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DAWNIEJSZA Rzeczpospolita szlachecka, nie doceniając ważności 
morskiej ekspansji, wszystkie ambicje polityki państwowej skierowa­
ła na drogi lądowe. Zwycięskie sztandary trwały wprawdzie przez 

długie wieki nad brzegami morza Bałtyckiego, a nawet docierały do brze­
gów morza Czarnego, lecz nie zostały wciągnięte na maszty, nie wpłynę­
ły jako bandery na rozległe drogi świata, nie zaniosły znaku Białego Orła 
na dalekie, nieznane lądy.

Za ten błąd naszych pradziadów zapłaciliśmy drogo.
Epoka odrodzenia Polski zbiega się z epoką powstania i rozwoju 

lotnictwa. Drogi światowej ekspansji narodów prowadzą żarówno przez 
morza jak i przez ocean powietrzny. Współczesne pokolenie polskie mu­
si wytężyć wszystkie siły, aby zbudować i utrzymać wielką flotę powietrzną, 
zdolną utrwalić wolność i potęgę Rzeczypospolitej i zapewnić pokój, pracę 
i dobrobyt Jej obywatelom.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej rzuciła hasło.- „Uczmy 
się latać11. Realizacja jego wymaga wytrwałej i długiej pracy. Trzeba 
tworzyć nowe typy płatowców i silników, budować samoloty, szybowce, 
lotniska i hangary, zakładać szkoły pilotów i szkolić w nich kadry przy­
szłych żeglarzy powietrznych. Jesteśmy dopiero w początkach pracy, a 
ogrom jej niech będzie podnietą do dalszych wysiłków.

Zaniedbując przed wiekami jeden z żywiołów —  morze, narzuciliśmy 
obecnemu i przyszłym pokoleniom ciężki trud naprawienia tej omyłki.

Nie wolno nam zaniedbać dzisiaj żywiołu, o którego opanowanie 
współzawodniczą wszystkie państwa — powietrznych przestworzy.

Niniejszy numer Skrzydlatej Polski, zawierający rzeczowe informacje 
o lotnictwie i nauce latania, winien znaleźć się w rękach każdego obywa­
tela, który zdaje sobie sprawę ze znaczenia tego najwspanialszego dzieła 
techniki, jakiem ;est lotnictwo.
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S K R Z Y D I U A  f O U W i

W A R S Z A W A     —  K W I E C I E Ń ,  1 9 3 6

U c z m y  s i ę  l a t a ć !
,,Uczmy się latać!" — ważkie te słowa od paru 

lat nie schodzą z ust tych, którzy choć trochę inte­
resują się lotnictwem, a zwłaszcza znaczeniem  lot­
nictwa dla obrony kraju.

Te słow a stale powtarzają władze, powtarza je 
społeczeństw o — i nic w tern dziwnego; wystarczy  
bowiem  przypomnieć sobie tylko hasła, rzucane czę­
sto przez szefów  wielkich państw, oświadczenia róż­
nych m ężów stanu, debaty parlamentarne, aby u- 
przytomnić sobie, że narody przodujące wszystkiem i 
siłami dążą do tego, aby się stać narodami lot- 
czemi.

Doświadczenia wojny europejskiej wykazały już 
dobitnie w ielką rolę, jaką lotnictwo odgrywa w dzia­
łaniach wojennych. Znaczenie lotnictwa w wojnie 
przyszłości doceniane jest też przez w szystkie pań­
stwa. Jako dowód mogą nam służyć stałe próby za­
wierania paktów  lotniczych, podejmowane przez 
największe mocarstwa.

Dla obrony kraju nie wystarczą jednak znako­
mite konstrukcje sam olotów i dobrze wyszkolona  
kadra lotnicza. Latanie jest ciągle jeszcze sztuką; 
szkolenie pilotów  wymaga czasu, trwa ono m iesiąca­
mi. W razie wojny potrzeby lotnictwa staną się tak 
w ielkie, że nie zdoła im sprostać żaden wysiłek, 
podjęty już w obliczu niebezpieczeństwa. Należy  
mieć zawczasu przygotowane rezerwy — potężne  
nie tylko co do jakości, ale i co do ilości.

Przed młodzieżą, obierającą zawód, wahającą 
się w wyborze swego sportu — otwiera się ogromna, 
porywająca dziedzina —  lotnictwo. Żaden zawód, 
żaden sport nie łączą w sobie tak ściśle rzeczy przy­
jemnej z pożyteczną, jak lotnictwo. Mogę to stw ier­
dzić z całą stanowczością, bo jestem pilotem z przy­
padku, a przecież kocham nietylko lotnictwo, ale i 
samo latanie.

Aby wyjaśnić to, muszę opow iedzieć coś nie coś 
z mego osobistego życia.

Dawniej nigdy nie przypuszczałem, że będę pi­
lotem. Zawsze patrzyłem z obawą i respektem  na 
wyczyny artystów  powietrznych. Nie znaczy to, że 
nie interesow ałem  się lotnictwem. Przeciwnie —  
marzeniem mojem, jako studenta politechniki, było  
zostać konstruktorem lotniczym, a budową modeli 
latających zajmowałem się jeszcze przed wojną świa­
tową.

Jednakże wojna pokrzyżowała moje pierwotne 
zamiary. Los zdarzył, że w  roku 1920 zostałem  bar­
dzo ciężko ranny. Konsekwencją tej rany była nie­
zdolność do służby linjowej. A moją ambicją było  
właśnie to, aby i nadal być zdolnym do linji, abym  
mógł nadal służyć krajowi własnem życiem. Kiedym  
rozmyślał nad tern, jakby tu nie zostać szanownym  
inwalidą —  spostrzegłem, że jedna tylko droga 
otwiera się przedemną: lotnictwo. Postanowiłem  zo­
stać pilotem.

Zaraz po pierwszym locie z instruktorem prze­
konałem się, że latanie nie jest tak straszną rzeczą, 
jak sobie wyobrażałem. Przecież ten nieznany mi 
jeszcze samolot ślizga się po powietrzu jak łódka po 
wodzie. N iebezpieczeństw o latania nie wydało mi 
się w iększe niż przy pływaniu. W miarę postępów  
nauki latania zacząłem  coraz bardziej w niem sma­
kować, roskoszować się niem. Tak oto pokochałem  
mój nowy zawód, tak pow stało we mnie nowe, po­
rywające zamiłowanie.

Proszę przebaczyć mi osobiste zwierzenia. Ten 
fakt z mego życia przytoczyłem  da tego, aby w yka­
zać, że latanie jest tak przyjemne, tak w iele daje ra­
dości, żyw iołow ego zadowolenia, iż może powstać  
w każdym, kto tylko spróbuje tej wielkiej, szlachet­
nej sztuki.

Wiem, że wśród najszerszych mas naszej m łodzie­
ży idea lotnicza ma najwięcej entuzjastów. Wiem, 
jak wielu z pośród niej marzy o lataniu, o zawodzie 
pilota. Jeżeli zatem  władze popierają lotnictwo, je­



śli z drugiej strony mamy taką masę m łodzieży rwą­
cej się do nauki latania, jeżeli sztuka lotnicza jest 
taką pasjonującą przyjemnością — powstaje pytanie, 
w czem leży trudność, co staje na przeszkodzie te ­
mu, abyśmy w szyscy latali, aby Państwo miało po­
tężne rezerwy lotnicze?

Tu właśnie dochodzimy do sedna sprawy. Abyśm y  
w szyscy mogli latać, abyśmy w szyscy poznali pory­
wającą przyjemność lotu, abyśmy w szyscy mogli 
przyczynić się do lotniczej potęgi Państwa — trze­
ba rozbudować naszą flotę powietrzną. Trzeba nam

byłoby przyjść z pomocą Rządowi i młodzieży, chcą­
cej się uczyć latać. Pomoc ta wyrażałaby się w skła­
daniu minimalnych ofiar na pow iększenie sprzętu  
lotniczego.

Nie wątpię, że mimo ciężkiej sytuacji gospodar­
czej, Polacy nie poskąpią grosza na cel tak bliski 
wszystkim  i tak dla Państwa doniosły.

Mamy już zresztą przykłady, ile dobrego może 
zdziałać zorganizowane społeczeństw o właśnie 
przez te minimalne składki. M yślę o działalności 
L. O.P. P. oraz Komitetu Żwirki i Wigury. A le my-

bardzo dużo samolotów, a to kosztuje drogo. J e ­
dnakże ,,dla chcącego niema nic trudnego”. Jeżeli 
są dobre chęci, przytem dobre chęci tak zbieżne, 
tak zgodnie ze wszystkich stron dążące do jednego 
celu — nie wierzę, aby trudności tych nie można 
było pokonać. Mnie osobiście trudności zaw sze po­
budzają do ich pokonywania.

Mam wrażenie, że społeczeństw o dokładnie zdaje 
sobie sprawę z tego, jakie konieczności stają przed 
Rządem Rzplitej, oraz z obowiązków prawych Jej 
obywateli.

W danym wypadku obowiązkiem społeczeństw a

ślę także, że udział społeczeństw a w akcji tych in- 
stytucyj jest, niestety, ciągle jeszcze zamały. Sądzę, 
że fakt, iż tylko część społeczeństw a bierze udział 
w popieraniu akcji L. O. P. P. należy tłumaczyć nie 
brakiem dobrych chęci, a tylko opieszałością.

W zrozumieniu własnego interesu społeczeństw o  
powinno samo przełamać w sobie tę opieszałość, 
nietylko moralnie, ale i materjalnie popierając akcję 
L. O. P. P. i Komitetu Żwirki i Wigury, tak, aby ha­
sło ,,Uczm y się la tać” zostało zrealizowane w jak- 
najszerszych rozmiarach.

Mjr. pil. Stanisław Skarżyński



R O D Z A J E  L O T Ó W
W szy stk ie  d ążen ia  człow ieka  do lo tu  n a p o ty k a ły  p rzed ew szy stk iem  na  kon ieczność  p rzezw y c iężen ia  s iły  p rzy c iąg an ia  z iem ­

skiego, czy li t. zw. s iły  ciężkości. P ro b lem  ten  zo sta ł pom yśln ie  ro zw iązan y  dw om a sposobam i: p rzez  w y k o rzy stan ie  gazów, lż e j­
szych od p o w ie trza , oraz  —  dzięk i zbudow an iu  sp ec ja ln y ch  ap ara tó w , w p raw dzie  c ięższych od o tac za jąc e j nas a tm osfery , lecz 
zdo ln y ch  do w y tw arzan ia  siły  u n oszące j. Te dw a różne  ro d z a je  n eu tra lizo w an ia  c ięża ru  s tw o rzy ły  dwa, zu p ełn ie  od siebie o d rę b ­
ne ro d z a je  lo tu : lo t a e ro s ła łyc zn y  i lo t aero d yn a m iczn y .

L o t  a e r o
L ot a e ro s ta ty czn y , jak  już  w spom nieliśm y o tern w yżej, o p ie ­

ra  się na  w y k o rzy stan iu  gazów, lże jszych  od p ow ie trza . W y p e ł­
n ia ją c  niem i sp e c ja ln ą  pow łokę  o dużej po jem ności, o trzym ano  
— zgodnie  z p raw em  A rch im ed esa  (c ia ło  zan u rzo n e  w o środku  
gazow ym  lub p ły n n y m  tra c i na  w adze  ty le, ile  w ynosi c ięża r 
danego o śro d k a  o o b ję to śc i zanu rzo n eg o  weń c ia ła) —  siłę  u n o ­
szącą, k tó re j w ie lkość  za leży  od różn icy  c iężarów  w łaśc iw ych  
uży tego  gazu i p o w ie trza  o raz  od o b jętośc i pow łoki. G dy  u zy ­
sk an a  w ten  sposób siła  nośna, zw ana w yporem , p rzew yższa  
c ięża r p o w łok i w raz  z zaczep ionem i do niej d o datkow em i o b c ią ­
żen iam i (kosz, za ło g a  i t. p.) —  p o w sta je  ru ch  w górę; gdy te  
obie s iły  są sobie rów ne —  zachodzi s tan  rów now agi pionow ej, 
w w y p ad k u  zaś o dw ro tnym  do p ierw szego  —  n a s tęp u je  o p a d a ­
nie. J a k o  gazów  u noszących  używ a się do n a p e łn ian ia  pow łok  
w odór, hel, gaz św ie tln y  o raz  b. rzad k o  i ty lk o  w w aru n k ach  
sp ec ja ln y ch , o g rzane  pow ie trze . W y w o łu ją  one różne  siły  nośne:

p rz y  0° C p rz y  100° C
1 m3 w odoru  d a je  w ypór rów ny . . . . 1,1 kg 1,227 kg
„ h e l u ................................................................1,11 kg
,, gazu ś w ie t ln e g o .........................................0,7 kg 0,925 kg
,, p o w i e t r z a .................................................... 0,00 kg 0,347 kg

W odór, jako  n a jlż e jsz y  z p o śró d  znanych  nam  dzisia j gazów, 
d a je  n a jw ięk szą  siłę  pionow ą, n e u tra liz u ją c ą  p rzy c iąg an ie  ziem -

s ł a ł y c z n y
skie, a więc z tego w zględu jest on n a jo d p o w ied n ie jszy  d la  n a ­
p e łn ia n ia  pow łok  balonow ych. Hel, nieco cięższy od w odoru, 
ma n ad  nim  n iezap rzeczo n ą  p rzew agę  z p u n k tu  w idzen ia  b e z ­
p ieczeń stw a  lo tu , będąc  gazem  n iepalnym . K o rzy sta  z niego 
w p ierw szym  rzęd z ie  A m eryka, p o s ia d a jąc a  hel w dużych  ilo ­
ściach, jed n ak  i tam  s to su je  się go ty lk o  do w ielk ich  aero sta tó w  
k o m u n ik acy jn y ch  —  ze w zględu n a  jego w ysoką cenę. G az 
św ietlny , jak o  n a jta ń sz y  i n a jd o s tęp n ie jszy , z n a jd u je  n a jw ię k ­
sze zas tosow an ie  w spo rc ie  balonow ym  (ba lony  w olne). O grzane 
p o w ie trze  —  śro d ek  b ezk o n k u ren cy jn y , gdy chodzi o jego cenę 
i ilość —  obecnie n ie odgryw a już  p raw ie  żadnej ro li w lo t­
n ictw ie  aero s ta ty c z n em  ze w zględu na  b. m ałą  siłę  nośną  i po- 
p ro s tu  n ieo p ła ca ją ce  się k o m p lik ac je , zw iązane  z jego o trzy m y ­
w aniem  w ciągu d łuższego  lo tu  *). N a jw iększą  s iłą  nośną  z d o ­
ty ch czas u zy sk iw anych  d a ło b y  b ezw ątp ien ia  odpow iednio  ro z ­
rzed zo n e  pow ie trze , jed n a k  tru d n o śc i, zw iązane  z k o n s tru k c ją  
balonu , k tó ry  by łb y  w danym  w y p ad k u  n a rażo n y  na  o lbrzym ie 
c iśn ien ie  zew nętrzne , n aw et p rz y  użyciu  do jego budow y n a j ­
lże jszych  z dz is ia j znanych  m etali, są  n ie do p o k onan ia .

*) O grzane  pow ie trze , w y k o rzy stan e  p rzez  b rac i M ontgo lfie r 
w r. 1783, um ożliw iło  w ykonan ie  p ierw szego  w d z ie jach  lu d zk o ­
ści lo tu  człow ieka  (p rzed  153 la ty !) . P ro b lem  lo tu  p rzy  pom ocy 
ogrzanego  p o w ie trza  po ru szo n o  w n -rze  1 S k rz y d la te j z r. 1935.

BALON WOLNY

posiada z reguły kształt kulisty (naj­
w iększa pojemność — przy niezmie­
nionej powierzchni). W brew swej na­
zwie, nie rozporządza on całkowitą 
samodzielnością w obiorze kierunku 
lotu, poddając się całkowicie woli 
wiatru. Ponieważ jednak niejednokrot­
nie kierunki w iatrów  są różne na róż­
nych wysokościach, a często wprost 
przeciwne — pilot balonu wolnego mo­
że w pewnych granicach dysponować 
kierunkiem swego lotu.

Pojemność balonów wolnych, za­
w ierająca się przeciętnie w granicach 
600 — 2200 m3, osiąga już olbrzymie 
cyfry 60 — 100 tysięcy m3.

STERÓWCE

są dalszą odmianą statków powietrznych, wykorzystujących siłę nośną 
gazów. Dzięki silnikom, doczepionym fc do usztywnionej specjalną k ra to ­
wnicą powłoki, mogą one odbywać lot w dowolnym kierunku, n ieza­
leżnie od panujących na ich drodze wiatrów. Dla uzyskania większej 
szybkości nadaje się im jaknajstaranniej przestudjowane kształty, zmniej­
szające do minimum napotykany w ruchu opór powietrza. Do spodniej 
części sterowca doczepione są gondole, mieszczące silniki, oraz kabina 
dla załogi i pasażerów, również o kształtach aerodynam icznie najko­
rzystniejszych. Mniejsze sterówce nie posiadają specjalnych, oddziel­
nych pomieszczeń na motory, które zabudowane są wtedy w gondoli za­
łogi. Jeden z najnowszych olbrzymów aerostatycznych, Zeppelin 129, 
posiada olbrzymie kabiny pasażerskie w swojem wnętrzu.

Zależnie od rodzaju konstrukcji rozróżniamy 3 główne typy ste- 
rowców:

Mięki — nie posiadający żadnej sztywnej części z wyjątkiem gon­
doli i organów sterowych. Buduje się tylko w niewielkich wymiarach, 
dla sportu lub zadań specjalnych (np. jako typ doświadczalny). Szyb­
kość — od 30 do 60 km/godz.

Półsztywny — powłoka rozpięta na specjalnym szkielecie m etalo­
wym, nadającym jej pożądany kształt aerodynamiczny. Pojemność — 
6000 do 15000 m3, szybkość lotu — 60 do 100 km/godz. Używany jest 
w sporcie i turystyce, lub jako wywiadowczy — w czasie wojny. Typ 
ten służył również niejednokrotnie do różnych wypraw naukowo-geo- 
graficznych (lot Nobilego do bieguna półn.).

Sztywny. Typowym przykładem  tego rodzaju konstrukcyj sterow- 
cowych są dobrze w szystkim  znane ,,Zeppeliny” . Idealny z punktu 
w idzenia aerodynam iki kształt jego komory gazowej osiąga się przez 
pokrycie sztywnym m aterjałem  szkieletu, zbudowanego z dźwigarów 
i wręg poprzecznych.

W nętrze sterowców tego typu najczęściej bywa podzielone na kilka 
szczelnie oddzielonych od siebie przegród, napełnionych wodorem lub 
helem. W tylnej części znajdują się stery i stateczniki, służące do
zmiany kierunku lotu, a w części przedniej — u spodu — obszerna
gondola, mieszcząca kabiny załogi i pasażerów. Silniki, których 
zwykle sterowiec sztywny posiada kilka, mieszczą się w specjalnych
gondolach, rozmieszczonych jedna za drugą między kabiną pasażerską 
a steram i. W ewnątrz korpusu sterowca sztywnego biegnie korytarz po­
dłużny, łączący jego cz. przednią z tylną, dostępny z gondoli załogi.

Pojemność — 70 do 200 tys. m3. Szybkość — 80 do 140 km/godz. 
Przeznaczenie — utrzymywanie komunikacji Dowietrznej na dużych 
przestrzeniach (Europa — Ameryka), lub w czasie wojny — bom bardo­
wanie i daleki wywiad, szczególnie morski.

BALON NA UWIĘZI

różni się od wolnego przedewszystkiem 
tcm, że jest połączony specjalną liną 
ze stałym punktem na ziemi. Ściąga­
nie balonu, po dokonaniu przez jego 
załogę zamierzonych obserwacyj czy 
pomiarów, odbywa się przy pomocy 
specjalnej windy mechanicznej. Kształt 
tego typu balonu jest , .kroplow y” — 
dla zmniejszenia oporu, stawianego 
wiatrom. Na ścienionym  końcu po ­
siada on specjalne płaszczyzny s tero ­
we, ustawiające go pod wiatr. Kosz, 
mieszczący obserwa orów zaczepiony 
jest do powłoki przy pomocy lin, 
przyczem linja działania obciążenia po ­
krywa się z linją siły nośnej przy 
prawidłowem ustawieniu balonu. Po­
jemność balonów na uwięzi jest mniei- 
sza od przeciętnej dla balonów wol­
nych i waha się w granicach 600 do 
1500 m3. Przeznaczeniem ich jest 
przedewszystkiem pełnienie służby ob­
serwacyjnej w pobliżu frontu ofaz k ie­
rowanie ogniem artylerji.



Lot  a e r o d y n a m i c z n y
P o d s taw o w ą  cechą  lo tu  na  a p a ra ta c h  cięższych  od po w ie ­

trz a  je s t ru ch  w zględem  o tac za jąc e j je  a tm o sfe ry . N acisk , jak i 
w y w iera  p o w ie trze  n a  p o ru sz a ją c e  się w niem  cia ła, zo s ta ł w y ­
k o rz y s tan y  p rzez  człow ieka  d la  s tw o rzen ia  s iły  p ionow ej, p rz e ­
c iw d z ia ła ją ce j p rzy c iąg an iu  z iem skiem u —  ciężarow i. N a jb a r ­
dziej rozp o w szech n io n ą  d z is ia j k o n s tru k c ją  m aszyny  la ta ją c e j 
je s t sam olo t, a jego n a jis to tn ie jsz y m  e lem en tem  —  sk rzy d ło , 
k tó reg o  d z ia łan ie  po leg a  w ła śn ie  na  w y tw arzan iu  s iły  u n o sz ą ­
cej. C h a rak te ry s ty c z n y  k s z ta ł t  p ro filu  p łaszczy zn y  nośnej (szcze­
gó ln ie  w ażny  w części p rz ed n ie j, o d rzu ca jące j d użą  część n a p o ­
ty k an eg o  w sw ym  ru ch u  p o w ie trza  do góry) w y w ołu je  ro z rz e ­
dzen ie  s tru g  p o w ie trz a  n a d  i zagęszczen ie  ich p o d  sk rzyd łem , 
a  w zw iązku  z tern —  siłę  aero d y n am iczn ą , sk ie ro w an ą  p od  
pew nym  k ą tem  do góry . J e s t  ona w ynikiem , p rz ec ię tn ie  w V3 

części sw ojej w ielkości, nac isk u  sp rężonych  cząsteczek  p o w ie ­
trz a  n a  d o ln ą  p o w ie rzch n ię  p ła ta  i w 2/3 „ ssa n ia ”, w yw ołanego  
ro z rzed zen iem  n a d  jego grzb ietem . R y su n ek  p rz e d s ta w ia  z a ­
ry s  p ro filu  sk rzy d ło w eg o  i p rzeb ieg  op isanego  w yżej z jaw isk a . 
W id ać  n a  nim  w y raźn ie  zagęszczen ie  strug , o p ły w a jący ch  p ro fil 
od  spodu  o raz  ich ro z rzed zen ie  n ad  lin ją  g rzb ie tow ą. O gólna 
s iła  ae ro d y n am iczn a  R, k tó re j w ie lkość  je s t w p ro s t p ro p o rc jo ­

n a ln a  do p o w ie rz ­
chn i sk rzy d ła , gęsto ­
ści p o w ie trza , k w a d ­
ra tu  szybkości ruchu  
p łaszczy zn y  nośnej*) 
i sp ó łczy n n ik a, z a ­
leżnego  p rzed ew szy - 
stk iem  od k sz ta łtu  
p ro filu , ro z k ła d a  się 
na  p ionow ą Ry, d z ia ­
ła jącą  do góry i po ­
ziom ą Rx, p rz ec iw ­
d z ia ła ją c a  ru ch o ­
wi. S iła  R y p o w o d u je  u n oszen ie  sam olo tu , a R x —  w ym aga 
zrów now ażen ia  c iągiem  śm igła, n ap ęd zan eg o  p rzez  siln ik . W  ce­
lu um ożliw ien ia  p ilo to w i k ie ro w an ia  lo tem  p ła to w ca , u m iesz ­
czono w ty ln e j części sam olo tu  s te ry : k ie ru n k o w y  (pionow y) 
i w ysokościow y (poziom y), d z ia ła ją c e  analo g iczn ie  jak  np. s te r  
łodzi.

*) G d y  np. szybkość w zrośn ie  3 -k ro tn ie , to  s iła  no śn a  —
32 =  9 -k ro tn ie .

SAM OLOT

— to dzisiaj najbardziej rozpowszechniony typ 
maszyny latającej. Mamy do dyspozycji, zależnie 
od zapotrzebow ania, najrozm aitsze ich rodzaje — 
od małych, 200-kilogramowych samolotów słabo- 
silnikowych, do 30-tonnowych olbrzymów kom u­
nikacyjnych.

W szystkie samoloty posiadają z reguły (z wy­
jątkiem  typów specjalnych) skrzydła, kadłub, 
usterzenie, grupę napędową (silnik - śmigło) i 
podwozie. Ilość silników oraz uruchamianych 
przez nie śmigieł jest różna dla poszczególnych 
grup przeznaczeniowych samolotów: sportowe i
turystyczne posiadają przeważnie 1 silnik, umie­
szczony w przedniej części kadłuba, kom unika­
cyjne zaś i ciężkie wojskowe — po 2 i więcej 
silników, zabudowanych tak w kadłubie jak i w 
skrzydłach. Ilość skrzydeł również bywa różna, 
stw arzając grupy konstrukcyjne: jednopłatów  i
dwupłatów  (trójpłatowce — oddawna wycofane 
z użycia, jako aerodynam icznie najgorszej.

Szybkość minimalna, przy której siła nośna 
(wypór) równoważy ciężar samolotu, a więc n ie­
zbędna do lotu, waha się dzisiaj przeciętnie w 
granicach 40 —• 100 km/godz., zależnie od typu 
płatowca. Największa szybkość lotu poziomego 
osiąga średnio 200 — 350 km/godz., przyczem re ­
kord, ustanowiony na specjalnym samolocie, po ­
siadającym 3000 konny silnik, wynosi obecnie 
przeszło 700 km/godz.

Części samolotu wykonuje się z różnych ma- 
terjałów , wśród których dominują: drzewo, stal 
oraz specjalne metale lekkie o dużej w ytrzym a­
łości.

SZYBOW IEC

to jedna z najbardziej nowoczesnych konstruk- 
cyj lotniczych, której dość dużo miejsca poświę­
camy na dalszych stronach. Jes t on wyrazem 
najdoskonalszych form i kształtów  z p-tu  w i­
dzenia aerodynam iki. Będąc samolotem, pozba­
wionym zespołu pociągowego śmigło-silnikowe- 
go, nie różni się on pozatem głównemi zasada­
mi konstrukcji części od zwykłego płatowca. W y­
korzystując unoszące pionowe prądy powietrza 
oraz zastępując siłę pociągową śmigła — składową 
przyciągania ziemskiego, szybowiec utrzymuje się 
w pow ietrzu długie godziny na wzór sokołów lub 
orłów. Jako m aterjału na szybowce używa się 
przeważnie drzewo w formie listew i sklejki, po­
święcając dużo uwagi specjalnemu wygładzeniu 
i wypolerowaniu zewnętrznych powierzchni skrzy­
deł, katjłuba i t. p., w celu zmniejszenia ich opo­
ru do praktycznie osiągalnego minimum.

SAMOLOT RAKIETOWY

je st jeszcze w p ie rw szym  o k res ie  w stęp n y ch  p rób  
i dośw iadczeń , zna jdu jąc  defin ityw ne rozw iązan ie  
na raz ie  ty lko  — na p ap ie rze  szkicow ym . Jego  
o s ta teczn a  form a i k o n s tru k c ja  do tychczas  nie 
m ogą być ściśle  p rzew id z ian e , a jedynym  p ew ­
n ik iem  w te j dz iedzin ie  je st za ledw ie  rodzaj m a­
te r ja łu , z k tó rego  ew en t. b ędz ie  on w ykonany : 
m eta l. W o ddaw na p rzep ro w ad z an y ch  p ró b ach  
siln ik  lo tn iczy  b y ł w tych  a p a ra ta c h  z a s tę p o w a ­
ny u rządzen iem , w ytw arza jącem  s iłę  pociągow ą 
p rzy  pom ocy ko le jno  n as tę p u jący c h  po sobie w y ­
buchów  (w ystrza łów ), sk ie ro w an y ch  do ty łu , w y ­
w o łanych  zap a lan iem  m a te rja łó w  gazow ych  lub 
s ta ły ch  (n. p . p rochu). D aw ało  to  reak c ję , zw aną 
p o p u la rn ie  , ,o d rzu tem " , k tó ra  p o p y ch a ła  ca łość  
w k ie ru n k u  lo tu . Inżyn ierow ie  n iem ieccy  R iedel 
i N ebel używ ali jako  m a te rja łu  napędow ego  
en e rg e ty cz n ie  n a jb o g a tszy ch  g a z ó w — w odoru  i t l e ­
nu, w stan ie  p łynnym . Znany k o n s tru k to r  ra k ie ­
tow ców , T illing , s to so w a ł jako  m a te r ja ł n a p ę ­
dow y, w brew  zasadn iczym  zastrzeżen io m  te o re ­
tyków , p roch , o s iąga jąc  8 km  w ysokości i ró w ­
ną jej od leg łość. P rzew idu je  się  m ożliw ość 
ła tw ego  rozw in ięc ia  w locie rak ie to w y m  szy b ­
kości, p rzek ra cza jący c h  1 000 km /godz. N ie u le ­
ga w ątp liw ośc i, że p rob lem  ten  ma w lo tn ic tw ie  
dużą p rzysz ło ść , n ie  m niej jed n ak  do p rak ty czn e j 
uży teczności n ap ęd u  rak ie to w eg o , pom im o n ie ­
u s ta jący ch  p rób , je st jeszcze d aleko .

WIROPŁAT (AUTOŻYRO)

zaprojektowany w r. 1920 przez hiszpańskiego 
konstruktora inż. Juan de la Cierwa jako apa­
rat latający, uniezależniony od szybkości postę­
powej, a więc bezpieczniejszy od zwykłego p ła ­
towca, nie posiada skrzydeł w ich zwykłej for­
mie. Zastępują je specjalne łopatki poziome, 
umocowane w formie w iatraka na piramidzie 
kadłuba samolotowego, które wskutek samoczyn­
nego obrotu (130— 150 obr./min.), wywołanego 
siłami aerodynamicznemi, dają potrzebny do lo­
tu  wypór. Pozatem w iropłat posiada zespół śmi- 
gło-silnikowy, nie różniący się niczem od pła- 
towcowego, stateczniki, umieszczone na końcu 
kadłuba i normalne podwozie. Nie posiadając 
sterów, daje się on kierować w locie przez wy­
chylanie płaszczyzny wirowania łopatek, na zie­
mi zaś — przy pomocy kółka ogonowego. Spe­
cjalną zaletą tego aparatu, obok prawie 100-% 
bezpieczeństwa lotu oraz wybitnej łatwości p i­
lotażu, jest b. krótki s tart i dobieg po lądo­
waniu, którym w ystarcza przestrzeń 20 — 30 m. 
W iropłat wyszedł z okresu wstępnych prób i ba­
dań, zakończonych pomyślnemi wynikami i praw ­
dopodobnie nie ulegnie w dalszym ciągu w ięk­
szym zmianom konstrukcyjnym, a jego praktycz­
ne użycie znalazło już szerokie zastosowanie w 
Anglji i Ameryce. Służy on do upraw iania lo­
tów turystycznych, pocztowych i niektórych w oj­
skowych — na równi z samolotami normalnemi.

ŚM IGŁOW IEC (HELIKOPTER)

T ak  s iłę  pociągow ą poziom ą jak  i p ionow ą, 
nośną , uzysku je  on od śm igieł, n ap ęd zan y ch  p rzez  
s iln ik . W ypór je st tu  zastąp io n y  p racą  śm igła, 
w iru jącego  w p łaszczyźn ie  poziom ej, a ruch  do 
p rzo d u  o trzym uje się p rzy  pom ocy śm igła zw y­
kłego, o b raca jącego  się w p ła szczyźn ie  p ionow ej, 
ana log iczn ie  jak  w p ła to w cach . Z ależnie od szy b ­
kości o b ro tu  śm igła poziom ego, a p a ra t ten  u n o ­
si się w  górę, zaw isa  n ie ruchom o w po w ie trzu  
lub  o pada . C a łkow icie  o ryg in a ln ą  z a le tą  śm i­
głow ca je s t n ie sp o ty k an a  w innych m aszynach  
la ta jący ch  m ożność , .s ta n ia "  w p ow ie trzu , w adą 
zaś — b ędące  pod dużym  znak iem  zap y tan ia  
b ez p ieczeństw o  w w y padku  u szkodzen ia  s iln ika , 
nap ęd za jąceg o  śm igło poziom e.



S A M O L O T Y
S am o lo t n a leży  do ro d za ju  m aszyn  la ta ją cy c h  c ięższych  od p o w ie trz a , w  k tó ry c h  s iła  u n o sząca  p o w s ta je  d z ięk i d z ia ­

łan iu  re a k c ji  aero d y n am iczn e j na  sz ty w n e  sk rzy d ło . D zisiaj już p o siad am y  w p ro s t n iez liczo n e  k sz ta ł ty  i fo rm y k o n s tru k c y jn e  
p ła to w có w , a m iędzy  „ la ta jącem  sk rz y d łem ” —  w ie lo s iln ik o w y m  sam o lo tem  p rzy sz ło śc i —  i p o sia d a jąc y m  p a jęczy n ę  u sz ty w ­
n ień  z e w n ę trz n y c h  w ie lo p ła tem , zn ajd u ją  się  d z ie s ią tk i ty p ó w  p o śred n ich . Z ależn ie  od m ate rja łu , z jak ieg o  z o s ta ły  one w y k o ­
nane, m ożem y p o d z ie lić  sam o lo ty  n a  m eta lo w e  (s ta lo w e  lub ze s to p ó w  lek k ich , jak  np. dura l, e le k tro n , a lk la d  i t. p.), d rew n ian e  
(sosna z w y k ła  lub  am ery k ań sk a , zw an a  sp rucem , b rz o z a  i o lch a  w  p o s ta c i sk le jk i) lub  k o n s tru k c ji m ieszanej, d rz ew n o -m e ta lo - 
wej. Z p u n k tu  w id zen ia  ro d za ju  s ta r tu  ro z ró żn iam y  sam o lo ty  lądow e, w o d n o p ła ty  lub  am fibje. Ze w zg lęd u  n a  p rzezn aczen ie  
m ożem y p o d z ie lić  sam o lo ty  n a  sp o rto w e , k o m u n ik a c y jn e , w o jsk o w e  lub  sp ec ja ln e .

Samoloty lądowe
rozpoczynają i kończą lot tocząc się po 
sku na kołach, zaczepionych do kadłuba lub 
skrzydeł przy pomocy prętów ,  ̂ tworzących t. zw. 
kratow nicę podwozia. Specjalne am ortyzatory 
pneumatyczne lub gumowe pochłaniają energję 
uderzeń przy starcie (pochodzących od nierów no­
ści powierzchni lotniska), w czem spółpracują 
z niemi dętki kół, mające w nowszych konstruk­
cjach zwiększone wymiary kosztem szkieletu ko­
ła. Nowsze, szybkie samoloty komunikacyjne po­
siadają podwozia specjalnej konstrukcji, pozwa­
lającej chować koła na czas lotu.

Samoloty na nartach
zastępujących koła, wchodzą w użycie w okre­
sie zimowym, gdy śnieg pokrywa ziemię grubą 
powłoką. Przystosowanie samolotu do zimowych 
warunków pracy nie natrafia na specjalne tru d ­
ności, a zamiana kół na narty  nie wymaga 
żadnych przeróbek konstrukcji podwozia.

Narty samolotowe, umożliwiające nieprzerw ane 
utrzymanie komunikacji lotniczej w ciągu całego 
roku oraz wykonywanie lotów badawczych do 
krain podbiegunowych, buduje się przeważnie z 
twardych, odpowiednio ukształtowanych desek, 
usztywnionych stalowemi ścięgnami lub linkami.

Wodnopłaty (hydroplany)
tworzą kategorję samolotów, startujących z wody 
i lądujących na jej powierzchni. Możemy je po­
dzielić na wodnopłaty pływakowe i t. zw. ,.ło ­
dzie la ta jące". Pierwsze z nich posiadają 2 p ły ­
waki centralne, umocowane pod kadłubem. Dla 
zabezpieczenia wodnopłata przed większemi prze­
chyleniami na boki przy lądowaniu na wzburzo­
nej wodzie, umocowuje się na końcach jego skrzy­
deł małe pływaki boczne. Pływaki w odnopłata 
przypominają swoim wyglądem kajaki o specjal- 
nem, ułatw iającem  oderwanie od powierzchni 
wody, ukształtow aniu dna.

Łódź latająca jednokadłubowa
pływa nakształt okrętu, posiadając najczęściej 
silniki zabudowane na skrzydle. Obszerny k a ­
dłub - łódź stanowi wygodne pomieszczenie n a ­
wet dla dużej ilości pasażerów. Dla uniknięcia 
wkraczających w granice niebezpieczeństwa prze­
chyleń poprzecznych, jednokadłubowe łodzie la ­
tające posiadają z zasady wspomniane już wy­
żej pływaki boczne.

Łódź latająca dwukadlubowa
tern różni się od opisanej poprzednio, że, zgodnie 
ze swą nazwą, posiada dwa, umieszczone obok 
siebie, kadłuby-łodzie. Nie ma już ona pływ a­
ków bocznych, gdyż równowaga własna, jaką za­
pewnia jej ,,dw ukadłubow ość", jest całkowicie 
wystarczająca nawet przy silnie wzburzonej po­
wierzchni wody. Łodzie latające mają być uży­
te w komunikacji transoceanicznej.

Samolot ziemno-wodny (amiibja)
jest najczęściej odmianą łodzi latającej, unieza­
leżnionej od terenu startu  czy lądowania, z k tó ­
rych każdy może być równie dobrze wykonany 
tak na twardej powierzchni ziemi, jak i na w o­
dzie. Umożliwia jej to posiadanie specjalnego 
podwozia z kołami, opuszczonego przy lądow a­
niu, a podnoszonego w wypadku wodowania.

i k o m u n i k a c y j n y c hC h a r a k t e r y s t y k i  s a m o l o t ó w  s p o r t o w y c h

Samoloty sportowe

Ilość miejsc 
„ silników 

Moc „ 
Ciężar całk. 
Szybkość śr. 
Pułap 
Zasięg

1—3
1

2 0 -  140 KM 
280 800 kg
110 -  210 kmjg 

3500—6200 m 
500—1200 km

Szybkie (pocztowe)

Ilość miejsc 6— 10
„ silników 1— 3

Moc 500— 1000 KM
Ciężar całk. 3400 4000 kg
Szybkość śr. 260— 350km|g 
Pułap 5000—6000 m
Zasięg 800—1200 km

Ilość miejsc 20— 40
„ silników 3— 12

Moc 2 4 0 0 - 6000 KM
Ciężar całk. 15000—30000 kg 
Szybkoćć śr. 180— 250km|g
Pułap 3000— 5000 m
Zasięg 1000— 4000 km

Ilość miejsc 6—10
„ silników 1— 3 

Moc „ 250— 450 KM
Ciężar całk. 1800—2500 kg
Szybkość śr. 180-• 250 km|g 
Pułap 4000—6000 m
Zasięg 400— 800 km

Ilość miejsc 10— 20 
„ silników 2— 5

Moc „ 1000- 1800 KM
Ciężar całk. 8000—9500 kg 
Szybkość śr. 250— 300 km|g 
Pułap 5000—7000 m
Zasięg 800—1500 km

S a m o l o t y  s p e c j a l n e

Sanitarny
służy do przewożenia chorych w czasie pokoju 
lub rannych w czasie wojny, wymagających jak- 
najszybszej interwencji lekarza. Budowa takiego 
samolotu przewiduje specjalne miejsca dla leżą­
cego na noszach pasażera oraz posiada kompletne 
wyposażenie w niezbędne środki opatrunkowe i 
pomocnicze. Obok miejsca pilota znajduje się fo­
tel dla lekarza, który opiekuje się chorym aż 
do chwili oddania go w ręce szpitalnej obsługi.

Do fotografowania w powietrzu
a specjalnie do wykonywania terenowych 
zdjęć, ułatwiających, a w wypadku miejsc m a­
ło dostępnych (bagna, puszcze) — umożliwiają­
cych sporządzenie niezwykle dokładnych map i 
planów. Posiada on odpowiednie do tego celu 
aparaty fotograficzne, obsługiwane przez fotogra- 
fa-specjalistę. W ykonane w locie zdjęcia zosta­
ją wykorzystane metodami fotogram etrycznemi, 
służąc również do unowocześniania map starych.

Do walki ze szkodnikami
jest nieocenionym środkiem tępienia owadów, 
motyli i chrząszczów, niszczących lasy i zagaj­
niki. Posiada on zbiornik proszku, trującego 
szkodniki, który zostaje rozsypywany w wielkich 
ilościach w czasie lotu nad zagrożonym całkowi- 
tem zniszczeniem lasem. W celach reklamowych 
używa się podobnych samolotów ,,piszących na 
niebie**białym dymem, wydzielanym ze specjalne­
go zbiornika.

S a m o l  o t y  k o m u n i k a c y j n e

m a ł e d u ż e o l b r z y m y



J a k  p o w s t a j e  n o w y  t y p  s a m o l o t u
S am olot, będąc  w ynikiem  d łu g o trw a ­

łych  i żm udnych  b ad ań  człow ieka, sk ie ­
row an y ch  do jak n a jd o k ła d n ie jsz eg o  p o ­
zn an ia  w łaśc iw ości p o w ie trza  i te ra z  je sz ­
cze w ym aga od swego k o n s tru k to ra  o l­
brzym ich  n a k ład ó w  p racy , e n erg ji i tw ó r­
czej in ic ja ty w y . W p raw d z ie  p ro je k to ­
daw ca now ego p ła to w c a  ro z p o rz ą d za  już 
o lb rzym im  m a te rją łe m  ta k  z zak re su  p o ­
trzeb n ej mu do tego te o r ji  jak  i w ielk iem i 
zasobam i w yników  dośw iad czeń  p ra k ty c z ­
nych, jed n ak , p rz y s tę p u ją c  do o p ra co w a ­
n ia  nowego, a w ięc lepszego  od już  is tn ie ­
jący ch  sam olo tu , m usi być p rzy g o to w an y  
na  p o k o n an ie  w ielu  tru d n o śc i te o re ty c z ­
nych i k o n stru k c y jn y c h .

P ie rw szy m  k ro k iem  do w y p ro d u k o w a­
nia  p ierw o w zo ru  sam o lo tu  (p ierw szego 
eg zem p la rza  now ego ty p u ) je s t o p ra co w a ­
nie t. zw. p ro je k tu  w stępnego, o p arteg o  na 
w ym aganiach , staw ian y ch  now ej m aszy ­
nie. Z n ając  p rzezn aczen ie  kon stru o w an eg o  
sam olo tu  (sportow y, szkolny, m yśliw ski, 
p a sa ż e rsk i lub inny), o k re ś la  się w p rz y ­
bliżen iu  m oc i ilość  jego silników , c ięża r 
unoszony  i —  zależn ie  od jego w ielkości, 
p o słu g u jąc  się c h a ra k te ry s ty k a m i p o d o b ­
nych do niego p ła to w có w  —  c ięża r c a łk o ­
w ity  w locie. N astęp n y m  e tap em  p ra cy  
k o n s tru k to ra  je s t w y szu k an ie  w setkach , 
zb ad an y ch  p rzez  in s ty tu ty  ae ro d y n am icz ­
ne p ro filó w  sk rzy d ło w y ch , n a jw ła śc iw sz e ­
go d la  danego  sam olo tu  o raz  w ykonan ie  
w s tępnych  ob liczeń  aero d y n am iczn y ch  i 
g łów nych c h a ra k te ry s ty k  lo tu . O ile  o b ra ­
ny p ro fil o d p o w iad a  w ym aganiom , k o n ­
s tru k to r  d ecy d u je  się na  jego z a s to so w a­
n ie  i p rz y s tę p u je  do d o k ład n eg o  w y k o n a ­
n ia  ry su n k ó w  zestaw ien iow ych  całego  s a ­
m olotu , p rzed staw io n eg o  w 3 rz u ta ch  (w i­
dok z boku, z p rzo d u  i z góry), w ska li 
1 : 10 lub 1 : 25, zw rac a ją c  sp e c ja ln ą  u w a­
gę n a  jego form y aero d y n am iczn e  o raz  na 
n a jk o rz y s tn ie jsz e  rozm ieszczen ie  s iln i­
ków, załogi, bagażu, u z b ro je n ia  i t. p.

P o za tem  k o n s tru k to r  now ego p ła to w ca  
m usi ro z p a trzy ć  p o trzeb ę  i m ożliw ość z a ­
sto so w an ia  ró żn y ch  u rz ąd z eń  sp ec ja ln y ch , 
tak ic h  jak  slo ty , lo tk i szczelinow e, in te r- 
cep to ry , k lap y  h am u jące  i t. p., m ających  
za  zad a n ie  zw iększyć bezp ieczeństw o  lo tu  
o raz  p o lep szy ć  jego w łaściw ości. P o  w ielu 
zm ianach  i ew o lu c jach  p ro je k t p ła to w ­
ca o trzy m u je  swój zasad n iczy  zarys, na 
p o d staw ie  k tó reg o  z o s ta je  w yko n an y  jego 
m odel, b ęd ący  d o sk o n a łą  kop  ją  now ego 
sam olo tu . M odel ten , zbudow any  jako  20 
lub 25 ra zy  m nie jszy  od  o ry g inału , s łuży  
d a lszym  s tu d jo m  n ad  p ierw ow zorem , tym  
razem  już  p rak ty czn y m , w tu n e lu  a e ro d y ­

nam icznym . Po w ykonan iu  szeregu  skom ­
plik o w an y ch  w swej tech n ice  pom iarów  
lab o ra to ry jn y c h , in s ty tu t ae ro d y n am iczn y  
d o sta rcz a  k o n stru k to ro w i tab lice  cyfrow e 
i w y kresy  c h a ra k te ry s ty k  jego p ro jek tu . 
N a p o d staw ie  o trzy m an y ch  w y kresów  i 
szczegółow ych dan y ch  liczbow ych, w p ro ­
w adza  się p o p raw k i do w ykon an y ch  p o ­
p rzed n io  obliczeń  i u lep sza  się p o szcze­
gólne e lem en ty  p ła to w ca .

N a stę p u je  d rug i e tap  p ra cy  k o n s tru k to ­
ra, p ro jek to w a n ie  d e ta li p ła to w ca , p o p rz e ­
dzone ro zw iązan iem  zag ad n ien ia : drzew o, 
sta l, d u ra l, a m oże k o n s tru k c ja  m iesza ­
n a ?  Po  ro z p a trze n iu  szeregu  w zględów , 
p rzem aw ia jący ch  za każd y m  z ty ch  m a- 
te rja łó w , k o n s tru k to r  robi na jw łaśc iw szy , 
zdan iem  jego, w ybór i p rz y s tę p u je  do w y ­
k o n an ia  p o d staw ow ych  szkiców , poczem , 
k o rz y s ta ją c  z pom ocy p ra cu jąc y c h  pod  
jego k ierow nic tw em  in żyn ie rów  i te c h n i­
ków, ob licza  z n iesp o ty k a n ą  w innych  
dz ied zin ach  d o k ład n o śc ią  siły , d z ia ła ją c e  
na  poszczegó lne  e lem en ty  p ła to w ca  tak  
w locie, jak  i p rz y  lądow an iu . O p raco ­
w ując  k ab in ę  załogi, k o rz y s ta  on często  
z uw ag p ilo ta  fabrycznego , k tó ry  n ie je ­
d n o k ro tn ie  w p ływ a d ecy d u jąco  na  ro z ­
m ieszczen ie  o rganów  sterow ni, in s tru m e n ­
tów  p o k ład o w y ch  o raz  p o d  w zględem  jej 
ogólnego usy tu o w an ia , o d d a ją c  sw oje 
w szystk ie  sp o s trzeżen ia  w tym  zak re s ie  
do d y sp o zy c ji k o n s tru k to ra . P ra g n ą c  
zgóry  zapew nić  p asaże ro m  w ygodną k a ­
binę, w yk o n u je  się jej d rew n ian y  m odel 
w n a tu ra ln e j w ielkości, rozm ieszcza jąc  
w nim  fotele, okna, drzw i, co w dużym  
sto p n iu  u ła tw ia  k o n stru k to ro w i o r je n ta -  
c ję  p rz e s trz en n ą . W  m iarę  p o stęp u  o b li­
czeń w y trzym ałościow ych , k re ś la rz e  w y­
k o n u ją  ry su n k i w a rsz ta to w e  wg. d o s ta r ­
czonych  im szkiców  k o n stru k cy jn y ch .

G dy już  o p racow ano  jed en  z e lem en ­
tów  p ła to w ca , np. sk rzy d ło , ry su n k i jego 
p rzech o d zą  p rzez  b iu ro  fa b ry k a c ji na 
w a rsz ta t i —  ro zp o czy n a  się budow a sa ­
m olotu . W  m iarę  p o stęp u  p ra c  b iu ra  k o n ­
stru k cy jn eg o , d a lsze  k o m p le ty  ry su n k ó w  
w ę d ru ją  do rą k  p e rso n e lu  w a rsz ta to w e ­
go, a now y ty p  p ła to w c a  zy sk u je  co raz  
inną  część sk ładow ą.

P ie rw o w zó r sam olo tu  b u d u je  się w 
dw uch egzem plarzach , z k tó ry ch  p ie rw ­
szy, w ykonyw any  w szybszem  tem pie, z 
pom inięciem  e lem entów  n iem a jących
zn aczen ia  d la  jego w y trzy m ało śc i, zo s ta je  
p o d d an y  t. zw. p ró b ie  łam an ia , będącej 
g en era ln y m  sp raw d z ian em  odp o rn o śc i 
k o n s tru k c ji na d z ia łan ie  w y s tęp u jący ch  
w locie sił. S k rzy d ła , k a d łu b  u s te rze n ie

i ram a  siln ikow a m uszą w y trzy m ać  od 7 
do 16-k ro tn ie  (zależn ie  od  ty p u  sam o lo ­
tu) w iększe n ap rężen ie  od w y stęp u jący ch  
w nich  sił po d czas zrów now ażonego, p ro ­
s to lin ijn eg o  lo tu  bez p rzy śp ieszeń .

W  tern s ta d ju m  p ra cy  k o n s tru k to r  
dz ie li się m iędzy  b iu ro  techn iczne  i w a r­
sz ta t: i tu  i tam  jes t p o trzebny , i tu  i tam  
nie  m ogą obe jść  się bez jego w skazów ek 
u z u p e łn ia jąc y ch  i d a lszych  decyzy j. Po 
k ilku , a często  i k ilk u n a s tu  m iesiącach  
w ytężonej p ra cy  k o n s tru k to ra  o raz  jego 
pom ocników  b iu row ych  i zespo łu  w a r­
sztatow ego , sam olo t po w ielu zm ianach  
i p o p raw k ach  jes t gotów  do p ierw szego  
lo tu . K ażd a  część z o s ta ła  w y k onana  z 
d o k ład n ie  zbadanego  m a te rja łu , jej zg o d ­
ność z ry su n k iem  —  stw ie rd zo n a  w ie lo ­
k ro tn ie  p rzez  k o n tro lę  techn iczną, p ró b a  
łam an ia  d a ła  dow ód odpow iedniej w y­
trzy m ało śc i p ła to w ca , w ięc fab ry czn y  p i ­
lo t o b la tu jąc y  odnosi się z zau fan iem  do 
now ego sam olo tu .

N adchodzi p e łn a  em ocji d la  k o n s tru k ­
to ra  chw ila  o b la ta n ia  zrodzonej w jego 
g łow ie m aszyny  la ta ją c e j.  P ilo t z a j ­
m uje  m ie jsce  p rz y  sterow ni, d a je  p e łen  
gaz d la  osta teczn eg o  w y próbow an ia  s il­
n ik a  na  ziem i, poczem  k ie ru je  sam olo t do 
m ie jsca  s ta r tu . P onow nie  —  p e łen  gaz i 
p ła to w iec  ro zp o czy n a  swój p ierw szy, 
zw ykle  stosunkow o k ró tk o  trw a jący , lot. 
Z n a jd u jąc  się w p o w ie trzu , p ilo t p rzed e - 
w szystk iem  sp raw d za  d z ia łan ie  sterów , a 
n a s tęp n ie  —  ogólną s ta teczn o ść  m aszy ­
ny, jej zdo lność  do sam oczynnego (bez r e ­
a k c ji s te ram i) p o w racan ia  do stan u  ró w ­
now agi. W  w yn iku  ty ch  p ierw szych  p rób  
p rak ty czn y ch , p ilo t d z ie li się poczyn io - 
nem i w locie  sp o strzeżen iam i z k o n s tru k ­
torem , k tó ry  z a rz ąd z a  p rzep ro w ad zen ie  
pew nych  zm ian i po p raw ek , m ający ch  
u su n ąć  stw ie rd zo n e  w ady. Sam olo t w raca  
więc do w arsz ta tu , by  w k ró tce  odbyw ać 
d a lsze  lo ty  p róbne, p rze ry w an e  ponow - 
nemi, co raz  d robn iej szem i p rzeróbkam i. 
W końcu  p ierw ow zór p ła to w ca , jak n a j-  
w szech stro n n ie j zb ad an y  z p u n k tu  w id ze­
n ia  jego p rz y d a tn o śc i do p rzeznaczonego  
celu, po odbyciu  w ielk ie j ilości lo tów  fa ­
b rycznych , z o s ta je  o d d an y  do próbnego  
u ży tk u  na lin ji k o m u n ik acy jn e j, w w ojsku 
lub w  aero k lu b ie . O p in ja , ja k ą  u zy sk u je  
on już  w czasie  swej n o rm aln ej p racy , d e ­
cy d u je  o w prow adzen iu  now ego ty p u  jako  
m aszyny  se ry jn e j, poczem  fab ry k a  o trz y ­
m uje  zam ów ienie  na w iększą ilość tak ich  
sam olotów , p rz y s tę p u ją c  do ich m asow ego 
w ykonan ia, a lo tn ic tw u  p rzy b y w a now y 
ty p  m aszyny  la ta ją c e j.

Z a s a d n i c z e  t y p y  s a m o l o t ó w  k o m u n i k a c y j n y c h

M ały
utrzymuje komunikację stalą lub pełni funkcję 
powietrznego ,,tax i‘‘ na linjach krótkich, wyno­
szących 400 — 500 km. Zabiera on od 4 do 6 
pasażerów. Mały samolot komunikacyjny służy 
również do wykonywania lotów spacerowych.

D uiy
obsługuje linje dłuższe, posiadając kabinę na 
8 — 20 pasażerów . Załoga takiego samolotu sk ła­
da się już przynajmniej z 2 osób, pilota i m e­
chanika, który pełni funkcje radiotelegrafisty.

jest odpowiednikiem luksusowych pociągów-ex- 
pressów. Unosi on 20 do 40 pasażerów, m ają­
cych do dyspozycji wytworną kabinę z miejsca­
mi sypialnemi, posiada zaopatrzony w zimne i go­
rące dania buiet oraz umywalnię Załoga 4 6 osób.



R o d z a j e  s a m o l o t ó w  w o j s k o w y c h

współpracuje z walczącymi na ziemi, dostarczając 
im niezbędnych wiadomości o nieprzyjacielu, jego 
przygotowaniach i rozlokowaniu wzdłuż i wgłąb fron­
tu. Jes t on z zasady samolotem przynajmniej dwu­
osobowym (pilot i obserwator), uzbrojonym w k. ra. 
pilota (strzelające przez śmigło) i w zamocowane na 
obrotniku k. m. obserwatora. Pozatem posiada on 
aparat foto (ręczny lub wbudowany), stację radjową 
(telegraf, telefon) nadawczo-odbiorczą oraz rakietnicę 
z sygnałowemi rakietami. Samoloty tego typu bywają 
również używane do korygowania ognia artylerji, 
komunikując baterjom  rezultat i stopień celności ich 
strzałów.

W s p ó ł c z e s
Is tn ie ją cy  z a led w ie  od 33 la t sam o lo t 

u z y sk a ł już po sze reg u  p ró b  i d o św ia d ­
czeń, u ro zm aico n y ch  różnem i „ep o k o w e- 
mi w y n a laz k am i” w śró d  k tó ry c h  n ie  z a ­
b ra k ło  i is tn y ch  dziw olągów , p ra w d o ­
p o d o b n ie  sw oją  o s ta te cz n ą , b lisk ą  n a j­
w łaśc iw szej, fo rm ułę  k o n stru k c y jn ą . 
W sp ó łczesn y  a p a ra t  la ta jący , u żyw any  
w  sze ro k ie j p ra k ty c e  życia  codziennego , 
p o s ia d a  jak o  g łów ne zesp o ły  k o n s tru k ­
cy jne : sk rzy d ło , k ad łu b , u s te rze n ie , p o d ­
w o z ie  i n a p ę d  w  p o s ta c i śm igła, u ru c h a ­
m ianego  p rz ez  siln ik  spa linow y . O b e c ­
nie, dom inującym  już od  k ilk u  la t  n ad  
innem i celem  p ra c y  k o n s tru k to ró w  lo t ­
n iczy ch  jes t już ty lk o  u d o sk o n a len ie  
w y d a jn o śc i i z a le t  ae ro d y n am iczn y ch  
w y liczo n y ch  tu  e lem en tó w , k tó re  o s ta t ­
n io  n ie  u leg a ły  zasad n iczy m  zm ianom . 
W y n ik iem  d łu g o trw a ły ch  b a d ań  w z a ­
k re s ie  a e ro d y n am ik i, p rzen ies io n y ch  w  
form ie  o s ta te c z n y c h  re z u lta tó w  n a  p ła -  
to w ce , jes t o siąg n ię ty  już w  na jn o w szy ch  
k o n s tru k c ja c h  s to su n e k  szy b k o śc i m a ­
ksy m aln e j lo tu  poziom ego do m in im al­
nej, ró w n y  5. S zy b k o ść  p rz e lo to w ą  d o ­
p ro w a d zo n o  w  sa m o lo tach  k o m u n ik a c y j­
n y ch  do 300 km /godz., w o jskow ych  
b o m b ard u jąc y c h  do 350, re k o rd o w y ch  —  
p o n a d  700 (na bazie), a m ałe  sam olocik i 
tu ry s ty cz n e , z ab ie ra jąc  w  lu ksusow ej l i­
m uzynie  po 3 osoby, la ta ją  z p rz e c ię tn ą  
180 km /godz. Je d n o c z e śn ie  z tern w y ­
d a tn ie  obn iżono  szy b k o ść  ląd o w an ia , do 

60 km /godz  w  sam o lo tach  tu ry s ty c z ­
n ych  i p a sa że rsk ich .

S k rzy d ło  w sp ó łczesn eg o  p ła to w c a  jes t 
c a łk o w ic ie  w o ln o n o śn e  lub  usz ty w n io n e  
ty lk o  jed n ą  p a rą  z a s trz a łó w  z k ażd e j 
s tro n y  k a d łu b a , co, w raz  ze sp ec ja ln ie  
w y stu d jo w an em i o b rysam i p ła ta  i łagod- 
nem i p rze jśc iam i w  k a d łu b  (przy  do lno- 
p ła ta ch )  zm nie jszy ło  jego o pory  o co 
40% , da jąc  zysk  n a  szy b k o śc i co 15%. 
K lap y  szcze lin o w e  ty p u  H a n d ley  —  P a- 
g e 'a  (usuw ają  n ieb e zp ie cz eń s tw o  k o rk o - 
c iąga, zw ięk sza ją  ok o ło  2 -k ro tn ie  siłę  
n o śn ą  sk rz y d ła  p rzy  dużych  k ą ta c h  n a ­
ta rc ia , p o zw ala ją  na  stro m e  s ta r ty  o 
sk ró co n y m  rozb iegu), u zu p e łn ia jąc e  ich  
d z ia łan ie  lo tk i szcze lin o w e  o raz  k lap v  
h am u jące  (um ocow ane  do do lnej p o ­
w ie rzch n i sk rz y d ła  w  p ob liżu  k ad łu b a , 
d a ją  się w y ch y lać  w  dó ł do co 60°, 
zw ięk sza ją  n o śność  sk rz y d ła  o co 30% , 
r tw a rz a ją  duży  o p ó r ham u jący  i z w ię k ­
sza ją  stro m o ść  ląd o w an ia  bez obaw y

M yśliwski (pośc igow y)

służy przedewszystkiem do działań zaczepno odpor­
nych w powietrzu. Posiadając silnik dużej mocy, 
zwarte kształty i specjalnie obfite uzbrojenie (k. m., 
armatki szybkostrzelne, lekkie bomby), samolot my­
śliwski wyróżnia się spośród innych dużą szybkością 
i zwinnością w powietrzu, ułatwiającemi mu nietylko 
natarcie, ale i wyjście poza zasięg ognia nieprzyja­
ciela. Obok walki samodzielnej, prowadzonej tak dla 
odparcia jak i niszczenia samolotów wrogich nad 
ich własnem terytorjum, płatowce myśliwskie uży­
wane są do ochrony samolotów bombowych, a nawet 
same mogą bombardować z lotu nurkowego.

n y  s a m o l o t
,.ro z p ę d ze n ia ” sam olo tu ) u ła tw iły  w y ­
d a tn e  o b n iżen ie  szy b k o śc i ląd o w an ia  o- 
raz  p o zw oliły  n a  o siągn ięcie  c a łk o w ite ­
go b e zp iec z eń s tw a  lo tu . N ie u s ta ją c  w 
dążen iu  do o g ran iczen ia  n iezb ęd n e j w 
locie  poziom ym  p o w ie rzch n i nośnej do 
m inim um  (dla zm n ie jszen ia  o p o ru  —  
zw ięk szen ia  szybkości) z jed n o czesn em  
zach o w an iem  m ałej szy b k o śc i lą d o w a ­
nia, zb u d o w an o  już sam o lo t o w y su w a ­
n ych  te le sk o p o w o  na  z e w n ą trz  (przy 
s ta rc ie  i lądow an iu ) k o ń co w y ch  c zę ś­
c iach  sk rz y d e ł (I. M akonin , F ran c ja ), 
sk rz y d ła  o zm ien ionej w locie  sz e ro k o ś ­
ci (k o n stru k c ja  F ie s e le r ’a, zn an a  z o s ta t ­
n iego ch a llen g e 'u , sam o lo t W . Schm ei- 
d le r 'a ). Podw ozie , w sa m o lo tach  k o ­
m u n ik acy jn y ch  p ra w ie  bez  w y ją tk u  c h o ­
w an e  na czas lo tu  do sk rzy d ła , k a d łu b a  
lub  w gon d o lach  s iln ikow ych , z a o p a trz o ­
no w  k o ła  p e łn o -b a lo n o w e  (t. zw. su p e r- 
balony) o n isk iem  ciśn ien iu  i w  sp e c ja l­
ne a m o rty z a to ry  o liw n o -p o w ie trzn e  o 
dużym  sk o k u  (60 cm i w ięcej), u z y sk u ­
jąc  tą  d ro g ą  łagodne , p o zb aw io n e  p rz y ­
k ry c h  w strząsó w  s ta r ty  i ląd o w an ia  o- 
raz  dalsze , d o ch o d zące  do 20 km /godz., 
zw ięk szen ie  szy b k o śc i lo tu .

Z espó ł n ap ęd o w y , z łożony  w  n o rm a l­
nych  sam o lo tach  z siln ik a  i śm igła, g ru n ­
to w n ie  z rew id o w an o , w p ro w ad z a ją c  w 
nim  d a lek o  id ące  zm iany, sk ie ro w an e  do 
zw ięk szen ia  m ocy i p ew n o śc i dz ia łan ia , 
zm nie jszen ia  c ięża ru  i p o p ra w ien ia  po d  
w zględem  aero d y n am iczn y m . O b ecn ie  
m am y już w  g rup ie  s iln ików  ch ło d zo n y ch  
w o d ą  (o sta tn io  w y raźn ie  za s tę p o w a n y ch  
ch łodzonem i p o w ie trzem  —  szczegó ln ie  
do 1000 KM) g łośne  H isp an o  - Su iza  
12Xbrs i 12Ybrs o m ocy, doch o d zące j 
do 1000 KM  p rzy  c ięża rze  435 kg  (a 
w ięc 0,435 kg/K M ) o raz  rek o rd o w eg o  
F ia t ’a A S 36, ro zw ija jąceg o  fa n ta s ty c z n ą  
m oc 3100 KM  p rzy  c ięża rze  930 kg (za­
led w ie  0,3 kg;KM !). O k res p ra c y  siln ika  
lo tn iczeg o  bez re m o n tu  w ynosi dzisiaj 
300 do 400 godz. śred n io , co św iad czy  o 
w y trzy m a ło śc i jego e lem en tó w , n ie  o s ła ­
b ionych  o bn iżen iem  c ięża ru . W p ro w a ­
dzono  siln ik i rz ęd o w e  o d w ró co n e  (ch ło ­
dzone  po w ie trzem ) p o p ra w ia jąc  tern w i­
doczność  do p rzodu , siln ik i g w iaźd z is te  
o s ło n ię to  sp ec ja ln e in i p ie rśc ien iam i 
(T o w n en d ’a, N A C A ) zm n ie jsza jącem i ich 
o p ó r do p ra k ty c z n ie  o siągalnego  m in i­
m um. P rzy sto so w u jąc  sam o lo t do lo tó w  
na dużych w y so k o śc iach  (obecn ie  p r a k ­

B o m b ard u jq cy  (n isz czy c ie lsk i)

jest dzisiaj na drodze do zajęcia czołowego miejsca 
w zakresie walki z powietrza. Będąc samolotem 
szybkim, dzięki zastosowaniu w jego konstrukcji nie­
mal wszystkich, znanych obecnie ulepszeń aerody­
namicznych i technicznych oraz posiadając silne 
uzbrojenie w k. m. i armatki — stanowi całkowicie 
samodzielny typ płatowca bojowego. Jego główne 
zadanie to niszczenie bombami celów ziemnych 
(węzły kolejowe, mosty, zgrupowane wojska, sztaby 
i t. p.) oraz — daleki wywiad. Liczna załoga, złożona 
z kilku do kilkunastu osób, posiada w swym składzie 
pilota, radjotelegrafistę, nawigatora oraz obserwatora 
i strzelców płatowcowych.

ty k o w a n e  p rzy  da lszy ch  p rz e lo ta c h  —  
2500 do 3000 tys. m), z ao p a trz o n o  siln ik  
w  sp rę ża rk i, d o s ta rcz a ją c  do g aźn ika  
p o w ie trz e  o n iezb ęd n em  c iśn ien iu . P o z a ­
tem  p o d n ies io n o  do ok o ło  95% w y d a j­
ność  śm igieł, co już jes t b lisk ie  p ra k ty c z ­
nie osiągalnej g ran icy , b u d u jąc  je p r a ­
w ie w y łączn ie  z m eta lu , p rzy  jed n o c ze s­
nem  w p ro w ad zen iu  t. zw. zm iennego  w 
locie  sk o k u  (p rzez  p ilo ta  lub  a u to m a ­
tyczn ie), da jąceg o  n a jw ięk szą  siłę  ciągu 
ta k  p rz y  locie  w znoszącym , jak  i p o ­
ziom ym  na k ażd e j w ysokośc i.

Na sp e c ja ln ą  uw agę  zas łu g u ją  w ysiłk i 
a m e ry k ań sk ic h  k o n s tru k to ró w , z d ą ż a ją ­
ce do p o ta n ie n ia  sam o lo tó w  tu ry s ty c z ­
nych  d ro g ą  ob n iżen ia  cen y  ich n a jd ro ż ­
szej częśc i —  siln ika . P o n iew aż  siln ik i 
sam o ch o d o w e, jako  w y ra b ian e  w  d u ­
żych se rjac h  są k i lk a k ro tn ie  tań sze  od 
lo tn iczych , p rz ep ro w a d z o n o  w A m ery ce  
sze reg  p ró b  z as to so w an ia  na sam o lo tach  
m o to ró w  sam o chodow ych .

K ad łu b  sam o lo tu  ró w n ież  u leg ł p e w ­
nym  —  m niej w yraźnym  zm ianom , o- 
trzy m u jąc  b a rd z ie j o p ły w o w e i sm uk łe  
(naw et w  m aszy n ach  ko m u n ik acy jn y ch ) 
k sz ta łty . K ab iny  p ła to w c ó w  p a s a ż e r ­
sk ich  z o sta ły  sp ec ja ln ie  u c iszo n e  i u w o l­
n io n e  od p rz y k ry c h  drgań , p rzy czem  w  
n iek tó ry ch  sa m o lo ta ch  k o m u n ik acy jn y ch  
A m ery k i zn iesiono  z ak az  p a len ia .

S p ec ja ln e  p rz y rz ą d y  do lo tu  bez  w i­
doczności, o k tó ry ch  p iszem y na  innem  
m iejscu, p o zw ala ją  na  o d b y w an ie  p o d ró ­
ży p o w ie trzn y ch  n ieza leżn ie  od s tan u  
a tm osfery , a a p a ra ty  rad io w e  um o żliw ia ­
ją n ie p rz e rw a n ą  d w u k ie ru n k o w ą  łą c z ­
ność załogi sam o lo tu  z ziem ią, n a w e t w 
form ie rozm ow y te le fo n iczn e j.

W y d o sk o n a lo n e  m eto d y  fab ry k a c y jn e  
o raz  w zb o g aco n y  m a te rja ł  te o re ty c z n o -  
o b liczen io w y  p o zw ala ją  o b ecn ie  n a  c a ł­
k o w ite  o p ra co w a n ie  k o n s tru k c y jn e  i w y ­
p ro d u k o w a n ie  now ego  ty p u  w  o k resie , 
n ie  w ie le  p rz ek ra cz a ją cy m  p ó ł roku , n a ­
w e t w d z iedzin ie  o lb rzym ów  k o m u n ik a ­
cy jnych  (A m eryka).

W śró d  p ła to w co w y ch  m a te rja łó w  k o n ­
s tru k c y jn y c h  w y b iły  się na p ie rw sze  
m iejsce  s ta l i s to p y  lek k ie  (e lek tro n , du- 
ral, a lk lad  i t. p.) sto p n io w o  w y p ie ra jąc  
d rzew o , uży w an e  jeszcze  ty lk o  do b u ­
dow y sam o lo tó w  tu ry s ty cz n y ch , o raz  d a ­
jące  w y b itn ie  d o b re  w y n ik i w  z a s to so w a ­
niu k o n s tru k c y j m ieszanych ,



O k i e r o w a n i u  s a m o l o t e m  w l o c i e

W szy stk ie  zn ane  d z is ia j śro d k i lo k o ­
m ocji, ta k  naziem nej jak  i n aw odnej, w y ­
m ag a ją  k ie ro w an ia  n iem i ty lk o  w jed n e j 
p łaszczy źn ie , poz iom ej: w lew o albo  w 
p raw o . S am olo t zaś, p o s ia d a ją c y  m ożność 
zarów no  zm iany  w ysokości lo tu , jak  i j e ­
go k ie ru n k u  o raz  d a ją cy  się p o ch y lać  na  
boki, w sw ojej obecnej p o sta c i s tw arza  
k o n ieczność  k ie ro w an ia  jego rucham i 
w okó ł 3 osi: p ionow ej, p o d łu żn e j i p o ­
p rzeczn e j, p rzech o d zącem i p rzez  jego ś ro ­
d ek  ciężkości. D a jąc  w ie lk ą  sw obodę w 
p o ru szan iu  się w  p rz e s trz e n i tró jw y m ia ­
row ej, sam olo t w ym aga od  swego p ilo ta  
n ieu s tan n e j uw agi, ro z s trze lo n e j w 4 k ie ­
ru n k a c h : 3 z n ich  —  obejm ują  p o ło żen ie  
p ła to w c a  w s to su n k u  do ziem i, a czw arty  
—  d z ia łan ie  zesp o łu  śm ig ło-siln ikow ego. 
O becnie zajm iem y się zasad am i k ie ro w a ­
n ia  lo tem  p ła to w ca , jak o  g łów nym  d z ia ­
łem  n au k i p rak ty czn eg o  p ilo tażu .

U rządzen ie , um o żliw ia jące  p ilo tow i 
zm iany  p o ło żen ia  sam olo tu  w p rzes trzen i, 
sk ła d a  się z 3 o d d z ie ln y ch  e lem entów  
k o n stru k c y jn y c h : u s te rze n ia  poziom ego
(zw anego rów nież g łębokościow em  lub 
w ysokościow em ), u s te rze n ia  pionow ego 
(k ierunkow ego) i lo tek , re g u lu jący ch  b o ­
czne p o ch y len ia  p ła to w ca . T ak  s te r  w y­
sokościow y jak  k ie ru n k o w y  i lo tk i sp rz ę ­
żone są za p o śred n ic tw em  system u d rą ż ­
ków, dźw igni i lin ek  sta low ych  z o rg a n a ­
mi sterow niczem i, um ieszczonem i w k a ­
bin ie p ilo ta : z o rczyk iem  i d rążk iem  s te ­
row ym , t. zw. knyplem .

1. U ster  zen ie  p o ziom e, um ocow ane w 
ty ln e j części k a d łu b a , n a  jego końcu, 
sk ła d a  się z 2 części: n ieruchom ej p ła s z ­
czyzny, zw anej sta teczn ik iem  poziom ym  
i z oko ło  2 -k ro tn ie  m nie jszej od niego 
p łaszczy zn y  ruchom ej, w ychy lanej p rzez  
p ilo ta  do góry  lub w dół, zw anej s te rem  
w ysokościow ym . W y ch y len ie  tego s te ru  
do do łu  pow o d u je  w locie  nac isk  po w ie ­
trz a  na p o w ierzchn ię  u s te rze n ia  p oziom e­
go, zw rócony  do góry, co w re zu lta c ie  
p rz ec h y la  sam olo t w okół jego osi p o p rz e ­
cznej i p o w o d u je  sk ie ro w an ie  lo tu  w s t ro ­
nę ziem i. O d w ro tne  w ychy len ie  s te ru  w y­
sokościow ego w y w ołu je  re ak c ję  p rz ec iw ­
ną  do o p isanej w yżej —  lo t ku  górze. 
S te r  w ysokościow y p o łączo n y  je s t z d rą ż ­
k iem  ste row ym  (zw anym  kny p lem ), w y­
ch y lanym  ze sw ego n o rm alnego  p o ło że ­
n ia  (pionow ego) p rzez  p ilo ta  ręczn ie : p o ­
ch y len ie  d rą ż k a  do p rzo d u  p o w o d u je  w y­
ch y len ie  s te ru  wys. w dó ł (lo t ku  ziem i), 
p o c iągn ięc ie  go ku sobie, w ty ł, w y chy la  
s te r  wys. w górę (lo t w znoszący). P o n ie ­
w aż już n iew ie lk ie  w y chy len ie  s te ru  od 
jego n e u tra ln eg o  p o ło żen ia  w y w ołu je  p o ­
w stan ie  p o żąd an e j s iły  ae ro d y n am iczn e j, 
ru ch y  d rą ż k a  ste row ego  w locie zw ykłym  
(bez a k ro b acy j)  n a jczęśc ie j n ie  p rz e k ra ­
c za ją  k ilk u  sto p n i i w y m ag ają  od p ilo ta  
dużej p recy z ji. P rz y  s ta rc ie  i lądow aniu , 
gdy szybkość ru ch u  sam olo tu  w zględem  
po w ie trza  je s t  n iew ie lka, s iły  a e ro d y n a m i­
czne są  rów nież  m n ie jsze  od  w y s tę p u ją ­
cych w  locie  no rm alnym , co p o w o d u je  k o ­
n ieczność  do k o n y w an ia  w iększych  w y ch y ­
leń  s te ru , a w ięc i w y raźn ie jszy ch  ruchów  
d rążk a . N ajw ięk sze  w ych y len ia  s te ru  w y­
sokości n ie p rz e k ra c z a ją  jed n a k  oo 20°, 
a ru ch y  d rą żk a  p ilo ta  —  oo 25° w k a ż d ą  
stronę .

2. L o tk i  s łu żą  do p rz ec h y la n ia  p ła to w ­
ca na  boki, w okół jego p o d łu żn e j osi. 
S tan o w ią  one część sk rzy d ła , z n a jd u ją c  
się na  jego k o ńcach  jak o  ruchom e p ła s z ­
czyzny, w ycięte  w ty ln e j części p ła ta . U - 
m ieszczone sy m etry czn ie  w zględem  osi 
p o d łu żn e j sam olo tu , w y c h y la ją  się one 
jednocześn ie , lecz w o d w ro tn y ch  k ie ru n ­
kach : np. lew a lo tk a  —  do góry, p ra w a —  
w dół. L o tka, w y ch y lan a  do góry, zm n ie j­
sza siłę  n o śn ą  o d p o w iad a jące j je j części

sk rzy d ła , w ychy lona  w dół —  p o w odu je  
zw iększen ie  w yporu , w sk u tek  czego p ła -  
tow iec u zy sk u je  poch y len ie  p oprzeczne . 
R uch lo tek  w y w ołu je  p ilo t w ychy lan iem  
d rą ż k a  sterow ego  n a  boki: poch y len ie
d rą ż k a  w p raw o  p rz ec h y la  p ła to w iec  ró ­
w nież w praw o. W  ciężk ich  sam olo tach  
ko m u n ik acy jn y ch  lub w o lb rzym ach  w o j­
skow ych z as tę p u je  się n ie raz  w spom nia­
ny  boczny ru ch  d rą żk a  ob ro tem  zam oco­
w anego na  nim  k o ła  sterow ego . G odnym  
uw agi je s t  fak t, że lo tka , w ychy lona  do 
góry, p o w o d u je  w iększy  w zro st oporu  
sk rz y d ła  od w ychylonej w dół, w sk u tek  
czego sam o lo t ro zp o czy n a  o b ró t w okół 
osi p ionow ej, zm ien ia jąc  k ie ru n ek  lo tu .

3. U ste r  zen ie  p ionow e  je s t rów nież, 
jak  i o p isan e  już poziom e, um ocow ane na 
końcu  k a d łu b a . S k ła d a  się ono tak ż e  z 
p łaszczy zn y  n ie ruchom ej, zw anej s ta te c z ­
nik iem  pionow ym  i z leżącej w jej p rz e ­
d łu żen iu  —  ruchom ej, noszącej nazw ę 
s te ru  k ierunkow ego . W y ch y len ie  s te ru  
k ierunkow ego  w p raw o  n a ty ch m iast w y­
w o łu je  p o w stan ie  nacisk u  a e ro d y n am icz ­
nego na  u s te rze n ie  pionow e, sk ierow anego  
w lew o i p rzesu w ająceg o  w tę stro n ę  ty l ­
ną  część  k a d łu b a , w sk u tek  czego sam o­
lo t w y k o n u je  o b ró t w praw o. Do u ru c h a ­
m ian ia  s te ru  k ie runkow ego  służy  u m ie­
szczony  na  p o d ło d ze  p rz e d  p ilo tem  p o ­
ziom y d rążek , t. zw. orczyk , um ocow any 
obro tow o n a  p iram id ce  tak , że p ilo t może 
w y ch y lać  go stopam i, p o p y c h a jąc  to le ­
wy, to  p ra w y  kon iec  o rczy k a  do p rzodu . 
P o p ch n ięc ie  p raw ego  ko ń ca  p o w o d u je  w y ­
ch y len ie  s te ru  k ierunkow ego  w p raw o  i 
o b ró t całego  sam olo tu  w tę  sam ą stronę. 
N ow oczesne sam o lo ty  tu ry s ty cz n e  p o s ia ­
d a ją  zam ias t o rczy k a  sp e c ja ln e  p ed a ły , 
k tó ry ch  z a sad a  d z ia łan ia  je s t id en ty czn a  
z fu n k c ją  o rczy k a : sam olo t zaw raca  w
k ie ru n k u  n aciśn ię teg o  p e d a ła . O bró t p ła ­
tow ca  w okół osi p ionow ej p ow odu je  p o w ­
sta n ie  ró żn icy  szybkości ruchu  sk rz y d ła  
leżącego  w ew n ątrz  sk rę tu  i zew n ą trz  n ie ­
go, a w raz  z tem  —  różn icę  siły  nośnej 
sk rz y d ła  p raw ego  i lew ego. Sam olo t więc 
p o ch y la  się w stro n ę  obro tu , w yw ołanego 
s te rem  k ierunkow ym . W ielkość  tego p rz e ­
ch y len ia  p o p rzecznego  p ilo t re g u lu je  lo t­
kam i.

J a k  ju ż  w spom nie liśm y o tem  w yżej, 
ru ch y  o rg an ó w  s te ro w y ch  są  n ao g ó ł tak  
m ałe, że n ie raz  d la  la ik a  p raw ie  n ied o ­
strzeg a ln e , w ięc zdobycie  um ie ję tn o śc i 
p ro w ad zen ia  sam olo tu  w locie po leg a  w 
p ierw szy m  rzęd z ie  na  p rzy sw o jen iu  sobie 
p rzez  uczn ia  ła tw o śc i o cen ian ia  ska li p o ­
trzeb n y ch  w każd y m  w ypad k u  w ychyleń  
o rczy k a  lub  d rą ż k a  (k n y p la ). N aukę  p i­
lo tażu  u tru d n ia  jeszcze  b a rd z ie j k o n iecz ­
ność jednoczesnego  u ru ch am ian ia  ta k  lo ­
tek , ja k  s te ru  k ierunkow ego  i w y soko­
ściow ego, co ob jaw ia  się szczególn ie  np. 
p rz y  w ykonyw an iu  skrętów . P o za tem  p i­
lo t m usi zw racać  uw agę n a  d z ia łan ie  s il­
n ika, k o n tro lu ją c  je  zarów no słuchem  jak  
i o b se rw acją  k ilk u  lub k ilk u n a s tu  u m ie­
szczonych  p rz ed  nim  na  tab licy  zegarow ej 
w skaźników , np, te m p e ra tu ry  i c iśn ien ia  
oliw y, a  tak ż e  ilości obrotów , szybkości 
i w ysokości lo tu , b uso li i w ielu  innych  
p rz y rz ą d ó w  po k ład o w y ch .



Zasady kierowania samolotem w ilustracjach

Orczyk znajduje się w położeniu neutralnem 
(prostopadle do kierunku lotu), ster pionowy — 
W przedłużeniu statecznika. Samolot leci po prostej,

Pilot naciska prawą nogą na orczyk (lub pe­
dał), ster kierunkowy wychyla się w prawo, sa­
molot wykonuje skręt w prawą stronę.

Pilot wychyla orczyk lewą nogą, ster piono­
wy załamuje sie w lewo, samolot wykonuje skręt 
w lewą stronę.

stronę) pow oduje  p odn ie sien ie  p raw ej lo tk i i o p u ­
szczenie lew ej: sam o lo t p rzech y lił się w p raw ą 
s tro n ę .

W ychylen ie  d rążk a  w lew o (lub ko łem  s te ro -  
w em  w lew ą s tro n ę) podnosi lew ą lo tk ę , a op u sz­
cza p raw ą: sam o lo t p rzechy la  się  w lew o.

P ilo t pociągnął (,,śc ią g n ą ł")  d rążek  ste ro w y  do 
ty łu : s te r  w ysokości w ychy lił się do góry, n a ­
c isk  p o w ie trza  na u s te rzen ie  poziom e pow oduje 
sk ie ro w an ie  lo tu  ku górze.

W  locie  poziom ym , p ro sto lin ijnym , d rążek  s te ­
row y (knypel) zna jdu je  s ię  w p o łożen iu  p iono - 
w em , a s te r  w ysokości — w p rzed łu żen iu  s ta ­
teczn ik a  poziom ego.

Działanie lotek

S k rzy d ła  leżą  w  p łaszczyźn ie  poziom ej — d rą ­
żek  s te ro w y  s to i p ionow o. W ychylen ie d rążk a  
w p raw o  (lub ob ró t ko łem  sterow em  w p raw ą

Działanie 
steru pionowego

G dy p ilo t odpycha od sieb ie  ( ,,o d d a je" )  d rą ­
żek — s te r  poziom y w ychy la  się  w dó ł — s a ­
m olot k ie ru je  się  do ziem i.

Działanie 
steru wysokości



J a k  to w y raźn ie  w idać z p o p rzed n io  z a ­
m ieszczonych  rysunków , p ro w ad zen ie  s a ­
m olo tu , a w łaśc iw ie  k ie ro w an ie  jego lo ­
tem  nie je s t ta k  tru d n e , jak b y  to  m ogło 
w ydaw ać się na p ierw szy  rzu t oka: aby 
sk ręc ić  w p raw o  —  n a leży  „ d a ć ” p raw ą  
nogę, w lew o —  lew ą; żeby p rzech y lić  
sam olo t w lewo —  trze b a  pch n ąć  kn y - 
pel w lewo, w praw o  —  pch n ąć  go w p r a ­
wo; d la  w zn iesien ia  się w yżej w y s ta rczy  
„ śc ią g n ąć ” k n ypel, d la  zm n ie jszen ia  w y ­
sokości lo tu  —  „ o d d ać ” go. Są to, o czy ­
wiście, ty lk o  podstaw ow e, zasad n icze  
ruchy , k tó ry ch  w łaśc iw e k o ja rz en ie  d a je  
do p iero  s ta ra n n a  n a u k a  i o d pow iedn i t r e ­
ning.

Do n au k i p ilo ta żu  w chodzą, jako  jej 
n a jn ie zb ę d n ie jsz e  e tap y , s ta r t  i ląd o w a­
nie. P ie rw szy  z n ich  je s t w stępnym  o k re ­
sem  ro z p o czy n an ia  lo tu : sam olot, tocząc  
się po ziem i, stopn iow o  n ab ie ra  szybkość, 
p rz y  k tó re j jego sk rz y d ła  w y tw orzą  o d ­
p o w ied n ią  siłę  nośną. L ądow an ie  —  to 
zak o ń czen ie  lo tu , p o leg a jąc e  na  w y tra ­
ceniu  szybkośc i p o siad an e j w osta tn ie j 
chw ili p rz ed  d o tk n ięc iem  ziem i kó łk am i 
podw ozia. P on iew aż  sam olo tow i p o trz e b ­
na je s t do lo tu  p ew na szybkość w zględem  
po w ie trza , a nie wzgl. ziem i, w ięc s ta r t  
i lądow an ie  z z asad y  o d b y w ają  się pod  
w ia tr, k tó ry  sk ra ca  ta k  rozb ieg  p rz ed  
o s ta teczn em  rozpoczęc iem  lo tu , jak  i w y­
bieg po jego zakończen iu .

Lot po prostej

S t a r t

pod wiatr

P ilo t d a je  „p e łen  g az”, t. zn. poc iąga  
ku sobie dźw ig ienkę (m anetkę), zw ięk ­
sz a ją cą  dop ły w  m ieszank i benzynow o-po- 
w ie trznej do siln ika , k tó ry  p o d  w pływ em  
tego ruchu  p rz y śp ie sza  sw ą p ra cę  do n a j ­
w iększych  obrotów . Sam olot, p o p rzed n io  
ustaw io n y  d o k ład n ie  pod  w ia tr, zaczy n a  
pod  w pływ em  siły  ciągu śm ig ła  p o c z ą tk o ­
wo w olne lecz s ta le  zw ięk sza jące  sw ą 
szybkość to czen ie  się po ziem i. Nogi p i­
lo ta, o p a rte  na  o rczyku , u trz y m u ją  k ie ­
ru n ek  ru ch u  p ła to w ca , a p ra w a  rę k a  — 
p o ch y la  nieco d rą że k  s te ro w y  do p rzo d u  
dla w yw ołan ia  siły , unoszące j ogon s a ­
m olotu. Po chw ili toczy  się on już  ty lk o

na k ó łk ach  podw ozia, dzięk i czem u 
szybkość ruchu  w z ras ta  w p rzy śp ieszo - 
nem  tem pie, o s iąg a jąc  w k ró tce  w ielkość, 
p rz y  k tó re j s iła  n ośna  sk rzy d e ł zaczyna  
rów now ażyć c iężar m aszyny  i u n o szo n e­
go p rzez  n ią  ład u n k u . K ilka  podskoków  
na  n ieró w n o ściach  te ren u , lek k ie  „śc iąg ­
n ięc ie” d rą żk a  —  i sam olo t od ry w a  się 
od ziem i, ro zp o czy n a jąc  lo t na  s ta le  w z ra ­
s ta jące j w ysokości. Po w zniesien iu  się do 
100 ~  200 m, p ilo t „ red u k u je  g az” , 
z m n ie jsza jąc  ob ro ty  siln ik a  do ich n o r ­
m alnej ilości i rozp o czy n a  zam ierzony  
p rz e lo t lub sp acer pow ie trzny .

Lqdowanie

P ra g n ą c  zakończyć  lot, p ilo t n a d la tu je  
n ad  lo tn isk o  i „zam y k a  g az” , p o p y ch a jąc  
m an e tk ę  do p rzo d u , p rzez  co zm n ie jsza  
ilość o b ro tów  śm ig ła  do m inim um , p rz y  
k tó rem  siln ik  jeszcze p ra cu je . O k reś liw ­
szy p o p rzed n io  k ie ru n e k  w ia tru , w sk az a ­
ny tak  sp ec ja ln em i w ia tro w sk azam i na 
h an g arach , jak  i za pom ocą p ła c h t sy g ­
nałow ych , w y łożonych  p rzez  obsługę 
s ta rto w ą  na  ziem i, p ilo t  zn iża  lo t do w y ­
sokości oo 100 m i ro zp o czy n a  t. zw. p la ­
now anie  (lo t ślizgow y), lekko  o d p y c h a ­
jąc  od siebie d rążek  ste row y . Z bliżyw szy 
się odpow iedn io  do ziem i, p ilo t „ p o d c ią ­
g a” k nypel, zm n ie jsza jąc  k ą t lo tu . N a w y­
sokości 10 - r  12 m ro zp o czy n a  on t. zw. 
„ w y trac an ie ” szybkości p lan o w an ia  p rzez  
s ta łe , lecz b a rd zo  pow olne poc iąg an ie  
d rą żk a  sterow ego  do siebie. Sam olo t 
p rz y jm u je  na  wys. 0,5 -t* 1 m poziom e

położen ie, by w k ró tce  p o tem  m usnąć je d ­
n ocześn ie  ko łam i podw ozia  i p ło zą  ogo­
now ą p o w ierzchn ię  lo tn isk a , a  n as tęp n ie  
— gdy  s iła  n o śn a  w sk u tek  zm alen ia  szy b ­
kości stan ie  się m n ie jszą  od c ięża ru  sa ­
m olotu  —  rozp o cząć  to czen ie  się po z ie ­
mi ze s ta le  m a le ją cą  szybkością. C a łk o ­
w icie śc iąg n ię ty  d rążek  p o w odu je  siln e  
p rzy ciśn ięc ie  do ziem i p ło zy  ogonow ej —  
sam olo t stoi. N ow oczesne sam o lo ty  p o s ia ­
d a ją  ko ła, z ao p a trz o n e  w sp ec ja ln e  h a ­
m ulce, u ru ch am ian e  p rzez  p ilo ta  n a c is ­
k iem  zab u dow anych  n a  o rczyku  p edałów . 
D obieg p rz y  ląd o w an iu  w ynosi obecnie, 
z ależn ie  od ty p u  sam olo tu  i p o siad an y ch  
p rzez  niego u rz ąd z eń  ham u jący ch , p rz e ­
c ię tn ie  od 50 do 200 m, a szybkość p o ­
stępow a, z ja k ą  on ląd u je  —  60 -f- 120 
km /godz.

Zbiorowa pęila Oooping), wykonywana przez 
2 7  samolotów. Zdjęcie z pokazów lotniczych 
w Rzymie ( 1 9 3 2  r.)

z wiatrem



Akrobacja lotni cza
W śró d  ludzi m ało  o b zńajm ionych  z lo t ­

n ic tw em  w y ro b iło  się zd an ie , iż a k ro ­
b ac ja  lo tn ic za  jes t rz ec zą  zgo ła  n ie p o ­
trze b n ą , d a ją cą  jed y n ie  n ielicznym  je d ­
n o stk o m  d re szczy k  em ocji.

T ak  n ie  jest. To, co ogół p rzy zw y czaił 
się  u w ażać  za  zw y k łe  ig ran ie  z życiem , 
jes t rz ec zą  p ie rw szo rzęd n eg o  zn aczen ia  
w  w y szk o len iu  lo tn iczem  i w a lce  p o ­
w ie trzn e j. A k ro b a c ja  da je  n a jw yższą  
szk o łę  i w y tw a rz a  n a jw arto śc io w sz y  ty p  
p ilo ta , p rzy zw y czajo n eg o  p an o w ać  n ad  
sw ą m aszy n ą  w  jej w sze lk ich  p o ło ż e ­
n iach . P ilo t a k ro b a ta  m usi dojść do t a ­
k iej w p raw y , by  m óc p an o w ać  n ie  ty lk o  
n a d  p ła to w cem , a le  ta k ż e  go rozum ieć, 
o raz  um ieć w y d o b y ć  z sam o lo tu  w sz y s t­
ko  —  w  n a jd a lszy ch  g ran icach  jego m oż­
liw ości.

A k ro b a c ja  w y ra b ia  siłę  woli, o d p o r­
ność  psy ch iczn ą, szy b k ą  decyzję , p e d a n ­
ty cz n ą  d o k ład n o ść  i sam o o p an o w an ie . 
T u ta j w y k azu je  cz ło w iek  sw ą w yższość 
i triu m f n a d  m aszyną.

N azw ą a k ro b a c ja  lo tn ic za  o k reślam y  
w y w o łan e  p rz ez  lo tn ik a  św iad o m ie  sp e c ­
ja ln e  ew olucje  sam o lo tu  w  p o w ie trzu , 
p o za  zw iązanem i z lo tem  norm alnym .

Pętla (looping)

P ę tla  (looping) by ł w y k o n an y  po raź  
p ie rw szy  p rzez  ro sy jsk ieg o  p ilo ta , por. 
N esto ra , a p o tem  ro zp o w szech n io n y  
p rzez  F ra n c u z a  Pegoud . P rzy  p ra w id ło - 
w em  w y k o n an iu  tej ew olucji siły, d z ia ła ­
jące  na  p ła to w iec , n ie u leg a  w y d a tn ie j­
szem u w zro sto w i.

W  r. 1928 fran cu sk i a k ro b a ta  F ro n v a l 
w y k o n a ł 1400 loop ingów , jed en  po d ru ­

gim, u s ta n aw ia ją c  tern św ia to w y  rek o rd , 
k tó ry  n a s tę p n ie  p o b ili W łosi.

P o za  n o rm alnym  sp o so b em  w y k o n an ia  
p ę tli  m ożna ją  w y k o n ać  w dó ł (tak  z w a ­
n a  p ę tla  o dw rócona), co jes t rz ec zą  o 
w ie le  tru d n ie jsz ą : g łow a p ilo ta  znajdu je  
się  n a  zew n ę trzn e j s tro n ie  k rzyw izny , 
u lega jąc  silnem u p rz ek rw ie n iu  po d  w p ły ­
w em  siły  o d śro d k o w ej.

Ślizg na ogon

Ślizg n a  ogon p o leg a  na  w y c iąg n ięc iu  
p ła to w c a  aż do zu p ełn e j u tra ty  sz y b k o ­
ści i obsu n ięc iu  się  jego na  ogon. Z t e ­
go p o ło żen ia , d z ięk i c ięża ro w i siln ika , s a ­
m o lo t p rz ec h y la  się  ku  p rzo d o w i i s to p ­
niow o, n a b ie ra ją c  szy b k o ść  poziom ą, 
p rzech o d z i w lo t no rm alny .

P rz e w ró t (ren v e rsem en t) je s t p o d o b n y  
w  w y k o n an iu  do ślizgu na  ogon z tą  ró ż ­
nicą, iż po  w y c iąg n ięc iu  p ła to w c a  do gó ­
ry  p rz ec h y la  się go n a  sk rz y d ło  i, s to p ­
n iow o n a b ie ra ją c  szybkośc i, p rz ec h o d z i 
się  do lo tu  poziom ego w  o d w ro tn y m  
k ie ru n k u .

W y w ró t (re to u rn e m e n t)  sk ła d a  się z 
p ó ł-b ec zk i i p ó łp ę tli  —  p ła to w ie c  o b ra ­
ca się w o k o ło  sw ej osi p o d łu żn e j do lo tu  
n a  p lec ac h  i z teg o  p o ło żen ia , z am iast 
k o ń czy ć  b eczk ą , w y ch o d zi pó ł p ę tlą  do 
lo tu  n o rm alnego , lecz  w  o d w ro tn y m  k ie ­
run k u .

B eczk a  m oże być w y k o n y w an a  w 
dw uch  o d m ian ach : p rz y  szy b k o śc i n o r ­
m alnej lub  zw oln ione j i w ym aga on a  o 
w ie le  w ięce j w y czu c ia  lo tn iczeg o . T u ta j 
p ła to w ie c  o b ra c a  się  w o k ó ł sw ej osi 
poziom ej, p o su w ając  się  jed n o cześn ie  do 
p rzodu , p rzy czem  w  czasie  ca łeg o  o b ro ­
tu  p ła to w ie c  n ie  m oże zejść  z p o p rz e d ­
n iego  k ie ru n k u  lo tu  lub  zm niejszyć jego 
w ysokość . P ra w id ło w e  i d o b re  w y k o ­
n an ie  tej figury  n a s trę c z a  ró żn e  t ru d n o ­
ści, gdyż np. d z ia łan ia  s te ró w  w y so k o ­
ści i k ie ru n k o w eg o  w  k ażd em  po ło żen iu  
są  inne  i c iąg le  się  zm ien ia ją  (t. zw. z a ­
m iana  ste rów ). B eczk a  w  zw oln ionem  
tem p ie  jes t z u p e łn ie  p o d o b n a  do p o ­
przed n ie j, jed y n ie  czas jej w y k o n an ia  jest 
d łuższy  i w ynosi oko ło  15 sek u n d , co 
pow o d u je  w z ro st tru d n o śc i.

Immelman —  figura  lo tn icza  o k re ś ­
lona  n azw isk iem  s ław n eg o  p ilo ta  n ie ­
m ieck iego  z czasów  w ojny  św ia to w ej, z a ­
czyna  się  ta k  jak  p ę tla , lecz  z p o ło żen ia  
na  p lec ac h  p rz ec h o d z i p ó ł b e c z k ą  do lo ­
tu  n o rm aln eg o . K ie ru n ek  lo tu  zm ien ia  
się, jak  i w w y w ro cie , —  o 180°.

Korkociąg jes t a k ro b a c ją  n a jlep ie j 
zn an ą  w szystk im . P ła to w ie c  o b ra ca  się 
w o k o ło  sw ej osi pod łużnej, o p ad a jąc  p io ­
now o w dół.

K o rk o c iąg  o d d a je  n ieo cen io n e  usługi 
p ilo to m  m yśliw skim  w w alce  p o w ie trz ­
nej, um ożliw iając  szy b k ie  w y tra c e n ie  w y ­
so k o śc i np. d la w y jśc ia  z po la  o s trza łu . 
N ie k tó re  sam o lo ty  a k ro b acy jn e , p o s ia d a ­
jące  o d p o w ied n io  m ocne siln ik i, m ogą 
ró w n ież  w y k o n y w ać  i k o rk o c ią g  w  górę. 
oczyw iście  ty lk o  do pew nej w ysokości.

N ależy  tu  ró w n ież  d odać, że k o rk o ­
ciąg, u w ażan y  p rz ez  la ik ó w  za p ie rw szy  
k ro k  do grobu, s tan o w i n iez b ęd n ą  p ró ­
bę k ażd eg o  now ego  sam olo tu , b ę d ąc  dla 
n iego egzam inem , kw alifik u jący m  do 
u ży tk u  (k ażd y  sam olo t m usi m ieć z d o l­
ność  do sam oczynnego  w yjśc ia  z k o rk o ­
ciągu p rzy  s te ra c h  w olno  puszczonych).

Padanie liściem

P a d a n ie m  liśc iem  („feuille  m o r te ” ) p o ­
lega  n a  w y k o n an iu  serji ślizgów  w k sz ta ł  
c ie  leżące j lite ry  ,,VM, ra z  n a  jed n ą  s t r o ­
nę, ra z  —  na  drugą, co p rzy p o m in a  sp a ­
d an ie  usch łeg o  liścia . P rzy  p ra w id ło - 
w em  w y k o n an iu  p ła to w ie c  p ra w ie  nie 
p o su w a  się  ku  p rzo d o w i. Ł ad n e  i p ra w i­
d ło w e  p a d a n ie  liściem  m ogą w y k o n ać  
ty lk o  n ie k tó re  sam olo ty , p o s ia d a jąc e  o d ­
p o w ied n ie  w łaśc iw o ści.

A k ro b a c ja  p o w ie trz n a , b ę d ąc  w y k ła d ­
n ik iem  najw yższe j k lasy  p ilo tażu , w y m a­
ga ró w n ież  sp ec ja ln y ch  z a le t  i od s a m o ­
lo tó w : dużej w y trzy m ało śc i, z w ro tn o śc i 
i o d p o w ied n ieg o  n ad m ia ru  m ocy siln ika , 
p rzy czem  p rzy  p raw id ło w em  w y k o n an iu  
w yżej o p isan y ch  ew olucy j n ie  g rożą one 
p ilo to w i jak iem k o lw iek  n ieb e z p ie c z e ń ­
stw em .
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N a jszy b sz y  w o d n o sa m o lo t św ia ta  — 

M acchi C 72, z siln ik iem  F ia t  o m ocy 

około  3.000 KM. N a nim  to W łoch, por. 

A gello , u stan o w ił dn. 23.X .1934 r. św ia ­

tow y re k o rd  szybkości, będ ący  je d n o ­
cześn ie  re k o rd em  m iędzynarodow ym  d la  

w odnosam olo tów  —  709,202 km lg o d z. P o ­

p rz ed n i re k o rd  szybkości —  682,078

km /godz. —  n a le ża ł do tegoż lo tn ik a  i 

u stan o w io n y  by ł 10.IV.33 r. na tym  sa ­

m ym  p ła to w cu , z siln ik iem  tej sam ej fa ­

bryk i, lecz o siąg a jący m  moc o około  400 

KM  m nie jszą . J a k  w ięc w idzim y, k ażdy  

do d a tk o w y  k ilo m e tr  szybkości okup iony  

by ł 15 końm i m ocy siln ika .

N a jszy b szy  sa m olo t lą d o w y  —  H ughes 

„S p ecia l" , k o n s tru k c ji  a m ery k an in a  D. 

R alm era, na  k tó ry m  H ow ard  H ughes p rz e ­

lec ia ł w K a lifo rn ji dn. 13.IX .1935 c z te ro ­

k ro tn ie  p rzep isow ą, 3 -k ilo m etro w ą  bazę 

ze ś re d n ią  szybkośc ią  567,115 km  godz. 

S iln ik  (P ra t-W h itn e y ) o m ocy 1.000 KM. 

Podw ozie  i p ło za  chow ane w locie.

P o p rz e d n i rek o rd , z k o ńca  1934 r., n a ­

leżący  do F ra n c ji  i w ynoszący  506 

km /godz., osiągn ię ty  zo sta ł p rzez  D el- 

m o tte ’a na sam olocie  C au d ro n  z siln ik iem  

o m ocy zaledw ie  400 koni.

H ughes m oże się poszczycić  poza tern 

p rze lo tem  tra s y  Los A ngelos —  Nowy 

Jo rk  (13— 14.1.36 r.) z rek o rd o w ą  szy b ­

k o śc ią  417 km /godz. (w 9 godz. 10 min.) 

na  w odnosam olocie  N o rth ro p  ,,G am m a" z 

s iln ik iem  800 koni,

Sam o lo t, k tó r y  w zn ió s ł się  n a jw y że j  —  

to  w łosk i C ap ro n i 113 z siln ik iem  P eg a- 

sus 530 koni. O siągnął on w dn iu  11.IV. 

1934 14.4Z3 m. P ilo tem , k tó ry  nim  s te ro ­

w ał je s t W łoch  D onati. Lot odbyw ał się 

w k ab in ie  o tw a rte j, oczyw iście p rz y  u ż y ­

ciu in h a la to ra  tlenow ego. N a rek o rd o w ej 

w ysokości te rm o m etr w y k azy w ał —  56°.

R ek o rd  po p rzed n i, z dn ia  28.IX .33, n a ­

leża ł do F ra n c u za  Lem oine, k tó ry  na s a ­

m olocie P o tez  506 z siln ik iem  800-konnym  

osiąg n ął 13.661 m,

R e k o r d z i ś c i  i i c h  s a m o l o t y



Przepisy lotnicze obowiązujące  w Polsce
Prawo lotnicze

P o d s taw o w y m  a k te m  p raw nym , n o rm u ­
jącym  c a ło k sz ta ł t  żeglugi p o w ie trzn e j w 
P o lsce  jes t ,,P ra w o  L o tn ic ze ” , k tó reg o  
jed n o lity  te k s t  og łoszony  z o s ta ł w  D z ien ­
n ik u  U sta w  R. P. z r. 1935 Nr. 69, poz. 
437.

Władze lotnicze
W ładze i organa lotnictwa wojskowe­

go. O rganem  w y k o n aw czy m  M in istra  
S p ra w  W o jsk o w y ch  w  dz ied z in ie  lo tn i­
c tw a  w o jskow ego  jes t D e p a rta m e n t A e- 
ro n a u ty k i M S W ojsk , k tó ry  w y k o n u je  sw ą 
d z ia ła ln o ść  w  te re n ie  za p o śre d n ic tw e m  
jed n o s te k  p o d leg ły ch  —  (grupy, p u łk i i 
szk o ły  lo tn icze).

Urząd centralny lotnictwa cywilnego.
M in is te r  K o m unikac ji w y k o n y w a  sw ą 
w ład zę  p rzez  D e p a rta m e n t L o tn ic tw a  C y­
w ilnego, p o s ia d a jąc y  n a s tę p u ją c e  dz ia ły  
p ra cy :

a) ogólno  - a d m in is tra c y jn y  —  sp raw y  
b u d że to w e , p e rso n a ln e  i g o sp o d a rcze  a d ­
m in istrac ji p ań stw o w e j lo tn ic tw a  cy w il­
nego,

b) u sta w o d a w stw a  lo tn iczego  — s p ra ­
w y p rz ep isó w  lo tn iczy ch  k ra jo w y ch  i m ię ­
d z y n aro d o w y ch  i w sp ó łp ra c a  z o rg a n iz a ­
cjam i m ięd zy n aro d o w em i p ra w a  lo tn ic z e ­
go,

c) w yszk o len ia  i sp o rtu  lo tn iczego  — 
sp ra w y  p rzy g o to w an ia , d o sk o n a len ia  i 
ew id en c ji p e rso n e lu  la ta ją ce g o  lo tn ic tw a  
cyw ilnego,

d) eksp lo a ta c ji lo tn ic ze j  —  sp raw y  re ­
gu larne j k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j i p rz e d ­
s ię b io rs tw  lo tn iczy ch , w  rozu m ien iu  p ro ­
ced e ru  z a ro b k o w a n ia  zap o m o cą  s ta tk ó w  
p o w ie trzn y ch ,

e) tec h n iczn y  —  sp raw y  stud jów , b a ­
d a n ia  zd o ln o śc i i re je s tra c ji  sp rz ę tu  lo t ­
niczego ,

f) b u d o w y  lo tn isk  i dróg p o w ie tr z ­
nych  —  sp raw y  zak ład a n ia , k o n se rw acji 
i re je s tra c ji  lo tn isk , b u d o w y  i u trz y m a ­
n ia  b u d y n k ó w  i u rz ąd z eń  n a  lo tn isk a c h  
i w zd łuż  d róg  p o w ie trzn y ch ,

g) o chrony  b ezp iec zeń stw a  ruchu lo t­
n iczego  (służba rad jo , rad jo -gon jo , m e- 
teo , o św ie tlen ie  lo tn icze  i t. p.).

D e p a r ta m e n t L o tn ic tw a  C yw ilnego  w 
w y k o n an iu  sw ych  zad ań  w sp ó łp ra cu je :

a) w  sp ra w a ch  b a d a n ia  zd ro w o tn eg o  
k a n d y d a tó w  na  cz ło n k ó w  załog i oraz  
cz ło n k ó w  załog i s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  z 
C en tru m  B ad ań  L o tn ic zo -L ek a rsk ich ,

b) w  sp ra w a ch  b a d a n ia  kw alifik acy j 
cz ło n k ó w  załog i z is tn ie jąc ą  p rzy  M in i­
s te rs tw ie  K o m u n ik ac ji K om isją  E g zam i­
n acy jną,

c) w  sp ra w a ch  b a d an ia  ob liczeń , r y ­
su n k ó w  i p ró b  w yczy n o w y ch  p ie rw o w zo ­
rów  s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  z In s ty tu te m  
B ad ań  T ech n iczn y ch  L o tn ic tw a ,

d) w sp raw ach  n ad zo ru  nad  budow ą 
s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  se ry jn y ch  o raz  
n a d zo ru  tech n iczn eg o  n ad  s ta tk a m i po- 
w ie trznem i w u ży tk o w an iu — z in s ty tu c ja ­
mi k o n tro li s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  cy ­
w ilnych , w y zn aczan em i w  d ro d ze  o b ­
w ieszczen ia  M in is te rs tw a  K om unikacji,

e) w sp raw ach  m eteoro log j i lo tn icze j— 
z P ań stw o w y m  In s ty tu te m  M e te o ro lo ­
gicznym .

Organa wykonawcze władz lotnictwa 
cywilnego!

a) n a  lo tn isk a c h  u ż y tk u  pub licznego , 
p rzez  k tó re  p rz ec h o d zą  lin je  reg u la rn e j

k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j —  zaw iad o w cy  
p o rtó w  lo tn iczy ch  M in. Kom.,

b) w  o ś ro d k a ch  lo tn iczy ch  p rzy  k lu ­
bach oraz  w p aństw ow ych  o śro d k ach  w y­
szk o len ia  w  p ilo ta żu  siln ikow ym  lub  sz y ­
bow cow ym  —  k o m en d a n c i ty ch  o ś ro d ­
ków .

N a lo tn isk a c h  w sp ó ln y ch  z w o jsk o w e- 
mi, n a  k tó ry c h  n iem a  zaw iad o w có w  p o r ­
tów , n ad zó r n ad  ru ch em  cyw ilnym  s p r a ­
w ują k o m en d an c i p o r tó w  w o jskow ych .

Na p o z o s ta ły ch  lo tn isk a c h  o raz  poza  
o b ręb em  lo tn isk  w ogóle  n a d zó r  n a d  ż e ­
glugą p o w ie trz n ą  n a leży  do o rg an ó w  b e z ­
p iec ze ń stw a  p u b licznego , a p rzy  lo tach  
zag ran icę , ró w n ież  i od  o rg an ó w  służby  
o ch ro n y  g ran iczn e j o raz  celnych .

Statki powiet rzne
P rzep isy  a r ty k u ły  10 -f- 15 i 27 p r a ­

w a lo tn iczeg o ; ro z p o rz ą d ze n ia  w y k o n a w ­
cze z dn ia  5.IV.1932 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 69, poz. 635) i z d n ia  7.II I .1933 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 26, poz. 221) o raz  sz e ­
reg  za rz ąd z eń  w y k o n aw czy ch , o g łasza ­
nych  w  ,D zienn iku  U rzęd o w y m  M in. Kom.

Rejestracja. S ta te k  p o w ie trz n y  k ra jo ­
w y n ie  m oże d o k o n y w ać  lo tó w  bez 
s tw ie rd ze n ia  zdo ln o ści do lo tu  i w p isa ­
n ia  do re je s tru  p a ń stw o w eg o  s ta tk ó w  
p o w ie trzn y ch .

Do re je s tru  m ogą być w p isy w an e  ty l ­
ko s ta tk i, s tanow iące  w łasność  S k arb u  
P ań stw a , o b y w a te li po lsk ich , k ra jo w y ch  
osób p ra w n y ch  p ra w a  p u b liczn eg o  oraz  
k ra jo w y ch  osób  p ra w a  p ry w a tn eg o , w 
z a rząd z ie  k tó ry c h  p re ze s  i 2/a cz ło n k ó w  
m uszą być o b y w a te lam i po lskim i, w re sz ­
cie sp ó łek  jaw nych , k tó ry c h  sp ó ln icy  są 
o b y w a te lam i po lsk im i.

Na dow ó d  w p isan ia  do re je s tru  M in i­
s te rs tw o  K o m unikac ji w y d a je  k a r tę  r e je ­
s tra c y jn ą  (d la  szybow ca— odpow iedn i d o ­
k u m en t p o k ład o w y ) o raz  k sięg i p o k ła d o ­
we. K a rta  re je s tra c y jn a  s tw ie rd za  id e n ­
ty czn o ść  s ta tk u  i jego p rzy n a leż n o ść  p a ń ­
stw o w ą o raz  o k re ś la  w ła śc ic ie la  s ta tk u .

Badanie zdolności —  p o leg a  na  b a ­
dan iu  n ie ty lk o  sam ych  s ta tk ó w , lecz  i s il­
n ików  o raz  u rz ąd z eń  i p rzy rząd ó w  do 
w b u d o w an ia  na  s ta tk i  p o w ie trz n e , jak  
i k o n tro lę  m ate rja łó w , używ anych  do b u ­
dow y i n a p ra w  sp rz ę tu  lo tn iczeg o .

B ad an ia  o d b y w a ją  się w ed łu g  p rz e ­
p isów  m ięd zy n aro d o w y ch  i k ra jo w y ch  i 
dz ie lą  się  na  b a d a n ia  p ierw o w zo ró w , t. j. 
p ie rw szy ch  eg zem p la rzy  w zo rco w y ch  d a ­
nego ty p u  o raz  b a d a n ie  sp rz ę tu  se ry j­
nego.

Na d ow ód  b a d a n ia  w y d a w a n e  są o rz e ­
czen ia , n a  p o d s ta w ie  k tó ry c h  M in. Kom . 
w y d a je  św ia d e c tw o  sp raw n o śc i te c h n ic z ­
nej s ta tk u  p o w ie trzn eg o , t. j. d o k u m en t 
u rzęd o w y , s tw ie rd za ją c y  zdo lność  s t a t ­
ku  pow . do lo tu  w  o k reślo n y m  c h a ra k te ­
rze.

Nadzór techniczny. O d chw ili o trz y ­
m ania  św ia d e c tw a  sp raw n o śc i te c h n ic z ­
nej aż do czasu  sk re ś le n ia  z re je s tru , 
s ta te k  p o w ie trz n y  p o d leg a  n ad zo ro w i 
tech n iczn em u  in s ty tu c ji k o n tro ln e j.

N ad zó r te n  obejm uje: og lędz iny  o k re ­
sow e i d o ry w cze  z w łasn e j in ic ja ty w y  
in s ty tu c ji k o n tro ln e j lub  n a  ż ąd a n ie  
w ła śc ic ie la  (u ży tkow nika) po d o k o n an iu  
n a p ra w  s ta tk u  lub  zm ian.

W ażn o ść  św ia d e c tw a  sp ra w n o śc i te c h ­
n icznej m oże być zaw ieszo n a  n a sk u te k

szeregu  b rak ó w  lub zan iedbań , s tw ie r­
dzonych  p rzez  in s ty tu c ję  n a d zo ru  te c h ­
nicznego .

Szybowce. Do szy bow ców  sto su je  się 
p rzez  an a log ję  p rz ep isy  om ów ione p o ­
w yżej z n iezn aczn em i o d ch y len iam i w 
tern, co się  ty czy  re je s tra c ji  i d o k u m en ­
tó w  szy b o w ca  o raz  zn ak ó w  n a  sz y b o w ­
cach.

Silniki lotnicze. Siln ik  lo tn iczy  m oże 
być w b u d o w an y  na  s ta te k  d o p ie ro  po 
s tw ie rd ze n iu  jego zd a tn o śc i, k tó re  się 
o d b y w a w  sp o só b  an alo g iczn y  do b a ­
d a n ia  zdo ln o ści s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  
i po  w p isan iu  go do k a r to te k i  siln ików  
lo tn iczy ch  M in. Kom.

N a dow ó d  zd a tn o śc i i w p isan ia  do k a r ­
to tek i, M in. Kom. w y d a je  k siążk ę  s iln i­
kow ą, m ającą  an a lo g iczn e  zn aczen ie  d la  
siln ika , jak  św ia d e c tw o  sp raw n o śc i te c h ­
n icznej d la  s ta tk u  p o w ie trzn eg o .

Wypadki statków powietrznych są  b a ­
d an e  p rzez  in s ty tu c ję  n a d zo ru  te c h n ic z ­
nego, n a sk u te k  zaw iad o m ien ia  o b o w iąz ­
k o w eg o  d o w ó d cy  s ta tk u , k tó ry  u leg ł w y ­
p ad k o w i w ty ch  p rz y p ad k a ch , gdy d a l­
szy  lo t s ta tk u  je s t n iem ożliw y.

Znaki na statku powietrznym. P o lsk ie  
s ta tk i p o w ie trzn e  cyw ilne, z w y ją tk iem  
szybow ców , są  o zn aczo n e  z n ak am i p rz y ­
n a leżn o śc i p ań stw o w e j SP  i oddzie lonym  
k re sk ą  znak iem  re je s tra c ji,  sk ła d a jąc y m  
się z trz e c h  w ie lk ich  l i te r  d o w olnych  
a lfa b e tu  łac iń sk ieg o , np. SP— ADX.

S zy b o w ce  są o zn aczan e  nu m eram i e w i­
d ency jnem u

Księgi pokładowe. K sięgi p o k ład o w e  
w y d aw an e  p rzez  M in. Kom. są  n a s tęp u  • 
jące:

a) d z ien n ik  podróży ,
b) k s ią żk a  s ta tk u  p o w ie trzn eg o ,
c) k s ią żk a  siln ikow a.
D la  szy b o w ca  ro lę  księg i p o k ład o w e  

sp e łn ia  o d p o w ied n i d o k u m en t p o k ła d o ­
wy.

P o s ia d a n ie  d z ien n ik a  p o d ró ży  o b o w ią ­
zu je  jed y n ie  na s ta tk a ch  pow ie trznych , 
uży w an y ch  do lo tó w  zaro b k o w y c h  i z a ­
g ran icznych .

Członkowie załogi
P rz e p isy  —  a r ty k u ły  17 —  20 p ra w a  

lo tn iczego , rozp . w yk. z dn. 26.XI. 1928 
r. (Dz. U. R. P. z 1929 r. Nr. 1) i z dn. 
8.II 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 35) oraz  
sze reg  in s tru k cy j i zarząd zeń .

Członkowie załogi statku powietrzne­
go. Za zało g ę  u w aża  się  p e rso n e l, n ie ­
zb ęd n y  do p ro w a d ze n ia  i obsług i s ta tk u  
p o d czas lo tu ; p o szczeg ó ln e  osoby  w c h o ­
dzące  w  sk ła d  załog i są  czło n k am i z a ­
łogi.

C złonkiem  załog i m oże być w  zasad z ie  
o b y w a te l p o lsk i, p o sia d a jąc y  conajm niej 
19 la t  (p ilo t k o m u n ik acy jn y  21 la t); w y ­
ją tk i, gdy chodzi o w iek , sa d o p u szcza ln e  
za  zgodą M in is tra  K om unikacji, gdy c h o ­
dzi o o b y w a te ls tw o  —  w  p o ro zu m ien iu  
z M in istrem  S p ra w  W ew n ę trzn y c h  (w y­
ją tk i d la  p ilo tó w  szy b o w co w y ch  —  sz k o ­
len ie  od  16 lat).

K ażdy  cz ło n ek  załog i p o w in ien  p o s ia ­
d ać  o d p o w ied n ie  św ia d e c tw o  u z d o ln ie ­
n ia  i u p o w ażn ien ie  (licencję), bez k tó ry c h  
n ie  w o lno  d o k o n y w ać  lo tów , z w y ją tk iem  
lo tó w  ćw iczeb n y ch  i p ró b n y ch ) w  z n a ­



czen iu  lo tó w  szk o lnych , tren in g o w y ch  
i egzam inacy jnych).

Rodzaje świadectw. Ś w iad ec tw a  cz ło n ­
k ó w  zało g i d z ie lą  się na:

a) św ia d e c tw a  pilota samolotu (ląd o ­
w ego  lub  w odnego), turystycznego I lub  
II s to p n ia , u p ra w n ia jąc e  do w y k o n y w a ­
n ia  lo tó w  a m a to rsk ich  n ieza ro b k o w y ch , 
p rzy czem  św ia d e c tw o  II s to p n ia  u p o w a ż ­
n ia  jed y n ie  do lo tó w  bez p a sa ż e ró w  i n ie  
da le j, n iż w  p ro m ien iu  10 km  od  lo tn i­
ska, w ym ien io n eg o  w  św iad ec tw ie ;

b) św ia d e c tw o  pilota samolotu komu­
nikacyjnego, u p ra w n ia ją c e  do w y k o n y ­
w a n ia  lo tó w  zaw o d o w y ch  n a  sam o lo tach  
p rz ew o ż ą cy c h  p o d ró żn y ch  lub  to w a ry  za  
o p ła tą  o raz  do w y k o n y w an ia  w sze lk ich  
p ra c  lo tn ic zy c h  za ro b k o w y c h  (piloci - in ­
s tru k to rz y , o b la ty w a cz e  i t. p.);

c) św ia d e c tw o  pilota szybowcowego, 
d z ie lące  się  n a  4 k a te g o rje : A, B, C, D. 
Ś w ia d e c tw a  te  w y d a je  A e ro k lu b  R zeczy ­
p o sp o lite j P o lsk ie j lub  szk o ły  i o śro d k i 
szy b o w co w e  p rz ez  te n  k lu b  u p o w a żn io ­
ne; u p ra w n ia ją  one do n o szen ia  m ięd zy ­
n a ro d o w e j o d zn ak i sp o rto w e j p ilo ta  szy ­
b o w cow ego , w ed łu g  u sta lo n eg o  m ięd zy ­
n a ro d o w eg o  w zo ru  *);

d) św ia d e c tw o  pilota balonu w olnego;
e) św ia d e c tw o  pilota sterowca, k tó re  

m oże o trzy m ać  ty lk o  p ilo t b a lo n u  w o ln e ­
go; dzieli się  ono n a  trz y  s to p n ie  w  z a ­
leżn o śc i od k w a lifik acy j;

f) św ia d e c tw o  nawigatora (2 s to p n ie);
g) św ia d e c tw o  mechanika p o k ła d o w e ­

go, u p o w ażn ia jące  do w y k o n y w an ia  c zy n ­
n o śc i m ec h an ik a  n a  p o k ład z ie  s ta tk ó w  
p o w ie trz n y ch ;

h) św ia d e c tw o  radjooperatora p o k ła ­
dow ego, u p ra w n ia ją c e  do obsług i rad jo - 
s tacy j n a  p o k ład z ie  s ta tk ó w  p o w ie trz ­
nych .

Ś w ia d e c tw a  pow yższe, z w y ją tk iem  
w ym ienionych  p o d  c), w y d a je  M in is te r­
s tw o  K o m u n ik ac ji osobom  o d p o w ied n io  
w yszk o lo n y m  i p o siad a jący m  s ta n  z d ro ­
wia, o d p o w ia d a jąc y  p rzep isan y m  w ym a­
ganiom .

Kwalifikacje wymagane od kandyda­
tów do szkolenia są  n a s tę p u ją c e : u k o ń ­
czo n y ch  18 la t  (w szy b o w n ic tw ie  16), w  
ra z ie  n iep e łn o le tn o śc i z ezw o len ie  ojca 
lub  o p iek u n a , o b y w a te ls tw o  p o lsk ie , w y ­
k sz ta łc e n ie  conajm niej 7 k la s  szk o ły  p o ­
w szechnej, św iadectw o  zdrow ia, w y s ta ­
w ione  p rzez  C en tru m  B ad ań  L o tn iczo  - 
L e k a rsk ic h  (w szy b o w n ic tw ie  w  p ew n y ch  
p rz y p a d k a c h  d o p u szcza ln e  je s t św ia d e ­
c tw o  w y s ta w io n e  p rz ez  p o ra d n ię  s p o r to ­
w o - lek a rsk ą ), d o b ra  op in ja  o b y w a te l­
ska . P o d a n ia  o p rzy jęc ie  do szk o len ia  
w  p ilo ta żu  siln ikow ym  n a leży  k ie ro w ać  
do o śro d k ó w  p ilo ta żu  p rzy  k lu b ac h  lo t ­
n iczych , a w  p rz y p a d k u  szk o len ia  szy ­
b o w co w eg o — do o śro d k ó w  i szkó ł szy b o w ­
cow ych , p ro w a d zo n y c h  p rz ez  w ład ze  
p a ń s tw o w e  lub  in s ty tu c je  sp o łeczn e . Za 
szk o len ie  są  p o b ie ra n e  o p ła ty , p o d a n e  na  
innem  m iejscu .

Egzaminy. O trzy m an ie  św ia d e c tw  jest 
u za leżn io n e  od  z ło żen ia  p rz e d  K om isją 
E g zam in acy jn ą  p rz y  M in is te rs tw ie  K o ­
m u n ik ac ji egzam inu  teo re ty c z n eg o  i p r a k ­
ty czn eg o  z w y n ik iem  d o d a tn im . N ie d o ­
ty czy  to  p ilo tó w  szybow cow ych , k tó ry m  
św ia d e c tw a  w y d a je  się  n a  p o d sta w ie  
b e zp o ś re d n ich  w y n ik ó w  szko len ia .

*) W zo ry  o d zn ak  p o d a n e  są  dalej, o- 
b o k  m apy  p rz ed s ta w ia ją ce j szy b o w isk a  
w  P o lsce .

D o p u szczen ie  do  egzam inu  z a leży  od 
p rz e d s ta w ie n ia  sze reg u  d o k u m en tó w , 
s tw ie rd za ją c y ch  k w a lif ik ac je  ogólne, 
z d ro w o tn e  i fachow e.

E gzam iny  o d b y w ają  się  dw a  ra zy  do 
ro k u : n a  w io sn ę  i w  jesien i.

W  celu  u z y sk a n ia  d o p u szczen ia  n a le ­
ży p rz e s ła ć  do M in is te rs tw a  K o m u n ik a ­
cji p o d a n ie  w raz  z w ym ag an em i z a łą c z ­
n ik am i o raz  u iśc ić  p rz e p isa n e  o p ła ty  
stem p lo w e .

E gzam in dz ie li się  na  te o re ty c z n y  i 
p ra k ty c zn y , p rzy czem  M in is te rs tw o  K o ­
m u nikac ji zw a ln ia  od  egzam inu  p ra k ty c z ­
nego, jeżeli k a n d y d a t  p rz e d s ta w i św ia ­
d e c tw o  z ło żen ia  egzam inu  w  o d p o w ie d ­
nim  z a k re s ie  w  szk o le  lub  n a  k u rsa ch , 
k o n ces jo n o w an y ch  lub  z a tw ie rd z o n y c h  
p rzez  M in is te rs tw o  K om unikac ji.

N a d o w ó d  z ło żen ia  egzam inu  k a n d y d a t  
o trzy m u je  św iad ec tw o , k tó re  służy  jak o  
p o d s ta w a  do w y d an ia  d o k u m en tó w  c z ło n ­
k a  załogi.

Specjalne uprawnienia pilotów. Do
u p ra w n ień  tych , w y m ag ający ch  d łu g o le t­
niej p ra k ty k i, k w a lifik acy j fach o w y ch  i 
m ora ln y ch , za licza  się: in s tru o w a n ie  w p i­
lo tażu , o b la ty w a n ie 'j io w y c h  s ta tk ó w  p o ­
w ie trzn y ch , p ra w o  ląd o w an ia  p o za  o b rę ­
bem  lo tn isk , p ra w o  d o k o n y w a n ia  lo tó w  
ciągn ionych  szybow ca za  sam olotem .

P rzy  p ie rw szy ch  dw u u p ra w n ien iac h  
w y m ag an e  je s t p o s ia d an ie  d o k u m en tó w  
p ilo ta  k o m u n ik acy jn eg o .

U p ra w n ien ia  sp e c ja ln e  są  n a d a w a n e  
n a  p ro śb ę  osoby  z a in te re so w a n e j p rzez  
M in is te rs tw o  K o m u n ik ac ji w  fo rm ie  p i­
sem nego  zezw o len ia  w  d o k u m en ta ch  
c z ło n k a  załogi. N a d an ie  u p ra w n ien ia  z a ­
leży  od u k o ń c ze n ia  sp ec ja ln y ch  k u rsó w  
lub  od w y k a za n ia  się  z ap o m o cą  św ia ­
d ec tw , w y d a n y ch  p rz ez  w łaśc iw e  in s ty ­
tucje , a lb o  egzam inów  d o d a tk o w y ch , że 
oso b a  u b ieg a jąca  się o u p ra w n ien ie  p o ­
s iad a  w y m ag an e  k w a lifik ac je .

Uznawanie świadectw pilotów wojsko­
wych i nostryfikacja świadectw  zagra­
nicznych. O soba, p o s ia d a jąc a  św ia d e ­
c tw o  p ilo ta  w ojskow ego , o trzy m u je  św ia ­
d ec tw o  p ilo ta  tu ry s ty cz n eg o  bez żad n y ch  
egzam inów , o ile  od o s ta tn ie g o  lo tu  n ie  
u p ły n ę ło  12 m iesięcy .

W y d an ie  św ia d e c tw a  p ilo ta  sam o lo tu  
k o m u n ik acy jn eg o  u z a leżn io n e  je s t od  w y ­
k o n a n ia  w ym aganej ilo ści godzin  lo tó w  
na  sa m o lo ta ch  o d p o w ia d a jąc y c h  sam o lo ­
tom  k o m u n ik acy jn y m  i na  sz lak ach , p o ­
k ry w a jąc y ch  się  w  p rzy b liżen iu  ze sz la ­
kam i k o m u n ik acy jn em i o raz  od z ło żen ia  
dodatkow .ych  egzam inów  te o re ty c z n y c h  
i p ra k ty c z n y c h  w  z a k re s ie  ogran iczonym .

Ś w iad ec tw a  u z d o ln ien ia  i u p o w a żn ie ­
nie  (licencja) w y d a n e  p rzez  w ła d ze  lo t ­
n icze  z ag ran iczn e  m oże by ć  p rz ez  M in i­
s te rs tw o  K o m unikac ji n o stry fik o w a n e , o 
ile z a k re s  o d b y ty ch  egzam inów  i p ró b  
nie je s t m niejszy  od  w y m agań  p o lsk ich .

Ważność i przedłużenie ważności św ia­
dectw. W ażn o ść  u p o w a żn ie n ia  (licencji) 
p ilo ta  sam o lo tu  k o m u n ik acy jn eg o  w y n o ­
si 6 m iesięcy , p o z o s ta ły ch  zaś ro d za jó w  
licency j —  1 ro k .

P rz e d łu ż en ie  w ażn o śc i licency j za leży  
od  s tw ie rd ze n ia , że  k w a lif ik ac je  z d ro ­
w o tn e  cz ło n k a  załog i n ie  u leg ły  p o g o r­
szeniu , un iem o ż liw ia jącem u  d a lsze  p e ł ­
n ien ie  funkcyj (św iad ec tw o  C. B. L. L. 
lub  p o ra d n i sp o rto w o  le k a rsk ie j —  w 
sz y b o w n ic tw ie  w  p ew n y ch  w y p ad k ach ) 
o raz  że cz ło n ek  załog i w y k o n y w ał sw e 
czynności w  ciągu  ub ieg łeg o  o k re su  w a ż ­

nośc i w  pew n y m  u sta lo n y m  z a k re s ie  m i­
n im alnym .

Skład załogi. Z ałoga  sk ła d a  się z d o ­
w ó d cy  i p o z o s ta ły ch  cz ło n k ó w  załogi. 
D o w ó d cą  je s t w  z a sad z ie  n aw ig a to r. G dy  
n iem a  n a w ig a to ra , d o w ó d cą  je s t p ilo t, a 
gdy w  sk ła d  załog i w ch o d zi d w uch  lub  
w ięce j p ilo tó w , d o w ó d cą  je s t p ilo t w y ­
zn aczo n y  p rzez  w ła śc ic ie la  lub u ż y tk o w ­
n ik a  s ta tk u .

O b ecn o ść  n a w ig a to ra  je s t k o n iec zn a  na  
s ta tk a c h  z ab ie ra jąc y ch  p o n a d  10 osób 
i w  w y p a d k u  p o d ró ży  n iep rz e rw an y c h  
n a  d łu ższe  o d leg ło śc i n a d  ląd em  (ponad  
500 km ) lub  m orzem  (ponad  200 km).

Odznaki. N oszen ie  p rzez  p ilo tó w  c y ­
w ilnych , n iep o s ia d a ją cy c h  dyp lom u p ilo ­
ta  w ojskow ego , o d zn ak  p e rso n e lu  la ta ją ­
cego w o jskow ego  jes t w zb ro n io n e  i 
śc ig an e  w  d ro d ze  k a rn o  - a d m in is trac y j­
nej.

Przedsiębiorstwa i przewozy 
lotnicze

P rz e p isy  —- a rt. 8 i 44— 51 p ra w a  lo t ­
n iczego  o raz  sze reg  p rz ep isó w  w y k o ­
naw czy ch .

Zakładanie i prowadzenie przedsię­
biorstw lotniczych w celu  d o k o n y w an ia  
p rz ew o z u  osób, bagażu , to w a ró w  i p o c z ­
ty  s ta tk a m i p o w ie trzn em i, p o m ia ru  g ru n ­
tó w  (aero fo to g ram etrja )  o raz  in n y ch  
p rz ed s ię b io rs tw , z a ro b k u jąc y c h  zap o m o cą  
s ta tk ó w  p o w ie trzn y ch , w ym aga z ez w o le ­
n ia  (koncesji) M in is tra  K om unikac ji, u- 
d z ie lo n e  w  p o ro zu m ien iu  z w łaśc iw em i, 
z a in te re so w a n em i m in iste rstw am i.

Przewozy bezwzględnie zakazane
a) sam o zap aln e , ła tw o z ap a ln e , ognie 

sz tu czn e  i w sze lk ie  inne  p rz ed m io ty  lub  
m a te rja ły , m ogące  w y w o łać  p o żar;

b) w y b u ch o w e  i s trze ln icze , w raż liw e  
n a  w s trz ą sy  lub  zm ianę  te m p e ra tu ry ;

c) p o d  c iśn ien iem  zgęszczone , sk ro p lo ­
ne lub  ro zp u szczo n e;

d) w y tw a rza jąc e  p rz y  z e tk n ięc iu  z w o ­
dą  lub  p o w ie trz em  gazy  zap a ln e ;

e) ż rące , cuch n ące , lub  b u d zące  o d ra ­
zę, z w y ją tk iem  p rzed m io tó w  lub  m a te r-  
jałów , p rz e sy ła n y ch  do lab o ra to r ju m  a n a ­
lity czn eg o  d la  d o k o n a n ia  an a lizy  le k a r ­
sk ie j z zas trz eż en ie m  o d p o w ied n ieg o  o- 
p ak o w an ia .

Przewozy warunkowe
a) broń , am unic ja  i gołębie pocztow e. 

M a te r ja ły  w y b u ch o w e  i s trze ln icze , n ie ­
w raż liw e  na  w s trz ą sy  lub  na  zm ianę  te m ­
p e ra tu ry , w sze lk a  b ro ń  p a ln a , am un ic ja  
do b ro n i p a ln e j tu d z ień  g o łęb ie  p o c z to w e  
m ogą być p rzew o żo n e  jed y n ie  za  zez w o ­
len iem  w o jew ó d zk ie j w ład zy  a d m in is tra ­
cyjnej (w ydaje  w  p o ro zu m ien iu  z D. O. 
K.), a jeżeli chodzi o p rzew ó z  z z a g ra n i­
cy —  K o n su la tu  P o lsk ieg o  (w p o ro z u m ie ­
niu  z D. O. K .);

b) apara ty  fo togra ficzne. A p a ra ty  ra -  
djo, fo to g raficzn e  i k in em a to g ra ficzn e  
m ogą być  p rzew o żo n e  s ta tk a m i p o w ie trz ­
nem i jed y n ie  w  s ta n ie  un iem ożliw iającym  
ich  użycie.

A p a ra t,  p rzew o żo n y  w  g ran icach  R z e ­
czy p o sp o lite j, w in ien  być o k azan y  d o ­
w ódcy  s ta tk u , k tó ry  b ad a , czy  z a b e z p ie ­
czen ie  a p a ra tu  p rz e d  użyciem  jes t d o s ta ­
teczn e , a w  ra z ie  w ą tp liw o śc i p o w in ien  
w z iąć  a p a ra t  p o d  sw ój n a d zó r n a  czas



trw a n ia  lo tu . A p a ra ty  zaś w y w ożone  z a ­
g ran icę  lub  p rzy w o żo n e  z zag ra n ic y  w in ­
ny  być  o k a za n e  w ład zo m  policy jnym  
lo tn isk a  o d lo tu  celem  op lo m b o w an ia , n a ­
s tę p n ie  zaś z a b ie ra  je p o d  swój n a d zó r 
d o w ó d ca  s ta tk u  p o w ie trzn eg o .

Używanie aparatów foto- 1 kinoloto- 
graficznych

N a lo tn isk a c h  w o jsk o w y ch  m oże być 
dozw o lo n e  u życie  a p a ra tó w  fo to g ra ficz ­
ny ch  lub  k in o fo to g ra ficzn y ch  ty lk o  p rzez  
k o m e n d a n ta  p o r tu  lo tn iczego .

U życie  a p a ra tó w  n a  lo tn isk a c h  w sp ó l­
nych  (w ojskow o - cyw ilnych) m oże być 
do zw o lo n e:

a) p rz ez  k o m e n d a n ta  w o jskow ego  p o r ­
tu  lo tn iczeg o  —  o ile chodzi o części 
lo tn isk a  u ży tk o w an e  p rzez  w ojsko ;

b) p rzez  z aw iad o w cę  p o rtu  lo tn iczego  
—• o ile chodzi o częśc i lo tn isk a , u ż y tk o ­
w an e  p rzez  lo tn ic tw o  cyw ilne .

U życie  a p a ra tó w  fo to g raficzn y ch  lub 
k in o fo to g ra ficzn y ch  n a  p o k ład z ie  s ta tk u  
p o w ie trz n eg o  w  czasie  lo tu  w ym aga z e ­
zw o len ia  D ow ódcy  O k ręg u  K orpusu , w ła ­
ściw ego  d la  m iejsca, m ającego  być  zd ję- 
tem .

Je ż e li  zd jęc ia  m ają  być d o k o n an e  na 
o b sza rze  dw u lub  w ięce j O kręg ó w  K o r­
p u só w  zezw o len ia  u d z ie la  Szef S z tab u  
G łów nego .

Loty z Polski zagranicę  
i naodwrół

S ta tk i  p o w ie trz n e  p o lsk ie  m ogą d o k o ­
n y w ać  lo tó w  do p a ń s tw  ob cy ch  b ąd ź  na  
z a sad z ie  z a w a rty c h  um ów  o żeg ludze  
p o w ie trzn e j, b ąd ź  n a  z a sad z ie  sp e c ja l­
nych  pozw oleń . A n a lo g iczn e  u p ra w n ie ­
n ia  w  o d n ies ien iu  do P o lsk i p o s ia d a ją  
s ta tk i  p o w ie trz n e  obce.

P ań stw am i, z k tó rem i P a ń stw o  P o lsk ie  
un o rm o w ało  um ow nie  s to su n k i lo tn icze  
są n a s tę p u ją c e : A nglja  w raz  z K o lon ja-
mi i D om injam i, A u s tr ja , B elgja, B u łgar- 
ja, Chili, C zech o sło w acja , D anja, F in lan d - 
ja, F ran c ja , G recja , H iszpan ja , H o land ja . 
Irak , Is lan d ja  (W olne P ań stw o ), Ita lja , 
Ja p o n ja , Ju g o s ła w ja , N iem cy, N orw egja, 
P o rtu g a lja , R um unja , S iam , S zw ajca rja , 
Szw ecja , U rugw aj, W ęgry .

P ry w a tn e  s ta tk i  p o w ie trz n e  p o lsk ie  
m ogą p rz y la ty w a ć  do ty ch  p ań stw , a p ry ­
w a tn e  s ta tk i  p o w ie trz n e  ty ch  p a ń s tw  —  
do P o lsk i bez  żad n y ch  sp ec ja ln y ch  z e ­
zw o leń  i og ran iczeń , jed y n ie  p o d  w a ru n ­
k iem  zac h o w a n ia  p o s ta n o w ień  w sp o m n ia ­
ny ch  um ów  oraz  p rz ep isó w  p a ń s tw a  
p rz e la ty w a n e g o .

W  n ie k tó ry c h  z w ym ien io n y ch  w yżej 
p a ń s tw  w ym ag an e  je s t u p rz ed n ie  z a w ia ­
dom ien ie  o zam ierzo n y m  p rz y lo c ie  (np. 
B ułgarja), w  in n y ch  zaś w ym ag an e  jes t 
u p rz ed n ie  z a tw ie rd z e n ie  sz lak u  lo tu  w 
raz ie  p rz e lo tu  tran z y to w eg o  bez lą d o w a ­
n ia  (C zechosłow acja).

D la  p o z o sta ły ch  p ań stw , n iew y m ien io - 
nych  w yżej, w ym ag an e  jes t u z y sk an ie  
k a żd o ra zo w e  w  d ro d ze  d y p lo m a ty czn ej 
zezw o len ia  na p rz y lo t d la  w szy s tk ich  
s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  b ez  w y ją tk u .

Przepisy celne
P rz e lo t s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  p rz ez  

g ran ice  P o lsk i m oże się  o d b y w ać  ty lk o  
w  m ie jscach  do teg o  p rz ez n ac zo n y c h  
(bram y w lo tow e).

P rz e lo t n a d  b ram am i w lo to w em i p o ­
w in ien  się  o d b y w ać  n a  w y so k o śc i n ie  
w ięk szej n iż 500 m., ta k  by  m ożna by ło  
o d czy tać  zn ak i p rzy n a leż n o śc i p a ń s tw o ­
w ej i re je s tra c ji  o raz  ro zp o zn ać  ty p  
s ta tk u .

P rz e k ro c z en ie  g ran icy  m oże m ieć m ie j­
sce  jed y n ie  w  p as ie  b ram y  w lo tow ej.

Je ż e li  s ta te k  p o w ie trz n y  p rz e lec i g ra ­
n icę p ań stw a  p o za  b ram ą  w lotow ą, p o ­
w in ien  w y ląd o w ać  n a  na jb liższem  lo tn i­
sku  p a sz p o rto w o  - celnem , sk ą d  m oże 
o d lec ieć  d o p ie ro  po  w y jaśn ien iu  p rz y ­
czyny  n iep ra w id ło w eg o  p rz e lo tu  o raz  
zezw o len iu  o rg an ó w  w ład z  celn y ch  lub  
p o licy jnych .

S ta tk i  p o w ie trz n e , p rz y la tu ją c e  z z a ­
g ran icy  p o w in n y  ląd o w ać , a o d la tu jąc e  z 
k ra ju — sta r to w a ć  w y łączn ie  n a  w y z n ac z o ­
n ych  w  tym  celu  lo tn isk a c h  p a sz p o rto ­
w o - celnych .

P ie rw sz e  lo tn isk o  celne, na  k tó re m  lą ­
duje s ta te k  p o w ie trzn y , jes t lo tn isk iem  
w ejściow em , o s ta tn ie  lo tn isk o  o d lo tu  
b e zp o ś re d n io  zag ra n ic ę  —  je s t w yjścio- 
wem .

D rogę m iędzy  g ran icą  a lo tn isk iem  w e j­
ściow em  o raz  d rogę  m iędzy  lo tn isk iem  
w yjśc iow em  a g ran icą  c e ln ą  s ta tk i  p o ­
w ie trz n e  o b o w iązan e  są  p rz eb y ć  bez lą ­
d o w an ia  i zm iany  ład u n k u .

W  p rz y p a d k a c h  is to tn e j p o trz e b y  m o ­
że być dozw o lo n e  p rzy  p rzy lo c ie  z z a ­
g ran icy  ląd o w an ie , p rz y  o d locie  zaś z a ­
g ran icę— s ta r t  n a  in nych  lo tn isk a c h  niż 
p a sz p o rto w o  - celne .

Carnet de passages et douanes.
C elem  u m o żliw ien ia  w  m ięd z y n a ro d o ­

w ej żeg ludze  p o w ie trz n e j d o k o n y w an ia

lo tó w  z o b sz a ru  jed n eg o  p a ń s tw a  do o b ­
sza ru  in n y ch  p ań stw , bez  p o trz e b y  k a ż ­
d o razo w eg o  sk ła d a n ia  z ab e zp ie cz en ia  
w p ro w ad z o n e  „ c a rn e t de p assag es en 
d o u a n es” —  k siążeczk i z p rz ep u s tk a m i 
celnem i. K siążeczk i te  w y d a je  A e ro k lu b  
R. P.

K s iążeczk a  u p o w ażn ia  jej w ła śc ic ie la  
do w p ro w ad z en ia  do  o b sza ru  celnego  d a ­
nego k ra ju  s ta tk u  p o w ie trz n eg o  z n a le - 
ż ącem i do s ta tk u  p rz y rz ą d am i bez o so b ­
nego z a b e zp ie cz en ia  celnego , p o d  w a ­
ru n k iem  p o w ro tn e g o  w y p ro w ad z en ia  
s ta tk u  z o b sza ru  teg o  k ra ju  i p o w ro tu  
teg o  s ta tk u  do P o lsk i p rz e d  u p ływ em  
term in u  w ażn o śc i k siążeczk i.

Współpraca  międzynarodowa 
w sprawach żeglugi 
powietrznej

W sp ó łp ra c a  m ięd zy n aro d o w a  rząd ó w  
p o szczeg ó ln y ch  p a ń s tw  w  dz ied z in ie  ż e ­
glugi p o w ie trz n e j o d b y w a  się  w  n a s tę ­
p u jący ch  in s ty tu c ja c h  m ię d z y n a ro d o ­
w ych:

a) M ięd zy n a ro d o w a  K om isja Żeglugi 
P o w ie trzn e j (CINA), ro z p a tru ją c a  i d e ­
cy d u jąca  sp raw y  o b ję te  K o n w en c ją  lo t ­
n iczą  z 1919 r. i za łączn ik am i do niej;

b) M ięd zy n a ro d o w y  K o m ite t E k sp e r ­
tó w  T ech n iczn y ch  P ra w a  L o tn iczeg o  (C.
I. T. E. J . A.), o p raco w u jący  i d e cy d u ją ­
cy sp raw y  z dz ied z in y  p ra w a  lo tn iczeg o  
p ry w a tn eg o , np. o d p o w ied z ia ln o ść  cy w il­
n ą  w  s to su n k u  do osób  trze c ic h  i p rz e ­
w o źn ika, u b e zp iec z en ia  lo tn icze  i t. p.

P o n a d to  is tn ie je  sze reg  o rg an izacy j 
u rzęd o w y ch , za jm ujących  się  sp raw am i 
ra d jo s łu ż b y  lo tn icze j (m ięd zy n aro d o w e 
k o n fe re n c je  rad io te leg ra ficzn e ), o św ie tle ­
n ia  lo tn isk  i d róg  p o w ie trz n y ch  (M iędzy­
n a ro d o w y  K o m ite t O św ietlen iow y), sa n i­
ta rn y c h  (M ięd zy n aro d o w e B iuro  H igjeny 
P u b liczn e j p rz y  L idze  N arodów ), w a ru n ­
k ó w  p ra cy  w  lo tn ic tw ie  (M ięd zy n a ro d o ­
w e B iuro  P ra c y  p rz y  L idze  N arodów ) 
i t. p.

W  k o ń cu  w ym ien ić  n a le ży  sze reg  m ię ­
d z y n aro d o w y ch  in s ty tu c y j i o rg an izacy j 
p ry w a tn y ch , jak  np. M ięd zy n a ro d o w y  
K o m ite t P ra w n ik ó w  L o tn iczy ch  (C IJA ), 
M ięd zy n a ro d o w y  Z w iązek  P rzew o źn ik ó w  
L o tn iczy ch  (IATA), M ięd zy n a ro d o w y  
Z w iązek  L o tn iczy  (FA I) —  do k tó reg o  
n a le żą  g łów ne a e ro k lu b y  po szczeg ó ln y ch  
p ań stw , M ięd zy n a ro d o w y  K o m ite t S tu - 
d jów  szy b o w co w y ch  (I.S.T.U .S.) i t. p.



M e t e o r o l o g i a  na
W ynik  i pom yślne  w ykonan ie  każdego  

lotu, jak o  akcji, ro zg ry w ające j się w p o ­
w ie trzu , w dużym  sto p n iu  za leży  od stan u  
a tm osfery . P o ry w is ty , gw ałtow ny  w ia tr  — 
na rów ni z gęstą, p rzy z iem n ą  m głą  —  jes t 
c zę s tą  p rz y cz y n ą  p rz e rw a n ia  lo tów , g ro ­
żąc rozb ic iem  m aszyny  p rz y  s ta rc ie  lub 
lądow an iu . N isk ie  chm ury, z ak ry w a jąc e  
w ie rzch o łk i n aw et n iezb y t w yn iosłych  n ie ­
rów ności te ren u  —  zm u sza ją  p ilo ta  do 
zm iany  o b ranej t ra s y  p rz e lo tu  lub jego 
zan iech an ia . S am o lo ty  lub sterów ce, z d o l­
ne do p rzeb y w an ia  dużych  od leg łośc i w 
s łużb ie  k o m u n ik ac ji pow ie trzn e j, m ogą 
n a tra f ić  w d ro d ze  lub na  lo tn isk u  końco- 
wem  n a  inne, n iż p a n u ją  w m iejscu  ich 
s ta r tu , w a ru n k i a tm osferyczne , s taw ia jące  
pod  dużym  zn ak iem  z ap y tan ia  b ezp ie ­
czeństw o zak o ń czen ia  lotu. P ilo t, s ta r tu ­
jący  do p rze lo tu , m usi być d o k ład n ie  p o ­
in fo rm ow any  o s tan ie  a tm o sfe ry  na  ocze­
k u jąc e j go d rodze, p rzy czem  jego w iad o ­
m ości w tym  zak re s ie  n ie pow inny  o g ra n i­
czać się do danej chw ili: n a leży  doręczyć  
mu w ykaz p rzew id y w an y ch  zm ian, jak ie  
m ogą za jść  w czasie  jego podróży .

N auką, zajm u jącą  się  ź ró d ło w em  b a d a ­
niem  stanów  a tm osferycznych , je s t m ete-

oro log ja , a  jej gałęzią , w sp ó łp ra cu ją cą  z 
lo tn ic tw em  —  sy n o p ty k a , m a jąca  za  z a ­
d an ie  w ykonyw an ie  odpow iedn ich  p o m ia ­
rów  i o bserw acy j. P o s te ru n k i m e teo ro lo ­
giczne, ro zs ian e  gęsto  n iem al we w szy s t­
kich  k ra ja ch , in fo rm u ją  się w zajem nie  o 
stan ie  pogody  w m iejscu  ich p racy , m el­
du n k i z poszczegó lnych  p -tó w  k iero w an e  
są do cen tró w  służby  m eteo ro log icznej (w 
P o lsce  —  G łów na W o jsk o w a  s ta c ja  M e­
teo ro lo g iczn a  w W arszaw ie), k tó re  o p ra ­
cow ują  spo d z iew an y  p rzeb ieg  pogody  na 
p rzy sz ło ść .

B ezp o śred n im  p rzed m io tem  z a in te re so ­
w ania  są tu  n a s tę p u ją c e  z jaw isk a : s iła  i 
k ie ru n e k  w ia tru  na  różnych  w ysokościach , 
s tan  zach m u rzen ia  i w ysokość chm ur, o p a ­
dy a tm osferyczne , p rą d y  pionow e, m gły, 
w idoczność i t. p. Poza tem , d la  w yko­
rz y s ta n ia  p rz y  u k ła d a n iu  p rognoz  p o g o ­
dow ych, w ykonyw a się p o m iary  w ilgotno-

u s ł u g a c h  l o t n i c t w a
ści i te m p e ra tu r  na  różnych  w ysoko­
ściach, c iśn ien ia  a tm osferycznego  o raz  
p rz ep ro w a d z a  się o b se rw acje  ruchu  p o ­
szczególnych  m as p o w ie trza , a sp ec ja ln ie  
n io sących  gw ałtow ne bu rze  lub n isk ie  
mgły.

Z dokonanego  w yżej, ogólnego p rz e g lą ­
du e lem entów  pogody, w ażnych  d la  lo t­
n ika, w y n ik a ją  n a s tę p u ją c e  k o n k re tn e  
zad a n ia  lo tn icze j s łużby  m eteo ro lo g iczn e j:

1) z b ie ran ie  i o p racow yw an ie  m a te rja -  
łu  s ta ty s ty czn eg o , do tyczącego  pew nych 
tra s  i oko lic  (np. lo tn is k ) ;

2) d o s ta rc z e n ie  p ilo to m  i o b słu d ze  p o r ­
tów  lo tn iczych  danych  co do p an u jąceg o  
stan u  pogody  w raz  z p ro g n o zą  na n a jb liż ­
szy o k res czasu ;

3) u p rz ed z an ie  p o rtó w  lo tn iczych  i 
z n a jd u jąc y ch  się w p o d ró ży  p ła to w có w  o 
po w staw an iu  lub zb liżan iu  się n ieb ez­
p iecznych  z ab u rzeń  a tm o sferycznych , k tó ­
re  n ie z o s ta ły  o b ję te  d o sta teczn ie  w y­
c ze rp u jąco  p rognozą.

D ane s ta ty s ty c z n e  p o s ia d a ją  o lbrzym ie 
znaczen ie  p ra k ty c zn e  d la  k o m u n ik ac ji p o ­
w ie trzn e j. Np. n a  p ew nym  sz lak u  leży  
duży  ośro d ek  p rzem ysłow y . N ad  oko licą  
tą  w po w ie trzu  z n a jd u je  się dużo py łu ,

k tó ry  sp rzy ja  w y tw a rza n iu  się oparów , 
t. j. p o g a rsza  w idoczność. O b serw acje  
p rz e jrzy s to śc i p o w ie trza  w tej oko licy  
pozw olą  na  osądzen ie, jak  d a lece  ko- 
rzy stn em  okaże  się zboczen ie  sam olo tu  z 
p ro ste j d rog i i om inięcie tego re jo n u . W  
innym  w y p ad k u  na lin ji po w ie trzn e j, ł ą ­
czącej dw a m iasta , leżą  góry. W ów czas 
dane  s ta ty s ty c z n e  w skażą, w jak im  s to p ­
niu p o g a rsza ją  one s ta n  pogody  i jak  czę ­
sto  n a le ży  się liczyć z kon ieczn o śc ią  o m i­
jan ia  ich p rzez  p ilo ta . S zczególn ie  w ażne 
są d an e  s ta ty s ty c z n e  p rz y  p ro jek to w an iu  
now ych linij lo tn iczych  i z ak ład a n iu  n o ­
wych p o rtó w  k o m u n ik ac ji p o w ie trzn e j. Np. 
k w estja , z k tó re j s tro n y  m ia s ta  n a leży  
um ieścić  lo tn isko  ażeby  dym y (i m gła) z 
w ielk iego m iasta  jak  n a jm n iej szk o d z iła  
sam olo tom  pasażersk im , z o s ta je  ro z ­
s trz y g n ię ta  p rzez  o b se rw a c je  czę sto śc i 
pew nych  k ie ru n k ó w  w ia tru  w danej oko-

W reszc ie  d ecy d u jące  znaczen ie  m a s ta ­
ty s ty k a  pogodow a p rzy  p ro jek to w an iu  
ra jd ó w : um ożliw ia  ona w y b ran ie  n a jk o ­
rzy s tn ie jsze j p o ry  roku , gdy w ie ją  w ia try  
w k ieru n k u  zgodnym  z zam ierzonym  p rz e ­
lotem , a często tliw ość  bu rz  i t. p. z jaw isk  
w y k azu je  sw oje m inim um .

O b serw ac je  bieżące, n a d es ła n e  do cen ­
tru m  m eteoro log icznego , s łu żą  do w y k o ­
n y w an ia  t. zw. m ap synop tycznych , na 
k tó ry c h  obok  k ó łeczk a , w sk azu jąceg o  
p o ło żen ie  danej stacji, um ieszcza  się  u- 
m ów ione  sym bole, o b ra zu jąc e  s ta n  z a ­
ch m u rzen ia , opady , k ie ru n k i w ia tró w  na 
ró żn y ch  w y so k o śc iach  i t. p. w ie lkości.

O gólna p rognoza  d la  lo tn ic tw a  (w y łą ­
cza jąc  tę, k tó rą  się p o d a je  p ilo to w i b ez ­
p o śred n io  p rz ed  s ta rtem ) sk ła d a  się z  3 
części. P ie rw sza  —  zaw ie ra  opis stan u  
p ogody  na w iększym  o bszarze  (jak  u nas 
—  np. w E u ro p ie ), d ru g a  p o d a je  p rz ew i­
dyw any  przeb ieg  pogody  w po szczeg ó l­
nych o k ręgach  k lim ato lo g iczn y ch  k ra ju , 
w reszcie  trze c ia  om aw ia spodziew ane  w a­
ru n k i a tm o sfe ry czn e  na głów nych tra sac h  
lotów .

In fo rm ow an ie  po rtó w  lo tn iczych  o p a ­
n u jący ch  i sp odziew anych  w aru n k ach  m e­
teo ro lo g iczn y ch  dokonyw ane je s t w P o l­
sce 11 razy  na dobę. D w ie z tych  em isyj 
znane  są C zy te ln ik o m  bezpośredn io , jako  
p rzek azy w an e  zapom ocą rozg łośn i „ P o l­
skiego R a d ja "  (w p o łu d n ie  i ko ło  p ó łn o ­
cy). P o z o s ta łe  n ad aw an e  są szy frem  p rzez  
rad j o stać  je u rzędow e. W  p o rze  zim owej 
ilość tych  k o m u n ik a tó w  m eteo ro lo g icz ­
nych je s t n ieco  zm nie jszona . O sobno z a ­
w iad am ia  się  p o rty  lo tn icze  o z a b u rz e ­
n iach  g w ałto w n y ch , św ieżo  w y tw o rz o ­
n ych  lub  też  b ę d ąc y ch  w  stad ju m  p o ­
w sta w a n ia . R a d jo s ta c je  lo tn isk o w e  p rz e ­
k a zu ją  je sk o le i załogom  s ta tk ó w  p o ­
w ie trzn y ch , zn a jd u jący ch  się w locie.

W spom nie liśm y  już  wyżej o m ięd zy n a­
rodow ych  um ów ionych sym bolach, u ży w a­
nych na m apach  syn o p ty czn y ch  d la  w sk a ­
zan ia  poszczegó lnych  e lem en tów  pogody.

W  kó łku , w sk azu jącem  p o łożen ie  p o ­
s te ru n k u  obserw acyjnego , zazn acza  się 
s ta n  zachm urzen ia .
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L. O . P. P., wspierająca lotnictwo w każdej dziedzinie, rozpoczęła w roku bież. budowę  
wielkiego obserwatorjum astronomiczno-meteorologicznego w Czarnohorze.
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P rz y  k ó łk u  w sk azan e  są inne z jaw iska , 
jak  np. opady , w reszcie  te m p e ra tu ra  
p rz y  ziem i, o raz  s iła  i k ie ru n ek  w ia tru . 
C iśn ien ie  zazn acza  się zapom ocą  t. zw. 
izobar, t. j. lin ij, w sk azu jący ch  m iejsca, 
w k tó ry ch  na tej sam ej w ysokości b ez ­
w zględnej (nad  poziom em  m orza) p an u je  
rów ne c iśn ien ie  (w ielkość jego p o d an a  
je s t obok lin ji w „m ilib a rac h ” *) w o d ­
n iesien iu  do poziom u m orza).

W ia tr  zazn acza  się s trza łk am i, k tó ry ch  
o s trze  w sk azu je  k ieru n ek , a o p ierzen ie  —  
szybkość w sk a li B eau fo rt 'a . Ilość  k resek  
w op ierzen iu  m a n ast. znaczen ie: d ługa 
k re sk a  —  2 stopnie, k ró tk a  —  1 stop ień  
B e au fo rt 'a . S to p n ie  ska li B e a u fo r fa  o d ­
p o w ia d a ją  n ast. szybkościom  w ia tru :
0 — cisza  6 —  ll-f-1 4  m /sek
1 — 1-7- 2 m /sek  7 —  14-M 7 „
2 —  2-t-  4 „ 8 —  17-^21 „
3 — 4-f- 6 „ 9 — 21-1-25
4 — 6-r- 8 „ 10 — 26-r-29 „
5 —  8-f-lO „ 12 — p o n ad 3 4 m /sek

P o d a n y  niżej w ycinek z m apy  sy n o p ­
ty czn ej w sk azu je , że w  m iejscow ości,

o zn aczonej k ó łk iem , p a n o w a ł w  p o rze  
o b se rw ac ji w ia tr  o sile  3 s to p n i ska li
B e a u fo r fa  (4— 6 m /sek) o k ie ru n k u ,
w sk azan y m  p rzez  s trz a łk ę , że chm ury
z a k ry w a ły  p o ło w ę  n ieb a , te m p e ra tu ra
w y n o siła  6° C a c iśn ien ie  —  o ko ło  992 
m ik ro b a ró w . U m iark o w an y  deszcz  (dwie 
k ro p k i) w y k a zy w a ł te n d e n c ję  do o s ła b ­
n ięc ia  (k resk a  z p ra w ej strony).

C h m u r y
N a jb ard z ie j rzu ca jącem  się w oczy z ja ­

w iskiem  są chm ury. W  za leżnośc i od ró ż ­
nych w aru n k ó w  p o w staw an ia , ich postać, 
w ysokość na  k tó re j w y s tęp u ją  i u d z ia ł w 
przeb iegu  obchodzących  nas p rzem ian  
m eteo ro log icznych  byw a różny. A by 
u p ro śc ić  ro z ró żn ian ie  ro d za jó w  chm ur, 
p rz y ję to  ich n a s tę p u ją c ą  m ię d zy n aro d o ­
wą k lasy fik a c ję : 

p ie rz a s te  —  cirrus, 
deszczow e —  nim bus. 
w arstw ow e —  słra łus, 
k łęb ia s te  —  cum ulus,
P rzez  o d p o w iedn ią  kom binac ję  tych  

ok reśleń , u zu p ełn ian y ch  w m iarę  p o trz e ­
by jeszcze innem i nazw am i (jak  „alto”, 
w sk azu jącą  na  zn aczn ie jszą  w ysokość w y­
stępow an ia , „ fra c to ” —  o zn acza jącą  p o ­
sza rp an e  k sz ta łty  i in .) , m ożna k ażd y  ro ­
dzaj obserw ow anych  chm ur s c h a ra k te ry ­
zow ać zgodnie  z um ow ą m iędzynarodow ą, 

D la  każdego  ro d z a ju  chm ur w łaściw e są 
pew ne w arstw y  atm osfery , w k tó ry ch  one 
n a jczęśc ie j w y s tęp u ją . N ajw yżej s ięg ają  
cirrus  (10 km ), n a jn iże j s tra łu s.

Opis rodzajów chmur
C irru s (Ci). R ys. 1. P o jed y ń cze , d e ­

lik a tn e  ch m u rk i o b u d o w ie  w łó k n iste j, 
bez  cieni, p rz ew a ż n ie  k o lo ru  b ia łego , 
c zęsto  z p o ły sk iem  jedw ab isty m . W y stę -

*) 1.000 m ilibarów  odp o w iad a  c iśn ien iu  
s łu p a  rtęc i w ysokości 750,06 mm w tem ­
p e ra tu rz e  0° C.

Rys. 1 . Cirrus (pierzaste\

pu ją  one b ąd ź  jak o  p o jed y ń cze  k iśc ie  lub 
chw aścik i, jak o  sm ugi na  b łęk ic ie  
n ieb a , b ąd ź  też  jak o  ro zg ałęz io n e  
n itk i na  p o d o b ień s tw o  piór, p ie rza , w ło ­
sów , k łac zk ó w  itp . C zęsto  są u sz e re g o ­
w an e  w  sm ugi p ro m ien is te , ro zc iąg a jące  
się  na  sk lep ien iu  n ieb a  jak o  łu k i w ie l­
k ich  kół.

Cirrocumulus (Cicu). W a rs tw a  lub  ł a ­
w ica  c irru so w a, sk ła d a ją c a  się  z m ałych , 
b ia ły ch  p ła tk ó w  lub z b a rd zo  m ałych  
k łęb u szk ó w , bez cieni, k tó re  u ło żo n e  są 
bądź  w g ru p y  lub szeregi, bądź  też  w y­
s tę p u ją  w  p o s ta c i zm arszczek , p o d o b n y ch  
do tych , jak ie  w y k azu je  p ia sek  n a  b rz e ­
gu m orskim .

Cirrostratus (Cist). D e lik a tn a  b ia ła  z a ­
sło n a  lub  w oal, k tó ra  n ie  z a c ie ra  k o n tu ­
ró w  sło ń ca  lub  k sięży ca . J e s t  ona n ie ­
k ied y  p rz e jrz y s ta  i n a d a je  b łęk itow i nie-

Rys. 2. Stratocumulus (warstwowo - kłębiaste).

ba  m leczny  w ygląd , n iek ie d y  w y k azu je  
m niej lub w ięce j w y ra źn ą  b u d o w ę  w łó k ­
n is tą  o p asm ach  p o p lą ta n y ch .

Altocumulus (Acu). W arstw a  lub ł a ­
wica, z łożona  z p łask ich  b ry ł lub 
w alców . N ajm niejsze  częśc i w a rstw y , 
k tó re  są jeszcze  re g u la rn ie  u łożone , są 
dość  m ałe, c ien k ie  i m iejscam i p o siad a ją  
c ien ie. P o jed y ń cze  e lem en ty  u k ła d a ją  się 
w  grupy, ciągi i zw oje  w jednym  lub  dw u 
k ie ru n k a ch . B rzegi c ienk ich , p rz e jrz y ­
s ty ch  części w y k azu ją  czę sto  z jaw isk a  
iryzacji, t. j. b rzeg i chm ur m ien ią  się b a r ­
w am i o b lask u  pe rło w y m . T o z jaw isko  
jest jed n ą  z w łaśc iw o śc i tego  ro d za ju  
chm ur.

Altostratus (Ast). J e s t  to  w łó k n is ta  
lub  p rą żk o w a n a  z as ło n a  m niej lub  w ię ­
cej sz a ra  lub b łęk itn a w a . S ło ń ce  lub 
księżyc p rześw ieca  p rzez  n ią n iew y raź ­
nie, jak g d y b y  p rzez  szk ło  m atow e.

Stratocumulus (Stcu). Rys. 2. W arstw a  
lub  ław ica , sk ła d a ją c a  się z p ła sk ic h  b ry ł 
lub kłębów . N a jm n ie jsze  części w arstw y, 
jeszcze  re g u la rn ie  u łożone , są  dość  g ru ­
be, o b ry so w an e  n ieo s tro  i sz a re  z c zę ś­
ciam i c iem nem i. P oszczeg ó ln e  e lem en ty  
u k ła d a ją  się  w sze reg i lub  zw oje  w je d ­

nym  lub dw u k ie ru n k a ch . C zęsto  b ry ły  
są ta k  śc ieśn ione , że b rzeg i ich  łączą  się, 
jeżeli zaś p o k ry w a ją  ca łe  n ieb o  —  nad  
lądem , p rz ed e w sz y s tk iem  w p o rz e  z im o­
w ej —  w te n cz as  chm u ry  te  n a d a ją  n ie ­
bu w ygląd  sfa low any .

Stratus (St). J e d n o ro d n a  w a rs tw a  o d ­
p o w ia d a jąc a  m gle, n ie  d o sięga  jed n ak  
p o w ie rzch n i ziem i. G dy w a rs tw a  ta  le ­
ży b a rd zo  n isko  i jes t p o ro z ry w an a  na  
n ie k sz ta łtn e  s trzęp y , w y ró żn ia  się ją 
w ów czas m ianem  F ra c to s tra tu s  (F rs t) .

Nimbostratus (Nbst). J e s t  to  je d n o ­
sta jn a , n isk a  chm ura  deszczow a o p r a ­
w ie  jed n o lity m  i ciem nym  w yg lądzie  i 
s łab o  z góry  ośw ie tlo n a . Z chm u ry  tej 
p a d a  trwały deszcz lub śnieg.

Rys. 3. Cumulus (kłębiaste).

Cumulus (Cu). Rys. 3. J e s t  to  w ielka  
ch m u ra  o p ionow ym  rozw oju , k tó re j 
szczy t tw o rzy  k o p u łę  u s ian ą  pączkam i, 
p o d czas gdy jej p o d staw a  jes t p raw ie  
poziom a. G dy  ch m u ra  zn a jd z ie  się  n a ­
p rz ec iw  sło ń ca, w te n cz as  p łaszczy zn y  jej 
są b a rd z ie j p o ły sk liw e  niż b rzeg i p ą c z ­
ków . Je ż e li  św ia tło  p a d a  z b o k u  —  
chm u ry  te  w y k a zu ją  b. silne  i k o n ­
tra s to w e  c ien ie ; gdy zaś cum ulus z n a j­
dzie  się  p rz e d  słońcem , w ó w czas jes t on 
c iem ny z jasnem i ob rzeżam i.

Rys. 4.  Cumulonimbus 
(kłębiasto-deszczowa, burzowa).

Cumulonimbus (Cunb). Rys. 4. P o tężn e  
m asy  o silnym  p ionow ym  rozw oju , k tó ­
ry ch  częśc i k łę b ia s te  w znoszą  się w  p o ­
s ta c i gór lub  w ieżyc i k tó ry c h  część  g ó r­
na  p o sia d a  b u d o w ę  w łó k n is tą  i ro z p o ­
śc ie ra  się n iek ie d y  w p o s ta ć  k o w ad ła . 
C zęs to  tw o rz ą  się poniżej p o d s ta w y  n iż ­
sze chm ury  p o ro z ry w an e  (F rist i F rcu).



S T R A T O S F E R A

C zynnikiem , u m o żliw iającym  w y tw o rze­
nie s iły  unoszące j zarów no b a lo n  jak  i 
p ła to w iec , je s t p o w ie trze , k tó reg o  d o ­
k ła d n e  poznan ie , szczególn ie  w górnych  
re jo n ach , zajm o w ało  b ad aczy -n au k o w có w  
n iem al od  n iep am ię tn y ch  czasów . P o  p o z ­
nan iu  sk ład u  fizycznego p o w ie trza  p rzy  
ziem i, sięgn ięto  do w ars tw  w yższych, p o ­
słu g u jąc  się b a lonam i. P ie rw sze  w zloty , 
w ykonane  w tym  celu, p rzep ro w ad zo n o  
ju ż  w r. 1804, p o b ie ra ją c  p ró b k i p o w ie ­
trz a  na  wys. oko ło  7 tys. m. W  r. 1874 
ponow iono  w zloty , o s iąg a jąc  już 8 tys. m, 
co p o c iąg n ęło  za  sobą śm ierć  2 ae ro n au - 
tów, n iep o s ia d a ją cy c h  jeszcze  do d y sp o ­
zy c ji a p a ra tó w  tlenow ych . W  r. 1892 z a ­
częto  sto sow ać t. zw. b a lo n ik i-so n d y , 
ś re d n icy  oo 2 m, w y p e łn io n e  w odorem  i 
u n o szące  p rz y rz ą d y  do po m iaru  c iśn ie ­
nia, te m p e ra tu ry  i w ilgo tności. Po  o siąg ­
nięciu  o dpow iedn io  dużej w ysokości (do 
37 tys. m) ro z sze rz a jąc y  się w odór pow o­
do w ał p ęk an ie  pow łoki, a z ao p a trz o n y  w 
sp ad o ch ro n ik  kosz z in stru m en tam i bez ­
p ieczn ie  o p a d a ł na  ziem ię. W  r. 1904 zo ­
s ta je  s tw ie rd zo n e  p raw o  zm iany  tem p e­
ra tu ry  z w ysokością , aż  do 14 tys. m, i 
w p ro w ad za  się, po  raz  p ierw szy , p o d z ia ł 
a tm o sfe ry  na  w arstw ę  p rzyziem ną, tro- 
po sferę , s ięg a jącą  śred n io  do 12 tys. m*), 
w k tó re j p a n u je  zm ienna, sp a d a ją c a  do 
oko ło  — 56°C te m p e ra tu ra  i na  w arstw ę 
w yższą, stra to sferę ,  k tó re j cechą  c h a ra k ­
te ry s ty c z n ą  je s t b ra k  p a ry  w odnej i s ta ła  
te m p e ra tu ra  do wys. oo 30 tys. m, w ah a ­
jąca  się w g ran icach  od  — 50° do — 56°C. 
W  w yższych  w arstw ach  s tra to s fe ry  tem ­
p e ra tu ra  m a w zras tać , o s iąg a jąc  na  wys. 
100 tys. m około  +330°C . D a lszą  k o rz y ­
ścią  w zlo tów  naukow ych  by ło  u sta le n ie  
sp ad k u  c iśn ien ia  a tm o sfe ry czn eg o  w m ia ­
rę  w zrostu  w ysokości, k tó re  np. na 5,5 
tys. m p o siad a  % swej w ielkości p rz y ­
ziem nej, n a  wys. 11 tys. m poniżej XA, a 
na  30 tys. m już  ty lk o  1/xoo.

N ieobecność p a ry  w odnej i k u rzu  zm ie­
n ia  rów nież  i w y g ląd  n ieba, k tó re , w m ia ­

*) P o ło żen ie  g ran icy  tro p o sfe ry  w aha 
się od 10 do 15 tys. m, za leżn ie  od p o ry  
roku , p rzy czem  n a jn iże j z n a jd u je  się ona 
d la  P o lsk i w o k resie  zim ow ym .

rę  w z ra s ta n ia  w ysokości, ob lek a  się w k o ­
lo r c iem no-n ieb iesk i, g ran ato w y , fjo le to - 
wy, p u rp u ro w y , by w końcu p rz y b ra ć  b a r ­
wę czarnego , m atow ego ak sam itu , na  k tó ­
rym  sło ń ce  w y g ląd a  jak  b ia ła  ta rc z a , o to ­
czona z ło tem i p u n k tam i gw iazd.

S tra to s fe ra  stanow i obecnie  p rzed m io t 
za in te re so w an ia  ze w zględu na m ożliw o­
ści o d b yw an ia  w niej lo tów  d a le k o d y s tan - 
sow ych. N ie z a jm u jąc  się s tro n ą  a e ro d y ­
nam iczną  tego zagad n ien ia , n a leży  s tw ie r­
dzić kon ieczność  k o n stru k cy jn eg o  p rz e ­
c iw d z ia łan ia  n isk iem u ciśn ien iu  na dużych  
w ysokościach , n isk iej tem p e ra tu rze , b ra ­
kow i tlen u  i t, d. W  stra to s fe rz e , wobec 
b rak u  p a ry  w odnej, p o w ie trze  p o siad a  
n iezw y k łą  p rz e jrzy s to ść . P ro m ien ie  s ło ń ­
ca, n ie  n a p o ty k a ją c  tam  na żad n e  p rz e ­
szkody, p o s ia d a ją  w s tra to s fe rz e  zw ięk-

Nocny start balonu strotosferycznego

szoną in tensyw ność  d z ia łan ia  c ieplnego, 
p rzy czem  w y w o łu ją  one n ieobserw ow a-

ną  na  ziem i różn icę  te m p e ra tu r  „w c ie ­
n iu" i ,,na słońcu", d o ch o d zącą  do k i lk u ­
dz iesięc iu  sto p n i i w ięcej, co rów nież  b. 
n iek o rzy stn ie  w p ływ a na k o n s tru k c ję  s a ­
m olo tu  czy ba lonu . B rak  różn ic  te m p e ra ­
tu ry  n a  ro zm aity ch  poziom ach  n isk iej 
s tra to s fe ry  (od 12 do 30 tys. m) usuw a 
p rzy czy n ę  p o w staw an ia  p rąd ó w  p o w ie­
trz a  p rz y  ziem i, a w ięc p o d ró ż  w jej o b ­
sza rze  n ie  n a p o ty k a  na  p rzeszk o d ę  w fo r­
m ie p rzeciw nego  w ia tru .

N a sp e c ja ln ą  uw agę z as łu g u je  o s ta te c z ­
ny re z u lta t  badań , m ający ch  na  celu  o k re ­
ślen ie  s to p n ia  u ży teczn o śc i s tra to s fe ry  
d la  k o m u n ik ac ji p o w ie trzn e j: o p ty m is ty ­
czne p rzy p u szczen ia , będ ące  g łów ną 
p rz y cz y n ą  w y ją tkow ego  za in te re so w an ia  
się n ią  sfe r lo tn iczych , o k aza ły  się, n a ra -  
zie p rz y n a jm n ie j, p rzedw czesne. S zy b k o ­
ści p rzelo tow e, m ające  osiągać lam  ok o ło  
1000 km  na godzinę, p rz y  d z isie jszym  
s tan ie  tech n ik i są  ca łkow icie  n ie rea ln e , a 
zysk  szybkości, k tó ry b y  m ógł w ynieść  w 
n a jlep szy m  w y p ad k u  około  45% , p o c ią g ­
n ą łb y  za  sobą p rzew y ższa jące  jego k o ­
rzy ść  s tra ty  na c ięża rze  uży teczn y m  i k o ­
sz tach  tra n s p o r tu  pow ie trznego .

P ierw szym , k tó ry  w y raźn ie  p rz ek ro c zy ł 
g ran ice  tro p o sfe ry , by ł szw a jca rsk i uczo- 
ny-fizyk , p ro f. P icca rd , k tó ry  w dn iu  27.V 
1931 r. o siąg n ął w ysokość p raw ie  16 tys. 
m n a  sp e c ja ln ie  w tym  celu  zbudow anym  
ba lo n ie -o lb rzy m ie . D a lsze  p ró b y  p rz y n io ­
sły  o s ta tn io  cy frę  oo 25 tys. m etrów , z d o ­
by ty ch  p rzez  p ilo ta  sow ieckiego F ieodo- 
sienkę.

P o lsk a , k tó re j tak  p rzem y sł balonow y, 
jak  i p ilo c i tej ga łęzi lo tn ic tw a  zdoby li 
p rz o d u ją c e  stanow isko , p o d k reś lo n e  3-m a 
ko le jn em i zw ycięstw am i w m ię d zy n aro d o ­
w ych zaw odach  G o rd o n -B e n n e tt’a oraz  
licznem i rek o rd a m i balonow em i, rów nież  
p o d e jm u je  p ra ce  w z ak re s ie  lo tów  s t r a ­
to sfe ry czn y ch . W stęp em  do n ich  by ł m. 
in. lot, w y k o n an y  w dn. 29 m arca  r. b. 
p rzez  k p t. B urzy ń sk ieg o  i d r. Jo d k o -N a r-  
k iew icza, w czasie  k tó rego , p o słu g u jąc  się 
zw ykłym  b alonem  sp ortow ym  o p o jem n o ­
ści za led w ie  2.200 m3, o siągnęli oni p rz e ­
szło  10 tys. m, co je s t p rzek ro czen iem  
n isk ie j w tym  m iesiącu  do lnej g ran icy  
s tra to s fe ry . P rz y  tej o k az ji kp t. B u rz y ń ­
ski p ob ił swój re k o rd  m ięd zynarodow y 
d la  tej k a te g o rji  balonów , zd o b y ty  w dn. 
28 m arca  1935 r.

m iejsce  na  d o d a tk o w e  u rząd zen ia , p rz e ­
w id u jąc  z góry  pew ne k ło p o ty  z w yw a­
żeniem  sam olo tu .

G łów ną tru d n o śc ią  w k o n s tru k c ji s a ­
m olo tu  s tra to s fe ry czn eg o  by ło b y  z a p ro ­
jek to w an ie  in s ta la c ji, d o s ta rcz a ją ce j sp rę ­
żone p o w ie trze  do kab iny , o raz  o b m y śle ­
n ie sam oczynnej re g u la c ji jego c iśn ien ia. 
M ożna p rzy p u szczać , że p rz ed  up ływ em  
5 la t  sp raw a  ta  n ie  zo stan ie  p o su n ię ta  na 
ty le , aby sam o lo ty  s tra to s fe ry c zn e  z n a la ­
z ły  się w pow szechnem  użyciu . O sta tn io  
firm a F a rm a n ’a w y k o n a ła  sam olo t s tr a to ­
sfe ry czn y  F a rm an  1001, k tó reg o  w yczyny  
n ie  zo s ta ły  jeszcze  opub likow ane . F  1001 
p o sia d a  s iln ik  ze sp rę ża rk ą , k tó ry  n a p ę ­
dza 4 -ram ien n e  śm igło. S zcze lna  kab in a  
p ilo ta , o 2 m d ługośc i i 1 m średn icy , zo ­
s ta ła  sp ec ja ln ie  usz ty w n io n a  d u ra lo w em i 
ceow nikam i, p rzy czem  p o w ie trze  do niej 
d o sta rcz a  sp rę ża rk a , u ru ch am ian a  p rzez  
s iln ik . O grzew anie  k ab in y  odbyw a się 
p rz y  pom ocy  pow ie trza , ociep lonego  w 
obiegu ch łodn iczym  w ody. S te ro w an ie  
sam olo tu  —  całkow icie  sztyw ne, na  ło ży ­
skach  ślizgow ych.

Z agadnienie lotów s t r a t o s f e r y c z n y c h  na sam olotach
G łó w n ą  k o rzy śc ią , p rz em aw ia jąc ą  za 

odbyw aniem  lo tów  na dużych  w y soko­
ściach , je s t m ożność znacznego  zw ięk ­
szen ia  szybkośc i bez p o trzeb y  stosow an ia  
m ocn ie jszych  siln ików . N a w ysokości
12.000 do 18.000 m sp ó łczesn y  sam olo t 
k o m u n ik acy jn y  m ógłby osiągnąć, p rz y  z a ­
stosow an iu  o d pow iedn ich  silników , szy b ­
kości od  450 do 700 km /godz. P o n ad to  
p rz ek ro c ze n ie  s tra to s fe ry  un ieza leżn i

ftrzebieg  lo tu  od w aru n k ó w  m eto ro - 
ogicznych, tak ich  jak  m gła, w ia tr  

lub ob lodzen ie. Z w iększy łoby  się zn acz ­
n ie b ezp ieczeństw o  lo tu , gdyż p la ­
now anie  z wys. 12.000 m d a je  o d leg ­
łość  oko ło  200 km, p rzeb y w an e  w czasie  
około  godziny. O s ta tn i w zg ląd  w ym aga, 
by sam olo ty  s tra to s fe ry c zn e  p o s ia d a ły  
duże szybkośc i w znoszen ia  i p lanow an ia , 
a tę  o s ta tn ią  n a leża ło b y  po d n ieść  do 600 
km /godz. P o n a d to  w zględy  ekonom iczne 
sp o w o d u ją  s to sow an ie  o d leg ło śc i p rz e lo ­
tu  n ie m n ie jszy ch  od 1000 km.

W ym ien ione  w yżej z a le ty  lo tów  w yso­
kościow ych  p o c ią g a ją  za sobą w p ro w a­
dzen ie  sam olo tów  sp ec ja ln e j k o n stru k c ji,

u ła tw ia ją ce j d o sta rcz an ie  siln ikow i, z a ­
ło d ze  i p asaże ro m  p o w ie trza  o n o rm a l­
nych w łasn o śc iach : c iśn ien iu  i te m p e ra tu ­
rze. M oc, p o c h ła n ian a  p rzez  sp ręża rk ę , 
w yniesie  około  2 KM  na osobę, p o k ry w a ­
jąc  sp ad ek  c iśn ien ia  na  8.000 m, jeśli 
p rzy jm iem y  ciśn ien ie, p a n u ją ce  na  wys.
4.000 m, za d o sta teczn e  ze w zględu  na 
w ygodę p asażerów , p rzy czem  p o w ie trze  
sp rężan e  n a le ża ło b y  ch łodzić, gdyż jego 
te m p e ra tu ra  po sp rężen iu  w yn iesie  co 
150°C. D a je  się to  ła tw o  rozw iązać  ś ro d ­
kam i znanem i i obecnie już stosow anem i. 
G łów ne tru d n o śc i k o n s tru k c y jn e  tk w ią  w 
doborze  sp rę ża re k  i o dpow iedn iem  w y­
k onan iu  k ab in y  p a sa że rsk ie j. N a sam o ­
locie, m ieszczącym  około  40 pasażerów , 
trze b ab y  w budow ać 2 a g reg a ty  o m ocy 
125 KM, zdo ln e  do p ra c y  p rzy  ziem i na 
20% m ocy. C iężar sam olo tu  pow iększy  
się o 1.000 kg, z czego 180 kg  p rz y sp o ­
rzy ły b y  pom ocnicze  siln ik i, 270 kg d a ły b y  
u rz ąd z en ia  sp e c ja ln e  w  siln ikach , p rz e ­
znaczone  do sp rężan ia  p o w ie trza , a p o ­
z o sta łe  545 kg —  d o d a łb y  w zro st c ię ­
żaru  k ad łu b a . W reszc ie  trzeb a  znaleźć



obok a rm ji i m a ry n a rk i. L o tn ic tw o  słabe  
i w ą tłe  n a  p o czą tk u  w ojny, p rzy  jej z a ­
kończen iu  p rz ed s ta w ia  się już  jak o  p o ­
tęga  ilościow a i jakościow a. W  ciągu w o j­
ny F ra n c u z i w y p ro d u k o w ali oko ło  50.000 
sam olotów , N iem cy 47.600, a inne p a ń ­
stw a —  p ro p o rc jo n a ln ie  do sw ych u z d o l­
n ień  przem ysłow ych .

O kres pow ojenny , k tó ry  s iłą  fak tu  w y­
ra z ił się m asow ą d em o b ilizac ją  i re d u k c ją  
sił, m usia ł d o tk n ąć  i lo tn ic tw o. P o z o s ta ­
łe  po  w ojn ie  m asy  sp rz ę tu , jeszcze  z d a t­
nego do p ra cy  na  d łu ższy  czas, w p ły n ę ły

na w strzy m an ie  rozm achu  k o n s tru k c y jn e ­
go i p ro d u k cy jn eg o , a le  nie na  d ługo.

D a lsze  la ta  p o w ojenne  p rz y n io s ły  n o ­
we u d o sk o n a len ia  techn iczne. R ekordy , 
zdobyw ane  p rzez  lo tn ic tw o, w y p rzed za ły  
na k ilk a  la t  p ra k ty c z n e  zas to so w an ie  z d o ­
byczy w fa b ry k a c ji se ry jn e j, w użyciu  
codziennem .

R ów nocześn ie  sz tab y  g en era ln e  o p ra ­
cow yw ały  now e z asad y  ta k ty k i użycia  
lo tn ic tw a, now e jego form y o rg a n iz a c y j­
ne. Z b iegiem  czasu  u s ta li ły  się one, ja ­
ko ogóln ie  p rz y ję te .

L otn ic tw o w ojskow e jes t b ro n ią  m łodą, 
bo liczy  zaled w ie  25 la t życia. M łodość 
w niczem  n ie  um n ie jsza  jego w artości, a 
pow iększa  m ożliw ości rozw ojow e, k tó re  
są u za leżn io n e  od tech n ik i i ta k ty k i lo t­
n iczej. W  tej dz ied zin ie  te c h n ik a  i ta k ty ­
ka  n ie  W ypow iedziały jeszcze o sta tn iego  
słow a, jes teśm y  więc św iadkam i sta łeg o  
i o lb rzym iego  rozw oju  lo tn ic tw a, s ta ją c e ­
go się co raz  g ro źn ie jszą  b ro n ią  zaczepną.

K om isja  d o św iad cza ln a  z ram ien ia  f ra n ­
cusk iego  sz tab u  generalnego , k tó re j p o ­
w ierzono p o d czas m anew rów  w r. 1910 
zb ad an ie  p rz y d a tn o śc i sam olo tów  d la  
u ży tk u  w ojska, napew no nie p rz ew id y ­
w ała  w sw ych na jśm ie lszy ch  p rz y p u sz ­
czen iach  tak  w ielk iego rozw oju  lo tn ic tw a, 
jak i n a s tą p ił  w k ró tk im  czasie. Ó w czesne 
sam olo ty , d a lek ie  od d o sk o n a ło śc i te c h ­
nicznej, z ao p a trz o n e  w siln ik i o m ocy do 
80 KM, n ie  m ogły p rzy  szy b k o śc i o ko ło  
70 km /godz i p u łap ie  400 m w zbudzać 
w ie lk ieg o  zau fan ia . A  dziś?!

W o jn a  św ia tow a p ch n ę ła  n iepom iern ie  
szybko i szeroko  rozw ój lo tn ic tw a, b o ­
wiem  o k aza ło  się, że je s t to d o sk o n a ły  
czynn ik  w yw iadu, a ta k u  i obrony.

Z b ro n i p o m ocn icze j w y ro s ła  c z w a rta  
b roń  głów na, obok p iechoty , k aw ale rj i i 
a r ty le r ji .  Z n ied o sk o n ałeg o  sam olo tu , n ie ­
uzbro jo n eg o  i p rzezn aczo n eg o  na p o c z ą t­
ku w o jny  ty lk o  do ro zp oznan ia , p o w sta je  
szereg  d o sk o n a ły ch  typów , p rzy sto so w a­
nych do zad ań  sp ec ja ln y ch . Z rodziło  się 
lo tn ic tw o  ro zpoznaw cze  i obserw acy jne , 
p rzezn aczo n e  d la  dow ództw  i do w sp ó ł­
p ra cy  z b ron iam i głów nem i; lo tn ic tw o  
b o m b ard u jące  i sz tu rm ow e do n iszczen ia  
ob jek tó w  i sił żyw ych n iep rz y ja c ie la  na 
ziem i; lo tn ic tw o  m yśliw sk ie  do zw alcza ­
nia p rzec iw n ik a  w p o w ie trzu .

Ju ż  p o d  kon iec  w o jny  św iatow ej k ie ł­
k u je  m yśl stw o rzen ia  z lo tn ic tw a  n iez a ­
leżnego, trzec ieg o  e lem en tu  sił zbro jnych ,

L O T N I C T W O  W O J S K O W E
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Lotnictwo pom ocnicze  
i sam odzielne

A rm ja  ląd o w a  m usi p o siad ać  sw oje 
lo tn ic tw o, p rzezn aczo n e  g łów nie do p r a ­
cy ro zpoznaw czej w yższych  dow ództw . 
R ozp o zn an ie  p rz ep ro w ad zo n e  z p o w ie trza  
je s t jed n y m  z n a jle p szy c h  śro d k ó w  w y ­
w iadu, jak iem i ro z p o rz ą d za  w yższy d o ­
w ódca. W y w iad  ten  idzie  od  fron tu , w głąb  
k ra ju  i d la  każd eg o  szczeb la  d o w odze­
n ia ; od  dow ódcy  d y w iz ji aż do w odza 
naczelnego  w łączn ie , zd o b y w ając  p o trz e b ­
ne e lem en ty  do d ecy z ji. W ie lk ie  je d n o s t­
ki n a  po lu  b itw y  w  n a ta rc iu , czy  obronie, 
m uszą rów nież  m ieć zap ew n io n ą  w sp ó ł­
p ra cę  lo tn ic tw a. C zy to będzie  sam olo t 
a r ty le ry jsk i, w strze liw u jący  w łasne  b a te r je  
do celów  n iew idocznych , czy sam olo t p ie ­
choty , in fo rm u jący  b ezp o śred n io  w łasne  
w o jsk a  o n iep rzy jac ie lu , z n a jd u jąc y m  się 
na  p rz ed p o lu  i jego n a jb liższy ch  ty ła c h  
—  to już  są  k w est je, k tó re  zależeć  będą  
od sy tu a c ji  i z ad a ń  poszczegó lnych  ro ­
d za jó w  tego lo tn ic tw a. W  łączn o śc i z z ie ­
m ią p a n u je  n iep o d z ie ln ie  d w u stro n n a  
łączn o ść  rad jo w a . W  pew nych  w y p a d ­
kach  z a s tą p i ją  m eld u n ek  c iężarkow y, 
podchw ytyw acz , p ła c h ty  sygna lizacy jn e , 
um ów ione zn ak i św ie tln e  (rak ie ty ) . A p a ­
ra t  foto, p rz y sto so w an y  do zd jęć  z ró ż ­
nych  w ysokości, u trw a li n a  k liszy  szcze ­
g ó ły  ro zp o zn an ia . L otn ic tw o  to  m a z d e ­
cy dow an ie  c h a ra k te r  pom ocniczy, a lb o ­
w iem  w p ra c y  swej je s t zw iązane z w y­
m agan iam i i celam i dow ództw , o raz  w ojsk  
w alczących . D la teg o  te  ro d z a je  lo tn ic tw a  
m ożem y o k re ś lić  jak o  L o tn ic tw o  P o m o c­
n icze.

Z pew nem i odm ianam i, w yn ik łem i z 
c h a ra k te ru  śro d k ó w  i sposobów  w alki, 
będzie  to  sam o z lo tn ic tw em  m ary n a rk i.

A le  oprócz  pom ocy  b ezp o śred n ie j, lo t­
nictw o ro z p o rz ą d za  dużo  w iększem i m oż­
liw ościam i. A rm ja  lądow a jes t o g ran iczo ­
na w sw ych d z ia łan iach : czasem , p rz e ­
strzen ią , p rzeszk o d am i sz tucznem i i na- 
tu ra ln em i, o rg a n iz ac ją  ty łów , zasięg iem  
sw ej broni, oporem  p rzec iw n ik a  i t. p.

W szy stk ie  te  o g ran iczen ia  w w iększości 
d la  lo tn ic tw a  n ie  is tn ie ją . Szybkość p o ­
suw an ia  się a rm ji bez w alk i —  to zd o l­

ność m arszow a p iech u ra , w ynosząca  
m niej w ięcej 30 km  n a  dzień. Szybkość 
sam olo tu  now oczesnego, zależn ie  od r o ­

d zaju , to 250 —  400 km /godz. Z asięg 
ogniow y a r ty le ry jsk i  w ynosi do 14 k ilo ­
m etrów , gdy zasięg  dz isie jszego  sam olo tu  
b o m b ardu jącego , k tó ry  w sk u tk ach  bom ­
b a rd o w an ia  p o d o b n y  jes t do a r ty le r j i  n a j ­
c ięższej, sięga 1.000 —  2.000 k ilom etrów . 
F o rtece , góry, rzek i, d ru ty  k o lczas te  i 
o kopy  nie is tn ie ją  jako  p rzeszk o d y  d la  
sam olotów . C zyż zatem , dzięk i tym  w ła ­
ściw ościom  b ron i lo tn icze j, by łoby  celo- 
wem  łączy ć  ją  jed y n ie  z d z ia łan iam i 
a rm ji ląd o w e j?  Cel jes t zaw sze w spólny  
—  zn iszczyć  p rzec iw n ik a  i n a rzu c ić  mu 
sw oją  wolę, a le  drogi, p ro w ad zące  do te ­
go celu, będ ą  różne  d la  a rm ji lądow ej, m a­
ry n a rk i i lo tn ic tw a, jak  różną  jes t ziem ia, 
w oda i pow ie trze.

P rzec iw n ik a  p o w ie trznego  n a jle p ie j jest 
zw alczać  w  p o w ie trz u  p rzy  użyciu  w ła ­
snego lo tn ic tw a. Ilo ść  sam olotów , z e s trz e ­
lonych  p rzez  sam olo ty , b y ła  w czasie  w o j­
ny  św ia tow ej 3 —  4 -k ro tn ie  w iększa od 
liczby  strąco n y ch  p rzez  w szy stk ie  śro d k i 
ziem nej ob rony  p rzec iw lo tn icze j. A  więc 
lo tn ic tw o  jes t n ie  ty lk o  dosk o n a ły m  ś ro d ­
kiem  a ta k u  p rzec iw k o  celom  ziem nym  
(b o m bardow an ie), a le  i o b rony  (w alka  p o ­
w ie trzn a). S tą d  m am y lo tn ic tw o  b o m b ar­
d u jące , p rzezn aczo n e  do n iszczen ia  w aż ­
nych  o b jek tó w  i żyw ych sił n ie p rz y ja c ie ­
la  o raz  lo tn ic tw o  m yśliw skie, p rz e z n a ­
czone do zw alczan ia  p rzec iw n ik a  w p o ­
w ie trzu  i och ro n y  w łasnego  lo tn ic tw a.



C h a r a k t e r y s t y k a  t y p ó w  s a m o l o t ó w  w o j s k o w y c h

Rodzaj sam olo tu Szybkość
km /godz

P u łap  
w m

Z asięg 
w km

U zbro jen ie

k. m. bom b kg

R ozpoznaw czy  . 300 8.000 600 3 300
M yśliw ski 400 10.000 350 2 k. m. 50

2 d z ia łk a
B om b ard u jący

średn i . . . . 300 7.000 1000 4 —  8 1 000
B om b ard u jący

ciężk i . . . . 250 5.000 2 000 3 — 6 2 000 ’

A ni b o m b ardow an ie  w głębi k ra ju  n ie ­
p rzy jac ie lsk ieg o , an i też  zw alczan ie  n ie ­
p rz y ja c ie la  w po w ie trzu  n ie łączą  się bez ­
p o śred n io  z d z ia łan iam i ziem nem i; d la ­
tego niem a p o trzeb y  p o d p o rząd k o w y w ać  
tego lo tn ic tw a  dow ódcy  a rm ji lądow ej, a 
jed y n ie  dow ódcy lo tn iczem u, pod leg łem u  
naczelnem u wodzow i, k tó ry  sam  ty lk o  
p o tra f i  o k re ś lić  cele  i z ad a n ia  d la  tych  
ro d z a jó w  lo tn ic tw a. B ędzie  to  więc L o t­
n ic tw o  S a m o d z ie ln e ,  n ieza leżn e  od d z ia ­
łań  z iem nych.

Jeg o  głów nem  zad an iem  jes t b o m b ar­
dow anie  p u n k tó w  czu ły ch  n iep rzy jac ie la , 
ośro d k ó w  po lity czn y ch , p rzem ysłow ych , 
kom u n ik acy jn y ch , baz lo tn iczych  i t. d M 
d la  d o k o n an ia  zn iszczeń  m a te rja ln y c h  i 
m oralnych . P rz y  tego ro d z a ju  d z ia łan iach  
zak re s n ieb ezp ieczeń stw a  w ojennego  o b e j­
mie ca ły  k ra j, z jego ludnośc ią , n ieb io rą- 
cą bezp o śred n ieg o  u d z ia łu  w w ojnie, k tó ­
re j naw et n a jd z ie ln ie jsz a  a rm ja  lądow a 
n ie p o tra f i zapew nić  bezp ieczeństw a.

W sp ółczesne  sam oloty  
w ojskow e

N ie sposób jes t w ym ienić tu  w szystk ie  
now oczesne ty p y  sam olotów . D la tego  o- 
g ran iczę  się ty lk o  do o k re ś len ia  cech 
ch a ra k te ry s ty c zn y c h  i w yczynów  ty p o ­
w ych sam olo tów  se ry jn y ch  (nie w yczyno­
w ych), k tó re  z n a jd u ją  się w użyciu  sił 
po w ie trzn y ch  n a jw ażn ie jszy ch  państw .

U z b r o j e n i e  s a m o l o t ó w
U zb ro jen ie  sam olo tu  s tan o w ią  k a ra b i­

ny m aszynow e, o k a lib rze  od 7 do 13 mm, 
szy b k o strze ln e  do 1.200 strza łó w  na m i­
nutę, um ieszczone n ieruchom o lub na p o d ­
staw ach  ruchom ych . N ieruchom e k a ra b i­
ny m aszynow e, s trz e la ją c e  p rzez  śm igło 
(zsynchron izow ane  z o b ro tem  śm igła) ma 
pilo t, k tó ry  c e lu je  ruchem  całego  sam o ­
lotu. O b serw ato r i s trze lec  sam olo tow y 
p o s ia d a ją  po jednym , w zględnie  dw a 
sp rzężone  k a rab in y  m aszynow e, u m iesz ­
czone na  p o d staw ie  ruchom ej, z ez w a la ją ­
cej na  sw obodny o b strza ł, n ieza leżn ie  od 
po ło żen ia  sam olo tu . S tan o w isk a  k a ra b i­
nów  m aszynow ych  um ieszcza się na  s a ­
m olocie tak , aby o g ran iczyć  do m inim um  
k ą ty  m artw e, t. j. p o la  n ieo s trz e la n e  p rzez  
w łasn ą  broń. A m u n ic ja  do k a rab in ó w  m a­

szynow ych dz ie li się na  zw ykłą, p an ce r- 
n o -św ie tln ą  i z a p a la jąc ą . Sam olo t m oże 
być u zb ro jo n y  w jed n o  lub k ilk a  d z ia łek , 
o k a lib rze  20 mm, au to m aty czn y ch , o d d a ­
jący ch  około  120 strza łó w  na m inutę. 
D z ia łk a  ró żn ią  się od k a rab in ó w  m aszy ­
now ych w iększą d onośnością  o raz  sk u ­
teczn o śc ią  s trza łu .

Bom by, jak ie  sam olo t m oże zab rać  w 
sp ec ja ln ie  do tego p rzy sto so w an y ch  wy- 
rzu tn ik ach , n a leżą  do k a te g o rji w ybucho­
wych (od łam kow e —  lekkie, b u rzące  — 
ciężk ie), z a p a la ją c y c h  i gazow ych. Z a leż ­
nie od p rzezn aczen ia , bom by w ażą od 1 
do 1.000 kg. S k u teczn y  p rom ień  d z ia łan ia  
bom b od łam kow ych  do 50 kg wagi sięga 
100 m. Bom by te  używ a się do rażen ia  
celów  żyw ych. B om by p o n ad  50 kg b u ­



rzące-c iężk ie , używ a się do n iszczen ia  o- 
b jek tó w  sta ły ch . B om by z a p a la ją c e  p rz e ­
znaczone  są  do w zn iecan ia  p o żaró w  (sp a ­
la ją  się w tem p e ra tu rz e  oko ło  3.000°). 
B om by gazow e d z ia ła ją  ob łok iem  łub 
p lam ą, a sk a ż a jąc  te re n  w y w o łu ją  z a t ru ­
cia. B om by są z ao p a trz o n e  w z ap a ln ik i 
n a staw ia ln e , a  w ięc d z ia ła ją c e  n a ty ch -

O rganizacja wojsk lotniczych
O rg an izac ja  lo tn ic tw a  w czasie  p o k o ju  

je s t w ogólnych  z a ry sa c h  n a s tęp u jąc a . C a ­
łe lo tn ic tw o  w ojskow e i cyw ilne  p o d lega  
m in iste rstw u  lo tn ic tw a. L o tn ic tw o  w o j­
skow e zo rg an izo w an e  je s t w esk ad ry , d y ­
w izjony , p u łk i, b ry g ad y  i dyw iz je  lo tn i­
cze, ro z lo k o w an e  w te ry  to r  ja ln y ch  o k rę ­
gach p o w ie trzn y ch , na  jak ie  p o d zie lono  
k ra j.  A k a d em je  lo tn icze  i tech n iczn o -lo t- 
nicze, szk o ły  o fice rsk ie  i podofice rsk ie , 
w reszcie  k u rsy  sp e c ja ln e  —  k sz ta łc ą  p e r ­
sonel lo tn iczy  i pom ocniczy . In s ty tu ty  
nau k o w e i badaw cze, p rzem y sł lo tn iczy  
o raz  sk ła d n ic e  z ao p a trz e n ia  p ra c u ją  n ad  
d o sta rczen iem  po trzeb n eg o  sp rzę tu . O rg a ­
n iza c ja  terenow a, w p o sta c i odpow iednio  
u rząd zo n y ch  lo tn isk , łączn o ść  ra d jo w a  
naziem na, m eteo ro log  ja  i szereg  u rząd zeń  
sp ec ja ln y ch , z ap e w n ia ją  n o rm aln ą  p racę  
lo tn ic tw u .

W ew n ą trz  sam ego lo tn ic tw a  o d p o w ied ­
ni p o d z ia ł zgóry  o k re ś la  jego p rzezn a-

J a k i e  t e n d e n c j e  p a n u j ą
W szyscy  jes teśm y  św iadkam i o lb rzy ­

m ich z b ro jeń  po w ie trzn y ch , w idocznie  
w ięc p ań stw a  p rz y k ła d a ją  dużo w agi do 
tego ś ro d k a  w alki, jeże li o lb rzym ie  sum y 
ło żą  na  jego w yekw ipow anie . N a p ie rw ­
szy p lan  w ysuw a się tu  lo tn ic tw o  bom ­
b a rd u ją ce , k tó rem u  p rz y p isu ją  d z ia łan ia  
d e cy d u jąc e  w p rzy sz łe j w ojnie. Sam  fak t 
is tn ien ia  p o tężn ej flo ty  p o w ie trzn e j je s t 
już dużym  czynn ik iem  bezp ieczeństw a. Ze 
w zględu na  czas, szybkość i p rz e s trz eń  
tró jw y m iaro w ą, w k tó re j p ra c u je  lo tn i­
ctw o, n ie zaw sze będzie  m ożna uch w y ­
cić je  w p o w ie trzu  i zw alczyć, pom im o 
w łasnej p rzew ag i ilościow ej. Z niszczyć

m iast po u p a d k u  na  ziem ię lub  z o p ó ź ­
nieniem .

O prócz w yżej w ym ienionych  bom b is t ­
n ie ją  to rp ed y , z rzu c an e  z sam olo tów  i 
d z ia ła ją c e  jak  to rp ed y  m orsk ie. N ie za le ż ­
n ie od bom b gazow ych, sam o lo t m oże być 
w yekw ipow any  w zb io rn ik i do ro z p y la n ia  
i z ra sz a n ia  ziem i c ieczam i tru jącem i.

czen ie  na  w y p ad ek  w ojny. L o tn ic tw o 
pom ocnicze zo stan ie  p rzy d z ie lo n e  do sw o­
ich a rm ij w p o stac i e sk a d r  i dyw izjonów . 
W  sk ła d  tego lo tn ic tw a  będ ą  w ch odziły  
i d y w iz jony  m yśliw skie, p rzezn aczo n e  do 
o ch ro n y  w łasn eg o  lo tn ic tw a , w sp ó łp ra c y  
na  po lu  w alki.

L o tn ic tw o  sam odzielne , ze w zględu  na 
d z ia łan ie  m asą, tw o rzy  t. zw. a rm ję  p o ­
w ie trzn ą , s k ła d a ją c ą  się z dyw izyj i b ry ­
g ad  lo tn iczych , w sk ła d  k tó ry ch  w e jd ą  
e sk a d ry  i d y w iz jony  b o m b ard u jąc e  d z ien ­
ne i nocne, o raz  m yśliw sk ie.

B ro n ią  zaczep n ą  w siłach  p o w ie trzn y ch  
je s t lo tn ic tw o  b o m b ard u jące  i na  niem  b ę ­
dzie  sp oczyw ał g łów ny c ięża r z ad an ia . 
L o tn ic tw o  m yśliw sk ie  b ędzie  m iało  w ła ­
ściw ie z ad a n ia  obronne, n aw et pom im o 
d z ia łań  zaczep n y ch  w p o w ie trzu . B ędzie  
ono zw alcza ło  n ie p rz y ja c ie la  w p o w ie trzu , 
aby  um ożliw ić p ra cę  w łasnym  sam olotom .

o b e c n i e  w l o t n i c t w i e
n a jła tw ie j je  m ożna na ziem i, b o m b ard u ­
jąc  jego p rzem y sł, bazy  i lo tn isk a . Z d ru ­
giej s trony , m ożliw ość zas to so w an ia  bom ­
b a rd u ją cy c h  d z ia łań  odw etow ych, re p re ­
sy jnych , n ie jednego  śm ia łk a  p o w s trz y ­
m a od a ta k o w a n ia  bezb ro n n y ch  m iast, je ­
śli n ie  będzie  chc ia ł n a raz ić  w łasne j lu d ­
ności na  tak ie  sam e lub w iększe s tra ty . 
D la tego  też  w p ierw szym  rzęd z ie  dążyć  
się będzie  do zn iszczen ia  p rzec iw n ik a , 
w yw alczen ia  sobie zd ecydow anej p rz e ­
w agi w p ow ie trzu , aby  móc zap ew n ić  sw e­
mu lo tn ic tw u  p e łn ą  sw obodę d z ia łań .

P rzew ag ę  ta k ą  zdobyw a się n ie  ty lk o  
ilo ścią  a le  i jak o ścią . S am olo t szybszy

zaw sze m a in ic ja ty w ę  w ręk ach  sw ojej 
załogi, bo m oże dośc ignąć  p rzec iw n ik a , 
m oże go z aa tak o w ać  z n a jd o g o d n ie jszeg o  
k ie ru n k u  i s trony , m oże się  sw obodnie 
odczep ić  od n iego i p o w ta rza ć  a ta k i d o ­
w olnie, czy też  o d d a lić  się zu p ełn ie . S a ­
m olo t lep ie j uzb ro jo n y , bez k ą tó w  m a r t­
w ych, będzie  m ia ł zaw sze p rzew agę  n ad  
gorzej u zb ro jonym , o dużych  k ą ta ch  m a r t­
w ych.

W alk a  p o w ie trzn a  —  to m anew r i ogień; 
k to  p o sia d a  te  dwa a tu ty  w w yższym  
s topn iu , ten  zw ycięży.

D la  o s iąg n ięc ia  p e łn e j sk u te cz n o śc i dzia  
łań  w łasnego  lo tn ic tw a  bom b ard u jąceg o  
m usim y m ieć m ożność sięgn ięcia  do n a j ­
d a lszy ch  n aw et zak ą tk ó w  k ra ju  n ie p rz y ­
jac ie lsk iego , aby zn iszczyć jego żyw otne 
c e n tra  z ao p a trz e n ia . S ięgnąć— to m ało, bo 
trzeb a  jeszcze  p rzew ieźć  odpow iedn i ł a ­
d unek  bomb, p rzezn aczo n y ch  na  cel. P e w ­
ne n iebezp ieczeństw o  p rz ed  ob ro n ą  p rz e ­
c iw lo tn iczą  z iem ną i p o w ie trzn ą  d a je  w y ­
sokość, a w ięc i p u ła p  sam olo tu  m usi być 
duży.

Te w szy stk ie  czynniki, stan o w iące  o 
dobroc i sam olo tu  (szybkość, p u łap , n o ­
śność, zasięg, zw ro tność  i u zb ro jen ie ) p o ­
z o s ta ją  w zależn o śc i o d w ro tn ie  p ro p o r­
c jona lnej do sieb ie . D uża n o śność  i z a ­
sięg —  to d uży  c ięża r uży teczny , to p rz e ­
c iążen ie  m aszyny, k tó re j tru d n o  będzie  
osiągnąć  w ie lk ą  szybkość, zw ro tność  i p u ­
łap . Z atem  ca ły  w y siłek  k o n stru k to ró w  
idzie  w tym  k ie ru n k u , aby  uzgodn ić  tę  
zależn o śc i m iędzy  sobą i osiągnąć  m ożli­
wie n a jle p sze  re z u lta ty  w sw oich k o n ­
stru k c ja ch . D la  p rz y k ła d u  ty lk o  podam , 
że tak im  d o sk o n a ły m  w yrazem  u zg o d n ie ­
n ia  zależn o śc i, o k tó ry ch  tu ta j  m ów iliśm y, 
je s t o s ta tn i sam olo t b o m b ard u jący  w ło ­
ski, je d n o p ła t 3 -siln ikow y  Sauoia S. 79, 
k tó ry  p o sia d a  n a s tę p u ją c e  cechy: 3 s il­
n ik i po 610 KM, chow ane podw ozie, szy b ­
k o ść  m ak sy m a ln ą  400 km /godz, czas 
w znoszen ia  na  5.000 m etrów  —  25 min., 
p u ła p  7.100 m, p rom ień  d z ia łan ia  2.500 
km, p rz y  obciążen iu  2.000 kg bom b i 
uzb ro jen iu  w 6 k a rab in ó w  m aszynow ych, 
um ieszczonych  na trzech  s tanow iskach  
ogniow ych, p rzy  4-ch lu d ziach  załogi.

Polskie samoloty myśliwskie P — 11 .  Odmiana tego typu (P - 1 1 C) posiada szybkość 3 8 0  km/godz, uzbrojenie — 2  k. m., 2  działka
i lekkie bomby do bombardowania z lotu nurkowego



Angielskie samoloty Hawker Hart — lekkie bombardujące. Silnik 5 4 5  KM, szybkość max. 
3 0 5  km/godz, pułap 7 3 0 0  m, uzbrojenie — 2 kar. maszynowe i 2 5 0  — 5 0 0  kg bomb

J a k ie  cechy będzie  m usia ł m ieć sam o­
lo t m yśliw ski, by dopędzić  i zw alczyć t e ­
go ro d z a ju  b o m b ard je ra ?

Nic dziw nego, że państw o , k tó re  dziś 
w p ro w ad z a  ta k  d o sk o n a łe  ty p y  s a ­
m o lo tó w  na  u zb ro jen ie  sw ego lo tn ic tw a , 
zm usza innych  do n ad zw y czajn y ch  w y s ił­

ków, w y p ro d u k o w an ia  czegoś rów nie  d o ­
brego lub jeszcze  lepszego, bo p o z o s ta ­
w anie w ty le  je s t rów noznaczne  z k lęską. 
S tąd  te  o lbrzym ie  sum y na  z b ro je n ia  p o ­
w ie trzne  i s ta łe  od n aw ian ie  sp rzę tu  lo tn i­
czego, k ó ry  n iem a czasu  naw et się z e s ta ­
rzeć, k ied y  już u leg a  zd y sk w a lifik o w an iu .

Siły powietrzne poszczególnych  państw
P o s ta ra m  się p rzed staw ić , jak  w tym  

w yścigu w y g ląd a  u k ła d  sił w po szcze­
gólnych p ań stw ach  w ed ług  zes taw ień  
n iem ieck ich  (L uftw ehr N r. 1, 2, 3/36).

P a ń s t w o B u d ż e t Ilość sam olo tów  
w 1-ej lin ji

O gólna ilość 
sam olo tów

A n g l j a ............................ 24 186 100 Ł 1025 2 050
F r a n c j a ........................ 1 494 520 000 fr, 2 060 5 400
I t a l j a ................................. 849 605 000 lir. 1 219 2 100
R o s ja ................................. 3 182 4 136
A m e r y k a ........................ 120 239 210 doi. 2 702
J a p o n j a ....................... rów now artość

200 000 0C0 mk, 2 050
N iem cy * ) ................... 210 000 000 mk. 1 700

*) W g. ź ró d e ł p o lsk ich .

C y fry  p o d an e  pow yżej odnoszą  się ty l ­
ko do bud żetó w  zw y cza jn y ch  a n ie  n a d ­
zw yczajnych , jak ie  w szy stk ie  tu w ym ie­
n ione p a ń stw a  p rz y z n a ły  sw ym  siłom  p o ­
w ie trznym  na  odśw ieżen ie  i pow iększen ie  
sp rzę tu . S p e c ja ln ie  s ilną  a k c ję  w tym  k ie ­
ru n k u  p ro w a d zą  A ng licy  i N iem cy, s tw a ­

rz a ją c  szereg  now ych jed n o s tek  b o jo ­
w ych. Z zes taw ien ia  tego i innych  (cy fry  
ro sy jsk ie  trzeb a  trak to w a ć  b a rd zo  o s tro ż ­
nie) w ynika, że d o ty ch czas n a js iln ie jsz ą  
w p o w ie trzu  je s t F ra n c ja .

Ź ród ła  ro sy jsk ie  p o d a ją  n ieco  inne  
cy fry  („W ojna i R e w o lu c ja ” —  X.1935)

P a ń s t w o S am olo ty
bom bow e

S am olo ty
m yśliw sk ie

S am olo ty
w yw iadów .

R azem
w ojsk .

Sam olotów
cyw ilnych

A n glja  . . . . 600 300 350 1 250 1 297
F ran c ja  . . . . 400 550 1 000 1 950 1 933
W łochy . . . . 350 350 350 1 050 443
N iem cy . . . 400 100 200 700 1 578
P olska  . . 100 250 350 700 176
A m ery k a  . . . 500 700 700 1900 8 322
Ja p o n ja . . . • 400 650 700 1 750 200

W ed łu g  tego sam ego ź ró d ła , je d n o ra ­
zowy to n aż  bom bowy, do jak iego  p rzew ie ­
zien ia  są  zd o ln e  sam o lo ty  poszczególnych  
państw , w ynosi: d la  A n g lji i N iem iec —  
po 500 ton, W łoch  —  600, F ra n c ji— 550.

O czyw iście, że u s ta le n ie  jak ich ś śc i­
s łych  dan y ch  je s t tu  niem ożliw e, bo k a ż ­
dy s tan  sił danego  lo tn ic tw a  je s t ch ro n io ­
ny ta je m n icą  w ojskow ą i tak  ła tw o  nie 
p rz e d o s ta je  się do w iadom ościjobcych .

Przew aga lotnictwa 
bom bardującego

O ile p o p rzed n io  w ew nętrzny  u k ła d  sił 
szed ł w k ieru n k u  u trzy m an ia  w iększego 
p ro cen tu  lo tn ic tw a  m yśliw skiego  od b om ­
b ard u jąceg o , to dziś obserw ujem y o d ­
w rócony  s to su n ek  na  k o rzy ść  lo tn ic tw a  
bom bard u jąceg o . W y n ik a  to z obniżen ia  
w arto śc i lo tn ic tw a  m yśliw skiego, k tó re  
s tra c iło  częściow o na  swej w a rto śc i ze 
w zględu n a  w yb itne  p o d n ies ien ie  cech d o ­
d a tn ich  sam olo tu  bom b ard u jąceg o  pod  
w zględem  szybkości i u zb ro jen ia . D aw ­
niej m yśliw cy  m usieli o ch ran iać  w łasne  
sam o lo ty  bo m b ard u jące , k tó re  b y ły  p o ­
nę tn y m  łu p em  d la  m yśliw ców  n ie p rz y ja ­
c ie lsk ich . D ziś już sam o lo ty  b o m b ard u ją ­
ce p o tra f ią  się obron ić  sam e i p rzew aż ­
nie będ ą  rezy g n o w ały  z o ch rony  w ła s ­
nych  m yśliw ców . N ie znaczy  to, że n a s tą ­
p ił zm ierzch  lo tn ic tw a  m yśliw skiego  —  
nic podobnego  —  o g ra n ic zy ła  się ty lk o  je ­
go ro la  do pew nych, o k reślo n y ch  ram .

A  więc p rzy sz ło ść  sto i p o d  znak iem  
lo tn ic tw a  b o m b ardu jącego , szybkiego, o 
dużym  p u łap ie , zasięgu i dość znacznej 
nośności, a co n a jw ażn ie jsze  —  p o tężn ie  
uzb ro jonego . Ta g a łąź  lo tn ic tw a  w p łyn ie  
n iew ątp liw ie  n ie ty lk o  na sam ą ta k ty k ę  
lo tn iczą , a le  i na  zm ianę do tychczasow ych  
sposobów  p ro w ad zen ia  w ojny.

Adam Wojtyga

Amerykański samolot bombardujący Vultee. 
Szybkość max. 3 5 0  km/godz, pułap 7 0 0 0  m, 

uzbrojenie 5 k. m. i 5 0 0  kg bomb.

Bombardujący samolot włoski Savoia S — 7 9  
z 3 silnikami po 6 1 0  KM. Śzybkość max. 
4 0 0  km/godz, pułap 7 1 0 0  m, zasięg 2 5 0 0  
km przy obciążeniu 2 0 0 0  kg bomb i 6  k. m.



Jak można zosłać lotnikiem wojskowym ?
L otn ic tw o, jak o  b ro ń  o c h a ra k te rz e  z a ­

ciągu p e rso n e lu  w yb itn ie  ochotniczego, 
w ym aga zam iło w an ia  i w yro b ien ia  sp o r­
tow ego, silnej in d y w id u aln o śc i o raz  śm ia ­
łości, zac ię to śc i i odw agi. P o d a jem y  p o ­
niżej w arunk i, jak ie  są w ym agane od k a n ­
dydatów , z g ła sza jący ch  się ochotniczo , 
k tó rz y  z ca łk o w item  zam iłow aniem  
ch cie liby  się pośw ięc ić  s łużb ie  lo tn iczej 
w p e rso n e lu  la ta ją cy m  bojow ym , lub te c h ­
nicznym .

O f i c e r e m
K an d y d ac i na  o ficerów  zaw odow ych 

lo tn ic tw a  k sz ta łc ą  się w Szkole  P o d c h o ­
rąży ch  L otn ic tw a, k tó ra  p o sia d a  2 g rupy :

a) grupa  perso n e lu  la ta jącego  b o jo w e­
go (p iloci, o b se rw a to rzy ),

b) grupa  perso n e lu  la ta jącego  tec h n ic z ­
nego  (ofic. techn . lo tn ic tw a).

K u rsy  trw a ją :
a) w g ru p ie  p e rso n e lu  la ta ją ce g o  b o jo ­

wego 3 la ta  (p ierw szy  ro k  szk o len ia  
w spólny , w d rug im  ro k u  n a s tę p u je  p o ­
d z ia ł na  p ilo tó w  i obserw ato rów , zależn ie  
od w yk azy w an y ch  z d o ln o śc i) ;

b) w g ru p ie  p e rso n e lu  la ta ją ce g o  te c h ­
n icznego —  3 i pó ł roku.

Po  u k ończen iu  n au k  w S zko le  P o d c h o ­
rąży ch  L o tn ic tw a  z w yn ik iem  pom yślnym , 
abso lw enci z o s ta ją  m ianow ani p o d p o ru c z ­
n ik am i (o ficeram i zaw odow ym i) w k o rp u ­
sie o ficerów  a e ro n a u ty k i — .o d p ow iedn iej 
g ru p y  sp ec ja ln o śc i.

P odania  o p rz y ję c ie  do Szko ły  P o d c h o ­
rąży ch  L o tn ic tw a  m oże sk ła d ać  m łodzież, 
p o s ia d a ją c a  św iad ectw a  d o jrza ło śc i (egz. 
końcow e), jak  rów nież  abso lw enci o s ta t­
n ich  k las  szkó ł średn ich , k tó rzy  w danym  
ro k u  p rz y s tą p ią  do sk ła d an ia  egz. d o j­
rz a ło śc i (końcow ego) i ro k u ją  n a d z ie je  
zd an ia  tego egzam inu. W  ro k u  bież. p o ­
d a n ia  n a leży  sk ła d ać  m iędzy  15.111 a 
15.IV, a d re su ją c  je  do:

—  K o m en d an ta  C en trum  W y szk o len ia  
O ficerów  L o tn ic tw a  w D ęblin ie, gdy k a n ­
d y d a t ub iega  się o p rz y ję c ie  do g ru p y  
p e rso n e lu  la ta ją ce g o  bojow ego;

—  K o m en d an ta  C en tru m  W y szk o len ia  
T echnicznego  L o tn ic tw a  w B ydgoszczy, 
gdy chodzi o p rz y ję c ie  do g ru p y  p e rso n e ­
lu la ta ją ce g o  technicznego .

N a jw a żn ie jsze  w a runki, jak im  w inni o d ­
p o w iad ać  k a n d y d ac i do S. P . L.:

a) p o s ia d an ie  cenzusu  naukow ego;
b) ob y w atelstw o  po lsk ie ;
c) s tan  w olny (nie ż o n a c i) ;
d) u k ończen ie  do dn. l.IX . danego roku  

co najm nie j 17 lat, a n iep rzek ro czen ie  do 
dn ia  l.X . danego ro k u  21 la t  ż y c ia 1);

e) zdo ln o ść  fizyczna  i p sy ch iczn a  do 
słu żb y  w c h a ra k te rz e  pod ch o rąży ch , oraz  
do s łu żb y  w po w ie trzu  odpow iedn ie j g ru ­
p y  sp ec ja ln ., s tw ie rd zo n a  p rzez  C en tru m  
B ad ań  L o tn iczo -L ek arsk ich ;

f) w zro st n ie m nie jszy  niż 163 cm d la  
k a n d y d a tó w  do p e rso n elu  la ta jąceg o ;

g) nie bu d zen ie  żadnej w ą tp liw o ści pod 
w zględem  lo ja ln o śc i państw ow ej i p a tr jo -  
tyzm u po lsk iego  (tacy , k tó rz y  n ie by li k a ­
ran i za zb ro d n ie  stanu , szpiegostw o, p rz e ­

*) G ó rn a  g ran ica  w ieku zo s ta je  ro z sze ­
rzo n a  do 22 la t  d la  abso lw en tów  szkó ł 
p rzem y sło w o -tech n iczn y ch  o raz  d la  a b so l­
w entów , p o s ia d a jąc y c h  św iadectw o  eg za­
m inu pó łdyp lom ow ego  na jed n y m  z w y­
d z ia łó w  p o litech n ik  po lsk ich  i A k ad em ji 
G ó rn icze j. K an d y d ac i, k tó rzy  osiągnęli 
w iek poborow y, m uszą być za liczen i p rzez  
ko m isję  poborow ą do k a t. A.

s tęp stw a  z n isk ich  p o b u d ek  i t. p., n ie  d o ­
p u śc ili się czynu n iezgodnego  z p o jęc iam i 
godności i h onoru  o ficersk iego , n ie u leg a ­
ją  na łogom  a lkoho lizm u  lub n a rk o ty zm u ).

P ierw szeń stw o  p rz y zn a je  się k a n d y d a ­
tom, k tó rzy  p o s ia d a ją  ukoń czo n y  k u rs  
szybow cow y, o raz  ukończone  w y szk o le ­
nie p ilo ta  tu ry s ty czn eg o  w P. W . L o tn .2).

P o d o f i c e r e m
K a n d yd a c i na p o d o ficeró w  za w o d o w ych  

lo tn ic tw a  p e rso n e lu  la ta ją ce g o  bojow ego 
i techn icznego  k sz ta łc ą  się w Szkole  P o d ­
oficerów  L o tn ic tw a  d la  M ało le tn ich , k tó ­
ra  osiąga swój cel p rzez :

a) w ychow anie  i w y szko len ie  ogólno- 
w o jsko w e,

b) w yszko len ie  sp e c ja ln e  na m echan ika  
sam olo tow ego ,

c) w y szko len ie  sp e c ja ln e  na ra d jo m e-  
chanika .

N au k a  w S. P . L. M. trw a  3 la ta .
W y szk o len ie  w  grup ie  perso n e lu  la ta ­

jącego bojow ego  (p ilo tów  i s trze lcó w  p ła -  
tcw cow ych) n a s tęp u je  z p o śró d  w ych o ­
w anków  szko lonych  na m ech an ik a  sam o ­
lo tow ego lub rad jo m ech an ik a , k tó rzy  o d ­
p o w ia d a ją  p o d  każd y m  w zględem  w ym o­
gom staw ian y m  p erso n elo w i la ta ją ce m u  
bojow em u, po u p rzed n iem  uzn an iu  ich za 
zd o lnych  do tej s łużby  p rzez  C. B. L. L.

Po u k o ńczen iu  S zk o ły  abso lw enci o trz y ­
m u ją  10-dniow e u rlo p y , poczem  z o s ta ją  
p rz y d z ie le n i do p u łk ó w  lo tn iczych . O d ­
b y w ają  oni służbę  czynną  ocho tn iczo  w 
Szkole  na roczn iku  trzec im  o raz  k o ń ­
czą ją  w  p u łk ach . Po  odbyciu  czynnej 
służby  w ojskow ej i 2 -le tn ie j s łużby  n a d ­
term inow ej, abso lw enci S zk o ły  są ob o ­
w iązan i w nieść p ro śb ę  o m ianow an ie  ich 
p o d o fice ram i zaw odow ym i lo tn ic tw a  lub 
m ajs tra m i w ojskow ym i i o d słu ży ć  w c h a ­
ra k te rz e  p o d o fice ra  zaw odow ego lub m a j­
s tra  w ojskow ego po 3 la ta  za k a żd y  rok  
n au k i w Szkole. U kończen ie  S zk o ły  P o d ­
oficerów  L o tn ic tw a  d la  M ało le tn ich  jes t 
rów noznaczne  z ukończen iem  S zk o ły  P o d ­
o fice rsk ie j, w ym aganem  do aw ansu  na 
k a p ra la .

O p rz y ję c iu  do S zk o ły  d e cy d u je  K o­
m en d an t C en tru m  W y szk o len ia  T ech n icz ­
nego L o tn ic tw a  w B ydgoszczy, na  ręce  
k tó reg o  w inni w nosić p o d a n ia  ro d z ice  
w zględnie  op iek u n o w ie  k an d y d ató w , co ­
ro czn ie  do dn ia  15 lipca.

N a jw a żn ie jsze  w a ru n k i, jak im  w inni o d ­
p o w iad ać  k an d y d ac i do S. P . L. M.:

a) o b y w atelstw o  po lsk ie,
b) w iek  p rzed p o b o ro w y  (ukończone 16, 

n iep rzek ro czo n e  18 la t),
c) w y k sz ta łcen ie  conaj m niej w z ak re s ie  

szko ły  pow szechnej,
d) zobow iązan ie  się do s łużby  zaw o d o ­

wej w w ojsku  po u k ończen iu  Szkoły ,
e) zdo lność  fizyczna  do zaw odow ej 

słu żb y  w ojskow ej w lo tn ic tw ie , s tw ie rd zo ­
na p rzez  lek a rza  w ojskow ego, rządow ego 
lub sam orządow ego  ze sp ec ja ln em  
uw zg lędn ien iem  stan u  oczu, o rganów  w e­
w n ę trzn y ch  i s tan u  kostnego,

f) w zro st conajm nie j 145 cm.
P rz y  rów nych  k w a lif ik ac jac h  k a n d y d a ­

tów  p ierw szeń stw o  p rz y ję c ia  do szko ły  
m ają  w n a s tęp u jąc e j ko le jn o śc i:

2) B liższe  szczegóły  z n a jd ą  z a in te re ­
sow ani w o g łoszen iach  M. S. W ojsk ., ro z ­
sy łan y ch  do P. K. U. o raz  szkó ł (w a ru n ­
ki na  ro k  1936/39, og łoszone za Nr. 
2110-21/W yszk. z dn ia  10.11.1936 r.).

a) s ie ro ty  po żo łn ie rzach  W . P., p o le ­
g łych  lub zm arły ch  w sk u tek  p e łn ien ia  
obow iązków  służbow ych,

b) s ie ro ty  po żo łn ie rzach  i inw alidach ,
c) synow ie inw alidów  W . P.,
d) synow ie ż o łn ie rzy  zaw odow ych W . 

P . lub s ie ro ty  p o z o s ta jąc e  p o d  ich p ra w ­
ną  op ieką,

e) s ie ro ty  po  u rzęd n ik ach  państw ow ych ,
f) s ie ro ty  po obyw atelach , k tó rzy  p a d li 

o fia rą  w ojny,
g) synow ie u rzęd n ik ó w  państw ow ych .
W  w ym enionej zaś k o le jn o śc i p ie rw ­

szeństw o p rz ed  innym i k a n d y d a tam i m ają  
w p ierw szy m  rzęd z ie  synow ie o d zn aczo ­
nych  o rd e rem  V irtu ti M ilita ri, w drug im  
rzęd z ie  K rzyżem  W a le c z n y c h 3).

P o za tem  m oże m łodzież  ub iegać się 
o p rz y ję c ie  do lo tn ic tw a  do g ru p y  p e rso ­
ne lu  la ta ją ce g o  bojow ego (w c h a ra k te rze  
po d o fice ró w  zaw odow ych  p ilo tó w ), o ile 
uko ń czy  p ilo ta ż  w obozach P. W . L o tn i­
czego.

P o d a n ia  o p rz y ję c ie  na  k u rs  p ilo tażu  
m otorow ego w obozach P. W . Lot. n a leży  
sk ła d ać  do K om endan tów  O środków  P. 
W . L o tn iczego , zn a jd u jący ch  się p rzy  p o ­
szczególnych  aero k lu b ach , na  te re n ie  k tó ­
ry ch  zam ieszk u je  się, w te rm in ie  od  w rze ­
śn ia  do g ru d n ia  ro k u  p o p rzed zająceg o , w 
k tó ry m  k a n d y d a t chce ro zpocząć  szk o le ­
nie.

N a jw a żn ie jsze  w a runki, jak im  w inni o d ­
po w iad ać  k a n d y d ac i na k u rs  P . W . Lotn.:

a) o b y w atelstw o  po lsk ie,
b) w iek  p rzed p o b o ro w y  (ukończen ie  

n a jm n iej 16 la t życia),
c) u k o ńczen ie  P . W . ogólnego p ie rw ­

szego stopn ia,
d) w y k sz ta łcen ie  conajm nie j w z a k re ­

sie  szk o ły  pow szechnej,
ej zobow iązan ie  się do odbycia  służby  

w ojskow ej w lo tn ic tw ie  b ezp o śred n io  po 
u k ończen iu  P. W . Lotniczego.

N au k a  w P. W . lo tn iczem  odbyw a się 
b ezp ła tn ie . Z ajęc ia  p ra k ty c zn e  p o p rzed za  
k u rs  teo re ty czn y .

Po  ukończen iu  obozu P. W . L otniczego, 
abso lw enci sk ła d a ją  p o d an ia  p rzez  k o ­
m en d an tó w  P. W . Lotn. o p rz y ję c ie  ich 
jak o  ocho tn ików  do odbycia  czynnej s łu ż ­
by w ojskow ej w jednym  z p u łk ó w  lo tn i­
czych. P o w o łan i do służby  z o s ta ją  p rzy - 
d z ie ln i na k u rs  szk o ły  obsług i sam olotów , 
po u k ończen iu  k tó reg o  m ogą być w ysłan i 
na  k u rs  pod staw o w y  p ilo tażu .

Po u k o ńczen iu  podstaw ow ego p ilo tażu  
oraz  odbyciu  tren in g u  w p u łk u  i u k o ń ­
czen iu  szk o ły  p o d o fice rsk ie j o raz  zobo­
w iązan iu  się do s łużby  n ad te rm in o w ej zo ­
s ta ją  zak w alifikow an i n a  k u rs  w yższego 
p ilo tażu , ukończen ie  k tó reg o  d a je  p raw o  
do p o zo stan ia  w służb ie  zaw odow ej w p e r ­
sonelu  la ta ją cy m  w ojskow ym .

A bsolw enci P. W . Lotniczego, k tó rzy  
po u k ończen iu  podstaw ow ego p ilo ta żu  n ie 
zo sta li zakw alifik o w an i na  k u rs  w yższe­
go p ilo tażu , w zględnie  n ie zobow iązali się 
do s łużby  n ad te rm in o w ej po ukończen iu  
w yższego p ilo tażu , z o s ta ją  p rzen ies ien i 
do reze rw y  jak o  piloci, po odbyciu  obo­
w iązkow ej s łużby  w ojskow ej, nab y w ając  
p raw o  o dbyw an ia  ochotn iczych  lo tów  w 
e sk a d ra c h  tren ingow ych , o trzy m u jąc  za 
k a żd y  dzień  lo tn y  d je ty  i p ó łro czn y  d o ­
d a te k  lo tn ic z y 4).

3) B liższe  szczegóły  z n a jd u ją  się w 
D zienn iku  R ozkazów  W ojskow ych  Nr. 
28/30 z dn ia  5.IX. 1930 r. o raz  w o g ło sze ­
n iach  M .S.W ojsk., ro z sy łan y ch  do P.K .U .

4) B liższe  szczegóły  w aero k lu b ach .

Kpt. pil. J. Kosiński



P om ija jąc  p ie rw sze  p ró b y  n aw iązan ia  
łączn o śc i d ro g ą  p o w ie trz n ą  w  XIX s tu ­
lec iu  p rz y  p om ocy  b a lo n ó w  w olnych  (np. 
p o d czas o b lężen ia  P a ry ż a  w r. 1S70) o raz 
n ie re g u la rn y c h  d ążeń  do uży cia  sam o lo ­
tó w  d la  celów  w o jskow ych  i w y łączn ie  
p rzez  w o jsko  obsłu g iw an y ch  w czasie  
w ie lk ie j w ojny  (np. w r. 1917 m iędzy  Dy- 
n aburg iem  a K rym em ), na leży  uw ażać za 
p ie rw sze  p o łąc ze n ie  k o m u n ik acy jn o  - lo t ­
n icze  lin ję fran cu sk ą , u ru ch o m io n ą  z p o ­
czą tk iem  r. 1919 p rzez  C -ie des M essage- 
ries A erien n es, m iędzy P ary żem  a L ille. 
W  tym  sam ym  roku  uruchom iono, p rzez  
n iem ieck ie  to w a rzy s tw o  ,.D eu tsch e  L uft- 
re d ere i" , p o w ie trzn ą  k o m u n ik ac ję  m ię­
dzy B erlin em  a W ejm arem , w ięc z a le ­
dw ie  od  17 la t p rz e s tw o rz a  w łączo n e  z o ­
s ta ły  do n o rm aln y ch  d róg  k o m u n ik a c y j­
nych. D zisiaj n iem al k a żd e  m iasto  p o s ia ­
da  sw e lo tn isk o , n iem al z k ażd eg o  i do 
każd eg o  z a k ą tk a  ku li z iem skiej d o stać

Zalety komunikacji 
powietrznej

N a jis to tn ie jszą  z a le tą  k o m u n ik ac ji po- 
w ie trzn e j w s to su n k u  do k ażd e j innej 
je s t szybkość. S zybkość ta, oczyw iście, 
jes t ró w n ie  cen n ą  d la  o b ro tu  p o c z to w e ­
go jak  i to w aro w eg o , a ch o ciaż  k ażdy  
ś ro d e k  lokom ocji db a  o zw ięk szen ie  sw ej 
chyżości, to  jed n a k  lo tn ic tw o  p o siad a  w 
tej d z ied z in ie  b e zk o n k u re n cy jn e  m ożli­
w ości po stęp u : już dz isia j jesteśm y  św ia d ­
kam i c z te ro k ro tn e g o  w zro stu  szy bkośc i 
lo tn ic tw a  h an d lo w eg o  od d n ia  jego na- 
rodzin ,

się  m ożna p rz y  p om ocy  sam olo tu . S ta te k  
p o w ie trz n y  doby  dz isie jszej n ie  zna  p rz e ­
szkód. M oże la ta ć  tak  dniem  jak  i nocą 
p o n a d  n a jw yższem i góram i, p o n ad  naj- 
roz leg le jszem i oceanam i.

Ś w ia to w a  sieć  k o m u n ik ac ji p o w ie trzn e j 
w  dn iu  1-go s ty czn ia  1935 r. o b e jm o w ała  
357 tys. km  p rz y  ro czn y m  ru ch u  sam o lo ­
tó w  k o m u n ik acy jn y ch  165,5 m iljonów  
km. P o d a n a  da le j m ap k a  E u ro p y  i 
św ia ta  z o zn aczen iem  w ażn ie jszy ch  p o ­
łączeń  lo tn iczy ch  z o rjen tu je  nas, że n ie- 
ty lk o  E u ro p a  i S ta n y  Z jed n o czo n e  A m e­
ry k i Pó łn ., k tó ry c h  w szy s tk ie  w ięk sze  
m ias ta  w łączo n e  są  w sieć k o m u n ik ac ji 
p o w ie trzn e j, a le  że ca ły  g lob z iem ski 
o p asu ją  już linje p o w ie trz n e . S ieć  k o ­
m u n ik acy jn o  - lo tn icza  d o sk o n a li się  i 
k ry s ta liz u je  z k ażd y m  rok iem . D zisiaj 
b ra k u je  jej jeszcze  ty lk o  k ilk u  p o łączeń , 
z k tó ry c h  na  p ierw szem  m iejscu  n a leży  
w ym ien ić  b lisk ą  re a liz a c ji lin ję  p rzez  
A tla n ty k  Półn . do N ow ego Jo rk u .

U góry — samolot typu Douglas, używany na polskich linjach lotniczych. Niżej — po­
wietrzny sleeping Curtiss - Condor i jego kabina, zawierająca 1 2  miejsc sypialnych.

K O M U N I K A C J A  P O W I E T R Z N A



P o ró w n u ją c  dz is ie jszą  szy b k o ść  sa m o ­
lo tu  z szyb k o śc ią  kolei, ro z p a trzm y  np. 
o dc inek  W arszaw a  —  B erlin . Sam olo tem  
p rz eb y w a m y  go w  ciągu 2 godz. 45 m i­
nu t, w łą cz a ją c  już p o stó j w  P ozn an iu , 
p o d c za s  gdy na jszy b szy m  p o ciąg iem  p o ­
śp ieszn y m  m usim y jech ać  p o n a d  9 go ­
dzin. R ó żn ica  w y s tą p i jeszcze  ja sk raw ie j 
tam  w szędzie , gdzie  b ra k  ta k  d o sk o n a ­
ły ch  p o łąc ze ń  ko le jo w y ch , jak  n a  sz lak u  
W arszaw a  —  B erlin , np. m iędzy  W a r­
szaw ą  a B u k a re sz tem . S am o lo t p rz e b y ­
w a  tę  d ro g ę  w  ciągu 6 godz 25 m in. 
(w ro k u  b ieżącym , d z ięk i w p ro w ad zen iu  
szy b szy ch  sam o lo tó w , czas p rz e lo tu  s k ró ­
ci się do 4 godz 40 m in), pociąg  p o śp ie sz ­
ny  zaś —  zu ży w a  n a  to  p o n a d  ca łą  dobę.

D rugim  w a lo rem  k o m u n ik ac ji p o w ie ­
trzn e j, in te re su jąc y m  już z re sz tą  w y łą c z ­
n ie  p a sa że ró w , je s t w y g o d a  po d ró ży , o d ­
by w an ej w zd ro w ej, p o zb aw io n e j k u rz u  
i sad zy  a tm o sfe rze , bez  t ło k u  i śc isk u  —  
czasam i ta k  dok u czliw eg o  p rzy  p o d ró ży  
k o le ją . D o z a le t  ty ch  n a le ży  jeszcze  d o ­
dać  d a lsze : w m iastach , gdzie  p o rty  lo t­
n icze  o d d a lo n e  są  od  śró d m ieśc ia  i n ie  
m ają  dogodnej ko m u n ik ac ji, to w a rz y s tw a  
lo tn icze  p rz ew o ż ą  sw ych  p a sa ż e ró w  b e z ­
p ła tn ie  do lo tn isk  i z lo tn isk , s łu żb a  linij 
lo tn iczy ch  p rz en o si b e z p ła tn ie  b ag aż  p o ­
d ró żn y ch  i w reszc ie , w p rz ec iw ie ń s tw ie

do m asow ego  p rz ew o z u  n a  k o le jach , s a ­
m o lo ty  p rz ew o ż ą  ty lk o  po k ilk a  osób, 
k tó re  d z ięk i tem u  są  t ra k to w a n e  in d y ­
w id u a ln ie  i z n a jw ię k sz ą  p iec zo ło w i­
tośc ią .

P o z a te m  sam o lo t k o m u n ik acy jn y  jes t 
n a jb ezp ieczn ie jszy m , w b re w  p rz e k o n a n iu  
n ie k tó ry c h  la ików , ś ro d k iem  p rz e w o z o ­
w ym : w  ciągu 14 la t  is tn ie n ia  n a szy ch  
linij p o w ie trz n y ch  n ie  b y ta  n a  n ich  ani 
jednego  w y p a d k u  śm ie rte ln eg o , a to w a ­
rz y s tw a  a se k u ra c y jn e  już od  sze reg u  la t  
w łączy ły  do p o lis u b e zp iec z en io w y c h  na  
życie  i od  w y p a d k ó w  ry zy k o  p o d ró ż y  s a ­
m o lo tow ej b ez  żad n e j sp ec ja ln e j d o p ła ­
ty . D oszły  one  do p rz ek o n a n ia , że  p o ­
dróż  p o w ie trz n a  b y najm niej n ie  p rz e d s ta ­
w ia  w ięk szeg o  n ie b e z p ie c z e ń s tw a  od  ja ­
k ie jk o lw iek  innej, a  s ta ty s ty k i  s tw ie rd z a ­
ją  n aw et jej p rzew ag ę  i p o d  tym  
w zględem . Z estaw ien ie  liczbow e, ze ­
b ra n e  p rz ez  to w a rz y s tw a  a se k u ra c y jn e  
jeszcze  w r. 1930, a za tem  p rz e d  5 laty , 
k ied y  k w e s tja  b e zp iec z eń s tw a  n ie  b y ła  
ta k  o p a n o w an a  jak  o b ecn ie , s tw ie rd z iły , 
że w  s to su n k u  do p rz eb y w a n e j drog i 
p rz ez  p o szczeg ó ln e  ś ro d k i lo k om ocji w y ­
p a d k i śm ie r te ln e  p rz y p a d ły  w  k o le jn i- 
stw ie  na 108 tys. km, w k o m u n ik ac ji a u ­
to b u so w ej n a  260 tys., w  sam o lo to w ej zaś 
n a  1.518 tys. km .

Polska jako szlak  
komunikacyjny

G d ybyśm y n a  m ap ie  E u ro p y  o p a rli je d ­
no ram ię  c y rk la  w p u n k c ie  oznaczonym  
„ W a rsz a w a ” i z a ta c z a li  k o ła , z o b ac zy ­
libyśm y, że s to lic a  P o lsk i leży  w sam ym  
śro d k u  E u ro p y .

K oło  o p ro m ien iu  500 km  p rzesz ło b y  
p rz ez  B erlin , P rag ę , W ied eń , B u d ap esz t, 
C zern io w ce , R ygę, K o p en h ag ę ; k o ło  o 
p ro m ien iu  1000 km  d o sięg ło b y  L ondynu , 
P a ry ża , L yonu, M arsy lji, R zym u, A ten , 
K o n s ta n ty n o p o la , M oskw y; w reszc ie  k o ­
ło o p ro m ien iu  1500 km  o b ję ło b y  M a ­
d ry t, A fry k ę  P ó łn o cn ą , B aku , N o rd k ap  
i Islan d ję , a w ięc  n iem al n a jd a lsze  k r a ń ­
ce E u ro p y  w e w szy s tk ich  k ie ru n k a ch .

P o d o b n ie , k re ś lą c  n a  m ap ie  E u ro p y  
lin je  p ro s te  zauw aży libyśm y, że lin ja  o 
k ie ru n k u  W a rsz a w a  —  W ie lik ije  Ł uki 
p rz ec in a  ró w n o c ze śn ie  M ad ry t, B erno , 
Z urych  i P rag ę , że p ro sta , łącząca  Rzym  
i W ie d eń  z L en in g rad em , b ieg n ie  p rzez  
W arszaw ę , że ró w n ież  na  p ro s ty m  sz la ­
k u  m iędzy  L ondynem , A m ste rd am em , 
B erlin em  a O m skiem  leży  W arszaw a , a 
ró w n ież  p rzez  W arsz a w ę  b ieg n ie  lin ja  ze 
S to c k h ę lm u  do Sofji, S a lo n ik  i A ten , z 
K o p enhag i do O desy, z Oslo do K o n s ta n ­
ty n o p o la  i t. d. i t. d.

T o c e n tra ln e  p o ło żen ie  W arszaw y  
w sk azu je , że w  E u ro p ie  śro d k o w ej n ie  
gdzie indziej, jak  w ła śn ie  w  W arszaw ie  
p o w in n y  p rz ec in a ć  się w ie lk ie  m a g is tra ­
le k o m u n ik acy jn e , gdyż je s t to  p u n k t w ę ­
złow y, p rz ez  k tó ry  m uszą  b iec  n a jk ró tsz e  
gościńce, łą c zą c e  p ó łn o c  E u ro p y  z p o ­
łu d n iem  i zach ó d  ze w schodem .

S tw ie rd ze n ie  teg o  p o ło żen ia  W a rsz a ­
wy, a  z n ią  te ż  całe j Po lsk i, gdyż W a r ­
szaw a  leży  w  sam ym  jej ś ro d k u , b y n a j­
m niej n ie  je s t jak ą ś  rew elac ją . J e s t  ono 
p ra w d ą  d o s ta te c z n ie  zn an ą  w szystk im , 
a g en ja ln y  tw ó rca  k a n a łu  Sueskiego, 
L essep s, jeszcze  w  r. 1870 zw ró cił u w a ­
gę n a  w y ją tk o w e  po ło żen ie  W arszaw y , 
ro k u jąc  jej z teg o  p o w o d u  o lb rzym ie  
m ożliw ości ro zw ojow e.

P rz e d  w p ro w ad zen iem  do k o m u n ik ac ji 
lo tn ic tw a, w y zyskan ie  cen tra ln eg o  p o ło ­
ż en ia  W arsz a w y  m ogło być  tam o w an e  
p rz e ró ż n em i w zg lędam i p o lity czn em i i 
p rzeszk o d am i terenow em i, a p rz e d łu ż a ­
n ie  d a le k ich  d róg  ląd o w y ch  p rz ez  om i­
jan ie  W arsz a w y  n ie  by ło  zb y t rażącem . 
S y tu a c ja  ta  zm ien iła  się  jed n a k  z a sa d n i­
czo z dn iem  p o s ta w ie n ia  lo tn ic tw a  na  
u słu g i ko m u n ik ac ji. D la  sam olo tu  n a j ­
lep szą  d ro g ą  jes t d ro g a  p ro s ta  „ jak  s t r z a ­
ła ” . O d s tąp ien ie  od tej z asad y  jes t s łu ­
szne  i ce lo w e  jed y n ie  w ów czas, gdy ta  
p ro s ta , a w ięc  n a jk ró tsz a  d ro g a  je s t t r u d ­
n ie jsza  do p rz e lo tu  n iż d ro g a  o k rężn a , a 
w ięc  d łuższa . W  danym  w y p a d k u  p rz e ­
sz k o d a  ta k a  n ie  is tn ie je , gdyż w szy s tk ie  
d rog i p o w ie trz n e  w szerz  i w zd łuż  P o l­
ski są n ie ty lk o  n a jk ró tsz e  a le  i n a jd o ­
godn iejsze. P o d c z as  gdy w  in n y ch  k r a ­
jach  e u ro p e jsk ich  czy to  w y so k ie  pasm a  
g ó rsk ie , h u ra g an o w e  w ich ry , czy w ie cz ­
n ie  p a n u ją ce  m gły p rz e sz k a d z a ją  k o m u ­
n ik ac ji p o w ie trzn e j, to  p rz e s tw o rz a  p o ­
n ad  ro z leg łem i ró w n in am i P o lsk i są id e ­
a ln ie  sp o k o jn e  i p o p ro s tu  w y m arzo n e  dla 
lo tn ic tw a .

R o zb u d o w y w an ie  za tem  lo tn ic tw a  h a n ­
dlow ego, a w ięc  z a k ła d a n ie  i u lep szan ie  
p o r tó w  lo tn iczy ch  i tra s  sz lak ó w  p o ­
w ie trzn y ch , in s ta lo w a n ie  linij lo tn iczy ch , 
w sp ó łp ra c a  z zag ran iczn em  lo tn ic tw em  
k o m u n ik acy jn em  —  o to  zad an ia , k tó ry c h  
w y k o n a n ia  n ie  w olno  nam  zan ied b y w ać .

R o z w ó j  k o m u n i k a c j i  p o w i e t r z n e j  w P o l s c e

P o c z ą tk i p o lsk ieg o  lo tn ic tw a  h a n d lo ­
w ego  sięg ają  ro k u  1922, w  k tó ry m  
p rz e d s ię b io rs tw o  p ry w a tn e , w y s tę p u jąc e  
p o d  n azw ą  „A ero llo y d " , a p o tem  „A ero - 
lo t" , z a in s ta lo w a ło  p ie rw sze  p o łąc ze n ie  
lo tn icze  w Polsce , n a raz ie  m iędzy
G d ań sk iem  i W arszaw ą , a  w  k ilk a  m ie ­
s ięcy  późn ie j —  m ięd zy  W arsz a w ą  a 
L w ow em , W  ro k u  n a s tęp n y m  p rzy b y ło  
p o łą c z e n ie  W arsz a w a  —  K rak ó w , p rz e ­
d łu żo n e  w  r. 1925 do W ied n ia . W  ro k u  
1925 p o w s ta ło  ró w n ież  d ru g ie  p rz e d s ię ­
b io rs tw o  p ry w a tn e , „ A ero " , k tó re  z a in ­
s ta lo w a ło  p o łąc ze n ie  m iędzy  W arsz a w ą  
a P o zn an iem . S ta n  ta k i  trw a ł  do r. 1928, 
p rzy czem  ro la  p a ń s tw a  o g ra n ic za ła  się  
ty lk o  do u d z ie lan ia  tym  dw um  p rz e d s ię ­
b io rs tw o m  po m o cy  finansow ej. T o  b y ł 
p ie rw szy  o k re s  n aszej k o m u n ik ac ji p o ­
w ie trzn e j, a jego re z u lta te m  p o z y ty w ­
nym  —■ częśc io w e  w y szk o len ie  d o b reg o  
z esp o łu  p e rso n e lu  o raz  s tw o rz en ie  o rg a ­
n izacji, k tó ra  w  p ew n ej m ie rze  p o s łu ż y ­
ła  za  w zó r p rzy sz łem u  p rz e d s ię b io rs tw u  
p a ń stw o w o  - sam o rząd o w em u . Z ko ń cem  
ro k u  1928 o s ta te c z n ie  z e rw a n o  z sy s te ­
m em  su b sy d jo w an ia  p rz e d s ię b io rs tw  p r y ­
w a tn y ch , p o w o łu jąc  do życia  d la  e k sp lo ­
a ta c ji  w szy s tk ic h  p o lsk ich  sz lak ó w  p o ­
w ie trz n y ch  p rz e d s ię b io rs tw o  p ań stw o w o - 
sam o rząd o w e  p. n. ,,P o lsk ie  L inje  L o tn i­
cze  ,,L o t” . P o d o b n ą  ew olucję  o rg a n iz a ­
cy jną  k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j z a n o to ­
w ać  n a le ży  ró w n ież  i w in n y ch  k ra ja ch , 
gdzie  tak ż e , w cześn ie j czy później, p rz e ­
sz ła  o n a  z rą k  p ry w a tn y c h  p o d  b e z p o ­
ś re d n i z a rz ą d  p ań stw o w y . T a k  w r. 1925 
p o w s ta ła  w  N iem czech , w  m iejsce  ro z ­
licznych  p rz e d s ię b io rs tw  p ry w a tn y ch ,
,,D eu tsche  L u fth an sa" , w r. 1933 we 
F ra n c ji ,,A ir F ra n c e " , w  r. 1934 w e W ło ­
szech  „A la  L it to r ia "  i t. d. P. L. L. „L o t" , 
k tó re  ro z p o cz ę ły  sw o ją  d z ia ła ln o ść  z p o ­
c zą tk ie m  r. 1929, p rz y p a d ła  w  u d z ia le  
z a szc zy tn a  m isja w y k o n y w an ia  zadań , 
u s ta lo n y c h  d la  k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j 
p rzez  p o lsk ą  ra c ję  s tan u . O d tej chw ili

k ry s ta liz u je  się  p o lsk a  sieć  k o m u n ik ac ji 
p o w ie trzn e j, p o w s ta ją  n a sze  w ie lk ie  m a ­
g is tra le  lo tn icze : w r. 1930 G d ań sk  — 
W arsz a w a  —  L w ów  —  C zern io w ce  —  
B u k a resz t, p rz ed łu żo n a  w r. 1930 do 
Sofji i S a lon ik , w  r. 1932 W arsz a w a  —  
W ilno  —  R yga —  T allin  i w  r. 1934 
W arsz a w a  —  P o zn ań  —  B erlin . O b ecn a  
sieć  p o lsk ie j k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j 
ob e jm u je  n a s tęp u jąc e  lin je .

Długość polskich linij 
lotniczych

W arszaw a  —  P oznań  — B erlin  515 km
„ — K raków  . . . .  243 „
„ —  K ato w ice  . . . .  256 „
„ —  G d a ń sk — G dynia  335 „
„ — L w ów — C zern iow ce

— B ukareszt Sof j a —S a lo n ik i 1601 „ 
W arszaw a  —  W ilno — Ryga —

T a l l i n .......................................   . . 1050 „

R a z e m  4000 km

Statys tyka polskiej komunikacji  
powietrznej za  lata 
1 9 2 2  do 1 9 3 5

L a ła  1922-28 1929-35 
Ilość w yk o n an y ch  lo tów  15165 43616

„ p rz eb y ty ch  km . 4311082 10597232 
„ p rzew . p a saże ró w  32673 112689
„ „ to w aru  i

b ag ażu  . . . . . .  773222 2458168
„ przew iezion . gaze t

i pocz ty  ................... 39386 369731
Pro cen t b e zp iec z eń s tw a  100 100
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Na polskich szlakach  
powietrznych

P e łn e  b e zp ieczeń s tw o , jak ie  od  s a ­
m ego p o c z ą tk u  is tn ie n ia  c h a ra k te ry z u je  
n a sz ą  k o m u n ik ac ję  p o w ie trz n ą , b y n a j­
m niej n ie  jes t d z ie łem  p rz y p ad k u , a s k ła ­
d a  się  n ań  w ie le  p rzy czy n , z k tó rem i 
choćby w ogólnych  zary sa c h  w arto  się z a ­
znajom ić. Są n iem i o rg an izac ja , obsługa  
i sp rzęt.

K ażd y  s ta r t  sam o lo tu  k o m u n ik a c y jn e ­
go p o p rz ed z a  b a rd zo  szczegó łow y  w y ­
w iad  m eteo ro lo g iczn y  co do s ta n u  p o g o ­
dy, p an u jące j n a  tra s ie  lo tu . W  tym  celu  
ca ła  P o lsk a  p o k ry ta  je s t g ę s tą  siec ią  s ta -  
cyj ob se rw acy jn y ch , k tó re  k ilk a  razy  
dz ienn ie , a w  szczeg ó ln o ści p rz ed  k a ż ­
dym  lo tem , p rz e sy ła ją  p o rto m  lo tn iczym  
sw e sp o s trz e że n ia . P o lsk a  k o m u n ik ac ja  
p o w ie trz n a  d y sp o n u je  p o n a d to  w ła sn ą  
s iec ią  rad jo w ą, m ającą  na  celu  u trz y m y ­
w an ie  łączn o śc i m iędzy  lo tn isk am i i z 
sam o lo tam i, zn a jd u jącem i się  w  p o w ie ­
trzu . D zięk i tym  u rząd zen io m  p o d a w an e  
są o b słu d ze  sam o lo tó w  w  p o w ie trz u  in ­
fo rm ac je  o s ta n ie  pog o d y  n a  ich  dalszej 
d ro d ze , o n ag ły ch  zm ian ach  m e te o ro lo ­
gicznych , a w reszc ie  o k re ś la ją  one p o ło ­
żen ie  sam olo tów , m ogąc k ie ro w ać  je na  
w ła śc iw ą  drogę , gdy m gła n ie p o zw ala  
p ilo to w i n a  o r jen tac ję  w zro k o w ą.

W szy scy  p iloc i P. L. L. „L o t"  m ają  za 
so b ą  k ilk u n a s to le tn ią  p ra k ty k ę , a w ięk  ­
szość  z n ich  —  p rz e b y tą  d rogę  p o ­
w ie trz n ą  po k ilk a se t ty s ięc y  km  (je­
den  — n a w e t pow yżej m iljona). N ow i p i­
loci p rzy jm o w an i są do p ra c y  po  w szech - 
s tro n n e m  p rzeszk o len iu , a w szyscy  — 
p o d d a w an i są s ta łym , p e rjo d y czn y m  b a ­
dan iom  lek a rsk im  w C en tru m  B ad ań  
L o tn ic zo -L ek a rsk ich .

S p rz ę t lo tn iczy , u ży w an y  p rzez  P. L. 
L. „L o t"  b u d o w an y  jes t p o d  hasłem  ,.b ez ­
p iec ze ń s tw o  p rz ed e w sz y stk iem ". W sz y s t­
k ie  inne  w zg lęd y  b e za p e la cy jn ie  u s tę p u ­
ją tem u  p o s tu la to w i b e zp iec z eń s tw a  w 
p rz ec iw ie ń s tw ie  do sam olo tów , p rz e z n a ­
czo n y ch  do in n y ch  celów , a k tó re  m u ­
szą być p rzed ew szy stk iem  sp e c ja l­
n ie lekk ie , zw inne, szybkie, tan ie  i 
t. d. K ażd y  sam o lo t p rz e d  w p ro w a d z e ­
niem  go na  lin ję  k o m u n ik acy jn ą  po d leg a  
d łu g o trw a ły m  i w szech stro n n y m  próbom , 
zm uszającym  go do p ra c y  w  w ie lo k ro t­
n ie  g o rszych  w a ru n k a c h  i z d a le k o  w ięk - 
szem  o b c iążen iem  od  no rm aln y ch . W szy ­
s tk ie  sam o lo ty  k o m u n ik acy jn e  i ich s il­
n ik i zn a jd u ją  się  s ta le  p o d  ścisłym  n a d ­
zorem  sp ec ja ln y ch , su row ych  organów  
k o n tro ln y ch , n ieza leżn y ch  od siebie, p rzy - 
czem  p o za  k o n tro lą  P. L. L. „L o t"  is tn ie ­
je jeszcze  k o n tro la  p ań stw o w a . K ażdy  
sam o lo t w y p o sażo n y  jes t w  p rze ró żn e , 
n a jb a rd z ie j p re cy z y jn e  i n iezaw o d n e  in ­
s tru m e n ty  d la  z ag w a ra n to w an ia  m u b e z ­
p ieczn eg o  lo tu . In fo rm u ją  go one o p o ­
łożen iu , p o s ia d an e j szybkośc i, k ie ru n k u , 
w ysokości, p ra cy  siln ików , s ta n ie  m a- 
te r ja łó w  pęd n y ch  i t. d. i t. d., a n ie ­
k tó re  z sam o lo tó w  P. L. L. w y p o sażo n e  
są p o n a d to  w  ta k  zw anego  ,.p ilo ta  a u to ­
m aty czn eg o " , zn ak o m icie  pom ag a jąceg o  
p ilo to w i w  p ro w a d ze n iu  m aszyny. W re sz ­
c ie  o b ecn ie  n a  n aszy ch  lin jach  k o m u n i­
k acy jn y ch  n ie  k u rsu ją  już in n e  sam o lo ­
ty  jak  w y łączn ie  w ie lo s iln ik o w e , k tó re  
m ają  tę  w yższość  n a d  jed n o s iln ik o w e ­
mu że n a w e t w  w y p a d k u  u szk o d zen ia  
jed n eg o  z m o to ró w  n ie  m uszą  p rz e ry w a ć  
p o d ró ży , a m ogą sp o k o jn ie  k o n ty n u o w a ć  
lo t do m ie jsca  p rz ez n ac ze n ia .

SAMOLOTY U Ż Y W A N E  NA POLSKICH LINJACH LOTNICZYCH

3 -siln. Fokker zabierający 1 0  pas. i 2  czł. zaj., mający jednak tylko ca 1 8 0  km szybk. śr.

1.7-osobowy Douglas ( 1 4  pas. i 3 osoby z a ł j  latający z szybkością śr. ca 2 9 0  km/godz

1 2-osobowy Lockheed Electra, przewożący 1 0  pas. i 2 czł. zał. z szybkością śr. 3 0 0  krr^godz



Typ sam olotu K onstrukcja
Ilość m ie jsc ilość i typ 

siln ików C
ał

ko
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m
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ln
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M

W y m ia ry  p ła to w ca C iężary Szybkość

m aksym .
U w a g i

pasaż. załog i rozp. ; d ług. 
m i m

wysok.
m

własny

kg
z obciąż.

kg

P W S - 2 4 gó rn o p łat w olno- 
nośny, d rzew o-m eta l 4 1 - 2 1 W asp 400 12,3 9,84 2,53 900 1500 225 polsk iej

k o n strukcji

F o k k e r F VII 5» 55 8 2 1 Ju p ite r 500 19,3 14,6 3,9 1950 3600 180

F o k k e r F  VII 3m 5» 5* 10 2 3 W asp  
Ju n io r 1200 21,7 14,5 3,9 3050 5200 200 bu d o w an y  w 

Polsce  z lic .

L o ck h eed -E lec tra d o ln o p ła t w olno- 
nośny, całk . m etal, 10 2 2 W asp  

Ju n io r S. B. 800 16,8 11,8 3,1 2819 4421 327 podw . c h o ­
w an e  w locie

D ouglas DC 2 55 55 14 3 2 B risto l 
Pegasus VI 1500 25,9 18,9 4,9 5450 8114 330 55 5 *

Jednosilnikowy Fokker F. VII, 1 O-osobowy ( 1 6 0  km) 5-osobowy PW S-24 — mały samolot komun, konstr. polskiej (1 9 0  km)

Charakterys tyki  samolotów używanych w polskiej komunikacji  powietrznej

Polskie samoloty  komunikacyjne,  

znajdujqce się w próbach

Obok — RWD - 11, z 2 silni­
kami o mocy 2 0 5  KM każdy, 
zabierajqcy 6 pasażerów i 2  
ludzi załogi. Szybkość max. oko­
ło 3 0 0  km/godz.

Niżej -  P Z L -2 7 ,  3 silniki po 1 3 0  KM
5 pasażerów i 2  osoby załogi. Szybkość 
max. 2 6 6  km/godz, handlowa 2 3 8 .  km/godz



Praktyczne informacje o pol­
skiej komunikacji powietrznej

R o z k ła d  lo tó w : u lega  zm ian ie  dw a r a ­
zy w  ciągu ro k u  —  w  dn. 19 k w ie tn ia , 
k ied y  w ch o d zi w  życie  ro z k ła d  le tn i, 
o raz  w dn. 5-go p a źd z ie rn ik a , od  k tó r e ­
go o b o w iązu je  ro z k ła d  zim ow y. In fo rm a- 
cyj o ak tu a ln y m  ro z k ła d z ie  lo tów  u d z ie ­
la ją  w szy s tk ie  b iu ra  pod ró ży , s ta c je  k o ­
lejow e, w ięk sze  h o te le  i P. L. L. „ L o t” .

C zas p rz e lo tó w : w ed łu g  now ego  ro z ­
k ła d u  lo tów , k tó ry  w e jd z ie  w  użycie  
z dniem  19 k w ie tn ia  b. r., u s ta lo n o  n a ­
s tę p u ją cy  czas p rz e lo tó w  na  p o szczeg ó l­
nych  lin jach :

W aisz aw a  — G dańsk  —
G d y n i a ............................ 1 godz 30 m in

W arsz a w a  — P ozn ań  . 1 „ 20 „
P o znań  — B erlin . . . . 1 „ 10
W arszaw a  —  W ilno  . . 1 „ 40 „
W ilno  — R yga . . . . 1 „ 35 »
R yga —  T a llin  . . . . 1 „ io „

W arsz a w a  — K a to w ice . 1 „ 30 „

W arszaw a  — K rak ó w  . 1 „ 00 »
W arsz a w a  —  Lw ów  . . 1 „ 25 „

Lwów — C zern io w ce . . 0 „ 15 5»
C zern iow ce —  B u kareszt 1 „ 50 »
B u k aresz t —  Sofja . . . 1 „ 20
Sofja  — S a lo n ik i . . . 1 „ io ”

U lgi. N a lin jach  P. L. L. „L ot ko-
rz y s ta ją  ze zniżek:

osoby w y k u p u ją ce  b ile ty  na  pod ró ż  
tam  i sp o w ro tem  —  zn iżka  20% od ceny 
b ile tu  p o w ro tnego  (te rm in  w ażności b ile ­
tu  p o w ro tnego  —  2 m iesiące),

d z ieci do la t  3 -ch  —  p rzew ó z  b e z ­
p ła tn y  (p rzew o żo n e  w  to w a rz y s tw ie  o- 
p iek u n a  i jeżeli n ie  re ze rw u je  się  d la  
n ich  o d d z ie ln eg o  m iejsca),

dz ieci do la t  7 —  zn iżka  50% ,

sta li c z ło n k o w ie  L. O. P. P., A e ro k lu ­
bu  R. P. i a e ro k lu b ó w  afiljo w an y ch  — 
zn iżk a  10%,

u rz ęd n icy  p a ń s tw o w i —  o fice ro w ie  i 
p o d o fice ro w ie  W P, in w alidz i w ojenni, 
m ło d z ież  szk o ln a  —  zn iżk a  30% .

P rzew ó z  b ag ażu : do 15 kg bagaż  w o l­
ny  od  o p ła ty , pow yżej 15 kg % %  t a ­
ry fy  osobow ej.

D ow óz do lo tn isk  i z lo tn isk . W  m ia ­
sta ch , w  k tó ry c h  p o r ty  lo tn icze  n ie  m a ­
ją d o g o d n y ch  p o łąc ze ń  k o m u n ik acy jn y ch  
ze śród m ieśc iem , P. L. L. „L o t"  p rz e w o ­
żą b e z p ła tn ie  p a sa ż e ró w  i ich  b ag aż  do 
p o r tó w  lo tn iczy ch  i z p o r tó w  lo tn iczy ch .

P o c z ta  lotnicza* P o c z ta  lo tn ic za  o b e j­
m uje ca ły  św ia t. M ożna z niej k o rz y s ta ć  
ze w szy s tk ich  m ie jscow ości i do w szy s t­
k ich  m iejscow ości, n a w e t n ie  p o s ia d a ­
jący ch  k o m u n ik ac ji p o w ie trz n e j. W  tym  
w y p a d k u  p o c z ta  lo tn ic za  p rzew o żo n a  
j^st częśc io w o  ko le ją , częśc iow o  sa m o ­
lo tem . P o c z tę  lo tn ic zą  n a d aw a ć  m ożna 
w e w szy s tk ich  u rz ę d a c h  p o czto w y ch , 
k tó re  też  in fo rm ują  o w y so k o śc i o p ła t. 
N a k o p e rc ie  n a le ży  u m ieśc ić  n ap is  ,,L o t­
n icz a ” , a n a  p rz ez n ac zo n y c h  zag ra n ic ę  — 
,,P a r av ion". O p ła ta  za  p rzew ó z  lo tn i­
czy  (poza zw y k łą  o p ła tą  p o cz to w ą) w y ­
nosi za  zw y k ły  lis t w  o b ro c ie  k ra jo w y m  
gr. 5, w  o b ro c ie  zag ran iczn y m  —  gr. 25.

SAMOLOTY TYPU DOUGfAS D-C-2-POLSKICH LINIJ LOTNICZYCH «LOT» 1935.

KAJUTA PASAŻERSKA MIE- 
JCI 14 WYGODNYCH FOTELI 
JEST SZCZELNIE IZOLOWA­
NA OD ZEWNĄTRZ.CO ZNA­
KOMICIE ŁAGODZI WAR­
KOT SILNIKÓW. ROZMIA­
RY JEJ w y n o s z ą :
WYS.: 1.9 m
d ł .  : e> ••
óz . : 1.7 ••

5TER KIERUNKOWY ' 
STER WYSOKOŚCI

DWA SILNIKI O  MOCY PO 
7SO K.M . ZEZWALAJĄ 
NA ROZWINIECIE SZYB­
KOŚCI PONAD 3 0 0  KM 
NA GODZINĄ.

KAJUTA ZAŁOGI WYPOSA- 
HONA JEST W PODWÓJ­
NE STERY I URZĄDZANIA 
DO LOTÓW W DZIEŃ IW  
NOCY ORAZ DO STERO­
WANIA AUTOMATYCZNEGO

WCHŁANIACZ CZYSTEGO 
POWIETRZA DO KAJUTY 
PASAŻERSKIEJ

REFLE.KTORY DO OŚ­
WIETLANIA TERENÓW 
LĄDOWANIA

—  A P A R A T Y  R A D JO W E ODBIORCZO' 
•NADAWCZE ZAPEWNIAJĄ PODCZAS LOTU 
STALĄ ŁĄCZNOŚĆ ZE STACJAMI LĄDOWEMl

BARDZO WYGODNE FO­
TELE WYŁOZONESĄ PO­
DUSZKAMI. MOŻNA JĘPRZE- 
CHYLAĆ I USTAWIAĆ DO­
WOLNIE. OBOK KAŻDEGO 
FOTELA ZNAJDUJE S Z E ­
ROKIE OKNO. LAMPA.PO- 
PIELNICZKA.WENTYLATOR 
I DZWONEK NA SŁUZBE,,.

-MOCNA I LEKKA CAŁKOWICIE METALOWA KONSTRUKCJA. NADER KO­
RZYSTNE POD WZGLĘDEM AERODYNAMICZNYM KSZTAŁTY | CHOWANE W LO­
CIE PODWOZIE ZEZWALAJ* NA ROZWIJANIE BARDZO ZNACZNYCH SZYBKOŚCI

P r z y l o t  n a  l o t n i s k o
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Berlin 235 185 150 135 140 150 59 184 305 230 380 105 145
Bucuresti 235 — 50 175 160 165 85 176 209 70 255 145 130 170
Cernauti 185 50 — 125 110 115 35 126 159 120 205 195 80 120
Gdynia— 

Gdańsk 150 175 125 _ 75 80 90 91 124 245 170 320 45 85
Katowice 135 160 110 75 — 65 75 76 109 230 155 305 30 70
Kraków 140 165 115 80 65 — 80 81 114 235 160 310 35 75
Lwów 150 85 35 90 75 80 — 91 124 155 170 230 45 85
Poznań 59 176 126 91 76 81 91 — 125 246 171 321 46 86
Riga 184 209 159 124 109 114 124 125 — 279 46 354 79 39
Sofia 305 70 120 245 230 235 155 246 279 — 325 75 200 240
Tallinn 230 255 205 170 155 160 170 171 46 325 — 400 125 85

Thessaloniki 380 145 195 32 305 310 230 321 354 75 400 _ 275 315
W arszawa 105 130 80 45 30 35 45 46 79 200 125 275 — 45
Wilno 145 701 120 85 70 75 85 86 39 240 85 315 42 —

Taryfa o sob ow a P. L. L. „Lot" (cen y  w złoiych)

Kabina Douglasa

STAŁY DOPL.YW ŚWIE­
ŻEGO POWIETRZA 
CENTRALNE OGRZEW. 
RRZEDZIAt BAGAŻOWY. 
BUFET ( CHŁODNIA. 
TOALETA.. \



Komunikacja  l otn i cza  w z łych  warunkach a t m os fe ry c z n yc h
L atan ie  p rz y  w szelk ich  s tan ach  pogo­

dy um ożliw ia  dziś t. zw. ś lep y  p ilo ta ż  i 
a e ro n aw ig ac ja  rad jo w a . P rzez  lo t ś lep y  
rozum ie się la ta n ie  bez w idoczności h o ry ­
zontu, a więc np. lo t w chm urach . P o n ie ­
w aż w tych  w aru n k ach  opuszcza  p ilo ta  
„w yczucie" s tan u  m aszyny , n a leża ło  
stw orzyć  p rz y rz ą d y , k tó reb y  s ta le  re ag o ­
w ały  na zm iany  p o ło żen ia  sam olo tu  i w 
ten  sposób o d g ry w ały  n ie jak o  ro lę  
,,sz tucznego" h o ry zo n tu . W szy stk ie  r u ­
chy sam olo tu  w okół jego ś ro d k a  c ięż ­
kośc i d a ją  się sp ro w ad z ić  do ob ro tu  
w zględem  jego trzech  osi: p o d łu ż ­
nej, p o p rzeczn e j i p ionow ej. W  u k ład z ie  
a p a ra tó w  do ślepego  p ilo tażu  p o łożen ie  
tych  osi u s ta lo n e  je s t p rzez  w iszące bącz- 
ki, zaw ieszone w p rzeg u b ach  C ard an a , 
t. zn. tak  zm ontow ane na sam o lo ­
cie, że ich po ło żen ie  w zględem  p ła to w ca  
je s t n a jz u p e łn ie j n iezależne . N a m ocy w ła s­
ności w iru jąceg o  bączk a  ru ch y  sam olo tu  
n ie  m ają  żadnego  w pływ u na  p o ło ­
żen ie  osi b ączk a  w p rzes trzen i, ta k  że po 
jej w ychy len iu  w zględem  p ła to w ca  m oż­
na  pozn ać  zm ianę p o ło żen ia  sam olo tu  
w zględem  ziem i. R uchy  sam olo tu  w s to ­
sunku  do b ączk a  w y k azu ją  odpow iedn ie  
w skazów ki, w ięc p ilo t re ag u je  na  ich r u ­
chy odpow iedn iem i w y ch y len iam i sterów , 
u trzy m u jąc  w ten  sposób m aszynę we 
w łaściw em  po łożen iu , innem i słow y —  le ­
ci on ,,na ś lepo". T a sam a zasad a , k tó ra  
z n a la z ła  zas to so w an ie  w ślepym  p ilo tażu , 
um ożliw ia  też  s te ro w an ie  au to m aty czn e . 
„ P ilo t a u to m a ty c zn y "  je s t to nic innego 
jak  u rząd zen ie , słu żące  do w łaściw ego 
p rzek azy w an ia  ruchów  w zględnych  ż y ro ­
skopu  na  o d p o w iedn ie  o rg an y  ste ru ją ce . 
R uchy  b ączk a  (n ieruchom ego w p rz e ­
strzen i, o ile  chodzi o u staw ien ie  jego 
osi) w  sto su n k u  do zm ien ia jącego  swe 
p o ło żen ie  sam olo tu , p rzen o szo n e  są  p n e u ­
m aty czn ie  n a  w en ty le  ro zd zie lcze  d la  o le ­
ju. T e o s ta tn ie  k ie ru ją  odpow iedn io  olej 
po d  c iśn ien iem  do cy lin d ró w  serw om oto- 
rów, w k tó ry ch  p o ru sz a ją  się tłok i, zw ią ­
zane  już  b ezp o śred n io  z o rganam i s te ru - 
jącem i. W  ten  sposób sam olo t au to m a ­
ty czn ie  je s t u trzy m y w an y  w rów now a­
dze, w n ad an y m  mu k ieru n k u  lo tu  i na 
u s ta lo n e j w ysokości, p rzez  co p ilo t z o s ta ­
je uw oln iony  od w łaściw ego  p ilo tażu , t. j. 
ręcznego  ste ro w an ia  p łatow cem , co na 
d łu ższy ch  p rz e lo ta c h  stanow i d lań  b a r ­
dzo pow ażn ą  ulgę.

J e d n a k  z sam em  u rząd zen iem  do ś le ­
pego p ilo tażu  n ie  by ło b y  jeszcze  m ożli­
we w ykonan ie  żadnego  p rze lo tu , gdyby 
nie zo sta ło  ono d o p e łn io n e  p rzez  n ie 
m niej w ażną  a p a ra tu rę  d la  aero n aw ig ac ji 
ra d jo w ej. P rz y  la ta n iu  z w idocznością  
ziem i, k o n tro lę  tra sy  lo tu  m a p ilo t p rzez  
po ró w n y w an ie  m apy  z ob razem  p rz e la ty -  
w anych okolic . W  locie w chm urach  lub nad

niem i ta  b ra k u ją c a  k o n tro la  d rog i m usi 
być z as tąp io n a  p rzez  w skazan ie  zapom o- 
cą ra d ja  w łaściw ego  k ie ru n k u . D zięki te ­
mu u rz ąd z en ia  rad jo w e  stan o w ią  dziś w 
k o m u n ik ac ji lo tn icze j jed en  z jej n a jw a ż ­
n ie jszy ch  rozdzia łów . T y lko  dz ięk i is tn ie ­
niu rozw in ię te j o rg an izac ji sy g n a liz ac y j­
nej i lo tn iskow ej o raz  zapom ocą  now o­
czesnych  i pew nych  u rząd zeń  ra d j owych 
po k ład o w y ch  s ta je  się m ożliw em  u trz y ­
m yw anie k o m u n ik ac ji po w ie trzn ej bez 
w zględu na  pogodę. N aw ig ac ja  rad jo w a  
o p ie ra  się zasad n iczo  na  d z ia łan iu  an ten  
k ierunkow ych , k tó re  sp ro w ad za  się do 
tego, że z an teny , po łożonej w k ieru n k u  
s ta c ji n ad aw czej, o trzy m u je  się odb iór 
głośny, zaś z an teny , p ro s to p a d łe j do k ie ­
ru n k u  s ta c ji nadaw czej —  b ard zo  słaby. 
Je ś l i  z as to su je  się an ten ę  ram ow ą, d a ją ­
cą  się ob racać, p o łączo n ą  z odpo w ied n ią  
sk a lą  k ą to w ą  k ierunków , to m ożna u s ta ­
lić k ie ru n ek , w jak im  z n a jd u je  się o d b ie ­
ra n a  s ta c ja  nadaw cza. W szy stk ie  w ięk ­
sze p o rty  lo tn icze  w yposażone  są  obecnie 
w tego  ro d z a ju  u rz ąd z en ia  p e len g acy jn e , 
p o zw ala jące  d o k ład n ie  o k re ś lić  k ie ru n ek , 
w jak im  —  w sto su n k u  do s ta c ji  n a d aw ­
czej —  z n a jd u je  się w danej chw ili sam o­
lo t. J e ś l i  dw a tego ro d z a ju  n a d a jn ik i spe- 
len g u ją  w tej sam ej chw ili lecący  sam o­
lot, w ów czas na  p rzec ięc iu  k ieru n k ó w  
u staw ien ia  an te n  z n a jd u je  się chw ilow e 
po ło żen ie  sam olo tu . T ak ą  m etodę  pe len - 
gacji, p rz y  k tó re j ro lę  n a d a jn ik a  p e łn i ra -  
dj o stać  ja  p o k ład o w a  sam olo tu , a an ten y  
k ieru n k o w e n a staw ia n e  są p rzez  ra d jo -  
s ta c je  na ziem i, oznacza  się m ianem  pe- 
len g acji obcej. Je ż e li  idzie  się d ro g ą  o d ­
w ro tną , t. zn. jeś li r a d jo s ta c ja  lo tn isk o ­
wa „ ła p a n a "  je s t p rz ez  o d b io rn ik  p o k ła ­
dow y sam olo tu , w ów czas mówi się o pe- 
len g acji w łasn e j.

P ła to w ce  k o m u n ik acy jn e  na  sz lak ach  
m ięd zynarodow ych  zaw sze w yposażone  
są w ra d  j o stać  je  p o k ład o w e  nad aw cze  i 
odb iorcze, k tó re  o b słu g u je  sp e c ja ln y  r a ­
d io te leg ra f is ta  p o k ład o w y . Z asięg  n a d a j­
n ików  p o k ład o w y ch  w ynosi p rz y  użyciu  
n o rm aln ej an ten y  do 400 km. K ażd a  tak a  
w yw ieszana a n ten a  m usi być w c iąg n ięta  
(n isk i lo t ś lep y  p rz y  pod ch o d zen iu  do l ą ­
d o w an ia), w ted y  m ożna n a d a jn ik  p rz e łą ­
czyć n a  an ten ę  pom ocniczą, ro z p ię tą  na  
s ta łe  na  p ła to w cu , p rz y  k tó re j p rom ień  
d z ia łan ia  sk ra ca  się do 80 km.

Ja k o  od b io rn ik  d la  no rm alnego  p o ro ­
zum iew ania  się z ra d jo s ta c ja m i n a  ziem i 
słu ży  a p a ra tu ra  p e le n g acy jn a  do lo tów  
docelow ych, p rzy czem  m ożna o d b ierać  
zarów no sy g n a ły  te leg ra ficzn e , jak  i ro z ­
m owy (te le fo n ). T en  sam  p rz y rz ą d  m oże 
być tak ż e  u żyw any  jak o  t. z w. u rząd zen ie  
d la  lo tów  docelow ych. T u ta j w y k o rz y stu ­
je  się d z ia łan ie  k ieru n k o w e obro tow ej 
a n ten y  ram ow ej. Je ż e li  leci się d o k ła d ­

nie z w ia trem  lub p od  w ia tr  w k ie runku  
jak ie jś  ra d jo s ta c j i  nadaw czej ,  wówczas 
a n tenę  ram ow ą  us taw ia  się w osi p ła to w ­
ca, dzięki czemu zarówno optycznie,  jak  
i dźwiękowo można p rzek o n ać  się, czy 
sam olo t  leci d o k ład n ie  ku  n a d a jn i ­
kowi i jak ie  p o p raw k i  k ie ru n k o w e  są 
p o trzebne.  Dzia łan ie  k ie runkow e an teny  
obrotowej może być n ad to  w yzyskane  do 
celów własnej  pe lengac j i  (p a trz  wyżej) .  
P rzez  spe lengow anie  w łasne  dwu n a d a j ­
n ików o znanem  położeniu  geograficznem  
jes t  możliwem, dzięki w ynikom  dwu pe- 
lengacyj,  ok reś len ie  sposobem  ry su n k o ­
wym położen ia  sam olotu  na  mapie.

Oprócz  tych  dwu głównych a p a ra tó w  
rad jo w y ch  n ad aw czych  i odbiorczych, na 
p ła tow cu  z n a jd u je  się także  spec ja lna  
a p a r a tu r a  d la  um ożliw ienia  ś lepych  l ą d o ­
wań na  lo tn iskach  o k ry ty ch  mgłą. Ze sp e ­
c ja lnej  ra d jo s ta c j i  nadaw czej  na  ziemi 
w ysy łane  są  fale k ierunkow e,  w zdłuż  k tó ­
rych  sam olo t  podchodzi  do ziemi i l ą d u ­
je. K o n t ro la  lądow an ia  n a s tęp u je  z a r a ­
zem optyczn ie  i akustyczn ie .

Sam olo ty  k o m u n ik a c y jn e  l a ta ją  dzisiaj ,  
o p ie ra jąc  się o tę  „ in f r a s t ru k tu rę "  na  z ie ­
mi. B ezd ru to w e  p o rozum ien ie  ze s t a c j a ­
mi na ziemi wyzwoli ło  je od przew agi 
z łych w aru n k ó w  a tm osfe rycznych  i złej 
widoczności.

D la  w y ja śn ien ia  p rak ty czn eg o  użycia  
o p isan y ch  w yżej u rz ąd z eń  p o d am y  tu  
pew ien  p rz y k ła d  z p ra k ty k i życia  co ­
dz iennego. S am olo t k o m u n ik acy jn y  p o ­
łączen ia  Z urich  —  B azy lea  —  L ondyn  
s ta r tu je  pew nego dn ia  w rześniow ego 
o godz. 9 m in. 35 z B azy le i do da lszego  
lo tu  do L ondynu. W  B azy lei chm ury  są 
na w ysokości 200 m. M eld u n ek  pogodow y, 
jak i p rz ed  s ta rte m  o trzy m ał p ilo t z lo tn i­
skow ej s ta c ji m eteo ro log iczne j mówi, że 
leżące  na  tra s ie  p u n k ty  o b se rw acy jn e  z a ­
n o to w ały  chm ury  na w ysokości od 100 m 
do 300 m, p rz y  słabym  deszczu i złe j w i­
doczności. Z resz tą  n ad  ca łą  środkow ą 
E u ro p ą  p a n u je  n iep rzy jem n a, d żd ży s ta  p o ­
goda jes ien n a. Ju ż  w kró tce  po s ta rc ie  p i ­
lo t s tra c ił  w idoczność ziem i i sam olo t leci 
w chm urach . T rzym a on k u rs  na  L ondyn; 
szybko i bez n ieb ezp ieczeń stw a  n ab ie ra  
sam olo t w ysokości w p ła sk ie j do lin ie  R e ­
nu. P ięć  m inu t po  s ta rc ie  ra d io te le g ra f i­
s ta  p o k ład o w y  żąd a  od ra d jo s ta c j i  lo t ­
n isk a  w B azy lei p ierw sze j p e len g ac ji, w y­
sy ła ją c  sw oje sy g n a ły  pe len g acy jn e , w e­
d ług  k tó ry ch  na ziem i u s ta lo n y  z o sta je  
d o k ład n ie  k ie ru n ek , w jak im  z n a jd u je  się 
sam olo t. P rz e s ła n y  sam olo tow i re z u lta t  
p e len g ac ji w y k azu je  od ch y len ie  od k u rsu  
o k ilk a  sto p n i na w schód. A  zatem  w ia tr  
zachodn i spow odow ał o d ch y len ie  k ie ru n ­
ku lo tu  na w schód i p ilo t b ie rze  na ko m ­
p asie  od p o w ied n ią  p o p raw k ę  n a  zachód.



W  ten  sposób z o s ta je  skom pensow ane o d ­
chylen ie, w yw ołane  znoszen iem  sam olo tu  
p rzez  w ia tr  w bok od p rzep isan eg o  kursu . 
P o  n a s tęp n y ch  k ilk u  m in u tach  sam olo t ż ą ­
da z B azy le i p o d a n ia  re z u lta tu  d rug iej 
p e len g ac ji, z k tó reg o  p ilo t w idzi, czy p o ­
p rz ed n ia  k o re k tu ra  k ie ru n k u  b y ła  w ła ­
ściw a, czy też  p o p raw k a  na  zachód  jes t 
zby t m ała  lub zby t w ielka. W  k w a d ran s  
po s ta rc ie  m aszyna  jes t już na  2.000 m 
i na tej bezp iecznej w ysokości p rz e la tu je  
zas ło n ię te  chm uram i W ogezy. Po d a l­
szych 10 m in u tach  lo tu  w gęstych, n ied a- 
jących  się p rzeb ić  w zrokiem  chm urach , 
sam olo t d o s ta je  się na  w ysokości 3.500 m 
nag le  w b łęk itn ą  p rz e s trz e ń  i o lśn iew a ją ­
cy b lask  słońca, p o d czas gdy z jednego  
k ra ń c a  h o ry zo n tu  w d rug i ro zp o śc ie ra  się 
n ieo g ran iczo n e  m orze b ia ły ch  chm ur. T e ­
ra z  z o s ta je  w łączony  au to m a ty czn y  p i ­
lot. D la  sk o n tro lo w an ia  p rzeb y te j d rog i 
p ilo t ż ąd a  pe len g o w an ia  p o ło żen ia  sam o ­
lo tu . B azy lea  w zyw a ra d jo s ta ć ję  w D ijon  
do w sp ó łp ra cy  i u s ta la  po tem  p o łożen ie  
sam olo tu  na  m apie, na p rzec ięc iu  dwu 
k ierunków , gdy sam olo t w chw ili p e le n ­
g ac ji zn a jd o w a ł się k ilk a  k ilo m etró w  na 
p ó łn o cn y  zachód  od m iejscow ości E p ina l. 
W ynik  ten  d a je  p ilo to w i pew ność, że d ą ­
ży on i n a d a l do L ondynu  n a jk ró tsz ą  d ro ­
gą i zarazem  po zw ala  mu sk o n tro lo w ać  
do ty ch czaso w ą  szybkość p rzelo tow ą.

T eraz  n a s taw ia  się a p a ra tu rę  d la  lo tu  
docelow ego na ra d jo s ta c ję  n ad aw czą  w 
B ar-le -D u c , k tó ry  z n a jd u je  się d o k ład n ie  
na d ro d ze  do L ondynu, a p ilo t m usi 
zw racać  uw agę ty lk o  na to, aby  p ew ­
na  w sk az ó w k a  zn a jd o w a ła  się na  ś ro d ­

ku sw ojej ska li. G d yby  sam olo t o d ch y lił 
się na  zachód  lub na  w schód w sto su n k u  
do ra d j o stać  ji n ad aw czej, to  s trz a łk a  n a ­
ty ch m ias t w y chy la  się w odp o w ied n ią  
stronę . P o  p rze lecen iu  p ła to w c a  n ad  B ar- 
le-D uc, rad j o stać  ja  lo tn isk o w a  tego  m ia ­
sta  s łu ży  n a d a l jeszcze  jak iś  czas jako  
k ie ru n ek  ty ln y  pe len g ac ji.

P ła to w iec  p rz e la tu je  n ad  sam olo tem  
lin ji P a ry ż  —  K olon  ja, k tó ry  k o m uniku je , 
że leci w chm urach  na w ysokości 2.000 m. 
P ła to w iec  szw a jca rsk i odp o w iad a  mu, że 
z n a jd u je  się n a  3.500 m. n a d  chm uram i, 
a sam olo t ko lo ń sk i n a b ie ra  p ew n o ­
ści, że w sw ojej w ysokości n ie n a p o tk a  
na żad n ą  inną  m aszynę i wobec tego 
w szelk ie  obaw y z d erzen ia  w chm u rach  są 
zbędne.

W  dw ie godziny  po s ta rc ie  p ła to w iec  
nasz zapom ocą  w łasnego  u rz ąd z en ia  o d ­
b iorczego p e len g u je  ra d jo s ta c ję  w V alan - 
c iennes i A bbeville . W y n ik i pe len g ac ji, 
o d n iesione  do w ie lk ie j m apy  p o k ład o w ej, 
wrsk a z u ją  na  p rzec ięc iu  obu k ie ru n k ó w  p e ­
lengacji, że p ła to w iec  z n a jd u je  się 30 km  
na zach ó d  od St. Q uen tin . Z tego p o m ia ­
ru  p ilo t w idzi, że o d szed ł on z k u rsu  n ie ­
co n a  zachód. D ow odzi to, że w ia tr  o b ró ­
cił się w ięcej ku  p ó łn o cy  i stosow nie  do 
tego n a leży  skorygow ać d o tychczasow y  
k ie ru n e k  lo tu .

W  k w a d ran s  późn ie j ra d io te le g ra f is ta  
je s t już  w k o n tak c ie  z L ondynem . L o tn i­
sko m eld u je  chm ury  na  w ysokości 200 m 
i m żący deszczyk .

G ó rn a  g ran ica  chm ur obniża  się. S am o ­
lo t zw olna zn iża  lot, lecąc  na  2.000 m, 
po tem  na  1.500 m w ysokości, tu ż  nad

z w artą  p o w ło k ą  chm ur. P e len g a c ja  p o ­
ło żen ia  p ła to w ca , zak o m unikow ana p rzez  
Londyn, w sk azu je  p ilo tow i, że z n a j­
d u je  się on 100 km  od lo tn iska , a więc na 
śro d k u  k a n a łu  La M anche i po zw ala  d o ­
k ład n ie  o k reślić  o s ta teczn y  k ie ru n ek  lotu.

W iele  sam olo tów  z n a jd u je  się o tej p o ­
rze  na  d ro d ze  do L ondynu . P o r t  lo tn iczy  
w y d a je  zak az  w la ty w an ia  do s tre fy  lo tn i­
ska. Sam olo tow i w olno d o p iero  na  sp e ­
c ja ln y  sy g n a ł pod ch o d zić  do lądow an ia . 
K ażdem u p ła tow cow i z o sta je  w yznaczona  
inna  w ysokość, na k tó re j ma czekać, z a ­
nim  nie  zo stan ie  p rzy w o łan y  do ląd o w a ­
nia. M aszyna  szw a jca rsk a  m usi k rąży ć  na 
w ysokości 1.000 m, d o p ó k i n ie s iąd zie  sa ­
m olot, k tó reg o  ko le j w y p ad a  w cześn ie j. 
W ów czas o trzy m u je  po lecen ie  p o d e jśc ia  
do lo tn isk a . P o d czas gdy p e len g ac ja  
w sk azu je  mu k ie ru n ek  do lo tn iska , sam o­
lo t schodzi do m in iam lnej w ysokości 300 
m, k tó ra  m usi być zachow ana, aby u n ik ­
nąć n ieb ezp ieczeń stw a  z d erzen ia  ze w zgó­
rzam i, po łożonem i o p o d a l L ondynu . Na 
te j w ysokości p ilo t leci w k ie ru n k u  lo t­
n iska, pók i n ie o trzy m a  sygnałów , że je 
już  o siąg n ął; sy g n a ł tak i p o d a je  się, gdy 
z lo tn isk a  p o z n a ją  po odg łosie  silników , 
że sam olo t je s t w pobliżu . W ted y  p ilo t 
p rz e b ija  o s ta teczn ie  chm ury, lecąc do ce ­
lu w zd łuż  „ulicy*’, w olnej o d p rzeszk ó d  w 
p o stac i w zniesień . N a w ysokości 200 m p i­
lo t w idzi ziem ię, rob i sk rę t o 180° i p o raź  
o sta tn i, dzięk i pom ocy ra d j a, o trzy m u je  
d o k ład n y  k u rs  na  lo tn isko .

W  godzinę późn ie j sam olo t s ta r tu je  w 
drogę p o w ro tną , p rzez  B azy leę  do Zii- 
richu.

1 —  Z egar. 2 —  K om pas z now oczes- 
nem  u rząd zen iem  k o m pensacy jnem . 3 do 
9 —  O rgany  au to m aty czn eg o  ste ro w an ia : 
3 —  w skaźn ik  p o d c iśn ien ia , 4 —  re g u la ­
to r  skrętów , 5 —  bączek  k ierunkow y, 6 — 
ch y ło m ierz  p o p rzeczny , 7 — n astaw ian ie  
po ch y len ia  poprzecznego , 8 —  sz tu czn y  
ho ryzon t, 9 —  n astaw ian ie  p o ch y len ia  
p o d łużnego , 10 i 11 —  zeg a ry  c iśn ien ia  
benzyny, na  p raw o  od 11 —  w sk aźn ik  c i­
śn ien ia  oliw y, 12 i 13 —  te rm o m etry  do 
o g rzew an ia  gaźników , na p raw o  od 13 — 
te rm o m etr d la  oliw y, 14, 15 i 16 —  zeg ary  
benzynow e d la  zb io rn ików  pom ocniczych  
i 2 g łów nych  zbiorników , 17 —  p rz e łą c z ­
n ik  te rm o m e tru  do g łow icy  cy lin d ra , 18— 
te rm o m etr  d la  p o w ie trza  w ew nątrz  p ła ­
to w ca  i u rząd zen ie , o s trz eg a ją c e  p rz ed  
och łodzen iem  p ła to w ca , 19 —  w arjo m etr, 
20 —  rączk a  do gazu, 21 —  p rz e łąc z n ik  
p rz ew o d u  c iśn ien ia  s ta ty c zn e g o  do w y- 
so k o śc io m ie rza  na  w y p a d e k  g roźby  o b ­
lo d zen ia , 22— w yso k o śc io m ierz , 23— rą c z ­
k a  do te rm o m etru  oliw y, ogrzew an ia  g aź ­
n ików  i gazu „w ysokościow ego”, 24 —  
wdącznik do au to m aty czn eg o  ste row an ia , 
25 —  w łączn ik  sk rę to m ierza , 26 —  sk rę to - 
m ierz, 27 i 28 —  obro tom ierze , 29 — 
szybkośc iom ierz  d la  różnych  w ysokości, 
30 i 31 —  m an o m etry  do sp ręża rek .

T a b l i c a  z p r z y r z g d a m i  p o k t a d o w e m i ,  z n a j d u j q c e m i s i ę  n a  s a m o l o c i e  D o u g l a s



T ru d n o  jes t o k re ślić  jak ą  część  lo tn ic tw a  
zw iem y spo rto w em . Na tre ś ć  sp o rtu  lo tn i­
czego sk ła d a ją  się  bow iem  z jednej s tro n y  
w ie lk ie  ra id y , k o n k u rsy , re k o rd y , słow em  — 
w yczyny; z d rugiej —  do tej k a te g o rji lo t ­
n ic tw a  p rzy w y k liśm y  zaliczać  t. zw. l a ta ­
n ie d la  p rzy jem ności, a w ięc  n a w e t n a j­

zw y k le jsze  lo ty  tu ry s ty cz n e , o d b y w an e  nie zaw sze  w w a ru n ­
k ach , u sp ra w ied liw ia ją cy c h  n azw ę „ sp o r to w e ”. K ło p o tliw e  
jes t ró w n ież  w y o d rę b n ian ie  lo tn ic tw a  sp o rto w eg o  z innych  
w zględów . L o tn ic tw o  jes t sp o rtem  w sw ej is to c ie  i ze sp o rtu  
w yw odzi się. Z anim  zd o łan o  z a s to so w ać  sam o lo t do u ży tk u  
w o jskow ego  i w k o m unikac ji, by ł on ty lk o  n a rzęd z iem  sp o rtu .

T o te ż  n a jlep ie j je s t dać  defin icję  fo rm alną. P rzez  lo tn ic tw o  
sp o rto w e  ro zu m ieć  b ęd ziem y  tę  część, k tó ra  n ie da  się  objąć  
m ianem  an i lo tn ic tw a  w ojskow ego, ani h an d lo w eg o  (kom uni­
k a c ja  p o w ie trzn a). B ędzie  to  w ięc  lo tn ic tw o  u p ra w ian e  n ieza- 
w odow o i w  p ew nym  s to p n iu  p ry w a tn e , a le  za ró w n o  w y c zy ­
now e, jak  i u ży tk o w e, a ta k ż e  o b ejm ujące  p rzy sp o so b ien ie  lo t ­
n icze  (lo tn icze w ogólności, n ie  sp ec ja ln ie  — lo tn iczo -w o jsk o - 
we). P rz y  tem  za ło żen iu  m ożnaby  w lo tn ic tw ie  sp o rto w em  w y ­
o d rę b n ić  w ła śc iw y  sp o rt (w yczynow y) i tu ry s ty k ę  p o w ie trz ­
ną, czyli ta k  n ie fo rtu n n ie  zw an e  „ la tan ie  d la  p rz y je m n o śc i” 
(k tó ry ż  lo tn ik -sp o rto w ie c  la ta  n ie d la  p rzy jem ności?!).

R óżne są ro d za je  w yczynów  lo tn iczych . J e d n i p o k o n u ją  s a ­
m o tn ie  n iezn an e  sz lak i, to ru ją c  d rogę  innym . D ru d zy  —  r e s z t­
kam i sił p o ły k a ją  k ilo m e try , chcąc  w y p rzed z ić  sw ych  p o ­
p rz ed n ik ó w  i ud o w o d n ić  u ży teczn o ść  k o m u n ik ac ji lo tn icze j. 
W reszc ie  są  tacy , k tó rz y  w  id ea ln em  zesp o len iu  z m aszyną  d a ­
ją b raw u ro w e , p e łn e  em ocji po k azy .

Im b a rd z ie j d o sk o n a li się  sam olo t, tem  w ięk sze  s ta w ian e  są 
w y m ag an ia  cz łow iekow i, k tó ry  nim  w ład a .

Ongiś, w  p ie rw szy ch  la ta c h  lo tn ic tw a , w yczynem  sp ra w d z a ­
jącym  b y ł p rz e lo t k a n a łu  L a M anche. Z as tą p iły  go lo ty  n ad  
E u ro p ą , czy A m ery k ą . Później cz ło w iek  p o k u sił się p rz eb y ć  
z jednej częśc i św ia ta  na  drugą, n a raz ie  om ija jąc  w ie lk ą  w odę. 
N a s tę p n ie  p rz y sz ła  ko lej na  oba o ceany . Je sz c z e  n ied aw n o  
n a jw ięk szem i zaw o d am i by ł lo t A nglja  — A u s tra lja . W  ro k u  
p rzy sz ły m  m ają  się  już o dbyć  zaw ody, o b e jm ujące  lo t d o o k o ła  
św ia ta .

A  rek o rd y ! W  jak  sza lonem  tem p ie  m k n ą  one nap rzó d ! D y ­
n am ik a  ro zw oju  sp o rtu  lo tn iczeg o  je s t z a is te  k o lo sa ln a .

P rzy jem n ie  jes t nam  d odać, że w tym  ogólnym  w yścigu i p o l­
sk ie  b a rw y  św ięc iły  trium fy . D w u k ro tn em  zw y cięstw em  w 
ch a llen g e ’u p rzy czy n iliśm y  się  b a rd zo  w y d a tn ie  do rozw oju  tu ­
ry s ty k i lo tn icze j w  k las ie  sam o lo tó w  lek k ic h  i do rozw oju  
tec h n ik i w ogóle. W  tej sam ej g ru p ie  m aszyn  zd o ła liśm y  5 -k ro t-  
n ie u s ta lić  re k o rd y  m ięd zy n aro d o w e , z k tó ry c h  jeden , m ajo ra  
S k a rży ń sk ieg o  n a  R W D -5 bis, u trzy m a ł się d o ty ch czas. W  w y ­
ścigu a tla n ty c k im  n ie  z a b ra k ło  P o lak a . Po n ieu d a n y ch  p ró ­
b ach  p rz e lo tu  A tla n ty k u  p ó łn o cn eg o  z o s ta ł p o k o n a n y  A tla n ­
ty k  po łu d n io w y , w  w a ru n k ac h , k w a lifik u jący ch  ten  lo t jako  
w ie lk i w y czy n  sp o rto w y  i tech n iczn y . I w ie le  innych , d ro b ­
nych  p ró b , św iad czący ch  o ży w o tn o śc i n aszego  lo tn ic tw a  
i p ań stw a .

R o zp o w szech n ien ie  tu ry s ty k i z a leża ło  od  sam olo tu . Je g o  d o ­
sk o n a ło śc i i ceny . Ju ż  w ro k u  1926 w ypu szczo n o  w  A nglji d u ­
żą se rję  sam o lo tó w  sp o rto w y ch , w zg lęd n ie  tan ic h  i —  e k o n o ­
m icznych, k tó re  u p rz ed n io  w  licznych  ra id a c h  i p ró b a c h  u d o ­
w o d n iły  sw o ją  u ży teczn o ść . W k ró tc e  p o tem  po jaw iły  się  u ży t-

Pierwsze polskie zwycięstwo w Challenge'u ( 1 9 3 2 ) .  Żwirko i Wigura 
dolatuję do mety w Berlinie

ko w e sam o lo ty  tu ry s ty cz n e  w N iem czech  i we F ran c ji. Z a ra ­
zem  w ie le  fab ry k  zo rg an izo w ało  szk o ły  p ilo tażu .

T ak  n a ro d z iło  się lo tn ic tw o  p ry w a tn e , tu ry s ty cz n e . 1 w tej 
d z ied z in ie  p rzesz liśm y  k o le jn e  e tap y . L a tan o  co raz  da le j i c o ­
raz  śm iele j; szybcie j i —  tan ie j. D ziś n ikogo  już n ie  dziw i, gdy 
po w ażn y  d y re k to r , a lbo  19-le tn ia  n iew ia s ta  p o lec ą  na  sp a c e r  
do Indyj, lub  p o łu d n io w ej A fryk i, a lbo  jeśli m ałżeń stw o  m iesz ­
k a jące  p o d  zw ro tn ik iem  leci na  w ak ac je  do E u ro p y . N ie d z i­
wi te ż  n ikogo  zag ran icą , gdy re d a k c ja  p ism a lo tn iczeg o  k u p u ­
je d la  sieb ie  sam olo t...

S z tan d a ro w e m i p o stac iam i w naszej tu ry s ty c e  są: kp t. B a ­
b iń sk i i hr. S k ó rzew sk i. P ie rw szy  by ł p io n ie rem  w lo ta c h  po 
Po lsce , p rzy czem  jem u zaw d z ięcza ją  p ie rw sze  p o lsk ie  sam o lo ­
ty tu ry s ty c z n e  u zn an ie  ich  za u ży tk o w e. P. S k ó rzew sk i jest 
p ierw szy m  w  P o lsce  w łaśc ic ie lem  sam o lo tu  do w łasn eg o  u ż y t­
ku  i a p o sto łe m  p ry w a tn eg o  lo tn ic tw a . Je sz c z e  w ro k u  1929 
u c ią ł on sob ie  na  sw oim  „M otlT ie” sp a c e r  w g łąb  A fryk i, m ając 
za  to w a rzy sz a  p o d ró ży  m ałżo n k ę . P óźniej la ta ł  do N iem iec 
i A nglji (w stęp u jąc  po  d ro d ze  do S z to k h o lm u  „po szn u rek  do 
te le fo n u  i z a p a łk i” —  jak  się w y raz ił m łodszy  ap o s to ł naszego  
lo tn ic tw a  p ry w a tn eg o , r e k to r  P ru szkow sk i).

N a raz ie  m am y za led w ie  15 sam o lo tó w  p ry w a tn y ch  o raz  k i l­
ka  lo tn isk  tu ry s ty cz n y ch . N a jw ięk szy  p ro c e n t w śró d  w ła śc i­
cie li sam o lo tó w  zajm ują  w P o lsce  z iem ian ie .

P O R T  L O T N I C Z Y  S A M O L O T O W Y



H i s t o r j a  i r o z w ó j  s p o r t u  l o t n i c z e g o  w P o l s c e

P rz e ja w y  sp o rto w e  w lo tn ic tw ie  po l- 
sk iem  sp o ty k a m y  za ra z  po z ak o ń czen iu  
jego d z ia łań  w o jen n y ch . A le  do ro k u  
1927 sp o rt  lo tn iczy  m ógł by ć  u p ra w ian y  
ty lk o  p rz ez  w o jsko  i w  jego ram ach . 
S k o ro  m ianem  lo tn ic tw a  sp o rto w eg o  o- 
k re śliliśm y  tę  część , k tó ra  is tn ie je  poza 
w o jsk iem  i k o m u n ik ac ją , m usim y k o n ­
se k w e n tn ie  p rzy jąć  za  d a tę  n a ro d z in  
sp o rtu  lo tn iczeg o  w  P o lsce  dz ień  19 p a ź ­
d z ie rn ik a  1927 ro k u , k ie d y  to  p o w s ta ł 
p ie rw szy  k lu b  lo tn iczy , t. j. A e ro k lu b  
A k a d em ick i w  W arszaw ie , p ro to p la s ta  
dz isie jszego  A e ro k lu b u  W arszaw sk ieg o  i 
od k ąd  to  szk o lić  się  i la ta ć  m ogły  w  P o l­
sce  ta k ż e  o so b y  cyw ilne .

R o lę  p io n ie r sk ą  odegra l i  ak adem icy ,  
sku p ien i  w  re d a k c j i  naszego  p ism a  (ów­
cześn ie  zw ąceg o  się M łodym  Lotnik iem), 
k tó re j  to  p rz y p a d ł  zaszczy t  być  in ic ja ­
t o r k ą  ru c h u  sp o r to w o - lo tn ic ze g o  w  P o l ­
sce.

Im pu lsem  do p o w s ta n ia  p ie rw szeg o  
ae ro k lu b u  b y ła  o k az ja  sk a so w an ia  p rzez  
w o jsk o  sam o lo tó w  C au d ro n , k tó re  w y ­
słu ży ły  się  p o d o b n ie  jak  o b ecn ie  n asze  
H a n r io fy  i m ia ły  b y ć  p rz e k a z a n e  L .O .P. 
P. S p rag n ien i la ta n ia  s tu d e n c i u zy sk a li 
sk a so w an y  sp rz ę t od  Ligi, zm o n to w ali 
p rzy  po m o cy  w o jsk a  s ta re  sam o lo ty  i ta k  
to  w śró d  w ie lk ieg o  en tuz jazm u, p o d  k ie ­
ru n k iem  p ilo ta  re z e rw y  p. J . W id a w sk ie ­
go, p o w s ta ła  p ie rw sza  szk o ła  k lu b o w a .

M oże w  żadnej d z ied z in ie  tw ó rcze j 
p ra c y  p ań stw o w e j m łodzież  a k ad e m ic k a  
nie w n io sła  ty le  z ap a łu , en erg ji i p o ­
św ięcen ia , co w  lo tn ic tw ie  sp o rto w em . 
Ż adna  też  d z ied z in a  lo tn ic tw a  (po za w y ­
ro s łą  ró w n ież  z te re n u  a k ad em ick ieg o  
tw ó rc zo śc ią  w  d z ia le  k o n s tru k c ji  lo tn i­
czej —  R W D ) n ie  ro z w ija ła  się  z tak im  
rozm achem , jak  sp o rt lo tn iczy , z o rg an izo ­
w an y  w  a e ro k lu b a c h  ak ad em ick ich .

,,B raw u ro w y  sz tu rm  tej ,,p ie rw sze j lin ­
ii” —  głosi A e ro k lu b  R zeczy p o sp o lite j *) 
—  o tw ie ra  p rz e d  w y czek u jącem i m asam i 
w o ln e  h o ry z o n ty  lo tn isk  i szybow isk  
ro z p o cz y n a  p o śp ie szn y  pościg  za k ra jam i 
Z achodu , w y p rzed za jącem i n ies ły c h an ie  
ów czesn ą  rz ec zy w is to ść  p o lsk ą  ż y w o tn o ­
ścią  i liczb ą  zaso b n y ch  k lu b ó w  lo tn i­
czych. „P ie rw sza  lin ja ” u jaw n iła  tu ta j 
n iezw y k łe  w a lo ry : n ie  czcze ty lk o  u m iło ­
w an ie  idei, lecz  w ia rę  w e w ła sn e  siły, in ­
sty n k to w n y  zm ysł o rg an izacy jny . N ie 
u leg ła  scep ty cy zm o w i o to czen ia , a z a ra ­
z iła  go sw ym  n iesp o ży ty m  en tuz jazm em . 
N ie z m a rn o w a ła  żad n e j m ożliw ości —  
p rzec iw n ie , z p rzed z iw n y m  d a rem  u m ia ­
ła  p o d ch w y cić  m ożliw ości n iem al n iew i­
doczne , „w y d o b y w ać  je z p o d  z iem i” . 
U ty s ią c k ro tn ia ła  k a ż d ą  zd o b y cz ” .

W  ślad  za  W a rsz a w ą  p o w s ta ły  a e ro ­
k lu b y  a k ad e m ic k ie  w  K ra k o w ie  i w e 
L w ow ie  a n a s tę p n ie  w  P ozn an iu , W iln ie  
i G d ań sk u . P o łą cz y ły  się  one  w  Z w iązek  
A e ro k lu b ó w  A k ad em ick ich , k tó ry  p rzez  
d łu ższy  czas sp e łn ia ł fa k ty c z n ą  ro lę  o r ­
g anu  k ie ro w n iczeg o  w  naszym  sp o rc ie  
lo tn iczym .

W  ro k u  1930, p o d  w p ływ em  s ta le  r o ­
sn ąceg o  z a in te re so w a n ia  lo tn ic tw em  
sp o rto w e m  w śró d  ró żn y ch  w a rs tw  sp o łe ­
czeń stw a , a e ro k lu b y  ak ad e m ic k ie  zm ie ­
n iły  sw ój ek sk lu zy w n y  c h a ra k te r ,  s ta jąc  
się  d o s tę p n em i d la  w szy stk ich . R o lę  
Z w iązku  przejm uje , p o w s ta ły  w k ró tc e  po

*) W e w s tę p ie  do ,,5-u la t  lo tn ic tw a  
sp o rto w eg o  w  P o lsc e ” , w y d an eg o  w  r o ­
ku  1933.

A. A. W ., A e ro k lu b  R z eczy p o sp o lite j, do 
k tó reg o  z o s ta ły  p o szczeg ó ln e  a e ro k lu b y  
afiljow ane .

A ż do ro k u  1934 w łączn ie  w y k azu ją  
k lu b y  w ie le  in ic ja ty w y  i p rz e d s ię b io r­
czości. K o rz y s ta ją c  z dużego  zau fan ia  
o raz  p om ocy  m a te rja ln e j w ład z  lo tn iczy ch  
i L O PP , ro zw in ę ły  one ży w ą  d z ia ła ln o ść  
w e w szy s tk ic h  d z ied z in ach  sw ojej p racy , 
w y k azu jąc  się  p rz y  szczu p ły ch  ś ro d k a c h  
ob fitem i re zu lta tam i. Po  za  p ra c ą  w  d z ie ­
dz in ie  sz k o len ia  i tren in g u  p ilo tó w , z o r ­
gan izo w an o  w ie lk ą  ilość  zaw odów , z k tó ­
ry ch  p ie rw sze , o d b y te  w  K ra k o w ie  w  r o ­
ku  1929 (I L o t P o łu d n .-Z ach . Polski), 
zg ro m ad ziły  już p ilo tó w  w y szk o ln y ch  w  
k lu b ach . P rz e p ro w a d z o n o  sze reg  lo tó w  
zag ran iczn y ch . A e ro k lu b  W arszaw sk i, 
w sp ó łp ra cu ją c  z k o n s tru k to ra m i R W D , 
p rzy czy n ił się  w y b itn ie  do p o ło że n ia  p o ­
d w alin  p o d  p rzy sz łe  w ie lk ie  zw y c ię s tw a  
lo tn icze . T en że  k lu b  w ie lk im  n a k ła d e m  
p ra c y  zo rg an izo w ał w  ro k u  1931 I m ię ­
d zy n aro d o w y  m ee tin g  lo tn ic zy  w  W a rsz a ­
w ie, k tó ry  s ta n o w ił p u n k t z w ro tn y  w  z a ­
in te re so w a n iu  się  sp o łe c z e ń s tw a  sp o rte m  
lo tn iczym . O d te j chw ili tłu m y  za leg a ją  
lo tn isk a  p o d czas  p o k azó w . S zczegó lne  
zasług i p o ło ży ły  a e ro k lu b y  w  rozw o ju  szy ­
b o w n ic tw a. P io n ie rsk ą  ro lę  w  te j d z ie ­
dz in ie  o d e g ra ł A e ro k lu b  L w ow ski, in i­
cju jąc w  ro k u  1929 w ie lk i ru c h  sz y b o w ­
cow y w  P o lsce . In ic ja ty w a  k lu b ó w  w y ­
b ieg a ła  czę sto  p o za  ram y  d z ia ła ln o śc i

A e r o k l u b y
O b ecn ie  is tn ie je  w  P o lsce  11 a e ro k lu ­

bów  dzie ln ico w y ch , o b e jm u jący ch  sw oim  
zasięg iem  ca łą  P o lsk ę . Są  one afiljo w an e  
do A e ro k lu b u  R zeczy p o sp o lite j P o lsk ie j 
(W arszaw a, K ró le w sk a  2a), k tó ry , jak o  
nacze ln y , n a ro d o w y  k lu b  lo tn iczy , r e p r e ­
zen tu je  p o lsk ie  lo tn ic tw o  sp o rto w e  z a ­
g ran icą  o raz  sp ra w u je  n a d  k lu b am i n a d ­
zó r w  z a k re s ie  sp o rto w y m . A e ro k lu b  R. 
P. p o sia d a  w M ięd zy n a ro d o w y m  Z w iąz­
ku  L o tn iczy m  (F e d e ra tio n  A e ro n a u tią u e  
In te rn a tio n a le )  m aksim um  p rzyw ile jów , 
p rz ew id z ia n y c h  d la  p a ń s tw  p rzo d u jący ch . 
Je d n y m  z w ic ep re ze só w  F. A. I, je s t w y ­
b itn ie  zas łu żo n y  d la  p o lsk ieg o  lo tn ic tw a  
sp o rto w eg o , b. s e k re ta rz  g e n e ra ln y  A. R. 
P., p p łk . dypl. B. J . K w iecińsk i, o b ecn ie  
a tta c h e  w ojsk , w  P ra d z e .

Do z a d a ń  A. R. P. n a leży  o rg an izac ja  
zaw o d ó w  m ięd zy n aro d o w y ch  o raz  k o n ­
tro la  sp o rto w a  re k o rd ó w  i zaw o d ó w  lo t ­
n iczy ch  k ra jo w y ch , w y d a w a n ie  try p ty k ó w  
dla sam olo tów , licency j sp o rto w y c h  m ię ­
dzy n aro d o w y ch , d y p lo m ó w  p ilo ta  szy ­
bow cow ego, p rz y g o to w an ie  u d z ia łu  w  
k o n k u re n c ja c h  zag ran iczn y ch , pom oc d la  
tu ry s tó w  u d a ją cy c h  się  z ag ra n ic ę  sam o ­
lo tem  i t. p.

C elem  a e ro k lu b ó w  a filjo w an y ch  —  w e ­
dług b rzm ien ia  ich  s ta tu tó w  —  jes t:

a) u p ra w ian ie  sp o rtu  lo tn iczego ,
b) sz e rz e n ie  w ied zy  lo tn icze j,
c) p ro p a g a n d a  lo tn ic tw a , szczegó ln ie  

sp o rto w eg o ,
d) p rz y sp asab ia n ie  re z e rw  lo tn ic tw a  i 

u trzy m y w a n ie  ich  w  tren in g u .
C z łonk iem  k lu b u  m oże z o s tać  k a żd a  

oso b a  p e łn o le tn ia , w p ro w ad z o n a  p rz ez  2 
członków .

W  w ięk szo śc i a e ro k lu b ó w  is tn ie ją  k o ła  
m łodzieży , do k tó ry c h  p rzy jm o w an e  są 
o so b y  n iep e łn o le tn ie , od  la t  18, n ieu czę - 
szcza jące  do  szk ó ł śre d n ich .N a le żą c y  do 
k ó ł m łodzieży  k o rz y s ta ją  ze w szy s tk ich

sp o rto w e j. I ta k  np. w  o k re s ie  1928 —  
1932 w y b u d o w an o  w  k lu b ac h  7 p ro to ty ­
pów  sam o lo tó w  tu ry s ty cz n y ch , k tó re  p o ­
w ięk szy ły  sp rz ę t k lu b o w y . A e ro k lu b  
W arsz a w sk i z a ją ł się  sp ra w ą  trzec ieg o  
lo tn isk a  w  W arszaw ie , w y szu k u jąc  te re n  
n a  G o c ław k u  i p rz e p ro w a d z a ją c  z w łasv  
nej in ic ja ty w y  p ie rw sze  p o m ia ry  g ru n tó w  
i k o sz to ry sy  n iw elacji. N ależy  w reszc ie  
zaznaczyć , że  n asze  a e ro k lu b y  p o tra f iły  
n ie je d n o k ro tn ie  zd o b y w ać  so b ie  ś ro d k i 
fin an so w e  z ró żn y ch  ź ró d eł, n ieo b ję ty c h  
b u d ż e tem  lo tn iczy m  p ań stw o w y m  i L. O. 
P. P. o raz  że  u ch w ala ją c  w y so k ie  s k ła d ­
ki w n io sły  sw ój s to su n k o w o  duży  u d z ia ł 
finansow y.

R o k  1935 ro z p o cz ą ł now y  o k re s  d z ie ­
jów  n aszy ch  o rg an izacy j sp o rto w o -lo tn i-  
czych. P ań stw o , sp e łn ia jąc e  d o tą d  ro lę  
p ro te k to ra  sp o rtu  lo tn iczeg o , w zię ło  na 
s ieb ie  k ie ro w n ic tw o  teg o  sp o rtu . W  
zw iązk u  z tern  z o s ta ł  zn aczn ie  ro z sz e rz o ­
ny z a k re s  p ra c y  a e ro k lu b ó w  a je d n o c z e ­
śn ie  zw ężo n a  ro la  czy n n ik a  spo łeczn eg o .

S p o rt lo tn iczy  z y sk a ł zw ięk szo n e  ś ro d ' 
k i fin an so w e. M oże on te ra z  ro z b u d o w y ­
w ać się  n a  sze rszy ch  p o d sta w a ch , a h a s ło  
„U czm y się la ta ć !” , k tó ry m  ro zb rzm iew a  
cały  św ia t, m oże być  i w  P o lsce  re a l iz o ­
w an e  w  sze rszy ch  ro zm iarach .

L iczbow y rozw ój a e ro k lu b ó w  w  la ta c h  
1927 —  1935 o b razu je  p o d a n e  dalej z e s ta ­
w ien ie . D o ty czy  ono d z ia ła ln o śc i k lu b ó w  
w  d z ied z in ie  sp o rtu  lo tn iczeg o  m o to ro ­
w ego. R ozw ój sz y b o w n ic tw a  i jego stan  
o b ecn y  p o d a n y  z o s ta ł w  innym  dzia le .

u rz ąd z eń  k lu b u  w c h a ra k te rz e  czło n k ó w  
n ad zw y czajn y ch . N ie p rzy słu g u ją  im ty l ­
ko  p ra w a  w y b o rc ze  czynne  i b ie rn e .

W p iso w e  do k lu b u  w ynosi od  5 do 20 
zł. (najw yższe —  w  W arszaw ie).

S k ła d k a  cz ło n k o w sk a  ogó lna  —  od 1 
do 3 z ło ty c h  m iesięczn ie . O d p ilo tó w  m o ­
to ro w y c h  p o b ie ra n a  je s t d o d a tk o w a  o- 
p ła ta  m iesięczn a , w y n o sząca  2 do 5 z ło ­
tych , a od  p ilo tó w  szy b o w co w y ch  k a t. C 
lub  b a lo n o w y ch  —  1 do 3 z ło ty c h  *).

Adresy aeroklubów
1) Aeroklub W arszawski —  W a rsz a ­

wa, W aw e lsk a  3 (lo tn isko), te l. 8-10-01
2) Aeroklub Krakowski —  K rak ó w , 

Z w ierzy n ieck a  26.
3) Aeroklub Lwowski —  Lw ów , pi. 

D ąb ro w sk ieg o  2.
4) Aeroklub Poznański — P oznań , F r e ­

dry  12.
5) Aeroklub W ileński —  W ilno, A rse - 

n a lsk a  6.
6) Aeroklub Śląski —  K ato w ice , D yr. 

K olei, po k ó j 321.
7) Aeroklub Pomorski —  T o ru ń , M ic­

k iew ic za  2.
8) Aeroklub Gdański —  G d ań sk -L an g - 

fuhr, H e e re sa n g e r  11.
9) Aeroklub Łódzki —  Łódź, Ż w irk i 4.

10) Lubelski Klub Lotniczy —  L ublin, 
S zo p en a  5.

11) Klub Lotniczy Podlaskiej W ytwórni 
Samolotów —  B ia ła  Podl., w y tw ó rn ia  
sam olo tów .

P rzy  A e ro k lu b ie  P o zn ań sk im  istn ie je , 
jak o  k lu b  doń  a filjow any  —  Aeroklub  
Kujawski, In o w ro c ław , S o lan k o w a  13.

*) S k ła d k i zo s ta ły  ob n iżo n e  od  n ie d a w ­
na. W  ub ieg łym  ro k u  p iloc i m o to r. A e ro ­
k lu b u  W arszaw sk ieg o  p łac ili 15 zł. m ie ­
sięczn ie .
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R o z w ó j  d z i a ł a l n o ś c i  a e r o k l u b ó w  c f il j o w a n y c h  d o  A e r o k l  u bu R z e c z y  p o s p o l  i t e j i P o l s k i e j

R o k 1928 1929 1930
1 '

1931
1

1932 1933 1934 1935

Ilość k lubów  . . . . 6 9 1 0 1 0 1 0 1 0 1 1 1 1

„ członków  . - . 440 878 989 1081 1 949 2 303 2 535 2 679
„ p ilo tów  (m otor.) 25 143 256 302 340 371 448 547

L iczba sam olo tów  . . 2 2 56 58 83 94 1 0 1 1 1 0 170
Ilość godzin  lo tów . . 529 3 278 2 435 3 660 4 234 5 579 6  645 8011

L o t n i c t w o  p r y w a t n e
L o tn ic tw o  p ry w a tn e  w P o lsce  znajdu je  

się  c iąg le  jeszcze  w  p o c zą tk o w em  sta -  
djum  sw ego  rozw oju . Je g o  n a jlep szy  m ie r­
n ik  —  liczb a  osób  i in s ty tu cy j p o s ia d a ją ­
cych  sam o lo ty  do sw ego p ry w a tn eg o  u ż y t­
ku, —  zw ięk sza  się w p ra w d z ie  s ta le , a le  
b a rd zo  pow oli.

N ie s ta ra jm y  się  u sp ra w ied liw iać  ten  
s ta n  rz ec zy  w y łączn ie  ogólną sy tu a c ją  
g o sp o d a rcz ą  w  p ań stw ie , b ra k ie m  je d n o ­
s te k  zam ożnych  o raz  n isk im  poziom em  
m o to ry zac ji k ra ju . Są to  n iew ątp liw ie  
w ażn e  i g łów ne p rzy czy n y . A le  też  
w  dużym  s to p n iu  s ta n  ten  po w o d u je  
b ra k  o d p o w ied n ie j z a c h ę ty  i p ro p a -  
p ag an d y , n iew ia ra , jak a  w  tej d z ie ­
dz in ie  w  P o lsce  p anu je , o raz  n ie d o ­
cen ian ie  sk rom nych , a le  m ający ch  d u ­
że z n aczen ie  m o ra ln e  w y siłk ó w  czy ­
n io n y ch  w  tym  k ie ru n k u  p rzez  jed n o s tk i.

M am y jed n a k  w ie le  pow odów , b y  m óc 
tw ie rd z ić , że s ta n  te n  u legn ie  w k ró tc e  
zm ian ie  na  lepsze .

Że is tn ie je  u  n a s  zd ro w y  p rą d  o p a rc ia  
sp o rtu  lo tn iczeg o  na  lo tn ic tw ie  p ry w a t-  
nem , teg o  na jlep szy m  dow odem  b y ły  i s t ­
n ie jące  do czasu  reo rg an izac ji k lu b ó w  t. 
zw. g rupy  tu ry s ty cz n e . B yły  to  spó łk i, 
sk ła d a ją c e  się z p ilo tó w  i n aw ig a to ró w  
(wzgl. n a w e t zw y k ły ch  cz ło n k ó w  k lubu , 
n iep o s ia d a ją cy c h  w y szk o len ia  lo tn iczego),

k tó re  m iały  na  celu  zak u p  sam o lo tó w  za 
p ien ią d ze  z e b ra n e  z u d z ia łó w  500-z ło to - 
w ych. W  A e ro k lu b ie  W arszaw sk im  is t ­
n ia ły  3 ta k ie  g rupy, liczące  ś red n io  po 
1 0  —  15 cz łonków . Z ak u p io n o  1 sam o lo t 
a  d rug i zam ów iono .

S p o rt lo tn iczy  jes t b a rd zo  k o sz to w n y  
Z arazem  stan o w i on d la  p a ń s tw a  n ie ­
zm ie rn ie  w ażn y  czynn ik  z p u n k tu  w id z e ­
n ia  n ie ty lk o  w o jskow ego , lecz  ta k ż e  go ­
sp o d a rczeg o , k u ltu ra ln eg o  i t. p. T o te ż  
n a  całym  św iec ie  rz ąd  p o p ie ra  w y d a tn ie  
p o s ia d ac zy  sam olo tów , z w rac a ją c  im 
z n aczn ą  część  k o sz tó w  n a b y c ia  i u trz y ­
m an ia  sam o lo tu . W  n ie k tó ry c h  p a ń s tw a ch  
su b sy d jo w an y  jes t p rzem y sł lo tn iczy , w y ­
tw a rza ją c y  sam o lo ty  do u ź v tk u  p ry w a t­
nego, d z ięk i czem u c en a  sp rz ed a ż y  jes t 
n isk a . S u b w en c jo n u jąc  n a b y w an ie  sam o ­
lo tów , p a ń s tw o  s ta w ia  n a jczęśc ie j je d y n v  
w a ru n ek , a b y  sam o lo t b y ł p o c h o d zen ia  
k ra jo w eg o .

W  P o lsce  do ro k u  1935 M in is te rs tw o  
K om unikac ji w y p o ży cza ło  nab y w co m  s a ­
m o lo tó w  siln ik , zm n ie jsza jąc  w  ten  sp o ­
sób  k o sz ty  całeg o  sam o lo tu  od 30 do 
50% .

W  ub ieg łym  ro k u  pom oc d la  z a k u p u ­
jący ch  sam o lo ty  z o s ta ła  ro z sze rzo n a . 
O prócz  siln ika , k tó ry  n a d a l M in is te rs tw o  
K om unikac ji w y pożycza , n ab y w ca  sam o ­

lo tu  m a p raw o  w yszkolić  się w p ilo tażu  
na  k o sz t p a ń stw a . Je ż e li  z tego  p ra w a  
nie sk o rz y s ta  sam  (bo np. już je s t p ilo ­
tem ), m oże w sk azać  inną  osobę, na  k tó ­
rą  p rz ec h o d zą  jego u p raw n ien ia .

P o d a n e  w yżej pom oce  p ań stw o w e  o d ­
no szą  się ró w n ież  do in sty tu cy j, k tó re  
m ają  p raw o  w y zn aczy ć  p rzez  s ieb ie  o so ­
b ę  do szko len ia .

Z ag ad n ien iu  lo tn ic tw a  p ry w a tn eg o  p o ­
św ięco n o  a r ty k u ł  w  Nr. 5 (m ajowym ) 
S k rz y d la te j P o lsk i z r. 1936.

Lista prywatnych właścicieli 
samolotów

1 . S k ó rzew sk i B e rn ard , z iem ian in .
2 . B ab iń sk i Zbigniew , kp t. pil.
3. P ru szk o w sk i T ad eu sz , r e k to r  A k ad . 

Szt. P ięk .
4. R u d o w sk i Ja n , z iem ian in .
5. F isc h e r  v. M o llard  E., z iem ian in .
6 . R ogalsk i, D rzew ieck i, W ęd ry ch o w - 

ski, inży n ie ro w ie .
7. P ra u ss  S tan is ław , in ży n ie r.
8 . S zu k iew icz  W ac ław , inżyn ier.
9. Z ie liń sk i S tan is ław , z iem ian in .

1 0 . K u rec  W ło d z im ierz , p rzem y sło w iec ,
1 1 . K ro p iń sk i T ad eu sz , k p t. pil.
1 2 . M ichalik  K azim ierz , m jr. lek a rz .
13. B a jan  Je rzy , m jr. pil.
14. K u rn a to w sk i, z iem ian in .
15. R e d ak c ja  ,,S k rz y d la te j P o lsk i” (red. 

J . O siński i S. Iw anow sk i)



R W D
P o lsk ie  lo tn ic tw o  sp o rto w e  z aw d z ięcza  sw ój szybk i rozw ój 

w  b a rd zo  dużej m ierze  d o sk o n a ły m  sam o lo to m  sp o r to w o - tu ­
ry s ty czn y m  R W D . D zieln i i am b itn i k o n s tru k to rz y -p rz e m y - 
słow cy, k ry jąc y  się  za tem i, zn an em i dziś całe j P o lsce  sy m b o ­
lam i, w sp o m ag an i p rzez  L .O .P .P ., —  p o tra fili  zaw sze  sp ro s ta ć  
sw em u zad an iu , da jąc  lo tn ic tw u  sp o rto w em u  sp rzę t, jak iego  
w danym  o k re s ie  p o trz e b o w a ł i w sp ie ra ją c  je śm ia łą  in ic ja ­
ty w ą  tw ó rczą .

T y p am i p an u jącem i o b ecn ie  w sp o rc ie  są: 8 -k a  —  jak o  m a ­
szyna  szk o ln a  i 13-ka —  tu ry s ty c z n a . J e s t  jeszcze  w k lu b ac h  
sp o ro  E rw u d  s ta rsz y c h  ty p ó w . W szy stk ie  dziś u ży w an e  r e p ro ­
d u k u jem y  n a  tej s tro n icy . Na innem  m iejscu  p o d a liśm y  ty p y  
h is to ry czn e .

O s ta tn io  D, W . L. z b u d o w ały  p ro to ty p  sam o lo tu  p o p u la r ­
nego, t. j. ła tw e g o  i tan iego , —  R W D -16.

R W D -4, sam o lo t tren in g o w y  i tu ry s ty cz n y  1930 r., d o b rze  w y ­
służony  w  k lu b ach , u c ze s tn ik  C h a llen g e  1930. S am o lo tó w  tego  

ty p u  jes t jeszcze  za led w ie  2  sz tuk i.

R W D -5 , p ięk n a  lim u zy n k a  2 -o so b o w a 1932 r., d o n ied aw n a  
szczy t m arzeń  m ło d y ch  p ilo tó w  (obecn ie  ro lę  jej sp e łn ia  13-ka). 
N a jej o d m ian ie  (R W D -5bis) p rz e le c ia ł  m jr. S k a rż y ń sk i A t la n ­
ty k  P łd . p o sia d a jąc  do dziś m ięd zy n ar. re k o rd  od leg ło śc i sam ol.

R W D -7, re k o rd ó w k a  w z o ro w an a  na  R W D -2 , p o s ia d a jąc a  do 
n ied a w n a  d w a  re k o rd y  m ięd zy n aro d o w e  w  sw ojej k las ie  — 
szy b k o śc i i w ysokośc i. L a ta  n a  niej o b ecn ie  p io n ie r  tu ry s ty k i 

lo tn icze j w Po lsce , k p t. Z. B ab ińsk i.

R W D - 8  (1933 r.), p a n u ją cy  o b ecn ie  sam o lo t szko lny , b u d o w a- R W D - 1 0 , lek k i sam o lo t sp o rto w o -a k ro b ac y jn y , zb u d o w an y
ny  se ry jn ie  ta k ż e  i d la  w o jska . w  ro k u  1933.

R W D -13, trzy m ie jsco w a  lim uzyna  o p ie rw szo rz ę d n y ch  w łasn o  
śc iach , w zo ro w an a  na c h a llen g e ’ó w k ach  (1935),

R W D -16, sam o lo t p o p u la rn y , p ro d u k c ja  1936 r., b ę d ą c a  w  s ta -  
djum  p ie rw szy ch  p rób .



R W D -6, zw y c ię sk a  ch a llen g e 'ó w k a  z ro k u  1932, p o d czas 
próby szy b k o śc i m inim alnej.

T y p K o n stru k c ja
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RW D-1 c a łk o w ic ie
d rew n ian a 2 sportow y A. B. C. 

S corp ion 34 13 ,6 9 ,8 190 180
■ ■

370 27,2 10,9 135 65 115

R W D -2 2 yy
Salm son

AD9 4 0 13 ,6 9 ,8 2 5 0 2 5 0 5 0 0 36 ,7 12,5 155 65 130

RW D-4 >> 2 tu rystyczny C irrus- 
H erm es II 110 15 10,5 4 0 0 380 78 0 52 7,1 180 65 150

RW D-5 drzew o-
m eta l 2 »

W alte r
Ju n io r 130 15 ,5 10,3 4 6 0 3 0 0 7 60 49 6 ,9 190 75 160

R W D-6 jł 2 C hallenge
1932

G enet M ajor 140 16 11 47 4 2 7 6 7 5 0
1_____

4 6 ,9 4 ,9 4 21 5 59 190

RW D-8 n 2 szkolny W alter
Ju n io r 110 20 U 4 8 0 3 7 5 75 5 3 7 ,8 6,86 175 75 145

RW D-9 » 3 C hallenge
1934

Skoda GR 
76 0 260 16 1 1 ,64 5 6 0 3 7 0 93 0 58 3 ,57 28 0 55 24 5

R W D -1 0 ” 1 ak ro b acy jn y W alter
Ju n io r 110 9 7 ,4 8 341 130 471 52 4 ,2 7 218 95 185

R W D -1 3 ” 3 tu ry sty czn y W alter 
M ajor 4 130 16 11,5 5 3 0 3 6 0 8 9 0 55 ,5 6 ,8 5 2 1 0 67 180

125R W D  16*)
ca łk o w ic ie
d rew n ian a 2 sportow y W alte r

M ikron 50 15,3 11,8 3 2 5 2 85 6 1 0 40 12,2 150 67

*) Podane  tu c h a ra k te ry s ty k i lotu są ob liczen io w em i, gdyż R W D -16 nie zo sta ł jeszcze podd an y  o fic ja lnym  próbom .

R W D -9, c h a llen g e ’ów ka, k tó ra  o d n io sła  zw y cięstw o  
w roku 1934, —  p o d czas p ró b y  s ta r tu .

R W D -1, ty p  z ro k u  1928, w y ró żn io n y  na 
k ra jo w y m  k o n k u rs ie  za ,,o ry g in a ln ą  k o n ­
s tru k c ję  i o p ra co w a n ie  tech n iczn e , w y ­
k ra c z a ją c e  p o n a d  p rz e c ię tn y  p o z io m ” .

R W D -2, k o n str . 1929 r., na  k tó ry m  o d ­
b y ły  się  p ie rw sze  p o lsk ie  ra id y  z a g ra ­
n iczn e  (1929). 3 egz. R W D -2 u c z e s tn i­
czy ły  w  C h a lle n g e ’u 1930, k lasy fik u jąc  się 
jak o  n a jlep sze  z p o lsk ich  sam olo tów .

R W D -3 (1930 r.) s tud jum  do bud o w y  s a ­
m o lo tu  tu ry s ty cz n eg o  ze sk ła d an e m i 
sk rzy d łam i. (W y k o n an y  by ł jak o  p r o to ­

typ , w jednym  egzem plarzu ).

C h a r a k ł e r y s ł y k i s a m o l o t ó w  RWD u ż y w a n y c h  w l o t n i c t w i e  s p o r t o w e m



JD  - 2 , p ie rw szy  po lsk i u ży tk o w y  sam o lo t tu ry s ty cz n y  (1928) S - 1 , k o n s tru k c ji  s tu d e n ta  A k ad em ji G órn icze j w  K rak o w ie , 
k o n s tr . J . D rzew ieck ieg o . J . S idy . O b ecn ie  zn a jd u ją  się  w użyciu  3  sam o lo ty  tego  typu .

K a l e n d a r z  i m p r e z  l o
K r a j o w e

5. V. —  V K ra jo w e  Z aw ody  B a lo n o w e;
17. V. —  III Z lo t G w iaźd z isty  do Ł o ­

dzi;
6 — 7. VI. —  III L o t P ó łn o c n o -w sc h o d ­

niej P o lsk i;
18— 19. VI. —  L o t P o m o rsk i;

28. VI. —  1 2 . VII. —  K ra jo w e  Z aw ody  
S zy b o w co w e;

6 . IX. —  VI K ra jo w y  L o tn iczy  K o n k u rs 
T u ry s ty cz n y  jun jorów ;

13. IX. —  VI K ra jo w y  L o tn iczy  K o n ­
k u rs  T u ry sty cz n y  sen jo rów .

Zagraniczne — z przypuszczalnym udziałem  
polskim

6— 14. VI. —  R ally e  a e r ie n  de P ra h a  
(C zechosłow acja);

27— 28. VI. —  Z lo t g w iaźd z is ty  i m ee- 
ting  w  O w ern ji (F rancja);

23— 26. VII. —  W eek  E nd  A e rien  (An- 
glja);

30. VII. —  Z lo t g w iaźd z is ty  na  O lim pja- 
dę  (N iem cy);

lip iec  —  M eetin g  k o b iec y  w  B u k a re sz ­
cie;

4. VIII. —  P o k az  szy bow cow y na O- 
lim p jadzie  (Niemcy);

ł n i c z y c h  n a  r o k  1 9 3 6
s ie rp ie ń  —  Z aw ody  szy b o w co w e w 

R hón (N iem cy);
6 . IX. —  W ee k  E n d  A e rien  In te rn , w 

S iofok — B a la to n k iliti , W ęgry).

Zagraniczne, w których Polska 
udziału nie weźmie

1 —■ 1 0 . VI. —  „R ad u n o  S a h a ria n o "  
(W łochy);

1 2 . VII. —  „D ouze H e u res  d ’A n g e rs” 
(F rancja);

25— 26. VII. —  „C oupe  A rm a n d  E sd e r 
—  G ra n d  P i ix "  (F ran cja");

1 . VIII. (R aduno  de l L it to r ia "  (W ło ­
chy);

29. VIII. —  „C oupe  H e len e  B o u c h e r"  
(F rancja);

13. IX. —,,C oupe D e u tsc h  de la  M eu r- 
th e ” (F rancja):

25. X. —- lo t P a ry ż  —  Saigon —  P a ry ż  
(Francja).

Międzynarodowe zjazdy i wystawy  
(z udziałem Polski)

15. V. —  w y s ta w a  lo tn ic za  w  S z to k h o l­
m ie;

18— 24. V. — z eb ra n ie  IST U S w B u ­
d ap eszc ie ;

24. VIII. — o b ra d y  F A I (w P olsce);
l is to p a d — g ru d z ień  —  XV Salon  L o tn i­

czy w P ary żu .

lle*koszłuje samolot?
P o d a n e  niżej sum y o d n o szą  się do s a ­

m o lo tó w  sp o rto w o  - tu ry s ty cz n y ch  k ra jo ­
w ych, k tó re  m ożna o b ecn ie  nab y ć, wzgl. 
zam ów ić, i obejm ują  ty lk o  k o sz t sam ego 
p ła to w c a , t. j. now ego  sam o lo tu , k o m p le t­
n ie  w y p o sażonego , a le  bez silnika.

R W D -5 —  o ko ło  18 tys. zł.
R W D - 8  —  o ko ło  2 0  tys. zł.
R W D -13 —• oko ło  25 tys. zł.

R W D -16, k tó ry  je s t o b ecn ie  w  p ró b ach , 
m a k o sz to w a ć  p rz y  sery jn e j p ro d u k c ji 
o k o ło  6  tys. z ło ty ch .

C en a  siln ik a  do sam o lo tu  s p o r to w o - tu ­
ry s ty czn eg o  (od 40 do 130 KM) w ah a  się 
od 4 do 10 tys. z ło ty ch .

Ile kosztuje godzino lotu?
Z ależn ie  od sam o lo tu  (m ocy siln ika), p a ­

liw o (benzyna  i oliw a) na  godzinę  lo tu
k o sz tu je  od 2 0  do 15 zł. (H an rio t— 2 0  zł.,
R W D -5— 15 zł., R W D -8— 15 zł., R W D -13 
— 16 zł. U w zg lęd n iw szy  szy b k o ść  sam o ­
lotów , m ożem y o trzy m ać  cen ę  k ilo m e tra .

U b e zp ie cz en ie  sam o lo tu  od  w y p a d k ó w  
lo tn iczy ch  (aero casco ) p o w o d u je  o p ła tę  
w w y so k o śc i 1 2 % ro czn ie  od sum y, n a  ja ­
k ą  sam o lo t z o s ta ł u b ezp ieczo n y  (m ożna 
bow iem  n ie  u b e zp iec z ać  sam o lo tu  n a  c a ­
łą  sum ę, jak ą  jes t on w art, a część  ry z y ­
k a  w ziąć  na  siebie). M ów iąc o u b e z p ie ­
czen iu  sam olo tu , n a le ży  zazn aczy ć , że to ­
w a rzy s tw a  a se k u ra c y jn e  zw rac a ją  ty lk o  
p o w ażn ie jsze  k o sz ty  n a p ra w  sam o lo tu  
(zaczy n a jące  się  np. od sum y 2 0 0  zł.; jes t 
to  t. zw. fran ch issa  —  rzecz  b a rd zo  w a ż ­
na w k a lk u la c ji ubezp ieczeń ).

PZL - 5, sam o lo t tu ry s ty c z n y  P a ń stw o w y ch  Z ak ład ó w  L o tn i- W K  - 3, sam o lo t sz k o ln o -tu ry s ty c zn y  k o n s tru k c ji W ł. K ozłow -
tzy ch , b u d o w an y  sery jn ie , o d d a jący  duże  usług i k lu b o m  jak o  skiego, p rzez  niego z b u d o w an y  i zn a jd u jący  się o b ecn ie  w uży-

p rze jśc io w y  (z H a n r io t’ów  na  R W D -y). ciu A e ro k lu b u  Ł ódzk iego .



Opłaty  pobierane  za szkolenie 
w aeroklubach

Za szk o len ie  w  p ilo ta żu  m o to row ym  
p o b ie ra n e  są  o p ła ty  z a leżn e  od  w iek u  
k a n d y d a ta , jego sto su n k u  do o b o w iązk u  
w ojskow ego  o raz  od p o siad an eg o  w y ­
szk o len ia  na  szy b o w cach .

G ru p a  I. k a n d y d a tó w  —  re ze rw iśc i do 
30 la t  p łac ą :

z kat. szyb. C — 200 zł.
„ B -  300 zł.

„ „ A  — 400 zł.
bez dypl. szyb. —  500 zł.

G ru p a  II. —  w szyscy  po zo sta li, bez 
o g ran iczen ia  p łc i i w ieku :

z ka t szyb. C — 400 zł.
„ „ B — 600 zł.
„ „ A  — 800 zł.

bez dyp l. szyb. — 1000 zł.

N ab y w cy  sam o lo tó w  m ają  p raw o  do 
w y szk o len ia  sieb ie  lub  w sk azan e j o so ­
by —  b e z p ła tn ie .

Ilość szk o lo n y ch  w  każd y m  ro k u  w  d a ­
nym  k lu b ie  jes t śc iśle  og ran iczo n a .

Silnik—to serce samololu. 
Dba o niego każdy pilot 

sportowiec

N a  c z e m  p o l e g a  n a u k a  p i l o t a ż u

N auka p ilo ta żu  m o to ro w eg o  sk ła d a  się 
z 2 częśc i: 1) n iez b ęd n y c h  d la  p ilo ta  w ia ­
dom ości teo re ty c z n y ch , o raz  2) z k u rsu  
p ra k ty c zn e g o , obe jm ującego  w łaśc iw ą  
n a u k ę  k ie ro w an ia  sam olo tem . K a n d y d a ­
ci w y s łu ch a ją  w ięc  w  p ierw szy m  rzęd z ie  
c y k lu  w y k ła d ó w  (około  40 godz.) z z a ­
k re su  m ech an ik i lo tu , b u d o w y  p ła to w c ó w  
i siln ików , aero n aw ig ac ji, p rz y rz ą d ó w  
p o k ład o w y ch , m e teo ro lo g ji i p ra w a  lo t ­
n iczego . Po u k o ń czen iu  k u rsu  te o re ty c z ­
nego  ci, k tó rz y  z o sta li z ak w a lifik o w an i 
do p ra k ty c z n e j n a u k i la ta n ia  p rzez  C. B.
L. L., ro z p o cz y n a ją  szk o len ie  p o d  k ie ru n ­
k iem  in s tru k to ra . S zk o len ie  to  obejm uje  
100 do 150 lo tó w  (4— 5 min. k ażdy) na 
d w u ste rze , w  czasie  k tó ry c h  uczeń  o p a ­
now uje  n a u k ę  k ie ro w an ia  sam olo tem  w 
stop n iu , w y s ta rcz a ją cy m  do ro z p o cz ęc ia  
lo tó w  sam odzielnych . N a stę p u je  t. zw.
„w y laszo w an ie  się*', t. zn. w y k o n an ie  
p ierw szeg o  lo tu  sam odzielnego , a po 
nim  —  o k o ło  20 da lszy ch  lo tó w  sam o ­
d z ie ln y ch  tren in g o w y ch  (po 4 do 5 min.).
N a s tę p n y  e ta p  —  to  w y k o n an ie  ,.w a ru n ­
ków , sk ła d a jąc y c h  się  z ok o ło  6 sko b li 
p o d w ó jn y ch  i po jed y ń czy ch , p o łączo n y ch

z ląd o w an iem  ze ślizgam i, ó sem ek  oraz  
sp ira li p raw ej i lew ej. Z ak o ń czen iem  na 
u k i p ilo tażu  je s t w y k o n an ie  p ro s to lin ijn e ­
go p rz e lo tu  d ługośc i ok o ło  100 km, po 
k tó ry m  uczeń , o ile  z d a ł p ań stw o w y  eg ­
zam in te o re ty c z n y ,—  m oże już o trzy m ać  
dyplom  p ilo ta  tu ry s ty cz n eg o  II k a te g o -  
rji *). N au k a  p ra k ty c z n e g o  p ilo ta żu  o b e j­
m uje n a s tę p u ją c e  czasy  lo tów : lo ty  na 
d w u s te rze  —  ok o ło  2 godz. 30 m in.; lo ty  
sam o d zie ln e  tren in g o w e  —  ok. 1 godz. 20 
m in.; sk o b le  —- o k o ło  1 godz ; ó sem ki —  
ok o ło  30 m in.; sp ira le  —  ok o ło  40 min.; 
p rz e lo t —  o ko ło  2 godz., ra zem  —  o ko ło  
8 godzin  lo tów , w y k o n an y ch  w ciągu 
oko ło  6 tygodn i.

K a n d y d ac i do szk o len ia  na  sa m o lo tach  
pow inn i p rze jść  p rz e d te m  w y szk o len ie  
szy bow cow e. N ie je s t to  w a ru n e k  n ie ­
odzow ny, a le  d a jący  p ie rw sze ń stw o  i 
o b n iża jący  o p ła tę  za  n a u k ę  (porów naj 
o p ła ty  za szk o len ie  w p ilo ta żu  m o to ­
row ym ).

*) P a trz  „P rzep isy  lo tn ic ze "  zam ie ­
szczo n e  w  n in ie jszym  n um erze.

W y m a g a n i a  s t a w i a n e

P o d s taw o w em i i n iezb ęd n em i w a ru n ­
kam i, jak im  pow in n i o d p o w iad ać  k a n d y ­
daci n a  p ilo tó w  m o to ro w y ch  są: o d p o ­
w ied n ie  zd row ie, w y k sz ta łc e n ie  i w iek .

W y m ag an ia  z d ro w o tn e  są dość su ro ­
w e. S to p ień  ich  za leży  od tego , czy 
k a n d y d a t  ch ce  z o s tać  p ilo tem  z aw o d o ­
wym , czy  też  sp o rto w y m  (tu rystycznym ). 
K w alifik ac je  p rz e p ro w a d z a  C en tru m  B a ­
dań  L o tn ic zo -L ek a rsk ich  w  W arszaw ie , 
d o k ą d  sk ie ro w u ją  k a n d y d a tó w  n a  sz k o ­
len ie  p o szczeg ó ln e  a e ro k lu b y  i o śro d k i 
w yszk o len ia .

P ilo t m usi p o sia d ać  w y k sz ta łc en ie

k a n d y d a t o m  n a  p i l o t ó w

p rzy najm nie j w z ak re s ie  szk o ły  p o ­
w szechnej.

D o lną  g ran icą  w iek u  je s t 18 la t  (dla 
k a n d y d a tó w  do szk o len ia  n a  szy b o w cach  
—  16), p rzy czem  M in is te r  K o m unikac ji 
m oże od teg o  w a ru n k u  u d z ie lić  dy sp en sy . 
G ó rn a  g ran ica  n ie  je s t o k re ś lo n a .

P o n a d to  w y m ag an e  jes t o b y w a te ls tw o  
p o lsk ie  i d o b ra  op in ja  o b y w a te lsk a . K o ­
rz y s ta jąc y  z p om ocy  p a ń stw o w y c h  i sp o ­
łeczn y ch  o raz  szk o lący  się  n a  p ilo tó w  
zaw o d o w y ch  m uszą o d p o w ia d ać  jeszcze  
d o d a tk o w y m  w aru n k o m , k tó re  p o d a n e  są 
n a  innem  m iejscu  („ Ja k  z o s tać  p ilo tem  
w o jsk o w y m ” ).

Gd zie  można odbywać loły 
pasażerskie

C zło n k o w ie  ae ro k lu b ó w  m ogą la ta ć  w 
c h a ra k te rz e  p a sa ż e ra  na  sam o lo tach  k lu ­
bow ych . Inni m ają  ty lk o  dw ie  o k azje: 
p ro sić  o lo t  kogoś, k to  m a w łasn y  s a ­
m olot, a lb o  zg łosić  się  n a  „ lo ty  o k rę ż ­
n e ” , u rz ąd z an e  p rz ez  P. L. L. „ L o t” na  
sa m o lo tach  p a sa że rsk ich . L o ty  ta k ie  o d ­
b y w ają  się w  ró żn y ch  o k re sac h  ro k u , w 
n ied z ie le , w  m ia s ta ch  w łączo n y ch  do s ie ­
ci k o m u n ik ac ji p o w ie trzn e j.

O p ła ty  p o b ie ra n e  za  lo t, trw a ją cy  
śred n io  ok o ło  15 m inut, w y n o siły  w  u b ie ­
głym  ro k u  7 i pó ł z ło teg o  od osoby. 
O b ecn ie  n ie  z o s ta ły  jeszcze  u s ta lo n e .



L. O. P. P. — pr o t e k t o r  i w s p ó ł t w ó r c a  n a s z e g o  l o t n i c t w a
L iga O b ro n y  P o w ie trzn e j i P rz e c iw g a ­

zow ej w o lbrzym im  z a k re s ie  sw oich  p rac  
zam ieśc iła  n a  jednem  z p ie rw szy ch  m iejsc 
o p iek ę  n a d  naszym  sp o rte m  lo tn iczym , 
p o św ię c a jąc  m u s jec ja ln ą  uw agę. Ju ż  w 
r. 1927 L, O. P. P. ro z p o cz ę ła  o rg a n iz o ­
w an ie  i c a łk o w ite  su b w en c jo n o w an ie  d o ­
ro czn y ch  k ra jo w y ch  k o n k u rsó w  sam o lo ­
tó w  tu ry s ty cz n y ch , w p ro w ad z a ją c  od tej 
chw ili w  czyn w y raźn ie  sk ry s ta liz o w a n e  
w r. 1935 h asło  „U czm y się la ta ć !” K o n ­
s t ru k to rz y  p o lsk ich  p ie rw o w zo ró w  p ła -  
to w có w  i siln ik ó w  lo tn iczy ch  o trzy m u ją  
od  Ligi m a te rja ln ą  pom oc i p o p a rc ie  m o ­
ra ln e  ich  p racy , co p rzy czy n ia  się  w  d u ­
żym  s to p n iu  do szy b k ieg o  ro zw oju  n a ­
szego lo tn ic tw a  słab o siln ik o w eg o . W sz e l­
k a  in ic ja ty w a , z d ąż a ją ca  do s tw o rz en ia  
zo rg an izo w an eg o  ru ch u  lo tn iczeg o  m ło ­
dzieży , sp o ty k a  się  zaw sze  z p e łn em  
uzn an iem  i p o p a rc iem  L. O. P. P., k tó ra

p rz ez  L. O. P. P. i w sp o m n ian y  K o m ite t. 
N ajb liższy  p ro g ram  p ra c y  Ligi w  z a k re ­
sie  p o p ie ra n ia  ro zw o ju  n aszego  m o to ro ­
w ego sp o rtu  lo tn iczeg o  obejm uje, obok  
da lszego  zas ilan ia  k lu b ó w  i p. w. lo tn i­
czego w  sp rz ę t la ta ją cy , w raz  z su b w e n ­
c jonow an iem  lo tó w  tren in g o w y ch  i tu r y ­
sty czn y ch  —  zo rg an izo w an ie  w  b. r. 
(6.IX) VI K ra jow ego  L o tn iczeg o  K o n k u rsu  
T u ry sty cz n eg o  d la  jun jorów , a w k ró tc e  
po  nim  —  dla  sen jo rów .

W  r. b. L iga p rz ew id u je  d a lsze  p o w ię ­
k szen ie  ilo ści n a szy ch  lo tn isk , p rz y s tę p u ­
jąc do p ra c  p o c zą tk o w y ch  lub  k o n ty ­
nuu jąc  już ro z p o cz ę te . N ow e lo tn isk a  
m ają  p o w s ta ć  w  Ł om ży, O lkuszu, S ta r a ­
ch o w icach , Ł un ińcu , Ż abiem  i P iń sku .

S zy b o w n ic tw o  p o c zą tk o w e , b ę d ąc  o- 
b ecn ie  p o d  c a łk o w itą  o p iek ą  Ligi, ró w ­
nież  k o rz y s ta  z jej po m o cy  ta k  m a te rja l-  
nej jak  i o rg an izacy jn e j. O b ecn ie  w ięk -

S p ec ja ln ą  uw agę  z w rac a  L. O. P. P. na 
s ta ły  p rz y ro s t liczby  in ży n ie ró w  i te c h ­
n ik ó w  lo tn iczy ch , u d z ie la jąc  k ilk u d z ie ­
sięciu  n iezam ożnym  a zdo lnym  s tu d e n ­
tom  p om ocy  m ate rja ln e j w  form ie n a u k o ­
w ych  sty p en d jó w  zw ro tn y ch . R ów nież  
L idze  z aw d z ięcza ją  sw oje p o w s ta n ie  D o ­
św ia d c za ln e  W a rsz ta ty  L o tn icze , p ro d u ­
k u jące  zn an e  w szy stk im  sam o lo ty  R W D .

D ążąc  do s ta łeg o  p o s tę p u  w z ak re s ie  
naszej k o n s tru k c ji lo tn icze j, L. O. P. P. 
o d d aw n a  finansu je  b u d o w ę p ie rw o w zo ­
ró w  siln ik ó w  (średn iej i s łab e j m ocy), 
p ła to w c ó w  i szy b o w có w  w szy s tk ich  k a - 
tegory j, w śró d  k tó ry c h  o s ta tn io  zam ó ­
w iono  szy b o w iec  d o św iad cza ln y  dw u- 
m ie jscow y  i szy bow iec  z m o to rk iem  p o ­
m ocniczym .

Liga n ie o g ran icza  sw oich  z a in te re so ­
w ań  ty lk o  do lo tn ic tw a  p ra k ty c zn e g o , 
w spo m ag a jąc  ró w n ież  i p o lsk ą  n au k ę ,
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też  z a o p a tru je  w sp rz ę t p ie rw sze , s tw o ­
rzo n e  w  r. 1927 a e ro k lu b y  a k ad em ick ie , 
fin an su jąc  ich  p ra c e  w z a k re s ie  sz k o le ­
nia  i d a lszego  rozw oju  o raz  ro z p o c z y n a ­
jąc  od te j chw ili s ta łą , n ie p rz e rw a n ą  
o p iek ę  n a d  niem i.

L iga obejm uje  z ak re se m  sw oich  p ra c  
p ro g ram o w y ch  c a ło k sz ta łt  zag ad n ień , 
zw iązan y ch  z lo tn ic tw em  cyw ilnem  P o l­
ski, p rzy czy n ia jąc  się  do ro zw oju  jego 
w szy s tk ich  gałęzi.

S p o rt  siln ikow y, b ę d ąc y  n ie  ty lk o  ź ró ­
d łem  św ieży ch  sił lo tn iczy ch , a le  sp e ł­
n ia jący  ró w n ież  ro lę  szk o ły  d o sk o n a lą ­
cej, w  dużym  sto p n iu  o p ie ra  sw o ją  eg zy ­
ste n c ję  na  pom ocy, o trzy m y w an ej od L.
O. P. P. L iga sy b sy d ju je  w ie le  ra id ó w  
k ra jo w y ch  i z ag ran iczn y ch , finansu je  
tren in g  w  k lu b ach , da je  w re sz c ie  k lu ­
bom  sp rz ę t la ta ją cy , n iep rz e rw an ie  u z u ­
p e łn ia n y  i o d n aw ian y  a k tu a ln em i ty p am i 
sam olo tów . W  sam ym  ro k u  1934 L iga 
p rz e k a z a ła  k lubom  78 sam o lo tó w  w raz  
z 10 s iln ikam i zap aso w em i, a ro k  u b ie ­
gły z az n ac zy ł się dalszym  w zro stem  ty ch  
cyfr. Z L. O. P. P. w sp ó łp ra cu je  w  tym  
z a k re s ie  K o m ite t Żw irki i W igury , z o rg a ­
n izo w an y  p rzy  jej Z arząd z ie  G łów nym .
Z b liżający  się  sezon  la ta n ia  ro z p o c z y n a ­
m y z n o w ą  p a r tją  29 sam o lo tó w  sz k o l­
nych  i tu ry s ty cz n y ch : 22 —  ty p u  R W D -8 
i 7 — R W D -13, z ak u p io n y ch  d la  k lu b ó w

szość n aszy ch  szkó ł szy b o w co w y ch  s ta ­
now i w ła sn o ść  L. O. P. P., k tó ra  z a o p a ­
tru je  je w  sp rz ę t i in s tru k to ró w . O s ta tn i 
p ro g ram  p ra c  Z arząd u  G łów nego  Ligi 
p rzew id u je  u tw o rz en ie  p lac ó w e k  sp o rtu  
b ezs iln ik o w eg o  p rzy n ajm n ie j po  jednej 
p rzy  każd y m  O k ręg u  W o jew ó d zk im  L. O. 
P. P. P o z a te m  Z arząd  G łó w n y  zam ów ił, 
w sp ó ln ie  z K o m ite tem  Ż w irki i W igury , 
150 szy b o w có w  o raz  p rzew id u je  u fu n d o ­
w an ie  35 lek k ic h  h a n g aró w  p o low ych . 
P o cząw szy  od ro k u  ub ieg łego , w  k tó ry m  
L. O. P. P. z o rg an izo w ała  o g ó ln o p o lsk ie  
zaw o d y  szy b o w co w e w  U stjan o w ej, tego  
ro d za ju  k o n k u rsy  m ają  o d b y w ać  się  pe - 
rjo d y czn ie , co ro k u  (w r. b. —  od 28. VI. 
do 12. VII.).

M o d e la rs tw o  m a w L idze tro sk liw eg o  
o p iek u n a , k ie ru jąceg o  jego p racam i, s t a ­
le ro z sze rz an e m i i p o d n o szo n em i n a  c o ­
raz  w yższy  poziom . D zięk i po ro zu m ien iu  
L. O. P. P. z M in. W . R. i O. P. w p ro ­
w ad zo n o  już w  b ieżącem  p ó łro czu  o b o ­
w iązk o w e n au czan ie  m o d e la rs tw a  lo tn i­
czego w  sz k o łac h  p o w szech n y ch  i ś r e d ­
nich, w  ra m a ch  p ro g ram u  p ra c y  ręczn ej. 
P o za tem  L iga u trzy m u je  o ko ło  400 w ła s ­
nych  m o d ela rn i, w  k tó ry c h  p ra cu je  p o n a d  
11 tys. m łodzieży , z ap o zn a jąc  się  p r a k ­
ty czn ie  z g łów nem i p o d s ta w a m i b u d o w y  
sam olo tów , a n ie k tó re  z n ich  m ają  
w p ro g ram ie  b u d o w ę  szy b o w ca  szko lnego .

czego dow odem  jes t In s ty tu t A e ro d y n a ­
m iczny w  W arszaw ie , zb u d o w an y  i u ru ­
chom iony  p rzez  L. O. P. P., ca ły  sze reg  
w y d a w n ic tw  n au k o w y ch  i p o p u la rn y c h  
o raz  —  b u d o w an e  o b ecn ie  na  jednym  ze 
szczy tó w  C zarn o h o ry  —  o lb rzym ie  o b ­
se rw a to riu m  m e teo ro lo g iczn e  w y so k o ­
gó rsk ie  im. Jó z e fa  P iłsu d sk ieg o .

S ta le  ro z sze rz a jąc  i u zu p e łn ia jąc  p o ­
p ie ra n e  p rzez  s ieb ie  p ra c e  lo tn icze , L iga 
z a in te re so w a ła  się  o s ta tn io  sp o rte m  s p a ­
d o ch ro n o w y m  oraz  jego w p ro w ad zen iem  
w P o lsce . R ów nież  ro z p a try w a n y  jes t 
p ro je k t  b u d o w y  s te ro w c a  ty p u  sp o r to w e ­
go d la  ro z sze rz en ia  n aszy ch  d o św iad czeń  
w  z a k re s ie  lo tu  a e ro s ta ty c z n eg o .

N a zak o ń c ze n ie  n a leży  d odać, że L iga 
O bro n y  P o w ie trzn e j i P rzec iw g azo w ej 
z o s ta ła  u zn an a  w  dn iu  20 s ty czn ia  1934 
r. u c h w ałą  R ad y  M in istró w  za  s to w a rz y ­
szen ie  w yższej u ż y teczn o śc i pub licznej, 
co w  dużym  s to p n iu  p rzy czy n iło  się do 
p o g łęb ie n ia  jej p rac . L. O. P. P. jes t 
ob ecn ie  n a jliczn ie jszą  o rg an izac ją  sp o łe ­
czną, m ając  p rz esz ło  p ó łto ra  m iljona 
członków . N ie je s t to  jeszcze  liczb a  w y ­
s ta rcz a ją ca . T o te ż  p ierw szy m  o b o w iąz ­
k iem  k ażd eg o  o b y w a te la , k tó rem u  na  
se rcu  leży  rozw ój lo tn ic tw a , —  jes t z a s i­
lan ie  fu n duszów  L. O. P. P. i p o p ie ra n ie  
jej p rac .



Komitet Żwirki i Wigury. — Szkoła Pilotów
Z godnie  z w ytycznem i p o lity k i lo tn i­

czej, h asło  budow y sam olo tów  challen g e '-  
owych, k tó re  ta k  grom ki oddźw ięk  z n a la ­
zło w spo łeczeństw ie , po rezy g n acji P o l­
ski z C h a llenge 'u , z as tąp io n e  zo sta ło  h a ­
słem  ,,U czm y się la ta ć" . S tan  ilościow y 
naszego lo tn ic tw a  sportow ego  u zasad n ia ł 
p o trzeb ę  tej zm iany  aż n ad to  w yraźn ie . 
Po  osiągn ięciu  w yników  rekordow ych , d o ­
s tęp n y ch  d la  asó>v lo tn iczych , kon ieczna  
b y ła  rozbudow a w szerz, s tw orzen ie  trw a ­
łych  p o d staw  tej p iram idy , k tó re j szczy ­
tem  są zw ycięstw a m iędzynarodow e.

J a sn ą  je s t rzeczą, że u d o stęp n ien ie  n a ­
uki p ilo tażu  d la  w szystk ich  p rag n ący ch  
la ta ć  o b y w ateli jes t zadan iem , w ym aga- 
jącem  szeregu  la t w y trw a łe j i k o n sek w en ­
tnej p racy . Poszczegó lne  d z ia ły  p ra cy  
w inny być śc iśle  skoordynow ane . Ze 
zw iększen iem  liczby budow anych  sam o-

ły  tak  św ie tn ie  egzam in. P rzezn aczo n o  
n astęp n ie  b a rd zo  pow ażne, jak  na nasze 
stosunki, sum y na  zak u p  sam olo tów  szk o l­
nych i tren ingow ych . W  przec iąg u  p ó łto ­
ra  roku  zam ów iono i p rzy d zie lo n o  do p o ­
szczególnych  aero k lu b ó w  18 sam olo tów  
ty p u  R W D -8 i R W D -13. W  końcu  k w ie t­
n ia  p rzy d z ie lo n a  zo stan ie  d a lsza  se r ja  w 
liczb ie  13 sam olotów . W  budow ie p o z o s ta ­
je 10 sam olotów , k tó re  będ ą  w ykończone 
w jesien i r. b.

Jed n o cześn ie  w yasygnow ano o d p o w ie­
dnie sum y na szybow nictw o. P ro g re s ję  w 
tej d z ied zin ie  s tw ie rd za ją  n a jle p ie j cyfry . 
W  1935 r. K om ite t Żw irki i W igury  z a ­
k u p ił 8 szybowców, w 1936 —  60. U d z ie ­
lono sub sy d ju m  na za ło żen ie  o środków  
szko len ia  szybow cow ego w M iłośn ie  pod  
W arszaw ą, w G rzegorzew ie  p o d  W ilnem  
i w R aw ie R usk ie j. To o s ta tn ie  p o w sta ło

L. O. P. P. w Bielsku
P o d o ficersk iego , k tó ry  u fu n d o w ał c a łk o ­
w icie 8 sam olo tów  szko lnych  ty p u  R W D -8 
w raz z siln ikam i i n azw ał je I-szą  E sk a ­
d rą  S zko lną  im. M a rsz a łk a  Jó zefa  P i ł ­
sudskiego. O tw arcie  S zko ły  n a s tąp i już 
w dniu 1 czerw ca r. b. S zk o ła  iPilotów  
L O P P  w B ielsku  będzie  p rzy jm o w ać  k a n ­
d y d a tó w  z całe j P o lsk i, zg łaszan y ch  za 
p o śred n ictw em  O kręgów  L O P P  i a e ro k lu ­
bów (K om endantów  P. W . L o tn .). W inni 
oni o d p ow iadać  ogólnym  w arunkom , u s ta ­
lonym  przez  w ład ze  lo tn icze . Z rzeszen ia  
i in sty tu c je , k tó re  w sp ó łp ra cu ją  z K om i­
te tem  Ż w irki i W igury , a w szczególności 
K o rp u s P o d o ficersk i, jako  fu n d a to r całe j 
e sk ad ry , zg ła sz a ją  k a n d y d a tó w  w p ro st do 
K om itetu  Żw irki i W igury . Z areze rw o w a­
no d la  nich  jed n ą  trzec ią  ogólnej liczby 
m iejsc w szkole.

W  dniu  1 czerw ca r. b., na u ro czystości
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lo tów  m usi iść rów no leg le  pow iększen ie  
i u sp raw n ien ie  p ro d u k c ji silników . Tem po 
zw iększan ia  kon ty n g en tó w  szko lonych  ro ­
cznie p ilo tó w  n a leży  dostosow ać do m oż­
ności zap ew nien ia  im późn ie jszego  tre n in ­
gu. P o n iew aż  k a n d y d ac i na  p ilo tów  m o to ­
row ych  m uszą w ykazać  się posiad an iem  
dyplom u p ilo ta  szybow cow ego w k a te g o rji 
p rzy n a jm n ie j B, rów noleg le  do ak c ji szk o ­
len ia  m otorow ego na leży  z ak ład a ć  nowe 
szk o ły  szybow cow e, zw iększać i odnaw iać  
sp rzę t i w p row adzać  n a jnow sze  m etody  
szkolen ia. A k c ja  K om ite tu  Żw irki i W ig u ­
ry, k tó ry  jednoczy  w ysiłk i zrzeszeń  i in- 
sty tu cy j spo łecznych , sk ła d a jąc y c h  o fia ry  
na rzecz lo tn ic tw a, m usi iść więc w k ilku  
k ieru n k ach .

J a k ie  są do tychczasow e w yniki tych  
p o czy n ań ?

P rzed ew szy s tk iem  na leży  stw ierdzić, 
że w ykonano  w iele p ra c  o znaczen iu  pod- 
staw ow em . Sum y zeb ran e  p rzez  K om itet 
Ż w irk i i W ig u ry  um ożliw iły  w 1934 roku  
w ykończenie  na  czas p o lsk ich  siln ików  
c b a llen g e ’owych, k tó re  na zaw odach  zda-

z o fia rn o śc i S tra ży  G ran iczn ej. D zięk i 
cen tra lizo w an iu  funduszów  osiągn ię to  n a ­
reszc ie  m ożność se ry jn eg o  zam aw ian ia  s a ­
m olotów  i szybowców, co spow odow ało  
zn iżkę cen, w p row adz iło  b a rd z ie j r a c jo ­
n a ln y  system  p ra cy  i u ła tw iło  d o s ta rc z a ­
nie siln ików  do tych  sam o lo tó w * ).

K om itet Ż w irk i i W igury , jak o  w ydział 
L O PP , zd aw ał sobie spraw ę, że is to tn y m  
sp raw d z ian em  jego p o czynań  będzie  rz e ­
czyw ista  re a liz a c ja  rzuconego  h as ła  „U cz­
my się la ta ć" , a w ięc s ta ły  w zrost k o n ­
ty n g en tu  p ilo tów  sportow ych . U ko ń cze­
niem  p ierw szego  e tap u  p ra cy  w m yśl 
tych  zasad  będzie  o tw arc ie  S zko ły  P ilo ­
tów  L O P P  w B ielsku  na  Ś ląsku. P o w sta ­
ła  ona i będzie  u trzy m y w an a  całkow icie  
z funduszów  O kręgu Ś ląsk iego  L O PP . 
S p rzę tu  d o sta rcz y ł K om ite t Ż w irki i W i­
gury, dzięk i w ielk ie j o fia rn o śc i K orpusu

*) N in ie jszy  zeszy t w ychodzi rów nież 
p rzy  częściow em  p o p a rc iu  finansow em  
K om itetu  Żw irki i W ig u ry  o raz  Z arząd u  
G łów nego L .O .P .P . —  Przyp. Red.

o tw arcia  Szko ły  P ilo tó w  będziem y m ogli 
w szyscy stw ierdzić , że w dążen iach  n a ­
szych osiągnęliśm y re a ln e  w yniki tern cen ­
niejsze, że p o w sta ły  one nie na sk u tek  
jak iegoś chw ilow ego im pulsu .

P ra c a  n ie jes t ukończona. O grom nych 
p o trzeb  lo tn ic tw a  nie zaspoko i po w stan ie  
jednej szko ły . Z w iększy się tro ch ę  ilość 
szko lonych  roczn ie  p ilo tó w  sportow ych, 
u ła tw i się cokolw iek  u zy sk an ie  u m ie ję tn o ­
ści la ta n ia  i na tern koniec. D aleko  je sz ­
cze do tak iego  stanu , p rzy  k tó ry m  hasło  
„U czm y się la ta ć"  będzie  n ie p ustym  f ra ­
zesem , nie zaw ołan iem  na p rzyszłość , lecz 
zachęceniem , o p a rtem  na rea ln y ch  m ożli­
w ościach.

P odoficero w ie  u fu ndow ali E sk ad rę  
Szko lną  im ienia M arsza łk a  Jó z e fa  P iłsu d ­
skiego. P o trzeb n e  są da lsze  e sk ad ry . K o­
n ieczna  e sk a d ra  tren ingow a. C zeka na 
fu n d a to ra  sp o rt spadochronow y, czeka 
szybow nictw o.

P o d o ficero w ie  rozpoczęli. —  Kto n a ­
stę p n y ?

l n i .  T a d eu sz  K ró lik ie w ic z .





D o  l o t n i c t w a  — p r z e z  z d r o w i e
H asło  „uczm y się la ta ć ”, rzucone  przez  

p a n a  g e n e ra ła  dyw . B erb eck ieg o , w y m a­
ga pew nego w y ja śn ien ia  ze stan o w isk a  le ­
ka rsk ieg o . L atać , n ies te ty , nie k ażd y  m o­
że. Do tego trzeb a  p o siad ać  odpow iedn ie  
k w a lif ik ac je  zdrow otne.

S ta re  p rzy sło w ie  p o w iada: „zd row a d u ­
sza w zdrow em  c ie le” . P rzy sło w ie  to  jes t 
ak tu a ln e  zw łaszcza  w życiu obecnem , k ie ­
dy to  we w szystk ich  dz ied z in ach  w ielk iej 
m aszy n y  p ań stw o w e j o d b y w a się w yścig  
p racy . L udzie  słabi, o n ied o sta teczn em  
zdrow iu, n ie m ogą pod ąży ć  n a p rzó d  w 
tem pie  życia  w spółczesnego , zu ży w ają  się 
szybko i s ta ją  się n iezdo ln i do w ykonan ia  
sw ych zadań .

A  chyba jed n ak  z na jc ięższy ch  jes t za- 
w’ód lo tn ika .

W  czasie  lo tu  u s tró j człow ieka  u lega  
d z ia łan iu  w ielu czynników  szkodliw ych.
P rz y  w znoszen iu  się na w ysokość c iśn ie ­
n ie a tm o sfe ry czn e  spada , a jed n o cześn ie  
z tern obn iża  się i częściow e ciśn ien ie

Je d n a k  zdo lność  p rzy sto so w aw cza  u- 
s tro ju  m a sw oje g ran ice, po p rzek ro czen iu  
k tó ry ch  w y s tęp u je  szereg  zm ian c h o ro ­
bow ych w poszczegó lnych  jego n a rząd ach . 
P ie rw sze  sp o s trzeżen ia  n ad  u jem nym  
w pływ em  zaw odu lo tn iczego  na s tan  z d ro ­
wia lo tn ik a  z o s ta ły  opu b lik o w an e  p rzez  
b ad aczy  fran cu sk ich  w r. 1911, gdy z a ­
rów no tech n ik a  lo tn icza , jak  i poziom  w y ­
szk o len ia  p ilo ta  w edług  dz is ie jszy ch  p o ­
glądów  b y ły  p ry m ity w n e . Is to tn ie , ów ­
czesny lo tn ik  w ykonyw ał k ró tk o trw a łe  lo ­
ty  na m aszynach , k tó ry ch  szybkość n ie 
p rz e k ra c z a ła  100 km  na  godzinę, a o s ią ­
g ana  w yso k o ść  n ie  p rz ew y ż sz a ła  3.000 m. 
O becnie lo tn ik  w y la tu je  p rz ec ię tn ie  k i lk a ­
d z ie s ią t godzin  na  jedno  p ó łrocze, odbyw a 
lo ty  na w ysokości 6.000 —  7.000 m n a  m a­
szynach  o znacznej szybkości, p rz e k ra ­
cza jące j n ie raz  400 km  na  godzinę, w y k o ­
n u je  lo ty  m yśliw skie  i nocne. W obec tego 
s ta je  się zrozum iałem , że n a leży  sp o d z ie ­
w ać się szybszego i pow ażn ie jszego  w y-

ganiom  i p rzec iw staw ić  się w szelk im  
czynnikom  szkodliw ym  m oże jed y n ie  
człow iek zdrow y, spraw ny .

W  zrozum ien iu  tej p raw d y  obecnie na 
całym  św iecie is tn ie ją  sp e c ja ln e  p lacó w ­
ki lo tn iczo -lek arsk ie , k tó ry ch  zadan iem  
jes t dob ieran ie  odpow iedniego  m a te rja łu  
ludzk iego  do szeregów  lo tn ic tw a  o raz  s ta ­
ła  o p iek a  n ad  s tan em  zd ro w ia  p e rso n e lu  
la ta jąceg o . W  P o lsce  w spom nianą  ro lę  
w y k onu je  C en trum  B ad ań  L o tn iczo -L e­
k arsk ich , k tó re  js t w yposażone  w now o­
czesne p racow nie  i p rz y rz ą d y  lek a rsk ie  
o raz  p o siad a  lek a rzy -sp ec ja lis tó w , dobrze  
obeznanych  z w aru n k am i zaw odu lo tn i­
czego. Do szeregów  lo tn ic tw a  obecnie m o­
że się dostać  ty lk o  człow iek zdrow y  tak  
fizyczn ie  jak  i psych iczn ie .

W ym agan ia  lek a rsk ie  w stosunku  do 
k a n d y d a tó w  do lo tn ic tw a  są surow e: z 
liczby k an d y d ató w , zg ła sza jący ch  się do 
nas n a  b a d an ia , o d p a d a  p rz e c ię tn ie  50% .

Po om ów ieniu w arunków  służby  w po-

Badanie równowagi. Fotel Billancioni'ego Przyrzgd Bielschowsky'ego w gabinecie okulistycznym

tle n u  — gazu ta k  k o n ieczn eg o  d la  życia. 
B rak  tlen u  z ak łó ca  sp raw ność  u stro ju , 
w ym aga sk o rygow an ia  czynności p o szcze­
gó lnych  n a rzą d ó w  d la  p rz ec iw staw ie n ia  
się n iebezp ieczeństw u . P rz y  b rak u  tlen u  
m ogą w y stąp ić  n iebezp ieczne  d la  życia 
ob jaw y. W iem y d o b rze , że lo tn icy  
posłu g u ją  się  in h a la to ra m i tlen o w em i 
d la  u n ik n ięc ia  zgubnych  sk u tk ó w  g ło ­
du  tlen o w eg o , sp o tęg o w an eg o  na  d u ­
żych  w y so k o śc iach  ogólnem  o z ię b ie ­
n iem  c ia ła  w sk u te k  obniżonej te m p e ra ­
tu ry  p o w ie trza . P o za tem  p ra ca  lo tn ik a  p o ­
w odu je  s ta łe  n ap ięc ie  psycho-nerw ow e, 
w y m agając  dużej sp raw ności w ład z  u m y ­
słow ych. Do pow yższych  czynników  d o ­
łącza  się silny  przew iew  w czasie  lotu, 
n ieu s tan n y  huk  m otoru  i s ta łe  w ib racje. 
C zęsto  lo tn icy , a zw łaszcza  p iloci m yśliw ­
scy, u leg a ją  szkodliw em u d z ia łan iu  g w a ł­
to w n y ch  zm ian c iśn ien ia , siły  p rz y śp ie ­
szeń i o d środkow ej.

J a k  w idzim y więc, is tn ie je  ca ły  k o m ­
p lek s  czynników , d z ia ła jąc y ch  u jem nie  
na  u s tró j człow ieka  w czasie  lotu. R zecz 
oczyw ista , że sp raw ny  u stró j ła tw ie j p rz e ­
ciw staw ia  się szkodliw em u d z ia łan iu  n i­
skiego c iśn ien ia  a tm osferycznego , z a ­
w d z ięcza jąc  to  p o siad an e j energ ji z a p a ­
sowej i zdo lności do p rzy sto so w an ia  się.

stęp o w an ia  zm ian chorobow ych  w o rg a ­
nizm ie dz is ie jszy ch  pilo tów . S ta ła  o b se r­
w acja  lek a rsk a  s tan u  zd ro w ia  p e rso n elu  
la ta jąceg o  w zu p ełn o śc i p o tw ie rd za  to 
p rzy p u szczen ie . P o d  w pływ em  zaw odu 
lo tn iczego  w p ierw szy m  rzęd z ie  u lega  z a ­
chw ianiu  czynność u k ła d u  nerw ow ego i 
u k ład u  k rążen ia . N a p o d staw ie  naszych  
ob liczeń  s ta ty s ty c z n y c h  m ożem y śm iało  
tw ierdz ić , że np. u p ilo tó w  m yśliw skich  i 
nocnych  zm iany  chorobow e w w ym ien io ­
nych  u k ład a ch  s tw ie rd zan e  są po u p ływ ie  
3-ch la t  i to p raw ie  u 50% b adanych , a 
zab u rzen ia  chorobow e często  u n iem o ż li­
w ia ją  d a lsze  p e łn ien ie  s łużby  i w y m agają  
odpow iedniego  leczen ia. P o za tem  z jaw ia  
się  czę sto  u p o śled zen ie  w zroku , n a d m ie r­
n e  p o d ra żn ien ie  n a rzą d u  ró w n o w ag i i ogó l­
ne p rzem ęczen ie. U lo tn ik ó w  sta rszy ch , 
pe łn iący ch  służbę w p o w ie trzu  p rzez  czas 
d łuższy , z ab u rzen ia  te  m a ją  n ie raz  c h a ­
ra k te r  s ta ły  i czyn ią  ich zu p ełn ie  n iez d o l­
nym i do da lszego  p e łn ie n ia  służby. 
W spom nę tu  o znanej chorob ie  zaw o d o ­
wej, t. zw . a s ten ji lo tn icze j, c ech u jące j się 
cały m  szereg iem  objaw ów  chorobow ych  
zarów no p sy ch icznych  jak  i fizycznych.

P ow yższe  ro z w aż a n ia  d o w o d zą  d o b itn ie , 
że zaw ód lo tn iczy  n a leży  uw ażać  za c ięż­
ki i w y czerp u jący . S p ro s ta ć  jego w ym a-

w ie trzu  i ich u jem nego  w pływ u na s tan  
zd ro w ia  czło w iek a , p o s ta ram  się w k ró t-  
k iem  u jęc iu  p rzed staw ić  w ady  zdrow ia, 
k tó re  u tru d n ia ją  d o stan ie  się do lo tn ic tw a 
o raz  rady , jak  n a leży  je zw alczać. L otn ik  
w inien  p o siad ać  d o bry  w zrok, bez p o s łu ­
giw ania  się szkłam i, dobrze  ro z ró żn iać  
ko lo ry  i ocen iać  od leg łość . N aw et m ałe  
u s te rk i w zroku  d y sk w alif ik u ją  do lo t­
n ic tw a w ojskow ego. W y m ag an ia  le k a r ­
skie, s taw ian e  k a n d y d a to m  do lo tn ic tw a  
tu ry sty czn eg o , d o p u szcza ją  pew ne u s te rk i 
w tym  n arząd zie .

K a n d y d a t, k tó ry  ch ce  d o s ta ć  się do 
lo tn ic tw a, w inien p rz es trz eg a ć  pew ne 
w skazów ki h ig jen iczne. A  w ięc czy tać  i 
p isać  n a leży  p rzy  odpow iedn ie j sile  
św ia tła , w  pozycji s ied zące j, trzy m ając  
k s iążk ę  w  o d leg łośc i ok o ło  35 cm od 
oczu. B ezw zględnie  n a leży  u n ik ać  c z y ta ­
n ia  lub p isan ia  o zm ierzchu, p rzy  złem  
ośw ie tlen iu , w p o zy cji leżące j. C zęsto  
p rzez  z an ied b a n ie  po w y ższy ch  w sk a z ó ­
w ek  w zro k  u leg a  osłab ien iu .

J a k  zazn aczy łem  w yżej, zaw ód lo tn iczy  
szczególn ie  obciąża  p ra cę  n a rzą d u  o d d y ­
chan ia  i k rążen ia . Ich  w szelk ie  sch o rze ­
nia, tak ie  jak  np. w ady  serca , n iedom o­
ga m ięśn ia  sercow ego, nerw ice  serca , 
p rz e ro s t m ięśn ia  sercow ego znacznego
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stopn ia , n ieży ty  osk rzeli, rozedm a płuc, 
g ru ź lica  —  d y sk w alif ik u ją  b e z a p e la c y j­
nie. W adom  tym  m ożna do pew nego s to p ­
n ia  p rz ec iw d z ia ła ć  p rz es trz eg a n iem  w s k a ­
zów ek h ig jen icznych . N ależy  dbać o swe 
zd ro w ie, p ro w ad z ić  n o rm aln y  try b  życia, 
u n ik ać  n ad m iern y ch  w ysiłków  fizycznych, 
uży w an ia  a lkoho lu , kaw y cza rn ej lub 
m ocnej h e rb a ty , p a le n ia  ty ton iu , p rz e ­
s trz eg a n ia  czystości osob iste j i czystości 
m ieszkan ia . K urz  i b ru d  s p rz y ja ją  p o ­
w staw an iu  w ielu  chorób, w inniśm y więc 
dążyć  do z ah a rto w an ia  c ia ła , u n ik ać  p rz e ­
byw ania  w lo k a lach  ź le  p rzew ie trzan y ch , 
zim nych lub n ad m ie rn ie  ogrzanych , u n i­
k ać  sty czn o ści z chorym i (zw łaszcza  na 
g ruź licę  p łu c), od d y ch ać  p rzez  nos, n a u ­
czyć się s to sow an ia  ry tm icznego  o d d e ­
chu w czasie  w ykonyw an ia  p ra cy  fizy cz­
nej.

Je d n y m  ze środków , u trzy m u jący ch  
u stró j cz łow ieka  w odpow iedn ie j form ie, 
je s t w ychow anie  fizyczne  i sp o rty . J e d ­
nak  m łodzież  n ie raz  p rz esa d z a  w tej d z ie ­
dzinie, n ie  u w zg lędn ia  w ypoczynku , n a d ­
m iern ie  tre n u je  się dążąc  do zd obycia  r e ­
kordów , co sp ro w ad za  ogólne zm ęczenie  
i o słab ien ie  p ra cy  serca . J a k ż e  często  
zm uszen i jes teśm y  dy sk w alifik o w ać , jako  
k a n d y d a tó w  do lo tn ic tw a , sp o rto w c ó w -re - 
kordm anów , u k tó ry ch  stw ie rd zam y  n ie ­
dom ogę serca .

Specyficzne  w łaśc iw ości zaw odu lo tn i­
czego w szybkim  czasie  po w o d u ją  p o ­
w staw an ie  zm ian chorobow ych  w u k ła ­
dzie nerw ow ym . L o tn ik  w inien  być o d ­
p o rn y  na  w sze lk ie  w s trząsy  p sy ch o -n er- 
w ow e, o p an o w an y , z ró w n o w ażo n y , sp o ­
ko jny , m usi on p o siad ać  do b rą  sp ra w ­
ność w ładz  um ysłow ych, tak ich  jak  u w a­
ga, pam ięć, szybka  o r jen tac ja , k o o rd y n o ­
w an ie  ruch ó w , szy b k a  re ak c ja . Z ab u rzen ia  
w tak  w ażnym  d la  lo tn ik a  u k ład z ie  n e r ­
w ow ym  są d y sk w alifik u jącem i do lo tn ic ­
tw a. D la o ch ro n y  u k ład u  n e rw o w eg o  n a ­
leży  dążyć  do u n ik an ia  w sze lk ich  p rzy czy n  
p o w o d u jący ch  zdenerw ow an ie  lub p rz e ­
m ęczenie, p rzy zw y czaić  się do norm alnej 
p racy , um ieć ją  sobie u łożyć, u n ik ać  czy ­
tan ia  d em o ra lizu jące j, b rukow ej l i te r a tu ­
ry, ćw iczyć wolę, opanow anie , po w ściąg ­
liw ość.

W aru n k i lo tu  w dużym  stopn iu  o b c ią ża ­
ją czynność  n a rzą d u  rów now ag i, zn a jd u ją ­
cego się w uchu w ew nętrznem . O soby z

n a d m ie rn ie  p o bud liw ym  n a rzą d em  ró w ­
now agi szybko u leg a ją  objaw om  t. zw. 
ch o ro b y  p o w ie trzn e j, co u n iem o ż liw ia  im 
w ykonyw anie  zaw odu lo tn iczego . M ożna 
do pew nego s to p n ia  ćw iczyć om aw iany  
n a rzą d  p rzez  u p ra w ian ie  odpow iedn ich  
g ier sp o rtow ych  (koszyków ka, skoki g i­
g an tyczne, k a ru ze la , h u śtaw k a , ko ło  
i t. p .).

W aru n k iem  sp raw n o śc i p ra c y  n a rzą d u  
o d d y ch an ia  je s t d o b ry  s ta n  górnych  dróg 
oddechow ych . N ieży ty  g a rd ła , k r ta n i  lub 
tchaw icy , p rzew lek łe  n ieży ty  nosa, z a p a ­
lenie u cha  środkow ego , p rz e ro s ty  m igdał- 
ków  i m uszel nosow ych, po lipy , p rz e ­
d z iu raw ien ie  b ło n  bębenkow ych  —  d y s ­
k w a lif ik u ją  do lo tn ic tw a. A  w ięc p rz ed  
p rz y stąp ien ie m  do b a d an ia  lo tn iczo -le ­

k a rsk ieg o  n a leży  u sunąć  w szelk ie  u ste rk i 
w górnych  d ro g ach  oddechow ych  p rzez  
zasięgn ięc ie  p o ra d y  lek a rza  sp ec ja lis ty . 
P o za  tern m ożna zabezp ieczyć  się p rzed  
k a ta re m  górnych  dróg oddechow ych  p rzez  
u n ik an ie  k u rzu , dym u, o d d y ch an ia  p rzez  
usta , p a le n ia  ty to n iu , u żyw an ia  n apo jów  
w yskokow ych.

Spraw n o ść  n a rzą d u  rów now agi szcze­
gólnie w ażna je s t  p rzy  w ykonyw aniu  s łu ż ­
by p ilo ta  m yśliw skiego.

P ra k ty k a  życiow a dow odzi, że m ło ­
dzież, u p ra w ia jąc a  sp o rty  (nie re k o rd o - 
m an ję ), je s t n a jw ięce j p rz y d a tn a  do z a ­
w odu lo tn iczego . L otnik , w ed ług  now o­
czesnych  w ym agań, m usi m ieć d o b rą  b u ­
dow ę c ia ła  o d o brze  rozw in ię ty ch  m ięś­
niach, ruchom ych  staw ach  i p o s iad ać  m i­
nim um  163 cm w zrostu . C zęsto  p rzy  b a ­
d a n ia ch  lo tn ic z o -le k a rsk ic h  d y sk w a lif ik u ­
jem y k a n d y d a tó w  z p rzep u k lin am i, k tó re  
pow inny  być zo p ero w an e  p rz e d  p rz y s tą ­
p ien iem  do b ad an ia . B ra k  m ie jsca  n ie  p o ­
zw ala  mi na  sze rsze  u jęc ie  po ruszonego  
zagad n ien ia . J e d n a k  po  p rz e jrze n iu  n i­
n ie jszego  a r ty k u łu  m ożna zo rjen to w ać  
się w  w y m ag an iach  lo tn ic zo -lek a rsk ic h .

L otn ic tw o  jes t zaszczy tn y m  i p ięknym  
zaw odem . K to  m arzy  o d o stan iu  się do 
lo tn ic tw a, w in ien  odpow iedn io  p rz y g o to ­
w ać s ta n  sw ego zdrow ia, u su n ąć  zaw cza ­
su zauw ażone  u s te rk i i p rz e s trz eg a ć  s ta ­
ra n n ie  w sk azó w ek  h igjeny. W  d o b ie  o b e c ­
nej bezw arto śc io w y  jes t lo tn ik  zu ży ty  ż y ­
ciowo, n a d u ży w a jący  a lk o h o lu  lub n a rk o ­
tyków , lek cew ażący  z asad y  zdrow ia. W y ­
szk o len ie  jednego  lo tn ik a  drogo  k o sz tu je  
Pań stw o , a p rz e to  ne w olno nam  ch o ciaż ­
by ze stan o w isk a  obyw atelsk iego  lek c e ­
w ażyć swego zd ro w ia  i p rzez  to obniżać  
w arto ść  i w y d a jn o ść  p racy . Je d n o s tk i 
zd row e w y k o n a ją  d obrze  swe zadan ie , a 
p ra c ą  sw ą p rz y cz y n ią  się do dalszego  ro z ­
w oju  lo tn ic tw a, tak  ukochanego  p rzez  
p o lsk ie  spo łeczeństw o.

Ppłk. dr. A- Fiumel

Komora niskich ciśnień służy do przeprowadzania słudjów nad wpływem zmniejszonego ciś­
nienia atmosferycznego na fizjologję organizmów żywych.



S i ł a  m o r a l n a  p i l o t a  s p o r t o w e g o
L otn ic tw o m a to do siebie, że pociąga  

ludzi z tem p eram en tem  n iespoko jnym ; 
ludzi, k tó ry m  odp o w iad a  o s try  sm ak ży ­
cia w śró d  n ieu s tan n ej w alk i o pew ne o- 
siągn ięcia  c h a ra k te ru  sportow ego; ludzi, 
d la  k tó ry ch  m om ent w spó łzaw odn ictw a 
je s t jed n y m  z w ażnych  czynników , n a d a ­
jący ch  b arw ę ich p racy , tak  różnej od 
sza re j p ra c y  w ielu  innych  zaw odów .

W p raw d z ie  ty tu ł  m ojego a r ty k u łu  
brzm i: „ S iła  m o ra ln a  p ilo ta  sp o rto w eg o ”, 
lecz będę p isa ł rów nież  i o p ilo ta ch  in ­
nych. O w ojskow ych  i k o m unikacy jnych . 
A  to  d la tego , że fach lo tn ik a  n ie ty lk o  n ie 
w yk lucza  n as taw ien ia  sportow ego, a le  
p rzec iw n ie  —  bez am bic ji spo rtow ej, bez 
sportow ego  ducha  tru d n o  w yobrazić  sobie 
jak iegoko lw iek  dobrego p ilo ta .

I w łaśn ie  p o jęc ie  s iły  m oralnej jes t 
n a jis to tn ie jsz y m  łączn ik iem , s tw a rz a ją ­
cym  an alo g ję  m iędzy  różnem i ro d za jam i 
lo tn ic tw a. W ła śn ie  s iła  m o raln a, obok k o ­
niecznej w pew nym  stopn iu  dosk o n a ło śc i 
w o p anow an iu  tech n ik i p ilo tażu , d e cy d u ­
je o w a rto śc i p ilo ta , ta k  sportow ego, jak  
k o m unikacy jnego , fabrycznego  czy też  
w ojskow ego.

D zieje  się tu, podobnie  jak  na  w ojnie: 
p rzy  jednakow em  u zb ro jen iu  i liczebności 
w rogich  arm ij, d e cy d u je  w ola zw ycięstw a 
—  siła  m oralna.

B io rąc  za p rz y k ła d  sp raw y  w ojny  i a r ­
mij w alczących , u czy n iłem  to  n ie d la  n a ­
szp ikow an ia  tego  a r ty k u łu  m ilita ryzm em  
i n ie  d la tego , że sam  noszę m u n d u r w o j­
skow y, lecz d la  p o d k re ś len ia  fak tu , że 
obok m om entów  w sp ó łzaw odn ictw a i s z la ­
chetnej k o n k u re n c ji m iędzy ludźm i w lo t­
n ictw ie  is tn ie je  czynn ik  w alk i człow ieka  
z żyw iołem  —  czynn ik  w o jny  z p rzec iw ­
n ik iem  podstępnym , zd rad liw y m  i b ez ­
w zględnym .

S iła  m o ra ln a  p ilo ta  u ra s ta  ze zw ycięstw  
i o p ie ra  się  na  nich. Im p ilo t m a ich za 
sobą w ięcej, tern w iększa je s t jego w a r­
tość. A le  w y s ta rcz y  czasem  jed n a  d ro b ­
na  z p o zoru  p o rażk a , aby  ca ła  n a d b u d o ­
wa w arto śc i zaczę ła  się chw iać. T ak  b y ­
w a n a jczęśc ie j w tedy, gdy owe zw ycię­
stw a p rzy ch o d zą  n iem al bez w alki, a p i ­
lo t n ie  sp o ty k a  na  swej d ro d ze  w ielk ich  
tru d n o śc i i odnosi m ałe  sukcesy . D opiero  
w ie lk ie  w ygrane  h a r tu ją  go n a p raw d ę  i 
d a ją  mu poczucie  w łasne j siły.

W ielk ie  w ygrane  — to n iekon ieczn ie  
w ielk ie  czyny, g igan ty czn e  lo ty  i rek o rd y . 
To ty lk o  n a jb a rd z ie j zasadn icze , e lem en ­
ta rn e  usto su n k o w an ie  się do p rzec iw n o ­
ści, k tó re  sp o tk ać  m ożna zarów no w lo ­
cie p rzez  A tlan ty k , jak  i w locie z G d y ­
ni do T orun ia .

Np. z lo tn isk a  w K rak o w ie  s ta r tu ją  do 
nocnego lo tu  3 załog i: A , B i C. M ają  
p o lec ieć  n ad  W adow ice  i w rócić  po go­
dzinie. W  m iędzyczasie  z p o łu d n ia  n a d ­
c iąga n isk a  m gła  i zw olna o k ry w a  lo tn is ­
ko do w ysokości 20— 30 m etrów . Po  p o ­
w rocie  załog i w idzą jeszcze  św ia tła  K ra ­
kow a, a le  n ie w idzą już  an i g ran iczn y ch  
św ia te ł lo tn isk a , an i h an g aró w  i innych 
p rzeszk ó d  do lądow an ia .

Cóż więc ro b ią?
Z ałoga  A, o r je n tu ją c  się w edług  p o ło ­

żen ia  m iasta , lą d u je  n ao ślep  w m głę. Z a ­
m iast na  lo tn isk o  —  tra f ia  na po le  nie- 
zżętego ż y ta  i ro zb ija  m aszynę, w ych o ­
dząc  z re sz tą  cało  z tej o p resji.

Z ałoga  B zaw raca, leci na po ligon  w 
B łędow ie, d o k ąd  oczyw iście  m gła jeszcze 
n ie d o ta r ła  i ląd u je  pociem ku szczęśli­
wie.

Z ałoga  C leci do K atow ic, gdzie jes t 
lo tn isko . Z as ta je  tam  z ap a lo n e  sy g n a ły  i 
lo tn isko  p rzy g o to w an e  do lądow an ia . L ą ­
d u je  bez w y p ad k u  i n a ty ch m iast m eld u je  
te le fo n iczn ie  do K rak o w a o tern, co z a ­
szło.

S p ró b u jm y  te ra z  zan a lizo w ać  stan  p sy ­
ch iczny  każd e j załog i i w ysnuć s tą d  w n io ­
ski o ich w artości, o ich sile  m ora ln e j.

W szy stk ie  trzy  załog i p o s ia d a ły  zapas 
p a liw a  na  trz y  i p ó ł godziny  lotu.

P o n iew aż  po w ykonaniu  z ad an ia  zo ­
s ta ła  w zb io rn ik u  każdego  z sam olo tów  
ilość  p a liw a  n a  dw ie i pó ł godziny, p rz e ­
to  m ogły p rze lec ieć  jeszcze  po jak ieś  380 
km. O dleg łości od n a jb liższy ch  lo tn isk , 
p o łożonych  na pó łnoc  i w k ie ru n k a ch  p o ­
śred n io  pó łn o cn y ch  (t. j. w stron ie, gdzie 
m gły n ie  było) w ynosiły : do D ęb lina  220 
km, do W arszaw y  260 km  i do K atow ic 
70 km  (no ta  bene w y s ta rczy ło b y  benzyny  
n aw et do B ydgoszczy, T o ru n ia  lub P o z ­
n an ia  —  340 km ).

Cóż u czy n iła  w ty ch  w aru n k ach  z a ło ­
ga A ?

U leg ła  p o p ro stu  bez w alki. P ilo t z a ła ­
m ał się p sy ch iczn ie  od razu , zaskoczony  
niebezp ieczeństw em .

—  M gła! —  więc jak  n a jp rę d ze j na 
ziem ię i —  jak  mu k a za ł ślepy, zw ierzę ­
cy in s ty n k t —  jak  n a jb liże j „d o m u ”, jak  
n a jb liże j w łasnego gn iazda, w łasne j n o ­
ry, czy legow iska.

W y n ik ?  R ozbicie sam olo tu , w arto ści 
k ilk u d z ies ięc iu  ty sięcy  z ło tych .

Z ałoga  B sp isa ła  się już  n ieco  lep ie j. 
K rążąc  jak iś  czas n iezd ecy d o w an ie  nad  
K rakow em  stw ie rd z iła , że m gła  idzie  od 
p o łu d n io -w sch o d u  i z ag a rn ia  co raz  dale j 
na  p ó łnoc  po ło żo n e  m iejscow ości. N a le ­
żało  ją  p rześc ig n ąć  w tym  pochodzie  i 
w y lądow ać  tam , d o k ąd  jeszcze n ie d o ­
ta r ła .

P ilo t b ie rze  k u rs  na  pó łn o cn y  zachód, 
d o la tu je  do obszarów  w olnych od m gły
i... tu  na d obre  zaczy n a  się denerw ow ać: 
p o d  nim  ciem ność, k ry ją c a  pagó rk o w aty , 
n ierów ny  te ren . Ś w ia te łk a  wsi, chat, d o ­
m ostw . C zarn ie jsze  od  m roków  nocy, n ie ­
w y raźn e  k sz ta łty  lasów . D rogi, row y, 
b ru zd y  —  d jab li w iedzą  co, bo p rzec ież  
ciem no: ani księżyca, an i gw iazd i na d o ­
d a te k  — chm ury.

P ilo t schodzi nisko, na  150 m etrów  i d e ­
cy d u je  się zap a lić  o św ie tla jąc ą  św iecę 
m agnezjow ą. M a ich dw ie p o d  sk rz y d ła ­
mi. K ażda  z n ich  pow inna  p ło n ąć  p a rę  
m inut. T ym czasem  jed n a  n ie z ap a la  się 
wogóle, d ru g a  zaś o św ie tla  p rzez  k ró tk i 
czas te re n  zu p ełn ie  do ląd o w an ia  n ieo d ­
pow iedni: w szystko  to, czego się m ożna 
było  spodziew ać  n a  dn ie  b rudnego  k a ła ­
m arza  nocy pod  a tram en tem  ciem ności 
i jeszcze jak iś  to r  ko lejow y.

W  tym  m om encie p ilo t o s ta teczn ie  z a ­
łam u je  się nerw ow o: nie p am ię ta  już, że 
w ciągu n a jb liższy ch  dw óch godzin  nic 
mu w łaśc iw ie  nie grozi; że m ógłby p o le ­
cieć choćby do W arszaw y , że ro z p o rz ą ­
dza k ilk u  ośw ietlonem i lo tn iskam i, odleg- 
łem i o 150 do 250 km, jeś li n aw et nie 
chce lecieć do n a jb liższy ch  K atow ic, k tó ­
ry ch  m oże n ie odszu k a  w gm atw an in ie  
św ia te ł G órnego Ś ląska. N ie m yśli o tern 
w szystk iem : op an o w u je  go s tra ch  i n ie ­
poham ow ane  p rag n ien ie  —  w ylądow ać! 
J a k  n a jp rę d ze j w ylądow ać. Pozbyć  się 
n iepew ności i s trach u . Poczuć  tw a rd ą  z ie ­
mię pod  nogam i.

—  N iech d jab li w ezm ą sam olot, byle 
w yjść  z tego jak o ś cało.



I w ła śn ie  w tedy  w ro zsze rzo n y ch  ź re ­
n icach  o d b ija  się szara , ja śn ie jsz a  p lam a  
na  ziem i: P u s ty n ia  B łędow ska.

Tu je s t m niej w ięcej rów no. Tu ląd o ­
w ał w dzień  raz, czy m oże dw a razy .

Z am yka w ięc gaz i ląd u je . L ąd u je  n a tu ­
ra ln ie  z w iatrem , bo mu już  w szystko  je ­
dno: by le  p rę d ze j. M oże kom binu je , że 
je ś li zrob i ok rążen ie , aby za jść  od  s tro n y  
p ó łn o cn o -zach o d n ie j, to zgubi po d ro d ze  
tę  p a ro k ilo m etro w ą  p lam ę p iask u . A  m o­
że w ogóle n ie z d a je  sobie z tego spraw y, 
że sko ro  m gła  idzie  z p o łu dn io -w schodu , 
to i w ia tr  w ieje  z po łu d n io -w sch o d u . K to 
go tam  w ie?  Dość, że ląd u je  w ciem ność 
i te ra z  d o p iero  ż a łu je , iż p rz e d  p ięciu  
m inu tam i n iep o trzeb n ie  w y p a lił m agne- 
z jo w ą  św iecę. P rz y d a ła b y  się, bo m ożna 
tu  w paść  na  słupy , ko łk i, ta rc ze  celow ­
nicze p o ligonu  i ro zk w asić  sobie nos.

M im o w szystko , lą d u je  szczęśliw ie. A le  
ta k  je s t  p rz e ję ty  sw o ją  p rzy g o d ą , że d o ­
p ie ro  po dw óch godzinach  p rzy ch o d z i 
m yśl, iż n a le ża ło b y  zaw iadom ić te le fo n i­
czn ie  K rak ó w  o tern, co się z nim  sta ło .

Z ało g a  C odnosi jedno  z p raw dziw ych  
zw ycięstw . D z ia ła  spoko jn ie , szybko i c e ­
lowo. N ie p o d d a je  się an i na chw ilę z d e ­
n erw ow aniu , bo d o sk o n a le  z d a je  sobie 
sp raw ę  z is to ty  n iebezp ieczeństw a.

P ilo t k o m binu je  tak :
—  M am  dw ie i p ó ł godziny  czasu . 

W szęd z ie  na  p ó łnoc  będę lec ia ł z w ia t­
rem , a w ięc szybko. P ó ł godziny  p rz e z n a ­
czam  na  rek o n esan s: m oże fa la  m gły  je s t 
p ły tk a  i p rze jd z ie . J e ż e li  tak , poczek am  
i w y ląd u ję  w K rakow ie, gdy lo tn isko  się 
o dsłon i. Je ż e li  nie, zdążę  p rz ed  m głą do 
K atow ic.

A  więc —  15-m inutow y w y p ad  n a  p o ­
łu d n io w y  w schód: tam , sk ą d  idzie  m gła. 
W y n ik  n iep om yślny : m orze o p aró w  ro z ­
lan e  je s t aż po k ra ń ce  ho ry zo n tu . W ięc — 
o d w ró t i w y jśc ie  po 25 m in u tach  n a d  te ­
ren  w olny od  m gły, na  p ó łn o cn y  zachód  
od K rakow a. K u rs n a  K atow ice.

P ilo t wie, że lo tn isk o  w K ato w icach  n ie 
p o sia d a  św ia te ł g ran icznych , a le  słu szn ie  
p rzy p u szcza , że dow ództw o e sk a d ry  z 
K rak o w a  zaw iadom iło  p o rt  k a to w ick i o 
tem , co zaszło  i że k om enda  tego p o rtu  
p rzy g o to w ała  na  ś ro d k u  lo tn isk a  la ta rn ie  
s ta je n n e , u staw io n e  w k sz ta łc ie  l ite ry  „T", 
aby  w skazać  za ło d ze  m ie jsce  i k ie ru n ek  
ląd o w an ia  p o d  w ia tr.

M oże się jed n a k  zdarzyć, że K atow ice  
n ie  w iedzą  n ic o w y p ad k u  (uszkodzen ie  
l in ji te le fo n iczn e j, n iep rz ew id u ją cy  d o ­
w ódca e sk ad ry , n ieobecność obsług i p o r ­
tu  i t. d .). M oże się zdarzyć, że tam  ró w ­
nież  je s t m gła. M oże się zd arzy ć  w resz ­
cie, że p ilo t n ie ra fi do K atow ic. T e w szy ­
s tk ie  m ożliw ości m uszą zary so w ać  się w 
jego um yśle  i s tw a rz a ją  m om ent n iep ew ­
ności, zdenerw ow an ia , k tó re  trzeb a  n a ­
ty ch m ias t opanow ać i o d eprzeć. Bo to 
je s t w łaśn ie  a ta k  strach u , o fensyw a p rz e ­
ciw  sile  m oralnej załogi, d o tąd  zw ycię­
sk ie j.

Z ałoga  C d a ła  sobie z nim  radę. Ż adna 
z p rzew id y w an y ch  n iep rzy jazn y ch  o k o li­
czności n ie  z asz ła : p ilo t z n a laz ł K a to w i­
ce i syg n a ł „T " na  lo tn isku , poczem  w y­
ląd o w ał bez w y p ad k u  d o k ład n ie  pod  
w ia tr, a le  w ła śn ie  d latego , że by ł d o s ta ­
teczn ie  o d p o rn y  i ro z p o rz ą d za ł dużą  siłą  
m o raln ą. O to w owym  m om encie p sy ch o ­
logicznym , gdy s tra ch  p rz ed  n iep o w o d ze­
niem  z aa ta k o w a ł załogę w d ro d ze  do K a ­
tow ic, lo tn icy  pow zięli decyzję :

—  N a w szelk i w ypadek , gdyby ląd o w a­
n ie w K atow icach  się n ie  pow iodło , o b li­
czam y k u rs  na  W arszaw ę. M am y czas.

M ożem y do lec ieć  do lo tn isk a  ze s ta łem  
o św ie tlen iem  nocnem .

I z p ew nośc ią  do lec ieliby .

P rzy p o m in a  mi się w tej chw ili jeszcze 
jed en  w ypadek , chyba ja sk raw szy  od o- 
m ów ionego: p a tro l, z łożony  z trze ch  s a ­
m olo tów  m yśliw sk ich , w y lec ia ł w czasie  
z im y z K rak o w a do Lwowa. Z p o śró d  
tych  trzech  sam olo tów  ty lk o  jed e n  d o ta r ł  
do celu. D w a inne z o sta ły  ro zb ite  w c za ­
sie śn ieżycy , k tó ra  zask o czy ła  k lu cz  w 
d ro d ze  i —  w edług  sp raw o zd an ia  k o ­
m isji b a d a jąc e j w y p ad ek  —  zm usiła  
dw óch p ilo tó w  do ląd o w an ia  w n iek o rz y ­
stn y ch  w aru n k ach .

M ia łem  sposobność p rz ec zy ta n ia  zeznań  
w szystk ich  trzech  p ilo tów , zaw a rty ch  w 
tem  sp raw o zd an iu .

D w aj p ierw si zezn ali zu p e łn ie  zgodnie: 
na  w ysokości około  500 m w eszli k luczem  
w śn ieżycę  tak  silną, że po p a ru  m in u ­
tach  zas ło n iła  ona całk o w icie  w idok. P r o ­
w adzący , z obaw y p rz ed  zd erzen iem  w p o ­
w ie trzu , d a ł syg n a ł do ro z lu źn ien ia  szy ­
ku, poczem  zam k n ą ł gaz i sch o d z ił w dół. 
Z iem ię zo b aczy ł na  w ysokości 10— 2 0  m e­
tró w  i w tej sam ej chw ili stw ie rd z ił, że 
sam olo t idzie  w ślizgu. S ta ra ł  się w y rów ­
nać, co mu się z re sz tą  u d a ło  częściow o, 
jed n a k  u d e rzy ł już k o łam i o ziem ię. O d ­
b ił się, sz a rp n ą ł gazem  i ląd o w ał w po- 
p rz ek  b ru zd  na po lu  z bocznym  w ia trem , 
w w yniku  czego p o ło ży ł m aszynę na  p le ­
cy.

P ra w y  p ilo t, w idząc, że p ro w ad zący  z a ­
m yka gaz i zn iża  się, p o szed ł za jego 
p rzy k ład em . W  o s ta tn ie j chw ili d o strzeg ł 
k a p o ta ż  sam olo tu  p row ad ząceg o  po z e ­
tk n ięc iu  się z ziem ią. W y łączy ł w ięc k o n ­
ta k t  i s ia d a ł ze s to jącem  śm igłem  (co n.b. 
k o m is ja  p o d k re ś liła  jak o b y  na  jego k o ­
rzy ść). N ie u n ik n ą ł z re sz tą  losu swego 
p o p rz ed n ik a  i sk ap o to w a ł rów nież.

T rzeci p ilo t, zobaczyw szy, że p ro w a ­
d zący  i p raw y  od ch o d zą  w bok i w dał, d a ł 
p e łe n  gaz, aby  się z nim i n ie  zderzyć, a 
tak ż e  w  celu  jak  n a jp ręd szeg o  w y jśc ia  ze 
śn ieżycy . Po  17 m in u tach  lo tu  na  p rz y ­
rz ąd y  p rz eb ił się on do s tre fy  lepszej p o ­
gody, czek ał jeszcze  2 0  m in u t na  to w a rzy ­
szów, k rą żą c  i w reszcie  o d lec ia ł do L w o­
wa, d o k ąd  d o ta r ł  bez d a lszy ch  p rzygód .

K om isja  b a d a ją c a  sp raw ę  o rzek ła , iż 
ląd o w an ie  by ło  przym usow e, w y p ad k i zaś 
z o s ta ły  spow odow ane s iłą  w yższą: śn ie ­
życa  b y ła  is to tn ie  tak  gw ałtow na, że sz u ­
k an ie  innego te re n u  do ląd o w an ia  i z a ­
chodzen ie  p o d  w ia tr  w ty ch  w aru n k ach  
m ogłoby spow odow ać jeszcze  c ięższy  w y ­
p ad ek .

W y d a je  mi się, że „coś tu  je s t n ie w 
p o rz ąd k u " .

Skoro  sp o śró d  trze ch  sam olo tów  lec ą ­
cych razem  i —  co za  tem  idzie  —  w je ­
dnakow ych  w aru n k ach , ty lk o  dw a u leg a ją  
rozb ic iu , p o d czas gdy  trze c i d o la tu je  do 
celu, to  n ie m oże być m owy o sile  w yż­
szej.

W szy stk ie  trz y  załog i m ia ły  za sobą 
k u rs  ślepego  p ilo tażu . W szyscy  trze j p i ­
loci um ie li la ta ć  na  p rz y rz ą d y , ty lk o  nie 
w szyscy  p o s ia d a li d o sta te cz n ą  siłę  m o ra l­
n ą  na  to, aby  się n ie  p o d d ać . I —  w brew  
tem u, co o rz ek ła  k o m is ja  na  dobro  r a ­
chunku  praw ego  p ilo ta  (tego, k tó ry  lą ­
dow ał za p ro w ad zący m  k lucz) —  w y d a ­
je  mi się, że p o stęp o w an ie  jego w sk azu je  
na  szczególną  słabość. W id z ia ł p rzecież , 
że m aszyna  p ro w ad ząceg o  k a p o tu  je na 
n ierów nym  teren ie . W ied zia ł, że z nim  
będzie  to sam o. M im o to  n ie  p ró b o w ał n a ­
w et w alczyć. N ie p ró b o w ał lądow ać w 
lepszych  w aru n k ach : w y łącza  k o n tak t,

będąc  p rzek o n an y , że m aszynę ro zb ije . 
W y łącza  k o n tak t, aby u n ik n ąć  p o żaru  
benzyny, bo wie, że będzie  leżał, a le  m a 
tego dość. N ie chce w alczyć —  za łam u je  
się o d razu .

Ja k ie ż  n a su w a ją  się w nioski, b liższe  i 
d a lsze  z an a lizy  ty ch  p rz y k ła d ó w ?

P rzed ew szy s tk iem  ten , że tech n ik a  i 
k o n s tru k c ja  sam olo tu  w y p rzed z iła  zn ac z ­
nie p rz ec ię tn e  m ożliw ości p ilo ta . D aw niej 
s iln ik  lo tn iczy  często  zaw odził, p ła to w iec  
tra c ił  w b u rzy  sk rzy d ła , we m gle by ł ś le ­
p y  i zd an y  na  łask ę  losu, w nocy nie m ógł 
lądow ać, n ie  w ychodził z ko rkociągu , by ł 
t ru d n y  w  ste ro w an iu  i p o s ia d a ł ty siące  
wad, u z a leż n ia jąc y c h  go od w aru n k ó w  a t ­
m osferycznych . D ziś m a pew ny silnik, 
p rz y rz ą d y  p o z w ala ją c e  na  lo t bez w id o ­
czności, je s t m ocny i sterow ny, w y trz y ­
m uje  burze, la ta  w k ażd y ch  w aru n k ach  
i —  b rak  mu ty lk o  p ilo ta  o d o sta teczn e j 
sile  m ora ln e j, aby s ta ł się ca łkow icie  n ie ­
zaw odnym  zespo łem  m aszyny  i w oli lu d z ­
k ie j. D rug i w niosek: w yszko len ie  p ilo tów  
je s t w idać n ie dość w szechstronne , skoro  
ta k  d o sk o n a ły  sp rzę t, jak im  je s t d z is ie j­
szy sam olot, n ie zabezp iecza  ich od w y­
padków .

C zy w niosk i te  są  słu szn e?
L atam y  n iew ątp liw ie  lep ie j, n iż  la ta ło  

się daw niej. Szkolim y się w szechstronn ie j 
i ra c jo n a ln ie j. R ozb ijam y  m niej sam o lo ­
tów  w sk u tek  b łędów  p ilo ta żu  i um iem y 
te  b łęd y  elim inow ać. N asi p ilo c i d o k azu ją  
cudów  zręczności, jeś li chodzi o o p a n o ­
w anie  tech n ik i lo tu .

—  W ięc?
W ięc b ra k  i b łąd  n ie leży  w d z iedzin ie  

o p an o w an ia  p ilo tażu . Z d a je  mi się, że ty l ­
ko n a  k sz ta łce n ie  s iły  m oralnej p ilo ta  za 
m ało  zw raca  się uw agi. Że zby t często  
p o k ry w a  się ła tw em  określen iem  „ s iła  
w yższa" p rzy czy n ę  w ypadku , leżącą  w 
rzeczy w is to ści tam , gdzie  u p ilo ta  n a s tę ­
p u je  za łam an ie  się s iły  m ora ln e j.

W  celu  zap o b ieżen ia  złu  n a leża ło b y  
p rz ed y sk u to w ać  z każd y m  p ilo tem  m o­
m en ty  jego za łam ań  nerw ow ych, n a ­
w et te, o k tó ry ch  on sam  nie wie, że m ia ­
ry m iejsce. Innem i słow y —  n a leża ło b y  
om aw iać k ażd y  lo t i analizow ać  go b a r­
dzo głęboko, a już  k o n ieczn ie  an alizo w ać  
ja k  n a jszczegó łow iej i jak  n a jw ięk szą
ilość  w y p ad k ó w  lo tn iczych  d la  po zn an ia  
ich p raw d ziw ej p rzy czy n y .

T ą  d ro g ą  k iero w n ik  w y szko len ia  będzie  
m ógł n auczyć  b a rd zo  w iele m łodzież  lo t­
n iczą. M iędzy  innem i nau czy  p rzy sz ły ch  
p ilo tó w  sam okry tycyzm u, k tó ry  u ła tw i im 
w p rzy sz ło śc i ja sn y  po g ląd  na w łasne  
p rzeży c ia  i o d k ry je  w ten  sposób n ieb ez­
p ieczeństw o  ich w łasnego  s trach u . A  o d ­
k ry c ie  po zy cji i sposobu d z ia łan ia  n a j ­
w iększego w roga, jak im  je s t d la  p ilo ta  
strach , stanow i już  po łow ę zw ycięstw a.

K ażdy , n aw et n a jo d w ażn ie jszy  cz ło ­
w iek, p rzeży w a  m om enty z a łam an ia  się  
Je ś l i  p o tra f i  sobie w ted y  pow iedzieć: 
„N ap rzó d , tch ó rzu ", gdy p o tra f i p rz e trz y ­
m ać ta k i m om ent —  już  w ygrał. G dyby  
naw et raz  u legł, to  je ś li zan a lizo w ał w y­
p ad ek  i z n a laz ł się p o w tó rn ie  w p o d o b ­
nych okolicznościach , ma już  ła tw ie jsze  
zad an ie  i je s t już b liższy  w y g ranej. I na- 
od w ró t: je ś li n ie ro zp raw i się ze sobą o d ­
razu , n ie  p rzem y śli p ierw szej p rzeg ran e j 
i n ie  zda  sobie sp raw y  z tego, co zaszło  
w nim  w ów czas —  za drug im  razem  u le ­
ga ła tw ie j.

P ew n ą  tru d n o ść  d la  d o k o n an ia  sam o- 
a n a lizy  stanow i fak t, że zw ykle  te  p ie rw ­
sze p rz eg ra n e  są o w iele  m niej w ażne, 
n ap o zó r o w iele b a rd z ie j b łahe , niż n a ­
stępne.



Oto p rz y k ła d  typow y.
P ilo t o ba rd zo  dobrej op in ji, „ je d en  z 

n a jlep szy ch  p ilo tó w  lin jow ych  p u łk u ” — 
jak  m nie zapew niano  —  zo sta je  w ysłany  
na pom oc załodze , k tó ra  w y ląd o w ała  
p rzym usow o w oko licach  W łocław ka, nad  
sam ą W isłą . M ie jsce  ląd o w an ia  je s t dość 
d obre: rży sk o  d ługośc i 250— 300 m etrów , 
sze ro k ie  na  jak ie ś  2 0 0  m etrów , z jedynem  
p o d e jśc iem  z nad  W isły , a le  za to  śc iśle  
po d  w ia tr. Po  bokach  —  z jednej stro n y  
w ał ziem ny, z p o zo sta ły ch  dw óch stro n  — 
las.

P ilo t, w y słan y  z pom ocą, p rz y le c ia ł i nie 
lą d u je  pod  w ia tr, lecz pod ch o d zi k o le jno  
ze w szystk ich  stron , coś c z te ry  czy pięć 
razy  i w reszcie, ląd u ją c  z bocznym  w ia ­
trem  w p o p rzek  pola, ro z b ija  m aszynę na 
w ale  ziem nym , idącym  w zdłuż  w iększego 
boku p ro s to k ą ta .

B a d a jąc  szczegółow o ten  w y p ad ek  nie 
m ogłem  zrozum ieć, jak  się to  sta ło , p o ­
n iew aż sam  w idzia łem , jak  tenże  p ilo t w 
czasie  m anew rów  ląd o w ał dosk o n a le  na 
p o lach  k ró tszy ch  i z gorszem  podejściem .

Z ap y ta łem  go, czy p ró b o w ał lądow ać  
od s tro n y  W isły , to  je s t p raw id łow o , po d  
w ia tr, w zd łuż  w ału . O św iadczy ł, że p ró ­
bow ał, a le  n ie s ta rcz y ło  m u m iejsca. 
P rzy p u szcza łem , że k łam ie, a le  załoga, 
k tó ra  o czek iw ała  na pom oc, p o tw ie rd z iła  
jego słow a: p ró b o w ał d w u k ro tn ie  i za
k ażdym  razem  n iosło  go n ad  całem  rż y ­
skiem . D op iero  po tem  p o d ją ł p ró b y  lą d o ­
w an ia  z innych  k ie ru n k ó w  i o sta teczn ie  
w y rżn ą ł podw oziem  w w ał, ląd u ją c  w po- 
p rzek .

S tw ie rd z iłem  poza  tem, że n igdzie  w 
pobliżu  n ie by ło  lepszego lądow iska  i tu  
z n a laz łem  się w k ło pocie : p ra w d o p o d o b ­
nie p ilo t, p o s tę p u ją c  w edług  głoszonej 
p rzeze  m nie zasad y  n ieu stęp o w an ia  p rz e ­
ciw nościom , n ie zaw ró c ił do T orun ia , p o ­
s tan o w ił pok o n ać  w szelk ie  tru d n o śc i i — 
ro zb ił sam olot...

B y łem  w ro z te rce : te o r ja  o sile  m o ra l­
nej b ra ła  w łeb.

A le... B yło  p rzec ież  to  „ a le ”.
P ilo t, k tó ry  ląd o w ał p rzym usow o na 

tem  sam em  rżysku , n ie ro zb ił m aszyny, 
choć m ia ł gorzej o p anow any  p ilo taż , 
m n ie jsze  dośw iadczen ie , słab szy  w ia tr  i 
m ógł być zdenerw o w an y  d efek tem  s il­
n ika.

To mi n ie daw ało  spoko ju . Je szcze  t e ­
go sam ego dn ia  p rzy lec ia łem  z T o ru n ia  
na  m ie jsce  w y p ad k u  i lądow ałem  dw u­
k ro tn ie  na owem  rżysku . Za p ierw szym  
razem  dobieg mego sam olo tu  skończy ł się 
o 80 m etrów  p rzed  lasem , za drug im  —  
o 1 2 0  m etrów . N ie m iałem  jed n ak  p ow o­
du nie w ierzyć  św iadkom  i sam em u p ilo ­
towi.

W ted y  zaczą łem  z innego końca. N ie 
chcia ło  mi się pom ieścić  w głowie, aby  
b a rd zo  d obry  p ilo t, k tó ry  n igdy  p rzed tem  
n ie  ro zb ił sam olo tu  i n ie u leg ł pan ice, n a ­
gle ta k  g łup io  w pakow ał się w ziem ię. 
R o zpy tyw ałem  się jego sam ego, jego p rz e ­
łożonych  i ko legów  o to, jak  la ta ł, jak ie  
m ia ł w y p ad k i i jak  zachow yw ał się w 
p rzesz ło śc i.

W szyscy  m ówili o nim  jak  n a ile p ie j: 
dobry, w y traw ny , sp o k o jn y  pilo t, do k tó ­
rego o b se rw ato rzy  m ieli i m ają  n ad al 
w ie lk ie  zaufan ie .

No, p o p ro stu  ręce  o p ad a ją .
—  C zy m ia ł ląd o w an ia  p rzy m u so w e?
— O, m iał! A le  zaw sze w ychodził z nich 

cało  i n ie  ro zb ił p rzy tem  żadnej m aszyny.
—  Ja k ż e  to  b y ło  z tem i ląd o w an iam i?
Otóż, m iędzy innem i, by ło  tak : lec ia ł

z T o ru n ia  do P o zn an ia . Z araz  za M ogil­
nem, m niej w ięcej w po łow ie drogi, z a u ­

w ażył, że z siln ik a  ch lap ie  oliw a, o raz  że 
c iśn ien ie  sm aru  sp ad ło  z 3,5 do 1,1 kg. 
M imo to te m p e ra tu ra  w ody p o z o sta ła  n ie ­
zm ieniona. P on iew aż  o d leg łość  od P o z ­
n an ia  b y ła  m niej w ięcej ta  sam a co od 
T orun ia , p ilo t zdecy d o w ał się zaw rócić, 
aby d o trzeć  do m ac ierzy steg o  lo tn isk a  i 
tam  usu n ąć  uszkodzen ie . P rz e b y ł w p o ­
w ro tn ą  s tro n ę  około  50 km, poczem  w y­
ląd o w ał w po lu  m iędzy Inow rocław iem  
a T oruniem , n ie u sz k a d za ją c  sam olo tu .

—  D laczego  ląd o w a ł?  D laczego nie d o ­
lec ia ł do T o ru n ia ?

—  No —  c iśn ien ie  spad ło ... O liw a c h la ­
pała ...

—  C zy sp ad ło  poniżej 1 ,1  kg ?
—  N ie —  p rz y zn a je  n iech ę tn ie  mój in ­

fo rm ato r.
I te m p e ra tu ra  w ody nie w z ras ta ła  i 

p rzep isy  m ówią, że na leży  lądow ać w ów ­
czas, jeś li c iśn ien ie  sp ad n ie  poniżej 1 kg 
i oliw a c h la p a ła  nie w ięcej niż p rzed tem .

— W ięc m ożna było  lecieć d a le j?
—  No, m ożna było, a le  p ilo t d la  pew ­

ności w ylądow ał, żeby zobaczyć, co się 
zepsu ło .

O k azało  się, że p ęk ł p rzew ó d  od m a­
nom etru . O liw y sta rczy ło b y  jeszcze na 
p ó łto re j godziny  lotu, do T o ru n ia  zaś  b y ­
ło 25 k ilom etrów , to  jes t 10 m inu t lotu.

Tu już  p o łow a zagadk i mi się w y ja ś ­
n iła . Bo p ro szę : p ilo t nad  M ogilnem  w i­
dzi, że z siln ik iem  coś je s t n ie  w p o rz ą d ­
ku, a le  s tw ie rdza , że m cże jeszcze  lecieć 
da le j, a lbo  do P ozn an ia , a lbo  do T o run ia . 
W y b ie ra  to d rug ie. Z aw raca. I s ta rcz a  mu 
siły  m o ralnej na  lo t pod  groźbą  ląd o w a ­
n ia  w k ażd e j chw ili na  2 0  m inut. P o  ty ch  
2 0  m inu tach  nic się n ie zm ien ia  w sy tu a ­
c ji oprócz  tego, że na  da lsze  1 0  m inu t 
tak iego  lo tu  p ilo tow i n ie s ta rcz a  nerw ów . 
M a dość tej n ap ię te j sy tu ac ji, woli z a ry ­
zykow ać lądow an ie  w polu  ze w szystk ie- 
mi konsekw encjam i, z k o sz tam i d la  s k a r ­
bu państw a, z ew en tu a ln o śc ią  u szk o d ze ­
n ia  m aszyny  i t. d., i t. d., n iż jeszcze 
choćby p rzez  k ilk a  m inu t w y trzym yw ać 
to nap ięcie  nerw ow e, k tó reg o  d oznaje .

T ak i p ilo t, ra p o tk a w sz y  tru d n o śc i w 
lądow an iu  na  połow em  lądow isku , po 
czterech  bezow ocnych p ró b ach  p o sad zę  
n ia  sam olo tu  p a k u je  się podw oziem  w 
p rzeszkodę , i to je s t z ro zu m ia łe : s ta r ­
czyło  mu nerw ów  na  c z te ry  próby, p rzy  
p ią te j zaś p o stan o w ił w ylądow ać za 
w sze lką  cenę, byle się to  już  raz  sk o ń ­
czyło . M iał dość.

A le  p o z o s ta ła  d ru g a  część zag ad k i: 
d laczego  nie po w io d ła  się an i jed n a  p ró ­
ba ląd o w an ia  w z u p e łn ie  ła tw y ch  w a ru n ­
k a ch ?

I na  to d a ła  mi odpow iedź  an a liza  
w steczna  życia  tego p ilo ta . M ianow icie 
dow ódca p lu to n u  u zb ro jen ia , k tó reg o  ró w ­
nież zap y tyw ałem , ja k ą  o p in ję  w yrob ił 
sobie o tym  człow ieku, po k ilk u  p o ch leb ­
nych zd an iach  o jego la ta n iu  d odał, że 
ty lk o  s trz e lan ie  do celów  z iem nych na 
po ligon ie  szło p ilo to w i słabo. W ym ien ił 
tak że  pow ód ty ch  słab y ch  w yników : z a ­
m iast p o d e jść  b lisko  do celu i s trz e lać  
n u rk u jąc  ostro , p ilo t o tw ie ra ł ogień zda- 
leka, p o ch y la jąc  m aszynę po d  m ałym  k ą ­
tem  i n ie zn iża jąc  się d o sta teczn ie . To tez 
s ia ł po całym  poligonie, zam iast w t a r ­
czę.

T eraz  już  upew niłem  się d o re sz ty : mój 
p ilo t czu ł pew ną obaw ę p rz ed  lo tem  na 
m ałej w ysokości; ba ł się, że n ie z d o ła  na  
czas p o d e rw ać  m aszyny  i zd erzy  się z 
ziem ią w czasie  n u rk o w an ia  p rzy  s trz e ­
lan iu . A le , bądź  n ie zd aw ał sobie s p ra ­
wy z tego uczucia  lęku, b ądź  też  by ł za

leniw y, aby się przem óc. To zan ied b an ie  
zem ściło  się wów czas, gdy m usiał p rz e le ­
cieć n isko nad  W is łą  (i to z n a d  w yso­
kiego jej b rzegu), aby k ró tk o  w y lądow ać 
na  rżysku  pod  w ia tr. P o d ch o d z ił p o p ro ­
stu  zaw ysoko i d la teg o  p ró b y  ląd o w an ia  
w p raw id ło w y m  k ie ru n k u  w y p a d a ły  bez 
owocnie.

T ak  więc ko le jne , d robne  z resz tą  z a ła ­
m an ia  się, stosunkow o ła tw e  do usunięcia  
w swej genezie, s ta ły  się pow odem  p ó ź ­
n ie jszej k a ta s tro fy , n ap o zó r n iew y tłu m a ­
czonej. G dyby  p rze ło żen i tego p ilo ta  o- 
m ów ili z nim  p o p rzed n ie  w ypadk i, gdyby 
dopom ogli mu pokonać  ów czesne stan y  
lękow e, n ie  ro zb iłb y  ta k  g łup io  m aszyny  
późn ie j.

Is tn ie je  ca ły  szereg  śm ierte ln y ch  w y ­
padków , zu p ełn ie  n iezrozum iałych , w y­
padków , k tó ry ch  ta jem n icę  zało g a  zab iera  
ze sobą do grobu, a k om isje  nap ró żn o  b ie ­
dzą się n a d  od tw orzen iem  ich przeb iegu , 
n ad  zn alez ien iem  p rzyczyny . O sta teczn y  
ich w yrok  brzm i zw ykle  w ów czas: „ siła  
w y ższa” lub „p rzy czy n a  n ieu s ta lo n a ” .

W szystko , co p o w ied ziałem  do tąd , nie 
stanow i byn a jm n ie j p o tęp ien ia  d la  p ilo ­
tów, k tó rzy  u leg li panice, k tó ry m  z a b ra ­
k ło  s iły  m oralnej do w y trw an ia  w ciężkiej 
w alce  z w ła sn ą  d ep res ją , ze strachem , z 
nerw am i. P rzeciw n ie: m nogość p rz y k ła ­
dów  (i to p rzy k ład ó w , w k tó ry ch  głów ną 
ro lę  g ra ją  często  b a rd zo  d obrzy  p iloc i), 
w sk azu je  racze j na  sk a lę  tru d n o śc i, k tó re  
k ażd y  p ilo t sp o ty k a  na swej d rodze. Sam  
wiem  o nich  b a rd zo  dużo i to, jak  tru d n o  
je  pokonać. Sam  im u leg a łem  i te ra z  chcę 
ty lk o  w skazać  drogę, k tó rą  trze b a  m ojem  
zdaniem  obrać, aby n ie u lec  i aby u o d ­
p o rn ić  się p rzec iw  d ep resji.

C zęsto  s ły sza łem  zdan ie , że odw aga ro ­
dzi się z tch ó rzo stw a . W ed łu g  m nie jest 
to  racze j rozpacz. N a to m iast odw aga p r a ­
w dziw a u to żsam ia  się w łaśc iw ie  z p o ję ­
ciem  siły  m o ra ln e j: zd a ję  sobie sp raw ę 
z n iebezp ieczeństw a, „m am  p ie t r a ” i idę 
n ap rzó d .

N ieste ty , o ta k ą  p raw d ziw ą  odw agę jes t 
n a jtru d n ie j.  O w iele częście j n a to m ias t 
sp o ty k a  się odw agę, p ły n ąc ą  z n ieśw ia ­
dom ości n iebezp ieczeństw a, z n iew ia ry  w 
n iebezp ieczeństw o, albo  —  odw agę ro z ­
paczy. B yle  zm ienić n ieznośną  sy tu ac ję . 
B yle  się to raz  skończy ło  —  „ raz  kozie  
śm ierć !”.

W łaśn ie  tego ro d z a ju  odw agę m ia ł p i­
lot, k tó ry  ro zb ił sam olo t o w ał z iem ny na 
owem  rży sk u  pod  W łocław kiem  i obaj p i ­
loci m yśliw skiego k lucza, k tó rzy  lądow ali 
w śn ieżycy, lecąc  do Lwowa.

P ierw szym  i n a jw ażn ie jszy m  czy n n i­
kiem  odw agi jes t w ia ra  we w łasn e  siły . 
M ożna się z ta k ą  w ia rą  u rodzić , a le  m oż­
na też  ją  nabyć  d rogą  w ysiłków  woli i 
d rogą  dośw iadczen ia . G dy  się raz  i d rug i 
w yszło  cało  i z honorem  z n ieb ezp iecz ­
nej p rzygody , m ożna a lbo z lekcew ażyć  
n iebezp ieczeństw o  —  i to  jes t źle, albo  
też  n ab rać  zau fan ia  do sieb ie  —  i to już 
jest dobrze. N iew ątp liw ie  jed n ak  trzeb a  
m ieć coś w rodzonego  na zad a tek , aby 
później ze sk ład n ik ó w  w oli i d o św iad cze ­
nia zbudow ać trw a łą  w arto ść  w ia ry  w 
siebie.

T ru d n o ść  w zn iesien ia  tej budow y p o le ­
ga m iędzy innem i na  b a rd zo  ogólnem  d ą ­
żeniu  do z rzu can ia  z sieb ie  o d p o w ie d z ia l­
ności. I tu  m am y jeszcze jed en  w ażny 
czynnik  odw agi: poczucie  o d p o w ied z ia l­
ności. T en  czynn ik  łączy  się śc iśle  z ro z ­
wagą, to w arzy szk ą  odw agi p raw dziw ej.

R o zp atrzm y  te  now ow prow adzone  p o ję ­
cia  na  p rz y k ła d ac h . W ezm ę tym  razem



p rz y k ła d  z dz ied z in y  lo tn ic tw a  sp o rto w e­
go, aby  p rzec ież  jak o ś usp raw ied liw ić  ty ­
tu ł tego a rty k u łu .

K ilk a  la t  tem u p o lec ia łem  do L ondynu, 
aby s ta m tą d  p rzy p ro w ad z ić  jed en  z p ie r ­
w szych sam olo tów  „M oth" do P o lsk i. 
M iałem  w racać  p rzez  P a ry ż . O d lo t z L on­
dynu  n a s tą p ił  w n ieszczegó lnych  w a ru n ­
kach  a tm o sfe ry czn y ch  i gdy zn a laz łem  
się n ad  k an a łem  La M anche m usiałem  o b ­
n iżyć się do 1 0 0  m etrów  z pow odu silnej 
m gły i chm ur, k tó re  trzy m a ły  się na  tej 
w ysokości m iędzy  A n g lją  i F ra n c ją .

P o le  w idzen ia  —  ogran iczone: 1 0 0 0  do 
2 0 0 0  m etrów . N ie p o siad a łem  oczyw iście 
p rzy rząd ó w  do lo tu  na ślepo  i w d o d a t­
ku  m iałem  b a rd zo  źle skom pensow aną  
busolę.

Z am ierza łem  p rzec iąć  k a n a ł po lin ji 
D over— C alais, a le  buso la  w y p ro w ad z iła  
m nie na  Sandvich , więc do C ala is m iałem  
około  50 km  tra s y  n ad  m orzem . P rz y  
szybkośc i pod ró żn ej ów czesnego M oth 'a  
i silnym  czo łow o-bocznym  w ie trze  p o łu ­
dniow ym , s tanow iło  to p o n ad  pó ł godziny  
lotu.

O rjen to w ałem  się g łów nie w edług  k ie ­
ru n k u  w ia tru , k tó ry  m ogłem  ła tw o  o k re ­
ślić, ob se rw u jąc  ogony dym u licznych  o- 
k rę tó w  na w odach  k a n a łu . A le  już  po u- 
p ływ ie  2 0  m inu t m iałem  w ątp liw ości, czy 
lecę w łaściw ym  kursem .

P o  p ó łgodzinnym  locie n ad  m orzem  ta  
n iepew ność w zrosła, gdy zaś w 40 m inut 
od opuszczen ia  z ie lonych  brzegów  A n g lji 
nie w idz ia łem  w ysokiego obryw u brzegów  
francusk ich , d o re sz ty  s trac iłem  zau fan ie  
do buso li i do w łasn e j o r jen tac ji, Z d aw a­
ło mi się jed n ak , że lecę z an ad to  wlewo, 
to je s t na  w schód, w sku tek  d z ia łan ia  w ia ­
tru , k tó ry  m nie znosi co raz  siln ie j.

C hcia łem  sk ręcić  w praw o, a le  w łaśn ie  
w tedy  zobaczy łem  za sobą żó łty , k o m u ­
n ik ac y jn y  sam olo t ang ie lsk i. L ec ia ł sk o ś­
nie do m ego k u rsu , p rz ec ią ł mi drogę 
i p o szed ł na  lewo. P om yśla łem , że to m u­
si być sam olo t k o m u n ik acy jn y  lin ji L on­
dy n — P a ry ż  i sk ręc iłem  za nim. W  ten  
sposób z rzuc iłem  odpow ied zia ln o ść  za 
k ie ru n e k  lo tu  na p ilo ta  kom unikacy jnego , 
p rzy jm u jąc , że ja  się chyba om yliłem , a 
nie on i że w idocznie  w ziąłem  raczej za- 
w ielką, niż zam ałą  p o p raw k ę  na d e ry - 
w ację.

L ecia łem  za ang ie lsk im  sam olo tem  je ­
szcze 2 0  m inut, n iem al na  p e łn y m  gazie, 
aby go n ie s trac ić  z oczu. M oja  ro z k le ­
k o tan a  bu so la  p o k azy w a ła  w p raw dzie  
k u rs  p ó łnocno-w schodn i zam iast p o łu d ­
niow o-w schodniego, a le  w ięcej w ierzy łem  
p ilo tow i kom unikacy jnem u, niż sw ojej 
busoli.

D op iero  w godzinę po opuszczen iu  a n ­
g ielsk iego  brzegu, sp o s trz e g a jąc , że m am  
w ia tr  ty ln y  zam iast czołow ego i że F r a n ­
c ji n a d a l n ie w idać, zd ecy d o w ałem  się p o ­
rzucić  z n ik a jąc y  we m gle żó łty  sam olo t 
i sk ręc ić  o 90 sto p n i w praw o. O sta teczn ie  
o siąg n ąłem  brzeg  fran cu sk i na  w schód od 
D u n k ie rk i.

Ż ó łty  sam olo t k o m u n ik acy jn y  lec ia ł do 
A m ste rd am u , a m oja  b u so la  w sk azy w ała  
k u rs  p raw ie  zu p ełn ie  dobrze...

P rz y to cz o n a  p rzy g o d a  n ie stanow i b y ­
n a jm niej p rz y k ła d u  na p raw d z iw ą  odw agę 
p ilo ta . P rzec iw n ie : je s t to  jedno  z d o ­
św iadczeń , k tó re  d a ły  mi m ożność s tw ie r­
dzić, że o rjen to w a łe m  się w łaściw ie , p o ­
stą p iłe m  zaś b łędn ie . G d y b y  nie d e p re s ja  
m oralna, k tó ra  sk ło n iła  m nie do p rz e rz u ­
cen ia  o d p o w ied zia ln o śc i za k ie ru n e k  lotu 
na p ilo ta  k o m u n ikacy jnego , lec ia łbym  nad  
k an a łem  jeszcze  ty lk o  5  a lbo  1 0  m inu t 
i w yszed łbym  nieco  na  w schód  od zam ie­
rzonego p u n k tu .

A n a liz a  tego  zd arz en ia  p o zw o liła  mi 
zau fać  w łasnym  siłom  w  k ilk u  tru d n y ch  
sy tu ac jach , w k tó ry ch  zn a laz łem  się p ó ź ­
niej.

P o d o b n y  w y p ad ek  m ia ł m ie jsce  w c za ­
sie p rz ed o sta tn ie g o  C h a llen g e ’u, po d czas 
p rze lo tu  n ad  A lp am i k ilk u  zaw odników  z 
L yonu do B odensee. J a k o  p ie rw szy  w y­
lec ia ł jed en  z czo łow ych  p ilo tó w  n iem iec­
k ich  i w ziął k u rs  p ro sto , n a p rz e ła j p rzez  
w ysokie  szczy ty  i g rzb ie ty  górskie, u k ry ­
te  w chm urach . Za n im  s ta r to w a li inni, 
w k ró tce  zaś p o tem  —  k a p ita n  B a ja n  i je ­
szcze k ilk u  P o laków .

Z aw odnicy  p o lscy  p o stan o w ili lecieć nie 
p ro sto , lecz po łuku , k tó ry  tw o rzy ły  
m nie jsze  w zniesien ia , jez io ra  i d o lin a  rz e ­
k i A a re . A le  ty lk o  k a p ita n  B a ja n  n ie  p o ­
rzu c ił tego p o stanow ien ia . W szyscy  p o ­
zo sta li do p ęd zili czo łow ą g ru p ę  i trz y m a ­
li się jej —  jak  n a jlep szeg o  p rzew o d n ik a  
—  na tej b a rd zo  tru d n e j tra s ie , p o zb y w a­
jąc  się w ten  sposób o d p o w ied zia ln o śc i 
za o d n a lez ien ie  w łaśc iw ej drogi.

B ajan , w idząc że w szyscy  lecą  na- 
w prost, m ia ł n iew ątp liw ie  pok u sę  uczynić  
to samo, a le  log iczn ie  kom binow ał, że d ro ­
ga ta  byn a jm n ie j n ie  będzie  p ro s ta , ty lk o  
zygzak o w ata  z pow odu n isk iego  p u łap u , 
k tó ry  zm usi p ilo tó w  do szu k an ia  p rz e jść  
m iędzy szczy tam i. Sam  więc p o lec ia ł łu - 
k iem  i, z resz tą  po w ielu tru d n o śc iach , 
p rzy b y ł do B odensee.

N a tu ra ln ie  p ierw szem  jego p y tan iem  na 
tern lo tn isk u  by ło : —  G dzie  je s t  re sz ta  
zaw odn ików ? —  O dpow iedziano  mu, że 
już  w y s ta rto w ali w d a lszą  drogę.

T ym czasem  w aru n k i m eteo ro log iczne  
tak  się p o g o rszy ły  że o n a tychm iastow ym

sta rc ie  n ie  m ogło być m owy i B a jan , k ln ąc  
w duchu  sw oją  decyzję , m usiał zo stać  w 
B odensee  do p o p o łu d n ia . D op iero  w tedy  
m ógł lecieć d a le j. W ted y  rów nież  w y ja ­
śn iło  się n iep o rozum ien ie : k o m en d an t lo t­
n iska, m ów iąc o zaw odnikach , k tó rzy  już 
w y sta rto w ali, m ia ł na m yśli p rzy b y ły ch  
do B odensee  pop rzed n ieg o  dnia. Z p o śró d  
tych, k tó rzy  p rz ed  B a jan em  i z nim  r a ­
zem  w ylecieli z L yonu, n ie p rz y b y ł n ik t 
do B odensee; część zaw ró c iła  do Lyonu, 
część zaś ląd o w ała  w drodze, z ab łąd z iw ­
szy w śród  k rę ty c h  dolin , p rz y k ry ty c h  
chm uram i.

J a k  w ielk iego w ysiłku  woli, jak  w ie l­
k iej s iły  m oralnej w y m ag ają  od p ilo ta  p o ­
w ażne zaw ody sportow e, m oże dać p o ję ­
cie s ta n  k a p ita n a  B a ja n a  po zdobyciu  
p ierw szego  m ie jsca  w C ha llen g e 'u  1934 r.

T en św ie tn y  p ilo t i człow iek  o ba rd zo  
s ilnej w oli s ta ł  u k resu  w y trzy m ało śc i 
nerw ow ego n ap ięc ia  i pow róciw szy  po 
u rlo p ie  do p u łk u  p o trzeb o w a ł całego  ro ­
ku na  o d zy sk an ie  rów now agi. K ażdy  lo t 
po tej c iężkie j p ró b ie  sił m oralnych , ja k ą  
by ł o s ta tn i C hallenge, k a ż d a  figu ra  a k ro ­
b ac ji zd aw a ła  mu się n ies ły ch an ie  tru d n ą  
i n iebezp ieczna. K ilk ak ro tn ie  ch cia ł już 
p o rzu cić  lo tn ic tw o  m yśliw skie, bo z d aw a ­
ło mu się, że n ie z d o ła  opanow ać uczucia  
s trach u  i d ep resji, k tó re  go og arn ia ły . 
P rzem ógł się o sta teczn ie , lecz ośw iadczy ł, 
że p o n oszen ie  ta k  w ielk ich  w ysiłków  i? 
C hallenge  i s ta le  u trzy m an ie  się na  n a j ­
w yższym  poziom ie p ilo tażu  m yśliw sk ie ­
go je s t d lań  w p rzy sz ło śc i n iem ożliw e.

N a zak o ńczen ie  —  jeszcze  ty lk o  p a rę  
słów  o C hallenge 'u .

O dzy w ały  się głosy, że stanow i on w 
p ierw szym  rzęd z ie  k o n k u re n c ję  p ła to w - 
ców i silników , nie zaś p ilo tów . Is to tn ie : 
jeś li chodzi o sz tukę  p ilo tażu , to m oże 
m ia ła  ona n a jm n ie jszy  w pływ  na w yniki 
p u n k ta c ji w tych  zaw odach , a le  g łów nie 
d latego , że w iększość zaw odników  s ta ła  
na  rów nym  poziom ie opan o w an ia  tej 
dziedziny . To sam o jed n a k  da się p o w ie ­
dzieć  i o sam olo tach : te, k tó re  p rzesz ły  
c a łą  trasę , s ta ły  na rów nym  poziom ie co 
do swej w artości.

N a to m iast d o m in u jącą  ro lę  g ra ła  w ła ­
śnie  s iła  m o ra ln a  p ilo tów , ich o d p orność  
na za łam an ia  p sy ch iczne  i ich spokój. 
Zw łaszcza, że zaw odn icy  w locie o k rę ż ­
nym  nie m ieli już  an i jednego  p u n k tu  do 
z y sk an ia ; m ogli je  ty lk o  trac ić . A  jes t 
rzeczą  z rozum ia łą , że w a lk a  o u trz y m a ­
n ie danej ilości p u n k tó w  stanow i —  p s y ­
cholog iczn ie  to  b io rąc  —  sp raw ę  o w iele 
tru d n ie jsz ą , niż w alka  o ich zdobycie.

Janusz Meissner



Z Y B O W N I C T W O
L otnictw o b ie ­

rze  swój p o c zą ­
tek  z szy b o w n ic ­
tw a: p ierw szym
a p ara te m  c ię ż ­
szym  od p o w ie ­
trza , k tó ry  o d e r­

w a ł się od ziem i, by ł szy b o w iec .

W śró d  p ierw szych  p io n ie ró w  lo tn ic tw a 
z n a jd u je  się P o lak , inż. T ańsk i, k tó ry  
rów nocześn ie  z L ilien tah lem  budow ał w 
la tach  1894— 96 nazyw ane p rzez  siebie 
„ślizgow cam i" szybow ce i dokonyw ał na 
n ich lotów .

Z chw ilą  w y n a lez ien ia  siln ik a  sp a lin o ­
wego i zas to so w an ia  go do la ta ją cy c h  
a p a ra tó w  —  zapom niano  na pew ien  czas
0 szybow nictw ie. D op iero  po w ielkiej 
w ojnie w k ilk u  państw ach , na  k tó ry ch  
czele k ro czą  N iem cy, pow rócono do lo t­
n ic tw a bezsiln ikow ego. P ra c e  sz ły  z a s a d ­
niczo w trze ch  k ie ru n k ach : p rzy g o to w a­
n ia reze rw  lo tn iczych , w y k o rzy stan ia  szy ­
bow nictw a do celów  naukow ych  i d o ­
św iad cza ln y ch  w d z iedzin ie  m echanik i 
lotu, budow y p ła to w có w  i m eteo ro lo g ji 
o raz  u p ra w ian ia  sp o rtu  p ow ie trznego  w 
n a jta ń sze j i n a jd o s tę p n ie jsz e j form ie, z a ­
pew n ia jące j jed n o cześn ie  dużo zad o w o le ­
n ia  dz ięk i bezp o śred n iem u  poznan iu  p o ­
w ie trza .

W  Polsce , już w p ierw szych  la tach  po 
o d zy sk an iu  n iepod leg łości, w ykonano  p e ­
wne p ra ce  w tym  k ieru n k u , k tó ry ch  w y­
n ik iem  b y ły  dw a k o n k u rsy  szybow ­
cowe, zo rgan izow ane  w la ta ch  1923
1 1925. N ie osiągn ię to  jed n ak że  w ów ­
czas pow ażn ie jszy ch  sukcesów . P o czą tek  
sy s tem aty czn e j, p lanow ej i n iep rzerw an e j 
d z ia ła ln o śc i na  po lu  szybow nictw a, p rz y ­
p a d a  do p iero  na  ro k  1928. K o lebką  tego 
ruchu  jes t Lwów. A e ro k lu b  Lw ow ski o r ­
g an izu je  w spó ln ie  ze Z w iązkiem  A w ja ty - 
cznym  S tu d en tó w  P o lite c h n ik i Lw ow skiej 
d o św iad cza ln e  w y p raw y  szybow cow e do 
Z łoczow a i do B ezm iechow ej.

W  r. 1928 m am y, wg. s ta ty s ty k i, 1 p i lo ­
ta  szybow cow ego —  inż. S zczepana  
G rzeszczy k a  i 1 szybow iec —  k o n s tru k ­
c ji inż. W ac ław a  C zerw ińskiego. W  tym  
roku  w ykonano  4 lo ty  w czasie  4 min.
39 sek. M imo n iepow odzeń  i tru d n o śc i, 
w y n ik a jący ch  z b ra k u  dośw iad czen ia  z 
jednej strony , a o b o jętnośc i i często  n a ­
w et n iechęc i sp o łeczeń stw a  z d rug iej —
Lwów w p ra cy  nie u s ta je .

N ależy  tu  sp ec ja ln ie  zaznaczyć, że od 
tych  p ierw szy ch  k ro k ó w  do dn ia  d z is ie j­
szego n ie k o rzy sta liśm y  z obcych w zorów  
i pom ocy. T ak  sp rzęt, jak  m etody  szk o ­
len ia  i o rg an izac ja  są w ynik iem  p ra c  i 
zas łu g ą  jed y n ie  p o lsk ich  k o n stru k to ró w , 
p ilo tó w  i dzia łaczów .

W y p ad ek  inż. G rzeszczy k a  w czasie  
w ypraw y  złoczow sk iej, zakończony  z ła ­
m aniem  obojczyka, n ie zn iechęca  go, lecz 
pob u d za  do d a lszy ch  p rób  i poszukiw ań .

W y p raw y  do B ezm iechow ej d a ją  n o ­
w ych p ilo tów , p o w s ta ją  d a lsze  k o n s tru k ­
c je  inż. C zerw ińsk iego: CW  II, CW  III 
i C W  IV.

Do rzędu  p io n ie ró w  po lsk iego  szybow ­
n ictw a p rz y b y w a ją  now e nazw iska: ś. p. 
L askow ski, Ł o p a tn iu k  i M atz. „Z araza  
szybow cow a" p ro m ien iu je  ze Lw ow a na 
c a ły  k ra j. U czestn icy  bezm iechow skich  
w ypraw  ro z p o cz y n a ją  p ra c e  w sw oich o- 
śro d k ach .

W  W arszaw ie  p o w s ta ją  W a rsz ta ty  S zy ­
bowcowe, gdzie b u d u je  się now e typy szy ­
bowców. R ów nież w sto licy  zap o c zą tk o ­
w ano szko len ie  w te re n ie  p łask im  za s a ­
m ochodem . P ra c u ją  tu  członkow ie A e ro ­
k lubu  W arszaw sk iego  i S ek c ji L o tn iczej 
S tu d en tó w  P o lite c h n ik i W arszaw sk ie j 
O leński, S tępn iew sk i i C ias tu ła , k tó rzy  
w espół z K ieleck im  O kręg iem  L .O .P.P. 
u ru chom ili Szko łę  Szybow cow ą w P o ­
lichnie, b ęd ącą  obecnie c en tra ln y m  i n a j ­
p o w ażn ie jszy m  w k ra ju  o środk iem  szk o ­
len ia  początkow ego.

Szybow nictw o z n a jd u je  zczasem  p o p a r ­
cie m o ra ln e  i m a te rja ln e  w sp o łeczeń ­
stw ie  i u w ładz, c iesząc się sp ec ja ln em  
zrozum ien iem  d la  sw ych celów  i w y b it­
ną  pom ocą ze s tro n y  L .O .P .P .

P o za  o rg an izac jam i lo tn iczem i, tak iem i 
jak  aero k lu b y  i zw iązk i akadem ick ie , 
p o d e jm u ją  p ra ce  na  po lu  szybow nictw a: 
Zw iązek S trze leck i, h a rce rs tw o  i k luby  
sportow e.

Szybko p o s tę p u ją c y  rozw ój szybow ­
n ictw a dom agał się o p raco w an ia  p rzez
c en tra ln e  w ład ze  ram  o rg an izacy jn y ch  i 
przep isów , k tó reb y  zh arm o n izo w ały  i
sk ie ro w ały  na  w łaśc iw e to ry  w ysiłk i 
g rup  i jed n o stek . P ra c ę  tę  p o d e jm u je  
sp a c ja ln a  k o m isja  z ra d c ą  A dam ow iczem  
na czele. Ow ocem  jej je s t p rz y g o to w a ­
nie i w ydan ie  In s tru k c ji  Szybow cow ej, 
n o rm u jące j zasad n icze  zag ad n ien ia , zw ią ­
zane  z rozw ojem  p o lsk ieg o  szybow nic­
tw a.

D a lsza  h is to r ja  naszego lo tn ic tw a  b ez­
siln ikow ego —  to c iąg ły  p o stęp  w
dz ied zin ie  spo rto w ej, techn icznej i o rg a ­
n izacy jn e j. D la  p o d n ies ien ia  k lasy  p ilo ­
tów  u rz ąd z a  się k u rsy  lo tów  c iągn ionych  
za sam olo tem  i ak ro b ac ji szybow cow ej. 
K ursy  teo re ty czn e  n iższe  i w yższe oraz  
p ra k ty k i w arsz ta to w e  w szk o łach  i w y ­
tw ó rn iach  szybow ców  z ap ew n ia ją  o d p o ­
w iednie  p rzy g o to w an ie  teo re ty czn e  i te ­
chn iczne szybow ników .

D la op raco w y w an ia  i czuw an ia  nad  c a ­
ło śc ią  zag ad n ień  naukow ych , zw iązanych  
z lo tn ic tw em  bezsiln ikow em , p ow ołano  do 
życia  In s ty tu t T echn ik i Szybow nictw a

we Lwowie, k ie ro w an y  p rzez  prof. Łu- 
kasiew icza. W ie lk ie  zas łu g i d la  tej p la ­
ców ki p o ło ży ł ś. p. N ow otny, k o n s tru k to r  
i p ilo t, k tó ry  zg iną ł w w yp ad k u  w czasie  
lo tu  dośw iadczalnego .

P o d  w zględem  o rg an izacy jn y m  i sp o r­
tow ym  n a jw y ższą  w ład zą  w szybow nic­
tw ie jes t P o lsk i K om ite t Szybow cow y 
(P. K. S.) p rz y  A ero k lu b ie  R zeczy p o sp o ­
lite j P o lsk ie j. P o d le g a ją  mu O kręgow e 
K om ite ty  Szybow cow e (O. K. S.) w lic z ­
bie dziesięciu . W ed łu g  now ej, o p raco w y ­
w anej obecnie o rg an izac ji szybow nictw a, 
O. K. S -y  b ędą  zniesione, a p ra ce  szy ­
bowcowe w te re n ie  będą o p ie ra ły  się na 
O kręgach  W ojew ódzk ich  L. O. P. P.

Szybow nictw o po lsk ie  w c iąg łym  ro z ­
w oju  osiągnęło  w yniki, k tó re  s ta w ia ­
ją  nas na d rug iem  m iejscu  w św ię­
cie (za N iem cam i), D zięk i tem u m ogliśm y 
służyć  swem  dośw iadczen iem  p rz e d s ta w i­
cielom  innych państw , k tó rzy , po p rz e j­
ściu u nas p rzeszk o len ia , p ro w ad zą  te raz  
w sw ych k ra ja c h  p ra cę  szybow cow ą. 

U koronow an iem  dotychczasow ych  w y­
siłków  by ły  u rząd zo n e  w ub. roku  w U st- 
janow ej K ra jo w e  Z aw ody Szybowcowe, 
k tó ry ch  szczegółow e w ynik i z n a jd ą  C zy ­
te ln icy  w N -rze  11 „ S k rz y d la te j"  z ub. r.

Szybownictwo polskie  
w cyfrach

Z ałączone  zes taw ien ie  o b razu je  stan  
naszego  szybow nictw a w roku  1935.

Ilość  p ilo tów  —  3.662 (w tern 3.000 k a t. 
A  i B, 643 k a t. C, 19 k a t. D ).

Ilość szybow ców  —  440,
,, kó ł szybow cow ych — 115,
,, członków  w k o łach  — 10.000,

szybow isk (razem  z te ren am i p ła -  
skiem i) —  61.

W  o sta tn im  roku  w ykonano: —  100.000 
lo tów  w czasie  —  3.900 godzin.

P o lsk ie  re k o rd y  szyb o w co w e:  
w ysokość 2.630 m —  por. A. W ło d a r-  

kiew icz;
d ługość  p rze lo tu  w lin ji p ro s te j 210 km 

—  M. O ffiersk i; 
czas lo tu  20 godz. 13 min. — Z. O leński. 
czas lo tu  nocnego 11 g. 15 min, —  Z. 

O leński.
R ek o rd y  kobiece:
w ysokość 2.260 m — M. Y ounga ( re ­

k o rd  m ięd z y n a ro d o w y );
d ługość  p rz e lo tu  45 km  —  M. Y ounga; 
czas lo tu  9 g. 30 min. — W. M odlibow - 

ska.

M iędzynarodow e rekordy  
szyb ow cow e

M ięd zynarodow e re k o rd y  szybow cow e 
n a leżą  do N iem ców, m ianow icie: 

w ysokość —  4.325 m D ittm ar, 
p rz e lo t —  504 km  O eltschner, 
czas —  36 g, 35 m. Schm idt,



S t a n  s z y b o w n i c t w a  w p o s z c z e g ó l n y c h  p a ń s t w a c h

T ab e la  pow yższa  n ie je s t k om ple tna , 
gdyż n iezn an e  nam  są cyfry , do ty czące  
n iek tó ry ch  państw . P o za  w ym ienionem i 
u p ra w ia ją  szybow nictw o w R osji (m aso­

wo), A n g lji o raz, w m niejszym  zak resie , w 
R um unj i, B u łg arj i, D an ji, E sto n ji, Ł otw ie 
i Egipcie.

Szkoły i tereny szyb ow cow e  w Polsce
M ap a  na  str, n ast. o b razu je  ro zm ieszcze­

nie  szybow isk  w Po lsce . W id ać  z n iej, że 
w iększość  n aszych  te ren ó w  szybow co­
w ych sk u p ia  się w po łu d n io w y ch  p o ła ­
c iach  k ra ju . W y n ik a  to  z og ran iczonych  
w łaśc iw ości szybow nictw a —  jes t ono 
zw iązane  z te ren am i górskiem i, gdzie  p i ­
lo t n a jta n ie j i n a jk o rz y s tn ie j m oże p rze jść  
szk o len ie  p o czą tk o w e  i tren ing .

M ożna oczyw iście la ta ć  na  szybow cach 
w te re n ac h  p łask ich , za  sam ochodem , wy- 
d źw ig ark ą  lub sam olotem , jed n ak że  d la  
o siągn ięcia  p e łn y ch  kw alifik acy j szybow ­
n ik  m usi p o siąść  ,.k u ltu rę  g ó rsk ą ” .

D la  zapew n ien ia  s ta łeg o  tren ingu , a 
p rzed ew szy stk iem  m ożliw ie n a jtań szeg o  
począ tkow ego  szk o len ia  i ew en tu a ln e j 
w stępnej e lim inacji, obecnie dąży  się do 
ro zs ian ia  jak n a jw ięk sze j ilości p rz ed sz k o ­
li po  całym  k ra ju  tak , aby k ażd y  p o w ia t 
p o s ia d a ł w łasn y  te re n  i sp rz ę t do la tan ia .

J e s t  to  już  b lisk ie  re a liz a c ji  na o b sza ­
rze  w ojew . lw ow skiego, czem u sp rz y ja ją  
w a ru n k i teren o w e  oraz  sąsiedztw o  L w o­
wa, k o leb k i i ją d ra  naszego szybow nictw a.

W szy stk ie  szybow iska  m ożna p o d z ie lić  
na  w iele  k a teg o ry j ta k  po d  w zględem  
m ożliw ości terenow ych , ja k  też  ,,w iek u ”, 
trad y cy j i dośw iadczeń , z ag o sp o d aro w a­
nia, w arunków  ko m u n ik acy jn y ch , m iesz­
kan iow ych  i po jem ności.

Są  w ięc szk o ły  daw no już  istn ie jące , 
znane  n aw et poza  g ran icam i k ra ju , p o ­
s ia d a jąc e  odpow iedn i sp rzę t, han g ary , 
w a rsz ta ty  i p ra c u ją c e  w sposób ciągły , 
wg. zgóry  u sta lo n eg o  p rogram u.

S p e łn ia ją  one ro lę  c en tra ln y ch  o śro d ­
ków  szk o len ia  i tren in g u , p rzew id z ian y ch  
d la  k a n d y d a tó w  z całego  k ra ju . N a leżą  
do nich  p rzed ew szy stk iem  szk o ły  w yż­
szego ty p u : B ezm iechow a, P ińczów  i K u ­
lików, średn iego : P o lichno , C zerw ony
K am ień, F o rd o n , a tak ż e  p rzed szk o la  o 
sp ec ja ln em  znaczen iu , po ło żo n e  w p o b li­
żu w ie lk ich  m iast, jak  M iłosna  i O kuniew  
p o d  W arszaw ą , G oleszów  na  Ś ląsku  oraz  
M osina po d  Poznaniem .

P o za tem  je s t w iele  terenów , gdzie  p ro ­
w adzi się szko len ie  sp o radyczn ie , w c za ­
sie sp ec ja ln y ch  ku rsó w  lub Ł zw. w y­
praw . M ała  po jem ność  i b rak  c iąg łości 
p ra c y  s tw a rz a ją  z n ich  o śro d k i lokalne, 
z a sp a k a ja ją c e  p o trzeb y  ty lk o  n iew ie lk ich  
okręgów .

W sp ó ln ą  cechą w szystk ich  szybow isk  są 
m etody  szk o len ia  i dobroć sp rzę tu , z ap e ­

w n ia jące  jak n a j w iększe bezp ieczeństw o. 
O siąga się to  d z ięk i w ysokim  w ym aga­
niom, s taw ian y m  p rzez  P o lsk i K om ite t 
Szybow cow y in s tru k to ro m  i k ierow nikom  
techn icznym  oraz  dz ięk i s ta łe j k o n tro li 
sp rzę tu .

P o n iew aż  na  szybow iska z g ła sz a  się 
dużo m łodzieży , is tn ie jąc a  w szk o łach  
k a rn o ść  i c iąg łe  p rzeb y w an ie  p o d  okiem  
pow ażnych  in s tru k to ró w  z ap ew n ia ją  c a ł ­
k o w itą  op iekę  tak że  poza  godzinam i za jęć  
fachow ych. P o za tem  uczn iow ie  są ub ez­
p ieczen i od  n ieszczęśliw ych  w ypadków  
p rzez  szko łę  na  n a s tęp u jąc e  sum y:

1000 zł. —  m ak sy m aln e  k o sz ty  leczenia, 
3000 zł. —  w w ypad k u  sta łeg o  ka lectw a, 
6000 zł. —  w w ypad k u  śm ierci, p rz y - 

czem  na  szybow isku  uczn iow ie p o z o s ta ją  
pod  s ta łą  op iek ą  lek a rsk ą .

C zas w olny  od za jęć  na  s ta rc ie  jes t 
w y k o rzy sty w an y  na w y k ład y  te o re ty c z ­
ne, p ra ce  w w arsz tac ie , w ycieczk i i zw ie­
d zan ie  okolic  o raz  —  za leżn ie  od p o ry  
roku  —  na  u p ra w ian ie  sportów .

Z o rg an izacy j, p ro w ad zący ch  szko ły  
szybow cow e, n a  p ierw szem  m iejscu  na leży  
p o staw ić  L. O P. P., do k tó re j na leży  
52% w szystk ich  szkół, n a s tęp n ie  —  a e ro ­
k luby, Z w iązek S trze leck i, h a rce rstw o , 
k lu b y  sp ortow e i zw iązk i zaw odow e.

A ero k lu b y  są  obecnie n astaw io n e  na  
p ro w ad zen ie  tren in g u  i szk o len ia  w w yż­

szych k a te g o rja c h  lo tu  (lo ty  w leczone za 
sam olotem , ak ro b ac ja , ś lep y  p ilo taż ), 
jed n a k że  w z ak re s ie  szk o len ia  p o c z ą tk o ­
wego d a ją  one z sieb ie  w iele  in ic ja ty w y  i 
w sp ó łp ra cu ją  z is tn ie jącem i szko łam i o r ­
g an izacy jn ie  i fachow o. R ów nież z a e ro ­
klubów , k tó re  p ierw sze  ro zp o częły  p racę  
szybow cow ą, re k ru tu ją  się p raw ie  w szy ­
scy in s tru k to rz y  i k ierow nicy  szkół.

D la  u z u p e łn ien ia  ogólnych in form acyj
0 szkołach , p odam y tu fo rm alności, k tó re  
n a leży  w y pełn ić  p rzy  zg łaszan iu  się na 
szko len ie.

Warunki przyjęcia na kurs 
szyb ow cow y

P o d an ie  o p rz y ję c ie  n a leży  p rzes łać  
pod  ad resem  p o p rzed n io  ob ranej szko ły  
na dw a ty g o d n ie  p rz ed  rozpoczęciem  
k ursu .

Do p o d an ia  n a leży  załączy ć:
1) św iadectw o zd row ia  na b. rok, w y­

d ane  p rzez  p o ra d n ię  sp o rto w o -le k arsk ą  
p rz y  O środku  W ychow an ia  F izycznego . 
P o ra d n ie  ta k ie  is tn ie ją  w m iastach : W a r­
szaw a, Lwów, K raków , W ilno, Poznań , 
T o ru ń  (lek a rz  5 p. lo tn .), K atow ice, G ro d ­
no, B ia ły sto k , Lublin , Łuck, B rześć  n/B., 
P rzem yśl, B ydgoszcz (lek arz  C .W .T.L.), 
Łódź, K ielce;

2) zezw olen ie  rodz iców  lub op iekunów  
na  odbyw an ie  lo tów  w razie  n iep e łn o le t-  
ności (do lna  g ran ica  w ieku, p rz ew id z ia ­
na ustaw ow o, w ynosi 16 l a t ) ;

3) św iadectw o p rzy n a leżn o śc i o rg a n i­
z acy jn e j (aerok luby , k o ła  szybow cow e
1 inne o rg an izac je  lo tn icze), w ażne ze 
w zględu na o p ła ty , gdyż n ies to w arzy sze- 
ni p ła c ą  po d w ó jn e  staw ki;

4) św iadectw o  u k o ńczen ia  k u rsu  te o re ­
tycznego  (n iek tó re  szko ły  p rz ew id u ją  w 
p ro g ram ie  swej p ra cy  i k u rs  teo re ty czn y ,
—  w tedy  z a łączn ik  4 -ty  je s t p ożądany , 
a le  n iek o n ie cz n y );

5) w łasn o ręczn ie  n ap isan y  życio rys;
6) 3 fo tograf) e.
W ym ag an y  je s t p rzy  k o re sp o n d en c ji ze 

szko łam i zn aczek  pocztow y  na o d p o ­
w iedź.

K an d y d ac i, k tó ry ch  zg łoszen ia  zo sta ły  
uw zględnione, o trzy m u ją  od szkół z a ­
św iadczen ie , na  p o d staw ie  k tó reg o  m ogą 
uzy sk ać  w m iejscow ych  u rzęd ach  P .W . 
i W .F . z lecen ia  na  ulgow y p rz e ja z d  w 
obu k ie ru n k a ch  (ulga w ynosi 80% ).

W  zestaw ien iu  p o d a jem y  szczegółow e 
dane, d o ty czące  w arunków  szk o len ia  w 
k ilk u  w iększych  szk o łach  szybow cow ych
— o d a lsze  in fo rm acje  n a leży  zw racać  się 
b ezp o śred n io  do k iero w n ic tw a  szkół.

N
r. 

ko
l.

P a ń s t w o
O gólna

ilość
p ilo tów

I l o ś ć  p i l o t ó w R ekordy n a rodow e

kat. A k a t. B kat. C kat. D wys. 
w m

przel. 
w km c z a s

ponad
1 N i e m c y ................... 10000 160 4325 504 36 g. 3 5 m.
2 P o lsk a ....................... 3662 3 000 643 19 2630 210 20 g. 13 m,
3 W ł o c h y ................... 1811 1500 270 47 0
4 F r a n c j a .................. 1169 662 385 161 1
5 S z w a jca rja . . . . 816 489 247 78 2 1850 132 10 g. 25 m.
6 A u s t r j a ................... 740 392 238 110 2 1910 142 14 g. 4 m.
7 W ę g ry ....................... 700 14 4 1840 85 24 g. —
8 St. Zjedn. A. P. . 391 0 237 154 10 1935 254 21 g. 34 m.
9 H o lan d ja  . . . . 242 190 46 6 0

10 H iszp an ja  . . . . 236 172 50 14 0 9 g. 13 m,
11 F in lan d ja  . . . . 80 14 0
12 B r a z y l ja ................... 0 1350 21 2 g . 5m .
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C h a r a k t e r y s t y k a  s z k ó ł

Bezmiechowa,
słusznie nazwana akademją szybowcową, posia­
da dla nas specjalne znaczenie tak ze względu 
na piękne tradycje, jak też wszechstronną i sto­
jącą na wysokim poziomie działalność.

Położenie szybowiska w zachodniej części 
Bieszczadów, nad doliną Sanu, stwarza pierw szo­
rzędne w arunki żaglowe, dając turyście dużo n ie­
zapomnianych wrażeń.

Komunikację z powiatem Leskim, na którego 
terenie leży Bezmiechowa, obsługują: linja ko ­
lejowa Przemyśl — Chyrów — Lesko — N. Za­
górz oraz połączenie autobusowe Ustrzyki — 
Lesko — Sanok. Ze stacji kolejowej Lesko do 
szkoły — dojazd furmanką wynosi około 7 km.

W szystkie zabudowania szkoły, a więc han­
gary, kasyno, hotel oraz budynki gospodarcze 
wznoszą się na szczycie Słonnego (654 m n. p. 
m.), który jednocześnie służy jako miejsce startu.

Szkoła od początku swego istnienia pozostaje 
pod kierownictwem zasłużonego pioniera szy­
bownictwa B. Łopatniuka oraz instruktorów: B. 
Baranowskiego, P. M ynarskiego, Z. Ż>abskiego, 
Wł. Polnego i M. Offierskiego.

Historja Bezmiechowej — to historja polskiego 
szybownictwa. Tu kolejno padały wszystkie na­
sze rekordy do roku 1935, stąd promieniowały 
idee i wszelkie zdobycze sportowe i techniczne, 
zapewniające ciągły rozwój lotnictw a bezsilni­
kowego. Ostatnio wprowadzono w Bezmiecho­
wej krótkofalowe radjo, pozwalające na porozu­
miewanie się instruktora z ziemi z pilotami, 
przebywającymi w powietrzu. Urządzenie to u ła ­
tw ia ogromnie szkolenie w lotach żaglowych, 
akrobacyjnych i specjalnych. Pozatem „bezmie- 
chowska akademja'* posiada radjową stację n a ­
dawczą, zapewniającą stałą łączność ze Lwowem, 
w łasną stację meteorologiczną, w arsztat i fa­
chową bibljotekę.

Ustjanowa,
znana z Krajowych Zawodów Szybowcowych, 
urządzonych w jesieni ubiegłego roku, leży n ie­
daleko Bezmiechowej, koło Ustrzyk Dolnych. 
Dzięki wybitnym właściwościom terenu oraz do­
godnej komunikacji (na granicy szybowiska 
przebiegają) to r kolejowy i szosa), Ustjanowa zo­
stała obrana jako miejsce zeszłorocznych zawo­
dów, w czasie których poprawiono prawie 
w szystkie krajowe rekordy.

Dzięki dużej pojemności, obok omówionych po ­
wyżej cech, wzgórza Ustjanowej i sąsiednich wsi 
często są celem wypraw szybowcowych rozm ai­
tych organizacyj.

Polichno i Pińczów
są to dwie bratnie szkoły, prowadzone przez 
Okrąg W ojewódzki LOPP w Kielcach, a pozo­
stające od kilku lat pod kierownictwem K. Plen- 
kiewicza.

U zupełniają się one wzajemnie, gdyż Polichno 
daje wyszkolenie początkowe do kat. A i B, 
Pińczów zaś szkoli do kat. C i zapewnia tre ­
ning na szybowcach wyczynowych.

Tereny Polichna są położone na zboczach Gór 
Świętokrzyskich, w odległości 2 km od Chęcin. 
Dojazd — koleją do Kielc, a stam tąd — auto­
busem do Chęcin.

Dzięki wielkiej ilości wzgórz, otaczających Po­
lichno, posiada ono dużą pojemność.

Zabudowania szkoły obejmują obszerne han­
gary, w arsztaty, nowoczesny budynek m ieszkal­
ny, zaopatrzony w szereg urządzeń, które za­
pewniają należyte warunki pobytu i miłe spę­
dzenie czasu dzięki dostępnym rozrywkom spor­
towym, takim jak gry, wycieczki turystyczne i 
pływanie.

Niedaleko szybowiska (1 km) znajduje się lą ­
dowisko, pozwalające na odwiedzanie szkoły 
również i drogą powietrzna.

Ośrodek żaglowy w Pińczowie jest położony 
na rozległych wzgórzach ,.wału pińczowskiego", 
w odległości 25 km na południe od Chęcin.

Hangar, warsztaty i dom mieszkalny znaj­
dują  ̂ się w murowanym budynku, położonym na 
skraju Pińczowa, w niew ielkiej odległo-ści od 
pływalni na Nidzie, cieszącej się dużą frekw en­
cją turystów .

D ojazd do P ińczow a: k o le ją  do K ielc, a s tąd  — 
au tobusem .

Centralne położenie obu szybowisk oraz ich 
zagospodarowanie i wyposażenie w sprzęt, zjed­
nały im poczesne miejsce wśród polskich szkół, 
czego dowodem jest przebywanie tam w każdym 
sezonie wielu szybowników z zagranicy.

Sokola Góra
pod Krzemieńcem na W ołyniu (dawniej Kuli­
ków) jest jedyną w Polsce szkołą, pracującą 
przez cały rok bez przerwy. Zimowe kursy szy- 
bow cowo-narciarskie, dające połączenie dwóch 
najpiękniejszych sportów, zjednały jej duże po­
wodzenie.

Piękne położenie geogarficzne na płaskowyżu 
podolskim, dobre warunki zdrowotne oraz są­
siedztwo historycznych miejscowości, takich jak 
Krzemieniec, W iśniowiec, roczajów  i B ereżce. 
obok ogromnych wartości czysto szybowcowych 
szkoły, nadają Sokolej Górze pierwszorzędne 
znaczenie.

Bezmiechowa

Ustjanowa. Start na Żukowie

Polichno



Bardzo czynny ośrodek narciarski w Krzemień­
cu pozwala uczniom szkoły na uczestniczenie w 
znanych imprezach, organizowanych przez W o­
łyński Okręgowy Związek Narciarski.

W ub, roku poraź pierwszy w Polsce zorga­
nizowano na Sokolej Górze obóz m odelarski, 
który dał jego młodym uczestnikom wiele ma- 
terjału  i wskazówek do dalszej pracy.

Do osiągnięcia tych wyników przyczyniła się, 
obok poparcia W ołyńskiego Okręgu W ojewódz­
kiego LOPP i miejscowych władz w Krzemień­
cu, ofiarna i pełna inicjatywy praca kierownika 
szkoły Z. M ikulskiego i R. Flacha.

Fordon.
W ielkopolska Szkoła Szybowcowa, prow adzo­

na przez Okrąg Woj. LOPP w Poznaniu, służy 
północno-zachodnim województwom Polski.

Położenie szybowiska nad W isłą, niedaleko 
ujścia Brdy, na ogromnej, przeszło 250-morgowej 
przestrzeni, daje dużą pojemność terenów. Jego 
konfiguracja pozwala na szkolenie przy w szyst­
kich kierunkach w iatrów, co w połączeniu z 
kompletnem wyposażeniem szkoły w sprzęt i jej 
zagospodarowaniem znacznie podnosi sprawność 
pracy.

Komunikacja b. dogodna: na granicy szybo­
wiska leży stacja kolejowa Fordon, obok p rze ­
biega szosa, a sąsiedztwo Wisły pozwala na do ­
jazd drogą wodną.

D oskona łe  w aru n k i k lim atyczne, regu larny  
try b  życ ia  i duża k arn o ść  czyn ią p o b y t w F o r ­
donie pod  każdym  w zględem  korzystnym .

Zasłużonym kierownikiem szkoły jest M. Offier- 
ski.

Czerwony Kamień
je st te ren em  szko ły  szybow cow ej, zo rg an izo w a­
nej p rzez  A ero k lu b  L w ow ski.

Spowodu bliskiego sąsiedztwa Lwowa, ucznio­
wie mogą dojeżdżać na szkolenie koleją do s ta ­
cji Kulików — M ierzwica (na linji Lwów — R a­
wa Ruska), oddalonej od szybowiska o 1 km.

Dzięki temu, obok intensywnych stałych ku r­
sów, odbywają się tam szkolenie i treningi n ie­
dzielne, w miarę wolnego czasu kandydatów.

Przez długi okres Czerwony Kamień był obok 
Polichna głównym ośrodkiem szkolenia początko­
wego, który dawał Bezmiechowej uczniów już 
przygotowanych.

W  czasie  p o w staw an ia  i o rg an izac ji szk o ły  
k ie ro w n ik iem  jej był W ł. P o lny .

Grzegorzewo, 
szybow isko  A ero k lu b u  W ileńsk iego , leży  k ilk a ­
naście  k ilo m etró w  od W ilna w do lin ie  W ilji.

W zagospodarowaniu szkoły wydatnie pomógł 
w łaściciel terenów  p. Grzegorz Kurec oraz mec. 
Bolesław Szyszkowski.

Dziś odbywają się w Grzegorzewie liczne ku r­
sy, których uczestnicy — oprócz zdobywania 
wiedzy fachowej — upraw iają w chwilach w ol­
nych od latania kajakowanie, grzybobranie i ma­
ją do dyspozycji te wszystkie rozkosze, jakich nie 
szczędzi piękna ziemia wileńska.

Miłosna p. Warszawą 
już oddawna w ykorzystywana do lotów szybow­
cowych, dopiero w ub. roku została podniesiona 
do rzędu szkół, prowadzących stałe, program o­
we szkolenie i trening.

Stało się to dzięki przejęciu jej przez Okrąg 
W ojewódzki L.O.P.P. w W arszawie, który w y­
budował hangar i wspólnie z Aeroklubem  W ar­
szawskim zaopatrzył ją w sprzęt.

Specjalne znaczenie M iłosny polega na poło­
żeniu jej w bezpośredniem sąsiedztwie stolicy, 
co pozwala na szkolenie popołudniowe i w dnie 
świąteczne tym wszystkim, którym  praca zarob­
kowa nie pozwala na wyjazd do szybowisk gór­
skich.

Mimo niewielkich wzniesień, stworzono w M i­
łośnie możność odbywania wysokich lotów przez 
zastosowanie do startu  szybowców t. zw. bloku. 
Po wprowadzeniu w Miłośnie startów  przy po ­
mocy wydźwigarki stanie się ona również po­
ważnym ośrodkiem treningowym, gdyż pokrycie 
terenu (piaski i lasy iglaste) daje rękojmię is t­
nienia prądów wstępujących.

Okuniew p. Warszawą 
jest terenem  szkoły szybowcowej, uruchomionej 
i zorganizowanej przez Związek Strzelecki. J a ­
ko stołeczne szybowisko, posiada takie samo 
znaczenie, jak Miłosna. Oprócz hangaru w ybu­
dowano w Okuniewie pomieszczenie dla uczniów 
(na '>*' 20 osób).

Odpowiednie przygotowanie terenów, a więc 
usunięcie przeszkód i oczyszczenie przedszkola, 
uczyniło z Okuniewa szkołę o dużej pojemności 
i dobrem tempie pracy.

D ojazd do obu o s ta tn ich  szybow isk  — ko le ją  
(linja W a rsza w a — S iedlce) lub  szosą.

Goleszów — Chełm.
Szkoła Szybowcowa L.O.P.P. w Goleszowie jest 

położona w podgórskiej okolicy Śląska Cieszyń­
skiego w Beskidach Śląskich. Szybowisko mieści 
się na szczycie góry Chełm w odległości kilku 
kilometrów od Cieszyna. Oprócz wrażeń sporto- 
wo-lotniczych pobyt w szkole daje możność po ­
znania zachodniej części Karpat, gdyż Chełm jest 
bardzo dogodnym punktem wyjściowym dla w y­
cieczek na Równicę, Czantorję, Baranią Górę itd.

Z akres  p racv  szko ły  obejm uje k ru sy  szko lne 
do ka t. A  i B, o raz tren ingow e po ka t. B i C.

Dojazd do szkoły — koleją do Goleszowa, a 
stąd ok. 1,5 km do szybowiska na górze Chełm 
drogą kołową.

Sokola Góra

Czerwony Kamień

Okuniew



Ż a g l u j e m y ...
J e s t  w  ro zw o ju  szyb o w n ic tw a  fa k t  za ­

s ta n a w ia ją cy  lu d z i lo tn ic tw a  i la ików . 
D laczego lo t bez s iln ika  ro zw ija  się  ż y ­
w io łow o  w zw y ż  i w szerz , zd o b yw a  coraz 
w ięce j e n tu z ja s tó w , p rzy k u w a ?  D laczego  
ci, k tó r zy  za k o sz to w a li żag low ania , w ra ­
cają  co ro ku  na szyb o w iska  dla paru  
sk ro m n ych  lo tów , d laczego  u lega ją  u ro ­
ko w i szyb o w n ic tw a  n ie ty lk o  m ło d z i za ­
p a leń cy , harcerze  i s tu d e n c i ale i d o jr za ­
li lu d zie , d laczego  na „ p a tykach  p o k r y ­
tych  sk le jk ą  i p łó tn e m  ' la ta ją  obok s ie ­
bie znane  a sy  a kro b a c ji m o to ro w ej i m ło ­
d zie ż , a n ieraz  —  ro d zice  te j  m ło d zie ży ? ..  
C zy  że b y  k ilk a k ro tn ie  „ g n a ć ’ p o d  górę  
na s ta r t dla zn ik o m y ch  se k u n d  lo tu  s z k o l­
nego, pohustaó  się  w  „trząchan iu  ' nad  
zboczem , narażać w  b u rzy  i n ocnym  lo ­
cie lub  w y tłu c  się po w ertep a ch  drogi p o ­
w ro tn e j i p r ze lo tu ?

W id o czn ie  ja ka ś  sp e c y fic zn a  mag ja  
p rzy k u w a  sta rych  p ilo tó w  i oczarow uje  
now ych , zam ien ia  m in u ty  żaglow e w  n ie ­
zap o m n ia n e  em ocje, p o zorną  m o n o to n ję  
d ług ich  go d zin  lo tu  w  bogactw o p rzeżyć .  
„P iękne je s t  żag low anie  ' —  m ów i zn a n y  
as szyb o w n ic tw a , H irth . —  „Lot s iln ik o ­
w y  ró w n ież p rzy c zy n ia  w iele  radości, ale  
n ig d y  nie p o łą czy  nas ta k  śc iśle  z  p r z y ­
rodą  i n ig d y  nie p o zw o li o dczuć  sp e łn ie ­
nia p ra s ta rych  m arzeń  lu d zk o śc i z  taką

m ocą i dum ą, ja k  kró lew ska  gra z n iew i- 
d zia ln em i p o tęgam i p rze s tw o rzy . L o t m o ­
to ro w y  je s t  m oże b a rd z ie j p o trze b n y  i 
p o ży te c zn y  —  ale żag low anie  je s t p ię k ­
n ie js z e '.

P o w ied zia ła b ym  w ięce j  —  żag low anie  
je s t  fa scyn u ją ce . Is tn ie je  sw o is ty  sm a k  w  
m om encie  oderw ania  się od ziem i, w y zw o ­
lenia  z l in y  s ta r to w e j, w  m ilczą ce j w alce  
o ka żd ą  m in u tę  lo tu , o k a żd y  k ilo m e tr  
w ięcej. J e s t  czar u ro c zy s te j  c iszy  i 
s p l e n d i d  i s o l a t i o n  żaglow ania . 
J e s t  ze sp o len ie  z  żyw io łem .

B łę k i t  bez ch m u rk i  —  śn ieżn a  kopa  cu- 
m ulusa  —  liljo w e  sm ug i chm ur na tle  
słońca  sk ła n ia ją ceg o  się  ku  za ch o d o w i —  
m roczna  lin ja  nadciągającego fro n tu  b u ­
r z y  —  noc w  pośw iacie  k s ię życ o w e j  —  
go d zin a  b rza sku , g d y  w y ła n ia ją  się  z c ie ­
nia za ry sy  zb o c zy  i lasów  —  m onotonna  
pow ała  sza rych  chm ur  —  huragan i le k k a  
bryza  —  w szy s tk o  to m o m en ty , m ające  
sw ą ta jem n ą  w ym o w ę dla  szyb o w n ika . 
N ęci da l i w yż.

C zło w iek  w o ln y , sw obodny , s zy b u je  ja k  
p ta k . T o n ie  w  b ia łe j m giełce  ob łoka , za ­
w ieszo n y  w  czasie  i p rzes trze n i, w ęd ru je  
od ch m u ry  do chm ury , po c zy s tem  niebie  
szu ka  o zn a k  term ik i, w y p a tru je , w y c z u ­
wa. K ieru je  się  in s ty n k te m  i zd o b y łem  d o ­
św ia d czen iem , rozw aża  i —  lic zy  na

uśm iech  szczęścia . Id z ie  na p rze lo t. W  
u ro k  n ie zn a n e j p rzyg o d y , w  niew iadom e. 
M ija  d a lek ie  w zgórza , d o lin y , rzek i, go ­
ścińce, m iasta, g dzie  k a p ry s  te rm ik i i w ia ­
tru  za n iesie  szyb o w iec.

G d y  p r z y jd z ie  lec ieć  z burzą , p ilo t w a l­
c zy  na gran icy  dw u św ia tó w  —  ob serw u ­
je  groźne, p rzew a la ją ce  się k łęb o w isko  
chm ur w śró d  b ły ska w ic  i p o to kó w  d e sz ­
czu, m ając z p rzec iw le g łe j s tro n y  p o g o ­
dę, ciche, s łońcem  za lane  kra jo b ra zy . S z y ­
b o w nik  m usi w y trw a ć  do końca, do o s ta t­
n ie j chw ili n iew olno  mu uznać  się  za z w y ­
ciężonego  —  aż do m om en tu , g d y  n iem a  
n a jm n ie jszyc h  szans ko n tyn u o w a n ia  lo tu . 
N iera z p r z y jd z ie  zacisnąć zęby , p r z e tr z y ­
m ać p r ze lo tn y  za n ik  w a ru n kó w  lub w łasną  
n iep ew n o ść  i za łam an ie . W a lc zyć  do k ra ń ­
ca m ożliw ośc i, zo s ta w ia ją c  ko n ie czn y  za ­
pas en erg ji na lądow anie  p rzyg o d n e , g d y  
szyb o w iec , sp ra g n io n y  o d p o c zy n ku  po d łu ­
gim  p rze lo c ie  lub łam ańcach  w  chm urze, 
siada g ła d ko  na łące, w ślizg u je  się  na 
zbocze , te lep ie  po n ieo czek iw a n ych  w e r­
tepach . 1 w reszcie  —  w ytch n ien ie . Z n u żo ­
n y  p ilo t zrzu ca  spadochron , o tw iera  lim u ­
zyn ę , k o n te m p lu je  barograf —  jed yn eg o  
to w a rzysza  lo tu , k tó ry  mu w  p o w ie trzn e j  
sa m o tn i re jes tro w a ł w ym o w n ą  lin ją  em o ­
c je  p rze żyć . W yciąga  m apę i ob licza  w y ­
n ik  lotu...



O to czem  je s t  p rze lo t szyb o w co w y , n a j­
w sp a n ia lszy  sp o r t ze  w szys tk ich . Spo rt,  
k tó ry  da je  n ie ty lk o  ro sko sz  lo tu , grę z  
w ia trem , s łońcem  i chm uram i, lec z ka że  
m yśleć , w yb iera ć  i s zyb k o  d ecyd o w a ć  oraz 
u c zy  opanow ania  sieb ie  i u ja rzm ien ia  s il 
p rzy ro d y . L o ty  w  chm urach, lo ty  burzow e, 
są  sp ra w d zia n em  w a rto śc i p sy c h ic zn y ch  
p ilo ta , d o sko n a lą  jego tech n ikę  la tania , 
a p o za tem  d o sta rcza ją  m a te r ja łu  do p o ­
w a żn ych  badań na u ko w ych . P ilo t b e zs il­
n iko w y , p o s ta w io n y  w obec ciągle now ych  
prob lem ów , nie la ta  b e zm yśln ie . D ocieka, 
p o zn a je , ro zw ija  w szech stro n n ie  zdo lnośc i, 
a u zb ro jo n y  w h a rt i w ied zę  śm ia ło  m oże  
sta w ić  czo ło  żyw io ło w i. S zyb o w n ic tw o  w y ­
d a tn ie  w sp ó łd z ia ła  z  m łodą  ga łęz ią  w ie ­
d zy , m eteoro log ją , k tó re j badania zarów no  
są u ży te c zn e  d la  p ilo ta , ja k  sp o s trze żen ia  
z lo tó w  w y czyn o w y ch  są cennem i d la  n au­
kow ca. K to  sp róbow ał p rze lo tu  —  w  g ro ź­
n e j scen erji b u rzy  c zy  w  d zień  sło n e czn y  
—  rozu m ie  i o dczuw a  a tra k c je  tego k ró ­
lew skieg o  sp o rtu , a k to  raz za czą ł ża g lo ­
w ać  —  nie p o tra fi ju ż  ro zsta ć  się  z  s z y ­
b ow nictw em .

Nie pow inno  d ziw ić , że m ow a tu sp e ­
c ja ln ie  o prze lo c ie . P rze lo t bow iem  je s t  
koroną  żag low ania  i celem  dążeń  k a żd e ­
go szyb o w n ika . L o t p r z y  zb o czu  m n ie j 
o b fitu je  w  u ro zm aicen ia  d la  starego p i lo ­
ta, je s t  je d n a k  cenną k o rzy śc ią  z lo tu  c za ­
sow ego hartow an ie  w o li i zapraw a do 
tru d n ie jsz y c h  zadań  i m ożliw ośc i. R o m a n ­
ty c y  mogą zre s z tą  p o d ziw ia ć  u ro k  zn a jo ­
m ych  w zgórz, igrać z szyb o w cem  i ch m u ­
ram i, obserw ow ać cień m a szy n y  p rze su ­
w a ją cy  się  b e zsze le s tn ie  po zboczu , c ie szyć  
się  barw ną szachow nicą  p ó l i k o lo ry tem

lasu. M ogą stu d jo w a ć  ta jem n e  życ ie  boru, 
żag low anie  ja strzęb i, w y c z y n y  ko legów  na 
starc ie  i w  locie.

K rzy w d ę b y  się  w y rzą d z iło  w ła sn ym  
w sp om nien iom , g d y b y  n ie u trw a lić  w rażeń  

z  drogi do jśc ia  do p ilo ta żu  szybow cow ego . 
P ie rw szy  lo t, p ierw sze  oderw anie  się  od  
z ie m i bez o p iek i in s tru k to ra  po zo sta łeg o  
na dole, sa m o d zie ln y  p ilo ta ż  lub zdan ie  
się na ła skę  w ia tru  i s ta tec zn o śc i s z y ­
bow ca w ciągu paru  seku n d , k tó re  w y d a ­
ją  się w ieka m i —  to b e zp o śred n io ść  i św ie ­
żo ść  p ierw szego  p rzeżyc ia , to w s trzą sa ją ­
cy  m om ent. W d z ię k  szko le n ia  szyb o w c o ­
w ego po lega  na tern, że od p ierw szego  s z u ­
rania je s t  się  zd a n y m  na sam ego siebie, 
na w łasną  o r jen ta c ję  i b ły ska w ic zn ą  de- 
zy c ję . A  p ó źn ie j  —  ta g radacja  w  zd o b y ­
tych  u m ie ję tn o śc ia ch ! P o p rze z  p ierw sze  l i ­
te ry  a lfa b e tu  A B C  w stę p u je  się  po s to p ­
niach góry  na s z c zy t,  z  esów  flo resó w  lo tu  
ślizgow ego  do p ierw szeg o  żaglu . D um a w y ­
sko czen ia  p o n a d  sta rt, ro sko sz  „p u c h n ię ­
cia” i sm u tn a  ko n ieczn o ść  „ d uszen ia”. C o­
raz d łu że j  w  p o w ie trzu , coraz w y że j  i d a ­
le j. P ierw sze  lądow ania  p o d  górę, h o lo ­
w anie  za  sa m olo tem , zn a jo m o ść  z k a p r y ­
sam i term ik i, akrobacje ... N iebo  —  n iew i­
d zia ln e  z lo tu  na p lecach , z iem ia  —  z a ­
k ry ta  p ła szc ze m  chm ur, o tu lona  m ro kiem  
nocy. N ieza p o m n ia n e  p rze życ ia , ciągle  
zm ien n e  i n ieo czek iw a n e . W ieczn e  d ą że ­
nie do p o p ra w y  w yn ikó w , now ych  m o ż li­
w ości.

D o ką d  za jd z ie m y  w  locie bez s iln ik a ?  
T ru d n o  p rzew id zieć . W  ciągu p ię tn a stu  
la t od m in u to w ych  lo tó w  zrob iono  w y ­
m o w n y  p rze sk o k  do p rze lo tó w  po 500 km . 
K a żd y  s ta r t p rzy n o s i p ilo to w i n iesp o ­

d zia n kę: lo t m oże się sk o ń c zy ć  po k ilk u  
rundach  lądow aniem  obok  szyb o w iska , ale  
m oże te ż  w y n ik n ą ć  z  niego i w y c zy n  —  
c ieka w y  p rze lo t lub  w y k ry c ie  n o w ej ener- 
g ji lo tu . P rzy sz ło ść  n a leży  do nas.

Z  tych  ra c y j in teresu je  się szyb o w n ic ­
tw em  p ro fe so r p o lite ch n ik i, po p iera  je  i 
su b w en c jo n u je  państw o , zb iera  d o św ia d ­
czen ia  k o n s tru k to r , p ilo t  i m eteoro log , la ta  
żą d n y  p rzyg ó d  harcerz, in żyn ier, w o jsk o ­
w y, za m iło w a n y  sa m o tn ik  i c z ło w ie k  to ­
w a rzysk i, kob ie ta , m ło d y  sp o rto w iec  i sta - 
ry  w yga  p o w ie trzn y . S zyb o w n ic tw o  je s t  
dla w szys tk ich . S iła  jego a tra k c ji  pow inna  
pociągnąć ja k n a jsze r sze  m asy i p r z e tw o ­
r zy ć  nas w  naród  o d u szy  lo tn e j. S zy b o w ­
n ic tw o — to ciągle o tw arte  p o le  do n ow ych  
d o św iadczeń , s zko ła  ch a ra k teró w  w  sa ­
m o tn ym  locie i d y sc yp lin ie  sta rtu , bo­
gactw o w rażeń  i p rze żyć . P o pu larność  
szyb o w ca  za ta cza  coraz d a lsze  kręg i: z 
s zyb o w isk  i lo tn isk , b iur k o n s tru k c y jn y c h  
i m o d e la rn i id zie  m ię d zy  lu d zi, b y  p o c ią g ­
nąć ob ietn icą  ro sko szn e j w łó częg i po n ie ­
b ieskich  drogach.

C zy  ci, k tó ryc h  m arzen ia  w o ln e j w ę ­
d ró w k i k ie ro w a ły  na d a lek ie  m orza, z a ­
m glone s z c z y ty  lub  na b ia ły  ś la d  narc iar­
sk i  n ie zapragną  w y ty c za ć  śc ie żek  b łę ­
k itn y c h  w  b ezk res ie  p rze s tw o rzy ? .. U jrzeć  
ziem ię  z  w yso ka  i rzec  z  Z a ra tu s trą : „N a­
u c zy łe m  się  latać... W y  spoglądacie  w  g ó ­
rę g d y  chcecie p o d n iesien ia . J a  p a trzę  na- 
dół, bom je s t  w yn ie sio n y . T era z le k k i  j e ­
stem , teraz bu jam , tera z w id zę  siebie  
p rze d  sobą, tera z ta ń czy  bóg ja k iś  p rzeze  
m n ie”...

Marja Younga



w' n o rm aln y ch  w a ru n k ac h . (Tern n ie ­
m niej w silnych  p rąd ach , np. b u rz o ­
w ych, n ie ra z  sam o lo ty  m o to ro w e  zd o b y ­
w ały  w  ciągu k ilk u  chw il zn aczn e  w y so ­
kośc i; tam  jed n a k  szy b k o śc i p ionow e 
p o w ie trz a  d o ch o d zą  do 20 m /sek).

W o b ec  tego n iezb ęd n em  s ta ło  się 
s tw o rz en ie  k o n s tru k c y j sp ec ja ln y ch , o d ­
zn acza jący ch  się  w  p ierw szy m  rzęd z ie  
m ałą  szy b k o śc ią  o p a d an ia  (p rzec ię tn ie  
d la  szy bow ców  „ ra so w y ch ” o ko ło  0,7 
m /sek).

R o d z a j e  s t a r t ó w
Z p o p rz ed n ich  uw ag  w yn ika , że szy ­

bow iec, ab y  m ógł la ta ć , m usi p o s iad ać  
p ew n ą  szy b k o ść  (w zględem  p o w ie trza ) 
o raz  p e w n ą  w y sokość . Z re sz tą  szy b k o ść  
m ożna zaw sze  o trzy m ać  k o sz tem  s tra ty  
w y so k o śc i w zg lędem  o tacza jąceg o  p o ­
w ie trz a , tak , że  zasad n iczo  w y s ta rc z a  do 
s ta r tu  n a d an ie  szy b o w co w i ty lk o  w y so ­
kości. P rz y k ła d  tak ieg o  s ta r tu  p o d an y  
by ł w  zeszy c ie  w rześn io w y m  1935 r. 
„ S k rz y d la te j” : szy b o w iec  zaw ieszo n o  u 
gondoli b a lonu , p oczem  b a lo n  w zn iósł 
się do góry. Na dużej w y so k o śc i szy ­
b o w iec  odczep io n o , poczem  —  k o sz tem  
szybk iej u t r a ty  w y so k o śc i —  n a b ra ł  on 
szybkośc i, ab y  d a lszy  lo t o d b y w ać  już 
n o rm aln ie , jak o  lo t ślizgow y. T ak i r o ­
dzaj s ta r tu  jes t jed n ak  b a rd zo  n ie p ra k -

to d a  ta  z o s ta ła  u ży ta* ); inne, w yżej w y ­
liczone, są  b a rd z ie j celow e.

O sta tn io  na  czoło  p ro b lem ó w  sz y b o w ­
cow ych  w y su n ę ła  się  sp ra w a  szy bow ca 
z m o to rk iem  pom ocniczym , k tó reg o  głó- 
wnem  zad an iem  by łoby  w łaśn ie  u m o żli­
w ien ie  sam odzielnego  s ta r tu . P o n iew aż  
w y łan ia ją  się  tu  n ow e zag ad n ien ia  i n o ­
w e m ożliw ości, sp ra w ie  tej pośw ięc im y  
d alej sp e c ja ln ą  uw agę.

N ajb ard z ie j ro zp o w szech n io n y  jes t 
s ta r t  z liny, s to so w an y  w te re n ie  g ó rzy ­
stym . J e ś li  chodzi o lo ty  czysto  ś lizgo­
we (np. p rz y  w stępnem  szko len iu ), to 
w y n iosłość  te re n u  o d g ry w a  tę  ro lę, że 
um ożliw ia  n a d an ie  szybow cow i p rzy  
s tra rc ie  zn aczn ie jsze j w y so k o śc i p o n ad  
m iejsce ląd o w an ia . (T rw an ie  lo tu  śliz-

Z a s a d y  l o t u  s z y b o w c o w e g o
Z asad n iczą  cech ą  szy bow ca, o d ró ż n ia ­

jącą  go od  zw y k łeg o  sam olo tu , jes t b ra k  
w jego k o n s tru k c ji siln ika , k tó reg o  z a ­
dan iem , jak  w iem y, jes t n a d an ie  p ła to w - 
cow i za  p o śre d n ic tw e m  śm igła sz y b k o ­
ści p o s tęp o w e j, n iezb ęd n e j d la  w y tw o ­
rz en ia  siły  nośnej. S iłę  c iągu śm igła  (T) 
z a s tę p u je  tu  sk ła d o w a  c ięża ru  c a łk o w i­
tego  szy b o w ca  (G), k tó ra  w y w ołu je  je ­
go ru ch  w zględem  p o w ie trza . Ja k o  w y ­
n ik  tego  ru ch u  p o w sta je  siła  (R), z ło ż o ­
na z p ro s to p a d łe j do k ie ru n k u  ruchu  
Ry (rów now aży  ona d ru g ą  sk ła d o w ą  c ię ­
żaru , N) i z p rzec iw n ie  do n iego sk ie ro ­
w anej —  R x.

P rzy p u śćm y  te ra z , że szy b o w iec  z n a ­
laz ł się  w  s tre f ie  w znoszącego  się  p o ­
w ie trza  —  a więc w stosunku  doń b ę ­
dzie  on o p ad ał, jak  i p rzed tem . A le  
d la  o b se rw ato ra , p a trząceg o  z ziem i, 
p u n k t B, do k tó reg o  po jak im ś c za ­
sie, n a p rz y k ła d  1 sek u n d y , do jdzie  szy ­
bow iec, zn a jd z ie  się  w yżej, n iż b y ł p o ­
czą tk o w o , a to r  lo tu  w zg lędem  ziem i o- 
k a że  się  b a rd z ie j p łask i. G dy  szybkość  
w zn o szen ia  się  p o w ie trz a  (a w ięc  i sz y b ­
k o ść  p u n k tu  B) b ęd z ie  d o s ta te c z n ie  d u ­
ża, to r  sam o lo tu  s ta n ie  się poziom y lub 
n a w e t b ę d z ie  się w znosić  ku  górze. T a ­

k ie  z jaw isko , będące  p o d staw ą  w sp ó ł­
czesnego  la ta n ia  bezs iln ik o w eg o , n a z y ­
w am y lo tem  żaglow ym . W idzim y w ięc, 
że w  loc ie  żaglow ym  czerp iem y  energ ję  
z a tm o sfe ry , k tó ra  ze sw ej s tro n y  z a s i­
lan a  je s t p rzez  s ło ń ce  (głow nie za p o ­
śre d n ic tw e m  p o w ie rzch n i ziem i).

W  z asad z ie  m ożność żag lo w an ia  u w a ­
ru n k o w a n a  jes t tern, ab y  szy b k o ść  p r ą ­
du w stę p u jąc eg o  b y ła  n ie  m nie jsza  od 
szybkości o p ad an ia  szybow ca w zględem  
p o w ie trz a .

D la sam o lo tó w  m o to ro w y ch  szybkość  
o p a d an ia  (przy n ied z ia ła jący m  siln iku) 
jes t b a rd zo  znaczn a . P o n iew aż  sz y b ­
k o śc i p rą d ó w  w s tę p u jąc y ch  są  naogó ł 
n iew ie lk ie  („ d o b re ” szy b k o śc i n ie  p rz e ­
k ra c z a ją  p o sp o lic ie  2 m /sek , a c z ę s to ­
k ro ć  k o n te n to w a ć  się w y p ad a  w a r to ś ­
ciam i jeszcze  m niejszem i), w ięc  sam o lo ty  
m o to ro w e  n ie  n a d a ją  się do żag lo w an ia

Start szybowca przy użyciu liny gumowej

ty czn y  i d la teg o  n o rm aln ie  n ie je s t s to ­
sow any . W e w szy s tk ich  p ra k ty c z n y c h  
ro d z a jac h  s ta r tu  dążym y do n a d a n ia  sz y ­
b ow cow i jed n o cześn ie  w y so k o śc i i sz y b ­
kośc i w zg lędem  p o w ie trz a . T u n a leży  
zw rócić  uw agę, że —  p o d o b n ie , jak  w y ­
so kość  m ożna „ zam ien ić” na  szybkość , 
ta k  sam o i n a d m ia r szy b k o śc i m ożna z u ­
ży tk o w ać  n a  w z n ies ien ie  się.

S poso b ó w  s ta r tu  jes t ca ły  szereg , lecz  
ró żn ią  się one ty lk o  form ą w ykonan ia: 
is to ta  z jaw isk a  je s t n iezm ien n a.

Ze w zg lędu  na te re n , z k tó reg o  s ta r tu ­
je szybow iec, dzie lim y s ta r ty  na lądow e i 
w odne. S ta r t  z ziem i w ykonać  m ożna p rzy  
użyciu :

1) liny (kauczukow ej),
2) w y d źw ig ark i (tak zw anej a u to w in - 

dy lub  e lek try czn ej),
3) sam o ch o d u  (m otocykla, san i m o to ­

row ych),
4) sam olo tu .

S ta r t  z w ody  um ożliw ia  nam :
1) m o to ró w k a  (ślizgow iec) lub
2) w o d n o sam o lo t (hydroplan).

Z asad n iczo  m ożnaby  i z w ody  w y s ta r to ­
w ać p rz y  użyciu  liny  gum ow ej n ie ma to 
jed n a k  p rak ty czn eg o  zn aczen ia  (w y ja ­
śn ien ie  zn ajdziem y  p rzy  om ów ieniu  s t a r ­
tu  z lin ą ). B a rd z ie j celow e by łoby  u ż y ­
cie w y d źw igark i, jed n a k  po za  p ew n em i 
w y ją tk am i n ie  jes t w iadom em , ab y  m e-

gow ego o g ran iczo n e  jes t w y so k o śc ią  p o ­
czą tk o w ą). Do n a d a n ia  szy b k o śc i s łu ­
ży w ła śn ie  lina  k a u cz u k o w a  (a m o rty za ­
tor). S zy bow iec  p rzy m o co w u je  się  za 
ogon do s łu p k a , w b iteg o  w ziem ię, lub  
też  trzy m a  go k ilk u  ludzi, a do p rzo d u  
szy bow ca z aczep ia  się  na  odpow iedn im  
h ak u  ś ro d e k  liny, k tó re j k o ń ce  w yciąga  
się  do p rzo d u . N a stę p n ie  linę  n ac iąg a  
k ilk a  do k ilk u n a s tu  osób  i w  pew nym  
m om encie  w y sw o b ad za  się  ogon sz y b o w ­
ca. E n erg ja  sp rę ży s ta , n a g ro m ad zo n a  w 
linie, n a d a je  mu szy b k o ść  p o s tę p o w ą  i 
szy bow iec  o d ry w a  się  od ziem i. G dy  li­
na  d o s ta te c z n ie  się  zluźni, sp a d a  sam a 
z h ak a . S zy b o w iec  w y s ta r to w a ł i da lszy  
lo t o d b y w a k o sz tem  u tra ty  w y so k o śc i w 
o d n ies ien iu  do o tacza jąceg o  p o w ie trz a .

J e ż e li  chodzi o lo ty  żaglow e, to  tu ta j  
góry  cen n e  są p rzy  s ta rc ie  ró w nież  i d la ­
tego, że na  ich zb o czach  p an u ją  w y m u ­
szone  p rz ez  w ia tr  p rą d y  w znoszące , u- 
m ożliw iające  ta k  zw an e  żag lo w an ie  z b o ­
czow e. Z zasięgu  ty ch  p rąd ó w  ła tw o  
jes t zazw yczaj d o s tać  się  w s tre fę  w z n o ­
szeń  te rm iczn y ch  lub  bu rzo w y ch , o k tó ­
rych  p iszem y dalej.

P rzez  użycie  g rubego  a m o rty z a to ra  i 
b a rd zo  silnego naciąg u  m ożna b y ło b y  u-

*) W  ko ń cu  r. 1935 p o d o b n e  u rz ą ­
d zen ie  z as to so w an o  w N iem czech  do 
p ró b  w odnoszybow c.a  „ S e e a d le r” , jed n ak  
bez pow odzenia .



Start szybowca za samochodem

zy sk ać  ta k i  n ad m ia r szybkośc i, k tó ry  p o ­
zw o liłb y  na  n a b ra n ie  zn acznej w y so k o ­
ści p o c zą tk o w e j p o n a d  p u n k t s ta r tu . J e ­
s te śm y  tu  jed n a k  o g ran iczen i zaró w n o  
w y trz y m a ło śc ią  szybow ca, jak  i w zg lę ­
dam i p ra k ty c zn e m i, to  też  s ta r tu  z liny  
w te re n ie  p łask im  z reg u ły  się n ie  s to ­
suje. D la teg o  też  n ie używ a się  liny 
gum ow ej do s ta r tu  z w ody: lo t b y łb y
b a rd zo  k ró tk o trw a ły .

S ta r t  z w y d źw ig ark i z n a laz ł z a s to so ­
w an ie  p rz ed e w sz y stk iem  w  o k o licach  
rów n in n y ch , p o zb aw io n y ch  godnych  u- 
w agi w y n io sło śc i te re n u  (p o żąd an e  jes t 
p o n a d  100 m ró żn icy  poziom ów ), d a jąc  
bez u d z ia łu  p rąd ó w  nośnych  do 300 m 
w y so k o śc i p o n a d  s ta r t.

W ad ą  tej m e to d y  je s t k o n ieczn o ść  p o ­
s ia d an ia  dużego  p łask ie g o  te re n u , p rz y ­
czem  służy  ona w y łączn ie  do celów  
szko lnych .

W  R osji S o w ieck ie j d o k o n an o  ró w n ież  
p ró b  s ta r tu  za  m o to cy k lem  i san iam i 
m o to row em i.

S ta r t  c iągow y za sam olo tem  jes t 
n a jb a rd z ie j zb liżony  do s ta r tu , jak i 
w y k o n y w a  sam o lo t p rzy  p om ocy  siły  
ciągu śm igła.

P rz e d  s ta r te m  szy b o w iec  u s ta w ia  się  
w  pew n ej o d leg łośc i za sam olo tem , po - 
czem  z a k ła d a  się  k o ń c e  liny do z a c z e ­
pów  na  sam o lo c ie  i na  szybow cu . Na 
d an y  zn ak  sam o lo t ru sza, c iągnąc  za so-

Start szybowca za samolotem

I s to tn ą  częśc ią  w y d źw ig ark i jes t b ę ­
ben, n a  k tó ry  n aw ija  się lina, z a c z e p io ­
na  do p rzo d u  szybow ca, o b racan a  bądź  
zap o m o cą  siln ik a  sam o ch o d u  (n a jp o p u ­
la rn ie jsze  ro zw iązan ie  —  ta k  zw an a  au- 
to w in d a) lub  sp ec ja ln y m  m o to rem  e le k ­
try czn y m  czy innym . S to su je  się  tu  
n o rm aln ie  lin k ę  s ta lo w ą  g ru b o śc i 3 mm 
z „ d u sz ą ” k o n o p n ą , d ługośc i n iem niej 
500 m (p rzew ażn ie  —  800 m). B ęb en  z 
u rząd zen iem  n ap ęd o w em  m ożna  u m ie ­
ścić o p o d a l p o la  w zlo tów , k tó reg o  w ie l­
k o ść  m oże być  s to su n k o w o  n ied u ża . 
P rzy  tym  sp o so b ie  s ta r tu  siła  c iągu liny 
n a d a je  szy b o w co w i szybkość , k tó ra  p o ­
z w ala  m u na  o d e rw an ie  się od ziem i.

Po n a b ran iu  m ożliw ej do osiągn ięcia , 
n a jw ięk sze j w y sokośc i, lin a  o p a d a  z h a ­
k a  sam a (o ile h a k  je s t o tw a rty ) lub  też  
p ilo t o d czep ia  ją  zap o m o cą  sp ec ja ln eg o  
u rz ąd zen ia .

P rzez  d ługi czas s ta r t  z w y d źw ig ark i 
słu ży ł jed y n ie  celom  szk o len ia . W  o s ta ­
tn ich  la ta c h  p o w io d ło  się  jed n a k  w y k o ­
n ać  se tk i lo tó w  o c h a ra k te rz e  w y czy n o ­
wym . W ie lk ą  z a le tą  tej m e to d y  jes t to , 
że u w aln ia  nas ona w n iekosztow ny  sp o ­
sób od te ren ó w  górsk ich  i n ie w ym aga d u ­
żego lo tn isk a , jak  ro d za je  s ta r tó w  z t e ­
ren u  p łask ieg o , o p isan e  poniżej.

S ta r t  za  sam o ch o d em  po leg a  na  tern, 
że szy b o w iec  p rz y cz ep ia  się  n a  d ługiej 
lin ie  do au ta , k tó re  —  jad ąc  —  w p ra ­
w ia  go w  ru c h  i p o zw ala  o d e rw ać  się  od 
ziem i.

P rzeb ieg  s ta r tu  za  sam o ch o d em  jes t 
tak i, jak  p rz y  w ydźw ig arce , z tą  d o d a - 
n ią  różn icą, że lina  c iągnąca  w tym  w y­
p a d k u  n ie  u lega  sk ró cen iu .

b ą  szybow iec, k tó ry  po  n a b ra n iu  o d p o ­
w ied n ie j szy b k o śc i o d ry w a  się  od ziem i, 
w y ch o d ząc  o d ra zu  n a  w y so k o ść  ok o ło  
10 —  15 m, p o d czas  gdy sam o lo t w ciąż  
jeszcze  to czy  się  po  ziem i. S k o le i o d ­
ry w a  się  od  z iem i sam olo t, po czem  z e ­
sp ó ł sam olo t —  szybow iec w yk o n u je  
t. zw. lo t ciągow y.

S ta r t  za  sam o lo tem  je s t d o sk o n a ły m  
śro d k iem , u m ożliw iającym  osiąg n ięcie  
z n aczn ie jszy ch  w y so k o śc i, n iez b ęd n y c h  
d la  p o w ażn ie jszy ch  lo tó w  żag low ych . 
W ym aga on jed n a k  b a rd zo  ro z leg łeg o  
lo tn isk a  i je s t dość kosztow ny, to też, 
m im o sw oich  o lb rzy m ich  za le t, n ie  jes t

ta k  ro zp o w szech n io n y , jak  p o p rz ed n io  
o p isan e  m eto d y  s ta rtó w .

N ależy  jeszcze  w sp om nieć  o dość  n ie ­
z w y k ły ch  p ró b a ch , w y k o n a n y ch  w  R o ­
sji: p o d e jm o w an ie  sp o czy w ająceg o  na 
z iem i szy b o w ca  p rz ez  lec ąc y  sam o lo t 
za  p o śre d n ic tw e m  e la s ty czn e j liny. J a k ­
k o lw iek  m e to d a  ta  u d o s tę p n iła b y  s ta r t  
na  p rz es trz en ia ch , z k tó ry c h  n ie  m oże 
w y s ta r to w a ć  pociąg  szy b o w co w y  lub 
szy b o w iec  za sam ochodem , n ie z o s ta ła  
o na  d o tą d  n a leży c ie  ro z w iąz an a  i s t a ­
now i p ew n eg o  ro d zaju  a k ro b ac ję , w 
k tó re j p ro c e n t ry z y k a  je s t n ie w sp ó ł­
m ie rn ie  w ie lk i. M e to d a  ta  jed n a k  w a r ta  
je s t t ru d u  d la  jej o p an o w an ia , gdyż p o ­
z w o liłab y  na  s ta r t  szy b o w ca  tam , gdzie 
n ie  m ożna użyć żad n eg o  innego  sp o so ­
bu. O d z n ac z a łab y  się  ona  p rz y te m  w ie l­
k ą  tan io śc ią , n ie  w y m ag ając  żadnych  sp e ­
c ja ln y ch  u rząd zeń .

S ta r ty  w o d n e  s ta n o w ią  an alo g ję  do 
p o p rz ed n io  o p isan y ch . D o d a tk o w a  t r u ­
d ność  w y n ik a  z tego , że zan u rzo n a  lina  
trz e  się  b a rd zo  siln ie  p rz y  s ta rc ie  o w o ­
dę i w ym aga  w ie lk ie j siły  od  m o to ru . T o 
też  n a jtru d n ie jsz ą  fazą  s ta r tu  jes t o k re s  
p rz e d  jej w y n u rzen iem  się z w ody . W  
celu  u n ik n ięc ia  tej tru d n o śc i s to su je  się 
częściow e n aw ijan ie  link i na  bęben, z a ­
m on tow any  na  m otorów ce. U m ożliw ia to 
po czą tk o w e  sk ró cen ie  d ługość  sw o­
bo d n e j liny  do o ko ło  60 m (w ielkość  ta  
p o d a w a n a  je s t jak o  o p ty m a ln a  p rzez  
szy b o w n ik ó w  so w ieck ich  i w łosk ich), a 
d o p ie ro  po  o d e rw an iu  się  w o d n o szy b o w - 
ca  od p o w ie rzch n i w ody  i ca łk o w item  
w yciągn ięciu  liny  m ożna d ługość  jej 
zw iększyć, p o zw ala jąc  p ilo tow i osiągn ięcie  
w iększej w ysokości.

D o ty ch czas  s ta r ty  na  w o d n o szy b o w - 
cach  m ia ły  c h a ra k te r  w y łączn ie  e k s p e ­
ry m e n ta ln y  i n ie  p o w io d ło  się w y k o n ać  
n a  n ich  żad n y ch  godnych  uw agi w y c zy ­
nów .

N ajw łaściw szym  i n a jdogodn ie jszym  
te re n e m  do w z lo tó w  za m o to ró w k ą  są 
duże  jez io ra , n a to m ia s t rz ek i są n ie o d ­
p o w ied n ie , p o n iew aż  n a d a ją  się do s t a r ­
tu  ty lk o  p rz y  dw u k ie ru n k a c h  w ia tru  
(szybow iec zaw sze  s ta r tu je  p o d  w ia tr). 
N a m orzu  n a to m ias t tru d n o ść  stan o w ić  
b ę d ą  często  fale, k tó re  w  z a to k a c h  n ie ­
rz a d k o  m ają  inny  k ie ru n e k , niż w ia tr. 
W te d y  s ta r t  w o d n y  jes t zgo ła  n iew y k o ­
n a lny , a w  k ażd y m  ra z ie  n iezm iern ie  
u tru d n io n y .

P r q d y n o ś n e ,  u m o ż l i w i a j ą c e  ż a g l o w a n i e
J a k  już p o p rz ed n io  w yk aza liśm y , tern, 

co um ożliw ia  trw a ły  lo t n a  szybow cu , 
są  p rą d y  w stę p u jąc e .

P rą d y  w s tę p u jąc e  d z ie lą  się n a  trz y  
g łów ne ro d z a je : w ym uszone , te rm iczn e  
i p rą d y  zim nego fro n tu , t. zw. b u rz o w e ­
go.

P rą d y  w y m uszone  p o w s ta ją  w ów czas, 
gdy w ia tr  n a p o ty k a  n a  sw ej d ro d z e  
p rzeszk o d y . P rz e szk o d y  te  m usi on o-

p ły n ąć , p rzy czem  część  s tru g  p o w ie trz a  
o dchy li się  n a  boki, część  zaś m usi p rz e ­
d o stać  się n a d  p rzeszk o d ą . Z naczy  to, że 
n a  d o w ie trzn e j s tro n ie  w zn ies ien ia  p o ­
w ie trz e  unosi się  do góry, n a to m ias t za 
n iem  —  m niej lub  w ięce j ró w n o m iern ie  
op ad a . W łaśc iw em u  op ływ ow i to w a rz y ­
szą z jaw isk a  ub o czn e , t. j. w sze lk iego  
ro d za ju  z ab u rzen ia , k tó re  m im o sw ych  
o g ran iczo n y ch  ro zm iaró w  p o sia d a ją  
rów nież d o n io słe  zn aczen ie  d la  szybow ­
n ictw a. O ile  chodzi o lo t w „czy ­
s ty c h ” p rą d a c h  zboczow ych , to  są one 
n iek o rz y s tn e , a n a w e t n ieb ezp ieczn e . 
N a to m ias t w  o d n ies ien iu  do p rą d ó w  
sw o b o d n y ch  (term icznych), o k tó ry c h  
da le j b ę d z ie  m ow a, z n aczen ie  ich  s ta je  
się p o ży teczn e , co w y k ażem y  n ieco  da  
lej.

Z azw yczaj p rą d y  zb o czo w e  w y k o rz y ­
stu jem y  w esp ó ł z p rąd am i w stęp u jącem i



term iczn em i, k tó re  się  z n iem i w z a je ­
m nie  u zu p e łn ia ją . O ile  te  o s ta tn ie  
w ch o d zą  w  grę  d o p ie ro  na  zn ac zn ie j­
szych  w y so k o śc iach , to  p rą d y  zb o czo ­
w e p a n u ją  już n a d  sam ą ziem ią, d z ięk i 
czem u po s ta rc ie  z liny  p ilo t m oże się 
d o s ta ć  w  s tre fę  w znoszeń  te rm ik i lub 
fro n tu  b u rzow ego .

J a k k o lw ie k  p rą d y  zb o czo w e  są  d z i­
siaj ty lk o  o d sk o czn ią  do lo tó w  w y c zy ­
no w ych  (z w y ją tk iem  lo tó w  d łu g o trw a ­
łych : 20 h 13’ O leń sk ieg o  i 38 h 40' w 
S o w ie tac h  w y la ta n e  z o s ta ły  w ła śn ie  n ad  
zboczem ), to  jed n ak  zac h o w a ły  d o tąd  
o lb rzym ie  z n aczen ie  ze w zg lędu  na  w a ­
lory , jak ie  p o s ia d a ją  d la  szko len ia. O- 
b ecn o ść  gór, k tó rem i są u w aru n k o w an e , 
ro z s trzy g a  w ciąż  jeszcze  o w y n ik ach  r u ­
chu szy bow cow ego  w  ró żn y ch  k ra ja ch .

W  szczeg ó ln y ch  w y p ad k ach , m ających  
sw e w y tłu m a c ze n ie  w  s ta n ie  te m p e ra tu r  
a tm o sfe ry , w p ły w  p rz esz k o d y  m oże być 
znaczn ie  zm nie jszony ; jak o  p rz y k ła d  m oże 
p o słu ży ć  zim ne p o w ie trze  w do linach , k tó ­
re  ta k  m ocno  „ trzy m a  się"  te re n u , że 
w ie jący  n a d  góram i w ia tr  c iep le jszy  p ły ­
n ie  n iem al p ro sto lin ijn ie , jak b y  n ad  
ró w n in ą . .

W  w y so k ich  g ó rach  p o szczeg ó ln e  e le ­
m en ty  p rz ep ły w u  u ra s ta ją  do o lbrzym ich  
ro zm iaró w  i tym  zjaw iskom  p rz y p ad n ie  
m oże zczasem  sp ec ja ln e  zn aczen ie . W  
szczeg ó ln o ści trz e b a  tu  w ym ien ić  p ew n e  
ru c h y  fa low e, jak ie  s tw ie rd zo n o  w  
N iem czech  za  w a łem  gór O lbrzym ich , 
p rzy  fó h n 'ie  (w ia tr po łudn iow y), u w id o ­
czn io n e  p rzez  chm u ry  s to jąc e  (słynny 
„M o azag o tl"  *).

In n ą  ro d z in ę  p rą d ó w  w stęp u jący ch  
s ta n o w ią  p rą d y  te rm iczn e , zw an e  k ró tk o  
p rz ez  szy b o w n ik ó w  te rm ik ą . P o d o b n ie , 
jak  d la  w ia tró w  i tu ta j sło ń ce  jes t ź ró ­
d łem  energ ji ru c h u  p o w ie trz a . O ile je ­
d n ak  tam  chodziło  o p ro cesy , o g a rn ia ją ­
ce  c a łe  p o łac ie  k u li z iem skiej, to  tu ta j 
m am y do czy n ien ia  ze z jaw iskam i n ie ­
ró w n ie  m nie jszych  ro zm iarów , co o c zy ­
w iśc ie  n ie  p rz esz k a d za , że w a ru n k i do 
ich  w y tw a rza n ia  się  m ogą jed n o cześn ie  
is tn ie ć  n a  o lb rzym ich  o b sza rach . T a  o- 
s ta tn ia  w ła śc iw o ść  s tan o w i w ła śn ie  o ich 
w ie lk ie j don io sło śc i d la  p ilo ta  sz y b o w ­
cow ego  (poznane  p o p rz ed n io  p rą d y  z b o ­
czow e p rz y w iąz an e  są do s ta ły ch  p u n ­
k tó w  te re n u  i s tą d  n ie  n a d a ją  się  do 
w y czy n ó w  w  w ie lk im  sty lu , np. d łu g o d y ­
stansow ych  p rze lo tó w ).

Is tn ien ie  p rą d ó w  te rm iczn y ch  u w a ru n ­
k o w a n e  je s t p o w szech n ie  znanem  p r a ­
w em  fizycznem , o rzek a jącem , że p o w ie ­
trz e  c ie p łe  je s t lże jsze  od ch ło d n eg o  (o 
ile  ob ie  m asy  zn a jd u ją  się  p od  tak iem  
sam em  ciśn ien iem ). L że jsze  p o w ie trz e  
w znosi się  w ięc  sam o do góry  ta k  d łu ­
go, aż n ie  z ró w n a  się  jego te m p e ra tu ra  
z o to czen iem  (w łaściw ie  n ieco  d łuże j —  
k o sz tem  energ ji ru ch u  w zn o szącego  się 
p o w ie trza).

W łaśc iw y m  sp osobem  ro z p a trz e n ia  
ru ch ó w  p io n o w y ch  p o w ie trz a  jes t je d y ­
nie s tud jum  ró w n o w ag i p ionow ej a tm o ­
sfery . W sz y stk ie  p rą d y  te rm icz n e  m o że ­
m y p o d z ie lić  n a  6 g rup:

te rm ik a  dzienna,
„ w ieczorna,
,, w iatrow a,
„ w ysoka,
„ górska,
„ ocean iczna,

k tó ry c h  sam e n azw y  służą  za  dow ód

*) P o r. k siążk ę  W . H ir th 'a  —  W yższa  
S zk o ła  S zy b o w n ic tw a.

w sze ch s tro n n o śc i lo tu  te rm iczn eg o . D la 
u zu p e łn ien ia  dodajm y, że  te rm ik a  „w y ­
so k a "  w y s tę p o w a ć  m oże ta k ż e  nocą, a 
n a w e t w  zim ie.

S zczegó lne  zn aczen ie  p rz y p a d a  tu  w o ­
dzie, z aw a rte j zaw sze  w  p o w ie trz u  po d  
p o s ta c ią  p a ry , b ąd ź  też  w y d z ie la jące j 
się  w  p o s ta c i k ro p e le k  ch m ur lub  m gieł 
i „ o p aró w " . W  z a k re s ie  p an u jący ch  w 
a tm o sfe rze  te m p e ra tu r  w o d a  w y s tę p u je  
w e w szy s tk ich  trz e c h  s ta n a c h  sk u p ien ia : 
sta łym , c iek ły m  i gazow ym . W iem y, że 
zm iana  s ta n u  sk u p ie n ia  zw iązan a  je s t z 
p o b ran iem  lub w y d z ie len iem  (zależn ie  
od  k ie ru n k u  p rzem ian y ) zn aczn y ch  ilo ­
ści c iep ła . N ad to  w o d a  p o s ia d a  w ie lk ie  
c iep ło  w łaśc iw e. T o  w szy s tk o  sp raw ia , 
że u d z ia ł w ilgoci w  z jaw isk ach  a tm o sfe ­
ry czn y ch  jes t o lb rzym i i w ręcz  d e c y d u ­
jący. Z tego  też  w zg lęd u  n a js iln ie jsze  
p rą d y  p io n o w e  w y s tę p u ją  w  ch m u rach  
—  i s tą d  p ły n ie  zn aczen ie  lo tów  chm u­
ro w y ch  d la  szy b o w n ic tw a, k tó re  o s ta -  
tn iem i la ty  zn a jd u ją  co raz  sze rsze  ro z ­
p o w szech n ien ie  na  całym  św iec ie . J e s t  
tu  o czyw iście  i „ o d w ro tn a  s tro n a  m e d a ­
lu" —  c zęs to  n ieb e zp ie cz n e  n a tę ż e n ie  i 
g w ałto w n o ść  p rą d ó w  ch m urow ych . D la ­
teg o  też  te n  ro d za j lo tu  w y czynow ego  
s tan o w i szczy t u m ie ję tn o śc i la ta n ia  
bezs iln ik o w eg o .

N ajczęście j m am y do czy n ien ia  z 
p ie rw szą  o d m ian ą  te rm ik i, t. zw. t e r ­
m iką d z ien n ą  lub  sło n eczn ą . W  tym  w y ­
p a d k u  w ch o d zi w  grę  o g rzew an ie  d o l­
nych, p rzy leg a jący ch  do ziem i m as p o ­
w ie trza . (W iadom o, że  n a jw ię k sz ą  część  
c ie p ła  o trzy m u je  a tm o sfe ra  od  sło ń ca  
za  p o śre d n ic tw e m  ziem i; ab so rb c ja  e- 
n erg ji p ro m ien io w an ia  s ło n eczn eg o  p rzez  
p o w ie trz e  jes t n a d e r  zn ikom a). N ad  w y ­
b itn ie  ro zg rzan em i o b sza ram i m ogą w ięc  
p o w s ta ć  p rą d y  w stę p u jąc e , an a lo g iczn e

T e c h n i k a  l a t a n i a
Ze w zględu na to, że budow a szybow ca 

nie różn i się co do cech zew n ę trzn y ch  od 
budow y zw ykłego  sam olo tu , pon iew aż  
p ilo t m a na szybow cu do swej d y sp o zy c ji 
tak ie  sam e o rgany  sterow e, jak  i p ilo t m o­
torow y, p rz e to  n iem a p o trzeb y  d ro b iazg o ­
wego o p isyw an ia  na  tem  m iejscu  tego z a ­
k re su  p ilo tażu , w k tó ry m  chodzi o rzeczy  
podobne. D la tego  też  obecnie  p rz y p o m n i­
m y tu ty lk o  zag ad n ien ia  sp ec ja ln e , jak ie  
n a s tręc za  lo t bez siln ika.

W  n o rm alnym  locie sw obodnym  pew ną 
odm ienność n ap o ty k am y  p rz y  w y k o n y w a­
niu skrętów , gdzie n ie k o rz y s ta  się w ła ­
ściw ie z t. zw. zam ian y  ste ró w  (w p o ło że ­
n iach  p o ch y lonych  sam olo tu  s te r  g łębo­
kośc i dz ia ła , do  pew nego stopn ia , jak o  
s te r  k ie ru n k o w y  i n ao d w ró t).

L ądow an ie  na szybow cu m a przeb ieg  
podo b n y  do ląd o w an ia  na  m aszyn ie  m o­
to row ej. S p ec ja ln o śc ią  szybow cow ą są 
t. zw. ląd o w an ia  po d  stok, sto sow ane  na

do tych, jak ie  obse rw u jem y  n ad  p a lą - 
cem  się ogniskiem . C z ęs to k ro ć  zach o d zą  
w aru n k i, że  n a  p ew nej w y so k o śc i s k ro ­
p li się  z a w a r ta  w p o w ie trz u  p a ra  w odna  
i w y tw orzy  się p ięk n y  ob łok  (cum ulus) 
k łęb ia steg o  k sz ta łtu . Z tego w zględu o- 
b ło k i teg o  ty p u  w sk azu ją  na  is tn ien ie  
p rą d ó w  te rm iczn y ch .

N a m ocy pow y ższy ch  uw ag n ie tru d n o  
się  dom yśleć  is tn ie n ia  b lisk iego  zw iązku  
m ięd zy  ro z lo k o w an iem  o b szaró w  n o ś­
ny ch  a c h a ra k te re m  p o d ło ża .

P rą d y  w stęp u jące  fro n tu  burzow ego, 
k tó re  w  sw oim  czasie  s ta n o w iły  t. zw. 
w a ru n k i re k o rd o w e , s tra c iły  dziś w ie le  
z tego  c h a ra k te ru , jed n ak  zaw sze d a ją  
one m ożliw ość p o ż ąd a n ą  i dość in te re su ­
jącą , a n ad ew szy stk o  n iezm iern ie  e fek ­
tow ną.

Ź ródłem  ich  p o w s ta w a n ia  je s t „ czy n ­
n e"  n asu w an ie  się  zim nych  m as p o w ie ­
trz a  p o c h o d ze n ia  p o la rn eg o  n a  m asy 
c iep łe . Im  w ięk sza  je s t ró żn ica  te m p e ­
ra tu r  ty ch  m as, im b a rd z ie j szy b k i ich 
ru ch  w zg lędny , tem  siln ie jsze  są p rą d y  
i tem  p o tężn ie jsze  z jaw isk a  to w a rz y sz ą ­
ce, jak  o lb rzym ie  chm u ry  ty p u  cum ulo- 
n im bus, g w a łto w n e  u lew y, w reszc ie  g ro ­
źne w y ła d o w an ia  e le k try c z n e . T ej b u ­
rzy  z aw d z ięcza  w ła śn ie  fro n t ch łodny  
sw ą d ru g ą  n azw ę  („fron t b u rzow y"), w 
p rz ec iw ie ń s tw ie  do innego  p o k rew n eg o  
z jaw iska , t. zw. fre n tu  c iep łego , k tó ry  
jes t w y n ik iem  w zn o szen ia  się m as c ie ­
p łych , n a p ie ra ją cy c h  n a  p o w ie trz e  c h ło ­
dne.

W  w y p a d k u  fro n tu  zim nego o b sza ry  
no śn e  c iągną się- n ie ra z  na  ty s iąc e  k i lo ­
m etró w , p rz y b ie ra ją c  k sz ta ł t  dość  p r o ­
ste j linji. J e d n a k  w w a ru n k ac h  k lim a" 
ty czn y ch  n aszego  k ra ju  to  p o tęż n e  
g dzie indzie j z jaw isk o  nie osiąga tak  w ie l­
k ich  rozm iarów .

b e z s i l n i k o w e g o
szybow iskach  górsk ich  bąd ź  d la  b rak u  
dość ro z leg ły ch  lo tn isk  w  do lin ie , bądź 
też  d la  sk ró cen ia  tra n s p o r tu  szybow ców  
na s ta r t,  po ło żo n y  w pobliżu  szczy tu  gó­
ry. W  tym  w y p ad k u  p ilo t lą d u je  na  d o ­
w ie trzn ej s tro n ie  w zgórza  (a więc z w ia ­
trem ). P o n iew aż  osad zen ie  szybow ca na 
poch y ły m  stoku  w ym aga „ zd a rc ia "  go 
p o d  górę, p o trzeb n y  tu  je s t duży  n ad m ia r 
szybkości. D la tego  też, idąc  do ląd o w a­
nia, p ilo t m usi siln ie  „p rzy p ik o w ać", c za ­
sem  n iem al p ro s to p a d le  do zbocza (w i­
dok b. e fek tow ny).

Do w y tra ca n ia  w ysokości p rz ed  lą d o ­
w aniem  służą, jak  i w sam o lo tach  m o to ­
row ych, ślizgi.

L o t c iągn iony  za sam ochodem  lub z 
pom ocą w y d źw igark i w ym aga sp ec ja ln e j 
techn ik i, pon iew aż  zach o d zą  tu  pow ażne 
różn ice  w posłu g iw an iu  się s te rem  g łęb o ­
kośc i w od n ies ien iu  do lo tu  sw obodnego.

Po starcie zboczowym szybowiec napotkał prądy termiczne

W ia tr



Ze w zględu na to, że w m iarę  u d o s tę p ­
n ien ia  licznych  już dziś szybow isk  g ó r­
skich, m etoda  s ta r tu  za sam ochodem  zo ­
s ta ła  w P o lsce  zarzu co n a , a w yd źw ig ark a  
—  jak  d o tą d  —  nie zy sk a ła  u nas p raw a  
o b y w atelstw a, pom in iem y tu ta j rzeczy  te 
całkow icie .

L ot ciągow y za sam olotem , k tó ry  służy 
jak o  śro d ek  szk o len ia  lub tra n s p o r tu  szy ­
bow ców  (szczególn ie  dogodny), w reszcie  
jako  o d sk o czn ia  do w yczynów , u m ożli­
w ia ją ca  lo ty  term iczn e  i burzow e tak że  
i z te ren u  p łask iego , sam  w sobie z a s a d ­
niczo je s t n ie tru d n y . K o m p lik u je  się on 
jed n a k  b a rd zo  w c iężk ich  w aru n k ach  
a tm osferycznych , w y m ag ając  w ysokiej 
k la sy  p ilo ta żu  n ie ty lk o  od p ilo ta  szybow ­
ca, a le  i sp ec ja ln eg o  w yszk o len ia  od p i­
lo ta  h o lu jące j m aszyny  m otorow ej. W  
szczególności w ym aga on d oskonałego  
zg ran ia  obu p ilo tó w  oraz  m ożliw ości 
sp raw nego  ich po ro zu m iew an ia  się w p o ­
w ie trzu  (n a jlep ie j — p rzy  użyciu  sp e c ja l­
nego te le fo n u ). L ot w „ rzu c a ją ce m ” p o ­
w ie trzu  u w aru n k o w an y  jes t z a s to so w a­
niem  sp ec ja ln e j tech n ik i p ilo tażu .

W  o s ta tn ich  la tach  w ykonano  na całym  
św iecie szereg  o lb rzym ich  p rze lo tó w  na 
holu . Z po lsk ich  w ym ienić n a leży  p rzed e - 
w szystk iem  r a j d  do B u k a resz tu  i do 
P a ń stw  B a łty ck ich . Je d n a k  p ry m  w tej 
dz ied zin ie  w iodą Sow iety, do k tó ry ch  n a ­
leży  re k o rd  lo tu  ciągow ego. W  S ow ietach  
ho low ano  też  pociąg i, z łożone  aż z 7 szy ­
bowców. W  jed n y m  w y p ad k u  p rz e lo t w y ­
k o n a ły  za sam olo tem  P -5  3 szybow ce bez- 
ogonow e. W  p o czą tk u  r. 1936 pew ien  so­
w iecki pociąg  szybow cow y w zniósł się aż 
do g ran ic  s tra to s fe ry , o s iąg a jąc  w ysokość 
p rzesz ło  10.000 m n a d  poziom  m orza! W y ­
czyn te n  m a głębsze znaczen ie, stanow i 
bow iem  dow ód, że już w chw ili obecnej 
p o tra fim y  w znieść szybow iec do zasięgu 
n a jw yższe j te rm ik i (do ty ch czas p ra k ty c z ­
nie jeszcze  n ie  w y zy sk an ej), k ó ra  —  są ­
dząc z so ndaży  aero lo g iczn y ch  —  sięga
9.000 m i n aw et w yżej.

D on ied aw n a  sądzono, że a k ro b ac je  są 
w szybow nictw ie  rzeczą  zbędną, jed n a k  
rozw ój lo tów  w yczynow ych w chm urach  
szybko sk ło n ił do rew iz ji tego pog lądu . 
L ot bez w idoczności (w chm urach) n ie 
b y łb y  zby t tru d n y  p rz y  odpow iedniem  
w yposażen iu  w p rzy rząd y , gdyby  p ow ie­
trze  w ch m urach  by ło  dość spoko jne . W  
rzeczy w is to śc i p a n u ją  tam  p rą d y  często ­

k ro ć  b a rd zo  n ieró w n o m iern e  i gw ałtow ne, 
a d la  s taw ien ia  im  czo ła  p o trze b n a  jes t 
w łaśn ie  n a u k a  a k ro b ac ji p o w ie trzn e j i 
„ślepego  p ilo ta ż u ” .

N a jp ro śc ie j p rz ed s ta w ia  się lo t w p r ą ­
dach  w ym uszonych  n ad  zboczem , p o leg a ­
jący  n a  la ta n iu  w zd łuż  g rzb ie tu  m niej lub 
w ięcej rozc iąg n ię tem i „ó sem kam i” . G dyby  
łań cu ch  g ó rsk i by ł dość roz leg ły , m ożna- 
by tu m ówić n ie ty lk o  o lo tach  d łu g o trw a ­
łych, lecz i o p rze lo tach .

N iew iele  w ięcej sk o m plikow any  je s t lo t 
na czole  b u rzy  fron tow ej, o ile  fro n t p o ­
s iad a  c iąg ły  c h a ra k te r  i n ie  je s t w s ta d ju m  
z am ieran ia . W te d y  też  m ożliw e je s t p e łn e  
w y k o rzy stan ie  istnej ących  w arunków , a 
m ianow icie  zw iększen ie  szybkości p rz e lo ­
tow ej p rzez  lo t w zd łuż  fro n tu . K la sy cz ­
nym  p rz y k ła d em  tak ieg o  w y zy sk an ia  m o­
ż liw ości by ł p rz e lo t B. B aran o w sk ieg o  w 
r. 1934.

J e d y n a  tru d n o ść  p o lega  w łaśc iw ie  na  
u zy sk an iu  k o n ta k tu  z fron tem . N ie is tn ie ­
je  ona, gdy  d y sp o n u jem y  sam olo tem  h o ­
lu jącym , k tó ry  zaw sze m oże zac iągnąć  
szybow iec na  w łaśc iw e m iejsce  (tu jed n ak , 
je ś li fro n t w y p rzed z ił już p u n k t s ta rtu , 
w ie lk ą  groźbę stan o w ią  p o tężn e  p rą d y  we 
w n ę trzu  ob łoków  burzow ych  o raz  w iry  
p o w ie trzn e  t. zw. „w alca  b u rzow ego” ).

N a jb ard z ie j sko m p lik o w an y  p rzeb ieg  
m a lo t na  term ice, o ile  o b sza ry  p rąd ó w  
nośnych  u ło żo n e  są  w k sz ta łc ie  p o jed y ń - 
czych, p o ro z rzu can y ch  „kom inów ” lub 
„ p ęc h e rz y ” term icznych . T u ta j p ilo t m usi 
k rą ży ć  w k ażd y m  n ap o tk an y m  p rą d z ie  
w stęp u jący m  d la  n a b ran ia  w ysokości, po- 
czem  u d a je  się na  p o szu k iw an ie  now ego 
ź ró d ła  term ik i. L ot tak i, choć n a d e r  in te ­
resu jący , odzn acza  się jed n a k  m ałą  sz y b ­
k o śc ią  „ p o d ró żn ą ” .

P ew nym  odm ianom  te rm ik i w łaśc iw e są 
p o la  w znoszeń, u ło żo n e  w  k sz ta łc ie  d łu ­
gich pasm . T u ta j żm udne k rą że n ie  o d p a ­
da. W  szczególności p rz y  te rm ice  w ia tro ­
wej p asm a  te  u ło żo n e  są  na  d z ie s ią tk i k i ­
lo m etrów  w k ie ru n k u  w ia tru , co po zw ala  
ło w n iek tó ry ch  w y p ad k ach  n a  osiągan ie  
szybkości p rzelo to w y ch , m ierzonych  w 
lin ji p ro s te j, p o n a d  120 km /godz! Nic 
dziw nego, że od  dw óch la t  re k o rd y  p rz e ­
lo tu  (375 km  w r. 1934 i 504,2 km  w r. 
1935) u stan o w io n e  są w łaśn ie  na  te rm ice  
w ia tro w ej, k tó ra  z a ję ła  daw ne u p rz y w i­
le jo w an e  m ie jsce  fro n tu  burzow ego.

P r z y r z ą d y  p o k ł a d o w e
Z m ysły  ludzk ie , w y s ta rcz a ją ce  w p ew ­

nych  g ran icach  do k o n tro li lo tu , m uszą 
być u z u p e łn io n e  sp ec ja ln em i in s tru m e n ­
tam i, k tó re  n oszą  nazw ę p rzy rz ą d ó w  p o ­
k ładow ych .

P rz y rz ą d y  te, k tó ry ch  w ie lka  ilość s ta ­
now i n iezbędne  w y p o sażen ie  każdego  s a ­
m olotu  kom unik acy jn eg o  czy  też  w o jsk o ­
wego, na  szybow cu z n a jd u ją  się w s to ­
sunkow o n ieznacznej liczbie.

O gół p rzy rząd ó w , sp o ty k an y ch  na szy ­
bow cach, m ożna p o d z ie lić  na  k ilk a  g rup : 

naw igacy jne , 
p ilo tażow e, 
sp ec ja ln e .
N a szybow cach  m otorow ych  p o trzeb n e  

są p o za tem  pew ne a p a ra ty  do k o n tro li 
ru ch u  siln ik a  (z b rak u  m ie jsca  p o w s trz y ­
m am y się tu  od opisu  ich z asad y  d z ia łan ia  
i budow y).

Do g ru p y  p ierw szej n a leży  buso la  i de- 
ryw om etr, k o n tro lu ją c e  k ie ru n e k  lo tu  w 
sto su n k u  do ziem i.

Do n astęp n e j g ru p y  z a licz a ją  się: wy- 
sokościom ierz, szybkościom ierz , w a rjo - 
m etr (k tó ry  w y k azu je  szybkość p ionow ą 
w zględem  ziem i, a więc po zw ala  w y k ry ­
w ać p rą d y  p ionow e o raz  m ierzyć  ich n a ­
tężen ie , o ile  zn ana  jes t szybkość o p a d a ­
n ia  szybow ca w zględem  p o w ie trza), sk rę - 
tom ierz, ch y ło m ierz  p o d łu żn y  i poprzecz- 
n y 'W  g ru p ie  trzec ie j um ieścim y p rz y rz ą d y  
p om iarow e sp e c ja ln e  (p rzew ażn ie  r e je ­
s tru ją c e ) , tak ie  jak  b a ro g ra f, te rm o g ra f 
(razem  =  te rm o b aro g ra f) , szybkościograf, 
w arjo g ra f, m eteo ro g ra f i t. p

Z uw agi na  kon ieczność  „ślepego  p ilo ­
ta ż u ” p rz y  lo tach  chm urow ych, z n a laz ł 
zas to so w an ie  t. zw. k o n tro le r  lotu, k tó ry  
je s t  po łączen iem  sk rę to m ierza , chy łom ie- 
rz a  p o p rzecznego  i szybkościom ierza . 
W sk azan ia  ty ch  trzech  p rz y rz ą d ó w  w y­
z n ac za ją  nam  p o ło żen ie  szybow ca w zglę­
dem  3 osi o b ro tu : p ionow ej, p o d łu żn e j i 
p o p rzeczn e j.

Do w stępnych  lo tów  szko lnych  żadne  
p rz y rz ą d y  n ie  są p o trzeb n e.

W  lo tach  w yczynow ych n iezb ęd n a  je s t 
buso la , w ysokościom ierz , szy b k o śc io ­
m ierz, sk rę to m ie rz  (po łączo n y  zazw yczaj 
z chy łom ierzem  poprzecznym ) i w reszcie  
w arjo m e tr, bez k tó reg o  lo t te rm iczn y  jes t 
p ra k ty c zn ie  niem ożliw y.

K a t e g o r j e  p i l o t ó w  s z y b o w c o w y c h
W ed łu g  m iędzy n aro d o w y ch  p rzep isó w  

is tn ie ją  cz te ry  k a te g o rje  p ilo tó w  szybow ­
cow ych: „ A ”, „B ”, „C ” i „D".

W aru n k iem  u z y sk an ia  ka t. A  je s t o p a ­
now an ie  lo tu  ślizgow ego w lin ji p ro ste j 
z u trzy m an iem  k ie ru n k u  i p raw id łow em  
lądow an iem  w obranem  zgóry  m iejscu .

L ot p o w in ien  trw ać  eonaj m niej 30 se ­
k und . P ra k ty k a  w yk aza ła , że do k a t. A 
n a leży  w ykonać  od 30 do 50 lotów .

D la  u zy sk a n ia  ka t. B  p ilo t pow in ien  
opanow ać tech n ik ę  w y konyw an ia  sk rę tó w  
po 90° i 180°, p rzyczem  lo t n ie  m oże 
trw ać  m niej niż 1 m inutę. Do osiągn ięcia  
k a te g o rji  B p o trze b a  około  30 lotów .

W aru n k i do k a t. A  i B m ogą być w y­
k o n an e  w lo tach  teren o w y ch  p rz y  s ta r ­
cie z liny  gum ow ej, a tak ż e  na te re n ie  
p łask im  w lo tach  c iągn ionych  za sam o­
chodem  lub p rz y  pom ocy w ydźw igark i.

K a teg o r ję  C m ożna u zy sk ać  jed y n ie  w 
te re n ac h  górskich , po w ykonan iu  lo tu  ż a ­
glowego, trw a jąceg o  eonajm nie j 5 m inu t 
(p o n ad  m ie jscem  s ta r tu ) . W  P o lsce  w p ro ­
w adzono  jeszcze  k a te g o rję  C u rzędow ą. 
W aru n k iem  do jej u zy sk an ia  jes t w yko­
n an ie  5 lo tów  żag low ych  w ogólnym  cza­
sie 30 m inut.

W  k ażd y m  z ty ch  lo tów  czas trw an ia  
lo tu  pow yżej m ie jsca  s ta r tu  m usi w yno­
sić eonaj m niej 2 m inuty .

K a teg o rje  A, B i C d a ją  ca łk o w ite  w y­
szko len ie  szybow cow e, t. zn. opan o w an ie  
lo tu  w lin ji p ro s te j o raz  sk rę tó w  i t e ­
chn ik i żag low an ia  p rz y  p rą d ac h  zboczo­
wych.

P rz y  da lszem  d o sk o n a len iu  się p ilo t 
m oże zdobyć n a jw yższą , w yczynow ą k a ­
tegorję  D, po w ykonan iu  n a s tęp u jąc y c h  
3 w arunków :

—  lotu  trw a jąceg o  conajm nie j 5 go­
dzin,

—  osiągn ięciu  w ysokości 1.000 m p o ­
n ad  m iejsce  s ta rtu , lub p o n ad  poziom  
odczep ien ia  się od sam olo tu  ciągnącego, 
o iaz

—  d o konan iu  p rze lo tu  pow yżej 50 km  
(m ierząc  w lin ji p ro ste j od leg ło ść  m ię­
dzy m iejscem  s ta r tu  i ląd o w an ia).

P ilo tom , p o sia d a jąc y m  poszczególne 
k a teg o rje , p rz y s łu g u ją  o d pow iedn ie  d y ­
p lom y o raz  m ięd zynarodow e od zn ak i 
szybow cow e, num erow ane.

W zo ry  odzn ak  są p o d an e  p rz y  m apie 
szybow cow ej P o lsk i: k a t. A  —  jed n a  b ia ­
ła  m ew a na n ieb iesk iem  polu, k a t. B — 
dw ie mewy, C —  trz y  mewy, w reszcie 
k a t. D —  trz y  m ewy na n ieb iesk iem  polu  
o toczonem  wieńcem .



S z y b o w c e
B udow a i k sz ta ł t  szybow ców  d o sto so ­

w ane są do w ym agań, jak ie  im staw iam y. 
A  w ym agan ia  te  są b a rd zo  ró żnorodne , z a ­
leżn ie  od p rzezn aczen ia  szybow ca. S k a la  
p rzezn aczeń  je s t rów nież  ro z leg ła : szy ­
bow ce do szk o len ia  początkow ego, p rz e j­
ściowe, do tren in g u , do lo tów  w yczyno­
wych, do ak ro b ac ji i do zad ań  sp e c ja l­
nych.

Czego żąd am y  od szybow ców  szk o l­
n y ch ?  P rzed ew szy s tk iem  zup ełn e j p ra w i­
dłow ości p ilo tażu , p ro s to ty  budow y i n i­
sk iej ceny  kosz tu . N ie w ym agam y n a to ­
m iast d o sk o n a ło śc i aero d y n am iczn e j, k tó ­
ra  o d b iia łab y  się u jem nie  na  ła tw o śc i p i ­
lo tażu  i ich cenie, więc szybow ce 
szko lne  m ają  nieco „ to p o rn e "  k sz ta łty . 
S k rzy d ło  —  z reg u ły  p ro s to k ą tn e  
(w szystk ie  żeb erk a  jed n ak o w e), p ro s te  
op ierzen ie , k a d łu b  z a s tąp io n y  k ra tą , 
u sz tyw nioną  linkam i, b iegnącem i od o p ie ­
rzen ia  do sk rzy d eł.

S p e c ja ln y  n acisk  k ład z ie  się na szybką 
i ła tw ą  w ym ienność elem entów , k tó re  
na jczęśc ie j u leg a ją  uszkodzen iom  p rzy  
sk u tk ach  n a jb a rd z ie j „p o p u la rn y ch "  b łę ­
dów  p ilo tażu  w szko len iu  początkow em , 
jak iem  jes t np. lądow an ie  z bocznem  u d e ­
rzeniem .

Szybow ce do szko len ia  począ tkow ego 
n ie p o s ia d a ją  kab ink i. P ilo t  siedzi „na 
św ieżem  p o w ie trzu " , gdyż, jak  w spom ­
n iano w yżej, od szybow ca szkolnego n ie 
żąd am y  w ysokich  w łasnośc i lo tnych, 
więc opór, jak i d a je  c ia ło  p ilo ta , n ie  g ra  
tu ta j w ielk ie j ro li. P o za tem  tego ro d z a ju  
rozw iązan ie  p rz ed s ta w ia  m axim um  w i­
doczności, ła tw o ść  w chodzenia  i w ycho­
d zen ia  z szybow ca, no i —  co zaw sze trz e ­
ba p o d k re ś lać  —  m nie jsze  ko sz ty  w yko­
nan ia .

Szybow ce tren ingow e są budow ane  jako  
k ra to w e  lub —  n a jczęśc ie j —  kad łubow e. 
P o s ia d a ją  one dużo lepsze  w łasn o śc i lo t­
ne od szybow ców  szko lnych  i m ocn ie jszą  
k o n stru k c ję , k tó ra  po zw ala  na w y k o n y ­
w anie  lo tów  w gorszych  w aru n k ach  a tm o ­
sferycznych . W łasn o śc i lo tn e  szybow ców  
tren ingow ych  w p rzy b liżen iu  m ożna o k re ­
ślić  d o sk o n a ło śc ią  od 14 do 18 i n a jm n ie j­
szą szybkośc ią  o p ad an ia , z aw a rtą  w g ra ­
n icach  0 , 8  do 1 m /sek, po d czas gdy szy ­
bow ce szko lne  p o s ia d a ją  dosk o n a ło ść  8 —  
1 0  i n a jm n ie jszą  szybkość o p ad an ia  p o ­
w yżej 1 m /sek. P o za tem  szybow ce do t r e ­
n ingu w ląd o w an iu  pod  górę m uszą być 
szczególn ie  o d p o rn e  na sk u tk i n iep ra w i­
dłow ego ze tk n ięc ia  się z ziem ią. D la  szy ­
bow ców  w yczynow ych nie m ożna o k reślić  
gó rnych  g ran ic  w łasnośc i lo tnych . W  tym  
w ypad k u  ż ąd an ia  idą  jak n a j w yżej: 
n ie  z a d a w a la ją  nas n aw et doskonałośc i, 
d o chodzące  do 30 i n a jm n ie jsza  szybkość 
o p a d an ia  — 0,5 m /sek. Z a le ty  ich n ie m o­
gą jed n a k  być zdo b y w an e  kosztem  w y­
trzy m ało śc i k o n stru k c ji.

M ożna zap ro jek to w ać  sk rzy d ło  o c ien ­
kim  p ro filu  i w ielk iem  w yd łużen iu , k tó ­
rego d o sk o n a ło ść  p rz e ra s ta ła b y  znaczn ie  
d o sk o n a ło śc i sk rz y d e ł już la ta ją cy c h  sz y ­
bowcowi. A le  sk rzy d ło  tak ie  by łoby  n ie 
do w y zy sk an ia  dzięk i swej w io tkości. Ż ą­
dam y k o n s tru k c ji  m ocnej i sz tyw nej.

U życie  dużych  ro z p ię to śc i zw ięk sza  
b ezw ład n o ść  szybow ca, więc o d b ija  się 
u jem n ie  na w łasn o śc iach  p ilo tażu : szy b o ­
w iec leniw ie re ag u je  na  lo tk i i s te r  k ie ­
runkow y, tru d n o  w y k o n u je  sk rę ty .

W alk a  o w łasnośc i aerod y n am iczn e  
idzie  więc w tym  k ieru n k u , by p rzy  u ż y ­

ciu dobrego sk rz y d ła  o pory  szkodliw e 
zm niejszyć do m inim um , staw ianego  p rzez  
k a d łu b  i o p ierzen ie . P ozbyw am y się, w 
m iarę  m ożności, w szelk ich  zespo łów  li­
nek, części w y sta jący ch , p su jący ch  opływ , 
ogólną lin ję  a tem u, co je s t już  n iezb ęd ­
ne, n a d a jem y  k sz ta łty  n a jk o rz y stn ie jsz e . 
Szybow iec rasow y  jes t d o sk o n a ło śc ią  z 
p u n k tu  w idzen ia  aero d y nam icznego  i e s te ­
tycznego . S m u k ła  sy lw e tk a  k ad łu b a , p ię k ­
ne sk rzy d ło , łag o d n e  p rz e jśc ia  bez w sze l­
k ich  o stry ch  za łam ań . P o w ie rzch n ie  
sk rz y d ła  i k a d łu b a  są s ta ran n ie  la k ie ro ­
w ane i p o lerow ane , lśn iąc  się jak  lu stro .

W ym agania , s taw ian e  a p a ra to m  w y­
czynow ym , są różne, za leżn ie  od celu, d la  
k tó reg o  p rzezn aczo n y  jes t szybow iec. Za- 
sadn iczem i celam i są: zdobycie  n a jw ię k ­
szego czasu, w ysokości lo tu  i o d leg łośc i 
p rze lo tu .

Od szybow ca „czasow ego" w ym agam y 
m ałej szybkości o p ad an ia , k tó rab y  p ozw o­
liła  na  p rzeczek an ie  z łych  w aru n k ó w  lo t­
nych, ła tw ego  i n iem ęczącego p ilo tażu  i 
m ożliw ie n a jb a rd z ie j w ygodnej k ab in y  p i ­
lo ta  (p rzy  czasach  lotu, d o chodzących  do 
40 godzin, kom fo rt je s t ko n ieczn y ).

Szybow iec w ysokościow y m usi o d p o ­
w iadać p rzed ew szy stk iem  w arunkow i w y­
trzy m ało śc i. I to  tak  w ysokiem u, by m oż­
na by ło  bez obaw y o cało ść  k o n s tru k c ji 
po g rąży ć  się w  m roczne odm ęty  cum ulusa , 
gdzie  szybow iec, u leg a jąc  n ie raz  b. g w a ł­
tow nym  p rzysp ieszen iom , m oże zdobyć 
u p rag n io n ą  w ysokość.

Od szybow ca p rzelo tow ego  żąd am y  w y­
sokich  w łasnośc i lo tnych , szczególn ie  d u ­
żej d o skonałośc i, a le  z d o datkow ym  w a­
runkiem : m uszą one zachodzić  n a  dużej 
szybkości lo tu . T y lko  szybow iec szybki 
m oże m ieć w idoki p ow odzen ia  w locie na  
od leg łość , ta k  na froncie  burzow ym , jak  
i na term ice . C zas lo tu  je s t og ran iczo n y  
trw an iem  lo tn y ch  w aru n k ó w  ty lk o  do k i l ­
ku godzin, trze b a  więc ro zp o rz ą d za ć  dużą  
szybkością, by p rz e lo t by ł m ożliw ie ja k ­
naj d łuższy .

Do p rze lo tó w  te rm iczn y ch  w ym agany  
jes t szybow iec n ie ty lk o  szybki a le  i p o ­
s ia d a jąc y  szczególn ie  d u żą  zw ro tność, 
k tó ra  u m o żliw iałab y  mu „k ręcen ie  się" n a ­
w et w b ard zo  w ąsk ich  kom inach  te rm icz ­
nych.

W ym agania , jak  w idzim y, b a rd zo  w y­
sokie. D la tego  budow a dobrego  szybow ca 
p rzelo tow ego  stanow i d la  k o n s tru k to ra  
c iężk i o rzech  do zg ry zien ia .

Szybow iec a k ro b ac y jn y  z ra c ji  sw ojego 
p rzezn aczen ia  m usi p o siad ać  sp ec ja ln ie  
m ocną k o n stru k c ję , p o z w a la ją c ą  na  w y­
k onyw an ie  w szystk ich  fig u r a k ro b ac ji z 
b eczką  i lo tem  n a  p lecach  w łączn ie .

P ow in ien  p o siad ać  m ożność w e jśc ia  do 
ko rk o c iąg u  i ła tw ego  zeń w y p ro w ad ze ­
nia, w in ien  być n iew ie lk ich  rozm iarów , 
by  p o siad ać  k o n ieczn ą  zw ro tność  i zw in ­
ność.

Szybow ce do zad ań  spec ja ln y ch , naogół 
dw um iejscow e, są p rzezn aczo n e  do p o ­
m iarów  m eteo ro log icznych  i a e ro d y n a - 
m iczno-w ytrzym ałośc iow ych , szk o len ia  w 
lo tach  ślep y ch  i ew. term icznych . M ogą 
być używ ane do k o n tro li uczniów , do 
„d u b lo w an ia"  w lo tach  c iągn ionych  i t. p.

Szybow iec „p o m iaro w y " m usi p o siad ać  
obsze rn ą  kab in ę  o b se rw ato ra , z e z w a la ją ­
cą na  w ygodne rozm ieszczen ie  p rz y rz ą ­
dów  w k tó re  je s t w yposażony .

Szybow iec do szk o len ia  w  lo tach  ś le ­
pych  p o siad a  pod w ó jn e  s te ro w an ie  i jes t

z a o p a trz o n y  w 2  k o m p le ty  p rzy rząd ó w  
p o k ładow ych .

Szybow ce w yczynow e z reg u ły  są  w y­
ekw ipow ane w n a s tę p u ją c e  p rz y rz ą d y : 
szybkościom ierz , ch y ło m ierz  i sk rę to - 
m ierz  do k o n tro li p ilo ta żu  o raz  w ysoko- 
ściom ierz, w arjo m etr, buso lę  —  do o rjen - 
ta c j i  w locie.

N a to m iast szybow ce szko lne  n ie  p o s ia ­
d a ją  żadnych  p rzy rząd ó w  do k o n tro li p i ­
lo tażu , gdyż celem  szko len ia  jes t u m ie ­
ję tn o ść  la ta n ia  „na czucie". P ilo t m usi 
um ieć la tać  bez p rzy rząd ó w , a te, z k tó re -  
mi m a do czy n ien ia  w szybow cach ra so ­
wych, s łu żą  raczej do lo tów  bez w idoczno­
ści. P o siłk o w an ie  się niem i w locie n o r ­
m alnym  p o c h łan ia ło b y  ty lk o  czas, k o ­
n ieczny  do o r je n ta c ji  w locie, ro z p o zn a ­
w anie  te ren u  i t. p.

O pis sp rzę tu  szybow cow ego by łby  n ie ­
zu pełny , gdyby  nie  w spom nieć o w odno- 
szybow cach.

Tego ro d z a ju  k o n s tru k c ja  jes t tem  t r u d ­
n ie jsza , że s taw iam y jej w ym agania  n a ­
tu ry  n ie ty lk o  aero d y n am iczn e j, a le  i h y ­
d ro d y n am iczn e j. W odnoszybow ce b u d o ­
w an e  są z reg u ły  w  u k ład z ie  łodziow ym , 
z p ły w ak am i pod  sk rzy d łam i.

O ile, m ów iąc do ty ch czas o szybow ­
cach, m ieliśm y na m yśli k o n s tru k c je  „ n o r­
m alne", t. j. p o s iad a jące , oprócz  sk rzy d ła , 
k ad łu b  i op ierzen ie , o ty le  „ an o m alją"  
będą  szybow ce bezogonow e. W  bezogo- 
now cach fu n k c ja  s te ru  w ysokości z a s tą ­
p io n a  je s t dz ia łan iem  sp ec ja ln y ch  p ro f i­
lów  i u k ład u  sk rzy d ła . N ie p rz e są d z a jąc  
sp raw y  ich uży tkow ności, n a leży  s tw ie r­
dzić is tn ien ie  dużych  u tru d n ie ń  p rzy  o s ią ­
gnięciu  dobrych  w łasnośc i lo tnych , w ła ś ­
n ie  z ra c ji  k on ieczności użycia  sp e c ja l­
nych profilów , k tó re  z p u n k tu  w idzen ia  
aerod y n am iczn eg o  p o zo staw ia ją  dużo do 
życzenia .

K o n s t r u k c j a
O snow ę k o n s tru k c ji  sk rz y d ła  szybow ca 

stan o w ią  dźw ig ary  i żeberka. W  szybow ­
nictw ie  sp o ty k am y  się z k o n s tru k c ją  je d ­
no i dw udźw igarow ą. W  drugim  w y padku  
dźw igary , na  k tó re  n asu w a  się  n a d a jąc e  
sk rzy d łu  p ro fil żeberka, p o łączo n e  są po- 
p rzecznem i rozp o rk am i.

K o n s tru k c ję  jedno d źw ig aro w ą  c h a ra k ­
te ry z u je  t. zw. k eso n  p rzed n i, w ykonany  
ze sk le jk i brzozow ej i n a d a ją c y  sk rzy d łu  
sz tyw ność  na  sk ręcan ie .

D źw igary  w ykonane  są z sosny i s k le j­
ki. Z tych  sam ych m a te rja łó w  w ykonane  
są żeberka. P o k ry c ie  sk rz y d e ł stanow i 
p łó tn o . D źw igary  p rzym ocow ane są do k a ­
d łu b a  lub k ra ty  okuciam i, w ykonanem i 
na jczęśc ie j z b lach y  sta lo w ej. E lem entem  
łączący m  dw ie części, z k tó ry ch  jed n a  
zw iązana  jes t z dźw igarem , d ru g a  z k a d ­
łubem , je s t bolec sta low y.

S k rz y d ła  są p o d p a rte  t. zw. z a s trz a ła ­
mi sta low em i lub drew nianem i, albo  są 
u ch w y co n e  od góry  i od do łu  s ta lo w em i 
cięgnam i.

S k rz y d ła  w olnonośne (bez z a s trza łó w  
lub cięgien) sto sow ane  są ty lk o  w  szy ­
bow cach rasow ych . K ra ta  lub  k a d łu b  s łu ­
żą ró w n ież  jak o  p o d s ta w a  do u m o co w a­
nia  o p ie rz an ia  i s ied zen ia  p ilo ta .

P o d s ta w ą  k o n s tru k c ji k a d łu b a  są w rę ­
gi, t. j. ram y, n a d a jąc e  k sz ta ł t  i p o d łu ż- 
n ice, k tó re  łą c zą  w ręg i i p o k ry c ie . 
I lo ść  p o d łu żn ie  w aha się zw ykle  od 3 do
6 . Ilość w ręg, z a leżn a  od w ie lk o śc i k a ­



W s p ó ł c z e s n e  s z y b o w c e  p o l s k i ed łu b a , d o b ra n a  je s t w  te n  sposób , by 
sk le jk a  p o k ry c ia  d o b rze  „ le ża ła " . Do 
g łów nych  w ręg  p rz y m o co w an e  są  p rzy  
po m o cy  śru b  o k u c ia  sk rzy d ło w e .

K ra ta  w y k o n an a  z b e lek  o p rz ek ro ju  
pe łnym , lub  sk rzy n k o w y m , n ie je s t sam a 
p rz ez  się sz tyw na w p łaszczy źn ie  p io n o ­
wej, w ięc u sz ty w n ia  się ją  dod a tk o w o  
ścięgnam i, łączącem i k ra tę  ze sk rzyd łem .

O p ie rze n ie  —  z a ió w n o  poziom e, jak  
p io n o w e  —  p o s ia d a  k o n s tru k c ję  a n a lo ­
g iczną  do k o n s tru k c ji  sk rz y d ła .

Szybow iec zasad n iczo  n ie p o siad a  p o d ­
w ozia, k tó re  z a s tę p u je  się  w nim  p łozą, 
a m o rty zo w an ą  k rą żk a m i i k lo ck am i gu- 
m owem i lub d ę tk ą .

O rgany  ste ro w n icze  —  w ykonane  są z 
ru r  i b lach  sta low ych . S te ro w an ie  —  lin ­
kam i sta low em i, b iegnącem i p rzez  b lo cz ­
ki. P o d staw o w em i m a te rja ła m i w k o n s tru ­
k c ji szybow ców  są: sosna, sk le jk a  b rzozo- 
w a i o lszow a o raz  sta l.

L ekkość  w budow ie szybow ców  gra 
b a rd zo  w ażn ą  ro lę, a u zy sk u je  się ją  n ie 
ty lk o  p rzez  użycie  o d pow iedn ich  m a te rja -  
łów, lecz rów nież, i to często  w d e cy d u ­
jący m  stopn iu , p rzez  n a jk o rz y s tn ie jsz e  
z ap ro jek to w a n ie  ta k  cało śc i k o n stru k c ji, 
jak  i jej d e ta li.

„M inim oa", n iew ie lk i szybow iec k o n ­
s tru k c ji  H irth 'a , je s t p rz y k ła d em  now o­
czesnego ty p u  w yczynow ego. C zysta  lin ja  
a e ro d y n am iczn a  i s ta ra n n e  op raco w an ie  
k o n s tru k c y jn e  k o rz y s tn ie  w y ró ż n ia ją  go 
z p o śró d  innych  szybow ców . S k rzy d ło  p o ­
s iad a  c h a ra k te ry s ty c z n e  zg ięcie  w p o ło ­
wie ro zp ię to śc i i, od  zg ięcia  począw szy, 
s iln ą  s trz a łę . L o tk i różn icow e częściow o 
w y su n ię te  p oza  obrys sk rzy d ła , m ogą być 
w ych y lan e  jedn o cześn ie ; w p rz y k ad łu b o - 
wej części sk rz y d ła  —  k lap y . Te dw ie o- 
s ta tn ie  cech y  k o n s tru k c y jn e , w raz  z m oż­
n o śc ią  znacznego  o b c iążen ia  szybow ca 
b a la s tem  w odnym  (75 kg w ody w z b io r­
n ik ac h  w  k a d łu b ie  i w  sk rzy d le), w p ły ­
w a ją  b a rd zo  d o d a tn io  n a  p o w ięk szen ie  
ro z p o rz ą d za ln y c h  szy b k o śc i u ż y tk o w y ch  
szy b o w ca.

K o n s tru k c ja  sk rz y d e ł —  jed n o p o d łu ź - 
n icow a, z d źw igark iem  pom ocniczym . K a ­
d łu b  —  ow alny, p o siad a  w ygodne s ied ze ­
n ie  d la  p ilo ta . W idoczność  —  dosk o n a ła .

O ry g ina lnem  d la  k o n stru k cy j H ir th ’a 
je s t użycie, op rócz  p ło zy  no rm aln e j, t a k ­
że i k ó łk a  d la  u ła tw ie n ia  s ta r tu  i ląd o w a ­
n ia  (kó łko  m oże być ham ow ane). K oniec 
k a d łu b a  —  am o rty zo w an y  p iłk ą  ten iso ­
wą. S te r  w ysokości —  um ieszczony  n ad  
kad łubem . C a łość  w yw iera  ba rd zo  k o ­
rzy stn e  w rażen ie . C echy c h a ra k te ry s ty ­
czne:

ro z p ię to ść  .................................. 17 m
długość  ........................................ 6 , 9  m
p o w ie rzc h n ia  sk rz y d e ł . . . 2 0  m 2

w y d łu żen ie  ...............................  . 16 m
c ię ża r w ła sn y  . . . . . . 2 0 0  kg
c ię ża r w  locie  z b a la s tre m  . . 350 kg
szy b k o ść  n o rm aln a  . . 70 km /godz.

Szybow iec a k ro b ac y jn y  i tren ingow y 
„W o lf"  cech u je  się p ro s to tą  k o n s tru k c ji 
i n isk ą  ceną.

N iek tó re  ro zw iązan ia  techn iczne, np. 
lo tka , a m o rty za c ja  i t. p., o d razu  z d ra d z a ­
ją k o n s tru k to ra  —  H ir th ’a. S zy b o w iec  —  
p ro s ty  w k sz ta łta c h  —  p o siad a  sk rz y d ła  
jed n opod łużn icow e, p o d p a r te  zas trza łem . 
D la  ak ro b acy j, szczególn ie  n ieb ezp iecz ­
nych  d la  k o n stru k c ji, z a k ła d a  się d o d a t­
kow y z a s trz a ł.  Szybow iec w ykonyw a b a r ­
dzo ła tw o  p e łn ą  ak ro b ac ję .

N a ogólny  w ysoki poziom  naszego  szy 
bow nictw a sk ła d a  się n ie ty lk o  d o sk o n a ła  
o rg an izac ja , w ysoka  k la sa  p ilo tów , p ię k ­
ne w yczyny.

B a rd zo  w ażn ą  ro lę  g ra  tu ta j  sp rzęt, 
k tó ry  m am y do ro zp o rząd zen ia . J e s t  on 
bezsp rzeczn ie  b a rd zo  dobry . Z dolności i 
in ic ja ty w a  n aszy ch  k o n s tru k to ró w  s p ra ­
w iły, że n ie ty lk o  po k ry w am y  w z u p e łn o ­
ści w ew nętrzne  zapo trzeb o w an ie , a le  je ­
steśm y rów nież i w zorem  d la  zag ran icy .

Spow odu b ra k u  m ie jsca  z o stan ą  tu ta j 
om ów ione ty lk o  te  sp ó łczesn e  szybow ­
ce, k tó re  „ p e łn ią  s łu żb ę"  —  zatem  p o m i­
jam y  p ro to ty p y .

D z ied z in a  p oczą tkow ego  i da lszego  
szk o len ia  —  to k ró les tw o  „W ro n "  i „C za ­
jek ".

„ W ro n a ” je s t typow ym  szybow cem  
szkolnym . P ra w id ło w y  p ilo taż , dobre, jak  
na  szybow iec szkolny, w łasn o śc i lo tne, 
p ro s to ta  k o n s tru k c ji  i ła tw o ść  m on tażu  —  
czyn ią  z n iej p o d staw ę  tab o ru  każd e j 
szko ły  szybow cow ej.

„W ro n a"  je s t szybow cem  o u s tro ju  k r a ­
tow ym  (be lk i o p rz e k ro ju  skrzynkow ym ), 
p rzy czem  k ra ta  je s t u sz ty w n io n a  linkam i 
sta low em i, b iegnącem i w dw óch p ła sz c z y ­
znach.

S k rz y d ła  p ro s to k ą tn e , dw up o d łu żn ico - 
we, p o d p a r te  dw iem a p a ram i zas trz a łó w  
drew n ian y ch . K o n s tru k c ja  sk rz y d e ł „ k la ­
syczna", d rew n ian a . D źw ig ary  —  o p rz e ­
k ro ju  dw uteow ym .

S te ro w n ica  —  z ru r  sta low ych , o rczyk
—  drew n ian y . N ap ęd  ste ró w  —  linkow y. 
Sk rzy n k a , na  k tó re j um ocow ana je s t s te ­
ro w n ia  i sied zen ie  p ilo ta , p o s ia d a  a m o rty ­
zac ję  k rą żk a m i gum ow em i. N a końcu  
k ra ty  —  sta lo w a  p łoza .

„C za jk a ” je s t szybow cem , słu żący m  do 
szk o len ia  w lo tach  żaglow ych. P o s ia d a  
więc lepsze, n iż  „W ro n a" , w łasn o śc i lo t ­
ne  (k ab inka) i w iększą  „p o b łaż liw o ść"  d la  
b łęd ó w  p ilo tażu .

S k rzy d ło  „C za jk i" , o w y d łu żen iu  8 , je s t 
jed n o p o d łu żn ico w e  z kesonem  ze sk le jk i. 
S iły  w  p łaszczy źn ie  sk rz y d ła  i m om enty 
sk rę ca jąc e  p rzen o si okucie  skośnego  dźw i- 
g a rk a  pom ocniczego, ta k  c h a ra k te ry s ty c z ­
nego d la  k o n s tru k c ji  jed n o d źw ig aro w ej. 
O p ie rzen ie  —  o p a rte  na  dw óch be lkach , 
z k tó ry ch  gó rn a  m a p rz ek ró j sk rzynkow y, 
d o lna  —  teow y. U szty w n ien ie  b e lek : l in ­
kam i, leżącem i w  ich p łaszczy źn ie  oraz  
tak , ja k  we „W ro n ie" , b iegnącem i od k o ń ­
ców be lek  do oku c ia  zas trza ło w eg o  sk rz y ­
d ła . S k rz y d ła  —  p o d p a r te  zas trz a ła m i 
sta low em i.

K ab in k a  o szk ie lec ie  d rew nianym , 
k ry ty m  p łó tn em . S te ro w an ie  norm alne, 
o rczy k  zas tą p io n y  p ed a łam i. A m o rty za c ja
—  ja k  we „W ro n ie" .

„ S ro ka ” je s t p rzed staw ic ie lem  szybow ­
ców tren ingow ych . U ży tkow ność  „S ro k i"  
idzie  w  w ielu  k ieru n k ach , w y p e łn ia ­
jąc  p rz e s trz e ń  m iędzy  szybow cam i szkol- 
nem i i rasow em i. O sw aja  uczn ia  z w ięk ­
szą  d o sk o n a ło śc ią , m n ie jszą  w id o czn o ­
ścią, z p rz y rz ą d am i po k ład o w em i i t. d. 
Z ra c ji  sw ej m ocnej budow y m oże być 
u ż y ta  do lo tów  n aw et w  n a jc ięższy ch  w a­
ru n k ach . T a  sam a p rzy czy n a  pow o d u je  
użycie  jej do n a u k i w  ląd o w an iu  po d  gó­
rę.

Ł atw a  w p ilo ta żu  p rz y  locie ciągn ionym  
za sam olotem , słu ży  jak o  p ierw szy  ty p  
szybow ca p rzy  szko len iu  w tego ro d z a ju  
lo tach .

„ S ro k a "  je s t szybow cem  kadłubow ym . 
S zk ie le t k a d łu b a  stan o w ią  p o d łu żn ice  i 
w ręgi o k sz ta łc ie  w yd łużonego  p ięc io k ą ta . 
P o k ry c ie  —  ze sk le jk i b rzozow ej. S k rz y ­
d ła  dw upodłużn icow e, o o b ry sie  p ro s to ­
k ą tn y m  z zao k rąg lo n em i końcam i, w sp a rte  
z a s trz a ła m i w k sz ta łc ie  l ite ry  V. L otki 
różn icow e ty p u  F r is e ’go. S te r  w y soko­
ściow y bez s ta teczn ik a . P ło z a  g łów na —  
am o rty zo w an a  k rążk am i gum owem i, p ło ­
za  ogonow a —  sta low a.

„K om ar” je s t n a jb a rd z ie j rozp o w szech ­
n ionym  szybow cem  w yczynow ym , p o s ia ­
d a ją c  p e łn e  k w a lif ik ac je  szybow ca „cz a ­
sow ego" i w ysokościow ego. Ł atw y, n ie- 
n a ro w is ty  w p ilo tażu  i zw ro tny , p o siad a  
m ałą  szybkość o p ad an ia , o d p o w iad a jącą  
n iew ie lk ie j szybkośc i po to rze .

K o n s tru k c y jn ie — p o dobny  do w yżej o p i­
sanej „S ro k i" , k tó ra  je s t jego m ło d szą  
s io strą . S k rz y d ło  —  jed n o p o d łu żn ico w e  o 
zm iennym  p ro filu , rozw iązan e  k o n s tru k ­
cy jn ie  jak  w „C za jce" . L o tk i różnicow e.

„K o m ar" je s t b a rd zo  udanym , b u d o w a­
nym  i zag ra n ic ą  szybow cem , p o sia d a jąc y m  
obecnie  p o lsk ie  re k o rd y  czasu  i w yso k o ­
ści.

S G  3 bis/35  —  szybow iec rasow y „p ełn ej 
k rw i" , je s t o s ta tn im  p rzed staw ic ie lem  ro ­
dz in y  SG, k tó re j p ro to p la s ta , zas łu żo n y  
SG  28 „Lw ów", je s t jeszcze  c iąg le  p o s ia d a ­
czem  po lsk iego  re k o rd u  od ległościow ego. 
J e s t  on szybow cem  w olnonośnym  o sk rz y ­
d łach  jed n o pod łużn icow ych , łączonych  
ze sobą i z k ad łu b em  zapom ocą  c h a ra k ­
te ry s ty czn eg o  d la  ty p ó w  SG  u k ład u  okuć 
i 4 sw orzn i stożkow ych. M om ent sk rę c a ­
jący  sk rzy d ło , p rzen o szo n y  zapom ocą  
kesonu  ze sk le jk i, uchw ycony  je s t o k u ­
ciem  głów nem  i okuciem , zam ocow anem  
we w k ład ce  kesonu  na k raw ęd z i n a ta rc ia .

K ad łu b  —  ow alny, tró jp o d łu żn ico w y . 
S te ry  i ste ro w an ie  —  norm alne.

L o tk i F r is e ’go —  różnicow e. Ł adna , o d ­
rzu can a  osło n a  p ilo ta  z ru re k  sta low ych  
i celu lo idu , n ie  p su je  w idoczności, a czyni 
z szybow ca p ięk n ą  i w ygodną lim uzynę.

C W  5 bis/35  je s t tak ż e  ew o lu c ją  C W  5 
z ro k u  35-go. J e s t  to  b a rd zo  o ry g in a ln a  
i ra so w a  k o n s tru k c ja . S k rzy d ła , o c ien ­
k im  p ro filu , p o d p a rte  z a s trz a ła m i w 
V, m a ją  w  w idoku  z p rzo d u  c h a ra k te ry ­
sty czn y  k sz ta ł t  sp łaszczonego  M. L o tk i— 
różnicow e. K ad łu b  —  ow alny, o b a rd zo  
ład n e j lin ji. S te r  w ysokości, w yniesiony  
n ad  k ad łu b , je s t zam ocow any na  dw óch 
k o z io łkach . A m o rty za c ja  —  z dętk i.

S tosunkow o m łody  d z ia ł k o n stru k c ji, 
szybow ce ak ro b acy jn e , re p re z e n tu je  „S o­
k ó ł"  —  o b a rd zo  m ocnej bu d o w ie , p o ­
zw ala jące j n a  w y k o n y w an ie  p e łn e j a k ro ­
bacji. S k rzy d ło  —  dw udzielne, dw udźw ig- 
ro w e  z k eso n em  p rzed n im , z a p e w n ia ją ­
cym  sz tyw ność  na sk ręcan ie , w sp arte  z a ­
s trz a łam i w V. U s te rzen ie  i s te ro w an ie  —  
no rm alne. K a d łu b  —  ow alny. G ó rn a  
p rz ed n ia  część k ad łu b a , w k tó re j m iesz­
czą  się  p rz y rz ą d y  pok ładow e, je s t p rze- 
su w aln a  w p row ad n icach , u ła tw ia ją c  p ilo ­
to w i szy b k ie  o p u szczen ie  k ab in y .



„Wrona" „Czajka" bezkabinkowa

Z e s t a w i e n i e  c h a r a k t e r y s t y k  s z y b o w c ó w
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m m kg m J kg/ma n cy/cx
max km/h km /god, m/sek

W rona A, K ocjan szkolny 9,2 5,6 74 13,76 5,85 11 8 11 45 55 1,1 *

C zajka » szkolno - tren . 11,28 6 94 15,53 8,2 10,4 7 13,5 37,8 50 0,95
Sroka „ 11,48 5,2 92 15,34 8,6 I M 9,6 18 41,8 64 0,87
K om ar tren in g o w y 15,82 6,75 120 17,4 14,88 11,5 9,2 20,2 36,6 50 0,68
CW -5 W. C zerw ińsk i w yczynow y 17,8 7,86 144 17,4 17,81 12,86 10 — — — 0,61
SG -3 S. G rzeszczyk yy 17,0 7,05 156 16,51 17,47 14,2 9,5 — — 66 0,69

SG  -  3 bis C W - 5 bis

„Sroka" „Komar"



Szybowće niemieckie:

1) Kondor, na którym 
Dittmar ustanowił między­
narodowy rekord wyso­
kości (rozpiętość 1 7 ,3  m, 
długość 7 ,6  m, ciężar 
własny 1 9 5  kg, szybkość

opad. 0 , 6 7  m/sek).

2) Rhón-Bussord (roz­
piętość 1 4 ,3  m, długość  
5 ,8  m, pow. nośna 1 4 
m3, ciężar własny 1 3 5  
kg, szybkość opadania

0 , 7 5  m/sek)

Z n a c z e n i e  i p r z y s z ł o ś ć  s z y b o w n i c t w a
Z naczenie  i w arto ść  szybow nictw a są 

b. ró żn o ro d n e  n ie ty lk o  w sensie  m ate r- 
ja ln y m  ale  i w m oralnym . To jed n ak  do 
nas n ie  na leży . Om ówim y jed y n ie  ty lk o  
b ezp o śred n ie  korzyści, k tó re  n aw et d la 
tego, k to  n igdy  n ie s ied z ia ł w szybowcu, 
są zu p ełn ie  oczyw iste.

K o m u n ik ac ja  lo tn icza  w ogólności z a ­
w dzięcza szybow nictw u to, że d a ło  ono 
im puls do drob iazgow ego zb ad an ia  p io ­
now ych p rąd ó w  a tm osfery . D aw niej ze 
s tro n y  lo tn ic tw a  m otorow ego nie by ło  w 
tym  k ie ru n k u  p raw ie  żadnego  z a in te re so ­
w ania, pon iew aż  o w yzyskan iu  lo tu  żag lo ­
wego w p ra k ty c e  n ie  m ogło być mowy, a 
z d rug iej s tro n y  n ik ła  szybkość ów czes­
nych  sam olo tów  nie w yw oływ ała  sp e c ja l­
nych obaw  z ra c ji  is tn ien ia  p rą d ó w  p io ­
now ych, p o m ija ją c  jed y n ie  w ym uszone w i­
ry, k tó ry ch  s ied lisk a  na  ziem i m ożna b y ­
ło ła tw o  p rzew idz ieć . Inaczej je s t dz is ia j, 
gdy n aw et sam olo ty  k o m u n ik acy jn e  ro z ­
w ija ją  n o rm aln ie  około  300 km /godz. W  
ty ch  w aru n k ach  n a tra f ie n ie  na  silne  p r ą ­
dy p ionow e oznacza  n ag łe  zw iększen ie  
k ą ta  n a ta rc ia  —  a więc w zro st s iły  a e ro ­
dynam icznej, co pow o d u je  o lb rzym ie n a ­
p rężen ia . D la tego  też w p rzep isach  w y ­
trzym ałościow ych , zgodnie  z k tó rem i b u ­
d u je  się sam olo ty , uw zg lędn iony  je s t o sob­
no w y p ad ek  ,,lo tu  w burz liw ej a tm o sfe ­
rz e ” .

Z najom ość ruchów  pionow ych  m oże też  
p o słu ży ć  do ob ioru  w ysokości, na  k tó ­
rych  sam olo t będzie  m iał lo t n a jsp o k o j­
n ie jszy .

W  zw iązku  z tern p o z o s ta ją  rów nież i 
korzyści, jak ie  z rozw oju  szybow nictw a 
o d n io sła  m eteo ro log  ja. Z jednej stro n y  
w yw oła ło  ono p o trzeb ę  sp ec ja ln y ch  b a ­
dań, z d rug iej —  sam  lo t żaglow y s ta ł się 
b o g a tą  k o p a ln ią  sp o strzeżeń  i d o św iad ­
czeń, n ie jak o  p rz y b liża jąc  uczonego do 
is to ty  p ro cesó w  a tm osferycznych . Co w ię­
cej —  szybow iec d a ł się z k o rzy śc ią  z a ­
stosow ać  do p o m iarów  aero log icznych ; 
tu ta j o s ta tn ie  słow o nie zo sta ło  jeszcze 
p o w ied zian e j; szczególn ie  w iele m ożna 
oczek iw ać od szybow ca m otorow ego p rz y ­
szłości.

T ech n ik a  lo tn icza  ma szybow nictw u do 
zaw dzięczen ia  b a rdzo  w iele. R ozw inęło  
ono do poziom u na jw yższe j fin ez ji o p ra ­
cow anie  ae ro d y n am iczn e  p ła to w ca  i d o ­
p ro w ad ziło  do stw o rzen ia  lekk ie j, m ocnej 
a n iekosztow nej budow y. K o rzyśc i te  
u w id aczn ia ją  się w sposób szczególn ie  w y­
raźny , jeś li się sp o jrzy  na  rozw ój lo t­
n ic tw a p o p u larn eg o  słabej m ocy.

N ie trzeb a  tu  po w ta rzać , że szybow ­
nictw o m oże z pow odzeniem  odgryw ać

rc lę  p rz ed sz k o la  d la  p rzy sz ły ch  p ilo tó w  
m otorow ych . T a o s ta tn ia  z a le ta  je s t na- 
pew no n a jg łó w n ie jszą  p rzy czy n ą , d lac ze ­
go co raz  w iększa ilość rząd ó w  d a je  szy ­
bow nictw u ta k  zn aczn e  p o p a rc ie  m ate r- 
jalne .

Z ajm iem y się jeszcze sp raw ą  szybow ­
ca m otorow ego. O gólnie w iadom o, że lot 
żaglow y uw aln ia  od siln ika , a szybow iec 
—  to  w łaśn ie  tak i a p a ra t, k tó rem u  do 
u trzy m y w an ia  się w p o w ie trzu  n ie  jes t 
p o trze b n y  m otor. Je d n e m  słow em  —  szy ­
bow iec m otorow y —  to bezsiln ikow y  sa ­
m olot... z siln ik iem .

O tóż szybow iec n ie jes t tern, co m a s il­
nik a lbo  go n ie ma, a le  tak i p ła tow iec, 
k tó ry  m oże trw a le  la ta ć  w p rą d ac h  p o ­
w ie trzn y ch  bez u d z ia łu  siln ika . Je ż e li  u- 
m ieszczen ie  na  nim  siln ik a  w łasnośc i tej 
mu nie o d b iera , to p o zo stan ie  on n ad a l 
szybow cem , zd o b y w ając  za le ty , k tó ry ch  
n ie  m a żad en  szybow iec zw y cza jn y : s a ­
m odzie lny  s ta r t, m ożność p rzeb y c ia  w ięk ­
szych obszarów  n ienośnych , a  naw et ,,d u ­
szący ch ”, a więc —  znaczn ą  n ieza leżn o ść  
od s tan u  a tm osfery .

Na ten  tem a t w iele już n ap isan o  i w ie­
le z tego w arto b y  tu  p rzy to czy ć , gdyby 
n ie b rak  m iejsca. D la tego  o d sy łam y  C zy­
te ln ik a  do a rty k u łó w  sp ec ja ln y ch , o p u b ­
likow anych  w S k rz y d la te j w r. ub. i d aw ­
n iej.

W spom nijm y  jeszcze o ,,locie m ięśn io ­

w ym ”, k tó reg o  p ierw sze  p ró b y  (w R osji 
i w N iem czech) w yw oła ły  w r. ub. tak  
w iele sensacji. P o d  tern m ianem  rozum ie 
się tak i lot, po d czas k tó reg o  ro lę  siln ik a  
sp e łn ia łby ... sam  p ilo t. Są tu m ożliw e ró ż ­
ne k oncepcje , w zorow ane głów nie na  p ta ­
kach , a le  n a jp ro s ts z y  je s t u k ła d  a n a lo ­
g iczny do no rm aln y ch  sam olo tów  m o to ­
row ych  (t. j. śm igło, n ap ęd zan e  p rzez  o d ­
p ow ied n ią  p rz ek ład n ię  od m echanizm u p e ­
dałow ego, w praw ianego  w  ruch  nogam i 
p ilo ta ) . Z as trz eg a jąc  się p rz ed  czynieniem  
jak ich k o lw iek  przepow iedn i, n a leży  p rz y ­
puszczać, że w na jlep szy m  ra z ie  m oże tu  
być m ow a na jw yżej o zas to so w an iu  lo tu  
m ięśniow ego do s ta r tu  i p rzeb y w an ie  
k ró tk ich  obszarów  n ienoszących , t. j. in- 
nem i słow y  —  jak o  o czem ś pom ocn i- 
czem  d la  szy b o w n ic tw a.

Do pom ysłów  n a jb a rd z ie j n iezw yk łych  
n a leży  zas to so w an ie  szybow ców  do t r a n s ­
p o rtu  pow ie trznego , co w y d a je  się jed n ak  
raczej rzeczą  fan ta sty czn ą .

D od a jm y  nakoniec, że lo t żaglow y nie 
je s t jed y n ą  ew en tu a ln o śc ią  lo tu  b ezs iln i­
kow ego. D a się pom yśleć  ró w n ież  lo t d y ­
nam iczny, p o leg a jący  na w yzyskan iu  ró ż ­
nic szybkości w ia tru  poziom ego w są s ia ­
d u jący ch  w arstw ach  p o w ie trza . G łów ną 
tru d n o ść  p o w o d u ją  tu  jed n ak  stosunkow o 
w ielk ie  ro zm iary  szybow ców  o raz  ich n ie ­
d o sta teczn a  zw ro tność.

S z y b o w iec  n iem ieck i  .Minimoa" konsłr. W . Hirth'a —  jeden z najciekawszych wyczynowych
(o p is  w ar tyku le  .Szybow ce*)



Pomimo to, lot balonem nie jest 
tylko beztroską podróżą marzycie­
li. N iezaw sze płynie się ,,w ciszy 
poprzez świetlisty błękit". Wichry 
i niepogoda igrają miękką kulą 
inieraz wystawiają pilota na twarde 
próby. Musi on być uważnym i by­
strym obserwatorem, musi dobrze 
znać i wczuwać się w tajniki na­
tury. W krytycznych momentach  
musi zdobywać się na szybką de­
cyzję, rozwagę i w ytrwałość.

I dlatego to takiem niesłabną- 
cem powodzeniem  cieszą się za­
wody o puhar Gordon B ennett’a, 
rozgrywane od trzydziestu lat.

jest najstarszym ze wszystkich znanych przyrządów do 
latania. Prawie w tej samej postaci, w jakiej stworzył 
go przed 150 laty fizyk Charles, stosowany jest i dziś.

Czy jednak stał się przestarzały? Czy zdołał go w y­
przedzić prawie o 120 lat młodszy samolot? — Prze­
c iw n ie—sport balonowy zyskuje wraz z rozwojem lot­
nictwa motorowego.

To nic, że nie można sterować tą wielką kulą i podążać 
zgóry obranym szlakiem. Kto chce z zegarkiem w  ręku gonić z jednego 
krańca kuli ziemskiej na drugi — niech wsiada do samolotu.

Balon jest do sportu. Daje on nam radość życia, hartuje w nas 
wolę. Pozwala poznać cały urok natury, jej majestat. W absolutnej 
ciszy i skupieniu suniemy ku św ietlistym  wyżynom w kraj szeroki. 
Mamy pod sobą glob ziemski, słyszym y jego odgłosy, ale jakże daleko 
jesteśm y od jego trosk i zmartwień, a jakże blisko Boga?!

Dokąd lecim y? Gdzie i kiedy znajdziemy się znowu na ziemi? —  
Niewiadomo. — Lecimy w nieznane. Za kilka godzin spadniemy gdzieś 
dosłownie z nieba, w miejscu, gdzie może najmniej spodziewają się gości.

Cel? — Ten naznacza nam przypadek. Przecież, zresztą, cały urok 
życia polega na tem, że nie myślimy wciąż o końcu W ielkiej Podróży.

Balon wolny służy swobodzie, daje poznać pełnię życia.

Chodzi w nich bowiem o najwyż­
sze wartości ducha i charakteru, 
wreszcie o tak skomplikowaną  
wiedzę, jaką jest meteorologja. • 

Pięknie jest bowiem  płynąć po 
przestworzach nieba, ale dopiero 
milcząca walka z żyw iołem  daje 
prawdziwe zadowolenie!

A L O N  W O L N Y



Tem i dwom a, p ro stem i śro d k am i „ k ie ­
ru je m y ” ba lonem  w olnym . T ylko , że m e 
je s t to  ta k a  ła tw a  sp raw a, jak b y  k to ś są ­
dził, a lbow iem  zach o d zące  bez p rze rw y  
zm iany  w s tan ie  o tacza jąceg o  p o w ie trza  
u n iem ożliw iają , n ies te ty , zachow an ie  ob ­
ran e j w ysokości lo tu  bez da lszego  d z ia ­
ła n ia  ze s tro n y  p ilo ta . G dy  św ieci słońce, 
gaz rozg rzew a  się i ro zsze rza . J e ś l i  b a ton  
by ł szcze ln ie  zam knięty , to  co raz  b a rd z ie j 
w z ra s ta ją c e  c iśn ien ie  w jego w n ę trzu  ro z ­
sad z iło b y  lek k ą  p o w łokę  i b a lo n  m u­
s ia łb y  p ęk n ąć . Z tego pow odu n a  spodzie  
ba lonu  um ieszczono otw ór, zakończony  
w alcow atym  p rzew o d em  —  t. zw. ap en - 
d y k s —  p rzez  k tó ry  n iem ieszczący  się w 
pow łoce  gaz m oże sw obodnie  uchodzić. 
P on iew aż  jed n a k  gaz ro zsze rza  się tak że  
i w tedy , gdy w znosim y się do góry, ap en - 
d y k s m usi być p rz e to  s ta le  o tw a rty  
p o d czas lo tu . P rz y  n a p e łn ian iu  ba lonu  
gazem  p rz e d  lo tem  w y k o rzy stu je  się apen- 
d y k s d la  w tłac za n ia  gazu do pow łoki.

J e ś l i  te ra z  b a lo n  d o stan ie  się w chm ury  
lub  w  zim ne p rą d y  p o w ie trzne, to gaz 
się zgęszcza, jego s iła  p o d n o śn a  m ale je  i 
b a lo n  op ad a. T rac i on w ów czas swój p ię ­
k n y  k u lis ty  k sz ta łt, s ta je  się p o fa łd o w a ­
ny i p rz y b ie ra  form ę g ru szk o w atą . J e ś l i  
jed n a k  b a lo n  raz  zaczn ie  opadać , to  o p a ­
d a  aż do u d e rze n ia  o ziem ię... a więc p i­
lo t m usi zm nie jszyć  jego c ięża r p rzez  w y­
rzu cen ie  b a la s tu . W  ten  sposób h am u je  
się o p ad an ie . P on iew aż  jed n a k  an i te o re ­
tyczn ie, an i p ra k ty c z n ie  n ie je s t m ożliw o­
śc ią  ta k  d o k ład n ie  zaham ow ać opadan ie , 
by b a lo n  z n a laz ł się w po ło żen iu  rów no­
wagi, trz e b a  pozbyć się n ieco  w iększej 
ilość  b a la stu , n iżby  tego w ym agało  d o ­
p ro w ad zen ie  ba lo n u  do rów now agi. W o ­
bec tego  b a lo n  w znosi się ponow nie  i m ia ­
now icie —  w n o rm aln y ch  w aru n k ach  —  
n a jp ie rw  na  tę  w ysokość, gdzie  z n a jd o w a ł 
się na  p o czą tk u  o p ad an ia , a n a s tęp n ie  je ­
szcze nieco  w yżej, odpow iedn io  do tej 
ilości c iężaru , o ja k ą  za dużo zm n ie jszo ­
ny  z o s ta ł b a la s t. L ot balonem  p ro w ad zi 
w ięc ku  tern w iększym  w ysokościom , im 
d łuże j trw a, —  aż w reszcie  zo stan ie  o s ią ­
g n ię ta  n a jw ięk sza  m ożliw a w ysokość. W  
w y padku  balonu  sportow ego , o o b jętośc i 
2.200 m 3, w ysokość ta  w ynosi p rz y  n a p e ł­
n ien iu  gazem  św ie tlnym  około  9.000 m.

P on iew aż  na ty ch  w ysokośc iach  p o w ie ­
trz e  je s t już  b a rd zo  ro z rzed zo n e  i grozi 
na  n ich  człow iekow i uduszen ie , trzeb a  
do tak ic h  lo tów  z ab ie rać  tlen  w b u tlach  
sta low ych .

R zeczą  n a jtru d n ie jsz ą  je s t lądow an ie. 
S z tu k a  po leg a  na  tem , aby  w ynaleźć  o d ­
p o w iedn ie  m ie jsce  do ląd o w an ia  i tam  p o ­
sad z ić  balon . Je ż e li  w ięc je s t s ła b y  w ia tr

O k i e r o w a n i u  b a l o n e m
P o m ija jąc  zu p ełn ie  n iezn aczące  w y ją t­

ki, b a lo n  n ie  d a je  się s te ro w ać  w k ie ru n ­
ku poziom ym . N a to m iast p ilo t m oże go 
w edług  sw ego u zn an ia  sk łon ić  do w zno­
szen ia  się lub o p ad an ia , m ając  do d y sp o ­
zy c ji dw a środk i.

O ile  b a lo n  m a się podnosić , to w yrzuca  
się d ro b n o z ia rn is ty  p iasek . N ie całem i 
w orkam i, ani też  n aw et k ilogram am i, lecz 
d robnem i ilościam i — „z czuciem ". N ie ­
ra z  w y s ta rczy  garść, czasem  —  naw et ty ­
le, ile  się zm ieści na  dużej łyżce. N iek ie ­
dy jed n ak , p rzy  silnem  ozięb ien iu  i w y­
n ik aj ącem  s tą d  szybkiem  o p ad an iu  trzeb a  
pozbyw ać się o d razu  k ilk u  w orków  b a la ­
stu . Z najom ość p raw  fizyki, d o św iad cze­
n ie i sp o k o jn e  zas tan o w ien ie  —  zaw sze

dopom ogą p ilo to w i balonow em u do u ż y ­
cia  w łaśc iw ej m iary .

A żeby  się opuszczać, c iągn iem y za lin ­
kę k lap y . N a sam ej górze b a lonu  z n a jd u ­
je  się o k rą g ły  ta le rz , z łożony  z dwu 
w zajem nie  doc isk an y ch  p ły te k . Od d o l­
nej p ły tk i p ro w ad z i p rzez  w n ę trze  b a ­
lonu, aż do kosza, linka. G dy  p ociągn ie  
się za  tę  linkę, to d o lny  ta le rz y k  odsun ie  
się od  górnej części w en ty la  i p rzez  o t­
w ór na  obw odzie, jak i p o w s ta je  m iędzy 
dw iem a częściam i k lap y , w yp ływ a gaz. 
Im  w ięcej gazu w y jd z ie  z pow łoki, tern 
m n ie jsza  s ta je  się s iła  n o śn a  i tern szy b ­
sze o p ad an ie . J a k  ty lk o  pu śc im y  linkę  
k lap y , ta le rz y k i znów  się z w ie ra ją  i k la ­
p a  je s t z am k n ięta .



K l a p a  b a ł o  n u  
otwarła zamknięta

lub też  p a n u je  cisza, to ba lon  osuw a się 
łag o d n ie  w dół, jak  pow olny  dźw ig,— i le k ­
ko o siad a  na  ziem i. Je ż e li  n a to m ias t w ia tr  
je s t silny, to  pch a  on b a lo n  p rz e d  sobą 
naw et po ze tk n ięc iu  się k osza  z ziem ią 
(jak b y  o k rę t z o lb rzym im  żaglem !), tak  
że kosz w lecze się po ziem i. T ak i o b ró t 
rzeczy  m oże być czasem  n iep rzy jem n y . 
W  p o d o bnych  w y p ad k ach  p ilo t „ ro z ry ­
w a” b a lon  na  w ysokości oko ło  15 m etrów . 
O d k la p y  aż do „ ró w n ik a” balonu  z n a j­
d u je  się pasm o m ate rji, ro z sze rz a jąc e  się 
ku do łow i (język), p rz y k le jo n e  do pow ­
łoki. Od górnego końca  tego języ k a  p ro ­
w adzi lin k a  („ lin k a  ro z ry w ac z a ” ), p rzez  
b a lo n  i ap en d y k s , do kosza. P rzez  silne 
p o c iągn ięc ie  link i o d ry w a  się języ k  od 
pow łoki, p o w sta je  duży  otw ór, p rzez  k tó ­
ry  gaz b a rd zo  szybko m oże u jść  z w nę­
trz a  balonu . W ów czas ba lon  szybko się 
k u rczy  i p o tem  nie s taw ia  już p rąd o m  
p o w ie trza  dużego oporu . P rzez  szybkie  
ro zerw an ie  pow łok i m ożna więc w y ląd o ­
w ać b a rd zo  p ręd k o .

P o za tem  ba lonow y p ilo t ma do swej d y ­
sp o zy c ji na  koszu  jeszcze t. zw. w leczkę, 
k tó ra  w czasie  lo tu  z reg u ły  w isi s ta r a n ­
nie zw in ię ta  n azew n ą trz  kosza. P rz e d  lą ­
dow aniem  w leczkę, k tó ra  w aży około  70 
kg i m ierzy  80 —  1 0 0  m etrów  długości, 
od w ija  się tak , że zw isa  ona w dół od p ie r ­
śc ien ia, na  k tó ry m  uczep io n y  je s t kosz. 
Im  w iększa  część liny  p rzed  lądow an iem  
spoczyw a n a  ziem i, tern b a rd z ie j z o s ta je  
b a lon  odciążony , gdyż m n ie jszą  część 
w leczki m usi te ra z  dźw igać. P rzez  to

Transport powłoki balonu po jej złożeniu Ścigganie sieci balonu z powłoki

zm nie jszen ie  o b c iążen ia  sp ad ek  zo sta je  
zaham ow any  tak , że b lisko  n ad  z iem ią 
b a lo n  za trzy m u je  się. O prócz tego w iecz ­
ka  p rzy czy n ia  się do w ydatnego  zah am o ­
w ania  szybkości poziom ej p rzy  sunięciu  
p rzez  z a o ra n ą  ro lę  lub p rzez  łąk i, lasy  
i z aro śla , pon iew aż  ta rc ie  liny  p o ch łan ia  
en erg ję  ruchu , n ag ro m ad zo n ą  w m asie p o ­
suw ającego  się balonu .

P rz e ró ż n e  in stru m en ty  u ła tw ia ją  p ilo ­
tow i k iero w an ie  balonem . W ysoko- 
ściom ierz  w sk azu je  mu s ta le  każd o czesn e  
w zniesien ie  p o n ad  o b ran y  poziom , z a ­
zw yczaj p o n ad  poziom  m orza. N a d ­
to na  tym  sam ym  p rz y rz ą d z ie  m o­
że p ilo t o d czy tać  c iśn ien ie  a tm o sfe ry ­
czne. W arjo m e tr , p rz y rz ą d  n iezm iern ie  
czuły, w sk azu je , czy b a lo n  w znosi się, 
czy też  o p ad a  i p o d a je  rów nież  szybkość 
p ionow ą w m etrach  na  sekundę. O p a d a ­
nie z szybkośc ią  5— 6  m /sek. je s t już  b a r ­
dzo znaczne. P on iew aż  jed n a k  in s tru m en t 
n ie mówi, czy o p a d an ie  w zględn ie  w zno­
szenie p o chodzi z p rzem ian , jak ie  zasz ły  
w gazie, czy też  od tego, że ba lon  z n a j­
d u je  się w p rą d ac h  o p a d a jąc y c h  lub 
w znoszących  się, —  w y p ad a  posiłk o w ać  
się jeszcze innym  p rzy rząd em , m ianow i­
cie anem om etrem  lub w ia traczk am i. J e ­
den  w ia traczek  k ręc i się, gdy b a lo n  o p a ­
da, d ru g i —  gdy się wznosi, —  a le  pod 
w arunkiem , że ru ch  p ionow y b a lonu  je s t 
szybszy, n iż o dpow iedn ie  ru ch y  p o w ie ­
trza . Je ż e li  w ięc w a rjo m e tr  w sk azu je  
w znoszenie, a w ia tra cz e k  się n ie  obraca, 
w ów czas p ilo t wie, że u noszą  go w stęp u ­
jące  p rą d y  p o w ie trzn e. D la  o k re ś len ia  p o ­
ło żen ia  słu ży  busola . Z jej pom ocą s ta le  
o b se rw u je  się zm ianę  k ie ru n k u  lotu, n a ­
nosząc na  m apie  o d pow iedn ie  odc ink i 
p rzeb y te j drogi. S koro  jed n ak  ba lon  z n a j­
dzie  się w chm urach  (lub n ad  chm uram i), 
p ilo t n ie p o siad a  już m ożności z o rjen to - 
w ania  się w jego p o ło żen iu ; z tego 
w zględu zab ie ra  się rad jo , k tó re  p o zw ala  
o k re ślić  po ło żen ie  p rz y  pom ocy k ie ­
ru n k u  fal rad jo w y ch  nadch o d zący ch  
conajm nie j od  dwu znanych  stacy j 
n adaw czych  (p e len g ac ja). W  k siążce  
p o k ład o w ej p ilo t n iep rze rw an ie  n o tu je  
d ane  co do sy tu a c ji balonu, w łączn ie  z 
danem i co do zużycia  b a lastu , w y soko­
ści, szybkości, te m p e ra tu ry  i m iejsca, 
pod czas gdy b a ro g ra f au to m a ty czn ie  k re ­
śli k rzy w ą  w ysokości w za leżnośc i od 
trw a n ia  lo tu . T ak  więc, po ukończen iu  
lo tu , c a ły  jego p rzeb ieg  m oże być d o k ła d ­
n ie od tw orzony .

Moment po rozerwaniu (widać u góry otwór, 
przezjktóry uchodzi gaz) . Za chwilę balon 

;opadnie na ziemię. Kosz już stoi.

Konstrukcja i budowa balonu
R zućm y jeszcze k ró tk ie  sp o jrzen ie  na 

balon. Jeg o  pow łokę w ykonyw a się z m a­
te r j i  baw ełn ian e j lub jedw abnej, sp e c ja l­
nie uszcze ln ione j c ien k ą  w ars tw ą  gumy. 
A by ochron ić  pow łokę  p rz ed  szkod- 
liw em  d z ia łan iem  p rom ien i u l tr a f io ­
letow ych, p o k ry w a  się ją  n a zew n ą trz  sp e ­
c ja ln ą  fa rb ą  (żó łtą , czerw oną lub a lum i- 
njow ego k o lo ru ). U góry, na  sam ym  
szczycie  balonu , z n a jd u je  się k lap a . Na 
c a łą  górną  część pow łok i n a k ła d a  się s ia t­
kę o d robnych  oczkach, sp lec io n ą  z n a j ­
lepszej link i k o n opnej. Od s ia tk i b iegną 
liczne link i do .p ierścien ia, gdzie są one 
odpow iednio  zam ocow ane. N a p ierścien iu , 
spo rząd zo n y m  z drzew a, s ta li lub a lum i- 
n jum , um ieszczony  jest kosz, rów nież  za 
pom ocą linek  i odpow iedn ich  zaczepów . 
K osz je s t w yp leciony  z m ocnej trzc iny .

N a jm n ie jszy  balon, jak i m ożna jeszcze 
użyć do u n ies ien ia  człow ieka ma pojem -



ność 120 m3. J e s t  to  już  jed n ak  raczej 
o ry g in a ln a  a tra k c ja , niż a p a ra t  do la ta ­
nia. B alo n y  w olne do celów  sportow ych  
b u d u je  się zasad n iczo  n a s tęp u jąc y c h  w ie l­
kości: 600, 900, 1200, 2200 i 2310 m 3 p o ­
jem ności. D la  w zlo tów  naukow ych  s to su ­
je  się b a lo n y  od 3000 do 8000 m3 p o jem ­
ności. P ro fe so r  P ic c a rd  d la  sw ojego w z lo ­
tu  do s tra to s fe ry , w k tó ry m  o siąg n ął p o ­
n a d  16.000 m etrów , k a za ł sobie sp o rząd z ić  
ba lon  o p o jem n o śc i 14.100 m 3 (30 m. ś r e ­
d n icy ).

D la  nowego, p lanow anego  p rzez  prof. 
P ic c a rd fa w zlo tu  na w ysokość 30.000 m, 
m a być zb udow any  b a lo n  o po jem ności
120.000 m3. M a on m ieć 60 m ś red n icy  i. 
p o s ia d a ją c  pow ie rzch n ię  17.821 m2, w a ­
żyć oko ło  1150 kg. D la  zao szczędzen ia  
wagi, b a lo n y  tego ro d z a ju  b u d u je  się jako  
bezsia tkow e, t. zn. że na  m iejsce  s ia tk i 
z n a jd u je  się w do lnej ćw iartce  pow łok i 
p as nośny, od k tó reg o  w iodą link i do p ie r ­
śc ien ia, na  k tó ry m  spoczyw a gondola.

B a lo n y  n a p e łn ia  się gazem  św ie tlnym  
lub w odorem .

Co ro k u  n a jle p s i p ilo c i balonow i ró ż ­
nych k ra jó w  m ie rzą  się w w ielk im  m ię­
dzy n aro d o w y m  k o n k u rs ie  o p u h a r  im. 
G o rd o n -B e n n e tt’a. Z w ycięzcą z o sta je  ten , 
k tó ry  p rzeb ęd zie  bez m ięd zy ląd o w an ia  
n a jw ięk szą  o d leg łość  m ierzoną  w lin ji 
p ro s te j. W  zaw odach  tych  o sta tn ie , t r z y ­
k ro tn e  zw ycięstw o o d n ieś li P o lacy : w 
1933 r. —  H ynek  i B urzyńsk i, w 1934 —  
H ynek  i P o m ask i o raz  w 1935 —  B u rz y ń ­
ski i W ysocki, zdo b y w ając  d la  A e ro k lu ­
bu R zeczy p o sp o lite j czw arty  p u h a r im. 
G o rd o n -B e n n e tfa  na s ta łe .

D nia  30 s ie rp n ia  o d będą  się w W a rsz a ­
w ie 24-e zaw ody, w k tó ry ch  P o la cy  b ro ­
nić będ ą  p iątego , u fundow anego  p rzez  
G a ze tę  P o lsk ą  p u h aru .

R ozgryw kam i k ra jo w em i są w P o lsce  za 
w ody balonow e o p u h a r  im. p łk . A . W a ń ­
kow icza, o d b yw ające  się od roku  1925. 
W  o sta tn ich  zaw odach , w roku  1935, zw y­
c ięży ła  za ło g a  A ero k lu b u  W arsz a w sk ie ­
go, sk ła d a ją c a  się z pp. por. S. Ł o jasie - 
w icza i inż. F. Ja n ik a .

P r a k t y c z n e  d a n e  o s p o r c i e  b a l o n o w y m

Kto może  uprawiać  sport  
ba lonowy?

K ażd y  czło n ek  k lubu  lo tn iczego  (a e ro ­
k lu b u ), p o siad a jąceg o  sek c ję  balonow ą, 
lub też  k lubu  balonow ego. W iek  18 lat.

Kluby balonowe  w Polsce
S p ec ja ln e  (w y łączn ie  u p ra w ia jąc e  sp o rt 

balonow y) is tn ie ją : w M ościcach  —  M o­
ścick i K lub  B alonow y, a filjo w an y  do A e ­
ro k lu b u  K rakow skiego , K oło  B alonow e 
p rzy  W ojsk . W ytw . B alon , w Legjonow ie 
—  a filjo w an e  do A ero k lu b u  W a rsz a w ­
skiego, K lub B alonow y „G um a" w S an o ­
ku o raz  K lub B alonow y p rz y  gimn. im.
K o p ern ik a  w T o run iu .

S e k c je  ba lonow e  is tn ie ją  p rzy  A e ro k lu ­
bach: K rakow skim , W arszaw sk im , P o ­
m orskim .

C o  potrzeba do uzyskania licencji 
pilota balonowego?

a) p rz e jść  b a d an ia  lek a rsk ie  w C.B.L.L 
z w ynik iem  dodatn im ,

b) ukończyć  p ra k ty c z n y  k u rs  p ilo tażu  
bal. w k lub ie ,

c) zdać  egzam in  p ań stw ow y na p il. bal 
w M in. K om unik . —  z w iadom ości te o re ­
tycznych .

Do p rz y ję c ia  na  p ra k ty c z n y  k u rs  pil. 
bal. w k lu b ie  w ym agane je s t w yk azan ie  
się zasad n iczem i w iadom ościam i z d z ie ­
dz iny  sp rzę tu  ba lonow ego o raz  u p rzed n ie , 
eonaj m niej d w u k ro tn e  asy sto w an ie  p rz y  
szykow aniu  ba lonu  i p rz y  s ta rc ie .

O p ła ta  za lo t szko lny  w ynosi p rz ew a ż ­
nie 20 zł. (w A er. W arsz .), p rzy czem  k lub  
zw raca  k o sz t b ile tu  p rz e jaz d u  p o w ro tn e ­
go III kl.

Z zawodów o nagrodę im. Gordon-Bennett

Program praktycznego 
szkolenia

P ra k ty c z n y  k u rs  p ilo tażu  balonow ego 
ob e jm u je  co n a jm n ie j  6 lotów , w tern: 3 
lo ty  szkolne, 1 lo t sp ra w d z a ją cy  p o d  n a d ­
zorem  in s tru k to ra  o raz  2 lo ty  sam o d z ie l­
ne: jed e n  d z ienny  i jed en  nocny. K ażdy  
z lo tów  m usi trw ać  p rzy n a jm n ie j 2 g o d z i­
ny. Za nocny  uw aża  się trw a ją c y  p rz y ­
na jm n iej 2 godziny  w ciem ności, p rz y ­
czem  obow iązu je  nocny  s ta r t  lub nocne 
lądow anie.

Ile kosztuje lot b a lo n em ?
Z ależy  to od p o jem ności b a lonu  i ro ­

d za ju  gazu. M etr sześcienny  gazu św ie tl­
nego, k tó ry m  z re g u ły  n a p e łn ia  się w szy ­
stk ie  b a lo n y  po lsk ie, k o sz tu je  9— 18 gr.*) 
A  więc k o sz t n ap e łn ien ia  ba lonu  3— 4 o so ­
bow ego o p o jem ności 1.200 m3 (tak ie  są w 
k lubach) w yniesie  100-220 zł. K oszt n a p e ł­
n ian ia  ba lo n u  o p o jem n o śc i 2.200 m3, p rz e ­
w idzianej w zaw odach  G o rd o n -B e n n e tfa  
sięga 400 zł. Do ty ch  sum  trzeb a  d odać  
ew ent. k o sz ty  obsług i (szykow acz i p o ­
m ocnicy) o raz  k o sz ty  tra n sp o rtu  (p rzy  
200 km . o d leg łośc i p rzew óz balonu  k o sz ­
tu je  około  65 z ł.).

Ile kosztuje b a lon?
O p o jem n o śc i 1.200 m3 —  15.000 zł., 

600 m3 —  oko ło  9 tys. Z am aw iać m ożna w 
W ojskow ej W y tw ó rn i B alonow ej w Ja b -  
łonn ie-L egjonow ie.

B a lo n y  na zaw ody G o rd o n -B e n n e tt’a — 
jak o  sp ec ja ln e  — droższe.

*) Z ależn ie  od  m iejscow ości. G azow nia 
w arszaw sk a  liczy 18 gr, k rak o w sk a  9.

rozegranych w Warszawie w roku 1 9 3 4



S P O R T  
SPADOCHRONOWY

S p adochron , k tó ry  p rzez  w iele la t był 
tem  d la  lo tn ika , czem  jes t na m orzu k o ­
ło ra tu n k o w e, —  w k racza  dziś na w idow ­
nię w zu p ełn ie  now ym  ch ara k te rze .

ja k k o lw ie k  p o k azy  skoków  sp a d o c h ro ­
now ych u rz ąd z an o  oddaw na, to p rzec ież  
p o sia d a ły  one zaw sze  znam ię  n iez w y k ło ­
ści, p o sm ak  sensacji, —  m ając za  cel je ­
dyn ie  w y k azan ie  n iezaw odnośc i tego n a j­
w iern ie jszego  to w arzy sza  p ilo ta . N ikom u 
nie p rzy sz ło b y  na  m yśl w idzieć w skoku 
ze sp ad o ch ro n em  coś, coby m ogło być ce- 
’em sam o w sobie.

G ru n to w n ą  rew olucję  pog ląd ó w  s p ra ­
w iły  tu  p o czy n an ia  ae ro n au tó w  sow iec­
kich, znanych  w ogóle z zam iłow ań  do 
rzeczy  n iezw ykłych . W  Sow ie tach  zac zę ­
to trak to w a ć  skoki sp adochronow e jak o  
ro d za j sp o rtu  — i to w d o d a tk u  m asow e­
go, k rzew ionego  z n ies ły ch an y m  ro zm ą­
ciłem.

R acje, jak ie  p rz y ta c z a ją  często k ro ć  p i­
sm a rosy jsk ie , n iek on ieczn ie  m ogą tra fiać  
w szystk im  do p rzek o n an ia . I tak  np. p e ­
w ne k o n k re tn e  p lan y  zasto so w an ia  m a­
sow ych skoków  spadochronow ych  w c za ­
sie w ojny  do w ykonan ia  dessan tó w  „ p o ­
w ie trzn y ch "  w y d a ją  się, p rzy n ajm n ie j 
w obecnym  s tan ie  rzeczy, na leżeć  do k r a ­
iny fan taz ji, choć oczyw iście w y k o rz y sta ­
n ie sp ad o ch ro n u  d la  „w y sad zen ia"  kogoś 
na  te ry to r ju m  n iep rz y ja c ie la  pod  osłoną  
nocy m oże m ieć w  pew nych w yp ad k ach  
znaczen ie  całk iem  rea ln e . I d la teg o  też 
(znany  C zy te ln ikom  S k rz y d la te j Po lsk i) 
o b razek  jednoczesnego  zeskoku  stu  k i l­
k u d z iesięc iu  żo łn ie rzy  (z p e łnem  u zb ro ­
jeniem !) z 6 w ielk ich  m aszyn bom bowych, 
acz n iezw ykły , n ie  p ow in ien  nikogo p rz e ­
rażać.

W arto ść  sp o rtu  spadochronow ego  leży 
w czem  innem . N ie jes t to sp o rt w zw ykłem  
tego słow a znaczen iu , jak k o lw iek  bowiem  
w y m a g a  w ielk ie j tęży zn y  fizycznej, na 
rozw ój jej sp ec ja ln ie  n ie w pływ a. U w a­
ga ta  odnosi się z re sz tą  do w szystk ich  
ga łęzi sp o rtu  lotn iczego, k tó re  ro z w ija ją  
i k sz ta łcą  tężyznę  duchow ą p rzedew szy- 
stkiem , i w k tó ry ch  zd row ie  jes t raczej 
w arunkiem , niż celem , choć n a tu ra ln ie

w pew nym  stopn iu  je s t i n aodw ró t. T ak  
więc sp o rt spad o ch ro n o w y  h a r tu je  n e r ­
wy, w y rab ia  z im ną krew , o panow an ie  n ie- 
w yrozum ow anych  odruchów , —  osw aja  
p rzy tem  oczyw iście z p o w ie trzem  i d a je  
m ożność p rak ty czn eg o  zazn ajo m ien ia  się 
z użyciem  spad o ch ro n u .

J e s t  w ięc sp o rt spado ch ro n o w y  i czem ś 
sam em  w sobie skończonem , —  i z d ru ­
giej s tro n y  jes t pew nem  przed szk o lem  
p rzed  sam olo tem  m otorow ym , szybow cem  
czy balonem .

W ielk i rozm ach, z jak im  zab ran o  się w 
tej d z ied zin ie  do d z ie ła  w Sow ietach , lu ­
bo pod  w ielu w zględam i b u d u jący , nie 
we w szystk iem  m oże s łużyć  za w zór. Z a­
n iedbano  tam  p oczą tkow o  w ielu  o s tro ż ­
ności, k tó re  sp ro w ad z iły  szereg  upad k ó w  
śm ierte ln y ch . Je szcze  bard z ie j szkodliw a 
jes t rek o rd o m an ja , o k tó re j S k rz y d la ta  
n ieraz  w spom inała , k tó ra  p o c iąg a ła  za 
sobą s tra tę  w ielu m łodych  żyć —  w tym  
w yp ad k u  już b ezsp o rn ie  n ie z w iny le k ­
kom yślnośc i ad ep tó w  sp o rtu  sp a d o c h ro ­
nowego, lecz z pow odu bezcelow ego sz a ­
fow ania życiem  ludzk iem  p rzez  o d p o w ie­

d z ia ln y ch  k ierow ników . Je szcze  w m arcu  
1936 roku  p o s tra d a ły  w ten  sposób życia 
dw ie n ied o szłe  rek o rd z is tk i.

P o d  w aru n k iem  w yelim inow ania  w sze l­
k iego ro d z a ju  ek straw ag an cy j, sp o rt sp a ­
dochronow y ma w ielk ie  w a lo ry  i d la tego  
też  poczy n a  zysk iw ać  o byw atelstw o  ta k ­
że i w innych k ra ja ch . M iędzy innem i w 
P o lsce  in ic ja ty w ę  w tym  k ie ru n k u  p o d ­
ję ła  L .O .P .P . w p o rozum ien iu  z o d nośne- 
mi w ładzam i lo tn iczem i. W  tej chw ili nie 
są  zd ecydow ane szczegóły , w k ażdym  r a ­
zie p lan o w an e  jes t u rząd zen ie  k u rsu  d la 
in stru k to ró w .

W  R osji Sow ieck iej szko len ie  w sk o ­
kach  pod z ie lo n e  jes t na  dw a e tap y . W  
p ierw szym  z nich sk aczą  uczn iow ie ze 
sp ec ja ln y ch  wież (porów naj fo to g rafję ), 
m ając  sp a d o ch ro n  zaw czasu  rozw in ię ty . 
W  drug im  —  p rzech o d zą  do skoków  sam o­
dz ie lnych  z sam olotów .

N ajb liż szy  o k res pokaże, jak ie  m etody  
o k ażą  się n a jk o rz y s tn ie jsz e  w naszych  
w aru n k ach . W  każd y m  raz ie  sp ad o ch ro n  
i u nas p rz e s ta n ie  być jed y n ie  g roźną  i 
o s ta tn ią  „d esk ą  ra tu n k u " .



Modelarstwo lotnicze
M o d elars tw o  lo tn icze  ob e jm u je  sw oim  

zak resem  budow ę m in ja tu ro w y ch  sam o lo ­
cików , słu żąc  tak  celom  n au k i jak  i z a ­
sp a k a ja ją c  am bic je  m łod o c ian y ch  k a n d y ­
d a tów  na p ilo tó w  lub k o n stru k to ró w .

M o d e le , p rzezn a czo n e  do badań n a u k o ­
w ych , są  p recy zy jn em i, w ykonanem i p rz y ­
n a jm n iej z d o k ła d n o śc ią  do p ięc iu  se tn yc h  
m ilim etra , k o p jam i sam olo tów  rzeczy w i­
stych, u żyw anych  w p ra k ty c e  lo tn iczej 
lub będ ący ch  nie m niej d o k ład n em  p rz e d ­
staw ien iem  now ego p ro jek tu , t. zw. p ie r ­
w ow zoru  (p ro to ty p u ), k o n s tru k c ji lo tn i­
czej. M odele  tak ie  b u d u je  się n a jczęśc ie j 
z tw ard eg o  drzew a, uodp o rn io n eg o  p rzy  
pom ocy sp e c ja ln y c h  zabiegów  (np. d łu g o ­
trw a łe  go tow an ie  w  w osku lub p a ra fin ie ) 
na  w p ływ y  zm ien n ejw ilg o tn o śc i pow ie trza , 
m ogącej w yw ołać np. zm ianę  ich k s z ta ł ­
tu . G dy  chodzi o sp e c ja ln ie  d o k ład n e  w y­
k o n an ie  n iek tó ry ch  części m odelu , tak  
w ażnych  jak  np. sk rz y d ła , u s te rze n ie  i t.p., 
używ a się na  n ie  ła tw y ch  do obróbki m e­
tali, co p o zw ala  na  zm n ie jszen ie  b łędów  
w ym iarow ych  do je d n e j  se tn e j c zęśc i m i­
lim etra . Z dużem  pow odzeniem  stosow ano  
tak że  w p ra k ty c e  tej dz ied z in y  m o d e la r­
stw a rów nież  i tw a rd n ie ją c y ch  m a te rja łó w  
p las ty czn y ch , tak ic h  jak  np. gips, fo rm o­
w anych  na odpow iedn io  zbudow anych  
sz k ie le tach  z d ru tu  żelaznego  lub s ta lo ­
wego. Z ależn ie  od p o trzeb , w ym iary  m o­
de li d o św iad cza ln y ch  są 25, 20 lub 10 
ra zy  m n ie jsze  od o d p o w iad a jący ch  im 
w ie lkości sam olo tu  rzeczyw istego , co w y­
w o łu je  kon ieczność  s tosow an ia  p o d k re ś la ­
nej w yżej d o k ład n o śc i: b łęd y  m odelu  o d ­
p o w ia d a ją  25, 20 lub 10 -ciokro tn ie  w ięk ­
szym  b łędom  w ym iarów  sam olo tu , p o d ­
czas gdy  np. p ro fil rzeczyw istego  sk rz y ­
d ła  w y konyw any  je s t w p ra k ty c e  z d o ­
k ład n o śc ią  p rzy n a jm n ie j 0 ,1  mm!

W y k o rzy sta n ie  m odeli do św iad cza ln y ch  
odbyw a się w t. zw. tu n e lu  a ero d yn a m icz­
nym , gdzie  z o s ta ją  one zaw ieszone p rzy  
pom ocy c ienk ich  d ru c ik ó w  na p o łączonej 
ze zw y k łą  w agą (odpow iednio  u d o sk o n a ­
loną) ruchom ej ram ie  i p o d d a n e  pędow i 
u ru ch am ian eg o  śm igłem  pow ie trza . P o ­
w ie trze  to w yw iera  nac isk  n a  zaw ieszony  
m odel, w ychyla  dzięk i niem u ram ę, w y trą ­
c a jąc ą  z n eu tra ln eg o  p o ło żen ia  wagę, p rz y  
pom ocy  k tó re j o k re ś la  się w ielkość d z ia ­
ła ją c y c h  na  m odel sił aero dynam icznych , 
a w p ierw szym  rzęd z ie  —  siły  nośnej i 
o poru  czołow ego.

M odele  la ta ją ce  s łu żą  n iem al w y łączn ie  
zadaniom , zw iązanym  z k sz ta łcen iem  m ło ­
dz ieży  w  z ak re s ie  lo tn ic tw a. Są  one m niej 
lub  w ięcej upod o b n io n e  do już is tn ie ją ­
cych sam olotów , jed n a k  w tym  w yp ad k u  
n ie  z n a jd u je  zas to so w an ia  z a sa d a  d o ­
k ład n eg o , śc isłego  cyfrow o k o p jo w a- 
nia. L a ta ją c  na  p o d staw ie  p raw , rz ą ­
d zących  lo tem  sam olo tów  rzeczyw istych , 
p o s ia d a ją  one sk rzy d ła , k ad łu b , u s te rz e ­
n ie p ionow e i poziom e, podw ozie, o raz  — 
do n ied aw n a  p raw ie  bez w y ją tk u  —  śm i­
gło, n a p ęd zan e  sk ręcan y m  sznurem  gum o­
wym, sp ec ja ln y m  m oto rk iem  p n e u m a ty cz ­
nym  lub n aw et spalinow ym . M odele  la ta ­
jące  n a jp ro s tsze j k o n stru k c ji, d o stęp n e  w 
w ykonan iu  n aw et 1 0 -le tn im  chłopcom , z a ­
m iast k a d łu b a  p o s ia d a ją  zw yk łą  beleczkę  
sosnow ą, a ich sk rz y d ła  i op ierzen ie  w y ­
k o n an e  są z p o jed y n czy ch  c ienk ich  lis te ­
wek, k ry ty ch  p a p ie rem  lub k a lk ą  (t. zw. 
p a p ie r  szk icow y).

W yższą  k a te g o rję  k o n stru k cy j m o d e la r­
sk ich  tw o rzą  sam olocik i, będ ące  już  im i­

tac jam i b a rd z ie j zb liżonem i do rzeczy w i­
sty ch  m aszyn  la ta ją cy c h . S k rz y d ła  ich p o ­
s ia d a ją  s to sow any  w n o rm aln y ch  p ła to w - 
cach  p ro fil, w y k o n an y  z m ożliw ie n a j ­
w iększą  d o k ład n o śc ią , a ład n ie  u k s z ta ł­
tow ane k ad łu b y , z ao p a trz o n e  w ce llu lo i- 
dow e szybki, k ry ją  u rz ąd z en ie  n a p ę d z a ­
jące  śm ig iełko . P o  d o k ład n em  z a z n a jo ­
m ieniu się z p raw am i aero d y n am ik i, na  
p o d staw ie  d o św iadczeń  z m odelam i be l- 
kow em i i k ad łubow em i, m o d ela rze  sięg­
nę li do w zorów  a p a ra tó w  bezsiln ikow ych . 
P o ja w iły  się —  obecn ie  b a rd zo  p o p u la r ­
ne —  m odele  szybow ców , k tó re  d z ięk i w y­
b itn ie  w ie lk ie j s ta teczn o śc i i n ie p rz e c ię t­
nym  za le to m  ae ro d y n am iczn y m  u trz y m u ­
ją  się po k ilk a d z ie s ią t  m in u t w  p o w ie trzu  
o raz  p rz eb y w a ją  o d leg ło śc i do 2 0  km, 
m ierzone  w lin ji p ro s te j. O bok w yżej 
w spom nianych  ro d za jó w  m odeli l a t a ją ­
cych w idzim y w tej dz ied z in ie  m in ja tu ­
row ych  k o n stru k c y j w ierne  odbicie  n aw et 
n a jb a rd z ie j now oczesnych  dążeń, n u r tu ­

jący ch  w sp ó łczesne  lo tn ic tw o. L a ta ją  
w ięc m odele  bezogonow ców , h e lik o p teró w , 
au to ży r, b ęd ące  w ynik iem  u p o rczyw ej i 
ow ocnej p ra c y  n a jm ło d szy ch  um ysłów  i 
rąk . M a te rją łem , słu żący m  do budow y 
szk ie le tó w  m odeli la ta ją cy c h , są  p raw ie  
w y łączn ie  lek k ie  g a tu n k i d rzew a  (sosna, 
sp ruce, olcha, b a lsa  i t. p .) , a n a  ich p o ­
k ry c ie  używ a się n a jczęśc ie j p ap ie ru , p o ­
w lekanego  c ienką, u sz c ze ln ia ją cą  i n a ­
p rę ż a ją c ą  w ars tw ą  lo tn iczego  cellonu . M o­
de le  w iększe i w y m ag ające  trw a lsze j b u ­
dow y w y konyw uje  się często  z m eta li le k ­
kich  (d u ra l lub a lu m in ju m ). S ta r t  m ałych  
sam olocików  odbyw a się, jak  i n o rm a l­
nych sam olotów , z z iem i (a w łaśc iw ie  z 
n isko n ad  n ią  um ieszczonych  g ładk ich , 
d rew n ian y ch  p la tfo rm ) lub m ogą być one 
w y p u szczane  w p ro s t w p o w ie trze  ręczn ie . 
M odele szybow ców  o trzy m u ją  p o trzeb n ą  
im do rozp o częc ia  lo tu  na  u n o szących  p r ą ­
dach  p o w ie trza  szybkość za  p o śre d n ic ­
tw em  sp ec ja ln e j lin k i gum ow ej, s to so w a­
nej an a lo g iczn ie  jak  szn u r gum ow y do 
w y rzu can ia  w  p o w ie trze  szybow ców  rz e ­
czyw istych . C zyniono  rów nież  zakończone  
pom yślnem i w yn ikam i p ró b y  h o lo w an ia  
m odeli bez n ap ęd u  p rz y  pom ocy  ro w eru ,

a o s ta tn io  zbudow ano  naw et sp e c ja ln ą  
w y d źw igarkę  do ich u ży tku .

M o d e lars tw o  lo tn icze, jak o  jed en  z n a j ­
sk u teczn ie jszy ch  i n a jw arto śc io w szy ch  
śro d k ó w  zb liżen ia  m łodzieży  do lo t­
n ictw a, z n a jd u je  w ie lk ie  p o p a rc ie  ze s t ro ­
ny o d pow iedn ich  w ład z  we w szystk ich  
w iększych  p ań stw ach . W  P o lsce  sp raw ę  
tą  u ję ła  w sw oje  ręce  L iga O brony  P o ­
w ie trzn e j i P rzeciw gazow ej, o rg an izu jąc  
g ęstą  sieć u trzy m y w an y ch  p rzez  siebie 
m o d e la rn i w n aszych  w szystk ich  w ięk ­
szych  m iastach , o raz  szko ląc  w łasn y ch  in ­
stru k to ró w  m o d e la rs tw a  lo tn iczego. O s ta t­
nio w prow adzono  u n as budow ę m odeli 
la ta ją c y c h  do p ro g ram u  p ra c y  ręcznej w 
w yższych  k lasac h  szkó ł pow szechnych  i 
s'rednich. O becnie m o d ela rs tw o  lo tn icze  
uw ażane  je s t pow szechn ie  za  p ierw szy  
krok , jak i w in ien  uczyn ić  k ażd y  m łody  
k a n d y d a t do szko ły  p ilo ta żu  szybow cow e­
go, a n a s tęp n ie  m otorow ego. D o św iad cze­
nia  L. O. P. P., k tó ra  w lecie  ub iegłego 
ro k u  zo rg an izo w ała  p ierw szy  le tn i obóz 
szybow cow y d la  m odelarzy , k ilk u n a s to ­
le tn ich  chłopców , k a żą  p rzyp u szczać , że 
w p rz y sz ło śc i k an d y d ac i do szk o len ia  
p ra k ty c zn e g o  p rzez  L igę będ ą  re k ru to w a ­
ni p rzed ew szy stk iem  z ich szeregów . D la  
da lszego  p o p u la ry zo w an ia  m o d ela rs tw a  
L. O. P . P . w y p u śc iła  w ie lk ą  ilość  p lanów  
i op isów  budow y m odeli la ta ją cy c h , co 
w raz  z n iezw yk le  tan im  m a te r ją łem  k o n ­
s tru k c y jn y m  po zw ala  n aw et n a jm n iej z a ­
m ożnym  na p ra k ty c zn e  zajm ow an ie  się 
tym  n iezw yk le  p rzy jem nym , p o u cza jący m  
i tan im  sp o rtem  lo tn iczym .

S ta n  n a jle p szyc h  m ięd zyn a ro d o w ych  
osiągów  m o d e li la ta ją cych  w  1935 r.

(R. —  oznacza  s ta r t  z ręki, Z. — s ta r t  
z ziem i, K. —  z k a ta p u lty ) .
A. B e lko w e:

R. —  czas: E. W arm b ie r 25 m in 38 sek  
R. —  odleg łość : E. W arm b ie r 3 900 m 
Z. —  czas: E. W arm b ie r 1 m in 57,6 sek 
Z. —  od leg łość : H. M und los 730 m

B. K ad łu b o w e:
R. —  czas: A . L ippm an  1 godz 8  m in 
R. —  odleg łość : A. L ippm an  8  900 m 
Z. —  czas: N e llm ey er 13 m in 7 sek  
Z. —  odleg łość : A . L ippm an  795,5 m

C. S zyb o w ce:
R. —  czas: G. M arth  1 2  m in 35 sek 
R. —  odleg łość : A . B esse r 13 500 m 
K. —  czas: H. L an g er 40 m in 2 2 , 2  sek 
K. —  odleg łość : A. M angel 19 500 m

R e k o rd y  p o lsk ie  p o d a liśm y  szczegó ło ­
wo w tab e lce  na str . 263 w  nr. 1 0  S k rz y ­
d la te j z ub ieg łego  roku . N a jw ięk szą  o d le ­
głość  p rzeb y ł m odel p. K. B łaszczy ń sk ie - 
go —  1.493 m, n a jd łu ż e j la ta ł  m odel p.
O. H offm ana  —  3 min. 1 0  sek. W  d z ie ­
dzin ie  m odeli szybow ców , k tó rem i P o lsk a  
zaczę ła  p ra k ty c zn ie  in te reso w ać  się d o ­
p ie ro  w ro k u  ubiegłym , p rz o d u je  p. K. 
B łaszczy ń sk i, o s iąg a jąc  czas 6  m in. 30 
sek. i od leg ło ść  —  około  5 km. D ość d u ­
że ró żn ice  tak  n a jlep szy ch  czasów  jak  i 
od leg łości, m iędzy rek o rd am i po lsk iem i 
a zag ran icznem i (ustanow ionem i p rzez  
N iem ców ), z o s ta ły  spow odow ane p rz e d e ­
w szystk iem  w aru n k am i a tm osferycznem i i 
terenow em i: nasze  m odele  la ta ły  nad
te ren am i p łask iem i (z w yj. szybow ców ), 
p o d czas gdy  lo ty  m odeli w innych  p a ń ­
stw ach  od b y w ały  się na  szybow iskach  o 
s ilnych  p rą d ac h  w znoszących  i dużych  
ró żn icach  w ysokości m ie jsc  s ta rtó w  i lą ­
dow ań.
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K I L K A  P R Z Y P O M N I E Ń
J a k  g łoszą  p o dan ia , już  4000 la t  p rz ed  

C h ry stu sem  Ik a r  w zniósł się w po w ie­
trze . P o d o b n e  legendy  is tn ia ły  rów nież  
u s ta ro ży tn y ch  C hińczyków , E g ipc jan , w 
M eksyku  i n aw et w śród  m urzynów . W  
„now szych" czasach , za p an o w an ia  W ła ­
d y sław a  IV, fizyk  w arszaw sk i B u ra tin i 
vel B o ra ty n i m iał, jak  w ieść niesie , „z 
d rzew a, ości ry b ie j, fiszbinu i m asy ja ­
k ie jś "  zbudow ać sam olot, na  k tó ry m  u- 
n ió sł się w p rz es tw o rz a  o sile  w łasnych  
m ięśni.

D zisiaj w iem y już, że m aszyna  la ta ją c a  
m usi być a rcy d z ie łem  w ysoko rozw in ię te j 
techn ik i, n a leży  w ięc uw ażać  raczej w ia ­
dom ości pow yższe za dow ód odw ieczne­
go, gorącego  p ra g n ie n ia  lo tu .

P rz e jd ź m y  do faktów . P ie rw szy  lo t 
człow ieka, m niej lub w ięcej z a s łu g u jący  
na  tę  nazw ę, odby ł się:

1. balonem  — w r. 1783, t. j. 153 la t  
tem u,

2. szyb o w cem  —  koło  r. 1896, t. j. 40 
la t  w stecz (O tto  L illien th a l w N iem czech 
i C zesław  T ań sk i w P o lsce ),

3. sa m o lo tem  w r. 1903, czy li p rz ed  33 
la ty  (b rac ia  W rig h t), o raz  n iedaw no, bo 
zaled w ie  k ilk a  la t  tem u,

4. sa m o lo tem  ra k ie to w ym , sam olo tem  
z siln ik iem  syst. D iesel, balonem  s tr a to ­
sfe ry czn y m  i w reszcie

5. ub ieg łego  roku  siłą  w ła sn ych  m ięśn i 
p ilo ta , u ru c h am ia jąc y ch  śm igło, um iesz ­
czone na  szybow cu.

P o lsk a , k tó ra  w z a ran iu  lo tn ic tw a  s t r a ­
c iła  n iep o d leg łość , m ia ła  m niej od p o w ied ­
n ie  w a ru n k i do zajm o w an ia  się p jo n ie r-  
sk ą  p ra c ą  lo tn iczą . Tem  n ie  m niej, na 
p rze ło m ie  w ieku X IX  i XX, po siad am y  
św iatow ej sław y  te o re ty k a  lo tn ic tw a, p ro ­
feso ra  S te fan a  D rzew ieck iego , a już  w 
ro k  po p rze lo c ie  p rzez  B le r io fa  k a n a łu  
La M anche —  p o w sta je  w W arszaw ie  p o l­
ska  w y tw ó rn ia  sam olo tów  i szk o ła  lo tn i­
cza.

W iek  m ęski lo tn ic tw a  ro zp o czął się d o ­
p ie ro  w ro k u  1927, „ roku  a tlan ty ck im " , 
zap o czą tk o w an y m  p rzez  L in d b e rg h ’a. W  
P o lsce  ro k  ten  je s t rów nież  p rzełom ow ym  
d la  naszego  sp o rtu  pow ie trznego . J e s t  on 
d a tą  p o w stan ia  p ierw szego  aero k lu b u  (w 
W arszaw ie, p oczą tkow o  jako  o rg an izac ji 
a k ad em ick ie j) , k tó ry ch  ilość w k ró tce  
w zro sła  do liczby  k ilk u n a s tu  p laców ek , 
ro zsian y ch  po  n aszych  w szystk ich  w ięk ­
szych m iastach , p o s ia d a jąc y c h  w łasne  
lo tn isk a . W y d a tn a  pom oc m a te rja ln a , o- 
trzy m an a  p rzez  aero k lu b y  od  L .O .P.P., 
u m ożliw iła  szybkie  z rea lizo w an ie  lo tn i­
czych m arzeń  m łodzieży, s tw a rza jąc  s ta le  
w z ras ta jąc y  zas tęp  p ilo tó w  tu ry sty czn y ch . 
R ów nież w r. 1927 L .O .P .P . o rg an izu je  I 
k o n k u rs  k ra jo w y  sam olo tów  sportow ych  
rodzim ej k o n s tru k c ji  —  k tó re  w n ie d a le ­
k iej p rzy sz ło śc i m ia ły  zdobyć sław ę m ię­
d zy n aro d o w ą.

W  r. 1927 m ieliśm y już  w P o lsce  poza  
sobą p ierw sze  p o lsk ie  sam olo ty , siln ik ,

ra id , zw ycięstw o zag ran iczne. T eraz  p rz y ­
s tęp u jem y  do p ra c y  „ se ry jn e j" , na  sz e r­
szą skalę, p rz y  w y tk n ię ty m  już  ogólnym  
k ieru n k u  d z ia łan ia .

P o  zo rgan izow an iu  p ierw szy ch  a e ro ­
k lubów  lok aln y ch  w skrzeszam y A e ro k lu b  
R zeczy p o sp o lite j P o lsk ie j i czynim y go 
n acze ln ą  w ład zą  sp o rto w o -lo tn iczą . W  tym  
też  ro k u  z o s ta ją  pośw ięcone P o lsk ie  Z a ­
k ła d y  Skoda, p o d e jm u jąc e  se ry jn ą  p ro ­
d u k c ję  siln ików  lo tn iczych , n a raz ie  z li­
cencji z ag ran iczn ej.

N iespodziew any , sam otny  skok  L ind- 
b e rg h 'a  p rzez  A tlan ty k , p o k onyw ującego  
w 33 i pó ł godziny  p rz e s trz e ń  5.800 k ilo ­
m etrów  bez lądow an ia , z Now ego Jo rk u  
do P a ry ż a , b y ł rew elac ją , ob jaw ien iem  
św ia tu  n ieo g ran iczo n y ch  m ożliw ości lo t­
n ictw a, n a jlep szą , bo p ra k ty c z n ą  p ro p a ­
gan d ą  u ty li ta rn ą  i hand low ą, p o d su w a ją ­
cą p o n ę tn ą  p e rsp ek ty w ę  sk ró cen ia  k i lk u ­
dniow ej p o d ró ży  m orsk iej do p rze lo tu , 
liczonego na  godziny.

Karol Lindbergh po swym pierwszym locie 
przez Atlantyk, które to wydarzenie rozpoczy­
na „nowożytne" dzieje lotnictwa ( 1 9 2 7 ) ,

W p raw d zie  z ró żn y ch  p rzy czy n  cel ten  
d o tąd  n ie z o sta ł jeszcze  przy. pom ocy sa ­
m olo tu  osiągn ięty , to jed n a k  a tla n ty c k a  
go rączk a  naślad o w có w  L in d b e rg h 'a  (n ie ­
m al se tk a  sam olo tów  p rz e le c ia ła  A t la n ­
tyk) p rz y cz y n iła  się w sto p n iu  d e c y d u ją ­
cym  do św ietnego  rozw oju  lo tn ic tw a  w 
la tach  następ n y ch . P rz e lo t oceanu, to  p ró ­
ba p ła to w ca, siln ika , p rzew odów , p rz y ­
rządów , m on tażu : ty sięcy  d ro bnych  sk ła d ­
n ików  zw ycięstw a. Że d z ięk i L in d b e rg h ’- 
owi poziom  tech n iczn y  tych  sp raw  p o d ­
n iósł się o d razu  —  jes t dow odem  więcej 
niż 50-godzinny lo t na  bazie, d o k onany  
p rzez  E d z a rd 'a  i R is tic s 'a  w k ilk a  m ie ­
sięcy późn iej.

T rzy  la ta  p ó źn ie j. Śm iałkow ie w d a l­
szym  ciągu p ró b u ją  szczęśc ia  n a  sz lak u  
L indbergh 'a , A tla n ty k  p o ch łan ia  liczne 
o fiary ... O k azu je  się, że zad an ie  n ie  jes t 
tak ie  ła tw e : tem  w iększy  podziw  d la  p ie r ­
w szego zw ycięzcy! T ru d n y m  je s t zw łasz ­

cza, z pow odów  n a tu ry  m eteo ro log icznej, 
lo t w k ieru n k u  przeciw nym , z P a ry ż a  do 
Now ego Jo rk u . N a tym  odcinku  try u m ­
fu ją  w reszcie  F ran cu zi, C ostes i B ellon te , 
na „Z naku  Z ap y tan ia " . J e d n a k  t r a n s a t­
lan ty c k ie  lo ty  k o m u n ik acy jn e  w ciąż p o ­
z o s ta ją  p ro jek tem  p rzy sz ło śc i.

W  tym  s tan ie  rzeczy  w zrok  b ad aczy  
zw raca  się n a  pó łnoc. N a d ro d ze  „ a rk ty -  
czn e j" : K a n ad a  —  G re n la n d ja  —  Islan - 
d ja  —  F a ro e  —  E u ro p a  p rz e lo ty  n ad  m o­
rzem  są  sto sunkow o k ró tk ie , w aru n k i k l i ­
m atyczne  b a rd z ie j jed n o s ta jn e , o d leg łość  
ogólna —  jeś li liczyć ją  n ie m iędzy  P a r y ­
żem  i N ow ym  Jo rk iem , lecz m iędzy ś ro d ­
kam i k o n tynen tów , w ięc m iędzy  C hicago 
i E u ro p ą  śro d k o w ą  —  w cale  n ie ta k  w ie l­
ka! O rg an izu ją  się więc to w arzy stw a  b a ­
daw cze, lo ty  do A rk ty k i i p rzez  A rk ty k ę .

W  r. 1930 lo tn ic tw o  p o lsk ie  k rzep n ie  
co raz  b a rd z ie j. M am y już św ie tn ie  u d an y  
III  K ra jo w y  K o n k u rs Sam olo tów  T u ry s ty ­
cznych. Z ary so w u ją  się co raz  w yraźn ie j 
z a le ty  RW D, p rz y sz ły c h  zw ycięzców  
C h a llen g e ’ów. O d k ry liśm y  już  B ezm ie- 
chow ą i u rząd zam y  do niej I I I  w ypraw ę 
szybow cow ą. O rg an izu jem y  IV  ra id  b a ­
lonów  w olnych. W  ro k u  tym  m ożem y już 
ryw alizo w ać  z zag ran icą . Po  raz  p ie rw ­
szy b ierzem y  u d z ia ł w m iędzynarodow ej 
o lim p jad z ie  lo tn icze j: w II C hallenge  I n ­
te rn a tio n a l de T ourism e. Pościgów ka p o l­
ska  P Z L -6 , u zy skaw szy  św ie tne  w yniki 
na m iędzynarodow ej k o n k u re n c ji w B u ­
kareszc ie , budzi w ie lk ie  za in te reso w an ie  
na X II S a lo n ie  A e ro n au ty czn y m  w P a ­
ryżu.

R ok 1931. M imo zaw ro tn y ch  postępów  
lo tn ic tw a, e fek tow nych  lotów , ra idów , r e ­
kordów , lo tn ic tw o  k o m u n ik acy jn e , t. j. to, 
k tó re  w p ierw szym  rzęd z ie  m a obow iązek 
n am aca lnego  w y k azan ia  codziennej, n ie ­
w ątp liw ej poży teczn o śc i now ego w y n a­
lazku  —  w ciąż jeszcze n ie  sto i na  w yso­
kości zad an ia . N a jw idoczn ie j szybkość 
sam olo tu  jes t jeszcze  zam ała  d la  k o m u n i­
k a c ji t ra n s -  i in te r-k o n ty n en ta ln e j, a p rz e ­
cież ty lk o  ta k a  k o m u n ik ac ja  d łu g o d y s ta n ­
sow a m oże uczyn ić  d rog ie  lo tn ic tw o  sa- 
m oop łacalnem .

T u ta j n a leży  się zaszczy tn a  w zm ianka 
zaw odom  o p u h a r  S ch n e id e r 'a , tem u m ię­
dzypaństw ow em u lab o ra to rju m  szybkości. 
C hociaż  sam olo ty  b y ły  na  te  zaw ody  b u ­
dow ane sp ec ja ln ie , to jed n ak  d o św iad ­
czenia, dz ięk i nim  zdobyw ane, p o d n io sły  
ogólnie tech n ik ę  lo tn iczą . N ieste ty , z a ­
w ody te  w y k aza ły , że zw iększen ie  szy b ­
kości p o n ad  pew ną g ran icę  jest d la  d z i­
sie jszego  sam olo tu  p ra k ty c zn ie  n iem o ż li­
we. Od r. 1927 do 1931 zaw ody te  d o p ro ­
w ad ziły  do zw iększen ia  szybkości o 40% 
kosz tem  zw iększen ia  m ocy siln ików  o... 
2 0 0 %! S tw orzono  „ la ta ją c e  siln ik i", w y­
dano  m il jony, straco n o  w iele  cennych  żyć 
ludzk ich , gdyż u ltra -sz y b k ie  .ibo lidy" b y ­



ły  zb y t jed n o s tro n n e  i m ało  u d o sk o n a lo ­
ne p od  innem i w zględam i.

N asu w ała  się w ięc konieczność  sz u k a ­
n ia  innych  rozw iązań . L ot w s tra to s fe rz e !?  
T ak , w s tra to s fe rz e  .m ożliw e je s t d a lsze  
znaczne  zw iększan ie  szybkości. A le  n a j ­
p ie rw  trze b a  zb ad ać  s tra to s fe rę . Z a ją ł się 
tem  p ierw szy  prof. P icca rd . D nia  27 m a­
ja  1931 ro k u  w zniósł się on w h e rm e ty c z ­
nej, a lum in jow ej gondoli ba lonu  na w y ­
sokość 15.781 m etrów , b ijąc  w sze lk ie  r e ­
k o rd y  i p rz ep ro w a d z a jąc  p ierw sze  b a d a ­
nia loco s tra to s fe ra . Jeg o  n a s tęp n e  w zlo ­
ty  o raz  budow a sp e c ja ln y c h  sam olo tów  
w ysokościow ych  p o su w ają  n a p rzó d  z ag a d ­
n ien ie  b ły sk aw iczn ej k o m u n ik ac ji w roz- 
rzedzonem  p o w ie trzu  w yższych w arstw  
n aszej a tm osfery .

W y ło n iła  się więc p o trze b a  s tw orzen ia  
sp ec ja ln e j tech n ik i balonów  s tra to s fe ry ­
cznych (m uszą być one np. w y ją tk o w e  
m ocne a lek k ie ). P o lsk a  rów nież i w tej 
d z ied z in ie  n ie p o z o sta je  w ty le : nasze
p ó źn ie jsze  zw ycięstw a w zaw odach  o p u ­
h a r  G o rd o n -B e n n e tfa  u d o w o d n iły  n ie ­
zbicie, że p o lsk a  tec h n ik a  balonow a jes t 
jed n ą  z na jw yżej po staw io n y ch  w św ię ­
cie.

R ok  1931 w lo tn ic tw ie  po lsk iem , o d czu ­
waj ącem  w dużym  sto p n iu  sk u tk i św ia to ­
wego k ry zy su  gospodarczego , je s t o k re ­
sem  ciężk iej szk o ły  życia, uczącej p rz y ­
stosow yw ać zam iary  do is tn ie jąc y ch  m o­
żliw ości. W  tym  ro k u  n o tu jem y  więc d łu ­
gi szereg  zdobyczy, św iad czący ch  o ogó l­
nym  p o stęp ie  racze j p ra cy  zb iorow ej niż
0 e fek tow nych  w yczynach  jednostkow ych . 
M am y więc IV  K ra jo w y  K o n k u rs Sam o­
lo tów  T u ry sty czn y ch , z lo ty  i zaw o d y  re* 
g jonalne , ra id y  k ra jo w e  i z ag ran iczn e  (z 
k tó ry ch  n a jd łu ższy , liczący  25.000 km, to 
lo t n ao k o ło  A fry k i m a jo ra  S k arży ń sk ieg o
1 por. M ark iew icza), m ięd zy n aro d o w y  r e ­
k o rd  w ysokości na  R W D -7 (ś. p. kp t. 
Ż w irko i inż. S. P ra u ss ) .  N a szczególne 
p o d k re ś len ie  zas łu g u je  d a lszy  żyw iołow y 
ro z ro s t szybow nictw a: m nożą się w yczy­
ny, p rz y b y w a ją  co raz  now e te re n y  szy ­
bowcowe.

G dy  sam olo t k o m u n ik acy jn y  n ie zdo lny  
je s t jeszcze  zapew nić  s ta łe j i re g u la rn e j 
k o m u n ik ac ji lo tn icze j, o b e jm u jące j ca łą  
ziem ię, gdy p ro b lem y  ta k  podstaw ow e, 
jak  w yspy  p ły w a jące , k o m u n ik ac ja  s t r a ­
to sfe ry czn a  i t ra n sa rk ty c z n a  są d a lek ie  
od ro zw iązan ia  p rak ty czn eg o , już  w 1932 
ro k u  zo sta ł op racow any , a od n a s tę p n e ­
go ro k u  u rzeczy w is tn io n y  re g u la rn y  ruch  
ste row ców  system u Z eppelin , p rzew o żą ­
cych p asażerów , pocz tę  i tow ary , na  t r a ­
sie F rie d ric h sh a fen  —  Rio de  Ja n e iro . 
K ilk ak ro tn e  w y p ad k i ze ste row cam i ko- 
m u n ik acy jn em i zm usiły  do w pro w ad zen ia  
w ielu  u lep szeń  w ich k o n s tru k c ji  o raz  do 
z a s tą p ie n ia  w odoru  n iep a ln y m  helem , co 
w sum ie d a ło  im w arto ść  p rak ty czn eg o  
ś ro d k a  p rzeb y w an ia  w ie lk ich  p rzes trzen i.

P o d czas  gdy sam olo t p rz e lec ia ł p rzez  
A tla n ty k  do p iero  w 1927 roku, Z eppelin  
(a śc iś le j— sterow iec  ang ielsk i, zbudow any  
na w zór Z ep p e lin a ) o d b y ł tę  d rogę  w o- 
b ie  s tro n y  już  w r. 1919. W illey  P o s t ob~ 
lec ia ł na  sam olocie  ziem ię dookoła  d o ­
p iero  w 1934 roku  (trzy m ając  się b liżej 
b ieguna  i p rz eb y w a jąc  25.000 km, zam iast
40.000, k tó re  stan o w ią  rzeczy w is tą  d łu ­
gość obw odu z iem i). Z ep p e lin  d o k o n a ł 
tego już  w r. 1929, p rz e la tu ją c  d łu ższą  
trasę , bo 34.200 km. P o d czas gdy p o je- 
dyńcze  lo ty  ocean iczne  sam olo tów  są  sze­
roko  o p isyw ane  w p ra s ie  całego  św iata, 
o re g u la rn y ch  lo tach  Z ep p e lin a  z F r ie ­
d rich sh afen  do R io de Ja n e iro  d z ien n i­
kom  daw no już zn u d ziło  się p isać  i d o ­

w iedzie liśm y  się o tym  fak c ie  znów  d o ­
p iero  p rzy p ad k o w o , p rzy  o k az ji re w o lu ­
c ji kom u n is ty czn ej w B razy lji, gdy p rz y ­
b y ły  do jej sto licy  s te row iec  m usia ł w 
p o w ie trzu  oczek iw ać w ygaśn ięcia  zam ie ­
szek, b ijąc  p rz y  sposobnośc i re k o rd  d łu ­
g o trw a ło śc i p o zo staw an ia  w p rz e s tw o ­
rzach .

Je d y n y  sam olot, s to jąc y  już  c a łk o w i­
cie na  w ysokości z ad a n ia  (nie m ów iąc o 
lo tn ic tw ie  w ojskow em ), to  m aszy n a  sp o r­
to w o -tu ry s ty czn a . Z aw dzięcza  ona swój 
rozw ój w w ielk im  sto p n iu  M ię d zy n a ro d o ­
wym  zaw odom  sam o lo tó w  tu ry sty czn y ch , 
czy li t. zw. C h a llen g e ’om, w szczegó lno­
ści rów nież  i w sp ó łp ra cy  p o lsk ie j w tej 
ry w a lizac ji.

W  P o lsce  ro k  1932, ro k  naszego  p ie rw ­
szego zw ycięstw a w C h a llen g e 'u , m ożna 
p rzy ró w n ać  do roku  1927 zag ran icą , roku  
p rz e lo tu  L in d b e rg h fa. J a k  L indbergh  p o ­
k a za ł św iatu , że sam o lo t w y szed ł już  z 
ok resu  n iem ow lęctw a, że m oże ry w a liz o ­
w ać z o k rę tam i tran sa tlan ty ck ie m i, że 
w a rt je s t więc, aby  się nim  z a ję li p o te n ­
tac i k a p ita łu  i p rzem y słu , ta k  sam o zw y­
cięstw o Ż w irk i i W ig u ry  s ta ło  się re w e ­
lac ją , u p rzy to m n iło  w szystk im , że nasze  
lo tn ic tw o  to w ie lk a  rzecz, z k tó re j P o l­
ska  m oże być dum na i na  k tó re j m oże się 
oprzeć.

Z rozum ien ie  znaczen ia  lo tn ic tw a  od - 
z w ie rc iad liło  się u nas w fakcie  p o d n ie ­
sien ia  W y d z ia łu  L o tn ic tw a  C yw ilnego M i­
n is te rs tw a  K om u n ik ac ji do s to p n ia  D e­
p a rta m e n tu  o raz  p o w stan ia  G ru p y  L o tn i­
czej w Sejm ie. W  dz ied z in ie  szybow nic­
tw a znam iennem  je s t jed n o czesn e  u k o n ­
sty tu o w an ie  się In s ty tu tu  T ech n ik i S zy ­
bow nictw a we Lwowie, jednego  z n iew ie ­
lu in s ty tu tó w  tego ro d z a ju  n a  św iecie. 
„A k ad e m ja "  bezm iechow ska ro zw ija  się 
w da lszym  ciągu pom yśln ie . Szybow nic­
tw o p o lsk ie  s ta je  się po m ału  reg u la rn em  
p rzed szk o lem  „n ary b k u  lo tn iczego".

P race , zw iązane  z po lsk iem  u c ze stn ic ­
tw em  w C h a llen g e 'u  w  ro k u  1932 o g ra n i­
czy ły  z k o n ieczności p ro g ram  innych  p o ­
czynań. M im o to  w  tym  ro k u  b a rw y  p o l­
sk ie  św ięc iły  try u m fy  w M ię d zy n a ro d o ­
w ym  Locie n ad  A lpam i. O d b y ły  się ra id y  
do A z ji i A fry k i, a na  ro z k ła d z ie  lo tów  
P.L.L. „L o t"  z n a la z ł się T allin , s to lica  
E sto n ji.

To, co je s t t ru d n e  d la  lo tn ic tw a  cy w il­
nego, k tó reg o  h asłem  m usi być p rzed e - 
w szystk iem  bezp ieczeństw o , byw a n ieraz  
ig raszk ą  d la  sam olo tu  w ojskow ego. P o k a ­
za ł to  św ia tu  w 1933 ro k u  g en era ł B albo, 
ów czesny m in iste r lo tn ic tw a  Ita lj i, p rz e ­
la tu ją c  ze sw ą e sk a d rą  (25 w o dnosam o­
lo tów  Savoia  S. 55) z W łoch  p rzez  A lpy , 
A m ste rd am , Is lan d ję , K an ad ę  do C h ica ­
go i spow ro tem  p rzez  N ow y Jo rk , N ow ą 
F u n la n d ję , A zory , L izbonę do R zym u.

W  tym  św ie tn ie  zo rgan izow anym  p rz e ­
locie  w zięło u d z ia ł sto  osób!

B ył to czyn, k tó rem u  nic rów nego d o ­
tą d  jeszcze  p rzec iw staw ić  n ie  m ożna, je d ­
nocześn ie  św ie tn ie  ilu s tru ją c y  te o r ję  g ło ­
śnego g e n e ra ła  w łosk iego  D ouhet, a p o ­
s to ła  idei p an o w an ia  w p o w ie trzu  p rzy  
pom ocy  lo tn ic tw a  jak o  a rm ji sam o d zie l­
nej, n ieza leżn e j od innych  ro d za jó w  b ro ­
ni.

R ok 1933 je s t w P o lsce  p rzy g o to w aw ­
czym  do d rug iego  zw ycięsk iego  C h a lle n ­
g e ^ .  N ie p rz esz k a d za  to jed n a k  ró ­
w nie dobrem u p rzy g o to w an iu  się do z a ­
w odów  balonow ych  im. G o rd o n -B e n n e tt’a 
i zdobyciu  p u h a ru  po raz  p ierw szy . N ie 
p rz esz k a d za  o rg an izac ji V K ra jow ego  
K o n k u rsu  S am olo tów  T u ry sty czn y ch  oraz  
szeregu  ra idów , zaw odów , m eetingów  lo t­

niczych, m iędzy innem i ra id u  do p ań stw  
ba łk ań sk ich , ra id u  po lsk iego  sam olo tu  
san ita rn eg o , k tó ry  n a s tęp n ie  zdobyw a w 
M ad ry cie  p ierw szą  n ag ro d ę  m ię d z y n aro ­
dową, a zw łaszcza  rekordow ego  lo tu  m jr. 
S karży ń sk ieg o  p rzez  A tla n ty k  do A m e ry ­
ki P o łu d n io w ej, o d b y teg o  n a  zw ykłym , 
m ałym  sam olocie  tu ry sty czn y m , na  łu ­
p ince, zdaw ało b y  się zu p ełn ie  n ieo d p o ­
w iedniej do lo tu  tran sa tlan ty ck ie g o .

Nic w ięc dziw nego, że wobec tych  
po w o d zeń  w a rsz ta t  S ek c ji L o tn icze j 
S tud . P o lite c h n ik i W arsz ., k tó ry  tę  św ie ­
tną  m aszynę na  św ia t w ypuścił, p rz e ­
k sz ta łc a  się w 1933 roku  na D o św iad cza l­
ne W a rsz ta ty  Lotnicze, p o św ięca jąc  się 
sp e c ja ln ie  budow ie p ro to ty p ó w .

P o d o b n e  zm iany  zach o d zą  na froncie  
szybow cow ym . P o w sta ją  W a rsz ta ty  S zy ­
bow cow e w W arszaw ie, k o n ieczne  d la  ob ­
s łu żen ia  ro sn ący ch  po trzeb , um ożliw ien ia  
m nożących  się rekordów , p rzelo tów , k u r ­
sów, na  k tó ry ch  szko lą  się już  n ie ty lk o  
P o la cy  ale  i m łodzież  k ra jó w  z a p rz y ja ź ­
nionych.

T ak, bo P o lsk a  S k rz y d la ta  zaczy n a  już 
być m agnesem  lo tn iczym , p rzy c iąg a jący m  
n aw et am ery k ań sk ich  P o lak ó w  - b u siness- 
men*ów, b rac i A dam ow iczów , d robnych  
fa b ry k an tó w  i en tu z jas tó w  lo tn ic tw a, k tó ­
rzy  p rzez  A tla n ty k  p rzy b y w ają  do W a r­
szaw y na sam olocie.

W  roku  tym  obchodzi ju b ileu sz  1 0 -le- 
cia sw ej p ra c y  L iga O brony  P o w ie trzn e j 
i P rzeciw gazow ej, nie m ająca  rów now aż­
nego o d p o w ied n ik a  w żadnem  innem  p a ń ­
stw ie. B ard zo  u m ie ję tn ie  p ro w ad zo n a  p ro ­
p a g an d a  z je d n a ła  jej se tk i ty sięcy  cz ło n ­
ków, a z ich sk ła d ek  stw o rzy ła  o lb rzym ie 
fundusze, w sp ie ra ją ce  w sze lk ie  p o c zy n a ­
n ia  w z ak re s ie  lo tn ic tw a. F in a n su jąc  b u ­
dow ę p ro to ty p ó w  siln ików  i sam olotów , 
k sz ta łcą c  in żyn ie rów  lo tn iczych  d ro g ą  u- 
d z ie lan ia  im s ty p en d jó w  naukow ych, p o ­
p ie ra ją c  m a te rja ln ie  p ra ce  aerok lubów , 
kó ł szybow cow ych i m o d ela rsk ich , oraz  
o rg an izu jąc  zaw ody  i k o n k u rsy  lo tn icze—  
s tw o rzy ła  trw a łe  fu n d am en ty  pod  gm ach 
naszego sp o rtu  pow ie trznego .

W  r. 1934 zn a leź li się w U. S. A. b o ­
gacze, k tó rz y  o fia ro w ali 65.000 do larów  
za  lo t .,w k ó łk o " , trw a ją c y  27 dni, w  c ią ­
gu k tó ry ch  sam o lo t p rz e lec ia ł w ięcej n iż 
d w u k ro tn ą  d ługość  obw odu k u li z iem ­
sk iej.

R ok ten  p rzy n o si P o lsce  dw a now e zw y­
c ięstw a na  a ren ie  m ięd zynarodow ej. Z d o ­
byw am y po ra z  d ru g i p u h a r  p rzech o d n i 
C h e llen g e’u i —  rów nież  po ra z  d ru g i —  
p u h a r  G o rd o n -B e n n e tt’a. A . R. P . sw o ją  
decyzją , rezy g n u jącą  z o rgan izo w an ia  u 
nas n astęp n eg o  T u rn ie ju  L otniczego, k ła ­
dzie w re zu lta c ie  k re s  C hallenge 'ow i w 
jego do tychczasow ej form ie, a p u h a r  zo ­
s ta je  p rz y zn a n y  p rzez  F. A . I. P o lsce  na  
w łasność.

N ie spoczęliśm y  jed n a k  na lau rach .
Z w ycięstw a (d o d a jm y  tu trzec ie  i o s ta ­

teczn e  zdobycie  d la  P o lsk i p u h a ru  im. 
G o rd o n -B e n n e tt’a w ro k u  1935) n ie z a ­
w ró c iły  nam  w głow ie. P rzeciw n ie, p o ­
zw oliły  jaśn ie j sp o jrzeć  na  św iat, u św ia ­
dom ić sobie lep ie j n asze  p o trzeb y  i w y­
b rać  drog i na  p rzy sz ło ść . W  roku  1935 
zo sta ło  rzucone  h asło  rozbudow y lo tn ic ­
tw a w szerz  i w głąb. To zn aczy  p ra c u je ­
my te ra z  n ad  p o dn iesien iem  ogólnego 
przec ię tn eg o  poziom u naszego lo tn ic tw a. 
N a raz ie  n ie chodzi nam  już w ięcej o e fek ­
tow ne fo n tan n y  p ro p a g an d y  lo tn icze j na  
fo rum  m iędzynarodow em . P o k aza liśm y  
już zag ran icy  i sam ym  sobie, co p o tra f i­
my. D alej będziem y p raco w ać  w po c ie  
czoła i w y k o rzy sty w ać  to, cośm y zy sk a li



dz ięk i C hallenge 'om , n a p rz y k ła d  p ie rw ­
szy  eu ro p e jsk ieg o  p o k ro ju , a n aw et p rz e ­
w y ż sz a ją cy  zag ran iczn e , p o lsk i siln ik  ś r e d ­
n iej m ocy, p ro d u k c ji  S kody . L .O .P .P . r e ­
a liz u je  h asło : „U czm y się la ta ć !” , d a ją c  
a ero k lu b o m  now y sp rz ę t la ta ją c y , o raz  
n a w iąz u ją c  łączn o ść  m iędzy  trze m a  d o ­
ty ch c za s  u n as od ręb n em i g a łęz iam i sp o r ­
tu  lo tn iczego : m od ela rs tw em , szybow nic­
tw em  i p ilo ta że m  m otorow ym . K om ite t 
Ż w irk i i W igury , s tw o rzo n y  jak o  w sp ó ł­
d z ia ła ją c a  z L .O .P .P . o rg an izac ja , m a ją ­
ca  na  celu g ro m ad zen ie  fun d u szó w  d ro g ą  
sk ła d ek  na budow ę sam olo tów  c h a lle n ­
ge owych, ró w nież  en erg iczn ie  p rz y s tę p u ­
je  do sk ie ro w an e j n a  now e to ry  p ra c y  u- 
sk rz y d len ia  P o lsk i.

R ok u b ieg ły  w lo tn ic tw ie  eu ro p e jsk iem  
z azn aczy ł się z jed n e j s tro n y  now ościam i, 
często  o d a lek ich  p e rsp ek ty w a c h  u rz e ­
czy w istn ien ia , a n ie ra z  dość  p ro b le m a ty ­
cznych^ z d ru g ie j —  w ielu  d ro b n em i u- 
lepszen iam i, d o ty czącem i k o n s tru k c ji, o- 
sp rzę tu , m a te rja łó w  i t.p., w p raw d z ie  p o ­
su w ający ch  lo tn ic tw o  n ap rzó d , lecz n ie 
re w elacy jn y ch .

Do w spo m n ian y ch  now ości m ożna z pe- 
w nem i z a s trz eż en ia m i za liczy ć  „sam o lo t 
p o p u la rn y  . C zy to  b ęd z ie  s ła w e tn y  P o u  
du ciel, czy  a m e ry k ań sk i bezogonow y A r-  
ro w p lan e , m a ją cy  uch o d zić  za p ie rw o ­
w zór „ F o rd a  n a p o w ie trzn e g o ” p rz y sz ło ­

ści, czy od  la t  u lep szan e  i rzeczyw iście  
cc ra z  lep sze  (a więc m oże z tego jeszcze 
coś będzie!) a u to ży ro  —  to jes t w szystko 
jedno . F a k tem  jes t, że n a d  „sam olo tem  
p o p u la rn y m  d la  m as, d la  szarego  człow ie­
k a ” (czy n ie zad u że  w ym ag an ia? ) m yślą  
już  w ró żn y ch  k ra ja ch , z pew nością  więc 
coś w ym yślą. R ów nież b. a k tu a ln ą  jes t 
sp raw a  obn iżen ia  ceny sp rzed ażn ej p rzez  
w yrób m asow y n a jd ro ż sz e j części k a ż d e ­
go sam olo tu : siln ika . M a to  być o siąg n ię ­
te  p rzez  ad o p to w an ie  s iln ik a  lo tn iczego  
(jak o  lepszego) do sam ochodu , a w ięc 
w yrób  m asow y jedn o cześn ie  d la  p o trzeb  
au tom obilizm u  i lo tn ic tw a.

A le  n a jb a rd z ie j em o c jo n u jącą  now ością 
1935 roku  je s t lo t m ięśniow y (próby  Dti- 
nebeilK a w N iem czech).

G dyby  do tychczasow e, fachow o skąpe, 
w iadom ości o tym  locie by ły  praw dziw e, 
o zn acza łb y  on d uży  k ro k  n ap rzó d  w k ie ­
ru n k u  re a liz a c ji poczy n ań  Ik a ra  z p rzed  
6000 lat.

N ie ro z p a trzy liśm y  tu  jednej z n a j­
w ażn ie jszych , n a jszy b c ie j ro zw ija jący ch  
się i p raw d o p o d o b n ie  n a jw yżej sto jący ch  
dz ied z in  lo tn ic tw a: ae ro n a u ty k i w o jsk o ­
wej. U czyniliśm y to na  innem  m iejscu, 
po św ięca jąc  lo tn ic tw u  w ojskow em u, jego 
zad an io m  i dz isie jszem u stanow i sp e c ja l­
ną uw agę.

B. J. Popławski

Jeżeli jesteś zadowolony z  w ydaw nictw a  —  powiedz to innym.

Jeżeli dojrzysz braki lub błędy  —  podaj je nam. W ydaw nictw o istnieje dla Ciebie, 

chętnie więc Twoich rad wysłucha i zastosuje się do nich.
(podpis sprawdzającego)

Dzień nadesłania
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Nr. lisły rozrachunk....................................

UWAGA: Wszelka korespondencja, zamieszczana na 1-szym odcinku, 
poza wskazówkami wedle treści nadruków podlega opłacie 
przez naklejenie znaczka pocztowego w Wysokości opłaty 
taryfowej.
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Nr. listy rozrachunkowej
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sprawdził

Tytuł 
czasopism

a:..............
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kres 

prenum
eraty:

A
dres 

odbiorcy 
czasopism

a:

Od R e d a k c j i
„Uczmy się  latać" jest  dodatkowym nakładem specjalnego numeru miesięcznika Skrzydlata Polska, wydanego  

w kwietniu 1936 roku.
Niniejszy numer „Skrzydlatej Polski" zosta ł wydany — z niewielkiemi zmianami i w okładce podanej na ostatniej 

stronicy — jako zeszy t  specjalny „Uczmy się  latać!”.
Przy redagowaniu tego  numeru współpracowali pp.: mjr. A. Wojtyga (dział lotnictwa wojskowego), J. Wilczyński 

(komunikacja), Tadeusz Wasiljew, St. Piątkowski i inź. T. Tarczyński (szybownictwo), W. Kozłowski (rodzaje lotów, 
samoloty, modelarstwo) oraz G. Kijkowski (przepisy). C zę ść  materjału pochodzi z wydawnictwa „Aero Revue S u isse” 
pod redakcją pp. dr. E. Tilgenkampa i dr. W. Dollfusa.

Redaktor — Jerzy Osiński
Numer opuścił prasę dnia 8 kwietnia 1936 r. Przedruk wiadomości dozwolony tylko za wskazaniem źródła.
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SKRZYDLATA POLSKA
ORGAN AEROKLUBÓW R. P.

W Y C H O D Z I  

1 3 - TY  R O K

J e s t  jedynym w Polsce  miesięcznikiem poświęconym lot­
nictwu s p o r t  o w e m u. Jako  taki, podaje  w najszerszym 
zakresie wiadomości dotyczące sportu lotniczego, zarówno 
samolotowego, jak szybowcowego, balonowego i sp ad o ­
chronowego. Szczególnie obszerny je s t  dział szybowcowy, 
zawierający zawsze dane najświeższe i wyczerpujące. 
Wiele miejsca w Skrzydlatej zajmują nowości techniczne 
i lotnictwo komunikacyjne. Bogata jest kronika, przegląd 
prasy i biuletyny aeroklubów.

Numer zaw iera  3 0  — 4 0  stron, obficie ilustro­
wanych, w wykwintnej sza c ie  zew nętrznej. Po­
s z cze g ó ln e  działy opracowuję wybitni specjaliści.

A więc, Czytelniku, skoro interesuje Cię lotnictwo, chcesz 
z nim współżyć, jeśli chcesz brać w niem udział czynny —

„SKRZYDLATA" JEST DLA CIEBIE NIEZBĘDNA

Z a p r e n u m e r u j  n i e  z w l e k a  j q c
Możesz to uczynić wyciętym niżej blankie­
tem w najbliższym urzędzie pocztowym
S P R Ó B U J  -  N A  K W A R T A Ł !

P r e n u m e r a t a  w y n o s i :
Rocznie -- 10 zł., półrocznie — 5.50 
kwartalnie — 3 zł. Numer pojed. — 1 zł. 
Adres: W arszawa, W aw elska  3
K o n t o  c z e k o w e  P. K. O . 9511

ADRES REDAKCJI i ADMINISTRACJI: WARSZAWA, WAWELSKA 3. Telefon 9 - 3 3 -0 0 .  Konto P. K. O. 9.511.
WARUNKI PRENUMERATY: W k ra ju  rocznie zł. 10. —, półrocznie zł. 5 ,50 , kwartalnie zł. 3. —. Numer pojedyiSczy zł. 1. —. Z a g ra n ic ą  rocz. fr. szw. 8. —, 

półrocznie fr. szw. 4. —. Prenumeratą zaległq oblicza się podług normy kw artalne|,
C E N Y  O G Ł O S Z E Ń :  Cała strona zł. 30 0 . — , pół strony zł. 180, — , jedna czwarta strony zł. 100. — , jedna ósma strony zł. 7 0 .— jedna szesnasta zł. 5 0 . -

W tekście 50%  d ro ie j. W numerach specjalnych od 4 0  do 60%  droiej.

Redaktor i wydawca odpowiedzialny: Jerzy Osiński. S. A. Z. G. , .Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12. Tel. 5.87-98 
w dzierżawie Spółki Wydawniczej Czasopism. Sp. z o. o.

Na zł. gr.
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Imię, nazwisko i adres w płacającego: 
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(podpis przy |m uiqcego)

Nr. rozrachunku: 4  Nr. rozrachunku: 4

PRZEKAZ ROZRACHUNKOWY
2 3

DOWÓD NADESŁANIA
PRZEKAZU R O ZR A CH U N K O W EG O

Na zł. gr.

O dbiorca:

„SKRZYDLATA POLSKA”
Poczta: W arszawa 2 2 , W awelska 3

O dbiorca:

„SKRZYDLATA POLSKA"
Poczta: W arszaw a 2 2 ,  ul. W aw elska  3

złote  słowami:
Na zł. gr-

gr.






