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Rom an C zern ia w sk i

OD „BRANDENBURGÓW" DO „ŁOSIA"
Defilada dwudziestolecia. W siny dzień, między 

pułapem chmur a dachami stolicy, przeleciały samo­
loty. Z charakterystycznym świstem pomknęły po 
powietrznej trasie defilady nad głowami braterskich 
broni.

Oderwały się na moment oczy Marszałka od zwar­
tych szeregów i poszły ku górze. Tysiące głów prze­
prowadziło zwrokiem zamglone sylwetki.

— Hej, górna broń — wyszeptał jakiś staruszek — 
piękna broń!

— Przy takiej pogodzie — zdziwił się ktoś — nie 
przypuszczałem... A później już ciszej — tak jak nie 
wierzyłem kiedyś...

*

Kiedyś — sięgnijmy daleko wstecz — z miasta 
,,wiecznie wiernego" wystartował w pamiętne dni 
listopadowe, wśród rozniecającej się pożogi wojny 
z Ukraińcami, samolot z mokrymi jeszcze od farby 
biało - czerwonymi znakami. To załoga — por. pil. 
Bastyr z por. obs. de Beaurain‘em leciała na pierwszy 
polski bojowy lot.

Na lotnisku zostało jeszcze kilka niezdolnych do 
lotu Brandenburgów, Oeffagów, Albatrosów i paru 
zapaleńców z wiarą w sercu, że uda się jednak utrzy­
mać lotnisko, naprawić inne samoloty, albo z kilku 
złożyć jeszcze jeden, dwa zdolne do lotu i — dalejże 
,,szlakiem orłów".

W Przemyślu było lepiej. Stało przecież przed han­
garami dwanaście samolotów gotowych do odlotu do 
Krakowa. Lecz — startuje tylko dziesięć; z tych — 
sześć dolatuje do celu, cztery lądują przymusowo po 
drodze, dwie załogi zabite...

W Krakowie na Rakowicach, a nieco później — na 
lotnisku w Lublinie znaleziono jeszcze trochę samo­
lotów szkolnych i kilka bojowych...

Wreszcie w Warszawie, w sam dzień Święta Nie­
podległości, lotnicy wspomagani przez studentów za­

jęli hangary mokotowskie pełne nadniszczonych sa­
molotów.

Dnia 21 listopada 1918 r. mógł ,,Kurier Warszaw­
ski" zamieścić radosną wiadomość: „Aeroplan pol­
ski nad Warszawą. Wczoraj po raz pierwszy szybo­
wał nad Warszawą samolot polski..."

W Poznaniu lotnisko trzeba było zdobywać sztur­
mem przy wsparciu ognia artyleryjskiego...

Zyskaliśmy jednak lotnictwo. Słabe wprawdzie 
technicznie i nieliczne, zdobyte planową akcją lub in­
stynktownym odruchem, lecz świadczące już w 
dniach Wyzwolenia o docenianiu jego wartości, oraz 
będące zaczątkiem obecnych sił powietrznych.

Zobaczmy z perspektywy 20 lat, co nam zostało 
po zaborcach: 217 samolotów, 232 silniki, lecz goto­
wych do lotu... 12.

Zmierzmy drogę i wysiłek dokonany przez młode 
lotnictwo. Trudno to słowami oddać. Miało ono przed 
sobą drogę ciężką. Pierwsze kroki stawiało, jak czło­
wiek słaby, wspinający się na stromą górę. Bo jakżeż 
mogło być inaczej, gdy w spuściźnie otrzymaliśmy 
to, co Niemcy i Austriacy trzymali w tym okresie na 
wschodnim, drugorzędnym wówczas froncie: niedużo 
i w złym będących stanie samolotów bojowych róż­
nych typów, wycofanych z innych frontów, oraz nie­
co samolotów szkolnych. Stwarzało to sytuację nad 
wyraz ciężką i wymagało nielada poświęceń, trudów 
i desperackiego zapału, by przezwyciężyć trudności 
techniczne.

Olbrzymia różnorodność sprzętu odziedziczonego 
dochodziła do liczby 30 typów samolotów i 14 typów 
silników. Na gospodarowanie taką ilością typów nie 
może sobie nawet dzisiaj pozwolić żadna potęga lot­
nicza!

Wyekwipowania samolotów, a zwłaszcza odpowie­
dniego uzbrojenia samolotów, nieomal nie było. Kra­
ków „pożyczył" Warszawie pod koniec listopada 30



beczek benzyny. Całe lotnictwo dysponowało kilku­
nastu samochodami...

Tymczasem granica wschodnia zaczynała płonąć. 
Na gwałt trzeba było samolotów. Nic więc dziwnego, 
że natychmiast przystąpiono do zakupu sprzętu za 
granicą. Kupowano gdziekolwiek i co się dało.

Zakupiono więc w ciągu 2 pierwszych ciężkich lat 
powstającej do życia Rzeczypospolitej pokaźną licz­
bę ok. 700 samolotów, z tego: 240 we Francji, 220 
w Anglii, 200 w Austrii i Niemczech i 45 we Wło­
szech. Większość z nich, niestety, nadeszła po wojnie.

Mozaika typów stała się jeszcze bardziej jaskrawa. 
Utrudniało to ogromnie naprawę sprzętu. Niełatwo 
przecież było o części zamienne do takiej ilości róż­
nych samolotów.

Nierzadko więc spotykało się „aeroplany” składa­
ne z odejmowanych części od innych, często nawet 
bardzo różniących się typów.

A przecież był to już okres wojennej zawieruchy. 
Dokazywano cudów, by zaopatrzyć front. Nie w iel­
kie jednak były rezultaty. W połowie 1920 r. było 
czynnych 31 samolotów, a w okresie najbardziej pod 
względem sprzętu pomyślnym, pod koniec 1920 r., 
było ich zaledwie 75.

Na 20 eskadr wojennych wypadało po 3 — 4 sa­
moloty czynne. Czynne, lecz jak to bywało, świad­
czą o tym nieprawdopodobne nieraz, zwłaszcza dla 
nas obecnie, wspomnienia lotników frontowych ,,zie­
lono wiankowców“ *), oraz liczne mogiły znaczone 
śmigłami. Mimo to eskadry wyszły z wojny z piękną 
przeszłością bojową i tradycjami, które śmiało mogą 
przekazywać „młodym”, z tą nauką moralną, że 
wprawdzie sprzęt i postęp techniczny jest konieczny, 
jednak najw yższą wartością jest siła ducha żyw iące­
go w alkę .

Wspomnijmy „gwiaździstą” 111 eskadrę Kościusz­
kowską, posiadającą jako godło znak ofiarnej wdzię­
czności Ameryki za Kościuszkę i Puławskiego, która 
odznaczyła się w chwilach najbardziej krytycznych; 
w czasie obrony Lwowa, walk pod Kijowem, walk  
z kawalerią Budiennogo.

13-ta eskadra (dawna 3-cia wywiadowcza) szczy­
ci się tym, że personel jej otrzymał pierwsze w lot­
nictwie odznaczenie „Virtuti Militari”.

32-ga eskadra (dawna 10-ta wywiadowcza) wsła­
wiła się działaniami nad Dniestrem, 12-ta została 
wyróżniona znakiem bojowym „Za obronę kresów 
wschodnich”, 21-sza (dawna 6-ta) wywiadowcza 
„Eskarda Lwowska”, utworzona przez kpt. Bastyra, 
odznaczyła się przy obronie Lwowa, a 31-sza eskadra 
(dawna 5-ta wywiad.) działaniami przeciw kawalerii 
bolszewickiej. Symbolem pracy bojowej 35-tej eska­

*) W odznakach p ilo tów  i obserw ato rów  fron tow ych  w  
dzióbie sokoła zn a jd u je  się zielony w ianek  — a n ie złoty, jak  
to w idzim y u  p ersonelu  la ta jącego  w yszkolonego po w ojnie. 
W arto  w spom nieć, że polsk ie odznaki p ersonelu  la ta jącego , 
uw ażane  za n a jp iękn iejsze  na  świecie, by ły  z ap ro jek to w an e  na  
w iosnę 1919 r. p rzez a rt. rzeźb iarza  G ruberskiego.

dry liniowej jest zbroczony krwią meldunek por. obs. 
Święcickiego.

W chwale więc i z dumnym poczuciem dobrze 
spełnionego obowiązku zaczynała najmłodsza broń —  
lotnictwo okres niezwykle ciężki, okres pierwszych 
lat powojennych.

*

Pracę pokojową nad rozbudową lotnictwa trzeba 
było rozpocząć od podstaw. Skrzepnąć organizacyjnie, 
stworzyć własne metody pracy, dać podstawy rodzi­
memu przemysłowi lotniczemu, zwalczyć nieuctwo 
i pesymizm, stworzyć fundamenty kultury lotniczej.

Zobaczmy więc cośmy zrobili i czyśmy to dobrze 
zrobili. Trudno powiedzieć, czy można było coś w ię­
cej i lepiej zrobić. Możliwości działania leżały i leżą 
w każdym z nas, obywateli narodu, który chce 
i musi zostać narodem lotniczym.

Okres początkowy po wojnie nie był łatwy. Sześć 
lat jeszcze trzeba było sprowadzać obcy sprzęt i czę­
ści oraz korzystać z obcej pomocy.

Lata całe poszły na zorganizowanie przemysłu, na 
zmontowanie warsztatów pomocniczych, wychowanie 
konstruktorów, personelu technicznego i rozwinię­
cie polskiej myśli lotniczej, szukającej własnych 
dróg, najlepiej odpowiadających naszym warunkom.

Wzięły się więc do pracy istniejące już wtedy Cen­
tralne Warsztaty Lotnicze w Warszawie, znane z te­
go, że dzielnie się spisały jeszcze w czasie wojny, 
przepuszczając np. w samym miesiącu lipcu w cza­
sie bitwy nad Wisłą 100 samolotów przez swe han­
gary.

Powstała poza tym Wytwórnia „Plagę i Laśkie- 
wicz”. Po początkowych niepowodzeniach, spowodo­
wanych niezbyt szczęśliwie wybranym do produkcji 
typem samolotu, zasilana nowymi kadrami zdolnych 
inżynierów przekształciła się z czasem w dobrze dla 
wojska zasłużoną „Lubelską Wytwórnię Samolotów .

Powstają również w 1923 r. dwie inne fabryki: 
znana obecnie „Podlaska Wytwórnia Samolotów“ 
(P. W. S.) i dobrze zapowiadający się „Samolot” po­
znański (znany z ,,Bartli“). Został on, niestety zlikwi­
dowany po kilku latach pracy, po częściowym spale­
niu się urządzeń fabrycznych.

W podziemiach Politechniki Warszawskiej po­
wstaje równocześnie najpiękniejsza wytwórnia, bo 
posiadająca jako kapitał zakładowy: młodość, entu­
zjazm, wiedzę i pracę. Rogalski, Wigura, Drzewiecki 
tworząc tu pierwsze typy RWD stawiają podwaliny 
pod przyszłe „Doświadczalne Warsztaty Lotnicze”, 
których działalność przynosi sławę narodowi i lotni­
ctwu polskiemu.

Społeczeństwo w tym czasie zrzesza się w L. O. 
P. P., która wzięła na siebie obowiązek krzewienia 
idei lotniczych, zainteresowania społeczeństwa w iel­
kimi zadaniami, jakie leżą przed lotnictwem, czynnej 
naszej propagandy zagranicą i — co najistotniejsze 
— uodpornienie kraju przed napaścią lotniczą obce­



go państwa. Piękne te hasła, bardzo śmiałe na ów­
czesne czasy, były konsekwentnie realizowane 
i wcielane w życie. Sprawiły one, że n a  d r o d z e  
w i o d ą c e j  do  s t w o r z e n i a  s i l n e g o  l o t n i -  
c t wa z n a l e ź l i  s i ę :  l o t n i k  i s p o ł e c z e ń ­
s t w o .

Rozwinięcie się przemysłu lotniczego musiało 
przejść swą ewolucję, okupioną niejednokrotnie 
smutnymi ofiarami i zawodami. Próba pierwszego 
samolotu, wyprodukowanego w kraju w  1921 r. 
przez Centralne Warsztaty Lotnicze, kończy się ka­
tastrofą w oczach Naczelnika Państwa.

Tymczasem więc, nim przemysł rodzimy nie stanie 
na silnych podstawach, trzeba latać na tym, co jest 
i dalej sprowadzać z zagranicy. Zaczynamy jednak 
próbować swych sił w zawodach.

W 1921 r. w pierwszym locie okrężnym dokoła 
Polski zwycięża znany pilot frontowy kpt. Pawli­
kowski.

W następnym roku nasi lotnicy próbują swych sił 
w Locie Alpejskim zajmując 4 miejsce.

W 1923 r. odbywa się drugi lot dokoła Polski. 
Biorą udział te same maszyny, tylko więcej podnisz­
czone... Zwycięża znany później challenge‘owiec por. 
Giedgowd.

W 1924 r. Polacy pierwsi w Europie dokonywują 
przelot ugrupowego nad Alpami eskadrą 6-samolo­
tową Potezów XV pod dowództwem pułk. pil. Sere- 
dnickiego, a w roku następnym zgrupowaniem 26 
samolotów Potez XV i Breguet XIX.

Wreszcie lotnictwo polskie sięga po pierwsze laury 
na terenie międzynarodowym. W 1926 r. kpt. pil. 
Orliński na „niemłodym" już samolocie Breguet XIX  
dokonuje brawurowego lotu Warszawa — Tokio 
i z powrotem, ustanawiając polski „rekord wschodu". 
Znany jest powszechnie epizod tego lotu, że gdy 
w drodze powrotnej została zniszczona część dolnego 
płata, dzielny lotnik „amputował" w podobny spo­
sób drugi płat i dokończył tak raidu przelatując 
jeszcze 6000 km., dzielących go od Warszawy.

Podczas gdy jedni odnosili piękne zwycięstwa i do­
konywali brawurowych raidów, otwierając przed 
oczami społeczeństwa szerokie horyzonty i wyzwa­
lając z narodu drzemiące dążenia ekspansji na sze­
roki świat, inni pracowali nie mniej zaszczytnie w 
szarej, codziennej pracy przy warsztatach i w la­
boratoriach.

Mija rok 1926 a z nim — jak zły sen — zależność 
w sprzęcie od zagranicy. O d t e j  p o r y  z a c z y n a  
s i ę  o k r e s  s a m o w y s t a r c z a l n o ś c i .  Prze­
mysł nasz dobrze zużył dotychczasowy czas na stu­
diach zagranicą i doświadczeniach we własnych w y­
twórniach, bo już w 1925 r. zostaje wypuszczony 
pierwszy polski prototyp, a po nim szereg innych. 
Po prototypach przyszła kolej na samoloty produ­
kowane seryjnie. Kultura nasza techniczna dojrzała 
już do pracy twórczej.

W 1927 r. Lubelska Wytwórnia Samolotów wypu­
szcza pierwsze udane samoloty — towarzyszące 
R XIII zwane „pasikonikami", świetnie „skaczące" 
z pola na pole i „słoniowate" R. VIII (liniowe). Oby­
dwa te typy są produkowane również w odmianach 
jako wodnopłatowce. Dowodziło to już wtedy o dą­
żności do wszechstronnego rozwoju przemysłu i cał­
kowitego uniezależnienia się od zagranicy.

Podlaska Wytwórnia Samolotów wypuszcza my­
śliwski PWS-10, szkolny akrobacyjny PWS-12 i ko­
munikacyjny PWS-24.

Sekcja Lotnicza Stud. Polit. Warsz. (późniejsze 
Doświadczalne Warsztaty Lotnicze) oddaje do użyt­
ku lotnictwu sportowemu serię bardzo udanych 
„erwudziaków", których świetne wyniki zachęciły 
L. O. P. P. do wybudowania dla D. W. L. na Okęciu 
urządzeń fabrycznych, a społeczeństwo od tej pory 
zaczyna darzyć dużą sympatią tę instytucję i z za­
interesowaniem śledzi dalsze jej kroki.

Na teren walki o potęgę lotnictwa przybywają 
nowe siły — młodzież akademicka. Z wiarą we wła­
sne siły, z wrodzonym sobie umiłowaniem pięknych 
idei i ze zdrowym zmysłem organizacyjnym zabiera 
się do stworzenia sportu lotniczego. Powstają Aero­
kluby Akademickie. Pierwszy wyłom zostaje zrobio­
ny. Otwierają się przed młodzieżą lotniska, szybo- 
wiska i możliwości wypróbowania swych sił w war­
tościowych konkurencjach i raidach.

Trzeba jednak odrazu ruszać w pościg za postępem  
Zachodu. Dogonić, minąć — a potem „lecieć i nie 
dać się mijać“.

Przy końcu 1927 r. zostaje powołany do życia Ae­
roklub Rzeczypospolitej, stając się wraz z regional­
nymi klubami afiliowanymi zwartą całością, dążącą 
do skoordynowanego postępu, oraz wartościowym  
pomostem łączącym społeczeństwo przez sport lotni­
czy z lotnictwem wojskowym.

Rok 1928 przynosi pierwsze próby rozwinięcia 
sportu szybowcowego na większą skalę (pierwsze 
doświadczenia były robione już w 1923 r.). Szybow­
nictwo zainicjowane przez „ojca szybownictwa" 
inż. Grzeszczyka i inż. Czerwińskiego, rozwijając się 
od tej pory żywiołowo, staje się z czasem jednym  
z najbardziej zaawansowanych na świecie. Metody 
szkolenia, oparte na własnych doświadczeniach, dają 
po kilku latach tak doskonałe wyniki, że szybowni­
ctwo staje się podstawą szkolenia pilotów motorych.

W tym samym 1928 r. została stworzona najwię­
ksza polska wytwórnia samolotów „Państwowe Za­
kłady Lotnicze".

Równolegle z pracami organizacyjnymi próbujemy 
w dalszym ciągu swych sił na terenie międzynaro­
dowym, przy czym, niestety, nie obywa się bez ofiar. 
W 1928 r. ginie w Bagdadzie pionier lotów nocnych 
por. Szałas. Rok następny okrywa również Polskę 
żałobą: na Azorach ponosi śmierć mjr. Idzikiwski 
w czasie próby przelotu przez Atlantyk. W obu tych



wypadkach używane były samoloty obcego pocho­
dzenia. Jaśniejszym więc promieniem jest szczęśliwy 
raid Żwirki i Wigury po Europie na trasie 5000 km 
n a  p o l s k i e j  RWD-2.

Lata następne to okres dalszych .sukcesów polskich 
maszyn na terenie międzynarodowym.

W 1931 r. kpt. Bajan zdobywa na somolocie 
RWD-4 pierwsze miejsce w akrobacji i drugie w kla­
syfikacji ogólnej w zawodach w Zagrzebiu, a kpt. 
Skarżyński lotem dokoła Afryki na samolocie P.Z.L. 
Ł-2 ustala polski „rekord południa".

W roku następnym kpt. Bajan zajmuje drugie 
miejsce w Zurichu na myśliwskim samolocie PZL. 
Kpt. Karpiński zawozi pozdrowienia Polski narodom 
muzułmańskim Azji Zachodniej na R-XIII.

W szkolnictwie widać duże postępy. Co raz czę­
ściej słyszy się pochwały i słowa podziwu z ust za­
granicznych fachowców. Akrobacja zespołowa osiąga 
wysoki poziom. Świetna „trójka Bajana" na zwią­
zanych ze sobą samolotach wzbudza zachwyt w y­
konując na międzynarodowym meetingu lotniczym 
A. W. w Warszawie piękną akrobację grupową.

Równocześnie rozpoczyna się seria sukcesów sa­
molotów RWD. I tak:

— na RWD-6 por. Żwirko i inż. Wigura odnoszą 
zwycięstwo w Challenge‘u w 1932 r„

— na RWD-5, maleńkim, sportowym samolocie 
kpt. Skarżyński dokonuje samotnie wspaniałego 
przelotu przez Atlantyk, ustanawiając rekord mię­
dzynarodowy, a zarazem polski „rekord zachodu",

— na RWD-9 kpt. Bajan zdobywa palmę zwycię­
stwa w Challenge‘u w 1934 r.

— RWD-8 odnosi również sukces, dostępując za­
szczytnego miana samolotu szkolnego, na którym 
setki pilotów cywilnych i wojskowych uczy się od­
tąd sztuki latania.

Marzenia społeczeństwa z przed kilku lat zaczęły 
stawać się rzeczywistością. Budzi się wiara we wła­
sne siły. Lotnictwo rośnie z roku na rok, rozwija się 
i krzepnie, rozrasta się przemysł i powstaje kilka­
dziesiąt firm, które podejmują się produkcji pomoc­
niczej. Najprzedniejsze gatunki stali, potrzebne pół­
fabrykaty i fabrykaty, przyrządy pokładowe oraz 
sprzęt uzbrojenia — wszystko to wytwarza się 
w kraju. Nic więc dziwnego, że mógł u nas powstać 
i rozszerzać się przemysł silnikowy. Polskie zakłady 
„Skoda" i fabryka maszyn precyzyjnych „Avia“ by­
ły szczęśliwymi pionierami tego działu przemysłu. 
Wielkie zaufanie, jakim darzy polski lotnik silniki 
pochodzące z obecnie istniejących krajowych w y­
twórni, jest najlepszym sprawdzianem ich wartości.

Czyż nie wymownie charakteryzuje nasz przemysł 
lotniczy i czy nie ma poważnego na przyszłość zna­
czenia ekonomicznego i technicznego fakt, że gdy 
niedawno jeszcze, w myśl rygorystycznie narzuca­
nych przepisów, musiały wytwórnie lotnicze odrzu­
cać 90% dostarczonych materiałów, jako nie nada­

jących się do użytku, a przyjmowano tylko 10%, 
obecnie przy równie ostrych przepisach stosunek jest 
odwrotny?

Niemałą rolę odegrały w lotnictwie największe 
zakłady przemysłu lotniczego — P. Z. L., których 
poszczególne wytwórnie postawiły sobie za zadanie 
wyspecjalizować się w stosowaniu w przemyśle pła- 
towcowym konstrukcyj metalowych. Zespół młodych 
inżynierów, absolwentów politechniki warszawskiej 
i lwowskiej, szybko osiągnął piękne rezultaty. Już 
pierwszy samolot myśliwski P -l zaprojektowany 
przez inż. Puławskiego był wyjątkowo udany i stał 
się zapoczątkowaniem całej serii bardzo dobrych ty­
pów. Przedwczesna śmierć doskonałego konstrukto­
ra, w czasie oblatywania jednego ze swych prototy­
pów, stanowi dla młodego lotnictwa niepowetowaną 
stratę.

Dalsza ewolucja P -l doprowadziła do typu P-6,
0 którym „The Aeroplane", omawiając wystawę pa­
ryską, pisze: „jedna z najlepszych rzeczy na wysta­
wie".

Po przez P. 7 dochodzi wytwórnia do znanego po­
wszechnie P. 11. Na 30 samolotach tego typu my­
śliwcy nasi pod dowództwem gen. Rayskiego skła­
dają w 1933 r. wizytę w Bukareszcie.

Dalszą ewolucją tej serii jest P. 24, który zosta­
je uznany na wystawie paryskiej w 1935 r. za naj­
lepszy samolot myśliwski wystawy.

W 1936 r. myśliwcy nasi przelatując na P.Z.L.-ach 
w locie grupowym nad Bałtykiem składają rewizytę 
w Sztokholmie.

Te udane typy, nie tylko pozwoliły wyposażyć 
lotnictwo myśliwskie w wartościowy sprzęt, a l e  
r ó w n i e ż  s t a ł y  s i ę  p r z e d m i o t e m  
e k s p a n s j i  g o s p o d a r c z e j ,  przez sprze­
danie, mimo dużej konkurencji przemysłu zachod­
niego, pokaźnej ilości samolotów kilku państwom, 
nie posiadającym rozwiniętego przemysłu lotnicze­
go. Zaznaczyć również należy, ż e  s ł u ż y ł y  
o n e  n i e j e d n o k r o t n i e  j a k o  w z ó r  
k o n s t r u k t o r o m  z a g r a n i c z n  ym.

Znany jest również dobrze P. 23, samolot lekkiego 
bombardowania i dalekiego rozpoznania. Chlubą 
P.Z.L. jest samolot bombowy „Łoś", który zasię­
giem, szybkością, oraz ciężarem unoszonych bomb 
przewyższa wszystkie dotychczas znane somoloty 
bombowe obce.

Wystawione w Paryżu samoloty naszych wytwór­
ni, opisane w ostatnim i obecnym numerze „Skrzy­
dlatej", niewątpliwie wzbudzą duże zainteresowanie
1 swą jakością oraz gamą różnorodności świadczyć 
będą o naszym dorobku lotniczym dwudziestolecia. 
Będą one naszym biletem wizytowym, złożonym za­
chodniemu przemysłowi lotniczemu.

To co inne narody kosztowało miliony, nas, siłą 
rzeczy, musiało kosztować tylko tysiące, a to, co 
tam mogły tworzyć masy ludzi, w Polsce często



tworzyły garstki entuzjastów, wierzących w lepsze 
jutro.

By zrozumieć, czego dokonano u nas w dziedzinie 
dorobku lotniczego, wystarczy spojrzeć w jakim 
stanie jest dotychczas i z jakimi trudnościami bory­
ka się będący w kolebce, przemysł samochodowy, 
o ile mniej skomplikowany!

Lotnictwo nasze potężnieje z dnia na dzień. Po­
kazy i ćwiczenia lotnicze są tego najlepszym dowo­
dem. Miło było obserwować scenę przed dworcem 
cieszyńskim w pamiętne dni Zaolzia, gdy stojący

obok gen. Bortnowskiego czeski generał z uśmiechem 
i widocznym podziwem obserwował przelot eskadr 
Grupy Operacyjnej „Śląsk“, lecących na zadanie.

Posiadając doskonale wyszkolony, liczny perso­
nel latający, sprzęt lotniczy oparty na zdrowych 
podstawach, liczne kadry inżynierów, konstrukto­
rów, oraz z zapałem pracujący personel techniczny, 
możemy śmiało patrzeć w przyszłość. Możemy być 
pewni i dumni z tego, że lotnik nasz już nigdy nie 
będzie się bił na niepolskim samolocie i nie będzie 
sięgał po laury na obcej maszynie.

Polskie lotnictwo sportowe w roku 1938
W analoicznym bilansie z przed roku *) podkre­

śliliśmy, że rok 1937 był pierwszym po „kryzysie 
challenge‘owym“, w którym Polska wzięła żywszy 
udział w międzynarodowych zawodach lotniczych 
i rozszerzyła swoje kontakty zagraniczne w lotnic­
twie sportowym. Wyrażaliśmy wówczas nadzieję, 
iż udział nasz w międzynarodowym współzawodnic­
twie będzie odtąd rósł stale.

Niestety, nadzieje te nie spełniły się w roku 1938. 
Przeciwnie — w porównaniu z rokiem ubiegłym  
— cofnęliśmy się.

Jedynym uczestnictwem w międzynarodowych za­
wodach lotniczych był w roku bieżącym start na­
szych 3 balonów w konkursie o puchar Gordon-Ben- 
nett‘a. Przyniósł on nam zwycięstwo w tych zawo­
dach już po raz czwarty. Nie była to dla nas żadna 
rewelacja, żaden sukces specjalny, lecz tylko po­
twierdzenie ugruntowanej już poprzednio naszej 
czołowej pozycji w sporcie balonowym. Nie chcie­
libyśmy zresztą przez to powiedzieć, że dalszy udział 
Polski w tych zawodach jest niedość celowy. Pew­
nych pozycji też trzeba bronić. Zwycięstwo zobo­
wiązuje.

Powodem naszej abstynencji w tegorocznych za­
wodach międzynarodowych była głównie mała ilość 
konkurencji, w których moglibyśmy brać udział na 
naszych, stosowanych do powszedniego użytku, sa­
molotach turystycznych. Poważniejsze zawody w y­
magają specjalnie do nich dostosowanego sprzętu, 
gdy tymczasem w Polsce od roku 1934 samolotów 
takich nie produkuje się. Nie małą jednak przeszko­
dą było stanowisko naszych czynników oficjalnych, 
z A. R. P. włącznie, żądające od aeroklubów regio­
nalnych, biorących udział w zawodach międzynaro­
dowych, pokrywania wszelkich związanych z tym  
kosztów „we własnym zakresie'£. Równa się to odsu­
nięciu od współzawodnictwa międzynarodowego 
przytłaczającej większości naszych klubów.

Znacznie lepiej przedstawiała się sprawa „kontak­
tów" i turystyki lotniczej w ogóle. Główną pozycję 
stanowią tutaj zagraniczne raidy zespołowe. Wzbo­
gacony doświadczeniem z zeszłorocznego lotu 6 sa­
molotów i szybowca do państw bałkańskich, Aero-

*) N r 11/1937 S k rzyd la te j, s tr. 253.

P rezes Aer. W arsz. p. w icem in . inż. J. P iasecki (z praw ej) 
i w iceprezes inż. M. W odziański — sze f e k ip y  R aidu B a łtyc ­
kiego. N a dole uczes tn icy  R aidu z  P rezesem  A. W. i k o m en ­
d a n tem  O środka, kp t. I. K u lc zykó w sk im , pośrodku.



Z  raidu  A ero k lu b u  L w ow skiego  do R um unii.

klub Warszawski zorganizował we wrześniu b .r. 
raid 11 samolotów do państw bałtyckich i skandy­
nawskich. W składzie maszyn znajdował się 1 moto- 
szybowiec ,,Bąk“. Ekipa, złożona z 20 osób, przebyła 
w 13 etapach dziennych trasę około 5.000 km, pro­
wadzącą nad 9 państwami. Zademonstrowano nasz 
sprzęt i dorobek sportowo-lotniczy, nawiązane lub 
pogłębione zostały stosunki z aeroklubami i lotnikami 
zagranicznymi. Kilkunastu pilotów otrzymało dobrą 
zaprawę do następnego, już dalszego i trudniejszego 
raidu.

Poza tym Aeroklub Lwowski wspólnie z Akadem. 
Związkiem Zbliż. Międzynarod. „Liga" urządził 
w maju lot zespołowy do Rumunii.

W dziedzinie rekordów mamy do zanotowania loty 
wyczynowe ,,Bąka“, w których pilot Aeroklubu Ślą­
skiego, p. Michał Offierski, ustalił międzynarodowe 
rekordy: wysokości — 4595 m (dn. 16.11) i długo­
trwałości lotu — 5 godz. 24 min. (23.11). Trzeci lot 
rekordowy, odległości, wykonany ostatnio, na trasie 
Katowice — Czerniowce, nie został jeszcze uznany.

W chwili obecnej Polska figuruje w tabeli rekor­
dów międzynarodowych F. A. I. 7-krotnie. 4 razy 
w klasie rekordów balonowych (kpt. Burzyński), 2 
razy w motoszybowcowych (Offierski) i 1 raz w szy­
bowcowych kobiecych (p. Modlibowska).

Mówiąc o motoszybownictwie, z żalem trzeba pod­
kreślić, że nie zostało ono należycie wykorzystane 
i zaprezentowane. Szkoda wielka, że oddawna zapo­

wiadane zawody znowu i w roku bieżącym zostały 
odwołane.

Charakterystyczną cechą rozwoju naszego szybow­
nictwa w roku 1938 jest wydatny wzrost ilości i ja­
kości lotów wyczynowych, do czego znakomicie przy­
czynił się system premiowania *). Omówieniu do­
robku szybowcowego poświęcimy — podobnie jak 
sportowi balonowemu — osobny artykuł.

Tegoroczne Krajowe Zawody Lotnicze, najpoważ­
niejsza impreza lotnictwa motorowego, stanowiąca 
sprawdzian poziomu wyszkolenia w aeroklubach, — 
były najlepszą ,,reklamą" wartości naszego lotnictwa 
sportowego. Dały nam one przede wszystkim wyso­
ką średnią. Wykazały szlachetną rywalizację zespo­
łów oraz zaciętość i bojowość załóg, tę główną zaletę 
lotników.

Również zawody regionalne wykazały duży postęp 
i dały dobre wyniki sportowe. Mieliśmy ich w tym  
roku niewiele, ale za to (a może — dlatego) wszyst­
kie były celowo zaprojektowane i dobrze przepro­
wadzone. Zawody zimowe, zorganizowane przez 
Aeroklub Podlaski (P. W. S.) w lutym, wypełniły 
lukę w lataniu, jaka powstaje między końcem jesie­
ni a wiosną. Już przez to samo zasługują na poklask. 
Zapoczątkowały one ponadto nowv rodzaj lotów na 
orientację, mianowicie lot po krzywej (po obwodzie 
koła). Zawody P. Z. U. W., eliminując pilotów I kla­
sy, spełniły ważne zadanie w szkoleniu zawodników. 
Był to jedyny w roku bież. konkurs, w którym piloci- 
juniorzy (będący właściwie średnią klasą) mieli oka­
zję do wykazania swoich sił i awansowania do kla­
sy I.

Zawody wileńskie oraz inowrocławskie, nie wno­
sząc do naszego dorobku sportowo-lotniczego war­
tości specjalnych, dobrze jednak uzupełniały tego­
roczny kalendarz imprez aeroklubów regionalnych.

*) P a trz  Ja le j a r ty k u ł „P lon lotów  p rem iow anych i!.

Z w yc ięsk i w  K raj. Zaw . Lotn . zespół A ero klu b u  L w ow skiego  
z  ko m en d a n te m  O środka i w iceprezesem  A. L. kp t. P ischin- 
gerem  pośrodku.



Z w ycięska  załoga w  K raj. Zaw . Lotn. pil. S t. A b ra m sk i i inż. 
W. S tro n czy ń sk i z  A er. W arsz.

Trzymając się ściśle ram aeroklubów, pomijamy 
tego rodzaju loty, jak transkontynentalny raid dyr. 
Makowskiego, wykonany wprawdzie jako „technicz­
ny komunikacyjny", lecz noszący również cechy 
pierwszorzędnego wyczynu sportowego. Ze zrozu­
miałych względów nie mówimy również o wyszko­
leniu i treningu.

Musimy natomiast zwrócić jeszcze uwagę na prace 
wewnętrzne, organizacyjne aeroklubów.

W tej dziedzinie rok 1938 zawiera wiele pozytyw­
nych osiągnięć. Wznowiona w końcu 1937 roku dzia­
łalność Rady Klubów doprowadziła do zwarcia sze­
regów i znacznie wpłynęła na ożywienie inicjatywy 
klubów. Dzięki niej w dużym stopniu przyspieszona 
została druga faza reorganizacji A. R. P. Widomym 
znakiem zespolenia klubów stały się wprowadzone 
decyzją Rady mundury.

19 czerwca aerokluby miały zaszczyt po raz pierw­
szy zaprezentować się Naczelnemu Wodzowi na pa­
miętnej, wielkiej koncentracji w Toruniu .

Pogłębiła się również w r. b. — i to bardzo — 
współpraca aeroklubów z ich protektorką LOPP.

Nie potrzebujemy dodawać, ile w tym wszystkim

zawdzięczamy p. gen. Bortnowskiemu. Objąwszy 
stanowisko prezesa Rady Klubów, Pan Generał 
z miejsca podbił serca wszystkich bez wyjątku lot­
ników sportowych i zyskał sobie nasze bezgraniczne 
zaufanie i przywiązanie.

Reasumując, możemy stwierdzić, iż poziom nasze­
go lotnictwa sportowego ostatnio bardzo się podniósł. 
Że lotnictwo to ożywia zapał i ambicja sportowa. Że 
jest ono gotowe do wyczynów i czeka na nie.

Z tym większym żalem i niepokojem konstatuje­
my stale zmniejszającą się pomoc państwa dla spor­
tu lotniczego. Wyraziło się to w roku bieżącym po­
nownym obcięciem przydziałów benzynowych pilo­
tom trenującym w klubach. Obserwujemy jakby 
stałe pomniejszanie znaczenia lotnictwa sportowego 
i brak z naszej strony kontrakcji i obrony.

O ile trudności natury moralnej dadzą się prze­
zwyciężyć i będą zapewne przełamane zupełnie 
z chwilą rekonstrukcji Aeroklubu R. P., o tyle pro­
blemy materialne, bardzo istotne, stanowią i nadal 
stanowić będą główną przeszkodę dalszego rozwoju 
sportu lotniczego.

To też kończąc nasz bilans, pragnęlibyśmy zaape­
lować do naszych władz, aby obdarzyły nasze lotni­
ctwo sportowe w roku przyszłym znacznie więk­
szym budżetem.

Po 20 latach wskrzeszonego bytu państwowego 
już na wielu polach zerwaliśmy z nędzną wegetacją 
i podnieśliśmy do góry nieszczęśnie opuszczone no­
sy. Chcielibyśmy, aby jak najprędzej nastąpiło to 
i w naszym lotnictwie sportowym.

Chcielibyśmy pracować nie tylko dla obrony Pol­
ski, ale i dla Jej mocarstwowej wielkości.

Mamy w swych szeregach jednostki i zespoły, 
które stać na wielkie czyny; chcące pracować, two­
rzyć, rozszerzać horyzonty; mamy ludzi pełnych po­
święcenia, wkładających w lotnictwo cały swój 
młody zapał i serce, ludzi wierzących i naprawdę 
kochających lotnictwo.

Dajmy im większe pole do pracy. Dajmy im środki 
materialne. Zobaczymy, jak będzie wyglądał nasz 
bilans już w najbliższym roku.

Z w ycięzcy  za w o d ó w  og ran izo w an y ch  p rz ez  ae rok luby  
reg io n a ln e
1. Pil. W. P ełka  i W. W eber z  A e ro k lu ­
bu Śląskiego, — z w yc ięzcy  V. Podlasko- 
L u b e lsk ich  Zaw odów  Z im ow ych .
2. Pil. inż. R. A leksa n d ro w icz  i J. W a­
silew sk i  — Aer. L u b e lsk i  — zd o b yw cy  
I. m iejsca  w  Zaw odach Jun iorów  o p u ­
char P. Z. U. W.
3. Pil. S t. P e trusew icz i J. Bachleda z  
A ero klu b u  G dańskiego  — p ierw si w  IV . 
Locie Półn .-W sch. Polski.



Reorganizacja Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej
D nia 29 w rześn ia  1938 r., n a  n a d ­

zw yczajnym  zg rom adzen iu  ogólnym  
zosta ł uchw alony  now y s ta tu t A ero ­
k lu b u  R. P., nazw an y  „S ta tu tem  A R P 
z ro k u  1938“ . Z eb ran ie  to  było  trz e ­
cim  z kolei zg rom adzen iem  ogólnym  w  
tej sp raw ie. P op rzedn ie  dw a, zw ołane 
w  dn iu  17 m a ja  i 17 czerw ca b. r., n ie  
doprow adziły  do żadnych  w yników , 
poniew aż n a  obydw u zeb ran iach  b ra k  
było w ym aganego  s ta tu tow o  ąu o ru m  
członków  do pow zięcia praw om ocnej 
uchw ały  w  ty m  w zględzie.

W zw iązku  z uchw alen iem  nowego 
s ta tu tu  A R P, zebran ie  z dn. 29 w rz e ­
śn ia  było  o s ta tn im  zeb ran iem  do tych ­
czasow ego ARP, co zosta ło  o fic ja ln ie  
s tw ierdzone  n a  ty m  zeb ran iu  i w c ią ­
gn ięte  do p ro tokó łu  obrad . R eo rgan i­
zac ja  A R P s ta ła  się w ięc fak tem  do­
konanym .

N o w e  z a s a d y  statutu ARP
A erok lub  R zeczypospolitej Polskiej 

z dotychczasow ego zrzeszen ia  osób f i­
zycznych p rzeksz ta łcony  został na  
zw iązek  is tn ie jących  na  obszarze R ze­
czypospolitej P olsk ie j aerok lubów  r e ­
g ionalnych  oraz klubów , sekcyj, kół 
itp. afiliow anych  do ty ch  aerok lubów  
w  zak res ie  ich działalności sportow o 
lotn iczej. P ro jek to w an a  podnazw a A R P
— Polsk i Zw iązek S p o rtu  Lotniczego
— nie  u trzy m a ła  się. A R P m a  być 
jednocześnie członkiem  Z w iązku  P o l­
sk ich  Zw iązków  Sportow ych  oraz 
członkiem  M iędzynarodow ego Zw iązku 
A eronau tycznego  (F. A. I.).

P rze jściow a k oncepcja  u tw orzen ia  
O kręgow ych Z w iązków  S p o rtu  L o tn i­
czego, będących  in s tan c ją  pośredn ią  
pom iędzy zw iązkiem  cen tra lnym , a 
k lubam i p rac u jący m i w  te ren ie , zo­
s ta ła  zan iech an a  ze w zględu n a  swe 
zby t teo re tyczne  założenie i u k ład  sto ­
sunków  w  lo tn ic tw ie  sportow ym , n ie 
uzasadn ia jący  po trzeby  tw o rzen ia  tego 
ro d za ju  ogniw a pośredniego, k tó reb y  
jedyn ie  u tru d n ia ło  i opóźniało w sp ó ł­
życie n a  n iw ie  sp o rtu  lotniczego.

Z rzeszenie dotychczasow ych człon­
ków  A R P — osób fizycznych o trzy m u ­
je  w  ram ach  now ej o rgan izacji zw iąz­
kow ej fo rm ę K lu b u  S eniorów  n a  p ra ­
w ach aero k lu b u  regionalnego. K lub  
Seniorów  m a zrzeszać osoby u p ra w ia ­
jące  lo tn ic tw o lub  za tru d n io n e  w  in ­
s ty tu c jach  lotniczych, albo będące 
sy m p aty k am i lo tn ic tw a.

Cele A R P w  s to sunku  do do tychcza­
sow ych zosta ły  z rew idow ane  i znacz­
nie  rozszerzone. O b ejm u ją  one:
a) ogólne k ierow n ic tw o  spo rtem  lo t­

niczym  w  ram a ch  p rzep isów  lo tn i­
czych i zarządzeń  w ładz  lo tn iczych 
lub  regu lam inów , zatw ierdzonych  
p rzez te  w ładze,

b) w spó łudzia ł w  rozw oju  polskiego 
lo tn ic tw a  sportow ego i tu ry s ty k i 
lotn iczej w e w szelk ich  ich p rz e ja ­
w ach,

c) re p rezen tac ję  lo tn ic tw a  sportow ego i 
tu ry s ty k i lo tn iczej w e  w szelk ich  ich 
p rze jaw ach  w  k ra ju  i zagran icą .

D la osiągnięcia pow yższych celów  
A R P może, p rzy  w spó łp racy  z w ład za ­
mi p ań stw ow ym i i op ie ra ją c  się n a  o- 
p in iach  P aństw ow ej R ady  S portu  L o t­
niczego *), p rzedsięb rać  szereg zasad ­

*) S ta tu t jej podaliśm y w  N r 1 z b. 
r. n a  s tr. 6.

niczych dzia łań , z k tó ry ch  n a jw aż n ie j­
szym  je s t jednoczenie  i uzgadn ian ie  
całości dzia łalności lo tn iczo-sportow ej 
n a  obszarze R zeczypospolitej Po lsk ie j.

A erok luby  reg iona lne  rządzą  się s ta ­
tu tem  ram ow ym , usta lonym  w  po rozu ­
m ien iu  z państw ow ym i w ładzam i lo t­
niczym i. K lub  Sen iorów  rządzi się r e ­
gulam inem , zatw ierdzonym  przez  Z a­
rząd  ARP.

Członkow ie honorow i i delegaci ae ­
rok lubów  reg ionalnych  n a  w a ln e  zg ro ­
m adzen ie  A R P k o rz y s ta ją  ze w szyst­
k ich  u p raw n ień  p rzysługu jących  człon­
kom  K lubu  Seniorów  ARP.

Z ty tu łu  przynależności do o rgan iza ­
cji zw iązkow ej n a  członkach zw ycza j­
nych  ciąży szereg  obow iązków , z k tó ­
ry ch  w ażn iejszym i, poza no rm alnym i 
obow iązkam i — p łacen ie  sk ładek, p rze ­
s trzegan ie  s ta tu tu  i regu lam inów , są:
a) zaw iadom ien ie  o te rm inach , m iejscu  

i po rząd k u  ob rad  w a lnych  zgrom a­
dzeń członków  zw iązku  — aero k lu ­
bów  reg ionalnych ,

b )przesy łan ie  do w iadom ości p ro tokó ­
łów  w raz  z uchw ałam i i p re lim in a ­
rzam i budżetow ym i o raz  sk ładu  
w y b ran y ch  zarządów ,

c) p rzedstaw ien ie  rocznych sp raw o ­
zd ań  w ra z  z zam kn ięc iam i k asow y­
mi, sp isem  członków  i p racu jący ch  
sił in s tru k to rsk ich  p ła tn y ch  i bez­
p ła tnych ,

d) udzie lan ie  w y jaśn ień  w  sp raw ach  
sw ej dzia łalności n a  każde  żądan ie  
zarząd u  ARP,

e) p rzed staw ien ie  do zatw ierdzen ia  
te rm in ó w  zaw odów , o rgan izacji za­
w odów  oraz uczestn iczenia  w  z a ­
w odach  zagranicznych,

f) p rzesy łan ie  sp raw ozdań  z zaw odów ,
g) p row adzen ie  s ta ty sty k i p racy  spo r­

tow ej i osiągn iętych  w yników  w g 
w ytycznych  usta lonych  przez za ­
rząd  ARP.

W s to sunku  do członków  w y k racza ­
jących  p rzeciw  w yliczonym  w yżej obo­
w iązkom  lub  n iespe łn ia jącym  sw ych 
zadań, zarządow i A R P p rzysługu je  
szereg  u p ra w n ień  n a tu ry  k o n tro ln o - 
rep resy jn e j, jak o  to: zw oływ anie  w a l­
nych  zgrom adzeń aerok lubów  reg io ­
n a ln y ch  i K lu b u  Seniorów , delegow a­
nie sw ych p rzedstaw ic ie li n a  te  zg ro ­
m adzen ia  z p raw em  tym czasow ego za­
w ieszenia  uchw ał, rozw iązyw anie  za ­
rządów , m ianow an ie  kom isarzy , odm a­
w ian ie  pom ocy organ izacy jne j, f in an ­
sowej i m ora lne j, odm aw ian ie  zezw o­
leń  n a  udział w  zaw odach, d y sk w alifi­
kow an ie  działaczy  sportow ych, zaw od­
n ików  itp .

W ładzam i zw iązkow ym i są: w alne
zgrom adzenie, zarząd , kom isja  spo rto ­
w a, sąd  i kom isja  rew izy jna . Do w ładz 
m ogą być w y b ie ran e  jedyn ie  osoby f i­
zyczne, zrzeszone w  ram ach  o rgan iza­
cji ARP.

W alne zgrom adzenie  sk łada  się z u - 
pow ażnionych p isem nie  delegatów  
członków  zw yczajnych, w yb ie ran y ch  
w ed ług  zasad  u s ta lonych  n a  ro k  n a ­
s tęp n y  przez w a ln e  zgrom adzenie  ARP.

Oprócz no rm aln y ch  kom petencji s ta ­
tu tow ych  do zak resu  dz ia łan ia  w alnych  
zgrom adzeń A R P na leży  rów nież u - 
chw alen ie  po w staw an ia  now ych  lub  
znoszenie is tn ie jących  aerok lubów  re ­
g ionalnych  albo też  zm ian  te ren ó w  ich 
działalności.

Z arząd  A R P sk ład a  się z 12 człon­
ków, z k tó ry c h  w a ln e  zgrom adzenie  
w y b ie ra  im ienn ie  p rezesa  i dw óch w i­
ceprezesów . W ybór n a  pozostałe fu n k ­
cje odbyw a się n a  p ierw szym  posie­
dzeniu  now ow ybranego  zarządu , k tó re  
pow inno się odbyć na jpóźn iej w  ciągu 
2-ch tygodni od d a ty  w alnego  zg ro m a­
dzenia.

W obradach  zarządu  b io rą  udział po 
jednym  delegaci M in isterstw a  K om u­
n ikacji, D ow ództw a L otn ictw a, P. U. 
W. F. i PW  oraz Z arządu  G łów nego 
LO PP.

P rezyd ium  zarząd u  stanow ią : prezes, 
w iceprezes, s ek re ta rz  gen era ln y  oraz 
skarbn ik .

Z arząd  funduszam i pochodzącym i z 
subw encji i subsyd iów  rządow ych  i 
pub licznych  odbyw a się w  m yśl zasad 
i n a  w a ru n k a c h  usta lonych  przez w ła ­
dze nadzorcze ARP.

Do z ak resu  d z ia łan ia  zarządu , k tó ­
ry  je s t in s tan c ją  k o n tro lu jąc ą  w  sto ­
su n k u  do zarządów  sw ych członków, 
należy  oprócz n o rm aln y ch  k om pe ten ­
cji s ta tu tow ych : z a tw ierdzan ie  re g u ­
lam in u  K lu b u  Seniorów , za tw ierd za ­
nie członków  kom isji sportow ej i  ich 
zastępców , staw ien ie  w niosków  co do 
m ateria łow ego  i finansow ego subsy ­
d iow ania  ARP, organ izow anie  now ych 
aerok lubów  reg ionalnych  o raz  re o rg a ­
nizacja  is tn ie jących , zgodnie z uch w a­
łam i w alnego  zgrom adzen ia  ARP, u -  
s ta lan ie  w niosków  n a  w a ln e  zg ro m a­
dzenie w  sp raw ach  ilości, w a ru n k ó w  
w yboru  delegatów  n a  w a ln e  zg ro m a­
dzenie w  n astęp n y m  roku , u s ta lan ie  
d y rek ty w  d z ia łan ia  d la  zarządów  
członków  zw yczajnych oraz  z a tw ie r­
dzanie  p re lim in a rzy  budżetow ych  i 
p rog ram ów  ich prac , koordynow anie  i 
kon tro lo w an ie  dzia łalności aerok lubów  
reg ionalnych  w  m yśl w ytycznych  w a l­
nego zgrom adzen ia , p rzedstaw ien ie  
w niosków  w aln em u  zg rom adzen iu  w  
sp raw ie  p o trzeby  rozw iązan ia  aero k lu ­
bów  regionalnych , n iep rze jaw ia jący ch  
odpow iedniej dzia łalności lub  n iem a- 
jących  rac ji by tu , w ydaw an ie  d la ae ­
rok lubów  reg ionalnych  regu lam inów  i 
in s tru k c ji, w reszcie  u s ta lan ie  na  w n io ­
sek  tych  k lubów  te re n u  dzia łan ia  o r ­
gan izac ji zrzeszonych w  ARP.

K om isja  sportow a A R P sk a ld a  się z 
przew odniczącego, w ybranego  przez 
w a ln e  zgrom adzenie, oraz  z p ięciu 
członków  i czterech  zastępców , za­
tw ierdzonych  przez zarząd  A R P n a  
w niosek  przew odniczącego kom isji. 
K om isja  ta  u s ta la  w y tyczne  d z ia ła l­
ności oraz zatw ierdza  re g u lam in y  p rac  
kom isji spo rtow ych  poszczególnych ae ­
rok lubów  reg ionalnych .

S ąd  k lubow y sk łada  się z 3-ch 
członków  i 5-c iu  zastępców , zaś kom i­
s ja  rew izy jna  z 3-ch członków  i 2-ch 
zastępców .

D la zapobieżen ia  n a  przyszłość t ru d ­
nościom  p rzy  u ch w alan iu  zm iany  s ta ­
tu tu , zostało p rzy ję te  postanow ienie , 
że u ch w ały  w  tym  przedm iocie po­
w zięte zw yk łą  w iększością głosów  w  
d rug im  te rm in ie  są p raw om ocne bez 
w zględu  na  ilość obecnych członków.

O stateczna likw idac ja  A R P może być 
uchw alona  przez w alne  zgrom adzenie  
A R P w iększością 2/a głosów  przy  obec­
ności de legatów  w szystk ich  członków



zw yczajnych. L ikw idac ja  ta  i sposób 
jej p rzep row adzen ia  odbyw a się zgod­
n ie  z w ytycznym i, zatw ierdzonym i 
przez M in isterstw o  K om unikacji.

Z a sa d y  w yboru now ych w ła d z
W przep isach  p rzejściow ych  nowy 

s ta tu t postanaw ia , iż dotychczasow e 
w ładze  A R P za trzy m u ją  sw oje u p ra w ­
n ien ia  do chw ili najb liższego zw ycza j­
nego zgrom adzen ia  AR P, k tó re  pow in ­
no się odl?yć na jpóźn iej w  ciągu 6-ciu 
tygodni po zatw ierdzen iu  now ego s ta ­
tu tu  przez w ładze państw ow e.

Poniew aż now y s ta tu t został już 
zgłoszony do re je s tra c ji, należy  się

spodziew ać, że w ybór now ych  w ładz  
A R P n astą p i n a  począ tku  ro k u  p rzysz­
łego.

Z asady  w y b o ru  w ładz  n a  najb liższą  
k adenc ję  zosta ły  już  u s ta lone  n a  ze^ 
b ra n iu  p len a rn y m  R ady K lubów  A fi­
liow anych, odbytym  w  dn iu  4 lu tego 
b. r. z udziałem  przedstaw ic ie li do­
tychczasow ego ARP. B iorą  one pod u - 
w agę  s tan  poszczególnych aerok lubów  
w  d n iu  1.1.1938 oraz ich e fek tyw ną 
dzia łalność w  ro k u  ubiegłym . N a tej 
podstaw ie  p rzydzielone zosta ły  aero ­
k lubom  n astę p u ją ce  ilości głosów  w  
p ierw szym  ro k u  funkcjonow an ia  no ­
w ego ARP.:

A erok lub  W arszaw ski 28 głosów
Lw ow ski 18

„ Pom orsk i 10
K rakow sk i 9

„ G dański 6
W ileński 8

„ Ś ląski 7
„ P oznańsk i 6
„ Łódzki 3
„ P od lask i 2

M ościcki K lub  B alonow y 1
A erok lub  L ubelsk i 2

A erok luby  reg ionalne  rozporządzają  
w  sum ie 100 głosam i. K lub  Seniorów  
p rzy  A R P  m a 10 głosów. R azem  110.

D r K a z i m i e r z  M ic h a l ik

W rażenia ze ziołu św. Stefana na Węgry
W bieżącym  roku , w  k tó ry m  p rzy ­

pada  900-letnia rocznica  śm ierci św. 
S tefana , p a tro n a  i św iętego  k ró la , W ę­
grzy  zaprosili lo tn ików  sportow ych  z 
całej E u ropy  n a  u roczysty  zlot w  cza­
sie od 7 do 14 s ie rp n ia  — R endez V ous 
A erien  de S a in t E tienne  en  H ongrie.

Z zaproszen ia  A erok lubu  W ęgiersk ie­
go skorzy łem  skw apliw ie  ty m  bardzie j, 
że p ro g ram  zlo tu  by ł bardzo  in te re su ­
jący. Oprócz bow iem  licznych a tra k c ji 
w  B udapeszcie, p rzew idyw ał w yciecz­
k i lotnicze do n a jp iękn iejszych  okolic 
w ęgiersk ich , w ynoszących łącznie  1900 
km . Poza ty m  poczuw ałem  się im ieniem  
A erok lubu  K rakow skiego  do obow iązku 
rew an żu  m iłym  lo tn ikom  w ęgiersk im  
za ich liczne odw iedziny, złożone w  
K rakow ie, zw łaszcza, iż na  tydz ień  
p rzed  zlotem  p rzybyło  do K rakow a  
pięciu  lo tn ików  w ęgiersk ich  z h r. F e r­
d y nandem  Zichym , o b la tu jącym  w szy­
stk ie  c en tra  lotnicze Europy, z ap rasza ­
jąc  osobiście na  zlot.

Mój sam olot tu rystyczno  - sportow y, 
pełn iący  sw e obow iązki od p ięciu lat, 
RW D-3 SP-A M W , zw any  popu la rn ie  
w  k lu b ie  w ed le  początkow ych l i te r  re ­
je s tra c ji „aw ionetka  m oja  w ła sn a“ — 
zosta ł należycie  p rzygo tow any  do lo tu  
p rzez m echan ika  Jaw orsk iego . Pozostały  
ty lko  do w yk o n an ia  fo rm alności pasz- 
portow o - dew izow e i zeb ran ie  doku­
m entów  lotniczych, k tó re  to  w szystk ie  
sp raw y  zdołałem  z p raw dziw ym  upo­
rem  n a  czas zała tw ić  tak , że m ogłem  
w  p rzeddzień  zlo tu  p rzybyć do W ied­
n ia  i w  przelocie p rzy jrzeć  się s ta re j, 
znanej m i dobrze stolicy A ustrii, a o- 
becnie  M archii W schodniej N iem iec.

N a lo tn isk u  w  A sp em  zosta je  m oja  
m aszyna zakotw iczona, gdyż w  h a n g a ­
rac h  n iem a m iejsca  z pow odu zajęcia  
ich przez  lo tn ic tw o  w ojskow e, d la  k tó ­
rego w znoszą szybko now e h a n g ary  i 
pom ieszczenia.

K orzystam  z uprzejm ości w iedeńskiej 
i u zysku ję  m iejsce w  au to k arze  lin ii 
lotniczych. W te n  sposób dosta jem y  się 
z żoną, m oją  tow arzyszką i ob serw a­
to rem  lo tu  — do m iasta .

M im o licznych w e rsji z prasy , nie 
zn a jd u ję  W iedeń ta k i pusty  i sm utny ; 
m oże m n iejszy  ru ch  i n ie  ta k  w esoło i 
b eztrosko  ja k  za daw nych, dobrych  
czasów, ale  w  P ra te rz e  i n a  K ah len ­
bergu , n a  k tó ry  w iodą p rzep iękne  a u ­
to s trad y  -  se rp en ty n y  tłum nie . N a 
s ław nych  ringach  i K a r tn e r  dużo cu­
dzoziem ców ; p rzew ażają  A nglicy p rzy ­
by li w łasn y m i lim uzynam i. A poza tym

n a  każdym  k ro k u  spo tyka  się s tro je  
narodow e, p rzew ażn ie  ty ro lsk ie . N aw et 
w  w y tw o rn y ch  sam ochodach  u  ko b ie t 
— ja k  m oda to w szędzie z n a jd u je  po ­
k lask  i uznanie. R ów nież n a  każdym  
k ro k u  pozdrow ien ia  „H eil H itle r" , b ia ­
łe  pończochy i m u n d u ry  w ojskow e n ie ­
m ieckie.

J a k  za sk in ien iem  różdżk i czarodziej­
skiej, gdzie spojrzysz, sklepy, k a w ia r­
nie, bank i, re s tau rac je  —w szystk ie  a - 
ry jsk ie  lub  „zu venm itten“ — „do w y ­
na jęcia".

U licam i p rzeciąga ją  oddziały n a ro d o ­
w e i robotnicze, te  o s ta tn ie  z hasłem  
„ K ra ft du rch  F reu d e"  — oto obraz 
w spółczesny W iednia.

N aza ju trz  7-go s ie rp n ia  odjechałem  
rów nież au tobusem  lin ii lotn iczych za 
o p ła tą  jednej m ark i n a  lotnisko, skąd  
po z ała tw ien iu  form alności odlecieliś­
m y o godz. 15.30 do B udapesztu  w  tr a k ­
cie p rze lo tne j b u rzy  i silnego deszczu, 
aby  zgodnie z obliczeniem  przybyć p u n ­
k tu a ln ie  na  p ią tą  godzinę na  m iejsce.

Po drodze roz jaśn ia  się. P odane  w  
kom un ikac ie  spodziew ane b u rze  lo k a l­
ne  z k ie ru n k u  po łudn ia  n ie  sp raw d za­
ją  się poza jedną , tak , że bez przeszkód 
i opóźnienia w  czasie, lą d u ję  p u n k tu a l­
n ie  o godz. 17-ej n a  lo tn isk u  w  B uda- 
órsi pod B udapesztem .

Jes te śm y  p ierw si. N astęp u ją  p o w ita ­
nia, o taczają  nas  liczne a p a ra ty  re p o r­
te ró w  i p ra sa , aby  n a za ju trz  ogłosić 
m iłe w spom nien ie  w raz  ze zdjęciem , z 
p rzy lo tu  polsk iego lo tn ik a  na  W ęgry. 
Po oddan iu  rzeczy, dokum en tów  i o- 
trzy m an iu  na  lo tn isku  bezp ła tn ie  w izy  
w ęgiersk ie j (co znaczy gościnność w ę­
gierska) — ud a jem y  się n a  p rzep iękny  
ta ra s  b u d y n k u  lo tn isk a  cyw ilnego, ja k  
n a jb a rd z ie j now ocześnie urządzonego, 
zam ienionego n a  w sp an ia ła  kaw iarn ię , 
pe łną  w y tw o rn e j publiczności.

B iją  w  oczy m u n d u ry  w ojskow e w ę ­
g iersk ie  ja k  z igły daw nej a rm ii a u ­
striacko  - w ęg iersk ie j. Są one św ia­
d ectw em  k o nserw a tyzm u  w ęgierskiego 
i zam iłow ania  do trad y c ji. W szystko 
u trzy m an e  jak  za daw nych  czasów, po 
s tarem u , p rzyby ły  ty lko  now e, ale je ­
szcze n ie liczne m u n d u ry  lotnicze.

W ita n as  p rezes A erok lubu  W ęgier, 
S te fan  H orthy  jun ., znajom i lo tn icy  
w ęgierscy; z- P o laków  — sek re ta rz  gen. 
p oselstw a h r. M ycielski, a ttach e  p ra ­
sow y Zb, K ościuszko i pp. Pieńkow scy.

Po chw ili lą d u je  d ru g a  m aszyna  po l­
ska, rep re zen tu jąca  nasze b a rw y  n a  
u roczystym  zlocie: Dr. E. P rzysieck i

z pu łk . W eissem  z W arszaw y, na  
RWD-13.

O gółem  p rzybyw a 41 m aszyn, re p re ­
zen tu jący ch  10 pań stw : Anglię, N iem ­
cy, F ran c ję , Belgię, W łochy, S zw ajca­
rię, H olandię, Szw ecję, Czechosłow ację 
i Polskę. N ajw ięcej m aszyn  n iem iec­
kich, z pośród  tych  w zbudza z a in te re ­
sow anie  szybki ty p  „M esserschm itt -  
T a ifun". W łosi zam iast n a  sam olotach  
sportow ych  p rzyby li n a  trzech  lekkich, 
dw um otorow ych  bom bow cach z T ripo - 
lisu, praw dopodobnie , aby  w ykazać 
rów nież w łaściw ości tych  m aszyn  na  
lo tn iskach  sportow ych. Poza ty m  p rze ­
w ażnie k ry te  lim uzyny  angielsk ie, f r a n ­
cuskie i jed en  luksusow y am ery k ań sk i 
sam olot „Waco".

Po o trzym an iu  p ięknych  odznak zlo­
towych, p rog ram u , k a rn e tu  z m apkam i 
w  osobnej teczce i pam ią tkow ych  p la ­
k ie t, odjeżdżam y au to k a ram i do hoteli, 
położonych w  cen tru m  m iasta. W ieczo­
rem  przy jęc ie  n a  s ta tk u  Zsofia i p rze - 
jad żk a  po D u n a ju  p rzez przeszło 3 go­
dziny. B udapeszt w  nocy, og lądany  ze 
s ta tku , w yg ląda  czaru jąco .

N aza ju trz  rozpoczynam y lo t okrężny 
n a  W ęgrzech w ycieczką do K alocsy. 
L ecim y n a  po łudn ie  w zdłuż D unaju , 
k tó ry  w ije  się w  p ięknych  zak rętach , 
m a jąc  brzegi p o k ry te  b u jn ą  ro ś lin n o ­
ścią i zie lenią . W K alocsy zw iedzam y 
słynną  b ib lio tekę  kościelną, liczącą 
75.000 dzieł „kalocser kodex" z b ib lią  
L u tra . O glądam y w sp an ia łe  s tro je  lu ­
dow e i tań ce  w ęgiersk ie , p rzyczym  za ­
żyw am y znakom itej kąp ieli, bo na  W ę­
grzech  w szędzie są św ietne  b aseny  i 
u rządzen ia  kąpielow e.

Tu, n a  p rzy jęc iu , n aw iązu jem y  p ie r­
w szy k o n ta k t p rzy  p iosence z W ęgram i 
w  m yśl s tarodaw nego  przysłow ia: „Po­
lak  — W ęgier — dw a b ra tan k i, ta k  do 
szabli, ja k  do szk lank i". O becni m łodsi 
W ęgrzy odśpiew ali p iękn ie  po w ę g ie r­
sku  „Boże coś Polskę".

Po pow rocie  do B udapesztu , w ieczór 
spędzam y n a  w yspie  M ałgorzaty  zn a ­
nej z p ięknego położenia sanato riów , 
cieplic siarczanych, u rządzeń  sp o rto ­
w ych  i w y tw o rn y ch  loka li roz ryw ko­
w ych, położonych w  prześlicznym  p a r ­
ku.

W d n iu  9-go s ie rp n ia  zw iedzam y o- 
sobliw ości B udapesztu , popo łudn iu  zaś 
b ie rzem y u d z ia ł w  w ycieczce n a  w zgó­
rze  szybow cow e H a rm ash arta sh eg y , po­
łożone na  w ysokości 500 m etrów , dokąd 
p row adzi w sp an ia ła  au to strad a . Z n a j­
d u je  się tam  p iękn ie  położona k a w ia r-



Rozchodziło się w tym wypadku o kwestię 
istnienia nadzwyczajnego wynalazku. Myśl 
była zrodzona, model wykonany. Motor 
Diesla był wynaleziony i zdawał się być 
powołany m do uczynienia przewrotu w tech­
nice motorowej. Działo się to w r  1893.
Nie rozstrzygniętą pozostawała tylko jedna 
jedyna kwestia — mianowicie— zastosowa­
nie środka smarnego, który wy­
trzymywałby niebywale wysoką 
tem peraturę spalania. Upłynęły 
lata 1894... 1896... 1898..., a inż.
Diesel nie mógł ruszyć z miejsca, 
na którym zatrzymał się 6 lat 
temu. Bez odpowiedniego oleju 
wynalazek był martwym płodem.
W pół roku później motor Diesla 
został uruchomiony. Zagadnie­
nie, o którym mowa, zostało 
rozwiązane. Co się stało? Czy 
był to przypadek? Cud? Ani 
jedno, ani drugie—ale w każdym 
razie decydujący zwrot.
Inż. Diesel nawiązał kontakt 
z f-ą Vacuum Oil Company, któ­
ra wyprodukowała dla niego 
potrzebny olej, i wynalazek zo­
stał uratowany.

Nie po raz pierwszy już f.a Va- 
cuum Oil Company przyczyniła 
się do całkowitego ukończenia 
i udoskonalenia wynalazku.

F-o V A C U U M OI L  C O M P A N Y  
powstała u kolebki wieku łechniki.
Dalszy rozwój techniki jest nierozdzielnie 
złączony z nazwą tej firmy, która pierwsza 
wyprodukowała odpowiedni olej dla prze­
mysłu automobilowego. Obfitość doświad­
czeń, zdobytych w ciągu przeszło 7-u 
dziesiątków lat, daje f. Vacuum Oil Com­

pany możność produkowania dzi­
siaj do celów motoryzacyjnych o- 
leju MOBILOIL, który jest wcie­
leniem pojęcia wysokiej jakości 
i niezawodnych zalet. Olej ten 
używany jest przez miliony auto- 
mobilistów, którzy wiedzą, że 
daje on gwarancję pewnej i spo­
kojnej jazdy. Kto chce wybrać 
do swego wozu olej, który by 
umożliwiał startowanie przy naj­
niższej temperaturze, a jedno­
cześnie nie zawodził przy smaro­
waniu podczas najwyższych tem­
peratur, — kto chce zapewnić 
swemu automobilowi całkowite 
bezpieczeństwo podczas najszy­
bszej jazdy na każdej drodze 
i ograniczyć do minimum ko­
nieczność remontowania maszy­
ny — powinien żądać oleju p. n. 
MOBILOIL.
MOBILOIL przyczynił się do 
szybkiego p o s tę p u  techniki 
samochodowej i dopomaga do 
jej dalszego rozwoju.

Mobiloil
YACUUM OIL COMPANY S.A.



nia  z ta ra se m  i w idokiem  n a  B udapeszt. 
T u będąc, w estchną łem  jako  poczciwy 
krak o w ian in , zad a jąc  sobie w  duchu  
py tan ie : — D laczego nasze  B ielany 
krakow sk ie , ta k  m alow niczo  położone 
n ad  K rakow em , n ie m a ją  tak ie j k om u­
n ikac ji i u rządzeń? — Z apew ne, gdyby 
je ob ją ł w  dzierżaw ę jak iś  pom ysłow y 
am erykan in , by łyby  n a jsy m p aty czn ie j­
szym  m iejsce  rozryw kow ym  d la  c ias­
nego, skw arnego  w  lecie K rak o w a  i 
jego licznych tu rystów .

N a w zgórzu  n a stę p u je  pokaz lotów  
szybow cow ych h a rcerzy  w ęgiersk ich . 
Rolę gospodarcza spełn ia  h r. Teleky, 
m in. ośw iaty, p rezes honorow y h a rc e r­
stw a.

W rozm ow ie opow iada m i o swej 
p rzy jaźn i z  nacze ln ik iem  h a rce rs tw a  
polskiego, w ojew odą G rażyńskim , o w i­
zy tach  h a rcerzy  polskich  w  B uda­
peszcie i ich sukcesach  szybow cow ych. 
Jak że  m iło je s t słuchać o tym . H r. T e­
leky je s t w ie lk im  en tu z jas tą  szybow ­
nictw a. J a k  w idać  z pokazów , szybow ­
nictw o w ęg iersk ie  w ykazu je  duży po­
stęp. P oznaję  ich in s tru k to ra . O kazuje 
się, że je s t to mój znajom y  w ęgier, k tó ­
ry  doszkala ł się u  n a s  n a  Ś ląsku.

W ieczorem  jesteśm y  gośćm i h r. Zi- 
chy, n a  rau c ie  u rozm aiconym  w yśw ie­
tlan iem  w span ia łego  film u m yśliw sk ie­
go i w ystępam i w okalno  - m uzyczny­
mi.

W dn iu  10-go sie rp n ia  lecim y do D e- 
b reczyna  drogą okrężną przez piękne, 
górzyste okolice B iikk i M atra  ponad 
1000 m tr. W yniosły szczyt K ekes, u k o ­
ronow any  ho te lem  tu rystycznym , m ie j­
scowości kąp ielow e P o rad  i L illiafiired ,

p rzep iękne  okolice, na  s tokach  obsiane 
w innicam i, p rze la tu jem y  n a d  m iastem  
M iskolc, T okaj, S arospa tok  do D ebre- 
czyna, p rzebyw ając  tra s ę  535 km.

T u znów  zażyw am y kąp ie li i zo sta ­
jem y gościnnie p rzy jęc i w  re s tau rac ji 
„pod zło tym  byk iem “ — „aran y  B ik a“, 
gdzie zapoznajem y się ze spec ja łam i 
kuchn i w ęgiersk ie j i kosztu jem y z n a ­
kom itego w ina  czerw onego „egri b ik a - 
w e r“ — „k rew  b y k a“ (specjał dla 
znawców).

Z D ebreczyna o d la tu jem y  do H orto - 
bagy, gdzie ląd u jem y  w  n a js ław n ie j­
szej w ęg iersk ie j puszcie, zw iedzając 
s tad a  bydła , koni, owiec, w  całych  t a ­
bunach, pasące się na  stepie, p oznaje­
m y ciekaw e s tro je  „csikos“, jeźdźców  
dozoru jących  s tad  pasącego się bydła, 
oraz  w sp an ia ły  k ra jo b ra z  stepu  w ęg ier­
skiego z lo tu  p taka .

Po d rodze spo tykam y tu ż  p rzed  B u­
dapesztem  bu rzę  ciep lną i lądu jem y  
w śród  kałuż w ody i s tru g  deszczu n a  
lo tn isk u  budapesz teńsk im .

D zień ten  je d n a k  kończy się żałobą 
— zosta jem y  w strząśn ięc i k a ta s tro fą  
lotn iczą dzienn ikarzy  w ęgiersk ich , k tó ­
rzy  tow arzysząc nam  w  zlocie do D e­
breczyna, g iną w  w y p ad k u  sam oloto­
w ym  n a  Fokkerze. Z osta je  zarządzona 
żałoba, n a za ju trz  odw ołuje się p rz y ję ­
cie a uczestn icy  zlo tu  sk ład a ją  w ieńce 
dla  uczczenia pam ięci poległych.

W m iędzyczasie o d n a jd u je  się zagi­
niony jed en  sam olot francusk i. O kazu­
je  się, iż w łaścic ie l jego p rzelecia ł g ra ­
nicę tuż  koło D ebreczyna i w y lądow ał 
w  R um unii. P ow raca  cało, tow arzyszka  
jego obdarow ana  kw iatam i.

D dn iu  12 s ierpn ia  od la tu jem y  do 
m iasta  V eszprem , sk ąd  au to k a ram i u - 
da jem y  się nad  jezioro b ło tne  B alaton  
do B alatonm ald i, rozkoszu jąc  się k ą ­
p ielą, łódkam i i znakom itym  fogosem.

M eeting lo tn iczy  zbliża się do końca. 
W dn iu  13 n a s tę p u je  w  w ytw ornych  
salonach  h o te lu  G elle rta  w ieczór poże­
gnalny . Z osta ję  zaproszony do sto łu  
p rezyd ialnego  o fic ja lnych  delegatów  i 
a ttach es  państw ow ych.

Z m iłą  rad o ścią  p rzy jm u ję  do w iado ­
m ości p rzyznan ie  m i p ierw szej n a g ro ­
dy za zlot do B udapesztu . J e s t to w sp a­
n ia ła  fig u rk a  porcelanow a, p rze d sta ­
w ia jąca  p a rę  tańczącą  czardasza.

R ew anżu jąc  się w  im ien iu  lo tn ic tw a 
sportow ego polskiego za serdeczną goś­
cinność n a  ziem i w ęg iersk ie j, w ręczam  
prezesow i A erok lubu  W ęgier honorow y 
proporczyk  A erok lubu  K rakow skiego  i 
odznakę, w skazu jąc  w  sw ym  p rzem ó­
w ien iu  na  serdeczność s to sunków  łą ­
czących polskie i w ęg iersk ie  lo tn ic tw o 
sportow e.

W odpow iedzi p rezes H o rth y  jun . 
podnosi n igdzie indziej n ie  spo tykaną  
gościnność polską, jak ą  by ł darzony 
podczas swego pobytu  w Polsce z o j­
cem — reg en tem  i sk łada zapew nien ie  
swej gorącej i serdecznej p rzy jaźn i.

Ż egnam y się w szyscy słow am i: — do 
w idzenia, aby  n a z a ju trz  odlecieć, k aż ­
dy do swego k ra ju  z w iara , że lo tn i­
ctw o sportow e m a za zadan ie  p rzyczy­
niać się do rozw oju ko leżeństw a i p rzy ­
jaźn i lo tn iczej m iędzynarodow ej, nie 
dzielącej ale łączącej narody , a szcze­
gólnie ta k  szczerze d la P olski p rzy jaz ­
nych  W ęgier.

Zakończenie roku sportowego i rozdanie nagród kraj. zawodów lotn.
D orocznym  zw yczajem , odbyła się w  

A erok lub ie  R. P. w  dn iu  19 lis topada  
b. r. u roczystość zakończenia  roku  
sportow ego, połączona z rozdan iem  
n agród  zdobytych w  zaw odach k ra jo ­
w ych i lo tach  p rem iow anych  oraz  p a ­
m ią tkow ych  m edali za różnorodne w y ­
czyny lotnicze.

N ależy zaznaczyć, iż tegoż dn ia  w  
D ow ództw ie L o tn ic tw a w ręczone zo­
sta ły  n a g rody  zdobyte w  zaw odach 
w ojskow ych lo tn ic tw a m yśliw skiego. 
Zbieżność tych  dw óch uroczystości w  
jednym  dn iu  m a sw oje  n ie  ty lko  sy m ­
boliczne znaczenie. D ał tem u  w y ra z  w  
swej m ow ie re p re z en tan t P an a  M ar­
szałka Śm igłego - Rydza, p. gen. dr. 
J. Zając, p o dkreś la jąc  na  uroczystości 
w  A erok lub ie  R. P., iż zw ycięskie z a ­
łogi w  K ra j. Za w. Lotn. w yróżn iały  
się tą  sam ą cechą, co i załogi w o jsko ­
we, gdy danym  im  było  zaprezen tow ać 
sw ą gotowość do sp e łn ien ia  zadań, — 
m ianow icie  odznaczały się bojow ością 
i w yją tkow ym  zapałem

U roczystość cyw ilna zgrom adziła  w  
salonach  A R P p rzedstaw ic ie li w szyst­
k ich  gałęzi lo tn ic tw a. P rzyby li: gen. d r 
Zając, w icem in. inż. A. B obkow ski, 
gen. inż. L. Rayski, gen. J. de B eau ra in , 
gen. Saw icki, płk. F. W iedeń, płk. F ili­
powicz, płk. K arp ińsk i, dyr. M akow ski 
i w. in.

U roczystość zagaił prezes A erok lubu  
R. P. ks. J an u sz  R adziw iłł w ita jąc  
p rzedstaw ic ie li w ładz oraz lo tn ików .

Z kolei p. w icem in. B obkow ski w y­
głosił n a s tęp u jące  przem ów ienie.
P r z e m ó w ie i e  w icem in.  B o b k o w s k ie g o

„Zebranie dzisie jsze  s tanow i tra d y ­
cy jn ą  uroczystość  rozdania  nagród dla

zw yc ięsk ich  załóg po lskich  w  tegorocz­
n ych  zaw odach lo tn iczych  kra jo w ych  i 
m iędzynarodow ych .

D zień ten  s tanow i rów nocześnie  u ro ­
czyste  zakończen ie  rocznej pracy w  
dziedzin ie  sportu  lotniczego oraz je st  
spraw dzianem  osiągniętych  w yn ikó w  i 
postępu.

M im o bardzo szczup łych  środków  i 
ograniczonych m ożliw ości, osiągnięte

w y n ik i  są tego rzęd u , że m o że m y  być  
d u m n i , że s to im y  na  ró w n y m  poziom ie  
z p rzodu jącym i na  polu  lo tn ic tw a  naro­
dami.

Jako  na jbardzie j dodatni m om en t, o- 
gólnie cechu jący prace i zaw ody  tego ­
roczne, podkreślić  na leży  dobre w y s z ­
ko len ie  i przygo tow an ie  za w o d n ikó w  o- 
raz w zm ożen ie  ich zaciętości i d y scy p li­
n y  sportow ej, nie u stęp u ją ce j przed  
n a jtru d n ie jszy m i w arunkam i.

P. gen. Zając gra tu lu je  zw yc ięzcy  K raj. Zaw . Szybow e., p. P len k iew iczo w i.



Z w ycięzcy  K ra jo w ych  Zaw odów  L o tn iczych  o trzym u ją  nagrody  z rąk p. w icem in . B obkow skiego. 
(Kpt. P ischyng ier i W. W ielko  szew ski).

P rzejaw iło  się to szczególnie w  tego­
rocznych  ogó lnokra jow ych  zaw odach  
lo tn iczych  sam olo tow ych , k tó re  odbyły  
się w  bardzo c iężkich  w arunkach  a tm o ­
s ferycznych . Ja k  w sk a zu ją  osta teczne  
w yn ik i, za w odn icy  spełn ili pokładane  
w  n ich  nadzieje, n ie  u s tępu jąc  przed  
ty m i trudnośc iam i i kończąc zaw ody  w  
ja k  na jlepsze j form ie. Św iadczą  o ty m  
następu jące  cy fry : do zaw odów  zgłosiło  
się 41 sam olotów  z  za łogam i z  9-ciu  
klubów . Trasa lo tu  przebiegała  na  d łu ­
gości 3.000 km , zaw ody  ukończy ło  36 
załóg.

W  szyb o w n ic tw ie  osiągnięte zo sta ły  
w yn ik i, p rzekracza jące n a jśm ielsze  n a ­
dzieje. Św iadczą  o ty m  rów n ież  n a s tę ­
pujące cyfry:

w  1937 r. 56 p ilo tów  w yczyn o w ych  
w ykona ło  123 p rze lo ty  na ogólnej tra ­
sie 8.500 km , 

w  1938 r. 90 p ilo tów  w yc zyn o w ych  
w yko n a ło  200 prze lo tów  na ogólnej tra ­
sie 25.000 km .

W  czasie zaw odów  zosta ł popraw io ­
n y  szereg w yczyn ó w , z  k tó rych  na  
szczególne w yróżn ien ie  zasługu je  w sp a ­
n ia ły  w yc zyn  p. G óry w  przelocie w  li­
n ii p roste j z  B ezm iechow ej do Se lecz- 
n ików  pod W ilnem  na odległości 577 km  

P iękn e  te  w y c z y n y  zosta ły , n ie ste ty , 
drogo okup ione ofiarą życia  jednego z  
na jlepszych  p ilo tów  szybow cow ych , ś. 
p. kp t. M akow skiego , k tó ry  zg inął 
śm iercią  lo tn ika  w  czasie tegorocznych  
zaw odów  pod K ie lcam i O fiara ta  bę­
dzie dla nas dalszą podnie tą  w  naszyc i  
w ysiłka ch  do rozw o ju  potęgi lotn ictw i 
polskiego.

W zyw a m  zebranych  do uczczenia  pa ­
m ięci n ieodżałow anego kolegi, ś. p. kp t. 
M akow skiego, p rzez zachow anie  jed n o ­
m in u to w e j ciszy.

Pow racając do om ów ien ia  w yn ikó w  i 
zw yc ięstw , u w ażam  za sw ój obow iązek  
w spom nieć  rów n ież  o zw yc ię s tw ie  o- 
s ięgn iętym  na  teren ie  m iędzynarodo­
w ym , a m ianow icie  w  tegorocznych  za ­
w odach balonow ych G ordon-B enne tt w  
Liege. L o tn ic tw o  balonow e po lskie, k tó ­
re m a  ju ż  sw oją  zaszczy tną  ka rtę  w  
dziejach  m iędzynarodow ego  sportu  ba­
lonowego i ty m  razem , zgodnie z  u ta r tą  
ju ż  tradycją , za jęło  p ierw sze  m ie jsce  w  
ty ch  zawodach.

D zięku jąc organizatorom  za poniesio­
ne starania i pracę, a zaw odn ikom  za

w ys iłk i i osiągnięte w yn ik i, pozw alam  
sobie żyw ić  nadzieję, że  w  n a stępnych  
latach n ie  spoczn iem y na laurach i b ę ­
d z iem y  nadal dążyli do osiągnięcia co­
raz to now ych  i lepszych  sukcesów , za ­
rów no na teren ie  k ra jo w ym , ja k  i m ię ­
dzyn a ro d o w ym “.
W r ę c z e n ie  nagród  

N asam przód  p. gen. Z a jąc  dokonał 
w ręczen ia  nag ró d  P an a  M arszałka. O- 
trzy m ali je:

Za zdobycie p ierw szego m iejsca  w 
zaw odach szybow cow ych — mg. K a ­
zim ierz P lenk iew icz;

za zdobycie pierw szego m iejsca  w  
zaw odach lo tn iczych w k lasy fik ac ji in ­
dyw idualne j — załoga: p ilo t S tan is ław  
A bram sk i oraz inż. Wł. S tronczyński.

N astępn ie  p. w icem in. B obkow ski 
w ręczy ł pozostałe nagrody.

P. M. O ffiersk iem u m edal A R P za 
m iędzynarodow e rek o rd y  w  klasie  m o- 
toszybow ców .

P. T. G órze za rek o rd  k ra jo w y  szy­
bow cow y — nag rodę  M in istra  K om u­
n ikacji.

P. W. M odlibow skiej nag ro d ę  M ini­
s tra  K om un ikac ji za k ra jo w y  reko rd  
szybow cow y kobiecy.

Z kolei n astąp iło  w ręczen ie  nagród  
zw ycięzcom  K ra jow ych  Zaw odów  L o t­
niczych, a w ięc zdobyw com  p ie rw sze­
go m iejsca  w  k lasy fikacji zespołow ej 
— A erok lubow i L w ow skiem u — n a ­
grody przechodniej im  ś. p. inż. J e rze ­
go R zew nickiego oraz  n ag rody  m in i­
s tra  k om un ikac ji — sam olotu  RW D-8 
i m edalu  pam iątkow ego  A erok lubu  R. 
P. Zdobyw com  drugiego m iejsca  w  
k lasy fik acji zespołow ej, A erok lubow i 
W arszaw skiem u, zosta ła  w ręczona  n a ­
groda  Dow ódcy L otn ictw a, a A erok lu ­
bow i Ś ląsk iem u nag roda  D y rek to ra  
D ep artam en tu  L o tn ictw a Cyw ilnego za 
trzecie  m iejsce  w  k lasy fik ac ji zespoło­
wej. Załogi trzech  p ierw szych zespo­
łów  o trzym ały  m edale  A R P oraz  m a ­
te r ia ły  pędne: za I m iejsce  — piloci 
na  15 godz., obserw . na  9, za II  — 10 
i 6 godz., za II I  — 5 i 3 godz. Poza 
tym  o trzym ały  nag rody  załogi, k tó re  
zajęły  cztery  p ierw sze m iejsca  w  k la ­
syfikacji indyw idualne j ti. pp. A - 
b ram sk i i S tronczyńsk i, K am ocki i 
Turow icz, P ie trzy k  i Ż u rek  oraz K a- 
sp row sk i i G aw ęda.

Za w yn ik i w  6-tych K ra jow ych  Z a- 
wodąęh Szybow cow ych nag rody  otrzy-^

m ały: P rzechodnią  M in istra  K om un i­
kac ji — Szkoła Szybow cow a A ero k lu ­
b u  Lw ow skiego w  B ezm iechow ej za 
prze lo t T adeusza G óry (229 km). N a­
grodę p rzechodnią  L O P P  za n a jw ię k ­
szą zdobytą wysokość, osiągn iętą  przez 
inż. S tan is ław a  P iątkow skiego  — S ek­
cja Szybow cow a W. K. S. ,.O rlę ta“ , 
Dęblin. N agrodę p rzechodnią  Z rzesze­
n ia  Po lsk ich  P rzem ysłow ców  L o tn i­
czych d la  k o n s tru k to ra , n a  k tó rego  
szybow cu dokonano na jd łuższy  p rze ­
lo t — o trzym ał inż. W acław  C zerw iń­
ski za p rze lo t pil. G óry  n a  PW S-101.

N agrodę honorow ą im . E dm unda 
Szutkow skiego — d la  akadem ick iej 
o rgan izacji lotn iczej — zdobył p ilo t H. 
M ilicer da S ekcji L otniczej stud. P o ­
litechn ik i W arszaw skiej.

N agrody  honorow e zespołow e — d y ­
plom  i m edal — o trzym ała  za I-sze  
m iejsce  — Szkoła Szybow cow a L O PP 
im. gen. B erbeckiego Polichno — P iń ­
czów, za II -g ie  m iejsce — Szkoła Szy­
bow cow a A erok lubu  Lw ow skiego w  
Bezm iechow ej, za II I-c ie  m iejsce — 
Szkoła Szybow cow a A erok lubu  W ar­
szaw skiego.

W W yczynach Szybow cow ych 1938 
roku, p rem iow anych  przez P an a  M ini­
s tra  K om unikacji, — nagrody  o trzy ­
m ały: 5.000 zł — Szkoła Szybow cow a 
A erok lubu  Lw ow skiego w  B ezm iecho­
w ej, 3.000 zł — Obóz Szybow cow y w  
U stianow ej i 2.000 zł — S ekcja  Szy­
bow cow a A erok lubu  W arszaw skiego.

Poza tym  piloci szybow cow i sk lasy ­
fikow ani w  K raj. Zaw. Szyb. na  
pierw szych  dziesięciu m ie jscach  (P len­
kiew icz, G óra, M ilicer, K aw alec, K a ­
sprzyk, Kozioł, G rzeszczuk, M. L ew a n ­
dow ski, Szukiew icz i O rzechow ski) oraz 
w  W yczynach P rem iow anych  na trzech  
p ierw szych  (Góra. P e te re k  i K asprzyk) 
o trzym ali nag rody  indyw idualne.

Za w ynik i osiągn ięte  w  K ra j. Zaw. 
B alonow ych o p u ch ar płk. W ańkow i­
cza nagrodzony  zosta ł W ojskow y K lub  
Sport. „W zlot“ w  Legionow ie, o trzy ­
m u jąc  p u c h ar przechodni oraz n ag ro ­
dę ,,A skanii“ za na jw iększą  ilość p u n k ­
tów  w k lasy fik ac ji zespołow ej.

N agrody  in dyw idua lne  o trzym ały  
załogi sk lasy fikow ane  na  czterech  
pierw szych  m iejscach  (pp. K otow ski i 
S iem aszkiew icz, P ac io rkow ski i P acz­
kow ski, K oblańsk i i K ubico oraz P ta -  
siński i W rzęsięń).



N agroda im. inżyniera-pilota Jerzego Rzewnickiego
W ro k u  bieżącym  p rzyznana  zosta ła  po raz  p ie rw szy  g łów na nag ro d a  w  K ra jow ych  Z aw odach 

L otniczych — p u c h a r  przechodni im. Jerzego  R zew nickiego. O trzym ał ją  A erok lub  Lw ow ski. 
N agrodę p ro jek to w ał prof. M. K o tarb iń sk i. W ew nątrz  p u ch aru  zn a jd u je  się n astęp u jąca , sp isana 
na  p ergam in ie  d ed y k ac ja  p ió ra  C zesław a Jerzego  K ączkow skiego:

In żyn ier  p ilo t J erzy  R zew n ick i, urodzony  1 listopada 1900 ro ku  w  E ka teryn o sła w iu  na  
U krainie, zg iną ł śm iercią  lotn iczą  7 listopada 1936 ro ku  na polach pod W arszaw ą, ja ko  p i­
lot dośw iadcza lny In s ty tu tu  Technicznego L o tn ictw a .

Z a k lę ty  po w ieczne  czasy w  poszu m  skrzyd e ł, g rzm ot s iln ików  i w a rko t śm ig ieł sam o­
lo tów  w aszych , piloci i obserw atorzy , w zy w a  w as do rycersk ie j go n itw y  duch w ie lk i, c zy ­
s ty  i p rom ienny:

W zyw a  w as Jerzy  R zew n ick i, in żyn ier, k tó ry  życie  sw o je  pośw ięcił n iepodzieln ie  lo tn i­
c tw u , po to, by P o lskę  u skrzyd lić , w a szym  życ io m  przydać  blasku , ch w a ły  i rozm achu, 
a lo ty  w asze m łodzieńcze  b ezp iecznym i uczyn ić . A lb o w ie m  on to całe sw o je  gorące, n ie ­
spoko jne  serce, całą sw oją  w ie lką  w iedzę, w yb itn ą  in te ligenc ję  i rozległe dośw iadczenie  
w niósł w  ofiarną i n iebezp ieczną  pracę p ilo ta  dośw iadczalnego, badając i u lepszając w ła s­
ności lo tne now ych  typ ó w  sam olotów , na k tó ryc h  albo na k tó rych  pochodnych  dzisia j la ­
tacie. I  być m oże, że w  te n  oto puchar sp łyn ą ł z  w ysokości, n i to w  relikw iarz, p rom ień  
jego rycersk ie j, szlachetnej, m iłu ją ce j p iękn o  — ta k  proste j i skro m n ej, a ta k ie j w ie lk ie j  
duszy. N iecha j prze to  pragnienie  zdobycia  tego pucharu  w iedzie  w as po szlakach  p odn ieb ­
nych  od zw yc ięstw a  do zw yc ięstw a

na T w o ją  cześć,
In żyn ierze-p iloc ie  J erzy  R zew n ick i.

„Polski Lot Okrężny" z przed 15 lał
Pierw szym i zaw odam i lotniczym i, 

rozegranym i n a  ziem iach Po lsk i by ły  
„Polskie L o ty  O krężne '4. O dbyw ały  
się one w  la ta ch  1922 i 1923, obe jm u­
jąc  tra sę : W arszaw a — Lw ów  — K ra ­
ków  — P oznań  — W arszaw a. W I Lo­
cie b ra ło  udział 15 sam olotów . Z w y­
ciężył k p t. (dziś ppłk.) St. P aw lik o w ­
ski z ob serw a to rem  por. (ppłk.) W oj- 
tarow iczem . W I l- im  — 21. Zwyciężył 
por. (m jr.) G iedgow d.

W zaw odach m ogły b ra ć  udział 
w szystk ie  zn a jd u jąc e  się w  użyciu w  
Polsce sam oloty. A było ich  w ów czas 
— ja k  się p rzekonam y  dalej — b. 
w iele.

I l - ie  zaw ody odbyw ały  się w  tru d ­
nych w a ru n k ach  a tm osferycznych. U - 
kończył je  zaledw ie  1 uczestn ik . On 
też zosta ł zwycięzcą.

W „S tadionie" z s ie rp n ia  1923 ro k u  
z n a jd u jem y  ta k ie  oto, in te re su jące  
sp raw ozdan ie  z tego lotu . P o s łu ch aj­
my, ja k  się k iedyś la ta ło  i p o ró w n a j­
m y s tan  i m ożliw ości ów czesnych sa ­
m olotów  z dzisiejszym i.

Po k ró tk im  w stęp ie  czytam y:
„Do lo tu  zgłosiło się 21 p ilotów :
1) por. B ab ińsk i (B reguet), 2) kp t.

T u rb iak  (Balilla), 3) kp t. G ilew icz 
(Breguet), 4) kp t. D ziam a (Breguet),
5) kp t. K rzyczkow ski, 6) por. K alina  
(Ansaldo), 7) por. P aw luć  (Balilla), 8) 
p. R utkow ski, 9) ppłk . K osow ski (Ba­
lilla), 10) kpt. Paw likow sk i (Ansaldo),
11) kp t. Jac h  (Balilla), 12) por. S eń- 
kow ski (B reguet), 14) kp t. P uzyna  (Ba­
lilla), 15) por. W ojciechow ski (A nsal­
do), 16) ppłk . R aysk i (Ansaldo), 17) 
sierż. Ż ółtow ski (Ansaldo), 18) por.
G iedgow d (Breguet), 19) kp t. P ro siń - 
ski (Balilla), 20) k p t. H en d ry k s  (M ar­
tin  - H yde) i 21) kp t. J a r in a  (Balilla).

N ie s ta r to w ał a p a ra t Nr. 17 z po­
w odu  uszkodzenia  m otoru . Pow rócili 
w  k ró tk im  czasie po starc ie  N r. 12, 19 
i 21 z pow odu pew nych  n iedokładności 
w  fu nkc jonow an iu  m otorów . Ppłk .
R aysk i z te j sam ej przyczyny  w y lądo ­

w ał pod W arszaw ą. S am olot lekko u - 
szkodzony.

O gólny w yn ik  k o n k u r s u . lotniczego 
„Polski lo t okrężny" p rzedstaw ia  się 
następ u jąco :

1) Por. B abiński, sam olot B reguet.
L ąd u je  w e Lw ow ie godz. 6.43; odlo t ze 
L w ow a godz. 6.46. Z pow odu m gły  po­
w ra ca  i jeszcze raz  s ta r tu je  o godz. 
12.08, po czym  ląd u je  w  T arnow ie  
szczęśliw ie i z rzeka  się dalszego u -
działu  w  konkursie .

2) K pt. T u rb iak , sam olot B alilla .
L ąd u je  w e  L w ow ie o godz. 6 rano , 
w y la tu je  ze L w ow a 6.43, po czym  te ­
lefonicznie kom un iku je , że a p a ra t  roz­
b ił się pod K rakow em , p ilo t żyje.

3) K pt. G ilewicz, sam olot B reguet,
rozb ity  pod B iłgorajem .

4) K pt. D ziam a, sam olot B reguet, lą ­
d u je  w  L ubaczew ie, p rzy  czym  łam ie 
koło. Pom im o w y słan ia  ze L w ow a ko ­
ła zapasow ego i rep e rac ji, a p a ra t n ie 
s ta r tu je  dalej.

5) K pt. K rzyczkow ski p rzy lo t do 
Lw ow a godz. 7 m in. 40, odlot godz. 
godz. 8.58. Z pow odu m gły  pow raca, 
d rug i ra z  s ta r tu je  o godz. 12 m in. 3. 
D alszych w iadom ości b rak .

6) Por. K alina , sam olot A nsaldo, w  
R udzie Różenieckiej.

7) P por. P aw luć, sam olot B alilla , lą ­
du je  w e L w ow ie godz. 6.53, s ta r t  godz. 
8.43. W K rakow ie  lą d u je  godz. 11.55, 
s ta r t  godz. 12.30. Zm uszony lądow ać 
pod P oznan iem  z pow odu w ysadzen ia  
silnika.

8) R u tkow ski, sam olot A nsaldo, w y ­
lądow ał szczęśliw ie w  Z w ierzyńcu 
L ubelsk im .

9) Pp łk . K ossow ski, sam olot B alilla , 
w iadom ości b rak .

10) K pt. P aw likow ski, sam olot A n­
saldo, ląd u je  w e L w ow ie 6.38, s ta r t 
ze Lw ow a 6.37; w raca, d ru g i raz  s ta r ­
tu je  godz. 12 m in. 12. w ra ca  w reszcie 
o godz. 14 m in. 8, w y la tu je  ze Lw ow a 
do W arszaw y. D alszych w iadom ości 
b rak .

11) K pt. Jach , sam olot B alilla, lą d u ­
je  w e  Lw ow ie godz. 7 m in. 4, w y la tu je  
ze L w ow a godz. 12 m in. 9 i w reszcie 
ląd u je  w  Dębicy.

12) Por. Seńkow ski, sam olot B re ­
guet, w k ró tce  po s ta rc ie  p o w raca  do 
W arszaw y i rezygnu je  z udz ia łu  w  
konkursie .

14) K pt. Puzyna, sam olot B alilla , lą ­
du je  szczęśliw ie w e Lw ow ie, n ie  w y ­
la tu je  dale j.

15) Por. W ojciechow ski, sam olot A n­
saldo, w y lądow ał szczęśliw ie pod 
Lw ow em , dale j udz ia łu  w  k onkurs ie  
nie bierze.

16) Pp łk . R ayski, sam olot A nsaldo. 
ja k  już  podaw aliśm y, uległ w y p ad k o ­
w i w  W ilanow ie (m aszyna rozbita).

17) P lu t. Żółtow ski, sam olo t A n sa l­
do, n ie  s tartow ał.

18) Por. G iedgow d, sam olot B reguet, 
godz. 6.57 ląd u je  w e Lw ow ie, 7 m in. 1 
s ta r tu je  do K rakow a, godz. 10 m in. 5 
ląd u je  w  K rakow ie, godz. 10 m in. 29 
w y la tu je  z K rakow a, godz. 14 m in. 15 
lą d u je  w  Poznan iu , p rzy  czym  łam ie 
skrzydło, k tó re  m u n a ty ch m ias t zm ie­
n ia ją , godz. 16 m in . 25 w y la tu je  z P o ­
znania, godz. 18 m in. 40 ląd u je  w  
W arszaw ie.

19) K pt. P rosińsk i, sam olot B alilla , 
w k ró tce  po s ta rc ie  pow raca  do W ar­
szaw y, dale j udzia łu  w  ko n k u rs ie  nie 
b ierze.

20) K pt. H endryks, sam olot M artin - 
Hyde, z L u b lin a  pow raca  do W arsza­
wy, dalszego udz ia łu  w  k o n k u rs ie  nie 
bierze.

21) Por. J a r in a , sam olot B alilla , 
w k ró tce  po s ta rc ie  pow raca  do W ar­
szaw y i dalszego udzia łu  n ie  bierze.

Por. G iedgow d na sam olocie B re ­
guet, m im o niesłychan ie  tru d n y ch  w a ­
ru n k ó w  a tm osferycznych  i z łam an ia  
sk rzyd ła, zdołał w ypełn ić  w szystk ie  
w a ru n k i konkursu , jako  jed y n y  z u - 
czestników ."



L c r tn \ i i c ^ v v o  h a n d l o w e
W lotnictwie komunikacyjnym istniejq dwa sezony: Letni i Zimowy

By zrozum ieć dobrze  obecny s tan  
fak tyczny  i podział ek sp loa tac ji rocz­
nej na  dw a okresy, na leży  pokró tce  
p rze jść  h is to rię  m etod ek sp loa tac ji l i ­
n ii i w a ru n k ó w  p racy  lo tn ic tw a  k om u­
nikacy jnego . H isto rię  tę  m ożna podzie­
lić a rb itra ln ie  n a  trzy  okresy:

I. Heroiczny. W ybran i i pe łn i in ic ja ­
tyw y ludzie założyli pew ną ilość lin ij 
o ch a rak te rze  p ion iersk im . L a ta li n a  
sp rzęcie  p rzerob ionym  z m aszyn w o j­
skowych, p raw ie  że bez in s trum en tów , 
a  w  każdym  raz ie  bez in s ta lac ji p rzy ­
ziem ia, oprócz źle w yekw ipow anych  
lo tn isk , leżących n a  tra s ie .

L oty  odbyw ały  się w ów czas zasa ­
dniczo ty lko  p rzy  pełne j w idoczności 
n a  lo tn isk u  s ta r tu , docelow ym  i na  
całej trasie . L a ta  1919 — do 1926/29.
II. Okres przejściowy. L inie  lotnicze 

zosta ły  p lanow o zo rgan izow ane przez 
w ielk ie  kom pan ie  lotnicze. M aszyny b y ­
ły k o n stru o w an e  spec ja ln ie  d la  lo tn i­
c tw a kom unikacy jnego  i w yposażone 
w  na jn iezbędn ie jsze  in s tru m en ty  po­
kładow e, a pod koniec  ok resu  zostało 
zastosow ane radio . In s ta la c je  p rzyzie­
m ia zosta ły  rozbudow ane  dostatecznie, 
ja k  n a  ów czesne potrzeby.

L oty  p rzy  pełnej w idoczności n a  
lo tn iskach  s ta r tu  i docelowym , n a  
tra s ie  już  lo ty  w  chm urach . L ata  
1926/29 — do 1932/34.
III. Okres nowoczesnych metod eks­

ploatacji. L in ie  już  założone n ap o ty k a ją  
n ie raz  n a  o strą  k o n k u re n c ję  i zo sta ją  
się ty lko  n a jb a rd z ie j rac jona lne. T ow a­
rzy stw a  lo tn icze przezw yciężyły  n a j­
w ażn ie jsze  trudnośc i w ew n ę trzn e  i te ­
chniczne, a m uszą zw alczać trudnośc i 
polityczne.

W okresie  tym  n as tą p ił w y raźn y  
p rze w ró t pod w zględem  sprzętu , in s ta ­
lac ji przyziem ia, a w  konsekw encji m e­
tod  eksp loa tac ji.

a) Sprzęt. W ytw órn ie  am erykańsk ie , 
a  p rzede  w szystk im  D ouglas i 
L ockheed w ypuśc iły  n a  ry n ek  sa ­
m oloty  DC-2 i L-10, szybsze od 
poprzedn ich  k o m un ikacy jnych  o 
p raw ie  100 k ilo m etró w  na  godzinę, 
o w iększym  zasięgu, m ogące k on ­
tynuow ać  lo t n a  jed n y m  ty lko  
siln iku , o chow anym  w  locie pod ­
w oziu, całkow icie m etalow e, o 
izolow anych od h a ła su  i w ib rac ji 
k ab inach , w yposażone w e w szy­
s tk ie  p o trzebne  in s tru m e n ty  po­
kładow e.

W sam olo tach  tych  zastosow ano 
u n iw ersa ln ie  rad io , gon iom etr po­
k ładow y, a osta tn io  rów nież  od­
b io rn ik i rad io la ta rn i.

b) Przyziem ia, a  racze j ich opis m o­
żna podzeilić na:

1. L o tn iska  w ra z  z in s ta la ­
cjam i

2. O bsługę rad io
3. O bsługę m eteo
4. S pec ja lne  in s ta lac je  n a  

tra s ie , m a jące  na  celu  
zw łaszcza lo ty  nocne.

1. L o tn iska  obecnie zosta ły  p rzew aż- 
znaczn ie  pow iększone, zw rócono

baczną uw agę na  podejścia, a spe­
cja ln ie  n a  is tn ien ie  k ie ru n k ó w  
w olnych  p rze lo tów  po trzebnych  do 
lądow ań  bez w idoczności, n aw ierz ­
chnie zosta ły  u lepszone p rzede 
w szystk im  dzięki odw odnieniu, po­
n ad to  o trzym ały  spec ja ln ie  u trw a ­
lone drogi startow e.

2. Obsługa radiowa sk łada  się: 
z rad io stacy j ko respondency jnych  
— rad ios tacy j korespondency jnych  
zw ykłych  i k ró tko falow ych , — ra -  
diogoniom etrów , prow adzących  sa­
m oloty n a  tra sach , ok reśla jących  
ich  położenie i sp row adzających  
sam oloty  na  lo tn isko  w  złych w a ­
ru n k a c h  a tm osferyczny  system em  
„ZZ“, — rad io la ta rn i, u staw ionych  
w  k ie ru n k u  na jlepszych  podejść, 
n a  k tó ry ch  są rów nocześnie  u s ta ­
w ione w yżej w ym ien ione gonio- 
m etry . D zięki u z upełn ien iu  gonio- 
m e tru  p rzez ra d io la ta rn ie  i dw u- 
k ie runkow ości podejść i ląd o w a­
nia, um ożliw ioną przez d ru g ą  p a ­
rę  sygnałów  (w stępny  i główny) 
lądow an ie  bez w idoczności je s t 
dziś już  zupełn ie  opanow ane.

3. Obsługa m eteo o p a rta  je s t n a  sze­
roko rozgałęzionej sieci p o s te ru n ­
ków  obserw acy jnych  i o strzegaw ­
czych. O bserw acje  są c en tra lizo ­
w ane, w yekw ipow anie  techn iczne 
poczyniło pow ażne k ro k i naprzód, 
sondaże w ysokościow e rob ione są 
za pom ocą balon ików  i w zlotów  
sam olotów  p a rę  ra zy  dziennie. P o ­
n ad to  zastosow ano dalekopisy.

U żyteczność tych  w szystk ich  in s ta la - 
cyj zw iększyła  się ty m  bardz ie j, iż 
p rzep isy  bezpieczeństw a, reg u lam in y  i 
p raw o  lotnicze zosta ły  u jed n o sta jn io ­
ne. P rzec ię tny  poziom  lo tn ic tw a  s ta ł się 
poziom em  m iędzynarodow ym , a sieć 
lotn icza in teg ra ln y m  system em  św ia­
tow ym . Pow ie trze  zostało  opanow ane  
w  tym  s topn iu  co m orze. S am olot zdo­
by ł je d n a k  p rzew agę  nad  okrętem , gdyż 
n ie  za trzy m u je  się u  g ran ic  jak iegoś 
lądu , a dociera wszędzie, tam  gdzie 
w y m ag ają  tego po trzeby  ekonom iczne 
czy też polityczne ek sp loa tu jących  
państw . D zięki te m u  w łaśn ie , iż w  ty m  
okresie  now oczesnym  p rzecię tny  po­
ziom  został osiągn ięty  z m ałym i w a h a ­
n iam i w e w szystk ich  k ra ja c h  cyw ili­
zow anych, zm ien iła  się  eksp loa tac ja  
lin ij.

K om panie  lo tn icze doszły do w niosku, 
iż la tać  m ożna p raw ie  bez ogran iczeń  
w e w szystk ich  w a ru n k a ch  atm osferycz­
nych. L in ie  lotn icze osiągnęły  b. w yso­
k i stop ień  regu larności, a lo tn ic tw o  k o ­
m u n ik acy jn e  stało  się n a p ra w d ę  p e ł­
now artościow ym  środk iem  kom unikac ji.

T ak a  by ła  zasada  eksp loa tac ji, lecz 
w k ró tce  dośw iadczenie w ykazało , że 
życie od n iej odbiega.

1) In s ta lac je  przeziem ia w  k ra ja c h  
b iedn iejszych  pozostaw iają  jeszcze d u ­
żo do życzenia.

2) N ow oczesne m etody  ek sp loa tac ji 
n ap o tk a ły  na  g roźnych w rogów  w  po­
s tac i m gły, a zw łaszcza obm arzan ia, to 
też  k om pan ie  lotn icze  szybko s tw ierd z i­

ły, iż is tn ie ją  w yraźne  rozgraniczone 2 
okresy  eksp loa tac ji: sezon le tn i i sezon 
zim owy. P ierw szy  trw a ją c y  6 — 8 m ie­
sięcy, d ru g i 6—6 m iesięcy. Podczas gdy 
w  sezonie le tn im  w szystk ie  poprzednio  
w ym ien ione zasady  n a d a l zosta ły  w  
mocy, n a  sezon zim ow y na leża ło  u s ta ­
lić dopiero now e.

a) P rzede  w szystk im  zostało  u s ta lo ­
ne, iż obecny p rzem ysł lo tn iczy  n ie 
p o tra fi ł dostarczyć sam olo tu  od­
pornego  n a  specyficzne w a ru n k i 
zim ow e. Np. uw ażany  za jed en  z 
n a jbezp ieczn iejszych  typów  JU N - 
K ERS JU-52, szeroko stosow any u 
N iem ców  uleg ł w  okresach  zim o­
w ych 1936/7/8 w ie lok ro tn ie  w y ­
padkom .

b) S tw ierdzono  n iew ątp liw ie , iż bez­
p ieczeństw o je s t ty m  w iększe, im 
odcinki lin ii są dłuższe, a ląd o w a­
n ia  rzadsze, a to  ze w zględu 
ua  n iebezpieczeństw o obm arzan ia  
p rzy  p rz eb ijan iu  chm ur. Na k ró t­
k ich  odcinkach bezpieczeństw o je st 
d op iero  w tedy  w y starcza jące , gdy 
is tn ie ją  w szystk ie  w yżej opisane 
in s ta lac je  p rzyziem ia i p ra c u ją  
bez zarzu tu ; lecz n a w e t w ów czas 
n a  lin iach  k ró tk ich  regu larność  
lo tów  pozostaw ia dużo do życze­
nia, gdyż np . na  lin ii W arszaw a — 
K raków , czy też W arszaw a — 
K atow ice lo t m oże się odbyć i m a 
sens ty lko  w tedy , gdy sam olot 
w y ląd u je  w łaśn ie  w  K atow icach, 
czy też  w  K rakow ie, co często m o­
że być uniem ożliw ione p rzez m ie j­
scowe w a ru n k i a tm osferyczne. 
Podczas gdy np. n a  lin ii bezpośre­
dniej W ARSZAW A — ATENY 
n a w e t w  raz ie  w y ląd o w an ia  o k il­
k a se t k ilom etrów  od p o rtu  doce­
low ego lo t nie tra c i znaczenia, o 
ile  m oże być k o n tynuow any  n a ­
stępnego  dnia , lub  gdy je s t zape­
w nione dostateczn ie  szybkie po ­
łączenie  innym i środkam i lokom o­
cji, a to  d latego, że lo t bezpośre­
dn i trw a  około 5 godz., n aw e t o ile 
zostan ie  w  te n  sposób p rzed łużo ­
ny  o 12 godz. to jego w arto ść  k o n ­
k u ren cy jn a  w  s to sunku  do obec­
nego połączenia kolejow ego W A R­
SZAW A — ATENY około 90 godz. 
— je s t b. znaczna.

R ozum ując w  ten  sposób, to w arzy ­
s tw a  lotnicze zastosow ały  do rozkładów  
zim ow ych 2 odrębne m etody:

I-sza  m etoda — o gran iczen ie  ru ch u  
ze w zględu n a  tru d n e  w a ru n k i zim owe 
oraz ograniczenie  godzin p racy  ze 
w zględu na  k ró tkość  dnia,

II-ga  m etoda — lin ie  dalekobieżne o 
b. długich  odcinkach.

W ro k u  b. P. L. L. „LO T“ zastosow ały  
do swego rozk ładu  zim ow ego obie po­
w yższe m etody: zaw iesiły  k ró tk ie  lin ie  
k ra jo w e  a u trzy m ały  jedyn ie  da leko­
bieżne lin ie  m iędzynarodow e, z k tó ry ch  
n a jlepszym  p rzyk ładem  pow yższego ro ­
zum ow ania  je s t lin ia  W ARSZAW A — 
ATENY — ŁYDA, gdzie n a jtru d n ie jszy  
odcinek  1.720 km , po p rzez T a try  i B ał­
k an y  je s t p rze la ty w an y  bez lądow ania.



U r N lC ? tW O  POPULARNE
niego, ta k  ja k  w szystk ie  siln ik i posia­
da ją  iden tyczny  z daw nym i (m niejszy­
mi) u k ład  „ fia t - fo u r“ . O to k ilk a  d a ­
nych liczbow ych, jak ie  tym czasow o u - 
zyskaliśm y: ciężar w łasny  — 300 kg, 
w  locie — 510 kg, szybkość m ax. — 
160 km /godz., podróżna — 145 km /godz, 
lądow an ia  — 52/godz., w znoszenia  — 
168 m /m in ., pu łap  p rak ty czn y  — 4.250 
m, zasięg  ok. 400 km . Podobno m aszy­
na ta  będzie na  Salonie  w  P aryżu

Z S. R. R.

M otoszybow iec „GN-7“. Na zlecenie 
„O ssow iachim u" w ypuszczono w  So­
w ie tach  p róbny  szybow iec zm otoryzo­
w any  „G N -7“ , na  k tó ry m  m ają  być 
pod ję te  p ró b y  u sta len ia  m iędzynarodo­
w ych rek o rd ó w  m otoszybow cow ych.

A p a ra t je s t w olnonośnym  g ó m o p ła - 
tow cem  o n iesp o ty k an y m  w  te j k a te ­
gorii w ydłużeniu , w ynoszącym  22. 
Sk rzyd ła  przechodzą bezpośrednio  ku  
górnej p a rtii  k ad łuba , bez żadnej n a d ­
budów ki i posiada ją  załam anie.

P ilo t siedzi p rzed  p ła tem , w obec cze­
go s iln ik  je s t z ty łu ; zabudow any  je st 
on nad  sk rzyd łem  na  4 w ysokich  r u ­
rach  stalow ych, k tó ry ch  pola  w y k rz y - 
żow ano d ru tem . P ew n ą  osobliw ością 
je s t tu ta j ciągnące śmigło.

Podw ozie s tanow ią  dw ie w olnonośne 
golenie, zakończone każda  w idelcem , 
obe jm ującym  koło  balonow e 300x125 
mm. G olenie p rzeb iegają  pionow o do 
środkow ej p a rtii  p ła ta .

Poza ty m  k o n s tru k c ja  niczego szcze­
gólnego n ie  p rzedstaw ia . U żyty  silnik 
fran cu sk i A ub ier & D unne rozw ija  moc 
17 KM. Z apas pa liw a  — 20 litrów .

G łów ne dane  liczbow e:
rozpiętość — 16,8 m
pow. nośna  — 12,8 m
ciężar w ł. — 260 kg
ciężar w  locie — 350 kg
obciążenie pow. nośnej — 27 k g /m 2
obciążenie m ocy — 20,6 kg/K M
szybkość m ax. — 110 k m /h
szybkość norm . w  locie

ślizgow ym  ok. — 85 km /h

N arazie  na  p rzeszkodzie  do rozpoczę­
cia p rób  lo tów  reko rdow ych  s to ją  de­
fek ty  silnika.

„S. I. M. — VI A “ je s t w olnonośnym  
dolm opłatow cem  dw um iejscow ym  z 
s iln ik iem  W alter „M ikron“. A p a ra t 
je s t k o n s tru k c ji d rew n ian e j z płócien 
n ym  pokryc iem  skrzydeł. Podw ozie je st 
w olnonośne. K o n stru k c ja  całości bardzo 
uproszczona. Załoga u sy tu o w an a  zosta­
ła  w  tandem . A eronca -C h ief z 50 -konnym  C o n tinen ta l’em

G łów ne dane są na stęp u jąc e :
rozpiętość — 9,4 m
długość — 7,15 m
pow. nośna — 14 m 2
moc — 60 KM
ciężar w ł. — 315 kg.
c iężar w  locie — 515 kg.
szybkość m ax. — 160 km /h
szybkość lądów . — 65 km /h
p u łap  — 4.500 m
zasięg — 480 km .

Francja

C. N. R. A. P isa liśm y  tu  ostatn io  o 
zm ianach, jak ie  zapow iedział w e F r a n ­
cji m in. G uy L a C ham bre. P odane  n a  
w stęp ie  lite ry  są sk ró tem  nazw y  o rga- 
niczonego św iadec tw a zdatności sam o­
lo tów  popu larnych , k tó rego  w ydaw an ie  
rozpoczęto 1 lis topada.

„Roussel-10“ je st to now y 60-konny 
sam olot dw um iejscow y francusk i, k tó ­
ry  — w  uk ładz ie  w olnonośnego górno- 
p ła ta  i z całkow icie osłoniętą  k ab in ą  — 
w yda je  się być p ro jek to w an y  pod k ą ­
tem  w idzen ia  po trzeb  p ry w atn eg o  w ła ­
ściciela. R ozpoczął on n iedaw no  p róbne  
lo ty  w  V illacoublay.

S ła n y  Z je d n o c z o n e

Now y sam olot popularny. 50-konną 
dw um iejsców kę (z s iln ik iem  C ontinen­
tal) w ypuśc iła  świeżo f irm a  Luscom be. 
J e s t to, podobnie jak  inne  sam olo ty  te j 
k la sy  w  A m eryce, g ó rnop ła t z a s trz a ­
łowy. P ro to ty p  uzyska ł już  cer ty fik a t 
p rzydatności. O k o n s tru k c ji w iem y n a ­
raz ie  ty le, że je s t n a s taw io n a  n a  b u ­
dow ę w  w ie lk ich  seriach  i w  zw iązku  

z ty m  — szeroko uw zględn ia  m etal.

„Aeronca 1939“. Z w racano  tu  już  u - 
w agę, że w  A m eryce g rem ia ln ie  zw ię­
kszono moc po p u la rn y ch  sam olotów  
dw um iejscow ych  do 50 KM. w  zw iązku 
z czym  p ro d u k c ję  tak ich  siln ików  pod­
ję ły  n ie  ty lko  firm y, b u d u jące  do tąd  
m odele m nie jsze  (np. C ontinental), ale 
i inne, ja k  np . M enasco lub  Lycom ing. 
N a „N ational A ir R aces“ w  C leveland 
firm a  A ero n au tica l C orpora tion  of. A - 
m erica  p rzed staw iła  po raź  p ierw szy  
50-konną „A eronca Chief". Z ew nę trz ­
nie, a p raw dopodobnie  i s tru k tu ra ln ie , 
now y m odel n ie różni się od poprzed-

N ow y kraj w s z e r e g a c h  lo tn ictw a  
p o p u la rn eg o

D opraw dy, że najw iększy  op tym ista  
n ie  m ógł an i trzy  la ta  tem u, an i dw a, 
— ani n aw et jeszcze p rzed  rok iem  m a­
rzyć, żeby sy tu ac ja  n a  froncie  lo tn i­
c tw a popu larnego  p rzy ję ła  w  świecie 
ta k  szybko ta k  bardzo  pom yślny  o- 
bró t. C zytelnicy naszego p ism a m ają  
z re s z tą ' m ożność s ta le  to  obserw ow ać. 
W ciągu ostaniego, rocznego okresu  
dokonały  się n a  ty m  polu  rad y k a ln e  
zm iany  w  trzech  m ocarstw ach  pow ie­
trznych : w  N iem czech, w  A nglii i w e 
F ran c ji. „Podciągnęło" się rów nież 
w iele  innych  państw . O statn io  n o tu je ­
m y narodziny  pow ażnego sam olo tu  m a­
łej m ocy w  m łodym , ale ta k  śm iało  w  
lo tn ic tw ie  aw an su jący m  k ra ju , ja k  J u ­
gosław ia. Do n ied aw n a  o przem yśle  
jugosław iańsk im  w  ogóle ty le  było  s ły ­
chać, że ko rzy sta  z dobrych  licencji 
zagranicznych. P ie rw szą  bodaj n a p ra w ­
dę sam odzielną k o n s tru k c ją  by ł m ały  
sam olot k o m u n ik acy jn y  M itrovicza, o- 
p isyw any  w  S k rzyd la te j w  1936 r. O- 
s ta tn io  p ro to typów  w ypuśc iły  fab ry k i 
jugosłow iańsk ie  cały  szereg. W śród 
n ich  zn a jd u je  się s łabosiln ikow y p ła - 
tow iec firm y  R ogożarski k tó ry m  się tu  
b liżej zajm iem y.

R o g o ża rsk i „S. I. M. — VI A”
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Plon lotów premiowanych
W ro k u  b ieżącym  w ykonano 207 p rzelo tów  o sum arycznej 

długości 25.385 km ., w  ogólnym  czasie około 700 godzin. J a k  
to  się p rzed staw ia  w  p o rów nan iu  z dorobk iem  la t pop rzed ­
nich  in fo rm u je  tabe la .

Saldo  je st zdecydow anie  dodatn ie  we w szystk ich  ru b ry ­
kach, ale  n ie  w  ty m  sam ym  stopniu .

W s to sunku  do ro k u  ubiegłego zw iększyła  się: 
n ieznacznie — ilość zdobytych kat. D.
lV 2-k ro tn ie  — ilość pilotów ,

— ilość przelo tów ,
— ilość p rze lo tów  do 100 km. 

3-krotnie — najdłuższy przelot
— ilość p rzelo tów  ponad  100 km .
— ilość p rze lecianych  km .
— sum a w y la tan y ch  godzin.

Poza tym  4 razy  p rzekroczono zeszłoroczny rek o rd  Polski, 
a 37 razy — najd łuższy  p rze lo t P rem iow anych  W yczynów 
Szyb. 1937 (191 km . K asprzyka).

U derza nas p rzede w szystk im  olbrzym i w zrost w szystk ich  
pozycji jakościowych, przechodzący jak ieko lw iek  oczekiw a­
nia.

Rzecz n iezm iern ie  ch arak tery sty c zn a  i ro k u ją c a  ja k  n a j­
lepsze w idok i na  przyszłość: oto jeszcze p a rę  la t  tem u, k ie ­
dy  p rze lo ty  z ośrodków  szybow cow ych n a leża ły  do  tak ich  
rzadkości, że da ły  się z pow odzeniem  liczyć na  pa lcach  
u rą k  — p raw ie  cały b ilan s  przelo tow y pochodził z zaw odów  
w U stianow ej, gdzie g rom adziła  się śm ie tanka  nielicznych 
w tedy  w  Polsce przelotow ców . W zeszłym  ro k u  siły były  
już  znacznie  bardz ie j w yrów nane, ale  dop iero  ro k  1938 je s t 
pod ty m  w zględem  przełom ow ym : n ie  ty lko  sum aryczn ie  
zebrane, a le  osiągn ięte  p rzez poszczególne szkoły w yn ik i 
u sunęły  daleko w  cień w yczyny VI K ra j. Zaw . Szyb. P e ­
wno, że złożył się na  to  p rzy p ad ek  w  postaci bard zo  słabych  
w arunków  a tm osferycznych  w  M asłow ie, ale w  przyszłości 
należy  się spodziew ać racze j w ybitnego  zw iększen ia  się 
ilości p rzelo tów  „am ato rsk ich" i d la tego  sy tu ac ja  zaw odów , 
n aw et odbytych  w  dobrych  w a ru n k ach , n a  pew no się n ie  
popraw i. .

Że ta k  je s t is to tn ie  — o tym  ła tw o  się p rzekonać. P o ró w ­
n a jm y  na  p rzy k ład  na jd łuższe  p rzelo ty , w yk o n an e  podczas 
tych  Z aw odów  i poza n im i, to  znaczy w  trak c ie  no rm alne j 
p racy  tren ingow ej k lu b ó w  i szkół szybow cow ych, ob jęte j 
P rze lo tam i P rem iow anym i. O kazu je  się, że w ykonano  10 
p rzelo tów  dłuższych od najlepszego  w yczynu  n a  Z aw odach 
(Góry — 299 k m ):

578 km . G óra 343 km . M odlibow ska
472 km . K asp rzy k  336 km . G rzeszczuk
426 km . U rb an  303 km . M ilicer
352 km . G óra 303 km . D ziurzyńsk i
350 km . Cegielski 301 km . K ochanow ski

A przecież w łaśn ie  n a  zaw odach  chodzi p rzede w szystk im  
o jakość w yników !

Św iadczy to w ięc o dużej dem o k ra ty zac ji w yczynu.

P rac a  p rze lo tow a poszczególnych szkół i k lubów  d a ła  ta k ­
że w yn ik i znacznie p rzew yższające  zeszłoroczne. W yjątk iem  
je s t tu  szkoła ka tow icka, w  k tó re j w ykonano  w szystkiego 
4 p rze lo ty  (o 3 m niej), p rzy  czym  długość ich pozostała ta ­
k a  sam a.

P raw ie  w szystk ie  ośrodki im ponująco  pop raw iły  swoje 
reg ionalne  rek o rd y  i (co je s t jeszcze w ażniejsze) — długość 
ś redn ich  przelo tów . W W arszaw ie i D ęblinie śred n i p rze lo t 
w ynosi aż 187 km . L iczba ta  w  po rów nan iu  z zeszłorocznym  
najlepszym  w ynik iem  — 191 km . m ów i sam a za siebie. N a­
tu ra ln ie  w p ły n ą ł n a  to fak t, że la tan ie  dostępne ta m  było 
ty lko  d la  bardzo  n ielicznej g ru p y  przelotow ców .

Poza U stianow ą i D ęblinem , k tó re  w  zeszłym  ro k u  w  lo­
tach  p rem iow anych  n ie b ra ły  udziału, w y b itny  w zrost po­
ziom u rep rezen tow ały : Lw ów  i Sokola G óra. Punk tow o  
w  Sokolej to się n ie uw idacznia , ale  w ystarczy  spojrzeć n a  
poszczególne dane, żeby s tw ierdzić  p iękny  rozm ach  „szkoły 
pogorzelców ": pod w zględem  ilości p rze lecianych  k ilom e­
trów , ilości p rzelo tów  i ilości p ilo tów  Sokola m a  trzec ią  p o ­
zycję. Jed n a k  s tro n a  jakościow a przedstaw ia  się gorzej. 
Sąsiedztw o ZSSR  i Polesia  da je  się do tk liw ie  w e znaki.

B ezm iechow a, będąca  i w  ty m  ro k u  poza w szelką k o n k u ­
renc ją , podw oiła  sw ą działalność. D rug ie  m iejsce  U stiano ­
w ej — to p raw ie  w yłączny  owoc p racy  m jr. P e te rk a .

W aero k lu b ach  ilościowo nic  się n ie  zm ieniło, bo  b rak ło  
na  to środków  m ate ria lnych . N atom iast Szkoły L O P P ‘u, 
konsekw en tn ie  rozbudow yw ane, p rzygo tow u ją  się coraz lep iej 
do sw ej roli. W krótce m a przybyć także  now y k o n k u re n t — 
szkoła L O P P  n a  Ż arze koło P o rąb k i, skąd  już w  ty m  ro k u  
w ykonano 205 km . p rze lo t (p. Góra).

W yniki in d y w id u a ln e  lo tów  p rem iow anych  1938 r.
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1 Tadeusz G ó r a ................. 1 859 ! 19 3 095 578
2 M jr. E dw ard  Peterek  . . 1 761 23 3 269 293
3 W itold K a sp rzyk  . . . . 861 1 8 1 315 472
4 W anda M odlibowska  . . 326 2 476 343
5 H enryk  M ilic e r ........... 315 i  3 694 303
6 iJor. Wład: G rzeszczuk. . 304 ! . 3 647 33 6
7 Tadeusz M atław sk i . . . 304 6 823 245
8 M ieczysław  U rb an  . . . 304 2 522 426
9 J a n  K a w a le c ...................... 286 j 4 538 275

10 Janusz  Cegielski . . . . 281 4 688 350
11 Tadeusz R u s k o ................. 251 5 561 238
12 M ieczysław  K ow alski. . 243 7 759 206
13 A dam  D ziurzyński . . . 240 1 303 303
14 Zygm unt K arczm arzyk  . 234 5 687 181
15 K rzysztof M iller . . . . 234 3 489 206
16 Bolesław  K ochanow ski . 202 1 301 301

Pochy łym  d ru k iem  zaznaczono 5 n a jlepszych  w yników . 
L ata ło  94 pilotów , 24 z n ich  zdobyło ponad  100 p., 16 — po­
n a d  200 p.

B ezkonkurency jnym i pożeraczam i k ilom etrów  są  tu ta j 
T adeusz G óra i m jr. E dw ard  P e te rek . G óra zaw dzięcza 
p ie rw szeństw o  przede  w szystk im  sw em u przelo tow i pod 
W ilno (578 km.). M jr. P e te rek  w alczy ł z upo rem  godnym  
p rze lo tu  300 - k ilom etrow ego  lo tam i 200 k ilom etrow ym i, 
k tó ry ch  w ykonał aż 7 (w ty m  3 ponad  250 k m  — 250, 280 
i 293; do 300 zabrakło... 7 km). T rzecim  je s t K asprzyk , a d a ­
lej k ilk u n a s tu  pilotów , w śród  k tó ry ch  różnice  w ynoszą po 
k ilk a  lub  k ilkanaśc ie  punk tów . Czołowa k la sa  przelo tow a 
stoi w ięc n a  ró w n y m  w ysoko ustab ilizow anym  poziomie.

Stanow czo n ie  m ieli szczęścia dw aj piloci: M. K ow alsk i i



Z. K arczm arzyk . Szczególnie odnosi się to do K arczm arzyka , 
p rzyw iązanego  w ięzam i in s tru k to rsk im i do Sokolej -  Góry. 
Oprócz tu  w ym ien ionych  w ykonał on jeszcze 3 p rzelo ty  
80 — 100 km , jed n a k  było to  p rzed  15.IV (2 z n ich  w  m arcu!) 
i d la tego  Sokola ich n ie  zgłosiła.

Zdobyciem  najw iększe j ilości pu n k tó w  za jed en  lo t po ­
szczycić się m ogą: G óra 623 (za 578 km ), K asp rzyk  465 (za 
472), G óra 302 (za 352 km ), M odlibow ska 290 (za 343 km), 
U rb an  272 (za 426 km). 6 p ilo tów  k ilk ak ro tn ie  przelecia ło  
200 km : P e te re k  7, G óra 5, K asprzyk , M ilicer, G rzeszczuk 
i M iller — po  2 razy .

C iekaw e, że śred n i p rze lo t w yniósł d la  K asp rzyka  164 km , 
G óry 162 km , P e te rk a  142 km , a w ięc n ieznaczn ie  w ięcej 
niż ogólny p rze lo t średn i (130 km).

Poziom  pilo tów  podniósł się b ardzo  w ydatn ie . Nauczono 
się w ykorzy sty w an ia  w a ru n k ó w  do końca. Cały szereg p rz e ­
lotów  kończył się o godz. 6 w ieczorem , lub  zaczynał o 8 r a ­
no. 4 p rze lo ty  trw a ły  ponad  7 godzin (rekordow y lo t G óry 
— 7h 51'), a 41 — ponad  5h. N auczono się rów nież śru b o w a­
n ia  szybkości. Ś red n ia  szybkość w szystk ich  sześciu p rze lo ­
tów  z D ęblina  w ynosi 55 km /godz, 11-tu z W arszaw y i 10-u 
ze Lw ow a, n iew iele  m niej (50 km/godz.) *). W szkołach  p rzed ­
s taw ia  się to  inaczej, gdyż często p rze lo t zaczynał się k il­
kugodzinnym  żaglem  n ad  zboczem . N a Sokolej (w iększość 
s ta r tó w  z holu!) m am y  42 km /godz., w  pozosta łych  szkołach  
od 31 do 37. W dw óch p rze lo tach  (U rbana  .426 k m  i K as­
p rzy k a  145 km ), osiągnięto  około 100 km /godz.

K o n k u ren c je  „techniczne*£ (przelo ty  docelow e i pow ro tne, 
wysokości) będą  om ów ione dale j.

Ilość ka t. D podniosła  się n ieznacznie. Ś red n ia  ilość p rze ­
lotów  n a  p ilo ta  — pozosta ła  bez zm iany  (2,2). J e s t  to  z ja ­
w isko w cale  n ie  pocieszające. Czy m oże y^płynęła n a  to  
ilość sp rzętu?  Owszem , sp rz ę tu  jesit m ało, a le  n a w e t na  
is tn ie jącym  m ożnaby  w ykonać  znacznie  w ięcej przelo tów . 
W szkołach  je s t jeszcze nieco lep ie j: B ezm iechow a m ia ła  40 
d n i przelo tow ych  (na 76 przelotów ), U stianow a 30 (38), a je ­
d n ak  m ożna w ym ien ić  15 d n i tak ich , w  k tó ry ch  by ły  p rze ­
lo ty  z U stianow ej (nie z holu), a  n ie było  ich z B ezm iecho- 
w ej oraz  21 dn i przelo tow ych  d la  B ezm iechow ej, a n ie lo t­
nych d la  U stianow ej.

K ró tko  m ów iąc, trz eb a  lepiej zorganizow ać sp raw ę  t ra n s ­
p o rtów  pow ro tnych . K ażda szkoła pow inna  m ieć w łasny

sam olot do ho lu  i jak ieś  lądow isko. T ak  postaw iona  sp raw a  
p rzelo tów  d a je  ja k  na jlepsze  w ynik i, szczególnie w  szko­
łach  o m ałej w ysokości w zg lędnej, w  k tó ry c h  n a  p rze lo t 
w y rw ać  się ze zbocza trudno . P rzy k ład em  m oże być Sokola- 
Góra, gdzie n a  27 p rzelo tów  w ykonano  ich  aż 13 z holu, 
a m ożnaby pow iększyć trzy k ro tn ie  tę  liczbę, gdyby SP -B L A  
by ł ta m  cały  ro k  bez p rzerw .

Poza ty m  trz e b a  próbow ać s ta r tó w  n ie  ty lko  w tedy, gdy 
są w a ru n k i „na b y k a“, ale i w tedy, gdy może da  się coś 
zrobić. N ik t w e  m n ie  n ie  w m ów i, że w  pew nej szkole po­
s iada jącej sam olot by ły  w a ru n k i ty lko  na  4 przelo ty . Odnosi 
się to  z resz tą  do w szystk ich  szkół. M otyw  oszczędności na  
obsłudze odpada, bo  w łaśn ie  ty lko  w tedy  kosztow na w ła ­
sna RW D-8 będzie m ia ła  ra c ję  by tu , jeśli jej am ortyzacja  
i koszty  u trzy m an ia  rozłożą się n a  ja k  na jw iększą  ilość 
przelo tów . Z tym , że p rze lo t kosztu je, już  się daw no  w szy­
scy pogodzili, chodzi w ięc ty lko  o to, żeby k a lk u lo w ał się 
jak  n a jtan ie j.

Szkoły są p rzew ażn ie  u trzym yw ane  p rzez LO PP, to  też 
ich sy tu ac ja  je s t znacznie lepsza, niż to  m a m iejsce w  k lu ­
bach, pozbaw ionych zupełn ie  pom ocy finansow ej. N a poło­
żenie k lubów  m a także w p ły w  stanow czo zby t m a ła  ilość 
p rzydzielonej benzyny. S am a S ekcja  Szybow cow a AW w y ­
la ta ła  w  37 ro k u  142 godz., a w  38 o trzym ała  — 50 godzin 
paliw a. W ynosi to p rzy  50 p ilo tach , m ogących la ta ć  na  holu  
po 1 godz. n a  p ilo ta , a w ięc w y starcza  na jw yżej n a  6 sa ­
m ych s ta r tó w  rocznie.

Pom im o to aero k lu b y  są  p rzed  w iększością szkół, bo  la ­
ta li ta m  piloci bardz ie j zaaw ansow ani, z resz tą  z w y b itn ą  
szkodą dla  tre n in g u  m łodego n a ry b k u . W e Lw ow ie poza 
K asp rzyk iem  w ykonano  ty lk o  2 przelo ty . W iększość bow iem  
m łodych p ilo tów  w oli obecnie m iesiąc  posiedzieć na  szybo- 
w isku, n iż ciągle tłum aczyć się, że w łaśn ie  dziś są w aru n k i 
na  przelo t, że oprócz czterech  RW D-8 zm ieści się jeszcze 
jed en  s ta r tu ją c y  hol, że L okhead  da  się om inąć i że się p rze ­
leciało  tylko... 180 km , bo  są k łopo ty  ze ściągan iem  szybow ­
ca (zresztą z lo tn iska) *). T rudno , szybow nictw o to  n ie  szo­
fe rka , i d la tego  m ie jsca  w  pow ie trzu  n ie  m ożna sobie z a re ­
zerw ow ać n a  dw a dni naprzód, bo  przecież  n ie  w iadom o, 
czy będą w tedy  w aru n k i.

A ta k  ła tw o  m ożna te m u  zaradz ić  przez  w yznaczenie  d la  
szybow ców  w ąsk iego  pasa  pod w ia tr  z b rzeg u  lo tn iska  
i przez odrob inę  w ięcej życzliwości, w yp ływ ające j m iędzy 
innym i ze z rozum ien ia  ro li szybow nictw a d la  w yszko len ia  
wojskowego.

N ow ow prow adzonej p rzez ISTU S złotej odznaki w yczy­
now ej n ie  zdobył w  Polsce ofic ja ln ie  n ik t. N ieofic ja ln ie  m a 
ją  Cegielski za swój lo t do R osji (350 km . i 3150 m) **). W a­
ru n e k  p rzelo tow y (300 km ) w ykonało  8 pilotów , w ysokoś­
ciow y (3000 m) — a n i jeden .

N ajw yższe wysokości (ponad s ta r t lub  odczepienie z holu) 
osiągnęli:
ok. 3 150 m. Cegielski dn. 26.VI. w p rze l. 350 km. (nieoficjaln.)

2 710 m. W ielgus „ 26. VI. „ 148 km . 1-szy przel.)
ok. 2 600 m. G óra , 18 V. „ 578 km.

2 540 m. Tom aszew ski 26 V I. „ 281 km . (1-szy przel.)
2 430 m. D zwonek „ 26.Vl. „ 188km . (1-szy przel.)
2 420 m. K ochanow ski 26. VI. „ 301 km . (1-szy przel.)
2 320 m. R okitnicki „ 26.VI. , 258 km . (1-szy przel.)

ok. 2 200 m . G rzeszczuk „ 15.V. „ 243 km.
ok. 2 200 m. Szw arc „ 15.V. „ 124 km.
ok. 2 100 m. K arczm arzyk 18.V. ,. 132 km .
oo. 2 100 m. K ornacka  „ 8.X. „ 77 km . (1-szy przel.)
ok. 2 100 m. Sztuka „ 8.X. „ 77 km. (1-szy przel.)

2 090 m. Dziurzyński „ 19.V. ,, 303 km.
ok. 2 000 m. H ajduk  „ 18.V. „ 143 km.
ok. 2 000 m. K ozłow ski „ 3.YIII. ,, 106 km.

*) L atano  ty lk o  podczas silnych  w a ru n k ó w  i z m ałym i w y ­
ją tk a m i n a  w yczynow ym  sprzęc ie  (PWS-101).

*) au ten tyczne!
**) Nie puścił b arog rafu !

P rzelo ty  300-k ilom e trow e .



P. Tadeusz Góra — p ierw szy  w  lotach prem iow anych .

Pod ty m  w zględem  zdystansow ali nas  n a w e t Anglicy 
i F ran cu z i (W ills i N essle r m a ją  już  złote D), n ie m ów iąc 
już  o N iem cach, k tó rzy  n a s  po p ro s tu  zdek lasow ali sw ym  
dorobkiem : 70 w ysokości ponad  3000 m, z  tego 40 ponad 
4000 m. n a  sam ych zaw odach  w  Rhón.

W ysokość ponad  2000 m  zrobiło  15 p ilo tów  — ponad  2500 
— 4-ech, z tego 3-ch w  dn.26.VI, k iedy  tra fio n o  na  fa n ta ­
styczne *) w aru n k i.

Lepszego dow odu przypadkow ości, n iż  ten , że an i jeden  
p ilo t n ie  pow tórzy ł choć ra z  ty ch  2000 m. — n ie  trzeba.

W ysokości rob iło  się najczęściej n a  te rm ice  bezchm urnej 
lub  n a  czole b u rzy  (26 .v f.). W chm ury  n ik t „pow ażnie" n ie  
w chodził, n a jw yżej po to, ab y  zarob ić  200 czy 500 m. w tedy, 
k iedy  w a ru n k i się kończyły, lub  gdy trzeb a  by ło  p rzelecieć 
p rzez  dużą „dziurę" i w  te n  sposób nieco przed łużyć p rze ­
lot. A  w iadom o że n a raz ie  ty lko  w  chm urze m ożna osiągnąć 
n a jw iększe  w ysokości i że w  czasie norm alnego dn ia  le tn ie ­
go w ysokość w ierzcho łka  cum ulusa  dochodzi często do 4 km.

J ed y n y m  ra tu n k ie m  je s t ja k  najszybsze p rzep row adzen ie  
spec ja lnych  kursów ślepego pilotażu, choćby w  ka tow ick iej 
szkole L O P P  lub  k tó ry m ś z aeroklubów .

A potym  trz eb a  się  za jąć  punktowaniem  wysokości w r a ­
m ach w yczynów  szybow cow ych. S p raw a  ta  ze w zględu 
n a  m ałą  ilość odpow iedniego sp rzę tu  je s t dosyć tru d n a , ale 
przecież k iedyś m usim y nauczyć się la ta n ia  w  chm urach .

G dyby piloci m ieli już  „ślepaka", to  n a w et n a  obecnie 
u żyw anych  szybow cach zdobyw aliby  p iękne  w ysokości bez 
p rzym usow ego p rz e ry w an ia  podróży i rek lam y  spadochro­
n ia rs tw a.

W tedy n ie  będzie się  leciało z pod podstaw y cum ulusa  
do lądow ania, m a jąc  p rzed  sobą k ilkudziesięc iok ilom etro - 
w y płaszcz s tra tu sa , ale ze szczytow ej p a rtii  obłoku do d a l­
szych cum ulusów , w idocznych po d rug ie j jego stronie .

J e s t to  sp raw a  pilna i konieczna.

N a ogólną ilość 207, aż 93 p rze lo ty  były  docelowe. J e -

*) N a 6 szybow ców  s ta r tu ją cy c h  tego dn ia  z Bezm iecho- 
w ej n a jm n ie jsza  w ysokość w ynosi 2320 m, a p rzecież 5-ciu 
pilo tów  rob i swój p ie rw szy  dop iero  przelo t.

szcze ciekaw iej p rzed staw ia ją  s ię  te  liczby d la  U stianow ej 
(aż 32 docelów ki n a  38 p rze lo tów  — co w ynosi 85%) i L w o­
w a (8 n a  10 — 80%). Czyżby to znaczyło, że p ro b lem  tu ry s ­
tyk i szybow cow ej został już p rak tyczn ie  rozw iązany? S k ąd ­
że znow u! Po p ro s tu  reg u lam in  uznaw ał p rze lo t docelowy 
za w ykonany , o ile  lądow anie  n astąp iło  w  m iejscow ości 
zgłoszonej, albo  w  obręb ie  leżącego za n ią  w ycinka  o kącie  
po 12,5 sto p n ia  w  obie s tro n y  od k ie ru n k u  zasadniczego 
(i o w ierzcho łku  w  m iejscow ości docelowej). A że p rze le ­
cieć (50 km . (m in im alna  regu lam inow a odległość) — dziś 
w cale  n ie  je s t ta k  tru d n o  — pozosta je  do om ów ienia ty lko  
k w estia  u trz y m an ia  się w  w yc inku  po p rze lecen iu  celu. Gdy 
p ilo t w y b ra ł sobie m iejscow ość, położoną w  odległości 50 
k m  od s ta r tu , po 100 k ilo m etrach  m oże zboczyć od zam ie­
rzonej tra sy  11 km . w  każdą  stronę; po 200 km . — 33 km . 
A w ięc do 100 km . trzeb a  jeszcze dobrze uw ażać dokąd  się 
leci, ale  dale j, np. po 200 km . m ożnaby w ym ontow ać busolę 
i trzym ać się k u rs u  n a  oko, po słońcu.

Na um ieszczonej poniżej m apce zaznaczony je st w ycinek  
docelowy dla  lo tu  G óry 578 km . M ożnaby to nazw ać  p rze lo ­
tem  docelow ym  do północno -  w schodniej Polski, a i to 
zgłoszonym  na  zapas do... Jaro sław ia .

W ycin ek  docelow y dla prze lo tu  Góry.

D latego też  b ilans  docelówek, (docelów ek w  zrozum ieniu  
ISTU S a — lądow anie  dok ładn ie  u  celu) je s t w  po rów nan iu  
z n ap raw d ę  im ponu jącym  poziom em  „zw ykłych" p rzelo tów  
odległościow ych — słaby.

Oto cały  dorobek:
Góra B ezm iechow a — K raków 185 km .
Plenkiew icz Polichno — Św idnik (L ublin) 115 km .
K arczm arczyk Sokola — Zaleszczyki 160 km .
M atław ski W arszaw a — B iała Podl.

(lądow anie po 183 km.) 151 km.
Skalski Tęgoborze — U stianow a 144 km .
Góra B ezmiecho w a—Tęgoborze 129 km.
Pet erek U stianow a — Lw ów

(lądow anie po 223 km .) 110 km .
G ołąbek Pińczów — Radom

(przelot do kat. D) 108 km .
K aw alec Pińczów  — R adom 108 km.
Góra Tęgoborze — Ż ar 105 km .
A nton iak Tęgoborze — Żar 105 km .
oraz 3 przelo ty  na trasie  W arszaw a — Dęblin 96 km ,
L; „ 4 przeloty „ Pińczów — Sandom ierz 92 km ,

„ 3 przeloty „ Sokola G óra — Łuck 78 km ,
„ 3 przeloty „ Pińczów  — K raków 66 km ,
„ 2 przeloty „ K atow ice—Częstochowa 60 km ,



185 km . — je s t to  copraw da nieco w ięcej, niż tegoroczny 
rek o rd  angielsk i, (150 km), n ie stoi jed n ak  w żadnym  sto ­
su n k u  z na jlepszym  w ynik iem  niem ieck im  (B rau tigam  So­
fia — W arna  390 km.).

W zeszłym  ro k u  w ykonano  5 docelów ek ponad 100 km : 
M asłów  — K atow ice 150 km , 2 razy  B ezm iechow a — Lw ów  
116 km , i  2 razy  M asłów  — Częstochowa 110 km , dalej k il­
kak ro tn ie  W arszaw a — Płock, Sokola — Ł uck itp . Na oko 
zdaw aćby się mogło, że pew ien  postęp  jest. Ale w ystarczy  
w spom nieć, że te  5 przelo tów  z r. 1937 odnosiło się do 100 *) 
p rzelo tów  w ykonanych , a obecnie 11 do 207. 1 docelów ka 
(ponad 100 km.) w y p ad ała  n a  przeszło  20, p rzelo tów  (ponad 
50 km ), ą  w ypada  obecnie na  21. Pod ty m  w zględem  sto im y 
więc w  m iejscu.

P o rów nan ie  to  w ypad łoby  znacznie gorzej, gdyby w szyst­
k im  pilo tom  chodziło ty lko  o doraźny  e fek t punk tow y . Tak 
jed n ak  n ie było. W arszaw iacy z  regu ły  zgłaszali bardzo  d łu ­
gie p rze lo ty  — n ieste ty  n ie  udało  się żadnem u z n ich  do­
lecieć do celu.

W Pińczow ie zgłaszano n a jb liżej położone w  k ie ru n k u  lo ­
tu  lo tn iska  —  je s t to  z resz tą  b. słuszne, bo la ta li tam  p rze ­
w ażnie piloci przelo tow o młodzi.

Z upełn ie  inaczej rzecz się m ia ła  w  U stianow ej, w e L w o­
wie, w  B ezm iechow ej i Tęgoborzu. Zgłaszano tam  z reg u ły  
n a jb liższą  m iejscow ość, w y p ad ającą  po drodze. S tąd  m ała  
ilość praw dziw ych , a zatrzęsien ie  regu lam inow ych  doceló­
w ek. Szczególną sław ą m ołojecką cieszy się K asprzyk , k tó ry  
na  8 p rze lo tów  o łącznej długości przeszło 1300 k m  — skom ­
ple tow ał ich 8 (!?) o sum ie 400 km**).

P rze lo t docelow y dla tego uw aża się za tru d n y , że w ym aga 
on n ie  ty lko  um iejętności pilotażow ych, ale także i odpo­
w iedn ie j oceny w arunków , dobrze obranego k ie ru n k u , t r a ­
sy itp . Im  kto  dalszy  cel zgłosi, tym  w ięcej ryzyku je  s iad a ­
niem  po drodze, to też gdy zadan ie  w ykona  — należy  m u 
się w iększy  zarobek  p unk tow y  niż tak i, jak ib y  o siągnął 
w  razie  lądow an ia  w  tym  sam ym  m iejscu , ale  zgłoszenia 
m iejscow ości bliższej. Jeże li po p rze lecen iu  celu m a jeszcze 
w aru n k i do dalszego lotu, n ie  należy  go zm uszać do lądo­
w ania, lecz trzeba  m u dalszy lo t liczyć jako  zw ykły  (na­
tu ra ln ie  pod w a ru n k iem  u trzy m an ia  się w  kącie). T aka  
in te rp re ta c ja  docelowości zosta ła  z pe łnym  pow odzeniem  
w ypróbow ana  na VI K. Z. S. w  M asłowie. R ezu lta tem  są 
dw a p iękne  p rze lo ty  n ap raw d ę  docelowe do Inow rocław ia 
(270 km ), jeden  do P łocka (198 km) i cały szereg  innych  
(do K rosna  153 km , W arszaw y 150 km , Łodzi 130 itp.).

Czy w prow adzić  (tak  ja k  na  VI KZS) to le ran c ję  5°/o od 
p rzeby te j tra sy , czy też rygorystyczn ie  w ym agać n a lo tu  na 
cel — są to szczegóły m niej istotne. Raczej słuszność m ia łby  
drug i z tych  p ro jek tów , bo konsekw en tn ie j je st w ym agać 
lądow an ia  u celu z pew ną to le ran c ją  (w raz ie  niedolecenia), 
albo żądać conajm niej p rzebycia  całkow itej zgłoszonej tra sy  
w  tym  w ypadku , k iedy  ostrożny p ilo t m a m ożność zgłosze­
nia  b lisk iego celu, bo w ie, że zgłoszenie to n ie  ogranicza m u 
długości p rzelo tu .

T ak  po ję ty  p rze lo t docelow y będzie p raw dziw ym  w y ­
czynem.

Prze lo tów  docelow ych pow ro tnych  n ie p róbow ał w  Polsce 
poza m jr. Peterkiem***) n ik t. Z w ykłe  p rze lo ty  pow ro tne  były  
p raw dziw ym  u n ik a tem  w ykonano ich bow iem  5:

*) P onad  50 k m  .
**) Do m iejscow ości Bełz, W ołków  (st. kol.), F irle jów , P od - 

kam ień  (st. kol. na  poł. od Lw ow a), W ielkie Oczy, Sielec — 
Z aw onie (st. kol.), R aw a R uska, Busk.

***) D w a razy  zgłosił tra sę  U stianow a -— K rosno — U stia- 
now a (około 125 km), ale s iada ł w  pow ro tne j d rodze po 80 
i 88 km .

M ynarsk i: Bezm iechow a — Ł om na i z pow ro tem  85 km ;
G óra: B ezm iechow a — Brzozów  i z pow ro tem  71 km  (2 

razy);
M ynarsk i: B ezm iechow a — Brzozów  i z pow ro tem  71 km  

(niezaliczony z pow odu b ra k u  m eldunku);
M ynark i: B ezm iechow a — B ezm iechow a C zarna i z po­

w ro tem  58 km .
W ro k u  1937 w yn ik i m ieliśm y znacznie lepsze: dw a n a j­

dłuższe p rze lo ty  (Iw anow a i Góry) w ynosiły  po 125 km  
(Bezm. — T u rk a  — B ezm iechow a).

A tym czasem  tak ie  p rzelo ty  są n a jb a rd z ie j cenne ze s ta ­
now iska turystyki szybow cow ej, p ilo tażu  i... kosztów  la tan ia . 
Od p ilo ta  poza zgodną z  rzeczyw istością oceną m ożliw ej do 
p rzebycia  tra sy  w ym agane  je s t w y śrubow an ie  m aksym alne j 
szybkości przelo tow ej, k tó ra  zw ykle w ted y  je s t m ała: od 20 
do .40 km /godz. (P rzelo ty  tak ie  w ykonyw a się w  czasie ciszy 
lub  bardzo  słabego w ia tru ). T ran sp o rt w  razie  udanego  
p rze lo tu  n ie  ko sz tu je  ani grosza, a w  raz ie  n iedo lecen ia  do 
m iejsca s ta r tu  odległość b ra k u ją c a  będzie stosunkow o m ała .

Jed y n y m  „ale“ je s t rzadkość w ystępow an ia  odpow iednich 
w arunków . Z d arza ją  się jed n ak  w  lecie k ilk u d n io w e  n ie raz  
okresy  ciszy z dobrą  te rm iką , n ieodzow ne do w ykonan ia  
tak ich  w yczynów .

D oskonałe w yn ik i m a ją  tu  N iem cy. O statn io  FA I za­
tw ierdz iła  jako  re k o rd y  m iędzynarodow e p rze lo ty : B rem en— 
Lubeka  i z pow ro tem  (305,6 km) i H am b u rg  — H anover 
i z pow ro tem  (258,8 km . n a  dw um iejscow ym  ,,K ran ichu“).

R egulam in  W yczynów  pow in ien  pobudzić m a łą  a k ty w ­
ność naszych p ilo tów  n a  ty m  polu  przez  odpow iednie  p re ­
mie. D obry  b y łb y  tak i s to sunek : d la  p rze lo tów  docel. zw y­
kłych  — 30% prem ii p rze lecianych  km , d la pow ro tnych  
docelowych — 50% km . W w y p ad k u  lądow an ia  w  p o w ro t­
nej drodze pilo tow i liczyć się pow inno  całą p rzeb y tą  odle­
głość jako  p rze lo t docelow y zw ykły  (prem ia 30% km). Jeże li 
chodzi o zw ykłe  p rze lo ty  pow ro tne, — m ożnaby albo p re ­
m iow ać je jak  zw ykłe docelów ki (30%), a lbo  też  w  ogóle 
pozostaw ić bez p rem ii ze w zględu n a  to, że zw ykle  trzeba  
sobie zapew nić kon tro lę  na  w y b ran y m  lo tn isku  czy szybo- 
w isku.

30% szans n a  u d an ą  d ługą docelów kę stanow i zgłoszenie 
odpow iedniej m iejscow ości. Z w ykle p rzed  s ta r te m  p ilo t po­
p a trz y  n a  niebo i n a  c h y b ił-tra f ił napisze  coś w  bloczku 
s tartow ym , n o ta -b en e  zm ien iając  to coś ze trzy  razy  przed  
startem .

Sama m apa te rm ik i tu  n ie w ystarcza. P ilo ta  in te re su ją  
bow iem  w arunk i, jak ie  będą  podczas tego przelo tu , a nie, 
jak ie  są  przeciętn ie . Że od tych  średn ich  w arunków , p a n u ­
jących  w  danej okolicy są za częste odchylenia, na  to je st 
m nóstw o przyk ładów . W ystarczy  w spom nieć, że w  czasie 
VI K ZS n a jtru d n ie j było w ydostać  się z okolicy K ielc, a 
znów  podczas 472 km  lo tu  K asp rzyk  p rze la ty w ał nad  n im i 
p raw ie  bez k rążen ia. D rugim , chodzącym  przyk ładem , je st 
U rban , k tó ry  sobie chw ali od dw óch la t ciem ne p lam y m apy 
te rm ik i. N ie chodzi m nie tu  o to, że w  „dziu rach“ są jak ie - 
tak ie  w aru n k i, ale  że za często m ożna nap o tk ać  ta m  w a ru n k i 
naw et najlepsze na  całej trasie .

N a tu ra ln ie  są ta k ie  te reny , gdzie p raw dopodobieństw o to 
je s t b. duże, ale  tak ich  te renów  je s t mało. D la te rm ik i te re ­
now ej (szczególnie bezchm urnej) dane  średn ie  zgadza ją  się 
dosyć dokładnie , z resz tą  p ilo t po p a ru  p rze lo tach  p o tra fi się 
zorien tow ać n a  oko w  te ren ie . A le d la  cum ulusów  n ap ły ­
w ow ych p raw dopodobieństw o tra fien ia  n a  w a ru n k i średn ie  
je s t sporo za m ałe.

S tąd  do p rze lo tu  (szczególnie docelowego) p o trzebne  są 
jeszcze dokładne  in fo rm acje  m eteorologiczne. Szybow nik 
m usi znać poza k ie ru n k iem  w ia tru , podanym  w  stopniach



(a nie: w schodni, ta k  trochę raczej z południa , a le  ty lko  
trochę...) także  i tak ie  zasadnicze dane; jak iego rzędu  w ie l­
kości w znoszenia  są p rzew idyw ane  i jak  późno te rm ik a  b ę ­
dzie zan ikać  n a  tra s ie . Jeże li m a  być podany  ty lko  w ia tr  
i podstaw a chm ur (obie te  w ielkości mogą ocenić n a  oko), 
to rzeczyw iście lepiej iść do w różki.

T rzym ałem  k iedyś w  rę k u  k o m u n ik a t jednego z lo tn isk  
n iem ieckich, w ydany  d la  zw ykłego p rze lo tu  na  RWD-13 
podczas p ięknej pogody. Poza dok ładnym  om ów ieniem  ogól­
nej sy tu ac ji by ły  tam  podane k ie ru n k i w ia tru  w  stopniach  
na  4-ech, czy 5-ciu w ysokościach  na  k ilku  lo tn iskach  i w iele 
innych  dok ładnych  pom iarów .

Nie chodzi nam  w ięc o w iele, ty lko  o nieco dokładniejsze 
dane, szczególnie co do zam ierzonej trasy .

N areszcie ru szy ła  z m iejsca  sp raw a  szybow ców  dw u 
m iejscow ych. Ogółem  posiadam y 4 uży tkow ne „M ew y“, je d ­
n a k  n a  p rze lo t la ta  się n a  n ich  raczej w  po jedynkę  *). W y­
ją tk iem  tu  są dw a p rzelo ty : z T o run ia  inż. D yrgałły  z K u - 
k uck im  (ok. 120 km.) i z Sokolej K arczm arzyka  z T rzebu - 
chow skim  (119 km). O ba z pow odu uchybień  fo rm alnych  nie 
zosta ły  zatw ierdzone  przez A R P jako  re k o rd y  Polski.

Z ag ran icą  w yg ląda  to inaczej. W ykonano cały szereg 
p ięknych  w yczynów ; rek o rd  m iędzynarodow y w ynosi aż

*) N a jw ażn ie jszym  pow odem , o d s trasza jącym  pilo tów  jest 
b ardzo  ciężki s ta r t  z pe łnym  obciążeniem . O becne kó łka są 
n iew ystarcza jące . Pon iew aż w a rsz ta ty  p ro d u k u jące  szybowce 
n ie  m ogą sobie jakoś dać z n im i rady , czyby np. ITSM  nie 
m ógł się za jąć  op racow aniem  odpow iednich  kółek?

M jr. E dw ard P eterek  — drugi w  lotach prem iow anych .

619,7 km (K artaszew ), na jlepszy  w ynik  n iem ieck i — H off­
m ana  — 401 km , a m iędzynarodow y re k o rd  kobiecy w ynosi 
— 152 km  (ZSRR). D alej na  zeszłorocznych zaw odach 
w  R hón dw a p ierw sze m iejsca  zdobyły m aszyny tego typu, 
a w  S alzbu rgu  n a  zaw odach IS T U S‘a najd łuższy  p rzelo t 
(255 km) i na jlepsza  w ysokość (2980 m) sta ły  się udziałem

Wyniki p rem iow anych  w yczynów szybow cow ych

O rganizacja
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S. S. A. L. Bez- 
m iechow a 35 16 51 26 30 4500 88 191 2467 I 43

(45)
17

|(18)
13 73

(76)
37 43

(45)
9276

(9530)
127 578 5025 I

O. S. U stianow a (2) — (2) (2) (2) (136) (68) (70; — — 18 12 8 38 1 5 4786 126 293 2184 II

A eroklub W ar­
szawski

5
(6)

6 11
(12

2 7 1373 125 186 750 II 2 5 4 11 1 6 2052 187 426 997 III

A eroklub Lw ow ­
ski 2 - 2 2 2 137 68 83 65 VIII 4 4 2 10 — 3 1523 152 472 903 IV

S. S. L O. P. P. 
Polichno-Pińczów 7 4

(5)
11

(12)
5

(6)
9

(10)
1142

(1263)
104 150 570 III 14 5 1 20 9 13 1917 96 275 839 V

S. S. L. O. P. P. 
Sokola Góra

4
(5)

2 6
(7)

3
(4)

4
(5)

521
(612)

87 127 275 IV 13 9 2 24 3 10 2530,5 105 206 764 VI

„Orlęta" — Dęblin 1 2 3 6 - 3 1119 187 336 495 VII

S. S. L. O P. P  
K atow ice

7
(8)

— 7
(8)

7 7 420 60 70 173 V 4 - 4 4 4 246 62 72 122 VIII

S. S. L. O. P. P. 
Tęgoborze

1 1 2 2 2 235 117 182 123 VI 2
(11) 3) (1)

2
(15)

2
(5)

2
(8)

155
(1440)

77
(96)

78
(281)

66
(492) IX

A eroklub P om or­
ski 1 1 2 2 2 225 112 173 116 VII 2 1 - 3 - 2 261,5 87 no 38 X

Razem 62
(67)

30
(31)

92
(98)

49
(53)

56 8500
(9000)

90 1937 103
(114)

55
(59)

33
(34)

191
(207)

57
(60)

87
(94)

23.866
(25385)

123 1938

W naw iasach podane są dane, uw zględniające także i te  przeloty, k tó re  zostały zgłoszone nieform alnie.



dw uosobow ej M ii-10. D latego też b a jk ą  o aerodynam icznej 
ich niższości je s t już  daw no przeb rzm ia ła . To sam o zresztą  
m ów ią dane fabryczne. Szybkość opadan ia  M ew y i O rlika  II 
w ynosi ok. 0,7 m /sek , a około 2 m /sek. p rzy  szybkości 
110 km /godz; doskonałość ok. 25. Na w iększych szybkościach 
M ew a n a w e t je s t nieco lepsza.

Ze stanow iska  p ilo ta  p rze lo t n a  tak ich  szybow cach posiada 
ta k ie  cenne za le ty  ja k  podział fu n k c ji (pilot k rąży , a jego 
tow arzysz obserw u je  zachm urzen ie , trasę , teren), m ożliw ość 
odpoczynku w  czasie lotu, n ie  m ów iąc już  o dydak tycznym  
znaczen iu  d la  m łodego przelotow ca, lecącego z in s tru k to ­
rem .

S tąd  dobrze by łoby n a  przyszły  ro k  obdarzyć d w u m ie j- 
sców ki jak ą ś  spec ja lną  premią. N ajproście j będzie p rzy zn a­
w ać pilo tow i regu lam inow ą  ilość p u n k tó w  ,a jego to w arzy ­
szowi — połow ę (na tu ra ln ie  pod w a ru n k iem  posiadan ia  już 
ka t. D). W tedy M ew y n ie  będą s ta ły  w  h an g arze  lub  la ta ły  
ty lko  n a  10-m inutow e ru n d y  n a d  lo tn isk iem .

D otychczasow y regu lam in , opracow any  przez  A. R. P. 
spełn ił doskonale  sw e zadan ie , ukaza ł bow iem  w łaściw y cel 
szybow nictw a, p rze lo t i (co w ażniejsze) udostępn ił go licz­
nym  rzeszom  pilotów , n a sta w ia ją c  p rem iam i p ieniężnym i 
szkoły na  znaczn ie  kosztow niejszą  o rien tac ję  przelo tow ą. 
D bając  o w yszkolenie  m łodego nary b k u , bardzo  słusznie 
spec ja ln ie  n ag rad za ł p rze lo ty  w arunkow e  do ka t. D do d a t­
k iem  50-kilom etrow ym  do przeby te j trasy .

To też w zro st ilościow y je s t duży, a jakościow y przeszedł 
n a jb a rd z ie j optym istyczne oczekiw ania o rgan iza to rów  i szy­
bow ników .

500 km  — to już  n ie  rek o rd ; a o 400-kilom etrow ym  p rze ­
locie da je  się na jw yżej k ilkuw ierszow ą w zm iankę  w  S krzy ­
dla te j.

W stęp  do tu ry s ty k i szybow cow ej już  zrobiono p rzelo tem  
na  tra s ie  B ezm iechow a — Tęgoborze — Ż ar — B ezm iechow a 
(Góra) *) i Tęgoborze — U stianow a (Skalski).

U zupełn ienia , k tó re  tu  się nasunę ły  w  niczym  n ie  n a ru ­
szają  zasadn iczej m yśli P rem iow anych  W yczynów  Szybow ­
cowych. Są one ty lko  w y razem  now ych dróg  rozw ojow ych 
szybow nictw a, zn anych  już  z resz tą  oddaw na, a le  n a  k tó re  
zw raca  się dopiero te raz  w iększą uw agę **).

D oszliśm y już  przecież do tak iego  poziom u, że m ożem y 
la tać  n ie  ty lk o  z w ia trem , a le  z m apą  i z głową.

*) G óra n ie  dociągnął z pow ro tem  do B ezm iechow ej o k il­
kanaśc ie  km .

**) P rzyda łoby  się zw iększenie  ilości nagrodzonych  m iejsc 
w  p u n k ta c ji ind y w id u a ln e j np. do 10. O becnie n a  94 pilo­
tów  było 3 nagrodzonych, tj. w  sto su n k u  1:30! T rzy  p ierw sze 
m iejsca  za jm u ją  zw ykle  fana tycy , k tó rzy  m ogą cały  ro k  sie­
dzieć n a  szybow isku i d la tego  „norm alny" pilot, dysponu­
jący  n aw et dużą, ale ograniczoną ilością czasu, n ie  m a  żad ­
nych  szans n a  zdobycie chociaż bardzo  skrom nej nagrody .

K R O N I K A
Termika karpacka. Dn. 8.X. w  szko­

le L O P P w  T ęgoborzu zaobserw ow ano  
n ieno tow aną  w  tym  roku  wT innych 
szkołach te rm ik ę  ka rp ack ą . M ianow i­
cie pp. M. K o rn ack a  (na „K om arze") 
i M, S z tuka  (na SG-3) po s tarc ie  o 6.32 
ran o  osiągnęli p iękną  w ysokość 2100 
m, k tó rą  w ykorzysta li do p rze lo tu  w a ­
runkow ego  do k a t. D, p rzeb y w ając  r a ­
zem  tra sę  77 km .

Je s t  to  chyba p ie rw szy  w  Polsce 
p rze lo t g rupow y  dokonany  przez p i­
lo ta  i p ilo tkę  w  parze.

Także w  p aździern iku  podobną w y ­
sokość (ok. 2500 m) osiągnął na  szy­
bow isku  Ż a r k ie ro w n ik  tej now ej p la ­
ców ki LO PP, p. E. Iw anow . Tym  r a ­
zem  lo t dokonany  by ł o zm roku, p rzy  
zupełn ie  czystym  nieb ie  i idea ln ie  spo­
k o jnych  w aru n k ach . J e s t to  jed en  z 
przyczynków  do p ro jek to w an e j ro zb u ­
dow y tego  szybow iska. N a przyszły  
rok  m a być tam  n a w et lądow isko dla 
sam olotów .

Wyniki szkolenia szybowników na 
sam olotach silnikowych. Tegoroczne
tu rystyczne  k u rsy  p ilo tażu  m otorow e­
go w ykazały , że p rzy  um ie ję tnym  
szkoleniu  zaaw ansow anych  szybow ni­

P. W anda M odlibow ska  nasza  rekor- 
dzistka  szybow cow a i K. P len k iew icz  
zdobyw ca I. m ie jsca  w  tegorocznych  
K ra jow ych  Zaw odach Szybow cow ych .

ków  m ożna ograniczyć do m in im um  i- 
lość lo tów  n a  dw usterze .

W W arszaw ie po 26 dub lach  w y la - 
szow ał się p. M atław ski, a po cz te r­
dz iestu  p a ru  pp. W esołow ski i W. 
Trzciński. Szkolenie p row adził in s tr. 
Miłosz.

We Lw ow ie p. K asp rzyk  w ylaszow ał 
się po 36 dublach

P. M ichał O ffiersk i, k tó ry  w  ro ku  bież. 
ustanow ił 2 m iędzynarodow e reko rd y  
m otoszybow cow e na  „B ąku“ konstr. 
A ntoniego Kocjana.



U schyłku roku — bilans 1938

W tegorocznych zaw odach  o p u ch ar 
im. G o rd o n -B en n e tt‘a piloci nasi za­
ję li I, I I I  i V m iejsca. E k ipa  nasza b y ­
ła  już  znaczn ie  odm łodzona. Z żelaznej 
tró jk i k a p itan ó w  ty lko  jeden, kp t. J a ­
nusz, strzeg ł naszych  barw . On też zdo­
by ł p ierw sze m iejsce  i p u ch ar po  raz  
czw arty  d la  Polski.

W m arcu  zorgan izow ał M ościcki K lub  
B alonow y lo t d ługodystansow y n a  
1600-m etrow ym  balon ie  „Sanok", w y ­
pożyczonym  z k lu b u  „G um a“ . In ży n ie ­
row ie  K rzyszkow ski i Szorc w  ciągu 
16 godzin lo tu  osiągnęli 705 km  ląd u jąc  
w  Jugosław ii.

P odobny zam ia r A ero k lu b u  W arszaw ­
skiego w  ro k u  b ieżącym  do sk u tk u  n ie  
doszedł.

W m a ju  odbyły się w  M ościcach dzie­
s ią te  z ko lei zaw ody k ra jo w e  o p u ch ar 
im. W ańkow icza.

Z organizow ał je  po raź  p ierw szy  k lub  
cyw ilny  — M ościcki K lub  B alonow y. 
W zaw odach  b ra ło  udz ia ł 12 balonów .

W czerw cu A erok lub  Lw ow ski zo r­
ganizow ał M ałopolskie Zaw ody B alo­
now e z udz ia łem  6 balonów .

W reszcie w e w rześn iu  m ieliśm y w  
W arszaw ie Z aw ody Jun io rów , u rządzo ­
n e  p rzez  A erok lub  W arszaw ski.

O podniesien iu  się poziom u lo tów  po­
w iedzieć n a m  m ogą n astęp u jące  liczby.
W A erok lub ie  W arszaw sk im  w  ro k u  u -  Piloci balonow i m a jący  na jlepsze  w y n ik i sportow e w  roku bieżącym : inż. L eszek
bieg łym  lo t trw a ł średn io  5 godzin, a K rzy sk o w sk i  — lot na  B a łka n y  i III. m ie jsce  w  Zaw odach G ord o n -B en n e tt’a oraz
p rzecię tna  jego długość w ynosiła  75 km . A n to n i Janusz  — I. m ie jsce  w  Z aw odach G ordon-B ennett'a .

S port balonow y rozw ija  się w  Polsce 
n ie  dość jeszcze in tensyw nie  (w szerz), 
a le  stale.

M ocna pozycja  nasza  w e w spółza­
w odnic tw ie  m iędzynarodow ym  u trz y ­
m u je  się, k lu b y  ro z ra s ta ją  się, p rzy b y ­
w a  n am  now y sp rzę t i now e zastępy  
pilotów . Ilość k lubów  pozosta je  w p ra w ­
dzie od dw óch la t bez zm iany, ale i pod 
ty m  w zględem  zanosi się na  popraw ę.

B ilans tegoroczny sp o rtu  balonow ego 
je s t bardzo  pom yślny.

Złożyły się n a  to: sukces w  zaw odach  
m iędzynarodow ych , obfity  k a len d arz  
im prez  k ra jo w y ch  i dob re  ich  w yn ik i 
o raz  podn iesien ie  się poziom u w yczyno­
w ego lo tów  tren ingow ych .

P rzypom nijm y  sobie w ażn ie jsze  osią­
gnięcia i w ydarzen ia .

W ro k u  b ieżącym  analogiczne dan e  w y­
noszą: 6 godz. 10 m in. i 164 km .

P ry m  w śród  k lubów  w iedzie nad al 
M ościcki K lub  B alonow y, obchodzący 
w  r. b. 5-lecie swego instn ien ia . W k lu ­
bie tym  w ykonano  w  r. b. (do 20.XI) 31 
lo tów  o długości ogólnej 5846 k m  w  cza­
sie 234 godz. K lub  posiada 8 p ilo tów  z 
licencją  i 2 balony  (1 spalił się). W ysz­
ko lił 3 pilotów .

D epcze m u po p ię tach  S ekcja  B alono­
w a  A erok lubu  W arszaw skiego, k tó ra  
już  n a w et pod pew nym i w zględam i 
przew yższa naszego seniora. W A. W.

w ykonano  w  r. b. tak ąż  sam ą ilość lo­
tów  (31) o d ługości 5.070 k m  w  czasie 
191 godz. Sekcja  m a 13 pilotów , a w  ro ­
k u  bież. w yszko liła  4. P osiada  2 balony  
w łasne  i 1 w  uży tkow aniu .

B ędziem y w  ro k u  p rzyszłym  św iad ­
k am i ry w alizac ji m iędzy tym i dw om a 
organizacjam i.

N astępn ie  idzie „Sanok", po tym  K o­
ło B alonow e w  L egionow ie (filia A. W.). 
N ajm nie j d a ła  słyszeć o sobie w  r. b. 
Sekc ja  B alonow a A erok lubu  P o m o r­
skiego.
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Z w ycięzcy  w za w o d ac h kra jow ych

Por. B. K ob lańsk i i A. B ieniasz  
dach L w ow sk ich .

— zw yc ię zcy  w  Zaw o-

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

W rażenia z lotu balonem „W arszawa II" w zaw. Gordon-Bennełł'a 1938
,Na placu w ys ta w o w ym  w  Liege, na  

k tó ry m  w  ro ku  p rzy sz ły m  m a  się od­
być św ia tow a w ys ta w a  „Św ia tła  i W o­
d y” zebra ły  się w ie lo tysięczne  tłu m y  
publiczności, by u czestn iczyć  w  starcie  
balonów  biorących udzia ł w  m ię d zyn a ­
rodow ych  zaw odach o puchar G ordon-  
B e n n e tfa . W  ty m  ro ku  ty lk o  Belgia, 
Francja, Polska i S zw ajcaria  w ys ta w i­
ły  sw oje  załogi. B ra k  było m. in. N ie m ­
ców. Jed n a k  p rzedsięb iorczy  ko m ite t  
zaw odów , chcąc dać publiczności d łu ­
żej trw ające w idow isko , u zu p ełn ił d zie ­
w ięć balonów  w spółzaw odniczących  o 
puchar G ordon - B e n n e tfa  jeszcze  sze ­
ściom a balonam i kra jo w y m i w alczący­
m i o nagrodę A ero k lu b u  Belgii, oraz 
je d n y m  „balonem  - p ilo tem “.

M iędzy za w o d n ika m i w  konkursie  
k ra jo w ym  m ożna  było spotkać tak ich  
asów, ja k  R.avaine (nestor i rekordzista  
balonow y) i Coekelberg, tow arzysz  
D em uytera  w  daw n ie jszych  zaw odach  
Gordon - B e n n e tfa . W śród uc ze s tn i­
ków  zaw odów  m iędzynarodow ych  byli 
przew ażn ie  biorący ju ż  k ilk a kro tn ie  u -  
dzia ł w  ty ch  zawodach, a w ięc: D e-
m u y ter , Janusz, T ilgenkam p , D ollfus i 
inni. ■

S y tu a c ja  m eteorologiczna dnia po­
przedzającego s ta rt była  em ocjonująca. 
Istn ia ło  duże praw dopodobieństw o  lo tu  
w  k ie ru n k u  H iszpanii, w zg lędn ie  za to ­
k i B iska jsk ie j, pod w p ły w e m  za lega ją ­
cego tam. n iżu  Jednak  w  dn iu  zaw o­
dów  n iż  ten  zaczął zanikać, zaś drugi 
rozciągający się nad C zechosłowacją, 
—- przesuw ać się w  k ie ru n k u  M ałopol­
sk i W schodniej. T rzeci n iż , z  jądrem  
nad Ska n d yn a w ią , będący ju ż  w  stanie  
o k lu zji —  przesuw a ł się k u  p łn .-w sch . 
O czyw istym  było, że zaw ody  m ia ły  się 
odbyć pod w p ły w e m  n iżu  z  nad  C ze­
chosłow acji, gdyż żaden  z  zaw odn ików  
nie p o ku siłb y  się na w ciągnięcie się 
pod fro n t zokludow any  ska n d yn a w sk i, 
w zględn ie  na  szukan ie  na  d użych  w y ­
sokościach resztek  w p ływ ó w  n iżu  h isz­
pańskiego.

B alony startu jące w  zaw odach o p u ­
char A ero k lu b u  Belg ii w znosiły  się ju ż  
od 15.45 w  odstępach 10-m in u to w y ch , 
nie w zbudza jąc dużego za in teresow a­
nia publiczności. W y ją te k  stanow ili za ­
w odnicy  Gordon - B e n n e tfa . Ci bacz­
nie obserw ow ali ten  w a żn y  dla nich  
przed  sta rtem  sondaż. Publiczność za ­
reagowała, dopiero en tu zja styczn ie  u j ­

rzaw szy  w znoszącą się przy  dźw iękach  
h ym n u  belg ijskiego złocistą, jedw abną  
ku lę  n o w iu tk iego  balonu D em u y te r ’a, 
typow anego na n iechybnego  zw ycięzcę. 
Po D em uy  terze  sta rtow a ł F rancuz 
C rom bez na balonie „Flandre“ p rzy  
dźw iękach  „M arsyH anki”, poczem  przy  
szła ko le j na naszą „W arszaw ę”.

R ozbrzm ia ła  praw dopodobnie po raz 
p ierw szy  na na ty m  placu „Jeszcze Pol­
ska ” i nasz balon w zn iósł się szybko  
w  pow ietrze , odw ażony lekko , ze  
w zg lędu  na p rzem ysłow ą  okolicę m ie j­
sca startu . N ie było zresztą  celu tr z y ­
m ać się nisko , gdyż w ia try  p r zy z iem ­
ne z  szybkością  5 —  10 km . podążały  
k u  w schodow i, podczas gdy po w yże j 
700 m . zna leź liśm y  ju ż  w ia try  nieco s il­
n ie jsze , około 20 km /godz., m ające w ię ­
ksze  odchylenie  na  połudn ie  (A z. 110).

W znosząc się coraz w y że j m ija liśm y  
m alow nicze , lesiste w zgórza  A rdennów  
i rozsiadłe w  dolinach p rzem ysłow e  
m iasteczka . O zm ro ku  przekro czy liśm y  
granicę belg ijsko  - n iem iecką  nad o- 
g rom nym i ko m p leksa m i lasów p ro w in ­
cji E upen  zu ży w szy  na w ejście  w  noc 
około 150 kg. balastu z  zabranych  90.0: 
U stab ilizow aliśm y się w reszcie  na  w y ­

Por. S t. K o to w sk i i ppor. K. S iem ia szk iew icz  z Bat. Balon, 
w  Legionow ie  — zd o b yw cy  pucharu  w  Zaw odach W ańkow icza .

Red. J. O siński i inż. W. N ow acki z Aer. W arsz. — 
p ierw si w  Zaw odach Juniorów .



sokości około 1500 m . zna jdu jąc  tam  
dogodny k ie ru n ek  w ia tru  o zn a czn ym  
odchylen iu  na połudn ie  (A z. 115°) i o 
w iększe j chyżości (około 30 k m  godz.). 
Tak lecąc u jrze liśm y  nagle przed  sobą 
w św ie tle  księżyca  sy lw e tk ę  balonu  
D em uytera , k tó ry  ła tw o  było poznać  
po ch a ra k terys tyczn e j, k ilku m etro w e j  
fladze zw isa jącej z  kosza. Odległość  
m ięd zy  naszym i balonam i w ynosiła  za ­
ledw ie około k ilom etra , tak , że próbo­
w a liśm y  n a w et porozum ieć  się przez  
tubę, jed n a k  bezskutecznie . . S y lw e tk a  
balonu pozostała n iem a, rozpoczął się 
jed n a k  nader oryg ina lny w yścig. D e- 
m uyter, w yzy sk u ją c  szybsze , n iższe  
w a rstw y  pow ietrza , począł się szybko  
oddalać, m y  zaś sta ra liśm y  się go po ­
now nie doścignąć. W kró tce  jed n a k  da ­
liśm y  za w ygraną  n ie chcąc zm ien iać  
dogodnego k ie ru n k u  górnego, odchyla­
jącego się co raz bardzie j na południe.

O godzinie 22,27 p rzekro czy liśm y  sze­
roką w stęgę R enu , na  północ od K o ­
blencji, na  w ysokośc i 1500 m  i przy  
łagodnej tem pera turze  +  9° C. W k ró t­
ce jed n a k  ziem ię  p rzysło n iły  nam  coraz 
siln ie j zw iera jące się w a rs tw y  chm ur, 
zaś rozciągające się ponad nam i ch m u ­
ry  w arstw ow e  zgasiły  n a m  n ie  ty lk o  
ro m a n tyczn y , ale i u ży tec zn y  dla o- 
rien tacji lam pion księżyca . M ija ły  za ­
tem  godziny nocne na w y trw a ły m  w y ­
p a tryw a n iu  dziur w  chm urach, przez  
które  m ożnaby , zna lazłszy  p u n k t św ie ­
tlny , oznaczyć k ie ru n ek  i szybkość  lo­
tu . Z  pom iarów  tych  w yn ika ło , że k ie ­
ru n ek  odchyla ł się o k ilk a  s topn i na  
południe, zaś szybkość  (w  s to su n ku  do 
począ tkow ej) praw ie się podw oiła, co 
w ska zyw a ło  na zb liżan ie  się w  sferę  
niżu. R ozchód balastu b y ł s tosunkow o  
znaczny; w  ciągu nocy bow iem  z u ż y ­
liśm y około 100 kg. p iasku .

O św icie zobaczy liśm y p rzez okno w  
chm urach  n ie zb y t w ie lką  rzekę  w  te ­
renie pagórkow a tym , a pon iew aż spo­
dziew a liśm y się bliskości S udetów , ze ­
szliśm y  na dół celem  zasięgnięcia ję -

zyka . Z  m iasteczek , nad k tó ry m i p rze ­
la tyw a liśm y , rozlegały się chóralne  
śp iew y , praw dopodobnie w o jska  lub  
d ru żyn  pracy. W obec dużej chyżości 
balonu, trudno  było naw iązać ko n ta k t  
z  z iem ią , jed n a k  d zięk i u życ iu  tu b y  u -  
dało nam  się około godziny 6-ej rano  
stw ierdzić, że p rze la tu jem y  nad  pow ia ­
tem  B ayreu th . N ie było n a m  jed n a k  
d a n ym  u jize ć  z  b liska  s łyn n e j s tolicy  
w agnerow skie j; ty m  bardziej, że w obec  
bliskości granicy czesko -  n iem ieck ie j 
ostrożność naka zyw a ła  raczej u k ry ć  się 
w  chm urach.

W  godzinę po tem , lecąc na  w yso k o ­
ści ponad 2000 m , z  pod grubej w a r­
s tw y  chm ur u s łysze liśm y  ze  zd ziw ie ­
n iem  strza ły , z b y t  gęste i donośne na 
to, aby m niem ać, że pochodzą z  polo­
w ania. W y tłu m a czen ie  ty c h  odgłosów  
zna leź liśm y  dopiero po lądow aniu , w  
dzienn ikach , m ów iących  o hen le inow  -  
sk ie j rew o luc ji iv okolicach m iasta
Eger.

T ym cza sem  niższe w a rs tw y  chm ur
zaczęły  się rozstępow ać i w kró tce  znów  
m ogliśm y odnaleźć utraconą orientację  
id en ty fik u ją c  m iasto  P lan  w  Czechach. 
O dchylen ie  k ie ru n k u  lo tu  k u  po łudn io­
w i w zrosło  o dalsze k ilk a  stopyn (A z. 
120), zaś szybkość  spotęgow ała się do 
45 k m  godz. N iedługo jed n a k  m ożna  
było cieszyć oczy m a lo w n iczym , pagór­
k o w a ty m  i le sis tym  kra jobrazem , gdyż  
znów  zasłona chm ur zasnuła  w idno ­
krąg, zaś w ysokość  nasza dosięgła 3 
k ilom etrów . Po paru  godzinach ślepe­
go lo tu  u jrze liśm y  z  pow ro tem  z iem ię  
około m iejscow ości P isek, a w kró tce  
p otem  za lśn iła  się w ąska  jeszcze  w stę ­
ga W ełtaw y  w  górnym  biegu.

Chcąc n ie odchylać się zb y tn io  na  
południe, p róbow aliśm y, korzysta jąc  z  
p rzerw  w  chm urach, obn iżyć  pu łap  lo­
tu  schodząc do około 1000 m . B yło  to 
lem bardzie j ponętne , że w ia try  dolne  
by ły  znacznie  szybsze  i posiadały k ie ­
r u n ek  zdecydow anie  w schodni. M anew r  
ten  jed n a k  by ł o ty le  n iebezp iecznym , 
ż e . w ciągał balon w  sferę  działania  
czarnych  chm ur deszczow ych, sp iętrzo­

nych  n a pó łnocnym  w schodzie. Parę 
godzin udaw ało  nam  się law irow ać na  
w ysokości pon iżej 2000 m , przy  c zym  
w  nagrodę za to m ogliśm y się ro zko ­
szow ać kra jobrazem  „tysiąca jezior  
N iezliczona ilość m n ie jszych  i w ię k ­
szych  je zio rek  rozrzuconych  w  fa lis te j 
i lesiste j okolicy, bogatej w  rozliczne, 
sch ludn ie  zabudow ane m iasteczka , czę­
sto ozdobione zęb a tym  grzeb ien iem  sta ­
ro ży tn ych  m urów  i baszt stanow iły  nie  
z w y k le  urozm aicony w id o k  po łudn io­
w e j części Czech. Jed n a k  sytuac ja  m e ­
teorologiczna nie pozw alała  na  nasyca­
nie się p ię k n y m i w idokam i. Z w a ły  
chm ur staw ały  się coraz p o w a żn ie jszy ­
m i i trzeba  było uciekać coraz w y że j 
w  górę, gdyż jeszcze  na  w ysokośc i 3000 
m  dosięgły nas k ru p y  śn iegu  tak , że 
dopiero w  po łudn ie , na  pułap ie  ponad  
4000 m , zdo ła liśm y ustab ilizow ać nasz  
balon nad  sp ię trzo n ym i góram i cu m u -  
lusów . Podobną sytuac ję  przechodziły , 
zda je  się, i inne balony, gdyż ponad  
szczy tam i chm ur k łęb ia stych  u jrze liś ­
m y  cztery  drobne k u lk i  p rzyp o m in a ją ­
ce nam , że nasi ryw a le  są w  pob liżu  i 
w alczą zaciekle. Szczegó ln ie  za in te re ­
sow ał nas, będący o k ilkanaście  k ilo ­
m etrów  przed  nam i, ła tw y  do rozpo­
znan ia  balon D em u y ter ’a. W idać było, 
że te n  św ie tn y  aeronata obrał począ t­
kow o a m b itną  ta k ty k ę  forsow ania  lo­
tu  na  szyb k ich  w ia trach  dolnych, w cią ­
gających balon pod skrzyd ło  fron tu ;  
d zięk i te m u  w yp rzed z ił nas silnie. W  
danej jed n a k  chw ili starał się przez  
w znoszen ie  w ysw obodzić  się z  ogar­
nia jących  go n im b o cu m u lu só w . M y ró­
w n ież  osiągnęliśm y około 4300 m  k o ­
sztem  dużych  ofiar balastu, którego zo­
stało nam  za ledw ie  połow a i zaczęliś­
m y  używ ać  tlenu , by n ie m ęczyć  się 
zbytn io  w  ro zrzedzonym  pow ietrzu .

P rzez grube na  parę k ilom etrów  
zw a ły  chm ur w yp a tryw a liśm y  bacznie, 
czy nie u jr zy m y  przedm io tów  te renu  i 
około godziny 13.30 stw ierdziliśm y , że 
p osuw am y  się praw ie k u  po łudn iow i z  
chyżością dochodzącą do 80 k m  gdz. 
B yło  to dla nas n ieko rzys tn em , obaw ia­



liśm y się bow iem  zn iesien ia  nas na  A l-  
ny. Z d ecydow a liśm y  się za tem  na z e j­
ście w dół, szczególnie, że n ie  zn a liśm y  
zupełn ie  położenia balonu.

Zejście  jed n a k  z  te j w ysokośc i było  
dosyć kosztow ne; tym b a rd zie j, że n a ­
p o tka liśm y  na schodzące śnieżne  
chm ury . T rudno  nam  było zorientow ać  
się w  położeniu  u jrza w szy  ziem ię  po 
k ilk u  godzinach lo tu  o n iew ia d o m ym  
k ie ru n k u  i szybkości. W  doda tku  p rze ­
starzałe m a p y  o dużej podziałce  
1:800.000 n ie u ła tw ia ły  zadania. Z  n i­
zinnego charak teru  k ra ju  i rodza ju  za ­
budow ania  osiedli zorien tow liśm y  się, 
że zn a jd u je m y  się na W ęgrzech, w k r ó t­
ce zaś po tem  szeroko rozlany D unaj i 
charak terys tyczn ie  rozłożony na jego  
brzegu O strzychom  (E rztergom ) poz­
w o liły  nam  n a z id en ty fiko w a n ie  trasy  
lotu. O b n iży liśm y  poziom  nasz do 1800 
m , p rzyczem  jed n a k  działanie D unaju  
okazało się n ie zw y k le  silne i balon po­
suw ając się w zd łu ż  jego szeroko rozla­
n ych  nurtów  w yk a zyw a ł szczerą ocho­
tę skąpania  się w  m ę tn ych  falach. 
P rzec iw dzia ła liśm y tem u  ja k  m ogliśm y  
balastując eksp en zyw n ie , lecz na do­
m iar złego obficie padający śnieg za ­
czął obciążać pow łokę  balonu.

Zdaw ało  się, że  ju ż  nas nic n ie  u- 
chroni przed  p rzym u so w ą  kąpielą. Z a ­
częliśm y bom bardow ać D unaj b u te lka ­
m i z  w odą i ró żn ym i p rzedm io tam i o- 
raz nadym ać na w sze lk i w yp a d e k  pasy  
ra tunkow e. Poszły rów n ież za  burtę na  
spadochronach dw ie  bu tle  po z u ży ty m  
tlen ie. W skaza ły  nam  one, że n iższym i  
k ie ru n ka m i w yzw o lim y  się z  p ę t D u­
naju. Ścisłe obliczenie balastu w y k a za ­
ło jed n a k  sm u tn ą  rzeczyw istość: pozo­
stała nam  za ledw ie  7 w o rkó w  piasku , 
tj. ty lk o  JO°/o ilości zabranej z  Liege. 
Z  tą ilością trzeba  było jeszcze  w y k o ­
nać m a n ew r  w ejścia  w  noc, była  bo­
wiem. dopiero godzina 16-ta. P ostano­
w iliśm y  jed n a k  bronić się do upadłego. 
Zaczęła  się za tem  część lotu, k tó rą  m o ­
żnaby  nazw ać lo tem  „na gapę“, w b rew  
w sze lk im  teoriom  i zasadom  naw igacji.

Z  pow odu  bow iem  szczup łej ilości 
cennego p ia sku  skąp iliśm y  go ja k  H ar- 
pagon złota. W ska zó w ka  barografu k re ­
śliła  s trom e góry a balon naprzem ian  
m ię k ł to w yp e łn ia ł się w ahając się m ię ­
dzy 1000 a 3000 m  w ysokości. D zięki 
jed n a k  u m ie ję tn ie  w yz y sk iw a n y m  prą­
dom, p io n o w ym  nad tw o rzą cym i się cu-  
m ulusam i, up ra w ia liśm y  z pow odze­
n iem  ten  sport szybow cow o - balono­
w y , pozw ala jący na o lbrzym ią  oszczę­
dność balastu. Od czasu do czasu, gdy  
jakaś rzeka  lub bagno oka zyw a ły  z b y t  
dużą gościnność, o kup ia liśm y się w y ­
rzucając na  p am ią tkę  na  spadochronie  
butlę lub, w  ostateczności dopiero, — 
z  pół w o rka  p iasku . W  ten  sposób p rze ­
byw szy  Cisę i parę je j dop ływ ów , prze ­
cinających n izinę  P annońską, dob iliśm y  
do podnórza  A lp  T ransy lw ańskich . O- 
s ta tn im  m iastem , k tóre  zano tow aliśm y  
o godzinie 20,10 było Bekescaba, po- 
czem  ju ż  p rzew ażn ie  szybow a liśm y  w  
chm urach  i deszczu  z  n iespełna  cztere­
m a  w o rka m i balastu. W obec p ię trzące­
go się p rzed  nam i do 2500 m  pasm a gór 
W u lk a n  m u sie liśm y  zdecydow ać się 
spędzić noc ponad chm uram i, na  oko ­
ło 4000 m. W orek  balastu pom ógł nam  
do zna lezien ia  naszego górnego pu łapu  
równow agi. W  b lasku  pe łn i księżyca

u jrze liśm y  s zczy ty  chm urogór podobne  
do górskiego kra jobrazu  zim ow ego. 
T em pera tura  spadła do m in u s  6° C, 
jed n a k  d zięk i suchości pow ie trza  i b ra ­
ko w i w ia tru  zim no  nie daw ało się z b y t­
nio odczuwać.

N aw igacja  w  tych  w arunkach  by ła ­
by bardzo prostą, gdyby  nie n iep ew ­
ność ku rsu  i n iew iadom a szybkość  ba­
lonu. O baw ia liśm y się, że w ia try  w ie ­
jące na te j w ysokości, k tóre  w  dzień  
ju ż  dochodziły  do 80 k m  godz., m ogą  
nas rzucić k u  m orzu  C zarnem u. D late­
go też  ro zw a ży liśm y  parę m ożliw ości 
pozyc ji balonu przy  różnych  szyb ko ś­
ciach w ia tru  i ew en tua ln ie  n ie k o rzys t­
ne j zm ian ie  kursu  postanaw iając zejść  
w  dół przed  św item  celeyn „złapania” 
orientacji. T ym cza sem  jed n a k  zaczę li­
śm y się zb liżać do postrzęp ionej m asy  
chm ur, w yglądającej p rzy  św ie tle  k się ­
życa ja k  n iesa m o w ity  czarny las, a 
stanow iącej praw dopodobnie  fro n t bu ­
rzow y. Chcąc u n iknąć  n iem iłego z e t­
knięcia , zd ecydow a liśm y się na nieco  
w cześn ie jsze  zejście  w  dół, w yzy sk u ją c  
zerw anie  rów now agi przez p ierw szy  
prąd zstępu jący . O koło północy (0,30) 
za n u rzy liśm y  się w  białej w acie chm ur  
i w pó ł godziny po tem  w y n u r z y ły  się 
przed  nam i strom e s to k i ja ru  górskie­
go, porosłego lasem .

Z orien tow aw szy  się, że zn a jd u jem y  
się jeszcze  w  A lpach  T ransy lw ańskich , 
próbow aliśm y poderw ać się ponow nie  na  
naszą daw ną w ysokość  rów now agi 
chcąc prze trw ać  nad chm uram i do św i­
tu , gdy naraz zdarzyła  się nam  n ieo­
czek iw ana  przygoda, k tó ra  udarem niła  
nasz zam iar. Oto nagle balon w znoszą­
cy się dotąd spoko jn ie  w  górę ch w yc i­
ły  gw ałtow ne prądy ścierających się 
w arstw  pow ie trza  na  w ysokośc i szczy ­
tów  górskich i zaczęły  szarpać fa łda ­
m i zm ię k łe j po w ło k i tak , że  zdaw ało  
się nam , że pó jdzie  ona w  strzępy. R ó­
w nocześnie zaczęły  trzeszczeć kosz i li­
ny . B ezsiln i w obec gw ałtow ności ż yw io ­
łu, oczek iw a liśm y  w  napięciu  nerw ów  
n iech yb n e j ka ta stro fy . B alon tym cza ­
sem  rw a ł w  górę, n iesiony prądem  
w stę p u ją cym  k u  rozpościerającym  się 
nad nam i, postrzęp ionym , czarnym  
chm urom  burzow ym . Z  chm ur ty ch  za ­
czął tym cza sem  padać o b fity , p ła tko ­
w y, m o k ry  śnieg, k tó ry  obciążając s il­
nie pow łokę  balonu zm u s ił w kró tce  ba­
lon do p ow ro tne j drogi k u  ziem i. Z nów  
po w tó rzy ły  się silne targania pow łoką. 
Jednak  po k ilk u  m inu tach  w yp a d liś­
m y  z  groźnej w a rs tw y . Zapanow ała  
chara k terys tyczn a  cisza. Pom im o, że 
balon opadał nadal szybko , postanow i­
liśm y, n ieodstraszen i burzą, trzym ać  się 
do osta tka . Poszły w ięc za burtę  na  
spadochronach butla  i para w o rkó w  z  
p rzedm io tam i.

C hleb trzeba  było  kra jać na krom ki, 
by w yrzu co n y m  z  w ysokośc i trzech  k i­
lom etrów  bochenkiem  nie ugodzić b li­
źniego gorzej n iż  b ib lijn y m  kam ien iem .

Na pew ien  czas udało się nam  u z y ­
skać utraconą rów now agę i zerw ać się 
nieco k u  górze, gdy now y  szkw a ł śn ie ­
żn y  zaczął ponow nie  dusić balon ku  
ziem i. N ieste ty  brakło  ju ż  spadochro­
nów , by w yrzu c ić  jeszcze  parę cięższych  
p rzedm io tów  ( ja k  k lu cz  fra n cu sk i czy  
baterie) za burtę  bez narażenia  śpią­
cych  pod n a szy m i stopam i Bogu ducha  
w in n ych  R u m u n ó w . P rzysp ieszen ie  ba­

lonu tym cza sem  w zrasta ło  do 6 m  sek. 
Z achow aliśm y jed n a k  c ierp liw ie  osta t­
nie dw a  w o rk i balastu na  końcow y m o ­
m e n t lądowania. N a w ysokośc i 200 m  
w yrzu c iliśm y  ostatnią butlę na  spado­
chronie i s tw ierd ziliśm y  z  zadow ole­
n iem , że d z ięk i osłonięciu górami, nad  
ziem ią  n ie m a  poryw ów .

Na osta tn ich  m etrach  w yrzu ciliśm y  
jeszcze  ław eczkę  i resztę  p iasku,, by za ­
m ortyzow ać uderzen ie  i o godzinie 2,50 
rozerw aliśm y nad ziem ią  balon. Leg ł 
on spoko jn ie  w  zacisznej kotlin ie .

Po w y jśc iu  z  kosza u jrze liśm y  po­
w łokę  naszego balonu zaw isłą  na k ilk u  
m ałych  d rzew kach  w  sadzie. B e zsk u ­
tecznie  u siłow a liśm y w yd u sić  gaz z  po ­
w łok i, k tó ra  ogrom ną paszczą o tw oru  
rozryw acza  nachyla jąc  się k u  z iem i — 
nie pozw alała  n a ujście gazu; ty m  bar­
dziej, że zu p e łn y  brak w ia tru  u tru d n ia ł 
d y fu zję .

Śm ierte ln ie  zm ęczen i, postanow iliś­
m y  spocząć (n ie spa liśm y bow iem  w  
czasie lo tu  praw ie zupełn ie) na zm ianę, 
trzeba bow iem  było czuw ać nad bez­
p ieczeń stw em  balonu. W kró tce , p o m i­
m o ciem ności i dość od ludnej okolicy, 
zaczęła nadciągać ze w szy stk ic h  stron  
m iejscow a  ludność. D ow iedzie liśm y się, 
porozum iew ając  się na m igi, że w y lą ­
dow aliśm y w e w si C atunele pow. M e- 
hed in ti w  R u m u n ii. T ru d n ie j jed n a k  
było porozum ieć się na m ig i w  spraw ie  
pom ocy przy  w yd u szen iu  gazu z  po­
w łok i. P ostanow iliśm y za tem  zaczekać  
do św itu  i nadejścia  tłum acza , strzegąc  
ty lk o  balonu przed  n ieb ezp ieczeństw em  
eksp lozji. P ry m ity w n i m ieszkańcy  Ca- 
tu n e li zb liża li się z  trw o ż liw y m  zacie­
ka w ien iem  do zionącej sm ro d liw y m  ga­
zem  paszczy  balonu szepcąc słowo  
„drakula”, k tó re  —  ja k  nas objaśniono  
po tem  — oznacza djabła. Po paru  go­
dzinach p rzyszed ł żandarm  oraz in ż y ­
nier - leśn ik  um ie jący  po n iem iecku . 
D zięki jeg 0 energicznej pom ocy udało  
nam  się zorganizow ać złożen ie  sprzętu . 
O koło po łudnia  nadjechała  z  odległego  
o 45 km . T u m u  S euerin  kom isja , sk ła ­
dająca się z  ko m endan ta  tam tejszego  
portu  lotniczego kp t. G estreanu, dele­
gowanego ze  sztabu  dyw . kp t. D raguste- 
scu oraz kom endan ta  żandarm erii, k tó ­
rzy  s tw ierd ziw szy  pow ód lądow ania u -  
dzielili nam  dalszej pom ocy, odw ożąc  
nas do w spom nianego  m iasta, gdzie  
kp t. D ragutsescu zaop iekow ał się nam i 
serdecznie. Po je d n o d n io w ym  w yp o ­
c zy n k u  w  ty m  m alow niczo  na  brzegu  
D unaju , opodal Ż e laznej bram y, poło­
żo n ym  m ieście, ch lub iącym  się tra d y ­
cją i za b y tk a m i z  czasów  Cezarów  Tra-  
jana i Severa  uda liśm y się nocą do B u ­
karesztu . W  p iękn e j s tolicy R u m u n ii  
z ło ży liśm y  o fic ja lne w izy ty  w  K onsu la ­
cie i P oselstw ie  R. P. oraz w  A e ro k lu ­
bie R um un ii.

Szczególna  serdeczność i gościnność  
pp. kons. M iku ck ich  i p. v ice-kons . S ta -  
pińskiego kazała  nam  zapom nieć, że 
zn a jd u jem y  się na obczyźnie.

W  oczek iw an iu  na w izy  zrob iliśm y  
autom obilow ą w yc ieczkę  doskonałą szo­
są asfa ltow ą do p iękn ie  położonej re ­
zyd en c ji k ró lew sk ie j w  Sinaia, p oczym  
następnego dn ia od lecieliśm y w yg o d ­
n y m  L ockhead’em  naszych  L in ii „Lot” 
do L w ow a, m ając doskonałą  sposobność  
ujrzen ia  m a low n iczych  gór S iedm io ­
grodu z  lo tu  p taka .
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Sam olot da lek iego  w yw iadu i lekkiego b o m b ard o w an ia  „SUM”
„Sum “ je s t sam olotem  tró jm ie jsco - 

w ym , do lnop łatem  jednosiln ikow ym . 
Jego przeznaczeniem  je s t dalek i w y­
w iad  i lekk ie  bom bardow anie .

Załoga sk łada  się z p ilo ta , obserw ato ­
ra  i b o m b ard ie ra  - strzelca.

K o n stru k c ja  je s t całkow icie m e ta lo ­
wa. P okrycie  je s t m ocow ane zapom ocą 
n itów  o łbach  w puszczanych.

Podw ozie posiada am ortyza to ry  oli­
wo - pow ie trzne  o d ługim  skoku  (290 
m m). H am ulce są pneum atyczne.

P łoza je st zaopatrzona  w  kółko ogo­
nowe, osłonięte przez stopę, k tó ra  do­
ty k a  ziem i jedyn ie  w  w y p ad k u  te ren u  
nierów nego  lub  m iękkiego.

Kółko je st u s taw ia ln e  do 90°.
Sam olot posiada spec ja lne  p rzy rządy

K adłub  je s t k o n s tru k c ją  skorupow ą, 
sk ład a jącą  się z szeregu ram  i p o k ry ­
cia z b lachy  dura low ej. usztyw nionej 
zetow nikam i. Duży p rzek ró j k ad łu b a  
zapew nia  jego sztyw ność i p rzedstaw ia  
w ielk ie  w ygody p rzy  rozm ieszczeniu 
w yposażenia. S ta ra n n ie  opracow any  
ksz ta łt aerodynam iczny  zm niejsza  opór 
do w arto ści m in im alnej.

P ła t sk łada jący  się z trz e ch  części po­
siada dźw igary  kesonow e. P rzew ody  
w ew n ą trz  sk rzyd ła  m ogą być ła tw o  roz­
łączone.

S k rzyd ła  zew nętrzne  m a ją  k o n s tru k ­
cję kesonów  k lasycznych; część środ ­
kow a je st tró jdźw igarow a.

Na dolnym  pokryc iu  są pok ryw y  
odejm ow ane, k tó re  um ożliw iają  dostęp  
do in s ta lacy j um ieszczonych we w nę­
trzu  skrzydła.

Część środkow a w chodzi w  kad łub  
i posiada trzy  dźw igary , k tó ry ch  po­
kryc ie  górne je s t p racu jące . K lapy  do 
s ta r tu  i lądow ania, zam ocow ane w  pół- 
skrzyd łach , m ają  napęd  hyd rau liczny  
i są s terow ane  przez pilota.

Podw ozie je st zam ontow ane na  czę­
ści środkow ej.

S te ry  są całkow icie m etalow e, skom ­
pensow ane aerodynam iczn ie  i s ta ty cz ­
nie. M ają  one regu low ane  k lap k i F le tt-  
n e ra  .

U kład  s te ro w an ia  sam olotu  je s t po­
dw ójny. O bserw ato r m a do swego roz­
porządzen ia  pom ocniczy zespół o rganów  
sterow an ia , z odejm ow anym  drążk iem  
pilota. O rczyk je s t w yprzęgalny .

do p ilo tażu  in s tru m en ta ln eg o  (ślepego). 
Zespół p rzy rządów  do lo tu  i naw igac ji 
je s t um ieszczony na tab licy  gó rne j; na 
dolnej zn a jd u je  się s terow an ie  s iln ika  
i k rany .

G órna tab lica  z aw ie ra  busolę, w sk a ­
źnik  k ie ru n k u , pochyłom ierz podłużny, 
sztuczny horyzont, k o n tro le r lotu, dw a 
w ysokościom ierze, w ario m etr, obro to ­
m ierz  i zegar czasowy.

Sam olo t myśliwski „WILK”
Sam olot „W ilk“ je st dw um iejscow ym  

jed n o p ła tem  m yśliw skim . P osiada 
2 siln ik i i może być jednocześnie użyty 
jako  sam olot do b o m bardow an ia  n u r ­
kowego, do w yw iadu  i do esk o rto w a­
nia  sam olotów  bom bow ych.

Załoga sk łada  się z p ilo ta  i s trzelca - 
rad io te leg ra fis ty . S trzelec  spełn ia  je ­
dnocześnie fu n k c je  o bserw a to ra  i bom ­
b ard ie ra .

K o n stru k c ja  p ła tow ca  je s t całkow i­
cie m etalow a. P ok rycie  je st m ocow ane 
n itam i o łbach  w puszczanych.

K adłub  posiada 2 w y k ro je  w ykonane 
d la  u lokow ania  p osterunków  p ilo ta  i 
s trzelca.

Są one u sztyw nione  zapom ocą ram  
poziom ych. D w ie środkow e ram y  k a ­
dłuba, na  k tó ry ch  zn a jd u ją  się zam oco­
w an ia  skrzydeł, są w zm ocnione dla. bez­
p ieczeństw a załogi na  w ypadek  kapo- 
tażu.

O św ietlenie  tab licy  p ilo ta  je s t pośre ­
dnie  i regu low ane.

P rzy rząd y  obsługi siln ika  są zgrupo­
w ane na tab licy  dolnej. Ponad to  sam o­
lo t je st w yposażony w  rad io n ad a jn ik  i 
odbiornik.

P łatow iec je st sk onstruow any  w  ten  
sposób, że na  n im  może być zam on to ­
w any  zarów no siln ik  B ris to l‘a Pegaz 
X X “ jak  i „G nom ę - R hóne 14 N 021“, 
lub  dow olny inny  siln ik  o tej sam ej 
m ocy i ciężarze. Śm igło je st albo n a ­
s taw ne w  locie, albo o sta łe j p rędkości 
obrotów  (C onstan t Speed).

U zbro jen ie  sk łada  się z 6 k a rab inów  
m aszynow ych i 600 kg bom b.

In s ta lac ja  e lek tryczna  je s t zasilana 
przez p rąd n icę  n apędzaną  silnikiem . 
R eflek to r te renow y  i re f lek to r sygnali­
zacy jny  są um ieszczone w  skrzydle.

C harakterystyki:
Rozpiętość — 14,6 m,
W ysokość — 3,3 m,
D ługość — 10,5 m,
C iężar pustego sam olotu  — 1995 kg, 
C iężar użyteczny — 1555 kg,
M aks. ciężar w  locie — 3550 kg.

Po odjęciu sk rzydeł i u s te rzeń  w y­
m ia ry  sam olotu  m ieszczą się w  p rzep i­
sow ym  gabarycie  kolejow ym .
W yczyny w  locie:

Pegaz X X
Szybkość m aks. — 425 km /godz.

na  wys. 3600 m 
Szybkość p rzy  ziemi — 350 km /godz. 
P u łap  p rak ty czn y  — 7700 m 
Zasięg przy  8/10 moc.— 1300 km

Gnomę Rhóne 14 ON 21.
Szybkość m aks. — 470 kmgodz.

na  wys. 4700m. 
zybkość przy  z iem i — 370 kmgodz

P u łap  p rak tyczny  — 8600 m.
Zasięg przy 8/10 m ocy — 1109 km.

P ła t w olnonośny sk łada  się z dw uch 
sym etrycznych  skrzydeł o k o n s tru k c ji 
kesonow ej; keson tw orzy  b lacha  fa li­
sta, p o k ry ta  b lachą  p łaską.

Część środkow a skrzyd ła, gdzie m ie­
szczą się zb io rn ik i, je st u tw orzona  z 
dźw igarów .

P ła t je s t zaopatrzony w  urządzen ia  
supernośne, sloty na całej rozpiętości 
i k lapy.

S loty są sprzężone i d z ia ła ją  au to m a­
tycznie. w  locie no rm aln y m  są one 
zam knięte.

K lapy  używ ane do s ta r tu  i lądow ania  
m ają  napęd  au tom atyczny .

W olnonośne s tateczn ik i pionow y i po­
ziomy m ają  tę  sam ą k o n stru k c ją  co 
i skrzydło.

S te ry  są skom pensow ane a ero d y n a ­
m icznie i statycznie. Na s terze  g łębo­
kości zn a jd u ją  się regu low ane  k lap k i 
F le ttn e ra .



U kład  s te ro w an ia  je s t podw ójny.
K oła są chow ane w  gondolach s iln i­

kow ych, napęd  chow ania — e lek try cz ­
ny. Podw ozie sk łada  się z dw uch  sp rzę­
żonych goleni z am ortyzacją  o liw no- 
pow ietrzną. H am ulce są pneum atyczne.

Sam olot je s t w yposażony w  przy rządy  
do ślepego p ilo tażu , w  p rzy rząd y  n a ­
w igacyjne, w  p rzy rząd y  obsługi s iln i­
ka, in s ta lac ję  rad iow ą i a p a ra t foto. 
O prócz tego posiada 2 re flek to ry : jeden  
do lądow an ia  i d ru g i do sygnalizacji.

Sam olot „W ilk“ je st w yposażony w  
dw a siln ik i ty p u  PZ L  — „F oka“ i w  
śm igła o skoku regu low anym  e le k try ­
cznie.

U zbro jen ie  sk łada  się z jednej a rm a ­
ty  i 2 k a rab in ó w  m aszynow ych obsłu­

giwanych przez pilota oraz z 2 k. m. 
zamontowanych na wieżyczce obraca­
nej mechanicznie przez Strzelca. Oprócz 
tego samolot unosi jedną bombę o cię­
żarze maks. 300 kg.

C h arak tery sty k i.
Rozpiętość — 11,05 m,
W ysokość — 2,5 m,
Długość — 8,35 m,
C iężar sam olotu  pustego — 1715 kg,
C iężar użyteczny — 1055 kg,
C iężar w  locie — 2770 kg.
W yczyny.
Szybkość m ax . — 465 km /god
P u łap  p rak ty czn y  — 10000 m,
Zasięg — 1250 km.

Sam olot o b se rw acy jn y  „MEWA”
„M ew a“ je st sam olotem  obserw acy j­

nym  ,dw um iejscow ym  i jednosiln iko ­
wym. J e s t to g ó rnop ła t w iązadłow y. 
(Skrzydło w zm ocniono zastrzałam i). Z a­
łoga sk ład a  się z p ilo ta  i obserw atora.

K o n stru k c ja  sam olo tu  je s t m ieszana.
Szkiele t z ru r  ze s ta li chrom o - m o­

libdenow ej, spaw anych  i zw iązanych 
p rostoką tnym i ram am i. P rzed łużen ie  
górnych  podłużnie  stanow i k ra tow nicę , 
do k tó re j są p rzy sp aw an e  okucia m o­
cujące skrzydło. Pokrycie, rozciągnięte  
na  p ro filach  z du ra lu , je s t całkow icie 
z p łó tna. Część p rzedn ia  k ad łu b a  łącz­
nie z kab in ą  obserw a to ra  je s t p o k ry ta  
blachą.

P ła t m a ksz ta łt p ro sto k ą tn y  z zao k rą ­
g lonym i zakończeniam i. Jego szkielet 
je st w y konany  całkow icie z drzew a. 
Sk rzyd ła  sk ładane, są u tw orzone  z  k e ­
sonów  o p racu jący m  pokryciu . D w a 
głów ne dźw igary  p rzy jm u ją  nap rężen ia  
ściskające, pochodzące od zastrza łów  w 
kszta łc ie  V. W części środkow ej sk rzy ­
dła są schow ane zb io rn ik i paliw a. Z a­
s trzały  są z ru r  duralow ych , oprofilo­
w anych. Sloty z d u ra lu  za jm u ją  całą 
rozpiętość skrzydła. K o n stru k c ja  lo tek  
i k lap  je s t ze sta li spaw anej. L otk i są 
s te ro w an e  różnicow o i au tom atyczn ie  
kom pensow ane k lap k am i F le ttn e ra .

S ta teczn ik i poziom y i p ionow y są k e ­
sonam i w ykonanym i z drzew a. P o k ry ­
cie — sk lejka. S te ry  są z r u r  sp aw a­
nych, ich brzegi n a ta rc ia  są p ok ry te

p asem  sk lejk i, re szta  je s t k ry ta  p łó t­
nem . N a s te rach  zn a jd u ją  się k lap k i 
regu lacy jne  F le ttn e ra , s terow ane  przez 
pilota.

U k ład  s te ro w an ia  je st podw ójny.
Podw ozie sta łe  sk ład a  się z dw óch 

goleni z b lachy  stalow ej chrom o - m o­
libdenow ej, spaw anej. W goleniach

zn ajd u ją  się am ortyza to ry  o liw no-po- 
w ietrzne. H am ulce są pneum atyczne.

K ółko ogonow e je s t zam ontow ane na  
w idelcu  ustaw ia lnym , w  k tó ry m  z n a j­
d u je  się am o rty za to r oliw no - pow ie­
trzny.

Sam olot je s t zaopatrzony  w  rad io - 
n a d a jn ik  i odbiornik , p rzy rządy  n aw i­
gacy jne  łącznie z p rzy rząd am i do śle­
pego p ilo tażu  ,oraz zegary  przyrządów  
k on tro li silnika.

Sam olot posiada re flek to r sygnaliza­
cyjny.

, M ew a“ je st w yposażona w  siln ik  
G nom ę e t R hóne 14 N01 o m ocy 725 
KM  na  w ysokości 4440 m. S iln ik  jest 
zaw ieszony e lastyczn ie  na  łożu siln i­
kow ym , w ykonanym  z ru r  s talow ych 
spaw anych.

Sam olot posiada 2 ka r. m asz. obsłu­
g iw ane p rzez p ilota. Są one um ieszczo­
ne  n a  goleniach  podw ozia poza polem  
koła, zakreślonego  przez śmigło. O bser­
w a to r m a jeden  k. m.

W sk ład  in s ta lac ji e lek trycznej w cho­
dzi p rąd n ica  300-w attow a, napędzana  
przez silnik.

C harakterystyki:

Rozpiętość — 13.45 m
D ługość — 2,65 m
W ysokość — 9,5 m

C iężar sam olotu
pustego — 1748 kg.

C iężar u ży teczn y — 672 kg.
C iężar w  locie — 2420 kg.

W yczyny:

Szybkość m aks. na
wys. 3600 m  — 360 km /godz.

Szybkość przelo tow a
n a  w ys. 3500 m  — 310 km /godz.

Szybkość m aks. przy
ziem i — 300 km /godz.

P u łap  p rak ty czn y  — 8500 m
Szybkość w znoszenia

n a  w ys. 3500 m  — 9 m /sek
Czas w znoszenia  na

1000 m  — 1 m in. 40 sek.
Czas w znoszenia na

3500 m. — 5 m in. 30 sek.



K o n stru k c ja  s te ru  k ierunkow ego  je s t 
zupełn ie analogiczna.

U kład  ste ro w an ia  je s t podw ójny.
Podw ozie sk łada  się z dw uch części 

chow anych w  gondolach silnikow ych.
K oła są osadzone w  w idelcach, k aż ­

dy w idelec je s t u tw orzony  z dw uch  a- 
m ortyza to rów  oliw no - pow ietrznych. 
Podw ozie sk łada  się do przodu. H am u l­
ce są pneum atyczne.

Płoza je s t zam on tow ana  na  am o rty ­
zato rze  oliw no - pow ietrznym .

Sam olot je s t w yposażony w  2 ko m ­
p le ty  p rzy rządów  naw igac ji i p ilotażu. 
P rzy rząd y  obsługi siln ików  są rów nież 
podw ójne, w zględnie dobrze w idzialne 
z obu m iejsc  załogi.

„W yżeł“ je s t w yposażony w  2. siln ik i 
P. Z. Inż. M ajor 4B o łącznej mocy 
260 KM.

Gondole są m ocow ane do skrzydeł 
zapom ocą 4 śrub , co u ła tw ia  ich w y ­
m ontow anie. S iln ik i są zaw ieszone w  
sposób elastyczny. W części ty lne j k a ­
żdej gondoli z n a jd u je  się bagażn ik  ła t­
wo dostępny  i izolow any od siln ika  
p rzegrodą przeciw ogniow ą.

D w a zb io rn ik i pa liw a  m ogą zasilać, 
każdy  n iezależnie, dow olny silnik.

W w y padku  zatrzym an ia  się siln ika 
zasilan ie  je s t zapew nione przez po­
przeczny uk ład  przew odów .

Jed en  k a ra b in  m aszynow y je s t um ie ­
szczony w  części p rzedn ie j kad ługa. 
Zam ek k. m. je s t ła tw o  dostępny  od w e­
w n ą trz  ja k  rów nież od zew nątrz  sa ­
m olotu. O prócz tego, załoga m a do 
sw ojej dyspozycji jeden  foto - ka rab in . 
D w a w y rz u tn ik i bom bow e, um ieszczo­
ne p rzy  pokryc iu  dolnym  skrzydła, m o­
gą unieść 2 bom by po 12,5 kg.

N apęd całej in s ta lac ji u zb ro jen ia  je st 
pneum atyczny . In s ta lac ja  e lek tryczna  
sk łada  się z p rąd n icy  300 w., nap ęd za­
nej p rzez silnik. S am olot posiada jeden  
re f lek to r sygnalizacy jny  i jeden  do lą ­
dow ania.
C harakterystyki:
Rozpiętość — 9,26 m
W ysokość — 2,556 m
Długość — 6,935 m
Pow ierzchn ia  nośna — 12,7 m 2
Ciężar sam olo tu  pustego — 950 kg.
C iężar użyteczny — 460 kg.
C iężar całkow ity  w  locie — 1410 kg.
W yczyny:

Szybkość m aks.
p rzy  ziemi — 315 km /godz.

Szybkość przelo tow a 
na wys. 1000 m

przy  85°/o m ocy — 260 km /godz.
P u ła p  p rak ty czn y  — 4500 m.

Sam olot turystyczny RWD —19
D ośw iadczalne W arsz ta ty  Lotnicze 

w y produkow ały  now y ty p  sam olo tu  tu ­
rystycznego, oznaczony nu m erem  19. 
P rze jdz ie  on w kró tce  p ró b y  w  I. T. L.

J e s t  to dw um iejscow y, w olnonośny 
dolnopłat. K o n stru k c ja  m ieszana. K ad ­
łub  ze środkow ą częścią sk rzyd ła  — 
m etalow y, spaw any  z ru r  s talow ych; 
z ew nętrzne  części sk rzyd ła  oraz u s te - 
rzen ie  — drew niane!

S iln ik iem  przew idzianym  do R W D -19 
je s t 130-konny P Z Inż  M ajo r lub  G ipsy 
M ajor.

W yczyny now ego sam olotu  k s z ta łtu ­
ją się j. n.:

Szybkość m aks. około 258 km /godz.
„ podróżna p rzy

ziem i 217
„ podr. n a  2000 m  230 „

Zasięg około 1300 km
J a k  w idzim y, R W D -19 n ad aw ać  się

będzie dobrze  do „d a lek ie j“ tu ry s ty k i.
O pis dok ładny  tego nowego p ro ­

to ty p u  będziem y m ogli podać już 
p raw dopodobnie  w  n u m erze  g ru d n io ­
w ym , zaraz  po zakończeniu  p rób  ofi­
cja lnych  w  I. T. L.

Na zd jęciu  w idzim y jeszcze podw o­
zie bez ow iew ków.

Sam olot szkolny „WYŻEŁ”

Sam olot szkolny „W yżeł“ je s t jed n o ­
płatow cem , ś redn iop ła tem  w olnonoś­
nym , dw um iejscow ym  i d w usiln iko ­
wym , przeznaczonym  do doskonalenia  
pilotów . Jego moc i w ytrzym ałość po ­
zw ala ją  n a  w ykonan ie  w szelk ich  ak ro - 
bacyj p rzew idzianych  d la tego ty p u  sa­
m olotów. Sam olot m oże la tać  z jednym  
siln ik iem  zatrzym anym .

Załoga sk ład a  się z in s tru k t. i ucznia.
K o n stru k c ja  sam olotu  je s t całkowicie- 

w ykonana  z drzew a.
K adłub  o p rz ek ro ju  e lip tycznym  

sk ład a  się z ram , podłużnie  i z p o k ry ­
cia, k tó re  je s t brzozow ą sk lejką  b ak e ­
litow ą (p racu jącą  n a  sk ręcan ie  i g ię­
cie). Części p rzed n ia  i ty ln a  k ad łu b a  są 
p o k ry te  b lachą  dura low ą. W części do l­
nej k ad łu b a  z n a jd u je  się w ykró j, do 
k tó rego  w chodzi p ła t. D olna część k a ­
d łuba  posiada p ok ryw ę  przezroczystą, 
k tó ra  u ła tw ia  b o m bardow an ie  z  lo tu  
nurkow ego.

P rzedn ie  siedzenie je s t przeznaczone 
d la  ucznia, ty le  d la  in s tru k to ra .

W zm ocniona ra m a  zabezpiecza zało ­
gę na  w y p ad ek  kapotażu .

Części p rzesuw alne  osłon k ab in y  o- 
tw ie ra ją  się do ty łu  i b lo k u ją  się au to ­
m atyczn ie  w  ty m  położeniu.

P ła t s tanow iący  jed n ą  całość m a 
k sz ta łt trapezu . J e s t on u tw orzony  z 
dw uch  dźw igarów  i je s t p o k ry ty  sk le j­
ką  bakelitow ą. Część m iędzy dźw iga­
ram i je s t p o k ry ta  g rubszą sk le jką . T w o­
rzy  ona keson przeznaczony do p rzeno ­
szenia obciążeń sk ręca jących  i g n ą ­
cych. N a k raw ęd zi n a ta rc ia  zn a jd u ją  
się au tom atyczne  sloty, um ieszczone na  
części sk rzy d ła  naprzec iw ko  lotek. S lo­
ty  są zab lokow ane  p rzez zam knięcie  
k lap . K lapy  za jm u ją  całą długość sk rzy ­
dła  (a w ięc rów nież  i pod lotkam i).

M iędzy kad łu b em  i lo tkam i k lap y  są 
podw ójne.

S ta teczn ik i poziom y i pionow y są k a ­
żdy całością o k o n s tru k c ji te j sam ej co 
pła t. Szkiele t s te ru  głębokości sk łada  
się z dźw igara  ru row ego  i d rew n ianych  
żeberek, przym ocow anych  nitam i. 
B rzeg n a ta rc ia  je s t po k ry ty  pasem  
sk lejk i, re sz ta  je s t k ry ta  p łótnem .

S te r je s t w yw ażony statyczn ie  i 
skom pensow any  aerodynam iczn ie; na 
sterze  z n a jd u ją  się regu low ane  k lapk i 
F le ttn e ra .
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Kurs instruktorów pilotażu m otoro­
wego. W te rm in ie  od 1.I I .1939 r. do 
1.V.1939 r. odbędzie się k u rs  in s tru k ­
to rów  p ilo tażu  m otorow ego d la ofice­
rów  i podchorążych rez. lo tn ic tw a.

K a ndydatom  w  czasie trw a n ia  k u r ­
su będzie p rzysługiw ało:
1. w ynagrodzen ie  m iesięczne w  w yso­

kości 300 zł. p ła tn e  z góry,
2. zw ro t kosztów  p rze jazdu  II  k lasy  

z m iejsca  zam ieszkania  na  po d sta ­
w ie  rozkazów  w yjazdów , w y staw io ­
nych  przez D ow ództwo L otnictw a,

3. ubezpieczenie od w ypadków ,
4. ew en tu a ln e  zakw aterow an ie , p ła t­

ne w edług  staw ek  w ojskow ych.
K andydaci, k tó rzy  ukończą k u rs  z 

pom yślnym  w ynik iem  zostaną zaan g a ­
żow ani w  c h arak terze  in s tru k to ró w  do 
w ojskow ych szkół p ilo tów  na  n a s tę p u ­
jących  w aru n k a ch :

a) roczny k o n tra k t z w ynagrodze­
niem  400 zł p ła tn y m  z góry,

b) jednom iesięczny u rlop  p ła tn y  po 
ro k u  p racy ,

c) ubezpieczenie od w ypadków ,
d) zw ro t kosztów  p rze jazdu  II  k lasą  

do m iejsca  p rzydzia łu  na  pod­
s taw ie  rozkazów  w yjazdu , w y ­
staw ionych  p rzez D ow ództwo 
L otnictw a,

e) ew en tu a ln e  zakw aterow an ie , p ła t­
ne  w edług  s taw ek  w ojskow ych.

R eflek tanci, oficerow ie i podchorą­
żowie rezerw y  lo tn ic tw a w in n i sk ładać 
podan ie  w  ośrodkach  P. W. Lotn. do­
łącza jąc  do podan ia  życiorys (podanie 
i życiorys m usi być nap isan e  w łasno ­
ręcznie). W podan iu  na leży  dok ładn ie  
podać:

1) stop ień  w  rezerw ie,
2) p u łk  m acierzysty , ew en tua ln ie  

pułk i, w  k tó ry ch  k an d y d a t odby­
w ał p ra k ty k ę  lub  ćw iczenia r e ­
zerw y  po ukończen iu  pilotażu,

3) rok  ukończenia  szkoły p ilo tażu  
(obozu P.W. Lotn., szkoły podchor. 
rez., w zględnie innej szkoły w o j­
skowej),

4) ogólną ilość w y la tanych  godzin w 
ch arak te rze  p ilo ta  z podaniem  
przybliżonej ilości godzin, w y la ­
tan y ch  na  każdym  typie,

5) typy  sam olotów , na  k tó ry ch  k a n ­
dydat la ta ł sam odzieln ie w  cha­
ra k te rze  p ilota.

P odan ia  będą p rzy jm ow ane  do dnia  
25 lis topada  1938 r.

Nowi fundatorzy samolotów. O fia r­
ność społeczeństw a na cele lo tn ic tw a 
ro z ras ta  się do im ponujących  rozm ia­
rów . Oto p rzed  p a ru  dn iam i znany 
przem ysłow iec p. S. G ra ff złożył do 
rą k  p. g enerała  B erbeckiego d e k la ra ­
cję  p ieniężną w  w ysokości 28.500 zł. na 
budow ę sam olotu  najnow szego typu, 
po dkreś la jąc  ho jnym  d arem  zrozum ie­
n ie w arto ści silnego i zasobnego w 
sp rzęt lo tn ic tw a.

P. g en era ł B erbecki, k tó ry  p rzy ją ł 
p. P rezesa  G ra ffa  na  spec ja lnym  po­
s łuchan iu  w  Z arządzie G łów nym  
LO PP, podziękow ał ofiarodaw cy w y­
razam i szczerego uznania.

W n iep rze rw an y m  szeregu fu n d a to ­
rów  sam olotów  s tanę li godnie człon­

kow ie d y rek c ji i p racow nicy  E lek tro ­
w ni O kręgu  W arszaw skiego, k tó rzy  w 
dn iu  6 lis topada  r. b. p rzekazali 
L O P P  sam olot RWD-17.

U roczystość p rzekazan ia  odbyła się 
na  lo tn isku  A erok lubu  W arszaw sk ie­
go, a  w zięli w  n iej udział zaproszeni 
goście i p racow nicy  E lek trow n i O k rę ­
gu W arszaw skiego, k tó rzy  tłum nie  
p rzyby li w raz  z rodz inam i na w ie lu  
sam ochodach ciężarow ych i osobo­
w ych.

Po pośw ięceniu  sam olotu  p rzez ks. 
k apelana  Paszkow skiego przem ów ił 
przedstaw ic ie l k o m ite tu  fundacy jnego , 
d a jąc  w y raz  tym  p ragn ien iom , k tó re  
sk ierow ały  o fiarodaw ców  do św iad ­
czeń na  cele lo tn ic tw a.

M ówcy odpow iedział w  m ocnych 
słow ach p. g en erał B erbecki, k rzep iąc  
zebranych  zapew nieniem , że silny  duch 
i um iłow anie  w olności przez obyw ate­
li dadzą Polsce potężne skrzyd ła  w ie l­
kiej a rm ii lotniczej.

N ieza ta rte  w rażen ie  w y w arły  na 
zgrom adzonych p iękne  i gorąco ok la ­
sk iw ane  akrobacje, w ykonane n a  u -  
fundow anym  sam olocie, i b ra w u ro w y  
skok ze spadochronem .

Vacuum Oil Co na dozbrojenie. W
dn iu  14.XI. b. r., w  obecności p. pp łk . E. 
P is tla  i K orpusu  O ficerskiego 1 p. lotn. 
oraz p rzedstaw ic ie li D yrekcji i p ra ­
cow ników  V acuum  Oil C om pany od­
było się n a  lo tn isku  w ojskow ym  na 
O kęciu p rzekazan ie : sam olotu  RWD-8, 
4 ciężkich k a rab in ó w  lotn iczych oraz 
6 spadochronów  i m asek  gazowych, u - 
fundow anych  przez zarząd , członków  
dy rekc ji i p racow ników  F irm y  V a- 
cuum  Oil Co.

Im ien iem  zarządu  firm y  i p raco w ­
ników  przem ów ił dyr. A leksander 
Kopczeński, w znosząc okrzyk na  cześć 
N ajjaśn ie jsze j R zplitej Polsk ie j, P an a  
P rezy d en ta  prof. Ignacego M ościckie­
go i M arszałka Śm igłego-Rydza, po 
czym  w  k ró tk ich , żołn iersk ich  słow ach 
podziękow ał za o fia row any  sp rzęt p. 
ppłk. E d w ard  P istl.

W, Brytania

A ngielskie zbrojenia. 8 październ ika  
m in is te r lo tn ic tw a s ir K ingsley  Wood 
ogłosił, że w  G lasgow  pow stan ie  now a 
fab ry k a  sam olotów  kosztem  m iliona 
fun tów , zaś zak łady  F a ire y  w  S tockport 
zostaną  rozbudow ane kosztem  500.000 
fun tów  szterlingów . S ystem  obrony za 
pom ocą balonów  zaporow ych zostan ie  
w ydatn ie  rozszerzony.

Piękny lot. 6 lis topada  w y star to w ały  
z E g ip tu  trzy  ang ielsk ie  sam oloty  Vic- 
k e rs  „W ellesley“ do lo tu  bez lądow ania  
do A ustra lii. Jed n a  z m aszyn  m usiała  
n aza ju trz  p rzed  po łudn iem  lądow ać 
p rzym usow o n a  w yspie  Tim ok. Dwie 
pozostałe po 48 godzinach i 7 m inu tach  
lo tu  dosięgły do P o rt D arw in . P rzeb y ta  
odległość w ynosi 11.460 km .

Lot hydroplanu „Mercury“. W dniach  
6 — 8 paźdz ie rn ika  w y star to w ał — z 
pom ocą w odnosam olo tu  „M aya“ — p ły ­
w akow y h y d ro p lan  „M ercu ry“. O dlot 
nas tąp ił w  D undee, w  Szkocji, po 42 h 
06’ lo tu  sam olot w odow ał n a  rzece 
O ran je  w  Połudn. A fryce. P rzeb y ta  od­
ległość w ynosi 9.726 km . P ilo tow ał kp t. 
B ennett, k tó ry  na  m aszynie  te j dokonał 
poprzednio  p rzelo tów  A tlan ty k u  P ó ł­
nocnego.

De Havilland debiutuje w  metalu.
Z ak łady  de H av illand  a m a ją  w ypuścić 
n a  początku  nadchodzącego ro k u  m o­
del „DH-95“, p ie rw szą  sw ą k o n s tru k c ję  
całkow icie m etalow ą. B ędzie to jed n o ­
p ła t kom un ik acy jn y  na 12 — 18 osób. 
S iln ik i — B risto l „P erses X C “.

Francja

Potez 63 na liniach pocztowych. F ra n ­
cuskie m in is te rs tw o  lo tn ic tw a oddało 
do dyspozycji to w arzy stw a  „A ir-B leu “ 
jeden  egzem plarz  znanej m aszyny m y­
śliw skiej w ielom iejscow ej ty p u  P o ­
tez 63.

Machonin. Sw ego czasu (por. S k rzy ­
d la ta  ze stycznia 1936 r.) p isano  o m y-

Z uroczystości przekazania  sprzętu wojennego przez firm ę  V acuum  Oil Com pany.



śliw skiej m aszynie  M achonina z te le ­
skopowo zm niejszanym i sk rzyd łam i, 
k tó ra  uzyska ła  nagrodę  państw ow ą, 
w yznaczoną za osiągnięcie szybkości 
ponad  500 km  na sam olocie m yśliw ­
skim . O becnie znow u słychać, że m ają  
na  n ie j być rob ione p róby  bicia re k o r­
dów  szybkości. W ym ieniane są n aw et 
nazw iska znanych  p ilotów : D urm on
i inn.

A. Arnoux wciąż swoje! W końcu  
październ ika  A rnoux  p op raw ił dw a re ­
ko rdy  m iędzynarodow e szybkości w  kat. 
6 i pół litrow ej sam olotów  lekkich , n a ­
leżące dotychczas do jego ro d ak a  Boris. 
O siągnął on na  tak im  sam ym  sam olocie 
C audron  „R afale" szybkość 317 
km /godz. n a  tra s ie  2.000 km , zaś 319 
km /godz. na  dystansie  1.000-kilom etro- 
w ym . A rnoux  zdobył też „Coupe Ze- 
n ith “ na  1938 r.

Echa z Francji. „Les A iles" la n su ją  
ideę u rządzen ia  k o n k u rsu  sam olotów  
m ałej mocy, ob jętych  now ym i p ostano ­
w ien iam i m in is te ria ln y m i d la  am ato ­
rów . Rzecz m a w szelkie szanse z rea li­
zow ania.

N iem cy

Bilans niem ieckich lotów  badawczych  
nad A tlantykiem  Północnym . 19 p aź­
dziern ika  zakończony został p rzelo tem  
4-m otorow ego w odnop ła ta  B lohm  & 
Voss „ H a -139 B“ tegoroczny okres s tu ­
d iów  L u fth an sy  na A tla n ty k u  P ó łno ­
cnym . W sum ie tow arzystw o W ykonało 
dotychczas 50 p rzelo tów  n a d  północną 
połacią O ceanu A tlantyckiego. Po  p ie r­
w szych początkach  w  r. 1929 w  obsłu ­
dze dolotow ej z parow ców  ,.B rem en" 
i „E uropa*, w  r. 1936 pow rócono na 
Płn . A tlan ty k  z dw iem a łodziam i D or- 
n ie ra  typu  „Do-18". W ykonano w tedy  
osiem  p rzelo tów  drogą v ia  Azory. Czas 
podróży z H o rty  do N ew  Y orku  w a h ał 
się pom iędzy 22 h  12’a 13 h  32’. W r. 
1J>37 rozpoczęto lo ty  na w odnop ła tow - 
cach p ływ akow ych  „Ha-139“ . Czasy po­
p raw iły  się  i n a  tym  sam ym , jak  w y ­
żej, odcinku, w ynosiły : 19 h  05’ do 14 
ha 35’ w  k ie ru n k u  na zachód, zaś 16 ha 
38’ do 14 ha  10’ — na  w schód. W roku

bieżącym  do „N orw ind‘a “ i „N ord- 
m ee r‘a" dodano trzecią  m aszynę tych  
sam ych zakładów , m ianow icie  „N ord- 
s te rn "  (typ „ H a -139 B“). J e s t to p rze ­
ró b k a  m odelu  poprzedniego, różn iąca 
,się szeregiem  udoskonaleń  i posiada­
jąca  nieco  zw iększone rozm iary . W r. 
1938 czas lo tu  Azory — N ew  Y ork w y ­
nosił 17 h  40’ — 13 h  40’, w  k ie ru n k u  
odw ro tnym  w ah ał się pom iędzy 15 h  55’ 
a 11 h  53’. Na ten  rok  N iem cy m ieli już 
zam iar zacząć przew óz poczty. P o n ie ­
w aż jed n ak  w ładze am ery k ań sk ie  od­
m ów iły na to swej zgody, la tan o  n ad a l 
bez ład u n k u  handlow ego. O rozm ia­
rach  p rób  św iadczy liczba w y la tan y ch  
k ilom etrów : r . 1936 — 37.637 km  w  8 
lotach, r. 1937 — 70.325 w  14 lotach, 
r. 1938 — 141.800 k m  w  28 lotach.

N iem ieckie kom entarze do sprawy  
czeskiej na tem aty lotnicze. W re d a k ­
cy jnym  a rty k u le  czasopism a „F lugs- 
p o rt"  (Nr. 21/1938 r.) czytam y ciekaw e 
d la  nas  w ypow iedzi w  zw iązku  z ro z ­
w iązan iem  p rob lem u  C zechosłowacji. 
Zaczyna się jak  zw ykle od W ersalu. 
T ra k ta ty  pokojow e, stw ierdza  pismo, 
uniem ożliw iły  is tn ien ie  p rzem ysłu  lo t­
niczego w  k ra ja c h  pokonanych, m. inn. 
na  W ęgrzech. N a to m iejsce  rozpano­
szył s ię  żyw iony pieniędzm i E n ten te ‘y 
w o jenny  p rzem ysł lo tniczy w  C zecho­
słow acji, n ie  pozosta jący  w  żadnym  sto ­
su n k u  do w ielkości tego p aństw a. „K o­
m u n ik ac ja  i spo rt by ły  tu  rzeczą ubocz­
ną. Szybow nictw a gw ałtow nie  d ław io­
nego p rzez w ojsko, m ało  co było  w i­
dać". W łaśnie N iem cy zagran iczn i tw o­
rzyli ośrodki sk up iające  ludzi o p ra w ­
dziw ych zam iłow an iach  lotniczych. „N a­
w et na  czeskich e tuz jas tów  bardzo 
krzyw o pa trzano , gdy zajm ow ali się 
lo tem  bez siln ika. W ten  sposób z ah a ­
m ow ano w szelki postęp. W ta k  odpo­
w iednich  obszarach  Słow aczyzny o szy­
bow nic tw ie  n ie było an i słychu, a jesz­
cze m niej — na U krain ie . Tu trzeba 
będzie w iele nadrob ić  z tego, co zan ied­
bano w  ciągu 20 la t" . — T y tu ł a r ty k u ­
łu: „W ęgry — S łow acja  — U k ra in a"  
może św iadczyć, że N iem cy m ają  p ro ­
jek ty  sk ierow an ia  sw ej ekspansji lo t­

niczej daleko  dookoła naszej po łudn io ­
w ej granicy .

Lot m ięśniowy. Szef N. S. F. K. p rze ­
dłużył konkurs  n a  lot m ięśniow y To­
w arzystw a  Politechnicznego w e F ran k - 
fucie/M . do l.IX . 1939 r.

Kongres L ilienthal - Gesellschaft. 
12 październ ika  o tw arto  w  B erlin ie  do­
roczny kongres L ilien thal - G eselschaft 
fu r  L u ftfah rtfo rsch u n g , p rzy  udziale 
w ie lu  uczestn ików  k ra jow ych  i szeregu 
znakom itych  gości zagranicznych. W 
trak c ie  posiedzenia szefow i techn iczne­
m u zak ładów  B risto l, inż. Feddenow i, 
w ręczono „p ierścień  L ilien th a ra" , o fia­
row any  d la  w yróżn ian ia  w y b itnych  za ­
gran icznych  badaczy  przez m arsz. Go- 
ringa.

Rumunia
Nieudana próba kpt. Papana. Z nany 

lo tn ik  rum uńsk i, kp t. P apana, w y s ta r­
tow ał w  końcu  październ ika  z N ew  
Y orku z zam iarem  d o ta rc ia  do R u m u ­
nii d rogą p rzez A tlan ty k  Południow y. 
W M iam i na  F lo rydzie  a p a ra t skapo to - 
w ał i u legł ciężkim  uszkodzeniom , je d ­
nakże P ap an a  i tow arzysząca m u osoba 
w yszły bez na jm n ie jszych  obrażeń. 
P ap an a  zrezygnow ał z tego lotu. W r. 
ub. chciał on w ziąć udział w  w yścigu 
Is tre s  — D am aszek — P aryż, ale  jego 
p rzybyciu  w  porę  s tan ą ł na p rzeszko­
dzie zakaz  p rze lo tu  A tlan ty k u  Pó łnoc­
nego, w ydany  przez w ładze am ery k ań ­
skie.

Szw o  jcaria
Rozbudowa przem ysłu w  Szwajcarii.

W Z iirichu pow stało  tow arzystw o  z k a ­
p ita łem  100.000 fran k ó w  w  celu zb ad a­
n ia  m ożliwości założenia w ielk ie j f ir ­
my, p ro d u k u jące j sp rzęt lotniczy. Na 
budow ę p ro jek to w an y ch  zakładów  
przygotow ali znan i kap ita liśc i szw a j­
carscy  na raz ie  5 m ilionów  fr. szw aj­
carskich.

Sł. Zjedn.
Pościgówka z przeciwbieżnym i śm i­

głam i zn ajd u je  się od pew nego czasu 
w  p róbach  w  A m eryce. J a k  w iadom o, 
podobno m aszyna K oolhovena w ykona­
ła przed  n iew ielu  m iesiącam i p ierw sze 
lo ty  w  H olandii.

C o  t o  j e s t  „ P i a s t o p i l " ?
„P iastop il" poduszki — m ate race  z gum y gąbczastej po­

w odują  n iesłychany  w p ro st p rzew ró t w  dziedzinie w yśc ie ła ­
n ia  krzeseł, fo teli i siedzeń w szelkiego rodza ju  (Pat. R. P. 
Nr. 23228).

Dzięki gen ia ln ie  pom yślanej ko n stru k c ji, nareszcie  po ­
w stał now y typ  siedzeń, k tó ry  p rzy  swej trw ałości i lekko ­
ści d a je  znakom itą  m iękkość, kom fo rt i w ygodę. M aterace 
i poduszki „P iastop il" w ykonane  są z elastycznej gum y g ąb ­
czastej, k tó re j nadano  fo rm ę licznych, sześciościennych k o ­
m órek, połączonych u  podstaw y  n a  jednej płaszczyźnie. P o ­
szczególne kom órk i posiada ją  na  swej górnej i bocznych 
ściankach  o tw ory  do p rzep ływ u  pow ietrza . K ażda część, tzn. 
kom órka, je s t niezależna od d rug ie j, a w ięc z chw ilą p rze ­
sun ięcia  c ięża ru  c iała n a  poduszce, czy m ate racu , pow ietrze  
p rzep ływ a z jednej kom ory  do d rug ie j, przez co o trzy m u ­
jem y idea lną  w prost rów nom ierność ucisku, elastyczność 
i prężność, da jącą  uczucie w ielk iego  w ypoczynku  i kom fo r­
tu. P rzy  zastosow aniu  „P iastop ilu"  zbytecznym  jest używ a­
nie sprężyn, k tó re  do te j pory  by ły  n iezbędne  p rzy  k o n ­
s tru k c ji siedzeń w yściełanych. Je s t to  zupełn ie  logiczne, 
gdyż w  „P iastop ilu" ro lę  sp rężyn  spełn ia  elastyczność ścia ­
nek  kom órkow ych oraz p rzep ływ ające  pow ietrze . D zięki 
sw ej k o n s tru k c ji kom órkow ej oraz  zasto sow an iu  gum y g ąb ­
czastej, „P iastop il" n ie posiada m ocnych odrzu tów  i reago ­
w anie  jego na  w szelkiego rodza ju  w strząsy  je s t m inim alne.

Poduszk i -  m a te race  „P iastopil" sku tk iem  w ie lk ie j ilości 
kom órek  i niezależności jednej od d rug ie j n ie defo rm u ją  
sę zupełn ie  i n ie  zm ien iają  pow ierzchni. D zięki sw ym  p ra k -
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tycznym  zaletom  stosow ane są w szędzie tam , gdzie dbałość 
o w ygodę i lekkość je s t n iezbędnym  w arunk iem .

„P iastop il" p ro d u k u ją  znane  zak ład y  kauczukow e „P ią- 
stów " S. A., W arszaw a. Z ło ta 35.
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U R O C Z Y S T O S C  

R O Z D A N IA  N A G R Ó D

PILOCI SZ Y B . KAT. D.

Dnia 19.XI.1938 r. odbyła się w lokalu Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol- 
skiej tradycyjna uroczystość rozdania nagród zwycięskim załogom tego­
rocznych krajowych zawodów lotniczych, szybowcowych i balonowych 
craz nagród za pobicie rekordów i za premiowane wyczyny szybowcowe. 
Na uroczystość przybyli pp.: Wiceminister Komunikacji inż. A. Bob­
kowski, gen. dr J. Zając, Inspektor Obrony Powietrznej Państwa, gen. 
L. Rayski, Dowódca Lotnictwa i gen. J. de Beaurain, władze Aeroklubu 
R. P., zwycięscy lotnicy oraz zaproszeni goście.
Uroczystość zagaił prezes Aeroklubu R. P. ks. J. Radziwiłł witając przy­
byłych przedstawicieli władz oraz gości, po czym przemówił Wicemini­
ster Komunikacji inż. A. Bobkowski, omawiając osiągnięte w tym ro­
ku wyniki i dziękując organizatorom za poniesione starania i pracę a za­
wodnikom za wysiłki i osiągnięte wyniki.
Następnie przemawiał gen. dr Zając, który złożył życzenia aeroklubom 
regionalnym oraz zwycięskim zawodnikom zaznaczając, że polskie lot­
nictwo tak wojskowe jak i cywilne cechowały w tegorocznym sezonie 
wyjątkowy zapał i bojowość sportowa. Kończąc swoje przemówienie, 
gen. dr Zając życzył lotnictwu, aby te walory były dalej gruntowane. 
Po przemówieniu gen. Zając dokonał wręczenia nagród Pana Marszałka 
Śmigłego - Rydza a wiceminister Bobkowski wręczył pozostałe nagrody. 
Po rozdaniu nagród nastąpiło przyjęcie. Uroczystość zakończono wyświe­
tleniem filmów z tegorocznych Krajowych Zawodów Szybowcowych 
w Masłowie i Krajowych Zawodów o puchar im. płk. Wańkowicza w Mo- 
ścicach.
Międzynarodowa Komisja Studiów nad Lotem Bezsilnikowym (ISTUS) 
zatwierdziła wykonane w Polsce przez niżej wymienionych pilotów szy- 
oowcówych warunki kat. D i nadała im dyplomy oraz odznaki:

Nazwisko i im ię Nr. odznaki Nazw isko i im ię N r odznak i

Tomaszewski Janusz . . 1072 Dąbrowski Zygmunt . . 1078
Kochanowski Bolesław . . 1073 Mazur Władysław . . . .  1079
Hymen Włodzimierz . . . 1075 Gołąbek Stanisław . . . 1080
Kopiński Stefan . . . . 1076 Dobrzański Leonard . . . 1081
Brochocki Kazimierz . . 1077 Peszke W ik to r ............................1082

W arszaw a. 23 listopada 1938 r. p. o. Sekretarza Generalnego 
(—) A. Domes
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