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PRZEDMOWÄ
W przyszłej wojnie wszelka armja, pozbawiona lotnictwa, 

jest zgóry skazana na zagładę. Silne lotnictwo nieprzyjaciel­
skie może uniemożliwić przeprowadzenie mobilizacji, a kraj, po­
zbawiony silnego lotnictwa, będzie zdany na łaskę nieprzyjaciół.

Stałe utrzymanie silnego lotnictwa wojskowego w rozmia­
rach, odpowiadających potrzebom wojennym, przerasta środki 
nawet zasobnego skarbu. Normalnie mogą być utrzymywane 
skromne kadry lotnicze i pewien zapas, a w czasie wojny 
możliwie największa część materjału ludzkiego i technicznego 
musi być dostarczana przez lotnictwo cywilne.

Rozumiejąc potrzebę konieczną lotnictwa cywilnego. Koło 
techników lotniczych przy Stowarzyszeniu Techników Polskich 
w Warszawie ogłosiło konkurs na broszurę popularną o lot­
nictwie na następujących warunkach:

1) Nagroda Zarządu Koła T. L. wynosi 100 złotych pol­
skich (według kursu urzędowego bonów złotych). Do tej na­
grody Tow. „Książnica Polska T. N. S. W.“ dołączyła swoją 
własną nagrodę w wysokości 300 złp.

2) Broszura winna mieć charakter wybitnie propagandowy 
i w sposób popularny wykazać czytelnikowi niezbędności lot­
nictwa, jako broni dla ochrony krajowej i jako pierwszorzęd­
nego czynnika cywilizacyjnego.

3) Broszura powinna uwzględniać współczesną komuni­
kację lotniczą i odpowiednio podkreślać ustępy, które powinny 
utrwalić się w pamięci czytelnika.

4) Broszura powinna zawierać około 2 arkuszy druku 
formatu szesnastki.

5) Termin nadsyłania prac l września 1923 r.
Sąd Konkursowy w składzie pp. J. Czempińskiego, inż. 

K. Gnoińskiego, pułk. H. Kossowskiego, dra J. Piątka, maj. inż.



М. Pietraszka, prof. I. Radziszewskiego, prof. К. Taylora, proL 
С. Witoszyńskiego i posła J. Załuski w dn. 27 października 
jednomyślnie uznał pracę „Czy potrzebne nam lotnictwo“ speł­
niającą ogłoszone warunki konkursowe, przyznał jej nagrodę 
300 złp., zdeklarowaną na ten cel przez „Tow. Książnica Pol­
ska T. N. S. W.“ i zakwalifikował ją do druku.

Äutorami tej pracy są: ppułk. sztabu generalnego pilot 
S. Abżołtowski i kpt.-pilot J. Szczerski.

Z pozostałych prac Sąd konkursowy postanowił wyróżnić 
pracę „Jeżeli chcemy żyć“ i autorowi jej, inż. W. Rumbowi- 
czowi, przyznał nagrodę zachęty 60 złp., następnie praca „JoL 
Ter.“, której autorem okazał się kpt.-obserwator J. Tereszczeńko,. 
została wyróżniona przez przyznanie jej tytułem zachęty 40 złp..

Praca niniejsza na konkursie powyższym zostaje wydana 
dzięki wybitnemu poparciu tow. „Książnica Polska T. N. S. W.“- 

Zarząd Koła Techników lotniczych składa serdeczne po­
dziękowanie tow. „Książnica Polska“ w osobie jej dyrektora 
Dra J. Piątka za tak żywe zainteresowanie się konkursem i za 
pomoc materjalną, jaką ta instytucja okazała przy wydaniu 
drukiem, oraz wyznaczeniu nagrody i w ten sposób przyczyniła 
się do wprowadzenia w życie myśli przewodniej naszego Koła: 
popularyzowania lotnictwa’ w szerokich kołach społeczeństwa.

ZARZĄD KOŁA TECHNIKÓW LOTNICZYCH PRZY STO­
WARZYSZENIU TECHNIKÓW POLSKICH W WARSZAWIE^
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CZY POTRZEBNE JEST NÄM LOTNICTWO?
„Niezawodnie“ — odpowie każdy zdrowo myślący obywatel, 

ale zarazem doda: — „Tylko jest to droga i niebezpieczna za­
bawka!“

Otóż celem tej broszury jest wykazać, że lotnictwo 
istotnie jest nietylko potrzebne, ale wręcz niezbędne i, że w licz­
nych zastosowaniach swoich nie jest wcale drogiem, ani nawet 
niebezpiecznem.

Jeśli przeprowadzimy paralelę między stanem naszego 
lotnictwa, a tym, jaki znajdujemy na Zachodzie, a nawet na j 
Wschodzie, porównanie wypadnie dla nas wprost kompromitu- /  
jąco. Jesteśmy w tej dziedzinie krajem najbardziej zacofanym. 
Stan ten nie licuje z powagą naszego Państwa, a skutki dal­
szego zaniedbywania tej istotnie palącej sprawy godzą w sam 
byt Państwa, kwestjonują jego niepodległość w najbliższej już 
przyszłości.

Sprawa rozbudowy lotnictwa powinna stać się zadaniem 
niecierpiącem zwłoki. Wszystkie siły należy wytężyć ku jej 
realizacji. Odkładanie sprawy na przyszłość z powodu braku 
pieniędzy, jak również każda inna argumentacja, uzasadniająca 
zwlekanie z rozbudową lotnictwa, nie wytrzymuje krytyki, wobec 
potężnego znaczenia tego dzieła.

Mówiąc o lotnictwie rozpatrzymy dwa jego rodzaje: lot­
nictwo wo j s k o we  i c y wi l ne .



Samolot niszczycielski „Handley Page“ , 4 motory Rolls-Royce po 350 M. K. =  1400 M. K.

LOTNICTWO WOJSKOWE
Marszałek F a y o l l e ,  Inspektor Gener. wojsk powietrznych 

Francji, państwa, które w dziedzinie lotnictwa kroczy na czele 
wszystkich narodów obu półkul, mówi o lotnictwie wojsko wem:

„ Lot ni c t wo n i e t y l ko  j e s t  r o d z a j e m  b r o n i ;  s t a ­
nowi  ono n a r z ę d z i e  p i e r w s z o r z ę d n e  i g ł ó w n e  
O b r o n y  Na r o dowe j ,  bez k t ó r e g o  o b e c n i e  ni e mo ż l i -  
wem j es t  p r z e d s t a w i ć  s o b i e  p r o w a d z e n i e  wo j n y “*).

„ P r o w a d z i ć  w o j n ę “ — nie znaczy to -- wywołać ją. 
Do prowadzenia wojny możemy być zmuszeni, a prowadząc ją, 
będziemy mieli niezachwiany cel: wo j nę  wy g r a ć .

Wymowne świadectwo skutków przegranej wojny dają 
nam nasi sąsiedzi zachodni i wschodni.

D l a c z e g ó ż  m a r s z a ł e k  F a y o l l e  mó wi ,  że bez  
l o t n i c t wa  nie m o ż n a  p r o w a d z i ć  wo j n y ?

Każdemu wiadomo, co to jest m o b i l i z a c j a  i jak zależy 
na szybkiem i sprawnem jej przeprowadzeniu. Kto z przeciw­
ników pierwszy zakończy mobilizację, ten pierwszy uderzy na 
wroga, przekroczy granicę, zajmie jego terytorjum, na niem 
też będzie prowadził dalszą walkę.

Tak postąpili w wojnie światowej Niemcy, którzy wyko­
rzystując szybko przeprowadzoną mobilizację, pogwałcili neutral- 

L’Róronautique nr. 30, 1921 r.



ność Belgji, przeszli na ziemię francuską i na niej też prowa­
dzili wojnę do samego jej końca, niszcząc doszczętnie bogate 
i kwitnące prowincje.

Jest rzeczą pewną, że w przyszłej wojnie, działania wo­
jenne rozpoczną się w najlepszym razie po kilku już godzi­
nach po jej wypowiedzeniu. W najlepszym razie, gdyż spo­
dziewać się należy, że nawet poprzedzą oficjalne ogłoszenie 
wojny, ponieważ bezpowrotnie minęły czasy, kiedy prowa­
dzenie wojny nosiło charakter rycerski.

Niesłychany rozwój techniki wojennej powołał do życia 
nowe metody wałki i wydał straszne tej walki narzędzia.

Dalekonośne armaty, łodzie podwodne, czołgi, miotacze 
min i ognia, karabiny maszynowe strzelające z szybkością 
2000 kul na minutę, są temi narzędziami.

Äle do najstraszniejszych niewątpliwie należą: g a z y  
i s a mo l o t y .

Szybkość, z jaką działają, i okrutne zniszczenia, jakie 
czynią, wysuwają je na pierwsze miejsce.

B r z y s k a  wo j n a  bę dz i e  wo j n ą  g a z ó w i s a m o ­
l otów.

W tym też kierunku wre gorąca praca w Niemczech, 
szykujących się do odwetu. Najlepsi uczeni trudnią się w po­
tajemnych laboratorjach nad wynalezieniem morderczych gazów 
o niesłychanych właściwościach niszczących, a w licznych 
fabrykach i warsztatach idą nieprzerwane badania w dziedzinie 
lotnictwa.

Opowiadania o tern, jak w ciągu kilku minut zniszczone 
będą armje i stolice, nie należą już do bajek, przeciwnie, jest 
rzeczą zupełnie pewną, że w przyszłej wojnie zagładę i śmierć 
będą niosły samoloty, rzucające na miasta i wojska tysiące 
ton bomb, napełnionych okrutnemi gazami*).

Nie możemy o tern ani na chwilę zapominać, a przygo­
towani do obrony musimy być zawczasu.

Zawczasu powinniśmy zaopatrzyć się w środki do tej 
obrony, a b r o n i ć  s i ę  s k u t e c z n i e  p r z e c i w  s a mo l o t o m  
mo ż n a  t yl ko  s a m o l o t a m i .

Z a s k o c z e n i ,  nie s t w o r z y m y  l o t ni c t wa  zni e­
na c ka .

*) Istnieją obecnie bomby ważące do 10 ton.
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Wyobraźmy sobie teraz, że jesteśmy w zatargu z państwem 

wrogo do nas usposobionem i czyhającem na naszą niepodle­
głość. Zatarg nie dał się załagodzić — wróg rozpoczyna kroki wo­
jenne. Zmuszeni jesteśmy bronić się i Rząd ogłasza mobilizację.

Do powiatowych komend uzupełnień dążą rezerwiści; 
mienie państwowe i prywatne ewakuuje się w głąb kraju; pułki 
śpieszą zająć granicę, ażeby zapewnić spokojne tej mobilizacji 
przeprowadzenie.

Przypuśćmy dalej, że nie posiadamy silnego lotnictwa, 
albo że jest ono zbyt slabem w stosunku do tego, jakie posiada 
wróg. Cóż będzie?

Otóż nieprzyjaciel prędzej, aniżeli tego będziemy się spo­
dziewali, wyśle swoje eskadry, obficie naładowane bombami.

Eskadry te w pierwszym rzędzie zbombardują P. K. U., 
które zmuszone będą przerwać przyjmowanie rezerwistów. Zata­
mują wysyłkę wojsk na front przez uszkodzenie ważnych 
węzłów kolejowych. Zniszczą koszary, składy, magazyny zapa­
sów wojennych i zmuszą oddziały wojsk mobilizować się w wa­
runkach nieprzewidzianych zawczasu.

Jednocześnie eskadry, złożone z samolotów o wielkim 
promieniu działania, napadną stolicę i główne arterje naszego 
Państwa.

Niszcząc dobrze trafioną bombą gmach Głównego Tele­
grafu w Warszawie, nieprzyjaciel odcina w najkrytyczniejszej 
chwili Centrum od reszty kraju, oraz paraliżuje pracę naszego 
Sztabu i Rządu.

Bombardując fabryki, pracujące na wojsko, uniemożliwi 
zaopatrywanie go w broń, amunicję, odzież i wszelki sprzęt.

Ä p r z y t e m  w s z y s t k i e m  wy wo ł a  o g r o m n e  p r z y ­
g n ę b i e n i e  i z a c h w i e j e  wi a r ę  w k o n i e c z n o ś ć  z w y ­
c i ę s t wa .

Bombardować bowiem będzie nie tylko cele wojenne. 
Ofiarą śmiercionośnych bomb padnie bezbronna ludność cywilna, 
robotnicy w fabrykach, kobiety, starcy i dzieci. Dokona tego 
w nocy, siejąc spustoszenie, strach i zamęt.

W ponurym tym obrazie niema ani cienia przesady. Wie­
dzą o tern dobrze sojusznicy nasi Francuzi, których stolica 
nieustannie bombardowaną była przez eskadry niemieckie*).

*) Według danych niemieckich w wojnie światowej zrzucono przez lotnic­
two niemieckie w s z y s tk ie g o  32 miijony kg bomb od 12 do 1000 kg każda.



Ліе od zakończenia wielkiej wojny minęło lat 5 a rozwój, 
jakiego doznało w tym czasie lotnictwo, wyprzedza najbujniej­
szą fantazję i szykuje groźne niespodzianki.

W tym stanie rzeczy, jak wyżej opisaliśmy, cel wroga 
będzie osiągnięty: obezwładni on naszą mobilizację, naruszy 
łączność dowódców z ich wojskami, wywoła ujemne objawy 
moralne.

Tymczasem sam spokojnie ukończy mobilizację własną, 
przeprowadzi koncentrację wojsk i rozpocznie bitwę najeżdża-

ii
M'

Kraków — Rynek, Sukiennice z Kościołem N. M. Panny. Z lewej strony z boku zasłania 
widok skrzydło samolotu. Wysok. 300 m. Ognisk. 26

jąc nasze ziemie. Nieprzygotowane i szczupłe nasze wojska będą 
się cofały. Jak można się cofać i co to kosztuje, wiemy z r. 1920.

Mieliśmy wówczas lotnictwo tylko równe bolszewickiemu 
i pod każdym względem niewystarczające na nasz rozległy 
(1.500 km) front wschodni. Wskutek tego nie wiedzieliśmy 
o tern, co zamierzają bolszewicy, gdzie skupiają masy swego 
wojska i w którem miejscu uderzą. Widzimy więc, że lot ­
n i c t wo  p o t r z e b n e  j e s t  t eż dla w y ś w i e t l e n i a  s y t u ­
a c j i  po s t r o n i c  n i e p r z y j a c i e l s k i e j ,  dla z d e m a s k o ­
wa n i a  j ego z a m i a r ó w  i p o c z y n a ń .
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Jak więc zaradzić takiemu najazdowi nieprzyjaciela?
Odpowiedź jest tylko jedna: T r z e b a  s a m e m u  p o s i a ­

d a ć  dobr e  i si lne l o t ni c t wo.  Należy dążyć do przewagi 
nad wrogiem w tej dziedzinie. Przewaga ta prowadzi do o p a ­
n o w a n i a  p o w i e t r z a ,  to znaczy pozwoli nam normalnie 
i spokojnie przeprowadzić mobilizację i zapewni obronę kraju 
przed najazdami nieprzyjacielskiego lotnictwa, co więcej: umo­
żliwi rozstroić sprawność zbrojenia się wroga i wyświetli nam 
jego zamiary.

Całkowite opanowanie powietrza jest niemożliwe; o stopniu 
opanowania powietrza decyduje ilość i jakość samolotów. 
W k a ż d y m r a z i e  to l o t n i c t wo ,  kt ór e  j e s t  s ł a b s z e ,  
p o w i e t r z a  nie o p a n u j e ;  p r z e c i w n i e ,  z m u s z o n e  bę­
dzi e  do b e z c z y n n o ś c i  i s k a z a n e  na r y c h ł ą  z a g ł a dę .

Mamy tedy trzy główne zadania lotnictwa wojskowego:
1) chronić kraj i wojsko własne;
2) niszczyć nieprzyjaciela;
3) wyświetlać jego zamiary i poczynania.
Do wykonania każdego z tych zadań istnieje specjalny 

rodzaj lotnictwa o odmiennem uzbrojeniu, wyszkoleniu, organi­
zacji. Mianowicie są to lotnictwa:

1) myśliwskie;
2) niszczycielskie;
3) obserwacyjne.

^  Pierwsze zwalcza samoloty nieprzyjaciela w powietrzu, 
drugie niszczy je na ziemi, na lotniskach, bombardując, burząc 
i paląc hangary, fabryki i szkoły lotnicze.

Od skuteczności tej akcji zależy właśnie opanowanie po­
wietrza. Д opanowanie powietrza umożliwia pracę lotnictwu 
obserwacyjnemu, którego zadaniem jest śledzić każdy ruch 
nieprzyjaciela.

B ez  l o t n i c t w a  o b s e r w a c y j n e g o  wódz n a c z e l n y ,  
k t ó r y  ukł a da  plan kampanji ,  d o wó d c y  wy ż s i  i n i ż s i ,  
k t ó r z y  pl an ten w y k o n u j ą  — są ślepi .  Niewiedzą, gdzie 
są główne siły nieprzyjaciela. Mogą przeto, wykonując zamie­
rzony manewr, skierować całe uderzenie w próżnię. Bezowocne 
wysiłki, daremne straty!

Przeciwnie, nieprzyjaciel niestrzeżony, skupi masy swoich 
sił tam, gdzie najmniej jest oczekiwany, natrze, oskrzydli lub 
przełamie front i zwycięży, zanim nadążą nasze odwody.



и
O b s e r w a c j a  l o t n i c z a ,  posługując się doskonałemi 

aparatami fotograficzncmi, daje jak najdokładniejszy obraz 
wszystkiego, co się dzieje na terenie nieprzyjacielskim.

Ruchy wojsk, taborów, fortyfikacje, działa, karabiny ma­
szynowe, czołgi i t. p. — nic się nie ukryje przed okiem lotnika, 
a przeniesione na papier fotograficzny, nieomylnie maluje 
dowódcy prawdziwą sytuację u nieprzyjaciela.

r

Warszawa, Aleja 3 maja i most Poniatowskiego 
Na lewo od tego mostu widać budujący się most kolejowy. Wysok. 500. Ognisk. 26

Lotnictwo nietylko działa samodzielnie, prowadząc walki 
w powietrzu, bombardując objekty nieprzyjacielskie lub obser­
wując, co się u nieprzyjaciela dzieje.

Współpracuje ono z innenii rodzajami broni, wspiera je 
i uzupełnia.

Specjalne samoloty mają za zadanie regulowanie ognia 
artylerji.

Przy pomocy samolotów uskutecznia się ostrzeliwanie 
niewidocznych, a nieraz bardzo odległych celów, na znisz­
czeniu których zależy. Samolot taki, posługując się telegra­
fem bez drutu, umieszczonym w gondoli, komunikuje naszej 
artylerji skutki jej ognia i reguluje go, wskazując spostrze­
żone błędy.
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Inne znowu samoloty obsługują piechotę, towarzysząc jej 
w ataku, ostrzeliwując tyraljerę nieprzyjacielską ogniem swoich 
karabinów maszynowych i zarzucając ją bombami. Czyniąc 
to wszystko, stale informują dowódców oddziałów walczących 
o sytuacji własnej i nieprzyjaciela, przy pomocy tegoż telegrafu 
bez drutu lub też innych sygnałów. Wskazują miejsca, gdzie 
ukryte są karabiny maszynowe lub miotacze min, przez co 
zaoszczędza się życie wielu walczącym. Wyszukują stanowiska 
nieprzyjacielskich bateryj, rezerw, słowem, nieustannie tropią 
wroga i niszczą go.

Niekiedy samolot jest jedynym środkiem łączności dla od­
działów odciętych od głównej masy wojsk, co może mieć miej­
sce szczególnie na naszym froncie wschodnim w wojnie rucho­
wej, kiedy walczące oddziały, zapuszczając się głęboko na tyły 
nieprzyjaciela, mogą być odcięte i przez niego otoczone. W tych 
wypadkach samolot może być nietylko zwiastunem nadciąga­
jącej odsieczy, ale jedynym środkiem, dostarczającym amunicję, 
żywność a nawet wodę.

Każdemu znane są bohaterskie dzieje naszych lotników 
w pamiętne dni obrony Lwowa w r. 1918—9.

Poniżej przytaczamy przejętą radjodepeszę znanego do­
wódcy kawalerji bolszewickiej Budiennego. Jest to wymowne 
świadectwo tego, jak skutecznem jest nieznaczne nawet lotnictwo, 
działające w opanowanem przez nie powietrzu, i jak doniosłe 
posiada znaczenie, jako czynnik oszczędzający materjał ludzki.

„18. VIII godz. 15.
W ostatnich dniach nieprzyjaciel w szerokim zakresie zastosował 

w walce z kawalerją samoloty, w ten sposób kompensując zbyt szczupłe 
siły. — W dniu 16 i 17 sierpnia (1920) eskadry nieprzyjaciela w liczbie, 
dochodzącej do 9 samolotów, krążyły nad atakującemi kolumnami konnej 
armji. Zuchwale zniżając samoloty nieprzyjaciel ostrzeliwał nasze od­
działy i zarzucał je bombami. Wojska, atakowane z powietrza nie mniej 
jak trzy razy na dzień, mają ogromne straty w ludziach i koniach. 
W jednej tylko 6 dywizji kawalerji w dniu 17. YIII zabito i raniono 
przeszło 100 ludzi i 100 koni.

Jeden z ataków 6 dywizji odbito wyłącznie samolotami. Proszę 
o rozkaz natychmiastowego wysłania do mojej dyspozycji jednej baterji 
zenitowej, któraby podążała za armją.

L. 41 tjn. — Poł.
D-ca I konnej armji (—) Budienny.
Członek R. W. S. (—) Woroszyłow.
Szef poi. szt. armji (—) Zotow“.
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о  pracy lotnictwa myśliwskiego i niszczycielskiego po­
uczają nas przykłady wielkiej wojny. Tysiące samolotów strą­
cone zostały w indywidualnych walkach powietrznych. Pod 
koniec wojny walki takie prowadziły między sobą już całe 
grupy złożone z kilkudziesięciu samolotów. Można łatwo uzmy­
słowić sobie, że w przyszłej wojnie już całe kohorty żelaznych 
ptaków, mknących z szybkością wielu setek kilometrów na 
godzinę, będą staczały olbrzymie bitwy o opanowanie przestwo­
rzy. Technika niepohamowanie kroczy naprzód, udoskonalając

m

Obraz wojny z r. 1914—18. Eskadra samolotów myśliwskich na czele pierwszej fali piechoty 
nacierającej. Wedle obrazu Maurice’a Busset

typy lekkich samolotów myśliwskich. Już obecnie znane są 
samoloty o chyżości prawie 500 km na godzinę.

Znakomita działalność lotnictwa niszczycielskiego jest do­
brze znana świadkom wielkiej wojny. Na setki kilometrów 
odległe stolice, centra przemysłowe, porty były ofiarą ciągłych 
napadów lotniczych*). Nieobliczalne spustoszenia i tysiące ofiar 
wśród bezbronnej ludności pociągały za sobą te najazdy po­
wietrzne.

*) Niemcy dokonali około 500 napadów lotniczych na Londyn w ciągu 
wojny światowej.
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Jakie możliwości otwierają się niszczycielskiej robocie 
samolotów w przyszłej walce, trudno ogarnąć myślą. Zorjen- 
tować się w tern można, śledząc rozwój techniki lotniczej na 
Zachodzie, nie zapominając równocześnie o postępach dociekań 
w dziedzinie gazów trujących i materjałów wybuchowych.

Poniżej przytoczone charakterystyczne cechy najnowszych 
statków powietrznych stanowią wyborny temat dla najdalej 
idących przypuszczeń:

1) Już w roku 1920 włoska firma Caproni zbudowała 
samolot ogólnej mocy 3.200 M. K. zabierający 10.000 kg 
ładunku, obliczony na 100 ludzi załogi i pasażerów. Gondola 
posiada specjalne urządzenia dla umieszczenia 8 morskich min 
Whitehead’a oraz 8 ciężkich bomb.

2) Amerykańskie Stany Zjednoczone posiadają wodno- 
płatowiec ogólnej mocy 3.600 M. K. o szybkości 170 km., 
na godzinę. Zabiera 15.000 kg. ładunku. Załoga 16 ludzi. 
Uzbrojenie: 1 armata, 8 karabinów maszynowych, 3.200 klg.. 
bomb. Promień działania 4.700 kilometrów.

3) Niemiecka firma Junkers, pracująca w Ameryce pod 
pseudonimem „Larsen“, zbudowała samolot metalowy opance­
rzony o szybkości 232 km. na godz., uzbrojony w 30 karabinów 
maszynowych, z których każdy daje 1.500 strzałów na minutę.. 
Służy dla niszczenia celów, zauważonych na ziemi.

4) W budowie w Stanach Zjednoczonych Płn. Ameryki 
samolot, obliczony na 13 godzin lotu o szybkości około 150 km. 
na godz. ogólnej mocy 6.000 M. K. zabiera ładunku 21.650 kg., 
w tern 50 ludzi załogi.

5) Angielska firma Vickers*) zbudowała samolot mocy 
4.800 M. K., obliczony na 130 miejsc. Posiada 16 sypialnych 
przedziałów, jadalnię, czytelnię, gabinet, toaletę i dwa kory­
tarze, elektryczne ogrzewanie i oświetlenie.

6) W Niemczech buduje się samolot obliczony na 500’ 
pasażerów. Licząc średnią wagę człowieka 75 klg. wypadałoby, 
że przekształcony na samolot wojskowy, mógłby zabrać 37.500 
kg. bomb.

Mówiąc o pracy bojowej lotnictwa, nie od rzeczy będzie 
wspomnieć o nowej jego roli —- roli g r o ź n e g o  p r z e c i w n i k a  
w o j e n n y c h  s t a t k ó w  mo r s k i c h .

*) Na innym samolocie tej firmy dokonany został lot przez Ätlantyk. 
14 czerwca 1919 r. w ciągu 16 g. 12 m. przez lotnika Яісоск’а.
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Rządy państw zachodnich zwróciły szczególną uwagę na 
ten rodzaj walki. „Pancernik umarł — pisze w Times admirał 
Lord Fisher — płatowiec go zastąpi“. Ädmiral Sir Percy Scott 
powtarza: „Pancernik umarł — przyszłość należy do lotnictwa, 
rozwój którego uwypukla się coraz więcej“.

Najbardziej ciekawe i pomyślne próby przeprowadziły Stany 
Zjednoczone, które w tym celu wykorzystały przełapane statki nie­
mieckie : łodzie podwodne, torpedowce, krążowniki i pancerniki. 

Przytaczamy wyniki niektórych z tych prób:
1) Łódź podwodna „M. 117“, zatopiona bombami wagi 74 

kg., zrzuconemi przez lotnika krążącego z chyżością 160 km.

- .*■

‘-'i

Samolot pasażerski „Junkers“, używany na linji koinunikacyj niemieckich. Po łatwem prze­
robieniu może być uzbrojony na 32 karabiny maszynowe (30 wdół a 2 wgórę) i staje sig 

płatowcem, towarzyszącym piechocie

z wysokości 330 m. Po upływie dalszych 6 minut łódź zato­
nęła. Razem rzucono 12 bomb.

2) Pancernik „ Я І а Ь а т а “ o grubości pancerza 16,5 cala 
zatonął w ciągu 30 sekund wskutek 4 celnych bomb wagi 
900 kg. każda z ogólnej ilości 10.

3) Bomba wagi około 2.000 kg., rzucona z wysokości 
1.250 m. w miejscowości Aberdeen, trafiła w cel i wyryła jamę 
średnicy 30 metrów, a głębokości 9 metrów.

Przytoczone przykłady żywo ilustrują niezrównane przy­
mioty samolotu w roli niszczyciela pływających fortec mor-
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skich, jak również i olbrzymią siłę nowych środków wybu~ 
chowych.

Wątpliwem jest, ażebyśmy mogli stworzyć i utrzymywać 
flotę morską, dostateczną dla obrony naszego wybrzeża, na­
tomiast stosunkowo łatwą jest ta obrona zapomocą samolotów. 
Obliczenia wykazują, że za cenę jednego torpedowca kupić 
można 70 samolotów-torpedowców, a jeden współczesny pan­
cernik kosztuje tyle co 2.000 samolotów.

P r o p a g a n d a ,  demoralizacja żołnierza zapomocą litera­
tury rzucanej z samolotów na wojska nieprzyjaciela, jest jednym 
ze środków walki, który wynaleźli Niemcy, wykorzystali soju­
sznicy i na który szczególną uwagę zwracają obecnie bolszewicy.

Wreszcie niepoślednią rolę odgrywają s a m o l o t y  j ako  
ś r o d e k  p r z e w o ż e n i a  c i ę ż k o  r a n n y c h .  Przy zastoso­
waniu samolotów wielomiejscowych, ten rodzaj użycia ich na­
biera poważnego znaczenia praktycznego. Ärmje zachodnie już 
posiadają specjalnie skonstruowane samoloty sanitarne, odpo-

.„j__władające wszelkim wymogom higjeny i komfortu.
Г Czytelnik zapewne już ujął umysłem rozmach programu,

jaki musimy przyjąć, tworząc podstawy silnego i mogącego 
nas obronić lotnictwa. Ideą tego programu, myślą przewodnią, 
musi być postawienie sprawy na twardej opoce, bud o wa  
p r o g r a m u  l o t n i c z e g o  na s z e r o k ą  skal ę,  tak aby w po­
trzebie móc rozwinąć go w potęgę, która zdolna będzie do 
opanowania powietrza nad terytorjum wroga.

7\nalogję opanowania powietrza widzimy w opanowaniu 
mórz. W czasie wojny światowej, morskie floty sojuszników 
miały taką przewagę nad flotą niemiecką i austryjacką, że te 
ostatnie zmuszone były przez cały czas trwania wojny pozostać 
w nieczynności, będąc zamknięte w portach. Jednostki, a nawet 
małe grupy, które przedostały się na pełne morze, zostały zni­
szczone, a łodzie podwodne, aczkolwiek wielkie wyrządzały 
szkody, tępione były coraz skuteczniej i zawiodły nadzieje 
w nich pokładane. Sojusznicy byli władcami mórz, co umoż­
liwiło Ämeryce wzięcie udziału w wojnie, a to, jak wiemy 
zdecydowało o jej końcu.

Podobnie silne lotnictwo własne poprostu nie przepuści 
samolotów nieprzyjacielskich przez linję frontu. Co więcej, 
wyleci poza front, będzie szukało nieprzyjaciela na jego własnem 
terytorjum i tam go zniszczy.
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Tą konieczność dążenia do opanowania powietrza dosko­
nale uświadomiły sobie społeczeństwa zachodnie i dlatego 
jesteśmy obecnie świadkami wzmożonej rywalizacji na rzecz 
budowy potężnych flot powietrznych wojskowych i hand­
lowych.

Zobaczymy niżej, że programy rozbudowy lotnictwa w tych 
państwach mają za podstawę tworzenie na wielką skalę lot­
nictwa cywilnego, opartego o własny przemysł lotniczy, obli-

1
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Widok Lwowa. Śródmieście i część północna z Kopcem unji iubeiskiej. Wys. 400 m. Ogn. 26

czonego na wielką produkcję, mającego rynki zbytu dzięki 
coraz liczniejszym zastosowaniom awjacji w pokojowej pracy 
narodów kulturalnych.

Äle zwróćmy uwagę na redakcję depeszy, jaką wysłał 
Budienny do swoich wyższych dowódców. Mówi on: „W ostat­
nich dniach nieprzyjaciel w szerokim zakresie zastosował 
w walce z kawalerją samoloty, w ten sposób kompensując 
zbyt szczupłe siły“.

Z tych ostatnich słów wypływa kardynalna zasada, jaka 
cechuje zastosowanie lotnictwa w nowoczesnych armjach, za­
sada, która wyraża się w formułce:

L o t n i c t w o  j e s t  c z y n n i k i e m  o s z c z ę d n o ś c i !
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Istotnie, w opisanym wypadku kilka samolotów wystar­
czyło, ażeby w ciągu 2 dni odpierać pomyślnie ataki znacz­
nych sił bolszewickiej kawalerji. Samoloty zastąpiły tu jazdę 
własną, względnie piechotę lub artylerję, jaką musianoby trzy­
mać dla powstrzymania zapędów nieprzyjacielskich. Dzięki 
temu stało się możliwem wykorzystać te siły na innym odcinku 
frontu, gdzie stoczono, być może, bitwę rozstrzygającą. Maszyna 
zastąpiła tu materjał ludzki i zastąpiła go, jak widzimy, nader 
skutecznie i w stosunku zadziwiającym.

Ta niezmiernej wagi zaleta samolotu została doskonale 
zrozumianą przez wodzów armij zachodnich i wpłynęła na 
organizację wojsk. Rozwijając naszą myśl, weźmy za przykład 
wojsko francuskie, na którem wzorujemy naszą młodą armję.

W roku 1914 pułk piechoty francuskiej liczył 3.200 żoł­
nierzy, w roku 1918 liczba ta zmniejszyła się do 2.400. Ubyło 
więc 800 łudzi. Gzem zapełniono tę lukę?

Otóż zastąpiono ludzi maszyną. Pozwoliły na to: udo­
skonalone karabiny maszynowe, wzmożona ilość armat, mio­
taczy min, a w ogromnej mierze samoloty.

W dywizji, składającej się z 3 pułków, ubyło w ten sposób 
2.400 ludzi, przybyła natomiast jedna eskadra lotnicza, licząca 
10 samolotów.

Я  więc 10 samolotów H- udoskonalone środki walki zastą­
piły 2.400 żołnierzy. Przeistoczmy ten stosunek na wartości, 
wyrażone w złocie.

Przypuśćmy, że dziesięciu samolotom zawdzięczamy za­
oszczędzenie tylko połowy powyższej ilości żołnierzy, więc: 
1.200 łudzi.

Wartość produkcyjnej pracy przeciętnego obywatela w ciągu 
jednego roku możemy w przybliżeniu oszacować na 1.500 zło­
tych = frankom szwajcarskim. Dla 1.200 obywateli wyrazi się 
to w sumie: 1,800.000 zł.

Samolot służy ogółem 2 lata; kosztuje w średniem 20.000 zł., 
dodajmy tyleż na utrzymanie jego i eksploatację, otrzymamy, 
że rocznic kosztuje 1 samolot 20.000 zł., 10 zaś samolotów
200.000 zł.

Stosunek żądany — 1,800.000:200.000 zł.
Cóż się okazało?
Okazało się, że m a s z y n a  j es t  d z i e wi ę ć  r a z y  t a ń ­

s z ą  od c z ł o wi e ka .  Państwo zaś zaoszczędzi 1,600.000 zł.
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rocznie na każdej dywizji, a jeśli ma ich 30, oszczędność wy­
niesie 48,000.000 zł.*).

Wywody:
P o s i a d a j ą c  d o b r z e  z o r g a n i z o w a n e  s i l ne  k a d r y  

l o t ni c z e .  P a ń s t w o  bę dz i e  w s t a n i e :  W c z a s i e  poko­
j o w y m  t r z y m a ć  pod b r o n i ą  m n i e j s z ą  i l o ś ć  żoł ­
ni e r z y ,  w c z a s i e  wo j n y  u ż y j e  z a o s z c z ę d z o n ą  i l oś ć  
o b y wa t e l i  na p r a c ę  w e wn ą t r z  kraj u.

Utrzymanie drogiego na pozór lotnictwa daje w rezultacie 
dużą oszczędność, gdyż odrywa od pracy produkcyjnej mniej 
ludzi; oszczędność tein większa im silniejsze jest lotnictwo.

W słowach Marszałka F a y o l l e ’a zawarta jest głęboka 
nauka: nadając sprawie lotnictwa cechy wagi państwowej i to 
pierwszorzędnej, świadczą one o świetnem zrozumieniu do­
niosłości lotnictwa, jego nadzwyczajnych zalet i właściwości. 
Idea, że posiadanie doskonałego i potężnego lotnictwa warunkuje 
szczęśliwe jutro Francji, ogarnęła cały naród i powołała do 
ofiarności i czynu wszystkie jego warstwy.

*) Budżet lotnictwa wojskowego w r. 1923 wynosił 31,000.000 zł.
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LOTNICTWO CYWILNE
Rozwój techniki lotniczej w czasie wojny światowej szedł 

w kierunku udoskonalenia technicznych przymiotów samolotów, 
zwiększenia ich zdolności unoszenia ładunku i szybkości, 
uzbrojenia, również i nadania lataniu cech bezpieczeństwa.

Rezultaty tej pracy dały wyniki, wyprzedzające najdalej 
idące oczekiwania.

Lecz wojna się skończyła. Pozostała olbrzymia ilość stat­
ków powietrznych: samolotów i sterowców, świetnie zainstalo­
wane lotniska i hangary, liczne fabryki samolotów i silników 
lotniczych o doskonałej wydajności pracy, pozostał ogromny 
personel lotników, mechaników i specjalistów różnych gałęzi, 
mających w lotnictwie zastosowanie; a przedewszystkiem po­
zostało ogromne doświadczenie, nabyte w ciężkich warunkach 
bojowych. Wszystko to zdecydowało o dalszym rozwoju lot­
nictwa, rozwoju na niwie pokojowej pracy narodów. To też 
niezwłocznie po zakończeniu wojny, już w roku 1919, powstaje 
na zachodzie cały szereg linij powietrznych, łączących większe 
miasta nietylko wewnątrz kraju, ale i różnych krajów. Powstaje 
żegluga powietrzna narodowa i międzynarodowa. Na linjach 
tych pracują setki samolotów, przewożących setki tysięcy pa­
sażerów, miljony listów i najrozmaitsze ładunki. Powstają towa­
rzystwa dla eksploatacji linij powietrznych; organizuje się 
regularna służba komunikacyjna o szczegółowo opracowanej 
taryfie i funkcjonująca z dokładnością, prawie nie odbiegającą
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kim stopniu i od frekwencji. Naogół jednak, nie jest wygóro­
waną, a na rzadkich tylko linjach wynosi więcej niż podwojona 
cena biletu I-ej klasy kolei żelaznej. W krajach zaś, które

gęstą sieć linij powietrznych, gdzie frekwencja jest bardzo 
duża, ceny biletów na przelot samolotem konkurują z cenami 
biletów kolejowych. Tak naprz. we Francji cena za przelot 
1 km. waha się od 40—80 ct., to znaczy wynosi nie więcej, 
niż koleją żelazną.

Poniżej umieszczona tablica podaje niektóre dane o głów­
nych linjach powietrznych Europy w r. 1922.

L i n j a
E

-2 § Ö« я

o  ^

3
"o N 

S 'S 
Ы « o
u ’E ^O >

s
1 ’S
■'S 1 -в   ̂ с
g “и

Koszta przewozu 
ładunku

Paryż-Loiidyn Codziennie 390 2 7 2 300 5 - 7 ,5 za 1 kg.
„ -Bruksela 300 2 175 5 - 4
„ -Amsterdam 400 3 300 5 - 6 ,5

Bruksela-Londyn 300 2 225 5—7,50
Amsterdam-Londyn 420 3 300
Paryż-Sztrasburg 4C0 2 7 2 165 2,50
Paryż-Praga 890 6 375 7,00
Paryź-Warszawa 1400 9 610 6,00
T uluza- Barcelona 3 razy tyg. 2 7 2 234
Tuluza-Casablanca 13 840

Postępy techniki lotniczej rokują daleko idące nadzieje 
co do znacznego obniżenia przyszłej taryfy powietrznej. Pozwolą 
na to: coraz bardziej rozpowszechniająca się budowa wielo- 
miejscowych samolotów metalowych, co umożliwia masową 
i bardzo dokładną produkcję ich i łatwą naprawę, oraz stoso­
wanie ekonomicznych silników, pochłaniających minimum ma- 
terjałów pędnych.

Typem takiego samolotu jest płatowiec metalowy „Jun­
kers“, kursujący w Polsce na linji Gdańsk-Warszawa-Lwów, 
oraz Warszawa-Kraków.

Dla organizacji i eksploatacji linji powietrznych w Europie 
i innych częściach kuli ziemskiej powstał szereg towarzystw. 
Jest ich obecnie przeszło 60, a liczba ta rośnie z każdym 
rokiem. Niektóre są subsydjowane przez odnośne rządy, wiele 
zaś egzystuje własnemi środkami, dając nawet dywidendę.

W Polsce (linja krajowa) funkcjonuje T-wo „Äerolloyd“ 
zyskując coraz większe uznanie wśród szerokich mas społe-
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czcnstwa, zwłaszcza ludzi przemysłu i handlu. Komunikacja 
na wspomnianych już samolotach „Junkers“ odbywa się bardzo 
regularnie w ciągu całego niemal roku, od lat 2, a nie było 
jeszcze wypadku choćby pokaleczenia.

Oprócz tego Warszawa ma połączenie z Pragą Czeską,  ̂
Sztrasburgiem i Paryżem zapomocą międzynarodowej linji 
„Franco-Roumaine“.

Dla człowieka pracy, kierującego się zasadą: „Czas to 
pieniądz“, przewaga samolotu nad innym środkiem komuni­
kacji występuje jak na dłoni. Istotnie, wystarczy porównać 
następujące dane:

1) Warszawa-Gdańsk 2 g. 20 m. zamiast 7^2 g. рос. posp.
2) Warszawa-Lwów 2 g. 50 m. „ 12‘/2 „ „ „
3) Warszawa-Kraków 1 g. 50 m. „ 9 ‘/2 „ „ „
4) Warszawa-Wilno 3 g. „ IOV2 „ „ „
5) Warszawa-Poznań 2V2 g. „ 8 „ „ „
6) Warszawa-Katowice 2 g. „ 6 ‘/2 „ „ „
7) Warszawa-Praga 4 g. „ 21 „ „ „
8) Warszawa-Paryż 9 g. » 2 8  „ „ „
9) Warszawa-Konstantynopol 18‘/2 g. „ 62 „ „ „

10) Berlin-Piotrogród 8̂ 2 g. ,, 38 „ „ „
11) Berlin-Londyn g. „ 29 „ „ „
12) Berlin-Paryż 6 g. ,, 24 „ „ „
To też na Zachodzie samolot, podobnie jak samochód,,

zaczyna być sprzętem codziennego użytku. Do usług publicz­
ności są samoloty najrozmaitszej wielkości i siły. Budują 
się bowiem nietylko olbrzymy, obliczone na setki pasażerów 
i tysiące kilometrów lotu. Obok tych istnieją malutkie samo­
loty o sile 10 M. K., dające niemniej szybkość ponad 100 km. 
na godzinę.

Niezwykłego rozwoju i zastosowania doznało lotnictwo 
cywilne w Stanach Zjednoczonych Półn. Ятегукі. Ogromne 
przestrzenie kraju szczególnie faworyzują tam zaprowadzanie 
komunikacji powietrznych. Trzeba też przyznać, że ten rodzaj 
lokomocji jest tam szeroko stosowany. Przytaczamy niżej cie­
kawe dane statystyczne, dotyczące pocztowego lotnictwa Stanów 
Zjednoczonych.

Za 3 lata powietrznej poczty do dnia 15 maja 1921 r . : 
Przebyto kilometrów 3,622.500 (90 razy dookoła równika). Prze~ 
wieziono listów 80,000.000 sztuk. Waga przewiezionej poczty
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908.000 kg. Wypadków za 3 lata; 23 1 wypadek na 157.600 km. 
Przeciętna ilość codziennie przewożonych listów 100.000 sztuk.

Tak olbrzymi ruch pocztowy tłumaczą: łatwość organi­
zacji linij powietrznych i małe koszta na przeprowadzenie 
kilometra linji w porównaniu z koleją, jak już mówiliśmy
0 tern wyżej.

Istotnie, statystyka wykazuje, że budowa 1 amerykańskiej 
mili kolei żelaznej kosztuje 100.000 doi. Tymczasem prze­
prowadzenie 1 mili linji powietrznej wymaga tylko 5.000 doi, 
wliczając w to koszta organizacji portu.

W niektórych prowincjach Stanów Zjednoczonych do prze­
wożenia poczty służą wyłącznie samoloty. Naprz. rząd amery­
kański nie odnowił kontraktu z towarzystwami żeglugi morskiej 
na przewóz poczty ze Stanów Zjednoczonych na wyspę Kuba, 
poruczając to żegludze powietrznej.

Z innych źródeł widać, że za cały rok 1921 przebyto nie 
mniej niż 6 miljonów mil amerykańskich, pasażerów zaś prze­
wieziono około 225.000. Liczby te przypadają wyłącznie na 
lotnictwo komercyjne i prywatne.

Niżej niektóre dane z działalności żeglugi powietrznej cy­
wilnej w Europie:

Rodzaj ładunku rok 1920 1921 1922
F r a n c j a ;  pasażerów 1.379 9.427 14.397

poczty kg. 3.925 9.421 41.173
ładunku ton 48 166,5 529,7

Wypadków 3 na 25.203 przewiezionych pasażerów.
Ä n g l j a :  Dane z działalności na 3 aerolinjach: Paryż- 

Londyn, Londyn - Bruksela, Amsterdam - Londyn, za czas od
1 stycznia 1920 r. do 30 września 1921 r.;

Ogółem mil przebyto 700.000, przewieziono pasażerów 
10.228, ogólna ilość lotów 6.319, procent lotów dokonanych 
według rozkładu czasu 91,5%, żadnego wypadku śmierci lub 
poranienia. W roku 1922 przewieziono pasażerów 10.100.

Ogólna statystyka angielskiej cywilnej żeglugi powietrznej 
wykazuje 1 śmiertelny wypadek na: lotów 16.000, kilometrów 
212.000, pasażerów 27.500 czyli 0,0036%.

Stopień bezpieczeństwa na kolejach żelaznych jest tym­
czasem wyższy od lokomocji powietrznej. Natomiast statystyka 
samochodowa wykazuje odsetek wypadków niezmiernie większy. 
Wiemy o tern zresztą z codziennych kronik.
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Przytaczamy wreszcie kilka cyfr, świadczących o pracy 
wspomnianego już „Äerolloydu“, żeglującego w Polsce.

Regularna komunikacja rozpoczęta dnia 1 września 1922 r. 
W ciągu 8 miesięcy lotnych do dnia 1 sierpnia 1923 r. przy 
6 kursujących samolotach:

Przebyto 225.040 km., przewieziono pasażerów: 1865, 
poczty 981 kg., bagażu 20.486 kg. Ilość lotów: 674, procent 
regularności lotów: 93%. Za cały czas pracy towarzystwa ani 
jednego wypadku.

Koszta przelotu w sierpniu 1923 r . : Warszawa-Gdansk
450.000 Mp., Warszawa-Lwów 550.000 Mp., Warszawa-Kraków
420.000 Mp.

Powyższe ceny odpowiadają cenom biletów kolejowych 
na przejazd w wagonach sypialnych.

Widzimy, że lotnictwo cywilne w Polsce, aczkolwiek bę­
dące jeszcze w powijakach, daje dowody jego praktycznej 
wartości bardzo pouczające.

W pokojowej pracy znajduje samolot zastosowanie nie- 
tylko jako środek komunikacyjny i przewozowy. Używa się go 
szeroko dla wielu innych celów.

Jednem z takich zastosowań jest p o s ł u g i w a n i e  się  
s a m o l o t e m  dla a e r o f o t o g r a f j i .  Dla takiej naprzykład 
pracy zostało wykorzystane nasze lotnictwo wojskowe przy 
wytyczeniu polsko-rosyjskiej granicy. Praca komisji graniczne 
ma 2 główne cele:

1) Wytyczenie granicy w terenie i
2) Sporządzenie mapy pasu granicznego.
To drugie zadanie wykonuje lotnik i fotogrametrysta. 

Sporządzenie mapy tym sposobem jest w przybliżeniu 5 razy 
tańsze, aniżeli każdym innym. Jeżeli przyjąć pod uwagę wa­
runki, w których musieliby pracować topografowie bez samo­
lotu: bagna poleskie, jadowite owady i komary, bandy bolsze­
wickie, grasujące na granicy, trudności komunikacyjne i apro- 
wizacyjne, — zrozumieć można znaczenie lotnictwa w podobnej 
pracy. Praca komisji będzie ukończona na początku 1924 roku 
tylko dzięki zastosowaniu samolotu. Wymienić należy, że za 
postępem tej pracy z zainteresowaniem śledzi zagranica.

U ż y w a  się l o t n i c t wa  dla badań a t m o s f e r y c z ­
nyc h,  dla e k s p e d y c y j  n a u k o wy c h .  Przy pomocy samo­
lotu w p r z e m y ś l e  r y b n y m  wynajdują ławice rybne. W Rme-
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гусе posługują się samolotem d la  w y k r y c i a  p o ż a r ó w  
l e ś n y c h ,  co może mieć zastosowanie na naszych kresach 
wschodnich. Wreszcie samolot służy jako doskonały ś r o d e k  
r o z p o w s z e c h n i a n i a  r e k l a m y  we wszelkich odmianach.

Dobroczynne skutki pokoju spowodowały odrodzenie się 
s por t u l o t ni c z e go .  Ponownie organizują się konkursy, wy­
stawy lotnicze, ustanawiają się rekordy lotnicze, które zmuszają 
do dalszych udoskonaleń w technice budowy statków powietrz­
nych i trudno dziś przewidzieć, jakiego rozwoju osiągnie 
żegluga powietrzna.

Analizując przyczyny, tamujące rozwój lotnicfwa cywil­
nego w naszym kraju, musimy jako najbardziej ważne wy­
mienić : brak inicjatywy prywatnej i poparcia rządowego.

Skąd wypływa brak inicjatywy prywatnej ?
Wypływa przedewszystkiem z nieznajomości całej dzie­

dziny nowoczesnej techniki, dziedziny, którą nazywamy lot­
nictwem. Oprócz bardzo małego lotnictwa wojskowego, które 
jakościowo, musimy to powiedzieć, stoi w tym samym stosunku 
do ostatnich zdobyczy techniki, jak lokomotywa Stephensona do 
teraźniejszych potężnych parowozów — pracującego zresztą 
z ofiarnością, godną podziwu — nie posiadamy nic, coby reha­
bilitowało nasze wstecznictwo na tern polu.

Nie posiadamy uczelni, któraby kształciła specjalistów 
techników-inżynierów lotniczych. Nie mamy instytucji, która 
zajęłaby się bliższem wyświetleniem kwestji „aerotransportu“ 
i zbadała warunki, sprzyjające w naszym kraju do rozwoju 
przemysłu lotniczego. Л zapewne okazałoby się, że posiadamy 
wszystko do tego potrzebne: i materjały i robotników; zna­
lazłby się i rynek zbytu.

Dalej, brak nam zupełnie propagandy lotniczej. Społe­
czeństwo nasze dowiaduje się o lotnictwie z kronik, czytając 
nekrologi po poległych lotnikach, i to stanowi całą niemal lite­
raturę lotniczą, jeśli nie liczyć kilku patetycznych opisów 
podróży powietrznych, oraz od czasu do czasu migocących 
wzmianek o olbrzymich budżetach, asygnowanych na lotnictwo, 
ale... w państwach zachodnich.

Stąd też nieufność społeczeństwa do lotnictwa, strach 
przed samolotem, jako rzeczą wielce niebezpieczną. Я  przecież 
jest to objaw czysto psychologiczny, który bardzo łatwo zwal­
czyć. Tak samo przy wprowadzaniu w życie kolei żelaznej
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miało się do czynienia z momentami tejże natury. Przy takie] 
bierności społeczeństwa nie możemy, rzecz naturalna, liczyć 
na prywatną inicjatywę.

Powiemy tu nawiasem, że w Moskwie istnieje „Äkademja 
inżynierów floty powietrznej“. W Piotrogrodzie zaś na „Insty­
tucie inżynierów komunikacji“ powstał wydział „Komunikacji 
powietrznej“, mający na celu kształcenie specjalistów „aero- 
transportu“. Na wydziale tym przeprowadzane są wszech­
stronne badania kwestji cywilnej żeglugi powietrznej i istnieje 
szereg urządzeń doświadczalnych i laboratorjów. —

Poparcie rządowe jest niezbędne. Dobrze zrozumiany 
interes, a nawet konieczność, pobudziły rządy Francji, Anglji 
i Niemiec wspierać towarzystwa żeglugi powietrznej finansowo. 
Tern pomyślniej prosperują one, będąc w stanic coraz bardziej 
obniżać taryfę. Діс ogólnie rzecz biorąc, racjonalne rozwią­
zanie k w e s t j i  e k o n o m] i  ż e gl ugi  p o w i e t r z n e j  pol ega  
na t r a k t o w a n i u  jej  t yl ko na s ka l ę  p a ń s t w o w ą ;  t. zn. 
racjonalną będzie szeroka organizacja komunikacji w związku 
z dobrze przcmyślonym planem sieci powietrznej i w ścisłym 
związku z komunikacjami naziemnemi, przy skoordynowaniu 
taryf wszystkich rodzajów transportu. Powyższa zasada jest 
stosowana w państwach zachodnich, dzięki czemu inicjatywa 
prywatna zagarnia tam coraz większe pole działania, nic będąc 
narażoną na fiasco wskutek możliwej nieopłacalności się przed­
siębiorstwa. W ten sposób stwarza się warunki, sprzyjające 
dalszej ewolucji lotnictwa, a zapewne czytelnik dawno już wy­
ciągnął wniosek, że p r z e c i e  a r m j a  c y w i l n a  to k a d r y  
a r mj i  woj ennej .  Szeroka organizacja cywilnej służby po­
wietrznej stworzy rezerwę samolotów, pilotów, mechaników 
i innych specjalistów, co w wypadku wojny będzie miało 
ogromne znaczenie.

Z tego właśnie powodu rządy państw zachodnich gorąco 
popierają wszelkie objawy inicjatywy prywatnej, starają się 
agitacją, popularyzacją i wsparciem finansowem do tej inicja­
tywy zachęcić.

W związku z tą akcją rządów różnych państw, rosną 
pozycje w budżetach, przewidujące wydatki na budowę floty 
powietrznej tak cywilnej jak i wojskowej. Trudno sądzić 
o prawdziwych wymiarach przeznaczonych na ten cel sum 
pieniężnych, opierając się tylko na danych oficjalnych, po-
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dawanych do wiadomości ogółu. Lecz i te ostatnie są 
wielce wymowne, a tendencja ta wzmaga się z każdym.kwar­
tałem.

Wystarczy wymienić Anglję, gdzie budżet na lotnictwo 
wynosi 23,5 miljonów szterlingów. Rosja sowiecka na pierwsze 
cztery miesiące bieżącego roku wyasygnowała w tymże celu 
36 miljonów rubli złotych.

Tak szeroko zakreślona budowa flot powietrznych wymaga 
też i odpowiednich organów kierowniczych. To też widzimy, 
że w Änglji istnieje całe Ministerstwo Żeglugi Powietrznej, 
t. zw. „ДІГ Ministry“, we Włoszech nowoutworzony Wysoki 
Komisarjat Äeronautyki z prawami Ministerstwa i z Musso- 
lini’m na czele. We Francji sprawami lotnictwa kieruje Pod­
sekretarz Stanu, w Rosji naczelnym organem jest „Gławwo- 
zduchofłot“, instytucja samodzielna, i t. p.

Istnienie tak wielkich aparatów organizacyjno-administra­
cyjnych jest całkowicie uzasadnione: odpowiadają one donio­
słości zadania. Älbowiem, jak powiedzieliśmy wyżej, niemo- 
żliwcm jest przewidzieć obecnie kres rozwoju lotnictwa; nie­
przebrane są jego możliwości. Marzenia, jakich nie wysnuła 
najbujniejsza fantazja, stają się dziś faktami niezbitemi i stwier- 
dzonemi.

Czy do takich „cudów“ nie należy naprzykład k i e r o ­
wa n i e  w p o w i e t r z u  s a m o l o t e m  z a p o m o c ą  radj o,  
bez udz i a ł u  pi l o t a ?  Л przecie w Ämeryce taki samolot 
bez pilota wykonał przeszło 100 lotów, przebywając przestrzeń 
około 800 kim bez najmniejszego uszkodzenia.

Zamierzono wyzyskać podobne samoloty do przewożenia 
ładunków pod silnym ogniem nieprzyjacielskim, oraz do prze­
lotów nad rejonem niebezpiecznym do lądowania.

Weźmy inny przykład.
Odwieczna idea człowieka, i dea  l a t a n i a  na s k r z y ­

d ł a c h ,  bez mot or u,  j e s t  j uż z r e a l i z o w a n a ,  a nawet 
daleko posunięta. Na początku roku bieżącego Francuz Barbot 
utrzymał się na szybowcu przez 8 godzin 36 minut i 15 sekund, 
wykorzystując wyłącznie prądy powietrzne, bez jakiejkolwiek 
innej siły pociągowej. Ważność tego zagadnienia zrozumiemy, 
jeżeli wyobrazimy sobie grupę takich szybowców, nadciągają­
cych w nocy bez najmniejszego szmeru, a siejących zagładę 
przez rzucanie bomb, napełnionych gazami trującemi.
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W innym znowu kierunku idą doświadczenia, mające za 
cel wynalezienia systemu, umożliwiającego wznoszenie i opu­
szczanie się samolotu w kierunku pionowym. Samoloty takie 
noszą nazwę h e l i k o pt e r ó w.

Nie poruszaliśmy zupełnie zagadnienia aparatów lżejszych 
od powietrza, t. j. s t e r  owe  ów. Tymczasem ogromne doświad­
czenie w tej dziedzinie, nabyte podczas wojny, rokuje również 
i temu rodzajowi lokomocji powietrznej ogromną przyszłość, 
szczególnie dla celów „aerotransportu“ na bardzo długich prze­
strzeniach poprzez oceany i pustynie.
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Eskadra lotnicza na polu mokotowskicm

ROSJft I NIEMCY, A LOTNICTWO
Traktat wersalski, a za nim w dwa lata później traktat 

ryski przyniosły Polsce pokój, ale, trzeba to stwierdzić, pokój 
niepewny. Niebo polityczne zbyt często zasłaniają chmury, 
wciąż dochodzą nas coraz bardziej niepokojące wieści o wzma­
gających się zbrojeniach i nie możemy niestety oddać się wy­
łącznie twórczej pracy konsolidacji naszego Państwa, goniąc 
precz natrętne myśli o niepewnem jutrze.

Troska o niebezpieczeństwo kraju i przygotowanie do 
ewentualnej jego obrony nie powinno ani na chwilę schodzić 
z porządku dziennego. W dobie obecnej jedynie silna arm ja 
i jej wysoki poziom zapewni nam nietykalność naszych granic 
i spokojną pracę.

W tej trosce o naszą przyszłość musimy bacznie śledzić 
za tern, co się dzieje w państwach ościennych. Z państw tych, 
rzecz jasna, interesują nas najbardziej byli nasi zaborcy, cie­
mięzcy i wrogowie dnia wczorajszego, podstępni i niepewni 
sąsiedzi dzisiaj, być może najeźdcy jutro.

Mówiąc tu o lotnictwie, pragniemy zaznajomić ogół z po­
stępem, jaki poczynił w Niemczech i Rosji ruch w tej dzie­
dzinie, dając czytelnikowi szerokie pole do rozmyślań nad 
nieobliczalnemi skutkami, jakie pociągnąć może dla Polski 
dalsza lekkomyślność i bierność w tej doniosłej sprawie.
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NIEMCY GOTUjn SIĘ DO ODWETU

Czas już najwyższy, ażebyśmy zaprzestali uśmiechać się 
ironicznie, słysząc podobne twierdzenie i uważać je za objaw 
panicznego nastroju, straszak i t. p. Wskutek dziwnych jakichś 
perturbacyj psychicznych, nawykliśmy fakt ten, stwierdzony 
i niezbity, przyjmować jako chorobliwy wymysł niespokojnych 
indywiduów, opanowanych manją prześladowczą.

Tymczasem idą w Niemczech ciche przygotowania, myśl 
odwetu popularyzuje się jaknajdalej i biada nam, jeśli ockniemy 
się, kiedy będzie za późno!

Marszałek Hindenburg powiedział niedawno; „Będziemy 
mieli swój odwet na Francuzach. W p r z y s z ł e j  w o j n i e  
f l o t y  p o wi e t r z n e  wi e l ką  o d g r y w a ć  będą r o l ę “.

Trzeba też przyznać Niemcom, że myśl tę z wielką kon­
sekwencją przeprowadzają. „ P r z y s z ł a  woj na  będzie wojną  
w powi et r zu.  Ro l a  l o t n i c t wa  w l a t a c h  1914— 1918 był a  
z a l e d wo  s ł a b e m  tej wo j n y  o d b i c i e m“ — mówi dalej 
wyższe dowództwo niemieckie.

Nie mogąc utrzymymać w myśl traktatu wersalskiego lot­
nictwa wojskowego, rzucili się Niemcy z całą zawziętością na 
lotnictwo cywilne i wyniki ich pracy w tym kierunku już 
dzisiaj są imponujące i zastanawiające.

Wysiłki niemieckie zdążają do pomyślnego rozwiązania 
masowej produkcji samolotów zbudowanych z metalu. Jak już 
wspominaliśmy budowa samolotów z aljażu metalowego pozwala 
na łatwą i masową produkcję. W tym samym celu pracują 
Niemcy nad udoskonaleniem silników lotniczych, wprowadzając 
wszystkie możliwe uproszczenia. Przemysł swój starają się 
zastosować do wyrobu części statków powietrznych, przyczem 
wszędzie hasłem jest — produkcja masowa. W ten sposób 
w razie ewentualnej wojny z łatwością wystawią flotę powietrzną 
o potędze, przekraczającej najdalej idące oczekiwania.

Będąc na tak doskonałej drodze do rozwiązania zagad­
nienia masowej produkcji samolotów, skierowali jednocześnie 
uwagę w stronę przygotowania armji pilotów. W tym celu 
różnemi środkami popularyzują ideę lotnictwa wśród młodzieży, 
krzewią w niej „ducha lotniczego“. Byli lotnicy wojskowi zgru­
powani są w „Kole lotniczem“ (Ring der Flieger) i propagują
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„duch lotniczy“ w całych Niemczech przy pomocy odczytów, 
pokazów i innych środków agitacji.

Z drugiej strony zaprowadzeniem licznych linij powietrz­
nych tak w kraju własnym, jak i zagranicą, szczególnie zaś 
w Rosji, — dając możność nabycia ogromnej praktyki pilotom, 
w przebywaniu olbrzymich przestrzeni dniem i nocą.

Wreszcie zwrócili baczną uwagę na rozwój lotnictwa bez­
silnikowego, t. j. s z y b o w c ó w .  Älbowiem latanie na szybow­
cach jest najlepszą szkołą lotniczą i pilot, który nauczył się 
latać na szybowcu, będzie również doskonałym kierowcą cięż­
kiego samolotu metalowego.

Dlatego też, popierając gorąco tworzenie się i rozwój 
licznych stowarzyszeń adeptów lotnictwa bezsilnikowego, rząd 
niemiecki zorganizował „kursy aeronautyczne“ na wszystkich 
uniwersytetach i wyższych uczelniach Rzeszy. Studenci tych 
kursów obowiązani są do opracowania w ciągu roku akade­
mickiego projektu samolotu, który następnie przy pomocy spe­
cjalistów sami budują. W czasie wakacyj każdy student prze­
prowadza praktyczne próby z nowym samolotem, demontuje 
go, zbiera, reguluje i naprawia.

W ten sposób przygotowują sobie Niemcy zastępy dosko­
nałych pilotów i specjalistów inżynierów, co pozwoli wyższemu 
dowództwu w razie potrzeby stworzyć groźne eskadry myśliw­
skie, obserwacyjne, niszczycielskie...

W przeświadczeniu, że w przyszłej wojnie lotnictwo od­
grywać będzie rolę decydującą, organizują Niemcy swoje lot­
nictwo cywilne na miarę rzeczywiście wielką. '

Przytaczamy niżej spis licznych Towarzystw, zajmujących 
się przemysłem lotniczym i eksploatujących linje powietrzne 
w Rzeszy i zagranicą:

Towarzystwo Zeppelin w Friedrichshaien.
Gdańskie Towarzystwo Komunikacji powietrznej.
Deutsche Luft-Rederei Gesellschaft.
Internationale Äir-Transport Association.
Towarzystwo „Albatros“ w Berlinie.
Badeńskie Towarzystwo Komunikacji powietrznej.
Bawarskie fabryki Rumplera w Augsburgu.
Bawarska Spółka Żeglugi Powietrznej „Luftlloyd“.
Hanowerska fabryka wagonów.
Fabryka „Junkers“ w Dessau.
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„Äerolloyd“ w Bremen.
Towarzystwo „Sablating“ w Berlinie.
„Deutscher Lloyd“.
1. Larsen w Stanach Zjednoczonych Pótn. Ämeryki.
Niemiecko-Kolumbijskie Towarzystwo Komunikacji po­

wietrznej w Kolumbji (Ятегука Połd.).
Deutsch-Russischer Luftverkehr (Deruluft) w Rosji.
Oprócz wymienionych istnieją filje w Szwajcarji, WłO'- 

szech, Holandji, Danji, Äustrji, Węgrzech, Litwie i Estonji.
Niektóre z wymienionych Towarzystw łączą się w potężne 

trusty, prowadzące politykę istnego podboju świata przez lot­
nictwo niemieckie.

Tak zorganizowany, snuje przemysł niemiecki projekty 
najbardziej wyniosłe. Wypłynęła ponownie idea ekspansji nie­
mieckiej na Bliski Wschód, t. j. w kierunku Konstantynopola 
i Bagdadu. Wschód Europy, jak niżej zobaczymy, jest już 
całkowicie opanowany.

Z drugiej strony w Я тегусе założono towarzystwo z ka­
pitałem 50 miljonów dolarów w celach eksploatacji transoceano- 
wych linij powietrznych na sterowcach.

Zbyteczne są dalsze wywody; dane, które przytoczyliśmy,, 
najwymowniej świadczą o celach lotniczej polityki niemieckiej 
i nadziejach w niej pokładanych.

W dziwnej zgodzie z Niemcami i Rosja sowiecka na gwałt 
rozbudowuje swoje lotnictwo. Po bliższem zaznajomieniu się 
z kwestją staje się jasnem, że zbieżność ta tkwi w ścisłej 
współpracy, a odbywa się, przynajmniej teraz, pod wyłączną 
egidą Niemiec. Śmiało można powiedzieć, że wojskowe lotnic­
two Sowietów w całości prawie jest pod kontrolą niemiecką, 
opanowanie zaś lotnictwa cywilnego przez Niemców jest 
kompletne.

Trocki w „Izwiestjach“ nr. 34 b. r. pisze o lotnictwie: 
„Ten r odzaj  br oni  i tę g a ł ą ź  p r z e m y s ł u  powi n­
n i ś m y  e o n a j mn i e j  na rok n a j b l i ż s z y  pos t a wi ć  w cen-  
t r um uwa g i  c a ł e g o  k r a j u “.

W wykonaniu tej tezy rozpoczęto też z końcem lutego 
b. r. szaloną i nieprzebierającą w środkach agitację na rzecz 
rozbudowy lotnictwa. Яrtykuły, nawołujące do ofiar i świadczeń,, 
nie schodzą ze szpalt prasy. Dobrowolne lub przemocą zebrane
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ofiary, spisane w dziennikach, zaczynają się od drobnych dat­
ków, zegarków damskich, kolczyków, a kończą się na znacz­
nych sumach, ofiarowanych przez różne trusty, instytucje, 
organizacje partyjne.

Powstało „Towarzystwo Przyjaciół Lotnictwa“, mające za 
zadanie intensywną propagandę na rzecz lotnictwa, zawiązało 
się Towarzystwo akcyjne pod nazwą „Dobrolot“, które wy­
puszcza drobne akcje (l i 5 rb. zł.), przyciągając w ten sposób 
do współudziału najbiedniejsze warstwy. W posiadaniu w ten 
sposób zebranych funduszów, przystąpił Rząd Sowietów do 
gorączkowej pracy nad tworzeniem silnej floty powietrznej. 
Już w chwili obecnej posiada Rosja ponad 50 eskadr lotniczych 
różnego rodzaju, zaopatrzonych w doborowy materjał techniczny. 
Najnowsze typy samolotów bojowych skupują Sowiety zagra­
nicą w Niemczech, Änglji, Włoszech i Holandji.

Biorąc pod uwagę coraz większą wydajność przemysłu 
własnego przypuszczać należy, że Rosja będzie w stanie wy­
konać program, jaki nakreśliła sobie na rok bieżący i przyszły.

Program ten przewiduje doprowadzenie ilości samolotów 
czynnych ku końcowi 1923 roku do 1000 sztuk, zaś ku koń­
cowi roku 1924 — do 40Ü0. Stwierdzić tu musimy, że stan 
lotnictwa sowieckiego już w chwili obecnej jest dla nas bardzo 
zatrważającym.

Nie wchodząc w szczegóły organizacji wojskowego lot­
nictwa sowieckiego powiemy tylko, że jest ona głęboko prze­
myślaną i ma do usług sprawny aparat administracyjny, zabez­
pieczający normalne i szybkie zaopatrzenie bojowych eskadr 
w najnowszy sprzęt oraz materjał ludzki.

Na wyszkolenie personelu zwrócono szczególną uwagę. 
Przebija tu chęć uniezależnienia się od zagranicy pod względem 
fachowców-konstruktorów i specjalistów różnych gałęzi.

W Moskwie istnieje wyższy zakład naukowy „Flkademja 
inżynierów floty powietrznej imienia Żukowskiego“, kształcący 
inżynierów lotnictwa i aerostatyki. Szkoła techniczna w Piotro- 
grodzie ma za zadanie wyszkolenie mechaników lotniczych 
t. j. mechaników lotnictwa, motorzystów, t. j. obsługi lotniczej, 
oraz kontrolorów, t. j. personelu technicznego dla kontroli, 
fabrykacji i odbioru materjałów aeronautycznych.

„Wyższa aerofotogrametryczna szkoła czerwonej floty po­
wietrznej“ w Moskwie szkoli aerofotogrametrystów, fotografów
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i meteorologów dla potrzeb wojsk powietrznych lub oddziałów 
z nimi współpracujących.

Oprócz wymienionych istnieje kilka szkół pilotażu, strze­
lania i bombardowania. Ilość słuchaczy w szkołach w zupeł­
ności zaspokoi potrzeby lotnictwa we wszystkich fazarh jego 
rozbudowy.

Przemysł lotniczy w Rosji nie jest jeszcze na wysokości 
zadania, lecz jest rzeczą pewną, że za lat kilka będzie samo­
wystarczalnym i całkowicie uniezależni się od zagranicy.

Obecnie istnieje fabryk czynnych, które wyrabiają samo­
loty — 9, motory — 4, innych pomocniczych około 5. Oprócz 
fabryk posiadają Sowiety duże warsztaty reparacyjne, których 
jest 7—9. Fabryki samolotowe budują najnowsze typy samo­
lotów bojowych. Fabryki motorów rozpoczęły budować najlep­
szy motor lotniczy systemu amerykańskiego „Liberty“ 450 M. K. 
Obfitość surowców wszelkiego rodzaju zapewnia Sowietom 
ogromną produkcję własnego przemysłu lotniczego w naj­
bliższych już latach i wojownicze groźby Trockiego, który 
flotą powietrzną grozi Europie, mają swoją podstawę. .

Czytamy w „Izwiestjach“ : „Powietrze jest to strefa, w któ­
rej powinniśmy oczekiwać zjawienia się nieprzyjaciela, i to 
niewątpliwie wcześniej niż na lądzie i wodzie, co więcej, 
w chwili, lub nawet wcześniej, niż otrzymane będą wiadomości 
o stanie wojny“.

Bolszewicy doskonale wiedzą, że floty powietrzne ani 
Polski, ani Rumunji, ani tern więcej państw Bałtyckich nie są 
w swym stanie obecnym dla nich niebezpieczne.

Każdy zaś powojenny podręcznik taktyki określa lot ­
n i c t wo  j ako br o ń  w y ł ą c z n i e  z a c z e p n ą .  Na we t  za­
da ni a  o b r o n n e  w y k o n u j e  l o t n i c t wo  z a w s z e  p r z e z  
d z i a ł a n i a  z a c z e p n e .

I tu, zdaniem naszem, jest odpowiedź na pytanie: poco 
bolszewicy na gwałt rozbudowują swoje lotnictwo?

Zapoczątkować lotnictwo cywilne własnemi siłami Rosji 
nie udało się.

Pierwszym etapem rozwoju lotnictwa cywilnego było od­
danie go w ręce niemieckie. W tym celu utworzone zostało 
T-wo „Deutsch-Russischer Luftverkehr“ w skrócie „Deruluft“, 
które eksploatuje w roku bieżącym linje;

1) Berlin-Królewiec-Moskwa;
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2) Moskwa - Charków - Rostow n. D.-Noworosyjsk-Batum- 
T yflis-Baku-T eheran.

Samoloty metalowe 6 osobowe Fokker’y i Junkers’y-
Piloci — wyłącznie Niemcy.
Towarzystwo to wysuwa daleko idące projekty połączenia 

linjami powietrznemi głównych centrów różnych repubłik so­
wieckich tak Rosji Europejskiej, jak i Azjatyckiej.

I tak, naprzykład, zamierzono połączyć Moskwę z Turkie­
stanem, Moskwę z Kijowem, Charków z Odessą i Sebasto- 
polem.

Niedawno podpisana została umowa na przeprowadzenie 
linji Berłin-Charków.

Z wielkim pośpiechem organizują się linje:
Wierny-Taszkent-Buchara,
Taszkent-Chiwa,
Taszkent-Stara ja Buchara.
Z innej strony firma Junkers, obsługująca linję Królewiec- 

Kowno-Riga-Revel, uzyskała zezwolenie na przedłużenie jej 
przez Piotrogród do Hełsingforsu.

W opracowaniu projekt połączenia Moskwa-Władywostok, 
Moskwa-Tyflis przez Rjazan, Woroneż i Władykaukaz, oraz 
Charków-Sebastopol-Angora.

I wszędzie Niemcy z ich Fokkerami i Junkersami!
O b y w a t e l u !  Cz y  p r z e k o n a ł e ś  się o p o t r z e bi e  

l o t n i c t wa ?  C z y ś  z r o z u m i a ł  w a ż n o ś ć  z a g a d n i e n i a ?  
B ą d ź ż e ż  zkoł ei  a p o s t o ł e m  do n i o s ł e j  idei,  idź do 
k r e w n y c h ,  p r z y j a c i ó ł  i z n a j o m y c h  i s z e r z  wś r ód  
ni c h  „ Du c h a  l o t n i c z e g o “. Mów do n i c h :  „ Mu s i my  
mi e ć  w ł a s n ą  po l i t y k ę  l o t ni c z ą .  I to j e s t  s p r a w ą  
n a s z y c h  I zb U s t a w o d a w c z y c h  i Rządu.  Mu s i m y  
z n a l e ź ć  ś r o d k i  na w y k o n a n i e  p r o g r a m u ,  j aki  sobi e  
ta po l i t y k a  n a k r e ś l i .  — I to j e s t  s p r a w ą  c a ł e g o  
s p o ł e c z e ń s t w a “. Ni e  mo ż e  z a b r a k n ą ć  w P o l s c e  ze­
g a r k ó w  i k o l c z y k ó  w, k i e d y  i d z i e o t a k i  cel .  Na s zal i  
j e s t  p r z y s z ł o ś ć  Pol s ki ,  b e z p i e c z e ń s t w o  n a s z e  i na­
s z y c h  r odzi n.

Wi ę c  do c z y n u ,  do o f i a r n o ś c i !  Ni g d y  za dużo  
of i ar  dla s p r a wy ,  z k t ó r ą  z w i ą z a n a  j e s t  n a s z a  wol ­
noś ć ,  t ak d r o g ą  o k u p i o n a  c eną .
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