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ROK 1937 W LOTNICTWIE
II. Lotnictwo cywilne

Technika lotnicza zawdzięcza swój olbrzymi rozwój 
w pierwszym etapie—wojnie światowej, w drugim — 
lotnictw u cywilnemu. W ysoki poziom dzisiejszej ae- 
ronawigacji, pewność i regularność lotów, szybkość 
i wygoda — są zasługą konkurencji narodów na mię­
dzypaństwowych i m iędzykontynentalnych szlakach 
komunikacyjnych.

Latanie na goniometr, na radiolatarnie, nawigacja 
w najfatalniejszych w arunkach atm osferycznych 
z punktualnością według rozkładu lotów, śmigła z au­
tom atycznym nastawieniem  skoku, chowane podwo­
zia — wszystko to jest dorobkiem żmudnej pracy 
techników oraz pilotów cywilnych.

Lotnictwo kom unikacyjne udowodniło, że przy do­
brej woli zgodna współpraca na terenie międzynaro­
dowym jest możliwa. I gdyby czynnik moralny cy­
wilizacji wzorował się na lotnictwie, możnaby być 
spokojniejszym o przyszłe losy ludzkości na kuli 
ziem skiej.

Dzięki wielkiej aktywności aeronautyki kom unika­
cyjnej, z otw arciem  linii Manilla (Filipiny) — Hong­
kong, w  roku 1937, zostało zam knięte ostatnie ogniwo 
w łańcuchu stałych linij powietrznych, otaczających 
kulę ziemską, łączących Europę z A m eryką i Azją. 
Hongkong jako ostatnie ogniwo w tym  łańcuchu jest 
kluczem lotniczym o podobnym znaczeniu jak  baza 
lotnicza w Singapore, — bram ą między dwoma oce­
anam i i dwoma kontynentam i.

Anglia w ydała w roku 1937 na rozbudowę lotnicze­
go portu  komunikacyjnego w Singapore 9 milionów 
dolarów, niezależnie od w ydatków  na port lotniczy 
wojskowy w tym  mieście.

Loty doświadczalne, celem opanowania kom unika­
cji powietrznej nad A tlantykiem  Północnym, wyko­
nyw ane w roku 1936 przez Niemców — przeprow a­
dzają w roku 1937 Amerykanie, Anglicy i Niemcy. 
W kołach aeronautycznych całego św iata oczekiwało 
się z żywym zainteresowaniem  na ich wyniki.

W latach poprzednich obserwowaliśmy wysiłki 
wielkich m ocarstw  w kierunku zapewnienia sobie 
monopolu praw nego na eksploatację możliwych dróg 
powietrznych, łączących Europę z A m eryką Płn. 
przez A tlantyk Północny.

Stany Zjednoczone, Anglia i F rancja wciągają P or­
tugalię do 25-letniego kontrak tu  o wyłącznym p ra­
wie lądowania na Azorach. M inisterstwo lotnictw a 
Wielkiej B rytanii oraz Im perial A irways zabezpie­
czają sobie układam i z Irlandią i K anadą prawo ko­
rzystania z lądow ania na połączeniu Irlandia — No­
wa Szkocja (w stosunku eksploatacyjnym  51% — 
24,5% — 24,5%) oraz z A merican Airways: Nowa 
Szkocja — New York na przeciąg następnych lat pię­

ciu. Pan American Airways zastrzegło sobie monopol 
na przeciąg lat 15-tu przez układ z Irlandią, Grenlan- 
dią i Labradorem  na szlaku północnym.

Komisja morska m inisterstw a spraw  zagranicz­
nych U. S. A. oraz przem ysł lotniczy am erykański 
sprzeciwiały się temu, by Pan American Airways 
miało wyłączne prawo na połączenie powietrzne z Eu­
ropą. Motywowano to tym, że monopol tego tow arzy­
stwa wpływa niekorzystnie na obronę narodową i jest 
przeszkodą w rozwoju amerykańskiego przem ysłu 
lotniczego. Anglia, posiadająca mocą układu wyłącz­
ne prawo lądowania w Irlandii, Berm udach-i Nowej 
Szkocji zezwoliła jedynie tow arzystw u P. A. A. na 
korzystanie z tego prawa, wyłączając tym  samym 
udział w eksploatacji linii do Europy tow arzystw : 
American Export A irliner, United A ir Line itp.

P. A. A., obsługujące w roku 1937 już regularnie 
linię kom unikacyjną A m eryka — Manilla, przewozi 
przez Ocean Spokojny na ,,China-Clipper” każdora­
zowo jedną tonę towarów, stając się po układzie z An­
glią jednym  z najpoważniejszych tow arzystw  lotni­
czych kom unikacyjnych na świecie.

U kłady powyższe i tegoroczne loty doświadczalne 
świadczą, o tym, że pokonanie A tlantyku przez Lind- 
bergha, kw alifikowane kiedyś jako śmiały wyczyn 
młodego sportowca, przybrało już realne i praktycz­
ne form y regularnej komunikacji, redukującej czas 
i odległość, k tóre dzieliły dotychczas Europę od Ame­
ryki. Podróż samolotem będzie gw arantow ała pasaże­
rom tą samą punktualność i wygody, jakie dają dziś 
najluksusowsze akręty  na liniach Europa — Ame­
ryka.

Koncepcje inżynierów lotniczych Stanów Zjedno­
czonych, Anglii i F rancji dotyczące budowy ekono­
micznego samolotu, zdatnego do pokonyw ania tru d ­
ności napotykanych na liniach Północnego A tlan ty­
ku — dały różne rezultaty. Była o tym  mowa w osob­
nych artykułach, zamieszczonych w r. ub.

Towarzystwo P. A. A. wykonało 8 regularnych lo­
tów komunikacyjnych między Irlandią (Foynes) 
a Nową Szkocją. W ykonało także 6 takich lotów Imp. 
A irw ays. Najlepszą szybkość przelotową w tych pró­
bach osiągnęła „Cam bria” w kierunku Z-Wsch 27.X. 
— 304 km/godz. i w kierunku Wsch-Z. 28.VIII — 223 
km/godz. Zaznaczyć tu  należy, że loty odbywały się 
bez względu na pogodę. „Cam bria” wykonała w fa ta l­
nych w arunkach atm osferycznych 8 godzin ślepego 
pilotażu.

W czasie próbnych lotów Tow. Amerykańskó-An- 
gielskie przewiozło przez A tlantyk 600 płacących pa­
sażerów. i



Francja  zaniechała pierwotnego zam iaru wzięcia 
udziału w tych próbach — mimo, że przygotowała się 
pilnie, a to przez zakaz sta rtu  „Lieutenant de Vais- 
seau Paris” do la tu  przez A tlantyk Północny, w yda­
ny przez min. Cota.

L ufthansa idzie swoimi w łasnym i drogami, samo­
dzielnie i niezależnie od nikogo, mimo zaw artych 
kontraktów  i wysiłków innych m ocarstw  w celu 
zmonopolizowania eksploatacji szlaków pow ietrznych 
na A tlantyku Północnym. Omija ona te układy z po­
mocą okrętów-baz „Schw abenland”, „Friesenland” 
i „W estfalen”, z których za pomocą katapu lt startu ją  
ciężkie samoloty kom unikacyjne Heinkel.

Sprzęt kom unikacyjny dwusilnikowy Dornier-18, 
na którym  dokonano w roku 1936 — 38 udanych prze­
lotów doświadczalnych przez A tlantyk, zostaje w 1937 
roku zastąpiony czterosilnikowymi (Norwind i Nord- 
m eer). Samoloty te, zaopatrzone w silniki Diesla, ro­
bić pow inny poważną konkurencję, pod względem 
ekonomii eksploatacyjnej, samolotom z silnikami ben­
zynowymi.

M iarodajni eksperci włoscy obliczają, że oszczęd­
ność, pfzez zastosowanie silników Diesla na etapach 
1000-kilometrowych, wynosi 4,65 lirów na kilometrze. 
Na odcinkach 1.500 km  zysk w zrasta do 6,65 lirów/km 
(t. j. około 1 i pół zł.), a na linii kom unikacyjnej 
Rzym — Addis Abeba, długości 6.000 km  wynosi 
39,900 lirów na każdym locie.

Oszczędności te pow stają przez mniejsze zużycie 
paliw a na w ielkich przestrzeniach, możność zwięk­
szenia tonażu płatnego oraz niższe ceny paliw a dla 
Diesla.

Z podanych obliczeń w ynika przewaga ekonomicz­
na Diesla na liniach pow ietrznych Oceanu Północne­
go, wynoszących ponad 3.000 kilometrów, na których 
zostaną, przypuszczalnie, zastosowane 4 — 6-silni- 
kowe maszyny.

Lufthansa w ykonała w roku 1937 — 14 regularnych 
lotów kom unikacyjnych na trasie Travem unde — 
Azory — N. York.

Ze wszystkich samolotów, które w ykonywały w 
tym  roku loty kom unikacyjne najw iększą przeciętną 
szybkość przelotową (272 km/godz.) w k ierunku ze 
wschodu na zachód osiągnął „Nordwind” (15.X).

Potężnym  ciosem, k tóry  unieruchom ił w roku 1937 
kom unikację do A m eryki sterowcam i była katastrofa 
„H indenburga”. W ywołała ona w kołach lotniczych 
zrozumiałe współczucie. Aż do tego w ypadku stero- 
wiec utorow ał sobie w praktyce przewagę nad samo­
lotem  w kom unikacji przez A tlantyk (regularna ko­
m unikacja F rank fu rt — A m eryka Południowa i 10 
podróży w  roku 1936 z F rank fu rtu  do N. Y orku).

Dr Eckener mimo to nie daje za w ygraną i stara 
się przez tow arzystw o am erykańsko - niemieckie na 
nowo uruchomić kom unikację F rankfu rt — Rio de 
Janeiro  oraz F rank fu rt — N. York. Linie te  byłyby 
obsługiwane przez 4 sterówce (3 w ruchu, 1 w rezer­
w ie), które w ykonywałyby w ciągu roku 60 podróży 
między Niemcami a Ameryką. Przeszkodą do urze­
czywistnienia tego celu jest narazie jeszcze kwestia 
sprzedaży helu, który  S tany Zjednoczone w ydają ty l­
ko sterowcom przeznaczonym do bezpośredniej ko­
m unikacji Niemcy — Stany Zjednoczone.

L ufthansa w ykonuje w  roku 1937 loty doświad­
czalne na linii Bagdad — Teheran, przelatu jąc Pam ir

(wys. 7.700 m etrów ), na Daleki W schód*) oraz 
na linii H am burg — Stavanger.

Towarzystwo niemiecko-chińskie „Eurasia” otwo­
rzyło na wiosnę 1937 roku regularną kom unikację po­
w ietrzną na linii Peking — Hongkong, długości 2.330 
kilom etrów  ,obsługując ją  samolotami Ju-52. Z chwi­
lą konfliktu japońsko-chińskiego kom unikacja po­
w ietrzna w Chinach bardzo ucierpiała. Sieć połączeń 
została zmieniona a na w ielu liniach ruch w ogóle 
przerwano. (45% kapitału  tow arzystw a China Natio­
nal Aviation Co znajduje się w rękach Imp. A irw ays). 

Rosja, kraj o powierzchni 1.267.000 kilom etrów 2,
0 odległości od wschodu do zachodu 8.000 kilom etrów
1 od F inlandii do A fganistanu — 4.000 kilometrów, 
o 172 milionach mieszkańców, o stosunkowo bardzo 
ubogiej sieci kolejowej, o szosach starych i źle u trzy­
manych, nie nadających się do szybkiego ruchu — 
a podczas k ilku miesięcy w roku zupełnie nieużytecz­
nych — posiada w arunki rozwoju lotnictw a kom uni­
kacyjnego jakich nie ma żaden inny kraj na świę­
cie.

Dla olbrzymiego obszaru graniczącego z Oceanem 
Polarnym  i odciętego łańcuchem  gór nie do przeby­
cia — samolot jest jedynym  połączeniem z centrum  
kraju. Bez niego obszar ten  byłby — przez długie m ie­
siące zimowe — zupełnie odcięty od świata.

Już dziś ogólna długość linij lotniczych kom unika­
cyjnych przekracza w  Rosji sumę długości linij ko­
lejowych.

Na rok 1937 przewidziane było powiększenie sieci 
kolejowej o 9.000 kilometrów, a sieci lotniczej o dal­
sze 35.000 kilometrów...

Dążenie w  kierunku rozszerzenia wpływów „czer­
w onych” w Chinach spowodowało, że wszczęto prace 
nad nowymi połączeniami pow ietrznym i: Moskwa — 
N ankin oraz W ładywostok — Shanghai.

Godnym uwagi są sowieckie w ypraw y lotnicze do 
bieguna północnego oraz loty doświadczalne z Rosji 
do A m eryki przez biegun (Moskwa — S. Jacinto w  K a­
lifornii 10.200 km  bez lądowania; Moskwa — Port- 
land, około 800 km  od S. Francisco) dokonywane na 
„Ant 25” — samolocie powolnym, o przeciętnej szyb­
kości przelotowej 160 km/godz.

Loty te  m ają narazie charak ter wyczynu sportowe­
go o w artości naukowej i mogą służyć jako cenny 
m ateriał doświadczalny dla ew entualnej stałej ko­
m unikacji lotniczej.

P ro jek t połączenia kontynentów  trasą przez biegun 
północny jest z punktu  widzenia technicznego bardzo 
powabny i zachęcający, przedstaw ia jednak w p rak ­
tyce duże trudności. Roczny okres sprzyjających w a­
runków  atm osferycznych dla takiej kom unikacji jest 
bardzo krótki, niebezpieczeństwo dla załóg wielkie, 
a niesienie pomocy w razie przymusowego lądowania 
w tych bezkresnych krainach arktycznych napotyka 
na olbrzymie trudności.

Opanowanie obszarów arktycznych przez lotnictwo 
będzie kosztowało jeszcze wiele ofiar — o wiele w ię­
cej niż się poświęciło opanowaniu Oceanu Północ­
nego.

B adania naukowe w arunków  na biegunie, które są 
w toku, powinny przynieść przede wszystkim nieoce­
nione usługi meteorologii lotniczej.

Dla narodów  posiadających przem ysł lotniczy na­
stawiony na eksport rok 1937 był okresem bogatym,

*) R eg u larn a  k o m u n ik ac ja  (3 razy  w  tygodn iu ) n a  lin ii 
B erlin  —  B agdad  (3.800 k m ) zosta ła  ju ż  w  ty m  ro k u  o tw arta .





a to dzięki większym zapotrzebowaniom w Hiszpa­
nii, Chinach, Japonii i Holandii.

K om unikaty z fron tu  hiszpańskiego i z Dalekiego 
Wschodu mówią same za siebie. „Czerwoni” zaopatry­
w ani są w sprzęt pochodzenia rosyjskiego, francus­
kiego, angielskiego i holenderskiego (samoloty 2-sil- 
nikawe Potez, Bloch, M artin Bomber, Breguet, lekkie 
bombowce czechosłowackie, Koolhoven, „Katiusz- 
k a” — kopia Boeing G-38, „Natasza” — kopia de Ha- 
yilland 9, „Rata” — kopia Boeing 59, Curtiss itp .), sa­
moloty lotnictw a „narodowego” były przeważnie po­
chodzenia włoskiego i niemieckiego.

Ze Stanów Zjednoczonych transportow ano na okrę­
cie „M alancha” 20 samolotów Bellanca dó Chin. W 
Kantonie montowano pod nadzorem sowieckich inży­
nierów 11 trzy silnikowych samolotów sowieckich 
K-14 dla Chin. Ilość dostarczonych dotychczas samo­
lotów sowieckich dla Chin obliczają na około 300.

Francuski przem ysł lotniczy nie nadążył wprawdzie 
zaspokoić własnych zapotrzebowań, lecz do Hiszpanii 
i do Chin eksportuje również na większą skalę.

W pierwszych ośmiu miesiącach 1937 roku eksport 
m ateriałów  aeronautycznych osiągnął w Anglii cy­
frę 2.050.000 funtów  ang., podczas gdy w rokul936 ty l­
ko 1.680.000 funtów, a w 1935 — 1.193.000.

Produkcja lotnicza Stanów Zjedn. w ykazuje 61% 
w zrostu w stosunku do 1936 roku (w roku 1937 — 
23V2 miliona dolarów). Eksportowano 550 samolo­
tów, 914 silników lotniczych. Cała produkcja przem y­
słu Stanów Zjednoczonych wynosiła: 1528 samolo­
tów cywilnych, 1024 samolotów wojskowych, 4321 sil­
ników lotniczych.

Im perial A irw ays zamówiły na r. 1938 dla obsługi­
w ania wielkich linij kom unikacyjnych 5 czterosilni- 
kowych De H avilland 91 A lbatros o szybkości podróż­
nej 370 km/godz„ każdy na 20 pasażerów; 12 cztero- 
silnikowych A rm strong W ithw orth AW-27 z 360 
km/godz. i miejscami na 40 pasażerów oraz 3 Short 
Empire.

Francuskie tow arzystw a kom unikacyjne zamówiły 
6 czterosilnikowych Liore Ołivier 47, które powinny 
być już w kw ietniu 1938 roku gotowe. Z tych 5 ma 
obsługiwać linię na południowym A tlantyku, a je ­
den wyznaczony jest do lotów doświadczalnych na 
A tlantyku Północnym.

W arunki dla upraw iania masowo sportu lotnicze­
go w łasnym i siłami jeszcze nie dojrzały. Rok 1937 nic 
nowego w tej m aterii nam nie przyniósł. Przyczyną 
tego jest brak taniego samolotu i takiejże eksploata­
cji.

Poza Anglią wszystkie inne narody w Europie są, 
niestety, jeszcze dalekie od tego, by miłośnicy sportu 
lotniczego mogli upraw iać sport lotniczy. Ale i w An­
glii organizuje już R. A. F. „volunteer reserve” (ro­
dzaj p. w. lotn.), finansowanej przez rząd.

Lotnictwo wymaga ludzi o niepospolitych zaletach, 
dobrze przygotowanych do tego rzemiosła. Toteż sport 
lotniczy w yrabiając te zalety jest dla państw a bardzo 
pożytecznym. W ładze państwowe doceniają to, udzie­
lając mu najdalej idącego poparcia moralnego i swej 
pomocy finansowej. Sport lotniczy jest dzisiaj w k ra ­
jach europejskich praw ie wyłącznie przygotowaniem 
rezerw  lotniczych dla obrony kraju. Nie ma wielkiej 
różnicy między działalnością aeroklubów, Runa, 
NSFK, lub organizacjam i o innych nazwach. O ile 
istnieje różnica, to tylko w wysokości pomocy finan­
sowej, k tórą otrzym ują od władz państwow ych lub od

społeczeństwa. Że stawia się wysokie wym agania m i­
łośnikom lotnictwa, którzy znajdują się w tym  szczę­
śliwym położeniu, że mogą korzystać z przyw ileju 
upraw iania sportu lotniczego na rachunek społeczeń­
stwa — nie można się dziwić. Muszą oni wzamian za 
tę pomoc dać społeczeństwu gwarancję, że przedsta­
w iają wartość dla obrony kraju.

W Niemczech utworzono w roku 1937 narodowo- 
socjalistyczny korpus lotniczy. Nie mamy tu  do czy­
nienia z pow staniem  nowego organizmu lotnictwa cy­
wilnego. Jest to jedynie dalsza, ew olucyjna faza or­
ganizacyjna: DLV, który posiadał jeszcze niektóre ce­
chy sportu lotniczego już nie istnieje a jego miejsce 
zajął obecnie NSFK. Dlaczego? Bo NSFK jest dosko­
nalszą form ą organizacyjną przysposobienia rezerw  
lotniczych dla obrony kraju. NSFK nie posiada nic 
z oblicza organizacji upraw iającej sport lotniczy we 
właściwym jego pojęciu,—natom iast zawiera w szyst­
kie elem enty, czyniące zeń jednostkę ochotniczej 
służby wojskowej lotniczej, utrzym yw anej już w cza­
sie pokoju w karności i sprawności lotniczo-wojsko­
wej. O rganizacyjnie — w znaczeniu liczbowym — łą­
czy NSFK w sobie DLV oraz wszystkie lokalne i pro­
w incjonalne stowarzyszenia upraw iające sport lotni­
czy. Władzą naczelną NSFK jest dowódca podlegają­
cy m inistrow i aeronautyki, który nakreśla NSFK za­
sady ogólne i kierunki działalności. Członkowie NSFK 
to ochotnicy w wieku lat 18-tu, rekru tu jący  się z po­
śród HL. Lotn. (H itlerjugend). Członek NSFK nie 
może należeć do organizacji S. S„ ani S. A. (milicja
0 charakterze policyjnym  i m ilicja szturm owa).

K rajow e zawody lotnicze straciły o tyle charakter
imprezy sportowej, że czynnik współzawodnictwa 
przem ysłu lotniczego oraz indyw idualny wysiłek
1 w alka wśród najw ybitniejszych pilotów kra ju  na 
rasowym sprzęcie o palm ę pierwszeństw a — zostały 
wyeliminowanie. Są więc one egzaminem osiągnię­
tego poziomu sprawności wyszkolenia na samolotach., 
które według uznania władz lotniczych posiadają 
przydatność dla celów obrony kraju .

Przy międzynarodowych zawodach lotniczych oraz 
przy ustalaniu międzynarodowych rekordów postęp 
przem ysłu lotniczego ma natom iast poważny głos. 
C harakter ryw alizacji nie jest współzawodnictwem 
pojedyńczej jednostki, lecz w alką narodu, który fi­
nansuje udział w zawodach — o prestiż swój lotni­
czy na forum  międzynarodowym. Potw ierdzenie tej 
zasady znajdziemy w regulam inach imprez, które 
oceniają i punktu ją  sprzęt i pracę zespołową na 
pierwszym planie, a indywidualność jednostki na d ru ­
gim. Największa tegoroczna impreza sportowa, w y­
ścig Istres — Damaszek — Paryż nosi w łaśnie takie 
piętno.

W wyścigu tym  na specjalną uwagę zasługuje re ­
gularność lotu zwycięskich zespołów na pierwszym 
etapie Istres — Damaszek długości 2.921 km oraz 
osiągnięta wysoka szybkość podróżna: 424, 423, 422 
i 421 km/godz.

Szybkość przeciętna na całej trasie długości 6.190 
km wynosiła odpowiednio: 352, 344 i 342 km. Wliczo­
ne w nią jest około 45 m inut potrzebnych na tanko­
wanie w przybliżeniu 50.000 litrów  benzyny.

Samoloty zwycięskie były w eteranam i produkcji 
seryjnej ( typy używane w wojnie abisyńskiej). W y­
nik tej imprezy sportowej jest nie tylko wspaniałym  
sukcesem techniki aeronautyćznej, lecz udawadnia, 
biorąc pod uwagę fatalne w arunki atm osferyczne na



etapie Damaszek — Paryż, wysoki poziom dzisiejszej 
aeronawigacji.

S tany Zjedn. p lanują  wyszkolić w National Aero- 
nautic Association do roku 1942 — 20.000 pilotów tu ­
rystycznych, aby powiększyć kadry pilotów rezerw y 
dla obrony kraju.

Przem ysł lotniczy europejski dogonił am erykański 
w dziedzinie szybkości. W roku 1937 osiągnięto na 
seryjnych samolotach wojskowych na trasie 3.000 km 
z jedną toną ciężaru użytecznego szybkość przelotową 
424 km/godz. Nie będzie to końcową faz4 pracy tech­
ników; jest to cel, osiągnięty jako nowy, wyjściowy 
etap do dalszego postępu. W tajem nicy pracuje się we 
wszystkich centrach doświadczalnych nad nowymi 
prototypam i, już latającym i, o których mało się sły­
szy, a które jednak w niedługim  czasie staną się pro­
dukcją sery jną o wyższych walorach.

W Ameryce osiągnięto na trasie długości 3.270 km 
Los Angeles — Cleveland szybkość przeciętną 410 
krcńgodz., na samolocie myśliwskim Severski z do­
datkow ym  zbiornikiem paliwa. Angielskie samolo­

ty bomb. „Blenheim” posiadają szybkość podróżną 390 
km/godz.

Przeciętna szybkość podróżna na wielkich odległo­
ściach samolotów wojskowych i kom unikacyjnych 
znów znacznie się popraw iła i dochodzi coraz bliżej 
do osiągniętej m axim alnej szybkości samolotu rekor­
dowego.

Bloch 160 osiągnął szybkość podróżną 317 km na 
trasie 2.000 km z ciężarem użytecznym 5 ton.

Czas lotu na trasie N. York — S. Francisco, w yno­
szący w roku 1929 — 30 godzin „poprawiony” został 
w roku 1937 na 15 godzin.

Cant Z 506 B pokonał wysokość 7.410 m z ciężarem 
użytecznym 5 ton i 10.388 m z ciężarem użytecznym 
1 tony. M esserschm itt ustalił szybkość 611 km/godz.

Pośpieszne tem po z jakim  kroczy naprzód postęp 
i rozwój aeronautyki uzasadniają słowa francuskiego 
generała Armengaud, członka Najwyższej Rady Ae- 
ronautycznej: „Nie należy ustawać w ciągłym pow ta­
rzaniu hasła: Samoloty! samoloty! samoloty!”

Tylko skrzydlaty naród ma zapewnioną przyszłość!

W sprawie polskiego lotu do słrałosfery
W zw iązku  z -podanymi n iedaw no  w  p ras ie  w iadom ościa­

mi, jakoby  p ro f. P icca rd  m ia ł postaw ić K om itetow i p rzygo­
tow u jącem u  po lsk i lo t do s tra to sfery , zarzu t n a ru szen ia  p raw  
au torsk ich , o trzym aliśm y od k ie ro w n ik a  W ytw órn i B alo- 
lonów , m jr . inż. S. M azurka, szereg c iekaw ych  w yjaśn ień . 
Z acznijm y od h is to rii lo tu .

P rzed  dw om a i pó ł la ty  p rof. P icca rd  p rzy b y ł do P o lsk i ja ­
ko k lije n t W ytw órn i B alonów , gdyż zam ierza ł podów czas le ­
cieć do  s tra to sfe ry  po raz  3-c i i w  zw iązku  z ty m  m ia ł z am iar 
zam ówić u  nas balon . W czasie po b y tu  p ro f. P icca rd a  został 
zorganizow any n a  Po litechn ice  odczyt, w  czasie k tó rego  nasz 
gość pub liczn ie  podzielił s ię  ze sw oim i zam ierzen iam i, co do 
sam ej is to ty  lo tu  oraz szkicow ał n a  tab licy  swój przyszły b a ­
lon. W rozm ow ach  późniejszych, ja k ie  m ia ła  w y tw órn ia  z 
prof. P iccardem , ustalono  w ytyczne co do budow y przyszłego 
balonu . Z osta ła  złożona o fe rta  za 50% w artości pow łoki b a ­
lonu, gdyż zam ierzano  w ykorzystać  te n  b a lo n  do d rug iego  lo ­
tu  z załogą po lską. P rof. P icca rd  zobow iązać się m ia ł do d a ­
n ia  nam  gondoli.

J a k  m ia ł w yglądać balon, k tó ry  m ia ł być dostarczany  prof. 
P iccardaw i?

a) N a zw yk łym  ba lon ie  ku lis ty m  m ia ła  być z rob iona n a d ­
budów ka, k tó ra  isto tnego znaczen ia  d la  lo tu  stra to sfery czn e­
go n ie  posiadała , u ła tw iać  m ia ła  jed y n ie  s ta r t.

b) N a n ad budów ce m ia ła  być czapka z pew ną  ilością gazu 
w ew nątrz, k tó ry  po  rozp rężen iu  się  n a  pew nej w ysokości 
m ia ł w ypełn ić  całkow icie czapkę i sform ow ać w  te n  sposób 
kulę . T a o s ta tn ia  m ia ła  stoczyć się z nad b u d ó w k i i poszybo­
w ać dale j sam a.

c) L iny  m anew row e górne, za k tó re  m ia ła  trzym ać ob ­
sługa balon  p rzed  sta r tem , m ia ły  zaw ierać  ład u n k i z m a te ­
ria łem  w ybuchow ym , pozw alające na  odczepienie lin  120 
m. d ług ich  od czapki ( ja k  w  p u n k c ie  b ).

d) L ądow anie  w yobrażał sobie p rof. P icca rd  w  te n  spo­
sób, iż w  do lnych linach  podw ieszenia  b a lo n u  m ia ły  być 
um ieszczone n abo je  z m a te ria łe m  w ybuchow ym . Z chw ilą  
zetkn ięc ia  się gondoli z ziem ią, m ia ł n astąp ić  w ybuch  od­
d zie lając  gondolę od balonu . W tym  w ypadku  pow łoka balonu  
by ła  narażo n a  n a  całkow ite  zniszczenie.

e) M iała być zastosow ana w  p ro jek to w an y m  locie prof. 
P icca rd a  s ta r a  jego  gondola h erm etyczn ie  zam knięta . Podob­
ne gondole, zbudow ane w  m yśl zasad  p ro f. P iccarda , używ ane 
by ły  do w szystk ich  pop rzedn ich  lo tów  stra tosferycznych .

f) Pow łoka  m ia ła  być zbudow ana  z bardzo  lekk iej tk a n i­

ny, w ypracow anej całkow icie  przez W ytw órnię  B alonów .
J a k  w yglądać będzie  balon , p rzeznaczony  do naszego lo tu  

stra to sferycznego  ?
a) M iała być u ży ta  nadbudów ka, jak o  u ła tw ia jąca  s ta r t.  

B yło  s ta le  p o dkreś lane , że nadbudów ka będzie  w edług 
ide i p ro f. P iccarda . Z uw ag i n a  en u n cjac je  w  p ra s ie  R ada 
N aukow a n a  posiedzeniu  sw oim  w d n iu  291X1. r .  uib. w  Obec­
ności p rzedstaw ic ie li R ady  T echnicznej i W ytw órn i B alonów  
u s ta liła  budow ę b a lo n u  ściśle ku listego.

b )  C zapka n ig d y  n ie  m ia ła  być s tosow ana  do naszego b a ­
lonu.

c) L iny  m anew row e górne  n ie  m ia ły  być n ig d y  odczepia­
n e  p rz y  pom ocy ład u n k ó w  z m a te ria łem  w ybuchow ym . B ę­
d ą  one un iesione p rzez  pom ocniczy ba lo n  obserw acy jny , jak i 
będzie  na  m ie jscu  s ta r tu  b a lonu  stra tosferycznego .

d )  L ądow anie  b a lo n u  i  odczepianie gondoli w ykonane 
zostan ie  w  bard zo  o ryg ina lny  sposób, zaproponow any  przez 
k o n s tru k to ra  gondoli inżyn ie ra  J a n a  Szala. O dczepianie gon­
doli połączone będzie  z au tom atycznym  roz ry w an iem  balonu .

e) G ondola b a lo n u  w ykonana  będzie podobnie  ja k  w szyst­
k ie  inne  dotychczasow e gondole, k tó re  zosta ły  uży te  do po ­
p rzed n ich  lotów  stra to sferycznych , z k tó ry ch  p ie rw szą  sk o n ­
s tru o w a ł p ro f. P iccard . K o n stru k c ja  gondoli zosta ła  ro zp a trzo ­
na  p rzez  R adę N aukow ą i uw zględnia w szelkie je j w skazan ia.

f)  P ow łoka  b a lo n u  zostanie zbudow ana  z bardzo  lekk ie j 
tk a n in y  jedw abne j, w yrobu  k ra jow ego  i przegium ow ana 
w ed ług  m etod , opracow anych p rzez  W ytw órn ię  B alonów  spo­
sobem  spec ja lnym , opa ten tow anym  przez  firm ę  „S anok” .

P o ró w n u jąc  zam ierzen ia  p rof. P icca rd a  i  zam ierzen ia  n a ­
sze odnośnie do k o n s tru k c ji ba lonu , w id ać  że zam ierzaliśm y 
jed y n ie  zaadoptow ać p rzy  inaszym balon ie  nadbudów kę, p o ­
m ija ją c  /wszystkie e lem enty  k o n s tru k cy jn e .

U w ażam , że dzisiejszy k sz ta łt b a lo n u  n ie  po w in ien  ju ż  po ­
w odow ać in te rw en c ji ze s tro n y  obcej, gdyż p rzed staw ia  sobą 
(kształt k u li, —  figu rę  geom etryczną z n an ą  n a  w iele  ty sięcy  
la t  p rzed  n arodzen iem  C hrystu sa . A zak reś len ie  k u li ty m , 
czy innym  p ro m ien iem  uzależn ione je s t od w spółczynnika 
rozszerzalności gazu  n a  w ysokości 30 km ., ja k ą  postaw iliśm y 
sobie  do osiągnięcia. Spec ja lne  s tu d ia  w  ty m  (kierunku p ro ­
w ad zi p ro f . iSzczeniowski, członek R ady  N aukow ej. Być m o­
że, że będzie  to pojem ność b a lo n u  ta k a  sam a, ja k  w yn ik ła  
z  obliczeń p ro f . P iccarda , w iększa lu b  m niejsza . B ędzie ona 
zaw sze w y n ik iem  óbliczeń z zastosow aniem  p ry m ity w n y ch  
zasad  fizyki, do  k o rzy s tan ia  z k tó ry ch  k a żd y  m a  praw o.



Zmiana struktury organizacyjnej aeroklubów
R ok te m u  zapow iadaliśm y n a  łam ach  

S k rzyd la te j re fo rm ę  polskiego lo tn ic tw a 
sportow ego. P ro jek ty  o rgan izacy jne  b y ­
ły  p rzygotow ane w  m a rcu  ub . roku . 
J e d n a k  w prow adzen ie  ich w  życie u le ­
gło zwłoce. D opiero  obecnie, po  ogło­
szeniu  w  „M onitorze P o lsk im ” z d n ia  
21 g ru d n ia  r. z. zarządzen ia  P a n a  M i­
n is tra  K om un ikac ji o u tw o rzen iu  P a ń ­
stw ow ej R ady S p o rtu  Lotniczego p rzy  
M inistrze  K om unikacji, dalsza  refo rm a, 
na szczeblach o rganizacyj społecznych, 
t. j. A ero k lu b u  R. P . i k lubów  reg io n a l­
nych  —  sta ła  się sp ra w ą  n ie  ty lko  a k tu ­
alną, lecz i kon ieczną. W spom niane za­
rządzen ie  w eszło w  życie z dn iem  ogło­
szenia.

Is to tą  re fo rm y  je s t p rzekszta łcen ie  
A erok lubu  R zeczypospolitej P o lsk ie j w  
Po lsk i Zw iązek S p o rtu  Lotniczego. Dla 
zachow ania  tra d y c ji m a być, zresztą, 
u trz y m an a  obok now ej —  dotychczaso­
w a nazw a  naczelnej m a g is tra tu ry  po l­
skiego sp o rtu  lotniczego (A erok lub  R. 
P. —* Po lsk i Zw iązek S p o rtu  L o tn i­
czego).

C złonkam i zw ycza jnym i przyszłego 
A. R. P . m a ją  być aero k lu b y  reg iona lne  
(O kręgow e Z w iązki S p o rtu  Lotniczego). 
Ilość głosów  n a  w alnym  zeb ran iu  m a 
być zależna od e fek tyw nej p racy  k lu ­
bów  (ok ręgów ), ocenianej w edług 
w szechstronn ie  p ro jek tow anego  klucza.

P rzew id u je  się  n astęp n ie  —  ja k  to  już  
w zm iankow aliśm y —  u tw orzen ie  zw iąz­
ków  okręgow ych, n a  w zór organ izacji 
innych  rodza jów  spo rtu . D odam y n a ­
w iasem , iż P o lsk i Z w iązek S p o rtu  L o t­
niczego m a  należeć do  Z w iązku  Z w iąz­
ków  Sportow ych.

N arazie  ro lę  okręgów  spełn iać  będą 
w szystk ie  lub  n iek tó re  aero k lu b y  r e ­
gionalne, by  n ie  s tw arzać  o rgan izacji na  
w yrost.

P rzysz ły  Z arząd  G łów ny A R P (P Z SL ) 
m a się sk ładać z 12 członków  z w yboru  
oraz z p rzedstaw ic ie li: M in isterstw a K o­
m u n ik ac ji, D ow ództw a L otn ictw a, 
PU W F i PW  oraz Z arządu  G łów nego 
L O PP.

Oto —  p ro je k ty . K o n k re tn ie  będzie 
m ożna m ów ić o nich, przypuszczaln ie, 
za k ilk a  tygodni.

N arazie  podajem y  jako  rzecz p rzesą ­
dzoną i obow iązu jącą  zarządzen ie  o u - 
tw orzen iu  P aństw ow ej R ady  S portu  
Lotniczego i je j s ta tu t.

Z a r z q d z e n i e  M in is t ra  K o m u n ik a c j i  
z  d n i a  14 l ip c a  1 9 3 7  r. o u tw o r z e n iu  
P a ń s t w o w e j  R a d y  S p o r tu  L o t n i c z e g o  
p rz y  M in i s t rz e  K o m u n ik ac j i

Na podstaw ie  a r t.  6 rozporządzenia 
P rezy d en ta  R zeczypospolitej z d n ia  24 
w rześn ia  1926 r. w  sp raw ie  u s tan o w ie ­
n ia  u rzęd u  M in istra  K om un ikac ji (Dz. 
U. R. P . N r 97, poz. 567) w  b rzm ien iu

n ad an y m  m u  a rt. 91 rozporządzenia  
P rezy d en ta  R zeczypospolitej z dn ia  28 
g ru d n ia  1934 r . (Dz. U. R. P . N r 110, 
poz. 976) zarządzam , co n astępu je :

§ 1. U stan aw ia  się  p rzy  M inistrze  
K om un ikac ji P ań stw o w ą  R adę S portu  
Lotniczego, jak o  o rg an  doradczy  w  sp ra ­
w ach sp o rtu  lotniczego.

§ 2. Z ak res  d z ia łan ia  i organizację  
Państw ow ej R ady S p o rtu  Lotniczego 
n o rm u je  dołączony do n in ie jszego  za rzą ­
dzenia s ta tu t.

§ 3. Z arządzen ie  n in ie jsze  w chodzi w  
życie z dn iem  ogłoszenia.

M in ister K om unikacji:
( _ )  Ulrych.

S t a t u t  P a ń s t w o w e j  R a d y  S p o r tu  
L o tn ic z e g o

§ 1.
P ań stw o w a R ada S p o rtu  Lotniczego 

p rzy  M inistrze  K om un ikac ji je s t o rga ­
nem  doradczym  w  sp raw ach  sp o rtu  lo t­
niczego.

§ 2.
R ozw ażaniu  i op in iow aniu  przez P a ń ­

stw ow ą R adę S p o rtu  L otniczego po d le ­
ga ją  zagadn ien ia  ogólne sp o rtu  lo tn i­
czego, w noszone pod je j ob rady  bądź z 
in ic ja ty w y  M in istra  K om unikac ji, bądź 
też n a  w niosek  członków  R ady, a d o ty ­
czące:

a) u s ta lan ia  p lanów  ogólnych roz­
w o ju  s p o rtu  lotniczego,

b ) u s ta lan ia  p lan ó w  i w a ru n k ó w  o- 
gólnych pom ocy (subw encji) d la 
organizacyj sp o rtu  lotniczego,

c) u s ta lan ia  w ytycznych ogólnych w  
dziedzin ie  kw a lifik o w an ia  oraz 
szkolenia  i doskonalen ia  p e rso n e ­
lu  la ta jącego  lo tn ic tw a spo rtow e­
go,

d) u s ta lan ia  w ytycznych  ogólnych w  
sp raw ach  sp rzę tu  d la  celów  lo tn i­
c tw a  sportow ego,

e) u s ta lan ia  w ytycznych  ogólnych w  
sp raw ie  p ro g ram u  rozbudow y i 
rac jona lnego  w y k o rzy stan ia  lo t­
n isk  tu rystycznych  i szybow isk,

f) stow arzyszeń  sp o rtu  lotniczego, 
zrzeszonych w  c en tra ln y m  zw iąz­
k u  sp o rtu  lo tniczego za p o śred n i­
c tw em  okręgow ych zw iązków  sp o r­
tu  lotniczego,

g) w szelk ich  sp ra w  sp o rtu  lo tn icze­
go p rzekazanych  przez  M in istra  
K om unikac ji.

§ 3.
(1) W Skład Państw ow ej R ady  S p o r­

tu  Lotniczego w chodzą, oprócz P rz e ­
w odniczącego, k tó ry m  je s t M in ister K o­
m un ik ac ji lub  w yznaczony przez n iego 
P o d sek re tarz  S tan u  w  M in isterstw ie  
K om unikacji, n a s tęp u jące  osoby:

1) D ow ódca L otn ictw a,
2) D y rek to r P aństw ow ego  U rzędu  

W ychow ania F izycznego i P rzysposo­
bien ia  W ojskowego,

3) D y re k to r D ep artam en tu  L o tn i­
c tw a C yw ilnego M in isterstw a K om un i­
kacji,

4) D elegat M in istra  S p raw  W ew nę­
trznych ,

5) P rezes Z arząd u  G łów nego c e n tra l­
nego zw iązku  sp o rtu  lotniczego,

6) P rezes  Z arządu  G łów nego Ligi 
O brony  P ow ie trzne j i P rzeciw gazow ej,

7) S ek re ta rz  R ady,
8) —  9) D w aj p rzedstaw ic ie le  lo tn i­

ctw a, pow ołan i n a  p rzeciąg  jednego  ro ­
ku  p rzez M in istra  K om un ikac ji na  
w niosek Z arządu  G łów nego c e n tra ln e ­
go zw iązku  sp o rtu  lotniczego.

(2) Z astępcą P rzew odniczącego je s t 
D ow ódca L o tn ictw a.

(3) Osoby, w ym ienione w  ust. (1) 
pk t. 1) —  3), w  raz ie  niem ożności w zię­
cia u d z ia łu  w  o b rad ach  R ady, de legu ją  
sw ych zastępców  urzędow ych.

(4) S ek re ta rz a  P aństw ow ej R ady 
S p ortu  Lotniczego w yznacza M in ister 
K om unikac ji.

§ 4.
(1) Posiedzen ia  P aństw ow ej R ady 

S portu  Lotniczego odbyw ają  się n a j­
m niej d w a  ra zy  do roku . Z w ołu je  je  M i­
n is te r K om un ikac ji z w łasne j in ic ja ty ­
w y lub  n a  w niosek  Z arządu  G łów nego 
cen tra lnego  zw iązku  sp o rtu  lotniczego.

(2) Z aw iadom ien ia  o posiedzeniach 
R ady  p o w inny  być p rzesy łane  je j człon­
kom  n a  p iśm ie  co n a jm n ie j n a  7 dni 
naprzód, z podan iem  te rm in u , m iejsca  
i p o rzą d k u  obrad .

(3) U chw ały  R ady  zap a d a ją  zw ycza j­
n ą  w iększością głosów  członków  obec­
nych. W raz ie  rów ności głosów  decydu­
je  głos P rzew odniczącego.

(4) Do w ażności u ch w ał R ady  n ie ­
zbędna je s t obecność co n a jm n ie j 5-ciu  
członków, licząc w  ty m  P rzew odn iczą­
cego i S ek re ta rza  R ady  (lub  ich za­
stępców ) .

(5) Szczegółowe p rzep isy  co do po ­
rząd k u  ob rad  i p rzeb iegu  p rac  R ady  u -  
s ta la  regu lam in , w ydany  przez  M ini­
s tra  K om un ikac ji po  zasięgnięciu  opi­
n ii R ady.

§ 5.
Do b ad an ia  i p rzygo tow an ia  sp raw  

pod legających  ko m p e ten c ji P aństw ow ej 
R ady  S p o rtu  Lotniczego R ada może 
tw orzyć sta łe  lu b  p rzejściow e K om isje 
i do  w spó łp racy  w  n ich  zapraszać oso­
by  z poza sw ego grona.

§ 6.
(1) S p raw y  b iu row e R ady  prow adzi 

sek re ta r ia t R ady  p rzy  D epartam encie  
L o tn ic tw a C yw ilnego M in isterstw a  K o­
m un ikac ji.

(2) S e k re ta r ia t R ady  podlega S ek re ­
ta rzow i R ady.

§ 7.
(1) C złonkom  R ady  oraz  członkom  

kom isyj p rzy  R adzie, w y jeżdżającym  
poza W arszaw ę n a  sk u tek  nałożonych 
na  n ic h  p rzez R adę  obow iązków , a n ie 
będącym  fu n k c jo n ariu szam i pań stw o ­
w ym i lub  w ojskow ym i w  służb ie  czyn­
ne j, p rzy s łu g u ją  z b u d że tu  lo tn ic tw a 
cyw ilnego d ie ty  w ed ług  n o rm  obow ią­
zu jących  d la  V gr. uposażen ia  fu n k c jo - 
nariu szów  państw ow ych  oraz zw ro t k o ­
sztów  p rze jazd u  kolejow ego w  k lasie  I.

(2) Członkowie Rady i kom isyj przy 
Radzie, funkcjonariusze państw ow i i 
w ojskow i w  służbie czynnej otrzym ują  
w  razie w yjazdów  poza stałe m iejsce  
służbow e diety i zw rot kosztów podró­
ży z budżetu lotn ictw a cyw ilnego.



J a n u s z  M e is s n e r

DZIESIĘCIOLECIE AEROKLUBU KRAKOWSKIEGO
A eroklub  A kadem ick i w K rakow ie 

został zorgan izow any  na  w zór W ar­
szaw skiego A erok lubu  A kadem ickiego, 
jak o  d ru g i w  Poilsce, w  r. 1928. D zie­
sią ta  rocznica jego  is tn ien ia  p rzypada  
n a  dzień 20 stycznia  r. b.

G łów nym  in ic ja to rem  pow stan ia  K lu ­
bu  i p ie rw szym  jego p rezesem  b y ł 'kpt. 
p il. dr. Tadeusz H alew sk i. Z a  jego to 
sp raw ą  i dzięki usilnym  staran io m  ów ­
czesnego zarządu, już  od sam ego p o ­
czą tku  A erok lub  K rakow sk i znalazł 
oparcie  m o ra ln e  i finansow e w śró d  spo ­
łeczeństw a k rakow sk iego  i  śląskiegoi. 
W p ierw szym  rzędzie udzieliły  m u 
subw encji W ojew ódzki K om ite t L O PP. 
i M in. K om un ikac ji. Pozostałe  ś rodk i 
finansow e czerpa ł Z arząd  ze sk ład ek  
członkow skich  i im prez, do k tó ry ch  
pow odzenia —  obok energ ii p rezesa  — 
przyczyn iła  się pow szechna sym patia , 
otacza jąca  poczynan ia  g a rs tk i ludzi do ­
bre j w oli, po d e jm u jący ch  in ic ja tyw ę  
rozw oju  sp o rtu  lotniczego.

W ówczas to  p ie rw sze  sam oloty  sp o r­
tow e w  b a rw ach  K rakow skiego  A ero ­
k lu b u  u k azu ją  się  n a  prow izorycznych  
lądow iskach  zachodniej M ałopolski: w 
M ielcu, w  T rzeb in i, w  Jaw orzn ie , w  J a ­
śle, w  M yślenicach, w  O św ięcium iu, w  
N. Sączu i  w  B rzeszczach. W ówczas 
po raz  p ie rw szy  lo tn ic tw o  sportow e 
prze jm u je  na  siebie obow iązek p ro p a ­
g andy  L. O. P. P., sp e łn iany  d o tąd  
p raw ie  w yłącznie p rzez  w ojsko. M ię­
dzy innym i p iloci K lu b u  na  m aszynach 
k lubow ych  dokonali w  r . 1928 trzy s tu  
osiem dziesięciu ta k  zw anych  „chrztów  
pow ie trzn y ch ”, tj. lo tów  z pasażeram i, 
k tó rzy  po raz  p ie rw szy  zdecydow ali się  
na „ jazdę aero p lan em ” .

W tym  sam ym  ro k u  zosta ł zorganizo­
w any  d la  członków  K lu b u  teore tyczny  
k u rs  lotniczy, w  k tó ry m  w zięły udział 
34 osoby. Z pośród  n ich  drogą losow a­
nia  w ybrano  ośm iu k an d y d a tó w  n a  k lu ­
bow y k u rs  pilo tażu , a m iędzy innym i 
p. Iw aszkiew iezów nę, p ie rw szą  la ta ją ­
cą Polkę.

K ierow n ik iem  tego k u rs u  b y ł kp t. 
J a n  G aździk; in s tru k to rem  —  ś. p. J ó ­
zef B argiel, późniejisizy p ilo t L. L. „L ot” .

S p rzę t szkolny  s tanow iły  3 sam oloty  
H an rio t X IV  i 3 A nsaldo  300-4, o- 
trzy m an e  z dem obilu  w ojskow ego, n a ­
stęp n ie  zaś w yrem on tow ane  kosztem  
L. O. P . P .

T rudnośc i w  w yszkoleniu  p ie rw szych  
p ilo tów  b y ły  znaczne, podobnie  zresztą  
ja k  w  W arszaw skim  A erok lub ie  A k a ­
dem ickim : tam  —  sta re  C audrony,
s tanow iące ty p  pośredn i m iędzy  wozem  
d rab in ia s ty m  a p ry m u sem ; tu  —  H an - 
r io ty , tw o ry  oscylu jące m iędzy gazetą,

pud łem  od kapelusza  i sam ow arem . 
Psuło  się to  n ieustann ie , żarło  rycynę, 
p y rk a ło  zaoliw ionym i św iecam i, ale 
przecież la ta ło  dzięki n iestrudzonej 
p racy  uczniów, ich  p rzy jac ió ł i rodzin, 
g rom adnie  pom agających  personelow i 
technicznem u.

Po H anrio tach , —  w ielk i p rzeskok  
na  A nsaldo: z 80-konnego s iln ika  na  
sm oka o 300 KM . To by ł n ie lad a  „w y­
czyn”, że uży ję  tego dziw acznie b rzm ią ­
cego now otw oru . M ożna go było doko­
nać ty lko  p rzy  w ielk ie j dozie zapa łu  i 
w ytrw ałości. Tylko p rzy  dużej in s tru k ­
to rsk ie j ru ty n ie  i sum ienności. Że się 
te n  ek sp e ry m en t udał, —  to zasługa 
w ytraw nego  p ilo ta  -  in s tru k to ra , jak im  
by ł J . B argiel.

R ów nież w yłączną zasługę Józefa  
B arg la  je s t odniesienie  pierw szego 
zw ycięstw a przez  K rakow sk i A erok lub  
A kadem ick i w  II - im  K ra jo w y m  K on­
k u rs ie  A w ionetek  w  W arszaw ie. B a r­
giel s ta r tu je  w  tych  zaw odach w  b a r ­
w ach k rakow sk ich  na  sam olocie b rac i 
D ziałow skich D .K .D .-4 i zdobyw a dla 
K lubu  I-szą  nag ro d ę  w  postac i s iln ika  
A nzan i (45 K M ).

W r. 1929 godność p rezesa  K lubu  
obejm u je  d r  K azim ierz  P io trow ski.

Jes ien ią  tego ro k u  zosta je  zorganizo­
w an y  d ru g i teo re tyczny  k u rs  lotniczy, 
na  k tó ry m  w ykładow cam i są już  p ilo ­
ci w yszkoleni w  A erok lub ie , po czym 
w k u rs ie  p ilo tażu  b ie rze  udzia ł 22 oso­
b y  (w  tym  3 p a n ie ).

W dziedzin ie  tu ry s ty k i i sp o rtu  lo t­
niczego K rak o w sk i A erok lub  A k ad e­
m icki osiąga now e sukcesy. Oto dw aj 
m łodzi p iloci w yszkoleni w  ro k u  u b ie ­
głym  dok o n u ją  lo tu  okrężnego po  M a- 
łopolsce z licznym i lądow an iam i n a  im ­
p row izow anych  lądow iskach ; p ilo t B a r ­
g iel p rzy  40 stopn iach  m rozu  leci z 
K rakow a do Z akopanego na  D .K .D .-4 
z n a rta m i i lą d u je  k ilk ak ro tn ie  w  gó­
rach  podczas m iędzynarodow ych  zaw o­
dów  narc ia rsk ich , w zbudzając  szczery 
podziw  sportow ców  zagran icznych ; 
w reszcie —  zorgan izow any  zosta je  P ie r ­
w szy L ot P o łudn iow o-Z achodniej P o l- 
ski, jako  zaw ody czysto sprtow e. W 
d oda tku  d r  K azim ierz  P io trow sk i zdo­
b yw a na  tych  zaw odach  nag ro d ę  Sze­
fa  D ep artam en tu  L otn ictw a, p rzezna­
czoną d la  n a jlep ie j w yszkolonego p ilo ­
ta  w  aerok lubach .

N iepodobna tu  pom inąć m ilczeniem  
w ysiłków  i p ró b  k o n stru k to ró w  sam o­
lotów  sportow ych, k tó ry ch  K rakow sk i 
A erok lub  A kadem ick i liczył w śród 
sw ych członków  od sam ego początku  
swego is tn ien ia . O bok b rac i D ziałow ­
skich, k tó rzy  bodaj p ie rw si w  Polsce

zaczęli m a js trow ać  sw oje D. K . D., n a ­
leży w spom nieć o p a n u  Józefie  Sido. 
Sam olot jego k o n s tru k c ji S. 1 zgłoszo­
n y  został m iędzy innym i na  ko n k u rs  
ogłoszony przez Z arząd  A. A. K rak o w ­
skiego w  1929 r. i nagrodzony I-szą  
nag rodą . Sam olot te n  (z s iln ik iem  C ir- 
ru s  M ark  II I )  do dziś la ta  w  A. K.

D ziałalność k lu b u  w  la tach  n a stę p ­
nych rozw ija  się coraz pom yśln ie j. 
Rok rocznie u rządzane  zaw ody pod 
nazw ą „Lotów  P ołudniow o Zachodniej 
P o lsk i” m a ją  ju ż  dziś za sobą p iękną , 
w ie lo le tn ią  trad y c ję  sportow ą.

Poza tą  im prezą  K lub  u rządza  zloty 
do N. T argu , b ie rze  żyw y udzia ł w  r e ­
gionalnych, k ra jo w y ch  i zagranicznych 
zaw odach, w ysuw ając  się n ie jed n o k ro ­
tn ie  n a  p ie rw sze  m ie jsca  w  k o n k u re n ­
c jach  zespołow ych i indyw idualnych .

W r. 1931, s ta ra n iem  i z in ic ja tyw y  
A kadem ickiego A ero k lu b u  K rak o w sk ie ­
go, zosta je  zw ołany do K rakow a  p ie r ­
w szy K ongres L o tn ic tw a Sportow ego, 
k tó ry  odbyw a się p rzy  tłu m n y m  ud z ia ­
le p ilo tów -sportow ców . W tym że ro k u  
zosta je  zm ien iony  s ta tu t i nazw a K lu ­
b u  n a  —  A erok lub  K rakow ski.

K olejno  godność p rezesów  K lu b u  
o bejm u ją  pp.: m in is te r A leksander
B obkow ski, gen. Ł uczyński, p łk . pil. 
W ładysław  K alkus  i obecny prezes — 
w icew ojew oda d r  M ałaszyński.

Z w ażniejszych im prez  i zdarzeń  lo t­
niczych, ja k ie  w  ciągu ubiegłego dzie­
sięcio lecia m ia ły  m ie jsce , n o tu jem y  
jeszcze: „w eek -en d ” m iędzynarodow y
w K rak o w ie  w  r  .1934 z okazji C hal­
le n g e ^ , w  k tó ry m  zw yciężył Je rzy  
B ajan , członek A erok lubu  K rak o w ­
skiego; zorgan izow anie  L otniczej E sk a ­
d ry  H arcersk ie j p rzy  A erok lub ie  K ra k o ­
w skim  w  ro k u  1937; w reszcie zdobycie 
na  s ta łe  P u c h a ru  Przechodniego  oraz 
trzech  p ierw szych  m iejsc w  V III Locie 
Południow o Zachodniej P o lsk i w  1937 r.

O to pok ró tce  streszczona h is to ria  
w ysiłków  i p racy , k tó re  złożyły się na 
rozbudow ę sp o rtu  lotniczego w  w oje­
w ództw ie k rakow sk im , a częściowo 
także i śląsk im . P a rę  nazw isk , k ilk a  
dat, n ieco fak tów , a je d n a k  ta k  w iele, 
gdy sięgnąć pam ięcią  w stecz do tych  
czasów, gdy w  k ąc ie  lo tn iska  s tan ą ł 
p łócienny h a n g a r  i zafu rcza ły  p ie rw sze  
w irow e s iln ik i H anrio tów  —  i p o ró w ­
nać je  z qbecnym  rozkw item  K lubu , z 
h an g aram i p e łnym i now oczesnych m a ­
szyn, z w arsz ta tam i, z w ykazam i lo­
tów, z gab lo tą  p o łysku jącą  pu ch aram i 
zdobytym i na  zaw odach i ze ścianam i 
loka lu  klubow ego, na k tó ry ch  zaw isły 
p ro p o rce  p o k rew n y c h  organ izacji w  
Polsce i za granicą ...



D r T a d e u sz  H a le w sk i

Na dziesięciolecie
S ta ję  na  w ezw anie  Z arząd u  A ero k lu ­

bu  K rakow skiego, zlecającego m i n a ­
p isan ie  „ ja k  n a jk ró tszy ch ” w spom nień 
z p ra c y  w  A erok lub ie  K rakow skim .

K reślę  w ięc k ilk a  szczegółów, p rz e d ­
s taw ia jących  m om enty  h isto ryczne  d ru ­
giego w edług s ta rszeństw a k lu b u  lo t­
niczego w  Polsce (m oże k to ś  p rzystąp i 
do z łożenia całej h is to rii lo tn ic tw a 
sportow ego?), b y  w skazać okresy  tw ó r­
cze naszej m łodzieży, stanow iące  t r a ­
d y c ję  całego lo tn ic tw a  sportow ego. P r a ­
ce  aerok lubów  akadem ick ich  m ia ły  swe 
przygo tow an ia  w  p ra c ac h  m łodzieży, 
k tó ra  św iadom a swej ro li w  rozw oju  
lo tn ic tw a s ta le  dąży ła  do udzia łu  w  
jego p rac ach  i oddaw ła m u  sw e siły.

M ając zadan ie  sk re ślen ia  w spom ­
nień  z okresu  tw o rzen ia  A erok lubu  
K rakow skiego , sięgam  do tego, co je s t 
w stępem  do o fic ja lnej h is to rii tego  k lu ­
bu, a co w  tak ie j h is to rii byw a po m ija ­
ne. W skazać zatym  m uszę m om enty  
i osoby m ające  znaczny w pływ  n a  
k szta łtow an ie  się idei lo tn ic tw a sp o r­
tow ego w  K rakow ie. K lub  p o w sta ł n ie  
z po trzeb y  o rgan izacy jne j ro k u  1927, 
lecz ew olucy jn ie  z m yśli i p ra c  ca ­
łych  zastępów  m łodzieży k rak o w sk ie j, 
s ta le  dające j swe w ysiłk i d la  lo tn ic tw a. 
P rzed  mdiimi oczym a p rz e w ija ją  się 
liczne zastępy  dzisiejszych p ilo tów  k lu ­
bu, k tó rzy  w  la tach  1921 —  26, jako  
uczniow ie 2-ej lub  3-ej k la sy  szkoły 
średn iej, b iega li n a  lo tn isko  rakow iec ­
k ie  lub  uczyli s ię  w  p ierw szej m ode­
la rn i lo tn iczej p rzy  W yższej Szkole 
Przem ysłow ej w stępnych  d la  n ich  ta ­
jem n ic  lo tn ic tw a. Z apalen i idea łam i lo t­
niczym i szli n ap rzó d  i dziś dum nie 
tw o rz ą  k rakow ską , k a d rę  lo tn ic tw a  
sportow ego.

W h is to rii naszych  ośrodków  lo tn ic ­
tw a  sportow ego na leży  uznać  hasło  
1927 r. „A kadem icy, n a  lo tn isko!”, rzuco­
ne n a  łam ach  „M łodego L o tn ik a” za  p o ­
czątek  o rgan izacji aerok lubów  a k ad e ­
m ickich . F ak tyczn ie  ta k  się s tało , bo w 
k ró tk im  czasie po  ty m  apelu  p o w sta ją  
p ierw sze aero k lu b y  ak ad em ick ie  w  
W arszaw ie i K rakow ie. G dy w racam  
m yślą  do  ty c h  chw il, zada ję  sobie p y ­
tan ie: czy sta ło  s ię  to  nag le , bez  jak ichś  
przyczyn  w ew nętrznych  i zew nę trz ­
nych? Nie! P rzyczyną  to  m łodzież i je j 
zam iło w an ie  do lo tn ic tw a. Ono by ło  
pow odem , że w  ro k u  1923 b u d u je  się 
k ilk a  szybow ców  i p o w sta je  m yśl o r­
gan izac ji zaw odów  szybow cow ych. W

ośrodku  m łodzieży P o litechn ik i W ar­
szaw skiej s tu d iu ją  p rzyszli k o n s tru k to ­
rzy  i p iloci p rzyszłych  sam olotów  tu ry ­
stycznych i szybowców. Idea  m łodego 
poko len ia  lotniczego idzie k u  stud iom  
ekonom icznego lotu. W ielu z naszych 
m łodych techników , zapa trzonych  w ów ­
czas w  now e teo rie  lo tn ic tw a  sła- 
bosiln ikow ego i bezsiln ikow ego w  
N iem czech zdaje sobie należycie  s p ra ­
w ę z naszych  potrzeb . W p ra c y  naszej 
m łodzieży n a d  ty m i dziedzinam i rozw oju  
lo tn ic tw a  s ta je  op iekun  —  je s t n im  
L. O. P . P . I oto po w sta je  m yśl p o sta ­
w ienia  u  nas szybow nictw a i zn a jd u je  
ona we 'w szystkich ośrodkach zagorza­
łych  zw olenników . Po ty m  idzie b a d a ­
n ie  zasad  lo tn ic tw a  słabosiln ikow ego 
i w reszcie sam olotów  tu rystycznych .

K rak ó w  rów nież b ierze  udz ia ł w  tych  
p racach . P am ię tam : ro k  1923 —  w  h a n ­
garach  p a rk u  2 p u łk u  lotniczego w  K ra ­
kow ie odbyw ają  p ra k ty k ę  w ak acy jn ą  3

D K D -4 braci D zia łow skich

stu d en c i P o litechn ik i L w ow skiej i 2 u - 
czniow ie W yższej Szkoły P rzem ysłow ej 
w  K rakow ie. W śród n ich  rozeznajem y 
późniejszego k o n s tru k to ra  inż. W. C zer­
w ińskiego. W szyscy oni budow ali p ie rw ­
szy p ro to ty p  słynnych  po tym  szybow ­
ców CW. W spom inam  te  chw ile  d la 
tego, że one zapłodniły  m yśl tw órczą 
m łodzieży techn icznej K rakow a, k tó re j 
jak o  k ilk u le tn i op iekun  pom agałem  w 
p racach . P rzy  pom ocy dyr. K osteckiego 
i prof. C ybulskiego pow staje  jesien ią  
1923 r. Koło Lotn icze uczniów  W yższej 
S zko ły  P rzem ysłow ej w  K rakow ie. K o­
ło to po u rządzen iu  lo te rii lo tniczej w 
K rakow ie  p rzysporzyło  dochód około 
80.000 zł. p o w stałe j w tedy  L. O. P. P. 
U trzym uje  to Koło w sp an ia łą  b ib lio tekę 
dzieł techn iczno-lo tn iczych  i p rzygoto­
w u je  w te n  sposób p rzyszłych  adeptów  
lotniczych, w śród nich: C hałupn ika, F i­
gurę, ś,p. R ykow skiego, T yrałę, K isie­
lew skiego, D atę  i w ielu  innych.

Z lotów  p ro p a g a n d o w yc h ' A . A . K . P ośrodku stoi prezes kp t. T. H alew ski, 
z  praw ej s trony  — kp t. J. G aździk. S iedzą  pp. J. S ido 'J  ś. p. J. Bargiel.



W la tach  1925— 27 K rak o w sk i K om i­
te t W ojew ódzki L . O. P . P. o rganizuje  
k u rsy  lotnicze. C ały ich  szereg d la  m ło ­
dzieży k rak o w sk ie j p rzep row adziłem  ze 
Ś4P- p łk. Schneiderem . W  1926 roku  z o r­
ganizow ała  L. O. P . P . p ie rw szy  k u rs  
m odelarsk i d la in s tru k to ró w . O środek 
lo tn iczy  już  is tn ie je, a pozosta je  n adal 
w  sferze  m arzeń  —  la tan ie . Szereg  w y­
s taw  i konkursów  m odelarsk ich , zorga­
nizow anych przez m odelarzy  k ra k o w ­
skich  w  K rakow ie  i okręgu  k rakow sk im  
oraz w  Zagłębiu  D ąbrow sk im  i n a  Ś lą­
sk u  je s t ow ocem  ich  p racy . B io rą  oni 
też liczny udz ia ł w  w ystaw ie  lotniczej 
w  W arszaw ie w 1927 r. P odobną  w y ­
s taw ę  w m iesiąc później organ izu jem y 
/W K rakow ie, w  p a rk u  Jo rd a n a . Na niej 
po  raz  p ierw szy  w idzi m 'odzież  sam olo­
ty  sportow e, tzw . w tedy  „aw io n e tk i” : 
PW S-3 i D ziałow skiego. N ad to  w  te j 
w ystaw ie  b ie rze  udz ia ł m łodzież szkół 
k rakow sk ich  z około 150 m odelam i w ła ­
snego w yrobu. Z okazji w ystaw y, w  je j 
ram ach  odbyw ają  się kon fe renc ję  i w y ­
k ład y  n a  te m a t rozw o ju  lo tn ic tw a. T u  
w czerw cu 1927 r. pow staje  m yśl stw o­
rzen ia  to w arzystw a lotniczego m łodzie­
ży, przez w yelim inow anie  członków  z 
kół s tarszych  m odelarzy . D yskusje  i 
k on ferenc je  z am ykają  się tym czasem  w  
ram ach  m odelarn i W yższej Szkoły P rze ­
m ysłow ej.

Jes ien ią  1927 r. odbyw a się w  W ar­
szaw ie k onkurs  aw ionetek . Z dość licz­
n ą  g ru p ą  m łodzieży w yjeżdżam  do W ar­
szawy, tu  spo tykam  się z a tm osferą  go­
rączkow ego p rzygotow ania  p rzez podob­
ną g rupę  akadem ików  w arszaw skich . 
Na apel „M łodego L o tn ik a” u rządzam  
po pow rocie 2 kon ferenc je , w  im ien iu  
M iejskiego K om ite tu  L. O. P. P . w  K ra ­
kow ie, k tó rego  by łem  sek reta rzem . R ó­
w nocześnie sierż. Dzia owski, p rzy d z ie ­
lony w r. 1927 do 2 p u łk u  lotniczego, 
skuipił n a  sobie zain teresow anie  zapa lo ­
nych p rzyszłych  aeroklubow ców . W szy­
scy daw n i uczniow ie szkół ś redn ich  —  
m odelarze, już  s tudenci U n iw ersy tetu  
Jag iellońsk iego  i A kadem ii G órniczej, 
św iadom ie p rzygotow yw ali m łodzież. 
K onferenc ja , zorganizow ana w  połow ie 
październ ika  1927 r., w ypow iada się za 
zw ołaniem  w iecu  lub  kon fe renc ji p rzed ­
staw icie li m łodzieży w szystk ich  uczel­
ni celem  s tw orzen ia  to w arzy stw a  lo tn i­
czego m łodzieży akadem ick iej K rakow a, 
pow ierzając  L O P P -ow i k rakow sk iem u  
sp raw ę organizacji. N adchodzi w ieść o 
p rac ach  o rgan izacy jnych  nad  stw o rze ­
n iem  aero k lu b u  akadem ickiego w  W ar­
szawie, w szyscy w ypow iadają  się za po ­
w o łan iem  do życia tak iego  aero k lu b u  w  
K rakow ie . U daję  się do W arszaw y do 
re d ak to ra  Osińskiego, k tó ry  udziela mi 
szeregu in form acyj i p rzy rzek a  w szelką 
pom oc już  pow stałego W arszaw skiego 
A ero k lu b u  A kadem ickiego. W  p o ro zu ­
m ien iu  z K rakow sk im i K o m ite tam i L.O. 
P .P . zw ołuję do sali k o n fe ren cy jn e j w o­
jew ództw a n a  dzień 24 lis topada  1927 
r .  zebran ie  p rzedstaw ic ie li organ izacy j 
akadem ick ich . N a k o n fe ren c ję  tę  p rzy ­
by ł d e legat A e rok lubu  A kadem ickiego 
W arszaw skiego, p. J . Falk iew icz. Z eb ra ­
n iu  p rzew odniczy ł sek re ta rz  K om ite tu  
W ojew ódzkiego L .O .P .P., m jr  d r  M icha­
lik . Z eb ran i s tu d en c i uczeln i k ra k o w ­
sk ich  w yłonili ścisły k o m ite t ze m n ą  na 
czele, zalecając  opracow anie , na  p od ­
staw ie  w arszaw skiego, s ta tu tu  zak reś le ­
n ie  p ro g ram u  p rac  i zw ołanie w alnego 
zgrom adzenia A. A. K r., p rzy  czym 
w szyscy obecni uznali się członkam i 
przyszłego k lubu .

N a g rudzień  1927 r. i styczeń 1928 r. 
p rz y p ad ają  p race  o rgan izacy jne ścisłe­
go kom itetu . W d n iu  20 stycznia 1928 r . 
p ierw sze w alne zgrom adzenie członków  
A. A. K r. p rzy ję ło  s ta tu t  i w ybrało  p ie r­
wszy zarząd  A. A. K . w  następu jącym  
składzie: p rezes — k p t. H alew ski, w ice­
prezesi —  N ow icki i  Paleczna-M osiew i- 
czowa, sek re ta rz  — K ozłow ski, s k a rb ­
n ik  —  P ie trzak , członek zarządu  ppo r. 
K łosińsk i oraz pow ołano  R adę A. A. K. 
z prezesem  rek to rem  U n iw ersy te tu  J a ­
g ie llońskiego d r  M archlew skim .

W lu ty m  1928 r. delegaci Z arządu  A. 
A. K. w y jeżdżają  do W arszaw y celem  
przed staw ien ia  w ładzom  p rog ram u  prac , 
z p rośbą o pomoc. Dep. A er. M. S. W oj­
skow ych  przydzielił 2 sam oloty H an - 
rio t dla celów  szkolnych oraz h an g ar 
B essoneaux, Z arząd  G łów ny L.O .P.P. 
p rzyznał ogólną pom oc, a inne w ładze 
zapew niły  odpow iednie poparc ie . O dby­
liśm y ofic ja lną  kon fe ren c ję  z Zarządem  
A. A. W. i u s ta liliśm y  p ro g ram  i zasady 
d z ia łan ia  naszych organizacyj.

P rzy stęp u jąc  do w ykonyw ania  za ­
k reślonego  p ro g ram u  Z a rząd  A. A. K. 
n a tra f ia  n a  szereg  trudnośc i ju ż  na  sa ­
m ym  w śtępie. Z arząd  G łów ny L. O. 
P . P . p op iera  aerok luby , je d n a k  K om i­
te t  W ojew ódzki s ta je  n a  stanow isku  
w ykonan ia  p ra c  zelconych przez siebie 
k lubow i, k tó ry ch  w yraźn ie  n ie p re cy ­
zuje. S łow em  k lub  m usi zasłużyć na 
zau fan ie  czynn ików  loka lne j in s tan c ji 
lotn iczej. K u rs  teo re tyczny  pilo tażu , 
prow adzony  w spólnie p rzez ś. p. p łka  
S chneid ra  (członka R ady) i m nie  zbli­
ża się k u  końcow i, już  idzie  w iosna, 
w ypadałoby  staw iać  o trzym any  h a n g ar 
i m ontow ać sam oloty, a tu  n ie  m a  p ie ­
n iędzy. D opiero g en eralny  a tak , p rze ­
prow adzony  w spólnie  z R adą, a przede 
W szystkim  przez je j prezesa , re k to ra  
M archlew skiego, prof. G ołąba i gen. 
Sm oraw ińsk iego , d a je  n am  4.000 zł w y­
płaconych  z kasy  K o m ite tu  W ojew. 
L. O. P . P., k tó ry  oddaje  nam  ró w ­
nież  3 sw oje sam oloty  A nsaldo  A  300-4, 
za co żąda od nas czynnej p ropagandy  
na  te ren ie  całego w ojew ództw a. W 
końcu  k w ie tn ia  A. A. K . w ychodzi n a  
lotn isko . K lub  w znosi ręk am i swego 
in s tru k to ra , ś. p . B arg la , członków  
oraz n a ję ty ch  k ilk u  ludzi h an g ar. P a rk
2. p u łk u  lotniczego zm ontow ał sam o­
lo ty  H an rio t oraz oddał A nsaldo A 
300-4. U roczystość- pośw ięcenia h a n g a ­

ru  oraz in a u g u rac ji sezonu o tw ie ra  k a r ­
tę  działalności lotn iczej A. A. K . w  1928 
r. Szkoła pilo tów , 'p ro w ad zo n a  przeze 
m nie, m a p ilo tów  in s tru k to ró w  w  oso­
bach  p o r.-p il. J . G aździka, k tó ry  cały  
swój w olny czas oddaje  k lubow i oraz 
p ilo ta  B arg la . J u ż  w  lipcu, czyli w  3 
tygodnie, został usam odzieln iony p ie r ­
wszy p ilo t Józef Sido, późniejszy  ko n ­
s tru k to r  sam olo tu  S. I. P rzed  k lubem  
s to ją  zadan ia  n ie ty lko  szkolenia p ilo ­
tów , lecz także czynna p ro p ag an d a  lo t­
nicza w  M ielcu, Jaśle , M yślenicach, 
C hrzanow ie, T rzebini, O św ięcim ie, B rze­
szczu, Jaw o rzn ie  • innych. P o  tym  s ą ­
siednie k o m ite ty  angażu ją  k lu b  n a  te ­
ren ie  Z agłębia D ąbrow skiego i Ś ląska. 
Tej p ropagandzie  zaw dzięcza P łd .- 
Z achodnia  Polska pow stan ie  po  tym  
całego szeregu lo tn isk  tu rystycznych .

A. A. K. n ie zapom ina i o p rzygo­
tow an iach  sportow ych. iStoi p rzed  n a ­
m i I l-g i  K onkurs A w ionetek , w  k tó ­
ry m  zdecydow aliśm y się b rać  udział 
na zam ów ionej u  b rac i D ziałow skieh

„aw ionetce” . P ilo t B arg ie l i p . Iw asz- 
kiew iczów na, p ierw sza p ilo tk a  w yszko­
lona w  aerok lubach , m a ją  b ron ić  b a rw  
k lu b u  naszego a zarazem  rep rezen to ­
wać sw ym  udziałem  w szystk ie  aero ­
k lu b y  akadem ick ie . R ep rezen tacja  w y­
pada bardzo  dobrze, bo  zdobyw am y 
p ierw sze m iejsce. W zim ie w ykony w u- 
jem y  podczas m iędzynarodow ych  za ­
w odów  n a rc ia rsk ich  lo ty  w  Z akopa­
nem , w  bardzo  ciężkich w aru n k ach  
atm osferycznych. P a trząc  na  w sp ó łp ra ­
cę A. A. W. z S ek c ją  L otniczą s tu d en ­
tów  P o litechn ik i W arszaw skiej, k tó ra  
s taw ia  sto łecznem u k lubow i sw oje  p ro ­
to typy  do dyspozycji, postanow iliśm y 
stw orzyć w łasny  sprzęt. W ynikiem  te ­
go — cały szereg p ro to ty p ó w  sam olo­
tów  tu rystycznych , k tó re  po ty m  la ta ­
ły  w k lub ie , a w ięc cała  rodzina sam o­
lotów  b rac i D ziałow skieh (DKD od 3 
do 5), S idy  (S -I  i I I )  T y ra ły  i W acy- 
ka . D alej podnieść m uszę urządzen ie  
w  1929 r. p ierw szych  zaw odów  lo tn i­
czych o ch a rak te rze  k lubow o-spo rto - 
w ym  — L o tu  P o łudn .-Z achodn ie j P o l­
ski, k tó rego  p ierw szym i zwycięzcam i 
są Ż w irko i W igura. D latego, po śm ie r­
ci, słusznie k lub  zaw ody te  nazw ał ich 
im ieniem .

Nie bez znaczenia  je s t podk reślen ie  
s tosunku , ja k i łączy ł n a s  z p ra s ą  k r a ­
kow ską. I. K . C. p rz y d a ł nam  n a  w ie-

Sido S— I podczas  „III  K ra jow ego  K o n ku rsu  A w io n e tek



le  lo tów  p ropagandow ych  red ak to ra  
d r  Szczepańskiego, k tó ry  sw ą  p ra k ty ­
kę obserw ato ra  rozniós: szeroko na ła ­
m ach sercem  inam oddanego „ K u rie r­
k a ” . A późniejsze szkolenie się d ra  
P io trow sk iego  przypieczętow ało  w ęzły 
zadzierzgnięte  w  ty m  okresie.

Z aiste, p ięk n y  by ł b ilan s  p ra cy  o rga ­
n izacy jnej w  p ierw szym  ro k u  K lubu!

W iele po ty m  było  w esołych i sm u ­
tn y ch  chw il codziennej p ra c y  p rzeo rga ­
n izow anych  aerok lubów  akadem ick ich  
w aero k lu b y  ogólne, ale te n  p ion iersk i 
a zarazem  n a jb a rd z ie j rom antyczny  o- 
k re s  je s t n a jb liż e j sercom  tych  dz ia ła ­

czy k lubow ych, k tó rzy  s taw ia li fu n d a ­
m en ty  pod  zagadn ien ia  lo tn ic tw a sp o r­
towego.

Ś ledziłem  i n ad a l śledzę rozw ój A e­
ro k lu b u  K rakow skiego z dum ą, boć 
stoi on w rzędzie w ydatn ie  p ra c u ją ­
cych d la rozw oju  lo tn ic tw a sportow ego 
w Polsce, dorzucając  wyczynami, swych 
pilo tów  n ie  jeden  w aw rzyn  do polsk ich  
zw ycięstw .

Z am ykając  m ą  k a rtę  w spom nień z 
tego, ta k  m ałego okresu, u  p ro g u  no ­
wego dziesięciolecia sk ładam  A erok lu ­
bow i K rakow sk iem u  życzenia jeszcze 
chlubniejszego jego rozw oju.

I to  z trzech  sam olotów  tego ty p u  je ­
den  ty lk o  zakończył życie n a  m ac ie ­
rzystym  lo tn isku , gdy w jecha ł na  niego 
z dużą  szybkością H an rio t p row adzony  
przez  począ tku jącego  uczn ia. D w a p rze ­
szły w  wieczność, t j .  do  kasacji, po  za 
K rakow em . P ierw szy  w  B rzeszczu p rzy  
okazji ja k ie jś  p ro p ag an d y  lo tn iczej za ­
w adził o słup  i dość pow ażn ie  po tłu k ł 
k a p ita n a  G aździka i jego żonę. D rugi 
sp łonął doszczętnie n a  po lach  pod  C zer­
n ichow em  w  okolicach K rakow a, p od ­
czas lotu, k tó ry  dw a sam olo ty  A nsa l- 
do-4  pod ję ły  aby  złożyć w izytę lo tn i­
kom  czeskim  w  B rn ie . P ięk n ie  p lan o ­
w any  lot skończył się n ie s te ty  pa rę  m il 
za K rakow em , a ja k  się skończył — 
opow iem .

P ie rw szy  sam olo t p row adził k a p ita n  
Halewiski z tow arzyszem , d ru g i ś. p . in ­
s tru k to r  B arg ie l z podsp isanym  jako  
pasażerem . L ecieliśm y k ilk a se t m etrów  
za p row adzącym  i m inę liśm y  w łaśnie  
W isłę pod  C zernichow em , k iedy  zauw a­
żyliśm y, że k p t. H alew ski zaczyna 
gw ałtow nie  p ikow ać w  dó ł z w yso­
kości jak ichś  1500 m. i ro b i zw rot 
w stecz, aby  się znaleźć nad  w ie lk im i 
łąkam i, leżącym i na  północ od W isły. 
O bniżyw szy trochę  lot, obserw ow aliśm y 
z góry  n iem iłą  p rzygodę naszych w spó ł­
tow arzyszy , n ie  w iedząc oczyw iście co 
się stało. Sam olot d r . H alew skiego 
schodził bardzo  ostro na  dół, na  dużej 
szybkości m in ą ł w ie lką  łąkę, n a  k tó ­
re j s ię  pasło  dużo bydła , zaw rócił i 
skapo tow ał n a  św ieżo zoranym  polu. 
K rążąc  n ad  m iejscem  w ypadku , za­
uw ażyliśm y po chw ili z radością , że 
spod sam olo tu  leżącego n a  p lecach  
w ypełzły dw ie ja k  się zdaje  n ieuszko ­
dzone postacie i d aw ały  (nam znaki. 
W róciliśm y n a ty ch m iast do K rakow a, 
a k ie d y  p rzy jechaliśm y  au tem  na  m ie j­
sce w ypadku , zasta liśm y  naszych  to ­
w arzyszy  w  zupełnym  zd row iu  oraz 
m izerne  re sztk i sam olotu, k tó ry  zd ą ­
żył w  m iędzyczasie doszczętnie spłonąć 
od zapałk i rzuconej p rzez jak iegoś ga ­
p ia w iejskiego. K ap itanow i H alew skie- 
m u  uc iek ła  podczas lo tu  w oda z ch ło d ­
n icy  i m u sia ł zaraz  lądow ać —  ty le  
dow iedzieliśm y się od naszych to w a­
rzyszy, op łaku jąc  w raz  z n im i u tra tę  
sam olotu  ta k  zupełną, że re sz tek  nie 
opłacało się  przyw ozić do  K rakow a.

O pisuję  d la tego  ten  b an a ln y  z resz tą  
w ypadek , że chcę m ło d y m  p ilo tom , 
la ta jący m  dzisiaj n a  bezw zględnie p e w ­
n y m  i znakom icie obsłużonym  sprzęcie, 
dać pew ne po jęcie  o ty m , n a  jak ich  to  
sam olotach  la ta ło  s ię  w  K rakow ie  
p rze d  la ty  dziesięciu, k ied y  w szystko 
w  po lsk im  sporc ie  lo tn iczym  było  je sz ­
cze deb iu tem  i im prow izacją, k ied y  ry ­
zyko n ie  bardzo  by ło  jeszcze w spół­
m ie rn e  z przy jem nością , w  czasach  o 
k tó ry ch  tru d n o  je d n a k  m ów ić i p isać  
bez sen tym en tu , bo  b y ły  to  n ie  ty le  
heroiczne, ile  pe łne  p rzygody  i ro m a n ­
tyzm u  m łodości początk i naszego s p o r­
tu  lotniczego.

D r K a z im ie rz  P io tro w sk i

Od Hanrioł’a do Nieuport'a
Z bliżające się  dziesięciolecie A ero ­

k lu b u  K rakow skiego, daw nego  K ra ­
kow skiego A erok lubu  A kadem ickiego 
budzi u  jego n a jsta rsz y c h  członków  c a ­
ły  szereg w spom nień . P rze su w a ją  się  
p rzed  oczam i tw arze  ży jących  i n ieży­
jących  kolegów  i  in s tru k to ró w  lo tn ic ­
tw a, rozm aite  w ydarzen ia , pow ażne  i 
n iegroźne  „ k rak sy ” , p ie rw sze  zaw ody 
lotnicze, jak że  bardzo  różniące się  od 
tego, co dziś zw ykliśm y określać  ty m  
m ianem . Jed n o  z jaw isko  je s t szczegól­
n ie zastanaw iające: w ydarzen ia  odleg­
łe zaledw ie o k ró tk i okres n iespe łna  
dziesięciu la t w y d a ją  s ię  ja k b y  daleko 
cofn ięte  w  przeszłość. I n ic  dziw nego: 
w  dzisiejszych  czasach  d o k ładn ie  zo r­
ganizow anego, zw iązanego ściśle z p. 
w. lo tn iczym  i zupełn ie n iem al z es tan - 
da ryzow anego  lo tn ic tw a  sportow ego, 
daw na im prow izac ja  na  ty m  p o lu  n a ­
b ie ra  cech zupełn ie  rom antycznych .

D otyczy to  p rzede  w szystk im  sp rzętu  
lotniczego, k tó ry m  się podów czas p o ­
sługiw aliśm y. R ozm aitość ty p ó w  p ła -  
tow ców  i s iln ików  b y ła  zaiste  p rzeb o ­
ga ta  i w  ż adnym  innym  aerok lub ie  n ie ­
spo tykana . Szkolenie przechodziliśm y 
oczyw iście n a  H a n r io fa c h  i n a  n ich 
rob iliśm y w aru n k i, ale  p ie rw szym  ty ­
pem  p rze jśc iow ym  przed  p ilo tow aniem  
w łaściw ych  sam olotów  sportow ych, 
k tó ry ch  w la ta ch  1928 —  1929 is tn ia ło  
w Po lsce  ta k  n iew iele, b y ł d la  nas 
A nsaldo-300 z s iln ik iem  300-konnym . 
80 a 300 K M  to  spory  p rzeskok , t ru d ­
n y  do  p rzebycia  d la  m łodego p ilo ta . 
Założyciel i p ie rw szy  p rezes A erok lubu  
K rakow skiego, k a p ita n  H alew sk i, p o ­
s ta ra ł się  od L .O .P .P. aż o 3 egzem ­
p la rz e  s ta reg o  w łoskiego ty p u  m aszyn 
liniow ych, k tó rego  n astęp ca  A nsaldo-5  
zdobył sobie w  Polsce bardzo  p o p u la r­
ne, ale  m ało  zaszczytne p rzezw isko 
„ la ta jące j tru m n y ”. A nsaldo  -  300 -  4 
n ie  m ia ły  u  n as  zb y t w ie le  szczęścia i 
każd y  sam olot tego ty p u  kończy ł życie 
w  ja k im ś  w ypadku  lotniczym , n iep o - 
c iągając  za sobą  —  n a  szczęście! —  
żadnych  śm ie rte ln y ch  o fia r w  ludziach . 
A le o ty m  będzie  jeszcze m ow a później.

D opiero  po  p rzeszko len iu  się na  A n ­
saldo w olno n am  było dosiadać „aw io- 
n e tk i” D K D -4 D ziałow skiego, na  k tó ­
re j  by ło  dość tru d n o  o duble, jak o  że 
sam olocik  ten  b y ł w praw dzie  dwiu- 
m iejscow y, ale dostać się  do  p ie rw sze­
go 'm iejsca by ło  n ie lada  sztuką. M imo 
to, nasz  in s tru k to r , śp. B argiel, d oko ­
n y w a ł n a  n ie j cudów , lecąc do Z ako­
panego z p asażerem  podczas m iędzy­
na rodow ych  zaw odów  n arc ia rsk ich  w 
ro k u  1929, ląd u jąc  tam że n a  L ipkach  
i  pop isu jąc  się szeregiem  lo tów  p o d ­

czas zaw odów  p rzy  pam ię tn y m , 40- 
s topn iow ym  m rozie. M ieliśm y tak że  w  
k lu b ie  p rzedziw ne  i p rzedpotopow e s tra ­
szydło, t j .  bezkad łubow ego  C audrona, 
z A erok lubu  W arszaw skiego, k tó re  to 
dziw o k ręc iło  s ię  p a rę  m iesięcy  n a d  lo t­
n isk iem  k rak o w sk im  a n a w et n a d  s a ­
m ym  m iastem , dopóki postaw ione na  
nosie p rzez m iodego p ilo ta  n ie  zakoń­
czyło sw ej anachron icznej egzystencji. 
Po  p rze jśc iu  tych  w szystk ich  rozm aitych  
i ta k  bardzo  do  sieb ie  n iepodobnych 
typów , n iek tó rzy  z nas  la ta li n a  m yś­
liw skim  N ieu p o rfc ie , n a  k tó ry m  m ajo r 
G ilew icz p rzy lec ia ł z Rosji do P olsk i 
podczas w ojny  bolszew ickiej i k tó rego  
p o  ty m  ofia row ał w span iałom yśln ie  A - 
e rok lubow i K rakow skiem u. P rzy jem n a  
ta  m aszynka  ze 112-konnym  ro ta c y j­
nym  R honem , św ietn ie  oduczająca m ło ­
dego p ilo ta  od używ an ia  nóg  w  po ­
w ietrzu , n ie  p osiada ła  w cale  s tateczn ika 
pionow ego, w obec czego lu b iła  po w y­
lądow an iu  —  o ile  n ie  b y ła  b ardzo  
uw ażn ie  u trzy m y w an a  w  lin ii p ro ste j 
s te rem  k ie ru n k o w y m  —  skręcić  na  p r a ­
wo lub  n a  lewo, a gdy już  raz  s k rę ­
c iła  to n a w et dan ie  pełnego gazu n ie  
m ogło przeszkodzić sk rę tow i o 180 
stopni, p rzy  czym  dolne, k ró tsze  sk rz y ­
dełko ła tw o  się podłam yw ało . N ie w ie­
d z ia ł o tych  n a ro w ach  N ieuporta  je ­
d e n  z doskonałych p ilo tów  w ojskow ych, 
la ta jąc  na n im  podczas jednego z p ie r ­
w szych L otów  P oł.-Z ach . Po lsk i i on 
to  ostatecznie rozstrzygnął o fakcie, 
że N ieuport p rzeszed ł do rzędu  w arto ś­
ci m uzealnych.

M łodzi piloci, k tó rzy  dziś la tacie  w  
k lu b ach  p rzew ażn ie  n a  sam olotach  je ­
dnego typu , tj .  RW D-8, pom yślcie, ile 
n iespodzianek  gotow ał nam  nasz  ów ­
czesny a tak  urozm aicony  sp rzę t lo t­
niczy!

N iespodzianki te  w ystępow ały , oczy­
wiście, p rzew ażn ie  p rzy  p rze lo tach , bo 
p rzy  k ręcen iu  się nad  lo tn isk iem  n a j­
częstszy defek t, d e fek t siln ika  n ie  p ro ­
w adził w  zasadzie do rozbicia sam o­
lo tu . P rze lo ty  rob iliśm y n a jc h ę tn ie j na  
A nsaldo-4  ze w zględu na  ich zasięg.



TEGOROCZNE ZAWODY KRAJOWE
A eroklub  R zeczypospolitej Po lsk ie j 

rozesła ł k lubom  w ytyczne dotyczące za­
w odów  k ra jo w y ch  i reg iona lnych  w  ro ­
k u  b ieżącym . K ra jo w e  Zaw ody Szybow ­
cowe m a ją  się odbyć w  p ierw szej po ło ­
w ie s ierp n ia , K ra jo w e  Zaw ody L o tn i­
cze (sam olotow e) —  Około 20 s ierpn ia .

Ilość zaw odów  reg ionalnych  m a być 
ograniczona do 2 szybow cow ych i 4 sa ­
m olotow ych, p rzy  czym  te rm in y  zaw o­
dów  lotn iczych m a ją  być rozłożone 
rów nom iern ie  na  cały rok  tak , aby  1 
im preza p rzy p ad ła  n a  k a żd ą  porę  ro k u  
(zim ow a, w iosenna, le tn ia  i je s ien n a ).

W paźd z ie rn ik u  zapow iadana  by ła  
k on fe ren c ja  p rzedstaw ic ie li aerok lubów  
reg ionalnych  (przew odniczących k o m i­
sy j sportow ych) w  te j sp raw ie , do tych ­
czas jed n ak  n ie odbyła s ię  ona. T y m ­
czasem  k lu b y  rozpoczęły już  przygo to­
w ania...

A erok lub  R. P. poza tym  usta lił, że 
p ierw szeństw o w  p raw ie  organizow ania  
zaw odów  w  ró k u  b ieżącym  będą  m iały  
te  k luby , k tó re  n ie u rządzały  zaw odów  
w ro k u  ubieg łym . N astępn ie  A. R. P . 
d a je  p ierw szeństw o  zaw odom  organizo­
w anym  przez k ilk a  k lubów  razem  oraz 
w cześniej zgłoszonym . Zgłoszenia n ie - 
uw zględnione obecnie będą  m ia ły  
p ierw szeństw o  w  ro k u  przyszłym .

Do dn. 15 s tyczn ia  zapow iedziane zo­
s ta ły  zaw ody n astępu jące:

A erok lub  L w ow ski jeszcze w  roku  
ub iegłym  odw ołując  „L w ow skie Z aw o­
dy L otn icze” zgłosił je  do k a len d arza  
tegorocznego.

A erok lub  P od lask ie j W ytw órn i S a ­
m olotów  zam ierza  w skrzesić trad y cy jn e  
zaw ody zim ow e L ubelsko -P od lask ie  
(obecnie P od lask o -L u b e lsk ie ). P iszem y 
o n ich  niżej. R egulam in  został zgłoszo-

A ktyw ność I ta lii  n a  po lu  reko rdów  
t. zw. w ojskow ych św ięciła  w  ub. m ie ­
siącu  now e triu m fy . O to tre ściw y  p rze ­
g ląd  w yników .

30 lis topada  znany  tró jm o to row iec  S a- 
voia M arch e tti S-79 p o p raw ił rek o rd  
szybkości n a  dystansie  1.000 k m  z cię­
żarem  k o n tro ln y m  2 tonny , uzysku jąc  
śred n ią  444 km /godz. W  tym że d n iu  in ­
ny  p ła tow iec  tego  sam ego ty p u  pob ił re ­
k o rd  szybkości n a  1.000 k m  z ła d u n ­
kiem  5 to n n  w yn ik iem  401,9 km /godz. 
P ie rw szy  z rek o rd ó w  b y ł w  p osiadan iu  
W łochów, n a to m ia st d rug i na leża ł do 
F ran cu za  C urva le  (317 km /godz. — 
czterom otorow iec B loch 160).

5 g ru d n ia  inż. F u rio  N iclo t n a  d w u ­
siln ikow ym  sam olocie bo m b ard u jący m  
B reda-88 podn iósł do  554 km /godz. r e ­
kord  szybkości n a  dystansie  100 km . 
R ekord  ten  na leża ł do  tego  sam ego p ła -  
tow ca od k w ie tn ia  ub . ro k u  i zosta ł po ­
praw io n y  przez  zam ianę siln ików .

T en  sam  p ilo t i n a  ty m  sam ym  sam o­
locie z aa tak o w ał w kró tce  z pow odze­
n iem  rek o rd y  szybkości n a  1.000 k m  bez 
obciążenia o raz  z ład u n k iem  k o n tro l­

ny  do A. R. P., k lu b y  pow iadom iono w 
porę.

A erok lub  W arszaw ski przygo tow uje  
in te resu jące  zaw ody m iędzyklubow e o 
p u c h ar P . Z. U. W. (Pow szechnego Z a ­
k ła d u  U bezpieczeń W zajem nych). M ają  
s ię  pne odbyć w  czasie Z ielonych Św ią­
tek  (5 —  6 czerw ca).

Co się tyczy udz ia łu  P o lsk i w  zaw o­
dach  m iędzynarodow ych , k lu b y  o trzy ­
m ały  z A. R. P . n a raz ie  reg u la m in  „ III 
R adlino  S a h a rian o ” . J a k  dotychczas, u -  
s tosunkow anie  się  czynn ików  o fic ja l­
nych do uczestn ic tw a k lubów  w  k o n k u ­
ren c jach  m iędzynarodow ych  n ie  uległo 
zm ianie. K o m u n ik a t A. R. P . zaw iera  
znaną  z ro k u  ubiegłego fo rm ułkę : „A e­
rok lu b y  p rag n ące  w ziąć u d z ia ł w  zaw o­
d ach  m uszą p ok ryć  w szystk ie  zw iązane 
z tym  koszty  w e w łasnym  zak res ie” .

V. P o d l a s k o - L u b e l s k i e  Z im o w e  
Z a w o d y  L o tn icze

O rganizow ane p rzez  A erok lub  P.W .S. 
pod pow yższym  ty tu łem  zaw ody odbę­
dą się  w  dn iach  19 i 20 lu tego. P ie rw szy  
te rm in  zgłoszeń u p ły w a  1 .II, d rug i — 
10.11.

Zaw ody sk ład a ją  się  z 4 prób: zlotu 
do B iałej, lądow an ia  n a  p u n k t, lo tu  o - 
k rężnego n a  regu larność  n a  tra s ie  B iała 
— Zam ość —  Ł uck  —  B rześć —  L ub lin  
oraz lo tu  n a  spostrzegaw czość (na  od­
cinku  L u b lin  —  B ia ła ), połączonego z 
nanoszeniem  znaków  na  m apę  i z rzuca ­
niem  m eldunków .

N ie w ątp im y, że ju ż  sam a tra d y c ja  
zaw odów  zim ow ych, dotychczas zaw sze 
u dan y ch  —  sk łon i k lu b y  do  licznego w 
nich udziału .

A w ięc rozpoczynam y ro k  sportow y 
19.11 w  gościnnej B iałej P odlaskiej!

nym  500 i 1.000 kg, ustanow ione  w  li­
stopadzie  p rzez N iem ców  N ietschke i 
D ie te rle  n a  w ojskow ej w e rs ji znanego 
p ła tow ca H einkel-111 (504 km /godz.). 
Inż. N iclot osiągnął w  d n iu  10 g ru d n ia  
szybkość 524 km /godz. Moc zespołu n a ­
pędow ego (no m in aln a ) w ynosi obecnie 
n a  B reda-88  — 2.000 KM .

21 g ru d n ia  znow u d a ł o sobie znać 
zw ycięzca zaw odów  Is tre s  —  D am aszek 
— P aryż , S-79. M ianow icie W łosi po­
p raw ili na  n im  w łasne re k o rd y  szybko­
ści n a  dystań c ie  2.000 k m  z ładunk iem  
2.000, 1.000 i 500 k g  oraz  bez obciążenia. 
U zyskano szybkość 428 km /godz. (po­
przedn io  380 km /godz.).

22 g ru d n ia  w y stąp ił n a  w idow nię  uży­
w any  od 1933 r. czterom otorow iec k o ­
m u n ik acy jn y  Savoia M arche tti S-74. P o ­
b ito  n a  n im  re k o rd  szybkości n a  1.000 
km  z ład u n k iem  k o n tro ln y m  10 tonn, 
k tó ry  od paźdz ie rn ika  b y ł w  posiadan iu  
F ran c ji (262 km /godz. —  F arm an-2231). 
Szybkość W łochów  w ynosi 322 km /godz.

P rzed  sam ym  N ow ym  R okiem  ode­
b ra ła  też  I ta lia  re k o rd  odległości w od- 
nopłatow ców , św ieżo ustanow iony  na

olbrzym im , 6-m otorow ym  „L ieu ten an t- 
d e -V a isse au -P a ris” . P o  dw ukro tnych , 
n ieudanych  p róbach , k tó re  spełzły na 
n iczym  z w iny  pogody, s ta r t  w  d n iu  28 
g ru d n ia  z K adyksu  uw ieńczony  został 
pow odzeniem . W odnopłatow iec tró j sil­
n ikow y C an t. Z 506 B, p ilo tow any  przez 
słynnego M ario S toppani, p rzeby ł oko­
ło 7.000 km , dzielących C arave llas  w  
s tan ie  S. Sp irito  w  B razy lii od m iejsca 
odlotu. Szybkość p rzelo tow a w yniosła 
265 km /godz., t. j. około 100 km /godz. 
w ięcej, n iż  w  czasie lo tu  hy d ro p lan u  
francuskiego.

W idzim y w ięc, że —  ja k  na  jeden  
m iesiąc zw łaszcza —  zrobiono n ie m ało. 
P rzy  ty m  należy  w ziąć pod uw agę, że 
w  g rę  w chodzi p rzew ażn ie  sp rzę t s ta r ­
szy, oddaw na b udow any  w  w ielk ich  se ­
riach , k tó ry  już  w  n ie  jednej okazji zd ą ­
żył dow ieść swej w artości użytkow ej. 
Jeże li n aw et w yczyny te  m ogłyby być 
przew yższone p rzez  n iek tó re  now e sa ­
m oloty  angielsk ie  i francusk ie , to  n ie ­
zaprzeczony pozosta je  fak t, że s ta n d a r­
dow e w yposażenie fo rm ac ji w ojskow ych 
je s t jeszcze po  dziś dzień lepsze w  Ita lii. 
„Spóźnione” re k o rd y  w łoskich  sam olo­
tów  z r. 1937 tłum aczą , czem u p rz y p i­
sać n iezrozum iały  ibrak energ ii W ielkiej 
B ry tan ii w  o k res ie  w o jny  ab isyńsk ie j, 
jako też  n iechęć F ran c ji do zbyt pow aż­
nego angażow ania  się  do angielsk ich  
k łopo tów  na  M orzu Ś ródziem nym .

F ra n c u sk ie  r e k o r d y  
n a  s a m o lo ta c h  lekk ich

M in. Cot, k tó ry  skąd inąd  n ie  uchodzi 
we F ran c ji za w ielk iego  d ob rodzie ja  lo t­
n ic tw a  tu rystycznego  i sportow ego, p o ­
w ziął je d n a k  m yśl bardzo  p łodną, m ia ­
now icie w yznaczył p rem ie  za u s ta len ie  
reko rdów  w e w szystk ich  ka tego riach  
sam olotów  lekk ich  (do  2 1., 2 —  4 1., 
4 —  6,5 1., 6,5 —  9 1.). D odajm y, że w  
n iek tó ry c h  w ypadkach  b y ły  to  p rem ie  
n iezw ykle  w ysokie. D zięki te j zachęcie 
w  osta tn ich  tygodniach  ub ieg łego  ro k u  
w  całej F ran c ji aż huczało  od p ró b  t a ­
k iego  m n ie j lub  w ięcej ła tw ego  zaro b ­
ku. R ezu lta t je s t ten , że F ra n c ja  posia ­
da  te raz  około 30 rek o rd ó w  sam olotów  
lekkich . K osztow ało to  m in is te rs tw o  lo t­
n ic tw a b lisko  p ó łto ra  m iliona  franków , 
w  czym  n a jw iększy  ud z ia ł m a  A ndre  
Jap y : 350 tysięcy. B iorąc  pod  uw agę  dw a 
lo ty  n a  w schód, o k tó ry ch  donosim y 
osobno, n ik t n ie  pow ie, że „obłow ił się” 
n iezasłużen ie . In n y m  za to  przyszło  o 
w iele ła tw ie j; np . za  p a rugodz inny  lo t 
odległościow y n a  dw um iejsców ce „C inq- 
D em i-T au p in ” (90 K M ) d o s ta ł p ilo t C lć- 
m en t 150 tys. fr.

W zm ożona ak tyw ność w  dziedzin ie 
sam olotów  m ało litrażow ych  m a w ielk ie 
znaczenie, jednakże  analiza  o s tatn ich  
reko rdów  nie je s t łaitwa: b y ły  one u s ta ­
n aw ian e  n a  ta k  rozm aitych  typach  a p a ­
ratów , że p rostsze  po ró w n an ia  są w  w ie ­
lu  w ypadkach  niedozw olone.

P odkreś lić  trz e b a  do b rą  pozycję m a ­
szyn n iekonw encjonalnych : „C inq- D e- 
m i-T au p in ” (tandem ow y u k ład  sk rzy ­
d e ł) , F au v e l „A. V .-10” (bezogoniec), 
K e lln e r-B ćch ereau  („aile  a t iro ir” ).

P o lecam y uw adze  C zyteln ików  tabe lę  
reko rdów  w  najb liższym  okresie, w  k tó ­
ry m  w yczyny fran cu sk ie  b ęd ą  hom olo­
gow ane p rzez F . A . I.

Włosi nie usłajq w  wysiłkach



U O tT M K T tW ) WCfcKfKOWE
P o r. p il. R o m a n  C z e rn ia w s k i

Nowoczesne lotnictwo wojskowe
Rok 1937 p rzyczyn ił się w  znacznej m ierze  do sk ry s ta li­

zow ania  i u s ta len ia  się poglądów  n a  rolę, zadan ia  i o rgan iza­
cję lo tn ic tw a w ojskow ego.

Z chaosu  n iew ierzeń  w  potęgę lo tn ic tw a o raz  sk ra jn y ch  
teo ry j o m ożliw ościach rozstrzygan ia  w o jny  m asam i arm ii 
pow ietrznych  w yłoniły  się n astęp u jące  głów ne zasady:

— do osiągnięcia decydującego zw ycięstw a w  w ojn ie  p o ­
trzebna  je s t oprócz woj.sk lądow ych silna  flo ta  pow ie trzna ,

—• dzia łan ia  n aw et na jsiln ie jsze j flo ty  pow ie trzne j m uszą 
być ściśle uzgadn iane  z d z ia łan iam i n a  ziem i,

—  państw a , chociażby najbogatsze , n ie  są w  stan ie  w y ­
staw ić ta k  silne j a rm ii pow ie trzne j, by  w ygrać n ią  w ojnę 
przez p row adzen ie  sam odzielnych d z ia łań  lo tn ic tw em ,

— w ie lk ie  flo ty  p o w ie trzne  ty lk o  w tedy  p rzed staw ia ją  d u ­
żą w artość, gdy posiada ją  bardzo  dobrze w yszkolony pe rso ­
ne l la ta jący  i techn iczny  oraz postaw ione n a  w ysok im  po ­
ziom ie uśw iadom ien ie  ideow e i k u ltu rę  techniczną, gdyż w 
lo tn ic tw ie  d ecydu jącym  czynnikiem  pozostanie człow iek ob­
sługu jący  m aszynę,

—* ty lko  ścisła spec ja lizac ja  sp rzętu  i w yszkolenia pozw oli 
na  osiągnięcie dodatn ich  rezu lta tó w  w  coraz to  tru d n ie jszy ch  
w aru n k ach  p racy  w  pow ietrzu .

Z a d a n i a  l o tn ic tw a
Ogólnie zad an ie  lo tn ic tw a  m ożna określić  jak o  uzgodnione 

z dzia łan iam i naziem nym i dz ia łan ia  w  pow ie trzu  p rzeciw  
nieprzy jacie low i w  pow ie trzu  i n a  ziem i.

R odzaje d z ia łań  m ogą być n astępu jące:
a) N i e z a l e ż n e ,  w y ją tkow o zupełn ie  oderw ane od d z ia­

łań  na  ziemi, w ykonane  przez m asow e użycie w ie lk ich  ilości 
lo tniotw a, p rzew ażn ie  bom bow ego, sk ierow anego  na  n a jb a r ­
dziej żyw otne ośrodki p rzeciw nika. D ziałania  te  m a ją  za ­
chw iać rów now agę  m ora lną , polityczną i gospodarczą p rze ­
ciw nika. Są one p rzew idyw ane  w yją tkow o  ze w zględu na 
po trzebę  użycia  olbrzym iej ilości sp rzę tu  i m a te ria łu . B ędą 
w ykonyw ane  bądź w  p ierw szych  dn iach  w oiny, do czasu 
rozpoczęcia in tensyw niejszych  dz ia łań  na ziem i, bądź też na 
w ypadek  osiągnięcia znacznej przew agi w  pow ietrzu .

b ) S a m o d z i e l n e ,  zw iązane z m yślą  o g ó ln o -s tra te - 
giozną, p rzy  czym  dzia łan ia  te  odbyw ać się będą  częściowo 
lub  zupełn ie  poza obrębem  dzia łań  poszczególnych arm ii, 
m a jąc  za zad an ie  u tru d n ić  akcję  n iep rzy jacie la . W yprzedza­
jąc  znacznie dzia łan ia  w łasnych  a rm ii na ziem i, m a ją  p rze ­
szkadzać w  k o n cen trac ji n iep rzy jacie la , p rze ry w ając  jego za ­
opatrzen ia, a w  b itw ie  u tru d n ia ją c  podciąganie  odwodów .

c) Z a l e ż n e ,  w chodzące w  sk ład  a rm ii i niższych zw iąz­
ków  operacy jnych , m a jące  jak o  zadan ie  rozpoznanie i dozo­
row an ie  na  korzyść zasadniczo dowódców, a rzadko  oddzia­
łów, oraz w spó łpracę z a rty le rią .

O r g a n i z a c j a
W zw iązku  z pow yższym i zadan iam i na ogół we w szyst­

k ich  państw ach  lo tn ic tw o  dzieli się n a  d w ie  grupy :
1) L o tn ictw o  zn a jd u jące  się  w  ręk ach  naczelnego do ­

w ództw a, m ogące w ykonyw ać z ad an ia  ta k  niezależnie, ja k  
i sam odzielne.

2) L o tn ictw o  przydzielone do poszczególnych a rm ii i n iż ­
szych zw iązków .

W sk ład  p ie rw sze j g ru p y  w chodzi lo tn ic tw o  sam odzielne, 
łączone zw ykle w  w ie lk ie  zw iązki lotnicze.

D la p rzy k ład u  p o d a ję  sk ład  w ielk ich  jed n o stek  lotniczych 
francusk ich :

— I. k o rp u s  lo tn iczy  ciężki (bom bow y) złożony je s t z 3 
dyw izji (T u luza, O rlean, M etz) po 2 —  3 b rygady  po k ilk a  
pułków ,

— II. k o rp u s  lo tn iczy  lekk i (m yśliw sk i) złożony z 3 b ry ­
gad lo tn . m yśliw skich .

Z danych  o lo tn ic tw ie  w łosk im  przytoczę, że dyw iz ja  lo t­
nicza „B orea” sk łada  się z
— 2 p u łków  m yśliw skich , —  1 p u łk u  rozpoznania  dalekiego,
— 3 p u łk ó w  bombowych* —  2 e sk ad r bom bow ych.

W sk ład  lo tn ic tw a organicznego m oże w chodzić:
—  lo tn ic tw o  rozpoznania
— część lo tn ic tw a  bojow ego, bom bow ego, szturm ow ego 

i m yśliw skiego.
W szystkie te  rodza je  lo tn ic tw a w  poszczególnych p a ń ­

s tw ach  różn ią  s ię  nieco pod w zględem  podziału . W ypływ a to  
częściowo z różn ic  w  o peracy jnym  i tak tycznym  użyciu  w ojsk  
naziem nych  tych  p ań stw . Lotnictw o, m a ją ce  w spółdziałać 
z w ojskam i, s iłą  rzeczy  m usi dostosow ać do tego  sw ą o rg a ­
n izację. Częściowo rów n ież  o rgan izacja  n ag in an a  je s t do 
m ożliw ości technicznych, co da je  s ię  zw łaszcza zauw ażyć 
u  p aństw , n ie  p ro d u k u jący ch  sp rzę tu  u  siebie n a  w łasne  p o ­
trzeby, lecz k u p u jący ch  go zagranicą .

W n iek tó ry ch  p aństw ach , aczkolw iek  zasadniczo o rgan iza­
c ja  n ie  odbiega od ogólnie p rzy ję te j, jed n ak  różnice  w  spo­
sobie w ykonan ia  pew nych  zadań  spow odow ały pow stan ie  
odrębnych  jak o b y  rodzajów  lo tn ic tw a, np . szturm ow ego 
„nu rkow ego” itp .

Trudności, jak ie  pow stały  p rzy  w y k onyw an iu  zadań  na 
sam olotach  o obecnych szybkościach zm usiły  rów nież do sto ­
sow ania ścisłej spec ja lizac ji a n aw et i tw orzen ia  now ych jak  
gdyby rodza jów  lo tn ic tw a w  ram a ch  „ sak ram en ta ln eg o ” 
n iegdyś podziału  na  lo tn ic tw o  bom bow e, m yśliw sk ie  i lin io ­
we.

P rzy jrzy jm y  się w ięc, ja k  z g rubsza w ygląda obecnie na  
św iecie spec ja lizac ja  lo tn ic tw a.

L o tn ic tw o  b o m b o w e
L otn ictw o  bom bow e stało  się  obecnie głów nym  rodza jem  

lo tn ic tw a. P o tęg i lo tn icze dążą do uzyskan ia  lub  uzyskały  
już  ilość jego w ynoszącą 60% całości s ił lo tniczych. F ran c ja  
np. m ia ła  w  m yśl sw ego p la n u  swe lo tn ic tw o  bom bow e z 
w iosną 1937 r. —  podw oić, w  końcu  1938 — pow iększyć 
w  czw órnasób, a w  ro k u  1939 m ieć siły te  pięć razy  w iększe.

L o tn ictw o  bom bow e pod w zględem  sw ej nośności o raz  spo­
sobu bom bardow an ia  dzieli się na:

— bom bow e ciężkie,
—  bom bow e lekkie,
— nurkow e,
—  szturm ow e.
T en osta tn i rodza j lo tn ic tw a  p ropagow any  je s t głów nie 

przez Z. S. R. R. A czkolw iek  głów nym  sposobem  w ykony­
w an ia  p rzezeń  zadań  je s t bom bardow anie , to  jednak , ze 
względiu na  sp ec ja ln y  c h a ra k te r  p racy , lo tn ic tw o sztu rm ow e 
uw ażane  je s t często za od rębny  rodzaj lo tn ic tw a i dlatego 
zostanie om ów ione oddzielnie.

L o tn ictw o  bom bow e częściowo w chodzi w  sk ład  poszcze­
gólnych a rm ii jako  lo tn ic tw o  organiczne, bądź też  w ystępu je



jako  lo tn ic tw o  sam odzielne (ew ent. n a w et jako  n iezależne).
T em u głów nem u obecnie rodza jow i lo tn ic tw a staw ia  się 

następu jące  zad an ia  n a  w y p ad ek  w ojny, w  ko lejności czasu 
i w ażności w ykonan ia:

— uzyskan ie  p rzew agi w  pow ie trzu  przez zniszczenie m oż­
liw ie  szybko ja k  najw iększe j ilości lo tn isk  i baz lotniczych,

—* niszczenie k o m un ikac ji d la  u tru d n ien ia  k o n cen trac ji sił 
p rzeciw n ika  oraz jego  zaopatrzen ia , a w  dalszym  p rzeb iegu  
dzia łań  d la  opóźnienia podsuw an ia  odw odów  i przesunięć  
w ie lk ich  jednostek ,

—  zachw ian ie  m ora lne j i po lityczno-gospodarczej ró w n o ­
w agi p rzeciw n ika  p rzez n iszczenie jego n a jb a rd z ie j żyw ot­
nych  ośrodków .

Z adan ie  to  osta tn io  m oże być rów nież w ykonyw ane  i na  
począ tku  w ojny, jeżeli pozw oli n a  to  silna  p rzew aga  w ła ­
snego lo tn ic tw a, lub  gdy te  o środk i leżą n a  bezpośredn ich  
ty łach  w alczących a rm ii p rzeciw n ika  i zniszczenie ich szyb ­
ko m oże oddziałać n a  te  arm ie .

S przę t używ any  do tych  zadań  sch a rak te ry zu je  tabe lka, 
podająca  w yczyny w łoskiego lo tn ic tw a  bom bow ego, k tó re  m a 
usta loną  już  opin ię ta k  pod w zględem  now oczesności, jak  
i dodatn ich  w yników .

Savoia 
S 79

F ia t 
BR 20

B red a  
1 82

Szybkość m ax . . . 420 430 450
C iężar uży teczny  . 3 500 3 600 3 200
P u ła p  teoretyczny 7 500 9 000 9 500

D ane te  n ie są  przesadzone. U dow odniły  je  zaw ody Iistres 
—- D am aszek —  P aryż , w  k tó ry ch  zw łaszcza Savoaa S 79 p o ­
tw ie rdz ił całkow icie dane  co do swej szybkości na  tra s ie  
600 km . O becnie dow odzą już, że sam oloty  bom bow e, u ży ­
w ane do da lek ich  w ypraw , m uszą już  m ieć cechy sam olotów  
w yczynow ych. D ane dotyczące lo tn ic tw a bom bow ego lek ­
kiego są  zbliżone, z tym , że p rzy jm u je  się  nośność bom b do 
800 kg  i p u łap  nieco wyższy.

L o tn ictw o  n u rk o w e  (używ ane p rzew ażn ie  przez U. S. A.) 
posługu je  sdę sam olo tam i dw um iejiscow ym i o bardzo  silnej 
k o n stru k c ji, um ożliw iającej p ikow an ie  pod ostrym  k ą te m  
i gw ałtow ne w yprow adzan ie  z lo tu  nurkow ego . J a k  w y k a ­
zu ją  dośw iadczenia, w yn ik i osiągnięte  ty m  sposobem  bom ­
b ard o w an ia  (zw łaszcza m ałych  obiek tów ) są  znacznie lep ­
sze od bom bardow an ia  z lo tu  poziom ego. W adą tego  system u 
je s t m a ła  nośność tego ty p u  sam olotów  i m ożność b o m b ar­
dow ania  ty lk o  punk tow ego .

Z asady  użycia lo tn ic tw a  bom bow ego głoszą, że aby  w yzy­
skać całkow icie  jego m ożliw ości m uszą być w ykonyw ane:

— m asow o,
—  zasadniczo  w  dzień (d la  zw iększen ia  celności),
—  w  nocy  ty lk o  p rzy  b. s iln e j o. p. 1. ob iek tów  b o m b ar­

dow ania  lub  d la  pod trzym an ia  zniszczeń dokonanych  w  dzień,
—  w  szykach um ożliw iających  p rzy jęc ie  w alk i,
— często pod  osłoną lo tn ic tw a  m yśliw skiego d w u - lub  w ie- 

lom iejscow ego („k rążo w n ik i” ).
P rzy ję te  obecnie sposoby bom bardow an ia  są następu jące:
—  z lo tu  poziom ego w  szyku, całością lub  grupam i,
— z lo tu  nurkow ego , polegającego na ty m  (w g danych  

a m ery k ań sk ich ), że sam olot obniża się „schodam i” do  celu 
z w ysokości 2 —  4 tys. m  po d  o s try m  k ą te m  (do 80°) i ce­
lu jąc  całym  sam olotem  w yrzuca  bom by z w ysokości 300 — 
800 m ,

—  z lo tu  koszącego (poniżej 20 m, w g d a nych  sow ieckich) 
bądź przez lo tn ic tw o  szturm ow e, bądź też  w  złą pogodę przez 
lo tn ic tw o  bom bow e, n a  sposób lo tn ic tw a  szturm ow ego.

O to k ró tk i ry s  lo tn ic tw a  bom bow ego, k tó re  w  przyszłe j

w ojn ie  m a  odegrać decy d u jącą  rolę. Z a jm ijm y  się jeszcze 
nieco jego najm łodszym  dzieckiem  —  lo tn ic tw em  sz tu rm o ­
w ym .

L o tn ic tw o  s z t u r m o w e
O jczyzną now oczesnego lo tn ic tw a szturm ow ego, jako  od­

rębnego  ro d za ju  lo tn ic tw a, ie st Z. S. R. R. i U. S. A., acz­
ko lw iek  lo tn ic tw o  to  było  używ ane  już  w  czasie w ojny  św ia­
tow ej, a lo tn ic tw o  po lsk ie  stosow ało bardzo  Skutecznie ten  
rodzaj dz ia łań  już  w  w ojn ie  polsko-bo lszew ick iej w  w alce 
z k a w a le rią  B udionnego. W ystarczy  p rzerzucić  chociażby 
k a r tk i h is to rii esk ad ry  K ościuszkow skiej, b y  stw ierdzić, jak  
w yda jnym  było  to  bom bardow an ie  i  ostrzeliw an ie  w ojsk, 
obiektów  kolejow ych, a n aw et m on ito rów  rzecznych. K to 
w ie, czy t e  sm u tne  dośw iadczenia, odczute na  w łasnej skó ­
rze, n ie  s ta ły  się bodźcem  do s tw orzen ia  tego ro d za ju  lo tn i­
c tw a. C h arak te ry sty k a  dz ia łań  lo tn ic tw a  szturm ow ego —  wg 
poglądów  .sowieckich —  je s t następ u jąca:

Z w iązki lo tn ic tw a, podobne o rgan izacją  i sp rzę tem  do lo t­
n ic tw a bom bow ego lekkiego, w yspecjalizow ane są do  od­
byw an ia  dolotów  do celu  na w ysokościach poniżej 20 m  (d la  
un ikn ięc ia  obserw acji oraz zm nie jszen ia  sk u tk ó w  ognia n p l)  
oraz do bom bardow an ia  i ostrzeliw ania  ogniem  k a rab in ó w  
m aszynow ych n ak azanych  celów. B om by stosow ane są p rz e ­
w ażnie  o m nie jszym  ka lib rz e  i p o s iad a ją  zapa ln ik i ze zw łoką, 
by  w ybuchy  ich  n ie  raz iły  w łasnych  sam olotów . C h arak te ­
ry stycznym  jest, że bom by w yrzucane  z tak ich  n isk ich  w y ­
sokości i p rzy  dużej szybkości tych  sam olotów  posiada ją  
p łask i to r  o długości dochodzącej do 200 m  i p rzy  u d e rze ­
n iu  o ziem ię ś lizgają  się lub  n aw et o d b ija ją  się od n ie j.

L o tn ictw o  sztu rm ow e przeznaczone je s t do:
—  zw alczan ia  lo tn ic tw a n iep rzy jac ie la  na ziem i (lo tn iska 

i bazy  lo tn icze),
—■ w spółdziałan ia  z b ro n iam i w  zagonach (z k aw ale rią  

i b ro n ią  p a n ce rn ą ) p rzez niszczenie w iększych zg rupow ań  
n p l sk ierow anych  przeciw  n im ,

—• niszczenia k o m u n ik ac ji (g łów nie lin ii ko le jow ych) oraz 
w ażnych ob iek tów  s tre fy  ty łow ej,

—  zw alczan ie  zg rupow anych  odwodów.
J a k  w idać z tego zestaw ienia, lo tn ic tw o  to  m a w szelkie 

cechy bom bow ego a różn i się głów nie sposobem  w ykonan ia  
zadan ia  i użyciem  ta k  bom b ja k  i b ron i m aszynow ej do 
zw alczania celów  naziem nych .

L o tn ic tw o  m y ś l iw sk ie
Rodzaj te n  p rzeży ł w  ostatn ich  czasach ciężki k ryzys  w y­

chodząc z niego ob ronną  ręką , z tym , że idąc za postępem  
czasu o raz  za w skazan iam i specja lizacji sprzętu , rozb ił się na  
dw a, a n aw et —  zdan iem  n iek tó ry ch  teo re ty k ó w  — na  trzy  
części:

— lo tn ic tw o m yśliw sk ie  „w łaściw e” (jednom iejscow e) 
zw ane rów nież lo tn ic tw em  m yśliw skim  „ fro n tu ” ,

— lo tn ic tw o  m yśliw skie  „pościgow e” (zw ykle  dw um ie j- 
scowe i dw usiln ikow e),

— „k rążow nik i” pow ietrzne (w ielom iejscow e).
Poszczególne rodza je  są  p rzeznaczone:
—  jednom iejscow e —  do zw alczania  w  s tre fie  p rzy fro n to ­

w ej lo tn ic tw a w spółpracy , rozpoznania, m yśliw ców  i lo tn i­
c tw a in te rw en iu jącego  n a  korzyść w o jsk  naziem nych ,

—  pościgow e —• do zw alczan ia  zgrupow ań  bom bow ych, do 
osłony w łasnych  n ie  głębokich  w y p raw  bom bow ych, ew ent. 
do pom ocy jednostkom  lo tn ic tw a  myśli/wiskiego jed n o m ie j- 
scowego,

—• k rążow nik i —  do osłony da lek ich  w y p ra w  bom bow ych 
przez tow arzyszen ie  im .

R ozpa tru jąc  budow ę sam olotów  m yśliw skich , m ożna za­
uw ażyć, że jed y n ie  lo tn ic tw o  m yśliw sk ie  jednom iejscow e m a 
obecnie zdecydow ane typy . D w a pozostałe rodza je  są obec-



nie  raczej w  fazie ew olucji. Sam oloty  sery jn e  jed n o m ie j- 
scowe, używ ane obecnie posiada ją  szybkość około 400 
km /godz. i uzbro jone są  w  2 —  4 k . m . lub  2 k . m . i 1 do 2 
dzia łek . P o lsk i P -24 je s t uw ażany  w  te j k lasie  sam olotów  
za jed en  z na jlepszych .

Z najnow szych  typów  w ym ienić  należy: 
ho lendersk i K olhoven  F  K  55 o szybkości m ax . 520 km /godz. 
ang ielsk i V idkers Spiitefire —  480 km /godz.
H aw k er H u rrican e  I — 460 km /godz. 
fran cu sk i M orane S a u ln ie r —  480 km /godz. 
w łoski F ia t G 50 — 470 km /godz.

W ub ieg łym  m iesiącu  zas ta ła  ju ż  osiągn ięta  na  jedno - 
m iejscow ym  sam olocie n iem ieck im  B ayerische F lugzeugw er- 
ke A. G. szybkość 611 km /godz. P am ię tać  je d n ak  należy , że 
do czasu rea lizac ji p ro d u k c ji se ry jn e j up ły w a  zaw sze 1 — 2 
lat.

S am olo t pościgow y —  w edług  danych  w łoskich —  pow i­
n ien  posiadać obecnie n astę p u ją cą  ch arak tery sty k ę :

— szybkość m ax . 520 km /godz. n a  w ysokości 6000,
—  zasięg  4 godz. 30 p rzy  szybkości 470 km /godz.,
—  u zb ro jen ie  6 k a rab in ó w  m aszynow ych.
K rążow nik i n a to m ia st m a ją  m ieć załogę ok. 4 ludzi i b a r ­

dzo silne  u zb ro jen ie  w  b ro ń  m aszynow ą i działka.
Ogólnie p rz y jm u je  się, że lo tn ic tw u  m yśliw sk iem u  będzie 

bardzo  tru d n o  p rzeszkadzać w ypraw om  bom bow ym . N ie jed ­
n ok ro tn ie  n ie  będzie m ogło ono zdążyć n a  czas, a często n ie  
będzie m ogło spotkać w ypraw y, gdyż obecnie p rzelo t przez 
każdą  s tre fę  je s t k ró tk i i m oże u jść  uw adze.

Lo tn ic tw o  r o z p o z n a w c z e
W lo tn ic tw ie  tym  zaszło stosunkow o w  osta tn im  czasie n a j ­

m niej zm ian . P rzy ję to  n a  ogół podział w ed ług  specjalizacji: 
na  lo tn ic tw o  rozpoznaw cze da lek ie, b lisk ie  i w spó łp racą  z a r ­
ty le rią . Z w iększyła  się szybkość sam olotów  oraz „kom fort 
p racy  załog i” . P rzew id u je  się, że sam olot rozpoznan ia  d a le ­
kiego m u si m ieć  n aw et cechy sam olotu  w yczynow ego, lub  że 
w ykonyw ać je  m oże sam olo t m yśliw sk i z w budow anym  sa ­
m oczynnym  a p a ra tem  fotograficznym .

S tw ierdzono  rów nież  zgodnie, że n ad  now oczesnym  polem  
w alk i n ie  m a obecnie m ie jsca  d la  sam olotu  p iecho ty  przy  
now oczesnych ś rodkach  o. p . 1.

Z aznaczyły  się p ró b y  stosow ania  w irow ców . S tan y  Z jedno­
czone A. P . po  u k ończen iu  p ó łto ra le tn ich  dośw iadczeń za ­
k u p iły  6 w irow ców  o szybkości m ax . 200 km /godz., k tó re  
p rzydzielano  w ie lk im  jednostkom  p iecho ty  i k a w ale rii d la  
celów  rozpoznaw czych, w spó łp racy  z a r ty le r ią  i p rzekazyw a­
n ia  w iadom ości.

D la celów  łączn ikow ych  n iek tó re  p ań stw a  p rzew id u ją  ró w ­
nież użycie spec ja lnych  p lu to n ó w  lub  e sk ad r zaopatrzonych  
w  ty p y  sam olo tów  u żyw anych  w  lo tn ic tw ie  sportow ym .

L o tn ic tw o  d e s a n t o w e
Z n a jd u je  się ono obecnie w  pow ijakach , m a  je d n ak  te n  

ry s  ch arak terystyczny , że zd radza  ten d en cję  szybkiego ro z ­
w oju.

Z a p rzy k ład em  Z. S. R. R. dzia łan ia  desan tow e p rzew id u ją  
szkoląc w  ty m  k ie ru n k u  spec ja lne  odziały (w  fo rm ie  k o m ­
p an ii lu b  baonów  p ow ie trznych ) N iem cy, W łochy, A nglia, 
Jap o n ia  i F ran c ja . To os ta tn ie  pań stw o  tw orzy  oddziały „p ie­
choty  p o w ie trzn e j”, p rz y  czym  n a  k om pan ię  p iecho ty  p rze ­
w idu je  się esk ad rę  transpo rtow ców . O chotnicy  b ra n i są 
z w ojsk  lądow ych. O trzym ują  oni m u n d u ry  lo tn icze i 30% 
d o da tku  lotniczego.

Oto w  bardzo  pob ieżnym  i p o p u la rn y m  skrócie  zestaw ione 
w pew nym  porząd k u  m yśli, uw ag i i zasady  n u rtu jąc e  obecne 
lo tn ic tw o  w ojskow e całego św iata . W ybrane  z chaosu  p esy ­
m izm u, op tym izm u i sprzecznych n ie raz  danych, siłą  rzeczy 
m uszą zaw ierać  pew n e  n iedociągnięcia, Rozwój lo tn ic tw a

i jego m yśli tak tyczne j je s t rzeczą p ły n n ą . W nioski dzisiaj 
jeszcze tra fn e  m ogą stać  się już  ju tro  niesłuszne, bo okaże 
się, że n ie  zosta ła  w zięta  pod uw agę  p ew n a  n am  niew iadom a 
,,x”, lub  że postęp  dalszy  zm usił do z rew idow an ia  poglądów . 
K ażdy  jed n ak  b ilans, pod a jący  chociażby ty lk o  przyb liżone 
cyfry  m a  tę  dob rą  s tronę , że pozw ala  n a  u rob ien ie  sobie 
ogólnego zdan ia  oraz zw rócen ia  uw ag i n a  pew n e  różnice, 
k tó re  p o w sta ły  z biegiem  czasu; w zbudza on dyskusję, a cza­
sem  n aw et zaciekaw ia.

NOWE DROGI
B om by i g r a n a t y  w w a l c e  z  s a m o l o to m !

T echnicy  i teo re tycy  lo tn ic tw a w ojskow ego g łow ią się  n a d  
now ym i sposobam i w alk i. Sw ojego czasu  dużo h a ła su  n a ro ­
b ił pom ysł bom bardow an ia  szyków  dużych  sam olotów  bom ­
bow ych przez  sam oloty  m yśliw sk ie  p rzy  pom ocy bom b. W ten  
sposób zosta ła  zapoczątkow ana m y śl s tosow ania  bom b do n i­
szczenia celów  ta k  szybkich  a zarazem  ta k  m ałych  ja k  s a ­
m olot.

O becnie m ożna zaobserw ow ać d a lszą  ew olucję  tego po ­
m ysłu. T ym  razem  ro zp a try w an a  je s t m ożliw ość w ręcz p rz e ­
ciw na: stosow ania bom b i  g ran a tó w  przez sam oloty bo m ­
bow e lub  rozpoznaw cze w  w alce z m yśliw cam i.

J e s t to  p rob lem  t. zw. „bom b w leczonych” oraz „g ranatów  
p rzeciw sam olo tow ych” .

B om by w leczone są to bom by o k szta łc ie  to rpedy , d ługo­
ści ok. 0,8 m . U m ocow ane do sam olo tu  n a  lince stalow ej
0 d ługości da jące j się regu low ać do  odległości 300 m., posia ­
d a ją  sk rzydełka , n a  k sz ta łt sam olotu . U m ożliw ia to  bom bie 
(czy też  to rpedzie) u trzy m y w an ie  się w  lin ii lo tu  i zapob ie­
ga zw ieszan iu  się je j n a  lince. N ieduże w ym iary  pow o­
d u ją , że je s t ona m ało  w idoczna w  dzień, zw łaszcza d la  a ta ­
kującego, k tó reg o  u w aga  zaabsorbow ana  je s t sam olo tem -ce- 
lem . Pozw olić to  m a  obserw atorow i sam olo tu  a takow anego 
na  spow odow anie  w ybuchu  bom by sposobem  e lek trycznym  
w  chw ili, gdy m yśliw iec znajdzie  s ię  w  je j pobliżu. S iła  w y ­
b uchu  bom by m a niszczyć k ażd y  sam olot, k tó ry  z n a jd u je  się 
w  p rom ien iu  20 —  30 m  od „bom by w leczonej” .

U życie bom b tak ic h  p rzez  sam olo ty  lecące w  szyku  m a 
zm usić m yśliw ców  do w ielk ie j ostrożności w  a tak o w an iu
1 m an ew ro w an iu  o raz  do s trz e lan ia  z w iększej odległości.

D rugą  now ością z te j serii udoskonaleń  są  „ g ran a ty  p rze -
ciw sam olo tow e” . G ra n a ty  te , w  kszta łc ie  k rążk ó w  o w adze 
ok. 2 kg., naw leczone są n a  d rążek  um ieszczony skośnie do 
ty łu  n a  k ad łu b ie  i w ygię ty  k u  górze ponad  s ta teczn ik  k ie ­
runkow y.

K rążk i te  m a ją  być w  odpow iedniej chw ili zw aln iane  
i w yrzucane  pędem  pow ie trza  za sam olot, p rzy  czym  rów no­
cześnie m a ją  się odbezpieczać sam oczynnie zapa ln ik i czaso­
w e i pow odow ać w ybuch  n a  określonej odległości za sam o­
lotem , rażąc  ścigającego p rzeciw nika.

P om ysły  te, p ros te  w  w ykonan iu , k to  w ie, czy n ie  znajdą  
p rak tycznego  zastosow ania, pow iększa jąc  a rsen a ł środków  
obronnych  sam olotów .

R. C.
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1937 -  1938

K ilk a  la t ubieg łych  było w rozw oju  szybow nictw a ta k  
obfitu jącym i w  doniosłe odkrycia, błyszczące w yczyny in d y ­
w idualne  i n ie  p rzew idyw ane  w  na jśm ielszych  m arzen iach  
osiągnięcia n ieom alże  m asow e, że nasza w rażliw ość na  rze ­
czy now e n ie  m ogła n ie  u lec p rzy tęp ien iu . Z d ru g ie j s tro ­
ny — okres 1934 —  1936 spraw ił, że w yciągnęliśm y ręk ę  po 
tu ry s ty k ę  szybow cow ą, a p rze to  ten  w ysoko w yśrubow any  
w zorzec porów naw czy sprow adza za sobą w ielk ie  u m ia rk o ­
w anie  w  ocenie do ro b k u  ro k u  ostatniego, w ięc i z ko lei —  
now ych m ożliw ości la t następnych ...

W rzeczyw istości w  ro k u  tym  nie odkry to  żadnej „now ej” 
tenmifci (n a  co ta k a  w span ia ła  k o n iu n k tu ra  p an o w ała  np. 
p rzed  trz em a  la ty !), w y jąw szy  odosobniony rek o rd  ro sy j­
ski — la tan o  częstokroć n a  m n ie jsze  odległości, n iż w  r. 
1935, a m oże n aw et i 1934, zaś w  m iędzynarodow ej tabe li 
reko rdów  m otoszybow ców  fig u ru ją  m aszyny, z nazw ą  swą 
n ie  w iele w  g runcie  rzeczy  m ające  w spólnego. T ak ie  p rze d ­
staw ien ie  fak tó w  nie je s t w cale czczym w ym ysłem  p iszące­
go tu ; podobne głosy m ożna tu  i ow dzie usłyszeć. Z nalazło 
to echo w  Niem czech, w  przem ów ien iu  p ro f. G eorgii, k tó ry  
u zn a ł za  p o trzebne  z w ysokości k a te d ry  L ilien thal-G ese llscha ft 
f iir  L u ftfah rtfo rsch u n g  podkreślić , że w cale ta k  źle z b ila n ­
sem  za ro k  1937 n ie  sto im y.

Jeś li chodzi o ogólnośw iatow y dorobek, to  b y ł ro k  1937 
przede w szystk im  okresem  u g ru n to w an ia  w yczynu. P rzy  
n isk ich  w yn ikach  czołowych (pom inąw szy trzy  lo ty  ponad  
500 k m  w  Z. S. R . R .) —  b y ł to  rok  w ysokich osiągnięć 
średn ich . D ow ody f ig u ru ją  w  S k rzy d la te j w  spraw ozdan iach  
z V K ra jo w y ch  Zaw odów  w  Inow rocław iu , z X V III zaw o­
dów  w  Rhon, —  a dodać trzeba , że (choć d a lek ie  do pozio­
m u d w u  w spom nianych  p rzyk ładów ) m ogą i inne  k ra je , 
ja k  A nglia, S tarty  Z jednoczone, A ustria , Rosja, po tro ch u  
już  i F ran c ja , dorzucić tu  w artościow ą cegiełkę. P rzy  ty m  
ilość ka t. D, w ynosząca coś około 700, m ów i sam a za siebie.

Idźm y jed n a k  dale j, a raczej g łębiej. P o p raw iła  się nie 
ty lko  ilość u d an y ch  p rzelo tów , ale i ich jakość. N ie m am y 
tu  n a  m yśli, rzecz prosta , sam ej cyfry  k ilom etrów . Chodzi 
o jakość  „ab so lu tn ą”, o sto sunek  w yn iku  do stopn ia  tru d ­
ności w yczynu. N a jednych  i d ru g ich  zaw odach n a  W asser-

kup p e  działy się pod tym  w zględem , w  rozum ien iu  z przed  
diwu, trzech  lait, is tne  cuda. T rzeba  w idzieć, na  czym  się 
te raz  n ie  lata! „R egen- und  N ebeltherm ilk” — ja k  to 
tra fn ie  określił p ew ien  N iem iec (dosłow nie: „ te rm ika
z deszczu i m gły” ). Otóż tak ie  okoliczności n a d a ją  w spom ­
niane j w yżej ś redn iej —■ sp ec ja ln ą  w artość. Czasy b o h a­
te rsk ich  zaw odników , k tó rzy  z pośw ięceniem  gotow i byli 
bodaj tygodn iam i czatow ać n a  fro n t lub  „w ypiętrzone osob­
n ik i” innego pochodzenia, —  skończyły się bezpow rotn ie. 
M inęła także już  po ra  n a  k unsztow ne (m eteorologicznie!) 
ka lk u lac je  na tem at „oszczędzania” szybow ca n a  „do b ry ” 
dzień.

C zy tający  zdziw i się, jeżeli tu ta j odrazu nie zajm ę się 
lo tam i docelowym i, k tó ry m i ta k  szczycą się wszyscy, jak o - 
też  g rupow ym i, będącym i rów nież o s ta tn im  k rzyk iem  mody.

N ie u leg a  kw estii, że u m iem y  la tać  do celu, i do tego — 
w  spo rym  tow arzystw ie . B ardzo  to  ła d n ie  o nas św iadczy, 
ale s tąd  jeszcze n ie  w ynika, czy m am y to w ciąż robić; p rzy ­
n a jm n ie j tak , ja k  to  p rzew ażn ie  byw ało  dotychczas. B ra k  
w  te j chw ili m iejsca  n a  sk ru p u la tn ie jsz e  rozw ażan ia . T rze­
b a  je  odsunąć  do  osobnego a rty k u łu , —  w  k ażdym  razie  
je s t p rześw iadczen iem  piszącego, że się w okół te j sp raw y  
w y tw arza  zby t w iele... m istyk i. To i owo m ia łem  już  m oż­
ność podkreślić , om aw iając  p rzed  dw om a m iesiącam i s p ra ­
wę reg u lam in u  lo tu  okrężnego, trochę  też  i p rzy  sp raw ozda­
n iu  z zaw odów  inow rocław sk ich  (p a trz  zeszyt w rześn iow y). 
M ożna to robić od czasu do czasu  d la  zaag itow an ia  laików , 
poza ty m  —  lepiej n ie  za w iele. O czyw iście pow yższe n ie 
s tosu je  się do lo tów  z siln ie jszym  bocznym  w ia trem .

W spom nieliśm y o locie okrężnym . W iem y, że b y ł poraź 
d rug i w  Niem czech, z resztą  gorzej udany , niż poprzedn i 
(w  r. 1936). O czywiście p rzyczyną  k iepsk ich  re zu lta tó w  by ł 
nieliczący się z życiem  regu lam in . A le ci trze j, co  dob rnę li 
z pow ro tem  n a  W asserkuippe, —  to  z jaw isko  z te j sam ej k a ­
tegorii, co n iek tó re  lo ty  na  „deszczow ej” te rm ice . Sum a 
w ięc —  d odatn ia .

N ie po trzeba  dodaw ać, że działo się  to w szystko na sze­
rok iej pano ram ie  rów nin . Z aw ody w  Inow rocław iu  n a jle ­
piej z resz tą  pokazały , że n ie m a n a jm n ie jsze j po trzeby  
trzy m an ia  się gór jako  „odskoczni do w yczynu”, o czym  
w praw dzie  m ów iło się  oddaw na, ale co udow odnili w łaści­
w ie na dobre  dopiero  P o la c y * ).

M ówiąc o trzy m an iu  się gór, m ieliśm y n a  m yśli góry 
m ałe  lub średn ie. Z w ysokim i, ja k  w iadom o, sp ra w a  je st 
trudn iejsza .

L oty  z S alzburga w  czasie ostatn iego kongresu  IS T U S ’a  
(m aj 1937 r.) przyn iosły  i tu  zdaw na u p rag n io n ą  odm ia­
nę. J a k  poprzednio  m ów iliśm y o pew nym  un iezależn ie­
n iu  się od ogólnego s tan u  pogody, ta k  tu ta j m am y w ysw a- 
badzan ie  się re lie fu  pod sk rzyd łam i. P rzy  tym  n ie  o sam e 
ty lko  poszarpane g ran ie  n am  chodzi: żag lu jem y nad... lo ­
dow cam i, i to  odrazu  w cale pew nie. B yło tych  przelo tów  
w ięcej, niż m ożna złożyć na k a rb  szczęśliwego przypadku , 
przy  czym  6 -k ro tn ie  pokonany  został cały  łańcuch  w schod-

*) P rze lo ty  w  Rosji, choć w  n iek tó rych  p rzypadkach  
zdum iew ająco  d ługie, nosiły  jednak , na ile  m ożna zorien­
tow ać się, dosyć sporadyczny  ch arak ter .



nich Alp, od pó łnocnych stoków  aż po nizinę w łoską. Je s t 
to dop raw dy  lepiej, niż pozw alały  oczekiw ać w szelkie w tym  
k ie ru n k u  dotychczasow e próby, z zaw odam i n a  Ju n g frau jo ch  
na  czele. W  w ielk im  stopn iu  m usim y w  tym  w idzieć e fek t 
zeszłorocznej eksgpjedyqjif D. F. S ’u  w  n iem ieck ie  A lpy  
(koniec la ta  1936 r .) ,  k tó ra  b y ła  k tó rym ś z rzędu  ogniw em  
w  m ających  już  sw ą h is to rię  bad an iach  naszych sąsiadów  
nad  tą  sp raw ą  (p rzypom nijm y  m apę p rze lo tów  w zdłuż ca ­
łego łańcucha  A lp z p rzed  szeregu la t) .  W arto  pam iętać , 
że jeszcze w  osta tn im  w ydan iu  k siążk i „D er Segelflug  u n d  
seine K ra tą u e llen  im  L u f tm e e r” (poćz. 1935 r.) radz ił p ro f. 
G eorgii góry w  p rze lo tach  om ijać. T eraz  m usia ł trochę  te n  
pogląd  zm odyfikow ać, podobnie ja k  podw yższył g ran icę  
m ożliw ego jednodniow ego p rze lo tu  z 600 do 800 km . No, 
ale  ta  n ie trw alość  n iek tó rych  p rzepow iedn i znakom itego 
uczonego o ty le  n ic jem u  w  naszych oczach nie u jm u je , 
że te  niezgodności w y n ik a ją  oddaw na w  olbrzym iej części —  
w łaśn ie  dzięki jego p racom  i jego głowie! —  P ię k n ą  pozy­
c ją  je s t n a  odcinku w ysokogórskim  także  i n iezby t d ług i 
p rze lo t S zw ajcara  H. S ch re ib e ra  z R ochers le N aye 
w  okolice L ocarna  (dn . 6 .V III —  130 k m ), p ie rw szy  tego ro ­
dzaju  po s tarc ie  od zbocza, a n ie na  holu . A le oczywiście 
n iechaj n ik t n ie  sądzi, że jesteśm y  z tym  w szystk im  już 
w  dom u. R aczej dop iero  u  p rogu . Czeka m nóstw o p racy  b a ­
daw czej. Z resz tą  —  n ie  ty lko  w  górach w ysokich, ale w  ogó­
le w  górach  i koło gór.

M. in . d a ł bow iem  o sobie znow u znać s ław ny  w ynalazek  
H irth a , „MoazagotT*. U czynił to  zaś w  sposób p raw dziw ie  
n ie  p rzeciętny . Jeszcze k iedy  w  r. 1936 odw iedziłem  G ru - 
nau , tam te js i p iloci m ów ili, że zastępu je  on zbocze, odno­
śnie  jed n ak  lo tów  odległościow ych rob ili ty lko  ta jem nicze 
m iny. Było to  już  po lo tach  na w ysokość 4000 m. T rzeba 
sobie zdaw ać spraw ę, że z w ysokością w zięliśm y w  o s ta t­
n ich  la tach  potrosze ro zb ra t. „W ysoka te rm ik a ” zaw iodła, 
a z cum ulon im busów  ciężko było coś lepszego w ydobyć (ob ­
lodzenie, często rad y k a ln ie j jeszcze: u rw a n e  sk rzyd ła  i s te ­
ry ) .  P rzy  tu rystycznym , w ięc i odległościow ym  n asta w ie ­
n iu  n ie  było po co m ęczyć się w  tak im  po tw ornym  obłoku, 
n ie  ty lk o  ry zy k u jąc  s tra tę  całej zarobionej w ysokości przy  
w ychodzeniu  zeń w  gw a tow nych  w irach  brzegow ych, ale 
i tra c ą c  czas w  trak c ie  sam ego k rążen ia  p rzy  n a tra fien iu  na 
p a rtie  duszące. T ak  w ięc re k o rd  w ysokości za trzy m ał się na 
tym , co w  począ tku  1934 r. zrobił D ittm a r w  B razylii, a 500- 
k ilom etrow e rek o rd y  1935 r. pad ały  w  g ran icach  skrom nego 
ty siąca  m etrów . D om inujący  s ta ł się m om ent szybkości, 
k tó ra  w  locie D ittm a ra  na XVI Zaw odach w  R hón doszła 
do p rzecię tne j p rze lo tow ej 122 km /godz.!

Otóż dalsze dośw iadczenia  z „M oazagotlem ” odebra ły  te ­
m u  zjaw isku  c h a rak te r  p rzypadkow ości n ieobliczalnej i lo ­
k a ln e j. Je s ie n ią  1937 r. podobne rzeczy obserw ow ali b a ­
dacze D. F. S. w  A lpach, w  okolicach M urn au  i nad  
Chiem see.

Chociaż n ie  u p a try w aliśm y  w iększego p rak tycznego  z n a ­
czenia w  5 tysiącach  m etrów , jak ie  w  r. 1936 zrob ił p ilo t 
S eele (ponosząc żałosne sk u tk i w a lk i z żyw iołem , k tó ry  
odeb ra ł m u  n a w et b a ro g ra f) , to  z 6000 m  (!) w  G ru n a u  
rzecz m a się  g rubo  inaczej. Te p rądy , na ile  je  do tąd  p o ­
znano, n ie  są co do sw ej gw ałtow ności w  żadnej p ropo rcji 
do  tego, co się dz ie je  w  C u-N i. Polscy  piloci znają  zresztą  
p róbkę  czegoś podobnego z okazji nazw anej ta k  „ te rm ik i 
K a rp a t”, na  k tó re j la ta n o  u  nas późną je sien ią  1935 r. L o­
tem  poprostu  spacerow ym  m ożna się w ydostać  na  o lb rzy ­
m ią wysokość, i nic n ie  w ydaje  się s tać  n a  przeszkodzie, 
żeby ją  następn ie  zam ienić na  odległość. P rzy  średn im  w ie ­
trze finesse  w spółczesnego szybow ca w zględem  ziem i w y­
nosi od 40 do 50. P ięć  k ilom etrów  w ysokości d a  w  locie 
ś lizgow ym  200— 250 k m  prze lo tu . J e s t po co ręk ę  w y­
ciągnąć. P ostaw m y k ro p k ę  nad  i: z jaw isko zachodzi ró w ­

n ie  dobrze nocą, ja k  dniem , zim ą, ja k  i la tem . J e s t to 
także w ysw abadzan ie  się szybow nictw a z dotychczasow ych 
ram . G łów na rzecz —  to pew na likw idac ja  „sezonu” .

To są głów ne pozycje św iatow ego do ro b k u  1937 roku  
w  la tan iu . O polsk ie j „m apie  te rm ik i” nie m ów im y, bo to 
zapisaliśm y na  sw oje debro  już  p rzed  rokiem .

Przechodząc do sp raw  sp rzętu , trzeba  nasam przód  zastrzec 
się przeciw  dosyć częstem u poglądow i, jakoby  n ie  pozosta­
ło tu  nic w ięcej oprócz szlifow ania pow ierzchni, jak o b y - 
śm y sta li tu  już  u  końca rozw oju . W iem y, ja k  ow ocny by ł 
rok  1937 w  Polsce. P ło d n y  by'; on i zagran icą . W ym ieńm y 
czołowe: ak robacy jno  -  w yczynow ego „H ab ich ta” 1 fin ezy j­
nego „R e ih e ra” (finesse  m ax. —  33!). Z rzeczy d ro b n ie j­
szych p rzypom nijm y  k lap y  ham ujące  inż. Jacobsa, dzięki 
k tó ry m  np. na  „R hónsperberze” szybkość n u rk o w an ia  spa­
da z 415 km /godz. do 190 k m  godz. Jasn e  jest, ja k ie  to 
m a znaczenie d la  lo tu  w  chm urach , w  rzu ca jący m  pow ie­
trzu  a bez w idoczności.

W dziedzin ie  sp raw  k o n s tru k cy jn y ch  podkreślić  trzeba  
n asam przód  „w yczynow e” ob la tan ie  szybow ców  d w u m ie j- 
scowych. R ekord  (w  posiadan iu  R osji) w ynosi przeszło 
450 km , w yczyny niem ieckie  zbliżają  się do 300 km , ale— 
co w ażniejsza —  m ia ły  bardz ie j ogólny c h a rak te r  (X V III 
Z aw ody). W chodzące w  grę  k o n s tru k c je  n ie  pochodzą 
z 1937 ro k u  (np . „K ran ich ” —  z początku  1936 r.) ,  ale 
obecnie po raź  p ierw szy uzyskały  w yczynow ą rów norzędność 
z jednom iejsców kam i. D la przyszłych  tu ry s tó w  możność za­
pew nien ia  sobie m iłego to w arzy stw a  —  to n iesłychan ie  
w ażna rzecz! M ów im y o tym  dlatego w  dziale k o n s tru k cy j­
nym , poniew aż pow odzenie zależało w yłącznie od stw orze­
n ia  odpow iedniego sprzętu . Nie trzeba  było  an i now ych 
ga tunków  prądów , ani now ej te ch n ik i żaglow ania. Z a je d ­
nym  zam achem  sp raw a zosta ła  załatw iona.

O dnośnie sp rzę tu  ak robacy jnego  należy  sobie zdaw ać s p ra ­
wę, że zadan ie  nie leży jedyn ie  w  tym , aby zbudow ać typ, 
k tó ry  w y trzy m a  założone na,prężenia i n ic  w ięcej, lecz aby 
n ad aw ał się on n ad to  do w y c z y n u  w  w ielk im  sty lu . A k ro ­
bacja  n ie  je s t celem  sam a w  sobie: chodzi o to, aby p rzy m u ­
sowe ak robacje  w  chm urze w y trzy m ał szybowiec przelo tow y. 
N iem cy sądzą, że są n a  p roste j drodze ze sw ym  „H ab ich tem ” . 
Będzie to  niebaiwem przedm io tem  m iędzynarodow ych  docie­
kań , ja k  to  m ów im y d a le j.

B iorąc  pod u w agę  a p a ra t wysokoiwyczynowy, w arto  pow ­
tórzyć p rzyk ład , zacy tow any  p rzez  prof. G eorgii n a  odczycie 
w  dn iu  4 g ru d n ia  ub. r., n a  odpow iedzialność inż. Jacobsa  
z D eutsche F o rsch u n g s-A n sta lt fu r  Segelflug  E. V.1). W u -  
k ładz ie  średn iop ła ta , n a  k tó ry  pozw oliło zbudow anie  swego 
czasu przez L ipp ischa  pierw szego a p a ra tu  o sk rzyd łach  ła ­
m anych  (on też  p ie rw szy  zastosow ał w  1931 r. całkow icie  o- 
słon iętą  k a b in ę ), oraz w  ram ach  b a d ań  M u ttray a  n ad  p o s ta ­
cią k a d łu b a  w  odn iesien iu  do p ł a t a 2), n ie  w szystko je s t jesz­
cze w yczerpane. D aje  się w ięc z redukow ać c iężar c ałko ­
w ity, do u lepszen ia  je s t skrzydło  i u k sz ta łto w an ie  całości. 
Jacobs w yliczył, że (w  ram a ch  n iem ieck ich  p rzep isów ) na  
szybow cu o w adze w  locie 200 kg  i o szybkości opadan ia: 
52 cm  sek p rzy  50 km /godz., zaś 1,85 m /sek. p rzy  100 km /godz. 
— m ożliw e je s t zm niejszyć to  opad an ie  do 47 cm /sek., w zglę­
dnie  1,25 m  sek. Nie chodzi o ta m te  5 om; ale o te  60 —  w arto  
się pokw apić.

M am y jeszcze w  p e rspek tyw ie  i m ałe  rozpiętości z k la p a ­
m i. A w angardow y  szybow iec „P ro m y k ” zbudow any  zosta ł 
w  Polsce. N a zaw odach  w  S alzbu rgu  b y ł też  „W indspiel” z 
k lapam i.

N ie chcąc ty m  b y n a jm n ie j przesądzać trw a ło śc i zjaw iska, 
trzeb a  podkreś lić  w zm acn ian ie  sw ej pozycji p rzez szybowce

Ł) T aka  je s t te ra z  n azw a  D. F. S .’u.
2) S k rzyd la ta , zeszyt 12 z 1935 r.



m etalow e. Podn ie ta , ja k ą  dało w  r. 1936 zw ycięstw o „A ta- 
la n te ” n a  zaw odach w  R hón, dz ia ła  nadal.

M otoszybow ce zag ran icą  da leko  n ie  zaszły. D. F. S. n ic
0 ty m  te raz  n ie  w spom ina. D zięki Bogu, że je s t jeszcze
I. T. S. „B ąk” m a  ,ponad  setkę  w y la tan y ch  godzin i trochę  
całk iem  n iez łych  w yczynów  bez s iln ik a . N otu jem y  to jako  p o ­
zycje św iatow e.

W zak res ie  w odnoszybow ców  —  cisza. Szkoda, że i u  n as  
też.

W dziedzin ie sp raw  w yszkoleniow ych panu je , w  świecie, 
m im o w ielk ie j różnolitości system ów , w zględna stab ilizacja , 
m a jąca  swój odpow iedn ik  w  k o n s tru k c ji sp rzę tu  szkolnego
1 przejściow ego. N ajw iększy  ru c h  m am y w  Polsce, co się w ią ­
że z dostosow aniem  szybow nictw a do selekc ji i p rzygo tow a­
n ia  p rzyszłych  p ilo tów  m otorow ych. W ty m  dziale  w ykonano 
u  nas w iele g run to w n y ch  prac . Z resztą  p ra c u je  s ię  n a d  tym  
i zag ran icą  ( re fe ra ty  n a  o s ta tn im  IS T U S’ie ). W odn iesien iu  
do m otoszybow ców  sp ra w a  czeka n a  w łaściw y sp rzęt. N ie­
długo pow inny  się  rozpocząć n iem ieck ie  dośw iadczenia z 
,, M o to rg le ite ram i”.

W ażna w  dzisiejszym  s tan ie  k w estia  n o rm  p raw n y ch  
w eszła n a  now e to ry  dzięki rozporządzen iu  w y d an em u  w 
Polsce. W spom inaliśm y o n im  p rzed  m iesiącem , w rócim y zaś 
do tego tem a tu  i tu ta j,  nieco d a le j. N arazie  chcem y ty lko  p od ­
kreś lić  m om en t p restiżow y. D la p rzyk ładu : jed en  z p u n - 
któiw w zm iankow anego rozporządzen ia  p rzesądza  sp raw ę  k ie ­
ru n k u  k rą żen ia  szybow ców  w  kom inie. R ozporządzenie w y ­
dało  dw u m in is trów . J e s t sporne, czy jeszcze dw a la ta  tem u  
w zięliby oni za d o b rą  m onetę  propozycję  sk ład an ia  po d p i­
sów pod  ta k im i szczególnym i h istoriam i! Szybow nictw o zdo­
było sobie n ie  ty lk o  zain teresow an ie , a le  i  pow agę. P rzy k ła d  
Po lsk i będzie n iew ątp liw ie  n aśladow any  przez inne  k ra je .

W spokrew nionej dziedzinie p rzepisów  w y trzym ałościo ­
w ych doniosła je s t k w estia  u jedno licen ia  ich n a  całym  św ie­
cie ze w zględu na  w chodzący w  grę  „ ruch  m iędzynarodo­
w y ” szybow ców . Z in ic ja ty w y  Po lsk i w yda ła  ta k ie  przep isy  
CINA. Są one zbliżone do naszych, z nieco m n ie jszym i w y ­
m agan iam i.

P on iew aż szybow cow a k ro n ik a  zagran iczna  c ie rp ia ła  w  r. 
ub . w  S k rzyd la te j na  chroniczny b ra k  m iejsca , trz eb a  te raz  
chociaż ogólnikow o w spom nieć o k ilk u  w ażn iejszych  k ra ­
jach .

S p raw y  n iem ieck ie  są  w  głów nych p u n k ta c h  znane. T rze­
b a  ty lk o  dodać o szeregu lo tów  czasow ych, zarów no m ęskich , 
ja k  i kobiecych, rów nież i n a  szybow cach dw um iejscow ych  
(am fib ia  R. M ihm ’a z siedzeniam i obok sieb ie). Na czoło w y­
b ił się  p ilo t Jach tm an n , k tó ry  w y la ta ł pew nego  razu  ponad  40 
godzin solo, a 14 n a  dw um iejsców ce (na  w yspie S y lt) . Z n a ­
czenie te j ka teg o rii rek o rd ó w  m a  oczyw ista  c h a rak te r  t r a ­
dycy jny . —  O innych  rzeczach p iszem y, om aw ia jąc  dorobek  
św iatow y.

O R osji n ie  ła tw o  się czegoś dok ładn iejszego  dow iedzieć. 
W arto  ty lk o  p rzypom nieć  c h arak tery sty czn y  głos uczestn ika  
w y p raw y  w ysokogórskiej na  K aukaz  *), zaw ie ra jący  n a ­
m ię tne  n iem al, rów n inne  „w yznan ie  w ia ry ”. N ie u lega k w e ­
stii, że bezk resne  ro sy jsk ie  ró w n in y  w raz ze  sw ym  'klim a­
tem  są w ym arzonym  te re n e m  d la  d ług ich  przelo tów . N ie­
k tó rzy  sądzą, że re k o rd  pozostanie w  S ow ietach  na  stałe. 
P o s ta ram y  się o R osji nap isać  osobno.

S tru k tu ra  szybow nictw a angielskiego z tru d e m  da  się p o ­
rów nać  z innym i zaaw ansow anym i k ra ja m i. Pom oc p ań stw a  
je s t n iep ropo rc jona ln ie  m ała . I lu s tra c ją  n iech a j będzie fak t, 
że w śród  angielsk ich  p ilo tów  k a t. D w ie lka  część je s t p ry ­
w a tnym i w łaścic ie lam i szybow ców  —  in s ty tu c ja , n ieznana  
poza A m eryką  p raw ie  nigdzie! P rzyczyną  je s t to, że k lu b y  
bardzo  n iechętn ie  szkolą w yżej k a t. C, lub  raczej —  że żą ­

*) S k rzyd la ta , n r  6 z r .  1937.

d a ją  za to sum , p rzechodzących zw ykłe  m ożliw ości szybow ­
ników . „O płaca s ię ” m ieć w łasny  szybow iec. Z ty m  w szyst­
kim , p rzy  pod łym  n a  dob itkę  k lim acie  i zagradza jącym  ze­
w sząd drogę m orzu, —  uzyskano w ynik i w yczynow e dosyć 
w yrów nane. E gzam in w  R hón n ie  w ypad ł w cale  źle. L iczba 
kat. D w zrosła  w  1937 r. do  28 (w  tym  jed n a  —  Niem ca 
R. H aslin g e ra ), w liczając  już  te  dw ie, k tó re  pp . Collins 
i W ordsw orth  z rob ili la tem  w  B ezm iechow ej. W końcu  1936 
r. by ło  ich 11, w  1935 r. —  6. K o n stru k c je  szybow cow e nie 
odrazu  n ad ąża ją  za s ta le  naśladow anym i w zoram i n iem iec­
kim i. N a uw agę zas łu g u ją  dośw iadczenia  z au tow indą . P o ­
s ta ram y  się w rócić do n ich  w  późniejszym  czasie.

W  S tanach  Zjednoczonych A. P łn . szybow nictw o je s t ró w ­
nież op a rte  g łów nie n a  p ry w a tn y ch  środkach , ale jed n ak  
w poprzedn im  ro k u  p ań stw o  dopom ogło 100 tys. dolarów , 
co bardzo  pokrzepiło  ak tyw ność „Soaring  Society of A m e­
ric a ” . W ypada stw ierdzić, że dzięki znacznej zam ożności 
obyw ateli, tan ie j benzyn ie  i —  n ie  n a  o sta tek  —  w sku tek  
zale t rozpow szechnionych słabosiln ikow ców  T ay lo r i A eron - 
ca, ludzie sk łan ia ją  się  tu  racze j ku  lo tn ic tw u  m otorow em u, 
p rzyna jm n ie j do  czasu, gdy tu ry s ty k a  szybow cow a n ie  s ta ­
nie się rzeczą u trw a lo n ą . Pom im o to, postęp  je s t w yraźny . 
Pog ląd  na  to  d a ją  nam  s ta ty sty k i zawodów, odbyw anych  
co ro k u  w  E lm ira  od 1930 r . (ich  m iędzynarodow ość og ra ­
nicza się do na jw y że j k ilk u  obcych, p rzew ażn ie  n iem ieckich , 
pilotów , —  a za ty m  n ie  fa łszu je  o b razu  s y tu a c ji) . G rom adzą 
one p ilo tów  od począ tku jących  do „asów ”, podobnie ja k  
i m aszyny  w szelk ich  ka tego rii.

O o ryg ina lnych  tych  zaw odach nap iszem y oddzielnie. Oso­
bliw ością reg u lam in u  (w  ro k u  1937!) było  to, że k lasy fik o ­
w any  je s t ty lko  jeden , na jlepszy  w yczyn każdego p ilo ta  oraz 
że ilość p rzelo tów  n ie  w zrasta  p ro p o rc jo n a ln ie  (lub  n aw et 
coraz szybciej, ja k  u  nas) z ro snącą  odległością czy w yso­
kością, lecz coraz m n ie j. Dlaczego —  o ty m  już in n y m  r a ­
zem. K o n stru k c ja  ciąży k u  n iem ieck iej, ale  są  i o ryg ina lne  
p race, ja k  np . szybow ce całkow icie m etalow e, k tó re  b ra ły  
udział w  osta tn im  konkursie .

A u strię  i S zw ajcarię  znam y ostatn io  z udz ia łu  w  zaw o­
dach  m iędzynarodow ych . Poszczególni piloci obu k ra jó w  n a ­
leżą do e k strak lasy  św iatow ej. Szybow nicy austriaccy  c ie r­
p ią  n a  b ra k  pieniędzy, k tó ry  w  ty m  zb iedn iałym  po w ojnie 
k ra ju  bardzo  się  da je  w e znaki, jak o  że b ra k u  subsydiów  
n ie  m ogą pok ryć  funduszam i p ryw atnym i, ja k  np . A nglicy. 
W r. ub . groziło n a w e t zam knięcie  g łów nej szkoły  szybow ­
cow ej G aisberg  koło Salzburga. Szybow ców  uży w ają  n a jc h ę ­
tn ie j n iem ieck ich  (budow a licen cy jn a ), m im o że m a ją  i w ła ­
snych doskonałych  k o n stru k to ró w  z b raćm i H iitte r n a  czele. 
J a k  w iadom o, lek k a  m aszyna  tren ingow a „H -17” oraz szyb­
k a  o m ałej rozpiętości „H -28” używ ane są w  w ielu  k ra ja c h  
zagranicznych. S zw ajcarzy  n a to m iast m a ją  do zw alczenia  
trudnośc i inne j n a tu ry , t. zn. tru d n y  te ren . W przyszłości złe 
m oże s ię  jeszcze w  pew nym  s to p n iu  obrócić na  dobre. W ła­
sne szybow ce znam y z Rhón; poziom  ich odpow iada m ożli­
wościom  chw ili. W obu k ra ja c h  isą ja skó łk i m otoszybow ni- 
ctw a, n a  raz ie  bezp retensjona lne. O ciekaw szym  szw a jca r­
sk im  „W F-23” nic jakoś n ie  słychać, m im o że n a  la to  m ia ł 
być gotów  do lotu.

N a W ęgrzech trochę  now ego sp rzętu , ale poza ty m  —  ci­
sza. Inż. R o tte r się ożenił —  i ty m  sam ym  podupad ło  szy­
bow nictw o wyczynow e! T a k  m n ie  p rzy n a jm n ie j ob jaśn ia ł 
p ew ien  W ęgier na Jam boree .

Od obow iązku p isan ia  d e ta li o F ran c ji u w a ln ia  m nie 
w zm ianka  n a  w stęp ie  i  a r ty k u ł w  n u m erze  5/1937 („Z  szy­
bow nic tw a fran cu sk ieg o ” ). G łów ny b ra k  Francuzów : odpo­
w iedn i sp rzę t w yczynow y i te rm iczno  - tren ingow y. Na 
IS T U S ’ie m usia ł N essler w ystąp ić  z p rzesta rza ły m  „A via 
41 P ”. D zięki poparc iu  m in . C o fa , te raz  się  to  nad rab ia . 
M. in . w  Polsce zakupiono licencję  na  „K om ara  ̂ bis” . D ow o-



dem  w zm ożonej ak tyw ności n iechaj b ęd ą  m iędzynarodow e 
nom inaln ie  zaw ody n a  szybow isku  M ontagne-N oire. J e s t  w  
ty m  nieco sprzeczności. W ziął w  n ich  ud z ia ł jed en  Szw ajcar, 
z czego w ynika, że gospodarze n ie  bardzo  w idać k w ap ili się 
ze sp raszan iem  gości z zagran icy . W dzisiejszej dob ie  zam i­
łow ania  dio p ro p ag an d y  napew no  by  się znaleźli am atorzy . 
P rzyczyna  pow ściągliw ości —  to zapew ne znów  b ra k  szy­
bowców, jak o  że sam  te re n  w y d a je  się być dobrym .

W łosi k ie ro w ali swe zain teresow an ie  w  s tro n ę  lo tu  m ięśn io ­
wego. W yczynów  szybow cow ych n ie  zanotow aliśm y.

In n e  p ań stw a  kroczy ły  w  d rug im  lub  trzec im  szeregu, 
n ie w nosząc spec ja ln ie  n ic  godnego uw agi. T rzeba się jed n ak  
liczyć w  szybk im  czasie z dojściem  do poziom u dw u now ych 
k ra jów : T urcji, k tó rą  u rządzili szybow nicy sow ieccy (re k o r­
dy osiągnęły tu  już poziom  e u ro p e jsk i), o raz Japon ii, in s tru ­
ow anej przez N iem ców.

Czesi m a ją  dobry  sp rzęt (np . „ T u la k ” ).

N a ty m  m usim y  skończyć p rzeg ląd  zag ran icy  za  1937 rok . 
A te ra z  o sp raw ach  dom ow ych.

Z estaw m y je  ja k  n a jk róce j.
Sprow adziliśm y się n a  dobre  z w yczynem  n a  rów ninę: 

Zaw ody Kir aj owe, lo ty  z W arszaw y, po  części z Sokolej, P iń ­
czowa i P olichna, w reszcie i z K atow ic.

N a egzam inie  inow rocław sk im  osiągnęliśm y w ysoką r e ­
gularność w yczynu.

L iczba po d  ka teg o rii D p rzekroczy ła  setkę.

P ilo t M. U rb an  zapoczątkow ał tu ry s ty k ę  lo tem  e tap o ­
w ym  n a  Śląsk. M ynarsk i p rze lec ia ł 350 k m ; p. M odlibow ska 
z lo tem  24-godzinnym  fig u ru je  w  tab e li reko rdów  F. A. I.

U g run tow ały  się pew n e  rzeczy, zw iązane z m ap ą  te rm  i- 
k i; zebrano  dużo m a te ria łu  w  b ad an iach  i lo tach  (a  propos 
ostatn ich: by łoby  jeszcze w ięcej, gdyby w szyscy piloci n a ­
desła li do I. T. S. sp raw o zd an ia ).

W dziedzin ie m otoszybow ców : pow iadają, że skrom ność 
ludzi n au k i w  s to su n k u  do w łasne j p ra cy  w ygląda czasem  
n a  zby t rygo rystyczną. „ IT S -8 ” m a  już  za sobą ro k  życia. 
Z a to  w ięcej słyszym y o „B ąku” . W p ierw szym  sezonie 
„szum iał” on przeszło 120 godzin co ju ż  zw ażyw szy n a  sam  
siln ik , n ie je s t żadną  b łahostką.

O szybow cach p isano  d ok ładn ie  w  s ierpn iu . Podkreślim y  
tu  jeszcze raz  duże nadzieje  p łynące  z posiad an ia  „P ro m y k a” , 
będącego obecnie w  s tad ium  prób  I. T. L.

U zyskaliśm y p ierw szą  re g u la rn ie  fu n k c jo n u jącą  szkołę 
p łaską  w  K atow icach. W yniki p ie rw szego  sezonu i obecne 
przygo tow an ia  do  następnego  k ażą  je j w różyć zdobycie czoło­
wego m iejsca, zajm ow anego do tąd  p rzez p io n ie rsk i ośrodek 
w arszaw sk i (S ekcję  Szybow cow ą A er. W arsz .).

In s ty tu t  T echn ik i Szybow nictw a ko n ty n u o w ał sw ą tw ó r­
czą p racę  nau k o w ą  n a  różnych polach. W szyscy w iem y, ile 
m u zaw dzięczam y.

R ozporządzenie o szybow nictw ie, p ierw sze tego rod za ju  
w św iecie, je s t w ie lk im  ty tu łe m  do s ław y  Po lsk i bezsiln ikow ej 
i„„ s łabosilm kow ej, jak o  że m otoszybow ce p rzy ję to  z góry  
z o tw arty m i ram ionam i, zostaw iając  d la  n ich  de fin ic ję  tak  
luźną, ja k  ty lk o  język  zdoła w ysłowić. W spom niałem  już, że 
ob ję tych  zostało w iele  n aw et t. zw. d ro b n y ch  rzeczy, ta k  ja k  
w ym aga pow aga sp raw y . P rzy k ła d  i (d la  opornych!) ostrzeże­
nie zarazem : je s t ta k i p a ra g ra f, że, p rzy  celow ej in te rp re ta c ji, 
ucznia, k tó ry  n ie  u s łu ch a ł in s tru k to ra  n p . w  pó jściu  w  porę  
na  spoczynek, m ożna oddać w  ręce spraw iedliw ości. W łaśnie 
z podobnym i b łah o stk am i byw ało  do tąd  w ie le  n ie ra z  k łopotu . 
Rzecz je s t ogrom nie w ażna, gdyż do szybow nictw a p rzycho­

dzą n ie ty lk o  sam i w ysokow artościow i ideow cy. A by móc 
la tać, m usi m ieć p ilo t n ie  ty lko  św iadectw o, lecz i upow ażnie­
nie. J e s t  to  now e rozróżnienie, n a  k tó re  zw racam y  uw agę. 
In n a  now ość —  obniżenie g ran icy  w iek u  do 16 la t. Chodzi
0 zaw ody i t. p . D otychczas m łodzi p iloci m ogli rob ić  p rz e ­
lo ty  ze szkoły (lo t z lecony p rzez in s tru k to ra )  i lądow ać, gdzie 
chcieli. N a zaw ody n a to m ia st n ie m ie li w stępu, co było  zróż­
niczkow aniem  n ie  m a te ria lnym . Z resz tą  na jlep ie j odrazu  
przeczytać  całość te j naszej now ej „k o n sty tu c ji” .

N owe przep isy  M in isterstw a K om un ikac ji unow ocześniły
1 u regu low ały  sp raw y  w yszkolenia, stosow nie do postępów , 
uczynionych w  okresie, ja k i dzieli nas  od w ydan ia  pop rzed ­
niej in s tru k c ji. D aw ne k a teg o rie  (odznak i) zachow ują  zna­
czenie ty lko , sym boliczne.

O szybow nictw ie  L O P P  zn a jd ą  C zytelnicy osobny a rty k u ł.

S p raw a  autowim dy ru szy  się  chyba  ju ż  n a  dob re  z m ie j­
sca. D otychczasow y m a te ria ł om ów iono bardzo  szeroko w 
U stjanow ej.

N atom iast źle s ię  działo n a  odcinku w odnoszybow nictw a. 
Pam ię tam y , że w  r. 1936 „M. T . - l ” zosta ł p oddany  w stęp ­
nym  próbom , w  w yn iku  k tó ry c h  konieczne okazały  się p ew ­
ne zm iany  na  ty m  aparac ie . P rzedstaw ic ie le  lo tn ic tw a  m o r­
skiego w yraz ili się p raw ie  en tuz jas tyczn ie  n a  te m a t dalszych 
s tud iów  nad  użyciem  w odnoszybow ców  (w  szkoleniu  p ilo ­
tów  h y d ro p lan ó w ). Po  ta k  zachęcającym  p o czą tku  —  s p ra ­
w a n a raz  u tk n ę ła . P rzez cały  rok  n ie  zrobiono ani k ro k u  
naprzód. W ydano je d n a k  n a  to  poprzedn io  sporo p ieniędzy. 
Gdzież są p rocen ty  od ka p ita łu ?

A by skończyć z r. 1937, p rzypom nijm y , że szkoliliśm y 
w ielu  gości zagranicznych, spośród k tó ry ch  d w u  A nglików , 
jed en  Jugosłow ian in  i jed en  F in n  uzyskali u  nas p o d k a te - 
gorie D.

N a zakończenie k ilk a  uw ag  o przyszłości.

Jeś li chodzi o now e m ożliw ości aerologiczne, to  w y b ija ją  
się n a  czoło sp raw y, zw iązane ze z jaw iskam i, tow arzyszący­
m i p rzep ływ ow i w ia tru  n a d  góram i. T u ta j je s t n ow a w ie lka  
szansa szybow nictw a. Z acy tu jem y  za p rof. Ge o rg ii’m : „Do­
tychczasow e obserw acje  czynią zupełn ie  praw dopodobnym , 
że fa le  (m ow a o z jaw iskach  analogicznych do „M oazagotla” ) 
s ięga ją  aż do  g ran icy  troposfery , b a  — że n a w e t s tra to sfera  
b ierze  jeszcze udz ia ł w  tych  ruchach . D zięki te m u  w yso­
kość, m ożliw a do  osiągnięcia n a  szybow cu, w  okolicy gór 
gw ałtow nie  się podnosi. O ile  m ożliw e je s t zm niejszenie n ie ­
zw ykle  silnego zaa tak o w an ia  s ił p ilo ta  przez  b ra k  tle n u  i 
zim no, to  w  tych  okolicznościach je s t na jzupełn ie j do pom y­
ślenia, żeby osiągnąć n a  szybow cu wysokości 10 tys. m e ­
trów . W N iem czech lo t „fa low y” je s t dziś p rzy  stosow nym  
k ie ru n k u  w ia tru  m ożliw y w  G órach O lbrzym ich, V oralpen, 
na  pó łnocnym  b rzegu  L asu  T uryngskiego, a w  m niejszym  
stopn iu  w  Lesie T eu tobu rsk im . L o t żaglow y „falow y” je s t 
zagadn ien iem  czysto p rzep ływ ow ym , a  p rze to  n ie  je s t zw ią ­
zany  z po ram i d n ia  i roku , a k tu a ln y m i d la  la ta n ia  te rm icz ­
nego. J e s t  m ożliw y w  nocy i w  zim ie. M ożna sobie w y o b ra ­
zić, że w  fóhn ie  a lpe jsk im  szybow iec w czesnym  rank iem , 
przed  początk iem  te rm ik i, z rob i w ie lk ą  wysokość, z te j w y ­
sokości pó jdzie  n a  północ n a  p rze lo t, i  do godz. 10 m a  już  
za sobą 250 km . T eraz  w  obszarze pozaalpejiskim  przychodzi 
zw ykła  te rm ik a , k tó rą  p ilo t zuży tku je, aby  przez resztę  dn ia  
zrobić w  przelocie te rm icznym  jeszcze 500 km  do  w ieczora. 
P rzez połączenie  ty c h  d w u  różnych rodza jów  żaglow ania  b y ­
łaby  zatem  do  osiągnięcia odległość 800 k m .” (z odczytu 
w  „L ilien th a l-G ese llsch aft” , 4 g ru d n ia  1937 r .) .  Jak o  p rz y ­
czynki do tych  sp raw  godzi się przypom nieć: lo ty  ciągow e 
szybow ców  sow ieckich  n a  w ysokości przeszło  10.000 m  koło 
począ tku  1936 r., o raz  p rac ę  d ra  K ochańskiego i B. W is?-



niew skiego o p rą d a ch  w stępu jących  w  górze troposfery  i w  
początku  s tra to sfe ry  *).

T rzeba  chyba  będzie i u  nas pow rócić do s tud iów  n ad  t. 
zw. „ te rm ik ą  K a rp a t” .

Jeszcze jed n a  sp raw a  ogólnośw iatow a, bardz ie j p rak ty cz ­
nego znaczenia.

W najb liższych  la ta ch  będzie szybow nictw o sta ło  pod zn a­
kiem  p rzyszłe j O lim piady. S p raw y  te  ro zp a try w an o  14 g ru d ­
n ia  n a  zjeździe IS T U S ’a w  M onachium . Co się tyczy  re g u la ­
m inu  k o n k u ren c ji olim pijsk ich , to  zgodnie z duchem  igrzysk  
postanow iono go ta k  skonstruow ać, aby  postaw ić w szystk ich  
zaw odników  w  m ożliw ie jednakow ych  w aru n k ach . R ozgryw a­
ne będą  dw ie konk u ren c je : ak ro b ac ja  i p rze lo ty  docelowe 
(o jed n ak o w y m  celu lądow an ia  d la  w szystk ich  p ilo tów ). 
S p rzę t będzie identyczny. P rzedstaw ic ie l D .F .S.’u  zapropono­
w ał udzie len ie  w szystk im  zain teresow anym  k ra jo m  ry s u n ­
ków  w ykonaw czych szybow ca „H ab ich t”, ja k o  zdolnego do 
pełnej akrobacji, a p rzy  ty m  nadającego  się do lo tów  w yczy­
now ych. A by upew nić  się, czy podobnych  p ropozycji n ie  chcą 
poczynić k o n s tru k to rzy  z inn y ch  państw , zostan ie  rozesłany  
okó ln ik  z zapy tan iem . W ybrany  m iędzynarodow o „szybow iec 
o lim p ijsk i” budow ałoby  sobie każde  pań stw o  w e w łasnym  
zakresie , zaś K om ite t T echniczny n a  O lim piadzie zbada  tylko, 
czy budow a w ykonana  zosta ła  praw idłow o.

N ajcięższa bodaj .spraw a je s t z d e fin ic ją  am ato rs tw a. N ie­
w ątp liw ie , rozum ie jąc  p rak ty czn e  w a ru n k i u p raw ian ia  spo r­
tu  szybowcowego, M iędzynarodow y K om ite t O lim pijsk i zgo­
dzi się  na  pew ne rozluźn ien ie  pojęć.

A  te raz  p rze jdz iem y  ju ż  do  sam ych sp raw  polskich , m a ­
jących  zresztą  w  w iększości w ypadków  znaczenie  ogólne.

D ośw iadczenia r. ub. m uszą  ty m  siln ie j sprow adzić  nas 
na  d rogę rea lizo w an ia  tu ry s ty k i szybow cow ej. O znacza to, 
poza sp raw am i sp rzętu , konieczność ko n ty n u o w an ia  w  p ie rw ­
szym  rzędzie b a d ań  n a d  m ap ą  te rm ik i, pow tó re  —  przygo­
tow an ia  odpow iedniego p rzyz iem ia  szybow cow ego (por. a rt. 
„S p raw y  b ieżące”, zeszyt g ru d n io w y ), po  trzec ie  —  dostoso­
w an ia  zaw odów  do tych  zadań . N asze p rzeszłoroczne do ­
św iadczen ia  p rzyczyn iły  się do  p ow stan ia  now ych koncepcji 
zaw odów  (por. S k rzy d la tą  z lis to p ad a).

W ogólnej p ra k ty c e  la ta n ia  n a leża łoby  u trzy m ać  t. zw. 
lo ty  p rem iow ane . Poszczególne m iasta  w in n y  uw ażać za sw ą 
am bic ję  u s tan o w ie n ie  dodatkow ych  n ag ród  za pew n e  odcinki; 
s to lica p o w in n a  je  u fundow ać za  p rze lo ty  n a  tak ich  m ag i­
s tra lach , ja k  K rak ó w  —  W arszaw a, L w ów  —  W arszaw a, 
i t. d. W da lszym  c iągu  by łoby  g rzechem  n ie  do p rzebacze­
n ia  n ie  zastosow anie  s ię  do koncepcji zaw odów  m iejscow ych, 
ja k ą  w y su n ą ł k p t. inż. M. B la ich e r (S k rzy d la ta  —  lis to p ad ). 
T rzeba  czym  p ręd ze j zacząć la tać  n a  dw um iejsców kach  z p e ł­
ną  załogą: p ra ce  n ad  „M ew ą” p ow inny  iść n a  dw ie zm iany! 
W iąże się to  ze szko len iem  w  ś lepym  p ilo tażu . R ów nie n ag lą ­
ca  je s t  k w estia  sp rz ę tu  akrobacy jnego .

D alsze p rzygo tow an ie  do  tu ry s ty k i szybow cow ej —  m o- 
toszybow ce —  nie  m oże być rozw lekane. P rzy d a lib y  się no ­
wi k onkurenc i. Czyż ty lk o  d w u  ludzi s tać  n a  ko n stru o w an ie  
m otoszybow ca? Co n ie  przeszkadza, że n a  tych , k tó re  już  są, 
trzeb a  zacząć w ięcej la tać . Sam o k le jen ie  żeberek  bez p ra cy  
naukow ej oczyw iście n ic  n ie  daje , ale  podobnie  — n ie  m ożna 
też  n ic  now ego zdziałać bez szerok ie j p ra k ty k i. N ależy w ięc 
kupow ać to, co je st. O cenia to  znakom icie  L. O. P . P . Dzięki 
n iej będziem y m ie li w k ró tce  ju ż  4 „B ąk i” . Z am ów ienia  po ­
ro b ił Ś ląsk  i O krąg  K olejow y W arszaw ski. T rzeba  też , d la  
um ożliw ien ia  p rób , zgłaszać m otoszybow ce do w szelk ich  od ­
pow iednich  zaw odów  szybow cow ych.

Co się tyczy  w ydźw igark i, słuszn ie  uw ażanej za jeden  
z frag m en tó w  tu ry s ty k i, to  m ożem y ju ż  n a  podstaw ie  do ­
tychczasow ego m a te ria łu  n ie  idziałać n a  ślepo. N am  tu  chodzi

*) po r. S k rzyd la tą , w rzesień  1936 r.

o zastosow ania  w yczynow e. Do p rób  w  ty m  k ie ru n k u  po­
trzeb n y  je s t odpow iedni duży  te ren , spec ja lny  pod dw om a 
w zględam i: w olny od m aszyn m otorow ych  i posiada jący  sto ­
sow ne w a ru n k i te rm iczne. D la p ierw szej ra c ji p racy  n ie  m o­
że p o d jąć  ośrodek p łask i ka tow ick i. T rzeba  w ięc stw orzyć 
p ierw sze spec ja ln ie  dob rane  szybow isko p łask ie  w  Polsce,
0 ja k im  się w  S k rzyd la te j ju ż  ty le  p isało. Jed n ak że  n a jb a r ­
dziej zain te reso w an i pow inn i o tych  rzeczach p am ię tać  n a j­
w ięcej. O rgan izacje  p row in c jo n a ln e  n ie  m ogą s ta le  czekać, 
żeby to, co d la  n ich  je s t n a jp iln ie jsze , rob iły  ośrodk i w iększe, 
zagospodarow ane już  siln ie w  in n y  sposób, w ięc z n a tu ry  rze ­
czy m niej p o trzebu jące  rozw iązań  now ych. N iech P łock  n ie  
czeka na  K atow ice. K to  chce la tać, m usi dać coś i z siebie.

To w yczerpu je  bezpośredn ie  p rzygo tow ania  do  tu ry s ty k i 
szybow cow ej. Jeszcze trochę  sp raw  innych, m nie j e fek tow ­
nych, ale rów nież  w ażnych.

O w odnoszybow cach chciałbym  dodać, że zastosow ania 
do  szko len ia  p ilo tów  m otorow ych, n a  k tó re  nacisk  położyli 
eksperci „M. T . - l ” , sp raw y  n a tu ra ln ie  n ie  w yczerpu ją . P rzy ­
toczę tu  dosłow nie u ry w ek  ze sp raw ozdan ia  D. F. S. z lis to ­
p ad a  1935 r. Nic n ie  w skazu je  aby  późniejsze  b a d an ia  aero - 
logiczne m ia ły  to  p rzek reślić . „D. F. S. je s t zdania, że przez 
stw orzen ie  w odnoszybow ca i w yb ad an ie  s ta r tu  z w ody szy­
bow nictw o w zbogacone zostanie  dużym i now ym i m ożliw o­
ściam i. P rzed e  w szystk im  okazji do  te rm iczn y ch  lo tów  żaglo­
w ych p ow inny  dostarczyć w iększe pow ierzchn ie  wodne, w ol­
ne od zb y t dużego m io tu  fa l (m ierze je  m orsk ie , w iększe je ­
ziora  śród lądow e) w  ty ch  p o rach  d n ia  i okresach  roku , k ie ­
dy w oda je s t c iep lejsza  od pow ie trza  ( n iek tó re  s tan y  pogo­
dow e letn ie, po n ad to  dość re g u la rn ie  —  jesien ią  i z im ą )” . D a­
le j m ow a jeszcze o zale tach  p rak tycznych , t. j. u ła tw ien ie  
s ta r tu  w  te ren ie , p o k ry ty m  jezio ram i, a  ubogim  w  lo tn iska
1 t. p . W Polsce w  grę  w chodziłyby: Z a to k a  P ucka , K aszubska 
Szw ajcaria, K ra in a  Jez io r W ileńskich  i t. d. T e rzeczy  też 
trzeba  m ieć n a  uw adze.

Szkolenie  teo re tyczne  i w arsz ta tow e było  naszą sp ec ja ln ą  
troską . S p raw y  te  reg u lu je  in s tru k c ja . C hcielibyśm y jed n ak  
położyć n ac isk  na: 1° konieczność zao patrzen ia  k ó ł w  pom o­
ce n aukow e  (odnośnie p ierw szego), 2° n a  po trzebę  i poży tek  
p ro w ad zen ia  w  tychże  ko łach  p rac  n ad  budow ą sprzętu . 
P rzysz li w łaścic ie le  ekonom icznych m aszynek m uszą zaw cza­
su um ieć sobie radzić .

Ze w zględu n a  rozw ój w zwyż szybow nictw a, na  po trzebę  
rozlicznych b ad ań  i prób , n a su w a  się  m yśl, czy n ie  w arto  b y ­
łoby rozszerzyć polskie j o rgan izacji naukow ej. I. T . S. p o s ia ­
d a  ju ż  od pew nego czasu w  całym  k ra ju  cz łonków -korespon- 
dentów , w yb ran y ch  spośród bardz ie j znanych  i czynnych 
ludzi. Jed n ak że  ich ew en tu a ln a  p rac a  d la  I. T. S. nosi ch a ­
ra k te r  jednostkow y. N ie tw o rzą  n igdzie żadnych  g rup , k tó re  
w ykonyw ałyby  p racę  zorganizow aną. Otóż p y tan ie , czy n ie  
stw orzyć filii loka lnych  In s ty tu tu , k tó re  pod  k ie row n ic tw em  
lw ow skiej c en tra li p rzep row adzałyby  jak ieś  b a d an ia  (n a ja k ­
tu a ln ie jsze  —  m a p a  te rm ik i) , a  p rzy n a jm n ie j, w  b ra k u  środ ­
ków , dz ia ła łyby  jak o  ośrodek  d yskusy jny , o środek  k ry s ta li­
zow ania  się  poglądów . Chociaż z resz tą  sądzim y, że uzyskan ie  
funduszów  n ie  by łoby  d la  n ich  z b y t tru d n e . Roli te j zaś n ie  
p o tra f ią  spełn iać  an i aerok luby , an i ko ła  szybow cow e, k tó re  
innym  w szak w  zasadzie m a ją  służyć celom . N arzeka  się na  
nagm in n y  b ra k  „ idealizm u” w  m łodym  pokolen iu  szybow ni­
ków . Często słusznie. No, ale w  obecnych w aru n k ach , k iedy  
idealizm  n ie  je s t  ju ż  p o trzeb n y  an i do  re p a ro w an ia  szybow ­
ców, an i do ła ta n ia  dz iu r w  nam iocie, an i do  w ie lu  innych  
rzeczy, k tó re  daw n iej trz eb a  było  rob ić  sam em u, a  dziś —  
w y k o n u ją  to ludzie  spec ja ln ie  opłacani, to  zapy tajm y , gdzież 
m a ją  oni te n  sw ój idea lizm  ulokow ać? D ajm y  im  w ięc m ie j­
sce, gdzie się o przyszłości szybow nictw a sam em u m yśli, 
a  w  m ia rę  s ił —  i sam em u ją  u rab ia!
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1000 kilometrów na szlakach szybowcowych Niemiec 2>
W r a ż e n i a  z a w o d n i k a

Bilans pierw szego tygodnia  zaw odów  
w yp a d ł dla nas u jem n ie . W praw dzie  
za jm o w a liśm y  jako  zespół drugie m ie j­
sce, jed n a k  N iem cy  zdecydow anie  gó­
row ali ilością zd o b ytych  p u n k tó w . D esz­
cze i m g ły , k tó re  zapanow ały  n iepodzie l­
n ie  na  W a ku  — w prow adziły  n iew eso ły  
nastrój. Z aw odnicy  skracali sobie czas 
oczekiw ania  na  lepszą pogodę p rzy  b ry ­
dżu , a szybow ce drzem a ły  bezczynn ie  w  
hangarze. B rak  za in teresow ania  za w o ­
dam i by ł jed n a k  ty lk o  pozorny, gdyż  
każde przejaśn ien ie  n ieba w yw o ływ a ło  
poruszenie  w  kaw iarn iach  ho te low ych  i 
kw aterach . Po chw ili w szy s tk ie  szy b o w ­
ce zna jdow a ły  się w  drodze na  start, 
skąd  następna  u lew a  spędzała  je  z  po­
w ro tem  do hangaru. P rzy  ty m  w sz y s t­
k im  należało zachow ać spokó j ducha i 
zaciąć się w  m o cn ym  postanow ien iu  po­
w etow an ia  sobie n iepow odzeń  z  ub ieg ­
łego tygodnia . O kazja  do ruszen ia  z  m a r­
tw ego p u n k tu  nadarzyła  się w  pon ie­
dzia łek.

P ochm urna  pogoda i s ilny  w ia tr  za ­
chodni zapow iada ły  lo ty  na d ługo trw a­
łość. C hm ury  p rzep ły w a ły  n isko  nad  
s zczy tem  W aku  i szybow ce żaglujące nad  
zboczem  raz po raz zn ika ły  w  n isk im  
pułap ie  (ok. 200 m  nad  s zc zy tem ), aby  
po chw ili w yn u rzyć  się ż  chm ur i ko n ­
tyn u o w a ć  lot czasow y. N ic n ie  zapow ia ­
dało m ożliw ości p rze lo tow ych  — s ta li­
śm y  w ięc na  starcie, obserw ując ruch  w  
pow ie trzu . T ym cza sem  k ilk a  n iem iec­
k ich  szybow ców  w ysta rtow a ło  i zn ik ło  
w kró tce  z  pola w idzen ia , przepadając  
gdzieś bez śladu. Ja k  poprzednio  za u w a ­
ży łem , N iem cy  posiadali n ieza leżn ie  od 
o fic ja lnych  doskonałe in fo rm acje  o s ta ­
nach pogody na  terenie  całego kra ju  i 
d z ięk i zna jom ości te ren u  u m ie li je w y ­
korzystać  w  całej pełni. P rzypuszcza ln ie  
stare w yg i zw ącha ły  dobre w a ru n k i i 
u c iek ły  na  przelo t.

S ta r tu ję  bez zw ło k i i odrazu  po s ta r­
cie dochodzę do pułapu . P rzy  zboczu  ża ­
g lu je  dużo szybow ców , u n ika m  w ięc  
w chodzen ia  w  chm ury . Z a u w a ży łem  
przy  ty m , że p rzy  nadciąganiu  c iem n ie j­
szych  zw a łów  ch m u rn ych  w znoszen ie  
szyb ko  w zrastało. Dla u zyska n ia  w ię k ­
szej sw obody ruchów  oddaliłem  się 
w zd łu ż  zbocza k ilk a  k ilo m e tró w  od m ie j­
sca s ta rtu  i po nadejśc iu  c iem nej ch m u ­
ry  ru szy łem  w  je j cien iu  na  w ysookśc i 
200 m  na zaw ie trzną  stronę W aku . Ze  
słabą w idocznością  z iem i p rzelecia łem  
przez  p ła sko w yż Hóhe R hón  i jego opa­
dające stoki, bez s tra ty  w ysokości. N isko  
nad ziem ią  p rze la tyw a ł w  p rze c iw n ym  
k ie ru n k u  szybow iec  austriacki, w racając  
pośpiesznie po u tracie  w ysokośc i do 
zbaw czego zbocza naw ietrznego.

K u  w schodow i ch m u ry  za n ika ły  i 
w znoszen ie  skończyło  się. G dzieniegdzie  
przezierało  słońce  —  R hón  p rzy k ry te  
czapą chm ur zostało w  ty le . Lecąc lo tem  
ś lizgow ym  z  s iln ym  w ia trem  ty ln y m , 
opadałem  coraz n iże j w  doliny. Trzeba  
było  w ysilać  całą pom ysłow ość, aby na  
n iew ie lk ich  w yniosłościach te renu  i na  
prądach te rm iczn ych  sp o tyka n ych  m ia ­
s teczek  i osiedli ratow ać się od z b y t  
szybk iego  zakończen ia  lotu.

W  pam ięci u tk w iło  m i szczególnie  
p iękn e  m iasto  z za m czysk iem  na w yso ­
k ie j górze w  sercu m iasta  —  Coburg. 
P rzelecia łem  ta m  ta k  n isko , że m ogłem

z szybow ca  zaglądać w  okna  za m ku . S il­
ne rzucania  za targały  szybow cem , a po 
chw ili s trza łka  w a rio m etru  skoczyła  na  
4 m  sek  w znoszenia . Ulice i m u ry  za m ­
czyska  szyb ko  zm a la ły , sam ochody za ­
m ien iły  się w  pełza jące czarne żuczk i. 
O czyw iście  m usia łem  w  ty m  m ie jscu  
kręcić m ocno położoną spiral, gdyż k o ­
m in  w znoszący b y ł bardzo ciasny. J u ż  w  
chm urze  u zyska łem  n a jw iększą  w yso ­
kość lo tu  800 m . G dy zna lazłem  się nad  
p ie rw szy m i g rzb ie tam i gór T huringer  
W ald szczęście odw róciło  się. S ilne  opa­
danie zm usiło  m n ie  do lądow ania w  sze-. 
ro kie j dolinie obok znanego z  w yrobów  
porcelanow ych  m iasta  K ronaćh. M im o  
kró tk iego  p rze lo tu  (106 k m ) , odczuw a­
łem  duże zadow olen ie  z  lotu, podczas 
którego zapozna łem  się z  n o w ym i, cie­
k a w y m i w a ru n ka m i a tm osferycznym i. 
Z  ty m  w iększą  przy jem nośc ią  oddycha­
łem  spoko jną  a tm osferą  m iasta , k tóra  
przez kon trast z  podn ieconym  nastro­
je m  na W a ku  daw ała  odprężenie n erw o ­
w e. W  ty m  czasie załogi transportow e  
rozpoczyna ły  w yśc ig  z przestrzen ią  i cza­
sem , aby po c iężk ich  i d ługich  w ysiłka ch  
dostarczyć w  porę szybow iec  z  pow ro­
tem  na start. W  oczek iw an iu  na p rzy ­
bycie w ozu  transportow ego spacerow a­
łe m  po średn iow iecznych  m urach  w a ­
ro w n ych  i k rę ty ch  u liczkach. N iespo­
dzianie n a tk n ą łe m  się na  D ittm ara , k tó ­
ry  w ylądow a ł na  sw o im  rasow ym  F a fn i-  
rze z  przec iw ne j strony  m iasteczka . Po 
w ym ia n ie  w rażeń  z  lo tu  ro zsta liśm y się, 
poniew aż n iem ieck ie  w ozy  transportow e  
rozw ija ły  w iększą  szybkość, —  i nocą  
pow róciliśm y do obozu.

N aza ju trz  rano szybow iec  zm o n to w a ­
ny  sta ł ju ż  na starcie. P ierw szy  raz od  
szeregu dn i m ie liśm y  p iękną , słoneczną  
pogodę z  dobrze rozb u d o w a n ym i cu m u -  
lusam i. S zybow ce  odryw a ły  się szybko  
od zbocza i szły  na  przelo t. M usia łem  
dość długo penetrow ać dolinę F u ldy  na  
m oim  m a ły m  „O rliku ” za n im  nabra łem  
k ilka se t m e tró w  i opuściłem  W aku . C u- 
m u lu sy  u k ła d a ły  się w  długie pasm a, 
w obec czego zaczą łem  w yg ryw a ć  sw ój 
a tu t — dużą szybkość. W  tem p ie  120 
k m  godz. lec ia łem  w  k ie ru n k u  w schod­
n im  p rzeska ku ją c  z jednego pasm a na  
drugie. Od czasu do czasu trzeba  było  
krążyć  dla nabrania  w ysokośc i, lecz o- 
gólnie biorąc o d b yw a łem  podróż szybko  
i w ygodnie. (K o m fo r t o ty le  w zg lędny , 
że po k ilk u  godzinach lo tu  pasy spado­
chronu w ciska ją  się w  ciało, a p o d k u r­
czona pozyc ja  siedząca nasuw a tę skn e  
m y śli o w yp ro sto w a n iu  kości).

T ym cza sem  doleciałem  znaną m i z  
poprzedniego dnia trasą do K ronach  i 
nauczony dośw iadczen iem  om iną łem  
zdradziecką  dolinę, k ieru jąc  się w  s tro ­
nę B ayreu th . Od po łudn ia  k u  północy  
ciągnęła się w spaniała  dw u torow a  w stą ­
żka  now ej au tostrady, n iknąca  daleko  
na horyzoncie. To głów na arteria  ko ­
m u n ika cy jn a  w iodąca z  B erlina  na  po­
łudn ie  — • chluba w spó łczesnych  N ie ­
m iec. D uże lo tn isko  koło m iasta  pu lsu je  
n ieu sta n n ym  ru ch em  p rzy la tu ją cych  i 
od la tu jących  sam olotów . M iasto ogląda­
ne  z  w ysokośc i 1500 m . zatraca p la s tykę  
i upodabnia  się do w yc in k a  m apy . Jest 
połudn ie  i silne p rądy  p ionow e rzucają  
„O rlik iem ” coraz częściej. D alej ku  
w schodow i czenoone  m iasteczka  baw ar­
skie  s ta ją  się coraz rzadsze, te ren  bar­

dziej lesisty  i pagórkow aty . P iękne  ła ń ­
cuchy Cu sko ń czy ły  się na  pograniczu  
gór i zaczęło się skakan ie  od jed n e j 
ch m u ry  do drugiej.

Jes tem  ju ż  na  granicy C zechosłow acji, 
lecz nie m ogę ściśle usta lić, czy  od b y­
w am  w lo t p raw id łow o przez w yznaczo ­
ną przep isam i ce ln ym i bram ę w lotow ą. 
D uży , sp iętrzony  Cu na  czesk im  te ry to ­
r iu m  prze łam u je  w ątp liw ośc i —  za ­
pom inam  o granicy i po chw ili je s tem  
ju ż  w  w ilg o tn y m  cien iu  „zagranicznego” 
cum ulusa . M arzy  m i się ju ż  jakaś  reko r­
dow a trasa na  Pragę lub B rno, ty m cza ­
sem  zachm urzen ie  n ieba  kończy  się i za ­
czyn a m  schodzić lo tem  ś lizg o w ym  nad  
zalane słońcem  czeskie  pola upraw ne i 
lasy. W brew  oczek iw an iom  nie n a p o tka ­
łe m  żadnych  prądów  te rm iczn ych  i gdy  
zna lazłem  się nad  ziem ią  w ylą d o w a łem  
w prost z  w ira żu  na m a łym , p rzyg o d n ym  
p ó lku  m ięd zy  to rem  k o le jo w ym  a w io ­
ską  Osuracin.

P rzede w sz y s tk im  zaspoka jam  c ieka ­
w ość m ierząc na  m apie  przelecianą od­
ległość. Jes t około 250 km . Spraw dzam  
jeszcze , czy teczka  z  d o ku m en ta m i i 
tr y p ty k ie m  zn a jd u je  się w  bagażniku , 
po c zym  w yła żę  dla w yprostow an ia  k o ­
ści.

Po p rzebyciu  form alnośc i paszporto ­
w o-celnych , uda łem  się na  nocleg do 
pobliskiego m iasteczka  D om ażlice.

P rzechodząc o zm ierzch u  pod arkada­
m i starego r y n k u  poddaw a łem  się n a ­
stro jow i p ięknego  w ieczoru  letniego. 
Spacerujące pary, grupy rozbaw ionej 
m łodzieży  sk łada ły  się na  p ię k n y  obra­
zek  na  tle  starego słow iańskiego m ia ­
steczka . W asserkuppe , leżąca za góram i 
i r zeka m i sta ła  się d ziw n ie  odległą ze  
sw oją  a tm osferą  zaw odów , z  n iem iecką  
organizacją i dyscyp liną .

W  czasie p rze lo tu  n ie  sp o tka łem  w  
po w ie trzu  żadnego w spó łzaw odn ika , to  
też  z d z iw iłm  się ogrom nie gdy w  ho te ­
lu  n a tkn ą łem  się na  D ittm ara. Z d z iw ie ­
n ie  było o b ustronne , gdyż D ittm ar n ie  
posądzał „O rlika” o ta k  dobre w łasnoś­
ci lotne. On sam  p rzeb y ł tę  trasę w  cza- 
się o godzinę d łu ższym  i w ylą d o w a ł tu ż  
koło  m iasta.

Św iadom ość, że k ie ro w n ik  ek ip y  i za ­
łoga transportow a dokłada ją  w sze lk ich  
strań, by ściągnąć szybow iec  z  pow ro­
te m  do obozu, pozw oliła  m i na  zaśn ię­
cie ka m ien n y m  snem .

R a n k iem  w yciągnęli m n ie  nasi ch łop­
cy z  łóżka. M ożnaby całą epopeję po ­
św ięcić ich przygodom  i zm aganiom  z  
przestrzen ią , c ię żk im i górsk im i droga­
m i i zm ęczen iem . D obra załoga tra n ­
sportow a jadąc ostro w  nocy uszkodziła  
słup  p rzyd ro żn y  i, m im o  u szko d zeń  w i­
docznych na  ty ln e j części sam ochodu, 
p rzyb y ła  na czas, p rzekracza jąc grani­
cę w  godzinach nocnych  po p rzepraw ie  
z celn ikam i. W szy s tk ie  te tru d y  w id n ia ­
ły  na ich zm ęczonych  tw arzach. I to  
w szystko  ty lk o  po to, aby dostarczyć  
szybow iec  do odległego o 30 km . P ilzna , 
gdzie czeka ł ju ż  p rzysła n y  przez  k ie ­
ro w n ika  sam olot, aby szybow iec  w  ja k  
n a jk ró tszy m  czasie odstaw ić z  pow ro­
te m  na W a k u  i u m ożliw ić  s tartow anie  
w  ty m  sa m ym  dn iu  w  zawodach.

T ym czasem , ja k ie ś  z łe  m oce starały  się 
ten  p iękn y  p lan  udarem nić . Jazda do 
P ilzna  p rzed łuża ła  się ciągle w sk u te k  
drobnych  d e fek tó w  i k ilka kro tn eg o  n a -
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steczkach , bardzo skąpo w yposażonych  
.w tablice o rien tacy jne  na skrzy żo w a ­
niach. Goniąc resz tka m i ben zyn y , na  
zd e fe k to w a n ym  sprzęgle do tarliśm y do 
lotn iska .

Teraz zaczęło się oczekiw anie  na u -  
rzęd n ikó w  celnych  oraz d ługotrw ałe  
form alności celne, a tym cza sem  cenny  
czas szybko  ucieka ł, a szanse sta rtu  m a ­
lały. W reszcie d z ięk i energicznej posta­
w ie  udało się p rzerw ać „urzędow y to k ” 
spraw y i w ysta r tow ać  około południa. 
„O rlika” p ilo tow ał P iln iak, ja  zaś sie­
dzia łem  w  roli pasażera w  m aszyn ie  m o ­
torow ej. S ilne  rzucania  targały  zespo­
łem  p rzy  p rzechodzen iu  przez góry. 
Szybow iec  i sam olot w ysk a k iw a ły  na- 
przem ian  w  górę, aby znów  po m o cn ym  
szarpnięciu  lin k i zm ien ić  sw oje  w za je ­
m ne położenie.

Ś led ziłm  z nap iętą  uw agą zm agania  
się szybow ca  z n ie p rzych y ln ym i dla  
transportu  holow anego w a ru n ka m i i o- 
czek iw a łem  lada chw ila  zerw ania  się 
lin k i lub odczepienia  szybow ca  z holu. 
O baw y nie spełn iły  się. P iln iak b y ł go­
dzien  podziw u , w y trzym u ją c  przez 3 
i pół godziny c iężkie  sytuac je , pom im o  
zm ęczenia  całonocną jazdą.

G dy do la tyw a liśm y  do W a ku  u jrza łem  
na trasie k ilk u  przelo tow ców . Na star­
cie było ju ż  pusto  i ty lk o  nad szczy tem  
w znosiło  się krążąc k ilk a  opóźnionych  
szybow ców .

„O rlik” odczepił się z holu  na dany  
zn a k  —  podchodziliśm y do lądow ania  
w  stronę lotn iska . P rzy  lądow aniu  od­
czu łem  m ocny w strząs. Z aparłem  się 
m ocno w  kab in ie , z iem ia  zabaw nie  pod­
niosła się do góry  —  s ilny  trza sk  i cisza.

W isia łem  na pasach głow ą w  dół bez­
radnie peda łu jąc nogam i. P rzed  zn ie ­
ruch o m ia łym  k ik u te m  śm igła  leża ł na  
z ilonej traw ce ja k iś  przedm io t. B y ło  to 
koło naszego P W S-a . G ram olę się z k a ­
biny nieco oszołom iony i zaczynam y  
kląć razem  z p ilo tem . O kazu je  się, że 
sam olot n a tra fił k ó łk iem  na  ka m ień  u -  
k r y ty  w  traw ie  i skapo tow ał przy  lądo­
w an iu  na  je d n y m  kole. W yp a d ku  na ­
szego n ik t  n ie zauw ażył, gdyż skry liś ­
m y  się za n iew ie lką  w yniosłością  te re ­
nu. Po chw ili dopiero nadbiegła  obsłu ­
ga i postaw iw szy  P W S -a  na  m ie jscu , 
zabrała się do transportu  szybow ca  na  
m iejsce  startu . O godz. 16-ej w ys ta r to ­
w a łem  m ając jeszcze  szum  w a rko tu  sil­
n ika  w  uszach, bez nadziei na d łuższy  
przelot. W ylądow a łem  w  R óm hild  od­
leg łym  o 40 km . od W aku , bardzo głod­
ny  i zm ęczony . U zyskane d u żym i o fia­
ram i obsługi transportow ej p u n k ty  (b y ­
ło ich za ledw ie  10) sta ły  się dla m nie  
cenn iejsze  od 205 p k t. zarobionych na  
przelocie do Czechosłow acji.

S zybow iec  przen iosły  m i dzieci w ie j­
skie. Jak  m ró w k i obsiadły one końce  
p łatów , kad łub  i stery . Po chw ili 
w szystk ie  części zna lazły  bezpieczne  
schronienie w  stodole. G ościnny leśniczy  
za u w a ży ł m oje  zm ęczen ie  i o fiarow ał m i 
w ygodne  łóżko  z nie od łącznym i p ie rzy ­
nam i. W y p o czyn ek  nie trw a ł długo, gdyż  
tu ż  przed  północą p rzyb y ła  załoga tra n ­
sportow a i o św icie b y liśm y  ju ż  w  obo­
zie.

Zła pogoda następnego dnia pozw o­
liła na porządny w yp o c zyn ek  po trzech  
dniach p rze lo tow ych . P rzepow iednie  
m eteorologiczne na  p ią tek  zapow iadały  
doskonałe w a ru n k i do lo tów  i w szyscy  
zaw odnicy  p rzyg o to w yw a li się do osta­
tecznego w y s iłk u  na  zakończen ie  zaw o­
dów.

Rok 1937  w szybow nictw ie  
Ligi

W ra k u  ub ieg łym  s tan  liczbow y szy­
bow nictw a zorganizow anego w  L O P P 
p rzed staw ia ł się n astępu jąco : za re je ­
strow anych  szybow isk  — 63, lo tn isk  do 
lotów  -szybowcowych — 22, szkół szy­
bow cow ych — 16, k ó ł — 78.

P raca  szybow cow a L O P P szła p rze ­
de w szystk im  w  k ie ru n k u  dalszego ro z ­
w oju  is tn ie jących  już  kó ł szybow co­
w ych oraz zw iększenia żyw otności kół. 
G łów nym  zadan iem  k ó ł szybow cow ych 
L O P P było p row adzen ie  akcji w e rb u n ­
kow ej kan d y d ató w  do szkół szybow co­
w ych oraz p ropagow anie  szybow nictw a 
n a  w łasnym  teren ie . P ew na ilość kół 
p row adziła  w ysżkolenie w e w łasnym  
zakresie, na  m iejscow ych szybow i- 
skach .

Z adan iem  w ładz cen tra lnych  L O P P 
było k ierow an ie  całością akcji szybow ­
cowej, koordynow an ie  je j, z ao p a try w a­
n ie  szkół i ośrodków  szybow cow ych w 
sp rzęt w yszkoleniow y, zorganizow anie  
ek ipy  L O P P  na K ra jow e  Zaw ody Szy­
bowcowe, w ydaw anie  podręczników  
szybow cow ych oraz rozpoczęcie w ielu 
p rac  organ izacy jnych .

Z asadniczym  m om entem  te j p racy  
było w prow adzen ie  zaleconej przez M i­
n is te rstw o  K om unikac ji In s tru k c ji 
S zkolenia w  Szybow nictw ie oraz  R oz­
porządzenia  o L o tn ictw ie  Szybow co­
w ym . N iestety, p rzep isów  tych  n ie m oż­
na  było w całości w prow adzić w  życie 
z pow odu b ra k u  następu jących  zarzą ­
dzeń, k tó re  m ia ły  być w ydane przez 
M in isterstw o  K om unikacj i :

1) zaszeregow anie dotychczasow ych 
in s tru k to ró w  szybow cow ych do g rup  
szefów -inistruktorów , in s tru k to ró w  lub  
pom ocników  in s tru k to ró w  oraz udz ie­
len ie  im  now ych  licencyj, upow ażn ia­
jących  do szkolenia p rak tycznego  i te ­
oretycznego w edług p rogram ów  In ­
s tru k c ji Szkolenia w  Szybow nictw ie,

2) podział w szystk ich  szybow cow ych 
p laców ek w yszkoleniow ych na  ośrodk i 
szkolne szybow nictw a oraz szkoły szy­
bow cow e niższe i wyższe,

3) u s ta len ie  poszczególnych typów  
szybowców, p rzew idzianych  do szkole­
n ia  w edług now ych zasad ,

4) opracow anie  w zorów  urzędow ych 
św iadectw  pilo tów  szybow cow ych,

5) w ydan ie  k s iążek  pokładow ych  
szybowców,

6) w skazan ie  w arsz ta tów  szybow co­
w ych i ku rsów  in s tru k to rsk ich  d la szko­
len ia  in s truk to rów ,

7) u s ta len ie  przez  I. B. L. L. typu  
ap teczek  dla szkół szybow cow ych.

B rak  w ym ienionych u rządzeń  często 
u tru d n ia ł tak że  p racę  w  te ren ie .

W ro k u  1937 M in isterstw o  K om un i­
k ac ji z arejes trow ało  n a stęp u jące  szy ­
bo wislka LO PP:

1) „A rkuszew o”, pow. G niezno —  ja ­
ko p rzedszkole szyb.

2) „B rodnica”, pow. B rodnica  —  ja ­
ko przedszkole szyb.

3) „G ó rk a”, pow. K ow el — jako  
przedszkole szyb.

4) „B rzostków ”, pow. K ozienice — 
do szko len ia  w  st. I p rz y  użyciu blocz­
ka.

5) „B ucyń” , pow. K ow el —  do szko­
len ia  w  st. I.

6) „D ębogórze”, pow. M orski — do 
szkolenia w  st. I.

7) „F ilipow ska G ó ra”, pow  .B iały­
stok —  do szkolenia w  st. I.

8) „G óra H ugona”, pow. Św iętochło­
w ice —  do szkolenia w  st. I.

9) „K am ionka”, pow . D rohobycz — 
do szkolenia  w  st. I.

10) „K ościelna W ieś”, pow. K alisz — 
do szko len ia  w  st. I.

11) „O skrzesińce”, pow. K ołom yja — 
do szkolenia w  st. I.

12) „R ybn ik”, pow. R ybnik  — do 
szkolenia w  st. I p rzy  użyciu  bloczka.

13) „W ęzłowice Ś ląsk ie” , pow. K a to ­
w ice — do szkolenia w  st. I p rzy  uży­
ciu bloczka.

14) „Jaciow a G ó ra”, pow. D rohobycz
— do szkolenia w  st. I i II.

15) „K sięża G ó ra”, pow. T arnow skie  
G óry — do szkolenia w  st. I i II.

16) „M yślachow ice” , pow. C hrzanów  
—• do szkolenia w  st. I i II.

17) „Pom orska G ó ra”, pow . O lkusz
— do lotów  ćw iczebnych po p o d k a te - 
gorii B.

W okresie  spraw ozdaw czym  A erok lub  
Rzeczypospolitej Po lsk ie j —  P. K. S. 
z are jes tro w a ł jako  organ izacje  spo rto ­
wo - szybow cow e now ozorganizow ane 
koła szybow cow e L O P P  w  n a s tę p u ją ­
cych m iejscow ościach: w  Bydgoszczy,
G nieźnie, L ub lińcu  Śląskim , O born i­
kach, K atow icach, Sanoku  i Zgierzu. 
Poza tym  A. R. P. zm ienił w  re je strze  
p rzynależność o rgan izacy jną  n a s tę p u ją ­
cych k ó ł szybow cow ych: Koło Szybow ­
cowe p rzy  A erok lub ie  K u jaw sk im  na 
Koło Szybow cowe L O P P w  Inow roc ła ­
w iu oraz K oła Szybow cowe w  R udzie 
Ś ląskiej i R ybniku, będące sekc jam i A e­
ro k lu b u  Ś ląskiego n a  Koło Szybow cowe 
L O P P w  R ybn iku  i Koło Szybow cowe 
L O P P w  R udzie Ś ląskiej.

J ak o  now ą, s ta łą  szkołę szybow co­
wą, poza is tn ie jącym i dotychczas, zare ­
je stro w ał Z arząd  G łów ny L O P P Szkołę 
Szybow cow ą L O P P  w  L ib iążu  M ałym , 
prow adzoną przez O k r ą g  ś ląsk i.

G odnym  uw agi je s t rozpoczęcie przez 
Z arząd  G łów ny L O P P  całego szeregu 
p rac  o rgan izacy jnych  i n o rm alizacy j­
nych w  szybow nictw ie, o k tó ry ch  już 
„S k rzyd la ta  P o lsk a” w spom niała  w  jed ­
nym  ze sw ych ostatn ich  num erów .

M iędzy innym i w ydano  odpow iednie 
zarządzenia, dotyczące lo tów  w yczyno­
w ych w  szkołach szybow cow ych L O PP, 
u jednosta jn iono  w ysokość op ła t za w y­
szkolenie szybow cow e w e w szystk ich  
szkołach i ośrodkach szybow cow ych L i­
gi, u regu low ano  częściowo sp raw ę  w y­
nagrodzeń i sposobu angażow ania  in ­
s tru k to ró w  szybow cow ych w szelk ich  k a - 
tegoryj oraz u regu low ano  przep isam i 
sposób w znoszenia budow li n a  szybo- 
w iskach, ok reś la jąc  w  p ierw szym  rzę ­
dzie obow iązujące odległości m iędzy 
zabudow aniam i w szelkiego rodzaju .

W okresie sp raw ozdaw czym  zaopa­
trzono poraź p ie rw szy  w szystk ie p u n k ty  
w yszkoleniow e L O P P  w  odznaki p ilo ­
tów  szybow cow ych, za pośredn ictw em  
O kręgów  W ojew ódzkich i rów norzęd ­
nych LO PP.

P ow ażne trudnośc i w  pew nym  o lp e - 
sie sp ra w ia ł b ra k  jak ichko lw iek  zniżek



kolejow ych d la  uczestn ików  ku rsów  szy­
bow cow ych, co w płynęło  w  dużym  
s to p n iu  n a  zm niejszenie  się  frek w en c ji 
w  szkołach.

P aństw ow y  U rząd  W. F . i P . W. w y­
da jąc  now ą, tym czasow ą in s tru k c ję  o 
u lgach  ko le jow ych  sp raw ę tę  p rzesądził 
negatyw nie. P rzychy lne  jed n ak  u s to su n ­
kow anie  się do niej M in isterstw a K o­
m u n ik ac ji pozw oliło  na  uzyskan ie  w L i­
dze P o p ie ra n ia  T u ry sty k i 75% zniżek 
ko le jow ych  d la w szystk ich  szkół szy­
bow cow ych LO PP.

Szkoły Ligi by ły  zaopatryw ane  p rze ­
w ażnie w  sp rzę t w yszkoleniow y przez 
Z arząd  G łów ny LO PP, k tó ry  p rzydzielał 
bezp łatn ie  szybęw ce różnych  typów , 
p rzy rządy  pokładow e, spadochrony, 
ko m p le ty  ry sunków  w arsz ta tow ych  szy­
bowców, wozy tran sp o rto w e  i dom ki na  ­
m iotow e z dyk ty , oddające duże usługi 
szczególnie na  szybow iskach n iedosta ­
tecznie zagospodarow anych.

Poza tym  Z arząd  G łów ny L O P P 
udzie lał znacznych subw encyj na u trz y ­
m an ie  n iek tó ry ch  w yższych szkół szy­
bow cow ych i budow ę han g aró w  na w ie ­
lu  szybow iskach.

U dział ek ipy  L O P P  w  K ra jow ych  Z a­
w odach Szybow cow ych w  Inow rocław iu  
by ł finansow any  częściowo przez Z arząd  
G łów ny LO PP, częściowo zaś przez 
O kręgi, k tó re  zgłaszały sw oich  zaw od­
n ików  i p rzydzielały  szybowce.

P ierw sze  zaw ody szybow cow e na te ­
ren ie  p łask im  dały  Lidze w iele do­
św iadczeń, k tó re  pozw olą na  un ikn ięcie  
w  przyszłości niedociągnięć o rgan izacy j­
nych  p rzy  u rządzan iu  podobnych zaw o­
dów.

R efera t Z aopatrzen ia  Z arządu  G łów ­
nego L O P P  w y d a ł w  okresie  sp raw o ­
zdaw czym  trzy  n a stęp u jące  pod ręczn i­
ki, dotyczące szybow nictw a:

1. „Opis budow y szybow ca szko lne­
go” —  inż. W. Czerw ińskiego.

2. „P ilo t szybow cow y” —  inż. R. D yr- 
gałły.

3. „ Ja k  zostać lo tn ik iem ” — m jr. d r 
J . Leoszki.

W ydział Lotn iczy  Z arząd u  G łów nego 
p rzeprow adził szczegółowe in spekcje  w  
W arsz ta tach  Szybow cow ych L O P P  w 
P oznan iu  oraz w  Szkołach Szybow co­
w ych L O P P  w  R zadkow ie, F ordon ie  i 
G ostom iu. P onad to  dokonał w y b o ru  te ­
renów  szybow cow ych w  O kręgu  Łódz­
kim , k tó re  posłużą do zorganizow ania 
szkoły szybow cow ej.

N a u rządzone  przez M in isterstw o  
K om un ikac ji k u rsy  un ifik acy jn e  w  
U stianow ej d la szefów -instruk to rów
oraz in s tru k to ró w  szybow cow ych L O P P 
w ydelegow ała  k ilkudziesięc iu  swoich in ­
s tru k to ró w . Na 14 uczestn ików  k u rsu  
d la  sze fów -instruk to rów  11 rep rezen to ­
w ało szkoły szybow cow e LO PP.

Z w ażniejszych p rac  szybow cow ych 
w ym ienić  poza tym  n a leży  zorganizo­
w anie  na lo tn isku  w  A leksandrow icach  
koło B ielska k u rsu  n aw ig acy jn o -m ete - 
orologicznego oraz w  K atow icach  k ilk u  
k u rsów  szkolnych ciągow ych, ak robacji

szybow cow ej ja k  rów nież  lotów  ćw i­
czebnych na  te ren ie  p łask im . N a Ś ląsku 
s tw orzono zaczątek  przyszłe j wyższej 
szkoły szybow cow ej L O P P na  te ren ie  
p łaskim .

W ybudow ane z funduszów  L O P P 
pierw sze m otoszybow ce „I. T. S. V III”, 
„B ąk” i „S m yk” dokonały  pom yślnie 
lotów  próbnych .

R adosnym  ob jaw em  w  ro k u  1937 b y ­
ła  n ie  obserw ow ana  dotychczas duża 
frek w en c ja  uczn iów -p ilo tów  w e w szyst­
k ich  szko łach  szybow cow ych LO PP, co 
zm usiło n a w e t n iek tó re  szkoły do  zor­
ganizow ania  dodatkow ych  k u rsó w  szy­
bow cowych, n ie  p rzew idyw anych  p ro ­
gram am i.

Z am yka jąc  b ilan s  p racy  szybow co­
wej za rok  1937, L O P P  zak reśliła  nowe, 
obszerne zadan ia  n a  ro k  przyszły, zm ie­
rza jąc  w  pierw szym  rzędzie do dalszego 
rozw oju  i rozbudow y istn ie jących  p la ­
ców ek szybow cow ych oraz um ocnienia  
ich pod  w zględem  organ izacy jnym .

R. F.

K R O N I K A
Sokola Góra. W Szkole Szybow cowej 

L O P P na Sokolej G órze ukończono b u ­
dow ę m urow anego  w a rsz ta tu , złożonego 
z dw óch k o n dygnacji i zaopatrzonego 
w  c en tra ln e  ogrzew anie. Ze w zględu na 
trw a jące  obecnie k u rs y  zim ow e szybow - 
cow o-narc iarsk ie , część w arsz ta tu  użyto 
czasowo n a  pom ieszczenia m ieszkalne 
d la  uczniów  i personelu . W arsz ta t po­
siada spec ja lne  hale, p rzew idziane na 
sto larn ię , tap icern ię  i lak ie rn ię , ś lu sa r- 
nię, spaw alnię , kuźn ię , m aszynow nie, 
m agazyny, w arsz ta tow e pom ieszczenia 
b iu row e i m ieszkan ie  d la dozorcy. Duża 
hala, p rzew idziana  d la  m ontażu  szybow ­
ców, zostanie w ybudow ana w  ro k u  b ie ­
żącym  przy  is tn ie jącym  w arsztacie , 
zgodnie z zatw ierdzonym i przez M ini­
sterstw o  K om un ikac ji p lanam i.

Goleszów. Z arząd  G łów ny L O P P  za­
tw ie rd z ił ostatn io  now ą nazw ę Szkoły 
Szybow cowej w  G oleszowie, k tó ra  o - 
beonie brzm i: „Ś ląska Szkoła Szybow ­
cowa L O P P  im. m jr . L udw ika  Idzikow ­
skiego w  G oleszow ie” .

N ależy podkreślić , iż w ym ieniona 
Sżkoła je s t jed n ą  z n a jlep ie j u rządzo ­
nych  szkół szybow cow ych w  Polsce i za­
pew nia  uczn iom -p ilo tom  w ygodny po­
by t n a  szybow isku i na leży te  w a ru n k i 
szkolenia. K ierow n ik iem  Szkoły je s t p. 
A ndrzej Kozieł.

Auksztagiry. W ileński O krąg  K olejo ­
w y L O P P  w ybudow ał ostatn io  w  p ro ­
w adzonej przez siebie Szkole Szybow ­
cowej L O P P  w  A uksz tag irach  pod W il­
nem  now y budy n ek  ad m in is tracy jn o - 
m ieszkalny , zaw iera jący  pom ieszczenia 
kance la ry jne , kuchn ie  i jada ln ię , poko­
je  m ieszkalne oraz w arsz ta t. B udynek  
nie posiada  jeszcze u rządzeń  w ew n ę trz ­
nych. ,

Brzeżany. Szkoła Szybow cow a L O P P 
w B rzeżanach, p row adzona p rzez O krąg  
W ojew ódzki L O P P  w  T arnopolu  u ru ­

chom iła po raź  p ie rw szy  na  sw ym  te re ­
n ie  szybow cow e k u rsy  zim owe. N a in ­
s tru k to ra  Szkoły zaangażow ano p. Bo­
le sław a F ron ia.

Łódź. O krąg  Ł ódzki L O P P  n ie  w y k a­
zyw ał dotychczas żadnej pozytyw nej 
działalności szybow cow ej na  sw ym  te ­
renie.

O statn io  z in ic ja tyw y  K oła  Szybow co­
wego L O P P w  Z gierzu  zosta ły  zbadane 
przez przedstaw ic ie li Z a rządu  G łów ne­
go L O P P oraz w spom nianego O kręgu 
trzy  te re n y  szybow cow e w  okolicach m. 
Łodzi, a m ianow icie  w  S kotn ikach  —  
Janow ie , koło  Zgierza, w  M arianow ie 
K olackim  oraz G rzm iącej koło B rzezin. 
Jak o  n a jb a rd z ie j dogodne do  szkolenia 
uznano  te ren y  szybow cow e w M aria ­
now ie K ołackim . N ależy przypuszczać, 
że O krąg  Łódzki, p osiada jący  w szelkie 
k u  tem u  w aru n k i u ruchom i w  ro k u  b ie ­
żącym  w łasn ą  szkołę szybow cow ą cho­
ciażby na razie  w  szczupłych ram ach .

Dubno. W D ubnie, n a  W ołyniu, m ie j­
scowe Koło Szybow cow e L O P P  zo rga­
nizow ało n a  w łasnym  szybow isku „Szy- 
benna  G ó ra” w  czasie od 16 paźdz ie r­
n ika  do 19 g ru d n ia  r. ub . k u rs  p ilo ta ­
żu szybow cow ego do podkategorii A, 
k tó ry  rozpoczęło 20 osób.

P odkatego rię  A uzyskało  13 pilotów , 
m iędzy n im i uczenica G im nazjum  P a ń ­
stw owego, p . A. Tom aszew ska, p ie rw ­
sza p ilo tk a  w yszkolona n a  te ren ie  D ub- 
na.

C ałkow ity  koszt ku rsu , k tó ry  był 
p row adzony  w  dnie  św iąteczne, nie 
p rzekroczy ł zł. 500. K ierow n ik iem  i in ­
s tru k to rem  k u rs u  b y ł p. por. M ieczy­
sław  K uźm icki.

Zdołbunów. K oło Szybow cow e L O P P 
w  Zdołbunow ie w ybudow ało  na  w łas­
nym  szybow isku do  s topn ia  II „D ziew i­
cza G ó ra” sk rócony  h a n g ar ty p u  Zw iąz­
ku  A w iatycznego, m ieszczący dw a szy­
bow ce szkolne. B udow a h an g aru  by ła  
zw iązana z u ruchom ionym  już  zim o­
w ym  kursem  szybow cow ym  do podkat. 
B, k tó ry  je s t p row adzony  przez in s tru k ­
to ra  Szkoły Szybow cowej L O P P  na  So­
kolej G órze p. J . A ndrzejew skiego, na 
sprzęcie w ypożyczonym  p rzez  w ym ie­
n ioną Szkołę Szybow cową.

Brześć n./Bugiem . Koło Szybow cowe 
L O P P  w  B rześciu  n/B . n ie  prow adziło  
w  ro k u  1937 p ra c y  w yszkoleniow ej na 
sw ym  te ren ie . O becnie przystąp iono  do 
u ruchom ien ia  szkoły szybow cow ej na 
te ren ie  p łask im  n a  m iejscow ym  lo tn i­
sku, w  zw iązku z czym  w ybudow ano 
h a n g ar ty p u  Zw iązku A w iatycznego, z a ­
kup iono  sam ochód do  w yciągark i i 
bloczka oraz zaangażow ano  szefa te ch ­
nicznego, p . Szym ona C ienia, k tó ry  
p rzy stąp ił już  do p rzygo tow ania  do lo­
tów  sprzętu , złożonego z k ilk u  szybow ­
ców ty p u  „W rona^bis”, dw óch szybow ­
ców ty p u  „C za jk a -b is” i jednego ty p u  
„K om ar” .

Po zaangażow aniu  in s tru k to ra  szy­
bow cowego zostaną  rozpoczęte narazie  
lo ty  ćw iczebne a  następ n ie  szkolne.



K RO N IK A  OGGLNA
P O L SK A

Nowi fundatorowie samolotów. W
dniu  15 stycznia odbyło się na  te ren ie  
D ośw iadczalnych W arsz ta tów  L o tn i­
czych, w  b a rd zo  serdecznym  nastro ju , 
p rzekazan ie  P a n u  generałow i L. B er- 
beckiem u, jak o  prezesow i zarząd u  gł. 
LO P P,— 2 sam olotów  RW D-8 i R W D -10 
przez zak łady  chem iczne „S trem ” S. A. 
oraz  fab ry k i p o rtlan d  cem en tu  „Szcza­
ko w a” i „G oleszów ” .

W krótce  pow iadom im y o następnych  
podobnych uroczystościach . O fiarność 
na lo tn ic tw o  nie osłabła.

RWD. D ośw iadczalne W arsz ta ty  L o t­
nicze w ykona ją  w  n ied ług im  czasie no ­
wy, pop raw iony  egzem plarz  sam olotu  
tu rystycznego  p opu larnego  R W D -16 z 
po lsk im  siln ik iem  „A via” (inż. P e te ra ) .

Sam olot p rzejściow y szkolny i a k ro -  
bacy jn y  R W D -17 (z siln ik iem  130 KM ) 
ukończy ł p ró b y  w  I. T. L. z bardzo do­
b ry m  rezu lta tem .

O ba w ym ienione sam oloty opiszem y 
w krótce.

Z Rady Klubów. W dn iu  16.1 odbyło 
się pod p rzew odnictw em  p. gen. B o rt-  
now skiego zeb ran ie  R ady  K lubów  A fi­
liow anych  do A. R. P . pośw ięcone om ó­
w ien iu  po trzeb  aerok lubów  n a  ro k  b ie ­
żący. N ajbliższe zeb ran ie  R ady, zw oła­
n e  z in ic ja ty w y  A. R. P., odbędzie się 
4.II. i pośw ięcone będzie sp raw om  zw ią ­
zanym  z reo rgan izacją  A. R. P . N a ty m ­
że zeb ran iu  odbędą się w yb o ry  p rezy ­
d ium  R ady  n a  ro k  1938, k tó re  —  na 
życzenie P rezesa  —  p rzesu n ię te  zostały 
z zeb ran ia  w  dn . 16.1.

Szopka lotnicza. S ta ran iem  hancerzy- 
lo tn ików  w ystaw iona  będzie p ierw sza 
szopka lotnicza. W ystąp ią  w  niej p opu­
la rn i lo tn icy  w ojskow i, sportow i, a 
g łów nie — szybow nicy. P rzed staw ien ie  
odbędzie się dn ia  6.II. o godz. 18 w  D o­
m u  H arcerstw a, Ł az ienkow ska  7.

W ażniejsze postacie  te j in te resu jące j 
i u d an ej szopki u k ażą  się n a  łam ach  
S k rzyd la te j. R adzim y jed n a k  obejrzeć 
je  p rzed  ty m  na  scenie.

W. B ry ta n ia
Linie im perialne. W początkach  g ru d ­

n ia  w y star to w ał z A nglii w odnopłato - 
w iec „C en tau ru s” tow . Im p e ria l A ir­
w ays ( ty p u  S h o rt „E m pire” ), m ając  za 
cel zb adan ie  po łączen ia  aż do  N ow ej 
Z elandii. D otychczas w odnopłatow ce ty ­
pu  „E m p ire” n ie  p rzek racza ły  Singąpoo- 
re . P rzy  okazji w a rto  dodać, że iden tycz­
ny  sp rzęt w prow adza ją  obecnie a u s tra ­
lijsk ie  lin ie  lotnicze „Q uan tas A irw ays”, 
k tó re  m. in. obsługu ją  szlak  S ingapoore 
— Sidney. „ C en tau ru s” je s t  analogicznie 
w yposażony do „C ava lie r’a ”, la ta jącego  
na odcinku B erm udy  —  N ew  Y ork, t. 
zn. m a w iększy  zasięg, n iż  inne S h o rt’y 
te j t. zw. k lasy  C, oczyw iście z w y ją t­
kiem  „C am brii” i „C aledonii” , k tó rych  
zasięg je st jeszcze w iększy (dw a o s ta t­
nie a p a ra ty  la ta ły  na  P ó łnocnym  A tlan ­
ty k u ). O dległość m iędzy S idney  i A - 
uck land  (N ow a Z eland ia) je s t rzędu  
2.200 km .

F r a n c j a
Prezentacja prototypów w  Villacou- 

blay. W ostatn ich  dn iach  lis topada m i­
n is te rstw o  lo tn ic tw a  zaprosiło  p rzed sta ­
w icieli p ra sy  n a  pokaz p ro to typów  i t. 
zw. „fetes de serie” . N ajw iększą uw agę  
ściągnęły  n a tu ra ln ie  p ła tow ce  w ojsko­
we, k tó ry ch  by ło  k ilkanaśc ie . Poza tym  
dem onstrow ano  m nóstw o m aszyn  cyw il­
nych, od w ielk ich  czterom otorow ców  aż 
do a p ara tó w  p opu larnych . W liczbie tych  
os ta tn ich  h y ły  2 sam oloty  Ke-llner-Be- 
chereau  „E C -3” : jed en  m etalow y, d rug i 
drew n iany , oraz sam olot tu rystyczny  
D uverne-Sa,ran  z dw om a s iln ikam i T ra in  
po 60 KM . Co się tyczy m aszyn  w ojsko­
wych, to  p raw dz iw ie  now y je s t ty lko  
H anrio t 230, szkolny dw um otorow iec, ja -  
koteż m aszyna bom bow a L iore  45 (sw oją  
drogą a p a ra t te n  w ykonał p ierw szy lo t 
już  przeszło  pół ro k u  te m u ). Z podanych  
w yczynów  dow iadu jem y  się, że M orane- 
S au ln ie r 405 i N ieuport 161 (m yśliw skie) 
m a ją  po 490 km /godz. szybkości m ak sy ­
m alnej (s iln ik i —  Hisipano 12Y), w śród  
ciężkich p ła tow ców  bom bow ych n a jszy b ­
szy je s t n a to m ia st W łaśnie L iore  45 — 
470 km 'godz. p rzy  w adze w  locie około 
11 tonn . G łosy p rasy  lo tn iczej, będącej 
w  opozycji do poczynań  m in . Cota, m oż­
na  streśc ić  w  te n  sposób: w łaściw ie p ro ­
to typów  w  ścisłym  słow a znaczeniu  n ie 
pokazano; ale  sp rzęt je s t dobry, choć po­
chodzi z p rz ed  roku , d w u  i n a w e t trzech ; 
ty lko  —  k ied y  znajdzie  się on w  fo rm a ­
c jach  w ojskow ych? J a k  w iadom o, opo­
zycja  zarzuca  rządow i, że p rzez sw e 
re fo rm y  zdezorgan izow ał przem ysł.

„Lieutenant - de - Vaisseau - Paris”.
Zgodnie z zapow iedzią (por. zeszyt po ­
przedn i) n a  w odnopłatow cu  ty m  u s ta ­
now iono szereg now ych reko rdów  m ię ­
dzynarodow ych  z  w ielk im i ciężaram i 
kon tro lnym i. N a dystansie  1000 km  u zy ­
skano  śred n ią  szybkość 211 km 'godz. 
z ład u n k iem  10 tonn, zaś 180 km /godz. 
z ład u n k iem  k o n tro ln y m  15 tonn . N a­
stępn ie  z c iężarem  18 to n n  w zniesiono 
się na  około 2.600 m, b iją c  w  ten  sp o ­
sób dotychczasow y rek o rd  w łoski n a j­
większego ład u n k u , podniesionego na 
w odnopłatow cu  n a  w ysokość 2.000 m. 
Z arazem  przew yższono dotychczasow y 
analogiczny rek o rd  w szystk ich  k las, b ę ­
dący w  posiadan iu  R osji na  sam olocie 
lądow ym  (13 to n n ). Z kolei z ładunk iem  
15 to n n  w zniesiono się na  ok. 3.600 m, 
co je s t n ieno tow anym  do tychczas re k o r­
dem  wysokości z ty m  obciążeniem . W 
w yn iku  osta tn ich  p ró b  stw ierdzono, że 
m aksym alny  zapas pa liw a  m ożna ta k  
podwyższyć, że s tarczy  go na przelo t 
(p rzy  ciszy) około 7 tys. km , to  znaczy 
ty le  m niej w ięcej, ile w ynosi św ieży r e ­
ko rd  odległości, ustanow iony  przez W ło­
chów. P rzed  la tem  b. r. F ran c ja  będzie 
rozporządzała  w  sum ie p ięciom a ta k i­
m i h yd rop lanam i. Z czterech, będących 
w  budow ie, trzy  są przeznaczone dla 
m a ry n a rk i w ojennej, jed en  zaś —  d la  
..A ir F ran ce  T ran isa tlan tiąue” .

Istres —  Dżibutti na Caudron „Ai- 
glon”. A n d rć  Japy , znan y  reko rdz is ta  
francusk i, dokonał n ieby łe jak iego  w y­
czynu. N a situkonnym  dolnopłacie  C au ­

dron  „A iglon”, m a jący m  za sobą już 
zresztą  k ilk a  la t służby, p rze lecia ł bez 
lądow an ia  z Is tre s  do  D żibutti, co s tan o ­
w i 4.800 k m  w  lin ii p ro ste j. L o t trw a ł 
25 godzin i 53 m inu ty , odbyw ając  się  w  
znacznej części w  fa ta ln y ch  w a ru n k ach  
atm osferycznych  (g rad  uszkodził p ła ty !). 
W yczynem  ty m  Jap y  u s tanow ił re k o rd  
odległości d la  k a teg o rii sam olotów  o li-  
trażu  6/4. R ekord  tak i dotychczas n ie 
by ł jeszcze notow any, jednakże  o w alo ­
rach  p rze lo tu  Ja p y  m oże św iadczyć fak t, 
że n iedaw no  F. A. I. z a re jes tro w a ła  r e ­
ko rd  k a tego rii 9 litrów , u s ta lony  p rzez 
Sow iety n a  n iecałe  3 i pó ł tys. km . M niej 
więcej odpow iadający  re k o rd  w edle s ta ­
rego podziału  sam olotów  lekk ich  —  to 
lo t m jra  Skarżyńsk iego  orzez A tlan tyk , 
z S a in t-L o u is  do M aceio w  r. 1933. R. 
W. D. 5-b is m ia ła  m ocniejszy  siln ik , 
ale zresz tą  o ty le  je s t n ieporów nyw alna, 
że w aga „A iglon” w ynosi 550 kg, pod­
czas gdy ciężar w łasny  RWD b y ł w 
gran icach  450 kg. J e s t ciekaw e, że p rzy  
starc ie  „A iglon” w aży ł 1.300 kg, co da je  
13 kg/K M  obciążenia mocy! Rozbieg 
m ierzy ł 1.250 m etrów . Ś redn ie  zużycie 
pa liw a  w yniosło 13 1/100 'km. W yczyn 
Ja p y  je s t na jlepszym  dow odem , że z 
m ocą siln ików  m ożna śm iało w lo tn i­
ctw ie tu ry sty czn y m  zejść g rubo  niżej. 
100 K M  —  to  już  starcza  n a  przelo t 
przez Pó łnocny  A tlan tyk .!

I znowu Japy. N a ty m  sam ym  C a­
ud ro n  „A iglon”, na  k tó ry m  odbył sa ­
m otny  lo t do  D żibutti, z aa tak o w ał A. 
Jap y  w raz  z tow arzyszem  M orizot r e ­
ko rd  odległości 6 ,5 -litrow ych  sam olo­
tów  dw um iejscow ych. S ta r t n a s tąp ił 20 
grudn ia , rów nież i ty m  razem  z Istres . 
M imo bu rz  n a  M orzu śródz iem nym , lo t­
nicy pom yślnie  osiągnęli W ad i-H alfa  w  
Egipcie, t. zn. podany  zgóry  cel. O dle­
głość p rzeszło  3.600 km  .przebyli ze 
śred n ią  szybkością około 210 km /godz.

M aryse Hilsz nie odpoczywa... W d ru ­
giej połow ie g ru d n ia  M aryse H ilsz w y­
sta r to w ała  z Is tre s  n a  pok ładz ie  220- 
konnego dolnopłatow ca C audron  „S i- 
m o u n ” z zam iarem  pobicia kobiecego 
rek o rd u  odległości w  lin ii p ro ste j, k tó ­
ry  po  dziś dzień  należy  do  trag iczn ie  
zm arłe j A m erykank i, A m elii E a rh a rd t. 
W alka z p rzeciw nym i w ia tra m i n a  M o­
rzu  Śródziem nym  pochłonęła  ty le  cen ­
nego pa liw a , że M aryse H ilsz m usiała  
zrezygnow ać z p róby . W ylądow ała  ona 
w  A leksandrii, co s tanow i zaledw ie 
2.600 km . Pon iew aż je d n ak  do Is tre s  
p rzy lec iała  bezpośrednio  p rzed  ty m  z 
P aryża , p rze to  postanow iła  n iepow odze­
nie sw e pow etow ać w  in n y  sposób. M ia­
now icie n iezw łocznie w y star to w ała  w 
dalszą  drogę n a  D alek i W schód w  celu 
pobicia rek o rd u  szybkości n a  tra s ie  P a ­
ryż — Saigon. P rzez B assorę, K arach i, 
A llahabad , K a lk u ttę , A kyab i R angoon 
do ta rła  23 g ru d n ia  do celu, b ijąc  czas 
A ndre  J ap y  (98 h  52’) o 6 godzin i 21 
m inu t.

13-letn i pilot. N ajm łodszym  p ilo tem  
F ran c ji, a zapew ne i całego św iata , je st 
G eorges L ebou te ille r, u rodzony  w  k w ie t­
n iu  1924 ro k u . Z osta ł on  w ylaszow any 
po n iecałych  siedm iu  godzinach la tan ia  
n a  dw u sterze  w  a erok lub ie  C outances.



66 tonn przy szybkości 420 km/godz.!
Ogłoszono w stępne dane o now ym  p ro ­
jekc ie  olbrzym iego w odnopłata , k tó ry  
w yszedł z zak ładów  L atecoere, a ściślej 
— od inż. M oine. A p a ra t ten , opatrzony  
znakam i „L ate  631”, je s t 6-m otorow ym  
górnopłatow cem  w olnonośnym , o roz ­
p iętości 57 m, w adze w  locie 66 to n n  i 
m ocy 9 tys. KM! P rzy  przelocie A tla n ­
ty k u  Północnego m ógłby on zabrać  
oprócz 8-osobow ej załogi 20 pasażerów  
i 3 tonny  poczty. B iorąc pod uw agę w ia ­
try  przeciw ne, szybkość podróżna w yno­
siłaby  350 km /godz., podczas gdy m a­
k sym alna  je s t 420 km /godz. N a A tlan ­
ty k u  P o łudn iow ym  w  grę  w chodzi 40 p a ­
sażerów  oraz 10 to n n  poczty  i tow arów . 
N ależy podkreślić , że p ływ ak i w sp o rn i­
kow e m a ją  być chow ane w  skrzydłach . 
Jeże li F ran c ja  chce zająć  n a  A tlan ty k u  
d ob rą  pozycję, to  n ie  m a  czasu do  s tra ­
cenia. P ro jek t inż. M oine będzie p ra w ­
dopodobnie zatw ierdzony .

Bezogonowiec na pułapie. N a bezogo- 
now cu F au v e l’a „A. V .-10” (siln ik  P o - 
b joy  75 KM ) ustanow iono  now y rek o rd  
wysokości 4 -litró w ek  dw uosobow ych. 
Załoga T ouya i S ab o u reau lt osiągnęła na 
n im  5791 m . „L a ta jące  sk rzyd ło” F a u - 
v e l’a m a już w  sw ojej k a rie rz e  tak ie  w y­
czyny p rak tyczne, ja k  podróż P a ry ż  — 
A m sterdam  —  P ary ż  i podobne. Godzi 
się nadm ien ić, że p ilo t T ouya spec ja lizu ­
je  się w  m ałym  litrażu  bardz ie j w szech­
s tronn ie . N iedaw no p o p raw ił on rek o rd  
jednom iejsców ek  2-litrow ych , wznosząc 
się n a  wys. 4738 m  na  p ła tow cu  w łasnej 
k o n stru k c ji, k tó ry  p rzy  okazji opiszem y. 
O ba w zm iankow ane rek o rd y  by ły  o s ta t­
nio w  posiad an iu  Czechów. D rugi z nich  
z a trzy m u ją  oni nadal, gdyż różnica, u ­

zyskana przez Touya, w ynosi ty lko  80 
m etrów .

Farman i silnik samochodowy. N a
sku tek  n ac jonalizac ji przem ysłu  b rac ia  
F a rm a n  znaleźli się  poza naw iasem  
w łasnego w a rsz ta tu  p racy  i d latego z 
końcem  ub. r .  ogłosili, że w ycofu ją  się 
z czynnej dzia łalności w  lo tn ic tw ie . J e d ­
nakże nazw isko ich jeszcze n ie  zniknie, 
bow iem  na m iejsce  s tarszej generac ji 
p rzychodzi m łoda. S yn jednego  z trzech  
b raci, M arcel F a rm an , w  ciągu n ad ch o ­
dzącego la ta  u ruchom i w  T oussus-le-N o- 
b le fab ry k ę  sam olotów  tu rystycznych . 
C iekaw e, że na  początek  p rzew idziana  
je st budow a a p ara tó w  z 95-konnym  sil­
n ikiem , będącym  w  istocie p rze ró b k ą  s a ­
m ochodow ego m o to ru  Forda.

„Pou-du-C iel” nie skapitulował! O bec­
n ie  H. M ignet przebyw a w  S tanach  Z je ­
dnoczonych, gdzie zbudow ał n a jp ie rw  
jednom iejsców kę „H. M .-20”, a te raz  
p ró b u je  w  locie now y swój tw ór, dw u- 
m iejscow y „H. M .-21” z siln ik iem  75- 
konnym . T en ostatn i je s t już p rzeznaczo­
ny do fab ry k ac ji p rzem ysłow ej. W ty m ­
że czasie w a rsz ta ty  w  M eaux przygo to ­
w ały  do b a d ań  w  tu n e lu  C halais-M eudon  
s ta ry  „H. M .-19”, k tó ry  is tn ie je  już  p rz e ­
szło 2 la ta  i m a za sobą 300 godzin lo tu  
bez żadnego w ypadku . N astępn ie  sam o­
lo t przeszed łby  do p rób  w  locie w  C. E. 
M. A. C ena tak iego  p ła tow ca z s iln ik iem  
w yniosłaby  w  serii około 30 tys. f r a n ­
ków, t. zn. 6 tys. zł. O dnośnie typów , 
zbudow anych w  A m eryce, to  są one b a r ­
dzo kom fortow e i po siad a ją  m etalow y 
kad łub . „A. M .-20” la ta ł z siln ik iem  
C on tinen ta l m ocy 40 KM.

U. S. A.
W yczyny w  w ielkim  stylu. W po ­

czątku  g ru d n ia  odbyw ał się w  S tanach  
Z jedn. „dziesiąty  m eeting  doroczny”, w 
trak c ie  k tó reg o  uzyskano w iele dosko­
nałych  w yników . W szczególności na 
uw agę zas ługu ją  dw a lo ty  n a  p ła to w - 
cach S ev ersk y ’ego: 2 g ru d n ia  sam  k o n ­
s tru k to r  p rze lecia ł z N ew  Y orku  do H a- 
vany  w  5 h  02’ 51”, co n a  dystansie  
przeszło 2.200 km  d a je  śred n ią  ok. 450 
k m g o d z ., zaś znana już  Jacąu e lin e  Co- 
ch ra n  p rzeb y ła  dy stan s  N ew  Y ork  — 
M iam i (1900 km ) w  4 h  12’ 28”, co od­
pow iada  p rzecię tne j 442 km /godz. P o ­
p rzedn i rek o rd  tego tra n sk o n ty n en ta ln e - 
go p rze lo tu  na leża ł do H ughesa i b y ł o 
9 m in u t gorszy. N astró j radości z ak łó ­
cony został p rzez (wypadki śm ierte lne, 
w śród  k tó ry ch  o fia r znalazł się zw y­
cięzca z N ationa l A ir R aces 1937, s łyn ­
n y  p ilo t K ling.

M artin 156. Z ak łady  G lenn  L. M artin  
w B altim ore  ukończyły  budow ę nowego 
w ielkiego h y d ro p lan u  kom unikacy jnego , 
oznaczonego cy fram i „156” . J es t to  d a l­
szy e tap  znanego m odelu  „130” , k tó ry  
obsługuje  lin ię  pocztow ą nad  P acy fi­
kiem . C iężar w ła sn y  w ynosi n iecałe  14 
tonn, w  locie —  przeszło 28 tonn . Moc 
je s t nieco ty lko  w iększa, gdyż stanow i 
3.400 KM, ale pom im o to c iężar h a n ­
dlow y np. na  dystansie  K a lifo rn ia  — 
H aw aje  w zrósł przeszło dw ukro tn ie . J e ­
śli chodzi o w ygląd  zew nętrzny , to  w i­
dzim y obecnie dw a s te ry  k ie runkow e  
zam iast jednego n a  m odelu  „130” ; jak  
w iadom o, n a  now ej łodzi la ta jące j S i- 
k o rsk y ’ego (przeznaczonej d la USNa,vy) 
stało  się, w  po rów nan iu  z w odnopłatow - 
cem  „S -42”, naodiwrót.

WARSZTATY 
SZYBOWCOWE
^T^m-IOTNI51(O-MOI<:OT0\X'-Tel.9'l}r46


