





LOTNICTWO WYMAGA POSIADANIA
W SWYCH SZEREGACH LUDZI STARANNYCH
| SILNYCH DUCHEM.

Jozef Pitsudski

tetencie tysiecy koni, bijacych kopytami o ttoki silnikow, w war-
kocie stalowych kling Smigiet, w poszumie wielkich skrzydet
samolotow — stychaé powiew Wspotczesnosci.

Lotnictwo, to nie tylko $rodek komunikacji i bron wojenna —
ale przede wszystkim: to zwyciestwo nad zywiotami i nad czasem, to zwig-
zanie granic Swiata, to zblizenie kontynentow.

Lotnictwo, to nie tylko ptatowce, silniki, S$migta i przyrzady — ale przede
wszystkim: ludzie.

Ludzie twardzi, odwazni i mocni, ludzie o dalekim spojrzeniu i szerokich
horyzontach mysli, pionierzy i zdobywcy. Ludzie, co umieja wytrwacé przy
sterze, cho¢ stalowe dzwigary skrzydet gng sie pod naporem wichru, cho¢
huraganowe ulewy i milion woltowe btyskawice oS$lepiajg oczy, cho¢ pod-
stepne mgty osaczajg wokot zdradliwym oparem.

Ludzie, co przywykli patrze¢ na ziemie po wtodarsku, jak sie patrzy na
plan swego gospodarstwa, jak sie patrzy na mape, wedtug ktérej wytycza
sie nowe drogi, buduje nowe zapory i zmienia koryta rzek, wznosi zespoty
gmachoéw i obsiewa tysigce hektardw!...

Z lotu ptaka nie wida¢ stupéw granicznych. Widac¢ tylko lady i morza,
drogi i rzeki, pola i lasy, wsie i miasta. Z kabiny samolotu wzrok opasuje
horyzont, a patace, wiezienia i banki sa wielkosci pudetek od zapatek!...
Podczas przelotow nie mierzy sie odlegtosci na kroki i kilometry, ale na
setki i tysigce kilometrow!...

| dlatego to dzieki lotnictwu wtasnie mozna w czyn przyoblec ptomienne
wezwanie:

Mtodosci!... Ty nad poziomy

wylatuj — i okiem stonca

ludzkosci cate ogromy

przeniknij z konca do konca....

Czestaw Jerzy Kaczkowski
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Uczmy sie latac!

Powtarzajgc to znane hasto, kilka lat temu rzucone
przez L.O.P.P., i dajac do rgk Czytelnika nowy prze-
wodnik — nasamprzéd pare stéw wyjasnienia.

Nie chodzi o to, by wszyscy zasiedli za sterem sa-
molotu. Samo latanie nie jest juz dzisiaj ani sztuka,
ani bohaterstwem. Jest ono tylko nadal kosztowne.

Nad potrzeba ilosci goruje w lotnictwie potrzeba
jakosci. Lotnictwo wymaga jednostek najlepszych,
catkowicie mu oddanych. Bo okres pionierski w lot-
nictwie trwa nieprzerwanie, cho¢ pod ré6znymi posta-
ciami.

Mozliwos$ci lotnictwa sg nadal nieograniczone...

W zadnej innej dziedzinie nie jest tez bardziej stu-
sznym twierdzenie, ze o wartosci zespotu decyduje
duch jednostki. Lotnik wszak petni swg stuzbe naj-
czesciej samotnie, dZzwigajac przy tym na swych bar-
kach inne zycia ludzkie.

Mocny lotnik —to przede wszystkim mocny cztowiek.
Mocny nie jest ten,
zwyciezy w rzeczach wielkich,

kto od czasu do czasu siebie
ale ten kto odnosi nad
sobg zwyciestwo przez cate zycie — bo moc to konse-

kwencja a nie stomiany ogien.

Stuzba w lotnictwie, najszczytniejsza jaka sobie
mozna wyobrazi¢, wymaga ludzi o meznych sercach,
silnej woli i nieugietym charakterze.

To tez wy wszyscy, mtodzi przyjaciele, ktérzy ma-
rzycie o lotnictwie, musicie dobrze poznaé¢ najpierw
samych siebie. Powinniscie przed decyzjg przeanali-
zowa¢ uwaznie swoje mozliwosci.

Jezeli znajdziecie w sobie zwigzek tych cech, ktdre
sg potrzebne lotnikom, — stawcie sie do skrzydla-
tych hufcow.

Czeka was wielki, niezmierzony ocean powietrzny,
po ktédrym bedziecie zaglowac jak orty! Czekajg was
wspaniate, mocne przezycia — czeka was tysigc i je-
dna Przygoda!...

Rozwazcie i zdecydujcie wcze$nie, byscie po latach
polerujac stotek w dusznym biurze, nie wzdychali
z bolem:

— A jednak mogtem zy¢ petnig zycia!



W narodzie armia, w armii —Ilotnictwo

Kto z nas, dzieckiem jeszcze bedac,
0 rycerskich przygodach i stawie?

Albo nie czytat z zapartym oddechem o Samossie-
rze, utanach Ks. Poniatowskiego, lub szaleAstwie Ro-
kitny?

Kog6z nie kusit srebrny btysk szabli, stalowy rytm
bagnetow, daleki pomruk dziat, lub grozny ryk sil-
nika?

W gtebi jestestwa, czesto moze utajone w pod-
Swiadomosci, tkwi w duszy kazdego Polaka, zako-
rzenione mocno od wiekéw, umitowanie tradycji ry-
cerskich i zotnierskich.

Tak byto od najdawniejszych czaséw, tak bedzie
1 zawsze.

Wcisnieci sitg geopolitycznego potozenia miedzy
Zachdd i Wschod wstuchujemy sie czujnie w odgtosy
brzeku broni, w takt tysiecy maszerujacych nég i da-
leki, lecz grozny warkot samolotow.

Mtodzi swymi poczynaniami, jako organizm pan-
stwowy stajemy sie z dnia na dzien silniejsi i odpor-
niejsi. Gwarancja catosci, godnosci, niepodlegtosci
naszej sg Sity Zbrojne.

Spoteczenstwo specjalng przyjaznig i ufnoscig da-
rzy swoje wojsko biorgc udziat we wzrastaniu jego

nie marzyt

potencjatu nie tylko uczuciem, lecz czesto i czynem.
Inicjatywa prywatna daje obfity plon w dziele do-
zbrojenia.

Urabia sie rownolegle z tym Swiadomo$¢ w spote-
czenstwie, ze bedzie ono na wypadek wojny zaple-
czem walczacych wojsk, rezerwuarem ich sit ducho-
wych i fizycznych oraz zrédtem zasobow material-
nych. Staje sie powszechnie zrozumiatym, ze zala-
manie sie ducha narodowego, brak dostatecznego
stopnia entuzjazmu i checi wspdtpracy z wojskiem,
stanowi¢ moze o niepowodzeniu dziatan wojennych.

Mobilizuja sie wiec nie tylko instytucje przemy-
stowe i spoteczne, lecz réwniez umysty i zaintereso-
wania spoteczenstwa. Podciaganie sie duchowe
w sprawach obrony narodowej, uswiadomienie sie
0 znaczeniu zagadnien zwigzanych z obronnoscia
panstwa, wychowanie wreszcie miodego pokolenia
w atmosferze rycerskosci i kultu Armii — oto two-
rzenie doskonatego oparcia sie moralnego dla frontu.

Trudno sobie wyobrazi¢ w obecnych stosunkach
szczerego i prawdziwego Polaka, ktéry by, bez wzgle-
du na swe przekonanie polityczne, nie interesowat
sie stanem, rozwojem i mozliwosciami naszej Sity
Zbrojnej.

Oczy catego Swiata a wiec i naszego spoteczen-
stwa zwrécone sg zwitaszcza na kroczacy ,siedmio-
milowymi butami“ rozwo6j pigtego rodzaju broni —
lotnictwa (poza piechota, kawalerig, artylerig i bro-
nig pancerng).

Piechota jest, jak twierdza, krélowa broni, lecz jej
korong jest lotnictwo.

Rozw6j lotnictwa jest obecnie rzeczg tak wazng
1 stanowi problem tak wielki, ze wiele panstw stoi
przed zagadnieniem oparcia swej przysztej mocar-
stwowosci — o potezng flote powietrzna.

A Polska?

Polska ma wszelkie dane na to, by sta¢ sie potega
lotnicza.

Dotychczas wielkie narody byty narodami zegla-
rzy. Trudno nam obecnie na tym polu szukaé
szcze$liwych drog i nadrobienia ogromnych zalegto-
Sci, aczkolwiek zdajemy sobie dobrze sprawe z ko-
niecznosci i waznosci rozwoju marynarki do pewne-
go poziomu koniecznego dla naszego zycia panstwo-
wego. Nikt temu zaprzeczy¢ nie moze.

Nie sposob jednak nie zauwazy¢, ze znajdujemy
sie w okresie, w ktérym wielkie panstwa zastanawia-
ja sie nad wyborem drog, ktérymi maja dalej kro-
czyé.

Potegi morskie przeobrazajg sie w potegi lotnicze.
Wielka flota morska angielska, ktéra dotychczas
skutecznie bronita intereséw brytyjskich na szlakach
oceanicznych, byta zmuszona liczy¢ sie powaznie



z lotnictwem wioskim na Morzu Srédziemnym w cza-
sie wojny abisynskiej. Obecnie jesteSmy S$wiadkami
olbrzymiej rozbudowy wojskowego lotnictwa angiel-
skiego.

Mozna $miato twierdzi¢, ze w przysztosci wielkie
narody beda narodami lotniczymi.

Nie ulega najmniejszej watpliwosci znaczenie roli
lotnictwa w przysztej wojnie. By¢é moze, ze nie zaw-
sze bedzie ono czynnikiem decydujacym, ze zwigza-
ne $ciSle z dziataniami wojsk naziemnych zmierzac
bedzie uzgodnionym wysitkiem ku wspélnemu ce-
lowi — zwyciestwu. Moze rzadkim bedzie wypadek
uzycia mas lotnictwa do samodzielnych dziatan
w wielkim stylu, dla zachwiania politycznej i gospo-
darczej réwnowagi wrogiego panstwa. Jedna jest
tylko rzecz pewna, ze biada temu panstwu, ktérego
przeciwnik osiggnie przewage w powietrzu.

Przewaga taka w tréjwymiarze jest mozliwa do
osiagniecia tylko w pewnych miejscach i pewnych
czasach. Jezeli wypadki te czesto osiggane beda
przez silniejsze lotnictwo, to zniszczy ono najpierw
swego przeciwnika powietrznego, dziatajac przeciw
niemu w powietrzu i na ziemi (na lotniska i bazy za-
opatrzenia), nastepnie sparalizuje komunikacje, do
bierze sie wreszcie bezkarnie do sit zywych na fron-
cie oraz o$rodkéw najbardziej zywotnych Armii i Na-
rodu w gtebi kraju.

Lotnictwo przydzielone do wielkich jednostek be-

dzie mogto woéwczas bezpiecznie $ledzi¢ kazdy ruch
przeciwnika i nakierowywa¢ pewnie i niezawodnie
stabo obserwowane, a wiec dziatajagc z zaskoczenia,
witasne wojsko. Lotnictwo samodzielne sSmiato, a wiec
pewnie i doktadnie, siega¢ bedzie mogto do rdzenia
obcego panstwa, rwac tam na strzepy fad, planowos¢
i organizacje w chwilach najbardziej moze krytycz-
nych.

Sasiedzi nasi rozbudowujg swe lotnictwo wojsko-
we, cywilne i turystyczne.

Na tym polu rywalizacji mozemy i jesteSmy obo-
wigzani wzigé udziat.

Kulturg lotnicza i tradycjami réwni jesteSmy
panstwom, ktore sobie ten cel postawity. Ustepujemy
im jedynie mozliwosciami materialnymi.

Pamietajmy, ze czas ucieka i ze jesteSmy odpo-
wiedzialni przed nastepnymi pokoleniami za wyko-
rzystanie obecnych mozliwos$ci rozwoju lotnictwa
dla powiekszenia potegi i preznosci panstwa.

Oby nie powtdrzyto sie niedocenienie znaczenia
rozwoju lotnictwa jak niegdy$ morza!

Potock, Grunwald i inne zaprzepaszczone mozli-
wosci ekspansji narodu niech bedg S$wiadectwem,
ze krotkie sg i przemijajace momenty, kiedy mozna
duzo zdziata¢. Kto wtedy nie idzie naprzdéd, cofa sie.

Przezywamy okres, w ktérym wszedzie postepuje
rozbudowa sit powietrznych; nas tu brakna¢ nie
moze.

Fot. Aeronautica



Panstwo  wykorzystuje swe
wszystkie mozliwosci rozwoju lot-
nictwa wojskowego, ktére owiane
duchem bojowym rozwija swe
piekne tradycje. Personel latajg-
cy i techniczny zwieksza sie i do-
skonali i ma juz ustalong opinie.
Powstajg i ulepszaja sie fabryki
silnikéw i samolotéw, ktore znane

i cenione sa zagranicg. Lotnictwo
sportowe, Swiadome swej roli,
chetnie pracuje w dziedzinach,

w ktérych przydatnym moze sie
okaza¢ na wypadek wojny.

Wszystko to jednak wynika ze
szczytnego obowigzku i nie moze
wykroczy¢ poza ograniczone ramy
mozliwosci materialnych i ducho-
wych  pewnego zespotu ludzi
i sprzetu.

Polska moze sta¢ sie potega lot-
niczg jedynie wysitkiem zbioro-
wym calego Narodu.

— Niech wiec zacznie sie od te-
go, ze dziecko o ptowych wio-
skach, lezac na zielonej tace, z za-
chwytem i zazdroScig wpatruje sie
w zeglujgce ptaki.

— Niech starsze dzieci budujg
latawce i modele samolotow.

— Niech sie szybowiska zaroja
chtopcami i dziewczetami. Miek-
kie i czute ich rece niech rywa-
lizujag ze sobg w finezji skretow
i spiral.

— Niech nauke christianii i crawla wyprzedza sza-
lenstwo powietrznej akrobacji.

— Niech dusza mitodych Polakéw hartuje sie
w mrocznych cieniach nocnego lotu i gestej Scianie
magty.

— Niech bedzie ambicjg kazdego chtopca by¢ pi-

lotem wojskowym — chciazby rezerwy, chociazby
sportowym.
— Niech spoteczenstwo nie tylko ,takie widzi

Swiata koto, jakie tepymi zakresla oczy“, lecz rozsze-
rzajac widnokregi zainteresowan poza zmurszaty
kontynent, obudzi zarazem w sobie tradycje husar-
skich skrzydet.

Niech bedzie ambicjg kazdego miasta powiatowe-
go, by we wtasnym zakresie sta¢ sie miastem lotni-
czym, chociazby przez stworzenie u siebie lgdowi-
ska bez urzadzen i zarejestrowanie go. Bielacy sie na
murawie napis nazwy miasta Swiadczy¢ bedzie
0 spetnieniu chlubnego obowigzku. Duzy to pozytek
na wypadek wojny i wielka korzys¢ dla rozwoju
sportu lotniczego.

Tylko zbiorowym wysitkiem jednostek i zespotow

Fot. Caudron

zmieni sie psychika spoteczenstwa i stworzy kultura
lotnicza Narodu.

Pozwoli ona na osiggniecie wysokiego ,potencjatu
lotniczego“, na ktoéry skiada sie catoksztatt sit moral-
nych i umystowych z jednej, a technicznych, prze-
mystowych, materiatowych i organizacyjnych —
z drugiej strony.

Tylko wtedy, gdy zesp6t tych sit zdobedzie szero-
kie i mocno zakorzenione podstawy w spoteczen-
stwie, bedzie on maégt da¢ silne i dobrze przygotowa-
ne do wojny lotnictwo, jako petnowarto$ciowsa, wiel-
ka czes$¢ sktadowgq Sit Zbrojnych. Lotnictwo to wtedy
bedzie mogto szybko uzupetnia¢ sie do stanéow wo-
jennych i utrzymac¢ je mimo duzego zuzycia.

Niech Polske, lezacag na przecieciu drég Europy,
pokryje gesty krzyz samolotéw dziatajacych na kie-
runkach Zachéd — Wschod i Potnoc — Potudnie,
a utajona w nim moc panstwa lotniczego niech bedzie
podstawg ekspansji naszej na Szeroki Swiat, ekspan-
sji dla nas radosnej i szcze$liwej w czasie pokoju,
lecz groznej, nieubtaganej dla przeciwnika w czasie
wojny.

ROMAN CZERNIAWSKI



Osiqggniecia szczytowe

Miarg mozliwosci lotnictwa sg jego
osiggniecia szczytowe. Cho¢ inzynier u-
miatby niejednokrotnie zastapi¢ rekord
obliczeniem, cho¢ wprawny praktyk po-
trafitby czesto z gory okresli¢, ile sie
z teoretycznych mozliwosci da w pew-
nych warunkach zyciowych rzeczywi-
$cie osiggna¢, mimo to jednak spraw-
dzian bezposredni — rekord — stanowi
zawsze najpewniejsza gwarancje tego,
co sie juz zrealizowato i najsolidniejszg
podstawe do nowych poczynah, maja-
cych jako owoc przynies¢ dalsze po-
stepy.

To tez lista rekordéw, prowadzona
przez Miedzynarodowy Zwigzek Lot-
niczy (F. A. L), jest stale przedmiotem
natezonej uwagi specjalistow wszyst-
kich krajow, a zawarte w niej cyfry,
i w dalszym ciaggu — sklonnos$¢ tych
cyfr do szybkiego wzrostu lub tez do
utrzymywania sie na pewnym pozio-
mie — stanowi pierwsze Zrédto pozna-
nia stanu lotnictwa i jego aktualnych
widokéw rozwojowych.

Rok ubiegty zaznaczyt sie tu szcze-
golnym ozywieniem. Do$¢ powiedziec,
ze zmianie, nieraz kilkakrotnej, ulegto

Rozwéj rekordéw wysokosci réznego rodzaju statkéw powietrznych

przeszto 60°/0 pozycji. To tez lektura ich
jest obecnie specjalnie interesujaca.

Rekordy dzielg sie na dwie zasadni-
cze grupy: S$wiatowe (absolutne) i mie-
dzynarodowe (w poszczegdélnych kla-
sach maszyn latajacych).

Na czele rekordéw $wiatowych znaj-
duje sie odlegto$¢ w linii prostej. Od
lipca 1937 r. nalezy ona do trzech Ro-
sjan, putk. Gromowa, maj. Jumaszewa
i inz. Danilina, ktérzy na jednomoto-
rowym dolnoptatowcu ,ANT — 25“
konstrukcji prof. Tupolewa dokonali z
Moskwy przelotu do San Jacinto koto



Absolutne rekordy szybkosci samolotéw Igdowych i wodnych

Los Angeles w Stanach Zjednoczonych.
Odlegtos¢ w linii ,,prostej4 wyniosta tu
okoto ¢wier¢ obwodu kuli ziemskiej,
mianowicie 10.148 km.

Z r. 1932 pochodzacy rekord odlegto-
$ci w obwodzie zamknietym  Francu-
z6w Bossoutrot i Rossi (na jednosilni-
kowym ,Bleriot 110“) jest nieco wigk-
szy — 10.601 km.

Wysoko$¢ jest domeng balonéw. W
listopadzie 1935 r. 22.066 m osiagneli
Amerykanie Anderson i Stevens na
stratostacie ,Explorer XI4 Odtad nikt

tego rekordu nie atakowal. Na jesieni

majg to zrobi¢ Polacy

Od blisko czterech lat nie zmienit sie
rekord szybkosci — 709 km/h. Ustalit
go w r. 1934 Wioch Agello przy pomo-
cy 3100 - konnego bolida ,Macchi Cas-
toldi 724+ w Desenzano nad jeziorem
Garda. Byt to samolot wodny.

Rekordy miedzynarodowe podzielone
sg na nastepujace klasy:

A — balony,

B — sterdwce,

C — samoloty,

C-bis — wodnosamoloty,

C-ter — amfibie,

D — szybowce i motoszybowce,

G — helikoptery.

W klasie C — jako podkategoria —
wystepujag samoloty lekkie. Poza tym
notowane sg jako osobna grupa rekor-
dy kobiece, wedtug takich samych klas.

Rekordy miedzynarodowe samolotéow

Odlegto$¢ w linii prostej oraz w ob-
wodzie zamknietym — (10.148 km i
10.601 km) — jak w rekordach absolut-
nych (patrz wyzej).

Wysoko$¢ — 16.440 m. Por. M. J.
Adam (Anglia) na samolocie Bristol 138
z silnikiem Bristol ,,Pegasus4 490 KM,
dn. 30.VI. 1937 r. w South Farnborough.

Najwieksza szybko$¢ — 610 km 950 m
na godz. Inz. H. Wurster (Niemcy) na
BF-113 R z silnikiem DB—600 950 KM,
dn. 11.X1. 1937 r. w Augsburgu.

Szybko$¢ na 100 km — 5543 km/g.
Inz. F. Niclot (ltalia) na samolocie Bre-
da 88 z 2 silnikami Piaggio 1000 KM
dn. 5.XI1. 1937.

Szybko$¢ na 1000 km — 524,1 km/g.
F. Niclot (Italia) na samolocie j. w., dn.
9.XI1. 1937.

Szybko$¢ na 2.000 km — 437 km/g.
M. Rossi i Vigroux (Francja) na Amiot
370 2 Hispano po 860, 8.11. 1938.

Szybko$¢ na 5000 km — 325,22 km/g.
W. Kokkinaki i A.Briandinski (Z. S.
R. R) na C. K. B. 26. 2 silniki po 800
KM, w dn. 26.VIII. 1937.

Szybko$¢ na 10.000 km — 149,8 km/g.
Le Brix i Doret (Francja) na Dewoiti-
ne z Hispano 650 KM w dn. 7 — 10.VI.
1931.

Z ciezarem uzytecznym
500 kg.
Wysoko$¢ — 12.816 m.

Szybko$¢ nal1l.000km — 524,1 km/g.
Szybko$¢ na2.000km — 437.
Szybko$¢ na5.000 km — 3252 km/g.

1.000 kg.
Wysoko$¢ — 12.246 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 524,1.
Szybko$¢ na 2.000 km — 437.
Szybko$¢ na 5.000 km — 3252
2.000 kg.
Wysokos¢ — 11.005 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 448.
Szybko$¢ na 2.000 km — 437.
5.000 Kg.
Wysoko$¢ — 8.980 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 401,9.
Szybko$¢ na 2.000 km — 307,4.
10.000 kg.
Wysoko$¢ — 7.032 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 322 km/g.
Najwiekszy ciezar uniesiony na 2.000
metrow — 13.000 kg.

Rekordy miedzynarodowe
wodnosamolotow

Odlegtos¢ w linii prostej — 7.021 km.

Stoppani i Comani (ltalia) na Cant
Z-506 3 Alfa-Romeo 750 KM, dn.
28—29.X11.1937.

Odlegtos¢ w obwodzie z&piknigtym —
5200 m. Stoppani i in. (ltalia) na Cant
Z-506 z Alfa Romeo 3 X 750 KM, dn.
27 — 28.V. 1937.

Wysoko$§¢—11.753 m. Por. A. Soucek
(Stany  Zjedn.) na  Wright-Apache z
Pratt-W hitney 425 KM kompr., dn.
4.VI. 1929.

Najwieksza szybko$¢ — 709,2 kmi/g.
Por. F. Agello (ltalia) na Macchi 72 z
Fiat AS 6, dn. 23.X. 1934.



Szybko$¢ na 100 km — 629,3 km/g.
Cassinelli (ltalia) na M 72 z Fiat AS 6,
dn. 8.X. 1933.

Szybko$¢ na 1000 km — 330 km/g.
Fr. Ritz na He-115 dwusilnikowym, dn.
20.111. 1938.

Szybko$¢ na 2.000 kb — 3284 km/g.
F. Ritz na samolocie i w czasie j. w.

Szybko$¢ na 5.000 km — 308,4 km/g.
Stoppani (Italia) na somolocie Cant
Z-506 3 Alfa-Romeo po 750 KM 27 —
28.V. 37.

Z ciezarem uzytecznym

500 Kkg.
Wysokos¢ — 1Q.389 m.
Szybkos$¢ na 1.000 km — 330,6 km/g.
Szybkos$¢ na 2.000 km — 328,4.
Szybko$¢ na 5.000 km — 308,2.

1.000 kg.
Wysoko$¢ — 10.389 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 330,6.
Szybko$¢ na 2.000 km — 319,7.
Szybko$¢ na 5.000 km — 308,2.

2.000 kg.
Wysoko$¢ — 8.951 m.
Szybko$¢ na 1.000 km — 330,6.
Szybkos$¢ na 2.000 km — 328,4.

10.000 kg.

Wysoko$¢ — 4.863 m.
Najwiekszy ciezar uzyteczny podnie-
siony do wysoko$ci 2.000 m — 18.040 kg.

Rekordy $migtowcow
(helikopterow)
Diugotrwato$¢ lotu — 1 godz. 20 min.
Odlegto$¢ w obwodzie zamknigtym —
80 km 604 m.
Szybko$¢ na 20 km — 1225 km/godz.

Wysoko$¢ nad miejscem startu —
2.439 m.

Wszystkie wymienione rekordy usta-
lone zostaty w r. 1937 przez pil.
Rohlfs‘a (Niemcy) na helikopterze Focke
Wulf 61.

Odlegto$¢ w linii prostej — 108 km
974 m. P. Hanna Reitsch (Niemcy) w
r. 1937 na helikopterze j. w.

Lecimy...

Z niezwyktej obfitosci ruchéw, jakie
moze wykonywaé samolot, musi pilot
wybra¢ kolejno te, ktére lepiej odpo-
wiadajg jego zamiarom, — iw kazdym
z nich utrzymywa¢ swo6j aparat tak
dtugo, dopéki to jest potrzebne.

Pomijajgc narazie mozno$¢ zmia-
ny obrotéw silnika (a wiec i wielkoSci
ciggu $migta), do kierowania ptatow-
cem posiada pilot 3 stery, t. j. ruchome
klapy, sprzezone odpowiednio ze sto-
sownymi dzwigniami:

ster gtebokosciowy (poziomy),

ster poprzeczny (,lotki4),

ster kierunkowy (pionowy).

Najprostsze jest dziatanie steru kie-
runkowego, zapozyczonego ze zwyktej
todzi czy tez staku: wskutek wychyle-
nia go powstaje sita, ktéra skreca sa-
molot whbok.

Rozwéj rekordu odlegtosci samolotow

1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934-
1935
1936
193?

REKORDY POLAKOW

Polska figruje obecnie w tabeli re-
kordéw 7-krotnie: w klasie A (balony)
kpt. Burzynski posiada 3 rekordy dtu-
gotrwatosci lotu w kat. 5 6 i 7 (57
godz. 54 min., ustanowione w dn. 15 —
18 wrzes$nia 1935 r. w zawodach Gor-
don-Bennett) oraz rekord wysokosci w
kat. 7 (10.853 m. w dn. 29.111 1936 r.).
W tabeli rekordéw kobiecych, w klasie
D (szybowce) widnieje nazwisko p.

Wandy Modlibowskiej, ktéra ustanowi-

ta kobiecy rekord dtugotrwatosci lotu
bez silnika — 24 godz. 14 min. w dn.
13 — 14 maja 1937 r. na ,Komarze#

Wreszcie ostatnio nazwisko Polaka, p.
M. Offierskiego, znalazto sie na liscie
rekordéw motoszybowcéw. P. Offierski
ustalit na ,Baku4inz. A. Kocjana w dn.
23.11. 1938 rekord dtugotrwatosci lotu
— 5 godz. 24 min. oraz w dn. 16.11. re-
kord wysokosci — 4.595 m.

STER POPRZECZNY (LOTKI)

STER
KIERUNKOWY

STER GLEBOKOSCIOWY



Dziatanie steru pionowego (kierunkowego)

Dziatanie lotek wynika stad, ze wy-
chylajac sie w przeciwnych kierunkach
deformujg one skrajne czesci skrzydet,
przy czym po jednej stronie wypoér

Dziatanie lotek

wzrasta, po przeciwnej natomiast —
maleje. W wyniku ptatowiec obraca sie
wokot kadtuba.

Dziatanie steru poziomego (wysokos$ci, gtebokosci)

Odmienny jest sens dziatania steru
poziomego. Wychylenie jego, ktére pod-
nosi lub opuszcza ogon, nie wprawia
samolotu w ciggty obrot, tak jak to
czynity lotki lub ster kierunkowy. Po-
woduje ono tylko, ze aparat ustawi sig
pod innym katem natarcia skrzydet i w
tym potozeniu bedzie odbywat dalszy
lot tak diugo, dopdki nie wycofamy
steru z nowej pozycji. W szczeg6lnosci,
jesli na poczatku ptatowiec leciat po-
ziomo, to obecnie bedzie sie wznosit,
wzglednie opadat.

Dziatanie steru glebokoSciowego jest
zwigzane z wielko$cig ciaggu, dostarcza-
nego za posrednictwem $migta przez
silnik. Gdy np. silnik pracuje na du-
zych obrotach, $ciggnawszy ster ku
sobie, wprawiamy samolot w lot
wznoszacy. O ile to samo uczynimy
przy wytgczonym silniku (lub tez pra-
cujacym na matych obrotach), wéwczas
ptatowiec rozpocznie stromy lot opada-
jacy. Wida¢ z tego, ze przez zmiang
biegu silnika uzupetniamy do pewnego
stopnia sterowanie gtebokosciowe sa-
molotu. Organem sterujacym jest tu
przepustnica gaznika, ktérg pilot moze
przestawia¢ za posrednictwem dzwigni

do gazu. Istota dziatania przepustnicy
polega na tym, iz zmienia ona ilo$¢
mieszanki wybuchowej, doptywajacej

do cylindréow.

Opisane tu pojedynczo zabiegi pilo-
ta muszag by¢ w praktyce czestokro¢
wzajemnie taczone. Np. dla wykonania
ciasnego skretu musimy uzyé wszyst-
kich trzech sterow.

Podstawowymi manewrami pilota sa:
start i ladowanie.

Rozpoczynajac  start, przyciggamy
dzwignie gazu do tytu, ustawiajac prze-
pustnice silnika na ,petny gaz“. Pod
wptywem ciggu $migtowego samolot po-
czyna toczy¢ sie na kotach, nabierajac
szybkos$ci, ktéra pozwala pilotowi wy-
chyleniem steru wysoko$ci (przez ,od-
danie knypla“) podnie$¢ ogon od ziemi.
Z pomoca tegoz steru staramy sie, aby
ptatowiec zajagt przy dalszym rozbiegu
takg pozycje, w ktérej stawia najmniej-
szy opoér. Dzieki temu samolot szybko
nabiera predkosci i gdy po jakiej$
chwili $ciggniemy ster ku sobie, wow-
czas nastawione tym sposobem na du-
zy kat natarcia skrzydto dostarczy
udzwigu tak wielkiego, iz aparat unie-
sie sie w powietrze. Uzyskawszy pewng
wysoko$¢, redukujemy obroty silnika i
zaczynamy zamierzony przelot. Oczy-
wiscie caly czas uwazaliSmy na kieru-
nek i potozenie poprzeczne samolotu,
uzywajac do poprawiania ich steru pio-
nowego lub lotek.



Start i lgdowanie

Start i lgdowanie odbywajg sie za-
wsze pod wiatr.

Przy ladowaniu przymykamy przede
wszystkim gaz, wprawiajgc samolot w
lot §lizgowy, naksztatt tego, jaki wyko-
nywa szybowiec, zlatujacy z géry w do-
ling. Lot $lizgowy winien odbywaé sie
z szybko$ciag wiekszg od minimalnej,
to jest takiej, przy ktérej samolot
moze sie jeszcze unosi¢c w locie pozio-
mym. W tym celu pilot nie moze opa-
da¢ zbyt stromo, chociaz bytoby to prze-
zefi skadingd pozadane ze wzgledu na
skrécenie catego manewru. Gdy wresz-
cie samolot znajdzie sie w bezposred-
niej bliskosci lotniska, powinno mu zo-
sta¢ juz tylko troche wysokosci. W tym
momencie pilot zaczyna zlekka $ciggac
ster gtebokosci, co przy posiadanym za-
pasie energii kinetycznej samolotu w
postaci nadmiaru szybkosci pozwoli mu
na zakrzywienie toru lotu i wprowadze-
nie ptatowca na krotki czas ao lotu po-
ziomego. Lot poziomy winien odbywac
sie tuz nad ziemig, Gdy caly nadmiar
szybkosci zostanie zuzyty, samolot lek-
ko ,przepadnie”, dotykajac do ziemi
trzema punktami: kotami i ptoza ogo-
nowga. Od tej chwili bedzie on toczy¢
sie po ziemi, dopdki opory jazdy i op6r
powietrza nie zatrzymajag go.

Manewr lagdowania, od ktérego do-
ktadnosci zalezy powodzenie catego lo-
tu, stat sie przedmiotem specjalnych
wysitkéw konstruktoréw, zmierzajacych
do tego, aby:

1° — podejscie (lot $lizgowy) mogt

by¢ jak najbardziej stromy,

2° — osadzenie samolotu na ziemi od-

bywato sie przy mozliwie naj-
mniejszej szybkosci,

3° — dobieg wymagat jak najmniej

przestrzeni.

Te trzy zadania zmierzajg w kierun-
ku zwiekszenia bezpieczenstwa ladowa-
nia przez umozliwienie dokonywania
jego na matych lotniskach, choc¢by na-
wet otoczonych powazniejszymi prze-
szkodami, w rodzaju wysokich domoéw
it op.

Najprostsze jest skrocenie dobiegu
przez zaopatrzenie kot w hamulce. Ha-
mulcami tymi trzeba sie postugiwaé w
odwrotny sposéb, niz to jest znane np.
z samochodu. Mianowicie w poczatko-
wej fazie wybiegu mozna je nacisngc
catkowicie, gdyz nacisk két na ziemie
jest jeszcze niewielki. W miare jak
szybkos$¢ spada, udzwig skrzydet ma-
leje, — nacisk kot wzrasta. Gdyby po-

stepowaé inaczej, to na poczatku ha-
mulce nie wywartyby wptywu, w kon-
cowej natomiast fazie dobiegu zatrzy-
matyby kota, powodujac nieuchronnie

przewrécenie sie¢ samolotu na przéd
(t. zw. kapotaz, albo ,pop”).
Czestokro¢ hamulce wbudowywuje

sie w taki spos6b, iz moga one réwniez
dziata¢ niezaleznie jeden od drugiego;
sprzezone odpowiednio z orczykiem,
wzmacniaja one dziatanie steru piono-
wego, ktéry przy matych szybkosciach
stabo pracuje.

Jeszcze donio$lejszym wynalazkiem
sg t. zw. urzadzenia do zwiekszenia no-
$nosci. Dziatanie ich jest tego rodzaju,
ze gdy np. pewne skrzydto bez ich po-
mocy przy jakiej$ szybkosci daje naj-
wyzej *) 1000 kg udzwigu, to — za-
opatrzone w te urzadzenia, cyfre te
moze nawet podwoic. Oznacza to
odwrotnie, ze te same 1000 kg udZzwigu
osiggnie ono z nimi przy szybkosci du-
z0 mniejszej. W ten sposéb mozliwe
jest ladowanie z mniejsza szybko$cia.

Do urzadzen zwiekszajacych nos-
no$¢ naleza specjalne klapy i ,skrzela
lotnicze”. Te ostatnie buduje sie badz
jako state, t. zn. umieszczone raz na
zawsze W pewnej niezmiennej pozycji,
badZz jako automatyczne, t. j. ustawia-
jace sie samoczynnie w potrzebny spo-
sob, gdy tylko szybko$¢ zmaleje a kat
natarcia skrzydet wzro$nie. W obu
wypadkach korzystanie z nich nie
obarcza wiec pilota zadnymi osobnymi
czynno$ciami. Klapy (w najprostszym
wypadku zbudowane jak zwykte lotki)
wychyla¢ musi pilot. Rola jego jednak
ogranicza sie przewaznie do urucho-
mienia specjalnego mechanizmu hy-
draulicznego, pneumatycznego lub t. p.

*) Przy najbardziej
natarcia.

,nosnym” kacie

Klapy (na Fieselerze)

Nieraz oba te urzadzenia daje sie
réwnoczesnie.
Skrzela (sloty) na RWD-13s

Urzadzenie zwiekszajace no$nos¢
zwiekszajg jednocze$nie op6r, co po-

woduje, ze tor lotu $lizgowego jest bar-
dziej stromy.

Zmniejszajac  najmniejsza
czalng szybko$¢ samolotu, urzadzenia
do zwiegkszania no$nosci utatwiaja tez
start. Jest to jasne, jeSli sie zwazy, ze
oderwanie samolotu od ziemi moze te-
raz nastapi¢ na mniejszej szybkosci,
czyli po krétszym wybiegu. Natomiast
W samym procesie wznoszenia nie ma-
ja one znaczenia.

Na dalsze utatwienie startu pozwoli-
to jeszcze zbudowanie $migiet o skoku
nastawnym, lub samonastawnym. Je-
zeli zwyczajne $migto dobra¢ najko-
rzystniej dla szybkiego lotu poziomego
(a wszak przewaznie lot odbywa sie po-
ziomo), to okazuje sie ono niezbyt ko-
rzystne do wznoszenia i rozbiegu, od-
bywajacych sie powoli. Zeby i w tym
ostatnim wypadku wszystko byto jak
najlepiej, trzeba kazda z topatek obro-
ci¢ o pewien kat. Takie mechanizmy
udato sie zbudowa¢ i obecnie samolot
ma wiec jak gdyby dwa $migta: na
jednym startuje, na drugim robi prze-
lot.

Przestawianie $migta moze sie od-
bywa¢ znowuz za posrednictwem ro6z-
nych urzadzen: elektrycznych, hydra-
ulicznych, mechanicznych. Rzeczg pi-
lota jest tylko w pore przestawi¢ od-
powiednig dzwignie.

Inne drobne czynnosci pozwalaja pi-
lotowi znacznie zwiekszy¢ swag szyb-
ko$¢ na przelocie. Gdy gtdéwnym celem
samolotu jest umozliwi¢ nam osigga-
nie jak najwiekszych szybkosci, jasne
jest, ze cata uwaga konstruktora kieru-
je sie na zmniejszenie ,szkodliwych”
oporéw ptatowca, jakie stanowi kadtub,
podwozie i ré6zne wystajace czesci. Jed-
na z wiekszych pozycji jest tu wtasnie
opér podwozia. W miare postepu tech-
niki przestano zadawala¢ sie ostonie-
ciem kot specjalnymi owiewkami, kto-
re op6r ich nieco zmniejszyty. Posta-
nowiono je catkiem usuwaé, gdy nie
sag one potrzebne. Dzi§ szybkie samo-
loty z reguty zaopatrzone sg w podwo-
zie chowane w locie. Nie zapomniano
nawet o malenkim kole ogonowym, a
na samolotach z silnikami, chtodzonymi
wodg, — o chtodnicy (na duzej szybko-
$ci wystarczy dla silnika, gdy z kadtu-
ba wystaje jej tylko czesc).

Wszystkie te zabiegi zupetnie nie o-
barczajg pilota pracg. Czynno$¢ jego o-
granicza sie do przestawienia w sto-
sownym czasie paru dzZwigienek. Spe-

dopusz-



cjalne urzadzenia sygnalizacyjne przy-
pominajag mu o potrzebie wysuniecia
podwozia nazewnatrz przed lgdowa-
niem.

Najwyzszy szczebel umiejetnosci pilo-
tazu stanowi akrobacja powietrzna.

Bezposrednio akrobacja znajduje za-
stosowanie jedynie w walce powietrz-
nej. Poniewaz jednak uczy najpetniej-
szego owtadniecia maszyna, oswaja z
niezwyktymi pozycjami samolotu, ktére
zdarzy¢ sie moga np. w trakcie lotu bez
widoczno$ci ziemi w ,rzucajagcym® po-
wietrzu w obtokach, dajac pilotowi
obok wartosci techniczno - pilotazo-
wych cenna zaprawe psychiczng, sta-
nowi ona bardzo warto$ciowe uzupet-
nienie  podstawowego wyszkolenia i
treningu lotniczego.

W tadanie sterami i dZzwignig do gazu,
wychylanie klap i przestawianie $mi-
gta, chowanie i wysuwanie podwozia,
to jeszcze nie wszystko, o czym pilot
musi mys$le¢ w locie. Dlatego to wta-
$nie od szablonowych czynnosci obstu-
giwania steréw i lotek staramy sie w
dtugich lotach uwolni¢ go za posrednic-
twem urzadzen, noszacych stusznie na-
zwe ,pilota automatycznego”.

Jezeli lot nie ma by¢ tylko beztro-
skim bujaniem w powietrzu, kiedy pi-
lot ma wykona¢ jakie§ okre$lone zada-
nia, musi on zawsze dobrze wiedziec,
co robi jego samolot. Takich doktad-
nych danych udzielajg mu przyrzady
poktadowe: busola, wysokosciomierz,
szybko$ciomierz i w. in. O pracy silni-
ka moéwiag mu: obrotomierz, termome-
try, manometry it. d. Instrumenty uzu-
petniaja niejako zmysty pilota.

Nie dos$¢ jest jednak patrzy¢ w zega-
ry. Oderwawszy sie od ziemi, stale mu-
si pilot o niej pamietac. A uwaga je-
go tym bardziej winna by¢ wyostrzona
im wiecej przeciwienstw napotyka w

swej powietrznej wedréwce ze strony
pogody: im silniejsze wichry oddalajg
samolot od celu, im gestsze chmury i
mgta zastaniajg oczom widok ziemi.
Wykonywujac przelot, trzeba stale
kontrolowaé, czy samolot posuwa sie
po wtasciwej drodze. Gdy pilot, chcac
lecie¢ np. z Katowic do Gdyni, skieruje
przéd maszyny na péinoc, a wiatr wie-
je z zachodu, to wzgledem ziemi ptato-
wiec porusza¢ sie bedzie ku pdinocne-
mu wschodowi; odchylenie na wschdd
bedzie tym wieksze, im silniejszy jest
wiatr w poréwnaniu z szybko$cig sa-
molotu. W tym wypadku trzeba wigc
skierowa¢ samolot bardziej ku zacho-
dowi. Kiedy lot trwa dtuzej, zwtasz-
cza na réznych wysokosciach, napotyka

Lufthansa’y

Fot.

1—kompas odlegtoéciowy,2-wariometr, 3-skre-
tomierz i pochytomierz poprzeczny, 4— sztucz-
ny horyzont, 5 — busola, 6 — wysoko$ciomierz

samolot wiatry o réznej sile i zmienia-
jacym sie kierunku, a wtedy dopiero
tylko poréwnanie przelatywanej okoli-
cy z mapa pozwala doktadnie okreslic,
czy lecimy tak, jak zamierzylismy.
Poréwnywanie mapy z ogladanym
pod skrzydtami ptatowca krajobrazem
nie zawsze jednak jest wykonalne, Lot
nad rozlegtymi wodami mérz i ocea-
néw, nawet lot nad ladem — lecz po-
wyzej chmur (praktyka nieraz narzuca
jego potrzebe), a w kazdym wypadku
lot w nocy — o ile tylko teren nie po-
siada  wyraznych cech rozpoznaw-



czych*), wymagajg dalszych sposobdéw
okre$lenia, w jakim miejscu znajduje
sie samolot. Najwieksza role odgrywa
wéréd nich pelengowanie.

Opiera sie ono na wykorzystaniu cen-
nej wtasciwosci anteny odbiornika ra-
diowego, ze sita odbioru zalezy od kata,
pod jakim antena ta ustawiona jest
wzgledem kierunku, w ktorym lezy
stacja nadawcza. W regularnej komu-
nikacji lotniczej uzywa sie t. zw. pelen-
gacji z ziemi. Odbywa si¢ ona w sposéb
nastepujacy.

Pelengowanie z ziemi

Gdy samolot zwréci sie (drogg radio-
wa) do jednej ze stacji goniometrycz-
nych, np. A opodanie potozenia, nadajac
nastepnie dtuzszag chwile odpowiedni
sygnat, wtedy A wzywa telefonicznie
do pomocy druga stacje B. Kazda przy
pomocy obrotowej anteny ustala, w ja-
kim kierunku wzgledem niej znajduje
sie samolot w danej chwili. Zmie-
rzywszy swoj kat, stacja B podaje go
stacji A. Personel tej ostatniej, majac
kat A oraz zmierzony u siebie kat B,
wykresla na mapie dwie linie, na prze-
cieciu ktérych znajdowat sie samolot w
chwili odbierania jego sygnatéw roz-
poznawczych przez obie stacje. Nastep-
nie stacja A droga radiowa komuni-
kuje zatodze samolotu znalezione po-
tozenie.

Oczywiscie pasiadajac na poktadzie
obrotowa antene i odpowiedni odbior-
nik, samolot sam moze wyznaczy¢, w
jakim punkcie znajduje sie, jezeli an-
tene te ustawi kolejno na dwie rézne,
znane sobie i pracujagce w danej chwili
radiostacje nadawcze na ziemi. System
ten nosi nazwe pelengacji wtasnej.

Przy pomocy obracanej anteny moz-
na tez kontrolowac¢ bezposrednio kieru-
nek lotu. W tym celu na lotnisku doce-
lowym winna pracowac¢ radiostacja na-
dawcza. Je$li samolot leci do radiostacji
po linii prostej, to kat, jaki antena ra-

*) Na liniach komunikacyjnych budu-
je sie do tego celu specjalne latarnie.

mowa tworzy z osig samolotu winien
by¢ stale ten sam. Gdyby samolot zbo-
czyt woéwczas kat ten ulegnie zmianie.
W ten sposéb pilot prowadzi samolot
»ha radio". Je$li np. zmieni sie kieru-
nek wiatru lub jego sita (co wymaga
zmiany ustawienia samolotu, t. zn.
skierowania go bardziej w lewo lub
prawo), to o zmianie tej uwiadomi pilo-
ta niebawem odchylenie anteny od po-
przedniego kata, pozwalajgc mu na do-
stosowanie sie do nowych warunkow.

Gdy lot ponad chmurami uniemozli-

wia pilotowi normalne orientowanie sie
w terenie, to lot we wnetrzu chmur
nastrecza jeszcze i te trudnos$é, ze pilot
z reguty nie widzi horyzontu. W tych

Ladowanie podczas mgty

Pelengowanie wtasne i lot na radio

warunkach, zwtaszcza
podlega przy$pieszeniom (co jest nie-
uniknione w ,rzucajacym®“ powietrzu,
panujacym nieraz w chmurach), pilot
przestaje sie orientowa¢ w potozeniu
samolotu, co naturalnie uniemozliwia
prawidtowy pilotaz bez specjalnych przy-
rzagdéw poktadowych. Najciekawszy z
nich, to t. zw. ,,sztuczny horyzont", kté-
ry wskazuje pozycje samolotu wzgle-
dem linii horyzontalnej: za malutka
sylwetka samolotu znajduje sie rucho-
ma linia, ktéra stale ustawia sie sama
w takim potozeniu, w jakim w danej
chwili ujrzatby horyzont w rzeczywi-
stosci pilot. Fotografie tego przyrzadu
widzieliSmy na str. 11.

gdy samolot

Nisko zwisajgce chmury, zastaniajace
przed oczyma pilota lotnisko, zmusza-
ja go uciec sig do pomocy radia takze
bezposrednio przy ladowaniu.

Nad lotnisko samolot jest doprowa-
dzany przy pomocy goniometru. Obec-
no$¢ samolotu nad lotniskiem wskazu-



je zanik odbioru w tzw. ,stozku ciszy*“.
Wtedy nastepuje nasamprzéd odlot w
pewnym, okre$slonym dla kazdego lot-
niska kierunku. Czas jego znajduje pi-
lot wedtug specjalnej formutki, uwzgled-
niajacej szybko$¢ wtasng samolotu i
wiatr.  Wtedy wykonywuje sie skret
o 180° pomocny tu jest pilotowi spe-
cjalnie wyregulowany skretomierz, tak
ze skret trwa okre$long ilos¢ sekund.
Nastepnie rozpoczyna si¢ powrotny na-
lot na lotnisko, ktéry powinien trwac
siedem minut i odbywac sie na S$cisle
oznaczonej wysokosci. Odchylenia od
prawidtowej drogi koryguje naziemna
stacja goniometryczna. Gdy samolot
znajdzie sie nad goniometrem, co stwier-
dzane jest na stuch, kierownik portu
poleca nada¢ pilotowi sygnat ,Zz—2Z".
Woéwczas pilot zamyka gaz i podchodzi
do lgdowania.

Sposéb ten znany jest pod imieniem
systemu ,Z. Z.“. Stosuje sie go, gdy pu-
tap chmur nie spada ponizej 50— 100
metrow.

Gesta mgta czynita dawniej ladowa-

2ag|ujemy...

nie zupetnie niemozliwym. W nowszym
czasie znaleziono sposéb i na to, a z po-
mocg przyszty dalsze postepy radio
techniki, wyzyskujgce fale ultrakrétkie.

W okolice lotniska docelowego — na
20 — 30 km — samolot nadlatuje przy
pomocy goniometru. Dalej juz korzysta
z innych urzadzen radiowych.

Gtoéwng ich cze$¢ stanowi umieszczo-
ny koto lotniska nadajnik, ktéry posia-
da te wihasciwo$é, ze na lewo od pew-
nej ptaszczyzny pionowej, przez niego
przechodzacej, nadaje sygnaty dtugie
(,,kreski“), na prawo zas$ — krotkie
(,kropki"), przy czym kazda ,kreska"
wypada doktadnie w tym czasie, ktory
przedziela dwie ,kropki". Jezeli od-
biornik znajdzie sie w sasiedztwie $rod-
kowej ptaszczyzny pionowej, wtedy
stycha¢ oba sygnaty, czyli — ciggty ton.
Ot6z doprowadzony na okoto 30 km od

widualnie z uwagi na przeszkody tere-
nowe. Okoto 3 km przed Ilotniskiem
wleci na tej wysoko$ci w obszar
Lwstepnego sygnatu lagdowania”, po
ktorym winien rozpocza¢ znizanie, tak
aby ,gtéwny sygnat lgdowania" (przed
granicag lotniska) ustyszat na wysokosci
okoto 50 metréw. Po tym ostatnim pi-
lot moze z catym spokojem oczekiwac,
kiedy ze zwojow mglty wytoni sie (o$-
wietlone nadto w nocy reflektorami)
lotnisko.

Zaleta tego systemu jest doktadnos¢,
z jaka mozna ustali¢ strefe dolotowa,
oraz ze sygnaty (wstepny i gtdwny) po-
zwalajg na zupetnie $ciste okreslenie od-
legtosci od lotniska, z jakiej samolot
rozpoczyna wtasciwy manewr lgdowa-
nia.

Ten pobiezny obraz techniki latania
przekonywujaco wyjasnia, jak wielkie
postepy osiggneto lotnictwo na drodze

stara sie przede do zapewnienia nam niezwyktej swo-

wszystkim odnalezé te strefe ciagtego body i catkowitej pewnosci w wedrow-
tonu. Znalaztszy ja, leci do lotniska na kach poprzez nieskoficzone przestwo-
okreslonej wysokosci, ustalonej indy-  rza.

Jest w rozwoju szybownictwa fakt zastanawiajacy
ludzi lotnictwa i laikéw. Dlaczego lot bez silnika roz-
wija sie zywiotowo wzwyz i wszerz, zdobywa coraz
wiecej entuzjastow, przykuwa? Dlaczego ci, ktérzy
zakosztowali zaglowania, wracaja co roku na szybo-
wiska dla paru skromnych lotéw, dlaczego ulegaja
urokowi szybownictwa nie tylko mtodzi zapalency,
harcerze i studenci, ale i dojrzali ludzie; dlaczego na
»patykach pokrytych sklejka i ptotnem** latajg obok
siebie znane asy akrobacji motorowej i mtodziez, a
nieraz — rodzice mtodziezy?... Czy zeby kilkakrotnie
~gnac¢“ pod goére na start dla znikomych sekund lotu
szkolnego, pohusta¢ sie w ,,trzgchaniu“ nad zboczem,
naraza¢ sie w burzy i nocnym locie lub wyttuc sie
po wertepach drogi powrotnej z przelotu?

Widocznie jaka$ specyficzna magia przykuwa sta-
rych pilotow i oczarowuje nowych, zamienia minuty
zaglowe w niezapomniane emocje, pozorng monoto-
nie dtugich godzin lotu w bogactwo przezy¢. ,,Piekne
jest zaglowanie** — mowi znany as szybownictwa,
Hirth. — ,Lot silnikowy réwniez przyczynia wiele
radosci, ale nigdy nie potgczy nas tak $cisle z przyro-
dg i nigdy nie pozwoli odczu¢ spetnienia prastarych
marzen ludzkosci z takg mocg i dumag, jak krélewska
gra z niewidzialnymi potegami przestworzy. Lot
motorowy jest moze bardziej potrzebny i pozyteczny
— ale zaglowanie jest piekniejsze“.

Powiedziatabym wiecej — zaglowanie jest fascynu-
jace. Istnieje swoisty smak w momencie oderwania
sie od ziemi, wyzwolenia z liny startowej, w milcza-
cej walce o kazdg minute lotu, o kazdy kilometr wie-
cej. Jest czar uroczystej ciszy isplendid isola-
tion zaglowania. Jest zespolenie z zywiotem.

Btekit bez chmurki — $niezna kopa cumulusa —

liliowe smugi chmur na tle stoinca sktaniajacego sie
ku zachodowi — mroczna linia nadciggajacego fron-



tu burzy — noc w poswiacie ksiezycowej — godzina
brzasku, gdy wytaniajg sie z cienia zarysy zboczy
i lasow — monotonna powata szarych chmur — hu-
ragan i lekka bryza — wszystko to momenty, majace
swg tajemng wymowe dla szybownika. Neci dal i
wyz.

Cztowiek wolny, swobodny, szybuje jak ptak. To-
nie w biatej mgietce obtoka, zawieszony w czasie
i przestrzeni, wedruje od chmury do chmury, po czy-
stym niebie szuka oznak termiki, wypatruje, wy-
czuwa. Kieruje sie instynktem i zdobytym doswiad-
czeniem, rozwaza i — liczy na uSmiech szczescia.
Idzie na przelot. W urok nieznanej przygody, w nie-
wiadome. Mija dalekie wzgdrza, doliny, rzeki, gos-
cince, miasta, gdzie kaprys termiki i wiatru zaniesie
szybowiec.

Gdy przyjdzie lecie¢ z burzg, pilot walczy na gra-
nicy dwu $wiatbw — obserwuje grozne, przewalaja-
ce sie kiebowisko chmur wséréd blyskawic i potokéw
deszczu, majac z przeciwlegtej strony pogode, ciche,
stoncem zalane krajobrazy. Szybownik musi wy-
trwaé¢ do konca, do ostatniej chwili nie wolno mu
uzna¢ sie za zwyciezonego — az do momentu, gdy
nie ma najmniejszych szans kontynuowania lotu.
Nieraz przyjdzie zacisna¢ zeby, przetrzymac przelot-
ny zanik warunkéw lub wtasng niepewnos$¢ i zata-
manie. Walczy¢ do kranca mozliwosci, zostawiajac
konieczny zapas energii na lgdowanie przygodne, gdy
szybowiec, spragniony odpoczynku po diugim prze-
locie lub tamancach w chmurze, siada gtadko na tg-
ce, wslizguje sie na zbocze, telepie po nieoczekiwa-
nych wertepach. | wreszcie — wytchnienie. Znuzo-
ny pilot zrzuca spadochron, otwiera limuzyne, kon-
templuje barograf — jedynego towarzysza lotu, kt6-
ry mu w powietrznej samotni rejestrowat wymowna
linig emocje przezyé. Wycigga mape i oblicza wynik
lotu...

Oto czym jest przelot szybowcowy, najwspanialszy
sport ze wszystkich. Sport, ktéry daje nie tylko roz-
kosz lotu, gre z wiatrem, stoAcem i chmurami, lecz
kaze mysle¢, wybiera¢ i szybko decydowac oraz uczy
opanowania siebie i ujarzmienia sit przyrody. Loty
w chmurach, loty burzowe, sg sprawdzianem warto-
Sci psychicznych pilota, doskonalg jego technike la-
tania, a poza tym dostarczajg materiatu do powaz-
nych badan naukowych. Pilot bezsilnikowy, posta-
wiony wobec ciggle nowych probleméw, nie lata
bezmysinie. Docieka, poznaje, rozwija wszechstron-
nie zdolnosci, a uzbrojony w hart i wiedze $miato
moze stawié¢ czoto zywiotowi. Szybownictwo wydat-
nie wspotdziata z mtoda gatezig wiedzy, meteorologia,
ktorej badania zaréwno sg uzyteczne dla pilota, jak
spostrzezenia z lotéw wyczynowych sg cennymi dla
naukowca. Kto sprébowat przelotu — w groznej sce-
nerii burzy, czy w dzieA stoneczny — rozumie i od-
czuwa atrakcje tego krolewskiego sportu, a kto raz
zaczat zaglowa¢ — nie potrafi juz rozsta¢ sie z szy-
bownictwem.

Nie powinno dziwi¢, ze mowa tu specjalnie o prze-
locie. Przelot bowiem jest korong zaglowania i celem
dazen kazdego szybownika. Lot przy zboczu mniej
obfituje w urozmaicenia dla starego pilota, jest jed-

nak cenng korzyscia z lotu czasowego hartowanie
woli i zaprawa do trudniejszych zadan i mozliwosci.

Krzywde wyrzadzitoby sie wiasnym wspomnie-
nipm, gdyby nie utrwali¢ wrazen z drogi dojscia do
pilotazu szybowcowego. Pierwszy lot, pierwsze oder-
wanie sie od ziemi bez opieki instruktora pozostatego
na dole, samodzielny pilotaz lub zdanie sie na taske
wiatru i stateczno$ci szybowca w ciggu paru sekund,
ktéore wydajg sie wiekami — to bezposrednios¢ i
Swiezo$¢ pierwszego przezycia, to wstrzgsajagcy mo-
ment. Wdziek szkolenia szybowcowego polega na
tym, ze od pierwszego szurania jest sie zdanym
na samego siebie, na wtasng orientacje i btyskawicz-
ng decyzje. A pb6zniej — ta gradacja w zdobytych
umiejetnoSciach! Poprzez pierwsze litery alfabetu
A, B, C — wstepuje sie po stopniach gory na szczyt,
z esow flores6w lotu Slizgowego do pierwszego zagla.
Duma wyskoczenia ponad start, rozkosz ,puchnie-
cia" i smutna konieczno$¢ ,duszenia". Coraz dtuzej
w powietrzu, coraz wyzej i dalej. Pierwsze lgdowa-
nia pod goére, holowanie za samolotem, znajomos$¢ z
kaprysami termiki, akrobacje... Niebo — niewidzial-
ne z lotu na plecach, ziemia — zakryta ptaszczem
chmur, otulona mrokiem nocy. Niezapomniane prze-
zycia, ciggle zmienne i nieoczekiwane. Wieczne da-
zenie do poprawy wynikéw, do nowych mozliwosci.

Dokad zajdziemy w locie bez silnika? Trudo prze-
widzie¢c. W ciggu osiemnastu lat od minutowych
lotbw zrobiono wymowny przeskok do przelotow
po 600 km, przelotbw docelowych, okreznych,
grupowych. Kazdy start przynosi pilotowi niespo-
dzianke: lot moze sie skonczy¢ po kilku rundach Ig-
dowaniem obok szybowiska, ale moze tez wyniknaé
z niego i wyczyn — ciekawy przelot lub wykrycie
nowej energii lotu. Przyszto$¢ nalezy do nas.

Z tych racji interesuje sie szybownictwem profe-
sor politechniki, popiera je i subwencjonuje panstwo,
zbiera doswiadczenia konstruktor, pilot i meteorolog,
lata zadny przygody harcerz, inzynier, wojskowy,
zamitowany samotnik i cztowiek towarzyski, kobie-
ta, mtody sportowiec i stary wyga powietrzny. Szy-
bownictwo jest dla wszystkich. Sita jego atrakcji po-
winna pociaggna¢ jak najszersze masy i przetworzyc¢
nas w narod o duszy lotnej. Szybownictwo — to cig-
gle otwarte pole do nowych doswiadczen, szkota cha-
rakterow w samotnym locie i dyscyplinie startu, bo-
gactwo wrazen i przezy¢. Popularno$¢ szybowca za-
tacza coraz dalsze kregi: z szybowisk i lotnisk, biur
konstrukcyjnych i modelarni idzie miedzy ludzi, by
pociagng¢ obietnicg rozkosznej wibczegi po niebie-
skich drogach.

Czy ci, ktéorych marzenia wolnej wedrowki kiero-
waty na dalekie morza, zamglone szczyty lub na bia-
ty $lad narciarski nie zapragng wytycza¢ Sciezek
btekitnych w bezkresie przestworzy?... Ujrze¢ ziemie
z wysoka i rzec z Zaratustrg: ,,Nauczytem sie latac...
Wy spogladacie w gére, gdy chcecie podniesienia.
Ja patrze na dot, bom jest wyniesiony. Teraz lekki
jestem, teraz bujam, teraz widze siebie przed soba,
teraz tanczy bog jaki$ przeze mnie“...

Maria Younga-Mikulska
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Lotnictwo dla mas

Wielka wojna, zastawszy lotnictwo —
gdy chodzi o maszyny ciezsze od po-
wietrza — niemal w okresie niemow-
lectwa, wprzegta samolot odrazu do
swoich zadan, czynigc zen grozne na-
rzedzie walki. To byta jego pierwsza
stuzba dla ludzkosci.

Zarazem jednak olbrzymi postep pod
wzgledem doskonatosci technicznej
umozliwit, ze zaraz po wojnie rozpocze-
to uzywaé samolotu w nowej roli: jako
$srodka komunikacji handlowej. Dla ko-
rzystajacych zen byt to jednak wow-
czas sposéb wiecfej konieczny, niz przy-
jemny i bezpieczny: wystarczy popa-
trze¢, jak sie te samoloty prezentowa-
ty od zewnatrz, — nawet bez wnikania
w ich konstrukcje, silniki, wyczyny.

Wszakze znaczna ilo$¢ pilotow, jacy
w ciggu kilku lat stuzby zdazyli polu-
bi¢ samolot dla samego latania, spogla-
data nan juz inaczej. Poczeli oni szu-
ka¢ sposoboéw, aby przyjemnosci tej,
ktora tak tatwo stawata sie trescig ich
zycia, nie by¢ pozbawionym i w czasie
pokoju.

Jedni rozpoczeli tedy odwrdt od co-
raz mocniejszych poprzednio silnikéw
do catkiem matych — i tg droga po-
wstaje na Zachodzie po r. 1920 szereg
udatnych ptatowcéw niskiej ceny i ni-
skich kosztéw utrzymania. Inni jesz-
cze — do tych czestokro¢ przytaczali
sig zupetni nowicjusze — wrécili jesz-
cze dalej, az do lotéw bezsilnikowych
na ,$lizgowcach powietrznych**, dajac
tym poczatek nowoczesnemu szybow-
nictwu.

Kierunek pierwszy, motorowy, mimo
niebagatelnych dorywczych sukceséw,
prowadzit diugie lata zywot tylko we-
getacyjny. Gtoéwng przyczyng byty
trudnosci z matymi silnikami; w tym
samym czasie samoloty wiekszej mocy
znaczyty swg droge nieustannym wzro-
stem bezpieczenstwa, szybkos$ci i kom-
fortu. To tez w wielu krajach paro-
krotnie ponawiane usitowania stworze-
nia samolotu dla szerszych warstw
konczyty sie ostatecznie przejsciem do
mocy $rednich.

W tym samym okresie szybownictwo,
od lotéw S$lizgowych przeszedtszy do
zaglowych, doskonalac bez ustanku
sprzet i coraz nowe odkrywajac mozli-
wosci, milowymi krokami posuwato sie
naprz6d. Dato sie to osiagna¢, poniewaz
z wzajemno$ci za cenne spostrzezenia
na pomoc rychto przyszty tu liczne
placowki naukowe, a z drugiej stro-
ny — latanie szybowcowe nie tyle wy-
magato od swych adeptéw pieniedzy,

ile czasu; tego mu nigdy ofiarni pio-
nierzy nie zatowali.
Odkrycie t. zw. termiki i naucze-

nie sie sposobdw jej wykorzystywania,
co nastgpito okoto r. 1930, obdarzyto pi-
lota szybowcowego prawdziwag swobo-
da, uwalniajac go od dawnego przymu-
su latania nad zboczami gér, obostrzo-
nego warunkiem, aby jeszcze i wiatr
byt specjalnie pomys$iny. To tez coraz
dtuzsze setki kilometréw, przebywane
na szybowcach przez licznych pilotow,
sprawity, ze wkrétce od bezpretensjo-
nalnej satysfakcji samego unoszenia
sie w powietrzu przeszto szybownictwo
do dalszych, bardziej ambitnych celéw.
Obudzito sie, tajemnie przez niejedne-
go hodowane pragnienie, aby lecie¢,

kiedy sie zechce, a po tym — i dokad
sie chce.

Zrazu szto to jednak opornie. Puszy-
ste kieby cumuluséw, ktére bez wybo-

ru — jak sie na poczatku zdawato —
zalegaty niebo nad gérami i réwnina-
mi, nad lasami i polami, okazaty sie

wkrétce bardziej wymysine. Miaty one
jakie$ swoje upodobania, ktére nie-
tatwo byto rozpoznaé. Poczeto je badac.
Niektorzy sadzili juz, ze odgadli. Ale
zaraz praktyka pouczata, jak zawite sg
prawa natury. A wtedy, im $mielsze
nadzieje tgczono ze stonecznym moto-
rem, tym przykrzejszy byt Zzal zwat-
pienia. A jedli nawet —na los szczedcia
— udawato sie lata¢ dtugo idaleko, to
przeciez dwa tkwity wcigz na tym ob-
cigzenia: gory pozostaly niezbedne
przynajmniej jako ,odskocznia** do wy-
czynu, za$ po szcze$liwym przelocie
na kazdy kilometr szybowca az dwa
musiata zrobi¢ druzyna transportowa.

Radg na to miat by¢ motoszybowiec.
Pomysty takiej maszyny datowaty sie,
cho¢ w nieco odmiennym rozumieniu,
jeszcze od samych poczatkéw. Teraz
nabraty one okreslonego znaczenia:
miat to by¢ $rodek do samodzielnego
startu, poza tym — lekarstwo na zdra-
dliwg zmienno$¢ pogody.

Potaczenie szybowca =z samolotem
okazato sie bardzo trudne do zrealizo-
wania. Musiano, na poczatek przynaj-
mniej, z wielu wygoérowanych zadan
szybowcowo - wyczynowych zrezygno-
waé, i w ten sposéb zblizyli sie szy-
bownicy do ptatowca o stabym silniku.
Otrzymano w ten sposéb aparaty, ktdre
nie zawiele miaty wspdlnego z szybow-
cem, cho¢ miernie przedstawiaty sie
réwniez, jako maszyny motorowe.

Stad fatwiejsza prowadzita droga do
ekonomicznego samolotu, niz do wy-
czynowego szybowca z pomocniczym
silnikiem. | w tym tez kierunku zwré-
cito sie wielu takich, ktérzy potrafili
zdoby¢ na swe lotnicze zamitowania
troche pieniedzy, ale nie mogli traci¢
dtugich tygodni na szybowisku — z nie-
pewnym wynikiem.

Ludzie ci jednak chetnie podejmowa-
li hasto uproszczenia pilotazu, ktére
stanowi jeden z elementarnych warun-
kéw prawdziwej demokratyzacji lot-
nictwa. Usitowato je wcielic w zycie
wielu amatoréw: tak na przyktad zro-
dzit sie gtosny przed trzema, czterema
laty ,Pou-du-Ciel“. Zamierzenia te
zawiodty, podobnie jak nie znalazty
dotad rozpowszechnienia osobliwie wy-
gladajace wynalazki inzynier6w ame-
rykanskich. Wszystko to rozbudzito jed-
nak nieznane przed tym zainteresowa-
nie ogé6tu dla latania na wtasng reke.

Trudno$ci w poczynieniu tak rady-
kalnych wuproszczen, jakich pragneli
szermierze ,nowego lotnictwa**, sktoni-
ty do budowania matych samolotow
zwyczajnej postaci. Staranne opracowa-
nie ich wtasnoéci lotnych pozwolito i tu
uzyska¢ w praktyce znaczng tatwosc
latania. Miarg ich powodzenia jest ilo$¢
typéw samolotow matej mocy, ktérych
skonstruowano w ostatnich latach licz-
ne dziesiatki. Z drugiej strony liczba
egzemplarzy niektérych z nich, bar-
dziej wzietych, idzie juz dzisiaj w ty-
sigce.

A tymczasem szybownictwo dokona-
to ostatniego kroku naprzéd. Whrew
nawet uczonym wywodom powazanych

krytykéw, pionierzy wierzyli, ze po-
trafig przesta¢ byc¢ igraszka w reku
Slepego kaprysu pogody. Zaczeli latac

z mapa i otdwkiem, podpatrywaé pta-
ki, radzi¢ sie rolnikéw i szuka¢ w kraj-
obrazie dowodéw na niepoznane jesz-
cze prawdy. Ich upér zostal sowicie
wynagrodzony. Niewiele czasu uptyne-
to, a oto ci sami, ktérzy ich niedawne

stowa nazywali najztudniejszymi
mrzonkami, staneli w pierwszym sze-
regu, podejmujac wspolnie trud dal-

szych badan. Ledwie w roku 1934 po-
jawit sie w Polsce w ,Skrzydlatej**
pierwszy gtos o ,mape“ termiki, a juz
w dwa lata pézniej uktadat jg Instytut
Techniki Szybownictwa.

Dzi$ zaden szanujacy sie pilot nie po-
leci juz ,po omacku**. Musi sie wpierw
wywiedzie¢ dobrze o pogode, — i tu,
gdzie startuje, i tam, dokad leci, i na-
wet wszedzie po drodze. Do kazdej po-
gody trzeba mu osobnych wskazéwek
na trase: gdzie ,nosi“, gdzie ,dusi“.
Jedne okolice omija, drugie wtasnie
wybiera, choéby nadtozyt za to drogi,—
a w réznych miejscach ma zaznaczone
state ,kominy** gdzie zawsze w biedzie
moze sie poratowaé. W ten sposéb pro-
cent ryzyka ustepuje coraz bardziej na
miejsce podrzedne.

Tak oto nabrato sensu niezwykte
stowo ,turystyka szybowcowa**. Co ono
bedzie znaczy¢, to pozwalaja nam prze-
czu¢ cyfry z ostatnich polskich zawo-
déw: 30 pilotéw, 10 dni latania, prze-
szto 17.000 kilometrow!

A zarazem przy przodujacym udzia-
le Polski wytania¢ sie juz poczyna
z mnogosci konstrukcji prawdziwy mo-
toszybowiec. Finezyjny aparat Instytu-
tu Techniki Szybownictwa i Motoszy-
bownictwa, rekordowy ,Bagk“ — sta-
nowig juz co$ wiecej, niz zadatek.

Tak oto w ostatnich latach zaznacza
sie w lotnictwie coraz silniej dwoisto$¢
rozwojowa, bedaca wtasnie wyrazem
dazenia og6tu do samodzielnego lata-
nia. Gdy lotnictwo komunikacyjne, nie
moéwigc juz o wojskowym, za wszelka
cene uparcie dazy do podwyzszenia
szybkosci, catkowitego uniezaleznienia
sie od niepogody, zapewnienia jak naj-
wiekszej wygody podrézujacym, w tych
czynnikach poszukujgc swego prze-
znaczenia, réwnolegle rozwija sie lot-
nictwo tanie, bez wiekszych wymagan
odno$nie ,wyczynéw**, wolne od upo-
doban do komfortu i luksusu, ktére
chce za to sta¢ sie naszym prawdziwie
nieodtgcznym towarzyszem.

Nie odrazu i nie wszedzie przyszto
zrozumienie, ze i ten nowy gatunek,
cho¢ zrodzit sie przede wszystkim
z pragnienia latania dla samej jego
przyjemnosci, jest rowniez nieodzowny.
W Polsce od samego poczatku swego
istnienia ofiarowata mu cate swe po-
parcie Liga Obrony Powietrznej i
Przeciwgazowej. Dlatego to wtasénie
na tylu szybowcach, motoszybowcach
i stabosilnikowych ptatowcach widniejg
tak czesto cztery litery, bedace symbo-
lem ofiarnosci catego spoteczenstwa na
najzywotniejsze potrzeby panstwa:
L. O. P. P.

Tadeusz Wasiljew



Znacie — no to postuchajcie...

Dzi$§ wszyscy na pamie¢ znamy juz
odpowiedZ na pytanie: jak zosta¢ lotni-
kiem?

Wiemy wiec, ze najlepiej w szkolnych
latach pracowa¢ w modelarstwie lotni-
czym, potem przejs¢ kurs szybowcowy,
wreszcie ukonczy¢ pilotaz motorowy w
P. W. Lotn. lub w aeroklubach i tam
sie doskonali¢.

Ukoronowaniem tego bedzie dyplom
lotnika wojskowego uzyskany w Szkole
Podchorgzych Lotnictwa w Deblinie.

Deblin to szczyt marzenn kazdego po-
czatkujacego lotnika, to ,,gniazdo orlat“.

Deblin — kolebka wielu pokolen lot-
niczych, zywa historia meskiego wieku
naszego lotnictwa wojskowego.

Z kazdym budynkiem, z kazda sala,
ze stawem i drzewami w parku, z oko-
licznymi polami — zwigzane jest wspo-
mnienie o serdecznym przyjacielu, do-
waédcy czy instruktorze — o zdarzeniach
smutnych czy zabawnych, lecz zawsze
jedrnych. Kazde wspomnienie jest cie-
pte i mocne, z tezka sentymentu lub
btyskiem humoru.

Jak doszedtem do Deblina ja, jak do-
szto wielu innych i co stad wynosimy?

Beda czytali moje stowa ci, ktorzy nie
znajg gniazda, ale wiedza na pamiec,
ze aby zosta¢ lotnikiem, trzeba itd., be-
da i ci moze, co oglqdali dzien po dniu
z lotu ptaka, przez diugie miesigce lub
lata Dziat Nauk, twierdze, forty, park
ze stawem — co zostawili tu kawat
swojego serca i kawat deblinskiego, bi-
jacego zdrowym tetnem serca — za-
brali. Jednym i drugim powiadam jak
ten przystowiowy gawedziarz: znacie —
no to postuchajcie.

W tej chwili wtasnie, gdy siedze z
piéorem w swojej sali, zbliza sie rzezki,
wiosenny wieczor po ukoriczonym dniu
pracy — lotnym i stonecznym.

Przed gmachem Dowdédztwa sptywa
majestatycznie z masztu choragiew, a
trebacz gra hejnat.

Pamietacie? Styszycie?

Dzi§ hejnat ten jest dla mnie i ze
mnie. Jestem tym, ktérego twarz pali
ped powietrza w odbytych lotach, a w
uszach szumi warkot motoru, — tym,
dla ktérego jest Deblin z jego hangara-
mi, samolotami i zielenig lotniska.

A przeciez byt czas, gdy bedac ma-
tym uczniakiem, nie wiedziatem o ist-
nieniu  Deblina, PWS-6w, RWD i

PZL-6w — gdy tylko raz w roku zo-
baczytem na horyzoncie gtebokiego,
wotynskiego miasteczka zbigkany sa-
molot.

Teskno mi byto do niego i jak da-
leko!

W iedziatem tylko, ze mozna lata¢ i
$nito mi sig po nocach, ze latam. Ale
ten, raz ujrzany samolot nie naprézno
zb}qdzi} nad Wotyn. Zadzierzgnat sie
pierwszy wezet taczacy dusze chtopca
z powietrzem i — okazat sie trwatym.

Pierwsze kroki

»Mtody Lotnik” w szkolnej bibliotece,
bambus ze ztamanej tyczki do skokéw
i zimowe popotudnia, spedzane w szko-
le w gronie kolegéw, sprawity, ze zbu-
dowatem pierwszy model latajacy.

Latat naprawde, cho¢ nie wiedziatem
dobrze dlaczego.

Dzi$ napewno mtodzi modelarze zda-
ja sobie z tego sprawe. Wiedza o spét-

czynniku Cy, o oporze czotowym i o
ciggu $migta, bo maja instruktoréow,
majg LOPP.

Moi mtodzi koledzy moga dzi§ na-
zywa¢ modele swoimi inicjatami z do-
datkiem 1, 2, 3..., bo opracowali je $wia-
domie, nauczeni podstaw teoretycznych.
Ja robitem troche wg wzoréw, zdjec
i rysunkéw, troche ,na czucie”, co na-
zywa sie — jak pézniej dowiedziatem
sie na Politechnice — ,,n razy oko”.

Cyrkiel, suwak, lotnisko

Po tym przyszta wtasnie Politechnika.
Catki, rozniczki, naprezenia ztozone,
prosta Pascala i — byle predzej do
maszyn, do mechaniki lotu, tunelu ae-
rodynamicznego. Zeby wreszcie dowie-
dzie¢ sie doktadnie, dlaczego samolot
lata, jak zrobi¢, aby latal dobrze, aby
byt lepszy od innych, istniejacych.

Uczytem sie, kreslitem, projektowa-
tem, ale — przyszta pewna wiosna, ja-
ki$ niepokdj, tajemnicze narady w kre-
$larni. Zrodzita sie z tego wyprawa szy-
bowcowa!

Ku wyraznemu niezadowoleniu asy-
stentow odtozytem na pewien czas des-
ke, cyrkiel i ksigzke, i wszedtem do
grona spiskujacych.

Ogniskiem tej ,zarazy szybowcowej
byt w Warszawie Aeroklub Akademicki.
Trzeba byto sprzetu i pieniedzy, a byty
tylko rece chetne do roboty i zapalo-
ne umysty. W ciemnym pokoiku od
podwérza (Chmielna 27) uktadaty sie
plany batalii przeciwko zasobnym tego
Swiata. Efekt byt

W iec jeszcze pare miesiecy klejenia,

pitowania, tatania i wreszcie pierwszy,
niezapomniany lot na CWJ-ce za sa-
mochodem.

Po Mokotowie — Polichno. Czajka,
kat. A, B. Przyzwyczaitem si¢ do szy-
bowcow pokochatem je, ba — nawet
trafitem do Mekki szybownictwa, do
Bezmiechowej.

Na szczyt Stonnego wchodzitem z na-
bozenstwem i czcia. Wiedziatem, ze
mozna zaglowa¢, ale gdy poraz pierw-
szy zobaczytem zaglujace szybowce,
mowigc po lwowsku, ,zatkato mie”.

Po pewnym czasie i ja zaglowatem.
Zrobitem kat. C.

Powrét z Bezmiechowej do Warsza-
wy. Dowiaduje sie w Aeroklubie, ze
jest instytucja zwana P. W. Lotniczym,
gdue taki Smiertelnik, jak ja, — goiy
jak $wiety turecki — moze nauczy¢ sig
lata¢ na motorach darmo.



Zgtoszenie, chwile oczekiwania i nie-
pewnoéci: czy bede przyjety? Badania
w Centrum Lotniczo-Lekarskim...

Skonczyto sie wszystko pomys$inie. Ja-
de do Lwowa na szkolenie w P. W. Lot-
niczym. Odprowadzajg koledzy, zyczac
»przepisowo” — ,ztamania karku”.

Szkolimy sie na Hanriotach. Na
skrzydtach biato-czerwone szachowni-
ce — takie, jakie widziatem na zbtgka-
nym nad Wotyniem samolocie.

Pomysle¢, takie mi to wéwczas wyda-
wato sie dalekie i niedoScigte, a teraz
sam latam! Mam w reku gaz i stery!
Moge pokierowa¢ samolotem, gdzie chce
i moge polecie¢ nad wotynskie wioski i
miasteczka i zbudzi¢ w przygodnych
widzach, w zadzierajagcych ciekawe gto-
wy chtopcach to, co sie kiedy$ we mnie
zbudzito.

Przypominam sobie wszystkie etapy
,wchodzenia w lotnictwo”, — co za
piekne, peine zycia. llez w poczatkach
zmartwien, ze za wysoko wyréwnatem
nad ziemia, albo pus$citem maszyne na
kotka, ze samolot nie chce w skrecie
»leze¢”, a ile radosci i zadowolenia, gdy
wreszcie ,ztapie sig dryg”.

Przychodza loty samodzielne. Samo-
lot jaki$ lekki i pusty. W przedniej ka-
binie, gdzie dotychczas byto PKO ucz-
nia — instruktor, kiwa si¢ teraz smet-
nie od burty do burty drazek sterowy.

Wylaszowany! Poczciwy Hanriot wy-
ladowat, podwozie cate. Westchnienie
ulgi. Do czego te chwile poréwnac? Ma-
tura? — Mato!

Duma — jak przy pierwszym wtoze-
niu dtugich spodni we wczesnej miodo-
Sci. SzczeScie, — jak chyba przy przyj-
$ciu na Swiat (gdyby mozna byto wtedy
zdawac sobie z tego sprawe).

Przeciez to pierwszy dowdd dojrzato-
§ci pilockiej (mocno jeszcze niedojrza-

tej).
Od tej chwili liczy sie nowh era w
zyciu pilota.

Kazdy dzien, miesiac i rok przynosi
co$ nowego: krok naprzéd. Kazdy lot
wzbogaca do$wiadczenie i dodaje pew-

nosci i zaufania do siebie, steréw i po-
wietrza.

A kazdy dzien podzielony na dwie
czedci: lotnisko i Politechnika.

Jedno stawia zagadnienie, a drugie je
rozwigzuje i odwrotnie. Wspaniale sie
uzupetniajg.

Kazdy ruch drazka i gre silnika rozu-
miem, wiem dlaczego stato sie tak a nie
inaczej. W kreslarni za to, przy proje-
ktowaniu, mam w oczach i w pamieci
obrazy i wydarzenia z lotniska, hanga-
ru i powietrza.

Skrzydlata husaria

Najwyzszym dzi§ rodzajem lotnictwa
jest lotnictwo wojskowe.

Stawia ono najwieksze wymagania w
odniesieniu do sprzetu, organizacji, a
przede wszystkim do cztowieka. | to
zaré6wno pod wzgledem fizycznym jak
i charakteru.

Jasnym wiec jest, ze najbardziej po-
ciggajaca i najbardziej zaszczytng jest
bezposrednia stuzba w lotnictwie.

Dlatego kazdy pilot wtedy dopiero

czuje sie nierozerwalnie zwigzanym z
lotnictwem, gdy wdzieje szary mundur
i pozna najwazniejsze dzi§ zadania i
prace lotnictwa wojskowego.

W Deblinie
Do Szkoty Podchorgzych Lotnictwa
wiedzie droga przez trzymiesieczna

stuzbe w szkotach podchorgzych innych
rodzajow broni.

Ja bytem w piechocie.

Po Bozym Narodzeniu przychodzi wia-
domos¢: odjazd do Deblina.

Ochotnikow byto wielu. Cze$¢ tylko
przebrneta przez badania, wiec wyjez-
dza nas kilku, zegnanych smetnym
spojrzeniem i zatoscig tych, ktorym nie
danym byto...

Pare godzin w pociagu z myS$lami i
ciekawosdcia: jak tam bedzie — i wre-
szcie Deblin. Przed dworcem pyta nas
szofer wielkiego auta, czy przyjezdza-
my do Szkoty, na lotnisko.

Tak.

Pierwsza niespodzianka. Gdy bylis-
my strzelcami z cenzusem, tego nie by-
to. Auto!?

Do Szkoty przyjezdzamy w nocy. Na
korytarzach ciepto, wytwornie. Kazg
chodzi¢ cicho, zeby nie pobudzi¢ $pia-
cych i ostroznie, aby nie wuszkodzi¢
(gwozdziami butéw z piechoty) posadz-
ki. Na oknach kwiaty.

W poréwnaniu z niedawng przeszto-
Scig, takie wszystko ,uroczyste”, ze go-
tow jestem... nawet zdja¢ buty.

Za chwile nowa niespodzianka: stuz-
bowy wskazuje t6zka. O dziwo — z
materacami i tylko ,parterowe”.

Takich mitych rozczarowan byto wie-
cej i trwaty tak diugo, jak poznawalis-
my szkote.

Jadalnia (nakrycia z monogramami
szkoty: SPL), Swietlica, sala gimnasty-
czna, sala Morse‘a, tazienki z lustrami
no i najwazniejsze: — Dzial Nauk.
Wszystko to przechodzito naj$mielsze
oczekiwania, kontrastowato z przyzwy-
czajeniami piechociarzy, ale i nasuwa-
to powazne refleksje, bo zobowigzywa-
to mocno.



Jezeli tak drogo kosztujemy spote-
czenstwo, mamy takie Swietne warun-
ki pracy i wyposazenie, — musimy so-
bie postawi¢ wysokie wymagania i cza-
su w szkole nie zmarnowac.

Zreszta nie byty te refleksje potrzeb-
ne. PrzyszliSmy do Deblina wszyscy na
ochotnika i z wyraznym celem, wigc in-
tensywnej pracy, jaka rozpoczeta sie —
wyktadom, ¢éwiczeniom praktycznym
w dziale nauk, czy na strzelnicy i w
hangarach — oddali sie wszyscy z za-
patem.

Praca w Szkole podzielona jest na
teorie i pilotaz. W zimie Dziat Nauk t—
teoria i troche latania, zeby nie zapo-
mnie¢. Cate lato — na lotnisku.

Kazdy lot, od pierwszego, na zada-
nia. Najpierw bardzo proste, po tym
coraz bardziej skomplikowane, a wszy-
stkie prowadzace nie tylko do opano-
wania pilotazu, lecz takze do wyrobie-
nia dyscypliny lotniczej, wdrozenia do
pracy w zespole i wyszkolenia w wyko-
nywaniu zadan bojowych.

Umyst i ciato, wolne od wszelkich zy-
ciowych zmartwien i ktopotéw, moga w
catosci pracowac¢ dla latania. Dlatego z
kazdym dniem, z kazdym niemal lotem
zdobywa si¢ i utrwala co$ nowego.

Jednak latanie i opanowanie podstaw
teoretycznych zagadnien zwiazanych z
lotnictwem wojskowym — to nie wszy-
stko.

Dokonywaja sie w nas gtebokie prze-
miany wewnetrzne: dojrzewamy, mez-
niejemy i stajemy sie lotnikami nie tyl-
ko z ruchéw drazkiem sterowym czy
z nawigacji, ale przede wszystkim z
charakteru.

W  zyciu Szkoty sg dwa zasadnicze
elementy wychowawcze, ktére nadajag
jej charakter: praca i tradycja. Praca,
mimo szybkiego tempa i warkotu mo-

toréw, cicha, spokojna i rzetelna.
Tradycja kolezeAstwa i poSwiecenia
bez patosu — lecz podniosta.

Gdy opuszcze Szkote i wraca¢ bede
mys$la do czasu w niej pobytu, przesuna
mi sie w pamieci przede wszystkim o-
brazy kilku symbolicznych uroczystosci.

Przychodza do Szkoty nowi kandyda-
ci — pierwszy rocznik i rezerwa. Po
kilku dniach pobytu w Deblinie, uro-
czyste przedstawienie Dowodcy Cen-
trum i przyjecie przez kolegéw ze star-
szych rocznikéw do swego grona. Pare
przemoéwien krétkich, prostych w for-

mie. szczerych, a mocno w serce i umyst
wpadajgcych:

,— Przejmujecie od nas spuscizne
mtoda, bo mtiodej broni, lecz piekna
i bogatg“.

,— Do wienfca tradycji doda¢ musicie
lis¢ tak cenny i trwaly, na jaki was
sta¢ tylko. A sta¢ was na wiele, skoro
znalezliscie sig w tych murach i w tym
gronie“.

— ,Na pierwszym miejscu wysoko
pojete kolezehstwo kolezenstwo osobi-
ste i pracy

Nie mOW|I|smy woéweczas: $lubujemy,
lecz kazdy z nas czut, ze stowa te i my-
$li stang si¢ jego przewodnikami w zy-
ciu: sta¢ nas na wiele!

Przyszta wiosna. Najstarszy rocznik
opuszcza Deblin, mtodzi — jutro zacz-
na loty. +taczy sie to w symboliczng
uroczysto$¢: ,pierwszy lot — pierwszy
pasazer”.

Starsi po raz pierwszy uniosg w po-

wietrze drugie zycie, za ktdre sg odpo-
wiedzialni, — ich pasazer0W|e poraz
pierwszy oderwq sie od ziemi.

Przed lotami, na skapanym w storicu
lotnisku, potowa Msza Sw. Podchorgzo-
wie $piewaja, jak dawna husaria przed
bitwa, — Bogurodzice.

Oznacza to, ze lotnik zawsze walczy
i zawsze jest w pogotowiu: w czasie
wojny i podczas pokoju.

Piekietko

JesteSmy mtodzi, zdrowi, cieszymy sig
stoficem i zyciem, wiec obraz pobytu w
szkole nie bytby petny, gdyby nie po-
da¢ tu jego strony niestuzbowej.

Co robimy w Deblinie w godzinach
wolnych od zaje¢, najlepiej pokaze ,pie-
kietko". Wejdzmy do niego.

W podziemiach kasyna ciezkie skle-
pienia, kolumny i nisze przypominaja
miejsce zebran jakich$ sadéw kapturo-
wych czy potajemnych 6z.



Nie ma tu kottdw z wrzacym olejem,
nie znajdziesz w zadnym kacie diabta i
temperatura zupetnie niepiekielna, ra-
czej nizsza od normalnej, bo podziemia
i grube mury. Na $cianach i stupach
karykatury. Jeden z dawniejszych ro-
cznikéw w komplecie. Ze swoimi sta-
bostkami, przyzwyczajeniami i zainte-
resowaniami. Tu ptywak, tam strzelec
wyborowy, ten widocznie sen z powiek
kolegéw spedzat ciagtym $piewaniem a
6w gra na harmonii. Podporucznik z
twarzg demona i racicami, wpatrzony
lubieznie w rusatke, zna¢, nie byt nie-
czuty na pte¢ odmienng.

Obrazy ze startu, sypialni i czerwo-
nego domku (gdzie odpoczywajg z 0go-
lonymi gtowami amatorzy przediuzania
urlopéw i niskiej akrobacji).

A propos urlopéw. Statystyka wyka-
zata, ze 100°/0 $miertelnosci wykazuja
blizsze i dalsze rodziny podchorgzych
w piatki, soboty i dni przed$wigteczne
(przewaznie piatki).

Po ustaleniu tego dziwnego zbiegu o-
kolicznosci, przetozeni czuli sa przy
wydawaniu przepustek juz tylko na de-
pesze: ,Kocham, przyjezdzaj — Hanka#
(autentyczne!)

Dobrze réwniez robi skomplikowane
ztamanie nogi przy skoku spadochrono-
wym — murowany wyjazd do Warsza-
wy na leczenie.

Przysztym pokoleniom deblinskim ra-
dze przygotowac¢ nowe pomysty, bo i to
sie moze zestarze¢ i okaza¢ nieskutecz-
ne, a Hance tez sie co$ nalezy.

Ale wré¢my do piekietka. Nie wiem,
dlaczego tak wtasnie je nazwano. Chy-
ba jaka$ bardzo stara historia. Bo dzi$
nie tylko alkohol nie ptynie tam stru-
mieniami, ale w ogo6le nawet na lekar-
stwo nie dostanie si¢ w catym Deblinie
wodki.

Zdeklarowanym alkoholikom radze
przyjecha¢ tutaj na kuracje, na pewno
wyleczg sie z brzydkiego natogu.

Okazuje sig, ze dobry, naprawde do-
bry humor, mozna mie¢ i bez mono-
polu.

Nie znalazty jeszcze miejsca w pie-
kietku szybowce, ale tylko dlatego, ze
naleza w Deblinie do nowosci.

Musze zamitowanym szybownikom
powiedzie¢, ze szybowce sg, samoloty
do holowania tez, a wg Dra Kochan-
skiego, Deblin lezy na przecieciu kilku
pieknych szlakéw przelotowych, co juz
wyczynowy PWS—101 mial moznos¢
niejednokrotnie  stwierdzi¢ w czasie
swojego niedtugiego pobytu w Deblinie.

Deblin czeka.
Ptywakom polecam Wieprz i Wiste,
strzelcom — urzedujacg nieomal 24 go-

dziny na dobe strzelnice, biegaczom na
réznych dystansach, oprécz odprowa-
dzania szybko kotujacych na start sa-
molotdw, pieknie urzadzone boisko i
przyktad Gasowskiego, wszystkim spor-
towcom — WKS ,Orleta“, przyrodni-
kom — flore i faune Deblina, mito$ni-
kom silnych wrazen i zjawisk nadprzy-
rodzonych — czarng dame w parku nad
stawem (o péinocy), a wszystkim ,bez
specjalnosci'4 — deblinskie niebo i po-
wietrze, w ktérym (nauczone juz przez
tyle lat!) lata sie jak w zadnym innym.

Deblin czeka!

Inz. St. Pigtkowski



Jak mozna zostaé

Oficerem
Kandydaci na oficeréow zawodowych
lotnictwa ksztatca sie w Szkole Pod-

chorazych Lotnictwa,
grupy: )

a) liniowa (kandydaci na
obserwatoréw lotnictwa),

b) techniczng (kandydaci na oficerow
technicznych lotnictwa).

Nauka w szkole trwa:

a) w grupie liniowej — 3 lata
dziat na pilotéw i obserwatoréow
nastepuje w drugim roku szkole-
nia zaleznie od wykazywanych
zdolnosci),

b) w grupie technicznej — 3V2 roku.

W czasie pierwszego roku szkolenia
kandydaci odbywajg zasadniczg stuzbe
wojskowg skrécong na dywizyjnych
kursach podchorazych rezerwy piecho-
ty i w centrach wyszkolenia lotnictwa.

Po ukonczeniu nauk w Szkole Pod-
chor. Lotnictwa z wynikiem pomyS$inym
absolwenci zostajag mianowani podpo-
rucznikami stuzby statej w odpowied-
niej grupie korpusu osobowego ofice-
row lotnictwa, przy czym nominacja
absolwentéw w grupie technicznej liczy
sie pot roku wstecz.

Obowigzkowa stuzba pracy zostaje
dla kandydatéow do szkét podchor. skré-
cona do 1tygodnia. Reszte okresu prze-
znaczonego na te stuzbe spedzajg kan-
dydaci w obozie szybowcowym.

ktéora posiada 2

pilotéw i

(po-

lotnikiem wojskowym

Szczeg6towe warunki przyjecia do

szkét podchorazych zostaly dotaczone
do niniejszego numeru.
Podoficerem

Kandydaci na podoficeréw zawodo-
wych lotnictwa personelu lotajgcego

bojowego i technicznego ksztatca sie w
Szkole Podoficer6w Lotnictwa dla Ma-
toletnich, ktéra przygotowuje kandyda-
tow na podoficerow zawodowych lot-
nictwa nastepujacych specjalnosci:

— pilotéw,

— strzelcéw samolotowych,

— mechanikéw samolotowych i sa-

mochodowych,
— radiomechanikow,
— fotolaborantéw.
Nauczanie w Szkole Podoficeréw
Lotnictwa dla Matoletnich trwa 3 lata.
Rok szkolny rozpoczyna sie 1 wrze-
$nia i koriczy na | i Il roku nauk 31
lipca, na Il — 30 czerwca.
O przyjecie do Szkoty Podoficerow
Lotnictwa dla Matoletnich moga ubie-
ga¢ sie kandydaci, ktorzy:
a) posiadajg obywatelstwo polskie,
b) sa stanu wolnego,
c) ukoncza w dniu I.IX roku kandy-
dowania do szkoty 16 lat zycia, a
nie przekrocza 19,

d) posiadaja $wiadectwo ukoriczenia
szkoty powszechnej IIl stopnia lub
réwnorzednej,

e) posiadajg zdolno$¢ fizyczng i psy-
chiczng do stuzby wojskowej w
lotnictwie.

f) nie byli karani za zbrodnie stanu i
przestepstwa popetnione z niskich
pobudek,

— nie budza zadnej watpliwos$ci pod
wzgledem lojalno$ci panstwowej i
patriotyzmu polskiego,

— nie ulegajg natogom alkoholizmu
lub narkotyzmu,

g) zobowiazuja sie razem z rodzicami

(opiekunami) do:

— ochotniczego zgtoszenia sie w cza-
sie pobytu na Il roku nauk w
szkole do odbywania obowigzko-
wej stuzby czynnej w lotnictwie,

— odbycia po ukornczeniu S. P. L.
dla Matoletnich stuzby wojskowej
w lotnictwie w charakterze nad-
terminowego,

— odbycia 12-letniej stuzby w lot-
nictwie w charakterze podoficera
zawodowego, od chwili zamiano-
wania podoficerem zawodowym.

Podania o przyjecie do Szkoty Pod-

oficeréw Lotnictwa dla Matoletnich
winni wnosi¢ rodzice (opiekunowie) w
terminie do 30 czerwca, do komendan-
ta Szkoty Podoficeré6w Lotnictwa dla
Matoletnich.

Do podania winny by¢ dotaczone:

a) odrecznie napisany przez kandy-
data zyciorys,

b) posSwiadczenie obywatelstwa pol-
skiego,

c¢) metryka urodzenia,

d) pisemne os$wiadczenie rodzicow
(prawnego zastepcy) odnosnie
zwrotu kosztéw w wypadkach

podanych nizej,

e) $wiadectwo .szkolne,

f) Swiadectwo zdrowia, wystawione
przez wojskowy szpital okregowy,

g) dowody stwierdzajace okoliczno-
sci, ktére decyduja o pierwszen-
stwie w przyjeciu, o ile petent po-
wotuje sie na nie.

Zakwalifikowani przez komisje kan-
dydaci zostajag skierowani do Instytutu
Badan Lekarskich Lotnictwa w War-
szawie.

Na podstawie wyniku badan w In-
stytucie powotuje komendant Szkoty
spo$réd  kandydatétw uznanych za
zdolnych do stuzby w lotnictwie trzech-
krotng ilo$¢ w stosunku do wyznaczo-
nego kontyngentu uczniéw na egzamin
konkursowy, ktéry odbywa sie w dru-
giej potowie sierpnia, celem wyboru
najzdolniejszych kandydatéw.

Egzamin konkursowy obejmuje:

a) probe sprawnos$ci fizycznej,

b) badanie szczeg6lnych zdolnosci
psychicznych, inteligencji i zaso-
béw wiadomos$ci z zakresu szkoty
powszechnej IH-go stopnia.

Koszty nauki i utrzymania ucznidéw
w szkole ponosi skarb panstwa. Rodzi-
ce (opiekunowie) ucznidow obowigzani
sa jednak do zwrotu kosztow nauki i
utrzymania uczniéow w Szkole, w wy-
padkach:

a) zwolnienia ze szkoty na proshe ro-
dzicéow (opiekundéw) nieuzasadnio-
ng istotnie,

b) wydalenia ze szkoty,

c) niestawienia si¢ przed komisjg po-
borowg w poczatkach 11l roku
szkolnego, albo niezgtoszenia sie
do stuzby nadterminowej wzgled-
nie zawodowej.



P. W. Loin.

Pozatem moze mtodziez ubiegaé sie
o przyjecie do lotnictwa do grupy per-
sonelu latajacego bojowego (w charak-
terze podoficerow zawodowych pilotéw),
o ile ukonczy pilotaz w szkotach P. W.
Lotniczego.

Podania o przyjecie na kurs pilotazu
motorowego P. W. Lotn. nalezy sktadac
do komendantéw Os$rodkéw P. W. Lot-
niczego, znajdujacych sie przy poszcze-
g6lnych aeroklubach, na terenie kt6-
rych zamieszkuje sie, w terminie od
wrzes$nia do grudnia roku poprzedzaja-
cego, w ktérym kandydat chce rozpo-
czat szkolenie.

Najwazniejsze Warunki, jakim winni
odpowiada¢ kandydaci na kurs. P. W.
Lotn.:

a) obywatelstwo polskie,

b) wiek przedpoborowy
najmniej 16 lat zycia),

c) ukonczenie P. W. ogdlnego pierw-
szego stopnia,

d) wyksztatcenie conajmniej w zakre-
sie szkoty powszechnej,

e) zobowigzanie sie do odbycia stuz-
by wojskowej w lotnictwie bezposred-
nio po ukornczeniu P. W. Lotniczego,

f) zdolno$¢ fizyczna i psychiczna do
stuzby w powietrzu w charakterze pi-
lota, stwierdzona przez I. B. L. L.

(ukoriczenie

Warunki stuzby wojskowej

Awanse oficeréw lotnictwa

Lotnictwo wymaga ludzi mtodych i
petnych energii. Dlatego tez przebieg
stuzby oficera lotnictwa przedstawia sie
korzystniej w przeciwienstwie do in-
nych rodzajéw broni. Awans do nastep-
nego stopnia odbywa sie na ogdlnych
zasadach ustalonych dla wojska, jednak
przewaznie bezpo$rednio po przestuze-
niu minimalnego ustawowego okresu
lat, przewidzianego dla danego stopnia.
Mianowicie:

Awans na porucznika nastepuje po
przestuzeniu w stopniu podporucznika—

3 lat, na kapitana — po przestuzeniu
co najmniej 4 lat w stopniu porucznika,
na majora — co najmniej po 4 jatach

w stopniu kapitana, na podputkownika
co najmniej po 3 latach w stopniu ma-
jora, na putkownika — po przestuzeniu
wlstopniu podputkownika co najmniej
3 lat.

Dla podporucznikéw i porucznikéw,
ktorzy ukonczyli szkote akademicka i
uzyskali odpowiedni dyplom, okres cza-
su stuzby w stopniu podporucznika i
porucznika wymagany do awansu jest
skracany.

Uposazenie oficera lotnictwa
Absolwent Szkoty Podchorazych Lot-

nictwa w Deblinie w dniu nominacji
otrzymuje:
uposazenie miesieczne podpo-
rucznika 206 zt
jednorazowy dodatek na wy-
ekwipowanie 850 ,,

dodatek lotniczy IV kategorii 55,
2V2 letni dodatek lotniczy za
loty wykonane w czasie
pobytu w szkole 1.650 ,,

Razem  2.761zk

Absolwent S. P. Lot. technicznej:
uposazenie miesieczne podpo-

rucznika 206 zt.

Nauka w P. W. Lotniczym odbywa sie
bezptatnie. Zajecia praktyczne poprze-
dza kurs teoretyczny.

Po ukonczeniu obozu P. W. Lotnicze-
go, absolwenci sktadajg podania przez
komendantéw P. W. Lotn. o przyjecie
ich jako ochotnikéw do odbycia czynnej
stuzby wojskowej w jednym z putkéw
lotniczych. Powotani do stuzby zostaja
przydzieleni na kurs szkoty obstugi sa-
molotéw, po ukornczeniu ktérego moga
by¢ wystani na kurs podstawowy pilo-
tazu.

Po ukonczeniu podstawowego pilotazu
oraz odbyciu treningu w putku i ukon-
czeniu szkoty podoficerskiej oraz zobo-
wigzaniu sie do stuzby nadterminowej
zostaja zakwalifikowani na kurs wyz-
szego pilotazu, ukonczenie ktérego daje
prawo do pozostania w stuzbie zawodo-
wej w personelu latajacym wojskowym.

Absolwenci P. W. Lotniczego, ktérzy
po ukonczeniu podstawowego pilotazu
nie zostali zakwalifikowani na kurs
wyzszego pilotazu, wzglednie nie zobo-
wigzali sie do stuzby nadterminowej po
ukonczeniu wyzszego pilotazu, zostaja
przeniesieni do rezerwy jako piloci, po
odbyciu obowigzkowej stuzby wojsko-
wej, nabywajac prawo odbywania o-
chotniczych lotéw w eskadrach trenin-
gowych, otrzymujac za kazdy dzien lot-
ny diety i poétroczny dodatek lotniczy.

w lotnictwie

jednorazowy dodatek na wy-

ekwipowanie 850 ,,
dodatek lotniczy V kategorii 46
31/2 letni dodatek lotniczy 2.208 ,,
Razem: 3.310 zh

Dalsze wyptaty uposazenia oficerskie-
go w stopniu podporucznika wynosza
dla kawalera:

Uposazenie pilota lub obserwatora:

w stolicy
Uposazenie 206 zt. 235 zi
Dodatek lotn. Il kat. 93 93,,
Dodatek stuzbowy 75 75, _
Razem: 374zt 403zt
Uposazenie oficera technicznego:
w stolicy
Uposazenie 206 zt. 235 zt
Dodatek lotn. IV kat. 55, 55,
Dodatek stuzbowy 75 75,
Razem: 336 zt. 365zt

Wysoko$¢ dodatku lotniczego jest uza-
lezniona od stopnia, lat i rodzaju stuzby.
Wysokos$¢ dodatku stuzbowego zalezy od
petnionej funkcji. Oficerowie utrzymu-
jacy rodzine otrzymuja wyzsze uposa-
zenie od samotnych.

Porucznik obserwator lub pilot w sto-
licy moze otrzymaé¢ miesiecznie od 531
zt. do 691 zt, a na prowincji od 506 zt
do 652 zh

Kapitan obserwator lub pilot w stoli-
cy otrzymuje 695 zt. do 906 zt, a na pro-
wincji 650 — 841 zt. ldac tak dalej obli-
czamy, ze uposazenie majora waha sie
w granicach 930 — 1.200 zt., podputko-
wnika 1.094 — 1350 zt, a putkownika
1412 — 1.755 zt

Jezeli chodzi o oficeréw technicznych,
to otrzymujg oni miesiecznie: porucznik
481 — 656 zt., kapitan 583 — 840 zi,

major 846 — 1116 zt, podputkownik
1.020 — 1.266 zt, putkownik 1.307 —
1.590 zt.

Od tej sumy oficerowie ptaca podatek
specjalny, ale i otrzymujg ponadto 300
zt. rocznie na umundurowanie, 50 zt. w
stolicy a 40 zt. na prowincji miesiecznie
ekwiwalent za ordynansa, znizki kole-
jowe, opieke lekarska bezptatng i tanie
mieszkanie z Funduszu Kwaterunku
Wojska.

Piloci i obserwatorzy za kazdg godzine
lotu w nocy otrzymuja premie 10 zt,
a piloci oblatywacze specjalne premie
za oblatanie nowych samolotéw lub po
naprawie.

Urlopy oficeréw lotnictwa
i wyjazdy zagranice

Oficerom przystuguja corocznie urlo-
py wypoczynkowe w czasie 4 — 6 ty-
godni.

Nadto moga by¢ udzielane urlopy:

1) okolicznos$ciowe do 7 dni,

2) urlopy kuracyjne — w wypadku
stabego zdrowia do 6 miesiecy,

3) urlopy przeniesieniowe — na 2 ty-
godnie.

Zaopatrzenie emerytalne

Ze wzgledu na specjalne warunki
stuzby i pracy w lotnictwie, oficerom
lotnictwa przystuguja znacznie korzyst-
niejsze (w poréwnaniu z innymi rodza-
jami broni) prawa do nabycia uposaze-
nia emerytalnego, a mianowicie:

czas przydziatu do personelu bojowe-
go lotnictwa — liczy sie podwojnie,

oficerom technicznym do wystugi e-
merytalnej liczy sie 1 miesigc za 45 dni.

Oficerom lotnictwa, ktérzy w czasie
trwania stuzby czynnej zostali zaliczeni
do pierwszej klasy ktérejkolwiek spe-
cjalnosci personelu latajacego, wlicza
sig do podstawy wymiaru uposazenia
emerytalnego réwniez dodatek lotniczy
tej kategorii, ktéra odpowiada pierw-
szej klasie danej specjalnosci.

Oficerowie lotnictwa, ktérzy wskutek
stale pogarszajacego sie stanu zdrowia
utracili zdolno$¢ do petnienia stuzby w
powietrzu, nie tracg praw do zaliczenia
korzystniejszego czasu stuzby, ani do
wymiaru uposazenia emerytalnego wraz
z dodatkiem lotniczym.

Prawo do peinego uposazenia emery-
talnego powstaje dla wszystkich rodza-
jow wojska i stuzb po przestuzeniu 30
lat — natomiast pilot lub obserwator
nabywa je po przestuzeniu 15 lat, a ofi-
cer techniczny po przestuzeniu 20 lat.

Czas przebyty w szkole wlicza si¢ do
lat wystugi emerytalnej.

Istota wojskowego
wyszkolenia lotni-
czego jest wyszko-
lenie jednostek, ja-
ko poszczeg6lnych,
zacigetych bojowni-
kow w powietrzu
i fachowych a su-
miennych pracow-
nikéw na ziemi.



AEROKLUBY

Organizacjami, w ktérych mozna u-
prawia¢ sport lotniczy sa aerokluby.
Istniejg one we wszystkich miastach
posiadajacych wyzsze uczelnie, a poza
tym — w Toruniu, w Katowicach oraz
w Biatej Podlaskiej (wytwodrnia samo-
lotow).

Zadaniem aeroklubéw —
brzmienia ich statutéw — jest:

a) uprawianie sportu lotniczego,

b) szerzenie wiedzy lotniczej,

c) propaganda lotnictwa, szczegolnie
sportowego,

d) przyspasabianie rezerw lotnictwa
i utrzymywanie ich w treningu.

Cztonkiem klubu moze zosta¢ kazda
osoba, petnoletnia, narodowos$ci polskiej,
wprowadzona przez 2 cztonkéw.

W wiekszosci aeroklubéw istnieja ko-
ta mtodziezy, do ktérych przyjmowane
sg osoby niepetnoletnie, od lat 18, nie-
uczeszczajace do szkét Srednich. Nale-
zacy do kot miodziezy korzystajg ze
wszystkich urzadzen klubu w charak-
terze cztonkéw nadzwyczajnych. Nie
przystuguja im tylko prawa wyborcze
czynne i bierne.

Wpisowe do klubu wynosi od 5 do 20
zt. (najwyzsze — w Warszawie).

Sktadka cztonkowska ogdlna — od 1
do 3 ztotych miesiecznie. Od pilotow
motorowych pobierana jest dodatkowa
optata miesieczna, wynoszaca 2 do 5
ztotych.

Wszystkie aerokluby posiadajg sek-
cje samolotowe, wigkszo$¢ z nich — ma
takze sekcje szybowcowe, a kluby:
W arszawski i Pomorski majg poza wy-
mienionymi réwniez sekcje balonowe.

Obecnie istnieje w Polsce 11 aeroklu-

wedtug

béw. Obejmuja one swym zasiggiem
caty kraj.
Aerokluby regionalne tworzg Polski

Zwigzek Sportu Lotniczego *) — Aero-
klub Rzeczypospolitej Polskiej (Warsza-
wa, Krélewska 2a), ktory reprezentuje
polskie lotnictwo sportowe zagranicg

* W mysél reformy, ktéra jest obec-
nie realizowana.

oraz sprawuje nad klubami nadzér w
zakresie sportowym.

Do zadan A. R. P. nalezy réwniez or-
ganizacja zawodéw miedzynarodowych
oraz kontrola sportowa rekordéw i za-
wodéw lotniczych krajowych, wydawa-
nie tryptykéw dla samolotéw, licencyj
sportowych miedzynarodowych, dyplo-
moéw pilota szybowcowego, przygotowa-
nie udziatu w konkurencjach zagranicz-
nych, pomoc dla turystéw udajacych sie
zagranice samolotem i t. p.

Aeroklub R. P. jest cztonkiem Mie-
dzynarodowego Zwigzku Lotniczego
(Federation Aeronautigue Internationa-
le), w ktérym posiada maksimum przy-

wilejow, przewidzianych dla panistw
przodujacych.

Adresy aeroklubow.

1) Aeroklub Warszawski — Warsza-
wa, al. Niepodlegtosci 163.

2) Aeroklub Krakowski — Krakéw,
Basztowa 10.

3) Aeroklub Lwowski — Lwow, pl.
Dabrowskiego 2.

4) Aeroklub Poznanski — Poznan,

Waty Jana Il 10,

5) Aeroklub Wilenski — Wilno, Arse-
nalska 6. .

6) Aeroklub Slgski — Katowice, Dyr.
Kolei, pokéj 321.

7) Aeroklub Pomorski — Torun, Mic-
kiewicza 2.

8) Aeroklub Gdanski —
Langfuhr, Heeresanger U.
_9) Aeroklub ko6dzki — todz,
Zwirki 4.

10 Aeroklub Lubelski — Lublin, Szo-
pena 5.

11) Aeroklub Podlasko - Poleski —
Biata Podlaska, Wytwo6rnia Samolotow.

Gdansk-

aleja

Warunki szkolenia na pilotow
turystycznych w aeroklubach

Kandydaci dzielg sie na trzy grupy:
| — nabywcy samolotéw, Il — do lat
26 z kwalifikacjg 1. B. L. L. ,zdolny
jako pilot*, Il — powyzej 26 lat z
kwalifikacjg ,zdolny jako pilot nieza-

wodowy". Nabywcy samolotéw szkole-
ni sa bezptatnie. Optata dla grupy Il

i Ill: ze $wiadectwem szybowcowym
stopnia IV — 500 zt, IIl — 1.000 zt,
bez $wiad. szyb. st. Il — 2000 zt
Pierwszenstwo maja kandydaci z wy-
szkoleniem szybowcowym.

W arunki ogélne dla kandydatéw sa
nastepujace: a) narodowo$¢ polska, b)

minimum 7 oddziatdw szkoty powszech-
nej, c¢) ukonczenie z wynikiem pomysl-
nym kursu teoretycznego przy aeroklu-
bie, d) przedstawienie $wiadectwa mo-
ralnosci, e) posiadanie cztonkowstwa
L. O. P. P. i aeroklubu regionalnego, f)
przedstawienie zobowigzania do uisz-
czenia optat za wyszkolenie oraz dekla-
racji o zrzeczeniu sie roszczen z tytutu
ewentualnych  wypadkéw  lotniczych
oraz roszczen do indywidualnych sub-
wencyj dla celéw treningu po ukoncze-
niu pilotazu podstawowego.

Na czym polega nauka
pilotazu ?

Nauka pilotazu
sie z 2 czesci:

1) niezbednych dla pilota wiadomosci
teoretycznych oraz

2) z kursu praktycznego, obejmujace-
go wtasciwa nauke kierowania samolo-
tem.

Kandydaci wystuchuja wiec w pierw-
szym rzedzie cyklu wyktadéw (okoto
40 godz.) z zakresu mechaniki lotu, bu-
dowy ptatowcow i silnikéw, aeronawi-
gacji, przyrzadéw poktadowych, mete-
orologii i prawa lotniczego. Po ukon-
czeniu kursu teoretycznego ci, ktérzy
zostali zakwalifikowani do praktycznej
nauki latania przez I. B. L. L., rozpo-
czynaja szkolenie pod kierunkiem in-
struktora. Szkolenie to obejmuje 100 do
150 lotéw (4 — 5 min. kazdy) na dwu-
sterze, w czasie ktérych uczen opano-
wuje nauke kierowania samolotem w
stopniu, wystarczajgcym do rozpocze-
cia lotéw samodzielnych. Po tym na-
stepuje t. zw. ,wylaszowanie sie“, t. zn.
wykonanie pierwszego lotu samodziel-
nego, a po nim — okoto 20 dalszych lo-
tow samodzielnych treningowych (po 4
do 5 min.). Nastepny etap — to wyko-

motorowego sktada

nanie warunkéw, sktadajacych sie z
okoto 6 skobli podwdjnych i pojedyn-
czych, potaczonych z lgdowaniem ze

$lizgami, 6semek oraz spirali prawej i
lewej. Zakonczeniem nauki pilotazu
jest wykonanie prostolinijnego przelo-
tu diugodci okoto 100 km, po ktérym
uczen, o ile zdal panstwowy egzamin
teoretyczny, — moze juz otrzymac dy-
plom pilota turystycznego Il kategorji.

Nauka praktycznego pilotazu obej-
muje (poza warunkami) razem okoto 8

godzin lotéw, wykonanych w ciggu
4 — 6 tygodni.
Kandydaci do szkolenia na samolo-

tach powinni przejs¢ przedtem wy-
szkolenie szybowcowe do stopnia Il —
IV. Nie jest to warunek nieodzowny,
ale dajacy pierwszenstwo i obnizajacy
b. wydatnie optate za nauke.

Odznaki sportowo-lotnicze: 1 — L.O.P.P. 2 — Aeroklubu Rzeczypospolitej. 3 — Aeroklubéw regionalnych (ze zmiang liter).
4. — Pilota turystycznego. 5. — Pilota szybowcowego podkategorii A, B, C i D



SAMOLOTY W AEROKLUBACH

RWD-8 (1933 r.) 2-miejscowy szkolny

RWD-13 (1935 r.) 3-miejscowy turystyczny

RWD-5 (1932 r.) 2-osobowy turystyczny

RWD-10 (1933 r.) jednomiejscowy akrobacyjny

Ulgi przystugujace nabywcom
samolotow

Osoby fizyczne, nabywajace nowe statki powietrzne pro-
dukcji krajowej (a wiec nie tylko samoloty, lecz i szybowce
oraz balony) korzystajg z analogicznych ulg podatkowych jak
nabywcy pojazdéw mechanicznych. Mianowicie majg prawo
do zwrotu podatku dochodowego w wysokosci 20% ceny na-
bytego statku, przy czym ilo$¢ nabywanych statkéw przez
jedng osobe oraz ich cena — nie sa ograniczone. Réwniez —
obojetne jest, do jakiego celu stuzy¢ bedzie nabyty statek
powietrzny.

Précz tego, nabywcy samolotéw korzystajg z nastepuja-
cych pomocy ze strony Ministerstwa Komunikacji:

1) Nabywca samolotu (ptatowca) ma prawo ubiegac sie
w Min. Kom. o wypozyczenie silnika, przy czym zgoda M. K.
uzalezniona jest od mozliwosci budzetowych oraz od spetnie-
nia przez ubiegajacego sie o silnik nastepujacych warunkéw:

a) samolot musi by¢ produkcji krajowej i typu zatwier-
dzonego przez Min. Kom.,

b) ma stuzy¢ do treningu i sportu lotniczego, z wytacze-
niem jakichkolwiek celéw zarobkowych,

c) uzytkownikowi nie wolno wylata¢ w ciggu roku na wy-
pozyczonym silniku wiecej niz 60 godzin, przy czym jednak
musi wylata¢ pewne minimum, okreslane indywidualnie.

Wypozyczajagcy musi poza tym zobowigza¢ sie do racjo-
nalnej obstugi i konserwacji silnika oraz na zabezpieczenie
tego ztozy¢ odpowiednie gwarancje.

2) Ci z poéréd nabywcow samolotéow, ktorzy zakwalifiko-

wani zostang przez I. B. L. L. jako zdolni na pilotow tury-
stycznych oraz posiadajg odpowiednie uzdolnienie do nauki

pilotazu — sa szkoleni na pilotéw na koszt Min. Kom.
O ile nabywca nie zamierza sie szkoli¢ w pilotazu, przy-
stuguje mu — wedtug instrukcji na rok biezacy — prawo

przedstawienia do szkolenia innej osoby.

3) Wiasciciele samolotow bedacy pilotami i uzytkujacy
swoje samoloty dla celéw sportowych otrzymuja bezptatnie
kontyngenty paliwa na 50 godzin rocznie.

lle kosztuje samolot?

Podane nizej sumy odnoszg sie do samolotéw sportowo-
turystycznych krajowych, ktére mozna obecnie naby¢, wzgl.
zamowi¢, i obejmuja tylko koszt samego ptatowca, t. j. no-
wego samolotu, kompletnie wyposazonego, ale bez silnika.

RWD-13 — okoto22 tys. zt (17.600 po zwrocie podatku).
RWD-17 — okoto 17 tys. zi (13.600).
RWD-8 — okot012.500 zt. (10.000).

RWD-16 — okoto 8 tys. zi (6.400).

Cena silnika do samolotu sportowo-turystycznego (od 60
do 130 KM) waha sie od 8 do 13 tys. ztotych.

RWD-17 (1938 r.) 2-miejscowy szkolny akrobacyjny



SZYBOWNICTWO

Ws$réd wzrastajacej z dnia na dzien,
Swiat caly ogarniajacej rodziny szybow-
nikéw, zajmuje Polska jedno z czoto-
wych miejsc. Juz sama iloécig pilotow
ustepujemy dwum tylko zaledwie kra-
jom: Rosji i Niemcom, ktérych ludnos¢
jest wszelako bez poréwnania liczniej-
sza. Wyniki te zawdzieczamy L. O.P.P.

Mamy obecnie okoto 10.000 pilotow
szyb. Z tego ok. 6.500 to piloci podka-
tegorii A, wzglednie B; reszta (ok.
3.500) — p-kat. C. Najwyzszy szczebel
D osiagneto ponadto okragto 100 os6b.

Podziat ten odpowiada stopniom wy-
szkolenia, ktérych jest cztery. Mewami
ozdobione, btekitne odznaki A, B, C lub
D uzyskujg piloci za wykonanie usta-
lonych lotéw ,warunkowych” w trak-
cie szkolenia w poszczeg6lnych stop-
niach. W szczegdlnosci do odznaki D,
zwanej wyczynowga, ma prawo ten, kto
wykonat: przelot dtugosci 50 km (mie-
rzac w linii prostej), lot z ladowaniem
na miejscu startu co najmniej w 5 go-
dzin po starcie, oraz lot na wysoko$¢
1000 m powyzej poziomu miejsca od-
lotu wzgl. wysokosci odczepienia od sa-
molotu holujacego, wyciagarki lub t. p.

Program wyszkolenia w poszczegél-
nych stopniach jest nastepujacy:

stopien | — nauka prostych lotéw
Slizgowych trwajacych do 45 sekund,

Il — nauka lotéw $lizgowych z pet-
nym opanowaniem skretow,

Il — nauka zaglowania, t. j. latania
w pradach wznoszacych bez straty
wysokosci,

IV — przygotowanie do lotéw wyczy-
nowych oraz loty ciggowe za samolo-
tem.

Latanie uzupetniane jest wyktadami
z teorii lotu i t. p. oraz zajeciami prak-
tycznymi z zakresu budowy sprzetu.

Piloci, nadajacy sie na wyczynow-
cow, przechodza nastepnie specjalne
wyszkolenie w akrobacji i $lepym pilo-
tazu, po czym moga juz lata¢ bez ogra-
niczen.

Na podkres$lenie zastuguje wysoki
poziom naszych rekordéw. Najwazniej-
szy z nich — dtugos$¢ przelotu — usta-
nowiony w maju b. r. przez Tadeusza
Gore w 580-kilometrowym locie z Bez-
miechowej na WileAszczyzne, jeszcze w
poczatku 1937 r. bytby rekordem mie-
dzynarodowym! Lepszy wynik uzyskali
dotad tylko Rosjanie — 652 km (pilot
Rastorgujew). Rowniez bardzo znaczny
jest rekord wysoko$ci — 3.435 m nad
start, nalezacy od 1936 r. do K. Anto-
niaka; odpowiedni wyczyn miedzynaro-
dowy Niemca Dittmara (1934 r.) wyno-
si 4.325 m. Wieksza réznica wystepuje
wzgledem rekordu dtugotrwatosci: nie-

miecki wynosi 36 h 35" (r. 1933), pod-
czas gdy polski — 24 h 14’. Ale za to
polski ustalony zostat przez kobiete, p.
Wande Modlibowska, i jest zarazem
miedzynarodowym rekordem kohiecym.

Nie mniej znakomite wyczyny osia-
gneli Polacy w lotach nocnych, w lo-
tach ciaggowych za samolotem (np. raid
Warszawa — Sofia — Warszawa w r.
ub.) i w wielu innych dziedzinach.

Optaty i warunki przyjecia w szkotach szybowcowych

Optaty za wyszkolenie w pilotazu
szybowcowym sg we wszystkich szko-
tach szybowcowych LOPP jednakowe i
obowigzujag w nastepujacych wysokos-
ciach dla cztonkéw LOPP i organizacyj
sportowo - lotniczych LOPP.

Wyszkolenie

1) za szkolenie do stopnia I-go —
zt 15.

2) za szkolenie do stopnia li-go —
zt 25.

3) za szkolenie do stopnia lii-go —
zt 25

4) za cze$¢ wyszkolenia zaglowego w
terenie gorzystym, wchodzacg w zakres
stopnia IV — zt 15

5) za wyszkolenie w lotach ciggowych
do st. IV — zt 30.

6) za wyszkolenie w akrobacji
do st. IV — zt 30

szyb.

Loty ¢wiczebne (treningowe)

1) za ¢wiczenia w lotach $lizgowych
po st. I w ciagu 10 dni lotnych zt 5.

2) za ¢wiczenia w lotach $lizgowych
po st. Il w ciggu 10 dni lotnych zt 5.

3) za ¢wiczenia w lotach zaglowych
po st. 11l lub IV w ciggu 4-ch tygodni
zt 15.

Ulgi w optatach

Cztonkowie LOPP, chcacy korzystac
z podanych wyzej optat winni wykazaé
sie legitymacjg cztonkowska, z optaco-
na sktadka przynajmniej za 12 ostatnich
miesiecy.

Kandydaci niezrzeszeni w LOPP a
bedacy cztonkami organizacyj sporto-
wo-lotniczych doptacaja za kazdy sto-
pien i za kazdg cze$¢ wyszkolenia do
stopnia IV — zt 6, a za kazdy rodzaj lo-
tow ¢éwiczebnych — zt 3.

Od kandydatéw niezrzeszonych w
LOPP i organizacjach sportowo - lotni-
czych pobiera sie wszelkie optaty za
szkolenie i loty ¢wiczebne w wysoko$-
ciach dwa razy wiekszych.

Bezptatnie sg szkoleni w niektérych
szkotach szybowcowych LOPP tylko
kandydaci w wieku przedpoborowym,
posiadajacy ~wymagane kwalifikacje
(badania w I. B. L. L. i inne) do woj-
skowej stuzby lotniczej zawodowej.

Optaty za wyszkolenie teoretyczne,
przewidziane programami poszczeg6l-
nych stopni wyszkolenia szybowcowe-

go s ustalane kazdorazowo przez orga-
nizatoréw poszczegdélnych kurséw.

Optaty w Szkole Szybowcowej A. L.
w Bezmiechowej obowigzuja w naste-
pujacych wysokos$ciach:

1) za kurs szkolny do st. lii-go —
30 zt

2) za kurs ¢wiczebny — 10 zh

3) za kurs.wyczynowy (IV st.) — 10zt

4) za kurs teoretyczny instruktorski
— 10 zh

Ubezpieczenia

Wszyscy uczniowie i piloci ¢wiczacy
sg ubezpieczeni w szkotach szybowco-
wych LOPP i w szkole szybowcowej w
Bezmiechowej od nastepstw nieszczesli-
wych wypadkéw na nastepujace sumy:

3.000 zt na wypadek $mierci,

6.000 zt na wypadek statego kalectwa i

1.000 zt na koszty leczenia,
przy czym uczestnicy kurséw korzy-
staja bezptatnie ze statej .opieki sani-
tarnej lub lekarskiej.

Znizki kolejowe

Uczniowie i piloci ¢wiczacy, bedacy
cztonkami LOPP, korzystajag za optata
0.80 zt — 1.00 zt z 66%, wzglednie 75%
ulg kolejowych podczas przejazdéw do
szkét szybowcowych i z powrotem, u-
dzielanych przez Lige Popierania Tury-
styki.

Uczestnicy kurséw szybowcowych w
Bezmiechowej korzystaja z 75% znizek
kolejowych, optacajgc szkole za kazdy
blankiet znizkowy po 20 gr. w znacz-
kach pocztowych.

Zgtoszenia

Zgtoszenia nalezy nadsyta¢ w przewi-
dzianych terminach (od 14 do 7 dni
przed rozpoczeciem kursu) pod adresem
odnos$nych szkét  szybowcowych na
znormalizowanych blankietach zgtoszen,
ktore dostarczajg na zadanie wszystkie
szkoty szybowcowe LOPP.

Do zgtoszenia nalezy zataczyc:

1) dowo6d obywatelstwa polskiego,

2) wazne Swiadectwo lekarskie, wy-
dane przez uprawniona placowke ba-
dan lekarskich lotnictwa,

3) zaswiadczenie o zakresie wyksztat-
cenia,

4) dwie fotografie w formacie pasz-
portowym,

5) zaswiadczenie kota LOPP lub or-
ganizacji sportowo - lotniczej LOPP o
przynalezno$ci do LOPP eonajmniej w
ciagu 12-tu ostatnich miesiecy,

6) pisemne zezwolenie ojca (prawne-
go opiekuna) z poswiadczeniem wtasno-
recznosci podpisu wedtug ustalonych
wzoréw (obowigzuje tylko kandydatow
niepetnoletnich),

7) znaczek pocztowy
(25 gr.).

Wszystkie state szkoty szybowcowe
LOPP posiadajag drukowane programy,
zawierajace wszelkie informacje co do
ich pracy. Programy sa dostarczane
zainteresowanym bezptatnie.

Kandydaci zamierzajacy odby¢ prze-
szkolenie szybowcowe winni odpowia-
da¢ nastepujacym warunkom:

1) obywatelstwo ploskie,

2) wiek eonajmniej 16 lat,

3) wymagane $wiadectwo lekarskie.

Ponadto kandydaci winni w zasadzie
posiada¢ ukoriczonych 7 oddziatéw szko-
ty powszechnej. Kierownicy szkoét szy-
bowcowych moga czyni¢ od tej zasady
pewne odstepstwa.

Obywatele panstw obcych mogag byc¢
szkoleni tylko na podstawie zezwolenia
Ministerstwa Komunikacji, udzielane-
go w porozumieniu z Ministerstwem
Spraw Wewnetrznych. Do podan o ze-
zwolenie, ktoére nalezy przesta¢ za po-
Srednictwem Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej Polskiej, na trzy miesigce przed ter-
minem szkolenia — zatgcza sie ustalo-
ny kwestionariusz.

na odpowiedz
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SZYBOWISKA W POLSCE

Na terenie Polski istnieje:

8 przedszkoli szybowcowych (szybo-
wiska bez prawa wydawania pkat. A
lub st. ).

33 szybowiska  zarejestrowane do
pkat. A i szkolenia w stopniu | z liny
gumowej lub przy pomocy bloczka,

30 szybowisk do pkat. B i szkolenia
w stopniu Il z liny gumowej lub przy
pomocy bloczka,

8 szybowisk do pkat. C i D oraz do

szkolenia terenowego w stopniu 1V,

2 lotniska zarejestrowane jako szybo-
wiska na terenie ptaskim z prawem
szkolenia do pkat. A i st. | przy uzyciu
liny gumowej i bloczka, wyciggarki lub
samochodu,

2 lotniska zarejestrowane jako szybo-
wiska na terenie ptaskim z prawem
szkolenia do pkat. B i st. Il przy uzyciu
liny gumowej i bloczka, wyciaggarki lub
samochodu,

18 lotnisk zarejestrowanych jako szy-
bowiska na terenie ptaskim z prawem
szkolenia do pkat. B. i st. Il przy uzy-
ciu liny gumowej i bloczka, wyciagarki
lub samochodu, do szkolenia w st. IV
przy uzyciu do odlotu samolotu oraz z
prawem prowadzenia lotdéw c¢wiczeb-
nych pilotéw pkat. C w lotach Zzaglo-
wych przy uzyciu do odlotu samolotu.

Ogo6tem 101 szybowisk réznych kate-
goryj.



SPORT
SPADOCHRONOWY

Najmtodszg gatezig sportu lotniczego
jest zapoczatkowany i zorganizowany
przez LOPP w roku 1936 sport spado-
chronowy. Jest on koniecznym uzupet-
nieniem umiejetnodci lotniczych kazde-
go pilota. Uprawiaja go liczne rzesze
mtodziezy lotniczej.

Catos¢ sportu spadochronowego jest
prowadzona przez Samodzielny Referat
Spadochronowy Zarzadu Gtoéwnego
LOPP, a liczne Okregi Wojewodzkie
posiadaja swe os$rodki wyszkolenia.

Wyszkolenie dzieli sie na 3 stopnie.
Ponadto szkoli sie instruktoréow.

Stopien 1-szy obejmuje wyszkolenie
teoretyczne, nauke skitadania spado-
chronéw, ¢éwiczenia praktyczne na tra-
pezie ¢wiczebnym oraz okoto 100 sko-
kéow szkolnych z wiezyczki.

Czas trwania kursu — okoto jednego
tygodnia.

Optaty za I-szy stopien wyszkolenia
sq we wszystkich Okregach dla czton-

kéw LOPP — 1zt 250, dla innych —
zt 5.

Stopien  Il-gi obejmuje wyktady
teoretyczne, doskonalenie si¢ w skta-

daniu spadochronéw, ¢wiczenia na tra-

pezie oraz trzy skoki z samolotu.
Skoki z samolotu sg poprzedzane

,oblatywaniem" skoczkéw na samolo-

cie szkolnym, wzglednie skokami z ba-
lonu na uwiezi.
W arunkiem koniecznym przyjecia na

wyszkolenie w stopniu Il-im jest ukon-
czenie stopnia I-go.

Czas trwania kursu — okoto jednego
tygodnia.

Optaty za Il-gi stopien wyszkolenia
sg réwniez we wszystkich Okregach
LOPP jednakowe i wynoszg: dla czton-
kéw LOPP 1zt 20, dla oséb niestowa-
rzyszonych w LOPP — zt 30.

Stopien Ill-ci oraz wyszkolenie in-
struktora obejmujg doskonalenie sig
w skokach z samolotu pasazerskiego

(typu Fokker), skoki z samolotu dwu-
miejscowego (RWD-8) oraz skoki ze
specjalnym zadaniem jak: skoki z lg-
dowaniem na punkt, skoki przygoto-
wawcze na powierzchnie wodne, skoki
z obcigzeniem, skoki w nocy i t. p.

Wyszkolenie w stopniu I-szym i Il-im
prowadza poszczegélne Okregi LOPP.
Wyszkolenie w stopniu Ill-im i wy-
szkolenie instruktorow jest prowadzo-
ne centralnie przez Referat Spadochro-
nowy Zarzadu Gtéwnego LOPP.

Wszyscy skoczkowie odbywajacy
przeszkolenie w skokach z samolotu lub
balonu ubezpieczeni sg od nastepstw
nieszcze$liwych wypadkéw w Powsze-
chnym Zaktadzie Ubezpieczen Wzaje-
mnych na sumy:

Zt 1.000 —na wypadek $mierci,
Zt. 4.000 —na wypadek kalectwa,
Zt. 500 — na koszty leczenia.

Do szkolenia w stopniu I-szym bada-
nia lekarskie nie sa wymagane. RO-
wniez nie jest ograniczony wiek.

Szkolenie w skokach z balonu lub sa-
molotu moga odbywaé¢ kandydaci po-
siadajacy ukorniczonych conajmniej lat
18 oraz posiadajacy badania lekarskie
w Instytucie Badan Lekarskich Lotni-
ctwa w Warszawie.

Wieze spadochronowe LOPP istnieja
w nastepujacych miejscowosciach:

Wieze o wysokoséci 20 m: w Biatym-

stoku, Bydgoszczy, Grudzigdzu, Kiel-
cach, Kowlu, Lublinie, Lwowie, Ostro-
wi Mazowieckiej, Radomiu, Toruniu
i Warszawie (2 wieze).

Wieze o wysokosci 30 m posiada
Poznan; o wysokosci 40 m. — Bielsko

Sl. i £6dz, a wieze o wysokoséci 50 m. —
Katowice.

SPORT BALONOWY

Kluby balonowe w Polsce

Specjalne  (wylacznie uprawiajace
sport balonowy) Moscicki Klub Ba-
lonowy w Moécicach, Koto Balonowe

w Legionowie — afiliowane do Aero-
klubu Warszawskiego i Klub Balonowy
,Guma“ w Sanoku, afiliowany do Ae-
roklubu Lwowskiego.

Sekcje balonowe istnieja przy Aero-
klubach: Warszawskim i Pomorskim.

Program praktycznego szkolenia

Praktyczny kurs pilotazu balonowego
obejmuje conajmniej 6 lotdéw, w tym: 3
loty szkolne, 1 lot sprawdzajgcy pod
nadzorem instruktora oraz 2 loty samo-
dzielne: jeden dzienny i jeden nocny.
Kazdy z lotow musi trwa¢ przynajmniej
2 godziny. Za nocny uwaza sie trwajacy
przynajmniej 2 godziny w ciemnosci,
przy czym obowigzuje nocny start lub
nocne lgdowanie.

Do przyjecia na praktyczny kurs pil.
bal. w klubie wymagane jest wykaza-
nie sie zasadniczymi wiadomosciami z
dziedziny sprzetu balonowego oraz u-
przednie, conajmniej dwukrotne wspét-
dziatanie przy szykowaniu balonu
i przy starcie.

Optata za lot szkolny wynosi przewaz-
nie 20 zt. (w Aer. Warsz.).

lle kosztuje lot balonem?

Zalezy to od pojemnosci balonu i ro-
dzaju gazu. Metr sze$cienny gazu Swie-
tinego, ktérym z reguty napetnia sie
wszystkie balony polskie, kosztuje 9 —
18 gr.*). A wiec koszt napeinienia ba-
lonu 3 — 4-osobowego o0 pojemnosci
1.200 m3 (takie sa w klubach) wyniesie
100 — 220 zt. Do tych sum trzeba do-
da¢ ewent. koszty obstugi (szykowacz
i pomocnicy) oraz koszty transportu ba-
lonu (przy 200 km. odlegtosci przewoz
balonu kosztuje okoto 65 zt) i zatogi w
drodze powrotnej.

lle kosztuje balon?

O pojemnosci 1.200 m3 okoto 15.000
zt., 600 m3 — okoto 9 tys.

*) Zaleznie od miejscowosci. Gazow-
nia warszawska liczy 18 gr, krakow-
ska 9.



Wywiad z mistrzynie podkategorii A

W prawdzie zmniejszono obecnie bie-
kitne odznaki, a kategorie obnizono do
podkategoryj, mimo to splendor pilo-
ta szybowcowego wszelkich stopni jas-
nieje nadal wspaniatym blaskiem. Che-
tnie wiec spiesza do nich redaktorzy
po wywiad. SpdézniliSmy sie nieco, bo
najlepsi piloci lataja juz bez przerwy,
robigc dtugotrwate przeloty, dlatego tez
zwrociliSmy sie do S$wiezo upieczonej
mistrzyni podkategorii A, z dumg no-
szacej swoja matg mewke. Wywiadu
udzielita bardzo chetnie i wyczerpuja-
co.

— Co pani mysli o szybownictwie?

— bﬁly;lfp ze jest podobne do brydza.

— Naprawde podobne. Na starcie
jest zawsze tyle samo kibicéw, co i przy
zielonym stoliku i tak samo przeszka-
dzajg. Styszy sie podobne okrzyki, np.
Lewa! Lewa! Idioto! Pik!!! | rozma-
wiajg podobnie — tylko ze brydzysci
wspominajg kto jak wyszed}, a szybow-
nicy kto jak wyleciat! | nic wiecej ich
nie obchodzi!

— Rzeczywiscie!
wy nie przyszto...

— Szybownictwo jednak ma wyz-
szo$¢ nad brydzem — wyjasniata da-
lej — nikt na starcie nie licytuje (bo
i po co trudzi¢ sie naprézno), latanie
jest nieszkodliwe dla zdrowia i odby-
wa sie w dzien. Rzadko sie zdarzajg u-
parci natogowcy, ktérzy kraza nad zbo-
czem dnie i noce, a w brydzu? | czyz
mozliwe jest przy zielonym stoliku, ze-
by dama byta réwnoczesnie asem?

— Oczywiscie nie.

— A w szybownictwie mozliwe, na
przyktad chociazby p. Younga Mikul-
ska.

Wobec tak rewelacyjnych wiado-
moséci, pospieszyliSmy sie dowiedzie¢,
czego nasza mistrzyni nauczyta sie na
szybowisku, zwtaszcza, ze — wedtug
niej — szybownictwo jest jeszcze lep-
szg szkotg zycia niz brydz.

— Najpierw posztam na kurs teore-
tyczny — zaczetla swa opowies¢ — tam
przyswoitam sobie fachowe wyrazenia.

Nawt nam do gto-

— Naprzyktad?

— Naprzyktad: ,,na morde", ,podu-
si¢", ,kopnac"...

— ,Na morde"!

— To nic strasznego, znaczy tyle, co
,na teb" — uspakajata — a wiec —

kiedy juz nauczytam sie tego wszyst-

kiego, pojechatam do szkoty szybow-
cowej. Na poczatek postawiono mnie
przy linach. Instruktor usiadt na sio-

detku Wrony, zapiat pas i krzyczy: Na-
ciagaj! No i.. zaczetam naciaggac...

— tadnych rzeczy tam panig nau-
czyli: naciggac!

— To jeszcze nie wszystko. Nastep-
nym szczeblem w mojej nauce byto sie-
dzenie przy ogonie. Musiatam zacze-
piac...

— Zaczepia¢! Koniec Swiata! Kto
widziat, zeby kobieta zaczepiata. Daw-
niej zawsze zaczepiano kobiety!

— Kiedy ja na razie tylko zaczepia-
tam ogon. Potem zaczetam lata¢. Naj-
trudniej byto utrzymaé réwnowage i
kierunek. Pocieszano mnie, ze kobie-
tom w ogdéle o to najtrudniej! i.. ja
mam uraz psychiczny, dlatego, ze je-
stem kobieta — rozzalita sie nagle.

— Z powodu tej réwnowagi?

— Nie tylko. Prosze wiec sobie wy-
obrazi¢, jakie to straszne. Je$li jaki$
uczen rozhije szybowiec, wszyscy krzy-
cza: idiota, jak on maégt co$ podobnego
zrobi¢! Ale niech tylko rozbije maszy-
ne kobieta! Nawet nikt nie krzyczy;
Wszyscy wzruszajg ramionami i mo-
wia: ,wiadomo — kobieta!" | stad wy-
nika, ze idiota i kobieta, to wszystko
jedno!

— Rzeczywiécie straszne. Widzimy,
ze szybownictwo nie jest odpowiednim
sportem dla dobrze wychowanych pa-
nienek. Uczg jg takich wyrazéw, jak
»na morde”, potem naciggat, zacze-
pia¢. | czego jeszcze?

— Kreci¢ — odparta z prostotg. —
Kiedy juz latamy prosto, kazg nam
kreci¢ wiraze. A pézniej juz bujamy
swobodnie w przestworzach. Ja jeszcze
nie krece i nie bujam, ale widziatam,
ze to tatwo idzie, mamy podobno do
tego wrodzone zdolnosci. Po prostu
nawet@uczyc’ sie nie potrzeba.

— Dlatego tez — z ozywieniem opo-
wiadata — je$li kobieta przebrnie przez
poczatki, przewaznie jest dobrg pilotka.
A sa nawet takie, ktére z tatwoscia
bija swoich kolegow!

— | koledzy na to pozwalajg!!!

— Na razie jeszcze tak, o ile jednak
stanie sie to niebezpieczne, ARP wyda
po prostu rozporzadzenie, iz kobietom
nie wolno bi¢ meskich rekordéw i ko-
niec... Modlibowskie przestang by¢ gro-
Zne.

— Stad wnioskujemy, ze kobiety sa
jednak zdolnymi lotniczkami. Nie dar-
mo przedstawiono je od wiekéw ze
skrzydtami. Kobieta wystepowata ja-
ko: aniot, ge$, kura domestica itd, a
pierwszg szybowniczkg — o ile wiemy
— byta wiedZma, ktéra latata na bez-
motorowej miotle.

— Ge$ nie lata, ni kura — wyjasnita
fachowo — i dzi§ nie wszystkie kobiety
pomimo uskrzydlonej wyobrazni i a-
nielskiego charakteru nadajg sie na pi-
lotki. Trzeba by¢ lekkg i miec¢ ,lotne
wiasnosci”.

cOS$ DLA PAN | O PANIACH

— ..a wiec nadajg sie do tego kobie-
ty prézne i za-lotne?

— Chyba tak. Nie moga takze mie¢
ciezkiego dowcipu. Najwazniejszg na-
tomiast ich zaletg powinno by¢ Swieta
cierpliwo$¢ i mocne nogi.

— Na co?

— Oh! to sie niestychanie przydaje,
nie tylko przy nacigganiu lin. Najbar-
dziej przy staraniach o przyjecie na
kurs motorowy i spadochronowy. Trze-
ba dtugo, dtugo dreptac... naprézno.

— A spadochroniarstwo  widocznie
pani uwaza za odpowiednie dla kobiet.

— O tak! Bo i kt6z bardziej niz ko-
bieta jest powotany do tego, zeby spty-
waé z nieba na ziemie?

— | prosze sobie wyobrazi¢, ze wtas-
nie nam zabroniono skaka¢!

— By¢ nie moze! Ale jeszcze pozo-
staty inne sporty lotnicze: motorowe
lotnictwo, baloniarstwo...

— Motory nie sg dla mnie — powie-
dziata ze smutkiem — od dziecinstwa
mam takiego pecha, ze wszystkie ma-
szyny wybuchaja, kiedy sie do nich
dotykam. | obawiam sie, ze z motorem
w samolocie bedzie to samo... i z lotni-
kami na widok mojego latania.

— A balony? Kobiety tak lubig nie-
znane...

— Witasnie ze nie!

— Jakto! Wezmy chociaz np. pociagi

,harty — brydz — nieznane". 99 proc.
uczestnikéw — to kobiety.
Kiwneta lekcewazgco rekg. — Wy-

starczy mie¢ protekcje u maszynisty —
rzekta — aby wiedzie¢.

— Ale i c6z z tymi balonami?

— Aha. Wiec lot na balonie jest
prawdziwg podr6zg w nieznane. A tym-
czasem, prosze pomysle¢, ze baloniar-
ka jak dotad jest tylko jedna: Wojtu-
laniséwna!

Na tym interesujacy wywiad skon-
czylisSmy, albowiem mistrzyni wtasnie
startowata do lotu okreznego po War-
szawie w poszukiwaniu nowego kape-
lusza w barwach btekitnej odznaki.

Maria Kannéwna



Jak zostatem podchorgzym
Szkoty Podchorgzych Lotnictwa — Grupa Techniczna

— Metryka — raz, deklaracja — dwa,
Swiadectwo obywatelstwa — trzy, dru-
ga deklaracja, S$wiadectwo P. W. —
pie¢ .. osiem, dziesig¢.... denerwowatem
sie, liczac potgtosem papierki, zalegaja-
ce stot, szuflade i wiele innych zakat-
kéw mego pokoju.

Powodéw do zmartwien miatem nie
mato.

Wtasnie zapodziat mi sie gdzie$
zyciorys, a mozolne kaligrafowanie od
nowa wecale mi sie nie uSmiechato.

No i ta matura...

Wisi nad karkiem jak miecz Demo-
klesa na nitce, misternie splecionej z
dni, godzin, minut i sekund. Coraz to
ktores widkienko odrywa sie i coraz
wyrazniej widze zielonym suknem za-
stany stot, przeswietng komisje i.. sie-
bie stojagcego posrodku, jak na cenzu-
rowanym. Wizje te wywotywaty wraze-
nie, dziwnie przypominajace fazenie
mrowek po karku...

...Znalaztem wreszcie zyciorys i z we-
stchnieniem ulgi tadowatem do pokaz-
nych rozmiaré6w koperty podanie wraz
*z nader licznymi zatgcznikami.

Bo w swoim czasie, gdy koledzy moi
mowili:

— Bede doktorem...

— Bede inzynierem... — ja powie-
dzialem sobie: — Bede... lotnikiem!

Stowo to oznaczato dla mnie zawsze
co$ wielkiego i wzniostego, nie do osig-
gniecia prawie.

To tez teraz, gdy lezalo przede mna
gotowe do wystania podanie, u$wiado-
mitem sobie nagle, ze oto jestem na naj-
lepszej drodze do spetnienia mych ma-
rzen.

— Bede lotnikiem! — $piewato serce.
— Moze bede lotnikiem — dodawat
rozsadek.

Wiadomo, ze ,najrozsadniejszy rozsa-
dek® jest czasem rzecza wrecz niepo-
trzebna, a juz nigdy nie moze sie mie-
rzy¢ z sercem, co juz w swoim czasie
stwierdzit pan Mickiewicz.

Matura przeszta szybko, zostawiajac
po sobie duzo radoéci, ze to wreszcie
juz, i — troche rozczarowania, ze to tak
fatwo...

— Jedna przeszkoda mniej! — mysS$la-
tem, gonigc wzrokiem sylwetke samo-
lotu na tle btekitnego nieba wiosenne-
go.
A przeszkéd miatem jeszcze wiele:
blizszych i dalszych.

Najblizsza i najgroZniejsza, to bada-
nia.

Argusowe oko, zbrojne szktami i...

...Czujne ucho, wydelikacone na do-
miar ztego stuchawka,... wyszpera kaz-
dy defekt biednej powtoki doczesnej,
ktéora na samg my$l o tej srogiej mozli-
wosci dostaje gesiej skorki...

Nic wiec dziwnego, ze przekraczajac
w dniu oznaczonym progi Instytutu Ba-
dan Lotniczo - Lekarskich  ..czutem
lekki niepokdj.

Humor moéj poprawit sie nieco, gdy,
sam juz przebrany w ptaszcz i pantofle,
spotykatem na korytarzach Instytutu
cztapigce ,tam i nazad“ postacie moich
przysztych kolegéw, narazie ..rywali.

— Bede lotnikiem! Spiewato serce.

h

Szybko nawigzywaty sie znajomosci
i rozmowy.

— Dlaczego do grupy technicznej? —
pytat mnie ktos.



— Dlaczego? Bo nie chce patrze¢ na
twory ludzkiego mézgu tak, jak dotych-
czas: z naboznym podziwem i — kom-
pletng ignorancjag. Bo pocigga mnie,
précz samego latania, cos wiecej. Bo
chce wiedzia¢: jak, dlaczego i po co.

— Ale tam wiecej roboty...

Na takie dictum wzruszytem tylko
ramionami w stusznej obawie, ze dal-
sza rozmowa mogtaby zbytnio zmeczy¢
mego rozméwce, wyznajacego wido-
cznie w zyciu zasade ,drdg najprost-
szych i asfaltowanych”.

Badania trwaty bite sze$¢ godzin.

Pierwszy etap ,biegu do S. P. L-u“
ukoniczytem bez punktéw karnych.

Zamieniwszy pospieszny Warszawa
— Przemys$l na osobéwke Przemys$l —
Ustrzyki ogladatem przez okno wzgo-
rze, pietrzace sie coraz wyzej po lewej
stronie toru. s

Pierwsze promienie stonca ztocity
szczyty, ozdobione misterng . koronka
sosen i $wierkéw, biyskaty w skretach
szyn, na ktérych pocigg wystukiwat
swo6j monotonny rytm, i o$wietlaty
twarze $pigcych jeszcze moich towarzy-
szy podrézy. Jechali oni, jak i ja, na

ob6z szybowcowy. Prawie catg noc
przegadaliSmy. Naturalnie o szybow-
cach, obozach, o wszystkim, co kto$

kiedy$ na ten temat komu$ opowiadat
i o wielu innych ciekawych rzeczach z
tej dziedziny.

Gdy wysiedliSmy w Ustrzykach, ston-
ce byto juz wysoko. Zaczelismy roz-
pytywac sie o obéz. Wéréd wielu wska-
zanych kierunkow, ktére zaprowadzity-
by nas wszedzie, tylko nie do obozu,
wytoniona w tym celu ,komisja spe-
cjalna” wybrata wreszcie jeden.

Pare kilometrow malownicza szosa,
kawatek bocznej drogi — tablica: ,,O-
b6z szybowcowy w Ustianowej”.

Rado$¢ moja jednak okazata sie eo-
najmniej przedwczesng, gdyz byta to
siedziba kandydatéw grupy pilotow i
obserwatoréw.

Pokazano mi za to wyniosty szczyt....
na widok ktérego kolana ugiety sie

Adres Redakcji i Administracji:
Warunki prenumeraty:

Radakior | wydawea Jerzy Gsitfeki.

rocznie — 10 zi,

pode mna, a walizka zrobita sie nagle
ciezka, jak tréjmotorowy bombowiec.
Na nieszczedcie jednak nie nabyta poza
tym zadnych innych wtasnosci samo-
lotu i musiatem ,per pedes” rozpoczaé
wedréowke na niebosiezny Zukoéw.

Byt moment, Zze zaczynatem Zzatowaé
chwili, w ktorej reka moja nakreslita
na podaniu adres grupy technicznej,
ale po dojsciu na gore i krotkim odpo-
czynku zadecydowatem, ze nie mam
czego sie martwié¢, gdyz mamy znacz-
nie lepsze powietrze, niz ci, ktérych zo-
stawitem nizej.

Trudy wspinaczki zrekompensowat
zreszta widok, jakiego nasi koledzy z
dotu zaiste mogli nam zazdroscic.

Stok opadat gwattownie w doh
Wzdtuz zboczy ciagnety sie lasy, po-
przerzynane parowami. Nizej lezato
lotnisko, rzucajace sie w oczy bielg
ptéciennych hangaréw. Jeszcze nizej —
ogrody i zabudowania, przez ktére
przedzierata sie waska nitka szyn i

szersza, biata — szosy. Po drugiej stro-
nie doliny — pasmo szczytdw, zasnute
mgietka oddalenia.

Catosci dopetniaty szybowce, podobne
na tle biatych obtokéw do smuktych
wazek, wiszacych zda sie nieruchomo
w powietrzu, lub zataczajacych maje-
statyczne kota.

Nastréj w obozie byt od poczatku po-
godny i wesoty. Rozmowy obracaty sie
naturalnie wytacznie koto latania na
szybowcach i — przysztego — na samo-
lotach. Roztrzagsano z zapatem wlas-
nosci poszczegdlnych typéw, zahanga-
rowanych na Zukowie i uczono sie roz-
ré6znia¢ w powietrzu ,S. G.” od ,Ko-
mara”. Inne tematy, poruszane doryw-
czo, pozostawatly w cieniu.

Codziennie schodzilismy na dét w

tereny »przyziemniejsze”, odbywac
pierwsze ,szury”, skoki i krotkie loty
proste.

W przerwach nie uchylaliSmy sie od
naciggania lin startowych, wyraznie

i bohatersko lekcewazac przestrogi pro-
fesjonalnie sie tym zajmujacych chto-
poéw miejscowych, ktérzy opowiadali
niestworzone historie o urwanych li-
nach, potamanych nogach i t. p. Wido-
cznie ,nacigganie” weszto im w krew...

Nie zapomne pierwszego ,prawdzi-
wego” lotu.

Siedziatem, przypiety pasami do po-
czciwej ,Wrony”, a koledzy na swdj
spos6b dodawali mi otuchy:

— Nie przejmuj sie! | tak masz wy-,
jatkowe szcze$cie. Za chwile ochto-
dzisz sie w tym strumyczku, a my tym-
czasem musimy sie tu prazy¢ na ston-
cul..:

Krétkos¢ paséw nie pozwolita mi
dosiegna¢ ,pocieszyciela”.

W rzeczywistosci czutem sie troche
nieswojo.

Nie mogtem jednak zbyt dtugo odda-
wac¢ sie czarnym refleksjom, gdyz

wtadnie instruktor udzielat mi ostatnich
wskazowek.

Po tym sakramentalne:

— Ogon gotow?

— Pilot gotow?

— Liny?

— Naciggaj... Biegiem! Pusc!

Warszawa, Al. Niepodlegtosci 163 (Aerokiub Warszawski). Tel. 431-00.
kwartalnie — 3 zt.

pétrocznie —5 zk. 50 gr,,

W GyidrSuie HERINA BAIPKR ze Ve TREBE AT 28italng. ¥

Szybowiec wyrwat jak szalony, thu-
kac ptozg o nieréwnosci gruntu.

Ped chtostat twarz, drazek sterowy
drgat w reku i nagle... spokdj, ustaty
wsciekte podrzuty, pod skrzydtami pe-
czniato powietrze, a stok uciekat w dot
predko, moze troche za predko!

W tej chwili uswiadomitem sobie, ze
latanie to jest cudna rzecz.

Wéréd rozlicznych, nowych i silnych
wrazen czas ptynat szybko i niepokoja-
co szybko zblizat si¢ dzien egzaminu
konkursowego. Wszyscy chodzili troche
zdenerwowani, ustaty nawet rozmowy
0 lataniu, a za to stysze¢ byto mozna
trzy prawa mechaniki... z dodatkiem
stéw, ktérych — zareczam nie ma w
zadnym podreczniku fizycznym.

Egzamin odbywat sie w salach szkoty
powszechnej w pobliskich Ustrzykach
1trwat trzy dni. Gdy teraz przypomi-
nam sobie tematy zadan, wydaja mi sie
wiecej niz tatwe, ale woéwczas niektd-
re z czarnych znaczkéw, zdobigcych
biate arkusze, dziwnie przypominaty
jakie$ kabalistyczne hieroglify i mocno
si¢ napocitem, zanim postawitem wre-
szcie ostatnig kropke i, zlekka sie za-
taczajac, wyszedtem na S$wiatto dzien-
ne.

Czwartego dnia ustawili sie wszyscy
w wielki czworobok na dziedzificu
szkolnym.

Doprawdy, mniej denerwowatem sie
przy maturze, niz przy tym odczytywa-
niu listy przyjetych...

Zostatem przyjety do Szkoty Podcho-
ragzych Lotnictwa Grupa Techniczna.

...Dnia tego sierpniowe storice $wie-
cito jako$ jasniej, zielen drzew byta
zywsza, niebo btekitniejsze...

Dzi$, jako ,stary zoinierz” (siedem
miesiecy w wojsku to nie zarty!) cze-
sto wracam myslg do okresu kandyda-
tury i z uSmiechem wspominam kfopo-
ty i przeszkody, ktére pozostawitem za
soba.

W Szkole znalaztem duzo pracy i —
wiele wewnetrznego zadowolenia.
Wiem, Zze stoje dopiero na pierwszym
szczeblu, ze dla osiagniecia celu mu-
sze bardzo, bardzo duzo pracowac.

Ale mam gtebokie, z gtebi serca pty-
nace przekonanie, ze prawdziwy wysi-
tek nigdy nie idzie na marne, ze kazdy
osiaggnie w koricu to, czego pragnie.

Jesli goraco pragnie.

Napisat st. szereg, z cenz. Zbigniew ObniAski
Ilustrowat st. szereg, z cenz. Wt Oyrzanowski

Konto P.K.O. 9511
Numer pojedynczy zwykly 1 z¥






KAZDY LOTNIK - AUTOMOBILISTA

Dyrekcja -

OTO PARE ZALET POPULARNE]J DEKAWKI

1. Najtansze — od 3.680 po zwrocie podatku

2. Najekonomiczniejsze — 6 litréw na 100 km

3. Najbezpieczniejsze w podrézy — przedni naped

4. Przyjemne w wuzyciu — obszerne i wygodne wnetrze,

doskonate zawieszenie amortyzujace wszelkie wstrzasy

5. Najlepsze w sporcie—liczne zwyciestwa w kraju i zagranicg

RWD W POWIETRZU
DKW NA ZIEM!

Warszawska Spoétka Samochodowa

Generalne Przedstawicielstwo Koncernu

Twarda 64. Salon Wystawowy i Sprzedaz — Mazowiecka 11, tel. 5-19-34



