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O rg a n iz ac ja  i stan  sportu  lo tniczego w poszczególnych państw ach

II. PAŃSTWA DEMOKRATYCZNE
Inaczej w ygląda  szkolenie w  p ań stw ach  dem okra tycznych  

zachodniej E u ropy  oraz w S tan ach  Zjednoczonych A. P.
T am  m łodzież n ie  je s t o b ję ta  m asow ym  ruchem . To też 

m ożem y zauw ażyć, że w iek  p ilo tów  opuszczających szkoły 
je s t w yższy niż w  p ań stw ach  to ta ln y ch  i m ilitarystycznych . 
S tosunkow o m ało je s t np. m łodzieży la ta jące j w  Anglii, w e 
F ran c ji i w  S tan ach  Zjedn. A. P.

A nglia i S tan y  Z jednoczone p osiada ją  dw ie g ru p y  u p ra ­
n a  jących  sp o rt lotniczy. O bydw ie sk ład a ją  się z ludzi za­
m ożnych, p rzew ażn ie  posiada jących  swój w łasny  sp rzę t lo t- 
niczy (sam oloty lub  szybowce, a czasem  jedno  i drugie). 
J ed n a  g ru p a  — to  sportow cy, k tó rzy  u p ra w ia ją  za op ła tą  
sp o rt lotniczy, zorgan izow any  w  aerok lubach , d ru g a  — to 
ci, k tó rzy  w y k o rzy stu ją  p rak ty czn ie  sam olot tu ry sty czn y  jako  
now oczesny środek  k o m un ikac ji d la  sw oich p ry w a tn y ch  ce­
lów  hand low ych . O statn i, n ie będący  częstokroć n aw et człon­
k am i k lubów  lotniczych, posiada ją  n ie ty lko  w łasny  sprzęt, 
ale i sw oje  w łasne  lo tn iska. S poradyczne ta k ie  w ypadk i 
obserw u jem y  także  w  innych  k ra ja c h  E uropy  (np. w  Czecho­
słow acji — B ata. u nas k ilku  ziem ian); są to  jed n a k  ty lko  
w y ją tk i.

Anglia
A nglia posiada około 50 aerok lubów , w  k tó ry ch  skup ia  się 

cały sp o rt lotniczy.
Do ro k u  1937 p aństw o  subw encjonow ało  ty lko  część aero ­

klubów , m ianow icie  te, k tó re  posiadały  w łasne  sam oloty. 
A erok luby  sk ład a jące  się z p ry w a tn y ch  w łaścic ie li sam olotów  
w  r. 1937 subw encji n ie  dostały . Ju ż  w  34 r. liczba p ry w a t­
nych sam olotów  sportow ych  w  aerok lubach  w ynosiła  około 
1000 .

Cały budżet subw ency j d la  sp o rtu  lotniczego n a  36 r. w y ­
nosił 25000 Ł, w  czym  5000 Ł  n a  szybow nictw o. W arunk iem  
u zyskan ia  subw encji d la  k lu b u  szybow cow ego (gliding club) 
je st posiadan ie  w łasnych  szybowców.

W A nglii is tn ie ją  24 k luby  szybow cow e, liczące razem  
około 500 szybowców. L ondyńsk i k lu b  szybow cow y m a w ła ­
sne szybow isko o pow ierzchn i 46 ha, 230 członków  oraz 10 
szybowców. A ngielska ek ipa  szybow cow a, k tó ra  b ra ła  udział 
w  M iędzynarodow ych Z aw odach w  Rhón, p rzyby ła  ta m  na  
w łasny  koszt i na  w łasnym  sprzęcie. T rzeba  p rzyznać, że 
w  tych  w a ru n k a ch  rozw oju  i o rgan izacji szybow nictw a, piloci 
angielscy osiągnęli dobre  w yniki.

W k ra jo w y ch  zaw odach szybow cow ych w  1937 r. w yko­
nano 43 p rzelo ty  — 2396 km . A nglia posiada dziś b lisko  30 
Pilotów  ka t. D.

Stany Zjednoczone A. P.
S tany  Z jednoczone A. P. m a ją  w a ru n k i i o rgan izację  spo r­

tu  lotniczego podobną jak  A nglia. N ationa l A eronau tic  A s- 
s°cia tion  of USA posiada 130 k lubów  i 7 to w arzy stw  lo tn i­
a c h .

N a k ra jo w y ch  zaw odach szybow cow ych w  E lm ira  w  37 
ro k u  96 zaw odników  w ykonało  669 s tartów , 3430 km  p rze lo ­
tów  i 242 godzin lotu.

Zw ycięstw o w  zaw odach w  E lm ira  odniósł p ilo t n iem iecki 
inż. R iedel, k tó ry  w ykonał tam  rów nież na jd łuższy  przelo t. 
M usiał on jed n a k  stoczyć ciężką w alkę  o pa lm ę p ie rw szeń ­
stw a  z am ery k ań sk im  p ilo tem  R ichard  du  Pon t, sp o rtsm a- 
nem  z bogatej rodziny , w  k tó re j w szyscy u p ra w ia ją  sp o rt 
lotniczy, p osiada ją  sw oje  w łasne  lotnisko, k ilkanaśc ie  sam o­
lotów  tu ry sty czn y ch  o raz  k ilk a  w łasnych  szybowców.

O lo tn ic tw ie  fran cu sk im  by ła  m ow a w  „S k rzy d la te j“ w  
osobnych arty k u łach .

P rzy toczy łem  tu ta j s tan  obecny lo tn ic tw a sportow ego 
w  k ilk u  państw ach , aby  ośw ietlić  is tn ie jące  zasady o rg an i­
zacji sp o rtu  lotniczego oraz fo rm y pok ryw an ia  kosztów  tego 
sportu .

Ilość p ry w a tn y ch  w łaścicieli sp rzę tu  lotniczego w  n a jb liż ­
szych la tach , dzięki poparc iu  lo tn ic tw a  popularnego , w zro ­
śnie — lecz n ie rów nom iern ie  do po trzeb  państw a.

P rak ty czn ie  n ie  m oże być n a raz ie  m ow y o m asow ym  
sporcie lo tn iczym  niezależnym . N aw et p ań stw a  d em okra tycz­
ne, posiada jące  pokaźną  ilość p ry w atn y ch  w łaścic ie li sam o­
lotów , ja k  St. Z jedn. A. P., A nglia  i F ran c ja , doszły do 
w niosku, że sw obodny rozw ój lo tn ic tw a sportow ego, o p a rty  
w yłączn ie  n a  in ic ja ty w ie  p ry w a tn e j, n ie  w ystarcza  do za­
spokojen ia  po trzeb  p aństw a. R ozszerzając u  siebie drogą 
subw encji sp o rt lo tn iczy  w  m asach, celem  p rzygotow ania  
sobie koniecznej obrony  w  pow ietrzu , w idzą w  rozw o ju  
tego p rzysposob ien ia  lotniczego sw oje cele — podniesien ie  
bezp ieczeństw a p ań stw a  i w zm ocnienie obrony.

S port lo tn iczy  s ta ł się dziś p rzez to, że go fin an su ją  rząd y  
państw , p raw ie  w yłączn ie  p rzygo tow aniem  rezerw  lo tn iczych 
d la  obrony  k ra ju . N ie m a p rzy  ty m  różnicy  m iędzy d z ia ła l­
nością aerok lubów  w  R osji i „vo lun teer re se rv e “ stw orzonej 
w  A nglii w  ro k u  1937 przez R. A. F„ p racą  w  N ationa l 
A eronau tic  A ssocia tion  St. Z jednoczonych, k tó ra  do ro k u  
1942 chce w yszkolić 20.000 pilo tów  tu rystycznych , albo RUNA 
w  Ita lii, lub  N SFK  w  Niem czech.

Różnica leży ty lko  w  siłach  finansow ych  poszczególnych 
organ izacy j sp o rtu  lotniczego. L inie w ytyczne p ro g ram u  
są w spólne.

S p o rt lo tn iczy  s ta ł się  d la  każdego p ań stw a  ekonom icznym  
sposobem  u trzy m y w an ia  re zerw  lotniczych, doszkolonych do 
pew nego poziom u. J e s t  to przyczyna, k tó ra  spow odow ała 
zako rzen ien ie  się  u s tro ju  organ izacji sp o rtu  lotniczego w  p a ń ­
s tw ach  dem okra tycznych  n a  w zór u s tro ju  organ izacy jnego  
p a ń stw  to ta lnych .

U stró j naszej o rgan izacji sp o rtu  lotniczego d yk tow any  je st 
przez ź ród ła  p o k ry w ające  w y d a tk i n a  ten  cel.

Społeczeństw o da je  środk i i m ożliw ości up raw ian ia  tego 
sportu , a św iętym  obow iązkiem  je s t dać w  zam ian  to, czego 
społeczeństw a w ym aga, tj. re a ln ą  w arto ść  d la obrony k ra ju  
w  pow ietrzu .



Studium lotnicze na Politechnice
O grom ny rozw ój tech n ik i lo tn iczej w ym aga od k o n s tru k ­

to ra  coraz w iększego z ak resu  w iadom ości zarów no z aero ­
dynam ik i, ja k  i w ytrzym ałości, z dziedziny  silników , jak  
i płatow ców .

R óżnorodność p roblem ów , z k tó ry ch  znaczna część je s t je ­
szcze „na  w arsz tac ie” , pow staw an ie  now ych zagadn ień , s p ra ­
w ia ją  duże trudnośc i w  p ro g ram ie  s tud ium  lotniczego na 
wyższej uczelni, m ającego  kszta łc ić  odpow iednie k a d ry  sił 
fachow ych.

Z asadniczym  zadan iem  po litechn ik i ję s t nauczen ie  te c h ­
nicznego m yślen ia, dan ie  n iezbędnego m a te ria łu  teo re tycz­
nego i dośw iadczalnego, nauczen ie  podchodzenia  do  zagad ­
n ien ia . M a ona zrobić z w ychow anka  inżyn iera  a n ie rz e ­
m ieśln ika. Z ak res  s tu d ió w  w ym aga w ięc p ew nej rów now agi 
m iędzy teorią, i p ra k ty k ą . A bsolw ent n ie  m oże być suchym  
teo re tyk iem , an i li ty lko  p rak ty k iem .

T rzeba stw ierdzić, że P o litechn ika  W arszaw ska d a je  ogól­
ne w ykształcen ie  z nap row adzen iem  n a  spec ja lizację , w y ra ­
żającym  się pew nym  zróżniczkow aniem  p ro g ram u  n a  po­
szczególnych sekc jach . Je d n a k  chęć un ikn ięc ia  p rze ro s tu  spe­
c ja lizac ji oraz pew n a  tra d y c ja  p ro g ram u  sp raw ia ją , że to n a ­
prow adzen ie  je s t n ie raz  zby t słabe. O dczuw a się to  szczegól­
n ie  na  Sekcji Lotniczej, obe jm ujące j dziedzinę od rębną  ta k  
pod w zględem  m ateria łów , ja k  i w a ru n k ó w  czy założeń, i r a ­
czej nadające j się do u jęc ia  w  ra m y  osobnego w ydziału , niż 
sk rom nej sekcji.

O becny s tan  rzeczy  spraw ia, że stosunkow o m ało  go­
dzin  je s t pośw ięconych sp raw o m  lotniczym , w  p o rów nan iu  
z czasem  przeznaczonym  n a  „przedm io ty  podstaw ow e” . 
W n iek tó rych  w ypadkach  w yraźne  b ra k i są s topniow o u su ­
w ane, kosztem  pow iększan ia  ogólnej ilości godzin zajęć, co 
w  rezu ltacie  p rzed łuża  pon ad  m ia rę  okres studiów . F ak t, że 
n ie  je s t m ożliw ym  ukończen ie  Sekcji Lotn iczej w  cztery  la ta , 
może być jeszcze jed n y m  a rg u m en tem  w sk azu jącym  n a  celo ­
wość pew nego  z rew idow an ia  p ro g ram u  i uw o ln ien ia  „ lo tn i­
k ów ” od w y k u w an ia  m etod  u trw a la n ia  ...podkładów  ko le jo ­
w ych, lub  zapoznaw an ia  się  na  w ielogodzinnym  w ykładzie  
z cegłą, k rokw ią  i szprosem  św ietlika, i p rzeznaczen ie  choć 
połow y czasu pośw ięconego p a rze  n a  zagadn ien ia  lotnicze — 
ot choćby na  k o n s tru k c je  m eta low e płatow ców .

W iadom ości z w ykładów  i ćw iczeń m a ją  być u zupełn iane  
p ra k ty k ą  fab ryczną  p ła tow cow ą i siln ikow ą (trzy  m iesiące). 
J a k  to  w ygląda w  rzeczyw istości?

Poza n ie licznym i w y ją tkam i, fa b ry k a  a lbo  w  ogóle n ie 
z a jm u je  się  p ra k ty k an te m , albo też  zm usza go do jak ie jś  
bezm yślnej robo ty , ja k  zag inan ie  b laszek  lub  opiłow yw anie 
kan tów . To w yw ołu je  ta k  w  jed n y m  ja k  i d ru g im  w ypadku  
„zadekow anie  się” .

Czy organ izow anie  p rzez d y rek c ję  fa b ry k i pogadanek  d la 
s tu d en tó w -p ra k ty k an tó w , om aw ian ie  z n im i zagadn ień  ob­
ró b k i czy p ro d u k c ji, w skazyw an ie  n a  w arsz tac ie  w ad  czy za ­
le t danego  e lem entu , dzia łan ia  tego  czy innego zespołu  je s t 
tak ie  tru d n e  do p rzep row adzen ia?  P rzy k ła d  P. Z. In ż -u  w sk a ­
zyw ałby  raczej n a  m ożliwość tak iego  zajęc ia  się p ra k ty ­
kan tem .

D rug im  czynnikiem , m oże n a w e t w ażniejszym , je s t la ta ­
nie. T rzeba  stw ierdzić, że w iększość studen tów  O ddziału  L o t­
niczego m a żyłkę do la tan ia . P raw ie  też  w szyscy są  p ilo tam i 
szybow cow ym i lub  m otorow ym i, do czego w a ln ie  p rzyczy­
n ia  się L. O. P. P.

A le z d rug ie j s tro n y  p rzeb y w an ie  na  szybow isku, czy lo t­
n isku , czekanie n a  sw o ją  k o le jk ę  po ch łan ia  m oc czasu.

S p raw a  ta  w ym aga rów nież pew nego uno rm ow an ia . M oże 
p rzyn iesie  je  akadem ick ie  P. W. g ru p y  lo tn iczej, k tó rego  bo­
dajże  g łów nym  celem , w  ram a ch  w ykładów  i zajęć p rak ty cz ­
nych  będzie uzupełn ien ie  tych  w szystk ich  b raków , jak ie  od­
czuw a się u  m łodych inżyn ierów  p rzede  w szystk im  z dziedziny 
u zb ro jen ia  i w yposażenia, obsługi, w a ru n k ó w  p racy  i k on ­
serw ac ji sp rzętu .

T ak  pom yślane P . W. m a duże m ożliw ości p rzed  sobą. Może 
p rzygotow ać e lem en t techn iczn ie  w ykształcony  do te j p racy , 
z ja k ą  sp o tk a  się  n a  w ypadek  w ojny, m oże podnieść  poziom  
techn iczny  abso lw entów  lepiej n iż dodatkow ym i w yk ładam i 
po litechn icznym i z tych  dziedzin.

G dy p rz ed  p a ru  m iesiącam i zostało  pow ołane do życia 
A kadem ick ie  P rzysposob ien ie  W ojskow e, s tudenci O ddzia­
łów  Lotniczych P o litechn ik  W arszaw skiej i  L w ow skiej w  
jednobrzm iące j rezo lucji postanow ili dom agać się  s tw orze­
n ia  P . W. techniczno-pilo tażow ego. J a k  się po ty m  okazało, 
W ładze W ojskow e w  ty m  sam ym  czasie postanow iły  tak ie  
w łaśn ie  P . W. stw orzyć.

Dowodzić to  m oże jed y n ie  tego, że e lem ent, s tu d iu jący  
na  O ddziałach  L otniczych zdaje  sobie sp raw ę  zarów no ze 
swoich b raków , ja k  i obow iązków , k tó re  go czeka ją  w  póź­
niejszej pracy .

Z. Dąbrowski

Ulgi podatkow e d la  nabyw ców  statków  pow ietrznych
U chw alona w  ub ieg łym  m iesiącu  przez ciała p a r la m e n ta r­

ne U staw a o u lgach  in w estycy jnych  zaw ie ra  w  rodziale  V III, 
odnoszącym  się do ulg  m o toryzacy jnych , w ażne postanow ie­
nie  in te re su jące  św ia t lotniczy. C zyniąc zadość sta ran io m  
aerok lubów  oraz M in iste rstw a  K om unikac ji, M in isterstw o  
S k arb u  zrów nało  w  p raw ach  do ulg  podatkow ych  nabyw ców  
sta tk ó w  pow ie trznych  z tym i, k tó rzy  k u p u ją  sam ochody 
i inne po jazdy  m echaniczne drogow e.

M oglibyśm y, oczywiście, dyskutow ać, czy nabyw com  sa ­
m olotów  n ie  należało  dać ulg  w iększych niż ich  kolegom , 
trzy m ający m  się dróg kołow ych. M usim y w szakże s tw ie r­
dzić ob iek tyw nie , że ulg i te, obn iżające dotychczasow e ceny 
sam olotów  o jed n ą  p ią tą , są bardzo  pow ażnym  k ro k iem  na  
drodze do stw orzen ia  w aru n k ó w  k o rzystnych  d la  rozw oju  
lo tn ic tw a  p ry w atn eg o  i łącznie z dotychczas obow iązu jącym i 
pow inny  przyczynić  się w y d a tn ie  do pow iększen ia  ilości sa ­
m olotów  p ryw atnych .

W spom niana u s taw a  p rzew id u je  u lg i na  2 la ta  (1938 i 39) 
z tym  jednak , że m ogą one być p ro longow ane przez rząd , 
bez konieczności u c iekan ia  się do zgody p a rlam en tu , aż do 
ro k u  1942. P rzed łu ża jąc  ulgi, rząd  m oże je  obniżyć z 20 do 
15% — ale n ie w ięcej.

U lgi rozc iągają  się w yłącznie  n a  osoby fizyczne, k tó re  n a ­
będą  now e s ta tk i pow ie trzne  p ro d u k c ji k ra jo w e j, p rzy  czym  
ilość n ab yw anych  s ta tk ó w  przez jed n ą  osobę, oraz ich ce­
na  — n ie  zostały  ograniczone. R ów nież — oboję tne  jest, do 
jak iego  celu służyć będzie n ab y ty  s ta tek  pow ietrzny.

U lga w ynosi 20% ceny s ta tk u  (czy statków ) pow ietrznych , 
t. zn. nabyw ca  sam olotu, balonu , lub  szybow ca m a p raw o  
do zw ro tu  z w płaconego przez sieb ie p o d a tk u  dochodow ego 
sum y rów nej 20% ceny naby tego  s ta tk u  pow ietrznego. Jeże li 
w płacona  w  dan y m  ro k u  sum a p o d a tk u  dochodow ego je s t 
m nie jsza  od te j, ja k a  n a leża łaby  się podatn ikow i ty tu łem  
zw ro tu , ko rzysta  on z p raw a  p o trąc an ia  u lg i podatkow ej 
jeszcze w  ciągu dw óch la t następnych .

Dzięki w ym ien ionym  ulgom  podatkow ym , cena RWD-13 
(sam  płatow iec) spadn ie  do około 17 i pół tys. zł. a RW D-16 
pow inna  kosztow ać (bez silnika) około 6 — 7 tysięcy.

W zw iązku  z w prow adzen iem  u lg  podatkow ych, p rzy p o ­
m nim y, jak ie  inne  pom oce i u ła tw ien ia  o trzy m u ją  nabyw cy  
i w łaścic ie le  sam olotów .

M in isterstw o  K om un ikac ji udzie la  nabyw com  sam olotów  
ulg  dw ojak ich : p rzy  k u p n ie  sam olotu  oraz  w  jego eksp lo ­
atacji.

I. N abyw ca sam olo tu  (płatow ca) m a p raw o  ubiegać się 
w  M in. Kom . o w ypożyczenie siln ika, p rzy  czym  zgoda M. K. 
uzależn iona je s t od m ożliw ości budżetow ych  oraz od spełn ie ­
n ia  p rzez ub iegającego  się o siln ik  n astęp u jący ch  w arunków :

a) sam olot m usi być p ro d u k c ji k ra jo w e j i ty p u  za tw ie r­
dzonego przez M in. Kom.,

b) m a służyć do tren in g u  i sp o rtu  lotniczego, z w yłącze­
niem  jak ichko lw iek  celów  zarobkow ych,

c) uży tkow nikow i n ie  w olno w y la tać  w  ciągu ro k u  na  w y ­
pożyczonym  siln iku  w ięcej n iż 60 godzin, p rzy  czym  jed n ak  
m usi w y la tać  pew ne m in im um , ok reś lane  indyw idualn ie .

W ypożyczający m usi poza ty m  zobow iązać się do ra c jo ­
na lne j obsługi i k o n serw ac ji s iln ika  oraz n a  zabezpieczenie 
tego złożyć odpow iednie gw arancje .

II. Ci z pośród nabyw ców  sam olotu , k tó rzy  zakw alifiko ­
w an i zostaną  przez I. B. L. L. jako  zdolni n a  p ilo tów  tu ry ­
s tycznych oraz „posiada ją  odpow iednie uzdo ln ien ie  do n au k i 
p ilo tażu” — są szkoleni n a  p ilo tów  n a  koszt M in. Kom.

O ile nabyw ca n ie  zam ierza  się szkolić w  pilo tażu , p rz y ­
sługu je  m u — w edług  in s tru k c ji n a  ro k  b ieżący  — p raw o  
p rzed staw ien ia  do szkolenia innej osoby.

III. W łaściciele sam olotów  będący  p ilo tam i i uży tk u jący  
sw oje sam oloty  d la  celów  sportow ych, o trzy m u ją  b e zp łatn ie  
ko n ty n g en ty  pa liw a  na  50 godzin rocznie.



A eroklub W arszaw ski
D ziesiąty  rok  is tn ien ia  najw iększego  

i n a jstarszego  k lu b u  lotniczego w  P o l­
sce zaznaczył się ta k  w yda tnym i r e ­
zu lta tam i, że m usim y im  pośw ięcić 
Wlęcej uw ag i na  czołowym  m iejscu.

W ciągu ro k u  1936/37 K lub  dźw ignął 
z odrę tw ien ia , w  jak ie  popad ł po 

re fo rm ie  sp o rtu  lotniczego, a w  u b ie ­
głym  okresie  spraw ozdaw czym  zdobył 
z Pow rotem  sw oje p rzodu jące  s tan o w i­
sko w śród  k lubów , zarów no pod w zglę­
dem  sportow ym , jak  i w  dzia łalności 
ogólnej.

Do najpow ażn ie jszych  poza znanym i 
osiągnięć A. W. z ro k u  1937, ja k  zw y­
cięstw o w  Z iirichu  i na  K ra jow ych  Z a­
w odach Lotniczych, ra id  b a łk ań sk i 
1 t. p. zaliczyć trz eb a  bardzo  znacz- 
ne zw iększenie m a ją tk u  K lubu , k tó ry  
^  P orów naniu  ze s tan em  z dn.

•XII.36 w zrósł w  ciągu ro k u  1937 
Przeszło cz terok ro tn ie  i w ynosi obecnie 
217.200 zł.

A erok lub  W arszaw ski posiada 314 
członków, w  tym  34 nadzw yczajnych ,

zrzeszonych w  K ole M łodzieży. Człon­
ków  sam odzieln ie  la ta jący ch  je s t w  
K lub ie  231, n ie będących  p ilo tam i — 83.

M otorow y tab o r K lubu  sk łada  się 
z 15 sam olotów : 4 ty p u  RWD-13, 4 — 
RWD-10, 5 — RW D-8 i 2 — RWD-5.

Ogólna ilość w y la tan y ch  godzin w  ro ­
ku  1937 w zrosła  w  p o rów nan iu  z ro ­
k iem  1936 o 17%, p rzy  czym  nie było 
żadnego w y padku  z ludźm i.

D ziałalność spo rtow a K lu b u  w yraz iła  
się udzia łem  w e w szystk ich  im prezach  
k ra jow ych  i reg iona lnych  z w y ją tk iem  
zlo tu  do Łodzi, zorganizow aniem  
zaw odów  o m istrzostw o K lu b u ,. udz ia­
łem  w  zaw odach ba lonow ych i szybow ­
cow ych oraz w  lo tach  prem iow anych . 
K oroną  te j działalności było  zajęcie 
przez zespół A. W. I m iejsca  w  K ra jo ­
w ych Z aw odach Lotniczych oraz II w  
szybow cow ych lo tach  p rem iow anych  
(zaraz po Bezm iechow ej).

Jeś li chodzi o lo ty  zagraniczne, A ero­
klub  W arszaw ski m ógł się poszczycić 
w  ro k u  ub. ta k im i sukcesam i, ja k  ze­

społow y ra id  b a łkańsk i, zdobycie I-go  
m iejsca  w  k onkurs ie  sam olotów  tu ry ­
stycznych na  m eetingu  w  Z urichu  (dr 
P rzysiecki). W ro k u  ub. zw iększyła się 
poza ty m  liczba zagran icznych  lotów  
tu rystycznych , w ykonyw anych  n a  koszt 
załogi.

T u ry sty k ą  w ew n ą trz  k ra ju  zajm o­
w ała  się G ru p a  C złonków  A. W. W ła­
ścicieli Sam olotów  organ izu jąc  w eek ­
e n d ^  lotnicze.

W zak resie  tren in g u  i doszkolenia 
zanotow ać należy  szereg  kursów , m. 
in. naw igacy jno  -  m eteorologiczny, k tó ­
ry  p rzesłucha li p raw ie  w szyscy piloci 
K lubu .

W zak resie  ogólnym , n a  podkreślen ie  
zasługu je  m. in. zorgan izow anie  i u ru ­
chom ienie na  zlecenie M in. Kom. w a r­
szta tów  rem ontow ych , s ta ran ia  w  k ie ­
ru n k u  zdobycia w łasnego lo tn iska  (po­
szuk iw an ia  terenów ), in ic ja ty w a  w  k ie ­
ru n k u  zorgan izow ania  k lubów  (ożywie­
n ie  dzia łalności R ady K lubów ), u ro ­
czystości z okazji 10-lecia i t. p.

A m e ryka ń sk i bom bow iec Boeing  „YB — 17”, znany  pod nazw ą „latającej fo r tecy” .



A eroklub Pomorski w roku 1 9 3 8
W trzec im  ro k u  is tn ien ia  A erok lubu  

Pom orskiego zarząd  jego tw orzy li: p re ­
zes p. gen. b ryg . W. B ortnow ski, w ice­
prezesi pp. inż. J. G e rtle r-G ir tle r  i ppłk. 
pil. J . G ilew icz, sek re ta rz  kpt. pil. J. 
O rzechow ski, sk arb n ik  insp. P. P. N o­
w odw orski, członkow ie dr. Łukow icz, 
m jr. pil. M atula, kpt. W ojda, P. N ow ak 
i k om endan t O środka P. W. Lot. kp t. 
pil. K. K aczm arczyk, a od dn ia  l.X II. 
37 r. por. pil. B abiański.

W ro k u  spraw ozdaw czym  A. P. roz­
począł budow ę w łasne j siedziby na  lo t­
n isku , w y d a tk u jąc  do dn ia  31.X II na  
ten  cel przeszło 23 tys. zł.

W ro k u  1937 ilość sam olotów , s tan o ­
w iących w łasność A. Pm . pow iększyła 
się z 2 na  10. T rzy  RWD-13 s tanow ią 
d a ry  społeczne, 2 PZL-26 o fiarow ane 
zostały  p rzez w ojsko.

Poza tym  p rzyby ły  w  ro k u  sp raw o ­
zdaw czym  2 szybow ce w yczynow e „K o- 
m a r-b is“ i „O rlik44, na  k tó ry ch  szereg 
członków  przeszkoliło  się w  lo tach  h o ­
low anych. W czasie od 7.IV. do 23.VI. 
37 r. A erok lub  P om orsk i zorganizow ał 
k u rs  teo re tyczny  naw igato rów , k tó ry  u - 
kończyło z w ynik iem  pom yślnym  28 
kandydatów .

A erok lub  P om orsk i zorganizow ał w  
d n iach  19 i 20 czerw ca 1937 r. zaw ody 
lotnicze pod nazw ą „II Lot P o m o rsk i'4, 
na  k tó re  p rzybyło  19 sam olotów  z 10 
aeroklubów . P ierw sze m iejsce  zdobył 
zaw odnik  A. Pm . W acław  P ijanow ski. 
Poza tym  piloci A erok lubu  P om orsk ie­
go b ra li udział w  8 zaw odach reg io n a l­
nych i 2 zagranicznych. Zakończeniem  
w ystąp ień  sportow ych  by ł lo t tu ry s ty c z ­
ny  załogi K lubu  przez półw ysep b a ł­
kańsk i. W szystkie w y stąp ien ia  z ag ra ­
niczne by ły  finansow ane  przez M ini­
s terstw o  K om un ikac ji i uczestników . W 
zaw odach szybow cow ych k ra jo w y ch  
b ra ło  udział 2 pilotów , a 1 p ilo t szy­
bow cow y w chodził w  sk ład  ek ipy  w y ­
znaczonej przez A erok lub  R zeczypospo­
lite j n a  zaw ody w  Rhon. W Z aw odach 
B alonow ych im. pułk . W ańkow icza za ­
łoga Sekcji B alonow ej A. P. zaję ła  3 
m iejsce. Zaznaczyć w ypada, że byli to 
piloci m łodzi i całkow icie w yszkoleni w  
K lubie.

Ilość członków  A erok lubu  P om orsk ie ­

go na  dzień 31 g ru d n ia  1937 r. w yno­
siła  105 (w ro k u  ub ieg łym  liczył A. Pm . 
63 członków  rzeczyw istych  i 6 pop ie­
ra jących). S tan  p ilo tów  n a  dzień 31.XII. 
1937 r. w ynosił: 64. W ciągu ro k u  u b y ­
ło 19 pilotów .

W ro k u  spraw ozdaw czym  w ykonano  
lotów  5602 (w ro k u  ub ieg łym  896). O- 
gółem  w y la tano  godzin 1.133 (w roku  
ubiegłym  851). P rze lo tów  n a  w łasnych  
m aszynach  dokonano 586. Obce m aszy­
n y  do T o ru n ia  dokonały  256 przelotów .

Lotów  holow anych  na  szybow cach 
w ykonano  56 w czasie 31 h  17 m. Szy­
bow ce n a  p rze lo tach  szkolnych p rze le ­
ciały  około 200 km . Z ostał zorganizo­
w any  k u rs  lotów  holow anych, k tó ry  u - 
kończyło 5 p ilo tów  szybow cow ych.

Sekcja  B alonow a w ykonała  12 lotów  
szkolnych (w ro k u  ub iegłym  5). P osia ­
da ona 10 członków, w  tym  8 pilo tów  
balonow ych.

Do s tan u  m a ją tk u  K lubu  przybędzie  
w  ro k u  1938 now y balon, k tó ry  został 
zam ów iony w ro k u  1937.

W uznan iu  in tensyw nej p racy  zarzą ­
du  filii w  Inow rocłow iu , został tam  
p rzekazany  w  dn iu  26 czerw ca 1937 r. 
p ie rw szy  sam olot RW D-8, na  k tó ry m  
odbyw ają  się tren in g i p ilo tów  z A ero ­
k lu b u  K ujaw skiego . P odkreślić  tu  ró w ­
nież należy, pow ierzen ie  przez A erok lub  
R. P. — A erok lubow i K u jaw sk iem u  o r­
gan izacji V K ra jow ych  Z aw odów  Szy­
bow cowych, k tó re  odbyły  się od 5 do 
15 s ie rp n ia  1937 r. w  Inow rocław iu  i 
k tó ry ch  p rzeb ieg  by ł w zorow y.

D ruga  z Sekcyj A. P. — A erok lub  
B ydgoski, jakko lw iek  n ie m oże w y k a ­
zać się jeszcze pow ażniejszym  do rob ­
kiem , je s t już  na dobrych  d rogach  o r­
gan izacy jnych  i na leży  się spodziew ać, 
że w  na jb liższej przyszłości zrealizu je  
swe zam ierzen ia . P osiada  on 1 sam olot 
RW D-8 i 4 p ilo tów  tu rystycznych . W 
ro k u  b ieżącym  z m iasta  Bydgoszczy i 
na jb liższej okolicy zostanie  p rzeszko lo­
nych w  szybow nictw ie  około 60 k a n d y ­
datów , k tó rzy  następ n ie  p rze jd ą  w y ­
szkolenie w  pilo tażu  m otorow ym .

M ają tek  A erok lubu  P om orskiego na  
dzień 31 g ru d n ia  1937 r. w ynosił 471 
tys. zł. W ro k u  1936 78.322 zł, czyli 
w zrósł on o 601°/o.

Działa lność A eroklubu  Podlaskiej Wytwórni Sam olo tów
w  o k r e s i e  2 0 .  VI. 3 7  -  1. IV. 1 9 3 8

W okresie  spraw ozdaw czym  d z ia ła l­
ność A erok lubu  P odlaskiego W ytw órn i 
Sam olotów  ham ow ana  by ła  a ru d n o ś- 
ciam i finansow ym i.

Jedyną , szerzej zak ro joną  im prezą b y ­
ły w znow ione tra d y cy jn e  P od lasko- 
L ubelsk ie  Z im ow e Zaw ody L o tn i­
cze, k tó re  zorganizow ał A erok lub  P.
W. S. w  dn. 26—27 lu tego b. r. p rzy  licz­
nym  udziale zaw odników  p raw ie  ze 
w szystk ich  aeroklubów . P ierw sze m ie j­
sce obsadziły: A erok lub  Ś ląsk i (1 i 2) 
oraz A erok lub  PW S (3-cie). D w ie dalsze 
załogi k lubow e zaję ły  7 i 13 m iejsce  na  
22 zaw odników . W K ra jow ych  Z aw o­
dach L otniczych ek ipa A. PW S. zajęła  
w  p u n k tac ji zespołow ej m iejsce IV. P o ­
za ty m  zaw odnicy A. PW S. b ra li udział 
w  §-ciu zaw odach reg ionalnych , z a jm u ­
jąc  m iędzy innym i II-g ie  m iejsce w  za ­
w odach A erok lubu  Pom orskiego. T abor 
w łasny  A. PW S. sk łada ł się z 3-ch sa ­
m olotów  RW D-8 (dar społeczeństw a p o ­
leskiego) i 2 szybow ców  „C zajka44. Na

lesław  O strow ski, F ranc iszek  S erem et 
i S te fan  Sław iński.

U chw alono p re lim in arz  budżetow y 
na  rok  1938 w  w ysokości 14.400 zł.

Przed Krajowq Wystawq  
Lotniczej we Lwowie

W ram ach  K ra jow ej W ystaw y L o tn i­
czej w e Lw ow ie, w  dn iach  od 29 m a ja  
do 29 czerw ca b. r. odbędzie się p ie r ­
w sza ogólnopolska w y staw a  fo tografik i 
lotniczej, zorgan izow ana przez K om ite t 
W ystaw y L otniczej p rzy  w spółudziale  
Lw ow skiego T ow arzystw a Fo tog raficz­
nego.

Do w zięcia udziału  w  W ystaw ie są 
proszone w szystk ie  fo rm acje  lotnicze, 
Po lsk ie  L in ie L otnicze „LO T44, a e ro k lu ­
by, tow arzystw a  i k lu b y  fo tograficzne 
oraz w szyscy fo tografow ie. P race  n a le ­
ży nadsy łać  pod ad resem  K om ite tu  
W ystaw y — Lwów, ul. Podleskiego 1. 
F o tog rafie  m ogą być w ykonane  bądź to 
z lo tu  p taka , bądź to z pow ierzchn i zie­
mi, tem atem  m uszą je d n ak  ściśle łą ­
czyć się z lo tn ic tw em .

W ystaw a obejm ie dw a działy: fo to ­
g ra fik i a rty s tyczne j i fo tog rafik i n a u ­
kow o - dokum en ta lnej.

K oszt uczestn ic tw a w  dziale fo to g ra ­
fik i a rty s ty czn e j w ynosi 5 zł., k tó rą  to 
kw otę  na leży  w płacić na  konto  L w ow ­
skiego O kręgu  W ojewódzkiego L. O. P. 
P. w  P. K. O. Nr. 503.300 — z n ad m ie ­
nien iem  celu w płaty . U czestn ictw o w  
dziale d rug im  W ystaw y je s t bezp łatne.

N ajlepsze p race  w  dziale fo tografii 
a rty s ty czn e j zostaną  nagrodzone.

O statn i te rm in  n a d sy łan ia  p rac  u p ły ­
w a dn ia  18. m a ja  1938 r.

C iekaw ie będzie w yglądał dział f ila ­
te lis ty k i lotniczej, k tó ry  z pew nością 
z a in te resu je  n ie ty lko  zbieraczy  znacz­
ków  pocztowych. D ział ten  będzie zo r­
ganizow any p rzy  w spółudziale  L w ow ­
skiego T ow arzystw a Fo tog rafów  i b ę ­
dzie m. in. zaw ie ra ł cały  szereg  m ało 
znanych  eksponatów .

sam olotach  w łasnych  w ykonano  w  o- 
k resie  spraw ozdaw czym  ogółem  570 lo­
tów  w  czasie 229 godz.

Ilość członków  s ta le  w z rasta  i w yno­
si obecnie 139, w  tym  pilotów  m oto­
row ych  29, szybow cow ych ka t. A i B— 
22, ka t. C i Cu — 12, ka t. D — 4. M a­
ją te k  K lubu  w edług  b ilansu  n a  dzień 
31.X II .1937 r. w ynosił 38.600 zł.

W dn iu  3.IV. b. r. odbyło się dorocz­
ne w alne  zeb ran ie  członków  A erok lubu , 
n a  k tó ry m  w  zw iązku z szerokim  te ­
ren em  działalności K lubu  uchw alono 
zm ianę nazw y na  „A eroklub  Podlasko- 
P o lesk i44.

W ybrano now y zarząd  w  składzie: 
p rezes — inż. S te fan  Jab łońsk i, I. w i­
ceprezes — A ntoni Uszacki, I I  w ice­
prezes — Jan u sz  B randys, sek re ta rz  — 
M ichał R osnow ski, zast. sek re ta rza  — 
A nna C yru ln ików na, sk arb n ik  — T a ­
deusz S zajner, zast. sk a rb n ik a  — A dam  
H adraw a, członkow ie zarządu : inż. Bo-

P. L. L. „LO T44 p ro je k tu ją  w y staw ie ­
n ie sam olotu  kom unikacy jnego  typu  
„L ockheed44, polskiego sam olotu  k o m u ­
n ikacy jnego  RWD-11, silników , danych  
s tatystycznych , w ykresów  itp.

B ardzo in te resu jąco  zapow iada się p o ­
kaz dzia łalności na jnow szych  p rzy rzą ­
dów  zapobiegających  ob ladzan iu  sam o­
lotów . (P rzy rządy  te  zosta ły  osta tn io  za ­
in s ta low ane  na  w szystk ich  polskich  m a ­
szynach kom unikacy jnych).

P rzew idziany  je s t udz ia ł w  W ysta­
w ie G rupy  Lotniczej O brońców  L w o­
wa, k tó ra  p rzed staw i cały szereg  cen ­
nych pam ią tek , dokum entów , d ruków  
i t. p. eksponatów  z czasów  p a m ię t­
nych w alk  o Lw ów , w  roku  1918 — 
1919.

M. in. w ystaw iony  będzie p ro je k t 
pom nika, k tó ry  s tan ie  na  cm en tarzu  
O brońców  nad  grobow cem , w  k tó rym  
snem  w iecznym  spoczyw ają  b o haterscy  
lo tn icy: ś. p. kpt. S te fan  B asiy r, ś. p 
ppłk. W ładysław  T oruń  i ś. p. m jr. S te ­
fan  Stec.

T ak  p ro je k t pom nika  jak  i w  ogóle 
w szystk ie  eksponaty  G rupy  Lotniczej, 
n iedostępne  obecnie szerszem u ogóło­
wi, będą  z jednej s tro n y  n iew ątp liw ie  
p rzedm io tem  pow szechnego za in te reso ­
w ania, — z d rug ie j zaś w niosą do 
W ystaw y e lem en ty  o w a lo rach  h is to ­
ryczno - p am ią tkow ych  z czasów  „dni 
k rw i i chw ały44.



T a d e u s z  R a c i ę s k i

Lot nad „D achem  Ś w ia ta”

B łęd n ym  by łoby  m n iem an ie , że cza­
sy  w ie lk ich  prze lo tów  p ion iersk ich  na- 

w  lo tn ic tw ie  ju ż  do przeszłości, 
m m o  że ko m u n ika c ja  lotnicza nad o- 

oeanam i i k o n tyn en ta m i w  osta tn ich  
czasach poczyn iła  ogrom ne postępy , m i-  
m o że bliscy ju ż  je s te śm y  chw ili p rze ­
rzucenia  p rzez A t la n ty k  regu larnej li- 

ko m u n ika cy jn e j, to  p rzecież do dziś 
r nia . jeszcze  is tn ie ją  n iezbadane szlak i 
pow ietrzne, m ające w ie lk ie  znaczenie  
gospodarcze.

daw na było  celem  n iem ieckiego  
dm  w a k o m un ika cy jn eg o  — poza bu- 

ą sieci k ra jo w e j i eu ro p e jsk ie j — 
uw iązanie ko m u n ika c ji p o w ie trzn e j z  
ym i p a ń stw a m i i narodam i, z k tó ry m i  
u 'm cy  u tr zy m u ją  s to su n k i hand low e i 
zie od ostatn iego stu lecia  sięgała n ie ­

m iecka  m y śl polityczna.
gżenia N iem iec, by  o tw orzyć  now e  

’pP w ie trzue, p oszły  w  trzech  k ie - 
lant 1 na A m eryk ę  P ołudn iow ą i A t-  
“niyic P o łudn iow y, na D aleki W schód  

uraz na A t la n ty k  Północny.

r Z ° d ję te  zadania  by ły  sys tem a tyczn ie  
p a u zo w a n e , czego w yn ik ie m  było w  

otw arcie regu larnej ko m u n ika c ji  
P ow ietrznej p rzez A t la n ty k  P o łudn iow y  

T )r\am e całego szeregu lo tów  pró- 
nocny WCZych przez A t la n ty k  Pół-

rj7̂ adarna,  i eszcze w  1926 r. przez lot- 
DniJir- ^ f t h a n s y  n a jkró tsza  droga na  
n ia ^  y schód, biegnąca przez  Rosję, 
d ó w ^? n r?  byĆ w yko rzy s ta n a  ze  w zg lę- 
wipi- *yczn y ch \ Druga droga, aczkol- 

m iele dłuższa, k tóra  prow adzi
wzaleriA \ eZ n ie  byla Pociągającą ze 
O h/nf P o e tyczn ych  i gospodarczych. 
F r l y w a n a  je s t ona bow iem  przez  
d r ó w Û W do ln d o ch ™> Przez H olen- 
mi l/  . rzym u ją cyc h  łączność ze sw y -  

« koloniam i, oraz A n g likó w , k tó rych  
m a im peria lna  prow adzi przez  Ind ie

B r y ty jsk ie  do A ustra lii. Jes t to droga 
najdłuższa .

P ozostaw ała w ięc droga p rzez Grecję, 
Rodos, Syrię , Irak , Iran  i A fg a n ista n  do 
C hińskiego T urk ies tanu . Trasa ta, d łu ż ­
sza od drogi, w iodącej p rzez R osję b li­
sko  o 2.500 km , przecież je s t kró tszą  
o 2.700 k m  od lin ii in d y jsk ie j. Jes t to  
jed n a k  droga najcięższa , bo pom ija jąc  
w sze lk ie  trudności p o lityczne  i a tm o s fe ­
ryczne, linia ta  na  odc inku  K a b u l-A n si 
(Chiny) o długości 2.500 k m  stw arza  
tru d n e  zadanie. Jes t n im  s ta rt z  silnie  
obciążonym  sam olo tem  z  lo tn iska  w  
K abulu , położonego na w ysokośc i 1.800 
m , a po tem  prze lo t w  ciągu je d n e j go­
d z in y  w p ierw  nad H in d u ku szem , a 
w kró tce  po tem  nad „Dachem św ia ta“, 
Pam irem .

Trasa ta  była  jed y n ą  now ą drogą dla 
L u fth a n sy .

D ługie, blisko  całoroczne badania m e ­
teorologiczne, b y ły  pracą w stępną  tego  
w ielkiego  zam ierzen ia . Trzech  n iem iec ­
k ich  m eteorologów  p rzez cały rok p ro ­
w adziło  badania nad s ta n em  pogody, 
panujące j w  paśm ie  gór W akanu. W y ­
n ik i obserw acji by ły  pom yślne. W y k a ­
za ły  one, że droga nad H in d u ku sze m  i 
P am irem  dla prze lo tów  je s t w olna w  
ka żd e j porze roku .

T eraz rozpoczęły  się p rzygo tow ania  w  
B erlin ie. K ierow n ic tw o  nad  lo tem  ob­
ją ł dy re k to r  to w a rzystw a  D eutsche  
L u fthansa , K arol baron G ablenz, k tó ry  
m a za sobą w iele  p ion iersko -badaw -  
czych  lotów , m . in. k ilka  lo tów  przez  
A tla n ty k  Północny. R eszta  załogi to  p i- 
ło t-naw iga tor R obert U ntuch t, zn a n y  z 
rekordow ych  lo tów  i rad iom echanik  
K arol K irchhof, k tó ry  brał ju ż  udzia ł 
81 razy  w  przelo tach  nad  A tla n tyk ie m .

O locie s w y m  dyrek to r  G ablenz m ó ­
w ił w  W arszaw ie  na zaproszenie  P ol­
skich  L in ii L o tn iczych  „Lot<(.

Po us ta len iu  tra sy  nasunęła  się k w e ­
stia  w yb o ru  m a szyny. L o tn icy  zdecydo ­
w ali się na  se ry jn y  sam olot Ju ń kersa  
Ju-52. Że w zg lędu  jed n a k  na specja ln ie  
ciężk ie  w a ru n k i s ta rtu  siln ie obciążone­
go sam olotu  na lo tn isku  w  K abulu , 
gdzie z  pow odu  znaczne j w ysokośc i po ­
w ie trze  je s t rzadkie , postanow iono w b u ­
dow ać s iln ie jsze  m o tory  (B W M  - H ornet 
132/L) i u żyć  śm ig ieł o zm ien n y m  skoku .

W  ten  sposób lo tn icy  pragnęli u z y ­
skać s zy b k ie  w znoszen ie , k tó re  rozpo­
cząć trzeba  było zaraz po starcie. W. k a ­
binę pasażerską  w budow ano  5 dod a tko ­
w ych  zb io rn ików  na benzynę, z k tó rych  
k a żd y  m ieścił 510 litrów . W  ten  sposób  
cały zapas b en zyn y  w yn o sił ponad 5.000 
litrów . Z w iększono  rów n ież odpow ied­
nio zb io rn ik i o liw y.

14-go sierpnia  1937 r. w  nocy w ys ta r ­
tow ał sam olot ze  zn a ka m i „ D -A N O Y “ 
z  lo tn iska  T em p e lh o f w  B erlin ie. Bez  
lądow ania przeleciano odcinek B erlin  — 
Rodos o długości 2.250 km . W  locie ty m  
starano się zaoszczędzić ja k  n a jw ięce j 
paliw a, co udało się w  zupełności. Ju-52, 
k tó ry  norm aln ie  zu żyw a  430 do 450 li­
trów  na godzinę lotu, ty m  razem  p rzy  
no rm a ln ym  w znoszen iu  i locie w yka za ł 
zużyc ie  300— 310 litrów .

N astępne e tapy  lo tu  to  Rodos—B a g ­
dad i Bagdad  — K abul; te n  ostatni, o 
długości 1.700 km , p rzeb y to  w  ciągu  
7-m iu  godzin..

S tąd  rozpoczął się a tak  na „Dach 
św ia ta“.

P ierw szy  lot próbny, o d b y ty  w  to w a ­
rzy s tw ie  2 oficerów  a fgańskiego lo tn i­
ctw a, dał lo tn iko m  niem ieckim - obraz 
trudu , ja k i czeka ł ich p rzy  genera lnym  
przedsięw zięciu . K ied y  sam olot p rze le ­
ciał pasm o adżum ańsk ie , będące p o łu d ­
niow ą bram ą w ejściow ą  w  pasm o Pa- 
m irsk ie , przed  lo tn ika m i roztoczyła  się 
najw spania lsza  panoram a gór, k tórą

Załoga sa m o lo tu „ D -A N O Y ”:radiotelegrafista K irchhof, dyr. von G a b len zikp t. U ntucht



przy je m n ie  było podziw iać, lecz ja k że  
trudno  było pokonać w  locie. P ię trzy ły  
się p rzed  n im i szczy ty , za snu te  m głą  
i chm uram i. W  te j chw ili p rzekroczen ie  
ich n ie  s tw arza łoby  m oże tak ich  tr u d ­
ności, ale ju tro , k ied y  sam olot w ylec i 
z  p e łn y m  obciążeniem , będzie to  w y m a ­
gało n ielada w y s iłk u  ludzi i m aszyny.

N astępnego dnia, a raczej o 3-ciej w  
nocy, p ierw sza  próba s ta rtu  dała od ra­
zu  złe  w yn ik i. Ś m ig ła  o p rze s ta w n ym  
s k o ku  fu n k c jo n o w a ły  w adliw ie. Śm igło  
lew ego m o toru  z  nastaw ien ia  na  w zn ie ­
sienie  p rzeska k iw a ło  na  lot poziom y. 
Z  ta k im  d e fe k te m  nie  m ożna  było ro z­
począć lotu. Po n a praw ien iu  śm igła  sa­
m olo t w ysta r tow a ł. N ie s te ty  po pół go­
dzin ie  lo tu  pow tórzy ło  się to samo, ty l ­
ko  ty m  razem  p rze sta w iły  się oba z e ­
w n ę trzn e  śm igła. C zy zdołają  p rzy  p ra ­
cy środkow ego  ty lk o  m otoru  osiągnąć 
n a leży tą  w ysokość?  Z d ecyd o w a li lecieć 
dalej. W eszli w  la b iryn t w ąw ozów . 
W zrok  zaw is ł na  w ska zó w ka ch  i ta r ­
czach zegarów . Ręce p ilo ta  n iew id o cz­
n y m i p raw ie  rucham i k ie row a ły  m a szy ­
ną. Lecie li w  w ąw ozie  szerok im  na 2 
km . Zdaw ało  się chw ilam i, że  skrzyd ła  
Ju n kersa  ocierają się o ska lne  ściany  
w ąw ozów . P rzez przedn ie  szy b y  ka b in y  
za p ryska n e  w ycieka jącą  o liw ą n ic do­
strzec  n ie  było m ożna  i dlatego trzeba  
było je d y n ie  p rzez  boczne okna  obser­
w ow ać ten  n iebezp ieczny  teren.

Sam olo t w znosił się pow oli ale stale. 
Śro d ko w y  m otor n ie  zaw iódł. G dyby  za ­
szła  potrzeba, lo tn icy  byli przygo tow an i 
na częściow e opróżnienie  zb io rn ików  
poliw a, była to jed n a k  ostateczność. 
P rzed n im i i po bokach rozpościerały  
się o lb rzym ie  ska lne  ściany. Lecie li ca­
ły  czas w ąw ozem .

W  n a jw ię k szym  napięciu  n erw ó w  nie  
spostrzegli, że m inę ło  ju ż  dw ie  godziny  
lotu, a godzina w a lk i z  m a syw em  n a j­
p o tężn iejszych  gór. M inęli W akan, b rzu ­
chem  m a szyn y  do tyka jąc  n iem a l w ie rz ­
chołka  góry.

P am ir by ł coraz bliżej. P ilo t p rzyw a rł  
do steru , naciska ł s ter  w ysokości. Jedna  
m yśl opanow ała całą załogę; przelecieć  
Pam ir. P rzy  p ierw szych  prom ien iach  
słońca pokonali n a jw y ższy  szczyt. Ś ro d ­
kow e  śm igło w ytrzym a ło , pozw alając  
osiągnąć w ysokość  5.500 m. A  późn iej 
jeszcze  godzinny  lot w śród  la b iryn tu  
ska lis tych  kory ta rzy .

W  czasie całego lotu rad io -m echan ik  
nadaw ał k ró tk ie  w iadom ości o jego  
przebiegu. Dopiero po pokonan iu  P a­
m iru  łączność została przerw ana , w s k u ­
te k  na tu ra ln e j p rzeszkody, ja ką  s tw o ­
rzy ły  góry. N a jc ięższy  odcinek drogi na  
D aleki W schód zosta ł p rzeb y ty .

Po pół godzinie lo tu  okazało się, że  
śm igła  zew n ę trzn e  działają znów  dobrze.

8 .4 0 0  km w jednym  locie, na D iesel'ach

R ekord  odległości w odnopłatow ców  
m a osta tn io  w ielk ie  pow odzenie. N ie­
daw no około 6 tys. km . p rzelecia ł w o- 
dnop ła t L atecoere  521, później ok. 7 tys. 
km . zrobili W łosi na  h y d ro p lan ie  C an t 
Z-506 B, a te raz  znow u świeżo p raw ie  
8V2 tys. km  przeby ł a p a ra t  D orn iera  
„D o-18“. C iekaw e przy  tym , że ko lejne 
te  trzy  re k o rd y  u stan aw ia n e  by ły  na 
coraz m niejszych  m aszynach  z s iln ik a ­
m i coraz m niejszej mocy. P rzyczyną 
n ieoczekiw anego ob ro tu  sp raw y  je st 
na jp ie rw  to, że C an t Z-506 B je st o w ie ­
le now szy, n iż „ L ieu ten an t-d e -V aisseau - 
P a ris “ , a następ n ie  — że h y d ro p lan  
D orn iera  w yposażony je s t w  odróżn ie­
n iu  od dw u  poprzedn ich  w  siln ik i D ie- 
sel‘a; p rzy  ty m  — s ta r to w ał z k a ta p u l-

ty, zapew ne w ięc z bardzo  znacznym  
obciążeniem  skrzyd ła, na  jak ie  n ie  m o­
gą sobie pozw olić sam oloty, s ta r tu ją ce  
norm aln ie . — S ta r t  „Do-13“ odbył się 
27 m arca  z o k rę tu  „W estfa len“ , z n a j­
dującego się p rzy  w ybrzeżu  ang ie lsk im  
koło P lym outh . Załoga, na  k tó re j czele 
s ta ł p ilo t Engel, sk ierow ała  się nad  k a ­
na łem  La M anche ku  Z atoce B isk a j­
sk iej, po czym  na  po łudn ie  od H isz­
pan ii m iejsce w ia tró w  przeciw nych  za­
ją ł passa t, k tó ry  tow arzyszy ł N iem com  
aż do rów nika . Za rów n ik iem  sam olot 
ponow nie m usia ł w alczyć z bocznym i 
lub  czołowym i w ia tram i. T rasa  w iodła 
przez W yspy K an ary jsk ie , W yspy Z ie­
lonego P rzy lądka , w poprzek  A tlan ty k u  
Południow ego do w yspy  F e rn an d o  de

N ow a łódź lata jąca  US N avy „X P B  2 Y  — 1” zbudow ana  w  zakładach  C onsolidated

D alsze e ta p y  te j c ię żk ie j tra sy  p rze ­
byto  szczęśliw ie.

D ram atyczne  p rzeżycia  m ie li jed n a k  
dzieln i lo tn icy  w  drodze pow ro tne j. Po 
d ia b e lsk im  tańcu  nad S łoną P ustyn ią  
n a stęp u je  p r zym u so w e  lądow anie koło  
Lob w  pob liżu  Chotan. T a m  lo tn icy  zo ­
sta li u w ięzien i i p rzeb yw a ją  w  tw ie rd zy  
p rzez c zte ry  tygodnie. W ięzien i przez  
butow niczego chińskiego generała ocze­
k u ją  najgorszego losu. Jeś li n a w et zo ­
s taną w yp u szczen i na  w olność, to p ro ­
b lem a tyczn ym  je s t da lszy  lot z  pow odu  
niezabezp ieczen ia  sam olotu, k tó ry  w  
ty m  czasie m ógł ulec zn iszczen iu , lub  
uszkodzen iu . W  p resp e k ty w ie  przed  n i­
m i sto i podróż do In d ii drogą karaw a­
now ą przez p rzełęcz K arakorum , n a ­
zw aną  przez  S v en  H edina drogą śm ier­
ci. W  czasie p o b y tu  w  cytadeli C hotan  
lo tn icy  n iem ieccy  są św ia d ka m i w a lk i 
dw óch  ch ińsk ich  generałów . T en  k tó ry  
ich w ięził, zosta ł pokonany. Z w ycięzca  
zw a ln ia  lo tn ikó w  i pozw ala  na odlot.

Po napraw ien iu  m a szyn y  p o de jm u ją  
oni da lszy  lo t pow ro tny . Z  resztka m i 
o liw y  i b e n zy n y  p rzy  na jgorsze j pogo­
dzie p rze la tu ją  jeszcze  P am ir i lądują  
w  K abulu .

T en  śm ia ły  w yc zyn  lo tn iczy  pozw olił 
n akreślić  na m apie  św ia ta  jeszcze  jedną  
linię, dostępną dla lo tn ic tw a  k o m u n ika ­
cyjnego.

N oronha, m ias ta  P ernam buco , B ahia, 
do C arave llas w  B razylii, gdzie n a s tą ­
piło w odow anie. O dległość 8.400 km  
(w lin ii p roste j) p rzeb y ta  zosta ła  w  43 
godziny. L ot odbyw ał się n a  m ałej w y ­
sokości (od 10 do 400 m). Zużycie p a li­
w a siln ików  „Jurno 5“ w ynosi 155 
gr/K M /godz.

Anglia — Nowa Zelandia  
— Anglia

P ilo t C louston, k tó ry  n iedaw no pobił 
rek o rd y  p rzelo tów  L ondyn — K ap ­
sztad  — L ondyn, w  m arcu  w yruszy ł na  
ty m  sam ym  s ta ry m  „Com ecie“ po now e 
zdobycze. T ow arzyszył m u tym  razem  
R icketts, a w ybór pad ł na  tra sę  do A u­
s tra lii. L otn icy  w y star to w ali z G ra - 
vesend  15 m arca , z zam iarem  p o p ra ­
w ienia  czasu lo tu  A nglia — P o r t D a r­
w in, k tó ry  od r. 1934 je s t w  posiadan iu  
załogi B lack  - S co tt (2 dn i 4 h  33'). J e d ­
n akże z am iar ten  im  się n ie udał, gdyż 
sam i p rzyby li ta m  po 2 dn iach  i 12 go­
dzinach podróży. P rag n ą c  pow etow ać 
sobie tę  s tra tę , n iebaw em  w y star to w ali 
do N ow ej Zelandii, gdzie też s tan ę li w  
4 doby 8 godzin i 37 m in u t od chw ili 
odlo tu  z Anglii! N ajszybszy  p rze lo t w y ­
kona ła  dotychczas Jo an  B atten ; trw a ł 
on 11 dni. N ie należy  z resztą  zapom i­
nać, że Jo an  B atten  lec iała  sam otn ie  i 
na  dużo w olniejszej m aszynie. — N ikt 
n ie może jed n ak  pow iedzieć, aby C lou­
ston  i R icketts  n ie  chcieli dać z siebie 
nic w ięcej. Ich  odpoczynek w  N owej 
Z eland ii n ie  trw a ł n aw et jednego dnia, 
poczym  rozpoczęli oni niezw łocznie ra id  
pow ro tny . W L ondynie  s tanę li po 10 
dniach , 21 godzinach i 22 m in u tach  od 
m om entu  rozpoczęcia całej podróży. 
D roga p ow ro tna  trw a ła  5 dni, 19 go­
dzin i 38 m inu t. P rzeb y ty  d y stan s  w  o- 
b ie s tro n y  stanow i ok. 44.000 km !



Zmieniając olej-pamiętaj­
cie, że uznanym na całym 
świecie jest

GARGOYLE MOB1LOIL

Mobiloil
YACUUM OIL COMPANY S.A.

przypomina jednak automo- 
bilistom, że czas zmiany oleju 
zimowego na letni już na­
stąpił......



Z aw o d y  juniorów o p u ch a r  P o w szechnego  Z ak ładu  U b ezp ieczeń  W zajem nych 
o rg an izo w an e  p rzez  A eroklub W arszaw sk i

A eroklub  W arszaw ski, k tó ry  d o tych ­
czas s łynął ze w strzem ięźliw ości w  
u rząd zan iu  t. zw. zaw odów  reg io n a l­
nych, p rzygo tow uje  nam  na m aj b. r. 
c iekaw y konkurs, zak ro jony  na  szeroką 
skalę. Zaw ody te  dochodzą do sk u tk u  
dzięki w y b itn em u  poparc iu  finansow e­
m u Pow szechnego Z ak ładu  U bezpie­
czeń W zajem nych, k tó ry  u fundow ał 
w ysokie nag rody  d la  k lubów  oraz in ­
dyw idualne  d la  zw ycięskich załóg i po­
k ry ł w iększość kosztów  organizacji. 
Oby za p rzyk ładem  P. Z. U. W. poszły 
inne in s ty tu c je  i p rzedsięb io rstw a!

D otychczasow e czołowe zaw ody m ię- 
dzyklubow e grom adziły  zaw sze e litę  
p ilo tów  klubow ych, p rzy  czym  po ­
w ta rza ły  się p rzew ażn ie  te  sam e n a ­
zw iska. A by tem u  zapobiec i sięgnąć 
do reze rw u aru  now ych sił i ta len tów , 
A erok lub  W arszaw ski zdecydow ał się 
na  zorganizow anie  zaw odów  w yłącznie  
d la pilo tów  k lasy  II  (juniorów ), a w ięc 
tych, k tó rzy  m ając  już  pew ien  tre n in g  
po u zyskan iu  licencji w chodzą do ży­
cia sportow ego jako  począ tku jący  za­
w odnicy.

Z aw ody o p u ch ar P. Z. U. W. m oż- 
nab y  w ięc określić  jako  k o n k u rs  p ilo ­
tów  - średn iaków . Będą to  w  ro k u  b ie ­
żącym  jedyne  tego rodza ju  zaw ody 
ogólnopolskie, u zupełn ia jące  n ie jako  
K ra jo w e  Z aw ody Lotnicze, organ izo­
w ane  p rzez A. R. P., k tó re  obecnie roz­
g ryw ane  są w  jednej ty lko  klasie, m ia ­
now icie seniorów .

Z aw ody odbędą się w  dn iach  od 13 
do 15 m aja . P ie rw szy  te rm in  zgłoszeń 
m ija  25 kw ie tn ia , d rug i — 5 m aja .

Jak o  nag rody  d la  aerok lubów , k tó ­
rych  zaw odnicy  zdobędą p ierw sze m ie j­
sca (indyw idualnie) p rzew idu je  się: I 
nagr. — p u ch ar P. Z. U. W. i 4.000 zł., 
II  — 2000 zł., I I I  — 1000 zł. N agrody  
indyw idualne  o trzy m ają  członkowie 
załóg (pilot i tow arzysz), k tó re  zajęły  
trzy  p ierw sze m iejsca. Now ością b ę ­
dzie ubezpieczenie przez o rgan iza to rów  
zaw odów  sam olotów  i załóg b io rących  
udział w  konkursie .

Rodzaje prób. Z aw ody będą  się sk ła ­
dały  z n astęp u jący ch  p rób:

A. P ró b a  rozruchu  siln ika,
B. P ró b a  z rzucan ia  m eld u n k u  do 

celu,
C. P ró b a  lądow an ia  w  prostokącie,
D. Lot okrężny,
E. Lot na  orien tac ję.
Czas trw a n ia  zaw odów  określony  zo­

s ta ł na  3 dni.
P ierw szego dnia , 13.V (piątek), odbę­

dą się p róby  A, B i C.
D rugiego, t. j. 14.V (sobota), odbę­

dzie się p ie rw szy  e tap  lo tu  okrężnego 
(początek o godz. 6.30), zakończony w e 
Lwowie. T rasa  e tapu : W arszaw a — 
Sochaczew  — Łowicz — Zgierz — 
Łódź — P io trków  — R adom sko — Czę­
stochow a — K atow ice — B ędzin — 
D ąbrow a G órnicza — Sosnow iec — 
C hrzanów  — K rak ó w  — T arnów  — 
D ębica — Rzeszów — P rzem yśl — 
Lwów.

W trzec im  dniu, t. j. 15.V (niedziela) 
zaw odnicy  odbędą d rug i e tap  lotu, na  
tra s ie : Lw ów  — Sokal — W łodzi­
m ierz  — Zam ość — K rasn y s taw  — L u ­
b lin  — L u b a rtó w  — B iała Pod laska.

Na tra s ie  B iała  Pod laska  — W arsza­
w a odbędzie się p róba  E.

Z am knięcie  Zaw odów  n astąp i w  W ar­
szaw ie około godz. 16.

Próba rozruchu. (A). W prób ie  tej 
może uczestniczyć ty lko  załoga danego 
sam olotu.

P róbę  ocenia się podług  n a s tęp u jące ­
go w zoru:

P  = 2 0  — 5 . t  p unk tów  
t oznacza każdą przekroczoną m in u ­

tę czasu od chw ili rozpoczęcia próby. 
M ax. P  ==20 punktów .
Zaw odnik , k tó ry  n ie u ruchom i s iln i­

ka  przed  up ływ em  4 m in u t o trzym uje  
0 punk tów . D ozwolone je s t posług iw a­
n ie  się rozruszn ik iem . W w ypadku , gdy 
rozruch  je st m ożliw y p rzy  pom ocy 
rozruszn ika  z siedzenia  p ilo ta , p róbę  
może w ykonyw ać sam  pilot.

Próba zrzucania m eldunku do celu. 
B ezpośrednio po dokonan iu  p ró b y  A, 
sam olot s ta r tu je  do p róby  B. Po zro ­
bien iu  okrążen ia  w  lewo lecąc pod 
w ia tr  zaw odnik  zrzuca m eldunek  z w y ­
sokości n ie  m niejszej niż 50 m, s ta r a ­
jąc  się tra fić  m ożliw ie b lisko  ch o rą ­
giew ki ustaw ionej w  środku  białego 
koła.

P róbę  ocenia się podług  w zoru:
P  =  30 — L 

L — każdy  przekroczony  m e tr w  od­
ległości m iędzy chorąg iew ką a m ie j­
scem  u p a d k u  m eldunku .

Zaw odnik, k tó rego  m eldunek  sp ad ­
nie w  odległości p rzek racza jące j 30 m. 
od chorąg iew ki o trzym uje  0 punk tów . 
Rów nież 0 o trzym uje  w  razie  s tw ie r­
dzenia, że m eldunek  został zrzucony 
z w ysokości m niejszej niż 50 m.

B ezpośrednio po z rzucen iu  m eld u n ­
ku, zaw odnik  p rzy stęp u je  do w yk o n a­
n ia  p ró b y  C.

Próba lądowania w  prostokącie 
otwartym  (C). Z aw odnik  obow iązany 
je s t lądow ać w  p rostokącie  o tw arty m
0 szerokości 35 m, s ta ra jąc  się z a trz y ­
m ać ja k  na jb liżej czołowego boku  p ro ­
stokąta . D otknięcie ziem i k tó rąk o lw iek  - 
bądź częścią p ła tow ca  p rzed  czołowym  
bokiem  p rostoką ta , jak  rów nież w yko- 
łow anie  kółkam i, bądź płożą poza obręb  
k raw ędzi bocznych p ro sto k ą ta  pow odu­
je  n iezaliczenie próby. Za zatrzym an ie  
się w  obrębie  odległości m, m ierzonej 
od czołowego boku  p ro s to k ą ta  do p ło ­
zy ogonow ej zatrzym anego  sam olotu
1 p rzeliczonej do w a ru n k ó w  pogody 
bezw ie trzne j zaw odnik  o trzym uje  100 
punktów . Za każdy  przekroczony  m e tr 
ode jm u je  się 1 punk t.

W artość m  dla poszczególnych typów  
sam olotów  zosta je  u s ta lo n a  jak  n a stę ­
pu je : RW D -8  (DWL i PW S) — 90 m. 
RWD-13 (z ham ulcem ) — 50 m, RW D-5 
(z ham ulcem ) — 110 m.

P róbę  ocenia się w g w zoru:
P  =  100 +  (m — L) 

m  — oznacza w arto ści w yżej podane, 
L — odległość m iędzy czołowym  bo­

k iem  p ro sto k ą ta  a płozą ogonow ą za­
trzym anego  sam olotu  po p rzeliczen iu  
do w a ru n k ó w  bezw ietrznych .

Lot okrężny — jak  już  zaznaczyli­
śm y — zosta je  podzielony na  dw a 
etapy, k tó ry ch  tra sę  podaliśm y w yżej. 
P ró b a  ta  polega n a  p rzybyciu  na  lo t­
nisko  końcow e e tap u  w  czasie trw a n ia  
kon tro li, na  w y lądow an iu  w  p ro s to k ą ­
cie zam kn iętym  40 X 170 m n a  lo tn i­
skach  w  Łodzi i K atow icach, o raz na  
zrzucen iu  m eldunków  w  w yznaczonych

m iejscow ościach. Prócz tego każdy 
z zaw odników  zobow iązuje się do z rzu ­
cenia paczki u lo tek  nad  każdą  m iejsco­
wością, przez k tó rą  przechodzi tra sa  
lotu.

P rzy  obliczaniu  czasu trw a n ia  k o n ­
tro li na  lo tn isku  w e Lw ow ie b ierze  się 
pod uw agę postój na lo tn iskach  w  Ł o­
dzi, K atow icach  i K rakow ie  po 30 m i­
n u t, '' sum aryczny  £zas po trzebny  na 
w yrzucen ie  u lo tek  i zrzucenie  m e ld u n ­
ków  n a  1 godz. 35 m in. (po 5 m in. na  
każdą m iejscow ość) oraz szybkości sa ­
m olotu  podróżne jak  n iżej: RW D -8
DW L — 135 km /godz., RW D -8  PW S — 
120, RWD-13 — 160, RW D-5 — 155.

K ażdy zaw odnik  w y la tu jący  o trzy ­
m u je  150 pu n k tó w  na I i 80 na  II e tap  
lotu. O m inięcie k tó regoko lw iek  p u n k tu  
kon tro lnego  (n iezrzucenie m eldunku) 
pociąga za sobą odjęcie 10 punk tów . 
N iew ylądow anie  w  prostokącie  na  lo t­
n isku  w  Łodzi i K atow icach  pociąga 
za sobą u k a ran ie  zaw odnika 10-m a 
pu n k tam i za każde lotnisko.

P rzy lo t ze spóźnieniem  do L w ow a 
będzie k a ra n y  p rzez odjęcie zaw odni­
kow i 1%  p u n k tó w  zdobytych d o tych ­
czas na e tap ie  I (po uw zględn ien iu  
p un k tó w  karnych), za każdą  rozpoczętą 
m in u tę  spóźnienia. Spóźnienie p rz e ­
k racza jące  1 godzinę pociąga za sobą 
n iezaliczenie e tap u  I. P rzy lo t ze spóź­
n ien iem  do B iałej P od lask ie j będzie 
k a ra n y  p rzez odjęcie 2%  p u n k tó w  zdo­
by tych  na  e tap ie  II  (po uw zględn ien iu  
p u n k tó w  karnych), za każdą  rozpoczę­
tą  m in u tę  spóźnienia. Spóźnienie p rz e ­
kracza jące  30 m in. pociąga za sobą n ie ­
zaliczenie e ta p u  II.

Próba orientacji. 5 sekund  przed  
s ta r te m  tow arzysz  zaw odnika o trzy m u ­
je zap ieczętow aną k o p ertę  zaw ie ra jącą  
ścisłe dane dotyczące w ykonan ia  z ad a ­
nia. Z adan ie  polega na  odnalezieniu  
w  te ren ie  p u n k tó w  kon tro lnych , z rzu ­
cenie w  nich  m eldunków  dostarczo ­
nych  w  kopercie  i na  przelocie nad  ta ­
śm ą na lo tn isku  w  W arszaw ie o czasie 
n ie dłuższym  niż to w yn ika  z odle­
głości i szybkości podróżnej sam olotu

Szybkości podróżne sam olotów  zo­
s ta ją  określone jak  w  p rób ie  D. Z a­
w odnik, k tó ry  p rzeby ł tra sę  z w yzna­
czoną szybkością podróżną, lub  szyb­
kością w iększą i zrzucił m eldunek  na 
w szystk ich  p u n k tac h  kon tro lnych , k tó ­
ry ch  m iejsce było określone w  polece­
n iu  z aw arty m  w  kopercie  o trzym uje  
100 punk tów .

Za n ieznalezien ie  1 p u n k tu  k o n tro l­
nego zosta je  zaw odnik  u k a ra n y  25-m a 
p u n k tam i k a rnym i. O późnienie na lo tu  
n a  taśm ę będzie k a ra n e  w  s to sunku  1 
p u n k t za każdy  k ilo m etr nadłożonej 
tra sy . (U w aża się, że sam olot p rzyby ły  
ze spóźnieniem  leciał z w yznaczoną 
szybkością podróżną po tra s ie  dłuższej 
n iż tra s a  p róby  E).

Zaw ody w yw ołały  w  k lu b ach  duże 
zain teresow anie. O rgan izato rzy  p rz e ­
w id u ją  udział około 30 sam olotów .

W  m aju  b .r. w yd a ja m y  specjalny, do­
da tkow y num er pod hasłem  „U czm y się 
latać“, podobny do tego, jak i w ydaliśm y  
w  m arcu  1936 r. W ydaw n ic tw o  to roze­
ślem y naszym  s ta łym  prenum eratorom  
bezpłatnie. R edakcja
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Por . pil.  R o m a n  C z e r n i a w s k i

Nowoczesne samoloty wojskowe
Zestawienia takie, zresztą, nie są rzeczą łatwą. 

Nie leży w interesie państw ujawnianie danych, do­
tyczących własnych flot powietrznych. Tajemnice te, 
zwłaszcza dotyczące uzbrojenia oraz możliwości tak­
tycznego i operacyjnego użycia, kryte są zazdrośnie 
przed okiem niepowołanych. Niejednokrotnie inspi­
rowane są nawet wiadomości fałszywe dla zmylenia 
i wprowadzenia w błąd. Fabryki — ze względów  
konkurencyjnych — podają przeważnie wyniki bądź 
przesadzone, bądź ścisłe, ale uzyskane bez wyposa­
żenia i wyekwipowania bojowego. Trudno więc si­
lić się na dokładne i jasne zreasumowanie danych. 
Jednak biuletyny fabryczne, wystawy lotnicze, za­
wody, artykuły i zdjęcia publikowane w prasie fa­
chowej i codziennej pozwalają w swym całokształ­
cie na śledzenie postępu technicznego rozwoju lotni­
ctwa wojskowego.

Trudność urobienia sobie jasnego poglądu leży 
ponadto w tym, że samoloty flot powietrznych dzie­
lą się na produkowane seryjnie i znajdujące się w 
linii, oraz na te, które, aczkolwiek mają doskonałe 
wyniki i przedstawiają typy całkowicie przepraco­
wane, zostaną jednak dopiero po upływie pewnego 
czasu wyprodukowane seryjnie i wprowadzone do 
służby w linii. Czas ten, naturalnie, trudno ustalić 
i dlatego często nieuchwytna jest różnica między 
prototypem a samolotem seryjnym.

Przerzucamy chętnie kartki czasopism lotniczych 
krajowych i zagranicznych. Nęcą oko piękne foto­
grafie nowoczesnych samolotów bojowych. Spoglą­
damy mimo woli na ich charakterystykę, zatrzymu­
jemy uwagę na wyczynach bardziej ciekawych. My­
śli te kojarzą się ze wspomnieniami opisów, które 
ukazały się w innych miesięcznikach i łączą się 
z uwagami na ten temat dawniej gdzieś zasłysza­
nymi.

Czasem zrodzi się nawet myśl zestawienia i po­
równania tych danych. Brak czasu, kłopoty szarego 
dnia codziennego nie zawsze pozwolą nam na w głę­
bianie się w ciekawe nawet porównania.

A ngielski B ristol 142 „B lenheim ‘•'

N  a jnow szy polski bom bow iec P  — 37

W powodzi wiadomości dotyczących technicznego 
rozwoju lotnictwa wojskowego są rzeczy, które bar­
dziej nas interesują i dają powód do rozważań real­
nych i są takie, które raczej stanowią wartość cie­
kawostek.

Rozpatrywanie lotnictwa państw leżących na dru­
giej półkuli oraz typów wodnopłatowców potęg 
morskich i kolonialnych stanowi odrębny temat.

Z tego punktu widzenia interesują nas przeważ­
nie dane dotyczące lotnictwa państw europejskich 
i to tej części lotnictwa, która związana jest z dzia­
łaniami armii lądowych. Trzymając się więc tych 
zasad, oraz odrzucając ze swych rozważań przesta­
rzałe typy samolotów, przyjrzyjmy się, w jaki sprzęt 
wyposażone jest obecnie nowoczesne lotnictwo woj­
skowe i czego możemy spodziewać się po wprowa­
dzeniu prototypów.



I. Samoloty bom bowe

Państw o Typ sam olotu
Szyb­
kość
maks.
km /g

Ł adunek
bom b

kg
Zasięg 
km  *)

P u ła p
m

U zbrojenie
Załoga
(ilość
osób)

Moc
silni­
ków
KM

K onstrukcja Podwozie

PO LSK A P 37 440 2 200 2 500 - - 4 1 900 m etalow a chow ane

D ornier Do 23 260 1000 1 200 5 800 - . _ _ 1 500 m etalow a stałe
Ju n k e rs  J u  86 390 1 000 1 100 6 300 3 wież. po 1 k. m. 4 1 760 m etalow a chow ane

ivrTTri\/rriv H einkel 111 345 — 1 500 8 600 — — 1760 — chow ane
IN  X H einkel 70 370 — 1 000 5 350 — — — — chow ane

D orn ie r Do 17 420 1 000 1 200 — 2 k. m. pilot i 2 wież.
po 1 k. m. 3 4 1900 — chow ane

S. B. 350 600 1 600 7 000 3 wież. a 2 k. m. 4 1 400 m etalow a chow ane
Z. S R R. TB 3 (A N T—6) 220 1 500 2 000 5 600 3 „ 5 - 6 3 320 — stałe

TB 6 320 1 200 2 000 6 000 3 „ 4 1 700 — chow ane

F a rm a n  222 325 2 000 1 5 0 0 -2  000 8 500 4 w ieżyczki 5 - 7 3 440 m etalow a chow ane
A m iot 143 320 1 500 1000 9 500 4 w ieżyczki 4 - 5 1 600 m etalow a chow ane
Bloch 210 335 1 500 1 000 7 500 3 k. m. 5 1 740 m etalow a chow ane

ATNTPT A Potez 54 310 1 300 1 300 10 000 3 w ieżyczki 4 - 5 1 330 m ieszana chow aner rirAIN * B reguet 462 405 500— 1500 2 000 6 600 3 k. m. 4 1 900 m etalow a chow ane
* Bloch 131 400 900 1 500 8 000 3 k. m. 4 1 740 m etalow a chow ane
* L iore e t O liyier

LeO 45 420 — 2 000 9 000 — ~ 2 200 m etalow a chow ane

Savoia M arche t-
ti  S. 81 340 2 000 1500 7 000 6 k. m. 4 2 100 — stałe

WŁOCHY * C ant Z 1011 360 — 2 000 8 000 2 wież. a 2 k. m 4 5 1 640 drew niana chow ane
* Piaggio P 32 425 1 200 2—3 000 7 000 5 k. m. 4 1 640 drew n iana chow ane
* C aproni CA 135 420 1 600 3 500 7 900 3 wież. a 1 k. m 5 1 800 m ieszana chow ane

BEL G IA L.A.C.A.B.—GR 8 350 600—800 1 000 9 500 5 k. m. 3 1 900 - stałe

H andley  - Page -
„H arrow “ 320 — 2 000 6 000 5 k. m. 4—5 1700 m etalow a stałe

A N G LIA F airey  H endon 310 1 100 1600 8 500 3 k. m. 4 1 280 m ieszana sta łe
Bristol B lenheim

142 M 450 800 1 600 8 000 2 k. m. 3 1650 m etalow a chow ane

HOLANDIA * F okker T 5 390 1 000 1450 8 300 4 wież. 5 925 m ieszana chow ane

Typy samolotów oznaczone gw iazdką — są to pro to typy lub  sam oloty praw dopodobnie nie znajdujące się jeszcze w linii* 
x) P rom ień dz ia łan ia  =  połowie zasięgu m niej 10%.

Szybkość maksymalna samolotów bombowych, 
używanych obecnie wynosi 320 km/godz. Jest to 
przeciętna z 16 branych pod uwagę samolotów. 
Szybkość przelotową  można więc przyjąć przeciętnie 
na ok. 275 kmlgodz.

Szybkość maksymalna prototypów bombowców 
jest znacznie większa i wynosi przeciętnie 405 
km/godz. (na >7 samolotów branych pod uwagę przy 
obliczeniach), a więc ok. 350 km/godz. szybkości 
przelotowej.

Jest jednak rzeczą charakterystyczną, że będący 
już w linii „najlepszy bombowiec świata“ Bristol 
„Blenheim“ ma szybkość max. 450 km/godz., a więc 
większą od wyżej obliczonej przeciętnej prototypów.

Warto również w związku z tym porównać w ta­
beli wyczyny polskiego bombowca P. 37 z „Blenhei- 
mem“.

Można przyjąć, że tonaż bomb nowoczesnego bom­
bowca wynosi przeciętnie 1000 — 1500 kg i że w naj­
lepszych bombowcach nie przekracza on na ogół 
2000 kg.

Zasięg wypada w obliczeniach dla bombowców 
obecnie używanych przeciętnie ok. 1400 km, a dla 
prototypów — 2100.

Pułap maks. wynosi zwykle 7 — 8000 m  i nie 
widać dążności do dalszego powiększenia go.

Uzbrojenie w karabiny maszynowe jest słabsze

Rozpatrując w ten sposób przedstawioną większą 
ilość typów można bez trudności odtworzyć prze­
ciętne dane dla samolotów bombowych  używanych 
obecnie oraz dla samolotów „jutra“.

A ngielski Fairey „Hendon I“

Francuski Bloch 210



niż w starszych typach w myśl nie wiadomo jeszcze 
czy słusznej zasady, że nowoczesny bombowiec bro­
ni się swą szybkością: Nowe bombowce posiadają
przeciętnie po 1 k. m. na 3 wieżyczkach (przednia, 
tylna — górna i tylna — dolna). ,,Blenheim“ np. ma 
w ogóle tylko 2 k. m.

Załoga przeważnie składa się z nie więcej niż 4 
ludzi (dowódca - nawigator i bombard., pilot, radio­
telegrafista - strzelec oraz strzelec).

Przeciętna ogólna moc silników (zwykle dwu) wa­
ha się ok. 1800 KM.

Konstrukcja przeważnie metalowa (z wyjątkiem  
samolotów włoskich, które posiadają zwykle kon­
strukcje mieszane, a nawet drewniane). Podwozia 
we wszystkich najnowszych bombowcach są chowa­
ne. W wielu samolotach zastosowano najnowsze zdo­
bycze lotnictwa komunikacyjnego odnośnie udogod­
nień w pilotażu, nawigacji i lotu bez widoczności.

II. Samoloty do bombardowania nurkowego (nurkowce).

Państwo Typ sam olotu Osób
załogi

Szybkość
m ax.
km /g

U zbrojenie Bom by Moc
silnika K onstrukc ja Podwozie U w agi

NIEMCY
Henschel Hs 123 
Ju n k ers  J u  87

1
2

___ ___

2 k. m. pilota
2 k. m. pilota 
1 k. m. Strzelca

12 i 50 kg
B om ba b u ­
rząca 200 

lub  500 kg

650

650

m etalow a

m etalow a

stałe

stałe

Sam oloty te  
m ogą służyć 
rów nież do 
rozpoznania

ANGLIA H aw ker I PV 4 2

1---T
322

1 k. m. pilota 
1 k. m. obser­

w ato ra
450 kg 00 tS

3
O

m etalow a
k ry ta

płó tnem

N iem iecki H enschel Hs 123

Nurkowce jeszcze nie zdobyły sobie poważniej­
szego stanowiska jako odrębny typ samolotu, acz­
kolwiek dały bardzo dobre rezultaty w próbach 
i wszystko wskazuje na to, że znajdą w przyszłości 
szersze zastosowanie. Obecnie są to samoloty zbliżo­
ne bądź do jedno lub dwuosobowych samolotów  
myśliwskich, bądź też do bardzo mocno zbudowa­
nych samolotów liniowych. Bomby umieszczane są 
pod podwoziem lub skrzydłami. Widać dążność do 
ograniczenia ilości bomb na korzyść ich ciężaru.

N iem iecki Ju n kers  Ju  87

Wszystko wskazuje na to, że będzie to kilka bomb 
50 kg lub 1 — 2 bomby ok. 200 kg.

Z samolotów używanych do bombardowania z lo­
tu koszącego (działania szturmowe) znany jest, zwła­
szcza z walk w Hiszpanii, sowiecki R-5 (umieszczo­
ny w tabeli samolotów liniowych). Szturmowce nie 
tworzą jeszcze zdecydowanego typu. Przewiduje się 
na razie do tych działań używanie samolotów linio­
wych lub lekkiego bombardowania.

III. Samoloty myśliwskie — jednom iejscowe
Samoloty m yśliwskie, pomimo głośno zapowiada­

nego w swoim czasie „kryzysu“ — przeżywają okres 
dalszej silnej ewolucji i nadal są groźnymi przeciw­
nikami bombowców.

Polski P 24

Szybkość maksymalna  obecnie używanych samo­
lotów myśliwskich wynosi przeciętnie 380 km/godz. 
(średnia z 11 typów), t. j. 60 km/godz. więcej niż 
szybkość maksymalna bombowców (320 km/godz.). 
Różnica szybkości dla bombowców wynosi prawie 
Vs (18,5%).

Większa natomiast jest różnica szybkości proto­
typów myśliwskich i bombowych. Szybkość maksy­
malna prototypów  myśliwskich wynosi przeciętnie 
495 km/godz. (na 13 branych pod uwagę samolotów), 
t. j. o 90 km/godz. więcej niż przeciętna szybkość 
max. prototypów bombowców (405 km/godz.). Róż­
nica więc szybkości wzrosła zamiast zmaleć i wyno­
si ponad % (22,5%).

Uzbrojenie myśliwców staje się silniejsze (odwro­
tnie niż u bombowców) i wynosi obecnie przeważnie



P a ń s t w o Typ sam olotu
S z y b ­
k o ś ć

m a k s .
k m / g

Uzbrojenie W znoszenie
m in /m

Pułap
Moc

silnika
KM

K onstrukc ja Podwozie U w a g i

PO L SK A PZ L 24 430 2 działka i 2 k. m. 4' 30"/4000
|

9 000 900 m etalow a stałe

NIEM CY

H enschel HS 123 
A rado A R 68 
H einkel He 51 

* H einkel He 112 
M esserschm itt — 

BFW .Bf 109

330 
330 
330 
485 
540 i 
610

2k.m  4 b o m ba50kg  
2 „ 6 „ 10 „ 
2 „ 6 „ 10 „ 
2 działka, 2 k. m.

6 bom b 10 kg

16' / 6000 
7' 8"/4000 
1' 12"/1000

7 400
7 700
8 100

660
750
750
685
680 i
950

m etalow a
m ieszana
m ieszana
m etalow a

m etalow a

stałe
stałe
stałe
chow ane

chow ane

radio 

radio-foto

Z S. R. R.
I 15 
I 16

* Z. K. B 19 (I 17)

350 
400 

ca 500

2 k.m. i 4 lek. bom by 
4 „
4 „

6 ' 30"/5000 12 000 650
650 m etalow a

stałe
chow ane

FRA N CJA

L oire N ieuport 46 
D ew oitine D 500 
Spad 510

* Loire N ieuport 161
* M orane Sauln ier 405
* L oire  N ieuport 250
* Bloch 150 

D ew oitine D 510

400
372
370
478
480
480
500
404

1 k. m., 2 działka 
4 „
1 działko 2—4 k. m
1 działko, 2 k. m.
1 „ 2 „
2 „ 2 „
2 „ 2 „
1 „ 2 „

i 50 kg  bom b

4' 30"/4000 
6 ' 36"/5000 
5' 54"/5000 
4' 58"/4000 
6 ' 30"/5000 
5' 30"/ 4500

11750 
10 800 
10 100 
11 250 
11 000 
11 000 
11 000

11 000

945 
690 
500 
860 
860 

1 100 
945

860

m etalow a
m etalow a
m etalow a
m eta low a **
m etalow a **
m etalow a
m etalow a

m etalow a

stałe
stałe
stałe
chow ane
chow ane
chow ane
chow ane

stałe

radio i oświetl.
33 33

ośw ietlenie 
radio i oświetl.

rad io  i oświetl.

W ŁOCHY
C aproni A PI 
Fiat CR 32 

* F ia t G 50

355
390
460

3 k. m., lek. bom by 
2 „
4 „

10' 23"/4000 
11 ' 00"/6000 

6 ' 5"/5000

7 500
8 000 

10 400

600
555
850

m ieszana
m etalow a
m etalow a

stałe
stałe
chow ane

radio, foto i 
ośw ietlenie

BELGIA
* R en ard  R 36

* F a irey  F an tóm e 
Fairey  K angourou

505

435
375

1 działko, 4 k. m. 
8 bom b 10 kg,
1 działko, 4 k. m  
4 k  m.

4' 56"/ 4000

5' 40"/4000 
9' 00"/6000

12 000

11000
11500

910

925
860

m etalow a
m etalow a
m etalow a

chow ane
stałe
stałe

radio 
radio, oświetl.

ANGLIA
Gloster G ladiator 
H aw ker H urricane 
H aw ker F u ry  

* S p itfire

407
520
404
480

4 k. m. 
4 „
2 „

9' 00"/6000 
9' 30"/6000 
4' 00"/3000

10 600 
11 000 
10 400

850 
1 000 

600 
1 050

m etalow a 
m etalow a ** 
m ieszana 
m etalow a

stałe
chow ane
stałe

radio

HOLANDIA * Koolhoven F K  55 520 1 działko, 4 k. m. 4' 2"/ 4000 9 600 860 miesz. lub  chow ane  
m etalow a

* P ro to ty p y  lub  sam oloty przygotow ane do produkcji seryjnej. 

** Sam oloty konstrukcji m etalow ej, k ry te  płó tnem .

1 działko i 2 do 4 k. m., lub też same 4 k. m. Wszyst­
kie nieomal prototypy wobec tego, że przewiduje się 
używanie ich również do atakowania zgrupowań 
wojsk, posiadają zawieszenia na lekkie bomby. Roz­
ważana jest również możliwość wyposażenia my­
śliwców w 1 — 2 bomby cięższe i używania ich do 
bombardowania nurkowego.

Czas wznoszenia wynosi obecnie przeciętnie 4,5 — 
5 min na 4000 metrów. Pułap maksymalny na ogół 
10 — 11.000 m. Przeciętna moc silnika obecnie sto­
sowanego równa się 710 KM, a w prototypach — 850 
KM, aczkolwiek w kilku z nich osiągnęła ona, a na­
wet przekroczyła 1000 KM. Przeważać zaczyna zno­
wu silnik blokowy, umożliwiający lepsze rozwiąza­
nie przedniej części kadłuba i zwiększenie widocz­
ności do przodu. Konstrukcja samolotów myśliw­
skich jest nieomal wyłącznie metalowa i prawie 
wszystkie najnowsze typy są dolnopłatami z chowa­
nymi podwoziami.

Za najlepszy samolot myśliwski świata uważany 
jest holenderski Koolhoven F. K. 55. H olenderski K oolhoven F K  55



P aństw o Typ sam olotu Rodzaj sam olotu
Szyb­
kość
m ax.

U zbrojenie
W zosze-

n ie
m in /m

■Pułap
m.

Moc 
! siln ika  

KM
K o n stru k c ja Podw ozie

FR A N C JA Potez 63
3-m iejscow y pościgowy 

lub  d la  d-ców  zg ru ­
pow ań  m yśliw skich

500

____ !

2 d z ia łka 
2 k. m. 
bom by

5'/4000 11.000 1.500 
(2 silniki) m etalow a chow ane

A N G LIA H aw ker D em on 2-m iejscow y m yśliw ski 320
, i

2 k. m. pilota 
1 k. m. Strzelca

' 1 
_  . -  1 600 m ieszana stałe

HOLANDIA F okker G 1 2-m iejscow y pościgowy 450
2 działka 
2 k. m. pilo ta 
1 k. m. strzelca

6 '3 "  4000
1

9.300! 1.500 
(2 silniki) m etalow a chow ane

A ngielskie H aw ker „Hurricane“

IV. Samoloty myśliwskie w ielom iejscowe

Francuski Potez 63

Samoloty m yśliwskie dwumiejscowe  (ze strzel­
cem siedzącym tyłem do lotu samolotu) nie znalazły 
dotychczas szerszego zastosowania. Większe widoki 
rozwoju wydają się mieć dwu lub trzy miejscowe sa­
moloty pościgowe, z silnym uzbrojeniem przednim, 
przy czym wymaganiom stawianym im odpowiada 
na ogół przedstawiony w tabeli Potez 63.

N iem iecki B F W  B f 109 Sow iecki Z K B  19



V. Samoloty liniowe i rozpoznaw cze

P aństw o Typ sam olotu
Osób
za­
łogi

Szybkość
m ax.
km /g

Prom ień 
dz ia łan ia  

w  km
U zbrojenie Ł ad u n ek  

bom b kg K onstrukc ja
Moc

siln ika
KM

PO LSK A P 23 3 320 1 300 - - m etalow a 950

NIEM CY Henschel Hs 122 
H einkel He 70

2
2

265
370 1 100 2 k. m. 300

m etalow a 600
500

Z S. R. R.
R 6 (dw usilnikow y)
R 5 (rów nież używ any  

jako szturm ow y)

3
2

300
210

1 600 
700 1 k. m. p ilo ta

2 k. m. obserw.

600
400

m etalow a
drew niana

1 360 
680

FR A N CJA

M ureaux  113 

B reguet 27

2

2

315

225

1 000 

1 000

2 k. m. p ilo ta  
2 k. m. obserw .
1 k. m. pilota
2 k. m. obserw.

500

m etalow a

m etalow a

850

500

WŁOCHY

B reda  64 

Romeo 37 

C aproni CA 134

2

2

2

350

338

390

2 000 

1 750

4 k. m. p ilo ta
1 k. m. obserw .
2 k. m. pilota
1 k. m. obserw .
2 k. m  pilo ta
1 k. m. obserw.

12 bom b 
a 15 kg

650

700

BELGIA
R enard  R 31 

SV 5

2

2

300

265

950 1 k. m. pilota 
1 k. m. obserw. 
1 k. m. pilota 
1 k. m. obserw.

4 bom by 
a 10 kg

m etalow a

m ieszana

487

340

DA N IA F okker CV 2 265 1 150 2 k. m. p ilota 
2 k. m. obserw . 630

A N G LIA
W estland L ysander 

A 39/34 
H aw ker H art 
W estland W allace

2

2
2

380

296
255 1 800

2 k. m. pilota 
1 k. m. obserw. 
1 k. m. pilota 
1 k. m . obserw.

500

454

m etalow a

m etalow a

810
725
570

H O LA N D IA Fokker C 10 2 353 880
1 działko,
1 k. m. pilota,
1 k. m. obserw

400 m eta low a 925

Samoloty liniowe i rozpoznawcze na ogół przeszły 
najmniejszą ewolucję. Wzrosła jedynie szybkość (do 
ok. 300 km/godz.) oraz zasięg (1000 — 1500 km). 
Uzbrojenie i tonaż bomb nie uległy zmianie. Kon­
strukcje obecne są nieomal wyłącznie metalowe. Ka­
biny kryte oraz szereg nowoczesnych urządzeń stwa­
rzają dogodniejsze warunki pracy załogi.

Oto z długich kolumn cyfr przemawia rzeczywi­
stość technicznego postępu i rozwoju lotnictwa woj­
skowego. Cyfry różne, mniej lub więcei dokładne, 
giną zwykle w pamięci, ogólne jednak wrażenie po­
zostaje, stanowiąc podstawę do porównań z nowy­
mi „rewelacyjnymi" typami, które swymi „osiąga­
mi" niewątpliwie będą nadal zajmować naszą uwagę.Polski samolot lin iow y P — 23



L O l^ I C r ^ h r tO  HANDLOW E
Atlantyk Północny — konkurencja

W ro k u  b ieżącym  zostanie  z realizo­
w ana  reg u la rn a  ko m u n ik ac ja  lotn icza  
p rzez A tlan ty k ; z począ tku  pocztowa, 
po tym —pasażerska . Nie z as tan iaw ia jąc  
się nad  całym  tym  prob lem em  z p u n k ­
tu  w idzenia  technicznego i ek sp lo a ta ­
cyjnego, należy  stw ierdzić, iż cała s p ra ­
w a A tla n ty k u  zosta ła  zabagn iona od 
sam ego początku  przez Im p eria l A ir­
w ays. T ow arzystw o to bow iem  chcia­
ło do spółki z P an  A m erican  A irlines 
s tw orzyć sobie m onopol drogi pó łnoc­
nej i odm aw iało  za pośredn ictw em  
w ładz w szelk ich  koncesyj innym  to ­
w arzystw om  na  w ykorzystan ie  baz w  
Is land ii i N ow ej Ziem i. S tanow isko  to 
w płynęło  w  dużej m ierze  na zaw arcie  
poolu francusko -n iem ieck iego  i opóź­
n iło  rea lizac ję  połączeń.

W bieżącym  ro k u  s tan  ten  uległ 
zm ianie. Im p e ria l A irw ays poczuło się 
m niej pew ne (po rapo rc ie  C adm an‘a), 
tak  że A ir-F ran ce  T ran sa tla n tią u e  
udało  się  uzyskać p raw o  na  k o rzy s ta ­
nie z p rzyziem ia w  Is lan d ii i Nowej 
Ziem i. S y tu ac ja  jed n ak  s ta ła  się tru d ­
na  w  U. S. A., pow stała  tam  bow iem  
k o n k u ren c ja  d la  P an  A m erican  A irli­
nes, a m ianow icie  p raw o  dokonan ia  
pierw szych  p róbnych  przelo tów  przez 
A tlan ty k  o trzym ało  A m erican  E x p o rt 
A irlines. T ow arzystw o  to m a spec ja lne  
poparc ie  am ery k ań sk ie j m a ry n a rk i 
hand low ej i rozporządza całą je j o rga-

O prócz w iadom ości, iż A ir F ran ce  
otw orzy w  b. ro k u  odcinek  D a k ar- 
N a ta l d la  pasażerów  (co będzie o s ta t­
nim  ogniw em  w  przew ozie pasażerów  
dookoła św iata), c iekaw ym  je s t u św ia ­
dom ić sobie, iż eksp loa tac ja  tego szla­
k u  od w ielu  la t — p ierw szy  raz  w  
ro k u  zeszłym  da ła  w yniki, zb liżające  
lin ię  do opłacalności bezw zględnej. 
A ir F ran ce  m ianow icie  zainkasow ało  
67 m ilionów  fran k ó w  za przew óz sa ­
m ej poczty.

K oszty eksp loa tac ji lin ii przez A tla n ­
tyk  P o łudn iow y by ły  podaw ane  w  la ­
tach  zeszłych na  ca. 80 m ilionów  fr.

Jeś li w ięc doda się p rzypuszczalny  
w pływ  za inne  przew ozy na  lin ii do

nizacją . Nic w ięc dziw nego, że P an  
A m erican  A irlines śpieszy się, by już  
w  bieżącym  ro k u  otw orzyć reg u la rn ą  
kom un ikac ję  pocztow ą, czego dow o­
dem  jest ogłoszony p rze ta rg  L in d b erg - 
ha. T u w łaśn ie  w y stęp u je  trudność  d la 
P a n  A m erican  A irw ays i Im p eria l 
A irw ays, k tó re  n ie  są jeszcze p rzygo­
tow ane. N atom iast gotow a do p rze lo ­
tów  jest D eutsche L ufthansa , to w arzy ­
stw o poolu  konkurency jnego . A w ięc 
doszło do tak iego  paradoksu , że p rzy  
dużych w ysiłkach  czterech  na jp o w aż­
niejszych to w arzy stw  lo tn iczych żaden 
z poolów  nie je s t fo rm aln ie  w  m ożno­
ści rozpocząć n o rm aln ą  eksp loa tac ję. 
A ob jek t je s t bardzo  duży: przeszło
3V2 tony poczty p ierw szej k lasy  co­
dziennie  w  każdym  k ie ru n k u , n ie m ó­
w iąc już  o pospiesznych frach tach , p a ­
sażerach  i t. d. Do przew ozu tego cen ­
nego ład u n k u  n iekoniecznie  są po ­
trzebne  100-tonowe m astodonty  L ind - 
be rgha ; to też n aw et m niej bogate  to ­
w arzystw a  m ogą się o niego s tarać . 
D ow odem  tego jest, iż w  bieżącym  ro ­
ku  obok w ielk ich  p ań stw  zaw arły  od­
pow iednie  um ow y lotnicze z USA ta k ­
że p ań stw a  m niejsze, b y n a jm n ie j jesz­
cze nie p rzygo tow ane do przelo tów  
przez A tlan ty k , a m ianow icie: W ielka 
B ry tan ia , Niem cy, F ran c ja , Ita lia , 
D ania, N orw egia, Szw ecja, K an ad a  
i U nia P o łudniow o - A frykańska.

Santiago, to, być może, iż zrów now ażą 
one w ydatk i.

Te w ynik i p rzyc iągnęły  m om enta ln ie  
inne tow arzystw a, a m ianow icie: A la 
L itto ria , k tó ra  zapow iada, że o tw orzy 
lin ię  już  w  r. 1938, B ritish  A irw ays 
(dokonyw a studia) i K. L. M. (rozw i­
ja  znacząco sw e lin ie  w  G u jan a  i za­
angażow ało  ostatn io  niem ieckiego p i­
lo ta  — spec ja lis tę  od lotów  przez 
A tla n ty k  Południow y).

R un  na  A tla n ty k  P o łudn iow y każe 
nam  jed n ak  przypuszczać, iż pod w p ły ­
w em  w zrasta jącego  nacjonalizm u  B ra ­
zylia pow eźm ie przypuszczaln ie  w  n ie ­
d ługim  czasie decyzję, m ogące u tru d ­
nić dostęp  do je j brzegów  now ym  e u ­
ropejsk im  tow arzystw om  lotniczym .

n ien ia  sw ym  słusznym  żądaniom . S p ra ­
w a ta  op arła  się o p a rlam en t. W rez u l­
tacie  tow arzystw o  Im p e ria l A irw ays 
w eszło n a  w idow nię  zain teresow ań  
rządu , p a rla m e n tu  i społeczeństw a b ry ­
ty jsk iego, s tw arza jąc  sp raw ę  publiczną, 
a n aw et kw estię  p res tiżu  narodow ego. 
O statecznie  zosta ła  zw ołana spec ja lna  
kom isja  pod p rzew odnictw em  lorda 
C adm ana, k tó ra  złożyła ra p o rt rząd o ­
wi. N a podstaw ie  pow yższego ra p o rtu  
został opub likow any  w  dn iu  8 m arca 
b. r. „Blue Book“ . Z aw iera  on cały 
szereg pow ażnych zarzu tów  pod a d re ­
sem  Im p e ria l A irw ays. Za s tan  obec­
ny czyni on so lidarn ie  odpow iedzial­
nym i Im p e ria l A irw ays i D ep artam en t 
L o tn ic tw a Cyw ilnego M in isterstw a 
L o tn ictw a, w  k tó ry ch  ręk ach  spoczy­
w a k o n tro la  dzia łalności tego to w arzy ­
stw a. R ap o rt lo rda  C adm ana żąda r e ­
o rgan izacji całego lo tn ic tw a cyw ilnego.

Do na jw ażn ie jszych  zarzu tów  należy  
zaliczyć fak t, iż A nglia zm uszona je st 
oddaw ać sw ą w łasną  pocztę do p rze ­
w ozu obcym  tow arzystw om : S w issa ir 
do S zw ajcarii, S abena  do Belgii. Szcze­
gólnie jed n ak  bo lesnym  je s t d la  A nglii 
to, że w  ro k u  1937 zap łaciła  £ 100.000 
tow arzystw om  A ir F ran ce  i D eutsche 
L u fth an sa  za przew óz poczty przez 
A tlan ty k  do A m eryk i Połudn iow ej.

P onad to  zarzuca się Im p eria l A ir­
w ays, iż pow ołana do obsłużenia  Im p e ­
rium , n ie  w yw iąza ła  się dotychczas ze 
swego zadan ia ; że kom u n ik ac ja  w o- 
b ręb ie  E uropy  została zupełn ie  z an ied ­
b an a; że IA L w ykonu je  obecnie rocz­
nie m niej k ilom etrów  niż 14 la t tem u 
W reszcie zarzuca się D yrekcji L o tn i­
ctw a, że tow arzystw o B ritish  A irw ays 
eksp loa tu je  lin ie  w  obręb ie  e u ro p e j­
sk im  na  sprzęcie obcym  (L ockheedy i 
Junkersy ).

R ząd b ry ty jsk i zają ł stanow isko  zgod­
ne z konk luz jam i ra p o rtu  C adm ana, a 
m ianow icie:

— subw encja  roczna d la  lo tn ic tw a 
k om unikacy jnego  zostanie  p od ­
w yższona z £ 1.500.000 na  3.000.000,

— rząd  obiecuje przeorgan izow ać d y ­
rek c ję  Im p eria l A irw ays, odnow ić 
sp rzę t lo tniczy i w yda tn ie  po lep ­
szyć in s ta lac je  przyziem i w  W iel­
k iej B ry tan ii i na  lin iach  Im p e ­
rium ,

— zreorganizow ać d y rek c ję  lo tn i­
c tw a cyw ilnego, zapew nia jąc  u - 
dzia ł ludzi k o m pe ten tnych  i p e ł­
nych in ic ja tyw y,

— w ziąć pod uw agę propozycję  
s tw orzen ia  p o d sek re ta ria tu  s tan u  
d la  sp raw  lo tn ic tw a  cyw ilnego,

— ak cep tu je  p ro je k t podziału  lin ii 
pom iędzy Im p e ria l A irw ays i B ri­
tish  A irw ays (Im peria l ty lko  im ­
peria lne , B ritish  — europejsk ie, 
A fry k a  Z achodnia  i do A m er. P o ­
łudniow ej).

Pow yższe zała tw ien ie  sp raw y  dow io­
dło ra z  jeszcze us ta lonej opinii, iż A n ­
glicy dz ia ła ją  pow oli, lecz jeśli im  kto  
udow odni, że są w  błędzie, to m a ją  
dość cyw ilnej odw agi, by  się do tego 
p rzyznać, a  decyzję dość szybką, by 
natychm iastow o  zareagow ać w  na leży ­
ty m  k ie ru n k u .

R eo rg an izac ja  tow arzystw  brytyjskich
Od przeszło dw uch  la t chodzą po ­

głoski, iż w  narodow ym  i im peria lnym  
to w arzystw ie  ang ie lsk im  Im p e ria l A ir­
w ays, źle się dzieje. Św iadczą o tym  
fak ty  na  pozór b łahe : p a rę  a rty k u łó w

o p rzesta rza ły m  sprzęcie, n ieporozu­
m ien ia  u rzędn ików  z d y rek c ją  itd., aż 
w  ro k u  zeszłym  w ybuch ła  sp raw a  u su ­
nięcia  przez d y rek c ję  całej g rupy  p ilo­
tów , k tó rzy  dom agali się zadośćuczy-

Run na Atlantyk Południowy



Z francusk ich  sz laków  kolonialnych
T rzy g łów ne szlaki kom un ikacy jne  

lo tn ic tw a  francusk iego : do P ołudniow ej 
A m eryk i (tow. „A ir F ran c e 44), na  M a­
d ag ask a r („Regie A ir-A friq u e“) i na  D a­
leki W schód aż po g ran ice  C hin („Air 
F ran c e 41), długością sw ą n ie  m ające  so­
b ie w ielu  rów nych, zaś w ażnością dla 
g ospodarstw a św iatow ego w  n a jp ie rw - 
szym  sto jące szeregu, uzyskały  od n ie ­
daw n a  cenne uzupełn ien ie  w zdłuż za­
chodniego w ybrzeża a frykańsk iego . Z a­
sługu je  ono na  uw agę n ie ty lko  przez 
w yją tkow o  szybkie postępy  ek sp lo a ta ­
cyjne, św iadczące o jego potrzebie, 
lecz — n ie  m niej — także  dzięki w a ru n ­
kom , w jak ich  doszło do jego p o w sta ­
nia. Je s t to  m ianow icie około 5.000 km  
licząca lin ia  od D ak aru  do Po in tę  N oire 
w  K am erun ie , posiada jąca  900-kilom e- 
tro w e  odgałęzienie z K otonu  (Dahomey) 
do N iam ey na  północ, w  k tó re j to m ie j­
scowości system  ten  łączy się z lin ią  
„A ir-A friq u e“, b iegnącą do A lg ieru  
w prost przez Saharę .

Te now e, w  sum ie b lisko 6000 km  li­
czące połączenia, u ruchom iło  w  u b ieg ­
łym  ro k u  tow arzystw o  „A erom aritim e44. 
Jego nazw a m a głębszy sens, je st ono 
bow iem  filią  znanej kom panii o k rę to ­
w ej „C hargeurs R eun is44, k tó ra  w  roku  
1935, zam iast zabiegać u  w ładz o „u- 
k ró cen ie44 k o n k u ren c ji to w arzy stw  lo t­
niczych, postanow iła  sam a przystąp ić  
do eksp loa tac ji now ego środka  kom u- 
kacyjnego. Jes to  to  najlepsze, co p rz ed ­
sięb io rstw a żeglugow e m ogą uczynić. 
Nie ty lko  dlatego, iż żadne zabiegi n ie  
zdo łają  w yprzeć sam olotu  tam , gdzie 
sam o życie p rzyznaje  m u p ie rw szeń ­
stwo, ale  rów nież ze w zględu n a  fakt, 
że w łaśn ie  one po siad a ją  rozw in ię tą  o r­
gan izację  hand low ą i techniczną, dzię­
ki k tó re j w prow adzen ie  sam olotu  może 
się dokonać na jm n ie jszy m  kosztem , z 
na jlepszą  znajom ością  w a ru n k ó w  lo k a l­
nych  (od pogody zaczynając, a na  m oż­
liw ościach  w pływ ów  pieniężnych k o ń ­
cząc), — czyli k ró tko  — z na jw iększym  
i najszybszym  sku tk iem  użytecznym . 
D ostosow anie rozk ładu  lotów  do p lan u  
żeglugi s ta tk ó w  spraw ia, że budzący 
s tra ch  k o n k u ren t zam ien ia  się w  n ie ­
ocenionego w spółpracow nika.

U m ow a w stępna  zosta ła  podp isana  z 
rządem  fran cu sk im  w  m arcu  1935 r. N a- 
sam przód uruchom iono lin ię K otonu  — 
N iam ey (w lipcu  tegoż roku) U żyw ano 
tu  z razu  jednom otorow ych  C audron  
„P elican44, k tó re  następ n ie  zastąpiono 
p rzez szybkie dw um otorow e C audron 
„G oeland44.

G łów ny szlak, z D ak aru  do Po in tę  
N oire, w ym agał d ług ich  p rac  p rzygoto­
w aw czych ze w zględu na b ra k  odpo­
w iednich  baz. Z arów no trudnośc i w  b u ­
dow ie odpow iednich  lo tn isk , ja k  i w a ­

ru n k i a tm osferyczne, sk łan iające  raczej 
do la ta n ia  nad  m orzem , sk łoniły  to w a ­
rzystw o do opow iedzenia się za am fi­
bią. Poniew aż fab ry k i fran cu sk ie  nie 
p ro d u k u ją  tego rod za ju  sp rzętu , z ak u ­
piono k ilka  znaych p ła tow ców  am ery ­
k ańsk ich  S ik o rsk y ‘ego „S-4344 (2X750 
KM), d la k tó ry ch  rezerw ę  stanow i je d ­
na  s tarsza  m aszyna ty p u  „S-3844.

N a północnej połow ie tra sy  (D akar — 
K onakry  — M onrovia — A bid jan  — T a- 
ko rad i — K otonu) przew óz poczty i to ­
w aró w  rozpoczęto 1 m arca  1937 r., na 
południow ej (K otonu — D uala  — L ib re - 
v ille  — P o r t G en til — P o in tę  Noire) — 
17 m aja . Przew óz pasażerów  zaczął się 
w  sierpn iu . Z naczenie tych  lin ij w y ja ś ­
n ia  okoliczność, że w  obecnym  stadium , 
p rzy  użyciu n iezby t szybkich  sam olo­
tów , zysk n a  czasie podróży z F ran c ji 
do K onga w ynosi drogą pow ie trzną  15 
dni! Dopóki b ra k  było połączeń  „A ero­
m a ritim e 44, cały pośpiech podróży do 
D ak aru  lub  N iam ey m ożna było stracić  
w  pow olnej podróży s ta tk am i żeglugi 
p rzybrzeżnej. ,

W czasie b ank ie tu , k tó ry  z okazji 
p ierw szej rocznicy odbył się n iedaw no  
w P aryżu , tow . „A erom aritim e44 m ogło 

się pochw alić im ponu jącą  liczbą k ilom e­
tró w  przelecianych, w ynoszącą p raw ie  
d ok ładn ie  750.000, t.zn. b lisko 20 razy  
w ięcej od obw odu k u li ziem skiej. P rzy  
znakom itej regu larności bezpieczeństw o 
wyniosło p e łne  100°/o; n ie  zdarzy ł się ża­
den  godny w zm iank i w ypadek .

T ak ie  oto rezu lta ty  osiąga się, gdy do 
ro k u  is tn ien ia  lin ii pow ie trzne j m ożna 
dopisać 65 la t dośw iadczenia w  żegludze 
m orskiej.

K r y z y s  l o t n i c t w a  h a n d l o w e g o  
w S t a n a c h  Z j e d n o c z o n y c h

L otnictw o hand low e S tanów  Z jedno­
czonych p rzeżyw a ciężki kryzys. 
W brew  przypuszczeniom , okazało się 
bow iem , iż n ie je s t ono w  stan ie  p ro ­
w adzić ek sp loa tac ji lin ii bez subw encji, 
o p iera jąc  się ty lko  na  przew ozach 
pocztow ych i p ryw atnych . S ta ło  się to 
w  dużej m ierze  z w iny  sam ych to w a­
rzystw , k tó re  ze w zględów  k o n k u re n ­
cy jnych  obniżyły ceny przew ozów  
pocztowych. K oszt w ykonan ia  jednej 
m ili w ynosił w  r. 1937 średn io  $ 0,557 
a p rzynosił ty lko  $ 0,543 — rezu lta tem  
te j różnicy by ł deficyt, k tó ry  za rok  
1937 w yniósł ca $ 3.000.000. W ładze 
nadzorcze lo tn ic tw a  cyw ilnego zw rócą 
w  b ieżącym  ro k u  uw agę na  w yelim i­
now anie  zby tn ie j k o n k u re n c ji i położą 
nacisk  na  rew iz ję  um ów  pocztowych, 
jako  na jw ażn ie jszych  d la  rozw oju  li­
nii.

F a k ty  pow yższe są tym  bardz ie j zna­
czące, iż w  A m eryce eksp lo a tac ja  linii 
lo tn iczych k a lk u lu je  się znacznie lepiej 
niż w  E urop ie  (dystanse są dłuższe, nie 
m a przeszkód, jak ie  stanow ią  sp o ty k a­
ne co k ro k  g ran ice  i w  ogóle zaw ik ła- 
n ia  polityczne; rów nież  sp rzęt i b enzy ­
na  są znacznie tańsze, a ta ry fy  w yż­
sze).

Ł atw o je s t w ięc dojść do w niosku, 
iż przyczyną k ryzysu  je s t b ra k  w spó l­
nej o rgan izacji i n iepo trzebna  k o n k u ­
renc ja . K o n k u ren c ji te j u n ik a ją  e u ro ­
pejsk ie  to w arzy stw a  dzięki um ow om  
pool4ow ym  o w spólnej ek sp loa tac ji li­
n ij.Am fibici „S-43“ w Povt Gentil. Fot. „Shell Aviation News**

Rys. ,,Aeroplane“
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IX rh M IC ^-W O  PO PU LA R N E
We Francji

C zytelnicy S k rzyd la te j o r ien tu ją  się, 
że po re fo rm ach  m in. C ofa , a w ięc cof­
n ięciu  w szelk iej pom ocy d la  p ry w a t­
nych w łaścicieli i zaangażow aniu  fa ­
b ry k  w  p ro g ram ie  m a te ria łow ym  sek ­
cji przysposob ien ia  lotniczego w k lu ­
bach, w  dziedzinie sp rzętu  w yn ik ł po ­
w ażny  zastój. Sam oloty, w  k tó ry ch  za­
in te resow an i są ludzie, chcący m ieć je 
na  w łasność, zn ik ły  naogół z ry n k u , 
gdyż fab ry k i bądź zanad to  były  po­
ch łon ięte  zam ów ieniam i m in is te ria ln y ­
mi, bądź — te, k tó ry ch  p ła tow ce n ie 
n ad aw ały  się d la  sekcji — nie  w idz ia­
ły  (w skutek  zn iesien ia  prem ii) d o sta ­
tecznie  szerokiej k lien te li, k tó rab y  za­
pew n iła  opłacalność p rodukcji.

J a k  k o n s ta tu je  w  sw ym  rapo rc ie  
budżetow ym  d epu tow any  Rives, ży­
w iono swego czasu nadzieję , że m aso­
w a p ro d u k c ja  standaryzow anego  sp rzę ­
tu  d la  ,,sekcji“ spow oduje  tak  znaczne 
obniżenie ceny p ła tow ców  i silników , 
iż w yrów na z n aw iązką  b ra k  prem ii. 
S tw ierdza  on jednak , że nadzieje  te  
zaw iodły. Zam ów ienia  n iek tó ry ch  m a ­
szyn szkolnych, choć znaczne liczbą, 
n ie stanow ią  d la  p rzem ysłu  dosta tecz­
nie silnego m agnesu ; trz eb a  je  popro- 
s tu  w ym uszać. Być m oże częściowo 
dlatego, że je s t to sp rzęt specyficznie 
szkolny, n ie m ogący poza „sekc jam i“ 
liczyć na  zby tn ie  zain teresow anie. 
W rezu ltacie  — nie ty lko  n ie  skorzy­
s ta li nic na  tym  p ry w a tn i posiadacze, 
a le  n aw et sp rzę t d la  sekcji n ie je st 
dostarczany  w  odpow iednim  czasie.

L ista  m aszyn, używ anych  lub  w n a j­
bliższym  czasie m ających  w ejść  w  uży­
cie „sekcji“, obe jm u je  około dw udzie­
s tu  pozycji (nie licząc sp rzętu  p rzy p ad ­
kowego, ja k  np. wypożyczonego chw i­
lowo przez w ojsko i t. d.). Otóż na sa ­
m oloty do 60 KM  p rzypada  z tego 
okrągło  połow a. W śród te j połow y je d ­
nak  dostrzegam y ty lko  dw a, — a p rzy  
tym  — stare , p ła tow ce p raw dziw ie  
m ałej mocy: F a rm a n  „M oustique“
(20 — 30 KM) oraz P e y re t „T au p in “ 
(30 KM), jednom iejscow e; w szystk ie  
pozostałe — to dw um iejsców ki 
60-konne.
T en s tan  rzeczy, k tó ry  d la  lo tn ic tw a 

popularnego  je st bardz ie j groźny, niż 
b ra k  prem ii, p rzew idyw aliśm y w  ze­
szłym  roku. W rezu ltacie  ci F rancuzi, 
k tó rzy  chcą sobie kup ić  m aszynę, m u ­
szą uc iekać się do sp rzętu  czeskiego, 
belg ijsk iego, angielsk iego lub  am ery ­
kańskiego. I to  wszystko... w  ojczyźnie 
„l‘av a tio n  p o p u la ire“ !

D latego szereg  now ych sam olotów

szkolnych (z liczby tam ty ch  dw udzie­
stu), k tó re  pochodzą już  z p ro g ram u  
m in. C ofa , n ie budzi pow szechnego 
en tuz jazm u. J e s t ich zresz tą  sporo: 
Bassou EB-4 (dw upła t 62 KM), 
CAPRN-10 (górnop łat 60 KM), M au- 
boussin  160 (dolnopłat 62 KM), G u er- 
chais — Roche 25 (górnop łat 62 KM), 
A u co u tu rie r — D ugoua „ADB-60“ 
(dw upła t 60 KM) i in.

Z całego p a rk u  sam olotów  „sekcy j“ 
p raw dziw ie  in te re su jące  są d la  tu ry s ty  
bodaj ty lko  M auboussin  160 i K e lln e r— 
B echereau  EC-4.

To n ie  je s t w iele. S łusznie bodaj 
gros zain teresow an ia  k ie ru je  się ku  
trzem  płatow com  tow arzystw a  „Socie- 
te  du  D u ra lu m in “ : „A llar 04“, D aspect 
3 i K e lln e r — B echereau  „EC -3“, k tó ­
re  w  te j chw ili kończą w łaśn ie  sw oje 
próby  o ficjalne, ażeby skolei podjąć  
d ług i lo t okrężny d la  ostatecznego w y­
kazan ia  sw oich zale t z p u n k tu  w idze­
n ia  p rak ty k i. Z a in te resow an ie  to 
w zm aga ich m eta low a k o n s tru k c ja : 
gdyby dało  się ją  pogodzić z n isk im i 
cenam i, to s tanow iłaby  ona zdobycz 
spec ja ln ie  cenną.

Sam olo ty  z konkursu  tow arzystw a Societe du D uralumin: 
Alliet-Lariviere, Daspect i K ellner-B echereau



In ż .  L e s z e k  K r z y s z k o w s k i

Balonem  z Moście na  Bałkany
Z pośród k ilk u  a lte rn a tyw n ie  rozw a­

żonych  p ro jek tó w  k ie ru n k u  d ługody­
stansow ego lo tu  balonem , zd ecyd o w a ­
liśm y  się w ybrać  jed en  z n a jrzadszych  
i n a jtru d n ie jszych , m ianow icie  na  po ­
łudnie. L o t ta k i w ym aga ł bow iem  rza d ­
ko  zdarza jących  się w a ru n kó w  m e teoro ­
logicznych, m ianow ic ie  rozległego w yżu  
nad Europą połudn iow o-zachodnią , k tó ­
r y  by  osłabił dzia łanie przem ieszcza ją ­
cych się na północy E uropy n iżów . L o t 
w  ta k im  razie pow in ien  by ł być w y ­
p a dkow ą  w yn ika ją cą  z  k ie ru n k u  w ia ­
trów  w ie jących  w zd łu ż  izobary w yżo ­
w ej, na po łudn ie  w zg lędn ie  po łu d n io w y  
w schód  (zgodnie z  ru ch em  w ska zó w ek  
zegarka) z  składow ą w yn ika ją cą  z po ­
wolnego przem ieszczen ia  się w yżu  w  
k ie ru n k u  w schodnim .

Podobna sytuac ja  m eteorologiczna  
■ w y tw o rzy ła  się dnia 12 m arca br. To  

te ż  po te le fo n ic zn y m  zasięgnięciu  w ia- . 
dom ości i porady w  G łów nej W o jsko ­
w ej S ta c ji M eteorologicznej w  W arsza­
w ie, zdecydow ano  w  M ościckim  K lub ie  
B alonow ym  naznaczyć te rm in  s ta rtu  te ­
goż dnia w ieczorem . Załogę balonu „S a ­
n o k “ po jem ności 1600 m 3, użyczonego  
u czyn n ie  p rzez K lu b  B a lonow y „G um a“ 
w  Sanoku , m ie li stanow ić in żyn ierow ie  
L eszek  K rzy szko w sk i i Leon  Szorc. B a ­
lon napełn iono m ieszan iną  w odoru i a- 
zo tu  o ciężarze właścirJoym, odpow iada- 
ją cym  gazow i św ie tln em u , tj. 0,598.

Oprócz zw y k ły c h  in s tru m en tó w  p o ­
kładow ych , ja k  w ysokośc iom ierz, baro- 
graf, w ariom etr, anem oskop, busola i 
kw adran t, w zię to  rów n ież  drugi baro- 
graf, ko m isy jn ie  zap lom bow any  na w y ­
padek, gdyby  w a ru n k i m eteorologiczne  
pozw o liły  na  u zyska n ie  rekordow ego  
czasu, na rekordow ą bow iem  odległość  
nie  sta rczyłoby  w  k ie ru n k u  p o łudn io ­
w y m  ko n tyn en tu .

* **
Po k ilku g o d zin n y m , s ta ra n n ym  szyko -  

taaniu w ysta r to w a ł w reszcie  balon „S a ­
n o k“ o godzinie 21.03 z  pola s ta rtu  K lu ­
bu Balonow ego w  fa b ryce  m ośc ick ie j, z 
którego w  ciągu pięciu  lat is tn ien ia  
K lu b u  odbyło się ju ż  122 podobnych  
w zlo tów , m ię d zy  in n y m i w  ro ku  1934 
s ta rt balonu „Toruń“ do p ięknego  lotu  
ponad m orzem  C zarnym  na K ubań.

Balon, odw ażony  dość ciężko, po szyb o ­
w ał pchany  pow oli p rzy z iem n y m  w ia ­
trem  w  k ie ru n k u  św ia teł Tarnow a, tj.

na SSE . W kró tce  je d n a k  po ty m , po  
energ icznym  w yrzu cen iu  p rzez nas p a ­
ru w o rkó w  balastu, ze  w zro stem  w yso ­
kości do około 1000 m  zm ien ił zd ecyd o ­
w anie  k ie ru n ek  na S S W  i s zybkość  na  
około 35 k m  na  godzinę.

N ik n ę ły  s zyb ko  w  oddali roziskrzone  
tysiącam i św ia teł M ościce i T arnów , zaś 
u naszych  stóp p rzesuw a ł się pagórko­
w a ty , m a lo w n iczy  te ren  Podkarpacia, 
p o k ry ty  śn ieżną  bielą, lśniącą w  pośw ia ­
cie księżycow ego  św iatła . W  ciągu  
dw óch godzin osiągnęliśm y N o w y  Sącz, 
m ija jąc  go od w schodu. W kró tce  po tem  
n a tk n ę liśm y  się na o k ry te  w arstw ą  
ch m u r s zc zy ty t K arpa t i w obec silnych  
prądów  p ionow ych  m u sie liśm y  icysko - 
czyć nad obłoki, na  w ysokość  około  
3500 m. T u  w praw dzie  pow ita ł nas p r zy ­
ja źn ie  u śm iech n ię ty  księ życ  i b łyszczą­
ce gw oździe  gw iazd, jed n a k  rów nocześ­
n ie  p rzera źliw y  20 -stopn iow y m róz zg a ­
sił nasze astronom iczne za ch w yty .

T rzeba było jed n a k  prze trw ać  noc na  
te j w ysokości, gdyż żeg low anie  w 
chm urach  w  ciem ności p rzy  s ilnych  
prądach p ionow ych  m ogłoby się s k o ń ­
czyć n ie  w esoło. Na szczęście, po p rze ­
kroczen iu  łańcucha B eskidów , nad  
czeską  stroną, s tw ierd ziliśm y  z  rado­
ścią, że w  chm urach  pow sta ją  coraz 
czściej duże okna, pozw alające na  u -  
trzy m a n ie  orientacji. N ie m ożna  jed n a k  
było obn iżyć  pu łapu  lotu, gdyż w lecie ­
lib y śm y  nad n ie  m n ie j od B eskidu  
sp iętrzone pasm a Fatry. S ilne  prądy  
p ionow e zm u sza ły  do ciągłej czujności.

N a tom iast w id o k i s ta w a ły  się coraz 
bardziej m alow nicze . Ś n ieg iem  p o k ry ­
te ska liste  s zc zy ty  ryso w a ły  się groźnie  
w  n iesa m o w ity m  b lasku  księ życo w ym , 
n iższe  w zgórza, p o kry te  gęstą opończą  
lasu, p rzem a w ia ły  do nas w ym o w n y m  
szum em . W dolinach w śród  gór is k r z y ­
ły  się coraz częstsze  osiedla, św iadcząc  
dobitn ie  o ro zw in ię te j e lek try fik a c ji. 
N iektó re  z  ty c h  św ie tln yc h  sku p ień  
w yg ląda ły  z  te j w ysokośc i n ib y  ogrom ­
ne  kolie  czy  d iadem y, na k tó rych  po­
śród św ie tln ych  b rylan tów  k rw a w iły  
się ru b in y  neonów .

W  ciągu nocy p rzeb y liśm y  w  s zy b ­
k im  tem p ie  te ry to r iu m  słow ackie, tak , 
że p rzed św it zasta ł nas ju ż  nad w ęg ier­
sk im  m ia s tem  M iskolcz, po łożonym  

nad rzeką  Sajo. O dtąd w yd o sta liśm y  się 
na rozległą, bagnistą  n izinę  w ęgierską ,

p łynąc ciągle w  k ie ru n k u  p o łudn iow ym , 
w zd łu ż  b łyszczących  na w schodniej 
s tronie  k rę tyc h  zw o jó w  Cisy. W kró tce  
po ty m  lu strzane  sk r ę ty  ro zlśn iły  się 
p u rp u ro w y m  b laskiem  w schodzącego  
słońca, na w idok  k tórego nasz balon  
zaczął „z radości“ rw ać do góry. N ie  
chcąc na to pozw olić, ham o w a liśm y  je ­
go zapędy, upuszcza jąc m u  spore d a w ­
k i gazu z  pom ocą k lapy. T ym cza sem  
jed n a k  zaczę ły  nas doganiać i otaczać 
ch m u ry  pochodzenia burzow ego i dm iąc  
dro b n ym  śn ieg iem  i ochładzając balon  
zm u sza ły  do dość in ten syw n eg o  p o zb y ­
w ania  się balastu. R ów nocześn ie  ch y- 
żość balonu w yb itn ie  w zrosła  i trudno  
nam  było z id en ty fik o w a ć  licznie na n i­
z in ie  w ęg iersk ie j rozsiane, p iękn e  s y ­
m e try c zn ie  pobudow ane grody i wsie, 
w yn u rza ją ce  się od czasu do czasu  
przez okna  w śród chm ur. Z anurzen i w ' 
chm urach  przek ro czy liśm y  granicę j u ­
gosłow iańską  na zachód od K a m icy  i o 
godzinie 8.15 u jrze liśm y  w stęgę D unaju  
opodal m iasta  N o w y  Sad, po czym  
prze leciaw szy  ponad w zgórzam i rozło ­
żo n ym i na jego p ra w y m  brzegu, p rze ­
k ro czy liśm y  o godz. 8.45 rzekę  Saw ę  
koło m iasta  M itrow ice.

O ile kra jobraz jugosłow iańskiego  
B ana tu  n ie różnił się w iele  od cha ra k­
teru  okolic w ęg ierskich , to po p rze k ro ­
czeniu  S a w y  od razu  m ożna  było po ­
znać, że w lecie liśm y  nad te ry to r iu m  
serbskie. C harakter k ra ju  i topografia  
p rzyp o m in a ły  n a m  nasze podkarpack ie  
okolice, ty m  bardziej, że w  m iarę  po ­
suw ania  się ku  po łudniow i, zw a ły  gór 
p ię tr zy ły  się coraz bardziej, a na w id ­
nokręgu  w idać było ich śn ieżne szczy ty . 
Po g o dzinnym  locie na S W  w zd łu ż  k r ę ­
te  w ijącej się S aw y, sta le p o d w yższa ­
jący  się poziom  gór oraz skłęb ia jące  się 
pod nam i k u m u lu sy  zm u s iły  nas do 
w znoszenia. P rzez okna  w  chm urach  
m ożna było podziw iać d z ik ie  i bardzo  
rzadko  zam ieszka łe , lecz nader urocze  
okilce. Od czasu do czasu m o g liśm y  je ­
szcze u jrzeć  m a lo w n iczy  jar D ryny, lecz  
w kró tce  c h m u ry  zw a r ły  się pod nam i i 
pozostało nam  ty lk o  podziw ian ie  p o ­
szarpanych  fa n ta s tyczn ie  „chm urogór“.

N a chm urach  ty ch  przesuw a ł się 
szyb ko  cień balonu, w yw o łu ją c  p rze p y ­
szne tęczow e „zjaw isko  B ro ken a “.

N ieste ty , pozostaw anie  w  ty ch  w a ­
runkach  bez żadnej orientacji, n iezna-



jom ości k ie ru n k u  i s iły  w ia tru  było  — 
w obec p rzew idyw anego  sąsiedztw a  A -  
d ria tyku , — conajm nie j le k ko m y śln o ­
ścią. To też, chociaż bardzo ciążko  
było nam  się rozstać z  p ro m ien n ym  
s łońcem  i zacząć schodzić w  chłodną  
białą w a tę  chm ur, to jed n a k , gdy u s ły ­
s ze liśm y  pod nam i szu m  w ody, zd ecy ­
d ow a liśm y  się d e fin ity w n ie  na  opada­
nie, zam ierza jąc zorien tow ać się w  n a ­
szy m  położeniu  i próbow ać posuw ać się 
pon iżej chm ur.

W ykonan ie  tego p lanu  okazało się 
jed n a k  n ie ła tw ym . O panow aw szy eks-  
p e n sy w n ym  w yrzu cen iem  balastu  silne  
opadanie, w yw o ła n e  och łodzen iem  ba­
lonu, m u sie liśm y  jeszcze  p rzec iw d zia ­
łać s iln y m  prądom  p ionow ym , m io ta ją ­
cym  n a szym  s ta tk iem . W skazyw a ło  to 
na fa k t, że p ły n ę ljśm y  jeszcze  nad gó­
rami. T ym cza sem  opadaliśm y nadal w  
n iep rzen ikn io n ej m gle, n ie  m ogąc je j 
ani zgłębić, ani przebić; z dołu rozlegał 
się coraz s iln ie jszy  szu m  w ody. Na do­
b ite k  w ysokośc iom ierze  w yk a zy w a ły  
duże niezgodności. S ło w em  — n ieb ez­
p ieczeństw o  n ieprzew idzianego  z e tk n ię ­
cia się z z iem ią  czy  w odą było duże. 
Nagle w a rstw a  chm ur rozdarła się i u j ­
rze liśm y  u  stóp naszych  (za ledw ie na  
100 m) spienione n u r ty  rzek i, do k tó re j 
spada liśm y z  szybkośc ią  6 m  na sek u n ­
dę, zaś przed  n a m i prostopadłą  skałę. 
M ając jeszcze  sporo balastu, udało  nam  
się sy tuac ję  opanow ać ja k  te ż  p rzec iw ­
działać s ilnem u  obciążeniu balonu przez  
śnieżycę, k tó ra  się nadom iar złego n a ­
gle zerw ała.

L o t jed n a k  w  tych  w aru n ka ch  n ie  
w ró ży ł długiego trw ania , tym b a rd zie j, 
że  s to k i i s zc zy ty  gór o charak terze  
d z ik s zy m  n iż  nasze T a try  g inę ły  w  
chm urach. Z aczęliśm y  te d y  w yp a tryw a ć  
m iejsca  dogodnego do lądow ania  i s ko ­
ro u jrze liśm y  w kró tce  w  dolin ie rzek i 
linię k o le jk i w ąsko torow ej, ginącej w  
tune lu , zd ecyd o w a liśm y  się szyb ko  na  
lądow anie. W  p ośp iesznym  tem p ie  — ze  
w zg lędu  na  n iedogodny te ren  — zeszli­
śm y  do lądow ania  i w  parę m in u t po  
ty m  ro zerw a liśm y balon na s to ku  w zg ó ­
rza w  u rw is ty m  ja rze  rze k i D ryny. Z  
paru cha tek  góralskich, po łożonych o- 
podal w yb ieg li ku  nam  m alow niczo  u -  
brani w  fe z y  i tu rb a n y  m u zu łm a ń scy  
bośniacy. O kazało się, że lądow aliśm y  
w e w si K austice  koło stacji M edeże, 13 
k m  na SW  od m iasta  W yszegrad  nad  
rzeką  D ryną p rzy  u jściu  do n ie j L im u. 
P rzestrzeń  m ięd zy  M ościcam i a K a u sti­
ce, w ynoszącą w  lin ii p roste j 705 km , 
p rzeb y liśm y  za ledw ie  w  16 godz

Z  pom ocą u czyn n e j ludności z ło ży li­
śm y  sprzęt, porozum iew ając się często ­
kroć na  m igi. Dopiero p rzy b y ły  w  po ­
śpiechu żandarm , m ów iący  n ieźle  po 
n iem iecku , pom ógł n a m  zorganizow ać

transport balonu do s ta cy jk i M edżedże, 
oddalonej od m ie jsca  lądow ania o oko ­
ło 4 km . ,

N a jtru d n ie jszym  było p rzen iesien ie  
kosza, po w ło k i i sieci w ażących  razem  
około 400 kg  po s tro m ym  zboczu  do od­
ległego o 2 k m  toru  kolejow ego. N asi 
m alow niczo  ubran i Bośniacy okazali się 
zręc zn y m i ja k  kozice i s iln ym i ja k  a tle ­
ci, gdyż w  dziesięciu  zn ieśli w  k ró tk im  
czasie c iężkie  części balonu nad brzeg  
rzek i, a następn ie  p rzepraw ili sprzęt i 
nas przez  w ezbraną  i w a rtko  płynącą  
D rynę, na  ta k  w ą tłe j traw ie, że  trzeba  
było 3 ra zy  nawracać. P rzepraw a przez  
rzekę  dała nam  osta tn ią  em ocję, p rzy  
czym  ju ż  bez przygód  dosta liśm y się na  
p la tfo rm ie  k o le jk i do stacji M edżedże.

Nocą p rzy b y liśm y  ko le jką  w ąsko toro ­
w ą w  ciągu 11 godzin p rzestrzeń  M ed- 
żeże  — Beograd, gdzie m u sie liśm y  za ­
ła tw ić  w  polic ji form alności w  zw ią zku  
z lądow aniem  na teren ie  Jugosław ii bez 
o dpow iedn iej w izy .

Tegoż dnia jeszcze  zg łosiliśm y się w  
p oselstw ie  po lskim , gdzie zaopiekow ano  
się nam i n ie zw y k le  serdecznie  (w  szcze­
gólności pp. p u łk o w n ik  J. W asilew ski, 
attache w o jsko w y , oraz radca S ied lec ­
k i  — a ttache prasow y). N a za ju trz  cze­
kała nas jeszcze  w izy ta  w  K ró lew sk im  
A ero klu b ie  Jugosław ii, gdzie w śród  
n ie zw y k le  m iłego n astro ju  b y liśm y  p o ­
d e jm ow an i p rzez P re zyd iu m  A ero klu b u  
„lam pką  w in a “.

N asze lądow anie balonem  w yw oła ło  
w  Jugosław ii n iem ałą  sensację, gdyż  
sport ten  je s t ta m  ca łk iem  n ieznany. 
To te ż  nasze ze tkn ięc ie  się z  lo tn ika m i

jugo sło w ia ń sk im i było doskonałą  p ro ­
pagandą tego p rzep ięknego  sportu. O b­
darow ani p rzez w iceprezesa  A ero klu b u  
Jugosław ii, p. p łk  .W laicza, p a m ią tko ­
w ym i k sią żka m i oraz udekorow an i 
p ię k n ym i odznakam i A ero k lu b u  odw za­
je m n iliśm y  się w ed le  m ożności, w rę ­
czając odznaki M ościckiego K lu b u  B a ­
lonow ego p łk . W laiczow i i sekre ta rzo w i 
A ero klu b u  inż. M irosaw ljew iczow i.

W  ty m  sa m y m  dniu, po u zyska n iu  w i­
zy  jugosłouńańsk ie j i w ęg iersk ie j, o- 
p uściliśm y  p ię k n y  Beograd, w racając  
p rzez B udapeszt do kraju .

L o t dał nam  doskonały  trening, gdyż  
przeszło  połow a tra sy  prow adziła  nad  
te renem  górzystym , reszta  zaś nad bag­
n istą  n iziną  w ęgierską . Ponadto dał on 
bardzo c iekaw e w yn ik i, w skazu jące  na  
duże p raw dopodobieństw o  przep o w ied ­
ni m eteoro log icznych  w  odniesieniu  do 
p rze w id yw a n e j tra sy  lotu. Jeśli n ie dał 
m ożliw ości u zyska n ia  rekordu  czasu, to 
g łów nie  z  pow odu  na tra fien ia  przez nas 
nad n iziną  w ęg ierską  na  zw iera jącą  się 
za to kę  n iżow ą, d z ięk i czem u panow a ły  
ta m  w ia try  dochodzące m ie jscam i do 
120 k m  na godzinę tak , że całe W ęgry  
p rzesko czy liśm y  za ledw ie  w  3 godziny. 
O rekordzie  odległości lecąc w  ty m  k ie ­
ru n ku  n ie m o g liśm y  m arzyć; ty m b a r ­
dziej, że z  pow odu  braku  p ływ a kó w  i 
n ie  znając k ie ru n kó w  w ia trów  nie m o ­
g liśm y le kko m yśln ie  zapuszczać się nad  
m orze.

O bok cennego dośw iadczenia  z y s k a ­
liśm y  n iezapom niane w rażen ia  oraz 
p iękne, em ocjonujące, n ie za ta rte  p rze ­
życie.
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R aidy szybow cow e
W obecnej chw ili — jeśli chodzi o tu ry s ty k ę  szybow co­

w ą — na  czoło w y b ija ją  się sp raw y  organ izacy jne  i p ro p a ­
gandow e. K onieczność tych  osta tn ich  w yn ika  z fak tu , że 
s tereo typow e, choć w ysokie w yczyny, n a ra s ta ją c e  stopniow o 
w  szkołach, k lu b ach  lub  p rzy  okazji zaw odów , n ie da ją  n ie ­
w ta jem niczonym  dość w yrazistego  pojęcia o tym , że w k ro ­
czyliśm y w  now ą epokę, ch arak te ry zu jącą  się w ysoką re ­
g u larnością  la ta n ia  szybowcowego.

N a progu  now ego sezonu, k iedy  jesteśm y  w  m ożności 
ukszta łtow ać  la tan ie  bądź w edług s ta ry ch  wzorów , bądź 
posunąć się zdecydow anie k u  now ym  form om , w a rto  po ­
święcić tym  sp raw om  nieco uw agi.

N a tu ra ln ie  p ropagandzie  służyć m ogą n a jlep ie j konkursy . 
A w ięc w  danym  w ypadku  lo t etapow y, w y raża jący  się 
czterocyfrow ą liczbą k ilom etrów .

N a podstaw ie  sp raw dza jących  obserw acji, poczynionych 
w  trak c ie  o s ta tn ich  zaw odów  niem ieckich, w skazaliśm y 
w  ub. ro k u  n a  w adliw ość koncepcji lo tu  okrężnego, roz­
gryw anego  jako  zaw ody. Lot tak i, z konieczności skurczony 
do bardzo  ciasnych  term inów , n ie da je  naogół nadziei n a  to, 
aby  szybow iec m ógł rozw inąć ja k ą  ta k ą  szybkość podróżną. 
U stalen ie  zgóry szczegółowej tra sy  jeszcze sp raw ę  pogarsza. 
O czekiw anie, że i w  te j dziedzin ie czas zrobi swoje, t. zn. że 
przyszłość p rzyn iesie  ra d y k a ln ą  zm ianę w yników , m ogłoby 
być um otyw ow ane jedyn ie  k o n k re tn y m i p ropozycjam i k o n ­
s tru k cy jn y m i; z resztą  — nic radykalnego  n ie sposób tu  w y- 
myśleć.

D latego zaproponow aliśm y podów czas lo t po tra s ie  u s ta ­
lane j z dn ia  na  dzień, bez k ręp o w an ia  się tym , aby  koniec 
zbiegał się z początkiem . R ekom endow aliśm y to, jako  zaw o­
dy ogólnokrajow e.

J a k  o statn io  słychać, in ic ja tyw ę  tego rodza ju  podejm u je  
Lwów. Podobno n aw et tak ie  sam e w ybierze  p u n k ty  s ta r tu  
i m ety : G dynia  — S tan isław ów . P on iew aż n ie  chodzi tu  
o e lim inac ję  p ilo tów  (m am y osobno VI K ra jo w e  Zaw ody 
w  M asłowie), w ięc n a tu ra ln ie  n ie  m a konieczności n a rz u ca ­
n ia  im  w spólnej trasy . W ybór d rogi będzie pozostaw iony 
uznan iu  poszczególnych zaw odników . D ostarczy  to m niej d a ­
nych badaw czych  odnośnie poszczególnych odcinków , ale 
zato z w iększej ich liczby. P rze lo t będzie rzędu  1000 km.

Recz p rosta , n ie  m a pow odu trzym ać zdała  od te j im p re ­
zy m otoszybowce. W osobnej ka tego rii n iechaj w spó łzaw od­
niczą m iędzy sobą: ich k o n stru k to rzy , piloci i... silniki.

Ś ląsk, jak  już  zapow iadaliśm y w  grudn iu , w ystępu je  z m a ­
leńk im  lo tem  okrężnym  (ok. 400 km ). Jak o  ek sp e ry m en t 
może to w ypaść rów nie  c iekaw ie d la badacza, jak  i ciężko — 
dla  pilo ta. Oby w ia tr  kręcił, jak  potrzeba!

N ależałoby jeszcze w spom nieć o p u charze  Bibesco. Otóż — 
o ile pow oływ anie  chw ilow ej organ izacji „ tu ry s ty czn e j“ we 
w łasnym  k ra ju  je s t jeszcze dość ła tw e, to w znoszenie je j na  
te ren ie  k ilk u  k ra jó w  obcych je s t już stanow czo p rzed się ­
w zięciem  zbyt k łopo tliw ym  i kosztow nym . I d latego n ie li­
czym y n a  jak ą ś  m iędzynarodow ą k o n k u ren c ję  w  tych  za­
w odach. Szkoda, że n ie sk łoniono P rezesa  F. A. I., aby  o fia­
row ał sw ą nag rodę  m otoszybowcom . To byłoby bardzo  na 
czasie. D la szybow ców  — je s t napew no o k ilka  la t p rzed ­
w czesne. Sw oją drogą, o ile już  te  zaw ody są, to  w arto  b y ­
łoby w ysłać  bodaj „b ile t w izy tow y1' w  postaci jednej załogi.

Tyle o poczynan iach  doraźnych.
Jeszcze słowo o rzeczach trw alszych . Schem at przyziem ia 

szybow cow ego na  przyszłość, jeśli chodzi o s ta r t  i ląd o w a­
nie, nak reśliliśm y  w  g ru d n iu  ub. ro k u  w  a rt. „Z adan ia  b ie ­

żące” . Jeś li chodzi o sam  lot, to p o trzebna  je st nad to  dobra  
m apa  te rm ik i i rad io  na  szybow cu. Obie o statn ie  rzeczy są 
w  te j chw ili w  robocie i na  na jlepsze j drodze. Co się tyczy 
„stac ji szybow cow ych”, to  oznaczonych lądow isk  pom ocni­
czych na  tra sach  — b rak , ew. stac je  w yciągarkow e są n ad a l 
pobożnym  życzeniem , n a to m iast o rgan izacja  s ta r tó w  na  holu  
za sam olotem  nie je s t dość rozw in ię ta  i w ydajna.

Z tego w szystk iego n a jp iln ie jsze  w yda je  się rozbudow a­
nie o rgan izacji s ta r tó w  na  ho lu  za sam olotem . D otychczas 
sp raw a  w yg ląda  tak , że n a  każdy k ilom etr, p rze leciany  na  
szybow cu, dw a k ilom etry  m usi zrobić m aszyna m otorow a. 
W sto sunku  do szkół przelo tow ych  nie m a na  to rady . Ale 
aerok luby  m ogłyby się zdobyć na  coś bardz ie j pom ysłow ego. 
W sezonie w akacy jnym , k iedy  ludzie m a ją  w ięcej czasu, 
m ożnaby ich nak łon ić  do podejm ow ania  pa rudn iow ych  w y ­
cieczek. Otóż, gdy lo t pod w ia tr  je s t sp raw ą  dość b ezn a­
dziejną, to lo t z bocznym  w ia trem  trudnośc i ta k  w ielk ich  
n ie nasuw a, gdy ty lko  się zrobi uży tek  ze w skazów ek aero - 
n aw igac ji szybow cow ej. I tak , p rzy  w ie trze  zachodnim , 
u  nas dość częstym , ra id  W arszaw a — R adom  — K ielce 
i z pow ro tem  nie w yda je  się spec ja ln ie  ryzykow ny. 3 — 4 
dni no rm alne j te rm ik i cum ulusow ej pow inno na  tak ie  p rzed ­
sięw zięcie w ystarczyć. Żeby tak ie  lo ty  uruchom ić, należy  
ty lko  n a  zasadzie w zajem ności zaw rzeć odpow iednie po ro ­
zum ienie m iędzy zain teresow anym i o rgan izacjam i lo k a ln y ­
mi. T rzeba by  cały k ra j podzielić n a  stosow ne okręgi, w  
gran icach  k tó ry ch  poszczególne a erok luby  zobow iązałyby się 
udzielić niezw łocznie pom ocy p ilotow i, k tó ry  u tk n ą ł gdzieś 
w  te ren ie . T ak ie  w ypadk i będą pew no z początku  dosyć 
częste, ale z ten d en cją  m alejącą.

Tego rod za ju  p race  organiczne, k tó re  z n a tu ry  rzeczy obli­
czone być m uszą na  d ługie  la ta  (proszę zauw ażyć np. kom ­
p le tn y  b ra k  aerok lubów  lub  szkół, dysponujących  środkam i 
transpo rtow ym i, w  o lbrzym im  obszarze Polsk i „B”), n ie  po­
w inny  w strzym yw ać p rób  rozw iązań  częściowych, na  do­
stateczn ie  zaopatrzonych  obszarach. M iędzy W arszaw ą 
a G dynią, W arszaw ą a Śląskiem , W arszaw ą a Lw ow em , 
Ś ląsk iem  a S tan isław ow em , — m ożliw e je s t podjęcie tu ry ­
styk i już  w  te j chw ili. Jeże li rozw iązan ie  p rob lem u  w  g ra n i­
cach całego p ań stw a  z konieczności nie może być p rz ep ro ­
w adzone szybko, to ty m  n ie  m niej poszczególne ośrodk i m o­
gą to załatw ić  odrazu, żeby się tak  w yrazić  — p ryw atn ie . 
A erok lub  W arszaw ski m ógłby zaw rzeć um ow ę z aerok lubem  
L ubelsk im  i L w ow skim  i u ruchom ić szlak do Lw ow a. Na 
początek  byłoby n aw et p raw dopodobnie  n a jlep ie j o g ran i­
czyć się terenow o, żeby skoncen trow ać w ysiłek  w jak im ś 
jednym  k ie ru n k u .

W ysuw ając w styczniu  b. r. (art. „Szybow nictw o 1937 — 
1938”) szereg dezydera tów  odnośnie p ro g ram u  n a  rok  1938, 
p roponow aliśm y ustanow ien ie  spec ja lnych  nag ród  za pew ­
ne odcinki; sądziliśm y, że n a jb a rd z ie j pow ołanym  p ro tek to ­
rem  by łyby  tu  m iasta, czyli ściślej — zarządy  m iejskie. 
W o sta tn ich  dn iach  sp raw ą  tą  zain teresow ano  się w  Sekcji 
Szybow cowej A. W. W szczególności m ów i się o „o tw arciu” 
lin ii W arszaw a — Lwów. Trzy, cztery  szlaki, z ag w aran to w a­
ne przez tego rodza ju  porozum ien ia  i w ysun ięte  na  czoło 
przez odpow iednie nagrody , m ia łyby  znaczenie soczewki, 
k tó ra  rozstrzelone dotychczas w  sposób p rzypadkow y w y­
siłk i skup iłaby  w  jedno ognisko.

M iejm y nadzieję , że in ic ja ty w a  Sekcji Szybow cow ej A. 
W. spo tka się  z p rzy jęciem , na  jak ie  zasługuje, i że inne 
ruch liw sze ośrodki zechcą i p o tra fią  ją  naśladow ać.



J a n u s z  K u k u c k i

Pom orze jako dalszy  e łap  przelotów  szybow cow ych
Cóż w ięcej za in te resu je  szybow nika, 

jeśli znajdzie  się na  zupełn ie  obcym  
m u te ren ie , ja k  n ie te rm ika . P iękno  
przyrody , m alow niczość k ra jo b razu ,
w spółtow arzysze podczas w ycieczek, 
w szystko  to  schodzi n a  p lan  dalszy  je ­
śli zobaczy stado  ko łu jących  bocianów  
lub  d ługi szlak  cum ulusow y. T ak było 
i ze m ną, gdy w  te  s trony  przybyłem . 
Chodziłem , szukałem , m ierzy łem  cie­
p ło tę  w ody w  jeziorach , po rów nyw a­
łem  ją  z dziennym  prom ien iow aniem  
słońca; s ta ra łem  się nan ieść  k ie ru n k i 
posuw ania  się szlaków  Cu n a  m apę. 
Dziś, po dw u la tach  obserw acji, ze stosu 
n o ta tek  i szkiców  w ypływ a a rty k u ł, 
k tó ry  n iew ątp liw ie  szybow ników  zain ­
te resu je .

K ra in a , w  k tó re j w alo ry  te rm iczne 
chcę rozpatrzeć  to Pom orza. W szy­
bow nictw ie  po lsk im  zostało ono dziw ­
nym  tra fe m  pom inięte. B rak  szkół szy­
bow cow ych (żaglowych), m ała  ilość
stac ji m eteorologicznych p rzyczyniły
się do pom inięcia  te j dzieln icy  przez 
szybow ników ; pozostali oni n ad a l w  
cen tru m  k ra ju , zdecydow anie oparci o 
s tro n ę  południow ą.

Zaw ody w  Inow rocław iu  w ykazały  
duże m ożliw ości o tw ie ra jące  się przed  
nam i w  przelo tach , w szystk ie  one je d ­
nak  zam ykają  się w  s tron ie  po łudn io ­
w ej k ra ju . Dr. K ochański w ytyczy ł już 
tra sy  przelo tow e, jak ich  pow inn i trz y ­
m ać się przelo tow cy p rzy  odpow ied­
nich k ie ru n k ach  w ia trów . W iększość 
z n ich  rozpoczyna się w  górach  i za ­
m yka w  g ran icach  państw a . D la szy­
bow nika jed n ak  g ran ice  n ie is tn ie ją. 
K ażdy z p ilo tów  na przelocie m a ze so­
bą  licencję  m iędzynarodow ą, a jeśli 
ty lko  nad  g ran icą  n ap o tk a  na  w znosze­
nie, napew no  ta  o s ta tn ia  zbytnio  go 
nie zain teresu je . P rzed łużm y w ięc t r a ­
sy przelo tow e poza g ran ice  państw a. 
W ram ach  a r ty k u łu  tego, ograniczony 
b rak iem  m iejsca, ro z p a tru ję  jedyn ie  
półn .-zach. część Polski, t. zn. Pom o­
rze.

N iestety , w szystk ie  p raw ie  ob serw a­
cje, ze w zględu na  b ra k  sp rzętu  szy­
bowcowego, zm uszony by łem  p rzep ro ­
w adzać z ziem i lub  z R W D -8 . M ateria ł 
więc, jak im  rozporządzam , n ie je s t su ­
m ą m ożliw ości szybow cow ych na  P o ­
m orzu, b rak i pod tym  w zględem  są 
jeszcze bardzo  w yraźne. Jed n e j osobie 
tru d n o  je s t uchw ycić rozk ład  s tan u  
dziennego pogody, a obserw acje , czy­
nione przez stac je  m eteorologiczne, o- 
g ran iczają  się do spostrzeżeń, k tó re  za­
ledw ie częściowo d a ją  obraz p o w sta ją ­
cej te rm ik i.

W ro k u  1936, zaproszony przez je d ­
nego z kolegów  in s tru k to ró w , zw iedzi­
łem  Szkołę Szybow cow ą w  R ossitten , 
k tó ra  dała  mi w iele cennego m a te ria ­
łu  jeśli chodzi o p rzelo ty  na term ice. 
K ilka  lotów  tam  w ykonanych  ze s ta r ­
tam i w p ro st na  m orze, zapoznało m nie 
z now ym  zupełn ie  te rm in em  w  szy­
bow nictw ie , m ianow icie z te rm ik ą  w y­
brzeża  m orskiego.

B ardzo częstym  gościem  byw ałem  
też na  szybow isku m łodzieży h itle ro w ­
skiej z oddziału  gdańskiego w  P rzy w i­
dzu (M ariensee). Położone je s t ono 
w  p ięknej dolin ie  p rzy  szosie G dańsk— 
K ościerzyna. Zbocza te j doliny  to w y ­
m arzony  te ren  do szkolenia (różnica 
poziom ów  do 90 m.). W ieczorem  te rm i­

ka  poblisk iego jez io ra  n ie  daw ała  mi 
d ługo spokoju.

M ówiąc o tra sach  przelo tow ych  n a  
Pom orzu, m usim y sobie zdać sp raw ę  
z tego, jak ie  obszary  s tw arza ją  te rm i- 
kę, w  jak ich  ona zan ika  a n a w et s ta je  
się u jem ną. Duży w pływ  tu ta j n a  w y ­
zw alan ie  się p rąd ó w  cieplnych m a s tan  
pogody, jak iem u  one s ta le  podlegają. 
J e s t to jed n ak  już  k w estia  s tac ji m e te ­
orologicznych, k tó ry ch  prognozy k aż ­
dy z szybow ników  w  d n iu  p rze lo tu  po­
w in ien  nan ieść  na  m apę, aby  już  raz  
skończyć z la tan iem  na  ślepo.

J a k  w iem y, te rm ik a  zależna je st od 
k ilk u  czynników , jak im i są: k o n fig u ra ­
c ja  te renu , podłożę, pokrycie  zb io rn i­
k am i w odnym i, w ody zaskórne i t. d. 
Jak ie  są czynniki podłoża terenow ego, 
co sp rzy ja  i n ie sp rzy ja  pow staw an iu  
te rm ik i, — te  rzeczy om ów ił szczegóło­
wo d r  A dam  K ochański w  sw ych a r ty ­
ku łach ; ja  ograniczę się ty lko  do 
uw zględn ien ia  pow staw an ia  i re jonów  
te rm ik i na  Pom orzu.

R ozp a tru jąc  Pom orze pod w zględem  
kon fig u rac ji te renu , od północy od sa ­
m ych wód B ałtyku  w idzim y p iask i roz­
c iągające się dość daleko w  te ren ie . 
P ow ierzchn ia  k ra ju , po W ejherow o, po ­
k ry ta  je st g ru b ą  w a rs tw ą  p iasku  i glin 
polodow cow ych. R ów nina, dopiero  od 
okolic W ejherow a w zdym a się w  fa li­
ste w zgórza. Lasów  tu  n iew iele, obsza­
ry  p o k ry te  są p rzew ażn ie  polam i 
up raw nym i. O kolice K a rtu z  (Wieżyca) 
w znoszą się do w ysokości 331 m. nad  
poziom  m orza, z różnicam i poziom ów  
dochodzącym i do 120 m. Są to  dobre 
te ren y  żaglowe (jezioro W ielkie B rod- 
no) na  w ia try  zachodnie. Na połudn ie  
g rzb ie t .górski obniża się i w y ró w n y ­
w a; m am y płaszczyzny rozległe, t. zw. 
piaszczyska, słabo sfa łdow ane, pok ry te  
p iaskiem , żw irem , ciągnące się daleko 
na południe, aż poza g ran ice  w ojew ódz­
tw a. N a zachodzie te re n y  podnoszą się 
lekko; dorzecze W isły i N ogatu — k ra j 
bezleśny i p łask i — p o k ry ty  p rzew ażn ie  
polam i up raw nym i. Z iem ia chełm ińska  
(T oruń, Chełm no, G rudziądz) — to zn a ­
ne już  obszary  dobrej te rm ik i.

K o rzysta jąc  z m a te ria łu  udzielonego 
m i p rzez O b serw ato rium  M eteorolo­
g iczne w  G dańsku, k tó re  p row adzi do­
k ładne  sp raw ozdan ia  z całego te ry to ­
r iu m  Pom orza, s ięgając  po sam e naw et 
R ossitten  (dane roczne za la ta  od 1915 
do 1936) i p rzeg ląd ając  ten  m a te ria ł, 
ko n s ta tu jem y  ciekaw y fak t, m ianow i­
cie średn ie  k ie ru n k i w ia trów , k tó re  
na  poszczególnych s tac jach  w  każdym  
m iesiącu  by ły  w ytyczane, w skazu ją  na 
15° odchy lan ie  się w ia tru  w  k ie ru n ­
kach  p rzeciw nych  do w skazów ek ze­
gara , co jeden  m iesiąc (rys. 1). R ozpa­
try w an e  m iesiące to te, w  k tó ry ch  na  
te ren ie  tu te jszy m  w y stęp u je  te rm ika , 
t. zn. od k w ie tn ia  do październ ika..

Z rys. 1 w idać, że z up ływ em  ro k u  
n a stęp u je  ob ró t w ia tru  o pełne 360°. 
W okresie  w ięc w iosennym  w ia try  
północne um ożliw iłyby p rze lo ty  w  k ie ­
ru n k u  do środka k ra ju , jesien ią  n a to ­
m iast — południow e — czynią z P o ­
m orza końcow y e tap  przelo tow y. 
W w ym ienionych okresach  czasu są to 
p rzew ażn ie  w ia try  dość silne, a fa k t 
w ystępow an ia  tu  te rm ik i późną jesie ­
n ią  um ożliw iałby  jeszcze k on tynuow a-

Rys. 1. Strzałki wskazują kierunki wiatrów, 
cyfry obok nich umieszczone — miesiące

nie p rzelo tów  nad  tym  terenem . R ze­
czą n iew ątp liw ie  ch arak tery sty czn ą  na 
P om orzu  je s t to, że w  okresie  w iosny 
i jesien i p rzypada  dość dużo dni po ­
godnych (rys. 2). W k w ie tn iu  na  całym  
obszarze Pom orza m am y poniżej 30 
mm. opadu, jedyn ie  P ru sy  — i to ty lko  
część środkow a — do 50 m m . (cieka­
we, że pas W isły zaznacza się m ałym i 
opadam i, zaledw ie do 30 mm). 
W czerw cu dw ie okolice tw orzą  w yspy 
z opadam i do 100 m m : S ta ro g a rd  oraz 
P ru sy ; re sz ta  k ra ju  50 do 60 m m , pas 
W isły n a to m iast do 30 m m . Lipiec — 
60 do 80 mm., w  s ie rp n iu  w  północnej 
dzieln icy  w zm aga się ilość opadów  do 
100, środkow a do 80, p o łudn iow a zaś 
do 50. We w rześn iu  cen tru m  Pom orza 
do 30., w  m ia rę  zb liżan ia  się do b rz e ­
gów m orza opady w z ra sta ją  do 50 mm.

Rys. 2. Suma rocznych opadów w poszczegól­
nych miesiącach

P aździern ik  pow oduje  na  całym  p ra ­
w ie obszarze opady 30 do 40 m m . Rocz­
n ie  na jm n ie j opadów  m ają  okolice n a d ­
w iślańskie , w  pasie  około 20 .

Z zestaw ien ia  pow yższego w idzim y, 
że na jpogodniejsze  m iesiące n a  tym  
te ren ie  to  w iosna i jesień ; la tem  n a to ­
m iast ilość opadów  w zrasta  trz y k ro t­
nie.

W szkole szybow cow ej, w  R ossitten  
udało  m i się zanotow ać bardzo  cieka­
w ą tabe lkę. P odany  tam  by ł średn i 
dzienny czas p rom ien iow an ia  w  o s ta t­
n ich  10 la tach  na  te ren ie  trzech  m ie j­
scowości: R ossitten , Tczew  i K oście­
rzyna. Rys. 3 p rzed staw ia  p rzeb ieg  te ­
go p rom ien iow ania . J a k  w idzim y, n a j­



bardz ie j na  północ w ysun ięte  R ossit- 
ten  posiada średn i dzienny czas p ro ­
m ien iow ania  w  m iesiącu  czerw cu 9 
godzin, podczas gdy Tczew  8 , K oście­
rzyna, leżąca p raw ie  że n a  tym  sam ym  
rów noleżn iku  — 8,7 godziny. J a k  z te ­
go w idać, szerokość geograficzna nie 
w chodzi tu  zupełn ie  w  rachubę. M axi- 
m um  prom ien iow an ia  p rzypada  na 
m iesiące na jm nie jszego  zachm urzen ia , 
a  w ięc czerw iec (co na  rys. 3 w skazu je  
k rzyw a kropkow ana).

Rys. 3. średni dzienny czas promieniowania 
w godzinach. Krzywa przerywana oznacza 
stopień zachmurzenia w poszczególnych mie­

siącach

Przechodząc do zagadn ień  sam ej te r -  
m iki, każdy  z pew nością zada mi p y ta ­
nie, gdzież są m iejsca  jej n a jin ten sy w ­
n iejszego pow staw an ia?  Jeś li k to  by ł 
w  S zw ajcarii K aszubsk iej i zw iedził te 
s trony , to uderzy ł go zapew ne w idok 
w zgórz o k ry tych  zielenią lasów , oraz 
odłogiem  m artw y ch  pól. Te o s ta tn ie  — 
to pola kam ien iste : głazy narzu tow e 
oraz w ielk ie b loki skał sk an d y n aw ­
skich, c iągnące się na  p rzestrzen i setek  
m etrów . Leżące na  zboczach gór, w y ­
s taw ione  są na  dz ia łan ie  p rom ien i sło­
necznych p raw ie  prostopad le . Jak ie m u  
u lega ją  one n ag rzan iu , w ystarczy  fakt, 
że n ie spo tyka  się tam  ani źdźbła t r a ­
w y; w szystko spalone. O toczone la sa ­
mi, są w ięc te ren am i sp rzy jającym i 
p ow staw an iu  rów now agi chw iejnej a 
co zatem  idzie są s ied lisk iem  stałych  
p rąd ó w  pionow ych. Poza polam i k a ­
m ienistym i, część w zgórz p o k ry ta  je s t 
p iaskam i, nad  k tó ry m i d a je  zauw ażyć 
się periodyczne w ystępow anie  Cu.

In te re su jący m  zagadnieniem , jak ie  
chcę tu  jeszcze poruszyć, będzie n ie ­
w ą tp liw ie  w pływ  m orza na  p o w staw a­
n ie te rm ik i oraz  c h a rak te r  sam ego w y­
brzeża, bardzo  ciekaw ego pod w zglę­
dem  term icznym . D anych do tego do­
s tarczy ł m i In s ty tu t F izyki D ośw iad­
czalnej P o litechn ik i G dańsk iej. Z am y­
k a ją  się one, n iestety , na  p rzestrzen i 
Soppoty, H eubude, P ilaw a, a w ięc w  
ram ach  sam ej zatok i G dańsk iej. B rak  
jak iegokolw iek  m a te ria łu  z w ybrzeża 
polskiego n ie pozw ala m i na rozp a trze ­
n ie  tych  z jaw isk  od stro n y  o tw artego  
m orza.

P rom ien iow anie , zagadn ien ie  abso rb - 
c ji oraz em isji n ie  zostało jeszcze do­
k ładn ie  sfo rm ułow ane. O p iera jąc  się 
jed n a k  na  obserw acjach  nadm orsk ich , 
dochodzim y do w niosku, że te m p e ra tu ­
ra  pow ierzchn i ziem i przechodzi ró w ­
nolegle do p rom ien iow ania . M axim um  
jej p rzy p ad a  na  czas późniejszy  aniżeli 
w  g łębi lądu , m ianow icie  na  godzinę 
13. N ajw iększą w arto ść  te m p e ra tu ry

pow ierzchn i ziem i zna jd u jem y  poza 
brzeg iem  m orza, m niej w ięcej na  linii, 
k tó rą  m ożnaby przeprow adzić  w  odle­
głości 200 m. od m orza. W ynosi ona 
w  dn iach  silnego n aśw ie tlan ia  do 49,7° 
C. J a k  w ykaza ły  dośw iadczenia, tem ­
p e ra tu ra  pow ie trza  na  te j lin ii je s t d u ­
żo m nie jsza  i dochodzi jedyn ie  do 
24,4° C, a to ze w zględu  ty lko  na  b u ­
dow ę sam ego podłoża (piasek pom ie­
szany z m chem ) i jego ciem nego za ­
b a rw ien ia  (pochłania w ięc dużo w ięcej 
ciepła dostarczonego przez p rom ien io ­
w anie  aniżeli nadb rzeżny  piasek).

W ybrzeże m orsk ie  m ożna podzielić 
zasadniczo na  trzy  części: b rzeg  n a d ­
m orski, d iuny  — p iaszczyste w zn iesie ­
n ia  do 15 m. i pas p iaszczysty, tw o rzą ­
cy w łaściw ą gran icę  w ybrzeża. D la te ­
go ostatn iego rozk ład  te m p e ra tu r  już 
podałem . N adbrzeżne d iuny  około godz. 
13 posiada ją  te m p e ra tu rę  do 45,5° C; 
te m p e ra tu ra  pow ie trza  osiąga tu  swój 
p u n k t k u lm inacy jny , dochodzi m ian o ­
w icie do 41° C. D iuny p iaszczyste to 
pas najlepszych  w zniesień. Dość czę­
sto obserw ow ałem  jak  piloci n iem iec­
cy na  rasów kach , p rzy  s łabych  w a ru n ­
kach  w ie trznych  przychodzili nad  nie 
na  wys. 10 m. i „grzebali" się na  se t­
k i m etrów  w  górę.

Nasz b rzeg  n adm orsk i na  p rzestrzen i 
od K arw i do H alle row a m ógłby ró w ­
nież posłużyć za te re n  ek sp e ry m en ta l­
ny w  tym  k ie ru n k u . N ie chcę p rzesą ­
dzać w yników , ale zdaje  m i się, że n ie 
odbiegłyby od n iem ieckich. M ówiąc o 
nadm orsk ich  obszarach  term icznych, 
m uszę tu  w łaściw ie  rozpa trzeć  dw ie fa ­
zy: zachow anie się w ybrzeża p rzy  w ia ­
tra c h  od strony  m orza oraz od lądu. P o ­
m ija jąc  znany  w szystk im  ra n n y  obró t 
w ia tru  w  godzinach od 6 do 9, o pe łne  
1800 (z k ie ru n k u  półn. na  połudn.), bo 
ze w zględu n a  in te resu jące  nas godzi­
ny  n ie w chodzi on w  rachubę, s tw ie r­
dzić jed n ak  m ożem y, że n a  p rzestrzen i 
3 km . w  głąb  lądu, zam kniętego w zgó­
rzam i O liw skim i, p rzy  w ia trach  od 
s tro n y  m orza, pas ten  je s t ogniskiem  
n a jin tensyw nie jszego  pow staw an ia  Cu. 
P o w sta ją  one przez gw ałtow ne ochło­
dzenie się w olno w stępu jące j w a r ­
stw y  pow ie trza  w ilgotnego, k tó re  przez 
w iększą zaw artość  ciepła i p a ry  wt>d- 
nej posiada pęd  k u  górze. W pasie  tym  
te m p e ra tu ry  pow ie trza  p rzy jm u ją  duże 
w artości, poniew aż te m p e ra tu ry  b rze ­
gu oraz d iun  zależne są ty lko  od p a d a ­
jących  p rom ieni. M ożemy w ięc ten  pas 
ląd u  uw ażać za śp ich lerz  term iczny. Że 
ta k  w  rzeczyw istości jest, w ystarczy  
k ilk a  lotów  na p rzestrzen i R um ia — 
W rzeszcz. N ad la tu jąc  od s trony  R um ii 
i m inąw szy w zgórza O liw skie, naw et 
s ta ry  F okker, k u rsu jący  n a  te j lin ii od­
czuw a dobro tliw e dz ia łan ie  doliny.

Szczególnie półw ysep H el je s t m ie j­
scem  bardzo  częstego w ystępow ania  
Cu. N aw et p rzy  bezchm urnym  niebie  
obserw u jem y  tw orzen ie  się w  rów nych  
odstępach  czasu pasa  Cu nad  stałym i 
ogniskam i. Położony m iędzy dw om a 
m orzam i (dużym  i m ałym ), po k ry ty  
p iask iem  i żw irem , sp rzy ja  w yzw ala­
n iu  się dużej energii c iep lnej, k tó ra  
otoczona chłodnym i m asam i pow ietrza  
je s t przez n ie w y p ie ran a  k u  górze. D la­
tego też  nad  w ybrzeżem  spo tykam y 
dw ie w a rs tw y  Cu: p ie rw szą  w ysoką, 
d ru g ą  niższą, k tó ra  p rzy  w ia trach  pó ł­
nocnych i półn. - w schodnich, przez 
pew ien  okres czasu w ęd ru je  rów no le­
gle, aby  dopiero  w  głębi lądu  połączyć 
się.

Jeś li m ow a o przeb iegu  te m p e ra tu r 
w  om aw ianym  pasie  3 km , to p rzed ­
s taw ia ją  się one n astępu jąco : ran k iem  
około godz. 6 n a  k rań cach  tego pasa  
te m p e ra tu ra  ró w n a  się tem p e ra tu rze  
b rzegu, n a to m ia st około godz. 18 je st 
średn io  o trzy  stopn ie  w iększa. C yfra  ta  
je s t w skaźn ik iem , ja k i zapas energ ii 
ciep lnej został podczas dn ia  w  te j do­
lin ie  nagrom adzony. W dn iach  s iln ie j­
szego p rom ien iow ania , p rzy  w ietrze  
od s tro n y  lądu, gdy duże m asy  pow ie­
trz a  ciepłego napędzane  są w  k ie ru n ­
ku  m orza, na  drodze sw ej n ap o ty k a ją  
na  n ad m ie rn ie  ogrzaną w a rs tw ę  p o ­
w ie trza  unoszącą się ponad  d iunam i, 
nic w ięc dziwnego, że zosta ją  w ypycha­
ne k u  górze. Jeś li te raz  p rzy  ad ia b a ­
tycznym  och ładzan iu  się, zostanie 
osiągn ięty  poziom  kondensac ji, to  ob­
serw u jem y  zjaw isko pow staw an ia  Cu 
nad  sam ym  p raw ie  m orzem . S k ład o w a- 
p ionow a tych  w znoszeń je s t dość duża 
i — ja k  w skazu ją  n iem ieckie  b a ro - 
g ram ki — w aha  się w  g ran icach  od 
1 do 6 m /sek. B ardzo znam ienny  dla 
okolic nadm orsk ich  je s t fa k t p o w sta ­
w an ia  Cu już  w  godzinach pom iędzy 8 
a 9 rano. P rzy  w ia trach  od stro n y  lą ­
du  nad  b rzegam i B ałtyku  n astęp u je  
zm iana tra s  szlaków  Cu, rozchodzą się 
one nad  brzegam i w  k ie ru n k u  pó łn .- 
w sch^dnim , tw orząc ch arak tery sty czn e  
zagięcia.

W k ilk u  m iejscach  a r ty k u łu  użyłem  
określen ia  „ te rm ika  jeziora". Cóż to 
now ego — zap y ta ją  m nie zapew ne czy­
te ln icy? Zazw yczaj przecież noszą p ia ­
ski? A  w oda, ja k  dotychczas m niem a 
w ielu  szybow ników , dusi. W yobraźm y 
sobie jezioro, k tó rego  pow ierzchnia, 
w ystaw iona  na  dz ia łan ie  p rom ien i sło­
necznych, podlega og rzew aniu  przez 
przeciąg  jednego dn ia  le tn iego okrągło  
1 godzin. W ieczorna te m p e ra tu ra  po ­
w ierzchn i iezio ra  ie st o 7° C. w yższa 
od te m p e ra tu ry  po ran n e j. Podczas no ­
cy część ciepła odciągn ięta  zosta je  czy 
to p rzez o taczające pow ietrze , czy też 
przez głębsze w ody jeziora, m im o to 
ran k iem  w  s to sunku  do dn ia  pop rzed ­
niego te m p e ra tu ra  pow ierzchn i je s t o 
0,5° C w iększa, na  głębokości n a to m iast 
40 cm. o 3° C. Jeeś li te raz  okres po ­
gody trw ać  będzie przez dw a tygodnie, 
t. zn. że naśw ie tlan ie  słoneczne w yn ie ­
sie 9 godz. przez przeciąg  2 tygodni, 
nic dziw nego, że ciepło ta jezio ra  osiąg­
nie p u n k t ku lm inacy jny . W okresie  tym  
w  godzinach p o rannych  (do 10) obszar 
jez io ra  zaznaczać się będzie nad zw y ­
czaj łagodnym i w znoszeniam i, do 
1 m /sek.

N a tu ra ln ie  nag rzan iu  tak iem u  u le ­
ga ją  jedyn ie  p ły tk ie  zb io rn ik i w odne, 
a w ięc jezio ra  niegłębokie. Do jak ie j 
g ranicy , tru d n o  m i było ustalić , bo na 
otoczenie (piaski, lasy). Z b io rn ik i w od- 
aku m u lac ję  c iepła m a też duży w pływ  
ne głębokie będą  zachow yw ały  się 
w ręcz odw rotn ie , m asy  w ód głębokich 
odb ie ra ją  gw ałtow n ie  ciepło po­
w ierzchni, będzie w ięc nad  n ią  w y stę ­
pow ał pas p rąd ó w  duszących. R óżnica 
te m p e ra tu r  m iędzy p o ran n ą  a w ieczorną 
je st w  ty m  w y p ad k u  m in im alna , trz e ­
ba  dość d ługiego okresu  czasu, aby  w 
ogóle pow stała . — U dało m i się też 
zauw ażyć, że podczas n aw et całego 
dnia, n ad  jezio rem  w y stęp u ją  s tałe  
p rąd y  wznoszące. K ilkanaśc ie  p rzy ­
k ładów  żag lu jących  bocianów  nad  sa ­
m ym  środk iem  jez io ra  zgodnie tezę tą  
pośw iadczyły. Jeś li jezioro zn a jd u je  się 
w  n iew ie lk im  zag łęb ien iu  terenow ym ,



to, p rzy  s łabym  w ietrze , rozgrzane nad  
lądem  m asy  pow ie trza  ciepłego, posu ­
w ając  się w  k ie ru n k u  jeziora, n ap o ty ­
k a ją  na  sw ej drodze zb io rn ik  pow ie­
trz a  zim nego, zalegającego jezioro.

Rys. 4. Powstawanie termiki jeziora

Rys. 4 ob razu je  zachow anie  się ich (na 
g ran icy  zetkn ięc ia  się z sobą s tw arza ją  
inw ersję , oraz odchy la ją  się ku  górze 
d a jąc  nam  om aw ianą  w yżej sk ładow ą 
pionow ą).

B urze po w sta ją  na  ty m  te ren ie  n a - 
ogół dość rzadko. N ajczęstszym  o k re ­
sem  ich w ystępow an ia  je s t czerw iec. Są 
to p rzew ażn ie  bu rze  fron tow e lub  ich 
szczątki. B urze term iczne, nadzw yczaj 
gw ałtow ne, nadchodzą ze s tro n y  p o łu ­
dn iow ej; zatrzym yw ane  przez B ałtyk  
k o n cen tru ją  się one nad  obszarem  m ia ­
s ta  G dańska, czyniąc tu  duże sp u sto ­
szenia. M orze stoi na  przeszkodzie d a l­
szem u p osuw an iu  się ich k u  północy. 
N ad G dańsk iem  w ięc zm ien iają  one 
swój k ie ru n ek  n a  w schodni, posuw ając  
się dale j brzeg iem  m orza.

D użą pom ocą w  w y k reślen iu  tra s  
przelo tow ych  szybow cow ych będzie 
s tanow ić  m a te ria ł dotyczący głów nych 
szlaków  przelo tow ych  n iek tó ry ch  p ta ­
ków  żaglow ych (k ie runk i ich ciągów  
w iosennych  i jesiennych); poza tym  
sp raw ozdan ia  z n iem ieck ich  przelo tów  
szybow cow ych, k tó re  s tanow ią  cenny 
m a te ria ł jeśli m ow a o term ice. O bsza­
ry  specja lne , w yróżn ia jące  się dużym i 
w znoszeniam i są przez poszczególnych 
p ilo tów  nanoszone na  m apę  tw orząc 
tra sę  p rzelo tow ą.

Zaw ody reg ionalne, jak ie  odbyły  się 
w  ro k u  ub ieg łym  w  zachodnich  P r u ­
sach, dały  obfity  m a te ria ł d la  p rze lo - 
tow ców . O glądałem  te  m apk i na  lo tn i­
sku  w e W rzeszczu. Całe Pom orze, bez 
w zględu na  granice , u siane  je s t czer­
w onym i kółkam i. Są to  ogniska s ta ­
łych  kom inów  term icznych.

W iększość au to rów  om aw ia jąc  tra sy  
lotów  p tasich , w spom ina o dziw nych 
w łaściw ościach  pew nych  części k ra ju , 
k tó rym i k ie ru ją  się p ta k i w  sw ych w ę­
drów kach . T rasy  te  — w edług  n a jn o w ­
szych źródeł — ilu s tru je  rys. 5. Sam  
też obserw ow ałem  jesienne  i w iosenne 
ciągi bocianów  i w espół z k ilkom a ko ­
legam i, zam ieszku jącym i różne s trony  
Pom orza, udało  m i się u sta lić  d o k ład ­
nie tra sy  przelo tow e bocianów  n ad  P o ­
m orzem . T eoria  prof. T h ienem anna, że 
bocian  to p tak , k tó ry  już  p rzez n a tu rę  
w y tk n ię te  m a szlaki przelo tow e i rok  
rocznie te  sam e przebyw a, n ie o d la tu ­
jąc  od n ich  na  k ilom etr, sp raw dziła  
się co do joty.

Z asadniczo przez Po lskę p row adzą 
dw ie tra sy  przelo tow e: w schodnia  i za­
chodnia. Z Pom orza jed n a k  część p ta ­
ków, ja k  w idzim y z ry su n k u  5, k ie ru ­
je  się na  szlak  zachodni, część zaś 
z obszarów  półn. - w schodnich  — na 
szlak  w schodni. W idzim y z tego, że 
bocian  skw apliw ie  om ija  pojezierze  
M azurskie, Suw alszczyznę, b ło ta  N ad- 
noteckie, w y b ie ra jąc  do p rzelo tów  k ra j 
suchszy. Szlak  ws.chodni, b io rący  po ­
czątek  n a  pojezierzu  K urlandzk im , p ro ­
w adzi ponad  Żm udzią, przez Taurogi. 
W yłkow yszki — w  k ie ru n k u  na  L i- 
dę, N ow ogródek. Szlak zachodni n a to ­
m iast skup ia  w  sobie trzy  drogi: p ie rw ­
szą od stro n y  S łupsk  — G rudziądz, d ru -  
ką  W ejherow o — G rudziądz, trzec ią  
K rólew iec — G rudziądz. P row adzi ona 
przez T oruń, K alisz  dale j k u  po łudn io ­
wi. C iekaw ą rzeczą je s t jeszcze fak t, że 
o ile p rze lo ty  do G rudziądza odbyw ają  
się na  w ysokości 500 — 600 m, to  po ­
nad  K u jaw am i i W ielkopolską w yso­
kość ich dochodzi do 2000 m.

Rys. 6. Trasy przyszłych przelotów  
szybowcowych

Przechodząc do w ytyczen ia  dróg 
przelo tow ych i b io rąc  za p u n k t w y j­
ściow y lo tn isko  R um ia pod G dynią, w y ­
s tarczy  rozpa trzeć  dw ie kom binac je  
w ia trów , aby  p rzem ierzyć Pom orze 
w zdłuż i w szerz, pon iew aż tra sy  p rze ­
lotow e przy  w ia tra ch  północnych i po­
łudn iow ych  będą  się ze sobą p o k ry w a ­
ły. Szczegółowego rozpa trzen ia  w y m a­
ga jedyn ie  tra s a  w schodnia  i zachod­
nia.

P rzy  w ie trze  w schodnim , po uzy sk a­
n iu  w ysokości nad  K ępą O ksyw ską od 
stro n y  R um ii, są do w yb o ru  dw ie d ro ­
gi: p ie rw sza  w  k ie ru n k u  na  K ępę P u c ­
ką z w ia tre m  bocznym , om ija jąc  lasy  
W ejherow skie , dale j w  k ie ru n k u  n a  
Połczyno, Sław oszyno, Ż arnow iec i d a ­
lej już  b rzeg iem  n adm orsk im  n a  za­
chód. D ruga  na to m ia st doliną  W ejhe­
row a, trzy m a jąc  się lew ej s trony  to ru  
kolejow ego do L ęborka, dalej z w ia ­
tre m  bocznym  n a  B iałogród. P rzy  w ie ­

trze  zachodnim , po p rze jśc iu  z nad  K ę­
py O ksyw skiej n ad  w zgórza O liw skie 
(w ia tr boczny), po prze lecen iu  nad  
K ack iem  W ielkim , k ie ru n e k  nad  brzeg 
m orsk i i ponad  H eubude, S ch iw en- 
h o rs t (okolica sucha i p iaszczysta), d a ­
lej na  m ierze ję  W iślaną. W ia tr pó ł­
nocny: k ie ru n e k  lo tu  Żukow o, w yko­
rzy stu jąc  po drodze okolice jezio ra  T u ­
chom ie, dale j na  M ariensee, S k a rsze ­
w y i s ta rać  się dobić do W isły. G ru ­
dziądz, Chełm ża, T oruń  — to dalsze e ta ­
py  lo tu  p rzy  w ie trze  północnym . Przy 
w ia trach  półn. - w schodnich, dobrą  
tra s ą  przelo tow ą będzie: R um ia, K a r ­
tuzy, K ościerzyna, Zblewo, Skórcz, N o­
we, dale j W isłą w  k ie ru n k u : G ru ­
dziądz, Świecie, K oronow o. N ikom u 
jed n ak  n ie radz iłbym  zapuszczać się w  
okolice C zerska, Chojnic, Tucholi, w 
przelocie do Poznan ia . Lepiej k ilk a  k i­
lom etrów  drogi dołożyć, an iżeli zapusz­
czać się w  zd rad liw e bory  Tucholskie.

Pow yższe tra sy  s ta ra łem  się w y ty ­
czyć n a  podstaw ie  m apy  lotów  ptasich , 
m apy  w ód g run tow ych  Pom orza, jak ą  
udało  m i się na  politechnice  zdobyć 
(n ieste ty  nie je st ona jeszcze całkow i­
cie skom pletow ana), oraz m apy  n a j­
w iększych te m p e ra tu r  ziem i i stałych  
kom inów  term icznych . N a tu ra ln ie , m ó ­
w iąc o w ysokich  te m p e ra tu ra ch  ziemi, 
uw zględnić m uszę jeszcze w ilgotność 
sam ego podłoża. Tam , gdzie w ody 
g run tow ej je s t w ięcej i gdzie w oda ta  
je s t b liżej pow ierzchn i ziemi, k o n w ek ­
c ja  te rm iczna  m usi być bardzo  m ała. 
(Ź ródła niem ieckie  głoszą, że dopiero 
od 5 m. w głąb  ziem i w oda g ru n to w a  
prze sta je  m ieć jak iko lw iek  w pływ  na 
pow staw an ie  term ik i). J a k  w ykazały  
na jnow sze  b ad an ia  w ysokie te m p e ra ­
tu ry  nie w p ły w ają  zasadniczo n a  po ­
w staw an ie  te rm ik i. Tw orzy się ona 
ty lko  tam , dzie zachodzą duże różnice 
tem p e ra tu r, a w ięc las oraz p iask i i po ­
la  kam ien iste .

R easum ując  pow yższe zestaw ienie, 
chciałbym  nadm ienić, że om aw iane już 
okolice W ieżycy, G oręczyna, s tanow ią  
dogodne te re n y  żaglow e (w odnoszy- 
bow ce m ia łyby  tu  pole do popisu), a 
sam a te rm ik a  jezior, tych  p ły tk ich  
zbio rn ików  w odnych, s tanow i ciekaw y 
tem a t dośw iadczalny ja k  i obserw acy j­
ny  w  lo tach  n ad  jezioram i, co w  p rz y ­
szłości posłużyłoby za m a te ria ł do w y ­
czynów  czysto m orskich.

B ałtyk , jako  duże zbiorow isko w od­
ne, a w ięc siln ie p o ch łan ia jące  ciepło, 
stoi zasadniczo na  przeszkodzie d a l­
szym  p rzelo tom  szybow cow ym . N ie­
k tó re  jed n ak  śm iałe o d la tyw an ia  na  
m orze w  Szkole Szybów , w  R ossitten  
przeczą te j tezie. P rzyszłe  lo ty  zapo­
znaw cze oraz bad an ia  polskiego b rzegu  
pozw olą na  dok ładn ie jsze  uchw ycen ie  
w a ru n k ó w  pan u jący ch  na  B ałtyku . 
(Piloci m orscy  zdecydow anie p o d trzy ­
m u ją  tezę w ieczornego w ystępow ania  
p rąd ó w  w znoszących na  B ałtyku . Szcze­
gólnie m iesiącem  ich najsiln iejszego  
pow staw an ia , ja k  pow iadają , je s t czer­
wiec).

L ite ra tu ra .
H ellm ann , K lim a A tlas.
H arn isch , V ogelzug im  L ich te  der 

m odernen  Forschung.
K ipp. S tud ium  iibe r den  Vogelzug.
F o rsch u n g sa rb e iten  des s taa tlich en  

O bserva to rium s Danzig.
F o rsch u n g sa rb e iten  des p h y sik a li- 

schen In s titu ts  der T echn ischen  H och- 
schule zu Danzig.Rys. 5. Trasy przelotowe ptaków
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O sięg i szybow ców  w yczynow ych i ich w ykorzystan ie  w przelo tach*)
O becny poziom  w yczynow y szybow ­

n ic tw a  w ym aga od p ilo ta  n ie  ty lko  do­
brze opanow anego pilo tażu , lecz ró w ­
nież dobrej znajom ości w łasności szy­
bow ca i w aru n k ó w  atm osferycznych, 
co zapew ni m u m aksym alne  ich w yko­
rzy stan ie  w  czasie przelo tu .

28. J e s t to odczyt podobny ja k  w  p rzy ­
kładzie  poprzedn im  + 5 .

P rzy k ład  3. Lot p rosty  pod w ia tr. 
U = 10 m /sek., styczna z p u n k tu  +10 
m /sek. na  skali V. V n = 61 km /godz.

L
w n = .  w w =  1,05 m /sek. ^  = 1 7  — 10 

=  7.
P rzy k ład  4. Lot p ro sty  w  p rąd ach  

opadających. icp =  — 1 m /sek. S tyczna 
z p u n k tu  —1 m /sek. na  skali w. V  n - 
57,5 km /godz., w n =  0,88 m /sek., w w =

, „ L/
w r  +  1 1,88 m /sek. ^  =  17 — 8,5 =

Rys. l.

Osiągi szybow ców  p rzy ję to  podaw ać 
w  form ie w y k resu  (rys. 1, 2 i 3), jako 
fu n k c ję  szybkości po to rze  i opadania. 
Sposób k o rzystan ia  z tych  w ykresów  
podajem y niżej w  fo rm ie rozw iązan ia  
szeregu ch arak tery sty czn y ch  p rz y k ła ­
dów.

Spis oznaczeń:
U — szybkość w ia tru , p rzy  czym  znak 

+  odnosi się do w ypadku  lotu 
pod w ia tr, znak  — z w ia trem  
(m/sek.).

V n —  n a jk o rzy stn ie jsza  szybkość lotu 
szybow ca w  danych  w a ru n k ach
(km/godz.). 

w n — opadan ie  w łasne  szybow ca na 
szybkości V n . (m/sek.).

Ww — w skazan ia  w ia rio m e tru  (m/sek.). 
— natężen ie  p rąd ó w  pionow ych, 

p rzy  czym  znak  — odpow iada 
opadan iu , a +  w znoszeniu  (m/
sek.).

H  — w ysokość (w m.)
L — odległość p rze leciana  z w ysoko­

ści H  (w m).
L /H  — doskonałość w zględem  ziemi.

P rzy k ła d  1. Lot p ro s ty  w  pow ie trzu  
spokojnym  .Prow adzim y styczną z po ­
czątku  uk ładu . P u n k t styczności odpo­
w iada n a jko rzystn ie jszej szybkości (rys.
1). V n =  49 km /godz. w  n = w w =  0 65 

L V
m /sek. -----=  20 **) je s t to odczyt nati
skali V, odpow iadający  punk tow i p rz e ­
cięcia s tycznej z p ro stą  opadan ia  1 m / 
sek  .(punk t K  n a  rys. 1).

P rzy k ład  2. Lot p ro s ty  z w ia trem  
U =  —5 m /sek., styczna z p u n k tu  —5 
m /sek. na  skali V. V n  =  47 km /godz.

w n =  w  w — 0,62 m /sek. H  =  23 +  5 =

*) Do a r ty k u łu  n in iejszego m a te ria ł 
liczbow y zaczerpn ięto  z pom iarów  w 
locie w ykonanych  w  I. T. L., ze S k rzy ­
d la te j P o lsk i N r 8 ro k u  1935, z J a h r -  
buch  1937 d e r D eutschen  L u f tfa h rfo r-  
schung  i z L u ftw issen  N r 12 — 1937.

**) P opełn iam y tu  b łąd , b io rąc  zam iast 
sk ładow ej poziom ej szybkości po torze, 
sam ą szybkość po torze. B łąd  ten  m o­
żem y pom inąć, gdyż d la  szybow ców  w  
zak resie  szybkości uży tkow ych  je s t on 
m niejszy  od 1%.

go, do następnego  kom ina W tak ty ce  
takiego p rze lo tu  m ożem y pom inąć 
w pływ  w ia tru  na obiór szybkości 
przelo tow ej, chodzi nam  bow iem  ty lko  
o ja k  n a jko rzystn ie jsze  p rzejście  odle­
głości m iędzy dw om a kom inam i, na  
k tó ry ch  ru c h  w ia tr  w pływ a ta k  sam o 
ja k  na lecący szybowiec. Z ak ład a jąc  
różne szybkości p rąd ó w  pionow ych w  
sposób podany  w  p rzyk ładz ie  4, o trzy ­
m am y szereg n a jko rzystn ie jszych  szyb­
kości V n i odpow iadające  im  w sk aza ­
nia  w ario m e tru  w w . O trzym ane  w y­
n ik i podajem y  w  form ie w ykresu  
(rys. 4).

8,5.

P rzy k ład  5. Lot p ro sty  pod w ia tr  w  
p rąd ach  opadających. w p =  —1,5 m / 
sek. i U — 5 m /sek. S tyczna z p u n k tu
0 w spółrzędnych  W =  — 1,5 i V ^-5  (rys.
1 p u n k t S). V n =  75 km /godz., w n
1 68 m /sek., w w =  w n + 1,5 =  3,18 m /

sek. ~  =  17,5 — 12,5 =  5.

Podobnie  p ostępu jąc  m ożem y d la  do­
w olnych w aru n k ó w  określić  n a jk o rzy ­
s tn ie jszą  szybkość lotu, odpow iednie 
w skazan ia  w a rio m e tru  i doskonałość 
w zględem  ziemi.

Rys. 4.

O w iele w ygodniejsze podan ie  w y n i­
ków  p rzed staw ia  rys. 5, gdzie n a  w y ­
cinku koła  ry su jem y  odpow iednią sk a ­
lę w skazań  w ario m e tru  podporządko­
w aną  skali szybkościom ierza i um iesz­
czam y tę  k a rtk ę  n a  skali szybkościo­
m ierza. W tym  w y p ad k u  w  locie śliz­
gow ym  dla  w ykorzystan ia  w łasności 
szybow ca p ilo t m usi ty lko  zsynch ron i­
zować w skazan ia  w ario m e tru  ze skalą  
na  szybkościom ierzu.

Rys. 2. Linia przerywana dla szybowca T. S.
1-34 przedstawia osiągi dla różnych wychyleń 
klap, dla szybowca P. W. S 101 przedstawia 
osiągi przy pełnym wychyleniu interceptorów,

W czasie lo tu  p ilo t n ie  m a czasu na 
operow anie  w y kresem  osiągów , należy  
w ięc podać m u już  gotow e w nioski.

W celu o trzym an ia  n a jb a rd z ie j p rz e j­
rzystych  w niosków  w  dalszych ro zw a­
żaniach  pom ijam y  w pływ  w ia tru . U pro ­
szczenie to  m a n a stęp u jące  u zasadn ie ­
n ie: p rze lo t te rm iczny  sk łada  się z 
dw óch zasadniczych e lem entów : w yko­
rzy stan ia  kom ina  p rąd ó w  w znoszących 
przez k rążen ie  i lo tu  prostego  ślizgow e-

Rys. 3. Linie przerywane dla szybowca Rei- 
her przedstawiają osiągi przy klapach w y­

chylonych.

Rys. 5.

Z pow yższym i rozw ażan iam i w iąże się 
ściśle p rob lem  skalow ania  szybkościo­
m ierzy, k tó ry ch  w skazan ia  są zazw y­
czaj błędne.

P rzy  ko rzystan iu  z w ykresów  po d a­
nych n a  rys. 4 należy  pam ię tać  o za­
łożeniach, z jak im i by ły  w y k reślan e  i 
uw zględniać p op raw kę  n a  w ia tr  w  w y­
padku, gdy chcem y uzyskać ja k  n a j­
w iększą doskonałość w  sto sunku  do 
ziemi, a w ięc p rzy  lo tach  n isko  n ad  
ziem ią, p rzy  dolo tach  do celu szczegól­
n iej pod w ia tr , gdy n ie  liczym y już  po 
drodze n a  żadne w znoszenia itp.

W w ypadkach , gdy n ap o ty k an e  w zno­
szenia są dość znaczne, d la  uzyskan ia  
m ożliw ie najw iększe j szybkości p rze lo ­
tow ej, opłaca się obszary  m iędzy ko ­
m inam i przechodzić z szybkością w ięk ­
szą od V n, to  znaczy z gorszą dosko­
nałością, a le  za to  szybciej.

L
H



D zieląc ja k  poprzednio  p rze lo t na  
dw a elem enty , w zór na  szybkość p rze ­
lo tow ą m ożem y podać w  n astęp u jące j 
form ie:

L
T
T ,
T= V ,

V x T 1 +  U T  
T

+  U = V pc + U

O znaczenia:
V p — szybkość p rze lo tow a (km/godz.).
L  — odległość p rze lo tu  (km).
T  — czas p rze lo tu  (godz.).
VT — w ek to r średn iej szybkości lotu 

ślizgowego (km/godz.).
Ti — czas lo tu  ślizgowego prostego 

(godz.).
U — w ek to r średn iej szybkości w ia tru  

(km/godz.)

Vpc =  V, T w ek to r szybkości p rze ­

lo tow ej w  ciszy (km/godz.).
Chcąc o trzym ać na jw iększą  szybkość 

p rzelo tow ą V 7 przy  danym  w ietrze , n a ­
leży znaleźć tak ie  w aru n k i, aby  w y ra -

T,
T

żenie Vt było ja k  najw iększe, co je st

jednoznaczene z uzyskan iem  ja k  n a j­
w iększej szybkości przelo tow ej w  ciszy.

Rys. 6.

Do dalszych rozum ow ań, ja k  w idzim y, 
m ożem y pom inąć w pływ  w ia tru . R oz­
p a trzm y  te raz  część p rze lo tu  złożoną z 
dw u zasadniczych elem entów , z lo tu  
ślizgowego kosztem  s tra ty  w ysokości H  
i z k rążen ia  w  kom inie  p rąd ó w  w zno­
szących do czasu uzyskan ia  z pow ro ­
tem  straconej w ysokości H. W zór na  
szybkość p rzelo tow ą nap iszem y w  spo­
sób n a stęp u jący  v pc = vi

t
i p rze ­

kszta łc im y go j. n.:

t =  t x +  t a ; t x =
H
w x

H
w 2

gdzie v p c

Vt  —

u;n -

t —

t i  —  

U —

szybkość p rze lo tow a w  w a ­
ru n k ach  bezw ietrznych  — 
w  ciszy (m/sek.). 
szybkość lo tu  ślizgowego 
n a jk o rzy stn ie jsza  szyb­
kość m iędzy kom inam i, do 
osiągnięcia najw iększe j 
szybkości p rzelo tow ej (m/ 
sek.).
sum a czasu lo tu  ślizgow e­
go i k rążen ia  (sek.). 
czasu lo tu  ślizgowego 
(sek.).
czas k rążen ia  do odzyska­
n ia  w ysokości H  (sek.).

w  i — w skazan ia  w a rio m e tru  w  
locie ślizgow ym  (m/sek.)

W2 — w skazan ia  w a rio m e tru  w 
k rążen iu  w  p rąd ach  w zno­
szących (m/sek.).

” pc =
_™i_
H + H

W1 w 2

=  V t

1
w x

-w x w 2

1

1 + W1
w 2

Z ak ładam y  teraz , iż m iędzy k o m in a­
m i n ie  m a p rądów  pionow ych, założe­
n ie  to m usim y zrobić, żeby w nioski 
otrzym ać p rze jrzy ste  i ła tw e  do w yko­
rzystan ia . W tym  w y p ad k u  jednozna­
cznie d la  każdej szybkości v\  m ożem y 
określić  opadan ia  wi. K o rzysta jąc  z te ­
go m ożem y w ykreślić  szereg krzyw ych  
v pc =  f(v i) d la  różnych sta łych  w a rto ­
ści w skazań  w a rio m etru  w 2 (rys. 6). 
Z rodziny  tych  k rzyw ych  d la różnych 
w skazań  w ario m e tru  wz m ożem y w y ­
b rać  na jk o rzy stn ie jsze  szybkości v n i 
odpow iadające  im  v pc i zbudow ać krzyw e 
Vn -  f (w 2) i v pc =  f(wz) (rys. 7 i 8).

Rys. 7.

Z w y k resu  v n = f(wz) m ożem y od r a ­
zu odnaleźć odpow iednią  szybkość d la 
lo tu  ślizgowego p rzy  danych  w znosze­
n iach  w  kom inach, oraz z w ykresu  
v pc =  f (w 2) p rzew idzieć  sw oją  średn ią  
szybkość p rzelo tow ą, p rzy  czym  w ia tr  
uw zględn iam y przez geom etryczne do­
dan ie  go do w ek to ra  szybkości v pc od­
czytanego z w ykresu . N ależy pam ię tać  
o założeniach, że je s t to  szybkość w 
w ypadku , gdy m iędzy kom inam i n ie  
m a p rądów  duszących, w  p ierw szym  
p rzyb liżen iu  n ie  będzie zachodzić po ­
trzeb a  zw iększan ia  szybkości, jeśli bę ­
dzie ona w iększa od v n. W w y padku  
gdy o b ran a  szybkość lo tu  ślizgowego 
okaże się m n iejszą  od v n, to  zw iększa­
m y ją  tak , żeby d any  obszar p rze jść  
z n a jw iększą  doskonałością, sto su jąc  
w skazów ki zaw arte  w  p ierw szej części 
a rty k u łu .

W w ypadku  n ap o ty k an ia  przez p ilo ta  
w  czasie lo tu  znacznych obszarów  
w znoszących, cały n a d m ia r energ ii za ­
m ien iam y n a  szybkość, dob ie ra jąc  ją  
tak , aby  w ario m etr w skazyw ał 0, przez 
co w  znacznym  stopn iu  pop raw iam y  
szybkość p rzelo tow ą p rzew idzianą  po ­
przedn io  na  podstaw ie  w y k resu  v pc =  
f ( w  2 ) .

Rys. 8

O siągi szybow ca w  k rążen iu  są scha- 
rak te ry ry zo w an e  przez określen ie  szyb­
kości opadan ia  i p rom ien ia  sk rę tu  w  
zależności od szybkości po to rze  i p o ­
chylenia. Jak o  p rzy k ład  podajem y  w y ­
k res  d la  szybow ca T. S. 1-34 (rys. 9) *), 
z k tó rego  m ożna w yciągnąć n a jzu p e ł­
n iej ogólne w nioski. W idzim y, że n a j ­
korzystn ie jszą  szybkością będzie szyb­
kość m in im alna , lub  p ra w ie  m in im alna, 
k tó ra  zapew nia  n a jm n ie jsze  opadan ie  
w łasne  szybow ca, co je st jednoznaczne 
z najszybszym  w znoszeniem  w  kom inie 
p rądów  w znoszących, jak  rów nież n a j-  
ciaśnie jsze  k rążen ie. G łębsze k ładzen ie  
w  sk rę t w yb itn ie  pogarsza opadan ie  
zm n ie jsza jąc  jed n ak  p rom ień  skrę tu . 
W nioski z tego są p roste : k rążyć  na  jak  
n a jm n ie jsze j szybkości, a k łaść  szy­
bow iec głęboko w  skręcie  ty lko  w  tym  
w ypadku , jeśli tego w ym aga ciasny ko­
m in. W yłania  się z tego cały szereg na 
pozór m ało is to tnych  subtelności, ale 
n ieste ty  decydu jących  o w łasnościach  
w yczynow ych szybow ca. Będzie to p rze ­
de w szystk im  sterow ność n a  m ałych 
szybkościach, zachow anie  się szybow ca 
p rzy  p rzeciągn ięciu  sta tycznym  i na  
szybkości m in im alne j, oraz ła tw ość i 
p raw idłow ość w  pilo tażu .

Rys. 9. Linia przerywana odnosi się do klap 
wychylonych.

N a zakończenie pozw olę sobie opisać 
ch arak tery sty czn y  w ypadek , k tó ry  m iał 
m iejsce  w  ub ieg łym  ro k u  na  M iędzy -

*) W ykresy  opracow ane m etodą Z. O- 
leńskiego, opub likow aną  w  a rty k u le  
„Zdolność szybow ców  osiągan ia  w yso­
kości przez k rążen ie“ . Czasopism o L w o­
w sk ie  N r 9/1936,—przy  w y k orzystan iu  
osiągów  szybow ca w  locie prostym .



narodow ych  Z aw odach Szybow cow ych 
w  R hon, św iadczący, iż N iem cy dosko­
na le  w yk o rzy stu ją  w łasności swoich 
szybowców, celem  u zyskan ia  ja k  n a j­
w iększej szybkości przelo tow ej. S ta r tu ­
jąc  n a  szybow cu PW S 101, znalazłem  
się u  podstaw y  cum ulusa razem  z D itt- 
m arem , k tó ry  leciał n a  „S ao -P au lo“. 
P ostanow iłem  w ykorzystać  tę  sy tuac ję  
i lecieć razem . Lot p ro sty  do n a s tęp n e ­
go kom ina z szybkością 80 km /godz., 
po tem  znow u 80 km /godz. i ta k  z kolei 
coś pod trzec im  czy czw artym  cum ulu - 
sem  D ittm a r zaw ieruszy ł się gdzieś w 
chm urze, a następn ie  n iepostrzeżen ie

Ślqski lot okrężny
K om isja  S portow a A. R. P. z a tw ie r­

dziła reg u lam in  Szybow cow ego L otu  
O krężnego, o rganizow anego w  czasie 1 
— 10 czerw ca p rzez Z arząd  Śląskiego 
O kręgu  W ojew ódzkiego LO PP.

Lot sk ładać  się będzie z 7 etapów  
łącznej długości 432 km . ze s ta r tem  i 
m etą  na lo tn isku  w  K atow icach. P o ­
szczególne e tapy  m uszą być p rzeby te  
w  n iep rze rw an y m  locie, t. zn. w  razie  
lądow an ia  po drodze m usi p ilo t zaw ró ­
cić n a  poprzedn ie  lotnisko. Za osiąg­
n ię ty  uw aża  się cel lo tu  ty lko  w te ­
dy, gdy szybow iec w y lądu je  w  g ra n i­
cach danego lo tn iska. Poszczególne e ta ­
py  m uszą być p rzebyw ane  w  ko le jnoś­
ci, podanej w  regu lam in ie .

W zór p u n k ta cy jn y  je s t ilo razem  ś re ­
dn iej szybkości p rzelo tow ej p rzez czas 
trw a n ia  całej podróży. Za średn ią  
szybkość p rzelo tow ą uw aża się e fe k ty w ­
ną odległość, podzieloną przez sum ę 
czasów  p rzeb y w an ia  w  pow ie trzu  (bez 
s ta r tó w  nieudanych). Czas trw a n ia  lo tu  
okrężnego rozum ie się od chw ili s ta r tu  
w K atow icach  do pow ro tu , w zględnie 
do lądow an ia  na  k tó ry m ś lo tn isku  po ­
średn im  — o ile n ik t n ie zrobi 
tra sy  *) — p rzy  czym  za każde m iędzy- 
lądow anie  (nie na  w skazanych  lo tn is­
kach) dolicza się po 10 godzin. Zaw ody 
m ogą być przed łużone do 14 dni. T e r­
m in  i godzinę s ta r tu  pozostaw ia się do 
w yboru  zaw odnikom . W ysokość od­
czepienia — m aksym aln ie  500 m. — 
O sobliw ie b rzm i § 19 regu lam inu :
„Szybkości przelotowe i w ysokości k la ­
syfikow ane n ie b ęd ą“(!)

W arunk iem  dopuszczenia p ilo tów  je s t 
posiadan ie  podkat. D i w ykazan ie  się

„zw iał“, zm ien ia jąc  k u rs  przeszło o 45°. 
Spostrzeg łem  jego zm ianę ku rsu , ale 
już  po czasie, p o p raw iłem  swój kurs, 
ale  n ie zdołałem  go już  dopędzić, po ­
p e łn ia jąc  p rzy  tym  błąd, zw iększając  
szybkość m iędzy kom inam i do 100 km / 
godz. Na d rodze n a p o ty k an e  w znosze­
n ia  daw ały  w skazan ia  w ario m e tru  rzę ­
du 1 m /sek. Z w y k resu  (rys. 7) w idzi­
my, że D ittm a r w  tych  w a ru n k ach  o- 
b ra ł n a jko rzystn ie jszą  szybkość, w ziąw ­
szy pod uw agę to, że w  ty m  zakresie  
szybkości PW S 101 i „S ao -P au lo “ m ają  
p o d o b n e’osiągi, co w  locie ty m  m iałem  
możność stw ierdzić.

prze lo tem  200 km . Szybow ce dw um ie j- 
scowe z pe łną  załogą dosta ją  p rem ię  
25% punktów .

Ś rodk i tran sp o rto w e  należy  sobie za­
pew nić  w e w łasnym  zakresie.

T erm in  zgłoszeń up ływ a 20 m aja .

*) O bliczenie punk tów , gdy żaden za­
w odnik  n ie pow róci do K atow ic, w y ja ­
śniono na  p rzykładzie. Otóż to  je st w ła ­
śnie źle, bo n ie  w iadom o, co tam  t r a k ­
tow ać p rzykładow o, a co — jako  regułę. 
W p rzyk ładz ie  obliczono p u n k ty  p ilota, 
k tó ry  zalecia ł n a jd a le j. Gdy te raz  cho­
dzi o innych, to n ie w iadom o, czy w sta ­
w iać d la  n ich  w e w zór ich ind y w id u ­
a lne  czasy podróży do osiągniętego 
p rzez każdego lo tn iska, czy też czas 
najdalszego. W p ierw szym  w ypadku  
pilot, k tó ry  zrobił ty lko  jeden  e tap  i 
dalej nie s ta rto w ał, zdobędzie grubo 
w ięcej punk tów , niż tak i, co w  ciągu 
tygodnia  p rze lecia ł sześć. W drug im  — 
w yn ik  zależy ty lko  od szybkości w  po ­
w ie trzu ; w tedy  ten , k to  p rze lecia ł jeden  
ty lko  e tap  p rzy  35 km /godz., będzie m iał 
w ięcej punk tów , niż inny, k tó ry  zrobił 
5 e tapów  przy  szybkości 34 km /godz. 
T ak  czy ow ak — źle! A skolei, jeśli 
w  w ypadku , k iedy część p ilo tów  w róci 
do K atow ic, p u n k ty  d la  reszty  obliczy 
się jed n y m  z dw u om ów ionych sposo­
bów, to  po w sta ją  podobne obiekcje: 
ten, kto  rob i jeden  etap , m oże m ieć 
w ięcej p unk tów  niż zaw odnik , k tó ry  
obleciał całą trasę .

C hcielibyśm y w iedzieć, jak  to  m a być 
nap raw dę?

n ik  dn ia  i ruchom e m in im um  (30 do 60 
km), oba zależne od średn iej a ry tm e ­
tycznej pięciu najlepszych  przelotów . 
Podobna reg u ła  obow iązyw ała  w  za ­
w odach poprzednich . N atom iast now oś­
cią je st postanow ien ie , że po przelocie  
od 300 km wzwyż, o ile szybowiec nie 
wróci w  porę na następny dzień, to o- 
trzym uje autom atycznie prem ię w  w y ­
sokości, jaką wyznaczy średni przelot 
dnia. Ta fo rm a odszkodow ania s ta ła  
się konieczna o tyle, że przez spółczyn- 
n ik  dn ia  obniżono znacznie p ro fit z d łu ­
gich lotów .

Nowe je st też postanow ienie , że w  
dnie, k iedy  cel oznaczy k ierow nictw o, 
lot p ow ro tny  po w y lądow an iu  na  w sk a ­
zanym  lo tn isku  czy szybow isku m ożna 
odbyć jako  p rze lo t docelow y; w ysokość 
odczepienia w ynosi tu  m aksym aln ie  
400 m.

Do lotów  zespołow ych dopuszczone 
są ty lko  p a ry  szybowców. W ro k u  u - 
b iegłym  (por. a rt. „N iem ieckie zaw o­
dy szybow cow e 1937 r .“ w  zeszycie 
kw ie tn iow ym  ub. r.) tłum aczyliśm y, 
d la  czego w iększe zespoły pozbaw ione 
są ra c ji by tu . B ardzo słusznie obostrzo­
no pojęcie tak iego  lo tu : s ta r t  obu m a­
szyn m usi nastąp ić  bezpośrednio  jednej 
po d rug ie j, lądow anie  n ie  ty lko  w  je d ­
nym  m iejscu , — ale  i w  najw yżej 10- 
m inu tow ym  odstępie czasu. P rem ia  za 
zespołowość w ynosi 20%  punktów .

Loty pow ro tne  całkow icie udane  b ę ­
dą oceniane jako  lo ty  o długości 3 razy  
w iększej, niż odległość w skazanego 
przez k ie row nic tw o celu. O ile p ilo t 
w y lądu je  w  drodze pow ro tne j, to  li­
czy m u się p rzeb y tą  odległość ta k  w  
jedną, jak  i w  d ru g ą  stronę.

To położenie nacisku  na  lo ty  p o w ro t­
ne je s t bardzo  słuszne i koniecznie  po ­
trzebne , bo bez n ich  n ie  m a m ow y o 
tan im  tre n in g u  w yczynow ym . D otych­
czasowe w yczyny w  te j dziedzinie są 
pop rostu  śm ieszne w  p o rów nan iu  z 
650-kilom etrow ym  rek o rd em  jed n o k ie ­
runkow ym .

W ysokość je s t p u n k to w an a  w e w szy­
stk ich  lotach. M inim um  w ynosi 500 m. 
To w łaściw ie  n ie m a sensu.

Osobno is tn ie je  w zorem  poprzedn ich  
zaw odów  k o n k u rs  techniczny w  z ak re ­
sie szybow ców  i osprzętu .

Jeszcze ciekaw sze zm iany do jrzą  
Czytelnicy w  regu lam in ie  „II Z ielstrek- 
ken-Segelflug-W ettbew erb“ *) N ie jest 
to już bowiem  lot okrężny... W tym  
m iejscu  pow inn iśm y pogra tu low ać  p. 
T. W asiljew ow i, k tó ry  na  tak i pom ysł 
w padł, jak  pam iętam y, jeszcze w  ze­
szłym  roku.

R aid odbędzie się od 26 czerw ca do 
10 lipca. Ilość szybowców ogran icza się 
do 20. T rasa  prow adzić  będzie w  po ­
przek  N iem iec od M orza Północnego 
przez H am burg , B erlin , W rocław  na  
Ś ląsk. O ile szybow iec nie w y lądu je  
w kole o p rom ien iu  10 km  od lo tn iska, 
to p rzeby tą  odległość p u n k tu je  się m u 
jako  rz u t na  lin ię  ku rsu , lecz m usi on 
w rócić na  poprzedn i e tap . O sta tn i (n a j­
bardziej spóźniony), szybow iec n ie m o­
że być dale j jak  250 km  za p rzo d u ją ­
cym. O ile to  n astąp i,to  m usi być pod- 
ho low any  do tak iego  lo tn isk a  po śred ­
niego, żeby znalazł się w  odległości 250 
km  od czołówki.

N orm alna  w ysokość odczepienia w y ­
nosi 500 m. Za każde 100 m  pow yżej 
odciąga się 5 km  p rzeb y te j po s tarc ie  
odległości.

*) I-szy  odbył się w  r. ub. n a  tra s ie  
W asserkuppe  — B erlin —W asserkuppe.

Niem ieckie zaw o d y  szybow cow e w r. 1 9 3 8

Ogłoszono świeżo regu lam iny  tego­
rocznych zaw odów  szybow cow ych, u - 
rządzanych  przez N. S. F. K. Z aw ie­
ra ją  one cały szereg  now ych p o stan o ­
w ień, z k tó rym i w arto  się zapoznać.

X IX  Z aw ody w  Rhón odbędą się w 
okresie  24 lipiec — 7 sierp ień . D opusz­
czone są do n ich  okręgi N. S. F. K., 
in s ty tu t D. V. L. oraz  lo tn ic tw o  w o j­
skowe. Liczbę szybow ców  ograniczono 
do 60, p rzy  czym  na każdego p ilo ta  
może być zgłoszony jeden  zastępca. Co 
do załóg, to w aru n k iem  dopuszczenia 
je s t m. in. posiadan ie  kat. D *) oraz 
p aszpo rtu  z w izą czeskosłow acką. W 
zasadzie zaw ody rozeg rane  będą  w  dw u 
ka tego riach : szybow ców  jed n o m ie j-
scow ych i dw um iejscow ych, o ile tych  
o s ta tn ich  zgłoszone będzie n ie m niej

*) N ie dotyczy tow arzysza na  szybo­
w cu dw um iejscow ym .

niż 8 . K lasy fikow ane  będą  n astęp u jące  
w yczyny: 

prze lo ty  zw ykłe,
„ docelowe,
„ ,, pow ro tne,

lo ty  w ysokościow e.
P rze lo ty  docelow e będą m ogły być 

zgłaszane dow olnie z w y ją tk iem  p ew ­
nych  dni, k iedy cel w yznaczy k ie ro w ­
nictw o. Tylko w ów czas w olno będzie 
w ykonyw ać lo ty  docelow e zespołow e 
oraz pow ro tne. P ilotom , m ającym  za 
sobą p rzy n a jm n ie j 2.500 km  w  p rze lo ­
tach  od 30 km  wzwyż, odciągane b ę ­
dzie 10%  uzyskanych  p u nk tów ; to  sa ­
mo dotyczy osób, k tó rzy  conajm niej 4- 
k ro tn ie  b ra ły  udzia ł w  zaw odach na  
W asserkuppe  lub  w  m iędzynarodow ych.

Prze lo ty  zw ykłe  k lasy fikow ane  będą 
w edle w zoru  zaw iera jącego  spółczyn-



szrsoif/i/icriro  ł. o. p . p .
Szkoła W ołyńska na Sokolej G ó rz e

D ostosow anie naszych czołowych 
szybow isk  do po trzeb  w yszkoleniow ych 
je s t zagadn ien iem  pierw szej w agi.

Z rozum iałym  jest, że skoro posia­
d am y zaledw ie p a rę  szkół żaglow ych 
to  m usim y się zdobyć na  duży w ysi­
łek  o rgan izacy jny  d la  w y k orzystan ia  
ich w  najszerszym  słow a tego znacze­
n iu, tym  bardz ie j, że zak ładan ie  no ­
w ych p laców ek n asuw a w iele tru d n o ­
ści.

Sokola G óra w  początkach  sw ej k a ­
r ie ry  żaglow ej posiada ła  w ykorzysta ­
ne jedno  zbocze po łudniow e i piękne, 
rów ne p rzedpola , pozbaw ione p rze ­
szkód n a tu ra ln y ch .

Poszuk iw an ia  te ren ó w  żaglow ych w 
okolicy Sokolej dały  nadspodziew anie  
d obre  rezu lta ty ; zbocze na  N i p rze ­
p iękną  G órę S trachow ą o k ie ru n k a ch  
żaglu od SW po przez W na NNW. — 
Poza tym  Sokola posiada zbocze n a  E, 
dotychczas jeszcze n ie  uży tkow ane  
i n ie w ypróbow ane  ze w zględu na  za­
lesienie.

S po tykano  się n ie raz  z zarzu tem  s ta ­
rych  szybow ników , że zbyt ła tw e 
p rzedpo la  Sokolej p su ją  p ilotów , k tó ­
rzy  później n ie są w  stan ie  radzić  so­
bie w  tru d n ie jszy m  te ren ie . T w ierdze­
nie to częściowo było uzasadn ione  w  
sto su n k u  do słabych  pilotów . N iew ąt­
pliw ie  now a in s tru k c ja  w yszkoleniow a 
w płyn ie  na  dok ładn ie jsze  opanow anie  
p ilo tażu  przez ucznia  w  d anym  stop ­
n iu  w yszko len ia  i d la tego p ilo t w y ­
szkolony n a w et w  ła tw y m  te ren ie  da 
sobie w  przszysłości rad ę  w  odm iennych 
i tru d n ie jszy ch  w arunkach .

S zkolenie na  rów nym  p rzedpolu  m a 
sw oje o lb rzym ie p lusy. D aje  ono ła ­
tw ie jsze  opanow anie  się psychiczne 
ucznia, oszczędność tabo ru , co w  r e ­
zu ltacie  zm niejsza  koszt drogiego jesz­
cze jak  na  nasze w a ru n k i w yszkole­
n ia  szybow cow ego (rzeczyw iste koszty 
szko len ia  a  n ie opłaty, k tó re  są n ie ­
w spółm iern ie  n iskie). P onad to  duża, 
o iw a rta  p rzestrzeń  p rzedpo la  z ez w a la . 
n a  stosow anie  s ta r tó w  m echanicznych, 
co w  połączeniu  z w yszkoleniem  te re ­
now ym  m oże dać bardzo  p iękne  w y­
niki.

U jem ną s tro n ą  te ren ó w  Szkoły je st 
s tosunkow o n iedogodna /k o m u n ik ac ja  

i pobliże na  E g ran icy  sow ieckiej, w o­
bec czego n ie m oże być w ykorzystany  
d la  p rzelo tów  w  całej rozciągłości 
sp ływ  m as pow ie trza  po larno  -  m o r­
skiego z WNW.

D oceniając te  w szystk ie  w aru n k i, 
Z arząd  W ołyńskiego O kręgu  L O P P po ­
stanow ił rozbudow ać W ołyńską Szko­
łę Szybow cow ą na  Sokolej. O pracow a­
n ie  p ro je k tu  rozpoczęto jesien ią  roku  
1936. T rudności było w iele.

P ożar Szkoły w iosną 1937 ro k u  zm u­
sił do przyśpieszonego tem pa rea lizac ji 
p ro jek tu .

Całość sk ładać  się będzie z n a s tę p u ­
jących  ośrodków

1) adm in istracy jnego ,
2) techniczno - hangarow ego,
3) m ieszkalnego,
4) pom ocniczego żaglowego na  gó­

rach  Sokolej i S trachow ej.
O środek ad m in is tra cy jn y  leży, jako  

p ierw szy, p rzy  drodze w jazdow ej. J es t 
p u n k tem  w ęzłow ym  i w ejściow ym  do

innych  ośrodków . O bejm uje  pom iesz­
czenia b iu row e  Szkoły, a m b u la to riu m  
i garaże.

Dom ad m in is tra cy jn y  je st obecnie w  
trak c ie  budow y, z te rm in em  ukończe­
n ia  na  1 czerw ca b. r. K oszt jego, nie 
w liczając  garaży , w yniesie  ca 35.000 zł.

O środek techniczno - h angarow y  p o ­
łożony je s t w  dolnej p a rtii  s toku  góry 
Sokolej i sk ład a  się:

1) z 2 han g aró w  o rozm iarach  po­
w ierzchn i 26,5 na  18 m. każdy,

2) m urow anego  w a rsz ta tu  p ię tro w e­
go, posiadającego  cen tra ln e  ogrzew a­
n ie i z połączonej z w arsz ta tem , ocie­
plonej h a li m ontażow ej. B udynek  w a r­
szta tow y sk łada  się z 20 ub ikacy j; k a n ­
celarii k ie row n ika  w arsz ta tu , sto la rn i, 
celoniarn i, ś lu sarn i, narzędziow ni, sze­
reg u  składów  m ateria łow ych , m ieszka­
n ia  stróża, ub ikacy j higieniczno - s a ­
n ita rn y c h  itp.

W ro k u  1937 w ybudow ano  obydw a 
h a n g ary  kosztem  ca 25.000 zł. i b u d y ­
nek  w arsz ta tow y  w raz  z c en tra ln y m  
ogrzew aniem  za około 53.000 zł. R o­
boty  ziem ne ośrodka obe jm u ją  7.000 m 3 
w ykopu  i w raz  z robo tam i odw adn ia ­
jącym i k osztu ją  około 7.000 zł.

O środek m ieszkalny, położony m a­
lowniczo, p rzew idu je  pom ieszczenia na 
120 łóżek. B ędą się w  n im  m ieściły  po ­
ko je  d la  pilotów , p ersonelu  Szkoły, 
gościnne, św ietlica, jad a ln ia , sale  w y­
k ładow e itp. S tan ie  on w  odległości 
150 m. od ośrodka adm in is tracy jnego  
i techniczno - hangarow ego. W obec­
nej chw ili opracow yw uje  się szczegó­
łow y p ro je k t tego dom u.

O środek pom ocniczo - żaglow y na  
górze S trachow ej sk łada  się z h an g aru  
ty p u  Zw. A w iatycznego o pow ierzchni 
9X20 m. i sch ron iska  z poko jem  w y ­
poczynkow ym  i m ieszkan iem  stróża, 
pokojem  in s tru k to rsk im  oraz w eran d ą  
o p ięknym  w idoku.

O środek ten  już  je s t całkow icie w y ­
kończony kosztem  9.500 zł.

O środek pom ocniczo - żaglow y na 
górze Sokolej sk ład a  się z h an g aru  
identycznego jak  na  górze S trachow ej, 
w ybudow anego  kosztem  2 i pół tys.

W ro k u  b ieżącym  p rzew idu je  się ze­
lek try fik o w an ie  Szkoły oraz  sk an a li­
zow anie łącznie z zaopatrzen iem  w od­
nym . P ro jek t zaopatrzen ia  w odnego 
został już  szczegółowo rozpracow any . 
P rzew id u je  on w łasną  pom pę m echa­
niczną, z zapasow ym  zb io rn ik iem  w o­
dy o pojem ności 120.000 litrów . W ro ­
ku 1937 w yw iercono s tudn ię  głęboko­
ści 105 m. kosztem  23.000 zł.

J ak o  uzupełn ien ie  p lan u  rozbudow y 
p rzew idu je  się szereg  u rządzeń  sp o rto ­
w ych: k o rty  tenn isow e, boiska gier, to r 
bobslejow y, skocznię n a rc ia rsk ą  itp.

W ro k u  1937 p raw ie  ukończono ro ­
bo ty  ziem ne odcinka w łasne j drogi, 
k tó ra  sk róc iła  okrężny  dojazd  o p a rę  
k ilom etrów . N ow a droga ze w zględu 
na  fa lis ty  te ren  posiada pa rom etrow e  
n a  głębokość w ykopy  i nasypy.

S p raw a  re je s tra c ji w łasnego lo tn iska  
Szkoły je s t na  na jlepszej drodze i w  
zw iązku  z tym  W ołyński O krąg  w y­
d zierżaw ił w  ro k u  1937 k ilkanaśc ie  ha  
ziem i, a obecnie są już  na  ukończen iu  
p e rtra k ta c je  o w ykup ien iu  tych  g ru n ­
tów  na  w łasność.

O gólna w artość  w ykonanych  do tych ­
czas robó t w ynosi 140.000 zł.

Jeże li chodzi o dorobek w yszkolenio­
wy, to w  p o rów nan iu  z rok iem  1936 
rok  1937 w ykazu je  spadek  ilości go­
dzin w yla tanych , n a to m iast zw yżkę li­
czby przelotów .

B iorąc pod uw agę w iosenny pożar, 
osiągn ięte  w yn ik i w yszko len ia  są do­
p raw d y  im ponujące.

Szkoła dzięki h a rto w i psychicznem u 
personelu  i odw ażnej decyzji W ołyń­
skiego O kręgu L O P P  an i na  chw ilę 
n ie  p rze rw a ła  pracy . F a k t pożaru  odbił 
się szerokim  echem  w  św iecie szy­
bow cow ym . P iloci n ie w ierzy li w  m o­
żliw ości la ta n ia  i poby tu  w  Szkole i 
d la tego  sezon w iosenny został całko­
w icie zm arnow any .

T ab o r rasow y  Szkoły d rzem ał, a ty l­
ko nieliczne „patałachy  szybow cow e'

P ro jek t ho telu  turystycznego



B udynek  adm in istracy jny

zaczęły rościć p re te n sje  do n a jb a rd z ie j 
rasow ych  m aszyn.

M uszę nadm ienić, że w a ru n k i p racy  
w yszkoleniow ej w  ro k u  1937 by ły  spe­
cja ln ie  ciężkie. C iągłe p row izorium , 
s ta łe  życie koczownicze. B ardzo szyb­
kie tem po rozbudow y spychało  bieżące 
p race  szkoleniow e na  p lan  dalszy.

W tego rod za ju  w aru n k ach , w yszko­
lenie n ie  m ogło iść no rm aln y m  t ry ­
bem , a uczestn icy  m usieli w ycierp ieć  
w iele p rzykrośc i i trudów , k tó re  zo­
sta ły  pokonane  en tuz jazm em  m łodych 
serc.

O gółem  w y la tano  w  ro k u  1937 — 541 
godzin (w ro k u  1936 — 802 godzin) 
w łącznej ilości 8.045 lotów . Ilość szko­
lących się w ynosiła  372. W ydano pod- 
ka tego rii: A — 61, B — 58, C — 76 
i D — 4. W ykonano lotów  żaglow ych 
ponad  5 godzin 11, osiągnięto  w ysoko­
ści ponad  1.000 m  — 6, p rzelo tów  w y­
konano  13 (w ro k u  1936 — 3) w  tym  
dw a ponad  100 km . Na w yróżn ien ie  
zas ługu ją  p rzelo ty :

8.V. 1937 r. Z bigniew a M ikulskiego 
docelow y do Ł ucka  z bocznym  w ia ­
trem , km  78,

14.IX.1937 r. Z ygm unta  K arczm arzy - 
ka docelow y do Rów nego na  T arg i W o­
łyńskie, km  74,

N ajciekaw szy  p rze lo t W ik to ra  J a ­
w orskiego 14.IX .1937 r. 127 km  do fu ­
to rów  M onastersk ich  pod K orcem . P i­
lo t posiada ł w szelk ie szanse osiągn ię­
cia znacznie w iększej odległości i ze 
w zglądu na  b n sk ą  g ran icę  sow iecką 
w  pół drog i by ł zm uszony zejść z n a j­
lepszego k ie ru n k u , co zm usiło go do 
lądow an ia  pod K orcem .

Rok 1937 je st d la  szkoły rok iem  p a ­
m ię tnym  ze w zględu na  pobyt w  
Szkole p. Jad w ig i P iłsudsk ie j. To co

było drogie sercu  naszego W ielkiego 
M arszałka, je s t drogie sercu  każdego 
Po laka. To też św iatek  szybow cow y 
Szkoły dum ny by ł z p oby tu  tak  n ie ­
codziennego gościa. P a n n a  Jagódka  
P iłsudska  p rosto tą  swego obejścia pod­
biła  całkow icie i tak  oddane serca  
szybow ników .

Szkoła Szybow cow a n a  Sokolej od 
czasu do czasu szkoli ta k  zw anych 
zagraniczników . W ro k u  1937, poza 
P o lakam i z zagranicy , p rzyby ła  na  
w yszkolenie g ru p a  p ilo tów  B ułgarów  
z dw iem a przedstaw ic ie lkam i płci 
p ięknej. S m ętn ie  w zdychali p rzy  k s ię ­
życu piloci do czarnookich  B ułgarek . 
Z adzierzgn ięta  nić p rzy jaźn i w  Szkole 
da je  p iękne rez u lta ty  i do dziś dnia. 
K ierow n ik  Szkoły o trzym uje  przem iłą  
korespondencję  od w dzięcznych w y­
chow anków  z B ułgarii.

Bułgarzy  szkoleni na  Sokolej

N a zakończenie a r ty k u łu  należy  za ­
znaczyć, że do K om ite tu  Ż w irk i i W i­
gu ry  w p łynęła  o fia ra  na  zakup ien ie  
dla  Szkoły RWD — 8.

W sezonie w yszkoleniow ym  1938 ro ­
ku  p ro je k tu je  się u ruchom ien ie  odlo­
tów  z b lok iem  z pom ocą au tow indy  i 
lo tów  ciągow ych. Da to m ożność za ­

poznan ia  się uczniów  z różnego rodza ju  
odlo tam i i z red u k u je  dn i ta k  zw anego 
g. z. 1. (guzik z la tan ia) do m inim um . 
O becnie Szkoła posiada: 1 O rlika , 2 
SG — 3 bis/36, 1 CW — 5, 5 K om arów , 
2 Sroki, 8 Czajek, 12 W ron.

Bliższe w ejrzen ie  w  życie Szkoły 
w skazuje , że ta  m łoda p laców ka m a 
w iele am bicji do odeg ran ia  należnej 
je j ro li w  ogólnopolskim  do robku  szy­
bow cow ym  i że n ie  zw ażając  na  p ię ­
trzące  się trudności, zdobyw czo idzie 
naprzód.

K onferenc ja  L.O.P.P. w sp ra w ie  szybow ców  szkolnych
W d n iu  5 lu tego b. r. odbyła  się w  

loka lu  Z arządu  G łów nego L O P P w  
W arszaw ie k o n fe ren c ja  k ie row ników  
żaglow ych szkół szybow cow ych, m a ją ­
ca n a  celu om ów ienie w ad  i zale t o- 
becnie używ anych  typów  szybow ców  
szkolnych w  p rzededn iu  zam ów ienia  
sp rzę tu  szybow cow ego przez Z arząd  
G łów ny L O P P d la  szkół szybow cow ych 
Ligi n a  ro k  1938.

W k o n fe ren c ji w zięli udział: p rzed ­
s taw ic ie l M in isterstw a  K om un ikac ji p. 
kpt. W itakow ski, przedstaw ic ie le  W y­
dzia łu  Lotniczego Z arządu  G łów nego 
pp. kp t. T. A ntonow icz i R. F lach , ko­
m en d an t Obozu Szybow cowego w  U - 
stianow ej p. m jr. P e te rek , k ie row n ik  
Szkoły Szybow cow ej w  B ezm iechow ej 
p. P. M ynarsk i oraz k ie row nicy  w yż­
szych szkół szybow cow ych L O P P w  
Pińczow ie, na  Sokolej G órze i w  T ę-

goborzu, pp. K. P lenkiew icz, Z. M i­
ku lsk i i L. K w iatkow ski.

Po dok ładnym  om ów ieniu  w szelk ich  
w ad  i zalet szybow ców  ty p u  „W rona 
— b is“ i „Żaba", a n a stęp n ie  „C zajka — 
b is“ i „ S a lam an d ra11, postanow iono za ­
m ów ić pew ną ilość egzem plarzy  szy­
bow ców  ty p u  „Ż aba" i „S a la m an d ra '1 
celem  dokładnego w ypróbow an ia  ich i 
po rów nan ia  do obecnie używ anych  od­
nośnych typów  szybow ców  w  szkołach 
szybow cow ych LO PP.

P ierw sze szybow ce tego ty p u  o trzy ­
m ają  szkoły w  Pińczow ie, na  Sokolej 
Górze i w  Tęgoborzu.

Po na leży tym  w ypróbow an iu  tych  
szybow ców  zostan ie  zw ołana pow tórn ie  
k o n fe ren c ja  celem  zadecydow ania  
w prow adzen ia  now ych k o n stru k cy j na 
m iejsce  obecnie używ anych  szybow ­
ców szkolnych I-go  i I i-g o  typu  na

te ren ie  w szystk ich  p laców ek w yszko­
leniow ych LO PP.

Na kon fe ren c ji jednogłośnie  p o d k re ­
ślono doskonałe  zalety  szybow ców  
„Sroka" i „K om ar — bis", k tó re  p o ­
s tanow iono uży tkow ać n a d a l w  szko­
łach  w  rzędzie szybow ców  szkolnych 
III-g o  typu.

Po za k w estiam i sp rzętow ym i p o ru ­
szono na  kon fe ren c ji konieczność po ­
lepszenia w a ru n k ó w  p racy  in s tru k ­
to rów  szybow cow ych oraz  sp raw y  u - 
no rm ow an ia  w szelkiego rod za ju  ubez­
pieczeń w  szybow nictw ie.

S p raw y  te, jak  w yjaśniono, są obec­
n ie op racow yw ane p rzez W ydział L o t­
niczy Z arządu  G łów nego L O P P i zo­
s tan ą  w  na jb liższym  czasie u reg u lo ­
w ane.

N o w e  s z y b o w i s k a  LOPP

W m iesiącu  lu ty m  b. r. M in isterstw o  
K om un ikac ji zare jes tro w ało  n a s tę p u ­
jące now e szybow iska LO PP:

1) Szybow isko „O rłow o - M orskie" 
pow. M orski do szkolenia terenow ego 
w  stopn iu  I-ym . Z szybow iska tego 
korzystać  będzie M orskie Koło Szy­
bow cow e L O P P w  G dyni, k tó re  z a re ­
je strow ało  uprzedn io  do stopn ia  I-go  
inne szybow isko p. n. „Dębogórze", 
położone w  okolicach Rum ii.

2) Szybow isko „R uda Ś ląska" pow. 
Św iętochłow ice do szkolenia te re n o ­
wego w  st. I-y m  p rzy  dw óch k ilk u - 
k ierunkow ych  p u n k tac h  odlotów , z 
k tó ry ch  jed en  położony je s t na  N od 
m. B ielszowice, a d ru g i n a  W od m. 
N owy Bytom . Z szybow iska tego ko ­
rzystać  będzie Koło Szybow cow e L O P P 
w  R udzie Ś ląskiej,

3) Szybow isko „Sobolów ka" pow. 
Jaro sław , położone na  NE od m. H a­
licz, do szkolenia terenow ego  w  s to p ­
n iu  I-ym . Z szybow ska tego korzystać  
będzie Koło Szybow cowe L O P P w  J a ­
rosław iu .

4) Szybow isko „Tuszew o" pow. G ru ­
dziądz, położone w  odległości około 5 
km  na  SE od m. G rudziądz n a  te ren ie  
wzgórza K sięże Góry, do szkolenia te ­
renow ego w  s topn iu  I-y m  dla  K oła 
Szybow cowego LO PP w  G rudziądzu.

5) N a sk u tek  s ta ra ń  LO PP, za zgo­
dą A erok lubu  Pom orskiego w  T o ru ­
niu, M in isterstw o  K om un ikac ji p rze - 
re je stro w ało  na  L O P P szybow isko 
„T oruń", z are jes tro w an e  dotychczas do 
szkolenia w  s topn iu  I-y m  na w spom ­
n iany  w yżej A eroklub. Z szybow iska 
tego korzystać  będzie obecnie Koło 
Szybow cowe L O P P w  Toruniu .

I ll -c i s t o p i e ń  w y s z k o l e n i a  
w  G o l e s z o w i e

P ism em  z dn. 10 m arca  b. r. L. IV / 
960/105/38 M in isterstw o  K om un ikac ji 
podniosło ka teg o rię  szybow iska 
„Chełm " pow. cieszyński, należącego 
do Szkoły Szybow cow ej L O P P w G o­
leszowie, zezw ala jąc  n a  te renow e szko­
lenie do stopn ia  III-go .

Goleszów będzie zatym  czw artą  
szkołą szybow cow ą L O P P (po za P iń ­
czowem, Sokolą G órą i Tęgoborzem ), 
k tó ra  będzie p row adziła  w yszkolenie 
w  lo tach  żaglowych.

R o z w ó j  s z y b o w n i c t w a  w  B o r y s ł a w i u

P rzy  K ole L O P P „M ałopolska" w  
B orysław iu  pow stało  w  ro k u  1935 K o­
ło Szybow cow e L O P P „M ałopolska", 
k tó re  w  r. 1937 w eszło n a  rea ln e  tory, 
p rzy s tęp u jąc  do zorgan izow ania  i u ru -



chom ienia p rak tycznego  szkolenia w  
p ilo tażu  szybow cow ym .

Do tego czasu, dzia łalność  K oła o- 
g ran iczy ła  się do z jednyw an ia  człon­
ków , g rom adzen ia  funduszów , u rz ą ­
dzenia teore tycznych  k u rsó w  itp.

Chodziło o w yszukan ie  odpow ied­
niego te renu , b lisko  m iasta, aby  ucz­
niow ie m ogli dochodzić, bez w iększych 
trudnośc i — na  szybow isko, chodziło
0 stw orzen ie  ośrodka szybow cow ego 
d la  sam ego B orysław ia, k tó ry  liczy o- 
koło 44.000 m ieszkańców .

W ybór pad ł na  m iejscow ość Popiele, 
odległą o 4 km  od cen tru m  m iasta, 
gdzie w  m arcu  b. r. ob la tano  tereny , 
k tó re  zostały  zatw ierdzone do stopn ia  
I-go  i zare jes tro w an e  pod nazw ą „K a­
m io n k a44.

Od m arca  do lipca 37 r. Koło p rzy ­
gotow ało i zorganizow ało  w szystko, 
co było p o trzebne  do rozpoczęcia szko­
len ia  p rak tycznego . W ydzierżaw iono 
te ren , w ybudow ano  h a n g a r  na  5 szy­
bowców, k o n stru k c ji Z w iązku A w ia ty  - 
cznego, u rządzono w arsz ta t, p rzygo to­
w ano po trzebny  sp rzęt itp .

Z końcem  czerw ca Koło rozpoczęło 
no rm aln e  szkolenie do p k a t. A. Szko­
len ie  p row adził pil. in s tr. szyb. p. T a ­
deusz G ronek.

Do końca lis topada  przeprow adzono  
3 kursy , p rzy  czym  n a  ogólną liczbę 36 
uczniów  podkat. A zdobyło 20.

O gółem  w ykonano  1003 lo ty  w  cza­
sie 8 godz. 16 m in.

M imo, że szkolenie odbyw ało się ty l­
ko na  dw óch szybow cach ty p u  „W ro­
na  — b is44, dzięki sp raw ne j o rgan iza ­
cji p rze rw  w  lo tach  n ie było, a  szko­
lenie  odbyw ało  się przed  i popo łud­
niu.

W ypadków  z ludźm i n ie było, usz­
kodzeń szybow ców  — 17, dn i lo tnych  
— 71.

O becnie Koło Szybow cow e L O P P 
„M ałopolska*4 posiada  4 szybow ce ty ­
pu  „W rona — b is44, z tych  2 zupełn ie  
nowe.

W m -cu  s ie rp n iu  ob la tano  d ru g i te ­
ren , wyższy, k tó ry  zosta ł p rzez Min. 
Kom . zare jes tro w a n y  do stopn ia  I i-g o  
pod nazw ą „Jaciow a G óra“ .

Oprócz no rm alnego  szkolenia  Kolo 
prow adziło  p ropagandę  p rzez odczyty
1 lo ty  pokazow e.

T ak  w a ru n k i te renow e  ja k  i lokalne 
da ją  nadzieję  rozw oju  sp o rtu  lo tn icze­
go w  tu t. zag łęb iu  naftow ym .

W ro k u  b ieżącym  Koło p rzew idu je  
szkolenie już  od k w ie tn ia  ta k  na  „K a­
m ionce44 do stopn ia  I-go  jak  i n a  „ Ja - 
ciow ej G órze44 do stopn ia  Ii-go . Obec­
nie  Koło czyni s ta ran ia  w  k ie ru n k u  
uzyskan ia  szybow ców  wyższego typu, 
a przede w szystk im  zakup ien ie  m oto- 
szybow ca. W p ro jekc ie  je s t pow iększe­
nie  istn ie jącego  h an g aru , w ydzierża­
w ien ie  dalszych te renów  oraz w y b u ­
dow anie  w yciągu d la  szybow ców  na  
„Jaciow ej G órze44.

T ak  p rzed staw ia ją  się w yn ik i p rac  
w yszkoleniow ych Koła.

W iele zrobiono rów nież w  k ie ru n k u  
organ izacy jnym  i finansow ym .

W ykonany budżet K oła za ro k  1937 
K oła w ynosiła  zł. 8.457.

Koło szybow cow e „M ałopolska44 p o ­
siada 136 członków.

O siągnięcia K oła były  p rzede w szy­
stk im  w ynik iem  żyw ej działalności 
Z arządu  K oła, w  sk ład  k tó rego  w cho­
dzili pp.: dyr. inż. M ieczysław  W y­
szyńsk i—prezes, inż. K azim ierz  K siąż- 
kiew icz — w iceprezes, J a n  W ojew oda 
— sek re ta rz , Teodor Bojko — zastęp ­
ca sek re ta rza , W ilhelm  F e rtig  — s k a r­
bnik , por. pil. T adeusz G ronek  — in ­
s tru k to r  oraz dziew ięciu członków  Z a­
rządu.

W szelkie poczynan ia  K oła Szybow ­
cowego w  B orysław iu  spo tykały  się 
ze s ta łą  opieką p. dyr. d r  Jerzego  K o­
zickiego i by ły  w yda tn ie  pop ierane  
przez K oncern  N aftow y „M ałopolska44, 
zam knął się pow ażną kw o tą  zł. 12.663, 
p rzy  czym  ogólna w artość  m a ją tk u  
Koło L O P P „G alic ja44 i Koło K obiece 
LO P P w  B orysław iu .

N o w o g r ó d z k a  S z k o ł a  
w O g r o d n i k a c h

Szkoła zosta ła  o tw a rta  dn ia  25 lipca 
1936 r. Położona koło p rzy s tan k u  ko ­
lejow ego W ygoda, n ieda leko  m iastecz­
ka  D worzec, na  g ru n tach  p. A. Ro- 
m erow ej, w łaścic ie lk i m a ją tk u  O zie- 
rany , i okolicznych w łościan, w  n a jzd ro ­
w szej i n a jp iękn iejsze j okolicy w o je­
w ództw a Now ogródzkiego. T ereny  
szkolne, bardzo  dogodne, pozw ala ją  
na  podnoszenie stopniow e w ysokości 
m iejsca  odlo tu  szybowców. P rzedpole  
p łask ie  n ad a je  się na  lądow isko d la  
sam olotów . W odległości 2 k m  od 
Szkoły p rzep ływ a rzek a  M ołczadka.

W r. 1936 w ybudow ano  h a n g ar ty p u  
Z w iązku  A w iatycznego i b a ra k  na  k u ­
chnię. K w atery  k ie row n ic tw a  i ucz­
n iów  m ieściły  się w  czterech  w ypo­
życzonych nam io tach , ustaw ionych  w  
p ięknym  lask u  sosnow ym . W ro k u  tym  
Min. K om unikac ji zatw ierdziło  Szkołę 
w  zak resie  szkolenia  do pka t. A. Szko­
lenie, k tó re  trw a ło  od 24 lipca do 1 
w rześn ia  1936 r., ukończyło 35 uczniów  
uzysku jąc  pka t. A pil. szyb. K ie row ­
n ik iem  Szkoły by ł płk. M. R ym kiew icz, 
k ie row n ik iem  w yszko len ia  p. A. T w o- 
row sk i in s tr. pil. szyb. N apraw ę  s ta r ­
tow ą sp rzętu  p rzep row adzali ucznio­
wie. N apraw y  k ra to w n icy  i s ta teczn i­
ków  w ykonały  W arsz ta ty  Szybow cow e 
w  W arszaw ie. T abor stanow iły  2 szy­
bow ce ty p u  W rona (do szurań) i 2 ty ­
pu  W rona — bis (do lotów).

W r. 1937 Min. K om unikac ji z a tw ie r­
dziło Szkołę w  zakresie  I i II  s topn ia  
szkolenia. Z arząd  G łów ny L O P P p rzy ­
dzielił 3 now e szybow ce ty p u  W rona— 
bis. K ierow nictw o  Szkoły m ieściło się 
w  dom ku orżew skim  z dykty , rozm ia ru  
3 X 5 m, przydzielonym  przez Z arząd 
G łów ny LO PP. U czniow ie k w a te ro w a ­
li w  2 dom kach  orż. 5 X 9 m. z ak u ­
pionych przez O krąg  LO PP. Szkoła

by ła  czynna od dn. 3 lipca do 4 w rześ­
n ia  1937 r. W yszkolonych zostało 16 
uczniów  do p ka t. A, 13 do pka t. A i 
B oraz 6 do p ka t. B. P ie rw szym  ucz­
niem , k tó ry  uzyskał pka t. B w  naszej 
Szkole by ła  p. S te fan ia  K o rw in -P io - 
tro w sk a  z W ołożyna. K ierow nik iem  
Szkoły by ł p. J . S ikorski, insp. okręg, 
lotn., k ie row n ik iem  w yszkolenia  p. A. 
Tw orow ski, in s tr. pil. szyb., opiekę 
lek a rsk ą  sp raw ow ał p. J. K uczam er 
stud . m ed. U. J. P., n ap ra w ę  sp rzętu  
p rzep row adza ł p. K. Fanderow ski.

W ro k u  1938 p rzew id u je  się dalszą 
rozbudow ę Szkoły. Z arząd  O kręgu  LO 
P P  czyni s ta ran ia  o zatw ierdzen ie  w a r­
sz ta tu  n ap ra w  przez K. C. S. P. W ar­
sz ta t uzyska pom ieszczenie w  osob­
nym  dom ku orżew skim  w ym . 5 X 9  
m, spec ja ln ie  do tego celu p rzysto so ­
w anym . Szkoła będzie czynna od 15 
czerw ca do 15 w rześn ia  b. r. 4 k u rsy  
po 15 uczniów  surow ych  p rzejdzie  
szkolenie do pka t. B. w łącznie, p o n ad ­
to zostan ie  p rzy ję ty ch  około 20 ucz­
niów , k tó rzy  w  la ta ch  ub ieg łych  uzy­
skali pk ta . A i B — na lo ty  ćw iczebne.

P ro jek to w an y m  jest, by  p rzed  za­
kończeniem  każdego k u rsu  szybow co­
wego uczniow ie-piloci zosta li zazna jo ­
m ieni z sam olotem  szkolnym  oraz z 
m ożliw ościam i dalszego szkolenia  się 
na  sam olotach.

W tym  celu będzie się czyniło s ta ­
ran ia , ażeby sam olot szkolny RWD — 
8 p rzyby ł na  te re n  Szkoły, a p ilo t s a ­
m olotu  p rzep row adził w yk łady  o b u ­
dow ie sam olotu  i ew en tu a ln ie  w yko­
n a ł lo ty  p asażersk ie  z uczniam i.

B iblio teka Szkoły zostanie  uzu p eł­
n iona na jnow szym i podręczn ikam i i 
będzie z ao p a try w an a  sta le  w  czaso­
p ism a lotnicze.

U p o r z ą d k o w a n i e  m i e j s c  o d l o t ó w  
w  B o d z o w i e

Szkoła Szybow cow a K rakow skiego  
O kręgu  W ojew ódzkiego L O P P w  B o­
dzow ie pod K rakow em  p rzy stąp iła  w  
m iesiącu  m arcu  b. r. do u po rządko­
w an ia  zbocza północnego i p rzygo to­
w an ia  go do lotów  ślizgowych. P race  
obejm ą poza w ycięciem  drzew  — n i­
w elację  te ren u , co rów nież p rzep ro ­
w adzone będzie na  s toku  w schodnim .

Po ukończen iu  tych  p rac , o trzym a 
zatym  szybow isko w  B odzow ie stok  
na  w ia try  północne, dzięki czem u 
szkolenie w  I i II  s topn iu  będzie się 
mogło odbyw ać p rzy  w szystk ich  k ie ­
ru n k a ch  w ia tru .

W ro k u  1937 w ykonano  na  szybow i- 
sku  budzow skim  szereg lotów  żaglo­
wych, p rzy  czym  najd łuższy  w ynosił 
ca 2 godz.

Ze w zględu na  m in im alną  odległość 
od ludnego K rak o w a  (5 km) szybow i­
sko K rakow skiego  O kręgu  W ojew ódz­
kiego L O P P w  Bodzowie w  tym  s ta ­
n ie — po p rzep row adzen iu  pow yż­
szych p rac  — nab ierze  specja lnego 
znaczenia  d la  K rakow a.



S K R Z Y D L A T A  P O L S K A  o K W I E C I E Ń  1 9  *3 8 R O K  1 2 3

IM-0 -W-0 -CTCI TECHNICZNE
Rozwój włoskich sam olo tów

Ogólny sąd  o w łosk im  sprzęcie w o j­
skow ym  je s t n a d e r  w ysoki, jednakże  
zain teresow an ie  k ie ru je  się najczęściej 
ku  ciężkim  sam olotom  bom bow ym , b ę ­
dącym  w  posiadan iu  szeregu  cennych 
rek o rd ó w  m iędzynarodow ych. In n e  k a ­
tegorie  p ła tow ców  pozosta ją  w  cieniu. 
T ym czasem  i n a  pozostałych  polach 
czynione są in te re su jące  postępy. W i­
dzim y je w  osta tn im  czasie zw łaszcza 
z jednej s tro n y  — w  zak resie  lo tn ic tw a 
m yśliw skiego, z d rug ie j — w  dziedzinie 
lo tn ic tw a  szturm ow ego; odnośnie te ­
go ostatn iego  w arto  zauw ażyć, że W łosi 
uw ażają  się za jego n a jb a rd z ie j zas łu ­
żonych tw órców . Poniżej dokonam y 
rzu tu  oka na  rozw ój na  tych  dw u od­
cinkach.
S a m o l o t y  m y ś l i w s k i e

Z araz  po sw ej reorgan izacji, ja k a  roz­
poczęła się w  r. 1923, lo tn ic tw o  w łoskie 
przy ję ło  jako  s tan d ard o w e  w yekw ipo­
w anie  e sk ad r m yśliw sk ich  sam olot 
F IA T  „C. R. — 1“. K o n stru k to rem  tej 
m aszyny by ł inż. C. R osatelli, k tó ry  
oparł się na  w ynikach  dośw iadczeń 
bojow ych z W ielkiej W ojny. W szcze­
gólności za w zór posłużył m u znany  a- 
p a ra t „S. V. A .“ , jed n a  z na jlepszych  
m aszyn m yśliw sk ich  ow ych czasów. 
„C. R. — 1“ by ł dw upła tow cem  z d rze ­
w a i m e ta lu  (o pok ryc iu  — częściowo 
płóciennym ). Z 300 — konnym , chło­
dzonym  w odą siln ik iem , rozw ija ł szyb­
kość 270 km /godz.

T a m aszyna  s ta ła  się p u n k tem  w y j­
ściow ym  d la  szeregu  dalszych m odeli, 
w  k tó ry ch  sta le  zw iększano m oc; d rze ­
wo z k o n s tru k c ji u sun ięto  od razu  w  
p ierw szym  z nich. N ależy w spom nieć z 
tej rodziny  typy : „C. R. — 20“, „C. R. 
— A sso“, „C. R.—30“. Na „C. R.—20“ 
w yszkolili się p ie rw si w łoscy ak robaci 
ze szkół w  G orycji i C am poform io, k tó ­
rych  zespołow e ew olucje  n a  pow iąza­
nych sznu rkam i m aszynach  (aż do 9 
sztuk!) zyskały  im  sław ę m iędzynaro ­
dową.

w ojskow ych

O statn im  ogniw em  w  tym  łańcuchu  
by ł „C. R. — 32“, znany  zresz tą  z od­
m iennym  uzb ro jen iem  jako  „C. R. — 
32 b is“ oraz „C. R. — 32 te r “ . Ten a p a ­
ra t, k tó ry  stanow i pow ażną część w y­
posażenia  lo tn ic tw a  gen. F ranco  w  H i­
szpanii, zasługu je  na  nieco d o k ład n ie j­
sze om ów ienie.

F iaty  „CR-32”

„C. R. — 32“ je s t dw upła tow cem  je - 
dnom iejscow ym  z s iln ik iem  F IA T  „A. 
30. — R. A. b is“, m ocy 550 KM  na w y­
sokości 3000 m  (chłodzenie — wodą). 
K o n stru k c ja  sam olotu  je s t m etalow a, 
pokryc ie  — płócienne (część kad łu b a  
p o k ry ta  je s t b lachą  duralow ą). W arto  
zauw ażyć, że k ad łu b  je s t z ru r  d u ra -  
low ych, z tym , że złącza są ze stali.

Romeo  „Ro-51”

G łów ne dane cyfrow e sam olotu  są n a ­
s tępu jące  (w edług źródeł oficjalnych)

rozpiętość 
długość 
pow. nośna 
ciężar w łasny  
ciężar użyteczny 
szybkości m ax: 
p rzy  ziem i 
na  3000 m 
na  5000 m

— 9,50 m
— 7,45 m
—  2 2 ,1 0  m -
— 1380 kg
— 570 kg

— 330 km /h
— 360 km /h
— 340 km /h

czasy w znoszenia: 
na  3000 m  — 4'45"
na  5000 m  — 9'30"
długość rozbiegu — 300 m 
p u łap  p rak tyczny  — 8500 m 
au tonom ia  — 2 h  30'
E sk ad ra  tych  m aszyn  b ra ła  udział w  

przeszłorocznym  m eetingu  w  Z urichu, 
a o statn io  dokonała  udanego ra id u  po 
k ra ja c h  A m eryk i łacińsk iej.

W zakresie  dw upłatow ców  należy  je ­
szcze w ym ienić  sam olot R om eo „Ro— 
41“ firm y  In d u s trie  M eccaniche A ero- 
n au tice  M erid ionali w  N eapolu. W ypo­
sażony on je st w  siln ik  P iaggio „P  — 
V II C. 45“ m ocy 390 KM  na  w ysokości 
4500 m. O becnie, ja k  się zdaje, u żyw a­
n y  je s t do celów  w yszkoleniow ych. 
Szybkość m ax. w ynosi 340 km /godz., 
p u łap  p rak tyczny  — 9000 m. K o n s tru k ­
c ja  — m ieszana.

M ając na jlepsze  dow ody na  w łasnych  
m aszynach (że w ym ien im y ty lko  B reda 
88 — 554 km /godz. n a  tra s ie  100 km), 
do jak ich  szybkości zdolne są dzisiaj 
sam oloty bom bow e, m usieli W łosi 
p rzystąp ić  do budow y  odpow iednich  
pościgów ek, to znaczy w zorem  innych 
k ra jó w  p rze jść  do u k ład u  jednop ła ta .

O pisyw ano tu ta j sam olot m yśliw ski 
F IA T  „G — 50“ *), dolnopłatow iec 
w olnonośny o szybkości m aksym alne j 
460 — 470 km /godz. na  w ysokości 4000 
m. Szybkość lądow an ia  z w ychylonym i

*) Por. zeszyt 7/1937.



k lapam i w ynosi 112 km /godz. Moc s i l ­
n ika  (FIA T „A. 74 R. C. 38“) — 850 
KM  na  3800 m. Śm igło o zm iennym  w  
locie skoku. K o n stru k c ja  — całkow icie 
m etalow a.

N ajnow szym  m odelem , jak i znam y, 
je s t „Ro — 51“. C iekaw e, że a p a ra t te n  
m a sta łe  podw ozie. Jego w yczyny n ie 
zostały jeszcze ogłoszone. W edług p rasy  
niem ieckiej szybkość m aksym alna  p rze ­
k racza 500 km ./godz.

W idzim y, że odbyw szy d ługą i ow oc­
ną d rogę w dziedzinie dw upłatow ca, 
pod jęli obecnie W łosi p racę  nad  jed n o ­
p łatem , i n ie należy  sądzić, aby pozo­
s taw a li tu ta j zby tn io  w  ty le  za innym i 
k ra jam i.

L o ł n i c ł w o  s z t u r m o w e

W ym ienim y tu  dw ie now e k o n s tru k ­
cje, m ianow icie  C aproni „A. P. — 1“ 
oraz „B reda 65“. O ba sam oloty  są dw u- 
m iejsców kam i w  uk ładzie  w olnonośne- 
go do lnop łata , zaopatrzonym i w  g w ia­
ździste siln ik i podobnej mocy.

„A. P. — 1“ m a s iln ik  A lfa  ,,126 R.
C.“ (9 cylindrów ), m ocy 770 KM  na 
w ysokości 3400 m. Skrzyd ło  (z k la p a ­
mi) zbudow ane je s t z drzew a, kad łub
— spaw any  z ru r  s talow ych. Podw ozie
— stałe, pół-w olnonośne.

G łów ne dane są następu jące: 
rozpiętość — 13,01 m
długość — 9,80 m
wysokość — 3,62 m
pow. nośna — 27 m 2
ciężar w łasny  — 1800 kg 
ciężar użyteczny — 900 kg 
ciężar całkow ity  — 2700 kg 
szybkość m ax.:
p rzy  ziem i — 320 km /h
n a  3700 m  — 370 km /h
czas w znoszenia: 
na  1000 m — 1'55"
na  2000 m  — 3'49"
n a  3000 m  — 5'40"

Percival . .Q M

Z ak łady  P e rc iv a l A irc ra ft Ltd. w  
L u ton  A irpo rt, znane dzięki sw ym  r a ­
sow ym  płatow com  „G ull“ , „M ew G u ll“ 
i „Vega G u ll“ , w ypuściły  n iedaw no  
sw ą p ierw szą  m aszynę dw um otorow ą, 
oznaczoną lite rą  Q. J e s t to now y p rzed ­
staw icie l n iezm iern ie  rozpow szechnio­

na  5000 m  — 9'54"
p u łap  p rak ty czn y — 6800 m
B reda  65 w yróżn ia  się n iezw ykle  s il­

nym  uzbro jen iem : 4 k. m. zabudow ane 
w  skrzyd le  i p ią ty  — n a  obro tn icy  ob­
serw a to ra . P rzew idz iano  zaw ieszenie 
do 400 kg bom b.

K o n stru k c ja  sam olotu  je st całkow icie 
m etalow a. P okrycie  sk rzydeł i k a d łu ­
ba  — duralow e, k o n s tru k c ja  g łów na — 
z ru r  stalow ych. Podw ozie je s t chow a­
ne.

Do n apędu  m ogą być użyte  dw a s il­
n iki: G nóm e & R hone K. 14 (770 KM  
na  w ysokości 3750 m) lub  F IA T  „A. 80 
— R. C. 41“ m ocy 1000 KM  na  4100 m. 
Śm igło n astaw n e  w  pow ietrzu .

G łów ne dane:
rozpiętość — 12,10 m
długość — 9,60 m
w ysokość — 3,20 m
pow. nośna  — 23,5 m 2
ciężar w łasny  — 1800 kg
W yczyny z siln ik iem  F IA T ‘a p rzy  

ciężarze użytecznym  1100 kg:
szybkość m ax.:
przy  ziem i — 350 km /h
na  5000 m  — 425 km /h
szybkość podr.

na  4000 m  — 360 km /h
czasy w znoszenia: 
na  4000 m  — 8'50"
n a  6000 m  — 11'00"
pu łap  p rak ty czn y  — 8500 m
długość s ta r tu  — 320 m
dobieg — 350 m
zasiąg  p rzy  szybkości

podróżnej — 1200 km
B reda  65 je s t w yn ik iem  udoskonaleń , 

poczynionych na  m odelu  B reda  64, od­
znaczającym  się zresztą  dużo m niejszą  
mocą. W idzim y, że o trzym ano  sam olot 
p raw dziw ie  potężny i groźny.

nej w  całym  świecie ka tego rii sam olo­
tów  k o m un ikacy jnych  5 — 8-osobo- 
wych.

Sam olot ten  dostarczany  być może 
w dw u w ersjach , różniących się g łów ­
nie  zespołem  napędow ym  i trochę  w y­
m iaram i. „Q — 4“ m a 2 siln ik i G ipsy

Fot. „The Aeroplane”

„M ajor 11“ (po 130 KM), n a to m iast 
„Q — 6“ w yposażony je s t w  m otory  
G ipsy „Six 11“ (po 205 KM).

P erc iv a l „Q“ je s t dolnopłatow cem  
w olnonośnym  o n a d er czystej lin ii ae ­
rodynam icznej. Z budow any  je s t z d rze ­
wa.

P ła t  — dw udźw igarow y, k ry ty  sk le j­
ką  aż do ty lne j podłużnicy, poza tym
— płótnem . M iędzy lo tkam i — klapy, 
p rzeb iegające  także  pod kad łubem , 
s terow ane  próżniow o. P ła t zbudow any  
je s t jako  tró jdzie lny ; części sk ra jn e  
p rzym ocow ane są każda  na 4 sw orz­
niach.

K ad łub  z przodu  p o k ry ty  je s t sk le j­
ką (nos — z b lachy), po bokach  z ty łu
— płótnem , na  lis tw ach  podłużnych i 
poprzecznych, p rzym ocow anych do za­
sadniczej k o n stru k c ji. Z adan iem  tego 
ostatn iego  pok ryc ia  je st zapew nić  odpo­
w iednio  p łynne  krzyw izny. P rzed  p ie r­
w szym  dźw igarem  są dw a fo te le  p ilo ­
tów, dale j — 4-osobow a kab ina , z ty ­
łu  — bagażn ik  objętości 0,3 m 3.

U sterzen ie  — w olnonośne; s te ry  są 
k ry te  płó tnem . N a obu s te rach  są n a ­
s taw ne w  locie k lapk i.

S iln ik i zabudow ane są w  skrzydłach . 
Pod gondolam i ich — podwozie, oka- 
po tow ane spodniam i. W przyszłości m a 
ono być zastąp ione kołam i, chow any­
m i w  locie. C ztery  zb io rn ik i pa liw a  po 
90 litró w  — w  płacie.

G łówne dane  liczbow e: (dolne liczby
odnoszą sie do „Q — 6”. 

rozpiętość — 13,4 m
14,2 m  

długość — 9,8 m
9.8 m

pow. nośr a — 24 15 m 2
25.8 m 2 

ciężar wł. — 1240 kg
1451 kg  

c iężar w  locie — 2050 kg 
2310 kg 

szybkość m ax. — 274 km /h  
314 km /h  

szybkość podr. — 258 km /h  
298 km /h  

szybkość ląd. — 84 km /h  
93 km /h  

w znoszenie p rzy  
ziem i — 5,3 m /sek

5,85 m /sek  
pu łap  — 6400 m

7000 m 
p u łap  p rak t. — 5800 m

6400 m 
p u łap  z 1 siln. — 1800 m 

— 2000 m  
zasięg: 1060 km

1200 km .
C ena słabszego p ła tow ca p rzew id y ­

w ana  je s t na  około 4 tys. fun tów  (prze­
szło 100 tys. zł), w iększego — około 
41/* tys. fun tów

S ł a n y  Z j e d n .
Silnik chłodzony cieczą na pościgow ­

ce. P ie rw szą  od szeregu  la t a m ery k ań ­
ską m aszyną tego ro d z a ju  je s t dolno- 
płaft C urtiss  ,,P -37” . Z abudow any  na 
n im  zosta ł s iln ik  A llison mocy około 
1.000 KM, ta k i sam , ja k  na  głośnym  
ostatn io  sam olocie bom bow ym  B ell 
„A iracu d a“.

C on tinen tal „A -50” . W ypuszczono n o ­
w y siln ik  dla lo tn ic tw a popu larnego , 
k tó ry  od znanego m odelu  „A -40” (40 
KM ) ró żn i isię zw iększoną o 10 KM  m o­
cą. U k ład  — bez zm ian.



liR O IM IK A  O G O LN A
P O L S K A

W arunki szkolenia pilotów  tu ry­
stycznych w  roku bieżącym. M in iste r­
stw o K om un ikac ji podało do w iadom o­
ści aerok lubów  zasady szkolenia k a n ­
dydatów  na p ilo tów  tu rystycznych  
w  ro k u  bieżącym .

K andydaci dzielą się na  trzy  g rupy : 
I — nabyw cy  sam olotów , II  — do la t 
26 z k w alifik ac ją  I. B. L. L. „zdolny 
jako  p ilo t“, II I  — pow yżej 26 la t z 
k w alifik ac ją  „zdolny jako  p ilo t n ieza- 
w odow y“. O płata  dla g rupy  II  i II I: 
ze św iadec tw em  szybow cow ym  stopn ia  
IV — 500 zł., I I I  — 1.000 zł., bez św iad. 
szyb. st. I I I  — 2000 zł. P ie rw szeństw o 
m a ją  k andydac i gr. I oraz  II  z w yszko­
leniem  szybow cow ym .

W arunk i ogólne d la  kan d y d ató w  są 
n astęp u jące : a) narodow ość polska, b) 
m in im um  7 oddziałów  szkoły po­
w szechnej (przy rów nych  k w a lifik a ­
cjach  k andydaci z ukończoną szkołą 
techn iczną oraz k andydac i z cenzusem  
p osiada ją  p ierw szeństw o), c) ukończe­
nie z w yn ik iem  pom yślnym  k u rsu  teo ­
retycznego  przy  aerok lub ie , d) p rzed ­
staw ien ie  św iadectw a m oralności, e) 
posiadan ie  członkow stw a L. O. P. P. i 
ae ro k lu b u  regionalnego, f) p rz ed sta ­
w ien ie  zobow iązania do uiszczenia 
op ła t za w yszkolenie oraz  d ek la rac ji 
o zrzeczeniu się roszczeń z ty tu łu  ew en ­
tu a ln y ch  w ypadków  lo tn iczych oraz 
roszczeń do indyw idualnych  subw en- 
cyj d la  celów  tren in g u  po ukończen iu  
p ilo tażu  podstaw ow ego. P onad to  obo­
w iązu ją  spec ja lne  w a ru n k i w ojskow e.

W alne Zgromadzenie Aeroklubu  
W arszawskiego. W dniu  3 k w ie tn ia  
b. r. odbyło się pod p rzew odnictw em  
sędziego G rab ińsk iego  doroczne zgro­
m adzen ie  spraw ozdaw czo - w yborcze 
A. W. W zastępstw ie  p rezesa, p. m in. 
P iaseckiego, k tó ry  w sk u tek  zajęć służ­
bow ych na  zebran ie  p rzybyć n ie mógł, 
sp raw ozdan ie  ogólne z działalności 
K lubu  za rok  1937/38 złożył I. w ice­
prezes, inż. M. W odziański. D ziałalność 
spo rtow ą K lubu  om ów ił p rzew odn i­
czący Kom . S portow ej, dyr. W. Szu- 
kiew icz. S p raw ozdan ie  finansow e zło­
żył sk a rb n ik  kp t. inż. M. K aczanow ki, 
Sekcji Szybow cow ej — p. F. D eren - 
gow ski, B alonow ej — p. Z. Sm ólski., 
Sekcji „O kęcie“ — p. T. Jackow ski.

Po szczegółowym  sp raw ozdan iu  K o­
m isji R ew izyjnej, k tó re  złożył adw . J. 
Tereszczenko . oraz dyskusji, udzielono 
ustęp u jącem u  Z arządow i p rzez a k lam a­
cję a b so lu to rium  w raz  z podziękow a­
n iem  za ow ocną pracę.

W ybrany  na rok  1938/39 zarząd  A. 
W. u k o n sty tu o w ał się jak  n astęp u je : 
prezes — w icem in. J. P iasecki, w ice­
prezes adm in. — inż. M. W odziański. 
w iceprezes sportow y — inż. W. S tro n - 
czyński, sek re ta rz  — red. J. O siński, 
sk arb n ik  — kpt. M. K aczanow ski, 
członkow ie zarządu  — dr. E. P rzysiec- 
ki, S. Iw anow ski, inż. W. N ow acki i M. 
U rban.

K om isję  R ew izyjną na  rok  1938/39 
tw orzą : adw . J. Tereszczenko, m jr. R. 
H irszband t, inż. St. P rauss.

Sąd K lubow y: sędzia M. G rab ińsk i, 
K. T arnow ski, inż. S. R ogalski.

Szkoła pilotów  im. Marszałka Śm i­
głego - Rydza w  Lublinie. P racow nicy  
kom unalnych  kas oszczędności p ostano ­
w ili u fundow ać szkołę lotn iczą im. 
M arsza łka  Śm igłego Rydza. O statn io  
de legacja  K. K. O. p rzy ję ta  by ła  przez 
P a n a  M arszałka, k tó ry  zgodził się na  
nazw anie  szkoły Jego im ien iem  i za ­
akcep tow ał je j p ro jek ty .

Szkoła pow stan ie  w  pobliżu L ublina. 
Posiadać będzie lo tn isko  obszaru  150 
ha, h a n g ary  n a  20 sam olotów  oraz b u ­
dynek  szkolny i in te rn a t d la  uczniów  
na 30 osób. D ążeniem  zarów no k om ite­
tu  budow y jak  i Z arządu  G łów nego 
L. O. P. P. jest, aby szkoła nosząca 
im ię N aczelnego W odza by ła  pod 
w zględem  w yposażenia  i u rządzeń  
w zorow a. Św iadczy o tym  zarów no 
rozm ia r lo tn iska, jak  i p ro jek ty  b u d y n ­
ków, u rządzeń  i przew idyw anego  
sprzętu .

Szkoła zaopatrzona  będzie w  dw ie 
eskadry . P ierw sza, sk ład a jąca  się z 8 
sam olotów  RW D-8 oraz d ru g a  — z 3— 
5 sam olotów  ty p u  RWD-17. Poza tym  
do szkoły p rzydzielone będą  2 RW D-13: 
zw ykły  i san ita rn y .

D otychczas rozp lanow ano  te ren  i 
rozpoczęto budow ę h an g aró w  i b u ­
dynków . O becnie zakończono m on to ­
w anie  żelaznych ko n stru k c ji. P ie rw sza  
e sk ad ra  sam olotów  zosta ła  już  w y b u ­
dow ana. W budow ie zn a jd u ją  się 
RWD-17. W edług zam ierzeń  k om ite tu  
budow y i L. O. P. P., szkoła zostanie  
u ruchom iona  la tem  b. r.

C ałkow ite u rządzen ie  i w yposażenie 
szkoły kosztow ać będzie 1 m ilion  zło­
tych.

Szkoła Podoficerów Lotnictwa dla 
Małoletnich. W dzienn iku  Rozkazów  M. 
S. W ojsk. Nr. 1/38 został ogłoszony S ta ­
tu t  Szkoły P odoficerów  L o tn ictw a d la  
M ałoletnich.

Szkoła ta  p rzy jm u je  chłopców  w  w ie ­
ku  16 do 19 la t  i b e zp łatn ie  przez 3 la ­
ta  p rzygo tow uje  ich na  podoficerów  
zaw odow ych n a s tęp u jący ch  spec ja lno ­
ści:

— pilotów ,
— strzelców  sam olotow ych,
— m echan ików  sam olotow ych i s a ­

m ochodow ych,
— rad iom echan ików ,
— fo to laboran tów .
Z asadniczym  w aru n k iem  p rzy jęcia  

chłopca do te j szkoły je s t dobry  s tan  
zdrow ia oraz ukończenie  p rzy n a jm n ie j 
7 oddziałów  szkoły pow szechnej. P ie rw ­
szeństw o posiada ją  rzem ieśln icy .

Szczegółowe in fo rm acje  udz ie la ją  po ­
w iatow e kom endy  uzupełn ień  i koła 
L. O. P. P.

P e łny  s ta tu t szkoły m ożna otrzym ać 
za p rzysłan iem  znaczka pocztowego w  
kom endzie S. P. L. d la  M.—Bydgoszcz.

Now y zarząd Związku Inżynierów  
Lotniczych. D nia 27 lu tego  w  lokalu  
Z w iązku Po lsk ich  Inżyn ierów  L o tn i­
czych, m ieszczącym  się w  In sty tuc ie  
A erodynam icznym  przy  ul. 6-go S ie rp ­
n ia  50, odbyło się zw yczajne w alne zgro­
m adzen ie  Z w iązku, na k tó ry m  został

w y b ran y  now y zarząd  w składzie 
następ u jący m : P rezes — W. C hallier,
w iceprezesi J. B ukow ski i L. K w a­
śniak , sek re ta rz  — E. Kosko, z-ca  se­
k re ta rz a —por. A. Jaw o rsk i, sk a rb n ik — 
R. R om icki, gospodarz — J. Rzeczyc- 
ki. Z astępcy  czł. zarz.: W. Brzozow ski 
i R. Płoszek.

Zatwierdzenie rekordów „Bąka“.
F. A. I. zatw ierdziła  oba rek o rd y  „Bą- 
k a “, o k tó rych  donosiliśm y w  poprzed ­
n im  num erze. P rzypom inam y  cyfry : 
w ysokość — 4595 m, czas — 5 h 24’ 19“ . 
R azem  w  k lasie  D fig u ru ją  już  trzy  
polsk ie w yczyny. T eraz  kolej na  m oto- 
szybow cow y przelo t.

Letni rozkład lotów. Sezon zim ow y 
w  k om un ikac ji lotniczej zakońcżył się 
z dn iem  26 m arca. Od tego dn ia  do 1 
p aździern ika  obow iązuje now y rozk ład  
lotów , zw any  le tn im . W po rów nan iu  z 
zim ow ym  przynosi now y rozk ład  lo­
tów  cały szereg  udogodnień  w  k om u­
n ik ac ji pasażersk ie j i d la  przew ozu 
poczty.

N a, p ie rw szym  m iejscu  w ym ienić 
należy  zm ianę czasu odlo tu  do B erli­
na. W porze zim ow ej odlo t do B erlina  
odbyw ał się o godz. 8 rano , zaś z B e r­
lina  sam olot pow racał o 16,50. O bec­
nie odlot z W arszaw y n astęp u je  o 
godz. 12,40 z p rzy lo tem  do B erlin a  o 
godz. 15,45. W ten sposób m ożna z 
W arszaw y w  ciągu jednego d n ia  osią­
gnąć A m sterdam , H am burg , K open ­
hagę, Londtyn, M alm ó i P a ry ż  oraz 
k ilka  w iększych m ias t niem ieckich . Z 
Oslo i ze Sztockholm em  is tn ie je  p o łą ­
czenie dw udniow e.

P rzy lo t z B erlina  do W arszaw y n a ­
s tęp u je  o godz. 19,45. K o m un ikac ja  z 
B erlinem  je s t codzienna, — także  w  n ie ­
dziele. W ten  sposób, dzięki zm ienio­
nym  godzinom  odlo tu  do B erlina , p a ­
sażerow ie p rzy la tu jący  do W arszaw y 
lin ią  P ółnocną oraz P o łudn iow ą o- 
trzy m ali dogodne połączenie z Z acho­
dem  bez za trzym yw an ia  się w  W ar­
szawie.

R uch na  lin ii północnej u trz y m y ­
w any  je s t codziennie. O dlot z W ar­
szaw y n astęp u je  o godz. 12 — przy lo t 
do H elsinek  o godz. 18,50. W H elsin ­
kach  następnego  dn ia  pasażerow ie m a ­
ją  połączenie z P etsam o i d w u k ro tn e  
z Abo i ze Sztockholm em .

L inia  połudn iow a do B ukaresz tu  
obsług iw ana je st w spóln ie z Tow. LA - 
RES cztery  razy  w  tygodniu  (pon., wt., 
śr. i ptk.) — w  m a ju  zaś pod ję ta  b ę ­
dzie kom un ikac ja  codzienna z w y ją t­
k iem  niedziel. Z B u k aresz tu  trzy  r a ­
zy w  tygodniu , a to w e w to rk i, czw ar­
tk i i soboty u trzy m y w an a  je s t k om u­
n ik ac ja  p rzez Sofię, Salonik i, A teny  
i Rodos z P a lestyną.

W B ukareszcie  is tn ie ją  połączenia 
m. in. z B elgradem , B udapesztem , G e­
new ą, Londynem , P aryżem , P ragą, 
W iedniem  i Z urichem .

A teny  da ją  doskonałe  połączenia ?. 
A leksand rią , B agdadem , B rindisi, R zy­
m em  i T riestem .

W L ydda (P alestyna) podróżni uzy ­
sku ją  połączenia  z A leksand rią , B ag­
dadem , K a lk u tą , S ingapore, B atav ią  i 
M anillą.
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K om unikac ja  L. L. „Lot" w ew ną trz  
k ra ju  obe jm u je  ja k  dotychczas Poznań, 
G dynię/G dańsk , W ilno, K atow ice, K ra ­
ków  i Lwów.

W k om un ikac ji lo tniczej m iędzy 
W arszaw ą a m ias tam i w  Polsce za ­
szły te  zm iany, że w  niedziele n ie b ę ­
dzie u trzy m y w an a  kom u n ik ac ja  z K ra ­
kow em , K atow icam i, W ilnem  i L w o­
wem .

K o m un ikac ja  z G dynią /G dańsk iem  
będzie o tw a rta  dopiero od 1-go m aja , 
p rzy  czym  do l.V II odbyw ać się b ę ­
dzie codziennie prócz n iedziel, zaś od 
l.V II do l.IX  także  i w  niedziele.

W n a jb a rd z ie j ożyw ionym  sezonie 
t. zn. od l.V II do 15.VIII u ruchom iona  
będzie d ru g a  lin ia  do G dyni. Sam olo­
ty  ku rsow ać  będą  w  ru ch u  dub low a­
nym  codziennie i w  niedziele.

Jed y n ie  lin ia  na  P oznań  (ze w zględu 
na  połączenie z B erlinem , a s tam tąd  
z Zachodem ) o b la tyw ana  będzie co- 
nym  codziennie — także  w  niedziele.

Ceny b ile tów  za p rze lo ty  zosta ły  u - 
trzy m an e  n a  dotychczasow ym  pozio­
m ie, a jedyn ie  cena za p rze lo t n a  t r a ­
sie W arszaw a — Rodos zosta ła  obniżo­
na  z 545 zł. na  430 i W arszaw a — L y- 
dda z 780 zł. na  620.

Prócz tego pasażerow ie tran sk o n - 
ty n en ta ln i, lecący na  Rodos i do L y- 
ddy, o trzy m u ją  bezp łatn ie  w  B u k are ­
szcie ko lację  i śn iad an ia  oraz nocleg, 
zaś .w  A tenach  śn iadan ie .

W sezonie le tn im  w ejdą  na  d ługody­
stansow e lin ie  now e sam oloty  ty p u  
Lockheed 14, k tó re  dzięki sw ej szyb­
kości i w ygodzie jeszcze w ięcej u p rzy ­
jem n ią  i ta k  m iłą  podróż sam olotem .

U trzym ujące  k om un ikac ję  m iędzy 
W arszaw ą a P rag ą  tow . A ir F rance  
obsługiw ać będzie tę  lin ię  trzy  razy  
w  tygodniu , a to w e w to rk i, czw artk i 
i soboty, da jąc  cały szereg  bardzo  k o ­
rz ystnych  połączeń.

W. B r y t a n ia
De Havilland „Albatross“, n a jw ięk ­

szy sam olot k o m un ikacy jny  zakładów  
De H av illand  (4 s iln ik i G ipsy-T w elve 
m ocy około 600 KM), m a być w  ciągu 
bież. ro k u  uży ty  na  tra sac h  eu ro p e j­
skich, jako  t. zw. „k lasa  F “. R enow acja  
sp rzę tu  „ Im peria l A irw ays" w yraża się 
dotychczas w prow adzen iem  dw u now ych 
k las: „C" (S hort „E m pire") oraz „E" 
(A rm strong  -  W hitw orth  „Ensign").

I ta l ia
Lot m ięśniowy: m ilion lirów. Z akłady  

F ia t u fundow ały  nag rodę  m iliona lirów  
za lo t m ięśniow y. Z w a ru n k ó w  k o n k u r­
su w ynika, że chodzi o p rzebycie  w  su ­
m ie około 450 m etrów , jed n ak  bez 
w szelk ie j pom ocy z zew nątrz  i bez a k u ­
m ulac ji energ ii p ilo ta  p rzed  startem . 
R ozpisanie tej nag rody  stanow i dowód, 
że b lisko  k ilom etrow y  lo t w łoski w  r. 
ub. n ie  by ł zbyt w artościow y.

N i e m c y
Ułatw ienia dla w łaścicieli sam olotów  

prywatnych. W łaściciele p ry w atn y ch  
sam olotów  w  Niem czech k o rzy sta ją  z 
n a stę p u jąc y ch  u ła tw ień :

P rzy  nabyciu  o trzym ują  subw encję  
w  w ysokości 1U ceny sam olotu.

Z a s ta r ty  i lądow an ia  n ie ponoszą 
żadnych  opłat.

Za h an g aro w an ie  na  lo tn isku  w  
R angsdo rf p łacą 15 m k m iesięcznie 
(podobne są o p ła ty  na  innych  lo tn i­
skach sportowych).

Piloci należący  do N. S. F. K. (Na­
rodow o - Socjalistyczny  K orpus L o tn i­
czy), n ie  posiada jący  w łasnych  sam o­
lotów , m ogą w ynajm ow ać sam oloty  
należące do N. S. F. K. za op łatam i 
następ u jący m i: z siln ik iem  do 80 KM — 
m k 18, z s iln ik iem  ponad  80 KM  — 
24 m k za godzinę lo tu . Z aliczany je st 
ty lko  czas rzeczyw istego lotu.

O płata  za w yszkolenie osób n ie  n a ­
leżących do k ad r N. S. F. K. w ynosi 
1200 m k.

8 rekordów w  jednym  locie. 19 m a r­
ca p ływ akow y w odnop ła t w ojskow y 
fab ry k i H einkel, w yposażony w  dw a 
siln ik i BMW-132, osiągnął w  locie na 
dystansie  2000 km  z ciężarem  2 tonny  
szybkość śred n ią  329 km /godz. W ten  
sposób p ilo t R itz s ta ł się posiadaczem  
reko rdów  na  1000 i 2000 km  z obciąże­
n iem  2000, 1000 i 500 kg oraz bez ob­
ciążenia, należących  dotychczas do 
Włoch.

Berlin — Bagdad — Teheran. 30 m i­
n u t po północy w y sta rto w ał dn ia  1 
k w ie tn ia  z lo tn iska  T em pelhof w  B er­
linie p ierw szy  sam olot „L ufthansy" na 
lin ii B erlin  — T eheran . L oty  są odby­
w ane  raz  na tydzień  w  każdym  k ie ru n ­
ku. Czas podróży do B agdadu  w ynosi 
około 24 godzin, do T eh eran u  — około 
30 godzin. C ena b ile tu  — 650 wzgl. 850 
m arek . J e s t to, p o m ija jąc  lo ty  sterow - 
ców, p ie rw sza  n iem iecka lin ia  p a saże r­
ska, w iodąca z E uropy  do innej części 
św iata . S tanow i ona p ierw sze ogniw o 
szlaku N iem cy — Chiny.

„Ein Volk, ein Ileich und ein Fiih- 
rer". W w yn ik u  zajęcia  A u strii przez 
N iem cy lo tn ic tw o  sportow e A ustrii 
w łączono do „N ational - Sozialistisches 
F liegerko rps" jako  „L andesg ruppe  17".

Coraz taniej. P ostępy  techn ik i lo tn i­
czej w p ły w ają  s ta le  na  obniżenie cen 
biletów . „L u fth an sa"  podaje  n a s tę p u ją ­
ce p rzy k ład y  za ubiegłe  dziesięciolecie 
(p ierw sza liczba — 1938 r„  d ru g a  — 
1928 r.): B erlin  — B rem a 30 (67) m a ­
rek , B erlin  — W rocław  30 (50) m arek , 
B erlin  — K rólew iec 50 (90) m arek ,
i t. d.

40-osobowe samoloty na służbie 
„Lufthansy". W ciągu bieżącego la ta  
na  lin iach  „L ufthansy" w prow adzone 
zostaną now e p łatow ce Ju n k e rsa  typu  
„Ju -90“, m ieszczące 40 pasażerów , oraz 
26-osobowe Focke - W ulf „Fw-200" 
(„Condor"). D otychczas jedynym  sam o­
lo tem  zbliżonych rozm iarów , używ anym  
przez N iem ców, by ł J u n k e rs  „G-38".

Zam ówienia na „Ju-90”. T ow arzystw o 
k o m un ikacy jne  U nii P o łu d n io w o -A fry - 
kańsk ie j zam ów iło dw a p ła tow ce  czte- 
rom otorow e „Ju -9 0 ” . To zam iłow anie  
A frykańczyków  do niem ieckiego sp rzętu  
napsu ło  już  w iele k rw i A nglikom . M i­
m o to, ja k  w idzim y, w ierność J u n k e r -  
sow i je s t dochow yw ana i nadal.

N iezw ykła przygoda. A u striack i pilo t 
w ojskow y R ienzburg , lecąc na  sam olo­
cie m yśliw sk im  F IA T  „C. R.-32" na  w y ­
sokości 7.500 m, s tra c ił p rzytom ność na  
sk u tek  d e fek tu  in h a la to ra . A p a ra t 
w pad ł w  korkociąg. R ienzburg  ocknął 
się dopiero  na  w ysokości 2.500 m  i zdo­
ła ł opanow ać m aszynę, k tó ra  w edle je ­
go obliczeń zrob iła  w  ciągu dw u m in u t 
około 50 zw itek! Był to o s ta tn i m om ent, 
gdyż sam olot znajdow ał się w  górach, 
k tó ry ch  szczyty sięgały  2.000 m. Sam  
p ilo t określił tę  p rzygodę słow em  „ko- 
lossal"!

F r a n c ja
Paryż — Dakar. Od 27 m arca  tow. 

„A ir F rance" podw oiło obsługę na t r a ­
sie P a ry ż  — D akar. Sam oloty  k u rsu ją  
obecnie 2 razy  w  tygodniu . P ozostaje  
to w  zw iązku z rozw ojem  lin ii „A ero- 
m aritim e".

H elikopter Breguet — Dorand. P ilo t 
C laisse ukończył p róby  lądow ań  piono­
w ych na  helikop terze  B reg u et‘a. P r a ­
sa fran cu sk a  w yraża  pogląd, że n a stę p ­
ny m odel, zbudow any  już  n ie  do spec­
ja ln y ch  eksperym entów , lecz do n o r­
m alnego uży tku , zdoła pobić reko rdy  
a p a ra tu  Focke - W ulf „Fw-61", na  k tó ­
ry m  ostatn io  zdum iew ające  lo ty  w yko­
n a ła  w  B erlin ie  w  ,,D eu tsch landhalle“(!) 
H anna  R eitsch.

N iezw ykły skok ze spadochronem.
Skoczek fran cu sk i J. W illiam s pobił 
rek o rd  skoku z opóźnieniem , należący  
osta tn io  do R osjan ina  Jew dokim ow a. 
W yskoczyw szy na  w ysokości 11.265 m e­
trów , o tw orzył spadochron  dopiero  na  
245' m etrach . W olny spadek  w ynosił 
więc przeszło 11 k ilom etrów ! J. W il­
liam s nazyw a się w  rzeczyw istości N i- 
lau d  i je s t rodow itym  F rancuzem , u ro ­
dzonym  w  P aryżu . Liczy 28 lat.

Dr M agnan f. W począ tku  m arca  
zm arł w  P ary żu  znakom ity  uczony d r 
M agnan, p ro feso r College de F rance . 
W sław ił się on w  św iecie lotn iczym  
głów nie p rzez swe b ad an ia  n ad  lotem  
p taków  i w  ogóle lo tem  żaglow ym  d y ­
nam icznym . Jego  fu n d am en ta ln e  dzieło 
„Le vol a voile" z r. 1930 dotychczas 
s tanow i nieocenione źródło n a jw ia ry g o - 
d n iejszych  i bogatych  in fo rm acji o tych  
zagadnieniach .

Doret chce robić akrobacje na szy­
bowcach! Sław ny ak ro b a ta  pow ietrzny , 
M arcel D oret, k u p ił sobie szybow iec a - 
k ro b acy jn y  „H abich t". A u ten tyczn i szy­
bow nicy  będą  z n im  m ieli ciężki orzech 
do zgryzienia!

X VI Salon Paryski odbędzie się w  
dn iach  18.XI — 4.XII w  G ran d  Palais.

S ł a n y  Z j e d n .  A. P.
Fotografia lotnicza w  nocy. A m ery­

k ań sk a  fab ry k a  F a irch ild  stw orzy ła  ze­
spół przyrządów , um ożliw iających  ro ­
b ien ie  nocnych zdjęć. Zespół ten  sk ła ­
d a  się z następ u jący ch  części: a) bom ba 
św ietlna, b) fo tokom órka, k tó ra  w p ra ­
w ia  w  ru ch  m igaw kę a p a ra tu  fo to g ra ­
ficznego, c) a p a ra tu  fotograficznego o 
m igaw ce o tw iera jące j się w  chw ili n a j­
w iększego n a tężen ia  św iatła .

Z. S . R. R.
Owoce „czystki". W edług „Les A iles", 

Sow iety  zd rad za ją  ostatn io  zw iększone 
zain teresow an ie  obcym  sp rzętem  lo tn i­
czym. C ytow ane są liczne p ro to typy , 
g łów nie am erykańsk ie , na  k tó re  ZSRR 
zakup ił p raw a  licency jne  . Pośród  n ich  
m ają  się znajdow ać rów nież i słynne 
4 -siln ikow e „ la ta jące  fo rtece" firm y  
Boeing. N a polu  lo tn ic tw a  w ojskow ego 
S tan y  Z jednoczone u trzy m u ją  z R osją 
s ta le  ożyw ioną w spółpracę. W iadomo, 
— przeciw  kom u.

Fokker „G — 1“ w  Sowietach. Z a­
k ład y  F o k k era  sprzedały , w edle  don ie­
sień  n iem ieckich, licencję  n a  głośny 
sam olo t „G — 1" („Le F aucheu r"), k tó ­
ry  ta k ą  sensację  w yw ołał na  o s ta tn im  
Salonie  w  P aryżu . P ie rw szy  egzem plarz  
tego ty p u  zaczął la tać  dopiero  w  ze­
szłym  roku.



PRZEGLĄD WYDAWNICTW
Cecil  Lewis: „Pod szczęśliw ym  znakiem*'

„T rzeba było chyba urodzić  się pod 
szczęśliw ym  znakiem , aby, m a jąc  la t 17, 
uzyskać w  roku  1916 dyplom  p ilo ta  i 
nom inac ję  podporucznika, a następn ie  
p rzebyć  3 la ta  n ieu stan n y ch  lotów  bo ­
jow ych i w alk , bez ra n y  i p ow ażn ie j­
szego w ypadku".

T ak im  w stępem  zao p a tru je  Je rzy  P o - 
doski p am ię tn ik  k p t.-p ilo ta  ang ie lsk ie ­
go z czasów  w. w ojny.

Jak że  się ukszta łtow ało  na  owej 
przedw czesnej szaleńczej zap raw ie  ży­
ciow ej oblicze duchow e m łodziutk iego 
Lew isa? Jego w spom nien ia  d a ją  odpo­
w iedź ro zstrzygającą  w szelk ie w ą tp li­
wości, budząc na jw yższe  u znan ie  n ie 
ty lko  d la  b o ha te rsk ich  zm agań  się p ilo ­
ta  n a  po lu  w alk i, lecz i d la  jego u sto ­
sunkow an ia  się do w szelk ich  sp raw  
ludzkich .

To też opow ieść L ew isa  je s t czym ś 
w ięcej, n iż zb io rem  fascynu jących  p rz y ­
gód — stanow i ona u tw ór, skom pono­
w any  z na jsz lachetn ie jszych  e lem entów  
uczuciow ych p rzez pełnow artościow ego 
człow ieka i w ielk iego a rty s tę -m y ślic ie - 
la. O czyw iście p rzede  w szystk im  z n a j­
du jem y  tu  w ie rn e  odbicie ówczesnego 
s tan u  lo tn ic tw a  i zw iązane z n im  r y ­
zykanctw o  ludzi, spełn ia jących  na  li­
chych m aszynach  zadan ia  bojow e. O 
b ra k u  o rien tac ji czy też lekkom yślności 
w ładz św iadczy w ym ow nie fa k t w y sła ­
n ia ' Lew isa  po 13 godzinach lotów  
szkolnych (zam iast przep isow ych  60) 
n a  fron t. Szczęściem  za trzym ano  go w 
cen tru m  n a  tren in g u , dow iedziaw szy 
się p rzypadk iem  o śm iesznie m ałej cy­
frze  w y la tan y ch  godzin. Dow cipne, choć 
d ok ładne  i rzeczow e opisy m aszyn — 
zw łaszcza M orane‘ów  — są ja k  gdyby 
tłu m ik iem  grozy, ogarn ia jące j n as  na 
m yśl o konsekw encjach , w yw ołanych 
przez posług iw anie  się „ la ta jącym i 
tru m n am i" . Rzecz szczególna, że w łaś­
n ie  M orane — m im o początkow ej doń 
n iechęci L ew isa  — sta ł się jego u lu ­
bieńcem , p raw dziw ym  „cheval de b a - 
ta ille " , na  k tó ry m  zw ycięsko p rze trw a ł 
aż 4 m iesiące (przeszło 300 g. w  po­
w ietrzu) n ad  Som m ą. B ył to, w edług 
Lew isa, n a jtru d n ie jszy  som olot z po­
śród  53 , z jak im i m ia ł do czynienia. 
Cóż dziw nego, że w ia ra  a u to ra  w e w ła ­
sn ą  n ie tykalność  jeszcze się w zm ocni­
ła. O kreśla  on ją  jako  „Boski p rzy k ład  
nielogiczności duszy ludzk iej, k tó ra  
p rzeciw staw ia ła  się z a rogancką  pokorą  
p raw om  losu lub  szczęścia". O dczuw a­
m y całą grozę sy tuacji, w ytw orzonej 
p rzez rob ien ie  zdjęć fo tograficznych  
pod w pływ em  ta k  prostego  opisu: „p ra ­
wdziw ego w ysiłku  n e rw ó w  i woli w y ­
m agało  lecenie po p roste j lin ii w zdłuż 
okopów, p rzy  fo tog rafow an iu  n iep rzy ­
jac ie lsk ich  pozycyj i s tanow iąc  ła tw y  
cel zarów no dla  a rty le r ii  p rzec iw lo tn i­
czej, jako też  k a rab in ó w  m aszynow ych

*) W oryg ina le  ang ie lsk im  ty tu ł ten  
b rzm i: „S ag itta riu s  ris ing". Polskiego 
p rzek ład u  dokonał z ta le n tem  Je rzy  P o - 
•doski n a  łam ach  „Polski Z bro jne j" .

z ziem i, p rzy  w iecznych n ap ad ach  m y ­
śliw ców  n iep rzy jacie lsk ich  i w  w irach , 
spow odw anych przez p rze la tu jąc e  g ra ­
naty . Co’ tu  się dziwić, że w  ta k im  n a ­
pięciu piloci p row adzili życie szaleńcze, 
nadużyw ając  w ina  i kobiet". A dale j: 
„ trzeba  było codziennie pokonać sam e­
go siebie, lecieć n a  zadan ie  i n igdy  n ie  
m ożna było p rzyznać się otw arcie , że 
je st źle, że trzeb a b y  już  p rzestać , nigdy 
n ie m ożna było uczciw ie pow iedzieć: 
boję  się, n ie je stem  w  s tan ie  dłużej 
ciągnąć".

Jak aż  w sp an ia ła  d ynam ika  w yrazu  
b ije  z opisu b om bardow an ia  pozycyj 
n ad  Som m ą, „najw iększego, jak ie  zn a ­
ją  dzieje św iata" . A u to r w yw ołu je  w  
w yobraźn i czy te ln ika  is tn y  film  dźw ię­
kow y m agią swego słowa.

„Słyszę n ie u stan n ą  w ib rac ję , ja k g d y - 
by  W otan w  paroksyzm ie gn iew u w alił 
w  ziem ię, n iczym  w  bęben, zm uszając  
je j skorupę  do rezonansu . Nic n ie  w y ­
żyje  chyba pod ty m  g radem  odłam ków . 
P a ń s tw a  całe zas ila ją  go i zao p a tru ją" . 
I kończy filozoficzną uw agą  na  te m a t 
g ra n a tu : „ jako środek  zabójczy jego
w ydajność je s t dziw nie  m ała  i n ieu d o l­
na  — po trzeba  około 100 g ran a tó w  na  
zabicie jednego człow ieka!" Z po jed y ń - 
czych epizodów, w ykracza jący ch  poza 
pole w alki, w yróżn ia  a u to r 2 — sp ec ja l­
n ie  niebezpieczne. G dy zgłosił się n a  
ochotn ika, by  n a  n iepew nej, n iew y re - 
g u low anej m aszynie  w  u lew ny  deszcz 
dokonać p rze lo tu  n a  w ysokości 30 m tr. 
n ad  k an ałem  L a M anche, „serce s tan ę ­
ło m i w  gard le" , p rzyznaje, gdy w  od­
ległości zaledw ie p a ru  m e tró w  od skał 
(koło B oulogne) i na  połow ie ich w yso­
kości m usia łem  w ykonać p ionow y 
skręt"...

W ty m  sam ym  okresie  p rzeży ł ró w ­
nież m om en t „na jb ard z ie j p rz e ra ża ją ­
cy", k iedy  jego „Sopw ith  P u p "  zapa lił 
się w  pow ietrzu! „Na szczęście zgasł"— 
ob jaśn ia  k ró tk o  — i to  n am  w ystarcza .

N a horyzoncie p o nurych  przeżyć w o­
jen n y ch  p rzeb łysku  ją  zabaw ne epizody, 
ja k  te n  np„ w  k tó ry m  jeden  z pilotów ,

W ydaw nic tw a I. T. L.
In s ty tu t T echniczny L o tn ictw a w ydał 

jako  d ru g i tom  „B iblio teki P od ręczn i­
ków  Technicznych IT L " książkę A uza- 
na  i innych  „S tosow ana M echanika L o­
tu "  tłum aczoną  z rosy jsk iego  p rzez kp t. 
G izaczyńskiego i kp t. K aczanow skiego.

Po jedyńcze egzem plarze  w ym ienionej 
książk i nabyw ać m ożna w  cenie 4 zł 
za egzem plarz  w  G łów nej K sięgarn i 
W ojskow ej i je j 150 p rzed staw ic ie l­
stw ach  k ra jow ych .

In s ty tu t T echniczny L o tn ictw a  p ro ­
w adzi sp rzedaż zbiorow ą (w p a rtia ch  
n ie  m niejszych  od 10 egz) udz ie la jąc  
35-procentow ego ra b a tu . P raw o  u lgo­
w ego k u p n a  książek  serii „B iblio teki 
P odręczn ików  T echnicznych IT L " na  
w ym ien ionych  w a ru n k a ch  p rzysługu je : 
w ojskow ym  i cyw ilnym  p racow nikom  
in s ty tucy j i zak ładów  w ojskow ych, p ra -

opanow aną m an ią  u lepszan ia  k o n s tru k ­
cji, doprow adza do d rw in  i rozpaczy 
całą eskadrę . N a w idok nieskończonej 
ilości sznurków  i dru tów , p racow icie  
in sta low anych  w  ciągu tygodnia  przez 
n iefo rtunnego  „w ynalazcę", dow ódca o- 
fu k n ą ł go, iż sam olot n ie  je s t choinką 
i trz eb a  zap rzestać  zabaw y. Sk ierow ało  
to „gen ialną" pom ysłow ość do „ n a j­
w łaściw szego" w ykorzystan ia  g ran a tó w  
karab inow ych . Po n ieudanej, w a rja c -  
k iej z n im i próbie, n ie  pozostało n ic in ­
nego, ja k  w rzucić  sk rzynkę  z g ra n a ta ­
m i do rzeki, czego dokonał cichaczem  
jeden  z m echaników . „B. długo u bo le­
w a ł n ad  zn ikn ięciem  skrzynki, a n aw et 
w ypow iadał pew ne teo rie  na  te m a t sa ­
botażu, is tn ie jącego  w  lo tn ic tw ie  b ry ­
ty jsk im "...

A u to r okiem  a rty s ty  chłonie i o d tw a ­
rza  p iękno  przyrody , o p iera jąc  w  cu­
dow ny sposób fan taz ję  sw ą n a  rzeczy­
w istości.

K oniec w ojny  — to zam knięcie  p ie r ­
wszego i na jin tensyw nie jszego  e tap u  
życia au to ra , liczącego dopiero  la t 2 0 ! 
N astęp u je  p ró b a  zapew nien ia  sobie u -  
trzy m an ia  przez zorganizow anie  „cy r­
ku" lotniczego. W reszcie w y jazd  do 
C hin z ram ien ia  firm y  V ickers celem  
szkolenia  w  p ilo tażu  C hińczyków  i u ru ­
chom ienia  lin ii lo tniczej P ek in —Szang­
ha j. Szereg n ad er c iekaw ych ob serw a- 
cyj w  czasie 2 -le tn iego p oby tu  w  C hi­
nach  zapoznaje  nas z ty m  krajem , od­
m ienn ie  i bardz ie j rzeczowo, niż foliały  
podróżniczych recenzyj.

Z n iezw ykłą  sub telnością  odnosi się 
a u to r do sw ych sp raw  sercow ych, o ta - 
cżając je  w  pe łnych  w dzięku  n iedom ó­
w ien iach  n im bem  tajem niczości.

P ożegnalna  p rze jażdżka  sam olotem  z 
p rzy jac ió łm i n ad  P ek in em  stanow i o- 
sta tn i, m elancho lijn ie  b rzm iący  ak o rd  
te j w span ia łe j sym fonii bu jn y ch  p rze ­
żyć, na  jak ie  jedyn ie  stać  sk rzy d la tą  i 
u sk rzyd loną  m łodzieńczość. N ie d o ta r­
ły  do n iej ani now oczesne b ru ta ln e  
zgrzyty, an i gest. pospolitości.

Irena  L askow ska .

cow nikom  in sty tucy j państw ow ych  oraz  
fa b ry k  zw iązanych z p rzem ysłem  w o­
jennym , m łodzieży szkół średn ich  i 
wyższych, członkom  stow arzyszeń  te ch ­
n icznych, aerok lubów , p. w„ „S trzelca" 
itp.

W In sty tu c ie  pozosta ła  pew na  p rz e ­
znaczona do sp rzedaży  ilość pod ręczn i­
k a  „Lotnicze p rzy rząd y  pokładow e". 
C ena pojedyńczego egzem plarza  5 zł., 
p rzy  sp rzedaży  zbiorow ej (ponad 10 
egz.) 35% rab a tu .

W najb liższym  czasie ukażą  się d a l­
sze podręczn ik i „B iblio teki IT L ":

„S trze lan ie  w  locie" — S. R ukaw isz- 
n ikow  (tłum . m jr. H irszband t), „O rga­
n izacja  p racy  w  lo tn iczych w a rsz ta tac h  
rem ontow ych" — inż. A. Janow sk i, 
„Z arys ra c h u n k u  w ykreślnego" — 
M ehm ke (tłum . dr. inż. N aleszkiew icz).



P OLSKA W PRACY
KSIĄŻKI OBRAZUJĄCE NASZE DOKONANIA

NA GDYŃSKIM SZLAKU
Monografia życia polskiego portu i marynarki 
handlowej. Nap. śt. Zadrożny. 32  plansze ro- 
togr. i 2 7  fotogr. Zł 1 2 .—, opr. 1 5 ,—

OPANOWANIE MATERII
Zdobycze polskiej nauki w dziedzinie chemii* 
fizyki itp., o polskich wynalazkach. N ap. F. Burdecki. 
3 2  plansze rotogr. i 3 0  fot. Z ł 1 2 .—, op r. 15 —

DROGI ŻELAZNE RZPLUEJ
Zajmujący opis naszego kolejnictwa, rozwoju 
i pracy. Nap. J. Ginsbert. (Ukaże się w kwietniu). 
32  plansze rotogr,, m apa, liczne rysunki i fotogr.

Z ł 1 2 . - ,  o p r  15 -

OBRAZ POLSKI DZISIEJSZEJ
Fakty, cyfry, tabele, mapy przedstawiające geo ­
grafię, ludność, administrację i gospodarkę kra­
ju. N ap. B. Olszewicz. (Ukaże się w kwietniu).

JEDZIEMY DO FRANCJI
Przewodnik - Informator, Rozmówki — wymowa- 
O prać. K. i H. Bure. Licznym rzeszom turystów, 
ktcre co roku wybierają się do Francji, mała ta 
książeczka odda nieocenione usługi. Zł 2 ,2 0

WYDAWNICTWA M. ARCTA
WE WSZYSTKICH KSIĘGARNIACH

C. ULRICH
Z A ŁÓ Ż. 1 8 0 5  R. W W ARSZAW IE

N A S I O N A  WSZELKIE
DOBOROWEJ JAKOŚCI. HODOWLA I SPRZEDAŻ

S p e c j a l n e  m i e s z a n k i  t r a w  d o  o b s i e w a n i a  
lo t n is k  i w s z e l k i c h  p l a c ó w  s p o r t o w y c h

DRZEWKA I KRZEWY
O W O C O W E  I O ZDOBNE

RÓŻE -  BYLINY
N A R Z Ę D Z IA  I PRZYRZĄDY

O G R O D N I C Z E

OPRYSKIWACZE, KOSIARKI

ROŚLINY I KWIATY CIĘTE
C E N N I K I  B E Z P Ł A T N IE

Centrala : WARSZAWA, CEGLANA 1 1. TEL- 5 6 8 -6 0

Filier Moniuszki 1 1, tel. 6 0 9 -2 8
2-ga Hala Mirowska, tel. 6 0 9 -3 3  

Szkółki drzew i hodowle roślin w Ulrichowie pod W arszawą 
(dojazd tramw. Nr. 9 i B), tel. 6 0 9 - 2 0  i 6 0 9 -2 6

ELEKTRYCZNE
Piecyki, kuchnie, warniki od 5 do 6 0 0  Itr., żelazka, 
imbryki, samowary, kawiarki, grzałki nurkowe, piece 
konwekcyjne, wentylatorowe, suszarki laboratoryjne, 
wentylatorowe, grzałki rurowe do kąpieli chemicznych 
(np. wanien galwanizacyjnych), g r z a ł k i  r u r o w e  d la  
l o t n i c t w a ,  oraz wszelkie grzejniki dla celów przemysł.

POM ORSKA ELEKTROWNIA KRAJOWA

D f S n F l f  Q A  f a b r y k a
I W L / C I Y  O -  n .  GRZEJNIKÓW
T O R U Ń ,  F O S A  S T A R O M IE J S K A  1
'Oddział: W a r s z a w a ,  Marszałkowska 1 5 0

W A R S Z A W A  o WILCZA 6 5  o TEL 8 2 3 - 5 2
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