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PIECHOTA POWIETRZNA
Znany niem iecki specjalista od zagadnień obrony 

przeciwlotniczej von Lutz H ubner omówił w jednym  
z fachowych czasopism sposoby zwalczania desantu po
wietrznego, który w yląduje przy pomocy spadochronów 
z samolotów transportow ych w głębi k ra ju  n ieprzy ja
cielskiego, aby dokonać zniszczeń ważnych obiektów. 
Von H ubner w swym artykule zobrazował jak w niektó
rych państwach zapatru ją  się na te zagadnienia, dlatego 
warto się z nim  zaznajom ić, tym bardziej, że spadochro
niarstwo przyjęło się u nas i ma zapewniony dalszy roz
wój, dzięki poparciu i opiece, jaką je  otacza Zarząd 
Główny L. O. P. P.

Swego czasu prasa podała, że podczas sowieckich 
ćwiczeń jesiennych koło Mińska w dniu 9 września r. z. 
jedna ze stron dokonała zajęcia lotniska nieprzyjaciel
skiego, leżącego w odległości 170 km za frontem , przy 
użyciu desantu powietrznego, wyrzuconego za pomocą 
spadochronów z samolotów transportow ych. Desant ten 
m iał liczyć 1.200 ludzi, 150 karabinów  maszynowych 
i 18 dział (praw dopodobnie m ałokalibrow ych dzia
łek).

Z podobnym i wiadomościami spotykaliśmy się już 
poprzednio, ale dopiero w ostatnich czasach zagranica 
zaczęła jaw nie zajmować się zagadnieniem  wojsk spado
chronowych, t. zw. „piechotą pow ietrzną“ .

Dotychczas omawiano przeważnie możliwości działa
nia tego rodzaju  desantów powietrznych, wobec tego 
należało by się również zastanowić nad  możliwością ich 
zwalczania. Ponieważ cały problem  desantów pow ietrz
nych jest jeszcze w stadium  prób i doświadczeń, dlatego 
nic dziwnego, że i kwestia obrony jest przedm iotem  po
dzielonych zdań, rozmaicie w różnych, państwach ujm o
wanych.

Aby móc opracować metody obrony, trzeba przed 
tym  znać cele, środki i sposoby ataku. W ojska spado
chronowe m ają, przez niespodziewane i możliwie nie- 
spostrzeżone lądowanie poza frontem  w kra ju  nieprzy
jacielskim , zdobyć i obsadzić ważne pod względem woj
skowym obiekty, jak : węzły kom unikacyjne, lotniska, 
składy wojskowe itp ., aby tam  następnie stworzyć „ko
m órkę w alki“ . Ta kom órka walki ma być w dalszym 
ciągu wzmocniona przez piechotę powietrzną, zaopatrzo
ną w b roń  ciężką, lądującą przy pomocy spadochronów, 
aby zająć odpowiednie lądowiska, um ożliw iające lądo
wanie samolotów nieprzyjacielskich. Lądujące na nich 
samoloty dostarczą desantowi oddziałów, zaopatrzonych 
w b roń  ciężką a więc arty lerię  połową i tanki. Z ich po
mocą desant powinien zostać tak  wzmocniony aby mógł 
stawić poważny opór wojskom przeciwnika, wysłanym 
dla jego likw idacji.

Tego rodzaju  niespodziewany atak piechoty powietrz
nej mógłby mieć nie tylko lokalne znaczenie, albowiem 
przez przerw anie ważnych połączeń na tyłach zmusiłby 
nieprzyjaciela do zmiany przedwsięwzięć taktycznych. 
Dla sparaliżow ania desantu musiano by zwolnić od wła
ściwych zadań na froncie pewne oddziały wojska. Celo
wa i na szeroką skalę zakrojona akcja wojsk spadochro
nowych może nawet przeszkodzić w realizacji pewnych 
planów  strategicznych, a tym  samym mieć wpływ na 
przebieg i wynik wojny. Że możliwości te zostały uzna- 

1. Sprawdzanie spado- ne przez mocarstwa, widać z tego, iż prócz Rosji wy-
chronów. 2. Bandażo- szkolenie skoczków spadochronowych i formowanie pie-

i wanie nóg skoczkom. choty powietrznej w prow adzają: F rancja, Włochy, Pol-
3. Zapięcie pasów spa- ska, Czechosłowacja i inne państwa,
dochronowych. 4. Go- Francuski m inister lotnictw a Cot w mowie swej, 

towi. 5. Na sta rt. wygłoszonej z okazji bitwy nad  M arną, zwrócił uwagę
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tla wielKie znaczenie, jaKie w przyszłej wojnie nęuzie 
miała piechota pow ietrzna.

P rzystąp im y obecnie do omówienia zagadnień obron
nych i dlatego postaram y się wyłowić wszystkie słabe 
strony piechoty pow ietrznej.

Powodzenie akcji wojsk spadochronow ych leży w ata- 
,u niespodziewanym , a więc — przez zaskoczenie przeciw
nika. Pierwszym  w arunkiem  obrony jest zorganizowanie 
doskonałej służby dozorowania pow ietrza — obserwa
cyjno-meldunkowej.

O zam ierzonej akcji nieprzyjaciela z pow ietrza moż
na się będzie przekonać nie wcześniej, ja k  w momencie 
jej rozpoczęcia.

Gdy więc służba dozorowania pow ietrza stwierdzi 
sam iary n ieprzyjaciela, wówczas jego samoloty tra n 
sportowe powinny być natychm iast zwalczane przez lo t
nictwo myśliwskie lub a rty lerię  przeciw lotniczą, aby je 
sniszczyć względnie zmusić do odw rotu. O ile zeskok 
s samolotów już się odbył, wówczas należy załogi, wiszą
ce w pow ietrzu pod spadochronam i, zwalczać ogniem 
karabinów  maszynowych przeciw lotniczych. Oddziały 
spadochronowo po w ylądow aniu i zebraniu  się walczą 
jak wojska ziemne, k tó re  się przedostały poza front, 
dlatego ich zwalczanie nie wymaga żadnej innej m e
tody.

N orm alna organizacja służby dozorowania pow ietrza 
tiie wymaga żadnych zm ian lub  powiększenia. P rzy  wy
ławianiu większych zespołów lotniczych, trudno  będzie 
wybadać z ich szyku, zachow ania się lub  innych zna
ków, czy w danym  w ypadku będzie chodzić o akcję 
wojsk spadochronowych. Pojedyncze sam oloty i m ałe 
zespoły pow inny być p iln ie  obserwowTane przez służbę 
dozorowania pow ietrza, czy gdzieś pojedynczy skoczko
wie nie lądu ją  na spadochronach, albowiem  mogą m ieć 
oni zadania propagandy politycznej, szpiegostwa, względ
nie zniszczenie poszczególnych budynków . Celem un ie
szkodliwienia tak ich  skoczków, pow inny dowództwa służ
by dozorowania pow ietrza rozporządzać m ałym i oddzia
łami zm otoryzowanym i, k tóre będzie łatwo skierować 
na m iejsce lądow ania na podstawie m eldunków  k ie ru n 
kowych dwóch posterunków  obserwacyjno - m eldunko
wych.

N iektórzy z autorów  zagranicznych uw ażają za wska
zane, aby lotnictw o, przeprow adzające akcję desantową, 
usiłowało zdobyć na pewnym  odcinku przewagę po
wietrzną, k tóraby  zapew niła sam olotom  transportow ym  
bezpieczeństwo przed atakam i samolotów myśliwskich 
nieprzyjaciela.

Zasada, że „lotnictw o zdobywa, a piechota zajm uje44 
może być rozszerzona na „lotnictw o zdobywa, zajm uje 
piechota pow ietrzna44 tylko w stosunku do terenów, po
łożonych daleko za frontem  i wtedy, gdy lądow anie 
skoczków spadochronowych poprzedzi silna akcja bojo- 
wych jednostek lotniczych. To jednak  ograniczy korzyść 
jaką daje zaskoczenie.

Jeśli na danym  odcinku nie m a dostatecznej ilości 
lotnictwa myśliwskiego, zadanie zniszczenia i rozpędze- 
dza zespołu samolotów transportow ych przypadnie arty
lerii przeciw lotniczej. N im  omówimy jej działalność, 
przyjrzyjm y się samej technice skoków spadochrono
wych.

Aby piechota pow ietrzna mogła przystąpić do w ydat
nej akcji, m usi szybko zebrać się natychm iast po wy
lądowaniu, wskutek czego lądowanie nie może być roz
przestrzenione w terenie. P rzy  dużych szybkościach lotu 
(300 km/godz. =  80 m/sek.) m iejsca lądow ań 12 skocz
ków z jednego sam olotu, pom im o wyćwiczenia w sko
kach, są dość daleko od siebie położone. Do tego jeszcze 
dochodzi zniesienie, spowodowane zaburzeniam i po

6. Start. 7 Wysokość do
godna do skoku. 8. Skok 
w przestrzeń. 9, 10. Dwie 
fazy skoku, jeszcze przy 
zam kniętym  spadochro-
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11. ,,Na złam anie k a r
k u ” . 12. M om ent szar
pnięcia. 13, 14 i 15. Mały 
spadochronik (pilocik) 
wyciąga z pokrow ca 
spadochron właściwy.

w ietrznym i. w praw uzie warunKi sk.okow mogą 
uprzednio  zbadane, ale p rak tyka  wykazała, że pewneto 
rodzaju wspólne lądow anie w ydaje się możliwe przy wjy 
sokości zeskoku nie przekraczającej 1.000 m. Dlategc 
trzeba  się liczyć z tą  wysokością zeskoków, nawet gdyby 
technicznie m ożna było zastosować większą wy
sokość.

Gdy zatem  m a się do czynienia ze stosunkowo ma 
łym i wysokościami skoków, przeto trzeba przyjąć, żt 
zwalczanie samolotów transportow ych p rzypadnie  nor 
m alnie a rty le rii przeciw lotniczej. B roń, jaką  rozporzą 
dza arty leria  przeciw lotnicza (działa, działka i ciężki* 
karab iny  m aszynowe), może być całkowicie i ze skut 
kiem  w ykorzystana do tych celów, tym  bardzie j, że sa 
m oloty transportow e muszą lecieć w szyku zwartym 
jeśli lądow anie skoczków ma się odbyć na m ałej prze 
strzeni i w k ró tk im  czasie.

Tylko stosunkowo m ała ilość obiektów może byt 
przedm iotem  akcji wojsk spadochronow ych, w którycl: 
pobliżu  znajdzie się również m ała ilość terenów  nada 
jących się na lądow anie skoczków. Nie może być zatyn 
trudności w wystawieniu a rty lerii przeciw lotniczej, gdzi* 
obiekty i tak  muszą być bronione lekką i ciężką bronią 
przeciw lotniczą przed atakam i samolotów bom bardu ją  
cych. Posiadanie w tych punk tach  ciężkiej atyleri: 
przeciw lotniczej jest ważne, albowiem  m ożna się spo 
dziewać, że atak  piechoty pow ietrznej będzie poprzedzo 
ny atakiem  samolotów bom bardujących, k tóre  będą si*; 
starały utorow ać drogę piechocie, czemu m usi przeciw 
działać arty leria  przeciw lotnicza.

Prócz tego podczas ataku  spadochronowego, ciężkt 
arty leria  przeciw lotnicza m usi zająć się również zwal 
czaniem  wyżej lecących samolotów transportow ych.

A tak spadochronow y w . nocy hyłby zwalczany 
przez arty lerię  przy współpracy z reflektoram i. Praw  
dopodobieństw o takiego ataku  jest m ałe, albowiem  b ra ł 
widoczności u tru d n i w ybór terenu  do lądow ania i zbiór 
kę skoczków po w ylądowaniu.

Von H ubner ciekawie podkreśla, że ostrzeliwani* 
przy pomocy karabinów  maszynowych skoczków, opu 
szczających się na spadochronach do ziem i, sprzeciwi* 
się uczuciom żołnierza, bo przeciw nik podczas tego jest 
bezbronny. Jednak  poczucie obow iązku powinno by< 
silniejsze —  mówi H ubner —  a ono wymaga, aby zwal 
czać atak  przy pomocy wszystkich środków. W tym  leży 
słaby p u n k t przeciw nika, k tóry  pow inien być bezwzględ 
nie wykorzystany przez obronę. Ostrzeliw anie spado 
chronów  nie przedstaw ia żadnych trudności dla celno 
ści strzałów. „W ynalazcy“ piechoty pow ietrznej — Ro 
sjanie, liczą się z koniecznością ostrzeliw ania skoczków 
spadochronow ych już od lat, dlatego ćwiczą się w strze 
lan iu  do m anekinów  n a tu ra lne j wielkości, zrzucanycł 
z samolotów ze spadochronam i. Nawet wydali dokładni 
instrukcję  w te j sprawie.

Szybkość opadania człowieka ze spadochronem  trze 
ba liczyć na 4 m/sek. Wówczas czas ostrzeliw ania skocz 
ka przy zeskoku z 1.000 m  będzie wynosił około 4 mi 
nut. Przy m ałym  odchyleniu celu i możliwości dokład 
nego obliczenia, k ró tka  seria ognia wystarczy na unie 
szkodliw ienie skoczka. Jeśli poświęci się trochę uwag 
na rozdział celów i ognia, to działanie dobrze wyszkolo 
nego oddziału karabinów  maszynowych m usi wyda* 
swoje niszczące rezultaty .

Ogólny obraz trudności lądow ania na spadoclironacł 
trzeba jeszcze uzupełnić tym , że obarczenie skoczk; 
am unicją lub b ron ią  ciężką, ogrom nie u tru d n i sam skol 
i jego bezpieczeństwo. B roń  i am unicja wyrzucone od 
dzielnie mogą się uszkodzić przy lądowaniu, a ich  od 
szukanie spraw i pew ną trudność. Z drugiej strony dl;
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k iej, jako u zu p em iejącej siię  uderzania broni lek- 
kiej.

Zwalczenie piechoty  pow ietrznej po w ylądow aniu 
odbywać się będzie tak , jak piechoty  norm alnej, z tym  
tylko uw zględnieniem , że piechota pow ietrzna składać 
się będzie z wyborowych jednostek, n ie m ających m ożli
wości odw rotu, a więc zdecydow anych na w alkę do 
upadłego. Poniew aż cele ataku piechoty  pow ietrznej 
będą leżały daleko poza terenem  operacyj w ojennych, 
dlatego m ożna przypuścić, że rzadko kiedy będą stały 
do dyspozycji równowartościowe własne oddziały w oj
ska, przeznaczone do ich zw alczania. Do zw alczania p ie 
choty pow ietrznej specjaln ie nadaw ać się będzie b roń  
pancerna, zdolna równocześnie do zwalczania celów po
w ietrznych. Te oddziały m usiałyby pozostawać w ścisłej 
w spółpracy z a rty lerią  przeciw lotniczą, w ykorzystując 
wiadomości otrzym ane od służby dozorow ania pow ietrza. 
L ądu jąca piechota pow ietrzna n iep rzy jac iela  byłaby 
zwalczana przez b roń  pancerną w ścisłej w spółpracy 
z jednostkam i a rty lerii przeciw lotniczej, k tó re j b ronie  
składowe byłyby też użyte do w alki z celam i ziem 
nymi.

Poniew aż w tych w arunkach w spółdziałanie ludno
ści cyw ilnej, choćby tylko w służbie obserw acyjno-m el
dunkow ej, nab iera  dużego znaczenia, m usi się uw zględ
nić w akcji ob ronnej, czy m a to  m iejsce w terenach  
o niepew nej ludności, w zględnie w m iejscowościach 
okupow anych k ra ju  nieprzyjacielskiego. Na tak ich  te re 
nach sieć dozorow ania pow ietrza pow inna być zagęszczo
na ze względu na konieczność szczegółowej obserw acji 
samolotów i poszczególnych skoczków, co do k tórych 
praw dopodobnie żadnej wiadom ości ludność cywilna 
nie udzieli.

Zagadnienie w ojsk spadochronow ych w ykazuje, że 
dotychczas niew inny środek, jak im  by ł spadochron, słu
żący jedynie  bezpieczeństw u lotników, obecnie o trzym ał 
ważne zadania wojskowe. Na drodze swego dotychcza
sowego przeznaczenia, polegającego na zaopatrzeniu  
w środki żywności lub  w am unicję  naprzód  wysuniętego 
lub odciętego oddziału, w ynikło zastosowanie spadochro
nu, jako  specjalnego środka transportow ego, pom iędzy 
sam olotem , znajdu jącym  się w pow ietrzu a ziem ią. D al
szy jego rozwój i pow iększenie zakresu działania jest 
zależny od możliwości technicznych i środków, a w tedy 
można będzie projektow ać zadania o bardzo ważnym 
znaczeniu dla wojska. Jednak  tego ro d za ju  przedsię
wzięcia w ym agają w ielkich kosztów, jeśli w eźm iem y pod 
uwagę, że do pow odzenia akcji spadochronow ej po trzeb
ne są sam oloty m yśliwskie, m ające wywalczyć ew entual
ną przewagę w pow ietrzu ; sam oloty bojow e poprze- 
dzające atak  działaniem  bom bardu jącym ; wreszcie sa
m oloty transportow e do przewozu skoczków. Akcja 
wojsk spadochronow ych opłacić się może tylko w wy
padkach w yjątkow ych. Świadomość tego narzuca pewne 
obowiązki dla obrony.

Omówiony powyżej tem at jest źródłem  do wniosków, 
które  w odniesieniu do nas m ożnaby sprecyzować nastę- 
pu jąco : L. O. P. P. pop iera  rozwój sportu  spadochro
nowego w Polsce, ale rów nocześnie n ak łada  lo obowią
zek przygotow ania i obrony. O bronę przed  piechotą po
w ietrzną n ieprzy jac iela  m usi sprawować nie tylko woj
sko ale i ludność cywilna „pew na“ i odpow iednio do 
n iej przygotow ana już w czasie pokoju .

Oto nowe zadania dla obrony przeciw lotniczej 
k ra ju .

A . W ojtyga

16, 17. Podczas otw ie
rania się spadochronu... 
18. Bezpieczny! 19. Przy
gotow anie sir; do lądo
wania. 20. M om ent lą

dowania.
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Z M I E R Z C H  N I E M I E C K I C H  S T E R O W C Ó W  
P O D C Z A S  W O J N Y  Ś W I A T O W E J

Jeszcze długo p rzed  w ojną światową Niem cy przy 
stąp ili do rozbudow y swej aeronau tyk i, przede wszyst
k im  sterowców, oddając im  pierwszeństwo przed  samo
lotam i. N iew ątpliw ie głównym celem te j rozbudow y 
były przew idyw ania b lisk iej przyszłej w ojny i przew i
dyw ania co do użycia potężnego środka bom bardow a
nia jak im  już p rzed  w ojną światową były Z eppeliny  — 
w przeciw ieństw ie do sam olotów, słabych, jeszcze nie 
opanow anych konstrukcyjn ie , n ie  uzbro jonych  i nie 
zdolnych do zab ran ia  większego ład u n k u  bom b.

Przew idyw ania Niemców odnośnie użycia sterowców 
w dużym  stopniu  op ierały  się na  zupełnym  b rak u  obro
ny przeciw lotniczej u  przypuszczalnych w rogów ; w k a l
ku lac jach  Niemców sterówce m ogłyby dość bezpiecznie 
wykonywać swą p racę bez przeszkód ze strony a rty 
le rii przeciw lotniczej, k tó re j A nglia i F ran c ja  posiadały 
zaledw ie k ilk a  dział i bez przeszkód ze strony lo tnictw a 
myśliwskiego, k tó re  podówczas wogóle n ie  istniało.

Rzeczywistość w ojenna w krótce już  w ykazała, że 
N iem cy srodze zaw iedli się w swycli przew idyw aniach, 
aczkolw iek przygotow ania zarów no m ateriałow e jak  
i personalne stały w zupełności na wysokości zadania. 
Szybki wzrost obrony  przeciw lotniczej zarówno czyn
nej ja k  i b ie rne j, pojaw ienie  się nowego środka w alki 
w pow ietrzu  —  lotnictw a m yśliwskiego —  z dnia  na 
dzień przekreśla ło  nadzie ję  na  w ielką w ydajność ste
rowców i ku  końcow i 3-go roku  w ojny zm usiło naczelne 
dowództwo niem ieckie do całkow itego zaniechania p o 
sługiw ania się, aczkolw iek bardzo  potężnym , lecz je 
szcze b ardzie j w rażliw ym  —  sprzętem , ja k i stanowiły 
sterówce.

G enerał A shm ore, były dowódca obrony przeciw 
lotn iczej L ondynu i po łudniow ej części A nglii, w swym 
w yczerpującym  dziele „O brona przeciw lotnicza41, zo
brazow ał w sposób bardzo  pouczający tragiczne dzie

je  n iem ieckich sterowców. S tud iu jąc  . wszystkie n a 
loty niem ieckich  sterowców na A nglię, ich początkow e 
sukcesy, ciężkie zm agania się z trudnościam i m eteoro
logicznym i, naw igacyjnym i, obroną przeciw lotniczą 
ziem ną —  wreszcie obroną przeciw lotniczą w pow ie
trzu , generał A shm ore dochodzi do w niosku, że w ob li
czu dobrze zorganizow anej obrony przeciw lotniczej uży
cie sterowców n ie  jest m ożliwe ze w zględu na olbrzym ie 
stra ty  jak ie  n iew ątp liw ie będą ponosiły. P ostaram y się 
więc, idąc śladam i generała A shom ore, przedstaw ić czy
te ln ikom  rozw ój w ypadków  przy działan iach  bojowych 
niem ieckich sterowców jia Anglię.

P rzed  w ojną światową sterówce niem ieckie były p o 
dzielone m iędzy arm ię lądow ą i m arynarkę. M iędzy ty 
m i pokrew nym i b ron iam i is tn ia ła  ustaw icznie ryw ali
zacja zarówno co do sprzętu  ja k  i w yekw ipow ania, k tó ra  
to  ryw alizacja rozszerzyła się na działan ia bojow e i spo
soby ich w ykonyw ania. Dość przytoczyć chociażby tak i 
fakt, że sterówce arm ii lądow ej były w yekwipowane 
w specjalne urządzenie —  łódeczkę obserw atora, k tó 
rą  m ożna było na  długiej lin ie  zniżyć na 1.000 m  po 
n iżej sterowca. Ten p rzy rząd  znakom icie u ła tw ia ł obser
w ację dla obserw atora siedzącego w łódce i posiadają
cego telefoniczne połączenie ze sterowcem, podczas gdy 
cały sterow iec m ógł się bezpiecznie kryć w chm urach. 
Tego w łaśnie urządzenia, niezwykle niebezpiecznego dla 
obrony przeciw lotniczej, n ie  posiadały  sterówce m orskie, 
gdyż podczas p róby  z tą  łódeczką, k ap itan  Strasser, do
wódca sterowców m orskich, m iał w ypadek, k tó ry  zapew 
ne przyczynił się do tego, by zlikw idow ać raz na zawsze 
to  u rządzenie  w sterow cach m u podległych.

O bie siostrzane b ron ie  stosowały rów nież odrębne 
m etody naw igacji. Sterówce m orskie do końca 1917 r. 
clicąc ustalić  swe położenie w pow ietrzu  przesyłały 
m eldunk i przez radio . Z chw ilą o trzym ania  sygnału



niem ieckie ziem ne rad iostacje  wskazywały sterowcowi 
jego położenie za pom ocą wcięcia k ilk u  stacji radio. 
T en sposób przedstaw iał dla Niemców tę  niedogodność, 
że angielska służba radio-wywiadowcza przechw ytyw ała 
sygnały nadaw cze przez n iem ieckie sterówce —  wobec 
tego, że angielskie stacje  radiogoniom etryczne były le 
p ie j rozmieszczone, niż n iem ieckie —  Anglicy m ogli 
ustalić położenie n iem ieckich  sterowców z jeszcze w ięk
szą precyzją, niż Niem cy. N atom iast sterówce lądowe 
posługiw ały się inną m etodą naw igacji i były m niej ga
datliw e; to też w ykrycie ich w pow ietrzu przez angiel
ską służbę inform acyjną było bardzo u trudn ione.

N a sam ym  początku w ojny Niem cy zam ierzali uży
wać sterowców lądowych na p rzedpo lu  arm ii walczących, 
pokładano w n ich  duże nadzieje, że zdobędą dużo w ia
domości z rozpoznania. Zaw iedli się w tym  całkow icie: 
sterówce m ogły się wznieść jedyn ie  na średnie wysoko
ści i stanow iły ponętny  cel dla ognia z ziem i i to  nie 
tylko ze strony n ieprzy jaciela , lecz i ze strony w łasnych 
wojsk. P rzew idziano co praw da sygnały rozpoznawcze, 
lecz n ik t icli n ie  znał. Jeden  z dowódców niem ieckich 
sterowców żalił się tym i słowy: „im  więcej daw ałem  
znaków  rozpoznaw czych, tym  więcej otrzym yw ałem  ku l 
od w łasnej p iech o ty !“ Gdy więc w ciągu m iesiąca s ie rp 
n ia  trzy  niem ieckie sterówce zestrzelono na francuskim  
froncie, naczelne dowództwo niem ieckie zrezygnowało 
z użycia sterowców do zadań rozpoznania i narzuciło  
im  zadania bom bardow ania ważnych, głęboko położo
nych tylko wojskowych obiektów  tak ich , ja k  fortece, 
arsenały itd , gdyż na  początku  w ojny Niem cy zam ie
rzali respektow ać postanow ienia drugiej konw encji 
H askiej, k tó ra  zab ran ia ła  bom bardow ania otw artych 
m iast, natom iast dopuszczała bom bardow anie obiektów  
wojskowych.

Z te j też rac ji sterówce m orskie zostały skierow a
ne przez N iem ców na bom bardow anie nadm orskich 
miejscowości angielskich, co Niem cy nazyw ali w swych 
m eldunkach  „ufortyfikow ane obiekty  w schodniego wy
brzeża A nglii4. D opiero  11-go m arca 1915 r. dowództwo 
sterowców lądow ych otrzym ało zezwolenie na bom bar
dowanie L ondynu, w form ie odw etu za zbom bardow a
nie przez A nglików  hangarów  niem ieckich  sterowców. 
W sześć dni później, jeden  z niem ieckich sterowców 
m ia ł dokonać próby  bom bardow ania L ondynu, k tó ra  
się nie udała z pow odu m gły panu jącej nad  Anglią. W raca
jąc z nad  wybrzeży A nglii odnalazł 011 Calais i zbom bar
dował go ze skutkiem , w ypuszczając w dół łódeczkę 
obserw atora poprzednio  już opisaną. W izyty n ad  Lon
dynem  rozpoczął n a jb a rd z ie j groźny z dowódców ste
rowców niem ieckich, słynny k ap itan  M atliy w noc na 
14-go kw ietnia. N adleciał on na  zakłady przem ysłowe 
w Tyne, lecz w yrządził im  niew ielkie szkody. Dwa an 
gielskie sam oloty w ystartow ały w pow ietrze, lecz nie 
zdołały go zauważyć. N astępnej nocy dowódca sterow 
ców m orskich, k ap itan  Strasser, na czele 3-ch sterowców 
la ta ł nad  w schodnim i hrabstw am i, lecz bez skutku.

17-go m aja , jeden  z bardzo dzielnych dowódców lą 
dowych k ap itan  L innartz  podczas nalo tu  na Rem sgate 
z odległości 80 km  zauważył św iatła L ondynu, lecz 
otrzym ane rozkazy zabran iały  m u zbytnio się zagłębiać.

W rzeczywistości zezwolenie na bom bardow anie 
Lodynu, dane w m iesiącu m arcu, uniew ażniono już na 
początku kw ietn ia  i dopiero w końcu m aja  cesarz po
nownie zezwolił na  bom bardow anie L ondynu przez ste
rówce lądowe, jako  odw et za n ap ad  na  Ludw igshafen. 
N atom iast sterówce m orsk ie o trzym ały zezwolenie na

bom bardow anie Londynu dopiero 11-go lipca 1915 r. 
w prost od kanclerza cesarstwa, lecz zezwolenie to zosta
ło natychm iast anulow ane przez cesarza, k tóry  dopiero 
po napadzie  aliantów  na K arlsruhe  w dn iu  20 lipca 
dał się przekonać i zezwolił sterowcom  m orskim  na do
konyw anie napadów  na Londyn. W edług tw ierdzeń gen. 
A shm ore cesarz, w ydając to  zezwolenie, podkreślił aby 
tak  m onum entalne obiekty, jak  k a ted ra  Św. Paw ła 
i opactwo W estm insterskie zostały oszczędzone; życzył 
on sobie również, by bom bardow anie Londynu ograni
czyć do ostatn ich  dni tygodnia, gdy Londyn w edług je 
go m niem ania, pustoszeje. Jednak  techniczni doradcy 
cesarza zdołali odwołać ostatn ie ograniczenie, w yka
zując m u, że dogodne w arunk i atm osferyczne nie zda
rza ją  się dość często aby icli n ie wykorzystać.

Gdy wreszcie otrzym ano zezwolenie na bom bardo
w anie Londynu, dowództwo sterowców żaliło się, że 
w m iędzyczasie stracono dużo dogodnych okazji, 
a w tym że okresie obrona przeciw lotnicza Londynu 
znacznie się powiększyła. Były jed n ak  i głosy przeciw 
ne, k tó re  krytykow ały rozpoczęcie napadów  na Londyn 
stosunkowo m ałym i siłam i, m iast odczekać i skierować 
odrazu  potężny cios.

P o raz pierwszy Londyn został zbom bardow any w noc 
na 31 m aja  1915 r. przez kap itan a  L innartz, k tó ry  obrzu
cił bom bam i dzielnicę londyńską East E nd  i spowodo
w ał stra ty  w ludziach  —  41 osób i szkody m ateria lne 
na kw otę 18.000 funtów  szter. Z siedm iu lo tn isk  angiel
skich startow ali p iloci, lecz bez skutku.

6 czerwca, k ap itan  M atliy z dużą braw urą zbom bar
dował m iasto H ull, pow odując pow ażne stra ty : 40 do
mów zburzonych, 64 osoby zabite i ranne. W ywołało to 
o lbrzym ie w zburzenie w m ieście i doszło do rozruchów , 
w trakcie  k tó rych  rozgrom iono wszystkie sklepy właści
cieli o nazw iskach zbliżonych do niem ieckich. N ależa
łoby zaznaczyć, że w tym  czasie H u ll n ie  posiadało 
a rty le rii przeciw lotniczej.

Pow ażne stra ty  na tu ry  wojskowej spowodował po- 
jedyńczy sterowiec, k tó ry  15 czerwca zbom bardow ał za
k łady  przem ysłu w ojennego w Jarrow , gdzie zginęło
18-tu robotników  i zniszczono poważną część m ateria 
łów.

W czasie od sierpn ia  do październ ika  1915 r. Lon
dyn zbom bardow ano 4 razy, przy czym pew nej nocy 
w rześniowej k ap itan  M athy w yrządził s tra t w Londy
nie na sum ę około pół m iliona funtów  szterlingów. Aż 
do końca 1915 r., przez cały czas trw ania  napadów  m ia
ła m iejsce raz ty lko  udana w alka pow ietrzna: p odpo
rucznik  W arneford  zestrzelił sterowiec lądowy, k tó ry  po 
nadarem nych p róbach  dotarcia do południow ego wy
brzeża kierow ał się do k ra ju . Sterowiec został całko
wicie zniszczony, resztki spadły na k lasztor i z członków 
załogi u ratow ał się ty lko jeden  sternik. Jeśli chodzi 
o sukcesy obrony przeciw lotniczej z ziem i, to  m ogła się 
ona poszczycić zaledwie jednym  tra fnym  pociskiem  do 
sterowca, k tó ry  m im o wszystko zdołał dotrzeć do 
Ostendy.

Poza tym i nalo tam i, do końca 1915 r. A nglia była 
atakow ana 20-krotnie przez sterówce. Ogółem 37 ste
rowców przelatyw ało n ad  kra jem . P rzy  organizacji 
obrony przeciw lotniczej w pow ietrzu  już w 1915 r. po
ważne sukcesy odniosło lotnictw o m orskie rozlokow ane 
obok D unkierk i. Z lo tn isk  w A nglii p iloci startow ali 81 
razy, lecz zaledw ie ty lko  3 razy zdołali zauważyć ste
rówce, a p rzy tym  w żadnym  z tych  3-ch w ypadków  nie 
doszło do walki.
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Jeśli w okresie 1915 r. sterówce niem ieckie stosun
kowo m ało cierp ia ły  od obrony przeciw lotniczej, to  ku  
końcow i 1915 r. poniosły zdecydow aną klęskę, p rzy n a j
m niej jeśli chodzi o okolice L ondynu; m im o to ko n ty 
nuow ały swą p racę niszczycielską na  różne m iasta 
A nglii. Potężny n ap ad  9-ciu sterowców m ia ł miejsce, 
w noc na 31 stycznia 1916 r. Celem tego n ap ad u  były 
cen tra  przem ysłow e w środkow ej Anglii.

Z lo tn isk  pod  Londynem , gdzie panow ała m gła, s ta r
tow ało 15-tu p ilo tów ; rzecz prosta  żaden z n ich  nie w ie
dział co się dzieje z n ieprzy jacielem , to  też poza s tra 
tam i przy lądow aniu  żadnych wyników  nie osiągnięto ; 
rów nież a rty le ria  przeciw lotnicza n ie  m ogła się poszczy
cić żadnym  sukcesem. P rak tyczn ie  więc n ik t n ie  p rze
ciwstawił się na serio napadającym , k tórzy  m im o to nie 
zdołali odnaleźć w ażniejszych obiektów , gdyż w tym  
czasie poczęły już obowiązywać zarządzenia b ie rn e j 
obrony przeciw lotniczej. W m iastach, k tó re  całkowicie 
pogasiły swe św iatła, sterówce n ie  w yrządziły żadnych 
szkód, aczkolw iek znajdow ały  się tuż obok m iast. 
W przeciw ieństw ie do ciem nych m iast Niem cy zbom 
bardow ali m ało ważne m iasteczko B arton-upon-T rent, 
gdzie światło było zaledw ie nieco zredukow ane. P o d 
czas tego n ap ad u  jeden  ze sterowców przypuszczał, że 
zbom bardow ał w ielkie m iasto L iverpool, gdy w rzeczy
wistości n ie zbliżył się do niego naw et na odległość 
80 km . W idać więc z tego, ja k  w ielkie trudności n ap o 
ty k a ją  lotn icy  przy  naw igacji nocnej n ad  k ra jem  pogrą
żonym w ciem ności; lecz te  trudności n ie  są wszędzie 
jednak ie , gdyż naprz. Londyn był m im o wszystko dość 
łatw y do odnalezien ia ze w zględu na  doskonały p u n k t 
o rien tacy jny , jak im  było ujście rzek i Tam izy.

W tym  nalocie wzięło udz ia ł 9-ciu n a jb a rd z ie j do
świadczonych i odw ażnych naw igatorów  niem ieckich. 
Jak  w ielkie stra ty  ponosiły  sterówce n iem ieckie w cią
gu 1916 r. świadczy p rzyk ład , że z pośród tych  9-ciu do
wódców sterowców, k tórzy  w dn iu  31 stycznia 1916 r. 
dokonali napadu  na  Anglię —  k u  końcow i 1916 r. 
w służbie czynnej pozostało zaledw ie 2-cli oficerów ; 
reszta zginęła lub  tra fiła  do niewoli.

A ngielska obrona przeciw lotnicza poczęła już dawać 
się odczuwać pow ażnie na  początku 1916 r. Podczas 
większego na padu  w końcu m arca jeden  ze sterowców 
został tra fiony  pociskiem  a rty le rii i tracąc gaz skiero
w ał się do k ra ju . W idząc swe ciężkie położenie nad a ł 
m eldunek  przez rad io , w yrzucił cały balast wraz z k a 
rab in am i m aszynowym i, lecz m im o wszystko n ie  zdo
ła ł przekroczyć kana łu , spad ł do m orza koło wybrzeży 
Essex i zatonął. W  tym że dn iu  inny  sterowiec dowodzo
ny przez słynnego k ap itan a  M athy został rów nież tra 
fiony pociskiem  arty lerii. K ap itan  M athy n ad a ł m eldu
nek  o tym  przez rad io , w yrzucił ba last i zdołał dotrzeć

do Hagi. N iew ątpliw ie alarm ujące  m eldunk i tych dwóch 
sterowców odebrały  inne  sterówce będące tejże nocy 
w akcji, czym się tłum aczy icli późniejsze, nieco n ie 
śm iałe zachowanie.

W ażniejsze napady  rozpoczęły się we w rześniu 1916 
roku. 2-go w rześnia startow ało z N iem iec ogółem  16-cie 
sterowców lądow ych i m orsk ich ; z tego 14-cie zdołało 
dotrzeć do Anglii. G łówny atak  m ia ł się skierow ać na 

Londyn od północnego zachodu, a pozorow any —  dla zmy
lenia obrony przeciw lotniczej — rzucono do środkow ej 
części A nglii. N a ogólną ilość 11-tu sterowców —  za
ledw ie 2 do tarły  do L ondynu, reszta zaw racała w m ia
rę zbliżania się do Londynu, i n a rastan ia  przeszkód ze 
strony obrony przeciw lotniczej. Jeden  ze sterowców, 
k tó ry  d o ta rł praw ie do Londynu, został zaatakow any 
w pow ietrzu  przez porucznika R obinsona i spadł w p ło 
m ieniach , co zobaczyły trzy  inne  sterówce znajdu jące  
się w pob liżu  i na ten  praw dopodobnie  w idok zrezygno
wały z do tarcia  do L ondynu — k ie ru jąc  się k u  w ybrze
żom. Potężny  i dobrze przem yślany ra id  całkowicie 
n ie  u d a ł się, sterówce w yrzuciły swe bom by bez celo
w ania; ogólne stra ty  od n a lo tu  tych 14-tu sterowców 
wyniosły zaledw ie 4-y osoby, a stra ty  m ateria ln e  były 
bez znaczenia. O brona przeciw lotnicza A nglii poczęła 
się dawać we znak i: jeśli je j m ateria lne  sku tk i były 
jeszcze n iew ielkie —  to m oralne w rażenie było o lbrzy
mie. To też ten  n ap ad  by ł osta tn i jakiego dokonały 
sterówce lądowe. Dalsze działan ia sterowców przeję ły  na 
siebie sterówce m orskie, k tó re  zam ierzały w ykazać, że 
zrobią to  lep ie j i bez pom ocy sterowców lądow ych. W o
bec tego wszystkie rozporządzalne sterówce przekazano 
m arynarce.

Sterówce m orsk ie o rganizu ją  n ap ad  na A nglię 23 
w rześnia; 11 sterowców s ta rtu je  z N iem iec, z tego 
9 dociera do A nglii. Jeden  ze sterowców dociera do 
przedm ieścia L ondynu i bom b ard u je  je , jed n ak  w tra k 
cie tego zostaje ośw ietlony re flek to ram i i tra fiony  p o 
ciskam i arty lerii. Sterow iec k ie ru je  się ku  wybrzeżom  
prześladow any w pow ietrzu  przez porucznika B rando- 
na, k tó ry  n ie  zdołał go dobić. N adleciaw szy n ad  wy
brzeże dowódca tego sterowca widząc, że z rac ji ucieczki 
gazu n ie  zdoła przekroczyć kanału , decyduje zawrócić 
i lądow ać w A nglii. W  ten  sposób Anglicy doszli do po
siadania praw ie nieuszkodzonego ostatniego ty p u  ste
rowca.

N a innym  nowym  sterow cu nad lec ia ł n ad  A nglię od
ważny k a p ita n  M atliy. Po p rzekroczeniu  Pas-de-Calais 
skierow ał się prosto  na Londyn, oślep iając  po drodze 
obronę przeciw lotniczą przez zrzucenie bom b oświe
tlających. M atliy d o ta rł do L ondynu i zbom bardow ał 
go. In n y  sterowiec, k tó ry  tow arzyszył M atliy‘em u, n ie  
zdołał dotrzeć do L ondynu, gdyż po bardzo skutecznym  
ostrzelan iu  go przez a rty le rię  przeciw lotniczą, zaatako
w ał go w pow ietrzu  p ilo t m yśliwski i zapalił. Sterowiec 
spad ł w p łom ieniach , cała załoga zginęła.

N ie zważając, że i tym  razem  sterówce m orskie n ie  
osiągnęły w ielkiego sukcesu, na tom iast poniosły d o tk li
we stra ty , dowództwo sterowców m orskich organizuje 
now y potężny n ap ad  w dn iu  1-go październ ika  1916 r. 
W tym  napadzie  ginie znany nam  już  k ap itan  M athy, 
k tórego tak tyka  działan ia te j nocy jest podobna do po 
przedniego napadu .

K ap itan  M athy, k ie ru jąc  się na Londyn, został p rzy 
łap an y  w św iatła reflek torów  i dostał się w ogień silnej 
a rty lerii. Chcąc um knąć z pod  św iateł reflektorów , 
b ru ta ln ie  skręca na  bok, w yrzucając jednocześnie 3-ch
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tonow y ładunek  bom b. N iew ątpliw ie tym  bru ta lnym  
m anew rem  nadw yrężył konstrukcję  sterowca, gdyż ste- 
rowiec zm niejszył znacznie szybkość, a reflek to ry  i a rty 
le ria  przeciw lotnicza n ie  ustaw ały w działaniu. D zięki 
ośw ietleniu zbliżyły się sam oloty m yśliwskie i w k ró t
k ie j walce pow ietrznej jeden  z pilotów  m yśliw skich za
p a lił sterowiec, k tó ry  w płom ieniach  spadł. Inne  ste
rówce, k tó re  podążały do Londynu z różnych k ie ru n 
ków , w skutek św iateł reflektorów  i ognia a rty le rii p rze
ciw lotniczej n ie  do tarły  do celu. I  tym  razem  skutk i po
tężnie zakrojonego n ap ad u  na Londyn były m inim alne, 
gdyż sterówce w yrzuciły swe bom by na pola.

O brona przeciw lotnicza, p rzynajm n ie j co się tyczy 
L ondynu, uzyskała zdecydowaną przewagę n ad  sterow- 
can n ; jed n ak  od tego czasu żaden ze sterowców n ie
m ieckich  n ie  zbliżał się w yraźnie do Londynu, aczkol
w iek jeszcze później dokonano na A nglię 12 nalotów  
w sile 47-iu sterowców, to ty lko  jeden  sterowiec p rze
leciał n ad  Londynem , n ie  zdając  sobie praw dopodobnie 
spraw y z tego, gdzie się znajdu je .

P rzed  końcem  1916 r. N iem cy dokonali jeszcze je d 
nego grupowego nalo tu  w sile 10-ciu Zeppelinów  na pó ł
nocną i środkow ą część A nglii. I  w tym  w ypadku obrona 
w ykazała swą wyższość: na ogólną ilość 7-miu sterow- 
cow, k tó re  do tarły  do A nglii, dwa sterówce zapalili 
w pow ietrzu  piloci myśliwscy.

W 1917 roku, m im o w yraźnych klęsk  sterowców, do
wództwo sterowców m orskich n ie  zaprzestaje napadów , 
dokonując szeregu raidów  na poszczególne m iasta Anglii, 
przy  czym w 5-ciu n apadach  —  w k tó rych  było użyte 18 
sterowców —  skutk i bom bardow ania były m inim alne, 
s tra ty  nie przekroczyły dw udziestu k ilk u  osób, natom iast 
s tra ty  w sterowcacli doszły do liczby 4-ch.

Najw iększy —  a zarazem  najtrag iczn iejszy  ra id  m iał 
m iejsce 19 październ ika  1917 r. gdy 11 najnow szych 
Zeppelinów  zaatakow ało centra środkowej Anglii.

P rzy  starcie w arunk i atm osferyczne w ydawały się 
sp rzy ja jące  dla Niemców, zlekceważyli oni pow ażną de- 
presję, k tó ra  szybko zbliżała się do Anglii. To też nad 
A nglią w chw ili na lo tu  Zeppelinów  w iał gwałtowny 
w ia tr północny, a n iska m gła i grube chm ury uniem oż
liw iały kon tro lę  obranego k ierunku . Londyn nie był 
ju ż  w idoczny z wysokości 200 m. Lecz te  same w arunki 
atm osferyczne w decydującym  stopniu  u tru d n ia ły  p ra 
cę obrony przeciw lotniczej, to  też dowódca obrony prze
ciw lotniczej Londynu zabron ił otw ierania św iateł przez 
reflek to ry , aby w ten  sposób nie zdradzać położenia 
w ielkiego m iasta.

Niem cy więc lecieli po om acku tym  bardziej, że obro
na przeciw lotnicza n ie zdradziła  się an i swym światłem, 
an i ogniem  arty lerii. W szelkie staran ia  ustalenia swego 
położenia przez rad io  zawiodły. W obec czego dowódca 
g rupy  sterowców sądząc, że zn a jd u je  się gdzieś w po
bliżu  L ondynu, nakazał, by sterowiec zrzucał co pewien 
czas po jedne j bom bie w nadziei „obudzenia“ obrony 
1 zorientow ania się w ten  sposób co do m iejsca znaj
dow ania się. 5 sterowców dotarło  w pobliże Londy
nu , jeden  z n ich  przeleciał naw et nad  sam ym  Londynem , 
nie wiedząc n ic o tym  gdzie się znajdu je . 4 inne ste
rówce przeleciały  tuż obok Londynu, n ie  w yrządzając 
szkód. Ogółem stra ty  od tych 5-iu sterowców, k tóre  
zdołały dotrzeć w głąb A nglii, były m in im alne, n a 
tom iast stra ty  n iem ieckie w drodze pow rotnej były b a r
dzo ciężkie.

Część sterowców niem ieckich  w racając z A nglii 
przelatyw ała n ad  F ran c ją , b łądząc w chm urach  aż do

samego rana. Jeden  z tych sterowców zestrzeliła fran 
cuska arty leria  przeciw lotnicza; drugi sterowiec z ze
psutym i siln ikam i zmuszony był do lądow ania we F ran 
cji przez klucz francuskich  sam olotów myśliwskich. 
T rzeci sterowiec, w którym  również siln ik i odmówiły 
posłuszeństwa, zauważył nad  ranem  sterowiec, k tóry  już 
w ylądow ał na teren ie  F rancji. Sądząc, że zna jdu je  się 
w Niem czech w ylądow ał obok, a po zorientow aniu się 
w pom yłce szybko w ystartow ał i zam ierzał wylądować 
k ilk a  k ilom etrów  dalej, lecz przy lądow aniu nastąp iła  
katastrofa , część załogi spadła na ziem ię, natom iast część 
załogi wraz z niekierow anym  sterowcem została u n ie 
siona w pow ietrze w k ie ru n k u  m orza Śródziemnego, 
gdzie najp raw dopodobn ie j zginęła. Czwarty sterowiec 
po bezskutecznym  błądzeniu  nad  F ranc ją  zmuszony był 
wylądować i oddać się do niewoli. W reszcie p iąty  ste
rowiec przy  lądow aniu  rozbił się w lasach Turyngii.

S traty  jak ie  ponieśli N iem cy podczas tego ra idu  by
ły olbrzym ie, gdyż na 11 nowoczesnych sterowców, 
pięć zostało zniszczonych, a stra ty  jak ie  w yrządzili 
A nglii nie przekroczyły 90 osób rannych i zabitych.

Tragiczny ra id  sterowców m orskich 19 październ i
ka 1917 r. zakończył działalność sterowców m orskich 
w tym  roku. W 1918 r. sterówce m orskie nadal usiło
wały dokonać pew nych napadów , zresztą już m in i
m alnym i siłam i, skierow anym i przew ażnie na m iasta 
słabo bronione. W ynik tych napadów  był w dalszym 
ciągu m inim alny  i 10 sterowców, k tóre  w 1918 r. zna
lazły się nad  Anglią, spowodowały stra ty  n ie  przekracza
jące 70-u ludzi.

Praw ie 4-roletnia działalność bojowa niem ieckich ste
rowców lądowych i m orskich nie osiągnęła przew idyw a
nych rezu lta tów ; w okresie tego czasu 186 sterowców 
przelatyw ało n ad  Anglią zab ija jąc  i ran iąc  1894 osoby, 
przy czym większość stra t p rzypadała  na działania po
czątkowe, gdy obrona przeciw lotnicza A nglii była za
ledwie w stadium  zarodku i gdy sterówce mogły dość 
bezkarn ie  przelatyw ać nad  kra jem , w ykorzystując nie 
dość sk rupu la tne  przestrzeganie przepisów  obrony p rze
ciwlotniczej b iernej. W późniejszym  czasie stra ty  oka
zywały się coraz to m niejsze, natom iast klęska sterow
ców staw ała się coraz to w idoczniejsza. Jeśli m im o 
wszystko Niem cy n ie  rezygnowali z dalszych działań, to 
tylko zawdzięczając energii i stanowczości kap itan a  
Strassera, dowódcy sterowców m orskich, k tóry  nale
gał na dalsze ich użycie bojowe. Zginął on w ostatnim  na
locie pojedyńczego sterowca na Anglię w dniu  5-go 
sierpn ia  1918 r., a wraz z nim  zginęła bezpow rotnie 
idea w ykorzystania potężnego, lecz bardzo wrażliwego 
i kosztownego środka niszczenia, jak im  były sterówce.

M. R.
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A M E R Y K A Ń S K I E  
POGLĄDY NA ROLĘ 
L O T N I C T W A  
W  PRZYSZŁEI WOJNIE

Były szef kierow nictw a arm ii 
am erykańskiej i je j reorganizator 
gen. Douglas Mac A rth u r w swej 
pracy p. t. „T he Arm y’s Task“ po
dał bardzo ciekawe poglądy na rolę 
lotnictw a w przyszłej w ojnie. Orygi
nalność u jęcia tych zagadnień przez 
wybitnego fachowca i kierow nika 
arm ii jednego z najpotężniejszych 
mocarstw  świata, wzbudziła zain te
resowanie nie tylko wśród sfer am e
rykańskich, ale i w innych państw ach, 
czego dowodem było omówienie tej 
pracy przez pism a zagran iczne1).

Mac A rth u r wyszedł z założenia, 
że lotnictwo, jako „fizyczne ucie
leśnienie ducha szybkości“ narzuciło 
nowe k ierunk i przyszłej wojnie 
i wszystkim broniom , k tóre  będą 
w niej brały  udział. Z faktem  istnie
n ia  lotnictw a, jako składowej części 
sił zbrojnycłi, muszą się liczyć k ie 
rownicy przyszłych działań w ojen
nych. A rm ia pow inna iść po tak ie j 
lin ii rozwojowej, k tóraby  je j za
pew niła skuteczną w spółpracę z tą  
nową i szybką bronią, jaką jest lo t
nictwo. Innym i słowami —  arm ia 
m usi osiągnąć ruchliwość, k tóraby 
je j zezwoliła na całkowite wykorzy
stanie możliwości wojennych, jakie 
je j daje do ręk i lotnictwo, współ
pracujące z nią. Lotnictwo nie może 
się ograniczyć tylko do ochrony 
przestrzeni pow ietrznej „ponad  gnuś- 
nym  i ociężałym wojskiem, lub  do 
pomocy lokalnej oddziałom , operu
jącym  na ziem i“, albowiem jego za
dania są znacznie ważniejsze, o roz
strzygającym  znaczeniu. W tym  wy
padku  rola lotnictw a będzie dom i
nującą i do niej m usi się arm ia przy
stosować.

Mac A rth u r jest zdania, że obec-

*) Luftw ehr 1936 r.

nie  bezpośredni atak  na przeciw ni
ka, znajdującego się na  przygotowa
nych pozycjach obronnych, nie m o
że liczyć na powodzenie, albowiem 
siła obrony nowoczesnej b roni jest 
tak  wielka, że w rzeczywistości za
pew nia nienaruszalność tery torium , 
gdzie silnie i w przewadze będzie 
użyta. Tylko niespodzianka, a więc 
szybkie zaskoczenie przeciw nika m o
że się liczyć z powodzeniem. N ajod
pow iedniejszym i elem entam i te j n ie 
spodzianki są ruchliwość i szybkość, 
Z tego w ynika, że w przyszłej woj
nie kierownictwo taktyczne i stra te
giczne przejdzie do lotnictwa. Z d ru 
giej strony same siły pow ietrzne nie 
będą mogły przeprow adzić roz
strzygnięcia, w każdym  razie tak  d łu
go, dopóki nie osiągną przewagi 
w powietrzu.

Lotnictwo może przeprow adzić sil
ne i nagłe uderzenia niszczycielskie 
w stosunku do ważnych i wrażliwych 
punktów  przeciw nika, leżących na 
jego tyłach, jak : lotniska, składy
wojskowe, ośrodki zaopatrzenia, 
węzły kolejowe, mosty, cieśniny, 
ważne obiekty w m iastach i t. p. 
W artość zniszczeń będzie zależna od 
wrażliwości bom bardowanego obiek
tu. D ziałania bom bardujące będą się 
jednak  odbywały w pew nych odstę
pach czasu, więc przeciw nik m a moż
ność przeprow adzenia napraw  i uzu
pełnienia - poniesionych szkód. Gdy 
natom iast dowództwo wojskowe stro
ny atakującej będzie rozporządzało 
specjalnym i jednostkam i, k tó re  po
tra fią  szybko wykorzystać sukcesy 
odniesione przez lotnictwo i u trzy 
m ać zajęte punk ty  aż do nadejścia 
sił głównych, to wówczas tego rodza
ju  akcja może dać w ybitne rezu lta
ty. Zadanie wykorzystania skutków 
ataku  bom bardującego spada na 
wojska zmotoryzowane. W yglądało
by to  zatem  tak : lotnictwo bom bar
duje skutecznie jak iś ważny punk t 
w terenie, a zm otoryzowana kaw a
leria, zaopatrzona w szybkie wozy 
pancerne, m a starać się natychm iast 
zająć ten p u n k t i utrzym ać go aż 
do nadejścia, czy raczej podwiezie
nia  piechoty i innych broni. Ta kon
cepcja zmusza do podniesienia 
sprawności bojow ej wozów pancer
nych i zapew nienia oddziałom  na
leżytej zdolności działania.

Inne  rodzaje b ron i muszą się 
także dostosować do ruchliwości, 
k tó ra  będzie cechować wojnę, pod 
przyszłym kierow nictw em  lotnictwa. 
W ymaga to przystosowania arm ii 
możliwie do najw iększej zdolności 
poruszania się.

W w ojnie przyszłości nie będzie

się już kładło nacisku na użycie b ar
dzo w ielkich mas, lecz na możliwie 
największą samodzielność poszcze
gólnego człowieka i podniesienie 
skuteczności działania broni, k tó rą  
ten  człowiek dysponuje. Już dziś 
piechota am erykańska jest wyposa
żona w półautom atyczne karab iny , 
zezwalające na szybszy ogień i m niej 
męczące człowieka.

Każdy żołnierz m usi znać doskonale 
technikę nowoczesnej w alki i musi 
m ieć odpow iednie przygotow anie 
taktyczne, k tóre  każe m u działać tak  
a nie inaczej, naw et wtedy, gdy 
znajdzie się sam i akcję będzie m u
siał przeprow adzić samodzielnie.

Z adania oficera w nowoczesnej 
walce również się podniosły. Od ofi
cera nie można żądać tylko przeka
zywania rozkazów, ale przeciw nie 
rzeczywistego kierownictwa, dużej 
wytrzymałości, energii i odwagi. 
Oczywiście nie może i nie pow inien 
przejm ow ać na siebie ro li i zadań 
sztabu, gdyż przez to mógłby wysta
wić arm ię na niebezpieczeństwa.

W ychodząc z tego założenia trze
ba by w pierwszym rzędzie wyćwi
czyć lotnictw o i oddziały wozów pan
cernych we wzajem nej współpracy, 
a następnie z szybko poruszającą 
się a więc zmotoryzowaną piecho
tą, arty lerią  i kaw alerią oraz form a
cjam i wywiadowczymi i przeciw lot
niczymi. Najwyższe świadczenia m u
szą być wymagane od kierow nictw a 
aż do ostatniego żołnierza, um ieję t
ność i zdolność do całkowitego tech
nicznego w spółdziałania z innym i 
rodzajam i broni.

Z kierowniczego, taktycznego sta
nowiska lotnictw a wypływają specjal
nie ważne wnioski co do ruchliw o
ści arm ii. Bagaż piechoty m usi być 
zmniejszony. Na wszystko to, czego 
żołnierz nie po trzebuje w walce, m u
szą się znaleźć odpow iednie środki 
transportow e. Wyższe dowództwa 
pow inny rozporządzać kolum nam i 
samochodów celem przewożenia 
większych, zwartych form acyj p ie
choty do m iejsc przeznaczenia. R uch 
tych kolum n nie może przeszkadzać 
kom unikacji odw rotnej. T rzeba od
ważnie zdecydować, że nie będzie się 
brało  ze sobą m ateriałów , k tóre  do
tychczas wlokło się ze sobą dla n ie
przew idzianych możliwości i oko
liczności. Dostarczenie tego m ateria
łu  we właściwym czasie i m iejscu n a 
leży powierzyć specjalnym  jednost
kom  przewozowym, k tóre  powinny 
być obciążone odpowiedzialnością, 
że m ateria ł znajdzie się na m iejscu 
tam , gdzie go się potrzebuje. W ypo
sażenie wszystkich rodzajów  wojsk.
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stojących na froncie, w am unicję, 
żywność i inne p rzedm ioty  powinno
być ograniczone. Celem zwiększenia 
ruchliw ości bojow e jednostk i ta k 
tyczne pow inny być m ożliw ie m ałe, 
wystarczające jed n ak  pod  względem 
siły uderzenia i ognia, jak ich  się od 
nich  wymaga. Jednostką bojow ą pie- 
choty jest oczywiście batalion .

K ażda b roń  m usi się ograniczyć 
do tego, co jest je j właściwym za
daniem . W spólną cechą dla wszyst
kich pow inna być ruchliwość. P ie 
chota m usi zrezygnować z tego, aby 
podporządkow yw ać sobie wszystkie 
pomocnicze b ron ie  a taku  i obrony, 
p tórych  kiedyś może potrzebować.

r°n ie  pom ocnicze, sform owane 
w specjalne jednostk i, pow inny się 
znajdow ać zawsze tam  na m iejscu, 
gdzie i k iedy się ich po trzebuje.

O ddziały na froncie i ich oficero
wie pow inni być w możności skon
centrow ania się do jednego celu 
i dla jednego ty p u  zadania, a n a 
stępnie, by m ogli szybko przeprow a
dzić swe właściwe zadania. K ażda 
część arm ii zdaje  się na  innych, że 
C1 przypadające  im  zadania w ykona
ją  szybko i właściwie. Nasza cała 
taktyczna organizacja arm ii — m ó
wi Mac A rth u r —  m usi być rozw ią
zana pod tym  punk tem  w idzenia. 
Przez to  odrzuca się zasadę najw yż
szej sam owystarczalności poszczegól

nych jednostek  arm ii, stojących na 
froncie.

M echanizacja i m otoryzacja służą 
w dużej m ierze do podniesienia 
ruchliw ości arm ii. S iln ik  w przyszło
ści jeszcze więcej w ypchnie z arm ii 
konia i m uła, naw et jeśli koń, jako 
w ierzchowiec i siła pociągowa, 
w n iek tó rych  w ypadkach, z koniecz
ności będzie m usiał pozostać.

W łączności z lotnictw em  oddzia
ły  tanków  posiadają  specjalną waż
ność. Mac. A rth u r dom aga się spe
cja lnych  oddziałów  tanków  dla dy- 
wizyj piechoty  i kaw alerii, pancer
nych oddziałów  wywiadowczych dla 
pułków  kaw alerii i w iększych jed n o 
stek tanków  w dyspozycji naczelne
go dowództwa.

D ziałanie kaw alerii w jego u jęc iu  
jest tak  gdyby trzonem , łączącym 
akcję niszczycielską lotnictw a z po
w olnym i lecz ważnym i i d ługotrw a
łym i uderzeniam i piechoty i a rty 
lerii.

D la techn ik i stawia Mac A rth u r 
nowe zadania —  stw orzenia m ałych, 
bardzo spraw nych i częściowo 
ochronnych samochodów dla 2—3 
piechurów  całkowicie uzbrojonych. 
Sam ochód tak i m a służyć szybkie
m u posuw aniu się naprzód  w w al
ce, lecz nie samej walce a raczej ty l
ko ruchow i oddziałów  na polu  w al
ki. Sam ochody tak ie  pow inny być

tan ie  i w yrabiane w w ielkich ilo
ściach. Gdyby m ógł być stworzony 
m ały, tan i wóz, o odpow iedniej 
sprawności m echanicznej, któryby 
m ógł transportow ać i częściowo 
ochraniać 2—3 dobrze uzbro jo 
nych piechurów , to  by się wiele wy
grało na podniesieniu  ruchliwości 
piechoty  w walce. Ten środek byłby 
w możności usunąć przeszkody, ja 
kie istn ieją m iędzy zm echanizow a
niem , a zm otoryzow aniem  arm ii. 
O ddziały na m ałych sam ochodach 
oddałyby w ielkie usługi, w spierając 
akcję wozów pancernych, idących 
szybko naprzód  na większe odległo
ści. Możliwości zastosowania tego 
rodzaju  oddziałów  przy w spółdzia
łan iu  z arty lerią  i innym i broniam i 
są niew yczerpane.

Jak  w idzim y, poglądy gen. Mac 
A rth u ra  na  ro lę lotnictw a w przy
szłej w ojnie, są bardzo oryginalne 
i śmiałe. Czy są racjonalne i dosta
tecznie "przewidujące trudno  byłoby 
na  to odpowiedzieć, faktem  jednak  
jest, że w iele z tych czynników, 
o k tórych mówi Mac A rth u r zdały 
już próbę życia w w ojnie abisyń- 
skiej i h iszpańskiej. Przyszłość n a j
lep ie j nam  odpowie, czy przew idy
w aniu byłego szefa sztabu arm ii 
am erykańskiej były słuszne.

A  w.

II



0  A R M I Ę  P I L O T Ó W
H asło „uczm y się la tać“ , rzucone społeczeństwu 

p rzed  p a ru  laty , n ie  ty lko  nic nie trac i ze swej ak tu a l
ności, ale przeciw nie, z rok iem  każdym  zyskuje na zna
czeniu.

Luty, m iesiąc bieżący, m iesiąc odzyskania m orza 
przez Polskę, p rzypom ina nam  wszystko co m am y do 
od rob ien ia  na po lu  zan iedbanych  przez Polskę dawną 
spraw  m orza, w ybrzeża i żeglugi. O drodzona geniu
szem swego nieśm iertelnego W odza Polska narow ili 
z tw orzeniem  zrębów państwowości i swej siły zbro jnej 
n a  lądzie, m usi też n iem al z niczego, tworzyć swą 
„W olność na m orzu", od rab iać  na te j n iezm ierzonej 
niw ie swe ciężkie grzechy dawne. P rzed  nową Polską, 
obok rozbudow y na lądzie i wodzie, stoi nowe zadanie 
w k tórym , w sam ym  już  zaran iu  swego odrodzenia, do
gonić m usi inne narody , to — rozbudow a sił w łasnych 
w  pow ietrzu .

I  oto zadanie to, w sam ych początkach swego 
istn ien ia , w ogniu w alk o byt, o granice państw a, Polska 
po d e jm u je , b u d u jąc  nap rzód  swe wojskowe, po tym
1 „cyw ilne44 lotnictw o i na  tym  w ażnym  i tru d n y m  polu 
osiąga p iękne rezultaty .

N ie tu  czas i m iejsce kreślić, co na tym  odcinku  p ra 
cy zdziałane zostało. N a łam ach „L otu44 pisaliśm y już
0 tym  n ie jednokro tn ie . Dziś chcieliśm y p arę  słów po
w iedzieć o tym  raczej, co robić m usim y dalej, byle choć
by ty lko  n ie  zostać w ty le  za innym i narodam i świata.

Zwróćmy tu  uwagę przede wszystkim  na treść pism a 
podanego przez nas w całości n iżej, k tó re  zarząd L. O. 
P . P . o trzym ał niedaw no od A erok lubu  W arszawskiego:

Do
Zarządu Głównego L. O. P. P.
na ręce Prezesa
J. W . Pana gen. dyw . inż. B erbeckiego Leona.

w m iejscu  
W ierzbow a 9.

P a n i e  G e n e r a l e .
A ero k lu b  W arszawski śp ieszy złożyć na ręce Pana 

Generała najgorętsze podziękow anie  d la  Zarządu G łów
nego L. O. P. P. za u fundow anie d la  K lu b u  sam olotu  
R. W. D. — 13, SP—BCF. Znalazł się on w  naszych  
hangarach w m om encie przygotow yw ania  się do szer
sze j a kc ji propagandow ej i now ych w yczynów  sporto- 
w o-lotniczych, oczekiw any przez 200 p ilo tów  naszego  
K lu b u . T en  now y sam olot, jeden  z bardzo w ielu , jak ie  
iv ciągu 9 lat swego istn ienia  K lu b  nasz o trzym ał od L i
gi, ma w ięc specjalne znaczenie i tym  w iększą  budzi 
wdzięczność.

P rzy  oka zji pragn iem y zapew nić Pana Generała
1 Zarząd G łów ny L. O. P. P., iż A ero k lu b  W arszaw ski 
je s t zawsze do d yspozyc ji Sw ej W ie lk ie j P ro tek to rk i  — 
L ig i O brony P ow ie trzne j i Przeciw gazow ej —  w akcji 
propagandow ej d la  lo tnictw a z całym  będącym  w jego  
d ysp o zyc ji sprzętem  i p ilo tam i.

P rosim y Pana Generała o p rzy jęc ie  wyrazów wyso
kiego poważania.

N astępu ją  podpisy.

C zytelnicy nasi rozum ieją  dobrze, iż nie m am y, by
n a jm n ie j, na  m yśli podkreślan ia  „m eritu m 44 listu , t. j. 
fak tu , iż jeden  z A eroklubów  R zeczypospolitej o trzy
m ał od L. O. P . P. nowy sam olot, tym  b ardzie j, iż jest to, 
ja k  sam aerok lub  ten  zaznacza, „ jeden  z bardzo w ielu

sam olotów, jak ie  w ciągu la t 9 k lu b  ten  od Ligi o trzy
m ał44.

Nie, chcielibyśm y tu  podkreślić  raczej m om ent inny. 
Oto, ja k  pisze A eroklub  W arszawski, sam olot ten  zna
lazł się w hangarach  k lu b u  ,, w m om encie przygotow a
n ia  się do szerszej akcji propagandow ej (podkreślen ie  
nasze) i do now ych wyczynów sportow o-lotniczych44.

T u  leży, jak  się to m ówi, sedno rzeczy. O kres obec
ny, okres kończącej się już zimy, isto tn ie nie pow inien 
być dla nas niczym  innym , ja k  ty lko m om entem  przy 
gotow ania się do szerszej akcji propagandow ej lotnictw a 
i obrony pow ietrznej Polski. Czas szybko leci. M inie 
ledw ie k ilk a  tygodni i zim a skończy się. O d słów bę
dziem y m usieli przejść do czynu, od przygotow ań — 
do działania. Z apy tajm y siebie sam ych, czy z rob i
liśm y wszystko co do nas należało, co było możliwe, 
a może konieczne, by przygotow ać się do tego wielkiego 
zadania  należycie?

A eroklub  stołeczny m ówi o „propagandzie  i n o 
wych w yczynach44. Zapew ne, tak  dadzą się pokró tce u jąć  
obow iązki k lu b u  w dziedzinie o k tó re j mówimy. Z nasze
go jed n ak  stanow iska patrzeć m usim y szerzej.

N ie chodzi już  dziś przecie ty lko o p ropagandę i o wy
czyny. W propagandzie  prow adzonej przez nas od la t 
szeregu, nie wolno nam  ustać ani na chw ilę, a z wyczy
nów (np. C hallenge) zrezygnowaliśm y swego czasu 
w łaśnie dlatego, iż dojrzeliśm y konieczności rozszerze
n ia  i pogłębienia w ysiłku w celu zdobycia ja k  na jw ięk 
szych mas —  rezerw  lotnictw a.

Oto dlaczego z ust Ligi pad ło  hasło : „Uczmy się latać '.
Ledwie hasło to  zaczęliśm y realizow ać, w ybuchł (nie 

cofam y tu  tego w yrazu) w świecie okres n iesłychanych 
dotąd  zb ro jeń  w pow ietrzu. N a cel ten  świat rzuca 
m iliony i m ilia rdy  złota, sąsiedzi nasi w ołają o setki 
tysięcy pilotów . Wyścig zb ro jeń  toczący się do n iedaw na 
na lądzie  i wodzie ogarn ia trzeci, n iezm ierzony żywioł— 
pow ietrze.

Zapew ne, jest nam  w tej chw ili bardzo trudno  wy- 
sforowywać się na pierw sze m iejsca w tym  wyścigu. 
Tym  niem nie j jed n ak  wiem y dobrze, iż n ie  możemy 
rów nież, drepcząc na m iejscu, pozostawać w tyle.

P rzy  szczupłych naszych środkach, zm uszonym  do 
podniesienia się z pow ojennego na  ziem iach naszych 
zniszczenia gospodarczego i zan iedban ia  umysłowego, 
tru d n o  nam  rzucać wszystko co posiadam y w budow ę 
tw ierdz czy pancerników . W iem y jed n ak  dobrze wszy
scy, iż m ożem y zdziałać bardzo wiele w m iarę  naszych, 
najszczuplejszycli choćby środków.

N ie m a chyba nikogo pośród  jako  tako  św iado
m ych członków społeczeństwa naszego, k to  n ie  p rzy
znałby iż, wobec tego co się dzieje na świecie, m usim y  
walczyć o wolność naszego pow ietrza. Czyż tym  sam ym  
nie  pow inniśm y szerzej, n iż dotychczas skupiać się 
w szeregach naszej o rganizacji?  Jeżeli do L. O. P . P. 
należy dziś ledw ie każdy dw udziesty członek naszego 
społeczeństwa, dlaczego do o rganizacji te j nie należy 
choćby ty lko każdy dziesiąty obyw atel Polsk i?

Przecież tym  sam ym  m oglibyśm y wyposażyć 
w sp rzęt dwa razy tak  dużą ilość klubów , ja k  posiada
my, te  zaś z kolei m ogłyby znów przygotow ać Państw u 
znów dwa razy w iększą ilość p ilotów  od posiadanej.

N ależenie do L. O. P . P . —  to sk ładk i groszowe, na 
k tó re  stać o lbrzym ią większość m ieszkańców  Polski.

Czyż m am y tu  znów przypom inać, iż rzeczy w ielkie 
pow stają z drobnych , pom nożonych przez ilość, wysił
ków?



NAD 
ZAPOMNIANĄ 
ATLANTYDĄ
G d y  nareszcie m inęła perspektyw a kąp ie li w oce;- 
nie, m ieszkańcy sterowca poczuli się nagle bohateram i. 
Załoga —  ja k  zwykle w tak ich  w ypadkach — jest wy
jątk iem , milczy i patrzy  złośliwym wzrokiem  na now i
cjuszy, którzy się strachu  najed li. Pasażerow ie za to gło
śno uzupełn ia ją  swoje w rażenia; m inione przeżycia są 
cudnym  tem atem , w k tórym  m ożna podkreślić skalę 
własnej odwagi, dodać to i owo, a ponieważ wszyscy 
żywo rozpraw iają  i każdy ud a je  stuprocentow ego fa
chowca, k tórem u podohne w ypadki zdarzają się co dzień, 
odnosi się w rażenie, że człowiek w padł w stado wilków 
pow ietrznych. Czułem się m ały w tym  otoczeniu, nad
rabiałem  m iną i w iadom ościam i z książek.

Z praktycznych spostrzeżeń po drodze, zauważyłem 
dziwne odm iany w ustosunkow aniu się różnych stwo
rzeń do Z eppelina. N ajgodniej zachow uje się, ja k  już 
wyżej w spom niałem , załoga. R obi swoje i milczy. Lecąc 
nad F ranc ją , w idziałem  kury , gęsi, kaczki uciekające 
z przeraźliw ym  krzykiem  do kurn ika . Osły były odważ
niejsze: zadzierały  łeb do góry, rycząc niesamowicie. 
Ludzie na  ziem i w yciągają zawsze chusteczki, m achają 
n im i w pow ietrzu.

Na oceanie zupełnie inaczej. Żadnych ryb nie wi
dać — za wysoko. Ojciec Claude, k ró l wszechświatowej 
p rodukc ji am oniaku, k tó ry  sam naw et n ie  wie, gdzie 
leżą jego fabryki, dostał nagle nowej m anii. Chodzi so- 
hie z cyrklem  w ręku koło okien, m ierzy cień sterowca 
na wodzie, rozw iązuje jakieś rów nania i co chw ila po
daje do ogólnej wiadomości wysokość lo tu . Wszyscy się 
cieszą, że staruszek znalazł sobie w końcu jakieś zajęcie, 
bo przed burzą opow iadał nam  ciągle o swoim systemie 
wydobywania energii elektrycznej z dna oceanu; i to 
wszystkim obrzydło. O jciec C laude wysiądzie w Pernam - 
buco i pojedzie stąd sam olotem  na K ubę, gdzie stoi 
przycum owany jego okręt. Na tym  okręcie ojciec C laude 
błądzi m iesiącam i po m orzach, wydobywa z dna m or
skiego zim ną wodę i na podstaw ie różnicy tem pera tu r 
pow ierzchni oceanu i wody głębinowej puszcza w ruch 
maszynę, z k tó re j w yskakuje na  rów niku lód. P o trafi 
tak  dziennie dać ze sto ton.

-— A co pan rob i później z tym  lodem  —  pytam  
przez ciekawość.

— W rzucam  go z pow rotem  do m orza.
Praw dziw a zabawka dla m ilionera. Z tego ma póź

niej powstać olbrzym ia stacja elektryczna, k tó ra  pustko
wia afrykańskie zam ieni w k ra inę  m lekiem  i m iodem  
płynącą. T ak  sobie m arzy ojciec Claude. Tymczasem 
zaś robi z wody lód, z którego nie m a pociechy. I  tyle 
hałasu o nic.

Poza tym  wszyscy ziewają, bo co innego m ożna ro
bić, gdy się nie m a nic do roboty? M otory p racu ją  p ra 
widłowo, a chm urki, początkowo nieco ciężkie, m aleją 
coraz bardzie j, wreszcie znikają zupełnie, ustępując 
kuli słonecznej, k tó ra  z pow rotem  obejm uje we w łada
nie ocean: słońce rozdęło Z eppelina, sterowiec sunie
równo bez zająknienia. Ludzie n a jed li się wrażeń pod
czas burzy, oddają  się procesom  traw ienia.

Za wyspam i Cap V erdenu , k tó re  jak  breloczki ster
czą z dna oceanu, zaczyna się gładka, n iezm ienna p u 

stynia wody, na k tó re j widać z rzadka gdzieniegdzie łeb 
żarłacza, k tóry  w dalszym ciągu ma jeszcze iluzje, że 
m u co do gęby w padnie. Czasem przejezdny okrę t wy
ciem  syreny przesyła nam  pozdrow ienie; niech się tra fi 
Niemiec na oceanie, nasza załoga szaleje z uciechy, sa
lutom  nie m a końca. Czuje się wówczas szał m ocarstwo
wy w pow ietrzu i na wodzie.

Tego wieczoru Flem ing, nasz dowódca, pokazyw ał 
mi wszystkie cuda wnętrzności Zeppelina. Przeszliśm y 
po osi podłużnej cygara, po m ałej, w ąziutkiej kładce, 
wzdłuż k tó re j po bokach sterczą płócienne wigwamy 
obsługi i m echaników . Dziwny jak iś świat m etalow ej 
pajęczyny, pow iązanej p rzekątnym i d ru tam i, sym boli
zującym i w ielobok sił u trzym ujący  całą tę chw iejną 
kratow nicę w równowadze. Cud techn ik i m ikrom etrycz- 
nej, w idom y znak wysiłków mózgu ludzkiego, z k tórych  
powstało to arcydzieło. Na pajęczynkach widać zawie
szone w orki balastów , obok — drzwiczki wyjściowe, 
z k tórych po d rab inkach  luzu ją  się m echanicy z gon- 
dolek m otorowych. D alej na sam ym  końcu długa, wy
soka czeluść — to stery, w których m ożna zastawić stół 
na dwanaście osób.

W racam y do dziobu. W ielkie okno, z którego widać 
pó ł świata, przed oknem  stolik, cztery fo telik i, przy k tó 
rych m ożnaby uciąć sobie p a rty jk ę  b ridża  kosm icznego 
z w idokiem  na kulę ziemską. Nie zdajem y sobie na ra 
zie spraw y skąd pochodzi ten  w spaniały p u n k t zawie
szenia. Lekki w arkot m otorów  przypom ina nam  rzeczy
wistość.

Zostałem  na noc w kab in ie  naw igacyjnej. Około pó ł
nocy F lem ing skubnął m ię za rękaw , w skazał palcem  
na dół. C hciał m i podziałać na wyobraźnię. Na po
w ierzchni oceanu widać było świetlne koło, rzucane 
przez reflektor. Na tle  koliska wędrowały dwie złote 
to rpedy , ciężarki wykrzywionej radioanteny. W chwilę 
potem  zam ajaczył b ia ły  kształt potw ora morskiego, ja 
kiegoś gruboskórca, najeżonego kostkam i kam ienia. Z bo
ku  w yrastał m u płaski grzybek — la ta rn ia  m orska na 
skale Świętego Pawła...

— P atrz  pan... A tlantyda.
Było coś niesam owitego w tym  spektak lu , m inione

go epizodu życia, resztek zaginionego świata. Tyle się 
opow iadało o te j skale. W gruncie rzeczy zwykły m o
no lit stu m etrow ej długości, k ilkunastu  — szerokości. 
P rzy  w zburzonej fali częściowo go zalewa woda. Obok 
głębia ze cztery tysiące m etrów , a w dziurach  skal
nych —  jedyni m ieszkańcy tego pustkow ia, czeredy pta-
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ków i ostatnie langusty Świętego Pawła, małe, ale n a j
lepsze i najinteligentniejsze ze swego rodu. Skąd ta 
wersja o in teligencji tycli skorupiaków ?

O pow iadał mi o tym  stary Ton-Ton, krwawy Ton- 
Ton, wujaszek, kap itan  transportow ca francuskiego. 
A było to tak.

Kiedyś podczas połowu w padły im  do sieci m urena, 
langusta i ośmiornica. W ujaszek, który w wolnych chwi
lach stud iu je  historię i prawo m iędzynarodowe, chciał 
sprawdzić, jak  w głębinach m orskich wygląda dyplom a
cja. W pakował wszystkie trzy sztuki do balii z wodą 
i gapił się przez k ilka godzin, jak  się ułożą stosunki 
m iędzy trzem a mocarstwami.

Pierwsza ruszyła do ataku ośmiornica. W yciągnęła 
swą mackę w k ierunku  langusty, k tóra  szczelnie przy
lgnęła do balii, oczekując nieuniknionego końca. Lo
ja lna  m urena zrozum iała niebezpieczeństwo, k tóre k ry 
je się w suprem acji tak  bezwzględnego sąsiada i bez 
wypowiedzenia wojny szybkim ruchem  ostrej paszczy 
odcięła łapę ośmiornicy. Ośmiornica osłabła, skończyło 
się tym  po prostu, że m urena rozszarpała ją  na  kawał
ki, najadłszy się potem  zasnęła. Skorzystała z tego 
wdzięczna langusta, złapała w swe kleszcze m urenę i tak 
się skończyła pierwsza gra dyplom acji oceanicznej. Stąd 
wnioski praktyczne.

Poza tym  skała świętego n ie  odznacza się niczym. 
Jest jeszcze parę tak ich  wysepek, ale bliżej lądu  brazy
lijskiego. Te przynajm niej m ają  jakieś praktyczne za
stosowanie. Podobno wysyłają tam  na kurację n ieule
czalnych pijaków , na k tórych słońce i k lim at działają 
kapita ln ie . Można im  dać wszystko prócz alkoholu. 
Przez k ilka tygodni trwa kryzys, po którym  delikw ent 
albo rzuca się do wody i tam  żarłacze go wykańczają, 
albo, o ile człowiek ma siłę charak teru , zapom ina zu
pełnie o whisky i musi wdrażać się potem  na nowo.

Nad chm uram i
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Nad południow ym  A tlantykiem

Wyspa Fernando N oronha

Tylko na wyspie Fernando  N oronha w idać jakieś 
życie ludzkie. T u  znowu wysyłano niebezpiecznych ło
buzów  z k ilko letn im i wyrokam i. Na oko jednak , z lo tu  
p tak a  wyspa n ie  wygląda tragicznie. W prost przeciw 
nie. Po trzydniow ej podróży m am y już ochotę wrócić 
do tradycy j ziem skich, powąchać zapachu świeżej m u
rawy, przekonać się, czym jest ten barw ny kobierzec, 
k tó ry  sunie pod naszymi nogam i. T akie uczucie będą 
m ieli praw dopodobnie pierwsi astronauci, którzy zbliżą 
się do księżyca. Skalne głowy cukru  uciekają jednak  za 
nam i, zapada wieczór, od zachodu ciągnie m dłe, szaro- 
fioletowe światło nocy.

W pół godziny potem  w ciemności błyskają światła 
na horyzoncie. W idać ciem ną smugę lądu  brazylijsk ie
go, coraz więcej św iateł — Pernam buco.

A gdy sterowiec zniżył swój lot, od ziemi poszedł 
jak iś  dziwny zapach, arom at bam busow ej chatki, uwę- 
dzonej w wiecznym ogniu kurnego domostwa. Zapach 
zagrody m urzyńskiej, ten  sam — co rozpościera się 
wzdłuż całego rów nika, tam  gdzie czarni pasą swoje 
kozy. Potem  buchnęło  wilgocią od bło tnistej zatoki za
rośniętej m angrowe, stanęły m otory, światła zbliżały się 
powoli.

Setki rąk  ludzkich uczepiły się linek, pociągnęły 
Zeppelina na lotnisko, ku żelaznej wieży. Jakaś ręka 
złapała potw ora za nos, ktoś w etknął kółko do ryja. 
Skończone.

Kończy się zabawa w aeronautów . Czuję tw ardy ląd 
pod stopam i. Chw ilam i jeszcze w ydaje m i się, że n ie
długo wrócę znowu do góry. Dziwne uczucie, nie sły
chać m otorów. Jedną nogą jestem  w górze, drugą na 
lądzie.

N astrój psu ją  celnicy: —  Passeporte!
A wieczorem  pożegnalny ap eritif  na tarasie hotelu.

K azim ierz Prószyński

15



IAWA Z ZIEMI I Z POWIETRZA
o .Stulone pu lchnym i obłokam i lub  ozdobione p ióro
puszem  skłębionego dym u sterczą na horyzoncie stożki 
w ulkanów.

Żaden m niej lub  więcej „m alowniczy w idok“ z ta ra 
su ho te lu , okna w agonu czy kab iny  sam olotu nie jest 
pozbaw iony tego zasadniczego m om entu dekoracyjnego, 
jak im  jest w ulkan  w pejzażu jaw ajskim . P rześladu ją  te  
różnej form y, w ielkości, koloru , wysokości i up ierzen ia  
górki aż do obrzydzenia, co zresztą nie jest ani ich w i
ną, ani nie m a się możności un iknąć tego, gdyż cały 
środek Sum atry, Jawy, B ali i szeregu pom niejszych 
wysp w k ie ru n k u  A ustralii stanowi n ieprzerw ane pasm o 
czynnych lub  w ym arłych już  w ulkanów  i w ulkaników .

N agie ich szczyty, często całkowicie p rzykry te  skłę
bionym i chm uram i o ta k  bogatej i rozm aitej form ie, ja 
ką m ogą m ieć ty lko obłoki na tro p ik ach  -— stanowią 
jakby  stos pacierzow y tycli wysp, a n iskie, p łaskie i b ło t
niste brzegi usypują  w ytrw ale niezliczone rzeki, rzeczki 
i strum yki żłobiące ich zbocza w głębokie wąwozy i n io 
sące do m orza wraz z deszczową wodą przyszłe u ro d za j
ne pola.

N iżej, pod chm uram i, góry pokry te  są zwartym  zie
lonym  płaszczem podzw rotnikow ej roślinności; im n i

żej, tym  bardziej pop lą tane j, gęstej i n ieporządnej. D żun
gla m a swój specyficzny wyraz i robi w rażenie roślin 
ności tak ie j, jak ą  się u nas spotyka w zapom nianych k ą 
tach  podw órek, gdzie rośnie łop ian , pokrzyw a i inne  
badyle n iepotrzebne, ale za to bardzo rozm aite i w ybu
jałe. D żungla jest n ieporządna i śmiecąca, co najgorli- 
wiej czynią bam busy, o p rzecudnie lekk ie j lin ii, d e lika t
nym  przezroczystym  ulistw ieniu  i m asą suchej żó łtej, 
brązow ej i zielonej kory, k tó rą  w postaci łuski rozrzuca
ją  dookoła. Pom iędzy rozczochranym i palm am i kokoso
wymi, przysadzistym i o m ięsistych liściach bananam i 
stoją jak ieś kolosy liściaste o pn iacb  b iałych  i nagich, 
często ow inięte sp lotam i l ia n ; palm y kapokow e, o owo
cach dostarczających w ypełnienia do m ateraców  i li
ściach wyciętych przebogato-dekoracyjnie, drzewa m an- 
gowe, paprociow e i cała m asa n ieznanych m i, a wymyśl
nych w form ie i kolorze roślin.

W szystko to w sposób chaotyczny pom ięszane i po 
p lą tane , liany pełznąc jak  węże z jednego drzewa na  
drugie, często trium fu jąco  trzym ają  w swych sp lo tach  
suche pnie zduszonych już przez siebie drzew.

W śród te j orgii roślinności, k tó re j rozplątać i roz
dzielić na części składowe n ik t by nie zdołał, tak  je s t

Na skraju  dżungli D rzew a paprociow e



zw arta i zespolona —  la ta ją  zielone jaskółki, kolorowe 
papużki, pełzają  niezliczone jaszczurki i węże od sze- 
ścio- a naw et dziesięcio-m etrowyeli pytonów  do m ałej, 
a jadow itej i złośliwej, a taku jącej człowieka nai. Czai 
się tu  lam p art i p an tera , a w głębokich górskich wąwo
zach m ieszka jeszcze, choć już  rzadki, w ładca, o k tó 
rym  się mówi szeptem  i n ie  wymiawa jego im ienia , ty 
tu łu jąc  go „on“ lub  „w ielki pan  z płaską głową“ — 
tygrys.

w śród  przetrzeb ionej dżungli, do sm utnych, a tak  
pożytecznych palm  kokosowych tu lą  się wsie m alajskie, 
m ało różniące się od samego lasu : k ry ty  słomą lub liść
m i palm ow ym i, czterospadkow y dach stoi na bam bu
sowych słupach. Ścian nie m a, na w ypadek zacinającego 
deszczu lub  w ia tru  stawia się od danej strony m aty 
z w łókna palm owego, a śpi się na up lecionej z cienkich 
bam busów  podłodze, wzniesionej o m etr nad  ziemią. 
Pod  taką  chatą, prócz jaszczurek i niezliczonej ilości żu
ków i gadów, gnieżdżą się czarne, przeraźliw ie chude 
i łęgowate świnie i długonogie, wojownicze koguty.

Im  niżej w dolinę, tym  wsie są gęstsze, a dżungla 
rzednie coraz to b ardzie j, aby ustąp ić  m iejsce mozaice 
upraw nych pól. Chyba nie m a pejzażu hard z ie j dziw- 
nego ja k  ten, gdzie w ystępują tarasy  ryżowych pole
tek , ręką ludzką przy pom ocy zwykłej drew nianej m o
tyk i na stokach gór i pagórków  zrobione. Ponieważ 
upraw a tej pożytecznej, a tu  stanow iącej podstaw ę po
karm u, rośliny wymaga ogrom nej ilości wody, wszystkie 
te  pola i pólka, czasami wielkości zwykłego stołu, od
dzielone są od siebie grobelkam i lepionym i z gliny 
i schodzą tarasam i coraz to niżej i n iżej, aż do samego 
m orza.

Skom plikow any system irygacyjny sprow adza przy 
pomocy kanałów  lub  w ydrążonych bam busów  wodę 
z górskich rzek i strum ieni na  najwyższe tarasy, a stam 
tąd  spływa ona na niższe przez dziu rk i w ydłubane p a l
cem w grobelkacli.

P ó r roku  tu  n ie  m a, na  dwóch sąsiednich polach — 
na jednym  są żniwa, gdy na drugim  ryż dopiero k ie ł
kuje.

W dolinach wsie są porządniejsze. Często m aty  przy
m ocowane są na stałe do bam busow ych kolum n, a da
chy byw ają pokry te  dachów ką lub  naw et błyszczącą 
vv słońcu b lachą cynkową. T u  łatw iej sięga europejska

Pola ryżow e

cywilizacja w postaci szosy, kolei, telefonu i właśnie tej 
blachy. Na nizinnych drogach ruch  pan u je  niebyw ały: 
zdaje się, że szosa jest ruchliw ą ulicą, tak  szczelnie 
w ypełnia ją  dziwnie poubierany barw ny tłum  tu 
bylców.

Jaw a liczy 42 m iliony mieszkańców. Jeżeli zaś odrzu
cimy w ulkany, dżunglę i ryżowe pola, to  dziw nym  się 
zdaje, że na tycli nielicznych skraw kach przetrzebionej 
suchej ziem i może się zmieścić taka  m asa ludzi. I  rze
czywiście Jaw a jest najgęściej na ku li ziem skiej zalud
nioną wyspą.

A utochtoni-m alajczycy są drobni, czekoladowi, o p ła 
skiej tw arzy, skośnych oczach, m ałych przedeptanych  
nosach i w ypukłych, od przeżuw anego betelu  często 
krw isto czerwonych wargach. Mężczyźni i kobiety ub ran i 
są jednakow o w spódnice z up iętych  kolorow ych chust, 
b ia łe  lub  czarne b luzki k ro ju  pidżam y i w Z a 

w ojach na głowie — często tego samego deseniu co 
spodnice-sarongi. Są bardzo pogodni, up rzejm i i grzecz
ni. B yli też do przesady uczciwi, zanim  europejska ku l
tu ra  wraz z szosą, koleją, elektrycznością i sam olotem  
nie nauczyła ich korzystania z cudzej własności. K ra 
dzieże nie są oczywiście tak częste ja k  w E uropie, ale 
się zdarzają, o czym w spom inają z ubolew aniem  zado
m ow ieni tu  od dłuższego czasu b ia li. Pod  tym  względem 
cyw ilizacja europejska n ie  dodała ani atrakcyjności, ani 
wygody tym  skąpanym  w słońcu i w ciepłym  deszczu 
wyspom.

0  w iele więcej p rzydaje  się pierw szorzędna kom uni
kacja  kolejow a z pociągam i rozw ijającym i średnią szyb
kość 90 km  na godzinę i pozw alającym  w przeciągu 
dnia przejechać z jednego końca Jaw y na drugi. 
Ale pom im o te j szybkości i naw et kom fortu , podróżo
wanie ko leją  n ie  należy tu  do przyjem ności. Ciągłe 
wznoszenia się w górę i opadania  w dół, a co za tym  
idzie -— zm iany tem p era tu ry  z 40 stopni ciepła na 15 
i z pow rotem , kurz w dzierający się przez okna, k tóry  
k ładzie się na spocone ciało w postaci lepkiego ciasta — 
wszystko to zmusza do szukania innego środka loko
mocji.

M ając już dosyć rozkoszy upodobnian ia  się do p la 
stra na m uchy, pow rotną drogę z Suraba, położonej na 
południow ym  końcu Jawy, do B ataw ii — na je j pó ł
nocnej stronie, odbywam  sam olotem .

Żebracy
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650 kilom etrów  w lin ii pow ietrznej za 333 złotych 
(ko le j I I  klasa kosztuje 70 złotych) — to trochę drogo 
i w idocznie z tego pow odu w trzym otorow ym  Fokkerze 
prócz m nie jest jeszcze ty lko jedna piegow ata pasażerka. 
Lotnisko m alu tk ie , otoczone lasem  palm . P ilo t zdziera 
m aszynę zaraz po starcie, tocząc się praw ie po strzęp ia
stych koronach.

Lecim y na  wysokości 2.000 m etrów  i jakże inaczej 
p rzedstaw ia się Jaw a oglądana z góry! Lekcje geologii 
pow inny się odbywać w kab in ie  sam olotu, bo stąd  do
p ie ro  w idać nie ty lko erozję wygasłych w ulkanów , ale 
także ja k  powstawał i ja k  n adal pow staje ląd , osadzony 
przez rzeki i strum ienie. Po lewej stronie m am  pasm o 
gór, otu lonych od dołu  puszystym  dyw anikiem  dżungli,
0 szczytach pory tych  głębokim i dolinam i i wąwozami. 
Z n iek tó rych  pagórków  nie zostało już praw ie n ic ; wy
g ląda ją  ja k  spróchniałe  zęby z resztkam i korony: tylko 
gdzie niegdzie twardsze, b ardzie j odporne na je j dzia
łan ie  skały.

Srebrne n itk i strum ien i łączą się ze sobą, poszerza
jąc  i w ijąc się p łyną w stronę m orza. T u, w przezro
czystej wodzie w idzi się ich ujście i form ację dna: całe 
ław ice naniesionej ziem i, p rzykry te  p ły tką  wodą. Brzegi 
są tak  b ło tn iste, że granicy m orza i ląd u  praw ie nie wi
dać; za rok, dwa, dziesięć —  ta  p ły tka  ławica wyłoni 
się z m orza na światło dzienne i Jaw ie przybędzie k ilka  
m etrów  wybrzeża. Będzie to trw ało  ta k  długo, aż wyga
sną wszystkie w ulkany  i przestaną usypywać z lawy
1 pop io łu  swoje stożki skrzętnie sp łukiw ane w doliny 
przez obfite  deszcze. Spotka ich w tedy los wygasłych 
już , k tó re  stopniow o zm ieniły  się w szereg sm utnych 
ostrych i strom ych skał. Tym czasem  jed n ak  pióropusze 
dymów, leniw ie pełznących w górę z poszarpanych k ra 
terów , m ów ią, że w ulkany walczą jeszcze i na sile im  
n ie  zbywa.

M oja centkow ana tow arzyszka podróży siedzi przede 
m ną i od dłuższego czasu trzym a gazetę do góry nogam i. 
Czyżby p rzy  częstych dziurach  pow ietrznych oczy je j 
się p o p lą ta ły?  N ie in teresu je  się też ani w ulkanam i po 
lewej stronie, an i srebrnym  paskiem  m orza —  po praw ej, 
an i rozlew iskiem  pól ryżowych, p lan tac jam i ty ton iu  lub  
trzc iny  cukrow ej.

Na bardzo  dokładnej m apie , leżącej do użytku p a 
sażerów, kon tro lu ję  p ilo ta  i s tud iu ję  n iepo trzebne m i 
nazw y w ulkanów , a właściwie ich wysokość: 2.900, 3.000, 
3.200 m etrów . Zaczynam  jeszcze raz spraw dzać ich ilość, 
ale prędko  gubię się, n ie w iem  po raz k tó ry  spadając 
w nowy w ybój pow ietrzny.

M oja tow arzyszka gazetę trzym a na kolanach, nos 
w  dekolcie, a kapeluszem  przykry ła  się tak  szczelnie, że 
w idzę zaledw ie p arę  piegów  na ram ieniu . N ad la tu ją  b ia 
łe  k łębk i waty, a razem  z n im i sam olot zaczyna falo
wać i tańczyć. P ieg i w ystępują w całej krasie na zbie
la łe j skórze, a pasażerka wysuwa nos z dekoltu  i wsuwa 
go do papierow ej to rebki. Pod  nam i woda i woda, po
cięta cien iu tką pajęczyną zielonych lub  czerwonych gro- 
belek . G dzieniegdzie prostokąt dżungli, otoczony b ło t
n istym i po lam i każe dom yślać się wsi. Ja k  rzadkie są 
n itk i szosy i kolei, dróg, k tó rym i po tych  wyspach wę
d ru je  człowiek b iały  i z k tórych  p rzy p a tru je  się Jaw ie, 
je j m ieszkańcom . Jak  właściwie m ało m usi widzieć 
i m ało znać ten  k r a j !

Przychodzą na m yśl opow iadania Europejczyków , 
m ieszkających na tych  w yspach od dłuższego czasu, 
o „ ta jem niczej sile“, działającej tu  i stanow iącej istotną 
treść życia tych  tak  n iepozorn ie  w yglądających ludzi.

Czyżby te gaje palm ow e, pola w ypełnione wodą isto t
n ie kryły  w sobie coś, czego m y b ia li ani poznać, ani 
zrozum ieć nie m ożem y?

Z wysokości 2.000 m etrów  nie m a się ani bezpośred
niego, ani naw et pośredniego kon tak tu  z ziem ią, nie 
czuje się je j wcale i w idzi — za dokładnie może — aby 
te  opow iadania przy jąć  i myśleć o n ich  bez uśm iechu 
niew iary. Ale jed n ak  oka siatk i cyw ilizacji europejsk iej 
są ta k  duże, że pom iędzy n im i przem knąć się może nie 
jedno  fantastyczne zdarzenie.

Jedno  z n ich  — usłyszane z w iarogodnych ust —  przy
taczam : E uropejczyk , p lan ta to r herbaty  pewnego ponie
działku (szczegół ważny) zaczyna gwałtownie puchnąć. 
D iagnoza lekarza nie zbyt pocieszająca: jest to  ta jem 
nicza, nieznana choroba i, niestety, nieuleczalna. D ia
gnoza k ap łana  buddyjskiego, do którego u daje  się chory, 
jest innego rodza ju : pan  kom uś w sobotę (dzień wy
p ła t) nie zapłacił. I  ta  okazuje się słuszna: b u ch a lte r 
C hińczyk zdefraudow ał pow ierzone m u pieniądze 
i uciekł. B iały uskutecznia zaległe w ypłaty, we środę 
jest już zdrów, a C hińczyka-defraudanta zna jd u ją  
we czw artek m artw ego, spuchniętego m onstrualnie.

O pow iadanie to  n ie godzi się z trzem a warczącym i 
m otoram i, ani naw et z raptow nie w ystępującym i p ie 
gami, a co za tym  idzie —  i papierow ą torebką, w ędru
jącą za okno.

Jeszcze k ilkadziesiąt k ilom etrów  lo tu  nad  m orzem , 
gdzie ja k  laseczniki pełzają , zdaje się zawieszone w p o 
w ietrzu , łodzie rybackie, i jesteśm y u  celu podróży. 
Szerokie asfaltow ane ulice, k ilkopiętrow e domy, tram 
w aje elektryczne i kolej. Oka siatk i cyw ilizacji zacisnęły  
się mocno.

M. W alentynow icz

Agawa
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C en. G łuchow ski i gen. Rayski przy wjeździe na lotnisko w W arszawie Gen. G łuchowski w otoczeniu zwycięskich ekip m yśliwskich

ski Józefa Piłsudskiego w W arsza
wie w obecności pana w icem inistra 
gen. Głuchowskiego, dowódcy lo t
n ictw a gen. Rayskiego, p łk. de 
B eaurain , p łk. H ellera  i wyższych 
oficerów.

Po odczytaniu wyników gen. G łu
chowski w im ieniu  pana m in istra  
spraw  wojskowych wręczył nagro
dę przechodnią im. ś. p. p łk. pil. Ja 
sińskiego myśliwcom krakow skim  za 
najlepsze w yniki zespołowe, uzyska
ne w ogólnej konkurencji. Swój dy
w izjon m yśliwski godnie reprezen
tow ał na zawodach zespół: 

por., pil. Jasienow ski W alerian, 
ppor. p il. Ozyra P io tr, 
p lu t. p il. F lanek  Leopold.
W  konkurenc ji w alki pow ietrzne] 

pierwsze m iejsce zdobył zespół w ar
szawski :

por. p il. B aranow ski Mieczysław, 
ppor. pil. Arentowicz Tadeusz, 
k p r. pil. Sawczuk Stanisław.
W konkurencjach  indyw idualnych 

najlepsze m iejsce za strzelanie po 
w ietrzne i zw iązaną z n im  nagrodę 
pana m in istra  spraw  wojskowych 
zdobył p lu t. pil. F lanek  Leopold. 
T en  sam zaw odnik zdobył rów no
cześnie 1 m iejsce w um iejętności 
p ilo tażu, do którego była przyw ią
zana nagroda pana I  w icem inistra.

D rugie m iejsce w p ilo tażu  i na
grodę pana  I I  w icem inistra spraw 
wojskowych zdobył ppor. p il. Żak 
W alerian  z Warszawy.

D rugie m iejsce w strzelaniu  po
w ietrznym  i nagrodę pana I I  wice
m in istra  spraw  wojsk, zdobył kp r. 
pil. G łowacki A ntoni z Warszawy.

P rzy  w ręczeniu nagród gen. Goiu- 
chowski podkreślił ważność tego 
rodzaju  zawodów, k tó re  są n ie  tylko 
m iarą  wyszkolenia lo tn ików  m y
śliwskich, ale równocześnie i uzna
niem , wyrażonym  przez pana  M ini
stra spraw  wojskowych dla trudów  
położonych przez myśliwców nad  
osiągnięciem  jak  najw iększej spraw 
ności bojow ej.

N A G R O D Y  
DLA M Y Ś L I W C Ó W

N agrody, o k tórych  mówi ty tu ł, nasi 
dzieln i p iloci myśliwscy zdobyli w ła
ściwie w jesieni ubiegłego roku  na 
dorocznych zaw odach lotniczych. 
O becnie nastąp iło  jedynie  oficjalne 
rozdanie tych nagród  przez pana wi
cem inistra  spraw  w ojskowych gen. 
G łuchowskiego, dlatego postaram y 
się pokró tce w yjaśnić ch arak te r i cel 
tych zawodów w ojskowych lotnictw a 
myśliwskiego. P ilo t m yśliwski, k tó 
rego przeznaczeniem  jest w alka, p o 
w inien posiąść wszystkie w arunki, 
sprzy jające tem u  celowi. W alczy się 
przez m anew r i ogień. Pierw sze 
osiągnie się w doskonałym  opano
w aniu pilo tażu , drugie w wyszkole
n iu  strzelecko-lotniczym . To są czyn
n ik i podstaw ow e i bardzo  ważne. 
A le najw ażniejszą rzeczą będzie 
duch, jak i p rzen ika  p ilo ta  m yśliw
skiego.

Cóż z najlepszej m aszyny, z do
skonałego w yszkolenia, jeśli czło
wiek, k tó ry  to wszystko osiągnie, nie 
będzie m iał zaczepnego ducha w al
k i, u p o ru , zaciętości, woli zwycię
stwa, odwagi i tych  wszystkich za
let, k tó re  go będą predystynow ały 
do tego ro d za ju  akcji bojow ej.

W lotn ictw ie osiągnięcie jak ichś 
rezu ltatów  jest m ożliwe ty lko przy 
w ydatnej i praw dziw ie o fiarnej p ra 
cy nad  sam ym  sobą. N im  się dojdzie 
do perfekc ji w pilo tażu , dużo się 
razy włosy zjeżą na  głowie i wiele 
się przy jm ie kąp ie li we w łasnym  
pocie.

Najwyższą klasą p ilo tażu  jest n ie 
w ątp liw ie p ilo taż  m yśliwski, k tóry  
dobrze opanow any p rzeradza się 
w pewnego rodzaju  kunszt. „As" 
m yśliwski sta je  się w irtuozem  ewo- 
lucyj pow ietrznych. W szystkie ruchy  
prow adzonego przez niego sam olo
tu są p łynne, h a rm o n ijn e  i precy- 
zyjne. R uch jego sterów n ie  spóźni

Zwycięska ekipa m yśliw ska z W arszawy

się, an i o ćwierć sekundy, wychyle
n ie  n ie zwiększy naw et o m etr.

To jed n ak  jeszcze n ie  jest wszyst
ko, bo p ilo t m yśliwski, oprócz o p a
now ania p ilo tażu , m usi być rów no
cześnie w yborowym  strzelcem  tak  na 
ziem i ja k  i w pow ietrzu. K ażdy p i
lo t przechodzi w swoim wyszkole
n iu  to  wszystko, ale n a jlepsi z po
śród n ich  w ybija ją  się w ynikam i 
p rzekraczającym i norm y przeciętne. 
Ażeby podnieść poziom , pobudzić 
am bicję  i zapał pilotów , ś. p. płk. 
p il. S tanisław  Jasiński, dowówca gru
py lo tniczej, zain icjow ał swego czasu 
zawody m yśliwskie zespołowe i in 
dyw idualne, w k tó rych  biorą  udział 
n a jlepsi m łodzi p iloci ze wszystkich 
dyonów m yśliw skich w Polsce.

Tego rodza ju  zawody odbyły się 
i w ubiegłym  roku , ale dopiero te 
raz, p rzed  k ilk u  dniam i nastąpiło  
ofic ja lne ogłoszenie wyników i u ro 
czyste wręczenie nagród zwycięz
com.

Uroczystość myśliwska odbyła się 
na  lo tn isku  im. I  M arszałka P o l
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U N E S T O R A  
P O L S K I E G O  
L O T N I  C T W A

D ruga połowa zeszłego oraz po 
czątek naszego stulecia odegrały 
w dziejach ludzkości w yjątkow ą ro 
lę. W tycli pam iętnych  dziesięcio
leciach wielcy wynalazcy i technicy 
obdarzyli nasz św iat trzem a donio
słym i w ynalazkam i, k tó re  spowodo
wały przew rót w stosunkach gospo
darczych i k u ltu ra ln y ch  społeczeństw. 
Lotnictw o, rad io  i k inem atograf od
dzielają naszą epokę w yraźną lin ią  
dem arkacy jną od wszystkich u b ie
głych tysiącleci. Te genialne w yna
lazki dosłownie przeobraziły  nasz 
św iat i przyczyniły się do zrealizo
w ania nowego oblicza ludzkiej k u l
tu ry  i cyw ilizacji, o jak im  nie m a
rzył naw et genialny fan tasta Jules 
Y erne.

G enerację, k tó ra  w idziała w spa
n iały  rozwój idei technicznych owych 
pam iętnych  la t, uznać możem y za 
szczególnie szczęśliwą, gdyż dane 
je j było oglądać i przeżywać to, co 
już nigdy w dziejach  ludzkości się 
n ie  powtórzy. Jak im  wszelako sło
wem określić szczęście i wagę u dzia
łu  życiowego tak ie j jednostk i, k tó ra  
n ie  ty lko  jako  b ierny  obserw ator 
przyglądała się tem u niebyw ałem u 
rozw ojow i zdobyczy inżynierskich, 
lecz k tó ra  czynnie w rozw oju tech n i
k i w spółdziałała i w śród w ybitnych 
pionierów  postępu  technicznego za
ję ła  jedno  z naczelnych m iejsc? 
U działem  je j by ła  rozkosz najw yż
szej m iary  i świadomość twórcy, k tó 
rego genialna m yśl p rzyoblekła 
się w czyn, a którego czyn stał się

potężnym  bodźcem , kształtu jącym  
nową ludzkość.

T ak ie  m niej więcej refleksje n a 
suwały m i się, gdy w czasie mego 
ostatniego poby tu  w P aryżu  udaw a
łem  się do genialnego polskiego ne
stora lo tnictw a Stefana D rzew ieckie
go. Gdy stanąłem  u  bram y dom u 
Drzewieckiego na ru e  Boileau, by
łem  do głębi wzruszony. Oto zoba
czę człowieka, którego dzieło zawa
żyło na  losach świata bardz ie j, an i
żeli działalność w ielu dum nych m ę
żów stanu, w ym ienionych w szkolnej 
tak  zwanej historii.

Przeszło p ięćdziesiąt la t tem u Ste
fan  D rzew iecki jako  jeden  z p ierw 
szych p ionierów  aeronau tyk i p rze
prow adził sum ienne b adan ie  lotu 
ptaków . Obserwował i m ierzył, gro
m adził m ateria ł, potrzebny do usta
len ia  w arunków  lotu , tw orzył p o d 
stawy teoretyczne, na k tó rych  opie
rać się m ogły późniejsze konstrukcje  
samolotowe. A pam iętać należy, że 
działał w społeczeństwie, k tó re  nie 
chciało wierzyć w możliwość lo tu  
ap a ra tu  cięższego od pow ietrza. 
T rzeba było łam ać przestarzałe prze
konania , wskazywać drogi i m ożli
wości nowej — ja k  sądzono — fan 
tastycznej, u to p ijn e j „sztuki“ .

Zastałem  genialnego starca w Je 
go gabinecie pracy. Zgarbiony n ie 
co, p a trza ł na  m nie py tającym  i rów 
nocześnie bezgranicznie dobrotliw ym  
spojrzeniem . P rzem knęło  m i przez 
myśl, że tak  oto wyglądać m usieli 
starożytni filozofow ie — przen ik li
wy D em okryt, znawca życia E p iku r, 
genialny Pytagoras. T ak — właśnie 
Pytagoras! N a b iu rk u  rozłożone są 
papiery , z boku  leżą cyrkle, lin ijk i 
i grafiony. Ten przeszło 92-letni sta
rzec n ie  sprzeniew ierzył się swej n a 
uce, n adal działa i p racu je .

Gdy wyłuszczyłem cel mego przy
bycia, D rzew iecki się ożywił. N ad
m ien ił o swych ostatn ich  pracach. 
Zaznaczył, że opracow uje nowe pod 
stawy kinem atycznej teo rii gazów, 
że bardzo pragnąłby  p racę tę  dopro
wadzić do końca, lecz n iestety  czu
je  się obecnie nie dobrze.

— Trzy m iesiące tem u m iałem  
atak  apoplektyczny i od tego cza
su p raca już  n ie  postępu je  ta k  raź
no —  zauważył czcigodny uczony.

Skierow ałem  rozmowę na  dawne 
czasy i pierwsze Jego p race w yna
lazcze. Zauważyłem  lekkie  zakłopo
tanie Drzewieckiego.

—  Pam ięć m i już n ie  dopisuje. 
M am teraz la t 93. Mogę Panu  
przedstaw ić m ateria ły  z tych czasów, 
ale n ie  teraz.

W ypow iadam  propozycję ponow 

nego przyjścia. D rzew iecki zgadza 
się na to natychm iast i uprzejm ie  
zaprasza m nie za trzy dni na śnia
danie.

Trzy dni później obecny jest rów
nież przy jaciel Drzewieckiego, dr. 
K utrzew ski. Zostaję p rzy jęty  z w iel
ką serdecznością. Jestem  uradow a
ny. Na b iu rk u  leży już dla m nie 
przygotow ana paczka publikacyj 
naukow ych Drzewieckiego —  w ybór 
najw ażniejszych od najstarszych do 
ostatnich z p rzed  k ilku  lat.

Z wzruszeniem  spoglądam  na po
żółkłe karty  jednej z pierwszych 
rozpraw  lotniczych Drzewieckiego 
p. t. „Les oiseaux consideres connne 
des aeroplanes anim es“ (P tak i roz
ważane jako  żywe aerop lany). Jest 
to francuska w ersja słynnej ro zp ra
wy „A eroplany w p riro d ie“, k tó ra  
k ilk a  la t wcześniej ukazała  się 
w Rosji. W idzę rów nież oryginał 
rosyjski. D rzew iecki podsuw a m i 
z uśm iechem  list-krytykę warszaw
skiego profesora, k tó ry  po sum ien
nej zresztą analizie wyraża pogląd, 
że lep ie j zawierzyć swe życie balo
nom  niż aeroplanom , k tó rych  budo
wę p ro ponu je  Drzewiecki. Było to— 
pięćdziesiąt la t tem u...

W  m ałej tow arzyskiej poga
wędce dow iaduję się szczegółów 
z m łodości w ielkiego pioniera aero
nautyki.

D rzew iecki pochodzi z Podola. 
U rodził się w m ają tk u  K unka dnia 
26 grudnia  1844 roku. Lata dzieciń
stwa spędził w atm osferze dostatku 
w dom u rodzinnym , gdzie też po
b ie ra ł pierw sze nauk i. N a studia 
średnie i wyższe w yjechał Drzew iec
k i do Paryża. W ybuch pow stania 
styczniowego spowodował przerw ę 
w Jego studiach i chwilowy pow rót 
ido k ra ju . , W szelako jeszcze przed 
rok iem  1870 D rzew iecki w raca do 
P aryża, p racu je  n ad  szeregiem 
m niejszych wynalazków.

Po w ojnie francusko-niem ieckiej 
D rzew iecki przez dwa la ta  p rzeby
wa w W iedniu , gdzie w czasie wy
stawy w roku  1873 otrzym ał dwie 
nagrody za k ilka  wystawionych 
aparatów , m ianow icie za cyrkiel do 
kreślenia przekrojów  stożkowych, za 
przyrząd  do ko n tro li szybkości lo 
kom otyw, za autom atyczny zaprząg 
wagonów oraz za drom ograf, czyli 
p rzyrząd, służący do samoczynnego 
w ykreślenia drogi sta tku  na m apie 
m orskiej.

T en  osta tn i przyrząd szczególnie 
zainteresow ał władze rosyjskie, k tó 
re od tąd  w spom inają naszego kon
struk to ra  w jego dalszych pracach 
doświadczalnych.
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L'AVIATION DE DEMAIN

W roku  1877 przebyw a Drzew iec
k i w Odesie, gdzie z pow odzeniem  
prow adzi doświadczenia i p róby  z — 
bodajże pierw szą! — łodzią pod 
w odną na  jedną osobę z napędem  
nożnym . W roku  następnym  świetny 
nasz wynalazca k ie ru je  budow ą 50 
łodzi podw odnych, z k tó rych  każda 
m ogła pom ieścić załogę, złożoną 
z czterech ludzi.

W tym  sam ym  m niej w ięcej cza
sie D rzew iecki zaczyna się in tereso
wać p rob lem am i aeronautyki. Były 
to czasy, gdy we F ran c ji ogólny 
zachw yt w zbudzały pierwsze „ste- 
rowce“ G iffarda, k tó re  przy pogo
dzie bezw ietrznej poruszały  się n a 
przód  z prędkością 2 do 3 m etrów  
na sekundę! Uwaga — nielicznych 
zresztą —  techników  lotniczych 
skupiona w tedy była całkow icie na 
balonach, czyli na ap ara tach  lo tn i
czych lżejszych od pow ietrza. Sądzo
no w tedy ogólnie, że przyszłość aero
nau tyk i wiąże się ściśle z dalszym 
postępem  w dziedzinie budow y 
steroweów.

D rzew iecki w idział przyszłość 
lotnictw a w teo rii o parte j na innej 
zasadzie. D la Niego n ie ulegało 
Wątpliwości, że obserw acja lo tu  
ptaków  pow inna nam  przynieść ro z
w iązanie zagadki zdobycia szlaków 
Podniebnych.

Sum iennie i w ytrw ale w ynalazca 
nasz zaczyna badać um iejętności 
otnicze różnych gatunków  ptasich. 

Wałkiem słusznie D rzew iecki uwa- 
Zjł teoretyczne opanow anie p rzed
m iotu za konieczny fundam en t póź- 
m ejszych p rób  praktycznych.

lrz e b a  było ustalić  ką t na- 
c >ylenia skrzydeł aerop lanu , aby 
"n iknąć  zbytecznych k atastro f —  za
uważył D rzew iecki, w spom inając 
°  tych pracach  z p rzed  la t 60.

ierwszyni p lonem  tych badań

była rozpraw a, wyżej już w spom nia
na, p. t. „A eropłany w p riro d ie“ . 
W zbudziła ona ogrom ne zaintereso
wanie, a równocześnie atak i licznych 
już wówczas zw olenników lo tu  za 
pom ocą steroweów i balonów.

Możliwości owocnej pracy p io 
n iersk iej, szerszej działalności w dzie
dzinie aeronautyki istn iały  wówczas 
przede wszystkim na teren ie  F rancji. 
Szereg następnych  pub likacy j tech 
nicznych w ychodzi więc w Paryżu, 
przyczyniając się w ybitn ie do rozwo
ju  francuskiej techniki.

Zaczyna się w yjątkow o płodny 
okres twórczości naszego genialnego 
wynalazcy. W roku  1892 D rzew iecki 
opracow uje teorię napędow ej śruby 
m orskiej i ogłasza szereg p rac  doty
czących te j dziedziny. P roblem y 
techn ik i m orsk iej na rów ni z aero- 
nau tyką  in teresu ją  Drzewieckiego. 
W roku  1896 zdobyw a nagrodę m a
ry n ark i francuskiej na  konkursie 
pro jek tów  łodzi podw odnych z n a 
pędem  elektrycznym . P ięć la t póź
n ie j we F ran c ji i R osji powszechnie 
stosowane są ap ara ty  jego w ynalaz
ku, służące do wypuszczania to rp ed  
W liiteheada z łodzi podw odnych. 
W  roku  1905 spotykam y D rzewiec
kiego w P etersbu rgu  przy budow ie 
nowego ty p u  łodzi podw odnej 
350-tonowej, zaopatrzonej w siln i
k i spalinowe. W tym  samym m niej 
więcej czasie nasz wynalazca o p ra 
cow uje ciekawy typ torpedow ca 
„w odopancernego“ . Pom ysł polegał 
na zastosow aniu warstwy wody do 
ochrony torpedow ca przed  p o 
ciskami.

Tymczasem rea lizu ją  się w ielkie 
idee, opracow ane teoretycznie dwa
dzieścia la t p rzed tem  przez D rze
wieckiego. B racia W right, B lerio t, 
Santos D um ont oraz falangi najszla
chetniejszych bojow ników  postępu 
technicznego szturm ują niebo p ierw 
szymi sam olotam i, zaopatrzonym i 
w silniki. Drzew iecki przeżywa 
chw ile niebywałego trium fu , chwile 
spełn ienia się m arzeń młodości.
I  ponow nie skupia swe siły nad  p ro 
blem am i lotnictw a.

W roku  1909 b u d u je  w Paryżu 
sam olot ze stabilizacją autom atycz
ną! W latach  1912 do 1917 p rzep ro 
wadza w słynnym  labora to rium  
E iffela sum ienne badania , k tó re  po
tw ierdzają  jego teorie  śmigła i p o 
now nie posuw ają nap rzód  naszą wie
dzę techniczną w dziedzinie aero
nautyki.

W latach  po w ojnie światowej, 
m im o podeszłego wieku, w ielki p io 
n ie r lotnictw a w swych pracach i ba
daniach nie ustaje. Siłą ty lko oko

liczności p race te bardzie j niż po
przednie  noszą ch arak te r teoretycz
ny. Zawsze jed n ak  badan ia  jego łą 
czą się ściśle z po trzebam i techniki. 
Ten nasz w ielki teo retyk  lotnictw a 
posiada um ysł nastaw iony na wskroś 
realistycznie. W rozm owie z sędzi
wym nestorem  aeronautyki mogłem  
się przekonać, jak  w ielką przyw ią
zu je On wagę do tego, aby teoria  
daw ała jak iś całkiem  określony obraz 
wyobrażeniowy. Dlatego odnosi się 
D rzewiecki z niechęcią do tych te- 
oryj fizykalnych, k tó re  rezygnują 
z pom ocy naszej w yobraźni i ogra
n iczają się wyłącznie do ujm ow ania 
zjaw isk przyrody w sym bolistykę 
m atem atyczną.

Z żywym zainteresow aniem  śledzi 
D rzew icki dalszy rozwój techniki. 
M ało znany jest fakt, że gdy powstał 
w W arszawie In sty tu t A erodyna
m iczny, D rzew iecki złożył ho jną  
ofiarę na ten  ważny polski ośrodek 
badań  lotniczych. I  zachow ał sobie 
czcigodny starzec zawsze m łode ser
ce dla spraw  n auk i i d la potrzeb 
społecznych. Ze zdum ieniem  stw ier
dziłem , że ideały socjalne, głęboka 
w iara w społeczne posłannictw o
techn ik i, w wyzwolenie klasy robo t
niczej z ciężkiej niew olniczej pracy 
dzięki m aszynie, w iara w przyszłe 
braterstw o narodów , połączonych
lin iam i współczesnych środków ko
m unikacyjnych , n adał p rom ien iu ją  
z wielkiego naszego wynalazcy.

Zapraw dę, szlachetny, genialny 
i dostojny jest umysł, k tó ry  na rue 
B oileau w Paryżu  żyje przeszłością 
w ielkich czynów technicznych oraz 
przyszłością ideałów społecznych,
w yrastających z tw ardej skały tech
nicznego postępu.

Dr. Feliks B urdecki.
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OD SEBENIC O  
D O  P U C K A

P oznali się w kasynie oficerskim  Sebenico, w porcie 
roku  1916 będącym  ważną austriacką bazą m orską 
i lotniczą. I  przedstaw ili się sobie nie bez pewnego 
ch łodu:

—  Poruczn ik  korw ety T rzask iew icz1), — pow iedział 
m łody pilo t, odziany w m u n d u r m arynark i podw ójnego 
im perium .

—  N adporucznik  m arynark i Schram m  —  odpow ie
dział przysłany z N iem iec p ilo t, m ający służyć za ofi
cera łącznikowego, w zw iązku z obecnością n iem iec
kich  łodzi podw odnych na A driatyku  i spodziew anym i 
operacjam i kom binow anym i lotnictw a i floty.

W net potem , przy butelce białego w ina, rozpoczęła 
się w kąciku  zarezerw ow anym  dla lotników , koleżeńska 
rozm owa. Dowódca oraz siedm iu pilotów  i obserw ato
rów eskadry  obsiadło P rusaka , py ta jąc  o now inki, in te 
resując się nowym i m aszynam i...

T en  z początku m ów ił w iele o zwycięstwach niem iec
kich , o nowych p lanach  kw atery  głównej, o udoskona
len iu  sprzętu  bojowego. Aż nagle, spojrzawszy u k ra d 
kiem  na Trzaskiew icza, zam ilk i rzekł sucho:

—  Reszta na ju tro  m oi panowie. Jestem  zm ę
czony.

Lotnicy zaczęli się rozchodzić. Dowódca eskadry, 
m łody, przysto jny kap itan , którego połowy m u n d u r

P oruczn ik  korw ety w austriackiej m arynarce — odpow iada 
podporucznikow i w naszej.

i dwa la ta  lotów na froncie nie pozbaw iły bynajm nie j 
w iedeńskich m anier, wziął gościa pod ram ię:

— Cóżeś tak  nagle zam ilkł, Schram m ?
T am ten  obejrzał się wokoło. A zauważywszy, że 

Trzaskiew icz zn iknął już  za drzw iam i, szepnął:
—  I tak  pow iedziałem  za wiele. Macie przecież P o

laka m iędzy waszymi.
K ap itan  przez chw ilę m iał jakby  zam iar obrazić się. 

W końcu jed n ak  roześm iał się serdecznie:
—  Wy, Prusacy nie możecie się do Polaków  prze

konać, może dlatego, że sam i m acie w stosunku do nich  
nie bardzo czyste sum ienie. Ręczę ci, że Trzaskiewicz 
to wzór lojalności i odwagi...

—  Do czasu kiedy będzie m ógł was zdradzić i przejść 
do W łochów.

—  Nie m ój drogi. Polacy nie zdradzają  — uczy nas 
tego historia. Co najw yżej proszą o dym isję lub  odcho
dzą, gdy służba przeczy icli rodzim em u patriotyzm ow i. 
Jestem  pew ien, że dopóki bandera  nasza powiewać bę
dzie na ru fie  okrętów  Jego A postolskiej Mości, żaden 
z nicli nie przejdzie  do wroga, choćby serce go tam  
ciągnęło.

—  Jesteś k ap itan ie , ja k  każdy w iedeńczyk, zbyt ro 
m antyczny, — w estchnął ponuro  Prusak.

A nkona spała jeszcze kiedy na n ieb ie  pokazało się 
k ilka  m ałych punkcików ... P rzebudzenie n ie  było m iłe. 
Rozległ się ostry h u k  padających  bom b, głuchy ru m o r 
w alących się domostw, trzask  w ybuchających zb io rn i
ków... W jasnym  porannym  słońcu traciły  czerw ień ję 
zyki ognia traw iące nieszczęsne m iasto.

N alot n ie  trw ał długo. U kry te w pobliżu  p o rtu  i n a  
okolicznych wzgórzach b aterie  przeciw lotnicze rozpo
częły grę. N iebo pokryło  się b ia łym i dym kam i szrapneli. 
K ilka torpedow ców  wyskoczyło na m orze by m ieć dla 
swych dział lepszy cel. W pow ietrzu zrobiło  się go
rąco.

W odnosam oloty austriack ie zawróciły, spełniwszy za
danie. N iestety —  nie wszystkie. Z lądu  zaobserwowano 
wyraźnie, ja k  jeden  z n ich  zachw iał się, zrob ił k ilka  
w irażów na skrzydle, ja k  ranna  kaczka, i naraz strom o 
począł lecieć w dół.

—  T rafiony , trafiony! — rozległy się wesołe głosy 
włoskich artylerzystów .

Ale p ilo t w idać w ostatniej chw ili opanow ał sytuację, 
bo n iem al tuż n ad  wodą pow strzym ał upadek  i siadł 
niezgrabnie na falach, w zbijając w ielkie k łęby piany. 
Przez lo rne tę  dostrzeżono, że ap a ra t h y d rop lanu je , usi
łu jąc  oddalić się od wybrzeża.

—  Przerw ij ogień! — zakom enderow ał dowodzący 
ba te rią  oficer, — dając obsłudze dział do zrozum ienia, 
że cenny łu p  nie u jdzie  włoskim  okrętom .

—  N atu ra ln ie! —  w rzasnął Schram m  w ucho swego 
obserw atora. — To ten  P olak! W iedziałem , że ta k  bę
dzie! U dał trafionego, by dostać się do niew oli. A ju tro  
sprzeda W łochom  wszystkie nasze tajem nice!

—  To niem ożliwe, —  odkrzyknął tam ten . — W idzia
łem  ja k  go trafili.
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Schram m  nic n ie  odrzekł, ty lko  położył ap a ra t na 
skrzydło, zataczając ostry w iraż. P od  nogam i, na jasnej, 
ledwo sfałdow anej falą ta fli m orza, ukazało się k ilka 
punkcików . Bliższy — to w odnosam olot Trzaskiewicza. 
Dalsze —  to torpedow ce italskie, zdążające pełną parą  
po zdobycz. Chciano now iuteńki ap a ra t wziąść w całości, 
dowiedzieć się zeń o szczegółach konstrukcyjnych  i tak 
tycznych...

P rusak  zaklął przez zęby. Przecież ap a ra tu  nie 
m ożna tak  oddać. Nie m ożna pozwolić na  zd radę i od
krycie tajem nicy  o wyższości sam olotów trójprzym ie- 
rza... Że to  przez takiego ła jd ak a  trzeba ryzykować 
życie! ?

Zakląwszy drugi raz, nadporuczn ik  Schram m  zwrócił 
swój ap a ra t w prost do m iejsca, w k tórym  p łynął uszko
dzony wodnosam olot. Rozwalę go z góry bom bą, — m y
ślał P rusak , nie baczny na ogień zenitowy, k tó ry  się 
znow rozpoczął. Obłoczki szrapneli zaczęły znaczyć b ie 
lą drogę sam olotu.

I  już, już  nadporuczn ik  obrócił się, by krzyknąć ob
serw atorow i rozkaz zniszczenia bom bą zdrajcy , kiedy 
nagle błękitnaw y dym ek ukazał się z dołu i przez chwilę 
okrył zupełnie uszkodzone hydro . Gdy się rozw iał, w i
dać było na wodzie trochę drzazg i p łó tna, a nieco da
lej dwóch ludzi w pasach korkow ych, płynących cięż
ko... w k ie ru n k u  przeciw nym  od brzegu i okrętów  ita l
skich.

—  W ysadził się w pow ietrze! —  w rzasnął obser
wator.

G ott erbarm e! —  m ruknął do siebie nadporucz
nik... —  Trzeba krzyw dę napraw ić.

I  oto, m im o gradu  sypiących się na nowo pocisków, 
w odnosam olot Schram m a w oduje opodal rozbitków , pod 
pływa do nich... O bserw ator w yskakuje z kadłuba, po
m aga podporucznikow i i  kadetow i w drapać się do wnę
trza. W śród huraganow ego ognia, obciążony podw ójną 
ilością pasażerów, ale za to  praw ie bez bom b i ze zm niej
szonym zapasem  benzyny, hydro  Schram m a szczęśliwie 
zrywa się do lo tu . W praw na ręka nadporucznika k ie 
ru je  n im  pew nie i śmiało... Jeszcze kw adrans i pogoń 
jest daleko w tyle...

■— G ratu lu ję , —  mówi k ró tko  Schram m  do pod
porucznika Trzaskiew icza i do kadeta-obserw atora 
Kłosa.

■— D ziękujem y, —  m ówią tam ci, ociekając jeszcze 
"m dą, ja k  świeżo w ykąpane psy.

—  Pardon, —  dodaje jeszcze półszeptem  Prusak.

Rok 1922. W okolicach K arw i spada na wodę, wsku
tek  uszkodzenia jednego z silników , w ielki niem iecki 
W odnosamolot kom unikacyjny. Poniew aż opłynięcie cy- 
pta H elu  przez m ałe  polskie kanon ierk i trw ałoby zbyt 
długo, dowództwo floty w ydaje rozkaz, aby trzy wodno
sam oloty wyruszyły na poszukiw ania.

K ap itan  m arynark i O drodzonej R zeczypospolitej 
5 p ilo t m orski Trzaskiew icz prow adzi klucz. Prow adzi 
śmiało, m im o —  że siła w ia tru  rośnie, że fala za pół- 
wyspem jest duża i p rzy  w odow aniu grozi zniszczeniem, 
Ze przede wszystkim —  jego aparaty , to zb ió r niem iec
kiego dem obilu, powiązanego d ru tem  i sznurkam i, a trzy 

m ającego się w pow ietrzu cliyba przez sym patię d la  
nowej bandery...

Po godzinie lo tu  u topek  jest odnaleziony, do d ru 
g ie j— załoga i pięciu pasażerów na lądzie. Jeden  z tych 
ostatnich, snać uderzony w czasie w ypadku, jest n ieprzy
tom ny. Pozostali otaczają go troskliw ą opieką, niosą do 
lekarza.

—  K tóż to tak i?  — pyta  Trzaskiewicz. — M am w ra
żenie, że w idziałem  już raz tego pana.

—  To obecny dyrek to r naszej lin ii lotniczej, znany 
p ilo t w ojenny, Schram m , —  odpow iada rad io telegrafista  
niem ieckiego apara tu , k tóry  z opresji wyszedł ze złam a
ną ręką.

—  A ha, — więc jesteśm y kw ita, — uśm iecha się 
sam do siebie kap itan .

—  N ie mogę uwierzyć, że latacie na tych połam a
nych m iotłach, —  mówi leżący w izbie chorych P ru 
sak. —  To szaleństwo!

—  N ie każdego stać zaraz na trzym otorow ee tonące 
w m orzu, —  znajdu je  się szybko w kropce k ap itan  
Trzaskiewicz. Schram m  w net zwraca rozm owę na inne 
tory.

— Tym  razem  jesteśm y ponoć wrogam i, ale n iech 
m i pan  wierzy, że jestem  panu  wdzięczny i cenię pana 
i jego rodaków  za icli dzielność, rycerskość i odwagę.

Rok 1937. Siedem naście la t dzierży Polska w swych 
dłoniach dostęp do m orza, co stał się je j dostępem  
w świat. Puck  nie stracił w praw dzie swego znaczenia, 
ale tuż obok w yrosła G dynia —  m iasto-cud, p o rt 
po k ilku  latach istn ienia już pierwszy na B ałtyku, a je 
den z pierwszych na świecie. W porcie tym  stoją n ie  
ty lko polskie sta tk i handlow e, od w ielkich luksusowych 
transatlan tyków  do frachtowców, tow ary polskie po 
świecie rozwożących, ale stoi też i polska m arynarka 
w ojenna, jeszcze nie taka ja k  być pow inna, jednak  da
leko poza dawne dwie kanonierk i sięgająca. Trzy czw arte 
obro tu  polskiego w ędruje dziś drogą m orską w św iat; 
a czuwają nad  tym  polskie okręty  w ojenne i wodno
sam oloty m orskiego dyw izjonu lotniczego, też nie tak ie  
w każdym  razie, jak  wówczas, w zaraniu... Dowodzi 
n im i wyższy oficer, wielce owego porucznika korw ety 
z czasów austriackich przypom inający...

N ie tu  koniec polskiego wysiłku m orskiego. Skoro 
by t suw erenny państw a i dobrobyt narodu  od m orza te 
go zależą, n iepodobna uważać, że dość już zrobiliśm y. 
Liczne okręty  w ojenne strzec muszą naszych dróg m or
skich, a na pokładzie każdego z nicli znajdow ać się 
m usi jeden  lub  więcej wodnosamolotów. E skadry  am fibij 
i wodnosam olotów strażować też muszą nad  polskim  
wybrzeżem, gdzie p raca samolotów lądow ych byłaby już 
poważnie u trudn iona , tak  ze względu na sprzęt, ja k  i na 
personel. Bowiem lo tn ik  m orski ta k  się różni od lo t
n ika lądowego, ja k  m arynarz od p iechura  czy artyle- 
rzysty.

Te eskadry wodnosam olotów stworzyć m usim y, jak  
stworzyliśmy Gdynię, m arynarkę  handlow ą i wszystkie 
p iękne rzeczy na wybrzeżu.

K apitan Nenio
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P O D S T A W Y  P R A W N E O. P. L. a L. O. P. P.

Spraw a obrony przeciw lotniczej 
k ra ju , ja k  wiele innych —  związa
nych  z pow ietrzem , zawdzięcza du
żo inicjatyw ie Ligi O brony Pow ietrz
nej i Przeciwgazowej. P rzed  dzie
sięciu la ty  obroną b ie rną  zajm ow a
ła  się jedynie  Liga. Obok, w nieco 
innej dziedzinie, pracow ało Towa
rzystwo O brony Przeciwgazowej. 
W 1928 roku  nastąp iło  połączenie 
ówczesnej Ligi O brony Pow ietrznej 
Państw a z T. O. P ., tak  logiczne wo
bec wspólneg celu — obrony w nętrza 
k ra ju  p rzed  agresją pow ietrzną, 
w jedną insty tucję  nazw aną Ligą 
O brony Pow ietrznej i Przeciw gazo
wej. P o p u la rn y  już wówczas skrót 
L. O. P . P . pozostał nad a l w n ie 
zm ienionej form ie.

-X-

W ro k u  1933, w ybrany przez 
W alne Zgrom adzenie Ligi, nowy 
je j Prezes inspek to r arm ii, gen. dyw. 
inż. Leon B erbecki dokonał pewnej 
reorganizacji w ew nętrznej, wzinoc- 
n ia jąc  dyscyplinę pracy i n ada jąc  te j 
p racy  ch arak te r akcji p lanow ej, 
obliczonej na  szereg lat.

N a sku tk i te j działalności nie 
trzeba było długo czekać. D nia 20 
stycznia 1934 roku  Liga O brony P o 
w ietrznej i Przeciwgazowej uznana 
została przez R adę M inistrów za sto
w arzyszenie w yższe j użyteczności, to 
znaczy otrzym ała przyw ilej wyłącz
ności działania na obszarze całego 
Państw a w dziedzinie koordynow a

n ia  i kierow nictw a poczynań, m a ją 
cych na celu przygotow anie ludności 
cywilnej do obrony przeciw lotniczej 
i przeciwgazowej w edług wytycznych 
trzech zainteresow anych m inisterstw : 
spraw  w ew nętrznych, spraw  w ojsko
wych i kom unikacji.

P rzypom nieć należy, że wówczas 
sprawy o. pl. n ie były jeszcze u re 
gulowane żadną ustaw ą lub  dekre
tem . Ustawa tak a  została uchw alona 
przez Izby  Ustawodawcze dopiero 
15 m arca 1934 r., ogłoszona zaś 
w D zienniku Ustaw 11 września te 
goż roku.

A rtyku ł 5 te j ustawy mówi, że 
„R ada M inistrów  określi w drodze 
rozporządzeń właściwość władz oraz 
zakres i sposób przygotow ania 
w czasie poko ju  obrony przeciw lot
niczej i przeciw gazow ej...“ A rtykuł 
zaś 6 rozciąga ten  obow iązek Rady 
M inistrów  na  określenie k to  ponosi 
koszta, zw iązane z poczynaniam i 
w ym ienionym i w artyku le  5.

«-

Zanim  rozporządzenia tak ie  się 
ukazały , P a n  P rezyden t Rzeczypo
spolitej w ydał dekre t (4 lipca 1936 
r.) o pow ołaniu inspek to ra  obrony 
pow ietrznej państw a.

W edług tego dekretu , „Inspektor 
obrony pow ietrznej państw a wyko
n u je  z ram ienia  G eneralnego Inspek 
to ra  Sił Z bro jnych  kierow nictw o 
i zw ierzchni nadzór n ad  organizacją

i  przygotow aniem  obrony przeciw 
lotniczej i przeciwgazowej państw a“ 
(Art. 2).

W iem y wszyscy, że tragiczna 
śm ierć pierwszego inspektora  obro
ny pow ietrznej państw a, inspektora  
arm ii gen. dyw. ś. p. Gustawa Orlicz- 
Dreszera na czas jak ich  zaham ow a
ła p racę n ad  rozporządzeniem  wy
konawczym  do ustawy o obronie 
pow ietrznej.

-X-

O becnie D ziennik  Ustaw N r. 10, 
z dnia 15 lutego przyniósł nam  Roz
porządzenie R ady M inistrów  z dn. 
29 stycznia 1937 r. o przygotow aniu  
w czasie p o ko ju  obrony przeciw lo t
n icze j i przeciw gazow ej Państwa.

R ozporządzenie W prowadza zasa
dę, że „obow iązek zabezpieczenia 
siebie i swoich najb liższych oraz 
ochrony swego m ienia p rzed  n ap a 
dam i z pow ietrza ciąży na  każdym  
obyw atelu“ . Zasadę tę  L. O. P . P . 
głosi w swej propagandzie od szere
gu lat. Obecnie sta je  się ona m usem , 
bo „zarządzenia w ładz w zakresie 
przygotow ań obrony przeciw lotni
czej i przeciwgazowej, skierow ane 
bądź do ogółu, bądź do określonej 
g rupy  osób, m ają  moc ty tu łu  wy
konawczego w rozum ieniu  art. 14 
rozporządzenia P rezydenta  Rzeczy
pospolitej z dnia 22 m arca 1928 r. 
o postępow aniu  przym usowym  
w adm in istrac ji” .

•Jf

Do w ykonania zadań  obrony prze
ciw lotniczej i przeciwgazowej będą 
stworzone specjalne organa o. pl. 
Jak ie  to  będą organa jeszcze nie 
w iem y, bo ich  organizację, zasady 
działan ia i wyszkolenia ustalą do
piero właściwi m inistrow ie w myśl 
w ytycznych inspek to ra  obrony po
w ietrznej państwa.

Wszyscy m ają  być zaopatrzeni 
w sprzęt i środki obrony przeciw 
lotniczej i przeciwgazowej.

Jednakże zaopatrzenie organów 
o. pl. gaz. w ten  sprzęt i te  środki 
należy do obowiązków władz, insty- 
tucyj i osób, przez k tó re  dany organ 
został zorganizowany, gdy tym cza
sem pozostała ludność pow inna się 
zaopatrzyć w n ie  sama, stosownie 
do zarządzeń władz.

*

K ierow nictw o ogólne w dziedzi
nie o. pl. należy do inspektora 
obrony pow ietrznej państw a z ra 
m ienia G eneralnego Inspek to ra  Sił 
Zbrojnych.

P rzygotow ują o. pl. wszyscy m in i
strow ie w zakresie ich  p rac  oraz co
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do podległych im  i nadzorow anych 
personelu, obiektów , u rządzeń  tech 
nicznych i przedm iotów  użytkowych.

W łaściwym i w ykonaw cam i są w ła
dze I I  instancji, p rzy  czym kierow 
nictw o i nadzór w dziedzinie rea li
zacji przygotow ań o. pl. spraw ują 
dowódcy okręgów korpusów . W oje
wodowie działają  w ram ach  swoich 
upraw nień , w ynikających z p rzep i
sów o organizacji i zakresie działa
n ia w ładz adm in istrac ji ogólnej. M i
nistrow ie są up raw nien i do przeka
zywania przygotow ania o. p l . : spraw 
w ew nętrznych —  w ładzom  sam o
rządów  tery to ria ln y ch , op iek i spo
łecznej —  insty tucjom  ubezpieczeń 
społecznych.

•X-

N ajw ażniejsze dla L. O. P . P. a r
tykuły  są 11 i 12. Pierw szy mówi, że 
nW przygotow aniu obrony przeciw 
lotniczej i przeciw gazow ej w spółpra
cują z w ładzam i i ludnością stowa
rzyszenia społeczne, pow ołane do 
tego w m yśl swoich statutów . Sto
warzyszenia te  w ykonują zarządze
nia właściwego m in istra , n ad zo ru ją 
cego stosownie do odpow iednich 
przepisów  praw nych działalność da
nego stow arzyszenia14.

Właściwym m inistrem  dla L. O. 
IJ- P • jest m in ister spraw  w ew nętrz
nych, k tó ry  też m a najszerszy zakres 
pracy w dziedzinie przygotow ania 
obrony przeciw lotniczej i przeciw 
gazowej. Przygotow ania te  rozciąga
ją  się n a :

a) ogół ludności, z m ałym i wy
jątkam i, określonym i innym i p a ra 
grafam i rozporządzenia,

h) osiedle i obiekty  budow lane, 
z W yjątkiem adm inistrow anych przez 
lnne  m inisterstw a,

c ) zakłady użyteczności pub licz
nej,

d) obiek ty  przem ysłow e, k tórych 
Wytwórczość w ojenną przygotow uje 
m inisterstw o spraw  w ew nętrznych,

e) wszystkie budow le publiczne 
i p ryw atne pod  względem zasad b u 
dowlanych.

Drugi zaś art. — z pośród stowa
rzyszeń społecznych — na pierwsza  
m iejsce  stawia Ligę O brony Po
w ietrznej i Przeciwgazowej, która 
„w szczególności:

1) organizuje i przeprow adza 
uśw iadom ianie ludności co do po
trzeb i sposobu obrony przeciw lot
niczej i przeciw gazow ej;

2) organizuje, szkoli i zaopatru je  
organa obrony;

3) bierze udzia ł w pokryw aniu  
kosztów przygotowań obrony prze- 
icw lotniczej i przeciw gazow ej11.

*

Poza tym  w ym ienione s ą : Polski 
Czerwony Krzyż i Związek Straży 
P ożarnych oraz „ inne stowarzysze
n ia 11 bez bliższego określenia ich 
nazw.

Jeżeli chodzi o inne organizacje, 
to  Polski Czerwony K rzyż: w spół
p racu je  z w ładzam i w organizow a
niu  ratow nictw a i lecznictw a, orga
n izuje, szkoli i zaopatru je  organa 
ratow niczo - san itarne i lecznicze, 
b ierze u dzia ł w pokryw aniu  kosztów 
przygotow ań ratow nictw a i lecznic
tw a sanitarnego obrony przeciw lot
niczej i przeciwgazowej.

Związek Straży Pożarnych  w spół
p racu je  z w ładzam i przy organizo
w aniu akcji przeciw pożarow ej oraz 
organizuje, szkoli i zaopa tru je  orga
na akcji przeciw pożarow ej.

O statnie rozporządzenie — po sze
regu już isn tiejących — raz jeszcze

podkreśla w ielką rolę, jaką  L. O. P. P. 
odgrywa w dziedzinie wzm ocnienia 
obronnych sił Państw a.

R ozporządzenie w yróżnia do pew
nego stopnia Ligę O brony Pow ietrz
nej i Przeciwgazowej, nie nak łada 
jednak na nią obowiązków większych 
niż dotychczas. Obecna p raca L. O. 
P. P. sięga znacznie dalej niż b ie r
na obrona przeciw lotnicza i przeciw
gazowa ludności cywilnej. Liga od 
szeregu la t w spółpracuje z w ładza
mi wojskowymi w zm ocniając wy
datn ie  obronę Państw a chociażby 
rek ru tu jąc  i szkoląc zastępy m ło
dych pilotów , zb ierając środki i za
k u p u jąc  w danej chw ili na jp o trzeb 
niejsze dla nas sam oloty szkolne 
i treningowe...

Sprawozdawca budżetu  wojsko
wego na p lenum  Sejm u powie
dział niezwykle trafn ie , że „Nowo
czesne pogotowie w ojenne państwa 
opiera się na pogotowiu techniczno- 
gospodarczym  i na pogotowiu m o
ralnym  , polegającym  na systemie 
ścisłej w spółpracy wojska i społe
czeństwa. W ojna współczesna wcią
ga w orb itę  cały naród , wszyst
kie jego siły duchowe i m ateria lne, 
wymaga najw iększego napięcia 
energii sił m oralnych i odpow ied
niego nastaw ienia ap a ra tu  gospo
darczego11.

Otóż Liga jest przede wszystkim 
sym bolem  „pogotow ia m oralnego11— 
łącznikiem  m iędzy wojskiem a spo
łeczeństwem, a w m iarę  sił pó łtora  
m iliona swych członków wspiera 
również „pogotow ie techniczno-go
spodarcze11. S. A.

Prasa na ćwiczeniach opl
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KOBIETY 
W SZYBOWNICTWIE

Na co kobietom  potrzebne jest szybownictwo? I  ja 
ka z tego korzyść w ynika dla Państw a?

N a pytan ie  pierwsze odpow iedź jest bardzo łatwa.
0  dobroczynnym  działaniu  sportów  na zdrow ie i samo
poczucie n ie  będę się rozwodziła, gdyż są to  rzeczy 
powszechnie znane. Sport szybowcowy słusznie jest zwa
ny „sportem  królew skim 41. Żaden m u n ie dorów na i ża
den może n ie  w yrabia tak  silnej woli, n ie uszlachetnia 
ch a rak te ru  i nie daje tyle radości życia, co możność 
przebyw ania w pow ietrzu o w łasnych siłach. Już samo 
początkowe szkolenie, zwycięskie pokonyw anie p ierw 
szych trudności, opanow yw anie w łasnych nerwów i p o 
wolne, ale stałe kroczenie naprzód , da je  człowiekowi 
tyle radosnych wrażeń, że tru d n o  się dziwić kobietom , 
k tóre  przek ładają  lotnictw o nad  inny, bardzie j „p rzy
ziem ny44 sposób spędzania czasu.

Jeżeli chodzi o pożytek, jak i stąd  może m ieć P a ń 
stwo, to jest on oczywiście odm ienny od tego, jak i p rzy 
nieść mogą lotnicy m ężczyźni, mogący zawsze pow ięk
szyć kadry  lotników  wojskowych. K obieta-lotniczka nie 
jest b ran a  pod  uwagę, jako  jednostka pożyteczna w cza
sie wojny. Jednak  pożytek z lo tn iczek istn ieje  n iew ąt
pliw ie, choć m a on ch arak te r raczej pośredni.

Zainteresow anie lotnictw em  ogarnia dziś coraz szer
sze masy, w k tó rych  główną ro lę gra oczywiście m ło
dzież. Ona stanow i trzy  czwarte szkolących się przy
szłych pilotów. Zastanówm y się jed n ak  n ad  tym , jak  
reszta obyw ateli reaguje  na ten  słuszny i godny pochw a
ły zapał. Otóż w w ielu w ypadkach daje się stw ierdzić 
u ludzi „n ie la tającycli44 może nie ty lko  n iechętne, ale 
raczej niewłaściwe ustosunkow anie się do lotnictw a, 
zwłaszcza, gdy w grę wchodzą osoby blisk ie z rodziny. 
W spom nę przede wszystkim o atm osferze depresji, k tó 
ra  otacza osobę m łodego pilo ta. S tale m usi on w ysłuchi
wać obaw o swoje życie, towarzyszą m u wieczne u ty 
skiw ania i jak  najgorsze przeczucia. Okoliczności te  n ie  
są chyba czynnikiem  „podnoszącym  ducha44. Oczy
wiście silny i zdecydowany ch arak te r nie podda się ta 
kim  wpływom  i będzie trak tow ał je, jako  „zło koniecz
ne44; m im o wszystko, nie pow iem , aby to absolutnie 
spływało po n im  bez śladu. B ądź co bądź, obawy te
1 przesądy pochodzą od osób jem u  b liskich , k tórym  on 
sam przysparza tego rodzaju  u trap ień . Żadne persw a
zje i tłom aczenia w tak ich  w ypadkach nie pom agają. 
Otoczenie teoretycznie przyznaje  słuszność, m im o to 
widzi przyszłość w ja k  najgorszych barw ach. Owszem, 
lotnictwo jest nam  niezbędne, zawód lo tn ika jest ch lu b 
ny i szlachetny, ale „po co koniecznie ty  masz być 
w łaśnie lo tn ik iem 44.

Do szkolenia w szybownictwie, k tó re  jest wstępem  
do lo tnictw a m otorowego, przyjm ow ana jest n a jch ę t
n ie j m łodzież w w ieku przedpoborow ym . M łodzież ta  
musi przy tym  w ykazać piśm ienną zgodą rodziców. 
Z darza się często, że rodzice (a zwłaszcza m a tk a ), stają 
na przeszkodzie rozpoczęciu nauk i. P rzypuszczają za
pewne, że jest to  „słom iany ogień44, owczy pęd, zachcian
ka, k tó rą  da się wybić z głowy, lu b  k tó ra  przem inie  sa
m a z chw ilą „dojścia do rozum u44. W  rezultacie chło
piec trac i swe najcenniejsze la ta  i w tedy dopiero zaczy
na  uczyć się p ilo tażu , gdy jest już  pełno le tn i i n iezależ

ny m ateria ln ie , w najlepszym  razie  w okresie studenckim . 
A przecież, gdyby m u n ie  staw iano zawczasu przeszkód, 
n ie  opóźniano realizacji jego zam iarów , byłby już może 
teraz nieźle zaawansowanym  pilotem .

M oim zdaniem , praktyczne szkolenie kob ie t w lo t
nictw ie m a przede wszystkim tę dobrą stronę, że przez 
bezpośrednie zetknięcie się z tą  dziedziną uczą się one 
ją  kochać, a co jest najw ażniejsze —  właściwie i lo 
gicznie oceniać. K obieta, um iejąca sam odzielnie latać, 
n ie  będzie w ierzyła przesądom , że każdego bezw zględnie 
lo tn ika  czeka przedwczesna śmierć. Z nając praktycznie 
istotę p ilo tażu , nie będzie drżała na w idok syna, czy 
b ra ta , robiącego ew olucje w pow ietrzu. M ało tego, 
z chw ilą, gdy sama zdoła lotnictw o ukochać, będzie to 
je j chlubą i p ragnien iem  wychować swe dzieci w du
chu odpow iednim . Jak  dalece by dziecko n ie było odważ
ne i sam odzielne, n ie  m ożna lekceważyć w pływ u jego 
atm osfery domowej. M ądra i obznajm iona z lotnictw em  
kobieta  przysporzy Państw u urobionych  już od dzie
ciństwa w tym  duchu obywateli.

N ie m ożna rów nież pom inąć m ilczeniem  korzyści, 
jaką  kobiety  przynoszą na teren ie  p ropagandy m iędzy
narodow ej. Nazwiska dobrych p ilo tek  narów ni z nazw i
skam i m ężczyzn sławią lotnictw o danego k ra ju  i św iad
czą o zainteresow aniu n im  wszystkich, bez różnicy, oby
w ateli. A jeśli is tn ie je  obawa, że kob ie ta  pośw ięca
jąc się lo tnictw u, zaniedba swój dom i dzieci, jest to 
obawa niesłuszna. W na tu rze  kobiety  tkw i instynkt 
m acierzyństw a i te j właściwości n ie  pozbędzie się ona 
nigdy. Rozsądna kobieta  p o tra fi wszystko uzgodnić.

O kobietach  w szkołach szybowcowych mówi się 
naogół z dużym  uprzedzeniem . Łam ią m aszyny, la ta ją  
„bez wyczucia44, słowem, n ie  n ad a ją  się do lotnictw a. 
Są też przyjm ow ane na kurs niechętnie. Czym więc wy- 
tłóm aczyć ten  objaw  psychiki kobiecej?

K obiety od niedaw na zdobyły samodzielność. Od 
n iedaw na idą w życie o w łasnych siłach, uczą się zdecy
dow ania i przedsiębiorczości. W  charak terze kobiety 
po k u tu je  jeszcze coś, co każe je j w chw ilach n iebez
piecznych polegać n a  zdan iu  osób, do których' m a za
ufanie. P ilo tk a  szybowcowa wykonywa ślepo polecenia 
instruk to ra . K aże je j nie pracow ać knyplen i —  nie ru 
szy nim , choćby m aszynę d iab li b rali. Czasem bezwzględ
nie „przeciągnie44 maszynę, z czego nie zdaje  sobie sp ra
wy, pam ięta  za to o tym , że knyp la  ruszyć n ie  wolno. 
W rezultacie w ali „świecą44 w górę, „p rzepada44, sło
wem, wyczynia w pow ietrzu  różnorakie „cuda44 i dziwi 
się po tym , że ją  spotyka nagana. „K azali n ie  ruszać 
knypleni, więc n ie  ruszałam 44...

P rzeciętny  mężczyzna nie lekceważy wskazówek 
in struk to ra , ale wie, kiedy należy je  zastosować. Ma 
w iarę w siebie i n ie  obaw ia się. pójść za głosem własnej 
inicjatyw y, k tó ra  pom aga m u w napraw ien iu  p o p ełn io 
nych na  poczekaniu  błędów. K obieta w aha się do ostat
n iej chw ili, jest bezkrytyczna w stosunku do wytw orzo
nych okoliczności i boi się jak iejko lw iek  sam odzielnej 
inicjatyw y. Nie świadczy to o je j ograniczeniu um ysło
wym, czy tchórzostw ie, są to  jedyn ie  sku tk i d ługoletn ie
go w ychow ania je j na kruche, n iezaradne stworzenie, 
za k tó re  zawsze decydował ktoś inny. Z chwilą, gdy się 
p o tra fi przełam ać i uw ierzyć w sam ą siebie —  będzie 
la ta ła  lep ie j od n iejednego (przereklam owanego m ęż
czyzny.

N ina  O kuszko-Effenbergerow a.
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K O M O R A  
M I E S Z A N K O W A  
G A Ź N I K A

część gaźnika, w której odbywa 
się rozpylanie paliwa i m iesza
nie się go z powietrzem . Ma 
kształt rury , połączonej z jed 
nej strony z ru rą  ssącą siln., 
z drugiej — z pow ietrzem ; we
wnątrz znajduje się druga ru r
ka z przewężeniem , zwana dy
szą, w dyszy zaś — rozpylacz, 
t. j. ru rka  o kalibrow anym  
otworze, znajdującym  się nieco 
wyżej poziom u paliwa w kom o
rze pływ akow ej. Podczas suw u  
ssania do dyszy płynie pow., 
nad zwężonym gardłem  powsta
je  podciśnienie (dep resja ), co 
z kolei pow oduje wytrysk, jak 
by fontanną, paliwa z rozpyla
cza. R ozbite  na pył paliwo m ie
sza się z pow ietrzem  w odpo
wiednim  stosunku. Do regula
cji dopływu m ieszanki do cy
lindrów , nad dyszą istnieje  prze- 
pustnica, zamykająca lub  otw iera
jąca kom orę m ieszankową (z ka
biny pilota i m echaników na 
w ielkich wielosilnikowych sa
m olotach).

KOMORA NIEUPORTA

układ dwupłatowca, w którym  
górne skrzydło jest dwu- a dol
ne jednodźw igarow e; skutkiem  
tego stojaki m iędzyskrzydłowe 
zbiegają się na dolnym  skrzy
dle w jednym  punkcie, tworząc

literę  Y ; typowy dla wielu 
sam olotów N ieuport.

K O M O R A  P Ł A T Ó W  
(PŁATOW A)

zespół płatów  wraz z w iązania
mi i usztywnieniem , łączącymi 
je  ze sobą i z kadłubem .

KOMORA PŁYWAKOWA 
GAŹNIKA

część gaźnika, zapewniająca do
pływ benzyny pod stałym (at
mosferycznym) ciśnieniem  do 
kom ory m ieszankow ej i jedna
kowy jego poziom  w rozpyla
czu. W ewnątrz znajduje się pły
wak z igłą, zamykającą w gór
nym położeniu otwór ru rk i, do
prow adzającej benzynę. W  ten 
sposób u trzym uje się stały po
ziom benzyny w k.

KOMORA SPA LINO W A 
C Y L I N D R A  S I L NI KA

część objętości cylindra, w któ
rej wybucha m ieszanka pa li
wowa.

K O M P A N I A  
B A L O N O W A
część batalionu balonow ego; w 
bal. obserwacyjnych (na uw ię
zi) obsługuje 1 bal. obserwa
cy jny;  w bal. zaporowych — 
kilkadziesiąt bal. zaporowych 
(dzieli się na k ilka plutonów  
po 10 bal. każdy).

K O M  P A S
ob. Busola.

KOMPENSACJA BUSOLI
iv lotn ictw ie  — usuw anie za po
mocą kom pensatora magnetycz
nego wpływu mas m etali samol. 
i nierów noległości osi pod łuż
nych busoli i samol.

K O M P E N S A T O R  
m a g n e t y c z n y

busoli lo tn iczej — przyrząd usu
wający szkodliwe działanie mas 
m etali samolotów na busolę;

istnieją k. ie laz twardych  i k. 
żelaz m iękk ich . Obecność 1. na 
samol. jest konieczna, 2. —
ewentualna.

K O M P R E S J A
sprężanie.

K O M U N I K A C J A  
LOTNJICZA W  PO LSC E
istnieje od 1922. W początko
wym okresie (1922—28) eksplo
atowana była przez przedsię
biorstwa pryw atne („Aerolloyd“, 
potem  „Aerolot“ i ,,Aero“), sub
wencjonowane przez skarb pań
stwa. Od 1929 powołano do ży
cia przedsiębiorstw o państwo
wo - sam orządowe p. n. P ol
skie  L in ie  Lotnicze „Lol“, k tó 
re p rzejm uje  obsługę wszyst
kich polskich szlaków kom uni
kacji pow ietrznej. Od 1922 do
1935 włącznie polskie samol. ko
m unikacyjne wykonywują 58.781 
lotów, p rzelatu jąc  14.908.314 km  
i przewożąc 145.062 pasażerów, 
3.231.390 kg towarów i bagażów 
oraz 409.117 kg poczty i gazet, 
z bezpieczeństwem  100%. W
1936 sieć polskiej kom unikacji 
pow ietrznej obejm uje następu
jące szlaki: 1) w k ra ju : z W ar
szawy do Gdyni — Gdańska 
(czas przelo tu  1 godz. 30 m in.), 
do Katowic (1 godz. 30 m in.) — 
do K rakowa (1 godz.) — do 
Lwowa (1 godz. 25 m in.) — 
do Poznania (1 godz. 20 m in.) 
—  do W ilna (1 godz. 40 m in .) ; 
2) za granicą: z Poznania do 
B erlina (1 godz. 10 m in.), ze 
Lwowa do Czerniowiec (55 
m in.), z Czerniowiec do B uka
resztu (1 godz. 50 m in .), z B u
karesztu do Sofii (1 godz. 20 
m in .), z Sofii do Salonik (1 
godz. 10 m in.), z Salonik do 
Aten (1 godz. 25 m in .), z W il
na do Rygi (1 godz. 35 m in.), 
z Rygi do T allina  (1 godz. 10 
m in.). N a lin iach w Polsce 
i m iędzy W arszawą a B erlinem

samol. ku rsu ją  codziennie, nie 
wyłączając świąt i n iedziel, na 
innych zaś 3 razy w tygodniu. 
W okresie zimowym ruch 
wstrzym uje się na lin iach  W ar
szawa — W ilno — Ryga — T al
lin i W arszawa — Gdynia — 
Gdańsk, na lin ii zaś W arsza
wa — Lwów — Czerniowce — 
B ukareszt — Sofia — Saloni
ki — Ateny — raz w tygodniu. 
Istn ieje  bezpośrednie połącze
nie lotnicze w B erlin ie : z Am 
sterdam em , B rukselą, Londynem , 
Paryżem , W iedniem  i t. d .; w 
A tenach: z K airem , Palestyną 
i t. d.; w T allin ie : z H elsin
kami, Sztokholm em , Leningra
dem i t. d. B ilety nabywać 
można we wszystkich większych 
b iurach podróży, u portierów  
większych ho teli i w biurach 
P. L. L. „Lot“ . Taryfy osobo
we i towarowe (podobnie zre
sztą jak  i w innych tow. kom. 
pow.) przystosowane są do moż
liwości płatniczych szerokich 
sfer obywateli, lecz nie od
zw ierciedlają rzeczywistych ko
sztów przewozu powietrznego, 
k tóre są znacznie wyższe. Na li 
n iach P. L. L. „Lot“ kursują 
wyłącznie sam oloty wielosilniko- 
we, mieszczące od 10 do 17 
osób, urządzone z pełnym  kom 
fortem ; są wyposażone w in
stalacje radiow e, oddzielne prze
działy na bagaż, pocztę i to
wary oraz um ywalnie. Podróżni 
z bagażem  przewożeni są bez
p łatn ie  do lo tn isk  i z lo tn isk  
sam ochodam i towarz. (z w yjąt
kiem  B erlina, Gdańska, Rygi 
i T allina). Poza kom unikacją 
P . L. L. „Lot“ (Fotolot) zajm u
ją  się od 1930 również aerofo- 
togrametrią, dokonywując zdjęć 
lotniczych i opracowywując na 
ich podstawie plany sytuacyjne 
i wysokościowe dla celów gospo
darczych, ewidencyjnych, rozbu
dowy miast, regulacji rzek, re
jestracji zabytków architekto
nicznych i t. d.

K O N C E N T R A C J A  
L O T N I C T W A
akcja operacyjna skupiania tej 
lub  innej, potrzebnej do dane
go działania, ilości jednostek 
lotniczych, tak aby łatwo było 
nim i dowodzić i skierowywać 
wspólny ich wysiłek na 1 punkt 
lub  re jo n ; z drugiej strony na
leży unikać zbytniego stłocze
nia sam olotów na m ałej ilości 
lotnisk, aby nie stały się ofia
rą napadów nieprzyjacielskiego 
lotnictw a bom bardującego. Y II 
1918 wojska koalicji, żeby się 
przeciwstawić ostatniej ofensy
wie niem., skupiły  w Szampa
nii na przestrzeni 70x 1 0 0  km 
ponad 100 eskadr (ok. 1.500 
sam ol.).
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K O N I N K L I J K E  
L u C H T V A A R T  
M A A T S C H A P P I I  
V O O R  N E D E R L A N D  
E N  K O L O N I E N  N. V.

holendersk ie  tow. kom unikacji 
pow., istn iejące od 1920; poza 
dziesiątkiem  lin ij europejskich  
od 1 X 1931 obsługuje trasę 
8.626 km  A m sterdam —Bandoeng 
na w. Jawa. Od A then do Sin
gapuru trasa biegnie prawie

identycznie z Im peria l Airways. 
W  Ind iach  H olend. łączy się 
z szeregiem  lin ij tow. Konin- 
k li jk e  N ederlandsch ■ Indische  
Luchtvaart M aatschappij.

KOŃ M EC H A N IC ZN Y
skrót M K  — jednostka pracy, 
którą się m ierzy moc we wszel
kiego rodzaju  silnikach, równa 
się pracy 75 kilogram om etrńw  
na sekundę.

K O N S T R U K T O R  
L O T N I C Z Y

specjalista, p ro jek tu jący  statki 
pow ietrzne lu b  silniki.

K O N T A K T

1) iskrow nika — przyrząd wy
łączający (do pracy) i włącza
jący (dla un ieruchom ien ia) p ie r
wotne uzw ojenie tw ornika  iskro
wnika na masę siln ik a ; 2) p rzy
rządów pokładow ych, ogrzewa
nia i t. p. — w yłącznik prądu 
przeznaczonego do tych przy
rządów ; 3) zawołanie  — m e
chanika, zapuszczającego śmi
gło, oznaczające, że p ilo t musi 
włączyć iskrow nik; pilota  zaś, 
że iskrow nik  włączył. Obecnie 
zawołanie to zastępuje się za
wołaniem  „wolny“.

K O N T R O L E R  L O T U
urządzenie pokładow e łączące 
k ilka  przyrządów , potrzebnych 
do lo tu  ślepego; przyjęty u 
nas — typu Budin, składa się 
z szybkościom ierza, skrętom ie- 
rza i pochyłościom ierza, zawar
tych we w spólnej oprawie.

K O O L H O V E N  
F R E D E R I C K
p ion ier lotnictw a i konstruk to r 
ho lendersk i, a zarazem  właści
ciel fabryki sam olotów  w R o t
terdam ie — K oolhoren  Vlieg- 
tuigen, w k tórej od 1910 do 
1936 w yprodukow ał ponad 50
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typów samol. wojskowych, tu 
rystycznych, szkolnych i kom u
nikacyjnych.

K O P A C Z K A  Z I E M N A
ekskaw ator  — maszyna do ko
pania z iem i; znajdu je  szero
kie zastosowanie przy niwela
cji lotnisk, zwłaszcza w Stan. 
Zjedli. A. P.

K O R O T O W
sow. p ilo t szybowcowy, który 
11 V I 1936 przeleciał na szy
bowcu 377 km  w lin ii prostej.

K O R P U S  L O T N I C Z Y
najw iększy związek organiza- 
cyjny jednostek  lotniczych — 
kilka  dywizyj i brygad lo tn i
czych, wprowadzony V I I I 1936 
we F rancji (2 korpusy lotnicze).

K O S S O W S K I  J E R Z Y

pil. płk. w st. sp. Ur. 12 V III 
1892 w G rodnie, kształcił się 
w korpusie  kadetów  w Moskwie, 
który  kończy w 1910. W 1910— 
13 kończy M ichajłowską Szkołę 
A rty lerii w Pe tersburgu. Od 
1913 — 1917 pełni służbę jako 
oficer w w ojsku rosyjskim  w 
arty lerii i lo tn ic tw ie; m ianowa
ny kapitanem  przechodzi w 1916 
do szkoły pilotów  w Sewastopo
lu, k tó rą  kończy na początku 
1917. Po rew olucji 1917 wy
jeżdża do Stanów Z jednoczo
nych A. P., gdzie wstępuje do 
A rm ii Po lsk ie j we Francji. W
1918 kończy szkołę lotniczą we 
F rancji, a od 1 X I 1918 walczy 
na froncie francuskim  jako p i
lot. N astępnie wraca do Polski 
z arm ią gen. H allera  i od 12 V
1919 walczy na froncie — na j

pierw , jako  zastępca dowódcy 
39 eskadry, od 28 IX 1919 do IV 
1920 jako  dowódca V dywizjo-, 
nu lotu. w stopniu m ajora, a na
stępnie, jako szef lotn. I I I  i IV 
arm ij. Zweryfikow. ppłk., od IX 
1925 jest dowódcą dywizjonu 
m yśliwskiego w I  p. lotn., a n a 
stępnie do IX 1927 jako pułkow 
nik — dowódcą 11 p m yśliw
skiego w Lidzie. Do 1929 pracu
je  w dep. Lotnictw a M. S. W ojsk., 
po czym przechodzi w stan 
spoczynku. Pracow ał jako pilot 
oblatywacz w P. Z. L. Odzna
czony: krzyżem  V irtu ti Milita- 
ri V kl., Krzyżem  W alecznych 
4-krotnie, Złotym  Krzyżem  Za
sługi, krzyżem  kaw alerskim  Le
gii H onorow ej, krzyżem  kom an
dorskim  K orony R um uńskiej, po
łową odznaką p ilota, włoską od
znaką p ilo ta  i in. B rał udział w 
wielu zawodach m iędzynarodo
wych lotniczych. Znany jest, po
za w ielkim i zasługami bojow y
mi, jako doskonały p ilo t akro
batyczny.

K O Z I O Ł

wiązanie na kadłubie , do k tó 
rego się um ocow uje górny płat.

KRAJOWY REGULAMIN 
SPORTOWY

każdy A eroklub narodowy mo
że ustanowić swój krajow y re
gulam in sportowy, który  wi
nien być uzgodniony z posta
now ieniam i kodeksu  sportowego  
ogólnego  i m usi być zatw ier
dzony przez M iędzynarodow y  
Z w iązek  Aeronautyczny.

K R A T O W N I C A

złożona belka metalowa lub 
drew niana, używana w budo
wie jdatowców, np. dźwigary 
i t. p.

K R A WĘ D Ź  KADŁUBA

(górna, dolna) — linia połą
czenia grzbietu lub  spodu ka
dłuba  z jego bokam i.

K R A W Ę D Ź  S P Ł Y W U

tylna kraw ędź skrzydła (steru, 
statecznika).

K R Ą Ż E K

(b lo czek ) lin ko w y  — kółko 
z 1 lub  2 rowkam i, osadzone 
na łożysku ew. kulkowym , a 
prowadzące link i sterowe.

K R E S K A  K U R S O W A

busoli lo tn icze j — kreska, po
zwalająca na odczytywanie wska
zań busoli.

KRZYWA BIEGUNOWA

wykres podający zależność m ię
dzy spółczynnikam i siły  nośnej 
(w yporu), oporu czołowego  i 
ką tem  natarcia dla skrzydła 
lub całego samol.

K R Z Y W A  D E W I A C J I
busoli lo tn icze j — wykres, zro
biony przed dokonaniem  ko m 
pensacji busoli, dający obraz 
wpływu mas m etalowych samol. 
na wskazanie nie kom pensow a
nej busoli.

KRZ YWA REG U L A C JI
busoli lo tn iczej — wykres, do
konany po ukończeniu kom 
pensacji busoli na samol., a da
jący obraz wielkości dewiacji 
dla każdego z 8 kierunków  
róży wiatru.

K U R S  B O J O W Y  
S A M O L O T U
prosto lin ijny  i poziom y odci
nek toru sam olotu. W czasie 
k. Ir. s. bom bard ier (obserw a
tor) wykonywa celowanie i rzut 
(zw olnienie) bom by (bom b). 
Przy obecnym  stanie przyrzą
dów celowniczych, pozw alają
cych na bom bardow anie tylko 
w łożu w iatru , k. b. s. jest koniecz
ny dla skuteczności bom bardo
w ania; z drugiej strony jest dla 
samol. najniebezpieczniejszym  
m om entem , gdyż wówczas arty
lerii pl. najłatw iej do samol. 
trafić.

K U R S  S A M O L O T U
kąt m iędzy podłużną osią samol. 
a k ierunkiem  N busoli lub  po
łudnik iem  geograficznym , albo 
m agnetycznym ; rozróżnia się 
więc k. podług busoli, k. geo
graficzny  i k. magnetyczny.

K W IEC IŃ SK I BOGDAN 
JÓZEF

ppłk. dypł., obserw. Ur. 12 IV 
1895 w Strzelnie pod Pozna
niem , kształcił się w gimna- 
zium  hum anistycznym  w Pozna
niu, k tó re  kończył w 1916. I I I  
1915 został wcielony do arm ii 
niem ieckiej. W 1917 kończy 
szkołę obserw atorów  w T o ru 
niu, a w lipcu  1918, wyrusza na 
front do Palestyny, gdzie w grud
niu tegoż roku  dostaje się do 
niew oli angielskiej, skąd I I I  1919 
wraca do arm ii n iem ieckiej i zo-



LA TA W IEC
najprostszy i najstarszy przyrząd 
latający cięższy od pow. (we
dług legendy wynalazek chiń
skiego gen. Han-Sin — 206 p. 
C hr.). Pow ierzchnia (nie) no-

śna(ne) um ocowane do linki 
(sznurka) wystawia się pod 
w ia tr; opór czołow y  pochłania 
linka trzym ana na m iejscu, lub 
ciągniona pod w iatr, w ypór 
wznosi 1. W  1749 W ilson użył 
po raz pierwszy 1. do pom iarów 
m eteorologicznych; w 1752 W. 
Frank lin  wykonywał za pom o
cą 1. doświadczenia z elektrycz
nością atm osferyczną. P rzed  uka
zaniem się sam olotów używa
no 1., obok balonów  na uw ię
zi, do obserwacji pola bitwy, 
ognia a rty lerii itp.

L A T E C O E R E
francuska wytwórnia płatowców 
w T oulouse - M ontaudran (H-te 
G aronne) z lotniskiem  w Bisca- 
rosse (L andes), istniejąca od 
1917. B uduje  głównie wodnosa
moloty i latające łodzie w ojsko
we i kom unikacyjne. B. znana 
łódź latająca „Croix du Sud“, 
która 22—23 V I 1935 wykonała 
p rzelo t bez lądow ania Cher- 
bourg — D akar (Afryka zach.) 
długości 4.300 kin. Do tej wy
twórni należy również słynna 
łódź latająca „L ieu tenan t de 
Vaisseau P aris“, sam olot trans
atlantycki o 6 silnikach Hispa- 
no-Suiza 12 Y po 890 MK.

L A T H A M  H U B E R T
jeden z pionierów  lotnictw a fr. 
P rzed  i po przelocie B leriota 
przez La M anche, 19 i 27 V II 
1909 usiłu je  również osiągnąć na 
sam olocie brzegi A nglii, lecz 
w obydwóch lotach przymusowo 
woduje i zostaje uratow any przez 
statki rybackie. Ustala szereg re
kordów światowych: 25 V I I I 1909 
w B etheny — odległości w obwo
dzie zam kniętym  — 154,620 km, 
23 IV  1910 w Nicei — szybkości, 
na bazie — 77,579 km  na godz. 
i 4 wysokości: 29 V III 1909 w 
Reim s — 155 m, 1 X II 1909 w 
Chalons — 453 m, 7 1 1910 w 
Chalons — 1.000 m, 7 V I I 1910 
w Reim s — 1.384 m. Zginął 
w wypadku lotu. 7 V I 1923.

L A T H A M  E T  C I E
wytwórnia płatowców o tej sa
mej nazwie w Coudebec en Coux 
(Seine In f.). Od 1929 wchodzi 
w skład zakładów Amiot.

LANDRY!
lo tn ik  francuski, który wraz z 
D rouhin  7-8-9 V III 1925 w C har
tres, ustalił rekord  światowy od
ległości w obwodzie zam knię
tym — 4.400 km.

»LAN GLEY«

staje z niej zwolniony. V 1919 
w stępuje do wojska polskiego 
z przydziałem , jako  instruk tor, 
do Szkoły Obserwatorów na Ł a
wicy. Awansowany na kapitana 
V I I 1919 został przydzielony ja 
ko oficer do zleceń do I w iel
kopolskiej grupy lotniczej. X II 
1919 m ianowany referentem  In 
spektoratu W ojsk Lotniczych. 
V I 1920, przydzielony do 12 e- 
skadry wywiadowczej, wyjeżdża 
na front. Od 1933 r. pełni obo
wiązki generalnego sekretarza 
A. R. P . Zostaje w icepre
zesem F. A. I. Od 111935 
mianowany attache wojsk, w P ra 
dze. Odznaczony: krzyżem  Vir- 
tuti M ilitari V kl., krzyżem  Od
rodzonej Polski V k l .  Krzyżem  
Walecznych, Z łotym  i Srebrnym  
Krzyżem  Zasługi, krzyżem  ka
walerskim  Legii H onorow ej, oraz 
odznaczeniam i: połowa odzna
ka obserwatora, jugosłow iański
mi, fin landzkim i, czeskimi i ru 
m uńskim i. Jako  sekretarz gene
ralny A. R. P. organizował sze
reg zawodów m iędzynarodowych 
i krajow ych lotniczych i balo
nowych; m. in. odznaczył się 
doskonałym  urządzeniem  Chal- 
lenge’u 1934.

L. A. D. A.
skrót London A ir  D efense Aren  
(obszar o. pl. L ondynu) — sy
stem o. pl. L ondynu, wprowa
dzony 31 V I I 1917, polegający na 
skrupulatnym  opracow aniu i zor
ganizowaniu szerokiej sieci po
sterunków  obserw acyjno-m eldun
kowych i łączności ich z do
wództwem o. pl. w Londynie.

L. 59
sterowiec niem. typu Z eppelin , 
sławny wyprawą w jesieni 1917 
do A fryki z pom ocą afrykań
skim  wojskom niem . (dostarcze
nie m ateria łu  w ojennego), która 
nie dała spodziewanych wyni
ków. Sterowiec przez Bałkany, 
Azję M niejszą, pustynię L ib ij
ską i Saharę do tarł do Sudanu, 
skąd został zawrócony.

l a  f a y e t t e

słynna eskadra lo tników  am ery
kańskich (ochotników  przed wy
powiedzeniem  wojny Niemcom

Iprzez St. Z jedn. A. P.) na fro n 
cie fr., k tórzy walczyli z nad

zw yczajną braw urą. Część tych 
lotników , z m jr. F aunt le R o y  
na czele, utworzyła później w 
Polsce m yśliwską eskadrę K o 
ściuszkow ską  (7.).

L A M 5 B E R T  D E  H R.

zielone, lew ej — czerwone, z 
przodu i z tyłu — białe. Światło 
p rzednie  istn ie je  tylko na wod
nosam olotach i am fibiach.

L A M P Y  S U F I T O W E  
L O T N I C Z E

lam py do oświetlania wnętrz 
kabin  większych samolotów.

L A M P Y  
S Y G N A L I Z A C Y J N E  -  
L O T N I C Z E

1 luli 2 lam py, o świetle skie
rowanym  na dół, do bezpośred- 
niego porozum iew ania się sam o
lotu z ziemią.

jeden z p ionierów  lotnictw a, oby
watel rosyjski, stale m ieszkają
cy w Paryżu. 18X  1909 ustalił 
światowy rekord  wysokości — 
300 m i pierwszy przeleciał na 
sam olocie nad Paryżem , okrąża
jąc wieżę E iffla (53 m in.).

L A M P Y  K A B I N O W E
lam py o świetle niebieskim  lub  
pom arańczowym  do oświetlania 
przyrządów pokładow ych w cza
sie lotów nocnych.

L A M P Y  P O Z Y C Y J N E
lam py na końcach skrzydeł, przo- 
dzie kad łuba i na usterzeniu 
sam olotu, zapewniające bezpie
czeństwo lotów nocnych. Zgod
nie z konw encją m iędzynarodo
wą, po stronie praw ej światło —

najstarszy lotniskow iec m arynar
ki St. Z jedn. A. P., wybudowa
ny w 1912, przerobiony na lo t
niskowiec w 1920—21. W ypor
ność 19.360 t, moc maszyn — 
7.152 MK, IV-5”, 24 samolotów.

L A N G L E Y  S A M U E L  
P I E R P O N T

prof. astrofizyki, ur. 1834, um. 
1906. Od 1891 zajm uje się za
gadnieniam i lo tu ; do 1897 zbu
dował 6 m odeli sam olotów ; m. 
in. „A erodrom  6“ o ciężarze 13 
kg, zaopatrzony w siln ik  paro
wy, k tóry  28 X I 1893 przeleciał 
w ciągu 1 min. 45 sek. 1.200 m.

LATARNIA LO TN IC ZA

la tarn ia  podobna do m orskiej. 
Ustawia się na zorganizowanych 
szlakach lotniczych dla ułatw ie
nia lotów nocnych i na lotniskach 
dla ułatw ienia lądow ania i star
tu. W edług budowy, dzielą się na 
lustrzane  i soczew kow e  (diop- 
tryczne), obsługiwane ręcznie  i 
autom atyczne, jedno  i dwubły-

LAMPY TO ŻSA M O ŚC I 
LO TN IC ZE

lam py sygnalizacyjne, na które 
nakłada się filtr  o um ówionym  
na daną noc (okres czasu) ko
lorze.

skow e  itp. U nas w 1935 zbu
dowano pierw sze: w W arszawie 
(O kęcie), Lwowie, Poznaniu , 
D ęblinie i Katowicach.
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wani.

❖

P iloci „lądow i44 o dużym  do
św iadczeniu, k tórzy  m ają  obsługi
wać zam orskie lin ie  b ry ty jsk ie  na 
w odnopłatow cach, przechodzą spe
c ja lne przeszkolenie w H am ble pod 
Soutbam ptonem , gdzie zn a jd u je  się 
p o rt lotniczy w odnopłatowców. 
Pierw sza część kursu  polega na za
znajom ien iu  się z wodą, na nauce 
żeglowania itp ., gdyż m anew row a
nie w odnopłatow cem  na  wodzie jest 
bardzo zbliżone do prow adzenia 
łodzi. P iloc i uczą się także wszel
k ich  znaków  m orskich , znaczeń 
różnych boi, św iateł itp . N astępnie 
dopiero  przychodzi p ilo tow anie 
w odnopłatow ców , n a jp ie rw  m ałych, 
a po tym  w ielom otorow ych o lbrzy
mów pasażerskich.

*

R ząd b razy lijsk i obchodził 
ostatnio uroczyście 30-tą rocznicę 
pierwszego lo tu  w ielkiego p ion iera  
lo tnictw a brazylijskiego Santos 
D um onta, O dbyły się uroczyste 
obchody, przem ów ienia i widowiska.

R E C E
.C Z A R N E  SK R Z Y D ŁA " powieść 

lotnicza dla młodzieży kpt. Michael 
Cely — przekład z ang. Stefanii 
Heymanowej. Instytut W ydaw n iczy  
„Biblioteka P o lska”—W a rszaw a l937 .

B eletrystyce lo tn iczej p rzezna
czonej dla m łodzieży przybyła  je 
szcze jed n a  książka. U jęta  w form ę 
fantastycznego opow iadania, bardzo 
ciekaw ie m alu je  przygody kon
stru k to ra  i w ynalazcy, oraz dwóch 
chłopców, k tó rzy  pode jm ują  lo t do
koła św iata na  sam olocie —  am fibii, 
specjaln ie  skonstruow anym  dla po
bicia  rek o rd u  długotrw ałości lotu.

N Z I E
T y tu ł „Czarne Skrzydła44 to nazwa 

p iratów  pow ietrznych, z k tó rym i 
bohaterow ie opow iadania spotykają 
się podczas swej podróży, toczą z n i
m i w alkę i... zw yciężają. M imo, róż
nego ro d za ju  przeszkód piętrzących 
się na  trasie  lo tu  —  rek o rd  św iato
wy zostaje pobity . Tyle co do więcej 
niż sk ró tu  treści (książka zaw iera 
170 stron d ru k u ). P rzek ład  S tefanii 
H eym anow ej dobry. K siążkę „C zar
ne Skrzydła44 śm iało m ożna polecić 
m łodym  czyteln ikom ; poza trzym a
jącą w nap ięc iu  treścią znajdą  oni 
dla siebie w iele b udu jących  i pou
czających tem atów .

Na londyńskim  lo tn isku  w Croy- 
don p rzeprow adzane są obecnie 
p róby  trzech  systemów sygnalizacji 
rad iow ej d la zb liżających  się do 
p o rtu  lotniczego pilotów , a m iano
wicie aparatów  ultra-kró tkofalow ych 
„L orenz44, „Plessey44 i „M arconi44.

M ają one na celu kierow anie lą d u 
jącego sam olotu autom atycznie w ra 
zie złej w idzialności, d la uzupełn ie
n ia  u rządzeń  działających  w n a j
bliższym  sąsiedztw ie lotniska.

Sygnały radiow e tych systemów 
sk ładają  się z trzech  fa z : pierwsza
obejm u je  sygnały w odległości już 
10— 15 m il od lo tn iska, druga P /2— 
2 m il, a trzecia 300 m etrów.

*

Specjalna kom isja angielskiego 
m inisterstw a lotnictw a wyznaczyła 
już  tereny  pod  lo tnisko w D urbanie  
(P ołudn . A fryka), k tó re  obejm o
wać będzie rów nież p o rt d la  hydro- 
planów . P rzew idziane jest w zniesie
n ie  odpow iednich  hangarów , b u 
dynków  dla adm in istrac ji i ceł, m a
gazynów oraz w ybudow anie p rzy 
stani i m ola.

*

Po w ystartow aniu  z B arranąu il- 
la, k ap itan  sta tku  pow ietrznego 
lin ij pan-am erykańsk ich  zauważył 
skuner, rozb ity  na  skałach jedne j 
z wysepek przy północnym  w ybrze
żu K olum bii. N atychm iast zaw iado
m ił najb liższy  po rt, dzięki czemu
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„S E P E W E“
E K S P O R T  P R Z E M Y S Ł U  O B R O N N E G O ,  S p .  z o g r. o d p .

W A R S Z A W A , W IL C Z A  65
Adres telegr. : -S E P E W E - W A R S Z A W A "

8 - 2 3 - 4 0  D y r e k t o r  
8 -2 3-52  Dział Lotniczy

8 - 2 3 - 6 2  W i c e d y r e k t o r  
8 -2 3-88  Sekretariat i Buchalteria

Broń i amunicja artyleryjska, broń ręczna i maszynowa, 
amunicja karabinowa. Proch i materiały wybuchowe. Lot
nictwo wojskowe i cywilne oraz wszelkie materiały, wcho
dzące w zakres uzbrojenia i wyekwipowania wojennego.

p r z e m y s ł  m e t a l o w y

. . G R A N A T ”
SP. AKC.

Z A R Z Ą D : W arszowa, Żóraw ia 1 7, 
tel. 9-14-36 i 7-24-36 .

FA B R Y K A : K ie lce , Młynarska 106 , 
tel. 1 1-01.

L A B O R A T O R IU M  T E C H N IC Z N E : 
W a r s z a w a , S t a lo w a  67 , 
tel. 10-09-44 .

P o l e c a :  blaszane wyroby tłoczone, latarki
elektryczne polowe, o d le w y  pod c i ś n ie n ie m  
z mełq|i Półszlachetnych

Czyste surowce 
czyste mydło 

idealnie 
czysta bielizna

m y d ł o
j e l e ń

oSCHICHT
b r a c i a  j e n i k e

S P Ó Ł K A  A K C Y I N A

f a b r y k a  d ź w i g ó w

Zarzqd: W arszawa, Al. Jerozolimskie 20
= = = = =  Tel.: 220-00 i 629-64 ____
Adres lelegr. »Brajenike — Warszawa«

d ź w ig i e le k tr y c z n e  o s o b o w e  i to w a r o w e  
^  c i q g  i e l e k t r y c z n e  

^w ig n ik i  w s z e lk ic h  ty p ó w  i w ie lk o ś c i

,st«*'EAo, Z R Z E S Z E N I E  
f  A  \  P O L S K I C H

5 ^ 0*  J L L Y  V  LOT
L .  . A -

PRZEMYSŁOWCÓW 
N I G Z Y C H

W A R S Z A W A
W ilcza 65. Telefon Nr. 8.23-52

łą c z y  w iększość polskich przedsiębiorstw  przem ysłowych 
p r a c u j ą c y c h  d l a  l o t n i c t w a  p o l s k i e g o

P r z e d s t a w i c i e l  e k s p o r t o w y :  „S E P E W E ”  s.  z  o.  o.  W a r s z a w a ,  Wi l c z a  65

CZECHOSŁOWACKA SPÓŁKA AKCYJNA

HUTA P O L D I
Sprzedaż
S t a l i  s z l a c h e t n y c h

B I U R O  S P R Z E D A Ż Y :  
W arszaw a, Al. Jerozolim skie 26, telef. 646-41 
S K Ł A D :  W a r s z a w a ,  ul .  W o l n o ś ć  2

PRZECIW s  ^ / / A / /  
/ / /

/ .

'/ /  ^  y  / j 

M O T O P I
M O TO R

L E O N  P IZY C
W A R S Z A W A
Z I E L N A  9 •  TEL.  289-28

D E S K I  i B A L E
S O S N O W E ,  
J E S I O N O W E  
i L I P O W E  

D L A  C E L Ó W  L O T N I C Z Y C H
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E L E K T R O N
m a t e r i a ł  w y s o k i e j  w y t r z y m a ł o ś c i  
o 4 0 °/0 l ż e j s z y  o d  a l u m i n i u m

ODLEWY DO BUDOWY SILNIKÓW LOTNICZYCH I PŁATOWCÓW 
K O L A  S Y S T E M U  D U N L O P  D O  P Ł A T O W C Ó W

W y k o n y w a

TOWARZYSTWO PRZEMYSŁOWE ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH

L IL P O P , RAU i LO E W i:\S T E I.V  s p . a k c .
R o k  z a ł o ż e n i a  1 8 1 8

WARSZAWA, UL. BElMA 65. B I U R O  S P R Z E D A Ż Y :  T E L .  2 7 5 - 4 3 ,  5 0 5 - 9 4  i 2 4 6 - 4 2

WILD W O J S K O W A  
K A M E R A  L O T N I C Z A

Specjalny obiektyw W ilda 1:5 daje równomiernie jasny 
i na  całej kliszy ostry obraz. Z d j ę c i a  nadaje* się 
specjalnie do rozpoznania terenu i dużych powiększeń.
P o z a  t y m :
Kamery do zdjęć podczerwonych z dużych odległości. 
Urządzenia obserwacyjne i pomiarowe dla artylerii. 
C e lo w n ik i. M uszki kołowe. Lune t y  panoramowe.
W szelkich informacji udziela:

G e n e r a l n e  P r z e d s t a w i c i e l s t w o  na P o l s k ę
H. ROŻEN, Warszawa, Krucza 36, tel. 9-41-78 

W Y T W Ó R N I A  R A D I O T E C H N I C Z N A
IF

9 1 AVA
SP. z o. o. 

WA ' R S Z A WA  36,  ul. S T Ę P I Ń S K A  25
T E L E F O N Y :  8 -1 0 - 4 6  i 9 -1 0 -3 4

Radiostacje nadawczo-odbiorcze naziemne 
i samolotowe, odbiorniki i urządzenia radio
we do celów technicznych, sprzęt nadawczy.

D z i a ł  o s c y l a t o r ó w  i r e z o n a t o r ó w  p i e z o e l e k t r y c z n y c h .

POLSKI KNOCK OUT
WARSZAWA TRĘBACKA 13

Eksportuje na cały świat

B I U R O  S P R Z E D A Ż Y  

Z J E D N O C Z O N Y C H  F A B R Y K

L D R U T U  i G W O Ź D Z I .
W a rs za w a , PI. Napoleona 9 

T e l e f o n  566.30

Do starcza  w całej Polsce

TOWARZYSTWO HANDLU PAPIEREM

B R A C I A  TURKIELTAUB 112,l,U
W A R S Z A W A ,  P R Z E J A Z D  3

TELEFONY: Dyrekcja 11-61-23, Sprzedaż 11-03-08, Ekspedycja 11-03-07, Buchalteria (dod.) 11-03-07, Kasa (dod.) 11-03-07

Korzystajmy z lotnictw a, 
podróżując i w ysy łając  

pocztę i towary sam olotam i!

D 0 M O j 7  D n C C M U / C I M  H U R T O W E  S K Ł A D Y  P A P I E R U
H ANDLOW Y u .  I L t  11 U O L  l i  I I  L  I l i  W A R S Z A W A ,  G R A N I C Z N A  9
T E L E F O N Y :  Gabinet szefów 273-83 •  Buchalteria 696-01 •

Ekspedycja 533-77 i 533-47 •  Pokój akwizytorów 277-73
D o s t a r c z a  w s z e l k i e g o  r o d z a j u  p a p i e r y  z e  s k ł a d u ,  o r a z  n a  s p e c j a l n e  z a m ó w i e n i a .
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O J KADŁUBA

o b r o t o w y  Ra r a b / iy
MAUWOWr

° OBR OT. 
KOtRA

, PO ZYCJĄ KĆJt PRZY  
f Y \ C H Q W Ą fi/ /(J /v/ry

oJ s / i /v/A A

PROFIL SKRZYD ŁA

przfrr
I KAP LOB A

PR O F/L SKRZYOŁA,

P R Z C F R .
KAOLU8A

O J KADŁUBA

OBROTOWY RARAB//Y
MASZYNOWY

‘ O 8R0T. 
K<ftRA

, PO ZYCJĄ K Ć t PRZY 
f Y \ C H Q W Ą fi/ /(J /v/ry

0 - f  S U  A /M A

MODEL REDUKCYJNY „CONSOLIDATED A-11"
Amerykańskie lotnictwo wojskowe używa ostatnio 

samolotów t. zw. „Attack“. Są to maszyny przeważnie 
konstrukcji metalowej, dwuosobowe, silnie uzbrojone 
i zaopatrzone w bomby oraz posiadające dużą szybkość 
(około 400 km/godz.). Innymi słowy samoloty „uniwer- 
salne“, gdyż w razie potrzeby mogą służyć jako wywia
dowcze lub bombardujące, a nawet i myśliwskie. Do ta
kiego typu maszyn należy i „Consolidated44 A—11.

Model samolotu „Consolidated44 A—11 zalicza się 
do rzędu trudniejszych, co wymaga przed rozpoczęciem 
budowy dokładnego przestudiowania planu i sporzą
dzenia szeregu pomocniczych rysunków. Opis ten 
dotyczy budowy modelu w małej skali np. 1 : 40 n. w., 
polegający tylko na wykonaniu zewnętrznym z pomi
nięciem konstrukcji wewnętrznej (szkieletu), uwzględ
niający jedynie urządzenie kabiny pilota i obserwatora.

Do budowy danego modelu najlepiej nadaje się drze
wo brzozowe niezbyt twarde. Z jednego kawałka drze
wa wykonuje się cały kadłub wraz z chłodnicą i z pro
filowaniem skrzydeł, co stanowi jedną całość. Sprofilowa- 
nia na razie mogą być mniej dokładnie wykonane, 
pozostawiając ostateczną obróbkę po przymocowaniu 
skrzydeł. Równocześnie należy przygotować szereg sza
blonów, aby mieć możność dokładnego sprawdzenia 
zewnętrznych kształtów kadłuba. Następnie wycina się 
cienką piłką laubzegową kadłub w miejscu, gdzie znaj
dują się kabiny pilota i obserwatora. W wyciętą część 
kadłuba z boków wpasowane są grubsze deseczki, które 
z zewnątrz należy opiłować do kształtu kadłuba, a od 
Wewnątrz wyżłobić, aby tym samym powiększyć wnętrze 
kabiny (do żłobienia używa się dłutka rzeźbiarskiego). 
Wnętrze kadłuba maluje się na kolor oliwkowy; tegoż 
koloru są prawie wszystkie części szczegółów kabiny, jak 
dźwignia sterowa i odciążająca, bomby itp.

Skrzydła wykonane są z jednej deski, a po nadaniu 
ilu odpowiedniego kształtu i profilu przypasowuje się 
je do kadłuba, robiąc przy tym odpowiednie wycięcia 
w kadłubie i skrzydłach (rys. A). Przed wpasowaniem 
skrzydeł do kadłuba, należy im nadać odpowiednie V 
do góry. Dla nadania V nagrzewa się skrzydła pośrodku 
nad ogniem. Od dołu w skrzydłach wyżłobione są otwo
ry, w których całkowicie chowają się golenie podwo
zia i do połowy koła. Lotki i  klapy oznacza się głębszy
mi rowkami, żłobionymi rysikiem.

Statecznik poziomy wykonany jest w całości z cien
kiej deseczki i wsunięty w odpowiedniej wielkości na
ciętą szparę w końcu kadłuba, która następnie jest za
klinowana poza statecznikiem. Z góry natomiast na 
końcu kadłuba nacina się rowek, w który wpasowany jest 
statecznik pionowy.

Dla nadania większego efektu, cały model pokryty 
jest cienką (0,1 mm) cynfolią, taką jaką używa się do 
metaloplastyki. Model przed pokryciem nie należy skle
jać, lecz dokładnie spasować i starannie oczyścić drob
nym glas-papierem. Następnie na osobnych częściach 
modelu, jak kadłubie, skrzydłach i statecznikach dopa
sowuje się odpowiednie kawałki cynfolii, obciągając ją 
palcami i wygładzając stalką, wzgl. kostką. Jednocze

śnie należy zwrócić baczną uwagę, aby confolia wszędzie 
dokładnie przylegała, przy czym w miejscu połączeń 
poszczególne kawałki cynfolii muszą się łączyć w styk, 
a nie zachodzić jeden na drugi. Po przypasowaniu cyn
folii skleja się cały model „Certusem44 i po wierzchu 
moczy się wodą, a po zupełnym wyschnięciu zczyszcza 
się powtórnie glas-papierem, przy czym wszystkie szpa
ry zaprawia się szerlakiem. Dopiero wówczas nakleja się 
poszczególne kawałki przypasowanej cynfolii, wygła
dzając ją ostatecznie palcami i stalką. Do klejenia na
leży używać kleju „Porsa-Cement44, a do przycinania 
cynfolii złamanego nożyka do golenia. Na pokryciu 
modelu (t. j. cynfolii) należy wycisnąć szereg ma
leńkich punkcików (nakłuć), które będą imitowały 
nity. Najlepiej posiłkować się przy tym odpowiednio 
dobranym moletem, a w razie braku takowego, można 
go zastąpić małym kółeczkiem od zegarka, obsadzonym 
w widełki (rys. B).

Oszklenie kabin wykonane jest z cienkiego celuloidu, 
na który przykleja się paski cynfolii, imitujące okucie. 
Karabin maszynowy wyrzeźbiony jest z twardego drze
wa grabowego, pomalowany na czarno i natarty gra
fitem. Łopatki śmigła, rura wydechowa i maszt anteny 
wycięte są i opiłowane z grubszej blachy aluminiowej. 
Golenie podwozia opiłowane są z odpowiedniej grubo
ści drutu miedzianego, a kółka wytoczone z drzewa.

Skrzydła i stateczniki modelu maluje się żółtym 
transparentowym (przezroczystym) lakierem, kadłub zaś 
po oczyszczeniu do połysku pociąga się caponem. Na 
skrzydłach i stateczniku pionowym pomalowane są zna
ki amerykańskie olejnym lakierem (niebiesko-biało- 
czerwone).

*

Przy okazji zwracam się do modelarzy, budujących 
modele redukcyjne, z prośbą o wypowiedzenie się 
oraz zakomunikowanie red. „Lotu Polskiego44, które ro
dzaje planów modeli redukcyjnych bardziej im odpo
wiadają — czy takie jak  powyższy, czy też więcej po
glądowo ujęte, jak model „Łockheada44, zamieszczony 
w poprzednim numerze (Nr 1). „Lotu Polskiego44. 
(Plan z Airplane News)

opracował K. Błaszczyński

Bezpłatny dodatek do „Lot i oplg Polski” Nr, 2
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P O L S K A  W Y T W Ó R N I A  
PAPIERÓW WARTOŚCIOWYCH

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A  

W  WARSZAWIE ul. R. SANGUSZKI Nr. 1
Adresielegr.:BILTWOR —  TELEFON Nr. 545-40 

W y t w ó r n ia  b i l e tó w  b a n k o w y c h ,  z n a c z k ó w  p o c z to w y c h ,  s t e m p l o w y c h  
orjaz wsze lk ich  p a p i e r ó w  w a r to śc io w y ch  d l a  Rzeczypospol i tej  Polskiej

a k c j e ,  o b l i g a c j e ,  l i s l y  z a s t a w n e ,  c z e k i  i t. p.

Produkuje p a p ie ry  ochronne z cieniow anym i, i konturow anym i zn akam i wodnym i 
o r a z  p a p i e r y  c h e m i c z n i e  z a b e z p i e c z o n 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
stały dostawca ceg ły kanal i zacy j ne j  
dl a w o d o c i g g ó w  i k a n a l i z a c y j  
m. st. Warszawy, Białegostoku, Grodna

P o c z t a  i s t a c j a  k o l e j o w a  W I T A S Z Y C E ,  
województwo Poznańskie, telefon Jarocin Poznański 55

i— PRZEDSTAW ICIELSTW O W W ARSZAW IE — 

Senatorska 4/17, telefon 2.58.59

P o l e c a :  
cegłę maszynową, 

licówkę,
kanalizacyjną,

pustaki Foerstera,
dachówkę-karpiówkę,

dreny

S p e c j a l n o ś ć  f a b r y k i :  d a chó wka  - kar  p i ó wka 
i ceg ła  kana l i z acy j na

Zwracamy uwagę klienteli na ładny i jednolity czer
wony kolor naszych cegieł do licowania

Z A K Ł A D Y  
GRAFICZNE

J. HURWICZ
S P E C J A L N O Ś Ć :  

O P A K O W A N I A ,  
R E K L A M Y ,  

P L A K A T Y ,  

P U D E Ł K A  

ME CHANI CZ NE ,  
D R U K I  J E D N O -  
O R A Z W I E 
L O B A R W N E  
NA W S Z E L K I E  
O P A K O W A N I A  
C E L O F A N O W E  
(etykiety, to rebk i)

WARSZAWA. UL. RYMARSKA 2/4
T E L E F O N Y :  1 1 -3 3 -5 9  i 1 1 - 3 3 - 9 4




