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3 MAJA- W WARSZAWIE

W dniu Swieta Narodowego,
3 maja r. b, Pan Prezydent Rzeczy-
pospolitej w otoczeniu Ministra Spraw
Wojskowych, generalicji i wtadz przyjgt
defilade wojsk garnizonu warszaw-
skiego na Placu Marszatka Jozefa
Pitsudskiego.

Poza wojskiem, wziety udziat w de-
filadzie oddziaty przysposobienia woj-
skowego, policji panstwowej, strazy
ogniowej oraz zmotoryzowane dru-
zyny odkazajgce.

Samochody fabryk warszawskich,
udekorowane chorggiewkami i odzna-
kami L. O. P. P, defilowaty w karnym
ordynku, wzbudzajgc ogélny podziw

licznie zgromadzonej publicznoSci.

Zdjecia obok umieszczone przed-
stawiajg poszczegd6lne fragmenty uro-

czystosci.






TESTAMENT WODZA

wa lata mijajg od bolesnego dla
nas wszystkich dnia 12 maja r. 1935, w ktorym Wielki
Budowniczy i Wédz Narodu Jézef Pitsudski zamknat na
zawsze swe strudzone powieki. Odszedt od nas w p6Zznych
latach swego nadludzko pracowitego zywota, w piekny,
pogodny wiecz6r wiosenny, w tej samej godzinie kiedy
trebacz ogtaszat zoinierzom sygnatl wieczornego capstrzy-
ku, znak spoczynku po pracowitym zoinierskim dniu:
odchodzit na spoczynek wieczny po swym znojnym tru-
dzie Pierwszy Zotuierz Polski.

Zgast w domu, gdzie mieszkat, w Patacu Belweder-
skim, gdzie dzi§ Muzeum Pamiagtek po Jozefie Pitsud-
skim, domu o ktéry upomniata sie w r. 1830 noc listo-
padowa wypedzajgc zern bagnetami miodych podchorg-
zych moskiewskiego satrape i o ktoéry upomniata sie
Polska po raz drugi, znow w listopadzie r. 1918, tym ra-
zem — zwyciesko. Do tego patacu o dziejach tak tra-
gicznych na diugie lata wstapit Jozef Pitsudski, ale
z chwilg gdy tam zamieszkat, kazat ksiedzu-kapelano-
wi poswieci¢ mury, stowem bozym i wodg $wiecong wy-

Przedsionek patacu Belwederskiego



Pokoj jadalny

gna¢ na zawsze zte duchy, ktore usitowaly sie tam za-
gniezdzi¢. 1 odtad Belweder przez ten czas kiedy tam
Jozef Pitsudski przebywat, jako Naczelnik Panstwa, a po-
tem powtdrnie od r. 1926 jako Wdédz Narodu, stat sie nie
tylko Jego doczesng siedziba, ale i miejscem najwiek-
szych Jego prac, ogniskiem ku ktéremu dazyty i $pie-
szg jeszcze dzi$ wszystkie serca Polski.

Przez patac sam juz za zycia Pierwszego Marszatka
Polski, a i po zgonie Jego przewinety sie milionowe
Pewnie rzesze ludzi $pieszacych nie tylko z kraju, ale
t z najdalszych zakatkéw S$wiata. Wyobrazmy sobie, ze
Pto$ z nas nie byt tam jeszcze ni razu, ze po raz pierw-
szy w zyciu stangt w zadumie przed bramg Belwederu,
ze idzie cichymi krokami przez podworze, ze z drze-
nieil' serca stangt w sieni patacowej, gdzie na wprost
tltzwi wejsciowych, po obu stronach schodéw wioda-
eycli na pierwsze pietro stojg dwie stare zbroice rycer-

le Jak na strazy. Z sieni tej przejdziemy przez szereg
pokoi nalezgcych do dawnej adiutantury Pana Marszat-
ka, gdzie ongi$§ panowata bezustanna krzatanina, skad
Wychodzity na catg Polske rozkazy i dokad z catej Pol-
ski przybywaly raporty, a gdzie dzi$ cisza panuje zupet-
na, ze stycha¢ jeno glos starych, odmierzajgcych czas,
zegarow. Stamtad przechodzimy do pokoju, gdzie
przechowywane sg mundury, stara kurtka strzelec-
ka bez odznak, czy srebrem haftowany ubiér Marszatka

olski... Potem kolejno mijamy biblioteke, gdzie w sza-
ach peino dziet ofiarowywanych nierzadko przez naj-
znakomitszych pisarzy catego $wiata, z sali tej zdgzamy
1°tr wielkie® skromnie urzadzonego pokoju, ktdry
t> kiedy$ jadalnig, — tam swego czasu punktualnie

0 godz. 3 Pan Marszatek wraz z matzonkg i corkami
spozywal swdj obiad, poko6j sypialny, gdzie nad t6z-
kiem zawieszony wizerunek wielkiego cesarza, Napoleo-
na |, fotografie Rodzicow Pana Marszatka, a przede
wszystkim maty obrazek $wiety, z ktorym Pan Marszatek
nawet w swych podrézach nie rozstawat sie nigdy — to
podobizna Matki Boskiej Ostrobramskiej, Patronki umi-
towanego miasta rodzinnego — Wilna. Z sypialni przez
jeden jeszcze pokdj przybrany starymi portretami wcho-
dzimy z najgtebszym wzruszeniem do tzw. salonu na-
roznego, petnego Swiatta, z widokiem na ogrod: to wta-
$nie pokoj, w ktorym Jdzef Pitsudski w cichy wieczor
majowy roku 1935 odszedt od nas na zawsze... Jeszcze
pare krokéw i oto dawna sala audiencjonalna — dzi$
kaplica, gdzie swego czasu przy trumnie Pana Marszat-
ka odprawiono pierwsze modty zatobne...

Po przejSciu przez szereg dalszych sal udamy sie na
gore do dawnej sypialni i jednoczes$nie gabinetu pracy
Jozefa Pitsudskiego z okresu dziatalno$ci jego jako Na-
czelnika Panstwa i Wodza Naczelnego. W pokoju tym pod
§ciana stoi skromne #tdzko, gdzie w gtowach tiofeum
z szabel ofiarowanych swego czasu Panu Marszatkowi.
Na s$rodku pokoju — biurko, stot pracy. Zatrzymajmy
sie w miejscu tym nieco dtuzej. Tu, w tym wtasnie po-
koju, w ditugich samotnych godzinach nocy z dnia 5 na
6 sierpnia roku 1920, kiedy wrog walit ze swych armat
niemal juz do bram miasta, powstat powziety przez Jo-
zefa Pitsudskiego jego wilasng decyzjg, zbawczy plan
obrony stolicy, Polski i catej cywilizacji zachodniej
przed zalewem barbarzynstwa... tu w noc tg, w tym
miejscu obrdcito sie ku nieSmiertelnemu zwyciestwu ko-



Gabinet Pana Marszatka z r.

to historii Polski. Czyz choc¢by dla tego jednego mo-
mentu Belweder nie powinien sta¢ sie dla nas na
zawsze najdrozszg narodowg pamiatka?

W murach tych zyt i tworzyt nasz Wielki Wodz
i Nauczyciel. Stad sprawit, iz mogliSmy sie upomnieé
0 dziedzictwo nasze, wyzwoli¢ bohaterski Lwow, ,mite
miasto* Jdézefa Pitsudskiego Wilno, prastary Poznan,
brzeg rodzimego morza. .Z tego domu wyrosto odrodzo-
ne, wielkie i silne wojsko polskie i wskrzeszona zostata
zapomniana przez Polske nasza marynarka wojenna.
Stad zadbat Jézef Pitsudski, by Polska, staczajgca sie

Z wystawy pamigtek

1920

w pierwszych latach powojennych, zatrzymata sie nad
brzegiem przepasci i zawrécita na szlak swych dziejo-
wych przeznaczen, kroczac w miejscu dla siebie witasci-
wym, w szeregu wielkich mocarstw $wiata. | tu powstat,
tu napisany zostat niezniszczalnymi zgtoskami pozosta-
wiony nam przez Jozefa Pitsudskiego nieSmiertelny Je-
go testament.

Testament przykazan, prawd najprostszych. Ze Pol-
ska odrodzona musi istnie¢ tylko jako panstwo wielkie
i silne, gdyz na malg i stabg Polske nie ma miejsca na
$wiecie. Ze fundamentem sity narodowej jest jedno$¢
narodowa, gdyz zjednoczonych nas nic rozerwac nie jest
w stanie, sktoceni za$ wewnetrznie mozemy sie tatwo
sta¢ tupem obcych, jak bylo to za czaséw szwedzkiego
potopu czy za czaséw Targowicy. Ze filarami podtrzy-
mujacymi sklepienie gmachu Polski Odrodzonej muszg
by¢ dwa potezne, réwnie silne i rownie wysokie stupy:
szkota i wojsko. Ze tym samym os$wiata i obrona
maja by¢ dla nas nie dwoma pustymi wyrazami, lecz
jednolitym hastem -programem na najblizszg i naj-
dalszg mete, gdyz dobrym Polakiem moze by¢ tylko
ten, kto w szkole nauczyt sie zna¢ i kochal swa
Ojczyzne, a w wojsku, w szkole Zzoinierza, przyspo-
sobit sie do obrony rzeczy najSwietszej i najdrozszej —
wiasnego Kkraju.

W patacu belwederskim jest dzi$, jak powiedzieli-
Smy to juz na wstepie, muzeum pamiatek po Jdézefie
Pitsudskim, daréw ofiarowywanych Mu za zycia przez
spoteczenstwo. Sg tam nie tylko dzieta sztuki i ksigzki,
obrazy i rzezby, ale i broA pamigtkowa, a obok nich 1110-



Pokéj sypialny

dele dziat wykonanych w Polsce i okretdw. Czyz mamy
tu przypominaé, iz obok tych skarbéw widzimy w zbio-
rach rowniez modele samolotow, jak i pierwsze $migto,
Wykonane przez nasze warsztaty samolotowe w Kkraju?
Czyz mamy tu podkresla¢, iz za rzadéw Jozefa Pitsud-
skiego powstato tez nasze dumne i Swietne, zwycieskie
i potezne lotnictwo wojskowe, ze obok niego narodzito
sie nasze lotnictwo komunikacyjne bedace naszg nieza-
przeczalng, dobrze zastuzong dumg w oczacli Swiata.
I wiemy to dobrze, obok pamigtek lotniczych nie brak
w zbiorach belwederskich daréw ofiarowywanych Panu
Marszatkowi przez L. O. P. P. Wszakze organizacja na-
sza, liczaca dzi$ juz kilkanascie lat istnienia, powstata
rbwniez w czasach gdy zyt i pracowat dla nas nasz nie-
Smiertelny Wodz.

Testament Wodza o Polsce silnej, zjednoczonej
Wokét swego sztandaru, opierajacej swoéj byt o ottarz
oSwiaty narodowej i szaniec obrony Rzeczypospolitej
realizujemy wraz z catym spoteczeAstwem i my, skupie-
ni w ramach L. O. P. P. | dzieta organizacji naszej
uswiecamy imieniem Wodza. Pod nazwa Pierwszego
Marszatka Polski wznosi sie twierdza wiedzy i nauki,
ginach obserwatorium meteorologiczno-astronomicznego
na szczycie Czarnohory, pod wezwaniem Wodza powsta-
ta w pierwszg rocznice Jego zgonu szkota lotnicza, ufun-
dowana przez L. O. P. P. na Slasku.

kroczymy po raz obranej, wytknietej przez Wielki
Testament Jozefa Pitsudskiego drodze. W sierpniu r. b.
czcic znéw bedziemy Imie Jego tak jak umiemy: w rocz-
nice wymarszu Kadrowej wzniosg sie w powietrzu nowe
kadry mtodziezy naszej, wyszkolonej w lotnictwie przy

pomocy L. O. P. P. na 150 samolotach, zakupionych
z ofiar zorganizowanego w L. O. P. P. spoteczenstwa...

Patrzymy d$mialo w przyszto$é. Budujemy dalsze
szkoty pilotazu i szybownictwa. Budujemy dom wilasny
L. O. P. P, sie¢ lotnisk i urzadzen sportowych, sie¢ wiez
spadochronowych i schronéw gazowych. Wcigz pod ha-
stem: oswiaty i obrony.

A sity do pracy tej czerpiemy z nas samych pomni
na trud tworczy Polski Odrodzonej, ktérego Patac Bel-
wederski, dom gdzie zyt i zgast Wodz Narodu jest naj-

milszg sercom polskim pamiatka. /C«roZ Kozminski

Fragment wystawy pamiatek
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0 klesce panstw centralnych

w listopadzie r. 1918, wojska niemieckie, od kilku lat
okupujagce wschodnie potacie Rzeczypospolitej, stopnio-
wo odjezdzaty do kraju w ciggu zimy 1918—1919; w $lad
za ustepujacymi Niemcami opuszczone terytoria obej-
mowaty niezorganizowane jeszcze wojska czerwone, a nie-
liczne szybko formujgce sie oddzialy polskie nie zawsze
zdotaty im sie skutecznie przeciwstawic.

Tak tez bylo z Wilnem w styczniu 1919 r.; jednak
w wielu wypadkach Naczelny Wdédz zdotat sie przeciw-
stawi¢ posuwajagcym sie wojskom czerwonym, obejmu-
jac niektore wschodnie miasta tuz po odejsciu INiem-
cow, a przed przyjsciem wojsk czerwonych. W ten spo-
s6b w lutym r. 1919 Wotkowysk obsadzono wojskami
litewsko-biatoruskiej dywizji, a Brzes¢ nad Bugiem od-
dziatami gen. Listowskiego. Wilno i Lida pozostawaty
w rekach wojsk czerwonych i Naczelny Wddz postana-
wia zorganizowa¢ wyprawe na Wilno z wiosng r. 1919.

W wyprawie tej ma wzigé udziat i lotnictwo.

Aczkolwiek zarzgdzenia organizacyjne juz w miesig-
cu styczniu r. 1919 przewidywaty utworzenie w Warsza-
wie kilku eskadr lotniczych, stanowigcych tzw. | grupe
lotnicza, to wskutek brakéw personalnych (pilotéw
i obserwatoréw) i samolotéw, cztery eskadry stanowig-
ce | grupe lotniczag a mianowicie: 1, 4, 8 i 11 w mie-
sigcu  marcu przedstawiaty zaledwie zawigzki przy-
sztych eskadr w sktadzie kilku pilotéw, kilku obserwa-
torow i dwoéch trzech samolotéw r6znych typéw na
eskadre.

Gdy wiec zarysowata sie coraz to wyrazniej ofensy-
wa Naczelnego Wodza na Lide (17 kwietnia), a p6zniej
na Wilno — lotnictwo, przeznaczone do tej akcji, nie
byto przygotowane. Naczelne Dowoddztwo, widzac wciaz
przedtuzajgcy sie stan organizacji lotnictwa nakazuje,
by eskadry opuscity Warszawe w stanie w jakim sie
znajdowatly; dalsze dokompletowanie bedzie nastepo-
wato na froncie.

W ten sposéb z koncem marca r. 1919 opuszcza War-
szawe transportami kolejowymi eskadra 1, kierujgc sig
do Biategostoku; 4 kwietnia w $lad za nig udajg sie
eskadry 4 i 11 wraz z dowoddcg pierwszej grupy lotni-
czej & p. majorem-pilotem Serednickim. Osma eskadra
zostaje wytgczona z pierwszej grupy i, jako samodziel-
na, kieruje sie do Brzescia nad Bugiem.

Przybyte do Biategostoku trzy eskadry lotnicze roz-
lokowaty sie w majatku Dojlidy tuz pod Biatymsto-
kiem, urzadzajagc w poblizu lotnisko. Z tycli 3 eskadr
~hajsilniejszadl byta eskadra pierwsza, gdyz posiadata
az trzech (!) pilotdw obznajmionych z samolotami nie-
mieckimi i 4 samoloty typu Albatros C IIl i Alba-
tros C X. Eskadra czwarta wyszta na front, witasciwie
mowigc, z jednym pilotem-dowo6dcg eskadry; reszta mia-
ta niebawem przyby¢ po ukonczeniu prowizorycznego
przeszkolenia pilotow na niemieckich typach samolo-
tow. Eskadra ta posiadata trzy samoloty typu Albatros.
Wreszcie 11 eskadra, najbiedniejsza, poza dowodcg
eskadry — pilotem, kilkoma obserwatorami i kilkuna-
stu mechanikami nic nie posiadata.



Gdy mjr Serednicki przybyt do Biategostoku, do-
wodca 1 eskadry, por. Skoczdopole meldowat sie juz
u gen. Szeptyckiego, dowodcy dywizji litewsko-biatoru-
skiej w Wotkowysku, i otrzymat rozkazy do wykonywa-
nia rozpoznan lotniczych w kierunku na Lide. Znacz-
na odlegto$¢ (jak na owe czasy) miedzy Biatymstokiem
a Lida, mata szybko$¢ samolotow oraz zty stan silnikéw
powodowaty, ze rozpoznania te wykonywano z wielki-
nii trudnosciami. Miedzy innymi wykonywat je ppor.
Pawlué¢ wraz ze §. p. por. obserwatorem Gogolinskim.
Podczas jednego z tych rozpoznah ppor. Pawlu¢ bom-
bardowat koszary w Lidzie i silnik jego zostat uszko-
dzony ogniem sowieckich karabinéw maszynowych.
Ppor. Pawlu¢ zdotatl przeciggngé jeszcze kilkanascie Ki-
lometrow po czym, przy przymusowym lgdowaniu na
nieodpowiednim terenie, rozbit sie dotkliwie. W ogéle
rozpoznania prowadzone na tak wielkg odlegto$¢ byty
dla owczesnego stanu silnikow polskich nie do wyko-
nania.

Wobec zblizajgcego sie terminu wyprawy na Lide
i objecia dowddztwa tej wyprawy osobiscie przez Na-
czelnego \S odza, ktdry w tym celu przybyt na teren dy-
wizji Litewsko-Biatoruskiej, mjr. Serednicki otrzymuje
rozkaz zorganizowania lotniska wysunietego w okolicy
Wotkowyska, skad mogtyby pracowaé¢ samoloty rozpo-
znajgce Lide i okolice. Mjr Serednicki postanawia na
razie nie zmienia¢ lotnisk, a dla zorganizowania wysu-
nietego lotniska pod Wotkowyskiem wysyta oddziat Kkil-
kunastu mechanikéw -studentdw, na czele z ppor. Ro-
nieyko, ktdry ma urzadzié¢ lotnisko, przygotowa¢ mate-
riaty pedne i oczekiwaé przylotu samolotéw.

Siedemnastego kwietnia rano, nad lotnisko w Jany-
szach, nadlatujg 4 samoloty; trzy z nich ladujg od ra-
zu, zauwazywszy dym od rozpalonych ognisk na kran-
cach lotniska. Byty to obsady trzech samolotow Alba-
tros C X, a mianowicie: por. Jurkiewicz — mjr Sered-
uicki, por. Skoczdopole — podchor. Bajkowski i por.
Szeliga — ppor. Berezowski. Czwarty samolot, ktory
sie ukazat nad lotniskiem, przeleciat dalej w kierunku
Wotkowyska, jak gdyby nie zauwazajac ogni; po upty-
wie Kkilkunastu minut ponownie ukazat sie nad lotni-
skiem i szcze$liwie wylagdowat. Byt to & p. ppor. Bry-
giewicz, nowoprzybyty pilot 4 eskadry. Brygiewicz— mio-
thy morski pilot b. rosyjskiej marynarki; zaledwie zda-
zyt wykona¢ kilka lotow treningowych w warszawskiej
szkole pilotow, czut sie na tyle dobrze, ze prosit o przy-

Hangar | grupy lotniczej w Porubanku pod Wilnem

dziat na front. Przydzielono go do 4 eskadry; w tym
wiec dniu wykonywat swéj pierwszy lot bojowy na sa-
molocie Albatros C Il wraz z obserwatorem podchor.
Wilskim.

Po wylgdowaniu wszystkich samolotéw mjr. Sered-
nicki udat sie do gen. Szeptyckiego, skad otrzymat roz-
kazy, wydane przez S$cisty Sztab Naczelnego Wodza
w Skrzyhowcacli, by rozpozna¢ i bombardowaé Lide
i rejon Lipniszek. Loty maja by¢ wykonane natych-
miast.

Wszystkie 4 samoloty znalazty sie na starcie, wraz
z bombami, gotowe do lotu. Pierwszy, jako najmtodszy,
startowat ppor. Brygiewicz. Start jego na poczatku byt
dobry; po nabraniu 50—80 m wysokosci Brygiewicz ro-
bi przedwczesny wiraz w lewo, na wirazu sie $lizga
i idzie na skrzydto do ziemi, rozbijajagc sie w pobliskich
krzakach. Gdy pozostate zalogi pobiegty na ratunek,
Brygiewicz juz nie zyt, Wilski natomiast byt bardzo
ciezko ranny z pogruchotanymi nogami i rozbitym
catym tutowiem. Odwieziono go szybko do szpitala
do Wotkowyska; po wielomiesiecznej kuracji zdotat
sie wyrwaé ze szponoéw $mierci, lecz pozostat na zawsze
kaleka.

Wypadek ten wywart przykre wrazenie na obec-
nych; chcac podtrzymaé¢ ducha mjr. Serednicki nakazat
natychmiastowy start wszystkich samolotéw, ktdrym
udato sie wykona¢ zadanie postawione przez Naczelne-
go Wodza. Samoloty zrzucity po kilka bomb niemiec-
kich dwunastukiléwek, ktére, wobec braku wyrzutni-
kow, obserwatorzy zabierali do swej kabiny i zrzucali
z wolnej reki. Nie potrzeba chyba dodawaé, ze zaden
z 6wczesnych samolotéw nie posiadat zadnego uzbroje-
nia; nie zawsze samoloty miaty wysokosciomierze, a szyb-
kosciomierzy poddwczas jeszcze nikt nie znat. Samolot
woéwczas stanowit jedynie potaczenie silnika z platow-
cem, gdyz poza tym zadnego innego wyposazenia nie
posiadat.

W tym dniu Lida zostalta zdobyta. Naczelny Wodz
nie ustalit jeszcze terminu wyprawy na Wilno, przeto
nakazano pierwszej grupie lotniczej, aby powrdcita do
Biategostoku i oczekiwata dalszych rozkazow.

Rozkazy te nadeszty niebawem. Dziewietnastego
kwietnia po potudniu, a wiec w dzien Wielkiej Nocy,
mjr. Serednicki otrzymat rozkaz natychmiastowego za-
tadowania 1 i 4 eskadry i wystania ich transportami ko-
lejowymi do Wilna, ktére tegoz dnia zostato zajete przez

Hangary 4 eskadry lotniczej



4-a eskadra lotnjcza w maju 1919 r. Od lewej:
Romeyko, ppor. Jungowski, por. Willinan, mjr.
Jurkiewicz, ppor. Krajewski

ppor. Rice, ppor-
Seredmcki, por

kawalerie ptk. Beliny-Prazmowskiego. Samoloty przyle-
cg bezposrednio lotem do Wilna; o lotnisku w Wilnie
brak doktadnych danych. Wiadomo jest, ze jakoby tuz
pod Wilnem przy przystanku kolejowym Porubanek
znajduje sie byte niemieckie lotnisko.

W eskadrach zawrzata praca. W ciggu kilku godzin
~majatek# eskadr byt juz ztozony w skrzynie i 4 eska-
dra w nocy odjechata transportem kolejowym na Wot-
kowysk—Mosty—Lide. Prowadzacy eszelon tej eskadry,
ppor. Romeyko, otrzymat rozkaz wyszukania lotniska
w Wilnie i zameldowania w drodze telegraficznej mjr.
Serednickiemu. Zadnych innych wytycznych mu nie da-
no i nikt nie wiedziat, ze w ogéle transport nie moze
dojecha¢ nawet do Lidy z powodu uszkodzonego mostu
pod Skrzybowcami, a poza tym, by dojecha¢ z Lidy do
Wilna, nalezato sie w Lidzie przetadowa¢ na szeroki
tor, albowiem normalne tory dochodzity tylko do Lidy.
Rano wiec 20 kwietnia eszelon 4 eskadry zatrzymano
w Skrzybowcach, gdzie miat czeka¢ ,,az do naprawy mo-
stud W $lad za tym eszelonem w kilka godzin pdZniej
wyszedt z Biategostoku eszelon pierwszej eskadry pro-
wadzony przez $. p. por. Gogolinskiego. Niechcac bez-
nadziejnie oczekiwa¢ na naprawe mostu w Skrzybow-
cach, ppor. Romeyko decyduje wytadowaé nieliczny ma-
jatek eskadry w Skrzybowcach i na jednym ciezarowym
samochodzie oraz kilku furmankach przewiez¢ eskadre
szosg do Lidy, korzystajgc z tego, ze szosa Grodno—
Lida przebiega zaledwie w kilku kilometrach od
stacji.

Praca wiec poszta razno. Juz po potudniu majatek
i zaloga eskadry znalazty sie zaladowane do transportu
na szerokim torze na stacji kolejowej Lida, a tegoz
wieczora, bez wiekszych przeszkod, jako cze$¢ pociagu
kombinowanego, 4 eskadra, jako pierwsza polska jed-
nostka lotnicza, zjezdza na stacje kolejowg Wilno.

Spotyka jag mita niespodzianka: kolejarze informu-
ja, ze na stacji stoi kilkunastowagonowy transport so-
wieckiej ,trzeciej eskadry artyleryjskiej# wraz z maga-
zynami technicznymi, kancelarig i samolotami. Trans-
port ten nie zdotat zwia¢ przed kawalerig polska, gdyz
wileniscy kolejarze rozmyS$inie go zatrzymali. Najbar-
dziej cenng zdobycz stanowity dwa samoloty pozosta-
wione przez czerwonych: jeden francuski, zupetnie nie-
tkniety mysliwski samolot, najnowszego typu Nieuport,
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tzw. ,bebe# lecz bez karabinéw maszynowych; drugi
wywiadowczy, typu Anasal, produkcji i konstrukcji ro-
syjskiej. Kolejarze rowniez poinformowali, ze w odle-
gtosci 4 km od Wilna, przy przystanku kolejowym Po-
rubanek znajduje sie wielkie lotnisko wraz z olbrzy-
mim hangarem.

Nazajutrz o $wicie, eszelon eskadry ruszyt ku Poru-
bankowi, by objaé i zorganizowaé lotnisko. Jak na Ow-
czesne czasy i dla potrzeb dwczesnych samolotéw lot-
nisko byto wielkie i réwne; tuz obok toru kolejowego
stat olbrzymi hangar w doskonatym stanie. Obok znaj-
dowato sie kilka drewnianych barakéw dla szeregowych
i oficerow w stanie optakanym, bez okien, a nawet cze-
Sciowo bez drzwi. Réwniez w zlym stanie znajdowata
sie rampa kolejowa na lotnisku, a tor kolejowy, do niej
wiodacy, byt czeSciowo rozebrany.

Trzy dni usilnej pracy szeregowych obydwu eskadr
(gdyz niebawem przybyt eszelon pierwszej eskadry), re-
kwizycja szkta okiennego w Wilnie, drobny remont we
wiasnym zakresie — sprawity, ze lotnisko wraz z oto-
czeniem zmienito sie do niepoznania. Wrzato zyciem,
zadomowito sie. Brak byto tylko samolotow, ktorych
sztab dywizji Legionéw gen. Smiglego-Rydza oczekiwat
z utesknieniem. Mimo kilkakrotnych depesz do mjr. Se-
rednickiego samoloty nie nadlatywaly, gdyz od Kkilku
dni panowata fatalna pogoda.

Wilno szybko odzyto. Jeszcze w drugim dniu po za-
jeciu Wilna wszystkie restauracje byty zamkniete z po-
wodu braku jedzenia; najbogatszy byt ten, kto posiadat
bochenek czarnego chleba. Eskadra pod tym wzgledem
byta doskonale zaopatrzona, gdyz wiozta ze sobg kilku-
nastodniowy zapas clileba i sucharéw oraz duzo kon-
serw miesnych.

Pod wiecz6r dn. 25 czy 26 kwietnia, a wiec po
5-dniowym oczekiwaniu na samoloty, nad Wilnem uka-
zatl sie samolot, ktdry dtugo krazac nad miastem zdecy-
dowat sie wylagdowaé na placu ¢wiczen dzisiejszych ko-
szar gen. Szeptyckiego. Byt to pierwszy polski samolot,
nalezacy do 4 eskadry, ktéry sie ukazat po raz pierw-
szy nad polskim Wilnem. Pilotowat go ppor. Stanistaw
Krajewski (obecnie pputkownik); pasazerem byt me-
chanik sierz. Widawski. Po wyladowaniu, i to bardzo
trudnym, obok budynkéw koszarowych zaloga udala
sie do miasta, gdzie dopiero dowiedziata sie o istnieniu
dobrego lotniska, dokad niebawem poSpieszyta. Ppor.
Krajewski informowat, ze mimo fatalnej pogody mjr.
Serednicki zadecydowal dzi§ rano start 4 samolotami,
przy czym jednym miat sam pilotowaé¢, na drugim le-

ciat dowddca eskadry por. Jurkiewicz, na trzecim — no-
woprzybyty pilot do 4 eskadry, por. Werminski, a na
czwartym samolocie leciat ppor. Krajewski. Przypu-

szczano wiec, ze jeszcze pod wiecz6r tegoz dnia, mimo
ztej pogody, wyladujg i pozostate samoloty.

Pod wieczdr tego samego dnia Wilno znalazto sie
w Kkrytycznej sytuacji, albowiem oddziaty bolszewickie
poczety okrgza¢ Wilno od potudnia, wychodzac na kie-
runek lotniska w Porubanku. Brak odwodéw polskich
pogarszat te sytuacje. Totez, gdy pod wieczér tego dnia
na lotnisku w Porubanku wylagdowat samolot, z zatoga
porucznik Jurkiewicz — major Serednicki, odgtosy ka-
rabind6w maszynowych dawaty sie juz dobrze styszeé.
DowiedzieliSmy sie wtedy, jaki los spotkat samoloty,
ktére startowaly z Biategostoku: major Serednicki Ig-
dowat przymusowo obok Wotkowyska i skapotowat;
porucznik Werminski zmuszony byt lgdowaé¢ na lotni-
sku w Lidzie, trafit na cze$¢ zabagniong i skapotowat.
Ponownie wiec w 4. eskadrze ilos¢ samolotow zmniej-
szyta sie do dwoch.



Po zameldowaniu sie w sztabie pierwszej dywizji
Legionéw major Serednicki otrzymat rozkaz, by wobec
niepewnej sytuacji, szczeg6lnie na kierunku Porubanka,
natychmiast zatadowat eskadry na transport kolejowy
i odjechat na razie w kierunku do Jaszun, gdzie miat
czekaé dalszej decyzji.

W nocy podstawiono eszelon kolejowy; ze smutkiem
zotnierze tadowali ponownie wielkie skrzynie, zabierali
swe rzeczy z dos$¢ dobrze juz urzadzonych koszar. Calg
noc stychaé byto w poblizu strzelanine. Pporucznik Kra-
jewski miat z rana wystartowa¢ z placu ¢éwiczen w Wil-
nie i wylagdowa¢ na lotnisku w Porubanku, gdzie
miat otrzymaé dalsze rozkazy. 0 godzinie 5 nad ra-
nem eskadry byty zatadowane; wszyscy sie tudzili, ze
moment niebezpieczenstwa minie, ze Porubanka nie
trzeba bedzie opuszczaé. Strzelanina zblizata sie co-
raz bardziej i wreszcie pojedyrncze patrole bolszewic-
kie poczely sie ukazywa¢ daleko na wschodnim skraju
lotniska.

Wtedy dopiero major Serednicki nakazat odjazd
eszelonu. Przedtem mialy startowa¢ obydwa samoloty
Jurkiewicza i Krajewskiego, a wobec tego, ze start byt
na wschod dostaty one dobrag porcje ognia sowieckiego
z ziemi. Tuz przed odjazdem eszelonu na Porubanek
przybyta lokomotywa wraz z dwoma wagonami; byta
to kompania piechoty poznaniakéw, dowodzona przez
mtodego pporucznika z bytej armii niemieckiej, co sie
rzucato w oczy. Spokojnie wylagdowat on swych ludzi,
rozsypat w tyraliere i skierowat ich we wschodnim Kkie-
runku. Eskadry tymczasem odjechaty do Jaszun, gdzie
stanetly, oczekujgc na dalsze decyzje z Wilna. Pporucz-
nik Krajewski poleciat do Lidy, gdzie wylagdowa}l; po-
rucznik Jurkiewicz zmuszony byt do lgdowania obok
Jaszun, gdyz zatart mu sie silnik. Oto juz z 4 samolo-
téw eskadry pozostat zaledwie jeden czynny!

Niedtugo trwat postéj w Jaszunach. Pod wieczér
tego dnia sytuacja tak sie zmienita, ze eskadre odwo-
tano do Porubanku; nazajutrz wiec ponownie praco-
wano nad zainstalowaniem sie w niedawno opuszczo-
nych koszarach. Gorzej przedstawiata sie sprawa z sa-
molotami; na szczeScie przybyto dwa samoloty pierw-
szej eskadry, tacznie wiec dysponowano trzema samo-
lotami do pracy bojowej, ktéra w tym okresie byta bar-
dzo konieczna dla nielicznej i rozrzuconej na szerokim
froncie pierwszej dywizji Legiondw.

Dokonywano wiec rozpoznan, polaczonych zawsze
ze zrzuceniem kilku bomb; byto to nie tylko wynikiem
rozkazu, lecz ,przywilejem4l obserwatora.

Pozostawiony w Wilnie transport eskadry sowieckiej
wraz z dwoma samolotami stat sie wprost dobrodziej-
stwem. Samolot mysliwski Nieuport przydzielit major
Serednicki do 4. eskadry, gdyz porucznik Jurkiewicz
byt niejako ,specjalistall od latania na tym typie; sa-
molot Anasal dostat sie pierwszej eskadrze, albowiem
Pporucznik Pawlu¢ byt bodaj ze jedynym z pilotow
polskich, ktérzy znali i lubili ten typ samolotu. Latwiej
byto zdobyé samolot mysliwski, niz go zmontowac:
° montazu samolotu mysliwskiego nikt w 4. eskadrze
me miat najmniejszego pojecia. Montowat go wiec na
°ko $. p. szef mechanikéw Ceiman z niemieckiej armii,
dawat mu ,wskazowkill porucznik Jurkiewicz, ktdry
miat go oblatywa¢. Mozna wiec sobie wyobrazi¢, z jakim
niepokojem obserwowano pierwszy start mys$liwskiego
samolotu, ktdry jednak udat sie dobrze.

Wobec matej ilosci samolotow w 4. eskadrze major
Serednicki postanawia odebra¢ dwa samoloty 11. eska-

drze, ktora zostata w Bialymstoku i ktéra je w miedzy-
czasie tam otrzymata. Byto to tym wiecej konieczne,
ze do Wilna przyjechato 3 nowych pilotow: por. Will-
man, por. Werminski i sierzant Kominkowski.

W dniu wiec 29—30 kwietnia pierwsza grupa lotni-
cza, przydzielona do I. dywizji Legionéw generata Smi-
gtego-Rydza, przedstawiata sie do$¢ okazale, albowiem
dysponowata ogotem okoto 8— 10 samolotami, co praw-
da nieuzbrojonymi, lecz mogacymi doraznie zabierac
bomby i dokonywac niezbyt dalekich rozpoznan.

Zadania stawiane podéwczas lotnictwu nie byly zbyt
trudne: dotyczyty rozpoznan przewaznie dwoch kierun-
kéw, jednego wzdtuz linii kolejowej na Dzwinsk, mniej
wiecej do wysokosci stacji Ignalino; drugi kierunek —
wzdtuz linii kolejowej Wilno—Motodeczno, az do sa-
mego Motodeczna. Je$li cliodzi o bombardowanie, to
wyrazny cel stanowity na razie stacja kolejowa Zalesie
(gdzie jakoby znajdowatl sie jaki$ bolszewicki sztab)
i stacja kolejowa Motodeczno, gdzie bylo dos$¢ duzo
transportow na stacji. Aczkolwiek kierunki rozpoznan
byty dos¢ tatwe, jednak technika rozpoznania byla
trudna; podéwczas zaréwno po jednej jak i drugiej stro-
nie dziataty stosunkowo nieliczne sity, rozrzucone na
duzych przestrzeniach; nalezato wiec nie ogranicza¢ sie
do wyszukiwania ,wiekszychll skupien, ktérych w ogole
nie byto, lecz skrupulatnie notowa¢ ruchy najmniej-
szych nawet oddziatow, taborow. Wymagato to latania
niskiego, bardzo nawet niskiego, bo zazwyczaj nie prze-
kraczajgcego 500—600 m, gdyz w przeciwnym razie
przywozito sie zupeinie negatywne meldunki, albowiem
z wielkich wysokoSci drobnych oddziatow nie mozna
byto zauwazy¢. Ze wzgledu na dwczesny stan obrony
przeciwlotniczej z ziemi, takie niskie latanie byto dos¢
bezpieczne; jedynie stacja Zalesie byta broniona przez
karabiny maszynowe i dwa dziata polowe, ktére strze-
laty tak ,dobrzell e dodawaly otuchy zatodze samo-

lotu. Lotnictwa w tym okresie Sowiety nie posiadaty
zadnego :— przynajmniej nie ukazywato sie ono na
froncie.

Dwa tygodnie pracy bojowej szybko uptynety; okoto
10 maja na rozkaz 6wczesnego dowddcy frontu litewsko-
biatoruskiego generata Szeptyckiego — czwarta eskadra
lotnicza musiata, niestety, opusci¢ gosScinne Wilno i prze-
nies¢ sie na lotnisko do Lidy dla obstugiwania sztabu
frontu. Przypadt jej wiec w udziale zaszczyt ,odnawia-
niall pozostatych po Rosjanach lotniczych koszar i han-
garow, ktére po dzi$ dzien stanowig siedzibe putku lot-

niczego.

Koniec walk o Wilno dla czwartej eskadry mi-
nat; jej zainteresowaniem bedzie odtgd kierunek na
Minsk.

M. R.



Na tamach zagranicznej prasy fa-
chowej i codziennej trwa zywa wy-
miana zdah na tematy lotnicze
i zwigzane z tym zagadnienia takty-
ki lotniczej, uzbrojenia itd.

Autorzy, przewaznie znani fa-
chowcy, starajg sie przewidzieé, jak
w przysztosci bedzie dziata¢ lotnic-
two, i w jaki sposéb trzeba je zwal-
czaé, aby zapewni¢ sobie zwyciestwo.

W dyskusjach tych nieposlednig
role odgrywa kwestia lotnictwa my-
Sliwskiego, jako jednego z najlep-
szych narzedzi czynnej obrony prze-
ciwlotniczej.

Poniewaz aktualno$¢ tych zagad-
nien nic nie traci na sile, o ile cho-
dzi o obronno$¢ kraju, dlatego war-
to sie zapoznawaé z przejawami ob-
cej oryginalnej mysli w tej dziedzinie.

Bardzo oryginalnie zagadnienie to
ujgt kpt. Macmillan, znany pilot
angielski z wojny S$wiatowej, a poz-
niej pilot-szef jednej z najpowaz-
niejszych fabryk samolotéw w Anglii,
na tamach czasopisma lotniczego
»Flight”.

Oddajemy zatem gtos kapitanowi
Macmillan.

Twierdzg, ze historia sie powtarza.
Czy lotnictwo wojskowe nie powta-
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rza do pewnego stopnia historii roz-
woju taktyki wojny morskiej? Przed
stu laty byto zwyczajem marynarki
wojennej podptynac blisko do prze-
ciwnika i z boku wali¢ kartaczami
oraz silng amunicjg (kule otowiane)
z armat o matej szybkosci strzatu.
To mozna poréwna¢ z walkg po-
wietrzng w pierwszych dniach woj-
ny, kiedy przeciwnicy lecieli obok
siebie i ostrzeliwali sie wzajemnie
z matej odlegtosci przy pomocy ka-
rabindw i rewolwerow.

Z powstaniem maszyn parowych
i broni strzelniczej o wiekszej szyb-
kosci oraz pociskdw eksplodujacych
zmienity sie warunki prowadzenia
wojny. Walki odbywaty sie z wiek-
szych odlegtosci, a okrety musiaty
by¢ opancerzone, aby uodpornié¢ sie
przed wiekszymi, szybszymi i sku-
teczniejszymi pociskami.

Walka lotnicza w krzywiznach, po-
legajgca na manewrze powietrznym
byta nastepstwem uzbrojenia i spe-
cjalnych warunkéw, w jakich praco-
waty samoloty.

Omoéwmy najpierw warunki. Ci,
ktérzy w czasie wielkiej wojny byli
lotnikami wiedzg bardzo dobrze, ze
dziatalno$¢ lotnictwa nie byla wia-
Sciwg dziatalnoscig broni powietrznej.

Lotnictwo stanowito sity pomocnicze
armii i cala jego dziatalno$¢ stala
w $cistym zwigzku z wymaganiami
dowoddcy armii lgdowej.

Warunki pracy lotniczej nie na
wszystkich frontach byty jednakowe,
dlatego dziatalno$¢ lotnictwa w Me-
zopotamii, Salonikach i Palestynie
byta wiecej zblizona do przysztosci,
anizeli na froncie zachodnim i wio-
skim. Front zachodni by}t ojczyznag
walki lotniczej w krzywiznach (jest
to manewr polegajacy na tym, ze
przeciwnicy starajg sie wzajemnie
drogg odpowiednich wirazy i krzy-
wizn tak sie usadowi¢ swoim samo-
lotem za samolotem przeciwnika, ze-
by samemu nie znalez¢ sie pod ob-
strzatem, a przeciwnie moc zestrze-
lic wrogi samolot, od strony jego ka-
téw martwych).

Powo6d tego stanu rzeczy nie lezat
tak bardzo w uzbrojeniu, lecz w wa-
runkach, w ktorych dziatato lotnic-
two. Wojna rozwlekta sie na 4-letniej
przestrzeni czasu. Zgodnie z potrze-
bami armii dziatalno$¢ lotnictwa
obejmowata: rozpoznanie, fotografo-
wanie z powietrza, wstrzeliwanie ar-
tylerii i bombardowanie, przystoso-
wane do wymagan operacji ziem-
nych. Do tych zadah uzywano samo-



lotbw odnos$nych rodzajéow lotnic-
twa, przewaznie bez ostony bezpo-
Sredniej samolotow mysliwskich. Na
ziemi toczyly sie zawziete wielkie
walki, ktére jednak dla unoszacych
sie w powietrzu lotnikéw nie miaty
wiekszego znaczenia, albowiem teren
walk mogt byé przekroczony w ciggu
kilku minut nawet przez Owczesne
powolne samoloty.

Samoloty mysliwskie po stronie
niemieckiej byly przewaznie jedno-
siedzeniowe. Niemcy nie uzywali dwu-
rdzeniowych, jak Anglicy (Vickers
Fighter, F. E., Bristol Fighter) tyl-
ko samoloty mysliwskie jednosiedze-
niowe w rodzaju Fokker, Albatros
i inne. Niemieckie samoloty mySliw-
skie jednosiedzeniowe miaty za zada-
nie przeszkadza¢ w dziatalnosdci sa-
molotom angielskim, pracujgcym nad
Frontem. Z tych wzgledéw angielskie
eskadry mySliwskie dostaty polece-
nie, aby w lotach patrolowych zwal-
cza¢ gtéwnie mysliwcow niemieckich,
przez co miato sie umozliwi¢ dzia-
talnos¢ wieloosobowych samolotéw
angielskich.

Oczywiscie, ze operacje angielskie-
go lotnictwa mysliwskiego obejmo-
waty takze i zwalczanie wieloosobo-
wych samolotéw niemieckich, wspot-
pracujgcych z wojskami lagdowymi.

Gdy latatem na dwusiedzeniow-
°u — mowi kapitan Macmillan —
zauwazytem, ze mysliwcy niemieccy
dawali pierwszenstwo atakowi w lo-
cie z goéry i z dotu. Metoda walki
w krzywiznach, w plaszczyznie po-
ziomej byta przewaznie narzucona
Niemcom przez pilotdw angielskich.
Gdy rozpoczeta sie walka w krzywi-
znach, to préba wyjscia z niej przez
Jot nurkowy lub wznoszacy byta nie-
bezpieczna, ze wzgledu na stwarza-
nie swoim samolotem dogodnego ce-

1 <ila strzatu nieprzyjaciela.

W wiekszosci angielskich eskadr
niy$liwskich przyswojono sobie tak-
tyczng metode walki w krzywiznach,
Poniewaz wyzsza strategia narzucata
t8§ metode, jako naturalne nastep-
stwo oOwczesnych warunkéw wojny.
Gzasem wynikato to takze z uzbroje-
nia? (jak np. u Clerget Camels).

Przyjecie zasady, ze walka w krzy-
wiznach jest klasyczng formag walki
powietrznej mogtoby nastapi¢ tylko
pod takimi warunkami, ktéreby wy-
kazaty podobienstwo do warunkéw
Panujacych na froncie zachodnim.
Jest wielkie pytanie, czy te warunki
kiedykolwiek powrdocg. W waojnie
Swiatowej samolot mysliwski byt pa-
nem przestworzy, poniewaz umozli-
wiat dziatalno$¢ armii lgdowej, wspo-
IPaganej przez samoloty innych ro-
zajow lotnictwa. Dzi$ juz stanowi-

sko samolotu mysliwskiego nie da sie
nadal utrzymaé na tym poziomie.

Na dtugo przed tym nim nieprzy-
jacielskie armie lgdowe zakorczg
zmagania wojenne, wojna moze by¢
rozstrzygnieta przez sity powietrzne
przeciwnikéw. Szybkos$¢, zwrotnosé
i no$no$¢ nowoczesnych samolotow
bombardujagcych moze przeistoczy¢
geografie bez koniecznos$ci zastosowa-
nia wielkich dziatan wojennych na
lagdzie i morzu. Gtdwng bronig dnia
dzisiejszego jest samolot bombardu-
jacy. Lotnictwo bombardujgce moze
wnie$¢ pozoge wojenng przy pomocy
bomb wybuchowych, zapalajgcych
i gazowych na kazdy teren do ktére-
go siegnie. Panem przestworzy jest
dzi$ samolot bombardujacy.

Przed 18—20 laty olbrzymie armie
rozlokowanie od morza Po6inocnego
do granic Szwajcarii nie mogty prze-
szkodzi¢ bombardowaniu Londynu
i innych miast brytyjskich przez lot-
nictwo niemieckie. Posiadanie naj-
wiekszych flot wojennych $wiata nie
mogto zmieni¢ biegu wydarzen.

Jest prawda, iz Zeppeliny doznaty
porazki przez szybko rozwijajgce sie
samoloty i czesciowo przez warunki
atmosferyczne, jednak w ich miejsce
przyszty samoloty olbrzymy, Kktore
zostaly zaprzegniete do rydwanu woj-
ny. Rosngce sity obronne w postaci
dziat i samolotow odegraty wielka
role w obronie przeciwlotniczej, ale
daleko wieksze zastugi powstrzyma-
nia atakéw niemieckich na wybrzeza
Anglii miaty ,brytyjskie samodziel-
ne sity powietrzne“. Chociaz sktada-
ty sie one tylko z 9 dywizjonéw bom-
bardujgcych, to jednak ich bomby
byty doskonalg przeciwbronig o wiel-
kim znaczeniu odwetowym i repre-
syjnym. Gdyby wojna trwata dalej,
to samoloty angielskie zaatakowaty-
by Berlin z powietrza, co mialoby
bardzo duze znaczenie.

Przysztosé, przed ktorg stoimy
obecnie, jest oddalona od tej widow-
ni czynnych operacji lotniczych o 18
lat. W miedzyczasie nastgpito wybit-
ne udoskonalenie samolotéw bom-
bardujacych. Zasieg, szybko$¢ i nos-
nos¢ poszty mocno naprzéd. Catko-
wicie metalowa konstrukcja uodpor-
nia daleko wiecej nowoczesny samo-
lot bombardujgcy od jego poprzed-
nika. Rozwd0j sztuki latania, nauki,
wynalazczosci, zastosowanie przyrzg-
dow do lotu na $lepo i automatycz-
nego pilotazu pozwalajg samolotowi
bombardujacemu dziata¢ w warun-
kach atmosferycznych takich, ktore
nie tak dawno wykluczaty w ogole
mozliwos$¢ latania.

Jaka zatem jest rola samolotu my-
$liwskiego w tych tak zdecydowanie

zmienionych warunkach? Z latajgce-
go ostrza lancy, ktora atakiem w po-
wietrzu otwierata droge dla samolo-
tébw pracujacych na rzecz wojsk lg-
dowych, samolot mys$liwski stat sie
obecnie bronig defensywng, przezna-
czong na zapore dla samolotu bom-
bardujgcego, aby go niedopusci¢ do
osiggniecia celu. Praca pilota mysliw-
skiego jest dzi$ znacznie ciezsza niz
dawniej. Musi dziata¢ z wiekszymi
szybkos$ciami i na wiekszych wysoko-
Sciach. Musi atakowa¢ samoloty, kt6-
re ze wzgledu na sposéb budowy
trudniejsze sa do zestrzelenia i kt6-
rych uzbrojenie obronne jest silniej-
sze. Samoloty te mogg niespostrzezo-
ne lata¢ przez chmury i mgty. Nawet
przy wspotpracy ze stuzbag dozorowa-
nia powietrza (aparaty podstuchowe,
tacznos$¢ radiowa z samolotem) sa-
molot mys$liwski moze mie¢ bardzo
duzo trudnosci z odszukaniem w po-
wietrzu samolotéw bombardujacych.
Gdy nieprzyjaciel wreszcie bedzie
widoczny to sposob ataku bedzie za-
lezat od uzbrojenia.

Gdy szybkosci poziome obu samo-
lotow beda mniej wiecej réwne, a sa-
molot mysliwski bedzie posiadat
wiekszg szybko$¢ wznoszenia to i tak
nie bedzie madgt zaatakowaé samolo-
tu bombardujgcego, aby przeszko-
dzi¢ mu w osiggnieciu celu. Bedzie
to mogto nastgpi¢ tylko wtedy, kie-
dy samolot mysliwski bedzie miat
przed atakiem duzg przewage wyso-
kosci, ktdrg wykorzysta na zwieksze-
nie szybkosci przez duszenie samolo-
tu (lot pod ostrym katem do dotu).
Stara zasada duzej szybkosci wzno-
szenia kosztem szybkoSci poziomej
dzi$ juz nie wystarczy. Najwieksza
szybko$¢ pozioma musi sta¢ na pierw-
szym miejscu, je$li samolot mysliw-
ski ma doscigng¢ samolot bombardu-
jacy, aby mu przeszkodzi¢ w bom-
bardowaniu, jeszcze przed osiggnie-
ciem celu.

Przyjmijmy, ze samolot mysliwski
(poScigowy) jest szybszy niz samolot
bombardujagcy. Tu nie chodzi o to,
aby sie nawzajem niszczy¢ w walce
w krzywiznach jak to miato miejsce
we Francji podczas wojny Swiatowej
pomiedzy samolotami mys$liwskimi
obu stron. Samolot bombardujacy
ma do spetnienia nakazane mu zada-
nie. Gdy pilot samolotu bombardu-
jacego zauwazy, ze $cigaja go my-
Sliwey, zwiekszy swag szybko$¢ do
maksimum, aby osiggngé jak naj-
szybciej cel. Tu nie ma miejsca dla
walki w krzywiznie, albowiem do te-
go, aby jg toczyé, potrzeba bedzie wo-
li obydwéch przeciwnikéw. Gdy roz-
nica w szybkosci nie jest tak wielka,
to nie bytoby nic innego do zrobie-



nia dla samolotu poscigowego jak
tylko zaatakowanie z tytu samolotu
bombardujagcego. Przy dwoéch szyb-
kosciach nowoczesnego samolotu my-
Sliwskiego i bombardujacego czas
przeznaczony na strzelanie w ataku
od przodu bedzie tak krdtki, ze wy-
kluczy mozliwo$¢ doktadnego celo-
wania.

Samolot bombardujacy stoi dzi$ na
pierwszym miejscu w kazdym nowo-
czesnym lotnictwie. Liczbowa prze-
waga samolotow mysliwskich podczas
walki jest problematyczna. Chociaz
sita ognia samolotu mysliwskiego
wzrosta, to jednak nie powiekszyta
sie trafnos$¢ strzatdow. Trafnos$c¢ ta je-
szcze moze by¢ mniejsza ze wzgledu
na powiekszong szybko$¢ samolotu
i powiekszenie odlegtosci strzelania.
Wedtug zdania kapitana Macmillan
jest koniecznym stworzenie nowej
taktyki walki, dostosowanej do zmie-
nionych warunkéw. Nowa taktyka
bedzie wymagata nowego uzbrojenia,
przystosowanego do zmienionych wa-
runkéw. Trzeba bedzie dazy¢ do po-
wiekszenia szybkosci strzaléw u ka-
rabindw maszynowych. Gdy szybko-
§ci strzatow uzyskane przez Gerlicha
(1500— 1800 m/s) znajdag zastosowa-
nie w lotniczych karabinach maszy-

nowych to podniesie sie celnos¢
strzatbw  samolotéw  mysliwskich.
Réwniez trzeba zastanowi¢ sie nad

zastosowaniem lekkich pociskéw eks-
plodujgcych w broni lotniczej, po-
niewaz jest to najlepsza droga pro-
wadzgca do skutecznego niszczenia
nowoczesnych samolotow metalowych.
GdybySmy mogli potgczy¢ zwiekszo-
ng szybkos$¢ strzatu Gerlicha z ni-
szczacym dziataniem pociskow eks-
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plodujacych, tobySmy znowu wywo-
tali odmienne warunki, ktére bytly
miarodajne dla prowadzenia wojny
morskiej, o ktorej mowiliSmy na
wstepie tego artykutu. Wtedy byto-
by rzeczg mozliwg atakowanie samo-
lotow bombardujacych przez samo-
loty mysliwskie z wiekszych odlegto-
$ci, z korzyscig dla tych ostatnich.

Przy tych zatozeniach typ samolo-
tu mysliwskiego nie ograniczatby sie
do 1 silnika i 1 miejsca, ale musiat-
by by¢ wielosilnikowy i wieloosobo-
wy, w ktérym wszystko za wyjatkiem
celnosci i sity strzatow, poswigcone-
by byto szybkosci.

Taktyka lotnictwa mySliwskiego,
zaopatrzonego w tego rodzaju nowe
typy samolotdw nie mogtaby by¢ tak-
tyka lotnikéw mySliwskich przeszto-
§ci. Gdy tego rodzaju nowe samoloty
mysliwskie spostrzegg w powietrzu
nieprzyjacielskg formacje, muszg
w locie nurkowym zejs¢ w szeregu je-
den za drugim, aby stanowic¢ jak naj-
mniejszy cel dla nieprzyjacielskich
strzelcow. Gdy w dalszym locie ostat-
nie samoloty nieprzyjacielskiej for-
macji zostang osiggniete, trzeba be-
dzie przelatywa¢ rownolegle do tej
formacji i ostrzeliwa¢ jg pociskami
eksplodujacymi o wielkiej szybkosci
poczatkowej ogniem bocznym. Sku-
tek tego dziatania bedzie daleko wie-
cej niszczacy, anizeli przy obecnie
stosowanych systemach. Zastosowa-
nie takiej taktyki zmusitoby nieprzy-
jacielskie samoloty do lotu w linii
jeden za drugim. To z drugiej strony
zezwolitoby na rozerwanie ich szyku
i wytragcenie z kursu. Gtdwny nacisk
musiatby byé potozony na prace dzia-
tek pokiadowych, poniewaz rozwing-

taby taktyka ognia na boki, a walka
powietrzna upodobnitaby sie do wal-
ki okretow.

Postepy poczynione w budowie sa-
molotéw bombardujagcych nie zna-
lazty odpowiedniego udoskonalenia
w samolotach mysliwskich za wyjat-
kiem szybkos$ci i mozliwosci wzno-
szenia sie. Uzbrojenie samolotu my-
Sliwskiego jest przestarzate, a meto-
da walki wymaga krytyki. Rozwdj
szybkich, wielosilnikowych samolo-
tow mysliwskich, ktéreby byly zdol-
ne do strzelania na boki przy pomo-
cy pociskow eksplodujacych o wiel-
kiej szybkosci poczatkowej, jest pro-
blemem daleko godniejszym do roz-
wazania, anizeli tworzenie rozmai-
tych dotychczasowych szybkich samo-
lotéw poscigowych.

*

Jak widzimy z tego, kapitan Mac-
millan widzi przysztos$¢ lotnictwa my-
Sliwskiego w tworzeniu poteznych
wielosilnikowych, szybkich i dosko-
nale uzbrojonych samolotéw mysliw-
skich, obstugiwanych przez kilku lu-
dzi zatogi. Uzbrojenie tego samolotu,
przeznaczonego wytgcznie do zwal-
czania samolotdw bombardujacych
musiatoby sie sktadaé¢ z karabindéw
maszynowych i dziatek lotniczych
o duzej poczatkowej szybkosci i po-
ciskach eksplodujgcych. Taktyka wal-
ki bytaby podobna do walki mor-
skiej, tzn. ze ostrzeliwanie nieprzy-
jaciela odbywatoby sie z wiekszej
odlegtosci ogniem bocznym w czasie
lotu rownolegtego do lotu samolotéw
nieprzyjacielskich. Szyk samolotow
mysliwskich jeden za drugim zezwo-
litby na stworzenie pewnej rozpieto-
§ci ogniowej, a tym samym zmusit-
by formacje bombardujgcg do roz-
luznienia i zmiany szyku dotychczas
stosowanego. Jest rzeczg niewatpliwa,
ze uwagi tu podane o nowych meto-
dach walki powietrznej majg swe
dobre i stabe strony. Nie zmniejsza
to jednak ich wartosci, jezeli chodzi
0 dociekania teoretyczne, ktore kie-
dy$ w pewnym procencie mogg zna-
lez¢ i praktyczne zastosowanie. Lot-
nictwo rozwija sie tak szybko i czyni
tak wielkie postepy na polu techniki
luzbrojenia, ze wiele rzeczy wydaja-
cych sie nam dzi$§ niemozliwymi,
urzeczywistni sie nieraz w krotszym
czasie, niz to przewidujemy.

W iecznie twoércza mysl ludzka szu-
ka owych rozwigzan, nowych sposo-
béw walki, ktéreby zapewnity prze-
wage w powietrzu nad nieprzyjacie-
lem, a tym samym bezpieczenstwo
dla swego kraju.

Adam Wojtyga



SPORT SPADOCHRONOWY W AMERYCE

Utarto sie zdanie, Zze ojczyzng
sportu spadochronowego jest Rosja
Sowiecka. Tymczasem jest ona na
tym polu tylko nasladowczymi} Sta-
néw Zjednoczonych A. P., gdzie
sport powyzszy zostat zapoczgtkowa-
ny i gdzie, je$li chodzi o racjonalne
metody szkolenia, stoi na najwyz-
szym poziomie.

Jak wszystko w Stanach Zjedno-
czonych A. P., kraju o nieograni-
czonych niemal mozliwosciach i bo-
gactwach, tak i sport spadochrono-
wy prowadzony jest ,po amerykan-
sku": z niebywatym rozmachem i na-
ktadem $rodkéw materialnych.

Poniewaz na polu rozwoju sportu
spadochronowego znajdujemy sie do-
piero w fazie poczatkowej, a posia-
damy wszelkie warunki, by ten piek-
ny i potrzebny z roéznych wzgledéw
sport rozwingt sie w Polsce w spo-
s6b nalezyty, zapoznanie sie z ame-
rykaAskim systemem szkolenia, oraz
z przyrzadami szkolnymi moze miec
dla nas pierwszorzedne znaczenie.

Przede wszystkim nadmieni¢ nale-
zy, ze Amerykanie traktujg sport
spadochronowy nie tylko jako po-
tezny czynnik wychowawczy, lecz
rébwniez jako nieodzowne przed-
szkole dla personelu latajgcego, oraz
baze wyszkoleniowa dla oddziatow
Apiechoty powietrznej".
bowiem w przysztej wojnie tzw. de-
santow lotniczo-spadochronowych li-
czg sie w Ameryce coraz powazniej
i dzi$ juz prowadzona jest tam wy-
tezona praca dla przygotowania jak
najliczniejszych kadr dla oddziatow
desantowych.

Wyszkolenie przygotowawcze w
sporcie spadochronowym w Stanach
Zjednoczonych A. P., prowadzone
nadzwyczaj metodycznie, podzielone
Jest na cztery fazy, z ktorych kazda
obejmuje szereg ¢wiczen na wiezach
spadochronowych.

Uo szkolenia przygotowawczego
Wykorzystywane sg wieze spado-
chronowe roznych typdéw, siegajace
do 76 metrow.

| faza szkolenia obejmuje skoki
ze spadochronem, jednak bez nauki
ladowania.

Il faza — to opadanie na otwar-
tym spadochronie z nauka Igdo-
wania.

Il faza — wolne opadanie z o-
twartym spadochronem nie umoco-
wanym do linki.

IV faza — obejmuje skoki ze zio,
zonym spadochronem i otwieranie
spadochronu po przebyciu juz przez
skoczka pewnej przestrzeni.

Z uzyciem,,
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| faza ma na celu usuniecie u ucz-
nia uczucia strachu, oraz niepew-

nosci co do nalezytego dziatania
spadochronu. Z chwilg gdy strach
zostanie u ucznia przezwyciezony

i ciekawo$¢ w odniesieniu do tego
co nastgpi zaspokojona, rozpoczyna
sie normalne szkolenie. Wieza odpo-
wiednio wysoka (50—70 m) zakon-
czona jest u go6ry krzyzakiem. Od
krzyzaka idag do ziemi cztery stalo-
we linki prowadzace. Duzy spado-
chron, daleko wiekszy od normal-
nego, umocowany jest swym obrze-
zem na pier$cieniu usztywniajgcym,
ktory utrzymuje spadochron w sta-
nie otwartym. Pierscien zaczepiony
jest do linek prowadzacych, po kté-
rych przesuwa sie swobodnie w goére
i na dot, uniemozliwiajac odchyla-
nie sie spadochronu i ewentualne
rzucenie go sitg wiatru na konstruk-
cje wiezy.

Spadochron w go6rnej swej czesci
zaczepiony jest o hak windy, ktéra
wcigga go za pomocg linki do gory.

Do spadochronu podwieszona jest
kotyska (trapez), w Kktdrej umie-
szcza sie uczeA wraz z nogami, po
czym, po zabezpieczeniu go pasami,
unoszony bywa wraz ze spadochro-
nem do potozenia gornego.

Zwolnienia spadochronu z haka
dokonuje albo sam uczen, albo od-
bywa sie to automatycznie. Zwolnio-
ny spadochron napetnia sie powie-
trzem i opada na dot (rys. 1).

Przed osiggnieciem ziemi reakcja
gwattownego spadania tagodzona jest
przez specjalne urzadzenie hamujg-
ce. Nogi ucznia podczas tego rodza-
ju ¢éwiczen nie moga uderzy¢ o zie-
mie.

Po pierwszej takiej operacji uczen
od razu zdaje sobie sprawe, ze spa-
dochron jest stale otwarty i dlatego
nie moze zawie$é. Poza tym uczen
nabiera przekonania, ze opadanie
na spadochronie nie powoduje zad-
nego przykrego uderzenia na dole.

Po kilku takich ¢wiczeniach uczen
zaczyna ocenia¢ szybko$¢ opadania,
oraz zdawac¢ sobie sprawe, kiedy do-
tknatby ziemi, gdyby nie siedziat

w kotysce, lecz zawieszony byt na
szelkach.

| faza szkolenia — to doskonata pro-
paganda sportu spadochronowego.

Wieze typu, jaki przedstawia rys. 2,
znajdujg sie w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. w miejscach rozrywko-
wych. Za drobng optatg kazdy moze
opusci¢ sie na spadochronie. O wiel-
kiej frekwencji S$wiadczy fakt, ze
w ciggu 1935 i 1936 r. korzystato

Ilys. 1. Wieza rozrywkowa w Chicago

z wiezy w Chicago 100.000 os6b
w wieku od 3 do 70 lat, przy czym
nie byto ani jednego wypadku.

W |1 fazie uczen uczy sie ladowac
na wiasne nogi, przerabiajac podob-
ne éwiczenia, jak w | fazie, z tg jed-
nak réznica, ze kotyska (trapez) zo-
staje zastgpiona przez normalne szel-
ki spadochronowe, ktére umozliwia-
ja ladowanie juz na ziemie i ktdre
absorbujg wstrzas i uderzenie (rys. 1).
Nalezy zaznaczy¢, ze i w tej fazie
(1) do éwiczen uzywany jest spado-
chron daleko wiekszy od normalne-
go, a wiec opadajacy ze stosunkowo
™ JJ'. L "

111 faza szkolenia. Spadochron uwolni! sie
od pierscienia i opada strobodnie



matg szybkoscig. Spadochron swym
pierécieniem przesuwa sie wzdiuz
4 linek prowadzacych.

W 111 fazie szkolenia znajduje za-
stosowanie wieza, zakonczona u goéry
obracalng konstrukcjg, co umozliwia
jej obroét o 360°.

W ten spos6b umocowany spado-
chron moze by¢ zawsze zwrdcony
w kierunku wiatru, co zapobiega je-
go rzuceniu na wieze (rys. 3a).

Linek prowadzacych wieza tego
typu nie posiada. Linka, do ktdrej
doczepiany jest spadochron, przerzu-
cona jest przez blok umocowany
u gory i jest takiej diugosci, ze po-
zwala na zaczepianie spadochronu
w pewnej odlegtosci od wiezy.

Do ¢wiczen uzywany jest spado-
chron duzycli wymiarow. W gornej
swej czesci doczepiany bywa do lin-
ki za pomocg haku, za$ obrzeze spa-
dochronu do metalowego pierscienia
za pomocg specjalnych zatrzaskow.
Pierscien ze swej strony przymoco-
wany jest do linki za pomocg uzdy
(rzemieni) rys. 3b. Po zalozeniu
obreczy i doczepieniu szelek ucznia

14

Rys. 2. 1ill fazy
szkolenia. W 11 fa-
zie kotyska zasta-

piona szelkam i

Rys. 3.
szkolenia. Pod-

111 faza

cigganie spado-
chronu z uczniem

do géry

do spadochronu, uczen wraz ze spa-
dochronem podciggany jest do poto-
zenia goérnego wiezy.

Na dany znak uczen zwalnia spa-
dochron z haku (lub nastepuje to
automatycznie), spadochron w stanie
otwartym zaczyna opadaé, przecho-
dzac wewnatrz pierscienia, ktory po-
zostaje u gory rys. 3b. Wypetniony
powietrzem spadochron opada z wia-
trem zupetnie swobodnie na ziemie
( a wiec nie na lince). Instruktor
oczekuje na ucznia w przypuszczal-
nym miejscu ladowania, udzielajac
mu wskazéwek. Podkresli¢ nalezy,
ze mamy tu do czynienia z zupet-
nie swobodnym opadaniem spado-
chronu.

W trakcie dalszych éwiczeh od spa-
dochronu duzego przechodzi sie stop-
niowo do coraz mniejszych i wreszcie
do normalnego. Pierwsze ¢wiczenia
wykonywane bywajg przy stabym
wietrze, nastepne przy coraz silniej-
szym.

Przechodzimy do 1V fazy szkole-
nia. Bardzo wiele wypadkéw zdaza-
to sie z tej przyczyny, ze skoczek
otworzyt spadochron zbyt wczesnie
i tym samym powodowat jego zacze-
pienie sie o samolot.

Szkolenie w 1V fazie ma na celu
nauczenie skoczka otwierania spa-
dochronu w okreslonym momencie,
po oddaleniu sie od samolotu na
pewna odlegtosc.



Szkolenie odbywa sie na wiezy po-
siadajagcej linki prowadzace. Uczen
z nalozonym na niego normalnym
spadochronem plecowym wciggany
jest do szczytu wiezy rys. 4a.

Na dany znak uczeri zostaje odcze-
piony, i spada z wzrastajgcg szybko-
Scia. Po przeleceniu 22,8 m skoczek
w kazdym czasie moze szarpnaé za
linke zrywajacg i tym samym otwo-
rzy¢ spadochron rys. 4b. Spadochron
natychmiast rozwija sie i napeinia
powietrzem, dzieki temu, ze do 4 li-
nek prowadzacych wiezy doczepione
sg linki umocowane do obrzeza spa-
dochronu. Jezeli skoczek nie pocig-
gnie za raczke spadochronu (linke
zrywajacg) — wchodzi w gre samo-
czynny bezpiecznik, ktéry spowodu-
je otwarcie sie spadochronu i zapew-
ni normalne ladowanie.

W IV wiec fazie skoczek uczy sie
otwiera¢ spadochron nie natychmiast
Po skoku, a po pewnym czasie,
wstrzags spowodowany otwarciem sie
spadochronu i lgdowaniem amorty-
zowany jest nie przez ciato ucznia,
a za pomoca specjalnych szelek, kt6-
re zresztg dzi$ sa juz w wyposaze-
niu lotnictwa amerykanskiego.

*

Przytoczone wyzej sposoby szko-
lenia w Stanach Zjednoczonych A. P.
skoczkéw spadochronowych z punk-
tn widzenia metodyki, przewyzszajg
wszystko, co obserwujemy na tym

Rys. 4b. 1V faza
szkolenia. Mo-
ment otwierania

sie spadochronu

Rys. 4a. IV faza
szkolenia. Sko-
czek Znatozonym

sa_ad’ochronem

przed skokiem

polu w panstwach europejskich. Na
uwage zastuguje solidny i pomysto-
wy sprzet wyszkoleniowy, a zwia-
szcza imponujacej wysokoSci wieze
spad’och'ronowe, z Ktdrych ,,skToki

w swej idei zblizone sg do rzeczywi-
stych skokéw z samolotdw. Piszemy
stowo: skoki w cudzystowie, gdyz
wiasciwie uczen z amerykanskiej wie-
zy nie wykonuje skoku, tak jak ma
to miejsce np. u nas. Po prostu uczen

Ameryce windowany jest do gory,
po czym odczepiony opada na spa-
dochronie.

Nie rzuca sie wiec z gory na dot
dobrowolnie, przezwyciezajgc uczu-
cie strachu i wyrabiajgc w sobie zdol-
nos¢ do ryzyka, oraz wiare w siebie.
Nie zachodzi wiec konieczno$¢ wyko-
nania skoku, co jest czynnikiem ujem-
nym w idei wiez amerykarskich.

Rzeczg znamienng jest, ze budowg
wiez zajmujg sie b. powazne firmy,
jak np. ,,American Armament Corpo-
ration* w New Yorku, ktéra rozwig-
zata konstrukcje wiez wyzej poda-
nych.

WI. Chojnacki
mjr dyply,;
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LOTT. STANISLAWOW-SZKOLA LOTNICZA

L. O. P. P. otwiera nowg szkote
lotniczg. Z ramienia Komitetu Zwir-
ki i Wigury przy Zarzadzie Gtéwnym
L. 0. P. P. lece do Podlaskiej Wy-
Iwérni Samolotéw, by 10 nowiutkich,
»prosto spod stempla¥4 Erwudziakéw
odebrac i z pomocg kolegow $laskich
odstawi¢ do Stanistawowa.

Te dziesie¢ maszyn szkolnych wraz
z jedenastg turystyczng 13 —to dar
spoteczenstwa $laskiego, dar robotni-
ka i gornika, pracujgcego w przemy-
stowej, bogatej czesci zachodniej Pol-
ski dla rolniczego i narodowos$ciowo
réznego wojewddztwa stanistawow-
skiego.

Mam troche tremy, czy odpo-
wiedzialne zadanie przyprowadzenia
w porzadku tak pieknego daru do
miejsca przeznaczenia odlegtego od
fabryki o prawie 400 km uda sie po-
mysSinie.

Samoloty we Lwowie przed hangarami

Biata Podlaska — przygotowanie do odlotu

Wiadze cywilne i wojskowe w Stanistawowie
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Mam lecie¢ w pigtek w potudnie,
by zatatwi¢ wszystkie formalnosci
i jeszcze tego samego dnia przygo-
towaé ptatowce do odlotu.

Ostatnie formalnosci rejestracyjne
w Ministerstwie Komunikacji op6z-
niajg godzing odlotu. Wreszcie obta-
dowany ksigzkami poktadowymi mo-
ge startowa¢. Pogoda stoneczna, tro-
che rzuca. Nasza RWD13 niespodzia-
nie nad wydmami piaszczystymi
w okolicach Wawra i Mitosnej na-
biera skokami po kilkadziesigt me-
trow wysokosci.

Przypomina mi to, ze wszak tu-
taj w tej okolicy jest ,szkotka po-
wszechna#t powiedziatbym ,przed-
szkole4t szybowcowe Okregu Stotecz-
nego L. O. P. P. Stronami po hory-
zoncie przechodzg lokalne deszcze,
jest tak jak latem, stonce, termika,
deszcze miejscowe, a gdy sie spojrzy
na ziemie, to wraca si¢ do rzeczywi-
stosci — wszedzie wczesna wiosna.
Ledwo miode listki zazielenity drze-
wa, a po tgkach przy rowach bty-
szczg plamy ztotych kaczencow.

Po 50 minutach lotu lgdujemy
w Biatej. Okazuje sie, ze mimo na-
szych checi i po$piechu nie udato
sie zdazy¢ przed zakonczeniem pra-
cy w fabryce.

Prowincja wcze$niej wstaje od
Warszawy, wczesniej tez konczy swe
codzienne zajecia. Goscinny klub lot-
niczy P. W. S. zajmuje sie przez
swych mechanikéw naszym ,ruma-
kiem podniebnym#4 my sami idzie-
my na poszukiwanie strawy cielesnej
dla siebie.

Tego samego dnia odbywa sie w fa-
bryce posiedzenie zarzadu i rady
nadzorczej P. W. S., totez nasza ma-
szyna przylatujgca z Warszawy wy-
wotata przedstawicieli fabryki i kon-
troli wojskowej na spotkanie. Okaza-
to sie, ze oczekiwany byt jeden z wyz-
szych wojskowych, ktéry tez w pare
chwil po nas przyleciat.

W towarzystwie przemitego pana
kpt. Z. spedzamy pare godzin na pod-
wieczorku i mitej pogawedce.

W Biatej zdarzyt nam sie dos¢ cze-
sto zresztag w lotnictwie spotykany
wypadek, a mianowicie: idac przez
lotnisko, spotykamy znanego szybow-
nika Iwowskiego inz. Baranowskie-
go, ktéry przyleciat wiasnie przed
chwilg z Lublina. Uméwilismy sie na
spotkanie we Lwowie w Aeroklubie.

Nie spodziewaliSmy sie, ze randka
ta bedzie poczatkiem catego szeregu
nastepnych, w coraz to innym mie-
Scie. W niedziele spotykam go w Sta-
nistawowie, w poniedziatek w War-

Pierwsza RWD 8 Ilgduje w Stanistawowie

szawie, gdy wiasnie konczyt pierwszy
etap swej podrézy poslubnej — my-
$le, ze w najblizsza niedziele spot-
kam go w Wilnie, bo i tam jego i mo-
je zamiary kierujg nasze drogi.

Wczesnym rankiem dnia nastepne-
go w towarzystwie p. kpt. Z. dogla-
dam przygotowania maszyn do lotu.
Pogoda juz z wieczora zaczeta sie
psué. Zbiera sie na deszcz. Moi Sla-
zacy S$pig snem sprawiedliwych do
godz. 8. Dopiero na 9 majg by¢ na
lotnisku. Droga z Katowic kolejg dla
ludzi powietrza nie jest ani mita,
ani wygodna. Przed dziewiatg wszyst-
ko gotowe. Krétka odprawa, wspdl-
na fotografia wraz z catym zarzadem
fabryki i maszyny kolejno startujg
do Lwowa. Zaraz po starcie gubig sie
w deszczowej zastonie. Deszcz drob-
ny z chwilowymi przeja$nieniami nie
psuje humoréw.

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

Lecimy nisko, 100 m, czasem tro-
che mniej, czasem wiecej. Okolice
Biatej w Kierunku na Lwow sg mo-
notonne i mato urozmaicone.

Gdzie$ na lewo od trasy przez mgte
deszczowg dymig jakie$ kominy — to
Wiodawa. Teren sie. podnosi, Szosa,
gorki i miasto wieksze — to Chetm
z duzg czerwong kolonig urzednicza.
Wi iatr mamy prawie tylny. Szybko$¢
trzynastki dochodzi do 180 km/godz.
Teren wecigz sie podnosi, pojawiajg
sie coraz czesciej piekne lasy debo-

Budynek portowy w Stanistawowie



Piloci $lascy

we. Brak im zielonosci, chociaz woko-
fo juz taki wabig szmaragdem trawy.
Rozpogadza sie, stronami wiszg czar-
ne firanki deszczu.

Wypatrujemy naszych maszyn, kto-
re powinniSmy dogania¢ i ming¢ po
drodze.

Mimo zupetnie dobrej widocznosci
nigdzie zywej duszy. Za to na ziemi
nasz samolot wywotuje duze ozywie-
nie. Nie to co w Kroélestwie, gdzie
juz prawie nikt nie podnosi glowy
na warkot silnika. Tutaj wybiegaja
dzieci ze szkdt i pedza w kierunku
lecacego platowca.

lle mozna by tu zdziata¢ propa-
ganda lotnicza, ile mozna by zyskaé
cztonkéw dla L. 0. P. P., ilu odna-
lez¢ nowych talentdw konstrukcyj-
nych, pilotow, mechanikéw! Tak, le-
cimy nad potacig kraju, gdzie jeszcze
samochdéd wywotuje duze zaintereso-
wanie, a samolot — ot, szkoda mé-
wi¢ — zeby wyladowat, zjedliby go
samymi oczami.

Coraz bardziej pofaldowany teren
i piekne lasy liSciaste zwiastujg nam
blisko§¢ Lwowa. Wreszcie Sknitéw
pierwsze drogi startowe dla maszyn
komunikacyjnych, najlepiej zagospo-
darowany aeroklub, najweselszy ko-
mendant P. W. lot. i chyba najmilsi,
najblizsi przyjaciele.

Ladujemy, lotnisko puste, jesteSmy
pierwsi. Po powitaniach czekamy do-
bre pét godziny, by razem z nadcho-
dzagcym deszczem zjawily sie naraz
wszystkie 10 samolotow.

Odetchnatem, pierwszy najdtuzszy

Radca Stopczynski przemawia]

etap przeszedt w porzadku. Depesza
do p. gen. Berbeckiego, kilka foto-
grafii platowcow ,cisngcych sie” do
hangaru i jedziemy do miasta.

Lwoéw, jak przystato na grod kre-
sowy, goscinnie i szczodrze przyjmu-
je bra¢ $laska. Piekne pokoje w ho-
telu, serdeczne przyjecie, obiad
u Atlasa, tego Iwowskiego Fukiera
i czarna kawa w Aeroklubie, zajety
caty wolny czas.

Tutaj, we Lwowie, spotkatem sie
z radcg Stopczynskim, przedstawicie-
lem i sekretarzem Okregu Slaskiego.
Mam juz z kim dzieli¢ troski i od-
powiedzialno$¢ doprowadzenia catej
eskadry do Stanistawowa. Ze obawy
moje nie byty ptonne, kazdy zrozu-
mie i przyzna mi racje, kto byt na
kawie u Iwowiakéw. Kawy nie wi-
dziatem, wody tez nie, ale wszelkie
ptyny o kolorach siedmiobarwnych
teczy nazwane zdrobiale od wody,
napawaty mnie obawa, iz szkofa sta-
nistawowska zacznie swdj kurs przy-
najmniej o jeden dzien pdzniej.

Niedziela wstata wykapana i umy-
ta prawie majowym deszczem. Ston-
ce i niebo bez chmurki, dobre $nia-
danie, a potem auto i wsréd goscin-
nych Iwowiakéw mitego towarzystwa
ostatnie chwile na lotnisku. P. kpt. P.
jak na dobrego gospodarza przysta-
to, przygotowat juz wszystko pieknie
przed hangarami. Eskadra dziesieciu
RWD 8 — prezent $laski, rzad no-
wiutkich czerwonych RWD 13 i znéw
rzgd RWD 8 Aeroklubu lwowskiego
robi imponujace wrazenie. Prawie
wszystkie maszyny nosza na swych
ptatach rycerza z tarczg — godto L. 0.
P. P. Przypomina to wszystkim, ze
to dorobek spoteczenstwa zorganizo-
wanego w Lidze, ze to nasz wyscig ku
utrzymaniu naleznego miejsca wsrod
lotniczych narodow $wiata, zdobytego
przez Zwirkéw, Wiguréw, Skarzyfi-
skich, Bajandw...

Rosng skrzydta Rzeczypospolitej
wysitkiem groszowym Jej obywateli.
Niezmordowany kpt. P., chociaz po
mato przespanej nocy sam doglada
wszystkiego. Sam daje znak, by jed-
na po drugiej startowaly 6semki. Ja
lece pierwszy z trzynastu. Lece w piet-
nascie minut po ostatniej 6sem-
ce. Spotykam nad kazdym osiedlem
chmury ulotek, ktérymi Slask zna-
czy droge do Stanistawowa. Koto
Chodorowa mijam ostatnie maszyny,
jestem na czele, by za pare minut uj-
rze¢ Stanistawoéw. Gdzie lotnisko?
OdpowiedZ znajduje predko. Prosto-
kat zielonej murawy, obramowany
morzem czerni. To ludzie, caly Sta-
nistawow, wojsko, wiadze cywilne
oczekuja, by powitaé Slask z jego
krolewskim darem.

Lotnisko jak przepiekny perski
dywan, puszyste i elastyczne. Budy-
nek portowy z emblematami L. O.
P. P., hangar przybrany zielenig
i chorggwiami narodowymi i wokoto
morze, thumy ludzi. Mysle, ze w Sta-
nistawowie tego dnia nie byto o nor-
malnej porze obiadow.

Imieniem wojewody $laskiego rad-
ca Stopczynski oddaje spoteczenstwu
stanistawowskiemu przyprowadzong
eskadre. Zbratanie dwoch krancéw
Rzeczypospolitej zostato przypiecze-
towane wspdlnym wysitkiem otwar-
cia szkoty lotniczej, z ktorej wylaty-
waé beda nowe zastepy orlat.

Oficjalna cze$¢ uroczystosci zakon-
czona zostata gromkim okrzykiem —
Jniech zyje Slagsk® — niech zyje
i niech w dalszym ciggu Swieci piek-
nym przyktadem dla wszystkich ziem
Rzeczypospolitej.

S. lwanowski

Ttumy ludzi oczekuja

,Oblezona” maszyna
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D O M
L O. PP

Na terenach dawnego lotniska Mo-
kotowskiego, w miejscu, skijd star-
towali do swych zwycieskich lotow
najstawniejsi  piloci polscy: kpt.
Zwirko i inz. Wigura, mjr. Skarzyn-
ski, mjr. Bajan i inni — stanie Dom
L. O. P. P.

W Domu tym przede wszystkim
znajdzie pomieszczenie Centralna
Szkota Ohrony Przeciwlotniczo-Gazo-
wej dla ludnosci cywilnej, ktorej
hrak dotkliwie odczuwa spoteczen-
stwo, a ktora jest niezbedna dla
przygotowania  wykwalifikowanych
kadr instruktorskich i ludnosci na
wypadek niebezpieczenstwa lotniczo-
gazowego. Dotychczas akcja wyszko-
leniowa musi by¢ prowadzona przez
L. O. P. P. czestokro¢ w nieodpo-
wiednich lokalach, za ktore przy
tym optaca¢ trzeba wysokie czynsze.
Fundusze na budowe szkoty opl-gaz
sg juz w duzej mierze od szeregu
lat zebrane przez L. O. P. P. wsrod
ofiarnego i uswiadomionego spote-
czenstwa i beda zuzyte zgodnie
z wolg ofiarodawcoéw.

Ponad to w Domu tym miesci¢
sie bedzie Skiadnica Zaopatrzenia,
w ktérej przechowywane beda wiel-
kie ilosci sprzetu oplg, wymagaja-
cego specjalnych urzadzen, jak np.
dla masek, ubran ochronnych itp.,
oraz Muzeum lotnicze i schron wzo-
rowy. W koncu zostang tam uloko-
wane biura Zarzagdu Gtéwnego i War-
szawskiego Okregu Wojewddzkiego
L. O. P. P. oraz szeregu instytucyj
pracujacych w lotnictwie, jak Aero-
klub Warszawski, Zwigzek Polskich

Inzynier6w Lotniczych itp.
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Budowa Domu L. O. P. P. jest
w duzej mierze podyktowana réw-
niez wzgledami oszczednoSciowymi,
—gdyz z chwilg zrealizowania budowy
odpadng powazne wydatki w postaci
- czynsz6w za wynajmowane, przez
L. 0. P. P. lokale.

W zwigzku z postanowiong budo-
wa, Zarzagd Gtdwny L. O. P. P. ogto-
sit w dniu 4 lutego r. b. za posred-
nictwem Stowarzyszenia Architektow
R. P. konkurs na projekt Domu
L. O. P. P. dostepny dla wszystkich
architektow polskich. W sktad Sadu
Konkursowego weszli Prezes Zarza-
du Giéwnego L. 0. P. P. gen. dyw.
inz. Leon Berbecki, jako Przewodni-
czacy, oraz Prezeska Zofia Wroblew-
ska i inz. Aleksy Dawidowski z ra-
mienia Zarzagdu Gioéwnego L. O.P. P.
Pana Wiceministra Spraw Wojsko-
wych gen. Litwinowicza reprezento-
wat w Jury prof. inz. E. Norwerth.
Sedziami Kolegialnymi z ramienia
S. A. R. P. byli inz. arch. Jan
Chmielewski, inz. arch. Jan Naj-
man i inz. arch. Roman Piotrowski.
Sekretarzem Konkursu byt inz. arch.
Stanistaw Fiszer.

Na Konkurs nadestano w termi-
nie 23 prace, z ktoérych Sad Kon-
kursowy przyznat:

I-szg nagrode w kwocie zt 4.000 —
pracy nr 13 — inz. arch. S. Mur-
zynskiego i J. Sottana.

I1-gg nagrode w kwocie zt 2.500 —
pracy nr 17 — inz. arch. J. Woyzbu-
na i inz. arch. C. Wegnera.

Hl-cig nagrode w kwocie z+ 1.500 —
pracy nr 14 — inz. arch. B. Szmidta
i inz. arch. J. Yogtmana,

oraz 2 rownorzedne czwarte na-
grody pracom: nr 1 — inz. arch. J.
W ierzbickiego i nr 20 — inz. arch.
Z- Puget i inz. arch. W. Piotrow-
skiego.

NAGRODA

NAGRODA

v

£ hB.S/ogiIn

inz. arch. J- Wierzbicki

inz. arch- Z. Puget
inz- arch. W- Piotrowski
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Szkolenie przysztych kadr spado-
chroniarskich prowadzone jest cen-
tralnie w nauce sportu spadochrono-
wego w Legionowie.

Program szkolenia jest tak ufozo-
ny, aby w pierwszej fazie szkolenia
da¢ zaréwno teoretyczne, jak i prak-

tyczne podstawy do prowadzenia
przysztych kurséw spadochroniar-
skich.

Absolwenci kurséw po ukoriczeniu
szkolenia swego czasu odjechali do
osrodkéw spadochronowych, gdzie
rozpoczng praktyczng prace szkolenia.

W programie szkolenia instrukto-
row przewidzianych jest 10 skokdéw
z wiezyczki dla doktadnego rozpo-
znania przysztych instruktorow w spo-
sobie skakania, jak i dania im za-
prawy. Jest to bardzo wazny mo-
ment, jezeli sie uwzgledni, ze nie-
ktérzy z instruktorow przechodzg
dalszy etap szkolenia, — jak skoki
z balonu obserwacyjnego i z samo-
lotow. A wowczas nie jest wszystko
jedno czy skacze sie¢ po raz pierw-
Szy, czy ma sie juz zaprawe wyrzu-
cania sie z wiezyczki.

Mjr. Mazurek z instruktorami
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W programie kursu uwzglednione
zostaty przedmioty najkonieczniej-
sze, bez ktorych przyszty instruktor
nie maogtby prowadzi¢ szkolenia,
jak np.:

1) Budowa i zastosowanie spado-
chronow.

2) Kinetyka skoku.

3) Sport spadochronowy.

4) Fizjologia skokdw.

5) Konserwacja i przechowywanie
spadochronu.

6) Meteorologia.

7) Skifadanie spadochronu.

8) Cwiczenia na trapezie.

Miatem jako komendant Kkursu
wielkg satysfakcje, gdym widziat
wielki zapat kursantéw w podejsciu
do zagadnienia, zardwno sportu spa-
dochronowego, jak i do praktycznej
czesci wyszkolenia. Skoki z wiezy-
czek byly dla nich wielkg atrakcja
i przekonany jestem, ze wykonali je
chetnie, starajac sie odnies$¢ jak naj-
wieksze korzysci.

Dzisiaj jesteSmy w stadium organi-
zacji sportu spadochronowego, sport
ten rozwija sie i wzrasta liczbowo
zaréwno ilos¢ wiezyczek, ilos¢ in-
struktoréw, a co zatem idzie, ilo$¢
przeszkolonych w skokach. Dotych-
czas mamy wiezyczke spadochrono-
wg, miedzy innymi i w Warszawie,
wybudowang dzieki inicjatywie Za-
rzadu Gitéwnego L. O. P. P. Byly
dnie, ze dziennie skakato okoto 200—
300 os6b, naturalnie przewaznie mio-
dziez. Nie brakto i niewiast. 1 cze-

Ostatnie

Przed startem

Przeglad

muz to przypisa¢ tak duze zaintere-
sowanie sie skokami? Mtodziez obec-
na wychowana jest pod znakiem
lotnictwa, — skoki spadochronowe
z wiezyczki sg jak gdyby wstepem
do stuzby w powietrzu, wyrabiajg
mestwo z jednej strony, ale i segre-

przygotowania



Stsfe >

Po skoku

Do samolotu!

bujl od razu na ludzi odwaznych
i ,ostroznych¥4 Spotykatem sie nie-
jednokrotnie z objawem, ze taki mio-
dzian po wykonaniu skoku, bardzo
czesto chciat wykonywa¢ natych-
miast nastepne skoki. Swiadczy to
0 duzym wyrobieniu sportowym,

W momencie zetk

o duzej odwadze i przygotowaniu
tego miodzienca poniekad do przy-
sztej stuzby w powietrzu. Bo istotg
skoku z wiezyczki jest odwaga. Na
wyrzucenie sie badz co badz z kilku-
dziesieciu metrow nie kazdy zdobe-
dzie sie.

Nastepnym stadium wyszkolenia
w skokach spadochronowych sg sko-
ki na spadochronach z balonu na
uwiezi. Skoki takie byly wykonane
w Legionowie dnia 23.1X.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-
kosci 650—850 metrow. Skoki te wy-
kazaty dobitnie, ze zatoga na ba-
lonie uwieznym moze $miato wy-
konywa¢ prace swojg bez obawy na
grozace niebezpieczenstwo. Majac
niezawodny spadochron, majac po-
za sobg teoretyczne wyszkolenie,
$miato mozna skakaé. Wyzej wymie-
nieni instruktorzy skaczac wykazali
bardzo duzo odwagi i ladowali
z uSmiechem na twarzy. Wiatr w cza-
sie skokéw dochodzit do 12 m/sek.,
znoszenie to bylo duze, dochodzito
do 1,5 km od miejsca startu balonu,
opadanie nie przekraczato 4,5 m/sek.,
ladowano zupeinie tagodnie.

Zainteresowanie skokami byto bar-
dzo duze.

Wynik pokazéw na spadochronach
jest dzisiaj taki, ze prezes miejsco-
wego L. O. P. P., poczynit juz kro-
ki, aby wybudowa¢ réwniez w Legio-
nowie wiezyczke do skokéw spado-
chronowych.

iecia z ziemia

Zarzad Gitéwny L. O. P. P. prowa-
dzi dalsze prace nad szkoleniem
w skokach spadochronowych, trak-
tujac skoki z samolotéw jako ostat-
ni etap szkolenia.

Trzeci i ostatni etap szkolenia po-
lega na wykonaniu przez instrukto-
row skokéw z samolotéw z wysoko-
éci 600—1000 m. Skoki niedawno
odbyty sie w Warszawie i Katowi-
cach. Instruktorzy majac poza sobg
przygotowanie teoretyczne i skoki
z balonoéw, wykonali skoki z samo-
lotu z pelnym poczuciem waznosci
zadania, jakie w przysztoSci maja
spetniaé. Sa oni pionierami sztuki
spadochronowej i szkoli¢ beda dal-
sze kadry spadochroniarzy.

Zarzad Giéwny L. O. P. P.
organizuje nastepne kursy instruk-
torbw w Legionowie, na ktore
bedzie przyjetych kilkudziesieciu
kandydatéw, projektuje sie nastep-
nie dalsza budowa wiezyczek spa-
dochronowych w os$rodkach miej-
skich przy okregach wojewodzkich
L. O. P. P.

Dzielo rozpoczete musi po6js¢ na-
przod, aby odrobi¢ wiele.

A wiec do pracy!

Ladowanie na drzewie...



PRZED LATY

Rocznice budzg wspomnienia. Maj, najpiekniejszy
w Polsce miesigc wiosenny, pamietny ongi dzietem Kon-
stytucji 3 maja, tej pierwszej proby odrodzenia Polski
w dobie upadku, — za dni naszych stat sie miesigcem
wspomnienia o zgonie Tworcy i Budowniczego Polski
Odrodzonej. Staje nam w oczacb bardziej, niz w kaz-
dym innym miesigcu zywa posta¢ Tego, kto w zaraniu
lat mtodych na bo6j o Polske poszedt, stworzyt kadry
wojska polskiego, na czele swych szarych strzeleckich
szeregdw blaskiem zwyciestw na nowo opromienit na-
sze sztandary, kto jesienig roku 1918 jako Wodz stanagt
na czele narodu, w roku 1920 najwiekszym w dziejach
naszych triumfem ostonit stolice, Polske, Europe, —
w r. 1935, w maju odszedt od nas na zawsze... Byt cate
zycie zoinierzem Polski wyzwolonej i — jako zoinierz
W pamieci naszej na zawsze pozostanie.

Zatrzymata sie tylko na jedng chwile mys$l na tym
smutnym majowym wieczorze, kiedy to jak grom z ja-
snego nieba na caty kraj pobiegta wies¢, ze Jozef Pitsud-
ski Ojciec Narodu nie zyje... ale tokiem zwykiym, potra-
cajagc 0 moment ten, mys$l biegnie po drodze wspomnien
wstecz, mija lata pracy Jego w wolnej Polsce, wreszcie
zatrzymuje sie dtuzej, piesci najczulej pamie¢ dni naj-
ciezszych ale i najdrozszych, dni krwi i chwaty, ofiary
i zwyciestwa — rok 1920. ByliSmy wowczas $Swiadkami
cudu. StaliSmy latem, z koncem lipca, niemal nad brze-
giem przepasci. Ale w tym groznym momencie skupili-
Smy sie wszyscy koto jednego biato-czerwonego sztanda-
ru, zatrzymaliSmy sie w pewnym etapie naszego diugie-
go od Dzwiny i Dniepru odwrotu. Wddz skingt dionig
i poprowadzit nas naprzéd: pobiegliSmy co sit w no-
gach po najwieksze w dziejach naszych, decydujace zwy-
ciestwo. To skupienie narodowe i to wywalczone nad
samym brzegiem przepasci zwyciestwo wydaje sie
w istocie cudownym. A mys$l o owych dniach dodaje
sit do wytrwania dzi$, napawa wiarg i nadziejg w jutro.

To byto przed siedemnastu laty... Wielu mtodych
mych czytelnikéw z ,Lotu* stawialo wéwczas moze swo-
je pierwsze, chwiejne kroki, jak chwiejnymi jeszcze
krokami szta nadwczas Polska wspierana jedynie silng,
niezawodng dtonig swego Tworcy i Wodza. Nie mieli-
Smy jeszcze nadwczas ustalonych ostatecznie granic, le-
dwie odzyskaliSmy Lwoéw i Wilno, Poznan i brzeg mor-
ski, jeszcze nie zrosty sie w jednag catos¢ dawne dzielni-
ce rozbiorowe, a wojsko nasze pstre byto, zdradzajac
nawet barwag munduréw swoje czesci sktadowe: oddzia-
ty formowane w centrum kraju, dywizje armii biekitnej
z Francji, czy szaro-zielone szeregi wojsk poznanskich.
Bytem nadéwczas skromnym podporucznikiem i adiutan-
tem jednego z putkéw wchodzacych w skiad stawnej
1 dywizji piechoty Legionow, zapisanej zwyciesko wy-
zwoleniem Wilna, zdobyciem Dyneburga i Kijowa i tak
sie ztozyto, ze ku koncowi lipca na krotki czas przyby-
tem wraz z mym putkownikiem w sprawach stuzbowych
do kadry, i do Warszawy, po zatatwieniu za$ tych spraw,
w dniu 2 sierpnia wyjechatem do putku, cofajacego sie
wcigz w skiadzie dywizji od Dniepru ku Wisle...

JechaliSmy wraz z mym putkownikiem, korzystajac
z goscinnosci, jak dzi§ pamietam, jednej z eskadr lot-
niczych wojsk poznanskich, dysponujacej, oczywiscie,
wiasnym pociggiem. Byt to pierwszy pociag, ktory tego
sierpniowego wieczoru odchodzit z dworca na Pradze
na potudniowo -wschodni odcinek naszego frotu i po
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Nad Niemnem. Przeprawa na pontonach

krotkim a serdecznym porozumieniu z dowddca trans-
portu, zajeliSmy wskazane nam miejsca w jednym z wa-
gonow.

Niedtugo potem ruszyliSmy. ZjedliSmy, by¢ moze, co$
z jakich$ posiadanych zapasow, starszyzna zabrata sie do
omawiania sytuacji wojennej, mtodsza bra¢ wzigta sie —
czy nie do kart czasem, co do mnie zaszylem sie gdzie$
w kat przedziatu, wpatrzony w ciemng szybe mknacego
w dal wagonu. Pocigg biegt szybko, zdazat przecie na
front, przepychat sie przez zgeszczone torowiska wiek-
szych stacyj weztowych, wlékt za sobg w ciemng noc
ogon ztotych i czerwonych iskier, buchajacych z komi-
na parowozu, siwe i ciezkie kieby dymu...

Patrzac tak w ten korowdd iskier, na tle granatowe-
go nieba nocnego, nastuchujgc stukotu kot, nie mogtem
spa¢. Mysl pracowata zawziecie. Tam, w Warszawie,
przez dwa krotkie dni, w chwilach wolnych od biega-
niny po kancelariach, magazynach, czy sztabach, wi-
dziatem swoich, ale nie o nich myslatem juz w tej chwi-
li: powitatem ich z rados$cig, zegnajac z niepokojem
widziatem w ich oczach niezachwiang wiare w zwycie-
stwo, pomimo wszystko. Teraz mys$lg wybiegatem na-
przéd, biegtem wzdiuz mego pociggu, nie, wybiegatem
w tym samym co on kierunku jeszcze dalej, na spotka-
nie z mym putkiem, ktoéry w te samg noc, zmordowany
moze diugim przemarszem dziennym, spoczywal krot-
kim, czujnym snem zoinierskim w jakiej$s zapadiej wsi
wotynskiej za Bugiem, czy moze musiat przyjaé bdj
nocny, walczyt, krwawit... Ale mys$l jeszcze dalej wybie-
gta, przeciez szto wowczas juz o ostatnig stawke, prze-
cie chcac ratowac stolice i kraj musieliSmy za wszelkg
cene zwyciezy¢, przecie w pewnym dniu musieliSmy sie
zatrzymadé, pdjs¢ naprzdd. Nie wiedziatem wowczas kie-
dy ten dzierh nadejdzie i w ktorym tez punkcie zrobimy
zwrot w miejscu a przecie peten bytem jakiej$s dobrej
mysli, wiary w przyszto$¢. Czy nie w owym zjednocze-
niu widocznym sit naszych czerpatem wowczas otuche.
Jechatem przecie do mego legionowego putku pociggiem
nalezacym do jednego z putkéw poznanskich, z ktérym
dotad zadnej nie miatem styczno$ci, o ktérym nie sty-
szatlem nawet, ze istnieje. Moi nowi koledzy poznanscy
drzemali po katach przedziatu, mieli na sobie inne, niz
ja mundury, inne dystynkcje oficerskie, innego ksztattu
nawet orty na czapkach. Ale przeciez bytly to orty pol-
skie. Tam, w najstarszej naszej dzielnicy powszechnym
wysitkiem stworzono tak konieczny w wojnie nowocze-
snej instrument walki — eskadre mysliwska, uzbrojono



Zatadowanie 13 myséliwskiej eskadry

ja i wyekwipowano jak mozna byto najlepiej, zatado-
wano w pocigg i wystano, by eskadra ta broni¢ mogta
nieznanej moze dotychczas stolicy, by walczyta o wol-
no$¢, catos¢ i niepodlegto$¢ ojczyzny, gdzie$, daleko,
moze za Bugiem, a w kazdym badz razie za Wistg. Wie-
dziatem, ze tak, jak ten pocigg eskadry lotniczej po-
znanskiej, na pomoc zagrozonej Warszawie S$pieszg tej
nocy inne pociggi, dudnigce na szynach, wyrzucajgc kte-
by dymu i pary, wlokagc ogony iskier, natadowane od-
dziatami wojskowymi, tworzonymi pospiesznie we wszyst-
kich dzielnicach. Tak, wszystkie dzielnice biegty na po-
moc Warszawie. Woko6t Wodza, wokét sztandaru sku-
piato sie dla jednego silnego uderzenia cate nasze woj-
sko, oparte o piersi catego ztgczonego jednym usciskiem
narodu... Wierzytem, ze wysitek ten nie moze pdjs¢ na
marne, ze — naszym bedzie zwyciestwo...

Na ktorej$ stacji, czy nie bylo to w Hrubieszowie
w lubielskim, pozegnaliSmy z putkownikiem naszych
kolegoéw-lotnikow i w niedtugi czas potem, pytajac sie
po stacjach dalszych i tapigc odchodzace we witasciwym
kierunku pociagi dopadliSmy wreszcie nasz putk. Stat
w Sokalu nad Bugiem, w Matopolsce wschodniej. Przy-
bywalisSmy w samg pore. W pare dni potem, Scisle
d. 9 sierpnia, otrzymaliSmy rozkaz zatadowania sie i wy-
jechaliSmy na Rozwadéw, Rejowiec, Lublin. Nie wie-
dzieliSmy wowczas co nas czeka. Wreszcie d. 15 sierp-
nia staneliSmy w Lubartowie. DowiedzieliSmy sie, ze ra-

no mamy ruszy¢ na Parczew. A wiec na boki i tyty ata-
kujagcego juz Warszawe (powiedziano nam o tym) nie-
przyjaciela...

A wiec dziei nasz nadszedt. Tego momentu zwrot-
nego, dnia 16 sierpnia r. 1920 nigdy zapomnie¢ niesposob.
Dowodzit nami Wdédz Naczelny Marszatek J6zef Pisud-
ski ze swej gtéwnej kwatery w niedalekim Deblinie,
obok nas szta 3 dywizja Legionéw pod swym dowddca
nadéwczas putkownikiem Berbeckim, dowddztwo naszej
grupy uderzeniowej skoncentrowanej nad Wieprzem
obejmowat gen. Edward Rydz-Smigly. Wraz z nami szli
goérale, 1 dywizja podhalanska pod Jedrzejem Galicg
i dzielna 14 dywizja wielkopolska pod §. p. gen. Kona-
rzewskim (w owym czasie putkownikiem)... Zotnierze
ze wszystkich dawnych zaboréw.

»Wsciektego mazurall jak moéwi o tycli dniach Jézef
Pitsudski, ,grata wéwczas muzyka wojny“. Zwyciestwo
byto w nogach naszych zotnierzy: chodzito przecie o to,
zeby jak najpredzej zabiec droge cofajgcym sie od War-
szawy na skutek naszego manewru moskalom.

DopadliSmy tej uciekajgcej fali pod Biatymstokiem.
Pamietam, jak dzi$, w pewnej wiosce opodal od gtdw-
nego traktu w okolicy tego miasta natkneliSmy sie
W marszu na porzucony przez Moskali szpital rannych
z bitw stoczonych pod murami Warszawy. Zatrzymali-
$my sie na chwile, wdaliSmy sie w rozmowe z lzej ran-
nymi. Mogli méwi¢ swobodnie, ich konwdj ledwie przed
chwilg uciekt. Stwierdzali zgodnie, ze padli ofiarg ata-
kéw lotniczych, wykonanych przez nasze eskadry, gdzie$
w okolicach Radzymina, czy Minska Mazowieckiego.
Byli to rdzenni Rosjanie, ale nalezeli do komunistycz-
nych, ,polskich® putkéw o takich nazwach, jak putk
warszawski, lubelski, czy siedlecki. To miaty by¢ zatogi
bolszewickie w zdobytej, sowieckiej Polsce, tak jak do
Polski jechat juz z Moskwy gotowy, sowiecki rzad ,,pol-
ski“. Komisarze: Unszliclit, Dzierzynski, Kon...

Do tego, jak wiemy, w owych dniach nie doszio.
Zjednoczona Polska, idgc za Wodzem swym raz jeszcze
w dziejach piersig witasng zastonita Europe przed zale-
wem barbarzynstwa. Mtode wojsko polskie staneto na
wysokosci zadania. W szeregach tego wojska, w wal-
kach o obrone stolicy i ojczyzny poczesne miejsce zna-
lazto zrodzone ledwie w dniach wojny, bohaterskie
i ofiarne lotnictwo wojskowe polskie — przedmiot na-
szej dumy i chluby.

Stary Zoinierz

Po poscigu za bolszewikami, dzielenie sie wrazeniami na lotnisku
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WSPOLCZESNY STAN TECHNIKI RAKIETOWE]

W ostatnich latach problem rakie-
towy wzbudza coraz zywsze zainte-
resowanie nie tylko technikéw i wy-
nalazcéw, lecz réwniez sfer rzado-
wych, a specjalnie sfer wojskowych
poszczego6lnych pandstw. W Lenin-
gradzie od roku 1928 pracuje pan-
stwowy instytut do badania mozli-
wosci podrézy miedzyplanetarnych.
W Ameryce juz w roku 1924 stwo-
rzone zostato specjalne laboratorium
rakietowe przy stynnym Smithso-
nian Tnstitution. Bodajze jednak naj-
intensywniej zabrali sie do rozwia-
zania probleméw rakietowych nasi
zachodni sasiedzi — Niemcy!

Niemcy skupiajg caly swoj wysitek
nad udoskonaleniem samego motoru
rakietowego. Wykonywujg liczne lo-
ty prébne rakiet oraz konstruujg
dla celéw doswiadczalnych réznora-
kiego rodzaju samochody, sanki i sa-
moloty rakietowe.

Pierwsze doswiadczenia z samo-
chodem rakietowym podjeta grupa
inzynier6w i sportowcow, przyjaci6t
znanego niemieckiego magnata au-
tomobilowego Opela. W kwietniu
1928 r. wystartowat po raz pierwszy
na samochodzie rakietowym firmy
Opel rekordzista samochodowy Yolk-
hardt. Przebieg préby wypadt za-
dowalniajgco. Do napedu uzywano
rakiet prochowych.

Kilka miesiecy p6zniej niemieckie
koleje zelazne oddaty do dyspozycji
rakietowcow wiekszy odcinek zupet-
nie prostego toru kolejowego, na
ktdrym przeprowadzono proby. Wy-
nik doswiadczen byt rézny. Kilka-
krotnie wdz rakietowy ulegt rozbi-
ciu. Nie jest to oczywiscie niczym
dziwnym. Kazdy krok postepu tech-
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nicznego okupywany jest zawsze
ofiarami. lluz odwaznych lotnikéw
zgineto, zanim geniusz ludzki opa-

nowat regiony powietrzne!

W nastepnym 1929 roku przepro-
wadzit szereg préb z sankami rakie-
towymi wynalazca niemiecki Maks
Valier. Sanki rozwijaty szybko$¢ po-
nad sto kilometré6w na godzine. We
wrzes$niu tegoz roku wspomniany juz
Opel dokonat pierwszego lotu na ra-
kietowym samolocie. Przy pierwszej
prébie samolot nie ruszyt z miejsca,
natomiast przy nastepnej wznidst
sie na wysoko$¢ 20 metrow i prze-
byt szczedliwie wiekszg przestrzen.

Pierwsza ofiarg nowej idei tech-
nicznej stat sie ,szalony rakieto-
wiec* Maks Valier, ktéry w maju

roku 1930 zabit sie w czasie jazdy
samochodem rakietowym.

Od $mierci Valiera nie styszy sie
0 prébach z samochodami lub san-
kami rakietowymi. Przypominam
w tym miejscu, ze proby te uznac
nalezy jedynie za etap przejSciowy,
gdyz silnik rakietowy go6ruje nad in-
nymi rodzajami silnikow wytgcznie w
regionach stratosferycznych lub mie-
dzyplanetarnych. Tylko w wyjatko-
wych wypadkach stosowanie rakiet na
ziemi lub w nizszych warstwach po-
wietrza moze by¢ usprawiedliwione.

W ostatnich latach mnozg sie do-
Swiadczenia z bezosobowymi rakieta-
mi ,pocztowymi*“, przeznaczonymi do
transportowania przesytek. Wiegksze
rakiety opatrzone sag w malenkie sta-
cje radionadawcze, wysytajgce sygna-
ty. Urzadzenie radiowe utatwia zna-
lezienie rakiety po jej wylgdowaniu,
ktore odbywa sie lotem $lizgowym
lub za pomocg spadochronu.

Rakiety pocztowe znajdujg juz
obecnie pewne zastosowanie w Au-
strii. Korzysta sie z nich przy prze-
sytaniu poczty w okolicach gorzy-
stych, gdzie komunikacja innego ro-
dzaju jest bardzo utrudniona i w kaz-
dym badz razie wiecej zajetaby czasu.

W$rdd indywidualnych konstrukto-
row zastuguje na wymienienie inz.
R. Tylling. Jego rakiety poruszaty
sie juz w r. 1931 z przys$pieszeniem
40 m na sek. i w ciggu zaledwie 12
sek. osiggaty predkos$¢ przeszto 1000
km na godz.! Jego rakiety dochodzity
do wysokosci ponad 8 km i spadaty
nastepnie za pomocg spadochronéw.

Najlepiej w Niemczech wyposazo-
nym os$rodkiem badan rakietowych
jest niewatpliwie berlinskie lotnisko
rakietowe na przedmiesciu Reini-
ckendorf. Kierow, lotniska jest inz.
Nebel, konstruk. motoru rakietowego.

W wywiadzie, udzielonym czasopi-
smu ,,Wissen und Fortschritt* oSwiad-
czyt inz. Nebel, ze wystanie rakiety
pocztowej z Europy do Ameryki jest
obecnie wtiasciwie wylgcznie kwestig
finansowg. Tego rodzaju rakiete moz-
naby zaopatrzy¢ w aparature radio-
wg, umozliwiajagca kierowanie rakie-
ta na odlegto$¢. Miejsce ladowania
rakiety dato by sie z gory wyznaczyé
z doktadnoscig do jednego kilometra!

Bardzo interesujgce jest o$wiad-
czenie inz. Nebla, ze Niemcy nie my-
$lag o zastosowaniu rakiet do techniki
wojennej — co najwyzej zastanawia-
ja sie nad sporzadzaniem rakiet wo-
jennych do celéw — defensywnych!!

Ostatnio Niemcy bardziej jeszcze
niz poprzednio otaczajg swe doswiad-
czenia rakietowe obronnym dymem
tajemniczo$ci. W grudniu r. 1934 pra-
se obiegta wiadomo$¢, ze jeden z nie-
mieckich rakietowcow wznidst sie
w rakiecie na wysoko$¢ dziewieciu
kilometréw i nastepnie szczesliwie
wylagdowat za pomocg spadochronu.
Zadne blizsze informacje — o ile
mogtem stwierdzi¢é — nie zostaty
0 tym sensacyjnym locie opubliko-
wane. A jednak sprawa przedstawia
sie rewelacyjnie. Juz sam fakt, ze
kto§ zgodzit sie wznies¢ pionowo
w rakietowym wehikule, udawadnla,
jak precyzyjnie dziatajacy motor zo-
stat zbudowany przez niemieckich
inzynieréw.

Konstruktorzy rakietowi uwazajg
dzi$ juz rzut rakiety na wysokos$¢
100 km za rzecz catkiem wykonalng
1 wiele przemawia zatem, Ze odpo-
wiednie proby rzeczywiscie juz zo-
staty przeprowadzone. Mozna twier-
dzi¢ z calag pewnoScia, ze przynaj-
mniej w Reinickendorf tego rodzaju
rzuty zostaty juz wykonane. Wyso-
kos¢ pionowego rzutu stukilometro-



wego odpowiadataby przy pochytym
ustawieniu prowadnicy dalekosci rzu-
tu 300 do 400 km! Znaczy to, ze nie
ma juz w Polsce miejscowosci, kto-
raby znajdowata sie poza obsza-
rem mozliwosci zbombardowania jej
z ktérego$ z panstw osciennych ra-
kietowymi pociskami. Miarg doce-
niania wagi zagadnienia moze by¢
fakt, ze w Niemczech na Zzadanie
kanclerza Hitlera pierwsze modele
rakietowe umieszczone zostaty w Nie-
mieckim Muzeum Technicznym w Mo-
nachium.

Rzeczywiscie, trzeba przyznaé, ze
na wypadek wojny rakietowe poci-
ski moga mie¢ duze znaczenie.
Woprawdzie watpliwym jest, czy przy
bombardowaniu rakietowym z odle-
gtosci, powiedzmy, 400 km da sie osia-
gna¢ znaczny stopien celnosci; techni-
kom broni rakietowej w gtéownej mie-
rze zalezy na wywotywaniu paniki
wsrod ludnosci i paralizowaniu admii-
nistracji kraju nieprzyjacielskiego.

Rowniez i w Polsce doSwiadczenia
rakietowe byty i sg robione; wszela-
ko na og6t na skromng miare. By¢
moze w niedalekiej przysztosci pro-
blem rakietowy znajdzie u nas wie-
cej mozliwosci rozwoju i wejdzie na
tory oryginalnej twoérczosci. Jak to
bowiem zaraz wykazemy, sprawa kon-
strukcji wydajnego silnika rakieto-
wego taczy sie jak najscislej z pro-
blemami techniki niskich tempera-
tur. Za$ ta wlasnie dziedzina fizyki
technicznej wzbogacona zostaje w Pol-
sce w tych miesigcach powstaniem
specjalnego Laboratorium Niskich
Temperatur.

Z dotychczasowych dosSwiadczen
i prac rakietowcéw mozna juz wy-
ciggna¢ caly szereg waznych wnio-
skow, dotyczacych dalszego rozwoju
problemu i jego realizacji. Przede
wszystkim nie ulega juz obecnie wat-
pliwosci, ze najbardziej wydajnym
silnikiem rakietowym bedzie motor,
pracujagcy za pomocg pitynnych mas
wybuchowych, czyli odrzutowych.
Bezwzglednie jako najlepszg mie-
szanke uzna¢ nalezy mieszanine cie-
ktego tlenu i ciektego wodoru. W ko-
morze wybuchowej czyli odrzutowej
mieszanka ta przechodzi w stan ga-
zowy i od razu jako gaz piorunujg-
cy wybucha.

Jesli idzie o sam wybuch czyli od-
rzut, to bytoby moze obojetnym w ja-
kim stanie znajdowaty sie przed
chwilg uzywane gazy odrzutowe, pa-
mieta¢ jednak nalezy, ze z proble-
mem rakietowym tgczy sie nieroze-
rwalnie zagadnienie stosunku mas,
mianowicie stosunku masy, przezna-
czonej do odrzucenia, do masy prze-
znaczonej do transportu, czyli do

masy uzytecznej. Im wieksze odrzu-
camy masy, tym wieksza predko$c
moze rozwina¢ rakieta. Jednak te
masy odrzutowe nalezy w samej ra-
kiecie pomiesci¢, gdyz proces odrzu-
tu odbywa sie nie od razu, lecz przez
catly czas lotu rakiety, méwiac $cislej,
w czasie dziatania silnika. Jest rze-
czg oczywista, Ze w stanie gazowym
mozna by zabraé tylko bardzo matle
ilosci tlenu i wodoru — nasza rakie-
ta nie zaleciataby wiec ani daleko
ani wysoko.

Skoro jednak wiemy o tym, Ze na-
lezy zaopatrzy¢ rakiete w plynny
tlen i ptynny wodoér, to znéw wypa-
da uwzgledni¢, ze ciala te trwajg
w stanie ptynnym tylko w bardzo
niskich temperaturach. A zatem do-
chodzimy do ciekawego wniosku:
problem techniki rakietowej zazebia
sie jak najscislej z problemem tech-
niki niskich temperatur.

Jednym z pierwszych fizykow, kto-
rzy zajmowali sie zagadnieniem wy-
twarzania niskich temperatur byt
wielki angielski uczony Michat Fara-
day (1791 — 1867). Miedzy innymi
gazami udato mu sie skropli¢ chlor,
siarkowodo6r i bezwodnik weglowy.
Zdotal on wytworzy¢é temperature
—110°C. Jednak wodér, tlen, azot,
tlenek azotu, gaz biotny i tlenek we-
gla nie zmienity swego stanu skupie-
nia mimo stosowania tak niskich
temperatur. Okoliczno$¢ ta sktonita
wielu fizykéw do wypowiedzenia
przypuszczenia, Ze wspomniane gazy
stanowig oddzielng grupe gazéw
»trwatych®, w ogole nie dajgcych sie
skroplié.

Wiekopomny wysitek dwécli pol-
skich uczonych, Zygmunta Wréblew-
skiego i Karola Olszewskiego, osta-
tecznie obalit to twierdzenie. W kwiet-
niu bowiem r. 1883 dwaj krakowscy
fizycy po raz pierwszy w dziejach
ludzkosci doprowadzili do stanu cie-
ktego tlen, azot i tlenek wegla.

Swietny sukces naukowy Wréblew-
skiego i Olszewskiego rozpoczat do-
stownie ere podboju niskich tempe-

ratur i skraplania — a nawet zesta-
lania — wszystkich po kolei gazow.
W r. 1898 angielski fizyk Dewar

otrzymal wodor w stanie cieklym,
a dziesie¢ lat pdézniej Holender Ka-
merlingh Onnes uzyskat 60 cm3 cie-
ktego lielu.

Rownocze$nie zdotano sztucznie
osiagga¢ coraz to nizsze temperatury.
Obecnie fizycy dotarli do znikome-
go utamka stopnia Celsjusza ponad
tak zwanym zerem absolutnym tem-
peratur, czyli —273,1°C.

W Polsce niepodlegtej badania nad
niskimi temperaturami nie mogly
by¢ przeprowadzane wobec braku

odpowiednio wyposazonego warszta-
tu pracy doswiadczalnej. Jako gos$¢
stynnego Laboratorium Lejdejskiego,
kierowanego do r. 1926 przez Kamer-
lingli Onnesa, a obecnie przez Kee-
soma i de Haasa, wybitne zastugi na-
ukowe zdobyt profesor Politechniki
Warszawskiej dr. Mieczystaw Wolf-
ke. Wykryt on w r. 1927 fakt istnie-
nia dwu roznych stanow ciekiego
helu, a w r. 1924 wskazat metode, za
pomocg ktorej dwa lata p6zniej Kee-
soni uzyskat hel w stanie statym.

Ten stan rzeczy, zmuszajacy pol-
skich uczonych do szukania warszta-
tow pracy za granica, niebawem ule-
gnie zmianie. Dzieki bowiem poparciu
Funduszu Kultury Narodowej powsta-
je obecnie w Warszawie pierwszy na
terenie Polski Instytut Niskich Tem-
peratur pod kierownictwem wspo-
mnianego znakomitego naszego uczo-
nego prof. Wolfkego.

Prof. Wolfke z duzym zaintereso-
waniem $ledzi rozwoj techniki rakie-
towej za granicg i zamierza po zu-
petnym wykonczeniu nowego swego
laboratorium cze$¢ swej pracy twor-
czej poswieci¢ badaniom nad kon-
strukcjg silnika rakietowego, zaopa-
trzonego w ciekty tlen i ciekty wo-
dor. Dotychczasowa niezwykle boga-
ta tworczo$¢ naukowa profesora sta-
nowi najlepszag poreke, ze usitowania
te wzbogacg technike waznymi osia-
gnieciami.

JeSli nie zajdg zadne przeszkody,
cata aparatura nowego warsztatu
naukowo-technicznego bedzie zmon-
towana w koncu roku biezacego.
Obecnie juz pracuje skraplarka po-
wietrza, ktora dostarcza do celéw do-
Swiadczalnych tlen i azot w stanie
ciektym. Sadzi¢ nalezy, ze dzieki po-
wstaniu laboratorium niskich tempe-
ratur tak wazny problem rakietowy
rdbwniez i u nas pchniety zostanie na
tory wielkich doswiadczen.
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Juz nieraz lia tamach czasopism lotniczych porusza-
na byta sprawa znaczenia stuzby meteorologicznej dla
lotnictwa: z danych meteorologicznych korzysta przede
wszystkim lotnictwo komunikacyjne, potem wojskowe
i sportowe, poza tym artyleria, szereg stuzb wojsko-
wych jak i cywilnych, od rolnictwa do zeglugi morskiej.

Przy obecnym stanie techniki przekazywania mel-
dunkéw meteorologicznych (radiotelegraf, radiotelefon,
teleskryptory) mozemy mie¢ co trzy godziny bardzo
doktadne meldunki o stanie pogody ze znacznej czesSci
naszego globu. System wzajemnego komunikowania so-
bie telegraméw meteorologicznych przez poszczegdlne
instytuty zostat doprowadzony do najwyzszej perfekcji,
tak ze mapa pogody, wykreslana w trzygodzinnych od-
stepach czasu, zawiera w ogo6lnej liczbie okoto 1000 mel-
dunkéw ze stacyj statych, okretowych i samolotowych.

Dzieki rozbudowie systemu obserwacyj specjalnych dla
lotnictwa mozemy daé pilotowi bardzo szczegétowe dane
ze stanu pogody na trasie lotu — obserwacje co p6t godzi-
ny, podawane samolotowi w czasie lotu — procz tego pro-
gnozy krotkoterminowe, ktorych trafnos¢ jest bardzo duza.

Précz obserwacyj, wykonywanych przy ziemi, otrzy-
muje meteorolodzy duzo obserwacyj z wyzszych warstw
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atmosfery. Wykonywa sie sondowania atmosfery za po-
mocg matych balonikéw, z ktérych lotu mozemy obliczy¢
kierunek i szybko$¢ wiatru na poszczeg6lnych wysoko-
$ciach. Doskonalszym sposobem jest uzycie samolotu, na
ktdrym umieszczone w odpowiedni sposéb przyrzady zapi-
suja przebieg wazniejszych czynnikéw meteorologicznych.

Przy obecnym stanie meteorologii tylko odpowied-
nio gesta sie¢ stacyj obserwacyjnych, przyziemnych i od-
powiednia ilo$¢ wzlotdw daje material potrzebny mete-
orologowi do osiagniecia mozliwie doktadnych przewi-
dywan pogody. Stuzba synoptyczna (Biuro Pogody) mu-
si stara¢ sie o zebranie duzej iloSci obserwacyj z mozli-
wie jak najwiekszego obszaru, skartowanych w odpo-
wiedni sposob. Meteorolog musi przy tym $ledzi¢ ewo-
lucje stanéw pogody od mapy do mapy, musi umie¢
postugiwaé sie wynikami wzlotéw aerologicznych, czyli
mysle¢ i o przestrzeni i o czasie. Sie¢ stacyj, wykonywu-
jacych state sondowania atmosfery przy pomocy samo-
lotow, zageszcza sie coraz bardziej; najlepiej rozbudo-
wana jest w Niemczech, gdzie wykonywa sie codziennie
trzykrotne sondowania na dziewieciu lotniskach i poda-
je wyniki do wiadomosci powszechnej. Niedtugo i u nas
beda sie wykonywaty takie wzloty regularnie.



Poniewaz sondowania te dokonujg sie wr$cisle okre-
$lonych i uzgodnionych miedzy roéznymi krajami termi-
nach, mozna wyniki ich odpowiednio zestawi¢ i wyko-
na¢ jakby przekroje przez atmosfere nad znacznymi ob-
szarami Europy. Takie przekroje pozwalajg na gteboki
wglad na mechanizm pogody; mozemy $ledzi¢ przemie-
szczanie sie roznych mas powietrza, mozemy na ich pod-
stawie przewidzie¢, na jakiej wysokosci i na jakim ob-
szarze grozi samolotowi obmarzniecie, mozemy przewi-
dzie¢ obszary, nad ktérymi beda sie tworzyty lub zani-
katy chmury itd. To wszystko jest oczywiscie tatwe do
urzeczywistnienia w czasie pokoju, gdy trwa niczym nie
zamacona wspoétpraca naukowa narodéw.

Wyobrazmy sobie jednak na chwile, ze pewnej go-
dziny wybucha wojna i ustajg wszelkie stosunki sasiedz-
kie miedzy panstwami. Oczywiscie meteorologia nie mo-
ze usta¢ w pracy: armia lotnicza w czasie wojny bedzie
potrzebowata znacznie wiekszej liczby materiatu meteo-
rologicznego, niz w czasie pokoju. Potrzeby swe zgtosi
przeciez i technika gazéw bojowych. A tu jak na zto$¢
meteorolog staje w pierwszej chwili bezradny; panstwa
sasiedzkie, a nieprzyjacielskie, oczywiscie swe obserwacje
meteorologiczne pieczotowicie zaszyfrowaly w radiogra-
mach, aby$my sie nie dowiedzieli czy pogoda na ich te-
renie sprzyja nalotowi naszego lotnictwa czy nie, lub
tez uzyty zamknietego sposobu przekazania stuzbie wia-
snej i sprzymierzonym. Na mapach pogody powstang
duze biate plamy. Caly z wielkim mozotem zbudowany
i uzgodniony plan wspéipracy meteorologicznej

Jak wiec radzi¢ sobie bedziemy?

Punktem wyjscia nowej metodyki bedzie jak naj-
wieksza liczba obserwacyj z wyzszych warstw atmosfe-
ry. Nie wystarczg tu zwykte sondowania samolotowe czy
tez radiosondy, oderwane wypady w atmosfere, nie ma-
jace w sobie momentu ciggtosci obserwacyj. Trzeba be-
dzie zmobilizowaé jeszcze jeden Srodek obserwacyj me-
teorologicznych, mianowicie wysoko wzniesione state
punkty obserwacyjne, przewidziane od dawna za granicg
stacje, umieszczone na wysokich szczytach gorskich.

Niezmiernie ciekawe sg mapy meteorologiczne, opra-
cowywane na zasadzie obserwacyj wysokogorskich.

Bardzo czesto widzimy na takich mapach, ze stan
pogody podany przez obserwatorium gdrskie, rézni sie
bardzo od stanu pogody sasiednich stacyj na nizinach.
Nieraz stacje dolne meldujg mroz, pogode pochmurng
i np. wiatry wschodnie, a stacja goérska moze mie¢ od-
wilz, wiatry zachodnie, pogode stoneczng itd. Rdznice
te sa znane kazdemu, kto byt w gérach. Stwierdzono tez
naukowo, ze ksztattowanie sie pogody w jakimkolwiek
miejscu zalezy przede wszystkim od charakteru masy
powietrza, jaka nad miejscem tym w danej chwili prze-
bywa, oraz od ,wieku* tej masy. Meteorolog rozrdznia
kilka ré6znych mas powietrza; inna pogoda bedzie w po-
wietrzu pochodzenia morskiego, inna w powietrzu kon-
tynentalnym, inna w polarnym itp. Poszczegdlne masy
powietrza wedruja wraz z og6lng cyrkulacjg atmosfery.

runie.

Stanowig one organizmy zwarte o cechach jednolitych
w obrebie kazdej masy. Graniczg w przestrzeni wzdtuz
tzw. powierzchni nieciggtosci. Ot6z niektore z tycli po-
wierzchni nieciagtosci, (ktérych Sladem na powierzchni
ziemi sg tzw. fronty, rysowane na mapach pogody), s3
nachylone do powierzchni ziemi pod bardzo matym
katem, okoto 1° przecietne ich nachylenie jest wiec
mniej wiecej 1 :100. Jezeli wiec przesuwa sie taka po-
wierzchnia nieciggtosci, oddzielajgca mase powietrza
chtodnego od naptywajgcego np. z zachodu powietrza
cieptego, to powietrze ciepte wslizguje sie nad zimne
i na skutek wspominanego nachylenia masa ciepta w go6-
rze bedzie wyprzedzata znacznie powietrze ciepte na
powierzchni ziemi. W wyniku tego wiec punkt obserwa-
cyjny wzniesiony na kilka tysiecy metréw znacznie
wczedniej znajdzie sie w obrebie masy powietrza ciepte-
go, niz punkt na powierzchni ziemi, tym samym obser-
watorium gorskie potozone, np. na wysokoSci 3.000 m
zanotowa¢ moze przejscie powierzchni granicznej dwoch
mas powietrza wraz z towarzyszacymi jej zjawiskami,
jak chmury, opad, zmiana temperatury itp., dajmy na
to w potudnie, a stacja na nizinie na razie niczego szcze-
goélnego nie zaobserwuje. Dzieki bowiem nachyleniu
1:100 front ciepty znajduje sie jeszcze daleko na za-
chodzie, w odlegtosci mniej wiecej 300 km i zblizy sie
do stacji lezacej u podnéza gér dopiero po uptywie
12 godzin.

Widzimy wiec, ze obserwatoria gorskie mogg w pew-
nych wypadkach sygnalizowa¢ zblizajace sie zaburzenie
atmosferyczne i uzupetni¢ w bardzo cenny sposéb ob-
serwacje wykonywane przez nizinng sie¢ stacyj meteo-
rologicznych, totez kazde panstwo posiadajace wysokie
szczyty gorskie, instaluje na nich obserwatoria.

W Polsce kwestia zapewnienia sobie statych obser-
wacyj z wyzszych warstw atmosfery potraktowana byta
dotagd po macoszemu. Warunki mamy przeciez dobre;
mamy wysuniety ku potudniowemu zachodowi masyw
tatrzanski, wystrzelajacy o prawie tysigc metréw ponad
pog6rze. Na potudniowym-wschodzie — szczyty grupy
czamohorskiej, wznoszace sie powyzej 2.000 m. Budo-
wane obecnie przez L. O. P. P. Wysokogo6rskie Obserwa-
torium Astronomiczno - Meteorologiczne im. Jézefa Pit-
sudskiego na szczycie Czarnohory bedzie miato potoze-
nie wyjatkowo ciekawe: najdalej na wsch6éd wysuniety
punkt obserwacyjny bedzie wybitnym przedtuzeniem
sieci europejskich obserwatoriow gdrskich.

Drugie z budowanych obecnie obserwatoriow — na
Kasprowym Waierchu odgrywa role niejako uzupetnie-
nia dla catoksztattu naszych obserwacyj wysokogorskich.

W niedalekiej juz przysztosci oba nasze wysokogor-
skie obserwatoria meteorologiczne beda spetniaty swe
wazne zadania zaré6wno w czasie pokoju, jako warsztaty
pracy naukowej w dziedzinie jeszcze bardzo mato znanej,
jak i w czasie wojny, gdy za wszelkg cene trzeba bedzie
zdoby¢ jak najwiecej obserwacyj meteorologicznych.

St. Konczak
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Mysl zastosowania armaty, jako uzbrojenia samolotu,
powstaje bodaj jednoczes$nie z pierwszymi prébami uzy-
cia lotnictwa do celéw wojennych.

Wojsko zaczyna interesowaé sie lotnictwem mniej
wiecej od 1910 r., francuskie za$ programy budowy sa-
molotéw bojowych z 1912 r. wymagajg od konstruktora
i fabrykanta lotniczego wstawienia na poktad statku po-
wietrznego armatki chociazby bardzo matego kalibru.

Wybitny fachowiec angielski komandor C. R. Sam-
son wspomina w jednej ze swycli prac, ze rdéwniez
i w Anglii czyniono préby w tym kierunku juz w r. 1913.

Jednakze 6wczesny stan techniki budowy samolotow
nie osiggnat jeszcze wystarczajagcego poziomu do zada-
walajgcego rozwigzania zagadnienia. Dopiero wojna
Swiatowa dostarczyta ku temu wiekszych mozliwosci.

W Niemczech stalownia Becker projektuje 20 mm
armatke. W maju 1915 r. dokonano z nig préb prak-
tycznych, ktére jednak daty wyniki niedostateczne. Spra-
we przekazano Kruppowi i zakladom Rheinmetall.
Pierwszy konstruuje armatke 37 mm, ktdra okazata sie
dla 6wczesnych samolotéw za silna i za ciezka. Rhein-
metall buduje mniejsze, bo 20 mm dziatko. W r. 1917
zakonczono okres dosSwiadczen z wynikiem na tyle po-
mys$inym, ze od poczatku 1918 r. pewna ilo$¢ samolotéw
niemieckich zostata uzbrojona w armatki.

Jednakze konieczno$¢ walki z czotgami, ktore wia-
$nie w tym okresie zaczynaja dziataé masowo, zmusza
do przekazania wiekszej czesci tej broni piechocie jako
armatki przeciwczotgowe i przeciwlotnicze (przeciw ni-
sko latajgcym samolotom wsparcia piechoty).

We Francji rowniez od 1915 r. montuje sie na po-
ktad Yoisina (samolot ze Smigtem pchajacym, tj. z otwar-
tym ostrzatem naprzdd) armatke 37 mm, a nawet, rzeko-
mo czyniono préby z ustawianiem armaty 75 mm.

Przy o6wczesnych matych szybkosciach samolotow
(100— 160 km na godz.) odrzut dziata po strzale sta-
nowit znaczng niedogodno$¢ w locie. Nalezatlo wiec od-
rzut ten jako$ zamortyzowaé¢. W tym celu skonstruowa-
no armatke o dwoch lufach, umieszczonych na jednej
osi, a skierowanych w przeciwne strony. Po strzale wy-
latywaty dwa pociski: jeden bojowy, przeznaczony do
razenia celu, drugi, ktéry moznaby nazwa¢ ,fatszywym#4
pochtaniat energie odrzutu i spadat gdzieS w polu nie
czynigc nikomu szkody.

W tym samym mniej wiecej czasie pomys$lano o po-
taczeniu dziata z silnikiem, ktéry by stat sie dla niego
tozem, a wiec usungt niedogodnos$¢ zwiekszenia ciezaru
systemu przez konieczno$¢ budowy specjalnej podstawy.

Poza tym armata, umieszczona na stale na osi lotu
samolotu, odrzutem swoim nieporéwnanie mniej prze-
szkadzataby lotowi i powodowataby mniejsze wstrzasy,
tak szkodliwe dla maszyny.

Francuskie ministerstwo wojny wydato odpowiednie
zlecenia na konstrukcje wszystkim swoim wytwdrniom
silnikow.

Do stadium doswiadczen praktycznych doprowadzity
swe projekty tylko trzy firmy: Bugatti, Renault i Hispa-
no-Suiza.

Pierwsza, tj. Bugatti podwoita ilos¢ cylindrow swe-
go znanego silnika z 8 do 16, dajgc kazdemu blokowi
cylindréw wtasny wat korbowy. Jeden wat gtowny byt

nasadzony na drugi, w tym za$§ wewnetrznym miescita
sie armata 37 mm.

Catkowicie ukryta w karterze, armata przedstawiata
pewne niebezpieczenstwo dla silnika w razie jej rozsa-
dzenia podczas strzatlu (wybuch catego silnika, pozar
lub jego powazne uszkodzenie). Oprdcz tego opoOr czo-
towy przekonstruowanego motoru wzrést bardzo powaz-
nie. Ten wiec system nie byt produkowany seryjnie.

Renault umiescit armatke, rowniez 37 mm, miedzy
12 cylindrami 420-konnego silnika w ksztatcie ,,V*“. Smi-
gto miato przektadnie redukcyjng, tak Zze piasta jego
nasadzona byta na lufe armatki. Szereg brakéw kon-
strukcyjnych tego silnika-armaty réwniez spowodowat
zaniechanie budowy go w seriach.

Najbardziej udany byt system Hispano -Suiza kon-
strukcji inz. Birkigta.

Birkigt przebudowat swdj doskonaty 8-cylindrowy
(,,vV*) silnik 180 MK na 220-konny, umieszczajagc $mi-
gto na przektadni redukcyjnej. Armate utozono miedzy
cylindrami tak, ze jej lufa przeszta przez reduktor i pia-
ste $migta. Proby zakofAczono w r. 1917, w nastepnym
za$ ukazaly sie na froncie nieliczne egzemplarze samo-
lotow mysliwskich Spad z armatkg, tzw. ,,Spad-canon“.
Silnik Hispano 8 C (z armatg) zostal przeznaczony do
seryjnej budowy, jednakze az do konca wojny S$wiato-
wej nie zdgzono wypusci¢ na front wiekszej ilosci tych
maszyn. Ale juz przed tym, bohater narodowy Francji,
»as des as“ lotnictwa mysliwskiego Guynemer latat na
Spadzie z armatkg, lecz ze starszym silnikiem Hispano-
Suiza 180 MK, gdzie lufa dziatka miescita sie w wydra-
zonym wale korbowym.

Widzimy wiec, ze w okresie wojny Swiatowej zasto-
sowanie armaty na pokladzie samolotu szto w dwoch
kierunkach: pierwszym —e armaty ruchomej na spe-
cjalnej podstawie, z ktorej strzelat obserwator w mniej
lub bardziej dowolnym kierunku i drugim — armaty
statej, strzelajacej przez piaste $Smigta. W tym drugim
przypadku ogien prowadzit pilot mysliwski jednoosobo-
wego samolotu, celujgc catym samolotem, jak to robit
i robi obecnie z karabinami maszynowymi.

Niedostateczna szybkostrzelno$¢ armat samolotowych
czasu wojny (pojedyncze strzaty) i nieszcze$liwe wypad-
ki podczas lotow spowodowaty, ze przez 12 lat od dnia
zawieszenia broni w r. 1918 artylerig lotniczg prawie
zupetnie sie nie zajmowano. Dopiero okoto 1930 r. za-
rowno taktycy jak i technicy powrécili do zapomniane-
go zagadnienia.

Szybkos$¢ czy potega ognia? — oto pytanie, na kto-
re nalezato da¢ zasadniczg odpowiedz. Oczywiscie ide-
alnym rozwigzaniem bytoby potaczenie obydwoch wia-
Sciwosci w jednym dziale. Praktycznie jednak, przy
obecnym stanie techniki artyleryjskiej nie da sie jeszcze
osiggna¢ tego catkowicie.

Ogien z samolotu jest z natury rzeczy krotkotrwaly
i zle wycelowany. Juz podczas ,odrodzenia sie“ armaty
samolotowej szybkos$ci samolotéw osiggaty 80 m na sek.



(300 km na godz.), dzi$ za§ w pewnych typach samolo-
tow mysliwskich w locie poziomym wzrosta ona do pra-
wie 150 m na sek. (530—540 km na godz.), przy nur-
kowaniu za$ moze przekroczy¢ i 200 m na sek.

Przy koricu wojny szybkos$¢ ta nie przekraczata 50—
55 m na sek., czyli do dzi$ dnia wzrosta ona co najmniej
trzykrotnie.

W okresie wojny Swiatowej walka mysliwca z samo-
lotem nieprzyjacielskim bywata skuteczna tylko wow-
czas, gdy prowadzono jg na odlegto$¢ nie wiekszg niz
100 m. Owczesne samoloty w promieniu 100-metrowym
mogty manewrowac dokota siebie ostrzeliwujgc sie mniej
lub bardziej krotkimi seriami. Dzi$ nie wydaje sie to
mozliwe. Wykonalny jest tylko jeden napad, z kilkoma
sekundami na celowanie i strzelanie, a potem samoloty
sitg rzeczy rozejda sie na duza odlegtosc.

W tych wiec warunkach staje si¢ konieczna mozno$¢
wystrzelenia jak najwiekszej ilosci pociskow w jak naj-
krotszym czasie, (szybkostrzelno$¢ broni, zwiekszenie
jej ilosci) lub tez — przy niezbyt doktadnym celo-
waniu — wystrzelenia mniejszej ilosci pociskéw, lecz
o wiekszym polu razenia kazdy.

Zreszta, jezeli chodzi o zestrzelenie duzego wielosil-
nikowego samolotu, to trafienie kulg karabina maszy-
nowego nawet w silnik nie powoduje jeszcze przymuso-
wego lgdowania, a tym bardziej upadku trafionego sa-
molotu. Roéwniez konstrukcja dzisiejszych samolotéw
jest o wiele mocniejsza niz przed 20 laty, tak ze uszko-

(Izenie tej lub innej czesSci maszyny kula
karabinowa nie bedzie miato wielkiego
znaczenia. Dopiero pocisk wybuchowy
moze spowodowa¢ zltamanie sie np.
skrzydta lub jego czesci.

Jednakze zwiekszenie kalibru bro-
ni, dajagc skuteczniejszy pocisk, po-
cigga za sobg z tatwo zrozumiatych
mwzgledow technicznych obnizenie szyb-
kosci wylotowej broni i jej szybko-
strzelnosci.

Pierwsze, tj. obnizenie szybkosci wy-
lotowej pocisku, np. z 1.000 m na sek.
u lekkich (zwyktych) karabinéw ma-
szynowych (o kalibrze 7—8 mm), do-
chodzi do 700—800 u karabin6w ma-
szynowych 12—13 mm i do 600—700
u armatek 20—37 mm. Powoduje to
bardziej stromy tor pocisku oraz diuz-
szy czas jego lotu do celu, a wiec ko-

nieczno$¢ stosowania wiekszych popra-
wek przy celowaniu.

Drugie, tj. zmniejszenie sie szybko-
strzelnos$ci (np. z 800 strzatéw na min.
w karabinach maszynowych lekkich
do 100—200 w armatkach) wymaga
rowniez bardziej precyzyjnego celo-
wania i osiggniecia celu w krotszym
czasie.

Rys. 3. Efekt strzatu z armatki Madsen
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W obecnym stadium rozwoju uzbrojenia lotniczego
ustalono pewien kompromis. Obok karabinéw maszyno-
wych i armatek o stosunkowo duzym kalibrze najwiek-
sze zastosowanie znalazto dziatko 20 mm. Obecnie naj-
bardziej wyspecjalizowang w tej dziedzinie jest szwaj-
carska wytwoérnia broni Oerlikon, ktérej armatki przy-
jete sg réwniez na polskich samolotach P. Z. L. 24.

Szybko$¢ wylotowa pocisku tego dziatka waha sie
zaleznie od diugosci lufy od 600 m na sek. poprzez 750
do 900 m na sek.

Szybkostrzelno$¢é — 300 do 550 strzatdw na min.
Tak ze przy dwoch armatkach skrzydtowych, jak na
P. Z. L. 24, teoretyczna szybkostrzelno$¢ osigga 600 do
1.100 strzatéw na min. Praktycznie za$ magazynki sg
obliczone na 15, 45, 60 lub 75 nabojéw. P. Z. L.-24-A
ma na dwie armatki 20 mm zapas nabojow tylko 90
sztuk.

Znane sa tez nieco wieksze armatki duniskiej fabry-
ki Madsen. Rys. przy tytule artykutu przedstawia 23 mm
dziatko o ciezarze catosci — 52 kg, ciezarze pocisku —
340 gr, szybkosci wylotowej — 675 m na sek. i dtugosci
lufy 1.200 mm. Szybkostrzelno$¢ — 360 do 400 strza-
téw na min.

Rys. 3 wyobraza otwdr wejsciowy i wyjSciowy poci-
sku armatki Madsena 23 mm w metalowym skrzydle
samolotu.

Dwa takie dziatka oraz 2 karabiny maszynowe lekkie
umieszczone s na najnowszym dwumiejscowym i dwu-
silnikowym samolocie bitwy Fokker G-l. Rys. ostatni
przedstawia wnetrze kabiny pilota z czterema lufami:

2 goérne — karabinéw maszynowych i 2 dolne — arma-
tek; u goéry — przyrzady kierowania ogniem catej tej
baterii.

Istnienie 2 silnikéw, tzn. wolnego ostrzalu w przdd,
niezmiernie utatwito konstruktorowi zadanie ustawienia
broni.

Znane sg réwniez armatki angielskich zaktadéw
Vickersa (37 mm), amerykanskich ,,American Arma-
ment Corporation* (37 mm) i in.

Armaty, stanowigce cato$¢ z silnikiem, czyli z fran-
cuska — silniki-armaty, po udanych wojennych jeszcze

doswiadczeniach Hispano - Suiza i diugiej przerwie po-
wojennej, sg nadal produkowane przede wszystkim
w tejze wytwdrni Hispano, nastepnie u Farmana (Fran-
cja) i wedlug zrodet sowieckich, w B. M. W. (w Niem-
czech) .

Oczywiscie, w poréwnaniu do r. 1918 wzrosta znacz-
nie moc silnikbw-armat: Farman — 600 MIC, Hispano-
Suiza — 860 MIC itp.; udoskonalono rézne detale kon-
strukcji; zasada jednak budowy pozostata nadal ta sa-
ma — armatka lezy miedzy cylindrami silnika, lufa za$
jej wystaje poza $migto przez przyrzad redukcyjny.

Nowoscig poniekad jest to, ze silnik Farmana jest
odwrécony (dno kartem u gory, glowice cylindrow
u dotu), co znakomicie rozszerza przed pilotem pole
widzenia.

Pociski armatek lotniczych zwykle sg trasujace $lad
lotu, jak rowniez zapalajqci.

Mimo sporéw o wzgledng warto$¢ armat, a karabi-
néw maszynowych na poktadzie samolotu, armata staje
sie coraz bardziej normalnym uzbrojeniem nowoczesne-
go statku powietrznego.

Dziatka matokalibrowe, ktére widzimy obecnie na
samolotach, sg niezaprzeczalnie tylko przejsciowym eta-
pem w dziedzinie ewolucji uzbrojenia lotnictwa. ICiedy

zobaczymy armaty 75 mm i wieksze — trudno jeszcze
powiedzie¢, ze jednak je zobaczymy — nie ulega zadnej
watpliwosci. Obserwator



lot popisowy

jeden z rodzajéow 1 pokazo-
wych, polegajacy na wykony-
waniu akrobacji lub innych
ewolucyj, przekraczajagcych ra-
my normalnego lotu.

tlot ,PO PROSTEIJ"

1 poziomy w linii prostej, bez

skretow.

l ot poziomy
1- w plaszczyznie poziomej bez
zmian wysokos$ci, osigga sie
zwykle  przez nadanie  $mi-
gtu (om) odpowiedniej ilosci
obrotéw, lub ,duszenie samol.
przy obrotach wiekszych niz

trzeba normalnie (wéwczas wzra-
sta szybko$¢ pozioma samol.);
kontroluje sie wzrokowo, za po-
mocg wysokosciomierza, doku-
mentalnie za$ — barografu sa-
mopiszacego.

1l ot p r 6 b ny

1 wykonany dla wyprébowania
samolotu (nowego, wyremonto-
wanego, nieznanego jeszcze pi-
lotowi itp.), lub tez atmosfe-
rycznych warunkéw latania (w
szkotach lotniczych).

lot RADIOGO -

niometryczny

jeden z rodzajow |. Kkierowa-
nych, gdy samolot — majac na
poktadzie stacje radioodbiorcza
lub  korespondencyjng — od-
biera sygnaty co najmniej dwéch
radiostacyj naziemnych, ktérych
potozenie doktadnie zna i w ten
spos6b okre$la swoje potozenia
(w tréjkacie znane sa wielko-
§ci 1 boku i 2 katéw); system
ten moze by¢ odwrdécony, gdy
samolot nadaje sygnaly, a 2 ra-
diostacje naziemne okreslajg je-
go potozenie.

lot rakietowy

rakiety,
i wy-
zasa-

zastosowaniu
reaktywnego
tzw. trzeciej

L przy
jako silnika
korzystaniu

dy dynamiki Newtona: kazde-
mu ci$nieniu na powierzchnie
jakiego$ ciata odpowiada reak-

cja tego ciata, dziatajaca w Kkie-
runku przeciwnym do pierwot-

nego cisnienia. Nie wymaga
istnienia materialnego $rodowi-
ska (powietrza), a wiec moze

by¢ zastosowany do 1 miedzy-
planetarnych itp. Projektami
1 r. zajmowano sie juz w kon-

cu XIX wieku. Rys. przed-
stawia projekt ,gwiazdolotu#
Niemca Hermana Gaswindta
z 1888 r.

LOT SAMOLOTU

Z aerodynamiczny przy zasto-
sowaniu zespotu $migto-silniko-
wego, oparty na prawach ci-
$nienia powietrza. W odro6znie-
niu od 1 rakietowego jest moz-
liwy tylko do pewnej wysoko-
$§ci  (obecny rekord nieco po-
nad 15.000 m), gdzie pow., cho-
ciaz bardzo rozrzedzone, sta-
wia jeszcze jaki taki opor skrzy-
dtom.

LOT SANITARNY

1 samolotu sanitarnego z cho-
rym lub rannym. L. podobne
zaczeto stosowa¢ dopiero po
wojnie $wiatowej w wojnach

kolonialnych i w czasie pokoju
przy bezdrozach.

LOT SILNIKOWY

Z aerodynamiczny, przy zasto-
sowaniu zespotu $migto-silniko-
wego.

LOT SKRZYDLOWCA

in. Z ornitoptera (ob.).

LOT STATYCZNY

in. Z aerostatyczny (ob.).

LOT STEROWCA
1 aerostatyczny, tj. oparty na
prawie Archimedesa (ciato za-
wieszone w oS$rodku gazowym
lub pltynnym traci na wadze ty-
le, ile wynosi ciezar danego
osrodka w objetosci zanurzone-

go wen ciata), jednakze ciag sil-
nikéw i sterowanie wykorzystu-
ja wihasciwosci 1 aerodynamiczne-
go. Wymaga doskonatego przygo-
towania meteorologicznego, gdyz
sterowiec jest b. czuty na zabu-
rzenia atmosferyczne. W dziata-
niach wojennych jest b. niebez-
pieczny tam, gdzie istnieje ob-
rona przeciwlotnicza czynna na-
ziemna i powietrzna.

W szelkie prawa zastrzezone —Redakcja

LOT
STRATOSFERYCZNY

1 statku pow. do i w stratosfe-
rze, majacy jako cel badZ bada-
nia naukowe réznych zjawisk
atmosferycznych i promieniowa-
nia kosmicznego, badz wyko-
rzystanie witasciwosci gérnyeh
warstw atmosfery do powiegksze-
nia szybko$ci poziomej samolo-
tu i zapewnienia mu jednostaj-
nych warunkéw atmosferycznych
(brak wilgoci, pradéw pow. itp.).
Ten drugi rodzaj 1 znajduje sie
jeszcze w stadium doswiadczen.
1. 1L s. na balonie kulistym do-
konat prof. belg. Piccard w V
1931 (15.781 m wysokosci), na-
stepny (z M. Cosyns) 18 VIII
1932 (16.201 m). 1X 1933 Rosja-
nie Prokofjew, Birnbaum i Go-
dunow wznieéli sie na ok. 19.000
m (balon pojemnos$ci 25.000 m3),
20 X1 1933 Amerykanie Settle
i Fordney osiagneli wysokos¢
18.665 m, 30 11934 Rosjanie Fie-
dosiejenko, Usyskin i Wasienko
wznie$li si¢ na 22.000 m, lecz
lot skonczyt sie $miertelng ka-
tastrofg, wreszcie Amerykanie:
kpt. O. A. Anderson i kpt. A.
W. Stevens 11 X1 1935 osiagneli
22.066 m, co pozostaje do dzi$
dnia S$wiatowym rekordem wy-
sokosci. Zaznaczy¢ nalezy rekor-

dowe loty na wysoko$¢, jako
stratosferyczne: 111V 1934 wi
mjr R. Donati na Caproni, Pe-
gasus 600 MIC — 14433 m,
14 V1l Fr. Detre na Potezie
506, Gnome - Rhone ICrsd —
14.843 m i 28 1X 1936 angl. kpt.

F. R. D. Swain na Bristolu 138,
Pegasus 500 MK — 15.230 m.

LOT SZTURMOWY

1 bojowy na matej wysokosci
(przewaznie jako l. koszacy) ce-
lem zbombardowania i ostrze-
lania z karabindw maszynowych
oddziatow nieprzyjaciela (sity
zywej), znajdujacych sie na po-
lu bitwy lub dazacych do nie-
go, jako odwody. Sktada sie z:
mozliwie ukrytego podejscia do
rozpoznanego uprzednio celu
(np. kolumny w marszu), na-
padu (zwykle tylko jednego,
gdy istnieje zaskoczenie), odej-
$cia od bronionego obiektu na-
padu i powrotu na lotnisko. Lo-
ty szturmowe zapoczatkowato
lotnictwo niemieckie w 1917
w bitwie nad Soinma.

LOT SZYBOW CiA

Z aerodynamiczny bez pomocy
silnika przy wykorzystaniu wzno-
szacych pradéw powietrza (ob.
lot bezsilnikowy).

LOT SLEPY
Z wedtug przyrzadéw aerona-
wigacyjnych bez widocznosci

ziemi (morza) : naturalnej (magta,
chmury, ciemna noc itp.) lub
sztucznej (1. treningowy w Kka-
binie ostonietej nieprzezroczy-
stym pokrowcem). Przy obec-
nym rozwoju nawigacji po-
wietrznej umiejetno$¢ latania
wedtug przyrzadéow (na S$lepo)
wymagana jest od kazdego pilo-
ta zawodowego (komunikacyj-
nego, wojskowego itp.). Mini-
mum przyrzadéw poktadowych
koniecznych do wykonania 1 §.:
pochyto$ciomierz podtuzny i po-
przeczny, szybko$ciomierz, bu-
sola i zegarek czasowy; zwy-
kle na samol. komunikacyjnych
i wojskowych przyrzadéw ta-
kich jest wiecej, przy czym cze$é
z nich potagczona bywa w jeden
bardziej ztozony.

LOT SLIZGOWY
(termin niewtasciwy — planowa-
nie). L. aerodynamiczny w dét

na zamknietym lub zmniejszo-
nym gazie (obrotach silnika). Jest
normalnym sposobem zmniej-
szenia wysokos$ci lotu (np. przed
ladowaniem). Wykonuje sie zwy-
kle wg osi podituznej samol.,
nachylonej ku ziemi (wodzie),
jednakze, jako pewna ewolucja
akrobatyczna, lub dla szybsze-
go wytracania wysoko$ci moze
by¢ wykonany ,na skrzydio4
tj.,, gdy ku ziemi nachylona jest
0§ poprzeczna samolotu.

LOT SMIGLOWCA

1 aerodynamiczny oparty na wy-
korzystaniu zaré6wno w ruchu
pionowym jak i poziomym sity
pociagowej Smigiel, wirujacych

w plaszczyznie poziomej (ruch
pionowy) oraz pionowej, jak
w zwyktym samol. (ruch pozio-
my). Zaleznie od szybkos$ci ob-
rotu $migta (giet) poziomego
(mych) $migtowiec unosi sie
w goére, zawisa w powietrzu lub

opada. Ladowanie jest pionowe
i nie potaczone z wybiegiem.
Zaczyna wchodzi¢ ze stadium

doswiadczen w strefe praktycz-
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nego zastosowania. Ostatnie re-
kordy (1936) 1. $. sa nastepuja-
ce: Fr. Maurice Claisse na $mi-
gtowcu Breguet z silnikiem Hi-
spano - Suiza 300 MK (24X1
w Villaeoublay) — dtugotrwa-
tos¢ L. — 1 godz. 2 min. 50 sek.,
odlegto$¢ w obwodzie zamknie-
tym — 44 km, szybkos$¢ 44,692
km na godz. i wysokos$¢ nad po-

ziomem startu — 158 m oraz
Wt Marinello Nelli na Ascanio
z Fiatem A 50 (10X w Rzy-
mie) — odlegto$¢ w linii pro-
stej 1.078,6 m.

LOT TERMICZNY

1 aerodynamiczny szybowca przy
wykorzystaniu termicznych pra-
déw wstepujacych (w przeci-
wienstwie do wykorzystania wia-
trow).

LOT TRENINGOWY

1. na statku powietrznym celem
utrzymania si¢ w nalezytej wpra-
wie pilota; zwykte nie jest po-
taczony z jakimkolwiek badz
zadaniem uzytkowym.

LOT TURYSTYCZNY

1 w zasadzie na samol. tury-
stycznym, majacy na celu gtow-
nie rozrywke (turystyka po-
wietrzna).

LOT
WEDLUG PRZYRZADOW

ob. Lot Slepy.

LOT WIROPLATU

1 aerodynamiczny, oparty na
wykorzystaniu sity nosnej, ktd-
ra powstaje na rotorze (specjal-
ne topatki w formie wiatraka,
umocowane i obracajagce sie po-
ziomo) wskutek reakcji aerody-
namicznej. Naped silnika skie-
rowany jest wytacznie na zwy-
kte $migto, obracajace sie w pta-
szczyznie pionowej i nadajace
wiroptatowi ruch postepowy.
Odznacza sie tatwos$cia wyko-
nania (pilotazu) i bezpieczen-
stwem (prawie pionowe lagdowa-
nie i b. krdtki start).

LOT NA PRADACH
WZNOSZONYCH

1 na szybowcu
staniu wszelkiego

przy wykorzy-
rodzaju pra-

déw wznoszacych, polega na
znajomos$ci warunkéw powsta-
wania tego rodzaju pradow

i wyczuwaniu lub tez wykrywa-
niu ich obecnosci.

LOT W PRADACH
WYMUSZONYCH

najprostszy l.na szybowcu wzdtuz
zbocza gory (6semkami), na
ktorym powstajg prady wymu-
szone.

LOT W SZYKU

1 grupowy zasadniczo samol.
wojskowych w jednym z istnie-
jacych szykéw, gdy samol. za-
chowujg state i jednakowe od-
stepy w gtgb i wszerz oraz roz-
nice wysokosci.

LOT WYCZYNOWY

w szybownictwie I. sportowy na
szybowcu wyczynowym, tj. —
wyspecjalizowanym do wyko-
nywania tego lub innego rodza-
ju lotéw, np. ,czasowym", ,wy-
soko$ciowym™, ,przelotowym",
»akrobatycznym™ itp., celem
osiggniecia jak najlepszych wy-
nikow.

LOT WYSOKOSCIOWY

1 na z gory okre$long lub ma-
ksymalng wysokos¢ celem usta-
lenia rekordu, okreélenia wta-
$ciwosci statku pow., wyprébo-
wania zdolnos$ci pilota itp.

LOT WYWIADOWCZY

ob. Lot obserwacyjny.

LOT
ZE WZNOSZENIEM SIE

1 ze zmiang wysokos$ci w gore.

LOT Z ZAOPATRYWA-
NIEM W POWIETRZU

1 samolotu obliczony na uzy-
skanie maksymalnego (lub tyl-
ko okres$lonego z gory, lecz prze-
wyzszajacego normalne mozli-
wosci maszyny) czasu (odlegto-
§ci) bez lgdowania, gdy przed
wyczerpaniem sie na danym sa-
mol. materiatéw pednych — ma-
teriaty te dostarcza w locie in-
ny samolot-cysterna przez prze-
lewanie za pomocag weza benzy-

ny i podawania na lince oliwy
i innych potrzebnych przedmio-
tow. Rekordy tego rodzaju
(obecnie juz nie notowane przez
F. A. 1) wynosza: odlegtos$¢
w obwodzie zamknietym — 5.300
m — Amer. Lowell H. Smith
i J. P. Richter 27—28 VvV 1111923
oraz dtugotrwatos$ci — 553 godz.
41 min., Amer. John i Kennet
Hunter 11 VI 1930.

LOT ZAGLOWY

I. szyboicca przy wykorzystaniu
pradéw wznoszacych.

LOTKA

zwykle ruchoma cze$¢ skrzy-
dia, na jego tylnej krawedzi
stanowigca z nim 1 profil —
stuzy do sterowania samol. do-
kota jego osi podiuznej (po-
przecznego pochylania na skrzy-
dto); moze byé wysunieta poza
tylng krawedz skrzydta i stano-
wi¢ osobny profil. Z punktu
widzenia konstrukcji og6lnej
skrzydta, 1. moze by¢ wpuszczo-
na, gdy nie dochodzi do korca
skrzydta, catkowita — gdy idzie

przez caly rozpieto$¢ skrzydia,
oddzielona — nie tworzaca
wspdlnego profilu lotniczego ze
skrzydtem (wysunieta poza tyl-
ng krawedz skrzydta). Na wiek-
szych samol. 1 zwykle sg od-
cigzone (skompensowane) badz
przez wysuniecie cze$ci po-
wierzchni nosnej 1 przed jej
0§ obrotu, badz przez ustawie-
nie na 1 dodatkowych skrzy-
detek.

LOTKA PRZEDNIA

ob. Lotka szczelinowa.

LOTKA SZCZELINOWA

in. skrzele, (ang. Slot), urzadze-
nie konstrukcji ang. zaktadéw
Handley-Page zwiekszajace znacz-
nie nos$nos$¢ skrzydita, tj. pozwa-
lajace zaré6wno na ladowanie
z mniejsza szybkos$cig niz nor-
malnie (nawet z diugim prze-
padaniem — ,winda"), jak i start
przy mniejszej szybkos$ci (wcze-
$niejszy) lub z duzym katem
wznoszenia sie; prawie wyltgcza
zjawisko straty szybkosci (kor-
kociggu). Polega na zamocowa-
niu na przedniej krawedzi skrzy-
dta (catego lub czesci) rodzaju

lotki, uruchomianej przez pilo-
ta, lub automatycznie przy prze-
kroczeniu pewnej granicy mini-
mum szybko$ci. W pracy 1. p.
jest otwarta tak, ze miedzy nia
a przednig krawedzig skrzydta
powstaje szpara, przez ktorg
przeptywa prad powietrza i wy-

rownuje cze$ciowo roznice ci-
$nien na dolnej i go6rnej po-
wierzchni skrzydta.
LOTNICTWDO
Cze$¢ aeronautyki, postugujaca
sie statkami powietrznymi ciez-
szymi od powietrza, a w szcze-

g6lnosci samolotami. Z punktu
widzenia prawa administracyjnie
1 dzieli sie na: panstwowe

i prywatne; 1 panstwowe z ko-
lei dzieli sie na: wojskowe
i cywilne; 1 wojskowe — na:
ladowe i morskie; 1 cywilne
panstwowe moze byé: policyj-
ne i celne; 1 komunikacyjne,
pocztowe, do réznych potrzeb
gospodarczych itp., zarébwno pan-
stwowe jak i prywatne lub pan-
stwowo-prywatne, panstwowo-sa-
morzadowe (jak u nas) itd.
L. prywatne moze by¢: tury-
styczne, szkolne, fabryczne, spor-

towe itp.
Powstanie lotnictwa, nie mé-
wiac o legendach i watpliwych

danych historycznych, datuje sie
od pierwszych dociekan nauko-

wych Leonarda da Vinci (ok.
1500), praktyczne jednak wy-
konanie maszyny latajacej ciez-

szej od powietrza nastgpito do-
piero w ostatnim dziesigcioleciu
XIX wieku. Do samolotow, ktd-
re w swoim czasie nie zwroécity
na siebie dostatecznej uwagi
i w ktérych nie umiano dojrze¢
przysztego rozwoju 1., naleza:
Fr. Clement Adera o napedzie
parowym (lot 50 m na ,Avion*
9 X 1890, lot 250 m na ,Avion
111" 14X 1897); Duriczyka Elle-

hamera, o ktdrego lotach w

tym samym okresie brak do-
ktadnych wiadomosci; Amer.
Hiram Maxima (samol o po-
wierzchni nos$nej 540 m2 i sil-

niku parowym 360 MK, ktéry

moégt lata¢ — jak wykazaty poz-
niejsze obliczenia — lecz rozbit
sie przy prébach); Amer. Lang-
leya (nieudany lot 8X1903).
W tym tez czasie szereg kon-
struktorow dokonywato mniej
lub bardziej udanych prob lo-
tow na samol. bezsilnikowych,
zwanych woéwczas ,planerami”,
m. in. Niem. Otto Lilienthal
(1891—96), Pol. Czestaw Tanski
(1893—96), Angl. Latarence Ha-
grace itd. Naukowo podstawy



lotu aerodynamicznego opraco-
wuje: Pol. Stefan Drzewieckt
(1885—87), Ros. Zukowski, Fr.
Marey, Araer. Octave Chanute
iin.

Przyjeto jednak wywodzi¢ po-
czatek 1 wspotczesnego od
pierwszego lotu na samol. z sil-
nikiem benzynowym (16 MK),
wykonanego 17X11 1903 w ICitty
Hawk, Karolina pin., przez
Amer. braci Orrilla i Wilbura
Wrightéw (284 m w ciegu 59

sek.).
konuje
dzie zamknigtym,
Wright przelatuje
w ciegu 38,3 min. W Europie
pierwszego lotu z silnikiem
benzynowym dokonat Braz. San-
tos Dumond (23 X 1906 we Fran-

9X11904 O. Wright wy-
pierwszy lot w obwo-
5X 1905 W.
38.956 m

cji). Na lata 1907—08 przypa-
daja pierwsze loty Fr. L. Ble-
riota, L. Delugranga, Ch. Voi-
sina, br. Furmanéw, Rob. Es-

nault-Pelterie i in. W 1908—09
Niem. lgo Etrich i Franc. Weis
buduje pierwszy typ samol.

,Taube“. W jesieni 1909 Fr.
Legagneux po raz pierwszy lata
w  Warszawie. 25V 1l 1909 L.
Bleriot wykonat epokowy lot
przez La Manche z Calais do
Dover. W tym okresie odbywa
sie szereg popiséw i zawoddéw
w postaci ,tygodnill np. wiel-
ka impreza ,Tydzien w Reimsll
(X 1909, 32 samol., 165.000 fr.
nagréd, 100.000 widzow).

Od 1910 zaczyna powstawac
przemyst lotniczy, pokazy uste-
puje miejsca przelotom na du-
ze odlegtosci, organizuje sie
szkolnictwo, 1 jako sport otrzy-
muje wyrazne normy organiza-
cyjne, wreszcie wieksze panstwa

przystepuje do tworzenia |. woj-
skowego. W korncu okresu przed-
wojennego dokonywano réwniez

préb utworzenia poczty lotni-
czej. W 1914 1 jest juz powaz-
nym narzedziem sportowym i
wojennym.

LOTNICTWO CELNE

Rodzaj |. cywilnego, przezna-
czony do walki z przemytem
przez granice panstwa towardw
itp. W chwili obecnej jest ra-
czej projektem, gdyz stuzbe te
spetniaja naziemne urzedy cel-
ne na lotniskach paszportowo-
celnych, specjalnie wyznaczo-
nych do kontroli przylatujacych
i odlatujacych za granice.

LOTNICTWO CYWILNE

sie  wszelkiego
rodzaju statkami powietrznymi
oprécz wojskowych. W Polsce
podlega w tym lub innym stop-
niu, zaleznie od rodzaju wyko-
nywanej pracy, min. komuni-
kacji (departament lotnictwa cy-
wilnego). W panstwach, gdzie
istnieje specjalne min. lotnic-
twa, zwykle podlega temu min.,
ktére nim administruje (1. pan-
stwowe) lub go nadzoruje (1L
prywatne). L. c. dzieli sie na
pafAstwowe i prywatne; moga
tez by¢ instytucje i przedsie-
biorstwa lotnicze mieszane: pan-
stwowo-prywatne, panstwowo-sa-
morzedowe itp.

1 postugujace

LOTNICTWO
DLA POTRZERB
GOSPODARCZYCH

rézne rodzaje |. cywilnego,
przeznaczone do wykonywania
prac gospodarczych, w ktérych
ekonomiczno$ci wzgl. dochodo-
wosci czas odgrywa mniej luh
bardziej decydujaca role. Pomi-
jajac przewéz ludzi, towaréw
i poczty (Z komunikacyjne),
bedg to: prace kartograficzne,
w ktoérych zastosowanie aero-
fotogrametrii niezmiernie przy-
$piesza i obniza koszta wyko-
nania, szczeg6lnie w okolicach
trudno dostepnych (gory, bagna,
wielkie kompleksy lesne, bez-
droza itp.); walka z pozarami
le$nymi, w ktérej samolot uta-
twia statag obserwacje wielkich

szybkie spostrzezenie
szybkie dostarczenie
przeciwpozarowych

obszaréw,
ognia i
oddziatow

(szerokie rozpowszechnienie ma

w St. Zjedn. A. P.); icalka ze
szkodnikami le$Snymi, gospodar-
stwa rolnego, oraz pokrewna
walka z komarem malarycznym,
wykonywana przez rozpylanie
z samolotu odpowiednich sub-
stancyj chemicznych, tepiacych

szkodniki (ma znaczne zastoso-
wanie wszedzie, szczegélnie za$
w Z. S. R. R.); obsiewanie
p6l — roéwniez jako rozrzuca-
nie z samolotu ziarna lub na-
sion (ma pewne zastosowanie
raczej dosSwiadczalno-reklamowe
w Z. S. R. R.); pewne okre-
sowe przewozy przedmiotéw lub
istot zyjacych, nie wytrzymuja-
cych dtuzszych podrézy, jak np.
w Z. S. R. R. ryb z pewnych
obszar6w wodnych do innych;
do reklamy itp.

LOTNICTWDO
DLA POTRZESB
NAUKOWYCH

nie jest to specjalny rodzaj 1,
lecz zastosowanie samol. np.
do badan geograficznych, me-
teorologicznych, astronomicznych
itp. Przy pracach archeologicz-
nych czesto obserwacja z gory,
szczeg6lnie za$ aerofotografia

wykazujag niewidoczne inaczej
$lady dawnych budowli itp.

LOTNICTWDO
FABRYCZNE

rodzaj |. gospodarczego, stuzacy
do zaspokajania potrzeb szyb-
kiej komunikacji lub przewo-
zenia towaréw przedsiebiorstwa
przemystowego (handlowego). W
Polsce nie ma szerokiego roz-
powszechnienia, choijiaz istnieje
juz kilka samolotéw tego ro-
dzaju.

Il ot nic t w o

KOMUNIKACYJNE

rodzaj 1 cywilnego, przeznaczo-
ny do regularnego przewozenia

ludzi, towaréw i poczty. Pierw-
sze proby przewozenia poczty
i gazet byly wykonywane juz
w ostatnich latach przed wojng
Swiatowg we Francji i Anglii.
W 1917 Niem. i Austr. zorga-
nizowaty rodzaj komunikacji
lotn. na ziemiach okupowanych
swego frontu wschodniego. O-
statecznie zaczeto sie rozwijac
dopiero w pare lat po wojnie
Swiatowej. Na poczatku istnie-
nia byto prawie wytgcznie w re-
kach licznych przedsiebiorcow
prywatnych, w wysokim stop-
niu subsydiowanych przez pan-
stwo; w ostatnim 10-leciu pra-
wie wszedzie zostato sfuzjowane
w wielkie przedsiebiorstwa pan-
stwowe lub poétpanstwowe. Dro-
gi rozwoju 1. k.: bezpieczen-
stwo, szybko$¢, regularnosé, roz-
budowa szlakow na ziemi
(lotniska pomocnicze, ladowi-
ska, elektryfikacja, radiofoniza-
cja itp.). Najbardziej rozwija
sie  w panstwach o wielkich
przestrzeniach w metropolii, jak
np. St. Zjedn. A. P., gdzie sie¢
komunikacyjna ma og6lng dtu-
go$¢ ponad 80.000 km, lub
Z. S. R. R. — ok. 50.000 km,
oraz w panstwach o rozlegtych
koloniach. W ostatnich latach
niektére panstwa daza do roz-

woju linij  transoceanicznych
(Europa—Ameryka, Ameryka—
Azja). L. k. w Polsce — ob.

Komunikacja lotnicza w Polsce
i Lot, Polskie Linie Lotnicze.

LOTNICTWO
PANSTWOWE

1 postugujace sie sprzetem,
ktory stanowi wiasno$é panstwa
i personelem znajdujacym sie
w stuzbie panstwowej. Dzieli
sie na wojskowe i cywilne.

Il ot nic t w o

P OCZTOWE

rodzaj I. komunikacyjnego, prze-
znaczonego wytgcznie do prze-
wozenia poczty. Pracuje zwykle
na szlakach niedostatecznie je-
szcze opanowanych (brak roz-
budowanej sieci lotnisk, elektry-
fikacji, radiofonizacji itp.), a
wiec nie dajacych peinej gwa-
rancji bezpieczeAstwa. Moze by¢
panstwowe, prywatne (dzieki
matej wadze tadunku moze by¢
przedsiebiorstwem dochodowym
bez subwencji panstwowej) lub
mieszane.

LOTNICTWDO

P O L I C Y J N E

rodzaj |. pansticowego, przezna-
czonego do pilnowania przestrze-
gania przez |. cywilne przepi-
sow dyscypliny ruchu itp.
W wiekszo$ci panstw jest ra-
czej policja lotnicza, pracujaca
na lotniskach (na ziemi), kto-
rej personel przeszedt wyszko-
lenie lotnicze dla lepszego zro-
zumienia istoty swej stuzby.
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Ukazat sie ostatnio podrecznik
mjr inz. Stanistawa Mazurka ,Spa-
dochron — jego budowa i zastoso-
wanie“. Obejmuje on catoksztakt

spraw zwigzanych z budowg i uzyt-
kowaniem spadochronu i daje wy-
czerpujacy materiat zaréwno dla per-
sonelu latajacego, jak i dla szkot lot-
niczych i instruktorow. W tresci
swej ujmuje wszystkie dziaty, ko-
nieczne dla dokladnego zapoznania
sie z caloksztaltem spadochroniar-
stwa, przy czym cze$¢ Il (kine-
matyka) ujmuje w sposéb jasny
i zwiezty cze$¢ teoretyczng skoku ze

spadochronem, co dotychczas w li-
teraturze polskiej nie byto poda-
wane.

W czesSci | podano najdoktadniej-
szy opis wszystkich typéw spado-
chronéw i ich elementow konstruk-
cyjnych.

MODEL
Opis
Duzym zainteresowaniem ws$rod

modelarzy cieszy sie budowa modeli
tzw. redukcyjnych latajgcych. W mo-
delach tych potozony jest gtéwnie
nacisk na mozliwie doktadne sko-
piowanie duzego samolotu. Oczywi-
Scie, ze lot takiego modelu, wskutek
przecigzenia go zbytecznymi dodat-
kami w postaci kopii motoru, spe-
cjalnego podwozia, duzego przekro-
ju kadtuba itp. — nie moze sie row-
na¢ z wynikami modelu specjalnie
skonstruowanego do latania. Daw-
niej w modelarstwie byto rzeczg wy-
soce trudnag, aby model redukcyjny
byt jednoczes$nie i latajgcym, obec-
nie za$, przy zastosowaniu lekkiego
drzewa balsy jest to znacznie tatwiej-
sze do osiaggniecia.

Model samolotu ,Aeronca“ wyko-
nany jest w szkielecie catkowicie
z halsy. Grubosci, wzgl. przekroje
poszczegolnych czesci modelu, jak
podtuznie kadtuba, dzwigarow w
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INZYNERIVAIO*
STANISLAW MAZUREK

Cze$¢ Il zapoznaje szczegétowo ze
sposobem skiadania wszystkich spa-

SAMOLOTU

modelu zamieszczonego
skrzydtach itp. — nalezy bra¢ Sci-
$le podtug rysunku, ktéry podany

jest w naturalnej wielkosci.

Gwiazdzisty motor, znajdujacy sie
na przodzie kadtuba, wykonany jest
catkowicie z miekkiej balsy, przy
czym dla zimitowania Zzeberek cy-
lindry owiniete sg grubszg nitka.
Poza tym od tytu motoru od karte-
ru do kazdego cylindra przyklejone
sg dwa bambusiki, imitujgce drazki
zaworéw. Motor pomalowany jest
na czarno. Ponad to karter motoru
z przodu ma jeszcze specjalng osto-
ne, wykonang z cienkiego papieru
i pomalowang na srebrno. Calty mo-
tor ostoniety jest pierscieniem, kto6-
ry jest sklejony z trzykrotnie nawi-
nietego paska balsy i opitowany
z zewnatrz do odpowiedniego ksztat-
tu, przy czym stoje drzewa muszg
przechodzi¢ w poprzek paska. Mo-
tor wraz z ostong przyklejony jest
do przedniej ramki kadluba. Smi-
gto umieszczone jest na haczyku,
ktory obraca sie w drewnianym
grzybku, wpasowanym w otwér kar-
tera motoru.

Przednia cze$¢ kadtuba pokryta
jest b. cienkimi deseczkami miek-
kiej balsy grub. %2 mm. Oszklenie
kabiny wykonane jest z cienkiego
celuloidu.

Podwozie sktada sie z drutu sta-
lowego, balsy i cienkiego papieru

dochronéw i ich racjonalnej konser-
wacji.

Cze$¢ IV i V podaje praktyczne
wskazowki uzycia spadochronu w po-
trzebie.

Calos¢ przedstawia prace opartg
na dtugoletnim doswiadczeniu auto-
ra w dziedzinie spadochroniarstwa.

Podrecznik na czasie, zwazywszy
na wielki rozwoj spadochroniarstwa
w Polsce.

Ksigzka zostata poprzedzona przed-

mowg dowddcy lotnictwa gen. inz.
L. Rayskiego:
»Spadochron jest S$rodkiem bez-

piecznego transportu ludzi i mate-
riatu z samolotu, bedgcego w lo-
cie, na ziemie. Jest on wykorzysta-
ny do celéw humanitarnych lub wo-
jennych.

Ksigzka o spadochronie przyczyni
sie do wzbudzenia zaufania do tego
nieodtgcznego towarzysza lotnika*“.

Adam Wojtyga

~AERONCA™

na wktadce

rysunkowego. Spos6b wykonania i
przymocowania podwozia pokazany
jest na rysunku.

Caly model pokryty jest japon-
skim papierem (z6ttym) i dwu-
krotnie powleczony Doppem wzgl.
rozcienczonym Cellonem. Rowniez
prz6d modelu i podwozie pomalo-
wane jest na odpowiedni kolor zoty
z ciemnogranatowym paskiem na
pierScieniu motoru i wzdtuz kadtu-
ba —- tak jak uwidocznione jest to
na rysunku.

Aby model miat réwny i popraw-
ny lot — $rodek ciezkosci modelu
winien wypadaé w 13 szerokosci
skrzydet, liczac od przedniej kra-
wedzi; o ile $rodek ciezkosci mo-
delu nie bedzie znajdowat sie w tym
miejscu — to nalezy model odpo-
wiednio obcigzy¢ otowiem z przodu
lub z tytu.

Opracowat K. Btaszczynski
(Wg ,,Popular Aviation*)



SAMOLOTY «WODNOSAMOLOTY

PRACE KOTLARSKIE | MECHANICZNE WEDLUG
DOSTARCZONYCH RYSUNKOW. KUCHNIE POLOWE.
CZESCI PRASOWANE. SRUBY TOCZONE
| PRASOWANE. ODLEWY ALUMINIOWE | BRAZOWE.
PROSZEK DO SPAWANIA ALUMINIUM. CELLONY
LOTNICZE. LAKIERY NITROCELULOZOWE.
ODRDZEWIACZE. ZMYWACZE DO LAKIEROW
OLEJNYCH | NITROCELULOZOWYCH.

Lubelska W ytwoérnia Samolotéow

SPOLKA Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSCIA

L U B L I N

ulL. FABRYZCZNA 24/26

,AV | A”

wytwornia maszyn

p recyzyjnyoch

L. NOWIN SK I,
M. KOSMINSK.I
i W. SZOMAN SKII

SP. Z OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSCIA

W WARSZAWIE

ULICA SIEDLECKA Nr 63
TELEFONY: 10-12-41, 10-12-61 i 10-28-41.
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3p, Akc. J. JOHN wtodzi

wykonywa:

TOKARKI SZYBKOTNACE 6-ciu typéw do me-
tali i WIERTARKI kolumnowe do metali.

PRZEKLADNIE ZEBATE i Slimakowe oraz
MOTOREDUKTORY.

PEDNIE (transmisje), sprzegta frykcyjne, napre-
zacze pasow it p

KOLA ZEBATE czotowe z zebami frezowanymi

prostymi, skosnymi i daszkowymi oraz stoz-
kowe z zebami heblowanymi.!

ODLEWY z zeliwa wysokowartosciowego o do-
wolnym skladzie chemicznym, wytwarzanego
metodq bezkoksowqg. RUSZTA kotlowe
i wszelkie inne odlewy.

BIURA WLtASNE:

WARSZAWA, POZNAN, KRAKOW,
KATOWICE, LWOW i GDYNIA

36

Antikorodal

niie czerniejgcy stop aluminiowy, odporny

metal srebrzysty na wptywy atmosferyczne,
tatwe szlifowanie, polero-
wanie, lutowanie, spawanie,

wysoka wytrzymatos$c¢
Blachy, Tasmy,

Prety, Profile, Rury

bloczki do odlewow w pia-

Druty,

sku i kokilach dla architek-
tury i konstrukcji pojazdow

Wal cownie Metali
S. A Dziedzice

Plyty graficzne

dla Cynkografii, miedziane icynkowe ze spe-
cjalnego stopu, wysoka wy-

trzymato$é, rowne trawienie

Miedziorytu,
Ofsetowego druku

1837 ROK JUBILEUSZOWY 1937

ZDROJOWISKA
| LESNEJ STACJI KLIMATYCZNEJ

DRUSKIENIKI

NAD NIEMNEM

5% solanka do kapieli z nowych Zr6det r. 1931 i 1936.

BOROWINA.

Kgpiele solankowe, kwasoweglowe, tlenowe i piankowe
na solance.

Kgpiele, zawijania i oktady borowinowe.

Gabinety ginekologiczne. Przeptukiwania jelit.

Inhalatorium, elektrolecznictwo, wodolecznictwo.

»S0lanka Druskienicka Nr 1" do picia.

Solarium. Plaza na Niemnie. Kaskaddéwki.

Prospekty wysyta i informacji udziela

Komisja Zdrojowa w Druskienika ch.






‘AKONCZENIE kad#uba
SSATLGZNIKA PIONOWESO

tntn. grubosci

OKLCOENir PANKIEM JEDWABIU

podw o zia dla WwWzmocnienia
wykonanie PAPIER cienki
ZAWIASY Z BLASZKI AMORTYZACII RYIUNKOWY

ALUMINIOWEJ PODWOZIA

OSEONA KOLA

&KUBOSC
Z mm

Opis modelu na kol. 34 nr 5 Lot i oplg Polski






Nie wszedzie Jest elektrycznos¢ - ale wsze-
dzie mozna mie¢ nowoczesne o$wietlenie
dzieki lampie spirytusowe)

FABRYKA OPAKOWAN
WINCENTY GOLEBIOWSKI
Warszawa, ul. Srebrna Nr. 16. Tel. 305-36

JAN WROBLEWSKI

ROB LIWSKI i B. CHYBOWSKI
Warszawa, ul. Nowogrodzka 2a. Tel. 7-10-88 7-10-99
Ogrzewanie cenlralne- Kanallzac|a-Wo doclqgg

biuro techniczno-instalacyjne

wiasciciele J.

ORYGINALNOSC PRODUKTOW
ZNAK TEN GWARANTUIJE

Warunki prenumeraty w kraju: rocznie 10 zl., pétrocznie 5 zl.

kwartalnie 2 zt. 50 gr.

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

frank, szwajc.

Ceny ogtoszen: Cata str. 1.000 zt., '/i sir- 500%*1., ¥t str.300 z.
Barwne na IV-tej str, okfadki: Cala str. 1.200 zl., '/» »tr.600 zl.

REKORD

Redakcja i adminittracja:

POLSKI

500 kawatkow

... 500 kawatkéw myd-
ta co minute produkujg
zaktady SCHICHT-
LEVER w Warszawie.
Tylko ogromne uznanie
jakim sie cieszy mydto
Jelen Schicht umozliwia
zdobycie tego rekordu,
a na takie uznanie za-
stuzy¢ moze tylko rze-
czywiscie dobre mydto.

JELEN SCHICHT

WYROB KRAJOWY

W RADOMIU,

Pl. 3-go Mala 1

Przyjmuje wktady oszczedno$ciowe juz od 1 ztotego.
Kasa czynna od godz. 8 —14 | od 17— 19

B M K

eviiod
StotoutyeK
K8"IPW W IW H

Komitet Redakcyjny:
Przewodniczacy mjr. pil. A. Wojtyga. Cztonkowie: pik. inz.

K. Moniuszko, pptk. pil. F. Haberek, inz. St. Kramski.

Redaktor: Karol Kozminiki,

Wvdawca: Zarz. Gi, L. O.P. P.
Warszawa, Wierzbowa 9, telefon 2-66-88.

Redakcja rekopiséw nie zwraca.

Zakt. Graf. B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.
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BIALA PODLASKA
Biuro Zarzagdu
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Telefon 9-58-52.



