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3 MAJA W WARSZAWIE
W  d n iu  Ś w ię ta  N a r o d o w e g o ,  

3 m aja r. b., Pan Prezydent R ze czy ­
pospolitej w otoczeniu Ministra Spraw 
Wojskowych, generalicji i władz przyjgł 
defiladę wojsk garnizonu w arszaw ­
skiego na Placu M arsza łka  Józefa 
Piłsudskiego.

Poza wojskiem, wzięły udział w d e ­
filadzie oddziały przysposobienia woj­
skowego, policji państwowej, straży 
ogniowej oraz zmotoryzowane dru­
żyny odkażajgce.

Sam ochody fabryk warszawskich , 
udekorowane chorggiewkami i odzna­
kami L. O . P. P., defilowały w karnym 
ordynku, wzbudzajgc ogólny podziw 
licznie zgromadzonej publiczności.

Zd jęc ia  obok um ieszczone przed- 
stawiajg poszczegó lne fragmenty uro­
czystości.

(Numer zawiera bezpłatny dodatek: Model „Aeronca" K . Błaszczyńskiego)





T E S T A M E N T  W O D Z A

wa la ta  m ija ją  od bolesnego dla 
nas wszystkich dnia 12 m aja  r. 1935, w k tó rym  W ielki 
Budowniczy i W ódz N arodu  Józef P iłsudski zam knął na 
zawsze swe strudzone pow ieki. Odszedł od nas w późnych 
latach swego nad ludzko  pracow itego żywota, w piękny, 
pogodny wieczór wiosenny, w te j sam ej godzinie kiedy 
trębacz ogłaszał żołnierzom  sygnał wieczornego capstrzy­
ku, znak spoczynku po pracow itym  żołnierskim  dn iu : 
odchodził na spoczynek wieczny po swym znojnym  tru ­
dzie Pierw szy Żołuierz Polski.

Zgasł w dom u, gdzie m ieszkał, w P ałacu  Belweder- 
skim , gdzie dziś M uzeum  P am ią tek  po Józefie P iłsu d ­
skim, dom u o k tó ry  upom niała  się w r. 1830 noc listo ­
padow a w ypędzając zeń bagnetam i m łodych podchorą­
żych moskiewskiego sa trapę  i o k tó ry  upom niała  się 
Polska po raz drugi, znów w listopadzie r. 1918, tym  ra ­
zem —  zwycięsko. Do tego pałacu  o dziejach ta k  tra ­
gicznych na długie la ta  w stąpił Józef P iłsudski, ale 
z chw ilą gdy tam  zam ieszkał, kazał księdzu-kapelano- 
wi poświęcić m ury, słowem bożym  i wodą święconą wy­

P rz ed sio n ek  p a łacu  B e lw ed ersk ieg o
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P okój ja d a ln y

gnać na zawsze złe duchy, k tó re  usiłow ały się tam  za­
gnieździć. I  od tąd  B elw eder przez ten  czas k iedy tam  
Józef P iłsudsk i przebyw ał, jako  N aczelnik Państw a, a po­
tem  pow tórnie od r. 1926 jako  W ódz N arodu, stał się nie 
ty lko  Jego doczesną siedzibą, ale i m iejscem  najw ięk­
szych Jego prac, ogniskiem  k u  k tó rem u dążyły i śp ie­
szą jeszcze dziś wszystkie serca Polski.

Przez pałac sam już za życia Pierwszego M arszałka 
Polski, a i po zgonie Jego przew inęły się m ilionow e 
Pewnie rzesze ludzi śpieszących n ie  ty lko z k ra ju , ale 
t z najdalszych zakątków  świata. W yobraźm y sobie, że 
Ptoś z nas n ie  by ł tam  jeszcze n i razu, że po raz p ierw ­
szy w życiu stanął w zadum ie przed  b ram ą B elw ederu, 
ze idzie cichym i k rokam i przez podw órze, że z drże- 
niei1'  serca stanął w sieni pałacow ej, gdzie na w prost 
tlłzwi wejściowych, po obu stronach schodów wiodą- 
eycli na pierw sze p ię tro  sto ją dwie stare zbroice rycer- 

le Jak na straży. Z sieni te j przejdziem y przez szereg 
pokoi należących do daw nej ad iu tan tu ry  P ana M arszał­
ka, gdzie ongiś panow ała bezustanna k rzą tan ina , skąd 
Wychodziły na całą Polskę rozkazy i dokąd z całej P o l­
ski przybyw ały rapo rty , a gdzie dziś cisza p an u je  zupeł­
na, ze słychać jeno głos starych, odm ierzających czas, 
zegarów. S tam tąd  przechodzim y do pokoju , gdzie 
przechow yw ane są m undury , s tara  k u rtk a  strzelec­
ka bez odznak, czy srebrem  haftow any ub ió r M arszałka 

olski... Po tem  kolejno  m ijam y b ib lio tekę, gdzie w sza- 
ach pełno dzieł ofiarow yw anych n ierzadko przez n a j­

znakom itszych pisarzy całego świata, z sali te j zdążam y 
1 ° t r w ielkie^  skrom nie urządzonego poko ju , k tóry  
ł> kiedyś jada ln ią , —  tam  swego czasu pun k tu a ln ie

o godz. 3 P an  M arszałek wraz z m ałżonką i córkam i 
spożywał swój obiad, pokój sypialny, gdzie n ad  łóż­
kiem  zawieszony w izerunek w ielkiego cesarza, N apoleo­
na I, fotografie Rodziców P ana  M arszałka, a przede 
wszystkim m ały obrazek święty, z k tórym  P an  M arszałek 
naw et w swych podróżach nie rozstaw ał się nigdy —  to 
podobizna M atki Boskiej O strobram skiej, P a tro n k i um i­
łowanego m iasta rodzinnego —  W ilna. Z sypialn i przez 
jeden  jeszcze pokój p rzybrany  starym i p o rtre tam i wcho­
dzim y z najgłębszym  wzruszeniem  do tzw. salonu n a ­
rożnego, pełnego światła, z w idokiem  na ogród: to w ła­
śnie pokój, w k tórym  Józef P iłsudski w cichy wieczór 
m ajow y roku  1935 odszedł od nas na zawsze... Jeszcze 
parę  kroków  i oto daw na sala aud iencjonalna —  dziś 
kaplica, gdzie swego czasu przy trum nie  P ana M arszał­
ka odpraw iono pierwsze m odły żałobne...

Po przejściu przez szereg dalszych sal udam y się na 
górę do daw nej sypialni i jednocześnie gabinetu  pracy 
Józefa Piłsudskiego z okresu działalności jego jako  N a­
czelnika Państw a i W odza Naczelnego. W pokoju  tym  pod 
ścianą stoi skrom ne łóżko, gdzie w głowach tio feum  
z szabel ofiarow anych swego czasu P an u  M arszałkowi. 
Na środku poko ju  —  biu rko , stół pracy. Z atrzym ajm y 
się w m iejscu tym  nieco dłużej. Tu, w tym  w łaśnie po­
ko ju , w długich sam otnych godzinach nocy z dnia 5 na 
6 sierpnia roku  1920, k iedy  wróg w alił ze swych arm at 
n iem al już do b ram  m iasta, pow stał pow zięty przez Jó ­
zefa Piłsudskiego jego własną decyzją, zbawczy p lan  
obrony stolicy, Polski i całej cywilizacji zachodniej 
p rzed  zalewem  barbarzyństw a... tu  w noc tę, w tym  
m iejscu obróciło się ku  n ieśm iertelnem u zwycięstwu ko­
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G a b in e t P an a  M a rsza łk a  z r. 1920

w pierw szych la tach  pow ojennych, zatrzym ała się nad  
brzegiem  przepaści i zaw róciła na szlak swych dziejo­
wych przeznaczeń, krocząc w m iejscu dla siebie w łaści­
wym, w szeregu w ielkich m ocarstw  świata. I  tu  pow stał, 
tu  napisany został niezniszczalnym i zgłoskam i pozosta­
wiony nam  przez Józefa Piłsudskiego nieśm ierte lny  J e ­
go testam ent.

T estam ent przykazań, p raw d najprostszych. Że P o l­
ska odrodzona m usi istnieć ty lko  jako  państw o w ielkie 
i silne, gdyż na m ałą i słabą Polskę n ie  m a m iejsca na 
świecie. Że fundam entem  siły narodow ej jest jedność 
narodow a, gdyż zjednoczonych nas nic rozerw ać nie jest 
w stanie, skłóceni zaś w ew nętrznie możem y się łatw o 
stać łupem  obcych, ja k  było to za czasów szwedzkiego 
po topu  czy za czasów Targowicy. Że fila ram i pod trzy ­
m ującym i sklepienie gm achu Polski O drodzonej m uszą 
być dwa potężne, rów nie silne i rów nie wysokie słupy: 
szkoła i wojsko. Że tym  sam ym  oświata i obrona 
m ają  być dla nas n ie  dwoma pustym i wyrazam i, lecz 
jedno litym  hasłem  - p rogram em  na najb liższą i n a j­
dalszą m etę, gdyż dobrym  P o lak iem  może być ty lko  
ten , k to  w szkole nauczył się znać i kochać swą 
Ojczyznę, a w w ojsku, w szkole żołnierza, przyspo­
sobił się do obrony rzeczy najśw iętszej i najdroższej — 
własnego k ra ju .

W  pałacu  belw ederskim  jest dziś, jak  pow iedzieli­
śmy to już na w stępie, m uzeum  pam iątek  po Józefie 
P iłsudskim , darów  ofiarow yw anych M u za życia przez 
społeczeństwo. Są tam  n ie  ty lko  dzieła sztuki i książki, 
obrazy i rzeźby, ale i b roń  pam iątkow a, a obok n ich  1110-

ło h is to rii Polski. Czyż choćby dla tego jednego m o­
m en tu  B elw eder n ie  pow inien stać się dla nas na 
zawsze najdroższą narodow ą pam ią tką?

W m urach  tych żył i tw orzył nasz W ielki W ódz 
i Nauczyciel. S tąd spraw ił, iż m ogliśm y się upom nieć 
o dziedzictwo nasze, wyzwolić bohatersk i Lwów, „m iłe 
m iasto“ Józefa P iłsudskiego W ilno, p rastary  Poznań, 
brzeg rodzim ego m orza. .Z tego dom u wyrosło odrodzo­
ne, w ielkie i silne wojsko polskie i wskrzeszona została 
zapom niana przez Polskę nasza m arynarka  w ojenna. 
S tąd  zadbał Józef P iłsudski, by Polska, staczająca się

Z w y sta w y  p a m ią te k
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P okó j syp ia lny

dele dział w ykonanych w Polsce i okrętów. Czyż m am y 
tu  przypom inać, iż obok tych skarbów  widzim y w zbio­
rach  również m odele samolotów, jak  i pierwsze śmigło, 
Wykonane przez nasze w arsztaty sam olotowe w k ra ju ?  
Czyż m am y tu  podkreślać, iż za rządów  Józefa P iłsu d ­
skiego pow stało też nasze dum ne i świetne, zwycięskie 
i potężne lotnictw o wojskowe, że obok niego narodziło  
się nasze lotnictw o kom unikacyjne będące naszą n ieza­
przeczalną, dobrze zasłużoną dum ą w oczacli świata. 
I  w iem y to dobrze, obok pam ią tek  lotniczych nie b rak  
w zbiorach belw ederskich darów  ofiarow yw anych P anu  
M arszałkowi przez L. O. P . P . W szakże organizacja n a ­
sza, licząca dziś już  kilkanaście la t istn ien ia, pow stała 
również w czasach gdy żył i pracow ał dla nas nasz n ie ­
śm iertelny Wódz.

Testam ent W odza o Polsce silnej, zjednoczonej 
Wokół swego sztandaru , op iera jącej swój by t o o łtarz 
oświaty narodow ej i szaniec obrony Rzeczypospolitej 
realizujem y wraz z całym  społeczeństwem  i my, skupie- 
n i w ram ach L. O. P . P. I  dzieła organizacji naszej 
uświęcamy im ieniem  W odza. P od  nazwą Pierwszego 
M arszałka Polski wznosi się tw ierdza wiedzy i nauki, 
ginach obserw atorium  m eteorologiczno-astronom icznego 
na szczycie C zarnohory, pod  wezwaniem  W odza powsta- 
ła w pierwszą rocznicę Jego zgonu szkoła lotnicza, u fu n ­
dowana przez L. O. P . P. na Śląsku.

kroczym y po raz obranej, w ytkniętej przez W ielki 
Testam ent Józefa Piłsudskiego drodze. W sierpn iu  r. b. 
czcic znów będziem y Im ię Jego tak  jak  um iem y: w rocz­
nicę w ym arszu K adrow ej wzniosą się w pow ietrzu  nowe 
k a d ry  m łodzieży naszej, wyszkolonej w lo tn ictw ie przy

pom ocy L. O. P . P . na 150 samolotach, zakupionych 
z o fiar zorganizowanego w L. O. P. P. społeczeństwa...

Patrzym y śmiało w przyszłość. B udujem y dalsze 
szkoły p ilo tażu  i szybownictwa. B udujem y dom własny 
L. O. P . P  ., sieć lo tnisk i urządzeń sportow ych, sieć wież 
spadochronow ych i schronów gazowych. W ciąż pod  h a ­
słem : oświaty i obrony.

A siły do pracy te j czerpiem y z nas samych pom ni 
na tru d  twórczy Polski O drodzonej, którego P ałac Bel- 
wederski, dom gdzie żył i zgasł W ódz N arodu  jest n a j­
milszą sercom polskim  pam iątką. /C«roZ K o źm iń sk i

F ra g m e n t w ystaw y  p am ią tek
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W O S I E M N A S T Ą  
R O C Z N I C Ę  
ZDOBYCIA WILNA

o klęsce państw  cen tra lnych  
w listopadzie  r. 1918, w ojska n iem ieckie , od k ilk u  la t 
oku p u jące  w schodnie połacie  R zeczypospolitej, stopn io ­
wo odjeżdżały  do k ra ju  w ciągu zim y 1918— 1919; w ślad 
za ustępu jącym i N iem cam i opuszczone te ry to ria  o b e j­
m ow ały niezorganizow ane jeszcze w ojska czerwone, a n ie ­
liczne szybko fo rm ujące się oddziały  polskie n ie  zawsze 
zdołały  im  się skutecznie przeciw staw ić.

T ak  też było z W ilnem  w styczniu 1919 r . ; jednak  
w w ielu w ypadkach  N aczelny W ódz zdołał się przeciw ­
staw ić posuw ającym  się w ojskom  czerwonym , ob e jm u ­
jąc  n iek tó re  w schodnie m iasta tuż po odejściu  INiem- 
ców, a p rzed  przyjściem  w ojsk czerwonych. W ten  spo­
sób w lu tym  r. 1919 W ołkow ysk obsadzono w ojskam i 
litew sko-b iałorusk iej dyw izji, a Brześć n ad  B ugiem  od­
działam i gen. Listowskiego. W ilno i L ida pozostawały 
w ręk ach  w ojsk czerw onych i N aczelny W ódz postana­
w ia zorganizow ać w ypraw ę na W ilno z w iosną r. 1919.

W  w ypraw ie te j m a w ziąć u d z ia ł i lotnictw o.
A czkolw iek zarządzenia organizacyjne już  w m iesią­

cu styczniu r. 1919 przew idyw ały utw orzenie w W arsza­
wie k ilk u  eskadr lotniczych, stanow iących tzw. I  grupę 
lo tn iczą, to  w skutek braków  personalnych  (pilo tów  
i obserw atorów ) i sam olotów, cztery eskadry stanow ią­
ce I  g rupę lo tn iczą a m ianow icie: 1, 4, 8 i 11 w m ie­
siącu m arcu  przedstaw iały  zaledw ie zaw iązki p rzy ­
szłych eskad r w składzie k ilk u  p ilotów , k ilk u  obserw a­
torów  i dw óch trzech  sam olotów  różnych typów  na 
eskadrę.

Gdy więc zarysow ała się coraz to w yraźniej ofensy­
wa Naczelnego W odza na  L idę (17 kw ie tn ia ), a później 
na  W ilno —  lotnictw o, przeznaczone do te j akcji, n ie 
było przygotow ane. N aczelne Dowództwo, w idząc wciąż 
przed łużający  się stan  organ izacji lo tn ictw a nakazu je , 
by eskadry  opuściły  W arszaw ę w stan ie  w jak im  się 
znajdow ały ; dalsze dokom pletow anie będzie n astępo ­
wało na  froncie.

W ten  sposób z końcem  m arca r. 1919 opuszcza W ar­
szawę tran sp o rtam i ko lejow ym i eskadra 1, k ie ru jąc  się 
do B iałegostoku ; 4 kw ietn ia  w ślad  za n ią  u d a ją  się 
eskadry  4 i 11 w raz z dowódcą pierw szej g rupy  lo tn i­
czej ś. p. m ajorem -p ilo tem  Serednickim . Ósma eskadra 
zostaje w yłączona z pierw szej g rupy  i, jako  sam odziel­
na, k ie ru je  się do B rześcia n ad  Bugiem .

Przyby łe  do B iałegostoku trzy  eskadry  lo tn icze roz­
lokow ały się w m a ją tk u  D ojlidy  tuż  pod  Białym sto- 
k iem , u rząd za jąc  w pob liżu  lotnisko. Z tycli 3 eskadr 
„n ajsiln ie jsza41 była  eskadra pierw sza, gdyż posiadała  
aż trzech (!) pilotów  obznajm ionych  z sam olotam i n ie ­
m ieckim i i 4 sam oloty ty p u  A lbatros C I I I  i A lba­
tros C X. E skadra  czw arta wyszła na  fron t, właściwie 
m ówiąc, z jednym  pilotem -dow ódcą eskadry ; reszta m ia ­
ła niebaw em  przybyć po ukończeniu  prow izorycznego 
przeszkolenia p ilo tów  na n iem ieckich  typ ach  sam olo­
tów. E skadra  ta  posiadała  trzy  sam oloty ty p u  A lbatros. 
W reszcie 11 eskadra, na jb iedn ie jsza , poza dowódcą 
eskadry  —  p ilo tem , k ilkom a obserw atoram i i k ilk u n a ­
stu m echan ikam i n ic  n ie  posiadała.
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Gdy m jr  Serednicki p rzybył do B iałegostoku, do­
wódca 1 eskadry, por. Skoczdopole m eldow ał się już 
u gen. Szeptyckiego, dowódcy dywizji litew sko-białoru- 
skiej w W ołkowysku, i o trzym ał rozkazy do wykonywa­
n ia  rozpoznań lotniczych w k ie ru n k u  na Lidę. Znacz­
na odległość ( ja k  na owe czasy) m iędzy B iałym stokiem  
a Lidą, m ała  szybkość sam olotów oraz zły stan silników 
powodowały, że rozpoznania te  w ykonywano z wielki- 
nii trudnościam i. M iędzy innym i w ykonyw ał je  ppor. 
Paw luć wraz ze ś. p. por. obserw atorem  Gogolińskim. 
Podczas jednego z tych rozpoznań ppor. Paw luć bom ­
bardow ał koszary w Lidzie i s iln ik  jego został uszko­
dzony ogniem  sowieckich karab inów  maszynowych. 
Ppor. Paw luć zdołał przeciągnąć jeszcze k ilkanaście k i­
lom etrów  po czym, przy przym usow ym  lądow aniu  na 
nieodpow iednim  teren ie, rozb ił się dotkliw ie. W ogóle 
rozpoznania prow adzone na  tak  w ielką odległość były 
dla ówczesnego stanu silników  polskich n ie  do wyko­
nania.

W obec zbliżającego się te rm in u  wypraw y na Lidę 
i objęcia dowództwa te j w ypraw y osobiście przez N a­
czelnego \S odza, k tó ry  w tym  celu przyby ł na teren  dy­
w izji L itew sko-B iałoruskiej, m jr. Serednicki otrzym uje 
rozkaz zorganizow ania lo tn iska wysuniętego w okolicy 
W ołkowyska, skąd m ogłyby pracow ać sam oloty rozpo­
znające L idę i okolice. M jr Serednicki postanaw ia na 
razie n ie  zm ieniać lotnisk, a dla zorganizow ania wysu- 
niętego lo tn iska pod W ołkowyskiem  wysyła oddział k il­
kunastu  m echaników  - studentów , na czele z ppor. Ro- 
nieyko, k tó ry  m a urządzić  lotnisko, przygotować m ate­
ria ły  pędne i oczekiwać p rzy lo tu  samolotów.

Siedem nastego kw ietnia rano, nad  lotnisko w Jany- 
szach, n ad la tu ją  4 sam oloty; trzy  z n ich  ląd u ją  od ra ­
zu, zauważywszy dym  od rozpalonych ognisk na k ra ń ­
cach lotniska. Były to  obsady trzech  sam olotów A lba­
tros C X, a m ianow icie: por. Jurkiew icz —  m jr  Sered- 
u icki, por. Skoczdopole —  podchor. B ajkow ski i por. 
Szeliga —  ppor. Berezowski. Czwarty sam olot, k tóry  
się ukazał nad  lotniskiem , przeleciał dalej w k ie runku  
W ołkowyska, ja k  gdyby nie zauw ażając ogni; po u p ły ­
wie k ilkunastu  m in u t ponow nie ukazał się n ad  lo tn i­
skiem i szczęśliwie w ylądował. Był to ś. p. ppor. Bry- 
giewicz, now oprzybyły p ilo t 4 eskadry. Brygiewicz —  m io­
tły m orski p ilo t b. rosyjskiej m ary n ark i; zaledwie zdą­
żył wykonać k ilka  lotów treningow ych w warszawskiej 
szkole pilotów , czuł się na tyle dobrze, że p rosił o przy­

dział na front. Przydzielono go do 4 eskadry ; w tym  
więc dniu  wykonywał swój pierwszy lo t bojow y na  sa­
m olocie A lbatros C I I I  wraz z obserw atorem  podchor. 
W ilskim.

Po w ylądow aniu wszystkich sam olotów m jr. Sered­
n ick i u d a ł się do gen. Szeptyckiego, skąd otrzym ał roz­
kazy, w ydane przez ścisły Sztab Naczelnego W odza 
w Skrzyhowcacli, by rozpoznać i bom bardow ać Lidę 
i re jon  L ipniszek. Loty m ają  być w ykonane natych­
miast.

W szystkie 4 sam oloty znalazły się na starcie, wraz 
z bom bam i, gotowe do lotu. Pierwszy, jako  najm łodszy, 
startow ał ppor. Brygiewicz. S tart jego na początku był 
dobry ; po n ab ran iu  50—80 m  wysokości Brygiewicz ro ­
b i przedwczesny w iraż w lewo, na w irażu się ślizga 
i idzie na skrzydło do ziem i, rozb ija jąc  się w pobliskich 
krzakach. Gdy pozostałe załogi pobiegły na ra tunek , 
Brygiewicz już nie żył, W ilski natom iast był bardzo 
ciężko ranny  z pogruchotanym i nogam i i rozbitym  
całym  tułow iem . Odwieziono go szybko do szpitala 
do W ołkow yska; po wielom iesięcznej k u rac ji zdołał 
się wyrwać ze szponów śm ierci, lecz pozostał na zawsze 
kaleką.

W ypadek ten  wyw arł przykre w rażenie na obec­
nych ; chcąc podtrzym ać ducha m jr. Serednicki nakazał 
natychm iastow y start wszystkich samolotów, k tórym  
udało  się wykonać zadanie postawione przez N aczelne­
go W odza. Sam oloty zrzuciły po kilka bom b niem iec­
k ich  dw unastukilów ek, k tóre, wobec b rak u  wyrzutni- 
ków, obserw atorzy zab ierali do swej kab iny  i zrzucali 
z w olnej ręki. N ie po trzeba chyba dodawać, że żaden 
z ówczesnych sam olotów nie posiadał żadnego uzb ro je ­
n ia ; nie zawsze sam oloty m iały wysokościomierze, a szyb­
kościom ierzy podówczas jeszcze n ik t n ie  znał. Samolot 
wówczas stanow ił jedynie połączenie silnika z płatow- 
cem, gdyż poza tym  żadnego innego w yposażenia nie 
posiadał.

W tym  dniu L ida została zdobyta. Naczelny W ódz 
nie usta lił jeszcze term inu  w ypraw y na W ilno, przeto 
nakazano pierw szej grupie lotniczej, aby pow róciła do 
B iałegostoku i oczekiwała dalszych rozkazów.

Rozkazy te  nadeszły niebaw em . Dziew iętnastego 
kw ietn ia po po łudniu , a więc w dzień W ielkiej Nocy, 
m jr. Serednicki o trzym ał rozkaz natychm iastow ego za­
ładow ania 1 i 4 eskadry i wysłania ich transpo rtam i ko­
lejow ym i do W ilna, k tóre  tegoż dnia zostało zajęte przez

H a n g a ry  4 e sk a d ry  lo tn icze jH a n g a r  I g ru p y  lo tn icze j w  P o ru b a n k u  pod  W ilnem
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4-a  e sk a d ra  lo tn jcza  w  m a ju  1919 r . O d  lew ej: p p o r. R ice , ppor- 
R om eyko , ppo r. Ju n gow sk i, p o r. W illin an , m jr. S e red m ck i, p o r  

Ju rk ie w ic z , p p o r . K ra jew sk i

kaw alerię p łk. Beliny-Prażm ow skiego. Sam oloty p rzy le­
cą bezpośrednio lo tem  do W ilna; o lo tn isku  w W ilnie 
b rak  dokładnych danych. W iadom o jest, że jakoby tuż 
pod  W ilnem  przy przystanku  kolejow ym  P orubanek  
zn a jd u je  się byłe n iem ieckie lotnisko.

W eskadrach zaw rzała praca. W ciągu k ilk u  godzin 
„m ają tek 44 eskadr by ł już złożony w skrzynie i 4 eska­
dra  w nocy odjechała tran sp o rtem  kolejow ym  na Woł- 
kowysk—Mosty— Lidę. Prow adzący eszelon te j eskadry, 
ppo r. Rom eyko, o trzym ał rozkaz w yszukania lo tniska 
w W ilnie i zam eldow ania w drodze telegraficznej m jr. 
Serednickiem u. Żadnych innych wytycznych m u n ie  da­
no i n ik t n ie  w iedział, że w ogóle tran sp o rt nie może 
dojechać naw et do L idy z pow odu uszkodzonego m ostu 
pod  Skrzybowcam i, a poza tym , by dojechać z L idy do 
W ilna, należało się w L idzie przeładow ać na  szeroki 
to r, albow iem  norm alne to ry  dochodziły ty lko  do Lidy. 
R ano więc 20 kw ietnia eszelon 4 eskadry zatrzym ano 
w Skrzybowcach, gdzie m ia ł czekać „aż do napraw y m o­
stu44. W ślad za tym  eszelonem  w k ilka  godzin później 
wyszedł z B iałegostoku eszelon pierw szej eskadry p ro ­
wadzony przez ś. p. por. Gogolińskiego. N iechcąc bez­
nadzie jn ie  oczekiwać na napraw ę m ostu w Skrzybow ­
cach, ppor. Rom eyko decyduje wyładować nieliczny m a­
ją tek  eskadry w Skrzybowcach i na jednym  ciężarowym  
sam ochodzie oraz k ilk u  furm ankach  przewieźć eskadrę 
szosą do Lidy, korzystając z tego, że szosa G rodno— 
L ida przebiega zaledwie w k ilk u  k ilom etrach  od 
stacji.

P raca  więc poszła raźno. Już po p o łudn iu  m ają tek  
i załoga eskadry znalazły się załadow ane do tran sp o rtu  
na szerokim  torze na stacji kolejow ej L ida, a tegoż 
w ieczora, bez większych przeszkód, jako  część pociągu 
kom binow anego, 4 eskadra, jako  pierw sza polska jed ­
nostka lotnicza, zjeżdża na stację kolejow ą W ilno.

Spotyka ją  m iła n iespodzianka: ko lejarze in fo rm u­
ją , że na stacji stoi kilkunastow agonow y tran sp o rt so­
w ieckiej „trzeciej eskadry arty le ry jsk ie j44 wraz z m aga­
zynam i technicznym i, kancelarią  i sam olotam i. T rans­
p o rt ten  n ie  zdołał zwiać przed  kaw alerią polską, gdyż 
wileńscy ko lejarze rozm yślnie go zatrzym ali. N a jb a r­
dziej cenną zdobycz stanow iły dwa sam oloty pozosta­
w ione przez czerw onych: jeden  francuski, zupełn ie  n ie ­
tk n ię ty  m yśliwski sam olot, najnowszego typu  N ieuport,

tzw. „bebe44, lecz bez karab inów  m aszynow ych; drugi 
wywiadowczy, typu  A nasal, p ro d u k c ji i konstrukc ji ro ­
syjskiej. K olejarze rów nież poinform ow ali, że w odle­
głości 4 km  od W ilna, przy przystanku  kolejow ym  P o ­
rub an ek  zn a jd u je  się w ielkie lo tn isko wraz z olbrzy­
m im  hangarem .

N azaju trz  o świcie, eszelon eskadry ruszył k u  Poru- 
bankow i, by objąć i zorganizować lotnisko. Jak  na ów­
czesne czasy i dla po trzeb  ówczesnych sam olotów lo t­
nisko było w ielkie i rów ne; tuż obok to ru  kolejowego 
stał o lbrzym i hangar w doskonałym  stanie. O bok zna j­
dowało się k ilka  drew nianych baraków  dla szeregowych 
i oficerów  w stanie op łakanym , bez okien, a naw et czę­
ściowo bez drzwi. Również w złym stanie znajdow ała 
się ram pa kolejow a na lo tn isku, a to r kolejow y, do n ie j 
wiodący, był częściowo rozebrany.

Trzy dn i usilnej p racy  szeregowych obydw u eskadr 
(gdyż niebaw em  przyby ł eszelon pierw szej eskadry), re ­
kw izycja szkła okiennego w W ilnie, d robny rem ont we 
własnym  zakresie —  spraw iły, że lotnisko wraz z o to­
czeniem  zm ieniło się do niepoznania. W rzało życiem, 
zadom ow iło się. B rak  było ty lko  sam olotów, k tórych  
sztab dyw izji Legionów gen. Śmigłego-Rydza oczekiwał 
z u tęsknieniem . M imo k ilkak ro tnych  depesz do m jr. Se- 
rednickiego sam oloty n ie  nadlatyw ały , gdyż od k ilku  
dn i panow ała fa ta lna  pogoda.

W ilno szybko odżyło. Jeszcze w drugim  d n iu  po za­
jęciu  W ilna wszystkie restau racje  były zam knięte  z po ­
wodu b rak u  jedzen ia ; najbogatszy był ten , k to  posiadał 
bochenek czarnego chleba. E skadra pod tym  względem 
była doskonale zaopatrzona, gdyż wiozła ze sobą k ilku- 
nastodniow y zapas clileba i sucharów  oraz dużo kon ­
serw m ięsnych.

P o d  wieczór dn. 25 czy 26 kw ietnia, a więc po 
5-dniowym oczekiw aniu na sam oloty, n ad  W ilnem  u k a ­
zał się sam olot, k tó ry  długo krążąc n ad  m iastem  zdecy­
dował się wylądować na p lacu  ćwiczeń dzisiejszych k o ­
szar gen. Szeptyckiego. Był to  pierw szy polski sam olot, 
należący do 4 eskadry, k tó ry  się ukazał po raz p ierw ­
szy n ad  polskim  W ilnem . P ilo tow ał go ppor. Stanisław  
K rajew ski (obecnie p p u łk o w n ik ); pasażerem  by ł m e­
chan ik  sierż. W idawski. Po w ylądow aniu, i to bardzo 
trudnym , obok budynków  koszarowych załoga udała 
się do m iasta, gdzie dopiero dow iedziała się o istn ieniu  
dobrego lo tn iska, dokąd niebaw em  pośpieszyła. P por. 
K rajew ski inform ow ał, że m im o fa ta lnej pogody m jr. 
Serednicki zadecydow ał dziś rano s ta rt 4 sam olotam i, 
przy  czym jednym  m iał sam pilotow ać, na drugim  le ­
ciał dowódca eskadry por. Jurkiew icz, na  trzecim  —  no­
w oprzybyły p ilo t do 4 eskadry, por. W erm iński, a na 
czw artym  sam olocie leciał ppor. K rajew ski. P rzy p u ­
szczano więc, że jeszcze pod  wieczór tegoż dnia, m im o 
złej pogody, w ylądują  i pozostałe samoloty.

P od  wieczór tego samego dnia W ilno znalazło się 
w krytycznej sytuacji, albow iem  oddziały bolszewickie 
poczęły okrążać W ilno od po łudn ia , w ychodząc na k ie ­
runek  lo tn iska w P orubanku . B rak  odwodów polskich 
pogarszał tę  sytuację. Toteż, gdy pod  wieczór tego dnia 
na lo tn isku  w P o ru b an k u  w ylądow ał sam olot, z załogą 
porucznik  Jurkiew icz —  m ajo r Serednicki, odgłosy k a ­
rabinów  m aszynowych daw ały się już  dobrze słyszeć. 
Dowiedzieliśm y się w tedy, jak i los spo tkał sam oloty, 
k tó re  startow ały z B iałegostoku: m a jo r Serednicki lą ­
dował przym usowo obok W ołkowyska i skapotow ał; 
porucznik  W erm iński zm uszony był lądow ać na  lo tn i­
sku w Lidzie, tra f ił na część zabagnioną i skapotow ał. 
Ponow nie więc w 4. eskadrze ilość sam olotów zm niej­
szyła się do dwóch.
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Po zam eldow aniu się w sztabie pierw szej dywizji 
Legionów m ajo r Serednicki otrzym ał rozkaz, by wobec 
n iepew nej sytuacji, szczególnie na k ie ru n k u  P orubanka, 
natychm iast załadow ał eskadry na tran sp o rt kolejow y 
i odjechał na razie  w k ie ru n k u  do Jaszun, gdzie m iał 
czekać dalszej decyzji.

W nocy podstaw iono eszelon kolejow y; ze sm utkiem  
żołnierze ładow ali ponow nie w ielkie skrzynie, zab ierali 
swe rzeczy z dość dobrze już urządzonych koszar. Całą 
noc słychać było w pobliżu  strzelaninę. P poruczn ik  K ra ­
jew ski m ia ł z ran a  wystartow ać z p lacu  ćwiczeń w W il­
n ie i wylądować na  lo tn isku  w P orubanku , gdzie 
m iał otrzym ać dalsze rozkazy. 0  godzinie 5 n ad  ra ­
nem  eskadry były załadow ane; wszyscy się łudzili, że 
m om ent niebezpieczeństw a m inie, że P o ru b an k a  nie 
trzeba będzie opuszczać. S trzelanina zbliżała się co­
raz bardzie j i wreszcie pojedyńcze p a tro le  bolszewic­
kie poczęły się ukazyw ać daleko na  w schodnim  skra ju  
lotniska.

W tedy dopiero  m a jo r Serednicki nakazał odjazd 
eszelonu. P rzed tem  m iały  startow ać obydw a sam oloty 
Jurkiew icza i K rajew skiego, a wobec tego, że s ta rt był 
na wschód dostały one dobrą porc ję  ognia sowieckiego 
z ziemi. Tuż p rzed  odjazdem  eszelonu na  P o rubanek  
przybyła lokom otyw a wraz z dwoma w agonam i; była 
to  kom pania  p iechoty  poznaniaków , dowodzona przez 
młodego pporuczn ika  z byłej a rm ii n iem ieckiej, co się 
rzucało w oczy. Spokojnie w ylądow ał on swych ludzi, 
rozsypał w ty ra lie rę  i skierow ał ich  we w schodnim  k ie ­
runku . E skadry  tym czasem  odjechały  do Jaszun, gdzie 
stanęły, oczekując na  dalsze decyzje z W ilna. P porucz­
n ik  K rajew ski poleciał do Lidy, gdzie w ylądow ał; po­
rucznik  Jurkiew icz zm uszony był do lądow ania obok 
Jaszun, gdyż za ta rł m u  się silnik. Oto już z 4 sam olo­
tów eskadry  pozostał zaledw ie jeden  czynny!

N iedługo trw ał postój w Jaszunach. P o d  wieczór 
tego dnia sytuacja tak  się zm ieniła, że eskadrę odwo­
łano do P o ru b an k u ; naza ju trz  więc ponow nie p raco­
wano n ad  zainstalow aniem  się w niedaw no opuszczo­
nych koszarach. Gorzej przedstaw iała się spraw a z sa­
m olo tam i; na szczęście przybyło  dwa sam oloty p ierw ­
szej eskadry, łącznie więc dysponowano trzem a sam o­
lotam i do pracy bojow ej, k tó ra  w tym  okresie była b a r­
dzo konieczna dla nielicznej i rozrzuconej na szerokim  
froncie pierw szej dyw izji Legionów.

Dokonyw ano więc rozpoznań, połączonych zawsze 
ze zrzuceniem  k ilku  bom b; było to nie ty lko wynikiem  
rozkazu, lecz „przyw ilejem 41 obserw atora.

Pozostaw iony w W ilnie tran sp o rt eskadry sowieckiej 
wraz z dwoma sam olotam i stał się w prost dobrodziej­
stwem. Sam olot m yśliwski N ieuport przydzielił m ajor 
Serednicki do 4. eskadry, gdyż porucznik  Jurkiew icz 
był n iejako  „specjalistą11 od la tan ia  na tym  ty p ie ; sa­
m olot A nasal dostał się pierw szej eskadrze, albowiem  
Pporucznik  Paw luć by ł bodaj że jedynym  z pilotów  
polskich, którzy znali i lu b ili ten  typ  sam olotu. Łatw iej 
było zdobyć sam olot m yśliwski, niż go zm ontować: 
°  m ontażu sam olotu myśliwskiego n ik t w 4. eskadrze 
m e m iał najm niejszego pojęcia. M ontow ał go więc na 
°ko  ś. p. szef m echaników  Ceim an z n iem ieckiej arm ii, 
daw ał m u „wskazówki11 porucznik  Jurkiew icz, k tóry  
m ia ł go oblatyw ać. M ożna więc sobie w yobrazić, z jak im  
niepokojem  obserwowano pierw szy s ta rt myśliwskiego 
sam olotu, k tó ry  jed n ak  u d a ł się dobrze.

W obec m ałej ilości sam olotów  w  4. eskadrze m ajor  
Serednicki postanaw ia odebrać dwa sam oloty 11. eska­

drze, k tó ra  została w B iałym stoku i k tó ra  je  w m iędzy­
czasie tam  otrzym ała. Było to tym  więcej konieczne, 
że do W ilna przyjechało  3 nowych pilotów : por. W ill- 
m an, por. W erm iński i sierżant Kom inkowski.

W dn iu  więc 29— 30 kw ietnia pierwsza grupa lo tn i­
cza, przydzielona do I. dyw izji Legionów generała Śmi­
głego-Rydza, przedstaw iała się dość okazale, albowiem  
dysponowała ogółem około 8— 10 sam olotam i, co praw ­
da n ieuzbrojonym i, lecz m ogącym i doraźnie zabierać 
bom by i dokonywać niezbyt dalekich  rozpoznań.

Żądania staw iane podówczas lo tn ictw u nie były zbyt 
tru d n e : dotyczyły rozpoznań przew ażnie dwóch k ie ru n ­
ków, jednego wzdłuż lin ii kolejow ej na Dźwińsk, m niej 
w ięcej do wysokości stacji Ignalino ; drugi k ierunek  —  
wzdłuż lin ii kolejow ej W ilno—M ołodeczno, aż do sa­
mego M ołodeczna. Jeśli cliodzi o bom bardow anie, to 
w yraźny cel stanow iły na razie stacja kolejow a Zalesie 
(gdzie jakoby  znajdow ał się jak iś bolszewicki sztab) 
i stacja kolejow a M ołodeczno, gdzie było dość dużo 
transportów  na  stacji. Aczkolwiek k ie ru n k i rozpoznań 
były dość łatw e, jed n ak  techn ika rozpoznania była 
tru d n a ; podówczas zarówno po jednej ja k  i drugiej stro­
n ie  działały stosunkowo nieliczne siły, rozrzucone na 
dużych przestrzen iach; należało więc n ie  ograniczać się 
do wyszukiw ania „większych11 skupień, k tórych  w ogóle 
n ie  było, lecz sk rupu la tn ie  notow ać ruchy  n a jm n ie j­
szych naw et oddziałów, taborów. W ymagało to la tan ia  
niskiego, bardzo naw et niskiego, bo zazwyczaj n ie prze­
kraczającego 500— 600 m , gdyż w przeciw nym  razie 
przywoziło się zupełnie negatyw ne m eldunki, albowiem  
z w ielkich wysokości drobnych oddziałów  n ie  m ożna 
było zauważyć. Ze względu na ówczesny stan obrony 
przeciw lotniczej z ziem i, tak ie  n iskie la tan ie  było dość 
bezpieczne; jedynie  stacja Zalesie była bron iona przez 
karab in y  maszynowe i dwa działa polowe, k tó re  strze­
la ły  ta k  „dobrze11, że dodaw ały otuchy załodze samo­
lotu. Lotnictw a w tym  okresie Sowiety n ie  posiadały 
żadnego :— p rzynajm nie j n ie  ukazyw ało się ono na 
froncie.

Dwa tygodnie pracy bojow ej szybko up łynęły ; około 
10 m aja  na rozkaz ówczesnego dowódcy fron tu  litewsko- 
białoruskiego generała Szeptyckiego —  czw arta eskadra 
lo tnicza m usiała, niestety, opuścić gościnne W ilno i p rze­
nieść się na lotnisko do Lidy dla obsługiw ania sztabu 
frontu . P rzypad ł je j więc w udziale zaszczyt „odnaw ia­
nia11 pozostałych po R osjanach lotniczych koszar i h an ­
garów, k tó re  po dziś dzień stanowią siedzibę p u łk u  lo t­
niczego.

K oniec w alk o W ilno dla czw artej eskadry m i­
n ą ł; jej zainteresow aniem  będzie od tąd  k ierunek  na 
Mińsk.

M. R.
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Na łam ach zagranicznej prasy fa­
chowej i codziennej trw a żywa wy­
m iana zdań na tem aty  lotnicze 
i związane z tym  zagadnienia tak ty ­
k i lotniczej, uzbro jen ia  itd.

A utorzy, przew ażnie znani fa­
chowcy, stara ją  się przewidzieć, jak  
w przyszłości będzie działać lo tn ic­
two, i w ja k i sposób trzeba je  zwal­
czać, aby zapew nić sobie zwycięstwo.

W dyskusjach tych niepoślednią 
ro lę odgrywa kwestia lotnictw a m y­
śliwskiego, jako  jednego z n a jle p ­
szych narzędzi czynnej obrony prze­
ciw lotniczej.

Poniew aż aktualność tych zagad­
n ień  nic n ie  trac i na sile, o ile cho­
dzi o obronność k ra ju , dlatego w ar­
to  się zapoznaw ać z przejaw am i ob­
cej oryginalnej m yśli w te j dziedzinie.

B ardzo oryginalnie zagadnienie to 
u ją ł  kp t. M acm illan, znany pilot 
angielski z wojny światowej, a póź­
n ie j p ilo t-s z e f  jednej z najpow aż­
niejszych fabryk  samolotów w A nglii, 
na łam ach czasopisma lotniczego 
„F lig h t“ .

O ddajem y zatem  głos kapitanow i 
M acm illan.

Tw ierdzą, że h isto ria  się pow tarza. 
Czy lotnictw o wojskowe n ie  pow ta­

rza do pewnego stopnia h isto rii roz­
w oju tak tyk i wojny m orsk iej? P rzed 
stu laty  było zwyczajem m arynark i 
w ojennej podpłynąć blisko do prze­
ciw nika i z boku  walić kartaczam i 
oraz silną am unicją (kule ołowiane) 
z arm at o m ałej szybkości strzału. 
To m ożna porów nać z w alką po­
w ietrzną w pierwszych dniach  w oj­
ny, kiedy przeciw nicy lecieli obok 
siebie i ostrzeliw ali się w zajem nie 
z m ałej odległości przy pom ocy ka­
rabinów  i rewolwerów.

Z pow staniem  m aszyn parow ych 
i b ro n i strzelniczej o większej szyb­
kości oraz pocisków eksplodujących 
zm ieniły  się w arunki prow adzenia 
wojny. W alki odbyw ały się z w ięk­
szych odległości, a okręty  m usiały 
być opancerzone, aby uodporn ić  się 
przed  większymi, szybszymi i sku­
teczniejszym i pociskam i.

W alka lotnicza w krzyw iznach, po­
legająca na m anew rze pow ietrznym  
była następstw em  uzbro jen ia  i spe­
cjalnych w arunków , w jak ich  praco­
w ały samoloty.

Omówmy n a jp ie rw  w arunki. Ci, 
którzy w czasie w ielkiej w ojny byli 
lo tn ikam i wiedzą bardzo  dobrze, że 
działalność lo tnictw a nie była w ła­
ściwą działalnością b roni pow ietrznej.

Lotnictw o stanowiło siły pomocnicze 
arm ii i cała jego działalność stała 
w ścisłym zw iązku z w ym aganiam i 
dowódcy arm ii lądow ej.

W arunki pracy lotniczej nie na 
wszystkich fron tach  były jednakow e, 
dlatego działalność lotnictw a w Me­
zopotam ii, Salonikach i Palestynie 
była więcej zbliżona do przyszłości, 
aniżeli na froncie zachodnim  i wło­
skim. F ro n t zachodni był ojczyzną 
w alki lotniczej w krzyw iznach (jest 
to m anew r polegający na tym , że 
przeciw nicy sta ra ją  się w zajem nie 
drogą odpow iednich w iraży i k rzy­
wizn tak  się usadowić swoim samo­
lotem  za sam olotem  przeciw nika, że­
by sam em u nie znaleźć się pod ob­
strzałem , a przeciw nie móc zestrze­
lić wrogi sam olot, od strony jego k ą ­
tów m artw ych).

Powód tego stanu rzeczy nie leżał 
tak  bardzo w uzbro jen iu , lecz w wa­
runkach , w k tórych  działało lo tn ic­
two. W ojna rozw lekła się na 4-letniej 
przestrzeni czasu. Zgodnie z po trze­
bam i arm ii działalność lotnictw a 
obejm ow ała: rozpoznanie, fotografo­
w anie z pow ietrza, w strzeliw anie ar­
ty lerii i bom bardow anie, przystoso­
wane do wym agań operacji ziem ­
nych. Do tych zadań używano samo­
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lotów odnośnych rodzajów  lo tn ic­
twa, przew ażnie bez osłony bezpo­
średniej sam olotów myśliwskich. Na 
ziemi toczyły się zawzięte w ielkie 
w alki, k tó re  jed n ak  dla unoszących 
się w pow ietrzu  lotników  n ie  m iały 
większego znaczenia, albow iem  teren  
walk m ógł być przekroczony w ciągu 
k ilku  m in u t naw et przez ówczesne 
powolne samoloty.

Sam oloty m yśliwskie po stronie 
niem ieckiej były przew ażnie jedno- 
siedzeniowe. Niem cy n ie  używali dw u­
rd z e n io w y c h , ja k  A nglicy (Vickers 
F ighter, F. E., B ristol F igh ter) ty l­
ko sam oloty myśliwskie jednosiedze- 
niowe w rodzaju  F okker, A lbatros 
i inne. N iem ieckie sam oloty myśliw­
skie jednosiedzeniow e m iały  za zada­
nie przeszkadzać w działalności sa­
m olotom  angielskim , pracującym  nad 
Frontem. Z tych względów angielskie 
eskadry m yśliwskie dostały polece­
nie, aby w lo tach  patrolow ych zwal­
czać głównie myśliwców niem ieckich, 
przez co m iało się um ożliw ić dzia­
łalność w ieloosobowych samolotów 
angielskich.

Oczywiście, że operacje  angielskie­
go lo tnictw a myśliwskiego obejm o­
wały także i zwalczanie wieloosobo­
wych sam olotów niem ieckich, współ- 
p racujących z w ojskam i lądow ym i.

Gdy la ta łem  na  dwusiedzeniow- 
°u — mówi k ap itan  M acm illan — 
zauważyłem, że myśliwcy niem ieccy 
dawali pierwszeństwo atakow i w lo­
cie z góry i z dołu. M etoda walki 
w krzyw iznach, w płaszczyźnie po­
ziomej by ła  przew ażnie narzucona 
Niem com  przez pilotów  angielskich. 
Gdy rozpoczęła się w alka w krzyw i­
znach, to  p róba  wyjścia z n ie j przez 
Jot nurkow y lub wznoszący była n ie­
bezpieczna, ze w zględu na stw arza­
nie swoim sam olotem  dogodnego ce- 

1 <ila strzału  nieprzyjaciela.
W większości angielskich eskadr 

niyśliwskich przysw ojono sobie ta k ­
tyczną m etodę w alki w krzywiznach, 
Ponieważ wyższa strategia narzucała 
t§ m etodę, jako  n a tu ra ln e  następ­
stwo ówczesnych w arunków  wojny. 
Gzasem w ynikało to  także z uzbroje- 
n ia? (jak  np . u  C lerget Cam els).

Przyjęcie zasady, że w alka w krzy­
wiznach jest klasyczną form ą walki 
pow ietrznej m ogłoby nastąp ić  tylko 
pod tak im i w arunkam i, k tó reby  wy­
kazały podobieństw o do w arunków  
Panujących na froncie zachodnim . 
Jest w ielkie pytan ie , czy te  w arunki 
kiedykolw iek powrócą. W w ojnie 
światowej sam olot myśliwski by ł pa­
nem  przestworzy, ponieważ um ożli­
wiał działalność arm ii lądow ej, wspo- 
IPaganej przez sam oloty innych ro- 

zajów lotnictw a. Dziś już  stanow i­

sko sam olotu myśliwskiego nie da się 
nadal u trzym ać na tym  poziomie.

Na długo przed tym  n im  n ieprzy­
jacielskie arm ie lądow e zakończą 
zm agania w ojenne, w ojna może być 
rozstrzygnięta przez siły pow ietrzne 
przeciwników. Szybkość, zwrotność 
i nośność nowoczesnych samolotów 
bom bardujących  może przeistoczyć 
geografię bez konieczności zastosowa­
n ia  w ielkich działań  w ojennych na 
lądzie i m orzu. Główną b ron ią  dnia 
dzisiejszego jest sam olot bom bardu ­
jący. Lotnictwo bom bardu jące  może 
wnieść pożogę w ojenną przy pomocy 
bom b wybuchow ych, zapalających 
i gazowych na każdy teren  do k tó re ­
go sięgnie. P anem  przestw orzy jest 
dziś sam olot bom bardujący.

Przed  18—20 laty  olbrzym ie arm ie 
rozlokow anie od m orza Północnego 
do granic Szw ajcarii n ie  m ogły prze­
szkodzić bom bardow aniu  Londynu 
i innych  m iast b ry ty jsk ich  przez lo t­
nictwo niem ieckie. Posiadanie n a j­
większych flo t w ojennych świata nie 
mogło zm ienić b iegu w ydarzeń.

Jest praw dą, iż Z eppeliny  doznały 
porażki przez szybko rozw ijające się 
sam oloty i częściowo przez w arunki 
atm osferyczne, jed n ak  w ich  m iejsce 
przyszły sam oloty olbrzym y, k tóre  
zostały zaprzęgnięte do rydw anu woj­
ny. Rosnące siły obronne w postaci 
dział i sam olotów  odegrały wielką 
rolę w obronie przeciw lotniczej, ale 
daleko większe zasługi pow strzym a­
n ia  ataków  niem ieckich  na  wybrzeża 
Anglii m iały „bry ty jsk ie  sam odziel­
ne siły pow ietrzne“. Chociaż składa­
ły się one ty lko z 9 dywizjonów bom ­
bardujących , to  jed n ak  ich  bom by 
były doskonałą przeciw bronią o w iel­
k im  znaczeniu odwetowym i rep re ­
syjnym . G dyby w ojna trw ała dalej, 
to sam oloty angielskie zaatakow ały­
by B erlin  z pow ietrza, co m iałoby 
bardzo duże znaczenie.

Przyszłość, p rzed  k tó rą  stoimy 
obecnie, jest oddalona od te j widow­
n i czynnych operacji lotniczych o 18 
lat. W międzyczasie nastąp iło  w ybit­
ne udoskonalenie sam olotów bom ­
bardujących . Zasięg, szybkość i noś­
ność poszły mocno naprzód. Całko­
wicie m etalow a konstrukcja  uodpor­
n ia  daleko więcej nowoczesny samo­
lot bom bardujący  od jego poprzed­
nika. Rozwój sztuki la tan ia , nauki, 
wynalazczości, zastosowanie przyrzą­
dów do lo tu  na ślepo i autom atycz­
nego pilo tażu  pozw alają samolotowi 
bom bardującem u działać w w arun­
kach atm osferycznych takich, k tóre  
n ie ta k  dawno w ykluczały w ogóle 
możliwość latania.

Jaką  zatem  jest rola sam olotu m y­
śliwskiego w tych tak  zdecydowanie

zm ienionych w arunkach? Z la ta jące­
go ostrza lancy, k tó ra  atakiem  w po­
w ietrzu otw ierała drogę dla sam olo­
tów pracujących  na rzecz w ojsk lą ­
dowych, sam olot myśliwski stał się 
obecnie b ron ią  defensywną, przezna­
czoną na zaporę dla sam olotu bom ­
bardującego, aby go niedopuścić do 
osiągnięcia celu. P raca p ilo ta myśliw­
skiego jest dziś znacznie cięższa niż 
daw niej. Musi działać z większymi 
szybkościam i i na większych wysoko­
ściach. Musi atakować samoloty, k tó­
re ze w zględu na sposób budowy 
trudniejsze są do zestrzelenia i k tó­
rych uzbro jen ie obronne jest siln iej­
sze. Sam oloty te  mogą niespostrzeżo- 
ne la tać  przez chm ury i mgły. Nawet 
przy w spółpracy ze służbą dozorowa­
nia  pow ietrza (apara ty  podsłuchowe, 
łączność radiow a z sam olotem ) sa­
m olot m yśliwski może mieć bardzo 
dużo trudności z odszukaniem  w po­
w ietrzu samolotów bom bardujących. 
Gdy nieprzyjaciel wreszcie będzie 
widoczny to  sposób ataku  będzie za­
leżał od uzbrojenia.

Gdy szybkości poziom e obu samo­
lotów będą m niej więcej równe, a sa­
m olot myśliwski będzie posiadał 
większą szybkość wznoszenia to  i tak  
nie będzie mógł zaatakować samolo­
tu  bom bardującego, aby przeszko­
dzić m u w osiągnięciu celu. Będzie 
to m ogło nastąpić tylko wtedy, k ie­
dy sam olot myśliwski będzie m iał 
przed atakiem  dużą przewagę wyso­
kości, k tó rą  w ykorzysta na  zwiększe­
nie szybkości przez duszenie sam olo­
tu  (lo t pod ostrym  kątem  do dołu). 
Stara zasada dużej szybkości wzno­
szenia kosztem szybkości poziom ej 
dziś już nie wystarczy. Największa 
szybkość poziom a m usi stać na  p ierw ­
szym m iejscu, jeśli sam olot m yśliw­
ski m a doścignąć sam olot bom bardu ­
jący, aby m u przeszkodzić w bom ­
bardow aniu , jeszcze przed osiągnię­
ciem  celu.

P rzy jm ijm y, że sam olot myśliwski 
(pościgowy) jest szybszy niż sam olot 
bom bardujący. T u  nie chodzi o to, 
aby się naw zajem  niszczyć w walce 
w krzyw iznach jak  to  m iało miejsce 
we F ran c ji podczas wojny światowej 
pom iędzy sam olotam i m yśliwskim i 
obu stron. Sam olot bom bardujący  
ma do spełnienia nakazane m u zada­
nie. Gdy p ilo t sam olotu bom bardu ­
jącego zauważy, że ścigają go m y­
śliwcy, zwiększy swą szybkość do 
m aksim um , aby osiągnąć ja k  n a j­
szybciej cel. T u  nie m a m iejsca dla 
w alki w krzyw iźnie, albowiem  do te­
go, aby ją  toczyć, po trzeba będzie wo­
li obydwóch przeciwników. Gdy róż­
nica w szybkości n ie jest tak  wielka, 
to n ie  byłoby nic innego do zrobie­
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nia dla sam olotu pościgowego jak  
ty lko zaatakow anie z ty łu  sam olotu 
bom bardującego. P rzy dwóch szyb­
kościach nowoczesnego sam olotu m y­
śliwskiego i bom bardującego czas 
przeznaczony na strzelanie w ataku  
od przodu  będzie ta k  k ró tk i, że wy­
kluczy możliwość dokładnego celo­
wania.

Sam olot bom bardu jący  stoi dziś na 
pierw szym  m iejscu w każdym  nowo­
czesnym lotnictw ie. Liczbowa prze­
waga samolotów m yśliwskich podczas 
walki jest problem atyczna. Chociaż 
siła ognia sam olotu myśliwskiego 
wzrosła, to jed n ak  nie powiększyła 
się trafność strzałów. T rafność ta je ­
szcze może być m niejsza ze względu 
na powiększoną szybkość sam olotu 
i pow iększenie odległości strzelania. 
W edług zdania k ap itana  M acm illan 
jest koniecznym  stworzenie nowej 
tak tyk i w alki, dostosowanej do zm ie­
nionych w arunków . Nowa tak tyka 
będzie wym agała nowego uzbro jen ia , 
przystosowanego do zm ienionych wa­
runków . T rzeba będzie dążyć do po­
większenia szybkości strzałów u ka­
rabinów  maszynowych. Gdy szybko­
ści strzałów uzyskane przez G erlicha 
(1500— 1800 m/s) znajdą zastosowa­
nie w lotniczych karab in ach  maszy­
nowych to  podniesie się celność 
strzałów samolotów m yśliwskich. 
Również trzeba zastanowić się nad  
zastosowaniem lekkich  pocisków eks­
p lodujących w bron i lotniczej, po­
nieważ jest to najlepsza droga p ro ­
wadząca do skutecznego niszczenia 
nowoczesnych samolotów m etalowych. 
Gdybyśm y mogli połączyć zwiększo­
ną szybkość strzału  G erlicha z n i­
szczącym działaniem  pocisków eks­

p lodujących, tobyśm y znowu wywo­
łali odm ienne w arunki, k tó re  były 
m iarodajne  dla prow adzenia wojny 
m orskiej, o k tó re j m ówiliśm y na 
wstępie tego artyku łu . W tedy było­
by rzeczą m ożliwą atakow anie samo­
lotów bom bardujących  przez samo­
loty myśliwskie z większych odległo­
ści, z korzyścią dla tych ostatnich.

P rzy  tych założeniach typ  sam olo­
tu myśliwskiego nie ograniczałby się 
do 1 silnika i 1 m iejsca, ale m usiał­
by być w ielosilnikowy i wieloosobo­
wy, w którym  wszystko za w yjątk iem  
celności i siły strzałów, poświęcone- 
by było szybkości.

T ak tyka lotnictw a myśliwskiego, 
zaopatrzonego w tego rodzaju  nowe 
typy sam olotów nie m ogłaby być ta k ­
tyką lotników  m yśliwskich przeszło­
ści. Gdy tego rodzaju  nowe samoloty 
myśliwskie spostrzegą w pow ietrzu 
n ieprzy jacielską form ację, muszą 
w locie nurkow ym  zejść w szeregu je ­
den za drugim , aby stanowić jak  n a j­
m niejszy cel dla nieprzyjacielskich  
strzelców. Gdy w dalszym  locie ostat­
nie sam oloty n ieprzy jacielsk iej for­
m acji zostaną osiągnięte, trzeba bę­
dzie przelatyw ać równolegle do tej 
form acji i ostrzeliwać ją  pociskam i 
eksplodującym i o w ielkiej szybkości 
początkow ej ogniem  bocznym. Sku­
tek  tego działania będzie daleko wię­
cej niszczący, aniżeli przy obecnie 
stosowanych systemach. Zastosowa­
nie  tak ie j tak tyk i zm usiłoby n ieprzy­
jacielskie sam oloty do lo tu  w lin ii 
jeden  za drugim . To z drugiej strony 
zezwoliłoby na rozerw anie ich szyku 
i w ytrącenie z kursu. Główny nacisk 
m usiałby być położony na pracę dzia­
łek  pokładow ych, ponieważ rozw inę­

łaby tak tyka  ognia na  boki, a walka 
pow ietrzna upodobniłaby  się do wal­
ki okrętów.

Postępy poczynione w budow ie sa­
m olotów bom bardu jących  n ie  zna­
lazły odpow iedniego udoskonalenia 
w sam olotach m yśliwskich za w yjąt­
kiem  szybkości i możliwości wzno­
szenia się. U zbrojenie sam olotu m y­
śliwskiego jest przestarzałe, a m eto­
da w alki wymaga krytyki. Rozwój 
szybkich, w ielosilnikow ych sam olo­
tów m yśliwskich, k tó reby  były zdol­
ne do strzelania na boki przy pom o­
cy pocisków eksplodujących o w iel­
k iej szybkości początkow ej, jest p ro ­
blem em  daleko godniejszym  do roz­
w ażania, aniżeli tw orzenie rozm ai­
tych dotychczasowych szybkich samo­
lotów pościgowych.

*

Jak  widzim y z tego, k ap itan  M ac­
m illan  w idzi przyszłość lotnictw a m y­
śliwskiego w tw orzeniu potężnych 
w ielosilnikowych, szybkich i dosko­
nale uzbrojonych sam olotów myśliw­
skich, obsługiw anych przez k ilku  lu ­
dzi załogi. U zbrojenie tego sam olotu, 
przeznaczonego wyłącznie do zwal­
czania sam olotów bom bardujących  
m usiałoby się składać z karabinów  
m aszynowych i działek  lotniczych 
o dużej początkowej szybkości i po­
ciskach eksplodujących. T ak tyka w al­
ki byłaby podobna do w alki m or­
skiej, tzn. że ostrzeliw anie n ieprzy­
jaciela odbyw ałoby się z większej 
odległości ogniem  bocznym  w czasie 
lo tu  równoległego do lo tu  samolotów 
nieprzyjacielskich . Szyk samolotów 
m yśliwskich jeden  za drugim  zezwo­
liłby  na stworzenie pewnej rozpięto­
ści ogniowej, a tym  sam ym  zm usił­
by form ację bom bardu jącą  do roz­
luźnienia i zm iany szyku dotychczas 
stosowanego. Jest rzeczą niew ątpliw ą, 
że uwagi tu  podane o nowych m eto­
dach  w alki pow ietrznej m ają  swe 
dobre i słabe strony. N ie zm niejsza 
to jed n ak  ich wartości, jeżeli chodzi
0 dociekania teoretyczne, k tóre  k ie­
dyś w pewnym  procencie mogą zna­
leźć i praktyczne zastosowanie. Lot­
nictw o rozw ija się tak  szybko i czyni 
tak  w ielkie postępy na polu  technik i
1 uzbro jen ia , że wiele rzeczy w ydają­
cych się nam  dziś niem ożliwym i, 
urzeczyw istni się nieraz w krótszym  
czasie, niż to  przew idujem y.

W iecznie twórcza myśl ludzka szu­
ka owych rozwiązań, nowych sposo­
bów walki, k tó reby  zapew niły prze­
wagę w pow ietrzu nad  n ieprzy jacie­
lem , a tym  sam ym  bezpieczeństwo 
dla swego k ra ju .

A dam  W ojtyga
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SPORT SPADOCHRONOWY W AMERYCE
Utarło się zdanie, że ojczyzną 

sportu spadochronowego jest Rosja 
Sowiecka. Tymczasem jest ona na 
tym  polu tylko naśladowczymi} Sta­
nów Zjednoczonych A. P., gdzie 
sport powyższy został zapoczątkowa­
ny i gdzie, jeśli chodzi o racjonalne 
m etody szkolenia, stoi na najw yż­
szym poziomie.

Jak  wszystko w Stanach Z jedno­
czonych A. P., k ra ju  o nieograni­
czonych niem al możliwościach i bo­
gactwach, tak  i sport spadochrono­
wy prowadzony jest „po am erykań­
sku": z niebyw ałym  rozm achem  i na­
kładem  środków m aterialnych.

Ponieważ na polu rozwoju sportu 
spadochronowego znajdujem y się do­
piero w fazie początkowej, a posia­
damy wszelkie w arunki, by ten  p ięk­
ny i potrzebny z różnych względów 
sport rozw inął się w Polsce w spo­
sób należyty, zapoznanie się z am e­
rykańskim  systemem szkolenia, oraz 
z przyrządam i szkolnymi może mieć 
dla nas pierwszorzędne znaczenie.

Przede wszystkim nadm ienić nale­
ży, że A m erykanie trak tu ją  sport 
spadochronowy nie tylko jako po­
tężny czynnik wychowawczy, lecz 
również jako nieodzowne przed­
szkole dla personelu latającego, oraz 
bazę wyszkoleniową dla oddziałów 
^piechoty pow ietrznej". Z użyciem , , 
bowiem w przyszłej w ojnie tzw. de­
santów lotniczo-spadochronowych li­
czą się w A m eryce coraz pow ażniej 
i dziś już prowadzona jest tam  wy­
tężona praca dla przygotowania jak  
najliczniejszych k ad r dla oddziałów 
desantowych.

W yszkolenie przygotowawcze  w 
sporcie spadochronowym  w Stanach 
Zjednoczonych A. P ., prowadzone 
nadzwyczaj m etodycznie, podzielone 
Jest na cztery fazy, z których każda 
obejm uje szereg ćwiczeń na wieżach 
spadochronowych.

Uo szkolenia przygotowawczego 
Wykorzystywane są wieże spado­
chronowe różnych typów, sięgające 
do 76 metrów.

I faza szkolenia obejm uje skoki 
ze spadochronem , jednak  bez nauki 
lądowania.

II faza — to opadanie na otw ar­
tym spadochronie z nauką lądo­
wania.

I I I  faza — wolne opadanie z o- 
twartym  spadochr onem nie umoco­
wanym do linki.

IV faza — obejm uje skoki ze zło, 
zonym spadochronem  i otw ieranie 
spadochronu po przebyciu już przez 
skoczka pewnej przestrzeni.

Ł

I  faza ma na celu usunięcie u ucz­
nia uczucia strachu, oraz niepew ­
ności co do należytego działania 
spadochronu. Z chwilą gdy strach 
zostanie u ucznia przezwyciężony 
i ciekawość w odniesieniu do tego 
co nastąpi zaspokojona, rozpoczyna 
się norm alne szkolenie. Wieża odpo­
wiednio wysoka (50—70 m) zakoń­
czona jest u góry krzyżakiem . Od 
krzyżaka idą do ziemi cztery stalo­
we link i prowadzące. Duży spado­
chron, daleko w iększy od norm al­
nego, umocowany jest swym obrze­
żem na pierścieniu usztywniającym, 
k tóry  utrzym uje spadochron w sta­
nie otwartym . Pierścień zaczepiony 
jest do linek prowadzących, po k tó ­
rych przesuwa się swobodnie w górę 
i na dół, uniem ożliw iając odchyla­
nie się spadochronu i ewentualne 
rzucenie go siłą w iatru  na konstruk­
cję wieży.

Spadochron w górnej swej części 
zaczepiony jest o hak  windy, która 
wciąga go za pomocą link i do góry.

Do spadochronu podwieszona jest 
kołyska (trapez), w k tórej um ie­
szcza się uczeń wraz z nogami, po 
czym, po zabezpieczeniu go pasami, 
unoszony bywa wraz ze spadochro­
nem  do położenia górnego.

Zwolnienia spadochronu z haka 
dokonuje albo sam uczeń, albo od­
bywa się to autom atycznie. Zwolnio­
ny spadochron napełnia się powie­
trzem  i opada na dół (rys. 1).

P rzed osiągnięciem ziemi reakcja 
gwałtownego spadania łagodzona jest 
przez specjalne urządzenie ham ują­
ce. Nogi ucznia podczas tego rodza­
ju  ćwiczeń nie mogą uderzyć o zie­
mię.

Po pierwszej tak iej operacji uczeń 
od razu zdaje sobie sprawę, że spa­
dochron jest stale otwarty i dlatego 
nie może zawieść. Poza tym  uczeń 
nabiera przekonania, że opadanie 
na spadochronie nie powoduje żad­
nego przykrego uderzenia na dole.

Po kilku takich ćwiczeniach uczeń 
zaczyna oceniać szybkość opadania, 
oraz zdawać sobie sprawę, kiedy do­
tknąłby  ziemi, gdyby nie siedział 
w kołysce, lecz zawieszony był na 
szelkach.

I faza szkolenia — to doskonała pro­
paganda sportu spadochronowego. 
W ieże typu, jak i przedstawia rys. 2, 
znajdu ją  się w Stanach Zjednoczo­
nych A. P. w miejscach rozrywko­
wych. Za drobną opłatą każdy może 
opuścić się na spadochronie. O wiel­
k iej frekwencji świadczy fakt, że 
w ciągu 1935 i 1936 r. korzystało

llys. I. W ieża rozry w k o w a w Chicago

z wieży w Chicago 100.000 osób 
w wieku od 3 do 70 lat, przy czym 
nie było ani jednego wypadku.

W II  fazie uczeń uczy się lądować 
na własne nogi, przerabiając podob­
ne ćwiczenia, jak  w I  fazie, z tą  jed ­
nak różnicą, że kołyska (trapez) zo­
staje zastąpiona przez norm alne szel­
ki spadochronowe, k tóre um ożliwia­
ją lądowanie już na ziemię i które 
absorbują wstrząs i uderzenie (rys. 1). 
Należy zaznaczyć, że i w te j fazie 
(II) do ćwiczeń używany jest spado­
chron daleko większy od norm alne­
go, a więc opadający ze stosunkowo

1*2 J J ' .  L  "
111 faza szko len ia . S p ad o ch ro n  uw oln i! się 

od p ie rśc ien ia  i o p ada stro b o d n ie
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do spadochronu, uczeń wraz ze spa­
dochronem  podciągany jest do po ło ­
żenia górnego wieży.

Na dany znak uczeń zwalnia spa­
dochron z h aku  (lub  n astępu je  to 
autom atycznie), spadochron w stanie 
otw artym  zaczyna opadać, przecho­
dząc wewnątrz pierścienia, k tóry  po ­
zostaje u  góry rys. 3b. W ypełniony 
pow ietrzem  spadochron opada z w ia­
trem  zupełnie swobodnie na ziemię 
( a więc nie na lince). In stru k to r 
oczekuje na  ucznia w przypuszczal­
nym  m iejscu lądow ania, udzielając 
m u wskazówek. Podkreślić  należy, 
że m am y tu  do czynienia z zupeł­
n ie  swobodnym  opadaniem  spado­
chronu.

W trakcie  dalszych ćwiczeń od spa­
dochronu dużego przechodzi się stop­
niowo do coraz m niejszych i wreszcie 
do norm alnego. Pierw sze ćwiczenia 
w ykonywane byw ają przy słabym  
w ietrze, następne przy coraz s iln ie j­
szym.

Przechodzim y do IV  fazy szkole­
nia. B ardzo wiele w ypadków  zdąża­
ło się z te j przyczyny, że skoczek 
otw orzył spadochron zbyt wcześnie 
i tym  samym powodował jego zacze­
p ien ie  się o samolot.

Szkolenie w IV  fazie m a na celu 
nauczenie skoczka otw ierania spa­
dochronu w określonym  m om encie, 
po oddalen iu  się od sam olotu na 
pew ną odległość.

m ałą szybkością. Spadochron swym 
pierścieniem  przesuwa się wzdłuż 
4 linek  prowadzących.

W I I I  fazie szkolenia znajdu je  za­
stosowanie wieża, zakończona u  góry 
obracalną konstrukcją , co um ożliw ia 
je j obrót o 360°.

W ten  sposób umocowany spado­
chron  może być zawsze zwrócony 
w k ie runku  w iatru , co zapobiega je ­
go rzuceniu na wieżę (rys. 3a).

L inek prowadzących wieża tego 
typu  nie posiada. L inka, do k tó re j 
doczepiany jest spadochron, p rzerzu­
cona jest przez b lok um ocowany 
u  góry i jest tak ie j długości, że po­
zwala na zaczepianie spadochronu 
w pew nej odległości od wieży.

Do ćwiczeń używany jest spado­
chron dużycli wymiarów. W  górnej 
swej części doczepiany bywa do lin ­
k i za pom ocą haku , zaś obrzeże spa­
dochronu do metalowego pierścienia 
za pom ocą specjalnych zatrzasków. 
P ierścień ze swej strony przym oco­
wany jest do link i za pom ocą uzdy 
(rzem ieni) rys. 3b. Po założeniu 
obręczy i doczepieniu szelek ucznia

Rys. 2 . I i II fazy 

szko len ia . W I I  fa ­

zie k o ły sk a  za s tą ­

p io n a  s z e l k a m i

Rys. 3 . III faza 

s z k o l e n i a .  P o d ­

c i ą g a n i e  sp a d o ­

c h ro n u  z uczn iem  

do góry
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Szkolenie odbyw a się na wieży po­
siadającej lin k i prow adzące. Uczeń 
z nałożonym  na niego norm alnym  
spadochronem  plecowym  wciągany 
jest do szczytu wieży rys. 4a.

Na dany znak uczeń zostaje odcze­
piony, i spada z w zrastającą szybko­
ścią. Po przeleceniu  22,8 m  skoczek 
w każdym  czasie może szarpnąć za 
linkę zryw ającą i tym  sam ym  otwo­
rzyć spadochron rys. 4b. Spadochron 
natychm iast rozw ija się i napełn ia  
pow ietrzem , dzięki tem u, że do 4 li­
nek prow adzących wieży doczepione 
są link i um ocow ane do obrzeża spa­
dochronu. Jeżeli skoczek nie pocią­
gnie za rączkę spadochronu  (linkę 
zryw ającą) — w chodzi w grę sam o­
czynny bezpiecznik, k tóry  spow odu­
je otw arcie się spadochronu  i zapew ­
ni norm alne lądow anie.

W IV  więc fazie skoczek uczy się 
otw ierać spadochron nie natychm iast 
Po skoku, a po pew nym  czasie, 
wstrząs spowodowany otw arciem  się 
spadochronu i lądow aniem  am orty­
zowany jest nie przez ciało ucznia, 
a za pom ocą specjalnych szelek, k tó ­
re zresztą dziś są już w wyposaże­
niu  lotnictw a am erykańskiego.

*
Przytoczone wyżej sposoby szko­

lenia w S tanach Z jednoczonych A. P. 
skoczków spadochronow ych z punk- 
tn  w idzenia m etodyki, przew yższają 
wszystko, co obserw ujem y na tym

Rys. 4 a. IV faza po lu  w państw ach europejsk ich . Na
s z k o l e n i a .  Sko- uwagę zasługuje solidny i pomysło-
czek  z n a ło żo n y m  w y  sprzęt wyszkoleniowy, a zwła-

, , szcza im ponującej wysokości wieże
s p a d o c h r o n e m  j  i , T1 spadochronow e, z k tórych  „skoki
p rz e d  s k o k i e m  w swej idei zbliżone są do rzeczywi­

stych skoków z samolotów. Piszem y 
słowo: skoki w cudzysłowie, gdyż
właściwie uczeń z am erykańskiej wie­
ży nie w ykonuje skoku, tak  ja k  ma 
to m iejsce np. u nas. Po prostu  uczeń 

Am eryce w indow any jest do góry, 
po czym odczepiony opada na spa­
dochronie.

N ie rzuca się więc z góry na dół 
dobrow olnie, przezw yciężając uczu­
cie strachu  i w yrabiając w sobie zdol­
ność do ryzyka, oraz w iarę w siebie. 
N ie zachodzi więc konieczność wyko­
nan ia  skoku, co jest czynnikiem  u jem ­
nym  w idei wież am erykańskich.

Rzeczą znam ienną jest, że budową 
wież za jm ują  się b. poważne firm y, 
jak  np . „A m erican A rm am ent Corpo- 
ra tio n “ w New Y orku, k tó ra  rozw ią­
zała konstrukcje wież wyżej poda­
nych.

Wl. C hojnacki 
m jr dypl.y,;

Rys. 4 b . IV  faza  

s z k o l e n i a .  M o­

m e n t o tw ie ra n ia  

się s p a d o c h ro n u
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L O T T .  STANISŁAWÓW-SZKOŁA LOTNICZA
L. O. P. P. otwiera nową szkołę 

lotniczą. Z ramienia Komitetu Żwir­
ki i Wigury przy Zarządzie Głównym 
L. 0 . P. P. lecę do Podlaskiej Wy- 
Iwórni Samolotów, by 10 nowiutkich, 
„prosto spod stempla14 Erwudziaków 
odebrać i z pomocą kolegów śląskich 
odstawić do Stanisławowa.

Te dziesięć maszyn szkolnych wraz 
z jedenastą turystyczną 13 — to dar 
społeczeństwa śląskiego, dar robotni­
ka i górnika, pracującego w przemy­
słowej, bogatej części zachodniej Pol­
ski dla rolniczego i narodowościowo 
różnego województwa stanisławow­
skiego.

Mam trochę tremy, czy odpo­
wiedzialne zadanie przyprowadzenia 
w porządku tak pięknego daru do 
miejsca przeznaczenia odległego od 
fabryki o prawie 400 km uda się po­
myślnie.

Samoloty we Lwowie przed hangaram i

Biała Podlaska —  przygotow anie do odlotu

Władze cywilne i wojskowe w  Stanisławowie

Mam lecieć w piątek w południe, 
by załatwić wszystkie formalności 
i jeszcze tego samego dnia przygo­
tować płatowce do odlotu.

Ostatnie formalności rejestracyjne 
w Ministerstwie Komunikacji opóź­
niają godzinę odlotu. Wreszcie obła­
dowany książkami pokładowymi mo­
gę startować. Pogoda słoneczna, tro­
chę rzuca. Nasza RWD13 niespodzia­
nie nad wydmami piaszczystymi 
w okolicach Wawra i Miłosnej na­
biera skokami po kilkadziesiąt me­
trów wysokości.

Przypomina mi to, że wszak tu­
taj w tej okolicy jest „szkółka po­
wszechna44, powiedziałbym „przed­
szkole44 szybowcowe Okręgu Stołecz­
nego L. O. P. P. Stronami po hory­
zoncie przechodzą lokalne deszcze, 
jest tak jak latem, słońce, termika, 
deszcze miejscowe, a gdy się spojrzy 
na ziemię, to wraca się do rzeczywi­
stości — wszędzie wczesna wiosna. 
Ledwo młode listki zazieleniły drze­
wa, a po łąkach przy rowach bły­
szczą plamy złotych kaczeńców.

Po 50 minutach lotu lądujemy 
w Białej. Okazuje się, że mimo na­
szych chęci i pośpiechu nie udało 
się zdążyć przed zakończeniem pra­
cy w fabryce.

Prowincja wcześniej wstaje od 
Warszawy, wcześniej też kończy swe 
codzienne zajęcia. Gościnny klub lot­
niczy P. W. S. zajmuje się przez 
swych mechaników naszym „ruma­
kiem podniebnym44, my sami idzie­
my na poszukiwanie strawy cielesnej 
dla siebie.

Tego samego dnia odbywa się w fa­
bryce posiedzenie zarządu i rady 
nadzorczej P. W. S., toteż nasza ma­
szyna przylatująca z Warszawy wy­
wołała przedstawicieli fabryki i kon­
troli wojskowej na spotkanie. Okaza­
ło się, że oczekiwany był jeden z wyż­
szych wojskowych, który też w parę 
chwil po nas przyleciał.

W towarzystwie przemiłego pana 
kpt. Ż. spędzamy parę godzin na pod­
wieczorku i miłej pogawędce.

W Białej zdarzył nam się dość czę­
sto zresztą w lotnictwie spotykany 
wypadek, a mianowicie: idąc przez 
lotnisko, spotykamy znanego szybow­
nika lwowskiego inż. Baranowskie­
go, który przyleciał właśnie przed 
chwilą z Lublina. Umówiliśmy się na 
spotkanie we Lwowie w Aeroklubie.

Nie spodziewaliśmy się, że randka 
ta będzie początkiem całego szeregu 
następnych, w coraz to innym mie­
ście. W niedzielę spotykam go w Sta­
nisławowie, w poniedziałek w War­

Pierw sza RWD 8 ląduje w Stanisławowie

szawie, gdy właśnie kończył pierwszy 
etap swej podróży poślubnej — my­
ślę, że w najbliższą niedzielę spot­
kam go w Wilnie, bo i tam jego i mo­
je zamiary kierują nasze drogi.

Wczesnym rankiem dnia następne­
go w towarzystwie p. kpt. Ż. doglą­
dam przygotowania maszyn do lotu. 
Pogoda już z wieczora zaczęła się 
psuć. Zbiera się na deszcz. Moi Ślą­
zacy śpią snem sprawiedliwych do 
godz. 8. Dopiero na 9 mają być na 
lotnisku. Droga z Katowic koleją dla 
ludzi powietrza nie jest ani miła, 
ani wygodna. Przed dziewiątą wszyst­
ko gotowe. Krótka odprawa, wspól­
na fotografia wraz z całym zarządem 
fabryki i maszyny kolejno startują 
do Lwowa. Zaraz po starcie gubią się 
w deszczowej zasłonie. Deszcz drob­
ny z chwilowymi przejaśnieniami nie 
psuje humorów.

Nasza 13, szybsza, startuje ostat­
nia po nadaniu telefonogramu do 
Lwowa o odlocie wszystkich maszyn.

Lecimy nisko, 100 m, czasem tro­
chę mniej, czasem więcej. Okolice 
Białej w kierunku na Lwów są mo­
notonne i mało urozmaicone.

Gdzieś na lewo od trasy przez mgłę 
deszczową dymią jakieś kominy — to 
Włodawa. Teren się. podnosi, szosa, 
górki i miasto większe — to Chełm 
z dużą czerwoną kolonią urzędniczą. 
W iatr mamy prawie tylny. Szybkość 
trzynastki dochodzi do 180 km/godz. 
Teren wciąż się podnosi, pojawiają 
się coraz częściej piękne lasy dębo-

Budynek portow y w Stanisławowie
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etap przeszedł w porządku. Depesza 
do p. gen. Berbeckiego, kilka foto­
grafii płatowców „cisnących się“ do 
hangaru i jedziemy do miasta.

Lwów, jak przystało na gród kre­
sowy, gościnnie i szczodrze przyjmu­
je brać śląską. Piękne pokoje w ho­
telu, serdeczne przyjęcie, obiad 
u Atlasa, tego lwowskiego Fukiera 
i czarna kawa w Aeroklubie, zajęły 
cały wolny czas.

Tutaj, we Lwowie, spotkałem się 
z radcą Stopczyńskim, przedstawicie­
lem i sekretarzem Okręgu Śląskiego. 
Mam już z kim dzielić troski i od­
powiedzialność doprowadzenia całej 
eskadry do Stanisławowa. Że obawy 
moje nie były płonne, każdy zrozu­
mie i przyzna mi rację, kto był na 
kawie u lwowiaków. Kawy nie wi­
działem, wody też nie, ale wszelkie 
płyny o kolorach siedmiobarwnych 
tęczy nazwane zdrobiale od wody, 
napawały mnie obawą, iż szkoła sta­
nisławowska zacznie swój kurs przy­
najmniej o jeden dzień później.

Niedziela wstała wykąpana i umy­
ta prawie majowym deszczem. Słoń­
ce i niebo bez chmurki, dobre śnia­
danie, a potem auto i wśród gościn­
nych lwowiaków miłego towarzystwa 
ostatnie chwile na lotnisku. P. kpt. P. 
jak na dobrego gospodarza przysta­
ło, przygotował już wszystko pięknie 
przed hangarami. Eskadra dziesięciu 
RWD 8 — prezent śląski, rząd no­
wiutkich czerwonych RWD 13 i znów 
rząd RWD 8 Aeroklubu lwowskiego 
robi imponujące wrażenie. Prawie 
wszystkie maszyny noszą na swych 
płatach rycerza z tarczą — godło L. 0. 
P. P. Przypomina to wszystkim, że 
to dorobek społeczeństwa zorganizo­
wanego w Lidze, że to nasz wyścig ku 
utrzymaniu należnego miejsca wśród 
lotniczych narodów świata, zdobytego 
przez Żwirków, Wigurów, Skarżyń­
skich, Bajanów...

Rosną skrzydła Rzeczypospolitej 
wysiłkiem groszowym Jej obywateli. 
Niezmordowany kpt. P., chociaż po 
mało przespanej nocy sam dogląda 
wszystkiego. Sam daje znak, by jed­
na po drugiej startowały ósemki. Ja 
lecę pierwszy z trzynastu. Lecę w pięt­
naście minut po ostatniej ósem­
ce. Spotykam nad każdym osiedlem 
chmury ulotek, którymi Śląsk zna­
czy drogę do Stanisławowa. Koło 
Chodorowa mijam ostatnie maszyny, 
jestem na czele, by za parę minut u j­
rzeć Stanisławów. Gdzie lotnisko? 
Odpowiedź znajduję prędko. Prosto­
kąt zielonej murawy, obramowany 
morzem czerni. To ludzie, cały Sta­
nisławów, wojsko, władze cywilne 
oczekują, by powitać Śląsk z jego 
królewskim darem.

Piloci śląscy

we. Brak im zieloności, chociaż woko­
ło już łąki wabią szmaragdem trawy. 
Rozpogadza się, stronami wiszą czar­
ne firanki deszczu.

Wypatrujemy naszych maszyn, któ­
re powinniśmy doganiać i minąć po 
drodze.

Mimo zupełnie dobrej widoczności 
nigdzie żywej duszy. Za to na ziemi 
nasz samolot wywołuje duże ożywie­
nie. Nie to co w Królestwie, gdzie 
już prawie nikt nie podnosi głowy 
na warkot silnika. Tutaj wybiegają 
dzieci ze szkół i pędzą w kierunku 
lecącego płatowca.

Ile można by tu zdziałać propa­
gandą lotniczą, ile można by zyskać 
członków dla L. 0 . P. P., ilu odna­
leźć nowych talentów konstrukcyj­
nych, pilotów, mechaników! Tak, le­
cimy nad połacią kraju, gdzie jeszcze 
samochód wywołuje duże zaintereso­
wanie, a samolot — ot, szkoda mó­
wić — żeby wylądował, zjedliby go 
samymi oczami.

Coraz bardziej pofałdowany teren 
i piękne lasy liściaste zwiastują nam 
bliskość Lwowa. Wreszcie Śkniłów 
pierwsze drogi startowe dla maszyn 
komunikacyjnych, najlepiej zagospo­
darowany aeroklub, najweselszy ko­
mendant P. W. lot. i chyba najmilsi, 
najbliżsi przyjaciele.

Lądujemy, lotnisko puste, jesteśmy 
pierwsi. Po powitaniach czekamy do­
bre pół godziny, by razem z nadcho­
dzącym deszczem zjawiły się naraz 
wszystkie 10 samolotów.

Odetchnąłem, pierwszy najdłuższy

Radca Stopczyński przem aw ia]

Lotnisko jak przepiękny perski 
dywan, puszyste i elastyczne. Budy­
nek portowy z emblematami L. O. 
P. P., hangar przybrany zielenią 
i chorągwiami narodowymi i wokoło 
morze, tłumy ludzi. Myślę, że w Sta­
nisławowie tego dnia nie było o nor­
malnej porze obiadów.

Imieniem wojewody śląskiego rad­
ca Stopczyński oddaje społeczeństwu 
stanisławowskiemu przyprowadzoną 
eskadrę. Zbratanie dwóch krańców 
Rzeczypospolitej zostało przypieczę­
towane wspólnym wysiłkiem otwar­
cia szkoły lotniczej, z której wylaty­
wać będą nowe zastępy orląt.

Oficjalna część uroczystości zakoń­
czona została gromkim okrzykiem — 
„niech żyje Śląsk“ — niech żyje 
i niech w dalszym ciągu świeci pięk­
nym przykładem dla wszystkich ziem 
Rzeczypospolitej.

S. Iwanowski

Tłumy ludzi oczekują

„Oblężona” maszyna
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D O M  
L. O. P. P.

Na terenach  dawnego lo tn iska Mo­
kotowskiego, w m iejscu, skijd s ta r­
tow ali do swych zwycięskich lotów 
najsław niejsi piloci polscy: kp t.
Żwirko i inż. W igura, m jr. Skarżyń­
ski, m jr. B ajan  i inn i —  stanie Dom 
L. O. P. P.

W Dom u tym  przede wszystkim 
znajdzie pom ieszczenie C entralna 
Szkoła O hrony Przeciwlotniczo-Gazo- 
wej dla ludności cyw ilnej, k tó re j 
h rak  dotkliw ie odczuwa społeczeń­
stwo, a k tó ra  jest niezbędna dla 
przygotow ania w ykw alifikow anych 
k ad r instruk to rsk ich  i ludności na 
w ypadek niebezpieczeństw a lotniczo- 
gazowego. Dotychczas akcja wyszko­
leniow a m usi być prow adzona przez 

L. O. P. P. częstokroć w n ieodpo­
w iednich lokalach, za k tó re  przy 
tym  opłacać trzeba wysokie czynsze.
Fundusze na budow ę szkoły opl-gaz 
są już w dużej m ierze od  szeregu 
la t zebrane przez L. O. P . P . wśród 
ofiarnego i uświadom ionego społe­
czeństwa i będą zużyte zgodnie 
z wolą ofiarodawców.

P onad  to  w D om u tym  mieścić 
się będzie Składnica Zaopatrzenia, 
w k tó re j przechow yw ane będą w iel­
kie ilości sprzętu  oplg, w ym agają­
cego specjalnych urządzeń, jak  np. 
dla m asek, u b rań  ochronnych itp ., 
oraz M uzeum  lotnicze i schron wzo­
rowy. W końcu zostaną tam  u loko­
wane b iu ra  Z arządu Głównego i W ar­
szawskiego O kręgu W ojewódzkiego 
L. O. P. P . oraz szeregu instytucyj 
p racu jących  w lotnictw ie, jak  A ero­
k lu b  W arszawski, Związek Polskich 

Inżynierów  Lotniczych itp . N A G R O D A  II !1 'a « t‘C. W *

W IDOK Z LOTU PTAKA TERENÓW POLA M OKOTOW SKIEGO

N A G R O D A  I ini' arch' l  sMoarr ń,ki
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Budow a D om u L. O. P. P. jest 
.w dużej m ierze podyktow ana rów ­
nież w zględam i oszczędnościowymi, 

—gdyż z chw ilą zrealizow ania budow y 
odpadną pow ażne w ydatki w postaci 

- czynszów za wynajmowane, przez 
L. 0 .  P. P . lokale.

W zw iązku z postanow ioną bu d o ­
wą, Zarząd Główny L. O. P . P. ogło­
sił w dn iu  4 lutego r. b. za pośred­
nictw em  Stowarzyszenia A rchitektów  
R. P. konkurs na p ro jek t Dom u 
L. O. P. P. dostępny dla wszystkich 
architektów  polskich. W skład Sądu 
Konkursowego weszli P rezes Z arzą­
du Głównego L. 0 .  P. P. gen. dyw. 
inż. Leon B erbecki, jako  P rzew odni­
czący, oraz Prezeska Zofia W róblew ­
ska i inż. Aleksy D awidowski z ra ­
m ienia Z arządu Głównego L. O. P. P. 
P ana  W icem inistra Spraw  W ojsko­
wych gen. Litw inow icza reprezen to ­
wał w Ju ry  prof. inż. E. N orw erth. 
Sędziam i K olegialnym i z ram ien ia  
S. A. R. P . by li inż. arch. Jan  
Chm ielewski, inż. arch. Jan  Naj- 
m an i inż. arch. R om an Piotrow ski. 

Sekretarzem  K onkursu  by ł inż. arch. 
Stanisław  Fiszer.

Na K onkurs nadesłano w te rm i­
nie 23 prace, z k tó rych  Sąd K on­
kursowy p rzy zn a ł:

I-szą nagrodę w kwocie zł 4.000 — 
pracy n r  13 —  inż. arch. S. M ur­
zy ń sk ieg o  i J. Sołtana.

II-gą nagrodę w kwocie zł 2.500 —  
pracy n r  17 — inż. arch. J. W oyzbu- 
na i inż. arch. C. W egnera.

H l-cią nagrodę w kwocie zł 1.500 — 
pracy n r  14 —  inż. arch. B. Szm idta 
i inż. arch. J. Y ogtm ana,

oraz 2 rów norzędne czw arte na­
grody pracom : n r  1 —  inż. arch. J. 

W ierzbickiego i n r  20 —  inż. arch. 
Z- Puget i inż. arch. W. P io trow ­
skiego.

N A G R O D A  III £ hh; BJ . SV o g iln

N A G R O D A  I V in ż . a rch . J- W ie rzb ick i

in ż . arch- Z . Puget 
inż- a rch . W- Piotrowski

19



Szkolenie przyszłych kadr spado­
chroniarskich prowadzone jest cen­
tralnie w nauce sportu spadochrono­
wego w Legionowie.

Program szkolenia jest tak ułożo­
ny, aby w pierwszej fazie szkolenia 
dać zarówno teoretyczne, jak i prak­
tyczne podstawy do prowadzenia 
przyszłych kursów spadochroniar­
skich.

Absolwenci kursów po ukończeniu 
szkolenia swego czasu odjechali do 
ośrodków spadochronowych, gdzie 
rozpoczną praktyczną pracę szkolenia.

W programie szkolenia instrukto­
rów przewidzianych jest 10 skoków 
z wieżyczki dla dokładnego rozpo­
znania przyszłych instruktorów w spo­
sobie skakania, jak i dania im za­
prawy. Jest to bardzo ważny mo­
ment, jeżeli się uwzględni, że nie­
którzy z instruktorów przechodzą 
dalszy etap szkolenia, — jak skoki 
z balonu obserwacyjnego i z samo­
lotów. A wówczas nie jest wszystko 
jedno czy skacze się po raz pierw­
szy, czy ma się już zaprawę wyrzu­
cania się z wieżyczki.

Mjr. M azurek z instruktoram i

W programie kursu uwzględnione 
zostały przedmioty najkonieczniej­
sze, bez których przyszły instruktor 
nie mógłby prowadzić szkolenia, 
jak np.:

1) Budowa i zastosowanie spado­
chronów.

2) Kinetyka skoku.
3) Sport spadochronowy.
4) Fizjologia skoków.
5) Konserwacja i przechowywanie 

spadochronu.
6) Meteorologia.
7) Składanie spadochronu.
8) Ćwiczenia na trapezie.
Miałem jako komendant kursu

wielką satysfakcję, gdym widział 
wielki zapał kursantów w podejściu 
do zagadnienia, zarówno sportu spa­
dochronowego, jak i do praktycznej 
części wyszkolenia. Skoki z wieży­
czek były dla nich wielką atrakcją 
i przekonany jestem, że wykonali je 
chętnie, starając się odnieść jak naj­
większe korzyści.

Dzisiaj jesteśmy w stadium organi­
zacji sportu spadochronowego, sport 
ten rozwija się i wzrasta liczbowo 
zarówno ilość wieżyczek, ilość in­
struktorów, a co zatem idzie, ilość 
przeszkolonych w skokach. Dotych­
czas mamy wieżyczkę spadochrono­
wą, między innymi i w Warszawie, 
wybudowaną dzięki inicjatywie Za­
rządu Głównego L. O. P. P. Były 
dnie, że dziennie skakało około 200— 
300 osób, naturalnie przeważnie mło­
dzież. Nie brakło i niewiast. 1 cze­

O s t a t n i e  p r

Przed startem

P r z e g l ą d

muż to przypisać tak duże zaintere­
sowanie się skokami? Młodzież obec­
na wychowana jest pod znakiem 
lotnictwa, — skoki spadochronowe 
z wieżyczki są jak gdyby wstępem 
do służby w powietrzu, wyrabiają 
męstwo z jednej strony, ale i segre-

z y g o t o w a n i a
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Po s koku

' ‘ w
w  -TO*

Do samolotu!

buj ;l od razu na ludzi odważnych 
i „ostrożnych14. Spotykałem się nie­
jednokrotnie z objawem, że taki mło­
dzian po wykonaniu skoku, bardzo 
często chciał wykonywać natych­
miast następne skoki. Świadczy to 
0 dużym wyrobieniu sportowym,

W m o m e n c i e  z e t k

o dużej odwadze i przygotowaniu 
tego młodzieńca poniekąd do przy­
szłej służby w powietrzu. Bo istotą 
skoku z wieżyczki jest odwaga. Na 
wyrzucenie się bądź co bądź z kilku­
dziesięciu metrów nie każdy zdobę­
dzie się.

Następnym stadium wyszkolenia 
w skokach spadochronowych są sko­
ki na spadochronach z balonu na 
uwięzi. Skoki takie były wykonane 
w Legionowie dnia 23.IX.1936 r. In­
struktorzy L. 0 . P. P. sportu spado­
chronowego takiej miary jak:

pp. Dobrowolski Leonard z Legio­
nowa, Stachula z Bielska, Sopora 
z Bielska, Poniatowski z Warszawy, 
wykonali brawurowe skoki z wyso­
kości 650—850 metrów. Skoki te wy­
kazały dobitnie, że załoga na ba­
lonie uwięźnym może śmiało wy­
konywać pracę swoją bez obawy na 
grożące niebezpieczeństwo. Mając 
niezawodny spadochron, mając po­
za sobą teoretyczne wyszkolenie, 
śmiało można skakać. Wyżej wymie­
nieni instruktorzy skacząc wykazali 
bardzo dużo odwagi i lądowali 
z uśmiechem na twarzy. Wiatr w cza­
sie skoków dochodził do 12 m/sek., 
znoszenie to było duże, dochodziło 
do 1,5 km od miejsca startu balonu, 
opadanie nie przekraczało 4,5 m/sek., 
lądowano zupełnie łagodnie.

Zainteresowanie skokami było bar­
dzo duże.

Wynik pokazów na spadochronach 
jest dzisiaj taki, że prezes miejsco­
wego L. O. P. P., poczynił już kro­
ki, aby wybudować również w Legio­
nowie wieżyczkę do skoków spado­
chronowych.

i ę c i a  z z i e m i ą

Zarząd Główny L. O. P. P. prowa­
dzi dalsze prace nad szkoleniem 
w skokach spadochronowych, trak­
tując skoki z samolotów jako ostat­
ni etap szkolenia.

Trzeci i ostatni etap szkolenia po­
lega na wykonaniu przez instrukto­
rów skoków z samolotów z wysoko­
ści 600—1000 m. Skoki niedawno 
odbyły się w Warszawie i Katowi­
cach. Instruktorzy mając poza sobą 
przygotowanie teoretyczne i skoki 
z balonów, wykonali skoki z samo­
lotu z pełnym poczuciem ważności 
zadania, jakie w przyszłości mają 
spełniać. Są oni pionierami sztuki 
spadochronowej i szkolić będą dal­
sze kadry spadochroniarzy.

Zarząd Główny L. O. P. P. 
organizuje następne kursy instruk­
torów w Legionowie, na które 
będzie przyjętych kilkudziesięciu 
kandydatów, projektuje się następ­
nie dalsza budowa wieżyczek spa­
dochronowych w ośrodkach miej­
skich przy okręgach wojewódzkich
L. O. P. P.

Dzieło rozpoczęte musi pójść na­
przód, aby odrobić wiele.

A więc do pracy!
S. M.

Lądowanie na drzewie...
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P R Z E D  LATY
Rocznice budzą w spom nienia. M aj, na jp iękniejszy  

w Polsce m iesiąc wiosenny, pam iętny  ongi dziełem  K on­
sty tucji 3 m aja , te j pierw szej p róby  odrodzenia Polski 
w dobie upadku , — za dn i naszycb stał się m iesiącem  
w spom nienia o zgonie Twórcy i Budowniczego Polski 
O drodzonej. S taje nam  w oczacb bardzie j, niż w każ­
dym  innym  m iesiącu żywa postać Tego, k to  w zaran iu  
la t m łodych na bój o Polskę poszedł, stw orzył kadry  
w ojska polskiego, na czele swych szarych strzeleckich 
szeregów blaskiem  zwycięstw na  nowo oprom ienił n a ­
sze sztandary, k to  jesienią roku  1918 jako  W ódz stanął 
na czele narodu, w roku  1920 najw iększym  w dziejach 
naszych trium fem  osłonił stolicę, Polskę, E uropę, — 
w r. 1935, w m aju  odszedł od nas na  zawsze... B ył całe 
życie żołnierzem  Polski wyzwolonej i —  jako  żołnierz 
w pam ięci naszej na  zawsze pozostanie.

Z atrzym ała się ty lko  na  jedną  chw ilę m yśl na  tym  
sm utnym  m ajow ym  wieczorze, k iedy  to  ja k  grom  z ja ­
snego n ieba na cały k ra j pobiegła wieść, że Józef P iłsud ­
ski O jciec N arodu  n ie żyje... ale tok iem  zwykłym , p o trą ­
cając o m om ent ten , m yśl b iegnie po drodze w spom nień 
wstecz, m ija  la ta  pracy  Jego w w olnej Polsce, wreszcie 
zatrzym uje się d łużej, pieści na jczu lej pam ięć dn i n a j­
cięższych ale i najdroższych, dn i k rw i i chwały, ofiary 
i zwycięstwa —  rok  1920. Byliśm y wówczas św iadkam i 
cudu. Staliśm y latem , z końcem  lipca, n iem al n ad  b rze­
giem przepaści. Ale w tym  groźnym  m om encie sk u p ili­
śmy się wszyscy koło jednego biało-czerwonego sztanda­
ru , zatrzym aliśm y się w pew nym  etap ie  naszego długie­
go od Dźwiny i D n iep ru  odw rotu. W ódz sk inął dłonią 
i poprow adził nas nap rzó d : pobiegliśm y co sił w no­
gach po najw iększe w dziejach naszych, decydujące zwy­
cięstwo. To skupien ie  narodow e i to wywalczone nad  
sam ym  brzegiem  przepaści zwycięstwo w ydaje się 
w istocie cudownym . A myśl o owych dn iach  dodaje 
sił do w ytrw ania dziś, napaw a w iarą i nadzie ją  w ju tro .

To było p rzed  siedem nastu laty... W ielu  m łodych 
m ych czytelników  z „L otu“ staw iało wówczas może swo­
je  pierwsze, chw iejne k rok i, ja k  chw iejnym i jeszcze 
krokam i szła naówczas Polska w spierana jedyn ie  silną, 
niezaw odną d łonią swego Tw órcy i W odza. N ie m ieli­
śmy jeszcze naówczas ustalonych ostatecznie granic, le­
dwie odzyskaliśm y Lwów i W ilno, Poznań  i brzeg m or­
ski, jeszcze n ie  zrosły się w jedną całość dawne dzieln i­
ce rozbiorow e, a wojsko nasze pstre  było, zdradzając 
naw et barw ą m undurów  swoje części składow e: oddzia­
ły form ow ane w cen trum  k ra ju , dyw izje arm ii b łęk itne j 
z F ran c ji, czy szaro-zielone szeregi w ojsk poznańskich. 
Byłem  naówczas skrom nym  podporucznik iem  i ad iu tan ­
tem  jednego z pułków  w chodzących w skład  sławnej 
1 dyw izji p iechoty  Legionów, zapisanej zwycięsko wy­
zw oleniem  W ilna, zdobyciem  D yneburga i K ijow a i tak  
się złożyło, że ku  końcow i lipca na k ró tk i czas przyby­
łem  wraz z m ym  pułkow nik iem  w spraw ach służbowych 
do kadry , i do W arszawy, po załatw ieniu  zaś tych  spraw, 
w dn iu  2 sierpn ia  w yjechałem  do pu łku , cofającego się 
wciąż w składzie dyw izji od D niepru  ku  Wiśle...

Jechaliśm y wraz z m ym  pułkow nikiem , korzystając 
z gościnności, jak  dziś pam iętam , jednej z eskadr lo t­
niczych w ojsk poznańskich, dysponującej, oczywiście, 
w łasnym  pociągiem . Był to  pierwszy pociąg, k tó ry  tego 
sierpniow ego w ieczoru odchodził z dworca na  P radze  
n a  południow o - w schodni odcinek naszego fro tu  i po

N ad  N iem n em . P rz e p ra w a  n a  p o n to n ach

kró tk im  a serdecznym  porozum ieniu  z dowódcą tran s­
po rtu , zajęliśm y wskazane nam  m iejsca w jednym  z w a­
gonów.

N iedługo potem  ruszyliśm y. Z jedliśm y, być może, coś 
z jak ichś posiadanych zapasów, starszyzna zabrała  się do 
om aw iania sytuacji w ojennej, m łodsza brać wzięła się — 
czy n ie  do k a r t  czasem, co do m nie zaszyłem się gdzieś 
w k ą t przedziału , w patrzony w ciem ną szybę m knącego 
w dal wagonu. Pociąg biegł szybko, zdążał przecie na 
front, p rzepychał się przez zgęszczone torow iska w ięk­
szych stacyj węzłowych, w lókł za sobą w ciem ną noc 
ogon złotych i czerwonych iskier, buchających  z kom i­
na parow ozu, siwe i ciężkie k łęby  dymu...

P atrząc  tak  w ten  korow ód iskier, na tle  granatow e­
go n ieba nocnego, nasłuchując stukotu  kół, n ie  m ogłem  
spać. Myśl pracow ała zawzięcie. Tam , w W arszawie, 
przez dwa k ró tk ie  dni, w chw ilach w olnych od b iega­
niny po kancelariach , m agazynach, czy sztabach, w i­
działem  swoich, ale n ie  o n ich  m yślałem  już w te j chw i­
li: pow itałem  ich z radością, żegnając z n iepokojem  
w idziałem  w ich oczach niezachw ianą w iarę  w zwycię­
stwo, pom im o wszystko. Teraz m yślą w ybiegałem  n a ­
przód, biegłem  wzdłuż mego pociągu, nie, wybiegałem  
w tym  sam ym  co on k ie ru n k u  jeszcze dalej, na spotka­
nie z m ym  pułk iem , k tó ry  w tę  samą noc, zm ordow any 
może długim  przem arszem  dziennym , spoczywał k ró t­
k im , czujnym  snem żołnierskim  w jak ie jś  zapadłej wsi 
w ołyńskiej za Bugiem , czy może m usiał p rzy jąć bój 
nocny, walczył, krwawił... A le myśl jeszcze dalej w ybie­
gła, przecież szło wówczas już o ostatn ią stawkę, p rze­
cie chcąc ratow ać stolicę i k ra j m usieliśm y za w szelką  
cenę zwyciężyć, przecie w pew nym  dn iu  m usieliśm y się 
zatrzym ać, pójść naprzód. N ie w iedziałem  wówczas k ie­
dy ten  dzień nadejdzie  i w k tó rym  też punkcie  zrobim y 
zwrot w m iejscu a przecie pełen  byłem  jak ie jś  dobrej 
myśli, w iary  w przyszłość. Czy n ie w owym zjednocze­
n iu  w idocznym  sił naszych czerpałem  wówczas otuchę. 
Jechałem  przecie do mego legionowego p u łk u  pociągiem  
należącym  do jednego z pułków  poznańskich, z k tórym  
dotąd  żadnej n ie  m iałem  styczności, o k tó rym  nie  sły­
szałem  naw et, że istnieje. M oi nowi koledzy poznańscy 
drzem ali po ką tach  przedziału , m ieli na  sobie inne, niż 
ja  m undury , inne dystynkcje oficerskie, innego kształtu  
naw et orły  na  czapkach. Ale przecież były to  o rły  po l­
skie. Tam , w najstarszej naszej dzielnicy powszechnym  
w ysiłkiem  stworzono tak  konieczny w w ojnie nowocze­
snej instrum ent w alki —  eskadrę m yśliwską, uzbrojono
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Po  pośc igu  za bo lszew ik am i, dz ie len ie  się w rażen iam i n a  lo tn isk u

Z a ład o w an ie  13 m y śliw sk ie j e sk ad ry

ją  i w yekwipowano ja k  m ożna było n a jlep ie j, załado­
wano w pociąg i wysłano, by eskadra ta  b ron ić  mogła 
nieznanej może dotychczas stolicy, by walczyła o wol­
ność, całość i niepodległość ojczyzny, gdzieś, daleko, 
może za Bugiem , a w każdym  bądź razie za W isłą. W ie­
działem , że tak , ja k  ten  pociąg eskadry lotniczej po­
znańskiej, na pom oc zagrożonej W arszawie śpieszą te j 
nocy inne pociągi, dudniące na szynach, w yrzucając k łę­
by dym u i pary , w lokąc ogony iskier, naładow ane od­
działam i wojskowym i, tw orzonym i pośpiesznie we wszyst­
kich dzielnicach. T ak, wszystkie dzielnice biegły na po­
moc W arszawie. W okół W odza, wokół sztandaru  sku­
piało się dla jednego silnego uderzenia całe nasze w oj­
sko, oparte  o p iersi całego złączonego jednym  uściskiem 
narodu... W ierzyłem , że wysiłek ten  n ie  może pójść na 
m arne, że —  naszym  będzie zwycięstwo...

Na k tó re jś  stacji, czy n ie było to  w H rubieszow ie 
w lubielskim , pożegnaliśm y z pułkow nikiem  naszych 
kolegów-lotników i w nied ługi czas potem , py tając się 
po stacjach dalszych i łap iąc  odchodzące we właściwym 
k ieru n k u  pociągi dopadliśm y wreszcie nasz pu łk . Stał 
w Sokalu nad  Bugiem , w M ałopolsce wschodniej. P rzy­
bywaliśm y w samą porę. W p arę  dni potem , ściśle 
d. 9 sierpnia, otrzym aliśm y rozkaz załadow ania się i wy­
jechaliśm y na  Rozwadów, Rejowiec, L ublin . N ie wie­
dzieliśm y wówczas co nas czeka. W reszcie d. 15 sierp ­
nia stanęliśm y w Lubartow ie. Dowiedzieliśm y się, że ra ­

no m am y ruszyć na Parczew. A więc na boki i ty ły  a ta ­
kującego już W arszawę (pow iedziano nam  o tym ) n ie­
przyjaciela...

A więc dzień nasz nadszedł. Tego m om entu zw rot­
nego, dnia 16 sierpnia  r. 1920 nigdy zapom nieć niesposób. 
Dowodził nam i W ódz Naczelny M arszałek Józef Pisud- 
ski ze swej głównej kw atery w niedalek im  D ęblinie, 
obok nas szła 3 dywizja Legionów pod swym dowódcą 
naówczas pułkow nikiem  B erbeckim , dowództwo naszej 
grupy uderzeniow ej skoncentrow anej nad  W ieprzem  
obejm ow ał gen. E dw ard Rydz-Śmigły. W raz z nam i szli 
górale, 1 dyw izja podhalańska pod  Jędrzejem  Galicą 
i dzielna 14 dyw izja w ielkopolska pod ś. p. gen. K ona­
rzewskim  (w owym czasie pułkow nikiem )... Żołnierze 
ze wszystkich daw nych zaborów.

„W ściekłego m azura11, ja k  mówi o tycli dniach Józef 
P iłsudski, „grała wówczas m uzyka w ojny“ . Zwycięstwo 
było w nogach naszych żołnierzy: chodziło przecie o to, 
żeby ja k  n a jp ręd ze j zabiec drogę cofającym  się od W ar­
szawy na skutek  naszego m anew ru moskalom.

D opadliśm y te j uciekającej fa li pod Białym stokiem . 
P am iętam , ja k  dziś, w pew nej wiosce opodal od głów­
nego tra k tu  w okolicy tego m iasta natknęliśm y się 
w m arszu na porzucony przez M oskali szpital rannych 
z b itw  stoczonych pod  m uram i Warszawy. Z atrzym ali­
śmy się na chwilę, wdaliśm y się w rozmowę z lżej ra n ­
nym i. M ogli mówić swobodnie, ich konwój ledwie przed 
chw ilą uciekł. Stw ierdzali zgodnie, że pad li ofiarą a ta­
ków lotniczych, w ykonanych przez nasze eskadry, gdzieś 
w okolicach R adzym ina, czy M ińska Mazowieckiego. 
Byli to rdzenni Rosjanie, ale należeli do kom unistycz­
nych, „polsk ich“ pułków  o tak ich  nazw ach, ja k  pułk  
warszawski, lubelski, czy siedlecki. To m iały  być załogi 
bolszewickie w zdobytej, sowieckiej Polsce, tak  jak  do 
Polski jechał już z Moskwy gotowy, sowiecki rząd  „pol- 
ski“ . K om isarze: Unszliclit, Dzierżyński, Kon...

Do tego, ja k  wiemy, w owych dniach n ie  doszło. 
Z jednoczona Polska, idąc za W odzem  swym raz jeszcze 
w dziejach piersią własną zasłoniła E uropę przed  zale­
wem barbarzyństw a. M łode wojsko polskie stanęło na 
wysokości zadania. W szeregach tego wojska, w w al­
kach o obronę stolicy i ojczyzny poczesne m iejsce zna­
lazło zrodzone ledw ie w dniach wojny, bohatersk ie  
i o fiarne lotnictw o wojskowe polskie — przedm io t n a ­
szej dum y i chluby.

Stary Żołnierz
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WSPÓŁCZESNY STAN TECHNIKI RAKIETOWEJ
W ostatn ich  la tach  p roblem  rak ie ­

towy wzbudza coraz żywsze zain te­
resowanie n ie ty lko techników  i wy­
nalazców, lecz rów nież sfer rządo­
wych, a specjaln ie sfer wojskowych 
poszczególnych państw . W L enin­
gradzie od roku  1928 p racu je  p ań ­
stwowy insty tu t do badan ia  m ożli­
wości podróży m iędzyplanetarnych. 
W Am eryce już w roku  1924 stwo­
rzone zostało specjalne labora to rium  
rakietow e przy słynnym  Smithso- 
n ian  Tnstitution. B odajże jed n ak  n a j­
intensyw niej zabra li się do rozw ią­
zania problem ów  rakietow ych nasi 
zachodni sąsiedzi — Niemcy!

Niem cy skup ia ją  cały swój wysiłek 
nad  udoskonaleniem  samego m otoru  
rakietowego. W ykonyw ują liczne lo ­
ty próbne rak ie t oraz konstruu ją  
d la  celów dośw iadczalnych różnora­
kiego rodzaju  sam ochody, sanki i sa­
m oloty rakietow e.

Pierw sze doświadczenia z samo­
chodem  rakietow ym  podjęła  grupa 
inżynierów  i sportowców, przyjació ł 
znanego niem ieckiego m agnata au­
tom obilow ego Opela. W kw ietniu 
1928 r. w ystartow ał po raz pierwszy 
na sam ochodzie rakietow ym  firm y 
O pel rekordzista sam ochodowy Yolk- 
h a rd t. Przebieg p róby  w ypadł za- 
dow alniająco. Do n ap ęd u  używano 
rak ie t prochowych.

K ilka miesięcy później niem ieckie 
koleje żelazne oddały do dyspozycji 
rakietow ców  większy odcinek zupeł­
n ie prostego to ru  kolejowego, na 
k tó rym  przeprow adzono próby. W y­
n ik  doświadczeń by ł różny. K ilka­
kro tn ie  wóz rakietow y uległ rozbi­
ciu. N ie jest to  oczywiście niczym 
dziwnym. K ażdy k ro k  postępu tech­
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nicznego okupyw any jest zawsze 
ofiaram i. Iluż  odważnych lotników  
zginęło, zanim  geniusz ludzki opa­
now ał regiony pow ietrzne!

W następnym  1929 roku  p rzep ro ­
w adził szereg prób  z sankam i rak ie­
towym i wynalazca niem iecki Maks 
V alier. Sanki rozw ijały szybkość po­
n ad  sto k ilom etrów  na godzinę. W e 
wrześniu tegoż roku  w spom niany już 
O pel dokonał pierwszego lo tu  na  ra ­
kietow ym  samolocie. P rzy  pierwszej 
p rób ie  sam olot n ie ruszył z m iejsca, 
natom iast przy następnej wzniósł 
się na wysokość 20 m etrów  i p rze­
by ł szczęśliwie większą przestrzeń.

Pierw szą ofiarą nowej idei tech­
nicznej stał się „szalony rakieto- 
wiec“ Maks V alier, k tó ry  w m aju  
roku  1930 zabił się w czasie jazdy 
sam ochodem  rakietow ym .

Od śm ierci V aliera nie słyszy się 
o próbach z sam ochodam i lub  san­
kam i rakietow ym i. P rzypom inam  
w tym  m iejscu, że p róby  te  uznać 
należy jedynie  za etap przejściowy, 
gdyż silnik rakietow y góruje n ad  in ­
nym i rodzajam i silników  wyłącznie w 
regionach stratosferycznych lub  m ię­
dzyplanetarnych. Tylko w w yjątko­
wych w ypadkach stosowanie rak ie t na 
ziem i lub  w niższych w arstw ach po­
w ietrza może być uspraw iedliw ione.

W  ostatn ich  la tach  m nożą się do­
świadczenia z bezosobowymi rak ie ta ­
m i „pocztow ym i“, przeznaczonym i do 
transportow ania  przesyłek. W iększe 
rak ie ty  opatrzone są w m aleńkie  sta­
cje radionadaw cze, wysyłające sygna­
ły. U rządzenie radiow e ułatw ia zna­
lezienie rak ie ty  po je j wylądowaniu, 
k tóre  odbywa się lo tem  ślizgowym 
lu b  za pom ocą spadochronu.

R akiety  pocztowe zna jd u ją  już 
obecnie pew ne zastosowanie w A u­
strii. K orzysta się z n ich  przy prze­
syłaniu poczty w okolicach górzy­
stych, gdzie kom unikacja  innego ro ­
dzaju  jest bardzo u tru d n io n a  i w każ­
dym bądź razie  w ięcej zajęłaby  czasu.

W śród indyw idualnych konstruk to ­
rów zasługuje na w ym ienienie inż. 
R. Tylling. Jego rak iety  poruszały 
się już w r. 1931 z przyśpieszeniem  
40 m  na sek. i w ciągu zaledwie 12 
sek. osiągały prędkość przeszło 1000 
km  na godz.! Jego rak ie ty  dochodziły 
do wysokości ponad  8 km  i spadały 
następnie  za pom ocą spadochronów .

N ajlep ie j w Niem czech wyposażo­
nym  ośrodkiem  bad ań  rakietow ych 
jest n iew ątpliw ie berlińsk ie lotnisko 
rakietow e na  przedm ieściu Reini- 
ckendorf. K ierów, lo tn iska jest inż. 
N ebel, konstruk. m otoru  rakietowego.

W wywiadzie, udzielonym  czasopi­
smu „W issen und  F o rtsch ritt“ oświad­
czył inż. N ebel, że wysłanie rak iety  
pocztowej z E u ropy  do A m eryki jest 
obecnie właściwie wyłącznie kwestią 
finansową. Tego rodzaju  rak ie tę  moż- 
naby zaopatrzyć w ap ara tu rę  rad io ­
wą, um ożliw iającą k ierow anie rak ie ­
tą na odległość. M iejsce lądow ania 
rak iety  dało by się z góry wyznaczyć 
z dokładnością do jednego k ilo m e tra !

B ardzo in teresu jące jest oświad­
czenie inż. N ebla, że Niem cy n ie  m y­
ślą o zastosowaniu rak ie t do techn ik i 
w ojennej —  co najw yżej zastanaw ia­
ją się n ad  sporządzaniem  rak ie t wo­
jennych  do celów —  defensyw nych!!

O statnio Niem cy bardzie j jeszcze 
niż poprzednio  otaczają swe doświad­
czenia rakietow e obronnym  dym em  
tajem niczości. W grudn iu  r. 1934 p ra ­
sę obiegła wiadomość, że jeden  z n ie­
m ieckich rakietow ców  wzniósł się 
w rakiecie na wysokość dziewięciu 
k ilom etrów  i następnie  szczęśliwie 
w ylądował za pom ocą spadochronu. 
Żadne bliższe in form acje — o ile 
m ogłem  stw ierdzić — nie zostały
0 tym  sensacyjnym  locie opub liko­
wane. A jednak  spraw a przedstaw ia 
się rew elacyjnie. Już sam fakt, że 
ktoś zgodził się wznieść pionowo 
w rakietow ym  w ehikule, udaw adnla, 
ja k  precyzyjnie działający m otor zo­
sta ł zbudow any przez niem ieckich 
inżynierów.

K onstruk torzy  rakietow i uw ażają 
dziś już rzut rak ie ty  na wysokość 
100 km  za rzecz całkiem  w ykonalną
1 wiele przem aw ia zatem , że odpo­
w iednie próby  rzeczywiście już zo­
stały przeprow adzone. M ożna tw ier­
dzić z całą pewnością, że p rzyna j­
m niej w R ein ickendorf tego rodzaju  
rzu ty  zostały już wykonane. W yso­
kość pionowego rzu tu  stukilom etro-



wego odpow iadałaby przy pochyłym  
ustaw ieniu prow adnicy dalekości rzu ­
tu  300 do 400 k m ! Znaczy to, że nie 
m a już w Polsce miejscowości, któ- 
raby znajdow ała się poza obsza­
rem  możliwości zbom bardow ania je j 
z któregoś z państw  ościennych ra ­
kietowym i pociskam i. M iarą doce­
nian ia  wagi zagadnienia może być 
fakt, że w Niem czech na żądanie 
kanclerza H itle ra  pierwsze m odele 
rakietow e umieszczone zostały w N ie­
m ieckim  M uzeum Technicznym  w Mo­
nachium .

Rzeczywiście, trzeba przyznać, że 
na w ypadek w ojny rakietow e poci­
ski mogą m ieć duże znaczenie. 
W praw dzie w ątpliw ym  jest, czy przy 
bom bardow aniu  rakietow ym  z odle­
głości, pow iedzm y, 400 km  da się osią­
gnąć znaczny stopień  celności; techn i­
kom  b ro n i rakietow ej w głównej m ie­
rze zależy na w ywoływaniu paniki 
wśród ludności i paraliżow aniu  adm i­
n istrac ji k ra ju  nieprzyjacielskiego.

Również i w Polsce doświadczenia 
rakietow e były i są rob ione; wszela­
ko na ogół na skrom ną m iarę. Być 
może w niedalek iej przyszłości p ro ­
blem  rakietow y znajdzie u nas w ię­
cej możliwości rozw oju i w ejdzie na 
tory  oryginalnej twórczości. Jak  to 
bowiem zaraz wykażemy, spraw a kon­
strukcji w ydajnego silnika rak ie to ­
wego łączy się jak  najściślej z p ro ­
blem am i techn ik i n iskich  tem pera­
tur. Zaś ta  właśnie dziedzina fizyki 
technicznej wzbogacona zostaje w P o l­
sce w tych m iesiącach pow staniem  
specjalnego L abora to rium  N iskich 
T em peratur.

Z dotychczasowych doświadczeń 
i prac rakietow ców  m ożna już wy­
ciągnąć cały szereg ważnych wnio­
sków, dotyczących dalszego rozwoju 
problem u i jego realizacji. P rzede 
wszystkim nie ulega już obecnie w ąt­
pliwości, że n a jb ard z ie j w ydajnym  
silnikiem  rakietow ym  będzie m otor, 
p racujący za pom ocą p łynnych  mas 
wybuchowych, czyli odrzutowych. 
Bezwzględnie jako  najlepszą m ie­
szankę uznać należy m ieszaninę cie­
kłego tlen u  i ciekłego wodoru. W ko­
morze w ybuchowej czyli odrzutow ej 
m ieszanka ta  przechodzi w stan ga­
zowy i od razu jako  gaz p io ru n u ją ­
cy wybucha.

Jeśli idzie o sam w ybuch czyli od­
rzut, to byłoby może obojętnym  w ja ­
kim  stanie znajdow ały się przed 
chwilą używane gazy odrzutow e, pa­
m iętać jed n ak  należy, że z p rob le­
mem rakietow ym  łączy się n ieroze­
rw alnie zagadnienie stosunku mas, 
m ianowicie stosunku masy, przezna­
czonej do odrzucenia, do masy prze­
znaczonej do transpo rtu , czyli do

masy użytecznej. Im  większe odrzu­
camy masy, tym  większą prędkość 
może rozwinąć rak ieta . Jednak  te 
m asy odrzutow e należy w sam ej ra ­
kiecie pomieścić, gdyż proces odrzu­
tu  odbywa się nie od razu, lecz przez 
cały czas lo tu  rakiety , mówiąc ściślej, 
w czasie działania silnika. Jest rze­
czą oczywistą, że w stanie gazowym 
m ożna by zabrać tylko bardzo małe 
ilości tlen u  i w odoru — nasza rak ie­
ta  n ie  zaleciałaby więc ani daleko 
ani wysoko.

Skoro jed n ak  wiemy o tym , że na­
leży zaopatrzyć rak ie tę  w płynny 
tlen  i płynny wodór, to znów w ypa­
da uw zględnić, że ciała te trw ają  
w stanie płynnym  tylko w bardzo 
niskich tem pera tu rach . A zatem  do­
chodzim y do ciekawego w niosku: 
problem  technik i rakietow ej zazębia 
się ja k  najściślej z problem em  tech­
n ik i niskich tem pera tu r.

Jednym  z pierwszych fizyków, k tó ­
rzy zajm ow ali się zagadnieniem  wy­
tw arzania niskich tem p era tu r był 
w ielki angielski uczony M ichał F a ra ­
day (1791 — 1867). M iędzy innym i 
gazami udało m u się skroplić chlor, 
siarkow odór i bezw odnik węglowy. 
Zdołał on wytworzyć tem pera tu rę  
— 110°C. Jednak  w odór, tlen , azot, 
tlenek azotu, gaz b ło tny  i tlenek  wę­
gla n ie  zm ieniły swego stanu skupie­
n ia  m im o stosowania tak  niskich 
tem pera tu r. Okoliczność ta  skłoniła 
w ielu fizyków do w ypowiedzenia 
przypuszczenia, że w spom niane gazy 
stanowią oddzielną grupę gazów 
„trw ałych“, w ogóle nie dających się 
skroplić.

W iekopom ny wysiłek dwócli po l­
skich uczonych, Zygm unta W róblew ­
skiego i K arola Olszewskiego, osta­
tecznie obalił to tw ierdzenie. W kw iet­
n iu  bowiem r. 1883 dwaj krakowscy 
fizycy po raz pierwszy w dziejach 
ludzkości doprow adzili do stanu cie­
kłego tlen , azot i tlenek węgla.

Świetny sukces naukowy W róblew ­
skiego i Olszewskiego rozpoczął do­
słownie erę podbo ju  niskich tem pe­
ra tu r  i skrap lan ia  — a naw et zesta­
lania —  wszystkich po kolei gazów. 
W r. 1898 angielski fizyk Dewar 
otrzym ał w odór w stanie ciekłym, 
a dziesięć la t później H olender Ka- 
m erlingh Onnes uzyskał 60 cm3 cie­
kłego lielu.

Równocześnie zdołano sztucznie 
osiągać coraz to niższe tem peratury . 
O becnie fizycy do tarli do znikom e­
go ułam ka stopnia Celsjusza ponad 
tak  zwanym zerem absolutnym  tem ­
p era tu r, czyli — 273,1°C.

W Polsce n iepodległej badania  nad 
niskim i tem peratu ram i nie mogły 
być przeprow adzane wobec b rak u

odpow iednio wyposażonego w arszta­
tu  pracy doświadczalnej. Jako  gość 
słynnego L aboratorium  Lejdejskiego, 
kierowanego do r. 1926 przez Kam er- 
lingli Onnesa, a obecnie przez Kee- 
soma i de H aasa, w ybitne zasługi na­
ukowe zdobył profesor Politechnik i 
W arszawskiej dr. Mieczysław Wolf- 
ke. W ykrył on w r. 1927 fakt istn ie­
nia dwu różnych stanów ciekłego 
helu , a w r. 1924 wskazał m etodę, za 
pom ocą k tó re j dwa la ta  później Kee- 
soni uzyskał hel w stanie stałym.

T en stan rzeczy, zm uszający pol­
skich uczonych do szukania warszta­
tów pracy za granicą, niebaw em  ule­
gnie zm ianie. Dzięki bowiem poparciu  
F unduszu K u ltu ry  N arodow ej powsta­
je obecnie w W arszawie pierwszy na 
terenie Polski Insty tu t N iskich Tem ­
p e ra tu r  pod kierow nictw em  wspo­
m nianego znakom itego naszego uczo­
nego prof. W olfkego.

Prof. W olfke z dużym zaintereso­
waniem  śledzi rozwój techniki rak ie­
towej za granicą i zam ierza po zu­
pełnym  wykończeniu nowego swego 
laborato rium  część swej pracy tw ór­
czej poświęcić badaniom  nad  kon­
strukcją  silnika rakietowego, zaopa­
trzonego w ciekły tlen  i ciekły wo­
dór. Dotychczasowa niezwykle boga­
ta  twórczość naukow a profesora sta­
nowi najlepszą porękę, że usiłowania 
te wzbogacą technikę ważnymi osią­
gnięciami.

Jeśli nie zajdą żadne przeszkody, 
cała ap a ra tu ra  nowego w arsztatu 
naukowo-technicznego będzie zm on­
tow ana w końcu roku  bieżącego. 
Obecnie już p racu je  sk rap larka  po­
wietrza, k tóra  dostarcza do celów do­
świadczalnych tlen  i azot w stanie 
ciekłym. Sądzić należy, że dzięki po­
w staniu labora to rium  niskich tem pe­
ra tu r  tak  ważny problem  rakietow y 
również i u nas pchnięty  zostanie na 
tory w ielkich doświadczeń.
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O B S E R W A C J E  M E T E O R O L O G I C Z N E
Już  nieraz lia łam ach czasopism lotniczych porusza­

na była spraw a znaczenia służby m eteorologicznej dla 
lotn ictw a: z danych m eteorologicznych korzysta przede 
wszystkim lotnictw o kom unikacyjne, potem  wojskowe 
i sportow e, poza tym  arty leria , szereg służb w ojsko­
wych ja k  i cywilnych, od rolnictw a do żeglugi m orskiej.

P rzy obecnym  stanie techn ik i przekazyw ania m el­
dunków  m eteorologicznych (rad io telegraf, radiotelefon, 
te leskryptory) możemy m ieć co trzy  godziny bardzo 
dok ładne m eldunki o stanie pogody ze znacznej części 
naszego globu. System wzajem nego kom unikow ania so­
b ie  telegram ów  m eteorologicznych przez poszczególne 
insty tu ty  został doprow adzony do najwyższej perfekcji, 
ta k  że m apa pogody, w ykreślana w trzygodzinnych od­
stępach czasu, zawiera w ogólnej liczbie około 1000 m el­
dunków  ze stacyj stałych, okrętow ych i samolotowych.

D zięki rozbudow ie system u obserw acyj specjalnych dla 
lo tnictw a m ożem y dać pilotow i bardzo szczegółowe dane 
ze stanu pogody na trasie  lo tu  —  obserw acje co pó ł godzi­
ny, podaw ane sam olotowi w czasie lo tu  — prócz tego p ro ­
gnozy kró tkoterm inow e, k tórych  trafność jest bardzo duża.

Prócz obserw acyj, wykonyw anych przy ziem i, otrzy­
m uję  m eteorolodzy dużo obserwacyj z wyższych warstw

atm osfery. W ykonywa się sondow ania atm osfery za po­
mocą m ałych baloników , z k tórych  lo tu  m ożem y obliczyć 
k ierunek  i szybkość w ia tru  na poszczególnych wysoko­
ściach. Doskonalszym  sposobem jest użycie sam olotu, na 
k tó rym  um ieszczone w odpow iedni sposób przyrządy zap i­
sują przebieg  ważniejszych czynników m eteorologicznych.

Przy obecnym  stanie m eteorologii tylko odpow ied­
nio  gęsta sieć stacyj obserw acyjnych, przyziem nych i od­
pow iednia ilość wzlotów daje  m ateria ł potrzebny m ete­
orologowi do osiągnięcia m ożliw ie dokładnych przew i­
dywań pogody. Służba synoptyczna (B iuro Pogody) m u­
si starać się o zebranie dużej ilości obserwacyj z m ożli­
wie ja k  największego obszaru, skartow anych w odpo­
w iedni sposób. M eteorolog m usi p rzy  tym  śledzić ewo­
lucję  stanów pogody od m apy do m apy, m usi um ieć 
posługiwać się w ynikam i wzlotów aerologicznych, czyli 
m yśleć i o przestrzeni i o czasie. Sieć stacyj, wykonywu- 
jących stałe sondow ania atm osfery przy  pom ocy samo­
lotów, zagęszcza się coraz b a rd z ie j; na jlep ie j rozbudo­
wana jest w Niem czech, gdzie wykonywa się codziennie 
trzykro tne  sondow ania na  dziewięciu lo tn iskach  i poda­
je  w yniki do wiadom ości powszechnej. N iedługo i u  nas 
będą się wykonywały tak ie  wzloty regularnie.
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Poniew aż sondow ania te  dokonują  się wT ściśle okre­
ślonych i uzgodnionych m iędzy różnym i k ra jam i te rm i­
nach, m ożna w yniki ich  odpow iednio zestawić i wyko­
nać jakby  przekro je  przez atm osferę nad  znacznym i ob­
szaram i E uropy . T akie  p rzekro je  pozw alają na głęboki 
wgląd na m echanizm  pogody; możem y śledzić przem ie­
szczanie się różnych mas pow ietrza, możem y na ich pod­
stawie przew idzieć, na jak ie j wysokości i na jak im  ob­
szarze grozi sam olotowi obm arznięcie, możem y przew i­
dzieć obszary, n ad  k tó rym i będą się tw orzyły lub  zani­
kały chm ury itd . To wszystko jest oczywiście łatw e do 
urzeczyw istnienia w czasie poko ju , gdy trw a niczym  nie 
zamącona w spółpraca naukow a narodów .

W yobraźm y sobie jed n ak  na  chwilę, że pew nej go­
dziny w ybucha w ojna i u sta ją  wszelkie stosunki sąsiedz­
kie m iędzy państw am i. Oczywiście m eteorologia n ie m o­
że ustać w p racy: arm ia lo tnicza w czasie w ojny będzie 
potrzebow ała znacznie większej liczby m ateria łu  m eteo­
rologicznego, niż w czasie pokoju . P o trzeby  swe zgłosi 
przecież i techn ika gazów bojow ych. A tu  ja k  na złość 
m eteorolog staje w pierw szej chw ili bezradny ; państw a 
sąsiedzkie, a n ieprzy jacielsk ie, oczywiście swe obserwacje 
m eteorologiczne pieczołowicie zaszyfrowały w rad iogra­
m ach, abyśm y się nie dow iedzieli czy pogoda na ich te ­
renie sprzyja nalotow i naszego lotnictw a czy nie, lub  
też użyły zam kniętego sposobu p rzekazania służbie w ła­
snej i sprzym ierzonym . N a m apach  pogody powstaną 
duże b ia łe  plam y. Cały z w ielkim  m ozołem  zbudow any 
i uzgodniony p lan  w spółpracy m eteorologicznej runie.

Jak  więc radzić sobie będziem y?
P unk tem  wyjścia now ej m etodyki będzie ja k  n a j­

większa liczba obserwacyj z wyższych warstw  atm osfe­
ry. Nie wystarczą tu  zwykłe sondowania samolotowe czy 
też radiosondy, oderw ane w ypady w atm osferę, n ie  m a­
jące w sobie m om entu ciągłości obserwacyj. T rzeba bę­
dzie zm obilizować jeszcze jeden  środek obserwacyj m e­
teorologicznych, m ianow icie wysoko wzniesione stałe 
punk ty  obserw acyjne, przew idziane od dawna za granicą 
stacje, um ieszczone na  wysokich szczytach górskich.

N iezm iernie ciekawe są m apy  m eteorologiczne, op ra­
cowywane na zasadzie obserwacyj wysokogórskich.

Bardzo często widzim y na tak ich  m apach , że stan 
pogody podany przez obserw atorium  górskie, różni się 
bardzo od stanu pogody sąsiednich stacyj na nizinach. 
N ieraz stacje dolne m eldu ją  m róz, pogodę pochm urną 
i np. w iatry  w schodnie, a stacja górska może m ieć od­
wilż, w iatry zachodnie, pogodę słoneczną itd . Różnice 
te  są znane każdem u, k to  by ł w górach. Stw ierdzono też 
naukow o, że kształtow anie się pogody w jakim kolw iek 
m iejscu zależy przede wszystkim od ch arak te ru  masy 
pow ietrza, jak a  nad  m iejscem  tym  w danej chw ili p rze­
bywa, oraz od „w ieku“ te j masy. M eteorolog rozróżnia 
k ilka różnych mas pow ietrza; inna pogoda będzie w po­
w ietrzu pochodzenia m orskiego, inna  w pow ietrzu  kon­
tynentalnym , inna w po larnym  itp . Poszczególne masy 
pow ietrza w ędru ją  wraz z ogólną cyrkulacją atm osfery.

Stanowią one organizm y zw7arte o cechach jednolitych  
w obrębie każdej masy. G raniczą w przestrzeni wzdłuż 
tzw. pow ierzchni nieciągłości. Otóż niek tóre  z tycli po ­
w ierzchni nieciągłości, (k tórych śladem  na pow ierzchni 
ziemi są tzw. fronty , rysowane na m apach pogody), są 
nachylone do pow ierzchni ziem i pod bardzo m ałym  
kątem , około 1°, przeciętne ich nachylenie jest więc 
m niej więcej 1 : 100. Jeżeli więc przesuwa się taka po­
w ierzchnia nieciągłości, oddzielająca masę pow ietrza 
chłodnego od napływ ającego np . z zachodu pow ietrza 
ciepłego, to  pow ietrze ciepłe w ślizguje się nad  zimne 
i na skutek w spom inanego nachylenia masa ciepła w gó­
rze będzie w yprzedzała znacznie pow ietrze ciepłe na 
pow ierzchni ziemi. W w yniku tego więc pu n k t obserwa­
cyjny wzniesiony na k ilka  tysięcy m etrów  znacznie 
wcześniej znajdzie się w obrębie m asy pow ietrza ciepłe­
go, niż p u n k t na  pow ierzchni ziemi, tym  samym obser­
w atorium  górskie położone, np. na wysokości 3.000 m  
zanotować może przejście pow ierzchni granicznej dwóch 
mas pow ietrza wraz z towarzyszącymi je j zjawiskam i, 
ja k  chm ury, opad, zm iana tem pera tu ry  itp ., dajm y na 
to  w południe, a stacja na n izin ie na razie niczego szcze­
gólnego n ie zaobserwuje. Dzięki bowiem  nachylen iu  
1 : 100 fro n t ciepły znajdu je  się jeszcze daleko na za­
chodzie, w odległości m niej więcej 300 km  i zbliży się 
do stacji leżącej u  podnóża gór dopiero po upływ ie 
12 godzin.

W idzim y więc, że obserw atoria górskie mogą w pew­
nych w ypadkach sygnalizować zbliżające się zaburzenie 
atm osferyczne i uzupełnić w bardzo cenny sposób ob­
serwacje wykonywane przez n izinną sieć stacyj m eteo­
rologicznych, toteż każde państwo posiadające wysokie 
szczyty górskie, insta lu je  na n ich  obserw atoria.

W Polsce kwestia zapew nienia sobie stałych obser­
wacyj z wyższych warstw atm osfery po traktow ana była 
dotąd po macoszemu. W arunki m am y przecież dobre; 
m am y w ysunięty ku  południow em u zachodowi masyw 
tatrzańsk i, w ystrzelający o praw ie tysiąc m etrów  ponad  
pogórze. Na południowym -wschodzie — szczyty grupy 
czam ohorskiej, wznoszące się powyżej 2.000 m . B udo­
wane obecnie przez L. O. P. P. W ysokogórskie Obserwa­
to rium  A stronom iczno - M eteorologiczne im . Józefa P ił­
sudskiego na szczycie C zarnohory będzie m iało położe­
n ie wyjątkowo ciekawe: n a jd a le j na  wscbód wysunięty 
pu n k t obserw acyjny będzie w ybitnym  przedłużeniem  
sieci europejskich  obserw atoriów  górskich.

D rugie z budow anych obecnie obserw atoriów  — na 
Kasprowym  W ierchu odgrywa ro lę n ie jako  uzupełn ie­
n ia  dla całokształtu naszych obserwacyj wysokogórskich.

W niedalek iej już przyszłości oba nasze wysokogór­
skie obserw atoria m eteorologiczne będą spełniały swe 
ważne zadania zarówno w czasie poko ju , jako  w arsztaty 
pracy naukow ej w dziedzinie jeszcze bardzo m ało znanej, 
jak  i w czasie w ojny, gdy za w szelką cenę trzeba będzie  
zdobyć ja k  na jw ięcej obserwacyj m eteorologicznych.

St. K ończak
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Myśl zastosowania arm aty , jako  uzbro jen ia  sam olotu, 
pow staje bodaj jednocześnie z pierw szym i p róbam i uży­
cia lo tnictw a do celów wojennych.

W ojsko zaczyna interesować się lo tnictw em  m niej 
w ięcej od 1910 r., francuskie zaś program y budow y sa­
m olotów  bojow ych z 1912 r. w ym agają od konstruk to ra  
i fab rykan ta  lotniczego w staw ienia na pok ład  sta tk u  po­
wietrznego arm atk i chociażby bardzo  m ałego ka lib ru .

W ybitny fachowiec angielski kom andor C. R. Sam- 
son w spom ina w jednej ze swycli p rac, że również 
i w A nglii czyniono p róby  w tym  k ie ru n k u  już  w r. 1913.

Jednakże ówczesny stan  tech n ik i budow y sam olotów 
nie  osiągnął jeszcze w ystarczającego poziom u do zada- 
walającego rozw iązania zagadnienia. D opiero  w ojna 
światowa dostarczyła ku  tem u większych możliwości.

W  N iem czech  stalow nia Becker p ro je k tu je  20 m m  
arm atkę. W m aju  1915 r. dokonano z n ią p ró b  p ra k ­
tycznych, k tó re  jed n ak  dały w yniki niedostateczne. S pra­
wę przekazano K ruppow i i zakładom  R heinm etall. 
Pierw szy k o n stru u je  arm atkę  37 m m , k tó ra  okazała się 
dla ówczesnych sam olotów za silna i za ciężka. R hein ­
m eta ll b u d u je  m niejsze, bo 20 m m  działko. W r. 1917 
zakończono okres doświadczeń z w ynikiem  na ty le po­
m yślnym , że od początku  1918 r. pew na ilość samolotów 
n iem ieckich  została uzb ro jona  w arm atki.

Jednakże konieczność w alki z czołgami, k tó re  w ła­
śnie w tym  okresie zaczynają działać masowo, zmusza 
do p rzekazan ia  większej części te j b ron i p iechocie jako 
a rm atk i przeciwczołgowe i przeciw lotnicze (przeciw  n i­
sko la ta jącym  sam olotom  w sparcia p iechoty).

We Francji rów nież od 1915 r. m ontu je  się na po­
k ład  Yoisina (sam olot ze śm igłem  pchającym , tj. z o tw ar­
tym  ostrzałem  naprzód) arm atkę  37 m m , a naw et, rzeko­
m o czyniono p róby  z ustaw ianiem  arm aty  75 mm.

P rzy  ówczesnych m ałych szybkościach samolotów 
(100— 160 km  na godz.) od rzu t działa po strzale sta­
now ił znaczną niedogodność w locie. N ależało więc od­
rzu t ten  jakoś zam ortyzować. W tym  celu skonstruow a­
no a rm atkę  o dwóch lufach , um ieszczonych na  jednej 
osi, a skierow anych w przeciw ne strony. Po strzale wy­
latyw ały dwa pociski: jeden  bojow y, przeznaczony do 
rażenia celu, drugi, k tó ry  m ożnaby nazwać „fałszywym 14, 
po ch łan ia ł energię od rzu tu  i spadał gdzieś w po lu  nie 
czyniąc n ikom u szkody.

W  tym  sam ym  m niej w ięcej czasie pom yślano o po­
łączeniu  działa z siln ik iem , k tó ry  by stał się dla niego 
łożem , a więc usunął niedogodność zw iększenia ciężaru 
systemu przez konieczność budow y specjalnej podstawy.

Poza tym  arm ata, um ieszczona na stałe na osi lo tu  
sam olotu, odrzutem  swoim nieporów nanie  m niej p rze­
szkadzałaby lotow i i pow odow ałaby m niejsze wstrząsy, 
ta k  szkodliwe dla maszyny.

Francusk ie  m inisterstw o w ojny w ydało odpow iednie 
zlecenia na konstrukcję  wszystkim  swoim w ytw órniom  
silników.

Do stad ium  doświadczeń prak tycznych  doprow adziły  
swe p ro jek ty  ty lko trzy  firm y: Bugatti, R en a u lt i Hispa- 
no-Suiza.

Pierw sza, tj. B uga tti podw oiła ilość cylindrów  swe­
go znanego siln ika z 8 do 16, dając  każdem u blokow i 
cylindrów  własny w ał korbow y. Jeden  w ał główny był

nasadzony na drugi, w tym  zaś w ew nętrznym  m ieściła 
się a rm ata  37 mm.

Całkowicie u k ry ta  w karterze, arm ata  przedstaw iała 
pew ne niebezpieczeństw o dla siln ika w razie je j rozsa­
dzenia podczas strzału  (w ybuch całego siln ika, pożar 
lub  jego poważne uszkodzenie). O prócz tego opór czo­
łowy przekonstruow anego m otoru  wzrósł bardzo poważ­
nie. T en więc system n ie  by ł produkow any seryjnie.

R en a u lt um ieścił arm atkę, rów nież 37 m m , m iędzy 
12 cy lindram i 420-konnego siln ika w kształcie ,,V“ . Śmi­
gło m iało  p rzek ładn ię  redukcy jną , ta k  że p iasta  jego 
nasadzona była  na lu fę  arm atk i. Szereg braków  kon­
strukcy jnych  tego siln ika-arm aty  rów nież spowodował 
zaniechanie budow y go w seriach.

N ajbardz ie j udany  by ł system H ispano - Suiza  kon ­
strukc ji inż. B irk ig ta.

B irk ig t p rzebudow ał swój doskonały 8-cylindrowy 
(,,V“ ) siln ik  180 M K na 220-konny, um ieszczając śm i­
gło na  p rzek ład n i redukcy jnej. A rm atę ułożono m iędzy 
cy lindram i tak , że je j lu fa  przeszła przez red u k to r i p ia ­
stę śmigła. P ró b y  zakończono w r. 1917, w następnym  
zaś ukazały  się na  froncie nieliczne egzem plarze sam o­
lotów m yśliw skich Spad z arm atką, tzw. „Spad-canon“. 
S iln ik  H ispano 8 C (z arm atą) został przeznaczony do 
sery jnej budow y, jednakże aż do końca w ojny św iato­
wej n ie  zdążono wypuścić na  fro n t w iększej ilości tych 
m aszyn. Ale już p rzed  tym , b o h a te r narodow y F ran c ji, 
„as des as“ lo tn ictw a myśliwskiego G uynem er la ta ł na 
Spadzie z arm atką, lecz ze starszym  siln ik iem  H ispano- 
Suiza 180 MK, gdzie lu fa  działka m ieściła się w w ydrą­
żonym  wale korbow ym .

W idzim y więc, że w okresie w ojny światowej zasto­
sowanie arm aty  na pokładzie  sam olotu szło w dwóch 
k ie ru n k ach : pierw szym  -—• arm aty  ruchom ej na spe­
c ja lnej podstaw ie, z k tó re j strzelał obserw ator w m niej 
lub  b ardzie j dowolnym  k ie ru n k u  i drugim  —  arm aty  
sta łe j, strzelającej przez piastę śmigła. W tym  drugim  
przypadku  ogień prow adził p ilo t m yśliwski jednoosobo­
wego sam olotu, celując całym  sam olotem , ja k  to rob ił 
i rob i obecnie z karab in am i maszynowymi.

N iedostateczna szybkostrzelność a rm at sam olotowych 
czasu w ojny (pojedyńcze strzały) i nieszczęśliwe w ypad­
k i podczas lotów  spowodowały, że przez 12 la t od dnia 
zawieszenia b ro n i w r. 1918 a rty le rią  lo tniczą praw ie 
zupełnie się n ie  zajm ow ano. D opiero  około 1930 r. za­
równo taktycy ja k  i technicy pow rócili do zapom niane­
go zagadnienia.

Szybkość czy potęga ognia? —  oto pytan ie , na k tó ­
re należało dać zasadniczą odpowiedź. Oczywiście ide­
alnym  rozw iązaniem  byłoby połączenie obydwóch w ła­
ściwości w jednym  dziale. P rak tyczn ie  jednak , przy 
obecnym  stanie tech n ik i a rty lery jsk ie j n ie  da się jeszcze 
osiągnąć tego całkowicie.

O gień z sam olotu jest z n a tu ry  rzeczy kró tko trw ały  
i źle  wycelowany. Już podczas „odrodzenia się“ arm aty  
sam olotow ej szybkości sam olotów osiągały 80 m  na sek.
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(lżenie te j lub  innej części maszyny kulą  
karabinow ą n ie będzie m iało wielkiego 
znaczenia. D opiero pocisk  wybuchowy 
może spowodować złam anie się np. 
skrzydła lub  jego części.

Jednakże zwiększenie k a lib ru  b ro ­
ni, dając skuteczniejszy pocisk, po­
ciąga za sobą z łatw o zrozum iałych 
■względów technicznych obniżenie szyb­
kości w ylotowej b ro n i i je j szybko- 
strzelności.

Pierw sze, tj. obniżenie szybkości wy­
lotow ej pocisku, np. z 1.000 m  na  sek. 
u lekkich  (zwykłych) karab inów  m a­
szynowych (o kalib rze  7—8 m m ), do­
chodzi do 700— 800 u  karab inów  m a­
szynowych 12— 13 m m  i do 600— 700 
u  arm atek  20—37 m m . Pow oduje to 
bardziej strom y to r pocisku oraz d łuż­
szy czas jego lo tu  do celu, a więc ko ­

nieczność stosowania większych p o p ra­
wek przy celowaniu.

D rugie, tj. zm niejszenie się szybko- 
strzelności (np. z 800 strzałów na m in. 
w karab inach  maszynowych lekkich 
do 100— 200 w arm atkach) wymaga 
również bardzie j precyzyjnego celo­
w ania i osiągnięcia celu w krótszym  
czasie.

Rys. 3. E fe k t s trz a łu  z a rm a tk i M adsen

(300 km  na godz.), dziś zaś w pew nych typach  sam olo­
tów m yśliw skich w locie poziom ym  wzrosła ona do p ra ­
wie 150 m  na sek. (530— 540 k m  na godz.), przy n u r­
kow aniu zaś może przekroczyć i 200 m  na sek.

P rzy  końcu w ojny szybkość ta  n ie  przekraczała 50—  
55 m  na sek., czyli do dziś dnia wzrosła ona co n ajm n ie j 
trzykro tn ie .

W okresie w ojny światowej w alka myśliwca z samo­
lotem  n ieprzy jacielsk im  byw ała skuteczna tylko wów­
czas, gdy prow adzono ją  na  odległość n ie  większą niż 
100 m. Ówczesne sam oloty w prom ien iu  100-metrowym 
mogły m anew row ać dokoła siebie ostrzeliw ując się m niej 
lub  bardzie j k ró tk im i seriam i. Dziś nie w ydaje się to 
możliwe. W ykonalny jest ty lko jeden  napad , z k ilkom a 
sekundam i na  celow anie i strzelanie, a po tem  sam oloty 
siłą rzeczy rozejdą się na dużą odległość.

W tych więc w arunkach  staje się konieczna możność 
w ystrzelenia ja k  najw iększej ilości pocisków w jak  n a j­
krótszym  czasie, (szybkostrzelność broni, zwiększenie 
je j ilości) lub  też —  przy n iezbyt dokładnym  celo­
w aniu — w ystrzelenia m niejszej ilości pocisków, lecz 
o większym polu rażenia każdy.

Zresztą, jeżeli chodzi o zestrzelenie dużego wielosil- 
nikowego sam olotu, to tra fien ie  ku lą  k arab in a  maszy­
nowego naw et w siln ik  n ie  pow oduje jeszcze przym uso­
wego lądow ania, a tym  bardzie j u p ad k u  trafionego sa­
m olotu. Również konstrukcja  dzisiejszych samolotów 
jest o wiele m ocniejsza niż przed  20 laty, tak  że uszko-
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W obecnym  stadium  rozw oju uzbro jen ia  lotniczego 
ustalono pew ien kom prom is. O bok karab inów  m aszyno­
wych i arm atek  o stosunkowo dużym  kalib rze  najw ięk­
sze zastosowanie znalazło działko 20 m m . Obecnie n a j­
bardzie j w yspecjalizow aną w te j dziedzinie jest szwaj­
carska w ytw órnia b ron i O erlikon, k tó re j a rm atk i p rzy­
ję te  są rów nież na  polskich  sam olotach P. Z. L. 24.

Szybkość wylotowa pocisku tego działka w aha się 
zależnie od długości lu fy  od 600 m  na sek. poprzez 750 
do 900 m  na sek.

Szybkostrzelność — 300 do 550 strzałów  na m in. 
T ak  że przy  dwóch arm atkach  skrzydłow ych, ja k  na 
P. Z. L. 24, teoretyczna szybkostrzelność osiąga 600 do 
1.100 strzałów  na  m in. P rak tycznie  zaś m agazynki są 
obliczone na 15, 45, 60 lub  75 nabojów . P. Z. L.-24-A 
m a na dwie a rm atk i 20 m m  zapas nabojów  tylko 90 
sztuk.

Znane są też nieco większe a rm atk i duńskiej fab ry­
k i M adsen. Rys. przy ty tu le  a rty k u łu  przedstaw ia 23 mm 
działko o ciężarze całości —  52 kg, ciężarze pocisku — 
340 gr, szybkości wylotowej —  675 m  na sek. i długości 
lu fy  1.200 mm. Szybkostrzelność —  360 do 400 strza­
łów na m in.

Rys. 3 w yobraża otw ór wejściowy i wyjściowy poci­
sku arm atk i M adsena 23 m m  w m etalow ym  skrzydle 
sam olotu.

Dwa tak ie  działka oraz 2 k a rab in y  maszynowe lekkie 
umieszczone są na najnow szym  dwum iejscowym  i dw u­
silnikow ym  samolocie bitw y F okker G -l. Rys. ostatn i 
p rzedstaw ia w nętrze kab iny  p ilo ta  z czterem a lu fam i: 
2 górne —  karab inów  maszynowych i 2 dolne —  arm a­
te k ; u  góry —  przyrządy  kierow ania ogniem  całej te j 
baterii.

Istn ien ie  2 silników , tzn. wolnego ostrzału w przód, 
n iezm iern ie  ułatw iło  konstruk to row i zadanie ustaw ienia 
broni.

Z nane są rów nież a rm atk i angielskich zakładów  
Vickersa  (37 m m ), am erykańskich „Am erican Arm a- 
m en t Corporation“ (37 m m ) i in.

A rm aty, stanow iące całość z silnikiem , czyli z fran ­
cuska —  siln iki-arm aty, po  udanych  w ojennych jeszcze

dośw iadczeniach H ispano - Suiza i długiej przerw ie p o ­
w ojennej, są nadal p rodukow ane przede wszystkim 
w tejże w ytw órni H ispano, następn ie  u  Farm ana  (F ran ­
cja) i w edług źródeł sowieckich, w B. M. W. (w N iem ­
czech) .

Oczywiście, w porów naniu  do r. 1918 wzrosła znacz­
nie  moc siln ików -arm at: F a rm an  —  600 MIC, H ispano- 
Suiza — 860 MIC itp .; udoskonalono różne detale kon­
s tru k c ji; zasada jed n ak  budow y pozostała n ad a l ta  sa­
m a — arm atka  leży m iędzy cy lindram i siln ika, lufa zaś 
je j w ystaje poza śmigło przez p rzyrząd  redukcyjny.

Nowością pon iekąd  jest to, że siln ik  F arm ana  jest 
odw rócony (dno k a r te m  u  góry, głowice cylindrów  
u  do łu ), co znakom icie rozszerza przed  p ilo tem  pole 
w idzenia.

Pociski arm atek  lotniczych zwykle są trasu jące ślad 
lo tu , jak  rów nież zapalające.

*
M imo sporów o w zględną wartość arm at, a k a ra b i­

nów m aszynowych na pokładzie sam olotu, a rm ata  staje 
się coraz bardzie j norm alnym  uzbro jen iem  nowoczesne­
go sta tku  pow ietrznego.

D ziałka m ałokalibrow e, k tó re  widzim y obecnie na 
sam olotach, są n iezaprzeczalnie ty lko przejściow ym  e ta ­
pem  w dziedzinie ew olucji uzbro jen ia  lotnictw a. ICiedy 
zobaczymy arm aty  75 m m  i większe —  tru d n o  jeszcze 
powiedzieć, że jed n ak  je  zobaczymy — nie  ulega żadnej 
w ątpliwości. Obserwator
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W szelk ie  p ra w a  za strzeżo n e  — R e d a k c ja

l o t  p o p i s o w y

je d e n  z ro d za jó w  1. p o k azo ­
w ych, p o leg a jący  na  w ykony­
w an iu  a k ro b a c ji  lu b  in n y ch  
ew olucy j, p rzek racza jący ch  ra ­
m y n o rm a ln e g o  lo tu .

l o t  „ P O  P R O S T E J "

1. po z io m y  w l in ii  p ro s te j, bez  
sk rę tów .

l o t  p o z i o m y

1- w p łaszczyźn ie  p o z io m e j bez  
zm ian  w ysokości, osiąga się  
zw ykle p rzez  n a d a n ie  śm i­
głu (om ) o d p o w ied n ie j ilo śc i 
ob ro tów , lu b  „ d u sz e n ie 44 sam ol. 
p rzy  o b ro ta c h  w iększych  n iż  
trzeb a  n o rm a ln ie  (w ów czas w zra­
sta szybkość  p o z io m a s a m o l.) ; 
k o n tro lu je  s ię  w zrokow o, za p o ­
m ocą wysokościom ierza, d o k u ­
m e n ta ln ie  zaś —  barografu sa- 
mopiszącego.

l o t  p r ó b n y

1. w yk o n an y  d la  w yp ró b o w an ia  
sa m o lo tu  (now ego , w y rem o n to ­
w anego, n iezn an eg o  jeszcze  p i­
lo tow i i tp .) , lu b  też a tm o sfe ­
rycznych  w aru n k ó w  la ta n ia  (w 
szko łach  lo tn ic z y c h ).

l o t  R A D I O G O -  
n i o m e t r y c z n y

je d e n  z ro d za jó w  l. k ierow a­
nych, gdy sam o lo t —  m ając  na  
p o k ład z ie  s ta c ję  ra d io o d b io rc z ą  
lu b  k o re sp o n d e n c y jn ą  —  o d ­
b ie ra  sygnały  co n a jm n ie j dw óch  
rad io stacy j n az iem n y ch , k tó ry ch  
po ło żen ie  d o k ła d n ie  zna i w  ten  
sposób  o k reś la  sw o je  p o ło żen ia  
(w  tró jk ą c ie  znan e  są w ie lk o ­
ści 1 b o k u  i 2 k ą tó w ) ; system  
ten  m oże być odw rócony , gdy 
sam o lo t n a d a je  sygnały , a 2 ra ­
d io stac je  n az iem n e  o k re ś la ją  je ­
go po ło żen ie .

l o t  r a k i e t o w y

L p rzy  zas to sow an iu  ra k ie ty , 
jak o  s iln ik a  reak ty w n eg o  i w y­
k o rz y s ta n iu  tzw . trzec ie j zasa­

dy d y n am ik i N e w to n a : k ażd e ­
m u c iśn ie n iu  na p o w ie rzch n ię  
jak ieg o ś  cia ła  odpo w iad a  re a k ­
c ja  tego cia ła , d z ia ła jąca  w k ie ­
ru n k u  p rzec iw n y m  do p ie rw o t­
nego c iśn ien ia . N ie  w ym aga 
is tn ie n ia  m a te ria ln eg o  śro d o w i­
ska (p o w ie trz a ) , a w ięc m oże 
być zastosow any  do 1. m ięd zy ­
p la n e ta rn y c h  itp . P ro je k ta m i 
1. r. za jm ow ano  s ię  ju ż  w k o ń ­
cu X IX  w ieku . R ys. p rz e d ­
staw ia p ro je k t  „g w iazd o lo tu 44 
N iem ca H erm a n a  G asw ind ta  
z 1888 r.

L O T  S A M O L O T U

Z. aerodynam iczny  p rzy  zasto­
sow an iu  zesp o łu  śm ig ło-siln iko- 
w ego, o p arty  na  p raw ach  ci­
śn ie n ia  p o w ie trza . W  o d ró ż n ie ­
n iu  od 1. rak ie to w eg o  je s t m o ż­
liw y  ty lk o  do p ew n ej w ysoko­
ści (o b ecn y  re k o rd  n ieco  p o ­
nad  15.000 m ) , gdzie  pow ., cho­
ciaż b a rd zo  ro z rz ed zo n e , s ta ­
wia jeszcze  ja k i  tak i o p ó r sk rzy ­
dłom .

L O T  S A N I T A R N Y

1. sa m o lo tu  sa n ita rn eg o  z ch o ­
ry m  lu b  ran n y m . L. p o d o b n e  
zaczęto stosow ać d o p ie ro  po 
w o jn ie  św ia tow ej w  w o jn ach  
k o lo n ia ln y c h  i w czasie p o k o ju  
p rzy  b ezd ro żach .

L O T  S I L N I K O W Y

Z. aerodynam iczny, p rzy  zasto ­
sow an iu  zespo łu  śm ig ło-siln iko- 
wego.

L OT  S K R Z Y D Ł O W C A

in . Z. ornitoptera  (o b .) .

L O T  S T A T Y C Z N Y

in . Z. aer o statyczny  (o b .).

L O T  S T E R O W C A

1. aerostatyczny, tj. o p a rty  na 
p raw ie  A rch im ed esa  (c ia ło  za­
w ieszone w o śro d k u  gazow ym  
lu b  p ły n n y m  trac i na  w adze ty­
le , ile  w ynosi c iężar danego  
o śro d k a  w o b ję to śc i z a n u rz o n e ­
go w eń c ia ła ) , je d n a k ż e  ciąg s il­
n ików  i s te ro w an ie  w y k o rzy stu ­
ją  w łaściw ości 1. ae ro d y n a m ic z n e ­
go. W ym aga d o skona łego  p rzy g o ­
tow an ia  m eteo ro lo g ic zn eg o , gdyż 
ste ro w iec  je s t b . czu ły  n a  z a b u ­
rzen ia  a tm o sfe ry czn e . W  d z ia ła ­
n ia c h  w o jen n y ch  je s t b. n ie b e z ­
p ie c z n y  tam , gdzie  is tn ie je  o b ­
ro n a  p rzec iw lo tn icza  czynna n a ­
z iem na i p o w ie trzn a .

LOT  
S T R A T O S F E R Y C Z N Y

1. s ta tk u  pow . do i w s tra to s fe ­
rze , m ający  jak o  ce l bąd ź  b a d a ­
n ia  nau k o w e ró żn y ch  zjaw isk  
a tm osfe ry czn y ch  i p ro m ie n io w a ­
n ia  kosm icznego , bąd ź  w yko­
rzy stan ie  w łaściw ości górnyeh  
w arstw  a tm o sfe ry  do p ow iększe­
n ia  szybkości p o z io m ej sam olo ­
tu  i zap ew n ien ia  m u  je d n o s ta j­
nych  w aru n k ó w  atm osferycznych  
(b ra k  w ilgoci, p rąd ó w  pow . itp .) . 
T en  d ru g i ro d za j 1. z n a jd u je  się 
jeszcze  w  sta d iu m  dośw iadczeń . 
1. 1. s. na  b a lo n ie  k u lis ty m  do­
k o n a ł p ro f. belg . Piccard  w V
1931 (15.781 m  w y sokości), n a ­
s tęp n y  (z M. Cosyns) 18 V III
1932 (16.201 m ) . 1X 1933 R o s ja ­
n ie  P rokofjew , B irnbaum  i Go­
dunow  w zn ieś li się  na  ok. 19.000 
m  (b a lo n  p o jem n o śc i 25.000 m 3), 
20 X I 1933 A m ery k an ie  Settle  
i Fordney  o siągnęli w ysokość 
18.665 m , 30 1 1934 R o s ja n ie  Fie- 
dosiejenko, U syskin  i W asienko  
w znieśli s ię  na  22.000 m , lecz 
lo t sko ń czy ł się  śm ie rte ln ą  k a ­
ta s tro fą , w reszc ie  A m e ry k a n ie : 
k p t. O. A . A nderson  i k p t. A. 
W. Stevens 11 X1 1935 osiągnęli 
22.066 m , co p o zo s ta je  do dziś 
d n ia  św ia tow ym  re k o rd e m  wy­
sokości. Z aznaczyć n a leży  re k o r ­
dow e lo ty  na  w ysokość, ja k o  
stra to s fe ry c z n e : 11 I V 1934 wł. 
m jr  R. Donati na C a p ro n i, Pe- 
gasus 600 MIC —  14.433 m , 
14 V I II  Fr. D etre  na P o tez ie  
506, G nóm e - R h ó n e  ICrsd —  
14.843 m  i 28 1X 1936 angl. kp t. 
F. R . D. Swain  na B ris to lu  138, 
P egasus 500 M K  —  15.230 m.

L O T  S Z T U R M O W Y

1. bo jow y  na  m a łe j w ysokości 
(p rze w ażn ie  ja k o  l. koszący)  ce­
lem  zb o m b ard o w an ia  i o strze­
la n ia  z k a ra b in ó w  m aszynow ych 
odd z ia łó w  n iep rzy jac ie la  (siły
ży w ej), z n a jd u jący ch  się na p o ­
lu  b itw y  lu b  dążących do n ie ­
go, jak o  odw ody. S k łada  się  z : 
m o żliw ie  u k ry teg o  p o d e jśc ia  do 
rozp o zn an eg o  u p rz e d n io  ce lu
(n p . k o lu m n y  w m a rsz u ), na­
padu  (zw ykle  ty lk o  jed n eg o , 
gdy is tn ie je  zask o czen ie ), o d e j­
ścia od b ro n io n eg o  o b iek tu  n a ­
p a d u  i p o w ro tu  na  lo tn isk o . L o­
ty  sz tu rm ow e zapoczątkow ało  
lo tn ic tw o  n iem ieck ie  w 1917
w b itw ie  n ad  Soinm ą.

L O T  S Z Y B Ó W  C i A

Z. aerodynam iczny  bez pom ocy  
siln ik a  p rz y  w y k o rzy stan iu  w zno­
szących p rąd ó w  p o w ie trza  (ob. 
lo t bezsiln ikow y).

L O T  Ś L E P Y

Z. w edług przyrządów  aer o na­
w igacy jnych  bez  w idoczności 
z iem i (m orza) : n a tu ra ln e j (m gła, 
ch m u ry , c iem na noc itp .)  lu b  
sz tucznej (1. tren in g o w y  w ka­
b in ie  o s ło n ię te j n iep rzezro czy ­
stym  p o k ro w cem ). P rz y  obec­
nym  ro zw o ju  n aw igacji p o ­
w ie trzn e j u m ie ję tn o ść  la tan ia  
w ed ług  p rzy rząd ó w  (na  ślepo) 
w ym agana je s t od każdego  p ilo ­
ta zaw odow ego (k o m u n ik a c y j­
nego, w ojskow ego itp .) . M in i­
m u m  przyrządów  pokładowych  
ko n ieczn y ch  do w yko n an ia  1. ś.: 
pochyłościom ierz  p o d łu żn y  i p o ­
przeczny , szybkościom ierz , b u ­
sola  i zeg arek  czasow y; zwy­
k le  n a  sam ol. k o m u n ik acy jn y ch  
i w ojskow ych  p rzy rz ąd ó w  ta­
k ich  je s t w ięcej, p rzy  czym  część 
z n ic h  p o łączona byw a w jed en  
b a rd z ie j złożony.

L O T  Ś L I Z G O W Y

( te rm in  n iew łaściw y —  planowa­
n ie). L. aerodynam iczny  w dół 
na zam k n ię ty m  lu b  zm n ie jszo ­
n ym  gazie (o b ro tach  s iln ik a ) . Je s t 
n o rm a ln y m  sposobem  zm n ie j­
szen ia  w ysokości lo tu  (np . p rzed  
lą d o w an iem ). W y k o n u je  się  zwy­
k le  wg osi p o d łu ż n e j sam ol., 
n ach y lo n e j k u  ziem i (w o d zie ), 
jed n ak że , ja k o  pew na ew olucja  
ak ro b a ty czn a , lu b  dla szybsze­
go w y tracan ia  w ysokości m oże 
być  w ykonany  „na  sk rzy d ło 44, 
tj., gdy k u  z iem i n ach y lo n a  jes t 
oś p o p rzeczna sam olo tu .

L O T  Ś M I G Ł O W C A

1. aerodynam iczny  o p arty  na wy­
k o rzy stan iu  zarów no w ru c h u  
p ionow ym  ja k  i p oziom ym  siły  
p ociągow ej Śmigiel, w iru jący ch

w p łaszczyźn ie  p o z io m ej ( ru c h  
p io n o w y ) o raz p io n o w ej, ja k  
w zw ykłym  sam ol. ( ru c h  p o z io ­
m y ). Z a leżn ie  od  szybkości o b ­
ro tu  śm ig ła  (g ie ł)  poziom ego  
(m ych) śm ig łow iec  u n o si się 
w górę, zaw isa w p o w ie trzu  lu b  
o p ada. L ądo w an ie  je s t p ionow e 
i n ie  po łączo n e  z w ybiegiem . 
Z aczyna w chodzić  ze s tad iu m  
dośw iadczeń  w s tre fę  p raktycz-



nego  zastosow ania. O s ta tn ie  r e ­
k o rd y  (1936) 1. ś. są n a s tę p u ją ­
c e : F r. M a u rice  C la isse  na śm i­
głow cu B re g u e t z s iln ik ie m  H i- 
sp a n o  - Suiza 300 M K  (24X 1 
w V illa e o u b la y ) —  d łu g o trw a ­
łość  1. —  1 godz. 2 m in . 50 sek., 
od leg ło ść  w obw odzie  z am k n ię ­
tym  —  44 k m , szybkość  44,692 
k m  na  godz. i w ysokość n ad  p o ­
z io m em  s ta rtu  —  158 m  oraz 
W ł. M a rin e llo  N e lli na  A scan io  
z F ia te m  A  50 (10 X  w R zy­
m ie )  —  o d leg ło ść  w l in i i  p ro ­
ste j 1.078,6 m .

L O T  T E R M I C Z N Y

1. aerodynam iczny  szybow ca przy  
w y k o rzy stan iu  term icznych prą­
dów  w stęp u jący ch  (w  p rzec i­
w ień stw ie  do w yko rzy stan ia  w ia­
tró w ).

L O T  T R E N I N G O W Y

1. n a  s ta tk u  p o w ie trzn y m  celem  
u trzy m an ia  się  w n a leży te j w p ra ­
w ie p i lo ta ;  zw ykłe n ie  je s t p o ­
łączony  z ja k im k o lw ie k  bądź  
zad an iem  uży tkow ym .

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

1. w zasadzie  n a  sam ol. tu ry ­
stycznym , m ający  na  ce lu  głów ­
n ie  ro z ry w k ę  (tu ry s ty k a  p o ­
w ie trz n a ) .

LOT 
W EDŁUG PRZYRZĄDÓW

ob. Lot ślepy.

L O T  W I R O P Ł A T U

1. aerodynam iczny, o p a rty  n a  
w y k o rzy stan iu  siły  n o śn e j, k tó ­
ra  p o w sta je  na  rotorze  (sp ec ja l­
n e  ło p a tk i w  fo rm ie  w ia trak a , 
um oco w an e  i o b raca jące  s ię  p o ­
z iom o) w sk u te k  re a k c ji  a e ro d y ­
n am iczn e j. N ap ęd  s iln ik a  sk ie ­
ro w an y  je s t w y łączn ie  na  zw y­
k łe  śm ig ło , o b raca jące  się  w p ła ­
szczyźnie p io n o w ej i n ad a jące  
w iro p ła to w i ru c h  postępow y. 
O dznacza się  ła tw o śc ią  w yko­
n a n ia  (p ilo ta ż u )  i b ezp iecz eń ­
stw em  (p raw ie  p io n o w e ląd o w a­
n ie  i  b . k ró tk i  s ta r t) .

L O T  N A  P R Ą D A C H
W Z N O S Z O N Y C H

1. n a  szybow cu p rzy  w ykorzy­
s ta n iu  w szelk iego  ro d z a ju  p rą ­
dów  w znoszących, p o leg a  na  
zn a jo m o śc i w aru n k ó w  p o w sta ­
w an ia  tego ro d z a ju  p rąd ó w
i w yczuw an iu  lu b  też  w ykryw a­
n iu  ic h  obecności.

L O T  W  P R Ą D A C H
W Y M U S Z O N Y C H

n a jp ro stszy  1.na  szybow cu  w zdłuż 
zbocza góry  (ó se m k a m i) , na
k tó ry m  p o w sta ją  prądy w ym u ­
szone.

L O T  W  S Z Y K U
1. grupow y  zasadniczo  sam ol. 
w ojskow ych  w je d n y m  z is tn ie ­
jących  szyków , gdy sam ol. za­
ch o w u ją  s ta łe  i jed n a k o w e  o d ­
stępy  w g łąb  i  w szerz o raz ró ż­
n ice  w ysokości.

L O T  W Y C Z Y N O W Y
w szybow nictw ie I. sportow y na 
szybow cu w yczynow ym , tj. —  
w yspecja lizow anym  do w yko­
nyw ania tego lu b  in n eg o  ro d za ­
ju  lo tów , n p . „czasow ym ", „w y­
sokościow ym ", „p rze lo to w y m ", 
„ak ro b a ty czn y m " itp ., ce lem  
o siągn ięc ia  ja k  n a jlep szy ch  w y­
n ików .

LOT W Y SO K O ŚC IO W Y
1. na z góry  o k reś lo n ą  lu b  m a­
k sy m a ln ą  w ysokość ce lem  u sta ­
le n ia  r e k o rd u , o k re ś le n ia  w ła­
ściw ości s ta tk u  pow ., w y p ró b o ­
w an ia  zdo ln o śc i p ilo ta  itp .

LOT W Y W IA D O W C Z Y
ob. Lot obserwacyjny.

LOT 
ZE W Z N O SZ E N IE M  SIĘ
1. ze zm ianą  w ysokości w górę.

LOT Z Z A O PA T R Y W A ­
N IE M  W  PO W IE T R Z U
1. sa m o lo tu  ob liczo n y  na  u zy ­
sk a n ie  m aksy m aln eg o  ( lu b  ty l­
k o  o k reślo n eg o  z góry, lecz  p rz e ­
w yższającego n o rm a ln e  m o żli­
w ości m aszyny) czasu (o d leg ło ­
ści) b ez  ląd o w an ia , gdy p rz e d  
w y cze rp an iem  się  na  d anym  sa­
m ol. m ate ria łó w  p ęd n y ch  —  ma- 
te r ia ły  te  d osta rcza  w lo c ie  in ­
ny  sam olo t-cyste rna  p rzez  p rze ­
lew an ie  za po m o cą  węża b en zy ­

ny i p o d aw an ia  na  lin c e  o liw y 
i in n y ch  p o trz e b n y c h  p rz e d m io ­
tów . R e k o rd y  tego ro d z a ju  
(o b ecn ie  ju ż  n ie  no to w an e  przez  
F. A. I .)  w ynoszą: o d leg łość
w obw odzie  zam k n ię ty m  —  5.300 
m  —  A m er. L ow ell H . S m ith  
i J . P . R ic h te r  27— 28 V I I I 1923 
o raz d łu g o trw ało śc i —  553 godz. 
41 m in ., A m er. Jo h n  i  K e n n e t 
H u n te r  11 V I 1930.

L O T  Ż A G L O W Y
I. szyboicca p rzy  w ykorzystan iu  
p rąd ó w  w znoszących.

L O T K A
zw ykle ru ch o m a  część sk rzy ­
d ła , na  jeg o  ty ln e j k raw ęd z i 
s tan o w iąca  z n im  1 p ro fil  —  
służy  do ste ro w an ia  sam ol. do ­
ko ła  jeg o  osi p o d łu ż n e j (p o ­
p rzeczn eg o  p o ch y lan ia  na sk rzy ­
d ło ) ;  m oże być w ysun ię ta  poza 
ty ln ą  k raw ęd ź  sk rzy d ła  i s ta n o ­
w ić o sobny  p ro fil . Z p u n k tu  
w id zen ia  k o n s tru k c ji  ogó lnej 
sk rzy d ła , 1. m oże b y ć  w puszczo­
na, gdy n ie  doch o d z i do k o ń ca  
sk rzy d ła , całkowita  —  gdy id z ie  
p rzez  ca łą  ro zp ię to ść  sk rzy d ła , 
oddzielona  —  n ie  tw orząca 
w spólnego  p ro filu  lo tn iczeg o  ze 
sk rzy d łem  (w ysu n ię ta  poza  ty l­
n ą  k raw ęd ź  sk rz y d ła ) . N a w ięk ­
szych sam ol. 1. zw ykle są od­
ciążone  (skom pensow ane ) bądź  
p rzez  w ysu n ięc ie  części p o ­
w ie rzch n i n ośne j 1. p rz e d  je j  
oś o b ro tu , b ąd ź  p rzez  u staw ie­
n ie  na  1. d o d a tk o w y ch  sk rzy ­
dełek .

L O T K A  P R Z E D N I A
ob. Lotka  szczelinowa.

LOTKA SZ C Z E L IN O W A
in . skrzele, (ang. S lo t), u rz ą d z e ­
n ie  k o n s tru k c ji  ang. zak ładów  
Handley-Page  zw iększające  znacz­
n ie  nośność  sk rzy d ła , tj. pozw a­
la jące  zarów no n a  ląd o w an ie  
z m n ie jsz ą  szybkością  n iż  n o r ­
m a ln ie  (n aw et z d łu g im  p rze ­
p a d a n ie m  —  „ w in d ą " ) , ja k  i s ta rt 
p rzy  m n ie jsze j szybkości (w cze­
śn ie jszy ) lu b  z dużym  k ą tem  
w znoszen ia  s ię ; p raw ie  w yłącza 
z jaw isko  stra ty  szybkości (k o r­
k o c iąg u ). P o leg a  na zam ocow a­
n iu  na  p rz e d n ie j k raw ęd z i sk rzy­
d ła  (całego  lu b  części) ro d za ju

lo tk i, u ru c h o m ia n e j p rzez  p ilo ­
ta, lu b  au to m aty czn ie  p rzy  p rz e ­
k ro c z e n iu  p ew n e j g ran icy  m in i­
m u m  szybkości. W  p racy  1. p. 
je s t o tw arta  tak , że m iędzy  n ią  
a p rz e d n ią  k raw ęd z ią  sk rzyd ła  
p ow sta je  szpara , p rzez  k tó rą  
p rzep ły w a p rą d  p o w ie trza  i wy­
ró w n u je  częściow o ró żn ice  ci­
śn ie ń  na  d o ln e j i g ó rn e j p o ­
w ierzch n i sk rzyd ła .

L O T N I C T W O
Część aeronautyki, p o słu g u jąc a  
się  s ta tk a m i p o w ie trzn y m i cięż­
szym i od  p o w ie trza , a w szcze­
gó lnośc i samolotami. Z p u n k tu  
w id zen ia  p raw a ad m in is tracy jn ie  
1. d z ie li się  n a : państwowe

i pryw atne; 1. państw ow e z k o ­
le i d z ie li się n a :  w ojskow e
i cyw ilne; 1. w ojskow e —  n a : 
lądowe  i m orsk ie; 1. cyw ilne  
p aństw ow e m oże b y ć : p o licy j­
ne  i celne; 1. kom unikacyjne, 
pocztowe, do ró żn y ch  p o trz e b  
gospodarczych  itp ., zarów no p a ń ­
stw ow e ja k  i p ry w atn e  lu b  pań- 
s tw ow o-pryw atne, państw ow o-sa- 
m o rządow e ( ja k  u  nas) itd . 
L. pryw atne  m oże b y ć : tury­
styczne, szkolne, fabryczne, spor­
towe  itp .

P o w stan ie  lo tn ic tw a , n ie  m ó­
w iąc o leg en d ach  i w ątp liw ych  
danych  h isto ry czn y ch , d a tu je  się  
od p ierw szych  d o c iek ań  n a u k o ­
w ych Leonarda da V inci (ok . 
1500), p rak ty czn e  je d n a k  w y­
k o n a n ie  m aszyny  la ta jące j c ięż­
szej od p o w ie trza  n as tąp iło  d o ­
p ie ro  w o sta tn im  d z ie s ięc io lec iu  
X IX  w ieku . Do sam olo tów , k tó ­
re  w sw oim  czasie n ie  zw róciły  
na  s ie b ie  d o sta te czn e j uw agi 
i w k tó ry c h  n ie  u m ian o  d o jrzeć  
p rzyszłego  ro zw o ju  I., n a le ż ą : 
F r. C lem ent A dera  o n ap ęd z ie  
p arow ym  ( lo t 50 m  na „A v io n “ 
9 X  1890, lo t  250 m  na „A vion  
I I I "  1 4 X  1897); D uńczyka Elle-

hamera, o k tó reg o  lo ta c h  w

tym  sam ym  o k res ie  b ra k  d o ­
k ład n y ch  w iad o m o śc i; A m er. 
H iram  M axim a  (sam ol o p o ­
w ie rzch n i n o śn e j 540 m 2 i s il­
n ik u  p a ro w y m  360 M K , k tó ry

m ógł la ta ć  —  ja k  w ykazały  p ó ź­
n ie jsz e  o b liczen ia  —  lecz ro z b ił 
się  p rzy  p r ó b a c h ) ; A m er. Lang- 
leya (n ie u d a n y  lo t  8 X 1 9 0 3 ) . 
W  tym  też czasie szereg  k o n ­
s tru k to ró w  dokonyw ało  m n ie j 
lu b  b a rd z ie j u d an y ch  p ró b  lo ­
tów  na  sam ol. b ezs iln ikow ych , 
zw anych w ów czas „ p la n e ra m i" , 
m . in . N iem . Otto L ilienthal 
(1891— 96), P o l. Czesław Tański 
(1893— 96), A ngl. Latarence Ha- 
grace itd . N aukow o  podstaw y
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lo tu  ae ro d y n am iczn eg o  o p raco ­
w u ję : P o l. Stefan D rzew ieckt
(1885— 8 7 ), R os. Żukow ski, F r. 
Marey, A raer. Octave C hanute  
i in.

P rz y ję to  je d n a k  w yw odzić p o ­
czątek  1. w spółczesnego  od 
p ierw szego  lo tu  na  sam ol. z s il­
n ik ie m  b en zynow ym  (16 M K ), 
w y k o nanego  17X11 1903 w ICitty 
H aw k , K a ro lin a  p in ., p rzez  
A m er. b ra c i O rrilla  i W ilbura  
W rightów  (284 m  w c ięgu  59

se k .). 9 X 1 1 9 0 4  O. W right w y­
k o n u je  p ie rw szy  lo t w obw o­
dzie  zam k n ię ty m , 5 X  1905 W. 
W right p rz e la tu je  38.956 m 
w c ięgu  38,3 m in . W  E u ro p ie  
p ierw szego  lo tu  z s iln ik ie m  
benzynow ym  d o k o n a ł B raz . San­
tos D um ond  (23 X  1906 we F ra n ­

c ji) . N a la ta  1907— 08 p rz y p a ­
da ją  p ie rw sze  lo ty  F r . L. Ble- 
riota, L. Delugranga, Ch. Voi- 
sina, b r. Furmanów, R ob. Es-

nault-Pelterie  i in . W  1908— 09 
N iem . Igo E trich  i Franc. W eis 
b u d u ję  p ie rw szy  ty p  sam ol.

„ T a u b e “ . W  je s ie n i 1909 F r. 
Legagneux  po  raz  p ie rw szy  lata  
w W arszaw ie. 25 V II  1909 L. 
B lerio t w y k o n ał epokow y  lo t 
p rzez  La M ancbe z C a la is do 
D over. W  tym  o k res ie  odbyw a 
się  szereg po p isó w  i zaw odów  
w postac i „ ty g o d n i11, np . w ie l­
ka  im p re za  „T y d z ień  w R e im s11 
(X  1909, 32 sam ol., 165.000 fr. 
n ag ró d , 100.000 w id zó w ).

O d 1910 zaczyna pow staw ać 
p rzem y sł lo tn iczy , p o k azy  u s tę ­
p u ję  m iejsca  p rz e lo to m  n a  d u ­
że od leg ło śc i, o rg a n iz u je  się 
szko ln ic tw o , 1. ja k o  sp o rt o trzy ­
m u je  w yraźne n o rm y  o rg an iza­
cy jne , w reszc ie  w iększe państw a

p rz y stę p u ję  do tw o rzen ia  l. w oj­
skowego. W  k o ń cu  o k resu  p rz e d ­
w o jen n eg o  d o k o nyw ano  rów nież  
p ró b  u tw o rzen ia  poczty lo tn i­
czej. W  1914 1. je s t  ju ż  pow aż­
nym  n a rzęd z iem  sp o rto w y m  i 
w o jennym .

L O T N I C T W O  C E L N E

R o d z a j l. cywilnego, p rz e z n a ­
czony  do w a lk i z p rzem y tem  
p rzez  g ran ice  państw a tow arów  
itp . W  chw ili o b ecn e j je s t ra ­
czej p ro je k te m , gdyż s łu ż b ę  tę 
sp e łn ia ją  n az iem n e  u rzęd y  cel­
ne  na  lotniskach paszportowo- 
celnych, sp e c ja ln ie  w yznaczo­
nych  do k o n tro li  p rzy la tu jący ch  
i o d la tu ją c y c h  za gran icę.

LOTNICTW O CYW ILNE

1. p o słu g u jąc e  się  w szelk iego  
ro d z a ju  s ta tk a m i p o w ie trzn y m i 
o p rócz  w ojskow ych . W  P o lsce  
p o d leg a  w ty m  lu b  in n y m  sto p ­
n iu , za leżn ie  od  ro d z a ju  w yko­
n y w an ej p racy , m in . k o m u n i­
k a c ji (d e p a r ta m e n t lo tn ic tw a  cy­
w iln eg o ). W  p ań stw ach , gdzie 
is tn ie je  sp e c ja ln e  m in . lo tn ic ­
tw a, zw ykle p o d leg a  te m u  m in., 
k tó re  n im  a d m in is tru je  (1. p a ń ­
stw ow e) lu b  go n a d z o ru je  (1. 
p ry w a tn e ) . L. c. d z ie li s ię  na 
państwowe  i pryw atne; m ogą 
też b y ć  in s ty tu c je  i p rz e d s ię ­
b io rs tw a  lo tn icze  m ie sz a n e : pań- 
stw ow o-pryw atne, państw ow o-sa- 
m o rzęd o w e itp .

L O T N I C T W O  
D L A  P O T R Z E B  
G O S P O D A R C Z Y C H

ró żn e  ro d z a je  l. cywilnego, 
p rzezn aczo n e  do w ykonyw an ia  
p rac  gospodarczych , w k tó ry ch  
ek o n o m iczn o śc i w zgl. d o ch o d o ­
w ości czas odgryw a m n ie j lu h  
b a rd z ie j d ecy d u jącą  ro lę . P o m i­
ja ją c  p rzew óz lu d z i, tow arów  
i p o czty  (Z. ko m u n ika cyjn e ), 
b ę d ą  to :  p ra c e  kartograficzne, 
w k tó ry c h  zastosow an ie  aero- 
fo togram etrii n ie z m ie rn ie  p rz y ­
śp iesza i o b n iża  k osz ta  w y k o ­
n an ia , szczegó ln ie  w  o k o licach  
tru d n o  d o stę p n y ch  (gó ry , bagna, 
w ie lk ie  k o m p le k sy  le śn e , b ez­
d ro ża  i t p . ) ; w alka z  pożarami 
leśnym i, w k tó re j  sa m o lo t u ła ­
tw ia s ta łą  o b se rw ac ję  w ie lk ich

obszarów , szybk ie  spostrzeżen ie  
ogn ia  i szy b k ie  d o sta rcze n ie  
o d d z ia łó w  p rzeciw pożarow ych

(sze ro k ie  ro zp o w szech n ien ie  m a 
w St. Z jed n . A. P . ) ; icalka ze

szkodn ikam i le śn y m i, gosp o d a r­
stw a ro ln eg o , o raz  p o k rew n a  
w alka  z kom arem  m alarycznym , 
w ykonyw ana p rzez  ro zp y lan ie  
z sa m o lo tu  o d p o w ied n ich  sub- 
stancy j chem icznych , tęp iących  
sz k o d n ik i (m a znaczne zastoso­
w an ie  w szędzie, szczególn ie  zaś 
w Z. S. R . R . ) ; obsiewanie 
pól —  ró w n ież  ja k o  ro z rz u c a ­
n ie  z sa m o lo tu  z ia rn a  lu b  n a ­
sio n  (m a  p ew ne zastosow anie 
racze j dośw iadczalno -rek lam ow e 
w Z. S. R . R . ) ; p ew ne o k re ­
sow e przew ozy  p rzed m io tó w  lu b  
is to t ży jących , n ie  w y trzy m u ją ­
cych d łuższych  p o d ró ży , ja k  np. 
w Z. S. R . R . ry b  z pew nych  
obszarów  w odnych  do in n y ch ; 
do reklam y  itp .

L O T N I C T W O  
D L A  P O T R Z E B  
N A U K O W Y C H
n ie  je s t to sp e c ja ln y  ro d za j 1., 
lecz zastosow anie sam ol. np . 
do badań geograficznych, m e­
teorologicznych, astronom icznych  
i tp . P rz y  p racach  archeologicz­
nych  często o b se rw ac ja  z góry, 
szczególn ie  zaś aerofotografia

w yk azu ją  n iew id o czn e  inaczej 
ś lady  daw nych  b u d o w li itp .

L O T N I C T W O  
F A B R Y C Z N E
ro d z a j l. gospodarczego, służący 
do zasp o k a jan ia  p o trzeb  szyb­
k ie j k o m u n ik a c ji  lu b  p rzew o ­
żen ia  tow arów  p rzed sięb io rstw a  
p rzem ysłow ego  (h an d lo w eg o ). W 
P o lsce  n ie  m a szerok iego  ro z­
p ow szech n ien ia , choijiaż is tn ie je  
ju ż  k ilk a  sam olo tów  tego ro ­
d zaju .

l o t n i c t w o  
K O M U N I K A C Y J N E
ro d za j 1. cyw ilnego , p rzezn aczo ­
ny  do re g u la rn e g o  p rzew o żen ia

lu d z i, tow arów  i poczty . P ie rw ­
sze p ró b y  p rzew o żen ia  poczty  
i gazet by ły  w ykonyw ane ju ż  
w o sta tn ich  la tach  p rz e d  w o jną  
św ia tow ą w e F ra n c ji  i A nglii. 
W  1917 N iem . i A u str. zorga­
n izow ały  ro d z a j k o m u n ik a c ji 
lo tn . na  z iem iach  okupow anych  
sw ego fro n tu  w schodniego . 0 -  
sta teczn ie  zaczęło się ro zw ijać  
d o p ie ro  w p a rę  la t  po  w o jn ie  
św ia tow ej. N a p o czą tk u  is tn ie ­
n ia  by ło  p raw ie  w yłącznie  w rę ­
kach  liczn y ch  p rzed sięb io rcó w  
p ry w atn y ch , w w ysokim  sto p ­
n iu  su bsyd iow anych  p rzez  p ań ­
s tw o ; w  o sta tn im  10-leciu p ra ­
w ie w szędzie zostało  sfuzjow ane 
w w ie lk ie  p rzed sięb io rs tw a  p a ń ­
stw ow e lu b  pó łpaństw ow e. D ro ­
gi ro zw o ju  1. k . : b ezp ieczeń ­
stw o, szybkość, reg u la rn o ść , ro z­
b u d o w a sz laków  n a  ziem i 
(lo tn isk a  p o m ocn icze , ląd o w i­
ska , e le k try fik a c ja , rad io fon iza- 
c ja  i tp .) .  N a jb a rd z ie j rozw ija  
s ię  w  p aństw ach  o w ie lk ich  
p rz e s trz e n ia c h  w  m e tro p o lii, ja k  
n p . St. Z jed n . A. P ., gdzie sieć 
k o m u n ik a c y jn a  m a o gó lną  d łu ­
gość p o n ad  80.000 k m , lu b  
Z. S. R . R . —  ok. 50.000 km , 
o raz  w  państw ach  o rozleg łych  
k o lo n iach . W  osta tn ich  la tach  
n ie k tó re  państw a dążą do ro z­
w o ju  l in i j  tran socean icznych  
(E u ro p a — A m ery k a , A m ery k a—  
A z ja ) . L. k. w  P o lsce  -— ob. 
K om unikacja  lotnicza w  Polsce 
i Lot, P olskie  L in ie  Lotnicze.

L O T N I C T W O  
P A Ń S T W O W E

1. p o słu g u jąc e  się  sp rzę tem , 
k tó ry  stanow i w łasność państw a 
i p e rso n e lem  zn a jd u jący m  się  
w s łu ż b ie  państw ow ej. D zie li 
się n a  w ojskow e  i cywilne.

l o t n i c t w o  
P O C Z T O W E

ro d za j l. kom unikacyjnego, p rz e ­
znaczonego w yłączn ie  do p rz e ­
w ożenia poczty . P ra c u je  zw ykle 
na  sz lakach  n ied o s ta te czn ie  je ­
szcze o p anow anych  (b ra k  ro z­
b u d o w an e j sieci lo tn isk , e le k try ­
f ik ac ji, ra d io fo n iz a c ji i tp .) ,  a 
w ięc n ie  da jący ch  p e łn e j gwa­
ra n c ji b ezp ieczeństw a. M oże być 
państw ow e, p ry w atn e  (d z ięk i 
m ałe j w adze ła d u n k u  m oże być 
p rzed sięb io rs tw e m  dochodow ym  
bez  su b w en c ji państw ow ej) lu b  
m ieszane.

L O T N I C T W O  
P O L I C Y J N E

ro d za j l. państicowego, p rzezn a ­
czonego do p iln o w an ia  p rz e s trz e ­
gan ia  p rzez  l. cyw ilne  p rz e p i­
sów  dyscy p lin y  ru c h u  itp . 
W  w iększości państw  je s t ra ­
czej policją lotniczą, p racu jącą  
na lo tn isk a c h  (n a  z ie m i) , k tó ­
re j p e rso n e l p rzesz ed ł w yszko­
le n ie  lo tn icze  d la  lepszego  zro­
zu m ien ia  isto ty  sw ej służby .

33



R E C E N Z J E

U kazał się ostatnio podręcznik 
m jr  inż. Stanisław a M azurka „Spa­
dochron — jego budow a i zastoso- 
w anie“ . O bejm uje on całokształt 
spraw  zw iązanych z budow ą i użyt­
kow aniem  spadochronu i daje wy­
czerpujący m ateria ł zarówno dla p er­
sonelu latającego, ja k  i dla szkół lo t­
niczych i instruktorów . W treści 
swej u jm u je  wszystkie działy, ko­
nieczne dla dokładnego zapoznania 
się z całokształtem  spadochron iar­
stwa, przy czym część I I I  (k ine­
m atyka) u jm u je  w sposób jasny 
i zwięzły część teoretyczną skoku ze 
spadochronem , co dotychczas w li­
te ra tu rze  polskiej n ie  było poda­
wane.

W części I  podano n a jd o k ład n ie j­
szy opis wszystkich typów  spado­
chronów  i ich elem entów  konstruk ­
cyjnych.

dochronów  i ich rac jonalnej konser­
wacji.

Część IV  i V podaje  praktyczne 
wskazówki użycia spadochronu w po­
trzebie.

Całość przedstaw ia pracę opartą  
na d ługoletn im  dośw iadczeniu au to­
ra w dziedzinie spadochroniarstw a.

Podręcznik  na czasie, zważywszy 
na w ielki rozwój spadochroniarstw a 
w Polsce.

K siążka została poprzedzona p rzed­
mową dowódcy lotnictw a gen. inż. 
L. R ayskiego:

„Spadochron jest środkiem  bez­
piecznego tran sp o rtu  ludzi i m ate­
r ia łu  z sam olotu, będącego w lo ­
cie, na ziemię. Jest on w ykorzysta­
ny do celów hum an ita rnych  lub  wo­
jennych.

Książka o spadochronie przyczyni 
się do w zbudzenia zaufania do tego 
nieodłącznego towarzysza lo tn ik a“ .

A d a m  W ojtyga
Część I I  zapoznaje szczegółowo ze 

sposobem  sk ładania  wszystkich spa­

M O D E L  S A M O L O T U  „ A E R O N C A "
O p i s  m o d e l u  z a m i e s z c z o n e g o  n a  w k ł a d c e

Dużym  zainteresow aniem  wśród 
m odelarzy  cieszy się budow a m odeli 
tzw. redukcyjnych  latających. W m o­
delach tych położony jest głównie 
nacisk na m ożliw ie dokładne sko­
piow anie dużego sam olotu. Oczywi­
ście, że lo t takiego m odelu , w skutek 
przeciążenia go zbytecznym i dodat­
kam i w postaci k o p ii m otoru , spe­
cjalnego podw ozia, dużego p rzek ro ­
ju  k ad łu b a  itp . —  nie może się rów ­
nać z w ynikam i m odelu  specjaln ie 
skonstruow anego do la tan ia . Daw ­
n ie j w m odelarstw ie było rzeczą wy­
soce tru d n ą , aby m odel redukcyjny  
by ł jednocześnie i la ta jącym , obec­
n ie  zaś, p rzy zastosow aniu lekkiego 
drzew a balsy jest to  znacznie ła tw ie j­
sze do osiągnięcia.

M odel sam olotu „A eronca“ wyko­
nany  jest w szkielecie całkowicie 
z halsy. G rubości, wzgl. p rzekro je  
poszczególnych części m odelu, jak  
podłużnie kad łuba , dźwigarów w

skrzydłach itp . — należy b rać  ści­
śle podług  rysunku, k tó ry  podany 
jest w n a tu ra ln e j wielkości.

Gwiaździsty m otor, znajdu jący  się 
na przodzie kad łuba , w ykonany jest 
całkow icie z m iękk ie j balsy, przy 
czym dla zim itow ania żeberek cy­
lin d ry  ow inięte są grubszą nitką. 
Poza tym  od ty łu  m otoru  od karte- 
ru  do każdego cy lindra p rzyklejone 
są dwa bam busik i, im itu jące  drążki 
zaworów. M otor pom alow any jest 
na  czarno. P onad  to k a rte r  m otoru  
z przodu  m a jeszcze specjalną osło­
nę, w ykonaną z cienkiego p ap ieru  
i pom alow aną na srebrno. Cały m o­
to r osłonięty jest pierścieniem , k tó ­
ry  jest sk lejony z trzyk ro tn ie  naw i­
niętego paska balsy i opiłow any 
z zew nątrz do odpow iedniego kształ­
tu , p rzy czym słoje drzew a muszą 
przechodzić w poprzek  paska. M o­
to r wraz z osłoną przyk lejony  jest 
do p rzedn ie j ram ki kadłuba. Śmi­
gło um ieszczone jest na haczyku, 
k tó ry  obraca się w drew nianym  
grzybku, wpasow anym  w otw ór kar- 
te ra  m otoru.

P rzedn ia  część kad łuba  pokry ta  
jest b. cienkim i deseczkam i m ięk­
k ie j balsy grub. 1j2 mm. Oszklenie 
kab iny  w ykonane jest z cienkiego 
celuloidu.

Podw ozie składa się z d ru tu  sta­
lowego, balsy i cienkiego p ap ieru

rysunkowego. Sposób w ykonania i 
przym ocow ania podwozia pokazany 
jest na  rysunku.

Cały m odel pokry ty  jest jap o ń ­
skim  pap ierem  (żółtym ) i dw u­
k ro tn ie  powleczony D oppem  wzgl. 
rozcieńczonym  Cellonem . Również 
przód  m odelu  i podw ozie pom alo­
w ane jest na odpow iedni ko lor żółty 
z ciem nogranatow ym  paskiem  na 
p ierścieniu  m otoru  i wzdłuż k ad łu ­
ba —- tak  ja k  uw idocznione jest to 
na rysunku.

Aby m odel m iał równy i popraw ­
ny  lo t — środek ciężkości m odelu 
w inien w ypadać w 1I3 szerokości 
skrzydeł, licząc od przedn ie j k ra ­
w ędzi; o ile środek ciężkości m o­
delu nie będzie znajdow ał się w tym  
m iejscu —  to należy m odel odpo­
w iednio obciążyć ołowiem z przodu  
lub  z tyłu.

O pracow ał K. B łaszczyński 
(W g „P o p u la r  A viation“ )

INŻYNIER-MAJO*
STA N ISŁA W  M A ZU R EK
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S A M O L O T Y  • W O D N O S A M O L O T Y
P R A C E  K O T LA R S K IE  I M E C H A N IC Z N E  W E D ŁU G  

DOSTARCZONYCH RYSUNKÓW. KUCHNIE POLOWE.

C Z Ę Ś C I  P R A S O W A N E .  Ś R U B Y  T O C Z O N E  

I PRASOWANE. ODLEWY ALUMINIOWE I BRĄZOWE.

P R O S Z E K  DO SPAWANIA ALUMINIUM. C E L L O N Y  

L O T N I C Z E .  L A K I E R Y  N I T R O C E L U L O Z O W E .

O D R D Z E W I A C Z E .  Z M Y W A C Z E  D O  L A K I E R Ó W  

O L E J N Y C H  I N I T R O C E L U L O Z O W Y C H .

L u b elsk a  W ytw ó r n ia  S a m o lo t ó w
S P Ó Ł K A  Z  O G R A N I C Z O N A  O D P O W I E D Z I A L N O Ś C I Ą

L U B L I N
U L .  F A B R Y C Z N A  2 4 / 2 6

i, A V I A”
w y t w ó r n i a  m a s z y n  
p r e c y z y j n y c h

L .  N O W I Ń S K I ,  
M .  K O Ś M I Ń S K I  
i W .  S Z O M A Ń S K I
S P .  Z O G R A N I C Z O N Ą  O D P O W I E D Z I A L N O Ś C I Ą

W W A R S Z A W I E
U L I C A  S I E D L E C K A  Nr  63 
T E L E F O N Y :  10-12-41, 10-12-61 i 10-28-41.
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Sp, Akc. J. JOHN w Łodzi
w y k o n y w a :

TOKARKI S Z YB K O TN Ą C E 6-ciu typów do me­
tali i WIERTARKI kolumnowe do metali.

P R Z E K Ł A D N I E  Z Ę B A T E  i ślimakowe oraz 
M O TOREDUKTO RY.

PĘDNIE (transmisje), sprzęgła frykcyjne, naprę- 
żacze pasów i t. p.

KO ŁA  ZĘBATE czołowe z zębami frezowanymi 
prostymi, skośnymi i daszkowymi oraz stoż­
kowe z zębami heblowanymi.!

O D LEW Y z żeliwa wysokowartościowego o do­
wolnym składzie chemicznym, wytwarzanego 
metodq bezkoksowq. R U S Z T A  kotłowe 
i wszelkie inne odlewy.

B I U R A  W Ł A S N E :

WARSZAWA,  POZNAŃ,  KRAKÓW,  
K A T O W I C E ,  L W Ó W  i G D Y N I A
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An ł i k o r o d a l
niie czerniejgcy stop aluminiowy, odporny
metal srebrzysty na wpływy atmosferyczne,

łatwe szlifowanie, polero­
wanie, lutowanie, spawanie, 
wysoka wy t r z y ma ł oś ć

Blachy,  Taśmy,  
Druty, Pręty,  Profi le,  Rury

bloczki do odlewów w pia­
sku i kokilach dla architek­
tury i konstrukcji pojazdów

Wal cownie Metali
S. A. Dziedzice

Płyty graficzne
dla C yn ko graf i i ,  miedziane i cynkowe ze spe-

Miedziorytu, cjalnego stopu, wysoka wy-
Ofsetowego druku trzymałość, równe trawienie

183 7 R O K  J U B I L E U S Z O W Y 1 9 3 7

Z D R O J O W I S K A  
I LEŚNEJ STACJI KLIMATYCZNEJ

D R U S K I E N I K I
N A D  N I E M N E M

5 %  solanka do kąpieli z  nowych źró d e ł r . 1931 i 1936. 

B O R O W I N A .

Kgpiele solankowe, kwasowęglowe, tlenowe i piankowe 
na solance.

Kgpiele, zawijania i okłady borowinowe.
Gabinety ginekologiczne. Przepłukiwania jelit. 
Inhalatorium, elektrolecznictwo, wodolecznictwo. 
„Solanka Druskienicka Nr 1" do picia.
Solarium. Plaża na Niemnie. Kaskadówki.

P ro sp ek ty  w y s y ła  i in fo rm ac j i  u d z ie la  
K o m is ja  Z d ro jo w a  w D r u s k i e n i k a  ch .





‘^ K O Ń C Z E N I E  k a d ł u b a  
Sr A T Ł G Z N I K A  P I O N O W E S O

t n t n .  g r u b o ś c i

O K L C O E N ir  PANKIEM  JED W A B IU  
p o d w o z i a  d l a  w z m o c n i e n i a

w y k o n a n ie
A M O R T Y Z A C JI
P O D W O Z IA

P A P I E R  c i e n k i  
R Y łU N K O W YZ A W I A S Y  Z BLASZKI

ALUMINIOWEJ

O S Ł O N A  K O ŁA

&KUB0SC
Z mm.

O pis  m o d e lu  n a  k o l .  34 n r  5 L o t  i  o p l g  P o ls k i





Nie wszędzie Jest elektryczność -  a le  wszę­
dzie m ożna m ieć nowoczesne ośw ietlenie 
d z i ę k i  l a m p i e  s p i r y t u s o w e )

FABRYKA OPAKOWAŃ 
W I N C E N T Y  G O Ł Ę B I O W S K I
W arszaw a, ul. Srebrna Nr. 16. Tel. 305-36

REKORD POLSKI
5 0 0  kawałków 
c o  m i n u t ę

. . .  500 kawałków myd­
ła co minutę produkują 
zakłady S C H I C H T -  
L E V E R w Warszawie. 
Tylko ogromne uznanie 
jakim się cieszy mydło 
Jeleń Schicht umożliwia 
zdobycie tego rekordu, 
a na takie uznanie za­
służyć może tylko rze­
czywiście dobre mydło.

JELEŃ SCHICHT
W Y R Ó B  K R A J O W Y

b i u r o  t e c h n i c z n o - in s t a l a c y j n e  J A N  W R Ó B L E W S K I
właściciele J.  R Ó B  L I W S K I  i B. C H Y B O W S K I
Warszawa, ul. Nowogrodzka 2a. Tel. 7-10-88 7-10-99 

O g r z e w a n i e  c e n I r a I n e -  K a  n a I I z a c | a - W o  d o c I q g

&

ORYGINALNOŚĆ PRODUKTÓW 

Z N A K  T E N  G W A R A N T U J E

W RADOM IU,
PI. 3-go Ma|a 1

Przyjmuje wkłady oszczędnościowe już od 1 złotego.
K asa  czyn n a  od godz. 8 — 14 I od 1 7 — 19

B M K

•uiód 
śtotoutyeK

łK8"lP W W lW łl

Warunki prenumeraty w kraju: rocznie 10 zl., półrocznie 5 zl.
kwartalnie 2 zt. 50 gr.

Za granicą: rocznie 12 frank, szwajc., półrocznie 6 frank, szwajc.
Konto czekowe P. K. O. Nr. 7860.

Ceny ogłoszeń: Cała str. 1.000 zt., '/i sir- 500**1., x/t str. 300 zł.
Barwne na IV-tej str, okładki: Cala str. 1.200 zl., '/» »tr. 600 zl.

K o m i t e t  R e d a k c y j n y :
Przewodniczący mjr. pil. A. W o jty g a . Członkowie: pik. inż. 
K. M o n iu sz k o , pptk. pil. F. H a b e r e k , inż. St. K r a m s k i.

Redaktor: Karol Koźm ińiki,

Wvdawca: Zarz. Gł, L. O. P. P.
Redakcja i adminittracja: Warszawa, Wierzbowa 9, telefon 2-66-88.

Redakcja rękopisów nie zwraca.

Zakł. Graf. B. W ierzbicki i S-ka, W arszawa, Chm ielna 61.
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i f?  rpr 2 / A S / A W YTW ÓRNIA I LO TN ISK O  
BIAŁA PODLASKA
B i u r o  Z a r z ą d u  

W arszaw a, ul. M arszałkow ska 38 m. 11. 
T e l e f o n  9 - 5 8 - 5 2 .
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