


NOWY SAMOLOT BOMBOWY
„Sm ok“, olbrzym i dziesięcioosobowy sa­

m olot bombowy, zbudowany całkowicie 
w Inglewood w K alifornii, dokonał ostat­
nio lotów próbnych, k tó re  wykazały za­
lety jego konstrukcji. W ynalazca tw ier­
dzi, że wszelkie niebezpieczeństwo dzięki 
doskonałości budowy i opancerzeniu zosta­
ło usunięte.

Zdjęcie górne przedstawia „Sm oka“ — 
na starcie.

OLBRZYM 44-ro O S O B O W Y
Samolot - olbrzym  F arm an  244, mogący 

pomieścić 44 pasażerów, przeznaczony zo­
stał do kom unikacji pow ietrznej lin ii P a ­
ryż — Londyn.

Na zdjęciu, (po lewej stronie) samolot 
Farm an 244 nad lotniskiem  Toussus le 
Noble.

PARYŻ-TOKIO
Świetny p ilo t francuski M arcel Doret, 

w towarzystwie radiom echanika M ichelet- 
ti, odbywają niestrudzenie próby na swym 
samolocie „Sim oun“, w celu podjęcia n ie­
bawem lo tu  na trasie Paryż — Tokio. Fo­
tografia na lewo przedstaw ia apara t Do- 
re t’a w locie, nad lotniskiem  G uyancourt.

M arcel D oret i radiotelegrafista  M icheletti na tle apara tu  „Si- 
m oun“ (Zdjęcie na praw o). ,

Z E C Z Y  C I E K A W E





ŚWIAT SIĘ ZBROI

B I L A N S  Z B R O J E Ń  E U R O P E J S K I C H
/

1̂ 5 w iat się zbroi w tem pie  dotychczas niespotykanym . 
O lbrzym ie budżety  w ojskowe państw  eu ropejsk ich  
przekraczają  w ielokro tn ie  sum y w ydatkow ane n a  ten 
cel p rzed  w ojną światową.

Czem uż przypisać ten  wyścig zb ro jeń , to  przygoto­
wyw anie całych narodów  do starć zb ro jnych? W szak 
wszyscy o fic ja ln i m ężowie stanu , odpow iedzialn i za los 
swych państw , stale ogłaszają o swycli zam iarach  po­
kojow ych i chęci rozstrzygania sporów  na  drodze u k ła ­
dów pokojow ych bez uciekan ia  się do argum en tu  siły. 
G ładk ie  słówka dyplom atów  n ie  idą jed n ak  w parze 
z tym  co się dzieje poza ku lisam i ofic ja lnych  w ystą­
p ień  pokojow ych. Poczynania  Ligi N arodów  w spraw ie 
ograniczenia zb ro jeń  i rozstrzygania sporów  m iędzy­
narodow ych na drodze pokojow ej w ram ach  te j insty­
tu c ji, spaliły  na panewce. K om isja rozbro jen iow a p rze­
stała w łaśnie działać, a jeżeli k tó rem u  z państw  decyzje 
i rady Ligi N arodów  nie  odpow iadały , wówczas w ystę­
pow ało się poprostu  z Ligi, w zględnie groziło w ystąpie­
niem . T ak  było z Jap o n ią , N iem cam i i W łocham i. W  re ­
zultacie tego byliśm y św iadkam i w ojny w C hinach, 
podbo ju  A bisynii, dozbro jen ia  się N iem iec wbrew  
T rak ta tow i W ersalskiem u i ostatn io  krw aw ej w ojny do­
m ow ej w H iszpanii, z n ieo fic ja lnym  udziałem  w n ie j 
szeregu państw , w spom agających jed n ą  lu b  drugą stro­
nę d la  swych celów politycznych.

Ciężki czołg — Z. S. R. R.

Sam oloty  m yśliw skie — Polska

M ówi się o poko ju , ale n ie  w ierzy się swoim w spół­
partnerom , czy w pew nym  m om encie n ie  zechcą z b ro ­
n ią  w ręk u  ustalać now ych w arunków  i zasad p o ko jo ­
wych. Nic więc dziwnego, że każdy  rozum ny naród  
w tych  w arunkach  w oli szukać bezpieczeństw a we w ła­
snej sile, an iżeli w gw arancjach  papierow ych, do k tó ­
rych straciło  się już  zaufanie. K ażdy zdaje  sobie jasno 
spraw ę, że ty lko  siła będzie jego jedyną gw arancją p o ­
koju . Z drug ie j strony, każdy stara  się być silniejszym  
i lep ie j przygotow anym  na wszelką ew entualność, niż 
jego przypuszczalni przeciw nicy.

Skłócone narody  E uro p y  zdaje  się, że n ie  ta k  p rędko  
do jdą  do porozum ien ia , uspoko ją  się i pom yślą o p raw ­
dziw ym  poko ju . Tym czasem , w n iespoko jnej atm osferze 
politycznej dn ia  dzisiejszego trzeba  być isto tn ie  silnym , 
aby sam ym  fak tem  siły odwieść zbyt pochopnych  od 
nierozw ażnych poczynań.

Ja k  przedstaw ia się obecnie stan  sił zb ro jnych  w E u ­
rop ie  postaram y się przedstaw ić cyfrowo i omówić ich 
w artość. W 1936 r. najw ięcej uw agi poświęcono zb ro ­
jen iom  pow ietrznym  i  m otoryzacji a rm ii lądow ej. N ie­
poślednią  ro lę  odegrały  także i zb ro jen ia  m orskie, ale 
proces tych  zbro jeń , ze w zględu na  koszta i czas bu d o ­
wy okrętów  w ojennych ódbyw a się znacznie w olniej niż 
w zb ro jen iach  pow ietrznych i m otoryzacyjnych.

M ówiąc o zb ro jen iach  m usi się b rać  pod  uwagę 
wszystkie czynniki, k tó re  m a ją  wpływ  na  jakość zb ro ­
je ń  p o d  względem  ilościowym  i  jakościow ym . A  więc 
obszar k ra ju , jego położenie, ilość m ieszkańców , zdol­
ności m obilizacyjne, uprzem ysłow ienie, kom unikację  
itd . W  nowoczesnej w ojnie b ierze u d z ia ł n ie  ty lko  
arm ia , ale cały n a ró d  ze w szystkim i jego zasobam i m a­
te ria lnym i. N ie m niej ważny jest czynnik zasobów d u ­
chow ych n a ro d u , bez k tórego n ie  m ożna wogóle m arzyć 
o zw ycięskim  zakończeniu  k o n flik tu  zbrojnego.

N ajw iększym  kolosem  pod  względem  obszaru  i ilo ­
ści ludności jest R osja Sowiecka. N a 166 m ilionów  
m ieszkańców  m ogłaby pow ołać pod  b ro ń  około 40 m ilio ­
nów  mężczyzn. W w arunkach  rosyjskich sta je  się jed n ak  
p raw ie  niem ożliw ym  wyszkolenie i wyżywienie oraz 
uzb ro jen ie  tak ie j ilości żołnierzy. Z tych  względów 
zdolności m obilizacyjne R osji m ożna obliczyć n a  10 
m ilionów  żołnierzy. W czasie p o k o ju  a rm ia  liczy
1.600.000 żołnierzy, 30.000 —  w m arynarce, 35 tysięcy — 
w lo tn ictw ie, 3.000 sam olotów  i około 300.000 ton  
okrętów  w ojennych.

D rugie  z ko lei m iejsce za jm u ją  N iem cy, liczące 67 
m ilionów  ludności, zdolnej do zm obilizow ania 13 m i­
lionów  żołnierzy. O becnie a rm ia  n iem iecka liczy 800.000 
żołnierzy, 35.000 — w m arynarce, 25.000 —  w lotnictw ie, 
5 m ilionów  w yszkolonych rezerw istów , 2.280 sam olotów  
oraz 255.000 to n  nowoczesnych okrętów  w ojennych.

A nglia ze swoim i 46 m ilionam i m ieszkańców  może



Francusk i sam olot bom bow y

zm obilizow ać 9 m ilionów  m ężczyzn. W czasie p o k o ju  
a rm ia  liczy 220.000, m ary n a rk a  94.500, lo tn ictw o 46.000 
żołnierzy  i  660.000 rezerw istów . R ozporządza 1.330.000 
to n am i okrętów  w ojennych  i  1.500 sam olotam i. Jeśli 
w eźm iem y p o d  uw agę ko lon ie  angielskie, to  oczywiście 
je j m ożliw ości m ob ilizacy jne  w zrasta ją  n iew spó łm ier­
n ie  wysoko.

F ran c ja , licząca około 42 m ilionów  m ieszkańców , m o­
że zm obilizow ać 8 m ilionów  m ężczyzn. W czasie p o k o ju  
a rm ia  liczy 680.000 żołnierzy , m ary n a rk a  —  65.500, lo t­
n ictw o —  40.000 i 4 m iliony  w yszkolonych rezerw istów , 
oraz 4.000 sam olotów  i 709.000 to n  okrętów  w ojennych.

W łochy, posiad a jąc  p o n ad  41 m ilionów  m ieszkańców , 
m ogą zm obilizow ać 8 m ilionów  m ężczyzn. W czasie po 
k o ju  a rm ia , łącznie  z m ilic ją  faszystow ską liczy 1.200.000 
żołnierzy , 60.000 —  w m arynarce, 26.000 —  w lo tn ictw ie 
i rozporządza  2.000 sam olotów  oraz 510.000 to n  okrętów  
w ojennych.

P o lska , n a  p o n ad  32 m ilionów  m ieszkańców , m oże 
zm obilizow ać 6.500.000 żołnierzy. W czasie p o k o ju  
a rm ia  posiada  322.500 żo łn ierzy , m ary n a rk a  —  5.500, lo t­
n ictw o —  8.000, 3 m iliony  w yszkolonych rezerw istów  
i rozporządza  1.200 sam olo tam i oraz 7.840 to n  okrętów  
w ojennych.

Nieszczęśliw a H iszpan ia  liczy 23 m ilionów  m ieszkań­
ców i  m oże zm obilizow ać 4.700.000 żołnierzy. Ze wzglę­
du  n a  stan  toczącej się w ojny  dom ow ej tru d n o  określić 
obecnie je j  stan  sił pokojow ych.

Nasz sp rzym ierzeniec —  R u m u n ia , licząca 18 m ilio ­
nów  ludności, m oże zm obilizow ać 3.500.000 mężczyzn. 
S tan  a rm ii poko jow ej w ynosi 141.000 żołnierzy, 5.500 — 
w m arynarce, 10.550 —  w lo tn ictw ie, 1.800.000 rezerw i­
stów, 350 sam olotów  i  8.745 to n  okrętów  w ojennych.

T u rc ja  liczy 16 m ilionów  ludności i m oże zm obili­
zować p o n ad  3 m ilio n y  m ężczyzn. A rm ia  pokojow a liczy
194.000 żołnierzy , 8.400 —  w m arynarce, 9.200 —  w lo t­
nictw ie, 370 sam olotów  i  53.000 to n  okrętów  w ojennych.

Jugusław ia m a 14.500.000 m ieszkańców , z k tó rych  
m oże zm obilizow ać 3 m iliony  m ężczyzn. S tan  p o ko jo ­
wy a rm ii w ynosi 108.000 żołnierzy , 7.500 — w m ary n ar­
ce, 5.000 —  w lo tn ic tw ie , 1.500 tysięcy rezerw istów , 
450 sam olotów  i 9.500 to n  okrętów  w ojennych.

C zechosłow acja na  14.726.000 ludności m oże zm o­
bilizow ać 2.500.000 m ężczyzn. A rm ia liczy 172.000 żoł­
n ierzy , 6.000 -— w lo tn ictw ie, 1 m ilio n  rezerw istów  i 700 
sam olotów .

W ęgry posiad a ją  8.700.000 ludności, zdo lnej do 
zm obilizow ania 1.700.000 żołnierzy . A rm ia  w stan ie  po ­
kojow ym  liczy 70.000 żołnierzy. Lotnictw o z n a jd u je  się 
w organizacji.

Działo przeciw czołgow e

T ureck ie  działo przeciw lotnicz

Z am ożna H o land ia  na  8.392.102 ludności może 
zm obilizow ać 1.680.000 mężczyzn. A rm ia  pokojow a li­
czy 16.300 żołnierzy, 8.000 —  w m arynarce, 1.000 — 
w lo tn ictw ie, 250 sam olotów  i 62.000 ton  okrętów  w ojen­
nych.

B elgia m a 8.092.000 m ieszkańców , z k tó rych  może 
zm obilizow ać 1.600.000. A rm ia pokojow a liczy 67.500
żołnierzy, 2.500 —  w lo tn ictw ie i 200 samolotów.

P o rtu g a lia  m a 6.825.883 ludności i m obilizu je
1.365.000 żołnierzy.

A ustria  n a  6.800.000 ludności m ob ilizu je  1.350.000 
żołnierzy. A rm ia  pokojow a liczy 82.000 żołnierzy.
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G recja m a 6.204.000 ludności i może zm obilizować
1.240.000 żołnierzy.

B ułgaria  liczy 6.090.215 ludności i może zm obilizo­
wać 1.220.000 żołnierzy. A rm ia pokojow a liczy 40.000 
żołnierzy.

Szwecja m a 6.200.000 ludności i m obilizu je  1.200.000 
żołnierzy.

Szw ajcaria na 4.066.400 ludności m oże zm obilizo­
wać 800.000 żołnierzy. W stanie pokojow ym  arm ia  l i ­
czy 13.200 żołnierzy, 1.500 —  w lo tnictw ie i 125 sam o­
lotów.

F in lan d ia  m a 3.700.000 ludności i m obilizu je  700.000 
żołnierzy.

D ania na  3.600.000 ludności może zm obilizować
700.000 żołnierzy.

Norw egia posiada 2.820.000 ludności i m obilizu je
550.000 żołnierzy.

Litw a na 2.500.000 ludności może zm obilizować
500.000 żołnierzy.

Łotwa posiada 1.900.000 ludności i m obilizu je  370.000 
żołnierzy.

E stonia posiada 1.200.000 ludności i może zm obili­
zować 200.000 żołnierzy.

N ajm niejsza ze wszystkich A lbania  liczy 1.003.097 
ludności i  może zm obilizow ać 200.000 żołnierzy.

Jeśli p rzyjrzym y się b liżej cyfrom  tu  przytoczonym  
i weźm iem y pod uwagę wszystkie możliwości w ojenne 
danego k ra ju , to  zobaczymy, że pod  w zględem  arm ii 
lądow ej najw iększą potęgą w E urop ie  są Niem cy, tym  
bardzie j, iż po w prow adzeniu w życie ostatnio w ydanej 
ustaw y o 2-letniej służbie wojskow ej, pokojow y stan 
arm ii niem ieckiej podniesie się do 1.300.000 żołnierzy.

Na m orzu najsiln iejsza jest n iew ątpliw ie Anglia, 
dzięki swej flocie najw iększej dotychczas na świecie.

P o d  względem  lotniczym  pierw sze m iejsce dzierży 
F ranc ja , dzięki n ie  ty lko ilościowem u, ale i jakościo­
w em u stanow i swych sił pow ietrznych.

F ran c ja , ta k  ja k  i W łochy, m a jeszcze tę  dobrą stro ­
nę w uk ładzie  sił zbro jnych , że zachow uje pew ną rów ­
nowagę w zbro jen iach  na lądzie, m orzu i w pow ietrzu, 
bez specjalnego faw oryzow ania jednej części sił zb ro j­
nych kosztem  innych.

W e wszystkich w iększych państw ach lotnictw o jest 
rów norzędnym  i sam odzielnym  elem entem  sił zbrojnych 
obok arm ii i m arynark i. W yrazem  zew nętrznym  tego sta­
nu  rzeczy są m inisterstw a lotnictw a i oddzielne własne 
rozkazodawstwo.

Polska w uk ładzie  ilościowym  sił za jm u je  6-te 
m iejsce w E uropie , do trzym ując k ro k u  pod  względem 
w artości żołnierza najw iększym  potęgom  m ilitarnym . 
W artość m ateriałow a arm ii po lsk iej wzrośnie jeszcze 
znacznie, po ostatnio otrzym anej pożyczce francuskiej.

P rzy  tym  stanie rzeczy ja k i dziś p an u je  na świecie, 
jedyny logiczny wniosek ja k i się może nasunąć, każe 
we własnych siłach szukać poko ju  i bezpieczeństwa. 
Obok arm ii m usi stanąć cały naród , św iadom y swych 
obowiązków wobec Ojczyzny.

A . W ojtyga.
(Zestaw ienia ilościowe w edług źródeł francuskich).

N iem iecka b a te ria  zm otoryzow ana

N iem iecka ciężka a rty leria

Ciężkie działa francuskie

Myśliwski sam olot — Francja

Działo dalekonośne — Francja
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P A N U J M Y  N A D  S O B Ą
W iele dziś się mówi i pisze o racjonalnym  przygoto­

w aniu  społeczeństw a do obrony  przeciw lotniczej i p rze­
ciwgazowej. I  rzeczywiście, trzeba  przyznać, że o ile 
chodzi o techn ikę  przygotow ań przeciw lotniczych, je ­
steśmy św iadkam i w ielk ich  postępów  w te j dziedzinie. 
D oskonale zorganizow ane, św ietnie wyszkolone i  w ypo­
sażone zespoły służb O. P . L. G., coraz to  nowe pom y­
sły w zakresie szybkiego i spraw nego uprzedzan ia  lu d ­
ności i organów  służb o zbliżającym  się n iebezpieczeń­
stwie, coraz większe udoskonalen ia tech n ik i m askow a­
n ia  obiektów  n ap ad u  —  wszystko to  składa się na na­
paw ający  o tuchą obraz daleko posuniętych  przygotow ań 
technicznych i organizacyjnych  przyszłej obrony p rze­
ciw lotniczej. N atom iast znacznie rzadziej słyszymy o in ­
nym  czynniku tych  przygotow ań, bardzo  istotnym , 
a w każdym  razie  n iem nie j ważnym , niż sp rzęt obrony 
przeciw lotniczej i tech n ik a  jego użycia. M am  tu  na m y­
śli duchow e przygotow anie ludności do oczekującej ją  
grozy napadów  lotniczych. A przecież techn ika  i orga­
n izacja  n ie  w yczerpują  całokształtu  przygotow ań obron­
nych. Ja k  we w szystkich innych  dziedzinach działa lno­
ści lu d zk ie j, ta k  i w te j decyduje o w ynikach duch oży­
w iający tych , k tó rzy  daną działalność przeprow adzają . 
N a js ta ran n ie j obm yślony sp rzęt jest ty lko  m artw ym  n a ­
rzędziem , kum ulu jącym  w sobie cały bezw ład m aterii. 
Rów nież n a jle p ie j wyćwiczona um iejętność operow ania 
tym  sprzętem  n ie  odgrywa jeszcze rozstrzygającej roli. 
N ajp recyzy jn iejszy  k a rab in  m aszynowy n ie  pom oże do 
zwycięstwa żołnierzow i, n ie  zd radzającem u chęci w ychy­
len ia  się z row u strzeleckiego. T ak  samo najdoskonalszy 
sp rzęt i u rządzen ia  techniczne obrony  przeciwgazowej 
b ędą  niczym  innym , ja k  bezużytecznym i rekw izytam i 
w rękach  osobników , k tó rzy  stracili w krytycznym  m o­
m encie przytom ność um ysłu  i panow anie nad  swymi 
nerw am i.

Jeżeli chodzi o czynnik m oralny , to  w obronie  p rze­
ciw lotniczej odgryw a on znacznie większą ro lę, niż w ja ­
k iejko lw iek  innej dziedzinie, ze w zględu na  szerokie 
m ożliwości pow staw ania daleko  idących w sku tkach  p a ­
nik. Zarów no w ojna światowa, ja k  i późniejsze zm aga­
n ia  zb ro jne  dostarczają  n am  w tym  k ie ru n k u  aż nadto  
dużo przykładów . W iem y, że po pierw szych n apadach  
sterowców n iem ieckich  na  Londyn ludność stolicy A n­
glii opanow ało takie p rzerażenie , że tłum y  zbierały  się 
i dem onstrow ały  p rzed  parlam en tem , żądając natych ­
m iastow ych rokow ań pokojow ych, bez w zględu na sku t­
ki m ate ria ln e  i m oralne  d la  państw a. W iem y, że pod­
czas jednego z nocnych napadów  bom bardu jących  na 
P aryż w podziem iach  k o le jk i m etro  zginęło k ilkadzie­
siąt osób w yłącznie na sku tek  p an ik i wśród chroniących 
się tam  przechodniów , pom im o, że w najb liższym  sąsiedz­
tw ie n ie  w ybuchła ani jed n a  bom ba.

Rów nież fa k t z bliższych nam  czasów, pokojow ych, 
m ianow icie w ybuch zbiorn ika-cysterny  z fosgenem  w za­
k ładach  d-ra S toltzenberga, k tó ry  m ia ł m iejsce w m aju  
1928 r., dostarcza n am  szereg objaw ów  n ieodpow iednie­
go zachow ania się ludności H am burga , k tó re  dadzą się 
w ytłum aczyć ty lko  zupełnym  straceniem  głowy. Zasko­
czeni przez obłok  gazowy ludzie  zachow yw ali się p rze­
w ażnie wręcz odw rotnie, niż należało . W ioślarze całą 
siłą m uskułów  zaczynali wiosłować, w m ylnej nadziei, 
że u d a  im  się w ydostać z ob łoku  gazowego; n ie  zdaw ali 
sobie spraw y, że w ten  sposób przy  każdym  w dechu 
w ciągają do p łuc  zabójcze stężenia gazu. Ludzie zna j­

du jący  się w m ieszkaniach o tw ierali na oścież okna, 
żeby „chwycić pow ietrza44. P rzechodnie  k ład li się na 
chodnikach , zapom inając o tym , że w ten sposób w chła­
n ia ją  gęstsze fale gazu.

Co pow oduje tę  psychozę lęku  przed gazem, opano­
w ującą naw et najrozsądniejszych? W pływ ają tu , m oim  
zdaniem , dwa zasadnicze czynniki: z jednej strony prze­
cenianie przyszłego niebezpieczeństw a lotniczego, zwła­
szcza gazowego, z drug ie j zaś — niedocenianie, lekce­
ważenie skutków  napadów  lotniczych i pow stające w skut­
ku niebezpieczne zaskoczenie, pow odujące poważne 
w strząsy nerwowe. Nie w iadom o, co jest gorsze z dw oj­
ga złego. W  każdym  razie przesada w ocenie grozy n a ­
padów  lotniczych jest rzeczą wielce niebezpieczną, a n ie ­
stety w naszym  społeczeństw ie aż nazbyt częstą. Gdyby 
tak  posłuchać, co się to  mówi w dom u, w kó łku  rodzin­
nym  o przyszłych n ap ad ach  lotniczych na m iasta, ja ­
k ich  to  „au ten tycznych44 inform acyj o przyszłych po­
tw ornych środkach n ap ad u  udzie la ją  sobie ludziska po 
kaw iarn iach  i restau racjach , należałoby przyjść do prze­
konania, że z chw ilą w ybuchu w ojny nieszczęsnem u cy­
wilowi n ie  pozostaje n ic  innego, ja k  od razu  położyć 
się do trum ny , bo i ta k  jest skończony.

Bo jakże  to  przeciętny  śm ierte ln ik  przedstaw ia so­
bie przyszłe n ap ad y  lotn icze? Oczywiście nie żału je  re­
tuszu. N agle, ja k  p io ru n  z jasnego n ieba , n iespodzianie 
d la swoich i obcych, spada napad  lotniczy na  bezbron­
n e  m iasto. Setki i setki sam olotów p łyną z łoskotem  jak  
gradow e chm ury  n ad  m iastem , dzień  w noc zam ieniają, 
zrzucają swój potw orny  ład u n ek  w postaci tysięcy i ty ­
sięcy bom b. Całe połacie dom ów walą się w gruzy, dziel­
nice całe sta ją  w płom ieniach , nieszczęśni mieszkańcy 
pozbaw ieni są wody, p rą d u  i gazu, wszelka kom unika­
cja jest uniem ożliw iona, połączenia telefoniczne prze­
rwane. Ciężkie chm ury  gazowe ścielą się po ulicach, 
w dzierają  się do m ieszkań, m ieszkańcy w iją się na  zie­
m i w kurczach  przedśm iertnych . Życie zam iera zu­
pełnie.

N atu ra ln ie  odrob ina zim nej rozwagi w ystarczyłaby, 
żeby sprow adzić ten  obraz do właściwych wym iarów.

Jest rzeczą oczywistą, że tego ro d za ju  nastaw ienie 
do przyszłych możliwości n ap ad u  w ytw arza sp rzy jające 
podłoże dla nastro jów  panicznych, pow odując ju ż  w cza­
sie pokoju , że się tak  wyrażę, „strach  na  k red y t44.

D rugą przyczyną i źródłem  „psychoz gazowych44, od­
m ienną w działan iu , ale identyczną w skutkach , jest 
lekcew ażenie grożącego niebezpieczeństw a lotniczego, 
zapoznaw anie, przem ilczanie go. Jest to  grzech bardzo 
pospolity  u  nas, tym  więcej, że ta k  zgodny z naszym 
usposobieniem  narodow ym , z naszym  rodzim ym  „jakoś 
to  będzie44. N ie wymaga bliższego uzasadnienia, że tego 
ro d za ju  lekkom yślne chow anie przed n iebezpieczeń­
stwem głowy w piasek może stać się pow odem  d o tk li­
wych urazów  psychicznych, p rzygn ia ta jących  n iep rzy ­
gotowaną psychikę ludzką grozą nieoczekiw anych, 
a w strząsających wrażeń.

Jak ież niezbędne są środki zapobiegaw cze? Ja k i tre ­
n ing psychiczny należy przeprow adzić, żeby opancerzyć 
się duchowo przeciw  w szelkim  m ożliw ym  wstrząsom  
nerwowym  ?

P rzede wszystkim  podstaw ow ym  w arunkiem  jest do­
k ładne uśw iadom ienie sobie w szelkich grożących m ożli­
wości przyszłych napadów  lotniczych. N ależy widzieć 
niebezpieczeństw o bez obsłonek, tak ie , jak ie  ono jest, 
n ie  prze jask raw iając , ale też i n ie  lekcew ażąc go. Tylko 
człowiek, k tó ry  zdaje  sobie rea ln ie  spraw ę z istoty gro­
żącego niebezpieczeństw a i z faktycznych możliwości
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przeciw działania m u, n ie  ugnie się w krytycznej chw ili 
przed grozą sytuacji i n ie  pozwoli ow ładnąć sohą p an i­
ce. Śm iałe spojrzenie w oczy niebezpieczeństw u pozwa­
la ocenić na zim no sytuację i znaleźć właściwe dla da­
nych w arunków  czasu i m iejsca środki zaradcze.

N astępnie n iezbędne jest w yrobienie w poszczegól­
nych środow iskach ludzkich pew nej odwagi i męstwa 
zbiorowego na  wzór tego, jak ie  w większym lu b  m n ie j­
szym stopniu  posiada każda jednostka, o ile nie zn a j­
d u je  się pod wpływ em  fałszywych w yobrażeń o niebez­
pieczeństwie. Pozw oli to  kierow nikom  akcji obronnej 
skutecznie przeciw działać pow staw aniu zjaw isk pan ik i 
i odruchów  tłum u, niezw ykle tru d n y ch  do opanow ania, 
a n ad er pospolitych w zbiorow iskach ludzkich , zwła­
szcza w czasie trw ogi i grożącego całości n iebezp ie­
czeństwa.

B ardzo w ażną jest rzeczą w drażanie w masy poczu­
cia karności i usta len ie  pewnego system u h ierarch iczne­
go podporządkow ania jednych  zespołów drugim , zapew ­
niającego szybkie i spraw ne w ykonanie zarządzeń orga­
nów O. P . L. G. i natychm iastow e stłum ienie wszelkiej, 
naw et m im ow olnej opozycji, będącej wypływem  uczu­
cia przem ożnego strachu.

W reszcie całe społeczeństwo m usi być p rzen ikn ięte  
świadomością, że podczas napadów  lotniczych n ie  n a ­
leży oczekiwać pom ocy od organów służb O. P . L. G., 
lecz że raczej każdy pow inien  polegać na sam ym  sobie 
i um ieć sobie radzić w każdej, naw et n a jtrudn ie jsze j sy­
tuacji. W pojona w każdą jednostkę danego zespołu chęć 
wzięcia na  swe b a rk i sam oobrony, pozwoli un iknąć 
w krytycznych m om entach  popłochu  i pan ik i. A p an i­
ka, ja k  uczy nas doświadczenie, może być niebezpiecz­
niejsza od samego napadu  lotniczego.

*

Z im na krew  i zdecydow anie uporczyw ej w alki, p rze­
n ikające  wszystkie warstwy społeczeństwa, w zespoleniu 
z nowoczesnymi technicznym i środkam i i urządzeniam i, 
um ożliw ią przezw yciężenie najpow ażniejszych sytuacyj 
p rzy m ałych stosunkowo ofiarach. Jeżeli na tom iast duch 
ludności będzie złam any, a wola opanow ana przez re­
zygnację lu b  niew iarę w swe siły, wówczas wszystkie, 
najdoskonalsze naw et środki obrony będą un ieruchom io­
ne i bezużyteczne.

W ikto r B a tycki

W S P Ó Ł P R A C A  L O T
Jest rzeczą zupełn ie  zrozum iałą, że dla w yszkolenia 

ludności i o rganizacji obrony przeciw lotniczej koniecz­
ne są ćwiczenia z udziałem  lotnictw a, k tó reby  im itow a­
ło n ap ad  lotniczy w tak ich  w arunkach , ja k  to  będzie 
m iało  m iejsce ^podczas w ojny. W artość tego rodzaju  
ćwiczeń jest n iezaprzeczalna, bo dzięki n im  m ożna 
przeprow adzić wyszkolenie ludności w obronie  przeciw- 
lotniczo-gazow ej. oraz spraw dzić działalność całej służ­
by pom ocniczej i ra tunkow ej, jaką  p ełn ią  ochotniczo 
organizacje cywilne obrony przeciw lotniczej i przeciw ­
gazowej.

Łączenie ćwiczeń lotniczych z ćw iczeniam i oplgaz 
m a jeszcze ten  dobry skutek, że w ram ach  jednego k ie ­
row nictw a daje  możliwości przeprow adzenia  dośw iad­
czeń w w arunkach  najw ięcej zbliżonych do w arunków  
w ojennych. Ja k  wiadom o, obrona przeciw lotnicza w oj­
skowa i cywilna w N iem czech podlega m inistrow i lo t­
nictwa, dlatego tam  ćwiczenia te  są dość częste i spraw ­
nie przeprow adzane. Z tych względów w arto  się z n im i 
trochę bliżej zaznajom ić. Otóż do najw ażniejszych ćwi­
czeń lotniczych w 1936 r. z udziałem  cyw ilnej oplgaz 
należały ćwiczenia, k tó re  się odbyły w sierpn iu  w środ­
kowych Niemczech.

W  założeniu ćwiczeń przy ję to , iż w ybuchł stan wo­
jenny  pom iędzy „w schodnim  państw em  czerwonym, 
a n ieb iesk im  państw em  środkow ym 14 i „zielonym  p ań ­
stwem zachodnim 44. W założeniu tym  zdyskontow ało 
sobie kierow nictw o ćwiczeń obecny u k ład  polityczny, 
czyli, innym i słowy: w ojna w ybuchła m iędzy F rancją  
i R osją, m ającą swe bazy wypadow e w Czechach —  z je d ­
nej strony, a N iem cam i —  z drugiej. T erenem  działań 
lotn ictw a czerwonego m iały  być środkowe Niem cy, le ­
żące pom iędzy Czechosłowacją, a F rancją . Zadaniem  
„czerw onych44 było natychm iastow e i niespodziew ane 
przeprow adzenie bom bardującego a taku  lotniczego na 
wyznaczone obiekty, leżące w środkow ych Niem czech, 
z chw ilą w ypow iedzenia wojny. P rzy ję to , że lotnictw o

N I C T W A  Z O P L G A Z
czerwonych sta rtu je  w Czechosłowacji, n a la tu je  nad  cel, 
bom bardu je , lecz n ie  w raca do swych baz, ty lko leci 
dalej na zachód i ląd u je  w zaprzy jaźnionym  państw ie, 
t. j. we F ran c ji, aby stam tąd  po uzupełn ien iu  zb io rn i­
ków w m ateria ły  pędne i  załadow aniu now ych bom b 
do w yrzutników , ponow ić a tak  w drodze pow rotnej. Za­
łożenie słuszne, bo przy tego rodza ju  sytuacji lep ie j nie 
wracać, a wykorzystać pom oc zaprzyjaźnionego p ań ­
stwa.

Jeśliby  kiedyś przyszło do w ojny w tak im  zespole 
państw , ja k  to  sobie przy jęło  w założeniu kierow nictw o 
ćwiczeń, to  trzeba  przyznać, że przew idyw ania dzia­
łalności lo tnictw a czerwonych były zupełn ie  słuszne, 
albow iem  zasięg nowoczesnych sam olotów b o m bardu ­
jących  sowieckich zupełn ie  sw obodnie zezwala na p rze­
lo t z Czechosłowacji do F ran c ji ponad  środkow ym i 
N iem cam i.

Z adaniem  „nieb iesk ich44 (t. j. N iemców) było użyć 
w szystkich rozporządzałnych  środków, aby ten  atak 
odeprzeć.

Pierw szym  celem lo tnictw a czerwonego było zn i­
szczenie i zdezorientow anie organizacji ziem nej p rze­
ciw nika, aby przez to zapew nić sobie większe bezpie­
czeństwo nalo tu  i skuteczność bom bardow ania. W tym  
celu użyto trzech dywizjonów samolotó.w bojow ych, k tó ­
re  m iały  zaatakow ać lo tn iska w H alle, M erseburg 
i E rfu rt. Równocześnie przedsięw zięto a tak i lotnicze na 
cen tra  m obilizacyjne i większe ośrodki przem ysłowe 
środkow ych Niemiec.

A tak  bom bardu jący  na H alle odbyw ał się na  dużej 
wysokości i n a tk n ą ł się na  silną obronę a rty le rii p rze­
ciw lotniczej. Cywilna obrona przeciw lotnicza w H alle 
była ta k  znakom icie zorganizow ana, że już natychm iast 
po pierw szym  alarm ie ostrzegawczym  rozpoczęła swoją 
działalność. M imo godziny południow ej, po sygnałach 
alarm ow ych m iasto w yglądało ja k  w ym arłe. W szystkie 
sk lepy były pozam ykane, okna zasłonięte, m ieszkańcy
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w piw nicach , p rzystosow anych n a  schrony przeciw lo t­
n icze i przeciw gazow e. P o  ukończen iu  n a lo tu  b o m b ar­
dującego , spec ja lne  d rużyny  p rzy stąp iły  do akc ji r a ­
tow niczej, k tó re j celem  by ło  usun ięc ie  szkód poczy­
n ionych  p rzez bom by. M ężczyźni, należący  do pom o­
cy tech n iczn ej, o dkażali te ren y  po  bom bach  gazowych, 
in n i b ra li u d z ia ł w gaszeniu pożarów , w yw ołanych przez 
b om by lo tn icze  i zapa la jące . P om im o fikcyjności bom ­
b ard o w an ia , w yznaczono d rużynom  technicznym , p o ­
m ocniczym  i ra tow niczym  tego ro d z a ju  fu n k c je  do w y­
k o nan ia , ja k  gdyby is to tn ie  bom bardow an ie  rzeczyw i­
ste n astąp iło . A w ięc np . p rzy ję to , że m ost jest zb u rzo ­
ny, a w ięc p rzy stąp iono  do usun ięc ia  przew odów  wyso­
kiego nap ięc ia , u ru ch o m io n o  p ro m y  do przew ożenia 
ludności itp . W edług  re la c ji k ierow nictw a ćwiczeń, 
w spó łp raca  o rgan izacy j, pow ołanych  do ob rony  prze- 
ciw lotniczo-gazow ej, by ła  bez zarzu tu .

D la L ipska  ćw iczenia przew idyw ały  p rzep row adze­
n ie  ograniczonego ośw ietlen ia  i zac iem nian ia . W  nocy 
p rzep row adzono  a tak  b o m b ard u jący  n a  h u tę  żelaza 
L euna, k tó ra  by ła  całkow icie zaciem niona i posiadała  
silną o b ronę  ze s trony  a r ty le rii p rzeciw lo tn iczej. A tak i 
te  zostały  pow tórzone d n ia  następnego. Ze w schodem  
słońca uk aza ły  się pierw sze jed n o stk i b o m b ard u jące  
czerw onych. P rzew id u jąc  a tak , „n ieb iescy” trzy m ali już 
od  św itu w pogotow iu  na  lo tn isk u  M erseburg  dyw izjon 
m yśliw ski, p rzeznaczony do obrony  zakładów  h u tn i­
czych L euna. D yw izjon  ten , wczas zaalarm ow any, roz­
począł n a  czas swą akcję , zad a jąc  pokaźne s tra ty  n ie ­
p rzy jacielow i. W  ciągu dn ia , p rzy  pow tórnym  a tak u  
czerw onych, u d a ło  się uzyskać pom yślne rezu lta ty  b o m ­
b ard o w an ia , pom im o silne j obrony , a to  dzięk i sp rzy­
ja jący m  n ap ad o w i w aru n k o m  atm osferycznym .

O prócz o p isane j tu  ak c ji, na  innych  te ren ach  p rze ­
p row adzono rów nocześnie szereg a taków  b o m b a rd u ją ­
cych o po d o b n y m  przeb iegu . P rócz tego czerw oni p rze ­
p ro w ad zili jeszcze a ta k i koszące z n ied u że j wysokości 
n a  S aalfeld , p rzy  pom ocy lekkiego  lo tn ic tw a bojow ego 
(a tak  po lega na  o strze lan iu  z k a rab in ó w  m aszynow ych 
i ew en tualn ie  o b rzu cen iu  lek k im i bom bam i celów ży­
w ych z n isko  lecących sam olotów . M a to  na  celu u n ie ­
m ożliw ien ie  spraw nego d z ia łan ia  obrony  p rzec iw lo tn i­
czej, np . obsługa dzia ł p rzeciw lo tn iczych , obsługa lo t­
n iska  itd .) .

Spraw ozdaw ca n iem ieck i (L u ftw ehr, n r. 9 36) p o d ­
kreśla , że to  w ie lk ie  ćw iczenie w ykazało , iż w yszkolenie 
lo tn ic tw a niem ieckiego  b ard zo  posunęło  się nap rzód . 
W szystkie lo ty  odby ły  się ściśle w edług  p ro g ram u , a n a ­
w et b u rze  im  n ie  przeszkodziły . P rzep ro w ad zan ie  a ta ­
ków  w ykazało , że fo rm acje  lo tn icze doskonale p o d p o ­
rząd k o w u ją  się w ym aganiom  tak tycznym , spow odow a­
nym  w aru n k am i a tm osferycznym i i o b ro n ą  p rzeciw lo t­
niczą.

N ajw ięcej jed n ak  podkreśla  spraw ozdaw ca n iem iec­
k i w ynik i w spółpracy  lo tn ic tw a, a r ty le rii przeciw ­
lo tn iczej, oddziałów  k arab in ó w  m aszynow ych p.-lotn., 
lo tn iczej służby w yw iadow czej, służby obs. m eld . i  ostrze­
gawczej i całe j o rgan izac ji cyw ilnej ob ro n y  przeciw - 
lotniczo-gazow ej. D o d a tn ie  w ynik i osiągnięto  p rzy  w spół­
p racy  w ojska z o rgan izacją  cyw ilnej ob ro n y  p rzeciw ­
lo tn iczej.

Z tego pobieżnego op isu  w idać, że zagadn ien ia  o b ro ­
ny  przeciw lo tn iczej są w N iem czech b ard zo  sum iennie  
p rzep row adzane, p rzy  czym  uśw iadom ien ie  ludności 
i w yszkolenie o rg an izac ji cyw ilnej, pow ołanej do o b ro ­
ny  przeciw lo tn iczej, je s t pow ażnie  trak tow ane .

W spółp raca  w szystkich czynników , dysponujących 
środkam i czynnym i i b ie rn y m i w opl., p rzy  odpow ied­
n im  uśw iadom ien iu  i w yszkoleniu ludności cyw ilnej 
je s t w aru n k iem  pow odzenia obrony. Łączenie ćwiczeń 
lo tn iczych  z ćw iczeniam i opl. jest tą  najw yższą form ą 
i sp raw dzianem  w yszkolenia, oraz przygotow ania 
w szystkich środków  obronnych  n a  w ypadek  w ojny.

A. W.

P osterunek  obserw acyjno-m eldunkow y

Działko przeciw lo tn icze w raz  z obsługą

R eflektor na pozycji



M O I E
(Stara

W początkach lipca  1935 roku  do­
w iedziałem  się o pow staniu  szkoły 
szybowcowej w M iłośnie pod  W ar­
szawą. T ereny  były  już  zbadane 
i ob la tane , a naw et pozw oliły na 
w ypuszczenie w św iat k ilkudziesię­
ciu p ilo tów  kategorii A, k tó rzy  zo­
sta li w yszkoleni na sporadycznie 
organizow anych kursach . T eraz m ia­
ła  tu  pow stać sta ła  placów ka szkol­
na, p row adzona przez warszawski 
okrąg  w ojew ódzki L. O. P . P.

T elefon  do A erok lubu  W arszaw­
skiego, a następ n ie  do okręgu wo­
jew ódzkiego L. O. P . P . spraw ę od- 
razu  załatw ił. In s tru k to r P e łka  w łą­
czył m nie do sw ojej grupy , zaś p. 
Zaleski za łatw ił form alności. Tegoż 
dn ia  w jed n y m  z hangarów  na  po­
lu  m okotow skim  byłem  „w ykiw any41 
n a  „szubienicy44, a zaraz po tem  ho ­
low ałem  swoim m ałym  P o lsk im  Fia- 
cikiem  „W ronę44 w d ług im  wozie 
transportow ym  do Starej M iłosny. 
Po ciem ku ju ż  do jechałem  na m ie j­
sce, a dn ia  następnego uczyliśm y się 
m ontow ania „W rony44. H angarów  
w tedy jeszcze w M iłośnie n ie było, 
sp rzęt m usiał się m ieścić w rem izie 
straży pożarnej, codzień zatem  trze ­
b a  było szybowiec rano  składać, 
a w ieczorem  rozbierać. C ała g rupa  
p rzy jeżdżała  na szybowisko rano , ja  
zaś m ogłem  przy jeżdżać dop iero  
około godziny 15, śpiesząc się, aby 
d o jechać na  czas...

N ajczęściej n ie  udaw ało  się to. 
P om im o gwałtownego i n iebezpiecz­
nego d la  resorów  pośp iechu  —  p rzy ­
byw ałem  zw ykle w tedy, gdy było 
już  po wszystkim . Szybowiec rep e ro ­
w ano, w inow ajca w ysłuchiw ał od 
otoczenia najstraszliw szych obelg, 
a in s tru k to r gorączkowo napędza ł do 
napraw y.

C ierpliw ość jed n ak  zwyciężyła, 
p rzyby ł d rug i i trzeci szybowiec; po 
p ierw szych szuran iach  zacząłem  od­
ryw ać się od z iem i; w reszcie p rzy­
szło opanow anie lo tu  w lin ii p roste j

L O T N I C Z E
Miłosna — Polichno — Sokola
i boleśnie zap łacona ka tegoria  A. 
M łodzi uczestnicy g rupy  zawzięcie 
ścigali sędziwego w stosunku do n ich  
red ak to ra  i zaap likow ali m u  n ieby ­
w ałą p o rc ję  o b ijan ia . Może w łaśnie 
d latego w m oich następnych  stu 
sta rtach  m iałem  lekk ie  i  pełne wy­
czucia lądow ania.

W ypuszczali m n ie  w pow ietrze 
i z w ielką cierpliw ością uczyli nastę­
p u jący  in stru k to rzy : G liw iński, P e ł­
ka, K am ińsk i, R óżański i wreszcie 
K azim ierz K u la , p rzy  k tó rym , póź­
ną jesien ią , w poryw istych w ich­
rach , w ychodziłem  na  b loczku  do stu 
m etrów  w górę i  rob iłem  pierw sze 
n iep o rad n e  w iraże. P raca  dzienn i­
karska  i podróż do A m eryki n ie  p o ­
zw oliły m i tego ro k u  na  porządne 
szkolenie i b ilan s  m ój zakończyłem  
79 sta rtam i, o czasie ogólnym  20 m i­
nu t. N ajd łuższy  m ój lo t w M iłośnie 
trw ał około m in u ty  — pow ód do 
w ielk iej dum y. Głównym  jednakże 
w ynikiem  odw iedzania M iłosny był 
podziw  d la  w ielkich  zdolności pe­
dagogicznych instruk to rów  i d la  je d ­
n o lite j m etody  szkolenia, p rzy  rów ­
noczesnym  liczen iu  się z indyw idual­
nością poszczególnych uczni. Poza 
tym  w spólne dążenia, w spólnie p rze­
żywane m ałe dram aty , opętańczy za­
p a ł do la tan ia  w rosnących zastę­
pach  uczniow skich —  oto co zb ra­
ta ło  m nie, człow ieka czasu w ojny, 
z m łodzieżą dzisiejszą, a właściwie 
z je j najszlachetn iejszym , la ta jącym , 
odłam em .

M uszę tu  rów nież dodać, że n a ­
w et te  skrom ne początki la tan ia  
w M iłośnie przyniosły  m i lepsze sa­
m opoczucie fizyczne i m oralne , dały 
m i niespodziew anie now y zapas opa­
now ania i jak b y  w ew nętrzne sku­
p ienie.

Ju ż  w początku  w iosny ro k u  ze­
szłego było  jasne, że n ie  zdołam  wy­
rzec się dalszej n au k i la tan ia . Szcze­
gólniej szum w ia tru  i w idok  pędzą­
cych obłoków  n iepo k o ił m n ie  w n a j­
wyższym stopniu . L a tan ie  jest za­
raźliw e i n u rtu je  n iep rzerw an ie  każ­
dego, k to  choć raz zakosztow ał p i­
lo tażu . T ym  tłum aczy się subordy- 
n ac ja  n iem al pokorna , p an u jąca  na 
w ielk ich  szybowiskach. Szybownicy 
zapa trzen i są ja k  w tęczę w  kierow ­
n ik a  szkoły, od k tórego  przecież za­
leży, czy da im  zakosztować po ­
w ietrznego haszyszu, czy pozw oli im  
raz jeszcze przeżyć em ocję lo tu  ża­
glowego.

W  zw iązku z ty m  przypom inam

A B C
Góra)
sobie rozm ow ę, ja k ą  m iałem  na  je d ­
nym  z pagórków  w M iłośnie. P o d ­
szedł do m n ie  w ysoki, barczysty 
i z ch łopska pow ażny plutonow y. 
O kazało się, że by ł słuchaczem  w oj­
skowego w ydziału  lekarskiego. Roz­
pytyw ał m nie o sposób redagow a­
n ia  i d rukow ania  gazety. Człowiek 
ten  n ie  tra c ił czasu: oto w p rze­
rw ach m iędzy lo tam i p rag n ą ł dow ie­
dzieć się czegoś nowego. Z aspokoiłem  
jego ciekawość, po czym z ko le i p y ­
ta łem  —  dlaczego przyszedł do M i­
łosny?

—  M uszę nauczyć się la tan ia  — 
odpow iedział.

—  Ależ to  n ie  m a n ic  wspólnego 
z pańsk im  przyszłym  fachem , a znów 
na sportow ca n ie  w ygląda pan...

—- T o  p raw da —  odrzek ł •— że 
n ie  lu b ię  trac ić  czasu n a  zabawę. 
Ale, jak o  przyszły lekarz , zam ierza­
jąc  poświęcić się specja ln ie  ch iru rg ii, 
m uszę zdobyć dw ie rzeczy: sub te l­
ność ręk i i oderw anie się od egoizm u 
życiowego, od egotyzm u pow iedzm y. 
P ilo taż  w ym aga poczucia odpow ie­
dzialności za ruchy  ręk i, a zatem  
uczy ją  opanow ania, d a je  je j wy­
czucie... Zaś w ogóle la tan ie , zawsze 
m n ie j bezpieczne od n ie-la tan ia  -— 
przynieść m usi w rezu ltac ie  m niejsze 
rachow anie się z w łasnym  życiem... 
M ożna będzie  patrzeć  n a  n ie  z pew ­
nego dystansu...

—  T ak a  k u ra c ja  odtłuszczająca 
duchow o?

—  Otóż to  w łaśnie! —  ucieszył się.
C iekaw jestem  bardzo , czy ten

pracow ity  i rozw ażny człow iek po ­
przesta ł na  la tan iu , jak o  n a  środku, 
prow adzącym  do określonego celu? 
M yślę, że nie. L atan ie  służy i  służyć 
będzie w ielu  celom , zawsze jed n ak  
d la  p ilo ta  pozostanie nam iętnością.

*

W m aju  1936 ro k u  w ybrałem  się 
do P o lichna pod  K ielcam i. Z nala­
złem  tam  w m alow niczej okolicy 
szkołę w całym  tego słowa znaczeniu: 
z w arsztatam i i hangaram i, gdzie 
było  m nóstw o szybowców, z ładnym  
b udy n k iem  szkolnym , z syp ialn iam i 
i jad a ln ią . K ierow nik  szkoły K a­
zim ierz P lenkiew icz by ł m ało  w i­
dzialny, gdyż w okresie ty m  pośw ię­
cał w ięcej uw agi pob lisk ie j szkole 
żaglowej w Pińczow ie, a w P o lich ­
n ie  zastępow ał go ś. p. M ichał Glat- 
m an. Z nakom ity  ten  in s tru k to r od ­
byw ał w tedy pierw sze szuran ia  z g ru ­
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p ą  m łodzieży kieleckiej, ja  zaś cho­
dziłem  sm ętnie na  ta k  zwaną „czwór- 
kę“, czyli czw artą od Chęcin górę 
i czekałem  na obrócenie się w iatru. 
A w łaśnie w iał w ia tr wschodni, n ie­
użyteczny d la  szybowników na te re ­
n ie  całej Polski. M ożna co praw da 
startow ać z ,,czw órki“ na wschód, co 
też ostatecznie rob iłem  — ale brak  
dobrego lądow iska i pobliskie są­
siedztwo zbocza ,,tró jk i“ nie pozwa­
lały  na praw idłow ą naukę.

Początkujący  szybownik przeżywa 
zawsze em ocje na nowym  nieznanym  
teren ie . Przeżyw ałem  te  em ocje i ja, 
gdy w ia tr obrócił się na  południe. 
S tartow ałem  z tak  zaciętym  w yra­
zem  tw arzy, że G latm an wstrzym ał 
kom endę i zapy tał:

—  Jak  się pan  czuje?
Spojrzałem  przed  siebie. Zbocze

■opadało strom o. Czterech „am basa- 
dorów “, z m inam i obojętnych opraw ­
ców, trzym ało liny. W porów naniu  
do  pagórków  M iłosny w ydała m i się 
ta  „czw órka44 istnym  Giewontem. Da­
leko w dole zieleniła się łączka, na 
k tó re j coś się pasło : koń albo k ro ­
wa. T am  m iałem  wylądować po wy­
konan iu  czterech w iraży. A na  pół 
wysokości „czw órki44 sterczał skalny 
grzebień, o k tó ry  n ie  tak  dawno roz­
b ił  się na śm ierć dobrze już zaaw an­
sowany p ilo t Sikorski. Tam że m iał 
zginąć w k ilk a  tygodni później i sam 
G latm an. T eraz p a trzy ł na  m nie py­
ta jąco  i rozważał, czyby na początek 
n ie  puścić m nie z niższego punk tu .

Rozważyłem i ja  bardzo  sum ien­
n ie  m oją sytuację w ew nętrzną, po 
czym  odpow iedziałem  konkretn ie :

—  Czuję się tak , jakbym  m ia ł za 
chw ilę dać w pysk bokserowi...

G latm an kiw nął ze zrozum ieniem  
głową i dał kom endę.

S tartów  do kategorii B w ykona­
łem  34, aż w iraże zaczęły być p łyn­
ne i zawiązane, spokojne i opano­
wane. K ochany G latm an m ęczył się 
ze m ną i m artw ił, doradzał i zachę­
cał, k ręc ił głową i sykał, ale spraw ę 
doprow adził do pom yślnego końca. 
W iatr obrócił się jeszcze na zachód 
i  na północ. O statnie starty  m iałem  
w  k ie ru n k u  szkoły. To, co przed­
tem  n ie  w ychodziło, zaczęło się n a ­
gle udawać. Po łagodnym  północ­
nym  zboczu łaziłem  ostatecznie jak  
chciałem , w ykręcając po sześć peł­
nych  w iraży. Przyszło to  n a tu ra ln ie  
dop iero  w tedy, k iedy  dałem  spokój 
„chw alebnej44 przezorności i zacią­
łem  się w postanow ieniu, że raczej 
połam ię szybowiec i własne kości, 
niż ustąp ię  p rzed  trudnościam i. Po 
k tórym ś locie, gdy lądow ałem  p rze­
pisowo na  drodze, G latm an w ystar­

tow ał za m ną na  drugim  szybowcu, 
usiadł o m etr ode m nie i powie­
dział :

—  Trzy ostatnie loty zaim ponow a­
ły  mi. Ma redak to r u  m nie katego­
rię  B !

Tegoż dnia m oja  radość była zga­
szona niepow odzeniem . Trzy razy 
z kolei startow ałem  z „czw órki44 
z zadaniem  lądow ania na pu n k t —- 
i trzy  razy nie dociągnąłem .

W P olichn ie  było to samo co 
w M iłośnie: b ra terska  p rzy jaźń  m ło­
dych szybowników, fanatyczne um i­
łow anie pracy szkoleniowej przez 
instruktorów .

*

W drugiej połowie lipca czekałem  
na pom yślny w ia tr w trzeciej szkole 
szybowcowej L. O. P . P ., m ianow i­
cie na Sokolej Górze pod K rzem ień­
cem. Jest to, ja k  wiadom o, szybowi- 
sko dla lotów żaglowych. W ołyński 
żar wisiał nad  ziem ią, mucliy żarły 
człeka niesam owicie, grupa kandy­
datów  na kategorię C czekała wa­
runków . D la niew ychodzenia z w pra­
wy kazano nam  startow ać z począt­
kującym i. W m oim  „dzienniku lotów44 
m am  zanotow ane k ró tk ie  loty ze 
startów : „Z pod drogi44, „Z 1js W il­
czej44, „Z 1/3 W ilczej44, „Z całej W il­
czej44 i „Z O strej44. Są to nazwy gór, 
otaczających dolinę pól kulikow- 
skicli. Sprężysty k ierow nik szkoły 
Zbigniew M ikulski, znany z przelo­
tu  Ustianowa — Puław y, oraz in stru k ­
to rka  p. M aria Younga. staw iali tu  
przyszłym  pilo tom  żaglowym w ięk­
sze w ym agania. N ie poszły więc na 
m arne loty treningow e. W jednym  
z tych lotów przeszedłem  na „C zaj­
k ę44, szybowiec obudowany. N ie m ia­
ło się już pod sobą w idocznej pod 
nogam i przepaści. Po „W ronie44 czu­
łem  się na tej „Czajce44 tak , jakbym  
p rzesiad ł z wagonu towarowego do 
m iękko i spraw nie niosącego pull- 
m ana. Zwiedziłem okoliczne starty  
żaglowe, używane przez treningow- 
ców, w ypiłem  m asę soku wiśniowe­
go w kan tyn ie  szkolnej, nasłuchałem  
się w ielu ciekawych re lac ji szybow­
niczych, aż przyszedł w ia tr po łud­
niowo-wschodni i następnie po łud ­
niowy o szybkości 6— 10 m. Z nie­
byw ałą em ocją w indow ałem  się na 
G órę Sokolą. Pierwszy w ystartow ał 
M ikulski na rasowym „S-G —  3 bis44 
i wzniósł się na wysokość 1.000 m 
ponad start. W arunki św ietne! Zm ar­
now ałem  te „świetności44! W czte­
rech kolejnych  startach  utrzym yw a­
łem  się co praw da w pow ietrzu od 
3— 5 m in u t i dostałem  kategorię 
C— 1, co oznacza pierw szy w arunek

do kategorii C, jed n ak  nadm iar szyb­
kości nie pozw alał na dłuższe żeglo­
wanie, traciłem  wysokość i odcho­
dziłem  od zbocza, lądując w dolinie, 
gdy inn i żeglowali wysoko nad star­
tem. W ieczorem tego dnia byłem  
bardzo sm utny i rozgoryczony w sto­
sunku do siebie i całego świata. Pew ­
ność siebie została utracona. Nie po­
cieszyła m nie, arii kąp iel codzienna 
w pobliskich Bereżcach, ani progno­
za dobrego w iatru na dzień następny, 
a pobłażliw ą sym patię p. Youngi 
potraktow ałem  jak  obelgę. Tego pa­
skudnego, choć cudnie rozgwieżdżo­
nego wieczora czułem się bardziej 
dziennikarzem , niż szybownikiem...

D zień następny przyniósł po p ra­
wę. W czterech kolejnych lotach 
m iałem  czasy od 5 do 14 m inu t 
i uzyskałem  C —  S i C — U, czyli 
pełn ię kategorii C.

Jednak  dopiero w ostatnim  locie, 
k tó ry  trw ał 14 m inu t, nauczyłem  się 
nie przeszkadzać prądom , to też wy­
niosło m nie na paręset m etrów  po­
nad  start. G rupka pilotów , p rzypa­
tru jąca  się m ojem u lotowi, m alała, 
aż przestała patrzeć na m oją „Czaj­
kę44 i skierow ała uwagę na start na­
stępnego szybowca. Był to  dobry 
znak. Aż do sygnału, nakazującego 
m i lądow anie, latałem  ponad górą 
i ponad szkołą coraz spokojniej 
i swobodniej. Pew na trudność wy­
n ik ła  dopiero przy schodzeniu do 
lądow ania: oto term ika rozpalonej 
doliny wynosiła ku  górze „C zajkę44, 
k tó ra  aż dygotała od nadm iaru  szyb­
kości. M usiałem  schodzić spiralą, 
wreszcie ślizgami.

Z tych trzech szybowisk Ligi 
O brony Pow ietrznej i Przeciwgazo­
wej wyniosłem w spom nienie setek 
m łodzieży, zapraw iającej się w la ta ­
niu  pod k ierunkiem  jak  najbardzie j 
wykwalifikowanego personelu in ­
struktorskiego.

—  Jeszcze większej uwagi dla na­
szych dezyderatów  i jeszcze w ięk­
szych środków m aterialnych -— oto 
powszechny głos polskiej m łodzieży 
lotniczej.

Stanisław S tru m p h  W ojtkiew icz
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opracow ał K. Błaszczyński
Osobny dział w m odelarstw ie sta­

nowi budow a m odeli nielatających, 
t. zw. redukcyjnych. Tego rodzaju  
m odele są właściwie dokładnym i ko­
p iam i poszczególnych typów sam olo­
tów, w ykonanym i w pew nej skali. 
M odele redukcyjne dzielą się na dwa 
rodzaje : 1) większych rozm iarów
z uw zględnieniem  całej konstrukcji 
w ew nętrznej, 2) m ałe —  w skali 
1 : 25 i m niejszej — są ja k  n a jb a r­
dziej upodobnione do danego typu  
sam olotu ty lko zewnętrznie.

Zamieszczony p lan  Lockhead’a jest 
dostosowany do budow y m odelu 
w m ałej skali.

Do budow y m odeli redukcyjnych  
należy używać drzewa twardszego, 
a m ianow icie bukowego lu b  jaw oro­
wego. M odel w ykonany z tego ro ­
dzaju  drzewa daje  się b. gładko oszli­
fować, jak  również farba  n ie  wsiąka 
i gładziej się rozkłada.

Budowę m odelu zaczynam y od 
k ad łuba  i po n ad an iu  m u odpow ied­
niego kształtu  boru jem y dziury  w po­
p rzek  kad łuba , gdzie zna jd u ją  się 
okienka kabiny. O krągłą dziurę roz- 
piłow uje się do odpow iedniego kształ­
tu  okna, m alu jąc ją  w środku czar­
ną farbą, a z obydwóch stron przy­
k le ja  się celuloidow e szybki. K ab i­
nę p ilota wycina się p iłką  laubze­
gową po lin ii oszklenia i po pom a­
low aniu wewnątrz na czarno okleja 
się paskiem  celuloidu odpow iednich 
rozm iarów . Stateczniki, w ykonuje się 
z cienkiej deseczki i po nadan iu  im  
odpow iedniego kształtu  i p ro filu  
p rzykleja  się do kad łuba , p rzy b ija ­
jąc  2-ma m ałym i gwoździkami.

Skrzydło w ykonane jest w całości 
z jednej deseczki i przyklejone do 
kad łuba po uprzedn im  wycięciu 
otw oru w kad łubie . M iejsca łączenia 
skrzydła z kadłubem  i pow stałe 
szpary zalewa się top ionym  szerla- 
kiem , lub  parafiną , p rzy  czym opi- 
łow ując szerlak jednocześnie o trzy­
m ujem y sprofilow anie skrzydła przy 
kadłubie.

Maski m otorów  właściwie pow in­
ny być wytoczone, ale rów nież moż­
na je  zrobić ręcznie. W m askach 
tych zrobione są odpow iednie wy­

cięcia, tak  aby m ożna je  było obsa­
dzić na skrzydłach, i podobnie jak  
w kad łub ie  szpary zalewa się szerla- 
kiem . Do k le jen ia  m odelu  należy 
używać k le ju  „C ertus“ .

Cały m odel należy zmoczyć wodą 
i jeszcze raz dokładnie  oczyścić szkli­
stym  papierem , następnie  zapolitu- 
rować i pow tórnie zczyścić. Model 
tak  zrobiony jest gotów do m a­
lowania. M aluje się srebrną fa r­
bą, przyrządzoną z proszku szlif-

a lum inium , rozpuszczonego w cello- 
nie. Do m alow ania pow inno się uży­
wać pędzli szerokich i m iękkich. Li­
tery  m ożna wymalować tuszem , lu b  
przykleić cellonem , o ile są wycięte 
z b ibu łk i (czarnej). Całość m ożna 
ponow nie pociągnąć bezbarw nym  la­
kierem . N astępnie — na zakończenie 
obsadzam y podwozie i śmigła. K ół­
ka wytoczone są z drzewa, a golenie 
podwozia w ykonane z grubej b la ­
chy alum iniow ej. (p lan  z  A irp lan  A  ews).
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Z P R Z Y C Z Y N K Ó W  DO H I S T O R I I

A E RONAUTYKI  W O J S K O W E J

. ierwsze poczynania nad  zastosowaniem  
sprzętu  latającego do potrzeb  w ojennych sięgają odle­
głych dziejów. S tarożytne legendy w spom inają o boży­
szczach, rycerzach la ta jących , lataw cach i sm okach ogni­
stych itd . W iadom ości te  doszły do naszych czasów 
w form ach  m ało w iarygodnych; ciekawe natom iast są 
fak ty  historyczne, szerszemu ogółowi nieznane, dotyczą­
ce zastosowania w w ojnach m aszyn la ta jących , poczyna­
jąc  od czasów starożytnych.

O blegając w 906 roku  B izancjum , książę Oleg ko­
rzystał z lataw ców ; w spom inają o tym  pam iętn ik i tym i 
słowy: książę Oleg... „stw orzył ludzi i konie papierow e, 
pozłocił, uzbro ił i puścił w pow ietrze nad  m iasto, co 
zobaczyli G recy i zlękli się“ (sotwori koni i lud i bu- 
m ażny, w oorużenny, pozłaszczeny i p u sti na w ozduch na  
grad, w idiew  on Greci i ubojaszasia).

W  drug ie j połowie dziesiątego w ieku, w ojska cesa­
rza b izantyjskiego Jan a  stosowały podobne środki celem 
w yw ołania p an ik i u  n ieprzyjaciela. Do lataw ca przy­
wiązywano kosz z m ateria łam i palnym i i lataw iec ogar­
n ięty  p łom ieniem , pędzony w iatrem , swym w idokiem  
w prow adzał w nocy zam ieszanie wśród wrogich szere­
gów, nie mówiąc już  o tym , że, spadając w obleganym  
m ieście, częstokroć powodował pożary.

W ojsko polskie zetknęło się z podobnym i lataw cam i 
w bitw ie pod Lignicą w 1241 roku, gazie T atarzy 
puszczali w pow ietrze lataw ce o kształtach straszliwych 
sm oków: „...wewnątrz lataw ce posiadały pew ne urzą­
dzenia, k tóre  dzięki w iatrom  wydawały dźwięki, co oczy­
wiście straszyło zarówno wojowników jak  i konie Bo­
lesława W stydliwego. Latawce trzym ali T atarzy  na d łu ­
gich tykach  w swych pierwszych szeregach, a wydoby­
w ający się z otworów dym  powiększał pan ikę w szere­
gach Polaków ...“ (K alendarz lotniczy na 1926 rok, a rty ­
k u ł F. Bołsunow skiego).

Gdy b racia  M ontgolfier skonstruow ali swój p ierw ­
szy balon , jednym  z am atorów  podróży pow ietrznej był 
p. J iroux  de la V ilette . O pisał swe w rażenia w „G azette 
de P a ris“ tym i słowy: „...przekonałem  się od razu, że 
ten  n iezbyt kosztowny w ynalazek może przynieść znacz­
ne korzyści w w ojsku, da jąc  możność odnalezienia roz­
lokow ania i stw ierdzenia ruchów  w ojsk nieprzyjaciela. 
Zaobserwowane wiadom ości m ożna przekazać swym woj­
skom  za pom ocą sygnałów. Sądzę, że zachow ując pew ne 
ostrożności, z usług ba lonu  m ożna korzystać również 
i n a  m orzu...“

N otatka p. J iroux  de la V ilette  znalazła żywy odgłos 
w spraw ozdaniu o balonach  profesora K olreifa  w szkole 
chirurg icznej w P etersburgu . P rof. K olre if wskazywał 
na znaczenie tego środka dla obrony państw a, w ypowia­
dając myśl, że zastosowanie aeronau tyk i do celów wo­
jennych  w inno zm niejszyć w ydatki na organizację arm ii.

Poseł rosyjski w P aryżu , książę B aria tin sk ij, podzie­
la jąc  entuzjazm  paryżan , donosił, m iędzy innym i, K a­
tarzyn ie  I I , że w razie dalszego rozw oju auronau tyk i —  
„...siły arm ij i ruchy  strategiczne tychże nie m ogłyby już 
u jść  uw adze n iep rzy jac iela ; żadna forteca n ie  byłaby 
w stanie w ytrzym ać oblężenia, gdyż la ta jące  m aszyny 
rzucałyby z pow ietrza zapalające i wybuchow e m ate- 
ria ły “ .

Jed n ak  K atarzyna I I  n ie  podzieliła  zdania swego 
posła i n ie pozw oliła słynnem u francuskiem u aeronaucie, 
B lanchardow i (zaproszonem u do W arszawy przez Sta­
nisław a A ugusta) na przy jazd  do R osji, bow iem  „...tu 
n a jzupełn ie j n ie  za jm ują  się tą  czy inną  podobną aero- 
m agią, a i p róby  owe, jako  bezpłodne i zbyteczne, są 
u  nas stanowczo zakazane“ .

Idea użycia balonów  do bom bardow ania z pow ie­
trza  pochodzi p raw dopodobnie  od P o laka, poety T rem ­
beckiego, k tó ry  w listach  do kró la  S tanisław a A ugusta
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w ro k u  1793 w spom ina o możliwości zastosowania balo­
nów  do bom bardow ania —  „feux d ’artifices“ —  angielskiej 
floty, wychodzącej z T orbay... (pa trz  „Księga k u  czci 
poległych lo tn ików “ ).

W rok  później, we F ran c ji, z ram ien ia  K om itetu  
O brony N arodow ej, na  w niosek G uytou de M orveau, 
w yłoniono kom isję, k tó ra  przystąp iła  do b adań  nad  uży­
ciem  balonów  dla celów wojskowych. W spółpracując 
z m łodym  fizykiem , C outelle’m , uczniem  prof. C harles’a, 
kom isji udało  się skonstruow ać balon  na uwięzi, k tóry  
został zadem onstrow any przed K om itetem  O brony N a­
rodow ej i przez niego zaaprobow any do użycia. C outelle 
o trzym ał m isję udan ia  się do arm ii generała Jo u rd an ’a, 
by w ypróbow ać zastosowanie balonu  na po lu  bitw y. Ge­
n e ra ł Jo u rd an  odniósł się bardzo przychylnie do w yna­
lazku , i dn. 2 kw ietn ia 1794 roku  przystąpiono do orga­
nizow ania pierw szej w h isto rii wojskowej kom pan ii b a ­
lonow ej, w składzie 1 k ap itan a , 1 porucznika i 26 sze­
regowych. Dowódcą kom pan ii został C outelle, m iano­
w any kapitanem . Balon o trzym ał nazwę ,,L’E ntrepre- 
n a n t“ .

P o  m iesiącu kom pania  otrzym ała rozkaz przesunię­
cia się do arm ii generała Jo u rdan , pod fortecę Mau- 
beuge, k tó rą  oblegali A ustriacy. Po napełn ien iu  balonu , 
generał Jo u rd an  wzniósł się w koszu w raz z kap itanem  
C o u te lle ^ ,  obserw ując ruchy  i siły w ojsk austriackich.

Pogoda sprzyjała i obserw acje przeprow adzano dwa ra ­
zy dziennie. Wówczas n ie  znano jeszcze dźw igarki, b a ­
lon  utrzym yw ali żołnierze na  długich linach. K ap itan  
C outelle przekazyw ał rozkazy z kosza za pom ocą um ó­
wionych p łach t, a zaobserwowane wiadom ości zrzucał 
na  ziem ię w w oreczkach z piaskiem .

N a skutek przychylnej op in ii generała Jo u rd an ’a — 
K om itet O brony N arodow ej przystąp ił do form ow ania 
d rug ie j kom pan ii balonow ej, k tó ra  następn ie  została 
połączona z pierwszą — jako  bata lion  pod dowództwem 
tegoż Coutelle’a. W kam pan ii 1795 r. C outelle b ra ł udział 
w raz z batalionem , lecz nieodpow iednia pogoda i silne 
w iatry  znacznie u tru d n ia ły  rozpoznanie z balonu , k tóry , 
po  k ilk ak ro tn y ch  p róbach  w zbicia się w pow ietrze, zo­
sta ł rzucony przez w ia tr o ziem ię i bardzo uszkodzony; 
po te j n ieudanej p rób ie  C outelle, ranny, u d a ł się do 
k ra ju , a kom apnię ściągnięto z frontu .

W 1797 roku  generał H oclie postaw ił w niosek zli­
kw idow ania balonów , jako  nieużytecznych, lecz K om itet 
O brony N arodow ej o p arł się tem u. W rezultacie, 
w bitw ie pod W iirtzburgiem  druga kom pania  w całości 
dostała się do niewoli.

O calałą pierwszą kom panię  N apoleon skierow ał do 
E g ip tu , lecz po drodze A nglicy za topili transpo rt. Po 
pow rocie z E g ip tu  N apoleon podp isał d ek re t o aero- 
nautyce wojskowej, lecz, gdy został cesarzem, zaniechał 
jego w ykonania (praw dopodobnie, ja k  w spom inają h i­
storycy, z racji przesądu, gdyż balon  próbny , wypuszczo-

i

Stanisław  T rem becki, poeta w. XVIII

Balon z rysunku  współczesnego
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L ist T rem beck iego  do kró la  S tanisław a A ugusta

ny z F ra n c ji, k tó ry  n a  koszu m ia ł duży  in ic ja ł „N “, p rzy  
lądow an iu  złam ał ten  in ic ja ł) .

W  h is to rii ae ro n au ty k i ciekaw e są p ró b y  au striac­
k iego w ojskow ego ae ro n au ty  L epp icha , k tó ry  —  sądząc 
z ra p o r tu  rosyjskiego posła w S tu ttgarc ie  w r. 1812 —  
w ynalazł o ryg inalny  o k rę t pow ietrzny , la ta jący  w p io ­
now ej i poziom ej płaszczyźnie, w edług życzenia; zatrzy ­
m u jący  się na  kotw icy i znów  wznoszący się w pow ie­
trze . O k rę t ten , jak o b y , „...pom ieszcza 40 lu d z i i unosi
12.000 fun tów ...“ , w te j ilości p ro ch  i pociski „...zrzu­
cane z góry...“ m ogą służyć do „...w ysadzania w pow ie­
trze  w szystkich fo rtec , do za trzym ania  i zniszczenia 
w szystkich a rm ij...“

K o n s tru k to r L ep p ich  zaproponow ał swe usługi w tym  
w zględzie cesarzow i A leksandrow i I , ob iecu jąc w ybu­
dow ać ta k i o k rę t d la  w alk i z N apoleonem . G enerał-gu­
b e rn a to r  M oskwy, h ra b ia  R oztopczyn, gorąco go polecał 
cesarzow i, zw racając uw agę n a  ten  w ynalazek, on b o ­
w iem  —  „uczyni zbytecznym i w ojny, zw olni ludzkość 
od diabelskiego zniszczenia...“ L ep p ich  został pow ołany 
do R osji, pod  M oskwę, gdzie pracow ał przez pew ien 
czas n ad  swym w ynalazkiem . W  trak c ie  tego, N apoleon 
z a jm u je  M oskwę, L ep p ich  p rzeryw a swe p race , ponow ­
n ie  p o d e jm u je  je  ju ż  w O ran ienbaum ie , lecz bez skutku . 
W  rezu ltac ie  —  w ygnano go z R osji.

P ierw sze bom bardow an ie  z balonów  zastosowali 
A ustriacy , podczas ob lężenia W enecji w ro k u  1849. Do 
pap ierow ych  „M ontgolfierów “ przyw iązyw ano w ybucha­

jące  bom by, k tó re  p o  pew nym  czasie au tom atyczn ie  od­
czepiały  się od balonów . Z ogólnej ilości k ilk u se t bom b, 
rzuconych tym  sposobem  n a  W enecję, zaledw ie k ilk a  
spadło  na  m iasto , n ie  pow odując s tra t m a te ria ln y ch , lecz 
w yw ołując o lbrzym ie w rażenie m oralne.

Ź ródła  angielskie z ro k u  1865 w skazują, że. R osjan ie , 
oblężeni w Sew astopolu, korzysta li z obserw acji flo ty  
m orsk ie j za pom ocą balonów .

Pew ne w iadom ości, co p raw d a  bardzo  skąpe, m ów ią 
o p ró b ach , p rzep row adzanych  w P e te rh o fie  przez rosyj* 
skiego oficera  M ancew a, k tó ry  jak o b y  p ro s ił M iko ła ja  I
0 zezw olenie w zniesienia się w pow ietrze  n ad  rozloko­
w aną w re jo n ie  K ro n sz tad tu  flo tą  angielską, by  ją  zn i­
szczyć pociskam i w ybuchającym i, zrzucanym i z ba lonu . 
Je d n a k  M iko łaj I  uzna ł, że korzystan ie  z balonów  nie 
jest „ ...rycersk im  sposobem  p row adzen ia  w ojny ...“

W  1859 ro k u , podczas b itw y  pod  Solferino , po  raz 
pierw szy zastosow ano p ró b y  fo tografow ania z ba lonu . 
A czkolw iek n ie  da ły  one pozytyw nych rezu lta tów , kon ­
tynuow ano je , ju ż  z pow odzeniem , w w ojn ie  secesy jn e j: 
ta k  np . w dyspozycji gen. M ac C lellaiFa, oblegającego 
m iasto  R ichm ond , znajdow ali się aeronauci L am ontel
1 A llan , k tó ry m  u da ło  się sfotografow ać z b a lo n u  roz­
lokow anie  w ojsk  południow ych. P o d łu g  te j fo tog rafii 
zrob iono  odpow iedn ie  m apy , k tó ry ch  jed en  egzem plarz 
znajdow ał się u  głów nodow odzącego, d ru g i zaś w koszu 
b alonu . W  ten  sposób, każda  zauw ażona, zm iana w ojsk 
po łudn iow ych  by ła  na ty ch m iast n a jd o k ła d n ie j znana 
M ac C lellan ’owi.

Z późniejszych , znanych  ju ż  pow szechnie faktów , 
Wymienić należy  użycie balonów  p rzy  ob lężen iu  P aryża  
w 1871 ro k u , zastosow anie balonów  n a  uw ięzi w póź­
n iejszych  w ojnach , pow stanie w ielk ich  sterow ców  Z ep­
p e lin ^ , ich  początkow o potężne d z ia łan ie  w w ojn ie  świa­
tow ej i całkow itą k lęskę w 1917 ro k u , k tó ra  dop row a­
dziła  do tego, że pierw sze m iejsce bezap e lacy jn ie  zajęło  
lotnictw o...

M. R .
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C Z E Ś Ć  P R A S I E

Z dekoracji Z łotą O dznaką H onorow ą L. O. P. P. przedstaw icieli prasy  — członkow  K lubu Spraw ozdaw ców  Lotniczych w W arszawie. 
Pan M inister Kulin Prezes Bady Głównej L. 0 .  P. P. w obecności p. gen. dyw . inż. Leona Berbeckiego Prezesa Zarz. G łównego 

dekoruje p. red . Z aw adzką M arię, obok grupa  dekorow anych  i uczestników  uroczystości.

D nia 11 stycznia r. b. odbyła się 
w siedzibie Z arządu Głównego L. O. 
P . P. w W arszawie p iękna i podnio­
sła uroczystość dekoracji p rzedsta­
w icieli p rasy  O dznakam i H onorow ym i 
L. O. P . P . W  porze przew idzianej 
zgrom adzili się „solenizanci“ te j u ro ­
czystości, członkow ie K lubu  Sprawoz­
dawców Lotniczych, pracującego tak  
owocnie ju ż  od roku  z górą dla sp ra­
wy naszego lotnictw a, w osobach pp. 
M arii Zaw adzkiej, Józefa Białasiewi- 
cza, M ariana Gołcza, Zdzisława H ar- 
len d e ra , B enedykta H eidenkom a, 
H en ry k a  K le inerta , Leopolda Mar- 
schaka, W ładysław a M artha, T adeu­
sza M iciukiewicza i W itolda W olffa. 
O bok w ym ienionych przedstaw icieli 
prasy, w oczekiwaniu p. m in istra  inż. 
K iihna, P rezesa K ap itu ły  Odznaczeń 
L. O. P . P ., k tó ry  m ia ł dopełnić ak tu  
dekoracji, stanęli przedstaw iciele or- 

j ganizacji L. O. P . P . z generałem  inż. 
B erbeekim , Prezesem  Z arządu Głów­
nego na czele.

1 Zanim  jeszcze ak t dekoracji na- 
! stąp ił, p. gen. B erbecki serdecznie 

pow itał przedstaw icieli prasy i w k ró t­
k ich  słowach zobrazow ał znaczenie 
służby prasow ej w każdym  w ielkim  
zagadnieniu  społecznym . ' Za m otto  
swego przem ów ienia, p. P rezes Za­
rząd u  Głównego L. O. P . P . obrał 
pogląd  jednego z najw iększych filo ­

zofów francuskich  ubiegłego stu le­
cia, głębokiego znawcy psychologii 
tłum u, uczonego, k tó ry  tw ierdził, że 
każde społeczeństwo ludzkie da się 
podzielić na  trzy  zasadnicze katego­
rie 1) na społeczeństw o właściioe, 
tj. czytelników  k ilk u  różnych gazet 
w yrażających poglądy różne, a n a ­
wet przeciw ne; 2) na tłum , czyli czy­
teln ików  jed n e j ty lko  jak ie jś  gazety 
i wreszcie 3) na ciem ną masę, nic 
w ogóle n ie czytającą. Zadanie p ra ­
sy w społeczeństwie m ało czytają­
cym jest. n iezw ykle tru d n e . M om ent 
ten  p. gen. B erbecki podkreślił b a r­
dzo w yraźnie i  na  te j podstaw ie 
przeszedł do w yrażenia słów głębo­
k ie j wdzięczności ze strony L. O. 
P . P . d la naszej Prasy , k tó ra  w tak ich  
właśnie, tj . u  nas panu jących  sto­
sunkach ty le  po tra fiła  i p o tra fi n a ­
dal rob ić  d la  p o p u laryzac ji idei 
obrony państw a w pow ietrzu. D alej 
mówca podniósł fak t, iż jeśli L .O .P .P . 
będzie m ogła w r. b., ta k  ja k  to  jest 
przew idziane, ofiarow ać społeczeń­
stwu 160 now ych  sam olotów , to  jest 
w tym  w ielka m iędzy innym i zasłu­
ga w łaśnie prasy  naszej ta k  serdecz­
n ie  odnoszącej się zawsze do spraw  
naszego lo tnictw a i obrony przeciw ­
lotniczej i gazowej k ra ju .

Kończąc swe przem ów ienie p. 
P rezes Z arządu  Głównego zapew nił

obecnych na  sali Członków K lubu , 
iż Zarząd Główny L. O. P . P ., licząc 
się z trud n y m i w arunkam i w jak ich  
p racu je  nasza P rasa, szczególnie 
w trosce o ak tualność •—- oddać bę­
dzie m ógł na  uży tek  P rasy  na  razie 
jeden  sam olot R  W  D 13.

Im ien iem  dekorow anych k ró tko  
dziękow ał Prezes K lubu  Sprawoz­
dawców Lotniczych, red ak to r T a­
deusz M iciukiewicz, zaznaczając, iż 
P rasa  dum na jest z uznania , jak ie  
o trzym uje od Z arządu L. O. P . P. 
w postaci odznaczeń, że O dznaki H o­
norow e L. O. P . P . będą praw dziw ym  
zaszczytem d la  dziennikarzy i  zachę­
tą w pracy  d la  rozbudow y lotnictw a 
naszego w  głąb i wszerz.

P o  tych  przem ów ieniach nastąp ił 
właściwy ak t dekoracji. P an  M ini­
ster K iihn  podchodzi ko lejno  do 
przedstaw icieli prasy, p rzyp ina  w ła­
snoręcznie krzyże i w ręcza dyplom y, 
sk ładając serdeczne g ratu lacje  z ra ­
cji odznaczenia. Życzenia te  pow ta­
rza ją  wszyscy obecni Członkowie 
organizacji, po  czym w m iłym  n a ­
stro ju  praw dziw ie koleżeńskiej wy­
m iany zdań, n astępu je  złożenie pod­
pisów w księdze pam iątkow ej, a sze­
reg zdjęć fotograficznych kończy tę  
p iękną uroczystość.

K.

14



ZE ZŁOTEJ K S I Ę G I
L. O. P. P.

P rasa  codzienna doniosła w swoim 
czasie o nowym  przykładzie o fiar­
ności i zrozum ienia naszego społe­
czeństwa d la  spraw y obrony pow ie­
trznej państw a.

T ym  razem  w poczet zasłużonych 
w pisujem y rodaczkę naszą p. Zofię 
K w apińską, zmuszoną ze względu na 
stan  zdrow ia do stałego przebyw ania 
poza kra jem . R eproduku jem y tu  
w całości list p . K w apińskiej, w k tó ­
rym  C zyteln ik  znajdzie wszystkie 
szczegóły dotyczące tego pięknego, 
praw dziw ie obywatelskiego czynu, 
a ze swej strony chcem y ty lko  pod­
kreślić, ile w idzim y w tego ro­
dzaju  fak tach  serdecznej zachęty do 
naszej pracy.

„W szystkie w ie lk ie  i dobre rzeczy  
powsta ją  ofiarnością^, pow iedział 
Wódz N aczelny, M arszałek Polski 
E dw ard  Śmigły-Rydz, dziękując swe­
go czasu podoficerom  za ich p iękny 
d a r  ■— eskadrę sam olotów szkol­
nych. W darze p. K w apińskiej wi­
dzim y nowy przyk ład  tak ie j o fiar­
ności, takiego w łaśnie zrozum ienia 
sprawy. P . K w apińska sprow adza do 
m in im um  swoje w ydatk i zagranicą, 
odkłada w k ra ju  grosz do grosza, 
aby wreszcie zebrać dostateczną su­
mę, osiągając w ten  sposób cel, jak i 
sobie postawiła.

W ta k i sposób, drogą stałego wy­
rzeczenia się zaspakajan ia  pewnej 
części po trzeb , pow stała pow ażna su­
m a trzydziestu  sześciu tysięcy zło ­
tych !

Z m ałych rzeczy, p rzy  stałych sta­
ran iach , pow stają rzeczy w ielkie. Ro­
zum iem y dobrze, iż „czasy są cięż- 
k ie“ , tru d n o  dawać na cele wspólne 
w iele i naraz. Ale n ie o to  chodzi. 
N ie chodzi o rekordy  jednorazow ej 
ofiarności. Przeciw nie —  chodzi ty l­
ko o ciągłość w ysiłku .

Cel nasz znam y. M amy bronić  
wolności naszego pow ietrza. Dlacze­
góż więc ta k  pow oli rośnie ilość 
członków naszej organizacji, skoro — 
w iem y to przecie dobrze —  do organi­
zacji tak ie j należeć w inni wszyscy

obyw atele naszego państw a? W iem y 
choćby z prasy, iż w pracy ofiarnej 
dla po trzeb  obrony pow ietrznej p ań ­
stwa pierwszeństwo ja k  do tąd  po­
siada jedno  z województw, woj. 
Ś ląskie; czyż inne  województwa d łu ­
go pod tym  względem  będą pozosta­
wały w ty le?  O fiarow uje całą eska­
d rę  jed n a  grupa społeczna — kor­
pus podoficerski, — ja k  długo je ­
szcze inne nasze g rupy  społeczne 
trw ać będą  w ociąganiu się, n ie  idąc

za tym  przyk ładem ? W reszcie, gdy 
mowa o o fiarach  indyw idualnych, 
jed n a  nasza R odaczka da je  nam  
w darze jed en  sam olot. K iedy bę­
dziem y m ogli na  tym  m iejscu  w pi­
sać znów nowe nazwisko nowego 
ofiarodaw cy?

N ie w ątpim y, iż p iękny p rzykład  
znajdzie zawsze naśladowców. Cho­
dzi o to , by m ogąc dawać —  nie 
zwlekać.

D aje dw akroć k to  szybko  da je!

' V - ’;
\ ; ie lć e -  Szanowny F f a ie  G en era le !

• Z..
02. l a t  n r  jm łodszych  je s te m  zmuszono przetgpaao s t a l e  n a  po­

łu d n iu  -  a ir .  k l im a tu .  P ragngc je d n a k  -p rzy czy n ie  s i ę  4° w zm ocnieni: 

.o b ro n n o śc i mej O jczy zn y , od k t ó r e j  w arunk i ż y c io w e 'trz y m a ją  mnie 

2d a la ,  w o s ta n o w ił on- sp row adz ić  do minimum m oje w y d a tk i z a g ra n ic ą ,  

o d k ła d a ją c  w k r a j u  g ro s z  do g ro s z a ,  aby w re s z c ie  z e b ra ć -d o s ta te c z s  

suw.ę no. c e l ,  k t ó r y  'J u ż  d z i s i a j  może' byc o s i ą g n ię t y .  . . '

• • ’ pon iew aż o b ronność  l o t n i c z a  fónstW a j e s t  o b ecn ie  to k  ważną] 

r z e c z ą ,  pozwalam so b ie  z ło ży ć ' nę- r ę c e  i-ona G en e ra ła  kwotę z ło ty ch , 

2 6 . 0 0 0 ( t r z y d z i e ś c i  sz e s c  ty s ię c y )  n a  u fundow an ie  sam o lo tu  R.WjD 

12 z s i ln ik ie m  G ipsy  r .r . jo r  o tripcy 120 k .n .

Pragnęłabym aby samolot ten  by ł 'wykonony w. Doświado-zalnyc 

W arsztatach Lotniczych, produkujących słynne już i  zagranicą, sa­

moloty ll.W.P. k tó re  p rzyniosły  .ty le  chwały Polsce w d z ied z in ie  lo 

n ic  twa. Lę’p szczęśliw a, je ż e l i  ecmolot ten  s te n ie  s ię  pożytecznym 

•Przy szkoleniu  p ilo tów  w osródfcu przysposobienie wojskowego lo t ­

n io  sego; przy tern j e ś l i  r m  Generał uwr Za to  za możliwe, p ro a iła -  

■ bym o zrehowpnie mi prawa wyboru m iejscow ości, . do k tó re j mr byo' 

przydzielony.
Po w y ra ż e n iu  zgody ppńa •.G enerała p rz e k a ż ę  lnvot'| 20.000.,- 

z i .  (d w a d z ie ś c ia  ty s ię c y )  jVko z a l i c z k ę ,  r e s z t ę  zr.s n o .le ż n ę sc i 

z ł .  1Ć000 ( s z e s n r e c i e  ty s ię c y )  w p łacę  po o s ta te c z n y m  o d b io rz e  s s . 

m o lo ttt dokonanym p rz e z  L ig o ’ Obrony P o w ie tr z n e j .-Państwa.

P o z o s ta ję  z wyrazem g łę b o k ie g o  pow ażan ia  i  szacunku

CL. I ^ U a f i i n S ł i r s

' l i i  zza. a n i  a  16- .g rudnia  .1926..
28 , r v .  S t- L a u r e n t  
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Zim ny w ia tr b ije  fa lam i jeziora  o brzegi. D robny k a ­
puśniaczek, „ tab ak a“, n iby  m gła rozpylonej wilgoci 
w dziera się za ko łn ierz, pod  rękaw y. W chw ili, gdy au­
tobus m ija ł w ro ta hangarów , przez szybki okien w ichu­
ra  zacięła strugam i wody w pasażerów. Z m gły pow sta­
ły  pasm a wody, po betonie  szosy popłynęły  strum ienie.

D ługa, ciem na hala , w k tó re j przysiadł pękaty  stero- 
wiec, borykała  się z poryw am i w ichury, b ron iąc  rozpacz­
liw ie swego skarbu  dum y n iem ieckiej, o k tórym  każdy 
p a trio ta  opow iada z rozczuleniem  — „la ta jący  kaw ałek n a ­
szej ojczyzny14. K ażdy od lo t Z eppelina, to n iem al święto 
narodow e, na k tó re  z la tu ją  się wszyscy m ieszkańcy 
F ried richshafen . Dziś nic n ie  będzie z te j m anifestacji, 
bo jakże m a grać m uzyczka, kiedy woda le je  się do tr ą ­
by, a chorągw iane pały, zam iast dum nie zam iatać pro- 
.porczykam i, zwisły bezradne, bezsilne ja k  nasiąk łe  ścier­
k i od m ycia podłogi.

I  tak  do samego n iem al rana. K to  chce, może w ałę­
sać się po ulicach, lep iej jed n ak  siedzieć w hotelu , bo 
a nuż coś się odm ieni nad  jeziorem  i p rzy jdzie radosna 
now ina startu . Stało się to  zupełn ie  niespodzianie, jak  
to  bywa z pogodą w górach. H e rr  K ubis, n iby  stew ard 
okrętow y, z okrzykiem  „all m ans on b o ard 44 pow yrzucał 
nas wszystkich z pościeli, zarządził zb iórkę i przeliczył 
palcem , by  m u się k to  czasem nie zawieruszył w ciem ­
ności.

Zza drzew, okalających  jezioro B odeńskie, wstawał 
szary, m ętny poranek . Przez o tw arte w rota hangaru  wi­
dać było ostry ry j Z eppelina, przycum ow any linam i do 
ślizgaczy na szynach. P otw ór poch łan ia ł w swym b rzu ­
chu  pasażerów. Gdy ostatni, zginął we w nętrznościach, 
trzasnęły  zaryglow ane drzw iczki, celnicy odsunęli zielo­
ny stół.

Zahuczał e lek trom otor, ro lk i posunęły się na szy­
nach , d ługi, m ajestatyczny kad łub  sterowca w arkotem  
m otorów  pow itał ju trzen k ę  po ranną , słońce zza gór 
olśniew ającym  blaskiem  pozłoty życzyło nam  szczęśli­
wej podróży, zazdroszcząc, że n ie  może się przejechać 
z nam i. W idać przez okno stado ludzk ich  m aków ek, n i­
b y  owady wyciągnęły swe łap k i do góry, trzym ając nici 
z k tó rym i walczy jeszcze olbrzym . P a d ł rozkaz:

—  L uftsch iff hoch!...
N itk i spadły  na ziemię. Z eppelin  ry k n ą ł radośnie p ię ­

ciom a m otoram i, dał susa do góry, coś zakołysało. Z lu ­
dzi pozostały ty lko  śmieszne pchełk i m arne , ledw ie wi­

dzialne gdzieś na  dole. U ciekli­
śmy od ziem i. D alej ty lko se­
ledynow y b łęk it n ieba, szare 
górskie kon tu ry  i lśniący k rą ­
żek słoneczny, z k tó rym  jako  
rów noupraw nieni w atm osferze 
w ypiliśm y b ruderszaft. Zdaje 
m i się, że jad ę  pociskiem  ko­
sm icznym , że za chw ilę ku la  
ziem ska będzie jakąś p lane­
tą , k tó rą  będziem y wydziwiać 
przez teleskop. T ak ie  jest uczu­
cie, gdy się przezwycięża p ra ­
wo ciążenia.

W iem , że naw et jeśli nawa- 
■ lą  m otory, m ożem y sobie z te ­

go n ic  n ie  robić, bo zapas wo­

doru , k tó ry  leży nad  naszym i głowami wystarczy na d łu ­
go. M imo woli ogarnia m ię jak ieś przy jem ne uczucie stu­
procentow ej pewności.

— Chyba, że p io ru n  trzaśnie — popraw ia k ap itan  
Flem ing.

—  T ylko, że ja  m am  zawsze pecha —  przyszło m i 
do głowy zupełn ie  bez sensu. P rzypom inam  sobie „F lo ­
rydę44, na k tó rą  spóźniłem  się w D akarze, pojechałem  
następnym  okrętem , a „F lo rydę44 koło G ib ra lta ru  rozłu­
pała  aw iom atka angielska. Było z tego dużo uciechy 
i -strachu dla pasażerów ; obeszło się bez o fia r nawet. 
K toś, jeden  ty lko, dostał czymś po k a rk u  i w leciał do 
wody bez śladu. Ale w dziejach m arynark i jest to d ro b ­
ny incydent.

T ak  rozum uje sobie la ik , k tó ry  wszędzie w ietrzy 
przygodę. F lem ing  zapew nia m ię, że nic zabawnego nie 
będzie po drodze, bo choć W łosi, Anglicy, F rancuzi 
i A m erykanie nieraz już  w yw alili się z gorszym sku t­
kiem  ze sterowców, Zepp jest ta k  zrośnięty z duszą nie­
m iecką i ta k  przyw iązany do swej ojczyzny, że n igdy 
nie w ypłata im  żadnego figla. Sterowiec m a podobno 
także swoją duszę, k tó ra  rezyduje  w ogonie. A te m a­
szyny, k tó re  N iem cy w ydali wrogom  za reparacje , siłą 
w ydarte — zemściły się na  n ieprzy jacielu .

P y tam  Flem inga, jak b y  się spraw a przedstaw iała, 
gdyby uczciwie, lo ja ln ie  kup ić  Z eppa za gotówkę, bez 
żadnych gwałtów i rep aracji. D ał m i w ym ijającą od­
powiedź.

*

Śniło m i się te j nocy, że złapałem  za gardło F le ­
m inga i chciałem  go udusić. Był to  bó j ty taniczny, k tó ­
ry  trw ał tak  długo, aż m ój współtowarzysz podróży, k tó ­
ry  leżał w kab in ie  na  dolnym  m iejscu, chwycił m ię za 
nogę i p rzyprow adził nas obu do porządku.

PRZEZ O C E A N  
E L E K T R Y C Z N Y
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W yjrzałem  przez okno. W świetle srebrnego p o ran ­
ka zam ajaczył z daleka długi, piaszczysty język cypla 
afrykańskiego, na k tórym  jeszcze noga białego n ie  po­
stała. Cap B ojador. Czułem się przez chw ilę -Kolumbem, 
k tóry  odkry ł A frykę. N iestety m aszyna złapała kurs na 
zachód i od te j pory  towarzyszyła nam  stale p o d  spodem  
granatow a ceratka oceanu z wiecznie w ędrującym  cie­
niem  sterowca. Czasem na tle  ceratk i w ychynął bu ry  łeb 
żarłacza. G łupie  stw orzenie, w yobraża sobie, że m u 
srebrna kluska sterowca spadnie z niebios do gęby na 
śniadanie. P łynie  za Z eppelinem  i czeka dobrego rezu l­
ta tu , zdaje m i się, że odprow adzi nas do B razylii. Tyle 
ilu z ji w tak im  bydlęciu.

*

Podczas śn iadania  po raz pierw szy coś szarpnęło m a­
szyną. F lem ing  zaprosił m ię do gondoli sterów, skąd roz­
taczał się w spaniały w idok na wszechświat. N a horyzon­
cie zam ajaczyły duże pękate  zwały pierza, śnieżno-białe 
obłoki przesycone p rom ien iam i słońca, k tó re  bądź da­
wało n u rk a  w pierzyny, bądź raptow nym  skokiem  do 
góry obejm ow ało znów w posiadanie ocean. Czasem cień 
sterowca prześlizgnął się po chm urce, k tó ra  wówczas 
prom ieniow ała wszystkim i ko loram i tęczy.

Za sylwetką cienia w idać było w yraźnie długą sm u­
gę procesów aerodynam icznych sterowca. Cień skakał 
zwiększał się n iepom iern ie , bądź m ala ł gwałtownie na 
niższych kondygnacjach chm ur, wreszcie zginął zupeł­
n ie  w chw ili gdy słońce skryło się zupełnie w kufach 
pękatych  nabrzm iałe j wilgoci. Stery wysokościowe wznio­
sły się do góry, Zepp niespostrzeżenie podskoczył. Ale 
z wyrwy, k tó ra  pow stała m iędzy chm uram i, w idać było 
w górze drugą, ciem ną, n ieprzen ikn ioną  ławę wilgoci, 
k tó ra  pękn ie  lada  chw ila i zaleje nas strugam i wody.

Porucznik-naw igator w ystrzelił z karab inu . Fala  gło­
sowa odbiła się od pow ierzchni oceanu. L icznik wskazał

wysokość 1.500 m. P rzy k ra  sytuacja. A lbo p iąć się do 
góry —  na ryzyko, albo czekać, aż w dole zaleje nas 
potop. P ierw sza błyskaw ica w yśw ietliła sytuację.

Lunęło ja k  z cebra. B iała ściana wilgoci o tu liła  ste- 
rowiec, k tó ry  po om acku torow ał sobie drogę, pchany  
gwałtownym  w iatrem  z ty łu , w alił p rzed  siebie ze zdwo­
joną  szybkością. W te j chw ili światło zgasło. Zam iast 
b ia łe j fosforescencji, ciem ność szarej bezbarw nej masy, 
k tó ra  lep i się do kad łuba , p rzen ika do gondoli, w dziera 
się do k ab in  pasażerskich. Straszny łoskot, krw aw e zy­
gzaki błyskawic. Zdaje m i się, że kunsztow ne rusztow a­
n ia  sterowca gną się pod wściekłym i podm ucham i wia­
tru . L icznik wysokościowy szaleje: trzysta, tysiąc dwie­
ście, znów osiemset. P rzypom niałem  sobie ża rt F le ­
m inga :

—  Chyba, że p io ru n  trzaśnie!
Zrozum iałem  w te j chw ili, że m am  riad głową setkę 

tysięcy m etrów  sześciennych w odoru, a w drugiej kon­
dygnacji tyleż gazu ssanego i że wystarczy byle co, by 
cały ten  nabó j w jed n e j chwili...

T rzask  piek ielny , p rzeraźliw e światło. W idać fio le­
tową m asę prom ien iu jącą , k tó ra  zbliża się do nas. W po­
top ie  wody, k tó ra  smaga sterowiec, zalewa kabiny , po ­
w staje fenom en, jak ieś fantastyczne zjawisko. P atrzę  na 
porucznika-naw igatora, nad  czołem lśn i m u  prom ienna 
aureola, b ije  łuna  od m etalow ej obw ódki daszka przy 
czapce, guziki p rom ien iu ją . N iesam ow ita fosforescencja, 
m orze ognia dokoła i ten  nabó j w odoru ...!

P rzestałem  być rom antykiem  w te j chwili. Sam opo­
czucie mówi, że ta k  czy owak człowiek już nic nie m a 
tu  do gadania. M ożna okazać m niej lub  więcej zim nej 
krw i. Reszta jakoś sama się ułoży. Albo tam  na dole — 
a wówczas rek iny  będą m iały  rację, albo burza  m inie 
i ludzie zwyciężą.

F lem ing w yrzucił m ię z gondoli. W h a llu  przerażo­
n a  pan i M arusia, radaby  uciąć a tak  h isterii, ale n ik t 
już na to n ie  zwraca uw agi; k ilk u  starszych panów ro ­
b i spostrzeżenia naukow e, reszta uciekła do kabin . W i­
dzę ojca C laude, wyciąga rękę nerwowo w skazuje na 
coś, nie dba jed n ak  o niebezpieczeństw o, to  co w idać 
jest zbyt ciekawe.

N a tle  szaro-fioletowej chm ury  pędzi w naszą stro­
nę krw aw y dysk, dysk elektryczny. Spotkanie  z n im  
oznacza koniec. Zostanie z nas ty lko k u p k a  śmieci.

I  nagle coś załom otało sterowcem. F ioletow e chm ury  
uciekły w górę. Dysk przeleciał gdzieś wysoko nad  gło­
wami, pod spodem  w idać szarą pow ierzchnię oceanu, 
i jakąś ciem ną chm urę, k tó ra  dym i, rozpościera swój 
czarny całun nad  wodami.

F lem ing w ykazał swoją klasę dowódcy, zam iast 
o czw artej popo łudn iu , nie 
zbaczając z kursu , pięć go­
dzin wcześniej przybyliśm y na 
wyspy Cap Y erden ’u. Pod  na­
m i dym ił w ulkan Fogo, sam ot­
ny stożek, sterczący z głębi 
oceanu, jedyna pam ią tka  za­
pom nianej A tlantydy, jeżeli ta ­
ka istn iała  kiedykolw iek.

Deszcz w praw dzie le je  jak  
z cebra, w ia tr rzuca jeszcze ste­
rowcem, ale k toby  się tym  
przejm ow ał, skoro dysk jest 
już za plecam i. N ajgorsze m i­
nęło.

K . P rószyński
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^ \ / y siłk i ludzk ie , datow ane od daw ien daw na, w celu 
opanow ania pow ietrza, a przez to  osiągnięcia „k ra in  
wszelkich szczęśliwości44, p rzeniknęły  i na scenę. Dlatego 
też, aby  móc m arzyć z oczam i o tw artym i w czasach 
o w iele fantastyczniejszych od obecnych —  zanadto  ma- 
terialistycznych, z pom ocą przychodziła scena z całym  
zapasem  czarodziejskich  sztuczek. Pow raca jeszcze k la ­
syczny cudotw órca, k tó ry  odświeża od czasu do czasu 
p odupad ły  tea tr , a scenę nazyw a się cudow ną lub 
m agiczną z pow odu sztuk dokonyw anych przez bo­
haterów , dzięki dekoracjom  genialnych arch itek tów  oraz 
skom plikow anym  m aszyneriom . W h isto rii te a tru  okresy 
św ietności m aszyn i „cudów  nieziem skich44, w ykonywa­
nych  za pośrednictw em  bogów lu b  „ex m ach ina44, po­
w tarzały  się w każdym  praw ie w iekuj zm ieniając się 
jed y n ie  w okresach przew agi lite rack ie j i  w ynikającego 
stąd  u p adku  sceny. T ea tr  „aeroplanow y44 naszych cza­
sów, jest koncepcji M arinettiego, cud fu turyzm u, podany 
przez rzeczywistość i chęć wyzyskania lo tnictw a w sztu­
ce artystycznej, oparty  na  choreografii i  ry tm ie prze­
stworzy. „Pow ietrzny te a tr44, stworzony przez techn ikę 
średniow iecznej sceny, pod ję ty  został genialn ie w okre­
sie X IV  w ieku, rozw inięty do niesłychanych granic

przez zręczność w ieku X V I, udoskonalony w X V II, 
przeszedł, dzięki w ielkim  opiekunom , do w. X V III, w n a ­
szych zaś czasach niestety  całkow icie zan iknął. Sztuka m e­
chaniczna na scenie dzisiejszych czasów, m im o swych 
udoskonaleń, jest jed n ak  niczym , w porów naniu  do te­
go, co było w przeszłości w te j gałęzi czynione. Podczas 
gdy dziś trzeba  w ielu „cudów 44, aby zmusić do la tan ia  
b oh a te rk ę  sztuki, daw niej setki aniołów  i  bogów olim ­
p ijsk ich  la ta ło  po R ajach , ja k  gdyby nigdy  nic. U G re­
ków i R zym ian, w ich sztukach tea tra lnych  b ra li udzia ł 
przew ażnie bogow ie; będąc głównym i bohateram i tea ­
tru , m ogli się zjaw iać i znikać w każdej chw ili, gdyż 
m iędzy bogam i i ludźm i było daw niej o w iele b ardzie j 
ścisłe i bezpośrednie porozum ienie. C heram noscopeion, 
by ł m aszyną do błyskawic, b ro te ion  -— służył do grzmo­
tów, um ieszczony pod  sufitem , polegał na  tym , że 
okrągłe kam yki w padały  do naczyń m iedzianych powo­
du jąc huk . Teologlieion —  by ł narzędziem  mowy bo­
gów; za pom ocą m aszyny u k ry te j w chm urach  schodził 
n a  ziem ię Jowisz. G herakos by ł dźwignią używ aną 
w scenach poryw ań ludzi przez bogów. Sznury, uk ry te  
w chm urach , zwisające z n ieba i pozw alające boskim  
istotom  la tać  i b rać  u dzia ł w spraw ach ludzk ich  przez
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„spłynięcie na ziem ię“, nazyw ały się A ionari. Już 
w X III  w ieku w idzim y lo ty  na scenie przy użyciu m a­
rionetek  lu b  żywych osób, grających role diabłów , anio­
łów przy Zwiastowaniu, czy też dusz w stępujących do 
R aju . U dział pierw iastka boskiego w średniow iecznych 
przedstaw ieniach tea tra lnych  by ł pozostałością klasycz­
nej tradycji. M isteria w ielkanocne, przedstaw iające 
Zm artw ychw stanie Chrystusa, w stąpienie do Niebios, po­
legało na użyciu zupełnie niew idocznych lin ; widzowie 
by li św iadkam i Sądów, w czasie k tórych  la ta ły  chm ary 
aniołków  i gołębi. B iorąc pod  uwagę rodzaj p rzedsta­
w ień ówczesnych czasów, teatrow i bezwzględnie b rak o ­
wało lotnictw a. Sztuka użycia m echanizm ów , stworzo­
nych przez florentyńczyków  B runeleschi i Della Cecca, 
udoskonalona, lecz jed n ak  wysoce skom plikow ana, m u­
siała doprow adzić do najwyższych a trakcyj sceny XVI 
i X V II stulecia.

P rzy  końcu XV w ieku, po cudach wykonywanych 
we F lo rencji, opisanych tak  błyskotliw ie przez Vasa- 
riego, rozpow szechniła się bardzie j technika, służąca do 
przedstaw ienia „R a ju  z gwiazdam i i innym i urozm aice- 
n iam i“, jak  to  rob ił np . w roku  1487 Duca Ercole w Fer- 
rarze. W okresie odrodzenia, olim pijczycy pow racają 
n a  „scenę wysoką“, tj. do n ieba i znów na m iejscu 
A rchanio ła G abriela w idzi się Jowisza, k tó ry  „podniósł­
szy się z tro n u  chodzi po ziem i, aby zniknąć za zasłoną 
w chm urach , a M erkury wznosi się na  m aszynie do n ie ­
ba, aby też zniknąć za chm uram i“ .

W idziało się w G enui z 1490 roku  olbrzym ie niebo 
„strop  o kształcie pó łku li ziem skiej44, w środku którego 
by ł A pollo z innym i p lanetam i, a najw yżej umieszczano 
Jowisza, do którego przem aw iał wierszem  A pollo, zapy­
tu jąc  o przyczyny wysłania go na ziem ię. Po skończonym 
dialogu otw ierały się niebiosa usiane gw iazdam i, oświe­
tlone nieziem skim  blaskiem , z pośród k tórych  w ylaty­
w ały postacie (podtrzym yw ane za pom ocą dźwigów), 
w yobrażające cnoty główne, w itające boskiego Apolli- 
na —  śpiewem.

N ajw ażniejszym  m iejscem  na scenie w epokach śred­
niowiecza, odrodzenia i b aroku  było n iebo z chm ura­
m i, śniegiem , deszczem, m głą, burzam i straszliwym i 
i powodzią ognia, zrobionego z kłębków  w ełny nasyconej 
n aftą  — rzucanych — po zapalen iu  ich — na głowy bo­
haterów  dram atu . D la widzów przedstaw iało to  wielką 
a trakcję . W pew nym  m om encie „zasłony niebieskie otwie­
rały  się44 —  ja k  pisze o tym  F lo riano  Dulfo w jednym  
ze swych listów  z Bolonii (r. 1496) — „roztaczając w idok 
n a  niebo tak  granatow e, gwiaździste i piękne, jakiego 
n ie m ógłby sobie w yobrazić, an i zrobić m alarz, rzeź­
b iarz  czy inny geniusz ludzk i44.

O wiele słuszniejsze, niż powoływ anie się na opi­
sy w listach  lub  kron ikach , będzie zająć się odtw orze­
niem  w spaniałych scen średniow iecza, zachow anych do 
dnia dzisiejszego w archiw ach C orti’cb.

Na pierwszych scenach epoki baroku , pałace budo­

wane na scenie były pozbaw ione dachów , aby w ten  
sposób um ożliw ić w idzialność n ieba z jego wszelkimi 
zjawiskam i.

W idziało się gigantyczne arch itek tonicznie salony, 
pełne rzeźbionych bóstw, kolum n, filarów , podtrzym u­
jących kap ite le  w kształcie pięknych waz, ku l itp . Sufit 
znikł, aby zrobić m iejsce chm urom , k tó re  w pewnym  
m om encie rozpraszały się, aby z kolei odsłonić chór che­
rubinów , girlandę aniołów  lub  triu m f R aju .

K olum ny lub  karia tydy  zdobiące kap ite le  były ty l­
ko niepew nym i stopniam i, z k tórych  w zbijało się do nie­
ba, lub  tram po linam i pow ietrznym i, na k tórych m ożna 
było odważnie stanąć do wzlotów poetyckich „W ieczo­
rów Skrzydlatych44 w państw ie fan taz ji klasycznej.

M iędzy skałam i ustaw ionym i rzędem , ja k  żołnierze 
nad  m orzem , rozciągało się do nieskończoności niebo 
ozdobione p ięknym i chm uram i, k tó re  były  w każdej 
chw ili gotowe na znak m aszynisty przesuw ać się i cią­
gnąć za sobą gęstsze chm ury, podtrzym ujące okręt 
Parysa. A oto wśród chm ur zjaw ia się w pew nym

Urządzenie techniczne dla „W niebow stąpienia” . (Na rysunku, 
platform a w ciągana przez w ind))
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S S S r

Scena opery  włoskiej (gabinet sztychów  
Jak wygląda pożar?..

m om encie powóz W enery, ciągnięty przez gołębie lub  
łabędzie i w idzi się boginię, k tó ra  kok ie tery jn ie  wzy­
wa siły N ep tuna, aby ocalił ok rę t Parysa.

U padek  sceny na  otw artym  pow ietrzu  — a więc tego 
sposobu u jm ow ania scen na pół wew nątrz, na pó ł na 
zew nątrz — skrępow ał realizm em  wynalazców (tw ór­
ców) przedstaw ień. Z am knięte wyloty z filarów  i ko­
lum n, podniesione kopuły  na  najwyższych kariatydach;, 
odrzucone niebo, k tó re  było daw niej stałym  m iejscem  
na  scenie, i oto zm niejszył się zwyczaj w ielkich p rzed­
staw ień dziejących się w pow ietrzu: skończyły się wiel: 
kie lo ty  B ellerofonte’go, tańce fruw ających serafinów , ja ­
zdy Jowisza na wozie zaprzężonym  w orła, zstępow ania 
olim pijczyków  i m ieszkańców R aju  z m iłym i w izytam i 
na tę zabaw ną ziem ię, gdzie ludzie baw ią się złudze­
niam i. Choć n iezupełn ie  zn ik ł zwyczaj la tan ia , ale nie 
było ono już  tak  w ażne i znaczne, ja k  poprzedn io : zo­
stało wcielone do kom edii. W sztuce scenicznej b a ro ­
kow ej, niebo i chm ury  były  elem entam i arch itek tonicz­
nym i, ruchom ym i ja k  baletn ice. C hm ury były  m alow ane

na papierze, lecz m alarstw o dekoracyjne ówczesne, po­
m im o woli zasadzało się na kaw ałku p łó tna  w głębi 
sceny. D la zrealizow ania tego w drugim  okresie baroka 
wszystko stało się a rch itek tu rą , także i woda tw orząca 
wodospady, liście drzew, a naw et chm ury, k tó rym i ar­
ch itekci posługiw ali się z w ielką poufałością. W tedy 
ludzie rozkazyw ali poruszać się chm urom , tak  ja k  dziś 
chm ury  swoją obecnością zm uszają pilotów  do obiera­
n ia  tak ie j czy innej trasy.

T echnika ówczesnego m alow ania chm ur w ym agała 
pew nych specjalnych sposobów, k tó re  mogą nas rów­
nież zainteresować. Chodziło tu  o odtw orzenie p rom ieni 
słonecznych, k tó re ' przesączały się m iędzy chm uram i, 
z ich zm iennością od groźnego ołowiu aż do „baran- 
ków “ i kłębów. T ak  ja k  dziś współczesna techn ika  sce­
niczna posługuje się przejrzystym  kolorem  prom ien i 
błyszczących, zlokalizow anych za pom ocą reflektorów  
i obiektyw ów  fotograficznych, w czoraj te  same światła 
były  uk ry te  za chm uram i, z k tó rych  każda była  oświe­
tlona  na  czerwono, niebiesko lu b  fioletowo, a św iatła
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opery  w łoskiej (gab inet s z tjc h ó w  
...A oto niebiosa.

te  były  do nicli przyczepione ja k  to rn is try  i razem  z n ie ­
m i się poruszały .

P oszukiw ania  sposobu ożyw ienia jednosta jności n ie ­
b a  i n ad an ia  m u  życia na  życzenie, było stałym  k ło p o ­
tem  i w ysiłkiem  inżynierów . B ern ard o  B uo n ta len ti, w iel­
k i m istrz , k tó ry  p racow ał n a  dw orze M edyceuszy, by ł 
p rzez całe życie przezyw any B ern ard o  delle  G irando le  
(B e rn a rd  „od  ży ran d o la“ ) , gdyż w ynalazł w sztucznych 
ogniach  koło  p iro techn iczne, używ ane p rzez niego 
także  podczas pożarów  n a  scenie, k tó re  ta k  podobały  
6ię staroży tnym  w idzom . Z tego pow odu sław nym  stał 
się Lorenzo B ern in i, k tó ry  stw orzył sztukę „T arg “, op i­
saną d la  nas p rzez jego syna D om enika. A le B uon ta­
len ti o d k ry ł rów nież pew ien rodzaj la ta rn i, zaw ierającej 
różne pow ycinane figury , k tó re  —  um ieszczone na kó ł­
k ach  — w irow ały  i p rzy  pom ocy dym u rzucały  cienie 
tych  fig u r w głąb n ieba . To b y ł rodzaj la ta rn i m agicznej, 
jak że  in n e j od późn ie jsze j, używ anej do przedstaw ień  
O rlan d a  Szalonego: m aszyna do w ytw arzania  fan taz ji, 
źród ło  zjaw isk  ruchom ych , te a tr  w yobraźni w ruchu ,

ruchom e obrazy O drodzenia . E fek t by ł nadzw yczajny. 
T e sam e efek ty  z c ien iam i —  po przystosow aniu  na  
scenie kolorow ych reflek to rów , —  w ykorzystyw ała ta n ­
cerka am erykańska  Loie F u lle r ;  w idzim y też po tęż­
ne  cienie w b alec ie  M ary  W igm an, n a tu ra ln ie  shar- 
m onizow ane z fig u ram i tańca.

P raw dziw ym  b o h a te rem  w szelkich w ysiłków  a rty ­
stycznych by ł m aszynista, uznaw any za tak iego , a w rze­
czywistości głów na osoba przedstaw ienia.

S ław nym  n p . by ł m ech an ik  P e tro n io  N an n i, k tó ry  
p racow ał d la  A ntonio  B ib iena  w połow ie X V II w ieku. 
Za operę  G lucka m uzyk o trzym yw ał 2460 lirów , deko­
ra to r  B ib iena  4200 lirów , a m aszynista 4600. U roczyste 
przedstaw ien ie  „A lceste w sław iło poetę  C alzabigi, m u ­
zyka G lucka, sławnego B ib iena  i genialnego P io tra  
N anni, k tó ry  za „A lceste“ o trzym ał 10 tysięcy lirów , 
podczas gdy B ib iena  —  zaledw ie 6000 lirów .

W „ trak tac ie  o scenach * w pracy  o a rch itek tu rze , 
Serlio  op isu je  n iebo , k tó re  p rzeg ląda ło  m iędzy świa­
tłam i scenicznym i (uzyskanym i za pom ocą ośw ietlenia
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z ty łu  kolorow ych płynów ) „jako  orgię kolorów  d ia­
m entow ych, rubinow ych, szafirowych, szmaragdowych 
itpZ1 W idziało się rogaty i błyszczący księżyc wzno­
szący się tak  powoli, że oczy widzów nie m ogły zau­
ważyć ru ch u ; w innych przedstaw ieniach (scenach) w i­
działo się słońce wschodzące, jego drogę i na końcu ko­
m edii ■— zachód tak  artystycznie w ykonany, że w praw iał 
w zachw yt i podziw  licznych widzów. Za pom ocą sztu­
czek coraz to  w idziało się schodzącego jakiegoś bo­
ga, lub  przebieg przez niebo planety.

Jak  robiono te  zjaw iska, jeżeli weźmie się pod uw a­
gę, że w pew nej chw ili m iała  spadać na ziem ię gwiazda, 
w innej znów —  jak iś inny przedm iot przelatyw ać przez 
pow ietrze, i że rzeczy te  były m alow ane na karton ie , 
a potem  dokoła w ycinane i oświetlane od ty łu  sceny 
(m iędzy dom am i i n iebem ), pociągane za pom ocą cien­
kich drutów , przym ocow anych z ty łu  do kartonów  kół­
kam i (p ierścien iam i), i poruszane pow olutku przez oso­
bę ukry tą  tak  daleko, że an i ona, ani d ru t n ie  były 
w idoczne? W innym  w ypadku trzeba  było naśladow ać 
grzmoty, błyskawice i p io runy ; grzm oty robiło  się 
w sposób, o jak im  już w spom inałem : sceny odby­
wały się na tle  sufitu , po k tó rym  toczono w ielką 
ku lę  kam ienną, bardzo dobrze naśladującą grzmo­
ty. Błyskawice robiono w ten sposób, że ktoś stał za 
sceną na wysokim m iejscu, trzym ając w ręce p ude ł­
ko napełnione proszkiem  lakierow ym ; w środku pudeł­
ka stała paląca się świeca; przez podnoszenie ręk i p ro ­
szek dotykał zapalonej świecy, pow odując w ybuch, do­
skonale naśladujący błyskawice. A by osiągnąć efek­
ty piorunów , przeciągano Wzdłuż sceny złocony d ru t, 
zwisający do dołu, na końcu którego przyw iązano szpul­
kę. W m om encie „grzm otu“ ucinało się zwisającą część

d ru tu , a przez należyte oświetlenie uzyskiwano zu­
pełn ie  udatne  wrażenie p io runu . S abattin i w swojej p ra ­
cy: „Sposoby u rządzania scen“ (1638) op isu je n am  
technikę zm ieniania w yglądu nieba z pogodnego na 
zachm urzone i odw rotnie. Pierwsze, tj. pogodne, było 
dekoracją  stałą, przy zachm urzeniach nadciągały chm u­
ry  m alow ane na kartonach , poruszanych przez rodzaj 
transm isji. — W tym  samym dziale, w, innym  m iejscu, 
S abattin i podaje  dokładny opis zaciem niania sceny, aby 
dać możność osiągnięcia efektów  (d la widzów oczywi­
ście) lo tu  na chm urach, lu b  spływ ania na  ziem ię, akto­
rów sztuki, nie pow odując przez to  przerw  w akcji, roz­
w ijającej się już  na ziemi. — D alej następu ją  opisy 
tak ich  efektów  tea tra lnych  ja k : w iatru , błyskawic,
grzmotów, narodzin  A urory (po ranku) i  t .  p . •— E poka 
O drodzenia, zaznaczyła się m iędzy innym i, wysokim kun­
sztem  dekoracyjnym  sztuki tea tra ln e j, rozwiniętym  do 
x-tej potęgi przez genialnych artystów  m alarzy i arch i­
tektów , ja k  np . B erniniego, V igaraniego, Torelliego, wy­
m ien iając  ty lko najw iększych m istrzów w sław iających 
tea tr  w łoski i kończąc na „przedstaw ieniach dekoracyj- 
nych“, jak ie  urządzał Servandoni w Paryżu, czyniąc 
z m echanika główną treść przedstaw ienia, ż zastosowa­
niem  m uzyki i tańca do je j potrzeb.B urze w pow ietrzu 
wraz z p iro techn iką grzmotów i błyskawic, ba le t na 
dworze kró la  W iatrów , loty aniołów wśród tęczowych 
barw  R aju , sarabandy diabłów  w pow ietrzu na tle  ogni 
piekielnych, ukazyw anie się i znikanie bogiń  —  wszyst­
ko to, staw arzało w ielką a trakcję  aw iacyjną, prawdziwy 
obraz skrzydeł (pokaz la tan ia ), nieodzow ne zakończenie 
wszystkich uroczystości teatralnych.

(W ed łu g  art. A . G iulio Bragagłia z mies. „L’ala lta lia “)
tłum . H. K .
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Z inicjatyw y M iędzynarodowej 
Izby H andlow ej zebrał się w listo­
padzie 1936 r. w Paryżu  Pod-ko- 
m itet Praw a Lotniczego, który  opra­
cował bardzo ciekawe wnioski, m a ­
jące na celu ułatw ienie m iędzyna­
rodowych stosunków handlow ych. 
Zaprojektow ano stworzenie na 
wszystkich lotniskach, będących ba­
zam i tranzytow ym i, „stref wolnego 
tranzy tu41, dzięki k tórym  przewożo­
ne towary nie byłyby, poddawane 
rewizjom  celnym poszczególnych 
krajów , leżących na drodze przelotu. 
Zapobiegnie to opóźnieniom , powo­
dowanym w ielokrotnym i rew izjam i 
celnymi i um ożliw i szybkie przeła­
dowywanie z jednego sam olotu na 
drugi.

Innym  punktem  obrad  była sp ra­
wa zwrotu cła za tow ary, k tóre  nie 
mogły być doręczone adresatowi. 
Postanowiono zaproponow ać wszyst­
kim  państwom  jednolite  unorm o­
wanie tego zagadnienia.

W dalszym ciągu om awiano sp ra­
wę odpow iedzialności towarzystw 
transportow ych pow ietrznych za 
opóźnienia — jednak  nie wysunię­
to żadnego konkretnego wniosku 
i postanowiono spraw ę przekazać 
specjalnej kom isji, gdyż zagadnie­
nie jest n iezm iernie życiowe.

*

Anglia w prow adziła regularną 
kom unikację lotniczą w Afryce, 
a przybyw ające sam oloty uważane 
są przez tubylców za jakieś w ielkie 
czarodziejskie białe p taki. W czasie 
jakiegoś przymusowego lądow ania 
zapytał się p ilo t pewnego m urzyna, 
czy chciałby z n im  polecieć na tym

wielkim  białym  ptaku. Odpowiedź 
była nieoczekiw ania: „Nie, ale daj 
m i ja jko  od tego ptaka, to zabiorę 
je  z sobą do wsi11. Ale w okolicach 
bliższych lotnisk, m ałe m urzyniątka 
zabaw iają się już budow aniem  m o­
deli w idzianych samolotów.

*

T ransporty  pow ietrzne w K a­
nadzie, dzięki wielkim  odległościom, 
m ają  dużo szersze zastosowanie, niż 
w jakim kolw iek innym  k ra ju . O p u ­
blikow ana ostatnio statystyka daje 
ciekawe zestawienie towarów, jak ie  
wogóle były przewożone; są tam  
m iędzy innym i w ym ienione: dyna­
m it, części maszyn, cem ent, nam io­
ty, parafina, karabiny, fu tra , psy, 
kotły  parowe, łodzie, sidła, uprzęże, 
d ru t kolczasty, wieprze, a nawet 
woły.

*

W A ustralii rozpatryw any jest 
obecnie p ro jek t zorganizowania le­
karskiego pogotowia lotniczego, 
którego siedzibą byłoby m iasto Clon- 
curry, gdzie znajdow ałaby się kom ­
pletn ie  w yekwipowana baza z 2-ma 
specjalnie urządzonym i sam olotam i. 
Przew idziana jest w spółpraca 3-ch 
lekarzy. P róby, przeprow adzone 
przez lekarza wojskowego dr. Al- 
berry  dały doskonałe rezultaty , gdyż 
w pierwszej połowie 1936 roku  
przeleciał on 20 tysięcy m il, wzywa­
ny do różnych nagłych wypadków. 
Przew idyw any dla nowej placówki 
teren  działania obejm ow ałby ponad 
150 tysięcy m il kwadratowych.

*

Zaczął się już  sezon zimowy na 
lin iach pow ietrznych W ielkiej B ry­
tan ii, ale w tym  roku  różni się on 
bardzo od wszystkich dawniejszych 
okresów zimowych —  przede 
wszystkim tym , że loty zostały b a r­
dzo m ało zredukow ane w porów na­
n iu  z sezonem letnim . Obecnie p a ­
sażerowie praw ie wcale nie odczu­
w ają zm iany warunków , a loty - zi­
mowe, k tóre  daw niej uważane były 
n iem al za bohaterstw o, teraz są rze­
czą zwykłą. Linie lotnicze nawet nie 
m yślą o kasowaniu kom unikacji 
zim ą —  zaledwie czasem zm niejsza­
ją  ilość lotów.

*

M eteorologia poczyniła w osta­
tn ich  czasach w ielkie postępy, szcze­
gólnie w dziedzinie lotnictw a cywil­
nego. K ilka odbytych konferencyj 
m iędzynarodow ych pozwoliło usta­
lić pewne wspólne form y, k tó re  n ie­
w ątpliw ie ułatw ią w spółpracę m ię­
dzy towarzystwam i poszczególnych

krajów . W ażną rzeczą jest u jedno­
stajn ien ie m ap m eteorologicznych 
i kom unikatów  radiow ych, co zostało 
omówione na konferencji, odbytej 
w W arszawie w roku  1936.

*

Lotniska lin ij b ry ty jsk ich  zo­
stały zaopatrzone w najnow ocześniej­
sze urządzenia radiow e, m ające na 
celu głównie orientow anie pilotów 
w czasie złych warunków  atm osfe­
rycznych. Obecnie, nie tylko że pod­
czas całego przelo tu  p ilo t może być 
prow adzony do m iejsca przeznacze­
nia, ale i samo lądow anie u łatw ia­
ją  m u specjalnie wysyłane fale ra ­
diowe, k tóre  wskazują m u w każdej 
chw ili wysokość, na jak ie j się znaj­
duje. N ajsłabsza więc widzialność 
i najgęstsza nawet m gła n ie  są obec­
n ie  przeszkodą w lądow aniu i odby­
w aniu lotów.

*

Na cześć pierwszych bohaterów  
lotów do A ustralii, nazwano obecnie 
lotnisko w Sydney im ieniem  „King- 
sford Sm itha11, w ślad za lotniskiem  
w D arw in, k tóre  nosi nazwę „Ross 
Sm itha11. Poza tym  w Sydney od­
słonięto pom nik  na cześć Charles 
K ingsford Sm itha i C. T. P . Ulma, 
przedstaw iający m odel sławnego 
sam olotu „K rzyż P o łudn ia11, na 
podstaw ie utw orzonej przez ogrom ­
ną m etalową kulę  ziemską.

*

Pow ietrzne i szosowe próby 
odbyw ają się obecnie w Am eryce 
z nowym typem  „autogiro11, zaopa­
trzonym  w angielski m otor sam o­
lotowy, k tó re  w pow ietrzu osiąga 
szybkość 115 mil/godz. —  a na szo­
sie, 25 m il na godzinę. W czasie 
jazdy na lądzie w irujące skrzydła 
sk ładają  się na w ierzcbu sam olo­
tu , k tóry  m a w ygląd norm alnego 
auta. Stery pow ietrzne mogą być 
wyłączane i maszynę prow adzi się 
ja k  samochód.

*

„B ristol B lenheim 11 dwu-motoro- 
wy jednop ła t bombowy, p roduko­
wany obecnie w w ielkiej serii dla 
bry ty jsk ich  sił lotniczych. Dzięki 
dwóm m otorom  M ercury V III 840 
MIC, sam olot ten jest jednym  z n a j­
szybszych jak ie  dotychczas istnieją.

Jego cywilny odpow iednik, typ 
142, osiągnął szybkość 430 km/godz. 
w lotach próbnych.
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W A L K A  O S I L N I K  L O T N I C Z Y
O becnie up ływ a la t pięćdziesiąt, k iedy  nasz znako ­

m ity  p io n ier idei lo tn iczej S tefan D rzew iecki w broszu­
rze (w ydanej w języku  rosyjskim ) p. t. „A erop lany  w pri- 
rod ie44 om aw iał przyszłość lo tn ictw a i po zanalizow aniu  
w arunków  lo tu  doszedł do w niosku, że wbrew  panu jące j 
wówczas o p in ii ostateczne zwycięstwo p rzypadn ie  w u dzia­
le ap ara to m  cięższym od pow ietrza. W owej aw angardo­
wej rozpraw ie D rzew iecki szczegółowo om aw iał teorię 
lo tu  i kwestię rów now agi takiego ap ara tu , zw racając przy 
tym  k ilk ak ro tn ie  uwagę na  doniosłość skonstruow ania 
odpow iedniego siln ika samolotowego.

Spraw a m o to ru  od tego czasu, n ie  ty lko  że nigdy n ie  
zeszła z po la  dyskusji p ion ierów  tech n ik i lo tn iczej, lecz 
sta ła  się jąd row ym  zagadnien iem  p o d b o ju  przestrzen i 
pow ietrznej.

Zresztą kw estia ta  w całej swej doniosłości w ypły­
n ę ła  już  przy  p rob lem ie  sterowca, m ającego w drugiej 
połow ie zeszłego stu lecia pozorn ie  w ięcej szans pow o­
dzenia od  sam olotu. G enialny p o p rzed n ik  hrab iego  Z ep­
pe lina , F rancuz H enry  G iffard , zbudow ał w ro k u  1852 
sterow iec, ob jętości 2.500 m etrów  sześciennych, zaopa­
trzony  w m aszynę parow ą specja ln ie  lek k ie j k o n stru k ­
c ji o m ocy 3 MK. A w ro k u  1883 b racia  T issandier 
zbudow ali b a lon  sterow y z elektrycznym  napędem  śm i­
gła! 24 ogniw galw anicznych służyło jak o  źródło 
energii.

Ja k  na  początek  —  próby  te  dały  zadaw alające w yniki. 
Z aopatrzone w siln ik i —  sterów ce p łynęły  rzeczywiście 
w przestw orzach w pożądanym  k ie ru n k u , w szelako ty l­
ko przy  sp rzy ja jących  w aru n k ach  atm osferycznych, 
a ponad to  z m ałym i szybkościam i. Było rzeczą oczy­
w istą, że za trzym anie  się aeronau tyk i n a  tym  poziom ie, 
p rzy tych  osiągnięciach sprow adziłoby n ienarodzoną 
jeszcze dziedzinę tech n ik i do rzęd u  zw ykłej zabaw y 
fizykalnej, pozbaw ionej p ierw iastka  społecznej użytecz­
ności. N ic w ięc dziwnego, że jeszcze w dziew ięćdzie­
sią tych  la tach  zeszłego stu lecia genialny tech n ik  i wy­
nalazca n iem ieck i W erner v. Siem ens uw ażał zagadnie­
n ie  lo tu  w pow ietrzu  za u to p ię  techniczną.

T ym  wyżej ocenić należy n o ta tk ę  techn iczną  n a ­
szego polskiego „E disona“ —  Jan a  Szczepanika, k tó ry  
w ro k u  1895, po zanalizow aniu  zagadnień  aeronau- 
tycznych, w b ru lio n ie  swym zapisał:

„O k rę t pow ietrzny  m a przyszłość. P ro b lem  jego 
w iąże się z p rob lem em  m o to ró w !“

T ak  się dziw nie i szczęśliwie sp la ta ł postęp  tech ­
niczny w różnych dziedzinach  wynalazczości, że a k u ra t

w tym  sam ym  czasie, gdy lo tn ictw o zaczęło em ocjono­
wać najlepsze um ysły w ynalazcze, zrodziły  się pierw sze 
m otory  spalinow e.

T ru d n o  pow iedzieć, kogo uznać należy za o jca siln i­
k a  o w ew nętrznym  spalan iu . Już  na  przełom ie X V III 
i X IX  w ieku  pierw sze p ró b y  p rzeprow adzał F rancuz 
F ilip  Lebon. Za n a jb a rd z ie j zasłużonego w te j dzie­
dzinie p io n ie ra  tech n ik i bodaj że uznać należy J. J. 
E tien n a  L enoira, k tó ry  w ro k u  1860 zbudow ał pierw szy 
siln ik  spalinow y, p racu jący  na  gazie św ietlnym . M ło­
dy kup iec  koloński O tto  z artyku łów  prasow ych dow ie­
dział się o sukcesach m o to ru  L enoira. N a podstaw ie 
w yczytanych n o ta tek  zbudow ał sobie m ały  m odel, dość 
spraw nie p racu jący . Zachęcony dobrym  w ynikiem  w y­
m yślił inny  typ  siln ika  spalinow ego. W edług jego w ska­
zówek znajom y m echan ik  zbudow ał zapro jek tow any  
apara t. T en  pierw szy siln ik  ■ ty p u  O tto pracow ał już 
w edług system u pracy  czterotaktow ej.

Dalszy rozw ój siln ika  benzynowego w ciągu k ilk u ­
nastu  la t zw iązany by ł głównie z ko n stru k c jam i w spół­
pracow ników  O tta, Langena i D aim lera.

S iln ik  benzynow y m ia ł wobec m aszyny parow ej 
i e lek trom oto ru  tę  w ybitną, zdecydow aną przew agę, że 
by ł od n ich  znacznie lżejszy i d latego z góry m ia ł za­
pew nione zwycięstwo zarów no w au tom obilizm ie 
ja k  i szczególnie w lo tnictw ie. To też b rac ia  W right, 
B lerio t, D um ont i w ielu innych  pierw szych lotników - 
w ynalazców  sukcesy swe zdobyli na  m o to rach  benzy­
nowych.

Nieco późn ie j zaczyna s\»ę k a rie rę  inny  typ  m o to ru  
spalinow ego. Jest to  siln ik  nieco cięższy, odznaczający 
się jednakow oż szeregiem  innych , d odatn ich  cech. Już 
w la tach  osiem dziesiątych istn ia ły  dwa s iln ik i n ap ę ­
dzane na ftą , a w ro k u  1890 Sw iderśki w L ip sk ą  zbu­
dow ał u lepszony siln ik , p ro to ty p  m otoru  dieslowskie- 
go. Jako  rok  n a rodz in  m o to ru  dieslowskiego uw ażać 
m ożna rok  1893. Wówczas to  m łody inżyn ier R udo lf 
D iesel opub likow ał rozpraw ę p. t. „T eoria  i konstru k c ja  
racjonalnego  siln ika  cieplnego44 (T heorie  u n d  Kon- 
s tru k tio n  eines ra tio n a llen  W arm em otors), W swej p ra ­
cy D iesel om aw ia zgłoszony ju ż  pop rzedn io  p a te n t b u ­
dowy siln ika, pracu jącego  z w iększą w ydajnością an i­
żeli m aszyna parow a, a naw et siln ik  benzynowy.

M otor D iesela p rzypom ina zasadniczo siln ik  w ybu­
chowy. P rzestrzeń  spa lan ia  zn a jd u je  się w m otorze 
D iesela, podobn ie  ja k  w siln iku  benzynow ym , bezpo­
średnio  n ad  tłok iem . Sam proces spa lan ia  odbyw a się 
jed n ak  inaczej. P rzy  m otorze benzynow ym  do cy lindra  
dostaje  się w czasie ta k tu  ssania m ieszanina pow ietrza 
i benzyny. M ieszanina ta  zostaje n astępn ie  za pom ocą 
iskry  e lek trycznej doprow adzona do w ybuchu. Inaczej 
dzieje się w m otorze Diesela. T u  samo ty lko  pow ietrze 
zostaje zassane w czasie ta k tu  ssania, a następ n ie  bardzo  
sprężone. W reszcie w tłacza się do p rzestrzen i spalan ia  
ro p ę  naftow ą, k tó ra  —  bez iskry  e lek trycznej ! —  w chw ili 
m ieszania się z wysoko sprężonym  i w skutek tego sil­
n ie  ogrzanym  (około +  500°C) pow ietrzem  natychm iast 
się zapala.

W k ró tk im  czasie s iln ik  D iesela zdobył świat. Szcze­
gólnie doniosłą ro lę  odegra ł ten  siln ik  w h is to rii m ary ­
na rk i. Jeszcze za życia D iesela, czyli do ro k u  1913, na 
300 ok rę tach  zainstalow ano nowego ro d za ju  m otory.

Początkow o o stosow aniu siln ika  D iesela w lo tn ictw ie 
n ie  było zupełn ie  mowy. Jego większy, w porów naniu  
z m otorem  benzynow ym , ciężar oraz fak t, że jeszcze 
k ró tk o  p rzed  w ojną światową siln ik  ten  n ie  doszedł
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do skończonej, unorm ow anej form y, w wysokim  stop­
n iu  przyczyniły  się do tego stanu  rzeczy. P o  w ojnie 
daje  się zauważyć pow olna zm iana sytuacji. S ilnik 
D iesela zdobyw a te ren  pracy  na  sterowcach, a i w sa­
m olotach zaczyna próbow ać swych sił.

P a rę  la t tem u  zakłady Junkersa w Niem czech wy­
puściły sam olot, wyposażony w siln ik  dieslowski. Tym  
sam ym  rozpoczęła się n ie  zakończona do dnia dzisiej­
szego w alka „benzynowców“ i „dieslowców“ o silnik 
lotniczy.

D la nas w alka ta  jest szczególnie in teresu jąca 
poniew aż odbiła  się żywym echem  na  te ren ie  prac 
i bad ań  naszych polsk ich  najw ybitn iejszych  inżynie­
rów. Dwa la ta  tem u  znakom ity  po lsk i dieslowiec 
inż. A dam  W iciński ze swego p u n k tu  w idzenia 
w następujący  sposób scharakteryzow ał stan rzeczy na 
łam ach „P rzeg lądu  Technicznego” :

„N ajbliższy okres, jak i czeka jeszcze techn ikę  budow y 
silników  Diesela, to  kw estia skonstruow ania lekkiego sil­
n ika tego typu  do celów lotniczych. Kwestia poszczegól­
nego stosowania siln ika D iesela w lo tnictw ie —  to kwe­
stia możności uzyskania wagi jego na KM, zbliżającej się 
do wagi analogicznych silników  benzynowych. W  dzi­
siejszych lotniczych siln ikach benzynow ych osiągnięcie 
ciężaru  0,5 kg/KM  wym aga ty lko  w ysiłku konstruk to ra  
i stacji p rób , podczas gdy w obecnych siln ikach  D iesela 
osiągnięcie ciężaru poniżej 0,9 kg/KM  jest rów noznacz­
ne praw ie z w ysiłkiem  nadludzkim . Z agadnienie przy­
szłego lotniczego siln ika Diesela o w adze zb liżającej 
się do 0,5 kg/KM  to n ie  jest zagadnienie konstrukcyjne, 
nie jest to  naw et zagadnienie stacji p rób , k tó ra  m ogłaby 
um ożliw ić stosowanie wyższych ilości obrotów  silnika. 
P rob lem  lotniczego siln ika D iesela —  to prob lem  tak  
wysokiego doładow ania, jakiego norm aln ie  dotychczas 
się n ie  stosowało i to  w silnikach n ie  cztero, lecz dw u­
suwowych. Samo zagadnienie rozw iązano już  na  te re ­
nie Polski, a techniczne jego pełne zrealizow anie to  
spraw a n iedalek ie j przyszłości.”

D la w yjaśnienia należy zaznaczyć, że prob lem  do­
ładow ania silników  Diesela dotyczy spraw y znacznego 
pow iększenia ich  mocy przy  m ożliw ie m ałym  pow ięk­
szeniu rozchodu paliw a. Jest to  prob lem  osiągnięcia 
m aksim um  w ydajności silnika. W te j w łaśnie dziedzi­
nie inż. W iciński wraz z inż. B u jak iem  zdobyli w iel­
kie sukcesy. I  dlatego m ógł inż. W iciński z dum ą po­
wiedzieć, że zagadnienie zastosowania siln ika dieslow- 
skiego do sam olotów  zasadniczo jest już  rozw iązane na 
teren ie  Polski, a jedyn ie  „techniczne jego zrealizow anie 
to spraw a n ieda lek ie j przyszłości” .

Szlachetna w alka dieslowców i benzynowców o h e ­
gem onię w lo tn ictw ie p rzy b ra ła  bodaj że najciekaw szą, 
n a jb ard z ie j em ocjonującą form ę rok  tem u, k iedy  na 
teren ie  Stowarzyszenia Inżynierów  P olsk ich  wygłoszo­
ne zostały przez znakom itych  m łodych przewódców 
obu grup dwa w ykłady dyskusyjne.

Zaczęło się od w ykładu, k tó ry  wygłosił nasz znako­
m ity  ko n stru k to r silników  challenge ’owych do RW D, 
inż. N ow kuński. M ówił o siln iku  benzynow ym , zastana­
w iał się n ad  m ożliw ościam i jego dalszego rozw oju 
i szczegółowo uw ypuk lił trudności, k tó re  należy poko­
nać przy  budow ie siln ika lotniczego. B yła to  pow ażna 
sum ienna analiza współczesnego stanu  techn ik i, ana li­
za, konieczna dla dalszego postępu  technicznego.

Niezw ykle znam ienna była dyskusja, jak a  się toczy­
ła po w ykładzie. O kazało się, że obecni na  sali n ieliczni 
inżynierow ie, specjaliści siln ika Diesela, przypuścili gre-

Ś. p. inż. W iciński Ś. p. inż. N ow kuński

m ialny a tak  na „benzynow ców ”. Oczywiście „benzy- 
nowcy” dzielnie s ta ra li się odparow ać ataki. U trzym any 
w n a jh a rd z ie j dżentelm eńskim  ton ie  spór przypom inał 
klasyczne dyskusje z opowieści Ju les V erne’a.

O statecznie skończyło się na tym , że poproszono inż. 
dr. W icińskiego, dieslowca —  ja k  już w iem y, o wygło­
szenie odpow iedniego re fe ra tu , obrazującego m ożli­
wości s iln ika Diesela, jako  m otoru  lotniczego.

K ontrw ykład  inżyniera  W icińskiego w zbudził oczy­
wiście ogrom ne zainteresow anie w świecie technicznym  
stolicy. Inżyn ier W iciński, po szczegółowej kry tyce k il­
k u  typów  siln ika Diesela, zw rócił uw agę na  okoliczność, 
że dw utaktow y siln ik  Diesela, z w ysokim  doładow aniem  
może posiadać tak ą  sam ą wagę n a  KM , jak ą  posiadają  
siln ik i benzynowe, przy  czym w yelim inow anie n ie­
bezpieczeństw a pożaru  oraz m niejszy rozchód paliw a, 
p rzy znacznie niższej jego cenie stw arzają korzystne 
w arunk i dla dalszego rozw oju lotniczego siln ika Diesela 
i —  być m oże —  pozw olą m u  współzawodniczyć z p o ­
wodzeniem  z siln ik iem  benzynowym .

Tym  razem  atakow ali z werwą „benzynow cy”, wy­
suw ając swoje argum enty  i zastrzeżenia w spraw ie die- 
slowskiego m otoru  lotniczego. Benzynowcy m ogli 
i mogą się powoływać na długie la ta  „panow ania  b en ­
zyny” w sam olotowych m otorach. S iln ik  D iesela jest 
m łodszy i n ieliczne są dotychczasowe p róby  zastosowa­
n ia  go w lotnictw ie.

Spór pozostał n ierozstrzygnięty i bodaj że jeszcze 
długo będzie w spaniałym  bodźcem , pobudzającym  obie 
strony do najw iększego w ysiłku m yśli i um iejętności 
technicznej.

N a zakończenie jeszcze k ilk a  słów —  in n e j natury ...
Is tn ie je  szczególna przyczyna, k tó ra  skłoniła m nie 

do tego, że n a  początku  nowego 1937 ro k u  obrałem  za 
tem at a rty k u łu  tę  niezw ykłą w alkę o pierwszeństwo 
dwóch obozów technik i.

W ielką spraw ił nam  klęskę rok  1936! W ro k u  u b ie­
głym główni bohaterow ie w spom nianej dysputy opu ­
ścili św iat doczesnych zwycięstw i  w alk! N a wiosnę 
strac ił życie w nieszczęśliwym w ypadku  w T a trach  inż. 
N ow kuński, inż. dr. W iciński dn ia  13 grudn ia  zde­
cydował się pójść śladam i swego w ielkiego poprzedn ika 
Diesela —  sam owolnie odszedł w zaświaty.

Świat i Polska poniosły stra ty  niepow etow ane. Oby 
nowy rok  lotn ictw a polskiego pod  lepszą up łyną ł 
gw iazdą!

Dr. Feliks Burdecki.
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L O T N I C T W O  
W O J S K O W E  
ZA G R A N I C Ą  
W  1 9 3 6 R.

W num erze 23 z u. r. daliśm y k ró tk i p rzegląd rozw oju 
lo tnictw a sportow ego w „sezonie“ lo tnym  1936 r. O bec­
nie postaram y się scharakteryzow ać chociażby pobieżnie 
ta k  zwany „wyścig zb ro jeń  pow ietrznych14 z tego samego 
okresu.

P rzede wszystkim trzeba  się zastanow ić nad  sam ym  
określeniem  tego, co się dzieje we w szystkich lo tn ic­
tw ach świata, m ianem  „wyścigu zb ro jeń 11. Czy w dąże­
n iu  prześcignięcia sąsiada w ilości i jakości sam olotów 
nie tkw i coś większego i głębszego niż sama obawa po­
zostania w ty le wobec tego lub  owego państw a?

W ydaje się nam , że w łaśnie is tn ie je  inny  czynnik, 
w ynikający z w ew nętrznej s tru k tu ry  nowoczesnych sił 
zbro jnych . N ie ta k  jeszcze daw no lo tn ictw o było ty lko 
jednym  z rodzajów  b ro n i naziem nych, lu b  znikom ą 
cząstką m ary n ark i w ojennej. Dziś jest ono n iezaprze­
czalnie czymś większym, czymś zupełn ie  sam odzielnym , 
m ającym  w łasny żywioł, w k tó rym  działa, a k tó ry  nie 
jest dostępny d la  nikogo oprócz b ro n i pow ietrznej. Jest 
tym  co sztuka w ojenna nazywa e lem entem , czy też  skład­
n ik ie m  siły  zb ro jne j. Lotnictw o wyzwoliło się spod 
uciążliw ej, w ieloletn iej op iek i starszych b rac i — sk ładn i­
ków lądowego i m orskiego, a te raz  raczej dogania je, 
niż ściga się z członkam i w łasnej rodziny. Gdyby zde­
cydowano się podzielić k redy ty  zbrojeniow e, żołnierzy 
i w ogóle zasoby państw a, przeznaczone na obronę n a ­
rodow ą, na trzy  rów ne części pom iędzy wojsko lądow e, 
m arynarkę  w ojenną i siły pow ietrzne, te  ostatnie m usia­
łyby w ykonać wysiłek co na jm n ie j dziesięciokrotnie w ięk­
szy niż dotychczas, żeby w ykorzystać dane im  m ożliw o­
ści. Pod  tym  też kątem  w idzenia należy rozpatryw ać to, 
co m a dziś m odną nazw ę „wyścigu zb ro jeń  pow ietrz­
nych11.

P rzypom nijm y sobie, że przed  22 la ty  w ielkie m o­
carstw a europejsk ie  w yruszyły na w ojnę światową m ając 
zaledw ie po k ilkadziesią t do stu  samolotów. Cztery la ­
la zm agań zbro jnych  spowodowały wszędzie wzrost ilo­
ściowy m aszyn pow ietrznych m niej więcej dw udziesto­
krotny. Do tego należy dodać trudnoobliczalne udosko­
nalen ie  się sam olo tu ; wszelkie wyczyny aerodynam iczne 
wzrosły n iem nie j niż dw ukrotnie. D em obilizacja —  ra ­
dość zwycięstwa i sku tk i p rzegranej — pociągnęła za so­
bą  niezrozum iałe  w prost dzisiaj niszczenie now ej bron i, 
now ych zdobyczy technicznych. Z blisko 400 eskadr lo t­
n iczych w A nglii na  przyk ład  pozostało zaledw ie 25, 
w N iem czech i innych  państw ach, k tó re  w ojnę p rzegra­
ły, lotnictw o w ojskowe zostało całkow icie zniszczone, 
Sowiety straciły  je  w w alkach bratobójczych , gdy ani 
sp rzęt ani personel n ie  były  uzupełn iane, naw et myśmy 
zlikw idow ali k ilka  eskadr, gdy chwilowo zabrak ło  nam  
po w ojnie z bolszew ikam i k ilkudziesięciu  samolotów.

Świadomość jed n ak , że dokonało się czynu sprzecznego 
ze zdrow ym  rozsądkiem  i n a tu ra ln y m  biegiem  rzeczy, 
spowodowała p róby  zafiksow ania, zalegalizow ania po­
pełnionego b łędu  — rozpoczęto p e rtrak tac je  „rozb ro je­
niow e11.

Już w trakcie  tych sprzecznych z istotą rzeczy wy­
siłków Ligi N arodów , wszczęto p racę wręcz odw rotną 
w stosunku do teoretycznych zam iarów . Jaw nie i ta jn ie  
m ocarstw a odbudow ują i rozbudow ują swe lotnictw a. 
P rzed  p a ru  la ty  Niem cy obala ją  praw ie wszystkie ogra­
niczenia wojskowe, nałożone na n ie  trak ta tem  w ersal­
skim. A kt ten  sta je  się bodźcem  dla przyśpieszenia zbro­
jeń  we w szystkich innych  większych państw ach nie ty l­
ko E uropy , lecz A m eryki z Azją. A nglia określa m etę 
wyścigu zbro jeń  pow ietrznych jako  rok  1937. In n e  k ra ­
je  te rm in  ten m ilcząco ap robu ją .

Stoim y więc przed  szczytowym p u nk tem  rozw oju 
lo tnictw  w ojskowych świata. R ok ubiegły  b y ł ostatni 
w w ykańczaniu form  sam odzielnych sił pow ietrznych 
m ocarstw  m ilita rnych .

Osobiście nie bardzo w to wierzę, albow iem  —  jeżeli 
już lotnictw o ma decydować o term in ie  gotowości E u ­
ropy  do w ojny — techn ika  lotnicza zbyt jeszcze szybko 
kroczy naprzód , zbyt jest jeszcze n ie ustabilizow ana, 
żeby którykolw iek  bądź n a ró d  m ógł z całą pewnością 
powiedzieć — jesteśm y gotowi! M am y najsiln iejsze lo t­
nictw o w świecie!

W szakże praw ie wszędzie dokonano w ubiegłym  ro­
k u  znacznych p rac  reorganizacyjnych, dążących do stwo­
rzenia już  w czasie p o ko ju  w ielk ich  m as lo tn ictw a, ob ję­
tych jednym  dowództwem . W e F rancji stworzono dwie 
w ielkie jednostk i lo tnictw a bojow ego —  dwa korpusy  
pow ietrzne: jeden  m yśliwski i d rug i bom bardujący .
P raw ie wszystkie p u łk i (escadres), w yposażone w jed n o ­
lity  sprzęt, podzielono na  dyw izje, poddyw izje i b ryga­
dy, wchodzące w skład jednego ze w sponm ianych k o r­
pusów. Lotnictw o w spółdziałania z w ojskiem  naziem nym  
skadrow ano; m a ono być zm obilizow ane za pom ocą 
starszego już  nieco sp rzętu  i personelu , pochodzącego 
z rezerw y, przysposobienia wojskowego, p ilotów  cywil­
nych i t. p.

Również w A ng lii zreorganizow ano jednostk i bo jo ­
we, w ydzielając je  w k ilka  w ielk ich  „g ru p 11 o jed n o li­
tym  składzie i jedynym  dowództwie. W k ra ju  tym , gdzie 
jakość sprzętu  zawsze stała na  bardzo wysokim  pozio­
m ie, w ostatn ich  dwóch la tach  szczególną uwagę zwró­
cono na  zwiększenie jego ilości. W r. 1936 angielskim  
siłom  pow ietrznym  przybyw ało co tydzień po jednej 
now ej eskadrze. Od m aja  1935 r., gdy ilość eskadr w m e­
tro p o lii wynosiła 53, liczba ta  wzrosła do 80. Za pó ł ro­
k u  m a ich  być 129 — ostateczny p u n k t program u. L ot­
nictw o m orskie będzie liczyło około 40 eskadr, zam or­
skie zaś —  około 30.

W łosi w ub. r. także zmasowali swe sam odzielne siły 
pow ietrzne, tw orząc trzy  dyw izje lotnicze. Ich  lo tn ictw o 
kolonialne, po w ygranej w ojnie abisyńskiej wzrosło co 
n a jm n ie j dziesięciokrotnie i sięga praw dopodobnie  
250—300 samolotów.

N iem cy  w ykańczają swój p rogram  m inim alny, k tóry  
w r. 1937 stanowi (etatow o) 282 eskadry  przy  2.358 sa­
m olo tach  lądow ych i 26 eskadr p rzy  234 w odnosam olo­
tach  m orskich. O statn i — szósty —  okręg pow ietrzny zo­
stał uroczyście o tw arty w K ilon ii w pierw szych dniach 
listopada ub. r.

Ciekawe liczby zakom unikow ał szef sztabu dowódz­
tw a sił pow ietrznych Z. S. R . R ., gen. C hrip in  na V III  
nadzw yczajnym  zjeździe Sowietów.



„W  ciągu 10 m iesięcy bieżącego ro k u  — m ów ił — 
p ro d u k cja  sam olotów  naszych fab ry k  lo tn iczych, w p o ­
rów naniu  do takiegoż odcinka czasu w ro k u  ubiegłym  
(1935), zwiększyła się p raw ie dw ukrotn ie . M am y przy­
rost o 94,5°/o. W ytw órnie silników  dały  zam iast 100%  
zeszłego ro k u  —  146% . Poszczególne przedsiębiorstw a 
przewyższyły te  liczby. N a p rzyk ład  jed n a  z najw iększych 
fabryk  budow y sam olotów  w ciągu 10 m iesięcy tego roku 
przekroczyła p ro d u k c ję  ubiegłego ro k u  p raw ie trzy- 
k ro tn ie“ .

Co do rozw oju lo tn ictw a wojskowego, Sowiety „nie 
obniżyły tem pa swej p racy ; liczebność bojow a sił po ­
w ietrznych wzrosła jeszcze ba rd z ie j i p rzekracza ilo ­
ściowo la ta  1931— 32 więcej n iż  cz terok ro tn ie14.

W r. 1931 Z. S. R. R. p o d a ł po  raz pierw szy, i zdaje 
się ostatn i, do Ligi N arodów  skład  swego lotnictw a, 
gdzie ilość sam olotów  bojow ych określona została jako  
715 maszyn. W ynikałoby  z tego, że obecnie Sowiety roz­
porządzają  około 3.000 sam olotów  pierw szej lin ii.

Rów nolegle do zb ro jeń  sow ieckich zwiększa swoje 
lotnictw o Japonia, co z ko lei pociąga za sobą zbro jen ia  
w Stanach Z jednoczonych  A m e ry k i Północnej. W  oby­
dw óch państw ach zwrócono szczególną uw agę n a  lo t­
nictw o m orskie, zwłaszcza zaś okrętow e. W Am eryce 
spuszczono n a  w odę now y (szósty) lotniskow iec „York- 
tow n“ , w Jap o n ii —  „Citose“ . W  obydw óch państw ach 
jest jeszcze po dwie podobne jednostk i w budow ie.

T ak  się przedstaw ia w bardzo  pobieżnym  przeglą­
dzie rozw ój lo tn ictw a wojskowego w r. 1936. A czkol­
w iek osiąga się teoretyczną m etę  wyścigu zb ro jeń  po­
w ietrznych, p rak tyczn ie  w ydaje się niem ożliw ym  za­
trzym anie  na tu ra lnego  wzostu m łodego, dalekiego je ­
szcze od w ykorzystania w szystkich swych możliwości, 
elem entu  siły zbro jnej.

Obserwator



K A B I N A

słynny k onstruk to r niem iecki, 
ur. 3 I I 1859. W  1892, jako asy­
stent dyrektora techn. tow. „Con- 
tinen tal Gas-Gesellschaft“, zbu­
dował swój pierwszy siln ik  spa­
linow y o mocy 110 MIC; w 1897 
obejm uje ka tedrę  term odynam i­
ki na Politechnice w Akw izgra­
nie, pracując jednocześnie nad 
zagadnieniam i lotniczym i.W  1913 
zakłada w M agdeburgu fabrykę 
silników. W  czasie w ojny świa­
towej zbudował sam olot J. 1, 1. 
w Niemczech całkowicie m eta­
lowy, kryty  blachą stalową. 
W 1917 w spółpracuje z Fokke- 
rem, budując  dalsze konstrukcje 
z alum inium . W  1919 zakłada 
fabrykę sam olotów w Dessau, 
k tó ra  szybko się rozw ija i na­
leży obecnie do najw iększych na 
świecie. W  okresie ograniczeń 
trak ta tu t wersalskiego fabryka 
p ro duku je  jedynie  sam oloty ko- 
m unikacyjne i sportowe, a jed ­
nocześnie tworzą się filie  w

pik. pil. ur. się we Lwowie 
dnia 8 czerwca 1892, do szkół 
średnich uczęszczał we Lwowie 
i w Buczaczu. Po ukończeniu 
szkoły średniej w Buczaczu stu­
d iu je  prawo we Lwowie. Z chwi­
lą w ybuchu w ojny światowej zo­
staje powołany do arm ii austriac­
kiej do piechoty i wysłany na 
front. R anny w 1914 po wy­
zdrow ieniu wraca na front. Do 
arm ii polskiej w stępuje w stop­
niu por. 1 listopada 1918 roku 
i walczy w obronie Lwowa. 
W  roku  1919 kończy niższą szko­
łę pilotażu w W arszawie i wyż­
szą w Krakow ie. W 1920 wal­
czy na froncie jako p ilo t i ko­
lejno dowódca eskadry: 581,_ 5, 
17 i 6 oraz jako dowódca 3 
dywizjonu. Po w ojnie w stop­
n iu  kpt. przechodzi do 2 pu łku  
lotniczego, gdzie zajm uje stano­
w iska: dowódcy dywizjonu i za-

J U N K E R S
niem iecka wytwórnia silników 
lotniczych w D essau; buduje  
głównie siln ik i na ciężkie ole­
je  (typu D iesela). B. znane są 
Jurno 204—600/750 M K i 205—

Szwecji i Z. S. R. R., b u ­
dujące sam oloty wojskowe. Dzię­
ki swym zaletom  i jako pierw ­
sze m etalowe — samoloty J. 
używane są praw ie na całym 
świecie. W  Polsce przez lat k il­
kanaście latały  6-osobowe F-13 
z silnikiem  BMW 185 MK (obec­
nie wycofane). Prof. Junkers 
zm arł w Gauting k/M onachium  
3 II  1935. Do bardziej znanych 
konstrukcyj powojennych nale­
żą np .: G— 38 z 4 silnikam i „Ju- 
IV “ po 750 MK, o ciężarze cał­
kowitym  24 t, — użytecznym  ok. 
9 t i szybkości m aksim . 223 km, 
lub Ju  86 z 2 silnikam i Jurno

510/600 MK, k tóre są już  dość 
rozpowszechnione w lotnictw ie 
niem ieckim  i za granicą. Rów­
nież buduje  m etalowe samoloty, 
przeważnie kom unikacyjne i bom ­
bardujące ciężkie.

z dwóch oddzielnych k., połą­
czonych piatam i i osterzeniem  
i ew. kab iną ; k. piętrowy, t. j. 
podwójny, gdzie oba k. um ie­
szczone są jeden  nad drugim .

JUNKERS HUGO PROF.
205 (typu D iesela), o szybko- 
śpi maksim . 350 km  na godz.

KALKUS WŁADYSŁAW 
JAN

pom ieszczenie dla załogi (i pa­
sażerów) w kadłub ie  samolotu 
(szybow ca); może być otwar­
ta, lub  zam knięta.

K A B L E  D O  Ś W I E C
— przewody do świec.

K A D Ł U B
część płatowca, do k tó re j um o­
cowane są pozostałe części, o 
znacznej wytrzymałości na ob­
ciążenia zginające i skręcające. 
Wg. budowy może być: krato­
wy, którego szkielet stanowi

aparat fo tograficzny  o stałej 
ogniskowej (do 150 c m ) ; istnie­
ją : autom atyczne, półautom a­
tyczne i zwykłe.

K A M U F L A Ż

ob. Farbomaskowanie.

K A P O T A Ż

z fr. — wywrócenie się samol. 
(szybowca) przy lądow aniu, w 
ten sposób, że maszyna wyko­
nywa obró t dokoła swej osi 
poprzecznej, kładąc się na p le­
cy i przyjm ując k ierunek  prze­
ciwny do pierw otnego k ierunku  
lotu.

KARABIN MASZYNOWY
broń  używana w lotnictw ie, ja ­
ko pokładow a, i w obronie 
przeciw lotniczej, jako środek 
o. pl. czynnej. W  lotnictw ie 
k. m. zastosowano na statkach

W szelk ie  p ra w a  zastrzeżone  — R ed ak c ja

K A ME R A L O T N I C Z A

kratow nica, zwykle wzmocniona 
ścięgnami, lub  skorupow y, k tó ­
rego sztywny uk ład  stanowi po­
krycie, wzm ocnione icręgami 
i cienkim i podłużnicam i (po­
krycie drewniane, ze sklejki 
lub  płyt m etalow ych). Płato- 
iciec może m ieć: fc. pojedyn­
czy, k. podw ójny, składający się

stępcy dowódcy pułku. N astęp­
nie kolejno  obejm uje dowódz­
two 3 i 2 pu łku  lotniczego. 
W roku 1933 zostaje dowód­
cą grupy. Odznaczenia: Vir-
tu ti M ilitari V klasy, O dro­
dzenia Polski, trzykrotn ie Krzyż 
Walecznych, Złoty Krzyż Zasłu­
gi, Polowa Odznaka P ilo ta  i w ie­
le innych.
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pow. w krótce po w ybuchu woj­
ny św iatow ej; jeżeli jednak  
chodzi o k. m. pilota, strzela­
jący przez śmigło (zsynchroni­
zowany) — od połowy 1915,

gdy praw ie jednocześnie skon­
struowano odpow iedni m echa­
nizm, uzgadniający ruch ku l 
z ruchem  Śmigla, w Niemczech 
(F okker), we F rancji (Garros) 
i w A nglii. Jako  środek o. pl., 
k. m. wprowadza się w użycie 
przed w ojną światową, w m ia­
rę  rozw oju lotnictw a i sterow- 
ców; na początku jednak  woj­
ny we wszystkich wojskach wal­
czących była ich znikom a ilość;

należyty rozwój osiągnął tylko 
w o. pl. w ojsk.; w o. pl. k ra ju , 
wobec stosowania napadów na 
dużych wysokościach, później 
zaś praw ie wyłącznie w nocy, 
nie odegrał poważniejszej roli. 
Dla zwiększenia skuteczności 
ognia k. ni. lo tn . i pl., już 
w czasie wojny światowej zwięk­
sza się k a liber k. m. do 10—11 
111111 (szczególnie do zwalczania 
balonów i sterowców ), jednak 
ten wzrost k a lib ru  staje  się zja­
wiskiem  norm alnym  dopiero po 
wojnie, zwłaszcza w ostatnim  
dziesięcioleciu (do 25 m m ).

KARABIN MASZYNOWY 
FOTO

i

aparat fotograficzny o kam erze 
w kształcie karabina m aszyno­
wego, używany w lotnictw ie 
wojskowym przy szkoleniu w 
walce pow ietrznej do kon tro lo ­
wania (zdjęcia na kliszy) do­
kładności celowania. Może być 
zamocowany na stałe u pilota 
lub  też ruchom y — na obro tn i­
cy wieżyczki S trze lca  (obserwa­
tora).

KARABIN MASZYNOWY 
MOTOROWY

ob. Karabin silnikow y.

KARABIN MASZYNOWY 
SILNIKOWY

ob. Karabin silnikow y.

KARABIN SILNIKOWY
rodzaj karabinu maszynowego, 
w którym  odpalenia, wyrzuce­
nia łuski, doniesienia i załado­
wania wykonywa napęd od sil­
nika lotniczego. Cechuje go 
wielka szybkostrzelność (równa 
ilości obrotów  silnika) i brak 
zacięć. Pierwsze próby  odnoszą 
się do 1917 w Niemczech (Sie­
m ens, Fokker, A u to g en ); m a­
sowego zastosowania, praw do­
podobnie ze względu na tru d ­
ności konstrukcyjne, dotychczas 
nie ma.

K A R B U R A T O R
najpospolitsza nazwa gaźnika  
(o b .) ; część siln. spalinowego, 
dostarczająca do cylindrów  roz­
pylone w pow ietrzu paliwo, czyli 
mieszankę.

KARY W  LOTNICTWIE 
S P O R T O W Y M
za przekroczenie regulam inu 
i kodeksu sportowego oraz wy­
kroczenia związane ze sportem  
(zawodam i) lotn., popełnione 
przez organizatorów , osoby urzę­
dowe, zawodników, pilotów  itd., 
k tórzy mogą być karani grzyw ­
ną, w ykluczen iem , zaw ieszeniem  
i dyskw alifikacją. W ykluczen ie  
pociąga za sobą zakaz brania 
udziału w tych zawodach spor­
towych, dla których zostało po­
stanowione. Zaw ieszenie  pozba­
wia czasowo zawieszonego praw 
b ran ia -u d zia łu  w jakichkolw iek 
zawodach sportowych w kraju  
tego aeroklubu narodowego, 
który  to zawieszenie postanowił, 
oraz we wszystkich k ra jach  pod­
legających orzecnictwu M iędzy­
narodowego Związku Aeronau- 
tycznego. D yskw alifikacja  po­
zbawia zdyskawlifikowanego o- 
statecznie praw a brania udzia­
łu w jakichkolw iek zawodach 
sportowych. Zaw odnik w yklu­
czony, zawieszony albo zdyskwa­
lifikow any traci w szelkie p ra ­
wa do otrzym ania nagród,przy- 
znanych w czasie danych zaw,

K A  S Z P A R

jeden  z pierw szych lotników 
i konstruktorów  czeskich.

K A T A P U L T A

konstrukcja w form ie długiego 
pom ostu (20 — 30 m ), mogąca 
się obracać w k ilk u  k ierunkach, 
z szynami, po k tórych posuwa się 
specjalny wózek, na k tórym  z ko­
lei um ieszczony jest sam olot 
lądow y lub  wodnopłatow iec. 
Dzięki dużej szybkości ruchu 
wózka i pracy siln ika (ów ), sa­
m olot zostaje wyrzucony w po­
wietrze bez obawy „przepad- 
nięcia“. K atapulty  stosowane są 
na okrętach i statkach m or­
skich, pozbawionych pokładu do 
lądow ań i startów , na przykład 
na krążow nikach (sam oloty wy­
wiadowcze), na statkach pasa­
żerskich celem  szybszego do, 
starczania poczty (okręt „Bre- 
m en“ ), lub  specjalnych dla ko­
m unikacji lotn iczej nad ocea­
nami (statk i niem ieckie „West- 
falen“, „Schw abenland“ i „Ost- 
m ark“ na A tlantyku P o łudn io ­
wym).

K A U  S Z A
m etalowe okucie o obrysie za­
ostrzonej z jednego końca e lip ­
sy, z pó ł okrągłym  wgłębieniem  
na obwodzie, służące do połą­
czenia liny  gumowej (starto ­
wej) z okuciem , które — za po ­
mocą kółka -— przyczepia się 
do haka stalowego szybowca.

K Ą T  D A C H U
w artylerii przeciw lotn iczej — 
kąt pom iędzy płaszczyzną po­
ziomą a — przechodzącą przez 
oś optyczną lunety  pom iarowej 
i je j oś obrotu  nachyleniowego.

KĄT DROGI SAMOLOTU
w artylerii przeciw lotniczej — 
kąt pom iędzy płaszczyzną ce­
lowniczą wycelowanego działa, 
a pionową, przechodzącą przez 
tor lo tu  sam olotu.

K Ą T  K A D Ł U B A  
P O Z O R N Y

w artylerii przeciw lotn iczej — 
kąt m iędzy pionową płaszczyzną 
celowniczą, a perspektyw ą osi 
kadłuba na płaszczyźnie obrazo­
wej, p rostopadłej do płaszczy­
zny celowniczej.

KĄT LOTU SAMOLOTU
w artylerii przeciw lotniczej — 
kąt między płaszczyzną celow­
niczą wycelowanego działa, a 
pionową, przechodzącą przez oś 
podłużną kad łuba sam olotu.

K Ą T  N A T A R C I A
kąt zawarty m iędzy cięciwą p ro ­
filu  skrzydła samol. (szybow­
ca), a torem , po k tórym  posu­
wa się skrzydło w danej chwi­
l i ;  w lo tnictw ie waha się po­
m iędzy — 5° a + 2 0 ° ;  oznacza 
się zwykle lite rą  „i“ .

K Ą T  S K R Z Y D E Ł  
P O Z O R N Y

w artylerii przeciw lotn iczej — 
kąt m iędzy śladem  płaszczyzny 
położenia sam ol., a perspekty­
wą osi skrzydeł na płaszczyźnie 
obrazowej, prostopad łej do p ła­
szczyzny celowniczej.

K B E L Y
lotnisko cywilne i wojskowe 
położone w pobliżu  P rag i Cze­
skiej.

K E L L E T
wytwórnia wiropłatowców (au- 
togiro) w P h ilade lph ii, St. Z jed ­
noczone A. P.

K IN  G S F O R D —SM IT H  
C H A R L E S  SIR

słynny lo tn ik  australijsk i, ur. 
koło B risbane (A ustralia) w 
1897. Od 1915 do 1918 b ie­
rze udział w wojnie światowej 
w Egipcie, na G allipoli i we 
Francji jako lotnik. Po w ojnie 
przechodzi do lotnictw a kom u­
nikacyjnego (opuszcza wojsko 
jako  kap itan ). W sław ił się prze­
lotem  przez Pacyfik z O akland, 
C alifornia (start 31 V 1928) przez 
Hawai, F idżi do B allina w Au­
stralii, (około 12.000 km ) z po­
dróżą wzdłuż południow ego wy­
brzeża A ustralii i do Nowej Ze­
landii. Podróż wykonał na sa­
m olocie trójsilnikow ym  Fokker
F. VII-3m „Southern  Cross". 
W listopadzie 1935 zaginął 
w czasie lo tu  i n ie by ł odna­
leziony.

K L A P A
1) balonowa — rodzaj zaworu 
u  góry balonu  lub  sterowca, 
przeznaczona do regulow ania za­
wartości gazu nośnego; może 
być: ręczna — uruchom iana
ręcznie przez p ilo ta, sam oczyn­
na  — uruchom iana pod wpły­
wem ciśnienia wewnątrz bało-
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nu, lub  s a m  oczy n n o -rę czn a ; k. 
w pustowa  — w rękaw ie, dopro­
wadzającym  pow ietrze do balo- 
netu. 2) W  sam olocie  — do­

datkowa pow ierzchnia na skrzy­
dle lub  pod kadłubem  mająca 
na celu ham ow anie (w położe­
niu otw artym ) dobiegu  sam o­
lotu.

K L A P A  D Ł A W I Ą C A

przepustn ica  -— część gaźnika, 
regulująca dopływ  m ieszanki do 
silnika.

K L E M M E
k o nstruk to r znanych niem . sa- 
mol. sportow ych noszących je ­
go nazwisko. Od 1927 w ła­
ściciel fabryk i Leichtjlugzeug- 
bau K lem m  G. m. b. H . w Bo- 
b lingen , pow stałej z przejęcia 
istn ie jącej od 1919 fabryki 
D aim ler W erke  A . G. Do na j­
bardziej rozpow szechnionych je ­
go konstrukcyj należał K lem m  
D aim ler L. 20 o rozp. 12 m,

dług. 7 m, zaopatrzony w sil­
n ik  D aim ler 20 M K. Sam olot 
ten zab ierał 2 ludzi załogi, ba­
gaż i zapas paliw a, wystarcza­
jący na k ilk a  godzin lo tu  przy 
szybkości podróżnej 90 — 100 
km /godz. E w olucją tego typu 
by ł L 25 z siln ik iem  Salmson 
40 M K  oraz dalsze L-26 i 32 
z siln ikam i o w iększej mocy.

W sam oloty K. zaopatrzone by­
ły ekipy niem . we wszystkich 
C ha llen g each  do 1934. B u­
dowane są z licencji w St. Z jed ­
noczonych i A nglii (A erom ari- 
ne-Klem m  Corp. w N. Y orku 
i B ritish-K lem m  w L ondynie).

K. L. M.

popularny skró t holenderskiego 
towarzystwa kom unikacji lo tn i­
czej — K o n in k ijke  Luchtvaart 
M aatschappij voor N ederland  
en K o lo n ien  N. A .

.K L E M P E R EiLR
jeden  z pierw szych pilotów  szy­
bowcowych N iem iec, k tórego wy­
niki zachęciły N iemców do dal­
szej pracy nad lotnictw em  bezsil­
nikowym . Na konkursie  w R hón 
1921 30 sierpn ia  dokonuje
pierwszego poważniejszego lo tu  
żaglowego na szybowcu „Aa- 
chen“, u trzym ując się w powie­
trzu  przez 13 m in. 13 sek., uzy­
skując przy tym około 100 m 
n. start.

KLINOMETR LOTNICZY
pochyłom ierz lotniczy.

K L U C Z

szyk zwarty 3 lu b  więcej samo­
lotów, gdzie 1. samol. lec i na 
przodzie i nieco niżej, 2 inne 
i dalsze — po bokach i wyżej 
pierwszego, na jednakow ej ze 
sobą wysokości.

K. M.
skrót — karabin maszynowy.

K N Y P E L
niewłaściwa nazwa drążka ste­
rowego.

KO DE K S  S P O R T O W Y
ogólne przepisy sportow e, usta lo­
ne przez M iędzynarodow y Zw ią­
zek  Sportow y.

K O K K I N A K I 
W Ł O D Z I M I E R Z
p ilo t sow., który  w 1936 usta­
lił 5 m iędzynarodow ych rek o r­
dów wysokości z obciążeniem  na 
samol. CKB-26 (2 siln ik i M-85 
po 800 M K ): 17 V II z obciąże­
niem  500 kg osiągnął wysokość 
11.458 m, V II z 1.000 kg 
11.746 m, 3 V III — z 500 kg — 
13.110,5 m, 21 V III — z 1.000 
kg — 12.101 m i 7 IX  — z 2.000 
kg — 11.295 m. Ponadto  21 XI 
1935 wzniósł się na samol. bez 
obciążenia na wysokość 14.575 
m (poprzedni rekord  światowy 
D onatti 14.433 m ).

K O L E K T O R  
W Y D E C H O W Y

w siln. gwiazdowych — szeroka, 
profilow ana kolista  ru ra , b ie ­
gnąca dokoła cylindrów  i po łą­
czona z ru ram i wydechowymi, 
przez k tó rą  spaliny  wychodzą 
na zewnątrz.

K O L I M A T O R J
niewłaściwa nazwa przeziern ika  
karab ina  maszynowego lo tn ika.

k o ł n i e r z :  
P I A S T Y  Ś M I G L A
2 stalow e talerze, osadzone na 
szklance piasty Śmigla i p rzy­
m ocowane bolcam i do Śmigla.

K O M A R

szybowiec wyczynowy, k o nstruk ­
c ji p. K ocjana. Odznacza się 
prostotą budowy, łatw ością p i­
lotażu i statecznością. Na zasa­
dzie licencji jest budow any za 
granicą: w E stonii, F in land ii,
Jugosław ii, B ułgarii i Palesty­
nie. Zdobył n ieoficja lny (św ia­
towy) rek o rd  lo tu  na czas nad 
terenem  płaskim  — 6 godz.
8 m in., b. polski rek o rd  wyso­

kości lo tu  ponad start — 2.640 
m, b. polski rek o rd  lo tu  na 
czas — 20 godz. 13 m in., obec­
ny polski rekord  długotrw ało­
ści lo tu  nocnego — 11 godz. 
15 m in. i obecny polski rekord  
długotrw ałości lo tu  — 22 godz. 
15 m in. K ., zbudow any w Ju g o ­
sławii, osiągnął 2. m iejsce na 
M iędzynarodowych W ysokogór­
skich Zawodach Szybowcowych 
w Szwajcarii w 1935. R ozpię­
tość 15,82 m, długość 6,75 m, 
ciężar własny 118 kg, pow ierzch­
nia nośna 17,4 m 2, szybkość opa­
dania 0,64 m  na sek., doskona­
łość 20,2. K om ar bis jes t jego 
dalszą ew olucją, m ającą na celu 
lepsze przystosow anie szybowca 
do w arunków  użytkow ania przy 
zachowaniu poprzednich  w łasno­
ści lotnych, a po legającą: na
podniesien iu  spółczynnika wy­
trzym ałości skrzydła, zm niejsze­
n iu  oporów przez lepsze ukształ­
towanie opływów kadłuba, przy­
stosow aniu do lotów  czasowych 
przez wygodne ukształtow anie 
kab iny  p ilo ta , w ykonaniu kom ­
p letne j instalacji ośw ietlenia 
nocnego.

K O M B I N E Z O N
ubiór lotniczy składający się 
z jed n o lite j bluzy z rękaw am i 
i z rozcięciem  na p iersi oraz 
spodni.

K O M I N
w szybownictw ie —  popularna 
nazwa pionowego prądu , pocho­
dzenia term icznego, k tórego za­
kończenie stanow i zazwyczaj 
chm ura kłębiasta — cum ulus.

K O M I N E K
niew ielki, okrągły otwór w gór­
nej części spadochronu, m ający 
na celu odprow adzenie zgęszczo- 
nego pod czaszą pow ietrza dla 
zapew nienia spokojnego rów ne­
go opadania.

K O M I N I A R K A
popu larna  nazwa skórzanego, 
wełnianego lu b  p łóciennego ob­
cisłego okrycia głowy lo tn ika, 
z w ykrojem  na twarz.

KOMORA DEPRESYJNA
(kom ora n isk ich  ciśnień) — po ­
m ieszczenie szczelne, w którym  
m ożna obniżać ciśn ienie powie­
trza i tem pera tu rę, pozorując tę 
lu b  inną wysokość, przeznaczo­
na do badań  lekarsk ich  lo tn i­
ków i kandydatów  na lotników  
oraz przyrządów  pokładow ych, 
przeznaczonych do pracy na du­
żych wysokościach (aparatów  
tlenowych, ubiorów  i in .). W 
1931 zbudow ano w Polsce przy 
C entrum  Badań Lotniczo-Lekar­
skich  (C. B. L. L.) w W arsza­
w ie; długość — 5,4 m, średn i­
ca — 3 m, objętość —  26 m 3 
m ieści 6— 8 osób, obniża ciśn ie­
n ie do odpow iadającego wyso­
kości 15.000 m, tem pera tu rę  — 
do 54°C.
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JAK SIĘ PRZYGOTOWAĆ DO PODRÓŻY SAMOLOTEM KOMUNI KACYJ NYM?
Coraz w ięcej osób p o d ró żu je  sam olotem  k o m u n ik a­

cyjnym . T en  rodzaj podróży  m a w iele korzyści ze wzglę­
du  chociażby na  szybkość i wygodę. Do tego zachęca 
rów nież i wysoki poziom  bezpieczeństw a na naszych li­
n iach  lotniczych.

P ozostaje  ty lko  jedno  „a le44, a m ianow icie obawa 
przed w ystąp ien iem  choroby pow ietrznej.

Uważam , że obawy te  są często przesadne, spow odo­
wane lęk iem , zdenerw ow aniem  i pew nością zachorow a­
nia. Osoby w rażliw e n ieraz  przez sam o spo jrzen ie  na 
„zbaw ienne to reb k i14 już  dosta ją  objaw ów  choroby  po­
w ietrznej.

Z dołajm y przełam ać siebie, nab ierzm y większej pew ­
ności, u trzy m ajm y  na  w odzy nerw y, zapom nijm y o wszel­
k ich  chorobach , a z pew nością w dużym  stop n iu  ich 
un ikniem y.

W yjątkow o przy  locie w złych w arunkach  atm osfe­
rycznych osoby w rażliw e m ogą ulec chorobie  po ­
w ietrznej.

Często jed n ak  choroba pow ietrzna  w ystępuje  z wi­
ny sam ego pasażera, n ie  przestrzegającego n iek tó rych  
w skazówek, zm ierzających  do je j usunięcia.

D la dodan ia , że ta k  pow iem , o tuchy  i zachęcenia do 
korzystan ia  z nowoczesnego środka tran sp o rtu , p o d a ję  
k ilk a  w skazówek, do k tó ry ch  bezw zględnie należy  się 
zastosować.

Ja k  się zachow ać w p rzed d z ień  lo tu ?
P rzed e  w szystkim  w p rzed d z ień  lo tu  n ie  wykonyw ać 

forsow nej p racy  d la u n ikn ięc ia  zm ęczenia.
D obrze się wyspać.
U nikać za trucia  pokarm ow ego; w ty m  celu  spożywać 

pokarm y lekko  straw ne.
U nikać za trucia  a lkoholem  lu b  n ad m iern y m  pa le ­

niem .

P rzed  odlotem  spożyć lek k i posiłek.
Osoby cierp iące  na gardło  lu b  uszy pow inny często 

p łukać  gardło wodą ciepłą lu b  łagodnym i rozczynam i 
dezynfekcyjnym i (łyżeczka kw asu bornego  na  szklankę 
wody, łyżka stołow a wody u tlen ione j na szk lankę wo­
dy i t. p .) .

Osoby w rażliw e m ogą p rzy jąć  n a  pó ł godziny p rzed  
lo tem  jed n ą  tab le tk ę  jak iegobądź środka przeciw  cho­
robie  pow ietrznej (ae rom arina, vasano i t. p .) .

Jak  się zachow ać w czasie lo tu ?
Osoby w rażliw e pow inny siedzieć spoko jn ie , rów no 

oddychać.
U b ran ie  pow inno być luźne i nie pow inno u tru d n iać  

ruchów  oddechow ych.
Zabezpieczyć dobrze  uszy od hałasu  siln ików ; w tym  

celu w ziąć kaw ałek  w aty, skręcić go w kszta łt stożka, 
koniec stożka w prow adzić do p rzew odu usznego, a p o d ­
stawą w ypełnić m uszlę uszną.

Przy  zaburzen iach  ze strony  uszu (za tkan ie , szum 
lub  ból) w ykonyw ać częste ru ch y  połykow e.

W zim ie lu b  w czasie lo tu  na znacznej wysokości 
(pow yżej 1.000 m ) dobrze  się okryć d la  un ikn ięc ia  
oziębienia.

W  w ypadku  w ystąp ien ia  nudności oddychać wolno 
i głęboko, p rzechy lić  głowę k u  tyłow i, zam knąć oczy, 
sp oko jn ie  siedzieć.

Osoby chore pow inny zaniechać lo tu , ew entualn ie  
zasięgnąć p o rad y  lekarza.

P rzypuszczam , że podane uw agi w dużym  stopn iu  
przyczynią  się do usun ięcia  p rzyk rych  objaw ów  choro­
by  pow ietrznej, a p rze to  u p rzy jem n ią  ta k  m iłą  podróż 
w przestw orzach.

P p łk . d r  A n to n i F iu m el

D O  N A S Z Y C H  C Z Y T E L N I K Ó W !
Pragnqc choć w przybliżeniu zdać sobie sprawę jak w szeregach naszych realizujem y hasło: 

„U czm y się  la t a ć ! zw racam y się niniejszym z prośbq o nadesłanie nam do dnia 15 lutego r. b. 
odpowiedzi na pytania następujqce:

1. C zy , jak i kiedy, odbyłem(am) swój pierwszy lo t?
2. C o  mnie do tego skłoniło (zam iłowanie, potrzeba, przykład, ciekawość i t. p.)
3. Jak ie  odniosłem(am) wrażenia i czy mam chęć latać w przyszłości?
4. D laczego dotychczas nie latałem (am )—brak środków, okazji, śm iałości) i czy chciałbym (abym) latać ? 
Z a  najtrafniejsze odpowiedzi wyznaczam y nagrody:
1. Przelot samolotem P. L. L. Lot z W arszawy do jednego z miast połgczonych z niq komuni­

kację  lotniczę lub odwrotnie.
2 . Bezpłatna roczna prenumerata „Lot i oplg Polski.
3. Księżka o treści lotniczej.

U w a g a :  W odpowiedziach należy podać imię, nazwisko, wiek, oraz dokładny1 adres.
R E D A K C J A .

W arunki p ren u m era ty  w k ra ju : rocznie  10 zł., półrocznie  5 zł.
kw artalnie  2 zł. 50 gr.

Z agranicą: rocznie  12 frank , szwajc., półrocznie  6 frank , szwajc.
Konto czekowe P. K . O. N r. 786C.

Ceny og łoszeń : Cała str. 1.000 zł., */a str. 500 zł., l/ t str. 300 zł. 
Barw ne na IV-tej str. okładki: Cała str. 1.200 zł., ' / ,  gtr, 600 zł.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y :
Przew odniczący m jr. pil. A. W o j t y g a .  C złonkow ie: płk. inż. 
K. M o n i u s z k o ,  m jr. pil. F. H a b e r e k ,  inż. St. K r a s u s k i .

Redaktor: K arol K oźm iński.

IVvdawca: Ż arz. Gł. L . O. P. P.
Redakcja i administracja: W arszawa, Wierzbowa 9, teUjon 2-66-88

R edakcja rękopisów  nie zw raca.

Z akt. G raf. B. W ierzb ick i i S .k a , W arszaw a, C hm ie lna  61.
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S K R Z Y D L A T A  P O L S K A
O R G A N  L O T N I C T W A  S P O R T O W E G O

•
Skrzydlata Polska jest miesięcznikiem lotniczym popularnym, o charakterze 
sportowym i technicznym. Jako organ aeroklubów, zajmuje się przede wszyst­
kim sportem lotniczym, zarówno samolotowym jak szybowcowym, balonowym 
i spadochronowym. Szczególnie obfity jest dział lotnictwa bezsilnikowego, 
który oprócz wyczerpujących informacyj, zawiera wiele niezbędnego praktycz­
nego materiału dla szkolących się na szybowcach i dla pilotów szybowcowych. 
Bogate są działy nowości technicznych, lotnictwa handlowego oraz kronika. 
Ostatnio Skrzydlata Polska poświęca wiele miejsca lotnictwu popularnemu 
(zagadnieniu tanich samolotów słabosilnikowych i szybowcom z motorkami). 
D o  S k r z y d l a t e j  p i s u j ą  n a j w y b i t n i e j s i  f a c h o w c y .

Roczna prenumerata Skrzydlatej Polski wynosi 10 zł., półroczna 5.50 zł., kwartalna 3 zł.
A d r e s  R e d a k c j i  — W a r s z a w a ,  W ł o d a r z e w s k a  21,  tel. 9 .3 3 -0 0 .  Konto P. K. O . Nr. 9511 .

WYTWÓRNIA KONSTRUKCJI  
i WYROB ÓW ŻELAZNYCH

„ F  E  R C O "
S p ó łk a  z  o g r a n i c z o n ą  o d p o w ie d z ia l n o ś c ią

W A R S Z A W A  1 2 ,  ul.  W I Ś N I O W A  51
T E L E F O N  Nr .  9 - 4 0 - 4 2  

K o n t o  c z e k o w e  P. K. O.  Nr .  5 4 5 2

W y k o n y w a  na z a m ó w i e n i e  w s z e l k i e  
r o b o t y  z w i ą z a n e  z b u d o w n i c t w e m ,  

z ż e l a z a  i m e t a l i  p ó ł s z l a c h e t n y c h -

Towarzystwo Zakładów Cheaiiczaych
. . S I  R E  I ”  S .  fl .

Z a r z ą d :  W A R S Z A W A ,  ul. Mazowiecka Nr. 7.
Telefony: Nr. 635-36, 584-30.

F a  b r y k i :  w Strzemieszycach, lo d zi, Tarchominie i Lwowie.

Klej kostny i skórny. Żelatyna techniczna. Gliceryna 
farmaceutyczna, techniczna i dynamitowa. Oleina. 
Stearyna. Stearyniany. Mączki kostne nawozowe.

T o w a r z y s t w o  Ub e z p i e c z e ń  „ PI AST”  Spół ka A k c y j n a
W arszaw a, M oniuszki 10, (teł. 546 -00  seria)

Przyjmuje na najkorzystniejszych w arunkach: 

U B E Z P I E C Z E N I A :  
od NASTĘPSTW NIESZCZĘŚLIWYCH WYPADKÓW, 
od ODPOWIEDZIALNOŚCI CYWILNO PR A W N EJ, 
od O G N I A ,  od K R A D Z I E Ż Y  z włamaniem, 
T R A N S P O R T Ó W ,  S A M O L O T Ó W  (Aero-Kasko), 
SAMOCHODÓW, Szyb, Koni.

W Ł O S K A  S P Ó Ł K A  A K C Y J N A  R I U N I O N E  A D R I A T I C A  D I  S I C U R T A
A D R I A T Y C K IE  T - W O  U B E Z P I E C Z E Ń .
W A R S Z A W A ,  M O N I U S Z K I  1 0 .

I T D P 7 P T r r 7 P M T A  L 0 T N I C Z E  (od  n a s tę p s tw  w y p ad k ó w
i )  D U l i r  1  U  l i  £ l  U  l l  1  A  i od  o d p o w ied z ia ln o śc i cyw ilnej).

Maszyny Graficzne, Spółka z o. o. Katowice. Fabryka maszyn dla przemysłu graficznego. 

Skład fabryczny: W arszaw a, Miodowa 2 0 , te l. 6 8 6 -3 3 .

Maszyny własnego wyrobu- W łasna fabryka masy walcowe!. 

ZA STĘP STW A : S ch e lle r  & G ie s e c k e , L ip sk , A lb ert & C le .  F ran k e n th a l, W indmttl- 

le r  & H d lsch e r, Le n g e rich , C h n . M ansfeld  L ip sk , C« G .  R e in h a rd ł, L ip sk  i in ne .

HILARY J U N G E R M A N
W A R S Z A W A ,  M IO D O W A  23

TELEFON 1 1 - 1 8 - 8 4

M A S Z Y N Y  D LA  P R Z E M Y S ŁU  G R A F IC Z N E G O , 
IN T R O L IG A T O R S K IE G O  i P U D E Ł K A R S K IE G O
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