


YADEMECUM LOTNICTWA PÓLSKIEGO
WŁADZE PAŃSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini­
sterstwom. Cywilne—Ministerstwu Komuni­
kacji, które posiada Departam ent Lotnic­
twa Cywilnego; wojskowe — Ministerstwu 
Spraw Wojskowych, mającemu Departament 
Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
Warszawa, Puławska 4, tel. 8-20-70. Wy­

działy: ogólno - organizacyjny, techniczny,
studjów oraz samodzielne referaty: balo­
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki 
istnieje Wojskowy Zakład Zaopatrzenia 
Aeronautyki.

Departament Lotnictwa Cywilnego — 
Warszawa, Chałubińskiego 4, tel. 552-00. 
Referaty: administracyjny, eksploatacyj­
ny, rozbudowy (lotnisk i dróg powietrz­
nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOŁECZNE
Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga­

zowej. Na czele Rada Główna i Zarząd 
Główny. Placówki miejscowe: Komitety
wojewódzkie, komitety powiatowe oraz ko­
la przy urzędach, stowarzyszeniach i insty­
tucjach.

Zarząd Główny— Warszawa, Wierzbowa 9, 
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewódzkie:
Stołeczny — Chmielna 27, tel. 732-14. 
Warszawski — Hoża 21, tel. 8-65-77. 
Białostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 31.
Krakowski — Basztowa 22.
Lubelski —  Powiatowa 1.
Lwowski — Smolki 3.
Łódzki — Dąbrowskiego 5, Sąd, pok. 113. 
Nowogródzki — 3 Maja 1.
Poleski — Brześć, 3-go Maja 38.
Pomorski — Toruń, Jadwigi 12-14. 
Poznański — Dyr. P. K. P., pokój 38. 
Stanisławowski — Dyr. P. K. P.
Śląski — Katowice, Województwo. 
Tarnopolski — Województwo.
Wileński — Marji Magdaleny 4.
Wołyński — Łuck, Jagiellońska 24.

Komitety na prawach wojewódzkich:
Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie — 

Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokój 620.
Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie — Dyr.

P. K. P. '
Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie — Dyr. 

P. K. P., Słowackiego 2.

W O J S K O
Grupy aeronautyczne: 1-sza w Warsza­

wie, 3-cia w Krakowie.
Pułki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi 

w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To­
runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.

Morski Dywizjon Lotniczy — w Pucku.
Baony balonowe: l-szy w Toruniu, 2-gi 

w Jabłonnie.

Szkoły: Centrum Wyszkolenia Oficerów
Lotnictwa — Dęblin.

Centrum Wyszkolenia Podoficerów Lot­
nictwa — Bydgoszcz.

Szkoła Lotnicza Strzelania i Bombardo­
wania — Grudziądz.

Podoficerska Szkoła Lotnictwa dla Ma­
łoletnich — Bydgoszcz.

N A U K A
Instytuty: Instytut Badań Technicznych 

Lotnictwa —- Warszawa, Puławska 4, tel. 
8-03-00.

Instytut Aerodynamiczny — Warszawa, 
Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Instytut Techniki Szybownictwa—Lwów, 
Politechnika.

Centrum Badań Lotniczo-Lekarskich — 
Warszawa, Puławską 4, tel. 8-22-98.

Państwowy Instytut Meteorologiczny 
w Warszawie (współpraca).

Laboratorjum Aerodynamiczne przy Po­
litechnice Lwowskiej—Lwów, Politechnika.

Lotnicze Warsztaty Doświadczalne Ko­
mitetu Stołecznego L. O. P. P. — Warsza­
wa, Okęcie.

Szkoły techniczne wyższe: Politechnika 
Warszawska — sekcja lotnicza na wydziale 
mechanicznym.

Politechnika Lwowska — studjum lotni­
cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoły techniczne: Państwowa Szko­
ła Lotnicza i Samochodowa w Warszawie. 
Hoża 88.

Szkoła Rzemieślnicza im. Konarskiego — 
Warszawa, Leszno 72 — wydział lotniczy.

Szkoły pilotów: Centra Przysposobienia1 
Wojskowego Lotniczego — w Łodzi, we 
Lwowie i w Łucku — szkoły pilotażu spor­
towego wyłącznie dla członków Klubów.

Pozatem szkoły pilotażu przy Klubach.
Szkoła Mechaników: Cywilna Szkoła Me­

chaników L.O.P.P. we Lwowie.
Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inżynie­

rów Lotniczych—Warszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania 

w Polsce badań naukowych z dziedziny 
lotnictwa — Warszawa, Jerozolimska 71 
(inż. P. Drzewiecki).

Sekcja Lotnicza Koła Mechaników Stud. 
Polit. Warsż. — Warszawa, Polna 3.

Związek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow­
skiej — Lwów, Politechnika.

Koło Lotnicze Stud. Polaków Polit. 
Gdańskiej — Gdańsk — Wrzeszcz, Heeres- 
anger 11.

SP O R T
Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero­

klub Rzeczypospolitej Polskiej, należący do 
Międzynarodowego Związku Lotniczego 
(F. A. I.), wspólnie z klubami lotniczemi, 
które są doń afiljowanę. Przy A.R.P. istnie­
je organ doradczy Władz — Komisja Lot­
nictwa Sportowego.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej 
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War­
szawa, Ujazdowska 32, tel.’9'-3^-77.

Kluby lotnicze:
Warszawa. Aeroklub Warszawski, Lwow­

ska 5, tel. 9-33-00, lotnisko — Wawelska, 
tel. 8-10-01.

Kraków. Aeroklub Krakowski — Rynek 
Gl. 6, tel. 22-78.

Lwów. Aeroklub Lwowski — K ale­
czą 20-a, tel. 106-84.

Poznań. Aeroklub Poznański — ul. Mar­
cinkowskiego 18.

Wilno. Aeroklub Wileński — Mickiewi 
cża 7.

Katowice. Aeroklub Śląski — skrz. 
poczt. 391.

Łódź. Łódzki Klub Lotniczy — Dąbrow­
skiego 5, Sąd Okr,; pokój 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po­
wiatowa 1.

Biała Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej 
Wytwórni Samolotów — Wytwórnia.

Gdańsk. Aeroklub Akademicki w Gdań­
sku — Wrzeszcz (Langfuhr), Heeresan 
ger 11; lotnisko — Rumja pod Gdynią.

P R Z E M Y S Ł

Reprezentuje: Zrzeszenie Przemysłow­
ców Lotniczych — Warszawa, Smolna 23. 
tel. 303-52.

Wytwórnie płatowców:
Państwowe Zakłady Lotnicze — Warsza­

wa, Puławska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska Wytwórnia Samolotów S. A. — 

Biała Podlaska. Zarząd: Warszawa, Puław­
ska 2a.

Zakłady Mechaniczne E. Plagę -i T. Laś- 
kiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro 
warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Wytwórnie silników:
Polskie Zakłady Skody — Warszawa — 

Okęcie, tel. 610-44.
Fabryka maszyn precyzyjnych „Avia‘* — 

Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.
H. Liefebl i S. Schiffner sp. z o. o. 

Warszawa, Wolność 5.

K O M U N IK A C J A
Polskie Linje Lotnicze „LOT“ — przed­

siębiorstwo państwowo-samorządowe. Prze­
wóz lotniczy pasażerów, poczty i towarów. 
(Patrz rozkład lotów).

Zarząd — Warszawa, Marszałkowska 138. 
tel. 547-60, port lotniczy — 8-08-^50
i 8-08-60.

Oddziały:
Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.
Katowice — port lotniczy, tel. 1-35 i 1-45
Kraków — Szpitalna 32, tel. 132-22

i 125-45 — port lotniczy.
Lwów — pl. Marjacki 5, tel. 45-71 i 29-36 

port lotniczy.
Poznań — port lotniczy — 67-11 i 78-45.
Gdańsk — Langfuhr, port lotniczy, tel 

415-31.
Brno — port lotniczy, tel. 38-266.
Bukareszt — Take Janescu 39, tel. 235-97.
Czerniowce — port lotniczy, tel. 537.
Galacz — port lotniczy.
Wiedeń — „Luftreisebiiro“, Kaerntnerring 

5, tel. R. 28-1-21.
Sofia — Benkovski 8, tel. 443.
Saloniki — Gr. Alexander 5, tel. 11-31.



M I E S I Ę C Z N I K
SKRZYDLATA POLSKA

L O T N I C Z Y

P O Ś W I Ę C O N Y  G Ł Ó W N I E  L O T N IC T W U  S F O R T O W E M U  I T U R Y S T Y C E  P O W I E T R Z N E J

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :
w kraju roczn ie  zł. 10.  
pó łr o cz n ie  . . .  zł 5 . 5 0  
kwartalnie  . . .  zł. 3.  —  
numer poj edy nc zy zł. 1. 
za g ra n ic q  rocz.  łr. szw. 8 .  —  
p ółroczn ie  . . . fr. szw. 4.  
P r en u m era tę  z a l e g ł q  ob l ic za  
s ię  podług  normy kwartalnej.

C e n y  o g ł o s z e ń :
c a ł a  strona . . .  zł.  3 0 0 . —
pó ł  s tro n y ............... zł.  1 8 0 . —
jed na  cz w a r ta  str. zł . 1 0 0 .  
jedna ó s m a  str  zł . 7 0 . —

W Y D A W N I C T W O  K O M I T E T U  S T O Ł E C Z N E G O  

L I G I  O B R O N Y  P OWI E T R Z N E J  I P R Z E C I W G A Z O W E J

O R G A N  P O L S K I C H  K L U B Ó W  L O T N I C Z Y C H
K O M I T E T  R E D A K C Y J N Y :

Rad ca R. A d a m o w ic z ,  inż. S.  G rzeszczyk ,  kpt. dr. T. Halewski ,  inż. 
L. E. Kwaśniak, mjr. dyp!. B. J. Kwieciński, prof S.  Łuka sie wicz ,  por.  
J. Meissner ,  inż. St.  P. Prauss, rektor prof. T. Pruszkowski,  inż. St. Ro­
galski,  p r e z e s  J. Rudowski,  kpt. St. Skarżyński,  inż. J. W ędrychow ski ,  

prof. Cz . Witcszyński.  Jako  d e l e g a  W y d a w cy  —  
ra d c a  St. Floryanowicz,  p r e z e s  Kom. Sto ł.  L.O.P.P.

R E D A K T O R :  J E R Z Y  O S I Ń S K I

A D R E S  R E D A K C J I  i A D M I N I S T R A C J I :

W A R S Z A W A ,  LW O W S K A  5  —  TEL. 9 . 3 3 - 0 0  -  K O N T O  P.K O .  9 5 1 1

P r e n u m e r a t ę  p r z y j m u j e
się  na okr es  k a len d arzowy  
i w ym aw ia  przed  upływem  
jej okresu; inacze j  pi smo wy­
sy ła n e  jes t  nada l,  z a ś  p r e ­
n u m erato r  z a c iq g a  w o b e c  
W y d a w n ic tw a  dług. Frzy z a ­
maw ianiu e g z e m p l a r z y  poje-  
dy ńczych  n ależy  z a ł q c z a ć  
znaczk i p o c z t o w e  na porto  
lub w p ł a c a ć  d o d a t k o w o :  
przy 1 eg z .  2 5  gr., 2 —3  egz .  
5 0  gr., 4  — 6  egz .  6 0  gr., 
7 — 15  e g z em p l .  7 0  groszy.

, , S K R Z Y D L A T A  P O L S K A 11 J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  „ M Ł O D E G O  L O T N I K A " .  

Z M I A N A  T Y T U Ł U  N A S T Ą P I Ł A  D N I A  1 L I P C A  1 9 3 0  R O K U  

P O  W Ł Ą C Z E N I U  D O  M Ł O D E G O  L O T N I K A * '  , , P I L O T A "

P o l s k i e  L i n j e  L o t n i c z e  „ L 0 T ł<

ROZKŁAD LOTÓW
Ważny od 1 października 1932 r. do 28 lutego 1933 r, 

Czas środkowo-europejski.

o. odlot, p. przylot,

Samoloty kursują

K I E R U N E K
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Insłyłuł Techn ik i  S z y b o w n ic tw a
Sprawozdanie Insłyfutu Techniki Szybownictwa z działalności za rok 1932

(od d aty  z a ło ż e n ia , t. j. 1 5  m a rca , d o  dnia 31  grudnia)

Insty tu t Techniki Szybownictwa we 
Lwowie, ukonstytuow any dla celów oka­
zywania pomocy naukowej polskiemu 
szybownictwu1), dn, 15 m arca r. z., mógł 
rozpocząć swą działalność dopiero od dn. 
1 maja, kiedy wyjaśniona została sprawa 
podstawy finansowej Instytutu. Okres od 
dn. 15 m arca do dn. 1 maja poświęcony 
był sprawom organizacyjnym. Na prośbę 
Zarządu Głównego LOPP, z którego za­
siłków Instytut jest utrzymywany, aby 
wydatki zakreślać jaknajskromniej, k ie ­
rownictwo nie mogło nadaw ać Insty tu to ­
wi szerszego, aczkolwiek pożądanego 
i upragnionego rozmachu.

W okresie od dn. 1 maja do dn. 31 gru­
dnia 1932 r , w którym  przeszło miesiąc 
poświęcony został na udział w m iędzyna­
rodowych zawodach szybowcowych w 
Rhón i przygotowaniu w yprawy polskiej 
na te zawody, wykonano następujące 
prace:

1. W dziale aerodynamicznym. W y­
konano dmuchanie skrzydła i modelu szy­
bowca treningowego ITS/II-a, oraz dwóch 
profili o stałym  środku parcia i dużych 
doskonałościach. Opracowano i w ypró­
bowano metodę badania rozkładu ciśnień 
na elem entach konstrukcyj lotniczych.

2. W dziale konstrukcyjnym.
a) Z zakresu prac pom iarowych w y­

konano próby z dziedziny zam ierzonych 
przez Insty tu t pomiarów, m ających na 
celu zm ierzenie własności aerodynam i­
cznych szybowców rzeczyw istych w śro ­
dowisku powietrznem , oraz zmierzenie 
obciążeń, w ystępujących w poszczegól­
nych okresach lotu. Przeprow adzono więc 
w Bezmiechowej, w czasie kursu w io­
sennego i jesiennego szkoły szybowcowej, 
szereg pom iarów przyśpieszeń w ystępu­
jących na szybowcach: CW J, „Czajka" i 
„W rona" w lotach szkolnych do kate- 
gorji A i B oraz w lotach żaglowych. 
W ykonano rów nież pom iary prędkości 
w iatru i przystąpiono do analizy zależ­
ności pomiędzy szybkością w iatru  a wy- 
stępującem i w locie przyśpieszeniami 
i obciążeniami. Przeprow adzono także na 
kursie wiosennym w stępne badania w ła­
sności aerodynam icznych szybowców, 
celem zorjentow ania się co do użytecz­
ności zastosowanych m etod oraz ich do­
kładności. Pomiary te  ograniczyły się do 
m ierzenia spółczynników szybowania 
przy różnych szybkościach lotu na szy­
bowcu „Czajka" z kabinką i były p rze­
prowadzone dwiema metodam i: teodoli­
tową, wyznaczając tor szybowca dwoma 
teodolitam i, oraz fotogram etryczną, fo to­
grafując z szybowca punkty ustalone na

1) Cele i organizacja Insty tu tu  opisa­
ne w Nr. 6 Skrzydlatej z r. 1932, str. 107.

Lwów, 7.1.1933.

terenie, M etody te, stosowane w lo tn i­
ctw ie motorowem, nie dały jednak dla 
techniki szybowcowej zadaw alających 
wyników z powodu trudności wyelimino­
wania wpływu pionowych ruchów pow ie­
trza, k tó re  przy m ałych naogół szybko­
ściach szybowców dają błędy n iedopu­
szczalne. W yszukując innego sposobu, 
opracowano m etodę polegającą na w y­
prow adzeniu w łasności aerodynam icz­
nych z pom iaru sił działających na szy­
bowiec, w leczony przy różnych szybko­
ściach.

b) Z zakresu prac teoretycznych opra­
cowano teorję wspom nianych już pom ia­
rów aerodynam icznych w locie w leczo­
nym za samolotem lub samojazdem oraz 
pom iarów w ytrzym ałościowych na szy­
bowcu wleczonym. Poddano szczegóło­
wym rozważaniom nowoczesne tenden ­
cje i kierunki w konstrukcji szybowców, 
czego wynikiem był re fera t p. t. „Po trze­
by polskiego taboru  szybowcowego i plan 
budowy i wypróbow ania szybowców róż­
nych typów", a także projekt szybowca 
ćwiczebnego przelotowego ITS/II-a.

c) Z zakresu prac konstrukcyjnych w y­
konano projekt w arsztatow y szybowca 
treningowego ITS/II-a i wozu do jego 
transportu . W edług tego projektu i pod 
nadzorem  ITS, wybudowany został w w y­
twórni Związku Awiatycznego Stud. Po­
litechniki Lwowskiej pierw ow zór i obla­
tany za samolotem H anriot na lotnisku 
w Skniłowie. Oprócz tego przystąpiono 
do konstrukcji przyrządów  potrzebnych 
do pom iarów aerodynam icznych i w y­
trzymałościowych.

3. W dziale meteorologicznym w yko­
nano na wiosnę w Bezmiechowej, przy 
w spółpracy Insty tu tu  Geofizyki U niw er­
sy tetu  J. K. i przy pomocy Głównej W oj­
skowej Stacji M eteorologicznej, około 
100 pomiarów m ających na celu stw ier­
dzenie jakościowe i ilościowe prądów  
wstępujących terenow ych i termicznych, 
panujących w tym okresie. W okolicy szy- 
bowiska w Bezmiechowej pom iary te by­
ły przeprow adzone przy pomocy baloni- 
ków-sondów, których tory mierzono dw o­
ma teodolitam i. Obecnie ITS zajmuje się 
badaniem  tych pomiarów. Opracowano 
pozatem  instrukcje co do pom iarów m e­
teorologicznych na różnych szybowiskach 
oraz zaczęto pracę nad zestawieniem  w a­
runków w iatrow ych i m eteorologicznych 
w K arpatach  i na Podkarpaciu.

4. W dziale szkolnym. Zdjęto w Bez­
miechowej film, obejmujący m etodę szko­
lenia w stępnego do kategorji A i B. Film 
ten, po uzupełnieniu go niektórem i je ­
szcze scenami oraz rysunkami, p rzeka­
zany będzie Polskiemu Komitetowi Szy­
bowcowemu.

(—) S. Łukasiewicz
kierow nik naczelny.

Poza tem i pracam i, należącem i do s ta ­
łej, programowej działalności ITS, w y­
konano następujące:

1. Przygotowanie i udział w między­
narodowych zawodach szybowcowych w
Rhón. Inicjatywę wzięcia udziału przez 
grupę polską w tych zawodach złożył 
A eroklubow i Lwowskiemu kierownik n a ­
czelny ITS prof. S. Łukasiewicz. Po za­
akceptow aniu jej przez M inisterstwo K o­
munikacji, powierzono prof. Łukasiewi- 
czowi kierow nictw o naczelne wyprawy.

Po zgłoszeniu przystąpienia Polski do 
M iędzynarodowej Komisji Studjów nad 
Szybownictwem (ISTUS) prof. Łukasie­
wicz z radcą Min. Kom. p. R. Adam owi­
czem brał udział w obradach tej komisji.

K onstruktor ITS inż, W. Jaw orski p rze ­
byw ał od 14 do 27 czerw ca w W arszawie, 
w spółpracując z A. R. P. w przygotow a­
niu polskiej wypraw y i zgłoszeniu szy­
bowców na konkurs; następnie, jako go­
spodarz wyprawy, wyjechał na parę dni 
przed jej rozpoczęciem, aby przygoto­
wać pobyt polskiej grupy; w czasie za­
wodów pełnił czynności gospodarza i łą ­
cznika między kierow nictw em  wyprawy 
a w ładzam i sportowemi.

M eteorolog ITS A. Kochański pełnił 
podczas zawodów czynności inform atora 
meteorologicznego dla polskiej grupy.

2. Studja. Studja nad szybownictwem 
w Rhón przeprow adzali pracow nicy ITS: 
kierownik techniczny inż. W. Czerwiński, 
konstruktor inż. W. Jaw orski oraz m e­
teorolog A. Kochański. W drodze po­
w rotnej zwiedzili oni instytuty naukowe 
(Lab. aerod. w Getyndze, D. V. L. w B er­
linie, Inst. aerod. w Lindenberg).

3. Referaty, W Towarzystw ie Poli- 
technicznem  Lwowskiem wygłosili re fe ­
ra ty : prof. Łukasiewicz p. t. „Nowocze­
sna technika szybownictwa i zadania 
szybownictwa polskiego" i inż. C zerwiń­
ski p. t. „Nowe szybowce na konkursie 
w Rhón 1932". Pozatem  inż. Czerwiński 
opracow ał do w ydawnictw a ISTUS, o- 
bejmującego prace tegorocznego konkur­
su naukowego szybowniczego, artykuł o 
polskich konstrukcjach szybowcowych.

4. Opinje. W związku z wypadkiem 
w Bezmiechowej, ITS złożył D epartam en­
towi Lotnictw a Cywilnego memorjał 
o konieczności zorganizowania regularnej 
służby meteorologicznej na szybowi­
skach.

5. Lotnictwo słabosilnikowe. ITS u-
dzielił pomocy asystentow i Lwowskiego 
Laboratorjum  Aerodynamicznego, p. 
Adamowi Nowotnemu, w opracowaniu 
projektu ekonomicznego i taniego sam o­
lotu słabosilnikowego,

(—) Inż. W. Czerwiński
kierownik techniczny.
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N A W I D N O K R Ę G U

Rofi ubiegły. —  2  okazji 5-lecia Aeroklubu Rzeczypospolitej
akończyliśm y rok dla naszego lotn ictw a bardzo  

pom yśln y , pe łn y  przełom ów  i jubileuszów .
P rzedew szystk iem , co już podkreśla liśm y, na­

stąp ił zw ro t zasadn iczy  w stosunku całego na­
rodu do lotnictwa. Lotnictwo przesta ło  być d la  sp o łe ­
czeństw a polskiego spraw ą obojętną, c zy  drugorzędną. 
Z w ycięstw o Żwirki i W igury a potem  Ich śm ierć boha­
terska zo s ta w iły  głębokie ś la d y  w narodzie. O d sło ­
nięty  w ub. roku pomnik poległych  lotników po zo sta ­
nie na zaw sze  żyw em  wspom nieniem  wielkich dni 
lotn ictw a polskiego, k iedy  ca ły  naród, zjednoczony  
w głębokiem  bólu i żalu po stracie n a jbardziej łubia­
nych i czczonych Idtników oddał hołd idei sk rzy d la ­
te j Polski.

P ozatem  m ogliśm y zaobserw ow ać duże za in tereso­
wanie się spo łeczeń stw a sportem  lotn iczym . M eetingi 
w W arszaw ie i we Lwowie zgrom adziły  tłum y, nie­
spotykane na żadnych innych zaw odach sportow ych.

W śród czynników  państw ow ych  zainteresow anych  
lotn ictw em  brakło do tychczas parlam entu. I ta luka zo ­
sta ła  w  ub. roku w ypełniona.

U rząd  naszego lotn ictw a cywilnego aw ansow ał z w y ­
dzia łu  na departam ent.

R ozszerzy liśm y  nasze lin je lotn icze do Ł otw y i Esto- 
nji. L. O. P. P. oddała  państw u kilka nowych lotnisk  
i lądowisk.

A to li najw iększe zdobycze  lotn ictw a cyw ilnego w ro ­
ku 1932 p rzyp a d a ją  w  dzia le  lotn ictw a sportow ego —  
tak m otorowego, jak  i bezsilnikowego.

P rzez pom yśln y udział w  w ielu zaw odach lotniczych, 
polski sport lo tn iczy  w k ro czy ł śm iało na arenę w sp ó ł­
zaw odnictw a m iędzynarodow ego, za jm ując pow ażną  
p o zyc ję . N astępstw em  tego było  duże zainteresowanie  
się lotn ictw em  polskiem  i uznanie dla naszej pracy. 
Jednym  z ostatnich przeja w ó w  tego było  pow ołanie  
Polaka (p . m jra K w iecińskiego) po raz p ierw szy  do 
zarządu  F. A . 1. *).

Dn. 15 grudnia ub. r. m inęło 5 la t od d a ty  ukonsty­
tuowania się A eroklubu R zeczyp o sp o lite j Polskiej.

Jubileusz A . R. P., zb iega jący się z  5-leciem  istnienia  
w iększości aeroklubów dzieln icow ych , zam yka p ierw ­
szy, w ielki okres rozw oju  naszego lotn ictw a sportow e­
go, k tóry  należałoby om ówić wszechstronnie. P rzyg o to ­
w yw ane jednak p rzez  A . R. P. specja lne w ydaw nictw o  
okolicznościowe uszczupla tę po trzebę. To też ograni­
czym y  się w  naszych dzis ie jszych  uwagach do kilku  
przypom nień i ogólnej charakterystyk i naszego naczel­
nego organu sportow o-lotn iczego z  punktu w idzenia  
klubów dzieln icow ych , które S k rzyd la ta  reprezen tu je.

G dy  pow sta ł A eroklub R. P. odrodzony (bo istniał 
p rze z  krótki czas A . P. w  roku 1923), pow ołany w spól- 
nem staraniem  w ła d z lo tn ictw a w ojskow ego i L. 0 .  P. 
P., sport lo tn iczy w P olsce budził się ju ż do sam o­

*) Szczegółowe sprawozdanie z osłdlniego zjazdu F. A. 1. po­
damy w numerze następnym.

dzielnego bytu. A . R. P. nie rozpoczyn ał w ięc pracy  
od dołu, lecz odrazu p o d ją ł zadania w łaściw e mu 
i w chwili obecnej, a polegające na reprezentow aniu  
polskiego sportu lotniczego nazew nątrz i na w ew nątrz  
wobec w ła d z centralnych, oraz na koordynowaniu  
pracy klubów dzieln icow ych.

A . R. P. naw iązuje w ięc łączność z klubami za- 
granicznem i i pracuje na terenie F. A . 1. U rządza  lo­
kal reprezen tacyjny , w którym  podejm uje  gości za ­
granicznych.

Jednocześnie za jm uje się sportow ą i organizacyjną  
stroną konkursów krajow ych, p rzygotow uje ekipy  
polskie do ll-g o  i 111-go C hallenge‘u, organizuje za w o ­
d y  m iędzynarodow e (balonów  i Lot M. E ntenty w r. 
1930) i t. p.

D zięki dużem u zaufaniu w ładz, g łów ny aeroklub  
polski spraw uje pow ażn y zakres w ła d zy , skłaniając  
się w yraźn ie raczej ku urzędow i, niż organizacji sp o ­
łecznej, którą je s t  statutow o.

Ten stan rzec zy  spow odow ał, że ostatnia dziedzina  
pra cy  A . R. P. —  w spółpraca z  klubam i i reprezen ­
towanie ich interesów  —  d a ły  stosunkowo niewielkie  
owoce, w yraża jące  się w przeprow adzeniu  w roku 
1930 a filjacji klubów i p rzekszta łcen iu  istniejącego  
dotychczas Z rzeszen ia  K lubów  Lotniczych na Radę  
K lubów  A filjow anych, która  —  pozbawiona upraw ­
nień (i form alnych i isto tnych)  —  zam arła.

W yciągnijm y teraz wnioski.
P ięcioletnia działalność A . R. P. dała  kolosalnie  

wiele, je ś li chodzi o w prow adzen ie naszego lotn ictw a  
na teren m iędzynarodow y. W iele, gdy chodzi o orga­
nizację im prez krajow ych , ogólny ich poziom  i t. d. 
Słow em  spełn iła  zadania najw ażniejsze. Jednakże  
w ytw o rzy ła  barjerę m iędzy  A . R. P. a klubami, k tó ­
re j nie powinno być. A . R. P. nie sta ł się reprezen tan­
tem  klubów dzieln icow ych , jakim  być powinien.

K w estja  reprezen tacji je s t rzeczą  drugorzędną, pó ­
ki in teresy reprezentującego i reprezentow anego nie 
sta ją  się różne. U progu nowego roku m am y właśnie  
obawy, c zy  taka sytuacja  teraz nie zachodzi.

W bieżącym  roku naczelnem  zadaniem  polskiego  
sportu lotniczego będzie przygotow anie C hallengeu  
w roku 1934 a także przygotow anie się do innych, 
b liższych  zaw odów . Z gadzam y się w szyscy , że je s t to 
cel na jw ażn iejszy . M usim y jednak pam iętać także  
i o tern, że  — - jak dow odzą  s ta tys ty k i za  rok ubiegły  —  

rozw ój sportu lotniczego w  Polsce nie idzie  tak szybko  
w szerz, jak  w w yż. M usim y znaleźć  w łaściw ą gra­
nicę m ięd zy  jednem  a drugiem.

Dlatego też, w yraża jąc  p odziw  dla ogromu prac, 
jakie  dzięk i wielkiem u poparciu w ła d z A . R. P . w y ­
konał,  —  pozw alam y sobie z  okazji jubileuszu p r z y ­
pom nieć ciągnącą się od 2 la t spraw ę reorganizacji 
A. R. P. w  sensie dopuszczenia  do udziału w nim 
klubóip, uw aża jąc,■, żę je s t  ona szczególnie w obecnym  
czasie aktualna i po trzebna w  interesie należytego  
rozw oju  polskiego sportu lotniczego.

z



Adam Nowotny

O  tani i ekonomiczny samolot turystyczny
Nasze lotnictwo sportowe odczuwa coraz bardziej 

brak taniego i ekonomicznego samolotu. Sprawa ta 
związana jest ściśle z mocą silników. Cena samolotu 
(w której przeciętnie 50°/o zajmuje silnik) oraz bez­
pośrednie koszty ruchu obliczone na godzinę lotu 
rosną w przybliżeniu w prostym stosunku z mocą sil­
nika. Ale od mocy silnika zależą wyczyny, które po­
trzebne są z jednej strony dla zapewnienia bezpie­
czeństwa lotu jako takiego (szybkość wznoszenia 
przy ziemi), z drugiej zaś decydują o kosztach na ki­
lometr przebytej drogi (szybkość podróżna). Podczas 
gdy jednak cena i koszty ruchu rosną z bezwzględną 
wartością mocy silnika, wyczyny zależą w rzeczywi­
stości tylko od nadmiaru mocy. Nadmiar mocy moż­
na natomiast zwiększyć niekoniecznie przez doda­
wanie mocy silnikowi. Cel ten da się osiągnąć ekono­
miczniej, przez zmniejszenie mocy koniecznej do 
utrzymania płatowca o danym ciężarze w locie po­
ziomym. Ta moc unoszenia nie zależy tylko od cięża­
ru, ale — i to w wyższym je.szcze stopniu — od aero­
dynamicznego wykończenia płatowca.

Szybownictwo wykazało najlepiej, do jakiego stop­
nia można zmniejszyć moc unoszenia. Dobry szybo­
wiec, o ciężarze 200 kg. (z pilotem) i szybkości opa­
dania 0,75 m/sek., potrzebuje zaledwie 200.0,75/75 =  
2 KM dla utrzymania się w locie poziomym. Jest to, 
oczywiście, minimum mocy efektywnej. Jeżeli na ta­
ki szybowiec chcielibyśmy wbudować silniczek ze 
śmigłem, to na straty w śmigle, pracę unoszenia do­
datkowego ciężaru zespołu napędowego i koniecz­
nych wzmocnień, oraz na start i wznoszenie — mu­
sielibyśmy rozporządzać mocniejszym silnikiem. 
Uwzględniając wszystkie te czynniki, można wyka­
zać, że już z silnikiem 8 do 10 KM możnaby uzyskać 
zupełnie zadawalniające wyczyny, a mianowicie: 
szybkość wznoszenia 1,8 m/sek. dla jednomiejscowe- 
go samolotu o szybkości lądowania 45 km /godz.1). 
Praktyka potwierdza słuszność tych rozważań (ostat­
nie próby szybowców z wbudowanemi silnikami 
w Anglji, bezogonowce z silnikami 12 KM na Wasser- 
kuppe, Klemm L. 15 z Harley‘em 12 KM i wiele in­
nych). Znane są fenomenalne wyczyny KlemnTa L.20, 
dwumiejscowego samolotu z silnikiem Daimler 18 
KM: Langsdorfa przelot przez Alpy i jedyny w sw o­
im rodzaju lot Warthausena przez Azję i Amerykę 2), 
które dowiodły użyteczność samolotu z silnikiem 20 
KM dla sportu i turystyki nawet w ciężkich warun­
kach atmosferycznych. Typ ten zdał również dosko­
nale egzamin jako samolot szkolny w niemieckich 
szkołach pilotów. Że samolot sportowy tej najsłabszej 
mocy nie znalazł jednak większego rozpowszechnie­
nia, temu winien jedynie brak odpowiednich, pew ­
nych silników. Najtańszy bowiem samolot pod w zglę­
dem ceny kupna będzie w rzeczywistości bardzo dro­
gi i kłopotliwy w użyciu, jeżeli silnik wymagać bę­
dzie ciągłej obsługi, nie mówiąc już o długości żywo­
ta takiego samolotu i bezpieczeństwie lotu. Należy 
to podkre.ślić. Jeżeli bowiem mówi się obecnie u nas

*) Vide: A. Nowotny „Moc silnika dla płatowca sportowego'*. 
„Życie Technickie'*, Lwów 1925 str. 258 i 1926 str. 17.

2) St. P rauss „Raid W arthausena ' — * wzór ^dla naszych p i­
lotów sportsraanów". „M łody Lotnik'* 1929 str. 290.

0 potrzebie taniego samolotu sportowego, to ma się 
zwykle na myśli ten najlżejszy i najprostszy samolot 
z silnikiem około 20 KM. Nie można wprawdzie po­
wiedzieć, aby nie należało się wogóle zajmować tym 
typem samolotu; w każdym razie nie przyjmie on się 
jednak i niema widoków powodzenia tak długo, do­
póki na rynku nie pojawią się zupełnie pewne, nie­
zbyt ciężkie i niezbyt ,,trzęsące“ silniki małej mocy.

Ale to nie jest powód, aby używać koniecznie w y­
łącznie silniki 100-konne. Pośrednia klasa dwumiej- 
scowych samolotów z silnikami 40 do 50 KM, tak bar­
dzo rozpowszechniona w Niemczech, zaniedbana zo­
stała u nas zupełnie. Mieliśmy wprawdzie w począt­
kach rozwoju naszego lotnictwa sportowego samolo­
ty tego typu, ale ówczesny „polski Messerschmitt:‘ 
stał się tylko wstępem do drogich maszyn turystycz­
nych. Chodziło o zwiększenie szybkości podróżnej. 
Rozwiązano to w sposób najprostszy, przez wbudo­
wanie silników o większej mocy. Zwiększono szyb­
kość podróżną, ale równocześnie i szybkość lądowa­
nia, tak ważną przecież dla bezpieczeństwa i dla 
możności siadania w każdym terenie3).

Nasze lotnictwo sportowe, zorganizowane w aero­
klubach, potrzebuje przedewszystkiem maszyn do 
utrzymania pilotów w treningu. Wzrastające rzesze 
szybowicieli pożądają samolotu sportowego, zbliżone­
go do szybowca szkolnego. Samolotem takim może 
się stać płatowiec z silnikiem 40 KM. Silniki tej mo­
cy można dostać zupełnie pewne (np. Salmson AD9), 
a wyczyny osiągalne (przy szkoleniu, treningu i tu­
rystyce) są zupełnie wystarczające. Najnowszy samo; 
lot ,,dla wszystkich" (Volksflugze.ug) Klemm L. 30 
z silnikiem 40 KM posiada szybkość podróżną 110 
km/godz., szybkość maksymalną 130 km/godz., szyb­
kość lądowania 60 km/godz., pułap 3700 m i kosztuje 
8.850 marek niem. Wyczyny te osiągalne są stosun­
kowo łatwo, przy zupełnie normalnych metodach 
konstrukcyjnych 4). Ścisła kalkulacja warsztatowa 
wykazuje, że samolot taki, z silnikiem Salmson 40 
KM, nie powinien u nas kosztować w serji więcej jak
12.000 zł. Bezpośrednie koszty ruchu takiego samo­
lotu byłyby okrągło dwa razy mniejsze, aniżeli samo­
lotów obecnie używanych przez kluby.

Silnikowe lotnictwo sportowe nie posiada dotych­
czas odpowiedniego sprzętu, t. j. taniego i ekonomicz­
nego samolotu sportowego. Byłoby więc pożądanem, 
aby wypracowanie samolotów tej klasy stało się pro­
gramem w roku bieżącym i aby władze, i organizacje 
opiekujące się tern lotnictwem poparły rozwiązanie 
jej przez urządzanie corocznych konkursów na tanie
1 ekonomiczne samoloty sportowe oraz przez zagwa­
rantowanie odpowiednich subwencyj na rozwój tych 
samolotów.

3) Mowa tu o samolotach turystycznych używanych obecnie 
przez kluby. Nasze samoloty Challenge‘owe, jakkolwiek odpo­
w iadają wszelkim warunkom, jakie można obecnie żądać od sa­
molotu turystycznego do dalekich podróży, jako maszyny lu­
ksusowe mogą być dostępne jedynie nielicznym jednostkom: 
do rozpowszechnienia nie nadają  się.

4) S tw ierdzają to doświadczenia wykonane na modelu t a ­
kiego samolotu w Laboratorjum  Aerodynamicznem Politechniki 
Lwowskiej, na podstawie których obliczone wyczyny przew yż­
szają  nawet nieco K lem m a.



M / r .  B .  S t a c f i o ń

Nowe tereny szybowcowe w Polsce
Po pow rocie  z m iędzy n aro d o w y ch  zaw odów  szybow co­

w ych w R hón w  ubiegłym  roku , zaczęto w iele m ów ić w sfe­
ra c h  szybow cow ych o m ożliw ościach  w yszukan ia  now ych  
terenów  szybow cow ych w Polsce.

S łynna „W asse rk u p p e44 nie z rob iła  n a  nas w rażen ia  cze­
goś nadzw yczajnego  i jedynego  w  sw oim  ro d za ju . O dezw a­
ły się w śró d  nas głosy, że tak ich  „W asse rk u p p e44 je st w  P o l­
sce m oc; trzeb a  je  ty lko  poszukać.

I ja  byłem  tego zdan ia . B yłem  p rzekonany , że — jeśli nie 
m am y do tychczas u nas te ren u  zbliżonego do „W asserkup - 
pe“ — to chyba tylko dlatego, że nie u rządza liśm y  im prez  
szybow cow ych na w iększą skalę, n ie w yłon iła  się w ięc p o ­
trzeba  w yszukan ia  czegoś lepszego od B ezm iechow ej.

N ie u rządza liśm y  u nas jeszcze naw et k ra jo w y c h  zaw o­
dów. Szkoliliśm y się tylko, lub szkolono nas. Tym  celom  
B ezm iechow a zupełn ie  w ystarcza , je st to bow iem  dosko­
nały  te ren  szkolny i tren ingow y.

T akie  było m oje  zdan ie  i tak  zap a try w a łem  się na kw e- 
stję  te ren ó w  szybow cow ych u nas po po w ro c ie  z R hón 
i bliższem  zapoznan iu  się na m iejscu z te renem  w  B ez­
m iechow ej.

W  p aźd z ie rn ik u  1932 o trzym ałem  w ra z  z kpt, S k a rży ń ­
skim  rozkaz w ładz  w ojskow ych  w yszukan ia  takiego te ren u  
szybow cow ego, k tó ryby  n ad aw a ł się jednocześn ie  do szko­
lenia, tre n in g u  i ro zg ry w an ia  na n im  zaw odów  szybow co­
w ych k ra jo w y c h  i m iędzynarodow ych . Czyli m ieliśm y zn a ­
leźć u nas te ren  conajm n iej tak  dobry , jak  „W asse rkuppe .44.

M isja ta  ucieszyła nas bardzo.
D obrze i w y godn ie  zaopatrzen i, w yruszy liśm y  w  te ren , 

ro zpoczynając  nasze poszu k iw an ia  w  B eskidzie Zach., w  k ie ­
ru n k u  z zachodu  na w schód.

Z góry  postanow iliśm y  nie  ro z p a try w a ć  te ren ó w  poniżej 
700 m, gdyż tak ie  m am y już w  B ezm iechow ej. W zgórza n iż ­
sze nie s tanow ią  dobre j odskoczni do lotów  te rm icznych  
pod  chm uram i.

W zgórz  pon ad  1000 m też nie ro zp a try w aliśm y , gdyż te 
zbyt często p o k ry te  są ch m u ram i, co u tru d n ia  w y k o rzy ­
s tyw an ie  ich.

D ążeniem  naszem  było w yszukan ie  te ren u  w  m ożliw ie do- 
godnem  położeniu  kom unikacy jnem . T eren  szybow cow y bez 
dobrej k om un ikac ji d rogow ej i telefonicznej p rze s ta je  być 
te renem  w yczynow ym  i n ie  n ad a je  się do u rz ą d zan ia  na  nim  
zaw odów .

B ardzo  szczegółow e rozp o zn aw an ie  te ren u  rozpoczęliśm y 
już od M yślenia, p o su w a ją c  się szosą K raków  — Z akopane 
i w n ik a jąc  w  te re n  na  w schód  i zachód  od  niej po k ilk a n a ­
ście i k ilk ad z ies ią t k ilom etrów .

R ozpoznane w zgórza: S tróża  — Ł ysina — K iczora — Lu- 
boszcz — S trebcl — Luboń Ml. i W k. — Slonne — O bido­
w a — B ukow ina — w szystk ie  leżące na w sch. od  tej szosy, 
nie n a d a ją  się na te re n y  szybow cow e z dw óch  zasad n i­
czych w zględów :

1) stoki ich są p o o ra n e  zbyt kark o lo m n em i i n iedostęp- 
nem i ja ra m i;

2) zalesienie tej części B eskidu Zach. je st zbyt obfite, sk u t­
k iem  czego te ren y  te n a s tręc za ją  za m ało  m ożliw ości bez­
p iecznych  p rzy g o d n y ch  lądow ań .

Podobny , lecz w  jeszcze go rszym  stopn iu  stan  rzeczy 
ustaliliśm y na zach. od  szosy K raków  — N. T arg , ro z p a ­
tru ją c  w zgórza: K otoń — C ym bałow a — K oskow a — S to­
łow a Ga. R ozpoznanie  K oskow ej kosztow ało  nas dużo cza ­
su i chodzen ia ; w idz iana  z L ubonia  Mł. w y d a je  się być

p iękną, łagodną, gołą kopu łą ; skoro  ją  jed n ak  zdobyliśm y, 
okaza ła  się ró w n ie  n iep rzy stęp n a  d la szybow ca jak  jej sio- 
s trzyce  z p ra w a  i lew a. W ierzcho łek , k tó ry  w idzieliśm y, m a 
c o p raw d a  goły, lecz cały stok i podnóże p o k ry te  je st lasam i. 
A nalizując  te  okolice na m apie, p rzed  w yjazdem , n a jb a r­
dziej w p ad ła  w  oko okolica C zarnego D unajca , a to z n a ­
s tępu jących  w zględów :

1) N a tu ra ln e  ukszta łtow an ie  te ren u  każe  przypuszczać, że 
u płd. podnóża  B eskidu  Zach., m iędzy Jab ło n k ą  a N. T a r ­
giem , dzięki ro z tacza jące j się obszernej ró w n in ie  „B ór44 
i „P u śc izn a44 p o w sta ją  bardzo  ko rzystne  w a ru n k i żag lo w a­
nia  p rz y  w ia tra c h  zach. i p łd . zach., k tó re  tu  dom inu ją .

2) R ów nina  „P u śc izn a44 je st jednem , ogrom nem  lotn isk iem , 
a w ięc rozw iązu je  kw estję  lo tów  ho low anych , będąc jedno 
cześnie w ym arzonem  lądow isk iem  d la  szybow ca, pozba- 
w ionem  jak ichko lw iek  przeszkód  na og rom nych  p rz e strz e ­
n iach.

3) Jako  te ren  szkolny idea lny  ze w zględu na g ładk ie  p rz e d ­
pola.

4) K w estja  kom u n ik ac ji i tra n s p o r tu  ro zw iązan a  w y ją tk o ­
wo dogodnie, dzięki doskonałym  szosom  i bliskości lin ji k o ­
lejow ej.

5) M alow nicze położenie. W yobrażam  sobie rozkosz w isze­
n ia  godzinam i w  pow ie trzu , m a jąc  p rzed  sobą cudow ną p a ­
n o ram ę T a tr . No a Zakopane, jako  bliski ośrodek  k lim a ty ­
czny i roz ryw kow y , też m a sw o je  do pow iedzen ia  w  tej 
sp raw ie.

Po p rzybyciu  na  m iejsce  okazało  się, że je d n ak  za m ała  
różn ica  poziom ów . N iespełna 100 m  n asu w a  p rzypuszcze­
nia, że niew iele  będzie dn i o tak  s ilnych  w a ru n k ach , by 
m ożna żaglow ać n ad  stosunkow o n isk iem i zboczam i.

H um ory  zrzed ły , zw łaszcza m nie, a p rzybyw szy  na nocleg 
i ciep łą  s traw ę  do N. T argu , doszliśm y do p rzek o n an ia , 
że o tym  te ren ie  n ie  da się nic konkre tn ie jszego  pow iedzieć, 
nie „ob la taw szy44 go. Jeżeli w ięc n ic na  przeszkodzie  nie 
stanie, to n a  w iosnę z jaw im y  się tu ponow nie , ale  już 
z „G zajką“. W tedy  będzie m ożna o tym  te ren ie  pow iedzieć  
w ięcej i k o n k re tn ie j. W  k ażd y m  raz ie  n ie należy  go w ye li­
m inow ać z dalszych  rozw ażań .

Z as tan aw ia jąc  się n ad  naszem i do tychczasow em i poszu ­
k iw an iam i, dochodzim y do p rzek o n an ia , że p ie rw sze  dnie 
poszuk iw ań  były d la  nas k u rsem -sam o n au k ą  poszuk iw an ia  
te ren ó w  szybow cow ych, pod  w pływ em  k tó re j nasze za p a ­
try w an ia  n a  tę sp raw ę  zaczynają  się k ry s ta lizo w ać  dop iero  
teraz , t. j. po k ilkudn iow ym  pobycie w  te ren ie . Tu dop iero  
w idzim y, ilu to w aru n k o m  m usi stać  się zadość, by ten, czy 
inny  te re n  o d pow iedział sw em u przeznaczen iu .

Z N. T a rg u  p osuw am y się do liną  D unajca , potem  przez  
C zorsztyn, K rościenko, Łącko do St. Sącza.

Lew y brzeg  D u n a jca  je st p rzew ażn ie  w ysok i i u rw is ty , 
sku tk iem  czego ta k  p o łudn iow e  ja k  i w schodn ie  zbzocza 
G orców  nie n a d a ją  się do żag low an ia  w zdłuż nich. D unajec  
i jego b rzeg i s tanow ią  w  k ilku  w y p ad k ach  bezpośredn ią  
przeszkodę, n iep o zw ala jącą  na  w yko rzy stan ie  k ilku  ładnych  
zboczy.

Zalesienie w  dalszym  ciągu dość obfite.
P rzy  sposobności zazn a jam iam y  się z te renem  szkolnym  

pod  S ta rym  Sączem  — „W inną G órą“ . Jest to kopu ła  w y­
s ta jąc a  k ilkadz ies ią t m e tró w  p o n ad  te ren , n ien astręcza ją - 
ca  ż adnych  m ożliw ości poza zwy.kłemi ślizgam i i to z ogra- 
niczonem  przez  w ioskę p rzedpolem . Zw ykły pagórek , k tó re ­
go n ie -m ężna nazw ać te ren em  szybow cow ym . W  tych oko­



licach  m ożna  znaleźć c iekaw sze te reny  szkolne, na  k tó ry ch  
m ożnaby szkolić conajm n iej do pełnej k a te g o rji B, czego 
nie m ogę sobie w yobrazić  na  W innej Górze.

P oszukow an ia  te ren ó w  w zdłuż szosy N. Sącz Stróże 
nie u spasab iają  nas dobrze. Zalesienie p ra w ie  całkow ite. 
Ż adnych m ożliw ości. W ra ca m y  w ięc, by ro zp a trzy ć  te reny  
położone w zdłuż szosy N. Sącz — L im anow a — T ym bark  
C habów ka — N. T arg .

W zgórza: B ialow oda — C hełm  — Jaw o rz  — Sałacz -  
K ostrza  — p o łudn iow e i p ld .-w schodn ie  zbocza Ł ysiny i Lu- 
bogoszczy n a s tra ja ją  nas sm ętnie. L asy i ja ry  — ja ry  i lasy. 
Zaczyna to być i n u d n e  i  beznadziejne. Noc spędza na^ 
do Zakopanego. U K arpow icza  zn a jd u jem y  ciepły posiłek, 
w ypoczynek i n a tch n ien ie  do dals-zych poszuk iw ań .

W księg a rn i Zw olińskiego zao p a tru jem y  się w po trzebne  
m apy  okolic N. T argu , k tó ry ch  b rak  odczuliśm y poprzedn io . 
P rzy  sposobności zasięgam y rów nież  in fo rm a c ji w  sp raw ie  
te renów  pod  Z akopanem  u m jr. em er. Lepszego i w racam y  
pod T urbacz, by raz  jeszcze na m ie jscu  rozw ażyć  m ożli­
w ości jego po łudn iow ego  i po łudn iow o-zachodniego  zbocza.

Po w ejściu  na wzg. Kokoozów, leżące 4 km  na pld .-w sch. 
od N. T argu , sy tu ac ja  p rzed staw ia  się następu jąco :

R óżnica poziom ów  100 m. i ponad . W dole, w  odległości 
około 4 km , w idoczne lo tnisko now otarsk ie.

Zbocza łagodne, m oże n aw et za łagodne, — w każdym  
jednak  raz ie  do szkolenia idea lne  i dobrze z o rjen to w an c  
przeciw  d o m inu jącym  w iatrom .

P rzeszkód  te ren o w y ch  na  p rzedpo lu  b rak , wzgl. niew iele, 
da jący ch  się usunąć. Szosa p ra w ie  na m iejscu. M iasto, 
telefon, te legraf, ho te le  na  m iejscu. P ięk n a  p an o ra m a  T atr. 
M ożliwości żag low ania  w zdłuż zbocza p ra w d o p o d o b n e  dz ię­
ki tem u, że wzg. K okoczów  p raw ie  że łączy się ze wzg. 
K likuszow a.

Zaczynam y rozw ażać  w szystkie m ożliw ości.
D ogodności, k tó re  już  w ym ieniłem , nęcą i — być m oże — 

p rz y s łan ia ją  słabe s tro n y  te renu , t. j. s tosunkow o niskie 
i łagodne  zbocze. B ierzem y jed n ak  pod  uw agę, że rozległa 
ró w n in a  no w o ta rsk a , s tan o w iąca  n iczem  niezam ącone 
p rzedpole , po lepsza w a ru n k i p rz e su w an ia  się w ia tru , p o ­
zw ala jąc  m u na  n ab ran ie  pełnego im petu  do zaa tak o w an ia  
naszego, n aw et niskiego zbocza.

Cały dzień spędzam y w tym  terenie , p rzec in a jąc  go 
w zdłuż i w szerz, p o ró w n u jąc  ze w szystkiem , co dotychczas 
w idzieliśm y, a pod w ieczór u s ta lam y  k onkre tn ie :

1) Jako te ren  szkolny, idealny . W szystk ie  w a ru n k i m ie j­
scow e jak na jdogodn iejsze . W  jak im  stopn iu  n a d a je  się on 
do żag low an ia  zboczowego, należy  u stalić  z pow ie trza , a nie 
z ziemi.

2) Jako  te ren  w yczynow y, p rz y  lo tach  ho low anych , id e ­
alny. N astręcza  różno lite  m ożliw ości, a w ięc: te rm ik a  m ia ­
s ta  (n ad  k tó rem  ze w zględu na w olne otoczenie m ożna ża ­
glow ać), te rm ik a  skal ta trz ań sk ic h  — w ykorzystyw an ie  
p rą d ó w  sp ły w ający ch  z gór, — o raz  p rze lo ty  zboczowe, 
w zdłuż p o łudn iow ych  w yższych stoków  N iedźw iedzia  — 
B ukow iny — P a jąk o w a, po w yho low an iu  się na  ko rzystną  
wysokość.

3) Jako te ren , służący za odskocznię do lotów , o k tó ry ch  
p rzed  chw ilą  m ów iłem , n ie  n ad a je  się; chyba w  bardzo  
n ie licznych i w y ją tkow o  sp rz y ja jący ch  okolicznościach.

W obec tego, należy  ten  te ren  uznać  za do tychczas n a j­
odpow iedn ie jszy  i n ad a jący  się do u rz ą d za n ia  na nim  za­
w odów  tak k ra jo w y ch , jak  i m iędzynarodow ych , jeśli z za­
w odów  w yłączym y żag low anie  zboczowe.

N ie chciałbym  w  m oim  op tym iźm ie  posunąć  się za daleko, 
ale trzeba p rzecież  i nasze T a try  zaa takow ać  szybow cem

przy  odpow iedn ie j te rm ice  skał. P ięk n e  w yczyny czekają; 
trzeba m yśleć i iść w  ich  k ie runku .

Osobiście nie w idzę p rzeszkody , d la  k tó re j n ie  m oglibyś­
m y w  najbliżsżtej p rzyszłości zo rgan izow ać  tu w łaśn ie  za 
w ody k ra jo w e , o p a rte  w yłączn ie  na  lo tach  ho low anych . 
P o trak tu jem y  je  jako  zaw ody dośw iadczalne  i g eneralną  
próbę, po k tó re j, zebraw szy  po trzebne  dośw iadczen ia, bę­
dziem y m ogli p rzy s tąp ić  do zo rgan izo w an ia  p ie rw szych  
w E urop ie , a n aw et w  św iecie m iędzy n aro d o w y ch  zaw o­
dów , o p a rty ch  w yłączn ie  na  lo tach  ho low anych .

Do takiego ro d za ju  zaw odów  n ad a je  się N. T a rg  — m ojem  
zdan iem  — w ybitnie. M am y na m iejscu  w szystko, co może 
zapew nić  sp ra w n e  p rz ep ro w ad zen ie  zaw odów , a w ięc: lo t­
nisko, dobre  szosy, kolej, telefon, te legraf, m alow nicze po ło ­
żenie tej części naszej ziemi, co też cudzoziem ca będzie p o ­
ciągało. T rzeba  przecież  i o tem pam ię tać , by w raz ie  n ie ­
pogody w czasie zaw odów  nie zanudzić  naszych  gości w  ja ­
k ie jś  zapad łe j dolin ie bez w yjścia. Tu n ie po trzebu jem y  się 
tego obaw iać, m ając  do dyspozycji Z akopane z jego lo k a la ­
m i i ro z ry w k am i, ładnem i w ycieczkam i, sp o rtam i i dobrem  
tow arzystw em .

Raz jeszcze zada ję  sobie py tan ie : czy bez żag low an ia  zbo­
czow ego nie m ożna u rząd zić  zaw odów  szybow cow ych?

N a w iosnę napew no  będziem y w tym  te ren ie , ale już 
z szybow cem . B ędziem y w tedy  m ogli o n im  i jego m ożliw o­
ściach pom ów ić nieco w ięcej i śm ielej.

Ale w róćm y  jeszcze n a  chw ilę  do szkolenia  na  tym  te re ­
nie. Dzięki przy leg łem u lo tn isku , w idzę tak ą  dalszą  korzyść: 
Szkolą, a w ięc personel, uczniow ie i sp rzę t — pom ieszczone 
na  lo tnisku. Rano w yjeżdża personel i uczniow ie autem  
w  te ren  (chociaż sp ace r p o ran n y  też źle n ie  zrobi), a szy­
bowce, w yho low ane  n ad  lo tn isk iem  na 300—400 m , lą d u ją  
z in s tru k to ram i w  te ren ie . Po skończonych lo tach  p rze la tu je  
jed en  sam olot, ho lu jący  pod  zbocze i w yho low u je  szybowce 
jeden  po d ru g im  na p o trzeb n ą  w ysokość, poczem  szybow ce 
ląd u ją  na lo tn isku  pod  sw em i h an g aram i.

A że nasze szybow ce szkolne są dostateczn ie  silne i m ogą 
być holow ane, w ięc s p ra w a  je st rozw iązana . O szczędzam y 
w ykupyw an ie  te ren ó w  pod budow ę h a n g a ró w  na te ren ie  
szkolnym , kon cen tru jem y  na  lo tn isku  m aszyny w yczynow e 
i szkolne, słow em  nie ro zp raszam y  środków , k tó re  zaw sze 
będą szczupłe.

Tyle o te ren ie  now otarsk im  i jego m ożliw ościach.
N a zakończenie  naszej p ie rw szej w y p raw y  k ie ru jem y  się 

w  Żyw ieckie, by zbadać te reny , o k tó ry ch  słyszeliśm y, że 
m ogą się nadaw ać .

I rzeczyw iście, pod ług  m apy , w y g ląd a ją  one zachęcająco ; 
zw łaszcza pasm o w zgórz „S zare“. Leży ono na  zach. od M i­
lów ki i ciągnie  sie na  p rz e s trze n i 8 km  w zdłuż szosy: K rzy- 
w a-K asperk i, n a  zachód  od niej. W zgórze to, pod ług  m apy, 
w y d a je  się być rów nem , n iezalesionem , m ającem  w szelkie 
d ane  po tem u, by być dobrem , długiem  zboczem  do ża ­
g low ania .

R zeczyw istość, n iestety , inna. P rzeszliśm y je  cale w zdłuż. 
W szystko się uśm iechało . K om unikac ja  jak  nigdzie d o ty ch ­
czas, gdyż szosa w ychodzi na  grzbiet. Ale, zaw sze to „ale“ : 
p rzed p o la  tak  p o o ran e  ja ram i, lub stok  tak  s trom y , że u zn a ­
liśm y ten  te re n  za n ien ad a jący  się do szkolenia, ani n o rm a l­
nego tren ingu . K ażde ląd o w an ie  na  p rzed p o lu  m usiałoby 
pop rzedzać  ak robatyczne  p odejśc ia  i w y m ijan ia  n iebezpiecz­
nych  p rzeszkód. Słowem , niebezpieczne p rzedpo la , te ren  o d ­
p a d a  z rachuby .

Jeszcze jedno  ro zcza ro w an ie  w ięcej i z łam any  re so r  n a ­
szego poczciw ego i w szędzie  w yłażącego F o rd a  — oto w y ­
niki ro zp a try w a n ia  w zgórz  „S zare“ .



W  ostatecznej d ro d ze  p o w ro tn e j p rzeg ląd am y  te reny , p o ­
łożone w zdłuż szosy Is teb n a—-W isła—U stro ń —Skoczów. Zu­
pełne ich zalesienie w yklucza w szelkie m ożliw ości. W ra c a ­
m y przez  B ielsk do K rakow a.

T ak zakończyliśm y p ierw szy  etap  naszej w y p raw y  po n o ­
w e te ren y  szybow cow e. N ie znaleźliśm y, n iestety , takiego, 
k tó ry  m ieściłby w  sobie p rzy n a jm n ie j część zalet te ren u  
„ W asse rk u p p e“ .

Z asadn icza tru d n o ść  w yszukan ia  u nas d ob rych  te ren ó w

szybow cow ych tkw i w naszem  n iekorzystnem  pod tym  
w zględem  po łożen iu  geograficznem . W szystk ie  bow iem  m o­
żliw e te ren y  na pó łnocnych  i p łn .-w schodn ich  stokach  K a r­
pa t leżą, n iestety , na  s tro n ie  od w ie trzne j. C zechosłow acja 
jest w łaśn ie  w  tern szczęśliw szem  położeniu, posiada  bow iem  
po łudn iow e i zachodn ie  stoki gór, dobrze nastaw io n e  na d o ­
m inu jące  k ie ru n k i w ia trów .

O d ru g im  etap ie  naszej w ypraw y , sk ierow ane j w  okolice 
Sanoka i T u rk i, napiszę  rów n ież  w kró tce  k ilka uw ag.

Bolesław Łopatniuk

BEZMIECHOWA W ROKU 1932
Zanim  p rze jd ę  do om ów ien ia  w y n i­

ków, r. 1932, chcę zw rócić  uw agę Czy­
te ln ików  na p ew ną tendencję  ro zw o jo ­
w ą B ezm iechow ej — tendencję  jej p rz e ­
m iany na  szkołę szybow cow ą w yższego 
rzędu, k tó re j w ynik i n ie ilością, ale j a ­
kością  należy  m ierzyć. Już dzisiaj n ie 
m ożna p o ró w n y w ać  w yników  B ezm ie­
chow ej z w yn ikam i szkół w Po lichn ie , 
C zerw onym  K am ieniu , czy N ow ym  S ą­
czu, gdyż są to o rg an iza c je  ró ż n o ro d ­
ne, z różn y ch  płaszczyzn, n iep o siad a ją - 
ce an i w spó lnej m iary , ani w spólnego 
języka.

Z różn iczkow anie  i podzia ł p o czą tko ­
w ego szkolenia  na  ślizgowe, zdobyw a­
ne w  szko łach  lokalnych , i żaglow e — 
w  B ezm iechow ej, nakazyw ały  poza 
czynnikam i c h a rak te ru  p ro p ag an d y  
i m asow ego rozw o ju  szybow nictw a — 
w zględy n a tu ry  ekonom icznej. N iem a 
bow iem  sensu  jech ać  do dalekiej B ez­
m iechow ej po kat. B, jeżeli m ożna ją  
zdobyć na  ro g a tk ac h  W ilna, P oznan ia , 
K rakow a, czy Lw ow a, z m nie jszym  n a ­
k ładem  śro d k ó w  i traconego  czasu, 
a z n iem niejszym  skutkiem , czego d o ­
w odem  m oże być p. Z. Żabski z A ero­
klubu Lw ow skiego, k tó ry  24 stycznia  
ub. r. w ykonał swój p ie rw szy  lo t szkol­

ny, 22 m a ja  uzyskał kat. B — szkoląc 
się w  C zerw onym  K am ieniu  pod L w o­
w em  w niedziele i św ięta  i n ie  p rz e ry ­
w a jąc  sw ych  n o rm aln y ch  zajęć na  P o ­
litechn ice  — a w p aźd z ie rn ik u  m iał już 
12 w y la tanych  godzin.

Szkolenie
N a 54, n o rm aln ie  szkolonych w r. ub. 

w B ezm iechow ej, — 29 przybyło  już 
z ka t. B w zględnie A. 10 dostarczy ło  
Po lichno , 10—C zerw ony K am ień, 9 było 
podszkolonych w  B ezm iechow ej w  la ­
lach  pop rzedn ich . Pozostali, to p rz e ­
w ażnie p iloci m otorow i, k tó rzy  p rzy b y ­
w ali do B ezm iechow ej bezpośrednio , 
gdyż bezcelow em  jest szkolenie ich  do 
kat. B. w  loka lnych  ośrodkach . T ych 
k ilkanaśc ie  lo tów  ślizgow ych, k tó re  
k ażdy  p rzy b y w ający  do B ezm iechow ej 
m usi w ykonać d la zapoznan ia  się z o d ­
m iennym  terenem , w y starcza  im  i dla 
uzyskan ia  tej k a teg o rji.

Szczegółow e w yniki szkolenia p o d a ­
ją  załączone tablice.

S tosunkow o duże ilości lo tów  od kat. 
B do C tłum aczy  s tały  w zro st w y m a­
gań. N a p ie rw szy ch  dw óch  w iosen ­
nych  k u rsa ch  7 -m inutow y lo t w y s ta r­
czał jeszcze do uzyskan ia  kat. C. Na

dw óch  następ n y ch  w ym agaliśm y już 5 
lo tów  conajm n iej 2 -m inutow ych, o łącz ­
nym  czasie conajm n iej 30 m inut. 
W reszcie  na  ostatn im , p aźd z ie rn ik o ­
w ym  w p row adziliśm y  już  tylko kate- 
g o rje  u rzędow e — 5 lotów , 30 m inu t 
i w  każdym  locie conajm n iej 2 m inu ty  
p onad  s ta r tem . Lotów  zupełnie p ra w i­
dłow ych  — z dob rem i s ta r tam i i lą d o ­
w aniam i w  m iejscach, oznaczonych 
p rzez  k ie ro w n ik a  lotów . Są to już  w a ­
ru n k i dość ciężkie d la  p rzy b y w ający ch  
n a  tydzień, ale jeszcze dość ła tw e  dla 
k u rsu  trzy tygodniow ego .

Jeżeli zauw ażym y, że w iększość w y­
chow anków  B ezm iechow ej — to 
w przyszłości k ie row n icy  lotów , w y d a ­
je  m i się konieczncm  dalsze podnosze­
nie w ym agań , gdyż poza k w a lifik ac ja ­
mi m ora lnem i, dośw iadczen ie  i ru ty n a  
k ie ro w n ik a  lotów , jako  p ilo ta  i in s tru k ­
to ra , o raz  jego teo re tyczne  p rzy g o to ­
w an ie  — pozostaną  zaw sze n a jw iększą  
g w a ra n c ją  bezp ieczeństw a lotów . I jeże­
li ilość w y p ad k ó w  lo tn iczych  m ożna 
ograniczyć, to jednakże  n ie  da  się ich 
zupełn ie  un iknąć , szczególnie w  Bez­
m iechow ej, k tó re j p rzeznaczen iem  — 
być żyw em  la b o ra to rju m  dośw iadczal- 
nem, kuźn icą  dalszego postępu  i rozw o-

Rozwój wyników szkolenia 1928 — 1932 r.
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ju . Z dobyw anie  zaś dośw iadczeń  w lo ­
tach  specja lnych , w  w a ru n k a ch  o d ­
m iennych  i n ieznanych , w ym aga dużej 
o fiarności, tru d u  i niekied}^ o fiar.

Dużo, w iększość pow ażn ie jszych  w y ­
p adków  w  B ezm iechow ej spow odow a­
ło n iezrozum iałe  lekcew ażen ie  in s truk - 
cyj, u dz ie lanych  każdem u  i p rzed  k a ż ­
dym  lotem . W  szczególności n iektórzy  
piloci m o to row i bagatelizow ali tru d n o ­
ści lo tu  żaglow ego i w  rezu ltacie  w ięk ­
szość p o łam anych  szybow ców  obciąża 
ich  konto.

W zorem  na d ługie la ta , ja k  należy 
p odchodzić  do szybow nictw a i jak  je 
trak tow ać , pozostan ie  m jr. B. S tachoń...

W  p aźdz ie rn iku  1931 r. p rzy la tu je  do 
B ezm iechow ej na 2 dni. P a trz y  i piln ie  
w szystko obserw uje. Jes t św iadk iem  
reko rdow ego  lo tu  ś. p. Z. L askow skie­
go. Po 11 k ró tk ich  lo tach  ślizgow ych 
uzysku je  kat. B i, zm uszony obow iąz­
kam i służby, od la tu je , m a rzą c  o ka t. C 
i chociażby półgodzinnym  locie żag lo­
w ym . W  lipcu  ub. r. w k ład a  już  dużo 
p racy  i tru d u  wr zo rgan izow an ie  p ie rw ­
szego polskiego udz ia łu  w m iędzyna­
rodow ych  zaw odach  szybow cow ych na 
W asserk u p p e  w  B hón  — jako  o b serw a­
to r i p racow nik . T am  dużo widzi, dużo 
rozw aża, z fan taz ją  c iąg a  polskie szy­
bow ce po n iem ieck ich  m u ra w a ch  i n a ­
da l m arzy  o kat. C i pó łgodzinnym  lo ­
cie żaglow ym . W e w rześn iu  je st już 
w  B ezm iechow ej. P rzy jec h a ł na  cały 
k u rs , na całe 3 tygodnie. S ta ry  i d o ­
św iadczony  p ilot, jeden  z n a jw y b itn ie j­
szych naszego w ojskow ego lo tn ic tw a, 
w ielo letn i k ie ro w n ik  L otniczej Szkoły 
S trze lan ia  i B om bardow an ia  w  G ru ­
dziądzu  — bez żadnego p rzym usu , z r a ­
dością i ocho tą  p o d d a je  się reg u lam i­
now i i dyscyp lin ie  B ezm iechow ej — 
tak  w  lo tach , jak  i na  s tarc ie . Jes t tam  
zaw sze p ie rw szy  i o sta tn i schodzi. S łu ­
ch a  chętn ie  i s tosu je  się do udz ie lanych  
m u ra d  i w skazów ek. I w rezu ltacie  — 
trzeciego już  dn ia  — p ięknym , p raw ie  
p ięciogodzinnym , te rm icznym  lotem  
zdobyw a kat. C. W  ciągu dalszych  10-u 
dn i w y la tu je  23 godziny , w ykonuje  
p ie rw szy  w  Polsce p rze lo t żaglow y, 
zdobyw a 2 re k o rd y  i w yjeżdża  z Bez­
m iechow ej— m arząc  o w łasnym , ra s o ­
w ym  szybowcu...

W  lis topadzie  budu je  już w e w łasnym  
zakresie  2 ra so w e  szybow ce.

W zorem  zaś w y trw a łości był K. Cho- 
rzew ski...

W spó ło rgan izu je  w y p ra w ę  złoczow - 
ską. B ierze udz ia ł w e w szystk ich  jej 
tru d a c h  i zdobyczach, rad o śc i i sm u t­
ku. M arzy, by m ógł k iedyś z w ysoka 
spo jrzeć  na  ziem ię okiem  pilota...

W  s tyczn iu  następnego  roku  b ierze 
udz ia ł w  ek spedycji badaw czej do Bez-

Hangar i schronisko w Bezmiechowej na szczycie Góry Słonne.

Od lew ej pp.: prof. S. Łukasiewicz, prof. E. Geisler, B. Łopałniuk, A. Kochański 
i ś. p. Z. Laskowski.

„C z a j k a n a d  szczytem  C.



m iechow ej. W  lipcu  kończy H a n rio t‘a 
W A eroklubie L w ow skim . W  s ie rp n iu  
je st już  w  Dęblinie. P ra w ie  b ezpośred ­
nio z D ęblina — po P o tez ‘ach  i B re- 
gue‘tach  — p rzy jeżd ża  do B ezm iecho- 
wej na  szybowce.

P ie rw szy  lo t na  CW III z te ren u  E. 
S ta rt, k aw a le rsk i w ira ż  w  praw o...

Cała lew a noga, cala  lew a  lotka... 
G óra n ie  ch c ia ła  ustąpić... W ygram olił 
się z pod  s trzępów  szybow ca, zapalił 
ła jkę , sp lunął i zaklął.

W  d w a dn i potem ... lo t z te ren u  B, 
m ałego i nędznego p ag ó rk a  — lo t p o ­
cieszenia. N a lew o w  Dolinie, zw anej 
potem  Słow iczą, stało  sam otne d rz ew ­
ko, a p od  n iem  k in o o p era to r. S tart...

Szybow iec zaw isł n a  d rzew ku. P ilo t 
sp ad ł do dołka... w stał, zapa lił fa jkę  
i p o raź  d ru g i zaklął. M iał pecha!...

W y jech a ł do L w ow a i la ta ł na 
RW D -ach. L ata ł dużo i chętn ie. L atał 
dobrze i zdobyw ał p ie rw sze  m iejsca  
w k ra jo w y c h  k o n k u rsach  sam olotów  
i dużo p ięknych  p u h a ró w .

Szybow ców  nie w yrzek ł się. C iągał je 
na  sznu rku  za R W D -am i, w odległości 
120 m. link i holow niczej...

W  czerw cu  ub. r. p o stan o w ił jeszcze 
raz  sp róbow ać. W yp ił je d n ą  dużą  z p ie ­
przem , w y ciągnął PZL-5 z h a n g a ru  
i w y ląd o w ał w  B ezm iechow ej. Tegoż 
jeszcze dn ia  — s ta r tu je  na  „Czajce“ 
z y4 D. Lot p o p raw n y . L ąd o w an ie  g ład ­
kie. D rug i lot, trzec i lo t — nieufność 
p ryska . N astępnego  dn ia  s ta r tu je  już 
z pełnego C. W  trzeciej m inucie  w ycho­
dzi p o n ad  s ta r t i ziem ię og ląda okiem  
p ilo ta  z szybow ca. Jeszcze k ilka  m inu t 
i ląd o w an ie  w  D olinie Słowiczej.

P iękny , cudow ny, boski sp o rt — p o ­
w iad a  — p rz y ja d ę  w e w rześn iu! O dle­
c ia ł do Pucka.

27 w rze śn ia  — dzień  pogodny  i s łone­
czny, w ia tr  ró w n y  i n ieporyw isty . 
S ta rtu je  z C i lata... L a ta  2 godziny. 
L a ta  śm iało i od w ażn ie  o d la tu je  nad  
lasam i aż pod  W ańkow ą, w ra c a  nad  
te ren  E i w spom ina  s ta re  dzieje...

Zdobył kat. C i zap isa ł się do klubu 
en tuz jastów  szybow nictw a.

Inny  poucza jący  p rz y k ła d  dali dw aj 
ś lązacy : A. P aw liczek  i L. Zygm und. 
P rzez  szereg  la t nie opuszczali an i je d ­
nej w y p raw y . Ze ś ląsk im  uporem , w y ­
trw a le  — choć pow oli — dążyli do C 
i obaj w eszli do p ie rw szego  dz iesią tka 
pil. szyb. kat. C, czystej k rw i.

P ie rw sza  rpolska p ilo tk a  szybow co­
w a kat. C, czystej k rw i, p. A. E. Zapol­
ska, p o p u la rn ie  „M ew ą“ zw ana, la ta ła  
n a  „C zajkach“ i zap o w iad a ła  się do­
brze. Szkoda tylko, że zam iast o p rz e ­
lo tach  z ch m u ry  na ch m u rę , czy n a  czo­
le g roźnej bu rzy  — m arzy ła  o loopin- 
gach  i ko rk o c iąg ach  na szybow cu.

T rzech  oficerów , p ilo tów  5 p. 1.: kpt.
F. Py tel, por. L. H rabk iew icz  i por. 
J. H ryn iew icz — po tygodniow ym  p o ­
bycie w  U stjanow ej p rzyby li do Bez- 
m iechow ej. Byli w zorem  sum iennego 
i pow ażnego tra k to w a n ia  szybow nict­
wa. W yw ieźli do dalekiego W ilna  3 kat. 
C, zapa ł i n iezłom ną w olę stw orzen ia  
w ileńskiego o śro d k a  szybow cow ego.

P rzy k ład em  dużej w yda jnośc i p racy , 
czy też m oże tylko dzieckiem  „szczę- 
śc ia“ — był Z. Żabski. S urow y — a w 
ciągu jednego  ro k u  zdobył C, w y la ta ł 
12 godzin  i doszedł do w ró t św iątyn i: 
ra so w y ch  szybow ców .

B yłbym  n iesp raw ied liw y , gdybym  nie 
dodał, że i p ra w ie  każdy  z pozosta łych  
w ychow anków  B ezm iechow ej dorzucił 
do budow y je j dobrej tra d y c ji k ilka 
w arto ściow ych  cegiełek.

Atoli...
W  m aju  p rzyby ł w ysłann ik  jednej 

z o rgan izacy j, k tó re  chcą tw orzyć  w ła ­
sne szybow nictw o: w łasne, w ielkie szy- 
bow isko żaglow e, w łasne szybowce, 
w łasnych  instruk to rów ...

P rzy b y ł po k a teg o rję  C i licencję  in ­
s tru k to rsk ą . Rzekom o czekała  nań  do ­
b ra  p o sad a  k ie ro w n ik a  tego szybow i- 
ska. Służył w  lo tn ic tw ie  i  la ta ł podobno 
na  S padach . Po m iesiącu  w yjechaJ 
z kat. A, pozostaw ił p a rę  pod łam anych  
sk rzydeł w  w arsz tac ie  i nas w szystk ich  
w p rzek o n an iu , że na  S p ad ach  la ta ł 
w k inie, albo w e  śnie.

W  czerw cu  p rzyby ł inny. Był dziw nie  
c h m u rn y  i m elancho lijny . M iał złe p rz e ­
czucia  i n ie chciał jechać, ale p rzy jech a ł 
i la ta ł. L a ta ł i łam a ł szybowce. W y je ­
chał i pozostaw ił ich  w  w arsz tac ie  p o ­
łam anych  aż tro je.

Jed n em u  zaś z zasłużonych  k lubów  
lo tn iczych  b rak o w ało  p ilotki. Z u p o ­
rem , godnym  lepszej sp raw y , d w u k ro ­
tn ie  w ysy ła  sw oją  pup ilkę  do B ezm ie­
chow ej...

W yjechała ... za lana  łzami... i w  d u ­
chu  ślubow ała , że jeżeli n ie szybowce, 
to H a n rio t‘y będzie łam ała.

I spo tykałem  o b jaw y  i  sku tk i podob­
nej dzia łalności n ie jed n o k ro tn ie . D zia­
łalności, n iepozbaw ionej ro zm ach u  i tu ­
p e tu ; ale czy n ie g roźnej d la p rzy sz ło ­
ści?

Trening
Sens, isto tę  i cel szybow nictw a s ta ­

now ić będą zaw sze p rzelo ty : od góry  
do góry, z ch m u ry  na  chm urę , czy też 
na  czole g roźnej burzy.

W y m ag ają  one jednak , oprócz ra s o ­
w ych  szybow ców , w yposażonych  w  
p recy zy jn e  p rz y rz ą d y  naw ig acy jn e , w y ­
sok ich  kw alifikacy j pilo ta. Jego d o ­
św iadczenie  i ru ty n a , do b ra  znajom ość 
a tm osfery  i jej m ożliw ości p rz e lo to ­

w ych, a p rzedew szystk iem  jego h a r t  
psychiczny i fizyczny — decydu ją  o w y ­
nikach.

P rze lo ty , a w szczególności te rm icz­
ne — bez ch m u r, bez w ia tru , w y m ag a­
ją  od m łodego p ilo ta  szybow cow ego 
długiego tren in g u , długiej z ap raw y  — 
n ieustającego  doskonalen ia  się.

W yn ik i p ięciu  k u rsó w  tren ingow ych  
ub. r., p ro w ad zo n y ch  rów noleg le  ze 
szkolnem i, p o d a ją  załączone tablice.

32 p ilo tów  w y lata ło  288 godzin. Ś. p. 
Z. L askow ski w y la ta ł 33 godziny, B. 
B aran o w sk i — 32, Z. O leński — 31, P. 
M ynarski, k tó ry  dop iero  w czerw cu  
uzyskał kat. C — 27 i t. d. ś re d n i czas 
1 lo tu  tren ingow ego  te renow ego  w y­
niósł 29 m inu t. N iew ielu  uw ierzy , że to 
w szystko stało  się na  4 szybow cach, 
k tó ry ch  cena nie p rzek racza  w arto śc i 
n aw et połow y sam olotu  sportow ego.

C yfry te  należałoby w y ry ć  w ielk iem i 
lite ra m i w  lok a lach  w szystk ich  naszych 
aerok lubów . W skazu ją  on e  im d ro g ę— 
sposób ro zw iązan ia  zag ad n ien ia  ko n ie ­
cznego tre n in g u  p ilo tów  m oto row ych  
w  czasach  k ryzysu , gdy subw encje  m a ­
le ją  i gdy cena 1 dobrego sam olotu  
sportow ego  dobiega 20.000 zł. bez m o­
to ru , jego zaś na jm n ie jszy  re m o n t w y­
nosi 5—6.000 zł., a  koszt 1 godziny lotu 
120—150 zł., gdy m ożliw ości p ła tn icze  
ich  członków  nie p rz e k ra cz a ją  15 zł. 
m iesięcznej składki.

A cy fry  te to w szak  dop iero  z apo ­
w iedź isto tnych  m ożliw ości bezsiln iko­
w ego la tan ia .

86 lo tów  p o n ad  1 godz., w ykonanych  
w  r. ub. p rzez  18 różnych  p ilo tów  to 
jakośc iow a m ia ra  w yn ików  i s topn ia  
z aaw an so w an ia  poszczególnych p ilo ­
tów , gdyż dop iero  w  k ilku  lo tach  d łu ­
g o trw a ły ch  m oże m łody  p ilo t szybow ­
cow y pozbyć się ru c h ó w  o strych  
i gw ałtow nych , w ygładzić  i up łynn ić  
swój p ilo taż , osw oić i zżyć się z pow ie ­
trzem .

P o n ad to  d łu g o trw a łe  lo ty  żaglow e 
p rzy  zboczu p o zo stan ą  zaw sze n a jle p ­
szą szkołą c h a rak te ró w . T rzeba  dużego 
nap ięcia  n e rw ó w  i w ysiłku  wohj^ by 
w y trzym ać  godzinę, dw ie, czy w ięcej, 
gdy lekkim  szybow cem  rzu ca  jak  p ił­
ką  po 100—200 m., gdy  raz  po raz  za ­
w isa  się jeno  na pasach , tem bardz iej, 
że już  po godzin ie  p rzy ch o d zi dokucz­
liw e zm ęczenie.

N ie jeden  ze s ta ry ch  i  osw ojonych  
z rzucan iem  p ilo tów  m o to ro w y ch  już 
po k w a d ra n s ie  rzu can ia  na  szybow cu 
m iał dość i lądow ał. Znam  m łodego 
chłopca, k tó ry  po 20 m in u ta ch  żag lo­
w an ia  p rzy  zboczu w  nieco siln ie jszych  
w a ru n k a c h  w ia tro w y ch  zażył już  tyle 
w rażeń , tyle em ocyj a m oże i s trach u , 
że aż go g łow a rozbolała . P ostanow ił



w ylądow ać. O dszedł od zbocza n ad  te ­
ren  A i b iedny  m ęczył się jeszcze 20 m i­
nut, zanim  w ylądow ał. Zasłużył chyba 
na  kat. C?

Inny  ro d za j lo tów  czasow ych, za ­
p o czą tkow anych  w  r. ub. s tanow ią  loty 
term iczne. Już w p ra w d zie  i w la ta ch  
po p rzed n ich  inż. S. G rzeszczyk, ś. p. Z. 
L askow ski i inn i n ie jed n o k ro tn ie  o d ­
chodzili od zbocza — dla ciekaw ości, 
d la  zm iany w idoków  i w rażeń  i zy ­
sk iw ali po k ilk ad z ies ią t m e tró w  w y so ­
kości. Były to już lo ty  te rm iczne, choć 
rzadk ie  i n ieśw iadom e jeszcze.

17-go w rześn ia  na  s ta rc ie  p a d a  z ust 
in s tru k to ra  hasło : Od zbocza! N a p r ą ­
dy term iczne! — choćby w ylądow ać 
w ypadło...

I od tąd  stale, n iem al codziennie , na 
p rze s trzen i 50 km. k w ad ra to w y ch  
p rzed p o la  po łudn iow ego  zbocza — od 
S anoka na zachodzie  aż do w ró t 
U stjanow ej na w schodzie, a roga tek  
dalekiego L eska na  po łudn iu , zdała od 
zbocza... trzy  kab inkow e „C zajki" go­
dzinam i całem i żaglow ały.

1 o d tąd  m ęczące i n iep rzy jem n e  lo ­
ty  żaglow e p rzy  zboczu p rzy p ad ły  w 
udzia le  m łodym  i począ tku jącym  do­
p ie ro  w  żag low an iu  p ilotom .

17-go — ran o : B. Solak, por. J. Ł u ­
kasiew icz i m jr. B. S tachoń  lo tam i te r- 
m icznem i zd obyw ają  kat. C. W ieczo­
rem  o godz. 18 w y sta r to w ał na  „C zaj­
ce" bezkabinkow ej po r. J. Ł ukasiew icz 
do swego p ierw szego  lo tu  tren ingow ego  
i p ra w ie  godzinę żaglow ał nad  lasem  
w zupełnej n iem al ciszy. W ylądow ał już
0 zm roku. B ilans dn ia  — 17 godz. 3 m in.

18-go — P. M ynarski, na  te jże  sa ­
m ej „Czajce", s ta r tu je  o godz. 8-ej i pół 
p rzy  9 m /sek. ciepłego, połudn iow ego  
w ia tru . Po  godzin ie  odchodzi od zbo­
cza. W ia tr  słabnie. O godz. 11 anem o- 
ta ch o m etr s ta je  a on... w  cieniu  cum u- 
lusów , k tó re  go niby he łm y p o d zw ro ­
tn ikow e ch ro n ią  od pa lący ch  p rom ien i 
słońca, nie tra c i an i jednego  m e tra  swej 
dużej w ysokości. P o d  w ieczór — zgło­
dn ia ły  zapew ne — w ra c a  n ad  zbocze
1 z apety tem  głodnego ty g ry sa  ob ser­
w uje, jak  jego koledzy na  s ta rc ie  z ja ­
d a ją  resztk i znakom itej k iełbasy  litew ­
skiej... S trac ił 200 m. w ysokości, ale 
z u po rem  L itw ina  b ro n i się, nie daje  
się. O dchodzi od zbocza... n a d a re m n ie — 
jest już  poniżej s tre fy  d z ia łan ia  p r ą ­
dów  term icznych . W raca  i na m ałym  
pasem ku  p rzełęczy  C—E dogoryw a...

W ylądow ał o godz. 15 m in. 37. L a tał 
7 godzin  7 m inut. Aby się na  śm ierć  
n ie  zanudził, tow arzyszy li m u w  jego 
dalek ich  w ycieczkach: m jr. B. S tachoń 
przez  4 godz. 58 m in., Z. O leński — 4 
gcdz. 40 m in., por. J. Ł ukasiew icz —

• 1 godz, 53 m in., B. B aran o w sk i — 44 Z Bezmiechowej. -FW- J- Geislerowa.



Rozwój wyników treningu 1928 — 1932 r.

Rok
Ilość
tren .
pil.

I l o ś ć  l o t ó w C z a s l o t ó w Średni
czas

Przelo tów
żaglow ych

Przelo tów
holow anych Szybow ce używ ane

tren . innych Ra­ tren . innych : Ra­
1 lo tu  
tren . I suma 

iloŚC ; odległ. 
j w km.

ilość
suma do tren ingu

teren . teren. | holow. zem teren . teren. holow. zem teren . odległ. 
w km.

1928 5 5 — 5' 5' _  __

1929 1 13 19 32 2*58' 1 12' - 3*10' 14' C W II

1930 3 67 32 5*) 104 16*16' 33'
i  7

16*56' 15'
“  I

C W II, C W IV

1931 18 173 42 193) 234 67*57' 47' \ 8*18' 77*2' 24' 4 i  530 „Czajka* I, „Czajka* II4), 
SG 21 „Lwów*

1932 32 532 ( 159 323) 723 2 5 8 * 4 0 ' 6*57' 22*28' : 2 8 8 * 5 ' 29' 2 23.2 10 ; 1520 „ C z a j k a "  T , „ C z a j k a "  1 1 ,  
C W 1 I ,  S G  2 1  „ L w ó w " ,  S G  2 8

próbnych , in s tru k to rsk ic h , dośw iadczalnych, tran sp o rto w y ch , pokazow ych 
k a t. C, -) za sam ocnodem , 3) za sam olotem , 4) długa, kab inkow a.

m in. i in n i jeszcze, pom niejsi. Gdyby 
był jed n ak  sp róbow ał jeszcze lo tu  nad  
lasem , gdyby był n ie w y lądow ał — m o- 
żeby jeszcze la ta ł i m ożeby depesze ro z ­
niosły w ieść po całej Polsce o now ym  
p -jkk im  rek o rd z ie  szybow cow ym .

Bilans dn ia  — 20 godz. 45 m in.
Dn. 19-go w rześn ia  byliśm y św iad k a ­

m i nocnego lo tu  term icznego  n ad  lasem ...
Po  2 godzinach  żag low an ia  w ra c a  

m jr. B. S tachoń  a za nim  i Z. O leński 
nad  zbocze, ale an em o tach o m etr już  
stoi, w ia tro w sk azy  zw isają , słońce zbli­
ża się do ho ryzon tu . M etr po m etrze  
tra c ą  200 m. w ysokości i za chw ilę  n ie ­
ub łagany  koniec  — lądow an ie . P ró b u ­
ją  je d n a k  osta tn ie j deski ra tu n k u : o d ­
chodzą  n ad  las. Są n iem al n a  w ysoko­
ści d rzew ; w yższe m uszą już  om ijać, 
ale  m a ją  jeszcze 200 m. re zerw y  — 
w zględnej w ysokości gó ry  i w  n a jg o r­
szym  raz ie  w y ląd u ją  n a  lo tn isku  koło 
dw o ru  zam iast w  D olinie Słow iczej, 
czy na B...

Zdum ieni, obserw u jem y  na  s ta rc ie  
ja k  dw a szybow ce, jed en  za drug im , 
niby szn u rem  n iew idz ia lnym  zw iązane, 
chw ilam i już  słabo w idoczne, sn u ją  się 
i m ale ją, gdyż stale — choć pow oli 
w znoszą się na  n iew idz ialnym , w ieczo r­
nym  oddechu  lasu. O czarow an i u ro ­
kiem  ta jem niczego  zjaw iska , zazd rośc i­
m y im  tylko tego spokojnego i n a jp rz y ­
jem niejszego chyba w  ich  życiu lotu...

M inuty szybko m ija ją  — u p łynęła  już  
godzina, słońce daw no  skry ło  się za da- 
lek iem i góram i... Cisza... Robotnicy zno­
szą gałęzie, by rozpa lić  ogniska i ośw ie­
tlić m iejsce  lądow ania...

Za chw ilę  jed en  z szybow ców  o d ry ­
w a się, w ra c a  n ad  n iezalesione zbocze 
i po k ilku  m in u tach , k ilku  ósem kach 
stoi już  na p ag ó rk u  B. To był m jr . B. 
Stachoń, k tó ry  m ógłby w sw oim  dz ien ­

niczku lo tów  naliczyć zapew ne k ilk a ­
dziesią t nocnych  ląd o w ań  na różnych  
sam olo tach  i  w  ró żn y ch  w aru n k ach , 
ale m oże d latego, św iadom  ich  tru d n o ­
ści i  w  poczuciu  w ielkiej o d p o w ie d zia l­
ności za pow ierzony  m u szybow iec — 
dobro  publiczne, z lo tu  dobrow oln ie  
zrezygnow ał i w św ietle  o s ta tn ich  już 
p ro m ien i gasnącego dn ia  gładko w y lą ­
dow ał. Za 10 m in u t — szum  i szelest 
rozb ijane j tra w y  zw iastow ał, że i Z. 
Oleński, już  w  nocy, g ładko na tym  
sam ym  p ag ó rk u  w ylądow ał.

B ilans dn ia : 21 godz. 8 min. i now y 
re k o rd  w ysokości, w ynoszący 470 m. 
p o n ad  s ta r t, a  k tó ry  u s tanow ił m jr. B. 
S tachoń. N ie był to jego lo t n a jw y ż ­
szy. On sam  i w szyscy jego koledzy 
la ta li s tale  na  znaczn ie  w iększych  w y ­
sokościach: 600—800 m., ale by ł to lot, 
w  k tó ry m  m iał zam on tow any  b a ro g ra f, 
jedyny  ja k i posiada liśm y  i to w d o d a ­
tku pożyczony.

W rzesień  był w y ją tkow o  m oże pogo­
dny, c iepły i słoneczny — sp rzy ja jący  
lo tom  te rm icznym , ale i ch łodny  p a ź ­
d z ie rn ik  do rzuc ił ich  k ilkanaście .

13-go p aźd z ie rn ik a  inż. S. G rzeszczyk 
w y star to w ał o godz. 16 m in. 51 — w  ci­
szy, po dn iu  słonecznym  — na sw ym  
raso w y m  szybow cu SG-28 z p rz e ­
łęczy  koło sch ro n isk a  — dla „sp róbo ­
w an ia  la su “.

W  ciągu 15 m in u t w a rjo m e tr  stale 
m u w skazyw ał pó ł m e tra  p o n ad  zero 
i u w zg lędn iając  w łasną  szybkość o p a ­
d an ia  szybow ca — d ysponow ał p rą d em  
w znoszącym  p o n a d  1 m /sek. Mógłbv 
bez tru d u  żag low ać k ilka  godzin, ale 
poszedł jeszcze sp róbow ać lasu na p ó ł­
nocnej, odsłonecznej s tro n ie  p ag ó rk a  
za dw orem . T am  go zaś stale i w szę­
dzie dusiło. Po  24 m in u ta ch  w y lądow ał 
już  n iem al o zm roku  w m iejscu, skąd

k tó re  z regu ły  w ykonyw ali pil. szyb.

był w y sta r to w a ł — 100 m. od b ram y  
han g aru .

15-go — p o ran e k  ch łodny  i m glisty  
nie w róży ł n ic  ciekaw ego. W  do linach  
m gły przyz iem ne, niebo p o k ry te  oło- 
w ianem i c h m u ram i i an i jednego  p ro ­
m ien ia  słońca, żadnych  nadziei na  p r ą ­
dy term iczne. W ia tr  zbyt słaby dla 
„C zajek" ,ale w y starcza jący  w  zupeł­
ności d la  SG-28 i o godz. 9 m in. 53 już 
po raź  d ru g i w y s ta r to w a ł n a  nim  Z. 
O leński do p róby  w y trw a ło śc i — p ró ­
by pobicia polskiego rek o rd u  d ługo ­
trw a ło śc i lotu...

Po  k ilku  ó sem kach  sw obodnie  w y ­
chodzi na  250 m  p o n ad  s ta r t i k ilk a ­
k ro tn ie  odchodzi od zbocza, p ró b u je  
p rą d ó w  te rm icznych , ale w a rjo m e tr  
stale  sp ad a  poniżej zera  i szybow iec 
opada. R ezygnuje  i n a d a l już  spoko j­
nie  żag lu je  w  p rą d a c h  zboczow ych na 
stosunkow o niew ielk iej w ysokości.

Po dw óch  godzinach, w  pobliżu S a­
noka, spo tyka  p rą d , k tó ry  w ynosi go 
g w ałtow n ie  do stre fy  d z ia łan ia  te rm i­
cznego chm ur. Po k w a d ra n s ie  je st już 
na w ysokości, k tó rą śm y  na  s ta rc ie  sza­
cow ali na 1000—1200 m., a byli w śród 
nas i tacy, k tó rzy  się jeszcze sp ie ra li 
i o 1500 m. zak ładać  się byli zdecydow ani.

Szybow iec zaw isł w  m orzu  chm ur. 
N a p raw o  i lew o — c hm ury , w  górze 
i na  dole — chm ury , na horyzoncie  
chm ury , w szędzie chm ury .

N iesam ow ity  i g roźny  ch w ilam i w i­
dok sp ra w ia ł szybow iec, zaw ieszony 
m iędzy niebem  a ziem ią — w m orzu  
chm ur. W ia tr  m iał ta k  silny, że stał 
w m iejscu, chw ilam i cofał się — na  n ie ­
zm iennej p ra w ie  w ysokości 730 m. p o ­
nad  s ta r t, jakgdyby  zam arzn ię ty . A je ­
go p ilo t — bez sp ad o ch ro n u  — bez­
trosko obserw ow ał z w rodzonym  sobie 
spokojem  ducha  cza rne  p lam y  lasów ,



białe  fale ch m u r, b łęk itną  w stęgę Sanu... 
a najczęściej — w ysokościom ierz  i w a- 
rjo m etr . Po  godzinie, znużony zapew ne 
m yśleniem  o w szystk iem  i o niczem , 
„dodał gazu“, gdyż w  sposób w idoczny 
z ad a rł ogona, i p ro s to  p rzed  siebie po le­
c ia ł do Leska. Znikł nam  za chm uram i...

Był już  bliższy L eska niż B ezm iecho­
w ej, gdy na w ysokościom ierzu  zau w a­
żył, że s tra c ił gdzieś po d rodze  400 m. 
sw ej wysokości. Z aw rócił i n ad  w ie rz ­

cho łkam i drzew , nad  dach am i do ­
mów... jeszcze do zbocza w rócił. Był 
już poniżej s ta r tu , ale po kilku  ósem ­
k ach  sw obodnie  w ychodzi na 250 m. 
p o n ad  s ta r t  i n a d a l spokojn ie  żagluje 
w p rą d a c h  zboczowych....

W ylądow ał po 4 godz. 21 m in. — syt 
w rażeń  i zadow olony, że n ie p rz e k ro ­
czył 5 godzin. Był już  ostatn im , k tó ry  
na  raso w y m  szybow cu w y starto w ał bez 
sp adoch ronu .

D la pełności obrazu  i w yników  ub. r. 
słów  jeszcze k ilka  o p rze lo tach , kilku 
p ie rw szych  p ró b ach  p rze lo tów .

21-go w rześn ia  — już p o ran e k  u p a l­
ny  i duszny w róży ł odm ianę. Niebo czy­
ste — an i jednej chm urk i, w ia tr  łag o ­
dny — ró w n y  i spokojny.

W  po łudn ie  ukaza ły  się na h o ry z o n ­
cie cum ulusy  i z odległej doliny  Sanu 
n adciąga ły  do B ezm iechow ej. Po d ro ­
dze je d n ak  znikały, ro zp ad ały  się, ale 
jak iś, zbłądzony w idocznie, p rzyszed ł 
tak  blisko, że zak ry ł nam  słońce.

I za k ró tk ą  chwilę... 4 szybowce, ró w ­
nocześnie żag lu jące, znalazły  się już 
w  jego cieniu  — w  o b ręb ie  dz ia łan ia  
jego ssącej pom py. C oraz bardz ie j m a­
lały, co raz  w yżej były i jeden , k tó ry  
był najw yżej, znikł — w szedł odw ażnie  
w jego gęstą śm ietanę.

A jego p ilo t ze zdziw ieniem  obser­
w ow ał, jak  w ysokościom ierz  w skazyw ał 
500, a już  za chw ilę  600, 700, 800, 840 in...

Jasny  p rom ień  słońca w p ad ł do jego 
p łóciennej kab ink i i w ybielił czarny  
w ysokościom ierz , p rzyw iązany  do jego 
lew ej nogi. Cum ulus był już  za nim , 
a p rz ed  nim  słońce i nadzieja...

840 m. —• rza d k a  i n iebyw ała  okazja!
N a przelo t!
P rzem yśl, Lw ów , g ran ica  bolszew i­

cka! — Po lska  ca ła  zd aw a ła  m u się 
zam ala. Z aw rócił i w cieniu cum ulusa  
m in ą ł s ta r t  D, m iną ł Paszow ą i an i je ­
dnego m e tra  jeszcze n ie  stracił. M inął 
d ru g ą  w ieś, trzec ią , c zw a rtą  i m inął 
już  zd rad liw ą  Z aw adkę, gdy sobie p rz y ­
pom niał, że w  drogę  daleką w y b ra ł się 
beiz spad o ch ro n u , bez p ieniędzy, bez 
dow odów  osobistych...

C hciał już zaw racać, ale — zapóźno!
P o lecia ł dalej i w si k ilka  jeszcze m i­

nął, gdy w tem  nagle  po jaśn iało . Cóż 
to?  C um ulus zn ik ł?  Czyżby go zgubił?

Skręcił w p raw o  i zaw rócił, szukał 
w  górze i na dole — n igdzie  go już  nie 
było. I z p rze rażen iem  obserw ow ał, jak  
jego w ysokościom ierz  w skazyw ał je sz ­
cze 800, a już za chw ilę  700, 600, 500...

N im  się zo rjen tow ał, s tra c ił już  w  d u ­
szących p rą d a ch  rozpad lego  cum ulusa 
400 m. i s tra c ił nadzieję...

Ale żeby choć do P rzem yśla!
D odał „gazu“ i dalej już  lo tem  śliz­

gow ym ...
C oraz niżej, co raz  bliżej ziemi...
P ró b o w ał jeszcze na  jak iem ś zboczu 

m ałej gó rk i żaglow ać, p rzeczekać  złą 
chw ilę  — a m oże jak i cum ulus zjaw i 
s ię  jeszcze, w yniesie  go i dalej poniesie...

W ylądow ał w  Jam n ie  D olnej, 16,2 
km . od B ezm iechow ej, w  połow ie d ro  
gi do P rzem yśla .

Za nim  pognała  bu rza  fro n to w a  — 
o sta tn ia  już, ja k ą  tego ro k u  obserw o­
w aliśm y w B ezm iechow ej. C hciała mu
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p orw ać  szybow iec i d ługo się n am ę­
czył, aż cały się spocił, nim  go do w ia ­
ln i bokiem  ustaw ił.

U siadł, położył się na chw ilę  i zasnął. 
Śniło m u się, iż k iedyś w  B achem ‘a: 
„Die P rax is  des Leistungs-Segelfliegens*' 
w yczytał... od rozp ad ająceg o  się cum u- 
lusa  należy  uciekać, jego duszących  
p rą d ó w  unikać!

O budził się już o zm roku. W okół tłum  
ludzi. S cyzorykiem  ro zm on tow ał szybo­
w iec na  części, a dobrzy  ludzie odnieśli 
je  do wsi. On zaś na d w a wozy zap ak o ­
w ał i długo dobrym  ludziom  p e rsw a d o ­
w ał, dlaczego n ie  leci z pow ro tem .

M ądry  i uczony w  p iśm ie filozof za- 
rfazby w y rach o w a ł i w szystk im  p e r ­
sw adow ał, że z 840 m. H irth  czy K ron- 
feld to n aw et na  szkolnym  szybow cu i bez 
p rzy rząd ó w  co najm n iejby  100 km . p rz e - 
żaglow ał, ale n iechby sam  spróbow ał-

Lotem  tym  m jr. B. S tachoń już p o ­
ra ź  d ru g i w  tym  ro k u  w szedł na  listę 
rek o rd ó w  B ezm iechow ej.

N astępnego  dn ia  por. J. Ł ukasiew icz 
w y sta rto w ał na  CW II z zadan iem  p rz e ­
lo tu  w zdłuż zbocza do U strzyk  i — jak  
się da  — z pow ro tem .

Po godzinie żag low ania , p ra w ie  tuż 
nad  g ru p ą  s ta r to w ą  — z ad a rł szybow ­
ca, że aż nogi były już w yżej od g ło ­
wy, zrobił 650 m. i poleciał...

M inął las, przełęcz, m iną ł już  górę 
W ańkow ską , ale w  d rug ie j przełęczy  
spo tkał tak  silny w ia tr  i p rą d y  du szą ­
ce, że ani k ro k u  w  p rzó d  — tylko 
w ciąż, m e tr po m etrze , w dół i dół.... O d­
leciał 7 km.

Tego sam ego dn ia  sp róbow ał p rz e ­
lotu i M ynarski, ale jeszcze bliżej w y­
lądow ał.

W ieczorem  pad ł zakaz p rze lo tów  aż 
do czasu, gdy p rz y jd ą  do B ezm iecho­
w ej szybow ce rasow e, w yposażone w  
czułe p rz y rząd y  naw ig acy jn e  o raz  w ozy 
tra n sp o rto w e  i choć jed en  sam ochód.

W śró d  p ilo tów  jesiennej g ru p y  t r e ­
ningow ej p rz o d o w a ł m jr. B. Stachoń. 
Z aw sze chętn ie  s ta r to w a ł na  p rą d y  te r ­
m iczne, zna|l je  dob rze  i u m ie ję tn ie  
w yzyskiw ał. N iechę tn ie  żaglow ał przy  
zboczu w  s iln ie jszych  nieco w a ru n k a ch  
w ia trow ych .

D użym  rów nież ta len tem  term icznym  
o bdarzen i byli: Z. Oleński, W . Polny, 
P. M ynarski, B. B aranow ski, Z. Żab- 
ski i inni.

W szyscy la ta li spokojn ie.
O dm iennego był usposobienia  por. J. 

Ł ukasiew icz. Od u ro d zen ia  żyw y i r u ­
chliw y, la ta ł spoko jn ie  godzinę, p ó łto ­
re j, a potem  — choć k ilka  w iraży  do­
brze podciągn iętych , k ilka  o s try ch  śli­
zgów na skrzydło... Razu pew nego 
chciał szybko s trac ić  100 m. w ysoko­
ści. P rzech y lił szybow iec, w łożył do

Rozwój ilości lotów żaglowych 
ponad 1 godz. w latach 1928— 1932.

Rok 
Loty \

1928 j 1929 1930 1931 1932

1 2 * —
I • 5 9 48

2 — 3* 1 1 6 17

3 — 4* - - — 1 9

4 - 5 * 1 9

5 6* - - - 2 2

6 — 7* - - - -

7 — 8* - - 1 1

Razem  . - 1 6 : 20 86

i ciasnej sp ira li i zdum iony po czterecn  
zw itkach  zauw ażył, że m iast niżej był 
o 100 m. w yżej. Często m arzy ł o szy­
bowcu, na  k tó ry m  m ógłby bez strach u  
k ręcić  loopingi, beczki lub im m elm any. 
Ł a ta ł dobrze  p rzy  zboczu i na  p rą d a c h  
term icznych . L a ta ł n a  w szystk ich  typach  
szybow ców  pew nie  i odw ażnie. C udów  
dokazyw ał n a  pow olnej i ociężałej 
CW  II.

Z apatrzony  w eń T. C iastuła, n a jm ło ­
dszy z p ilo tów , abso lw ent i p io n ie r 
P o lichna , często p ró b o w ał esów -flore- 
sów, aż ra zu  pew nego om al że nie 
w pad ł na „W ro n ę“. W y la ta ł w  ciągu 
3 tygodni 17 godzin.

Rozwój ilości pilotów szybowco­
wych, którzy wykonali loty żaglo­
we ponad 1 godz. 1928 — 1932 r.

Rok 
Loty \

1928 1929 ; 1930 1931 1932

1 2* — — ; 2 6 ! 17

2 — 3* - -  ! i 1 4 10

3 — 4* - ! - - 1 5

4 — 5* - p - _ - - 1 5

5 — 6* - .2 2 .

6 — 7* - - - -

00 a- - 1 1

R azem 1) - i 2 8 18

') różnych p ilotów .

Zespoły g ru p  tren in g o w y ch  jakoteż  
i szkolnych ub. r. były w yją tkow o  do ­
borow e. R zadko — tylko w  trzech  wy 
padlcach — zm uszony byłem  do zas to ­
sow an ia  s iln ie jszych  środków  p rz e strze ­
gan ia  zasad  p raw id łow ego  s ta r tu , lo ­
tu czy ląd o w an ia , ale z tern w iększą 
jed n ak  p rzyk rośc ią , że objęły one i n ie ­
k tó ry ch  czynnych  już in s tru k to ró w . Nie 
rozum iem  bow iem , jak  m oże in s tru k to r 
w ym agać od sw ych w ycho w an k ó w  d y ­
scypliny , jeżeli sam  nie p o tra fi być 
k a rn y m .

Rekordy
O pin ja  publiczna, ta, k tó ra  śledzi i b a ­

da rozw ój każdej p ra cy  sportow ej, 
a w  k tó re j ręk u  są środk i m a te rja ln e  
je j pow odzen ia  — m ierzy  dorobek 
i rozw ój tej p rac y  jej rek o rd am i. I dla 
niej to, d la przyszłości polskiego szy­
bow nictw a...

M inęła w iosna i lato , m ija ły  pogodne 
i słoneczne dn ie  w rześn ia , m irięło już 
dużo okazyj pobicia polskiego re k o r­
du d łu g o trw a ło śc i lo tu  bezsiln ikow e­
go, na k tó ry  op in ja  pub liczna je st n a j­
w raż liw sza . P rzy szed ł p aźd z ie rn ik  i je ­
go dn ie  k ró tk ie , jego w ia try  silne i p o ­
ryw iste , było już blisko końca  o s ta tn ie ­
go k u rsu  — a polsk i re k o rd  d łu g o trw a ­
łości lo tu  bezsilnikow ego p o zostaw ał od 
19 p a źd z ie rn ik a  1931 r. n ienaruszony .

P rzyb liży ł się był doń na odległość 
45 m inu t P . M ynarski, p ró b o w ali je  
szcze: B. B aranow sk i, T. C iastu ła  i w re ­
szcie Z. O leński, ale bezskutecznie. P o ­
został już tylko ś. p. Z. L askow ski.

Tylko on, k tó ry  od dzieciń stw a lotni 
c tw em  żył i jeżeli k iedyś m yślał o 
śm ierci — to m arzy ł, zapew ne, o lotn i 
czej; k tó ry  sw e la ta  m łodości o f ia ro ­
w ał na  jego b udow an ie; k tó ry  był n a j ­
lepiej ze w szystk ich  p rzy g o to w an y  — 
m iał ze w szystk ich  najw ięce j lo tów  d łu ­
gich  w  ciężkich  w a ru n k a ch  i k tó ry  ze 
w szystk ich  był najw iększego  h a r tu  m o­
ralnego  i o fia rnośc i — on jeden  jedyny, 
re k o rd z is ta  z 1931 r., m ógł podołać  cięż­
kim  w aru n k o m  zad an ia  pobicia reko rdu .

O trzym ał je  20 paźd z ie rn ik a . I cho ­
ciaż dn ie  już  były k ró tk ie  a noce d łu ­
gie, w ia try  z regu ły  silne i poryw iste  
i chociaż do końca k u rsu  pozostaw ało  
zaledw ie dn i 10 — zadan ie  p rzy ją ł 
z ocho tą  i radością , jako  służbę na 
posterunku .

21 p aźdz ie rn ika . Już o godz, 5.30 r a ­
no był na nogach. D zień w y d a ł m u się 
dogodnym  i m oże osta tn im  już dogod­
nym... O godz. 6 ran o  szybow iec był 
już na  s ta rc ie  i byli tam  już w szyscy 
piloci, ale w ia tr  był zbyt silny, zbyt 
p o ryw isty  i groźny...



Z Bezmiechowej. Fot. J  Geislerowa.



Szybow iec poszedł do h an g aru , a on 
i w szyscy piloci do sch ro n isk a . C zekali­
śmy tam  godzinę, półtorej... U spokoiło 
i uciszyło się, od czasu do czasu słońce 
zaświeciło...

W y sta rto w a ł o godz. 7.30 z przełęczy, 
tuż koło sch ro n isk a , p rzy  12 m /sek. w ia ­
tru  po łudn iow ego . W y sta rto w a ł z tern, 
że m ia ł n a ty ch m ias t w ylądow ać , gdy 
uzna, że w ia tr  je s t zbyt s ilny  czy p o ry ­
w isty  i zbyt często go rzuca, lub gdy 
będzie już  zm ęczony.

W ia tr był zim ny, choć po łudn iow y ; 
niebo p o k ry te  c iem nem i c hm uram i. 
Lot p rzy  zboczu, n a  m ałej w ysokości— 
lot w ia trow y , n a jm n ie j p rzy jem n y  i n a j­
w ięcej m ęczący. I choć w ia tr  był n ie ­
zbyt silny i niezbyt po ryw isty , ale ch w i­
lam i jak iś  w ir  rozsza la ły  rzuc ił go w 
górę  i na  dół, g w ałtow n ie  p rzech y lił— 
jakgdyby  d aw ał sygnał do walki...

M inęła już  godzina m ęczącego lotu 
nad  w ąsk iem  i n iezalesionem  p asem ­
kiem  — od lasu  do lasu. Był już  n ie ­
w ą tp liw ie  zm ęczony, ale on nie uzn a je  
zm ęczenia W służbie na  p o s teru n k u  lo t­
n ic tw a, d la  k tó rego  w szak ty lko  żył...

W  d ru g ie j godzin ie  n a w et się jeszcze 
tro ch ę  uciszyło. Lot już  m ia ł sp oko j­
niejszy, p rzy jem nie jszy . O dchodził już 
dale j, la ta ł wyżej... C hw ilam i słońce 
świeciło... Z daw ało  się, że w szystko n a j­
gorsze m inęło.

Ale o godz. 10-ej now y, gwra ltow ny  
podm uch  — now y sygnał.

I rozgn iew ały  się złe moce p o w ie trza , 
że śm ia ł zm ierzyć sw e siły z ich p o tę ­
gą. W ściekłe, rozsza la łe  — ra z  po raz  
tak  go gw ałtow n ie  rzucało , że aż nam  
w szystkim  oddech  zap ierało .

Kazać m u w tedy  ląd o w ać?
Szaleństw o!
W szak w tedy  lep iej i pew niej — im  

w yżej i im  dalej, niż bliżej ziemi.
A może p rzem in ie?  Może się uspokoi?  
W szak n ie raz  już  tak  byw ało...
I w alczył ze z łow rog im  żyw iołem  

przez d ług ie  dw ie godziny, n ieustęp li­
w ie trw a ł na  p o sterunku , w alczył już, 
zapew ne, o s ta tkam i sił...

Żyw ioł z łow rog i zw yciężył. C hy trze  
go w  po łudn ie  na  d ru g ą  s tronę  zbocza 
p rze rzu c ił — stro n ę  w irów  i p rąd ó w  
duszących.

T am  już z rezygnow ał. Był jeszcze 
w ysoko — m ógł w yskoczyć, ro zw in ąć  
spadoch ron ... A m ożeby tylko silniej 
się po tłu k ł?  M ożeby ty lko w  n a jg o r­
szym  w y p ad k u  nogę z łam ał?

Ale on chciał jeszcze szybow iec u ra ­
tow ać!

P ró b o w a ł za P aszo w ą  żaglow ać, szu­
kał m iejsc, by w ylądow ać , ale w ydało

m u się, zapew ne, że dalej będzie le ­
piej... A m oże ciszej i spoko jn ie j?

Poleciał dalej. M inął S tańkow ę...

T e ren  s taw a ł się coraz  gorszy, co raz  
w ięcej ja ró w , co raz  w ięcej lasów...

Polecia ł jeszcze dalej. M inął Z aw ad ­
kę, ale był już  nisko. Jeszcze za n ią  t ro ­
chę pożag low ał i w reszc ie  w y b ra ł dużą 
leśną polanę...

Już w ieczorem  o trzym aliśm y  te lefo­

n iczną w iadom ość, że je st w Ropience, 
że leży w  am b u la to rju m  K asy C horych  
i że już  n ie  żyje...

U legł k a ta s tro fie  w Z aw adce, od le­
głej o 7 km . od B ezm iechow ej, na  m a ­
łej po lan ie , otoczonej ja ra m i i lasam i.

I gdy już  chw ile  jego życia były p o ­
liczone, n ie  zapom niał jeszcze o szybo­
wcu. Sam  już  n ie  m ógł w stać  — m iał 
obie nogi zam ane, ale polecił nadbie- 
głym  w ieśn iakom , p rzy p ad k o w y m  
św iadkom  jego trag ed ji, w ym ontow ać  
ocalałe  p rz y rz ą d y  — to co 'n a jd ro ż sz e

w szybow cu. P ouczy ł ich  jeszcze, gdzie 
się z n a jd u ją  i jak  je  w yjm ow ać, by nie 
uszkodzić. I dop iero  w tedy  pom yślał 
o sobie, p o p ro sił o kon ie  i pom oc, by 
go odw ieziono do najbliższego lekarza .

Jest to szczegół znam ienny, k tó ry  bo­
daj najlep ie j c h a rak te ry zu je  jego św ie­
tlaną  postać.

Żył d la  lo tn ic tw a , było m u ono n a j­
droższe i  o d d a ł m u to, co m ia ł n a jd ro ż ­
szego — od d a ł m u sw oje  życie.

I m oże n ie  je st p rzypadkow em , że 
poległ w  Z aw adce, że poległ na tra s ie  
w szystk ich  p rzyszłych  p rze lo tów  z Bez­
m iechow ej, na tra s ie  przyszłości.

Propaganda
Z ałączone tab lice p o d a ją  w yniki p ię ­

ciolecia p ra c y  A eroklubu L w ow skie­
go — zaszczepienia  i ro zw o ju  szybow ­
n ictw a w e w szystk ich  o śro d k ach  Polski.

P ry m  i p rzew odn ictw o  n ad a l dzierży 
A eroklub L w ow ski — P iem o n t po lsk ie­
go szybow nictw a. D zielnie się k rzą ta

Zostawienie pilotów, którzy wykonali loty żaglowe 
ponad 1 godz. 1928 — 1932 r.

L.
L o t y

P i l o c i
; 1 ; 1 l —2* 2—3*j3—4* 4—5*i5—6* <

1 i

S—7* 7— 8*
R a­
zem

1 B. B aran o w sk i. . 10
|

2 1 13
2 K. Chor z ews ki . . . . — 1 1
3 T. C iastu ła  . . . . . 6 1 7
4 por. K. C zarkow sk i . . . 3 3
5 B. D ąbrow ski . . . . 2 2
6 inż. S. G rzeszczyk . . . . 6 3 1 10
7 k p t. F. J a c h ....................... - 1 1
8 M. J o n ik a s ................ 1 —  1 2
9 K. K u la ....................... 2 — — I — ; ... 2

10 Z. L askow ski . . . . 6 6 1 1 2 16
11 B. Ł o p a tn iu k ............. 4 3 2 9
12 por. J . Ł ukasiew icz. . . . 2 2 4
13 Ił. M a lz ....................... 1 , _  | . -  _ _ 1
14 P. M y n a r s k i............. 5 1 1 1 8
15 Z. O leński ................ 3 1 1  3 i — — ■; 8
16 W. P o ln y ................... 3 2 3 8
17 por. M. Pronaszko  . . . . 1 — | —: 1 — 1 — 1
18 k p t. F. P y te l ...................... 1 2

19 Cz. Rościszew ski . . 1 -~ 1 — | -  | — , 1
20 m jr. B. S ta c h o ń ................ 1 3 3 7

21 W. S tę p n ;ew ski . . . 1 1

22 A. Uszacki ................. 1 — | ..- — ' - • | — — 1
23 W, W ielkoszew ski . 2 _ _ _’ 1 __ 2
24 Z. / a b s k i .................... 1

2 . ' ;
i  _ 3

Razem  . . . . 62
i i 

25 10 10 4 2 113



Fot. J. Getslerowa.

ponad to  s ta teczn iejszą  i p rz y jem n ie j­
szą w  p ro w ad zen iu .

CW II był u lepszen iem  s ta re j k o n ­
s tru k c ji z 1929 i 1930 r., w yją tkow o  ów ­
cześnie dobrej i u d a tn e j. W e w szyst- 
k iem  zm ien iony  i p o p raw io n y , nie ok a­
zał się dużo lepszym  od swego p ierw o- 
typu. W y sta rcza jąco  zw ro tn y  i p o słu ­
szny, służył g łów nie  do tren in g u  z aa ­
w an so w an y ch  p ilo tów  w  ląd o w an iac h  
z w ia trem  pod  górę.

Szybow cem  SG-28 inż. S. G rzeszczyk, 
już p o raź  d ru g i w  ciągu jednego  roku , 
da ł poucza jący  p rzy k ład  i w zó r dużej 
w yda jnośc i p racy .

W  po łow ie kw ie tn ia  o trzy m u je  nań  
zam ów ienie, a już w  po łow ie m a ja  P a ń ­
stw ow e Z ak łady  L otnicze w  W arszaw ie  
p rzy s tęp u ją  do jego budow y i 1 lipca 
oba szybow ce tego k o n s tru k to ra : s ta ­
ry  już  i sp raco w an y  „L w ów “ o raz  n o ­
w iu teńk i i n ieznany  jeszcze SG-28 sta-

,,C zajka“ kabinkowci. Fot. J. Getslerown,

A eroklub W arszaw sk i, zab iera  — W i­
leńsk i i K rakow ski, zam ierza  — P o ­
znański, G dański i Pod lask i. L otn ictw o 
w ojskow e p o s iad a  już  w łasne  ru ch liw e  
szybow nictw o; L O P P  — tw orzy ; lo ­
tn ic tw o k o m un ikacy jne  — nieobecne.

T rzech  Jugosłow ian , p rzy p ad k o w y ch  
gości B ezm iechow ej, jeszcze w  Bezm ie- 
chow ej n ie w ierzy ło , że is tn ie je  w  P o l­
sce B ezm iechow a, że P o lska  posiada  
in n e  szybow iska, że po siad a  szybow ce 
w łasnej k o n s tru k c ji i budow y  i że p o ­
s iad a  p ilo tów , w yszko lonych  w  Polsce 
i przez  po lsk ich  in s tru k to ró w .

A gdy  zobaczyli i uw ierzy li, to dziw ili 
się, że n ik t na św iecie nic o tern n ie  wie.

Z an iedbaną  dziedzinę p ro p a g an d y  
polskiej p ra c y  i jej w y n ik ó w —polsk ie­
go udz ia łu  w  m iędzynarodow ym  ro z ­
w oju  szybow nictw a rozpoczyna  w  osta- CW-I1.

tn ich  npesiącach  swego życia ś. p. Z. 
Laskow ski. W ła d ając  dobrze k ilkom a 
językam i, zam ieszcza szereg  a rtyku łów  
w  czasop ism ach  lo tn iczych  A nglji 
i F ra n c ji,  ale zły los p rz e ry w a  tra g ic z ­
nie pasm o  tego obiecującego i m łodego 
jeszcze, a już  w ielce zasłużonego życia.

Szybowce
Z now ych  k o n stru k cy j szybow ców , 

k tó re  w  r. ub. w B ezm iechow ej la ta ły :
„C zajka11 III n ie  w n io sła  nic nowego. 

R óżniła się od  „C zajk i11 I *) tylko zm n ie j­
szoną p o w ie rzch n ią  nośną. O bcięta i 
sk ró co n a  na  życzenie k lijen ta , zbudo­
w ana  do szu rań , by się od ziem i nie 
o d ry w ała , n iew ie le  gorzej od swego 
p ie rw o w zo ru  żag low ała , a okaza ła  się

*) d ługiej, bezkabinkow ej. „C zajka“ kabinkowci. Fot. J. Getslerowa.



ją  na  W asse rk u p p e  do w sp ó łzaw o d n i­
ctw a z na jlepszem i k o n s tru k c jam i n ie ­
m iecki emi.

Ic h  lekka, a  p rz y te m  dostateczn ie  
sztyw na i m ocna  budow a, ich  śm iałe 
i o ry g in a ln e  ro zw iązan ia  k o n s tru k c y j­
ne, a w  szczególności p ro s te  i n ieza ­
w odne s te ro w an ie  o ra z  ład n e  lin je  
w zbudziły  duże zain te reso w an ie  N iem ­
ców, a podziw  innych  cudzoziem ców .

Oba znalazły  się w śród  18 szybow ­
ców (n a  48) dopuszczonych  bez ż a d ­
nych  og ran iczeń  do w szelk ich  katego- 
ry j lo tów  i, pom im o n iezbyt s ta ra n n e ­
go w arsz ta tow ego  w ykończenia , a w 
szczególności w ygładzen ia  i po lak iero - 
w an ia  ich zew nę trznych  p o w ie rzch n i— 
w locie niew iele  ustępow ały  najlepszym  
szybow com  niem ieckim .

Oba zew n ę trzn ie  podobne, jakko lw iek  
poza uk ładem  i s te ro w an iem  nie m iałv 
nic w spólnego. Różne p ro file  sk rzydeł 
i kad łubów , inne k sz ta łty  i w ym iary , 
inny  dobór p o w ie rzch n i tak  nośnych 
ja k  i sterow ych .

Inż. S. G rzeszcżyk re p re z en tu je  typ 
k o n s tru k to ra  i p ilo ta  w  jedne j osobie. 
Sam  dużo la ta , la ta  w  różn y ch  w a ru n ­
kach  i n iew ątp liw ie  tem u należy  z a ­
w dzięczać, że oba jego szybow ce 
u w zg lęd n ia ją  i dolę p ilo ta . Ich  duża 
zw ro tność, w ygodne  siedzenia , czułe 
i lekkie s te ro w an ia  sp ra w ia ją , że naw et 
po k ilku  godzinach  lo tu  w najcięższych  
w a ru n k a ch  n ie  odczuw a się zbytniego 
zm ęczenia.

N a „L w ow ie44 la ta ł dużo — w yżej 
podp isany , a na  SG-28 w paźd z ie rn ik u  
w B ezm iechow ej w ykonali po k ilka  lo 
tów: Z. O leński, B. B aranow sk i, T. Cia- 
stu ła, ś. p. Z. L askow ski o raz  W . P o l­
ny i n ik t się z n ich  zbytnio n ie u sk a r 
żał na  bezw ładność, w łaśc iw ą wszysf 
kim  szybow com  raso w y m  o podobnej 
rozpiętości.

Szybow cem  SG-28 inż. S. Grzeszczyk, 
już p o raź  d ru g i w  ciągu  jednego  roku, 
w ykazał, że p o tra f i być nie ty lko  w y tra w ­
nym  pilo tem , ale i  k o n stru k to rem .

lu n y  typ  k o n s tru k to ra  rep rezen tu je  
A. K ocjan . Sam  rów n ież  je s t p ilotem , 
ale la ta  stosunkow o niew iele, gdyż n ie 
p o zw ala ją  mu na to w a ru n k i jego p r a ­
cy zaw odow ej. U trzym uje  n a to m iast 
ciągły i n ie p rze rw an y  k o n ta k t ze w szy ­
stkim i, k tó rzy  la ta ją  n a  jego k o n s tru ­
k c jach  i bez c ien ia  u rażo n ej dum y ch ę ­
tnie p rz y jm u je  w szystk ie  uw ag i o ich 
w7a d ac h  lub b rak ach . Sam  o n ie  p rosi. 
S tale sw e „C zajk i44 p o p ra w ia  i d o p ro ­
w adza  je  do g ran ic  n iem al doskonałości.

W e w rześn iu  ub. r. w ypuszcza now y 
typ szybow ca szkolnego — „W ro n ę44, 
k tó re j c iekaw a je s t geneza p ow stan ia .

U tarło  się bow iem  było p rzekonan ie , 
że szybow iec szkolny do szkolenia p o ­

czątkow ego, ślizgowego n ie m oże być 
an i lo tny , an i czuły i że z tego pow odu  
lo tne  i czułe „C zajk i“ nie n a d a ją  się 
do p oczą tkow ych  lo tów  ślizgow ych.

N a p ie rw szych  dw óch  w iosennych  
k u rsa ch  szkolnych ub. r. m e m ia łem  nic 
innego poza „C zajkam i44. M usiałem  je 
z konieczności, i n ie  bez obaw , użyć 
i do szkolenia  początkow ego. 1 ze zdzi­
w ien iem  już po k ilk u n astu  lo tach  z au ­
w ażyłem , że s ta re  zasady  były z g ru n ­
tu fałszyw e i że w p ro s t p rzeciw n ie , 
szybow iec szkolny im  czulszy i zw ro- 
tn iejszy , im  lo tn ie jszy  — tern lepszy. 
D alszych k ilkaset lo tów  u tw ierdz iło  
m nie ty lko w  tern p rzekonan iu .

W  czerw cu  dałem  w y ra z  w  rozm ow ie 
z A. K ocjanem  sw ym  now ym  d o św iad ­
czeniom  i zm ien ionym  z ap a try w an io m , 
a już  w e w rześn iu  W arsz ta ty  Szybow ­
cow e na P ra d z e  — now a i ru ch liw a  
p laców ka szybow cow a — w ypuściły  
cztery  „W ro n y 44, zbudow ane  w edług 
now ych  założeń i dostosow ane do n o ­
w ych z ap a try w ań .

D w ie z n ich  o trzy m ała  B ezm iechow a 
dla p ró b y  — dla  sp ra w d zen ia  ich  uży ­
teczności i p rzydatnośc i.

Jed n a  z n ich  była ek sp ery m en to w a­
na: szkoliła su row ych , służyła z aa w a n ­
sow anym , p ró b o w an a  była do lotów  
żaglow ych, a  zdarzy ło  się nad to , iż by ­
ła k ilk a  razy  po d łam an a. D ru g a  p ra c o ­
w ała  spokojnie , n o rm a ln ie  — szkoliła 
m asow o. Obie zdały  egzam in celu jąco  
i szybow iec „W ro n a44 uzyskał op in ję  
najlepszego wr Polsce szybow ca szkol­
nego.

Szybow iec „ W ro n a 44 je st zadz iw ia jąco  
lekki, w aży  zaledw ie  68 kg — najlżejszy  
chyba w  św iecie. P rze z  zastosow anie  
specja lnego  p ro filu  — n iew iele  m niej 
lo tny  od „C zajek44, czego na jlepszym  
dow odem  40-m inulow y na n im  lo t ż a ­
glow y 90-kilogram ow ego Z. O leńskiego. 
Jego lekkość i m ałe  w y m iary  s p ra w ia ­
ją , że je st n a jzw ro tn ie jszy  ze w szyst­
k ich  szybow ców , jak ie  znam  w  Polsce. 
Jes t p rz y tem  tak  czuły, że w yczuw a się 
w  locie n a jm n ie jszy  po d m u ch  w ia tru  
i n a jm n ie jszą  jego zm ianę.

Jego zaś m ałe  obciążenie jednostkow e 
i w y n ik a ją ca  s tąd  m a ła  chyżość lotu, 
p rz y  dużej lotności, pozw ala  n a  zm ianę 
i u lepszen ie  do tychczasow ej m etodyki 
szkolenia.

Ale bodaj n a jw iększą  jego zaletą  jest 
tak duża stateczność, że m ożna go p rz e ­
c iągnąć  n iem al do p ionu  i w p ie rw  się 
na  ogon, n im  na  sk rzyd ło  ślizgnie.

W szystk ie  te p iękne  cechy a e ro d y n a ­
m iczne nie zostały  b yna jm n ie j o kup io ­
ne  zm niejszen iem  m ocy. B udow a 
„W ro n y 44 je s t w y starcza jąco  sz tyw na 
i m ocna, a p rzy tem  dostateczn ie  e la­
styczna na  tw a rd e  ląd o w an ia .

Poza tem  je s t p ro sty  i ła tw y  w  m o n ­
tażu , w ygodny  w  tran sp o rc ie , z a jm u ją ­
cy m ało  m ie jsca  w  h an g arze .

To w szystko czyni go tan im  i bardzo  
użytecznym .

Przyszłość.
D obiegając  do k re su  swego s p ra w o ­

zdan ia, jeszcze słów  k ilka  — k ilka  rz u ­
tów  m yśli na  najb liższe  pięciolecie.

W  r. 1929, by ulżyć szybow cow i, by 
la tać  godzinę — piloci w szystko zby te­
czne w yrzucali, ba  — n a w et buty zd e j­
m ow ali. I jeszcze w  r. 1930, a  naw et 
1931 lo t godzinny był zdarzen iem  dnia, 
a niekiedy i tygodn i całych. Rok ub ie­
gły p rzy n ió sł ich tyle, że lot naw et 
cztero - czy p ięciogodzinny  nie rob ił już 
żadnego w rażen ia .

O kres zdobyw ania  p o d s taw  polskiej 
techn ik i ż ag low an ia  je st już  poza na 
mi. I p oza  n am i je s t już  ok res bu d o ­
w an ia  zasad  polskiej m etodyki szkole­
n ia  w p ilo tażu  n a  szybow cach. R ozpo­
częliśm y lo ty  term iczne, lo ty  n ad  la sa ­
m i i w ch m u rach . Rozpoczęliśm y n a d ­
to żag low e przelo ty . W  tym  k ie ru n k u  
dale j pó jdziem y i mie w ątp ię , że za lal 
k ilka  — dzisiejsze 15 km . p rze lo ty  ż a ­
glow e będą  tern, czem  były godzinne 
loty żag low e p ięć la t temu.

Mimo to...
Żyw ot szybow nictw a byłby c h im ery ­

czny, a jego  by t n ie trw a ły , gdyby p r ą ­
dy  w znoszące były tylko w gó rach  
i gdyby ty lko w  g ó rach  m ożna la ta ć  bez 
silnika.

D ośw iadczen ia  n iem ieckie  i tro ch ę  
naszych  w łasnych  s tw ie rd za ją , że p r ą ­
dy w znoszące są w szędzie i że latać 
bez siln ika  m ożna w szędzie, gdzie choć 
trochę  je s t a tm osfe ry  i p ro m ien i słońca.

Już od ro k u  p ra c u je  inż. S. G rze­
szczyk n ad  m etodyką  i te ch n ik ą  t. zwr. 
lo tów  ho low anych , lo tów  nad  te re n a ­
m i p łaskiem i, d la  k tó ry c h  hol sam olotu  
czy sam ochodu  je st tylko sposobem  
sta r tu . S ta rtu je  ra z  p o raź  w W arsz a ­
wie, Lw ow ie, K atow icach, w B ezm ie­
chow ej, K rakow ie, P ó łw iesku  i L idz­
barku , pokryw ra na  ho lu  tra sę  ponad  
2000 km ., p ró b u je  p rądów r term icznych  
na czole bu rzy  i n a d  W arsz a w ą —zdoby­
w a dośw iadczenie, by rozpocząć now y 
e tap  ro zw o ju  polskiego szybow nictw a.

I wr jed n y m  z tych  lo tów  już  poraź 
d ru g i ulega ciężkiem u w ypadkow i. 
N iech m i w ięc będzie w olno jeszcze raz  
podkreś lić  jego p ięcio letn ią, b ez in te re ­
sow ną i o fia rn ą , p io n ie rsk ą  p racę.

T ak  w ięc p rzyszłość , najb liższe  p ię ­
ciolecie — to lo ty  te rm iczne, loty 
w  c h m u ra c h  o raz  żaglow e p rze lo ty  tak 
wr gó rach , jak  i nad  p łask iem i te renam i.



Inż. Cz. Kącz&oms&i

N A S I  C Z O Ł O W I
K iedy sięg n iem y  m yślą  lat n iew iele  w stecz, w  p oczą tk i 

d z ie jó w  lo tn ic tw a  — u jr zy m y  k ilk u  za ledw ie , m o że  n a jw y ­
żej k ilku n a stu  w yb itn yc h  lo tn ików . K tó ż  n ie  s łyszał, n ie c zy ­
tał w e w stępach  h is to ryc zn ych  do w ielu  k s ią że k  lo tn iczych
0 p ion ierach  skr zy d la te j idei: braciach M ontgolfier, L ilien- 
thalu, braciach  W righ t, B leriot, San tos D um on t i n iew ielu  
innych , ró w n y c h  im  zasługam i i s ław ą?

I p o m yślm y : ci w yb itn i, k tó ry c h  n a zw iska  n ie p rzem in ą
1 trw a ć  będą p o p rzez  d zieje, ja ko  p o tężne  p o m n ik i C złow ie­
ka  Z d o b y w cy  — ci n ie łiczn i w yb itn i stanow ili w ów czas  całą  
k a d rę  lotniczą. Tę g a rstkę  b oha terów  otaczało przec ież  ol­
b rzym ie  m o rze  n ied o w ia rkó w , szyd zą cych  z  ich p ro m e te j­
skich  w a lk  o w yd a rc ie  n iebu S k rz y d e ł d la  człow ieka . N ie­
zm ierzone  m o rze  p a trzą cych  z  p o lito w a n iem  na p ierw sze  
loty  — o dbyw ane  w  ja k że  c ię żk ich  i tru d n yc h  w a ru n ka ch  — 
filis tró w , od k tó ry c h  m ia st poparcia  i p o m o cy  m ożna  było  
oczek iw ać  w ro g ie j p o s ta w y  i sam osądów  nad  la ta jącym i 
szaleńcam i i ich p r y m ity w n e m i aparatam i.

Na n ich  to, na ty c h  P ierw szych  L o tn ikach , w sp iera ła  sic 
w ów czas je d y n ie  i w yłączn ie  cala, nosząca w  sobie za ró d ź  
n iesłychane j potęgi, idea skrzyd la ta .

J a kże  nieugięte, ja k że  h a rto w n e  m u sia ły  to być d u ch y  tych  
P ierw szyc h  P ilotów!...

T ak było k iedyś.
A dziś?...
D ziś nad w szy stk ie m i k o n tyn en ta m i i oceanam i św ia ta  

g rzm ią  s iln ik i sam o lo tów  — po p la s tyczn ych  m a p a ch  lądów  
i g rzeb ien iastych  w ód  p rze su w a ją  się ch yb k ie  cienie c ichych  
balonów  i s zybow ców : P o w ie trze  zosta ło  zdobyte!... Jak, 
w iele  w ie kó w  tem u, zdobyte  zosta ło  M orze.

S zczu p ła  garstka  p io n ieró w  lo tn ic tw a  rozrosła  się w  w ie l­
ką, m ię d zyn a ro d o w ą  a rm ję  pilo tów .

Dziś p o p rzez  poszczegó lne e tapy  sw ego ro zw o ju  — po­
p rzez  zastosow ania  do  celów  w o jen n ych , k o m u n ika c y jn y ch  
i h a n d lo w ych  — w eszło  lo tn ic tw o  w  k re w  szero k ich  m as  
i stało się w reszcie  sp raw ą  czło w ieko w i na jb liższą , najoso- 
bistszą: d osta rcza jącym  w span ia łych , n iep o ró w n a n ych  p rze ­
żyć  sk r zy d la ty m  sportem .

D ziś całe rzesze  lu d zi różnego w ieku , w sze lakich  za w o ­
d ó w  i klas sp o łecznych  są zw ią za n e  z  lo tn ic tw em  w ęzła m i 
gorącego um iłow ania . P ow sta ła  w ie lka  rodzina  lotnicza, dla  
k tó re j w szystko , co się d z ie je  w  p o w ie trzu , je st in teresu jące  
i bliskie.

T ak  ju ż  jest, że każda  grom ada  ludzi, d ążących  w  p e w ­
n y m  k ie ru n k u , m u si dostaw ać bodźce i zachę tę  do parcia  
naprzód . W sportach  ta k iem i p odn ie tam i są reko rd y  — na­
zw isk a  m is trzó w  są podaw ane  z  ust do ust, a w yc z y n y  ich  
ko m en to w a n e  ż yw o  i — staw iane za p rzyk ła d , do k tórego  
należy  dążyć.

1 lo tn ic tw o  w spółczesne  w yłon iło  z  siebie eks tra  k lasę  m ię ­
d zyn a ro d o w ą  p ilo tów , k tó ry ch  n azw iska  b łyszczą  n iby  
g w ia zd y  p ie rw sze j w ielkości. L indbergh , B yrd , K ingsfo rd  
Sm ith , H ink ler, A m y  Johnson-M ollison , A m elja  E rh a rd t i in­
ni... Oni to są p ra w y m i następcam i p ie rw szy ch  p ion ierów  
lo tn ic tw a, oni w ykreś la ją  now e szlak i podniebne, ich w y ­
c zy n y  budzą  w  tłum ach  dreszcz  p o d z iw u  i en tu zja zm u .

A le w spania łe  ich dzieła  m ogą  w yd a w a ć  się zb y t d u żym  
o d sko k iem  od naszych  w a ru n k ó w  i m ożliw ośc i, c zy  to oso­
b istych , c zy  in n e j na tury . D latego są dla nas racze j n iby no- 
w em i w ers ja m i m itu  o Ikarze .

K ażdy  naród  m a je d n a k  i b liższych  ogółow i w yb itn ych  
pilo tów , sw o ją  eskadrę  asów. Z  ich c zyn ó w  p ro m ien iu je

bezpośrednio  ku  oyó łow i lo tn ikó w  now a  energ ja  i zapal do  
pracy. S łysząc  o n ich, czyta jąc, a n ie rzadko  i s tyka ją c  się 
z  n im i w  życ iu  codziennem , m ło d s i ich ko le d zy  lo tn icy  p r z e j­
m u ją  ich tę żyzn ę , odw agę i zapał. A szerok ie  rzesze  społe­
czeństw a , k tó re  coraz żyw szą  n a w ią zu ją  łączność z  lo tn i­
c tw em , czerp ią  z  ich c zyn ó w  otuchę i coraz m ocn iejszą  w ia ­
rę w  skrzyd ła .

D latego dobrze  je st i pożyteczn ie  p rzy p o m in a ć  ogółow i 
lo tnicze życ ie  jego  na ro d o w ych  asów  — życie, p łynące ró w ­
nolegle do naszego, a przec ież  ja k że  p o krew n e  w  sw e j n ieu ­
g ię te j i o fiarne j służb ie  skr zy d la te j  — życ iu  o w ych  p ie rw ­
szych  p ion ierów  lo tn ic tw a.

To też  z  n a jw iększem  u znan iem  i radością  w ita m y  in ic ja­
tyw ę  A eroklubu  R zeczyp o sp o lite j P olskie j, k tó ry , św ięcąc  
p ierw sze  pięciolecie sw ego is tn ien ia  (d. 15 grudn ia  1932), ze­
staw ił sk ład  po lsk ie j e ska d ry  asów.

W  dn iu  28 g rudn ia  r. z. podczas p rzy ję c ia  w  lokalu k lubo ­
w y m  p. pułk . R a y sk i w ręc zy ł im ien iem  A. R. P. szesnastu  
p ilo tom  d y p lo m y  te j treści:

„Aeroklub R. P. w yra ża  n in ie jszem  panu  X Y  uznanie  za 
w y c z y n y  dokonane  w  d z ied zin ie  lo tn ic tw a  sportow ego  w  cha­
ra k te rze  p ilo ta“. D yp lo m y  te, z  da tą  15.XII.1932, podp isane  
zosta ły  za  Zarząd  g łó w n y  A. R. P. p rze z  pp.: pu łk . R a ysk ie ­
go, p pu łk . F ilipow icza  i m jr. K w iecińskiego.

N a leży  nadm ien ić , że p r zy  w yb o rze  brane b y ły  ty lko  za lety  
sportow e, z  ca lko w item  p om in ięc iem  zasług  na polu  propa- 
ga n d o w em  i o rgan izacy jnem . N ie  braną była ró w n ie ż  pod  
nw age służba w o jskow a . Oto nazw iska  szesnastu , k tó ry ch  
życie to n iep rzerw a n a , tw a rd a  i o fiarna służba w  lo tn ic tw ie , 
k tó ry c h  c zyn y  to w span ia le  zw y c ię s tw a  C złow ieka  nad Ż y­
w io łem  — i k ró tk ie , suche  w zm ia n k i o ich dzia ła lności lo­
tn iczej:

Kpi. B ab ińsk i Zb ign iew  z  A eroklubu  W arszaw skiego  —- 
jed en  z  n a jw yb itn ie jszych  p o p u la ryza to ró w  sportu  lo tn icze­
go, k tó ry , ob ra w szy  sobie hasło: „precz z  lo tn isk iem  sztucz- 
nem  — lądu ję  w szęd zie“, d o kona ł n iew ia ro g o d n e j ilości 
p rze lo tó w  po k ra ju  na s w y m  dziś  h is to ry c zn ym  ju ż  sam olo­
cie tu ry s ty c zn y m  JD 2 oraz „K ogutku11. Ma on za  sobą ponad
1.000 lądow ań  na p rzyg o d n ych  terenach. B ra ł udzia ł 
w  C ha llengeu  1930 kończąc  ra id  po za  ko n ku rsem  oraz  
w  IV  K. K. S. T.

K p t. Bajan  Jerzy  z A eroklubu  K rako w sk ieg o  — św ie tn y  
m yśliw iec  i p ie rw szo rzęd n y  p ilo t tu rys tyc zn y . B rał udzia ł 
w  r. 1929 w  św ięcie  lo tn iczem  w  B ukareszcie  oraz w  Locie  
M ałej E n ten ty  i P olski, w  roku  1930 — w  C ha llengeu , w  ro ­
k u  1931 w  M ięd zyn a ro d o w ym  M eetingu w  Zagrzebiu , gdzie  
dal g ło śny  sw ego czasu pokaz  p e łn e j akrobacji na R W D 4, nie 
chcąc ustąp ić  za g ra n ic zn ym  w sp ó łza w o d n iko m , w  ro ku  1932 
zdobył p ierw sze  m ie jsce  w  locie a lpe jskim , w reszc ie  w  osta t­
n im  C hallenge‘u zosta ł s k la sy fiko w a n y  ja ko  11-y.

Por. dr. C za rkow ski-G o le jew sk i K ajetan  z  A eroklubu  L w o ­
w skiego  — ułan i lo tn ik , s ła w n y  ze  sw ego zakro jonego  na  
św ia tow ą  m iarę  sam otnego  lotu na D aleki W schód  w  ro ku  
1931, p rzerw a n eg o  ka ta stro fą  w  S jam ie , w  k tó re j stracił 
oko. „Z k r w i  i ko śc i“ ty p  sportow ca.

Inż. D rzew ieck i Jerzy  z  A eroklubu  W arszaw skiego . N ie  
m n ie j św ie tn y  p ilot, ja k  ko n stru k to r , m a ją cy  za  sobą sze ­
reg p rze lo tó w  d łu g o d ysta n so w ych , m . in. p ie rw szy  ra id  po  
Polsce na k ra jo w y m  sam olocie tu ry s ty c zn y m  w  r. 1929, 
udzia ł w  U l i IV  K. K. S. T„ U i U l Locie  Poł.-Zach. P o l­
ski; zd o b yw ca  d w u ch  reko rd ó w  św ia to w y ch  na sam olotach
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tu rys ty c zn y c h  II kat. u zn a n ych  p rzez  F A I: szybkośc i oraz  
w ysokości.

Kpt. G iedgow d Ignacy  z  A eroklubu  W arszaw skiego , je ­
den  z n a js ta rszych  p ilo tó w  — 1-a nagroda  w  locie o kężn y m  
po Polsce w  r. 192b, lot do S zw a jca r ji, m ię d zyn a ro d o w e  za ­
w o d y  lotnicze w  Z u rych u  192b, ra id  po E urop ie  1925, udział 
w  C ha llen g eu  1930, 111K. K. S. T., 11 L ocie  Poł.-Zach. P olski, 
sk la sy fik o w a n y  ja ko  18-y w  C hallenge‘u 1932.

Inż. G rzeszczyk  S zczepan  z  A eroklubu  L w o w sk ieg o  — p io­
n ier szyb o w n ic tw a  polskiego, m a jący  za  sobą rek o rd o w e  lo­
ty  na szybow cach , za in ic jow a ł i ro zpoczą ł w  Polsce lo ty  na  
holu. P oza tem  p ie rw szo rzęd n y  p ilo t tu rys tyc zn y , zd obyw ca  
drug iej n agrody  w  111 K. K. S. T.

Por. I iy n e k  F ra n c iszek  — doskona ły  p ilo t balonow y, zd o ­
byw ca  p ie rw sze j nag ro d y  w  111 zaw o d a ch  ba lonow ych  k r a ­
jo w y c h  oraz szóstego m ie jsca  w  m ięd zy n a ro d o w y c h  o p u h a r  
G ordon-B ennett‘a w  r. 1932.

Kpt. K alina K azim ierz  — jed en  z  p ie rw szych  p ion ierów  
lo tn ic tw a  sportow ego , obla tu jący p ie rw sze  k o n stru kc je  sa­
m o lo tó w  tu rys tyc zn ych . Z dobyw ca  p ierw szego  m ie jsca  
w  l K. K. S. T. w  r. 1927; brał udzia ł w  I Locie M ałej E n ten ty ;  
uczestn ik  lotu W arszaw a  — B agdad — K air  — W arszaw a, 
przerw a n eg o  w  Bagdadzie.

K a rp iń sk i Tadeusz z  A eroklubu  W arszaw skiego  — pop u ­
larny pilo t P o lsk ich  L in ij L o tn iczych  „Lot“, w  k tó ry c h  p rze ­
leciał bez n a jm n ie jszego  w yp a d k u  przesz ło  600.000 km .; b. 
in s tru k to r  szkó ł p ilo tażu  w  D ęblinie i w  B ydgoszczy. Udział 
w  C h a llengeu  1930 (p rze rw a n y  naglą chorobą) oraz w  Chal- 
lenge ‘11 1932, gdzie  za ją ł 9-e m iejsce.

K pt. K a rp iń sk i S tan is ław  — bohater ra id ó w  d łu g o d ysta n ­
sow ych : w  ro ku  1931 na trasie  W arszaw a  — B ukaresz t — 
K onstan tynopo l — R z y m  — T u ryn  — L o n d yn  — W arszaw a  
i w  r. ub. do E g ip tu  i A fgan istanu .

M jr. M akow sk i W acław , d y re k to r  nacz. L. L. „Lol“ — do­
skona ły  p ilo t w o jsk o w y  i tu rys tyc zn y , jed en  z n a js ta rszych  
p ion ierów  sportu  lotniczego. Z y ska ł drug ie  m ie jsce  d la  sa­
m olo tu  P W S -3  w  1 K. K. S. T. w  r. 1928, brał udzia ł w  lo­
cie e sk a d ry  pułk . R ayskiego  do T urcji, w  m eetingu  w  V in- 
cennes, oraz w  I I  Locie  M. E n ten ty  na je d y n y m  w ów czas k ra ­
jo w y m  sam olocie R  V III. W  r. 1929 w yko n a ł lot W arszaw a  — 
Barcelona bez lądow ania  w  ciągu 12 godz. i z pow ro tem .

K pt. O rliński B olesław  z  A eroklubu  W arsząw skiego  — n a j­
p o p u la rn ie jszy  lo tn ik  polski, boha ter n iezapom nianego  lotu

Kpt. Zfiigniem BaGińs&i

Z powodu wyróżnień
O kres w ojny d la  nas lo tn ików  trw a  w iecznie. K ażdy lo t to 

w alka z żyw iołem  m niej lub w ięcej zaża rta , ja w n a  lub p o d ­
stępna . K ażdy s ta r t  am bitnego p ilo ta  to począ tek  now ego 
etapu  tej w alki, w ycze rpu jącej jego zd row ie  i nerw y, a n ie ­
k iedy  k ładące j jego życiu k re s  n ieoczekiw any.

A jed n a k  p iękno  lotu, o g ro m  w rażeń , i różno rodność  p rzy -

*) Poniższy  a rty k u ł o trzym aliśm y  z n astęp u jący m  listem :
„W  zw iązku z decyzją  A. R. P . p o d k re ś la jąc ą  zasługi sze­

regu  p ilo tów  sp o rto w y ch  w  ró żn y ch  dziedzinach  lo tn ic tw a, 
p rzyczem  i ja  zaliczony zostałem  do w ybitnych  tu ry s tó w  p o ­
w ie trznych , spieszę z w yjaśn ien iem , ja k  w yg ląda  gw iazda  
p rzew odn ia  p rzy św ieca jąca  m i w  m ej p ra c y  pilo ta  i d lacze­
go obrałem  sobie tak  sk ro m n e  pole d z ia łan ia , zam iast ubie­
gać się o zdobyw anie  pustyń  i oceanów . Robię to w celu 
u n ikn ięc ia  kom en ta rzy  osób, k tó re  całk iem  n iesłusznie  sp y ­
ch a ją  tu ry s ty k ę  k ró tk o e tap o w ą  do k lasy  pod rzędn ie jszych  
odm ian  sp o rtu  lotniczego, a na p ilo ta  tego ga tu n k u  p a trz ą  
z m iłym  lecz iron icznym  uśm iechem , z regu ły  zap y tu jąc  go 
o jad ło sp isie  zjedzonego podw ieczo rku  lub o w ygody noclegu” .

W arszaw a — T ok jo  — W a rsza w a  w  r. 1926, podczas k tó re ­
go, u szk o d z iw szy  skr zy d ło  sw ego  B regeuta , i d rug ie  obdarł 
podobnie  z  p łó tna  „dla s y m e tr ji“ i lot d o kończy ł. Z ab ły­
snął w sp a n ia łym  ta len tem  na  M ięd zyn a ro d o w ych  zaw odach  
lo tn iczych  w  Cleueland w  r. 1931 w obec n a jp ie rw szy c h  akro-  
batów  św iata. S ły n n y  ob la tyw acz n iepodzieln ie  z  jego  im ie ­
n iem  zw ią za n ych  k o n s tru k cy j P a ń s tw o w ych  Z a k ła d ó w  L o ­
tn iczych . B rał udzia ł w  C h a llengeu  1930 i 32 oraz w  II I  K. K. 
S. T.

P ło n czyń sk i S tan is ław  z  A eroklubu  W a rsza w sk ieg o — ja ko  p i­
lot P. L. L. „LOT“ prze lecia ł p rzesz ło  600.000 k m .; b. in s tru ­
k to r  p ilo ta żu  1 p. lotn. W  C hallenge‘u 1930 zd o b yw a  nagrodę  
M inistra K o m u n ika c ji R. P. ja ko  n a jlep szy  za w o d n ik  polski.

Por. P o m a sk i Janusz  — zw y c ię sk i pilo t balonow y; zd o b y­
w ca p ie rw sze j nag ro d y  w  IV  i V za w o d a ch  k ra jo w y c h  oraz  
czw artego  m ie jsca  w  zaw o d a ch  m ię d zy n a ro d o w y c h  o pu ­
har  G ordon-B ennett1 a.

K pt. S k a rż y ń sk i S ta n is ła w  — bohater w spaniałego lotu  
nad A fry k ą  na trasie 26.000 km .; u czes tn ik  R a llye  B ukareszt 
w  r. 1931; w sp ó łu czes tn ik , ja ko  p ilo t sam olotu  holującego, 
p ie rw szy c h  w  Polsce lo tów  w leczonych  inż. G rzeszczyka.

Por. S k rz y p iń sk i H e n ry k  z  A eroklubu  P oznańskiego  — w y ­
pró b o w a n y  p ilo t tu rys ty c zn y , zd o b yw ca  I m ie jsca  w  II I  K. 
K. S. T. w  I I  ka t. sa m o l, brał udzia ł w  R allye  B ukareszt 
w  r. 1931, zd o b yw a ją c  trzec ie  m iejsce  i w  d ro d ze  p o w ro tn e j  
pobił rek o rd  d ługo trw a łośc i lotu bez lądow ania  (Jassy  — 
P oznań) na R W D  — 2; po za tem  brał udzia ł w  Locie  M. E n- 
ien ty  w  r. 1930 za jm u ją c  na jlepsze  m ie jsce  w śród  P olaków .

T aki je st sk ład  w yró żn io n e j d r u ży n y  naszych  p ilo tów , za ­
s łu żonych  sk r zyd la te m u  sportow i.

Jeśli w sp o m n im y  je szcze  tych , k tó rz y  od nas odeszli — 
z  n ie zapom niancm i, ż yw o  w idriiejącem i p rzed  naszem i 
oczam i postaciam i Szałasa, Id z ik o w sk ieg o  w reszc ie  Ż w irk i  
i W igury , z a m y k a ją c y m i k lu c z  o d la tu jących  w  n ieskończo ­
ność boha terów , je ś lib yśm y  doda li liczny  za stęp  p ilo tó w  w o j­
sko w y ch  na czele z  sze fem  D epartam en tu  A ero n a u lyk i p. 
pułk . R a ysk im , k tó ry , zresztą , ty lko  p rze z  w ro d zo n ą  skro ­
m ność  n ie  zna lazł się w  rzęd zie  w yró żn io n yc h , m ając za  so ­
bą bogatą ka rtę  sp o rto w o -tu ry s tyc zn ą  — w ów czas s tw ier ­
d z im y  z  d u m ą  i radością, że m ie liśm y, m a m y  i n a pew no  za ­
w sze  m ieć  będ ziem y  p ilo tó w -sp o r tsm e n ó w  w yso k ie j klasy, 
tw o rzą cych  p ra w d z iw ą  eskadrę  asów.

pilotów sportowych*)
gód kusi i w abi co raz  to now e zastępy  m łodzieży do szkól 
pilo tażu . R osną szereg i m łodych  zapaleńców , m nożą się za ­
stępy  m arzyc ieli o w łasnych  sam olo tach . N ik t z n ich  n ie  m y­
śli p o w ażn ie  o m ożliw ości w y p ad k u  czy k a ta s tro fy , a  jeżeli 
naw et p rzy jd z ie  m u  do głow y m yśl podobna, to pocieszy się 
zaraz  rozum ow an iem , że zg iną w zględnie  o d p ad n ą  bądź 
zuchw alcy, bądź n iedołęgi. W y sta rczy  p e w n a  doza o s tro żn o ­
ści, rozw ag i i ta len tu , aby la tać  długo i szczęśliw ie.

T ak ie  egoistyczne, a je d n a k  ścisłe i logiczne rozum ow an ie  
było p rze d  k ilk u n astu  la ty  p o d s taw ą  m ojej decyzji szkole­
n ia  się w  pilo tażu . Jestem  pew ien , że analog iczne p rzesłank i 
s tan o w ią  o decyzji o s tatecznej każdego  m łodego k an d y d a ta  
na p ilo ta  rw ącego  się do życia i rad o śc i o raz  w ierzącego 
w sw ą gw iazdę. N iem a chyba  zg o rzkn ia łych  sam obójców  
w śród  licznych  rzesz  ochotn iczej m łodzieży  rozpoczynającej 
naukę  p ilo tażu .

A jed n ak  rzeczyw istość  w y kazu je  niezbicie, że pom im o



ostrożności, rozw ag i i ta len tu  łam iem y sam oloty, kaleczym y 
się i zab ijam y podaw nem u . N a jzdo ln iejsi z nas schodzą z te ­
go św iata  n a ró w n i z począ tku jącym i. 365 nazw isk  o d c zy ta ­
nych w ieczorem  11 lis to p ad a  na  lo tn isku  w arszaw sk iem  na 
apelu  po leg łych  zm usza każdego  do p o w ażnych  refleksy j.

K oszty u trzy m an ia  lo tn ic tw a  p rzez  poszczególne m o c a r­
s tw a św iata  s ięga ją  zaw ro tn y ch  sum  w łaśn ie  w sk u tek  k a ta ­
s tro f i s tra t w  sp rzęc ie  i personelu .

T ak  sp raw y  sto ją , pom im o, że dziś, w  ok resie  pokoju , bez­
p ieczeństw o lo tu  je st naczelnem  hasłem  ro z w o ju  zarów no  
m etod  k o n stru k cy jn y ch , jak  i m etod  eksp loa tac ji lo tn ic tw a.

Z astanów m y się tylko, jak i stop ień  osiągnąłby  już  dziś 
rozw ój lo tn ic tw a, gdyby sum y traco n e  corocznie  na  uzu p eł­
n ien ie  s tra t  i zape łn ian ie  luk, m ożna było pośw ięcić  w y łącz ­
nie n a  doskonalen ie  tego cudow nego w ynalazku  i jego ro z ­
pow szechn ien ie?  Jak  w zrosłoby zau fan ie  społeczeństw a do 
lokom ocji lo tn iczej, gdyby czynnik  ryzy k a  skreślić  z jego 
p rak ty k i codziennej.

Gdzież zatem  leży n a jw iększe  ryzyko  lo tu?  O czyw iście lotu 
podróżnego, n ie  ak ro b ac ji popisow ych.

M aterja ły  s tatystyczne, s tw ie rd za ją ce  ja k  duży p rocen t 
w ypadków  stoi w  ścisłym  zw iązku  z lądow an iem  p rzym u- 
sow em  p rzyczyn iły  się do ro zp ow szechn ien ia  m n iem an ia , że 
ryzyko to sp ro w ad za  się do fo rm u łk i w y ra ża jąc e j s tosunek 
ląd o w ań  p rzy m u so w y ch  do w y la tan y ch  godzin. To też lin  je 
lotnicze szczycą się sw ą re g u la rn o śc ią  i p u n k tu a ln o śc ią  ru ­
chu, ko losalnem i ilościam i godzin  lo tu  p rzeby tem i bez w y ­
padku. L ąd o w an ia  p rzym usow e tęp i się, bądź też p rzem ilcza, 
jako  n iedociągn ięc ia  w  o rg an izac ji tego ruchu , dążąc w szel- 
kiem i silam i do z likw idow an ia  ich.

To sam o w w ojsku. W ypow iedziano  w o jnę  lądow an iom  
p rzym usow ym , u to żsam ia jąc  je  z w ypadkam i.

Czy p o stępow an ie  tak ie  zasługu je  na  m ian o  słusznego i ce­
low ego?

S łusznego? Tak. L ąd o w an ie  p rzym usow e je s t złem, k tó re  
należy tęp ić  bez litości.

A celow ego? N iezupełn ie. P on iew aż  n ie  u d a  się n igdy w y ­
tępić z jaw isk a  ląd o w an ia  p rzym usow ego , m ożna na to m iast 
znieść p ra w ie  całkow icie ryzyko  z n iem  zw iązane. A w  tej 
dziedzinie, poza m arzen iam i o p ionow ych  s ta r ta c h  i p ro s to ­
pad łych  ląd o w an iach , n ie rob i się nic. Z apom ina  się ciągle, 
że n ie na  sp rzęt, lecz na  p e rso n el należy  zw rócić  g łów ną u w a ­
gę. D ow odem  niech  będzie tabe lka  zapożyczona z W . W. F. 
N r. 8/9 -  32 s tr  .19.

W y p a d k i  w %%

z w iny 
personelu

z w iny 
sp rzętu różne

A n g l j a ....................... 65 27 8

F r a n c ja ....................... 50 40 10

N astęp n a  tabelka p o d a je  ś red n ie  roczne s tra ty  w  p e rso n e ­
lu i sp rzęc ie  w różnych  k ra ja c h .

Zabitych R ozbitych
sam olotów

Stany Z jednoczone A. P ............. 55 — 60 220 230

A u g lja ................................................ 60 — 70 225 — 250

I tal ja  ................................................. 65 — 75 275 — 300

F ran c ja  ........................................... 80 350

Inne tabele  s tw ie rd za ją  z całą  stanow czością , że w iększość 
tych  k a ta s tro f  p rz y p ad a  na  ląd o w an ie  p rzym usow e, lub w y ­
n ik ła  z n ieum ie ję tnośc i lub n iechęci zastosow ania  w po rę  
lego radyka lnego  śro d k a  ra tu n k u .

G odzę się z faktem , że celow e za rząd zen ia  w ładz  reg u lu ­
jący ch  ru c h  lo tniczy m ogą w ybitn ie  z redukow ać  ilość p rz y ­
m usow ych  lądow ań . Jed n a k  red u k c ja  n ie  s tanow i o w y tęp ie­
n iu  ich  kom pletnem . N igdy n ie  zb rak n ie  sy tuacy j, k iedy lą ­
dow an ie  p rzym usow e będzie  jed y n em  w skazanem  ro zw iąza ­
niem  sp lo tu  n iep rzy jazn y ch  okoliczności tak  jak  d la au tom o- 
b ilisty  ra p to w n e  zah am o w an ie  w ozu, n ie p rzew id z ian e  w  p ro ­
g ram ie  jazdy , będzie zaw sze ostatecznym  ra tu n k iem  w n ie ­
bezpieczeństw ie. K ońcow y zatem  w niosek z m ojego ro zu m o ­
w ania  je s t następ u jący :

Skoro ze z jaw isk iem  ląd o w an ia  p rzym usow ego  m usim y się 
liczyć jak o  ze złem  k o n ie czn em ,— to n ie  osłab iając  b y n a j­
m niej ty c h  środków  w alk i z niem , k tó re  okazały  się słuszne 
i n iezaw odne  — zw róćm y uw agę na  sku tk i ty ch  lądow ań , 
k tó ry ch  u n iknąć  się n ie  uda, p o s ta ra jm y  się złagodzić je, 
a jeżeli to, m ożliw e, to zam ieńm y k a żd e  ląd o w an ie  p rzym u  
sow e w  no rm alne , spoko jne  zetknięcie się sam olotu  z po ­
w ie rzchn ią  ziemi. N ie id en ty fik u jm y  każdego lądow an ia  
p rzym usow ego  z k a ta s tro fą .

Gzy ś ro d k i zm ierzające  n ie  do zm nie jszen ia  ogólnej ilości 
ląd o w ań  p rzym usow ych , lecz do z red u k o w an ia  ilości k a ta ­
s tro f podczas ty ch  ląd o w ań  posiadam y  do dyspozycji?  O czy­
w iście że tak.

W iadom o jed n ak , że „pieczone gołąbki nie lecą sam e do 
gąbk i“. Aby nauczyć  się lą d o w an ia  w  polu  p o p ra w n ie  i  na  za ­
w ołanie, trzeba  ten ro d za j lą d o w an ia  tren o w ać . D ziw nem  
jest, d laczego godzim y się z kon iecznością  tren in g u  we 
w szystk ich  dosłow nie  od łam ach  sztuk i p ilo tażu , dlaczego n a ­
rażam y  bez cerem o n ji życie p ilo ta  w  lo tach  np. nocnych, czy 
leż ak robacy jnych , a  te n  jed en  dzia ł p ilo tażu  — i to n a jw aż ­
niejszy pod  p ew nym  k ą tem  w idzen ia  — trak tu jem y  jak  
kopciuszka. O dob roczynnym  natom iast w pływ ie  tren in g u  na 
stop ień  bezp ieczeństw a p ilo ta  n iech  św iadczy  znów  uryw ek 
z tegoż a r ty k u łu  (W . W. F. 7/8 — 32) dotyczący stosunków  
p a n u ją cy ch  w  U. S. A.:

„Skłonność do k a ta s tro f sp ad a  u poszczególnych p ilo tów  
rów noleg le  do:

1) ogólnej ilości w y la tan y ch  godzin  i ^
2) ilości godzin  w y la tanych  w  dan y m  roku.
Jeżeli n a  p ilo ta , k tó ry  w y la ta ł ogółem  1500 — 2000 godzin 

p rz y p a d a  roczn ie  1 w ypadek , to m łody lo tn ik  p osiada jący  
zaledw ie 500 godzin  ulega roczn ie  2,5 w y p ad k o m 11.

Jasnem  je s t chyba, że n ie  ilość godzin  „w iszen ia  w  pow ie- 
trz u “ o d g ry w a  ta k  w ażny  w p ły w  na losy p ilo ta  m łodego 
i s tarego , lecz ilość p rzygód , p rzeżyć  a n aw et w ypadków , 
k tó re  już  m a ją  on i poza sobą. Jeżeli zatem  zależność sk łon ­
ności do k a ta s tro f  od tren in g u  udow odn iono  niezbicie, to 
trzeba  zo rgan izow ać  ten  tre n in g  tak , aby k ażd y  lo tn ik  m ógł 
o panow ać  każdą , n a jb a rd z ie j n aw et zaw iłą  sy tuację .

Kto z nas lo tn ików  pam ię ta , jak ie  czynniki w chodzą  w grę  
p rzy  ląd o w an iach  p rzym usow ych , ten  zd a je  sobie dobrze 
sp raw ę , że n a  żadnem  z lo tn isk  sztuki tej nauczyć się n ie ­
podobna, że ż a d n a  p o lity k a  lądow isk , ż ad n a  sygnalizacja  
te ren ó w  sp ra w y  tej n ie  rozw ik ła .

Tylko tren in g , w p ra w a  i doskonalen ie  się bezustanne  p ilo ­
ta  s tanow i o p ow odzen iu  w  sztuce lą d o w an ia  w szędzie, ć w i­
czenia na  lo tn isk ach  m ożna tra k to w a ć  jako , konieczny 
z resztą , e tap  w stępny .

N ie przeczę, że s ta łe  doskonalen ie  sp rzę tu  o ra z  rozum na 
po lityka  lądow isk  m a ją  tu  sw o ją  ro lę  do spełn ien ia . Jednak  
fak t liczen ia  się w przyszłości z obu w spom nianem i czynn i­



kam i nie u sp raw ied liw ia  b ynajm n ie j bezczynności na  polu 
d o skonalen ia  p ilo ta  do tego s topn ia , aby już p rz y  dzisiejszym  
s tan ie  techn ik i sp ro sta ł tru d n em u  zadan iu  w łożonem u na jego 
bark i.

Czytelnicy „S k rzy d la te j'1 s tw ierd zą  tu zapew ne ze znudze­
niem , że p o w ta rzam  p raw ie  słow o w  słowo to sam o, o co 
k op je  k ruszy łem  n a  je j łam ach  już  w r. 1929. To też spieszę 
w ytłum aczyć, że nie o gołosłow ną p ro p ag an d ę  „ lądow an ia  
w szędzie1' chodzi mi tym  razem , ale o w yk azan ie  zw iązku 
cyfrow ego, opartego  na d a nych  s tatystycznych , zachodzące ­
go m iędzy tren ing iem  tego ro d z a ju  a uszkodzen iam i sp rzętu . 
Z p raw d z iw ą  sa ty sfak c ją  p rzekonałem  się n iedaw no, po 
u po rząd k o w an iu  sw oich  s ta ty sty k  lo tn iczych  z ok resu  1919— 
1932, że na  ogólną ilość 70 p rzym usow ych  ląd o w ań  w  tym  
o k resie  (p rzym us n iew ątp liw y) m am  zaledw ie 1 sam olo t lin- 
jow y P o tez  XXVII i 2 tu ry s ty czn e  rozbite. Zw ażyw szy, że 
u szkodzen ia  te  o d p o w ia d a ją  2743 godzinom  lotu, m ożna śm ia­
ło w yn ik  tak i nazw ać  n iezw ykłym . Czyż n ie je s t on ró w n o ­
znaczny z ocaleniem  sam olotu  w 67 w y p ad k ach  od rozb icia?  
Boć p rzecież  s tw ierdzony  p rzym us ląd o w an ia  u n iew in n ia  
dziś, w edług k o n serw a ty w n y ch  zap a try w ań , pilo ta  od o d ­
pow iedzialności za w ypadek  w  160%.

Któż zaprzeczy, że tak  m ały  p ro cen t uszkodzeń, p rzy  d u ­
żej s tosunkow o liczbie ląd o w ań  p rzym u so w y ch  — m a ło w ar- 
tościow ość sp rzę tu  ja k  w idać  w p łynęła  n a  to —nie  je st re z u l­
ta tem  celowego i w y trw a le  p row adzonego  tren in g u  w y ra ż a ­
jącego się cy frą : 1167 dobrow o lnych  ląd o w ań  w polu na co­
raz  to innych  te re n a ch  p rzy p ad k o w y ch ?

M uszę się w końcu  p rzyznać , że m etoda  m oja  riie jest 
m etodą  bezbolesną: podczas tren in g u  uszkodziłem  12 sam olo­
tów. Jed n a k  uszkodzen ia  te  n ie  były tak pow ażne w sk u t­
kach , aby nazw ać  je  k a ta s tro fa m i no i w szystk ie p ra w ie  
p rz y p a d a ją  na okres b ra k u  dośw iadczen ia. Sądzę, że m etoda 
p o zw ala jąca  kosztem  uszkodzen ia  12 sam olotów  ocalić od 
rozbicia  67 zasługu je  na to, aby się n ią  zająć  na serjo . Rzeczą 
u s taw odaw ców  n iech  będzie tro sk a  o u sun ięcie  pew nych  
trudnośc i i p rzeszkód , h am u jący ch , pozo rn ie  częstokroć, p o ­
w szechne s to sow an ie  tej m etody  w dziale  w yszkolenia  i t r e ­
ningu pilo ta. O stosunku ryzyka  ląd o w an ia  przym usow ego  
m ów ią cyfry  n astęp u jące : jed en  w ypadek  (rozb ity  sam olot) 
p rzy p a d a  n a  23 ląd o w an ia  p rzym usow e, w zględnie na 100 
ląd o w ań  dobrow olnych .

Ryzyko zatem  jest 4 — 5-k ro tn ie  słabsze.

Z godnie z obyczajam i p an u jącem i obecnie, pozw ala  się 
p ilo tow i zdobyw ać konieczne w ląd o w an iu  p rzym usow em  
dośw iadczen ie  tylko jed n y m  sposobem  — oczeku jąc  b iern ie  
na  p rzygody , k tó re  m u los ześle. T ak i dośw iadczony... 
i jeszcze cały p ilo t je st późn iej łakom ym  kąsk iem  d la  to w a ­
rzystw a, k tó re  go zaangażu je. O stopniu  dośw iadczen ia  p ilo ­
ta s tanow i sum a ogólna p rzygód , w k tó ry ch  b ra ł udział. Aby 
sum a ta  by ła  p okaźną  cy frą , trzeba  oczyw iście w ielu lat 
in tensyw nego  la tan ia , no i dużej ilości po łam anego  d rz e ­
w a i kości, bo przecież  co 23-e ląd o w an ie  p rzym usow e k o ń ­
czy się w ypadkiem . Czyż n ie  ła tw ie j zgrom adzić  p ilo tow i p o ­
trzebne m u w k ry tycznych  ch w ilach  dośw iadczen ie, w y ch o ­
dząc na  spo tkan ie  n iebezpieczeństw  i p rzygód , s tw arza jąc  
sobie sam em u — o ile  to n ie stoi w  ko liz ji z zadan iem  do 
sp ełn ien ia  — w a ru n k i ciężkie, lecz podobne  do tych , z któ- 
rem i n ie ra z  będzie m ia ł do czynienia  m im ow oli. Szybkość 
postępów  będzie  dow olna, te rm in y  zdobycia  po trzebnego  za­
sobu w iedzy  osiąga lne  w  czasie k ró tszym , a bolesność t r e ­
n ingu  i s tra ty  w  sp rzęc ie  4—5 -k ro tn ie  m niejsze.

Z estaw iając  n iew ielk ie  stosunkow o ryzyko  op isanych  ćwi- 
czej z w ielką k o rzyścią  d la  całoksz ta łtu  ro zw o ju  lo tn ic tw a 
z n ich  p łynącą, s tw ierd za m  ra z  jeszcze, że a rg u m en ty  są 
zbyt silne, aby p rze jść  n a d  niem i do p o rząd k u  dziennego.

Skreśliłem  te k ilka  słów  n a  te m a t dob row olnych  lądow ań  
tren ingow ych  w po lu  d la  ty ch  czyteln ików  „Skrzydlatej* ', 
d la  k tó ry ch  n iezrozum iałym  w ydaćby  się m ógł cel ostatecz­
ny tej o ryg ina lne j ale i kosztow nej „zabawy**. D zięki „zaba- 
w ie“ te j, u p ra w ia n e j nam ię tn ie  już od szeregu  la t zasłużyłem  
sobie n a  dyplom  u zn an ia  od A eroklubu R, P. i na  m iano w y ­
bitnego p ilo ta  tu ry s ty . C hyląc czoło p rz e d  orzeczeniem  n a j­
w yższej in s tan c ji spo rto w o  - lo tn iczej w  Polsce, n ie  m ogłem  
jed n ak  op rzeć  się chęci udzie len ia  kolegom  - p ilo tom  - n a ło ­
gow com  za p o śred n ic tw em  „Skrzydlatej** ty ch  k ilk u  w y ­
jaśn ień , s tw ie rd za jący ch , że n ie  je stem  b yna jm n ie j ta jem n i- 
czem, sam otnem  indyw iduum , u p ra w ia ją ce m  dziw aczne 
i niebezpieczne ćw iczenia z p obudek  conajm n iej n iez rozu ­
m iałych , jeżeli nie p o d e jrz an y ch , lecz człow iekiem  logicznie 
m yślącym  i n aw et w y rach o w a n y m , w idzącym  jasno , jak  na 
dłoni, że sposoby, k tó re  s tosu ję  p ro w a d z ą  sku teczn ie  do p o d ­
n iesien ia  bezp ieczeństw a lo tu , s łow em  — o p tym istą  w y stęp u ­
jący m  do w alk i z obozem  sceptyków , k tó rzy  zachow aniem  
się sw ojein  s tw ie rd z a ją  w  m ilczeniu  n iem ożność osiągnięcia  
pow odzen ia  w w alce  ze sk łonnością  do k a ta s ro f  i śm ie rte l­
nością w  lo tn ic tw ie  doby obecnej.

Inż. ‘Jerzy Teisseyre

Z a sa d a  i konstrukcja autożyra*)
CZĘŚĆ I.

P oczątk i a u to ży ra  d a tu ją  się od roku  
1920, kiedy to h iszpańsk i in ży n ie r Ju an  
de la  C ierva, na  sku tek  w y p ad k u  z je-

J) A rtyku ły  n in ie jsze  s tanow ią  część 
obszern iejszej p rac y  n a  t e m a t" teo rji 
i k o n s tru k c ji au tożyra . O puszczono 
w  n ich  p ra w ie  całkow icie  część te o re ty ­
czną ze w zględu na sp o rto w y  c h a ra k ­
te r  p ism a.

Całość, w raz  z częścią teore tyczną , 
ukaże się później osobno.

P rac ę  podzielono na na stęp u jące  czę­
ści:

go trzy  ino to row ym  dw up ła tem , zbudo­
w anym  dla a rm ji h iszpańsk ie j, pow ziął 
m yśl sk o n stru o w an ia  m aszyny, k tó re j 
bezpieczeństw o w locie n ie  zależałoby, 
jak  p rzy  n o rm a ln y ch  sam olotach , od

1) I l is to r ja  — początk i w yn a lazk u  de 
la Ciervy.

2) Z asada  au toży ra .
3) W yn ik i b a d ań  dośw iadczalnych .
4) W łasności lo tne au to ży ra  — w y ­

w ażenie.
5) K o nstrukc ja  au toży ra .
6) Opis k ilku  is tn ie jących  ty p ó w  a u ­

toży ra ; ich  ch arak te ry sty k i.
7) P e rsp ek ty w y  dalszego rozw o ju  — 

zalety i w ad y  au tożyra .

szybkości poziom ej, lecz było całkow i­
cie od n iej uniezależnione.

W  p ra c ac h  sw ych  w ybitny  ten  w y n a ­
lazca z góry  od rzuc ił ideę he lik o p te ra  
jako też  ideę sk rzy d eł b ijących  p o w ie ­
trze  — jako  n ied a jący ch  g w a ra n c ji p o ­
w odzenia . R ozpoczął n a to m iast cala  se- 
r ję  żm udnych  p ró b  ze sk rzy d łam i ro tu - 
jącem i, k tó re  zastępow ały  norm alne , 
stałe  sk rzy d ła  sam olotu , w ychodząc 
z założenia, że — o ile uda m u się s tw o ­
rzyć typ  m aszyny  o sam oczynnie  ro tu - 
ją cy ch  sk rzyd łach , k tó ry ch  szybkość 
ob ro tow a  byłaby n iezależna od szyb­



kości sam ej m aszyny — to p rob lem  bez­
pieczeństw a będzie zad aw aln ia jąco  ro z ­
w iązany.

P ie rw szy  jego a p a ra t  p o siad a ł dw a 
cztero  śm igło w e zespoły, um ieszczone 
p ionow o jed en  nad  d rug im , na w spó l­
nej osi i o b raca jące  się w  p rzeciw nych  
k ie ru n k ach , celem  w y ró w n an ia  w ypo­
rów . R ozw iązan ie  to n ie dało żadnych  
w yników  w sk u tek  w zajem nego  w p ły ­
w u obu ro tu jący c h  w  p rzec iw n y ch  k ie ­
ru n k a ch  zespołów .

N astępne  ro zw iązan ie  p rzedstaw ia ło  
się w  postac i jednego  tró j-ra m ien n eg o  
ro to ru , ze spec ja lnem  urządzen iem  po- 
zw ala jącem  zm ieniać k ą ty  n a ta rc ia  ło ­
p a tek  ro to ru  p rzez  p ilo ta , celem  w y ró ­
w n an ia  różn icy  w yp o ró w  po stro n ie  ło ­
pa tek  b iegnących  w  k ie ru n k u  ru c h u  m a ­
szyny i ło p a tek  b iegnących  w  k ie ru n ­
ku p rzeciw nym . W  ro zw iązan iu  tern 
była je d n a k  zbyt w ielka k om plikac ja  
ko n stru k c ji, jakko lw iek  sam a idea p rz e ­
w yższała  pop rzedn ią .

N astęp n ą  m aszyną  de la  C iervy było 
au tożyro  o p ięciu  sztyw nych  łopa tkach  
(śm igach). M aszyna ta  odn iosła  p ie rw ­
szy sukces, albow iem  w zbiła się. w  p o ­
w ie trze  — jed n ak  dz ia łan ie  ży ro sk o p o ­
we w iru jący c h  m as ro to ru  było zbyt 
w ielkie i n ie  dało  się zrów now ażyć, 
w sku tek  czego m aszyna  po podn iesie ­
n iu  się na b ardzo  n ieznaczną w yso ­
kość od ziem i pochy liła  się i, u d e rz a ­
jąc  o ziem ię, uległa rozbiciu.

P rzy  czw artym  typ ie  zastosow ano  
zatem  p rzeg ibne  (zaw iasow e) um oco­
w anie  śm ig, co było n iezw ykle  udanem  
rozw iązan iem  p rob lem u  i u to row ało  
d rogę dalszem u rozw o jow i au tożyra . 
S tateczność boczną p rzy  tej m aszynie  
zyskiw ano p rzez  pochy len ie  całego ro ­
to ru  w p raw o  lub w  lew o, zależnie od 
w oli p ilo ta . N astępn ie  m aszyna  ta  zo­
s ta ła  nieco p rze ro b io n a  p rzez  dodan ie  
lotek um ocow anych  z obu boków  k a ­
dłuba, co zapew nia ło  jej lepszą s ta tecz­
ność boczną.

P ro to ty p  ten  w ykonał p ie rw szy  u d a ­
ny lo t na  p rze s trzen i około 180 m, ja ­
ko p ie rw sza  m aszyna  typu  sk rzydeł 
n iestałych , m ogąca się w ykazać tak im  
w ynikiem .

D ośw iadczen ia  te zajęły  w ynalazcy  
około 5-ciu la t w ysiłków , dzięki k tó ry m  
jest dziś au tożyro  p ie rw szą  i jedyną  
m aszyną  tego typu  zdolną do lotu. 
W  czasie dalszych  p ró b  z darzy ł się ty l­
ko jeden  pow ażny  w ypadek , a m ian o ­
wicie pękn ięcie  jednej ze śm ig u jej 
n asady  w  czasie lotu. W ypadek  ten 
m iał m iejsce  w  lu tym  1927 ro k u  podczas 
lo tu  kpt. C ourtney ‘a. A para t, z trzem a 
p ozosta łem i śm igam i, ciągle o b raca ją- 
cem i się, w y lądow ał ciężko na ziemi, 
bez pow ażn ie jszych  uszkodzeń pilo ta.

W ypadek  ten zm usił je d n a k  k o n s tru ­
k to ra  do dalszych  badań . O kazało się, 
iż p rzyczyną  u rw a n ia  się śm igi był 
zm ienny  m om ent gnący, w ystępu jący  
w p łaszczyźnie ro to ru . Z aradzono  te ­
rnu w  ten  sposób, że p rócz jednego 
przegubu , k tó ry  istn ia ł do tychczas po ­
zw ala jąc  na  ru c h  śm ig w górę  i w  dół, 
dodano  p rzegub  d ru g i — w płaszczy­
źnie do pop rzedn iego  p ro sto p ad łe j, do ­
zw ala jący  na  ru c h  śm ig w  p łaszczy­
źnie ro to ru . Od tego czasu n ie było ża­
dnego w y padku  na m aszyn ie  ty p u  au to ­
ży ra  i od tąd  też rozpoczyna się bardzo  
szybki jej rozw ój *).

A utożyra  zaczyna budow ać n a jp ie rw  
A nglja, gdzie p o w sta je  w ro k u  192(1 
spec ja lne  tow arzystw o  do eksp loatacji 
w ynalazku  p. f. „De la  C ierva L td .14 
o raz  w  A m eryce, gdzie b u d u ją  au tożyra  
firm y: Kellet P ic ta r in  i gdzie obecnie 
je st w ru ch u  w ielka liczba tych  m a­
szyn, zarów no  p ry w a tn y c h  jak  i p a ń ­
stw ow ych.

W  N iem czech bud u je  au to ży ra  firm a 
„Focke W ulf“, zaś we F ran c ji „W ey- 
m a n n —L e p e re “ i „L iore et 01 iv ier“.

A utożyro jest odpow iedzią  na  p o trze ­
by lo tn ic tw a  i tych  szerok ich  rzesz, k tó ­
re  zaw sze dążyły  do tego, by m óc la tać  
zupełn ie bezpiecznie. W y d aje  m i się, że 
w ynalazek  ten  stanow i na jw iększy  k rok  
nap rzó d  od czasów  b rac i W rig h t.

Zasady autożyra
Nie będziem y ro z p a try w a li tu  teo rji 

au toży ra , k tó ra  je st s tosunkow o skom ­
p likow ana  i p rzed staw ia  znaczne t r u ­
dności do o p anow an ia , zw łaszcza teo-

x) Już po p rzygo tow an iu  nin iejszego 
a rty k u łu  do d ru k u , k ro n ik i pod a ły  o 
p ierw szym  śm ierte lnym  w ypadku , k tó ­
ry  zd arzy ł się w  g ru d n iu  z p rzyczyn  do ­
tychczas n iew y jaśn ionych  p ilo tow i 
M artinow i na typ ie  w y staw ionym  w 
osta tn im  Salonie P a rysk im . Szczegółów  
brak . — P rzyp . Red.

r ja  ściślejsza, uzupełn iona  i ro zw in ię ­
ta p rzez H. Lock‘a w  ro k u  1927-).

P ie rw szą , p rzyb liżoną  te o rją  autoży 
ra  p oda ł w ro k u  1926 11. G la u e r3). T u ­
taj p odam  kró tko  sam ą zasadę w y n a ­
lazku, k tó ra  je st w  istocie sw ej p rosta .

A utożyro je st to „samolot*4, w  k tó rym  
n o rm aln e  n ie ruchom e skrzyd ło  zas tą ­
piono w ia trak iem , czyli tak  zw anym  r o ­
to rem , złożonym  z kilku  śm ig o b raca ­
jących  się au tom atyczn ie  podczas lotu 
m aszyny pod dz ia łan iem  w ypadkow ej 
z sił a erodynam icznych  w ystępu jących  
w ro to rze .

R otor ten, osadzony sw obodnie  na  osi, 
um ocow any  do p iram id y  po n ad  k a ­
dłubem , m a stosunkow o dużą średn icę  
i duże w ydłużen ie  łopatek . Ł opatk i 
identyczne, o p rofilu  sym etrycznym , 
w p raw io n e  w  ru c h  w irow y  d a ją  w y p ó r 
unoszący m aszynę do góry  (Rys. 1).

D zięki p rzegubom  śm igi us taw ia ją  
się w  locie pod  p ew nym  ką tem  do p ła ­
szczyzny poziom ej; tak , że zachodzi s ta ­
le ró w n o w ag a  m iędzy m om en tem  w y ­
w ołanym  siłą o śro d k o w ą  sam ej śm igi 
.,S“ a m om entem  siły nośnej (i c ięża­
ru  śm igi) „ P “ (Rys. 2).

Ś m ig a.

Q y s 2 .

R ozw iązan ie  to za jed n y m  zam achem  
usuw a n ierów ności w yporów  poszcze­
gólnych śm ig, jako też  znosi m om ent 
ży roskopow y ro to ru . P rócz  tego, śm i­
gi p ra w ie  całkow icie zabezpieczone są 
p rzed  w ystąp ien iem  w' n ich  m om entów

-) A eronau tical R esearch  C om itee — 
Nr. 1127 — F u r tc h e r  D evelopm ent of 
Autogyro T heory .

3) A eronau tical R esearch  Com m i- 
tee -  N r. 1111,



gnących, pon iew aż  stale  u s taw ia ją  się 
sam e w  k ie ru n k u  w ypadkow ej siły ae ­
rodynam icznej i siły odśrodkow ej, 
przez co siła w y p o ru  w yw ołu je  wr p o ­
szczególnych śm igach  p ra w ie  w y łącz­
nie nap rężen ie  tnące. W  ten  sposób ro ­
to r p rzed staw ia  w  locie bardzo  p łask i 
stożek o lekko zm iennym  kształcie, 
k tó rego  oś geom etryczna  w ychylona 
jest n ieznaczn ie  w  bok w  s tosunku  do 
rzeczyw iste j osi obro tu  (o czem  jeszcze 
niżej, p rz y  w yw ażen iu  au tożyra).

N ierów ność w y p o ru  łopatek  pochodzi 
stąd , że łopa tka , w zg lędn ie  śm iga id ą ­
ca do p rzodu , o trzy m u je  w iększą szyb­
kość a przez  to i w iększy w y p ó r niż 
ło p a tk a  id ąca  do tyłu. P o w sta je  zatem  
m om ent s ta ra jąc y  się w yw rócić  całą 
m aszynę w  je d n ą  stronę.

T eo re tyczn ie  istn ie je  k ilka  sposobów  
zrów now ażen ia  tego m om entu .

Rys.3.

Rys .4.

P ierw szy  z nich, zastosow any  przez 
de la C iervę, polega na  um ożliw ieniu  
łopa tkom  ru c h u  w  górę  i w  dół (o czem 
m ów iliśm y pow yżej). M ianow icie ło p a ­
tka  id ąca  do p rz o d u  w  k ie ru n k u  ru ch u  
au to ży ra  o trzy m u je  w iększą szybkość 
wTzględną (W ), pon iew aż  szybkość p o ­
suw ista  m aszyny  sum uje  się z szybko­
ścią ob ro tow ą  łopatk i, zatem  dosta je  
ona zw iększony w ypór, k tó ry  podnosi 
ją  do góry. P rzez  ten  ru c h  ło p a tk a  p o d ­
d an a  je st dz ia łan iu  now ej szybkości 
„w “, sk ierow anej z gó ry  do dołu tak, 
że szybkość w y p ad k o w a  „W o“ tra fia  
łopa tkę  pod  m niejszym  kątem , zm n ie j­
sza jąc  tern sam em  jej w y p ó r (Rys. 3).

O d w ro tn ie  m a się rzecz z ło p a tk ą  id ą ­
cą do tyłu. O pada ona w  dół d oznając  
p rzez  to now ej szybkości, sk ierow anej 
ku  górze — „w “, przez  co szybkość w y ­
p a d k o w a  „W o“ a tak u je  łopa tkę  pod 
w iększym  kątem , w y w ołu jąc  w  ten  spo ­
sób zw iększony w y p ó r (Rys. 4).

Rys. 5.

D rugi sposób zrów now ażen ia  m o­
m entu  sił aero d y n am iczn y ch  polega na 
tern, że dw ie  p rzeciw leg łe  ło p a tk i osa­
dzone są sztyw no na  w spólnej osi, a oś 
ta je st osadzona  obrotow o w  sw ych ło ­
żyskach  i p rzez  ob ró t zm ienia  ką ty  n a ­
ta rc ia  obu łopa tek  (Rys. 5).

Np. ło p a tk a  „A“ idąc  do p rz o d u  o- 
trzy m u je  zw iększony w y p ó r w  s to sun ­
ku do ło p a tk i „B“, osadzonej na  tej 
sam ej osi. P on iew aż  w ypadkow e  obu 
p rofili leżą poza osią obrotu , p rze to  oś 
ta  w raz  z ło p a tk am i „A“ i „B“ obróci 
się w  ten  sposób, że k ą t n a ta rc ia  ło p a ­
tki „A“ zm niejszy  się, zaś zw iększy się 
k ą t n a ta rc ia  ło p a tk i „B“. O brót ten  n a ­
s tępu je  au tom atyczn ie  i trw a  tak  długo, 
aż w ypory  obu śm ig zró w n o w ażą  się. 
System  ten  s tosu je  k o n s tru k to r  n iem ie­
cki W ild fo rd t.

P rzy  system ie trzec im  (Rys. 6), p o d o ­
bnie ja k  d rug im , łopa tk i osadzone są 
w spóln ie  po dw ie na  jednej osi; różn ica  
polega tylko na  tern, że zam iast o b ro ­
tu m ogą się one w ahać  naokoło  w spó l­

nej osi w  ten sposób, iż ło p a tk a  p raw a  
idąc w  górę  p o w odu je  obniżenie się ty ­
le sam o łopatk i lew ej.

Jed n ak  żaden  z tych  system ów , z w y ­
ją tk iem  syst. de la  C iervy, k tó ry  p o ­

siada  b ardzo  dogodne m ożliw ości ro z ­
w iązan ia  k onstrukcy jnego , n ie  w yszedł 
jeszcze ze s tad ju m  p ró b  i dośw iadczeń.

Zasadn icza różn ica  m iędzy zasadą 
au to ży ra  a h e lik o p te ra  polega na tern, 
że p rzy  tej pierw szej* ja k  w skazu je  sa ­
m a nazw a, ru c h  obro tow y n astęp u je  sa ­
m oczynnie  a zatem  ro to r  nie je st p o p ę ­
dzany siln ik iem , jak  u h e lik ip te ra . R uch 
postępow y  uzysku je  au toży ro  z pom ocą 
śm igła napędzonego  m otorem , ja k  p rzy  
no rm aln y m  sam olocie.

Z p u n k tu  w idzen ia  p rzeb iegu  p rz e ­
p ływ u  p o w ie trza  różn ica  m iędzy auto- 
ży rem  a he lik o p te rem  je st ta, że w  ro ­
to rze  au to ży ra  pow ie trze  p rzep ły w a  
przez  p łaszczyznę ro to ra  z dołu do gó­
ry , podczas gdy u h e likopera , rów nież  
w  ru c h u  posuw istym  nap rzó d , p rzep ły w  
po w ie trza  n astęp u je  z gó ry  w  dół. 
a w ięc odw ro tn ie .

Jak  już  w yżej pow iedziano , ru c h  o- 
bro tow y  ro to ra  je st p o d trzym yw any  
w locie au tom atyczn ie  p rzez  ru c h  p o ­
stępow y m aszyny. P rze d  s ta r tem  n a le ­
ży ro to r  w  jak iko lw iek  sposób ro z ru ­
szać — o czem  poniżej.

R o to r now oczesnego a u to ży ra  obraca 
się w  locie p ra w ie  niezależnie  od szyb­
kości lo tu  m aszyny, p rzyczem  ilość o- 
b ro tów  w ah a  się w  dość w ąsk ich  g ra ­
n icach  160—190 obr/m in .

T a n iezależność ilości ob ro tów  ro to ­
ra  od szybkości lo tu  p o w o d u je  w łaśn ie  
to, iż bezpieczeństw o lo tu  je st c a ł­
kow ite, gdyż n aw et p rz y  zupełnem  za­
trzy m an iu  m aszyny  w  p o w ie trzu  ru ch  
ro tu ru  n ie  usta je , lecz cały a p a ra t  o p a ­
da p ionow o w  dół z szybkością nieco 
m nie jszą  od p ręd k o śc i spad o ch ro n u  
o tej sam ej p o w ie rzch n i i obciążeniu.

Do reg u lac ji obro tów  ro to ra  p o trzeb ­
ne je st s ta łe  sk rzydełko  (n a  k tó rem  
um ieszczone są  lo tk i) — rys. 1 — k tó re  
odc iąża  ro to r  z ro sn ącą  szybkością p o ­
ziom ą. W  ten  sposób ilość ob ro tów  ro ­
to ra  sp ad a  nieco w raz  z tą  szybkością 
p rzy  rów noczesnym  lekkim  w zroście  
k ą ta  stożka ro to ra .

P rzec iw n ie  byłoby, gdyby to d o d a tk o ­
we skrzydełko  daw ało  w y p ó r ku  do ­
łowi.

N ajlepsze ro zw iązan ie  w ym aga  k o m ­
p ro m isu  tak , że — wg. de la  C ierny — 
na pełnym  gazie s tosunek szybkości ob ­
w odow ej końców  śm ig do szybkości sa ­
mej m aszyny  w ynosi ok. P /2—2, n a to ­
m iast p rz y  szybkości m in im alne j s to ­
sunek ten  w ynosi ok. 6, p rzyczem  w ięk ­
sza część każdej ze śm ig o trzy m u je  
p rą d  po w ie trza  zaw sze z p rzo d u  (w  k ie ­
ru n k u  ru c h u  obrotow ego).

(d. c. n.).



Ryszard A d a m o w ic z

Organizacja
Dzięki uprzejmości dyrektora generalne­

go stow. ,;A via“ w Paryżu, p. inż. Mas- 
senet‘a, naszego znajomego z Rhón, i jego 
współpracowników: dyrektora adm inistra­
cyjnego p. Fossier‘a i inżyniera p. J a r-  
land‘a — miałem możność zapoznać się 
z organizacją i stanem szybownictwa w k ra ­
ju naszych przyjaciół i sprzymierzeńców.

Szereg szczegółów będzie niewątpliwie 
interesować nietylko naszych szybowni­
ków, lecz i tych, którzy w tej, czy innej 
formie pracują nad rozwojem ruchu szy­
bowcowego w Polsce.

Temat jest tak obszerny, że nie można 
go wyczerpać w jednym artykule. Pragnę 
obecnie dać inform acje ogólne i najw aż­
niejsze szczegóły.

W ydatna pomoc rządu, organizacyj spo­
łecznych i sportowych (tak stołecznych, 
jak i prowincjonalnych), a również in ten­
sywna i planowa praca naczelnej organi­
zacji szybowniczej ,;A via“ — dały już p o ­
ważne rezultaty  i zapewniły dalszy pięk­
ny rozwój szybownictwu we Francji,

Jeśli chodzi o spopularyzowania szy­
bownictwa w kraju, to ten cel został już 
we Francji osiągnięty. Cała F rancja  jest 
pckryta klubami i kołami szybowniczemi. 
Różnych organizacyj, upraw iających szy­
bownictwo, jest w całym kraju  blisko 20G. 
Jes t to cyfra imponująca, jeśli się zważy, 
że półtora roku temu organizacyj takich 
nie było więcej, niż kikanaście.

Rezultat ten ma bardzo doniosłe znacze­
nie, bicrąc pod uwagę założenia, przyświe­
cające pracy szybowniczej Francuzów. 
T raktują oni szybownictwo przedewszyst- 
kiem jako czynnik życiow ej i isiotnej pro­
pagandy idei lotniczej w państwie i czyn­
nik, wzbudzający zainteresowanie lotnic­
twem najbardziej szerokich sfer w kraju.

Pomimo dużych rządowych pomocy fi­
nansowych i materjałowych, które szybow­
nictwo otrzymuje, ram y organizacyjne są 
dość luźne, a bezpośredni kontakt czyn­
ników rządowych słaby. Bezpośrednim 
opiekunem szybownictwa jest ,,Avia‘‘, cen­
tralizująca w swem ręku wiele uprawnień 
i obowiązków w stosunku do całego fran ­
cuskiego szybownictwa. Spełnia ona rów ­
nież funkcje nadzorcze nad lotnictwem 
bezsilnikowem z ram ienia M inisterstwa 
Powietrza, ,,Avia“ pracuje w bezpośred­
nim kontakcie z Aeroklubem Francji i ko ­
rzysta z pomocy Ligi Lotniczej (Ligue 
A eronautiąue de France), będącej odpo­
wiednikiem naszej LOPP. Zadania ,,Avii“ , 
poza troską o ogólny stan i rozwój szy­
bownictwa, są w streszczeniu następujące:

a) opracowywanie dla celów szybowni­
czych zagadnień naukowych i praktycznych

i stan szybownictwa we Francji
z dziedziny tak konstrukcyj, jak i aerody- b) nadzór nad budową i kontrolą użyt- 
riamiki i aerologji oraz meteorologji, kowania szybowców,

Szybowce francuskie „Avia“: treningowy 32E i szkolny 11 A.



c) udzielanie technicznych rad  i dostar­
czanie za opłatą warsztatowych rysunków 
organizacjom, zam ierzającym  zakupić lub 
zbudować szybowiec we własnym zakre­
sie,

d) pomoc w organizowaniu kół szybow­
cowych i w pracy wyszkoleniowej przez 
dostarczanie gotowych odczytów, w ysyła­
nie prelegentów i instruktorów  ,

e) organizacja krajowych i m iędzynaro­
dowych zawodów szybowcowych,

f) zarządzanie głównem centrum szy­
bowcowego wyszkolenia w Banne d ‘Or- 
danche i nadzór nad szybowiskami regjo- 
nalnemi,

g) szkolenie instruktorów  i nadzór nad 
ich pracą.

,,Avia“ rozporządza personelem, sk ła ­
dającym  się z kilkunastu osób, opłacanych 
z funduszów rządowych, posiadających 
odpowiednie przygotowanie fachowe i speł­
nia, oprócz czynności wymienionych w y­
żej, rolę fachowego organu doradczego 
M inisterstwa Pow ietrza dla spraw szybow­
nictwa 1).

Tereny szybowcowe, będące podstawą 
istotnego rozwoju szybownictwa, są we 
F rancji ujęte w następującą k lasyfika­
cję:

Tereny prowincjonalne (locaux).
Tereny regjanalne (regionaux).
Tereny ogólno-państwowe (nationaux).
Tereny pierwsze są przeznaczone do po­

czątkowego szkolenia szybowcowego grup 
miejscowych.

Niektóre tereny regjonalne zezwalają 
już na dokonywanie lotów do kategorji B 
włącznie. Te szybowiska (drugiej k a te ­
gorji) muszą posiadać urządzenia, pozwa­
lające na przechowanie i reperację szy­
bowców, małe stacje meteorologiczne, oraz 
pomieszczenia dla pewnej grupy uczniów 
i obsługi Wraz z personelem in s truk tor­
skim.

Pełne szkolenie szybowcowe, z lotami 
żaglowemi włącznie, może odbywać się na 
szybowiskach ogólno - państwowych (na- 
tionaux), przeznaczonych do użytku orga- 
nizacyj szybowcowych, pracujących na te ­
renach sąsiadujących k ilku departam en­
tów Francji. Terenów takich jest w chwili 
obecnej dwa: Banne d ’Ordanche na po łu ­
dniu i St. Inglevert na północy. To drugie 
nie jest jeszcze zagospodarowane w ystar­
czająco.

Centrum szybowcowe w Banne d ‘Or- 
danche, odpow iadające co do przeznacze­
nia naszej Bezmiechowej, jest urządzone

w ten sposób, że posiada w drewnianych 
barakach pomieszczenie dla 30—40 osób 
z uczniów i obsługi oraz hangar i namioty 
na kilkanaście szybowców. Jes t to cen tra l­
na szkoła szybowcowa Francji, prowadzo­
na przez ,,Avię“, gdzie szkolą się przyszli 
instruktorzy szybownictwa, gdzie odbywa­
ją się wszelkie loty próbne nowych typów 
i prowadzona jest praca meteorologiczna 
dla celów szybowcowych.

Zarówno samo szybowisko, jak i p rzed ­
pola, stanowią doskonałe tereny. Są 
to zupełnie niepokryte nieużytki, od­
ległe o 4 km. od głównych artery j komu­
nikacyjnych.

Szybowisko w St. Inglevert jest jeszcze 
w stadjum  zagospodarowania i urządza­
nia.

Szkolenie na obydwóch szybowiskach 
rozpoczyna się na wiosnę i trwa do je ­
sieni. Nauka pilotażu żaglowego, przezna­
czona d la przyszłych instruktorów, jest 
bezpłatna. Elewi op łacają  tylko utrzym a­
nie. Na koszty prowadzenia obydwóch 
szkół łoży państwo i departam enty (nasze 
województwa) za pośrednictwem ,,Avii“ 2).

Jeśli chodzi o szybowce, to (jak przy­
znają sami Francuzi) na wielu z nich wi­
dać wpływ konstrukcyjnych wzorów nie­
mieckich. Francuzom  chodziło nie o stwo­
rzenie w szybkim tempie prototypów ja ­
kichś specjalnie oryginalnych i nowych 
konstrukcyj, lecz przedewszystkiem o d a ­
nie sportowi szybowcowemu użytecznych 
maszyn, możliwie tanich i łatwych w bu­
dowie, a odpowiadających swemu prze­
znaczeniu. Dziś posiadają .mi już zupełnie 
w ystarczającą kolekcję maszyn do wszel­
kich celów, a mianowicie: 3 typy szybow­
ców szkolnych (z tego jeden dwumiejsco- 
wy), 2 typy szybowców treningowych i 2 
szybowce wyczynowe.

Ogólna ilość szybowców, będących obec-

'-’) Każdy jednak członek organizacji 
szybowcowej jest obowiązany do płacenia 
dość poważnych opłat i składek miesięcz­
nych, o czem później.

nie we Francji w użyciu, dochodzi do 200 
sztuk. Nie jest to zawiele, jeśli się pam ię­
ta, że kół szybowcowych jest blisko 200.

Ceny szybowców są prawie takie same, 
jak w Polsce. Szybowiec szkolny kosztuje 
około 5.000 fr. fr., szybowiec treningowy 
około 12.000 fr. fr. Cena szybowca wyczy­
nowego waha się od 30 do 80 tys. fr. fr. 
Ośrodki szybowcowe, k tóre chcą zbudować 
szybowiec we własnym zakresie i m ają ku 
temu odpowiednie w arunk i mogą otrzymać 
od ,,Avii‘‘ warsztatowe rysunki pożądane­
go szybowca, za opłatą k ilkuset franków 
(np. rysunki szybowców szkolnych kosz­
tu ją  200 fr.). Kontrolę fabryczną budowy 
zapewnia ,,Avia“.

Organizacje szybowcowe muszą liczyć 
się z potrzebą finansowej sam owystarczal­
ności, z tego też względu wpisowe do kół 
szybowcowych wynosi około 150 fr. fr. od 
każdego członka; składka miesięczna waha 
się w granicach 20—40 fr. fr., zależnie od 
ilości członków. W szystkie koła i kluby 
szybowcowe, korzystające z pomocy i ra ­
dy „Avii’‘ (a korzystają z niej wszystkie), 
płacą roczną składkę do tej instytucji w 
wysokości 200 fr. fr. Stawka ta obowiązuje 
dla organizacyj, liczących do 20 członków. 
Organizacje liczniejsze p łacą od każdego 
członka ponad 20 — po 5 fr. fr.

Fundusze, które zbiera ,,Avia“ ze sk ła ­
dek, tworzą środki finansowe, przeznaczo­
ne na publikacje z dziedziny szybownic­
twa, powielanie tematów do odczytów 
propagandowych itp. (są one przesyłane 
kołom i klubom), na pokrywanie kosztów 
związanych z wysyłaniem instruktorów 
i ekspertów  technicznych, a wreszcie na 
częściowe pokrycie kosztów wydawnictwa 
organu szybownictwa, wydawanego przez 
,,Avię“ p. t. „Le vol sans m oteur“. Pobyt 
dwudniowy instruktora czy eksperta w da- 
nem kole (wysyłanych przez „Avię‘‘ na żą­
danie koła) jest bezpłatny. Dalsze dnie 
już obciążają odpowiedniemi kosztami da­
ną organizację.

Typy francuskich szybowców.

t) Zaznaczyć tu należy, że początkowo 
(fAvia‘‘ została stworzona jako akademicka 
organizacja szybowcowa, powołana do ży­
cia przez studentów  Uniw ersytetu P a ry ­
skiego. Jes t to, zresztą, charakterystyczną 
cechą dla rozwoju szybownictwa wielu 
państw; tak  samo w Polsce podwaliny pod 
ruch szybowcowy k ład ła  młodzież akade­
micka,
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1. Avia XA szkolny ................. 18.5 6 100 175 9.5

2. Avia X l A szkolny ................. 18.5 6 100 185 10.0

3. Avia XV A szkolny i treningowy 18.0 8.2 130 205 11.4

4. Avia XX A 2 miejscowy
szk o ln y ................. 28.0 7.0 175 325 11.6

5. Avia 30 E treningowy................ 18 8.2 130 205 11.4

6. Avia 32 E treningowo-rekor- 
dowy ................. 18.2 12.0 135 210 11.5

7. Avia 41 P rekordowy................. 18.15 19.4 155 230 12.770



Pilotów  szybowcowych kategorji ,,A” 
jest we Francji około 100, kategorji ,,B“ 
kilkudziesięciu, a kategorji „C“ (żaglo­
wych) kilkunastu. Pomiędzy żaglowymi są 
jednak już piloci tacy, jak np. p. Bouvier, 
który  dokonał niedawno na szybowcu 
przelotu, wynoszącego przeszło 30 km. 
oraz osiągnął wysokość około 1000 m. po­
nad start. W lotach na czas m ają F ran ­
cuzi również już dość poważne rezultaty.

Jeżeli się zważy, że w wyszkoleniu p i­
lotów szybowcowych najwyższej kategorji 
(C) rezultaty  osiągnięte są przejawem 
działalności bodajże ostatnich miesięcy, to 
przekonam y się, że zawodnicy Francuzi 
będą stanowili po Niemcach poważną kon­
kurencję dla naszych pilotów na konkursie 
tegorocznym w Rhón.

Na czele władz ,,Avii‘‘ stoją osoby, które 
zapewniają jej odpowiedni autorytet. Do
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rady nadzorczej wchodzą wybitne i wpły­
wowe osobistości, którym  przewodniczy p. 
W ateau. Do kom itetu naukowego — szereg 
uczonych i profesorów - fachowców pod 
przewodnictwem p. m inistra Painleve. K o­
misji technicznej przewodniczy p. Liore, 
a kom isji sportowej jeden z sen jorów fran­
cuskiego sportu lotniczego, p. Auger.

„Avia“ ma również zapewnione poparcie 
i wszelkie ułatw ienia w świecie przem ysło­
wym. W poszczególnych komitetach i ko­
misjach ,,Avii“ spotykam y takich ludzi, 
jak pp. Potez, Breguet itp.

Z zadowoleniem stwierdzić należy, że 
szybownictwo we Francji, k tóre zostało 
szczęśliwie zapoczątkowane w ciągu roku 
1922-go, a więc współcześnie z Niemcami, 
a k tóre od roku 1925 zam arło, — od dwóch 
do trzech lat obudziło się z letargu i p ra ­
cuje obecnie bardzo intensywnie i z pięk- 
nemi rezultatam i.

Pionierami szybownictwa we Francji 
byli piloci: Auger, Descamps, Barbot, Ma- 
neyrol, Thoret.

N iektórzy z nich, jak np. pp. Auger 
i Thoret, są i w chwili obecnej energicz­
nymi pracownikam i na polu szybownictwa 
Francji, której życzymy z całego serca za ­
jęcia w prędkim  czasie należnego jej m iej­
sca w tym sporcie pośród innych państw 
Europy.

Polski ruch szybowcowy tak w dziedzi­
nie organizacji, jak wyszkolenia i kon­
strukcji, jest przedmiotem dużego zainte­
resowania ze strony czynników kierowni­
czych i sportowych szybownictwa francu­
skiego. W maju roku przyszłego będzie­
my, prawdopodobnie, mieli możność gosz­
czenia pośród nas p. dyr. M assnet'a i p. 
Auger‘a, którzy chcą osobiście zapoznać 
się z rezultatam i naszej pracy, dla której 
nie szczędzili słów prawdziwego uznania.

Celem nawiązania bliższych stosunków 
pomiędzy światem szybowcowym francu­
skim i polskim — jest projektowane przez 
, Avię“ zaproszenie naszej ekipy szybowco­
wej z Rhón, po zawodach m iędzynarodo­
wych, do Banne d ‘Ordanche. O ile zaś 
różne względy na to pozwolą to w czasie 
tym będzie zorganizowany zjazd w szyst­
kich ekip zagranicznych z Rhón do Banne 
d ‘Ordanche, co niewątpliw ie jeszcze moc­
niej podkreśli istotną wzajemną w spół­
pracę i wymianę myśli pomiędzy p rzed­
stawicielami szybownictwa wszystkich k ra ­
jów, reprezentowanych w m iędzynarodo­
wej organizacji szybowcowej.

W Banne d ‘Ordanche odbędą się praw ­
dopodobnie międzynarodowe zawody szy­
bowcowe roku 1934.

Następne zawody, ostatnie przed Olim- 
pjadą, wypadałoby urządzić w Polsce, na 
co zyskamy z pewnością zgodę innych 
członków M iędzynarodowej Komisji Szy­
bowcowej .



Rok 1932 w lotnictwie międzynarodowem
Rok 1932 był jed n y m  z na jb a rd z ie j 

u ro d z a jn y ch  la t w dziedzin ie  lo tn ic tw a 
od czasów  W ielkiej W ojny. Pom im o 
ogólnego k ryzysu  m a te rja lnego , we 
w szystk ich  ga łęziach  aero n au ty k i zo­
stały  o siągn ięte  w sp an ia łe  rezu lta ty . W e 
w szystk icn  k ra ja c h  poczyniono w ielkie 
w ysiłki, aby ulepszyć tra n sp o rty  lo tn i­
cze, aby rozw inąć  lin  je  k om un ikacy jne  
i lo tn ic tw o  tu rystyczne, o raz  p rze d się ­
b rano  p róby pobicia do tychczasow ych  
rek o rd ó w , co zaw sze jest doskonałym  
czynn ik iem  p ro p ag an d y .

Aby należycie  osądzić  w ynik i o siągn ię­
te w roku  ubiegłym  — prz e jrzy jm y  
przedew szystk iem  listę now ych  re k o r­
dów. Czyniono w tym  k ie ru n k u  wiele 
prób  i w iele z n ich  uw ieńczyło  pow o­
dzenie. P rzy p o m n ijm y  sobie n a jp ie rw  
daw ny  re k o rd  szybkości sam olotów , nie 
pobity  od roku  1924, a będący  te raz  
w p o siad an iu  am erykańsk iego  p ilota 
D oolittle‘a i w ynoszący 476,817 k ilom e­
tró w  na godzinę.

W  dziedzin ie w ysokości lo tu  p ro feso r 
P icc a rd  z pom ocnik iem  C osynsem  p o ­
lepsza ją  p o p rz ed n i re k o rd , w znosząc 
się balonem  p onad  15.000 m etrów . P ilot 
angielsk i U w ins n a  sam olocie  V ickers 
z siln ik iem  B risto l osiąga 13.404 m etry  
dzięki spec ja ln ie  sk onstruow anem u  
k o m p reso ro w i do silnika.

Lotnicy  francuscy  B ossou tro t i Rossi 
na  sam olocie  B lerio t u s tanow ili re k o rd  
d ługości lo tu  na  p rze s trzen i 10601 k ilo ­
m etrów .

W  o s ta tn ich  d n iach  ubiegłego roku  
p ilo t ita lsk i Agello w  p ró b n y m  locie 
nad  jez io rem  G arda  osiągnął na  w o d n o ­
sam olocie szybkość 720 k ilo m etró w  na 
godzinę, co w róży  u p ad ek  p o p rzed n ie ­
go re k o rd u  już w  najb liższym  czasie.

N a liście re k o rd ó w  św iatow ych  obok 
nazw isk  m ężczyzn figu ru je  n ie jedno

nazw isko kobiece. Podczas gdy M rs. 
Am elja E a rh a r t  p rze la tu je  bez ląd o w a­
n ia 3.939 k ilom etrów , jej ro d aczk a  Mae 
Ila iz lip  b ije kobiecy re k o rd  szybkości 
na bazie, o s iąga jąc  405,920 k ilom etrów  
na godzinę, a fran cu sk a  p ilo tka  M aryse 
Ililsz, w znosząc się na 9791 m etrów , 
u s tan aw ia  now y re k o rd  kobiecy w yso­
kości.

R ów nie liczne w roku  ubiegłym  były 
w ielkie ra id y  pow ietrzne. F ran cu scy  
lotnicy Codos i R obida przelecie li p rz e ­
s trzeń  lla n o i — P a ry ż  w p rzeciągu  
trzech  dn i i 4 godzin. W  tym  sam ym  
czasie p ilo tka  M aryse Ililsz  odbyła ra id  
F ran c ja  — M adagaskar — F ran c ja . 
Ayignon i Lebeau p rzelecie li w locie 
ok rężnym  25.000 k ilom etrów  w  Afryce. 
Costes i S ch n e id e r rob ią  c iekaw y w y­
w iad  tu ry styczny  n a d  po łudn iow ym  T u ­
nisem . De ~Verneilh, Deve i M unc na 
tró jsiln ikow ym  sam olocie C ouzinet o d ­
by w ają  p ie rw szy  lot m iędzy F ran c ją  
a N ow ą K aledon ją, a w  m iesiąc  potem  
R um un G hika p rze la tu je  sam  w  ciągu 
18 dn i p rzestrzeń  B ukaresz t — Sajgon— 
B ukareszt.

F ran c u sk a  załoga: G oulette — Salel 
w rek o rd o w y m  czasie p rze la tu je  z P a ­
ry ża  p rzez całą A frykę do Cap, zuży­
w a jąc  na ten  lo t trzy  dni i 18 godzin.

P ocząw szy  od m a ja  rozpoczyna  się 
n o w a  se r ja  p rze lo tów  n ad  A tlantykiem  
p ie rw sza  na tej liście je s t am ery k ań sk a  
p ilo tka  m rs. E a rh a r t ,  k tó ra  odbyw a sa ­
m otny p rze lo t z N ow ej Ziem i do 
Irlan d ji.

W odnosam olo t D o rn ie r DO-X kończy 
sw ój lot okrężny  n ad  A tlantykiem , na 
p rze s trze n i 31.000 k ilom etrów .

A m erykańska  p ró b a  lo tu  dokoła  św ia ­
ta, p rzedsięw z ię ta  przez  M atterna  
i G rilfina  zosta je  w p ra w d zie  p rz e rw a ­
n a  n ie fo rtu n n em  lądow an iem , ale już 
p rzy  końcu roku  no tu jem y szczęśliw e

zakończenie lotu dokoła  św ia ta  von 
G ronaua , k tó ry  na w odnosam olocie  
D o rn ie r opasa ł n iem iecką flagą kulę 
ziem ską. W reszcie  w spom nieć należy 
w span ia ły  p rze lo t n ad  S tanam i Z jedno- 
czoncm i, usku teczn iony  przez  H aizlipa 
z szybkością 386 k ilom etrów  na  godzinę

P rzedsięw zięc ia  zrealizow ane  na sa­
m olo tach  tu ry s ty czn y ch  um yśln ie  p o ­
da jem y  na  końcu, aby m óc podkreślić  
ogrom ny  postęp  w  tej dziedzin ie  w  roku  
ubiegłym .

Do n a jw sp an ia lszy ch  lotów  tu ry s ty cz ­
nych  zaliczam y następu jące: ra id  F r a n ­
c ja  — M ad ag ask ar — F ran c ja , odbyty 
przez L efevre‘a na pok ładz ie  40-konne- 
go M auboussina; rek o rd o w y  lot na  p rz e ­
s trzen i L ondyn  — Cap, odbyty  przez 
M ollisona w  przeciągu* 4 dni i 17 go­
dzin ; L ondyn — P o r t  D arw in , w c ią ­
gu ośm iu dn i i 20 godzin — re k o rd  
Scotta; p rze lo t A tlan tyku  Północnego na 
Puss-M oth‘cie z realizow any  przez  M olli­
sona; re k o rd y  Amy Johnson-M ollison 
na  p rz e s trze n i L ondyn  — Cap (4 dn i i 6 
godzin') i Cap — L ondyn  (7 dni i 7 
godzin).

S terow iec  „G raf Z eppelin” odbył dzie­
w ięć pod róży  h an d lo w y ch  m iędzy 
E u ro p ą  i A m eryką P o łu d n io w ą , w szyst­
k ie  w usta lonych  z g ó ry  te rm in ach  
i w szystk ie  p u n k tu a ln ie  zakończone.

W yn ik i w  dziedzin ie  szybow nictw a 
były m oże m niej im ponu jące  niż w ro ­
ku  1931, należy jed n ak  zano tow ać  154- 
k ilom etrow y  lo t W olfa H ir th a  na  szy­
bow cu w  R hón.

P om ijam y  tu polskie  sukcesy lotnicze, 
k tó re  rów n ież  p rz e d sta w ia ją  się boga­
to, zarów no  pod  w zględem  reko rdów , 
ja k  p od róży  tu rystycznych , o ra z  zw y­
cięstw  w  zaw odach  i na  polu  now ych 
k o n s tru k c ji — pon iew aż  om ów im y je 
osobno.

Paryż —  Sajgon na 45-konnym samolocie
Rene L efevre  dokonał p ięknego w y ­

czynu lotniczego na m ałym  je d n o p ła ­
tow cu o sile 45 KM. W  p rzeciągu  10 dni 
7 godzin i 50 m inu t p rzeby ł on p rz e ­
strzeń  dzie ląca P a ry ż  od Sajgonu.

Lot L efevre?a raz  jeszcze podkreś lił 
i w ysunął dw ie w ielk ie w artości, od ­
g ry w ające  o g rom ną  ro lę  w  każdem  lot- 
niczem  przedsięw zięciu : w arto ść  czło­
w ieka i w arto ść  sp rzę tu  lotniczego.

— W arto ść  człow ieka?
N ie od dziś w iem y, co o niej sądzić 

i d la jej u s ta len ia  nie po trzebu jem y  
w spom inać  ani całej k a r  je ry  w o jsko ­
wej L efev re‘a w  34-ym pu łku  lotniczym , 
ani też jego pam iętnego  lo tu  n ad  A tlan­
tykiem  P ółnocnym  w  tow arzystw ie  
A ssolanta i L o tti‘ego. W ystarczy , gdy 
u p rzy tom nim y  sobie czysto tu rystyczny  
c h a ra k te r  p rze lo tu  tego doskonałego 
p ilo ta  z P a ry ż a  do M adagaskaru  w  to ­
w arzystw ie  D esm azieres‘a, k iedy  to 
każd y  z n ich  leciał na  P o tezie  36, lub 
też szybkość, z jak ą  L efevre  p rzeby ł 
p rzestrzeń  dzie lącą  F ra n c ję  od T ana- 
n a riv e ‘y. T en  zw ycięski lot, trw a ją c y  10 
dni zaledw ie, w ykonany  został na m a ­
łym  P ey re t - M auboussin o sile 40 KM.

M ając tak ą  przeszłość  za sobą, L efevre 
nie m oże nas zaskoczyć żadnym  n a j­

trudn iejszym  n aw et ra jd em , tem bar- 
dziej w ów czas, gdy zalety sp rzę tu  lo t­
niczego w  niczem  nie u s tęp u ją  zaletom  
pilota.

Aby p rzestrzeń  P a ry ż  — Sajgon  p rz e ­
być w p rzeciągu  10 dni i to na  m aszy ­
nie z siln ik iem  o m ocy 45 KM — na to 
trzeb a  oczyw iście p osiadać  o rgan izm  
niezw ykle odporny . W ystarczy , gdy w y­
obrazim y sobie, że p rze s trze ń  dzielącą 
F ran c ję  od Indoch in  p rzebyw a  m o to ­
cyklista  na d rodze  od p o w iad ające j n a j­
dale j posun iętym  w ym aganiom  w sp ó ł­
czesnym . W ątp liw e, czy znalazłby  się 
bodaj jed en  am ato r, k tó ry  tak ą  d rogę  
zdołałby przebyć w  p rzec iąg u  dziesię­
ciu. dni, n aw et po s iad a jąc  po tężną  m a ­
szynę i zdobyw ając  się na hero iczny  
w ysiłek  w  znaczeniu  sportow em . 
M usiałby on p rze jeżdżać  średn io  1340 
km. dziennie. P rzy  tern zestaw ien iu  ja ­
sno u w y p u k la ją  się m ożliw ości m ałego 
jed n o p ła to w ca  w  p o ró w n an iu  z m o to ­
cyklem  o śred n ie j szybkości.

Co innego, że gdyby tak a  id ea ln a  d ro ­
ga m iedzy P a ry żem  a Sajgonem  is tn ia ­
ła  n ap ra w d ę , to przebycie  jej w  p rz e ­
ciągu  10 dn i na  m otocyklu  byłoby 
w znaczen iu  spo rto w em  czynem  bez p o ­
ró w n an ia  tru d n ie jszy m  i '  cenniejszym

niż p rzebycie  te jże  p rze s trzen i na  je d n o ­
p ła tow cu  tu rystycznym . Pon iew aż  je d ­
nak  nasza fan tastyczna  a u to s tra d a  nie 
istnieje...

Otóż w łaśn ie: tam , gdzie żadne  inne 
śro d k i kom un ik acy jn e  zastosow ać się 
nie dadzą , m ożna i trzeba  używ ać 
oszczędnej m aszyny  d la  s tw orzen ia  ta ­
niej i szybkiej kom unikac ji.

P rze lo t L efev re‘a w ykaza ł jednocze­
śnie jak  w iele należy oczekiw ać od tu ­
rystycznego je d n o p ła to w ca  — jeżeli s il­
nik p osiada  zalety o d p o w iad ające  zale­
tom  sam olotu. W tym  w y padku  należy 
p rzyznać , że Salm son 45 KM., s iln ik  n a j­
ba rdz ie j w y ró żn ia jący  się obecnie 
w przem yśle  lo tn iczym  F ran c ji — oddał 
n iezm ierne  usługi firm ie  Peyret-M au- 
boussin, pozw ala jąc  jej sam olotow i w y­
kazać szereg  zaiet i m ożliw ości lo tn i­
czych, k tó ry c h  m u odm aw iano  jeszcze 
p ięć la t tem u. Z resztą  n ie w yłam ujm y 
o tw a rty ch  d rzw i: L efevre dw ukro tn ie , 
w  sposób n iezbity  p rzek o n ał w szystk ich  
o zaletach  tej m aszyny.

R ene L efevre  w y star to w ał z lo tn iska 
w O rły w  niedzielę dn ia  18 g rudn ia  
o godzin ie  2.48.

P o czynając  od M arsylji, k ie ru je  się



w stronę  lta lji, a w ieczorem  tegoż dn ia  
ląd u je  w  S arzana.

N astępne  e tapy  odbyw a bez przygód 
godnych  uw ag i i  kończy swój lot 28 
g ru d n ia  w Sajgonie ,to jest u celu z gó­
ry  ustalonego.

Od chw ili s ta r tu  do chw ili ląd o w an ia  
upłynęło  10 dni, 7 godzin  i 50 m inut.

K olejność e tapów  tego bardzo  u d a ­
nego ra id u  była n astęp u jąca :

18 g ru d n ia : P a ry ż  — M arsy lja  — S a­
rzana.

19 g ru d n ia : S a rzan a  — B rind isi — 
A grignon.

20 g ru d n ia : A teny — Tobruk.
22 g ru d n ia : T obruk  — Kair.
23 g ru d n ia : K a ir — D am aszek.
24 grudniia: D am aszek — B agdad.
25 g ru d n ia : B agdad  — B u ch ara  — 

K ara ch i — H ajd eb arad .

26 g ru d n ia : H a jd eb a rad  — K alkutta .
27 g ru d n ia : K alku tta  — Rangoon.
28 g ru d n ia : R angoon — Sajgon.
Ś redn ia  p rze s trzeń  p rz eb y w an a  dz ien­

nie w ynosiła  1300 k ilom etrów . Były 
w p raw d zie  dni, k iedy  L efevre  rob ił 
m niej niż 1000 km., lecz n ad rab ia ł to 
następn ie , p rze la tu jąc  n ie raz  po 2000.

28 g ru d n ia  n ad  ra n e m  za trzy m ał się 
w B angkoku, skąd  od leciał o 12.30- 
G w ałtow na bu rza  zm usiła go do zm ia­
ny k ie ru n k u  i do p rzed łu żen ia  trasy . 
W  Sajgonie  w y lądow ał dop iero  o 18.i0 
w śród  zupełnych  ciem ności. Lotnisko 
m usiano ośw ietlić pochodniam i, p rzy  
k tó ry ch  b lasku zg rom adzone tłum y zgo­
tow ały  p ilo tow i ow acy jne  p rzy jęcie.

D zięki sw em u prze lo tow i R ene Le- 
l’ev re  p ie rw szy  zdobyw a p rzech o d n i pu- 
h a r  P rezy d en ta  F ran c ji. Jest to n a g ro ­

da u s tanow iona  d la  p ilo ta  k tó ry  na  m a ­
szynie jednom ie jscow ej, zbudow anej we 
F ran c ji prze leci p rze strzeń  dzie lącą P a ­
ryż  od  Sajgonu  w  ciągu 15 dni n a jw y ­
żej. R ene L efevre  w ypełn ił całkow icie 
w yżej w spom niane  w aru n k i, zysku jąc  
w  d o d a tk u  o g rom ną  oszczędność na 
czasie (4 dni).

N ależy dodać, że p u h a r  P rezy d e n ta  
F ran c ji jest a rty s ty czn ą  w azą z p o rc e ­
lany  sew rsk ie j i że żad n a  in n a  n a g ro d a  
(p ien iężna) d la  zdobyw cy n ie  je st p rz e ­
w idz iana.

Lot został zo rgan izow any  p rzez  A ero­
klub F ran c ji, a s ta r t k o n tro lo w an y  przez 
p. C an tira , k o m isa rza  tegoż klubu. L ą ­
dow an ie  k o n tro lo w ał A eroklub K ochin- 
ch iny  w obecności ak redy tow anego  
przez  A eroklub F ran c ji poruczn ika  
m a ry n a rk i p. Degoulet.

Przed 3-iemi Lubelsko-Podlaskiemi Zimowemi Zawodami Lotniczem
Jed y n ą  w  Polsce zim ow ą im p rezą  lo ­

tn iczą, k tó ra  cieszy się dużą p o p u la r­
nością w  sfe rach  lo tn ic tw a  sportow ego, 
są „L ubelsko-Pod lask ie  Zim ow e Z aw o­
dy L otnicze", o rgan izow ane  nap rze- 
m ian  przez  kluby lo tn icze is tn ie jące  na 
te ren ie  w o jew ództw a lubelskiego, a m ia ­
now icie: L ubelski Klub L otniczy  i Klub 
Lotniczy P. W . S. w  Białej P od lask iej.

W  ro k u  b ieżącym  zaw ody  o rg a n izu ­
je  Klub Lubelski w  d n iach : 3, 4 i 5 lu ­
tego.

R egulam in  zaw odów  p rzew id u je  n a ­
stępu jące  konk u ren c je :

Lot na  tra s ie  L ublin  — B iała P o d la ­
ska — K ow el — Ł uck — Zam ość — 
Sandom ierz  — Dęblin Lublin, p rzy - 
czem  na lo tn iskach  w  tych  m ie jscow o­
ściach  p rzew id zian e  je st ląd o w an ie  sa ­
m olotów  (z w y ją tk iem  Kow la, gdzie 
obow iązyw ać będzie jed y n ie  zrzucenie 
m eldunku).

P o za tem  p rzew id z ian e  są im prezy  na 
lo tn isku  lubelskiem , o c h a rak te rze  p o ­
kazow ym , jak : s trą ca n ie  baloników , lą ­
dow an ie  w  ściśle zakreślonym  p ro s to ­
kącie i t. d.

P ro g ra m  zaw odów  p rz ed staw ia  się 
jak  następu je :

W  dn iu  3-go lutego, t. j. w  p ią tek , 
zlot sam olotów  do Lublina, przyczem  
zaw odnicy  m uszą lądow ać  na  lo tn isku 
lubelskiem  p rzed  godziną 14-tą. W  dniu  
tym  odbędzie się defilada p rzyby łych  
m aszyn  nad  m iastem  o raz  sp raw d zan ie  
dokum entów  przez  kom isję  spo rtow ą.

D zień 4-ty lutego, sobota, p rzezn a ­
czony został na  ra id  na  tra s ie  w yżej 
podanej.

W  dn iu  5-go lutego, w  niedzielę, o d ­
będą się w spom niane  im prezy  p okazo ­
w e na lo tn isku  w Lublinie, w śró d  n ich  
na jc iekaw sza  — „S ztafeta  Lotniczo-M o- 
tocyk low a“ — poczem  na  zakończenie 
zaw odów  odbędzie  się bal re p re z en ­

tacyjny  w salonach  kasyna  g a rn izo n o ­
wego w  Lublinie, na k tó ry m  g ospoda­
rze, członkow ie L. K. L., podejm ow ać 
będą zap roszonych  gości o raz  licznych 
p rzedstaw ic ie li w ładz lotniczych, 
L.O .P.P. i t. d.

Podczas balu odbędzie się u roczyste  
w ręczen ie  n ag ró d  zw ycięskim  zaw o­
dnikom .

P ro te k to ra t nad  zaw odam i ob jął ła ­
skaw ie p. inż. M ichał Butkiew icz, k ie ­
row n ik  M in isterstw a K om unikacji.

K om itet hon o ro w y  tw o rzą  pp.: A da­
m ow icz R ysza rd  — ra d c a  M in isterstw a 
K om unikacji, A rkuszew ski K azim ierz— 
inżynier, C zapski W ito ld  — p o d sek re ­
ta rz  s tan u  Min. Kom., D obrodzicki Je ­
rzy  — gen. bryg'., dow ódca  O. K. II, 
E ustach iew icz S tan isław , adw okat, F i­
lipow icz C zesław  — pułk. inż., k ie ro w ­
n ik  Dep. Lotn. Cyw. Min. Kom., J. E. 
F u lm an  M arjan  L eon — biskup lubelski, 
Józew ski H en ry k —w ojew oda  w ołyński, 
K iliński W ład y sław  — pułk. dypl., d y ­
re k to r  P ań stw . U rzędu  W . F. i P. W., 
K roebl A dam  d r. — p rezes K om .W oj. 
L.O .P.P. w  K ielcach, K w ieciński B ogdan 
— m jr . dypl., s ek re ta rz  gen era ln y  A. 
R P., Laśkiew icz R om an — inżyn ie r, 
M akow ski W acław  — d y re k to r  P.L.L. 
„Lot", M artynow icz Zenon — prezes 
Z a rząd u  G łów nego L.O.P.P., P ac io rko - 
w ski Je rzy  — w ojew oda  kielecki, P ie ­
cho ta  Józef — k ie ro w n ik  zarząd u  m ie j­
skiego m. Lublina, R ayski L udom ił — 
pułk. dypl., szef Dep. Aero. M. S. W ojsk., 
R um bow icz W ito ld  — nacz. d y rek to r 
P. Z. L., Sekutow icz B olesław  — p re ­
zes K om ite tu  W ojew ódzkiego L.O .P.P. 
w  Lublinie, Św idziński B olesław  — w o­
jew o d a  lubelski, U jejsk i S tan is ław  — 
pułk. dypl., k o m en d an t C. W . O. L. 
Dęblin, Z a jączkow ski Józef — ppułk., 
k ie ro w n ik  I. B. T. L., Z akrzew sk i Zy­
gm un t — d y re k to r  naczelny Zakł. 
Mech. „P lagę i Laśkiew icz".

Zaw ody odbyw ać się będą pod  k o n ­
tro lą  A eroklubu R zeczypospolitej, z r a ­
m ien ia  k tó rego  do kom isji spo rtow ej 
zaw odów  w chodzą  pp .: kpt. pil. S k a r­
żyński o raz  inż. P o ltu rak . R egulam in  
zaw odów  został p o dany  w  p op rzedn im  
num erze  S krzyd la te j.

Zw ycięzca zdobyw a p u h a r  p rz e ch o d ­
ni, u fundow any  p rzez  L ubelski Klub 
Lotniczy i Klub Lotniczy  P . W . S. w 
Białej Pod lask ie j. P u h a r  zdobył o s ta ­
tnio A eroklub L w ow ski, dzięki «w y- 
c ięstw u  swego członka, p. K azim ierza  
C horzew skiego, n a  R W D —4.

P ozatem  n a  zaw ody  zao fia row ano  
szereg  n a g ró d  d la  poszczególnych 
k lubów  i zaw odników . M. in. zao fia ro ­
w ali ła sk aw ie  n ag ro d y : p a n  w o jew oda 
lubelski, Z a rząd  G łów ny i K om ite t W o­
jew ódzk i L.O .P.P. w  L ublin ie  o raz  m a­
g is tra t m. L ublina.

D oceniając  znaczenie zaw odów  dla 
lo tn ic tw a  sportow ego , k tó re  m a m oż­
ność zapoznan ia  licznej rzeszy  pilo tów  
sp o rto w y ch  z w a ru n k am i la ta n ia  w  zi­
m ie, co zkolei p o siad a  duże znaczenife 
w w yszkoleniu  p ilo tów  poszczególnych 
klubów , Z arząd  G łów ny L.O .P.P. o raz  
K om itet W ojew ódzki w  Lublin ie p rz y ­
znali na  o rg an izac ję  z im ow ych  zaw o ­
dów  subw encję  p ien iężną , u ła tw ia jąc  
w  ten  sposób Lubelskiem u K lubow i L o ­
tn iczem u o rg an izac ję  tej ciekaw ej i ze 
w szech m ia r pożytecznej im prezy  lo ­
tniczej.

Zaw ody w zbudziły  szerok ie  za in te ­
re sow an ie  w  k lubach  lo tniczych. 
W  chw ili obecnej w iadom o, iż w eź­
m ie w  n ich  liczny udz ia ł A eroklub 
W arszaw sk i, a pozatem  A eroklub K ra ­
kow ski zgłosił już  trzy  sam oloty, L u ­
belski Klub Lotniczy  w ystępu je  z dw o ­
m a sam olo tam i - p ro to ty p am i: LK L—4 
i LK L—5 (obydw a w ykonane  są  p rzez  
członków  L. K. L.) i t. p.

Jak  już  zaznaczyliśm y, je d n ą  z cie­



kaw szych  im prez  w  czasie zaw odów  
będzie Sztafeta Z im ow a Lotniczo-Sa- 
m ochodow o - M otocyklow a, w  k tó re j 
p rzy jm u je  udział A utom obil-klub Lu- 
belsk i o raz  Lubelski Klub M otocykli­
stów .

Z aw odnicy  „3-ch L. P. Z. Z. L.“ b io ­
rący  udzia ł w  sztafecie, będą m ieli do 
w ykonan ia  c iekaw e zadanie , a m ia n o ­
wicie: każdy  z zaw odn ików  p rzed  s ta r ­
tem  o trzym a zap ieczętow aną  kopertę , 
z aw ie ra jąc ą  zadan ie  d la  danego zaw o­
dnika. Po o tw a rc iu  k o p erty  zaw odnik  
znajdzie  w  niej ślepą m apę okolic L u ­
blina, p rzyczem  w  p u n k ta ch  na m apie  
w yznaczonych  będzie m usiał zrzucić 
m eldunki.

M eldunki te zostaną  następn ie  p rz e ­
w iezione p rzez  oczeku jących  w  w y ­
znaczonych p u n k tach  au tom obilis tów  
i m otocyklistów  do L ublina. K o n k u ren ­
c ja  ta  będzie szczególnem  polem  do 
popisu  d la n a w igato rów , k tó rz y  będą 
m ieli m ożność sp raw d zen ia  swrej o rjen - 
tac ji w te ren ie  w w a ru n k a ch  zim ow ych.

Za na jlepszy  w ynik  w sztafecie p rz y ­
znana zostanie n ag roda , o fia ro w an a  
p rzez  p a n a  W ojew odę Lubelskiego B o­
lesław a św idzińsk iego .

W  te rm in ie  zaw odów  Lubelski Klub 
Lotniczy obchodzić będzie p ięciolecie 
sw ego is tn ien ia , w  zw iązku z czein 
p rzew id z ian e  są w p ro g ram ie  u ro czy ­
stości specja lne , a m ianow icie: p ośw ię­
cenie now ego h a n g a ru  K lubow ego na 
lo tn isku  lubelsk iem  o raz  pośw ięcenie  
now ych  sam olotów  k lubow ych. U roczy­
stości te  odbędą  się w  d n iu  5.II b. r. 
i p op rzedzone  zostaną m szą św. połow ą 
na lo tn isku  lubelskiem .

P oniżej podajem y  listę  zgłoszeń do 
3-ch L.P.Z.Z.L., nadesłanych  w' te rm i­
nie do dn ia  21 stycznia.

A eroklub  K rakow ski:

RW D-4, s iln ik  C irru s-H erm es 105 KM, 
znaki re je s tra cy jn e  SP-ADM; p ilo t Z. 
C esarczyk, tow arzysz  A. Sem kowicz.

S-l C irru s-M ark  III 85 KM, SP-AEM ; 
pil. J. Sołtykow ski i B. W łodarczyk .

DKD-4 A nzani 45 KM, SP-A BI; pil. 
T. T y ra ła  (sam ).

Klub L o tn iczy  P W S :

MN-4 C irru s-M ark  85 KM, SP-AJO; 
pil. J. Szałow śki i S. Iiausch ild .

PW S-50 C irru s-M ark  III 85 KM, SP- 
ADB; pil. A. U szacki i Z. D udyńslu.

. A eroklub  P oznański: 
M oryson-3 C irru s-M ark  III 85 KM, 

SP-A ED ; pil. J. M ościcki i M. O lesiński.

A eroklub  W a rszaw ski:
PZL-19 G ipsy III 105 KM, SP-AI4K; 

pil. inż. R. H irszb an d t i red. J. Osiński.
RW D-5 C irru s-H erm es 105 KM, 

SP-A JB ; pil. kpt. T. H alew ski i por. A. 
M arkiew icz.

JD-2bis Genet 75 KM, SP-A D P; pil. 
W. K orbel i inż. Z. Łuczyński.

RW D-4 C irru s-H erm es 105 KM, 
SP-A G P; pil. Z. W ysiek iersk i i A. Alek­
sandrow icz.

L ubelski K lub L o tn iczy :
LKL-4 C irru s-M ark  III 110 KM, SP- 

AHR; pil. W. K ołaczkow ski i B. G rzesz­
czak.

LKL-5 W a rn er-S ca ra b  110 KM, SP- 
AJS; pil. W . Szuleżew ski i .1. W aro- 
czewski.

P rócz  tego A eroklub W ileński m a za­
m ia r zgłosić na zaw^ody 3 sam oloty 
(RW D-2, MN-5 i PZL-5) o raz  w  b a r ­
w ach  A eroklubu L w ow skiego, pod ste­
rem  zw ycięscy p o p rzed n ich  zawodów', 
pil. K. C horzew sk iego . m a polecieć d ru ­
ga ch allenge‘ów ka — PZL-.19. D rugi 
te rm in  zgłoszeń m ija  2:’ stycznia.

Polskie m uzeum lotnictwa
Jak już pisaliśmy w zeszycie lipcowym  

r. z., przy  M uzeum Przem ysłu i Techniki 
powstaje zaczątek polskiego muzeum lo t­
nictwa.

W dniu 16 grudnia odbyło się zebranie 
Sekcji Lotniczej M uzeum P. T ... na któ- 
rcm referenci poszczególnych dziedzin lo t­
nictwa w ystąpili już z konkretnem i p la ­
nami crganizacyjnem i i kosztorysam i swo­
ich działów. Przewodniczący Sekcji, p. 
prof. W itoszyński, przedstaw ił plan dzia ­
łu dydaktycznego, p. inż. M. Kurman 
działu statków  cięższych od powietrza, 
p. ppłk. Grabowski omówił dział balonów  
i sterowców, pp. inż. J . Kawecki i prof. T. 
Pruszkow ski — historyczny, p. inż. J . Pa­
w likow ski — przyziem i, wreszcie p. inż. 
A. Karpiński przedstaw ił bardzo staran­
nie opracowany plan działu przyrządów  
pokładowych.

Nad referatami wywiązała się dyskusja, 
w której następstwie zatwierdzone zostały  
zreferowane plany i kosztorysy.

Organizacja muzeum posunęła się więc

o duży krok naprzód. W tej chwili po­
siadamy już wiele eksponatów lotniczych, 
pochodzących przeważnie z dwóch w y­
staw poznańskich (powszechnej i komuni- 
kacyjno-turystycznej). Są to jednak zbiory 
bardzo niekompletne i wymagające wielu  
zmian, uzupełnień i opracowań. A żeby ko ­
m itet organizacyjny muzeum mógł io zada­
nie wykonać, porzebna jest współpraca 
całego polskiego lotnictwa. Od niej w y­
łącznie zależeć będzie, czy zdobędziem y  
się na stworzenie niezbędnej dla popula­
ryzacji i rozwoju techniki lotniczej pla­
cówki.

W bieżącym roku każda gałąź polskiego 
lotnictwa powinna postawić sobie za cel 
współpracę z odpowiednim działem  tw o­
rzącego się muzeum lotnictwa i dopomóc 
mu w kompletowaniu eksponatów przez 
zaofiarowanie odpowiednich przedmiotów, 
subwencji pieniężnych, względnie pomie­
szczenia.

Kwest ja pomieszczenia stanowi poważną 
bolączkę. M uzeum P. T. bardzo życzliw ie

potraktowało dział lotniczy, ale samo 
rozporządza lokalem  szczupłym , niew y­
starczającym na eksponaty działów do­
tychczas zorganizowanych. Lotnictwo ty m ­
czasem wymaga pomieszczeń wielkich  
Otwarte niedawno muzeum lotnicze w Jo- 
hannistahlu, jedno z trzech niemieckich, 
posiada dla swoich eksponatów olbrzymie 
hale - hangary. M y również nie m ożemy  
ograniczać się ty lko  do modeli i fotogra- 
fij. W  naszem muzeum musi np. stanąć 
samolot ś. p. Żwirki, będący n ietylko sym ­
bolem naszego zwycięstwa, lecz także  
eksponatem, zapoznającym następne po­
kolenia z poziomem dzisiejszej techniki 
budowy samolotów turystycznych. Nasze 
muzeum musi zgromadzić najcelniejsze 
konstrukcje i dawać całokształt rozwoju  
techniki lotniczej.

Apelu jem y więc do w szystkich instytu- 
cyj lotniczych, aby odnotowali w swojej 
pamięci ( i w swoich budżetach zarazem) 
sprawę muzeum lotniczego, uznając ją za 
ważną i pilną.

A - o  lista of iar  z ł ożonych  w Redakcj i  Sk r zyd l a t e j  Polski na  o rg a n i z a c j ę  C h a l l e n g e u  1 9 3 4
Zebrane przez p. I. Zeniukównę: W. Ustrzykach Dolnych 22 zł. Raźm' od p ó - ' Powyższe kwoty zostały przekazane

N. — 10 zł., St. M alinowski 2 zł. 50 gr., łowy grudnia d o ‘ połowy s ty czn ia— ■ C entralnem u Komitetowi Fundacji ku czci
A. Stachniewski 5 zł. Zebrane przez p. 39 zł'. 50 gr. Poprzednie 3 listy — 677 zł. ś. p. por. Żwirki i inż. W igury — W arsza-
Marję Augustynowićzową i p. Jana  Kle- 28 gr. Ogółem zebrano 716 zł. 78 gr. wa, W ierzbowa 9, na co R edakcja posia-
czeńskiego na zabawie sylwestrowej w pokwitowania.



Szybownictwo 
w Rumunji

KRONIKA SZYBOWCOWA

O b r a d y  I s t u s ’a
Dnia 9 stycznia b. r. odbyło się w P a ­

ryżu posiedzenie M iędzynarodowej Ko­
misji Szybowcowej (Istus) poświęcone 
sprawom : regulaminu tegorocznych za­
wodów m iędzynarodowych w Rhón oraz 
opracow aniu regulaminu i szeregu szcze­
gółów związanych z ukonstytuowaniem  
się Komisji Szybowcowej F. A. I.

Na posiedzeniu tern Polski Komitet 
Szybowcowy był reprezentowany przez 
jego wiceprezesa radcę R. Adamowicza 
i przez sekretarza generalnego A. R. p 
mjr. B. Kwiecińskiego.

W yczerpujące sprawozdanie z obrad M 
K. S. i komisji szybowcowej F. A. I. po ­
damy w następnym  numerze. Obecnie po ­
informujemy tylko czytelników o uchw a­
łach odnoszących się do zawodów w 
Rhón.

W szystkie zasadnicze wnioski co do 
zmiany regulaminu zawodów zgłoszone 
przez P. K. S. zostały przyjęte.

Uchwalono więc, że:
1) Szybowce, k tóre będą zaopatrzone 

w oficjalne dokum enty rejestracyjne nie 
będą podlegać na miejscu w Rhón żad­
nym badaniom  i będą bez zastrzeżeń 
dopuszczone do konkursu.

2) Liczbę m aksym alną szybowców dla 
każdego państw a ustalono na 3. Na każ­
dy szybowiec mogą być zgłoszeni trzej 
zawodnicy.

3) Term in zawodów, k tóre odbędą się 
jak wiadomo między 13 i 20 sierpnia b. r., 
będzie przedłużony o 5 do 6 dni dla tych 
wyczynów, k tó re  w poprzednim  term inie 
nie będą mogły być wykonane z powodu 
nieodpowiednich w arunków atm osferycz­
nych.

W niosek w prow adzenia obowiązku uży­
wania w grupie wyczynowej spadochro­
nów nie zyskał większości głosów ze 
względu na brak takiego obowiązku 
w przepisach międzynarodowych dla 
sportu motorowego.

Uchwalono pozatem  bardzo piękne n a ­
grody honorowe dla obydwu grup c i  
Istu ta w postaci złotych pierścieni z em ­
blematami szybowcowemi.

Czas zgłoszeń w pierwszym term inie 
upływa dnia 1 lipca b. r. Dodatkowo zgło­
szenia będą przyjmowane, za podwójną 
opłatą  zgłoszeniową (50 mk. niem.), do 
dnia 23 lipca.

Zjazd Polskiego Komitetu Szybowcowego
W dniach 19 i 20 stycznia obradow ał 

w W arszawie Polski Kom itet Szybowcowy.
Było to pierwsze plenarne zebranie K o­

mitetu. Obfity porządek dzienny, zaw iera­
jący najbardziej żywotne dla polskiego 
szybownictwa sprawy, wzbudził wielkie 
zainteresow anie w ko łach  szybowcowych 
na długo przed zjazdem. Oczekiwano n ie ­
cierpliwie uchwał.

Nadzieje zostały całkowicie spełnione. 
Obrady dały bowiem bogaty plon w p o ­
staci uchwalonej instrukcji podstawowej 
(organizacji, wyszkolenia i sprzętu), po­
działu terenu Polski na okręgi szybow co­
we, uchwał dotyczących podziału szy- 
borwisk na kategorje, wydawania dyplo­
mów pil. szyb. i t. p.

Zjazd w ysłuchał poza tern sprawozdania 
z pracy szybowcowej w roku  1932 i p re ­
liminarza budżetowego na r. 1933 oraz 
referatów  dotyczących tak ważnych 
spraw, jak:

a) udział Polski w zawodach w Rhón 
w r. 1932,

b) przygotow anie ekipy na zawody te ­
goroczne,

c) zawody krajow e w r. b.,
d) p rak ty k a  szkolenia, p rak tyka  w ar­

sztatow a i kurs teoretyczny dla instruk­
torów,

e) służba meteorologiczna na szybowi- 
skach,

f) wypróbowanie różnych typów szy­
bowców i program  w budowie szybowców,

g) poszukiwanie nowych terenów,
h) obowiązki i upraw nienia I. T. S.
O dkładając omówienie poszczególnych

spraw  do następnych numerów, chcemy 
jeszcze zwrócić uwagę na kilka ciekawych 
momentów zjazdu.

Długą dyskusję wywołał referat I. T. S- 
na tem at jego uprawnień. Insty tu t — wzo­
rując się na  niemieckiem ,,Rhón-Rossitten 
G esellschaft — zaproponow ał d la  siebie 
bardzo szeroki zakres działalności, co 
spotkało  się z zastrzeżeniem  wobec tego, 
że obok I. T. S, istnieje Polski Kom itet 
Szybowcowy, do którego należy ogólne 
kierownictwo spraw  szybowcowych i że 
środki, jakiem i I. T. S. rozporządza, są 
szczupłe i niew ystarczające.

Powołano komisję techniczną do op ra­
cowania zasad przepisów budowy szybow ­
ców.

Celem zachowania większej w spółpracy 
z L. O. P. P, uchwalono, że w sk ład  za ­
rządu P. K. S. w chodzi z urzędu delegat 
Zarządu Gł. Ligi.

W reszcie przedłużono kadencję obecne 
mu zarządowi P. K. S., do którego w cho­
dzą pp.: prof. W itoszyński — jako prezes, 
radca Adamowicz i kpt. Skarżyński —*. 
wiceprezesi, inż. Polturak  — sekretarz  
oraz prof. Łukasiewicz, inż. Grzeszczyk i 
delegat L. O. P. P. — jako członkowie.

W Rumunji szybownictwo dotychczas 
jeszcze stoi na bardzo niskim poziomie, 
nie mając żadnego poparcia moralnego 
1 m aterjalnego ze strony rządu.

Obecnie aeroklub Albastru, którego 
główną siedzibą jest Bukareszt, postawił 
sobie za zadanie intensywną propagan­
dę lotnictwa w każdej możliwej formie, na 
całem terytorjum .

Aby ułatw ić sobie realizację zakreślo­
nego programu, aeroklub A lbastru u tw o­
rzył w większych miastach Rumunji se­
kcje szybowcowe.

Narazie najlepsze wyniki pracy widać 
w sekcji m iasta Sibiu w Transylwanji. 
Sekcja ta, mimo krótkiego okresu istn ie­
nia, liczy już kilkuset członków. Na cze­
le sekcji stoi inż. Craciunas i pilot Pastior, 
zdobywca rumuńskiego krajowego reko r­
du długotrwałości lotu na szybowcu.

Tabor sekcji stanow ią przew ażnie szy­
bowce typu niemieckiego ,,Zógling“ do 
szkolenia i ,,G runau-Baby“ do lotów d łu ­
gotrwałych.

Szybowiec rumuński, konstrukcji inż. 
pilota Pastiora, utrzym ał się w pow ietrzu 
10 minut i przeleciał dystans 9 km. Ten 
skromny wyczyn jest narazie rekordem  
rumuńskim.

M łodzież rum uńska jednak tak en tu ­
zjastycznie przyjęła ten nowy sport, że 
należy przypuszczać, iż w bardzo k ró t­
kim czasie rozwój szybownictwa w Ru­
munji zaznaczy się nietylko dużą ilością 
członków klubów szybowcowych, ale rów ­
nież wyrazi się w rekordach i długotrw a­
łych lotach na szybowcach własnej kon­
strukcji.

Meet ing  na  Krymie
Podczas meetingu szybowcowego na 

Krymie, pilot Gołowin zdołał utrzym ać 
się w pow ietrzu wraz z pasażerem  10 go­
dzin i 56 minut, przyczem lot ich trw ał 
do późna w nocy. Poprzedni rekord  d łu ­
gotrw ałości lotu na szybowcu z pasaże­
rem wynosił 9 godzin 21 minut i należał 
do pilota Schultza w Niemczech (1926 
rok).

Inny pilot sowiecki, Stiepanczionok, 
k tóry  przebył na holu za samolotem ogó­
łem 16.200 km., wykonał 29 loopingów 
w locie bez lądowania.

Największą wysokość osiągnął pilot Ga- 
brysz, k tóry  wzniósł się na 2200 m. nad 
miejscem startu .

Jednocześnie donoszą z Krymu, że p i­
lot Gołowin pobił rekord  d ługotrw ało­
ści lotu na szybowcu, pozostając 40 go­
dzin i 50 minut w pow ietrzu (wiadomość 
ta  nie jest jeszcze sprawdzona).

W meetingu brało udział 40 pilotów; 
suma w ylatanych godzin w yniosła 762; 
szybowców było przeszło 20.

Są to pierwsze zawody szybowcowe 
w Sowietach, zorganizowane na tak  w iel­
ką skalę.

Przedstaw iciele Instytutu Aerohydrody- 
namicznego korzystając z okazji, p rzepro­
wadzili na miejscu szereg obserwacyj, ty ­
czących się zmian obciążeń i wibracji 
szybowców w locie, w związku z zaga­
dnieniami techniki bezpieczeństw a lotu.



Echa wypadku w PolichnieKurs lotów wleczonych 
w Warszawie*)

Mając na celu umożliwienie najlepszym 
pilotom szybowcowym odbycie treningu 
w lotach wleczonych (za samolotem), M i­
nisterstwo Komunikacji postanowiło z o r­
ganizować w czasie od dn. 15.11 do 25 II 
b.r. kurs lotów wleczonych w W arszawie,

Po tym kursie piloci szybowcowi będą 
mogli w swoich ośrodkach odbywać takie 
loty bez specjalnej opieki jedynego do­
tychczas w tej dziedzinie lotów instruk to­
ra, jakim jest inż. S. Grzeszczyk.

Na kurs zostanie powołanych 10 p ilo ­
tów, w tern 5-ciu, którzy  przeszli już t re ­
ning na maszynach rekordowych, a mia­
nowicie pp.: 1) Łopatniuk, 2) Polny, 3) B a­
ranowski, 4) Oleński, 5) Ciastuła,

Prócz tych pięciu, dwóch pilotów m oto­
rowych o wysokich kwalifikacjach, będą­
cych jednocześnie pilotami szybowcowy­
mi kategorji ,,C“ — pp. 6) mjr. Stachoii, 
7) kpt. Pytel.

Dwóch pilotów szybowcowych kat. 
,,C‘‘, którzy nie latali na m otorowych m a­
szynach ani na szybowcach rekordo­
wych — pp, 8) Żabski, 9) M ynarski,

Na tym kursie zostanie również p rze ­
szkolony w lotach w leczonych pilot m oto­
rowy posiadający dużą praktyką w lecze­
nia, pilot szybowcowy kat ,,C“ p. K azi­
mierz Chorzowski (10).

Będzie on jednocześnie pilotem wleczą- 
cym szybowce,

Kierownictwo kursu będzie spoczywać 
w ręku  inż, Grzeszczyka.

Piloci zamiejscowi będą mieli u ła tw ie­
nia w postaci ulgowych przejazdów kole­
jowych i zakw aterow ania w W arszawie.

Trening odbywać się będzie na szybow ­
cach ITS-2 oraz SG-21 „Lwów", Samolot 
typu H anriot XXVIII.

Zmiana warunków uzyskania kat. B 
pilota szybowcowego

Na międzynarodowej komisji szybow­
cowej F. A. I. uchwalone zostały nowe 
wymagania, staw iane pilotom szybowco­
wym, ubiegającym się o kat. B. W e­
dług nowego przepisu, warunkiem  uzys­
kania kat. B jest wykonanie 1 lotu, trw a ­
jącego 1 minutę, o kształcie litery S 
(dwa wiraże po 180°) z lądowaniem bez 
uszkodzenia szybowca. Przed p rzystąp ie­
niem do w ykonania tego w arunku kandy­
dat musi udowodnić, że już poprzednio w y­
konał minimalnie 2 loty po 45 sek. każdy.

W arunki na kat. A i C pozostają n ie­
zmienione.

Kat. A. uzyskuje się po wykonaniu lo ­
tu ślizgowego conajmniej 30 sek. w linji 
prostej, z utrzymaniem kierunku i lądo­
waniem bez uszkodzenia szybowca.

Kat C zasadniczą otrzymuje się po w y­
konaniu 1 lotu żaglowego terenowego w 
czasie 5 min. nad miejscem s ta r tu  z lądo­
waniem bez uszkodzenia szybowca

Kat. C urzędow ą (uprawniającą do 
udziału w zawodach) można uzyskać w y­
konując 5 lotów żaglowych w czasie ogól­
nym 30 min., przyczem każdy z tych lo­
tów musi odbywać się powyżej startu  i 
trw ać minimum 2 minuty.

*) Stosownie do zalecenia Instytutu 
Techniki Szybownictwa, który  reformuje 
polskie słownictwo w dziedzinie szybow­
nictwa, — używać będziemy zam iast w y­
razu ,,holowany" —- wleczony, zam iast 
„am ortyzator" — lina startow a — jako 
określeń ścisłych-i polskich.

cza, zrobił w iraż  i znów  traw ersem  
w raca ł w  k ie ru n k u  w schodnim . T am  
jed n ak  s tra c ił jak ie  40 m. ze sw ej w yso­
kości i w raca jąc , szedł m oże z 20 m. 
poniżej startu .

Tu były m om enty , żc lad a  chw ila, 
a siądzie  na  zboczu. R az naw et m usnął 
płozą tra w ę  zbocza. Po tych  dw óch  n a ­
w ro ta ch  w iedział już Z m arły , gdzie 
m aszynę w ynosi, a gdzie dusi i la ta ł 
tam , gdzie m aszynę w ynosiło , t. j. s tro ­
ną p ra w ą  od s ta rtu .

Gdzieś po 8 m in. lotu uzyskał daw ną 
wysokość, na k tó re j się u trzym yw ał. 
W  13 min. lotu m ów i do nas p. in str. 
R ościszew ski: „N a następnej m aszynie  
te raz  ja  polecę i będę m u w  górze d a ­
w a ł w skazów ki". W  15 m in. d ru g a  m a­
szyna stała  na  starcie. In s tru k to r  p o d ­
chodzi do m aszyny, gdy w  chw ili w sia ­
d an ia  nadb iega  ś. p. A ntoni O lszew ski 
z prośbą, - by jego -puścić, gdyż ►przed

)óźniej, że to w ypad ł ś. p. Koncki. 
Jp ad ł na skały , poniżej m aszyn w  od ­

ległości 8 m.
To w szystko było dziełem  jednej 

chw ili. W szelka pom oc okazała  się bez­
skuteczna. Ś. p. O lszew ski żył jeszcze 
k ró tk i czas.

P o d k reś lić  należy trosk liw ość  i po­
św ięcenie  sio stry  P. C. K. (zw anej p rzez 
nas „K rzyżykiem ") tak  na m iejscu  w y ­
padku , jak  i później, p rzy  m yciu, b an ­
dażow an iu  i u b ie ran iu  Z m arłych .

Ne szybowiec im. Zygmunta Laskow­
skiego. Ofiary, złożone w Redakcji Skrzy­
dlatej: P. M ynarski ze Lwowa 5 zł.,
p. doktorow a Irena Laskowska hono- 
rarjum za artykuł w Skrzydlatej — 22 zł. 
14 gr., Z Oleński 3 zł., W. Stępniewski 
3 zł., T, C iastuła 3 zł., J. Osiński 5 zł. 
Razem 41 żł, 14 gr -------

Ś. p. R om an  K oncki oraz szybow ce, żaglujące na kró tk o  p rzed  zderzen iem .

Od jednego  ze św iadków  trag icznej 
śm ierc i p ilo tów  szybow cow ych, ś. p. 
Konokiego i O lszew skiego, o trzy m aliś­
m y poniższy opis w ypadku.

W obec o d w ołan ia  w y p raw y  do P iń ­
czow a, pozosta liśm y na tydzień , celem 
odbycia dalszego tren ingu . W szyscy już 
m ieli kat. B i byli po tren ingu , po trzeb ­
nym  do uzyskan ia  tej k a tego rji. Od 17.X 
czekaliśm y na w ia tr  po łudn iow y, k tó ­
ry  (z m alem  odchylen iem  zachodniem ), 
z jaw ił się w p ią tek  21.X. R ankiem  tego 
d n ia  n ik t się jakoś do w y jazd u  na lo t­
nisko nie śpieszył, w obec czego zam iast 
o 7.45 byliśm y w h an g arze  o godz. 9-ej. 
N a Zelejow ej z m aszynam i byliśm y oko­
ło godz, 10-tej. Siła w ia tru 'w a h a ła  sic 
początkow o od 5 do 7 m /sek. P ie rw sze  
loty były stosunkow o kró tk ie , około 
2 m in.

Ś. p. R om an K oncki w y sta r to w a ł
0 godz. 10.55. P ie rw sze  m inu ty  nie za­
pow iadały  dłuższego lotu. Z m arły  zaraz  
no s tarc ie  zw rócił m aszynę w  p raw o
1 traw e rsem  posuw ał się w  p ra w y  (za ­
chodni) koniec zbocza. N a tym  o dc in ­
ku m aszynę w yniosło na  jak ie  20 m. 
p onad  s tart. Po do jściu  do końca  zbo-

w y jazdem  chciałby  jeszcze „zrobić ka- 
tegorję". I \  in s tru k to r  R. z lotu re zy ­
g nu je  i do m aszyny  w siada  O lszewski. 
W ystartow ał, gdy ś. p. K oncki m ia ł 10 
m in. lotu.

Od tej chw ili obie m aszyny la ta ły  
w zdłuż zbocza. L ata li razem  p rzez  23 
m inut, jed n ak  tak  długo, jak  długo m ie­
li n ie ró w n ą  w ysokość. Z chw ilą, gdy 
ś. p. O lszew ski w yw indow ał się na  w y­
sokość, jak ą  p o siad a ł Koncki, na w ira ­
żu stała  się traged ja .

K ilka sekund  p rze d  w ypadk iem  ś. p. 
Koncki szedł jak ie  20 m. p rzed  ś. p. 
O lszew skim  i doleciaw szy do końca 
m iejsca, gdzie m aszynę w ynosiło , zrobił 
w iraż, na k tó ry m  obniżył się z 4 m. 
Z chw ilą , gdy m aszyna w ychodziła  
z w irażu , podm uch  w ia tru  w yniósł ią 
na daw ną  wysokość. W  tym  m om encie 
n a d la ty w ał O lszewski i. chcąc zrobić 
w iraż , m aszynę lekko ..p rzyp ikow ał", 
by zw iększyć szybkość. I w  tej chw ili 
m aszyny zderzy ły  się fron tem  (kabinka 
w kabinkę, lekko bokiem ).

M aszyny rozbiw szy się w  pow ie trzu , 
zlepione ru n ę ły  z w ysokości 30—40 m. 
na skały. N a w ysokości m oże 10 m. je ­
den z lo tn ików  w ypad ł z m aszyny 
w skutek  pękn ięcia  pasa. O kazało się
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Krajowe zawody szybowcowe w Bez- 
miechowej. Jako  jeden z punktów  p ro ­
gramu przygotowania polskiego zespołu 
do tegorocznych międzynarodowych za ­
wodów szybowcowych w Rhón przew i­
dziany jest eliminacyjny konkurs szybow­
cowy. Stanowiłby on nieoficjalnie p ierw ­
sze polskie zawody szybowcowe w Bez- 
miechowej.

Program początkowego kursu teorety­
cznego szybowcowego. Polski Komitet 
Szybowcowy zatw ierdził ostatnio p ro :ekt 
początkowego kursu szybowcowego.

Szkolenie teoretyczne obejmować musi 
następujące działy:

1) wiadomości ogólne o szybownictwie 
(stan, organizacja, przepisy, instrukcje) — 
2 godziny,

2) m echanika lotu (lot ślizgowy i  żaglo­
wy) — 5 godzin,

3) tereny szybowcowe dla różnych lo 
tów — 2 godz.,

4) wiadomości meteorologiczne (atm o­
sfera i przyczyny ruchu powietrza, źródła 
energji dla lotów żaglowych) — 4 godz..

5) technika startów  szybowcowych, lo 
tu i lądowania — 3 godz.,

6) wiadomości o budowie, konserwacji, 
remoncie i obsłudze szybowców — 4 godz.,

7) instrum enty pokładow e i pom iaro­
we — 2 godz.

W  program ie kursu teoretycznego w in­
ny pozatem  znajdować się ćwiczenia w 
montażu szybowców, kontroli stabilizacji 
drobnych napraw  i t. p.

Poranki szybowcowe. Aeroklub W ar­
szawski zorganizuje w krótce szereg po ran ­
ków szybowcowych, na k tóre  sk ładać się 
będzie odczyt o szybownictwie oraz p ięk ­
ny film szybowcowy, nakręcony w Bez- 
miechowej na zamówienie M inisterstwa 
Komunikacji Fragm ent tego filmu, w y­
świetlany jako dodatek do obrazu w jed- 
nem z kin stołecznych w yw ołał duże za­
interesowanie, czego wynikiem jest zw ra­
canie się do Aeroklubu o przyśpieszenie 
term inu poranków.

Dobry sposób propagandy Koło 
,,S tart" w padło na bardzo szczęśliwy po ­
mysł propagandy szybownictwa. U rządzi­
ło ono na jednej z w ystaw  stołecznych 
t. zw. szubienicę szybowcową, używając 
do tego celu „W ronę". Przyrząd ten b ę ­
dący pomysłem kierow nictw a Sekcji Szy­
bowcowej A. W. i używany przez ten 
Klub do wstępnego szkolenia, pozwala na 
zapoznawanie się z ruchami sterów  i da­
je dobrą wpraw ę w posługiwaniu się n ie ­
mi.

Szubienica cieszyła się dużem powodze-

Jak latano w listopadzie. W listopadzie 
r. ub. ruch samolotowy utrzym any był na 
wszystkich linjach, przewidzianych zimo­
wym rozkładem  lotów. Ogółem samoloty 
wykonały: 292 lotów, przelatując 72.850 
km i przewiozły: 544 pasażerów, 5 338 kg 
bagażu. 19 721 kg. towarów, 1.186 kg. po­
czty i 860 kg. gazet.

W stosunku do roku ubiegłego zw ięk­
szył się znacznie ruch towarowy.

W bieżącym m-cu kom unikacja lotnicza 
utrzymywana jest na wszystkich linjach, 
przyczem nadmienić się godzi, że w szyst­
kie samoloty są ogrzewane, skutkiem  cze­
go pasażerow ie nie potrzebują ubierać się 
specjalnie ciepło.

Grudzień w pclskiej komunikacji lotni­
czej. W ostatnim miesiącu ubiegłego roku, 
pomimo wyjątkowo niekorzystnych w a­
runków atm osferycznych (ustawiczne 
mgły), sam oloty Polskich Linij Lotniczych 
,Lot" kursow ały zupełnie normalnie z 

pełnem  bezpieczeństwem
Obsługiwane były szlaki następujące: 

W arszawa - Bydgoszcz - Gdańsk (Gdynia), 
W arszaw a - Poznań, W ^szaw a  - K atow i­
ce W arszawa - Wilno, W arszawa - K ra­
ków - Katowice - Brno - W iedeń. W ar­
szawa - Lwów - Czerniowce - Bukareszt.

Samoloty wykonały ogółem 272 loty na 
przestrzeni 63.190 km, przewożąc: 464 p a ­
sażerów, 3.468 kg. bagażu, 12.423 kg. to ­
warów, 997 kg. poczty i 348 kg. gazet.

Ceny biletów  samolotowych na okres 
zimowy zostały obniżone i rów nają się ce­
nom biletów kolejowych 2-ei klasy, przy­
czem członkowie L. O. P P. korzystają 
ponadto z 20 proc. zniżek. Samoloty są 
ogrzewane.

L. O. P. P._ _ _ _ _  M
Lotnisko w Krośnie. Z dniem 31 grud­

nia 1932 r. zostało o tw arte do użytku pu ­
blicznego d la  samolotów lekkich tu rysty ­
cznych lotnisko ,,Krosno", pozostające w 
zarządzie L. O. P. P., znajdujące się na 
terenie gminy Polanka, pow iatu K rośnień­
skiego, województwa Lwowskiego.

Lotnisko to leży w odległości 3 km. od 
miasta Krosno i 2 km od st. kol. Krosno, 
przy drodze wojewódzkiej Krosno — 
Dukla.

Tydzień dziesięciolecia L. O. P. P. W
dniach od 14 do 21 maja r. b. odbędzie się 
na terenie  całej Polski z wyjątkiem  w o­
jewództwa śląskiego, „Tydzień Dziesięcio­
lecia Ligi Obrony Powietrznej i Przeciw ­
gazowej ",

Na progTam „Tygodnia" złożą się im­

prezy propagandowe i rozrywkowe oraz 
zbiórka publiczna, urządzona na w arun­
kach ustalonych przez poszczególne urzę­
dy wojewódzkie.

RÓŻNE

Kolo Lotnicze Studentów Akademji 
Górniczej w Krakowie. Dnia 5 grudnia 
1932 r. uchwałą zebrania studentów  A ka­
demji Górniczej w Krakowie, k tó re  odbyło 
się pod pro tek to ratem  p. rek to ra  A kade­
mji Górniczej, inż. Zygmunta Sarjusz-Biel- 
skiego, prof, Łosikiewicza oraz delegata 
Aeroklubu Krakowskiego p. dra Miłkow- 
skiego, pow stała nowa organizacja lotn i­
cza pod nazwą: , Koło Lotnicze Stow.
Stud Akademji Górniczej w Krakowie".

Koło to, jako organizacja lotnicza o cha­
rak terze  naukowym i sportowym, jest sek­
cją autonom iczną Stow. Studentów  A ka­
demji Górniczej w Krakowie oraz człon­
kiem zbiorowym A eroklubu Krakowskiego.

Kierownictwo naukowe Koła spoczy­
wa w rękach prof. katedry  metalografii 
i obróbki termicznej oraz lekkich metali 
i ich stopów, dra. inż. Łoskiewicza.

Koło dzieli się ma trzy sekcje: N auko­
wo - badawczą, konstrukcyjną i sportową.

Badania te  idą w kierunku m etalogra­
ficznym i wytrzymałościowym.

Sekcja naukow o-badaw cza zajmuje się 
studjami teoretycznem i i praktycznem i 
nad m etalam i i stopam i używanemi w 
konstrukcjach lotniczych.

Specjalnie traktow ane są badania nad 
spawalnością poszczególnych metali oraz 
konserwacją części metalowych.

Dla studjów  swych sekcia posiada do 
dyspozycji odpowiednie zakłady naukowe 
Akademji Górniczej, między innemi naj- 

Tw iększe w Polsce zakłady rentgenologi­
czne dla badania metali.

Sekcja konstrukcyjna s ta ra  <się w p ro ­
wadzić pracujących m etalurgów w dziedzi­
nę konstrukcji lotniczych, dając im p o ­
trzebne wiadomości, k tóre umożliwiają 
racjonalną pracę nad metaloznawstwem  
lotniczem.

Sekcja sportow a ma za zadanie um o­
żliwić swym członkom teoretyczne i p rak ­
tyczne szkolenie w pilotażu silnikowym 
oraz brać będzie czynny udział w szy­
bownictwie.

Skład zarządu Koła Lotniczego S. S. A. 
G. przedstaw ia się następująco: prezes p. 
Józef Sido w iceprezes p. Majewski Zyg­
munt, sekretarz  p. Semkowicz Adam, 
skarbnik p. Kubala Stanisław , bibliote­
karz i gospodarz p Lewicki W łodzimierz. 
Kierownikami sekcyj są: naukowo - ba­
dawczej p. Majewski, konstrukcyjnej p. 
Sido, sportowej p. Cesarczyk,

Koło liczy w chwili obecnej 80 człon­
ków.



GO NOWEGO 
U  CRANICA

WIELKA BRYTANJA

Łączność radjowa na linjach lotni­
czych.. ,,Times“ donosi, że poczyniono 
już pierwsze kroki celem w prow adzenia 
cywilnej obsługi łączności radjowej wdłuż 
państwowych linji lotniczych. Stworzono 
mianowicie stanowisko cywilnego odbior­
cy sygnałów lotniczych z główną siedzibą 
w Egipcie.

Stanowisko to nie jest jeszcze obsadzo­
ne na stałe i powierzono je obecnie jed ­
nemu z oficerów M inisterstw a Lotnictwa.

W iększa część stacji radjowych w A fry­
ce Północnej, w Iraku i w Indjach znaj­
duje się dotychczas w ręku lotnictw a 
wojskowego.

Pierwszem zadaniem nowego urzędnika 
będzie przygotowanie ujednostajnionego 
system u porozum iewania się wzdłuż linji 
lotniczych biegnących przez rozm aite 
państwa. P raca ta  rozpocznie się przede- 
wszystkiem na linjach indyjskich, a nastę- 
nie na linjach afrykańskich.

Popularyzacja autożyra. Coraz więcej 
pilotów  w Anglji staje się zwolennikami 
autożyra: obecnie już 3 osoby posiadają 
pryw atne maszyny tego rodzaju. W ielu 
pilotów samolotowych Drzeszkala się na 
pilonów aut/ożyrowych. Prowadzenie au to ­
żyra jest tak  łatwe, że pilotowi tu rystycz­
nemu w ystarcza jedna godzina lotów na 
dwusterze, aby całkowicie opanować m a­
szynę.

Atak na rekord Amy Mollison. Lady 
Bailey przygotowuje obecnie swego Puss- 
M oth‘a do nowego lotu, w czasie k tó re ­
go pragnie pobić na przestrzeni Londyn— 
Cao niedawno ustanowiony rekord Amy 
Mollisson, wynoszący 4 dni 6 godzin 54 
minuty.

Lotnicze kluby związków zawodowych.
Przed rokiem Towarzystwo London G e­
neral Omnibus utworzyło i zorganizowa­
ło dla swego personelu klub lotniczy, 
w którym  każdy z konduktorów  i szofe­
rów autobusów miejskich za parę szylin­
gów wpisowego móćł się nauczyć p ilo ta ­
żu. Niedawno, w ślady tow arzystw a au to ­
busów poszedł związek roznosicieli i po­
słańców, tw orząc analogiczny klub. O bec­
nie taki sam klub lotniczy pow staje na 
terenie związku szoferów taksówek 
w Londynie.

Grupowy przelot na wysokości 7.800
m. Podczas prac aeorofotogram etrycz- 
nych w Himalajach 5 samolotów H awker 
H art z 39 eskadry brytyjskiej przeleciało 
nad górą Rakaooshi. Aby należycie ocenić 
w artość tego lotu, należy zaznaczyć, że 
rzezyt Rakaposhi wznosi się na 7.822 ny, 
czyli. Że jest tylko o 1030 metrów niższy

od słynnego Ewerestu. Samoloty, użyte 
do przelotu nad Rakaposhi były zaopa­
trzone w silniki seryjne Rolls Royce‘a.

Projekty Mollisona, Mollison już obec­
nie nosi się z zam iarem dokonania no­
wego naiidu na swym Puss - M oth‘cie 
,,H eart‘s Content". Tym razem ma to być 
samotny lot przez A tlantyk Południowy. 
Zaraz po skończonych wywczasach, spę­
dzonych wraz z żoną w Saint Moritz, Mol­
lison w raca do Anglji, aby opracow ać 
trasę lotu, który  chce rozpocząć w lutym. 
S tart nastąpi zapewne w Portm arnock 
koło Dublina, a e tap D akar-N atal ma 
być pokryty bez lądowania. Jak  w iado­
mo, samotny przelot przez A tlantyk Po­
łudniowy był zrealizow>any dotychczas 
tylko raz jeden, w roku 1931 przez zna­
nego pilota B erta H inklera, również na 
samolocie Puss-M oth.

600-konne autożyro. Brytyjskie mini­
sterstw o lotnictwa, żywo in teresujące się 
autożyrami, obstalowało obecnie auto- 
żyro zaopatrzone w 600 konny silnik 
Arm strong-Siddeley „Panther", mające 
wielką szybkość poziomą.

Wyścigi szybowców. 27 grudnia na te ­
renach w Hanworth urządzono wyścigi 
na szybowcach ,,Lowe-W ylde“ zaopatrzo­
nych w pomocnicze silniki motocyklowe 
„Douglas" o mocy 6 KM. W jednym 
z wyścigów brali udział: Stainforth, po- 
siadcz światowego rekordy szybkości 
na wodnosamolotach i Kaye Don znany 
ze swych szybkościowych rekordów  na ło ­
dzi motorowej. Zwyciężył Kaye Don.

Zgon miss Spooner. Dnia 13 stycznia 
r. b. zmarła po dłuższej chorobie znana

lotniczek świata i znana była z udziału 
we wszystkich trzech C hallengeach.

Ilość prywatnych samolotów w Anglji.
W ciągu ostatnich ośmiu la t ilość p ryw a­
tnych samolotów w Anglji w zrosła dwu- 
dziestopięciokrotnie; poniższa tabela w y­
kazuje ten w zrost w poszczególnych la­
tach:

rok 1925 16 samolotów
„ 1926 25
„ 1927 80
„ 1928 125
„ 1929 184
„ 1930 333
„ 1931 385
„ 1932 411

Dookoła wyprawy na Ewerest. M arkiza 
Clydesdale, organizująca ekspedycję na 
Ewerest, zam ierza użyć do przelotu nad 
szczytami i do wywiadów fotograficznych 
samolotów W estland, przeznaczonych 
specjalnie do lotów wysokościowych.

FRANCJA m

26 minut na plecach. Pilot francuski 
D etroyat na swym własnym samolocie 
M orane Salmson 230 KM. odbył w po ­
łowie grudnia wspaniały lot akrobacyiny, 
utrzymując się na plecach 26 minut. Czas 
lotu został skontrolow any przez specjal­
ny chronom etr Aeroklubu Francji.

Lot turystyczny przez Saharę. Klub 
lotniczy w Sidi Bel-Abbes wykazuje w iel­
ką żywotność i pierw szorzędne w yszko­
lenie lotnicze. Obecnie mamy do zano­
tow ania nowy lot członków tej młodej 
placówki turystyki lotniczej.

24 grudnia panowie Lamur i Caizergues 
wystartow ali z Bel-Abbes (Orani o 8 30 
rano, by 26-go popołudniu wylądować 
w Lome w Dahom e;u po przebyciu 3700 
km. ponad Saharą, aż do wybrzeży Zatoki 
Gwinejskiej.

Lot odbył się w trzech etapach: Bel- 
Abber. — Reggan, Reggan — Gao i G ao - 
Lome, na samolocie turystycznym  Cau- 
dron „Phalene", zaopatrzonym  w silnik 
seryjny Gipsy o mocy 120 KM. Lamui 
i Caizergues projektują oow rót do Sidi 
Bel-Abbes z większą ilością lądowań, 
chcą bowiem w ykorzystać ciekawe po ­
lowania i zwiedzić dotychczas niezbadaną 
cześć Hoggaru. Oto przykład właściwego 
pojmowania turystyki lotniczej na w iel­
ką skalę.

BUŁGAR JA

pilotka angielska p. Winifred Spooper. 
Miss Spooner należała do czołowych

Italo-bułgarskie linje lotnicze. Dzienni­
ki bułgarskie donoszą, że wkrótce do Buł 
garji ma przybyć delegacja italska w ce­
lu negocjacji dotyczących st.worzenią s ta ­
łej linji komunikacji lotniczej między So*



fją a Salonikami i połączenia jej z istn ie­
jącą już linją italską Saloniki—A teny— 
Brindisi—Rzym.

Nowa linja będzie obsługiwana przez 
samoloty italskie. O tw arcie jej ma na ­
stąpić w iosną roku bieżącego.

ITALJA M

Propaganda lotnicza. Pragnąc zachęcić 
prowincjonalne aerokluby do propagandy 
lotniczej, prezes Aeroklubu Italskiego p o ­
stanow ił nagrodzić z pośród nich te czte­
ry, k tó re  w ciągu roku w ykażą najw ięk­
szą ilość nowych członków. Nagrodzone 
kluby otrzym ają do swej dyspozycji dwa 
samoloty turystyczne.

Italski lot transatlantycki. T ransatlan­
tycki lot grupowy, projektow any przez 
italskie m inisterstw o lotnictwa, jest op ra­
cowywany bardzo szczegółowo, a wszyscy 
uczestnicy tej imprezy przeszli specjal­
ne kursy, dające maksimum wiadomości o 
zamierzonym raidzie. Przestudjow ane zo- 
setały  3 trasy: 1) — nad Azorami i B er­
mudami, 2) — nad Azorami, Nową Zie­
mię i Nową Szkocją i 3) — nad  Szikocją, 
Islandją, G renlandją i Labradorem  Naj­
prawdopodobniej w ybrana zostanie w ła ­
śnie ta  ostatnia droga, jako najpewniej­
sza. Doświadczenie wykazało, że właśnie 
na tej trasie  najczęściej wieją pomyślne 
w iatry i panuje najlepsza widoczność, mi­
mo nieuniknionej mgły porannej i w ie­
czornej. Jes t to droga, k tó rą  odbyły sa­
moloty am erykańskie w locie dokoła św ia­
ta  w roku 1923, oraz samolot von Gro- 
naua w roku ubiegłym. Pow rotny lot 
eskadry italskiej rozpocznie się z jeziora 
Michigan do New Yorku, stam tąd zaś 
przez Nową Szkocję, Nową Ziemię Azo­
ry, G ilbraltar, do Rzymu.

720 kilometrów na godzinę. W poło­
wie grudnia, w czasie lotów próbnych na 
jeziorze Garda, pilot italski Agello p i­
lotując wodnosam olot M acchi z sil­
nikiem F iat uzyskał szybkość 720 kilo­
m etrów  na godzinę. W odnosam olot, o 
którym  mowa, jest tym samym, k tóry  miał 
wziąć udział w w alce o Puhar Schneidera.

W obec tak  pomyślnych wyników osta­
tnich prób, praw dopodobnie W łosi będą 
usiłowali w niedalekiej przyszłości po ­
bić rekord  Stainfortha.

Nowy rekord wysokości. 18-go grudnia 
pilot italski Renato D onati pobił światowy 
rekord  wysokości dla samolotów tu ry ­
stycznych.

Lot rekordow y miał miejsce w Rzymie 
na samolocie AS-I F ia t z nowym silni­
kiem C-7, skonstruowanym prizez N a­
rodowe Tow arzystw o Lotnicze.

D onati uzyskał wysokość 9.700 metrów. 
S tart z portu  lotniczego L ittorio  miał 
miejsce o godzinie 12.15; lądow anie — 
o 13.45.

Sam olot użyty przez Donatiego jest już 
dobrze znany w sferach sportow o-lotni- 
czych. Siedmiocylindrowy gwiaździsty 
silnik C-7 jest projektow any przez inży­
niera  Giannini; jest on chłodzony pow ie­
trzem  i zaopatrzony w reduktor. Ciężar 
silnika wynosi 120 kilogramów, czyli 0,7 
kg. na jednego KM.

Poprzedni rekord  wysokości dla sam o­
lotów turystycznych tej samej kategorji

był w posiadaniu pilotów niemieckich 
Yoigta i Gaule i wynosił 7.521 metrów.

Sław ny lotnik angielski Bert Hinkler, 
o którego wspaniałym , samotnym locie 
z Nowego Jorku  do Londynu przez A m e­
ryką Południową pisaliśmy rok temu  — 
zaginął, przedsiębiorąc w styczniu r. b. 
lot do Australji. Poszukiwania nie dały 

dotąd rezultatu.

NIEMCY

„Graf Zeppelin". W roku 1932 ,,Graf 
Zeppelin" odbył 58 lotów, przebyw ając 
w przeciągu 1766 godzin 112.280 mil. 
Przewiózł on 1218 pasażerów  i 6039 lbs 
poczty. Ogółem ten s tatek  powietrzny 
ma już za sobą 290 lotów, w czasie k tó ­
rych przebył 329.570 mil.

Echa lotu Gronau‘a. Lotnik i badacz 
krajów podbiegunowych, Wolfgang von 
Gromau, został mianowany honorowym 
członkiem A eroklubu Niemieckiego za 
swój lot dokoła świata, odbyty na w o­
dnosamolocie Dornier. G enerał Balbo, 
k tóry  bawi obecnie w Berlinie, pragnie 
porozumieć się z G ronauem  w sprawie 
możliwości przelotu eskadry italskiej nad 
lądami i morzami Północy, Rozmowy te 
s toją w związku z projektow anym  lotem 
eskadry italskiej dokoła świata.

LZ-129. Nowy sterow iec niemiecki LZ- 
129 ma już w krótce opuścić zakłady w 
Friedrichshafen. N ajprawdopodobniej b ę ­
dzie on nosił nazwę „Hindenburg".

Zbiory muzeum lotniczego w Berlinie.
Na lotnisku Johannistahl pod Berlinem 
zostało otw arte muzeum lotnicze. W śród 
zbiorów, między innemi cennemi pam iąt­
kami, znajduje się samolot W right‘a z ro ­
ku 1909, gondola sterowca, k tó ry  bom ­
bardow ał Londyn i Paryż w czasie W iel­
kiej Wojny, myśliwski sam olot Richthofe- 
na, oraz spadochron, k tóry  był po raz 
pierwszy użyty w  roku 1893 przez Paulu­
sa.

Nowy samolot pasażerski. Pierwszy sa­
molot Heinkla, typu „M ieszkalne skrzy­
dło" został przetransportow any do W ar- 
nemiinęlę, celem dokonania pierwszych

prób w locie Samolot ten przeznaczony 
jest dla szybkich linij tow arzystw a Luf- 
thanza i ma osiągnąć około 300 kilom e­
trów na godzinę.

Szkoła konstrukcji szybowców. W Mo-
nachjum zawiązało się tow arzystw o tech ­
niczne i naukowe propagandy lotnictw a 
i szybownictwa pod nazw ą „Luftdienst 
M unchen‘\  Towarzystwo to ma założyć 
specjalną szkołę w Pasing, gdzie pod k ie ­
runkiem specjalistów  z Rhón-Rossitten 
będą konstruow ane szybowce.

Szybownictwo na targach w Królewcu.
Największem powodzeniem na Dwudzie­
stych Targach Prus W schodnich, niedaw ­
no o tw artych w Królewcu, cieszyło się 
stoisko szybownictwa, zorganizowane 
przez regjonalną grupę D. L. V.

NORWEGJA M

Prace aerolotogrametryczne. Rząd nor­
weski po raz pierwszy w ykorzystał sam o­
loty do prac topograficznych na terenie 
wschodniej części Grenlandji. Ekspedy­
cja tegoroczna m iała na celu wywiady 
na połaciach ziemi, znanej pod nazwą 
ziemi Eryka Randesa. W tym celu zosta­
ły użyte dwa samoloty. Ogółem dla ce­
lów kartograficznych odbyto 110 godzin 
lotów. Główna kw atera  była zainstalow a­
na w zatoce M ackensie na wspaniałej 
ławicy piasku, długości 3000—3500 m e­
trów, tuż nad  brzegiem morza. Poza tern 
wynaleziono jeszcze 12 innych lądowisk, 
rozsianych wzdłuż wybrzeży.

Największe niebezpieczeństw o stanow i­
ły wywiady w głąb lądu, najeżonego ska­
łami. Mimo dużej ilości tego rodzaju lo­
tów, w czasie trw ania ekspedycji nie zo­
stał zanotowany żaden, naw et najdrob­
niejszy wypadek samolotowy.

STANY Z J E D N O C Z O NE

W 24 godzin dokoła świata. W edług 
artykułu  opublikowanego w „News Chro­
nicie", eksperci lotniczy instytutu tech ­
nologicznego Kalifornji studjują obecnie 
plany i rysunki samolotu przeznaczonego 
do długotrw ałych lotów w stratosferze 
i mającego rozwijać przeszło 1.600 km. 
na godzinę Samolot ten będzie mógł do­
konać lotu dokoła św iata w ciągu jednej 
doby. Plany nadzwyczajnej maszyny zo­
stały wykonane przez generała Rocco 
z m inisterstw a lotnictw a w Rzymie i przez 
dr. Kleina, profesora aeronautyki w in­
stytucie kalifornijskim.

Nowy szybki samolot o dużym zasięgu.
Ukończono pierwsze próby lotu nowego 
sam olotu Franka Hawiksa „Nothrop". 
W yniki tych prób są bardzo pomyślne. 
Samolot Hawksa osiągnął średnią szyb­
kość 290 km/godz., podczas gdy szyb­
kość przy lądowaniu wyniosła tylko 65 
km/godz. „Northrop" zaopatrzony jest 
w podwójnie gwiaździsty silnik W right o 
mocy 700 KM. Zbudowany specjalnie do 
szybkich lotów na dużych przestrzeniach, 
samolot ma zasięg 4.000 km.

Organizacja wielkich raidów. Rząd 
Stanów Zjednoczonych w ydał zarządze­
nie, na podstaw ie którego żaden z w iel­
kich raidów lotniczych nie będzie mógł 
obecnie rozpocząć się bez odpow iednie­
go zezwolenie departam entu  handlu. Ze­
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f e u e t o n -ipM
Z nowym rokiem.  —  Badania w C. B. L. L. —  Aeroklub  

W arszaw ski we własnym  lokalu.

zwolenie to departam ent ma prawo w y­
dać po orzeczeniu komisji, tyczącem  się 
w artości m aterjału  i załogi, oraz po uzy­
skaniu zgody na lądowanie od krajów  le ­
żących na trasie zam ierzonego lotu.

Zarządzenie Stanów Zejdnoczonych jest 
bezsprzecznie rozsądne; ale — gdyby zo­
stało wydane wcześniej — czy bylibyśmy 
świadkami pełnego bohaterskiej odwagi 
czynu, jakim był np. samotny lot Linct- 
bergha?

Amerykańskie rekordy szybkości. Ro-
scoe Turner jest „królem szybkości ‘ 
wśród pilotów amerykańskich. W roku 
ubiegłym osiągnął w spaniały czas p rze ­
lotu nad terytorjum  St. Zjednoczonych. 
Obecnie Turner zdobył nowy rekord 
szybkości na przestrzeni New-York — 
Los Angełos. Przestrzeń tę, w ynoszą­
cą 3.920 km., przebył Turner w ciągu 12 
godzin 33 minut na samolocie W edell 
Williams z silnikiem P ra tt i W hitney 
„W asp Jun io r“. Poprzedni rekord na 
dystansie New-York — Los Angelos da­
tuje się z roku 1930. N ależał on do pilo­
ta F ranka Hawksa, k tóry  leciał o 2 godzi­
ny 17 minut dłużej.

Amerykański olbrzym pasażerski. W to ­
w arzystw ie New York Pan A m erica A ir­
ways pow stał projekt zbudowania sam o­
lotu pasażerskiego, k tó ry  mógłby po ­
mieścić 50 osób i m iałby zasięg 2500 mil 
(plus 600 mil zapasowych). Dwa tow a­
rzystw a budowy samolotów, mianowicie: 
Sikorsky Aviation Corporation z Bridge- 
port i Glenn L. M artin Co z B altim ore— 
podjęły się wykonania planów i p ro je­
któw takiego samolotu według wyżej żą­
danych warunków.

Bliższe szczegóły zam ierzeń NewYork 
Pan Am erica A irways nie zostały podane 
do publicznej wiadomości. Inicjatywę 
przedsięw zięcia przypisują Lindbergho- 
wi, k tó ry  stoi na czele komisji technicznej 
wyżej wspomnianego towarzystwa. W ia­
domo poizatem, że samolot ma być jedno­
płatow cem  o wysokiem skrzydle, wyko­
nanym całkowicie z m etalu i zaopatrzo­
nym w cztery silniki chłodzone pow ie­
trzem. K rążą pogłoski, że tow arzystw o 
Pan Am erica Airways zam ierza utworzyć 
w przeciągu dwóch lat najbliższych re ­
gularną komunikację lotniczą z Europą 
i W schodem. Sześć statków  pow ietrznych 
ma być uruchomionych na linji europej­
skiej, k tó ra  będzie obsługiwać przewóz 
poczty i pasażerów. Normalna droga lotu 
ma prowadzić przez Bermudy i Azory, 
a w okresie letnim  przez N ew-Foundland 
i Irlandję.

Z.S.S.R.

Grupowy lot sowiecki. Pięciu pilotów 
sowieckich pod kierow nictw em  dowódcy 
eskadry Suziego przeleciało z Moskwy 
do Charkowa i z pow rotem  na wysokości 
5.000 m. Prasa sowiecka stw ierdziła, że 
samoloty i silniki całkowicie wykonane 
w Z.S S.R., w ykazały bardzo duże zalety 
w śród niezwykle trudnych warunków a t­
mosferycznych i że wyniki lotu dowiodły 
doskonałego wyszkolenia pilotów czer­
wonej armji.

Z a czyn a m y  now e życ ie  z n o w y m  ro ­
kiem . i lo tn ic tw o, i S krzyd la ta , i A ero ­
kluby, i C zyte ln icy  i — fe lje ton is ta  o czy ­
w iście. F elje ton ista  bardzie j ro d zi się 
na now o  n iż  reszta  narodu, ile że był 
obłożnie chory. C hwalę się byłą  n iem o ­
cą nie d lateyo, żeby  c zy te ln ikó w  ro z­
czulić, ale aby w y tłu m a czyć  m ilczen ie  
długie  i p onure  i to w  d o d a tku  w  n a j­
bardzie j p o n u rych  nastro jach , ja k ie  
p rze ży liśm y  w szyscy .

Zaczą łem  op isyw ać  w yc ieczkę  do  
W łoch, k tó rą  na w iosnę odbyłem . Te­
raz, chw a ła  Bogu, z im a  ju ż  sroga, c zło ­
w ie ko w i naw et w sty d  do p rzesta rza łe ­
go tem a tu  sięgać . P ow rócę  je d n a k  d la ­
tego, że d rob iazgow o opisana w yp ra w a  
tego ro d za ju  m oże  być podstaw ą  do re ­
f le k sy jn y ch  rozw ażań  dla tych  niebo­
ra kó w  lo tn iczych , k tó rzy , ja k  ja , chcą  
i m u szą  na w łasnych  kon iach  paro ­
w ych  latać.

A propos p arow ych . Ż yczę  w szy stk im  
klubom  n iebyw ałego  ro zm n o żen ia  ko n i  
p a ro w y ch  i k w a d ra to w y ch  m e tró w  
nośnych  w  ro ku  1933. I żeb yśm y  w  n a j­
b liższym  apelu po leg łych  lo tn ików  
św iecili p r zy k ła d e m  nieobecności.

N ie w iadom o ty lko , ja k  to będzie ze  
spełn ien iem  życzeń , d o tyczą cych  Ii. P. 
i p o w ie rzch n i nośnej, bo w  m y śl d a w ­
no p rzeze  m n ie  nap isanej uw agi, że la­
ta się nie na sam olotach, lecz na forsie, 
należałoby poprostu  życ zyć  k lubom  
w yg ra n e j na loterji.

Oby organizacja  C ha llen g eu  nie po­
chłonęła  chleba pow szedn iego , z  k tó re ­
go ży ją  kluby.

Lubię  s taw anie  grom adą  k lu b o w ą  na  
rew iz ję  „Cebulow ą“ (C.B.L.L.). Miło jest 
patrzeć, ja k  p o w a żn y , h o n o ro w y  czło­
n e k  A. IV. w ysila  się, aby d osta rczyć  la­
boran tom  m a terja łu  do analizy , albo 
ja k  inny, je szcze  p o w a żn ie jszy  c złonek  
A. IV. w ysila  się do o sta tecznych  gra­
nic, aby za im p o n o w a ć  m a jo ro w i i ko le ­
gom  fenom ena lną  po jem nośc ią  płuc.

B ędąc w  ty m  roku  sp ó źn io n y m  sa­
m o tn ik iem , ro zm yśla łem  nad tern, że

dobrze  byłoby, g d y b yśm y  staw ali je d ­
nego dnia, ja k  jed en  m ąż, co, sądzę, 
u w zg lędn ionoby  nam . W  tych  w a ru n ­
kach  jed e n  kolega dostarcza łby d rug ie ­
m u g o d ziw e j, bezp ła tnej ro zryw k i.

A eroklub  W a rsza w sk i zaczyna  rea li­
zow ać z  n o w ym  ro kiem  d w a  po tężne  
zam ierzen ia . Jedno, o d d aw na  uprag­
nione, je st ju ż  p ra w ie  zrea lizow ane. 
M ianow icie m a m y  lokal k lubow y. 
L w o w ska  5, 2 p ię tro , od fron tu . W ty m ­
że lokalu m ieści się redakc ja  S k rzy d la ­
te j Polski. N arazie  do lokalu w p ro w a ­
dziła  się sam a redakc ja  z  ruchom ościa ­
m i, na k tó re  składa ją  się: biurko , re ­
d ak tor, ka łam arz, pó łka  i sp luw aczka . 
P ozosta łe izby eksp loa tu je  Iw a n o w sk i,  
udziela jąc członkom  lekcy j tańca i bon- 
tonu. P rzy je m n e  echo odbija  się od p u ­
s tych  ścian.

N ależałoby lokal ten po tra k to w a ć  ser­
decznie , to zn a czy  byw ać w  n im  i płacić  
sk ła d k i c z ło n ko w sk ie ; inaczej a lbow iem  
w yrzu cą  nas na asfalt bez litości i do ­
piero  po tem  zastanow ią, się, ja k  w sp a ­
niałą in s ty tucję  pozbaw ili dachu  nad  
głow ą.

B ą d źm y  dobrej m yśli. Sądzę, że o ile 
uda się k lu b o w i nabyć parę sto lików  
bridge 'ow ych , to op ła ty  za k a r ty  po ­
k ry ją  k o sz ty  lokalu i nie d o jd zie  do  
ża d n ych  w y lew n y ch  okoliczności.

D rugie za m ierzen ie  k lubu  — dążenie  
do lo tn iska  sportow ego  — je st jeszcze  
w  p ow ijakach . W arszaw a  m u si m ieć  
lo tn isko  pom ocnicze . M ożeby udało sic 
nam  z k o m u n ika c ją  sfuzjoum ć. Druga  
strona  W isły , baza dla w od n o p la to w -  
ców  i t. p. ro zko sze  — p rzec ież to p ię k ­
ne idee! C hcia łbym  d o żyć  le j pociechy, 
żeby  m im o  „kryzys" , sport lo tn iczy  z y ­
ska ł tak  po tężne  oparcie, ja k  w łasne lub 
p ra w ie  w łasne lo tnisko. B y łoby  to w y ­
razem , że c zy n n ik i m iaroda jne  osta­
teczn ie  p rzesta ły  w id zieć  różn icę  z  p u n ­
k tu  w idzen ia  po trzeb  k ra ju  i obrony  
kra ju  m ię d zy  lo tn ic tw em  w o jsko w em , 
sp o rto w em  i ko m u n ika cy jn em .

T. P.

Z Ł Ó Ż  O F I A R Ę  N A  S Z Y B O W I E C  IM. Z Y G M U N T A  L A S K O W S K I E G O
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AEROKLUB W AISAM I
We własnym lokalu. A eroklub przeniósł 

się z Chmielnej do własnego lokalu przy 
ul. Lwowskiej 5 m, 5, składającego się z 
4 pokojów.

Narazie urządzone zcstało biuro (Se- 
kretarjat), k tóre  czynne jest jak dotych­
czas: w poniedziałki, środy i piątki od 
6-ej do 8-ej wiecz.

Lokal klubowy, z bogatą czytelnią pism, 
urządzony będzie w ciągu tygodnia. 
Otwarcie nastąpi jeszcze w bieżącym m ie­
siącu.

Zarząd zwraca się do wszystkich C złon­
ków z prośbą o pomoc przy urządzaniu 
lokalu i skom pletow aniu mebli, (Narazie 
mebli kupować nie możemy).

Ogólny kurs teoretyczny. Tegoroczny 
kurs teoretyczny pilotażu, organizowany 
w porozumieniu z p. kom endantem  p. w. 
przy Klubie, rozpocznie się dnia 23 stycz­
nia, o godz. 7-ej wiecz.

W ykłady odbywać się będą w małem 
audytorjum  chemicznem na Politechnice 
w poniedziałki, środy i piąki, od godz. 7 
min. 05 do godz. 9 min. 35 wiecz. Kurs 
trwać będzie do dn. 10 marca r. b.

Dla członków Klubu kurs jest b e zp łat­
ny. K andydaci płacą 10 zł., nieczłonko- 
wie 30 lub 20 (młodzież kształcąca się, 
członkowie L. O. P. P.).

Kierownikiem kursu jest inż. P. W a­
lewski.

Teoretyczny kurs szybowcowy rozpocz­
nie się dn. 7 lutego i trw ać będzie do koń­
ca tego miesiąca, obejmując w sumie 21 
godz. W ykłady odbywać się będą w au­
dytorjum  chemicznem na Politechnice we 
wtorki i czwartki w godz. 7 — 9.35 wiecz.

Zapisy przyjm uje sekcja szybowcowa 
A. W. w godzinach urzędowania sek reta - 
r ja tu  klubu (poniedziałki, środy i piątki 
6 — 8 wiecz).

Kurs przesłuchać winni wszyscy kandy­
daci do szkolenia praktycznego. Dla człon­
ków kurs jest bezpłatny.

Sekcja Turystów. Zarząd Aeroklubu 
utworzył nową sekcję, której działalność 
normuje poniższy regulamin.

Za Zarząd:
(—) P. Walewski. 

sekretarz.
W arszawa, 17 1.1933.

Regulamin Sekcj i  Turys tów 
Aer ok lubu  W a r s z a w s k i e g o

I. Nazwa i cel.
§ 1. Zgodnie z § 6 i 7 S ta tu tu  A erok lu­

bu W arszaw skiego  zosta je  u tw orzona  
w Klubie sam odzie lna  Sekcja pod n a ­
zw ą: „Sekcja T u ry stó w  A eroklubu W ar­
szaw skiego Sekcja m a na  celu sk o o r­
dynow an ie  i w zm ożenie p rac y  człon­
ków  A. W., u ję te j w  § 6 S ta tu tu  A. W. 
w  postac i czynnego u p raw ian ia  tu ry ­
styki pow ie trzne j o raz  in tensyw nego  
szkolenia  w  dziedzin ie  p rzelo tów .

II. Organizacja Sekcji,
2. Sekcja T. je s t jed n o stk ą  au to n o ­

m iczną, k ie ro w a n ą  p rzez  K ierow nika , 
m ianow anego  p rzez  Z arząd  A. W.

3. Sekcja  T. sk łada  się z g ru p  p ilo ­
tów , nazyw anych  lite ram i duzem i a lfa ­
betu łacińskiego i g ru p  obserw ato rów , 
n azyw anych  cy fram i rzym sk iem i w  ko ­
le jności tw o rzen ia  się. K ażda g ru p a  za­
w ierać  m oże na jw yżej 10 członków  p i­
lo tów  i 10 członków  obserw ato rów -m e- 
chaników .

4. C złonkam i jak ie jk o lw iek  g rupy  
Sekcji T. m ogą być jed y n ie  członkow ie 
A. W . — piloci, po siad a jący  eonajm niej 
licencję  p ilo ta  tu rystycznego  1 kat. lub 
ob serw ato rzy -m echan icy , o d p o w ia d a ją ­
cy w ym agan iom  o b serw a to rów -m echa- 
ników , usta lonym  przez  Z arząd  A. W . 
wg. specja lnego  regu lam inu .

|  5. Sekcja T. tw orzy  się g ru p am i 
w sposób następ u jący : C onajm niej 6 
kan d y d a tó w  p ilo tów  zgłasza na piśm ie 
do Z arząd u  A. W . d ek la rac ję  o u tw o ­
rzen iu  g rupy , p rosząc  jednocześnie  
o p rzy d z ia ł sp rzę tu  lotniczego. Z arząd  
A. W . decydu je  o u tw o rzen iu  g rupy , 
p rzyczcm  cleklaru jący  członkow ie zo­
s ta ją  członkam i założycielam i. Do u tw o ­
rzonej w ten sposób g rupy  zgłaszać się 
m ogą dalsi 4 k andydac i, k tó rzy  zosta ją  
p rzy jm o w an i w yłączn ie  jednom yśln ie. 
Z chw ilą  u tw o rzen ia  się g ru p y  członko­
w ie jej w y b ie ra ją  z pośró d  siebie sze­
fa, będącego a d m in is tra to rem  i kolegą- 
przełożonym , odpow iedzialnym  za p r a ­
cę p rzed  K ierow nik iem  Sekcji T. Szef 
je st w y b ie ran y  zw ykłą  w iększością g ło ­
sów. K adencja  szefa g rupy  w ynosi C 
m iesięcy, p rzyczem  m oże on być w y ­
b ran y  ponow nie . W yboru  dokonyw a się 
w  zasadzie  po każdem  zw yczajnem  w al- 
nem  zg rom adzen iu  A. W.

T w orzen ie  się g ru p  obserw ato rów - 
m ech an ik ó w  jest analogiczne do p o ­
w yższego, jed n ak  dozw olone jest w y­
b ieran ie  szefa tylko z p o śró d  członków  
g ru p y  p ilo tów , zw iązanej z d aną  g rupą .

Uwaga: C zlonkow ie-zalożyciele i sze­

fow ie m a ją  ró w n e  p ra w a  z re sz tą  
członków  grup.

G. Z arząd  A. W. w iąże g ru p y  p ilo ­
tów  z g ru p a m i o b serw a to rów -m echan i- 
ków, celem  u jed n o sta jn ien ia  pracy  
za zgodą szefów  g ru p  i wg. o p in ji Ko­
m isji S po rtow ej A. W.

III. Sprzęt Sekcji Turystów.
7. G rupy Sekcji T u ry stó w  A. W. 

p o s iad a ją  sp rzęt: a) w łasny  i b) p rz y ­
dzielony przez  Z arząd  A. W. Z arząd  
techniczny sp rzętem  pozosta je  w r ę ­
kach  Sekcji fecn n iczn e j A. W., k tó re j 
K ierow nik  m a p raw o  poruczyć  poszcze­
gólnym  członkom  g ru p  sp ec ja ln ą  op ie­
kę n ad  sam olo tam i po jm rozum icn iu  się 
z szetem  grupy .

8. S przę t w łasny zosta je  zakupiony 
w zasadzie  za p ien iądze  członków  
(sk ładk i), lecz Z arząd  A. W. m oże u d z ie ­
lać  w ybitnej pom ocy finansow ej, o ile 
zgadzać się to będzie z in te resam i 
Klubu.

9. Z arząd  A. W . m oże oddać  do 
dyspozycji Sekcji T. sp rzę t k lubow y, n a ­
d a jący  się do tu ry s ty k i p ow ie trzne j, ce­
lem  u ła tw ien ia  p o w stan ia  p ie rw szych  
g ru p  Sekcji T.

§ 10. S przęt w łasny g ru p  obserw ato- 
rów -m ech an ik ó w  służy do tren o w an ia  
członków  g ru p y  w  naw ig ac ji p rak ty cz ­
nej i obsłudze sam olotu. Na sprzęcie  
tym  la ta ją  w  c h a rak te rz e  p ilo tów  człon­
kow ie A. W., zap roszen i jurzez d aną  
g ru p ę  o b serw ato rów -m echan ików .

IV. Odpowiedzialność,
§ 11. Za k ie ru n ek  p racy  o raz  za p r a ­

w idłow e w y k onyw an ie  pow ierzonych  
Sekcji T. zadań  odpow iedzialny  jest 
K ierow n ik  Sekcji p rzed  Z arządem  A. W.

§ 12. W aru n k i p osiadan ia , używ ania  
sp rzę tu  Sekcji T., w ysokość w pisow ego 
i sk ładek, p ra w a  i obow iązki członków , 
sposób zarząd zan ia  Sekcji o raz  sankcje  
k a rn e  ok reśla  „R egulam in w ew nętrzny  
Sekcji T u ry stó w  A. W .“

V. Likwidacja Sekcji.
13. L ik w id ac ja  Sekcji nastąp ić  

m oże u ch w alą  W alnego  Z grom adzen ia  
A. W. na  w niosek  Z arząd u  lub w d ro ­
dze uchw ały  członków  Sekcji. W  tym  
w y padku  likw idac ji pod lega jedyn ie  
ta  g ru p a  Sekcji, k tó re j członkow ie l i ­
k w idację  uchw alili. U chw ały  o lik w id a ­
cji z ap a d a ją  zw ykłą w iększością  g ło ­
sów.

§ 14. W raz ie  z likw idow an ia  poszcze­
gólnej g ru p y  lub całej Sekcji T urystów , 
m a ją tek  jej pod lega sprzedaży , p rz y ­
czem  członkow ie o trzy m u ją  w  zasadzie 
zw ro t części w p łacanych  sum  w w yso ­



kości, usta lonej p rzez  Z arząd  A. W. po 
o d trącen iu  kosztów  zużycia i n a p ra w  
sprzętu . P raw o  p ie rw o k u p u  służy Z a­
rząd o w i A. W . o raz  innym  g rupom  
Sekcji T.

VI. Zbywanie i nabywanie sprzętu.
§ 15. Poszczególnym  g ru p o m  służy 

p raw o  zam iany, zbyw an ia  i nab y w an ia  
sp rzę tu  za zgodą A. W., p rzyczem  A. W. 
okazuje  na jd a le j idącą  pom oc.

A E R O K L U B  K R A K O W S K I
Kurs teoretyczny. W dniu 15-go stycz­

nia rozpoczyna A. K. nowy kurs teo re ­
tyczny pilotażu, na k tó ry  zgłosiło się 82 
kandydatów. W ykłady odbywać się bę­
dą 3 razy tygodniowo, po 2 godziny, w sa­
li Państwowej Szkoły Przemysłowej 
w Krakowie

Szkolenie. W ubiegłym miesiącu ukoń­
czyło w Sekcji Szkolnej szkolenie 6 osób, 
w tem 3 kobiety.

Trening. Loty w Sekcji Treningowej 
w miesiącu grudniu nie odbywały się zu­
pełnie z powodu rem ontu maszyn.

Sekcja Techniczna zajęta jest obecnie 
przygotowaniem  maszyn do Zimowych 
Zawodów w Lublinie, oraz wszelkiego 
sprzętu do rozpoczęcia nowego sezonu. 
W zakresie prac inwestycyjnych ukończo­
no budowę 2 hangarów, k tó re  z typu 
,,Bessoneaux“ przerobiono na stałe, 
z drzwiami o konstrukcji żelaznej. Po­
prawiono w arszta ty  oraz wybudowano 
nową montownię szybowców.
Kraków, 5,1.33.

Za Zarząd:
Kierownik Sekcji Propagandowej, 

w/z. (—) Tyrała.

AEROKLU9 LWOWSKI
Trening. W miesiącu sprawozdawczym  

trening odbywał się w yłącznie na Han- 
riotach 28. W ykonano łącznie 167 lotów 
w ogólnym czasie 19 godz. 31 min.

Szkoła Szybowcowa. W  ciągu grudnia 
K ierownictwo Sekcji Szybowcowej zajęło 
się oraganizacją 3 kursu Szkoły Szybow­
cowej w Czerwonym Kamieniu, będącej 
rów norzędnie z kieleckiem  Polichnem 
przygotowaniem  do Wyższej Szkoły Lo­
tnictw a Żaglowego w Bezmiechowej.

Ze względu na dużą ilość zgłoszonych 
kandydatów, podzielono ich na sześć grup 
tak, iż szkolenie odbywać się będzie rów ­
nocześnie na sześciu startach  pod k ie ­
runkiem osobnych instruktorów.

Dużym krokiem  w rozwoju Szkoły jest 
będąca obecnie na ukończeniu budowa 
drewnianego stałego hangaru o łącznej 
powierzchni 250 m.2 w raz z w arsztatem  
i dwiema izbami służbowemi.

R edaktor odpowiedzialny: Jerzy Osiński.

Otw arcie Szkoły nastąpi, zgodnie z za­
powiedzią, w niedzielę dnia 15 stycznia 
na lotnisku w Skniłowie, gdzie też od­
będą się w stępne ćwiczenia uczniów, po- 
czem nastąpią  pierwsze szurania w C zer­
wonym Kamieniu.

Życie towarzyskie. Zarząd Aeroklubu 
organizuje w dn. 4.II Dancing Aeroklubu 
Lwowskiego w salach hotelu K rakow ­
skiego przy placu Bernardyńskim .

Za Zarząd 
(—) St. Kozioł 

sekretarz.
Lwów, 13.1.1933.

A E R O K L U B  W I L E Ń S K I
Trening. W grudniu r. z. wykonano w 

klubie 67 lotów w czasie 27 godzin 46 mi­
nut. W użyciu był A lbatros B-2. Z tre ­
ningu korzystało 6 piloitów.

Szybownictwo. N a zebraniu organiza- 
cyjnem w dniu 10 grudnia r. z. zostało 
zorganizowane w Lidzie koło szybowcowe. 
Organizatorzy uznali się za członków k o ­
ła i w ybrali zarząd w składzie: p. ppłk.
pil. W acław  Iwaszkiewicz — dowódca 5 
p. lotn., p. Podolewski — dyr. W ileńskie­
go Banku Handlowego (Oddział w Wilnie), 
p. inż, Lasociński — dyr. szkoły Przem y­
słowo - Rzemieślniczej, p. P iekarski — 
dyr. gimn. miejskiego i aspirant Komar — 
zastępca kom endanta P. P. pow. Lidzkie- 
go.

Pod przewodnictwem  p. wojew, Becz- 
kowicza odbyło się w sali kuratorjum  
Okr. Szk. W ileńskiego w dn. 10 XII. r, z. 
zebranie, na którem  ukonstytuow ał się 
W ileńsko - Nowogródzki Okręgowy Ko­
m itet Szybowcowy w składzie jak n a s tę ­
puje: Przew odniczący Kom itetu — p. ku ­
ra to r Okręgu Szkolnego Kazimierz Szelą- 
gowski; dwaj przedstaw iciele Aeroklubu 
W ileńskiego — pp. Ananjasz Rojecki i 
kpt. Roman Siekierski z DOW ar. Wilno; 
trzej przedstaw iciele W ojewódzkich Komi­
tetów  LOPP.: W ileńskiego — p. Stanisław  
Romer, Nowogródzkiego — p. inż. Lud­
wik Wolnik, W ileńskiego Kolejowego 
p. inż. M ieczysław Sznurowski; kom en­
dant p. w. lotn. przy Aeroklubie W ileń­
sk im — kom endant p. w, lotn. przy A ero­
klubie W ileńskim — kpt. pil. F ranc i­
szek Pytel z 5 p. lotn.; dokooptow any 
imiennie został p. S tefan W iśniewski z 
Wiil. U rzędu W ojewódzkiego. Pozatem  w 
skład K om itetu weszli przedstaw iciele u- 
tworzonych kół szybowcowych: w Lidzie 
ppłk. pil. W acław  Iwaszkiewicz — prezes 
Koła, w Nowogródku — p. inż. Ludwik 
W olnik, prezes Koła oraz w Holsza- 
nach — p. Antoni Dworzecki — vicepre- 
zes Koła.

Na pierwszem normalnem zebraniu Wil.-

Nowogródzkiego K om itetu Szybowcowego 
w dniu 16 stycznia b. r, ukonstytuow ał 
się zarząd  jak następuje:

Prezes — p. Kazimierz Szelągowski, 
w iceprezesi pp. ppłk. pil. W acław  Iw asz­
kiewicz i p. Ananjasz Rojecki, sek re ­
tarz — p. inż. M ieczysław Sznurowski.

Propaganda. W związku z organizacją 
Okręgowego K om itetu Szybowcowego o- 
raz kó ł szybowcowych na prowincji, A e­
roklub W ileński prow adził w grudniu u- 
silną propagandę sportu szybowcowego. 
W tym celu zamieszczono w miejscowej 
prasie szereg artykułów  poświęconych 
szybownictwu, wygłoszono 7 propagando­
wych odczytów o szybownictwie. 5 odczy­
tów odbyło się w Wilnie, 2 na prowincji— 
w Baranowiczach i w W ołkowysku.

W celu większego zaznajomienia spo łe­
czeństwa ze sportem  lotniczym, w ygła­
szane są co tydzień kw adranse radjowe, 
w których podaw ane są najważniejsze 
wiadomości z dziedziny lotnictw a oraz 
spraw ozdania z działalności Aeroklubu 
W ileńskiego

Życie towarzyskie. Dnia 17 grudnia od ­
był się w lokalu Klubu tradycyjny „opła­
tek", na którym  obecna była większość 
członków.

W dniu 31 grudnia Aeroklub zorgani­
zował w ieczór pod nazw ą „Sylw ester u 
Lotników" który  skupił całą elitę tow a­
rzystw a wileńskiego. Licznie był również 
reprezentow any 5 pułk lotniczy w Lidzie.

Z powodu niskich cen w stępu i w ielkich 
wydatków, związanych z organizacją za­
bawy, dochów wyniósł zaledw ie 286 zł. 
Kwotę tę Aeroklub przeznaczył na Chal­
lenge 1934 r.

Za Zarząd: 
Sekretarz  (— ) N . Szaławkówna.

Kom un ik a t  O .  K. S. W a r s z a w a
w sp ra w ie  kół szyb ow cow ych  

na te r e n ie  sto licy

W związku z pojawiającemi się w prasie 
stołecznej wzmiankami o pow staniu w 
W arszawie ogólnego koła szybow cow e­
go, skupiającego szereg oddziałów przy 
stow arzyszeniach sportowych i t. p., 0 -  
kręgowy K om itet Szybowcowy w W arsza­
wie komunikuje, że koło takie nie po ­
w stało. Stosownie do instrukcji szybow­
cowej, kierow nictw o i uzgadnianie pracy 
poszczególnych ośrodków szybowcowych 
należy w yłącznie do O. K. S -ów.

W szystkie now opowstające ośrodki p ra ­
cy szybowcowej winny zgłaszać się bez­
pośrednio do Okręgowych Komitetów 
Szybowcowych, istniejących przy A ero­
klubach.

Za Zarząd O. K, S. Warszawa
(—) J. Osiński

w/z. Prezesa
(—) W. Stępniewski

Sekretarz.
W arszawa, 30.XII. 32.

W ydawca: Komitet Stołeczny L. O. P. P.

Z dniem 15 stycznia r. b.
Redakcja i Administracja „ S k r z y d l a t e j "  
zostały p r z e n i e s i o n e  do nowego lokalu

ul. LWOWSKA 5 m. 5. Tel. 9 . 3 3 - 0 0

Zakł .  Druk.  F. Wys z yńs k i  i S-ka,  War s z awa ,  Wa r e c k a  15.  Kl i sze w y k o n a n e  w Zakł adz i e  „Hel i os",  Wa r e c k a  1?.



LOT POLSKI
M I E S I Ę C Z N I K  P O Ś W I Ę C O N Y  L O T N I C T W U  ORAZ ZA G A D N IE -  
NIOM O B RONY F O W I E T R Z N E J  I C H E M I C Z N O - G A Z O W E J

Redaktor: Z E N O N  WYRZYKOWSKI.
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P renum erata  w kraju: 

roczn ie  —  10  zł. 

p ó łro czn ie  5  zł.

kwartalnie 2 . 5 0  zł.

Prenum er.  zagranicą:  

r o c z n ie —  10fr .  szw  

p ó łro czn ie  —  5  łr.

szw

N u m e r  p ojed yn czy  1 zł.

A d re s  Reda kcji  i Administracji:

W A R SZ A W A , W IE R Z B O W A  9, 

T E L E F O N  311-48.

Z ł ó ż  o f i a r ę  

n a  o r g a n i z a c j ę  

CHALLENGE 1 9 3 4  

O f i a r y  p r z y j m u j e

„ S K R Z Y D L A T A

P O L S K A "

REPREZE NTACJE Z A G R A N I C A :

Francja: p. E. d e  G a v a rd ie ,  Paris XVI, Ru e  N i c o lo  6 5  bis. 
N ie m c y :  p A. Sc hu lhof ,  Berlin W. 1 5 ,  Pfalzburgerstr 8 3 .  
Włochy:  C o m p .  N a z io n a le  A eron au t ica ,  Rom a Gall eria  

di Piazza  C o lo n n a .

C z a s  o d n o w i ć  

p r e n u m e r a t ę  

z a  I k w a r t a ł

„SKRZYDLATA  

P O L S K A "

P R Z E G L Ą D  
L O T N I C Z Y
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ILUSTROWANY MIESIĘCZNIK

Organ Lołrlictwa Wojskowego

W y d a w a n y  p r z e z  D e p a r t a m e n t

A e r o n a u t y k i  i S e k c j ę  L o t n i c z ą

T o w a r z y s t w a  W i e d z y  W o j s k o w e j

Pren u m era ta  kwartalna —  7 . 5 0  zł.
p ó łroczna  — 1 5 . — zł.
roczn a —  3 0 . — zł.

N u m e r  pojed .

3  z ł o t e

N a  prowincji  roczn a — 3 2 . — zł.

Z a g r a n i c ą  roczn a  5  doi.
pó łroczna  —  3  doi.

R eda k cja  i Admin is tracja

Warszawa, ul. Puławska, Lotnisko, 
Budynek nr. 39 ,  Telefon nr. 8 2 0 - 7 0

Konto P K O .  1 7 . 9 4 4

iCA i»ż umiw!
kup za w cza su

POLSKĄ MASKI*
) d la  własnej obrony 

p r z e c i w g a z o w e j

L.O.P.P.
ŚWIĘTOKRZYSKA 12 

TCL.S« 9«
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PAŃSTWOWE
Z A K Ł A D Y
L O T N I C Z E
W  W A R S Z A W I E

PŁATOWCE POŚCIGOWE
O  ROZSZERZONEM POLU WIDZENIA

P .l  i P .V III P .V I i P. VII
Z S I L N I K I E M  C H Ł O -  Z S I L N I K I E M  C H Ł O ­
D Z O N Y M  W O D Ą  D Z O N Y M  POWIETRZEM

PŁATOWCE SPORTOWO- 
TURYSTYCZNE P. Z. L. 5
N A J Ł A T W I E J S Z E  W P I L O T A Ż U  
N A J P R O S T S Z E  —  N A J T A Ń S Z E

P Ł A T O W C E  K O M U N I ­
K A C Y J N E  -  WSZELKIE 
KONSTRUKCJE LOTNICZE 

A M O R T Y Z A T O R Y
O L I W N O - P O W I E T R Z N E

Ś L I Z G O W C E  

Ś C I Ę G N A

P R O F I L O W A N E

|  W A R S Z A W A ,  U L .  P U Ł A W S K A  2 a
|  A D R E S  T E L E G R A F I C Z N Y :  „ P E Z E T E L ”
1  TELEFONY: Dyrekcji 8 4 8 - 2 4 ,  Biura zakupów 8 5 0 - 2 5

Konło czekow e w Banku G ospodarstwa Krajowego Nr. 1542 ,  w P. K.O. Warszawa Nr. 3 9 .6 0 3

Zakł. Druk. F. W yszyński i S-ka, W arszawa, W arecka 15.


