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RZECZY CIEKAWE

Trzy bombowce seryjne Vickers Wellesley, odpo­
wiednio przystosowane do lotu długodystansowego, 
pobiły światowy rekord długości lotu w linii prostej. 
Płatowce wystartowały dnia 5 listopada b. r. z bazy 
lotniczej w Ismaila nad kanałem Suezkim; 7 listopada 
2 samoloty wylądowały w Port Darwin w Australii, 
przebywając odległość około 13.000 km, a trzeci — 
w m. Koepang (Indie Wschodnie), oddalonej od 
miejsca startu o 11.000 km. Dotychczasowy rekord 
wynosił 10.000 km i należał do lotników sowieckich.

W. BRYTANIA

STANY ZJEDNOCZONE A. P.
Samolot Panamerykańskich Linii Lotniczych „Sikorski 

S. 43“ (amfibia) dokonał przelotu w dwóch etapach 
z Seattle w stanie Washington do Juneau na Alasce, za­
początkowując serię próbnych lotów, celem zorganizo­
wania regularnej komunikacji między St. Zjedn. i Alaską. 
Samolot zbliży ten kraj do macierzy. Podróż z Seatle do 
Juneau trwać będzie 6 godzin (zamiast 3 dni), a z N.  ̂or- 
ku —- 24 godz. Połączenie 
to jest ostatnim ogniwem, 
łączącym sieć linii lotn. na 
Alasce z pozostałymi li­
niami amerykańskimi.

Powstały w ten sposób 
szlak lotniczy roz­
ciągał się będzie 
od Buenos-Aires 
do Nome na 
Alasce.

Zdjęcie przedstawia samolot — Albatros (14,5 ton), 
ną którym kpt. White i kpt. Johnstone, podejmą próbę 
przelotu z Anglii do Kanady przez północny Atlantyk. 
Z załogą złożoną z czterech ludzi i 450-cio kg. ładunkiem

poczty, samolot ten rozwija przeciętną szybkość 380 
km/g. Trasa lotu: Hatfield (Anglia) — Dublin — No­
wa Funlandia — Montreal (Kanada).
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ZJED N O CZEN IA
Dniem 11 b. m. zamknęliśmy pierwsze dwudziesto­

lecie odzyskanej niepodległości naszej Ojczyzny. Cała 
prasa krajowa w dniu tym podała choćby pokrótce bi­
lans wszystkich osiągnięć naszych za ten, tak ważny 
w dziejach Polski okres. Z naszego stanowiska chcieli­
byśmy dodać jedno. Oto uroczystości tegoroczne urastają 
do znamion symbolicznych. Tak się, bowiem, złożyło, iż 
kiedy defiladę w stolicy przyjmował Wódz Naczelny — 
w tym samym dniu Najwyższy Włodarz Rzeczypospolitej, 
Dostojny nasz Protektor, Pan Prezydent dr Ignacy 
Mościcki był podejmowany spontanicznie przez ludność 
najwierniejszej ziemi polskiej — Zaolzia powróconego 
ostatnio Polsce.

Na powrót tej prastarej Piastowskiej ziemicy, która 
w wierności swej dla Polski przetrwała wszystko, długo 
nam czekać przyszło. Teraz, wyzwolona rękami polskie­
go żołnierza i wolą swego ludu, powraca do nas w ca­
łym swym bogactwie i całej swej krasie. Ziemia uświę­
cona przed kilku ledwie laty krwią młodych bohaterów 
przestworzy, naszych orłów zwycięskich — Żwirki i Wi­
gury, ziemia na którą poprzez kordon granicy dotych­
czasowej patrzeć tylko mogliśmy z żałością i utęsknie­
niem, stała się już nazawsze nierozdzielną, zrośniętą 
w' jedną całość częścią Rzeczypospolitej. I doczekaliśmy 
się momentu, kiedy na miejscu tak drogim całej naszej 
rodzinie L. O. P. P., na miejscu, zdało się jeszcze tak 
niedawno, dalekim i smutnym, Majestat Ojczyzny 
ucieleśniony w Osobie Jej Prezydenta oddał cieniom 
Bohaterów hołd i pozdrowienie braterskie od całego, 
Wielkiego Narodu Polskiego.

Stało się to w dniu 11 listopada r. 1938, w dwudzie­

stolecie odzyskanej Niepodległości. Panu Prezydentowi 
we wzruszającym tym akcie towarzyszyło wojsko pol­
skie — ramię zbrojne Rzeczypospolitej. W tym samym 
dniu w stolicy kraju to wojsko zwycięskie przedefilowa­
ło przed oczyma Wodza Naczelnego, Marszałka Polski 
Edwarda Śmigłego Rydza i wielotysięcznych tłumów 
społeczeństwa. Wszyscy uczestnicy tego momentu zgodnie 
stwierdzają, iż tak powszechnego entuzjazmu, jaki 
ogarniał oklaskującą wojsko publiczność, dawno się już 
nie widziało. Może nigdy nie czuło się tak silnie, jak 
w tym właśnie dniu, tego zespolenia się, zrośnięcia, zca- 
lenia w jedno, społeczeństwa z jego siłą zbrojną, Na­
rodu z Wojskiem. W mglisty nieco, chłodny, ale przecież 
pogodny dzień jesienny przed trybuną Wodza Naczel­
nego i na oczach setek tysięcy rzesz ludzkich sunęły od­
działy wojska. Publiczność nasza raz jeszcze podziwiać 
mogła do syta kwiat naszej armii, całe kompanie dziar­
sko maszerujących świeżo promowanych podporuczni­
ków, młodzież szkół podchorążych — przyszłych ofice­
rów, oddziały piechoty — królowej broni, barwnych szwo­
leżerów, poważne działa i świetne zaprzęgi artylerii. 
Kto wie jednak czy nie większą radość, czy nie głębszy 
entuzjazm budził widok naszych zdobyczy najnowszych, 
a więc głębokie kolumny samochodów pancernych 
i czołgów, a więc znakomicie wyposażone i zmotoryzo­
wane całkowicie baterie artylerii przeciwlotniczej, a da­
lej świetnie prezentujące się szeregi spadochroniarzy 
L. 0 . P. P., których społeczeństwo nasze zna już dobrze 
i wyróżnia w maszerującej kolumnie ogólnej długo nie- 
milknącemi oklaskami!... A już radość prawdziwa ogar­
nia wszystkich, szczególniej naszych najmłodszych przy-
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jaciół, czepiających się parkanów, wspinających się na 
drzewa — byle tylko lepiej widzieć, kiedy nad defilują­
cymi szeregami, w górze z potężnym warkotem śmigła 
uniosły się eskadry samolotów.

W przepięknej defiladzie 11 listopada jedno jeszcze 
podkreślić należy. Oto w kolumnie żołnierskiej, jak 
w barwnej wstędze rozwijającej się przed zdumionymi, 
zachwyconymi oczami publiczności, liczniej niż w latach 
ubiegłych wystąpiły oddziały obrońców polskich nie 
objętych kadrami regularnej armii. Mamy tu na myśli 
nie tylko świetne szeregi oddziałów Obrony Narodowej 
maszerującej krokiem starej gwardii, czy też dziarski 
wygląd Legii Akademickiej. Myślimy nie tylko o zna­
nych nam już z lat ubiegłych Strzelcach, czy Junakach. 
Tym razem chodzi nam o te właśnie organizacje P. W., 
których Warszawa nie widziała dotąd w swych murach. 
Poklask najszczerszy w defiladzie święta Niepodległo­
ści zyskały sobie szeregi z Zaolzia. Tak! Bo w r. b. po 
raz pierwszy w stubarwnym wężu defilady znalazły się

Grupa spadochroniarzy

ku bowiem wystąpiło, poraź pierwszy wprawdzie, ale 
już niezmiernie silnie to, co jest najcenniejsze dla każde­
go zdrowego, chcącego żyć i rozwijać się organizmu, 
zjednoczenie wewnętrzne i podporządkowanie się wszyst­
kich drobnych komórek celom nadrzędnym, wspólnym.

Cieszymy się i mamy prawo cieszyć się, że zie­
mie nasze powiększyły się. Możemy być szczęśliwi i dum­
ni, że żołnierz nasz — obrońca Ojczyzny jest coraz le­
piej wyszkolony, uzbrojony i zaopatrzony, wszelako 
zdobyczą najcenniejszą i najtrwalszą jest to właśnie, cze­
go Polsce dotąd jako narodowi brak było zawsze. Owo zje­
dnoczenie braterskie wszystkich Obywateli dla jednego 
celu:

Dla wielkiej, silnej, szczęśliwej Polski!
Karol Koźmiński

Powstańcy z Zaolzia

kolumny ciemno przybranych, chwiejących swymi pió­
ropuszami górników odzyskanego ledwie miesiąc temu 
Śląska i lekko, tanecznym krokiem maszerujące szeregi 
zaolziańskich górali w barwnych swych strojach.

Tak. Oto symboliczne obrazy o głębokim dziejowym 
znaczeniu, które właśnie mamy na myśli. Tam, w dale­
kim jeszcze tak niedawno, tak nieosiągalnym dotąd nie­
mal, Cierlicku — Pan Prezydent otoczony rojem zna­
komitych naszych żołnierzy składa w imieniu całej 
Polski więź kwiatów na miejscu zgonu naszych bohate­
rów. — Tu, w stolicy w pochodzie zwycięskiego wojska 
polskiego i tysięcznych szeregów przyszłych naszych 
żołnierzy, na oczach tłumnie zewsząd przybyłego do sto­
licy społeczeństwa, sunęły szeregi naszych najmłodszych, 
a więc sercu najdroższych — braci zza Olzy!

W dniu 11 listopada. W roku 1938. W dwadzieścia lat 
po wyzwoleniu i zjednoczeniu Ojczyzny. Ten niezapo­
mniany rok, który przyniósł nam wiosną pojednanie 
ze starym sąsiadem naszym zza Niemna, a jesienią po­
wrócił Polsce jej odwieczne dziedziny Śląskie i podta­
trzańskiej, jest dla nas rokiem przełomowym. W tym ro­

Artyleria przeciwlotnicza
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L O T N I C T W A
P O L S K I E G O

Odznaka I Kursu Lotni­
czego P. T. Ż. N.

Pismo do Rady Stanu o powstaniu Polskiego Towarzystwa Żeglugi Napowietrznej.

11 listopada minęło 20 lat od chwili powrotu Ko­
mendanta Józefa Piłsudskiego z Magdeburga do War­
szawy. Dzień ten został uznany za święto Niepodległo­
ści i związanej z nią rocznicy powstania państwa pol­
skiego. W dalszej konsekwencji rocznica ta jest i rocz­
nicą powstania armii polskiej, a z nią nierozerwalnie 
złączonego lotnictwa polskiego.

• Rozpamiętując w 20-tą rocznicę niepodległości chwi­
le, które towarzyszyły narodzinom polskich sił zbroj­
nych, poświęćmy specjalną uwagę lotnictwu. Jeżeli się­
gniemy do nielicznych źródeł historycznych, to zoba­
czymy, iż przygotowania do stworzenia własnego lot­
nictwa datują się jeszcze na długo przed listopadem 
1918 roku. Oczywiście, mówimy tu o lotnictwie woj­
skowym, bo w okresie światowej zawieruchy wojennej 
trudno byłoby mówić o jakimkolwiek innym rodzaju 
lotnictwa.

Najwcześniejsze i realne poczynania nad stworzeniem 
armii polskiej łączą się ściśle z historią Legionów Pol­
skich i akcją ich twórcy Józefa Piłsudskiego. W okresie

przed wojną światową, kiedy Józef Piłsudski rzucił na­
rodowi hasło przygotowania się do walki o niepodle­
głość, stwarzając do tego celu odpowiednie organizacje 
wojskowe, lotnictwo znajdowało się dopiero w trakcie 
badań, prób i doświadczeń. Wychodząc na wojnę Le­
giony Polskie stopniowo osiągnęły wszystkie rodzaje 
broni, potrzebne dla wyższych związków taktycznych, 
za wyjątkiem lotnictwa. W okresie połączenia wszyst­
kich brygad legionowych pod wspólnym dowództwem 
na jednym froncie stanowiły one wielką jednostkę, 
równą organizacyjnie dywizji, względnie korpusowi. 
Ze względu na ówczesne poglądy, Legiony były stosun­
kowo za słabą liczebnie i operacyjnie jednostką, aby je 
wyposażyć we własne eskadry lotnicze.

W międzyczasie lotnictwo rozwinęło się bardzo szyb­
ko, zdobywając specjalnie na zachodzie coraz większą 
wartość wojskową. Stopniowo, z organu pomocniczego 
wyrosło na czwartą broń główną obok piechoty, kawa­
lerii i artylerii.

W Legionach Polskich podczas rozlicznych akcyj
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bojowych poszczególne brygady i pułki bardzo często 
spotykały się z działalnością lotnictwa rosyjskiego, nie­
mieckiego i austriackiego. Rozwój lotnictwa i wzrost 
jego ważności w działaniach bojowych nie były obce 
Komendantowi Piłsudskiemu i jego sztabowi. Stworze­
nie własnego lotnictwa wojskowego łączyło się ściśle 
z planami budowy wielkiej niezależnej armii polskiej. 
Pierwsze ślady poczynań nad stworzeniem eskadry lot­
niczej w ramach Legionów Polskich, jako kadry przy­
szłego lotnictwa armii polskiej, znajdujemy w projekcie 
ówczesnego ppor. art. Leg. Pol. Janusza de Beaurain, 
złożonym na wiosnę 1916 r. Komendantowi Józefowi 
Piłsudskiemu. Projekt ten przewidywał odkomendero­
wanie do austriackich szkół lotniczych pewnej liczby 
oficerów i podoficerów legionowych, którzy po wyszko­
leniu i praktyce frontowej przystąpiliby do organizacji 
własnego lotnictwa w ramach projektowanej armii pol­
skiej. Komendant Józef Piłsudski projekt przyjął i za­
twierdził, ale jego realizacja nie doszła do skutku dzięki 
ówczesnej sytuacji politycznej. Komendant Piłsudski 
pragnął bowiem budowy polskich sił zbrojnych, ale nie 
w zależności od Niemiec i Austrii.

Ppor. de Beaurain dążąc konsekwentnie do realiza­
cji swojego projektu wystarał się u władz austriackich
0 przyjęcie go do austriackiej szkoły lotniczej, którą 
ukończył, jako obserwator. Jego zabiegi zdołały prze­
konać nieufne władze austriackie do zezwolenia na przy­
jęcie do szkół pilotów jeszcze kilku legionistów. Po 
ukończeniu szkoły obserwatorów ppor. de Beaurain sta­
rał się dostać do eskadry, stacjonowanej w Kowlu, to 
jest na terenie działalności Legionów Polskich. Legiony 
zostały jednak w międzyczasie wycofane do Kongre­
sówki, wobec czego ppor. de Beaurain odszedł do eska­
dry na front włoski. Tam nawiązał ścisły kontakt z ofi­
cerami lotnikami - Polakami, szerząc wśród nich idee 
legionowe i przygotowując ich do służby w przyszłym 
lotnictwie armii polskiej.

W międzyczasie Legiony wycofane do Kongresówki 
przechodziły ciężki kryzys polityczny. Komendant Pił­
sudski zrezygnował z dowodzenia I-szą Brygadą, prze­
chodząc do Rady Stanu na przewodniczącego komisji 
wojskowej. Dzięki szacherkom politycznym austriacko- 
niemieckim sprawa stworzenia wielkiej armii Królestwa 
Polskiego utknęła na martwym punkcie. Tym niemniej 
poczynania nad stworzeniem kadr przyszłego lotnictwa 
polskiego czynione były nadal.

Na stanowisko szefa Sztabu Komendy Legionów Pol­
skich został powołany ppłk. Leon Berbecki, dotychcza­
sowy dowódca 5 p. p. Leg. Pol. Ppułkownik Berbecki 
okazał niezmiernie dużo zrozumienia i poparcia dla 
ówczesnych poczynań lotniczych. Sprawa budowy wła­
snego lotnictwa stała się ówcześnie (1916/1917 r.) bar­
dzo aktualną nie tylko wśród sfer wojskowych, lecz i czo­
łowych przedstawicieli ówczesnego świata politycznego
1 naukowego Polski. Wyrazem ówczesnych dążeń lotni­
czych społeczeństwa było powołanie do życia Polskiego 
Towarzystwa Żeglugi Napowietrznej w Warszawie. 
Dn. 11 grudnia 1916 roku akt powołujący do życia sto­
warzyszenie lotnicze podpisali: Komendant Józef Pił­
sudski, członek Rady Stanu, płk. Szeptycki Kmdt. Leg. 
Pol., ks. Lubomirski prez. Warszawy, inż. Patschke 
rektor Politechniki, dr Brudziński rektor Uniwersytetu 
i inni.

Bardzo ciekawie określał statut cele towarzystwa. 
Powtórzymy tu brzmienie paragrafów 3 i 4, jako naj­
więcej interesujących:

...§ 3. Polskie Towarzystwo Żeglugi Napowietrznej

Komendant J. Piłsudski i płk Berbecki, członkowie - założyciele 
Polskiego Tow. Żegl. Napow. (foto z grupy założycieli z książki 

pamiątkowej I Kursów Lotniczych P. T. Ż. N.)

ma na celu zbudzenie zamiłowania tworzenia i popie­
rania polskiej żeglugi napowietrznej.

§ 4. Dla urzeczywistnienia celu powyższego T-wo 
ma prawo:

a) posiadać własną siedzibę i wszelkie urządzenia 
potrzebne do wytworzenia i utrzymania polskiej żeglugi 
napowietrznej, jako to: tereny lotnicze, hangary, hale 
dla balonów, fabryki konstrukcyjne, warsztaty repera- 
cyjne, odpowiednie urządzenia transportowe, wreszcie 
aparaty lotnicze i balony..“

Ta forma organizacji lotniczej, w postaci Towarzy­
stwa, była konieczna, bo chodziło o uśpienie czujności 
Niemców, ale w rzeczywistości chodziło o nic innego, 
jak o stworzenie przyszłego lotnictwa wojskowego. To­
warzystwo przystąpiło bardzo szybko do realizacji swych 
zamierzeń, organizując Pierwsze Kursy Lotnicze i Ku­
ratorium Pierwszych Kursów Lotniczych.

W skład Kuratorium prócz Komendanta J. Piłsud­
skiego, gen. Szeptyckiego, płk. L. Berbeckiego, płk. Si­
korskiego, kpt. dra Wyrostka, weszło szereg mężów sta­
nu i ludzi nauki.

Doceniając znaczenie kursów lotniczych dla przy­
szłej armii polskiej płk. L. Berbecki, jako szef Sztabu 
Komendy Leg. Pol., przydziela na kurs, jako wykła­
dowcę ppor. leg. J. Grzędzińskiego inż. aeron. i 24 le­
gionistów, jako słuchaczy kursu. Że kursy lotnicze miały 
głównie cel wojskowy na uwadze, świadczy o tym wy­
dana w 1917 r. książka pamiątkowa Pierwszych Kursów 
Lotniczych P. T. Ż. N., gdzie czytamy z racji otwarcia 
kursu:

„...Niezależnie od Kuratorium, dla ściślejszej pracy 
na kursach lotniczych, powołany został specjalny zarząd 
kursów, na czele którego stanął porucznik Kazimierz 
Drewnowski, prof. Politechniki Warszawskiej, który 
jednocześnie reprezentował Komendę Legionów Pol­
skich, Wacław Czarnocki oficer, przedstawiciel Polskiej 
Organizacji Wojskowej, inż. Zygmunt Dekler jako kie­
rownik techniczny kursów, Ludwik Pręgowski sekretarz 
i inż. Jan Kawecki.
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Roboty przygotowawcze do rozpoczęcia kursów były 
więc gotowe i postanowiono dnia 1 lutego w wielkiej 
sali Stowarzyszenia Techników urządzić uroczystą inau­
gurację dla słuchaczy i osób zaproszonych.

Por. obs. Janusz de Beaurain przy swoim samo­
locie podczas obrony Lwowa w 1918 r.

W niedzielę, dnia 1 lutego, o godz. 12 w południe, 
zebrało się przeszło 400 osób ze świata technicznego, 
wojskowego, Zarząd Kursów, prelegenci i wreszcie słu­
chacze. Posiedzenie zagaił inż. Stanisław Śliwiński, za­
praszając na przewodniczącego rektora St. Patschkego, 
który powołał na asesorów por. prof. Drewnowskiego, 
inż. Edwarda Natansona radnego miejskiego i adwokata 
Stanisława Patka radnego miejskiego, a na sekretarza 
Ludwika Pręgowskiego. Stosownie do porządku dzien­
nego, pierwszy referat wygłosił inż. prof. Adolf Wina- 
wer „O potrzebie kursów lotniczych“ ; następny, drugi 
z kolei referat „O historii i znaczeniu technicznym lot­
nictwa“ wypowiedział inż. Zygmunt Dekler; „O współ­
czesnej technice i przemyśle lotniczym“ mówił inż. Mi­
chał Król i wreszcie „O lotnictwie wojskowym“ inż. 
aeron. ppor. January Bolesławski.

Następnie, w imieniu komendy Legionów, pułkownik 
Berbecki witał przyszłych lotników - bohaterów, którzy 
chcą bronić ojczyzny, i podkreślił przewrót, jakiego 
lotnictwo dokonało w sztuce wojennej. W imieniu koła 
techniki wojennej przy Stowarzyszeniu Techników wi­
tał słuchaczów inż. Stanisław Śliwiński, wiceprezes Tow. 
Wioślarskiego dr Wł. Osmolski uczynił to samo w imie­
niu tej koleżeńskiej instytucji sportowej, a wreszcie 
p. Erbrychówna wypowiedziała kilka słów życzeń od 
Klubu Wioślarek.

Na zakończenie przewodniczący rektor Patschke po­
dziękował prelegentom i zakończył życzeniami powodze­
nia dla lotnictwa polskiego — jako symbolu upragnio­
nego zerwania się Orła Białego do lotu...“

O przydatności kursów lotniczych dla celów wojsko­
wych znajdujemy wyraźne oświadczenie w artykule

prof. por. K. Drewnowskiego, który w ten sposób na­
pisał w książce pamiątkowej z racji ukończenia pierw­
szych kursów lotniczych 10 czerwca 1917 roku:

„Lotnictwo, znajdujące się w innych państwach już 
przed wojną w pełni rozwoju — czego dowodem dzia­
łalność lotników wojskotoych na wszystkich frontach 
bojowych — jest u nas dopiero w zawiązku.

Nie danem było lotnictwu polskiemu, jako takiemu 
stanąć w szeregu współzawodników w tworzeniu pod­
staw teoretycznej i praktycznej sztuki lotniczej, choć 
i tu uczeni polscy zajęli nieraz wybitne stanowisko, jed­
nak na służbie obcej, nie własnej.

Dziś przychodzimy prawie na gotowe. Możemy — 
i musimy — korzystać z pełni doświadczeń przez 
innych poczynionych, ażeby lotnictwo polskie posta­
wić od razu na właściwej stopie, odpowiadającej dzi­
siejszemu stanowi tej dziedziny. Nie znaczy to jednak, 
abyśmy brali się tylko do pracy wytwórczej, przeciw­
nie, jest naszym obowiązkiem starać się dorównywać 
innym narodom na wszelkich polach pracy twórczej.

A do tego potrzeba nam całego szeregu ludzi, pra­
cujących także na niwie lotniczej.

W dwojakim kierunku pójdzie i rozwijać się będzie 
lotnictwo polskie — jak w ogóle każde inne: kierunek 
sportowy będzie miało lotnictwo cywilne, militarny — 
wojskowe. Pomiędzy oboma winno istnieć współdziała­
nie, pomnąc, że w chwili decydującej lotnictwo cywilne 
przejdzie całkowicie w ręce władzy wojskowej, celem 
wspólnego służenia ojczyźnie.

Lotnictwo wojskowe rozwijać się będzie w sposób 
i w ramach zakreślonych przez organizację wojskową; 
lotnictwem cywilnym troszczyć się muszą organizacje 
sportowe — u nas w pierwszym rzędzie Polskie Towa­
rzystwo Żeglugi Napowietrznej. Kontakt jednak obojga 
wytworzy się sam przez się, przez umysły ludzkie, przez 
pracę rąk ludzkich.

Wiadomości zdobyte przez naukę i doświadczenie, 
czy to za granicą, czy na własnych politechnikach —

Płk inż. aeron. J. Grzędziński, swego 
czasu wykładowca I Kursów Lotn. 

P. T. Ż. N.

gdzie powinny się odbywać wykłady z zakresu lotnictwa 
w związku z techniką — jednakowo będą przydatne 
wojsku jak i sportowi; wiadomości praktyczne z za­
kresu konstrukcji i budowy płatowców i ich silników,
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służyć będą jednym i drugim; ludzie wyszkoleni w ob­
słudze aparatów i obeznani w życiu „cywilnem“ z tech­
niką latania, ,,obsługiwać“ będą służbę wojskową w tej 
gałęzi broni raczej aniżeli innej, gdyż racjonalne zużyt­
kowanie w wojsku umiejętności danej jednostki znala­
zło w obecnej wojnie należyte zrozumienie.

Takie współdziałanie miał też na widoku I kurs lot­
niczy w Warszawie, właśnie zakończony; stąd płynie 
zainteresowanie się nim polskich władz wojskowych, 
w tern też leży znaczenie takich kursów w dobie dzi­
siejszej.

Kursy lotnicze — organizowane przez P. T. Ż. N. — 
mają na celu przygotowywać przyszłych pracowników 
na polu lotnictwa. Stojąc na poziomie średniej szkoły 
technicznej, mają kształcić pilotów i konstruktorów, da­
jąc im ogólne wiadomości z zakresu teorii lotnictwa, 
wzgl. uzupełniając w tym specjalnym kierunku nabyte 
przez nich gdzieindziej wiadomości fachowe; praktycz­
ne ćwiczenia w obsłudze przyrządów lotniczych i w sztu­
ce latania również mają wchodzić w program kursów.

Ze względu na szczególne warunki doby obecnej, ta 
praktyczna strona kursów nie mogła być urzeczywist­
niona, tylko bowiem osoby wojskowe mogą się teraz 
posługiwać płatowcami.

Spodziewać się jednak należy, że tych, którzy chcieli 
nabyć praktyczną sztukę latania, to jeszcze nie minie.

W tworzącem się wojsku polskiem znajdzie się dla 
nich miejsce w oddziałach lotniczych. Nabyte wiadomo­
ści podstawowe będą im w tern wielką pomocą.

W czasach pokojowych będzie można już wszech­
stronniej, na podstawie zdobytych doświadczeń z pierw­
szych kursów, opracować organizację kursów lotniczych 
i przy sprzyjających warunkach nadać im charakter 
stały, wzgl., z czasem, przekształcić w szkołę aeronau- 
tyczną.

Oby pierwsi wychowankowie Kursów lotniczych mo­
gli jaknajrychlej uzupełnić tam nabyte dziś wiadomości“ .

Jak wielkie znaczenie do kursów przywiązywała Ko­
menda Leg. Pol. i Komenda P. O. W., świadczy nastę­
pująca wzmianka w rzeczonej książce pamiątkowej:

„Do rozwoju kursów przyczyniły się następujące Insty­
tucje i osoby, którym Zarząd wyraża swoje podzięko­

wanie:
Komendzie Legionów Polskich za bliskie zaintereso­

wanie się i czynne poparcie, w szczególności pułk. Ber- 
beckiemu i majorowi Nieniewskiemu.

Polskiej Organizacji Wojskowej za współudział.
Prześwietnemu Magistratowi st. miasta Warszawy za 

udzielenie laboratorjum do celów demonstracji wytrzy­
małości materjałów...“

Komenda Leg. Pol. pragnąc wykorzystać już częścio­
wo wyszkolonych legionistów na pierwszym kursie lot­

niczym, rozpoczyna starania u władz niemieckich o moż­
liwość praktycznego wyszkolenia personelu latającego 
i stworzenia z niego lotniczej eskadry legionowej. W tym 
celu por. J. de Beaurain zostaje odwołany z frontu wło­
skiego do Warsizawy. Komenda Legionów porucza mu 
opracowanie projektu wyszkolenia lotników i organiza­
cji przyszłego lotnictwa. Równocześnie Komenda Legio­
nów występuje z wnioskiem do niemieckich władz lot­
niczych w Berlinie o zezwolenie na przeszkolenie pew­
nej liczby legionistów w niemieckich wojskowych szko­
łach lotniczych.

Kryzys polityczny, który doprowadził do rozwiąza­
nia Legionów, położył kres poczynaniom lotniczym. 
Prace rozpoczęte nie poszły jednak na marne, chwilowo 
tylko realizację ich należało odłożyć na dalszy okres. 
Prace te odżyły znowu w październiku i listopadzie 
1918 roku w związku z odzyskaniem niepodległości 
i budową armii polskiej. W okresie od chwili rozwią­
zania Legionów do chwili odzyskania niepodległości 
sprawy lotnicze znalazły opiekuna w P. O. W., z której 
ramienia por. de Beaurain przeprowadził odpowiednią 
akcję wśród oficerów Polaków, służących w lotnictwie 
austriackim, przygotowując ich ideowo do służby w przy­
szłym lotnictwie polskim. Pewne poczynania lotnicze 
znajdujemy jeszcze w Polskim Korpusie Posiłkowym, 
powstałym na miejsce Legionów na terenie Małopolski, 
ale one większego znaczenia nie miały, tym bardziej, 
iż zakończyły się wraz z życiem tego Korpusu w lutym 
1918 roku.

Studiując ten okres z Historii Lotnictwa Polskiego 
jedna rzecz rzuca nam się w oczy z nieodpartą siłą. 
Było nią już wtedy należyte zrozumienie dla budowy 
własnego narodowego lotnictwa. W okresie najcięższych 
prób, jakie ówcześnie Polska przechodziła, w okresie 
rozbieżności zapatrywań i kryzysów politycznych widzi­
my dziwną jednomyślność, jeżeli chodzi o sprawy lotni­
cze. Do tego samego celu, tj. budowy lotnictwa polskie­
go, do zapewnienia mu należytych fundamentów dąży 
w zgodnym wysiłku Komenda Legionów, jak i Komen­
da P. O. W. Na listach członków założycieli Polskiego 
Towarzystwa Żeglugi Napowietrznej widzimy w zgodnej 
harmonii podpisy ludzi, którzy się namiętnie zwalczali 
na polu ówczesnej polityki polskiej. Lotnictwo, jako 
cel, było tym nielicznym wyjątkiem, który potrafił 
zyskać dla swej idei ludzi o krańcowo nieraz odmien­
nych poglądach. To, należałoby przypuszczać, wniosło 
do niepodległej już Ojczyzny wielkie wiano moralne 
dla młodego lotnictwa polskiego, dając mu możność 
rozwoju, pomimo najniekorzystniejszych warunków 
materialnych. W tym, zdaje się, leży największa zasługa 
ówczesnych poczynań lotniczych, w których brał oso­
biście udział i którym patronował Wielki Marszałek — 
Twórca naszej niepodległości, Twórca naszej armii i jej 
lotnictwa. A. W.
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DOWÓDCA SAMODZIELNEJ GRUPY OPERACYJNEJ „ŚLĄSK" 
GEN. BRYG. WŁADYSŁAW BORTNOWSKI

DOWÓDCA SAMODZIELNEJ 
GRUPY OPERACYJNEJ „ŚLĄSK"

Cieszyn, dn. 1C Listopada 1938 r.

Do Zarządu Głównego L. O. P. P. 
na ręce J  WPana Generała Dywizji 
Prezesa Inż. Leona Berbeckiego

w Warszawie

Wielce Szanowny Panie Generale!

Jest rzeczą znamienną, że w pracy nad budową siły 
i wielkości Państwa spotykają się stale ci sami ludzie, 
w innym charakterze może, ale zawsze ci sami. Zdawa­
ło by się, że dawno minęła potrzeba wojenna i że w co­
dziennej pracy pokojowej idziemy już innymi droga­
mi, tymczasem każdy egzamin, którym jest spojrzenie 
na naszą rzeczywistość każe i zmusza do robienia ra­
chunków rzeczy.

I ja  wobec mojego zadania na Zaolziu zrobiłem ten 
rachunek.

Piętnaście lat pracy Ligi Obrony Powietrznej i Prze­
ciwgazowej i sześć lat pracy na Je j czele Pana Gene­
rała dały się wyraźnie odczuć niewątpliwie w całej Pol­
sce, a szczególniej mnie tutaj na Śląsku.

Może najmniej efektowna praca Ligi Obrony Po­
wietrznej i Przeciwgazowej w dziedzinie uświadomienia 
każdego obywatela o jego roli i obowiązkach na wypa­
dek wojny, w Warszawie czy też w Budsławiu, w K a­
towicach czy Nieświeżu, we Lwowie czy też w Gdyni — 
dała najlepszy rezultat, bo przygotowała do samoobro­
ny i do świadomego wykonywania zarządzeń, pomija­
jąc przygotowanie kadr niezbędnych do kierowania 
dużymi i małymi ośrodkami obrony przeciwlotniczej.

Poza tą szeroką pracą, której rezultaty ułatwiły w wy­
sokiej mierze moje zadanie i zadanie moich podwład­
nych, którzy bezpośrednio z obroną przeciwlotniczą 
mieli do czynienia, specjalnie podkreślam olbrzymią 
doniosłość pracy L. O. P. P. nad rozbudową sieci lot­
nisk, które znalazłem na Śląsku i które umożliwiły roz­
wiązanie poruczonych mi zadań.

Trzeci ważny dział pracy L. O. P. P., mianowicie 
inicjatywa Ligi i Je j praca nad szkoleniem i wychowa­
niem lotnika nie znalazła pełnego wyrazu na Zaolziu 
wobec tego, że nie przyszło do działań wojennych.

Poza tym L. O. P. P. w dziedzinie przygotowania 
rezerw lotniczych dała mi również duże możliwości.

Uważam za swój obowiązek zameldować Panu Ge­
nerałowi o tych moich wrażeniach, które wyżej zacy­
towałem i które były dla mnie sprawdzianem wielkiej 
pracy Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej pod 
kierownictwem ideowym Pana Generała, przepojonej 
myślą o wielkości i potędze Rzeczypospolitej.

Nic więc dziwnego, że w ciągu tych kilku godzin, 
kiedy patrzyłem rzeczywistości w oczy, czułem współ­
pracę osoby Pana Generała, za co gorąco i po żołnier­
sku dziękuję.

Dowódca S. G. 0. „Śląsk“ 
(—) gen. bryg. Władysław Bortnowski
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IN SPEKTO R O B R O N Y 
POWIETRZNEJ PAŃSTWA

Nr 754-3118

W a r s z a w a ,  dn ia  14 X  1938 r.

P a n  P r e z e s  Z a r z ą d u  G ł ó w n e g o  
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej 
General Dywizji Inż. Le on  Be r beck i

Proszę Pana Generała o przyjęcie wyrazów mego po­
dziękowania dla Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwga­
zowej, która w okresie naprężenia politycznego ostat­
nich dni, niosła wydatną pomoc organizacyjną i ma­
terialną, wykazała pełną gotowość współpracy swego per­
sonelu z organami kierującymi przyśpieszeniem przygo­
towań obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej Pań­
stwa, jak też i nadal bierze żywy udział w tej akcji.

Łączę wyrazy prawdziwego poważania.

Inspektor Obrony Powietrznej Państwa 
(—) Zając 

 gen.  bryg.
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Szósta rocznica tragicznej śmierci ś. p. Żwirki i Wi­
gury zastała nas w okresie odzyskania Śląska Zaolzań- 
skiego, a z nim razem i Cierlicka — miejsca katastrofy 
bohaterskich lotników .

Zlot gwiaździsty Aeroklubów i Szkół Lotniczych L. O. 
P. P. z całej Polski do Cieszyna, jaki się odbył 30 ub. m. 
był pierwszą tego rodzaju uroczystością ku czci Żwirki 
i Wigury na Śląsku za Olzą.

Bardzo liczny zjazd lotnictwa wojskowego, sportowe­
go i komunikacyjnego, przedstawicieli władz, L. O. P. P. 
oraz licznych delegacyj ludności śląskiej był przejawem 
nie tylko pamięci, jaką winno społeczeństwo swym bo­
haterom, ale równocześnie świętem Lotnictwa Polskiego,

LOTNICTWA POLSKIEGO 
Ś. P. ŻWIRCE I WIGURZE

manifestującego radość z zespolenia przestworzy Śląska 
Zaolzańskiego z resztą Polski.

Uroczystości rozpoczęły się Mszą Świętą w starym 
kościółku w Cierlicku. W czasie podniosłego kazania 
ksiądz Bieżanowski w płomiennych słowach przypomniał 
o bohaterskiej śmierci Żwirki i Wigury, podkreślając, że

Wieniec u stóp krzyża na kopcu, w miejscu tragicznej śmierci 
Żwirki i Wigury w Cierlicku
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Delegacje Aeroklubów składają wieniec u stóp kopca na 
„Żwirkowisku“

ich ofiara odegrała niepospolitą rolę w utrwaleniu i po­
głębieniu polskości Śląska Zaolzańskiego. Nawiązując do 
projektu budowy pomnika ku czci Żwirki i Wigury, kaz­
nodzieja wysunął projekt wybudowania, zamiast pomni­
ka, szkoły dla dzieci śląskich imienia Żwirki i Wigury, 
gdzie młodzież kształciłaby się i wychowywała na dziel­
nych synów Ojczyzny.

Po nabożeństwie uformował się olbrzymi pochód z de- 
legacyj z wieńcami, wyruszając z przed kościółka do po­
bliskiego „Źwirkowiska“ , jak nazwała ludność miejsce 
katastrofy.

Na stoku ogrodzonego wzgórza, tonącego w powodzi 
flag i girland ustawiły się w karnym ordynku delegacje 
Aeroklubów, L.O.P.P. i organizacyj pokrewnych, frontem 
do mauzoleum i kopca z krzyżem. Przylegające do wzgó­
rza tereny zaległa bardzo licznie zebrana ludność śląska.

Powitany u wejścia przybył na wzgórze generał Bort- 
nowski, dowódca grupy śląskiej. Województwo Śląskie 
reprezentował wicewojewoda dr Saloni, władze miejsco­
we starosta Plackowski i burmistrz Kaflar, lotnictwo woj­
skowe: płk. Kalkus, lotnictwo cywilne: płk. Wiedeń, Za­
rząd Główny L. O. P. P.: ppłk. Wojtyga, insp. Grabowski, 
Radca Stopczyński i inni.

Z pod krzyża przed mauzoleum przemówił protektor 
uroczystości generał Bortnowski, Prezes Rady Aeroklu­
bów.

Gen. Bortnowski oddaje hołd pamięci Żwirki i Wigury
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* KOLEDZY,\ SZANOW NI PAŃSTW O!
Po zajęciu Zaolzia stało się nieprzepartą konieczno­

ścią zaraz, niezwłocznie złożyć hołd pamięci Żwirki 
i Wigury. Stało się to nieprzepartą koniecznością dla 
nas wszystkich i nie chcieliśmy tego odkładać aż do tej 
chwili, w której moglibyśmy ubrać nasz hołd w piękne 
zewnętrzne szaty. Nasz hołd dzisiejszy jest skromny, 
gdyż niebo nie pozwoliło nam na to, by był bardziej 
efektowny. Mimo to, jest on tak samo gorący i tak samo 
szczery.

Cóż było powodem, że czuliśmy tę nieprzepartą ko­
nieczność? — Snąć wielka i silna jest Polska, snąć wiel­
ka i silna jest idea lotnictwa polskiego, jeżeli stać Pol­
skę i lotników polskich na takie pomniki, jak ten oto; 
pomniki, które powstają z krwi i kości bohaterów. Ale 
nie przeszłość chcemy tutaj uczcić. Snąć wielka, silna 
i potężna jest Polska i snąć wielka jest je j przyszłość 
i wielka przyszłość lotnictwa polskiego, jeżeli stać nas 
na to, żeby stawiać takie drogowskazy na naszej drodze, 
na których napisane jest jasno, że praca i upór, wiedza 
i myśl, charakter i wiara połączone razem mogą stwo­
rzyć cuda.

Ale nie tylko lotniczą uroczystość dziś obchodzimy. 
Jest jeszcze rzeczą niewątpliwą, że śmierć Żwirki i Wi­
gury tu, na tej ziemi, a nie gdzie indziej musiała być 
po prostu palcem Opatrzności zrządzona. Nie tylko dla 
lotnictwa polskiego, nie tylko dla wielkiej idei lotniczej, 
ale i dla całej Polski i wielkości Je j granic śmierć ieh 
ma duże znaczenie. Nie ulega bowiem żadnej wątpliwo­
ści, że ofiara ta, która odbiła się szerokim echem w ser­
cu każdego Polaka, tutaj na Zaolziu specjalnie użyźniła 
glebę. Każde serce polskie tutaj nauczyło się jeszcze wię­
cej otuchy i nabrało wiary w wytrwanie. Każde serce 
polskie na całym Zaolziu zabiło głośniej na skutek tej 
śmierci. Nic więc dziwnego, że imię Żwirki i Wigury 
sprzęgło się z walką o Zaolzie.

W jaki sposób oddamy cześć poległym w tym miej­
scu lotnikom? Oddamy im hołd żołnierski, tj. najpięk­
niejszy hołd, na który składa się łza. Bo żaden żołnierz 
nie wstydzi się, gdy mu po żołnierskim policzku ta łza 
z oka spływa. To jest hołd, na który składa się duma

i wiara. Każdy bowiem żołnierz idei, żegnający swego 
kolegę i druha nad grobem składa mu przysięgę i ślu­
buje, że dalej w tej samej myśli pracować będzie. I my 
dziś w tej chwili, kiedy uczcimy Żwirkę i Wigurę mi­
nutą milczenia, skupimy się wewnętrznie i złożymy im 
obietnicę, że tak jak ich praca skromna, ale uparta 
sprzęgła się z wielkością lotnictwa i idei Polski, tak na­
sza dalsza wytrwała praca w tym kierunku nie ustanie“ .

Po skończonej mowie, generał wezwał obecnych do 
uczczenia pamięci zmarłych lotników minutą milczenia.

Przy dźwiękach hymnu narodowego generał Bort- 
nowski złożył pierwszy wieniec na kopcu pod krzyżem. 
Za nim ruszyły korowodem liczne delegacje. Stos kwie­
cia składanego w skupieniu i powadze rósł na wzgórzu. 
Obok niego wystrzelały ku zachmurzonemu niebu dwa 
gołe złamane u szczytu pnie sosnowe — niemi i jedyni 
świadkowie tragedii, jaka tu się rozegrała sześć lat temu. 
Tam ku górze, ku nagim sterczącym ramionom sosny 
zwrócił swój wzrok synek ś. p. Żwirki. Obok stojąca 
matka coś tłumaczyła mu w zamyśleniu. Gdy w prze­
stworza padły pierwsze tony hymnu narodowego, ożywi­
ły się smutne oczy chłopca, zadrgały w nich iskierki ży­
cia. Spojrzał ku górze, później na kopiec, na rosnące 
stale masy wieńców i błękitne mundury młodych lotni­
ków, salutujących z czcią, pamięć jego ojca. Mały Hen- 
ryś Żwirko znalazł w swym chłopięcym serduszku uczu­
cia głębokiej miłości i dumy. Myślał o ojcu, o którym 
tak pięknie przemawiał ksiądz z ambony i pan generał, 
ściskając mu serdecznie drobną rączkę na pożegnanie. 
W duszy dziecka zaczęły się kojarzyć pojęcia miłości do 
ojca z miłością Ojczyzny, dla której wielkości poległ je­
go Oj ciec. *

W Dzień Zaduszny Zarząd Główny L. O. P. P. z pre­
zesem Gen. Berbeckim na czele uczcił pamięć poległych 
lotników, składając uroczyście wieniec pod pomnikiem 
lotnika na placu Unii w Warszawie oraz pamięć Żwirki 
i Wigury, składając wieniec na ich grobowcu na cmen­
tarzu Powązkowskim.

W.

Delegacja Żarz. Gł. L. O. P. P. z prezesem gen. Berbeckim na czele u grobu Żwirki i Wigury w Dniu Zadusznym
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Dwa prostokąty pokryte kwiatami 
Krzyż  —  strzaskane śmigło 
Cisza na pofanie
C iężaru smutku nie może udźwignąć.
I  słowa mówiące boleśnie najprościej 
Ż e tu właśnie
Żwirki i  Wigury start do wieczności.
W Cierlicku —  nocami 
Wśród pół, dróg i  Borów 
Płacze, Brzmi -  śpiewa 
Warkot dawno zamilkłych motorów.
W Cieriicku nocami',
Co świat gwiazdami znaczą 
Wiatr się układa p o d  krzyżem 
I  p łacze.
Ale co noc z Tej ziemi 
W samotnycB BeznadziejacB 
Rośnie, zmartwychwstaje, potężnieje —
Idea.
Z  ofiary stalowego ptaka 
Strzaskanego śmigła 
N a d  Polską coraz głośniej 
Brzmią srebrzyste skrzydła.

A sosny  —  w dół ścięte — w słońcach i  księży cach 
Czekają, aż zniknie z serc i  z mapy —

Krwawiąca granica.
I  przyszedł w reszcie dzień, który zwałsię  —  P O L S K A ! 
N a polanie —  w ciszy — w otchłani i  wzruszenia 
D ługi szereg wojska 
W jeden mur skamieniał.
A dźwięki zakały świat cały i  słońce 
J a k  wtedy —  w Berłinie 
Ze Połska nie może się skończyć,
Ze nie zginęła —  i  że nie zginie!
J a k  wtedy —  w Berłinie,
Gdy świat przekreśłiła Biała mety wstęga,
I  kres wałce kładły — wytrwałość i  męstwo —

Tak teraz w sercach kwitnie słowo —  ja k  przysięga, 
Słowo, Brzmiące jak  wtedy:
Z  W Y C 1 Ę S T W O !  d a n u t a  b o b iń s k a
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hot. ùürzyalata Poiska
Zwycięska załoga balonu „LOPP“

Z W Y C I Ę S T W O

B A L O N U

L .O.P.P."
W  Z A W O D A C H

G O R D O  N- 
B E N N E T T A

w 1938 R.

Tegoroczne międzynarodowe zawody balonowe o pu­
char Gordon - Bennett’a zorganizowane były w Liège 
11/IX. Zawody te odbywają się, jak wiadomo, rok rocz­
nie i urządzane są przez zwycięskie Aerokluby.

Po trzykrotnym zwycięstwie załóg polskich balonów 
w latach 1933, 1934 i 1935 i zdobyciu na własność prze­
chodniej nagrody, Polska ufundowała puchar, o który 
w latach następnych miała rozegrać się walka. Ten, pią­
ty z kolei puchar został zdobyty przez Demuytera dwu­
krotnie: w Warszawie w roku 1936 i w Brukseli w roku 
zeszłym.

W roku bieżącym zapowiadała się zacięta walka mię­
dzy Polską a Belgią, która wystawiła do zawodów 3 ba­
lony: „Belgica“ , pilotowany przez Demuytera i Hoff­
mana, „Wollonie“ — przez Quersin'a i Van Schelle'go, 
oraz „S. 11“ — prowadzony przez Phonnarda i Van- 
derschneren’a, gdyż jeszcze jedno zwycięstwo Demuytera 
rozstrzygało o przejściu na własność przechodniej na­
grody do Aeroklubu Belgijskiego. Belgowie bardzo po­
ważnie oceniali wynik tegorocznych zawodów i odpo­
wiednio się przygotowali, nie szczędząc kosztów na od­
nowienie swego sprzętu.

Nasze balony: „L. O. P. P.“, pilotowany przez kpt. 
Janusza i niżej podpisanego, „Warszawa II“ — przez 
Krzyszkowskiego i Łańcuckiego i „Polonia II“ — przez 
Koblańskiego i Patalona — miały stoczyć walkę, poza 
balonami Belgów, z szwajcarskim balonem „Zürich III“ , 
pilotowanym przez wytrawnego aeronautę Tilgenkampa 
i Schatti’ego oraz z francuskimi „Flandre“ i „Maurice 
Mailet“ , pilotowanymi przez Crombera i Colza oraz 
Dollfusa i Jaqueta. Nie ulega wątpliwości, że najgroź­
niejszym wśród wszystkich przeciwników był Demuyter 
i tylko niewzruszona wola zwycięstwa miała nam pomóc 
w walce z tym najlepszym balonowym aeronautą świata. 
Z tą wolą zwycięstwa wyjeżdżaliśmy z Polski do Liège.

Do Liège przybyła polska ekipa wieczorem dn. 7.IX. 
Na dworcu powitała nas tamtejsza Polonia ze sztanda­
rami Związku Kombatantów. W piątek dnia 8 września 
zwiedzaliśmy miasto, a wieczór i południe dnia następ­
nego wypełniły nam oficjalne przyjęcia. Przede wszyst­
kim jednak interesowała nas sytuacja meteorologiczna. 
Mapki synoptyczne opracowane w Brukseli nadchodziły 
do Liège z dużym opóźnieniem.

Do wieczora w sobotę, według relacji meteorologów, 
mieliśmy lecieć ponad zatoką Biskajską do Hiszpanii. 
Wizy hiszpańskie miał tylko zawodnik szwajcarski Til- 
genkamp. Myśmy na wszelki wypadek wystarali się
0 wizę sowiecką.

O godz. 20-ej w sobotę rozpoczęło się napełnianie 
balonów, które trwało całą noc do godz. 12-ej w nie­
dzielę. Niedzielne komunikaty meteorologiczne przy­
niosły pomyślną zmianę kierunku wiatru, zapowiadając 
kierunek lotu na SE (południowy wschód). Od rana 
musieliśmy być przy balonach, dopilnowując ich szy­
kowania. Do każdego naszego balonu przydzielony był 
jeden polski szykowacz i oddział belgijskich wojsk ba­
lonowych.

Na placu wystawowym przy avenue de Centenaire, 
skąd miał odbyć się start balonów, zgromadziło się kil­
kadziesiąt tysięcy widzów. Łatwo rozbieralne trybuny, 
wsparte na sprytnie skonstruowanym szkielecie z rur 
stalowych i specjalnych uchwytów, przepełnione były 
publicznością. Sąsiednie wzgórza zalegały mrowia wi­
dzów na gapę. Trzeba przyznać, że Aeroklub Belgijski 
potrafił ogromnie spopularyzować lotnictwo balonowe
1 rozentuzjazmować zawodami nie tylko mieszkańców 
Liège, lecz całej Belgii. Prasa cały tydzień pisała sążni­
ste artykuły na tematy „Gordon-Bennett’owe“, ulice wy- 
tapetowane były odpowiednimi afiszami, na wystawach 
sklepowych reklamowano artykuły „przystrojone“ napi­
sami „Gordon - Bennett 1938 — Liège“, w szkołach po­
gawędki, w kawiarniach dyskusje „kto zwycięży“ — 
słowem cała Belgia przeżywała zawody przed zawodami. 
Widząc to wszystko przypominały nam się czasy „Chal­
len ge’o we w Polsce“ .

Start balonów rozpoczęto punktualnie o godz. 17-ej 
w niedzielę dnia 11.IX, żegnając je hymnami narodo­
wymi, odegranymi przez orkiestrę wojskową. Przed star­
tem odbyła się odprawa pilotów, na której zakomuniko­
wano nam ostatnie wiadomości meteorologiczne. Zapo­
wiedziano lot na wschód ze skrętem przy ziemi na pół­
noc, zaś w wyższych warstwach atmosfery na południe. 
Żegnane hymnami narodowymi startowały balony we­
dług kolejności wylosowanej.

Nasz balon „LOPP“ wystartował jako ostatni o godz. 
17.58, zabierając 70 worków balastu à 13 kg pod po-
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Napełnione balony na chwilę przed startem

stacią suchego piasku. Nauczeni smutnym doświadcze­
niem z roku ubiegłego, kiedy to mokry piasek zamarzł 
podczas lotu i uniemożliwił balastowanie — poświęci­
liśmy w tym roku sporo uwagi wilgotności piasku. Nie 
przewidując burz z wyładowaniami elektrycznymi, nie 
zabraliśmy spadochronów. Butli z tlenem mieliśmy w ko­
szu sześć.

Na małych wysokościach był bardzo słaby wiatr, na­
braliśmy więc wysokości około 600 m, lecąc na wschód.
0  godz. 22.54 przekroczyliśmy rzekę Ren koło m. Neu- 
wied na wysokości 1350 m przy 54 workach piasku. 
Temperatura otoczenia wynosiła +  9° C. O godz. 23.40 
wykonaliśmy pomiar kierunku lotu i szybkości za po­
mocą spadochronika, oświetlonego latarką elektryczną
1 skonstatowaliśmy na dole wiatr słabszy, wiejący nieco 
w lewo. Po północy mijamy drugi z rzędu balon i stwier­
dzamy przy tym, że balony lecące wyżej od nas posia­
dają większą szybkość. Słyszymy z dołu muzykę tanecz­
ną i śpiewy. O godz. 1.30 dnia 12.IX mijamy linię latarń 
lotniskowych Frankfurt — Hanower. Rano około godz. 
7.30, mając już tylko 50 worków piasku, przekroczy­
liśmy granicę czechosłowacką około Eger (centrum ru­
chu henleinowskiego), powitani przez czeski samolot 
myśliwski na wysokości 1800 m. Samolot ten po okrą­
żeniu naszego balonu zniżył lot i oddalił się. Rzekę 
Mołdawę na północ od Budziejowic przelecieliśmy
0 godz. 10.40 na wysokości 3350 m. W południe prze­
bijamy warstwę śniegu i na wysokości 4550 m kpt. Ja ­
nusz dokonuje przy pomocy kwadranta astronomiczny 
pomiar szerokości geograficznej ( = 4 9 °N ) .  Niestety, 
znajdujemy się w obszarze dużego zachmurzenia i o godz. 
13.30 dostajemy silne duszenie. Ratujemy się przed opa­
daniem przez wyrzucanie piasku. Pozostało nam już 
tylko 23 worki balastu. O godz. 14.40 przez dziury 
w chmurach na prawo od naszej trasy lotu rozpoznaje­
my z wysokości 2300 m rzekę Dunaj koło m. Krems. 
Znowu dostajemy się w obszar gęstych chmur, śniegu
1 deszczu, znów musimy balastować, tak, że przelatując 
nad lotniskiem w Bratisławie o godz. 15.55 mamy już 
tylko 10 worków balastu. Tu na wysokości 2800 m skła­
da nam znów wizytę myśliwiec czeski. Ten jednak oka­
zał się bardzo uprzejmy, gdyż zbliżywszy się tylko na 
odległość, z której mógł odczytać napis na balonie „Gor­

don-Bennett 1938“, zamknął gaz i lotem ślizgowym ze­
szedł do lądowania. Od południa nie rozstawaliśmy się 
już z chmurami, śniegiem i deszczem na przemian. Ma­
jąc mało balastu zaczęliśmy wyrzucać prowianty, bate­
rie itp. przedmioty, oszczędzając piasek, jako najlepiej 
nadający się do precyzyjnego balastowania. Za Brati- 
sławą widzieliśmy ogromne rozlewisko i wylew dopły­
wów Dunaju. Wieczorem o godz. 21.36 przelatywaliśmy 
nad pięknie oświetlonym miastem Szeged, widocznym 
na skutek chwilowego rozstąpienia się chmur. Bateria 
reflektorów szukała czegoś między chmurami, co przed­
stawiało wspaniały widok. Balon nasz nie dostał się jed­
nak ani razu w światła reflektora. Mieliśmy wtedy już 
tylko 5 worków balastu i 2400 m wysokości.

Byliśmy poważnie zmartwieni, że nie będziemy mo­
gli „wejść“ w drugą noc, i że czeka nas perspektywa 
lądowania w ciemnościach, wśród deszczu — a przede 
wszystkim, że to dopiero druga noc lotu. Mimo tak nie- 
zachęcających okoliczności i zmęczenia, ani na chwilę 
nie upadliśmy na duchu. — „Musimy dalej lecieć“ — 
było motorem wszelkich naszych poczynań. Zwątpić 
bodaj na chwilę znaczyło przegrać! Lot był ciężki i pra' 
cowity; balon nie miał nigdy dłuższych okresów równo  ̂
wagi. Nawet na posiłek nie było czasu, ani ochoty. Po 
kolacji w niedzielę i śniadaniu w poniedziałek nie za­
glądaliśmy do naszych prowiantów, chyba, że trzeba 
było coś wyrzucić, jak np. szynkę (polski bekon), bu­
telki, czekoladę, konserwy itp. Nie mogliśmy sobie rów­
nież pozwolić na sen, gdyż woleliśmy wspólnie oceniać 
sytuację i decydować o balastowaniu — byle nie za dużo, 
byle nie za mało i nie za późno.

O godz. 22.40 oglądaliśmy na wysokości 4300 m prze­
piękne „halo“ księżycowe nad chmurami, a o godz. 2-ej 
dnia 13.IX mieliśmy możność znów oglądać Dunaj po­
przez luki w chmurach. Rzekę tę widzieliśmy jeszcze 
raz o godz. 4.25 z wysokości 5700 m, gdzie panowała 
temperatura 16° C. poniżej zera i kiedy mieliśmy tylko 
3A worka balastu, a kosz ogołocony z przedmiotów, nie 
będących niezbędnymi do lotu. Liczyliśmy jeszcze na 
wpływ wschodzącego słońca. Tak też było w rzeczywi­
stości. Słońce wyciągnęło nas na wysokość 6100 m o godz. 
7.15, ale już w 10 minut później górne chmury zasło­
niły je i zaczęliśmy opadać. Szybkość opadania docho-
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Powłoka balonu „LOPP“ na polance w pobliżu miejsca lądowania

dziła do 5 m/sek. Widzieliśmy nieuniknione zakończe­
nie lotu. Wiedzieliśmy, że znajdujemy się poza granicą 
bułgarską, nie spodziewaliśmy się jednak, że teren pod 
nami jest tak górzysty. Po przejściu jednej warstwy 
chmur zauważyliśmy, będąc na wysokości około 3500 m, 
hen na horyzoncie wystające groźne szczyty Pirymu. 
Nie wiedzieliśmy zupełnie, jaki teren jest pod nami. 
Niespodziewane lądowanie w górach zakrytych chmu­
rami mogłoby się skończyć przykro. W tej niepewności 
opadaliśmy przez następną warstwę chmur i na wyso­
kości 2500 m w odległości około 20 km przed nami 
nieco na prawo wyłonił się z niższych warstw chmur 
szczyt —• jak się później okazało — Yumrukczał (Fer- 
dinandov Verch), wznoszący się na 2375 m ponad po­
ziom morza. Dopiero na wysokości 1500 m zostawiliśmy 
chmury ponad sobą i zobaczyliśmy teren, na którym 
mieliśmy lądować. Wokół tysiącmetrowe góry, a pod 
nami dolina jakiejś rzeki. Przed samym lądowaniem 
wyrzuciliśmy z kosza kombinezony, pływaki pod kosz, 
butle tlenowe i w ogóle wszystko co można było wy­
rzucić — dla złagodzenia szybkości opadania. Obsunę­
liśmy się po stromym, skalistym stoku i znaleźliśmy się 
na środku rzeki. Kosz przechylił się, nabrał wody i mu­
sieliśmy zażyć zimnej kąpieli, zanurzywszy się po pas 
w wodzie.

Od miejscowej ludności, która pośpieszyła nam z po­
mocą, dowiedzieliśmy się, że lądowanie nasze miało 
miejsce w rzece Widima, koło wsi Welczewo, pow. Gro- 
jan, woj. Plewen w Bułgarii. Po wydobyciu się z wody 
najważniejszą dla nas kwestią było, ilu jeszcze zawod­
ników może być w powietrzu i które zdobyliśmy miej­
sce. Z pomocą ludności miejscowej wydobyliśmy cały 
sprzęt z wody i rozłożyliśmy go na suchej polance obok 
młyna. Przedmioty wyrzucone przed lądowaniem zo­
stały odnalezione i dostarczone tegoż dnia. W 3 godziny 
po wylądowaniu przybyli z Trojanu samochodem przed­
stawiciele władz i tamtejszej elity. Balon pozostał w szo­
pie u młynarza pod opieką specjalnego stróża, a nas 
zabrano do Trojanu. Z Trojanu zawiadomiliśmy telefo­
nicznie poselstwo polskie w Sofii o naszym lądowaniu 
i prosiliśmy o przesłanie tej wiadomości aeroklubom 
belgijskiemu i polskiemu.

Nazajutrz, tj. we środę (czwarty dzień po starcie), 
wróciliśmy do naszego balonu, by go wysuszyć, spako­
wać i samochodem ciężarowym odesłać na kolej. Wła­
śnie ukończyliśmy pakowanie, kiedy nadjechał samo­
chód naszego poselstwa z Sofii z radcą Kiełczyńskim, 
sprawozdawcą prasowym W. Sejzowem i kpt. sztabu gł. 
sekr. lotn. Dzigałtowem. Po pokazaniu im miejsca lądo­
wania zostaliśmy zaproszeni przez właściciela fabryczki 
wyrobów ceramicznych we wsi Welczewo, gdzie zosta­
liśmy ugoszczeni specjalnościami bułgarskimi i obdaro­

wani pięknymi upominkami przemysłu ludowego. Po 
drodze do Trojanu we wsi Oreszak ludność całej wsi 
wyszła na drogę, zatrzymała samochód i zgotowała nam 
owację, wręczając naręcza kwiatów, owoce i upominki 
rzeźbione w drzewie. Jeżeli się zważy, że to zrobiła lud­
ność wiejska bez żadnego nakazu z góry — to dopiero 
można będzie ocenić odpowiednio ten odruch prawdzi­
wej serdeczności, z jaką ludność bułgarska odnosiła się 
do nas — Polaków.

Przenocowaliśmy w Trojanie i nazajutrz rano p. Kieł- 
czyński załatwił formalności, związane z nadaniem ba­
lonu na kolej, a nas zabrał samochodem poselstwa do 
Sofii. Cudowna była to podróż przez góry Bałkanu. 
Z przełęczy na wysokości 1080 m — zjazd stromymi ser­
pentynami ku słynnej „dolinie róż“, potem przejazd 
przez wąwóz króla Warneńczyka, gdzie nasz bohater 
rozgromił Turków przed swą klęską pod Warną, i wresz­
cie przez dolinę Sofijską. W stolicy Bułgarii byliśmy 
około godz. 16-ej; resztę dnia spędziliśmy na zwiedza­
niu tego ładnego miasta w przemiłym towarzystwie dy­
rektora „Lotu“ p. Złotkowskiego. Jeszcze dzień spędzo­
ny u gościnnych Bułgarów, oficjalne wizyty, formalno­
ści paszportowe i powrót do Warszawy; tu dopiero 
upewniliśmy się co do naszego zwycięstwa.

Radość była podwójna — po pierwsze, że uratowa­
liśmy puchar przed zdobyciem go na własność przez 
Belgów, a po wtóre, że to właśnie myśmy tego dokonali.

Moim zdaniem na pierwsze miejsce kpt. Janusz za­
służył sobie rzetelnie, walcząc z Demuyterem przez sze­
reg lat i plasując się prawie zawsze na drugim miejscu. 
Zdaniem tego sławnego aeronauty kpt. Janusz jest naj­
tęższym baloniarzem świata.

Nie można przy tej sposobności nie wspomnieć o wy­
bitnych zasługach L. O. P. P., która nie tylko ufundo­
wała nasz balon, ale i wydatnie popierała i popiera 
wszelkie poczynania przedsiębrane ku rozsławieniu pol­
skiego imienia przy zdobywaniu przestworzy.

Poniżej oficjalne wyniki osiągnięte przez poszczegól­
ne balony:

1. — „L. O. P. P. (Polska) — 1692 km, 2. „S. 11 
(Belgia) — 1463 km, 3. — „Warszawa II“ (Polska) — 
1444 km, 4. — „Maurice Mailet“ (Francja) — 1406 km, 
5. „Polonia II“ (Polska) — 1369 km, 6. — „Belgia) — 
1026 km, 8. — „Flandre“ (Francja) — 905 km, 9. — 
„Zürich III“ (Szwajcaria) — 841 km.

Zaszczyt zorganizowania zawodów w roku przyszłym 
przypada Aeroklubowi Rzeczypospolitej Polskiej. Za­
wody te odbędą się najprawdopodobniej już nie w War­
szawie, lecz w innym mieście Polski. Być może, że Kró­
lewski Aeroklub Belgii zwróci się do A. R. P. o odstąpie­
nie prawa organizowania zawodów ze względu na wysta­
wę światową w Liège w roku przyszłym. Fr. Janik
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ZAKO ŃCZEN IE SEZONU LOTNICZO-SPORTOW EGO 1938 R.

Sezon lotniczo-sporto- 
wy skończył się. Rok 1938 
udowodnił raz jeszcze, że 
dotrzymujemy kroku na­
rodom, przodującym na 
polu lotnictwa.

200 dalszych żaglo­
wych przelotów docelo­
wych na łączną odległość
25.000 km, wykonanych 
przez 90 pilotów szybow­
cowych. Szereg krajowych rekordów, osiągniętych na 
szybowcach; przelot bezsilnikowy 577 km; zdobycie 
przez baloniarzy po raz czwarty pucharu im. Gor- 
don-Bennetta; raid Aeroklubu Warszawskiego na tury­
stycznych RWD do państw nadbałtyckich.

Te i wiele innych jeszcze faktów przytoczył w swym 
pięknym przemówieniu obrazującym działalność lotnic­
twa sportowego w roku bieżącym, p. wiceminister ko­
munikacji inż. Aleksander Bobkowski, podczas uroczy­
stego rozdania nagród w A. R. P. w dniu 19 h. m.

Uroczystość wręczenia nagród w Aeroklubie R. P

Inspektor Obrony Po­
wietrznej Państwa, gen. dr 
Józef Zając przemawia­
jąc w imieniu Naczelnego 
Wodza, złożył gratulacje 
Aeroklubom regionalnym 
oraz życzył lotnictwu by 
nadal wytrwale dążyło 
ku dalszemu rozwojowi 
i sławie.

Po przemówieniach od­
było się wręczenie całego szeregu cennych nagród,
wśród których na plan pierwszy wysunęły się zdobyte 
przez aeroklub Lwowski, triumfatora w tegorocznych
krajowych Zawodach Lotniczych, nagroda przechodnia 
Min. Kom., otrzymana przez ekipę szkoły szybowcowej 
w Bezmiecliowej, nagroda wręczona mgr K. P. Plenkie- 
wiczowi ze szkoły szybowcowej L. O. P. P. im. gen. Ber- 
beckiego Polichno-Pińczów, oraz przechodnia nagroda 
L. O. P. P. „za największą wysokość“, zdobytą przez sek­
cję szybowcową L. O. P. P. W. K. S. „Orlęta“ — Dęblin.

L. O. P. P. -  M A R Y N A R C E  W O J E N N E J
Na lotnisku Aeroklu­

bu Warszawskiego w Mo­
kotowie odbyła się jedy­
na w swoim rodzaju uro­
czystość — Warszawski 
Okrąg Kolejowy L. O. 
P. P. ofiarował Marynar­
ce Wojennej prototyp 
wodnosamolotu szkolnego, 
typu RWD -17.

Ks. Paszkowski, kape­
lan L. O. P. P. dokonał 
poświęcenia i podkreślił 
w krótkim przemówieniu 
znaczenie ofiarności spo­
łeczeństwa.

Prezes Zarządu Głów­
nego L. O. P. P., gen. 
dyw. inż. Leon Berbecki, 
w mocnych żołnierskich 
słowach przypomniał, że 
Polska nie kończy się tam, 
gdzie urywają się szyny 
kolejowe, a lotnictwo mor- Przekazanie wodnosamolotu RWD-17 Marynarce Wojennej

skie jest jedną z broni 
Marynarki -— strażniczki 
niepodległości i potęgi 
Rzeczypospolitej.

W imieniu ofiarodaw­
ców — rzeszy kolejarzy — 
wygłosił przemówienie za­
służony działacz L. O. 
P. P. Prezes Warsz. Okrę­
gu Kolejowego L. O. 
P. P. — inż. Kaliński.

Kontr - Admirał J erzy 
Świrski w imieniu Mini­
stra Spraw Wojskowych 
w gorących słowach wyra­
ził wdzięczność za hojny 
dar L. O. P. P. dla Ma­
rynarki Wojennej.

Piękne ewolucje po­
wietrzne, wykonane na 
ofiarowanym samolocie 
przez pil. Dr Przysiec- 
kiego zakończyły tę pod­
niosłą uroczystość.
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PROBLEM
KOMUNIKACJI

T R A N S ­
ATLANTYCKIEJ

Dano nam żyć w czasach urzeczy­
wistniania się najśmielszych marzeń 
człowieka. Umysł nie jest w stanie 
ogarnąć ogromu dokonanych na po­
lu lotnictwa zdobyczy.

Geniusz wynalazczy ludzkości za­
warł przymierze z bohaterstwem tych, 
których nazywamy dziś pionierami 
lotnictwa, którzy z fanatycznym umi­
łowaniem sprawy walczyli i ginęli 
dla niej.

Długi szereg nazwisk poległych 
w walce — Nungesser i Coli, Mer- 
moz, Kinsdorf Smith, Idzikowski 
i tylu innych, zapełnia karty zło­
tej księgi dziejów bohaterskich 
zmagań człowieka z żywiołem, księ­
gi, która stała się źródłem twór­
czych sił dla następnych poko­
leń.

Wiek XX — to wiek nieprawdopodobnego postępu 
techniki, wiek olbrzymiego rozwoju komunikacji; prze­
strzeń, dzieląca centra cywilizacji zachodnio-europej­
skiej od młodych, pełnych żywotności gospodarczej 
państw Ameryki, coraz bardziej staje na przeszkodzie 
we współżyciu obu kontynentów. Dwadzieścia lat nie mi­
nęło, od chwili pierwszego lotu na aparacie cięższym od 
powietrza, a lotnictwo wyszło z powijaków, stając się 
z dniem każdym groźniejszą bronią w ręku walczących 
ze sobą na śmierć i życie państw europejskich, po woj­
nie światowej — coraz powszechniejszym środkiem ko­
munikacji.

Pierwsze myśli o możliwości przelotu przez Atlan­
tyk zaczynają kiełkować w głowach „szaleńców“ .

Zdać sobie należy sprawę z tego, ile wysiłku i opa­
nowania nerwów wymagał wielogodzinny lot nad wodną 
pustynią, wśród mgieł i wichrów, bez możności lądowa­
nia; jak trudnym i niebezpiecznym był on przy prze­
ciążonych nadmiernie samolocie i silnikach.

Dzień 21 maja 1927 r. to epokowa data w dziejach 
lotnictwa.

Brawurowy lot płk. Lindbergha w dniu tym zelek- 
tryz®wał świat cały. — Atlantyk pokonany! 29 godzin

Trasy przelotów nad oceanem Atlantyckim

w powietrzu nad oceanem, 5.600 km przebytych jed­
nym skokiem! To zwycięstwo! Wielkie zwycięstwo!

Długi szereg uwieńczonych sukcesem przelotów przez 
Atlantyk, jakie miały miejsce w następnych latach, do­
wodzi jak ogromne znaczenie miało to pierwsze zwy­
cięstwo, jak wielkim było ono bodźcem dla dalszych 
wysiłków.

Aczkolwiek loty te miały charakter wyczynów, doko­
nywanych pierwotnie z pobudek sportowych, zrodziły 
one świadomość, że wprowadzenie regularnej komuni­
kacji lotniczej Europy z Ameryką jest tylko kwestią 
czasu, w którym opracowany i zbudowany zostanie od­
powiedni sprzęt.

Zaczarowane słowa — „komunikacja transoceanicz­
na“ ! Zamiast tygodnia — kilkanaście godzin! — Lądy 
Ameryki i starej Europy zbliżyły się do siebie. — Świat 
się skurczył jeszcze bardziej.

Nad korzyściami tego faktu nie trzeba się rozwodzić, 
dość powiedzieć, że fabryki lotnicze największych po­
tęg świata w tej dziedzinie — Stanów Zjednoczonych 
Ameryki płn., Francji, Niemiec, Włoch — gorączkowo 
rzuciły się do rozwiązania tego problemu. Zrozumiano, 
że jak do niedawna na morzu, tak dziś panowanie w po­
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wietrzu jest symbolem potęgi. Posypały się subwencje 
od rządów; kto będzie pierwszy, ten zwycięży. Walka 
trwa.

Dzień otwarcia transoceanicznej regularnej komuni­
kacji lotniczej będzie dniem, zamykającym pionierski 
okres — okres wytężonej pracy badawczej inżynierów- 
kon8truktorów lotniczych, okres romantycznych pory­
wów, nadludzkich wysiłków jednostek. Myśl państwo­
wa, zmysł kupiecki wtłoczą w zimne rubryki rachunku 
strat i zysków każde doświadczenie, każdą nową zdo­
bycz; rozpocznie się eksploatacja wielkich lotniczych 
szlaków komunikacyjnych, co jak pajęczyna oplotą ku­
lę ziemską.

Jeśli rzucimy okiem wstecz i spróbujemy zobrazo­
wać, co już zostało dokonane, w dziedzinie komunikacji 
transoceanicznej, przekonamy się, że z rokiem każdym 
wysiłki na tym polu są coraz bardziej skoordynowane, 
projekty są coraz szczegółowiej opracowywane; kwestia 
rentowności coraz częściej gra decydującą rolę przy 
realizacji zamierzeń; czasy szaleńczych eskapad wyda­
je się, minęły bezpowrotnie.

Ostatni rozdział dziejów podboju Atlantyku przez 
samolot w niedługim czasie zostanie nakreślony. Połą­
czenie lotnicze między Europą a lądem Ameryki po­
łudniowej jest faktem dokonanym. Statki powietrzne 
dwu towarzystw — francuskiego „Air France“ oraz nie­
mieckiej „Lufthansy“ wożą regularnie pocztę z Europy 
do krajów Ameryki południowej. W niedługim czasie 
przybyć ma trzeci konkurent — Ala Litoria zapowiada 
otwarcie włoskiej linii lotniczej poprzez Atlantyk po­
łudniowy.

W lipcu tego roku samolot „Air France“ odbył 
trzechsetny lot na odcinku prowadzącym nad oceanem, 
jednej z najdłuższych linij lotniczych świata.

Wielkie zasługi w stworzeniu regularnej komunika­
cji nad Atlantykiem południowym (od stycznia 1936 r.) 
położył znakomity lotnik Jean Mermoz generalny in­
spektor linii transatlantyckiej tow. Air France, który zgi­
nął 7.XII.1936 r. wraz z czterema towarzyszami w czasie 
jednego ze swych przelotów na samolocie „Croix du Sud“ .

Deutsche Lufthansa, posługuje się w komunikacji 
nad tym oceanem pomocniczymi okrętami „Schwaben- 
land“ , „Westfalen“ oraz „Ostmark“, spełniającymi rolę 
jakby pływających lotnisk. Wodnosamolot wiozący pocz­
tę, woduje obok statku pomocniczego, poczta zostaje 
przeładowana na wodnosamolot drugi, który wyrzucony 
katapultą udaje się w dalszą drogę.

List z Europy do Argentyny odbywa swą drogę w cią­
gu trzech dni.

„Air France“ zapowiedziało uruchomienie pasażer­
skiej komunikacji na odcinku morskim tej, niezbyt waż-

„Spirit of St. Louis“ Lindbergha w zwycięskim locie

Model wyspy pływającej inż. Armstronga

nej zresztą linii, jeszcze w tym roku. Lufthanza na razie 
nie obiecuje nic. Przy systemie stosowanym przez Niem­
ców przeszkodą jest wyrzucanie katapultą wodnosamo­
lotów, co nie każdy pasażer łatwo znieść mógłby. Tak 
się przedstawia sprawa nad południowym Atlantykiem; 
bardziej skomplikowanie wygląda kwestia komunika­
cji lotniczej nad Atlantykiem północnym. Panujące przez 
cały rok bez przerwy prawie wiatry, częste mgły i bu­
rze, wreszcie groźne, odbywające tam swój taniec, cy­
klony, sprzysięgły się przeciwko człowiekowi. Z trzech 
tras, po których przebiegały by przyszłe lotnicze szlaki 
komunikacyjne — na północnej, tj. N. York — Nowa 
Ziemia — Grenlandia — Islandia — Irlandia panuje 
przez okrągły rok najfatalniejsza, jaką można sobie wy­
obrazić pogoda; mimo najkrótszych stosunkowo odcin­
ków trasy prowadzących nad oceanem, lot w podobnie 
niekorzystnych warunkach atmosferycznych uważany 
jest za wysoce ryzykowny.

Trasa najkrótsza, biegnąca po łuku wielkiego koła 
kryje w sobie również wiele niebezpieczeństw. Wichry 
i mgły stale towarzyszą tym, którzy obrali sobie tę dro­
gę, prócz tego dużą trudność w nawigacji sprawia abso­
lutny brak jakichkolwiek wysepek, mogących stanowić 
punkty orientacyjne wśród niezmierzonych przestrzeni 
wodnych; stale zmieniające się co do siły i kierunków 
wiatry, łatwo spowodować mogą odchylenie w kursie. 
Przy tak wielkiej długości trasy uczynić to może kilka­
set nawet kilometrów nałożonej drogi.

Według opinii niemieckich fachowców na podobne­
go rodzaju niespodzianki trzeba z góry kalkulować do­
datkowo 20% zapasów materiałów pędnych. Dla usu­
nięcia wyżej opisanych trudności natury nawigacyjnej, 
a przede wszystkim celem zmniejszenia obciążenia pali­
wem samolotów, kursujących między Europą a Amery­
ką, projektowano umieszczenie na oceanie Atlantyckim 
całego szeregu pływających wysp - lotnisk. (Odległość 
między poszczególnymi wyspami wynosiłaby około 
1000 km).

Zaopatrzone w hangary, warsztaty i inne urządzenia 
lotnicze, jak i hotel dla pasażerów, wyspy takie, umo­
cowane były by specjalnie skonstruowanymi kotwicami 
do dna morskiego.

Pełno było w swoim czasie w prasie lotniczej szcze­
gółowych opisów takich wysp, a projekt inż. Armstron­
ga znalazł uznanie w oczach tak wybitnego znawcy lot­
nictwa, jak Bleriot. Na przeszkodzie realizacji tych cie­
kawych projektów stanęły olbrzymie koszty instalacji
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Niemiecki wodnosamolot na szynach katapulty

sztucznych wysp, z góry przekreślające rentowność linii 
lotniczych nad Atlantykiem.

Najwięcej uwagi poświęcono trasie południowej, to 
znaczy ląd Ameryki płn. — wyspy Bermuda — Azory — 
Europa.

Warunki atmosferyczne panujące nad tą częścią 
Atlantyku północnego są stosunkowo dobre. Z poszcze­
gólnych etapów — najdłuższym jest Azory — Bermu­
dy — wynoszący niewiele ponad 3.000 km. Na części 
tej trasy, mianowicie na odcinku N. York — Wyspy 
Bermuda regularna komunikacja pasażerska jest już 
uruchomiona. Kursują tam dwa razy w tygodniu komu­
nikacyjne wodnosamoloty amerykańskie.

Że na trasie południowej najrealniej wygląda wpro­
wadzenie regularnej komunikacji lotniczej świadczy 
fakt, że najbardziej zainteresowane tą sprawą państwa— 
Stany Zjednoczone, Anglia, oraz Francja czynią stara­
nia uzyskania zezwolenia Portugalii założenia swoich 
baz lotniczych na Azorach.

Z miesiącem każdym zbliżamy się do rozwiązania 
najbardziej frapującego lotnictwo zagadnienia urucho­
mienia regularnej komunikacji nad Atlantykiem pół­
nocnym: coraz dowiadujemy się o nowym sukcesie. Lot 
wodnosamolotu „Lieutenant de Vaisseau—Paris“ z Azo­
rów do N. Yorku 30 sierpnia; znakomity wyczyn (rów­
nież w sierpniu) 4-motorowego „Condora“ niemieckiej 
wytwórni Focke-Wulf — przelot w rekordowym czasie 
trasy Berlin — N. York i z powrotem.

Są to loty przede wszystkim doświadczalne, zmierza­
jące do zbadania poszczególnych tras w różnych porach 
roku, w różnych kierunkach lotu.

Nieocenione przysługi oddaje tu najwierniejszy przy­
jaciel lotnictwa — meteorologia. Nauka ta dotrzymuje 
kroku postępom lotnictwa, — dziś sytuacja meteorolo­
giczna nad Atlantykiem północnym jest dokładnie zna­
na; całe mnóstwo stacyj meteorologicznych, rozsianych 
na wybrzeżach Ameryki płn., Grenlandii, Islandii, Eu­
ropy, na wyspach, leżących na oceanie Atlantyckim, na 
kursujących między Europą a Ameryką —- wielkich 
okrętach, pracują bez przerwy, w ścisłym kontakcie ze 
sobą. Każda obserwacja, każde grożące niebezpieczeń­
stwo momentalnie jest sygnalizowane. Mało tego. —-Wo­
bec braku wysp, w samym sercu oceanu zakotwiczony 
jest specjalny statek francuski „Carimare“, pełniący 
służbę meteorologiczną.

Wielką pomocą w nawigacji nad oceanem jest radio. 
Pilot, prowadzący statek powietrzny nie czuje się dziś 
zagubionym wśród niezmierzonych przestrzeni, ma stałą 
łączność radiową ze wszystkimi stacjami radiowymi,

znajdującymi się w jego zasięgu, lądowymi i zainstalo­
wanymi na morskich okrętach.

W obliczu coraz bliższego ujarzmienia Atlantyku 
wre zaciekły wyścig potęg lotniczych — Stanów Zjedno­
czonych, Anglii, Francji i Niemiec.

Sztaby konstruktorów fabryk lotniczych opracowują 
coraz nowsze cuda techniki. -—- Szybkość przeciętna — 
385 km/godz. Ciężar całkowity — 114 ton (114.000 kg). 
Moc napędu — 16.000 KM. Zasięg — prawie 20.000 km. 
16 ludzi obsługi i 120 pasażerów. Koszt wykonania — 
7 milionów dolarów. Nieprawdopodobne cyfry, od któ­
rych kręci się w głowie; wielkości, których niesposób 
wyobrazić sobie. (W jednym z najbliższych numerów 
„Lotu“ opiszemy więcej takich cudów).

Kompanie lotnicze prowadzą targi o podział intere­
sów, walczą o zapewnienie sobie jak najwięcej korzyści 
z eksploatacji komunikacji transatlantyckiej. Konkuren­
ci łączą się, dzielą się. „Pan American Airways“ podaje 
rękę towarzystwu „Imperial Airways“ ; „Air-France“ — 
niemieckiej „Lufthanzie“ . W Stanach Zjednoczonych 
Ameryki północnej wiodą spór ze sobą dwa towarzystwa: 
potężne „Pan American Airways“ i młode stosunkowo 
„American Export Airlines“ .

Te dwie kompanie lotnicze pogodziły się ze sobą 
i jak doniosła w ostatnich dniach prasa, zawarły ze so­
bą 15-letnią umowę, regulującą podział zainteresowań 
obu tych kompanij na północnym Atlantyku i w Euro­
pie, usuwając równocześnie sprawę konkurencji towa­
rzystw amerykańskich na tym najważniejszym szlaku 
komunikacyjnym.

Na podstawie tej umowy, eksploatację szlaków ko­
munikacyjnych, łączących Stany Zjednoczone z Kanadą, 
Nową Funlandią, Bermudami, Irlandią, Wielką Bryta­
nią, Holandią, Szwecją, Norwegią, Danią, Islandią, Lit­
wą, Łotwą, Estonią, Finlandią i Czechosłowacją, — wy­
konywać ma Towarzystwo „Pan American Airways“ ; 
Kompanii „American Export Airlines“ przypadły 
w udziale połączenia z Italią, Jugosławią, Albanią, Gre­
cją, Bułgarią, Rumunią, Turcją, Północną Afryką, Egip­
tem, Sudanem i Abisynią.

Obie kompanie mają wykonywać po równej ilości 
lotów przez Atlantyk, ponadto „Pan American Airways“ 
zastrzegło sobie wykonywanie na tym szlaku, przynaj­
mniej raz miesięcznie lotu dokoła kuli ziemskiej. Oprócz 
tego przewidziano przynajmniej jeden lot tygodniowo 
do Francji i Niemiec, wykonywany przez każde z tych 
dwu towarzystw we współpracy z „Air France“ i „Deut­
sche Lufthansa“ . O ile linie obsługiwane przez wspom­
niane kompanie lotnicze zostaną przedłużone dalej na

Czteromotorowy „Condor“ Focke-Wulf-200
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Wschód, co wydaje się więcej, niż prawdopodobne, waż­
na rola przypadnie Polsce.

Na terytorium bowiem naszego właśnie państwa mu­
siałoby nastąpić połączenie tych linij i Polska siłą tego 
faktu weszłaby w światowy system komunikacyjny. Zna­
czenie takiego połączenia obyć się może bez wszelkich 
komentarzy. Warszawa stałaby się wówczas ośrodkiem 
komunikacji lotniczej; stworzenie odpowiadającej temu 
wielkiemu zadaniu bazy lotniczej zachęci niewątpliwie 
amerykańskie towarzystwa do wykorzystania jej przy 
realizacji swych planów.

W skreślonej wyżej historii gigantycznych zmagań 
ludzkości z przyrodą w walce o stworzenie pomostu po­
nad Atlantykiem, nie małą rolę odegrały statki po­
wietrzne — sterowce-olbrzymy.

Twórcą stosowanej obecnie w budowie nowoczesnych 
sterowców konstrukcji był hrabia Zeppelin. W czasie 
wojny światowej stworzyły Niemcy całą flotę tak zw. 
zeppelinów; miały one służyć do bombardowania nie­
przyjaciela. Szybkie zorganizowanie obrony przeciwlot­
niczej i rozwój lotnictwa myśliwskiego zmusiły do zanie­
chania użycia tego potężnego, lecz równocześnie bardzo 
wrażliwego i kosztownego sprzętu. Pokładane w zeppe­
linie nadzieje sukcesów wojennych nie spełniły się 
wprawdzie, dały jednak Niemcom wielkie doświadczenie 
w budowie tych kolosów. Dr Hugo Eckener, spadkobier­
ca wysiłków całego życia lir. Zeppelina, stał się propa­
gatorem idei użycia sterowców do komunikacji po­
wietrznej o dalekim zasięgu. Jemu przede wszystkim 
zawdzięczają Niemcy powstanie L. Z. 127 („Graf Zeppe­
lin“ ) i L. Z. 129 („Hindenburg“ ) sterowców, znakomite 
wyniki których przekonały niejednego przeciwnika sto­
sowania ich w komunikacji transatlantyckiej.

Pierwszym sterowcem zbudowanym dla żeglugi przez 
ocean, był L. Z. 127 „Graf Zeppelin“ , jego podróż inau­
guracyjna do Stanów Zjednoczonych Ameryki Północnej 
odbyła się w 1928 roku. Mimo uszkodzenia, spowodowa­
nego burzą „Graf Zeppelin“ osiąga cel — bazę sterow­
ców Lakehurst (położona w Stanie New Jersey St. Zjedn. 
Am. Półn.) po 111 godzinach lotu.

20 pasażerów zostało przewiezionych przez Atlantyk, 
spora ilość poczty i ładunku. Następne lata przynoszą 
dalsze, co raz liczniejsze przeloty przez ocean. Czas prze­

lotu przez Atlantyk nie przekracza już 100 godzin; 
w 1929 roku L. Z. 127 dokonuje lotu dokoła kuli ziem­
skiej po trasie Friedrichshafen — Tokio — Los Ange- 
los — Lakehurst — Friedrichshafen. W 20 dni przebywa
35.000 km (czas przebywania w powietrzu wyniósł 12 
dni i 12 godzin). Od roku 1932 wprowadzona zostaje 
stała komunikacja sterowcowa między Niemcami a Bra­
zylią; loty odbywają się ściśle według ustalonego roz­
kładu z zadziwiającą regularnością.

Wynikiem zainteresowania się tym sprzętem dwu po­
tęg lotniczych świata — Anglii i Stanów Zjednoczonych 
było rozpoczęcie przez nie budowy własnych sterowców 
dla celów komunikacji o dalekim zasięgu.

Dr H. Eckener, realizując plan oparcia żeglugi trans- 
kontynentalnej na stosowaniu tych lżejszych od powie­
trza olbrzymów, zbudował i oddał do użytku w 1936 
roku nowy sterowiec — ostatni wyraz techniki. L. Z. 
139, nazwany „Hindenburg“ . Miał on zastąpić z czasem 
wysłużonego „Grafa Zeppelina“ . W ciągu 1936 r. prze­
leciał on 34 razy Atlantyk, przewiózł 2.800 pasażerów. 
Niestety, pierwsza podróż „Hindenburga“ w 1937 r. 
z Frankfurtu n/M. do Lakehurst zakończyła się tragicz­
nie — w czasie lądowania podczas burzy, w chwili przy­
gotowywania się do zakotwiczenia, potężny ten statek po­
wietrzny spłonął doszczętnie. Po tej ciężkiej stracie, ja­
ka dotknęła lotnictwo niemieckie, „Graf Zeppelin“ zo­
stał wycofany z użycia.

Zwolennicy stosowania do dalekich przelotów tań­
szych i szybszych samolotów triumfowali. Szereg wiel­
kich katastrof sterowców: angielski R. 101 (w 1930 r.), 
amerykański „Akron“ (1933 r.) „Macon“ (1935), wresz­
cie „Hindenburg“ wydawał się wystarczająco zniechę­
cić do użycia icli, jako środka komunikacji powietrznej, 
Niemcy jednak z żelazną, właściwą germańskiej rasie 
konsekwencją, prowadziły dalej raz zaczęte dzieło. Bez­
pośrednio po awarii „Hindenburga“ i wycofaniu „Gra­
fa Zeppelina“ wydano rozkaz przyśpieszenia wykonania 
następnego sterowca — L. Z. 130.

Młodszy ten brat „Hindenburga“ opuścił już stocz­
nię w Fiedrichshafen i odbył we wrześniu b. r. swój 
pierwszy próbny lot. (L. Z. 130 napełniony jest helem).

Nie koniec na tym — w stoczni posuwa się szybko 
naprzód budowa jeszcze jednego sterowca —L. Z. 131.

Jeszcze jedno — Dr. Hugo Ecke­
ner twierdzi, że eksploatacja linii ko­
munikacyjnych, obsługiwanych przez 
sterówce nie będzie wymagać w ogó­
le żadnych subwencyj; przyznać trze­
ba, że żadna z istniejących linij trans­
atlantyckich, obsługiwanych przez 
samoloty nie może na razie obejść 
się bez wydatnej pomocy finanso­
wej.

Słyszy się zdanie, że z chwilą zbu­
dowania komunikacyjnego samolotu- 
olbrzyma, który zapewni regular­
ność lotów przez ocean, sterowiec 
nic nie będzie miał do powiedze­
nia — zostanie pobity na głowę 
znacznie większą szybkością samo­
lotu. Że wróżba ta ma wszelkie ce­
chy prawdopodobieństwa, to pewne, 
pozostaje pytanie: jak prędko to 
może nastąpić. Odpowiedź przynio­
są niewątpliwie najbliższe już lata.

Niemiecki sterowiec L. Z. 127 „Graf Zeppelin“
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( Z  P A M I Ę T N I K A  I N S T R U K T O R A  O P L G )

Ciężki jest chleb instruktora OPLG. Latem pra­
ży go słońce, w jesieni, gdy odrabia zaległości (ćwicze­
nia! doskonalenie!) siecze go wiatr i deszcz; w zimie 
znów po śniegu, wichurze i zaspach tłucze się chłopską 
furmanką od miasteczka do miasteczka, robiąc tak zwa­
ną propagandę. I tyle mu całej osłody w życiu, że cza­
sem w prowincjonalnym kasynie lub innej „restauracji“ 
zje ludzki obiad, często nawet z sakramentalnym „za­
kropieniem“ . Wiadomo, że chcąc z ludźmi dobrze żyć, 
trzeba pić wódkę. Inaczej propaganda się nie uda. A kie­
dy czasem w zimowy wieczór, w zacisznym kącie jakiejś 
przytulnej knajpy pogrąży się we wspomnieniach daw­
nych albo i nie tak dawnych lat — ma co wspominać.

Nigdy nie kończąca się wędrówka po swoim terenie 
dostarcza wielu wrażeń, które jak na taśmie filmowej 
jedno po drugim przesuwają się, jak mówią poeci, przed 
oczyma duszy.

Melancholia jesiennych wieczorów szczególnie się na­
daje do wspomnień. Więc też pod akompaniament wia­
tru, wygrywającego swoje ponure melodie na gałęziach 
drzew i szybach okiennych, nieraz wracają z żywą pla­
styką wrażenia przebytych dni, minionych wydarzeń 
i faktów najciekawszych, mianowicie tych, które się nie 
powtórzą. Na wspomnienie jednych nieraz zjawi się 
uśmiech na twarzy, o innych znów często się pomyśli: 
„dobrze, że to już przeszło...“

*

Miasteczko D. w moim pojęciu jest jakimś biegunem 
błota, tak jak jest na kuli ziemskiej biegun północny 
i południowy. Tak się zawsze składało, że ilekroć tam 
przebywałem, tyle razy musiało być pochmurno, mu­
siał padać deszcz, było zimno i mokro. Niezabrukowane 
uliczki i gliniasty grunt narzucały nieodpartą wizję ja­
kiegoś piekielnego błota. Stąd ten kompleks bieguno­
wości.

Właśnie podczas jednego fatalnego dnia siedziałem 
w tak zwanym hotelu. Za dnia nic nie załatwiłem i w do­
datku spóźniłem się na pociąg. Skazany zatem byłem 
na nocowanie w tym szanownym zakładzie, noszącym 
na odpowiednio wytwornym szyldzie nazwę: „Hotel Eu­
ropejski“ .

Europejskość jego sprowadzała się do tego, że każdy 
pokój był numerowany (od 1 do 7). Poza tym nadzwy­
czaj uprzejma gospodyni — że starozakonna, to się samo 
przez się rozumie — w słowach jak najbardziej oględ­
nych (bo to z początku przecież nie wiadomo z kim się 
ma do czynienia: może to naczelnik powiatowego urzę­
du skarbowego, a może wręcz świeżo mianowany nowy

pisarz gminny) oznajmiła, że trzeba dać dowód oso­
bisty.

— Tak, proszę pana, u nas policja wymaga. Taki, 
proszę pana, przepraszam, porządek. To tylko dla re­
jestracji...

Siedząc w numerze, przetrawiałem swoją zgryzotę. 
Podobno elektryczna lampka dawała akurat tyle światła, 
że można było z grubsza się orientować w umeblowaniu 
pokoju. W dodatku elektrownia miejscowa urozmaicała 
monotonię bytu swego rodzaju „fadingiem“ światła: od 
radosnego wybuchu na siłę 10 świec żarówka stosunko­
wo prędko zniżała swój świetlny entuzjazm na świec 
dwie, może jeszcze mniej.

Drzwi numeru wychodziły do pokoju, któryby do­
skonale się nadawał do ilustracji teorii względności rze­
czy na tym najlepszym ze światów. Z punktu widzenia 
turysty był to hall hotelowy, bowiem stąd właśnie pro­
wadziły drogi do wszystkich „numerów“ . Punkt widze­
nia właściciela był najwidoczniej odmienny, len hall 
stanowił centrum życia rodzinnego. Tutaj stały najważ­
niejsze sprzęty domowe, tutaj w piątek paliły się dwie 
świece w srebrnych lichtarzach i stąd na peryferie ho­
telowe rozchodziły się apetyczne zapachy cebuli, fasze­
rowanej ryby itp. „staropolskich“ potraw.

Instynkt plotkarstwa jest głęboko zakorzeniony 
w naturze ludzkiej. Jest więc rzeczą naturalną, że od­
dawałem się nadzwyczaj interesującemu zajęciu podsłu­
chiwania rozmów, jakie się toczyły w owym, powiedzmy, 
hallu. Cienkie przepierzenia mego pokoju nie stawiały 
najmniejszego sprzeciwu moim zamiarom, zaś sytuacja 
świetlna rozgrzeszała mnie całkowicie z popełnianego 
grzechu.

*

Miasteczko R. leży nad jeziorem. Z tego powodu 
słynie z dwóch rzeczy: począwszy od sierpnia jest tam 
przeraźliwie zimno oraz zgłodniały turysta może się ży­
wić tylko rybą, przeważnie smażoną.

Zgłodniały i zziębnięty wpadam do „restauracji — 
obiady, kolacje i zimne zakąski“ . Proszę herbaty. Gospo­
dyni ze zwinnością, na jaką pozwala balast conajmniej 
pięciu krzyżyków, dźwiganych na strudzonych barkach, 
nastawiła „primus“ z wielgachnym imbrykiem wody. 
W międzyczasie raczy mię długimi wywodami, że to na 
świecie dzisiaj ciężko żyć, że w restauracji mały ruch, 
że to nawet na podatki nie wystarcza...

Okazało się, że temat rozmowy nie był wyłącznic to­
warzyski. Kobiecina okazała się niezmiernie przewidu-
j ąca. 

— Pan jeden dzisiaj. A tak nikogutko!
Po chwili milczenia, — zerkając na moją teczkę:
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mogą zagazowanych. Nie żal dla takiej okazji nawet 
ubrania powalać w kałuży błota.

Podchodzimy do jednego takiego aktora, pytamy:
— Czym jesteś?
—- Zaiperytowany.
— A co to znaczy ?
— To jest... taki... trochę żywy.

Nauka służby dozorowania. Po za właściwym tema­
tem przy okazji nieraz padają pytania natury ogól­
niejszej.

— Jesteś Strzelcem. Co zrobisz na wypadek wojny?
Delikwent głęboko się zamyśla. Najwidoczniej stara

się sobie wyobrazić całą grozę sytuacji, może widzianej 
gdzieś na oleodruku bitwy. Ktoś z boku, pragnąc przyjść 
mu z pomocą, pokazuje coś na migi. Nie rozumie. Z in­
nej strony usłużny kolega podpowiada gestem bardziej 
wymownym konieczność obrony Ojczyzny siłą: pokazu­
je zaciśniętą pięść. Zrozumiał.

— Dam w mordę!

— A pan... jak? Może... z Izby Skarbowej?
Nie pierwszy to już raz teczka stała się powodem 

zakwalifikowania mię do zaszczytnej branży sekwestra- 
torów.

Dopiero po nieco mozolnym tłumaczeniu kim jestem, 
a przede wszystkim poco jestem—wygładzały się na twa­
rzach zarodki strachu i obawy. Rozmowa kończyła się 
prawie stereotypowym westchnieniem:

— Ach, Boże. Żeby ta wojna i nie była. Dość już 
jedną ludzie przeżyli.

*

Ćwiczenia opl stanowią dla miasteczka atrakcję o cha­
rakterze pośrednim pomiędzy przyjazdem cyrku a wyrusze­
niem poborowych na front. Bo to i ciekawe, lecz trudno 
też się pozbyć pewnego lekkiego stracha: zawsze to tro­
chę pachnie wojną i nie wiadomo co z tego wszystkiego 
wyniknie. Pan posterunkowy przecież chodził i uprze­
dzał, żeby okna... drzwi... światła wieczorem... i tak da­
lej. A jak nie — to mandat kamy.

Na ulicach ruch. Wieczorem ciemności. Petardy pę­
kają na potęgę. I na chwałę organizatorów. Świece dym­
ne wypełniają podejrzanym odorem całe ulice.

Pozoranci, zwerbowani z chłopaków miejscowych, na­
prędce pouczeni o tym, czym mają być, zgrywają jak

— To jest... taki... trochę żywy

Z ćwiczeniami opl też różnie bywa. W jednym mia­
steczku burmistrz w poczuciu swojej roli groźnie a so­
czyście zapowiedział obywatelom, że ćwiczenia to nie 
byle co, że „to nasze bezpieczeństwo“, „spokój naszych 
rodzin i bliskich, panie tego...“ , że „silne lotnictwo — 
to silna Polska, panowie...“ . A w ogóle, że trzeba się 
stosować do zarządzeń władz, wykonywać wskazówki 
„powołanych czynników“, bo jak nie — to kary z ta­
kich a takich paragrafów ustawy z dnia... Dziennik 
Ustaw numer..., pozycja, stronica itd.

Dwóch starozakonnych sąsiadów naradzało się, jak 
tu najmniejszym kosztem wywiązać się z zadania i nie 
narazić się burmistrzowi i „powołanym czynnikom“ . Je­
den z nich uważał, że należy odżałować parę numerów 
gazet, pociąć na paski i okleić, możliwie gęsto, szyby 
w oknach. Tak też uczynił. Okna jego z drugiego koń­
ca miasteczka były widoczne w przepychu geometrycz­
nych figur. Intencje nie ulegały najmniejszym wątpli­
wościom: „powołane czynniki“ na pewno nie będą mia­
ły powodów do interwencji.

L. K.
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LOTNICTWO ARMII POLSKIEJ 
WE FRANCJI

W szczęśliwym położeniu znalazło się wojsko polskie 
na zachodnim froncie europejskiej widowni wojny, oficjal­
nie zwane „Armią Polską we Francji“, w potocznej zaś mo­
wie — „Armią Hallera“ . Armia ta, która powstała 4 
czerwca 1917 roku (Dekret Prezydenta Republiki Fran­
cuskiej R. Poincare), po zawieszeniu broni 11 listopa­
da 1918 r. mogła skorzystać z wielkich zapasów broni 
i sprzętu technicznego, zwalniającego się przy demobi­
lizacji wojsk sojuszniczych. Niestety, możliwości te wy­
korzystane były w stopniu znacznie mniejszym niż by to 
należało uczynić.

Następna wojna—nasza z bolszewikami dobitnie wy­
kazała: primo, że mamy za mało w stosunku do naszych 
potrzeb i liczebności naszego wojska naziemnego lotnic­
twa, secundo, że lotnictwo w tak wybitnie ruchowej woj­
nie, jaką była wojna 1918—20 r. jest bronią niezmier­
nie efektywną. Nieraz przytaczaliśmy na łamach „Lotu“ 
hughesową rozmowę generała (wówczas majora) T. 
Kutrzeby z generałem (wówczas pułkownikiem) Sta- 
chiewiczem w ciężkim okresie walk odwrotowych na po­
czątku lipca 1920 r. Powtórzymy ją znowu, nic bowiem 
nie charakteryzuje tak jaskrawo znaczenia i zasług na­
szego lotnictwa w owym czasie.

Sztandar „Awiacji Polskiej“ ofiarowany 
przez miasto Paryż

Żołnierz polski w okresie wojny światowej, gdzie 
tylko mógł, dążył do stworzenia własnych oddziałów. 
Stosunkowo łatwo powstawały jednostki piechoty, trud­
niej — artylerii, formowanie zaś eskadr lotniczych cza­
sami okazywało się w ogóle pracą niewykonalną.

Piloci Polacy w polskim obozie lotniczym w Pau
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Lotnicy polscy na balkonie kasyna Armii Polskiej we Francji 
na Avenue de Bois-de-Boulogne w Paryżu

„...Lotników, lotników, lotników... — woła gen. Ku­
trzeba — oddam całą dywizję jazdy, jak wydostanę 20 
aparatów i ręczę, że Budienny za tydzień przestanie 
istnieć“.

Na wiosnę i w lecie 1919 r., wraz z dywizjami wojsk 
naziemnych, przybyło z Francji 7 eskard lotniczych 
o pełnych składach wojennych, park połowy i szkoła pilo­
tażu. Jednakże, nawet w stosunku do tych oddziałów, któ­
re powstały za granicą, nie mówiąc już o całym wojsku 
polskim, jakie wówczas istniało w kraju i stale liczebnie 
rosło, było tego co najmniej trzy razy za mało. Według 
przyjętych na zachodnim froncie norm należało posia­
dać 20 do 26 eskadr oraz zapewnić im stałe i obfite zao­
patrywanie. Maksimum, które mieliśmy w ciągu całej 
wojny, nie przekroczyło nigdy 21 niekompletnych 
eskadr.

*

Autorowi tego artykułu przypadł w udziale zaszczyt, 
w miarę jego skromnych sił i możności, przyczynić się 
do tworzenia lotnictwa polskiego we Francji. Dziś —

w dwudziestą rocznicę rozpoczęcia tej pracy na większą 
skalę — trudno mu się powstrzymać przed podziele­
niem się z Czytelnikami „Lotu“ wspomnieniami z owych 
czasów.

Jak już zaznaczyliśmy Armię Polską we Francji po­
wołano do życia 4 czerwca 1917 r. Nie znaczy to, że od 
razu powstało coś wielkiego. Płk. W. Jagniątkowski, 
pierwszy komendant obozu tej Armii w Sille-le Guil- 
laume tak opisuje swe przybycie do tej miejscowości: 
„W obozie, złożonym z kilkunastu baraków drewnia­
nych, zostałem 4 oficerów francuskich, stanowiących 
komisję gospodarczą obozu i... 2 żołnierzy polskich: 
Chlewickiego i Nowaka!“ Dopiero w styczniu następne­
go roku sformowano pierwszy pułk strzelców polskich. 
Ale już o trzy miesiące wcześniej zaczęli się zgłaszać 
lotnicy Polacy, którzy walczyli w eskadrach francuskich, 
do Ministerstwa Wojny z żądaniem tworzenia polskich 
jednostek powietrznych. Ministerstwo Wojny odpowie­
działo, że „obecnie stany Armii Polskiej nie usprawie­
dliwiają jeszcze“ podobnych poczynań.

Na czas jakiś o lotnictwie polskim zapomniano. 
Również zapomniano o nim przy tworzeniu wielkich 
kadr Armii Polskiej w Ameryce, gdzie zadeklarowano
100.000 żołnierza (przed zawieszeniem broni zdążyło 
zaciągnąć się do Armii 25.000 ochotników). Nic zresz­
tą w tym dziwnego, gdyż wojsko Stanów Zjednoczonych 
wyruszyło na wojnę, mając tylko kilka samolotów 
zdatnych do użycia nad polem walki.

Francuskie Ministerstwo Wojny wyjaśniło jedno­
cześnie, że, „co się tyczy personelu nienależącego do 
lotnictwa lub pochodzącego z wojsk cudzoziemskich, 
który prosiłby o wstąpienie do Armii Polskiej z zastrze­
żeniem, że chce służyć wyłącznie w lotnictwie, ci zain­
teresowani wojskowi, po uzyskaniu zgody podsekreta­
rza stanu aeronautyki, przejdą swe wyszkolenie w cen­
trach szkolnych francuskich, a będą się liczyli w stanie 
Armii Polskiej. Nowe zarządzenia ukażą się, mając na 
celu stopniowe stworzenie eskadry polskiej“ .

Wkrótce też zaczął napływać personel, „pochodzą­
cy z wojsk cudzoziemskich“. Rozpad wojska rosyjskie­
go, w którym było sporo lotników Polaków, oraz brak 
jakichkolwiek bądź widoków na ciągłe zaopatrywanie 
w łatwo ulegający zniszczeniu sprzęt lotniczy polskich

Uczniowie piloci w szkole w Istres koło Marsylii
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formacyj wschodnich spowodował „ciąg“ tych pilotów 
i obserwatorów na Zachód. Podążali tam różnymi dro­
gami: na Północ — przez Murman i Archangielsk, za­
trzymując się tam niekiedy w eskadrach angielskich, 
przez Syberię — bądź skręcając na Dalekim Wschodzie 
na południe, przez Chiny i Indie, bądź też—jak uczynił 
to niżej podpisany—przez Japonię do Ameryki Północ­
nej, gdzie już można było wstąpić wprost do Armii 
Polskiej we Francji.

Na wiosnę 1918 roku w obozie polskim Sille-le- 
Guillaume zebrało się już kilku gotowych pilotów 
i obserwatorów z mniejszym lub większym stagehn bo­
jowym na froncie wschodnim. Przeszło jednak dobrych 
kilka miesięcy w nudnym szkoleniu rekrutów w mu­
sztrze formalnej, nim odesłano nas do... teoretycznej 
szkoły lotniczej w Longvie koło Dijon, stolicy Burgundii. 
Francuzi nie bardzo dowierzali naszym umiejętnościom 
praktycznym i kazali nam zmarnować jeszcze kilka ty­
godni na słuchanie nie zawsze i nie wszystkim zrozu­
miałych wykładów z aerodynamiki itp.

Przykład nasz stał się najlepszą propagandą lot­
nictwa śród polskich żołnierzy innych broni. Gdy koń­
czyliśmy kurs w Di jonie, szykował się już nam na zmia­
nę nowy narybek dla przyszłych polskich sił powietrz­
nych.

Wreszcie, w ostatnich dniach sierpnia, pilotów bo­
jowych, a było nas tylko czterech, odesłano do szkoły 
wyższego pilotażu w Pau (Pireneje); inni pojechali do 
Istres koło Marsylii, do szkoły początkowej.

Od tej chwili szkolenie lotników polskich wkro­
czyło na normalne tory. Ze szkołą w Pau uporaliśmy 
w ciągu zaledwie kilku dni. 4 września wysłano nas do 
Biscarosse, wówczas zapadłej wioski nad zatoką Bis­
kajską na południe od Bordeaux, dziś — wielkiego por­
tu dla samolotów transatlantyckich. Tu przez kilka dni

ćwiczyliśmy się w ostrym strzelaniu z karabinów maszy­
nowych do tarcz na wybrzeżu lub rękawa, który samo­
lot ciągnął na linie nad wodą.

Następnym etapem była szkoła bardzo trudnych 
w pilotażu Moranów XXX w wiosce Voves koło Char­
tres. Na kraksy, nawet poważne na tych samolotach 
patrzono tu przez palce. Sprzęt bowiem szkoły składał 
się z dużej partii samolotów wycofanych z frontu, jako 
niezdatnych do użytku bojowego. Autor tego artykułu 
skapotował również i stał na głowie z dobrą godzinę, 
póki mechanicy nie wrócili ze wTsi, dokąd wszyscy poszli 
wówczas na obiad. Maszyna miała bardzo nisko umiesz­
czone skrzydło, tak że po rozpięciu pasa okazało się, 
iż wyleść z niej nie można.

Wreszcie, znaleźliśmy się prawie na froncie — w re­
zerwie lotnictwa francuskiego naczelnego dowództwa. 
Nie zdążono rozesłać nas wszystkich do eskadr bojo­
wych, gdy nastąpiło pamiętne zawieszenie broni. Do­
wiedzieliśmy się o tym już w nocy z 10 na 11 listopada. 
Wszystkich wyciągnięto z łóżek. Oficerowie, żołnierze, 
włościanie, a raczej włościanki, bo cywilów wtedy było 
niewielu — uformowali węża, zwyczajem francuskich 
studentów i do rana chodzili ze śpiewem od chałupy 
do chałupy. Nie przypuszczałem nigdy, że w piwnicach 
chłopskich mogłoby się znaleźć tyle doskonałego wina, 
ileśmy wówczas wypili.

Przed wyjazdem do kraju polski już obóz lotniczy 
w Pau liczył: pilotów-oficerów 15, szeregowych — 9, 
oficerów technicznych — 2, szeregowych mechaników -— 
110. Oprócz tego w różnych szkołach było: uczniów- 
pilotów’ oficerów — 18, szeregowych — 43, oficerów 
obserwatorów — 3 i w dowództwie Armii — 2 ofice­
rów pilotów.

Obserwator.

Podchorąży (obecnie pułkownik) pilot Stefan Pawlikowski we francuskiej eskadrze Spad Nr 96 na fron­
cie nad Sommą w lipcu 1918 r.
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PREMIA GWIAZDKOWA
„ L O T  i o p l g  P O L S K I ”
PIĘKNA BAJKA LOTNICZA DLA DZIECI

„LATAJĄCE KRASNOLUDKI"
J.  B A Y K O W S K I E G O

W szyscy prenumeratorzy, którzy majq opłaconq prenumeratę przynajmniej 
za 1 rok, jak zarówno nowozgłaszajqcy się, wnoszqcy opłatę za rok zgóry, 
otrzymają bezpłatnie to artystyczne wydawnictwo.

U W A G A :  p r o s  i my r e g u l o w a ć  z a l e g ł e  n a l e ż n o ś c i  z a  p r e n u m e r a t ę !

Z a l e g a i q c y m  z  o p ł a t q  p r e m i a  n i e  p r z y s ł u g u j e .

Placówki L .O .P .P ., prenumerujqce „Lot” za pośrednictwem O kręgów  L.O .P .P . 
otrzymajq ,,Lałajqce Krasnoludki” narówni z innymi prenumeratorami w ilości, 
odpowiadajgcej otrzymywanym egzem plarzom  miesięcznika.

Prenumeratorzy, pragnqcy otrzymać dodatkowe egzem plarze tej ślicznej bajki, 
mogą zam ów ić w Adm inistracji „Lot i oplg Polski”, każdq ilość 
po cenie zn iżo nej o 1 5 °/0 (ce n a norm alna Z ł  5. — za  1 egz.).
W y s y ł k a  -  od wr ot ni e ,  po w p ł a c i e  n a l e ż n o ś c i  (na k on t o  P. K. O.  7 8 6 0  
z odnośnq adnotacją na odwrocie blankietu) lub za zaliczeniem  pocztowym.

R e ce n z ję  w ydaw nictw a za m ie s z c z a m y  na stro n ie  32  n in ie jsze go  num eru „ L o t  i o p l g  P o l s k i "

M odelarze uw aga!!!
Redakcja „LOT i oplg POLSKI” zawiadamia,

że poczynając od grudnia b r. wychodzić będzie

„ P R Z E G L Ą D  MODELARSTWA L O T N I C Z E G O ” ,
w którym znajdą miłośnicy modelarstwa lotniczego

plany i opisy modeli oraz szereg aktualności modelarskich.
W ydaw any pod fachow ym  kierow nictw em  „ P R Z E G L Ą D  M O D E L A R S T W A  L O T N I C Z E G O " ,  
o trzym yw ać będq w szyscy pren um eratorzy „ L O T U "  jako  d o d a t e k  b e z p ł a t n y .
Pierw szy jego  num er d o łgczo n y  zostan ie  do numeru G w ia zd ko w e g o  n aszego  m iesięczn ika.

„ P r z e g l ą d  M o d e l a r s t w a  L o t n i c z e g o "  m ożna b ę d zie  pren um ero w ać n ie za le żn ie  od „Lotu".
Przew idyw ana o b jęto ść — 4  strony formatu, jak „Lot i o p lg  P o lsk i" .

Prenum erata ro czn a  -  z ł. 2 .— C e n a  p o je d y ń cze g o  e g ze m p la rza  2 0  gr.
W sze lk ie  Inform acje  o ra z  p rzyjm ow anie  zg ło sze ń  na prenum eratę — w A d m in istra c ji „ L o t  i o p lg  P o ls k i "  — W a r s z a w a ,  W ie r z b o w a  9.

R E D A K C J A

S P E Ł Ń  N A K A Z  S E R C A  I S U M I E N I A :  Z Ł Ó Ż  G R O S Z  O F I A R N Y  N A  P O M O C  Z I M O W Ą

27



Mapa zagrożenia lotniczego 
Polski

IA G R O Z E N IE  L O T N IC Z E  
W N Ę T R Z A  K R A J U

W czasach, kiedy walka odbywała 
się tylko na linii bojowej zwanej 
frontem, czynny udział w walce bra­
ła ta część narodu, która została po­
wołana do obrony kraju — wojsko. 
I tylko wojsko narażone było na bez­
pośrednie skutki walki. Pozostali 
w głębi kraju tj. ludność cywilna na 
rzecz obrony kraju dawała pracę, 
która w fabrykach i zakładach prze­
mysłowych zamieniała się na amuni­
cję, materiały i sprzęt niezbędny 
wojsku do prowadzenia walki. Bez­
pośrednie skutki wojny tj. śmierć lub 
rany nie groziły ludności cywilnej. 
Obrona tej ludności ograniczona by­
ła do obrony kraju na froncie. 
Z chwilę, kiedy do walki wprowadzo­
no lotnictwo jako nowy rodzaj broni, 
nastąpiła zmiana. Dotychczasowy 
sposób obrony—front bojowy—wy­
starczający do zatrzymania wroga na 
ziemi nie stanowi dla lotnictwa dzia­
łającego w powietrzu żadnej zapory. 
Nie ma środków, które zabezpieczą 
nas od przedostawania się w głąb na­
szego kraju wrogich samolotów. 
Wskutek tego ludność narażona jest 
obecnie w czasie wojny na bezpo­
średnie działanie wojny. Narażona 
jest cała ludność bez względu jak 
daleko od frontu ma swoje siedziby. 
Spojrzenie na mapę Polski wskazu­
je, że dzisiejszy samolot bombardu­
jący, rozwijający praktycznie biorąc 
szybkość około 450 kilometrów na 
godzinę i mogący przelecieć bez lą­
dowania około 2.500 kilometrów 
może dolecieć do każdej miejsco­

wości w Polsce i zrzucić tam ładu­
nek bomb dochodzący do 2—3000 
kilogramów.

W Hiszpanii i w Chinach giną ty­
siące ludzi bezbronnych zabijanych 
bombami zrzucanymi z samolotów. 
Bombardowanie to ma na celu mo­
ralne załamanie się narodu, odebra­
nie mu ducha walki, wpojenie mu 
przeświadczenia o beznadziejności 
walki a jednocześnie ma na celu za­
niepokojenie żołnierza walczącego 
na froncie losem jego rodziny znaj­
dującej się w kraju.

Oprócz bombardowania miast na­
pady lotnicze na wnętrze kraju ma­

ją na celu zniszczenie już w pierw­
szych chwilach wojny — kolei i dróg 
komunikacyjnych, mostów i wiaduk­
tów, aby uniemożliwić mobilizację 
i komunikację wojskową. W dalszym 
ciągu lotnictwo będzie używane do 
niszczenia przemysłu wytwarzającego 
dla wojska amunicję, materiały 
i sprzęt niezbędny do prowadzenia 
wojny, niszczenia urządzeń, dezorga­
nizowania życia całego kraju.

Lotnictwo będzie tą bronią, z któ­
rą ludność będzie musiała się zetknąć 
bezpośrednio i przed którą sama za­
sadniczo bez pomocy wojska powin­
na się obronić. Obowiązek czynnego 
bronienia siebie i swoich bliskich 
jest więc obecnie obowiązkiem cią­
żącym na każdym obywatelu.

Do wykonywania zadań związa­
nych z obroną przeciwlotniczą lud­
ności cywilnej powołani są mężczyź­
ni niezdolni do czynnej służby woj­
skowej, kobiety i młodzież szkolna. 
Część z nich biorąca czynny udział 
w obronie przeciwlotniczej będzie 
spełniała zadania uprzednio już wy­
znaczone. W tym celu została odpo­
wiednio wyszkolona. Reszta ludności 
cywilnej, której zadań specjalnych 
nie wyznaczono, będzie musiała wy­
konywać czynności mające na celu 
zapewnienie obrony sobie i swoim 
bliskim na terenie rodziny i domu. 
Jest rzeczą zrozumiałą, że tylko ten 
będzie mógł uczciwie spełnić ciążący 
na nim obowiązek, kto do spełnienia 
go przygotuje się zawczasu. Przygo­
towanie zaś ludności cywilnej, 
a przede wszystkim młodzieży szkol­
nej do obrony przeciwlotniczej po­
lega na zaznajomieniu się ze środka­
mi i sposobami używanymi do na­
padów lotniczych i środkami i spo­
sobami stosowanymi przez obronę.

Samolot liniowy do rozpoznania i bombardowania dziennego
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Zespół samolotów bombardowania dziennego

Lotnictwo bombardujące ze wzglę­
du na zadania, jakie ma do wykona­
nia różni się od innych rodzajów 
lotnictwa. Jego cechą charaktery­
styczną jest zdolność zabierania du­
żego ładunku oprócz kilku członków 
załogi, uzbrojenia i materiałów pęd­
nych. Ciężar zabieranego ładunku 
wynosi przeciętnie około 2000— 
3000 kg. Samoloty bombardujące 
z pełnym obciążeniem osiągają 
szybkość około 350—450 km na go­
dzinę. Uzbrojone bywają w 4—8 ka­
rabinów maszynowych lub działek 
lotniczych. Załogę ich stanowią pilot 
(często dwóch pilotów), radiome­
chanik, obserwator, strzelcy pokła­
dowi (1—3 strzelców).

Lotnictwo bombardujące może 
działać w dzień lub w nocy i bez 
względu na pogodę.

Pilot orientuje się w czasie lotu 
według pokładowych przyrządów na­
wigacyjnych. Noc i zła pogoda 
zmniejszają jednak celność bombar­
dowania wskutek złej widoczności.

Lotnictwo bombardujące działa 
przy pomocy pojedynczych samolo­
tów albo zespołów, składających się 
z kilku, kilkunastu, kilkudziesięciu 
lub kilkuset samolotów. Zespół taki 
nosi nazwę klucza lub roju. Bom­
bardowanie nocne wykonują zasadni­
czo samoloty nadlatujące pojedyń- 
czo. W dzień, ze względu na obronę 
przed samolotami myśliwskimi, bom­
bardowanie przeprowadzane jest 
przez zespoły samolotów. Zespół taki 
odpowiednio ugrupowany jest jakby 
latającą fortecą ziejącą na wszystkie 
strony ogniem karabinów maszyno­
wych lub działek. Zespół taki jest 
bardzo trudny do zwalczania dla lot-

Rozrzut bomb przy bombardowaniu klu­
czem. Punkty białe oznaczają miejsca 
upadku bomb, obwody kół — zasięg 

działania bomb

1. Celowanie. 2. Chwila oderwania się 
bomby od samolotu. 3. Lot bomby. 

4. Moment wybuchu bomby

nictwa myśliwskiego, dlatego też 
obrona przeciwlotnicza przez ostrze­
lanie takiego zespołu z dział przeciw­
lotniczych zmusi samoloty tworzące 
ugrupowanie do rozsypania się. Po 
rozbiciu szyku samolotów przez arty­
lerię do walki wchodzą samoloty 
myśliwskie, które w pojedyńczej wal­
ce mają wyrównane szanse zwycięstwa. 
Bombardowanie dokonane przez rój 
samolotów jest bardzo skuteczne 
i groźne, gdyż jednoczesne pokrywa­
nie celu kilkudziesięciu bombami

wyrządza większe szkody niż ta sa­
ma ilość bomb zrzucanych poje- 
dyńczo w różnym czasie. Najlepiej 
przedstawia to ilustracja.

Obserwator, który przez zwolnie­
nie bomby dokonuje bombardowa­
nia, posiada w kabinie przyrząd ce­
lowniczy zwiększający celność bom­
bardowania. Bomba, która oderwa­
ła się od samolotu spada na dół nie 
po linii pionowej lecz po linii krzy­
wej, będącej wypadkową siły przy­
ciągania ziemskiego bomby i siły bez­
władności, skutkiem czego bomba 
spadając zawsze leci w kierunku 
lotu samolotu. Wskutek tego bomba 
musi być zrzucana zawsze w mo­
mencie kiedy samolot znajduje się 
jeszcze przed celem. Odległość od 
punktu celowania do miejsca upadku 
bomby nazywa się zniesieniem bom­
by. Na wielkość zniesienia bomby 
wpływa wiatr, szybkość lotu, wyso­
kość lotu itd.

A. Rzut punktu wyrzucenia bomby.
B. Miejsce upadku bomby.
C. Punkt wyrzucenia bomby.
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R W D -16b¡s
Doświadczalne Warsztaty Lotni­

cze pracują od dwóch lat nad „po­
pularnym“ płatowcem turystycznym. 
Założeniem tego typu samolotu jest 
taniość samego płatowca, jego obsłu­
gi i eksploatacji przy równoczesnym 
komforcie i użytkowności.

Praca konstruktorów RWD po 
dwóch latach dała zupełnie zada- 
walniający wynik w postaci płatow­
ca RWD-16 bis. Pierwowzór RWD-I6 
bis — RWD-16 znany jest czytelni­
kom Lotu Polskiego z pokazów i lo­
tów turystycznych. I aczkolwiek oba 
prototypy różnią się na papierze 
jedynie przy nazwie typu dodatkiem 
„bis“, to przy porównaniu nawet fo­
tografii widzimy, że są to dwie 
odrębne maszyny.

RWD-16 bis została zbudowana 
z silnikiem krajowym Avia 3. Za­
łożenia taniości, czyli jak obecnie 
się mówi „popularności“ samolotu tu­
rystycznego, jest bardzo trudno po­
godzić z jego zaletami techniczne- 
mi. Chcemy mieć dobrą szybkość 
przelotową — musimy mieć dużą 
doskonałość kształtu pod względem 
aerodynamicznym, lub też przy tym 
samym płatowcu silnik o większej 
mocy. Ani jedno ani drugie rozwią­
zanie nie może pójść w parze z ta­
niością. Wysokie walory techniczne 
i wyposażenie płatowca dające wy­
godę i bezpieczeństwo tak cenione 
w RWD-13, nie mogą mieć zastoso­
wania przy płatowcu „popularnym“ . 
Innemi słowy, chcąc mieć możność 
hangarowania w byle szopie czy 
garażu, to trzeba zapłacić za skła­
dane skrzydła, chcąc mieć starty 
i lądowania trzynastki, trzeba doro­
bić „sloty“ i dać silnik o większej 
mocy, chcąc mieć łatwość manewro­
wania na ziemi, możność latania

przy złej widoczności, to trzeba pła­
cić za te wszystkie udoskonalenia.

Po tych rozważaniach dochodzi­
my do wniosku, że wszystkiego po­
godzić nie można. Wygoda i kom­
fort, doskonałość techniczna i bez­
pieczeństwo z taniością sprzętu nie 
idą w parze.

Konstruktorzy RWD poszli drogą 
pośrednią. Dali za średnią cenę, naj­
niższą z cen dotychczas za samolo­
ty turystyczne pobieraną, samolot 
dobry o walorach (taniość zużycia 
paliwa, eksploatacji itp) turystycznej 
maszyny słabosilnikowej, a wygo­
dzie komfortowej i drogiej limu­
zyny.

RWD-16 bis, której opis technicz­
ny podajemy poniżej, w wykonaniu 
standardowym posiada jedynie niez­
będne przyrządy pokładowe, pozba­

wiona jest hamulców i komfortu 
wnętrza, dając wzamian dobre wa­
lory techniczne płatowca.

Dobry start i lądowanie otrzy­
mano dzięki zastosowaniu klap wy­
chylanych z miejsca pilota. Dźwi- 
gienka z zapadką pozwala na usta­
wienie klap w czterech położeniach 
wychylenia od 0° do 60° co 15°.

Dzięki manewrowaniu tymi kla­
pami uzyskano możność regulacji 
kąta planowania przy schodzeniu, co 
daje pilotowi do ręki jakgdyby do­
datkowy „gaz“ w razie potrzeby 
zwiększenia szybkości przy nieuda­
nym podejściu do lądowania.

Miejsca w kabinie dla pilota i pa­
sażera umieszczone są obok siebie. 
Pozwala to na łatwe porozumiewanie 
się w czasie lotu i dużą wygodę. 
Wejście do kabiny przez otwieraną 
osłonę z góry. Kabina oszklona ce­
lonem niepalnym lub na życzenie 
„prestiglasem“ .

Silnik, jak już wspomniałem, kra­
jowy Avia 3, o mocy 60 KM pozwa­
la na dużą oszczędność w kosztach 
paliwa przy jednoczesnej dobrej 
szybkości przelotowej. Naturalnie 
przewidziano możność zabudowania 
silnika o większej mocy, podobnego 
typu. Fabryka posiada już obecnie 
następną sztukę z silnikiem 90 KM. 
Wzrasta wtedy szybkość przelotowa 
przy równoczesnym wzroście paliwa 
i ceny płatowca.

Wyczyny RWD-16 bis zbliżone 
są bardzo do wyczynów RWD-8 
(DWL) z tą różnicą, iż silnik tej
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ostatniej jest dwa razy silniejszy, 
eksploatacja bez porównania droż­
sza, a wygoda niniejsza.

Cena szesnastki w zależności od 
wyekwipowania będzie się wahać 
około 10.000 zł bez silnika. Silnik 
w zależności od typu i mocy będzie 
kosztował 5.000—7.000 zł.

Widzimy, że za cenę 15—17 tysię­
cy można mieć samolot mało ustę­
pujący w wygodzie 13-tce, a w eksploa­
tacji niepomiernie tańszy. Wszak 
zaledwie około 4 gr za kilometr na 
osobę wynosi koszt materiałów 
pędnych potrzebnych dla szesnastki.

podwozia do kadłuba pokryte są 
sklejką. Skrzydło kryte płótnem.

Kadłub. Konstrukcja całkowicie 
drewniana, tylko w przedniej części 
znajduje się łoże silnikowe, spawa­
ne z rur stalowych i umocowane na 
stałe śrubami do kadłuba. Za łożem 
oddzielona przegrodą przeciwognio- 
wą znajduje się obszerna kabina z 2 
miejscami obok siebie. Sterowanie 
podwójne, przy pomocy jednego 
drążka rozwidlonego i 2 par peda­
łów. Za siedzeniami bagażnik 
z siatkami na kapelusze i lekkie pa­
kunki, dostępny od wewnątrz. Kabi-

linkami. W następnych egzempla­
rzach statecznik poziomy będzie wol- 
nonośny. Ster głębokości z 2 części. 
Konstrukcja drewniana jednodźwi- 
garowa. Linki napędzające stery 
schowane w kadłubie.

Zespół siłnikowy. Na RWD-16 bis 
wmontowany został polski silnik 
Avia 3 60 64 KM, czterocylindrowy, 
chłodzony powietrzem.

Śmigło drewniane dwuramienne
0 stałym skoku, firmy Szomański 
w Warszawie, o średnicy 1,75 m. 
Zbiornik smaru o pojemności 10 Itr
1 użytecznej 7 Itr znajduje się pod 
maską przed przegrodą przeciwognio- 
wą. Zbiornik benzyny o pojemności 
73 Itr. umieszczony jest w skrzydle 
pod fotelem załogi. Benzynowskaz 
na zbiorniku jest dobrze widoczny 
przez okienko w fotelu. Zbiorniki 
spawane z blachy aluminiowej. Prze­
wody paliwa giętkie „Vipera“ .

Podwozie. Wolnonośne jednogole- 
niowe z amortyzatorami oleopo- 
wietrznymi firmy Avia o skoku 200 
mm. Koła z balonami niskiego ciśnie­
nia. Podwozie jest starannie oprofi-

Opis techniczny
Skrzydło. Wolnonośne, niedzielo- 

ne, wykonane jako jedna całość 
przechodząca przez kadłub. Lotki 
szczelinowe, różnicowe zapewniają 
bardzo dobrą sterowność na wszyst­
kich kątach natarcia. W tylnej czę­
ści skrzydła, równolegle do krawę­
dzi spływu umieszczone są klapy.

Biegną one od jednej lotki do dru­
giej pod kadłubem i składają się 
z 2 części. Napęd klap ręczny, z ka­
biny pilota. Wychylenia klap do 
startu 15°, do lądowania do 60°; od­
powiednia zapadka pozwala ustalać 
wychylenia klap co 15°. Podwozie 
jest umocowane na stałe do przednie­
go dźwigara. Skrzydło umocowane 
jest do kadłuba czterema okuciami. 
Konstrukcja całkowicie drewniana: 
szkielet stanowią 2 dźwigary o prze­
kroju skrzynkowym i żebra z listew 
i sklejki. Końce skrzydeł, przedni 
keson i część między dźwigarami od

na oszklona celuloidem o bardzo 
dobrej widoczności. Wejście jest 
możliwe z obu stron kadłuba. Po 
zamknięciu kabina jest szczelna od 
wody i spalin motoru. Kabina jest 
intensywnie wentylowana przez wen­
tylator ogólny przed przednią szybą, 
otwierany z kabiny i przez 2 wenty- 
latorki indywidualne. Szkielet kadłu­
ba stanowią 4 podłużnice i 19 wręg; 
pokrycie pracujące — sklejką brzo- 
zową.

Usterzenie. Statecznik pionowy 
tworzy całość z kadłubem, poziomy 
składa się z 2 połówek i rozpięty jest

lowane owiewkami spawanymi z bla­
chy aluminiowej. W następnych 
egzemplarzach podwozie będzie zao­
patrzone w hamulce na koła.

Płoza ogonowa ze stali resorowej, 
zakończona szeroką stopką stalową.

Charakterystyka płatowca
Rozpiętość 11.00 m
Długość 8,50 m
Wysokość 2,07 m
Powierzchnia nośna 14,95 m2
Ciężar własny 385 kg
Ciężar ładunku 230 kg
Ciężar w locie 615 kg

Wyczyny
Avia 3 Cirrus Min. 

Szybkość max. 180 k/g 210 k/g
Szybkość przel. 155 k/g 180 k/g
Szybkość lądów. 70 k/g 70 k/g
Pułap prakt. 4150 m 5500 m
Czas wznoszenia

na 1000 m. 6,5 min 4 min 
Zasięg 700 km 650 km
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„ L A T A J Ą C E
K R A S N O L U D K I "

J. B A Y K O W S K I
Znany w sferach lotniczych poe­

ta i publicysta, autor „Turkuso­
wej Areny“, Juliusz Baykowski 
na tegoroczną gwiazdkę dał książ­
kę, przeznaczoną dla dzieci.

Jest to, jak dotąd, jedyne 
w swoim rodzaju wydawnictwo, 
wyróżniające się obok znajomo­
ści tematu artystyczną formą i tre­
ścią, przystępnością stylu, napi­
sana wierszem łatwo dającym się 
przyswoić przez umysł dziecka.

Tematem tej książki jest las, 
zwierzęta, samolot i latanie. „La­
tające krasnoludki“ to bajeczka 
wierszowana o Janku modelarzu 
i o leśnym ludku, który znalazłszy

W ostatnich dniach ukazało się no­
we dzieło z dziedziny lotnictwa, •— 
dzieło, którego brak tak bardzo i czę­
sto dawał się odczuwać. Pierwsza te­
go rodzaju praca, wypełniła lukę 
istniejącą do tej pory w polskiej lite­
raturze lotniczej.

Sprawy lotnictwa stały się dziś 
sprawami ogółu, najszerszy też ogół 
znajdzie tu kopalnię wiadomości, po­
czynając od najbardziej elementar­
nych, skończywszy na ściśle facho­
wych danych i określeniach. Niewąt­
pliwie z wielką radością powita tę 
książkę młodzież, — najgorętsza en­
tuzjastka lotnictwa.

Ta Syzyfowa praca, jakiej podję­
li się autorzy, zebrania i opracowa­
nia olbrzymiej ilości materiału, 
nigdzie dotąd nie uszeregowanego, zo­
stała wykonana nad wyraz sumiennie.

na polanie zabłąkany model latają­
cy — wykorzystał go, by się uskrzy­
dlić.

Krasnoludki nauczyły się latać, 
a dzięki temu wzrosła ich potęga 
i znaczenie w lesie.

Myśl przewodnia książeczki, wło­
żona w usta króla krasnoli — Jana 
Wspaniałego — brzmi:

„Ten, kto pełza — but go zgniecie,
A żyć będzie ten, kto lata...“

Barwne całostronicowe ilustracje 
(jest ich przeszło 20) wykonał 
W. Bartoszewicz.

Te rysunki pełne humoru i do­
wcipu przemawiają do młodocianych

Wydane na trwałym, papierze bez- 
drzewnym, dzieło to objętości ponad 
500 stron, obejmuje około 2000 wy­

czytelnikow jeszcze żywiej, wyra­
ziściej i dobitniej, niż doskonały 
tekst.

J  anek-modelarz — Król krasno­
ludków Jan Wspaniały, karzełek- 
pilot Wiercipiętek, ptaki, zwie­
rzęta, owady i duszki leśne, za­
pewne żyć będą teraz długie lata 
w wyobraźni dziecięcej i pamięci 
milusińskich, gdy już istotnie bę­
dą sławnymi lotnikami. Tak jak 
życzy sobie autor, zaopatrując 
pierwszą stronę w dedykację: 
„Moim wielkim małym przyjacio­
łom sławnym lotnikom przyszłości“ .

Zniknie zakłopotanie rodziców, 
cioć i wujaszków, gdy ich benia- 
minek pocznie żądać:

„Proszę o ładną książeczkę lot­
niczą“ !
Wydawca — Zarząd Główny L. O. P. P., 
Skład Główny — Warszawa, Wierzbowa 9.

Cena egz. zł 5.

razów (haseł) i ponad 1.000 ilustra-
cyj-

Mała Encyklopedia Lotnicza po­
winna znaleść się w każdej bibliote­
ce, której stanie się ozdobą.

Wydawca tej pożytecznej książki, 
kierując się troską o jak najszersze 
rozpowszechnienie jej, udostępnił 
Małą Encyklopedię Lotniczą wy­
znaczając minimalną, jak na tego 
rodzaju dzieło cenę Zł 12.— za 
1 egzemplarz.

Mała Encyklopedia Lotnicza jest 
dobrze znana prenumeratorom „Lo­
tu“, gdyż była wydawana w odcin­
kach na łamach tego pisma od 1936 ro­
ku.—Wydanie książkowe zawiera jed­
nak znacznie więcej haseł (wyrazów).

Do nabycia w Głównej Księgami 
Wojskowej w Warszawie, oraz 
wszystkich większych księgarniach.

M A Ł A  E N C Y K L O P E D I A  L O T N I C Z A
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S. E. T.
rumuńska wytwórnia płatów- 
ców, głównie wojsk, i treningo­
wych, w Bukareszcie. Istnieje 
od 1923. Znany jest S. E. T. 10

2-miejscowy dwupłat turystycz­
ny z siln. Gipsy Major 135 MK.

SETTLE T. G. W., PPŁK.

Od lewej: 2. Ch. Fordney, 4. T. Setlle

aeronauta amer., posiadacz wraz 
z mjr. Chester L. Fordney (do 
1935) światowego rekordu wy­
sokości, ustalonego 20 X I 1933 
na balonie stratosferycznym w 
Akron, Ohio — 18.665 m.

S E V E R S K Y  
(DE) ALEKSANDER
mjr St. Zjedn. A. P., b. oficer 
pilot wojska ros., posiadacz mię­
dzynarodowego rekordu szybko­
ści na bazie na amfibii własnej 
konstrukcji i produkcji (15 VIII 
1935 — 370,814 km na godz.). 
Właściciel wytwórni samol. T h e

S ev ersk y  A ircraft  C o  w Long 
Island N. Y.

S. F. A. N.
fr. wytwórnia płatowców tury­
stycznych — Société  F ran çaise  
d ’A v iation  N ou velle  w Issy-les- 
Moulineaux (Seine), istniejąca

od 1935. Znany jest S. F. A. N. 2 
z silnikiem Avia 25 MK.

S. F. C. A.
fr. wytwórnia płatowców tury­
stycznych S ociété  F ran ça ise  de  
C onstructions A éron au tiqu es w 
Paryżu, budująca konstrukcje 
M aillet, m. in. „Taupin“ —1-płat

tandem z silnikiem Mengin 30 
MK.

„S . G."

polskie szybowce rasowe, kon­
strukcji inż. pil. Szczepana Grze­
szczyka. Protoplasta rodziny 
„S. G.“, „S. G.“ 21 „Lwów“ 
umożliwił pil. M. Offierskiemu 
ustanowić polski rekord odle­
głości na szyb. — 210 km. „S. 
G.“ 28 brał udział w wyprawie 
szybowcowej do Rhón (Niem­
cy) w 1932. Typ ewolucyjny 
„S . G ."  3.

S. G. 3 B IS /36

szybowiec wyczynowy konstruk-

cji inż. Grzeszczyka; na IV K ra ­
jow ych  Z aw odach  Szybow co­
wych w Ustianowej zdobył no­
we rekordy krajowe: odległości 
przelotu — 330 km, wysokości 
ponad miejsce startu 3.300 m. 
Rozpiętość 17,6 m, długość 7,05 
m, ciężar własny ok. 156 kg, 
powierzchnia nośna 16,75 m2, 
szybkość optimum ok. 66 km 
na godz., szybkość opadania

0,65 m na sek., maksym, szyb­
kość dopuszczalna do lotów wle­
czonych 120 km na godz.

S H E N A N D O A C H

sztywny sterowiec typu Zeppe­
lina (Z. R. I), zbudowany w St. 
Zjedn. A. P. w 1922. Pojem­
ność 61.400 m3, 6 siln. Packard 
po 350 MK. Uległ zniszczeniu 
w katastrofie podczas lotu.

S H O R T
ang. wytwórnia płatowców, istn. 
od 1913 (od 1898 jako zakłady 
balonowe). Od początku wojny 
światowej buduje głównie wod­
nosamoloty, obecnie — wielosil- 
nikowe latające łodzie; do b. 
znanych należą: S a ra fa n d  (6 siln. 
po 820 MK) dalekiego rozpo­
znania, R 24/31 (2 siln. po 775 
MK), S c ip io  (4 siln. po 600 
MK) komunikacyjna, S in gap ore  
I, II i III i in.

S. H. W.  A.
jap. zakł. budowy siln. lotn. (fi­
lia zakładów elektrotechnicz­
nych — Shw a-K ikoku-R ogyo- 
K a ish a )  w Tokio.

S IA D A N IE  NA WODĘ
ob. — Wodowanie.

S I E D Z E N I E

— miejsce pilota (obserwatora, 
Strzelca, pasażera) w kab in ie .

S I E M E N S
niem. wytwórnia gwiazdowych 
silników lotn. w Berlinie.

S I K O R S K Y  I G O R
sławny konstruktor wielosilni- 
kowych samolotów w zaraniu

lotnictwa — , J łu s s k i j  W itiaź" 
i , J l i a  M u r o m ieć". Obecnie wła­
ściciel wytwórni T h e S ik o rsk y  
A ircraft (oddział T h e U n ited  
A ircraft  M an ufactu rin g  C o.) 
w Bridgeport, Conn., St. Zjedn.

A. P. Buduje głównie amfibie 
(szereg rekordów międzynarodo­
wych wysokości na amfibii, pil. 
kpt. Boris Sergievsky).

S I L N I K  L O T N I C Z Y
mechanizm przetwarzający ener­
gię cieplną w mechaniczną, prze­
noszoną, w zasadzie, na śm igło  
(wszelkie inne sposoby wytwa­
rzania ciągu dla statku powietrz­
nego, jak ruch skrzydeł w pła­
szczyźnie pionowej, ruch obro­
towy itp. nie wyszły jeszcze 
z zakresu prób, mało sku­
tecznych). Wprowadzając śmi­
gło w ruch obrotowy, silnik wy­
twarza ciąg, przy którym po­
wstaje opór powietrza, złożony 
z wyporu, czyli s iły  n ośn e j 
i opo ru  czołow ego  płatowca oraz 
opo ru  śm igła . M oc s., potrzeb­
na do lotu, wyraża się wzorem:

33



mol. i V — szybkość lotu. S. 
na samol. współczesnych posia­
dają znaczny n adm iar (zapas) 
m ocy. Wg źródła energii, s. lotn. 
dzielą się obecnie na spalinow e 
i parow e  (w doświadczeniach). 
S. spalinowe z kolei dzielą się 
na w ybuchow e: benzynowe i pra­
cujące na ciężkich  o le jach  (typu 
D ie se la ) . S. spalinowe wg budo­
wy dzielą się na sta le , w któ­
rych ruchomy jest wał korbo­
wy, karter zaś i cylindry są 
nieruchome, i w iru jące  ( ro­
tacy jn e ), gdzie cały s. obra­
ca się dokoła nieruchomego 
wału korbowego (obecnie pra­
wie już nie są budowane); wg 
u k ład u  cylindrów — na szerego­
w e p ionow e, szeregowe z tciszą- 
cym i cy lin dram i (odw rócon e), 
kombinację obydwóch tych ty­
pów ze wspólnym karterem (np. 
Junkers Jurno 205, typu Die­
sela), w id laste  dwuszeregowe 
(w kształcie V) i trzyszeregowe 
(w kształcie W) oraz gw iazdo­
we (jedno lub dwuszeregowe) 
o promieniowym układzie cylin­
drów. Wg systemu chłodzenia —
0 chłodzeniu  w odnym  i — po­
w ietrznym . Główne części s. spa­
linowych: cylindry, karter, w ał 
korbow y, tłok i, korbow ody, u- 
rządzen ia do zapalan ia , za sila ­
n ia, za silan ia  paliwem, ch łodze­
nia  i sm arow ania. Wg sposobów 
pracy (cyklu) s. dzielą się na 4
1 2-suwowe. S. parow e  (doświad­
czalne) budowane są na zasadzie 
turbiny parowej; zaletą ich ma 
być mniejsza strata mocy na 
wielkich wysokościach, nieogra­
niczona prawie możliwość po­
większania mocy pojedyńczego 
silnika, wielka rozpiętość ilości 
obrotów (50 do 10.000), taniość 
i bezpieczeństwo ogniowe w uży­
ciu itd. Nowoczesny s. w ybucho­
wy przetwarza mniej niż 30% 
energii cieplnej na mechaniczną. 
Z 70% straty 30 do 40% ciepła 
ulatuje ze spalinami, 20 do 30% 
ginie przy chłodzeniu cylindrów, 
reszta zużywa się na pokona­
nie siły tarcia itp.

S I L N I K  R A K I E T O W Y
siln. oparty na zasadzie reaktyw­
nego działania rakiety. Sprawa 
budowy s. r. dla potrzeb lotn. 
znajduje się w stadium począt­
kowych doświadczeń.

S I Ł Y  P O W I E T R Z N E
ogólne określenie lotnictwa woj­
skowego, gdy w organizacji sił 
zbrojnych danego państwa lotn. 
istnieje jako samodzielny skład­
nik sił zbrojnych (Ang., Fr., 
Niem., Wł. itd.).

S I Ł A  C I Ą G U
w samol. siła wytworzona przez 
śm igło , która równoważy całko- 
wity opór szkodliwy samol.

S I Ł A  N O Ś N A
składowa o po ru  pow ietrza, pro­
stopadła do kierunku lotu sa­
mol. (opór użyteczny, wypór).

S K A F A N D E R

ubiór lotniczy, utrzymujący na 
dużych wysokościach (wewnątrz 
s.) ciśnienie pow. mniej lub bar­
dziej zbliżone do normalnego 
i zastępujący kabinę hermetycz­
ną. Musi być wytrzymały, lecz 
dostatecznie elastyczny, żeby 
nie przeszkadzać zbytnio zało­
dze w wykonywaniu jej czyn­
ności, nie powinien ulegać

wpływowi b. niskiej tempera­
tury; połączony jest z aparatem 
tlenowym.

S K A L A  B E A U F O R T A
umówione oznaczanie siły (szyb­
kości) wiatru w liczbach od 0 
do 12 : 0 (0 m na sek.) — ci­
sza zupełna, 1 (2) — dym pod­
nosi się prawie prosto do góry, 
2 (3) — w. odczuwa się na twa­
rzy, 3 (5) — porusza liście, 
4 (7 )— porusza gałązki, 5 (9) — 
porusza gałęzie, 6 (11) — wy­
wołuje dźwięk drutów telegra­
ficznych, 7 (13) — porusza
słabsze pnie drzew, 8 (15) — 
porusza pnie, tamuje swobodę 
ruchów, 9 (18) — przenosi nie­
wielkie przedmioty, 10 (21) — 
łamie gałęzie, 11 (26) — łamie 
pnie, 12 (40—50) — wyrywa 
drzewa, huragan.

S K A R Ż Y Ń S K I
S T A N I S Ł A W

mjr. pil., jeden z najsławniej­
szych lotników polskich, posia­
dacz międzynarodowego rekor­
du odległości na samol. lekkim 
2 kategorii (jednomiejscowy 
o ciężarze poniżej 450 kg) R. 
W. D. - 5 bis z siln. Gipsy-Major 
130 MK, na którym 7 V 1933 
przeleciał samotnie przez Atlan­
tyk płd. z St. Louis w Sene­
galu do Maceio w Brazylii — 
3.582 km. Za lot ten nagrodzo­
ny przez F . A. I . medalem Ble- 
riota (1936). Oprócz tego do­
konał szeregu wielkich wyczynów 
sportowych na samol. Ur. 1 V 
1899 w Warcie pow. sieradzkie­
go, ukończył gimnazjum we 
Włocławku i studiował na Poli­
technice Warszawskiej. Od 7 IY 
1916 do 1917 pracuje czynnie 
w P. O. W. W 1918 wstępuje 
do wojska polskiego (29 p. 
Strzelców Kaniowskich), na fron­
cie ranny dwukrotnie. W 1925 
kończy szkołę pilotów w Byd­
goszczy. Kpt. od 1 1 1927, mjr 
— 1 1 1934. Odznaczony: V. M. 
V kl., Krz. Niepodl., Odrodź. 
Polski IV kl., Krz. Wal. 3-krot- 
ny, sr. i zł. Krz. Zasł., fr. Le­
gią Honor. V kl., węgiersk. 
Krzyż. Zasługi III kl., ma meda­
le krajowe i zagr., odznaki lotn. 
franc. i rumuńską. Jest wicepre­
zesem Zarządu Głównego L. O. 
P. P.

S K Ł O N

opuszczenie przodu samolotu.

S K Ł O N I Ć

opuścić przód samolotu.

S K O B E L
in. epen gel — ewolucja samo­
lotu z wyłączonym silnikiem, 
polegająca na ostrym zwrocie 
(o 180°) przed lądowaniem (na 
wysokości około 200 m) i bez­
pośrednim po tym lądowaniu. 
Wykonywa się w szkołach pilo­
tażu przed rozpoczęciem kursu 
doskonalenia.

S K O C Z E K
S P A D O C H R O N O W Y
żołnierz lub sportowiec, odpo­
wiednio wyszkolony teoretycz­
nie i praktycznie w skokach 
ze spadochronem. Aby uzyskać 
dyplom s. s., musi — oprócz 
wyszkolenia — odpowiadać wy. 
maganiom zdrowotnym, zbliżo­
nym do stawianych lotnikom.

S K O K
1) cy lin dra  — długość drogi 
tłok a  pomiędzy dolnym  a gó r­
nym  m artw ym  (zw rotnym ) pun k­
te m ; 2) śm ig ła  — skok linii 
śrubowej.

S K O K
ZE S P A D O C H R O N E M
skok ze znacznej wysokości 
(wieży, balonu, samolotu, szy­

bowca, sterowca itp.) w celach 
sportowych, ratowania się w ka­
tastrofie lub wojskowych (de­
sant, dywersja itp.). Skoczek 
oddziela się od statku pow. i po 
3—4 sek. otwiera spadochr. (po­
ciąga kółko wyciągowe). Z wie­
ży skacze się z otwartym już 
spadochronem. Oprócz normal­
nych skoków, w celach rekor­
dowych lub dla przyśpieszenia

spadania (w warunkach wojen­
nych) wykonuje się skoki z mniej 
lub bardziej znacznym opóźnie­
niem (przez tysiące m) otwar­
cia spadochr.

S K O M P E N S O W A N A
L O T K A
ob. — L otka.

S K O T N I K I - J A N Ó W
szybowisko L. O. P. P. koło m. 
Skotniki Małe, pow. łódzki. 
Szkolenie I stopnia.

S K R Ę T  I M M E L M A N A
figura ak ro b ac ji (od nazwiska 
niem. asa lotn. wojny światowej 
Immelmanna, który ją 1. użył

w walce pow.),. złożona z pół- 
pętli i półbeczki.

S K R Ę T  O S T R Y
skręt samolotu z pochyleniem 
go pod kątem większym od 45°. 
Należy do figur akrobacji.

S K R Ę T O M I E R Z

przyrząd nawigacyjny, wskazują­
cy powstanie skrętu samol., kie­

runek skrętu i jego szybkość. 
Oparty jest na działaniu żyro­
skopu.
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S K R Z E L E

ob. — L o tk a  szczelinow a.

SKRZYDLATA POLSKA

miesięcznik lotn., poświęcony 
głównie lotn. sportowemu i tu­
rystyce pow., organ aeroklubów 
polskich (Warszawa, al. Niepod­
ległości 163), redagowany i wy­
dawany przez J .  O siń skiego. Po­
wstała 5 X 1924, jako M iody  
L o tn ik  i przyjęła obecną na­
zwę 1 Y II1930.

S K R Z Y D Ł O

(p ła t nośny, a raczej pół pła­
ta) — zasadnicza część samolo­
tu, dzięki której ten ost. unosi 
się w powietrze i lata. W ruchu 
(w stosunku do powietrza) na 
s. działa siła op o ru  pow ietrza, 
której składowa pionowa jest 
siłą nośną czyli w yporem , po­
zioma zaś — oporem  czołow ym . 
Decydujący wpływ na właściwo­
ści skrzydła ma kształt jego prze­
kroju pionowego, tzw. p r o f il ;  
z tego punktu widzenia istnieją 
s. o p ro filu  stałym  na całej dłu­
gości s. i zm iennym . Mniejsze 
znaczenie ma obrys s.; istnieją 
s .: prostok ątn e, trap ezoidaln e, 
p ó łtrap ezo id a ln e , zaokrąglon e, 
elip tyczn e, póleliptyczne, p ara­
b o licz n e ; co do układu — pod- 
g ię te  (Y pionowe — p od gięc ie  
sk rz y d e ł) , strzałkow ate  (V po­
ziome — strzałkow atość) poza 
tym — s. o stałym lub zmien­
nym k ąc ie  n atarcia  i stałej lub 
zmiennej cięciwie. Części składo­
we s.: d źw igar(y ) — 1,2,3 i wie-

lodźwigarowe s., żebra , pok ry­
cie, w iązan ia  i okucia . Część 
skrzydła stanowi lo tka  z dźwig­
niami, częstokroć też — urzą-

dzenie szczelinowe, zwane skrze- 
lem (slo t) i klapy. S. mogą

być stałe i sk ład an e  na ziemi.
S. praw ym  nazywa się to, któ­
re się znajduje na prawo od 
pilota, lew ym  — na lewo.

S K R Z Y D Ł O
S Z C Z E L I N O W E
ob. — L o tk a  szczelinow a.

S K R Z Y D Ł O W I E C
in. orn itopter — samolot zbu­
dowany na zasadzie lotu pta­

ków. Skrzydła s. są ruchome 
i wykonują te same ruchy co 
skrzydła ptaka. Dotychczas nie 
udało się konstruktorom rozwią­
zać pomyślnie tego zagadnienia.

SKRZYNKA SZYBOWCA
część przednia szybowca szkol­
nego o kratowej konstrukcji 
kadłuba, do której przymoco­
wane jest siedzenie pilota, przy­
rządy sterownicze, hak startowy, 
płozy oraz okucia zastrzałów 
lub linek skrzydłowych.

S. L.
oznaczenie niem. sterowców sy­
stemu Schiitte-Lanz.

jowym w Łucku 25 IX 1920. Po 
ukończeniu wydz. przyrodnicze­
go, studiował medycynę na Uni­
wersytecie Odeskim. W wojsku 
ros. w lotn., jako pilot. W 1917 
dostał się, przy przymusowym 
lądowaniu, do niewoli niem. 
W obozie jeńców zbiera wiado­
mości o lotn. i materiały do 
przyszłej organizacji lotn. polsk. 
1 1919 tworzy 3. esk. lotn., 
z którą wyrusza na front pod 
Chełm i Kowel. Za loty bojo­
we otrzymuje szereg pochwał 
z Nacz. D-twa. V 1919 zostaje 
d-cą IV grupy lotn., a potym 
szefem lotn. przy Naczelnym 
Dowództwie. Powołany następ­
nie do Torunia, oddaje całą swą 
wiedzę i doświadczenie bojowe 
Szkole Obserwatorów. Podczas 
inwazji bolszewickiej organizuje 
w Warszawie 9.esk. lotn., która 
pod jego d-twem bierze udział 
w obronie stolicy i w pościgu za 
nplem. Za zasługi bojowe od­
znaczony K. W. i Pol. Odzn. Pil.

S Ł O N I M

lotnisko kat. C, własność L. O. 
P. P., otwarte dla ruchu pu­
blicznego. Szer. geogr. 53° 03’, 
długość geogr. 25° 14’ 45”, wy­
sokość n. p. m. 185 m, wymiary 
N—S 420 m, E—W 420 m.

S L O T

ob. — L o tk a  szczelinow a.

S Ł A W I N E K

szybowisko L. O. P. P. koło 
Lublina. Szkolenie I i II stopnia.

S Ł O N I E W S K I  J UL I AN
kpt. pil. Ur. w Besarabii, zgi­
nął śmiercią lotn. po locie bo­

S Ł U P E K  ( S T O J A K )
sztywna część wiązania pomię­
dzy skrzydłami, wykonana zwy­
kle z rury stalowej, o kroplo­
wym profilu w rzucie pozio­
mym.

S Ł U P E K  K A D Ł U B A
poprzeczna, pionowa belka (ru­
ra) kratownicy k ad łu b a, prosto­
padła do podłużn icy .

S Ł U Ż B A
I N F O R M A C Y J N A
w lotn. — organizacja (biuro) 
w ramach dowództwa każdego 
szczebla, której zadaniem jest 
utrzymywanie w ścisłej aktual­
ności wiadomości o położeniu 
własnym oraz nieprzyjaciela na. 
ziemnego i powietrznego, ce­
lem dostarczania w każdej chwi- 
li danych potrzebnych lotnikom 
do wykonania powierzonych 
im zadań. Kieruje s. i. z ramie­
nia dowódcy o ficer taktyczny.

S Ł U Ż B A  O C H R O N Y  
ME T E OR OL OG I C Z NE J  
L O  T N I C T W A
centralą s. o. m. 1. w Polsce 
jest Główna Wojskowa Stacja 
Meteorologiczna, mająca centra­
le okręgowe w głównych por­
tach lotn., którym z kolei pod­
legają posterunki: stałe (lotni-

czo-syn optyczne) i ostrzegaw­
cze. Cała Polska podzielona jest 
na 6 okręgów meteorologicz­
nych: warszawski, poznański, po­
morski, wileński, lwowski i ślą­
ski; w każdym z nich jest 
od 11 do 18 posterunków (sta- 
cyj) stałych i od 7 do 13 — 
ostrzegawczych. Zadaniem s. o. 
m. 1. jest: opracowywanie da­
nych statystycznych dla poszcze­
gólnych szlaków i portów lotn.; 
dostarczanie władzom portowym 
oraz personelowi latającemu da­
nych o istniejącym stanie po­
gody; opracowywanie przepo­
wiedni pogody na pewien okres 
czasu; uprzedzanie władz por­
towych za pomocą ostrzeżeń
0 gwałtownych zaburzeniach, 
szczególnie groźnych dla lotn.

S M A R
substancja tłusta, używana do 
oliwienia silników i części pła- 
towca: oleje mineralne, rycyna, 
różnego rodzaju mieszanki itp.
1 smary stałe, jak wazelina, to- 
wot i inne.

S M A R O W A N I E
S I L N I K A
ob. — O liw ien ie siln ik a.
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KALENDARZ-INFORMATOR L.O.P.P. NA ROK 1939
u k a za ł się  nakład em  Ż a r z .  G ł. L .O . P. P.f w ykonany w form ie b iurkow ego te rm in a rza  ilustrow anego
53 niezbędnych informacyj z dziedziny O  P L, lotnictwa oraz wszelkich tematów z tymi zagadnieniam i związanych. 
O bok kalendarium — odpowiednio dobrane piękne ilustracje -  opisy i informacje na stronie odwrotnej. Dobór 
informacyj czynią Kalendarz-Inform ator L. O . P. P. — wielce potrzebnym, nieraz niezastąpionym wydawnictwem. 
Staranne wykonanie, dobry gatunek zastosowanego papieru, ładne ilustracje — to zalety dzięki którym Kalendarz-. 
Informator L .O . P. P., ozdobi każde biurko. C e n a  1 egz. Z ł  2 .5 0 .
Zamawiać w Administracji Wydawnictw L. O. P. P. (W arszaw a, W ierzbowa 9.) lub w Okręgach L. O. P. P. 
Tel. inform. 2.66-88. Konto P. K .O . 8500.

Rozkład lotów h a  P. L. L. „LOT"
obow iązujący od 6.XI. 1938 r. do 28.11. 1939 r.

codziennie i w niedz. 8.00 WARSZAWA . 17.20 codziennie i w niedz.
........................ 9.20 P O Z N A Ń 16.00
........................  9.40 P O Z N A Ń 15.40

10.50 B E R L I N 14.30

wtorki, czwartki, sob. 7.55 ( WARSZAWA A 13.45 poniedziałki, śr„ piqiki
9.40 K A U N A S 12.00 .. .. ,.

.. 10.00 K A U N A S 11.40 .. ., ,.

.. 12.05 R I G A 11.35 .. ..

.. 12.25 R I G A 11.15 „ ., ,.

.. 13.40 T A L L I N N 10 00 ., ., ,.
„ 14.00 T A L L I  NN 9.40

14.30 HE L S I N K I 9.10 „ ,. ,.

Na liniach P. L. L. „LOT" kursują samoloty typów Lockheed 14, Lockheed Elecłra, Douglas DC 2 i Junkers Ju 52
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wtorki, soboty 

środy, niedziele

8.20  
15.20 
9.00 

13.30 

WARSZAWA A 
A T E N Y  
A T E N Y  
L Y D D A

13.00 
8.00

15.30
11.00

wtorki, soboty 

poniedziałki, piqiki

poniedziałki 9.40 I WARSZAWA 13.30 środy
14.30 Y BUKARESZT 10.00

czwartki 10.40 | WARSZAWA 13.25 soboty
,, 13.25 Y BUDAPESZT 10.40 ,,



ZAKŁADOM PRZEMYSŁOWYM
KTÓRE, R E Z Y G N U J Ą C  Z Z A M I E S Z C Z E N I A O G Ł OS Z E Ń,  UDZIELIŁY S U B W E N C J I  DLA L.O .P.P . 
W Z W I Ą Z K U  Z W Y D A N I E M  N I N I E J S Z E G O  N U M E R U ,  A M I A N O W I C I E :

Bracia Czerniak i S-ka, Towarzystwo Metalurgiczne — Warszawa 
Drzewiecki i Jeziorański S. A. — Warszawa 
„Elektroprodukt" Sp. z o. o. Warszawa 
Elektrownia Miejska — Kościerzyna
Elektrownia Okręgowa w Zagłębiu Krakowskim S. A w Sierszy Wodnej 
Elektrownia Obwodowa Pomorze — Stocki Młyn. Pelplin 
Elektrownia Okręgowa — Sosnowiec
Polskie Towarzystwo „Gesietner" Sp. z o. o. — Warszawa 
,,Geo" Fabryka Chemiczno-Farmaceulyczna — Warszawa 
>,Konstrukcje stalowe" Sp. z o. o. — Warszawa
„Olza" S. A.. Mikaszewickie Zakłady Wyrobów Drzewnych — Warszawa 
Polski Przemysł Naftowy — Lwów 
„Pluton" S. A. — Warszawa
„Ruch" S. A. Polskie Tow. Księgarni Kolejowych — Warszawa 
„Sieci Elektryczne" — Sosnowiec
„Saturn" Towarzystwo Górniczo-Przemysłowe — Sosnowiec 
„Szczakowa" S. A. Fabryki Portland-Cementu — Warszawa 
„Trwałe Drogi" S. A. — Warszawa 
Ludwik Wagner i S-ka — Łódź
„Zemwar" Związek Elektryfikacyjny Międzykomunalny -  Łowicz
„Zamkosl" Zakłady Mechaniczne i Budowa Konstrukcyj Stalowych-Będzin
Zarząd S. A. Babino-Tomachowskiej Cukrowni — Warszawa
Zarząd S. A. Cukrowni „Lubna i Szreniawa" — Warszawa
Zarząd S. A. Cukrowni „Klemensów" — Warszawa
Zarząd S. A. Cukrowni „Kruszwica" — Kruszwica
Zarząd Zjednoczonych Cukrowni „Witaszyce-Zduny" — Witaszyce
Zarząd Dóbr i Zakładów Przemysłowych Gerharda Franckego — Nisko

K O M I T E T  R E D A K C Y J N Y  W Y D A W N I C T W A
S K Ł A D A  N A  T Y M  M I E J S C U  J A K  N A J S E R D E C Z N I E J S Z E  P O D Z I Ę K O W A N I E

W październiku r. b. odbyło się w Chełmku, siedzibie Polskiej Spółki Obuwia 
Bała, uroczyste przekazanie Armii polskiej samolotu R.W. D. 13, ufundowanego przez 
pracowników fabrycznych, jak i sklepowych firmy Bata. Na uroczystość wręczenia 
przybyli: wicewojewoda krakowski p. dr Małaszyński, generał Mond, oraz wielu innych 
przedstawicieli władz wojskowych i cywilnych.

Pismo fabryczne Zakładów Bata „Echo Chełmku" donosi w nr 44, że zamierzone 
jest urządzenie w Chełmku lotniska dla własnych samolotów.
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FABRYKA CHEMICZNA

WOLA KRZYSZTOPORSKA
P o c z t a  PIOTRKÓW TRYBUNMSKI

Telefon P I OTR KÓW 1 11 6 5 • Adres telegr.: WOLA PIOTRKÓW
S t a c j a  kol . :  P I O T R K Ó W  • E g z y s t u j e  od roku 1902

WYTWARZA BARWNIKI SYNTETYCZNO-ORGANICZNE (T. ZW. ANILINOWE) 
ORAZ P R O D U K T Y  P R Z E J Ś C I O W E  DO F A B R Y K A C J I  TAKOWYCH.

B A R W N I K I :
bezpośrednie • siarkowe • 
zasadowe • lodowe • zapra­
wowe • kwasowe • chromowe • 
n ¡grozy ny • indul i ny •

SŁUŻĄCE DO FARBOWANIA:
bawełny • wełny • lnu • jedwabiu • 
półwełny • sztucznego jedwabiu • 
skór • papieru • tłuszczów • lakie­
rów • środków spożywczych itp •

PRODUKTY PRZEJŚCIOWE:
Pochodne nitrowe • nitrozowe • 
aminowe • sulfokwasy szeregu 
benzenu naftalenu i antracenu •

ŚRODKI POMOCNICZE DLA PRZEMYSŁU WŁÓKIENNICZEGO:
zwi Iżacze* emulgatory «diastafor*

SP. AKC. J . J OHN W ŁODZI

w y k o n y w a :

T O K A R K I S Z Y B K O T N Ą C E :
n ajnow szych  konstrukcji do m etali 8  typów I W IE R T A R K I 
kolum now e do m etali.

P R Z E K Ł A D N IE  Z Ę B A T E
i ś lim akow e  o ra z  m otoreduktory.

P Ę D N IE  (transmisje),
sp rzę g ła  c iern e , n a p rę ża cze  pasów  itp.

K O Ł A  Z Ę B A T E
czo ło w e  z zę b a m i frezow anym i prostym i, skośnym i i d a sz ­
kowym i o raz stożkow e z zę b a m i heblow anym i.

N A P Ę D Y
paskam i klinow ym i (texropy).

K O T Ł Y
że liw n e  StrebeU a o ra z  ra d ia to ry  (g rze jn ik i do ogrze w ań  
cen tra lnych .

O D L E W Y
z że liw a  w ysokow artościow ego o dow olnym  s k ła d z ie  ch e ­
m icznym , w ytw arzanego m etodą bezkoksow q. Ruszta ko­
tłow e i w sze lk ie  odlew y.

WARSZAWSKA 
WYTWÓRNIA 

K A B L I  

S. A.
B i u r o  s p r z e d a ż y :

P o ls k ie  Tow. Z a k ł .  

S k o d y , W a rs z a w a , 

Z ło ta  68, tel. 6 1 0-4 4

Kable do 6 0 . 0 0 0  Volt 

oraz wszelkie inne kable:

Silnoprqdowe,
Telefoniczne,

Telegraficzne,
Sygnalizacyjne,

Druty nawojowe.

P I E C E
że liw n e  szyb ko grze jn e , cy rku la cy jn e . K A T A L O G I  N A  Ż Ą D A N I E
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P O D L A S K A
WYTWÓRNIA
SAMOLOTÓW

S P .  A K C .

WY T WÓ R N I A  I L O T N I S K O
B I A Ł A  P O D L A S K A

•

B I U R O  Z A R Z Ą D U :  
W A R S Z A W A ,  
UL. MARSZAŁKOWSKA Nr 38, m 11, 
T E L E F O N  N r  9 - 5 8 - 5 2

P R O D U K C J A  W  D U Ż Y C H  S E R I A C H

S A M O L O T Ó W  I S Z Y B O W C Ó W  W S Z E L K I E G O  T Y P U

PAŃSTWOWA WYTWÓRNIA PROCHU-PIONKI
P R O D U K U J E :  1. BAWEŁNĘ KOLODIONOWĄ (NITROCELULOZĘ) DO WYROBU NITROCELULOZOWYCH

LAKIERÓW NATRYSKOWYCH
2. CELULOID W ARKUSZACH PRĘTACH I RURACH
3. BEZDYMNE I DYMNE PROCHY MYŚLIWSKIE
4. INNE BEZDYMNE PROCHY SPORTOWE DO „LONG I LONG RIFLE", PROCH REWOLWE­

ROWY etc.
5. MATERIAŁY WYBUCHOWE KRUSZĄCE:

a) POWIETRZNE -  DO UŻYTKU W KOPALNIACH, W KTÓRYCH ZACHODZI NIEBEZPIECZEŃ­
STWO WYBUCHU GAZU METANOWEGO LUB PYŁU WĘGLOWEGO

b) AMONOWO-SALETRZANE -  STOSOWANE W KOPALNIACH NIEZAWIERAJĄCYCH GAZÓW 
W EKSPLOATACJACH LEŚNYCH, KAMIENIOŁOMACH, ROLNICTWIE etc.

c) DYNAMITY I ŻELATYNĘ WYBUCHOWĄ
d) CZARNE PROCHY GÓRNICZE

6. ETER SIARCZANY
7. FERROMIT. SŁUŻĄCY DO SPAWANIA SZYN KOLEJOWYCH I TRAMWAJOWYCH
8. OLEUM-KW AS StARKOWY-MĄCZKĘ FOSFORYTOWĄ
9. CELULOZĘ SULFITOWĄ BIELONĄ:

a) „WISKOZOWA" • • DO WYROBU SZTUCZNEGO JEDWABIU I SZTUCZNEGO WŁÓKNA
b) „PAPIERNICZA" -  TWARDA. PÓŁTWARDA I MIĘKKA

T e l e f o n :  R A D O M  1 0 - 0  0 Adres ielegr.: „ P E W U P E  -  P I O N K I "

S T R Z E L A J  T Y L K O  P R O C H E M  „ S O K Ó Ł "
WY R O B U

P A Ń S T W O W E J  W Y T W Ó R N I  P R O C H U  W P I O N K A C H
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W A R S Z A W S K A  F A B R Y K A  
W Y R O B Ó W  G U M O W Y C H

„WARGUM"
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

W A R S Z A W A ,  C Z E R N IA K O W S K A  N r 84

W y r a b i a :
T E L E F O N  9 .6 5 - 5 7

W szelkiego rodzaju tkaniny gumowane •  
N a balony wojskowe •  N a budy sam ocho­
dowe •  Prześcieradła gumowane dla szpitali • 
Pojedyńcze i podwójne tkaniny na płaszcze •

FABRYKA FILCÓW
LANDAU i WEILE

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

Ł Ó D Ź , U L. IN Ż. S K R Z Y W A N A  Nr 5

T E LE F O N  N r 137-32

A D R E S  T E L E G R A F IC Z N Y : „ S T A N D A U  Ł Ó D Ź "

R O K  Z A Ł O Ż E N I A  1 8 8 7

W Y R O B Y .

W O J Ł O K I  I F I L C E  S I O D L A R S K I E ,  

O B U W I A N E ,  K O N F E K C Y J N E ,  

T A P I C E R S K I E ,  T E C H N I C Z N E  

O R A Z  T A R C Z E  F I L C O W E .

S T O Ż K I  K A P E L U S Z N I C Z E

C E G I E L N I A  P A R O W A

W I T A S Z Y C E
STACJA, POCZTA I TELEGR.: WITASZYCE

DOS TARCZA NA D O G O D N Y C H  WARUNKACH:

dachówki (karpiówki), dreny od 1V2" do 9', 
cegłę m aszynow ą, ionów kę, dziurawkę, 
sufiiówkę, kominówkę i cegłę kanalizacyjną

PRODUKCJA ŁĄCZNA 12.000.000 ROCZNIE

„POWIATOWA 
CENTRALA ELEKTRYCZNA"

W B Y D G O S Z C Z Y
ul. D ra  Em ila W arm ińskiego nr 8

d o s t a r c z a

energię elektryczną
na dogodnych warunkach

d la  p r z e m y s łu ,  r z e m i o ­
s ła,  r o l n i c t w a  o r a z  d l a  
g o s p o d a r s t w  domowych
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