tak moglo by¢, lecz przypisuje wine raczej
podoficerom-pilotom, ktérzy przez wrodzong nieSmiatos¢
i skromnos$¢ nie zabierali gtosu, pomimo nieraz wyczynow
0 znaczeniu europejskiem.

Pierwszym waznym atutem w rekach podoficeréw pilo-
téw jest okolicznos¢, ze w czasie kiedy nasze lotnictwo
sportowe bylo w powijakach i trudno bylo rozstrzygnac ja-
kie zastosowa¢ maszyny w lotnictwie sportowem—na wido.
wni ukazuje sie nazwisko sierzanta Dziatlowskiego Stanista.
wa. Cata Polska sportowa byta zaciekawiona wiadomoscia,
ze sierzant Dziatlowski skonstruowatl samolot sportowy. Pra-
sa podaje jego fotografje wraz z samolotem, nazywajac go
tworcg samolotu sportowego. Gdybysmy zestawili gtosy Ow-
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czesnej prasy, to twierdzenie, ze sierzant Dzialowski jest
jednym z niewielu twoércow lotnictwa sportowego w Polsce,
nie bedzie dalekie od prawdy, bowiem od tego czasu da-
tuje sie szybki rozwdj lotnictwa sportowego.

Poniewaz praca podoficera-pilota byla w pierwszym rze-
dzie poswiecona stuzbie wojskowej, nie bede wspominat
0 jego wysitkach w zakresie lotnictwa sportowego, lecz
przejde do jego wyczyndéw na terenie miedzynarodowym
1w kraju.

Od roku 1927 datuje sie
pilota.

Najwiecej mozliwosci wysuniecia sie ponad przecietnosé
majg piloci mys$liwscy (pilot prowadzacy samolot mysliwski).
Znajduje sie w powietrzu sam, niema tam Zzadnego obser-
watora, lub Strzelca ptatowcowego i jezeli postawione mu
zadanie wykona nalezycie, jest to zastugg jego i jego ma-
szyny. Notomiast wsréd pilotdw linjowych, zastugi podzielo-
ne sa nieraz pomiedzy kilku pilotéw, lub towarzyszacych
im obserwatoréw.

réznica w pracy podoficera

Musimy stwierdzi¢, ze przed rokiem 1927 mysliwcy nie
mieli moznosci wybicia sie na pierwszy plan. Po wojnie
mato byto mysliwcéw-podoficeréw. Bylo to wynikiem braku
odpowiednich maszyn z jednej strony i niepewnoscig uzy-
wanych francuskich z drugiej strony.

Rozwdj lotnictwa, waznos¢ zadania wwalce powietrznej,
pociaga i podoficeréw do tej pracy.

Wyniki nie dajg na siebie diugo czekaC i przekraczajg
nieraz najSmielsze zyczenia. Starszy sierzant Balcer, star-
szy sierzant Szubka, starszy sierzant Wieczorek, plutonowy
Macek, plutonowy Pniak, plutonowy Buczynski, plutonowy
Lendzion-to nazwiska naszych asow, majgcych niejeden
piekny wyczyn za sobg. Czy to ju wszystkie nazwiska? Niei
iluz mamy podoficeréw pilotéw, ktorzy zycie poswiecili
sprawie lotniczej.

Jesienig roku 1933 odbyty sie w Rumunji popisy maszyn
polskich, pilotowanych przez naszych asow. Na popisach
byt obecny krél Karol ze sztabem oficeréw, oficerowie in-
nych panstw i niezliczone ttumy publicznosci rumunskiej.

Rozmawiajgc z kolegami, ktorzy brali udziat w tych po-
pisach, dowiedzialem sie nieprawdopodobnych rzeczy.
Akrobacje, walki powietrzne, start i ladowanie byly tak wy-
konane, ze lotnicy rumunscy nie mogli wyjs¢ z podziwu
dla maszyny polskiej i pilota. Niektore ewolucje, jak korko-
cigg wgore, lub lecenie na plecach, uwazali za przypadek,
a kiedy powtdrzono je kilkakrotnie, nie mogli znalez¢ stow
podziwu (dostownie «zatkato ich»). Byly wypadki omdlen
Z przerazenia.

Nic wiec dziwnego, ze krol rumunski, ktéry przez caty
czas popiséw byt obecny na lotnisku, odznaczyt naszych
dzielnych pilotdw krzyzem korony rumunskiej, ktéry otrzy-
mali: starszy sierzant Balcer, starszy sierzant Wieczoreki
plutonowy Macek, plutonowy R&zycki i wielu innych, kt6-
rych nazwisk dzi$ nie jestem w stanie przypomnie¢. Poza
tern wszyscy otrzymali odznake pilotbw rumunskich z pra-
wem latania na maszynach rumuriskich.

Drugim waznym wyczynem podoficera pilota byly zawo-
dy miedzynarodowe w Warszawie, w ktdrych braly udziat;



Czechostowacja, Jugostawia, Estonja i wiele innych. Tulaj,
na oczach Najwyzszego Dostojnika, Pana Prezydenta Rze-
czypospolitej, podoficerowie pokazywali brawurowe ewolucje,
mrozace krew w zytach widzéw, udowadniajgc tern wyszko-
lenie i wytrzymalos¢ polskiej maszyny.

Miedzy innymi pokazano klucz zwigzanych samolotow
mysliwskich (klucz—3 samoloty w szyku bojowym, lecace
jeden obok drugiego).

Bylo to co$, czego dotychczas nie widziano nigdzie,
| tu nie braklo podoficera. W kluczu tym leciat, jako jeden
z przywigzanych, plutonowy-piiot Macek Stanistaw.

W roku 1934, kiedy cata Europa naktadem bajoriskich
sum, przygotowywata sie do turnieju lotniczego, nie brokio
i nazwiska podoficera. Ze skiadek ziotowych korpus podo-
ficerow wojska ladowego, marynarki wojennej i K O. P.
ufundowat dwa samoloty, ktére prowadzit starszy sierzant
pilot Balcer i plutonowy pilot Budzyrski. Zadanie, jakie im
powierzyt korpus podoficerski, spetili. Zajecie 7 miejsca
przez plutonowego Buczyhskiego, przy tak wielkiej konku-
rencji, jest dla nas zupelnie wystarczajace.

Pamietamy, ze pierwsze miejsce zajat major Bajan, ale
i pamietajmy o tern, ze wraz z majorem Bajanem, jako
mechanik, leciat nie inzynier i konstruktor, lech podoficer,
obecny chorgzy Pokrzywka Gustaw.

Nasi podoficerowie piloci i mechanicy nie spoczywaja,
lecz caly swdj wolny czas posSwiecaja zagadnieniom lotni-
czym, Z jakiem sercem i brawurg pracujg podoficerowie
Swiadczg ostatnie zawody miedzyputkowe, urzagdzone w ro-
ku 1935 w Grudzigdu. W zawodach tych wziely udziat dy-
wizjony mysliwskie z catej Polski. Byly one reprezentowane
przez oficerow i podoficeréw pilotow.

Z posréd wszystkich konkurentéw na pierwszy plan wy-
suneli sie podoficerowie piloci. W konkuiencji indywidualnej
| miejsce zdobywa plutonowy pilot Macek, a Il miejsce
plutonowy pilot Pniak. W konkurencji zespotowej | miejsce
zdobywa klucz samolotéw mysliwskich, w ktérym leci dwaéch
podoficeréw, wychowankéw majora Bajana—plutonowy Ma-
cek i plutonowy Pniak. Klucz prowadzit porucznik pilot
Weczelik.

Podoficerowie piloci, poza praca zwigzang z ich wysz-
koleniem i przysporzeniem stawy lotnikowi polskiemu, pra-

TESKNOTA

Od lat catych jest we mnie tesknota uparta:
Do steréw samolotu tesknia moje race.

Do nieba, ktére kusi, jak btakitna karta®
Zeby na niej wypisa¢ imig wilasnej mace.

Lecac z wami, bezradny $wiadek waszej chwaty.
Zamykam nieraz oczy i $niag, ze przy sterze
Jestem ja... Ze to dla mnie motory zagraty.

Ze prowadza maszyna... To sen, lecz ja - wierza!...

Po nocach styszg warkot silnikow... Sen pierzcha...
Zrywam sig, bo mi daje kto$ sygnat do startu:

cujg réwniez i przy naswietlaniach filméw. Ten kto widziat
polski film «Pod Twoja obrone», przypomina sobie akroba'
cje, wykonywane na samolotach. Dokonah tego podofice-
rowie.

Powodz, ktora nawiedzita Matopolskg w roku 1934, po-
wotata do pracy podoficeréw pilotow. Walczyli oni z prze-
szkodami, zdawaloby sie nie do pokonania, porozumiewa-
jac sie z ofiarami powodzi, dodajac im otuchy, przywozac
zywnos¢, ubrania, lekarstwa i t.d.

Podoficerowie piloci majg za sobg wiele zastug, nie
spoczywajg na laurach, lecz mroéwczg pracg zdobywajg
sobie uznanie spoteczenstwa, a tern samem utrwalajg god-
nos¢ munduréw.

Kreslac fakty, Swiadczace o pracy kolegéw pilotéw, prze-
praszam tych, ktérych nazwisk nie wyszczeg6lnitem, a kto-
rzy przyczynili sie do podniesienia godnosci naszego

munduru.
Pasek Zygmunt, starszy ogniomistrz

Podoficer-meteorolog przy procy

Ktamstwo!l— Mijajg lata... Zbizam sigdo zmierzchu...
Nie poleca sam nigdy... Wigc marzy¢ nie warto.

1 wczoraj was widzialem” jak widzg was co dzien.
Jutro takze zobacza.. Bada leciat z wami...

Lecz pozostang zawsze, jak obcy przechodzen, —
Samotny tu na ziemi i pod bigkitami...

Pozwodélcie mi... Ach, klamstwo! Trzeba duzo pisad,
Mieé czas, czas... nic nie myslec...Znéw motory warcza...
Niebo, jak dnem do géry odwrdécona misa; —

Boze! ziemi zamato i nieba nie starczy.

Juljusz Wirski
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LOTNIKOM POLEGLYM
W HOLDZIE

Przechodzienn oglqdalgcy pomnik Lotnika w stolicy, nie
mysli z pewnoscig nigdy, ze ta dumna postaé rycerska,
ze wzrokiem Smialo w niebo utkwionym, wsparta zwyciesko
na wysokim cokole —to f>omnik Lotnikéw polegtych... Jest
w pomniku tym, w jego zalozeniu — uczczenie pamieci
zmartych rycerzy powietrza i wrazeniu, jakie budzi —wiary
w triumfy polskiego lotnictwa, znaczenie niemal symbolicz-
ne. Oto pomnik ten jest niejako wyrazem przekonania po-
wszechnego, iz polegly rycerz powietrza nie umiera, ze
z ofiary jego rodzi sie nowy czyn, nowy przyktad porywa-
jacy i zaptadniajgcy cale roje nasladowcow, ze posiew
krwi przelanej jest najpewniejszg rekojmie nowych dla chlu-
by Polski, dla jej bezpieczenstwa i potegi zniw. | dla pel-
niejszego oddania mysli tu wyrazonej, moze dobrze bedzie
przypomnie¢ stowa generatla Fabrycego — | wiceministra
spraw wojskowych, ktory, wystepujec w imieniu | Marszatka
Polski, Jozefa Pitsudskiego, w momencie odstoniecia pomni-
ka w dniu 11 listopada 1932 roku, w tych stowach miedzy
innemi zwrdcit sie do obecnych:



«...Czuje sie szczeSliwym, ze w imieniu Marszatka Pit-
sudskiego moge stwierdzi¢, ze ofiary ztozone z zycia lot-
nikbw na oftarzu Ojczyzny nie poszty na marne. Zazna-
czam, ze na lotnictwo wojskowe spada zaszczyt prowadze-
nia pionierskiej roboty dla rozwoju catego lotnictwa pol-
skiego...»

W istocie, gdy patrzymy na prace naszego lotnictwa,
prace znaczong W czasie pokoju corocznie nowemi,
krwawemi ofiarami, tak, jakby to byta praca wojen-
na na polach bitewnych, musimy przyznaé, iz jest to naj-
szlachetniejsze, nieustannne, najbardziej ofiarne pionier-
stwo, bez ktérego postep, ten warunek kardynalny roz-
woju lotnictwo, bytby rzecza nie do pomyslenia. | musimy
przyzna¢, iz kazda $mier¢, kazde miode zycie, potozone
na oftarzu tej idei, jest tylko nowem zwyciestwem.

PrzesSwiadczenie to jest znbéw zawarte bezapelacyjnie
w czesci przemOwienia jednego z moéwcow podczas tej
samej uroczystosci, Janusza Jedrzejewicza, Owczesnego mi-
nistra wyznan religijnych | o$wiecenia publicznego, a mia-
nowicie w stowach nastepujgcych:

«...Dwie sg rzeczy najbardziej wielkie: Smier¢ i zwycie-
stwo. Zwyciestwo jest triumfem woli, potega czynu, jest
wzlotem w gbére, spojrzeniem zuchwatg Zrenica w stonce.
Cztowiek-zwyciezca przezwycieza czas i przestrzen, nowg
forma zycie opanowuje. Co6z. ze niekiedy placi¢ za zwy-
ciestwo musi choéby zyciem wilasnem! Co6z, ze w kazdej
chwili jego podniebnej drogi grozi mu $mieré, ze pod nim,
cztowiekiem goérnego lolu otwierajg sie niezgtebione prze-
pascie, ze mozliwos¢ upadku jest nieustanna. Nigdy je-
szcze Smier¢ nie zatrzymata bohatera w jego zwycieskiej
pracy, a chyba nigdzie Smier¢ i zwyciestwo nie splotly sie
w catosc tak nierozerwalng, jak w lotnictwlel...»

Podkresimy jak najsilniej stowa ostatnie i wczujmy sie
w ich znaczenie. W istocie, kazdy polegly lotnik jest zwy-
ciezca 1 moOwi¢ o poleglych bohaterach przestworza — to
mowi¢ o zwyciezcach, o nieSmiertelnych...

Z ofiar ich rodzi sie i tworzy polskie lotnictwo. Je-
sli mysle¢ kategorjami wojskowemi, to wiemy, iz lotnictwo
jest obok piechoty, kawalerji i artylerji czwartg dzi$ bronig
gldwna. Jesli przypomnimy jednak dzien 11 listopada 1918
roku, poczatek tworzenia sie naszych dzisiejszych sit zbroj-
nych, to porébwnujac owe trzy bronie starsze, z bronig naj_
mitodszg —otnictwem, odrazu rzuca sie nam w oczy kardy,
nalna roznica warunkéw powstawania tych broni, organiza-
cji i doskonalenia sie. Pamietajmy: w Legjonach i innych
formacjach niepodlegtoSciowych mieliSmy znakomite
kadry piechoty, kawalerji, artylerji, czy saperéw, wystarcza-
to je rozbudowywoé, postugujac sie znaczng stosunkowo
iloScig sprzetu, pozostawionego przez zaborcéw. Wprost
przeciwnie rzecz miala sie z lotnictwem. W Legjonach nie
posiadalismy witasnego lotnictwa. W forma-
cjach innych —mieliSmy ledwie zaczatki. W tych wiec wa-
runkach o posiadaniu kadr, zwlaszcza podoficerskich, w ro-

ku 1918 niemal mowy by¢ nie mogto. Sprzet porzucony
nam przez okupantéw réwnat sie niemal zeru.

A przeciez w tych najgorszych, zdawatoby sie, warun-
kach, powstato jednak Ilotnictwo polskie.
| nietylko organizowato sie i szkolito, ale zaraz z miejsca
poszio w boj. Pierwsze ofiary, pierwsza krew polegtych lot-
nikbw byla jedynie bezcennem lepiwem, byla cementem
tej niewzruszonej budowy, tworzonej latami, ktora dzis zwie
sie lotnictwem polskiem. A w gmachu tym, z ktérego dzi$
tak dumni jesteSmy - kazdy znieksztatlcony przez kalostro-
fe kadiub polskiego lotnika jest glazem fundamentu i ceglg
budowy.

Czyz mamy tu przypominaé wszystkie nazwiska i wyli-
czaé wszystkie ofiary? Wymienia¢ kolejno pieéset blisko
nazwisk, utozonych w porzadku alfabetycznym, poczawszy
od pilota Adamskiego Jana na kapitanie Zwirce Franciszku
konczac? Czy moze wykreslac linje, wznoszgca sie wcigz
ku gérze od liczby 2 poczawszy z roku 1918, chorgzego
Raszewskiego, zaatakowanego Smiertelnie przez czternascie
samolotéw nieprzyjacielskich pod Chateau-Thierry i podpo-
rucznika Piechowskiego, polegtego dnia 21 listopada 1918
roku, a wiec ledwie w dziesiec¢ dni od odrodzenia nie-
podlegtosci? Poprzez liczbe 29 polegtych $miercig lotnika
w roku 1919, sréd nich Jesionowski i Stowik, kladacy swe
glowy dostownie u stép Naczelnego Wodza?... | liczbe 62,
poleglych w roku 1920, o takich imionach, jak: Baslyr, Ra-
dziwit, czy Bem? Czy moze wspomnie¢ tu mamy nazwiska
lotnikébw amerykanskich z 7 eskadry kosSciuszkowskiej, pta-
cacych wiasng krwig i zyciem dlug zaciggniety przez Ame-
ryke wobec Putaskiego i Kosciuszki, dzielnych, ofiarnych
i oddanych* sprawie polskiej —kapitana Artura H. Kelly, po-
rucznika Edmunda Graves i kapitana T. W. Mc Callum,
$piacych dzi§ cicho na cmentarzu obroricow Lwowa?... Al-
bo nazwiska takie, jak Kazimierz Szatas, Ludwik ldzikow-
ski, Laskowski, Putawski, Zwirko, Wigura...

Na wspomnienie tych imion Sciska sie serce. Ale jed-
noczesnie uczucie zwycieskiej dumy rozpiera serce. Prze-
ciez dzwiek tych imion brzmi: jak Bagdad, jak lot nad
Atlantykiem, jak triumf barw polskich w Challenge'u na
arenie Swiata. Zatraca sie granica miedzy zatoscig i du-
ma, jak nie istnieje granica miedzy ofiarg Smiertel-
ng a zwyciestwem, skoro wiemy dobrze, iz z imionami fa-
kiemi na ustach, ze wzrokiem wpatrzonym w te wikasnie
cienie, co rok z miijonowych rzesz wielkiego naszego na-
rodu idg w swdj lot podniebny coraz to nowe roje mio-
dych naszych lotnikéw po nowe zwyciestwa-cho¢by znow
Smiercig znaczone.

Pionierébw w postepie lotnictwa polskiego nie braknie.
Z ofiarnego ziarna polegtych co rok wschodzi na urodzaj-
nej glebie polskiej, coraz bujniejszy posiew zywychi

Karol Kozminski
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Prezes Zarzqdu Gtéwnego Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, generat dywizji

inzynier Lean Berbecki

L. O. P. P.

Kt6z dzisiaj nie zna tego skrétu. Znajg go nietylko Po-
lacy. Wizyty gosci zagranicznych, liczna korespondencja
naptywajgca z poza rubiezy panstwa polskiego, prosby o
wysylke statutéw, literatury fotografi etc.,, Swiadcze, ze
dziatalno$¢ Ligi wzbudza zainteresowanie wszystkich tych,
ktorzy szukajg dobrych wzoréw i najkrétszych drég, wiodg-
cych ku zabezpieczeniu ludnosci o< skutkdw ewentualnej
wojennej akcji loniczo-gazowe;.

Liga powstata w 1923 roku; obejmowata woéwczas je-
dynie zagadnienia lotnicze. W potowie 1928 roku potgczy-
ta sie z Towarzystwem Obrony Przeciwgazowej. Nieco
pézniej wladze panstwowe dotgczyly do zadann L.O,P.P.'u
sprawy zwigzane z przygotowaniem fobrony przeciwlotni-
czej biernej.

W czasie pierwszego dziesieciolecia - poza szeregiem
doniostych czynéw, jak wybudowanie Instytutu Aerodyna-
micznego, Doswiadczalnych Warsztatéw Lotniczych (D.W.L.),
Szkoly Mechanikéw Lotniczych w Bydgoszczy, znacznej
ilosci lotnisk, jak naprzyktad portu lotniczego w Katowi-
cach—lLiga zainicjowata i propagowata od poczgtku swego
istnienia budowe samolotoéw turystycznych, sport silnikowy
i szybownictwo.

Pierwsze, tak zwane wowczas, «awionetki», zbudowane
za pienigdze L.O.P.P.'u wzbily sie w powietrze w 1924 ro-
ku. Wielkie, pierwsze loty Polakéw siegajgce daleko poza
granice Europy, dokonane zostaly na koszt Ligi. Pierwsze
proby terendéw szybowcowych i sprzetu odnoszg sie do lat
1923—25. Poczgtkowo mocno skrytykowane, poszly jakby
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w zapomnienie. Jakze pieknie jednak zapoczgtkowatly
wspaniaty rozwdéj polskiego szybownictwal

Modelarstwo prowadzone bylo wéwczas raczej pod kg-
tem widzenia propagandy. Poczgtkowe lata w zakresie
obrony przeciwlotniczo - gazowej nosity charakter doswiad-
czalny, szly poza tern w kierunku uswiadomienia ludnosci
cywilnej o znaczeniu dla sprawy obrony kraju udziatu
w akcji przygotowawczej mozliwie calego spoteczenstwa.

Pierwsze dziesieciolecie istnienia Ligi nacechowane by-
to szerokg, wszechsironng akcjg propagandowg.

Obchodzone w 1933 roku uroczystosci jubileuszowe
z okazji «X-leoia L.O.P.P.», zapoczgtkowaly drugi, a jakze
odmienny w swej tresci etap dziatalnosci. Na czele insty-
tucji stangt cztowiek wojskowy o wielkiem doswiadczeniu
bojowem.

Inspektor armiji, generat dywizji inzynier Leon Berbecki
ujgt w swe rece ster instytucji, kierujgc z miejsca wszyst-
kie poczynania L O. P. P.'u ku szybkiemu, siegajgcemu jej
podstaw, zorganizowaniu i przygotowaniu wszystkich ele-
mentéw obrony powietrznej i przeciwgazowej w ramach
statutu i mozliwosci Ligi.

Z chwilg nadania L.O.P.P.'owi w roku 1934 przez Ra-
de Ministrow charakteru stowarzyszenia wyzszej uzytecz-
nosci, odpowiedzialnos¢ Ligi wobec wtadz i spoteczenstwa
niezmiernie wzrosta. To tez L.O.P.P., przy pomocy i wspoét-
udziale spoteczenstwa, rozpoczela realizacje swego szero-
kiego programu w tempie wzmozonem z baczng uwagg,
by zaden grosz nie zostat zmarnowany.

Ostatnie trzy lata dzialalno$ci Ligi podwoity liczbe jej
czlonkéw, jak rowniez i sume ogolng dochodow. 1.500.000
udwiadomionych obywateli, skiadajgc swe groszowe ofiary,
umozliwiajg L.O.P.P.'owi wydawanie okoto 6.000.000 rocz-
nie, na rozwoj polskiego lotnictwa i przygotowanie Iludno-
éci cywilnej do obrony przeciwiotniczo-gazowe;.

Obydwie te wielkie sprawy, ktérym stuzy Liga, dzielg
sie na szereg pomniejszych dziedzin.

Na lotnictwo skfadajg sie, w kolejnosci rozwojowej: mo-
delarstwo, szybownictwo, lotnictwo silnikowe i rozbudowa
sieci lotnisk.

Obrona przeciwiotniczo gazowa obejmuje: wyszkolenie,
organizacje i zaopatrzenie.

Wszystkie wymienione dziedziny uzupetnia uswiadamia-
jgca propaganda, pisSmiennictwo popularne i fachowe, po-
pieranie twolrczosci lotniczej i pomoc wybitniejszym jed-
nostkom-stypendystom L.O.P.P.'u wwyzszych studjach spe-
cjalnych.

Pracom w terenie, szczegdlniej wdziedzinach technicz-
nych, nadaje kierunek Zarzgd Gtéwny L.O.P.P.'u, uzgadnia-
joc swe poczynania z najwyzszemi wladzami panstwowe-
mi. Wykonawcami programu Ligi sg: zarzgdy okregéw wo-
jewdédzkich, obwoddéw powiatowych i két.

Modelarstwo uznane zostalo, zarbwno przez wia-
dze L.O.P.P.'owe jak i oSwiatowe, za przysposobienie lot-
nicze dziatwy starszej i miodziezy. Przysposobienie na
szczeblu poczgikowym, o charakterze powszechnym, sto-
sowane od lal mozliwie najmtodszych, w dziedzinie wcigz
jeszcze nowej, jakg jest lotnictwo, o bogatych mozliwo-
Sciach zastosowania jego zar6wno w zyciu pokojowem, jak
i na wypadek wojny, kazdy mtody obywatel powinien z niem
sie i wyprébowa¢ swe sity i zamilowanie. Po szeregu lat



rozwéj modelarstwo, traktowany do niedawna dorywczo,
wkroczyl na nowe tory. W porozumieniu z Ministerstwem
Oswiaty wprowadzone zostato modelarstwo do wszystkich
szkot i wykonywane jest w ramach obowigzkowej nauki
rob6t recznych. Zajecia prowadza przeszkoleni nauczycie-
le. W miare postepu nauki, dzieci i miodziez wykonywajg
modele o coraz trudnieiszej konstrukcji. Zapoznajg sie
z technikg budowy i teorjg lotu i zupelnie innemi oczami
patrzg na lotnictwo.

Na szczeblu wojewddztw i powiatdbw powstaja mode-
larnie wyzszego typu. Pracami w nich kierujg instruktorzy,
wyszkoleni przez LO.P.P. Rok rocznie odbywajg sie w Kil-
kuset miastach Polski zawody eliminacyjne, jako spraw-
dzian catorocznej pracy. Odbywajg sie réwniez na koszt
Ligi obozy modelarskie, gdzie stabsi modelarze pod kie-
runkiem fachowcéw uzupetniajg swe braki. Ogélnokrajowe
zawody modeli latajacych skupiajg najlepszych modelarzy
z catego kraju. Ich wynikami mozemy sie poszczyci¢. Nie-
jednokrotnie zdarzaly sie wypadki, ze wypuszczony model,
pomimo lornetki, gingt z oczu po kilku lub nawet kilku-
nastu minutach lotu. Fotogrofije polskich modeli ukazuja sie
czesto na tamach pism zagranicznych. Finansowa i orga-
nizacyjna opieka nad modelarstwem, nalezy caitkowicie do
L.O.P.P. A ze w posréd dzisiejszych wybitnych konstrukto-
réw lotniczych znajduje sie spora ilos¢ bylych modelarzy-
wychowankéw Ligi —mozemy sobie powiedzie¢, ze zarOw-
no pienigdze, jak i wysitek spoteczenistwa nie poszedt na
marne.

Szybownictwo, inaczej lotnictwo bezsilnikowe, za-
poczatkowywane byto kilkakrotnie. Pierwsze préby latania,
kiedy brakowalo jeszcze odpowiedniego silnika, dokonywa-
ne byly na dtugo przed wojng. W tej pracy brali wéwczas
udzial i polscy pionierzy lotnictwa. Po wojnie ponowne pro-
by w szeregu panstw nie daly zadowalajgcych wynikow.
Przewaznie tez szybownictwa na czas jakis zaniechano.

Pomimo bardzo stabych pierwszych wynikbw w Biatce
i w Gdyni na Oksywiu, pomimo opinij polskich i zagra-
nicznych fachowcow, ze kraj nasz nie posiada warunkow
terenowych i atmosferycznych dla szybownictwa, L O. P. P.
prace swe na malg coprawda skale, kontynuuje nadal. Po-
wstaje ob6z doswiadczalny w Bezmiechowej, zwany dzisiaj
akademjg szybowcowa. Powstajg w krotkim czasie szkoty
szybowcowe, ufundowane przez L O. P. P: w Polichnie,
na Sokolej Gorze, w Pinczowie. Zakupywany stale, coraz
to doskonalszy sprzet, powieksza tabor latajgcy z kilku szy-
bowcéw z roku 1929, do liczby kilkuset. Liczba pilotow
szybowcowych réznych kategoryj siega tysiecy, latajacych
na przeszto 60 szybowiskach L O. P. P.-owych. Rok rocz-
nie organizowane przez Lige zawody w Ustjanowej, moéwig
same za siebie.JesteSmy coraz blizej do posiadania rekor-
dow swiatowych. Na polskim szybowcu, polski pilot przela-
tuje ponad 300 kilometréw; inny znéw trzyma sie w powie-
trzu ponad 20 godzin.

Wspaniata wysokos¢ okoto 3.500 metréw uzyskaliSmy
réwniez na ostatnich zawodach.

Kadry miodych, zdrowych szybownikéw, wyszkolonych
przez L O. P. P. za pienigdze ofiarnego spoteczenstwa,
to rezerwa w potrzebie i pomoc dla wojska.

Sport silnikowy —dziedzina, w ktorej historji Liga
zapisala sie bardzo powaznie. Pierwsze, lekkie samoloty
sportowe, a w$réd nich chlubnie zapisane maszyny podofi-
ceréw-konstruktoréw braci Dziatowskich z Krakowa, budo-
wane byly przy czesciowej Ilub catkowitej pomocy finanso-
wej L O. P. P-u.

Oswajanie publicznosci z lotnictwem, propaganda naj-
bardziej skuteczna, bo «wozenie» pasazerdw, nie obyto sie
rowniez bez udziatu podoficerow-pilotéw. «Wozenie» od-
bywatlo sie wlOwczas jeszcze na samolotach wojskowych.

na przygodnych lgdowiskach, czestokro¢ w motych miesci-
nach prowincjonalnych.

Pielegnowany i zasilany przez L O. P.P. sport silnikowy
rozwijat sie bardzo szybko. Powstaty aerokluby, subwencjo-
nowane przez Lige. lluz dzisiejszych pilotéw sportowych
zawdziecza swa umiejetnos¢ latania podoficerom-instrukio-
rom.

Byt czas, kiedy Liga zasilata sport lotniczy jedynie do-
rywczo, kiedy tylko od wypadku do wypadku okregi woje-
woédzkie, w miare swych mozliwosci udzielaly aeroklubom
doraznej pamocy w gotéwce i sprzecie.

W tych warunkach nie mogto by¢ ciggtosci prac, réz-
norodnos¢ zas typéw ofiarowanych samolotéw uniemozli-
wiata jednolity kierunek wyszkolenia.

Po zwyciestwach challenge'owych, do ktérych bardzo
powaznie przyczynit sie finansowo ofiarny korpus podofi-
cerski, wyprébowane typy R W, D. staly sie sztandartowe-
mi samolotami polskiego sportu lotniczego.

Jakze bogate sg ostatnie lata dziatalnosci L O. P. P.-u,
jezeli w samym 1934 roku. Liga ufundowata 78 samolotéw
wraz z 10 zapasowemi silnikami.

Gdy poréwnamy ruch w sporcie lotniczym wroku 1928
z 1935, rzuci sie nam w oczy jego wielki wzrost. llo$¢ sa-
molotéw turystycznych z 22 osiggneta cyfre 170. Godziny
wylatane z 529 do 8011. Stan pilotéw motorowych zwiekszyt
sie z 25 do 547.

Dorobek, jak na ten krétki czas, bardzo powazny. Ostat-
nio bylismy Swiadkami wielkiej uroczystosci lotniczej. Udziat
w niej wzieli najwyzsi dostojnicy panstwa. Ufundowana zo-
stata sumptem korpusu podoficerskiego eskadra lotnicza
imienia Marszalka Pitsudskiego. Wielu obywateli i organi-
zacyj podziwiato ten wspaniaty czyn i wslad za podofice-
rami zaczeto fundowac¢ dalsze samoloty. Plany L O. P. P.'u
na najblizszg przysztos¢ sg wielkie, wymagac beda duzego
wytezenia i wspoélnego wysitku catego spoteczenstwa.

Nie bede omawiat catego szeregu zadan Ligi z lotnic-
twem bezposrednio zwigzanych, jak budowy lotnisk, budo-
wy obserwatorium na Popiwanie, dziatalnos¢ w zakresie
P. W. lotniczego. Donioste te sprawy, wymagajace row-
niez duzych sum, czytelnikom naszym sg bliskie i znane.

O.P.L.Gaz. (obrona przeciwiotniczo-gazowa)—dziedzina
do niedawna zupetnie prawie nowa—podjela zostata przez
L.O.P.P. i prowadzona jest bardzo intensywnie.

Uswiadomienie droga wyktadéw, filmow, pokazéw i éwi-
czen stosowane jest bardzo szeroko. Zaczyna sie od mio-
dziezy szkolnej i dociera do starszych obywateli. Instrukto-
rzy L.O.P.P. prowadzg wykltady na poziomie informacyjnym
we wszystkich szkotach.

Na tysigcach kurséw-L. O. P. P. przeszkolit instruktoréw
i zalogi stuzb O. P. L Gaz. dla instytucyj panstwowych, sa-
morzgdowych, prywatnych i spotecznych. Organizuje teren
i wprowadza w zycie praktyczne zastosowanie wiedzy
0 O. P. L Gaz. Zaopatruje teren w sprzet wyszkoleniowy
1 bojowy. Buduje i wyposaza schrony przeciwgazowe dla
celow wyszkoleniowych i dla druzyn odkazajgcych. Orga-
nizuje obozy, by zblizy¢ warunki pracy pokojowej do wa-
runkow, wihasciwych prawdziwemu niebezpieczenstwu.

Praca w O. P. L Gaz. jest moze malo efektowna, tern
niemniej panstwu i obywatelom bardzo potrzebna, zmudna,
wysoce odpowiedzialna i rownie kosztowna.

Jak widzimy, cigzy na L.O.P.P.'ie duza ilos¢, doniostych
w swem znaczeniu dla kraju, zadan. Tylko wytrwata praca
przy udziale jak najszerszych warstw spoteczenstwo moze
wyda¢ spodziewany plon.

Gdyby tak wszyscy wzieli przyktad z ofiarnosci i od-
dania dla sprawy naszego korpusu podoficerskiego, reali-
zacja programu Ligi przybralaby jeszcze na sile i tempie.
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Zwyciezca Turnieju Lotniczego

1934 r. major pilot Bojan Jerzy

WSPOMNMNIENIA
/ MOSZCZENICY

Nie byto w Polsce juz dawno imprezy, ktéraby poruszyta tak
bardzo cale spoteczenstwo, jak po ostatniem zwyciestwie
kpt. Zwirki i inz. Wigury, Challenge w r. 1934. Nic wiec
dziwnego, ze Pan Marszalek interesowatl sie specjalnie
przebiegiem zawodéw — wyznaczyt nawet nagrode swego
Imienia, ktéra zostala przez nas zdobyla. Podobno, jak
nam moéwiono w Moszczenicy, przy codziennej gazecie
porannej Pan Marszatek najpierw czytat wiadomosci o Chal-
lenge’'u—na drugim planie wtym czasie byly wiesci z Genewy.

A kiedy z trasy lolu okreznego Challenge'u przycho-
dzity sprzeczne wiadomosci. Pan Marszalek wyrazit sie:
«0ni jednak z pewnoscig doleca, bo wida¢g,
ze lecg z matematyczng dokladnosciag».

Po powrocie do Krakowa wiadomem bylo juz, ze Pan
Marszalek wyrazit zyczenie, by Mu przedstawiono zatoge
zwycieskiego samolotu; przedstawi¢ miat nas dowoddca 2
putku lotniczego ptk. Lewandowski. Rzecz prosta, ze byto
to dla nas wielkg niespodziankg—nie mogliSmy nawet my-
Sle¢ o tern pomimo, iz przedtem juz takie wiesci krazyly.

Audjencje wyznaczono na godzine 12-t w niedziele,
dnia 30-go wrzes$nia, w Moszczenicy, gdzie Pan Marsza-
lek przebywat «na urlopie» w majatku panstwa Kepinskich,
ktérzy dworek swoj na ten cel odstgpili. O godzinie 7 €j
tego dnia zebraliSmy sie w kasynie i dwoma samochoda-
mi z mjr. S. wyjechaliSmy w strone Zywca. Byla pogoda,
btekitne niebo i cudowne storice.

Trudno nie przyznac sie, ze byliSmy wszyscy wzruszeni
i podnieceni —niewatpliwie to bylo przyczyna kilku posto-
jow po drodze dla wypoczynku, chociaz do Zywca jest
tylko okoto 50 km. WiedzieliSmy z gazet, ze w Zywcu
tamtejsze spoteczenstwo pragnie nas powita¢ i ze poczy-
niono juz pewne przygotowania —z tern byla najwieksza
trudnosé, nie wypadato bowiem by¢é witanym przez niko-
go, zanim nie zameldujemy sie u Pana Marszatka. Poza
tern, biorac pod uwage entuzjazm pochallenge'owy, mo-
glismy zywi¢ stuszng obawe, czy zdazymy na czas do
Moszczenicy.
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Zatrzymaliémy sie o 3 .km. przeda Zywcem, a kiedy
pierwszy samochdd, wystany na zwiady, przywiozt wiado-
mos$¢, ze Zywiec jest zupetnie pusty, bo wszyscy mieszkan-
cy czekajg na lotnisku, ruszyliSmy dalej. Dojezdzamy do
Moszczenicy, skrytej wéréd pagorkéw. Zdaleka widac bra-
me wjazdowa, szeroko otwartg i poprzez zieleh otaczajg-
cego parku bielejgce Sciany malego dworku.

To tutaj za chwile zameldujemy sie u Pana Marszalka.
Mijamy obok gtownag brame, przy ktoérej nikogo nie widoé
i objezdzajgc dwor dokota szosg zajezdzamy od strony
oficyn, by nie robi¢ hatasu motorami.

Dookota cisza —dwoér wydaje sie jakgdyby uspiony; od
strony oficyn, przy furtce prowadzacej do parku, wach-
mistrz zandarmerji na warcie. Wysiadamy. Przechodzimy
przez park i za chwile meldujemy sie putkownikowi Strze-
leckiemu. Nastepnie, witani goscinnie przez ptk. W., do-
prowadzamy spdj wyglad do porzadku po podrézy. Wsze-
dzie uderza nadzwyczajna skromnos¢ i prostota—z otocze-
nia jest tylko ptk. S, W., pani dr. D, kpt. L Ze stuzby
3-ch ordynansOw i telefonista. Z kazdego ruchu i spojrze-
nia obecnych odczuwa sie dla Tego, ktéry tu mieszka, gte-
boka cze$¢ bez cienia jakiej$ unizonosci. Wida¢, ze wszyst
ko jest urzadzone tak, by Pan Marszalek miat zupeilny spo-
kéj i wypoczynek.

Mamy okoto godziny czasu, bo Pan Marszalek dopiero
wstat — plk. S. decyduje wobec tego, ze pojedziemy na
lotnisko, by nie robi¢ zawodu tym, ktorzy czekajg tam na
nas. Jedziemy samochodem osobistym Pana Marszatka.
Wszystko odbywa sie na lotnisku btyskawicznie: powitanie
przez pana staroste, kwiaty, kilka podpisow dla dzieci
i —wracamy.

Pan Marszalek jest teraz na Sniadaniu i za kilka chwil
wezwie nas na gére. W oczekiwaniu, siedzimy w saloniku
na dole, gdzie czasem po obiedzie Pan Marszatek prze-
siaduje i rozmawiamy swobodnie. Nagle, zupetlnie bez
ostrzezenia, otwierajg sie drzwi —jasnoszary mundur Mar-
szatkowski —i Pan Marszalek wolno wchodzi do pokoju.
Zrywamy sie i stajemy w postawie stuzbowej - nie mam
nawet czasu przyjrze¢ sie postaci Pana Marszatka; meldu-
je sie pptk. pil. Lewandowski-za nim kolejno —ja. Z pod
krzaczastych brwi patrzg na mnie jasno-niebieskie oczy —
spojrzenie badawcze i powazne, twarz skupiona, jak zwy-
kle u dowddcy, przyjmujgcego meldunek podwtadnego.

W trakcie meldowania sie, wyraz twarzy Pana Marszal-
ka tagodnieje, z oczu patrzacych prosto bije niezwykla
dobro¢, ktéra dodaje nam otuchy.

Kiedy skonczyla sie prezentacja. Pan Marszatek nie
witajac przechodzi obok, patrzac na nas zboku i nagle
pada w naszg strone nieoczekiwane zapytanie zartobliwie:
«A c6zesScie tak obaj nie wyro$li? —tacy obaj
malil» Pan Marszalek przyglada sie nam z zaciekawie-
niem, usmiechniety i powolny.

— Panie Marszalku, melduje, ze nie zmieScilibySmy sie
inaczej do samolotu — odpowiadam, osmielony wyrazem
twarzy Pana Marszatka, ktéry sie usmiechnat na te odpo-
wiedz. —«Tacy obaj mali» —powtarza, poczem pod-
chodzi do nas i bierze nas rekoma za pasy, ustawiajgc
jednego obok drugiego. —«Tacy mali —jeden i dru-
gi, i lednakowi» — méwi, przygladajac sie, poczem
podchodzi do stolu, siada w fotelu i wskazuje nam miej-
sce reka.

Siadamy. Wszyscy pozostali stoja. Pan Marszatek pa-
trzy na nas zamyslony, poczem méwi do putkownika S,

kawalerzysty, wysokiego wzrostu: «Widzi pan, panie
putkowniku — mowi, wskazujgc na mnie —takich
powinnismy mieé w kawalerji; to najbar-

dziej odpowiedni wzrost dla naszych koni—
dla takich jak pan nie mamy koni w Polsce.
Niech pan wstanie, kapitanie». — Staje, Pan

Marszalek przyglgda mi sie chwile, poczem daje znak bym



usiadt. Putkownik L wyjasnia, ze sluzytem w kawalerji
w 1919 roku.

Pan Marszatek zapytuje o przebieg stuzby méj i &
sierz. Pokrzywki, ktory ma za sobg piekng karte w dzie-
jach slynnej Gwiazdzistej eskadry.

- «Tacy mali —rzuca znowu Pan Marszatek —no,
ale udaliscie sie. Ja dostaje listy od krew
nych, znajomych i wszyscy tylko o was pi-
szg - cb6zescie to wy narobili?

— Panie Marszalku —melduje —mysmy sami przerazili
sie nastepstwami; nie przypuszczalismy, ze to takie kon-
sekwencje za sobg pociggnie.

—«Ja $ledzitem wasz
wniosku, ze musicie byé staranni»
Pan Marszatek.

Odpowiadam, ze staramy sie by¢ nimi.

- «Nie oto mi chodzi —zwraca sie Pan Mar-
szatek do putkownika L. — Oni muszag by¢é w co-
dziennej pracy w putku staranni?» —Pulkownik
L potwierdza, jednak widocznie odpowiedzi te nie zado-
wolily Pana Marszatka, bo wyjasnia: «Ja to rozumiem,
jako pewnag starannos$¢ z natury, bo sa typy
ludzi starannych, ktérzy majg to juz niejako
we krwi i czego zmieni¢ nie mozna. A w lot-
nictwie, tam gdzie cztowiek powierza zycie

lot i doszedtem do
— moéwi

swoje maszynie, ktéra sama w sobie jest uo-
sobieniem precyzji i starannosci, jako wy-
twér jego mbézgu, —to cztowiek ten, ktory sie

nig postuguje, musi byé z natury starannym,
bo przeciez wszelkie przeoczenie przez nie-
go, najdrobniejszej rzeczy, wtej maszynic
sprowadza katastrofe. A wiec, skoro wciggu
2-ch tygodni zawodow, przy tak duzym wysit-
ku fizycznym i nerwowym, potrafiliscie nicze-
go nie przeoczy¢, doszedtem do przekonania
ze musicie by¢ staranni. W rozmowie z sze-
fem lotnictwa francuskiego podatem ten swoj
poglad, jako pierwszy czynnik do zmniejsze-
nia ilosci wypadkéw lotniczych i zupetnie sie

ze mna zgodzit. Do lotnictwa trzeba dobierad
specjalnie ludzi starannych» —kohczy Pan
Marszatek i dodaje: — «Ja to bytem w zyciu moze

niestaranny m..»

Przypomniatem sobie wielu z naszych mechanikéw,
ktérzy wolg nieraz narazi¢ sie na kare, przedostajac sie
w czasie przerwy obiadowej do hangaru i rezygnujg z wy-
poczynku tylko dlatego, by dokonczy¢ prace przy silniku,
bo im to spokoju nie daje. Tylko, ze nie wpadio nam na
mysl, ze to sg whasciwosci wrodzone i ze to jest witasnie
ta starannos¢, ktérg Pan Marszalek tak podkresla.

Pan Marszatek przyglada sie nam. «No - tacy
mali obaj» —dodaje znowu i po chwili mowi: «Kiedy
mys$latem o postepachwiotnictwie naszem
to bytem przekonany, ze pilotow bedzie-
my mieli dobrych —zawsze cechowata nas
odwaga, duza brawura, ale przeciez to nie
wszystko. Pozostaje sprzet, a tutaj, aby dorow-
na¢ Zachodowi pod wzgledem myS$li konstruk-
cyjnej, to na to przeciez trzeba lat. Z tego
Challengeu widaé¢ jednak, ze i pod tym wzgle-
dem ma nasz Naréd duze mozliwosci i ze
dos¢ szybko idziemy naprzdod-*.

Pan Marszalek zapytuje w dalszym ciagu, gdzie mieli-
Smy najgorszy lot; opowiadam o przejsciach pod Bordeaux
i na drodze do Zagrzebia.

—«Bardzo tadnie spisat sieGiedgowd» —mo-
wi Pan Marszalek — «ze przyleciat pierwszy do
Warszawy —wy przedzajgc Niemcow. To nawet
nasz daleki krewny» — dodaje.

raczej

Pan Marszatek interesuje sie specjalnie lotem nad mo-
rzem i zapytuje, na co patrzymy w czasie lotu, bo prze-
ciez niema dla wzroku statego oparcia, potrzebnego dla
utrzymania rownowagi. Ciekawe spostrzezenie u cziowieka,
ktory, o ile wiem, nigdy nie latal.

Wyjasniam, ze przelot nad morzem jest wtasnie z tego
powodu nuzacy. Brak horyzontu, ktory zlewa sie zupetnie
z btekitem, utrudnia ustalenie potozenia réwnowagi samo-
lotu i leci sie, jak gdyby wewnatrz szklanej kuli. | rzeczy-
wiscie, jak mowi Pan Marszatek, trzeba patrze¢ bezpo-
Srednio wdot pod siebie, na powierzchnie wody, albo na
przyrzady. Pan Marszatek opowiada o swych podr6zach
morskich i o tern, ze nigdy w czasie najbardziej burzliwe-
go morza nawet nie miewal objawdw morskiej choroby.

Wiele w zyciu potrafitem robi¢, ale tego
nie mogtbym, jak mi sie zdaje» - moéwi Pan Mar-
szalek. — «Jak wy mozecie pracowac¢ w samo-
locie przy takim ogluszajgcym warkocie
silnika - jak mozecie skupi¢ mysli? Ja dla
pracy musze mie¢ zupetny spokédj; najmniej-
szy hatas wyprowadza mnie z ré6wnowagi,
tego bym zdaje sie nie potraf it».

Wyjasniam na to, ze rzeczywiscie huk silnika, jakkol-
wiek jest mitag muzyka dla lotnika, bo Swiadczy o bezpie-
czenhstwie lotu, nie pozwala na skupienie uwagi nad czems$
Scistem.
~ Pan Marszatek wstaje - audjencja skonczona. - Wsta-
jemy i my.

«No, dzielniesScie sie spisali - mowi - dzie-
kuje wam dzieci» i podaje nam reke na pozegnanie.

Putkownik S. podchodzi i zapytuje, czy bedzie mozna
zrobi¢ zdjecie wspdlne. - «No, natura Inie» - pozwala
Pan Marszatek i wychodzimy na taras. Stajemy nieco w ty-
le za Panem Marszalkiem, ktéry mowi do nas z usmie-
chem - «stancie blizej, przeciez to o was najbar-
dziej chodzi». Mamy usmiechniete twarze i tak nas ta-
pie fotograf. Za chwile Pan Marszatek wolno odchodzi

Wgtab mieszkania. Jerzy Bajon, mjr. pilot

Kapitan (obecnie major) Bajon i starizy fierzant (obecnie chorgzy) Pokrzywka, u Pana
Marszotka Pitsudskiego w Moszczenicy, meldujg swoje zwycigstwo w Challenge’u 1934 r.
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TR OJ KA

19 18-1936

Rok 1918. Na froncie zachodnim miody zothierz w mun-
durze armji niemieckiej wyszedt z pierwszej linji okopow.
Ranny. Spojrzat w kierunku przebytej drogi, na tyly, prze-
zegnat sie i ruszyt skokiem do najblizszego leja. Skok za
skokiem, goniony $wistem kul karabinbw maszynowych, od-
dalat sie od piekla frontu. Piekta, ktore niewiadomo dla-
czego przechodzit. W mundurze, ktdry mu przypominat wia-
sne upokorzenie i budzit nienawisc.

Gdzies, przy koncu drogi z leja do leja, siadt i odpo-
czywal. Nic mu narazie nie grozito. Jedynie moze... lotnicy.
| jak na zawolanie uslyszat warkot silnika. Ranny spojrzat
wgore. Nad nim kotowat wielki stalowy ptak—samolot. Niby
to nieprzyjaciel, a w rzeczywistosci blizszy sercu, jak ten,
co mienit sie by¢ wkasnym.

| wlasnie wtedy, w owej chwili wielkiego osamotnienia,
zbudzita sie w nim tesknota. Tesknota za czem$ nieuchwyt-
nem, niewypowiedzianem jeszcze, ale juz odczutem przez
serce. Zatesknit mitody zotnierz za tern, by tam, wgorze,
szybowat nie wrdg, nie obcy, ale prawdziwie wasny, goto-
wy mu z serca pomoc, polski samolot.

Rok 1919! Na placéwce powstanczej czuwa przy kara-
binie maszynowym ten sam Zzotnierz. Wcigz jeszcze w ob-
cym mundurze, jeno kokardka biato-czerwona $Swiadczy o
wielkich zmianach, jakie sie dokonaly. Swiadczy, ze to juz
polski zotnierz.

| znéw, jak kiedys na polach Francji, slyszy nad sobq
warkot silnika. Spetnito sie jego marzenie, bo oto nad nim
polski samolot. Skrzydlaty brat, gotéw mu poméc. Pilot
w przelocie nad placowke rzucit mu reke pozdrowienie.
Jakby méwit: «Czuwaj tam wdole, ja nad tobe czuwaé be-
del» | {za radosci zaswiecita woku zotnierza. Staje sie oto
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Swiadkiem zmartwychwstania Ojczyzny nietylko na ziemi,
ale i tam, w gorze.

Rok 1920! Nie opuscili zotnierza w potrzebie skrzydlaci
bracia. Gdziekolwiek walczyt z wrogiem, tam zawsze nad
nim ukazywat sie widomy znak pamieci, ktéry budzit otu-
che, dawat mu Swiadomos¢, ze nie jest sam. Grzmiat wy-
buchem bomb, ogniem karabinbw maszynowych przerze-
dzat szeregi wroga, warkotem silnika rozpedzat kolumny
wrazej jazdy, przenosit meldunki. Jak tylko mogt, starat sie
poméc zewszech sit swemu bratu, grzebiecemu sie tam
wdole w ziemi, maszerujecemu po gorecych piaskach, stru-
dzonemu nad miare wielkim znojem Zotnierskim. A jedno-
czesSnie budzit w nim uczucie gorecej wdziecznosci za te
braterskos¢ i Slubowanie pracy ile sit starczy, by lotnictwo
zmartwychwstatej Polski bylo naprawde wielkie i potezne.

Skonczyly sie wojenne potrzeby. Po trudach walk na-
stepity bodajze nie mniejsze wysitki wpracy pokojowej nad
budowe sity zbrojnej Polski. Mimo ciezkiej pracy nie za-
pomniat zotnierz nasz o uczynionem Slubowaniu. Wierny
przyrzeczeniom, szerzyt umitowanie dla braci lotniczej.
Gdzie mogt i jak mégt, pomagat w rozbudowie tej broni.

Rok 1934! Do wielkiego wyscigu maszyn i nerwéw sta-
je dwa samoloty—wyraz mitosci podoficeréw dla braci lot-
niczej. Zrodzit sie czyn podoficeréw, wyrostych z dawnych
szarych zotnierzy.

Rok 1936! Polscy podoficerowie funduje eskadre lotni-
cze dla szkoly pilotow. Zbiorowy wysitek bratnich serc
stwarza wielkie dzieto. By, gdy ich bracia-lotnicy spoczne
po trudach podniebnego bytowania, nie zabrakio synom
lych dusz braterskich wgdrze—polskich samolotéw. By dac
przyktad pracy dla dobra Ojczyzny, objawiajecej sie nie
tyle w gorecym okrzyku, ile w cichym czynie.

Fr. Swigcichowski, starszy sierzant



LOTNICTWO MORSKIE

W zwigzku z rozwojem iotnidwo lgdowego, ktére miato
odegra¢ juz w wojnie Swiatowej bardzo powazng role, na
kilka lat przed wybuchem wojny przystgpiono w poszcze-
g6lnych krajach nadmorskich do organizacji lotnictwa mor-
skiego, ktore miato by¢ wykorzystane dla celdéw floty. Przy-
stgpiono wiec do tworzenia morskich formacyj lotniczych,
zdolnych do wykonywania zadan bojowych na korzys¢ floty.
Pierwsze préby i doswiadczenia kontynuowano na skon-
struowanych odpowiednich typach wodnosamolotow, ktore
posiadaly mozliwos¢ wykonywania wszelkich zadan w po-
wietrzu naréwni z samolotami Ilgdowemi. Wodnosamoloty
miaty rowniez mozno$¢ startu, wodowania i utrzymania sie
na powierzchni morza.

Pierwsze typy wodnosamolotéw byly to samoloty lado-
we, przystosowane do warunkéw morskich. Podwozia tych
samolotow zaopatrzone byly zamiast k&t w wodoszczelne
ptywaki, umozliwiajgce start i wodowanie na morzu. Po
wybuchu wojny Swiatowej, w ktorej lotnictwo morskie zdato
pierwszy egzamin i dowdd jego przydatnosci w wspétdzia-
taniu z flota operujaca, nastapit szybki rozwdj lotnictwa
morskiego, tak pod wzgledem ilosciowym, jak i konstruk-
cyjnym. Wodnosamoloty przechodzity kolejno réznego ro-
dzaju typy, a mianowicie:

Kadtubowe, przy ktérych zamiast ptywakéw uzyto odpo-
wiednio wzmocnionego, uszczelnionego i hydrostatecznego
kadtuba, oraz lekkich ptywakéw na korncach dolnych ptatow.

Amfibia, wodnosamoloty kadlubowe, zaopatrzone w kota
do rulowania, oraz w razie koniecznosci umozliwiajgce start
i ladowanie tych wodnosamolotéw réwniez na lgdzie. Wod-
nosamoloty typu amfibia przeznaczono zwlaszcza do zadan
rzeczno - brzegowych, oraz morskich krétkodystansowych.

Obecnie uzywane sg w lotnictwie morskiem przewaznie
wodnosamoloty na pltywakach o specjalnie przystosowanej
konstrukcji do warunkéw petnienia stuzby na morzu.

Lotnictwo morskie zorganizowane jest w oddziaty lotni-
cze, stacjonowane na wybrzezu morskiem, badz tez w eska-
dry morskie okretowe, towarzyszace flocie w operacjach
zdata od whasnych wybrzezy i stanowi ono czes¢ skladowa
zbrojnych sit morskich, podporzgdkowanych dowodcy tych
sit. oddzialy lotnictwa morskiego stacjonowane na wybrze-
Zu mieszczg sie w hangarach i koszarach tak, jak lotnic-
two lgdowe, i specjalnem ich zadaniem jest wspoétdziatanie
z flota nad ubezpieczeniem i obrong wybrzeza morskiego,
ochrong transportow i szlakéw komunikacyjnych przed na-
padami powietrznej floty nieprzyjacielskiej, okretdw nad-
wodnych i todzi podwodnych.

Lotnictwo morskie okretowe sktada sie z eskadr wodno-
samolotéw lub samolotdw ladowych, zaokretowanych na
specjalnych okretach, tak zwanych lotniskowcach. Wodno-
samoloty startujg z okretu (lotniskowca) przy pomocy kata-
pulty, to jest wyrzutnicy, wzglednie startujg one na wodzie
po spuszczeniu ich z okretu na powierzchnie morza. Start
z powierzchni morza bedzie oczywiscie mozliwy jedynie
przy spokojnem morzu, gdyz start i wodowanie na wiek-
szej fali jest potgczone z powaznem niebezpieczenstwem.
Uzycie samolotéw na kotach jest mozliwe wtenczas, o ile
sg one zaokretowane na okretach lotniczych, z ktérych po-
ktadu moga startowaé i po wykonaniu zadania lgdowac.
Samoloty takie sag typu lgdowo - morskiego, na podwoziu
z kotami, o wodnoszczelnym odpowiednie wzmocnionym
kadlubie, azeby wrazie przymusowego lgdowania na po-
wierzchni morza mogly sie utrzyma¢ do czasu przybycia
pomocy i wyciggniecia na poktad okretu. Zadanie lotnictwa
morskiego—okretowego towarzyszacego flocie jest takie
same, jak i lotnictwa morskiego, stacjonowanego na ladzie,
do ktorego to zadania w szczego6lnosci nalezy: rozpozna-
nie (patrolowanie), dziatanie niszczycielskie przeciwko ce-
lom ziemnym i morskim zwalczanie floty powietrznej nie-

przyjacielskiej, przeszkadzanie nieprzyjacielowi i niedopu-
szczenie do akcji desantowej, walka z okretami nadwod-
nemi, a zwlaszcza z todziami podwodnemi.

Wspétpraca lotnictwa morskiego z flota polega przede-
wszystkiem na przygotowaniu terenu dla jednostek floty,
oraz na zabezpieczeniu tych jednostek, wzglednie zespo-
tow, przez dostarczenie na czas wiadomosci o zblizajgcym
sie nieprzyjacielu. Wywiad lotniczy w operacjach floty jest
konieczny i musi siegna¢ na toka odlegtos¢, by zaskocze-
nie wtasnych sit morskich, wzglednie odciecie ich przez
nieprzyjaciela byto niemozliwe. Oprécz wywiadu zabezpie-
czajacego zespoly okretow przed zaskoczeniem lub odcie-
ciem, zespoly te musza by¢ zabezpieczone przez lotnictwo
morskie przedewszystkiem przed todziami podwodnemi,
wynurzajacemi sie niespodziewanie wpoblizu zespotéw Iub
okretéw. Zabezpieczenie to polega¢ bedzie na patrolowa-
niu przez wodnosamoloty w odpowiedniej odlegtosci od
whasnych sit morskich, aby uniemozliwi¢ zblizenie sie todzi
podwodnej na odlegto$¢ obstrzatu. W wykrywaniu i zwal-
czaniu todzi podwodnych lotnictwo morskie odgrywa pierw-
szorzedng role.

Nieustajgcy rozwéj lotnictwa morskiego w kierunku
ulepszenia konstrukcji i powiekszania rozmiarow wodnosa-
molotéw, przyczyni sie niewatpliwie do mozliwosci zabra-
nia przez nie powazniejszych ciezaréw, umozliwiajgcych
wykorzystanie lotnictwa morskiego do pospiesznego stawia-
nia min w celu ubezpieczenia portu, lub odciecia odwrotu
okretom nieprzyjacielskim, nie méwigc juz o mozliwosci
wbudowania na wodnosamolotach wyrzutnie do wyrzucania
torped i torpedowania okretdw nieprzyjacielskich.

Omawiajgc historje i przydatnos¢ lotnictwa morskiego
w ogoélnych zarysach, podaje pokrotce historje naszego
lotnictwa morskiego, stacjonowanego na wybrzezu. Historja
utworzenia Morskiego Dywizjonu Lotniczego datuje sie od
zarania utworzenia floty, po objeciu w posiadanie wybrze-
za morskiego. Pierwsze wodnosamoloty naszego lotnictwa
zakupione zostaly z Niemiec. Byly to uzywane wodnosa-
moloty przez niemieckie lotnictwo morskie i pod wzgle-
dem konstrukcyjnym nie byly one pierwszorzedne. Lot-
nictwo morskie objeliSmy po Niemcach w stanie optaka-
nym, bez zadnych urzgdzen portowych i warsztatow, o wa-
lacych sie koszarach i drewnianych dziurawych hangarach.
Wytrwata, intensywna praca pierwszych pionieréw naszego
lotnictwa morskiego, sktadajacych sie z kilku zaledwie ofi-
ceréw i podoficeréw-pilotdw morskich, przy pomocy wiadz
doprowadzita do szybkiej i pieknej rozbudowy naszego
lotnictwa morskiego. Zakupiono kilka wodnosamolotéw
wioskich typu kadiubowego «Macchi», na ktérych szkolono
pierwsze zastepy naszych miodych lotnikbw morskich.
Aczkolwiek samoloty te byly réwniez nie pierwszorzednej
konstrukcji i pochtonely duzo ofiar ze strony naszych pilo-
tow, to jednak zapal do stuzby w powietrzu ani na chwile
nie ustawat, doprowadzajgc do coraz to lepszej sprawno-
Sci naszych miodych pilotdbw morskich i dzieki ich wytrwa-
toSci oraz zaparcia sie i ofiarnej stuzbie instruktoréw, do-
prowadzono nasze lotnictwo morskie do wspaniatego roz-
woju. Zbudowano wszelkie potrzebne urzgdzenia lotnicze
do osiagniecia jak najwiekszej wydajnosci stuzby i spetnia-
nia catkowitego zadania naszego lotnictwa morskiego.

Obecnie nasze lotnictwo morskie, wyposazone w naj-
nowoczesniejsze urzagdzenia techniczne, oraz wodnosamo-
loty najnowszej polskiej konstrukcji, odpowiada w zupetno-
Sci swemu zadaniu, a w wspoipracy z flota zapewnia nam
100" obrone naszego wybrzeza i urzadzen portowych.
Wodnosamoloty te, stworzone rekag polskich konstruktoréw,
przewyzszajg w duzej mierze tak pod wzgledem technicz-
nym jak i wyposazenia wodnosamoloty zagraniczne i za-
pewniajg naszym S$Swietnym lotnikom morskim zupetne bez-
pieczenstwo w wykonywaniu ich trudnej stuzby w powie-
trzu na dalekich przestrzeniach nad falami Baityku.

St. Wieczorkiewicz, chor. mar.
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PierAszy pol«ki sterowiec «Lech»

WSPOMNIENIE BALONOWE

Pamietam, jak w marcu roku 1922 przywieziono z Gdan-
ska do portu balonowego w Toruniu kilkanascie skrzyn. Konh-
czytem wtedy kurs w szkole balonowej i za pare tygodni
miatem dosta¢ pierwszy przydziat w wojsku balonowem.

Na mojq prosbe przydzielono mnie do tych skrzyn. Ko-
mendantem ich byt porucznik (p6zniej major) S. Bilek, ja
za$ bytem jego pomocnikiem (jako kilkumiesieczny podpo-
rucznik). W charakterze gldwnego mechanika przydzielono
majstra wojskowego J. Plule z kilkoma szoferami stuzby
czynnej. Byli tez i szykowacze balonowi.

Kilka skrzyn bylo szczeg6lnie duzych. Ze spiséw tran-
sportowych i faktur wiedzieliSmy, co zawierajg. A wiec prze-
dewszystkiem roztozono na betonowej podifodze hangaru
wielkie ptachty brezentowe, zamieciono je starannife, otwo-
rzono jedng ze skrzyn i kompanja wojska zaczeta wycia-
ga¢ z jej wnetrza zOoHg powiloke sterowca, utozong w dtugi
foremny stos. Nalezato sie jej napetnienie i rozprostowanie
fald po dlugiej morskiej podrézy z Franciji.

Réwnoczesnie w rogach hangaru otwierano inne skrzy-
nie i dobierano sie z ciekawos$cia, a ostroznie, do gondol’,
statecznikéw, steréw, silnikow.

Byt to sterowiec typu luznego «Vedelle Zodiac» o po-
jemnosci 3.150 m*, zbudowany u Zodiac'a w roku 1917,
majacy za sobg kilkadziesigt lotéw bojowych w czasie woj-
ny Swiatowej. Kupilismy go wtedy za tanie pienigdze; lecz
kredytu nie starczatlo na sprowadzenie mechanika do mon-
tazu, ani instruktora do latania, a nikt z nas nie widzial ni-
gdy zbliska sterowca. Jedynie komendant szkoty balonowej,
$ p. putkownik F Botsunowski latat kiedy$ w Rosji na ste-
rowcach typu—z przed lat moze pieédziesieciu. Porucznik
Bilek miat wéwczas za sobag zaledwie pare lotow na balo-
nie wolnym, a ja zadnego. Nasi mechanicy réwniez byli
datad tyle w powietrzu, na ile pozwalaly im ich migsnie
przy skoku lekkoatletycznym.

Lecz c6z znaczyto to dla nas —miodych?

Miodos¢ jak wiara gory przenosi! C6z moze by¢ prost-
szego —zdawato sie nam. Plany sa. Powtoke napei¢ wo-
dorem? Napeiniato sie niejedna.

Gondole podczepi¢, zmontowaé w niej wszystkie mecha-
nizmy, wyprébowaé¢ | wyregulowac¢ silniki, zmontowaé klapy
samoczynne, stery i stateczniki, wyszkoli¢ obstuge, zorgani-
zowaé stuzbe meteo?

- To furda! Zrobimy to sami, wystudjujemy, wyprébuje-
my i polecimy!
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Zapal byl. Bylo i umiejetne kierownictwo komendanta
szkoty, starego «wilka balonowego» i komendanta ste-
rowca.

Nie liczac godzin w ciagu doby, pracowaliSmy przez
kilka miesiecy. PrzymierzaliSmy i dopasowywaliSmy rézne
czesci. Gdzie brakio planu montazowego, zastapit go spryt
i instynkt techniczno lotniczy.

Najwiecej nabiedzit sie majster Plula ze swym mecha-
nikiem nad silnikami. Byly to stare grzmoty r roku 1914
firmy «Renault», osmiocylindrowe, chiodzone powietrzem, o
mocy 80 KM. Bylo ich dwa, po jednym z kazdej strony
gondoli i dwa zapasowe. Strzelaly, grzmialy i warczaly ra
probierni przez pare tygodni. Byly to mite chwile, gdy co-
dziennie od 6 ej do 18 ej ich nieregularny ryk prosto z gar-
dzieli zaworow rozlegat sie po calem Przedmiesciu Bydgo-
skiem Torunia. Przypuszczam, ze chociaz wtedy moze na-
rzekali mieszkancy tej dzielnicy miasta na hatas, to jednak
dzi$ zatlujg go i tesknig do imponujgcego widoku sterowca.
Przeciez przez cztery sezony letnie gtos silnikéw, ztago-
dzony ttumikami do szmeru, niemal co rano mowit im z po-
wietrza dzien dobry i co wiecz6r dobranoc. Niejedna racz-
ka i reka wznosity sie ku nam z pozdrowieniem.

Lecz romantyzm nie zawsze pokrywa sie z regularnem
dziataniem silnika. Aczkolwiek majster Pluta jeszcze dzi$
cieszy sie zastuzonem powodzeniem stuzbowem w wojsku
balonowem—to jednak, gdy zdjat silniki z probierni iwmon-
towat je do gondoli, zaczely znowu kaprysi€. Trzeba je
byto regulowa¢ na nowo.

W miedzyczasie montowano i inne organa sterowca.
Pod koniec lipca (T922) wszystko bytlo gotowe do lotu. Ste-
rowcowi nadano imie «Lechy».

Zostata ustalona zaloga na pierwszy lot:

putkownik Botsunowski,

porucznik Bilek, jako komendant sterowca,

autor niniejszego wspomnienia historycznego,

porucznik (obecnie major) Raczkiewicz,

sierzant Pluta z szeregowcem, jako mechanicy.

Nalezato jeszcze wyszkoli¢ obstuge do startu i lagdowa-
nia i wyczeka¢ cichej pogody. W ciggu dwoch nastepuja-
cych tygodni putkownik Bolsunowski udzielat nam rad na-
wigacyjnych. Co wiecz6r wyprowadzano sterowiec z han-
garu, prébowano silniki na starcie i wprowadzano go zpo-
wrotem. Ciggle co$ nie bylo w porzadku. To silnik, to wen-
tylator, to klapa lub ster, to pogoda niedos¢ pewna.

Przyznaé¢ trzeba, ze ostroznosci te byly zupetnie na
miejscu. Dzieki nim uniknieto kotastrofy przy tak fantastycz-

Gondola nieislniejgcego juz dzisiaj pierwszego polskiego sterowco «Lech»



nych warunkach prébnego lotu. Noce, ktére nas dzielity od
dni, przezywatem w sennych marzeniach o kole sterowem,
manetkach do gazu, o dzwigniach do klap, wentylatora,
balastu, 0 manometrach i wysokosciomierzu. Rozwazato sie
rézne sytuacje w powietrzu i sposoby wyjscia z ewentual-
nych przykrych okolicznosci.

Przypuszczam, ze nasi mechanicy bigdzili wtedy réw-
niez stale w fantazji kolo popychaczy zaworéw, magnet i
gaznikow.

Nadszedt wreszcie dzien 11 sierpnia 1922 roku, dzieh
wielkiego startu. «Lech», odwazony w hangarze, wkrotce
znalazt sie na miejscu startu—w piekny, letni wieczér.

Ster wysokosci podciggniety na siebie, silniki wyprébo-
wane-toczq swe S$migta na malym gazie. Jeszcze ostatnie
sprowdzenie steréw i na gwizdek startera obsluga sie roz-
biega, zostawiajgc gondole, zawieszong nieruchomo w po-
wietrzu kilkanascie centymetrow nad ziemig,'

Wedtug wskazowek putkownika Botsunowskiego mieliSmy
wznies¢ sie na 50 metrow pionowo do goéry i na tej wyso-
kosci da¢ dopiero obroty silnikom. Stalo sie jednak inaczej.
Nasz instruktor, widocznie urzeczony chwile, wkrétce po
gwizdku, chwycit manetki obu silnikéw i dal energicznie
peiny gaz. Dobrze, ze ster wysokosci, zgodnie z zasade,
byt ustawiony na wznoszenie—gdyz inaczej rozbilibySmy sie
0 pierwszy pagorek, otaczajacy pole wzlotdw. «Lech»,
szarpniety mocg $migiel, zadart dziéb do zachodzagcego
stonca (taki w tym dniu byt kierunek startu) i podazyt nie-
mal ku niemu. Nim spostrzegliSmy sie z porucznikiem Bil-
kiem, wysokosciomierz wskazywatl 500 metréw, a obie kla-
py, o ktére nikt nie zdotat sie zatroszczy¢, dziataly w pet-
ni. Szczescie, ze byly samoczynne reczne, gdyz cisnienie
w powloce, wedlug manometréow, dochodzito do krytyczne;j
wartosci.

Wkrétce opanowaliSmy emocje, wyréwnali sterem po-
chyle potozenie sterowca izaczeli go dusi¢ lekko ku doto-
wi. Silniki dziataty na maksymalnych obrotach, wiec zredu-
kowaliSmy je nieco. Szty bardzo nieréwno. Po chwili lewy
zaczat strzela¢ i zdat potowe obrotéw. Nie mozna bylo
z nim dojs¢ do fadu.

Rownoczesnie probowaliSmy, jak statek nasz reaguje na
stery podczas robienia wirazu, jak leci sie po prostej, jak
schodzi sie na dot. Trzeba bylo mysle¢ tez o tern-by ja-
kos wyladowa¢ bez uszkadzenia.

ZatoczyliSmy kreg jeden i drugi, zblizalismy sie pod
wiatr do hangaru, lecz z wysokoscig bylo zawsze kiepsko.

LOTNICTWO NA-
SZYCH SASIADOW

botnictwo-mimo iz jest bronig stosunkowo miodg—jest
dzis jedna z gtdwnych broni i stanowi nieodzowng czesc
sktadowag wojska kazdego panstwa. Wszyscy jesteSmy Swiad-
kami olbrzymiego postepu techniki lotniczej, olbrzymiego
zainteresowania lotnictwem, olbrzymich zbrojen powietrz-
nych i z tern zwigzanych wydatkéw. Swiadczy to o tern,
ze lotnictwo posiada znaczenie pierwszorzedne tak w od-
niesieniu do rozwoju panstwa, jak i jego obronnosci. Sam
fakt istnienia floty powietrznej jest juz duzym czynnikiem
bezpieczenstwa; z tego zdaje sobie sprawe wszystkie pan-
stwa, to tez wysitki w tym kierunku sa bardzo duze. Na
pierwszy plan wysuwa sie tu lotnictwo bombardujace, kto-
remu przypisujg dziatanie decydujgce w przysziej wojnie.

Codzienne gtosy prasy donoszg o nieskoriczonej iloSci

Dwa razy podchodziliSmy i zawsze nad miastem byta wy-
sokos¢ dobra do lgdowania, wobec czego pospiesznie le-
cialy cate worki piasku na ulice i dachy, a nad lotniskiem
byto juz za wysoko — bo porzednio za duzo wyrzuciliSmy
balastu. Pamietam, jak jeden pietnastokilowy worek piasku
upadt na ulicy tuz obok jadacego cyklisty, ktory nie za-
uwazyt przelatujgcego sterowca. Worek pekt jak bomba,
bo w piasku byto duzo pytu, a rowerzysta z samego zdzi-
wienia spadt z roweru.

Wreszcie za trzecim razem jako$ sie udalo RzuciliSmy
line obstudze i wkrétce byliSmy na ziemi cali i zdrowi
wsrod uciechy kolegdéw. Ja tez sie cieszylem Przypuszczam
to samo o calej zatodze.

Ten pierwszy lot dat nam wskazowki co do montazu
sterowca i jego pilotowania. Silniki wymagaly specjalnej re-
gulacji, uzaleznionej od wibracji calej gondoli w czasie
lotu.

Nastepne loty wykonywaliSmy juz sami, bez putkownika
Botsunowskiego. Jednak wszelkie ostroznosci byly zawsze
zachowywane. Na pogode uwazaliSmy do tego stopnia, ze
w ciggu miesigca wykonaliSmy tylko 12 lotéw, poczem zde-
montowano sterowiec na okres zimowy.

W nastepnych latach szio coraz lepiej. Zastep mecha-
nikdw wykwalifikowat sie. Plutonawy Szczuraszek, poézniej
sierzant Radata i Kolodziejczak zrobili ze starych silnikéw
maszyny, dziatajgce dos¢ pewnie. To tez wykonywaliSmy
przeloty z Torunia do Poznania | z Torunia do Legjonowa.

| Warszawa widywata nas dos¢ czesto w roku 1926.

Oby wrocita ta przesziosél
Burzynski, byt/ pilot sferowcéw

nowych samolotéw w réznych panstwach. Tern jednak nie
nalezy sie zbytnio przejmowaé, bo kazde panstwo w dzie-
dzinie lotnictwa wojskowego dazy do pewnej standaryzacji
i ujednostajnienia sprzetu, a przejscie na nowy typ samo-
lotu jest skomplikowane i dtugotrwate.

ROSJA SOWIECKA

Gtosny swego czasu plan uprzemystowienia Sowietéw
pod nazwe «pieciolatka», przewidywat miedzy innemi ol-
brzymig rozbudowe przemystu lotniczego. Bez zbytniego
wgtebiania sie w takie czy inne wyniki «pieciolatki», stwier-
dzi¢ musimy, ze w zakresie rozbudowy lotnictwa wojsko-
wego-co do jego ilosci i jakosci—zrobiono bardzo wiele,
W odroznieniu od carskiej Rosji —Sowiety dysponujg dzi$
dobrze postawionym przemystem lotniczym; budujg najno-
woczesniejsze typy samolotow wszelkiego rodzaju, posia-
dajg duzag ilos¢ samolotow wojskowych.

Zr6dta niemieckie podaje nastepujace dane o lotnictwie
Sowietow:
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llo§¢ samolotéw w pierwszej linji 3182
" " w drugiej » 954
Ogolna ilos¢ samolotow 4136

Lotnictwo wojskowe sowieckie dzieli sie na rodzaje:

Lotnictwo rozpoznawcze . . . 27 dywizjonbéw, 57 sa-
modzielnych eskadr,

Lotnictwo bombardujace ciezkiel

. \ lekkie / 3 sa-
modzielne eskadry.
Lotnictwo mysliwskie . . . . 36 ” 24 sa-
modzielne eskadry.
Lotnictwo szturmowe . . . . 7 B 1 sa-
modzielna eskadra.
Lotnictwo innego przeznaczenia 3 i 5 sa-

modzielnych eskadr.

Dywizjon sktada sie z trzech eskadr. Ekadra —zaleznie
od rodzaju lotnictwa —z 3-10 samolotow,

Z powyzszego zestawienia widaé, jak znaczny procent
przypada na lotnictwo bombardujgce. | rzeczywiscie —So-
wiety klada duzy nacisk na rozwdj iloSciowy i jakosciowy
lotnictwa bombardujacego. Wychodza oni z zalozenia, ze
przewage w powietrzu osiagng¢ mozna przez zniszczenie
lotnictwa nieprzyjaciela, a zniszczy¢ najtatwiej je mozna
na ziemi, bombardujac jego przemyst, osrodki zaopatrze-
nia i lotniska.

NIEMCY

O lotnictwie niemieckiem pisze nietylko fachowa prasa
zagraniczna, ale i codzienna. Budzi ono bardzo duze za-
interesowanie sfer wojskowych i politycznych. O stanie i si-
tach tego lotnictwa snuje sie nieraz wiele fantastycznych
przypuszczen. Faktem jednakze jest, iz lotnictwo to, zgod-
nie z zapowiedzig Hitlera, powstalo, rozwija sie i stanowi
dos¢ powazny niezalezny element sit zbrojnych Rzeszy,
obok armiji i marynarki. Z odgtosow niemieckiej prasy lot-
niczej mozna wnosi¢, iz lotnictwo to rozbudowuje sie w
gwattownem tempie i w najwiecej nowoczesnym duchu, tak
pod wzgledem technicznym, jak i taktycznym.

Najwyzszy zwierzchnik lotnictwa niemieckiego i jego
minister gen. Goering nie kryje sie wcale w swych oswiad-
czeniach, ze dazy do stworzenia takich sit powietrznych,
ktére bylyby réwne conajmniej sitom francuskim. Ostatnio
idg Niemcy jeszcze dalej —mianowicie w zwigzku z roko-
waniami o pakt lotniczy zachodnio-europejski nie zadawal-
niajg sie juz nawet poziomem lotnictwa francuskiego i an-
gielskiego, motywujac swoje zadania zagrozeniem Niemiec
przez olbrzymia rozbudowe lotnictwa sowieckiego. Jesli
wezmiemy pod uwage, ze lotnictwo francuskie jest dzis
jednem z najsilniejszych w Swiecie, to jasne jest, ze Niem-
cy dazg do stworzenia w niedlugiej przysziosci jeszcze
wiekszej potegi lotniczej. Ku temu maja wszystkie mozli-
wosci, To jednak nalezy do przysziosci. Prasa zagraniczna
stara sie dla celéw propagandawych rozdmucha¢ do ol-
brzymich rozmiaréw iloSciowy stan lotnictwa niemieckiego,
w przewaznej czesci nalezy odnosi¢ sie z duzg rezerwa
do cyfr, okreslajgcych ten stan.

Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy powstato w kwietniu 1933
roku, a prace do jego organizacji rozpoczeto juz w stycz-
niu tegoz roku. Prace wstepne nad przygotowaniem orga-
nizacji, zaopatrzenia i wyszkolenia przysztego lotnictwa
wojskowego trwaly zaledwie niecate 2 lata. Tak krotki czas
bylby niewystarczajgcy, gdyby nie przygotowania lotniczo-
militaryzacyjne, jakie trwaly od diuzszego czasu przedtem
w fonie Lufthanzy (lotnictwo komunikacyjne) i niemieckie-
go lotnictwa sportowego.

Lotnictwo wojskowe w Niemczech oficjalnie powstato
1 marca 1935 r. Dowddca sit powietrznych jest gen. Goe-
ring, bedacy réwnoczesnie ministrem lotnictwa.

Niemcy posiadajg obecnie 12 putkdéw lotniczych, ale
niejednakowo jeszcze rozbudowanych. Putk sklada sie
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z 3-ch grup 3-eikadrowych, eskadra z 3 plutonéw po 3 sa-
moloty. Razem putk liczy okoto 85 samolotéw.

W chwili obecnej iloS¢ samolotbw w Niemczech oce-
nia sie na 1700 sztuk, ale cyfra ta zgodnie z zapowiedzig
min Goeringa bedzie rosnaé do poziomu réwnego lot-
nictwu Francji i Angiji. Niezaleznie od lotnictwa wojskowe-
go istnieje potezne lotnictwo komunikacyjne i sportowe,
ktére jest naturalng rezerwg materjalng i personalng woj-
skowego. Budzet lotnictwa niemieckiego przyja¢é mozna na
okoto pét mijjarda zilotych,

Z powyzszego widac¢, ze zapowiedzi kanclerza A. Hitle-
ra i ministra lotnictwa H. Goeringa w sprawie rozbudowy
sit powietrznych Rzeszy nie byly pustemi stowami. Stopnio-
we realizowanie tych zamierzen dowodzi niezbicie, iz
Niemcy dazg i bedg dazyly konsekwentnie do osiggniecia
mozliwie najwiekszej mocy w powietrzu.

CZECHOSLOWACJA

Lotnictwo wojskowe podzielone jest na cztery krajowe
dowddztwa lotnicze: Czech, Moraw i Slaska, Zachodniej
Stowaczyzny i Rusi Karpackiej. Lotnictwo bombardujgce
tworzy osobng brygade. Skiada sie z 6-ciu putkdw, 7-my
w organizacji. 1, 2, 3 i 4 sg typu mieszanego i skladajg
sie z lotnictwa rozpoznawczego i mysliwskiego; 5 i 6 putki
posiadajg tylko lotnictwo bombardujgce. W skiad 7 putku
wejda jednostki rozpoznawcze, mysliwskie i bombardujgce.
Razem 51 kompanij lotniczych — 648 samolotéw.

Wedtug dokumentéw Ligi Narodéw Czechostowacja po-
siada:

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

razem: 1306 samolotow

Wyszkolenie pilotéw, obserwatoréw a takze i mechani-
kéw odbywa sie w Centralnej Szkole Lotniczej.

Sprzet lotniczy fabrykujg Czesi u siebie, zwracajac
szczegblng uwage na budowe dobrych samolotéw mysliw-
skich i bombardujacych.

Organizacja wojenna ma charakter ofensywny. Cechuje
ja szybko$¢ wystawienia i uzupehiania putkow bombardu-

jacych.
RUMUNJA

Lotnictwo wojskowe zorganizowane jest w brygady lotni-
cze o réznym sktadzie tak co do ilosci, jak i rodzaju lot-
nictwa i obejmuje:

3 brygady ladowe,
1 brygade morska.

Ogoblna ilos¢ samolotow w armii:

wlinji — 380
w marynarce- 41
razem okoto 420 samolotow.

Lotnictwo mysliwskie wyposazone jest w polskie typy

samolotéw P.Z.L—1 i P.Z.L.—24.

LOTWA

Lotnictwo wojskowe jest zgromadzone w jednym putku
lothiczym o 3-ch eskadrach, a lotnictwo marynarki w dy-

wizjonie morskim (1 eskadra).
Samoloty sa pochodzenia angielskiego i czeskiego.

LITWA

Lotnictwo wojskowe sklada sie z 3ch eskadr rozpo-
znawczych i 3-ch eskadr mysliwskich. Obok typéw zagra-
nicznych rozpoczeto budowe wiasnych samolotow.

kpt. obs. Pusfelniak



NARODY W WYSCIGU
POWIETRZNYM

LOTNICTWO, A MARYNARKA WOIJENNA.

Gdyby postawi¢ pytania, czy w dziataniach naziemnych 1.000 sa>
molotéw nie jest wiecej warte od nowoczesnego pancernika z jego
40 cent. artylerja, to odpowiedZ nie wymagtaby namystu i wypadtaby
twierdzaco. Nie o to jednak chodzi. Nikt powazny nie wyobrazi sobie
wypadku, by tysigc samolotow atakowato jednego ,,Nelsona" — i na=
pewno tego rodzaju czyny ,obronne" nie nalezg do zadan nowocze;=
snych okretéw linjowych.

Nalezy pamieta¢, ze trzy pigte powierzchni globu — to morza.
Pancernik moze zawsze i wszedzie dotrze¢ na tych bezkresnych prze*
strzeniach. Nie moze tego jednak uczyni¢ tysigce samolotéw. Sitg
powietrzng nie mozna zastapi¢ sity na wodach.

Nie nalezy uwazaé, aby nie istniaty wypadki walki pancernika z po-
tezng flotg powietrzna. Nalezy jednak mys$le¢ tu kategorjami teorji
prawdopodobienstwa. Zniszczenie przez nieprzyjacielskie samoloty
okretu klasy ,,Nelsona" dawatoby zapewne wielkie atuty psychiczne —
nietylko dlatego, iz bylaby to bardzo duza strata materjalna, ale row*
niez z powodu Swiadomosci, ze podobny los moze spotka¢ i inne
pancerniki. Ale to nie dowodzi jeszcze, by nalezato przeciwstawié
sobie samolot i okret.

Prawdopodobnie dzi§ mozliwo$¢ zrealizowania napadu z powietrza
na flote morska jest bardziej realna niz za czaséw wielkiej wojny.
Nalezy jednak pamietaé, iz byta ona wykonalna i mozliwa nawet
przed osiemnastu laty — tylko, ze nie odwazono sie sprébowac.

W ubiegtej wojnie posiadali Anglicy i Niemcy bardzo dobre samo*
loty, pilotowane przez pierwszorzedny pod kazdym wzgledem perso*
nel. A ,wielka flota" angielska znajdowata sie¢ w Scapa Flow i Rosyth,
niemiecka ,flota wielkiego morza" grupowata sie w Jade, lekkie sity
morskie na Helgolandzie. W ten sposob rzucaty sie w oczy cztery
wielkie cele, ktére z obu przeciwnych stron byty do osiggniecia w cza.
sie kilku godzin lotu.

Praktyczna mozliwo$¢ przelecenia przez morze na odlegtosé kilku*
set mil, jak réwniez odwaga i wyrobienie zatdég, czynity takie przed*
siewziecie tak samo wykonalnem w roku 1918, jak iw 1936 r. Nie
ogtoszono dotychczas powodu, dlaczego nie uczyniono tego woéwczas —
chociaz wiemy, ze radzono o tern niejednokrotnie.

Takie spojrzenia w tyt dziatajg otrzezwiajgco. Odzywa sie przeciez
wiele gtoséw we wszystkich krajach, iz zbliza sie szybko koniec ma*
rynarki. Gdy jednak ludzie wyjda z ram ciasnych przestrzeni na sze*
rokie wody oceanoéw, ciezko im bedzie sobie wyobrazi¢ walke 1.000
samolotéw z jednym ,Nelsonem"™. Whnikliwsze zastanowienie kaze
nam doj$¢ do wniosku, iz na ,wielkiem morzu" bron powietrzna iest
doskonatem uzupetnieniem i wsparciem marynarki wojennej w na*
tarciu i w obronie. Samoloty, przydzielone do floty, majg zadanie
rozpoznania, obserwacji celnosci strzatow artylerji, ostony wiasnych
okretow przed niebezpieczenstwem z powietrza i t. d.

Samoloty jednak muszg by¢ przy dzialaniach na pelnem morzu
transportowane przez okrety. Naprawde dalekie przeloty nadmorskie
naleza dzi$ jeszcze do kategorji rekordow. Przelot przez ocean 24 sa*
molotéw eskadry wioskiej marszatka Balbo, byt to bez watpienia wy*
czyn nielada. Byt to egzamin dla doskonato$ci maszyny i wytrzyma*
tosci cztowieka. Nie nalezy jednak zapomuia¢, iz eskadra wioska
przeleciata do Ameryki w czasie tylko dwa razy krétszym, niz na
przeptyniecie tej przestrzeni potrzebowatby nowoczesny totnikowiec.

Nie nalezy niedoceniaé, ani bagatelizov;a¢ niebezpieczeristwa lotni*
czego dla marynarki, jak tez i korzysci, jakie ona moze i musi ciggnaé
z broni powietrznej. Istnieje jednak konieczno$¢ hatmonijnego roz*
woju i uwzgledniania w planach wojny obydwu tych czynnikow.

Marynarka, ktora zdaje sobie dobrze sprawe z tego niebezpieczen*
stwa i dobrze zna swg bron przeciwlotnicza, nie powinna sie obawiaé
i przypuszcza¢ mozliwosci, ze zostanie zaatakowana z powietrza, ze
wszystkich stron i na bliskg .e'dleglos¢. Taki napad bytby bezwatpienia
bardzo niebezpieczny — ale wszak réwniez niebezpieczng jest salwa
okretowych dziat 38*cent., ktére przytem sa lepiej celowane od po*
Ciskéw ,,z powietrza".

Samolot moze odegra¢ duza role jako ostona handlu. Transport
ztozony z kilku statkéw handlowych bedzie zawsze celem ataku szyb*
kich nieprzyjacielskich torpedowcow, silnych krazownikéw i todzi
podwodnych. Posiadanie w skiadzie eskorty samolotéw rozpoznaw*
czych wptynie powaznie na bezpieczeristwo ,.karawan morskich".

W innych wypadkach samoloty rozpoznawcze moga znacznie zwigk*
szy¢ skutki i mozliwos¢ dziatania nieprzyjacielskich niszczycieli stat*
kéw handlowych.

SLtOW KILKA O TRANSOCEANICZNEJ
KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

Lotnictwo transoceaniczne poczynito juz duze postepy na réznych
szlakach. Nalezy tu przedeM“szystkiem wymieni¢ niemiecka ,,Lufthan#
se" z jej stuzbg pocztowa, siegajaca do Ameryki Potudniowej, linje
»Pan American Airways" nad morzem Karaibskiem i ,,Imperial Air*
ways" taczaca Indje z Australjg. Linjc te funkcjonujg doskonale, mi*
mo, iz np. ,Lufthansa" ma do przebycia przestrzen 3000 km. pozba*
wiong wysp. Obecnie jest przez Ameryke energicznie przygotowywany
nowy szlak przez Manile, ktéry polaczy S. Francisco i Szanghaj. Be*
dzie to linja rekordowej dtugosci, bo wynoszgca 14.000 Kilometréw
lotu nad Pacyfikiem. Bedzie to mozliwe jedynie przy wykorzystaniu
szeregu wysp, jako naturalnych punktéw oparcia. A wiec przede*
wszystkiem Hawaje, odlegte od ladu amerykanskiego o 3.500 km.
Nastepnie oddalone od siebie przecietnie o 2.200 kilometrow wyspy
Midway, Wake, Gaum, Filipiny (Manila), a stad juz tylko 2000 km.
dzieli lotnika od Szanghaju.

Praktyka lotniczej komunikacji transoceanicznej wykazata, ze przy
dzisiejszym stanie techniki mozliwos¢ ,.uzytecznego" przelotu lezv
wiasnie w granicach 2200—3500 km. Na tej odlegtosci ,.latajgce todzie"
12*tonnowe moga poza zatogg przewozi¢ tylko poczte, za$ 20*tonno<
we réwniez i pasazeréw. Te ograniczenia techniczne wytyczg dalsze
szlaki lotniczej komunikacji nadmorskiej.

Jesli chodzi o poinocny Atlantyk to dla przelotéw odgrywajg
zasadniczg role Azory, Bermudy, wyspy Szetlandzkie i Islandja. Naj*
blizsze lata muszg przynie$¢ rozwigzanie komunikacji lotniczej nad
oceanami Indyjskim i Spokojnym. Stosunki komunikacyjne miedzy
Afryka i Srodkowa Azjg, lub Australja, miedzy obu Amerykami,
a wschodnig Azja, wzglednie Australjg, — ulegng radykalnej zmianie,
gdy dzisiejsze potaczenia przy pomocy parowcoéw, trwajace trzy do
czterech tygodni zostang zastgpione przez 8*dniowe przeloty. Zysk
na czasie bedzie tak duzy, jak ongi$ spowodowany przez kolej, ktéra
zastgpita $redniowieczne dylizanse pocztowe.

Jest rzeczg pewna, iz przyszta komunikacja lotnicza nad Pacyfikiem
nie ograniczy sie do jednej linji San Francisco — Szanghaj. Prawdo*
podobnie Anglicy dotgczg sie do tej linji przez szlak Singapoore—Ma*
nila. Japonczycy przy pierwszej sposobnosci potacza w ten sposob
swe wyspy Karolinskie, Mariany i t. d. z macierza. Honolulu statoby
sie punktem weztowym dla komunikacji lotniczej miedzy Stanami
Zjednoczonemi A. P. a Azja wschodnig i Australja.

Przyszte potaczenie miedzy Kapsztadtem i Cejlonem péjdzie nad
pobrzezem wschodniem Afryki az 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 warto$¢ réznych niezamieszkatych dotychczas wysp,
o ktére nikt sie nie troszczyt. Nowobudujaca sie linja ,,Pan American
Airways", czynigca na tych malenkich wyspach ogromne inwestycje,
jest tego najlepszym dowodem. Nalezy przypuszczaé, iz panstwa nie
potrzebujace wilasnych nadoceanicznych szlakéw powietrznych beda
sprzedawty je innym, na punkty oparcia dla lotnictwa.

Tranzakcje, jakich bedziemy $wiadkami, zmienia ukiad wiasnosci
kolonjalnej, a sama komunikacja lotnicza wptynie na catoksztatt Swia*
towej polityki kolonjalnej.

Grupowe popisy akrobatyczne
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Start wodnoptatowca amerykoniskiego z katepully umieszczonej no lotniskowcu

LINJA ROZWOJOWA LOTNICTWA

Lotnictwo we wszelkich przejawach zostato podporzgdkowane przy*
sztej wojnie. Kazdy konstruktor planuje zasadniczo samolot wojsko*
wy, a potem przystosowuje go takze do innych celéw. Linje lotnicze
sg doskonatym terenem wyszkolenia wyborowych pilotéw ciezkich
maszyn bombowych i praktycznego wyprébowania tych maszyn. Lot#
nictwo sportowe, poza wyszkoleniem w pilotazu i przelotach, wkiada
w czasie zawodow na zatogi obowigzek doskonatego orjentowania sie
w terenie, umiejetnos¢ odnajdywania okreSlonych zgéry punktow,
zrzucania meldunkéw na punktach kontrolnych i t. p., a wiec przy#
gotowuje cztonkéw zatogi do przysztej roli obserwatorow wojsko#
wych. Szybownictwo jest wstepem do pilotazu motorowego, jest sztuka
doskonatej znajomosci praktycznej meteorologji i atmosfery, a wiec
w konsekwencji réwniez przygotowuje wyborowe zatogi maszyn woj#
skowych. Personel techniczny w aeroklubach przechodzi szkote przy*
gotowania i konserwacji maszyn — pomnozy wiec w przysztosci
kadry obstugi w eskadrach wojskowych. Cale lotnictwo stanowi jed#
nos$¢ i praca kazdej jednostki na tern polu jest pracg dla lotnictwa
wojskowego.

O tern, jakie znaczenie przypisujg lotnictwu w przysziej wojnie
sztaby generalne wszystkich panstw, $wiadcza najlepiej nie argumenty
i doktryny o takiem czy innem uzyciu lotnictwa, ale kredyty, jakich
Zadajg na uzbrojenie w powietrzu, na tworzenie coraz liczniejszych
i zaopatrzonych w coraz doskonalszy sprzet eskadr.

Panowanie w powietrzu — oto najwieksze zmartwienie wszystkich
panstw, ktore mysla o swej potedze, albo choéby o bezpieczeristwie.

O postepie w lotnictwie najlepiej Swiadczg cyfry poroéwnawcze
z okresu ostatnich kilku lat.
Mox. szybk. Putap Zasieg
Typ samolotu
1932 r. 193571, 1932 r. 19357r. 1932 r. 1935 r.
MYSTIW SKi.oorieiiieiienns 300 425 9000 10500 450 650
Wywiadowczy . . . 1
Lekki bomb. . 275 360 7500 9000 800 1000
Dwusilnikcwe maszyny
do réznych zadan .o 240 400 - - 1000 1500
Ciezki bombard. . . . 200 350 5000 7000 1500 2500
w km'godz. metréw kilometrow

Dla poréwnania jeszcze kilka cyfr, dotyczacych prototypéw r. 1936,
znajdujacych sie w prébach. Angielski samolot mysliwski Hawker*Tie*
decker 0 mocy silnika 1200 KM., uzbrojony w 4 karabiny maszynowe,
rozwinat podobno w prébach szybkos$¢ 530 km./godz. Francuska ma*
szyna Dewoitine D 513 uzbrojona w dziatko i 2 k. m. uzyskala szyb#
kos¢ 480 km/godz. Samoloty wywiadowcze osigga¢é maja szybkos¢
370km./godz. putap 11.200 m. i zasieg 1500 — 1800 km. z tadun*
kiem bomb 400 — 600 kg. Bombardujace ciezkie uzyskaty szybkos¢
420 km./godz., putap 10.000 m., a zasieg z tadunkiem 3000 kg. wa*
ha sie w granicach 3000 — 4200 km.

MINISTER LOTNICTWA COT
O PRZYSZtLOSCI POWIETRZNEJ FRANCIJI

Minister lotnictwa p. Pierre Cot udzielit niedawno ciekawego wy*
wiadu. Uwaza on lotnictwo francuskie za najsilniejsze na Swiecie, ale
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jeszcze nie przystosowane do wymagan wojny nowoczesnej. Jest to
wina opo6znienia w technicznej doktrynie wojskowej. Do r. 1933 sztab
generalny zajmowat sie prawie wytacznie lotnictwem wspotdziatajgcem.
Dopiero w roku 1933 uznano, ze rola lotnictwa w wojnie nowoczesnej
bedzie o wiele donio$lejsza i stworzono niezalezng armje powietrzna,
gtéwny wysitek kierujac na samoloty bojowe.

W obecnej chwili Francja ma najlepsze typy samolotéw bojowych na
Swiecie. Wielomiejscowe samoloty bojowe, mogace réwniez bombar#
dowaé, nie majg w tej kategorji maszyn sobie réwnych. Najwigksze
op6znienie ma Francja w dziedzinie przyrzadéw nawigacyjnych, ktore
obecnie stara sie w szybkiem tempie naprawi¢. Pomimo wielkiej ruty*
ny i ogromnej odwagi stara gwardja lotnicza ma braki w dziedzinie
nowoczesnej techniki, natomiast miody narybek wyglada pod tym
wzgledem znakomicie.

W dziedzinie lotniczej dwie rzeczy sg znacznie wazniejsze od liczby:
pierwsza to wysoko postawiona stuzba techniczna, druga to dobra or*
ganizacja mobilizacji przemystu. Wojny nie prowadzi sie samolotami,
bedacemi w uzyciu — ale temi, ktére sie wyfabrykuje. Jest rzeczg naj*
wazniejszg mie¢ nietylko prototypy, ale samoloty produkowane w ma*
tych serjach, dobrze wyprobowane praktycznie — oraz urzadzenia,
ktoreby pozwolity na masowg fabrykacje, gdy zajdzie tego potrzeba.

Minister Cot pragnie réwniez, by odnosne kredyty byly szeroko uw#
zvte takze do tych wszystkich nowoczesnych urzadzen, jak lotniska, ba*
zy radjogonjometryczne i t. p., ktoére sg niezbedne dla lotnictwa przy#
sztosci.

Min. Cot jest zwolennikiem teorji generata Douhet'a, ktory nie uzna*
je potrzeby lotnictwa obronnego. Przed atakiem lotniczym nie mozna
sie chroni¢ biernie. Samolot jest najekonomiczniejszag z broni nowo#
czesnych, nie nalezy przeto uposledza¢ wojska powietrznego na korzysé
wydatkéw na wojsko lgdowe i marynarke — wprost przeciwnie: czes¢
ich kredytéw nalezatoby przekaza¢ lotnictwu. Nie usuwa to jednak ko*
niecznosSci Scistej tgcznosci i wspotdziatania miedzy temi trzema cze*
Sciami sit zbrojnych panstwa. Najwazniejszem staje sie zagadnienie
nalezytej organizacji dowodztwa.

Odgrywajg tu rowniez role wzgledy natury taktycznej i ekonomicz*
nej. Najlepszy przykiad stanowig kolonje. Zastosowanie lotnictwa po*
zwoli na wydatng redukcje oddziatdbw wojsk utrzymywanych w Arry*
ce. Wystarczy uzyé¢ starych typow samolotéw wojskowych i transpor*
towych. Samolot, ktéry robi 150 km. na godzineg, nie nadaje sie do ni*
czego we Francji — jest jednak doskonaty w kolonjach. Na dalekiem
potudniu, przynajmniej, co 50 km. sg rozstawione wojskowe posterun#
ki, przewaznie kawaleryjskie, niezbedne dla stuzby policyjnej. Co ty*
dzien trzeba zaopatrywac je w zywnos$¢ dla ludzi i koni, amunicje i t.p.
Jezeli obecny system zastapi¢ przez grupy z 2#3 samolotéw, rozstawio*
nych co 200 — 300 kilometréw, rezultat bedzie co najmniej ten sam.
Samolot wojskowy przeprowadza rozpoznanie danego odcinka, sygna*
lizuje niebezpieczeristwo, a samolot transportowy natychmiast przewozi
na wskazane miejsce oddziatek uzbrojony w karabiny maszynowe. An*
glicy robig to juz oddawna — i taka lotnicza okupacja jest dziesie¢
razy tansza od utrzymywania statej armiji.

LOTNICTWO TRZECIEJ RZESZY
ROSNIE 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, naptyw uczni do szkét doskonaty, tatwo jest
przytem zrozumie¢ psychologje licznych emerytowanych oficeréow
i podoficeréw, doswiadczonych lotnikéw z okresu wojny, ktérych
Goering nagle powotat z powrotem do pracy w ukochanej przez nich
dziedzinie, przy wielkich honorach i szacunku catego kraju.

Dzi$ wszystkie szkoty lotnicze sg przepetnione, jednakze wszystko
wskazuje na to, ze dopiero w latach 1937 lub 1938 lotnictwo nicmiec*
kie stanie na poziomie mniej wiecej réwnym silom napowietrznym
wielkich panstw europejskich.

Wszystkie samoloty obecnie posiadane, sg to dobre maszyny o $red*
niej wydajnosci, zastosowane z wyraznym celem wykorzystana do*
tychczasowych doswiadczen, bez czynienia zbyt wielkich wydatkéw
dla przeczekania do chwili opracowania najbardziej nowoczesnych mo*
deli.

| tak, samoloty mysliwskie nie maja chowanego podwozia, sg po#
zbawione $migta o skoku zmiennym, nie sg to wiec aparaty zaliczalne
do klasy najbardziej nowoczesnych.

Samoloty bombardujace polegaja przedewszystkiem na przystoso#
waniu transportowcéw Ju 52, petniacych stuzbe na cywilnych linjach
lotniczych niemieckich, ktérym dodano wiezyczki do k. m., nie ujete
odpowiednio w catosci oprofilowania samolotu i powodujace przez to
szkodliwy opor.

Pod wzgledem technicznym niemieccy konstruktorzy lotniczy stojg
na bardzo wysokim poziomie jesli chodzi o silniki ropne, oraz dosko#
nale opanowali wszystkie zagadnienia z dziedziny aerodynamiki, to
tez lotnictwo niemieckie wkrétce moze znacznie wyprzedzi¢ aeronauty#
ke innych krajow.

W dziedzinie lotéw bez widocznosci, kierowanych urzadzeniami ra#
djowemi, Niemcy stojg na nadzwyczaj wysokim poziomie, doréwny#
wujac prawie Stanom Zjednoczonym Am. Pin. Szkolenie w tej specjat#
nosci jest nader intensywne.



Tréjmotorowy wodnoptotowiec brytyjski

Jednym z najlepszych dowodéw rozmachu w dziedzinie rozbudowy
lotnictwa, jest fakt wybudowania gmachu ministerstwa lotnictwa, za*
wierajgcego 1.000 pokoi biurowych, przyczem juz dzi§ méwi sie, iz
gmach ten zostal zaprojektowany w zbyt matych rozmiarach.

Wedtug obliczen z kornica czerwca 1935 r. Niemcy posiadaty 1.578
samolotéw cywilnych, w tern 225 transportowych. Réwnocze$nie Fran”™
cja miata 1.933 samoloty cywilne. Wielka Brytanja za$ 1.297. Jednak#
ze posréd samolotéw transportowych niemieckich widnieje 88 wielkich
3#motorowych maszyn Junkers Ju 52, ktére prawdopodobnie w bliskim
czasie beda uzupetnione o 50 maszyn tego typu i o kilkadziesigt in#
nych samolotéw dalekiego zasiegu.

Wszystkie zatogi tych wielkich maszyn sg dokladnie wyszkolone w
lataniu nocnem i bez widzialnosci i znajg doskonale szlaki na Londyn,
Paryz, Bruksele lub Prage.

Niemcy posiadajg dzisiaj szereg lotnisk przysposobionych do kicro#
Wania lotami bez widzialnos$ci; wiele innych jest w trakcie rozbudowy.
Ogétem Rzesza miataby w tej chwili posiada¢ 26 lotnisk pierwszej ka*
tegorji, 70 drugiej, 22 prywatnych, 17 pomocniczych na szlakach noc#
nych i 125 prowizorycznych.

Przystgpiono do prac nad powigkszeniem lotniska berlinskiego
Tempelhof. Lotnisko to obejmuje 600 mérg powierzchni i juz dzi$ star#
tuje z niego ok. 50 samolotéw dziennie, ma ono by¢ powiekszone do
1600 moérg i stanowi¢ w przysztosci najwiekszy port lotniczy S$wiata.
Teren, przeznaczony do lagdowania, o rozmiarach 0,5x1 km powiekszo#
ny bedzie do 2,5x1,5 km; zbudowanych zostanie 15 hal o wysokosci
12 m.. Hangary te beda w stanie pomiesci¢ 120 wielkich samolotow
pasazerskich oraz wiekszg ilos¢ maszyn sportowych i ,goscinnych"
Prace maja by¢ ukonczone w roku 1939.

SOWIETY PANSTWEM LOTNICZEM

Czerwona flota powietrzna zrobita w ostatnich fatach ogromne po#
stepy iloSciowe i jakosciowe.

Wobec Scistej tajemnicy, ktérg otacza Rosja swoje lotnictwo, — trud#
no jest ScisSle zestawi¢ stany sowieckiej broni powietrznej. Nalezy li#
czyé, ze Rosja posiada co najmniej 4300 maszyn. ,,Oficjalnie” Rosja
jest w trakcie wypetniania swego drugiego, 5#letniego planu lotniczego,
ktéry ma jej da¢ w 1937 roku 500 samolotow. Stynny francuski lotnik
Codos, ktory byt w Rosji z rewizyta, zapewniat w prasie francuskiej,
iz Sowiety maja juz dzi§ 5000 samolotéw i 10.000 wyszkolonych pito#
tow.

Powietrzna flota rosyjska, juz dzi$ potezna, bedzie bez watpienia
zwieksza¢ sie z miesigca na miesigc. Zupeinie nieograniczone mozli#
wosci, jesli chodzi o rezerwy materjatowe i ludzkie oraz samowystar#
czalnos¢ surowca i specjalna struktura ekonomiczna — sprzyjajg roz#
rostowi lotnictwa.

Wiecej niz 60 szkét lotniczych wojska i liczacego 13 miljonéw czion#
kéw ,,Ossoawiachimu”, setki kurséw lotniczych — szkolg tysigce pi#
lotéw, tworzac silny rdzen dla personelu lotniczego, potrzebnego na
wypadek wojny. W szybkiem tempie prowadzi sie szkolenie mecha#
nikdw i personelu wywiadowczego, tacznosci, wreszcie naziemnego.
Specjalne zaopatrzenie, wysoka gaza i dodatki, przy stosunkowo wy#
sokich wymaganiach kwalifikacyjnych — czyniag z lotnikéw elite czer#
wonego wojska i marynarki.

Duze postepy zrobiono na polu technicznem, wykorzystano naj#
lepsze wzory zagraniczne i skonstruowaho samoloty bojowe nieustepu#

Na amerykanskim lotniskowcu

jace prawie nowoczesnym maszynom najwiekszych lotniczych poteg
Swiata. Specjalnoscig sowieckag jest wielomotorowy, dalekozasigezny
bombowiec — o wielkiej nosnosci uzytecznej. Typ ,,Aut. 20“, dowodzi
postepéw osiggnietych w tej dziedzinie. ,,Sta 6* jest jednym z najnow#
szych bombowcéw, zabierajgcych 8 tonn bomb. Wreszcie kolos ,,Mak*
sim Gorkij* — 8*mio motorowy, 47 tonnowy, o putapie 6000 m. sta#
nowi najtepszy dowdd, iz Rosjanie idg w kierunku bombowcéw o naj#
wiekszej sile i zasiegu, przygotowujac narzedzia do gwattownej woj#
ny zaczepnej. Trzeba jednak nadmienié¢, ze jako$¢ wykonania maszyn
nie stoi na nalezytym ,hiezawodnym" poziomie.

Sowiety widzg w lotnictwie potezny instrument szybkiego dziatania,
gdyz bron powietrzna pokonywuje przestrzeh i czas i przenosi natar#
cie — nie zwazajac na to, co sie dzieje na ziemi — blyskawicznie w
glgb terenu nieprzyjacielskiego. Masa nacierajgcych eskadr bombowych,
— moze sie sta¢ w wojnie przysztosci decydujagcym czynnikiem.

Lotniczo#polityczne potozenie Rosji stwarza w tym kierunku wszek#
kie mozliwe prerogatywy. Ogromna odlegto$¢ od granic centrow du#
chowych i przemystowych kraju, stwarza dia nich najlepsza ostone
przed lotnictwem nieprzyjacielskiem. Rosja europejska nie jest wda#
Sciwie zagrozona lotniczo z zadnej strony. Jesli chodzi o granice az#
jatycka, to i ona nie nasuwa zadnych obaw. Nie mozna oczekiwaé nie#
bezpieczenstwa lotniczego ze strony Afganistanu, Tybetu i Chin. Re#
jon amurski i wysuniety bastjon Wiadywostoku sa pilnowane przez
doskonale wyposazong i uzbrojong armje Bluchera. Nagte Natarcie
Japonczykéw przez Amur i Ussuri jest mato prawdopodobne. W tej
sytuacji wydaje sie jasnem, iz lotnictwo nie ma zadarnn obronnych lecz
zaczepne.

Ewentualne powietrzne dziatanie zaczepne moze péjs¢ w jednym z

3 kierunkow: na Dalekim Wschodzie — J”~onja, na pdiudniu — do#
minja brytyjskie, na zachodzie — Europa Srodkowa.
Wiadywostok jest dzi$ najbardziej nowoczesnag twierdzg, poteznie

uzbrojong. Tutaj skupiono 300 do 400 najwiekszych samolotow bom#

bowych — bedacych w kazdej chwili w gotowosci do uderzenia przez

morze na lezacy w ich zasiegu gtéwny rejon przemystowy japonski.

Nastepne 500#600 samolotéw rozmieszczono w rejonie amurskim i w
oblizu granicy Mandzukuo, skad moga grozi¢ interesom Japonji na
dzie statym.

Niemniej niebezpieczne z punktu widzenia totniczego, jest poloze#
nie Anglji na poéinocno#zachodniej granicy Indyj oraz zatoki Perskiej
i Iraku. Przy wykorzystaniu terytorjum zaprzyjaznionych panstw Ira#
nu i Turcji, powietrzna flota rosyjska jest w stanie zagrozi¢ angiel#
skim ztozom naftowym w Iraku i dotrze¢ nawet az do Kanatu Suezkie#
go. Anglja stara sie zapobiec takiej ewentualnosci przez szybkie utwo#
rzenie lezacej centralnie bazy lotniczej, ktdrg organizuje w Dibbau ko#
to Bagdadu. Tern niemniej jednak bezpieczenstwo brytyjskich drég
wodnych i powietrznych, bedzie z biegiem czasu coraz bardziej zagro#
zong przez rosnace w sity lotnictwo sowieckie.

Trzeci z mozliwych kierunkéw lotniczej agresji Rosji, wskazuje na
zachod — w obecnej sytuacji politycznej w kierunku Niemiec. Czer#
wone eskadry zaczepne, skoncentrowano tu w czterech odrebnych
grupach: w Moskwie, Leningradzie, Kijowie i Odessie.

CZECHOSLOWACJA

Po zawarciu paktu z Sowietami, Czechostowacja stata sie jakby vw#
sunietg platforma dfa lotnictwa sowieckiego. Lotnictwo czesko#sto#
wackie, ktére diugi czas powoli sie rozwijato, ostatnio bardzo sie po#
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suneto naprzéd i ma duze widoki dalszego rozwoju. Utatwia to ww#
sokie uprzemystowienie kraju.

Putkéw lotniczych w 1932 r. byto tylko 3, w r. 1933 liczba wzrosta
do 6, a dzisiaj jest ich 7, Liczba wszystkich samolotéw, ktére moga by¢
do dyspozycji wojska, doszta obecnie do 1350. Cato$¢ personelu lotni#
czego wynosi 780 oficerow 1120 podoficerow i 10000 szeregowcow.

WLOCHY POWIETRZNE

Znany jest powszechnie fakt, iz najwiekszg ambicjg i dumg Mus#
soliniego jest zrobienie z Wioch potegi lotniczej. Nic predko zoba#
czymy co$ podobnego do gigantycznego transatlantyckiego przelotu e#
skadry marszatka Balbo, Il Duce pokazuje swym rodakom przy kaz#
dej sposobnosci bronn powietrzng. Zamiast dawnych tancuchéw fortow
opasujacych miasta, dzi$ sg one otoczone przez bronigce je lotniska.
Doskonatym tego przykitadem jest wiasnie Rzym. Nawet na lotniskach
wojskowych urzadzajg Wiosi bardzo czeste publiczne ¢wiczenia i po#
kazy popularyzujac ,bronn nardowa" — ws$réd spoteczeristwa.

Wiochy sg silnym napastnikiem w powiertzu, natomiast znacznie go#
rzej przedstawiajag sie ich mozliwosci obrony przeciw nieprzyjacielowi
atakujagcemu z nieba. Tak zwana ,.gtebokos$¢ lotnicza™ jest bardzo ogra#
niczona przez geograficzne potozenie pétwyspu. Rzym mozna osiggnaé
w kilka godzin z kazdego z sasiednich panstw. Zmusza to Wiochéw
do energicznej pracy nad stworzeniem silnej obrony przeciwlotniczej.

Wiosi prowadzg dziatalnos¢ w tym kierunku, przedewszystkiem przez
nalezyte uswiadomienie spoteczenstwa. Nie tak dawno dla catej lud#
nosci Rzymu byty urzadzone wielkie pokazy nowoczesnych napadéw
gazowych z powietrza. Nie owijano nic w bawetne i nie ukrywano ni#
czego — ale jednocze$nie podawano przez megafony mozliwosci sku#
tecznej obrony. Jako rzecz powszednig widzimy na wystawach skle#
pow wioskich maski przeciwgazowe do sprzedania.

Hasto wioskiej propagandy obrony przeciwlotniczej brzmi: ,niebez#
pieczenstwo z powietrza faktycznie istnieje, ale mozna sie przed niem
zabezpieczy¢ i obroni¢" Dazy sie konsekwentnie do wyrobienia w tej
dziedzinie znajomosci rzeczy, petnego spokoju i duzej dyscypliny, in#
dywidualnej i zbiorowej.

Miedzy innemi obecnie jest prowadzona przez panstwo w oryginalny
sposéb pomyslana propaganda obrony przeciwlotniczej: Oto opakowa#
nia najbardziej wzietych papieroséw zawieraja obecnie wkladke z te#
matem z dziedziny ,Niebezpieczeristwo z powietrza i obrona przed
niem". Ten rodzaj propagandy dotrze napewno ,do kazdej chaty".

Azeby skupi¢ uwage spoteczenstwa w tym kierunku, catg akcje pota.
czono z konkursem. Dla 500 najbardziej skrzetnie w ciggu roku zbie#
rajacych te tematy palaczy, ministerstwo wojny przeznacza 500 jedna#
kowych nagréd rocznie: maski przeciwgazowe najnowszego systemu,
sprawdzone przez wiasciwe czynniki wojskowe.

Warto sobie ten ciekawy pomyst rozwazyé i ewentualnie zastoso#
waé na naszem podwaérku.

Z okazji obrad nad budzetem Ministerstwa Lotnictwa, wyglosit w
parlamencie faszystwoskim expose wiceminister aeronautyki, gen. Val#
Ic, ktory stwierdzit na wstepie, ze zapowiedziany w ub. roku plan od#
nowienia lotnictwa wojskowego znajduje sie w toku wykonania. Ze
wzgledu na wielka role, jakg lotnictwo odegra w przysziej wojnie o#
raz pomimo goraczkowych przygotowan innych panstw Wiochy nic
p<~wolg zdystansowa¢ sie na tem polu.

Wspomniawszy o ostatnich rekordach wioskich, jak rekord wyso#
kosci (14,533 m.) zdobyty przez Donati‘ego i rekord szybkosci (709
km/godz) zdobyty przez Agello i podkresliwszy fakt, ze cate Morze
Srédziemne znajduje sie dzi$é w zasiegu lotnictwa wioskiego, méwca
przeszedt do omowienia poszczegolnych skiadnikéw sit lotniczych
Wioch.

Mowiac o personelu gen. Valle zauwazyt, ze przygotowanie kadr
lotniczych, w zwigzku z postepem techniki, wymaga szczegOlnie po#
waznych studjow i ¢wiczen. Kazda dziedzina lotnictwa wymaga spe#
cjalizacji. W roku 1935 szkoty specjalne wypuscity 10 razy wiecej wwy#
szkolonych specjalistéw niz w ub. roku. Réwniez ilo$¢ pilotow wzro#
sta 10#krotnie w poréwnaniu z rokiem 1933 dzieki utworzeniu nowych
szkot ksztatcacych pilotéw wojskowych.

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

Jesli chodzi o budowe samolotéw i silnikéw, technika nowoczesna
domaga sie catkowitej mobilizacji przemystu. Wspdtczesny ptatowiec
jest arcydzietem techniki konstrukcyjnej, ktérej nie mozna zaimpro#
wizowaé. O rozwoju przemystu lotniczego i pomocniczego $wiadczy
okoliczno$¢, ze Wiochy ostatnio zredukowaly materjat zagraniczny
z 23 do 8™ przyczem cyfra ta ulegnie niebawem dalszemu zmniejsze#
niu. Cate lotnictwo mysliwskie dysponuje obecnie nowemi samolotami,
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a lotnictwo bombardujgce zostato catkowicie odnowione. Niezadtugo
samoloty ciezkie startujagc beda mogly zabra¢ do kazdego punktu na
Morzu Srédziemnem tonne materjatéw wybuchowych. W pelnym roz#
woju znajduje sie réwniez lotnictwo bojowe. W portach Afryki Wscho*
dniej zoragnizowano specjalne mola, przeznaczone wytacznie do prze#
tadunku sprzetu i materjatu lotniczego. Transporty sa bardzo powazne,
poniewaz w Erytrei istnieja dwadziescia cztery lotniska, a w Somali
54. Wiele z tych lotnisk bedzie utrzymywanych nadal gdyz tylko lot#
nictwo bedzie mogto zapewni¢ kontrole ,,pokojowg"” nad tak obszernem
terytorjum.

ANGLIJA

Niema chyba panstwa na Swiecie, ktéreby w tym stopniu, co Wielka
Brytanja zainteresowane byto w rozwoju lotnictwa. Dobrze zorganizo#
wane i dobrze funkcjonujace lotnictwo zbliza macierz londynska z jej
posiadtosciami zamorskiemi, z jej dominjami, protektoratami, kolonja#
mi i mandatami; lotnictwo usprawnia znakomicie administracje olbrzy#
miego Imperjum, podkre$la i wzmacnia to poczucie tgcznosci i wspot,
noty, ktére jest dzisiaj najwaznieszym cementem, spajajacym rozrzu#
cone po wszystkich czesciach $wiata posiadtosci brytyjskie.

Plan zwigkszenia sit lotniczych Angiji przewiduje doprowadzenie
ich w r. 1937 (nic liczac w tem lotnictwa morskiego) do stanu 1.500
samolotéw. Cyfra ta bedzie jeszcze nader odlegta od parytetu z naj#
silniejszem panstwem Europy, ktéry to parytet byt przez pewien czas
uznawany za konieczno$¢ przez rzad brytyjski. Obecnie przewidziane
kredyty pozwolg osiggna¢ w roku 1938 cyfre 1.750 samolotéw w piers
szej linji. Beda to coprawda samoloty zupetnie nowoczesne.

Oddano juz do uzytku wojska pierwsze partje zupetnie nowych sa#
molotéw bombardujacych dziennych typu ,,Battle”, odznaczajacego sie
podobno wyjatkowa szybkoscia, przy duzym zasiegu i duzej no$no#
Sci. Samolot ten ma podobno by¢ na tyle szybki, iz nie bedzie sig o#
bawiat poscigu wiekszosci maszyn mysliwskich. Zadnych danych tech#
nicznych na temat nowych samolotéw nie ogtoszono, sa one utrzymy#
wane w zupetnej tajemnicy.

Rownoczesnie prasa angielska donosi o zastosowaniu nowego samo#
lotu mysliwskiego jednomiejscowego o szybkosci znacznie przekracza#
jacej trzysta mil na godzine, (okoto 480 km.) Wyszkolenie pilotéw re#
zerwy ma zosta¢ przyspieszone, tak, aby na przyszto$¢ zapewni¢ so#
bie odpowiedni personel.

Zagadnienie rezerw ludzkich dla Ministerstwa Lotnictwa byto o#
statnio juz Kilkakrotnie poruszane. Jeden z moéwcow w parlamencie o#
ceniatl, iz Niemcy posiadajg w tej chwili od 18.000 do 25.000 wyszko#
lonych pilotéw, woéwczas gdy Anglja posiada ich tylko okoto 10.000.

Istnieje w Angiji 589 wiascicieli prywatnych maszyn turystycznych.
Kluby cywilne lotnicze majg ogétem 6.000 cztonkéw latajacych z kté#
rych 3.350 uzyskato prawo samodzielnego latania. Liczac samoloty ko#
munikacyjne, istnieje ogétem 1535 samolotéow cywilnych w Angiji.

JAPONIJA, JAKO POTEGA POWIETRZNA

Szybki rozwdj techniczny samolotow, ktérych zasieg zwieksza sie sy# |
stematyernie, zmusit Japonje, mimo jej poteznych sit morskich, do roz# *
budowy i udoskonalenia broni powietrznej. W obecnej chwili mocar# !
stwo Wschodzacego Storica rozporzadza co najmniej 3.000 samolotow. |

lloSciowo stoi wiec Japonja na 4 miejscu wéréd poteg powietrznych |
— za Francja, Sowietami i Wlochami. ;

Ze wzgledu na seSiedztwo amerykanskie i sowieckie, Japonja uzna# j
ta swe sily powietrzne za niewystarczajgce i przystepuje do ich po; j
wiekszenia i unowozytnicnia. Miedzy innemi postanowiono zwiek# j
szy¢ ilos¢ eskadr morskich, do 39 w roku 1938. Wiele uwagi poswieca
sie lotniskowcom. Japonja rozporzadza dzi$ 4#ma lotniskowcami, kt6#
rych samoloty bombardujace moga w ciagu jednego lotu zrzuci¢ tacz#
nie 81 tonn bomb. Obecnie flota otrzymuje dwa dalsze lotniskowce
najnowszego typu.

Techniczne uzupetnienie i udoskonalenie lotnictwa przeprowadza
sie na drodze kupna najlepszych typéw samolotéw, motoréw i instru# |
mentéw wzorcowych w Ameryce i Europie — lub tez przez nabywa# |
nie licencyj w najwybitniejszych firmach Swiata.

Japonski przemyst lotniczy nie moze sie skarzy¢ na bezrobocie — '
juz pierwsze zamoéwienie rzadu Mandzukuo opiewa na 80 samolotow \
bombardujacych. Rzad wyasygnowat 10 miljonéw jen na bydowe no# .
wych fabryk lotniczych — liczac na dalszy eksport tego sprzetu, >



Inzynier Eiffel, byly dyrektor znanego na caly Swiat francuskiego
instytutu aerodynamicznego, zostat zaangazowany do budowy podob>
nych urzadzen w Japonji.

Ped do organizowania obrony powietrznej panistwa wzmaga sie w Ja»
ponji z miesigca na miesigc. Latem zesztego roku zorganizowano w
Tokjo wielkie ¢wiczenia obrony powietrznej. Przez trzy doby stolica
toneta w ciemnosciach. W akcji braty udziat samoloty, artylerja prze#
ciwlotnicza, reflektory i przeszto 300.000 ludzi. Ogromny personel o*
brony przeciwlotniczej jest tu niezbedny, gdyz mUjonowe Tokjo jes+

w ogromnej wiegkszosci zbudowane z materjatéw tatwopalnych — nie»
zmiernie czutych na bomby zapalajace. W biezagcym roku sg planowane
znowu wielkie ¢wiczenia z zakresu obrony przeciwlotniczej — tym

razem w przemystowym rejonie Kobe<Osaka.

AMERYKA MA KLOPOTY

Z poczatkiem roku 1935 Pin. Am. Stany Zjednoczone miaty tylko
1200 samolotéw wojskowych, a z poczatkiem roku 1936 liczba ich zma<
lata do 1100, gdyz 200 wycofano jako przestarzate, a przybyto tylko
100 nowych. Flota amerykariska w roku 1935 liczyta 860 samolotow
bojowych, z ktérych 260 podlegato wycofaniu. Z poczatkiem 1936 r.
marynarka dysponowata tylko 800 aparatami. W ten sposéb cata wo*
jenna flota powietrzna Stanow sktadata sie z 1900 maszyn. Ciagte zbro*
jecnia powietrzne krajow europejskich bardzo zaniepokoity amerykan*
ski sztab generalny, ktéry pod groZzba zbiorowej dymisji zazadat po?
stawienia wniosku o otwarcie kredytéw na rozbudowe floty powietrz*
nej, gdyz uwazat ze przy dotychczasowym stanie lotnictwa Stany
Zjednoczone bytyby na wypadek wojny absolutnie bezbronne. Naskutek
tego wystgpienia parlament wyasygnowat $rodki na budowe w 1937
roku 700 samolotéw dla wojsk ladowych i 330 dla marynarki.

Odnosi sie to jednak do roku 1937, w ktéorym Europa réwniez po*
sunie sie naprzdéd i to niemniej od U.S.A. Ameryka pozostanie na
6*em miejscu, na ktérem znajdzie sie na 1 stycznia 1937, kiedy jej sity
powietrzne wynosi¢ beda 2200 maszyn.

SAMOLOT W POLITYCE DALEKIEGO WSCHODU

Wobec sytuacji na Dalekim Wschodzie dyplomacja amerykanska
przekonata sie ostatecznie o koniecznosci intensywnych zbrojenn po*
wietrznych. Czas pracuje dla Japonji. Jej zalezno$¢ gospodarcza od
dowozu niezbednych surowcéw z ich dalekich zZrodet, spadia prawie
do zera po zdobyczach, osiggnietych na kontynencie azjatyckim. Na*
tomiast silna flota Nipponu moze z tatwoscig odcigé dowdz do Stanow

Zjednoczonych szeregu surowcow, sprowadzanych z rejonu azjatyckie*
go. Wystarczy przypomnie¢ o kauczuku w Indjach Holenderskich, bez
ktérego nie moze istnie¢c amerykanski przemyst samochodowy.

Gdy flota morska Nipponu czyni go niezdobytym ta droga dla
Stanéw A. P., to stale wielka jest wrazliwo$¢ kolosalnych rejonéw go*
spodarczych Japonji, na ataki z powietrza — zwlaszcza prowadzone
z kontynentu Azji. Wszak prawie jedna trzecia ludnosci skupiona jest
w czterech wielkich miastach Japonji: Osaka, Tokjo, Kobe i Jokoha*
mie.

Anglja i Ameryka od czaséw wojny $wiatowej prowadzg zgodng po*
lityke, majaca na celu utrzymanie hegemonji anglo#saskiej nad S$wia*
tern. W. Brytanja stara sie mieé-o tyle wolne rece w Europie, by za*
wsze moc skupi¢ dos¢ sit na oceanie Spokojnym i Indyjskim. Polityka
ograniczenia zbrojen, jest prowadzona przez obydwa mocarstwa prze*
dewszystkicm pod katem widzenia sparalizowania budowy przez inne
panstwa todzi podwodnych oraz samolotéw bombardujacych, jako naj*
bardziej zagrazajacych ich wiadaniu na morzach i oceanach. To tez
flota morska, nie majaca dostatecznego zabezpieczenia przeciw atakom
powietrznym i podwodnym niema swobody dziatania. Nawet stabe na
morzu panstwo, lecz posiadajace silne lotnictwo i todzie podwodne mo*
ze sie skutecznie przeciwstawi¢ blokadzie.

Jest rzeczag zrozumiata, ze walka o Pacyfik, ustapita miejsca zmaga*
niom o prymat w powietrzu nad Azjg. Japonja wgtebia sie coraz bar*
dziej w kontynent azjatycki, nietylko dla zdobycia niezbednych jej su*
rowcéw, lecz réwniez, by jak najdalej odsungé od swoich wysp — re*
jony i bazy lotnicze ewentualnego nieprzyjaciela.

Amerykansko#japonska konkurencja o wptyw i kontrole nad komu*
nikacyjnem i wojskowem lotnictwem chinskiem, zostata obecnie ,,prze*
skoczona*“ przez Anglje. Wystanie nowych eskadr do Singapoore,
stworzenie szkoly lotniczej w Hong#Kong, ustanowienie specjalnego
»attach¢ lotniczego dla Chin*, oraz daleko idace $rodki obrony prze*
ciwlotniczcj Australji, dowodza, ze Wielka Brytanja nte chce sie dac¢
zdystansowaé¢ w powietrzu na Dalekim Wschodzie. Idzie z tym w pa*
rze znaczne przyspieszenie budowy kolei Kanton*Hankou, ktéra po*
wigze Hong*Kong z Hankou niezaleznie od drogi morskiej. W ten
sposob Anglja wysuwa swe ,lotnicze punkty oporu”, co umozliwia
jej panowanie nad Szanghajem i Hong*Kong i powaznie zagraza wAa*
daniu Japonji na morzu — w tym rejonie.

Ameryka boi sie jak ognia mozliwosci porozumienia japonsko»an*
gielskiego na tle podziatu interesow w Azji. Ma ona ten sam argument
w stosunku do mocarstw Europejskich — a wiec i Anglji — co Ja*
ponja w stosunku do niej. Flota U.S.A. moze odcia¢ tatwo dowo6z pro*
duktéw i surowcéw do Europy z tej czesci $wiata. To tez dyplomacja
amerykaniska musi prowadzi¢ ciekawa gre, opierajac sie nietylko o
silng flote morska ale i powietrzna.
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Na «bramce»

WSPOMNIENIA
/ CHALLENGE'U

Z koncem lutego, w czasie mego pobytu na kursie narciarskim
w Worochcic, majac juz narty na nogacn, aby wyruszy¢ na codzienny
trening, zostatem zawezwany do dowddztwa naszej grupy narciarskiej,
gdzie komendant tejze, p. pptk. pil. Stachon zakomunikowat mi, ze
z rozkazu Szefa Dcp. Aeronautyki jestem powotany na przygotowaw”
czy kurs Chaltenge‘owy. Wiadomoscig ta bytem do giebi wzruszony
I majac czas Scisle ograniczony, pobiegtem czem predzej do pensjonatu
i goragczkowo zaczalem przygotowywac sie do wyjazdu.

W potudnie, po powrocie kotegébw z wycieczki, podzielitem sie
X nimi mitg wiadomoscig, wywotujac ogélng rados¢. Wszyscy odpro>
wadzili mie na dworzec, gdzie kolega Pfeiffer zrobit zdjecie.

Jestem juz w przedziale wagonu, uptywa pare minut i pociag wotno
rusza z miejsca, jeszcze kilka wzajemnych uktonéw i sympatyczne
grono kolegéw i przyjaciot znika z oczu. Jade...

W czasie podrozy mystg jestem juz w Grudzigdzu. Pa catonocnej
ucigzliwej podrézy dostatem sie wreszcie do Torunia, gdzie pozostatem
przez noc, by wypoczaé¢ i pozegna¢ sie z rodzing. Nastepnego dnia
0 godz. 8»mej zameldowatem sie w komendzie Lotn. Szkoty Strzel
1 Bomb. w' Grudzigdzu. Zakwaterowano nas w hotelu ,Krolewski
Dwor” i nazajutrz rozpoczat sie kurs przygotowawszy. Szefem ekipy
challenge'owej byt p. ptk. Krzyczkowski, a komendantem grupy
p. kpt. Dudzinski.

Pierwszym typem ptatowca, na ktéorym zaczeliSmy trenowaé, byt
P. W. S. XIV. Na tej maszynie wykonywalismy szybko$¢ minimalng
i start na bramke, nastepnym typem byt R. W. D. 8, stuzyt on dc
startéw i tgdowan przez bramke, trzecim typem byt R. W. D. 5, kté*
tego uzywalismy do lotéw w limuzynach z oszklong kabing, czwartg
z rzedu maszyng byt Tieger*Moth, stuzyt do lotéw akrobacyjnych
wylgcznie dla pilotéw myshwskich, natomiast piloci linjowi wykony*
wali loty akrobacyjne na P. W. S. XIV z instruktorem i samodzielnie
oraz na ,Avinch“. Pigtym zkolei typem byt R. XIII, przystosowany
do ujemnego pilotazu, ktéry mojem zdaniem by}t bardzo wazny, gdyz
przygotowywat do totow w mgle, chmurach i wogdle w ztych warun*
kach atmosferycznych, ktore potem tak bardzo czesto spotykaliSmy
podczas lotu okreznego. Cwiczenia nocnych lotéw odbywaty sie row*
niez na R. XIII.

Précz tego byly jeszcze wyktady o ptatowcach i silnikach, ktére
prowadzit p. inz. Grzeszczyk.

Po 6*ciotygodniowym pobycie w Grudzigdzu zostaliSmy przeniesie*
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ni do Warszawy na kurs nawigacyjny, wyktadowcyg byt p. kpt. Florja*
nowicz. W zakres wyktadéw wchodzity nastepujgce przedmioty: na*
wigacja, meteorotogja, studjowanie trasy challenge'owej; précz tego
wyktady o ptatowcach i silnikach maszyn, na ktérych mielismy leciec.
Kurs teoretyczny trwal okoto 8»miu tygodni, przy koncu odbyto sie
losowanie w grupie podoficerskiej, poniewaz byto nas trzech i jeden
musiat odpasé, co niestety na mnie wypadto. Z przykroscig pogodzi*
tem sie z losem i powrdcitem do putku, narazie jako zapasowy.

Nadziei jednak nie tracitem. | rzeczywiscie, zaledwie wykorzystatem
3*tygodniowy urlop wypoczynkowy, zostatem powotany ponownie. Po
zgtoszeniu sie¢ w Warszawie p. ptk. Krzyczkowski poinformowat mie |
0 oczekujacej pracy, poczem p. kpt. Kulza oswiadczyt, ze stanowimy
zatoge. Losowanie zatég odbyto sie przed mojem przybyciem. Ja otrzy*
matem samotot P. Z. L. 26, ktéry wylosowat méj poprzednik st. sierz.

I. Wieczorek. Poniewaz inne zatogi mialy poza sobag wiekszg czes¢

tow treningowych, przewidzianych programem, musiatem dotozy¢ i
wszelkich staran, by czeSciowo im doréwnaé. Loty te odbywaly sie [
codziennie, przecigtnie po 8 godzin dziennie. 2Viiedzy innemi miatem
bardzo interesujacy przelot z Warszawy do Paryza trasg challenge‘o* I
wa. Lot powrotny odby#t sie znacznie krotszg drogg Berlin — Poznan — #
Warszawa. Trase z Warszawy do Paryza odbylem bez lgdowania,
w czasie 11 godzin 50 minut na samolocie o dalekim zasiegu. Lot[
powrotny trwat 7 g. 15 min. Dalsze treningi, jak szybko$¢ minimalna !
1 krétkie lagdowania, odbywaty sie na lotnisku na ptatowcu P. Z. L. 19. |
Na kilka dni przed otwarciem zawoddéw otrzymalismy ptatowce chat* |
lenge‘owe. Zblizyt sie dzien 28 sierpnia, w ktérym nastagpito otwarcie ;
zawodow. Lotnisko mokotowskie przybrato odswietny wyglad. Na
masztach powiewaty ftagi polskie, oraz obcych panstw, biorgcych
udziat w zawodach. Trybuny wypetnita rozentuzjazmowana publicz*
no$é, a na potu wztotdw ustawione ekipy i ptatowce oczekiwaty przy* !
bycia p. Prezydenta, ktéry miat dokona¢ otwarcia zawoddw, oraz f
przedstawicieli poszczegdlnych panstw. Dopiero wowczas odczutem f
jaki obowiagzek cigzy na mnie, gdyz miatem od tej chwiti broni¢ barw
potskich i nie zawies¢ nadziei korpusu podoficeréw, ktéry ufundowat
samoloty challenge‘owe.

Po oficjalnem otwarciu nastgpity préby techniczne. Jedng z pierw*
szych bylo wazenie maszyn i zatég. Maszyna wraz z zatogg nie mogta
przekroczy¢ 560 kg. Nastepnie przystapiliSmy do dalszych préb tech*
nicznych, ktére juz byly punktowane, wiec mogly zawazy¢ na szali ;
zwyciestwa. Do prob tych zaliczamy: zdejmowanie i zaktadanie skrzy* 1
det w jak najkrotszym czasie, proba szybkosci minimalnej, krotki
start na bramke, krotkie lgdowanie, préba zapuszczania silnika i lot
w trojkacie 300 km. na minimalne zuzycie paliwa.

Dnia 7 wrze$nia o godzinie 5*ej na dany przez p. pptk. Kwiecin*
skiego znak choragiewka wystartowata pierwsza pigtka w podniebny
béj o palme pierwszeristwa. Co 5 minut startowato pieciu zawodnikdéw,
a ja startowatem w 3 pigtce do Krélewca, odlegtego o 281 km. Po prze*
leceniu Wisty rozproszyta sie pigtka i kazdy leciat na wiasng reke, m
jednak od czasu do czasu migneta mi smukia sylwetka P. Z. L. Do* '
granicy Prus Wschodnich lecieliSmy przy do$¢ wzglednej pogodzie
pomimo, ze bylo mglisto i chmurno. Lecie¢ musialem na wysokosci
okoto 100 m., gdyz nademng kiebity sie wietkie zwaty chmur. Po
przekroczeniu granicy, a specjatnie jezior mazurskich, wpadiem w tak r
gesta mgte, ze zmusita mnie do lotu nad wierzchotkami drzew i da* *
chami wiosek. Lot nad wioskami peszyt mnie bardzo z powodu wy*
stajgcych stupkéw antenowych. Wreszcie mialem do$¢ niskiego lotu
i zdecydowatem sie na przebicie gestej powtoki mgty i chmur, ponad
ktéremi liczylem na lepsze warunki atmosferyczne. Nadzieje mnie nic
zawiodty.

Po potgodzinnym locie pogoda zaczela sie poprawia¢é i od czasu
do czasu widziatem przez tworzace sie luki w chmurach ziemie.

Przed Krélewcem pole widzenia byto do$¢ dobre. Gdy ujrzeliSmy
ziemie, stwierdziliSmy z p. kpt. Kulza miejscowo$¢, nad Kktora prze*
latywaliSmy, co ulatwito nam sprawdzenie szybkosci przelotowej, prze*
widzianej regulaminem (210 km.). Przed nami zaczety wytania¢ sie syl*
wetki kominéw fabrycznych i wiez koscicknych Krétewca. Zaraz tez
lot obnizytem do wysokosci 50 m., aby zyska¢ na czasie, gdyz zbli*
zatem sie do lotniska.

Przelatuje mete i laduje, nastepnie kotuje maszyng do litery C, kto* |
ra wskazywata siedzibe komisarzy kontrolnych, wpisujacych do ksig*;.
zek czas przylotu i odlotu.

Stamtad kotuje do flagi o barwach narodowych, znaczacej miejsce
zaopatrywania maszyn w smar i paliwo dla zawodnikéw polskich.
Wtem zbliza sie grupa oficeréw niemieckich, witajagca nas ukionem :
hitlerowskim i wrecza nam upominki z bursztynu z napisem ,,Europa
Rundflug 1934. Konigsberg i Pr. 7.1X.34., poczem zapraszajg nas. na
skromng przekaske. Jeden z komisarzy zawiadamia nas, ze dalszy lot
na trasie Krolewiec — Berlin wstrzymany jest z powodu ztych warun*
kéw atmosferycznych. Po prawie 3 godzinnej przerwie zostaje start
otwarty i ku memu zdumieniu okazuje sie, ze wypuszczaja pierwszych
8 maszyn zawodnikéw niemieckich, ja startuje dopiero, jako jeden
z pierwszych Polakéw. Start odbywa! sie pojedynczo, z jednominu*



towg przerwa, z czego wywnioskowatem, ze dlatego wypuscili niemicc#
kich zawodnikéw przed innymi, aby wywota¢ wiekszy efekt w stolicy
Rzeszy. Zaraz za Krélewcem przebijam jedng warstwe chmur i lece
na wysokosci 7(X) m. W dolnej warstwie chmur, nad ktérg leciatem,
spotykatem od czasu do czasu luki, przez ktére widzialem zalew wi#
$lany, a z prawej strony wzburzone fale Battyku oraz kutry rybockie.
Po przeleceniu korytarza ponad chmurami dolna warstwa chmur za#
czyna powoli ging¢ i lot do Berlina odbyt sie bez wiekszych wrazen
przy dobrej pogodzie. Po 537 km. locie dolatujemy do drugiego etapu
i ladujemy na berlinskiem lotnisku z Tempelhofie, witani przez ttumy
publicznosci. Szybko kotuje do litery C z powodu duzego ruchu lot#
niczego, jaki tam panuje. Tu spotyka mnie wielka niespodzianka, gdyz
witajg mnie siostry, ktorych nie widziatem juz 8 lat. Kazdy z zawodni#
kéw jest oblezony przez grupy reporterow i fotograféw, robigcych
zdjecia. Po uzupeinieniu maszyny i zalatwieniu przez p, kpt. Kulze
formalnosci, startujemy w dalszg droge do Koln, gdyz jeszcze tego
dnia, w mys$l regulaminu, musimy dolecie¢ do Paryza, gdzie mamy
zanocowac. Chce jeszcze dodaé, ze na rzece Sprewie zaobserwowatem
niezliczong ilo$¢ kajakéw co widziane z samolotu stanowito piekny
widok. Droge do Koln odbywaliSmy przy sprzyjajacej pogodzie. Na
potowie drogi mijamy pasmo gor, ktérych zbocza sg poroste lasami.
Przylatujemy nad lotnisko w Koln i po przebyciu mety, laduje.
Naraz ku memu zdumieniu podchodzi do mnie policjant i czystg poi#
szczyzng zapytuje mnie czy jestem Polakiem, zamienia ze mng kilka
stéw, zachwycajac sie polskim piatowcem i zyczy mi dalszego pomysl#
nego lotu.

Przychodzi p. kpt. Kulza, ktéry zatatwiat formalnosci odlotowe, za#
puszczam silnik i kotuje wzdtuz szpaleru, skiadajacego sie z miodziezy
niemieckiej, na start w dalszag droge do stolicy Belgji — Brukseli. Po
przeleceniu granicy niemieckiej odrazu rzucajg sie w oczy charaktery#
styczne budowle miasteczek, oraz dwukotowe wézki zaprzezone
W szydio".

Po pewnym czasie nadlatujemy nad uprzemystowiong cze$¢ kraju,
gdzie jest moc kopaln, wokot ktorych leza kopce zuzli, siegajace wwy#
sokosci okoto 300 m.

W stolicy Belgéw nie zatrzymujemy sie diugo (nie uzupetniam na#
wet paliwa), gdyz chce nadrobi¢ czas stracony w Krélewcu, aby je#
szcze tego dnia dolecie¢ do Paryza. Trase z Brukseli do Paryza od#
bytem trapiony mys$lami czy aby zdaze wyladowaé przed zamknie#
ciem lotniska. Zdazytem. Westchnieniem ulgi powitalem wylaniajaca sie
z za mgty wielkg stolice Swiata... Paryz. Po wylagdowaniu p. kpt. pil.
Kalina dowiaduje sie o stan maszyn, gdyz jest kierownikiem brygady
mechanikéw, majacych je obstuzy¢. Niezwlocznie kotuje na miejsce
zaopatrzenia, gdzie spuszczam zuzyty smar i prosze mechanika o spraw#
dzenie luz zaworowych.

Dalsze przygotowania do lotu przeciagajg sie do g. 21,30, gdyz bry#
gada, sktadajaca sie z 2 mechanikéw, nie jest w stanie obstuzy¢ naszych
maszyn.

O godz. 4#tej dnia nastepnego budzg nas i wprost wierzy¢ sie nie
chce, ze noc tak szybko mineta. Krétkie $niadanie i odjazd na lotnisko
0 g. S#tej.

Po przybyciu na miejsce samoloty byly juz ustawione w rzedzie,
$pieszymy z p. kpt. pil. Kulzg do naszego ptaka, zdejmujemy pokrow#
ce, sprawdzamy ponownie samolot. Poniewaz stysze warkot innych
silnikéw, zapuszczam swdj, aby go nagrzac.

Kto gotéw, kotuje na start, ja startuje trzeci. Lecimy. Kurs bu-
soli, mapa, kierunek Bordeaux. Lot odbywamy na matej wysokosci
1 okoto 2 godzin lecimy w pieknej pogodzie.

Raptem pogoda sie zmienia. Przed nami obtoki chmur, pod chmu-
rami mgta rozsnuta az do ziemi, a wedtug obliczonego czasu za
15 minut mamy osiggna¢ Bordeaux. Lecz niespodzianka w postaci
gestej mgty utrudnia orjentacje i robi lot wprost niemozliwy. De-
cydujemy sie na lot ponad chmurami; ostroznie przebijam chmu-
ry i.. wpadam z deszczu pod rynne. Mgta jest jeszcze wieksza, wiec
wracam pod chmury. Lot odbywa sie ponad samemi wierzchotkami
drzew. Benzyna konczy sie. Lecimy jeszcze 12 minut i w szkle kon-
trolnem widze, ze jeszcze moge lecie¢ kilka minut, wobec tego de-
cyduje sie na ladowanie. Na szczes$cie znalazt sie maty skrawek
pola, 40 X200 m., znajdujacy sie koto winnicy, na ktérem z braku
benzyny musiatem natychmiast lgdowaé. P. kpt. Kulza poszedt szu-
ka¢ telefonu, by méc zazadaé¢ z lotniska paliwa, a ja czekatem przy
maszynie.

Powoli zbierajg sie ludzie. Mam czarne mysli, bo czas, ktory tutaj
trace, zaheza sie do lotu. Jednak po chwili podchodzi do mnie jaki$
Francuz, ktory byt w niewoli niemieckiej i od niego dowiaduje sie,
ze nietylko mnie spotkala ta przygoda, gdyz w okolicy siedza jeszcze
dwie maszyny challenge'owe. To mi dodaje otuchy do dalszej rywali#
zacji i po dwoch godzinach, gdy powr6cit p. kpt. Kulza z benzyna,
ze zdwojong szybkoscig biore sie do pracy.

Po wystartowaniu musze lecie¢ bardzo nisko, aby nie straci¢ orjen#
tacji. Po 15#minutowym locie lgduje na lotnisku. Tu mam pecha, gdyz
lecac we mgle, nie widzieliSmy mety i musialtem ponownie wystarto
waé, aby jg przelecie¢. Jestem zly, bo stale trace drogocenny czas.

jednak okazuje sie, ze nietylko ja nie mam szczescia, bo po mnie przy#
latuje 3 Niemcow.

Uzupetniam szybko maszyne, wypijam szklanke oranzandy,
tylko jak najpredzej wystartowaé¢ do Pau.

Pogoda na trasie wzgledna, gdyz stonce rozprasza mgle. Lot odby#
wam na matej wysokosci, ponad lasami, z powodu czotowego wiatru,
aby troche nadrobi¢ czas. Zblizamy sie do Pau, na horyzoncie ukazuja
sie zwaly chmur, jak sie p6zniej okazato Pireneje. Laduje w Pau, tu
jak zwykle uzupetlniam benzyne i spogladam w strone niebotycznej
$ciany goér. Juz od startu nabieram wysoko$¢, gdyz Pireneje siegaja
przeszto 3 tysiecy metréw. Lecimy wedtug busoli na wysokosci 3000
m. Niektére szczyty sg nawet wyzsze od wysokosci, na ktérej lecimy.
Pod nami jedynie urwiska i przepascie, oraz nagie szczyty i gdyby mi
silnik odmoéwit postuszenstwa, grozitoby nam rozbicie.

Latatem w ré6znych warunkach atmosferycznych i porach roku nad
réznemi terenami jednak nigdzie tak nie rzucalo maszyna, jak w oj#
czyznie toreadoréw.

Mijamy jeszcze kilka wyzszych i nizszych pasm gor, zblizajac sie
do Madrytu. Laduje i po zwyklych czynnosciach $pieszymy do Se#
willi. Pogoda na trasie bardzo dobra, jedynie rzucanie ptatowcem mato
sie zmniejszyto. Przelatujemy nadal nad terenem go6rzystym, ktérego
zbocza sg pokryte winnicami. Jest bardzo gorgco i mamy silne pra#
gnienie, ktéore gasimy owocami. Do Sewilli przylatuje bez wiekszych
przygoéd i decydujemy sie na zatrzymanie tu, gdyz wiekszo$¢ zawdd#
nikdéw robi to samo.

Do Casablanki tego dnia nie datoby sie dolecie¢ bez uniknigcia
punktéw karnych, dlatego, ze stracony pod Bordeaux czas jeszcze nic
byt wyréwnany.

Na drugi dzieh juz o 6 g. startujemy w 3 maszyny do Casablanki.
Teren przewaznie pagoérkowaty, chmury sg na wysokosci 600 m., lecz
lecimy ponad niemi i w miare zblizania do ,,Czarnego Ladu" gorgco
staje sie coraz wieksze. Po pewnym czasie mijamy skalistg ciesnine
gibraltarska, gdzie znizam lot, aby zrzuci¢ meldunek na ziemie afrv#
kanska, kraing lotnych piaskéw. Arabow i Legji Cudzoziemskiej.

aby

Lecimy teraz nad oceanem Atlantyckim, trzymajac sie brzegow.
Wsréd piaskéw widziatem ob6z koczujacych Arabéw. Dolatujemy do
Casablanki, wielkiego miasta i portu, potozoneg o nad brzegiem dum#
nego Atlantyku.

Mijamy miasto utrzymane w stylu europejskim, nadlatuje nad lot#
nisko, przelatuje mete.

Po wyladowaniu maszyne powierzam naszym mechanikom, sam za$
chronie sie przed zarem storica afrykanskiego w altanie.

Startujemy do Meknesu, po drodze spotykamy pieknie prowadzone
farmy, oraz moc kanaléw, nawadniajacych ziemie. Na lotnisku
w Meknes spotkatem sie pierwszy raz z wojskami kolonjalnemi, gdyz
cate lotnisko byto obstawione kawalerja, tak zwanymi spahisami na rg*
czych koniach i w barwnych burnusach. Upat taki, ze ziemia popekata
i szczeliny dochodzg do paru centymetrow szerokosci. Startujemy do
Sidi—Bel—Abbes. Krajobraz sie zmienia i po przelocie nad Terem,
miasteczkiem arabskiem, o kretych uliczkach, potozonem na ptasko#
wzg6rzu, wida¢ zdata goéry Sredniego Atlasu. Tutaj dopiero widzi sie
prawdziwg Afryke. Krajobraz pustynny, brak osiedli, jedynie tylko
piasek i lotne diuny.

Ladowanie przymusowe na tym odcinku nie nalezaloby do przy#
jemnosci, w dodatku ze silnik od czasu do czasu kaszle. Ladujemy
w Sidi—Bel—Abbes. Po wylagdowaniu i zakotowaniu do miejsca uzu#
petniania za samolotem unosza sie tumany kurzu z piaszczystego lot#
niska. Start do Algieru. Nabieram wysokosci, gdyz musimy przeby¢
pasmo gor. W Algierze zatrzymujemy sie na noc. Naszej brygadzie
mechanikéw komunikuje, ze silnik od czasu do czasu kaszle, proszac
by go dobrze przejrzeli. Odpoczywamy tutaj 2 noce i jeden dzien.

O g. 7#mej rano startujemy do Biskry, odlegtej o 309 km. Lecimy
w pogodzie ztej, gdyz niskie chmury utrudniajg przelot nad nagiemi
i skalistemi gérami, dochodzacemi do 2000 m. wysokosci. Po drodze
przelatujemy nad wyschiem jeziorem Hod—El—Hodna, dtugosci oko#
to 50 km., ktére mozna jedynie odrézni¢ po kolorze piasku; w porze
deszczowej staje sie ono wielkim zbiornikiem wody. Ladujemy na wy#
bitnie pustynnem lotnisku w Biskrzc, gdzie nawet najmniejsza kepka
trawy nie rosnie. Uzupetniam benzyne, aby wystartowa¢ do Tunisu,
zblizajac sie coraz bardziej do morza Srodziemnego. Lecimy nad te#
renem skalistym, wznoszacym sie coraz wyzej, tak, ze musiatem nabraé
przeszto tysigc metréw wysokosci, aby go przeby¢. Dolatujemy do
Tunisu, potozonego nad morzem Srédziemnem. Po wylgdowaniu
sprawdzam silnik, gdyz po drodze stale powtarza sie kaszlenie, co mnie
bardzo niepokoi. Z Tunisu startujemy rano pigtkami do Palermo, aby
okoto 45 minut lecie¢ nad morzem. Od startu silnik mi przerywa, lecz

tudze sie, ze maszyna, stojgc w nocy na deszczu, zitapata troche
wody, ktora podczas pracy silnik wyssie. Po kilku minutach lotu ze#
gnamy skwarng Afryke i pod nami faluje blekitne morze. Lece na

wysokosci okoto 700 m, spotykajac francuskie statki, rozstawione co
50 km., by w razie wypadku $pieszy¢ z pomoca, oraz 2 hydroplany
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straznicze, co mi dodaje otuchy wobec tego, ze silnik méj zaczyna byé
coraz bardziej niedoktadny.

Patrze na zegarek i kazda minuta wydaje mi sie wiekiem, bo stale
licze na to, ze silnik lada chwila odméwi mi postuszenstwa. Ladu
wcale nie widaé, tylko wokét morze. Po pewnym czasie na horyzoncie
zarysowuje sie lekko daleki brzeg, do ktérego leciatem mysla, gdyz
w razie przymusowego ladowania mdgtbym wyszukaé¢ skrawek pola.
na ktérem moégtbym usiasé. Nadzieje moje okazaty sie ptonne, bo po
przyleeeniu nad lad ujrzatem jedynie nagie skaty i szczyty gor. Jedyna
nadzieja byto lotnisko w Palermo, bo silnik zaczyna coraz czesciej
przerywaé. Po przeleceniu gér musiatem silnie pikowaé, bo lotnisko
lezy u samego ich podnéza, jest bardzo mate i ogrodzone murem,
za ktorym laduje. Zabratem sie do przejrzenia silnika, szukajgc uste»
rek i proszac p. kpt. Dudzikowskiego, aby jego mechanik sprawdzit
réwniez. Nie znajduje nic. Zwracam sie ponownie z prosbg do p. kpt.
Giedgowoa o pomoc jego meciianika, i dowiaduje sig, ze im silnik
przerywa tez, wiec z p. kpt. Kulza zmieniamy S$wiece, przepuszcza-
my filtry i prébujemy silnik, ktory pracuje znowu dobrze. Cztery
Sv.dece byty zaoliwione. Uspokojony startuje dalej, aby trzymajac
sie brzegu morza, dolecie¢ do Neapolu i po drodze zrzuci¢ meldunki
w wyznaczanych miejscach.

Pech jednak mnie nie opuszcza, gdyz silnik od czasu do czasu daje
zna¢ o sobie i zaczyna kichaé. Zblizamy sie do Neapolu. Po zatatwie#
niu wszelkich formalnosci i uzupetnieniu maszyny, lece do Rzymu,
liczac na pomoc naszych mechanikow.

Na lotiiisku spotykam p. kpt. Kaline, ktéremu melduje o mym sil*
niku. Zblizaja sie nasi mechanicy i przegladajag go. Lotnisko bardzo
tadne i duze.. Pracuje z mechanikiem, aby jak najpredzej usuna¢ defekt.
Wtem zbliza sie jaki$ pan, zwracajac sie do mnie po polsku i widzac
moje okaleczone rece, naktada mi opatrunek. Byt to lekarz polski sta.
le mieszkajacy w Rzymie. Jemu to wiasnie zawdzigczam olej kostny,
potrzebny mi do smarowania magnet, ktérego ne mogtem dostac.

Nastepnego dnia z samego rana udaliSmy sie na lotnisko Littorio,
skad wystartowali$my do Rimini. Lot do Rimini zaczat sie przy doi¢
dobrej pogodzie, lecz stopniowo pogarsza sie, tak ze musimy lecie¢ po.
nad chmurami, nie widzac ziemi. Nie wiem nawet nad jakim terenem
przelatywatem. Wedtug obliczen powinienem znajdowaé¢ sie w oko.
licach Rimini; chce przebi¢ chmury, aby zorjentowa¢ sie gdzie jesteSmy,
naraz ukazuje sie orzez mgte morze, co Swiadczy zeSmy dobrze leeie.
li. Na prawo wida¢ miasto Rimini. OkrazyliSmy je, laduje na lotnisku.
Z Rimini lecimy przy ztej pogodzie, pod nami gesty woal mgty, lecz wie.
dzac z biuletynéw meteorologicznych ze pogoda na trasie sie polepszy,
wznosimy sie ponad chmury, aby dolecie¢ do Zagrzebia; po drodze
jednak zrzucamy jeszcze meldunek. Pogoda coraz gorsza. Lece pod
chmurami i wlatuje w jaki$ wawo6z. Wytezam wzrok, aby nie zawadzic¢
0 jaki szczyt, gdyz widze tylko podndza, wierzchotki tong w mgle
1 chmurach. Wawozem tym lecimy dalej, naraz przed nami wyrasta
wysoki szczyt gorski, grozacy zderzeniem. Ufam swym sitom i naoslep
ciaggne maszyne do gory, gdyz nie wiem, jaka jest wysokos$¢ szczytu.
Wlatujemy w chmury, postugujac sie jedynie przyrzadami do Slepego
lotu. Chmura byta o bardzo grubej podstawie, bo musiatem ciggna¢
do 2000 m. zanim sie wydostatem. Diuzszy czas po tern lecimy po.
nad chmurami i wedtug obliczern powinnismy znajdowaé sie koto Za.
grzebia, dlatego nurkuje i lece nisko nad ziemig. Pilnuje busoli, zado.
wolony ze szcze$liwie przebylem gory.

Zaczeta sie kornczyé benzyna, co dato hasto do lagdowania. Wylado.
watem na matej tgczce i dowiedziatem sig, ze do Zagrzebia jest zaledwie
25 km. Po obliczeniu resztek paliv/a przekonatem sie, ze do Zagrzebia
nic dociagne, lecz wystartowatem, aby sie zblizyé do miasta, skad mo.
glibysmy prosi¢ o szybka pomoc. Nastepnie lgdujemy o 12 km. od
Zagrzebia koto toru i jakiej$ fabryki, jak sie okazato rafinerji. W tym
czasie przelatujg nade mna inni zawodnicy, co mnie strasznie dener.
wuje i zmusza do pospiechu, wiec po zakupieniu 40 litréw paliwa,
stratujemy.

Zauwazytem brak cisnienia benzyny, co dowodzi, ze benzyna zosta.
la wyssana ze wszystkich przewodéw, krzycze wtedy do p. kapitana,
aby reczng pompka szybko przyspieszyt cisnienie benzyny. Przez caty
czas lotu do Zagrzebia p. kapitan zmuszony byt do ciagtego pompo.
Wania. Po przeleceniu mety juz nad samym lotniskiem, ci$nienie do.
piero wzrosto. Pomimo zmeczenia pan kapitan nie odpoczywa, tylko
pracuje ze mnag nad zaopatrzeniem maszyny. Za chwile startujemy do
Wiednia. Pogoda stale si¢ polepsza, tak ze juz moge obserwowac zie.
mie.

Po pewnym czasie ukazuje sie Wieden, ntiasto imponujace i duze,
do ktoérego zbiega sie moc torow kolejowych. Zostawiamy miasto po
lewej stronie, lecac jedynie nad jego przedmiesciami, aby jak najpredzej
wyladowaé¢ na lotnisku. Tu oczekuje zawodnikéw moc widzéw oraz
dzieci, ktére prosza o autografy. Startujemy do Brna, aby po péigo.
dzinnym locie nad nizinami wyladowaé¢ w pierwszem miescie czeskiem.
Tu sie juz dlugo nie zatrzymujemy, tylko lecimy dalej do Pragi. Silnik
od czasu do czasu zaczyna kaszla¢, lecz juz sie¢ do tego tak prz/*
zwyczaitem, ze to na mnie nie robi zadnego wrazenia. Z Brna do Pra.
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gi lecimy stale nad terenem pagérkowatym. W Pradze oczekujg nasze,
go przylotu mechanicy z szefem ekipy polskiej p. ptk. Krzyczkowskim.

Tu znowu zaznaczam, ze moj silnik juz od Casablanki stale przery.
wa, i znowu mechanicy orzekli, ze jest wszystko w porzadku.. Na dru.
gi dzien, po przebyciu Sudetéow ladujemy na lotnisku ojczystem w Ka.
towicach. LecieliSmy w dobrej pogodzie, nad Sudetami silnik dawat
sie coraz wiecej we znaki, ale pod Katowicami pracowat znowu normal.
nie..

Uzupetniam maszyne i lecimy do Lwowa, lecz zaraz po starcie sil.
nik traci obroty i musze zawraca¢, abym modgt jeszcze usig$¢ na lotni,
sku. Po wyladowaniu przywotuje mechanikéw, aby $piesznie przejrzeli
silnik i usuneli usterki. Czas stale sie liczy, to tez sam pomagam i przy.
naglam mechanikéw, aby jak najszybciej to wszystko usuneli. Po kil.
ku prébach silnik obrotéw nie daje. Trace okoto 3 godzin i aby wiecej
czasu nie traci¢, usuwamy bagaze i czesci zapasowe, aby odcigzy¢ ma.
szyne i decydujemy sie na nawalonym silniku lecie¢ do Lwowa, gdyz
w mysl regulaminu czas po wystartowaniu stale sie liczy. P. Pik.
Krzyczkowski przyrzeka mi, ze we Lwowie silnik méj zostanie grun.
townie przejrzany przez specjalistow. Lecimy okoto 15 minut, w sil#
niku zaczynajg sie zgrzyty i sadze, ze to koniec mego lotu. Stato sig
odwrotnie, bo sam zaczat znowu nabiera¢ obrotéw, lecz zgrzyty po*
wtarzajg sie nadal. Chronicznie kaszle. Stale patrze na przyrzady kon.
trolne silnika: temperature, cisnienie benzyny i oliwy i ku mojemu
zdumieniu wszystko jest w porzadku. Jako tako doleciatem do Lwowa,
liczac na pomoc po wyladowaniu. Tu stwierdzamy, ze magneto roz.
ruchowe urwato sie od wstrzagséw, oraz watek i czesci pomocnicze od
rozruchu silnika sg wyrwane.

Przyrzeczonej pomocy nie dostaje, gdyz por. Wiodarkiewicz ladu.
jac przymusowo na trasie Katowice — Lwow otrzymat mechanikow,
ktoérzy mieli mnie udzieli¢ pomocy. Jestem juz teraz pewny, ze spre.
zarka, znajdujaca sie wewnatrz silnika, jest powodem tych zgrzytéw
i nierownej pracy silnika. Po kilku prébach mechanicy orzekaja, ze nie
moge lecie¢. We Lwowie nocujemy, gdyz tego dnia do Warszawy nie
doleciatbym.

Na drugi dzien o g. 7.ej stratujemy, aby przeby¢ trudny odcinek
Lwéw — Wilno, lecac nad naszemi kresami. Szanujagc moj chory sil.
nik, lece na jak najmniejszych obrotach, redukujac o 200 obrotéw od
normy przelotowej. Wystartowatem razem z p. kpt. Dudzinskim, kto6.
ry powoli mnie wyprzedza i po 20 minutowym locie jestem zmuszony do
ladowania w okolicy Sokala. P. kpt. Kulza $pieszy do telefonu, pro.
szac Lwoéw i Warszawe o jak najszybsza pomoc, ja tymczasem oglagdam
silnik, lecz nazewnatrz jest wszystko w porzadku. Po jakich 3 godzi,
nach przylatuje ze Lwowa R.KIIl z mechanikiem i przyjezdza samo.
chdd, przywozac drugiego mechanika. Silnik przy probie nie daje o.
brotow i silnie przerywa, telefonujemy do Warszawy, aby przystali
nam nowa sprezarke, gdyz juz teraz na pewno wiemy, ze z jej powo.
du sg te niedomagania. Mechanicy wybudowujg zepsutg sprezarke, o.
kazuje sie, ze tozysko jest zupeinie strzaskane i niema po niem nawet
Sladu, a skrzydetka sprezarki uszkodzone, co powodowato rézne zgrzy.
ty i wycia w silniku.

Jestem bardzo zmartwiony; gdyz prawie u samych progéw Warsza.
wy musiatem sie wycofa¢; po obliczeniu \;j5iktébw miatem szanse do
zdobycia 4 wzglednie 5 miejsca. Decydujemy sie na lot do Warszawy,
aby zdazy¢ na zakonczenie zawodéw i zobaczy¢ zwyciezce.

Po przyleeeniu na lotnisko Mokotowskie widzimy ostatnig prébe
szybkosci maksymalnej, po ktérej p. kpt. BAJAN na R. W. D. 9 zo<

stat zwyciezcag turnieju.
Jan Balcer, st. sierz.

Storszy sierzant Balcer przed stortem do lotu Challenge’oweg® no polu Mokotowskiem



SAMOLOTAMI NAD EWERESTEM

P. F. M. Fellowes, L. V. Stewart Blacker. P T. Etherton, M. P.

Clydesdale Geoffrey Barkas — Z przedmowa Buchana. Prze#
tozyt z angielskiego Dionizy Kostecki. Warszawa 1933. Glow#
na Ksiegarnia Wojskowa. Cena zt. 12.80.

Ta pokazna i pieknie wydana ksigzka, ozdobiona licznemi ilustra#
cjami, z ktérych wiekszo$¢ nalezy do najciekawszych nawet w dzi#
siejszych  obfitych w sensacje czasach, to dzieje stynnej na Zacho#
dzie, a u nas mato znanej wyprawy samolotami nad Ewerestem, dzie#
je zuchwaltego, wspaniatego lotu, ktéry w sumie nie trwal nawet sze#
$ciu godzin, lecz dokonanie ktérego wymagato nietylko precyzyjnego
poprostu obmyslenia, lecz takze wielu miesiecy wytezonej pracy. Byt
to lot w calem znaczeniu tego stowa pionnierski, byto to zwycieskie
pokonanie bardzo wielu niebezpieczenstw, cho¢ celem wyprawy nie
byto ani dokonanie jakiego$ zuchwatego wyczynu, bedacego dowodem
niezwyklej wytrwatosci i niezwyktej odwagi, ani pobicie rekordu, ani
wreszcie zdobywanie czego$ poraz pierwszy. Cel byt naukowy. Cho#
dzito mianowicie o wykazanie , ze przy pomocy samolotu i aparatu
fotograficznego do zdje¢ powietrznych dadzg sie uzyska¢ dane nau#
kowe, niemozliwe do osiggniecia na zadnej innej drodze. Lecz wynik
wyprawy stat sie wielkiem dzietem. Przeszedt on najSmielsze oczeki#
wania i jest bez przesady wspaniatym i takim juz w historji pozosta#
nie. O powodzeniu tej podniebnej wyprawy nie rozstrzygnat ani przy#
padek, ani tak zwane szczeScie — lecz miesigce ciezkiej pracy przy#
gotowawczej w Chalsea, Yeovil, Bristolu, Londynie i wreszcie w In#
djach w Karaczi. Dzieje tej pracy rozpoczynajg sie w marcu 1932 r.
i koncza sie dopiero w dniach 3, 4, 19 kwietnia 1953 r., to jest; pier#
wszym lotem nad Ewerestem, lotem nad Kanczendzungg i drugim lo#
tem nad Ewerestem. Ten straszliwy szczyt, ktory jeszcze do roku 1932
byt ostatnig warownig natury, byt jej tajemnicza, niezdobyta wieza, do
ktorej cztowiek nie mogt zajrze¢, odkryt wreszcie swe zastony, zdoby#
ty zostat zawsze wiedzy gtodem, przez zaborcze oczy cztowieka. Miedzy
innemi, ogladamy w omawianej ksigzce prostopadte zdjecie dokonane

WIADOMOSCI LOTNICLZE

12#go lutego b. r. p. Kazimierz Burzynski ukonczyt, jako pierwszy
polski pilot miljon kilometrow, przebytych w stuzbie naszej komu#
nikacji powietrznej.

F. A. I. zatwierdzita ostatnio miedzynarodowy rekord wysokosci dla
balonéw wolnych o pojemnosci do 4000 m. szes¢., uzyskany przez kpt.
Zbigniewa Burzynskiego i dr. Konstantego Jodko#Narkiewicza na ba#

fonie ,Warszawa Il " w dn. 29 marca r. b. Aeronauci nasi uzyskali
woéweczas wysokos$é 10.853 m.
Jak wiadomo, lot ,,Warszawy II" do granic starosfery miat przede#

wszystkiem cele naukowe, a mianowicie badania nad promieniowaniem
kosmicznem i jonizacjg gérnych warstw troposfery. Rekord wysokosci
zostat pobity niejako na marginiesie lotu naukowego.

W dniu 17 czerwca b. r. pilot P. L. L. ,Lot" p. Klemens Dluga#
szewski konczy pierwszy miljon kilometréw, przelecianych w stuzbie
polskiej komunikacji powietrznej.

Po pilocie P. L. L. ,Lot" p. Kazimierzu Burzynskim jest to drugi
polski ,miljoner" powietrzny.

Pierwszy swo6j miljon kilometrow skoniczyt p. Diugaszewski podczas
lotu na Linji Lwéw#Warszawa i na Okeciu wylgdowat dnia 17.VI ogo#
dzinie 14.40.

P. Klemens Diugaszewski urodzit sie w Podzamczu w Wielkopolscc
w 1899 r. Stuzbe w P. L. L. ,,Lot" rozpoczat dnia 1 stycznia 1929 r. Po#
przednio, od 1923 r., byt pilotem w Tow. ,,Aerolot". 500.000 km. ukor#
czyt dnia 31 marca 1930 r.

W dniu 6.VII b. r. ladowat na polskim balonie pod miejscowoscia
Posta Westafalica (Niemcy) kpt. Burzynski wraz z por. Wysockim
w towarzystwie Holendréw Lange i Zanestra. Start do lotu nastgpit
w dniu 5 lipca w Hilwersum (Holandja). Zatoga polska z kpt. Bu#
rzyhskim startowata do tego lotu w ramach zawodow, organizowanych
przez holenderskie towarzystwo radjowe Avro. W zawodach konkur#
sowych, poza Polakami, brali jeszcze udziat Francuzi i Szwajcarzy.

W dniach od 24 do 29 sierpnia r. b. odbedzie sie¢ w Warszawie mie#
dzynarodowy zjazd F.A.l. (Federation Internationale Aeronautigue),
ktéra to organizacja, jak wiadomo, jest najwyzsza wiadzg wszystkich
aeroklub6w $wiata, posiadajaca swa siedzibe w Paryzu. W zjezdzie
tym wezmie udziat 35 panstw.

Bezposrednio po zakonczeniu obrad zjazdu F. A. |. odbeda sie za#
wody o puhar Gordon#Bennetta. Do chwili obecnej udziat swoj w za#
wodach zglosity: Francja, Hiszpanja i Szwajcarja.

W najblizszym czasie spodziewane sg zgtoszenia Niemiec, Standéw
Zjednoczonych A. P., Czechostowacji i in.

Pierwszy termin zgtoszehh do zawod6éw o puhar Gordon#Bennetta u#
plywa dnia 15 sierpnia.

aparatem Williamsona z wysokosci 32.000 stép, przedstawiajace wierz#
chotki i lodowce Ewerestu. Opis przygotowania i catej pracy, opis zy#
cia w czasie tej pracy, szczeg6lnie w Indjach (rozdziaty: , Lot do In#
dyj“, ,,Nepal”, ,Zycie w Purnea") wreszcie opisy samych lotow majg
walory niezwykte, a w bardzo wielu ustgpach $wiezy, chciatoby sie
rzec nowy czar, czar jeszcze niedoznany. Swiatlo na $niegu ®m opo#
wiada lotnik, ktéry przeleciat ponad Ewerestem — juz samo przez sie
byto czem$ cudownem. Wprost razit ten rodzaj bieli, o wiele jasniej#
szej niz $nieg , do ktorego widoku zwykle ludzkie oczy sg przyzwy#
czajone, bo $nieg ten dziatat daleko zywiej, niz krajobraz nim nie po#
kryty. Z drugiej strony przerazit nas olbrzymi lodowy piéropusz, prze#
ciggajacy sie niejako strumieniem ze szczytu Ewerestu w Kkierunku
wschodnim, ku bratniemu szczytowi Makalu, bedacy objawem potez#
nej wichury, szalejacej wokoét szczytu. Porwane z powierzchni skat nie#
zliczone czastki lodu pedza nad szczyt ze straszliwg sita wichru. Pod
nami wzbijata sie zawita platanina pasm, taricuchéw, pit i Scian czar#
nych skat, z przebijajacg sie miejscami z6ttawa czerwienig tak znamien#
ng dla Ewerestu. W tym przeciggu wiatrow ku dotowi straciliSmy na#
gie dwa tysiace stop i zdawato sie, ze juz nigdy nie wyminiemy ostrych
grani”...

Lotnicy jednak pokonywujg zwyciesko groze méciwej, dziewiczej
natury, wydrg jej niejednag tajemnice, by potem — ws$réd triumféw —
wspomina¢ i opisywaé niewystowiony czar jej surowego piekna, kt6#
ry ich zkolei zdobyt i pokonat — zdobyt juz na cate zycie. Ta praw#
dziwa, a przeciez fantastyczna opowie$¢ bedzie miata z wszelka pewno#
Scig liczne rzesze polskich czytelnikéw. Bo nie zostata napisana ani
dla naukowcéw — specjalistéw, ani tylko dla lotnikéw, lecz dla wszyst#
kich. Jezyk jej jest prosty, czesto piekny, nie przetadowany specjalno#
Sciami technicznemi. Liczne fotografje, a przedewszystkiem doskonate
zdjecia filmowe lotu, wreszcie mapy znakomicie uzupetniajg catosé,
specjalisci za$ i lotnicy maja w ksiazce tej olbrzymiag ilo$¢ pierwszo#
rzednego materjatu. | jeszcze jedno: miodziez bedzie sie ta opowie#
Scig entuzjazmowac. Ttumaczenie p. Kosteckiego staneto na wysoko#
$ci zadania. Wydanie bardzo staranne, co z naciskiem podkresli¢ trze#
ba wobec rosnacej u nas powodzi niedbatych wydan i brukowych th#
marzen.

Dwaj studenci Politechniki Warszawskiej Kazimierz Tomaszewski
i Aleksander Muraszew skonstruowali przy pomocy pienieznej Zwig#
zku Strzeleckiego pierwszy w Polsce wodnoszybowiec. Pierwsze pro#
by z wodnoszybowcem wykazaty wielkie jego zalety. Wodny szyoo#
wiec moze stratowa¢ na rzece lub jeziorze za motoréwka. Teren po#
trzebny do jego startu oraz lgdowania nie musi by¢ jak dotychczas
dzierzawiony i wysoko ptatny, pozatem do lotéw na tym szybowcu
mozna wyzyskaé¢ wysokie brzegi naszych jezior i rzek oraz wspaniate
warunki techniczne, panujace na naszem pojezierzu na Kaszubach.

W Gastoniu pod Kartuzami odbyto sie otwarcie | Pomorskiej Szkoty
Szybowcowej, poprzedzone nabozenstwem, na ktérem byli obecni sta#
rosta koscierski p. Turowski, wicestarostowie Szychowski z kastuz
i Paszkiwicz z kosScierzyny oraz liczni harcerze i harcerki, a takze
przedstawiciele wojskowoséci. Po Mszy $w. ktérg odprawit ks. proboszcz
Kalisz ze Stezyny, odbyly sie loty pokazowe, inaugurujgce prace lot#
nicze na szybowisku. | Pomorska Szkota Szybowcowa powstata z ini#
cjatywy okregu wojewddzkiego L. O. P. P.

Czotowg imprezg polskiego sportu lotniczego w roku biezacym nie#
watpliwie bedzie VI Krajowy Lotniczy Konkurs Turystyczny, ktéry
ma sie odby¢ w dniach 6 — 10.1X i 13 — 17.XI b. r.

Wzorem lat ubiegtych, zawody te urzadza i finansuje Liga Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej, ktéra zapoczatkowata je w r. 1927. Kie#
rownictwo, organizacja i kontrola sportowa VI K. L. K. T. nalezy do
Aeroklubu R. P,

Mjr. Ziembinski i inz. Drzewiecki odbyli lot do Tel#Avivu i zpowro#
tem na aparacie ,R. W. D.“. Trasa lotu na bliski Wschoéd wynosita
przeszto 7.000 km. i prowadzita przez Lwéw, Bukareszt, Stambut, Esz>
kiszewicz, Adan, Aleppo i Haife. W powrotnej drodze lotnicy poszy#
bowali na Damaszek, Angore.

Celem lotu byly pertraktacje w sprawie przedtuzenia polskich linij
lotniczych z Salonik do Lewantu oraz propaganda polskiego sprzetu
lotniczego, ktory zdobywa sobie coraz wigksze uznanie zagranica.

Dnia 14 lipca b. r. na lotnisku 1 putku lotniczego odbyta sie uro#
czysto$¢ zakonczenia kursu szkoty podoficerskigj.

Uroczystos$¢ zaszczycit swoja obecnoscig inspektor obrony powietrz#
nej $. p. gen. dyw. Orlicz#Dreszer, przybyto réwniez szereg wyzszych
oficeréw lotnictwa m. in. zdobywca Atlantyku, mjr. pil. Skarzynski.

Po uroczystej mszy polowej, ktérg celebrowat ks. biskup Gawlina,
$. p. gen. Orlicz#Dreszer, wreczyt nagrody najlepszym uczniom szkoty, a
nastepnie po serdecznem zotnierskiem przemdéwieniu dowddcy putku
odbyta sie defilada.

Po skonczonej defiladzie absolwenci szkoty pokazali doskonatg gim#
nastyke catg eskadra.

Po pokazie gimnastycznym $. p. gen. Orlicz#Dreszer wreczyt sportow#
com dyplomy, poczem udat si¢ na obiad zotnierski do eskadry szkolnej.
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Widok na bombardowane z samolotéw wioskich pozycje abisyrskie

CzZY LOTNICTWO WLOSKIE ZADE-
CYDOWALO O LOSACH ABISYNJI?

Wszechswialowej stawy leorelyk, generat lotnictwa wio-
skiego, Douhet, autor rozlicznych cennych prac z dziedziny
awiatyki, pisat krétko przed Smiercig tak:

«Przyszta wojna, gdziekolwiek ona bedzie zaabsorbuje
w znacznie wiekszym stopniu, anizeli wojna Swiatowa,
wszystkie sity walczgcych narodéw. Zwyciestwo odniesie ten,
ktory zdota zatamac moraing i materjalng site przeciwni-
ka, zanim zalamig sie jego sity wilasne. Najdoskonalszem
uzbrojeniem bedzie mogt wykazac sie wsrdd zwalczajgcych
sie przeciwnikéw jedynie tylko taki nardd, ktéry w przewi-
dywaniu catej grozy przysziej wojny—edpowiednio do niej
sie przysposobi z punktu widzenia organizacyjnego i stra-
tegicznego. Podczas wojny Swiatowej —mowit generat Dou-
het dalej—znajdowata sie technika lotnicza jeszcze w po-
wijakach. Samoloty uwazano wtedy jeszcze jako bron po-
mocniczg armiji i marynarki. Pod koniec wojny rozpoczynaty
sie juz ataki eskadr lotniczych, ktérym dawano Scisle okresla-
ne, ale réwnoczesnie bardzo ograniczane zadania. Dopiero
po wojnie zapoczgtkowano loty o dalekonosnych i szerokich
mozliwosciach. Liczba bojowych aparatéw, ich szybkos$¢,
skala zasiegu, zdolno$¢ wzbiiania sie i lgdowania, uzbrojenie
i nosnos¢ urastaly z roku no rok do rozmiaréw fantastycz-
nych. Samoloty zaczely dzwiga¢ juz nietylko szybkostrzelne
armaty, ale cate tuziny karabinédw maszynowych, a ponadto
wszelkiego rodzaju bomby burzgce, zapalajgce, i trujgce.
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| tak przeksztalcita sie bron lotnicza w najpotezniejszg-
najniebezpieczniejszg, a zarazem najszybszg bron zaczep'
ng w walce z armjg, z marynarkg, z portami, z flotg po-
wietrzng, z przemystem wojennym, a wreszcie z calym na-
rodem oraz jego moralnemi i materjalnemi zasobami.

Ta zasadnicza zmiana w znaczeniu lotnictwa sprawita,
ze organizacyjnie zaczeto ono dziata¢ samodzielnie obok
armji i marynarki. Wszystkie trzy rodzaje broni, a zatem
armja naziemna, marynarka i lotnictwo stanowig catos¢
obrony krajowej pod wspélnem dowddztwem i komendg.
Jako czynnik czwarty wysuwa sie, obok tych trzech katego-
rji broni-terytorjalna obrona przeciwlotnicza.

O strategicznem zastosowaniu poszczegélnych czesci
obrony krajowej decyduje jedynie tylko charakterystyczne
ich cechy i wlasciwosci. Armja naziemna musi zatem zmie-
rzaé—przynajmniej w samych poczgtkach wojny—do obrony
kraju, marynarka ma wazne zadanie zabezpieczenia wia-
snych drég morskich i zagradzania oraz niszczenia mozli-
wosci  komunikacyjnych nieprzyjaciela na morzach. Bron
powietrzna «bron przestrzeni» —jak jg nazywa Douhet — nie
jest zalezna od jakichkolwiek linij obronnych i granic, jej
pole walki rozcigga sie w szerokich przestworzach ponad
ziemie i morzem. Od broni lotniczej zalezy gtéwna decy-
zja o losach wojny i dlatego tez nalezy dgzy¢, by
byta ona jak najsprawniejsza i jak najsilniejsza, jednym po-
teznym i Smiatym atakiem, wykonanym jak najszybciej i bez-
wzglednie-powinna wywalczy¢ panowanie w przestworzach,
a tern samem osiggng¢ wtasciwy cel, zatamanie ducha i zni-
szczenie moralnych sit ludnosci w wielkich miastach».



Trudno tu omawiaé szczegdlowo wszystkie strategiczne
i taktyczne pomysty generala Doucheta — powiemy tylko,
ze wywarly one we wszystkich parstwach bardzo silne wra-
zenie, a we Francji doprowadzity nawet do zreorganizowa-
nia sit zbrojnych.

Bardzo znomienny wydaje sie wobec tego fakt, ze
w pierwszej wojnie, jakg Malja prowadzi po $mierci Dou-
heta, z teorji jego nie skorzystano prawie wcale i nie za-
stosowano ich praktycznie. Mylitby sie jednak, ktoby chciat
wyciggng¢ stqd jakiekolwiek wnioski i twierdzit, iz nowe
teorje i zasady, gloszone przez generata Douheta stracity
na znaczeniu i wartosci.

Wojna abisyniska, to w Scistem tego stowa znaczeniu
wojna kolonjalna, prowadzona zdata od ojczyzny, przy
zastosowaniu tylko pewnych czesci obrony krajowej. ltaija,
rozpoczynajgc wojne abisynskg, musiata by¢ wiecej, niz
kiedykolwiek przygotowana jednocze$nie na konflikt euro-
pejski, w ktérymby musiata niewgtpliwie wykorzysta¢ w ca-
lej petni nowe wojenne zasady generata Douheta.

" W wojnie abisynskiej chodzito gtéwnie o istotne zajecie
kraju i zabezpieczenie dtugich drég tgcznosci, zaréwno
na ziemi, jak i na morzu. Liczono sie zresztg poczgtkowo
z tern, ze przy ostatecznem decydowaniu o losach Abisy
nji zechce zabraé¢ glos Genewa, to tez zajecie kraju, za
jecie stolicy, miato tu pierwszorzedne znaczenie. | nie cho
dzito w wojnie abisynskiej o jakies moralne zatamanie wy
sokocywilizowanej ludnosci, zamieszkujgcej w wielkich mia
stach, lecz o pobicie na szerokich przestrzeniach wojen
nych szczepbw, ktdre nie znajgq jeszcze nowoczesnej bro
ni, zabezpieczajgcej obrone wiasng. Jedynym sprzymie

rzencem Abisynczykow — to klimat i teren, umozliwiajgcy
im ukrywanie sie wéréd gor, skat i laséw. Brak tez w Abi-
synji wielkich miast, brak fabryk, sktadéw. Walka o supre-
macje w przestworzach okazata sie tu zupelnie zbyteczna,
gdyz Abisynja dysponowala zaledwie kilkoma samolotami.

Wojne w Abisynji prowadzita zatem Itaija wsrod spe-
cjalnych warunkéw i okolicznosci. Lotnictwo nie mogto tam
wystepowaé samodzielnie i uderza¢ wielkiemi masami na
wroga, lecz wystepowato raczej jako bron pomocnicza ar-
mji naziemnej. Jej glébwne zadanie polegalo na dokony-
waniu wywiadow i atakowaniu nieprzyjacielskich oddziatow
bronie palne. Kilkakrotnie uczestniczyto lotnictwo Italji w od-
pieraniu atakéw abisyniskich oddziatéw piechoty, uzywajec —
wedtug relacji korespondentéw zagranicznych —bomb truje-
cych i obrzucajec miasteczka bombami burzecemi. Nie byta
to jednak wojna lotnicza w Scistem stowa znaczeniu. Cate
gros lotnictwa wiloskiego pozostato w kraju na wszelkie ewen-
tualnosci zapotrzebowania go wobec konfliktu z Angije.

Skoro mowa o Angiji, czyz nie znamienne, iz takie po-
tezne i panujece we wszystkich czesciach Swiata imperjum,
nie czuto sie na morzu Srédziemnem dos¢ silnie, by oprzec
sie Italji, a w angielskich kotach marynarki zrodzita sie na-
wet obawa, iz lotnictwo wloskie moze w portach zniszczy¢
doszczetnie wszystkie okrety wielkobrytyjskie?

Ten lek Angiji i obawa przed huraganowem zaatako-
waniem portow i okretéw przez lotnictwo—to najlepszy do-
wod, ze teorja generata Douheta po wojnie abisynskiej nie
stracita na wartosci i ze trzeba liczy¢ sie z realizacje jej
w przysztym zbrojnym konflikcie panstw europejskich.

L Przybyszowski

Samoiot wioski nad pustynnenoi obszarami Abisynji
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Kiedy lewy silnik zaczat «nawalaé», sierzant Macura
byt w tylniej kabinie i ttumaczyt oficerom orlylerzystom,
jak sie przygotowuje nalot nad cel. Zaden z nich natural-
nie nic nie zauwazyt, ale wytrawny stuch starego Strzelca
samolotowego odrazu podchwycit jaka$ nierébwnos¢ w zwy-
klej mowie silnika. 500-konny Mercury wypadt z rytmu,
zajgknat sie, zakaszlat, splunat raz i drugi, a potem zaczat
kusztyka¢ i krztusi¢ sie, jakby dostat kokluszu. Drugi silnik
pokrywat te odgtosy réwnym, spokojnym i donosnym rykiem,
ale po podiuznicach kodtubo szly dreszcze, udzielajgce sie
burtom gondoli, poktad wibrowat pod nogami i febrycznie
dzwonity Sciegna.

Macura powiedziat:

— Przepraszam, panie kapitanie i poszedt naprzéd, do
pilota.

Mieli dwanascie bomb po dwadziescia pie¢ kilogramoéw.
Razem trzysta kilo. Nie bylo co zartowaé w nocy, bez
ksiezyca i nop6t drogi miedzy poligonem o lotniskiem, nad
gesto zaludniong okolica. Nodomior ztego musiato sie to
zdarzy¢ akurat wtedy, kiedy na pokitadzie samolotu byli
oficerowie artylerji z kursu, a nie lotnicy...

Plutonowy pilot Zienkiewicz miatl kwasng mine.

— Jest zle—odrzekt no pytonie Macury. —Lewy nawala
i musze go wytaczyé: iskrzy. Jeszcze sie cata skrzynia za-
pali, psia krew.

Rzeczywiscie jakis kabel* odlgczyt sie od Swiecy i tar-
gany pedem, miotat sie po cylindrach, ciskajgc snopy bte-
kitno-biotych iskier elektrycznych. Pod maskg silnika raz po
raz buchato jaskrawe $Swiatlo spiecia, z sykiem i trza-
skiem, slyszalnym nawet poprzez warkot pozostatego mo-
toru.

— Dociggniemy no jednym silniku do poligonu?—zapy-
tat Macuro.

— Pod wiatr?! — warknat pilot. — Pieciu
bomby...

— Wiasnie: bomby.

— Nie mozemy ich tu wyrzucié?

Macura wzruszyt ramionami.

— Patrz—powiedziat tylko.

Pod nimi blyskaly mdte, zétte Swiatetko wsi i pojedyn-
czych ludzkich osiedli. Daleko wtyle mrok blednat od tuny
miasto; fam byto lotnisko.

Zerwany kabel wit sie jak rozwscieczona zmija i sypat
iskrami. Czu¢ bylo swad spalonej gumy. Tlity sie pakunki
i zlgcza.

— Wyrzu¢ oficeréw-powiedziat pilot.-Wytgczam.

Macura zawahat sie. Musiat wzig¢ na siebie catg od-
powiedzialno$¢ za decyzje. Za szybka, bo nie byto juz cza-
su do namystu. Za decyzje najwtasciwszg, bo byt fochowym

ludzi i twoje
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dowddca zatogi, ktéremu powierzono zycie trzech oficeréw
innego rodzaju broni.

— Jeszcze nie wiedzg o niczem —pomyslat.

Spojrzat na wysokosciomierz. Mieli 1200 m.

— Eh, gdyby tu byt kapitan Wolski —westchnat i nagle
rozjasnito mu sie w glowie: — Kapitan Wolski! Co on by
uczynit?

Nie mogto by¢ dwéch zdan: pilot —ratowa¢ maszyne;
obserwator —wyrzuci¢ bomby na catej wysokosci, zabez-
pieczone, zeby nie wybuchly; reszta zalogi —zaraz ska-
kac!

—Woylacz—powiedziat do Zienkiewicza.-Zawracaj i ciag-
nij do lotnisko. Ja wyprawie ortylerzystéw. Bomby wyrzuci-
my nisko, o ile sie da. Kurs 285",

— 285—powtorzyt Zienkiewicz.

Macura juz szedt do tylnej kabiny. Po drodze opart sie
dionig o wyrzufnik bombowy i poczut lekki dreszcz wzdiuz
grzbietu. Wystarczytby wybuch jednej z tych dwunastu bomb,
oby ich rozerwa¢ w strzepy. Czy zdota je wyrzuci¢? Czy
dociggng do lotnisko, jesli zas nie, to jakie bedzie lado-
wanie?

W chwili gdy wchodzit do przedzialu bombardjerskiego,
pilot wytgczyt lewy silnik. Pokltad pod nogami wykrecit lek-
ko w lewo i umkngt wdét. Samolot opadat. Wicher
zmienit tonacje i szumial teraz ciszej, cwatujgc po prawej
burcie nerwowemi susami. Caly kadiub dygotat i drgal
raz po raz, jakby miat sie rozpas¢ lub oderwa¢ od skrzy-
det.

Ktory$s z oficerow zapytal, co sie stato. Zameldowat, ze
silnik uszkodzony i ze trzeba wysiadac.

— Wysiada¢?! Jak to, w powietrzu—usmiechneli sie nie-
dowierzajaco.

— Skaka¢ ze spadochronami —wyjasnit.-U nas tak sie
mowi: wysiadac.

Spojrzeli po sobie, ale nikt sie zbytnio nie przejat.

— Wysiadaé, to wysiadaé. A co bedzie z samolotem?

Macuro uniknat odpowiedzi, ttumaczac co trzeba robic¢
po skoku.

— Prosze sie pospieszy¢, ponfe kapitanie tracimy wy-
sokos¢. Szarpnaé za klamre dopiero spadajac, po oddzie-
leniu sie od maszyny.

Podporucznik, wesoly, rézowy jak panna, niemal sie cie-
szyt. taka przygoda! Sierzant poprawiat mu szelki spado-
chronu. Potem otworzyt drzwi.

Wicher wtargnat do wnetrza, porwat mape i cisnat nig
w kat. Ryk silnika stat sie wyrazny, jedrny. Trudno bylo
podejs¢ do skraju poktadu, nad otwartg czarng przepasc.

— Predzej, predzej—naglit Macura.

Kapitan przezegnat sie i nagle znikt za progiem, jak
cien. Za nim osunat sie porucznik. Co$ krzyknat. Bodaj, ze



potknat sig i upadt przed siebie. Ale Macura w ostainim
okamgnieniu zauwazyt wyciagnieta w jego dtoni klamre
z zawleczka. Wyjrzat za nim. Tak: spadochron juz sie roz-
wijatl wiyle, za ogonem samolotu.

Podporucznik stat przy drzwiach i nie mégt sie zdecy-
dowac. Macura rzucit okiem na wysokosctomierz 1000 me-
trow.

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

Arlylerzysta zbladt. Widac¢ bylo, ze walczy z sobg i nie
moze sie przeméc. Mijaty sekundy.

- Niech pan porucznik usigdzie na progu — poradzit
mu sierzant. - Zepchne pana. Tak bedzie tatwiej. Prosze
trzymac rekg za klamre.

Oficer ustuchat. W chwili gdy sie pochylit, zeby usigsc,
poczut, ze Macura zrzuca go z poktadu. Naprézno prébo-
wat chwyci¢ rekami burte. Zdat sobie sprawe, ze spada
i ze czerwono malowana klamra zostata mu w dtoni. Po-
tem zobaczyt gwiazdziste niebo i czarng sylwetke samolo-
tu. A potem wszystko zakryta jedwabna biala ptachta spa-
dochronu.

- No-powiedziat z ulgg Macura i zamkngt drzwi.
Potem sprawdzit, czy bomby sg zabezpieczone i, od-
nalaztszy mape, rozitozyt jg na stoliku nawigacyjnym.

Obliczat szybko i wprawnie, lecz mimo to pomylit sie
dwa razy. Mysl o ladowaniu z 300-kilogramowym tadunkiem
wybuchowym nie dawata mu spokoju.

Pamietatl... W roku 1924 tak wiasnie bylo z zalogg w To-
runiu; wtedy zgineli porucznik Bialy i kapral Weller. Lado-
wali nad Wistg, zaledwie o trzy kilometry od lotniska. Ten
potworny huk i wielki, tryskajacy pod czarne niebo stup
ognia. Oh, i wyrwa w ziemi, glteboka na kilka metrow! Nie
mozna bylo znalezé ich szczatkdw.

- Mogli byli przeciez wyrzuci¢ bomby. Mieli Wiste
pod sobag-pomysiat.
- A ja.

Zotte Swiatetka wdole mrugaly spokojnie, petzajac wol-
no ze wszech stron. Tam mieszkali ludzie. Nietylko tam zre-
szta: byto pézno i wiele Swiatet juz pogasto, ale Macura
wiedzial, ze dokota spokojnym snem $pig rolnicy i koloni-
sci. Nie miat zadnej pewnosci, ze bomby, nawet zabezpie-
czone, nie wybuchna, jezeli zrzuci je teraz.

- 500 metrow”stwierdzit.-Moze dociggniemy do lotni-
ska, jezeli silnik wytrzyma na pelnym gazie.

W chwili, kiedy to pomyslal, pilot zmniejszyt
Szli wddt, tracac drogocenng wysokosSE.

obroty.

Przez miekki szum i rechot wybuchéw przedart sie gtos
plutonowego:

- Ma-cu-ro!
Sierzant poczut fale gorgca, ktéra ogarneta go od ko-

lan wgoére i osiadta kropelkami potu na czole. Co$ sie
stato.

- Zaczyna sie-przeszio mu przez gtowe. — Wyrzucié
bomby? To tylko dwa ruchy dZzwigni i jeszcze mozna wy-
skoczy¢.

- Biegnac naprzéd, do kabiny pilota, mimowoli zatrzy-
mat sie przy wyrzutni i dotknat reka dzwigni.

Za burtg z prawej strony wywingt si¢ wdole jasny, krat-
kowany swiattem wgz pociagu. Nawprost rosta ku gorze tuna
miasta.

- Nie-powiedziat gtosno i cofnat reke.
- Macura—krzyczat Zienkiewicz.

Macura wpadt do kabiny.

— Czego sie drzesz?

— Jestes?

— No, bo co?

— Tamci wysiedli?

— Wysiedli.

— Myslatlem, ze$ takze wyskoczyt.
— Zwarjowates? Przecie bomby...
— No tak. A— my?

— Co - my? My bedziemy ladowac. Dajze pelen gaz.
Co ci strzelito do tha? Grzeje sig?

Zienkiewicz zwiekszyt obroty i odpowiadat podniesio-
nym glosem, starajgc sie przekrzycze¢ wzmozony warkot.

— Troche: 90°. Ale pracuje dobrze. Mamy 400 m. Da-
leko do lotniska?

— Niedaleko. Jeszcze ze 25 kilometréw.

— Nie dociggniemy. Moze by zboczy¢ nad tugi? Tam
jest pusto. Mégtbys spusci¢ bomby. To tu na prawo, wiesz?

— No i co bedzie, jak wyrzucimy bomby?
— Wysiagdziemy: jest 400 m.

— Gadanie. Powyzej piecdziesieciu metrow nawet na
tugi nie bede rzucat bomb, bo wybuchng, a pociemku —
djabli wiedzg gdzie. Tam tez sa chatupy.

— Jak chcesz. Potem bedzie za pézno: im blizej lotni-
ska, tern blizej miasta. Nie bedziesz moégt wyrzuci¢ wcale.

— Ty sie o to nie martw.

— Pewnie. Jak nas rozszarpie, to i ty sie juz nie be-
dziesz martwit. Rozbijemy maszyne na dachach.

Umilkli. Macura z niepokojem patrzyt na wysokoscio-
mierz, ktorego strzatka szla wdot z kazda minutg.  Silnik
grzat sie. Termometr wskazywat 100°. Rury wydechowe, roz-
palone do czerwonosci, jasnialy btekitnawo-zoltg aureolg
ognia. 'Plomien wybuchéw drgat gesto i wyginat sie wiyt,
zastaniajgc widok na prawo.

Ale bylo juz blisko: samolot na dwustu metrach wcho-
dzit nad domy przedmiescia.

Kapitan znikt za progiem
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- Teraz na prawo-powiedziat Macura. - Nie le¢ nad

miastem. Okrgzymy.

Zienkiewicz potozyt maszyne do skretu i po chwili wy-
réwnat.

— Temperatura 110 — zauwazyt z obawe, — Nie wy-
trzyma.

Wida¢ lotnisko—zawotat Macura.-Tam!

Wtedy obroty zaczely spadaé: 1400-1350-1200: Silnik
zacierat sie.

Nagle przy dziewieciuset obrotach staneto Smigto i pto-
mien z rur wydechowych znikt. Jednocze$nie pogasly za-
rowki w kabinie i Swiatta pozycyjne nazewnetrz. Tylko roz*
palona stal czerwienita sie jeszcze przez krétke chwile, az
sczerniata i sylwetka silnika utoneta w mroku nocy.

Sierzant zaklet. Nabrzmiate gniewem i zalem stowa za-
padly w cisze, podszyte tylko Swiszczacym szumem pedu.
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Zdaleka wyrastat w ciemnosci czerwony rézaniec granicz-
nych lamp lotniska. Podchodzit coraz wyzej, jakby oderwa-
ny od ziemi i unoszony wgére. Pod skrzydta wpadaly co-
raz predzej Swiatetka okien i rzedy latarii ulicznych. Na-
fosforyzowana strzatka wysokosciomierza w kabinie zwolna
mijata cyfre 100.

Macura byt jak odretwiaty. Nie mogt ruszy¢é sie z miej-
sca. Czekat juz tylko na trzask, na uderzenie, na huk
i btysk wybuchu. Nie myslal, nie czut, prawie nie oddy-
chal, nabrawszy peilne ptuca powietrza.

Z tego stanu nagtej depresji wyrwat go wreszcie gtos
Zienkiewicza, powtarzajgcy stowo: Rakiety.

- Rakiety!

Naturalnie: trzeba byto strzela¢ czerwone rakiety, aby
uprzedzi¢ ludzi wdole i na lotnisku o zblizajgcej sie kata-
strofie. Zaloga zyla przeciez jeszcze i stuzba jej nie skon-
czyla sie bynajmniej.

Macura w dwdch

skokach znalazt sie przy wyrzutni.

Chwycit rakietnice, otworzyt klape w pokiadzie, potozyt
sie na podlodze i mierzac w kierunku lotu, nacisnat
spust.

Hukneto. Czerwona jarzaca banka splyneta wdot.

Nabit i strzelit znowu, jeszcze raz, i jeszcze.

Wtem zobaczyt dach jakiegos budynku, uciekajgcego
wtyl. Potem zakret szosy, bielejacej w mroku, tuz blisko.
A potem—iemal na wysokosci podwozia maszyny —rzad
czerwonych lamp.

Wtedy zrozumiat, ze wchodzg nad lotnisko | sprawny
w wieloletniej praktyce bombardjerskiej mechanizm jego
myslenia wystal natychmiastowy sygnat do $wiadomosci:

— Bomby!

Machinalnie przestawit wyrzutnik na skale «Serjami po
6» i raz po raz szarpnat dzwignig.

300 kilogramow zelaza i materjatdbw wybuchowych spa-
dlo na ziemie. Samolot, odcigzony nagle i rozpaczliwie
Sciggniety sterem przez pilota, przeskoczyt druciang siatke,
okalajgcg lotnisko. Czerwone lampy graniczne $mignety
pod poktadem i zostaly wlyle. Pneumatyki kot miekko do-
tknety trawy i zachrobotala ptoza ogona.

Samolot potoczyt sie, zwolna, stanat. Ziemia! Nierucho-
ma, pewna, twarda i bliska, ktorg mozna depta¢ nogami.

Janusz Meissner.



ZASADY LOTU
SZYBOWCOWEGO

Zasadnicza cecha szyboweca, odrdzniajaca go od zwykiego samolotu,
jest brak w jego konstrukgji silnika, ktérego zadaniem, jak wiemy, jest
nadanie platowcowi za posrednictwem Smigla szybkos$ci postepowej,
niezbednej dla wytworzenia sity nosnej. Site ciggu $migta zastepuje
tu skladowa ciezaru catkowitego szyboweca, ktéra wywotuje jego ruch
wzgledem powietrza. Jako wynik tego ruchu powstaje sita, ztozona
z prostopadtej do kierunku ruchu (réwnowazy ona druga skitadowa
cigzaru) i z przeciwnie do niego skierowanej.

Przypusémy teraz, ze szybowiec znalazt sie w strefie wznoszacego sie
powietrza — a wiec w stosunku don bedzie on opadat, jak i przedtem.
Ale dla obserwatora, patrzacego z ziemi, do ktérego po jakim$ czasie,
naprzykiad 1 sekundy, dojdzie szybowiec, znajdzie sie¢ wyzej, niz byt
poczatkowo, a tor lotu wzgledem ziemi okaze sie bardziej plaski. Gdy
szybko$¢ wznoszenia sie powietrza bedzie dostatecznie duza, tor sa#
molotu stanie sie poziomy lub nawet bedzie sie wznosi¢ ku gérze. Takie
zjawisko, bedace podstawg wspoiczesnego latania bezsilnikowego, na#
zywamy lotem zaglowym czerpiemy energje z atmosfery, ktéra ze swej
strony zasilana jest przez storice (gtéwnie za posrednictwem powierzchni
ziemi).

w )zasadzie moznos¢ zaglowania uwarunkowana jest tem, aby szyb#
ko$¢ pradu wstepujacego byta nie mniejsza od szybkosci opadania
szybowca wzgledem powietrza. Do samolotéw motorowych szybkos¢
opadania (przy niedziatajagcym silniku) jest bardzo znaczna. Po#
niewaz szybkosci pradéw wstepujacych sa naogdét niewielkie (,,dobre”
szybkosci nie przekraczajg pospolicie 2 m/sek, a czestokro¢ kontento#
wac¢ sie wypada warto$ciami jeszcze mniejszemi), wiec samoloty mo#
torowe nie nadajg sie do zaglowania w normalnych warunkach. (Tem
niemniej w silnych pradach, np. burzowych, nieraz samoloty motoro#
we zdobywatly w ciggu kilku chwil znaczne wysokosci; tam jednak
szybkosci pionowe powietrza dochodzg do 20 m/sek).

Wobec tego niezbednem stato sie stworzenie konstrukcyj specjalnych,
odznaczajacych sie w pierwszym rzedzie malg szybkosciag opadania
(przecietnie dla szybowcow ,,rasowych" okoto 0,7 m/sek).

RODZAJE STARTOW

Z poprzednich uwag wynika, ze szybowiec, aby mdgt lata¢, musi po#
siada¢ pewng szybkos$¢ (wzgledem powietrza) oraz pewng wysokosg.
Zreszta szybko$¢ mozna zawsze otrzymaé kosztem straty wysokosci
wzgledem otaczajagcego powietrza, tak, ze zasadniczo wystarcza do
startu nadanie szybowcowi tylko wysokosci. Przyktad takiego startu
podany byt w zeszycie wrzesniowym 1935 r. ,,Skrzydlatej": szybowiec
zawieszono u gondoli balonu, poczem balon wniést sie do gory. Na du#
zej wysokosci szybowiec odczepiono, poczem — kosztem szybkiej utra#
ty wysokosci — nabrat on szybkosci, aby dalszy lot odbywaé juz nor#
malnie, jako lot $lizgowy. Taki rodzaj startu jest jednak bardzo nieprak#
tyczny i dlatego normalnie nie jest stosowany. We wszystkich praktycz#
nych rodzajach startu dazymy do nadania szybowcowi jednoczes$nie
wysokosci i szybkosci wzgledem powietrza. Tu nalezy zwréci¢ uwage,
je _ podobnie, jak wysoko$¢ mozna ,,zamieni¢" na szybkos$¢, tak sa#
mo i nadmiar szybkos$ci mozna zuzytkowaé na wzniesienie sie.

Sposobéw startu jest caly szereg, lecz r6znia sie one tylko forma
wykonania: istota zjawiska jest niezmienna.

Ze wzgledu na teren, z ktdrego startuje szybowiec, dzielimy starty
na lagdowe i wodne. Start z ziemi wykona¢ mozna przy uzyciu:

1) liny (gumowej).

2) wydzwigarki (tak zwanej autowindy lub elektrycznej).

3) samochodu (motocykla, sani motorowych).

4) samolotu.

Start z wody umozliwia nam:

1) motoréwka (Slizgowiec) lub

2) wodnosamolot (hydroplan).

Zasadniczo moznaby i z wody wystartowaé przy uzyciu liny gumo#
wej nie ma to jednak praktycznego znaczenia (wyjasnienie znajdziemy
przy omdéwieniu startu z ling). Bardziej celowe bytoby uzycie wydzwi#
garki, jednak poza pewnemi wyjatkami nie jest wiadomem, aby me#
toda ta zostata uzyta*) ; inne, wyzej wyliczone, sg bardziej celowe.

Ostatnio na czoto problemoéw szybowcowych wysuneta sie sprawa
szybowca z motorkiem pomocniczym, ktérego gtéwnem zadaniem by#
loby wiasnie umozliwienie samodzielnego startu. Poniewaz wylaniaja
sie tu nowe zagadnienia i nowe mozliwosci, sprawie tej poswiecimy
dalej specjalng uwage.

Najbardziej rozpowszechniony jest start z liny, stosowany w terenie
gorzystym. Jeéli chodzi o loty czysto $lizgowe (np. przy wstepnem
szkoleniu), to wyniostos¢ terenu odgrywa te role, ze umozliwia nada#
nie szybowcowi przy starcie znaczniejszej wysokosci ponad miejsce la#
dowania. (Trwanie lotu $lizgowego ograniczone jest wysokoscig po#

*) W koncu r. 1935 podobne urzadzenie zastosowano w Niemczech
do préb wodnoszybowca ,,Seeadler”, jednak bez powodzenia.

czatkowa). Do nadania szybkosci stuzy wiasnie lina kauczukowa (a#
mortyzator). Szybowiec przymocowuje sie za ogon do stupka, wbitego
w ziemie, lub tez trzyma go Kilku ludzi, a do przodu szybowca zacze#
pia si¢ na odpowiednim haku $rodek liny, ktérej korice wycigga sie do
przodu. Nastepnie ling nacigga kilka do kilkanastu os6b i w pewnym
momencie wyswobadza sie¢ ogon szybowca. Energja sprzezysta, na#
gromadzona w linie, nadaje mu szybko$¢ postepows i szybowiec odry#
wa sie od ziemi. Gdy lina dostatecznie sie zluzni, spada sama z haka.
Szybowiec wystartowat i dalszy lot odbywa kosztem utraty wysokosci
w odniesieniu do otaczajacego powietrza.

Jezeli chodzi o loty zaglowe, to tutaj gory cenne sg przy starcie
rowniez i dlatego, ze na ich zboczach panuja wymuszone przez wiatr
prady wznoszace, umozliwiajace tak zwane zaglowanie zboczowe. Z
zasiegu tych pradéw latwo jest zazwyczaj dosta¢ sie w strefe wzno#
szenn termicznych lub burzowych, o ktérych piszemy dalej.

Przez uzycie grubego amortyzatora i bardzo silnego naciggu mozna
bytoby uzyska¢ taki nadmiar szybkosci, ktéry pozwolitby na nabranie
znacznej wysokosci poczatkowej ponad punkt startu. JesteSmy tu
jednak ograniczeni zaréwno wytrzymatoscia szyboweca, jak i wzgleda#
mi praktycznemi, to tez startu z liny w terenie ptaskim z reguty sie nie
stosuje. Dlatego tez nie uzywa sie liny gumowej do startu z wody: lot
bytby bardzo krétkotrwaty.

Start z wydzwigarki znalazt zastosowanie przedewszystkiem w oko#
licach réwninnych, pozbawionych godnych uwagi wyniostosci terenu
(pozadane jest ponad 100 m réznicy poziomoéw), dajac bez udziatu
pradéw nosnych do 300 m wysokos$ci ponad start.

Istotng czescig wydzwigarki jest beben, na ktéry nawija sie lina, za#
czepiona po przodu szybowca, obracana badz zapomoca silnika sa#
mochodu (najpoplarniejsze rozwigzanie — tak zwana autowinda) lub
specjalnym motorem elektrycznym czy innym. Stosuje sie tu normal#
nie linke stalowa grubosci 3 mm. z ,,duszg" konopna, dtugosci niemniej
500 m (przewaznie — 800 m). Beben z urzadzeniem napedowem moz#
na umiesci¢c opodal pola wzlotéw, ktdrego wielko$¢ moze by¢ stosun#
kowo nieduza. Przy tym sposobie startu sita ciagu liny nadaje szybow#
cowi szybkos$¢, ktéra pozwala mu na oderwanie sie od ziemi.

Po nabraniu mozliwej do osiggniecia, najwiekszej wysokosci, lina
opada z haka sama (o ile hak jest otwarty) lub tez pilot odczepia ja
zapomoca specjalnego urzadzenia.

Przez diugi czas start z wydzwigarki stuzyt jedynie celom szkolenia.
W ostatnich latach powiodio sie jednak wykonaé setki lotéw o cha#
rakterze wyczynowym. Wielka zaletg tej metody jest to, ze uwalnia
nas ona w nkkosztowny sposob od terenéw gorskich i nie wymaga du#
zego lotniska, jak rodzaje startow z terenu ptaskiego, opisane ponizej.

Start za samochodem polega na tem, ze szybowiec przyczepia sie na
diugiej linie do auta, ktére — jadac — wprawia go w ruch i pozwala
oderwa¢ sie od ziemi.

Przebieg startu za samochodem jest taki, jak przy wydzwigarce, z tg
dodatnig réznica, ze lina ciggngca w tym wypadku nie ulega skréceniu.

Wadg tej metody jest konieczno$¢ posiadania duzego ptaskego tere#
nu, przyczem stuzy ona wylgcznie do celéw szkolnych.

W Rosji Sowieckiej dokonano réwniez préb startu za motocyklem
i saniami motorowemi.

Start ciggowy za samolotem jest najbardziej zblizony do startu, jakl
wykonywa samolot przy pomocy sity ciagu S$migta.

Przed startem szybowiec ustawia sie w pewnej odlegtosci za samo#
lotem, poczem zaktada sie konce liny do zaczepéw na samolocie i na
szybowcu. Na. dany znak samolot rusza, za sob” szybowiec,
ktory po nabraniu odpowiedniej szybkosci odrywa sie od ziemi, wy#
chodzac odrazu na wysokos$¢ okoto 10 — 15 m, podczas gdy samolot
wcigz jeszcze toczy sie po ziemi. Skolei odrywa sie od ziemi samolot,
poczem zesp6t samolot — szybowiec wykonuje t. zw. lot ciggowy.

Start za samolotem jest doskonatym Srodkiem, umozliwiajacym o#
siggniecie znaczniejszych wysokosci, niezbednych dla powazniejszych
lotéw zaglowych. Wymaga on jednak bardzo rozlegtego lotniska i jest
do$¢ kosztowny, to tez, mimo swoich olbrzymich zalet, nie jest tak
rozpowszechniony, jak poprzednio opisane metody startow.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o do$¢ niezwykiych prébach, wykona#
nych w Rosji: podejmowanie spoczywajacego na ziemi szybowca przez
lecacy samolot za posrednictwem elastycznej liny. Jakkolwiek metoda
ta udostepnitaby start na przestrzeniach, z ktérych nie moze wystar#
towaé pociag szybowcowy lub szybowiec za samochodem, nie zostata
ona dotad nalezycie rozwigzana i stanowi pewnego rodzaju akrobacje,
w ktorej procent rvzyka jest niewspétmiernie wielki. Metoda ta jednak
warta jest trudu dla jej opanowania, gdyz pozwolitaby na start szy#
bowcg tam, gdzie nie mozna uzy¢ zadnego innego sposobu. Odznacza#
laby sie ona przytem wielkg tanioscig, nie wymagajac 2adnych spett
cjalnych urzadzen. é

Starty wodne stanowie analogje do poprzednio oplsanych Do at#
kowa trudnos$¢ wynika z tego, ze zanurzona lina trze si¢ bardzo silnie
przy starcie o wode i wymaga wielkiej sity od motoru. To tez najtrud#
niejszg faza startu jest okres przed jej wynurzeniem sie z wody. W ce#
lu unikniecia tej trudnosci stosuje sie czesciowe nawijanie linki na be#
ben, zamontowany na motoréwce. Umozliwia to poczgtkowe skrocenie
dtugos¢ swobodnej liny do okoto 60 m (wielko$¢ ta podawana jest ja#
ko optymalna przez szybownikéw sowieckich i wioskich), a dopiero
po oderwaniu sie wodnoszybowca od powierzchni wody i catkowitem
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wyciggnieciu liny mozna ditugos¢ jej zwiekszy¢, pozwalajac pilotowi
osiggniecie wigkszej wysokosci.

Dotychczas starty na wodnoszybowcach miaty charakter wytgcznie
eksperymentalny i nie powiodto sie wykona¢ na nich zadnych godnych
uwagi wyczynow.

Najwiasciwszym i najdogodniejszym terenem do wzlotéw za motos
rowka sa duze jeziora, natomiast rzeki sg nieodpowiednie, poniewaz
nadaja sie do startu tylko przy dwu kierunkach wiatru (szybowiec za«
wsze stratuje pod wiatr). Na morzu natomiast trudno$¢ stanowi¢ beda
czesto falc, ktére w zatokach nierzadko majg inny Kierunek, niz wiatr.
Wtedy start wodny jest zgota niewykonalny, a w kazdym razie nie«
zmiernie utrudniony.

PRADY NOSNE, UMOZLIWIAJACE ZAGLOWANIE

Jak juz poprzednio wykazaliSmy, tern, co umozliwia trwaty lot na
szybowcu, sg prady wstepujace.

Prady wstepujace dzielg sie¢ na trzy gtdwne rodzaje: wymuszone, ter#
miczne i prady zimnego frontu, t. zw. burzowego.

Prady wymuszone powstajg wéweczas, gdy wiatr napotyka na swej dro#
dze przeszkody. Przeszkody te musi on optynaé, przyczem cze$¢ strug
powietrza odchyli sie na boki, czes¢ zas musi przedosta¢ sie nad prze#
szkoda. Znaczy to, ze na dowietrznej stronie wzniesienia powietrze
unosi sie do goéry, natomiast za niem — mniej lub wiecej réwnomiernie
opada. Wiasciwemu optywowi towarzysza zjawiska uboczne, t. >
wszelkiego rodzaju zaburzenia, ktére mimo swych ograniczonych roz#
miaréw posiadajg réwniez donioste znaczenie dla szybownictwa. O ile
chodzi o lot w ,,czystych" pragdach zboczowych, to sa one niekorzystne,
a nawet niebezpieczne. Natomiast w odniesieniu do pradéw swobod#
nych (termicznych), o ktérych dalej bedzie mowa, znaczenie ich staje
sie pozyteczne, co wykazemy nieco dalej.

Zazwyczaj prady zboczowe wykorzystujemy wesp6t z prgdami wste#
pujacemi termicznemi, ktére sie z niemi wzajemnie uzupetniaja. O ile
te ostatnie wchodza w gre dopiero na znaczniejszych wysokosciach, to
prady zboczowe panujg juz nad samg ziemig, dzieki czemu po starcie
z liny pilot moze sig dosta¢ w strefe wznoszen termiki lub frontu bu#
rzowego.

Jakkolwiek prady zboczowe sg dzisiaj tylko odskocznig do lotéw
wyczynowych (z wyjatkiem lotéw diugotrwatych; 20 h 13 Olenskicgo
i 38 h 40 w Sowietach wylatane zostaly witasnie nad zboczem), to jed#
nak zachowatly dotad olbrzymie znaczenie ze wzgledu na walory, ja#
kie posiadajg dla szkolenia. Obecno$¢ gér, ktéremi sg uwarunkowane,
rozstrzyga wcigz jeszcze o wynikach ruchu szybowcowego w réznych
krajach.

W szczegdblnych wypadkach, majacych swe wyttlumaczenie w stanie
temperatur atmosfery, wptyw przeszkody moze by¢ znacznie zmniej#
szony; jako przykiad moze postuzy¢ zimne powiertze w dolinach, kto#
re tak mocno ,trzyma sie" terenu, ze wiejacy nad gérami wiatr cie#
plejszy ptynie niemal prostolinijnie, jakby nad réwnina.

W wysokich gérach poszczeg6lne elementy przeptywu urastajg do
olbrzymich rozmiaréw i tym zjawiskom przypadnie moze zczasem spe#
cjalne znaczenie. W szczegélnosci trzeba tu wymieni¢ pewne ruchv fa#
lowe, jakie stwierdzono w Niemczech za watem goér Olbrzymich, przy
fohnie (wiatr potudniowy), uwidocznione przez chmury stojace (styri#
ny ,,Moazagotl"*).

Inng rodzine pradéw wstepujacych stanowig prady termiczne,
zwane krotko przez szybownikéw termika. Podobnie, jak dla wiatrow
i tutaj stonce jest zrédiem energji ruchu powietrza. O ile jednak tam
chodzito o procesy, ogarniajace cate potacie kuli ziemskiej, to tutaj ma#
my do czynienia ze zjawiskami nieréwnie mniejszych rozmiaréw, co
oczywiscie nie przeszkadza, ze warunki do ich wytwarzania sie moga
jednoczesnie istnie¢ na olbrzymich obszarach. Ta ostatnia wiasciwos$é
stanowi wiasnie o ich wielkiej doniostosci dla pilota szybowcowego
(poznane poprzednio prady zboczowe przywigzane sg do statych pun#
ktéw terenu i stad nie nadajg sie do wyczynéw w wielkim stylu, np.
dtugodystansowych przelotow).

*) Por. ksiazke W. Hirth‘a — Wyzsza Szkota Szybownictwa.
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Istnienie pradéw termicznych uwarunkowane jest powszechnie zna#
nem prawem fizycznem, orzekajagcem, ze powietrze cieple jest lzejsze
od chtodnego (o ile obie masy znajdujg sie pod takiem samem ciénie#
niem). Lzejsze powietrze wznosi sie wiec samo do géry tak diugo, az
nie zréwna sie jego temperatura z otoczeniem (wiasciwie nieco diuzej
— kosztem energji ruchu wznoszacego sie powietrza).

Wiasciwym sposobem rozpatrzenia ruchéw pionowych powietrza
jest jedynie studjum réwnowagi pionowej atmosfery. Wszystkie prady
termiczne mozemy podzieli¢ na 6 grup;

termika dzienna,
- wieczorona,
- wiatrowa,
. wysoka,
. gorska,
oceaniczna,

ktérych same nazwy stuzg za dowodd wszechstronnos$ci lotu termiczne#
go. Dla uzupetnienia dodajmy, ze termika ,,wysoka" wystepowaé moze
takze nocg, a nawet w zimie.

Szczegblne znaczenie przypada tu wodzie, zawartej zawsze w po#
vlietrzu pod postacig pary, badz tez wydzielajgcej sie¢ w postaci krope#
lek chmur lub mgiet i ,oparéw". W zakresie panujacych w atmosfe#
rze temperatur woda wystepuje we wszystkich trzech stanach skupie#
nia: statym, cieklym i gazowym. Wiemy, ze zmiana stanu skupie#
nia zwigzana jest z pobraniem lub wydzieleniem (zaleznie od kierunku
przemiany) znacznych ilosci ciepta. Nadto woda posiada wielkie cie#
plo wiasciwe. To wszystko sprawia, ze udziat wilgoci w zjawiskiach
atmosferycznych jest olbrzymi i wrecz decydujacy. Z tego tez wzgle#
du najsilniejsze prady pionowe wystepujg w chmurach — i stad
ptynie znaczenie lotéw chmurowych dla szybownictwa, ktére ostat#
niemi laty znajdujg coraz szersze rozpowszechnienie na calym Swiecie.
Jest oczywiscie i ,odwrotna strona medalu" — czesto niebezpieczne
natezenie i gwattownos$¢ pradéw chmurowych. Dlatego tez ten rodzaj
lotu wyczynowego stanowi szczyt umiejetnosci latania bezsilnikowego.

Najczesciej mamy do czynienia z pierwszg odmiang termiki, t. zw.
termika dzienng lub stoneczng. W tym wypadku wchodzi w gre
ogrzewanie dolnych, przylegajacych do ziemi mas powietrza. (Wia#
domo, ze najwiekszg cze$¢ ciepta otrzymuje atmosfera od stonca za
posrednictwem ziemi; absorbcja energji promieniowania stonecznego
przez powietrze jest nader znikoma). Nader wybitnie rozgrzewanemi
obszarami moga wiec powsta¢ prady wstepujace, analogiczne do tych,
jakie obserwujemy nad palagcem sie ogniskiem. Czestokro¢ zachodzg
warunki, ze na pewnej wysokosci skropli sie zawarta w powietrzu
para wodna i wytworzy sie piekny obtok (cumulus) kiebiastego
ksztattu. Z tego wzgledu obtoki tego typu wskazujg na istnienie pra#
déw termicznych.

Na mocy powyzszych uwag nietrudno sie domysle¢ istnienia bli#
skiego zwigzku miedzy rozlokowaniem obszaréw nosnych a charakte#
rem podioza.

Pradu wstepujace frontu burzowego, ktére w swoim czasie stanowity
t. zw. warunki rekordowe, stracity dzi$ wiele z tego charakteru, jed®
nak zawsze dajg one mozliwo$¢ pozadang i dos¢ interesujaca, a na
dewszystko niezmiernie efektowna.

Zrédtem ich powstawania jest ,,czynne" nasuwanie sie zimnych mas
powietrza pochodzenia polarnego na masy ciepte. Im wieksza jest
réznica temperatur tych mas, im bardziej szybki ich ruch wzgledny,
tern silniejsze sg prady i tern potezniejsze zjawiska towarzyszace, jak
olbrzymie chmury typu cumulonimbus, gwattowne ulewy, wreszcie
grozne wytadowania elektryczne. Tej burzy zawdziecza wiasnie front
chtodny swa drugag nazwe (,,front burzowy"), w przeciwienstwie do
innego pokrewnego zjawiska, t. zw. frontu cieptego, ktory jest wyni#
kiem wznoszenia sie mas cieptych, napierajacych na powietrze
chtodne.

W wypadku frontu zimnego obszary nosne ciggna sie nieraz na
tysigce kilometrow, przybierajgc ksztatt do$¢ prostej linji. Jednak
w warunkach Kklimatycznych naszego kraju to potezne gdzieindziej
zjawisko nie osigga tak wielkich rozmiarow.



TECHNIKA LATANIA BEZSILNIKOWEGO

Zc wzgledu na to, ze budowa szybowca nie rézni sie co do cech
zewnetrznych od budowy zwyklego samolotu, poniewaz 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 pilotazu, w ktérym chodzi o rzeczy podobne.
Dlatego tez obecnie przypomnimy tu tylko zagadnienia specjalne, ja»
kie nastrecza lot bez silnika.

W normalnym locie swobodnym pewnag odmienno$¢ napotykamy
przy wykonywaniu skretéw ,gdzie nie korzysta sie wiasciwie z t. zw.
zamiany steréw (w potozeniach pochylonych samolotu ster gtebokosci
dziata, do pewnego stopnia, jako ster kierunkowy i naodwrot).

Ladowanie na szybowcu ma przebieg podobny do lgdowania na
maszynie motorowej. Specjalnoscia szybowcowg sg t. zw. lgdowania
pod stok, stosowane na szybowiskach gorskich badz dla braku dos¢
rozlegtych lotnisk w dolinie, badz tez dla skrécenia transportu szy«
bowcéw na start, potozny w poblizu szczytu gréoy. W tym wypadku
pilot laduje na dowietrznej stronie wzgérza (a wiec z wiatrem). Po»
niewaz osadzenie szybowca na pochylym stoku wymaga ,zdarcia"
go pod gére, potrzebny tu jest duzy nadmiar szybkosci. Dlatego tez,
idac do lagdowania, pilot musi silnie ,,przypikowac’, czasem niemal
prostopadle do zbocza (widok b. efektowny).

Do wytracania szybkosci przed ladowaniem stuza, jak i w samolot
tach motorowych, $lizgi.

Lot ciagniony za samochodem lub z pomocg wydzwigarki wymaga
specjalnej techniki, poniewaz zachodza tu powazne réznice w postu»
giwaniu sie sterem glebokosci w odniesieniu do lotu swobodnego.
Ze wzgledu na to, ze w miare udostepnienia licznych juz dzi§ szybo*
wisk gorskich, metoda startu za samochodem zostala w Polsce za*
rzucona, a wydzwigarka — jak dotad — nie zyskata u nas prawa
obywatelstwa, pominiemy tutaj rzeczy te catkowicie.

Lot ciggowy za samolotem, ktory stuzy jako Srodek szkolenia lub
transportu szybowcow (szczeg6lnie dogodny), wreszcie jako odskocz*
nia do wyczynéw, umozliwiajaca loty termiczne i burzowe takze i z te*
renu ptaskiego, sam w sobie zasadniczo jest nietrudny. Komplikuje
sie on jednak bardzo w ciezkich warunkach atmosferycznych, wyma*
gajac wysokiej klasy pilotazu nietylko od pilota szyboweca, ale i spe*
cjalnego wyszkolenia od pilota holujacej maszyny motorowej. W szcze*
golnosci wymaga on doskonatego zgrania obu pilotéw oraz mozliwosci
sprawnego ich porozumiewania sie w powietrzu (najlepiej — przy
uzyciu specjalnego telefonu). Lot w ,rzucajagcem” powietrzu uwarun*
kowany jest zastosowaniem specjalnej techniki pilotazu.

W ostatnich latach wykonano na catym S$wiecie szereg olbrzymich
przelotow na holu. Z polskich wymieni¢ nalezy przedewszystkiem
rajd do Bukaresztu i do Panstw Baittyckich. Jednak prym w tej dzie*
dzinie wiodg Sowiety, do ktorych nalezy rekord lotu ciggowego.
W Sowietach holowano tez pociagi, zlozone az z 7 szybowcéw.
W jednym wypadku przelot wykonaty za samolotem P*5 3 szybowce
bezogonowe. W poczatku r. 1936 pewien sowiecki pociag szybowcowy
wzniost sie az do granic stratosfery, osiggajac wysokos$¢ przeszto 10.000
m. nad poziom morzal Wyczyn ten ma giebsze znaczenie, stanowi
bowiem dowdd, ze juz w chwili obecnej potrafimy wznie$¢ szybowiec
do zasiegu najwyzszej termiki (dotychczas praktycznie jeszcze nie
wyzyskanej), ktéra — sadzac z sondazy aerologicznych — siega
9.000 m. i nawet wyzej.

Doniedawna sadzono, ze akrobacje sg w szybownictwie rzecza
zbedng, jednak rozwoj lotdéw wyczynowych w chmurach szybko skio*
nil do rewizji tego pogladu. Lot bez widocznosci (w chmurach) nie
bytby zbyt trudny przy odpowiedniem wyposazeniu w przyrzady,
gdyby powietrze w chmurach bylo do$¢ spokojne. W rzeczywistosci
panujg tam prady czestokroé¢ bardzo nieréwnomierne i gwattowne,
a dla stawienia im czota potrzebna jest wasnie nauka akrobacji po*
wietrznej i ,,$lepego pilotazu”.

Najprosciej przedstawia sie lot w pragdach wymuszonych nad zbo*
czem, polegajacy na lataniu wzdluz grzbietu mniej lub wiecej rozcig*

gnietemi ,,6semkami”. Gdyby #tancuch goérski byt dos¢ rozlegty, moz*
naby tu moéwic¢ nietylko o lotach diugotrwatych, lecz i o przelotach.

Niewiele wiecej skomplikowany jest lot na czole burzy frontowej,
o ile front posiada ciggty charakter i nie jest w stadjum zamierania.
Wtedy tez mozliwe jest pelne wykorzystanie istniejacych warunkéw,
a mianowicie zwiekszenie szybkosci przelotowej przez lot wzdiuz
frontu. Klasycznym przyktadem takiego wyzyskania mozliwosci byt
przelot B. Baranowskiego w r. 1934,

Jedyna trudno$¢ polega wiasciwie na ifzyskaniu kontaktu z frontem.
Nie istnieje ona, gdy dysponujemy samolotem holujacym, ktéry
zéiwsze moze szybowiec na wiasciwe miejsce (tu jednak,
jesli front wyprzedzit juz punkt startu, wielka grozbe stanowig po*
tezne prady we wnetrzu obtokéw burzowych oraz wiry powietrzne
t. zw. ,,walca burzowego").

Najbardziej skomplikowany przebieg ma lot na termice, o ile ob*
szary pradéw nosnych utozone sg w ksztatcie pojedynczych, porozrzu*
canych ,kominéw" lub ,pecherzy termicznych. Tutaj musi krg*
zy¢ w kazdym napotkanym pradzie wstepujgcym dla nabrania wyso*
kosci, poczem udaje sie na poszukiwanie nowego zrodia termiki. Lot
taki, cho¢ nader interesujacy, odznacza sie jednak mat* szybkoscia
»podrézng"

Pewnym odmianom termiki wilasciwe sg pola wznoszen, utozone
w ksztalcie diugich pasm. Tutaj zmudne krazenie odpada. W szcze*
golnosci przy termice wiatrowej pasma te utozone sg na dziesigtki
kilometréw w kierunku wiatru, co pozwalato w niektérych wypad*
kach na osigganie szybkosci przelotowych, mierzonych w linji prostej,
ponad 120 km/godzl Nic dziwnego, ze od dwdch lat rekordy przelotu
(375 km. w r. 1934 i 504,2 km. w r. 1935) ustanowione sa wiasnie na
termice wiatrowej, ktéra zajeta dawne uprzywilejowane miejsce frontu
burzowego.

PRZYRZADY POKLADOWE

Zmysty ludzkie, wystarczajgce w pewnych granicach do kontroli
lotu, musza by¢ uzupetnione specjalnemi instrumentami, ktére nosza
nazwe przyrzadow pokiadowych.

Przyrzady te, ktérych wielka ilos¢ stanowi niezbedne wyposazenie
kazdego samolotu komunikacyjnego, czy tez wojskowego, na szy*
bowcu znajdujg sie w stosunkowo nieznacznej liczbie.

Ogo6t przyrzadéw, spotykanych na szybowcach, mozna podzieli¢ na
kilka grup:

nawigacyjne,
pilotazowe,
specjalne.

Na szybowcach motorowych potrzebne sg pozatem pewne aparaty
do kontroli ruchu silnika (z braku miejsca powstrzymamy sie tu od
opisu ich zasady dziatania i budowy).

Do grupy pierwszej nalezy busola i derywometr, kontrolujace Kieru#
nek lotu w stosunku do ziemi.

Do nastepnej grupy zaliczajg sie: wysokosciomierz, warjometr (ktéry
wykazuje szybko$¢ pionowa wzgledem ziemi, a wiec pozwala wykry*
wac prady pionowe oraz mierzy¢ ich natezenie, o ile znana jest szyb*
ko$¢ opadania szybowca wzgledem powietrza), skretomierz, chytomierz
podtuzny i poprzeczny.

W grupie trzeciej umiescimy przyrzady pomiarowe specjalne (prze*
waznie rejestrujace), takie jak barograf, termograf (razem — termoba*
rograf), szybkosciagraf, warjograf, meteorograf i t. p.

Z uwagi na konieczno$¢ ,,Slepego pilotazu" przy lotach chmurowych,
znalazt zastosowanie t. zw. kontroler lotu, ktéry jest potgczeniem
skretomierza, chylomierza poprzecznego i szybkosciomierza. Wskaza*
nia tych trzech przyrzadéw wyznaczajg nam potozenie szybowca
wzgledem 3 osi obrotu: pionowej, podtuznej i poprzecznej.

Do wstepnych totow szkolnych zadne przyrzady nie sg potrzebne.

W lotach wyczynowych niezbedna jest busola, wysokosciomierz,
szybkosciomierz, skretomierz (potgczony zazwyczaj z chytlomierzem
poprzecznym) i wreszcie warjometr, bez ktorego lot termiczny jest
praktycznie niemozliwy.

Szybowce lypu «Wrono»

w locie
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ZAWODY SZYBOWCOWE

Dnia 28 czerwca biezqcego roku nastqpito w Usljano-
wej otwarcie czwartych krajowych zawoddw szybowcowych
ktérych organizacje przeprowagzit major Bajan.

Otwarcia zawodow dokonal p. minister komunikacji Ul-
rych, ktory przybyt do Ustjanowej w towarzystwie podse-
kretarza stanu Bobkowskiego i dyrektora departamentu lot-
nictwa cywilnego putkownika Turbiaka.

Dzieh ten wylgczono z programu normalnych zawodow
i poswiecono treningowi zawodnikéw. Wykonano okoto 20
lotobw, przyczem w niektérych osiggnieto bardzo tadne wy-
niki: okoto 1.600 metrow ponad start, jeden z najdtuzszych
lotéw, wynoszgcy okoto 5 godzin, wykonat generat Rayski.

Zawody szybowcowe w Ustjanowej trwaly ogétem 14
dni. W konkurencjach brali udziat nastepujgcy piloci: An-
toniak Kazimierz, Baranowski Bolestaw, Brzezina Stanistaw,
Ciastuta Tadeusz, Czarnecki Lucjan, Dudzik Kazimierz,
Dyrgatta Ryszard, Gliwinski Piotr, Grzeszczuk Wiadystaw,
Henneberg Zdzistaw, Koziet Andrzej, Kwiatkowski Leopold,
Majcherczyk Antoni, Mikulski Zbigniew, Offierski Michat,
Peterek Edward, Pigtkowski Stanistaw, Plenkiewicz Kazi-
mierz, Rézanski Jerzy, Smidowicz Bogdan, Szukiewicz Ro-
muald, Szwarc Leszek, Szydtowski Wiktor, Urban Mieczy-
staw, Waciorski Stefan, Wacnik Stanistaw, Wiodarkiewicz
Andrzej, Wiodarczyk Bronistaw, Younga Marja, Zabski
Zbigniew, Zurakowski Bronistaw.
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Szybowce fypu «Komor» w
leju atmosferycznym pod «cu-
muluiems nobierajq wysokoici

W USTJANOWEJ

Tak wiec poza jedng kobiete, stynne pilotke p. Yonga,
na starcie znajdowali sie sami mezczyZzni, reprezentujecy
najwyzsze klase szybownictwa w Polsce a tern samem
i w Swiecie. 17 zawodnikéw wchodzito w skiad ekipy L.O.
P.P., poza tern zawodnikéw zgtosit aeroklub warszawski,
wojsko, harcerze, aeroklub gdarski, aeroklub Iwowski it. d.

W zawodach brato udziat 10 szybowcow typu «S.G.—3»,
7 typu «C.W.—5», 6 typu «Komar», poza tern szybowiec
dwuosobowy «Mewa», pilotowany przez rekordziste pol-
skiego p. Offierskiego.

Regulamin tegorocznych zawoddéw w Ustjanowej oceniat
zawodnikéw | sprzet wedlug sumarycznie osiqgnietych
punktowanych wynikéw. Najwyzej punktowane byly prze-
loty, potem wysokos¢, najnizej zaglowanie na czas. Pierw-
szym 8 zawodnikom oraz konstruktorowi szybowca, na kté-
rym osiegnieto najlepsze wyniki, przypadly nagrody.

Liczba dopuszczonych szybowcéw wynosita 31. Szybow-
ce musiaty by¢ kadtubowe, produkcji krojowej, posiadajgce
karte rejestracyjna.

Punktowane zostaly wyczyny réwne lub lepsze, niz prze-
lot 30 km, wysokos¢ wzlotu nad start 300 m, czas lotu
dziennego 3 godziny, czas lotu nocnego 2 godziny. W jed-
nym locie dopuszczona byla punktacja tylko wysokosci
i przelotu lub wysokosci i czasu.



Za ustalenie nowych rekordéw polskich wyznaczone zo-
staly oddzielne nagrody dodatkowe. Obecne rekordy sq:
przelot 210 km. wysokos¢ nad miejsce startu 2.600 m,
czas lotu 20 godz. 15 min., przelot do miejsca wyznaczo-
nego i zpowrotem 27 km.

Zawody szybowcowe w biezgcym roku spetnity catko-
wicie nadzieje w odniesieniu do przelotow. Przeleciano
okoto 8.000 km., podwyzszajac krajowy rekord przelotéw
z 210 km. do 332 km. Roéwniez rekord wysokosci zostat
znacznie podniesiony i zblizony do poziomu rekordu mie-
dzynarodowego, przekraczajac 3.300 m. ponad miejsce
startu.

W ogolnej Kklasyfikacji pierwsze miejsce zajat pilot
z ekipy L O. P.P. Zbigniew Zabski, ktory osiggnat blisko
1000 pkt., drugie miejsce przypadio kpt. Edwardowi Peler-
kowi, trzecie - pil. Bolestawowi Baranowskiemu.

W klasyfikacji za wykonane zadania dzienne pierwsze
miejsce zajgt pil. Romuald Szukiewicz, drugie-pil. Zbigniew
Zabski, trzecie - kpt. Stanistaw Brzezina.

Nagrode p. ministra komunikacji za najlepszy przelot
zdobyt po raz drugi pil. Bolestaw Baranowski przez swgj
przelot 332 km. Nastepnym co do dtugosci byt przelot
pil. Zbigniewa Mikulskiego, wynoszacy 226 km.

Puhar L O. P. P. za lot na wysokos¢ przypadnie albo
okregowi lwowskiemu L.O.P.P., albo tez aeroklubowi lwow-
skiemu, w zaleznosci od tego, czy obliczenia wysokosci
wykaza wieksza wysokos¢ przelotu pil. Zbigniewa Zobskie-

go, czy tez pil. Kazimierza Antoniaka.

Ogtoszenia wynikéw dokonat w dniu 13.VIl b. r. prof.
tukasiewicz, przew. komisji sportowej zawodow wraz z kie-
rownikiem zawoddéw mjr. Bojanem, w obecnosci ptk. Do-
mesa, przedstawiciela Ministerstwa Komunikaciji.

Prof. tukasiewicz w imieniu prezesa Zarzadu Giéwne-
go L O. P. P. podziekowal wszystkim urzedom i insty-
tucjom za pomoc, okazang w organizacji zawodow i pod-
kreslit hart zawodnikéw, ktérych wspdlny wysitek przyczy-
nit sie do bardzo powaznych rezultatéw zowodow.

Stotny dzien na lotniiku
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ROZWOJ SZYBOWNICTWA
NA SUWALSZCZYZNIE

W roku 1934 z inicjatywy komendanta placu rotmistrza
Roykiewicza powstatla Szybowcowa Sekcja Podoficerska
garnizonu Suwalki. Do sekcji tej przystapili wszyscy pod-
oficerowie garnizonu, wptacajac skladki po 25 groszy mie-
siecznie.

Sekcja ta organizacyjnie weszta w sktad Kota Szybow-
cowego w Suwatkach.

Po zorganizowaniu sekcji przystgpiono natychmiast do
prac, majacych na celu wyszukanie odpowiedniego terenu
do szkolenia praktycznego, zebrania odpowiednich fundu-
széw no wykup tych terendw, wybudowania hangaru, schro-
niska szkolnego i budynkéw gospodarczych, a w pierwszym
rzedzie na zakup sprzetu szybowcowego.

Dzieki wspolnym wysitkom juz w nastepnym roku, to
jest w 1935, zakupiono szybowiec, a po diugich poszuki-
waniach znaleziono odpowiedni teren do szkolenia nad je-
ziorem Szeiment. Po kilkakrotnych badaniach stwierdzono,
ze teren ten jest bardzo dobry, o nadaje sie nietylko do
szkolenia szybowcowego, lecz réwniez posiada doskonate
warunki do uprawiania sportdw wodnych i zimowych. Na
podstawie tej wystgpiono z wnioskiem o zatwierdzenie tych
terendw, co niebawem zostato uskutecznione przez Mini-
sterstwo Komunikaciji.

Majgc teren i jeden szybowiec wiasny, postarano sie
0 wypozyczenie jeszcze trzech szybowcdw i przystgpiono
do szkolenia praktycznego, ktére zostato poprzedzone kur-
sem teoretycznym.

Kurs ten, instruowany przez pp. Kule i Gliwinskiego, od-
byt sie w warunkach prymitywnych, kursisci i szybowce po-
mieszczeni byli w stodotach, o wyzywienie nie mogto by¢
odpowiednio zorganizowane. Jednak zawdzieczajac wytrwa-
losci tok instruktoréw, jak i kursistow, kurs ukonczyto z wy-
nikiem pomysinym 16 oséb, w tem dwie przedstawicielki
pici pieknej. W czasie szkolenia dokonano 1707 lotéw
w czasie 19 godzin 35 minut. Najdiuzszy lot trwat prawie
pét godziny. Zaznaczy¢ trzeba, ze loty odbywaly sie na
szybowcach typu «Wrona», a wiec osiggniecie tok diugie-
go lolu na tym lypie szybowca jest nieztym sukcesem.

Majgc praktyczne potwierdzenie, ze tereny szkolne sg
dobre, postanowiono naby¢ je na whlasnos¢. W tym celu
wszczeto pertraktacje z wilascicielami. Pertraktacje te byly
bardzo ucigzliwe, gdyz wtasciciele gruntéw albo nie zga-
dzali sie na sprzedaz, albo tez zgdali mocno wygérowa-
nych cen. W rezultacie jednak porozumienie nastgpito,
lecz tu nasunely sie trudnosci natury prawnej, gdyz niekto-
rzy wiasciciele, nie posiadajgc uregulowanego tytutu wila-
snosci, nie mogli rejentolnie gruntdow tych sprzedaé¢. Wo-
bec czego wystgpiono z odpowiednim wnioskiem o wywta-
szczenie tych gruntéw na warunkach uprzednio uméwio-
nych z wiascicielami. Whniosek wywtaszczeniowy, poparty
przez wiadze wojskowe, zostat przez Urzad Wojewddzki
akceptowany i obecnie grunty w ilosci 20 ha przeszty no
wilasnosé¢ Koto Szybowcowego w Suwaitkach.

Sekcja i koto, ktore wspdlnie liczg ponad 1000 czton-
kéw, nie mogli zebra¢ odpowiednich funduszow, aby wpla-
ci¢ nalezno$¢ no grunta i wybudowaé hangar. To tez zwré-
cono sie do Podoficerskiego Komitetu Zbidrki no Lotnictwo
sportowe 0 pomoc materjalng. Komitet wydelegowatl do
Suwatk swych przedstawicieli w osobach: prezesa, starszego
sierzanta Wojnickiego i skarbnika, starszego sierzanta Ma-
cesowicz-Mojewskiego, ktérzy zbadali no miejscu wszelkie
okolicznosci dodatnie, jak i ujemne i po porozumieniu sie
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z komitetem przyznali dla Sekcji Podoficerskiej sebsydjum
w kwocie 15.000 ztotych. Majgc te kwote, mozno juz byto
naby¢é niezbedne grunta oraz przystgpi¢ do budowy han-
garu.

W obecnej chwili majatek sekcji i kota przedstawia sie
nastepujaco:

8 szybowcéw «Wrono —bis» (6 przydzielit Podoficerski
Komitet Zbiérki na Lotnictwo Sportowe).

1 szybowiec «Czojka».

20 ha terenu szybowcowego (okoto 35 morgéw).
Hangar o wymiarze 24x24 m.

Telefon (14 km od Suwalk).

Poza tem inny sprzet na szybowisku do szkolenia szy-
bowcowego i uprawiania sportéw wodnych—2 liny startowe,
onemotechnometr, t6dki it p.

Jak wida¢ z tego krétkiego zestawienia, wysitek byt du-
zy i korzystny. MOwigc o rozwoju szybownictwo na terenie
Suwalszczyzny, nie mozna przemilcze¢ oséb, ktére wiele
trudu i staran poswiecity dla tegoz rozwoju.

Inicjatorem zatozenia Kofta Szybowcowego, a nastepnie
Sekcji Podoficerskiei, jak juz wyzej wspomnialem, byt rot-
mistrz Roykiewicz. Dzieki jego staraniom szybownictwo su-
walskie posiada najwiekszg ilos¢ czionkéw w catej Polsce
i z dnia na dzien stale iloS¢ to wzrosta.

~ Duszg szybownictwo jest niezmordowany dr. Wiadystaw
Zbikowski, ktéry nie liczac sie oni z czasem, oni z tru-
dem, oni z kosztami stole osobiscie zatatwia wszelkie for-
malnosci, ktére niejednokrotnie sg bardzo ucigzliwe i wy-
magaja duzej cierpliwosci. Zawdzieczajac jego staraniom
i zapobiegliwosci szybownictwo na Suwalszczyznie doszio
do obecnego stanu posiadania, a ma czem sie pochwali¢,
gdyz w bardzo krétkim czasie o wihasnych sitach rozpo-
czelo szkolenie i obecnie posiada pokazny majatek warto-
sci okoto 40.000 ziotych.

Z grono podoficerskiego wielu poswiecito duzo czasu
i pracy tej dziedzinie, jak naprzykiad starszy sierzant Wa-
silewski, starszy wachmistrz IMosinski, starszy wachmistrz
Wedkowski, wachmistrz Brzen$ i inni.

W obecnej chwili sekcja zamierza przystgpi¢ do budo-
wy schroniska szkolnego nad jeziorem Szeiment, to jest na
wtasnych terenach, ktére na przestrzeni okoto 400 metrow
dotykajg do jeziora. Schronisko to bedzie tak postawione,
aby spetnia¢ mogto dwa zadania, pierwsze to pomieszcze-
nie dla szkoly szybowcowej, drugie - aby mogli z niego
korzysta¢ i podoficerowie, ktérzy bega pragneli w pieknej
okolicy spedzi¢ swoj urlop, czy tez w czasie wedrowki tu-
rystycznej wypocza¢ i tanio pozywi¢ sie. Chociaz w tej
chwili sekcja posiada jedynie drzewo na budowe oraz pla-
ny schroniska, a niema natomiast pieniedzy na robocizne
i inne wydatki budowlane, lecz nie traci fantazji i twierdzi,
ze schronisko takie wybuduje. Uparci zawsze swe cele osia-
gaja, jezeli tylko nad wszelkiemi przeszkodami i trudno-
Sciami przechodza do porzadku dziennego. A ze suwalskie
szybownictwo posiada takich uparciuchéw, to wiele oso6b
mogto sie o tem przekonaé. Wyrzucisz ich drzwiami, pa-
trzysz, a oni oknem witazg i rady nie dasz-musisz ustgpi¢
mimo wiasnej woli. Takim fo sposobem szybownicy ci wo-
juja i dobrze na tem wychodza, to tok szeregi ich, jak-
i majatek powieksza sie dfa dobra kraju.

W biezacym roku byt zorganizowany kurs teoretyczny,
ktory ukonczylo 29 oséb, a od 10 lipca zostat uruchomio-
ny kurs praktyczny. Te krotkie stowa niechaj postuzg in-
nym za przyktad, ze wspélinym wysitkiem dokona¢ mozna
wielu pozytecznych rzeczy dla dobra kraju i spoteczenstwa.

Szurpit Stefan, starszy wachmistrz



SZYBOWNICTWO W SZKOLE DLA
PODOFICEROW W BYDGOSZCZY

Niechaj wiesci o szybownictwie przy Szl<ole Podchorgzych
dla Podoficeréw w Bydgoszczy coraz szersze zataczajg kregi!
Niechaj brawurowe loty naszych pilotéw szybowcowych pory-
wajg w objecia skrzydet coraz wieksze zastepy miodziezy
i unoszg ich w przestworza! Chlubna praca p, majora Chu-
dzikiewicza Antoniego, naszego prezesa Sekcji Szybowco-
wej, tworcy miodych skrzydet przy naszej szkole, ktory jak
czuty ojciec ciagle sie opiekuje swoim dorobkiem i ktéry
zapewne juz niedlugo od nas uleci, jak jego ukochana
«Wrona», «Czajka», «Podchorazy», «Lech», lub inny «ptak»
z fordonskiej wyzyny —nie pdjdzie na marne.

- On uleci zapewne na wyzsze stanowisko, lecz nie
zapomni zostawi¢ po sobie godnego zastepcy, a jego po-
sta¢ pelna zycia i zapatu do pracy zawsze nam bedzie
przyswiecaé. Bedziemy zawsze tymi, jakimi on chciatby nas
mie¢ i widzie¢ w przysziosci.

Tak krétko nasza Sekcja Szybowcowa istnieje (zaledwie
czwarty rok), a tak wiele sie o niej mowi i pisze. Nasze
skromne artykuly znalazty juz niejednokrotnie goscine
w prasie, bo przeciez juz tyle razy widnialy na kartach,
badzto, «llustrowanego Kurjera Codziennego», badzto
«Polski Z brojnej», a takze w wielu innych czasopismach
chetnie, z petnem zrozumieniem byly drukowane. Procz
tych skromnych, a tak bardzo cennych rozgtoséw, ktére
niewinny i postuszny papier roznosi po catej Polsce, a na-
wet i poza jej granicami, nie szczedzmy takze zywego
stowa, majgcego réwniez wielkie znaczenie w propagowa-
niu szybownictwa.

Przyznaé¢ nalezy, ze procz szlachetnych wyczynéw na-
szych wychowankéw w Sekcji Szybowcowe] przy naszej
szkole-propagonda nie zasypia, lecz gloszg jg w miare
moznosci wszyscy, ktérzy doceniajg idee miodego lotnic-
twa polskiego.

Od paru dni na dziedzincu naszej szkoty zaroito sie
od munduréw réznych barw najrozmaitszych rodzajow
broni. To kandydaci, najmifodsi podoficerowie, zjechali sie
z calej armji Panstwa polskiego, aby w tym roku prébowac
sit przy zdawaniu egzaminéw wstepnych.

Na dziedzincu naszym praca az kipi. Ciekawe i wra-
zliwe uszy i oczy zgromadzonych tu i 6wdzie, oraz prze-
chadzajgcych sie energicznym krokiem kandydatéw, mogag
dowoli nakarmi¢ sie tem, co ich tu spotkalo. Widok na
naszym dziedzincu szkoly jest niezwykle piekny: okazale
mury gmachu naszej szkoty okala «lasek» cicho szemrza-
cych sosenek. Od strony zachodniej, tuz przy ulicy Gdan-
skiej, miedzy rzadkiemi sosenkami tulg sie nisko nad zie-
mig wiecznie zielone Swierki, a obok nich w mitlym niela-
dzie porozrzucane, bezustannie co$ szepczace, okryte
szaro-bialg wiosenng korg, brzozy. Poza temi wspaniatemi
murami gmachu, od strony po6tnocno-zachodniej, to «gniaz-
do ortdw bydgoskich)*, uwite przez Wielkiego Wodza, ota-
cza fagodnym tukiem milczacy bor sosnowy.

Czytelniku cierpliwyl wplottem do tego artykutu ten re-
alny opis rejonu naszej demokratycznej instytucji, jakg jest
bydgoska szkota, nakreslitem w prostych stowach ten epi-
zod przyrody, odbiegajgc nawet nieco od tematu, dlatego,
bys z wiekszem zainteresowaniem magt oczyma wyobrazni
oglada¢ nowy, tak rzadko jeszcze dotad spotykany w in-
nych garnizonach naszej armiji, jako tez w innych osrod-
kach sportu, tak mity dla oka kazdego przybysza widok.
Jest nim wiasnie tak zwana chwiejnica (szybowiec na od-
powiednich przyrzagdach umieszczony w powietrzu na kto-
rym nowicjusze, przyszli piloci, odbywajg wstepne prze-
szkolenie).

Wielu z kandydatéw nigdy jeszcze nie widziato tej fan-

tastycznej maszyny. Wstrzymujgc krok przypatrywali sie
oni, jak bra¢ podchorgzacka wykonywata na niej piekne,
klasyczne ruchy.

Nie ulega watpliwosci, ze ci najmiodsi wychowawcy
wrazliwej duszy zotnierza, (a wielu z nich to przyszli ofi-
cerowie), gdy rozbiegng sie po najdalszych zakatkach Pol-
ski, gtosi¢ beda idee uprawiania, tego cennego i szlachet-
nego sportu, jakim jest miode szybownictwo. Oni o, be-
dac na terenie naszej szkoly, zywo interesowali sie szybo-
wnictwem chetnie stuchali objasnien i wskazowek swoich
kolegbw. Zatem bardzo pozyteczna i zywa propaganda
z ust ich popiynie blisko i daleko —hen na odlegte kresy
rozlegtej Ojczyzny naszej, by tam wczesniej, czy poOzZniej
rzucone ziarna poczely na odpowiednio pulchnej ziemi
polskiej kietkowaé, a z czasem wydaly obfite plony, tak
niezbedne dla naszej wielkiej Polski.

SiewcOw tego ziarna musi sie duzo zrodzi¢ w naszem
spoteczenstwie. Niechaj kazdy dobry syn Ojczyzny, czem
moze przyczyni sie do rozwoju lotnictwa polskiego! Nie-
chaj kazdy obywatel i obywatelka Polski nie szczedzi sta-
ran, by wszelkiemi sitami dokladac¢ «pi6ro» do «pidra» na
budowe jak najliczniejszych skrzydet ptatowcéw polskichi
Niechaj warkot motoréw, wirujacych w przestworzu «pta-
kéw stalowych)) bedzie najmilszg symfonjg dla ucha kaz-
dego Polaka. | niechaj kazda matka—Polka swojej ukocha-
nej dziecinie, bedacej jeszcze w kotysce nuci piosenke
o tych «nowoczesnych skowronkach)), ktére od niedawna
w miodej Polsce ujrzaly Swiatto dzienne.

Co do nas, to my nie préznujemy, lecz procz tego, ze
Swieci¢ bedziemy przyktadem, ujawnionym w czynach, be-
dacych tak olbrzymim czynnikiem budowy kazdego gmachu,
nie bedziemy szczedzi¢ pidra, ani zywego stowa, ktérego
wartos¢ nie jest nam obca, lecz przy kazdej sposobnosci
teraz i po opuszczeniu muréw szkolnych uswiadamiaé be-
dziemy najmiodsze pokolenia, o wartosci lotnictwa, oraz
poprzedzajacego je szybownictwa polskiego. Szybownictwo
bowiem jest najbardziej fanim, dla kazdego dostepnym,
przyjemnym i pozytecznym sportem, do ktérego tak chet-
nie garng sie cate rzesze miodziezy polskiej bez wzgledu
na wiek i pte¢. W cieniu tych miodych skrzydet, pod ktére
wielu pragnie sie schroni¢, kazdy zazna¢ moze naj-
wiekszej rozkoszy i ostody zycia.

Ziemba Stefan, podchorazy

Lotnisko szybowcowe w Ustjonowej
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Starszy sierzant
Wojnicki  Stani-
staw, Prezes Pod-
oficerskiego Ko-
mitetu Zbi6rki no
Lotnictwo Sporto-

121.1935-31.V.1936

Te daly wtytule to zamknieto przestrzen w czasie. Okres
kilkunastu miesiecy. Napozér nic nie znaczace cyfry, a jed-
nak okres ten zawiera w sobie piekny owocny wysitek. Tem
piekniejszy, ze nie ujety w karby przymusu, a dobrowolny.
Spoleczenstwo przezywa okres pewnego zobojetnienia na
rzeczy stojagce pozo mysla o codziennym chlebie, o co-
dziennych troskach, o kryzysie. Zyjemy wydaje sie napo-
zor tylko troska jak zwigzaé¢ koniec z koncem, jak prze-
trwaé. Mowie, ze napozér i to jest prawdo. Bo gdy stwo-
rzymy sobie jakas$ idee, jakas mysl przewodnia, to wéwczas
znika apalja, znika troska o zolgdek i catkowicie pochia-
nia nos mysl, oby jaknajszybciej, jaknojofiarniej-idee naszag
zrealizowa¢, mysl nasza ubra¢ w realne szaly.

Taka idea, taka mys$l powstata w korpusie podoficer-
skim w dniu 12 stycznia 1935 roku. Przypominam sobie
Z jaka zdecydowana wolg, jak entuzjastycznie przyjeliSmy
do wiadomosci i odczytana rezolucje, chociaz ta rezolucja
w czyn wprowadzona nie usuwata trosk zycia codziennego,
nie znosita kryzysu gospodarczego. Przeciwnie. Wprowa-
dzona wczyn naktada na nas obcigzenia materjalne. Nikie,
ale przy innych dos¢ powazne.

Juz ciezej nom przyszio rozstaé sie z myslg, ze efekt
naszej rezolucji nie do nom tego co bylo nosza podnietg
przy uchwalaniu uchwaty. Nie do nam zwyciestwa w Chal-
lenge u 1936 r. o czem marzyliSmy wszyscy w dniu 12 stycz-
nia. Zotnierz do wszystko z siebie, jezeli wzomion za lo
uzyska dla swych trudéw, dla ofiar —zwyciestwo. Z chwilg,
gdy challenge zostat zniesiony, a nasza ofiarnos¢ miata
by¢ skierowana ku innym celom, znacznie przerastaigcym
zwyciestwo w kilkunostodniowej imprezie challenge'owej,
wowczas wydato sie nom, ze poparcie rozbudowy lotnictwa
sportowego, jest czem$, co mozliwosci uzyskania zwycie-
stwa odsuwa na dalszy plan. ZawachaliSmy sie.

Temu wahaniu przypisaliSmy odmowienie poparcia na-
szej akcji przez 17 putk piechoty ,74 putk piechoty, 20 utanéw

i 13 pal. Odméwili oni wptacania sktadek na rzecz lotni-
ctwa sportowego. Uwazali, ze lotnictwo sportowe to sprawo
ktérej poparcie nie do nos nalezy. Oddali uchwalone
przez siebie na challenge kwoty na inne cele. Moze réwnie
szlachetne, moze réwnie dla Panstwa niezbedne, ale z 0go6-
tem nie poszli. Poszli swojg droga. Taki byt pierwszy od-
ruch wahania.

Reszta wytrwata. Uznala, ze popieranie lotnictwa spor-
towego jest rzecza wielka, jest zadaniem godnem poparcia
zotnierskiego. Lotnictwo sportowe, nie odbiega niczem od
lotnictwo wojskowego. Jest réwnie potrzebne, jak to, ktére
wojsko chrzci mianem lotnictwo bojowego. Dlatego, wielkg
i niezaprzeczong dla rozbudowy lotnictwa wciskowego od-
dat przystuge korpus podoficerski, fundujac eskadre sporto-
wa. Takim bowiem efektem koncowym zakohczyta sie na-
sza akcja. Przystowie moéwi, ze nie poczatek stanowi o war-
tosci procy, ale jej zakonczenie.

Proco nasza trwalo prawie siedemnascie miesiecy.
W ciagu tego okresu przezywaliSmy chwile radosci
i chwile drobnych wprawdzie, ale momentéw mniej rado-
snych.

Jezeli zaczne od ftych smutnych, aby po6zZniej miec
moznos¢ zakonczy¢ na weselszych, to musze zacza¢ od
najgtebszego wahania, od momentu, kiedy do nas dotarta
wies¢, ze challenge u nie bedzie. Gdysmy te wies¢ otrzy-
mali, gdy zniklo z przed oczu zwyciestwo jakieSmy sobie
wszyscy obiecywali w r. 1936, gdy znikla nadzieja, ze by¢
moze «nosz» aparat pilotowany wprawng rekg podoficera
pierwszy przeleci linje mety - to wéwczas pierwszem pyta-
niem jakieSmy sobie postawili, bylo, a co teraz? Co bedzie
z nasza uchwatg, co bedzie z naszemi nadziejami, co be-
dzie z naszg zamierzong akcjg, czy mo sie spali¢ na pa-
newce, czy ma przejs¢ do historji uchwal, ktére z entu-
zjazmem, przez jednogto$ne podniesienie rgk sa uchwalo-
ne, aby nigdy nie wejs¢ w zycie, aby nie przynies¢ realne-
go pozytku?

Drugiem pytaniem jakieSmy sobie postawili, o byto
pytonie, jak przyjmie te wieS¢ ogo6t podoficerski. Przeciez
tak jak my w zarzadzie, tak i caly ogot myslat o zwycie-
stwie, marzyt o tryumfie platowca pilotowanego przez pod-
oficera w turnieju challenge*owym. Najgorzej tropito nos
mysl, oby nasza akcja, o ktorej pisata cala prasa, o ktérej
mowito cate spoteczenstwo nie stalo sie przystowiowym
stomianym ogniem.

Wéwczas w tem wachaniu przyszedt nam z pomoca
kochany nasz «Wiorus». No jego tamach rzucona zostato
mysl, aby uchwale noszg zrealizowaé z korzyscig dla lot-
nictwa sportowego. Redaktor pan Szmagier rzucit te mysl.
Jemu mamy do zawdzieczenia wszystko co potem nostg-
pito. Gdyby nie on, to kto wie, czy nasza uchwato nie sto-
taby sie martwg literg. Naleza sie Redaktorowi Szmogiero-
wi slowo najgoretszej podzieki, za lo, ze nie wahat sie,
ale znalazt mysl, ktéra w czyn wprowadziliSmy.

Teraz juz tatwiej poszto. Przedewszystkiem zniklo wa-
hanie. Korpusy podoficerskie wyrazity zgode no zmiane
szyldu naszej akcji. Za poparciem przyszly sktadki. Uchwa-
la weszla w zycie, a co najwazniejsze otrzymata Srodki no
zrealizowanie. My$l rzucona nabrata cech realnych, szta
nasza idea ku zwyciestwu.

W miare gromadzenia sie $rodkéw, powstawaty konce-
pcje w jaki sposéb najlepiej bedziemy mogli uchwaly kor-
puséw podoficerskich zrealizowaé. Nakazywaly nom one
zakupi¢ samoloty w liczbie 20 i ufundowal stypendjum. Za-
kupi¢ 20 samolotéw nie byliSmy w stanie, gdyz nie chcie-
lismy daé¢ lotnictwu samolotéw bez silnikbw, o na zakup
silnikébw do 20 samolotéw trzebaby bylo znacznie wiek-
szych $rodkéw. ObawialiSmy sie takze, ze ewentualna ob-
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nizka poboréw moze wplyngé ujemnie na wplywy ka-
sowe.

Krawiec tak kraje, jak mu maiterji staje. Liczylismy, ze
koncowy efekt kasowy bedzie sie mégt urzeczywistni¢ w su-
mie ok. 300.000 zi, biorgc nawet pod uwage ewentualne
wstrzymanie sktadek przez ktérys z korpuséw. Na szcze-
Scie wstrzymania wptat nie bylo. Nastgpito tylko pewne roz-
lozenie tych wptat no wiekszg ilos¢ rot. Po przejsciu tego
krytycznego, ze go tak okresle, okresu, wiedzieliSmy juz na
czem stoimy.

Wowczas to powstato mysl, godna urzeczywistnienia
w ramach naszego hasto «Uczmy sie lata¢». Postonowili-
Smy stworzy¢ co$ takiego, coby umozliwito nom wszystkim
uczci¢ pamie¢ zmartego Wodza w pierwszag rocznice Jego

Smierci. ZdawaliSmy sobie bowiem sprawe z tego, ze za-
konczenie naszej akcji przypadnie na miesigc maj 1936
roku.

Najlepszem rozwigzaniem tego zagadnienia, bylo ufun
dowanie samolotéw, ktéreby wchodzity wskiod eskadry no
szacej nazwe: Eskadra Imienia Pierwszego Marszatka Pol
ski Jozefa Pitsudskiego. | tok sie stato. W tok piekny spo
sob daliSmy wyraz uczuciom, jakie zywimy dla Twércy no
szego panstwo.

Sama eskadra nie wyczerpywata jednak naszego hasto.
Aby by¢ pilotem, nie wystarczy mie¢ samolot. Trzeba umiec
tym samolotem kierowaé, trzeba umie¢ lata¢. Stad zrodzi,
ta sie mysl, aby zorganizowac osrodek szkolenia szybowco-
wego. Byt taki. Sekcja szybowcowa podoficerow w Suwat-
kach. Zwrdcili sie do nas o pomoc. WystaliSmy tam dwdch
naszych cztonkéw zarzadu, oby sie przekonali, czy warto
pomoc i czy trzeba. Pienigdze jakiemi dysponowaliSmy nie
byly nasze. Nalezalo wiec ostroznie nimi dysponowac.
Okazalo sie, ze sekcja szybowcowa w Suwatkach powinna
by¢ poparta. Udzielilismy jej subwencji w kwocie 15.000 zi
Temi pieniedzmi daliSmy mozno$¢ rozbudowac pozyteczng
dla lotnictwa placowke.

Istnieje w kraju kilkadziesigt osrodkéw szybowcowych,
ktére nie posiadajg dostatecznej ilosci sprzetu szybowcowe-
go. Na prosbe L. O. P. P. postanowilismy zakupi¢ 20 szy-
bowcéw. W zamian za to uzyskaliSmy od L. O. P. P. moz-
nos¢ wyszkolenia w osrodkach, wymienionych w numerze
18 «Wiaruso», 200 kandydatéw podoficerow. Kandydaci
ci korzystajg z szeregu ulg, ktérych nie uzyskuja kandyda-
Ci innych organizaciji.

Pragnac trwale przyjs¢ z pomocag lotnictwu sportowemu,
uwazalismy, ze bedziemy zgodni z ogotem podoficerskim,
jezeli ufundujemy stypendjum dla syna podoficera zaw.,
ktéryby sie chciat poswieci¢ studjom lotniczym na wydziale
lotniczym politechniki warszawskiej. Stypendjum to koszto-
wacC bedzie 30.000 zt. Odsetki od tych pieniedzy muszg
dac¢ korzystajagcemu z nich mozliwosci poswieceniu sie stu-
djom, bez ogladania sie na troski malerjalne. Konkretne
ramy otrzyma to stypendjum po szczegdélowem przestudio-
waniu wszelkich danych potrzebnych w takim wypadku —
co bedzie miato miejsce no jednym z posiedzen komitetu
redakcyjnego.

Takby sie przedstawiala sprawa z naszego, to jest z ko-
mitetowego punktu widzenia. Pozostaje jeszcze do omo-
wienia, jak sie przedstawiato zainteresowanie sie naszg pra-
ca przez ogo6t podoficerski.

Niestety nie bylo ono takiem, jakiem by¢ powinno. Ko*
ledzy uwazali, ze wystarczy jak dadzg pienigdze. Pozatem
jest wybrany komitet, o niech sie glowi co z temi pieniedz-
mi zrobi¢. Jezeli byly zainteresowania, to szly one raczej

w Innym kierunku. Zwracano sie¢ do nos o poparcie takich
rzeczy, jak sport spadochronowy. Ideo godna najwyzszego
poparcia. Ale wykraczajgca poza nasze mozliwosci. Zwra-
cano sie do nas o poparcie studjow na wydziale chemicz-
nym. Znéw musieliSmy odméwi¢, bo to niemo nic wspdlne-
go z poparciem lotnictwo sportowego. Wprawdzie poparli-
smy te sprawe, ale nie z naszych pieniedzy. Dat te pie-
nigdze L O. P. P.

Usitowano nas naktoni¢, abysmy czesS¢ pieniedzy poswie-
cili na obrone Panstwo. OdpowiedzieliSmy, ze akcja nasza
whasnie w tym kierunku idzie, aby wzmocni¢ obronnosc
Panstwo, ale przez rozbudowe lotnictwa sportowego, o nie
przez zakup armat, czy czolgébw. Zwracaly sie do nos or-
ganizacje cywilne o poparcie dla swych organizacyj lotni-
czych. Niestety z braku Srodkéw nie mogliSmy im przyjsé
Z pomoca.

Zrobilismy wiele przez stworzenie naszej fundacji lotni-
czej. Dlatego wydaje mi sie, ze milczenie ogétlu w ciggu
trwania akcji przez ogoét rozpoczetej i finansowej, powinno
byto stworzy¢ atlmos,ere zainteresowania, atmosfere zyczli-
wego wspoéldziatania. Takiej nie bytlo. Niemo nic gorsze-
go, jak proco nad czem$ w zupeinej prawie ciszy, bez kry-
tyki, bez wzgledu no to czy bylaby ono dodatnio, czy
ujemna. A ukazywaly sie przeciez artykuly na temat naszej
akcji, byly enuncjacje wysokich dostojnikow. Wspomne
wypowiedzenie sie no ten temat pono gen. Berbeckiego.
Z kolegbw nikt.

Napisatem o lem nie dlatego, oby akcji tok pieknie za-
koniczonej doda¢ smutnych relleksyj. Przeciwnie. Powiem,
ze piekniej sie ono zakonczyta, anizeli kazdy z nos sadzit.
Napisatlem o zakonczenie dlatego tok, ze prawie kazda
nosza akcje spotyka brak zainteresowania. Powinnismy
z tem skonczyé. Kazdo nasza akcja musi mie¢ nietylko so-
lidarne poparcie finansowe og6tu, ale ponadto musi jg
otacza¢ zywe zainteresowanie od poczatku do konca.

Najpiekniejszg strong naszej akciji, jest o, ze znalazta
ono nasladowcéw wsrdd spoteczenstwo. Niech to nom do-
daje bodzca na przyszios€. Naczelny Wédz w swem prze-
mowieniu jakie wygtosit w dniu 9 moja stwierdzit, ze je-
steSmy gotowi do pozoregulaminowego, do nadprogramo-
wego wysitku. Jest to najwyzszo pochwalo, jakg moze otrzy-
mac zotnierz z ust swego wodza, niech to pochwalo dodo
nam bodzca. Niech spoteguje nasza ofiarno$¢, niech dodo
nam sit dla wysitkdw jakie bedziemi podejmowali w przy-

sztoSci.
W ojnicki, st. sierz.

Komitet redakcyjny «Wiorusa» no tle somololu «Wiurus»
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SILNE LOTNICTWO-
TO SILNA POLSKA

Nasz niesSmiertelny Wodz, Marszatek Jbézef Pitsudski,
wyrzekt te slowa:

«A jednak jest zywiot nie boski, lecz ludzki i moze dla-
tego cziowiek tak go szanuje.

Specjalnie cziowiek nie chce szanowaé najwiekszej po-
tegi swego zywiotu: pracy zbiorowej, chociaz ta wtasnie
najwieksze cuda tworzy».

Marszatek Pitsudski podkresla, ze praca ludzkich m6zgéw,
serc i miesni, to zywiot, pochodzacy od ludzi i dlatego tez
ludzie go szanuja, ale nie potrafig uszanowac najwiekszej
potegi tego zywiotu, to jest pracy zbiorowej, przez ktora
najwieksze cuda stwarza¢ mozna. A ze tak jest, Swiadczy
0 tem zbiorowy wysitek calego narodu, kiedy Polska uzy-
skata wolnos¢, okupiong krwig niezliczonych naszych bo-
hateréw. Jednakowoz, mimo zdobytej niepodlegtosci, po-
mys$Inos¢ panstwa jest w duzej mierze uzalezniona od nas
1tej pracy zbiorowej. Dlatego pierwszym naszym obowigz-
kiem jest wytezy¢ wszystkie sity do sumiennego petnienia
swoich obowigzkow i zarazem taczy¢ sie, gdzie tego zaj-
dzie potrzeba, by wspélnemi sitami coraz bardziej po-
wieksza¢ potege panstwa, a tem samem i szczescie oby-
wateli.

Zaden rzad na $wiecie, zadne, chociazby najidealniejsze
panstwo, nie jest w stanie podota¢ wszelkim potrzebom,
jezeli nie znajdzie poparcia catego spoteczenstwa.

Odrodzona Polska, azeby na polu gospodarczem nie
pozosta¢ wlyle za innemi panstwami, ktére oddawna istnie-
ja i stale sie wzmacniajg, zaprzegta do wytezonej pracy
wszystkie warstwy naszego narodu. Oczywiscie, ze i kor-
pus podoficerski nie mégt by¢é pominiety; na zew potrzeb
wspoélnego dobra wprzagt sie samorzutnie w to jarzmo
Z poczucia osobistego i zrozumienia sprawy. Nie jednostki,
ale cale spoteczenistwo powinno przeja¢ sie do gtebi po-
trzebami naszego kraju, aby wspdlnym wysitkiem i ofiarno-
Scig dojs¢ do zamierzonego celu.

Do tego zamierzonego celu w duzym stopniu przyczy-
nia sie podoficer polski. To tez nie od rzeczy wiec bedzie
na tem miejscu cho¢ pokrétce zobrazowaé wysitki i prace
podoficera w odrodzonej Polsce, ktéry stara sie zostawic
dalszym pokoleniom swojemi czynami zywy pomnik ofiar-
nosci i poswiecenia.

Wiadomo jest szerszemu ogoOtowi, ze w sktadkach na
towarzystwo budowy szkot, szkoly polskie zagranicag, ociem-
niatych, sieroty. Lige Morska i Kolonjalng, Lige Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej i wiele, wiele innych, bierze
dobrowolny udziat podoficer, za$ najbardziej widomym

KU RADOSCI | SERC POKRZEPIENIU

« .azeby wysitek podoficerow przerodzit sie w jeden
wielki, potezny i zywiotowy odruch catego Narodu. Nie-
chaj Polska pokryje sie siecig lotnisk, niech od Tatr po
Dzwine, od Battyku po Zbrucz niebo polskie pokryje sie
samolotami. Niechaj szum skrzydet i warkot motoréw be-
dzie najpiekniejszg muzyka dla uszu Polaka. Jest to po-
trzebne dla Polski, dla Jej potegi i Jej chwaly».

Te oto krétkie slowa—wyrzeczone przez starszego sier-
zanta Wojnickiego do Naczelnego Wodza, wobec Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej i wysokich dostojnikbw pan-
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znakiem jest ofiarnoS$¢ na polu lotnictwa. Kiedy w roku 1932
i. p. Zwirko i Wigura, uczestnicy zawodéw lotniczych,
urzadzonych przez Niemcow, osiagneli pierwsze miejsce—
zdobywajac jednoczesnie stawe dla skrzydlatego wojska
polskiego, podoficer odrazu pomyslat o utrzymaniu tej sta-
wy i zdobytego puhara, o ktéry bedg zmagac sie liczne
ponistwa w dwdch nastepnych latach. Postanowit w fym
celu ufundowa¢ dwa samoloty o wysokiej wartosci. Mysl ta
zostata w szybkiem tempie zrealizowana, gdy zebrano na
ten cel kwote 187 tysiecy ziotych. Kiedy nadszedt czas po-
nownej rywalizacji lotniczej, byly tez gotowe owe somoloty
podoficerskie, przydzielone wybitnym podoficerom-lotnikom.
Licznym maszynom, biorgcym udziat w zawodach, zawt6-
rowaly tez maszyny podoficerskie, a na nich piloci: starszy
sierzant Balcer i plutonowy Buczyniski. Nadzieja nie zawio-
dta—zwyciestwo nasze, a puhar po raz drugi zdobyly przez
polskich lotnikéw. Jakkolwiek podoficer na podoficerskim sa-
molocie nie zdobyt pierwszego miejsca, wykazal jednak
duzg sprawnos¢ i warto$¢ osobistg, jak réwniez i wartos¢
maszyny, zdobywajgc jedno =z czotowych miejsc na prze-
szto 30 konkurentow.

Ofiarnos¢ nie poszta na marne, a odwrotnie —przyczy-
nita sie do podniesienia sukceséw lotnictwa polskiego.

«Zwyciezy¢ i spocza¢ na laurach, o
kleska» —J. Pitsudski.

Czy wiec podoficer po owem gtosnem zwyciestwie spo-
czat na laurach? — Nie, przystepuje do dalszej akcji, do
akcji budowy nastepnych samolotéw, ktére mialy bra¢ udziat
w Challenge'u w roku 1936, dajgc tem samem dowdd stu-
procentowego zrozumienia obowigzku obywatelskiego wo-
bez naszego wojska i lotnictwa polskiego.

Chociaz ze zrozumiatych powoddéw Polska zrzekia sie
dalszego organizowania zawodow lotniczych, podoficer po-
zostal na swojem stanowisku i zebrang kwote przekazat
na lotnictwo sportowe, aby w ten sposob przysporzy¢ wiek-
szy zastep wyszkolonej rezerwy. Nie tak bowiem dawno
jeszcze lotnictwo wojskowe rozporzadzato bardzo skromng
cyfra lotniczej rezerwy. Rezerwa ta jednak z dnia nadzien
sie powieksza i powiekszy sie jeszcze znacznie dzieki kor-
pusowi podoficerskiemu. Osiem samolotow R W. D. 13,
ktére zakupili podoficerowie, sg przeznaczone wytacznie
do szkolenia nowych pilotow.

Ofiarny ten czyn podoficera palskiego niech obudzi w
sercach i umystach calego spoteczenstwa «Swiely ogieh za-
palu, ktory nie gasnie». Podoficer dat przyklad spoteczen-
stwu, co moze zdziata¢ wspoélny - zbiorowy wysitek, oraz
na tym przyktadzie wykazal najlepsze zrozumienie potrzeby
obrony panstwa. Wrég nasz musi sie zatamaé, widzac sil-
ne lotnictwo polskie, a tem samem i silne wojsko. Do dal-
szej akcji ofiarnej wzywa krew braci za nas przelana, wo-
ta glos pokolenn catych. Pamietajmy, ze zywiot o nie bo-
ski, a ludzki i od nas wszystko zalezy.

Moicipan Stefan, plutonowy

stwowych — dobitnie charakteryzujg cel, jaki przyswiecat
korpusowi podoficeréw zawodowych, fundujgcemu | eskadre
szkolng im. Marszatka Jozefa Pitsudskiego.

Jezeli teraz weZzmiemy, ze Naczelny Wodz przemawia-
jac do podoficerow powiedziat: «Aby dokona¢ tego wysit-
ku, ktory dzi§ w tej konkretnej formie oglagdamy, musieli-
Scie napewno wyrzec sie¢ najrozmaitszych rzeczy w swoim
zyciu», a dalej znéw stwierdzit, ze: «..wszystkie wielkie
rzeczy i dobre rzeczy powstajg ofiarnoscig, tylko wysitkiem
moralnym, tylko wyrzeczeniem si¢ tego, co na pierwszy
rzut oka w przecietnych normalnych warunkach czlowieka
najbardziej pocigga, najbardziej jest mite, najbardziej przy-
jemne» - to otrzymamy najbardziej auloratywne stwier-



dzenie, ze, stosownie do celu i wysitek byt nie mnigjszy.
Z jednej wiec strony cel, o z drugiej wysitek - stworzyly
czyn, ktéry imie podoficera polskiego postawit na jednem
z pierwszych miejsc wsrdd tych, ktérzy czynem, a nie pu-
sta frazeologig, dorzucajg cegietki pod budowe wojskowe
i moralnej potegi Rzeczypospolitej.

Stwierdzajgc to dzi§, nie mamy na mysli proznej pychy,
lecz chcemy zadokumentowaé, ze podoficer polski, mierzo-
ny doniedawna miarg podoficerow zaborczych, mréwczg
swg i cichg codzienng praca, skiodang dla dobra i chwa-
ly Ojczyzny, dazy wytrwale do osiggniecia wsrod spote-
czenstwa naleznej oceny, godnej podoficera wojska naro-
dowego.

Chcemy, by spoteczenistwo karmione defetystyczng lite-
raturg w rodzaju «Zotnierzy» Rudnickiego, lub scenami fil-
mowemi, parodjujgcemi zycie i dziatalnos¢ podoficera pol-
skiego - uslyszalo wlasciwe imie, ujrzatlo prawdziwe jego
oblicze.

Chcemy, azeby podoficer polski, ten bezposredni nau-
czyciel i wychowawca tysiecy miodych obywateli, wypetnia-
jacych swdj pierwszy i najzaszczytniejszy obowigzek, byt
nietylko znany przez spoteczenstwo, ale by w spoteczen-
stwie tem posiadat szacunek i mitos¢ gteboka.

Chcemy, by codzienna praca podoficera oraz jego sto-
sunek do zagadnien ogoélno spotecznych i do wspétobywa-
teli — byly znane spoteczenstwu w formie wtasciwej, w for-
mie ilustrujacej dobitnie zrozumienie przez nas zajmowa-
nego stanowiska, jak i cigzacych na nas, z tego tytutu,
obowigzkach.

Prasa codzienna i perjodyczna, wyraziciejka wihasciwej
opinji spoteczenstwa, coraz czesciej poswieca uwage tej
roznicy, jaka cechuje podoficera polskiego w stosunku do
utartych pogladow, wyrostych na tle obserwacji podofice-
row bylych wojsk zaborczych. Coraz czesciej, tu i owdzie,
daja sie stysze¢ szczere stowa uznania, kierowane pod
adresem podoficer6w, pod adresem ich pracy codziennegj
i spotecznej.

Ot6z odosobnione narazie te stlowa, czy glosy —s3
pierwszemi jaskOtkami na horyzoncie zarysowujgcych sie
pogladéw spoteczeAstwa na prawdziwe oblicze korpusu
podoficerskiego. A chociaz wiemy, ze jedna jaskotka wio-
sny nie czyni, to jednak fakt coraz czestszego sie ich uka-
Zywania zwiastuje nam zapowiedz zmiany w dotychczaso-
wych, blednych zapatrywaniach, zwiastuje nam lepsze jutro
we wzajemnych stosunkach ze spoteczenstwem.

Jezeli wiec nieraz dotknieci nadmiarem goryczy, wy-
plywajacej z niewlasciwego traktowania podoficera, zaczy-
naliSmy poddawac¢ krytycznym rozwazaniom nasz serdecz-
ny stosunek do wspolobywateli, jezeli czasem padly gorz-
kie stowa, azali i$¢ z otwarlem sercem do tego spoteczen-
stwa, ktére przez jednostki nie szczedzi nam gorzkich «pi-
gutek»; to wspominajgc na wyzsze nakazy Scistego wspot-
zycia wojska ze spoteczehstwem nie zrazamy sie zadnemi
przeszkodami, a dgzymy wytrwale do raz wytknietego so-
bie celu.

Kolejno, etapami, krok za krokiem idziemy naprzdd.
Idziemy etapami obliczonemi nie na chwilowe efekty, lecz
systematyczrie, po wojskowemu, ugrunfowywujgc mocno
kazda osiagnietg pozycje.

Pogtebianie wyksztatcenia ogélnego, usprawnianie orga-
nizacji wewnetrznej, zapewniajgcej samoksztalcenie i sa-
mowychowanie, nalezyty stosunek do podkomendnych,
udziat i wspotpraca w organizacjach spotecznych, petne
taktu i godnosci zachowywanie sie w stosunkach wewnetrz-
nych i zewnetrznych it p. elementy pracy i dzialalnosci—
oto podstawy, dzwigajgce korpus podoficerski na nalezne
stanowisko w ogolnej hierarchji spotecznej. Dzien za dniem,
zwalczajac przesady, idziemy naprzod. Idziemy naprzéJ
Swiadomi celu, a przytem-jak kiedys nucit “nam Maczka —
«silni wiarg i nadzieja, ze tam kedys Swity dniejg».

Idziemy w przeswiadcze™iu, ze te Swity, ktérych juz
nasze, stepione wojenng poniewierkg, oczy nie ujrza, za-
jasdnieja jednak naszym nastepcom, zajasniejg im pelnym
blaskiem rzetelnego szacunku wzajemnego.

Drogowskazem w fych postanowieniach jest dla nas
nakaz naszego Wielkiego Nauczyciela Marszatka Pitsud-
skiego: «wytezmy swe sity, by stworzy¢ pewnosé, ze gdyby
konieczng juz sie stala wojna i Ojczyzna pod bron swych
synbw powotata, miataby ona zoinierzy lepszych, silniej-
szych i doskonalszych niz ci, ktérzy jej bronili przez dhu-
gie lata wojny».

Z jednej wiec strony dazenie do osiggniecia $ciHego
wspotzycia i naleznego stanowiska ws$rdéd spoteczenstwa,
a z drugiej doskonalenie siebie i swoich nastepcéw-stwa-
rzajg nam ten realny cel, do ktérego dazymy.

Dlatego tez fakt ufundowania samolotow jest nietylko
zrozumieniem przez korpus podoficerski potrzeb obrony
narodowej w dziedzinie lotnictwa, ale $wiadczy zarazem,
7ze praca nasza dotychczasowa uzyskata najautorytatywniej-
szg aprobate. Obecnos$¢ na uroczystosciach warszawskich
i bielskich, najwyzszych w panstwie dostojnikéw, oraz czo-
towych przedstawicieli spoteczenstwa—jest najlepszym tego
dowodem.

Dla nas, co w trudzie codziennym, w tym od pobudki
do capstrzyku i od capstrzyku do pobudki statym wysitku
zoknierskim staramy sie osiggng¢é walory odpowiadajace
naszemu powotaniu, oraz wymogom stuzby i dobru pan-
stwa, uzyskana aprobata przejawOw naszej dzialalnosci jest
najlepsza dla nas zaptatg, a zarazam bodzcem do dal-
szej, wytezonej pracy.

Pan generalny inspektor sit zbrojnych na zakoriczenie
przeméwienia w czasie uroczystosci warszawskiej powie-
dziak:

«Te aparaty, pieknie wyréwnane i uszeregowane przed
nami, nasuwaja mi jeszcze jedna refleksje. Kazdy z nich
stanowi cato$¢ skomplikowang, skladajgca sie z wielu cze-
Sci skladowych. Wszystkie razem sg zharmonizowane, sg
ztaczone dla jednego celu — aby pozwoli€é wznies¢ sie
wgore. Sg przystosowane poto, aby poddawal sie stuzbie
i jej kierowniczej woli. | oto co widzimy, z chwilg, gdy ja-
kakolwiek czes¢ zawiedzie, gdy ta kierownicza wola nie
dochodzi do ostatniego kétka, do ostatniego drucika tego
dumnego aparatu, ktéry wzbija sie w przestrzeni...

Céz sie dzieje?—tragiczne rumowisko, budzgce w ser-
cu ludzkiem zato$¢ i zatobe-ruina i zniszczenie. Gdy na-
tomiast wszystkie czesci skladowe podlegajg tej woli kie-
rowniczej, dobrze funkcjonujg, nie zawodzg—aparat wzbija
sie orlim lotem pod lazury».

Oto fa gleboka refleksja, ktoro i nam sie nasuwa przy
rozwazaniu naszej pracy. Kazda bowiem praca zbiorowa
jezeli ma wydaé pozytywne rezultaty, musi by¢ kierowano
jednolicie. Wysitek jednostek musi by¢é harmonizowany
i dostosowywany do ogdlnego zadania. Do osiggniecia za-
mierzonego celu.

W pracy naszej, na polu zycia i pracy pozastuzbowej,
od szeregu lat kieruje nami nasz «Wiarus». Pod jego prze-
wodem przedzieramy sie stale naprzod przez ggszcz uprze-
dzen, zacofan i btednych opinij, otaczajacych I<orpus pod-
oficerski, a pozostawionych w spoteczenstwie przez za-
borcow.

Jak do tej pory idziemy zwyciesko. Sciezko, po ktorej
sie posuwamy, z l<azdym dniem wiecej sie wydtuza | po-
szerza, obejmujgc coraz nowsze i dalsze okolice. Darzac
wiec nadal «Wiarusa» dotychczosowem zaufaniem, idzmy
za jego przewodem w Srodowisko wspoétobywateli, niosac
im prawdziwe imie podoficera polskiego, imie gorgcych
szermierzy wspotzycia wojska z resztg spoteczenstwa.

Narcyz Witczak-Witaczynski, chorgzy
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LOTNISKU mokotow -
skiem W WARSZAWIE

Sobota 9 maja 1936 roku napetnita dumg i radosciag
wszystkie serca podoficerskie. W tym dniu bowiem na
polu Mokotowskiem w Warszawie odbyta sie podniosta
uroczystos¢, wykwitta z ofiarnosci catego spoteczeristwa,
a w pierwszym rzedzie korpusu podoficerskiego.

Na czoto wysunat sie Podoficerski Komitet Zbidrki
na Lotnictwo Sportowe, ktéry przekazat 9 samolotow,
ufundowanych ze skitadek podoficeréw, dla szkolenia pi-
lotbw cywilnych w Szkole Pilotazu Silnikowego imienia
Marszatka Pitsudskiego w Biatej - Bielsku. Z tych 9 sa-
molotéw, 8 stanowity szkolne ,,RWD8“ i jeden treningo-
wy ,,RWD 13“. Poza tem jeszcze spoteczenstwo, zorgani-
zowane w Lidze Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej,
ufundowato 4 samoloty: jeden samolot ,,RWD 8 ufundo-
wali pracownicy Polskiej Akcyjnej Spoétki Telefonicznej
dla harcerzy, dalej jeden samolot ,,RWD 8 i jeden ,,RWD
13" — Slaski okreg Ligi Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej, oraz jeden samolot ,,RWD 13“ — stoteczny okreg
Ligi. Tak powstata eskadra szkolno - treningowa, ktéra
otrzymata nazwe | eskadry szkolnej imienia Marszatka J6-
zefa Pitsudskiego. Z tych ogotem 13 przekazanych samo-
lotow, 10 przeznaczono do cywilnej szkoty pilotéw w Biel-
sku, jeden otrzymali harcerze i po jednym Aeroklub war-
szawski i $laski.

Uroczystosci rozpoczetly sie o godzinie 9.30 na lotni-
sku Mokotowskiem. Juz wczesnym rankiem przed beto-
nem dawnego portu lotniczego ustawiono ditugim rzedem
13 samolotow. W blaskach stonca I$nig zielenig ,,RWD 8“
i czerwienig sie ,,RWD 13“. Cale lotnisko przystrojono
choraggiewkami o barwach panstwowych i biato-zoHemi
chorggiewkami Ligi Obrony Powietrznej Panstwa. tagod-
ny wietrzyk rusza ptétnem choraggiewek, ktore topocza
lekko, podnoszac nastréj radosnego oczekiwania i jakby
zapraszajac na bliska juz uroczystosc.

Na betonie ustawiono w dtugim szeregu krzesta, tuz
przed pierwszym rzedem — fotel dla Pana Prezydenta
Rzeczypospolitej, nawprost trybuna z barwami z6Ho-bia-
temi L. O. P. P. Trybuny dla publicznosci powoli sie za-
petniaja, wida¢ duzo harcerzy i dziatwy szkolnej.

Na lewo, tuz przy wijezdzie na lotnisko, ustawita sie
kompanja honorowa z chorggwig i orkiestrg 30 putku
strzelcéw kaniowskich, oraz kompanja 1 putku lotniczego.
Lotnicy w bojowych hetmach. Na prawo od trybuny usta-
wit sie Podoficerski Komitet Zbiorki, oraz liczna delega-
cja korpusu podoficerskiego garnizonu warszawskiego.

WKkroétce przybywajg przedstawiciele wiadz cywilnych
i wojskowych, a wiec wojewoda Jaroszewicz, szef gabine-
tu ministra spraw wojskowych putkownik dyplomowany
Kilinski z majorem Skatkowskim. Nieco pézniej przyby-
wa prezes zarzadu gtéwnego Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej' inspektor armji generat dywizji inz
L. Berbecki z cztonkami zarzagdu. Generat Berbecki wydaje
ostatnie zarzadzenia przed przybyciem Wysokiego Protek-
tora L.O.P.P. Pana Prezydenta Rzeczypospolitej. Przybyty
dowddca Okregu Korpusu | generat RysS - Trojanowski
odebrat raport przy dzwiekach marsza dla generatéw.

Tymczasem w budynku na lotnisku zatrzymuja sie
cztonkowie rzadu: minister Raczkiewicz, minister dr. R.
Gorecki, minister Ulrych, byly minister Kiihn, wojewo-
da Grazynski, oraz generalicja: generat Regulski, generat
Malinowski, generat inz. L. Rayski. Uroczysto$¢ zaszczy-
cit réwniez swoja obecnoscig Jego Eminencja biskup poto-
wy ksigdz Gawlina z kanclerzem Kurji Biskupiej ksie-
dzem dr. Mauersbergierem.
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Nadjezdza samochdd, z ktérego wysiadt generalny
inspetkor sit zbrojnych generat Edward Smigty-Rydz wraz
z ministrem spraw wojskowych generalem Tadeuszem Ka-
sprzyckim.

Po powitaniu generalny inspektor zywo rozmawia
z generatem Berbeckim; na twarzy Naczelnego Wodza
wykwita co chwila usmiech. Po chwili przybdwa prezes
Rady Ministrow Marjan Zyndram-Kosciatkowski, ktéry
po powitaniu go przez obecnych rozmawia z generatem
Smigtym-Rydzem.

O godzinie 10 przybyt Pan Prezydent Rzeczypospolitej
z szefem gabinetu wojskowego generatem Schallym, oraz
Domem Cywilnym i Wojskowym. Po powitaniu przez pre-
mjera Kosciatkowskiego i generalnego inspektora sit
zbrojnych Pan Prezydent przeszedt, przy dzwiekach hy-
mnu narodowego, przed kompanja honorowa, odoierajgc
raport od dowddcy kompanji kapitana Kozickiego. Na-
stepnie Pan Prezydent w towarzystwie pana premjera,
generalnego inspektora, cztonkéw rzadu i generalicji prze-
szedt przez plac i zajat miejsce w fotelu.

Uroczystos¢ zagait prezes zarzadu gtéwnego L.O.P.P.
generat inz. Berbecki, nastepujgcem przemdwieniem, wy-
gloszonem z trybuny, udekorowanej kwiatami.
~  Najdostojniejszy Panie Prezydencie.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej jednoczy
péttora miljona obywateli, pelnych ofiarnej gotowosci
zdobycia dla Najjasniejszej iczeczypospontej poczesnego
stanowiska ws$rdéd mocarstw Swiata.

Hastem, wypisanem na naszym proporcu, sg stowa:
»Mocarstwa powstajg z solidarnej i ofiarnej wspotpracy
rzadu i spoteczenstwa" i dlatego w mysl wskazan czynni-
kéw panstwowych — Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej z sum, ofiarowanych L. O. P. P., dala dotychczas
na obrone parnstwa:

27 lotnisk,

200 zgorg ptatowcow silnikowych dla szkolenia pi-
lotow,

15 szkot i 70 osrodkow szybowcowych, wyposazajac
je w 270 szybowcéw, stwarzajgc w ten sposéb mocne pod-
stawy dla utatwienia pilotazu silnikowego.

Dzieki poparciu pana ministra w. r. i 0. p. L. O. P. P.
prowadzi nauke modelarstwa lotniczego we wszystkich
szkotach Rzeczypospolitej. Miode polskie spoteczenstwo
rosSnie w zrozumieniu podstaw techniki lotniczej, gdyz
rok rocznie wsrdéd 300.000 uczni popularyzuje sie modelo-
wanie lotnicze.

L. O. P. P. zbudowata fabryke ptatowcéw ,.D. W. L.“,
w ktérej, dzieki ofiarnej pracy mtodych nizynieréow—Ss.p.
Wigury, Rogalskiego, Wedrychowskiego i Drzewieckiego,
oraz dzieki wysokiej kulturze technicznej i ofiarnej su-
miennosci robotnikéw D. W. L., powstat szereg prototy-
pow samolotéw, na ktorych nasze lotnictwo odniosto wspa-
niate zwyciestwa, jak: przelot majora Skarzynskiego przez
Atlantyk na RWD-5, dwukrotne zwycigstwo w challenge'u
na RWD-6 i 9, zwycieski lot Zwirki wokoto Europy na
RWD-4.

Celem zapewnienia przemystowi lotniczemu wykwali-
fikowanych konstruktorow i technikéw lotniczych, L. O.
P. P. przysporzyta panistwu 100 inzynierdw - stypendy-
stobw L. O. P. P. i udziela rok rocznie stypendja na poli-
technikach Rzeczypospolitej i Gdanska — 32 przysztym
inzynierom oraz 8 przysztym technikom lotniczym.

W zakresie obrony przeciwlotniczo-gazowej — stosow-
nie do dyrektyw wiadz — L. O. P. P. wyposazyta panstwo
polskie dotychczas w 520 zestawow obserwacyjno-meldun-
kowych i wyszkolita 1200 obsad posterunkéw obserwacyj-
no-meldunkowych, wykonujgc potowe postawionego jej
programu. L. O. P. P. wyposazyta wojewdédztwa i staro-



stwa oraz instytucje szkolgce, a czesSciowo juz i gminy,
w 720 zestawow dla druzyn odkazajgcych i wyszkolita
1600 druzyn dla potrzeb catego kraju, budujgc dla nich
30 wzorowych schronow w wiekszych miastach i wazniej-
szych osrodkach Rzeczypospolitej.

L. O. P. P. przeszkolita i zaznajomita szczegétowo
0 zachowaniu sie na wypadek ataku lotniczo-gazowego
okoto dwadch i p&t miljona ludnosci parnstwa, a obecnie roz-
poczyna akcje wyposazenia kazdego domu w miescie i kaz-
dej wioski w odpowiednie zabezpieczajace $rodki przeciw-
lotniczo-gazowe.

Na 13 obozach corocznie przeprowadza sie szkolenie
druzyn odkazajgcych i posterunkéw obserwacyjno-mel-
dunkowych pod kierownictwem wiadz wojskowych i ad-
ministracyjnych.

L. O. P. P. wyposazyta posterunki i druzyny oraz lud-
nos¢ miejscowg w 80.000 masek przeciwgazowych.

Na wydziatach chemicznych i mechanicznych poli-
technik krajowych oraz na kmsach $rednich L. O. P. P.
popiera mtodziez studjujgcg gazoznawstwo, celem przygo-
towania inzynierow chemikow i mechanikdéw, zaznajomio-
nych z wiedzg gazoznawczg i budowg schrondéw, udziela-
jac 5 stypendjow dla wyzszych zakiadow i 15 stypendjow
dla kurséw srednich.

Obecnie, w mys$l dyrektyw wladz wyzszych, konkursy
1zwyciestwa prototypow powinny ustgpi¢ miejsca szerze-
niu wiedzy lotniczej, aby nowy zywiot — powietrzne prze-
stworza — o panowanie nad ktérym idzie walka, nie zo-
stat przez Polakéw zaniedbany. W mysl hasta: ,,Uczmy sie
wszyscy lata¢” L. O. P. P. przystgpita do organizowania
statych szkot pilotow.

Dzigki inicjatywie i ofiarnosci spoteczenstwa slaskie-
go, z gospodarzem Slgska — panem wojewoda dr. Grazyn-
skim — prezesem $laskiego okregu wojewddzkiego L. O.
P. P. na czele — L. O. P. P. ufundowata pierwszg w Polsce
cywilng szkote pilotazu silnikowego imienia Marszatka J6-
zefa Pitsudskiego w Biatej - Bielsku, gdzie istniejg juz wy-
budowane przez L. O. P. P. wszystkie urzadzenia lotnisko-
we i budjmki.

Dzieki ofiarnosci spoteczenstwa zorganizowanego
w L. O P. P. — eskadra 13 samolotéw, a mianowicie:
10 szkolnych RWD-8 i 3 treningowych RWD-13, w szcze-
Sliwej liczbie 13-ki, przeznaczona zostaje dla szkolenia pi-
lotéw w ufundowanej szkole.

Na czoto ofiarnego spoteczenstwa w wyposazeniu
szkoty w niezbedne ptatowce, wysunagt sie Podoficerski
Komitet Zbidrki, ktéry z 13 samolotow ufundowat 8 pia-
towcow RWD-8 i 1 RWD-13, razem 9 ptatowcow z silni-
kami, wchodzacych w skiad | eskadry szkolnej imienia
Marszatka J6zefa Pitsudskiego.

Do szkolenia pilotow ogo6t robotnikéw i urzednikéw
Polskiej Akcyjnej Spotki Telefonicznej ufundowat jeden
samolot RWD-8 dla harcerstwa polskiego. Spoteczeristwo
Slgskie ufundowato jeden samolot RWD-8 dla szkoty
w Bielsku i jeden RWD-13 dla Aeroklubu $laskiego. Okreg
L. O. P. P.miasta stotecznego Warszawy ze skiadek spote-
czenstwa stolicy ufundowat jeden RWD-13 dla Aeroklu-
bu warszawskiego.

Wszystkie platowce, stojace tu w szeregu, zostaty zbu-
dowane w fabryce spotecznej L. O. P. P. — Doswiadczal-
nych Warsztatach Lotniczych ,D. W. L.* — prowadzo-
nych przez tréjke dzielnych, ofiarnych i uzdolnionych in-
zynierow — ,,R. W. D.“.

Spoteczenstwo, zorganizowane w L. O. P. P., wstucha-
ne w stowa testamentu Wielkiego Marszatka, ze ,,Ufnos¢
we wiasne sity tworzy wielkie narody i mocarstwa", $lu-
buje pracowaé ofiarnie nad mozliwie szybkiem wypetnie-
niem zakre$lonego przez sfery Kierownicze programu

i dalej — nad utrwaleniem potegi Polski, postuszne roz-
kazowi naszego Wodza: — ,,Musimy by¢ silni".
Najdostojniejszy Prezydent Rzeczypospolitej profe-
sor doktor Ignacy Moscicki, Naczelny Wodz Sit Zbroj-
nych Rzeczypospolitej generat Edward Smigly-Rydz,
mech zyja!
Zebrani wzniesli trzykrotny gromki okrzyk.

Po przeméwieniu prezesa generatla Berbeckiego
wszedt na trybune generalny inspcKtor sit zbrojnych ge-
nerat dywizji Edward Smigly-Rydz, wygtaszajgc nastepu-
jacg mowe:

Panie Prezydencie, Szanowni Panowie, Podoficerowie.

Dzisiejsza piekna uroczysto$¢ w obecnosci Pana Pre-
zydenta Rzeczypospolitej, Najwyzszego Zwierzchnika Sit
Zbrojnych, jest wspaniaiem ukoronowaniem pracy i wy-
sitku, ktory ma swa geneze w zasadniczej idei — w tej
idei, ze zycie cztowieka ma swdj sens wtedy, kiedy sie
ztaczy z jakas ogdlng wielkg sprawa i ze tylko wtedy war-
ta jest ona zachodu i trudu, gdy to ziaczenie sie z wielka
sprawag, to zaczepienie o wielkie koto rozpedowe historji,
czy kultury ludzkiej ma miejsce.

Dzisiejsza uroczystos¢ Swiadczy o umiejetnosci zdo-
bycia sie na ofiarnos¢, na wysitek, na rezygnacje z pew-
nych wiasnych wygod i przyjemnosci dla celéw ogdlnych.
Swiadczy o ekspansji wewnetrznej, o moralnej preznosci
naszego spoteczeristwa, a wiec Swiadczy o0 naszej sile,
o ktérej wiasnie przed chwilg mowit pan generat Berbecki.

Wysitek ten taczy sie bezposrednio z obrong panstwa.
Dlatego tez z prawdziwg radoscig dziekuje tym wszyst-
kim, ktérzy w rozwoju tej sprawy, az do dnia dzisiejsze-
go, dali swag wiasng cegietke na ogolng budowe. Dziekuje
wszystkim, poczynajgc od L. O. P. P.

Pozwole sobie specjalnie zwrdcié sie do podoficerow,
dlatego, ze oni stanowig cze$¢ sktadowa armji, ktorej je-
stem dowddca.

Podoficerowie! Aby dokonaé¢ tego wysitku, ktory dzis
w tej konkretnej formie oglagdamy, musieliscie napewno
wyrzec sie najrozmaitszych rzeczy w swojem zyciu. Na-
pewno nie poszliscie po linji najmniejszego oporu w urzg-
dzaniu wilasnego swego prywatnego zycia. Ale wierzcie
mi, wszystkie wielkie rzeczy i dobre rzeczy powstajg ofiar-
noscig, tylko wysitkiem moralnym, tylko wyrzeczeniem
sie tego, co na pierwszy rzut oka w przecietnych normal-
nych warunkach c™owieka najbardziej pocigga, najbar-
dziej jest mite, najbardziej przejemne.

Wierzcie mi, a to wiecie napewno, jako zotnierze, ze
jesli mamy wyciaggac¢ jakies analogje z naszego zotnier-
skiego zycia, to we wspomnieniach zotnierskich najwie-
cej miejsca znajmuje ta bitwa zwycieska, ktéra zostata
wywalczona z wielkim $miertelnym trudem i wysitkiem,
a nie ta, co tatwo poszia. Dlatego tez widzac waszg site
moralng, waszg gotowos¢ do nadprogramowego, nie regu-
laminowego tylko wysitku — dziekuje wam.

Te aparaty, pieknie wyrdwnane i uszeregowane przed
nami, nasuwajg mi jeszcze jedng refleksje. Kazdy z nich
stanowi cato$¢ skomplikowang, sktadajgcg sie z wielu
czesci Skladowych. Wszystkie razem sg zharmonizowane,
sg ztgczone dla jednego celu — aby pozwoli¢ wznies¢ sie
w gore. Sa przystosowane poto, aby poddawac sie stuz-
bie i jej kierowniczej woli. | oto co widzimy, z chwilg, gdy
jakakolwiek czes$¢ zawiedzie, gdy ta kierownicza wola nie
dochodzi do ostatniego kotka, do ostatniego drucika tego
dumnego aparatu, ktory wzbija sie w przestrzeni. Coz sie
dzieje? — tragiczne rumowisko, budzace w sercu ludz-
kiem zatos¢ i zatlobe — ruina i zniszczenie. Gdy natomiast
wszystkie czesci skladowe podlegajg tej woli kierowni-
czej, dobrze funkcjonujg, nie zawodzg, aparat wzbija sie
orlim lotem pod lazury.



Oto jest ta gleboka refleksja, ktérg aparaty, stojace
przed nami, nasuwajg.

Podczas przeméwienia generata Smiglego-Rydza ser-
ca podoficerskie zabity radoscig i duma.

Za swa ofiarnos$¢, za wyrzeczenie sie pewnej sumy
przyjemnosci zyciowych, aby ta ich ofiara mogta przybraé
ksztalty realne, podoficerowie otrzymali najwyzszg saty-
sfakcje moralng, otrzymali bowiem podziekowanie i uzna-
nie swego najwyzszego zwierzchnika—Naczelnego Wodza.

Nastepnie wszedt na trybune réwnym, zolnierskim
krokiem, starszy sierzant Stanistaw Wojnicki, prezes Ko-
mitetu Zbiorki na Lotnictwo Sportowe, ktory zabrat gtos
w imieniu podoficeréw. Tre$¢ tego przemoOwienia znajda
Szanowni Czytelnicy na innem miejscu w tym numerze
»Wiarusa". Tutaj z obowigzku sprawozdawczego stwier-
dzamy z calg przyjemnoscia, ze bylo ono bardzo dobre,
zwiezte, wygtoszone z zapatem, zupetlnie ptynne i z pa-
mieci. Wywotato ono zywe zadowolenie Naczelnego Wo-
dza i catej generalicji. Generalny inspektor obdarzyt méw-
ce zyczliwym usmiechem, a pozniej, w czasie chrztu ma-
szyn, poklepat go przyjacielsko po ramieniu i szepnat kil-
ka stow, ktdrych, niestety, nie moglismy ustysze¢ i powto-
rzy¢ ich tutaj naszym Czytelnikom.

Po tern przemdwieniu Pan Prezydent Rzeczypospoli-
tej w towarzystwie premjera Kosciatkowskiego, general-
nego inspektora sit zbrojnych, oraz przedstawicieli rzadu
i wiladz, dokonat przeglagdu nowej eskadry samolotéw.
Tradycyjnego obrzedu chrztu dokonat generalny inspektor
sit zbrojnych, zatrzymujac sie przed kazdym samolotem
i oblewajagc szampanem z podawanych otwartych butelek
S$migto i silnik kazdego samolotu. W powietrzu zapachnia-
to winem i niejeden mimowoli przetkngt takomie Slinke.
Chrzestkg Matkag byta pani Zofja Wroblewska.

Po skonczeniu uroczystosci chrztu Pan Prezydent
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Rzeczypospolitej i dostojnicy wpisali sie do pamigtkowej
ksiegi L. O. P. P., poczem Pan Prezydent Rzeczypospo-
litej wraz z generatem Smiglym-Rydzem obejrzeli nowy
polski samolot ,,RWD-11", przeznaczony dla komunikacji
powietrznej, posiadajacy sze$¢ miejsc pasazerskich i dwa
zatogi, oraz samolot ,,RWD-16", najmniejszy polski pia-
towiec, przeznaczony dla wszystkich.

Po przegladzie odbyta sie defilada 13-tu samolotéw,
ktore w szyku kluczowym przeleciaty nad lotniskiem.
Wielkie wrazenie wywotat przelot ,,RWD-11", ktory z nie-
zwykta szybkoscig przeszybowat nad lotniskiem, stwier-
dzajac, ze jest najszybszym polskim samolotem komuni-
kacyjnym.

Po odjezdzie Pana Prezydenta Rzeczypospolitej ge-
nerat Smigly-Ryrz powrocit na lotnisko. Stangt posrodku
zgromadzonych do fotografji podoficeréw i sfotografowat
sie razem z nimi. Uszcze$liwieni podoficerowie zamawiajg
mnoéstwo odbitek. Cenna to dla nich pamigtka — bo
uwieczniono ich w towarzystwie Naczelnego Wodza.

Po fotografji generalny inspektor sit zbrojnych opu-
Scit lotnisko, zegnany dzwigkami hymnu narodowego
i okrzykami ,,Niech zyje!".

Na tern zakonczyla sie oficjalna cze$¢ uroczystosci.
Przedstawiciele Redakcji ,,Wiarusa", podoficerowie, oraz
kilka pan, zon podoficeréw, skierowali sie — wbrew wiel-
kiej fali uczestnikéw uroczystosci na lotnisku, zdazajacej
ku wyjsciu — do samolotéw, ufundowanych przez podofi-
ceréw. Dzieki uprzejmosci kilku panéw pilotéw, uzylismy
na tych samolotach wielkiej przyjemnosci lotéw nad War-
szawg. Nasi Szanowni i Mili Czytelnicy znajdg w tym nu-
merze opis wrazen z tych lotéw jednej z pan, zony podofi-
cera, ktéra skorzystata ze sposobnosci, aby zazna¢ rozko-
szy podrézy w powietrzu.



MQJ PIERWSZY LOT NA , WIARUSIE"

9 maja 1936 roku na dlugo pozostanie w mej pamieci.
To wielkie Swieto podoficerskie! W tym dniu podoficerowie
dali jeszcze jeden dowdd, ze tylko wspélny wysitek prowa-
dzi do wielkich wynikéw.

9 srebrno -czerwonych, stalowych ptakéw, stojacych
w diugim szeregu no lotnisku, gotowych w kazdej chwili
wzbi¢ sie w przestworza, bylo tego dowodem.

Staly o rozitozystych skrzydtach, wpatrzone wdat. A ja
w nie... Gdyby tok dosigs¢ jednego z nich — myslatam
i dreszcz rozkoszy przebiegt mi po ciele. To tez z szalong
radoscig przyjetam wiadomos$é o mozliwosci lotu nad War-
szawa,

Do kolejki stanetam pierwsza.

Ale hola! Tak odwaznych zon podoficeréw bylo wiecej®
A wiec czekatlom. Pojechatam trzecio.

Musze sie przyznaé, ze gdy otworzono drzwiczki samo-
lotu, a Smiglo zawarczato, serce malo mi nie wyskoczyto
Z piersi, 0 nogi wprost uginaly sie pode mna. Ale wsiad-
tam.

Pilot miody, ale wida¢ bylo, ze bardzo zréwnowazony
i opanowany spokojnym gtosem moéwi: «Pani musi sie przy-
wigzac!»

- Czy koniecznie? Do czego?

- Do siedzeniol Koniecznie! |troskliwie obwigzuje mnie
pasem. Ten «pos» wiasnie przerazit mie najwiecej, ale trud-
no, trzeba udawa¢ zucha, jak przystalo no zone wojsko-
wego.

Przezegnatam siel...

300 metrow w gore fruneliSmy fok szybko, jakgdyby jed-
riem uderzeniem skrzydet.

Ale... Nie moge spojrze¢ nad6t, robi mi
Wstydze sie przyznaé, czekam co bedzie dolej.

sie goraco.

GORA NASI!

Tysigczne dzieki sktadom Panu Kapitanowi za wczoraj-
szg audycje dla poborowych, poswiecong podoficerom
z okazji przekazania samolotow, przez nich ufundowanych
Generalnemu Inspektorowi Sit Zbrojnych! Jo prawdziwie
uznaje fen dzien za wielkie $wieto, o gdy juz ustyszatam
przez radjo Naczelnego Wodza, przemawiajgcego do pod-
oficerébw, rados¢ moja nie miata granic i jestem dumna,
ze mam szczescie by¢ zong jednego z nich. Serdecznie
dziekuie Podoficerskiemu Komitetowi Zbidrki na Lotnictwo
Sportowe za tok ofiarng proce, ktéro przynosi wielkg ko-
rzys¢ spoteczenstwu i stawia podoficerow i ich dziatalnos¢
jako godny nasladowania przyktad. Bo dotad zaden odtam
spoteczenstwa nie dal tylu dowoddéw ofiarnosci, gdy szio
o dobro i chwale naszego Panstwo.

Lecz wcigz jeszcze sie boje..

| pomatu, pomalu patrze w prawo, w lewo, az wreszcie
wdét. Strach gdzie$ uleciat na wysokosci 400 metréw. Je-
stedSmy nad Wisla.

Wista cudna... wazka, réwna, a domy stojgce nad brze-
gami wygladaja jakgdyby dotykaty wody. Mosty robia wra-
zenie modelikbw dziecinnych, S$licznie tukowato wygietych,
A wszedzie wokoét zielen, zielen i zielen.

O dziwo! juz lotnisko. Samoloty o czerwonych kadtu-
bach i stalowych ogonach, az I$nig w storicu. Stojg dum-
nie, rowno, majestatycznie. Silnik zawarczat i stowa pilota:

Prosze wysiada¢ ostroznie i odrazu do tytu-prze-
rwat moje zachwyty. Juz. —Jako szkodo! Gdy strach mingi®
byto bardzo przyjemnie.

Woprost nie czuje sie ruchu samolotu, zdaje sie ze stgj
W miejscu.

Ptynie wolno, cicho, kierowany wprawng rekga naszych
dzielnych pilotéw.

To byt moj pierwszy lotl... llez dzis oddatabym za to by

moéc wtedy zasigS¢ przy sterze i poszybowaé no stalowym
ptaku w przestworza.

Lecz niestety!...
dreszcze.

przypadt mi w udziale jedynie: pas .

A jednak mam bardzo duzo wdziecznosci dla «Komite-
lu zbiérki na lotnictwo sportowe» i dla redakcji «Wia-
ruso», za moznos¢ przezycia chwil pelnych emocji
i wrazen, cho¢ tylko przywigzano pasem.

A moze kiedy$ jeszcze ziszczg sie moje morzenia. Prze-
ciez Swiat robi postepy, o0 my mamy «Wiaruso» i zastep
dzielnych organizatoréw.

Czaudernowa

Nie zapomnimy nigdy o Challenge'u, na ktérym wstawili
podoficerowie dobro¢ i wytrzymato$¢ polskich samolotow,
zakupionych z wiasnych funduszéw no fen cel zebranych.
I my, ich zony. Drogie Panie, nie hamujmy ich w tej zboz-
nej pracy dla panstwa, ale przeciwnie —zachecajmy. Niech
spoteczenstwo, widzac proce i ofiarno$¢ podoficeréw pol-
skich, zapomni o typie podoficera z ormij zaborczych i zacz-
nie nas traktowaé, jak na to zastugujemy. MOowie my, po-
niewaz i nas. Mite Panie, jako ich zony, opromienia stawa
i chwalebne czyny naszych mezow, objawiajgce sie nielyl-
ko gotowoscig do obrony granic naszego kroju, gdy zaj-
dzie tego potrzebo, ale i w czasie pokoju przychodzag pod-
oficerowie z wydatng pomoca panstwu w szkoleniu nowych
kadr pilotéw, ktorzy, jak sie okazato, podczas wojny wio-
sko-obisynskiej odegrali bodaj najwazniejszg role.

Dziedzicowa Zofja
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PLON NASZEJ OFIARNOSCI

Niech tylko nawet niewielka grupa Iludzi podejmie i
trwale wykona jaki$ wysitek zbiorowy, majacy no celu do-
bro ogétu obywateli panstwa, wéwczas juz z sumy nawet
najdrobniejszych przyczynkoéw do sprawy pojedyriczych osob,
bioracych udziat w danej pracy grupowej, wyrosto nieraz
bardzo donioste dzielo, imponujagce swq celowoscig, for-
ma, czy chociazby nowet-rozmiorami.

A gdy za$ cate spoleczenstwo, coty.naréd w panstwie
w takimz wysitku skupi sie w mysl zasady: «Salus reipubli-
cae suprema lex», wtedy juz napewno zrodzi sie czyn,, co
nie bedzie jokiem$ tylko przecielnem tworzywem, a tylko—
dzietem wielkiem, wiecznem, pairjotycznem i dla wiasnej
ojczyzny, o nieraz i dla calej ludzkosci Swiata — bardzo
pozytecznem.

Te pewniki dobrze znoja dzi§ wszyscy ci, ktorzy na-
prawde szczerze kochajg wtasng ojczyzne, wkasny nardd i
panstwo, ktérego sg obywatelami, to tez gteboko wierzac
w realizm tych zasad, nie szczedzg sit duchowych i fizycz-
nych dla dobro sprawy ojczystej, o przedewszystkiem —nie
zatujg Srodkdéw materialnych dlg osiggniecia celow i za-
mierzen wzniostych, szlachetnych, praktycznych i panstwo-
wotwérczych.

My, podoficerowie, idac za wskazaniem NieSmiertelnego
Tworcy nowego Panstwo Polskiego, nalezymy wiasnie" do
takich grup spotecznych, ktére potrzeby wtasnego parstwo
najsilniej w swych sercach odczuwajg i stawiaja je nade-
wszystko; to tez nie stowami, o czynem storomy sie zado-
kumentowac¢ to w miare naszych sit i mozliwosci. Staramy
sie przedewszystkiem ze wszechmior popiera¢ takie spra-
wy, ktére w danej chwili sg dla panstwa polskiego najaktu-
alniejsze, o dla realizacji wszystkich najwazniejszych w
tym wzgledzie poczynan i zamierzen, wytknietych przez
nasze wtadze panstwowe, nie szczedzimy niczego, o prze-
dewszystkiem-nie zatujemy grosza na cele panstwowo-spo-
leczne, lo jest-jestesmy ofiarni.

Ze tok jest, nie potrzebujemy przytaczaé lepszych i wy
mowniejszych argumentow od tych ktdre w ostatniem tzech-
leciu zaznaczyly sie w oczach calego naszego narodu i
zagranicy, o wyrazity sie one w moterjotnem i morolnem
poparciu przez nos celéw, ktére dzis dla panstwo polskie-
go stanowig zasadniczy warunek jego niezaleznego istnie-
nia, sa to cele, bezposrednio zwigzane z obronag granic i
niepodlegtosci Rzeczypospolitej.

Poniewaz rozwéj rodzimego lotnictwo jest dzi§ w znacz
nym stopniu pewnego rodzaju miernikiem zdolnosci obron-
nej kazdego panstwa, ktére naprawde chce dobrze zapew-
nic swe bezpieczehstwo, przeto nasza ofiarnos¢ i
caly wysitek ostatniemi czasy zostaly skierowane wiasnie
przedewszystkiem w kierunku rozwoju polskiej potegi lot-
niczej i zostat tez potozony moralny nacisk na wyrobienie
W najszerszych masach reszty spoteczenstwa polskiego wy-
sokiego poczucia obowigzku traktowania tei sprawy jako
najwazniejszej. PragneliSmy swa ofiarnoscia pobudzi¢ caty
nardd polski do procy nad rozbudowag wielkiei skrzydlatej
Polski, o czy nam sie o udato znajdziemy odpowiedz wow-
czas, gdy zanalizujemy caly nasz dotychczasowy w tym
wzgledzie dorobek i nalezycie ocenimy rezultaty i skutki
swej procy.

Zacznijmy od poczatku.
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Ot6z gdy nom, Polakom, zalezato no km oby pozyskaé
zdobycze moralne w postaci wyrobienia opinji zagranicy,
ze jesteSmy narodem nowskro$ nowoczesnym, narodem —
lotniczym, wéwczas w dwdch ostatnich miedzynarodowych
najwazniejszych i najtrudniejszych zawodach lotniczych, w
tak zwanych «Challenge'och», wobec calego Swiata dalis-
my dowody, ze nietylko mamy najlepszych lotnikéw, lecz
ze posiadamy tez najlepszy, swoj wtasny, polski sprzet lot-
niczy, wytworzony w wiasnych wytwoérniach wedtug projek-
téw zdolnych polskich inzynieréw, ktory to sprzet, pod
wzgledem swej jakosci nietylko ze doréwnat, lecz i prze-
scignat noinowsze i najlepsze konstrukcje lotnicze Swiata.
Z pomoca tego wihasnie sprzetu osiggneliSmy wowczas
dwa kolejne zwyciestwo w «Challenge'ach» 1932 i 1934.

Dzieki tym zwyciestwom imie Polski i jej lotnictwo roz-
brzmiato i przeszio triumfalnem echem poprzez caly Swiat
i dato zna¢ wszystkim kulturalnym mieszkancom kuli ziem-
skiej, ze my, Polacy, zyjemy zyciem nowoczesnem i tworzy-
my to, co nom doje prawo do zajecia réwnorzednego
miejsca wsrod najwiekszych panstw i narodéw Europy, ja-
kie nom sie od wiekdow nalezy nietylko ze wzgledu na na-
szg liczebnos$¢, ale przedewszystkiem-ze wzgledu no no-
szg kulture narodowsa.

Wiasnie w tem tez zwyciestwie, w tym poteznym czy-
nie nie zabraklo udzialu podoficerow, ktérzy nietylko po-
Srednio przez swa ofiarnos¢ no cele «Challenge’éws, lecz
i bezposrednio przez swych przedstawicieli w osobach
starszego majstra wojskowego Pokrzywki, plutonowego pi-
lota Buczynskiego i starszego sierzanta pilota Balcera bra-
li udziat wiych gigantycznych zawodach lotniczych («Chal-
lenge» 1934), o osiagngwszy cel, nie spoczeli na laurach
zwyciestwa, bowiem juz natychmiast po «Chadlenge u 1934»,
na tomach wlasnego organu prasowego rozpoczeli nowa
kompanje ku nowemu zwyciestwu.

Nie trzeba bylo dlugo czeka¢ na rezultaty tych poczy-
nan, bowiem zaledwie no famach «Wiaruso» pojawily sie
pierwsze krotkie artykuty, nawolujgce do ponownego zbio-
rowego wysitku, jak juz ze wszystkich stron i ziem Polski,
w dniu 12 stycznia 1935 roku staneli na zew w stolicy
panstwo przedstawiciele korpusu podoficerskiego, wybrani
przez poszczegolne garnizony i zalogi wojskowe Rzeczy-
pospolitej i bez najmniejszych wahan, jednogtosnie wyrazi-
li swa zdecydowang wole bezzwlocznego udziatu w walce
o chlubne miano wielkiego narodu lotniczego, o potege
mocarstwowg Polski.

Postanowiono wowczas wzig¢é udzial w «Challenge'u
1936» z jeszcze bardziej powiekszona energjg duchowa i
materjalng i niebawem swe postanowienie zamieniono w
czyn, bowiem no konto wybranego na lym zjezdzie nowe-
go Podoficerskiego Komitelu «Challenge'owego», poczgw-
szy juz od lutego 1935 roku, zaczety naptywac sktadki od
wielkiej ilosci podoficeréw z calej Polski. A gdy zas cel
sktadek zostat zmieniony na bardziej -racjonalny i nazwo
komitelu zostato zostgpiona przez «Podoticerski Komitet
Zbiorki no Lotnictwo Sportowe», skiadki te jeszcze bar-
dziej wzrosty i nabraly wiekszego znaczenia i wyrazisto-
Sci. Oto tabelo wplywéw na konto Podoficerskiego Komi-
tetu Zbidrki no Lotnictwo Sportowe, poczawszy od lutego
1935 roku do 4 czerwca 1936 roku.

Poszczegllne miesigce doly nastepujagce wplywy na
konto P. K O. Komitelu Nr. 3966.



Razem do korica kwietnia na P. K O. wplynelo zlotych
319.737 i 3 grosze. Poniewaz do tej sumy doszly jeszcze
procenty od sum, ktére byly ulokowane w K K O., wo-
bec czego dochdéd funduszu z koricem kwietnia wzrost do
sumy 323.278 ziotych i 36 groszy. Od 1 maja do 4 czerw-
ca 1936 roku na P. K O. wplynety 3,240 ziotych i 32 gro-
sze, wobec czego suma ogo6lna dochodéw funduszu z
dniem 4 czerwca 1936 roku wynosita 326.518 ztotych i 68
groszy.

Jak wiec widzimy juz dotychczas w swej akcji osiagne-
lismy bardzo imponujgce rezultaty materjalne, a przeciez
jeszcze zbiérka nie zostata skonczona. Potrwa ona praw-
dopodobnie jeszcze do miesigca sierpnia wigcznie, bo-
wiem niektére oddzialy wptacajg jeszcze zalegte wkiadki,
a nawet niektore-wptacajg skladki dodatkowe, to tez su-
ma ogoélna dochodéw funduszu w koncowym bilansie zam-
kniecia, jaki zostanie we wszystkich swych szczegotach z
koncem zbiérki na tamach naszej prasy wojskowej ogto-
szony, wzro$nie prawdopodobnie jeszcze dos¢ pokaznie —
mniej wiecej do sumy trzystu trzydziestu paru tysiecy zio-
tych, ktéra to suma powie sama za siebie o plonie naszej
ofiarnosci.

Podoficerowie—delegoci  poszczegdl-
nych garnizonéw no uroczysioici prze-
kazania eskadry szkole lotniczej w

Bielsku

jest to, jak moéwitem plon materjalnej
ocenmy jakiez ponadto osiggneliSmy
nawet—korzysci wiasne.

akcji, a teraz
rezultaty moralne, a

Nie malem naszem zadowoleniem jest fakt, ze inne
warstwy spoteczenstwa polskiego, dowiedziawszy sie z pra-
sy 0 naszym czynie i to dowiedziawszy sie juz prawie ze
w koricu akcji Podoficerskiego Komitetu Zbiérki na Lot-
nictwo Sportowe, to jest w czasie przekazania dziewie-
ciu samolotow ufundowanych przez komitet sktadek po-
szly za naszym przyktadem i pospieszyly z ofiarng po
mocg lotnictwu polskiemu. Prawie kazdy dzieh od tej chwi-
li przynosi nam radosng wies¢ w prasie, ze tam lub Ow-
dzie powzieto uchwale i przystgpiono do zbiérki na cele
lotnicze. Na rece L O. P. P. ze wszystkich stron Polski
naptywajg deklaracje ofiarodawcéw. Odruch ten w na-
szem spoleczenstwie spotegowat sie wilasnie na skutek do-
danego mu przez nas impulsu. Chyba ze nikt temu nie
zaprzeczy, kto od dnia 9 maja b. r. $ledzit prase co-
dzienng. W tym dniu generalny inspektor sit zbrojnych,
general Smigty-Rydz dokonat chrztu eskadry samolotéw
ufundowanej przez korpus podoficerski.

Lecz nie sg to jeszcze gtdwne sukcesy, pozyskane,
przez podoficerow w pracy spotecznej, w dziedzinie roz-
budowy lotnictwa rodzimego, w dziale zwiekszenia obron-
nosci i potegi mocarstwowej panstwa polskiego, bo naj-
wiekszym sukcesem w tej pracy korpusu podoficerskiego i
najwiekszg nagrodg za jego ofiarne wysitki, sg stowa Na-
czelnego Wodza godnego nastepcy i spadkobiercy Wiel-
kiego Marszatka Polski, ktore najbardziej uszczesliwity na-
sze serca. Padly one z ust Naczelnego Wodza w tym wy-
zej wspomnianym historycznym dla nas dniu na polu Mo-
kotowskiem i byly skierowane do og6tu podoficerow woj-
ska lgdowego. Marynarki Wojennej i Korpusu Ochrony
Pogranicza. Stowa te beda pamietne poprzez wszystkie
pokolenia polskiego korpusu podoficerskiego, bo staty sie
wielkg podnietg do dalszej pracy dla chwaly ojczyzny —
nietylko dla nas podoficeréw polskich, nielylko dla nasze-
go potomstwa, lecz i dla calego narodu polskiego.

Taki to obfity, nieoceniony jest plon naszej
koledzy!

ofiarnosci,

D. Macesowicz-Mcjewski, starszy sierzant
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SKRZYDLATE SWIETO PODOFICERA

Wyle¢, wyle¢ orle miody,

Ponad ziemie, ponad grody,

Z myslqg, piesniq wyle¢ spotem,
Potocz miodq dusze kotem.

Wyle¢ Smiato i wysoko

| spoglednij w Swiat szeroko.
Oble¢ ziemie skrzydtem konca,
Opatrz wszystko okiem stonca.

W ftych zwrotkach naszego poety znajduiemy te kroétkie,
piekne stowo, ktére obowigzuje dzis w Polsce kazdego oby-
watela, o tem bardziej obowigzujg podoficera polskiego.
Mysl poety, rzucona w przesziej dobie i majgca innego
orta na mysli, inne moze znaczenie, nakazata nam, pod-
oficerom, w trosce o dobro i polege panstwo, stworzyé
czyn przez zakupienie ortdbw motorowych, ktére mogag kie-
dys, gdy zajdzie potrzeba, stuzy¢ do obrony granic. Czyn
ten zostat zrealizowany, pozostat jeszcze apel poety do
tych, ktérzy beda przewodzi¢ mechanicznym ortom podofi-
cera polskiego. Niech wiec lataja oni $miato i wysoko,
niech pilnuja Polski, niech glosza wszedzie, na ziemi
i w przestworzu Jej imie. Jej chwale i potege i niechaj
opatrzg ja pancerzem chwaly lotniczej, bo, kto wie, czy
poeto, piszac o orle, nie miat no mysli przysziej ewoluciji,
zamiany orla zywego —na motorowego, nie miat takze no
mysli orto-lotniko.

A zatem samoloty podoficerskie, wyryte imieniem Pierw-
szego Marszotka Polski, niech stong do wyscigu procy no
polu szkolnictwo dla chwaly Polski, przodujgc innym, o my,
podoficerowie, badzmy zadowoleni z dobrze pojetego,
skromnego daru i pieknego czynu. Wprawdzie ofiaro mato,
lecz ziarno, rzucone przez nas w glebe i serca spoteczen-
stwa, nie pojdzie na marne, bedzie niezawodnie bodzcem
do pdjscia w nasze Slady. Przyktad jest juz widoczny z mia-
sto Bielska, ktére zobowigzato sie w tym roku wybudowacd
whlasnym kosztem dwa samoloty, o no przyszios¢ wstawié
corocznie do budzetu miejskiego odpowiednig kwote no
wybudowanie w kazdym roku jednego samolotu. Czy wie-
cej nom potrzebo dowoddw, jak na poczatek. Czy nie cie-
szy sie z tego serce nasze? Napewno tok. Imie podofice-
ra i skromny narazie czyn pozostanie na pewno ujely do
historji lotnictwo. Daj Boze, azeby réwniez przeszly kiedy$
w przysziosci do historji nazwisko tych lotnikéw, ktérzy be-
da sie uczy¢ sztuki lotniczej no samolotach z fundacji pod-
oficerskiej.

Obecnie przejde do opisu, jak sie odbyto Swieto skrzy-
dlate w Bielsku, bo to niejednego kolege ciekawi.

Punkt pierwszy dla nos, podoficeréw garnizonu Bielska,
to niektamana rados¢ z tego, ze bedziemy gospodarzami
lej uroczystosci i to réwniez, ze prastaro, zastuzona ziemia
Slaska otrzyma dar od podoficeréw i dar fen bedzie sta-
wi¢ kiedy$ imie Polski. Drugi punkt nasz, to proco i przy-
gotowanie sie na dzien Swieto i przyjecie kolegéw-delega-
téw, by skromnie, ale serdecznie powita¢ ich. Wreszcie
sam dzien otwarcia lotniska i przekazanie samolotow S$la-
skiemu wojewddzkiemu komitetowi Ligi Obrony Powietrz-
nej i Przeciwgazowej. Z racji Swieta, tak doniostego dla
nas, nalezatoby kolegom, ktérzy nie byli w Bielsku, opisaé
doktadniej przebieg dnia i wyglad lotniska.

Lotnisko.

Lotnisko znajduje sie w odlegtosci 2 kilometréw od Biel-
ska, na terenie 30 hektaréw, tuz u podnoza Beskidu Za-
chodniego, z majestatycznym, legendarnym Klimczokiem
(gora Klimczok) na czele. Okolica przepiekna, obok zapo-
ra wodna imienia Prezydenta, profesora Ignacego Moscic-
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kiego, dostarczajgca wody dla miasto Bielska i okolicy.
Koto lotniska przechodzi piekna szosa Bielsko-Cieszyn.
Na lotnisku znajduje sie dworzec lotniczy, hangar, obecnie
jest w budowie internat dla uczniéw-pilotdw. Wszystko wy-
glada jak w bojce, godne zwiedzenia przez liczne rzesze,
0 moze niemal wszystkich podoficeréw, ktérzy zlozyli ce-
gielke dla Parstwo.

Przebieg dnia.

W dniu 31 moja biezacego roku ruch duzy, o dzien
Swieta podoficera, $wieto wszystkich obywateli, rwacych sie
do czynu i kochajgcych Polske. Przyjazd kolegéw-podofice-
réw nie zawiodt réwniez. O godzinie 9 udaliSmy sie outa-
mi no lotnisko, gdzie liczne rzesze ludnosci (kilko tysiecy)
w karnym porzadku oczekiwalo rozpoczecia sie uroczysto-
Sci. Pogoda do potudnia dobro. Pan Bog byt dla nas fa-
skawy, popotudniu sie popsuto. Uroczystos¢ rozpoczeta sie
nabozenstwem w hangorze, msze $w. celebrowal ksigdz
proboszcz Kasperlik. Podczas mszy sw. przepieknie S$piewat
chér Towarzystwa Teolu Polskiego w Bielsku. Oltorz po-
towy byt ustawiony no tle czterech samolotéw.

Podnioste, piekne, przepojone potrjolyzmem kazanie
z zyczeniami dla Polski skrzydlatej wygtosit ksigdz kapelan
Nowyk. W kazaniu tem, w stowach kaznodziejow, w poteznej
swej mowie dla ideatléw Polski skrzydlatej, odzwierciodlit
ksiadz kapelan Nowyk wszystko to, co w dzisiejszym oby-
watelu-Poloku, w jego sercu dla Polski, dla husorji skrzy-
dlatej-powinno sie znalez¢. Mowo wywarta wielkie wraze-
nie na stuchaczach, a pan generat Berbecki postawit w p6z-
niejszej swej mowie ksiedza kapelana Nowyko w szeregu
kaznodziejow.

W uroczystosci wzieli udziat przedstawiciele wladz ad-
ministracyjnych i wojskowych, przedstawiciele spoteczen-
stwo i licznych organizacyj. Zaszczycili swojg obecnoscig pa-
nowie: generat Berbecki, minister Bobkowski, wojewoda S$la-
ski dr. Grazynski, kapitan Ciepielowski i inni.

Po nabozenstwie odbyto sie poswiecenie hangaru, sa-
molotéw i szkoly lotniczej, ktérego dokonat ksigdz pro-
boszcz Kasperlik, poczem na placu przed hangarem od-
byta sie dalsza cze$¢ uroczystosci. Pierwszy przemowit do
zebranych przedstawicieli wtadz i tysiecznych ttuméw sta-
rosta powiatu bielskiego przywitat gosci |1 stwierdzit,
ze na ziemi $laskiej, na tle pieknych gér powstato jedno
z najpiekniejszych lotnisk polskich.

Nastepnie zabrat glos nasz kolega, starszy sierzant
Wojnicki Stanistaw, ktory przekazal nasze samoloty panu
wojewodzie Slgskiemu, dr. Grazynskiemu, poczem imieniem
podoficeréow ztozyt Slubowanie na rece pana generata Ber-
beckiego, ze podoficerowie zawsze wszelkiemi Srodkami
pracowa¢ beda nad wzmocnieniem potegi lotniczej w Pol-
sce. Starszy sierzant Wojnicki miat w swej krotkiej tresci
piekng mowe i za nig skladamy Mu podziekowanie. Po-
tem starszy sierzant Wojnicki zol<onczyt swe przeméwienie
odczytaniem aktu, mocg kiérego oddat na rece pana wo-
jewody Grazynskiego nasz skromny dar, 9 samolotéw.

Wojewoda S$lgski, pan dr, Grazynski, wezwat do skoor-
dynowania wszystkich sit pod hastem wzmocnienia obron-
nosci naszego Panstwa i ze calg energje nalezy rzucié
w kierunku rozbudowy potegi militarnej oraz podkreslit, ze
uroczystos¢ jest uroczystoscig nietylko Slaska, ale Polski
calej. Wkoncu pan wojewoda, dr. Grazynski, podziekowat
korpusowi podoficerskiemu za dar 9 samolotéw i podkre-
Slit, ze nasza inicjatywa znalazta na Slasku juz piekny przy-
ktad, albowiem zglaszajg sie delegacje, ofiarowujgce dal-
sze samoloty dla szkoly.

Pan generat Berbecki w swej pieknej mowie podkreslit,
ze ziemia Stgska data dowod swej wielkiej ofiarnosci i go-
racego przywigzania dla Polski. Szkota pilotow jest dal-



szym krokiem naprzod do wzmocnienia naszego lotnictwa,
wskazujgc, ze potrzeby lotnictwa nalezg w Panstwie do
najwazniejszych. StaliSmy na bacznos¢, lecz zato serca ra-
dosnie drzaly, odpowiadajgc cicho panu generatowi Ber-
beckiemu, ze to na pewno nie ostatnia ofiara korpusu pod-
oficerskiego dla Panstwa.

Wkorncu zabrat glos pan wiceminister Bobkowski," pod-
kreslajac, ze otwarcie pierwszej szkoly lotniczej na Slasku
ma donioste znaczenie, gdyz powstata wylgcznie ze skia-
dek spoteczenstwa. Patronem szkoly jest duch Marszatka
Pitsudskiego, bo imie Jego wyryte jest na samolotach. Na
koniec uroczystosci udekorowat pan generat Berbecki wie-
lu dziataczy ziotemi odznakami lotniczemi, a miedzy in-
nymi starszego sierzanta Wojnickiego, na co niewatpliwie
zastuzyt. Uroczysto$¢ na lotnisku zakoriczyta sie popisami
akrobatycznemi na samolotach i szybowcach, poczem ko-
ledzy-delegaci udali sie na obiad do kasyna podoficerskie-
go 3 putku strzelcow podhalanskich, czes¢ kolegéw-delega-
téw udata sie wraz z panem kapitanem Ciepielowskim na
obiad, zorganizowany przez miejscowg Lige Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej.

Po obiedzie odbyli koledzy wycieczke po pieknej
okolicy, zwiedzajgc przytem zapore wodng imienia Prezy-
denta Rzeczypospolitej, Pana profesora Ignacego Moscic-

REDAKCJA ,,WIARUSA"
LIST NASTEPUJACEJ

OTRZYMALA
TRESCI:

kiego, wraz z panem kapitanem Ciepielowskim, a nastep-
nie udoli sie na kolacje i zabawe do sali Strzelnicy Miej-
skiej, gdzie odbyla sie kornicowa uroczystos¢ w obecnosci
pana wojewody, dr. Grazynskiego.

Na wieczorku, po czesci oficjalnej, braly rowniez udziot
rodziny wojskowe, szczegollnie rodziny podoficeréw. Bawio-
no sie wesoto, wspominajgc niezatarte wrazenie ze Swie-
ta. Pan kapitan Ciepielowski sekundowat wszedzie, gdzie
jego obecnos¢ byta wymagana.

Zokonczyto sie Swieto, dzis rozpoczela sie praca.
Warcza nad Bielskiem motory naszej fundacji, przestworza
ozywily sie, cieszg sie serca wszystkich, ze wysitek, ktory
zlozyliSmy w skromnej postaci, nie poszedt na marne, prze-
ciwnie-wzbogacit nasze lotnictwo.

Bielsko zostato uskrzydlone—wzbogacone lotniskiem i da-
rem podoficerskim.

Konczac, $le serdeczne pozdrowienie dla wszystkich
kolegéw-podoficerow w imieniu wlasnem i korpusu podofi-
cerskiego 3 putku strzelcow podhalanskich. Niech nam pa-
mie¢ po sobie i pieknym dniu na zawsze w sercach po-
zostanie, a trgbka porannej pobudki wota do dalszego
czynu.

Przybytlowicz Wilhelm, starszy sierzant



Ponno Marja Younga jedyna re-
prezentantka pilotek na zawodach
w Ustjanowej w roku 1936

KOBIETY W LOTNICTWIE

O zdolnosci kobiet do latanio zdania sgq podzielone.
Jedni dowodza, ze kobiety do lotnictwa nie nadajg sie ab-
solutnie, o jesli slyszy sie o ich rekordach, sg to wyjatki,
ktére nie moga by¢ brane pod uwage. Inni - odwrotnie,
uwazajg, ze kobiety posiadajg duzo wytrwatosci i odwagi,
koniecznej podczas szkolenia, oraz ze ich szybka orjento-
cjo ulatwia natychmiastowa decyzje w chwilach krytycz-
nych. W rzeczywistosci kobietom przeszkadza moze naj-
bardziej brak samodzielnosci, koniecznej w sztuce pilota-
zu, gdzie decyduje nie tyle wiedza teoretyczno, ile wiasna
inicjatywo, gdyz, jesli chodzi o teorje, to nie jest ono oni
trudno, ani tez zbyt skomplikowana. Z wielu danych wi-
dzimy jednak, ze kobiety coraz bardziej garna sie do lot-
nictwa i coraz lepiej dajg sobie rade, pracujg wytrwale,
dzieki czemu z biegiem lat powiekszajg wydatnie grono
powaznych i odpowiedzialnych pilotéw.

W Polsce dos¢ pdzno, bo dopiero w roku 1929, ukaza-
ly sie pierwsze wyszkolone pilotki. Byly niemi pp. Grzyb-
kowsko i Tomaszewska w Poznaniu, Olszewska i Sikorzon-
ko we Lwowie i wreszcie Kloséwno w Wilnie. Szkolenie
wtedy odbywato sie no «Henriotach», jedynych wtedy ma-
szynach szkolnych, dawanych klubom lotniczym do uzytku
przez M. S. Wojsk. Jednak w koricu roku 1929 ukazat sie
zakaz szkolenia kobiet no maszynach wojskowych, zakaz
ten zostat wydany przez S p. putkownika Jasinskiego, do-
woédce 2 grupy oeronoutycznej. Prawdopodobnie uwazano,
ze kobiety nie potrafig troklowaé lotnictwo powaznie i uwa-
Zajg je raczej za pewnego rodzaju sensacje czy ryzykow-
ng rozrywke.

Przewidywania te jednak okazaly sie niestuszne, gdyz
w roku nastepnym wszystkie pie¢ pan latato juz samodziel-
nie, po zdaniu egzaminu w Ministerstwie Komunikacji i otrzy-
maniu licencyj pilotéw sportowych. Rezultaty te zdotaly
przekona¢ nawet S p. putkownika Jasinskiego, ktory w
pazdzierniku 1931 roku organizuje lotniczy roid kobiecy
dookota Polski. Miejsce startu i lgdowania byto wyznaczo-
ne w Katowicach, gdyz maszyn do roidu dostarczyt Aero-
klub Slaski. Pp. Olszewska i Sikorzonko obleciaty wtedy
cata Polske, ladujgc w catym szeregu miast, wiozac dwie
panie $lagzoczki w charakterze pasazerek.
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Po roz pierwszy kobiety wziely udziat w zawodach w ro-
ku 1933, no V Krajowym Lotniczym Konkursie Turystycz-
nym. Pp. Olszewska i Sikorzonko zostaly wystane przez
Aeroklub Lwowski no maszynach RWD—4. Jednak niepo-
wodzenie towarzyszyto im od samego poczatku. P. Olszew-
skiej defekt silnika uniemozliwit udziat w konkursie. Lepigj
nieco powiodto sie Sikorzonce, cho¢ i ono po ladowaniu
w Grodnie kopoluje juz no starcie wskutek gwaitownego
wiatru. Z trudem udoje jej sie przetransportowa¢ maszyne
do Warszawy, naprawi¢ ja i uczestniczy¢ w konkursie,
otrzymujac 16 miejsce no 19 sklasyfikowanych oporotéw.

Il Meeling Lotniczy, organizowany przez Aeorklub Lwow-
ski byt ciekawy ze wzgledu no tok zwany «pocigg kobie-
cy». Pocigg ten sktadal sie z maszyny holujacej, to jest
z samolotu, ciggnacego za sobg szybowiec «Komor», pilo-
towany przez p. Morje Younga, znang juz dzi§ i zastuzo-
ng lolniczke szybowcowag. Samolot prowadzita p. Sikorzon-
ko, o p. Younga wykonato wtedy jeden z najtadniejszych
lotébw pokazowych, zakonhczony efektownem lgdowaniem.

W dalszym ciggu ilos¢ kobiet pilotek stole sie zwiek-
sza. W Warszawie przybywaja w miedzyczasie pp. Henne-
berzonko. Czyzewska i Zapolska. P. Czyzewska bierze
w roku 1934 udziat w zlocie gwiazdzistym do todzi, zaj-
mujac 2 miejsce, 0 w roku nastepnym leci no zlot do mo-
rza, majgc no poktadzie p. Zopolskg w charakterze pa-
sazerki. W roku biezgcym p. Czyzewsko brato udziat w lo-
cie okreznym, organizowanym w potowie czerwca. No
skutek burzy zmuszona byto zboczy¢ z trasy i ladowaé na
terytorjum litewskiem w odlegtosci 20 km od granicy pol-
skiej, skad po zatatwieniu formalnosci i zaopatrzeniu sie
w smary i benzyne powr6cita szczesliwie przez Wilno do
Warszawy. W miedzyczasie p. Modlibowska lato w Pozna-
niu no maszynach sportowych, holuje szybowce, bedac
w dodatku samo Swietng pilotkg szybowcowa.

Dwa lato temu Liga Akademicka Zblizenia Miedzyna-
rodowego, przy poparciu Ministerstwo Spraw Zagranicznych
i Ministerstwa Komunikacji, organizuje lot do Rumunji. Im-
preza to doje pole do popisu p. Sikorzonce, ktéro leci no
RWD-8, holujgc p. topotniuko no szybowcu SG-3. Traso
wynosita 3000 km, w dodatku po raz pierwszy odbyt sie
wtedy lot holowany, przekraczajacy granice panstwa. Obo-
je pilotbw mieli powrotng droge niezwykle ciezkg. Warunki
atmosferyczne byly fatalne, czeste burze i wichury utrudniaty
lot, szybowiec kilkakrotnie odrywot sie od maszyny holujg-
cej, co zmuszalo do nieprzewidzianych lgdowan na przy-
godnych i czesto nieodpowiednich terenach.

W roku ubieglym letniczki polskie nadal nie pozostajg
w tyle. P. Olszewska w zlocie do todzi zajmuje na RWD-7
siodme miejsce na 17 maszyn. P. Czyzewska bierze udziat
w zawodach lotniczych Beskidy—Baltyk. Wreszcie w zlocie
do Biatej Podlaskiej drugie miejsce otrzymuje p. Sikorzonko.

Tok sie mniej wiecej przedstawia dziatalno$¢ kobiet pi-
lotek w lotnictwie motorowem. Nie mozno jednak poming¢
milczeniem lotnictwo bezsilnikowego, w ktérem kobiety zaj-
mujg nieposlednie miejsce, o ktore stanowi wstep do szko-
lenia no samolotach, badz tez jest traktowane samoistnie,
jako jeden z najpiekniejszych i najbardziej emocjonujacych
sportéw.

Pierwsza kobietg w Polsce, ktéro zdobyta kategorje C
w szybownictwie, byto p. Olszewska, nastepczynig jej bylo
p. Younga, ktéro pozostatla nadal pilotkg wytgcznie szy-



Polskie lotniczki szybowcowe: pp. Younga, Olszewska i Sikorzonko

bowcowa. Dalej idq pp. Mackowska i Zapolska z Warsza-
wy, oraz Modlibowska i Gonowiczéwno z Poznania. W ro-
ku 1934 zndéw przybywajg Poznaniowi dwie nowe pilotki
w osobach pan: Korczynskiej i Hrynokowskiej. Pierwsze re-
kordy kobiece, jak zresztg wszystkie wogble poczatkowe
rekordy szybowcowe, sg minimalne, zwlaszcza jesli chodzi
0 czas, ktory narazie miesci sie w granicach kilku zaled-
wie minut. P6zniej dopiero loty no szybowcu zaczynajg na-
biera¢ dtugosci i dzi$ postepy w tej dziedzinie, dzieki co-
raz lepszemu opanowaniu warunkOéw i wytrwatej procy,
zwiekszajg sie z dnia no dzien. Rekordy diugotrwatosci lo-
tu zdobyla najpierw p. Younga, po niej no kursie lotéw
holowanych p. Sikorzonko zdobywa rekord w postaci 3 go-
dzin i 40 minut, dolej p. Modlibowska osigga w Bezmie-
chowej czas 5 godzin i 34 minut, p. Yougo zdobywa po
niej czas przeszio szesciogodzinny, w rezultacie zwyciez-
czynig stoje sie p. Modlibowska, ustalajac rekord lotu no
szybowcu w czasie 9 godzin i 10 minut. W zesztorocznych
zawodach szybowcowych w Ustjanowej braly udziat cztery
kobiety, zdobywajac wiele nodrdd. | tok wiec p. Younga
ustalito wiedy Swiatowy rekord wysokosci, osiagajac 2235
metrow, oraz najdtuzszy przelot kobiecy, wynoszacy 44 km
bez lagdowania. Z powyzszych danych widzimy, ze kobiety,
zwlaszcza w szybownictwie, osiggnely powazne rezultaty,
dowodzac tem, ze lotnictwo traktuja powaznie i bynajmniej

Na szybowisku

Pani Sikorzonko w moszynie, mojgcej holowa¢ szybowiec

nie zastuguja w tej dziedzinie no lekcewazenie. W tego-
rocznych zawodach szybowcowych, odbywajgcych sie w Uslja-
nowej, bierze tym razem udzial tylko jedno kobieto w oso-
bie p. Younga, skutkiem czego pozostate pilotki nie beda
miatly tym razem pola do popisow.

Kobiety, pragnace szkoli¢ sie w lotnictwie, o nawet i te,
ktére moga sie wykazac reolnemi rezultatami pracy, musza
dzi§ jeszcze walczy¢ z uprzedzeniem i trudnosciami, sto-
wianemi na drodze do ich zamierzen. By¢ moze, jak wspo-
mniotom no poczatku artykutu, wyplywa to ze Swiadomo-
Sci, ze wzglednie niewielka ilo$¢ kobiet potrafi kierowac
sie wlasng inicjatywg, nie szukojgc jej w indywidualnosci
silniejszej u mezczyzny. Nalezy jednak pamieta¢ o tem, ie
kobiety stosunkowo niedawno zdobyly samodzielno$¢, oroz
ze stosunkowo bardzo niedawno kobiety zostaty dopuszczone
do dziedzin, w ktérych przed loty ponowoli wylacznie mez-
czyzni. Stad tez stopniowo muszg one wyrabia¢ w sobie
te cechy charakteru, ktére w innych warunkach nie byly
im tok potrzebne. Ze jednak silng wolg i procg mozno
wiele osiagngé — stwierdzamy to no przykladach, ktére
z biegiem czasu stong sie coraz liczniejsze i coraz bar-
dziej przekonywujgce.

(Zdjecia do powyzszego artykutu zostaty dostarczone przez cza-
sopismo «Lot Polski i O. P. L. G.»
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Redaktor naczelny «Lotu i Obrony Prze-

ciwlomiczo-Gozowej* kopitan Karol Koz-

minski

LOT | O. P L G.

A co to takiego? Jeszcze lot? Rozumiemy. Co znaczy jednak
ten skrét ,,OPLG*, o ktorym przeciez do$¢ czesto styszymy. Po-
staramy sie zaspokoi¢ ciekawos$¢ naszych Czytelnikéw. Catosé, bez
skrotow brzmi: ,Lot i Obrona Przeciwlotniczo - Gazowa
Polski" i jest nazwg czasopisma, wydawanego przez insty-
tucje znang nam dobrze pod nazwg L. O. P. P., liczaca
w swych lzmach pétora miljona zorganizowanych czton-
kow* spoteczenstwa i z ktérg nasz korpus podoficerski
wspotpracuje tak zywo i blisko.

Koniecznosci posiadania wlasnego organu prasowe-
go, przez te czy inng organizacje, nie potrzebujemy chyba
udawadnia¢. Wiemy dobrze, jak np. nam podoficerom,
potrzebny jest nasz tygodnik, zatozony w r. 1930. Przez
te sze$¢ lat tak przyzwyczailiSmy sie i przywigzali juz
do niego, iz wprost nie wyobrazamy sobie, jakbySmy sie
obej$¢ mogli bez ,Wiarusa". Tak samo wiec np. Liga
Morska i Kolonjalna posiada swé6j miesiecznik ,,Morze",
tak samo tez L. O. P. P. od szeregu lat wydaje swoj
dwutygodnik pod nazwa, jak wyzej.

Czasopismo to liczy juz obecnie XIV rok zycia i,
jak wszystko, co zyje, przechodzito i przechodzi sze-
reg ewolucyj. Jest to w zasadzie ilustrowany dwutygod-
nik, stuzacy popularyzacji idei, ktorym L. O. P. P. stuzy.

»Lot" wiec musi zaznajamiaé najszersze masy z zagad-
nieniami lotnictwa i obrony przeciwlotniczo-gazowej, ma
stuzy¢ jako wymiana mysli poszczegdlnych odtaméw or-
ganizacji, obejmujacej dzi$§ swa siecig calg Polske, ma

wreszcie by¢é organem porozumienia samej organizacji
z resztg spoteczenstwa. ) _ . )
Zadania wiec pisma nie sg tatwe. Jesli, uciekajac

sie do poréwnan, stwierdzimy np., iz ,Wiarus" jest orga-
nem korpusu podoficerskiego i jego rodziny, to wiemy, iz
grupa ta jest: po pierwsze stosunkowo zwarta, uswiado-
miona jednolicie i wysoko, wreszcie stosunkowo nieliczna,
liczaca bowiem kilkadziesigt tysiecy oséb. Inaczej rzecz
ma sie z cztonkami L. O. P. P., a wiec czytelnikami ,Lo-
tu i OPLG Polski". Pomijajac juz fakt, ze ilo$¢ cztonkéw
przekracza liczbe pottora miljona gtéw, zdajemy sobie
sprawe, ze poziom ich umystowy, a wiec tez poziom za-
interesowan czytelnikéw jest bardzo rézny.

Jeslibysmy chcieli blizej zapozna¢ sie z ,Lotem",
to bioragc poprostu jeden z zeszytébw tego wydawnictwa
do reki widzimy, iz w r. b. wychodzi on w formacie znor-
malizowanym, nie réznigcym sie od ,Wiarusa”, w po-
dobnej, jak ,,Wiarus", poisztywnej okladce, z aktualng
ilustracja na pierwszej stronie, potraktowanej dwubarw-
nie, na drugiej stronie oktadki podane sg zawsze t. zw.
»rzeczy ciekawe", jak ostatnio np. (Nr. 11) caty szereg
zdje¢ przedstawiajacych akt ofiarowania przez podofice-
row eskadry, dla szkoty w Biatej - Bielsku. Na pierwszej
stronie tekstu widzimy zwykle zdjecie, przedstawiajace
jaki$ moment wybitny z zycia kraju, badz artykut o tre-
sci programowej. Dalej w teks$cie ida artykuty na tematy
lotnicze, czy tez obrony przeciwgazowej i t. zw. ,Wedréw- i
ki po LOPP", zapoznajace czytelnika z pracami organiza-
cji, wreszcie pewien rozdziat cyklu artykutowegO,,, wyczer-
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pujacego kolejno dane jakie$ zagadnienie. Tak np. w ,Locie" idzie
cykl artkutéw o spadochroniarstwie, bedagcem w r. b. jednym z naj-
wazniejszych pimktéow programu prac L.O.P.P. W zwigzku z tem
w n-rze 11 r. b. czytamy V kolejny z dziedziny tej artykut p. t.
»Spadochrony, ich budowa i spos6b dziatania". Artykut ten, jak
wogolle cato$¢ numeru jest bogato ilustrowana.

$rodek zeszytu stanowi stale t. zw. ,,czwérka miodziezowa",
cztery strony tekstu poswiecone specjalnie miodziezy, tym najchet-
niejszym zawsze czytelnikom kazdego pisma, najgoretszym entuzja-
stom kazdej wielkiej idei. Dziat ten nosi nazwe ,,Miodziez a LOPP"
i zawiera stale: 1) artykut aktualnej tresci ogoélnej, 2) artykut,
badz felljeton, napisany przez kogo$ z miodszych czytelnikéw, 3)
wolng trybune dyskusyjna, badz pytania i odpowiedzi mitodych,
wreszcie 4) matg encyklopedje lotniczg ,,ilustrowang”, podajaca na-
zwiska lotnikéw, konstruktoréw, nazwy aparatéw, sprzetu lotnicze-
go it. p. Jest to jedyne u nas tego rodzaju wydawnictwo i juz choé-
by dlatego warto by¢ czytelnikiem ,Lotu".

Reszte zeszytu wypetnia kronika terenu organizacji, nowela
badz wspomnienie z dziejéw lotnictwa, wreszcie kronika zagranicz-
na, recenzje i t. p.

Nad catoscig czuwa Komitet Redakcyjny w osobach majora
pil. Wojtygi, ptk. inz. Moniuszki, mjr. pil. Habeczka i inz. Krasus-
kiego. Redaktorem Naczelnym jest znany dobrze Czytelnikom ,,Wia-
rusa", dawny zastepca redaktora naczelnego i staty wspotprocow-
nik organu podoficerskiego — kpt. Karol Kozminski. Pismo wyda-
wane jest w gtdwnej siedzibie LOPP w Warszawie, Wierzbowa 9
i — nie jest drogie: abonament roczny za 26 zeszytow wynosi 10 zt.

Na zakonczenie wspomnie¢ nalezy, iz ,Lot" nie jest jedynem
pismem, wydawanem przez LOPP. Organizacja ta dla celow bar-
dziej specjalnych wydaje od lat 7 miesiecznik p. n. ,,Przeglad Obro-
ny Przeciwlotniczej i Przeciwgazowej". Pismo to utrzymane jest na
poziomie bardziej naukowym i przeznaczone dla specjalistéw, kadr
instruktorskich i t. p. Zastuguje tez na omoéwienie oddzielnie.



Redoktor
miesiecznika
¢Skrzydlata
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~SKRZYDLATA POLSKA"

ORGAN LOTNICTWA SPORTOWEGO

«Skrzydlata Polska» jest miesiecznikiem lotniczym po-
pularnym, o charakterze sportowym i technicznym. Jako
organ aeroklubow zajmuje sie przedewszystkiem sportem
lotniczym, zaréwno samolotowym, jak szybowcowym, balo-
nowym i spadochronowym. Szczegdlnie obfity jest dziat
lotnictwa bezsilnikowego, ktéry oprdcz wyczerpujgcych in
formacyj zawiera wiele niezbednego, praktycznego mater
jolu dla szkolacych sie na szybowcach i dla pilotow szy
bowcowych. Bogate sg dzialy nowosci technicznych, lot
nictwa handlowego, oraz kronika. Ostatnio «Skrzydlata Pol
sko» poswieca wiele miejsca lotnictwu popularnemu (za
godnieniu tonie h samolotéw stobosilnikowych i szybowcom
Zz motorkami).

Pisuja do «Skrzydlatej Polski» najwybitniejsi fachowcy.

Zwréémy specjalng uwage na numer kwietniowy «Skrzy-
dlotej Polski» z roku biezgcego, wydany pod hastem «Uczmy
sie lato¢!l» Numer ten — zawierajgcy okoto 90 stron —to
muta encyklopedja lotnictwa i przewodnik dla tych wszyst-
kich, ktorych lotnictwo blizej interesuje. Tego rodzaju wy-
dawnictwo wyszlo poraZz pierwszy w Polsce. W zeszycie
«Uczmy sie lataé» zgrupowany zostat caly materjat infor-
macyjny, dotyczacy lotnictwa, a zwlaszcza nauki pilotazu
motorowego i szybowcowego, sprzetu lotniczego, organiza-
cyj lotniczych, warunki przyjecia do wojsk lotniczych i t. p.

Adres Redakcji - Warszawa, Wawelska 3 (lotnisko).

WIADOMOSCI LOTNICZE

Najszybszy samolot lagdowy — ,,Hughes Special”, konstrukcji ame#
rykanlna D. Ralmera, na ktérym Howard Hughes przeleciat w Kali#
fornji dn. 13.1X.1935 r. czterokrotnie przepisowa, 3#kilometrowg baze ze
$rednig szybkoscig 567, 115 km/godz. Silnik (Prat##Whitney) o mocy
1000 Km . Podwozie i ptoza chowane w locie.

Hughes moze sie poszczyci¢ poza tem przelotem trasy Los Ange#
los Nowy York (13 — 14.1.36 r.) z rekordowa szybkoscig 417
km/godz. (w 9 godz. 10 min.) na wodnosamolocie Northrop ,,Gamma"
z silnikiem 800 koni.

W Stanach Zjednoczonych przeprowadza sie¢ préoby w locie nad
przewozeniem czotgéw samolotami. Samolot posiada pod kadtubem
specjalne urzadzenie, na ktérem uczepia sie czolg. Przed lgdowaniem
w czolgu zapuszcza sie silnik tak, aby szybkos$¢ lgdowania samototu
roownata sie mniej wiecej szybkosci, jaka rozwinie czolg przy tych
obrotach swego motoru. Tuz nad ziemig otwiera sie polaczenie mie#
dzy czotgiem i samolotem, ktéry leci dalej, podczas gdy czotg odrazu
toczy sie na pozycje.

Samolot, ktory wzniést sie najwyzej to wioski Caproni 113 z sil#
nikicm Pegasus 530 koni. Osiggnat on w dniu 11.1VV.1934 r. 14.443 m.
Pilotem, ktory nim sterowat jest "“och Donati. Lot odbywat sie w ka#
binie otwartej, oczywiscie przy uzyciu inkalatora tlenowego. Na r*»
kordowej wysokosci termometr wykazywat — 56 st.

F. A. I. zatwierdzita nowy rekord dla wodnosamolotéw lekkich 3#ej
kategorji. Jest to wysoko$¢ 3523 m. osiggnieta przez pilota T. Morrl#
sa na wodnosamolocie Aeronca 03 z silnikiem Aeronca 36 K. M.

Wedtug doniesiern prasowych, stynny pilot amerykanski, Turner, ra#
mierzag wkrotce na nowym, specjalnym samolocie, pobi¢ rekord szyb#
kosci absolutnej i osiagna¢ 750 km./godz. Pragnie on zademonstrowac te
maszyne na uroczystosciach koronacyjnych kréla Edwarda VIII.

Zaktady Lockheed w Burbank (Kalifornja) buduja specjalny samo-
lot wedtug wskazéwek amerykarnskiego instytutu naukowego lotni#
ctwa. Bedzie to latajgce laboratorjum, na ktérem po szeregu, doswiad#
czen — znakomita lotniczka Amelja Earhart poleci naokoto $wiata.
Zasieg samolotu — 7000 km. Waga w locie — 7,5 tonny. Aparat ten
zbliza sie w gtéwnych linjach do komunikacyjnej ,,Electry*“. Do dy#
sporycji lotniczki na pokitadzie znajdowa¢ sie bedzie automatyczny
Sperry. Pani Earhart wykona lot samotnie.

Pilot Ren¢ Paulhan wykonat niedawno na ptatowcu SFAN lot na
wysokos¢ 4000 m., chcac zbada¢ mozliwos¢ wykonywania na nim wzlo#
tow aerologicznych. Platowiec wyposazony byt w silnik 25/30 KM.
Lot zostat przerwany na 4.000 m. z powodu dokuczliwego zimna. Spo#
dziewane jest osiggniecie wysokosci 5 km. co najzupetniej wystarcza
dfa celéw meteorologicznych. Z powodu znacznego juz rozpowszech#
nienia we Francji pTatowcow SFAN, wszystkie osrodki szybowcowe
bedg mogly korzysta¢ bez trudu z dobrodziejstw sondazu aerologoicz#
nego. Nie bez znaczenia jest i kwestja kosztéw.

Budzet estonskiego ministerstwa komunikacji dla lotnictwa na rok
1956/37 wynosi 300 tys. koron, z ktérych wieksza cze$¢ zostanie prze#
znaczona na rozbudowe portu lotniczego w Tallinie.

Wsréd catej plejady nowych maszyn stabosilnikowych najbardziej
starannie, najtadniej i najefektowniej (w technicznem znaczeniu) —
wygladaja konstrukcje inz. E. O. Tips‘a, dyrektora belgijskich zakia#
déw ,Fairey" w Gosselies. Ale techniczna ,elegancja" idzie tu w pa#
rze z prawidtowoscia, wydajnoscia i celowoscig konstrukcji.

Samolot ten o wadze 130 kg. (ciezar uzyteczny stanowi drugie tyle)
przebyt niedawno odlegtos¢ z Gosselies do Paryza ze $rednig szybko#
$cig 150 km/godz. Moc, potrzebna do lotu poziomego, wynosi tylko
okoto 4 KM., to tez jasnem jest, ze juz Kilkunastokonny silnik daje
duze szybkosci. Tem samem za$ aparat jest wysoce ekonomiczny.

Szybkos¢ maksymalna ,,Tipsy S" waha sie bardzo zaleznie od silnika,
ktorych wyprébowano juz caty szereg. Z 600#centymetrowym Dou#
glasem (14 KM) mamy maksymalnie 140 km/godz., z 25#konnym
»Ava" 165 km/godz. Szybkos$¢ lagdowania wynosi 60 km/godz. Przy
ladowaniu za przeszkoda wysokosci 2 m. samolot zatrzymuje sie na
72 m.

Pomimo matej mocy na ,,Tipsy S" mozna robié¢ bez trudu wszystkie
gtéwne akrobacje.

Cena jego z silnikiem Douglas 750 cm (18 KM) wynosi ponizej
5000 ztotych, z silnikiem Ava (25 KM) — 5100 ztotych.

»Wrona" jest typowym szybowcem szkolnym. Prawditowy pilotaz,
dobre, jak na szybowiec szkolny, wiasnosci lotne, prostota konstrukcji
i fatwos¢ montazu — czynig z niej podstawe taboru kazdej szkedy
szybowcowej.

»Czajka" jest szybowcem, stuzacym do szkolenia w lotach zaglo#
wych. Posiada wiec lepsze, niz ,,Wrona", wiasnosci lotne (kabinka)
i wiekszg ,,pobtazliwos$¢" dla bledéw pilotazu.

»Sroka" jest przedstawicielem szybowcow treningowych. Uzytkow#
nos¢ ,,Sroki" idzie w wielu kierunkach, wypetniajac przestrzen miedzy
szybowcami szkolnemi i rasowemi. Oswaja ucznia z wigkszg dosko#
natoscig, mniejsza widocznoscig, z przyrzgdami pokfadowemi i td. Z
racji swej mocnej budowy moze byé uzyta do lotdw nawet w naj#
ciezszych warunkach. Ta sama przyczyna powoduje uzycie jej do
nauki w lagdowaniu pod gore.

,Komar" jest najbardziej rozpowszechnionym szybowcem wyczyno-
wym, posiadajgc petne kwalifikacje szybowca ,,czasowego" i wysoko#
$ciowego. tatwy, nienarowisty w pilotazu i zwrotny, posiada matg
szybko$¢ opadania, odpowiadajaca niewielkiej szybkosci po torze.

S. G. 3 bis/35 — szybowiec rasowy ,.petnej krwi", jest ostatnim
przedstawicielem rodziny S.G., ktérej protoplasta, zastuzony S.G.,28
»Lwow", jest jeszcze ciggle posiadaczem polskiego rekordu odlegto#
Sciowego.

C. W. 5 bis/35 jest takze ewolucja C. W. 5 z roku 35#go. Jest to bar#
dzo oryginalna i rasowa konstrukcja.
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PODSLUCH SAMOLOTOW ZAPOMOGA FAL ELEKTROMA-
GNETYCZNYCH

W ostatnich czasach Anglicy wpadli na pomyst wy-
krywania samolotéw zapomocg fal elektromagnetycznych,
rozchodzacych sie z szybkoscig okoto 40 tysiecy kilome-
trow na sekunde. Zwrécono szczegdlng uwage na promie-
nie cieplne, podczerwone, ktére reaguja na obecnos¢ cia-
fa o innej cieptocie, niz otaczajace je powietrze. Promienie
te reaguja wiec i na obecnos¢ samolotu, cieplejszego, niz
otaczajace go powietrze.

Przy zastosowaniu goniometrji, ktéra byla w uzyciu
juz podczas wielkiej wojny do wykrywania szpiegowskich
radjostacyj i miejsc przebywania todzi podwodnych w gte-
biach oceanu, zaczeto réwniez ustala¢ i miejsce, w kto-
rem znajduje sie w danej chwili samolot.

Jeden ze znanych uczonych nowojorskich opracowat
juz podobno projekt, polegajacy na rozpieciu w przestwo-
rzach niewidzialnej sieci elektromagnetycznej.

Sie¢ taka mogtaby mie¢ zastosowanie nietylko w za-
kresie obrony w czasie wojny, lecz takze i w czasach po-
kojowych dla ochrony przed desantami poszczegdlnych
szpiegdéw, oraz przewozeniem kontrabandy.

Plan takiej sieci przedstawia sie nastepujaco. Na
okres$lonej przestrzeni, ktéra ma by¢ chroniona przed
przelotami, buduje sie w odstepie 10 metréw szereg sto-
sunkowo niewysokich, bo dwumetrowych anten. Stuzg one
do nadawania fal o scisle ustalonym kacie emisji.

Samolot wiec, po znalezieniu sie w sieci kilku fal,
spowodowatby ich zatamanie, co byloby sygnalizowane
jednoczes$nie dzwiekowo lub Swietlnie na ziemi, po odpo-
wiedniem wzmocnieniu.

Przeprowadzone préby wypadlty pomysinie, a pomyst
ten zastosowano juz praktycznie w jednem z muzedéw lon-
dynskich, w ktérem znajdujg sie wielkiej wartosci dja-
menty i klejnoty koronne.

Znalezienie sie w strefie tych promieni obcego ciata,
naprzyktad reki tub jakiegokolwiek innego przedmiotu,
powoduje przerwanie wigzki niewidzialnych promieni
strazniczych, a jako skutek zatrzasniecie sie wszystkich
drzwi w gmachu, oraz zaalarmowanie policji.

Tego rodzaju wypadek spowodowat pewien gos¢, nie-
Swiadomy urzadzen ochronnych owego muzeum, ktoéry la-
ska wskazal towarzyszacej mu damie najwiekszy dja-
ment Swiata, tak zwany Koh-i-Nor, spoczywajacy
w oszklonej gablotce. Laska wywotata przerwe w obiegu
fal elektromagnetycznych i zaalarmowata personel mu-
zeum i policje.

Podobne zjawiska, jak w muzeum londynskiem z owa
laska, beda takze towarzyszy¢é prébom przedostania sie
samolotu przez niewidzialng granice, strzezong przez fale
elektromagnetyczne.

Moze jednak znajda sie inni wynalazcy, ktérzy zao-
patrzg samoloty w przyrzady odginajace i prostujace owe
fale, nie wywotujac na stacji obserwacyjnej alarmu? Ktéz
to wie.

SCHRONY NOWOCZESNE W OBRONIE PRZECIWLOTNICZO-
GAZOWE]

Wszystkie panstwa prowadza planowg prace nad
przygotowaniem catego narodu do obrony przeciwlotni-
czej — ze specjalnem uwzglednieniem obrony w powie-
trzu. Bowiem groznemu niebezpieczenstwu najazdu lotni-
czego mozna najskuteczniej zapobiec Scierajac sie z nie-
przyjacielem w powietrzu.

Niemniej jednak, aby zapewni¢ spokojng prace do-
woédztwom, szpitalom, osrodkom przemystu wojennego,
skladnicom materjatéw wojennych, i t. p., oraz ochrone
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Samolot szkolny R. W. D.-8. Podoficerski Komifet Zbiérki na Lotnictwo Sportowe zakupit
dla szkoty w Bielsku 8 takich samolotow Fot. Jon Ry$

ludnosci cywilnej, prowadzone sg prace nad zaprowadze-
niem urzadzen obronnych. Rozwigzaniem tego zagadnienia
zajeli sie architekeci.

Na targach lipskich, ktére sie niedawno odbyly w
Niemczech, wystawiono sporo ciekawych projektéw bu-
dowy nowych i dostosowanie starych doméw do obrony
przeciwlotniczej. Niektére z tych projektow przewidujg
budowe doméw o stalowej konstrukcji, zbudowanych
z materjatow ogniotrwatych i zaopatrzonych w schrony
przeciwlotnicze, mogace pomiesci¢ okoto 25% mieszkan-
cow, to jest tyle, ile przypuszczalnie w czasie wojny pozo-
stanie w domach. Schrony majg sie miesci¢ w podziemiach
pod domami, albo tez obok doméw w ogrodkach lub na
podwodrzach. Ten drugi projekt zapewnia wieksze bezpie-
czenstwo na wypadek zawalenia sie domu.

Bardzo ciekawy byt model schronu zelbetonowego
w ksztatcie rury. Odznacza sie on trwatoscia, jest stosun-
kowo tani i dos¢ wygodny. Schron taki mozna zastosowaé
takze i w starych domach. Jest on wysuniety poza dom
i tworzy rodzaj podziemnego korytarza, a w razie zawale-
nia sie domu, nie grozi odcieciem, posiada bowiem mate
zapasowe wyjscie poza obreb ruin, pozwalajgce na opu-
szczenie podziemi. Rura taka, wpuszczona na gtebokosé
3 metréw pod ziemie, z wyjatkiem bezposredniego trafie-
nia bomba, ktérego mozliwosé jest minimalna, zapewnia
catkowite bezpieczenstwo.

Pozatem kazde mieszkanie w takim domu posiada
jeden pokoj specjalnie uszczelniony, stuzacy jako schron
w czasie ataku gazowego.

W zwigzku z budowg doméw tego rodzaju, przewi-
dziano specjalne rozplanowanie nowopowstajgcych dziel-
nic i osiedli z uwzglednieniem odpowiednich odstepow.

Co do przystosowania starych doméw do obrony
przeciwlotniczej, to przy urzadzaniu schronéw w podzie-
miach doméw o drewniaj konstrukcji, stempluje sie piw-
nice drzewem tak, jak sie to robi w kopalniach, aby w ra-
zie zawalenia sie domu mieszkarncy jego nie zostali w nim
zywcem pogrzebani. Za najskuteczniejsza obrone jednak
uznano ewakuacje mieszkaricow ze starych doméw.

NOWY STEROWIEC NIEMIECKI ,L. Z. -129*

W porcie lotniczym w Friedrichshafen pod Berlinem
odbyt sie w tym roku pokaz dla dziennikarzy zagranicz-
nych i niemieckich najnowszego sterowca ,L.Z -129%
Olbrzym ten jest 248 metréw diugi, o poprzecznym prze-
kroju 41,2 m. kw. Przeznaczony jest ten sterowie do ko-



munikacji transoceanicznej z Ameryka Poludniowa. Prze-
lot jego z Europy bezposrednio do Rio trwa okoto 70 go-
dzin, tymczasem gdy dawniejszy typ sterowca ,Graff
Zeppelin" potrzebowat na przebycie tej drogi okoto 120
godzin lotu.

W przysztosci sterowiec ,L.Z -129" przeznaczony
bedzie do komunikacji pasazerskiej z Ameryka Pdinocna.

Buduje sie obecnie w warsztatach w Friedrichshafea
taki sam sterowiec, t. j. ,L. Z. -130", ktéry bedzie goto-
wy w roku przysztym.

WALKA NARODOW O PANOWANIE W PRZESTWORZACH

Od chwili przelotu przez Atlantyk Lindbergha, wiel-
kie panstwa o dobrze rozwinietym lotnictwie, wcigz pra-
cuja nad wytyczeniem najdogodniejszej trasy przez Atlan-
tyk dla zeglugi powietrznej. Zasadniczo trzy trasy lotu
Sg rozpatrywane.

Pierwsza prowadzi przez Szkocje, Islandje i Grenlan-
dje; nazwano ja ,szlakiem arktycznym". Jest ona naj-
krotsza, a przelot nad oceanem wynosi tylko 1100 km.,
a wiec jest to jej wielki plus. Ujemng za$ strong tej tra-
sy, sa zle warunki atmosferyczne, jakie zawsze istniejg
w poblizu bieguna.

Druga droga — to droga okrezna, naprzyktad z Pary-
za do New - Yorku przez Irlandje, o og6lnej dtugosci tra-
sy 5600 km., z czego 3000 km. wynosi nad oceanem. Ale
i tu panuja niedogodne warunki atmosferyczne, tak jak
i wpierwszej trasie, t. j. mgly, wiatry i opady.

Trzecia droga — to trasa lezgca bardziej na potud-
nie z miejscami do ladowania na Azorach i Bermudach,
ztozona z trzech etapéw, t. j.: pierwszy, etap Portugalja —
Azory (1900 km.), drugi, Azory — Bermudy (3150 km.),
trzeci. Bermudy — Ameryka (1250 km.), ogélna diugosé
trasy, chociaz najdtuzsza (6300 km.), najwiecej sprzyja-
jaca dla lotow oceanicznych, gdyz na trasie tej znajduja
sie 0 wiele lepsze warunki atmosferyczne, oraz bazy dla
ladowania, t. j. Azory i Bermudy.

Pie¢ panstw przyspasabia sie do osiggniecia wprowa-
dzenia przelotow, t. j. statej komunikacji miedzy Starym
i Nowym Swiatem, a wiec Stany Zjednoczone A. P., Niem-
cy, Anglja, Wiochy i Francja.

Amerykanie przygatawiajg wielkie wodnosamoloty
»Glenn - Martin", wagi 50 tonn, mogace zabraé¢ na po-
kiad okoto 50 pasazeréw. Szybkos$¢ tych wodnosamolotéw
wynosi do 275 km. na godzine. Trasa tych olbrzyméw
przechodzitaby z New - Yorku do Londynu i przebyta by-

Samolot turystyczny lub treningowy R. W .D -13. Jeden taki somolot («Wiarus») zakupit, dla
szkoty w Bielsku Podoficerski Komitet Zbiérki ne Lotnictwo Sportowe S

Fot. Jan Rys

taby w ciggu jednego dnia bezposrednio. Koszt przelotu
obliczono na 50 do 85 dolaréw od osoby, w zaleznosci od
ilosci przewozonych pasazeréw.

Niemcy natomiast rozporzadzajg dwoma koncepcja-
mi; przeloty sterowcami, lub tez wodnosamolotami. Ste-
réwce w zupetnosci zdaty swoj egzamin z lotu nad Atlan-
tykiem potudniowym, wiec précz sterowca ,,Zeppelin 127",
zbudowano w warsztatach w Friedrichshafen sterowiec
»L. Z.-129", specjalnie skonstruowany do tego rodzaju
lotéw, mogacy zabraé na swoéj pokiad do 50 pasazerow.
Punktami odlotéw bytyby albo Berlin, lub tez Sewilla
w Hiszpanji, gdzie budujg Niemcy w tym celu olbrzymie
hangary.

Dla umozliwienia przelotéw na wodnosamolotach, zbu-
dowali Niemcy typ ,,DornierlS", z motorami o sile 600
KM i szybkos¢ do 200 km. na godzine. Wodnosamoloty te
podwozonoby na okretach do wysp Azorskich, skad wy-
rzucano by je z katapulpy do lotéw transoceanicznych.

Anglicy posiadajg plany przelotow oceanicznych do
Ameryki, lecz bardzo fantastyczne. Projektuja oni, ze do
wielkiego sterowca przytwierdzg wodnosamoloty niewiel-
kiego typu ,,Short - Mayo", i po wywindowaniu wodno-
samolotu na wysokos¢ 3000 m., odczepiatlby sie od niego
i szybowat przez ocean.

Typ wodnosamolotu ,,Short-Mayo" ma ciezki start
na wodzie, dlatego wymyslono projekt wyzej wymienio-
ny> t. j. windowanie przez inny statek powietrzny na wy-
sokosé 3000 m. Projekty te sg narazie na papierze i po-
dobno majg uskutecznione byé wkroétce préby.

Wiosi wykanczajg juz w swych warsztatach typ jed-
noptatowca z czteroma motorami typu ,,Paggio - Pegna
23", ktérych szybko$é¢ ma dochodzi¢ do 400 km. na godzi-
ne, z zasiegiem przelotu do 5000 km. Po prébach zobaczy
sie zdolnos¢ tych statkéw przy przelotach oceanicznych.

Francja przygotowuje dwa wodnosamoloty typu
.Lieutenant de Yaisseau - Paris", najwieksze w Swiecie,
zwane ,todziami latajgcemi”. Przy prdbach, poprzednio
wybudowany identyczny wodnosamolot, po powaznych
uszkodzeniach, znajduje sie w porcie Florydy w napra-
wie, skad po uskutecznieniu poprawek, bedzie nadal wy-
prébowywany w locie nad oceanem. Linja przelotu francu-
skich wodnosamolotéw bedzie szta przez Azory i Bermu-
dy, gdyz do bezposredniego przelotu nie sg jeszcze Fran-
cuzi dostatecznie przygotowani ze swoimi statkami po-
wietrznymi.

Zobaczymy, jak predko i kto wywalczy sobie w szla-
kach powietrznych nad oceanami ,,wstege niebieska".

Samolot komunikacyjny R W. D.-11. 2 silniki o mocy 205 K.M. kozdy. 6 miejsc pasozer-
skich i 2 obstugi. Szybko$¢ maksymalna okoto 300 km/godz. Fot. Jan Ry$
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Dzi$, gdy troska o obrone kraju nie jest juz wylgcznie
udziatem wojska, gdy zagadnienie obrony rozcigga sie na
wszystkie, bez wyjatku niemal, dziedziny zycia wielkiego
organizmu panstwowego, sprawa lotnictwa komunikacyjne-
go nabiera szczegolniejszego, podwdjnego znaczenia.

Jakkolwiek nasze lotnictwo cywilne, za$ komunikacyjne
w szczegllnosci, nie jest (jak to ma miejsce u innych)
z gory nastawione na wojne, to jednak fakt, ze w ogdlnej
mobilizacji sit obronnych kraju stanowi¢ ono bedzie po-
kazng pozycje, ze zajmie swoje wazne i odpowiedzialne
miejsce-fakt ten nie wymaga chyba komentarzy.

Skoro wiec mowo o lotnictwie, skoro z okazji uroczy
stosci, zwigzanych z ofiarowaniem przez korpus podofi-
cerski eskadry szkolnej, poswiecomy niniejszy numer «Wia-
rusa»"wytgcznie zagadnieniom polskiej floty powietrznej, na-
sze linje lotnicze «Lot» nietylko, ze pominiete by¢ nie
moga, ale na specjalng zastugujg uwage i uwzglednienie

Wiemy wszyscy, jak bardzo popularny jest u nas skrot
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej — L O. P. P.
Niemniej popularna jest i nazwa Polskich Linij Lotniczych—
«Lot», jak i znak «Lotu», tak czesto spotykany w plakatach
reklamowych, pismach i tym podobnych. Rzucone niegdys
hasto: «Podrozuj Lotem» —stalo sie niemal przystowiowem
powiedzeniem. Wiemy dobrze, gdzie i o jakiej porze po-
jawia sie codziennie nad horyzontem stalowy ptak komu-
nikacji lotniczej, by po chwili z warkotem poteznych mo-
torow przelecie¢ ponad naszemi gtowami, szybujgc ku da-
lekiej Warszawie, Gdyni, czy Wilnu. Znamy dobrze jego
drogi, znaczone szumem w ciszy przedwieczornych godzin
nad polska wsig czy miasteczkiem.

A jednak wiemy o naszym «Locie» bardzo nie-
wiele. Nic prawie. Wiemy tylko to, co widoczne jest z ze-
wnatrz, z wierzchu, z reklamy. O zadaniach jego, trudno-
Sciach, wysitkach nie mamy naogét pojecia.

Stawa naszego lotnictwa komunikacyjnego, zdobyta pro-
ca szeregu lat, rozniosta sie nietylko w Polsce, ale i za-
granicg. Ale ile kosztuje taj stawa, ile kosztuje utrzymanie
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Samolot P. L. L. «Lob» typu Lockheed
Elektro o srybkosci maksymalnej 300

kilomettéw na godzing

O [
naszego lotnictwa pasazerskiego na tak wysokim poziomie,
mato kto pyta. Nikt z jadgcych, ptacac za bilet przelotu

nie pomysli: Place zaledwie czastke tego, co moj przelot
kosztuje.

Na polskich linjach lotniczych, ktére nie miaty dotych-
czas ani jednego wypadku, panuje wzorowy porzadek,
punktualno$¢, bezpieczenstwo, wygoda. Stowem, wzorowa
sprawnos$¢, znana u nas i uobcych. Lecz ile ta sprawnosé
kosztuje Panstwo, za cene jakiego wysitku zbiorowego te
sprawnos¢ sie uzyskalo?

Warto, bysSmy cho¢ troche zapoznali sie z naszym «Lo-
tem», bySmy przyjrzeli mu sie zbliska. Niewatpliwie wywo-
la to w niejednym uczucie zdumienia, ale i napewno
uczucie dumy zarazem.

Polska komunikacja lotnicza ma juz za sobg szereg lat
pracy i rozwoju, ma za sobg dluga i zaszczytng historje.
Dzieje jej, poczynajace sie iuz od roku 1922, sg jednem
pasmem lat doskonalenia i rozwoju, zaréwno w kierunku
doskonalenia sprzetu technicznego, jak i organizacji pla-
cowki.

Tych kilkanascie lat Istnienia naszego lotnictwa komu-
nikacyjnego, mozemy podzieli¢ na dwa wyraznie rézne
okresy. Pierwszy obejmuje lata od 1922 do 1928, jest to
okres powstania i organizacji, drugi od roku 1929 do chwili
obecnej —to okres ustabilizowania sie i systematycznego
rozwoju w kazdym kierunku.

W okresie pierwszym linje lotnicze polskie obstugiwane
bylty przez przedsiebiorstwo prywatne, z ktérego tez inicja-
tywy powstalo nasze pierwsze lotnictwo komunikacyjne.
W tym czasie zdobywa ono coraz wiecej szlakéw, rozsze-
rza zasieg na coraz wiekszg liczbe miast, jednak w po-
szukiwaniu «rentownosci», zmienia czesto trasy przelotow.
Komunikacja nasza obejmuje juz wtedy Warszawe, Krakdow,
Lwow, t6dz, Poznan, wolne miasto Gdansk, a takze Brno
i Wieden. Nadto, towarzystwo zagraniczne uzyskuje zezwo-
lenie na eksploatacje linji potgczeniowej Warszawa —Praga#
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kiorg to linje zachowato dotychczas i obstuguje pod na-
zZwg «Air France».

W roku 1929 lotnictwo komunikacyjne przechodzi w re-
ce Panstwo —staje sie instytucjg panstwowo-samorzqdowq,
pod nozwg: Polskie Linje Lotnicze «Lot». Odtqd rozwdj
komunikacji powietrznej posuwa sie szybko naprzod we-
dtug jednolitego juz planu. Ws$rdéd ludnosci cywilnej budzi
sie zwolna zaufanie do tego nowego S$rodka komunikacji
wspolczesnej i zrozumienie jego potrzeby. Tak wiec 1 stycz-
nia 1929 roku zaczyna sie drugi okres eksploatacyjny na-
szego lotnictwa pasazerskiego, przez «Lot». Udzialowcami
tej nowej instytucji jest skarb Panstwa oraz samorzqdy.
Formg prawng jest spoétka z ograniczong odpowiedzialno-
Scia, 0 kapitale zaktadowym 8 miijonéw zitotych. W skiad
zas rady nadzorczej «Lotu» wchodzg delegaci ministerstwa

komunikacji, ministerstwa spraw wojskowych, ministerstwa
przemystu i handlu, ministerstwa skarbu i ministerstwa

spraw wewnetrznych, oraz zainteresowanych samo zgdow.

W pierwszym okresie eksploatacyjnym (1922—1928) pol-
skie lotnictwo komunikacyjne postuguje sie samolotami typu
«Junkers F. 13» i «Farman». Po przejeciu linij lotniczych
w roku 1929 przez Polskie Linje Lotnicze «Lot», samoloty
typu «Farman» zostaly wycofane, za$ na ich miejsce wpro-
wadzono samoloty jedno i trzysilnikowe typu «Foker F Vii».
Samolot/ te byly ostatnio budowane juz w kraju na pod-
stawie licencji. W roku 1930 poczynajg kursowaé¢ na na-
szych szlakach komunikacyjnych samoloty konstrukciji pol-

skiej typu «P. W. S. 24», za$ w pig¢ lat pdzniej, w roku
1935, wycofano z ruchu samoloty Junkersa.
Dalszym postepem w dziedzinie modernizacji sprzetu

polskiej komunikacji lotniczej jest nabycie przez Polskie
Lmje Lotnicze «Lot» w roku 1935 samolotow typu «Duglas

D. C. 2» i typu «Lockheed Electra», ktére rozwijajg szyb-
kos¢ maksymalng ponad 300 km/godz.

Dzi$ juz na wszystkich polskich linjach latajg wytgcz-
nie samoloty wielosilnikowe, za$ jednosilnikowe stuzg jedy-
nie do lotdw okreznych ponad miastami lub do prac foto-
grametrycznych.

| w tym kierunku Polskie Linje Lotnicze «Lot» zdziataly
od roku 1930 bardzo wiele. Poza stuzbg komunikacyjng
wykonujg one metoda, zalecang przez ministerstwo rob6t
publicznych, plany sytuacyjne i wysokosciowe dla celéw
gospodarczych, ewidencyjnych, rozbudowy miast, regulaciji
rzek, rejestracji zabytkdw architektonicznych i tym podob-
nych. Miedzy innemi wydziat aerofotogrametryczny Polskich
Linij Lotniczych «Lot» opracowat wiele foto-planéw Polesia,
niezbednych przy pracach wstepnych dla meijoracji tej ol-
brzymiej potaci kraju.

Oto w kilku stowach dzieje i obraz organizacji «Lotu».

Potozenie polityczne i geograficzne Polski, jej warunki
klimatyczne i terenowe, sprawiajg, ze tysigc!-ilometrowe
szlaki komunikacji powietrznej, przecinajace wzdluz i wszerz
przestworza kraju, majg ogromne znaczenie zaréwno dla
komunikacji wewnetrznej—krajowej, jak i miedzynarodowe;.
W miare za$ rozwoju naszej komunikacji lotniczej znacze-
nie to bedzie stale wzrastato, gdyz calego ogromnego
obszaru (388.600 kilometréw”) Polski zajmujg roéwniny, sta-
nowigce jedno wielkie lotnisko.

W Polsce tez krzyzuja sie szlaki, taczgce panstwa za-
chodu ze wschodnio-europejskiemi i Azjg, a takze i szlaki,
biegngce z péinocy na potudnie, tgczace Skandynawije
z Batkanami i Azja Mniejsza.

Nowoczesnie urzadzone lotniska, porty lotnicze z ob-
szernemi hangarami, stacjami radjowemi, meleorologiczne-
mi i tym podobnemi, tworzg fundament pod staly, koniecz-
ny rozwoj naszego lotnictwa komunikacyjnego.

Zatadowanie

poczly
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Major-pilot, Stanistaw Karpifski

HERAT - TEHERAN %)

Teraz zkolei kapitan Zulkarnei zaimponowal nam swq
stownoscig i punktualnoscig: zjawit sie u nas o Swicie, za-
wiadamiajgc, ze samochod z benzyne juz czeka. Zapraw-
de—dobry przykfad jest tutaj zarazliwy! UbraliSmy sie po-
Spiesznie, zjedlismy podane nam skromne $niadanie, zlo-
zone z owocOw, ciastek i herbaty - i juz o godzinie 6,45
wyruszylismy péiciezarowym Fordem na lotnisko. W jednej
z waskich uliczek miasta napotkaliSmy przeszkode w po-
staci modlgcei sie karawany: Srodek ulicy zatarasowat sze-
reg lezacych wielbtagdoéw, obok ktérych kleczacy muzutma-
nie zanosili modly do Allaha z twarzami, zwréconemi na
wschoéd. MusieliSmy zaczeka¢ do konca modlitwy, a potem
z trudem przepycha¢ sie powoli obok ptoszacych sie wiel-
btgdow.

Przy wyjezdzie z bramy miasta znéw ta sama sytuacja:
szeregi wielbtgdow, osiotki i ttum ludzi, siedzacych wprost
na ziemi i spetniajgcych swe codzienne czynnosci. Zdzi-
wione oczy zwrécone byly na nas, przybyszow z Europy,
os$mielajgcych sie zaktécacé ich spokéj i ustalony od wiekéw
zwyczaj. Obawiam sie, ze bez pomocy kapitana Zulkarnei
nietatwo wydostalibySmy sie z tego zbiorowiska brodaczy.
Energicznym krzykiem pobudzat on ich do usuwania sie
z drogi. Przy tej okazji po raz drugi miatlem moznos¢ ogla-

*) Wyijgtek z ksigzki mijr. - pilota St. Karpinskiego p. t. ,Polskie
skrzydta w moich lotach diugodystansowych".
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dania kobiety na terenie Afganistanu-rozumie sie —catko-
wicie zakrytej dlugg bialg szatg i szczelnem nakryciem
glowy. Jechata —podobnie jak w Kabulu —na osiotku, pro-
wadzonym przez mezczyzne, z tg tylko rdznica, ze tutaj
miata obok siebie dwoje matych dzieci: jedno siedziato
przed nia, drugie za$ za nig, okrakiem na osiotku, trzy-
majac sie jej sukni.

Wyjechawszy z muréw miasta, mogliSmy juz szybciej
posuwaé sie w strone lotniska, cho¢ i tutaj karawany cze-
Sciowo utrudnialy nam przejazd przez droge. Dopiero za
mostem przez rzeke Heri Rud rozwineliSmy normalng szyb-
kos¢. Pogoda nad Heratem i okolicami byla dobra, nato-
miast w po6tnocno-zachodniej stronie nieba—w kierunku na-
szego lotu — widaé¢ bylo silne zamglenie. Pocieszatlem sie
mysla, ze moze to bylo przejSciowe.

Na lotnisku poczynione juz byly pewne przygotowania:
dozorcy lotniska odkotwiczyli samolot, jak réwniez przygo-
towali naprawiony lejek do nalewania benzyny. Wplynelo
to na przyspieszenie startu. Bez specjalnych trudnosci na-
petnione zostaly zbiorniki samolotu dostarczong nam rosyj-
ska benzyna, ktorej ilos¢ byta zaledwie wystarczajgca, jed-
nak byly to resztki zapasu, posiadanego przez Afganczy-
kow w Heracie. UzupehiliSmy réwniez zbiornik olejowy,
wlewajgc 9 kilogramow «Mobiloil», ktérg dano nam, jako
zapas, w Kabulu.

O godzinie 9,15, zegnany przyjazneml| gestami kapita-
na Zulkarnei, ustuznych dozorcow i przygodnie zebranych
brodaczy, wystartowatem z piaszczystej nawierzchni lotni-
ska. Porzucatem goscinng ziemie afgariska, na ktérej tere-
nie nie pozwolono nam wydaé ani grosza, dostarczajgc
wszystkiego bezplatnie. Zabieratem ze soba duzo mitych
i ciekawych wspomnien, ktére na zawsze pozostang w mo-
jej pamieci. A moze kiedy$ tu jeszcze powréce?

Po przecieciu rzeki Heri Rud i przeleceniu nad miastem
wziglem kurs na Meszhed. Juz nad pierwszeml| goérami,
potozonemi w odlegtosci okoto 10 kilometrow za Heratem,
rozpoczeto sie nieprzyjemne «rzucanie». Wzdluz naszego
szlaku na lewo plyneta rzeka Heri Rud, na prawo ciggnat
sie wysoki tancuch gér. Na horyzoncie wprost przed nami,
bytlo ciemno i mglisto. Uprzytomnitem sobie, ze kalendarz
oznaczony byt dzisiaj cyfra naogét niezbyt tubiang przez
lotnikéw: mieliSmy 13 pazdziernika.

Przewidujgc lot nad goérami, spowitemi we mgte i chmu-
ry, wyciaggngtem maszyne wgore. Kiedy dolatywalismy do
przeciecia rzeki Heri Rud, skrecajgcej w kierunku potnoc-
nym | stanowigcej tu granice afgansko - perska, ziemi nie
bylo juz wcale wida¢. Pod nami kiebito sie morze oblo-
kéw i mgly, ponad ktére wystrzelaty wgore szczyty coraz
to wyzszych gor. Natomiast «rzucanie» catkowicie ustato.
Otaczat nas zupetny spokéj i przyjemny chtéd. Od czasu
do czasu wpadaliSmy tylko w oderwane strzepy chmur,
w ktérych odczuwaliSmy na moment krotkie szarpania sa-
molotem.

Po péttorej godzinie lotu w takich warunkach zobaczy-
lismy okna w chmurach. Wkrétce przez jedno z takich
okien ujrzalem Meszhed, pierwsze miasto na ziemi per-
skiej. Zmienitem kurs na Sabzawar - Szahrud i spojrzatem
na zegarek: byla godzina 11,45. Przed nami sterczy potez-
ne pasmo gorskie, znane mi z niebezpiecznych pradow
powietrznych. Osiagnatem najwyzszy putap srebrnego pta-
ka —4200 metrow, by przej$¢ nad szczytami, siegajacemi
4000 metréw wysokosci. DoznaliSmy znéw piekielnego «rzu'
cania», ktore troche zmniejszyto sie dopiero po przeciwnej
stronie wysokiego pasma za miejscowoscig Niszapur. Po-
niewaz Rogalski skarzyt sie na dokuczajgce mu zimno, ob-
nizylem wysokos¢ lotu do 2500 metréw, co bylo mozliwe,
gdyz gory stopniowo opadaty i zblizalismy sie do pustyni
solnej. Ostatnie strzepy chmur zostajg poza nami i otacza
nas piekna, stoneczna pogoda, ktorej przyjemnos¢ psuje
tylko coraz bardziej wzmagajace sie «rzucanie».



0 godzinie 1,30 po potudniu byliSmy nad Sobzoworem,
za ktérym lezy péinocny skraj pustyni Kewir. Lot staje sie
coraz bardziej ucigzliwy. Samolot tanczy na wszystkie stro-
ny pod wplywem rozpalonych, pionowych pragdow powietrza
do tego stopnia, ze omdlewa ml juz reka od wytezonej
pracy drgzkiem sterowym. Promienie stoneczne, odbijajace
sie od jednostajnej, z6to-szarej powierzchni piaskéw, dzia-
laja oslepiajgco. Dla odpoczynku wzroku staram sie pa-
trze¢ wewnatrz kabiny na przyrzady, ale i to niewiele po-
maga wobec cigglego «rzucania».

Po przecieciu rzeczki Kaleh-I-Mura teren zaczyna sie
wznosi€. Piaszczysto-kamieniste pasma goérskie leza wzdiuz
i wpoprzek naszego szlaku, co zmusza mnie do zwieksze-
nia wysokosci lotu. Coraz blizej naszego szlaku biegnie
droga na Szahrud, wreszcie lecimy prawie tuz nad nig,
ale nie widzimy na niej zadnego znaku zycia.

Szahrud osiggamy o godzinie 3,15. Zmieniam tu kurs
na Samnan i lece prawie wzdiuz drogi, biegnacej pomie-
dzy gérami i pustynia. Przecinamy mndéstwo wyschnietych
koryt rzeczek o kierunku od gér do pustyni. Wdali przed
nami widnieje bardzo wysokie, poprzeczne pasmo goérskie.
Za pasmem tem lezy Samnan, ostatnia miejscowos¢ przed
Teheranem. Wyciggam maszyne na wysokos$¢ 3500 metréw.
Pasmo przecinamy przy tak dokuczliwem «rzucaniu», ze
bierze pokusa zboczy¢ na pustynie | wyladowaé tam dla
chwilowego odpoczynku, rozsadek jednak bierze goére
i zmusza do dalszego zmagania sie z przeciwnosciami,
niejako idgceml w parze z dzisiejszg «teralng» trzynastka.

Za Wysokiem pasmem teren raptownie opada, ukazujac
niezliczong ilos¢ rzeczek, sptywajacych wdét do  weztowi-
ska rzecznego na potudnie od Samnanu. Przed tg ostatnig
miejscowoscig wchodzimy w strefe gestego deszczu. Ponie-
waz na drodze do Teheranu mamy wysokie gory, ktorych
szczyty siegaja wyzej niz osiggalny putap naszego samo-
lotu, postanawiam zboczy¢ na potudnie i, lecgc skrajem
gor i pustyni, unikng¢é w ten sposOb niebezpieczenstwa
zderzenia z ktérym ze szczytow, niewidocznych w siekg-
cych kroplach deszczu.

O godzinie 4,15 przelatujemy ponad prawie niewidocz-
nym Samnanem, a po uptywie 20 minut jesteSmy nad skra-
jem pustyni. WyszliSmy zupelnie ze strefy deszczu. Zmie-
niam kurs i lece wzdluz potudniowego podnoza gor. Bieg-
nie fu nowa droga na Teheran. «Rzucanie» nareszcie usta-
je, co pozwala na spokojne orzezwienie sie winogronami,
podanemi przez Rogalskiego. Wzrok z uczuciem ulgi ucie-
ka od jednostajnego widoku pustyni i spoczywa na ma-
sywach gorskich, dajgcych rozmaitos¢ odcieni w blasku
stonca opadajgcego ku zachodowi.

Po 45 minutach lotu wzdluz podnéza gor, widzimy na
lewo wdali blyszczacg powierzchnie olbrzymjego stonego
jezioro Earja-i-Namak (Mosileh). Jestesmy wie¢ w odlegto-
Sci okoto 90 kilometréw od Teheranu. Droga skreca na
pétnocny zachdd pomiedzy niewysokie gory. Jest to naj-
krétsza droga do celu dzisiejszej naszej podrozy, zmie-
niam wiec po raz ostatni kurs juz wprost na Teheran. Wi-
dzimy wkrétce na prawo w odlegtosci 15 kilometréw po-
tezny szczyt Karagacz, ktdrego zbocza dziwnie oSlepiajg-
co blyszczg w stoncu: lez fam juz $nieg, ktory spadt w
czasie naszej 5-dniowej nieobecnosci.

Kiedy przecieliSmy rzeczke Dzadzarud, nagle silnik za-
czal «kichaé i strzelaé», a po chwili raptownie przestat
pracowa¢. Momentalnie uswiadomitem sobie, ze wyczerpa-
ta sie benzyna w gtéwnych zoiornikach samolotu; i—wyko-
rzystujgc jeszcze dos$¢ szybkie obroty Smigta naskutek sity
bezwtadu—wiaczytem szybko dodatkowy zbiornik opadowy,
w ktérym mieliSmy nieduzy zapas benzyny, wystarczajacy
jadnok na 45 minut lotu. Silnik znéw napeinik powietrze
rownomiernym warkotem. Widze, jak wyraz krotkiego nie-
pokoju, ktory przemknal po twarzy Rogalskiego, zamienit
sie w usmiech uznania.

Wytezam wzrok przed siebie, ale nic nie moge doj*
rze¢ w oslepiajgcych blaskach zochodzacego stonca. Zie-
mio jest jakgdyby przykryta catunem nieprzenikliwej dla
oka mgietki. Dopiero btyszczace dachy meczetéw wprost
pod nami oznajmity stolice Persji. Doje maly gaz i wy-
patruje potozenie lotniska. Z trudem odnajduje je | laduje
0 godzinie 6,05. Kolujgc w strone hangaréw, nie spostrze-
gam zadnego ruchu no lotnisku. Przypominam sobie, ze
znow przylecieliSmy we czwartek, o wiec w przeddzien
Swieto muzutmanskiego, tylko tym razem nikt sie zapewnie
nie spodziewat takiej dot™Madnej punktualnosci naszego po-
wrotnego przylotu.

Dopiero po wylgczeniu silnika i zdjeciu kombinezondéw
przybyt dyzurny oficer i po przywitaniu nos zakomunikowat,
ze telefonowano z naszego poselstwo o wyjezdzie mini-
stra Hempla na lolnisko. Po chwili zotnierze otworzyli han-
gar i wprowadzili srebrnego ptaka na zastuzony odpoczy-
nek po trudach ofganskiego lotu. Dzisiejszy etap trwat 8
godzin 50 minut.

— Trzynastka data nam dzisiaj «szkote» -mdéwi Rogal-
ski, zwracajgc sie do mnie.

Zajezdza samochdd poselstwa i nastepuje radosne po-
witanie przez ministra Hempla i p. Domaszewicza. Na-
wet oni nie spodziewali sie dotrzymanio zapowiedzianego
przezemnie terminu powrotu z Kabulu. Tem wieksza byta
ich rados¢ i nasze zadowolenie, gdyz dowiedliSmy tem
0 pierwszorzednej jakosci polskiego sprzetu lotniczego.

Tegoz dnia minister Hempel nie pozwolit nas «meczyé».
Po kagpieli i kolacji, zjedzonej w towarzystwie goscinnych
rodakow, musieliSmy potozy¢ sie spaé, gdyz takie bylo zy-
czenie ministra Hempla. Diugo jednak nie mogtem zasnagé
z powodu dotkliwego bélu prawego ramienia, nadwerezo-
nego od wytezonej pracy drazkiem sterowym przy dzisiej-
szem «rzucaniu». Ksiezyc rzucat tajemniczy urok swem
Swiatlem, zalewajgcem caly pokdj, zastany dywanami. Prze-
wracatem sie z boku na bok przez kilka godzin i dopie-
ro okoto potnocy pograzytem sie w stodkie objecia Morfeusza.

Mjr. piL.St. Karpinski: Polskie skrzydta w moich lotach dlugo=>
dystansowych. Ksigznica®Atlas. Lwow-Warszawa. Str. 264 ZI. 4.50

Na poétkach ksiegarskich ukazata sie ksigzka znanego lotnika diu#
godystansowego i literata majora#pilota Stanistawa KARPINSKIEGO
pod tytutem ,POLSKIE SKRZYDtA w moich lotach dlugodystan#
sowych" Wydana przez ,KSIA2NICE#ATLAS" (Lwoéw#Warszawa),
posiada barwng szate zewnetrzna, oraz ciekawy ukiad tresci i jest boga#
to ilustrowana.

Sama osoba autora, nazywanego u nas ,polskim lotnikiem Wscho#
du", jest rekojmiag wartosci wewnetrznej ksigzki. Zawiera ona ujety
z punktu widzenia lotnika opis wrazen i przezy¢ autora z trzech od#
bytych kolejno wielkich lotéw dtugodystansowych. Poprzedzona przed#
mowag autora i wstepem, ktore umiejetnie wprowadzajg czytelnika w
dalszg wiasciwg tres¢ ksigzki, sktada sie ona nastepnie z 4#ch oddziel#
nych czesci, mianowicie: |. Lot dookota Polski, Il. Lot dookota Euro#
py, Ill. Lot do Azji i Afryki i IV. Przygotowania lotu do Australji.

Ks~zka ta jest nowoscia w literaturze polskiej tak pod wzgledem
tredci, jak i ujecia literackiego. Tuz poczagwszy od przedmowy i wste#
pu, czytelnik niepostrzezenie dla siebie samego zostaje porwany w
wir przepieknej rzeczywistosci lotniczej, gdzie ,,gérne wzloty" ida w
parze ze zmaganiami sie zyciowemi przeciwnos$ciami, a do tego sto#
pnia przykuwajg uwage, ze chciatoby sie przeczyta¢ ksigzke jednym
tchem. Jak w kalejdoskopie, przesuwajg sie przed oczyma czytelnika
malownicze obszary wszystkich dzielnic nowej Polski, — géry i niziny,
rzeki i morza, miasta i stolice kilukunastu panstw Europy, — dzikie,
skaliste tereny, potezne tancuchy goérskie, rozlegte pustynie piaszczy#
ste i solne, oraz dalekie morza Azji i Afryki. Wszystko to widziane jest
okiem lotnika z pod skrzydet polskiego samolotu, pedzonego czarow#
ng moca polskiego silnika. Styl ksigzki, bezpretensjonalny i prosty,
tchnie szczeroscig i mocg ukochania polskich skrzydet.

Ksigzke swa poswiecit autor miodziezy polskiej, ,,tesknigcej podswia#
domie do skrzydet', jak Swiadczy o tem dedykacja na wstepie. Jest o#
na napisana tak ciekawie, ze nadaje sie nietylko dla miodziezy, lecz
rowniez dla kazdego, kogo interesuje lotnictwo polskie, oraz kto chce
wslad ra autorem przelecie¢ na skrzydtach miodzienczej fantazji przez
Swiat nieznany i daleki. :

Ksigzka majora-pilota KARPINSKIEGO, bedaca potezng propa-
ganda lotnictwa w naszem spoteczenstwie, oraz niezbitem Swiadec-
twem zwyciestwa polskich skrzydet, powinna znalez¢ sie w kaz-
dym domu polskim.
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SAMOLOTEM NAD SZWECJA

Port w Stockholmie z wysokosci 1500 m.

Spetnienie- sie marzen nalezy zawsze do najmilszych wspomnien w zy#
ciu kazdego $miertelnika. Wspomnienia te sg tembardziej mite i cenne,
jezeli powstaja z marzen o wiasciwych zainteresowaniach. Jako zdc#
cydowany entuzjasta turystyki marzylem zawsze o wycieczkach i po*
znawaniu nieznanych krajow.

Wyobrazcie sobie, Kochani Czytelnicy, jaki bylem szcze$liwy, kiedy
otrzymatem polecenie udania sie do Szwecji w charakterze korespon*
denta i to w jedna strone okretem, a w drugg samolotem. To polecenie
przeszto wszelkie moje oczekiwanie.

Dotychczas jedyng nadzieje poktadatem w moim wiernym ,,Madku"
az tu nagle zjawia sie perspektywa jazdy nieznanemi mi dotychczas
Srodkami lokomocji, jakim byt samolot i okret, w dodatku do niezna#
nej mi Szwecji i Danji. Przyznacie, Koledzy, ze speinianie sie takich
marzen nalezy do bardzo mitych.

Na pierwszy plan wysuwata sie¢ w danym wypadku podr6z samolo#
tem, o ktérej najczesciej myslatem i ktérg uwazalem zawsze za naj#
przyjemniejszg. Przyznam sie szczerze, ze gdzie$ w glebi tkwita we
mnie iskierka obawy, ktéra mie draznita, jak dokuczliwa mucha, tyle
zawsze sie styszatlo o roéznych wypadkach spowodowanych niewyia#
$nionemi przyczynami. Ale obawy te zostaly wkrotce catkowicie stiu#
mione przez entuzjazm i ciekawo$¢ czekajagcych mie wrazen. Ostatecz#
ne zwyciestwo spowodowat fakt, ze samolot ,,Wiarus" miat prowadzic¢
tak wytrawny pilot, jakim jest Pan Aleksander Onoszko, no i sama
nazwa RWD-13, przyczem ,,13" jest dla mnie liczbg b. szcze$liwa.

Dzi$, po szczeSliwym powrocie krzycze na cate gardto ,,niema przy#
jemniejszej podrézy, jak podréz samolotem”. Tyle wrazen nie da
najszybszy samochéd, ani najbardziej luksusowy kurjer. No, ale nie
uprzedzajmy faktéw. Zanim dostalem sie do samolotu, ktéry byt na
wystawie w Stockholmie, przebytem bardzo milg podr6z morska, za#
stugujaca tez réwniez na oméwienie. Dlatego tez, opis tej nadwyraz
mitej wycieczki, zaczne od poczatku.

Przygotowanie sie do wyjazdu poszto tym razem gtadko, jak z plat#
ka, gdyz organizacja przeprowadzona byta przez Redakcje ,,Wiarusa".
Majac doswiadczenie z poprzednich lat przygotowatem sie do drogi
rowniez bardzo szybko. Przedewszystkiem przestudjowalem doktadnie
odpowiednig lekture o Szwecji i Danji, nastepnie zapakowatem nie#
zbedne manatki, uzbroitem sie w aparat fotograficzny i tak przygo#
towany ruszylem w towarzystwie pilota Pana Aleksandra Onaszki
w droge. Oczywiscie, narazi¢ kolejg do Zoppot, gdzie oczekiwat na
nas okret.

Pierwsze godziny jazdy poswieciliSmy na wzajemne poznawanie sie.
Pan Onaszko w czasie rozmowy zapytat sie jakby od niechcenia, czy
latatem juz kiedys$, czy mocno reaguje na ,rzucanie" samolotu, czy
przelot nad morzem zrobi na mnie wrazenie i t. p.

No, mysle sobie, to jednak trzeba sie przygotowaé¢ na cos... Ale to
aie miato juz zadnego znaczenia na zmiane postanowienia. Na mitej

gawedce przeszedt czas bardzo szybko. O godzinie 19#tej lokowa#

$my sie juz na pieknym statku szwcckim ,,Mariekolm", ktéry utrzy#
muje statg komunikacje pomiedzy Polskg a Szwecjg. Po kontroli pa#
szportéw i odprawie dewizowej ruszyliSmy o godz. 20#tcj w droge.

Nasz statek, cho¢ maty, urzadzony byt pierwszorzednie. Na dwdch
pokitadach umieszczone byly 4#ro osobowe kabiny, pozatem posiadat
obszerng jadalnie i wygodny pokéj klubowy z radjem i barem. Na
statku panowata wprost przesadna czysto$¢ i elegancja. Na duzym
poktadzie spacerowym porozkiadane byty fotele i lezaki, oraz r6zne
gry marynarskie.

Pierwsze godziny jazdy poswieciliSmy na gruntowne zwiedzanie stat#
ku i jego urzadzen. Najbardziej interesowata nas olbrzymia maszyna
O mocy 1000 H. P. i kabina nawigacyjna.

Uprzejmy kapitan statku, Szwed — uprzyjemniat gosciom podréz
wszelkimi sposobami, ale nam to zrobit chyba najwiekszg przyjem#
uo$¢, gdyz nakrecit radjo na Warszawe i umozliwit nam wystuchanie
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audycji do konca. A przyznac trzeba, ie audycja w tym dniu byla wy#
jatkowa dobra.

Okoto godz. 22#giej mineliSmy Hel i wyptyneliSmy na pelne morze.
Chtodny potnocny wiatr zapedzit bardziej wrazliwych do kabin. Tarce
podtrzymywane uporczywie przez kilka par ustaly i pokitad wolno
zaczat sie wyludniac.

Statek nasz wptynat na dlugg morska fale i zaczat sie tagodnie
kotysac.

Czas i nam bylo pomysle¢ o spoczynku.

W kabinie zastaliSmy trzeciego pasazera, ktéry réwniez jechat do
Stockholmu. Poczatkowo rozmowa szta nam bardzo trudno, gdyz nasz
kompan mowit ,tylko" tamang angielszczyzng. Ciekawe jednak byto,
z¢ nasz ,anglik" zatrgcat czesto djalektem Iwowskim. Jak sie poOzniej
okazato, byt to zwykty zydek ze Lwowa urodzony w Kotymyiji.

Po takim odkryciu rozmowa nic przedstawiata juz zadnych trudno#
Sci. Noc obdarzyta nas zastuzonym i przyznam sie, mocno pozgdanym
odpoczynkiem. Regularny i przyttumiony stuk maszyn, przyczem
chtodne powietrze morskie usposabiatlo nas do spania znakomicie. Na
drugi dzien rano ujrzeliSmy z goérnego poktadu wysuwajacy sie w dali
brzeg Szwecji.

Wypoczynek, doskonate $niadanie, a przedewszystkiem wspaniata
pogoda wprawita wszystkich w $wietne humory.

Jedni zaczeli tanczy¢, inni pouktadali sie do plazowania, pozostali,
do ktérych i my nalezeliSmy, zaczeli ponowng wedréwke po statku,
oraz zajeli sie karmieneim mew, ktére catg pleada eskortowaty nasz
statek. Pan Onoszko, jak na pilota przystato, zaczat z wrodzonga sobie
skrupulatnoscig studjowa¢ manewry mew, utozenie skrzydet podczas
lotu, sterowanie i tak dalej. A przyznaé trzeba, ze byta to Swietna
okazja do podobnych obserwacyj.

Mewy, za kazda kruszynag chleba rzucaty sie¢ w morze jak szalone,
wykonujac przytem szereg bardzo ciekawych, z punktu widzenia pi#
lota, ruchéw.

Po drodze mijamy caly szereg mniejszych i wiekszych okretow zda#
tajacych w tym samym kierunku. Nasz statek, jak nas poinformowat
kapitan, nalezat do szybkobieznych, nic tez dziwnego, ze mijaliSmy
Jnne statki bez trudu. Wobec tak duzego urozmaicenia, czas mijat na
tftatku szalenie szybko. Okoto godziny 13#tej, byliSmy juz w pierw#
szym szweckim miescie. Kalmar.

Poniewaz statek miat 5 godzin postoju w Kalmar, postanowiliSmy
wykorzysta¢ ten czas na zwiedzenie miasta. Formalnosci celne zatat#
wilismy bardzo szybko. Warto przytem wspomnieé¢ o ciekawym szcze#
gble, rzucajagcym charakterystyczne $wiatto na stosunki panujace
w Szwecji. Ot6z, wiedziony przezornos$cia zapytatem sie kapitana okre#
tu, czy nasze walizki mogg zosta¢ na statku bez opieki. Na to mi ka#
pitan odpowiedziat niemal, ze z oburzeniem:

»Jakto, pan nie wie, ze w Szwecji niema ztodzieji?" Tu pan moze
zostawi¢ walizke nic tylko na statku, ale gdziekolwiek w miescie, nigdy
panu nic nie zginie.

Odszedtem zawstydzony, ale przyznam sig, ze z pewnem niedowie#
rzaniem. Jednak wkrétce przekonatem sie o tem naocznie.

Podczas wedréwek po miescie, spotykaliSmy roézne rzeczy lezace bez
radnej opieki i to nas przekonato.

Miasto Kalmar nie jest zbyt ciekawe, daje jednak przedsmak sto#
stmkéw panujacych w Szwecji. Przedewszystkiem jest bardzo czyste
i mimo duzego ruchu w miescie panuje niemal, ze grobowa cisza.

Policji porzadkowej jest na miescie bardzo mato, ale dyscyplina po#
jazdéw mechanicznych jest wprost zadziwiajgca.

Podczas rozmowy z policjantem dowiedziatem sig, ze w catej Srwe#
cji nie wolno uzywac¢ sygnatéw samochodowych, wszelkie wehikutly
hatasliwe sa wyeliminowane z ruchu, sklepy zamykane sg o godz. 18,
i po tej godzinie nie ma mowy o jakichkolwiek zakupach. Do naj#
ciekawszych zabytkéw miasta Kalmar, nalezy wspaniaty zamek wa-
rowny, pochodzacy z X1l wieku, skad wywodzita sie rodzina polskich
kroléw Wazow.

W zamku znajduje sie duzo pamigtek po krélach, ciekawe obrazy,
rzezby, zbroje i tak dalej, pozatem w zamku miesci sie¢ réwniez mu#
zeum miejskie grupujace dorobek kultury i sztuki od czasow najdaw#
niejszych do najnowszych. Na uwage zastuguja bardzo liczne emble#
maty roéznych cechéw rzemieslniczych siegajace XV wieku.

Po powrocie do portu statek nasz byt juz gotowy do drogi. Krotkie
ccremonjalne pozegnanie zakoriczyto nasz pobyt w goscinnym Kai#
marze.

Odtad zaczeta sie najpiekniejsza cze$¢ naszej morskiej
Statek ptynat przez caty czas wzdtuz wybrzezy Szwecji.

podrézy.
Po prawej

stronie rozciggata sie bardzo dluga i uchodzaca za najpiekniejsza
wyspa Gotland, po lewej za$ poszarpane granitowe brzegi
Szwecji.

Tuz, nad brzegami morza, rozsiane sg liczne kolonie letniskowe.
Piekne, biate domkt pokryte czerwonym dachem wygladaty na tle
cicmno#zielonycb drzew jak w bajce. Urok krajobrazu podnosity nie#
zliczone ilosci biatych zagléwek i motoréwek, ktére na spokojnej
lustrzanej wodzie dwoity sie i przypominaty tgke obsadzong kwiatami.
Zachwyceni wspomnianemi widokami przetrwali$my na pokiadzie do
p6znej nocy. Zaznaczy¢ przy tem nalezy, zc wieczory w Szwecji maja
swoj specjalny urok, mianowicie na poinocy nastat obecnie okres
,biatych nocy", do godz. 23#cj mozna jeszcze spowodzeniem czytaé
gazety przy Swietle dziennym. Storice chowa sie tylko na pare godzin,
okoto I#szej jest juz jasno. Na drugi dzien rano po $niadaniu skilada#



Oficjalne powitonre «Wioruso» w Kopenhodze przez poselstwo polskie, z p. ministrem
na czeU

jacem sie dostownie z 10 réznych potraw, zajeliSmy sie studjowaniem
lektury znajdujacej sie na statku. Ku mitemu zdziwieniu na statku
znalezliSmy duzo broszurek o Szwecji pisanych po polsku.

Miedzy innemi, znalezliSmy réwniez bardzo ciekawg ksigzke o Pol#
sce pisang po Szwedzku. Ale tu zdziwienie nasze bylo mniej mite.
Ksigzka jest napisana przez M. Ehenpreis‘a i Alfreda Jonsena przy
pomocy Polakéw w r. 1918#tym.

Z bardzo licznych ilustracyj mozna bylo wywnioskowaé, ze wiado#
mosci o Polsce sa podane do$¢ wyczerpujaco, ale budzg pewne zastrze#
zeniag. Fragmenty Warszawy z dtugimi szeregami konnych dorozek
na drewnianym bruku réznia sie bardzo wiele od dzisiejszej Warszawy.
Sob6r na placu ,Saskim" tez nie istnieje, a zagony kartofli przy alcji
Jerozolimskiej juz dawno zostaly zastgpione pieknemi domami. Ta#
kich niescistosci zawiera ksigzka caty szereg. Najgorsze wrazenie robi
szczegotowa mapa nieuwzgledniajaca wybrzeza morskiego, wilcriszczy#
zny, Slaska i szereg innych szczegotow.

Taka ksigzka, ktéra zasadniczo posiada charakter propagandowy,
nie spelnia swego zadania i powinna by¢ zastgpiona inng. No, ale wra#
cajmy do tematu.

Dalsza podréz stawata sie coraz piekniejsza. Nasz statek wptynat
pomiedzy bardzo gesto rozsiane wysepki, ktére ciagnety sie az do
Stockholmu.

W miare zblizania sie do stolicy Szwecji, wysepki stawaty sie coraz
to ludniejsze.

Kazda wysepke zdobito po kilkanascie domkéw tongcych w kwia#
tach. Na morzu panowat niebywaty ruch, motoréwki, zaglowki i ka#
jaki tworzyly na morzu istne mrowisko.

Kapitan okretu wyczut widocznie naszg ciekawo$¢ i w pore przybyt
z wyjasnieniami. Okazalo sie, ze w Szwecji jest to zjawisko o tej
porze roku zupetnie normalne. Piekna letnia pogoda trwa w Szwecji
stosunkowo dos$¢ krétko, dlatego tez Szwedzi korzystajg z niej bardzo
intensywnie.

Uprawianie zeglarstwa nalezy do narodowego sportu Szwecji.

Po drodze mijamy sie z ptyngcym w przeciwnym kierunku krazow#
nikiem wojennym ,,Gotland" stanowigcym ostatnig zdobycz szwedzkiej
marynarki wojennej. Krazownik przeptyngt w odlegtosci zaledwie
Kilkunastu metrow od naszego statku, co umozliwito nam doskonaty
obserwacje. ,,Gotland" jest caty najezony armatami i posiada katapulpe
do wyrzucania ptatowcéw wodnych. Podobno nalezy do najszybszych
okretéw na Battyku.

Coraz gesciej zaludnione wybrzeze oraz liczne przystanie wskazy#
waty na to, ze zblizamy sie do Stockholmu. Istotnie, po godzinie jazdy
okret nasz, manewruje z zadziwiajacg zrecznoscig pomiedzy réznemi
statkami, wptynat do potozonej niemal ze w $rédmiesciu przystani.
Kapitan statku, ktéry sie w miedzyczasie dowiedziat o celu naszej
podrézy byt wyjatkowo uprzejmy dla nas. Przy serdecznem pozegna#
niu odprowadzit nas az na lad.

Byta godzina 14#ta.

Po zatatwianiu odprawy celnej sypalismy pieknym ,,Chrystlerem" do
hotelu ,,Ptaza".

Bezposrednio po ulokowaniu sie w hotelu, spotkaliSmy grupe Po#
lakéw przebywajacych w Stockholmie w zwigzku z wystawg lotnicza.
Mita pogawedka i wymiana wrazen zajeta nam calg godzine, reszte
czasu poswieciliSmy na zwiedzanie miasta. A przyznac trzeba, zc
Stockholm jest miastem naprawde godnym zwiedzenia. Smiato moge
powiedzie¢, ze Stockolm jest najpiekniej potozonem miastem w Eu#
ropie. W bardzo wielu miejscach przypomina swem potozeniem Nca#
poi, za$ strukturg przypomina Wenecje.

Stusznie tez jest nazwany Wenecjg péinocy.

Cale miasto jest bardzo czyste i wytworne, niema przedmie$¢ za#
budowanych ruderami, przedmiescia zabudowane sg willami z ogro#
darni, ktore jeszcze bardziej podnosza wytworno$é miasta. Nie mysicie
Kochani Czytelnicy, zc jestem zasugerowany Stockholmem i przesa#
dzam w opisywaniu wrazen. Wedréwki po krajach europejskich
wyrobity we mnie wiasny poglad i to mi w duzym stopniu utatwia
krytyke. —

Zaznaczy¢ nalezy, zc Szwedzi przywiazuja wogéle bardzo wielka
wage do elegancji i komfortu. Tak luksusowych dorozek samochodo#
wych, nie ma zadna stolica w Europie. Mozna je zamawia¢ telefonicz#
nie z kazdego zakatka miasta. Brak dorozek konnych, zebrakéw i sta#
rych ruder, przyczem wzorowy porzadek na kazdym kroku uderza
kazdego obcego przybysza.

Stockholm jest znacznie mniejszy od Warszawy, posiada tylko
600.000 mieszkancéw, jest jednak znacznie ruchliwszy i posiada wiecej
reprezentujgcych gmachoéw. Wedroéwka po miescie trwata do pdznego
wieczora. Zwiedzanie miasta tak nas pochtoneto, zc zapomnieliSmy
zupelnie o jedzeniu i odpoczynku. Ale to postanowiliSmy odbi¢ sobie
na drugi dzien.

Wczesnym rankiem byliSmy juz gotowi do drogi. W pierwszym
rzedzie zajeliSmy sie wydostaniem naszego ,Wiarusa" z wystawy
i przewiezieniem go na lotnisko. Nie nalezato to jednak do rzeczy
tatwych; lotnisko znajdowato sie w odlegtosci kilkunastu kilometrow
od wystawy, znajdujacej sie na przeciwnym krahcu miasta. Szwedzi
okazali i w tym kierunku swa daleko idaca skrupulatno$é, co wyra#
zito sie w bardzo wysokiej sumie, ktorg zazadali za przewiezienie
samolotu. O targach ine mozna bylo nawet méwié¢, gdyz Szwedzi nie
uznaja interpretacyj swoich zarzadzen.

Po krotkiej debacie, wyjscie z ciezkiej sytuacji znajduje pilot,
p. Onoszko, ktéry zawyrokowat krotko: ,startuje z ubcy”. Szybko,
przy pomocy wiasnych sit, wypchalisSmy ,,Wiarusa" na znajdujacy sie
w poblizu trawnik, a $cisle méwiagc, na nieobsadzong drzewami ulicg,
i w oczach zdumionych Szwedéw ,Wiarus" wzniost sie w powietrze
jak mewa.

Moja rola skonczyla sie tym razem na kreceniu Smigtem, gdyz pi#
lot, z powodu niezbyt wygodnego do startu terenu, nie chciat obcigzaé
maszyny.

Po godzinie, kiedy przyjechatem na lotnisko samochodem, ,Wia#
rus" znajdowat sie juz w rekach obstugi, ktéra przygotowywata go
do drogi.

Warto wspomnie¢ tu o ciekawej inowacji, z ktérej korzystajg samo#
loty kursujgce po Europie. Otéz posiadacz miedzynarodowego came#
tu korzysta z obstugi na wszsytkich lotniskach bezptatnie. Za mate#
rjalty pedne, po wystawieniu specjalnego kwitu, placi sie w miejscu
macierzystej przynaleznosci samolotu. Jest to inowacja bardzo wwy#
godna, szczegdlnie przy podrézowaniu przez kilka panstw.

Obok catego szeregu ciekawych i catkowicie zmechanizowanych
urzadzen lotniskowych, na specjalng uwage zastuguje bardzo oryginat#
ne lotnisko w Stockholmie. Zbudowane jest ono w postaci gwiazdy
i cate jest wyasfaltowane. Samoloty, startujgce, wzglednie ladujace,
majg z goéry wskazany promien nadajacy sie w danej chwili do uzytku,
w zaleznos$ci od kierunku wiatru. W nocy oswietlane sg tylko te pro#
mienie gwiazdy, ktére nadajg sie do uzytku. Jest to bardzo ekono#
miczne urzadzenie i mojem zdaniem, bardzo wygodne dla samolotéw.

Po krétkich zabiegach ,,Wiarus" byt gotowy do lotu, ale Pan
Pnoszko wyznaczyt start na godzine 5#tg rano. Wracamy wiec do
miasta z mocnem postanowieniem szczeg6towego zapoznania sie z ja#
kim$ obszernym jadtospisem, gdyz nasze zotadki przestaty sie zaaa#
wala¢ wrazeniami wzrokowemi.

Pan Onoszko, znajac Sztockholm z poprzednich podrézy, zapowadzit
mnie do najoryginalniejszej w Stockholmie restauracji. Tu nasuwa
mi sie znowu na mys$l caly szereg spostrzezen, z ktéremi chciatbym
sie cho¢ w czesci podzieli¢ z czytelnikami.

W restauracji byla jednoczesnie wystawa obrazéw i sztuk pieknych.
Obrazy byly oswietlone lampami elektrycznemi, natomiast przy sto#
tach pality sie woskowe Swiece. Restauracja skiadata sie z kilku po#
kojow, przyczem kazdy pokdéj umeblowany byt w innym stylu. Po
zwiedzeniu wszystkich pokojéw wybraliSmy salon umeblowany w sty#
lu Ludwika XVI#go. Obstuga skladajgca sie z doborowych Szwedek,
zorjentowata sie odrazu, ze jesteSmy obcymi przybyszami, gdyz
z miejsca zapytata nas, jakim moéwimy jezykiem. Tylko po polsku
odpowiadam z ciekawosci, jak na to zareagujg. Ale ku naszemu mile#
mu zdziwieniu wysuwa sie jedna z kelnerek i z mitym usmiechem
odpowiada po polsku — prosze bardzo, jestem. To nas ozywito i je#
szcze bardziej podsycito apetyt, oczywiscie, na obiad.

Rozmowna kelnerka wtajemniczyta nas w caly szereg zwyczajow
panujacych w restauracjach szwedzkich. Otéz, w Szwecji panuje
czesciowa prohibicja, kazdy moze jednak otrzyma¢ dwa kieliszki
wodki zwanej ,,P. U" pod warunkiem, ze zje jaka$ potrawe przynaj#
mniej za 1,50 korony (1 korona — 100 6re — 130 groszy), na dalsze
dwa ,,P. U" trzeba zamoéwienie potraw powtdrzy¢. W handlu znaj#
duje sie piwo tylko niskoprocentowe. Obiad w naszem znaczeniu jada
sie okolo godz. 20#ej, drugie $niadanie o 13#ej, a pierwsze o 8#ej, t.
zw. kolacje w Szwecji nie istniejg. Obiad poprzedza przystawka skia.-
dajaca sie dostownie z 10 — 15 réznych potraw. Wiasciwy obiad sta#
nowia dwie tyzki zupy i maly kawateczek miegsa. Ale te potrawy mozna
bez dodatkowej oplaty powtarza¢ Kkilkakrotnie, czemu sie nikt nie
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dziwi, gdyz Szwedzi jadajg bardzo duzo. Obiad taki kosztuje okoto
4 zt.

Najciekawsze sg jednak $niadania. Na S$rodku pokoju znajduje sie
st~ zastawiony najrozmaitszemi zakgskami zimnemi; go$¢ otrzymuje
dwa nakrycia i naczynie z kawg lub herbata, poczem wybiera sobie
potrawy sam i bierze tyle, ile jest w stanie skonsumowaé. Sniadanie
takie, bez wzgledu na ilo$¢ zjedzonych potraw, kosztuje okoto 3 zi.

Rdzeniem kazdego dania, bez wzgledu na pore dnia, sg placki
owsiane z mastem lub miodem. Bez tego przysmaku Szwed nie wwy#
obraza sobie jedzenia.

We wspomnianej restauracji trafiliSmy na pore drugiego $niadania,
no i przez kurtuazje w stosunku do Szwecji staraliSmy sie catkowicie
zastosowaé do tamtejszych zwyczajoéw. Z prowizorycznego zestawienia
zjedzonych potraw doszliSmy do przekonania, ze mozemy zaliczy¢ sie
pod tym wzgledem do eksra klasy szwedzkiej.

Reszte dnia spedziliSmy pod opieka zaklimatyzowanego w Stock#
holmie Polaka, Pana Brodatego, ktéry, znajac doskonale stosunki
szwedzkie, wyjasnit nam caly szereg ciekawych spraw gospodarczych.

Szwecja, ktéra pod wzgledem obszaru, jest najwiekszym krajem
w Europie, posiada tylko 6.000.000 mieszkanicéw. Pod wzgledem et#
nograficznym zajmuje Szwecja pierwsze miejsce w Europie. Dzieki te#
mu, ze przeszto od 100 lat Szwecja nie prowadzita wojny, stosunki
gospodarcze doprowadzone sa do najwyzszej precyzji; szkolnictwo
stoi w Szwecji na bardzo wysokim poziomie; pod wzgledem Kkultu#
ralnym nalezy Szwecja do panstw przodujacych.

Kazdy Szwed posiada zagraniczny paszport bez ograniczenia czasu
waznosci. Z Polska prowadzi Szwecja bardzo ozywione stosunki han#
dlowe i nalezy do najlepszych sasiadéw morskich.

Rozmowa na podobne tematy zanosita sie na dluzszy czas, ale wcze#
sny odlot nakazywat nam pomys$le¢ o odpoczynku.

Punktualnie o godz. 5# byliSmy juz na lotnisku. Od tej chwili
miata sie zacza¢ druga cze$¢ naszej pigeknej podrozy, do ktérej przy#
gotowywatem sie z nadzwyczajnym pietyzmem. Oczekiwaty mnie nowe,
nieznane mi blizej, wrazenia, o ktérych tak czesto marzytem.

Latatem juz coprawda niejednokrotnie, ale byly to loty na samo#
lotach pasazerskich, ktdére, zdawato mi sig, nie daja petni oczekiwanych
podniet.

Lot samolotem turystycznym wydawat mi sie¢ bardziej emocjonujacy,
ciekawszy, tembardziej, ze prowadzit przez nieznane mi kraje.

Przezycia w poprzednich dni usunety sie gdzie$ w cien i przestaty
istniec.

»Wiarus" stat juz przed hangarem. Po zatadowaniu wabzek przy#
stgpiliSmy do studjowania komunikatu, ktéry brzmiat wiatr boczny
15 km. na godzine, widoczno$¢ 20 km., putap chmur 1000 m., w po#
lowie drogi maly deszcz — zatem warunki bardzo dobre, az do Mai#
mo, czyli do pierwszego etapu naszej podrézy, odlegtego w linji po#
wietrznej o 550 km. od Stockholmu.

Teraz ja otrzymuje lekcje krecenia $miglem, poznaje, co to znaczy

~wylaczony" i ,kontakt", poczem pilot zajmuje miejsce.
»Wylaczony" — krece Smiglo 6 razy wprzéd, 2 razy wtyt ,Kon#
takt" — zakrecam S$miglo i motor rusza.

Pan Onoszko wstuchuje sie uwaznie w warkot motoru na réz#
nych obrotach, wreszcie: ,,gotowy". Zajmuje miejsce, przypasuje sie
pasem i ruszamy.

»Wiarus" ruluje wolno na wskazany tor, skad po krotkim rozbiegu
odrywamy sie od ziemi. Poczagtkowo zataczamy konwenansalne koto na
lotniskiem, nastepnie po osiggnieciu odpowiedniej wysokosci samolot
kieruje sie nad miasto. Nareszcie lece, — uwaga moja znajduje sie
W najwyzszem napieciu. Juz po paru minutach lotu uwage mojg zwra#
ca nadzwyczajna zwrotno$¢ ,,Wiarusa" i tu odrazu wyczuwam olbrzy#
mig réznice w locie pomiedzy samolotem komunikacyjnym a turystycz#
nym.

Kilka ostrych wirazéw nad miastem umozliwia nam ogladanie wspa#
niatej panoramy Stockholmu, poczem kierujemy sie na potudnie. Przed
nami mamy 550 kim. drogi, czyli okoto 3 godziny lotu. Uwaga moja jest
teraz catkowicie rozpraszana, sam nie wiedziatem na co mam wiasciwie
skierowaé zainteresowanie, wszystko jest dla mnie nowe i niezmiernie
ciekawe. Lecimy na wysokosci 700. m. szybkos$¢ 180 klm/godz. ,Wia#
rus“ leci tak spokojnie jakby byt zawieszony w powietrzu. Z lewej
strony rozcigga sie przepiekna perspektywa na morze zasiane zielonemi
w?ysepkami, na ktérych dachy doméw wygladajg jak czerwone krop#
Ki. Tworzy to razem przepiekng mozajke jak w bajce. Po prawej stro#
nie ciagnie sie pasmo gor na ktérych dziwaczne desenie tworzy prze#
bijajacy sie pomiedzy zielenig rdzawy granit. Z zachwytu zapominam
na chwile, ze znajduje sie w samolocie, dopiero ,,mate" kiwnigcie sa-
molotu przyprowadza mie do réwnowagi. Lecimy na wysokosci 1000. m.
Widoki zmieniajg sie jak w kalejdoskopie. Daleko na morzu widzimy
kilka duzych okretéw ozdobionych pieknemi piéropuszami dymu, sze#
roka Sciezka wzburzonych fal znaczy przebyta przez okret droge. Tym
czasem wyskos¢ wzrasta, lecimy na wysokosci 1500 m. Pod nami
wszystko maleje, okrety wygladajg z tej wysokosci jak kajata.

Wybrzeze morza staje sie coraz bardziej jednolite, mate wysepki
zniknety gdzie$ bez $ladu. Tuz pod nami przelatuje eskadra wodno#
ptatowcéw, lotnicy pozdrawiajg nas ruchami rgk. Po nasyceniu pierw#
szych wrazen, ktéra wystepowaty dotychczas dos$¢ chaotycznie, zaczy#
nam odczuwaé¢ Swiadomie catg rozkosz lotu samolotem turystycznym.
Przy zadnym locie nie doznatem tyle pieknych wrazen i tyle niezna#
nych mi podniet. Zadowolenie moje i rados¢ wzrosty do zenitu. Pilot
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widzac moje zadowolenie i chcac je jeszcze bardziej podsycié, robi
niespodziewang tak zwang ,,g6rke". Polega to na tem, ze samolot
podnosi sie nagle prawie ze prostopadle do goéry, nastepnie pod
wplywem zmniejszenia obrotéw Smigta spada gwattownie w dét Ja
nietylko nie odczutem w tem przyjemnosci, ale doznatem wrazen
wrecz przeciwnych. Nagte wyrwanie z rozkosznego zadowolenia
wytragcito mie niestety z réwnowagi na diuzszy czas. Nastepne
»gorki" i ,pagorki" przyjmowalem juz bez wzruszen.

W potowie drogi wlecieliSmy w zapowiedziang komunikatem okolice
deszczowg. Chmury poczatkowo jasne i rzadkie stawaty sie coraz ciem#
niejsze. Poczatkowo lecieliSmy nad chmurami na wysokosci 1700. m.,
ziemie widzieliSmy tylko przez przerwy pomiedzy chmurami.

Byt to widok naprawde niesamowity, nad nami czyste niebo i stor#
cc, pod nami ciemne chmury, a na ziemi deszcz. tatwo pozna¢ moz#
na deszcz po matowej powierzchni morza i po szklacych sie od deszczu
dachach, oraz szosach asfaltowych. ,Wiarusem" zaczeto ,troche" rzu*
cac, ale po ,,gdrce" nie robito to juz na mnie wiekszego wrazenia. Tym#
czasem warstwa chmur stawata sie coraz grubsza i siegata coraz to
wyzej.

Pilot widocznie nie chcial podwyzsza¢ wysokosci, gdyz w pew#
nej chwili wpakowalismy sie nurem w najbardziej przejrzystg chmure.
Wszystko znikneto nam nagle z oczu, wygladato to tak, jakbysmy byli
zanurzeni w mleku. Po chwili ujrzelismy ziemig, samolot znajdowat
sie na wysokosci 600. m. Przywitat nas przytem ulewny deszcz. Smigto
zaczeto jecze¢, szyby kabiny zmatowiaty, a ziemie bylo widaé jak
przez mgte. Nisko zawieszone ciemne chmury zmuszajg ,,Wiarusa" do
obnizenia lotu. LecieliSmy diuzszy czas na wysokosci 400 m.

Wkrétce deszcz mija, niebo ukazuje sie w calej krasie — chmury
zniknety gdzie$ bez Sladu.

Morze zaczelo powoli znikaé, gdyz dalsza trasa prowadzita juz nad
ladem. Lot na matej wysokosci nalezy réwniez do nadzwyczaj przy#

jemnych. Widzimy dokladnie szose, samochody, kwiagl przy dom#
ach™ i wyraznie odrézniamy drzewa. Przelatujemy nad malowniczg

okolicg, w ktérej wydobywano torf. ,Wiarus" obniza lot do 150 m.
Robotnicy bez koszul witajg nas powiewajac kolorowemi chustami.
Do celu zostato nam zaledwie pét godziny lotu. ,,Wiarus" wznosi
sie szybko w goére i wkrétce osiagamy znowu wysoko$¢ 2000 m.

Malmo, ktére byto celem naczej podrézy, widzimy z tej wysokosci jak
na dioni. W odlegtosci kilku kilometréw od lotniska pilot zwalnia
obroty silnika, poczem ,Wiarus" majestatycznie zaczat obniza¢ lot.
W kabinie stycha¢ tylko szum wiatru, $miglo obracajac sie na wolnych
obrotach nie wydaje zadnego dzwieku.

Na lotnisku panowat nadzwyczajny ruch, gdyz w dniu tym odby#
wat sie zlot lotniczy. Kilkadziesigt maszyn stojacych juz na lotnisku
Swiadczylo o tem, ze zlot zapowiada bardzo dobrze. Po obnizeniu lo#
tu do 600. m. ,,Wiarus" zatacza nad glowami bardzo licznie zgroma#
dzonych widzoéw, konwenansalne koto, nastepnie podchodzi pod wiatr
i bez pomocy silnika siada trzema punktami na ziemi. Tu poznatem
dopiero mistrzowska reke pilota Pana Onaszki, ladowanie odbyto sie
+ak gladko, ze nie zauwazylem momentu zetkniecia sie kot z ziemia.
Byta godzina 8. 30.

Pierwszy podbiegt do nas honorowy konsul generalny Polsk’
w Malmo, Szwed, pan Gunnar Holm i zmiejsca wzigt nas pod swoja
opieke. Przyznaé trzeba, ze opieka byta naprawde bardzo troskliwa
i serdeczna.

Przedewszystkiem zapoznat pilota doktadnie z programem zawodéw
lotniczych i udziatu w nich ,,Wiarusa". "

Udziat ,,Wiarusa" w zawodach polegat na pokazie startu, ladowania,
szybko$¢ minimalng i maksimalng, czyli ,Wiarus" miat sie podiwali¢
swemi zasadniczemi zaletami.

Nastepnie Pan Holm odwiézt nas do hotelu i zaprosit na $niad.inie.
Swdj samochdd i lokaja oddat do naszej dyspozycji, co umozliwito nam
doktadne zwiedzenie bardzo mitego i nadzwvczaj czystego miascocaka
Malmo.

R.W.D.-13 «Wiarus» w drodze z wystawy lotniczej w Stocidiolmie no start



Zawody wypadty dla nas b. pomysbiie. Prasa szwedzka opisujgca
szczegdtowo zawody zakonczyta swoja opinje o R. W. D. 13. tak: ,,to co
pokazata Polska naszym, nie wymaga zadnych koir.cntiifzy, tyle zalet
zespolonych razem w jednej maszynie nie posiadat ani jeden z bardzo
licznie zgromadzonych samolotéw**. — W innym miejscu czytamy o
wrazeniach z lotniska ,,na lotnisku stycha¢ byto mowe; polska, angiel#
ska, niemieckg" — tu wyliczyli wszystkie narody europejskie. Dla
Polakéw byt to gest bardzo mity, ze strony prasy szwedzkiej.

Po zawodach ,Wiarus** byt formalnie oblezony przez publicznosc.
Ja to przezylem swoj prawdziwy benefis, gdyz musiatem ttumaczy¢ po
niemiecku wszystkie szczegdty o ,Wiarusie**. Tabliczke z napisem, zc
takich ,,Wiaruséw** zakupili podoficerowie 9 szt. dla szkoty lotniczej
im. Marszatka Pitsudskiego, ttumaczytem kilkaset razy, wreszcie przy
pomocy Pana konsula Holma przepisalem na kartce po szwecku i na#
lepitem nad tabliczkg. To mnie troche odcigzyto.

Sﬁ}adanie skrzydet ,Wiarusa** zachwycato wprost wszystkich obce#
nych.

Udanym wystepem cieszyt sie najbardziej pan Holm, niech wiedzg
w Pobce, — powtarzat — ze Szwedzi bardzo cenig i szanujg prace
Polakéw. A przyzna¢ trzeba, ze Szwedzi znajg doskonale wszystkie
wyczyny lotnicze w Eurc/ie.

O sukcesach R. W. D. na challenge‘u stycha¢ bytlo na kazdym
kroku.

Okoto %odz. 18#tej siedzieliSmy juz w willi pana Holma gdzie przy
dzwigkach poleczek i mazurkéw raczylismy sie wybornym koniakiem.
Pan Holm, jak na uprzejmego gospodarza przystato, pokazat nam swoje
dziwaczne zbiory fajek, zegarkow, autografow i znaczkéw pocztowych.

Tymczasem zblizata sie godz. 20#ta, o ktérej miat sie odby¢ bankiet
dla zawodnikéw. Pan Holm delikatnie oznajmit nam, zc na bankiecie
obowiazuje smoking, no i ze Szwedzi nie uznajg spdznienia. Zazna#
czy¢ tu wypada, ze Szwedzi sa na punkcie ubioréw nadzwyczaj kon#
wcnansalni. Bankiet moze sie odby¢ bez goscia dla ktérego byt urrg#
dzony, ale go$¢ nie moze sie pokaza¢ w ubraniu nicodpowiadajgcym
konwenansom. Z tej przyczyny musiatem i ja zrezygnowaé z ban#
Kietu. Zkorzystatem jednak z wolnej chwili i zwiedzitem port oraz pare
kosciotow.

Nazajutrz zbudzit nas lokaj pana konsula Holma i oznajmit, ze pan
konsul czeka na dole.

Po godzinie ,Wiarus** opuszczat juz lotnisko w goscinnej Szwecji.
Pan Holm ktéry leciat z nami do Kopenhagi, o$wiadczyt nam, w po#
wietrzu, ze na lotnisku w stolicy Danji czekajg nas przedstawiciele
poselstwa polskiego, z panem ministrem na czele.

Po tern wyjasnieniu zrozumieliSmy nasz pospiech. ,Wiarus** Icci®
teraz caly czas nad morzem, ktére byto jakby zasiane okretami. Lecie#
lisSmy na wysokosci 1000. m.

Po godzinnym locie byliSmy juz w Kopenhadze, gdzie rzcczywi#
Scie czekat na nas pan minister z catem sktadem poselstwa. Byt to dla
nas naprawde bardzo duzy zaszczyt.

Przy tej okazji dowiedzieliSmy sie duzo ciekawych rzeczy o polakach
w Danji. Okazato sie ze w Danji zyje sporo Polakéw, majg wiasne
pismo, polskie szkoty i utrzymuja zywy kontakt z krajem.

Caly dzien poswieciliSmy na zwiedzanie miasta, za$ wieczor spe#
dziliSmy w mitej polskiej atmosferze w domu pana konsula polskiego
w Danji.

Na drugi dzien rano miaty sie odby¢ loty pokazowe, ale spowodu
ztej pogody i porywistych wiatrow zostaty odwotane. O godz. 13»tcj
szybowalismy juz w kierunku na Hamburg. Krétki pobyt w Danjj
nie pozwolit nam na blizsze zapoznanie sie tamtejszemi zwyczajami,
ale jedno mozna powiedzie¢ smiato, ze Danja ustepuje Szwecji w wielu
wypadkach.

Stolica Danji pozegnata nas deszczem i pogodg mglista. Po doktad#
nem przestudjowaniu biuletynu meteorologicznego p. Onoszko zdecy#
dowal sie jednak lecie¢. Wkrotce ,Wiarus** krazyt nad Kopenhaga na
wysokosci 600 metrow. Nisko wiszacy putap ciezkich deszczowych
chmur, niepozwolil na wzniesienie sie wyzej, 0d Kopenhagi bierzemy
z miejsca kurs na Hamburg. Poczatkowo jazda byta bardzo monoton#
na, deszcz, a co zatem idzie, mata odlegto$¢ widzenia, pozatem pory#
wisty wiatr, ktéry rzucat samolotem jak motylem i zimno nie doda#
wato nam humoru. Tu dopiero poznatem luksusowe zalety, ,Wiaru#
sa**. Szczelnie zamknieta kabina i elektryczne grzejniki usuwatly dwie
najbardziej nieprzyjemnie dla lotnika zmory, t. j. deszcz i zimno. W
miare zblizania sie do morza, pogoda stawata sie coraz lepsza. Pod
wplywem deszczu i wiatru, ktéry z coraz to innem natezeniem wpa#
dat na samolot, Smiglo wydawato jakies monotonne jeki, ktére mnie
wprawity w senny nastréj. Jakie to dziwne, na poczatku lotu kazdy
nagty ruch samolotu wytragcat mnie wprost z réwnowagi, a teraz, kie#
dy wiatr rzucat ptatowcem na wszystkie strony, mnie chciato sie spac.
Ciekawy jestem, jakie wrazenie zrobitaby na mnie ,goérka**, ktéra mi
przedtem tyle przykrosci zrobita. No ale na szczescie ,gorki*™* juz do
konca lotu nie spotkatem. Uprzejmy p. Onoszko widzac morzacy mnie
sen, zainteresowat mnie bardzo ciekawg i nieznang dziedzing, a mia-
nowicie nawigacja. Jak sie pOzniej okazato, jest to sprawa bardzo pro#
sta, wymaga jednak bardzo duzej orjentacji. Ot6z do kierowania sa#
molotem w terenie pilot posiada busole kierunkowa i mape. Podobna
busola znajduje sie réwniez na kazdem lotnisku. Pilot otrzymuje wraz
z komunikatem meteorologicznym $cisle okreslony ,kurs**, podany w
liczbach (stopniach). Podczas lotu pilot podtug busoli kieruje samolot
na podany ,kurs**, przyczem w razie bocznego wiatru dodaje do te#

go odpowiednig poprawke. Jest to jakgdyby z~ubsza okreslony kie#
runek lotu. Drugim przyrzadem pomocniczym jest szczeg6towa mapa,
na ktérej punkt startu, taczy sie linjg prosta z punktem docelowym.
Przeciecia sie linji z szosami, rzekami, torem kolejowym i miastami
stuzg pilotowi jako punkty orjentacyjne. W zestawieniu podany
LKurs** oraz punkty orjentacyjne na mapie stuzg pilotowi do nieza#
wodnego kierowania samolotem. Oczywiscie ,,niezawodno$¢** zalezy w
danym wypadku od zdolnosci orjentacyjnych pilota oraz od terenu,
przez ktéry prowadzi trasa lotu. Podréze przez obce kraje nastrecza#
ja rzecz prosta znacznie wiecej trudnosci. Ale p. Onoszko i w tym
wypadku okazat sie mistrzem. Lot nasz przez caty czas odbywat sie
po wyznaczonej linii z doktadnoscig do kilkunastu metréw. Po za#
poznaniu si¢ z sztuka nawigacyjng zaczatem i ja wylapywac¢ z mapy
orjentacyjne punkty, co nalezy do bardzo duzej przyjemnosci. Ziemia
z lotu ptaka wyglada, zupetnie tak samo, jak mapa. Wszystkie szcze#
goty, stuzace jako punkty orjentacyjne, widoczne sa z gory jak na
dioni. Mite to zajecie absorbowalo mnie catkowicie az do samej War#
szawy. O rzucaniu samolotem, o wszelkich prézniach i falach po#
wietrznych zapomniatem zupetnie. Jest przytem jedna bardzo ciekawa
rzecz, ze poczucie szybkosci lotu znika w powietrzu zupetnie. Na wy#
sokosci 2000 metréw wydaje sie, ze samolot porusza sie jak zo6tw, na
wylapany punkt orjentacyjny trzeba czeka¢ nieraz bardzo diugo. Je#
dynie szum $migta i szybkosSciomierz przypomina o duzej szybkosci.
Tymczasem pogoda poprawita sie na tyle, ze ,,Wiarus** maogt ,,nabrac**
1800 metréw wysokosci. A wysokos$¢ byta nam potrzebna, poniewaz
trasa lotu prowadzita diuzszy czas nad morzem. Przelot nad morzem
jest réwniez bardzo ciekawy. Woda mieni sie najrozmaitszemi kolora#
mi, mielizny i miejsca glebsze morza odznaczajg sie, patrzac z po#
wietrzg, bardzo wyraznie. Tworzg one dziwacznych ksztattéw plamy
0 réznych odcieniach. W miare zblizania sie do ladu ,Wiarus** za#
czat ,.schodzi¢** wdot tak, ze po osiggnieciu lagdu lecieliSmy zaledwie
na wysokosci 700 metréw. Pogoda ustalita sie juz na dobre. Putap
chmur, wisiat bardzo wysoko, przyczem stonce przedzierato sie coraz
czesciej pomiedzy chmurami. W Hamburgu lgdowalismy juz przy
pieknej pogodzie. Po odprawie celnej i paszportowej ,Wiarus** po#
zostat w rekach obstugi Szella, my za$ udaliSmy sie do portowej re#
stauracji na obiad. Z restauracji, mieszczacej sie na pietrze widzieli<smy
doskonale caly port lotniczy. ,Wiarus** jak zwykle stat sie przedmie#
tem ogd6lnego zainteresowania. Przypadkowo obok ,Wiarusa** stato
kilka samolotéw chalenge*owych niemieckich, ktérych piloci z szcze#
gélnem zainteresowaniem ogladali samolot. Startowi naszego samo#
lotu przygladata sie bardzo liczna grupa pilotéw. Z Hamburga bierze#
my kurs na Berlin, przyczem przez caly niemal cz$s lecieliSmy po#
miedzy terenami zakazanemi. Piekna pogoda i dobra widoczno$¢ po
smacznym obiedzie wprawity nas w doskonate humory. ,Wiarus** szy#
bowat tak spokojnie, jakgdyby byt zawieszony w powietrzu. Mape
nauczytem sie czyta¢ jak stary nawigator, znalaztem nawet na ziemi
punkt przymusowego lagdowania .Wiarusa**, ktéry mi na mapie wska#
zat p. Onoszko. ,Wiarus** lecagc do Szwecji musiat przymusowo lado#
wacé spowodu mglty. Wkrotce mijamy olbrzymia radjostacje berlifiska,
zdaleka widzieliSmy wioske olimpijska, nastepnie lecimy nad stadio#
nem olimpijskim, mijamy tor wyscigowy Avus i dobrze mi znany
Charlottenburg, wreszcie ,Wiarus** majestatycznie bez $migta ,,scho#
dzi** z wysokosci 1000 metréw na lotnisko w Tempelhofie. Na noc
zostaliSmy w Berlinie, poniewaz zia pogoda uniemozliwiata dalszy
lot. Na drugi dzien réwniez niewiele sie poprawito, wiatr byt co#
prawda pomysiny, ale deszcz i nisko wiszace chmury, szczeg6lnie od
granicy polskiej, (wedtug komunikatu meteorologicznego) zmuszaty
do lotu na wysokosci 150 metrow. Jak sie pdzniej okazato, byto prze#
ciwnie. W Niemczech byta pogoda deszczowa i mglista, natomiast w
Polsce powitato nas stonce. Nad punktem granicznym w Zbaszyniu
przelecieliSmy bardzo nisko, mieszkancy tamtejsi widocznie wiedzg o
tym zwyczaju lotniczym, gdyz witali nas niemal wszyscy, ktérzy zau#
wazyli samolot. W granicach kraju opanowata nas rados¢ i pewnos$é
siebie. ,Wiarus** szybowat na pomys$lnym wietrze z szybkoscig 240
kilometrow na godzine. W okolicach Kutna dopedziliSmy pociag po#
Spieszny zdazajacy do Warszawy. ,Wiarus** znizyt lot do 100 metrow
1 przez pewien czas lecieliSmy razem z pociggiem. Piekny to byt wi#
dok, z wszystkich okien pociggu witali nas bardzo owacyjnie, lokomo#
tywa z najwiekszym wysitkiem pokonywata przestrzen, podczas gdy
nasz ,Wiarus** na zwolnionych obrotach z Irudem wstrzymywat ped.
Kutno nas rozigczyto, pociag zostat na stacji, ,Wiarus za$ zwiekszyt
szybko$¢ i podniést sie na wysoko$¢ 1000 metréw. Okoto godziny
8#ej ,,Wiarus** po okragzeniu fabryki RWD, opuscit sie lekko na lotnisko
w Warszawie.

Tak zakorniczytem cudowng i nadwyraz mitg wycieczke samolotcni
»Wiarus**. Przyznacie Kochani Czytelnicy, ze ten, komu sie spetnig me#
rzenia o takiej podrézy moze sie nazwaé szcze$liwym, tak i ja jejtera
szcze$liwy i dumny z tego, ze wiasnie mnie Redakcja ,,Wiarusa po#
wierzyta tak zaszczytng funkcje specjalnego korespondenta i przez to
Umozliwita mi odbycie tak pieknej i pouczajacej podrozy.

Wrazenia z tej przepieknej podrézy zajma najjasniejsza karte w mo#
aa pamietniku zycia.

Do us$wietnienia tej niezapomnianej podrézy przyczynito sie w du-
zej mierze mite towarzystwo pilota Pana Aleksandra Onoszki, za
ktére sktadam na tem miejscu moje najserdeczniejsze podziekowanie.

A. E. Rahezuk.

5



Fragmant wystawy «Morszatek Pitsudski w rzezbie*, olwortej w Muzeum Wojsko
w Warszawie

Z P O L S K I

Powrécit do Warszawy major Mieczystaw Lepecki, dyrektor
biura w Prezydjum Rady Ministrow. Major Lepecki odwiedzit sze-
reg miejscowosci, zwigzanych: z zestaniem J6zefa Pitsudskiego, zhi-
storjg V Dywizji Syberyjskiej, z martyrologjg polskich pawstan-
cow i rewolucjonistéw; stwierdzit, ze miejsce okrutnej katorgi,
gdzie najlepsi Polacy pracowali przykuci do taczek w kopalniach
ztota i otowiu, wiezienia w Akatuju, zostato zburzone. Tak samo
jest z katorgg w Karze. Natomiast w Nerczynsku, nad ztotonos$ng
rzekag Szylka, dawne wiezienie, przesigkniete krwig polska, istnie-
je nadal. W jego murach nie cierpig jednak wiezniowie polityczni,
lecz przestgpcy kryminalni. Dawna turmg nad Irkuckiem, tak zwa-
ny Aleksandrowski Central, znana zyjacym jeszcze uczestnikom
walk rewolucyjnych, zostata zamieniona na dom poprawczy dla
matoletnich chiopcow.

W czasie swej podrézy po Dalekim Wschodzie, major Lepecki
odwiedzit tez Chabarowsk, siedzibe dowdédcy armji Dalekiego
Wschodu, marszatka Bluchera, oraz potozong nad Amurem repu-
blike zydowska Birobidzan.

W Warszawie oczekiwane jest rychie przybycie rumunskie-
go szefa sztabu gtéwnego generata Samsonowicza. Data jego przy-
jazdu nie zostata jednak ustalona. Niewiadome tez sa szczegOty
pobytu. Prawdopodobnie general Samsonowicz zaproszony bedzie
na tegoroczne manewry jesienne.

Od dnia 21.VIII b. r. weszty w zycie nowe przepisy paszporto-
we, o ktorych juz w swoim czasie pisalismy.

Od tego dnia optata za paszport normalny zagraniczny wy-
nosi¢ bedzie zt. 80, ale paszport ten stuzy¢ bedzie tylko na okres
jednego miesigca.

Za paszport dwumiesieczny pobierana bedzie optata podwdj-
na, a wiec zt. 160, za paszport trzymiesieczny zt. 240 1t. d.

Spodziewane jest, ze w ciagu miesigca wrzesnia optaty za
paszport wazny na Butgarje, Jugostawje, Wegry i Czechostowa-
cje, t. j. kraje, z ktérymi posiadamy umowy kompensacyjne, ule-
gna pewnej obnizce.

Kategorja paszportéw ulgowych zostata skasowana. Ulgi be-
da stosowane, ale tylko przez rozszerzenie okresu waznosci paszpor-
tu, to znaczy, ze ulgowym bedzie paszport za 80 zi, wazny nie na
jeden, ale na 2 lub 3 miesigce.

Paszporty zbiorowe dla wycieczek zostaty ograniczone.

Organizacja bytych uczestnikéw wielkiej wojny po stronie
koalicji, znana w catym S$wiecie pod nazwg Fidac‘u (skrot nazwy
Federation Interalice des Anciens Combattants), odbywa kongresy
swoje co roku w stolicy innego kraju, nalezacego do Fidac‘u. Obec-
nie przyszta kolej na Polske, ktéra juz przed 10 laty goscita u sie-
bie przedstawicieli tej organizacji. Wtedy jednak nie istniata je-
szcze nasza Federacja P. Z. O. O, jednoczgca w sobie wszystkie
zwigzki wojskowo-spoteczne i sam Fidac nie byt tak potezng orga-
nizacjg, jak dzisiaj, kiedy liczy przeszto 8 miljonéw kombatantéw
z 11 krajow Europy i Ameryki. Kongres tegoroczny Fidac‘u odbe-
dzie sie w Polsce w czasie od 1—7 wrze$nia i zgromadzi przeszto
150 delegatow kombatanckich Angiji, Belgji, Czechostowacji, Fran-
cji, Grecji, Witoch, Jugostawji, Polski, Portugalji, Rumunji i Sta-
néw Zjednoczonych.
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Plaskarzezba Proszowskiego na wystawie <(Marszatek Pitsudski w rzezbie*, otwortej
w dniu 21.VIIl b.r. w Muzeum Wojska w Warszawie

Roéwnocze$nie odbywac sie bedg obrady Fidac‘u zenskiego, na
ktére przybywa z zagranicy kilkadziesigt pan, reprezentujgcych
8 krajow.

W towiczu odbyto sie uroczyste poswiecenie fundamentéw
i wmurowanie kamienia wegielnego pod budowe szkoty powszech-
nej imienia Legjonéw Polskich.

Na uroczystosci te przybyta delegacja zarzadu Zwigzku Le-
gjonistébw z Warszawy z postem Brzek-Osifiskim na czele i dele-
gaci wszystkich kot putkéw legjonowych, przedstawiciele wiadz
panstwowych, wojskowych i samorzadowych, przedstawiciele insty-
tucyj i zwiazkéw, oraz liczne ttumy mieszkaricow towicza. Do zgro-
madzonych przemoéwit w goracych stowach ksiadz prefekt Stefan
Zawadzki, nastepnie burmistrz Jan Mysliwiec przedstawit historje
walk mtodziezy szkolnej o niepodlegtos¢ w szeregach powstanczych,
w legjonach i armji ochotniczej.

Po wmurowaniu aktu erekcyjnego orkiestra strzelecka ode-
grata ,Pierwszg Brygade" i hymn narodowy.

Fundusz budowy pomnika Marszatka Jozefa Pitsudskiego
w Warszawie osiggnat w potowie sierpnia zt. 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 sie¢ drobna suma na
rachunku o charakterze przejSciowym.

W ramach pertraktacyj w toczacej sie sprawie wykorzysta-
nia portu gdanskiego, odbyta sie w ostatnich dniach w Gadnsku
dalsza wymiana zdan. Obie strony oméwilty rozwdj zamorskiego
obrotu towarowego i wynikajace stad konsekwencje. Skonstatowa-
no zgodnos$¢ zdan co do istotnych punktéw, o ile chodzi o wytknie-
cie obustronnych celéw. Propozycje, wymienione przez obie stro-
ny i majace na wzgledzie osiagniecie tych celow, wymagajg szcze-
g6towego zbadania, oraz zasiegniecia dalszych instrukcyj. Nego-
cjacje wobec tego zostaty odroczone o 3—4 tygodnie.

Dnia 22.VIII b. r. w drodze do Czestochowy zatrzymaty sie
w Krakowie dwie pielgrzymki z Sambora i Stryja, liczace 800 oséb.
Pielgrzymi udali sie z dworca wprost na Wawel, gdzie w krypcie
Sw. Leonarda ztozyli hotd pamieci Marszatka Pitsudskiego.

W najblizszym czasie odbedzie sie przetarg na instalacje zel-
betonowg nowego dworca centralnego w Warszawie. Stato sie to
obecnie aktualne po ukoriczeniu budowy fundamentéw nowego
dworca.

Budowa zelaznego szkieletu dworca rozpocznie sie juz w stycz-
niu 1937 r., wedle przewidywan witadz kolejowych budowa nowego
dworca ukonczona bedzie z koncem 1938 r.

Dnia 30.VIIlI b. r. w zwigzku z zawodami balonéw wolnych
o puhar ,,Gordon- Bennetta", odbedzie sie w Warszawie samocho-
dowo-motocyklowy zjazd gwiazdzisty.

Warunkiem udzialu w zjezdzie gwiazdzistym jest przebycie
co najmniej 1500 km. w ciagu najwyzej 12 godzin jazdy. Kto prze-
bedzie najdtuzszg trase, ten ma szanse na zajecie pierwszego miej-
sca. Poza tem punktowana bedzie przecietna szybko$¢, odbieranie
meldunkéw, oraz przyznawane beda punkty za ilo$¢ os6b w samo-
chodzie, zaleznie od litrazu, i za udziat w defiladzie.



KONKURS LOTNICZY ,WIARUSA"

Znane powszechnie hasto «Podrézuj Lotem» powinno
staé sie naszem hastem, dewizq turystyczng korpusu pod-
oficerskiego.

Redakcja «Wiarusa» rzuca inicjatywe i wierzy, ze zosta-
nie ona zrozumiana i podjeta wsrdd czytelnikbw. Lezy to
w interesie nielylko naszego lotnictwa komunikacyjnego,
ale i wlkasnem, gdyz podr6z droge powietrzng jest niewie-
le drozsza od kolei, zas nieporownanie szybsza i wygod-
niejsza.

Wierzymy réwniez, ze nasze dwie wspaniale nogrody
konkursowe, w postaci bezptatnych przelotow, stane sie
bodzcem izywym propagatorem hasta: «Podr6zuj Lotems.

konkursu

1 Wymieni¢ w kolejnosci podanej cyframi nazwy lot-
nisk, zaznaczonych czarnemi punkiomi na naszej mopce
Europy. Przylem nalezy zaznaczy¢, ktére z lotnisk se punk-
tami przelotdw naszej wilasnej komunikacji powietrznej

Warunki

Tak wygleda nagroda za
rozwiezanie konkursu
lotniczego «Wiarusa»
udzielona przez Polskie

Linje Lotnicze «Lok».

«Lot», to znaczy, z kiéremi Polskie Linje Lotnicze «Lot»
maje bezposrednie, wlasne komunikacje.

2. Nakresli¢ if-ase lotu okreznego poprzez dwadziescia
stolic europejskich, oznaczonych literomi poczetkowemi ich
nazw (na obwodzie), biorec za punkt wyjscia i powrotu
Warszawe (w srodku kola). Wygrywajecym jest ten, kto
poda najkrotsze trase, liczec w kilometrach w linji po-
wietrznej. Do celu tego wystarczy kazda mapa Europy.

Nagrody

Za najlepsze rozwiezanie kazdego z tych dwoch za-
dan redakcja Wiarusa przeznacza, jako nagrode, bilet
bezptatny na przelot fam i zpowrotem na dowolnym od-
cinku naszych Imij lotniczych «Lot», za wyjelkiem Warsza-
wa -Poznan.

Termin nadsyftania odpowiedzi uplywa z dniem 1.X
biezecego roku. Odpowiedzi w kopertach zapieczetowa-
nych z napisem: Konkurs Lotniczy «Wiaruso», prosimy Kiero-
wo/(': pod adresem redakcji: Warszawa, ulica Nowy-Swiat
23/25.

77



ZE SWIATA

General Jeanet, szef sztabu generata Gamelin, zakomunikowat
paryskiemu korespondentowi P.A.T. os$wiadczenie tre$ci nastepu-
Jacej:

»General Gamelin powrécit do Paryza zachwycony podréza do
Polski, ja kréwniez przyjeciem, jakiego doznat ze strony wiadz woj-
skowych, jak i polskich mezéw stanu z Panem Prezydentem Rze-
czypospolitej Profesorem Ignacym Moscickim i ministrem spraw
zagranicznych Jozefem Beckiem na czele. Generat Gamelin byt
wzruszony przyjeciem, jakie zgotowata mu ludno$¢. Armja polska
wywarta na generale Gamelin doskonale wrazenie. Jest rzeczag
pewna, ze miedzy armjg polska i francuska istnie¢ beda jak naj-
bardziej serdeczne stosunki, tak jak dotychczas zawsze istniaty".

Stosunki na Dalekim Wschodzie, scisle modwigc stosunki so-
wiecko-japonskie, bynajmniej nie uktadajg sie pomyslnie. Propo-
zycje w sprawie zawarcia paktu nieagresji doznaly niepowodzenia,
bowiem Japonja wysimeta warimek utworzenia strefy neutralnej
na granicy mandzurskiej. Warunek ten zostat przez Moskwe od-
rzucony. Tem samem sprawa paktu nieagresji upadta.

Niewatpliwie na przeszkodzie do uregulowania wzajemnych
stosunkéw miedzy Rosja Sowiecka i Japonja na Dalekim Wscho-
dzie stoi wielka sprzeczno$¢, jak i podobienstwo intereséw i dazen.
Zrodzona na tem tle nieufno$¢ kladzie sie kamieniem wpoprzek
wszelkim zabiegom dyplomatycznym.

Rzad Stanéw Zjednoczonych wyrazit ubolewanie, ze nie mo-
ze przyjac¢ inicjatywy Urugwaju w sprawie udzialu panstw amery-
kanskich w prébie posrednictwa w hiszpanskiej wojnie domowej.
W nocie swej departament stanu przypomina tradycyjnag polityke
Stanow Zjednoczonych, polegajacg na trzymaniu sie na uboczu od
konfliktéw europejskich i dodaje, ze chociaz posrednictwo bytoby
obecnie pozadane, to jednak opinja publiczna Stanéw Zjednoczonych
jednomyslnie przeciwna jest temu. Departament stanu zasiegat opi-
nji rzadow Argentyny, Brazylji i Chili, ktore sg rowniez przeciwne
interwencji.

Doroczne wielkie manewry armji francuskiej w roku bieza-
cym sktadac sie beda z dwoéch odrebnych éwiczen. Pierwsze ¢wicze-
nia, pod kierownictwem generata Mittelhausera, odbeda sie miedzy
6 i 10 wrzesnia. Wezma w nich udziat cze$¢ korpusu 15, 2 dywizje
piechoty kolonjalnej, jak réwniez 29 i 31 dywizja piechoty. W skiad
grupy wejdag réowniez liczne grupy zmotoryzowane artylerji, kawa-
lerji, czotgéw i lotnictwa. Grupa powyzsza bedzie miata za przeciw-
nika 15 korpus piechoty.

Druga cze$¢ éwiczen, ktora odbedzie sie natychmiast po ukon-
czeniu pierwszej, obejmowaé¢ bedzie specjalne przestudjowanie
wspotdziatania lotnictwa z najnowszemi rodzajami broni technicz-
nej. Lotnictwo ma by¢ uzyte nie tylko jako bron zaczepna i wy-
wiadowcza, lecz réwniez jako bron ostonowa i $rodek transportu.

Rzad angielski porwadzi energiczng akcje posredniczaca, za-
rowno w Berlinie, jak i Madrycie, celem zatagodzenia konfliktu
niemiecko-hiszpanskiego.

Jednocze$nie rzad angielski poinformowat Madryt, ze nie
uznaje blokady niektérych obszaréw na wybrzezu Hiszpanji i Ma-
rokka. Wedtug wiadomosci, nadesztych do Londynu, rzad madrycki
dat w Londynie zapewnienie, ze okrety angielskie nie bedg zatrzy-
marwane i przeszukiwane na petnem morzu. Rzad angielski zazadat
takiego samego zapewnienia, co do hiszpanskich woéd terytorjal-
nych i w tej sprawie prowadzg sie obecnie rokowania.

Demarche dyplomatyczna rzadu niemieckiego w Moskwie
i Madrycie, jak réwniez prasy niemieckiej przeciw zbrojeniom so-
wieckim, budzi powazne zaniepokojenie w paryskich kotach poli-
tycznych i prasie, ktora podkresla fakt, ze przez réwnoczesne kroki
w Moskwie i Madrycie rzad niemiecki rozszerza front swej akcji
protestacyjnej rowniez na Rosje.

Berlinski korespondent ,,JJournal" stwierdza, ze w ciggu ostat-
nich dni mozna zauwazy¢ nie tylko zaostrzenie tonu polemiki pra-
sy narodowo-socjalistycznej, lecz takze nierozréznianie w tych ata-
kach Z. S. R. R. od Francji.

Francuskie sfery prawicowe uwazajg wprawdzie obecng kam-
panje w prasie niemieckiej za manewr polityczny, ale réwnoczes$nie
nie ukrywaja przekonania, ze dyplomacja niemiecka moze wyzyskac¢
obecng sytuacje polityczng celem utworzenia w Europie dwéch blo-
kéw — prosowieckiego i antysowieckiego. Woéwczas za$ w oczach
opinji zagranicznej moznaby obarczy¢ Francje zarzutem popiera-
nia polityki sowieckiej.
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Z okazji rocznicy zwyciestwa wojsk polskich nad bolszewika-
mi, organ Stowakéw ,,Slovak", zamiescit obszerny artykut. Podkre-
Slajac dziatlalnos¢ Marszatka Pitsudskiego, ,,Slovak" stwierdza, ze
pod Warszawa wazyty sie losy catej Europy, chrzescijanstwa i cy-
wilizacji zachodniej, ktéorym w razie zwyciestwa wojsk bolszewic-
kich, grozita zupetna zagtada.

Szczegblng wdzigczno$¢ musi zywié dla Polski Stowacja, kto-
ra wskutek opanowania Wegier przez bolszewikéw, byta zagrozo-
na z dwoch stron.

Dlatego tez — konhczy pismo — skitadamy hotd wszystkim bo-
haterom polskim, ktérzy w krytycznych dniach sierpniowych po-
legli w walce réwniez za nasza wolnos$¢. Niech im bedzie lekka dro-
ga stowianska ziemia polska.

Na wzdér Europy organizuje sie obecnie réwniez i w Chinach
front ludowy. Do frontu tego naleza organizacje, nie nalezace do
kuomintagu, a stawiajace sobie za cel zwalczanie obcych imperja-
lizméw. Za frontem ludowym opowiedziaty sie réwniez organizacje
studentéw, naprzyktad ,,narodowe zrzeszenie zbawienia Chin", oraz
»antyjaponski zwigzek akademicki" i t. d. Dzienniki tokijskie
twierdza, ze za tym frontem ludowym, majacym oficjalnie zwal-
cza¢ wpltywy japonskie, kryja sie czynniki sowieckie, ktore nie chca
dopusci¢ do wyjasnienia stosunkow chinsko-japonskich.

W antykwami John Rihards w Manchester odnaleziono ma-
nuskrsT>t napisany w jezyku greckim w Il wieku przed Chrystu-
sem, zawierajacy niektore rozdzialy ze Starego Testamentu.

Rekopis ten jest o 300 lat starszy od znanego dotychczas naj-
starszego rekopisu Pisma Swietego. Zwoje papyrusowe, na ktérych
fragmenty Starego Testamentu byly spisane, znaleziono w truronie
jednej z mumij egipskich.

W dniach 12—15.VIII b. r. odbyly sie nad wybrzezem morza
srodziemnego wielkie manewry lotniczee. W manewrach wzigto
udziat 200 samolotéw pod dowddztwem generata Bemasconi.

Szczegoblnie interesujaco wypadt ,atak” trzech eskadr bom-
bowcéw na port wojenny w La Spezia. Poszczegllne fazy ataku
$ledzone byly z emocjg przez mieszkancéw Spezji, ktérzy pamie-
taja jeszcze naloty samolotéw austrjackich podczas wojny Swiato-
wej. Miasta i portu bronity dwie eskadry samolotéw mysliwskich
najnowszego typu o szybkosci 430 km. na godzine, przyczem Kkar-
kotomne akrobacje niektérych ,aséw" wywotaty wybuchy entu-
zjazmu wséréd obserwujacej publicznosci.

Jak wiadomo, zdaniem wioskich sfer wojskowych, jedynie sku-
teczng metoda obrony przed atakami lotniczemi, jest energiczne
przeciwnatarcie chyzych i zwinnych samolotow mysliwskich.

Niemiecka prasa emigracyjna informuje, ze obecnie po zakon-
czeniu Olimpjady, oczekiwaé nalezy nowych wydarzen w zyciu po-
litycznem Trzeciej Rzeszy.

Juz w najblizszych dniach ma by¢ zdecydowany los hitlerow-
skich oddziatéw szturmowych, t. zw. ,S. A.". W kotach rzagdowych
Rzeszy zaznaczyly sie tendencje do rozwigzania tej formacji bojo-
wej. Nawet w okresie igrzysk olimpijskich zagadnienie to omawia-
ne bylo na szpaltach prasy.

Prasa emigracyjna podnosi, ze jednym z powodoéw rozwigza-
nia ,,S. A." ma by¢ wzrastajagce w szeregach oddziatéw szturmo-
wych niezadowolenie ze stanu rzeczy w panstwie.

Na likwidacje oddziatéw ,,S. A." nalega¢ majg rowniez nie-
mieckie kota wojskowe.

Dziennik totewski ,,Rits", w artykule p. t. ,,Z czem muszg sie
liczy¢ przyjaciele Polski", pisze migdzy innemi, ze rozmowy gene-
rata Gamelin z generatem Smigltym-Rydzem i jego pobyt w War-
szawie Swiadczg, ze wodzowie armji francuskiej nie tylko liczg sie
z sitami zbrojnemi Polski, ale cenig je bardzo wysoko. Wielki Wédz
Polski, Marszatek Pitsuski, wlozyt wszystkie swe sity w organiza-
cje nowoczesnej i silnej armji. Powstata w walkach o wolnos¢
i organizowana od 15 lat armja polska, zalicza si¢ do armij 5-ciu
najsilniej uzbrojonych parstw.

Na wypadek wojny Polska moze zmobilizowa¢ 5 miljonéw lu-
dzi. Armja regularna jest dobrze zabezpieczona i uzbrojona wytwo-
rami wiasnych fabryk, do najwiekszych dziat, czotgéw i samolo-
tow wiacznie, ktére w znaczeniu technicznem nie ustepujg najlep-
szym zagranicznym. Polski przemyst wojenny pokrywa swoje po-
trzeby. Polska flota wojenna stale wzraata, a po rozbudowie zaj-
mie na Battyku drugie miejsce. Na czele sit zbrojnych stoi drugi
obywatel Polski, generat Smigly-Rydz, i dlatego mozna powiedzieé,
ze polskie sity zbrojne sg petng gwarancjg bezpieczenistwa i dalsze-
go rozwoju.



W figure nalezy wpisa¢ pionowo 15 wyrazéw pieciolitero-
wych. Rzedy, oznaczone kreskami, czytane zygzakiem, dadza roz-
wigzanie.

Znaczenie wyrazow:

1) Ruchoma cze$¢ samolotu, stuzaca do przechylania go na
bok, stosownie do woli pilota. 2) Pozorna sfera, obejmujaca zie-
mie. 3) Zwiagzek organiczny, gaz bezbarwny o ostrym zapachu, sil-
nie trujacy. 4) Mocno zakorzenione przyzwyczajenie do wykonywa-
nia pewnych czynnosci. 5) Wysuszone trawy pastewne. 6) Kamien
szlachetny, przezroczysty, najczesciej z6ttawego lub czerwonego ko-
loru. 7) Gra sportowa. 8) Najwazniejszy skladnik komoérek roslin-
nych. 9) Ptak z rodziny drozdéw. 10) Nie rozcienczony. 11) Zmyst,
ktorego siedliskiem jest skdra. 12) Niemocny. 13) Grunt, pokryty
pagérkami ruchomych piaskéw. 14) Pierwszy pierwiastek promie-
niotworczy, odkryty przez matzonkéw Curie w 1898 r. 15) Odciety
ptat ziemi w orce.

LOGOGRYF

W figure nalezy wpisa¢ pionowo 23 wyrazy siedmioliterowe.
Rzad $rodkowy, poziomy, da rozwigzanie.

Znaczenie wyrazow:

1) Czeé¢ warowni fortyfikacji. 2) Hebel do strugania drzewa
0 nozu w ksztatcie litery S. 3) Skrzypce o nizszym tonie gtosu.
4) Instrument muzyczny. 5) Zacheta, pobudka, podnieta. 6) Po-
wiesciopisarz polski (1868 — 1925). 7) Imie zenskie. 8) Drobnostka,
bagatela. 9) Inaczej inny. 10) Danie, podawane na obiad, albo wie-
czerze. 11) Imie meskie. 12) Dozorca goérniczy. 13) Inwentarz zy-
wy. 14) OdpowiedZz na zarzuty. 15) Larwa zaby zyjaca w wodzie.
16) Dawny pocisk artyleryjski. 17) Potajemny. 18) Dot po wyko-
panym Kkarczu. 19) Ironiczna forma nasladowania. 20) Choroba
oczu. 21) Wyrzut skoérny. 22) Ros$lina warzywna. 23) W myslistwie
sie¢ do obsadzania kniei.

ZADANIE

utozyt ,,Wio - ¢ko*

W figure wpisa¢ 4 wyrazy poziomo. Rzedy pionowe, pierwszy
i ostatni, dadzg rozwiagzanie.

Znaczenie wyrazow:
1) $rodek dezynfekcyjny, silna trucizna. 2) Kétko tancucho-
we. 3) Imie meskie. 4) Sufit inaczej.
Csaa nadsytania rozwigzan — trzy tygodni*.
NAGRODY
Dwio do rozlosowania poirdd tych, ktérzy nades$lg rozwigzania.

ROZWIAZANIE ZADAN, ZA»IIESZCZONYCH W N-RZE 30

ZWIARUSA™
Domyslanka: Seret, Cezar, Mama, Szach, totwa, karat, Pitat,
Sudan, skalp, ikona, Egipt, Osaka, sport, cze$¢, tobuz, walet,

willa, niemy, nahaj, Rosja, sierp.

»Serce Marszatka Pitsudskiego spoczeto w Wilnie
na Rossie".

Figura magiczna: bakarat, karawan, rewolta, tantale.

ROZWIAZANIA ZADAN, ZAMIESZCZONYCH W N-RZE 30

i _ .WIARUSA" NADESLtALL:

DWOCH ZADAN:

Panie: Wala Wdjcikowa, Pelagja Sadowska, Zofja Dziedzico-
wa, lIrena Sulewska, Gena Paterakowa, Marja Fraczkowa, M.
Szczepanowa, Janina zeglicka, Marja Butowa, W. Jarczyriska, Ja-
nina Adamczykowa, Marja Zabiegatowa.

Chorgzy Czestaw Matuszewski.

Starsi sierzanci: Stanistaw Grajkowski, Feliks Sosna, M. Zu-
rawski, Kazimierz Zerynger, Piotr zulinski, Jan $wierszcz, Stefan
Jaworski, Tadeusz Stowikowski, Stanistaw Skoras, Janusz Do-
brzanski.

Starsi wachmistrze: Janusz Nowakowski, Stanistaw Molecki,
Aleksander Lewkowicz, Piotr Podboraczynski.

Starszy ogniomistrz F. WozZniak.

Starsi majstrzy wojskowi: Jan zyia,
blewski.

Sierzanci: Piotr Ury¢, Leon Szymczak, Ludwik Szymczak,
Wiadystaw Lasota, Stanistaw Otto, J6zef Zagdél, Leonard Janecki,
Jan Cichor, Ignacy Koprowicz, Jan Oslizto, jedno rozwigzanie nie-
czytelnie podpisane.

Wachmistrze: Wactaw Ledzinski, Alfons Biatkowski, Juljan
Witkowski, Jozef Wozniak, Juljan Kowal.

Majster wojskowy ,W. P.“.

Plutonowi: Franciszek Sonntag, Wtadystaw tokietek, Woj-
ciech Wolski, Bolestaw Walkowiak, Aleksander Bielewicz, Wawrzy-
niec Wojnarowski, Kazimierz Dejewski, Teodor topuszynski, W.
Augustyniak, Daniel Résch, A. Woéjcik, Tadeusz Mazurkowski, J6-
zef Nikonczuk, Stanistaw Gniado.

Bosmanmat Jerzy Jurkowski.

Kaprale: Wactaw Mostowski, Witadystaw tada, Jan Jarczyn-
ski, Mieczystaw Gniewoszewski, Mieczystaw Szymanski, Aleksander
Salomonow, Andrzej Sykut, Napoleon Proniewicz, Roman Stepien,
M. Kopaczyk, Wiadystaw Nalepa, Stanistaw Stawinski, Stanistaw
Konowalczyk, Zygmunt Jedrys, Marjan Cira, Antoni Siennkko, Feliks
Brostawski, Wiadystaw Bylina.

Szwolezer Piotr Baran.

Panowie: Jan Czernobajew, Zygmunt Jastrzgbek, Ludwik Bi-
linski, Jozef Kaczor, Kazimierz Syskawa, Leon Pindor.

»Depe“, Antoni Wro-

JEDNEGO ZADANIA:

Pani Antonina Botejkowa.

Plutonowy Augustyn Okon.

Kaprale: Edward Jedynak, Antoni Zaremba, Antoni Lewan-
dowski.

NAGRODY OTRZYMUIJA:
1) Kapral Stanistaw Konowalczyk.
2) Wachmistrz Wactaw Ledzinski.
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PROGRAM AUDYCYJ RADJOWYCH

OD 3,IX DO 7,IX 1936 ROKU

CZWARTEK S.IX
6.30 Audycja poranna. 32.23 Uwertury. 16.00 Koncert popularny.
16.45 ,,Ustr6j panstw nowoczesnych, a obrona narodowa: Rosja"—
odczyt. 17.00 Koncert Orkiestry Mandolinistéw. 17.25 ,W rytmie
tanecznym" — recital na violi. 17.50 ,,Tak byto niegdy$ kazdego la-
ta" — feljeton. 19.00 ,,Zrzednos$¢ i przekora" — komedja. 19.30 Ka-
pela Ludowa Feliksa Dzierzanowskiego. 21.00 ,,Nasze pies$ni”. 21.30

Recital fortepianowy. 22.00 ,Sport na Pomorzu" — pogadanka.
22.15 Muzyka taneczna.

PIATEK 4.1X
6.30 Audycja poranna. 12.03 ,,O zaprawianiu zboza siewnego" — po-

gadanka. 12.23 Choér Dana i orkiestra. 16.00 Koncert orkiestry.
16.45 ,,Reportaz z Polesia". 17.00 Koncert solistéw z Katowic. 18.50
Biuro Studjéw rozmawia ze stuchaczami. 19.00 Muzyka rozrywko-
wa. 21.00 Koncert wieczorny z Poznania. 22.15 Audycja muzyczna.
23.00 Muzyka taneczna.

SOBOTA 5.1X

6.30 Audycja poranna. 11.30 Audycja dla szkét: ,,Spiewajmy piosen-
ki". 11.50 Muzyka. 12.23 Koncert orkiestry. 14.30 ,,Na fali wspo-
mnien" — plyty. 15.45 Audycja dla dzieci. 16.00 Koncert solistow
z Torunia. 16.45 ,Reportaz ze stolic battyckich": ,Wrazenia ze
Sztokholmu”. 17.00 Nowosci z ptyt. 17.50 ,,Droga do Burkutu" —
pogadanka. 19.00 ,Rewja Matej Orkiestry P. R.“. 20.15 Audycja
dla Polakéw zagranicag — ,,Plony miodej wsi", z Wystawy Radjo-
wej. 21.00 Recital fortepianowy. 21.30 ,tyzka do butéw" — humo-
reska. 22.15 Muzyka lekka i taneczna.

NIEDZIELA 6.1X

8.00 Audycja poranna. 9.00 Muzyka. 9.45 Nabozenstwo z Chelma
z okazji ,Swieta Ziemi Chetmskiej". 12.03 ,1000 taktow muzyki".
1430 Audycja dla wsi. 15.30 Muzyka kameralna. 16.10 Koncert
choéru. 16.30 Reportaz z zycia. 17.00 Koncert w wykonaniu Trio
Salonowego P. R. 18.00 Powszechny Teatr Wyobrazni: premjera
stuchowiska p. t. ,Polskie katakumby", wedtug powiesci Stefana
Zeromskiego ,Uroda zycia". 18.30 Koncert. 20.25 ,Co czytac¢?".
20.40 Przeglad polityczny. 20.50 Dziennik wieczorny. 21.00 ,,Na
wesotej Iwowskiej fali". 21.30 Recital fortepianowy. 22.00 Wiadomo-
$ci sportowe. 22.20 Muzyka salonowa. 23.00 Muzyka taneczna.

PONIEDZIALEK 7.1X

6.50 Audycja poranna. 11.30 Audycja dla szkét 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
og6lna. 18.50 Pogadanka aktualna. 19.00 Koncert w wykonaniu ze-
spotu salonowego. 19.45 Muzyka polska. 20.30 ,,Wt6czedzy Indyj" —
feljeton. 20.45 Dziennik wieczorny. 20.55 Pogadanka aktualna. 21.00
»Nasza Marynarka gra" — koncert w wykonaniu Orkiestry Mary-
narki Wojennej. 21.45 Wiadomosci sportowe. 22.00 Utwory na
altowke. 22.30 ,,Perpetuum mobile", wykonawcy: mata orkiestra
P, R. 23.30 Muzyka taneczna.

Na akladce: Przemawiajgcy gen. Smigly - Rydz
i wyjatek z przemowienia Generalnego Inspektora Sit
Zbroinych, wygloszonego w dniu 9.V 1936 na lotni-
sku Mokotowskiem w Warszawie do podoficeréw.
*

* I

Artykut p. t ,Wspomnienia z Moszczenicy" prze-
drukowujemy z dwutygodnika ,Podchorgzy".

* *

Na str. 21 podajemy autograf znanego aeronauly,
zwyciezcy w zawodach o puhar ,Gordon - Bennetta"
kpt. Burzynskiego.

* *

Na str. 38 podajemy autograf, znanego pisarza
lotniczego kpt. pil. Janusza Meissnera.

*

* *

Artykut ,Zasady lotu szybowcowego" jest pidra

p. Tadeusza Wasiljewa.
* ¥
Na stronie 58 ,W Bielsku" folografja 7 przedsta-
wia poczet chorggwiany 3 p. s. p, a nie 3 p. lohn.

*
* *

Na str. 61 podajemy reprodukcje listu komendanta
Strazy Granicznej putkownika Jana Jur *Gorzechow-
skiego, znanego bojownika o niepodlegtos¢ panstwa,
wstawionego uprowadzeniem 10 wiezniéw politycz-
nych z Pawiaka. .
* 8

Na stronie 72 drukujemy wrazenia zbrojmistrza
Antoniego Emanuela Rabczuka, ktéry w charakterze
korespondenta ,Wiarusa" udat sie na wystawe lotni-
cza do Sztokholmu, gdzie byt wystawiony, ufundowany
przez korpus podoficerski, samolot ,Wiarus". Droge
powrotng odbyt zbrojmistrz A. E Rabczuk przez Kopen-
hage i Berlin na samolocie ,Wiarus".

WYDAWCA: WOJSKOWY INSTYTUT NAUKOWO - OSWIATOWY

Redaktor naczelny; Jerzy Ciepielowski, kapitan
Zastepca naczelnego redaktora: Wactaw Szmagier
Sekretarz redakcji: Narcyz Witczak-Witaczynski, chorgzy
Kierownik dzialu K. O. P.. Romuald Mackiewicz, sierzant

Komitet redakcyjny:
chorgzy mar. woj. Stanistaw Wieczorkiewicz, chorgzy Edward Kolylak, chorgzy Stanistaw Horzinek, chorgzy Teofil
Dothan, starszy sierzant Dyonizy Macesowicz-Majewski, starszy sierzant Wiadystaw Matecki, starszy sierzant Stanistaw
Kapatczynski, starszy sierzant Wiadystaw Niminski, starszy sierzant Stanistaw Wojnicki, starszy ogniomistrz Zygmunt
Pasek, zbrojmistrz Antoni Emanuel Rabczuk, ogniomistrz Czestaw Lubicz-Zalewski, plutonowy Jan Buczynski

Opracowanie graficzne: Artur Horowicz
Redakcja i Administracja: Warszawa, Nowy-Swiat 23/25
Telefony: Redakcji 231-72, Administracji 522-82, Konto P. K O.: 22-144

Klisze: Zokt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka

Odbito w Drukarni Naukowej, w Warszawie, Rynek Starego Miasta Nr. 11
80



,LOOPING"”

A-rPomocnik kancelaryjny w magistracie N. byt miodzien-
cem, ktérego wyglad zewnetrzny mégt snadnie stuzyé jako
przyktad do przystowia: «wszelka potwora.poza fem
zlekka seplenit, a w dodatku nosit nazwisko, ktéremu na-
wet pieknie brzmigce imie IMefons nie mogto doda¢ splen-
doru—a mianowicie Fasolka.

} Ostatecznie nawet przy takich whasc:Y;osciach mozna
sie cieszy¢ zyciem, o ile ma sie troche szczescia; c6z kie-
dy wlasnie —na dobitek tego wszystkiego cosmy wyzej po-
wiedzieli—pan Fasolka byt czlowiekiem wybitnie pechowym,
tak dalece, ze famalby sobie napewno polec w rodzonym
nosie, gdyby nie unikal przezornie tej maniery.

Nic dziwnegé wiec, ze na obliczu jego goscit stole
smetek.

W chwili, gdy zaczynamy opowie$¢ o jego przygodzie,
pan Fasolka jest sam w biurze, gdyz szef jego bawi na
letnich wywczasach. Odsunat wiasnie ze wstretem sterte
urzedowych papieréw, opart glowe na dtoni i pograzyt sie
w zadume. Wazniejszg niz zatatwienie tych Swistkbw ma
w tej chwili sprawe do obmyslenia.

— Hm —naturalnie, to jasne —poniedziatek i trzynasty-
mruczy zgnebiony, patrzac na lezaca na stole karte powo-
tania na éwiczenia rezerwy—parszywe zycie! Taki szef, by-
czy sie teraz na plazy, a ty cztowieku pojdziesz uginaé sie
pod tornistrem i karabinem! Ech! - westchnagt gteboko pan
Fasolka i znieruchomial jak posag bolesci.

Osmielona bezruchem postaci mucha usiadta mu z bzy-
kiem na nosie.—Czekaj, scierwo, dom ci zaraz! —zirytowat
sie pan Fasolka, przygotowat diorn do chwytu, machnat re-
ka i.. sptoszyt muche, ktéra jakby kpigc z jego niezrecz-
n+oéci zaczeta w wymys$inych spiralach krazy¢ wokot jego
growy.

Wirazowy lot muchy posungt panu Fasolce inna, niewe-
sola mys$l, a mianowicie przypomnial on sobie pewnego
kaprala z lotniczego putku, swego osobistego wrogo, ktory
mu odbit panne Walercie — juz, juz prawie narzeczona.
Pan Fasolka przymknat oczy i zaczat rozpamietywac te bo-
lesng karte swego zycia. — No pewnie! COz dziwnego, ze
poleciata za nim, lotnik, okrobata — a ja? Ech, zeby tak
mozna... Jabym mu pokazat jak sie lofal... i tu pan Fasol-
ka puscit wodze fantazji.

Oto na ¢wiczeniach wzywajg na ochotnika do lotnic-
twa. On, jeden z pierwszych zglasza sie. Okazuje sie, ze
ma specjalne, wybitne zdolnosci. Oto pierwszy pokazowy
jego lot... brawura, ewolucje, zapierajgce dech, w piersi
Walerci, ktéra na dole patrzy na to. O, odsuwa sie ona
od kaprala i w chwili, kiedy on po mistrzowsku, o pore

Stluzgca wota do pani w dzieh popiséw lotniczych:

— Prosze pani, prosze pani, juz tulaj leci ta srebrna
oeroplana!

— Alez Kasiu — zwraca jej uwage pani —to nie jest
oeroplana, tylko aeroplan.

— Ojej, jakie pani ma do*bre oczy, ze pani widzi!

* .

— Jakze sie pani czuje po powrocie z Krynicy? —pyto
sierzant W. panny Zosi.

— Ja, fatalnie-odpowiada panna Zosia—ale zato mojej

przyjaciotce Krynica bardzo dobrze zrobita—zareczyta sie.

¢
* *

— lle kosztuje wypchanie maitpy?
— To zalezy. Moja skora, czy ponska.

krokéw od niej laduje, pr2ybiego don i szepcze mitosnie:
lldefonsie!

Ale to mato dla niego, on musi pokozo¢ jeszcze temu
kapralowi, co to znaczy loto¢. Z drwiagcym usSmiechem zwro-
ca sie do, niego i do Wolerci: no c6z, moze was prze-
wiez¢? Siadaja. Silnik wydoje potezny ryk, moszyna podry-
wa sig, unosi ogon i sunie naprzod. Pionowa pletwo steru
prowodzi ja prosto pod wiatr i juz kota oddzielajg sie od
ziemi. Coraz wyzej i wyzej. Somolot w rekoch [ego —to
postuszny cyrkowy rumak. Drga norowiscie, stoje deba, za-
pada sie nagle tak, ze siedzenia uciekajg z pod pasaze-
réw, to znowu skacze w goére, jakby go kto toskotat po
brzuchu.

— Aha! - mysli'msciwie - lotnik jeste$, a za papierowg
torebke chwytasz? Czekaj! Teraz sprobujemy looping! Po-
derwat moszyne w gore, a nastepnie rungt ukosnie w dot,
ukosnie, 0z zoswiszczoto w uszach. Samolot przecigt kigb
chmur, zaszomototo nim, lecz stery blyskawicznie wyréwna-
ly uderzenie. Wiraz. Szaleficzym tukiem $mignat w dot, sa-
molot zapadat sie w gtab, walit sie, jok bezwiladna bryta
kamienna.

— Aha! widzisz bratku! trwogo, co? przerazenie? nie
boj sie, panie koprolu —lldefons Fasolko troche lepszy lot-
nik, niz pan! Podpiera maszyne pelnym gazem, wyréwnuje
i za chwile laduje.

Kapral i Wolercio, drzacy, bladzi wychodzg z kobiny.
Patrzy jej' w oczy, kiwa glowa no pozegnanie, bo on je-
szcze raz poleci—eostatni looping zrobic.

| oto zdruzgotane szczgtki maszyny, miazga z ciata je-
go. Tylko twarz nietknieto. Spokoino, usmiechnieto twarz
Ikara—lldefonsa Fasolki.

Nad grobem gluchy werbel... stowa kapitana:

— lldefonsie! ty $pisz? q kto poleci? — Spazm placzu
Sciska gardio pana Fasolki.

— Panie Fasolko! Pan $pi? Co? Co takiego pan plecie?
Ze co? Looping, jaki looping? Pan zdaje sie jest pijany
w dodatku! To jest spetnianie biurowego obowigzku?

Pan Fasolka oprzytomniat.

Panie naczelniku... ja... nie tego... ja bardzo przepra-
szam, ja juz nie bede nigdy... ale naprawde ja dostatem
karte powotania na éwiczenia i zcmyslitlem sie...

Tworz naczelnika ro2chmurzyta sie.

— Pan gdzie stuzyt, w lotnikach? Mowit pan o loo-
pingu?

— Nie, panie naczelniku —w n-tym putku piechoty.

— O! to m¢j pulk takze-no, tylko z tego wzgledu da-
ruje ponu, ale na drugi roz, panie Fasolka, niech pan
w biurze, przy stole nie robi loopingu!

— Niech mi pani powie, ile lat pani liczy?

—Ja, 22.

— Teraz wierze pani naprawde, bo mi to pani juz trzy
lala powtarza. *

Pan Jan Papowiczer, gorliwy neofito, obserwuje pilnie
katolickie zwyczaje. Np Boze Narodzenie posyta \yiec do
ciotki swojej kortke: «Zycze cioci wesotego Bozego Naro-
dzenia». Na Wielkanoc réwniez: «Zycze cioci wesote]
Wielkiejnocy». W moju réwniez posyta widokéwke: «Zycze
cioci wesotego Whniebowstgpienia».

« *

— Wie pan, ze sierzant W. popetnia barbarzynstwo!

— Co znowu?

— A tok, przeciez on sie zeni z panng Barbara.






