




S K R Z Y D L A T A  P O L S K A

LO TNICTW O  W YM A G A  P O SIAD A N IA  
W  SW YC H  SZEREG ACH  LU DZI ST A R A N N Y C H  
I SILN YC H  DUCHEM.

Józef Piłsudski

W tętencie tysięcy  koni, bijących kopytam i o tłoki silników, w w ar
kocie stalow ych kling śm igieł, w  poszumie w ielk ich  skrzydeł 
sam olotów — słychać pow iew  W spółczesności.

Lotnictwo, to nie tylko środek komunikacji i broń wojenna — 
ale przede wszystkim : to zw ycięstw o nad żyw iołam i i nad czasem, to zw ią
zanie granic św iata, to zbliżenie kontynentów.
Lotnictwo, to nie tylko płatowce, silniki, śmigła i przyrządy — ale przede 
wszystkim : ludzie.
Ludzie twardzi, odważni i mocni, ludzie o dalekim  spojrzeniu i szerokich  
horyzontach m yśli, pionierzy i zdobyw cy. Ludzie, co umieją w ytrw ać przy  
sterze, choć stalow e dźwigary skrzydeł gną się pod naporem wichru, choć 
huraganowe u lew y i milion w oltow e b łyskaw ice oślepiają oczy, choć pod
stępne m gły osaczają w okół zdradliwym  oparem.
Ludzie, co p rzyw ykli patrzeć na ziem ię po włodarsku, jak się patrzy na 
plan sw ego gospodarstwa, jak się patrzy na mapę, według której w ytycza  
się nowe drogi, buduje nowe zapory i zm ienia koryta rzek, wznosi zespoły  
gmachów i obsiew a tysiące hektarów !...
Z lotu ptaka nie w idać słupów granicznych. W idać tylko lądy i morza, 
drogi i rzeki, pola i lasy, w sie i miasta. Z kabiny samolotu wzrok opasuje 
horyzont, a pałace, w ięzienia i banki są w ielkości pudełek od zapałek!... 
Podczas przelotów nie m ierzy się odległości na kroki i kilom etry, ale na 
setki i tysiące k ilom etrów !...
I dlatego to dzięki lotnictwu w łaśnie można w czyn przyoblec płom ienne 
wezw anie:

M łodości!... Ty nad poziom y  
wylatuj — i okiem słońca 
ludzkości całe ogromy 
przeniknij z końca do k ońca....

Czesław Jerzy Kączkowski
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Uczmy się latać!
Pow tarzając to znane hasło, kilka lat tem u rzucone 

przez L.O.P.P., i dając do rąk  Czytelnika nowy prze
wodnik — nasam przód parę słów wyjaśnienia.

Nie chodzi o to, by w szyscy  zasiedli za sterem  sa
molotu. Samo latanie nie jest już dzisiaj ani sztuką, 
ani bohaterstw em . Jest ono tylko nadal kosztowne.

Nad potrzebą ilości góruje w lotnictw ie potrzeba 
jakości. Lotnictwo wymaga jednostek najlepszych, 
całkowicie mu oddanych. Bo okres pionierski w lot
nictwie trw a nieprzerw anie, choć pod różnymi posta
ciami.

Możliwości lotnictwa są nadal nieograniczone...
W żadnej innej dziedzinie nie jest też bardziej słu

sznym tw ierdzenie, że o wartości zespołu decyduje 
duch jednostki. Lotnik wszak pełni swą służbę n a j
częściej samotnie, dźwigając przy tym  na swych bar
kach inne życia ludzkie.

M ocny lo tn ik  — to przede w szy stk im  m ocny człow iek.
M ocny nie jest ten, k to  od czasu do czasu siebie 

zw ycięży  w  rzeczach w ielkich, ale ten k to  odnosi nad  
sobą zw ycięstw o przez całe życie  — bo m oc to konse
kw enc ja  a nie słom iany ogień.

Służba w lotnictwie, najszczytniejsza jaką sobie 
można wyobrazić, wymaga ludzi o mężnych sercach, 
silnej woli i nieugiętym  charakterze.

To też wy wszyscy, młodzi przyjaciele, którzy m a
rzycie o lotnictwie, musicie dobrze poznać najpierw  
samych siebie. Powinniście przed decyzją przeanali
zować uważnie swoje możliwości.

Jeżeli znajdziecie w sobie związek tych cech, które 
są potrzebne lotnikom, — stawcie się do skrzydla
tych hufców.

Czeka was wielki, niezm ierzony ocean powietrzny, 
po którym  będziecie żaglować jak orły! Czekają was 
wspaniałe, mocne przeżycia — czeka was tysiąc i je 
dna Przygoda!...

Rozważcie i zdecydujcie wcześnie, byście po latach 
polerując stołek w dusznym biurze, nie wzdychali 
z bólem:

— A jednak mogłem żyć pełnią życia!



W narodzie armia, w armii — lotnictwo
Kto z nas, dzieckiem jeszcze będąc, nie marzył

0 rycerskich przygodach i sławie?
Albo nie czytał z zapartym  oddechem o Samossie- 

rze, ułanach Ks. Poniatowskiego, lub szaleństw ie Ro- 
kitny?

Kogóż nie kusił srebrny błysk szabli, stalowy rytm  
bagnetów, daleki pom ruk dział, lub groźny ryk sil
nika?

W głębi jestestwa, często może utajone w pod
świadomości, tkw i w duszy każdego Polaka, zako
rzenione mocno od wieków, umiłowanie tradycji ry 
cerskich i żołnierskich.

Tak było od najdaw niejszych czasów, tak  będzie
1 zawsze.

Wciśnięci siłą geopolitycznego położenia między 
Zachód i Wschód w słuchujem y się czujnie w odgłosy 
brzęku broni, w tak t tysięcy m aszerujących nóg i da
leki, lecz groźny w arkot samolotów.

Młodzi swymi poczynaniami, jako organizm pań
stwowy stajem y się z dnia na dzień silniejsi i odpor
niejsi. G w arancją całości, godności, niepodległości 
naszej są Siły Zbrojne.

Społeczeństwo specjalną przyjaźnią i ufnością da
rzy swoje wojsko biorąc udział we w zrastaniu jego

potencjału nie tylko uczuciem, lecz często i czynem. 
Inicjatyw a pryw atna daje obfity plon w dziele do
zbrojenia.

U rabia się równolegle z tym  świadomość w społe
czeństwie, że będzie ono na wypadek w ojny zaple
czem walczących wojsk, rezerw uarem  ich sił ducho
wych i fizycznych oraz źródłem zasobów m aterial
nych. S taje się powszechnie zrozumiałym, że zała
manie się ducha narodowego, brak dostatecznego 
stopnia entuzjazm u i chęci współpracy z wojskiem, 
stanowić może o niepowodzeniu działań wojennych.

Mobilizują się więc nie tylko instytucje przem y
słowe i społeczne, lecz również um ysły i zaintereso
wania społeczeństwa. Podciąganie się duchowe 
w sprawach obrony narodowej, uświadom ienie się
0 znaczeniu zagadnień związanych z obronnością 
państwa, wychowanie wreszcie młodego pokolenia 
w atm osferze rycerskości i kultu  Armii — oto tw o
rzenie doskonałego oparcia się moralnego dla frontu.

Trudno sobie wyobrazić w obecnych stosunkach 
szczerego i prawdziwego Polaka, który  by, bez wzglę
du na swe przekonanie polityczne, nie interesow ał 
się stanem, rozwojem i możliwościami naszej Siły 
Zbrojnej.

Oczy całego świata a więc i naszego społeczeń
stwa zwrócone są zwłaszcza na kroczący „siedmio
milowymi butam i“ rozwój piątego rodzaju broni — 
lotnictwa (poza piechotą, kaw alerią, a rty lerią  i b ro
nią pancerną).

Piechota jest, jak  tw ierdzą, królową broni, lecz jej 
koroną jest lotnictwo.

Rozwój lotnictwa jest obecnie rzeczą tak ważną
1 stanowi problem  tak wielki, że wiele państw  stoi 
przed zagadnieniem oparcia swej przyszłej mocar- 
stwowości — o potężną flotę powietrzną.

A Polska?
Polska ma w szelkie dane na to, by stać się potęgą 

lotniczą.
Dotychczas wielkie narody były narodam i żegla

rzy. Trudno nam  obecnie na tym  polu szukać 
szczęśliwych dróg i nadrobienia ogromnych zaległo
ści, aczkolwiek zdajem y sobie dobrze spraw ę z ko
nieczności i ważności rozwoju m arynarki do pew ne
go poziomu koniecznego dla naszego życia państw o
wego. N ikt tem u zaprzeczyć nie może.

Nie sposób jednak nie zauważyć, że znajdujem y 
się w okresie, w którym  wielkie państw a zastanaw ia
ją się nad wyborem dróg, którym i m ają dalej k ro
czyć.

Potęgi morskie przeobrażają się w potęgi lotnicze. 
W ielka flota morska angielska, która dotychczas 
skutecznie broniła interesów  brytyjskich  na szlakach 
oceanicznych, była zmuszona liczyć się poważnie



z lotnictwem  włoskim na Morzu Śródziemnym w cza
sie w ojny abisyńskiej. Obecnie jesteśm y świadkam i 
olbrzymiej rozbudowy wojskowego lotnictw a angiel
skiego.

Można śmiało twierdzić, że w  przyszłości w ielkie  
narody będą narodami lo tn iczym i.

Nie ulega najm niejszej wątpliwości znaczenie roli 
lotnictw a w przyszłej wojnie. Być może, że nie zaw
sze będzie ono czynnikiem decydującym, że związa
ne ściśle z działaniam i wojsk naziem nych zmierzać 
będzie uzgodnionym wysiłkiem ku wspólnem u ce
lowi — zwycięstwu. Może rzadkim  będzie wypadek 
użycia mas lotnictw a do samodzielnych działań 
w w ielkim stylu, dla zachwiania politycznej i gospo
darczej równowagi wrogiego państwa. Jedna jest 
tylko rzecz pewna, że biada tem u państwu, którego 
przeciw nik osiągnie przewagę w  powietrzu.

Przew aga taka w tró j w ym iarze jest możliwa do 
osiągnięcia tylko w pew nych miejscach i pewnych 
czasach. Jeżeli w ypadki te często osiągane będą 
przez silniejsze lotnictwo, to zniszczy ono najpierw  
swego przeciwnika powietrznego, działając przeciw 
niem u w pow ietrzu i na ziemi (na lotniska i bazy za
opatrzenia), następnie sparaliżuje komunikację, do 
bierze się wreszcie bezkarnie do sił żywych na fron
cie oraz ośrodków najbardziej żywotnych Armii i Na
rodu w głębi kraju.

Lotnictwo przydzielone do wielkich jednostek bę

dzie mogło wówczas bezpiecznie śledzić każdy ruch 
przeciwnika i nakierowyw ać pewnie i niezawodnie 
słabo obserwowane, a więc działając z zaskoczenia, 
w łasne wojsko. Lotnictwo samodzielne śmiało, a więc 
pewnie i dokładnie, sięgać będzie mogło do rdzenia 
obcego państwa, rw ąc tam  na strzępy ład, planowość 
i organizację w chwilach najbardziej może krytycz
nych.

Sąsiedzi nasi rozbudow ują swe lotnictwo wojsko
we, cywilne i turystyczne.

Na ty m  polu ryw alizacji m ożem y i jesteśm y obo
wiązani wziąć udział.

K ulturą  lotniczą i tradycjam i równi jesteśm y 
państwom, które sobie ten  cel postawiły. U stępujem y 
im jedynie możliwościami m aterialnym i.

Pam iętajm y, że czas ucieka i że jesteśm y odpo
wiedzialni przed następnym i pokoleniami za wyko
rzystanie obecnych możliwości rozwoju lotnictwa 
dla powiększenia potęgi i prężności państwa.

Oby nie powtórzyło się niedocenienie znaczenia 
rozwoju lotnictwa jak niegdyś morza!

Połock, G runw ald i inne zaprzepaszczone możli
wości ekspansji narodu niech będą świadectwem, 
że krótkie są i przem ijające momenty, kiedy można 
dużo zdziałać. Kto w tedy nie idzie naprzód, cofa się.

Przeżyw am y okres, w którym  wszędzie postępuje 
rozbudowa sił powietrznych; nas tu  braknąć nie 
może.

Fot. A eronautica



Państwo w ykorzystuje swe 
wszystkie możliwości rozwoju lot
nictwa wojskowego, k tóre owiane 
duchem  bojowym rozw ija swe 
piękne tradycje. Personel la ta ją 
cy i techniczny zwiększa się i do
skonali i ma już ustaloną opinię.
Pow stają i ulepszają się fabryki 
silników i samolotów, k tóre znane 
i cenione są zagranicą. Lotnictwo 
sportowe, świadome swej roli, 
chętnie pracuje w dziedzinach, 
w których przydatnym  może się 
okazać na w ypadek wojny.

Wszystko to jednak w ynika ze 
szczytnego obowiązku i nie może 
wykroczyć poza ograniczone ram y 
możliwości m aterialnych i ducho
wych pewnego zespołu ludzi 
i sprzętu.

Polska może stać się potęga lot
niczą jedynie w ysiłk iem  zbioro
w ym  całego Narodu.

— Niech więc zacznie się od te 
go, że dziecko o płowych wło
skach, leżąc na zielonej łące, z za
chw ytem  i zazdrością w patru je  się 
w żeglujące ptaki.

— Niech starsze dzieci budują 
latawce i modele samolotów.

— Niech się szybowiska zaroją 
chłopcami i dziewczętami. Mięk
kie i czułe ich ręce niech ryw a
lizują ze sobą w finezji skrętów  
i spiral.

— Niech naukę christianii i craw la w yprzedza sza
leństwo pow ietrznej akrobacji.

— Niech dusza młodych Polaków hartu je  się 
w mrocznych cieniach nocnego lotu i gęstej ścianie 
mgły.

— Niech będzie am bicją każdego chłopca być p i
lotem wojskowym — chciażby rezerwy, chociażby 
sportowym.

— Niech społeczeństwo nie tylko „takie widzi 
św iata koło, jakie tępym i zakreśla oczy“, lecz rozsze
rzając w idnokręgi zainteresow ań poza zm urszały 
kontynent, obudzi zarazem w sobie tradycje  husar
skich skrzydeł.

Niech będzie ambicją każdego miasta pow iatowe
go, by w e w łasnym  zakresie stać się m iastem  lotni
czym , chociażby przez stworzenie u siebie lądowi
ska bez urządzeń i zarejestrow anie go. Bielący się na 
m uraw ie napis nazwy m iasta świadczyć będzie 
o spełnieniu chlubnego obowiązku. Duży to pożytek 
na w ypadek w ojny i w ielka korzyść dla rozwoju 
sportu lotniczego.

Tylko  zbiorow ym  w ysiłk iem  jednostek i zespołów

Fot. Caudron

zm ieni się psychika społeczeństwa i stw orzy kultura  
lotnicza Narodu.

Pozwoli ona na osiągnięcie wysokiego „potencjału 
lotniczego“, na który składa się całokształt sił m oral
nych i umysłowych z jednej, a technicznych, prze
mysłowych, m ateriałow ych i organizacyjnych — 
z drugiej strony.

Tylko wtedy, gdy zespół tych sił zdobędzie szero
kie i mocno zakorzenione podstawy w społeczeń
stwie, będzie on mógł dać silne i dobrze przygotow a
ne do w ojny lotnictwo, jako pełnowartościową, w iel
ką część składową Sił Zbrojnych. Lotnictwo to w tedy 
będzie mogło szybko uzupełniać się do stanów wo
jennych i utrzym ać je mimo dużego zużycia.

Niech Polskę, leżącą na przecięciu dróg Europy, 
pokryje gęsty krzyż samolotów działających na kie
runkach Zachód — Wschód i Północ — Południe, 
a utajona w nim  moc państw a lotniczego niech będzie 
podstawą ekspansji naszej na Szeroki Świat, ekspan
sji dla nas radosnej i szczęśliwej w czasie pokoju, 
lecz groźnej, nieubłaganej dla przeciwnika w czasie 
wojny.

ROM AN C ZE R N IA W SK I



Osiqgnięcia szczytowe
M iarą m ożliwości lo tn ic tw a są jego 

osiągnięcia szczytowe. Choć inżyn ier u - 
m iałby  n ie jednokro tn ie  zastąpić  reko rd  
obliczeniem , choć w praw ny  p ra k ty k  po
tra fiłb y  często z góry określić, ile się 
z teoretycznych  m ożliwości da w  p ew 
nych w a ru n k ach  życiowych rzeczyw i
ście osiągnąć, m im o to jed n ak  sp ra w 
dzian  bezpośredn i — rek o rd  — stanow i 
zaw sze na jpew n iejszą  g w aran c ję  tego, 
co się już zrealizow ało  i na jso lidn iejszą  
podstaw ę do now ych poczynań, m a ją 
cych jako  owoc przynieść  dalsze po 
stępy.

To też lis ta  rekordów , p row adzona 
przez M iędzynarodow y Zw iązek L o t
niczy (F. A. I.), je st s ta le  p rzedm io tem  
natężonej uw agi spec ja lis tów  w szyst
k ich  k ra jów , a zaw arte  w  n ie j cyfry, 
i w  dalszym  ciągu — skłonność tych  
cy fr do szybkiego w zrostu  lub  też do 
u trzy m y w an ia  się na  pew nym  pozio
m ie — stanow i p ierw sze źródło pozna
n ia  s tan u  lo tn ic tw a i jego ak tu a ln y ch  
w idoków  rozw ojow ych.

Rok ubiegły  zaznaczył się tu  szcze
gólnym  ożyw ieniem . Dość pow iedzieć, 
że zm ianie, n ie raz  k ilk ak ro tn e j, u legło

przeszło 60°/o pozycji. To też le k tu ra  ich 
je st obecnie spec ja ln ie  in te resu jąca .

R ekordy  dzielą się na  dw ie zasadn i
cze g rupy : św iatow e (absolutne) i m ię
dzynarodow e (w poszczególnych k la 
sach  m aszyn la ta jących).

Na czele reko rdów  św iatow ych  z n a j
d u je  się odległość w  lin ii p roste j. Od 
lipca 1937 r. należy  ona do trzech  Ro
sjan , pułk. G rom ow a, m aj. Jum aszew a 
i inż. D anilina , k tó rzy  na  jednom oto- 
row ym  dolnopłatow cu „ANT — 25“ 
ko n s tru k c ji prof. T upolew a dokonali z 
M oskw y prze lo tu  do San  Jac in to  koło

Rozwój rekordów wysokości różnego rodzaju statków powietrznych



Absolutne rekordy szybkości sam olotów lqdowych i wodnych

Los A ngeles w  S tan ach  Z jednoczonych. 
O dległość w lin ii „p ro s te j4* w yniosła  tu  
około ćw ierć obw odu ku li ziem skiej, 
m ianow icie 10.148 km .

Z r. 1932 pochodzący rek o rd  odległo
ści w  obw odzie zam kniętym  F ran c u 
zów B ossou tro t i Rossi (na jednosiln i
kow ym  „B lerio t 110“) je st nieco w ięk 
szy — 10.601 km.

W ysokość je s t dom eną balonów . W 
listopadzie  1935 r. 22.066 m  osiągnęli 
A m erykan ie  A nderson  i S tevens na 
s tra to stac ie  „E xp lo rer XI44. O dtąd  n ik t

tego rek o rd u  n ie a takow ał. N a jesieni 
m a ją  to  zrobić Polacy 

Od blisko czterech  la t n ie zm ienił się 
rek o rd  szybkości — 709 km /h. U stalił 
go w  r. 1934 W łoch A gello p rzy  pom o
cy 3100 - konnego bolida  „M acchi C as- 
to ldi 7244 w  D esenzano nad  jeziorem  
G arda. Był to sam olot w odny.

R ekordy  m iędzynarodow e podzielone 
są na  n astęp u jące  klasy:

A — balony,
B — sterów ce,
C — sam oloty,

C -bis — w odnosam oloty,
C -te r — am fibie,
D — szybow ce i m otoszybowce,
G — helikop tery .
W k lasie  C — jako  podkategoria  — 

w y stęp u ją  sam oloty lekkie. Poza tym  
no tow ane są jako  osobna g ru p a  re k o r
dy kobiece, w ed ług  tak ich  sam ych klas.
R ekordy m ięd zy n a ro d o w e  sa m o lo tó w

Odległość w  lin ii p ro ste j oraz w  ob
w odzie zam kn iętym  — (10.148 km i 
10.601 km) — jak  w  rek o rd ach  ab so lu t
n ych  (patrz  wyżej).

W ysokość — 16.440 m. Por. M. J. 
A dam  (Anglia) n a  sam olocie B risto l 138 
z siln ik iem  B risto l „P egasus44 490 KM, 
dn. 30.VI. 1937 r. w  S ou th  F arnbo rough .

Największa szybkość — 610 km 950 m 
na godz. Inż. H. W u rs te r (Niemcy) na 
BF-113 R z siln ik iem  DB—600 950 KM, 
dn. ll .X I .  1937 r. w  A ugsburgu.

Szybkość na 100 km — 554,3 km/g. 
Inż. F. N iclot (Italia) n a  sam olocie B re - 
da 88 z 2 s iln ikam i P iaggio 1000 KM  
dn. 5.XII. 1937.

Szybkość na 1000 km — 524,1 km/g. 
F. N iclot (Italia) n a  sam olocie j. w., dn. 
9.XII. 1937.

Szybkość na 2.000 km — 437 km/g. 
M. Rossi i V igroux (F rancja) na  A m iot 
370 2 H ispano po 860, 8.II. 1938.

Szybkość na 5000 km — 325,2 km/g.
W. K o kk inak i i A. B riand insk i (Z. S.
R. R.) na  C. K. B. 26. 2 siln ik i po 800 
KM, w  dn. 26.VIII. 1937.

Szybkość na 10.000 km — 149,8 km/g. 
Le B rix  i D oret (F rancja) na  D ew oiti- 
ne z H ispano 650 K M  w  dn. 7 — 10.VI. 
1931.

Z ciężarem użytecznym  
500 kg.

W ysokość — 12.816 m.
Szybkość na  1.000 km  — 524,1 km /g.
Szybkość na  2.000 km  — 437.
Szybkość na  5.000 km  — 325,2 km /g.

1.000 kg.
W ysokość — 12.246 m.
Szybkość na  1.000 km  — 524,1. 
Szybkość na 2.000 km  — 437.
Szybkość na  5.000 km  — 325,2

2.000 kg.
W ysokość — 11.005 m.
Szybkość na  1.000 km  — 448. 
Szybkość na 2.000 km  — 437.

5.000 kg.
W ysokość — 8.980 m.
Szybkość na  1.000 km  — 401,9. 
Szybkość na  2.000 km  — 307,4.

10.000 kg.
W ysokość — 7.032 m.
Szybkość na  1.000 km  — 322 km /g. 
N ajw iększy ciężar uniesiony na 2.000 

m etrów  — 13.000 kg.

R ekordy m ięd zy n a ro d o w e  
w o d n o sa m o lo tó w

Odległość w  lin ii prostej — 7.021 km.
S toppan i i C om ani (Italia) na  C ant 
Z-506 3 A lfa-R om eo 750 KM, dn. 

28—29.XII.1937.
Odległość w  obwodzie z&pikniętym —

5.200 m. S toppąn i i in. (Italia) na  C ant 
Z-506 z A lfa Rom eo 3 X 750 KM, dn. 
27 — 28.V. 1937.

W ysokość— 11.753 m. Por. A. Soucek 
(S tany Zjedn.) na  W righ t-A pache  z 
P ra tt-W h itn ey  425 KM  kom pr., dn. 
4.VI. 1929.

N ajw iększa szybkość — 709,2 km/g. 
Por. F. A gello (Italia) na  M acchi 72 z 
F ia t AS 6, dn. 23.X. 1934.



Rozwój rekordu odległości sam olotówSzybkość na  100 km  — 629,3 km /g. 
C assinelli (Italia) na  M 72 z F ia t AS 6, 
dn. 8.X. 1933.

Szybkość na  1000 km  — 330 km /g.
F r. R itz na  He-115 dw usiln ikow ym , dn. 
20.111. 1938.

Szybkość n a  2.000 kb  — 328,4 km /g.
F. R itz na  sam olocie i w  czasie j. w.

Szybkość n a  5.000 km  — 308,4 km /g.
S toppan i (Italia) na  som olocie C an t 
Z-506 3 A lfa-R om eo po 750 KM  27 — 
28.V. 37.

Z ciężarem  użytecznym  
500 kg.

W ysokość — 1Q.389 m.
Szybkość n a  1.000 km  — 330,6 km /g. 
Szybkość na  2.000 k m  — 328,4. 
Szybkość n a  5.000 km  — 308,2.

1.000 kg.
W ysokość — 10.389 m.
Szybkość n a  1.000 km  — 330,6. 
Szybkość n a  2.000 k m  — 319,7. 
Szybkość na  5.000 km  — 308,2.

2.000 kg.
W ysokość — 8.951 m.
Szybkość n a  1.000 k m  — 330,6. 
Szybkość n a  2.000 km  — 328,4.

10.000 kg.
W ysokość — 4.863 m.
N ajw iększy  c iężar użyteczny podn ie

siony do w ysokości 2.000 m  — 18.040 kg.

R ekordy śm ig ło w có w  
(h e lik o p te ró w )

D ługotrw ałość  lo tu  — 1 godz. 20 m in. 
O dległość w  obw odzie zam kn iętym  — 

80 km  604 m.
Szybkość n a  20 km  — 122,5 km /godz. 
W ysokość nad  m iejscem  s ta r tu  — 

2.439 m.
W szystkie w ym ien ione rek o rd y  u s ta 

lone zosta ły  w  r. 1937 p rzez  pil. 
R ohlfs‘a (Niemcy) n a  he likop terze  Focke 
W ulf 61.

O dległość w  lin ii p ro s te j — 108 km
974 m. P. H an n a  R eitsch  (Niemcy) w 
r. 1937 n a  helikop terze  j. w.

REKORDY POLAKÓW
P olska  fig ru je  obecnie w  tab e li re 

k o rdów  7 -k ro tn ie : w  k lasie  A  (balony) 
kp t. B urzyńsk i posiada 3 rek o rd y  d łu 
gotrw ałości lo tu  w  k a t. 5, 6 i 7 (57 
godz. 54 m in., u stanow ione  w  dn. 15 — 
18 w rześn ia  1935 r. w  zaw odach G or- 
don -B ennett) oraz re k o rd  w ysokości w  
k a t. 7 (10.853 m. w  dn. 29.111 1936 r.). 
W tab e li reko rdów  kobiecych, w  k lasie  
D (szybowce) w id n ie je  nazw isko p.

W andy M odlibow skiej, k tó ra  u s tan o w i
ła  kobiecy  rek o rd  d ługo trw ałośc i lo tu  
bez siln ika  — 24 godz. 14 m in. w  dn. 
13 — 14 m a ja  1937 r. n a  „K om arze44. 
W reszcie osta tn io  nazw isko  Po laka, p. 
M. O ffierskiego, znalazło sie na  liście 
reko rdów  m otoszybowców . P. O ffiersk i 
u s ta lił na  „B ąku44 inż. A. K o cjana  w  dn. 
23.11. 1938 rek o rd  d ługo trw ałości lo tu  
— 5 godz. 24 m in. oraz w  dn. 16.11. r e 
k o rd  w ysokości — 4.595 m.

Leci  m y ...
Z n iezw ykłej obfitości ruchów , jak ie  

m oże w ykonyw ać sam olot, m usi p ilo t 
w ybrać  ko lejno  te, k tó re  lep iej odpo
w iad ają  jego zam iarom , — i w  każdym  
z n ich  u trzym yw ać swój a p a ra t ta k  
długo, dopóki to  je s t po trzebne.

P o m ijając  na raz ie  m ożność zm ia
ny  obrotów  s iln ika  (a w ięc i w ielkości 
c iągu śm igła), do k ie ro w an ia  p ła to w - 
cem  posiada p ilo t 3 stery , t. j. ruchom e 
k lapy , sprzężone odpow iednio ze s to 
sow nym i dźw igniam i: 

s te r  głębokościow y (poziomy), 
s te r  poprzeczny („lotki44), 
s te r  k ie ru n k o w y  (pionowy).

N ajp rostsze  je s t dzia łan ie  s te ru  k ie 
runkow ego, zapożyczonego ze zw ykłej 
łodzi czy też  s tak u : w sk u tek  w ychyle
n ia  go p ow staje  siła, k tó ra  sk ręca  sa 
m olot wbok.

STER  POPRZECZNY (LO TKI)

STER
KIERUNKOWY

STER GŁĘBOKOŚCIOWY

1925

1926 
1927

1928
1929

1930

1931

1932

1933 

1934-

1935

1936 

193?



O dm ienny je s t sens dz ia łan ia  s te ru  
poziomego. W ychylenie jego, k tó re  pod 
nosi lub  opuszcza ogon, n ie  w praw ia  
sam olotu  w  ciągły obrót, ta k  ja k  to  
czyniły  lo tk i lub  s te r  k ie runkow y . P o 
w oduje  ono tylko, że a p a ra t u s taw i się 
pod innym  ką tem  n a ta rc ia  sk rzydeł i w  
ty m  położeniu będzie odbyw ał dalszy  
lo t ta k  długo, dopóki n ie  w ycofam y 
s te ru  z now ej pozycji. W szczególności, 
jeśli n a  począ tku  p ła tow iec leciał p o 
ziomo, to  obecnie będzie się w znosił, 
w zględnie opadał.

D ziałanie s te ru  głębokościow ego je s t 
zw iązane z w ielkością ciągu, do sta rcza 
nego za pośredn ictw em  śm igła przez 
silnik. G dy np. s iln ik  p ra c u je  n a  d u 
żych obrotach , ściągnąw szy s te r  ku  
sobie, w p raw iam y  sam olot w  lo t 
wznoszący. O ile  to  sam o uczynim y 
p rzy  w yłączonym  siln iku  (lub też p ra 
cu jącym  n a  m ałych  obrotach), w ów czas 
p ła tow iec rozpocznie s tro m y  lo t opada
jący . W idać z tego, że przez zm ianę 
b iegu siln ika  uzupełn iam y  do pew nego 
s topn ia  s te ro w an ie  głębokościow e sa 
m olotu. O rganem  s te ru jący m  je s t tu  
p rzep u stn ica  gaźnika, k tó rą  p ilo t m oże 
p rzestaw iać  za pośredn ictw em  dźw igni 
do gazu. Is to ta  dz ia łan ia  p rzepustn icy  
polega n a  tym , iż zm ienia  ona ilość 
m ieszanki w ybuchow ej, dop ływ ającej 
do cylindrów .

Działanie steru pionowego  (kierunkow ego)

w zrasta , po p rzeciw nej n a to m iast — 
m aleje. W w yn iku  p ła tow iec obraca  się 
w okół kad łuba .

D ziałan ie  lo tek  w y n ik a  stąd , że w y
ch y la jąc  się w  p rzeciw nych  k ie ru n k ach  
d e fo rm u ją  one sk ra jn e  części skrzydeł, 
przy  czym  po jed n e j s tro n ie  w ypór

O pisane tu  pojedyńczo zabiegi p ilo 
ta  m uszą być w  p rak ty ce  częstokroć 
w zajem nie  łączone. Np. d la  w ykonan ia  
ciasnego sk rę tu  m usim y użyć w szyst
k ich  trzech  sterów .

P odstaw ow ym i m an ew ram i p ilo ta  są: 
s ta r t  i lądow anie.

R ozpoczynając s ta r t, p rzyciągam y 
dźw ignię gazu  do ty łu , u s taw ia jąc  p rze - 
pustn icę  siln ika  n a  „pełny gaz“ . Pod 
w pływ em  ciągu śm igłow ego sam olot po 
czyna toczyć się n a  kołach, n ab ie ra jąc  
szybkości, k tó ra  pozw ala p ilo tow i w y
chyleniem  s te ru  w ysokości (przez „od
dan ie  k n y p la “) podnieść ogon od ziem i. 
Z pom ocą tegoż s te ru  s ta ram y  się, aby  
p ła tow iec zają ł p rzy  dalszym  rozbiegu 
tak ą  pozycję, w  k tó re j s taw ia  n a jm n ie j
szy opór. Dzięki tem u  sam olot szybko 
n ab ie ra  prędkości i gdy po jak ie jś  
chw ili ściągniem y s te r  k u  sobie, w ów 
czas nastaw ione  ty m  sposobem  na  d u 
ży k ą t n a ta rc ia  skrzyd ło  dostarczy  
udźw igu tak  w ielkiego, iż a p a ra t u n ie 
sie się w  pow ietrze . U zyskaw szy pew ną 
wysokość, red u k u jem y  obro ty  s iln ika  i 
zaczynam y zam ierzony  p rzelo t. Oczy
w iście cały  czas uw ażaliśm y  n a  k ie ru 
nek i położenie poprzeczne sam olotu, 
używ ając  do p o p raw ian ia  ich s te ru  pio
now ego lub  lotek.

Działanie lotek

D ziałanie steru poziomego  (wysokości, głębokości)



Start i lądowanie

S ta r t  i lądow anie  odbyw ają  się za
wsze pod w ia tr.

P rzy  lądow an iu  p rzym ykam y przede 
w szystk im  gaz, w p raw ia jąc  sam olot w 
lo t ślizgowy, n ak sz ta łt tego, jak i w yko
nyw a szybowiec, z la tu jący  z góry w do
linę. Lot ślizgowy w in ien  odbyw ać się 
z szybkością w iększą od m in im alnej, 
to je s t tak ie j, p rzy  k tó re j sam olot 
może się jeszcze unosić w  locie pozio
m ym . W tym  celu p ilo t n ie może opa
dać zbyt strom o, chociaż byłoby to p rze 
zeń skąd inąd  pożądane ze w zględu na 
skrócenie  całego m anew ru . G dy w resz
cie sam olot znajdzie się w  bezpośred
niej b liskości lo tn iska, pow inno m u zo
stać  już  ty lko  trochę  w ysokości. W tym  
m om encie p ilo t zaczyna z lekka ściągać 
s te r głębokości, co p rzy  posiadanym  za
pasie energ ii k inetycznej sam olotu  w 
postaci n ad m ia ru  szybkości pozwoli m u 
na  zak rzyw ien ie  to ru  lo tu  i w prow adze
nie p ła tow ca  na  k ró tk i czas ao lo tu  po 
ziomego. Lot poziom y w in ien  odbyw ać 
się tuż  nad  ziem ią, G dy cały na d m ia r 
szybkości zostanie  zużyty, sam olot lek 
ko „p rzepadn ie” , d o tykając  do ziemi 
trzem a pu n k tam i: kołam i i płozą ogo
now ą. Od te j chw ili będzie  on toczyć 
się po ziemi, dopóki opory jazdy  i opór 
pow ie trza  n ie  za trzy m ają  go.

M anew r lądow ania, od k tórego do
kładności zależy pow odzenie całego lo
tu, s ta ł się p rzedm io tem  specjalnych  
w ysiłków  ko n stru k to ró w , zm ierzających  
do tego, aby:

1° — podejście (lot ślizgowy) mógł 
być jak  n a jb a rd z ie j strom y,

2° — osadzenie sam olotu  na  ziem i od
byw ało  się p rzy  m ożliw ie n a j
m niejszej szybkości,

3° — dobieg w ym agał jak  na jm n ie j 
p rzestrzen i.

Te trzy  żądan ia  zm ierzają  w  k ie ru n 
ku  zw iększenia bezp ieczeństw a lądow a
n ia  przez um ożliw ienie dokonyw ania  
jego na m ałych lo tn iskach , choćby n a 
w et otoczonych pow ażniejszym i p rze 
szkodam i, w  rodza ju  w ysokich  dom ów  
i t. p.

N ajprostsze  je st sk rócen ie  dobiegu 
przez zaopatrzen ie  kół w  ham ulce. H a 
m ulcam i tym i trzeb a  się posługiw ać w 
odw ro tny  sposób, niż to je s t znane np. 
z sam ochodu. M ianow icie w  początko
wej fazie w ybiegu  m ożna je  nacisnąć 
całkowicie, gdyż nacisk  kół na ziem ię 
je st jeszcze niew ielk i. W m ia rę  jak  
szybkość spada, udźw ig skrzydeł m a 
leje, — nacisk  kół w zrasta . G dyby po

stępow ać inaczej, to na  początku  h a 
m ulce nie w y w arły b y  w pływ u, w  k o ń 
cowej na tom iast fazie dobiegu za trzy 
m ałyby  koła, pow odując n ieuchronn ie  
p rzew rócen ie  się sam olotu  na  przód 
(t. zw. kapotaż, albo „pop”).

Częstokroć ham ulce  w budow yw uje 
się w  ta k i sposób, iż m ogą one rów nież 
działać n iezależnie jeden  od drugiego; 
sprzężone odpow iednio z orczykiem , 
w zm acnia ją  one dz ia łan ie  s te ru  p iono
wego, k tó ry  przy  m ałych szybkościach 
słabo p racu je .

Jeszcze donioślejszym  w ynalazk iem  
są t. zw. u rządzen ia  do zw iększenia no 
śności. D ziałanie ich je s t tego rodzaju , 
że gdy np. pew ne skrzydło  bez ich po
m ocy p rzy  jak ie jś  szybkości da je  n a j
w yżej *) 1000 kg  udźw igu, to — za
opatrzone w  te u rządzen ia , cy frę  tę  
może n aw et podwoić. O znacza to 
odw rotn ie , że te  sam e 1000 kg  udźw igu 
osiągnie ono z nim i p rzy  szybkości d u 
żo m niejszej. W ten  sposób m ożliw e 
je s t lądow anie  z m niejszą  szybkością.

Do urządzeń  zw iększających noś
ność należą spec ja lne  k lapy  i „skrzela  
lotn icze” . Te osta tn ie  b u d u je  się bądź 
jako  stałe, t. zn. um ieszczone raz  n a  
zawsze w  pew nej n iezm iennej pozycji, 
bądź jako  au tom atyczne, t. j. u s taw ia 
jące się sam oczynnie w  po trzebny  spo
sób, gdy ty lko  szybkość zm aleje  a k ą t 
n a ta rc ia  sk rzydeł w zrośnie. W obu 
w ypadkach  ko rzystan ie  z n ich  nie 
obarcza w ięc p ilo ta  żadnym i osobnym i 
czynnościam i. K lapy  (w n a jp ros tszym  
w ypadku  zbudow ane ja k  zw ykłe lotki) 
w ychylać m usi pilot. Rola jego jednak  
ogranicza się p rzew ażn ie  do u ru ch o 
m ienia specja lnego m echan izm u h y 
draulicznego, pneum atycznego  lub  t. p.

*) P rzy  n a jb a rd z ie j „nośnym ” kącie 
na ta rc ia .

K lapy  (na Fieselerze)

N ieraz oba te  u rządzen ia  d a je  się 
rów nocześnie.

Skrzela  (sloty) na R W D -13s

U rządzenie  zw iększające nośność 
zw iększają  jednocześnie opór, co po
w oduje, że to r lo tu  ślizgowego je st b a r 
dziej strom y.

Z m niejszając  n a jm n ie jszą  dopusz
czalną szybkość sam olotu, u rządzen ia  
do zw iększania  nośności u ła tw ia ją  też 
s ta r t. J e s t to jasne, jeśli się zważy, że 
oderw anie  sam olotu  od ziem i może te 
raz  nastąp ić  na  m niejszej szybkości, 
czyli po k ró tszy m  w ybiegu. N atom iast 
w  sam ym  procesie  w znoszenia nie m a 
ją  one znaczenia.

N a dalsze u ła tw ien ie  s ta r tu  pozw oli
ło jeszcze zbudow anie  śm igieł o skoku 
nastaw nym , lub  sam onastaw nym . J e 
żeli zw yczajne śm igło dobrać n a jk o 
rzystn ie j d la  szybkiego lo tu  poziom ego 
(a w szak p rzew ażn ie  lo t odbyw a się po 
ziomo), to  okazu je  się ono n iezby t ko 
rzystne  do w znoszenia i rozbiegu, od
b y w ających  się powoli. Żeby i w  tym  
osta tn im  w ypadku  w szystko było ja k  
najlep ie j, trzeb a  każdą z łopa tek  obró
cić o pew ien  ką t. T ak ie  m echanizm y 
udało  się zbudow ać i obecnie sam olot 
m a w ięc ja k  gdyby dw a śm igła: na  
jednym  s ta r tu je , n a  d rug im  robi p rze 
lot.

P rzes taw ian ie  śm igła  może się od
byw ać znow uż za pośredn ictw em  róż
nych  u rządzeń : e lek trycznych , h y d ra 
ulicznych, m echan icznych . Rzeczą p i
lo ta  je s t ty lko  w  porę  przestaw ić  od
pow iedn ią  dźw ignię.

In n e  d robne  czynności pozw ala ją  p i
lotow i znacznie zw iększyć sw ą szyb
kość na  przelocie. G dy g łów nym  celem  
sam olotu  je s t um ożliw ić nam  osiąga
nie jak  na jw iększych  szybkości, ja sn e  
jest, że cała uw aga k o n s tru k to ra  k ie ru 
je  się na zm niejszenie  „szkodliw ych” 
oporów  p łatow ca, jak ie  s tanow i kad łub , 
podw ozie i różne w y stające  części. J e d 
ną  z w iększych pozycji je s t tu  w łaśn ie  
opór podw ozia. W m ia rę  postępu  te c h 
nik i p rzestano  zadaw alać się osłonię
ciem  kół spec ja lnym i ow iew kam i, k tó 
re  opór ich nieco zm niejszyły. P o s ta 
now iono je  całk iem  usuw ać, gdy nie 
są one po trzebne. Dziś szybkie sam o
lo ty  z regu ły  zaopatrzone są w  podw o
zie chow ane w locie. N ie zapom niano  
n a w et o m aleńk im  kole ogonow ym , a 
na  sam olotach  z siln ikam i, chłodzonym i 
wodą, — o chłodnicy (na dużej szybko
ści w ystarczy  d la siln ika, gdy z k a d łu 
ba  w y staje  je j ty lko  część).

W szystkie te  zabiegi zupełn ie nie o- 
b a rcza ją  p ilo ta  p racą. Czynność jego o- 
g ran icza  się do p rzestaw ien ia  w  sto 
sow nym  czasie p a ru  dźw igienek. S pe



c jalne u rządzen ia  sygnalizacy jne  p rzy 
pom inają  m u o po trzeb ie  w ysun ięcia  
podw ozia n azew n ą trz  przed  lądow a
niem .

N ajw yższy szczebel um ieję tności p ilo 
tażu  stanow i a k ro b ac ja  pow ietrzna.

B ezpośrednio ak robacja  zn a jd u je  za
stosow anie  jedyn ie  w  w alce p o w ie trz 
nej. Poniew aż jed n a k  uczy n a jp e łn ie j
szego ow ładnięcia  m aszyną, osw aja  z 
n iezw ykłym i pozycjam i sam olotu, k tó re  
zdarzyć się m ogą np. w  trak c ie  lo tu  bez 
w idoczności ziem i w  „ rzuca jącym “ po
w ie trzu  w obłokach, d a jąc  p ilotow i 
obok w artości techniczno -  p ilo tażo
wych cenną zap raw ę psychiczną, s ta 
now i ona bardzo  w artościow e uzu p eł
n ien ie  podstaw ow ego w yszkolenia i 
tren in g u  lotniczego.

W ładanie  s te ram i i dźw ignią do gazu, 
w ychylan ie  k lap  i p rzestaw ian ie  śm i
gła, chow anie  i w ysuw anie  podw ozia, 
to jeszcze n ie w szystko, o czym  p ilo t 
m usi m yśleć w  locie. D latego to w ła 
śnie od szablonow ych czynności obsłu
g iw ania  sterów  i lo tek  s ta ram y  się w 
dług ich  lo tach  uw olnić  go za pośredn ic
tw em  urządzeń, noszących słusznie n a 
zwę „pilo ta au tom atycznego”.

Jeżeli lo t n ie  m a być ty lko  b ez tro 
sk im  b u ja n iem  w pow ietrzu , k iedy  p i
lot m a w ykonać jak ieś  określone zad a 
nia, m usi on zaw sze dobrze w iedzieć, 
co rob i jego sam olot. T ak ich  d ok ład 
nych danych  u d z ie la ją  m u  p rzy rządy  
pokładow e: busola, w ysokościom ierz,
szybkościom ierz i w . in. O p racy  siln i
ka m ów ią m u: obrotom ierz, te rm o m e
try , m anom etry  i t. d. In s tru m e n ty  uzu 
p e łn ia ją  n ie jako  zm ysły p ilota.

N ie dość je s t jed n ak  pa trzyć  w  zega
ry. O derw aw szy się od ziem i, s ta le  m u 
si p ilo t o n ie j pam iętać . A uw aga  je 
go tym  bardz ie j w inna  być w yostrzona 
im  w ięcej p rzeciw ieństw  n ap o ty k a  w

sw ej pow ie trzne j w ędrów ce ze s trony  
pogody: im  siln iejsze w ichry  oddala ją  
sam olot od celu, im  gęstsze chm ury  i 
m gła zas łan ia ją  oczom w idok ziemi.

W ykonyw ując przelo t, trzeb a  stale  
kontro low ać, czy sam olot posuw a się 
po w łaściw ej drodze. G dy pilot, chcąc 
lecieć np. z K atow ic do G dyni, sk ieru je  
przód m aszyny na północ, a w ia tr  w ie
je  z zachodu, to w zględem  ziem i p ła to - 
w iec poruszać się będzie ku  pó łnocne
m u w schodow i; odchylenie n a  w schód 
będzie tym  w iększe, im  siln ie jszy  je st 
w ia tr  w  p o rów nan iu  z szybkością sa 
m olotu. W ty m  w y padku  trzeba  w ięc 
sk ierow ać sam olot bardz ie j ku  zacho
dowi. K iedy lo t trw a  dłużej, zw łasz
cza na  różnych w ysokościach, n apo tyka

1—kom pas o d leg ło śc io w y ,2 -w a r io m e tr , 3 - sk r ę -  
to m ie rz  i p o ch y ło m ierz  p o p rzec zn y , 4 —  s z tu c z 
n y  h oryzon t, 5 —  busola, 6 —  w y so k o śc io m ie rz

sam olot w ia try  o różnej sile i zm ien ia
jącym  się k ie ru n k u , a w tedy  dopiero  
ty lko  porów nan ie  p rze la ty w an e j okoli
cy z m apą  pozw ala  dok ładn ie  określić, 
czy lecim y tak , ja k  zam ierzyliśm y.

P o rów nyw an ie  m apy  z oglądanym  
pod sk rzyd łam i p ła tow ca  k ra jo b razem  
nie zaw sze jed n ak  je s t w ykonalne, Lot 
nad  rozległym i w odam i m órz i ocea
nów, n a w et lo t nad  lądem  — lecz po
w yżej ch m u r (p rak ty k a  n ie raz  narzuca  
jego potrzebę), a w  każdym  w ypadku  
lot w  nocy — o ile ty lko  te re n  n ie po
siada w yraźnych  cech rozpoznaw -
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czych*), w y m ag ają  dalszych sposobów  
określenia, w  ja k im  m iejscu  z n a jd u je  
się sam olot. N ajw iększą  ro lę  odgryw a 
w śród  n ich  pelengow anie .

O piera  się ono n a  w y korzystan iu  cen 
ne j w łaściw ości an te n y  o d b io rn ika  r a 
diowego, że siła  odb ioru  zależy od ką ta , 
pod ja k im  a n te n a  ta  u s taw iona  je s t 
w zględem  k ie ru n k u , w  k tó ry m  leży 
stac ja  nadaw cza. W reg u la rn e j k om u
n ik ac ji lotn iczej używ a się t. zw. p e len - 
gacji z ziem i. O dbyw a się ona w  sposób 
następu jący .

m ow a tw o rzy  z osią sam olo tu  w in ien  
być s ta le  ten  sam . G dyby sam olot zbo
czył w ów czas k ą t te n  u legn ie  zm ianie. 
W ten  sposób p ilo t p row adzi sam olot 
„na rad io". Jeś li np. zm ieni się k ie ru 
nek  w ia tru  lub  jego s iła  (co w ym aga 
zm iany u s taw ien ia  sam olo tu , t. zn. 
sk ierow an ia  go bardz ie j w  lew o lub  
praw o), to  o zm ianie te j uw iadom i p ilo 
ta  n iebaw em  odchylenie a n ten y  od po 
przedniego ką ta , pozw ala jąc  m u na  do
stosow anie  się do now ych w arunków .

G dy lo t ponad chm uram i uniem ożli-

Pelengowanie w łasne i lot na  radio

w aru n k ach , zw łaszcza gdy sam olot 
podlega przyśp ieszen iom  (co je s t n ie 
un ikn ione  w  „ rzuca jącym “ pow ietrzu , 
p an u jący m  n ie raz  w  chm urach), p ilo t 
p rze s ta je  się o rien tow ać w  położeniu 
sam olotu, co n a tu ra ln ie  uniem ożliw ia  
praw id łow y  p ilo taż  bez spec ja lnych  p rz y 
rządów  pokładow ych. N ajciekaw szy  z 
nich, to  t. zw . „sztuczny horyzon t", k tó 
ry  w skazu je  pozycję sam olo tu  w zglę
dem  lin ii h o ryzon ta lne j: za m a lu tk ą  
sy lw etką  sam olo tu  zn a jd u je  się rucho 
m a lin ia , k tó ra  s ta le  u s taw ia  się sam a 
w  tak im  położeniu, w  ja k im  w  danej 
chw ili u jrz a łb y  h o ryzon t w  rzeczyw i
stości pilot. F o tog rafię  tego p rzy rząd u  
w idzieliśm y n a  str. 11.

N isko zw isające chm ury , zas łan ia jące  
p rzed  oczym a p ilo ta  lotn isko , zm usza
ją  go uciec się do pom ocy ra d ia  także  
bezpośrednio  p rzy  lądow aniu .

N ad lo tn isko  sam olot je s t dop row a
dzany  p rzy  pom ocy goniom etru . Obec
ność sam olotu  nad  lo tn isk iem  w skazu 

Pelengowanie z  ziem i

*) N a lin iach  k o m un ikacy jnych  b u d u 
je  się do tego celu spec ja lne  la ta rn ie . Lądow anie podczas m gły

Gdy sam olot zw róci się (drogą ra d io 
wą) do jed n e j ze s tac ji gon iom etrycz- 
nych, np. A o podan ie  położenia, n ad a jąc  
następn ie  dłuższą chw ilę odpow iedni 
sygnał, w tedy  A w zyw a te lefonicznie  
do pom ocy d ru g ą  s tac ję  B. K ażda p rzy  
pom ocy obro tow ej an te n y  u sta la , w  ja 
k im  k ie ru n k u  w zględem  niej zn ajd u je  
się sam olot w  danej chw ili. Z m ie
rzyw szy swój k ą t, s tac ja  B podaje  go 
stac ji A. P ersonel te j o s ta tn ie j, m ając  
k ą t A o raz  zm ierzony u  siebie k ą t B, 
w ykreśla  n a  m apie  dw ie linie, na  p rze 
cięciu k tó ry c h  znajdow ał s ię  sam olot w  
chw ili o d b ieran ia  jego sygnałów  roz
poznaw czych p rzez obie stac je . N astęp 
nie s tac ja  A  d rogą  rad io w ą  kom u n i
k u je  załodze sam olotu  znalezione po
łożenie.

O czyw iście p a s iad a jąc  n a  pokładzie 
obrotow ą an ten ę  i odpow iedni odb ior
nik, sam olot sam  m oże w yznaczyć, w  
jak im  punkcie  zn a jd u je  się, jeżeli a n 
ten ę  tę  u s taw i ko le jno  na  dw ie różne, 
zn an e  sobie i p racu jące  w  d anej chw ili 
rad io stac je  nadaw cze na  ziem i. System  
ten  nosi nazw ę pelengac ji w łasnej.

P rzy  pom ocy obracanej an ten y  m oż
na  też  kon tro low ać  bezpośrednio  k ie ru 
nek  lotu. W  ty m  celu na  lo tn isku  doce
low ym  w inna  p racow ać  rad io stac ja  n a 
daw cza. Je ś li sam olot leci do rad io stac ji 
po lin ii p ro ste j, to  ką t, ja k i an ten a  ra -

w ia p ilo tow i no rm aln e  o rien tow an ie  się 
w  te ren ie , to lo t w e wnętrzu chm ur 
nastręcza  jeszcze i tę  trudność, że p ilo t 
z regu ły  nie w idzi horyzon tu . W tych



je  zan ik  odb ioru  w  tzw. „stożku ciszy“ . 
W tedy n a s tę p u je  n asam przód  odlo t w  
pew nym , określonym  d la  każdego lo t
n iska  k ie ru n k u . Czas jego zn a jd u je  p i
lo t w ed ług  spec ja lne j fo rm u łk i, uw zględ
nia jące j szybkość w ła sn ą  sam olo tu  i 
w ia tr. W tedy w ykonyw uje  się sk rę t 
o 180°; pom ocny tu  je s t p ilo tow i spe
c ja ln ie  w yregu low any  skrę tom ierz , ta k  
że sk rę t trw a  określoną ilość sekund. 
N astępn ie  rozpoczyna się p o w ro tny  n a 
lo t na  lo tnisko, k tó ry  pow in ien  trw ać  
siedem  m in u t i odbyw ać się n a  ściśle 
oznaczonej wysokości. O dchylenia  od 
p raw id łow ej d rogi k o ry g u je  naziem na 
s tac ja  goniom etryczna. G dy sam olot 
znajdzie  się nad  goniom etrem , co s tw ie r
dzane je s t na  słuch, k ie row n ik  p o rtu  
poleca nadać  p ilo tow i sygnał „Z—Z". 
W ówczas p ilo t zam yka gaz i podchodzi 
do lądow ania.

Sposób te n  znany  je st pod im ieniem  
system u „Z. Z.“. S to su je  się  go, gdy p u 
łap  ch m u r n ie  spada  poniżej 50 — 100 
m etrów .

G ęsta  m gła czyniła daw niej lądow a

n ie  zupełn ie niem ożliw ym . W now szym  
czasie znaleziono sposób i n a  to, a  z po
m ocą przyszły  dalsze  postępy  rad io  
techn ik i, w yzysku jące  fa le  u ltrak ró tk ie .

W okolicę lo tn iska  docelowego — n a  
20 — 30 km  — sam olot n a d la tu je  p rzy  
pom ocy gon iom etru . D alej ju ż  korzysta  
z innych  u rządzeń  radiow ych.

G łów ną ich  część stanow i um ieszczo
ny  koło lo tn isk a  n ad a jn ik , k tó ry  posia 
da tę  w łaściw ość, że n a  lew o od pew 
nej płaszczyzny p ionow ej, p rzez niego 
p rzechodzącej, n ad a je  sygnały  długie 
(,,kreski“), n a  p raw o  zaś — k ró tk ie  
(„kropki"), p rzy  czym  k ażda  „kreska" 
w ypada  dok ładn ie  w  ty m  czasie, k tó ry  
przedziela  dw ie „kropk i". Jeże li od
b io rn ik  znajdzie  się w  sąsiedztw ie  ś ro d 
kow ej p łaszczyzny pionow ej, w tedy  
słychać oba sygnały , czyli — ciągły ton. 
Otóż doprow adzony  n a  około 30 k m  od 
lo tn isk a  sam olot s ta ra  się przede 
w szystk im  odnaleźć tę  s tre fę  ciągłego 
tonu . Znalazłszy  ją, leci do lo tn isk a  na  
określonej wysokości, u s ta lonej in d y 

w idualn ie  z uw agi na  przeszkody te re 
nowe. Około 3 k m  p rzed  lo tn isk iem  
w leci n a  te j w ysokości w  obszar 
„w stępnego sy gnału  lądow an ia", po 
k tó ry m  w in ien  rozpocząć zniżanie, tak  
aby  „głów ny sygnał lądow an ia" (przed 
g ran icą  lo tn iska) u słyszał n a  w ysokości 
około 50 m etrów . Po tym  osta tn im  p i
lo t m oże z całym  spokojem  oczekiw ać, 
k iedy  ze zw ojów  m gły  w yłon i się (oś
w ie tlone  nad to  w  nocy re flek to ram i) 
lotnisko.

Z ale tą  tego system u  je s t dokładność, 
z ja k ą  m ożna u sta lić  s tre fę  dolotow ą, 
o raz  że sygnały  (w stępny i główny) po 
zw ala ją  n a  zupełn ie  ścisłe określen ie  od
ległości od lo tn iska, z jak ie j sam olot 
rozpoczyna w łaśc iw y  m an ew r lądow a
nia.

T en  pobieżny obraz techn ik i la tan ia  
przekonyw ująco  w y jaśn ia , jak  w ielk ie 
postępy  osiągnęło lo tn ic tw o  na  drodze 
do zapew nien ia  n am  niezw ykłej sw o
body i całkow itej pew ności w  w ęd ró w 
kach  poprzez nieskończone p rzestw o 
rza.

Jes t w rozwoju szybownictwa fak t zastanaw iający 
ludzi lotnictw a i laików. Dlaczego lot bez silnika roz
w ija się żywiołowo wzwyż i wszerz, zdobywa coraz 
więcej entuzjastów, przykuw a? Dlaczego ci, k tórzy 
zakosztowali żaglowania, w racają co roku na szybo- 
wiska dla paru  skrom nych lotów, dlaczego ulegają 
urokowi szybownictwa nie tylko młodzi zapaleńcy, 
harcerze i studenci, ale i dojrzali ludzie; dlaczego na 
„patykach pokrytych sklejką i płótnem** la ta ją  obok 
siebie znane asy akrobacji motorowej i młodzież, a 
nieraz — rodzice młodzieży?... Czy żeby kilkakrotnie 
„gnać“ pod górę na s ta rt dla znikomych sekund lotu 
szkolnego, pohuśtać się w „trząchaniu“ nad zboczem, 
narażać się w burzy i nocnym locie lub w ytłuc się 
po w ertepach drogi pow rotnej z przelotu?

Widocznie jakaś specyficzna magia przykuw a sta
rych pilotów i oczarowuje nowych, zamienia m inuty 
żaglowe w niezapom niane emocje, pozorną monoto
nię długich godzin lotu w bogactwo przeżyć. „Piękne 
jest żaglowanie** —  mówi znany as szybownictwa, 
H irth. — „Lot silnikowy również przyczynia wiele 
radości, ale nigdy nie połączy nas tak  ściśle z p rzyro
dą i nigdy nie pozwoli odczuć spełnienia prastarych  
m arzeń ludzkości z taką mocą i dumą, jak  królewska 
gra z niew idzialnym i potęgam i przestw orzy. Lot 
motorowy jest może bardziej potrzebny i pożyteczny 
— ale żaglowanie jest piękniejsze“ .

Powiedziałabym więcej — żaglowanie jest fascynu
jące. Istnieje swoisty sm ak w momencie oderw ania 
się od ziemi, wyzwolenia z liny startow ej, w milczą
cej walce o każdą m inutę lotu, o każdy kilom etr w ię
cej. Jest czar uroczystej ciszy i s p l e n d i d  i s o l a -  
t i o n  żaglowania. Jest zespolenie z żywiołem.

B łękit bez chm urki — śnieżna kopa cum ulusa — 
liliowe smugi chm ur na tle  słońca skłaniającego się 
ku zachodowi — mroczna linia nadciągającego fron-

■

Żaglujem y...



tu  burzy — noc w poświacie księżycowej — godzina 
brzasku, gdy w yłaniają się z cienia zarysy zboczy 
i lasów — monotonna powała szarych chm ur — hu 
ragan i lekka bryza — wszystko to momenty, m ające 
swą tajem ną wymowę dla szybownika. Nęci dal i 
wyż.

Człowiek wolny, swobodny, szybuje jak  ptak. To
nie w białej mgiełce obłoka, zawieszony w czasie 
i przestrzeni, w ędruje od chm ury do chmury, po czy
stym  niebie szuka oznak term iki, w ypatruje, w y
czuwa. K ieruje się instynktem  i zdobytym  doświad
czeniem, rozważa i — liczy na uśm iech szczęścia. 
Idzie na przelot. W urok nieznanej przygody, w nie
wiadome. Mija dalekie wzgórza, doliny, rzeki, goś
cińce, miasta, gdzie kaprys term iki i w iatru  zaniesie 
szybowiec.

Gdy przyjdzie lecieć z burzą, pilot walczy na gra
nicy dwu światów — obserwuje groźne, przew alają
ce się kłębowisko chm ur wśród błyskawic i potoków 
deszczu, m ając z przeciwległej strony pogodę, ciche, 
słońcem zalane krajobrazy. Szybownik musi w y
trw ać do końca, do ostatniej chwili nie wolno mu 
uznać się za zwyciężonego — aż do momentu, gdy 
nie ma najm niejszych szans kontynuow ania lotu. 
Nieraz przyjdzie zacisnąć zęby, przetrzym ać przelot
ny zanik w arunków  lub w łasną niepewność i zała
manie. Walczyć do krańca możliwości, zostawiając 
konieczny zapas energii na lądowanie przygodne, gdy 
szybowiec, spragniony odpoczynku po długim prze
locie lub łam ańcach w chmurze, siada gładko na łą 
ce, w ślizguje się na zbocze, telepie po nieoczekiwa
nych w ertepach. I wreszcie — wytchnienie. Znużo
ny pilot zrzuca spadochron, otw iera limuzynę, kon
tem pluje barograf — jedynego towarzysza lotu, k tó 
ry  mu w pow ietrznej sam otni rejestrow ał wymowną 
linią emocje przeżyć. Wyciąga mapę i oblicza wynik 
lotu...

Oto czym jest przelot szybowcowy, najw spanialszy 
sport ze wszystkich. Sport, k tóry  daje nie tylko roz
kosz lotu, grę z w iatrem , słońcem i chmurami, lecz 
każe myśleć, w ybierać i szybko decydować oraz uczy 
opanowania siebie i ujarzm ienia sił przyrody. Loty 
w chmurach, loty burzowe, są sprawdzianem  w arto
ści psychicznych pilota, doskonalą jego technikę la
tania, a poza tym  dostarczają m ateriału  do poważ
nych badań naukowych. Pilot bezsilnikowy, posta
wiony wobec ciągle nowych problemów, nie lata 
bezmyślnie. Docieka, poznaje, rozw ija w szechstron
nie zdolności, a uzbrojony w h a rt i wiedzę śmiało 
może stawić czoło żywiołowi. Szybownictwo w ydat
nie współdziała z młodą gałęzią wiedzy, meteorologią, 
której badania zarówno są użyteczne dla pilota, jak 
spostrzeżenia z lotów wyczynowych są cennym i dla 
naukowca. Kto spróbował przelotu — w groźnej sce
nerii burzy, czy w dzień słoneczny — rozumie i od
czuwa atrakcje  tego królewskiego sportu, a kto raz 
zaczął żaglować — nie potrafi już rozstać się z szy
bownictwem.

Nie powinno dziwić, że mowa tu  specjalnie o prze
locie. Przelot bowiem jest koroną żaglowania i celem 
dążeń każdego szybownika. Lot przy zboczu mniej 
obfituje w urozm aicenia dla starego pilota, jest jed 

nak cenną korzyścią z lotu czasowego hartow anie 
woli i zapraw a do trudniejszych zadań i możliwości.

Krzywdę w yrządziłoby się w łasnym  wspomnie- 
nipm, gdyby nie utrw alić w rażeń z drogi dojścia do 
pilotażu szybowcowego. Pierwszy lot, pierwsze oder
w anie się od ziemi bez opieki instruk tora  pozostałego 
na dole, samodzielny pilotaż lub zdanie się na łaskę 
w iatru  i stateczności szybowca w ciągu paru  sekund, 
które w ydają się w iekami — to bezpośredniość i 
świeżość pierwszego przeżycia, to w strząsający mo
m ent. W dzięk szkolenia szybowcowego polega na 
tym, że od pierwszego szurania jest się zdanym 
na samego siebie, na w łasną orientację i błyskawicz
ną decyzję. A później — ta gradacja w zdobytych 
umiejętnościach! Poprzez pierwsze litery  alfabetu 
A, B, C — w stępuje się po stopniach góry na szczyt, 
z esów floresów lotu ślizgowego do pierwszego żagla. 
Duma wyskoczenia ponad start, rozkosz „puchnię
cia" i sm utna konieczność „duszenia". Coraz dłużej 
w powietrzu, coraz wyżej i dalej. Pierwsze lądowa
nia pod górę, holowanie za samolotem, znajomość z 
kaprysam i term iki, akrobacje... Niebo — niew idzial
ne z lotu na plecach, ziemia — zakryta płaszczem 
chmur, otulona m rokiem nocy. Niezapomniane prze
życia, ciągle zmienne i nieoczekiwane. Wieczne dą
żenie do popraw y wyników, do nowych możliwości.

Dokąd zajdziemy w locie bez silnika? Trudo prze
widzieć. W ciągu osiemnastu la t od m inutow ych 
lotów zrobiono w ym owny przeskok do przelotów 
po 600 km, przelotów docelowych, okrężnych, 
grupowych. Każdy s ta rt przynosi pilotowi niespo
dziankę: lot może się skończyć po kilku rundach lą
dowaniem obok szybowiska, ale może też wyniknąć 
z niego i wyczyn — ciekawy przelot lub w ykrycie 
nowej energii lotu. Przyszłość należy do nas.

Z tych racji in teresuje się szybownictwem profe
sor politechniki, popiera je i subw encjonuje państwo, 
zbiera doświadczenia konstruktor, pilot i meteorolog, 
lata żądny przygody harcerz, inżynier, wojskowy, 
zamiłowany sam otnik i człowiek towarzyski, kobie
ta, młody sportowiec i stary  wyga powietrzny. Szy
bownictwo jest dla wszystkich. Siła jego atrakcji po
winna pociągnąć jak  najszersze masy i przetworzyć 
nas w naród o duszy lotnej. Szybownictwo — to cią
gle otw arte pole do nowych doświadczeń, szkoła cha
rakterów  w sam otnym  locie i dyscyplinie startu , bo
gactwo w rażeń i przeżyć. Popularność szybowca za
tacza coraz dalsze kręgi: z szybowisk i lotnisk, b iur 
konstrukcyjnych i m odelarni idzie między ludzi, by 
pociągnąć obietnicą rozkosznej włóczęgi po niebie
skich drogach.

Czy ci, k tórych m arzenia wolnej w ędrówki kiero
w ały na dalekie morza, zamglone szczyty lub na bia
ły ślad narciarski nie zapragną wytyczać ścieżek 
błękitnych w bezkresie przestworzy?... U jrzeć ziemię 
z wysoka i rzec z Z aratustrą: ,,Nauczyłem się latać... 
Wy spoglądacie w górę, gdy chcecie podniesienia. 
Ja  patrzę na dół, bom jest wyniesiony. Teraz lekki 
jestem , teraz bujam , teraz widzę siebie przed sobą, 
teraz tańczy bóg jakiś przeze m nie“ ...

M aria Y ounga-M ikulska
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Lotnictwo dla mas
W ielka w ojna, zastaw szy lo tn ic tw o  — 

gdy chodzi o m aszyny cięższe od po
w ie trza  — n iem al w  okresie  n iem ow 
lęctw a, w przęg ła  sam olot odrazu  do 
sw oich zadań, czyniąc zeń g roźne n a 
rzędzie w alk i. To by ła  jego p ie rw sza  
służba d la  ludzkości.

Z arazem  jed n ak  o lbrzym i postęp  pod 
w zględem  doskonałości technicznej 
um ożliw ił, że zaraz  po w ojn ie  rozpoczę
to używ ać sam olo tu  w  now ej roli: jako  
śro d k a  k o m un ikac ji hand low ej. D la ko
rzy sta jący ch  zeń by ł to  jed n ak  w ów 
czas sposób więcfej konieczny, niż p rzy 
jem ny  i bezpieczny: w ystarczy  p opa
trzeć, jak  się te  sam oloty  p rezen to w a
ły od zew nątrz , — n a w e t bez w n ik an ia  
w  ich  k o nstrukc ję , s ilniki, w yczyny.

W szakże znaczna ilość pilotów , jacy  
w ciągu k ilk u  la t służby zdążyli p o lu 
bić sam olot d la  sam ego la tan ia , spoglą
da ła  n a ń  już  inaczej. Poczęli oni szu
kać sposobów, aby  p rzy jem ności te j, 
k tó ra  ta k  ła tw o  s taw a ła  się treścią  ich 
życia, n ie  być pozbaw ionym  i w  czasie 
pokoju.

Jed n i rozpoczęli tedy  odw ró t od co
raz  m ocniejszych poprzednio  siln ików  
do całk iem  m ałych  — i tą  drogą po 
w sta je  n a  Zachodzie po r. 1920 szereg 
ud a tn y ch  p ła tow ców  n isk ie j ceny i n i
sk ich  kosztów  u trzym an ia . In n i jesz
cze — do tych  częstokroć p rzy łączali 
się zupełn i now icjusze — w rócili jesz
cze dalej, aż do lo tów  bezsiln ikow ych 
n a  „ślizgow cach powietrznych**, da jąc  
tym  początek  now oczesnem u szybow 
nictw u.

K ie ru n e k  pierw szy, m otorow y, m im o 
n iebagate lnych  doryw czych sukcesów, 
p row adził d ług ie  la ta  żyw ot ty lko  w e
getacy jny . G łów ną przyczyną by ły  
trudnośc i z m ałym i siln ikam i; w  tym  
sam ym  czasie sam oloty  w iększej mocy 
znaczyły sw ą drogę n ieu stan n y m  w zro
s tem  bezpieczeństw a, szybkości i kom 
fortu . To też w  w ielu  k ra ja c h  p a ro 
k ro tn ie  p onaw iane  u siłow ania  s tw orze
n ia  sam olo tu  d la  szerszych w a rs tw  
kończyły  się ostateczn ie  prze jśc iem  do 
m ocy średnich .

W tym  sam ym  okresie  szybow nictw o, 
od lotów  ślizgow ych p rzeszedłszy  do 
żaglowych, doskonaląc bez u s tan k u  
sp rzę t i coraz now e o dk ryw ając  m ożli
wości, m ilow ym i k ro k am i posuw ało  się 
naprzód . D ało się to  osiągnąć, poniew aż 
z w zajem ności za cenne spostrzeżenia  
na  pom oc rych ło  przyszły  tu  liczne 
p laców ki naukow e, a z d rug ie j s tro 
ny  — la tan ie  szybow cow e n ie  ty le  w y
m agało od sw ych adep tów  pieniędzy, 
ile czasu; tego m u nigdy  o fia rn i p io 
n ierzy  nie żałow ali.

O dkrycie t. zw. te rm ik i i naucze
nie  się sposobów  je j w ykorzystyw an ia , 
co nastąp iło  około r. 1930, obdarzyło  p i
lo ta  szybow cow ego p raw dziw ą sw obo
dą, u w a ln ia jąc  go od daw nego p rzy m u 
su la ta n ia  n ad  zboczam i gór, obostrzo
nego w arunk iem , aby  jeszcze i w ia tr  
był spec ja ln ie  pom yślny. To też coraz 
d łuższe setk i k ilom etrów , p rzebyw ane  
n a  szybow cach przez licznych pilotów , 
sp raw iły , że w k ró tce  od b ezp re ten sjo 
n a lne j sa ty sfak c ji sam ego unoszenia  
się w  pow ie trzu  przeszło szybow nictw o 
do dalszych, ba rdz ie j am b itnych  celów. 
O budziło się, ta je m n ie  przez n ie jed n e
go hodow ane p ragn ien ie , aby  lecieć,

kiedy się zechce, a po tym  — i dokąd 
się chce.

Z razu  szło to jed n ak  opornie. P uszy 
ste k łęby  cum ulusów , k tó re  bez w ybo
ru  — ja k  się n a  począ tku  zdaw ało  — 
zalegały  niebo n ad  góram i i ró w n in a 
mi, n ad  lasam i i polam i, okazały  się 
w kró tce  bardz ie j w ym yślne. M iały one 
jak ieś sw oje upodobania , k tó re  n ie 
ła tw o  było rozpoznać. Poczęto je  badać. 
N iek tó rzy  sądzili już, że odgadli. A le 
zaraz  p ra k ty k a  pouczała, jak  zaw iłe są 
p raw a  n a tu ry . A w tedy , im  śm ielsze 
nadzieje  łączono ze słonecznym  m oto
rem , tym  p rzyk rze jszy  by ł żal zw ąt
pienia . A jeśli n aw et — n a  los szczęścia 
— udaw ało  się la ta ć  długo i daleko, to 
przecież dw a tk w iły  w ciąż n a  tym  ob
ciążenia: góry  pozostały  n iezbędne
p rzy n a jm n ie j jako  „odskocznia** do w y 
czynu, zaś po szczęśliw ym  przelocie 
na  każdy  k ilo m etr szybow ca aż dw a 
m usia ła  zrobić d ru ży n a  tran sp o rto w a .

R adą  na  to m ia ł być m otoszybowiec. 
Pom ysły  tak ie j m aszyny da tow ały  się, 
choć w  nieco odm iennym  rozum ieniu , 
jeszcze od sam ych początków . T eraz 
n a b ra ły  one określonego znaczenia: 
m iał to  być środek do sam odzielnego 
s ta r tu , poza ty m  — lek arstw o  na zd ra 
d liw ą zm ienność pogody.

Połączenie  szybow ca z sam olotem  
okazało się bardzo  tru d n e  do zrealizo 
w ania. M usiano, na  począ tek  p rz y n a j
m niej, z w ielu  w ygórow anych  żądań  
szybow cow o - w yczynow ych zrezygno
wać, i w  te n  sposób zbliżyli się  szy
bow nicy do płatowca  o słabym  siln iku . 
O trzym ano  w  ten  sposób a p ara ty , k tó re  
nie zaw iele m iały  w spólnego z szybow 
cem, choć m iern ie  p rzed staw ia ły  się 
rów nież, jako  m aszyny m otorow e.

S tąd  ła tw ie jsza  p row adziła  droga do 
ekonom icznego sam olotu, n iż  do w y 
czynow ego szybow ca z pom ocniczym  
silnikiem . I w  tym  też k ie ru n k u  zw ró
ciło się w ielu  tak ich , k tó rzy  po tra fili 
zdobyć n a  swe lotn icze zam iłow ania  
trochę  pieniędzy, ale n ie m ogli trac ić  
dług ich  tygodni na  szybow isku — z n ie 
pew nym  w ynikiem .

Ludzie ci jed n ak  chętn ie  podejm ow a
li hasło  uproszczenia pilo tażu , k tó re  
stanow i jed en  z e lem en ta rn y ch  w a ru n 
ków  p raw dziw ej d em okra tyzac ji lo t
n ic tw a. U siłow ało je  w cielić  w  życie 
w ielu  am atorów : ta k  na  p rzy k ład  zro 
dził się głośny p rzed  trzem a, czterem a 
la ty  „P o u -d u -C ie l“. Z am ierzen ia  te 
zaw iodły, podobnie  ja k  n ie  znalazły  
do tąd  rozpow szechnienia  osobliw ie w y 
g ląd a jące  w ynalazk i inżyn ierów  am e
rykańsk ich . W szystko to  rozbudziło  je d 
n ak  n ieznane p rzed  ty m  zain te reso w a
nie ogółu d la  la ta n ia  n a  w łasn ą  rękę.

T rudnośc i w  poczynieniu  ta k  ra d y 
ka ln y ch  uproszczeń, jak ich  p rag n ę li 
szerm ierze  „now ego lotnictwa**, sk łon i
ły  do budow an ia  m ałych  sam olotów  
zw yczajnej postaci. S ta ra n n e  op racow a
nie ich w łasności lo tnych  pozw oliło i tu  
uzyskać w  p rak ty ce  znaczną ła tw ość 
la tan ia . M iarą  ich  pow odzenia je s t ilość 
typów  sam olotów  m ałej mocy, k tó rych  
skonstruow ano  w  o sta tn ich  la ta ch  licz
ne dziesią tk i. Z d rug ie j s tro n y  liczba 
egzem plarzy  n iek tó ry ch  z nich, b a r 
dziej w ziętych, idzie już  dzisiaj w  ty 
siące.

A tym czasem  szybow nictw o dokona
ło ostatn iego  k ro k u  naprzód. W brew  
n a w et uczonym  w yw odom  pow ażanych 
kry tyków , p ionierzy  w ierzyli, że po
tra f ią  p rzestać  być ig raszką  w  ręk u  
ślepego k ap ry su  pogody. Zaczęli la tać  
z m apą  i ołów kiem , podp a try w ać  p ta 
ki, radzić  się ro ln ików  i szukać w  k r a j 
obrazie dow odów  na  n iepoznane jesz
cze p raw dy . Ich  up ó r został sowicie 
w ynagrodzony. N iew iele czasu up łynę
ło, a oto ci sam i, k tó rzy  ich n iedaw ne 
słow a nazyw ali na  j złudnie jszym i 
m rzonkam i, stanę li w  p ierw szym  sze
regu, podejm u jąc  w spólnie tru d  d a l
szych badań . Ledw ie w  ro k u  1934 po
jaw ił się w  Polsce w  „Skrzydlatej** 
p ierw szy  głos o „m apę“ te rm ik i, a już  
w  dw a la ta  później u k ład a ł ją  In s ty tu t 
T echn ik i Szybow nictw a.

Dziś żaden  szanu jący  się p ilo t n ie  po
leci już  „po omacku**. M usi się w p ierw  
w yw iedzieć dobrze o pogodę, — i tu , 
gdzie s ta r tu je , i tam , dokąd  leci, i n a 
w e t w szędzie po drodze. Do każdej po
gody trz eb a  m u  osobnych w skazów ek  
na  tra sę : gdzie „nosi“ , gdzie „dusi“ .
Jed n e  okolice om ija, d rug ie  w łaśn ie  
w ybiera , choćby nadłożył za to drogi,— 
a w  różnych m ie jscach  m a zaznaczone 
s ta łe  „kominy**, gdzie zaw sze w  biedzie 
m oże się poratow ać. W ten  sposób p ro 
cen t ryzyka  u s tęp u je  coraz ba rdz ie j na  
m iejsce  podrzędne.

T ak  oto n ab ra ło  sensu  n iezw ykłe  
słowo „ tu ry s ty k a  szybowcowa**. Co ono 
będzie znaczyć, to p ozw ala ją  nam  p rze 
czuć cy fry  z o s ta tn ich  polsk ich  zaw o
dów : 30 pilotów , 10 dni la tan ia , p rze 
szło 17.000 k ilom etrów !

A zarazem  p rzy  p rzodu jącym  udz ia 
le P o lsk i w y łan iać  się już  poczyna 
z m nogości k o n s tru k c ji p raw dz iw y  m o
toszybow iec. F inezy jny  a p a ra t In s ty tu 
tu  T echn ik i Szybow nictw a i M otoszy- 
bow nictw a, reko rdow y  „B ąk“ — s ta 
now ią już  coś w ięcej, niż zadatek .

T ak  oto w  o sta tn ich  la ta ch  zaznacza 
się w  lo tn ic tw ie  coraz siln ie j dw oistość 
rozw ojow a, będąca  w łaśn ie  w yrazem  
dążen ia  ogółu do sam odzielnego la ta 
nia. G dy lo tn ic tw o  kom unikacy jne, n ie  
m ów iąc już  o w ojskow ym , za w szelką 
cenę uparc ie  dąży  do podw yższenia 
szybkości, całkow itego un iezależn ien ia  
się od niepogody, zapew nien ia  jak  n a j
w iększej w ygody podróżującym , w  tych  
czynnikach poszuku jąc  swego p rz e 
znaczenia, rów noleg le  rozw ija  się lo t
nic tw o tan ie , bez w iększych w ym agań  
odnośnie „wyczynów**, w olne od upo 
dobań  do k o m fo rtu  i luksusu , k tó re  
chce za to  s tać  się naszym  p raw dziw ie  
n ieodłącznym  tow arzyszem .

N ie odrazu  i n ie wszędzie przyszło 
zrozum ienie, że i ten  now y ga tunek , 
choć zrodził się  przede w szystk im  
z p rag n ien ia  la ta n ia  d la  sam ej jego 
przyjem ności, je s t rów nież nieodzowny. 
W Polsce od sam ego początku  swego 
is tn ien ia  o fia row ała  m u całe sw e po
parc ie  L iga O brony P ow ie trzne j i 
Przeciw gazow ej. D latego to  w łaśn ie  
na  ty lu  szybow cach, m otoszybow cach 
i słabosiln ikow ych  p ła tow cach  w idn ie ją  
ta k  często cztery  lite ry , będące sym bo
lem  ofiarności całego społeczeństw a na  
na jżyw otn iejsze  po trzeby  p ań stw a : 
L. O. P. P.

T a d eu sz  W asiljew



Znacie — no to posłuchajcie...
Dziś w szyscy na  pam ięć znam y już  

odpow iedź n a  py tan ie : ja k  zostać lo tn i
kiem ?

W iem y w ięc, że n a jlep ie j w  szkolnych 
la ta ch  p racow ać  w  m odelarstw ie  lo tn i
czym , po tem  p rze jść  k u rs  szybow cow y, 
w reszcie ukończyć p ilo taż  m otorow y w  
P. W. Lotn. lub  w  aerok lubach  i tam  
się doskonalić.

U koronow aniem  tego będzie dyplom  
lo tn ik a  w ojskow ego uzyskany  w  Szkole 
Podchorążych  L o tn ictw a w  D ęblinie.

D ęblin  to  szczyt m arzeń  każdego po 
czątku jącego  lo tn ika , to „gniazdo o rlą t“ .

D ęb lin  — ko leb k a  w ielu  pokoleń  lo t
niczych, żyw a h is to ria  m ęskiego w ieku  
naszego lo tn ic tw a  w ojskow ego.

Z każdym  budynkiem , z każdą  salą, 
ze s taw em  i d rzew am i w  p a rk u , z oko
licznym i po lam i — zw iązane je s t w spo 
m nien ie  o serdecznym  p rzy jac ie lu , do
w ódcy czy in s tru k to rze  — o zdarzen iach  
sm u tnych  czy zabaw nych, lecz zaw sze 
jęd rnych . K ażde w spom nien ie  je s t cie
płe i mocne, z łezką sen ty m en tu  lub  
b łysk iem  hum oru .

J a k  doszedłem  do D ęblina  ja, ja k  do
szło w ielu  innych  i co s tąd  w ynosim y?

B ędą czytali m oje słow a ci, k tó rzy  n ie 
znają  gniazda, ale w iedzą n a  pam ięć, 
że aby  zostać lo tn ik iem , trz eb a  itd., b ę 
dą i ci może, co oglądali dzień  po dn iu  
z lo tu  p tak a , p rzez d ług ie  m iesiące lub  
la ta  D ział N auk, tw ierdzę, fo rty , p a rk  
ze staw em  — co zostaw ili tu  k aw ał 
sw ojego serca  i k aw ał dęblińskiego, b i
jącego zdrow ym  tę tn em  serca  — za
b ra li. J ed n y m  i d rug im  pow iadam  jak  
te n  przysłow iow y gaw ędziarz: znacie — 
no to  posłuchajcie.

W te j chw ili w łaśnie, gdy siedzę z 
p ió rem  w  sw ojej sali, zb liża  się rzeźki, 
w iosenny  w ieczór po ukończonym  dn iu  
p rac y  — lo tnym  i słonecznym .

P rzed  gm achem  D ow ództw a sp ływ a 
m ajesta tyczn ie  z m asz tu  chorągiew , a 
tręb acz  g ra  he jna ł.

Pam ię tacie?  Słyszycie?
Dziś h e jn a ł te n  je s t d la  m nie  i ze 

m nie. J es tem  tym , k tó rego  tw a rz  pa li 
pęd  pow ie trza  w  odbytych  lo tach , a  w  
uszach  szum i w a rk o t m otoru , — tym , 
d la  k tó rego  je s t D ęb lin  z jego h a n g a ra 
mi, sam olo tam i i z ie lenią  lo tn iska.

A przecież by ł czas, gdy będąc  m a
łym  uczniakiem , n ie w iedziałem  o is t
n ien iu  D ęblina , PW S-ów , RWD i

PZ L -ów  — gdy ty lko  raz  w  ro k u  zo
baczyłem  n a  horyzoncie głębokiego, 
w ołyńskiego m iasteczka  zb łąkany  sa 
m olot.

T ęskno m i było do niego i ja k  d a 
leko!

W iedziałem  ty lko , że m ożna la tać  i 
śniło  m i się po nocach, że la tam . A le 
ten , raz  u jrz a n y  sam olot, n ie  napróżno  
zbłądził nad  W ołyń. Z adzierzgnął się 
p ie rw szy  w ęzeł łączący  duszę chłopca 
z pow ie trzem  i — okazał się trw ałym .
P ierw sze  kroki

„M łody L o tn ik ” w  szkolnej b ibliotece, 
bam bus ze z łam anej tyczki do skoków  
i zim ow e popołudnia , spędzane w  szko
le w  gron ie  kolegów , sp raw iły , że zbu
dow ałem  p ierw szy  m odel la ta jący .

L a ta ł n ap raw dę, choć n ie w iedziałem  
dobrze dlaczego.

Dziś napew no  m łodzi m odelarze  zda
ją  sobie z tego spraw ę. W iedzą o spół- 
czynniku Cy, o oporze czołow ym  i o 
ciągu śm igła, bo m a ją  in s tru k to ró w , 
m a ją  L O PP.

Moi m łodzi koledzy m ogą dziś n a 
zyw ać m odele sw oim i in ic ja łam i z do
da tk iem  1, 2, 3..., bo opracow ali je  św ia 
dom ie, nauczen i po d staw  teoretycznych. 
J a  rob iłem  trochę  w g w zorów , zdjęć 
i ry sunków , tro ch ę  „na czucie”, co n a 
zyw a się — ja k  później dow iedziałem  
się n a  P o litechn ice  — „n razy  oko”.

C yrkiel, su w ak , lo tn isk o
Po ty m  przyszła  w łaśn ie  Po litechn ika . 

Całki, różniczki, n ap rężen ia  złożone, 
p ro s ta  P a sca l‘a  i — by le  p rędzej do 
m aszyn, do m echan ik i lotu, tu n e lu  ae 
rodynam icznego. Żeby w reszcie  dow ie
dzieć się dok ładn ie , dlaczego sam olot 
la ta , ja k  zrobić, aby  la ta ł dobrze, aby 
by ł lepszy  od innych, is tn ie jących .

U czyłem  się, k reśliłem , p ro je k to w a
łem, ale  — p rzyszła  pew na w iosna, ja 
kiś niepokój, ta jem n icze  n a ra d y  w  k re -  
ślarn i. Z rodziła  się z tego  w y p raw a  szy
bow cow a !

K u w y raźn em u  niezadow olen iu  a sy 
sten tów  odłożyłem  n a  pew ien  czas des
kę, cy rk ie l i książkę, i w szedłem  do 
g rona  sp isku jących .

O gniskiem  te j „zarazy  szybow cow ej” 
by ł w  W arszaw ie A erok lub  A kadem icki. 
T rzeba  było  sp rzę tu  i pieniędzy, a były  
ty lko  ręce chętne  do robo ty  i zapa lo 
ne um ysły . W ciem nym  pokoiku od 
podw órza (C hm ielna 27) u k ład a ły  się 
p lan y  b a ta lii p rzeciw ko  zasobnym  tego 
św iata . E fek t był.

W ięc jeszcze p a rę  m iesięcy k le jen ia , 
p iłow ania , ła ta n ia  i w reszcie  p ierw szy, 
n iezapom niany  lo t n a  C W J-ce za sa 
m ochodem .

Po M okotow ie — Polichno. C zajka, 
ka t. A, B. P rzyzw yczaiłem  się do szy
bowców, pokochałem  je, b a  — naw et 
tra fiłem  do M ekki szybow nictw a, do 
Bezm iechow ej.

Na szczyt Słonnego w chodziłem  z n a 
bożeństw em  i czcią. W iedziałem , że 
m ożna żaglow ać, ale  gdy po raź  p ie rw 
szy zobaczyłem  żag lu jące  szybowce, 
m ów iąc po lw ow sku, „za tka ło  m ię ”.

Po pew n y m  czasie i ja  żaglow ałem . 
Zrob iłem  k a t. C.

P o w ró t z B ezm iechow ej do W arsza
wy. D ow iadu ję  s ię  w  A eroklubie , że 
je s t in s ty tu c ja  zw ana P. W. Lotniczym , 
gdzie ta k i śm ierte ln ik , jak  ja , — goły 
jak  św ięty  tu re c k i — m oże nauczyć się 
la tać  n a  m o to rach  darm o.



ności i zau fan ia  do siebie, s terów  i po
w ie trza .

A każdy  dzień podzielony na dw ie 
części: lo tn isko  i P o litechn ika .

Jed n o  s taw ia  zagadnienie , a d rug ie  je 
rozw iązu je  i odw rotn ie . W spaniale  się 
uzupełn ia ją .

K ażdy ru ch  d rążk a  i g rę  siln ika  ro zu 
m iem , w iem  dlaczego stało  się tak  a n ie  
inaczej. W k re ś la rn i za to, p rzy  p ro je 
k tow an iu , m am  w  oczach i w  pam ięci 
obrazy  i w y darzen ia  z lo tn iska, h an g a 
ru  i pow ietrza .
S k rzy d la ta  h u sa r ia

N ajw yższym  dziś rodza jem  lo tn ic tw a 
je s t lo tn ic tw o  w ojskow e.

S taw ia  ono na jw iększe  w ym agan ia  w 
odn iesien iu  do sprzętu , organizacji, a 
p rzede w szystk im  do człowieka. I to 
zarów no pod w zględem  fizycznym  jak  
i ch arak teru .

Jasn y m  w ięc jest, że n a jb a rd z ie j po
c iągającą  i n a jb a rd z ie j zaszczytną je st 
bezpośredn ia  służba w  lotn ictw ie.

D latego każdy p ilo t w tedy  dopiero

Do Szkoły przy jeżdżam y w  nocy. Na 
k o ry ta rzach  ciepło, w y tw orn ie . K ażą 
chodzić cicho, żeby nie pobudzić śp ią 
cych i ostrożnie, aby n ie uszkodzić 
(gw oździam i b u tów  z piechoty) posadz
ki. N a oknach  kw iaty .

W po rów nan iu  z n ied aw n ą  przeszło
ścią, tak ie  w szystko  „uroczyste” , że go
tów  jestem ... n aw et zdjąć  bu ty .

Za chw ilę now a n iespodzianka: s łuż
bow y w skazu je  łóżka. O dziw o — z 
m ate racam i i ty lko  „p arte ro w e”.

T ak ich  m iłych  rozczarow ań  było w ię 
cej i trw a ły  tak  długo, jak  poznaw aliś
m y szkołę.

Jad a ln ia  (nak ryc ia  z m onogram am i 
szkoły: SPL), św ietlica, sala  g im nasty 
czna, sala  M orse‘a, łaz ienk i z lu s tram i 
no i najw ażn ie jsze : — D ział N auk. 
W szystko to  przechodziło  najśm ielsze  
oczekiw ania, k o n tras to w ało  z p rzyzw y
czajen iam i piechociarzy , ale i n asu w a
ło pow ażne re fleksje , bo zobow iązyw a
ło mocno.

Zgłoszenie, chw ile oczekiw ania  i n ie 
pew ności: czy będę p rzy ję ty?  B adan ia  
w C en tru m  L otn iczo-L ekarsk im ...

Skończyło się w szystko  pom yślnie. J a 
dę do L w ow a na  szkolenie w  P. W. L o t
n iczym . O dprow adzają  koledzy, życząc 
„przepisow o” — „złam ania  k a rk u ”.

Szkolim y się na  H anrio tach . Na 
sk rzyd łach  b ia ło -czerw one szachow ni
ce — takie , jak ie  w idziałem  n a  zb łąk a
nym  nad  W ołyniem  sam olocie.

Pom yśleć, tak ie  m i to w ów czas w y d a
w ało się da lek ie  i n iedościgłe, a te ra z  
sam  la tam ! M am  w  rę k u  gaz i s tery ! 
M ogę pok ierow ać sam olotem , gdzie chcę 
i m ogę polecieć nad  w ołyńskie w ioski i 
m iasteczka  i zbudzić w  przygodnych 
w idzach, w  zadz iera jących  ciekaw e gło
w y chłopcach to, co się k iedyś w e m nie 
zbudziło.

P rzypom inam  sobie w szystk ie  e tapy  
„w chodzenia w  lo tn ic tw o”, — co za 
piękne, pełne życia. Ileż w  początkach  
zm artw ień , że za w ysoko w yrów nałem  
nad  ziem ią, albo puściłem  m aszynę n a  
kółka, że sam olot n ie chce w  skręcie  
„leżeć”, a ile  radości i zadow olenia, gdy 
w reszcie  „złapie się d ry g ”.

P rzychodzą loty sam odzielne. Sam o
lo t jak iś  lekk i i pusty . W p rzedn ie j k a 
b inie, gdzie dotychczas było  PK O  ucz
n ia  — in s tru k to r , k iw a się te ra z  sm ęt
n ie od b u rty  do b u rty  d rążek  sterow y.

W ylaszow any! Poczciwy H an rio t w y
lądow ał, podw ozie całe. W estchnienie 
ulgi. Do czego tę  chw ilę porów nać? M a
tu ra?  — Mało!

D um a — jak  przy  p ierw szym  w łoże
n iu  d ługich  spodni w e w czesnej m łodo
ści. Szczęście, — jak  chyba p rzy  p rz y j
ściu n a  św iat (gdyby m ożna było w tedy 
zdaw ać sobie z tego spraw ę).

P rzecież  to  p ie rw szy  dow ód do jrza ło 
ści p ilockiej (mocno jeszcze n ied o jrza 
łej).

Od te j chw ili liczy się now h e ra  w  
życiu p ilota.

K ażdy dzień, m iesiąc i rok  przynosi 
coś now ego: k ro k  naprzód . K ażdy lot 
w zbogaca dośw iadczenie i dodaje  pew -

czuje się n ie rozerw aln ie  zw iązanym  z 
lo tn ic tw em , gdy w dzieje  szary  m u n d u r 
i pozna na jw ażn ie jsze  dziś zadan ia  i 
p race  lo tn ic tw a  w ojskow ego.
W D ęb lin ie

Do Szkoły Podchorążych  L o tn ictw a 
w iedzie d roga  przez trzym iesięczną 
służbę w  szkołach  podchorążych innych  
rodzajów  broni.

J a  by łem  w  piechocie.
Po Bożym  N arodzen iu  przychodzi w ia 

dom ość: odjazd  do D ęblina.
O chotników  było w ielu . Część ty lko  

p rzeb rn ę ła  przez b adan ia , w ięc w yjeż
dża nas  k ilku , żegnanych sm ętnym  
spo jrzen iem  i żałością tych, k tó ry m  nie 
danym  było...

P a rę  godzin w  pociągu z m yślam i i 
ciekaw ością: ja k  tam  będzie — i w re 
szcie D ęblin. P rzed  dw orcem  py ta  nas 
szofer w ielk iego au ta , czy p rzy jeżdża
m y do Szkoły, na  lo tnisko.

Tak.
P ie rw sza  niespodzianka. G dy b y liś

m y s trzelcam i z cenzusem , tego n ie b y 
ło. Auto!?



Jeże li ta k  drogo kosztu jem y społe
czeństw o, m am y tak ie  św ietne  w a ru n 
ki p racy  i w yposażenie, — m usim y so
bie postaw ić w ysokie w ym agan ia  i cza
su w szkole n ie zm arnow ać.

Z resztą  nie by ły  te  re flek s je  p o trzeb 
ne. P rzyszliśm y do D ęblina w szyscy na 
ocho tn ika i z w yraźnym  celem , w ięc in 
tensyw nej pracy , ja k a  rozpoczęła się — 
w ykładom , ćw iczeniom  p rak tycznym  
w dziale nauk , czy n a  s trzeln icy  i w  
h a n g arach  — oddali się w szyscy z za
pałem .

P raca  w  Szkole podzielona je s t na 
teo rię  i p ilotaż. W zim ie Dział N auk  t— 
teo ria  i trochę  la tan ia , żeby n ie  zapo
m nieć. Całe la to  — n a  lo tn isku .

K ażdy  lot, od p ierw szego, n a  zad a
nia. N a jp ie rw  bardzo  proste , po tym  
coraz bardz ie j skom plikow ane, a w szy
s tk ie  prow adzące  nie ty lko  do opano
w an ia  pilo tażu , lecz także do w y ro b ie 
n ia  dyscypliny  lo tn iczej, w drożen ia  do 
p racy  w  zespole i w yszko len ia  w  w yko
ny w an iu  zadań  bojow ych.

U m ysł i ciało, w olne od w szelk ich  ży
ciow ych zm artw ień  i kłopotów , m ogą w 
całości p racow ać  d la  la tan ia . D latego z 
każdym  dniem , z każdym  n iem al lo tem  
zdobyw a się i u trw a la  coś nowego.

Jed n a k  la tan ie  i opanow anie  podstaw  
teo re tycznych  zagadn ień  zw iązanych  z 
lo tn ic tw em  w ojskow ym  — to  n ie w szy
stko.

D okonyw ają  się w  nas g łębokie p rze 
m iany  w ew nętrzne : dojrzew am y, m ęż
n ie jem y  i s ta jem y  się lo tn ikam i n ie ty l
ko z ruchów  d rążk iem  sterow ym  czy 
z naw igacji, a le  przede w szystk im  z 
c h arak teru .

W życiu Szkoły są dw a zasadnicze 
e lem en ty  w ychow aw cze, k tó re  n ad a ją  
je j c h a rak te r : p raca  i trad y c ja . P raca , 
m im o szybkiego tem pa i w a rk o tu  m o
torów , cicha, spokojna  i rze te lna .

T rad y c ja  ko leżeństw a i pośw ięcenia 
bez p a to su  — lecz podniosła.

G dy opuszczę Szkołę i w racać  będę 
m yślą  do czasu w  niej poby tu , p rzesuną  
m i się w  pam ięci przede w szystk im  o- 
b razy  k ilku  sym bolicznych uroczystości.

P rzychodzą do Szkoły now i k a n d y d a 
ci — p ierw szy  rocznik  i rezerw a. Po 
k ilk u  dn iach  poby tu  w  D ęblinie, u ro 
czyste p rzedstaw ien ie  Dow ódcy C en
tru m  i p rzy jęc ie  p rzez kolegów  ze s ta r 
szych roczn ików  do swego grona. P a rę  
p rzem ów ień  k ró tk ich , p rostych  w  fo r

w ietrze  d rug ie  życie, za k tó re  są odpo
w iedzialn i, — ich pasażerow ie poraź 
p ierw szy  oderw ą się od ziemi.

P rzed  lotam i, n a  skąp an y m  w  słońcu 
lo tn isku , połow a M sza Św. Podchorążo
wie śp iew ają , jak  daw na  h u sa r ia  p rzed  
b itw ą, — Bogurodzicę.

Oznacza to, że lo tn ik  zaw sze w alczy 
i zaw sze je s t w  pogotow iu: w  czasie
w ojny i podczas pokoju.

P iek ie łk o
Jes teśm y  młodzi, zdrow i, cieszym y się 

słońcem  i życiem, w ięc obraz pobytu  w 
szkole n ie by łby  pełny , gdyby n ie po
dać tu  jego stro n y  niesłużbow ej.

Co rob im y w  D ęblin ie w  godzinach 
w olnych od zajęć, na jlep ie j pokaże „p ie
kiełko". W ejdźm y do niego.

W podziem iach k asy n a  ciężkie sk le 
pienia, ko lum ny i nisze p rzypom inają  
m iejsce zeb rań  jak ichś  sądów  k a p tu ro 
w ych czy p o ta jem nych  lóż.

mie. szczerych, a mocno w  serce i um ysł 
w padających :

„— P rze jm u jec ie  od nas spuściznę 
m łodą, bo m łodej b roni, lecz p iękną  
i b o g a tą“ .

„— Do w ieńca tra d y c ji dodać m usicie 
liść tak  cenny i trw a ły , na  jak i w as 
s tać  tylko . A s tać  w as n a  w iele, skoro 
znaleźliście się w  tych  m u rach  i w  tym  
g ron ie“ .

— „Na p ierw szym  m iejscu  wysoko 
po ję te  koleżeństw o, koleżeństw o osobi
ste i p racy “ .

Nie m ów iliśm y w ów czas: ślubu jem y, 
lecz każdy  z nas czuł, że słow a te i m y
śli s tan ą  się jego p rzew odnikam i w  ży
ciu: stać  nas na  w iele!

P rzysz ła  w iosna. N a jsta rszy  rocznik  
opuszcza D ęblin, m łodzi — ju tro  zacz
ną  loty. Łączy się to  w  sym boliczną 
uroczystość: ,pierw szy  lo t — pierw szy 
p asażer“.

S ta rs i po raz  p ierw szy  uniosą  w  po 



N ie m a tu  ko tłów  z w rzącym  olejem , 
n ie znajdziesz  w  żadnym  kącie  d iab ła  i 
te m p e ra tu ra  zupełn ie  n iep iek ielna, r a 
czej niższa od n o rm alne j, bo podziem ia 
i g rube  m ury . N a ścianach  i s łupach  
k a ry k a tu ry . Je d e n  z daw niejszych  ro 
czników  w  kom plecie. Ze sw oim i s ła 
bostkam i, p rzyzw yczajen iam i i za in te 
resow an iam i. T u  p ływ ak , tam  s trzelec  
w yborow y, te n  w idocznie sen  z pow iek 
kolegów  spędzał ciągłym  śp iew aniem  a 
ów  g rą  n a  harm onii. P odporuczn ik  z 
tw a rzą  dem ona i racicam i, w patrzony  
lub ieżn ie  w  ru sa łk ę , znać, n ie  by ł n ie 
czuły n a  p łeć  odm ienną.

O brazy  ze s ta r tu , syp ialn i i czerw o
nego dom ku (gdzie odpoczyw ają z ogo
lonym i g łow am i am ato rzy  p rzed łużan ia  
u rlopów  i n isk ie j akrobacji).

A  p ropos u rlopów . S ta ty s ty k a  w y k a 
zała, że 100°/o śm ierte lnośc i w y k azu ją  
b liższe i dalsze rodz iny  podchorążych 
w  p ią tk i, soboty  i dn i p rzedśw iąteczne 
(p rzew ażnie p ią tk i).

Po u s ta len iu  tego dziw nego zbiegu o- 
koliczności, przełożen i czuli są p rzy  
w ydaw an iu  p rze p u stek  ju ż  ty lko  na  de 
pesze: „K ocham , p rzy jeżdża j — H an k a44' 
(au tentyczne!)

D obrze rów nież  robi skom plikow ane 
złam an ie  nogi p rzy  skoku  spadoch rono
w ym  — m urow any  w y jazd  do W arsza
w y n a  leczenie.

P rzysz łym  pokoleniom  dęb liń sk im  r a 
dzę p rzygotow ać now e pom ysły, bo i to 
się m oże zesta rzeć  i okazać n iesk u tecz 
ne, a  H ance też  się coś należy .

A le w róćm y do p iek ie łka. N ie w iem , 
d laczego ta k  w łaśn ie  je  nazw ano. C hy
b a  jak a ś  bardzo  s ta ra  h is to ria . Bo dziś 
nie ty lko  alkohol n ie  p łyn ie  tam  s tru 
m ieniam i, ale  w  ogóle n a w et n a  le k a r
stw o n ie  dostan ie  się  w  całym  D ęblinie 
wódki.

Z dek la row anym  alkoho likom  radzę 
p rzy jechać  tu ta j na  k u rac ję , n a  pew no 
w yleczą się z b rzydk iego  nałogu.

O kazuje  się, że dobry , n ap raw d ę  do
b ry  hum or, m ożna m ieć i bez m ono
polu.

N ie znalazły  jeszcze m ie jsca  w  p ie 
k ie łk u  szybowce, ale  ty lko  dlatego, że 
na leżą  w  D ęblin ie do now ości.

M uszę zam iłow anym  szybow nikom  
pow iedzieć, że szybow ce są, sam oloty 
do ho low ania  też, a  w g D ra  K ochań 
skiego, D ęblin  leży n a  p rzecięciu  k ilk u  
p ięknych  szlaków  przelo tow ych, co już  
w yczynow y PW S— 101 m iał m ożność 
n ie jed n o k ro tn ie  s tw ierdzić  w  czasie 
sw ojego niedługiego pob y tu  w  D ęblinie.

D ęblin  c z e k a .
P ływ akom  polecam  W ieprz i W isłę, 

s trzelcom  — urzęd u jącą  n ieom al 24 go
dziny na  dobę strzeln icę , b iegaczom  na 
różnych  dystansach , oprócz odp row a
dzan ia  szybko ko łu jących  n a  s ta r t  s a 
m olotów , p iękn ie  u rządzone boisko i 
p rzy k ład  G ąsow skiego, w szystk im  sp o r
tow com  — W KS „O rlę ta“ , p rz y ro d n i
kom  — flo rę  i faunę  D ęblina, m iłośn i
kom  silnych  w rażeń  i z jaw isk  n ad p rzy 
rodzonych — czarną  dam ę w  p a rk u  nad  
staw em  (o północy), a w szystk im  „bez 
spec ja lności'4 — dęb lińsk ie  n iebo  i po
w ietrze , w  k tó ry m  (nauczone już  przez 
ty le  lat!) la ta  się ja k  w  żadnym  innym .

D ęblin  czeka!

Inż. S ł. P ią tk ow sk i



O fice rem
K andydaci na  oficerów  zaw odow ych 

lo tn ic tw a  kszta łcą  się w  Szkole P o d 
chorążych L otn ictw a, k tó ra  posiada 2 
g rupy :

a) lin iow ą (kandydaci n a  p ilo tów  i 
obserw ato rów  lo tn ic tw a),

b) techn iczną  (kandydaci na  oficerów  
techn icznych  lo tn ic tw a).

N auka  w  szkole trw a :
a) w  g rup ie  lin iow ej — 3 la ta  (po

dział n a  p ilo tów  i obserw ato rów  
n a stęp u je  w  d rug im  ro k u  szkole
n ia  zależnie od w ykazyw anych  
zdolności),

b) w  g rup ie  techn icznej — 3V2 roku.
W czasie pierw szego ro k u  szkolenia

kan d y d ac i odbyw ają  zasadniczą służbę 
w ojskow ą skróconą n a  dyw izy jnych  
k u rsa ch  podchorążych  rezerw y  p iecho
ty  i w  cen trach  w yszko len ia  lo tn ic tw a.

Po ukończen iu  n a u k  w  Szkole P od - 
chor. L o tn ic tw a z w yn ik iem  pom yślnym  
absolw enci zosta ją  m ianow an i podpo
ruczn ikam i służby sta łe j w  odpow ied
niej g rup ie  k o rp u su  osobowego ofice
rów  lo tn ic tw a, p rzy  czym  nom inac ja  
abso lw entów  w  g rup ie  technicznej liczy 
się pół ro k u  w stecz.

O bow iązkow a służba p ra cy  zosta je  
d la  kan d y d ató w  do szkół podchor. sk ró 
cona do 1 tygodnia . R esztę ok resu  p rze 
znaczonego n a  tę  s łużbę spędza ją  k a n 
dydaci w  obozie szybow cow ym .

Szczegółowe w a ru n k i p rzy jęc ia  do 
szkół podchorążych  zostały  dołączone 
do nin iejszego num eru .

P o d o ficerem
K andydaci n a  podoficerów  zaw odo

w ych lo tn ic tw a  p e rsonelu  lo ta jącego  
bojow ego i technicznego kszta łcą  się w 
Szkole Podoficerów  L o tn ictw a  d la  M a
ło letn ich , k tó ra  p rzygo tow uje  k a n d y d a 
tów  na  podoficerów  zaw odow ych lo t
n ic tw a  n a s tęp u jący ch  specja lności:

— pilotów ,
— strzelców  sam olotow ych,
— m echan ików  sam olotow ych i sa 

m ochodow ych,
— rad iom echan ików ,
— fo to laboran tów .
N auczanie  w  Szkole Podoficerów  

L otn ictw a d la  M ało letn ich  trw a  3 la ta .
Rok szkolny  rozpoczyna się 1 w rze 

śn ia  i kończy na  I i II  ro k u  n au k  31 
lipca, n a  I I I  — 30 czerw ca.

O przy jęc ie  do Szkoły Podoficerów  
L o tn ictw a d la  M ałoletn ich  m ogą u b ie 
gać się kandydaci, k tó rzy :

a) posiada ją  obyw atelstw o  polskie,
b) są s tan u  w olnego,
c) ukończą w  dn iu  l.IX  ro k u  k a n d y 

dow ania  do szkoły 16 la t życia, a 
n ie  p rzekroczą  19,

d) posiada ją  św iadectw o  ukończenia  
szkoły pow szechnej II I  s topn ia  lub  
rów norzędnej,

e) po siad a ją  zdolność fizyczną i p sy 
chiczną do służby w ojskow ej w 
lo tn ic tw ie .

f) n ie by li k a ra n i za zbrodn ie  s tan u  i 
p rzestęp stw a  popełn ione z n isk ich  
pobudek,

— n ie  budzą  żadnej w ątp liw ości pod 
w zględem  lo ja lności państw ow ej i 
p a trio ty zm u  polskiego,

— nie  u leg a ją  nałogom  alkoholizm u 
lub  narko tyzm u ,

g) zobow iązują się razem  z rodzicam i 
(opiekunam i) do:

— ochotniczego zgłoszenia się w  cza
sie p oby tu  n a  II  ro k u  n au k  w  
szkole do odbyw ania  obow iązko
w ej służby  czynnej w  lo tn ic tw ie ,

— odbycia po ukończen iu  S. P. L. 
d la  M ałoletn ich  służby w ojskow ej 
w  lo tn ic tw ie  w  c h arak terze  n a d 
term inow ego,

— odbycia 12-letniej służby  w  lo t
n ic tw ie  w  ch arak te rze  podoficera  
zaw odow ego, od chw ili zam ian o 
w an ia  podoficerem  zaw odow ym .

P odan ia  o p rzy jęc ie  do Szkoły P od
oficerów  L o tn ic tw a d la  M ałoletn ich  
w inn i w nosić rodzice (opiekunow ie) w  
te rm in ie  do 30 czerw ca, do k o m en d an 
ta  Szkoły P odoficerów  L o tn ic tw a  dla 
M ałoletnich.

Do podan ia  w inny  być dołączone:
a) odręcznie n ap isan y  p rzez k a n d y 

d a ta  życiorys,
b) pośw iadczenie obyw atelstw a p o l

skiego,
c) m e try k a  u rodzenia ,
d) p isem ne ośw iadczenie rodziców  

(praw nego zastępcy) odnośnie 
zw ro tu  kosztów  w  w y padkach  
podanych  n iżej,

e) św iadectw o .szkolne,
f) św iadectw o zdrow ia, w ystaw ione  

przez w ojskow y szp ita l okręgow y,
g) dow ody s tw ierdza jące  okoliczno

ści, k tó re  d ecydu ją  o p ie rw szeń 
stw ie  w  p rzy jęciu , o ile p e te n t po 
w ołu je  się n a  nie.

Z akw alifikow an i p rzez kom isję  k a n 
dydaci zosta ją  sk ierow an i do In s ty tu tu  
B adań  L ek arsk ich  L o tn ictw a w  W ar
szawie.

N a podstaw ie  w yn ik u  b ad ań  w  In 
s ty tuc ie  pow ołu je  k o m en d an t Szkoły 
spośród k an d y d ató tw  uznanych  za 
zdolnych do służby  w  lo tn ic tw ie  trzech - 
k ro tn ą  ilość w  s to sunku  do w yznaczo
nego k o n ty n g en tu  uczniów  na egzam in 
konkursow y, k tó ry  odbyw a się w  d ru 
giej połow ie sierpn ia , celem  w yboru  
na jzdo ln iejszych  k andydatów .

E gzam in konkursow y  obejm uje:
a) p róbę  spraw ności fizycznej,
b) bad an ie  szczególnych zdolności 

psychicznych, in te ligenc ji i zaso
bów  w iadom ości z zak resu  szkoły 
pow szechnej IH -g o  stopnia.

K oszty n au k i i u trz y m a n ia  uczniów  
w  szkole ponosi sk a rb  p aństw a. Rodzi
ce (opiekunow ie) uczniów  obow iązani 
są jed n ak  do zw ro tu  kosztów  n au k i i 
u trzy m an ia  uczniów  w  Szkole, w  w y 
padkach :

a) zw olnienia  ze szkoły na  p rośbę  ro 
dziców  (opiekunów ) n ieuzasadn io 
n ą  is to tn ie ,

b) w yda len ia  ze szkoły,
c) n ie s taw ie n ia  się p rzed  kom isją  po 

bo row ą w  początkach  I I I  roku  
szkolnego, a lbo niezgłoszenia się 
do służby  n ad te rm in o w ej w zględ
nie  zaw odow ej.

J a k  m ożna zo s tać  lotnikiem wojskowym



P. W. Lołn.
P ozatem  m oże m łodzież ubiegać się 

o p rzy jęcie  do lo tn ic tw a do g ru p y  p e r
sonelu  la ta jącego  bojow ego (w c h a rak 
te rze  podoficerów  zaw odow ych pilotów), 
o ile ukończy p ilo taż  w  szkołach P. W. 
Lotniczego.

P odan ia  o p rzy jęcie  na  k u rs  p ilo tażu  
m otorow ego P. W. Lotn. należy  sk ładać 
do kom endan tów  O środków  P. W. L o t
niczego, z n ajdu jących  się p rzy  poszcze
gólnych aerok lubach , na  te ren ie  k tó 
rych  zam ieszkuje  się, w  te rm in ie  od 
w rześn ia  do g ru d n ia  ro k u  p op rzedza ją 
cego, w  k tó ry m  k an d y d a t chce rozpo
cząć szkolenie.

N ajw ażn iejsze  W arunki, jak im  w inn i 
odpow iadać k andydaci na  kurs. P. W. 
L o tn .:

a) obyw atelstw o  polskie,
b) w iek  przedpoborow y (ukończenie 

n a jm n ie j 16 la t życia),
c) ukończenie P. W. ogólnego p ie rw 

szego stopnia,
d) w ykszta łcen ie  conajm niej w  zak re 

sie szkoły pow szechnej,
e) zobow iązanie się do odbycia służ

by  w ojskow ej w  lo tn ic tw ie  bezpośred
nio po ukończen iu  P. W. Lotniczego,

f) zdolność fizyczna i psychiczna do 
służby w  pow ie trzu  w  c h arak terze  p i
lota, stw ierdzona  przez I. B. L. L.

N auka  w  P. W. L otn iczym  odbyw a się 
bezp łatn ie . Z ajęcia  p rak ty czn e  pop rze
dza k u rs  teo retyczny .

Po ukończeniu  obozu P. W. L otn icze
go, absolw enci sk ład a ją  podan ia  przez 
kom endan tów  P. W. Lotn. o przyjęcie  
ich jako  ochotn ików  do odbycia czynnej 
służby w ojskow ej w  jednym  z pułków  
lotniczych. P ow ołani do służby zosta ją  
p rzydzielen i na k u rs  szkoły obsługi sa 
m olotów , po ukończeniu  k tó rego  m ogą 
być w ysłan i na k u rs  podstaw ow y p ilo 
tażu.

Po ukończen iu  podstaw ow ego pilo tażu  
oraz odbyciu tren in g u  w  p u łk u  i u k o ń 
czeniu szkoły podoficerskie j oraz  zobo
w iązan iu  się do służby n ad term inow ej 
zosta ją  zakw alifikow ani na  k u rs  w yż
szego pilo tażu , ukończenie k tórego da je  
p raw o  do pozostania  w  służbie zaw odo
w ej w  personelu  la ta jący m  w ojskow ym .

A bsolw enci P. W. Lotniczego, k tó rzy  
po ukończen iu  podstaw ow ego pilo tażu  
nie zostali zakw alifikow an i na k u rs  
wyższego pilo tażu , w zględnie n ie zobo
w iązali się do służby nad te rm inow ej po 
ukończen iu  w yższego p ilotażu, zosta ją  
p rzen iesien i do rezerw y  jako  piloci, po 
odbyciu obow iązkow ej służby w ojsko
w ej, n abyw ając  p raw o  odbyw ania  o- 
chotniczych lotów  w  esk ad rach  tre n in 
gowych, o trzym ując  za każdy  dzień lo t
ny d ie ty  i półroczny dodatek  lotniczy.

Warunki służby wojskowej w lotnictwie

A w a n se  o fic e r ó w  lo tn ictw a
L otnictw o w ym aga ludzi m łodych i 

pe łnych  energii. D latego też przebieg  
służby oficera  lo tn ic tw a  p rzed staw ia  się 
korzystn ie j w  przeciw ieństw ie  do in 
nych rodza jów  bron i. A w ans do n a stęp 
nego stopn ia  odbyw a się na  ogólnych 
zasadach  usta lonych  d la  w ojska, jed n ak  
p rzew ażn ie  bezpośredn io  po p rzesłuże
n iu  m inim alnego ustaw ow ego okresu  
la t, p rzew idzianego d la  danego stopnia. 
M ianow icie:

A w ans na  poruczn ika  n a s tęp u je  po 
p rzesłużen iu  w s topn iu  podporuczn ika— 
3 lat, n a  k ap ita n a  — po p rzesłużen iu  
co n a jm n ie j 4 la t w  s topn iu  porucznika, 
na  m a jo ra  — co na jm n ie j po 4 ja tach  
w  stopn iu  k ap ita n a , na  podpułkow nika  
co na jm n ie j po 3 la ta ch  w  s topn iu  m a
jo ra , na  p u łkow nika  — po p rzesłużen iu  
w  stopn iu  podpułkow nika  co na jm n ie j 
3 lat.

D la podporuczn ików  i poruczników , 
k tó rzy  ukończyli szkołę akadem icką  i 
uzyskali odpow iedni dyplom , okres cza
su służby w  s topn iu  podporuczn ika  i 
poruczn ika  w ym agany  do aw ansu  je st 
sk racany .

U p o s a ż e n ie  o f ic e r a  lo tn ictw a
A bsolw ent Szkoły Podchorążych  L o t

nic tw a w  D ęblinie w  dn iu  nom inacji 
o trzym uje :
uposażenie m iesięczne podpo

ruczn ika  206 zł.
jednorazow y dodatek  na  w y

ekw ipow anie  850 „
dodatek  lo tn iczy  IV ka tego rii 55 „
2V2 le tn i dodatek  lotniczy za 

lo ty  w ykonane  w  czasie 
poby tu  w  szkole 1.650 „

Razem  2.761 zł.
A bsolw ent S. P. Lot. techn icznej: 

uposażenie m iesięczne podpo
ru czn ik a  206 zł.

jednorazow y dodatek  na  w y
ekw ipow anie  850 „

dodatek  lo tniczy V k a tego rii 46 „ 
3l/2 le tn i dodatek  lo tn iczy  2.208 „

Razem : 3.310 zł.
D alsze w y p ła ty  uposażenia  o ficersk ie

go w  stopn iu  podporuczn ika  w ynoszą 
d la kaw ale ra :

U posażenie p ilo ta  lub  o bserw ato ra:
w  stolicy

U posażenie 206 zł. 235 zł.
D odatek  lotn. II I  ka t. 93 „ 93 „
D odatek  s łużbow y  75 „ 75 „ _

Razem : 374 zł. 403 zł.
U posażenie oficera  technicznego:

w  stolicy
U posażenie 206 zł. 235 zł.
D odatek  lotn. IV ka t. 55 „ 55 „
D odatek  służbow y 75 „ 75 „

Razem : 336 zł. 365 zł.
W ysokość d oda tku  lotniczego je s t uza

leżniona od stopnia, la t i ro d za ju  służby. 
W ysokość d o da tku  służbow ego zależy od 
pełn ionej funkcji. O ficerow ie u trz y m u 
jący  rodzinę o trzym ują  w yższe uposa
żenie od sam otnych.

P oruczn ik  o b serw a to r lub  p ilo t w  s to 
licy może o trzym ać m iesięcznie od 531 
zł. do 691 zł., a na  p row inc ji od 506 zł. 
do 652 zł.

K ap itan  o bserw a to r lub  p ilo t w  s to li
cy o trzym uje  695 zł. do 906 zł., a na  p ro 
w incji 650 — 841 zł. Idąc tak  dale j obli
czam y, że uposażenie  m a jo ra  w ah a  się 
w  g ran icach  930 — 1.200 zł., podpu łko 
w n ika  1.094 — 1.350 zł., a p u łkow nika  
1.412 — 1.755 zł.

Jeże li chodzi o oficerów  technicznych, 
to o trzy m u ją  oni m iesięcznie: po ruczn ik  
481 — 656 zł., k a p itan  583 — 840 zł., 
m a jo r 846 — 1.116 zł., podpułkow nik  
1.020 — 1.266 zł., pu łkow nik  1.307 — 
1.590 zł.

Od tej sum y oficerow ie p łacą podatek  
specja lny , ale i o trzym ują  ponad to  300 
zł. rocznie na  um undurow an ie , 50 zł. w  
stolicy a 40 zł. na  p row inc ji m iesięcznie 
ek w iw alen t za o rdynansa, zniżki ko le
jow e, opiekę le k a rsk ą  bezp ła tn ą  i tan ie  
m ieszkanie  z F unduszu  K w ate ru n k u  
W ojska.

Piloci i obserw ato rzy  za każdą  godzinę 
lo tu  w  nocy o trzym ują  p rem ię  10 zł., 
a piloci oblatyw acze spec ja lne  p rem ie 
za ob la tan ie  now ych sam olotów  lub po 
nap raw ie.

U rlopy o fic eró w  lo tn ictw a  
i w yjazd y  z a g r a n ic ę

O ficerom  p rzy słu g u ją  corocznie u r lo 
py w ypoczynkow e w  czasie 4 — 6 ty 
godni.

N adto  m ogą być udzielane u rlopy:
1) okolicznościow e do 7 dni,
2) u rlopy  k u racy jn e  — w  w ypadku  

słabego zdrow ia do 6 m iesięcy,
3) u rlopy  przen iesien iow e — na 2 ty 

godnie.

Z a o p a tr z e n ie  em ery ta ln e
Ze w zględu na  specja lne w aru n k i 

s łużby i p racy  wr lo tn ic tw ie , oficerom  
lo tn ic tw a p rzy słu g u ją  znacznie k o rzy st
niejsze (w p o rów nan iu  z innym i rodza
jam i broni) p raw a  do nabycia  uposaże
nia  em ery talnego , a m ianow icie:

czas p rzydzia łu  do personelu  bo jow e
go lo tn ic tw a  — liczy się podw ójnie,

oficerom  techn icznym  do w ysługi e - 
m ery ta ln e j liczy się 1 m iesiąc za 45 dni.

O ficerom  lo tn ic tw a, k tó rzy  w  czasie 
trw a n ia  służby czynnej zosta li zaliczeni 
do p ierw szej k la sy  k tó re jk o lw iek  spe
cjalności personelu  la ta jącego , w licza 
się do podstaw y w y m ia ru  uposażenia  
em ery ta lnego  rów nież  dodatek  lotniczy 
tej ka tegorii, k tó ra  odpow iada p ie rw 
szej k lasie  danej specjalności.

O ficerow ie lo tn ic tw a, k tó rzy  w sk u tek  
s ta le  pogarszającego  się s tan u  zdrow ia 
u trac ili zdolność do p e łn ien ia  służby w 
pow ietrzu , n ie tra c ą  p ra w  do zaliczenia 
korzystn ie jszego czasu służby, an i do 
w y m ia ru  uposażen ia  em ery ta lnego  w raz  
z dodatk iem  lotniczym .

P raw o  do pełnego uposażenia  em ery 
ta lnego  pow staje  d la  w szystk ich  rodza
jów  w o jska  i służb po p rzesłużen iu  30 
la t — n a to m ia st p ilo t lub  o bserw ato r 
nab y w a  je  po p rzesłużen iu  15 la t, a o fi
cer techn iczny  po p rzesłużen iu  20 lat.

Czas p rzeb y ty  w  szkole w licza się do 
la t w ysługi em ery ta ln e j.

Istotą wojskow ego  
w yszkolenia  lo tn i
czego jest w yszko 
lenie jednostek, ja 
ko poszczególnych, 
zaciętych bojowni
ków  w  pow ietrzu  
i fachow ych a su 
m iennych  pracow 
n ików  na ziem i.



A E R O K L U B Y
O rganizacjam i, w  k tó ry ch  m ożna u - 

p raw iać  spo rt lo tniczy są aerok luby . 
Is tn ie ją  one w e w szystk ich  m iastach  
posiada jących  wyższe uczelnie, a poza 
tym  — w  T orun iu , w  K atow icach  oraz 
w B iałej P od lask ie j (w ytw órn ia  sam o
lotów).

Z adan iem  aerok lubów  — w edług 
b rzm ien ia  ich s ta tu tó w  — jest:

a) up raw ian ie  sp o rtu  lotniczego,
b) szerzenie w iedzy lotniczej,
c) p ropaganda  lo tn ic tw a, szczególnie 

sportow ego,
d) p rzyspasab ian ie  rezerw  lo tn ic tw a 

i u trzy m y w an ie  ich w  tren ingu .
C złonkiem  k lu b u  m oże zostać każda 

osoba, pe łno letn ia , narodow ości polskiej, 
w prow adzona  przez 2 członków.

W w iększości aerok lubów  is tn ie ją  ko 
ła m łodzieży, do k tó ry ch  p rzy jm ow ane  
są osoby n iepełno letn ie, od la t 18, n ie - 
uczęszczające do szkół średn ich . N ale
żący do kół m łodzieży k o rzy sta ją  ze 
w szystk ich  u rządzeń  k lubu  w  c h a rak 
te rze  członków  nadzw yczajnych. Nie 
p rzy słu g u ją  im  ty lko  p raw a  w yborcze 
czynne i b ierne.

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

S k ład k a  członkow ska ogólna — od 1 
do 3 złotych m iesięcznie. Od pilotów  
m otorow ych p o b ie ran a  je s t dodatkow a 
op ła ta  m iesięczna, w ynosząca 2 do 5 
złotych.

W szystkie a erok luby  posiada ją  sek 
cje sam olotow e, w iększość z n ich  — m a 
także  sekcje  szybow cow e, a k luby : 
W arszaw ski i P om orsk i m ają  poza w y
m ienionym i rów nież  sekcje  balonow e.

O becnie is tn ie je  w  Polsce 11 aero k lu 
bów. O bejm u ją  one sw ym  zasięgiem  
cały k ra j.

A erok luby  reg iona lne  tw orzą  Polski 
Z w iązek S p o rtu  Lotniczego *) — A ero
k lu b  R zeczypospolitej Po lsk ie j (W arsza
w a, K ró lew ska  2a), k tó ry  rep rez en tu je  
polsk ie lo tn ic tw o  sportow e zagran icą

*) W m yśl refo rm y, k tó ra  je s t obec
nie realizow ana.

oraz sp raw u je  nad  k lubam i nadzór w 
zakresie  sportow ym .

Do zadań  A. R. P. należy  rów nież o r
g an izacja  zaw odów  m iędzynarodow ych 
oraz  ko n tro la  sportow a rekordów  i za
w odów  lo tn iczych k ra jow ych , w y d aw a
n ie  try p ty k ó w  d la  sam olotów , licencyj 
sportow ych  m iędzynarodow ych, dyp lo 
m ów  p ilo ta  szybowcowego, p rzygo tow a
n ie udzia łu  w  k o n k u ren c jach  zag ran icz 
nych, pom oc d la  tu ry s tó w  u d ających  się 
zagran icę  sam olotem  i t. p.

A erok lub  R. P. je s t członkiem  M ię
dzynarodow ego Z w iązku Lotniczego 
(F edera tion  A e ro n au tiąu e  In te rn a tio n a 
le), w  k tó ry m  posiada m aksim um  p rzy 
w ilejów , p rzew idzianych  d la  państw  
p rzodujących.
A d resy  a ero k lu b ó w .

1) Aeroklub W arszawski — W arsza
wa, al. N iepodległości 163.

2) Aeroklub K rakowski — K raków , 
B asztow a 10.

3) Aeroklub Lwowski — Lwów, pl. 
D ąbrow skiego 2.

4) Aeroklub Poznański — Poznań, 
W ały J a n a  II I  10,

5) Aeroklub W ileński — W ilno, A rse- 
n a lsk a  6.

6) Aeroklub Śląski — K atow ice, Dyr. 
Kolei, pokój 321.

7) Aeroklub Pom orski — T oruń, M ic
k iew icza 2.

8) Aeroklub Gdański — G dańsk - 
L ang fuh r, H eeresan g er U .

9) Aeroklub Łódzki — Łódź, a le ja  
Ż w irk i 4.

10 Aeroklub Lubelski — Lublin , Szo
pena 5.

11) Aeroklub Podlasko - Poleski —
B iała  Pod laska, W ytw órn ia  Sam olotów .

W arunki szko len ia  na pilotów 
tu rys tycznych  w ae ro k lu b ac h

K andydaci dzielą się na  trzy  g rupy : 
I — nabyw cy  sam olotów , II  — do la t 
26 z k w a lifik ac ją  I. B. L. L. „zdolny 
jako  p ilo t“ , II I  — pow yżej 26 la t z 
k w alifik ac ją  „zdolny jako  p ilo t n ieza

w odow y". N abyw cy sam olotów  szkole
ni są bezp łatn ie . O p ła ta  d la  g rupy  II 
i I I I: ze św iadectw em  szybow cow ym  
stopn ia  IV — 500 zł., I I I  — 1.000 zł., 
bez św iad. szyb. st. I I I  — 2.000 zł. 
P ie rw szeństw o  m a ją  kan d y d ac i z w y 
szkoleniem  szybow cow ym .

W arunk i ogólne d la  kan d y d ató w  są 
następu jące: a) narodow ość polska, b) 
m in im um  7 oddziałów  szkoły pow szech
nej, c) ukończenie z w yn ik iem  pom yśl
nym  k u rsu  teoretycznego p rzy  aero k lu 
bie, d) p rzedstaw ien ie  św iadectw a m o
ralności, e) posiadan ie  członkow stw a 
L. O. P. P. i aero k lu b u  regionalnego, f) 
p rzedstaw ien ie  zobow iązania do uisz
czenia op ła t za w yszkolenie oraz  d ek la 
rac ji o zrzeczeniu się roszczeń z ty tu łu  
ew en tu a ln y ch  w ypadków  lo tniczych 
o raz roszczeń do indyw idualnych  sub - 
w encyj d la  celów  tren in g u  po ukończe
n iu  p ilo tażu  podstaw ow ego.

Na czym  po le g a  nauka  
p ilo tażu ?

N auka p ilo tażu  m otorow ego sk łada 
się z 2 części:

1) n iezbędnych d la  p ilo ta  w iadom ości 
teore tycznych  oraz

2) z k u rsu  prak tycznego , obe jm u jące 
go w łaściw ą n au k ę  k ie row an ia  sam olo
tem .

K andydaci w ysłuchu ją  więc w  p ie rw 
szym  rzędzie cyk lu  w ykładów  (około 
40 godz.) z zak resu  m echan ik i lotu, b u 
dow y p łatow ców  i silników , aero n aw i- 
gacji, p rzy rządów  pokładow ych, m e te 
orologii i p raw a  lotniczego. Po u k o ń 
czeniu k u rsu  teoretycznego  ci, k tó rzy  
zostali zakw alifikow an i do p rak ty czn ej 
nau k i la ta n ia  p rzez I. B. L. L., rozpo
czynają  szkolenie pod k ie ru n k iem  in 
s tru k to ra . Szkolenie to obe jm u je  100 do 
150 lo tów  (4 — 5 m in. każdy) n a  dw u - 
sterze, w  czasie k tó ry ch  uczeń opano
w u je  nau k ę  k ie row an ia  sam olotem  w  
stopniu , w y starcza jącym  do rozpoczę
cia lo tów  sam odzielnych. Po tym  n a 
s tęp u je  t. zw. „w ylaszow anie się“ , t. zn. 
w ykonan ie  p ierw szego lo tu  sam odziel
nego, a po n im  — około 20 dalszych lo
tów  sam odzielnych tren ingow ych  (po 4 
do 5 min.). N astępny  e tap  — to w yko
nan ie  w arunków , sk łada jących  się z 
około 6 skobli podw ójnych  i p o jedyń- 
czych, połączonych z lądow aniem  ze 
ślizgam i, ósem ek o raz  sp ira li p raw e j i 
lew ej. Z akończeniem  nauk i pilo tażu  
je s t w ykonan ie  p ros to lin ijnego  p rze lo 
tu  długości około 100 km , po k tó rym  
uczeń, o ile zdał państw ow y egzam in 
teoretyczny, — m oże już  o trzym ać d y 
p lom  p ilo ta  tu rystycznego  II ka tego rji.

N auka  prak tycznego  p ilo tażu  obe j
m u je  (poza w arunkam i) razem  około 8 
godzin lotów , w ykonanych  w  ciągu 
4 — 6 tygodni.

K andydaci do szkolenia  na  sam olo
tach  pow inni p rze jść  p rzed tem  w y
szkolenie szybow cow e do stopn ia  II I  — 
IV. N ie je s t to w aru n e k  nieodzow ny, 
ale d a jący  p ierw szeństw o i obniżający  
b. w y datn ie  op ła tę  za naukę.

O dznaki sportowo-lotnicze: 1 — L.O .P.P. 2 — Aeroklubu Rzeczypospolitej. 3 — A eroklubów  regionalnych (ze zm ianą  liter). 
4. — Pilota turystycznego. 5. — Pilota szybow cow ego podkategorii A , B, C i D.



Ulgi przysługujące nabywcom  
sam olotów

Osoby fizyczne, nab y w ające  now e s ta tk i pow ie trzne  p ro 
d u k c ji k ra jo w ej (a w ięc n ie  ty lko  sam oloty, lecz i szybow ce 
o raz  balony) k o rzy sta ją  z analogicznych u lg  podatkow ych  jak  
nabyw cy  pojazdów  m echanicznych. M ianow icie m a ją  p raw o  
do zw ro tu  p o d a tk u  dochodow ego w  w ysokości 20%  ceny n a 
bytego s ta tk u , p rzy  czym  ilość n ab yw anych  s ta tk ó w  przez 
jed n ą  osobę oraz ich cena — nie są ograniczone. R ów nież — 
obojętne jest, do jak iego  celu służyć będzie n ab y ty  s ta tek  
pow ietrzny.

P rócz tego, nabyw cy  sam olotów  k o rzy s ta ją  z n a s tę p u ją 
cych pom ocy ze stro n y  M in isterstw a  K om unikacji:

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

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

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

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

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

2) Ci z pośród  nabyw ców  sam olotów , k tó rzy  zakw alifiko 
w ani zostaną p rzez I. B. L. L. jako  zdolni n a  p ilo tów  tu ry 
stycznych  oraz  po siad a ją  odpow iednie uzdoln ienie  do n au k i 

pilo tażu  — są szkoleni n a  p ilo tów  n a  koszt M in. Kom.
O ile nab y w ca  n ie  zam ierza  się szkolić w  pilo tażu , p rzy 

sługu je  m u  — w edług  in s tru k c ji n a  rok  b ieżący — p raw o  
przed staw ien ia  do szkolenia  innej osoby.

3) W łaściciele sam olotów  będący  p ilo tam i i u ży tku jący  
sw oje sam olo ty  d la  celów  spo rtow ych  o trzy m u ją  bezp łatn ie  
k o n ty n g en ty  p a liw a  na  50 godzin rocznie.

Ile kosztuje sam olo t?
P odane  n iżej sum y odnoszą się do sam olotów  sportow o- 

tu ry sty czn y ch  k ra jow ych , k tó re  m ożna obecnie nabyć, wzgl. 
zam ówić, i ob e jm u ją  ty lko  koszt sam ego pła tow ca, t. j. n o 
wego sam olotu, kom ple tn ie  w yposażonego, ale  bez silnika.

RWD-13 — około 22 tys. zł. (17.600 po zw rocie podatku).
RWD-17 — około 17 tys. zł. (13.600).
RW D-8 — około 12.500 zł. (10.000).
RW D-16 — około 8 tys. zł. (6.400).
C ena siln ika  do sam olo tu  sp o rtow o-tu rystycznego  (od 60 

do 130 KM) w a h a  się od 8 do 13 tys. złotych.

SAMOLOTY W AEROKLUBACH

R W D -8  (1933 r.) 2-m iejscow y szko lny

RW D -13  (1935 r.) 3-m ie jscow y tu rys tyc zn y

RW D -5  (1932 r.) 2-osobowy tu rystyczny

RW D -10  (1933 r.) jednom iejscow y akrobacyjny RW D -17  (1938 r.) 2-m iejscowy szko lny akrobacyjny



S Z Y B O W N I C T W O
W śród w z rasta jące j z d n ia  n a  dzień, 

św ia t cały oga rn ia jące j rodz iny  szybow 
ników , zajm u je  P o lska  jedno z czoło
w ych  m iejsc. Ju ż  sam ą ilością pilo tów  
ustęp u jem y  dw um  ty lko  zaledw ie k ra 
jom : R osji i N iem com , k tó ry ch  ludność 
je s t w szelako bez po ró w n an ia  liczn iej
sza. W yniki te  zaw dzięczam y L. O. P. P.

M am y obecnie około 10.000 pilo tów  
szyb. Z tego ok. 6.500 to  piloci pod k a- 
tego rii A, w zględnie B; re sz ta  (ok. 
3.500) — p -k a t. C. N ajw yższy szczebel 
D osiągnęło ponad to  okrąg ło  100 osób.

Podział te n  odpow iada stopniom  w y 
szkolenia, k tó ry ch  je s t cztery. M ew am i 
ozdobione, b łęk itn e  odznaki A, B, C lub  
D u zysku ją  p iloci za w ykonan ie  u s ta 
lonych lotów  „w aru n k o w y ch ” w  t r a k 
cie szkolenia w  poszczególnych stop 
niach . W szczególności do odznaki D, 
zw anej w yczynow ą, m a p raw o  ten , k to  
w ykonał: p rze lo t długości 50 k m  (m ie
rząc w  lin ii p roste j), lo t z lądow aniem  
na  m ie jscu  s ta r tu  co na jm n ie j w  5 go
dzin po s tarcie, oraz  lo t n a  w ysokość 
1000 m  pow yżej poziom u m ie jsca  od
lo tu  wzgl. w ysokości odczepienia od sa
m olo tu  holu jącego, w y ciągark i lub  t. p.

P ro g ram  w yszkolenia  w  poszczegól
nych  s topn iach  je s t następ u jący :

stop ień  I — n au k a  p ro sty ch  lotów  
ślizgow ych trw a jący ch  do 45 sekund,

II  — n au k a  lo tów  ślizgow ych z p e ł
n ym  opanow aniem  skrętów ,

II I  — n a u k a  żaglow ania, t. j. la ta n ia  
w  p rą d ach  w znoszących bez s tra ty  
w ysokości,

IV  — przygotow anie  do lo tów  w yczy
now ych oraz lo ty  ciągowe za sam olo
tem .

L a tan ie  u zupełn iane  je s t w yk ładam i 
z teo rii lo tu  i t. p. oraz  zajęciam i p ra k 
tycznym i z zak resu  budow y sprzętu .

Piloci, n ad a jący  się  n a  w yczynow 
ców, przechodzą n astęp n ie  spec ja lne  
w yszkolenie  w  ak ro b acji i ślepym  p ilo 
tażu , po czym  m ogą już  la tać  bez og ra 
niczeń.

N a podkreślen ie  zasługu je  w ysoki 
poziom  naszych  rekordów . N a jw ażn ie j
szy z n ich  — długość p rze lo tu  — u s ta 
now iony w  m a ju  b. r. przez T adeusza 
G órę w  580-kilom etrow ym  locie z Bez- 
m iechow ej n a  W ileńszczyznę, jeszcze w  
począ tku  1937 r. b y łb y  rek o rd em  m ię
dzynarodow ym ! Lepszy w yn ik  uzyskali 
do tąd  ty lko  R osjan ie  — 652 km  (pilot 
R asto rgu jew ). R ów nież bardzo  znaczny 
je s t rek o rd  w ysokości — 3.435 m  nad  
s ta r t, należący  od 1936 r. do K. A nto
n iak a ; odpow iedni w yczyn m iędzynaro 
dow y N iem ca D ittm a ra  (1934 r.) w yno
si 4.325 m. W iększa różnica  w y stęp u je  
w zględem  rek o rd u  d ługo trw ałości: n ie 

m iecki w ynosi 36 h  35’ (r. 1933), pod 
czas gdy polsk i — 24 h  14’. A le za to 
polski u s ta lony  został przez kobietę, p. 
W andę M odlibow ską, i je s t zarazem  
m iędzynarodow ym  rek o rd em  kobiecym .

Opłaty i warunki przyjęcia
O pła ty  za w yszkolenie w  pilo tażu  

szybow cow ym  są we w szystk ich  szko
łach  szybow cow ych L O P P jednakow e i 
obow iązują  w  n a stęp u jący ch  w ysokoś
ciach d la  członków  L O P P i organizacyj 
sportow o - lo tn iczych LO PP.

W y szk o len ie
1) za szkolenie do stopn ia  I-go  — 

zł 15.
2) za szkolenie do stopn ia  I i-g o  — 

zł 25.
3) za szkolenie do stopn ia  I i i -g o  — 

zł 25.
4) za część w yszko len ia  żaglowego w  

te ren ie  górzystym , w chodzącą w  zakres 
s topn ia  IV — zł 15.

5) za w yszkolenie w  lo tach  ciągow ych 
do st. IV  — zł 30.

6) za w yszkolenie w  ak ro b ac ji szyb. 
do st. IV — zł 30.

Loły ć w icz e b n e  (tren in g o w e)
1) za ćw iczenia w  lo tach  ślizgow ych 

po st. I w  ciągu 10 d n i lo tnych  zł 5.
2) za ćw iczenia w  lo tach  ślizgowych 

po st. I I  w  ciągu 10 dni lo tnych  zł 5.
3) za ćw iczenia w  lo tach  żaglow ych 

po st. I I I  lub  IV w  ciągu 4-ch tygodni 
zł 15.

Ulgi w  o p ła ta ch
Członkowie L O PP, chcący korzystać  

z podanych  w yżej op ła t w inn i w ykazać 
się leg itym ac ją  członkow ską, z opłaco
n ą  sk ład k ą  p rzy n a jm n ie j za 12 osta tn ich  
m iesięcy.

K andydaci niezrzeszeni w  L O P P a 
będący  członkam i o rgan izacy j spo rto - 
w o-lo tn iczych  d op łacają  za każdy  sto 
p ień  i za k ażdą  część w yszko len ia  do 
s topn ia  IV  — zł 6, a  za każdy  rodzaj lo
tów  ćw iczebnych — zł 3.

Od k an d y d ató w  niezrzeszonych w  
L O P P  i o rgan izacjach  sportow o - lo tn i
czych p o b ie ra  się w szelk ie  op ła ty  za 
szkolenie i lo ty  ćw iczebne w  w ysokoś
ciach dw a razy  w iększych.

B ezp ła tn ie  są szkoleni w  n iek tó rych  
szkołach szybow cow ych L O P P  ty lko  
k an d y d ac i w  w iek u  p rzedpoborow ym , 
p osiada jący  w ym agane  k w alifik ac je  
(badan ia  w  I. B. L. L. i inne) do w o j
skow ej służby lotn iczej zaw odow ej.

O płaty  za w yszkolenie teoretyczne, 
p rzew idziane  p ro g ram am i poszczegól
nych  s topn i w yszko len ia  szybow cow e
go są u s ta lan e  każdorazow o przez o rg a 
n iza to rów  poszczególnych kursów .

O pła ty  w  Szkole Szybow cow ej A. L. 
w  B ezm iechow ej obow iązują  w  n a s tę 
p u jących  w ysokościach:

1) za k u rs  szkolny do st. I i i -g o  — 
30 zł.

2) za k u rs  ćw iczebny — 10 zł.
3) za kurs. w yczynow y (IV st.) — 10 zł.
4) za k u rs  teo re tyczny  in s tru k to rsk i 

— 10 zł.

U b e z p ie c z e n ia
W szyscy uczniow ie i piloci ćw iczący 

są ubezpieczeni w  szkołach  szybow co
w ych  L O P P i w  szkole szybow cow ej w  
B ezm iechow ej od n a stęp s tw  nieszczęśli
w ych w ypadków  n a  n astęp u jąc e  sum y:

Nie m niej znakom ite  w yczyny osią
gnęli P o lacy  w  lo tach  nocnych, w  lo 
ta c h  ciągow ych za sam olo tem  (np. ra id  
W arszaw a — Sofia — W arszaw a w  r. 
ub.) i w  w ie lu  innych  dziedzinach.

w szkołach szybowcowych
3.000 zł n a  w y padek  śm ierci,
6.000 zł n a  w ypadek  stałego k a lec tw a  i
1.000 zł n a  koszty  leczenia,

p rzy  czym  uczestn icy  k u rsó w  ko rzy 
s ta ją  b ezp łatn ie  ze sta łe j .opieki san i
ta rn e j lub  leka rsk iej.
Z niżki k o le jo w e

U czniow ie i piloci ćw iczący, będący 
członkam i L O PP, k o rzy sta ją  za op łatą  
0.80 zł — 1.00 zł z 66%, w zględnie  75% 
ulg  ko lejow ych podczas p rze jazdów  do 
szkół szybow cow ych i z pow rotem , u -  
dzie lanych p rzez Ligę P o p ie ran ia  T u ry 
styki.

U czestn icy  ku rsó w  szybow cow ych w 
B ezm iechow ej k o rzy s ta ją  z 75% zniżek 
kolejow ych, op łacając  szkole za każdy 
b la n k ie t zniżkow y po 20 gr. w  znacz
k ach  pocztowych.
Z g ło sz e n ia

Zgłoszenia na leży  nadsy łać  w  p rzew i
dzianych  te rm in a ch  (od 14 do 7 dni 
p rzed  rozpoczęciem  kursu) pod ad resem  
odnośnych szkół szybow cow ych na 
znorm alizow anych  b lan k ie tach  zgłoszeń, 
k tó re  d ostarcza ją  n a  żądan ie  w szystk ie  
szkoły szybow cow e LO PP.

Do zgłoszenia należy  załączyć:
1) dow ód o byw atelstw a polskiego,
2) w ażne św iadectw o lekarsk ie , w y

dane  przez u p raw n io n ą  p laców kę b a 
dań  lek a rsk ich  lo tn ic tw a,

3) zaśw iadczenie o zakresie  w y k sz ta ł
cenia,

4) dw ie fo tografie  w  form acie  pasz 
portow ym ,

5) zaśw iadczenie ko ła  L O P P lub  o r
gan izac ji sportow o - lotn iczej L O P P  o 
przynależności do L O P P eonajm niej w  
ciągu 12-tu os ta tn ich  m iesięcy,

6) p isem ne zezw olenie ojca (p raw n e
go opiekuna) z pośw iadczeniem  w łasn o 
ręczności podp isu  w edług  u sta lonych  
w zorów  (obow iązuje ty lko  kan d y d ató w  
niepełnoletn ich),

7) znaczek pocztow y na  odpow iedź 
(25 gr.).

W szystkie s ta łe  szkoły szybow cow e 
L O P P posiada ją  d rukow ane  p rogram y, 
zaw ie ra jące  w szelk ie in fo rm acje  co do 
ich p racy . P ro g ram y  są dostarczane  
za in teresow anym  bezpłatn ie .

K andydaci zam ierza jący  odbyć p rze 
szkolenie szybow cow e w inn i odpow ia
dać n astęp u jący m  w arunkom :

1) obyw atelstw o  ploskie,
2) w iek  eonajm niej 16 la t,
3) w ym agane  św iadectw o lekarsk ie .
P o n ad to  k andydaci w inn i w  zasadzie

posiadać ukończonych 7 oddziałów  szko
ły pow szechnej. K ierow n icy  szkół szy
bow cow ych m ogą czynić od te j zasady 
pew ne odstępstw a.

O byw atele  p a ń s tw  obcych m ogą być 
szkoleni ty lko  n a  podstaw ie  zezw olenia 
M in isterstw a K om unikacji, u dz ie lane
go w  po rozum ien iu  z M in isterstw em  
S p raw  W ew nętrznych . Do podań  o ze
zw olenie, k tó re  należy  p rzesłać  za po
średn ictw em  A ero k lu b u  R zeczypospoli
te j P o lsk ie j, n a  trzy  m iesiące p rzed  te r 
m inem  szko len ia  — załącza się u s ta lo 
ny kw estionariusz .
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SZYBOWISKA W  POLSCE

N a te ren ie  Polski istn ie je :
8 p rzedszkoli szybow cow ych (szybo- 

w iska  bez p raw a  w yd aw an ia  pka t. A 
lub  st. I).

33 szybow iska zare jes tro w an e  do
pkat. A  i szkolenia  w  s topn iu  I z liny  
gum ow ej lub  p rzy  pom ocy bloczka,

30 szybow isk do pka t. B i szkolenia 
w  s topn iu  II  z liny  gum ow ej lub  p rzy  
pom ocy bloczka,

8 szybow isk do pka t. C i D oraz do

szkolenia  terenow ego  w  s topn iu  IV,
2 lo tn iska  zare jes tro w an e  jako  szybo- 

w iska n a  te ren ie  p łask im  z p raw em  
szkolenia do pka t. A i st. I p rzy  użyciu 
liny  gum ow ej i b loczka, w yciągark i lub  
sam ochodu,

2 lo tn iska  z are jes tro w an e  jako  szybo- 
w iska  na  te ren ie  p ła sk im  z p raw em  
szkolenia  do pka t. B i st. II  p rzy  użyciu 
liny  gum ow ej i b loczka, w yciągark i lub  
sam ochodu,

18 lo tn isk  z are jes tro w an y ch  jako  szy- 
bow iska  na  te ren ie  p łask im  z p raw em  
szkolenia  do p k a t. B. i st. II  p rzy  uży 
ciu liny  gum ow ej i b loczka, w yciągark i 
lu b  sam ochodu, do szkolenia  w  st. IV 
p rzy  użyciu  do odlo tu  sam o lo tu  oraz z 
p raw e m  p row adzen ia  lo tów  ćw iczeb
nych  p ilo tów  p kat. C w  lo tach  żaglo
w ych p rzy  użyciu  do odlo tu  sam olotu.

O gółem  101 szybow isk różnych  k a te - 
goryj.



SPORT 
SPADOCHRONOWY

N ajm łodszą gałęzią sp o rtu  lotniczego 
je s t zapoczątkow any  i zorganizow any 
przez L O P P  w  ro k u  1936 spo rt spado
chronow y. J e s t on koniecznym  u zupeł
n ien iem  um ie ję tnośc i lo tn iczych każde
go p ilo ta . U p raw ia ją  go liczne rzesze 
m łodzieży lotniczej.

Całość sp o rtu  spadochronow ego je st 
p row adzona  p rzez Sam odzielny  R eferat 
Spadochronow y Z arządu  G łów nego 
L O PP, a  liczne O kręgi W ojew ódzkie 
posiada ją  sw e ośrodk i w yszkolenia.

W yszkolenie dzieli się na  3 stopnie. 
P onad to  szkoli się in s tru k to ró w .

S to p ień  1-szy  obe jm u je  w yszkolenie 
teoretyczne, n au k ę  sk ład an ia  spado
chronów , ćw iczenia p rak ty czn e  n a  t r a 
pezie ćw iczebnym  oraz około 100 sko
ków  szkolnych z w ieżyczki.

Czas trw a n ia  k u rsu  — około jednego 
tygodnia.

O płaty  za I-szy  stop ień  w yszkolenia 
są w e w szystk ich  O kręgach  d la  człon
ków  L O P P  — zł 2.50, d la  innych  — 
zł 5.

S to p ień  I l -g i  obe jm u je  w ykłady  
teoretyczne, doskonalenie  się w  sk ła 
dan iu  spadochronów , ćw iczenia n a  t r a 
pezie oraz  trzy  skoki z sam olotu.

Skoki z sam olo tu  są poprzedzane 
„ob la tyw an iem " skoczków  n a  sam olo

cie szkolnym , w zględnie skokam i z b a 
lonu na  uw ięzi.

W arunk iem  koniecznym  p rzy jęc ia  na  
w yszkolenie w  s topn iu  I l- im  je s t u k o ń 
czenie s topn ia  I-go.

Czas trw a n ia  k u rsu  — około jednego 
tygodnia.

O płaty  za I l-g i  stop ień  w yszkolenia 
są rów nież w e w szystk ich  O kręgach 
L O P P jednakow e i w ynoszą: d la  człon
ków  L O P P  zł 20, d la osób n iesto w a- 
rzyszonych w  L O P P  — zł 30.

S top ień  I l l - c i  o raz w yszkolenie in 
s tru k to ra  obe jm u ją  doskonalen ie  się 
w  skokach z sam olotu  pasażerskiego 
(typu Fokker), skoki z sam olo tu  dw u- 
m iejscow ego (RWD-8) oraz  skoki ze 
spec ja lnym  zadan iem  ja k : skoki z lą 
dow aniem  n a  p u n k t, skoki p rzygo to
w aw cze n a  pow ierzchn ie  w odne, skoki 
z obciążeniem , skoki w  nocy i t. p.

W yszkolenie w  stopn iu  I-szym  i I l- im  
p row adzą  poszczególne O kręgi L O PP. 
W yszkolenie w  s topn iu  I l l - im  i w y 
szkolenie in s tru k to ró w  je s t p row adzo
ne c en tra ln ie  przez R efe ra t S padochro
now y Z arządu  G łów nego LO PP.

W szyscy skoczkow ie odbyw ający  
p rzeszkolenie  w  skokach z sam olo tu  lub  
b a lonu  ubezpieczeni są od n astęp s tw  
nieszczęśliw ych w ypadków  w  Pow sze
chnym  Z ak ładzie  U bezpieczeń W zaje
m nych  n a  sum y:
Zł. 1.000 — n a  w ypadek  śm ierci,
Zł. 4.000 — n a  w y p ad ek  ka lectw a,
Zł. 500 — na  koszty  leczenia.

Do szkolenia w  stopn iu  I-szym  b a d a 
n ia  lek a rsk ie  n ie  są w ym agane. Ró
w nież n ie  je s t ograniczony w iek.

Szkolenie w  skokach  z b a lonu  lub  sa 
m olotu  m ogą odbyw ać kandydaci po 
siada jący  ukończonych conajm niej la t 
18 oraz posiada jący  b ad an ia  lek a rsk ie  
w  In sty tu c ie  B adań  L ek arsk ich  L o tn i
c tw a  w  W arszaw ie.

W ieże spadochronow e L O P P  is tn ie ją  
w  n a stęp u jący ch  m iejscow ościach:

W ieże o w ysokości 20 m : w  B ia łym 
stoku, Bydgoszczy, G rudziądzu, K ie l
cach, K ow lu, L ublin ie, Lw ow ie, O stro - 
w i M azow ieckiej, R adom iu, T orun iu  
i W arszaw ie (2 wieże).

W ieżę o w ysokości 30 m  posiada 
P oznań ; o w ysokości 40 m. — Bielsko 
Sl. i Łódź, a  w ieżę o w ysokości 50 m. — 
K atow ice.

SPORT BALONOWY
Kluby b a lo n o w e  w P o lsc e

Specjalne (w yłącznie u p raw ia jące  
sp o rt balonow y) M ościcki K lub  B a
lonow y w  M ościcach, Koło B alonow e 
w  L egionow ie — afiliow ane do A ero 
k lu b u  W arszaw skiego i K lub  B alonow y 
„G um a“ w  Sanoku, afiliow any  do A e
ro k lu b u  Lw ow skiego.

Sekcje balonowe is tn ie ją  p rzy  A ero
k lubach : W arszaw skim  i Pom orskim .

Program  p r a k ty czn eg o  szk o len ia
P rak ty czn y  k u rs  p ilo tażu  balonow ego 

o bejm uje  conajm niej 6 lotów , w  ty m : 3 
lo ty  szkolne, 1 lo t sp raw d za jący  pod 
nadzo rem  in s tru k to ra  oraz  2 lo ty  sam o 
dzielne: jeden  dzienny i jed en  nocny. 
K ażdy z lo tów  m usi trw ać  p rzyna jm n ie j 
2 godziny. Za nocny  uw aża  się trw a jący  
p rzy n a jm n ie j 2 godziny w  ciem ności, 
p rzy  czym  obow iązuje  nocny s ta r t  lub  
nocne lądow anie.

Do p rzy jęc ia  na  p rak ty czn y  k u rs  pil. 
bal. w  k lub ie  w ym agane  je s t w y k aza
nie się zasadniczym i w iadom ościam i z 
dziedziny sp rzę tu  balonow ego oraz  u -  
przednie , conajm niej d w u k ro tn e  w spó ł
dz ia łan ie  p rzy  szykow aniu  ba lonu  
i p rzy  starcie.

O pła ta  za lo t szkolny  w ynosi p rzew aż
n ie  20 zł. (w  A er. W arsz.).

Ile k o sz tu je  lot b a lon em ?
Zależy to  od pojem ności ba lo n u  i ro 

d zaju  gazu. M etr sześcienny gazu św ie
tlnego, k tó ry m  z reg u ły  nap e łn ia  się 
w szystk ie  ba lony  polskie, k osztu je  9 — 
18 gr.*). A w ięc koszt n ap e łn ien ia  b a 
lonu  3 — 4-osobow ego o pojem ności
1.200 m 3 (tak ie są w  klubach) w yniesie  
100 — 220 zł. Do tych  sum  trzeb a  do
dać ew ent. koszty  obsługi (szykowacz 
i pom ocnicy) o raz koszty  tra n sp o rtu  b a 
lonu  (przy  200 km . odległości przew óz 
balonu  kosztu je  około 65 zł.) i załogi w  
d rodze pow ro tne j.

Ile k o sz tu je  ba lon ?
O pojem ności 1.200 m 3 około 15.000 

zł., 600 m 3 — około 9 tys.

*) Zależnie  od m iejscow ości. G azow 
n ia  w arszaw sk a  liczy 18 gr, k ra k o w 
ska 9.



C O Ś  DLA PAŃ I O PANIACH

Wywiad z mistrzynię podkategorii A
W praw dzie  zm niejszono obecnie b łę 

k itn e  odznaki, a ka tego rie  obniżono do 
p odkategory j, m im o to sp lendor p ilo 
ta  szybow cow ego w szelk ich  stopn i ja ś 
n ie je  nad a l w span ia łym  b laskiem . C hę
tn ie  w ięc spieszą do n ich  redak to rzy  
po w yw iad. Spóźniliśm y się nieco, bo 
n a jlep si piloci la ta ją  już  bez p rzerw y, 
rob iąc  d łu g o trw a łe  przelo ty , dlatego też 
zw róciliśm y się do świeżo upieczonej 
m istrzyn i podkategorii A, z dum ą no 
szącej sw oją m ałą  m ew kę. W yw iadu 
udzie liła  bardzo  chętn ie  i w y cze rp u ją 
co.

— Co pan i m yśli o szybow nictw ie?
— M yślę, że je s t podobne do b rydża.  ? ? ?
— N apraw dę podobne. Na s tarcie  

je st zawsze ty le  sam o kibiców , co i przy  
zielonym  sto liku  i tak  sam o p rzeszka
dzają. Słyszy się podobne okrzyki, np. 
Lew a! Lew a! Idioto! Pik!!! I rozm a
w ia ją  podobnie — ty lko  że brydżyści 
w spom inają  k to  jak  w yszedł, a szybow 
nicy k to  jak  w yleciał! I nic w ięcej ich 
n ie obchodzi!

— R zeczywiście! N aw t n am  do gło
w y nie przyszło...

— Szybow nictw o jed n ak  m a w yż
szość nad  b rydżem  — w y jaśn ia ła  d a 
lej — n ik t na  s ta rc ie  n ie  licy tu je  (bo 
i po co trudz ić  się napróżno), la tan ie  
je s t nieszkodliw e d la  zdrow ia i odby
w a się w  dzień. Rzadko się zd arza ją  u - 
parc i nałogow cy, k tó rzy  k rążą  nad  zbo
czem dnie i noce, a w  brydżu?  I czyż 
m ożliw e je st p rzy  z ielonym  stoliku, że
by  dam a by ła  rów nocześnie asem ?

— O czywiście nie.
— A w  szybow nictw ie możliwe, na 

p rzyk ład  chociażby p. Y ounga M iku l
ska.

W obec ta k  rew e lacy jnych  w iado 
mości, pośpieszyliśm y się dow iedzieć, 
czego nasza m is trzyn i nauczy ła  się na  
szybow isku, zw łaszcza, że — w edług 
niej — szybow nictw o je st jeszcze lep 
szą szkołą życia niż brydż.

— N ajp ie rw  poszłam  na  k u rs  teo re 
tyczny  — zaczęła sw ą opow ieść — tam  
p rzysw oiłam  sobie fachow e w yrażen ia .

— N aprzyk ład?
— N aprzyk ład : „na m ordę", „podu

sić", „kopnąć"...
— „Na m ordę"!
— To nic s trasznego, znaczy ty le, co 

„na łeb" — u sp ak a ja ła  — a w ięc — 
k iedy  już nauczy łam  się tego w szyst
kiego, po jechałam  do szkoły szybow 
cowej. Na początek  postaw iono m nie 
p rzy  linach. In s tru k to r  u s iad ł na  sio
de łku  W rony, zapiął pas i k rzyczy: N a- 
c iagaj! No i... zaczęłam  naciągać...

— Ł adnych  rzeczy tam  pan ią  n a u 
czyli: naciągać!

— To jeszcze nie w szystko. N astęp 
nym  szczeblem  w  m ojej nauce było sie
dzenie p rzy  ogonie. M usia łam  zacze
piać...

— Zaczepiać! K oniec św iata! K to 
w idział, żeby kob ieta  zaczepiała. D aw 
niej zaw sze zaczepiano kobiety!

— K iedy ja  na razie ty lko  zaczepia
łam  ogon. P o tem  zaczęłam  la tać. N a j
tru d n ie j było  u trzym ać rów now agę i 
k ie runek . Pocieszano m nie, że kob ie
tom  w  ogóle o to n a jtru d n ie j!  i... ja  
m am  u raz  psychiczny, dlatego, że je 
stem  kob ietą  — rozżaliła  się nagle.

— Z pow odu te j rów now agi?

— Nie tylko. Proszę w ięc sobie w y 
obrazić, jak ie  to straszne. Je ś li jak iś  
uczeń rozb ije  szybowiec, w szyscy k rz y 
czą: idiota, jak  on m ógł coś podobnego 
zrobić! A le niech  ty lko  rozbije  m aszy
nę kobieta! N aw et n ik t nie krzyczy; 
w szyscy w zrusza ją  ram ionam i i m ó
w ią: „w iadom o — kobieta!" I s tąd  w y
nika, że id io ta  i kobieta, to  w szystko  
jedno!

— R zeczywiście straszne. W idzimy, 
że szybow nictw o nie je s t odpow iednim  
spo rtem  dla dobrze w ychow anych p a 
nienek. Uczą ją  tak ich  w yrazów , jak  
„na m ordę", po tem  naciągać, zacze
piać. I czego jeszcze?

— K ręcić  — odp arła  z prosto tą . — 
K iedy już  la tam y  prosto, każą nam  
kręcić  w iraże. A później już  bu jam y  
sw obodnie w  przestw orzach . J a  jeszcze 
nie kręcę  i nie bu jam , ale w idziałam , 
że to ła tw o  idzie, m am y podobno do 
tego w rodzone zdolności. Po p ro stu  
n aw et uczyć się n ie potrzeba.

—  O!
— D latego też — z ożyw ieniem  opo

w iadała  — jeśli kob ieta  p rzeb rn ie  p rzez 
początki, p rzew ażn ie  je s t dobrą  pilo tką. 
A są n aw et tak ie , k tó re  z ła tw ością  
b iją  swoich kolegów!

— I koledzy n a  to  pozw alają!!!
— N a raz ie  jeszcze tak , o ile jed n ak  

s tan ie  się to  niebezpieczne, A R P w yda 
po p ro s tu  rozporządzenie, iż kobietom  
nie w olno bić m ęskich  reko rdów  i k o 
niec... M odlibow skie p rzestan ą  być g ro 
źne.

— S tąd  w nioskujem y, że kob iety  są 
jed n ak  zdolnym i lo tniczkam i. N ie d a r 
mo przedstaw iono  je  od w ieków  ze 
skrzydłam i. K obie ta  w ystępow ała  ja 
ko: anioł, gęś, k u ra  dom estica  itd, a 
p ierw szą szybow niczką — o ile w iem y 
— by ła  w iedźm a, k tó ra  la ta ła  na bez- 
m otorow ej m iotle.

— Gęś n ie la ta , ni k u ra  — w yjaśn iła  
fachow o — i dziś n ie w szystk ie  kobiety  
pom im o uskrzyd lonej w yobraźn i i a - 
n ielskiego ch a rak te ru  n ad a ją  się na  p i
lotki. T rzeba  być lekką  i m ieć „lotne 
w łasności".

— ...a w ięc n ad a ją  się do tego kob ie
ty  p różne i za-lo tne?

— C hyba tak . N ie m ogą także m ieć 
ciężkiego dow cipu. N ajw ażn ie jszą  n a 
tom iast ich zale tą  pow inno być św ięta  
c ierpliw ość i m ocne nogi.

— Na co?
— Oh! to  się n iesłychan ie  przydaje , 

nie ty lko  p rzy  n aciągan iu  lin. N a jb a r
dziej p rzy  s ta ran iach  o p rzy jęc ie  na  
k u rs  m otorow y i spadochronow y. T rze 
ba długo, długo d reptać... napróżno.

— A spadoch ron iarstw o  widocznie 
p an i uw aża za odpow iednie d la  kobiet.

— O tak! Bo i k tóż bardz ie j niż k o 
b ie ta  je st pow ołany do tego, żeby sp ły 
w ać z n ieba na  ziem ię?

— I proszę sobie w yobrazić, że w łaś
nie nam  zabroniono skakać!

— Być n ie może! A le jeszcze pozo
s ta ły  inne spo rty  lotnicze: m otorow e 
lo tn ictw o, baloniarstw o...

— M otory nie są d la  m nie — pow ie
działa ze sm utk iem  — od dzieciństw a 
m am  tak iego  pecha, że w szystk ie  m a 
szyny w ybuchają , k iedy się do nich 
dotykam . I obaw iam  się, że z m otorem  
w  sam olocie będzie to samo... i z lo tn i
k am i na  w idok m ojego la tan ia .

— A balony? K obiety  tak  lub ią  n ie 
znane...

— W łaśnie że nie!
— Jak to ! W eźm y chociaż np. pociągi 

„n arty  — b rydż  — n ieznane". 99 proc. 
uczestn ików  — to kobiety.

K iw nęła  lekcew ażąco ręką . — W y
starczy  m ieć p ro tek c ję  u  m aszyn isty  — 
rzek ła  — aby  w iedzieć.

— Ale i cóż z tym i balonam i?
— A ha. W ięc lo t na  balon ie  je st 

p raw dziw ą podróżą w  n ieznane. A ty m 
czasem , proszę pom yśleć, że b a lo n ia r- 
ka  jak  dotąd  je s t ty lko  jedna: W ojtu - 
lan isów na!

N a tym  in te resu jący  w yw iad  skoń 
czyliśm y, albow iem  m is trzyn i w łaśn ie  
s ta r to w a ła  do lo tu  okrężnego po W ar
szaw ie w poszuk iw aniu  now ego k a p e 
lusza w  b a rw ach  b łęk itne j odznaki.

Maria Kannówna



Jak zostałem podchorążym
Szkoły P odchorqżych  Lotnictwa — G ru p a  Techniczna

...Czujne ucho, w ydelikacone na do
m ia r złego słuchaw ką,... w yszpera  k aż 
dy de fek t b iednej pow łoki doczesnej, 
k tó ra  na  sam ą m yśl o te j srogiej m ożli
w ości d osta je  gęsiej skórki...

N ic w ięc dziw nego, że p rzek racza jąc  
w  d n iu  oznaczonym  progi In s ty tu tu  B a
d ań  Lotniczo - L ekarsk ich  ...czułem 
lekk i niepokój.

H um or mój pop raw ił się nieco, gdy, 
sam  już p rz eb ran y  w  płaszcz i pan tofle , 
spo tykałem  na  k o ry ta rzach  In s ty tu tu  
człapiące „ tam  i n azad “ postacie m oich 
p rzyszłych kolegów , na razie  ...ryw ali.

h
Szybko naw iązyw ały  się znajom ości 

i rozm ow y.

— D laczego do g ru p y  technicznej?  — 
py ta ł m nie  ktoś.

— Będę lo tn ik iem ! śpiewało serce.

— M etryka  — raz, d e k la ra c ja  — dw a, 
św iadectw o obyw atelstw a — trzy , d ru 
ga d ek la rac ja , św iadectw o P. W. — 
pięć ... osiem, dziesięć.... denerw ow ałem  
się, licząc półgłosem  pap ierk i, z a leg a ją 
ce stół, szufladę i w iele innych  z ak ą t
ków  mego pokoju.

Pow odów  do zm artw ień  m iałem  nie 
mało.

W łaśnie zapodział mi się gdzieś 
życiorys, a m ozolne ka lig ra fo w an ie  od 
now a w cale  mi się nie uśm iechało.

No i ta  m atura ...
W isi nad  k a rk ie m  jak  m iecz D em o- 

k lesa  na  nitce, m is te rn ie  splecionej z 
dni, godzin, m in u t i sekund. C oraz to 
k tó reś  w łókienko odryw a się i coraz 
w yraźn iej w idzę z ielonym  suknem  za
s łany  stół, p rześw ie tną  kom isję  i... s ie
b ie sto jącego pośrodku, jak  na  cenzu
row anym . W izje te  w yw oływ ały  w raże 
nie, dziw nie p rzypom inające  łażenie 
m rów ek  po karku...

...Znalazłem  w reszcie życiorys i z w e
stchn ien iem  ulg i ładow ałem  do pokaź
nych rozm iarów  k o p erty  podan ie  w raz 

• z n ad er licznym i załącznikam i.
Bo w  swoim  czasie, gdy koledzy moi 

m ów ili:
— B ędę doktorem ...
— B ędę inżynierem ... — ja  pow ie

działem  sobie: — Będę... lo tn ik iem !
Słowo to oznaczało d la  m nie  zawsze 

coś w ielkiego i wzniosłego, nie do osią
gnięcia praw ie.

To też teraz , gdy leżało p rzede m ną 
gotow e do w ysłan ia  podanie, u św iado 
m iłem  sobie nagle, że oto jestem  na  n a j
lepszej drodze do spełn ien ia  m ych m a
rzeń.

— B ędę lo tn ik iem ! — śpiew ało  serce.
— Może będę lo tn ik iem  — dodaw ał 

rozsądek.
W iadom o, że „najrozsądn ie jszy  rozsą- 

d ek “ je s t czasem  rzeczą w ręcz n iepo
trzebną , a już  n igdy nie m oże się m ie
rzyć z sercem , co już  w sw oim  czasie 
s tw ierdził p an  M ickiewicz.

M atu ra  przeszła  szybko, zostaw iając  
po sobie dużo radości, że to w reszcie 
już, i — trochę  rozczarow ania , że to tak  
łatwo...

— Jed n a  przeszkoda m niej! — m yśla 
łem, goniąc w zrok iem  sy lw etkę  sam o
lo tu  na tle  b łęk itnego  n ieba  w iosenne
go.

A przeszkód m iałem  jeszcze w iele: 
b liższych i dalszych.

N ajbliższa i najg roźn iejsza , to b a d a 
nia.

A rgusow e oko, zbro jne szkłam i i...



— Dlaczego? Bo n ie chcę pa trzeć  n a  
tw o ry  ludzkiego m ózgu tak , jak  do tych 
czas: z nabożnym  podziw em  i — kom 
p le tn ą  igno ranc ją . Bo pociąga m nie, 
prócz sam ego la tan ia , coś w ięcej. Bo 
chcę w iedziać: jak , dlaczego i po co.

— A le ta m  w ięcej roboty...
N a tak ie  d ic tu m  w zruszy łem  ty lko  

ram ionam i w  słusznej obaw ie, że d a l
sza rozm ow a m ogłaby zbytnio  zm ęczyć 
m ego rozm ów cę, w yznającego  w ido
cznie w  życiu zasadę „dróg n a jp ro s t
szych i asfa lto w an y ch ”.

B adan ia  trw a ły  b ite  sześć godzin.
P ierw szy  e tap  „biegu do S. P. L -u “ 

ukończyłem  bez p u n k tó w  karnych .
Zam ieniw szy pospieszny W arszaw a 

— P rzem yśl n a  osobów kę P rzem yśl — 
U strzyk i og lądałem  p rzez okno w zgó
rze, p ię trzące  się coraz  w yżej po lew ej 
s tron ie  to ru . ,

P ie rw sze  p rom ien ie  słońca złociły 
szczyty, ozdobione m is te rn ą  . ko ronką  
sosen i św ierków , b ły skały  w  sk rę tach  
szyn, n a  k tó ry ch  pociąg w y stu k iw ał 
swój m onotonny  ry tm , i ośw ietlały  
tw arze  śp iących jeszcze m oich to w arzy 
szy podróży. Jech a li oni, ja k  i ja , n a  
obóz szybow cow y. P raw ie  całą noc 
przegadaliśm y. N a tu ra ln ie  o szybow 
cach, obozach, o w szystk im , co k toś 
k iedyś n a  ten  te m a t kom uś opow iadał 
i o w ie lu  innych  ciekaw ych  rzeczach z 
te j dziedziny.

G dy w ysied liśm y w  U strzykach , s łoń
ce było już  wysoko. Zaczęliśm y roz
py tyw ać się o obóz. W śród w ielu  w sk a 
zanych k ie runków , k tó re  zaprow adziły 
by  nas  w szędzie, ty lko  n ie  do obozu, 
w yłoniona w  ty m  celu „kom isja  spe
c ja ln a” w y b ra ła  w reszcie jeden.

P a rę  k ilom etrów  m alow niczą szosą, 
k aw ałek  bocznej d rogi — tab lica: „O- 
bóz szybow cow y w  U stian o w ej” .

Radość m o ja  jed n ak  okazała  się eo
na  j m niej przedw czesną, gdyż b y ła  to 
s iedziba k a n d y d ató w  g ru p y  p ilo tów  i 
obserw atorów .

P okazano  m i za to w yniosły  szczyt.... 
n a  w idok k tó rego  ko lana  ugię ły  się

pode m ną, a w alizka z rob iła  się nagle  
ciężka, ja k  tró jm o to row y  bom bow iec. 
N a nieszczęście jed n ak  n ie  n ab y ła  poza 
ty m  żadnych innych  w łasności sam o
lo tu  i m usia łem  „p er pedes” rozpocząć 
w ędrów kę n a  n iebosiężny Żuków .

B ył m om ent, że zaczynałem  żałow ać 
chw ili, w  k tó re j rę k a  m o ja  n a k re ś liła  
na  podan iu  ad res g ru p y  technicznej, 
ale po dojściu  n a  górę i k ró tk im  odpo
czynku zadecydow ałem , że n ie  m am  
czego się m artw ić , gdyż m am y znacz
n ie  lepsze pow ietrze , n iż  ci, k tó ry ch  zo
s taw iłem  niżej.

T ru d y  w sp inaczk i z rekom pensow ał 
z resz tą  w idok, jak iego  n asi koledzy z 
dołu  zaiste  m ogli n am  zazdrościć.

S tok  opadał gw ałtow nie  w  dół. 
W zdłuż zboczy ciągnęły  się lasy, po- 
p rze rzy n an e  parow am i. N iżej leżało 
lotn isko, rzu ca jące  się w  oczy b ie lą  
p łóciennych  hangarów . Jeszcze niżej — 
ogrody i zabudow ania , p rzez k tó re  
p rzed z iera ła  się w ąsk a  n itk a  szyn i 
szersza, b ia ła  — szosy. Po d rug ie j s tro 
n ie  do liny  — pasm o szczytów, zasnu te  
m giełką oddalenia.

C ałości dopełn ia ły  szybowce, podobne 
na  tle  b ia łych  obłoków  do sm ukłych  
w ażek, w iszących zda się n ieruchom o 
w  pow ietrzu , lub  zataczających  m a je 
s tatyczne  koła.

N astró j w  obozie by ł od początku  po 
godny i wesoły. R ozm owy ob racały  się 
n a tu ra ln ie  w yłącznie  koło la ta n ia  n a  
szybow cach i — przyszłego — n a  sam o
lo tach . R oztrząsano z zapałem  w łas
ności poszczególnych typów , zahanga- 
row anych  n a  Ż ukow ie i uczono się roz
różn iać  w  pow ie trzu  „S. G.” od „K o
m a ra ”. Inne  tem aty , poruszane  d o ry w 
czo, pozostaw ały  w  cieniu.

C odziennie schodziliśm y n a  dół w  
te ren y  „przyziem niejsze”, odbyw ać 
p ierw sze „szu ry”, skoki i k ró tk ie  lo ty  
p roste .

W p rze rw ach  n ie  uchy la liśm y się od 
n ac iąg an ia  lin  startow ych , w yraźn ie  
i b oha te rsko  lekcew ażąc p rzestrog i p ro 
fes jonaln ie  się ty m  zajm u jących  chło
pów  m iejscow ych, k tó rzy  opow iadali 
n iestw orzone  h is to rie  o u rw an y ch  li
nach, po łam anych  nogach i t. p. W ido
cznie „nac iągan ie” weszło im  w  krew ...

N ie zapom nę pierw szego „p raw dzi
w ego” lotu.

S iedziałem , p rzy p ię ty  pasam i do po
czciwej „W rony”, a koledzy n a  swój 
sposób dodaw ali m i o tuchy:

— N ie p rze jm u j się! I ta k  m asz w y-, 
ją tk o w e  szczęście. Z a chw ilę ochło
dzisz się w  tym  strum yczku , a m y ty m 
czasem  m usim y się tu  p rażyć  n a  słoń
cu!..:

K ró tkość pasów  n ie  pozw oliła mi 
dosięgnąć „pocieszyciela” .

W rzeczyw istości czułem  się trochę  
n iesw ojo.

N ie m ogłem  jed n ak  zby t długo odda
w ać się czarnym  refleksjom , gdyż 
w łaśn ie  in s tru k to r  udz ie lał m i os ta tn ich  
w skazów ek.

Po tym  sak ram en ta ln e :
— O gon gotów?
— P ilo t gotów?
— Liny?
— N aciągaj... B iegiem ! Puść!

Szybow iec w y rw ał ja k  szalony, t łu 
k ąc  płozą o n ie rów ności g ru n tu .

P ęd  ch łostał tw arz , d rążek  s terow y 
d rg a ł w  rę k u  i  nagle... spokój, u s ta ły  
w ściekłe podrzu ty , pod sk rzyd łam i p ę 
czniało pow ietrze , a stok  uciekał w  dół 
p rędko , m oże trochę  za p rędko!

W te j chw ili uśw iadom iłem  sobie, że 
la tan ie  to je s t cudna  rzecz.

W śród rozlicznych, now ych  i silnych 
w rażeń  czas p ły n ą ł szybko i n iep o k o ją 
co szybko zbliżał się dzień egzam inu 
konkursow ego. W szyscy chodzili trochę  
zdenerw ow ani, u s ta ły  n a w et rozm ow y
0 la tan iu , a  za to  słyszeć było  m ożna 
trzy  p ra w a  m echaniki... z dodatk iem  
słów, k tó ry ch  — zaręczam  n ie  m a w  
żadnym  podręczn iku  fizycznym .

E gzam in odbyw ał się  w  sa lach  szkoły 
pow szechnej w  pob lisk ich  U strzykach
1 trw a ł trz y  dni. G dy te ra z  p rzypom i
n a m  sobie tem aty  zadań, w y d a ją  m i się 
w ięcej n iż ła tw e, ale w ów czas n iek tó 
re  z czarnych  znaczków , zdobiących 
b ia łe  arkusze, dziw nie p rzypom inały  
jak ieś  k abalistyczne  h ierog lify  i m ocno 
się napociłem , zan im  postaw iłem  w re 
szcie o s ta tn ią  k ro p k ę  i, z lekka  się za
tacza jąc, w yszed łem  n a  św iatło  dzien
ne.

C zw artego dn ia  u s taw ili się w szyscy 
w  w ie lk i czw orobok n a  dziedzińcu 
szkolnym .

D opraw dy, m niej denerw ow ałem  się 
p rzy  m aturze , n iż  p rzy  ty m  odczy tyw a
n iu  lis ty  przyjętych ...

Z osta łem  p rzy ję ty  do Szkoły Podcho
rążych  L o tn ictw a G ru p a  T echniczna.

...Dnia tego  sierpn iow e słońce św ie
ciło jakoś ja śn ie j, z ieleń d rzew  by ła  
żywsza, n iebo błękitn ie jsze ...

Dziś, jako  „sta ry  żo łn ierz” (siedem  
m iesięcy  w  w o jsku  to  n ie  żarty!) czę
sto w racam  m yślą  do ok resu  k an d y d a 
tu ry  i z uśm iechem  w spom inam  k ło p o - ' 
ty  i przeszkody, k tó re  pozostaw iłem  za 
sobą.

W Szkole znalazłem  dużo p racy  i — 
w iele w ew nętrznego  zadow olenia. 
W iem, że s to ję  dopiero  n a  p ierw szym  
szczeblu, że d la  osiągnięcia celu  m u 
szę bardzo, bardzo  dużo pracow ać.

A le m am  głębokie, z g łęb i serca  p ły 
nące p rzekonan ie, że p raw dziw y  w ysi
łek  n igdy  n ie  idzie na  m arne , że każdy 
osiągnie w  końcu  to, czego p ragn ie .

J eś li gorąco p ragn ie .
Napisał st. szereg, z cenz. Z b ig n ie w  O bniA ski 
Ilustrował sł. szereg, z cenz. W ł. O yrzanow sk i
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KAŻDY LOTNIK -  AUTOMOBILISTĄ
O T O  P A R Ę  Z A L E T  P O P U L A R N E J  DEKAWKI:

1 .  N a j tań sze  — od 3 .6 8 0  po z w ro c ie  poda tku

2 . N a je k o n o m ic z n ie js z e  — 6  l i t ró w  na 1 0 0  km

3 . N a jbe zp ie czn ie jsze  w p o d ró ży  — przedn i  napęd

4 . P rzy jem n e  w użyciu — obszerne  i w yg o d n e  wnętrze, 
do sko n a łe  zaw ieszen ie  a m o r ty z u ją c e  w sze lk ie  wstrząsy

5 .  N a j le p sze  w s p o rc ie —liczne zw yc ięs tw a  w k ra ju  i z a g ra n ic ą

RWD W P O W I E T R Z U

DKW NA ZIEMI!
W arszaw ska Spółka Samochodowa

G e n e r a ln e  P r z e d s ta w ic ie ls tw o  K o ncern u

D y re k c ja  -  T w a rd a  6 4 .  Salon W y s ta w o w y  i S p rzed aż  — M a zo w ie c k a  11, tel. 5 - 1 9 - 3 4


