


W O D Z O W I  
W HOŁDZIE

Nie może nikogo braknąć pośród  
nas w oddaniu hołdu najw iększem u  
Synowi Polski, w sypaniu kopca p a 
miątkowego ku  Jego czci, u stóp sta
rej naszej, krakowskie j  stolicy... Na  
kopiec ten—pomnik, trwalszy  nad  
spiż, w ieczyste j  chw ały Twórcy P o l
ski odrodzonej, je j  oswobodziciela  
i W odza  sypią się grudy ziemi ze 
wszystk ich  miast polskich i okolic 
kraju, ze w szystk ich  zroszonych  
krwią bojowników o wolność pobojo
wisk, ze w szys tk ich  skupisk polskich  
za granicą, z  grobów— relikwij naro
dowych, ziemi zaprzyjaźn ionych  z 
Polską narodów, pragnących w ten  
sposób oddać hołd najw iększem u  
z Polaków...

Nie może nikogo z nas zabraknąć. 
Rozum ie ten obowiązek zrzeszone w  
Lidze Obrony P ow ietrznej i P rzec iw 
gazowej karne i zdyscyplinowane,  
ofiarne i w dzięczne społeczeństwo  
polskie. Na m om ent oddania należnej  
czci W odzowi, za którego rządów tak  
pięknie rozkwitło  lotnictwo polskie,  
obiera ostatni, ku lm inacy jny  dzień te
gorocznego tygodnia L.O.P.P.; w  dniu  
tym  na kopcu sowinieckim z najgłęb
szą czcią, z  sercem drżącem od w zru 
szenia sk łada  swój sym boliczny dar— 
ziemię polską.

Ziemia ta w  czasie tygodnia L. O. 
P. P. zebrana została uroczyście ze  
w szystk ich  naszych lotnisk. Ze stoli
cy i z  nad morza, ze Śląska i z  pod  
dymiących w niebo kom inów Łodzi,  
z pod Jasne j Góry i z  ży zn ych  sando
mierskich łanów, z  pod  wawelskiego  
wzgórza i z  przepojonej obficie od  
w ieków krwią polską Ziemi C zerw iń
skiej, z  Podlasia, z  najdroższego ser
cu K om endantów  emu Wilna...

Szare grudy, w yrw ane jak  z sam e
go serca z  miejsc naszych startów, 
które przecie  — niezawsze są, gdy los 
tak zechce  — miejscami lądowania, 
szare grudy ziemi polskiej, wzniesio
ne ku  niebu na skrzyd łach  samolotów  
polskich, drogą powietrzną, w  jed n ym  
i tym  sam ym  dniu, zdążają  w  jeden  
punkt.  Podniebnemi szlakami p łyną  
z całej Polski od krańca w kraniec, 
od morza i od gór, od kopalń śląskich  
i od puszcz  kresowych, dążą  — tam, 
gdzie w sercu wawelskiego wzgórza, 
w kościele chw ały narodowej śpi 
snem w iecznym  Ten, k tóry  całe swe  
życie w trudzie na jw iększym  oddał 
Polsce.

Te szare p r zy  garście ziemi, na lo t
nisku krakowskiem  zebrane będą ra
zem, zsypane do jedne j  w spólnej ur
ny  pamiątkowej. S form uje  się orszak  
w którym  udział w ezm ą w ładze  na
czelne L.O.P.P. i przedstawiciele  
w ładz  państwow ych i samorządów  
i delegacje w szystk ich  naszych okrę

gów i aeroklubów. W  pochodzie tym,  
jako  jego pu n k t  centralny, stanie ur
na z  ziemią na kadłubie samolotu. 
1 ruszy  pochód p od  strażą drużyn,  
gotowych w  każde j  chwili do walki  
o czystość i wolność naszego pow ie
trza, odda pokłon na W aw elu  w 
krypcie św. Leonarda na jdroższym  
prochom W odza, prze jdz ie  obok w ie
życ  kościoła Marjackiego i przez  r y 
nek, na k tórym  walkę  o wolność Pol
ski p ierw szy  N aczelnik  na szabli p r z y 
sięgał, drogą Jó ze fa  Piłsudskiego, aż 
tam, gdzie na wzgórzach pod kra ko w 
skich ciemnieje Las Wolski.

Tam, na Sowińcu, ziemię zebraną  
z lotnisk polskich przy jm ie  w swe ło 
no rosnący ku  niebu kopiec, urna zaś 
pamiątkowa zajm ie swe miejsce po 
czesne w m uzeum  w Oleandrach, skąd  
przed  laty, w  dniu 6 sierpnia 1914 r. 
zaczęło się, ską d  wyszło , w s z y s t -  
k o, co dziś posiadamy, czem  chlubić 
się m ożem y, czego strzec m a m y jak

źrenicy oka, jak skarbu na jdroższe
go: wolność i stojąca na je j  straży,  
odbudowana przez  Budziciela Polski, 
siła zbrojna narodu...

Ziemia z lotnisk naszych zm iesza  
się z ziemią kopca w jedno. Stanowić  
będzie po w ieki jedną, nierozerwalną  
całość, tak, jak nierozerwalną cało
ścią ma być i będzie po wieki, w y 
zwolona przez  Jó ze fa  Piłsudskiego,  
zjednoczona z poszarpanych ongi k a 
wałów, zrośnięta bez śladu, ziemia  
polska. A le  będzie też ona kamieniem  
ofiarnym, klejnotem , naszemi dłońmi  
wprawionym w koronę chwały, gła
zem, z którego ku  czci Budowniczego  
Polski pomnik na Sowińcu urasta.

Będzie  ona jednak  nadew szystko  
zastawem. Będzie  ślubowaniem wie- 
czystem, przypom inającem  nam i k a ż 
demu p rzysz łem u  pokoleniu, że nie 
wolno nam w pracy ani na chwilę  
spocząć. Że rosnąć ma z  roku na rok  
liczba naszych lotnisk, że m nożyć ma
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się corocznie liczba naszych samolo
tów i zakładów, gdzie samoloty te 
się budują, że rosnąć mają wciąż 
kadry naszych pilotów i obserwato
rów, konstruktorów i mechaników, że 
siecią podniebnych dróg związać m u 
simy całą ziemię naszą, tak ubogą 
jeszcze wciąż w kosztowne i długiej  
pracy wymagające drogi kołowe, że

budować m usim y niezmordowanie  
bezpieczne schrony, w których kryć  
się będzie mogła zagrożona atakiem  
gazowym  ludność, i że rosnąć muszą  
z roku ńa rok wyćwiczone po żołnier
sku ratownicze drużyny .

Ziemia zebrana z lotnisk, zam kn ię 
ta w  kopcu-pomniku, św iadczy, iż 
społeczeństwo nasze, zorganizowane

w Lidze, trudzi się nie napróżno, nd- 
kazuje, iż nie wolno nam z drogi o- 
branej zboczyć, ani w tyle za innymi  
narodami pozostać, że W  W A L C E
0  W O LN O ŚĆ  P O W IE T R Z A  P O L - 
SK1 IŚĆ M A M Y  W C IĄ Ż  N A P R Z Ó D
1 ŻE R O S N Ą Ć  M A J Ą  N A S Z E  S Z E 
REGI. K.

D Z I E N N I K  Z
Nareszcie mieliśmy pierwsze ogólno-pol- 

skie zawody szybowcowe. Wprawdzie nie
dawno pozostawiliśmy za sobą nieudolne po
czynania, gdzie początkowo sekundy, a po
tem minuty stanowiły o rekordach, lecz od 
tego czasu rozwój szybownictwa polskiego 
poszedł geometrycznym postępem naprzód. 
Po ostatnich zawodach bez żadnego samo
chwalstwa możemy powiedzieć zgóry, że za 
wody te zdały egzamin wytrzymałości i do 
skonałości krajowego sprzętu, jak też i p i
lotów. Padło  pięć nowych rekordów Polski, 
chociaż w warunkach zawodów dość trudno 
zabłysnąć wyczynem. Nie jest to parad o k 
sem. Rekordy szybowcowe rodzą się zupeł
nie inaczej niż samolotowe. Tylko niektóre 
kategorje wyczynów samolotowych muszą 
się liczyć ze stanem pogody. Szybowiec mu
si się liczyć zawsze. Więcej jeszcze: jest od 
niej zależny, związany z nią, zdany w zu
pełności na jej łaskę. Dlatego rekordy szy
bowcowe powstają przeważnie sporadycz
nie i samorzutnie. Ktoś naprzykład przez 
kilka miesięcy z rzędu będzie usiłował do
konać większego przelotu i codziennie bę
dzie łykał rozczarowanie, a ktoś inny pew
nego pięknego dnia siądzie, poleci, no i 
strzeli wyczyn. Bezwątpienia, gdyby zawody 
w Ustjanowej trwały  nie dwa tygodnie, lecz 
dłużej, wyniki byłyby lepsze.

Zawody zaczęły się 22 września. Udział w 
zawodach wzięło 24 zawodników i 4 zawod
niczki. Pogoda naogół jeszcze bardziej k a 
pryśna, niż nastroje w polityce, darzy Ustja- 
nową tego dnia błękitem południa. Słońce 
śmieje się, jak rzadko w Polsce, do nowo
czesnych Ikarów, klnących zgęsta na nie- 
przyzwoitość podobnych poczynań aury. 
W ia tr  zasnął za siódmą górą i rzeką. K ie
rownicy zawodów troskliwie spozierają na 
niebo. —- Przydałyby się balony — mówi 
któryś.

Lecz oto ziemia, rozgrzewając się pod p ro 
mieniami słońca, zaczyna emanować ciepło; 
powstają p rądy  wznoszące. Jeden  za drugim 
star tu ją  zawodnicy. Zaczyna się robić ruch. 
Sędziowie nawiązują kontakt z zegarkami. 
Publiczność łyka ślinkę. Nie jeden zazdro
ści tym, którzy oderwali się od ziemi i płyną 
teraz majestatycznie nad górami i lasami, 
skąpani w blasku słońca.

Na drugi dzień warunki znacznie się po
lepszają. Pojaw iają  się p rądy  wznoszące do

U S T J A N O W E J
dużej wysokości. W  dniu tym Oleński siedzi 
l i  godzin w powietrzu. Baranowski osiąga 
wysokość 2150 mtr. i dokonuje przelotu 116 
kim., lądując pod Pilznem, 24.IX lalo jakby 
wszystkie pory deszczowe, wygonione z A- 
bisynji uwzięły się na Polskę. Żuków i Ka- 
rolik, zbocza otaczające Ustjanową od po
łudnia i północy, tonęły w chmurach. To
warzystwo przepowiadało smutny koniec en
tuzjastom szybownictwa i rżnęło w brydża. 
Nazajutrz około południa niebo się p rze
tarło. Brać la ta jąca rzuciła się do startu. 
Nadszedł moment, gdy równocześnie 19 tych 
wielkich ptaków żeglowało nad zboczem Żu
kowa. Fak t ten świadczy najlepiej o dosko
nałych własnościach i pojemności szybowis- 
ka W Ustjanowej, stawiając jej tereny w 
rzędzie najlepszych szybowisk świata. U rzą
dzenie i organizacja obozu wywołuje w k aż
dym radość i dumę. Duże, solidne hangary, 
własne warsztaty  reparacyjne, własna elek
trownia. Wyciąganie szybowców na szczyty 
odbywa się zapomocą ciągarki balonowej. 
Nie wszystkie państwa mogą się poszczycić 
tak pięknym dorobkiem w krótkim stosunko
wo czasie. Tutaj to brali niedawno od nas 
lekcje szybownictwa Turcy, Rumuni.

Wróćmy jednak do zawodów. Ciekawe w a
runki atmosferyczne zapanowały w dniu 28 
września. Utworzyły się chmury kłębiaste o 
podstawie 500 mtr. z silnemi prądami wzno- 
szącemi. Piloci wykorzystując je weszli w 
chmury, gdzie żeglowali w bardzo trudnych 
warunkach. Uwidacznia się przy tego ro 
dzaju lotach konieczność opanowania ślepe
go pilotażu, t. j. umiejętność sterowania bez 
widzialności ziemi przy pomocy przyrządów.

Dzień 29 września cechuje brak chmur i 
prądów termicznych, wieje zato równy, p ręż
ny SW o szybkości 13 mtr./sek. Powstają 
warunki wyłącznie do żeglowania zboczo
wego. Wieczór tego dnia przynosi dwie p ró 
by a taku  na rekord  długotrwałości lotu. P i
loci Plenkiewicz i Oleński, mając już za so
bą loty całodzienne, kontynuują je w nocy. 
Zwycięża Oleński, ustanawiając tem rów no
cześnie rekord  Polski długotrwałości lotu 
20 godzin i nowy rekord lotu nocnego, li
cząc od wschodu do zachodu słońca, t. j. 11 
godz. 15 min. Ten ostatni wyczyn jest na j
lepszym tego rodzaju na świecie. Dzień ten 
pozatem charakteryzuje  się niezwykle owoc
ną pracą wszystkich zawodników. W ykona

no w sumie 63 loty w ogólnym czasie 180 
godz.

30 września M arja Younga ustanawia w 
jednym locie dwa rekordy kobiece, a mia
nowicie rekord wysokości 2235 mtr. i odleg
łości lotu 44,6 kim.

1 października wieje gwałtowny, porywi
sty SW, dochodzący do 25 mtr./sek., a więc 
panują  niezbyt sprzyjające warunki. Pomi
mo tego Baranowski na szybowcu SG-3 bis 
puszcza się w przelot i ląduje w Zamościu, 
przeleciawszy 142 kim. Jes t  to najlepszy 
wynik odległości lotu, podczas zawodów.

Właścicielem piątego rekordu Polski oka
zał się por. Włodarkiewicz, słynny „poże
racz kilometrów" z ostatniego challenge u. 
W dniu 4 października osiągnął on najwięk
szą wysokość 2630 mtr.

A teraz ogólne streszczenie korzyści osią
gniętych w ostatnich zawodach szybowco
wych. Rekord ma znaczenie propagandowe. 
Nie jest jednak dobrze, gdy płaszczyzna 
przeciętnych i ogólnych wyników stoi b a r 
dzo daleko poza rekordem. Znaczy to, że 
wyczyn został wyśrubowany i że nie ma 
żadnego głębszego oparcia, żadnej moralnej 
podstawy w danem środowisku. Nasze za
wody wykazały właśnie, że tak nie jest. P o 
za kilkoma jednostkami, które wybiły się, 
zawdzięczając nieco większej woli zwycię
stwa, a nieco szczęściu, reszta zawodników 
znajduje  się na poziomie nie o wiele mniej
szym. Zawody były sprawdzianem naszych 
sił i postępów na polu szybownictwa. W y 
kazały one niezwykle wysoką klasę polskich 
pilotów szybowcowych i szybowców produ
kowanych całkowicie w kraju, pomysłu po l
skiego inżyniera i p racy polskiego robotni
ka.

Wyszliśmy już poza ramy pierwocin i p ro 
blematycznych eksperymentów na polu szy
bownictwa. Szybownictwo polskie, do n ie
dawna nie istniejące zupełnie, wstąpiło obec
nie na drogę współczesnego, rokującego jak- 
najwspanialszą przyszłość, rozwoju. W prze
ciągu tych dwóch tygodni zawodów wyko
nano około 500 lo tów w ogólnej sumie oko
ło 1000 godz. Poza rekordami ośmiu zawod
ników wykonało przelotu ponad 50 kim. Oto 
rezulta t ostatnich zawodów. Nie ulega w ąt
pliwości, że przy podobnych postępach n a 
zwiska polskie znajdą się wkrótce na liście 
wyczynów światowych. Zresztą przodując w 
w lotnictwie silnikowem i w  balonach, czyż 
moglibyśmy na polu szybownictwa pozostać 
w tyle?

S tefan  Łaszkiewicz.

B arograf zwycięskiego 

lotu „Polonja II“ .
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Na 13 balonów biorących udział w zawo
dach o puhar Gordon-Bennetta, startując ja
ko siódmy, kpt. Hynek zaraz po starcie, 
przy biciu oklasków i dźwięku sygnałów 
samochodowych, przez wyrzucenie czterech 
worków balastu nadaje  „Kościuszce" pęd 
ku górze, przez co balon nasz nie poszedł 
śladem swych poprzedników, lecz wzbijając 
się w górę, bierze kierunek zdecydowanie 
wschodni i mając szybsze wiatry już po 15 
minutach przed dojściem do Wisły, wyprze
dza balon „Toruń", pilotowany przez załogę 
Holandji, panów inż. Bosch‘a Mauryts 'a  i 
Van Tijen Jacobus Elisa.

Pod nami, na tle szarej wstęgi Wisły od
bija się srebrna kula „Torunia", mego przy
jaciela z lotu na Kaukaz.

W kierunku na wschód, w lekkiej przy
ziemnej mgle, rozrzuciło się pięć kul w je
den szereg.

Na zachodzie widać mury Warszawy, po 
kryte lekkim dymem, zmieszanym z mgłą. 
Z placu otoczonego tysiącem widzów s ta r 
tują balony z „Belgicą" na czele. Nad W a r
szawą i balonami wznosi się czerwono-złota 
tarcza słońca, kończąca swą dzienną wę
drówkę.

W jakim porządku ustawią się balony n a 
stępnego ranka na powitanie słońca, u ka
zującego się w wschodniej stronie horyzon
tu?

Przelatując nad Wawrem, doganiamy n a 
stępny balon, również polskiej produkcji, 
„Zurich III" z sławnym pilotem Tilgenkamp 
i MichePem.

Po 40 minutach lotu, będąc nad rozwid
leniem szos z Warszawy do Mińska i W ią
zowny, kosztem 10 worków balastu  osiągnę
liśmy wysokość 1500 mtr. Za nami w mgle 
wieczornej giną s tartu jące balony, z których 
widać, jak jeden wznosi się wyżej i w stępu
je na linję naszego lotu.

Balony idące niżej przyjmują kierunek 
południowo-wschodni, my zaś lecimy p r a 
wie po równoleżniku w kierunku na wschód.

Noc zastaje nasz balon na wysokości 2000 
rntr. Mając dane meteorologiczne, że powy
żej tej wysokości są słabsze wiatry, na tej 
wysokości postanawiamy zatrzymać się, m a
jąc dobry kierunek i stosunkowo dużą szyb
kość, dochodzącą do 30 klm/godz.

Wkrótce za Mińskiem Mazowieckim u j
rzeliśmy w wschodniej stronie, 5 km. na pó ł
noc od Siedlec, czerwone ognisko, zwiększa
jące się w miarę naszego posuwania na 
wschód. Paląca się wioska groźny p rzed 
stawia widok.

Przelatując między Mińskiem - Sokoło
wem i Siedlcami, o godz. 21 m. 43 jesteśmy 
nad rzeką Bug poniżej Brześcia.

Wspominamy nasz zeszłoroczny lot, który 
odbywaliśmy w tymże kierunku, obserwując 
również światła Brześcia, choć mniej wy
raźnie, bo z większej odległości. Kpt, Hynek 
przygotowuje i rzuca meldunek z taśmą bia
ło-czerwoną. Meldunek ten, jak nas poinfor
mowano po powrocie do Warszawy, doszedł 
do celu przeznaczenia przed naszym powro
tem.

O godzinie 23 przelatujemy Muchawiec i 
dostajemy się nad znane nam z zeszłorocz
nego lotu błota Pińskie.

W roku 1934 odbywaliśmy lot nad terena
mi, położonemi na północ od Prypeci. Tym 
razem odbywamy podróż po południowej 
stronie rzeki.

Włożywszy ciepłe futrzane kombinezony, 
zmieniając się na posterunku pilota, p rze la 
tujemy nad obszarami, w których księżyc 
odbija swą tarczę i ułatwia nam określenie 
szybkości i k ierunku naszego lotu. K ieru
nek wschodni i szybkość dochodząca do 33 
kim., zadawalniają nas.

Jakkolwiek rozglądamy się na wszystkie 
strony, nigdzie nie widać śladu naszych to 

N apełnianie balonów  przed zaw odam i o puhar im. G ordon-B ennetta.

warzyszy; nigdzie nie błyśnie światło la ta r 
ki elektrycznej.

Odbierając nocne komunikaty stwierdza
my, iż wysokość, którą obraliśmy, jest ko 
rzystna ze względu na kierunek i szybkość-

Wiatr w dolnych warstwach zmienił kie
runek z zachodniego na południowy, a za
tem gdzie znajdują  się nasi koledzy, którzy 
początkowo trzymali się tych wiatrów?

Lecąc nad biotami Polesia, widzimy na 
północy światła  m. Kobrynia i Pińska. Wi" 
dać również wyraźnie szarą linję rzeki P ry 
peci, wijącą się wśród lasów i błot.

Jakkolwiek noc posiada stosunkowo rów
ną temperaturę, jednak balast zużywa się. 
Zapas jego stopniowo maleje. O godzinie
3-ej dnia 16 września posiadamy go zale
dwie 39 worków.

Na wschodzie gwiazdy stopniowo bledną 
i giną, z wyjątkiem jedynej „jutrzenki", po
zostałej samotnie, a na ich miejsce ukazuje 
się zorza poranna.

Lekka chmurka na skraju horyzontu z 
ciemno-szarej staje się szkarłatno-czerwona 
i przechodząc przez wszystkie pośrednie 
odcienie, przyjmuje stopniowo kolor żółty-

Pod nami widać zielony kobierzec o róż
nych odcieniach. Plamy ciemniejsze — to 
lasy, jaśniejsze — łąki. Dywan ten jest gdzie 
niegdzie p rzetykany szarym pasem upraw 
nej roli, przy której,  jak samotna strażnica, 
stoi chata, pokryta  słomianą strzechą.

Rozglądając się wokoło, o godzinie 4 m- 
30 ujrzałem w południowej stronie nad k łę 
bami cumulusów jedyną szaro-srebrną kulę. 
Budzącemu się kpt. Hynkowi natychmiast 
ją wskazałem. P rzed nami nie widać żad
nej kuli.

Po kilkunastu minutach, gdy wschodnia 
s trona nieba s ta ła  się zupełnie jasna, ujrze
liśmy dwie kule w zachodniej stronie. J e d 
na ciemno-szara, druga żółtawa. Zdaleka 
wyglądały jak główki szpilek. Więcej ba lo 
nów nie widzieliśmy.

Gdy po półtora-godzinnem odpoczynku 
wyjrzałem za burtę kosza, ujrzałem pod ba
lonem teren uprawiony w stylu „kołchoz- 
nym", co było niezbitym dowodem, iż zna j
dujemy się nad obszarem Z. S. S. R. G ra 
nicę przebyłem drzemiąc, nie budzony przez 
żadne urzędy celne i straże graniczne.

Jakkolwiek słońce oświetla balon, pod
grzewając w nim gaz, jednak dla u trzyma
nia równowagi zmuszeni jesteśmy choć w 
mniejszym stopniu, jednak stale balastować.

O godz. l i m .  45, przy przekraczaniu P ry 
peci pod 51" 30' szerokości północnej i 47" 
30' długości wschodniej, posiadamy 34 w or
ki balastu.

Po godzinie lotu przelatujemy nad Dnie
prem, w okolicy m. Nawos na wysokości 
3000 mtr. Do tego czasu wyrzuciliśmy 5 
meldunków ciężarkowych.

Balon, idący na południe od naszego b a 
lonu, skrył się w chmurach. W zachodniej 
stronie widać na skraju horyzontu dwie k u 
leczki, z których około 13-tej godziny żółta 
usuwa się z pola naszego widzenia.

Około godziny 14-tej druga z zachodnich 
kuleczek powoli kryje się w mgłach.

O godzinie 14 m. 30 z kłębów cumulusów 
otaczających kulę ziemską w południowo- 
zachodniej stronie, ukazuje się szara kula 
francuskiego balonu „Maurice Mallet", szyb
ko wznosząca się do wysokości 5000 mtr.

Cumulusy, powstające pod balonem, p rze
suwają się szybko w kierunku północy, a 
około godz. 16-ej powoli rozpływają się, 
pozostawiając po sobie słabe jesienne 
mgiełki,

Słońce po przejściu zenitu zmniejsza siłę 
swych promieni, co zmusza nas do intensyw
nego balastowania. O godz. 16 posiadany 
balast zmniejszył się do 20 worków piasku.

Przelatując około m. Njeszyn obserwuje
my, jak balon francuski stopniowo zaczyna 
zniżać lot. Zszedłszy do naszej wysokości, 
nie zatrzymany, schodzi niżej. Ostatni w i
doczny współtowarzysz obniża się w przy
ziemne mgiełki i w krótce  sylwetka jego gi
nie nam z oczu. J ak  okiem rzucić, na sza- 
rem tle nieba nie widać żadnego współ
uczestnika zawodów.
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W noc drugą wchodzimy już tylko ze 150 
*lg. balastu, butlami z tlenem i t. p. drob- 
nenri rzeczami, które mogą być zużyte jako 
halast.

Odbierając komunikaty meteorologiczne i 
uziennik radjowy, dowiadujemy się, iż balon 
"Deutschland" lądował w okolicy Rygi. 
biorąc pod uwagę komunikaty meteorolo
giczne, wnioskujemy, iż „Deutschland" le- 
c,ał na małych wysokościach.

Dowiaduję się również, iż w okolicy Smo
leńska widziano „Kościuszkę". Widać bujną 
lantazję obserwatorów przyziemnych, bo my 
z kpt. Hynkiem Smoleńska dojrzeć z balonu 
*iie mogliśmy.

Przelatując nad  Lebjedin, widzę daleko 
Ha wschód łunę świateł miasta Charkowa, 
Wyraźnie wyróżniającą się z otaczających ją 
małych skupień punktów świetlnych.

Jakkolwiek badania atmosfery wykazują 
nam, że w górnych warstwach posiadamy 
szybsze wiatry, jednak mała ilość balastu, 
Pozostała do naszego rozporządzenia, nie 
Pozwala nam wznieść się ku nim. Północ z 

na 17 września osiągamy już tylko z 70 
klg. piasku. Stawiamy sobie pytanie, czy 
dociągniemy do następnej nocy? Grzejniki 
ehemiczne już wyrzucone jako balast,  a za 
■nenii poszły inne zbędne drobne przedm io
ty. Celem zaoszczędzenia balastu, przed 
"'schodem słońca pozwalamy balonowi obni
żyć lot do 2700 mtr., i na tej wysokości 
Przelatujemy w odległości 20 kim. na po- 
ludnie od m. Charkowa.

Obniżenie małe lotu zniosło balon z k ie
runku wschodniego na południo-wschodni. 
Wschodzące słońce podniosło balon do wy
sokości poprzednio przez nas posiadanej, 
Przez co otrzymaliśmy znowu kierunek na 
"schód.

Wygląd naszego kosza w czasie lotu zmie
nił się do niepoznania. Z obwieszonego gro
nami worków z piaskiem, przybrał postać 
foremnego sześcianu. Grona poopadały, by 
utrzymać balon na korzystnej dla nas wy
sokości.

Dzień 17 września pogodny, niebo bez 
ohmur. Widoczność bardzo dobra. Pod naini 
" id ąc  olbrzymi krąg ziemi, który gdzieś w 
dali zatraca swe rysy, ginąc w otaczających 
ziemię mgłach i kurzu.

Celem zwiększenia zasięgu dla naszego 
radioodbiornika turystycznego, wykonanego 
w Państwowych Zakładach Tele- i R adio
technicznych, dołączamy do niego antenę, a 
następnie uziemienie, wskutek czego siła od 
bioru znacznie wzrosła.

Dowiaduję się z Polskiego Radja o sile 
1 kierunku wiatrów do wysokości 3000 mtr.

Dowiedzieliśmy się również o lądowaniu 
baloriu „Zurich IIP ' i dwu balonów na Bia
łorusi. Lądowanie ,,Deutschland‘u" również 
Zostaje potwierdzone. O lądowaniu balonu 
w okolicy Njeszyn nic przez radjo nie sły
szeliśmy.

Okazało się, że depesza, nadana w Nje- 
szynie, nie doszła do Warszawy.

Około godziny 12 m. 20 ujrzeliśmy prze
latujący pod nami samolot sowiecki.

Jako balast wyrzucaliśmy żywność i zbęd
ne przedmioty. O godzinie 12 m. 40 dnia 17 
Września wyrzuciliśmy pierwszą bullę od 
tlenu, a w krótce  za nią  poszły za burtę 
kosza następne.

Butle przed przyczepieniem ich do spado
chronów opróżnialiśmy z tlenu, by uniknąć 
eWentualnych przykrych następstw.

Wyrzucone butle pozwoliły przedłużyć 
nam lot do godziny 16-tej. Pomimo znacz
nego odciążenia balonu przez wyrzucenie 
butli, balon wskutek ochłodzenia obniża 
swój lot.

Miejsce upadku bulli notowałem na szki
cu, by móc je odnaleźć. Nad m. Nowo-Bie- 
taja wyrzuciliśmy z kosza wszystko, włącz
nie do ławki, pokrowcy i koszyka. Pomimo 
jo balon obniżył się całkowicie i po odda- 
jeniu się o 4 kim. na wschód od wioski, w 
lednym z licznych jarów o godz. 16 m. 50 
dotknął powoli ziemi.

Ponieważ przyziemne wiatry wiały w in
nym kierunku, przeto balon przed samem

lądowaniem zatoczył iuk wygięty w kierun
ku wschodnim.

Lot „Kościuszki" trwał 48 godzin i 1 mi
nutę, czyli był o 3 godziny 13 min. dłuższy 
w czasie od zeszłorocznego.

Droga przebyta  równa się 1307 kim., czyli
0 26 kim. krótsza.

Ponieważ wiatr przyziemny był bardzo 
słaby, lądowanie było bardzo łagodne.

Powłoka powoli opróżniła  się z gazu, 
układając się na drodze polnej obok jaru.

Przybyła  ludność z przedstawicielem siel- 
sowieta na czele pomogła złożyć sprzęt, a 
predsiedatiel polecił sprowadzić wóz pod 
sprzęt balonu i bryczkę dla nas.

Z powodu zapadającego zmroku sprzętu 
wyrzuconego przed samem lądowaniem nie 
mogliśmy odnaleźć, przeto pozostał w tere
nie do następnego ranka.

Po przybyciu do miejscowości Nowo-Bie- 
łaja zastaliśmy już zebrane dwie butle od 
tlenu ze spadochronikami, wyrzucone przez 
nas na teren tej miejscowości.

Po porozumieniu się z władzami ulokowa
no nas na noc w mieszkaniu naczelnika M. 
T. S. (Maszyno-Traktornoj Stancji).

Po spożyciu kolacji z przyjemnością po
łożyliśmy się spać, by rozprostować swe 
członki, skulone W  zbyt małym koszu.

Następnego ranka przybyli do nas samo
chodami przedstawiciele  władz wojskowych
1 rejonu.

W dniu tym wyjechałem samochodem pro
dukcji Z. S. R. R. typ „Ford", oficjalnie 
zwany G. A. Z., na teren sąsiedniego rejonu, 
by zebrać porozrzucany przed lądowaniem 
sprzęt, a zwłaszcza butle od tlenu ze spa
dochronikami.

Większość wyrzuconego sprzętu znalazłem 
już zebraną w rejonie Nowo-Bieleńkaja.

Po zabraniu sprzętu o godz. 14-ej powró
ciłem do Nowo-Biełoj, gdzie kpt. Hynek 
przy pomocy miejscowej ludności zebrał 
sprzęt, wyrzucony bezpośrednio przed lądo
waniem i p rzepakow ał powłokę do trans
portu.

W  międzyczasie przybyli do Nowo-Biełoj 
dwaj przedstawiciele  lotnictwa wojskowego 
z Woroneża, przebywszy 400 kim. samocho
dem. Jednym z nich był nasz znajomy, k tó
rego poznaliśmy w roku zeszłym w Annie 
i Woroneżu. W ich towarzystwie odbyliśmy 
dalszą podróż.

Po załadowaniu sprzętu na samochód cię
żarowy, samochodem osobowym odwieziono 
nas do centrum rejonu w Mitrofanowce, 
gdzie byliśmy bardzo gościnnie podejmowa
ni obiadem przez predsedatie la  rejonu.

Po spożyciu wystawnego obiadu odwiezio
no nas samochodami do m. Rossosz i u lo
kowano w pomieszczeniach wyższej szkoły 
gospodarstwa wiejskiego.

Przy wejściu na teren uczelni spotkała 
nas bardzo miła niespodzianka.

Uczenice i uczniowie zakładu, pomimo 
spóźnionej pory, oczekiwali naszego przy 
bycia z orkiestrą, złożoną z uczni.

Od miłych przedstawicielek uczenie otrzy
maliśmy po bukiecie żywych kwiatów.

Po spożyciu kolacji w miłem gronie go
spodarzy i 2-ch przedstawicieli lotnictwa, 
ułożyliśmy się późno w noc do snu.

W dniu następnym wyjechaliśmy pocią
giem do Woroneża, gdzie byliśmy gośćmi 
Aeroklubu.

20 września wyjechaliśmy w towarzystwie 
przedstawiciela lotnictwa do Moskwy.

Zaznaczam, iż oprócz serdecznego przy ję
cia zarówno nasze bilety, jak i transport n a 
szego balonu do stacji granicznej Niegore- 
łoje opłaciły gościnne władze Aeroklubu w 
Woroneżu.

W  Moskwie, w Poselstwie Polskiem sp o t
kaliśmy się z naszymi kolegami — zwycię
ską załogą „Polonji" i „Warszawy".

W ładysław  Pomaski.

G rupa starszych oficerów  lo tn ictw a w dniu 15.1X.35 r. na lotnisku m okotowskiem .
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SZYBOWNICTWO W Z. S. R. R.
1. ROZW ÓJ LOTNICTW A.

L OTY BEZSILNIKOWE czyli szy
bownictwo stanowią w Z. S. R. R. 
jeden z najbardziej rozpowszech
nionych środków werbunku, od 
nawiania i zwiększania kadr  lo t
niczych i technicznych, co uwi
dacznia się w tem, że gdy daw 

niej w czasie szkolenia personelu lotniczego 
odpadało około 30% słuchaczy — to dzi
siaj, z racji uprzedniego wyszkolenia ich 
w kółkach szybowcowych — wynosi około 
0,3%, Koszty szkolenia — również w du
żym stopniu zmalały. Ostatnio zaś zasto
sowanie szybowców jako środka transpor
towego w postaci pociągów powietrznych 
jeszcze bardziej podniosło znaczenie szy
bownictwa. Popularność tego sportu jest
b. wielka, przez co osiągnięty został cel za
sadniczy t. j. masowość.

Nadzwyczaj pros ta  i nieskomplikowana 
technika szybownictwa, wymagająca dla lo
tów początkowych szybowca s tandaryzow a
nego, gumowego sznura amortyzatora, p la 
cu o równej powierzchni o średnicy 150 — 
200 mtr, oraz niewielkiego wzgórza — p o 
zwoliła na przystosowanie tego sportu we 
wszystkich większych skupieniach ludzi t. j. 
w każdej większej fabryce lub przedsiębior
stwie. Taniość tego sportu przy wielkiej 
dozie emocji odgrywa również znaczną ro 
lę. Koszty szybowca szkolnego, zbudowa
nego w zakładach szybowcowych Osoawja
chimu wynoszą około 1000 rb. (co jednak 
według kursu oficjalnego wyniesie około 
500 doi, zaś wg. kursu giełdy — około 200 
złotych).

Pierwsze próby organizacji szybownictwa 
w Sowietach przypadają na rok 1919-ty. 
Przy t. zw. ,,Laboratorjum lotniczem" (Le- 
tuczaja łaboratorja) w Moskwie zorganizo
wano klasę szybowcową. Słuchacze w licz
bie 45, rekrutowali się ze studentów, lotni
ków i robotników warsztatów samoloto
wych. Pracami kierował N. E. Żukowski. 
P race  te jednak trwały  bardzo krótko.

W  1921 r. staraniem „Naukowej redakcji 
floty powietrznej", w  Moskwie, utworzone 
zostaje kółko szybowcowe „Lot", obejmu
jące kółka szkoły lotniczej, Akademji lotni
czej i starych pracowników lotnictwa. W io
sną 1923 r. odbyły się pierwsze pokazy lo 
tów szybowcowych w Moskwie. Były to 
jednak pierwsze próby na tem polu. Dalszy 
rozwój szybownictwa stał się wówczas do
piero możliwy, gdy rząd sowiecki zwrócił 
specjalną uwagę na rozwój floty pow ietrz
nej i wciągnął do tej pracy jak najszersze 
masy społeczeństwa. W  tym roku u tw orzo
no Towarzystwo przyjaciół floty pow ietrz
nej O. D. W. F. (obszczestwo druziej woz- 
dusznogo fłota), k tó re  w kró tce  p rzekszta ł
ciło się w Awiachim i rozwinęło się zcza- 
sem w wielomiljonową organizację „Osoaw- 
jachim". W  składzie sekcji sportowej ODWF 
utworzono „Centrum lotnictwa bezmotoro- 
wego, skupiające dookoła siebie wszystkie 
kółka szybowcowe. Kierownictwo spoczy
wało w rękach  kółka Akademji lotniczej. 
Jesienią  r. 1923 zorganizowane były I 
Wszechzwiązkowe próby szybowcowe w 
miejscowości Koktebel, w  rejonie Teodozji, 
na Krymie. W  próbach tych brało udział 
9 szybowców. Był to właściwie pierwszy 
poważny krok w dziedzinie rozwoju szybow
nictwa. Próby te wywołały duże wrażenie 
i odniosły pożądany skutek. Wzrosło zain
teresowanie tym sportem i poczęły zwolna 
tworzyć się coraz to nowe kółka szybow
cowe. Z ówczesnych szybowców zasługiwał 
na uwagę szybowiec „A-5" konstrukcji Ar- 
ceulowa, którego lot trwał 1 godzinę i 5 
min. Jako  szkolny szybowiec — odbywał 
loty apara t  konstrukcji Iljuszina. Ogólna 
ilość lotów około 35, w czasie 2 g. 05 min.

W  roku 1924 na II Wszechzwiązkowych 
Zawodach szybowcowych brało już udział 
48 szybowców. Tym razem poza Moskwą 
udział wzięli przedstawiciele szybownictwa 
z Leningradu, Kijowa, Charkowa, Odesy,

Saratowa, Krasnodaru i innych miast. Na 
zawodach tych wyróżniały się szybowce: 
konstrukcji Kaczyńskiego „Moskwin" — lot 
5 godz, 15 minut; Artam onowa „Łarionycz" 
i Kijowski „KPIR" konstrukcji Jakowczuka, 
Żeleznikowa i Tomaszewicza — lot ponad 
4 godz. Podczas zawodów zabiło się 2 pilo
tów.

Trzecie wszechzwiązkowe zawody szy
bowcowe w 1925 r. odbyły się przy udzia
le 7 zawodników niemieckich i 40 sowiec
kich. Zawody te wykazały bardzo duże p o 
stępy w dziale konstrukcji szybowcowej. 
Na czoło wysunął się wówczas mało zn a 
ny jeszcze konstruk tor  sowiecki Gribowskij 
z aparatem swoim ,,G-1“. Od biorących 
udział niemieckich szybowców, sowieccy 
konstruktorzy przejęli sposób am ortyzato
rów, zamiast dotychczas używanego sznura 
(linki). W zawodach tych zginął jeden pilot.

Następny, kolejny zlot szybowcowy odbył 
się dopiero w 1927 r. Z nowych typów szy
bowców ukazały  się „G—2" Gribowskiego 
i „Żar—ptica" konstrukcji zespołu słucha
czy Akademji lotniczej. Oba te szybowce 
odegrały już pew ną rolę w szybownictwie 
sowieckiem. Typy te zostały seryjnie p rodu
kowane i przekazywane kółkom szybowco
wym do nauki. Odbył się wówczas p ierw 
szy dłuższy lot szybowcowy na trasie w yno
szącej 15 kim. W  roku tym zorganizowano 
pierwszą stację szybowcową w m. Gorki pod 
Moskwą, przeniesioną później do m. K ra 
skowo.

W  1928 roku zlot szybowcowy został 
przerwany przez silną burzę, z gwałtownym 
wiatrem, który  zniszczył hangary i znajdu
jące się tam szybowce, wśród których 
znajdował się nowy typ szybowca G—6.

W  latach  1928— 1929 ruch szybowcowy 
wzrósł na sile. Ogólna ilość szybowców w y
nosiła jednak tylko 40 i w budowie było 
około 30. W  roku 1929 pod Moskwą p o 
w stała  druga stacja szybowcowa. Na okres 
ten  przypada opracowanie pierwszej m eto 
dyki nauczania. VI zawody szybowcowe, 
wykazały duże zalety nowych typów szy
bowców, z k tórych pierwsze miejsce za
jął „G—7", pilotowany przez znanego obec
nie pilota Stepanczonka, osiągając czas 10 
godz. 22 min, wysokość 1520 mtr. i d łu 
gość trasy lotu — 34 kim.

W  1930 roku na VII wszechzwiązkowy01 
zlocie szybowcowym poraź pierwszy zade
monstrowano szybowiec zbudowany specjal
nie dla lo tów figurowych (szybowiec „Kra- 
snaja Zwiezda" konstrukcji Kozolewa). Po 
zlocie przystąpiono do zorganizowania cen
tralnej szkoły szybowcowej przy udziale 
Osoawjachimu, k tóry  w 1931 r. utworzył 
Centralne biuro konstruktorskie. Od roku 
tego rozpoczyna się faktyczny rozrost szy
bownictwa oraz aktywność szerokich mas 
w tym kierunku.

VIII zlot szybowcowy w 1932 r. dał b a r 
dzo dobre wyniki tak  w zakresie lotów jak 
i techniki konstruktorskiej. Do lotów s ta 
nęło 40 zawodników. Na czoło zawodów 
wysunęły się dwa typy szybowców „Upas ' 
konstrukcji Antonowa i „G—9" konstrukcji 
Gribowskiego. Szybowiec G—9 został za 
kwalifikowany do produkcji seryjnej w cha
rak terze  szybowca treningowego holowni
czego i figurowego. Na zlocie tym poraź 
pierwszy pilot S tepanczonok wykonał wszy
stkie figury wyższego pilotażu. W  roku tym 
odbył się również pierwszy lot holowniczy 
szybowca za samolotem „U — 2" na trasie 
Moskwa—Koktebele, wynoszącej 1700 kim.

Po zlocie rozpoczęła się realizacja zamia
rów rozwoju masowego szybownictwa pod 
bezpośredniem kierownictwem prezesa Cen
tralnej Rady Osoawjachimu Ejdemana, b. 
komendanta  Akademji Wojskowej R. K. 
K A. Rok 1933 w zakresie szybownictwa 
był rokiem przełomowym. Rozrost i rozwój 
lotnictwa sowieckiego stawiał nowe, duże 
wymogi w zakresie przygotowania rezerw 
ludzkich.

Centralny Komitet Komsomołu, Wszech- 
związkowa Centr. Rada Związków Zawodo
wych i prezydjum Centr. Rady Osoawjachi
mu wspólnie wydały odezwy do swych 
członków, nawołując do usilnej pracy nad 
rozwojem szybownictwa i popularyzacji je
go w szerokich masach społecznych miast 
i wsi.

Jednocześnie rozkazem Komisarza Ludo
wego Obrony ZSRR. Woroszyłowa —- szy
bownictwo zaliczone zostało do sportu lo t
niczego w systemie wychowania fizycznego
R. K. K. A.

IX wszechzwiązkowy zlot szybowcowy w 
1933 r. był jubileuszem 10-ciolecia rozwoju 
szybownictwa sowieckiego. Poniższa tabela 
zilustruje ten rozwój w ciągu lat 1928 — 
1933 r:

1928 1929 1930 1931 1932 1933

Kółek szybowcowych........................................................
Szkół i s t a c y j ....................................................................
Szybowców typu szko lnego ...........................................
Wyszkolono lotników szybowcowych II stopnia. •

5, 3, 3, I 33 ■ •
Wyszkolono instruktorów szybowcowych.................

8
110
275

17

14
170
350

26

17
200
417

32

32
250
750

69

60
480

1800

137

500
175

1500
3500
8500
1000

W  zlocie tym brało udział 300 uczestni
ków i 62 szybowce. Zawody rozpoczął lot 
szybowca G — 9 za samolotem na trasie 
Orenburg — Moskwa — Koktebele, o długo
ści 3550 kim., zakończył zaś przelot dwu- 
miejscowego szybowca „Sz—5" holowanego 
na trasie długości 5025 kim. Osiągnięto w y 
sokość 2500 — 2600 m. Po ukończeniu zlo
tu rozpoczęto seryjną produkcję dwumiej- 
scowego szybowca „Sz—5“ i,,G— 13".

Za pierwsze półrocze 1934 r. osiągnięto 
wyniki następujące:
kółek szybowcowych ............................ 1200
szkół i stacyj .....................................  200
szybowców o k o ł o ................................  2000
ilość członków kółek .....................  34000

Holowanie szybowców za samolotem po 
całym szeregu pomyślnych lotów osiągnęło 
swój zasadniczy cel t. j. praktyczne zastoso
wanie szybowców jako środka transporto 
wego. Obecnie w tym celu budowane są 
specjalne wielkie wielomiejscowe szybowce 
oraz tak zwane „płanierloty" t. j. szybow
ce holownicze z silnikiem, co pozwoli ho 
lowanemu i odczepionemu szybowcowi kon
tynuować lot, nie tracąc  wysokości. O s ta t

nio przeprowadzono loty holujące po 3—5 
szybowców oraz próby podchwytywania 
przez samolot szybowca z ziemi i przycze
pienie szybowca do samolotu w powietrzu.

XI wszechzwiązkowy zlot szybowcowy w 
Koktebele, odbywający się we wrześniu 
1935 r, miał na celu zademonstrowanie tak 
nowych zdobyczy z dziedziny konstrukcji 
najnowszych typów szybowców, jak i p i
lotażu. Przelot pierwszego dyonu szybow
ców w składzie 6 samolotów ,,R-5' i 16 szy
bowców (pięć z nich dwumiejscowych) z m. 
Kasziri do Koktebele na wysokości 1000 m 
z obsadą złożoną z pilotów wojskowych — 
rozpoczęło zlot.

Centralna fabryka szybowcowa przygo
towała na XI zlot 10 maszyn próbnych — 
ośmiu typów, k tóre  można podzielić na trzy 
grupy: szkolne, rekordowe i eksperymen
talne.

Do szkolnych maszyn zalicza się w pierw 
szym rzędzie szybowiec „RE-4" konstrukcji 
inż. Antonowa. przeznaczony dla początku
jących amatorów szybownictwa.

W przeciwieństwie do maszyny szkolnej 
typu „US-4" tegoż konstruktora  — szybo
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wiec ,,RE-4" jest kadłubowy. Je s t  to szy
bowiec wysokiej klasy, odznaczający się 
przy maksymalnej prostocie budowy, p ięk 
nej formie i trwałości ■— małą wagą. Zu
pełne bezpieczeństwo w użyciu — pozwoli 
zastosować seryjną produkcję tych szybow
ców i zaopatrzenie niemi kółek szybowco
wych. Drugim nowym typem tegoż k on
s truk tora  jest szybowiec ,,BS-4‘‘. J e s t  to 
maszyna szkolna, jednak nadająca się do 
holowania i do wyższego pilotażu (akroba
cje).

Następnym typem szybowca jest maszy
na ,,Sz-8" konstrukcji Szeremietjewa. Jes t  
to szybowiec, k tó ry  można zaliczyć w ró w 
nym stopniu tak  do szkolnych jak i rek o r 
dowych. Poza całym szeregiem udoskona
leń konstrukcyjnych i linji zewnętrznej 
(zmieniony kadłub i t. p.) — szybowiec ten 
nie jest oparty  na nartach, lecz na podw o
ziu z pneumatykami (balony — „gudizow- 
skije bałłony"). Jak o  rekordow e maszyny 
zadem onstrowane będą  typy: ,,Rot Front-6" 
konstruk to r  Antonow, „RF-6" tegoż k o n 
struktora, obie dwumiejscowe oraz „KIM-Z" 
konstrukcji Jemieljanowa, „GN-6" Grosze- 
w a jednomiejscowe i ,,SK-9‘‘ — Korolewa, 
dwumiejscowe. Do grupy eksperym enta l
nych należy „Tandem" konstrukcji Borina 
i Antonowa. J e s t  to maszyna o dwuch p a 
rach skrzydeł,  z czego jedna para  płaszczyzn 
zprzodu kadłuba, druga — umocowana przy 
ogonie.

Obecnie rozpracowywane jest zagadnie
nie postawienia szkolnych szybowców na 
kola. Szybowce typów G-14 konstrukcji 
Gribowskiego i Sz-8 Szeremietjewa p rzed
stawiają ten kierunek. W yniki prób na t e 
gorocznym zlocie zadecydują o powyższem.

Z nieznanych dotychczas sowieckich k o n 
st ruktorów  szybowcowych wystąpił młody 
inż. I. Kirejew z Ługańska, z nowym mo
delem szybowca „IK-3". Konstrukcja tego 
szybowca przypomina z kształtów czajkę.

Zpośród szybowców motorowych  ̂ zade
monstrowana będzie maszyna „SK-7 ' k o n 
strukcji Korolewa. Je s t  to jednopłat sześ
cioosobowy, transportowo-osobowy z silni
kiem M - l l .  Podwozie stałe, kryte; koła 
zaopatrzone w hamulce powietrzne. Kabiny 
—- dwie: pasażerska i pilota. Szybkość — 
150 klm/godz., przy lądowaniu 55 klm/godz., 
pułap —• 4000 m., waga — 780 kg., za ładu
nek — 800 klg. Zapas paliwa obliczony na 
8 godzin lotu.

Podstawow e typy szybowców w ZSRR 
są:
US — 3 i US — 4, konstrukcji Antonowa,— 

szybowce szkolne,
PS — 1 i PS — 2, konstrukcji Antonowa,— 

szybowce treningowe,
G — 9 i G — 10, konstrukcji Gribowskie

go, — szybowce do holowania i wyż
szego pilotażu,

„Temp" — konstrukcji Szerem iet jew a— szy
bowiec rekordowy.

2. O RG A N IZA CJA  PRACY.
Podstawow ą formą organizacyjną w p ra 

cy szybowcowej jest kółko szybowcowe, 
k tóre  stanowi najniższe ogniwo dobrowol
nej p racy członków Osoawjachimu i mas. 
P raca członków odbywa się bez odryw a
nia ich do prac zawodowych. Celem p ra 
cy kółka szybowcowego jest:

a. teore tyczne  opanowanie przez 
członków technicznego minimum lo t
niczego, by mogli praktycznie  zasto
sować je wciągu dalszego szkolenia,

b. nauczanie swych członków sa
modzielnego lotu na szybowcu,

c. p ropaganda szybownictwa i lo t
nictwa wśród pracowników przedsię
biorstw i fabryk oraz zakładów n au
kowych, gdzie pracują zawodowo.

Skład kółka szybowcowego ilościowo nie 
jest ograniczony. W iek — nie mniej niż 16 
lat. Celem nauki lotu — członkowie kółka 
dzielą się na grupy po 10— 15 osób w każdej.

Kierownictwo fachowe i techniczne kó ł
ka szybowcowego spoczywa w ręku  stacji 
szybowcowej i dlatego każde kółko musi 
być zarejestrowane w najbliższej stacji szy
bowcowej lub aeroklubie.

Personel instruktorski jest całkowicie z a 
leżny od stacji szybowcowej, k tóra  k o n tro 
luje jego znajomości fachowe i przydziela 
do poszczególnych kółek. Materiałowe za
bezpieczenie kółka i urządzenie należy do 
organizacji Osoawjachimu danego przedsię
biorstwa lub fabryki.

Środki finansowe potrzebne dla pracy 
kółka, liczącego 50 osób, w przeciągu roku 
wynoszą średnio:
a) — utrzymanie instruktora: gaża

(około 200 rb.) ubranie spe
cjalne i wyżywienie . . . .  3000 rb.*)

b) — część materjałowa:
1 szybowiec na 2000 lotów 
i potrzebna ilość lotów dla 
50 ludzi — 4000 lotów — na 
co potrzebne są 2 szybowce 
w cenie ca 1000 rb   2000 rb.

c) — koszty 4 amortyzatorów (a 50
m każdy) przy cenie 2 rb.
za 1 m   400 „

d) — urządzenie lotnisk i hangar 300 „
e) — konserwacja szybowca i re

mont   150 „
f) — podręczniki naukowe i po

moce s z k o l n e   150 „
Ogółem • • • 6000 rb,

Koszty na jednego członka kółka w yno
szą około 120 rb. rocznie.

Lotnisko szybowcowe nie wymaga spe
cjalnej wielkości, tak: 3 kategorji — 250 — 
300 m. średnicy; drugiej kategorji — to t e 
ren ze wzgórzem ■— 40 — 50 m. i promień 
niemniejszy niż 500 m. (licząc wierzchołek 
wzgórza za punkt centralny; pierwszej k a 
tegorji lotnisko musi posiadać wzgórza cią
gnące się około 1 kim. i wysokości 50 — 
100 mtr.

Hangar na  dwa szybowce zajmuje plac 
po 12 x 4 na każdy szybowiec i wysoki — 
2 mtr.

Stacja szybowca wymaga specjalnego u- 
rządzenia, gdyż jest ona bazą pracy szy
bowcowej całego rejonu.

Członkowie kółek  szybowcowych, którzy 
ukończyli II stopień nauczania, są k and y 
datami do wojskowych szkół lotniczych 
RKKA i aeroklubów Osoawjachimu w cha
rak te rze  instruktorów.

Wyszkoleni członkowie kółek szybowco
wych wezwani z pokazu do służby w  sze
regach RKKA są przydzielani do wojsk 
lotniczych, a pew na część z nich, posia
dająca dyplomy instruktorskie i stages p ra k 
tyczne — jest zwalniana od poboru, pełniąc 
służbę w  Osoawjachimie.

Kandydaci do szybowcowych szkół in 
s truktorskich podlegają ścisłej kontroli tak 
pod względem wiadomości i sanitarnym, 
jak i polityczno - socjalnym.

3. W YSZKOLENIE.
Jako  zasadę szkolenia przyjęto metodę 

nauki indywidualnej. Loty ćwiczebne p o 
czątkowo trwają od 1 do 1,5 mies. Nauka 
szybownictwa dzieli się na 3 stopnie.

P ierw szy stopień — najbardziej odpowie
dzialna część w wyszkoleniu szybowcowem, 
a to z tego względu, że tutaj właśnie n a 
stępuje selekcja wśród kandydatów, tutaj 
dawane są słuchaczom podwaliny wychowa
nia lotniczego i przygotowania w artościo
wego obywatela sportowca — lotnika i po
nadto, że ta  część szkolenia obejmuje dzie
siątki tysięcy członków kółek szybowco
wych.

Nauka odbywa się na placu o równej 
powierzchni lub w miejscowości o niewiel
kim stoku. Cztery kolejne ćwiczenia, sk ła 
dające się z 15 — 20 przelotów oraz 25 — 
35 wzlotów i lotów nawprost stanowią ten 
etap, rezulta tem którego będzie umiejętność 
prowadzenia szybowca po linji prostej i p ra 
wo promocji do drugiego stopnia.

Drugi stopień  nauczania składa się z 
trzech ćwiczeń obejmujących 25 —- 35 wzlo
tów ze skłonu (pochyłości) o wysokości 30 
mtr lub więcej. Uczeń uczy się robić zwro-

*) 1 dolar oficjalnie =  1 rb. 96 kop., na 
giełdzie zagranicznej cena 1 rb. wynosi od 
10 do 30 gr. zależnie od sytuacji politycz
no - ekonomicznej ZSRR.

ty o 180° i w rezultacie pomyślnych ćwi
czeń otrzymuje kwalifikacje na pilota szy
bowcowego. Po ukończeniu zaś specjalne
go, dodatkowego kursu na stacji szybowco
wej otrzymuje się ty tu ł młodszego ins truk
tora, praw o lotu na różnych typach szy
bowców oraz prawo nauczania w kółkach 
szybowcowych.

T rzeci stopień nauki szybownictwa odby
wa się już na stacjach i w szkołach szy
bowcowych o specjalnych programach. Po 
pomyślnem ukończeniu trzeciego stopnia 
wyszkolenia — otrzymuje się ty tu ł  pilota 
latającego klasy A  (zwykłe loty z pasażera 
mi) lub klasy B (loty nocne, ślepe lub ho
lownicze).

Ukończenie szkoły wyższego pilotażu szy
bowniczego daje praw o do wszystkich lo
tów łącznie z akrobacją.

4. PROGRAM Y SZKOLENIA.
A. — Program  dla szkół szybowcowych,

szkolących instruk to rów  szybow nictw a.
1. — Historja szybownictwa . — 10 godz.
2. — Teorja lotu na szybowcu — 40 „
3. — Loty praktyczne . . . . — 14 „
4, — Materjałowa część szy

bowca (US—3, PS — 1). • — 15 „
5. — Praca poszczególnych czę

ści sz y b o w c a ..................... — 10 „
6. — Eksploatacja techniczna

s z y b o w c a .......................... — 12 „
7. — Materjały lotnicze . . . — 11
8. — Elementy samolotu i sil

nika ...................................... — 18 „
9. — Metodyka szkolenia . . . — 15 „

10. — Wyszkolenie wojskowe . — 120 „
11. — Wyszkolenie polityczne • — 40 „
12. — Organizacja pracy szy

bowcowej .......................... — 10 „
Ogółem: . . —315 godz.

Wyszkolenie wojskowe przeprowadzane 
jest wg. programu Osoawjachimu dla po- 
nadkontyngensowych piechoty (1 rok szko
lenia) pod nadzorem ośrodków szkolnych 
Osoawjachimu. Program obliczony jest na 
okres 3 miesięcy.
B, —  Program  dla kó łek  szybow cowych

II stopnia  nauczania.
1. Historja szybownictwa . . ■ 10 godz
2, Teorja lotu na szybowcu. . , 40 „
3. Loty p r a k ty c z n e ........................... 14 „
4. Materjałowa część szybowca . 15 „
5. Praca poszczególnych części

s z y b o w c a ................................. 10 „
6. Eksploatacja techn. szybowca . 12 „
7. Wyszkolenie wojskowe . . . 98 „
8. Wyszkolenie polityczne . . . 18 „

Ogółem 217 godz.
Wyszkolenie wojskowe prowadzone jest 

według programu Osoawjachimu dla p rzed
poborowych (piechota) pod nadzorem ośrod
ków szkolnych Osoawjachimu (przygotowa
nie tak tyczne — 8 godzin). Program obli
czony jest na 3 miesiące z tem, że n iek tó 
re regulaminy i tem aty  są przeprowadzane 
w dniu lotów lub w godzinach pozaszkol
nych.

C — Program  dla kó łek  szybow cowych 
I stopnia nauczania.

1. Historja szybownictwa
2. Teorja  lotów na szybowcu .
3. Loty p ra k ty c z n e .....................
4. Część materjałowa szybowca

(US-3 i I T-4 bis) . . .
5. Eksploatacja techn. szybowca
6. Wyszkolenie polityczne , .____________

Ogółem . . .  80 godz.
Cała p raca szybowcowa w Sowietach 

opiera się na haśle W oroszyłowa „Szybow
nictwo odgrywa wielką rolę w dziale przy
gotowania odważnego, śmiałego i zręczne
go żołnierza przestworzy".

W  myśl intencji tego hasła  — pracują 
obecnie wszystkie organizacje sowieckie, 
osiągając poważne wyniki, pozwalające ro 
kować najlepszą przyszłość dla tego spor
tu, pracującego tak  wydatnie na korzyść 
wojska.

Intensywność tej pracy, a zwłaszcza jej 
wyniki, zasługują na  szczególną uwagę k ie 
rowników polskiego szybownictwa. T. J .

10 godz. 
20 »

10
12
20
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D II A 16 I 17 WRZEŚNIA 1935 R.
szereg pociągów zdążających do 
Lwowa zaznajamiało się z mo
delarstwem. Raz przez to, że 
półki bagażowe wagonów za
mieniały się na hangary , p rze

działy stawały się częściowo p a r 
kiem lotniczym, gdzie hamowano silniki, 
montowano kadłuby i skrzydła. Podróżni mi- 
mowoli dowiadywali się co to jest balza, jak 
się klei na certus, że cellon i aceton mimo, 
iż są materjałami wybuchowemi w stanie 
bezpiecznym, jako pokrycie skrzydeł p rze
wozi się nad tabliczką „materjały łatwo za
palne — wybuchowe i żrące i t. p. przewo
zić nie wolno".

Dobrotliwi konduktorzy uśmiechali się po 
błażliwie na wnoszone na stacjach paczki, 
których wymiary grubo przekraczały obję
tość t. zw. ręcznego bagażu. Bagaż to nie 
był ręczny — bo latający, ale ze względu na 
delikatność konstrukcji i pokładane w nim 
nadzieje, każdy zawodnik prędzej oddałby 
głowę, niżby miał spuścić z oka swój ładu
nek.

Wśród modelarzy ruch nielada. Na dw or
cu we Lwowie przyjeżdżają pociągi, rośnie 
zainteresowanie. Zawodnik każdy już ma ta 
kie usposobienie, że patrzy na ręce drugie
mu. Jeśli ręce drugiego niosły paczkę 2 r a 
zy większą, dowodziło to, że praw dopodob
nie dźwigają jakiś olbrzymi szybowiec lub 
inny model napędzany gumą, który mógt być 
groźnym rywalem na konkursie. Nie można 
mówić, ani pomyśleć o tem, żeby zaginął re- 
gjonalizm, — bo przecież na pierwszy rzut 
oka widać, że modele krakowskie różnią się 
od warszawskich, inne są znowu Łódzkie, 
inne z Brześcia n/Bugiem. Każdy ma swoje, 
co uważa za najlepsze. Co będzie z tego 
wszystkiego najlepsze — o tym powiedzieć 
w tej chwili trudno, ale właśnie po to jedzie- 
my na konkurs. Nie po to tylko — jedziemy 
się pochwalić cośmy zrobili wciągu roku, 
jak rozwinęliśmy nową gałąź: modelarstwo 
szybowcowe, jak pracowaliśmy na obozach, 
jak przystosowaliśmy naszą pracę do wymo
gów konkursu. Że jedzie nas dużo, to dowód 
zainteresowania, to dowód pracy jaką po
święca Liga Obrony Powietrznej i Przeciw
gazowej na cele lotnicze, jak od młodości w 
każdym interesującym się lotnictwem wy- 
krzesa i pielęgnuje iskierkę myśli lotniczej.

Różnobarwne lwowskie autobusy, po n ie
zbyt równej szosie, wiozły poprzez miasto 
młody narybek lotniczy Polski, na lotnisko 
w Skniłowie. W  cieniu olbrzymich hangarów 
ulokowani na kwaterach, w szkole mechani
ków lotniczych zaczęliśmy wszyscy szyko
wać się do konkursu. Zaczęły się wywiady, 
co kto ma, z czem przyjechał, jakie ma szan
se zwycięstwa. Ju ry  konkursu w osobach 
wybitnych przedstawicieli naszego świata 
lotniczego, miało jednać spory, ganić i n a 
gradzać. Inspektorzy województw lotnictwa, 
mieli się zająć, jako komisja zawodów, ustala
niem wyników i wyciąganiem wniosków do 
pracy na przyszłość. Na otwarcie konkursu 
w dniu 18-go września 1935 r. zjawili się
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przedstawiciele  m. Lwowa, a rek tor Poli
techniki Lwowskiej w swym wstępnym prze
mówieniu podkreślił, że papier i patyczki w 
ręku modelarza nabierają znaczenia, stają 
się tworami, na które świat cały patrzy z za 
interesowaniem, jako na pierwsze kroki 
przyszłych konstruktorów i lotników.

Uśmiechały się młode twarze w zrozumie
niu swojej pracy i swego zadania, starsi ro 
zumieli dobrze o co rzecz idzie. Z tego też 
powodu najmłodszemu z modelarzy danem 
było wydźwignąć wysoko na otwarcie kon
kursu barwy Rzeczypospolitej, ku którym 
zwróciły się oczy wszystkich, tak  jak zw ra
ca się ich praca poprzez przestwór, który 
jest niejako terenem na którym pracują.

Bezpośrednio po otwarciu, zaroiło się po 
dwórze szkoły mechaników od różnorod
nych modeli. Jednopłaty, dwupłaty, szybow
ce, modele o dowolnej konstrukcji, między 
innemi autożyra.

Modele Juniorów belkowe, modele Senjo- 
rów i Instruktorów kadłubowe, niczem p ra 
wie nie różniące się od rzeczywistych samo
lotów. Powszechną uwagę zwróciły p rz e 
pięknie wykonane modele instruktora K. 
Błaszczyńskiego z Warszawy, jednego z naj
starszych naszych modelarzy, który co roku 
obiecuje, że już się tak starać nie będzie, a 
w rezultacie, zawsze ma wszystko nowe i 
tak wykonane, że oko trudno oderwać. Nic 
też dziwnego, że każdy jego model otacza 
grupa ciekawych, usiłujących podpatrzeć 
sposoby wykonania.

Startem junjorów rozpoczął się konkurs. 
Według regulaminu wolno było wystawiać 
tej grupie jedynie modele belkowe, jako naj
łatwiejsze i najprostsze. Jednak  okazało się, 
że juniorzy z tych tak prostych konstruk- 
cyj potrafią osiągać wyniki, nieustępujące 
są pierwszym ich krokiem, pierwszym miej- 
wynikom senjorów. Zawody ogólnokrajowe

przyznać, że do tej rywalizacji, przystępują 
z powagą, wielkim zapałem i z b. dużą k a r 
nością. Na drugi dzień, z powodu niepogody 
zawody zostały przerwane i dalsze starty 
zawodników senjorów i instruktorów roze
grane dopiero w dniach 20 i 21-go września 
1935 r. Pogoda dopisała junjorom, natomiast 
drwiła ze starszych. Drobne deszcze i po ry 
wiste wiatry zmuszały modele do lotów 
przyziemnych, nieoczekiwanych startów w 
kierunku stołów sędziowskich i zgromadzo
nego Jury. Wiele modeli uległo zniszczeniu 
jeszcze przed tem nim zostały dopuszczone 
do lotu. Jeden  z zawodników demonstrują
cy, aż 6 modeli, w pewnej chwili usiłował się 
rozdzielić na sześć części, aby wszystkie roz
pierzchłe ściągnąć pod swoje opiekuńcze 
ramiona. Nic też dziwnego, że żałując swe) 
pracy zawodnicy martwili się, zwlekając ze 
startami do wieczora, kiedy wiatr się uspo
kajał i ułatwiał uzyskanie normalnych wyni
ków. Mimo tych ciężkich warunków wiele 
modeli startowało osiągając ładne czasy i 
odległości, co dowiodło, że wyniki w mode
larstwie stają się coraz mniej przypadkowe.

Warszawa, najbardziej zaborcza na nagro
dy, z przykrością stwierdzała, że inne mode
le latają lepiej, że jest ich dużo i że na przy
szłym konkursie  będzie jeszcze więcej.

W sobotę 21-go września zwinęliśmy swój 
pobyt we Lwowie z zamiarem udania się do 
Ustjanowej na otwarcie Zawodów Szybow
cowych i na konkurs modeli szybowców. 
Wszyscy zawodnicy ruszyli o godz. 11-ej w 
kierunku stacji Skniłów, położonej w pobli
żu lotniska. W nieznanym terenie i w ciem
nościach nocy, grupa się rozdzieliła na dwie 
części. I tak  się jakoś stało, że starsi uczest
nicy konkursu, prawdopodobnie dlatego, iż 
zabardzo dysputowali na temat wyników 
konkursu i sprawiedliwości tego świata, szli 
w nieznane szosą przed siebie. Kiedy upły
nęło dobre pół godziny jeden z przytomnych

4. Z A W O D N I C Y  
D E M O N S T R U J Ą  
M O D E L E

5. I N S T R U K T O R  
K. BŁA SZCZY ŃSK I 
Z R E K O R D O W Y M  
M O D E L E M  
S Z Y B O W C A

I. N O W O C Z E S N Y  
IKAR PO  KRA KSIE

2. O BÓ Z M O D E L A 
RZY W USTJANOW EJ

zwrócił uwagę, że do stacji coś zadaleko. 
Napotkany lwowianin udzielił wyjaśnienia, 
dziwiąc się mocno zabłądzeniu i upewnił 
nas, że tą szosą mogliśmy się dostać do W a r 
szawy, ale na piechotę trochę zadaleko. Do 
stacji należy wrócić, ażeby było prędzej to 
naprzełaj przez pola krótszą drogą. Już w 
ciszy, narzekając, że było nas ok. 50-ciu, a 
nie znalazł się żaden mądry, a tyleśmy o tym 
opowiadali, w skupieniu ducha wyciągaliśmy 
trzewiki z rozmokłych pól lwowskich.

Przewodnik ostrzegał, że będzie płot, a w 
płocie dziura, za k tórą  już widać stację. Płot 
okazał się płotem i to z podkładów kolejo
wych, a dziury nie było. Szanowni inspekto
rzy wydziałów lotniczych, pierwsi dali p rzy 
kład do przeprawy przez przeszkodę. Kiedy 
pierwszy skoczył na drugą stronę coś plus
nęło. Za płotem był rów do którego w do
brej wierze z powodu ciemności rzucaliśmy 
nasze walizki. Przykro było stwierdzić, że 
wszystko mokre i to przez nasze „frajero- 
stwo".

Załadowani w 4-ry wagony dojechaliśmy 
do stacji Ustrzyki Dolne ,a stamtąd samo
chodami Centrum Wyszkolenia Szybowco
wego do Ustjanowej, gdzie na spotkanie dali 
nam gorącej kawy i uczciwy kawał chleba 
z masłem. Niema to jak wikt wojskowy. Po 
rozlokowaniu się wszyscy zawodnicy zostali 
zaprowadzeni na s tart na wzgórze Zuków, 
gdzie właśnie rozpoczęto zawody. Dopiero 
na drugi dzień rano na przeciwległym zboczu 
rozegrano konkurs modeli szybowców. Wy
praw a do Ustjanowej była najpiękniejszym 
momentem całych ogólnokrajowych zawo
dów modeli latających. Wieczorem tegoż 
dnia na dziedzińcu Centrum Wyszkolerna 
Szybowcowego w obecności przedstawicieli 
wojska odbyło się uroczyste wręczenie n a 
gród, których tabele podajemy na str. 10.

Zespołowo największą ilość nagród zdoby
li zawodnicy Okręgu Stołecznego m. st. 
W arszaw y .,

Tegoroczne Ogólno-krajowe Zawody M o
deli Latających we Lwowie zgromadziły r e 
kordową ilość modeli, co dowodzi, że mode
larstwo jest należycie prowadzone. Niewąt
pliwie w roku przyszłym zgłoszeń będzie 
jeszcze więcej. Jednak  wobec tego, iż pize 
prowadzenie wszystkich pomiarów dokład- 
nc i sprawiedliwe wymaca znacznej ilości 
czasu, prawdopodobnie zostanie w r ° k | l 
przyszłym ograniczona ilość uczestników lub 
przedłużony czas trwania konkursu.

Modele szybowców, k tóre  rozwinęły się w 
ciągu ostatniego półrocza, w roku przyszłym 
niewątpliwie będą wymagały zorganizowa
nia specjalnego konkursu modelarsko - szy
bowcowego, zakrojonego na większą skalę 
w terenach jakiegoś szybowiska.

Okrąg na terenie którego zostaną zorga
nizowane w roku przyszłym zawody, podej
mie się trudnego zadania, które powagą 
swoją jednak staje na poziomie konkursów 
lotniczych.

A. Onoszko.
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X I I  T Y D Z I E Ń  L.O.P.P.
OD 13-GO DO 2 0 - GO PAŹDZIERNIKA R. B. W ŁĄ C Z N IE
KAŻDY CZŁONEK L. O. P. P. WERBUJE PRZYNAJMNIEJ 2 NOW YCH CZŁONKÓW !

Z Ż Y C I A  LIGI  O B R O N Y  P O W I E T R Z N E J  I P R Z E C I W G A Z O W E J
O D Z N A C Z E N I E  U C Z E S T N I K Ó W  

W  Z A W O D A C H  

G O R D O N - B E N N E T T  1 9 3 5

Dnia 1 b. m. w lokalu Zarządu G łów ne
go L. O. P. P. VPrezes Rady Głównej L. O. 
P. P. prof. dr. Maksymiljan Huber w obec
ności Prezesa Zarządu Głównego L. O. P. 
P. gen. dyw. inż. Leona Berbeckiego u d e 
korował Złotą Odznaką Honorową L. 0 .  P. 
P. por. W ładysław a Wysockiego, kpt. A n 
toniego Janusza  i por. Ignacego Wawszcza- 
ka. Należy przypomnieć, iż kpt. Burzyński 
i kpt, Hynek otrzymali Złote Odznaki H o
norowe L. 0 .  P. P. po pierwszem zwycię
stwie w Zawodach o puhar Gordon Bennet- 
ta  w r. 1933, natomiast por. Pomaski zo
stał odznaczony w roku ubiegłym.

W uroczystości poza wyżej wymienione- 
mi wzięli udział VPrezes Zarządu Główne
go L. O. P. P. ppłk. pil. A. Domes, S ek re 
tarz G eneralny mjr. pil. A. Wojtyga, płk. 
Cz. Filipowicz, ppłk. Wolszlegier, mjr. inż. 
Mazurek, ppłk. Sielewicz, D yrektor Biura
H. M atzke i inni. *

Po dekoracji odbyła się tradycyjna lam p
ka wina, przyczem Prezes Zarządu G łów 
nego L. O, P. P. gen. dyw. inż, Leon Ber- 
becki wzniósł toas t za pomyślny rozwój 
polskiej aeronautyki, zaś ppłk. Wolszlegier 
w imieniu uczestników i organizatorów za
wodów o puhar Gordon B ennett 1935 pod
kreślił zasługi L. 0 .  P. P. — jako w spół
twórcy zwycięstwa w Zawodach, wznosząc 
toast na cześć L. O. P. P. i jej Prezesa 
Gen. dyw. inż. Leona Berbeckiego.

O F IA R Y  W  O B L I G A C J A C H  
6 %  P O Ż Y C Z K I  N A R O D O W E J  

z ło ż o n e  LO P P  na p o trz e b y  
lo tn ic tw a

1. Uczennice i uczniowie klasy Ill-ej P u 
blicznej Szkoły Wydziałowej w Czechowi
cach — obligacja Nr. 0070025 o nominalnej 
wartości 50 zł. z kuponem Nr. 1.

2. Uczniowie klasy I, III i V Publicznej 
Szkoły Powszechnej Męskiej Nr. 5 w Cze
chowicach — obligacja Nr. 0070024 o no 
minalnej wartości 50 zł. z kuponem Nr. 1.

3. p. Edward Wyleżyński, Dębica, obliga
cja Nr. 1306985 o nominalnej wartości 50 zł. 
z kuponem Nr. 2.

4. p. W alen ty  Sobański — obligacje Nr. 
Nr. 1254004 i 1254005 o nominalnej w a r to 
ści zł. 50.— każda, z kuponami Nr. 4.

5. Ognisko Osadników Wojskowych Ro- 
hoźnica, gm. Krzemienica pow. Wołkowysk 
— obligacja Nr. 0723790 o nominalnej w a r 
tości zł. 50 z kuponem Nr. 4.

C O  S Ł Y C H A Ć  W  T E R E N IE ?
K ielecki O krąg W ojew ódzki.

W  fabryce „Marmury" odbyło się ogólne 
zebranie pracowników i robotników tej fa 
bryki dla zapoznania się z celami i zada
niami L. O. P. P.

Po wysłuchaniu referatu  wszyscy zebrani 
jednogłośnie postanowili wstąpić do szere
gów L. O. P. P., jako członkowie rzeczy
wiści, zrzeszeni w oddzielnem kole przy 
fabryce „Marmury". Prezesem koła w yb ra 
no p. Nowaczka, Sekre tarzem  p. Kołodzie- 
jównę, skarbnikiem — p. Sikorę, ponadto 
w skład  Zarządu weszli pp. Kosiewski i 
Dziuręba.
Poznański O krąg W ojew ódzki.

W  Rynaszewie powstało  nowe koło L. O. 
P. P., liczące 28 członków. Prezes p. K. Li- 
gorzewski, wiceprezes — p. Gorączkowski, 
Sekretarz — p. E. Adamczewski, Skarbnik 
p. P. Banach.

W Inowrocławiu powstały 2 nowe koła 
miejscowe L. O. P. P.: przy cechu ś lusar
skim, liczące 25 członków oraz przy cechu 
piekarskim — 45 członków.
Śląski O krąg W ojew ódzki.

Staraniem koła miejscowego L. O. P. P. 
w Wesołej urządzono 22 września b. r. na 
placu remizy strażackiej kopalni „książkę" 
imprezę przeciwlotniczo-gazową. Po p rze 
prowadzeniu ćwiczeń przeciwlotniczo-gazo- 
wych, odbyła się na sali akademja.
W ołyński O krąg W ojewódzki.

W  Wołyńskiej Szkole Szybowcowej L. O. 
P. P. w Kulikowie Krzemienieckim doko
nano dn. 21 września b. r. oblatania góry 
„Maślatin" położonej niedaleko od Szkoły 
i nadającej się doskonale do lo tów żaglo
wych przy wiatrach zachodnich i północ
nych. Oblatania nowych terenów  dokonali 
na 2 szybowcach pp. W. Kasprzyk i J . Illa- 
szewicz, przyczem p. W. Kasprzak dokonał 
na szybowcu typu „Czajka" najdłuższego 
lotu w Szkole Wołyńskiej, trwającego 5 
godz. 5 minut i 15 sek.

Zmarła ś. p. W anda Mamertyna Ja s ień 
ska, właścicielka majątku Tudorów w po 
wiecie Rówieńskim, zapisała testam entem 
z dnia 31 października 1934 r. legat na 
rzecz L. O. P. P, w w ysokości 500 zł.

S taraniem Zarządu Wołyńskiego Okręgu 
Wojewódzkiego L. O. P. P. został zorga
nizowany specjalny kurs dla inżynierów 
architektów  oraz budowniczych. Kurs od 
był się w dniach 10 — 12 września b. r. 
w gmachu Urzędu Wojewódzkiego w Łuc
ku przy udziale 40 słuchaczy. W ykłady o 
przystosowaniu do obrony przeciwlotniczo- 
gazowej w nowoczesnych budynkach oraz 
o budowie schronów prowadził kpt. inż. 
K. Biesiekierski. Z dziedziny teoretycznej 
obrony biernej wykłady prowadzili pp. St. 
Markowski, insp. W. Kościanowski i instr. 
K. Śnieżko.

Po zakończeniu kursu słuchacze zwiedzi
li wzorowy schron przeciwgazowy w Łucku.

V. P re z e s  R ad y  G łów nej L .O .P .P . P ro f . d r . M . H u b e r w obecności 
P reze sa  Z a rz ą d u  G łów nego L. O. P . P . dek o ru je  Z ło tą  O dznaką  

H onorow ą L. O. P . P . k p t. A. Jan u sza .

K a p ita n  Z bigniew  B u rzy ń sk i zw ycięsca w M ięd zy n ar. Z aw odach  
B alonów  W olnych o p u h a r  im . G o rd o n  B e n n e tt’a w r .  1935, k ła 

dzie  swój podp is  w  P am ią tk o w e j K siędze L. O. P . P .
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W drodze do sławy... (M odelarze z całej Polski jadą na zawody do Lwowa dn. 18.IX.35 r.).
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We Francji, podczas ostatnich pokazów 
maszyn latających „Concours Lepine' , duże 
zainteresowanie wzbudził trójkołowiec ze 
skrzydłami ruchomemi. (1 ).

V
W St. Zjednoczonych p. Chester Lanzo de

monstrował model samolotu, wyposażonego 
w mały silnik benzynowy i minjalurową 
radjo-stację odbiorczą, za pośrednictwem 
której uskutecznia się kierowanie modelem 
w locie z ziemi. Rozpiętość skrzydeł około 
1 l/> metra. Podczas prób model poruszał się 
z szybkością 80 kim./godz. i organa sterowa
nia pracowały bez zarzutu. (2 ).

*

Litewski lotnik F. Waitkus na samolocie 
nabytym ze składek litwinów, zamieszkałych 
w St. Zjedn., zamierzał samotnie przele
cieć z Ameryki do Kowna. Niestety, w arun
ki atmosferyczne spowodowały zbyt duże 
zużycie paliwa i zmusiły do lądowania w Ir- 
landji. Obecnie p. W ajtkus zamierza w n a j
bliższym czasie wystartować z Kowna, aby 
dolecieć do Nowego Jorku. (3).

W ubiegłym numerze wspominaliśmy o re 
kordzie aeronautów sowieckich, w parę dni 
po pierwszym rekordzie ustanowiono drugi, 
tym razem już nie najdłuższej odległości, 
lecz czasu przebywania w powietrzu. Dwaj 
lotnicy: Zynow i Tropin utrzymali się w po
wietrzu 91 godz. i 35 min. Lądowanie odby
ło się 300 kim. na północ od miejsca lądo
wania pierwszego balonu. Rekord  poprzedni 
należał do Niemca p. Hugo Kaulena (87 
godz. w roku 1913). (4).

Na lotnisku pod Hamburgiem stał pomnik 
na znak protestu przeciw Traktatowi W er
salskiemu, zabraniającemu Niemcom posia
dania lotnictwa wojskowego; ostatnio sym
boliczne łańcuchy na pomniku zostały u ro 
czyście zdjęte. (6 ).

¥
W Wiedniu odbyły się po raz pierwszy 

ćwiczenia obrony przeciwlotniczej.

W St. Zjednoczonych biuletyn fundacji 
Guggenheimów (popieranie wynalazczości) 
ogłasza, że ostatnie próby z rakietami, po 
siadaj ącemi automatyczną stabilizację, wy
kazały, że normalnie rakiety tego typu po
siadają szybkość 1200 klm/godz. i osiągają 
wysokość ponad 60 kim. Doświadczenia p ro 
wadzono pod kierownictwem p. Goddarda.

L. Grey.

W llalji na samolocie ,,Savoia Marchetti 
S 79“ płk. Biseo ustanowił sześć nowych r e 
kordów: 1) na trasie długości 1000 kim. z 
obciążeniem 500, 1000, 2000 kg. przeciętna 
szybkość 390 klm/godz.; na trasie 2000 kim. 
z tym samym obciążeniem, szybkość 380 
kim./godz. Maksymalna szybkość samolotu 
440 kim./godz. (5).

ogrodach Watykańskich, jak podaje 
prasa amerykańska, przystąpiono do budo
wy schronu przeciwgazowego, połączonego 
podziemnemi korytarzami z mieszkaniem 
papieża, dygnitarzy kościelnych i koszarami 
gwardji. Schron będzie w stanie pomieścić 
całkowitą ludność cywilną państwa W aty 
kańskiego na wypadek ataku lotniczego i ga
zowego na Rzym.

VERSAlll£S
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T o , ż e  c h ło p ie c  b y ł  w o g ó le  n ie m o ż liw y , n ie  u le g a ło  w ą tp liw o ś c i .  
C h w ili n a  m ie jsc u  n ie  u s ie d z ia ł ,  z a w s z e  u r z ą d z a ł  a w a n tu ry ,  s ta le  
p s o ty  w  g ło w ie . R o d z ic e  t r u c h le l i  z e  s t r a c h u ,  g d y  s ię  d o w ia d y w a li  
co  K a ro le k  w y p ra w ia ł .  B ó jk a  z k o le g a m i, w y b ic ie  sz y b y , w p u s z c z e 
n ie  sz c z u ró w  d o  p o k o ju  s ió s tr ,  w y b u c h  p e t a r d y  —  to  b y ł  s t a ły  r e 
p e r tu a r  jeg o  „ w y c z y n ó w " . S k a rg  i g ró ź b  s ą s ia d ó w  o c z y w iś c ie  n ik t  
n ie  z liczy . S tró ż  te ż  z a w s z e  m ia ł z  n im  n a  p ie ń k u . N ik t  n ie  m ia ł  n a j 
m n ie jsz e g o  w p ły w u  n a  u rw is a . N a w e t  ró zg i, k tó r e m i  h o jn ie  o jc ie c  
go c z ę s to w a ł  n ic  go  n ie  w z ru sz a ły , z a c in a ł  s ię  i p o d c z a s  „ o p e ra c j i"  
s ło w a  n ie  p isn ą ł, a  p o te m  z w y k le  u c ie k a ł  z d o m u  n a  ja k iś  o k re s  
c z a su . C o  o n  w te d y  p o r a b ia ł?  —  te g o  n ik t  d o tą d  n ie  w ie . W  k o ń c u  
m u s ia n o  s ię  p o g o d z ić  z lo se m . O jc ie c  z a p r z e s ta ł  ró z e g , a le  c h ło p ie c  
b y n a jm n ie j s ię  n ie  z m ie n ił . „ S k a r a n ie  B o s k ie "  t a k  go p o p u la r n ie  n a 
z y w a ła  k a m ie n ic a , le c z  o n  g w iz d a ł  n a  d o b r ą  o p in ję , p o k a z y w a ł  j ę 
z y k  s tró ż o w i i p s o c i ł  w  d a ls z y m  c iąg u . „ O n  s ię  n ie  u c h o w a "  —  m ó 
w ili je d n i. „Z  n ie g o  b ę d z ie  a lb o  w ie lk i  zb ó j, a lb o  m o ż e  co ś!"  C i, ja k  
z o b a c z y m y , m ie li  w ię c e j  ra c ji .

J e d y n y m  c z ło w ie k ie m , k tó r y  n a  n ie g o  m ia ł m in im a ln y  z r e s z tą  
w p ły w  b y ł jeg o  d z ia d e k  L u d w ik , n ie p rz e jm u ją c y  s ię  n ig d y  „ k a w a ła 
m i"  w n u k a , a  n a w e t ,  —  p rz e c iw n ie , b io r ą c y  je  z a  d o b r ą  m o n e tę . 
N ie  w iem , czy  z te g o  p o w o d u , cz y  m o ż e  z  in n y c h , u rw is  n ie  d o k u 
c z a ł  n ig d y  d z ia d k o w i, a  n a w e t  c z u ł d o  n ie g o  p e w ie n  s z a c u n e k .  P o 
c z ą tk i  d o b re j  m ię d z y  n irh i k o m ity w y  d a tu ją  s ię  o d  p e w n e j w io sn y , 
k ie d y to  d z ia d e k  d o s ta ł  p o s a d ę  u r z ę d n ik a  n a  c y w iln e m  lo tn is k u  m o - 
k o to w sk ie m .

—• Id ę  z d z ia d k ie m !  —  s tw ie rd z i ł  to n e m  le k k o  p y ta ją c y m  w n u k .

—  O c z y w iś c ie  n ie m a  m o w y , ż e b y m  c ie b ie  w z ią ł  z s o b ą  n a  l o t 
n isk o ; m ia łb y m  z c ie b ie  w ię c e j  k ło p o tu  n iż  p o c ie c h y , je s z c z e b y ś  co ś  
sk n o c ił, a  ja  m ó g łb y m  s t r a c ić  p o s a d ę .  Z re s z tą  sa m  w ie sz , że  je s te ś  
n ie z n o ś n y . N ie  —  n ie , to  je s t  w y k lu c z o n e .

D z ia d e k  m ó w ił to  to n e m  n ie z u p e łn ie  s ta n o w c z y m  i to  p e w n e  w a 
h a n ie  w lo t  c h w y c ił  jeg o  s p o s trz e g a w c z y  w n u k . Z re s z tą  d z ia d e k  p r o 
w a d z i ł  tu ta j  p e w n ą  g rę  :— c h c ia łb y  m ie ć  sw e g o  w n u k a  p r z y  so b ie , 
a  z n a ją c  jeg o  c h a r a k te r ,  d a ł  m u  w ła ś n ie  t a k ą  o d p o w ie d ź .

T o  p o w ie d z ia w s z y , w z ią ł  ja k ie ś  w ie lk ie  k s ią ż k i ,  la s k ę , i w y s z e d ł  
z  d o m u  id ą c  p ie rw s z y  r a z  n a  z a ję c ie .  O d m o w a  d z ia d k a  p o d z ia ła ła  
n a  K a r o lk a  p o d n ie c a ją c o . „ A  w ła ś n ie , ż e  p ó jd ę "  —  o d p o w ie d z ia ł  
d u c h  p r z e k o r y .  K ry ją c  s ię  z a  p r z e c h o d n ia m i p o d ą ż a ł  ja k ie ś  d w a d z ie 
ś c ia  m e tró w  z a  d z ia d k ie m . W  te n  s p o s ó b  d o sz li  aż  d o  b r a m y  l o t 

n is k a  n a  P u ła w s k ie j,  p r z e d  k tó r ą  s t a ł  w a r to w n ik  z  k a r a b in e m . 
P ie rw s z y  z n ic h  w y c ią g n ą ł  z k ie s z e n i  ja k iś  p a p ie r ,  p o k a z a ł  go w a r 
to w n ik o w i, m y ś lą c  je d n o c z e ś n ie  o w n u k u . W a r to w n ik  z a s a lu to w a ł  
i p r z e p u ś c ił  n o w e g o  u r z ę d n ik a  lin ji lo tn ic z y c h  „ A e r o lo t" .  K a ro le k  
w ie d z ia ł ,  ż e  jeg o  s ro g i C e rb e r  n ie  p r z e p u ś c i ,  i z d e c y d o w a ł  s ię  n a  
s z a le ń c z y  k r o k :  p ę d e m  p r z e b ie g ł  b ra m ę , a  n a  p y ta n ie  „ D o k ą d ż e  to  
k a w a le r z e ? "  o d k r z y k n ą ł  „ J a  tu  m ie sz k a m "  i p r z e z o r n ie  w b ie g ł 
w  b o c z n ą  u lic z k ę , c h o w a ją c  s ię  z a  w ę g łe m  d o m u . P rz e b ie g ł  m ię d z y  
C z te re m a  O r ła m i, s k r ę c i ł  n a  le w o , p o te m  k lu c z ą c  b ie g ie m  S unął 
w  k ie r u n k u  g d z ie  z n ik ł  d z ia d e k . W k o ń c u  u jr z a ł  jeg o  s y lw e tk ę  p r z e 
s u w a ją c ą  s ię  m ię d z y  h a n g a ra m i. Z a b ie g ł  go o d  ty łu  i k r z y k n ą ł  n i e 
m a l w  u c h o  P a n u  L u d w ik o w i:

—  „ A  je d n a k  je s te m " .

O d  te g o  c z a s u  c h o d z il i  ra z e m  n a  lo tn is k o . K a ro le k , d o t r z y m u 
ją c  z o b o w ią z a n ia  z a c h o w y w a ł  s ię  p r a w ie  s p o k o jn ie . W  k r ó tk im  c z a 
s ie  z a z n a jo m ił  s ię  z m o n te ra m i, z a p r z y ja ź n i ł  z p i lo ta m i i p o z n a ł  c a łe  
lo tn is k o  o d  h a n g a ró w  „ A e r o lo tu "  p r z e z  h a n g a r y  ze  S P A D a m i, P o te -  
zam i, B re g u e ta m i, H a n r io ta m i, aż  d o  c e rk ie w k i ,  w  k tó r e j  w  o w y m  
c z a s ie  t r z y m a n o  sa m e  k ra k s y .

M in ę ło  t a k  la to  z a w ią z u ją c  t r w a łą  n ić  p rz y ja ź n i  K a r o la  z l o tn i 
c tw e m . O d  te g o  c z a s u  p r z e s ta ł  c h c ie ć  b y ć  d o ro ż k a rz e m  lu b  s z o fe re m , 
a  z a p r a g n ą ł  z o s ta ć  p ilo te m . L o tn is k o  p o z o s ta ło  d la  n ie g o  z a w s z e  
m a g n e se m , k tó r y  s t a le  c ią g n ą ł  go d o  s ie b ie . J a k i e ś  n ie o k r e ś lo n e  
u c z u c ie  p c h a ło  go  b e z w ie d n ie  n a  to  m ie jsc e , g d z ie  j a k o  s z e ś c io le tn i  
c h ło p a k  o d b y ł sw ó j p ie rw s z y  lo t  n a  w ie lk im  B re g u e c ie .

K ie d y ś , ju ż  z n a c z n ie  p ó ź n ie j, ja k o  k i lk u n a s to le tn i  c h ło p a k  p r z y 
sz e d ł  d o  sw o ic h  s t ry jk ó w  w  o f ic ja ln e  o d w ie d z in y . N u d z ił  s ię  b ę d ą c  
z m u s z o n y  d o  d a w a n ia  o d p o w ie d z i  n a  n ie s k o ń c z o n y  c iąg  p y ta ń .  U c ie 
sz y ł s ię  b a r d z o  g d y  s p o s t rz e g ł  le ż ą c y  g d z ie ś  n a  u b o c z u  s to s  n u m e ró w  
„ L o tu  P o lsk ie g o " . Z a c z ą ł  o d  c z y ta n ia  n o w e le k  M e is n e ra  i K o s s o w 
sk ie g o . C z y ta ją c  je  p r z y p o m in a ł  s o b ie  o w e  la to  s p ę d z o n e  t a k  p ię k n ie  
n a  w a r s z a w s k ie m  lo tn is k u . W  k r ó tk im  c z a s ie  d w ó c h  w iz y t  w y c z e r 
p a ł  w s z y s tk ie  n o w e lk i , sk o le i  z a in te r e s o w a ł  s ię  m o d e la r s tw e m . P r z y 
sz ło  m u  n a  m y śl, a  g d y b y  t a k  z b u d o w a ć  sa m e m u  t a k i  m o d e l l a t a 
ją c y ?  W y c ią ł  z „ L o tu "  p la n  i o p is  ja k ie g o ś  s z k o ln e g o  m o d e lu , p o 
d z ię k o w a ł  s try jo m  z a  w iz y ty , w ró c i ł  d o  d o m u . Z d ją ł  z  p ó łk i  g l in ia n ą  
s k a rb o n k ę  w  k s z ta łc ie  w ie p rz a , w e w n ą tr z  k tó r e g o  b r z ę c z a ły  g r o 
sz e , n a g ły m  ru c h e m  z d e c y d o w a n ia  r z u c i ł  sw o im  w ie p rz e m  w  p ie c . 
G lin ia n y  s k a rb ie c  r o z p ry s n ą ł  s ię  n a  k a w a łk i ,  z w e w n ą tr z  w y le c ia ły
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C z erw o n e  p ię c io g ro s z ó w k i  i n ik lo w e  „ g ru b sz e "  p ie n ią d z e , r a z e m  b y ło  
k ilk a  z ło ty c h . —• „ M u si w y s ta r c z y ć "  —  s z e p n ą ł  p o  z a s ta n o w ie n iu .  
N a z a ju trz  k u p o w a ł  b a m b u s , l is te w k i  o lsz o w e , p e ty k ,  k ó łk a ,  śm ig ło , 
g um ę i k o lo ro w y  p e rg a m in e k ,  b y  z a  ty d z ie ń  w y k o ń c z y ć  sw ó j p ie r w 
szy  m o d e l. B y ło  to  śm ie s z n e  c u d a c tw o , z p o p a c z o n e m i sk rz y d ła m i, 
k rz y w y m  s te re m , k o ś la w e m  p o d w o z ie m , a le  có ż  z te g o , g ru n t ,  ż e  
la ta ło  c a łk ie m  n ie ź le , fu rk o c z ą c  m a le ń k ie m  śm ig ie łk ie m  p r z e l a ty 
w a ło  c a łe  p o d w ó rk o ,  lą d u ją c  w  b ra m ie . K r ó tk o  t r w a ła  t a  p r z y je m 
n o ść , g d y ż  p o d c z a s  je d n e g o  z lo tó w  m o d e l w y r ż n ą ł  w  o k n o  s tró ż a , 
t łu k ą c  sz y b ę  i ła m ią c  śm ig ło . K a r o le k  w y rw a ł  go z r a m y  i u c ie k ł  
P rz e d  k ln ą c y m  s tró ż e m  d o  s ie b ie  n a  p ią te  p ię t ro .

J e d n a k  s ię  n ie  z n ie c h ę c ił .  D ru g i m o d e l b y ł  już  w ła s n e j  k o n s tru k c j i .  
T rz e c i  ju ż  c a łk ie m  n ie ź le  ła ta ł ,  c z w a r ty  b y ł  z e  s k r z y d łe m  b a lso w e m , 
p ią ty  to  n ib y  h y d r o p la n  i t a k  d a le j. K ie d y ś  w y b r a ł  s ię  n a  lo tn isk o , 
ż e b y  w y p r ó b o w a ć  sw o je  tw o r y  n a  sz e rs z e j  p r z e s t r z e n i .  T a m  z a u w a 
ż y ł k i lk u  in n y c h  m o d e la r z y  p u s z c z a ją c y c h  sw o je  m o d e le , k tó r e  
z n a c z n ie  le p ie j  l a t a ły  o d  K a ro lk o w y c h , In n y m  z n ó w  ra z e m , n a  
w io sn ę , w y c z y ta ł  w  g a z e c ie , ż e  n a s tę p n e j  n ie d z ie l i  o d b ę d z ie  s ię  k o n 
k u r s  m o d e li. Z a p ó ź n o  ju ż  b y ło , ż e b y  z g ła s z a ć  sw o je , a le  w y b r a ł  się , 
ż e b y  o b e jr z e ć  c u d z e . N a  ty m  k o n k u r s ie  s p o tk a ł  z n ó w  t ą  s a m ą  g r u p 
k ę  m o d e la rz y , k tó r y c h  w id z ia ł  p r z e d  k i lk o m a  ty g o d n ia m i i z a w a r ł  
z n im i z n a jo m o ść . D o w ie d z ia ł  s ię , ż e  n a le ż ą  d o  m o d e la rn i  L. O . P . P .u , 
że  d o s ta ją  ta n io  m a te r ja ły ,  ż e  m a ją  in s t r u k to r a  i p o s ta n o w i ł  s ię  ta m  
z a p is a ć . Z a m ia r  sw ó j w p ro w a d z i ł  w  c z y n  w  n a s tę p n y m  ro k u . I w  k o n 
k u r s ie  z a ją ł  n a g r a d z a n e  m ie jsc a . Z d o b y ł k i lk a  n a g ró d  i o p ró c z  te g o  
ja k o  p re m ję :  o b ó z  m o d e la r s k o - s z y b o w c o w y . M a rz e n ia  o s a m o d z ie l-  
n e m  la ta n iu  m ia ły  s ię  s p e łn ić . B y ło  to  d la  n ie g o  sz c z y te m  sz c z ę ś c ia .

K o ła  w a g o n u  p u llm a n o w s k ie g o  u d e r z a ły  ry tm ic z n ie  w  s p o je n ia  
sz y n . P o c ią g  m k n ą ł  p r z e z  ró w n in y , w z g ó rz a , p o te m  w ię k s z e  g ó rk i. 
W  k o ń c u  z a t r z y m a ł  s ię  n a  s ta c j i  w  K .—  „ W y s ia d a m y "  r y k n ą ł  p r z y 
w ó d c a  g ru p y  m o d e la rz y . W n e t  w y s y p a ły  s ię  z  p r z e d z ia łu  w a liz k i  
i p u d e łk a  n ie s io n e  p r z e z  d z ie ln y c h  z d o b y w c ó w  n a g ró d . N a  s ta c j i  
c z e k a ł  ju ż  k a m io n , w  k tó r y  c a ła  t a  c z e r e d a  w p a k o w a ła  s ię  r a z e m  
z e  sw o im  b a g a ż e m . K r ę ta  d ro g a  w iła  s ię  w ś ró d  d o lin , w s p in a ła  s ię  
p o  z b o c z a c h , s e rp e n ty n a m i  s p a d a ła  z n ic h , p r z e c h o d z i ła  p r z e z  w ie lk ą  
i lo ść  m o s tk ó w , p o d  k tó r e m i  s z e m ra ły  c ic h o  k a s k a d y  g ó r s k ic h  s t r u 
m ie n i. N a  le w o  i n a  p r a w o  r o z ś c ie la ły  s ię  w ie r z c h o łk i  g ó r  p o r o ś n ię 

te  g ę s ty m , ig la s ty m  la s e m  z r z a d k a  św ie c iły  ły s in ą  n ie k tó r e  w ie r z 
c h o łk i . U  s tó p  je d n e g o  z n ic h  z a t r z y m a ł  s ię  s a m o c h ó d . K a ro l  i jeg o  
to w a r z y s z e  z n a le ź l i  s ię  w  k o m p le k s ie  d r e w n ia n y c h  b u d y n k ó w  z c z t e 
r e c h  s t r o n  o b e jm u ją c y c h  o b s z e rn e  p o d w ó rz e . N a  n ie m  ja ś n ia ły  ż ó ł-  
to ś c ią  k e s o n ó w  i b ie lą  c e l lo n o w a n e g o  p łó tn a  d w ie  „ W ro n y "  i je d n a  
„ C z a jk a " . Z z a  w ę g ła  w y s z e d ł  ja k iś  je g o m o ść  u b r a n y  w  k r ó tk ie  
s p o d n ie  i w  b ro n z o w ą  w ia t r ó w k ę .  O d ra z u  o b ją ł  k o m e n d ę , r o z lo k o 
w a ł  c z e r e d ę  c h ło p c ó w , w y s ła ł  z g ło d n ia ły c h  n a  o b f i te  ś n ia d a n ie  i p o  
n ie m  w y z n a c z y ł  z b ió rk ę .  W  k r ó tk ic h ,  r ą b a n y c h  s ło w a c h , p r z e p l a t a 
n y c h  s w o is te m i „ p o w ie d z o n k a m i"  z a z n a jo m ił  m o d e la r z y  z c e le m  
ic h  p r z y b /c i a  i ju ż  p ie rw s z e g o  d n ia  w z ią ł  s ię  z n ie m i d o  r o b o ty .  
N a  p ie rw s z y  o g ie ń  p o sz ły  „ s z u ra n ia " . K a ro lk o w i t łu k ło  s ię  w  p ie r s i  
s e rc e , g d y  w s ia d a ł  n a  „ W ro n ę "  i z a p in a ł  p a s . K ie ro w n ik  u s ta w i ł  m u 
k n y p e l  w  „ n e u tru m " , d a ł  k i lk a  s te r e o ty p o w y c h  w s k a z ó w e k , n a c i ą 
g n ię to  liny , o d c z e p io n o  o g o n  i s z y b o w ie c  s z u rn ą ł  k i lk a n a ś c ie  m e tró w  
p o  g ła d k ie j  w y ś liz g a n e j z iem i. K a ro l  t r z y m a ł  k n y p e l  k u rc z o w o , a le  
o p a n o w a ł  s ię  i n ie  z ro b i ł  n im  ż a d n e g o  g w a łto w n e g o  ru c h u . —  „ D o 
b r z e "  to  b y ły  s ło w a  K ie ro w n ik a , —  p ie r w s z a  p o c h w a ła ,  ja k ą  w y 
r z e k ły  je g o  u s ta  w  ty m  m ie s ią c u .

P o te m  p rz y s z e d ł  p ie rw s z y  lo t, k a te g o r ja  A , w  ja k iś  c z a s  p o te m
B. K a ro l  b y ł  p ry m u s e m  sz k o ły , o d  n ie g o  l a ta l i  le p ie j  m o ż e  ty lk o  in 
s t r u k to r z y .  K ie d y ś  s ły s z a łe m  o n im , że  je s t  „ m a te r ja łe m  n a  d o b re g o
p i lo ta " .  W  je s ie n i  p o je c h a ł  K a ro l  d o  je d n e g o  z w ię k s z y c h  s z y b o w isk  
n a  k a te g o r ję  C. Z ro b ił  s p o r to w ą  i u rz ę d o w ą , z n o w u  ja k o  p ry m u s  
sz k o ły . „Z n ie g o  m o ż e  c o ś  b y ć "  —  p o w ie d z ia ł  m i je d e n  z n a s z y c h  
c z o ło w y c h  p i lo tó w  w  p ry w a tn e j  ro z m o w ie . I r z e c z y w iś c ie , n a  w io sn ę  
p o b i ł  r e k o r d  c z a s u  i s t a ł  s ię  je d n y m  z n ie l ic z n y c h  p o s ia d a c z y  k a t e 
g o rji D. T e ra z  w s tą p i ł  d o  w o js k a  i la ta ,  ja k  p ta k ,  a m o ż e  n a w e t  le p ie j 
b o  p t a k i  lo o p in g ó w  n a o g ó ł  n ie  ro b ią ...

N ie d a w n o  s p o tk a łe m  go  n a  u licy .

—  C o  s ły c h a ć ?  —  z a p y ta łe m .

—  S zu m  s iln ik a , —  la ta m  —  o d p o w ie d z ia ł  z h u m o re m , i w  m i
ły m  u śm ie c h u  p o k a z a ł  ró w n y , b ia ły  r z ą d  z d ro w y c h  z ę b ó w . W  p ło 
w y c h  o c z a c h  z a m ig o ta ł  b ły s k  r a d o ś c i .  T a k  —  d la  te g o  c z ło w ie k a  n ie  
i s tn ie je  n ic  p o z a  lo tn ic tw e m .

P A Ń S T W O W E  Z A K Ł A D Y  I N Ż Y N I E R J I
W A R S Z A W A ,  T E R E S P O L S K A  3 4 /3 6 , T E L .  5 -4 8 -1 0

SILN IK I systemu DieseTa, marki Ursus i Sauer 
od 4 KM. do 1000 KM. stałe i morskie 

S ILN IK I dla ro ln ictwa
S A M O C H O D Y  „Po lsk i  F ia t” i „Po lsk i Sauer”  
M O T O C Y K L E  C. W. S.
Kompletne napędy do wagonów motorowych 
Z E S P O Ł Y  oświetleniowe i pompowe 
A R M A T U R A  do wody, pary i gazu 
O D L E W Y  z żeliwa i metali półszlachetnych 
S T A T K I rzeczne 
M O TO R Ó W K I

Łącznik i szczepkowe o 0 52 mm dla Straży Pożarnych

A  V  I A WYTWÓRNIA MASZYN 
P R E C Y Z Y J N Y C H

WARSZAWA, ul. Siedlecka Nr. 63 Tei 10-12-41, 10-28-41 

B I U R A  Z A R Z Ą D U :

Krakowskie Przedm ieście Nr. T. Tel. 653-70

ZAKŁADY GRAFICZNE E. I D-RA K . KO H A Ń S K I C H
W a rs z a w a , K ra k o w sk ie  P rz e d m . 66, te l . 247-66, 646-84 , 607-61 

W y k o n u je m y  w s z e lk ie  p r a c e  w  z a k re s  d ru k a rs tw a  w c h o d z ą c e : 

R O T O G R A W IU R A , O F F S E T , D R U K  P Ł A S K I. 
L I T O G R A F J A ,  C Y N K O G R A F  1 A .

J a k o ś ć  ro b o ty  g w a ra n tu je m y . Ź ło ty  m e d a l  n a  P. W . K .

 --------------------------- i Z -  A. T. 1--------------------- --------

Zakłady Akumulatorowe syst. TUDOR S. A.
W arszaw a, u l. Z ło ta  35. Tel. 5-62-60.

Akumulatory ołowiane i żelazoniklowe
d o  n a jró ż n o ro d n ie jsz y c h  celów  d la  w sze lk ich  p o jem n o śc i w e w szy

s tk ic h  m o ż liw y ch  w y k o n an iach .
O ddzia ły : B y d g o sz c z , u l. Ś lą sk a  13, te l . 13-77. K a to w ic e , u l. M o n iu szk i 6, 

te l . 326-50. L w ów , u l. P o to c k ie g o , te l , 252-35 . P o z n a ń , u l. D z ła -  
ty ń sk ic h , t e l .  11-67.

Fabryka Wyrobów Nefalouitch „FEliłłRT” właściciel H ieczysław  Kufnickl
W A R S Z A W A ,  S O L E C  N r .  2 3
W y ro b y  t ło c zo n e ,  to c zo n e  i kute  odlewy kuto- lane,  
c z ą ś c i  s a m oc hodow e jako  to s w o rzn ie  ś ru b y  i 1. p.

'M j j J Ł  p r z e b ó j  d & a . o c e h ą .

A KW IZYC JA  O G ŁO S ZE Ń  S. RADELICKI
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