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U C Z M Y  S I Ę  L A T A Ć !

Do  n a s z y c h  s t a ł y c h  C z y t e l n i k ó w

NA C AŁY M św ie c i e  trwa oddawna wyścig  lotniczy.  S ą  okresy,  kiedy przy
biera on s ła bsze ,  albo mo cnie j sze  natężenie ,  ale trwa n ieprzerwanie .  Obecnie  
t empo rozwoju lotnictwa,  a w s z c z e g ó ln o ś c i  wyścig powie trznych zbrojeń,  
—  osiągnęło  chyba swój  najwyższy plafon. U naszych sąs iadów b l iż szych  

i dalszych roz budowu je  się g o r ą c z k o w o  przemys ł  lotniczy, w zawrotnem tempie pra
cują biura konstrukcyjne,  szko li  się całe  masy  personelu latającego i t ec hn icz ne go ,  
uświadamia się s p o ł e c z e ń s t w o  o coraz poważnie jsze j  roli, jaka przypada lotnictwu.

Te sa m e zadania stoją również przed nami. Musimy je real izować  na naszym 
odcinku sportowym.  Po osiągnięciu za s zc zy t n e g o  poziomu ja kośc iowego ,  polskie 
lotnictwo spo rtow e  ma po wi ększać  obecn ie przede wszy s tk ie m swój  stan i lośc iowy,  
dotyc hcz as  zupełnie nikły i nieproporcjonalny do wyników szczytowych .

Przypominamy sobie ,  iż rezygnując z organizacji  w P o l s c e  piątego Chal lenge’u, 
nasze w ła d ze  lotnicze i L O P P  rzuciły hasło ,, U c z m y s i ę  l a t a ć ! ” , rozwijajmy  
lotnictwo wszerz.

Musimy to hasło urzeczywis tniać w całej rozc iągłości  i w jak najszybszem tempie.  
Musimy wciągnąć w orbitę lotnictwa przede ws zys tk iem całą naszą młodz ież  i najgo
dniejszym z pośród niej udostępnić bezpłatne w yszko le n ie  lotnicze.

Musimy j e s z c z e  bardziej sp opularyzować  lotnictwo w ca łe m  sp o ł e c z e ń s t w i e  i w y 
łowić z niego te jednostki ,  które chciałyby uprawiać sport  lotniczy na własnych  s a 
molotach,  w małym tylko stopniu obciążając fundusze publiczne.

Chcą c  się przyczynić do spełnienia tych haseł ,  wydajemy niniejszy ze szyt  S k r z y 
dlatej,  który ma s ł u ży ć  w p ierwszym rzędzie pozyskaniu nowych  zas tę pów  dla na
sz eg o  lotnictwa.

Jes t  to zarazem próba wydania c z e g o ś  w rodzaju almanachu lotn iczego ,  bardzo  
taniego a zatem m og ą ce go  l iczyć na duże rozpowszechnien ie ,  któryby oprócz  wia
do mo śc i  z zakresu  techniki i zas tosowania  lotnictwa,  zawierał  wycz er puj ąc e  infor
macje praktyczne.  Almanach tego  rodzaju,  w P o l s c e  dotychc zas  nieznany a bard/o  
potrzebny,  chcie l ibyśmy w ydawać  w przyszłośc i  perjodycznie.

Stali Czytelnicy z e c h c ą  nam łaskawie wybaczyć ,  jeśli  znajdą w tym numerze  
wiadomośc i  im znane.  S am o w y st a rc za ln o ść  f inansowa nie pozwala nam, niestety,  w y 
dać tego zeszytu  poza b ieżącemi numerami.  Pozwol imy sobie,  zresztą,  nadmienić,  
iż ze sz yt  niniejszy zawiera wiele usys tematyzowanego  materjału informacyjnego,  który 
niewątpl iwie z a i n t e r e s u j e  wszys tk ich .

Chc iel ibyśmy na za k oń cze n i e  za p ew n ić  naszych łaskawych ,  stałych Czytelników  
i Przyjaciół ,  iż naszem gorącem pragnieniem jest,  aby i lość numerów specjalnych  
o charakterze oficjalnym ograniczyć do n ie z b ę d n eg o  minimum, bez którego jednak  
nie mo że  ob ejś ć  się w yda w ni c tw o  tego  rodzaju co Skrzydlata,  spełniająca rolę repre
zentacyjnego pisma polskiego lotnictwa sportowego .

R e d a k c j a  S k r z y d l a t e j  P o l s k i





R O D Z A J E  L O T Ó W
W szy s tk ie  dążen ia  człowieka  do lotu  n a p o ty k a ły  p rzed ew szy s tk iem  na konieczność  p rzezw yciężen ia  siły  p rzyc iągan ia  z iem 

skiego, czyli t. zw, siły  ciężkości.  P ro b lem  ten  zosta ł  pom yśln ie  rozw iązany  dwom a sposobami: przez  w yko rzy s tan ie  gazów, lże j 
szych od powie trza ,  oraz  —  dzięki zbudow aniu  spec ja ln y ch  apara tów , w praw d z ie  cięższych od o tacza jące j  nas a tm osfery ,  lecz 
zdo lnych  do w y tw arzan ia  siły unoszące j.  Te dwa różne  ro d z a je  neu tra l izo w an ia  c iężaru  s tw orzy ły  dwa, zupełn ie  od siebie o d rę b 
ne ro d za je  lotu: lo t a e ro s ła łyc zn y  i lo t a ero d yn a m iczn y .

L o t  a e r o s  ł a  ł y c z n y
Lot aeros ta tyczny ,  jak  już wspom nie liśm y o tem wyżej, op ie 

ra  się na w ykorzys tan iu  gazów, lżejszych od powie trza .  W y p e ł 
n ia jąc  niemi sp ec ja ln ą  pow łokę  o dużej pojemności,  o t rzym ano  
—  zgodnie  z p ra w em  A rch im ed esa  (ciało  zanurzone  w ośrodku  
gazowym  lub p ły n n y m  trac i  na  w adze  tyle, ile wynosi c iężar 
danego o śro d k a  o objętośc i  zanurzonego  weń ciała) —  siłę u n o 
szącą, k tóre j  wie lkość  za leży  od różnicy  c iężarów w łaśc iw ych  
użytego gazu i po w ie trza  oraz  od objętośc i  powłoki.  G d y  u z y 
sk an a  w ten  sposób siła  nośna, zw ana  wyporem, p rzew yższa  
c iężar  pow łok i  w raz  z zaczep ionem i do niej doda tkow em i obc ią 
żeniam i (kosz, załoga  i t. p.) —  p o w s ta je  ruch  w górę; gdy te 
obie si ły są sobie równe —  zachodzi  s tan  równow agi pionowej, 
w w y p a d k u  zaś od w ro tn y m  do pierw szego  —  n a s tęp u je  o p a d a 
nie. J a k o  gazów unoszących  używ a  się do n ap e łn ian ia  powłok  
wodór, hel, gaz św ie t lny  oraz  b. rzad k o  i ty lko  w w aru n k ach  
spec ja lnych ,  ogrzane  powietrze.  W y w o łu ją  one różne siły nośne:

p rz y  0 ° C p rz y  1 0 0 ° C
1 nr* wodoru  d a je  w y p ó r  rów ny  . . . . 1,1 kg 1,227 kg
.. H e l u ................................................................ 1 ,11  kg —
„ gazu ś w i e t l n e g o ......................................... 0,7 kg 0,925 kg
„ p o w i e t r z a .................................................... 0 ,0 0  kg 0 ,3 4 7  kg

W odór,  jako n a jlże jszy  z po śró d  znanych  nam  dzis ia j gazów, 
d a je  na jw iększą  siłę pionową, n e u tra l iz u ją c ą  p rzyc iągan ie  z iem 

skie, a więc z tego względu jest  on na jod p o w ied n ie jszy  dla n a 
pe łn ian ia  pow łok  ba lonowych. Hel, nieco cięższy od wodoru, 
ma n ad  nim n iezaprzeczoną  p rzew agę  z p u n k tu  widzenia  b e z 
p ieczeństw a lotu, będąc  gazem niepa lnym. Korzysta  z niego 
w p ierw szym  rzędzie  A m eryka ,  p o s iad a jąca  hel w dużych i lo 
ściach, jed n ak  i tam  s tosu je  się go ty lko  do wielkich ae ros ta tów  
k o m unikacy jnych  — ze względu na  jego wysoką  cenę. Gaz 
świetlny, jako  n a j ta ń szy  i na jdos tępn ie jszy ,  z n a jd u je  n a jw ię k 
sze zas tosow anie  w sporc ie  ba lonow ym  (balony wolne).  Ogrzane  
pow ie trze  —  środek  bezkonkurency jny ,  gdy chodzi o jego cenę 
i ilość —  obecnie  nie odgryw a  już p raw ie  żadnej  roli  w lo t 
n ictwie a e ro s ta ty czn em  ze względu na b. m ałą  siłę nośną  i po- 
p ros tu  n ieo p ła ca ją ce  się kom plikac je ,  zw iązane  z jego o t rzy m y 
waniem  w ciągu d łuższego lotu  *). N a jw iększą  siłą  nośną  z d o 
tychczas  u zysk iw anych  da łoby  bezw ątp ien ia  odpowiednio  r o z 
rzedzone  powietrze,  jed n ak  trudnośc i,  zw iązane  z k o n s t ru k c ją  
balonu, k tó ry  by łby  w danym  w y p ad k u  n a rażo n y  na  o lbrzym ie 
c iśnienie zewnętrzne, n aw et  p rzy  użyciu do jego budow y n a j 
lżejszych z dzis ia j znanych  metali ,  są nie do pokonania .

*) Ogrzane  powietrze,  w yko rzy s tan e  przez  braci  Montgolfier  
w r. 1783, um ożliwiło  w ykonan ie  p ierwszego w dz ie jach  lu d zk o 
ści lotu człowieka  (p rzed  153 laty!) .  P rob lem  lotu  p rzy  pomocy 
ogrzanego pow ie trza  poruszono  w n-rze  1 Sk rzy d la te j  z r. 1935.

BALON WOLNY

posiada z reguły kształt kulisty (naj
większa pojemność — przy niezmie
nionej powierzchni). W brew swej na
zwie, nie rozporządza on całkowitą 
samodzielnością w obiorze kierunku 
lotu, poddając się całkowicie woli 
w iatru. Ponieważ jednak niejednokrot 
nie kierunki w iatrów  są różne na róż 
nych wysokościach, a często wprost 
przeciwne — pilot balonu wolnego mo 
że w pewnych granicach dysponować 
kierunkiem  swego lotu.

Pojemność balonów wolnych, za
w ierająca się przeciętnie w granicach 
600 — 2200 m3, osiąga już olbrzymie 
cyfry 60 — 100 tysięcy m3.

STERÓWCE

są dalszą odmianą statków powietrznych, wykorzystujących siłę nośną 
gazów. Dzięki silnikom, doczepionym r do usztywnionej specjalną k ra to 
wnicą powłoki, mogą one odbywać lot w dowolnym kierunku, nieza
leżnie od panujących na ich drodze wiatrów . Dla uzyskania większej 
szybkości nadaje się im jaknajstaranniej przestudjowane kształty, zmniej
szające do minimum napotykany w ruchu opór powietrza. Do spodniej
części sterowca doczepione są gondole, mieszczące silniki, oraz kabina 
dla załogi i pasażerów, również o kształtach aerodynam icznie najko
rzystniejszych. Mniejsze sterówce nie posiadają specjalnych, oddziel
nych pomieszczeń na motory, które zabudowane są wtedy w gondoli za
łogi. Jeden z najnowszych olbrzymów aerostatycznych, Zeppelin 129, 
posiada olbrzymie kabiny pasażerskie w swojem wnętrzu.

Zależnie od rodzaju konstrukcji rozróżniamy 3 główne typy ste- 
rowców:

M ięki — nie posiadający żadnej sztywnej części z wyjątkiem gon
doli i organów sterowych. Buduje się tylko w niewielkich wymiarach,
dla sportu lub zadań specjalnych (np. jako typ doświadczalny). Szyb
kość — od 30 do 60 km/godz.

Półsztywny — powłoka rozpięta na specjalnym szkielecie m etalo
wym, nadającym jej pożądany kształt aerodynamiczny. Pojemność — 
6000 do 15000 m3, szybkość lotu — 60 do 100 km/godz. Używany jest 
w sporcie i turystyce, lub jako wywiadowczy — w czasie wojny. Typ 
ten służył również niejednokrotnie do różnych wypraw naukow o-geo
graficznych (lot Nobilego do bieguna półn.).

Sztywny. Typowym przykładem tego rodzaju konstrukcyj sterow- 
cowych są dobrze wszystkim znane ,,Zeppeliny1' . Idealny z punktu 
widzenia aerodynam iki kształt jego komory gazowej osiąga się przez 
pokrycie sztywnym materjałem  szkieletu, zbudowanego z dźwigarów 
i wręg poprzecznych.

W nętrze sterowców tego typu najczęściej bywa podzielone na kilka 
szczelnie oddzielonych od siebie przegród, napełnionych wodorem lub 
helem. W tylnej części znajdują się stery i stateczniki, służące do 
zmiany kierunku lotu, a w części przedniej — u spodu — obszerna 
gondola, mieszcząca kabiny załogi i pasażerów. Silniki, których
zwykle sterowiec sztywny posiada kilka, mieszczą się w specjalnych 
gondolach, rozmieszczonych jedna za drugą między kabiną pasażerską 
a steram i. W ewnątrz korpusu sterowca sztywnego biegnie korytarz po
dłużny, łączący jego cz. przednią z tylną, dostępny z gondoli załogi.

Pojemność — 70 do 200 tys. m3. Szybkość — 80 do 140 km/godz. 
Przeznaczenie — utrzymywanie komunikacji powietrznej na dużych 
przestrzeniach (Europa — Ameryka), lub w czasie wojny — bom bardo
wanie i daleki wywiad, szczególnie morski.

BALON NA UWIĘZI

różni się od wolnego przedewszystkiem 
tem, że jest połączony specjalną liną 
ze stałym punktem na ziemi. Ściąga
nie balonu, po dokonaniu przez jego
załogę zamierzonych obserwacyj czy 
pomiarów, odbywa się przy pomocy 
specjalnej windy mechanicznej. Kształt 
tego typu balonu jest , .kroplowy" — 
dla zmniejszenia oporu, stawianego 
wiatrom. Na ścienionym  końcu po
siada on specjalne płaszczyzny s te ro 
we, ustawiające go pod w iatr. Kosz, 
mieszczący obserwatorów, zaczepiony
jest do powłoki przy pomocy lin, 
przyczem linja działania obciążenia po
krywa się z linją siły nośnej przy
prawidłowem ustawieniu balonu. Po
jemność balonów na uwięzi jest mniej
sza od przeciętnej dla balonów wol
nych i waha się w granicach 600 do 
1500 m3. Przeznaczeniem ich jest
przedewszystkiem pełnienie służby ob
serwacyjnej w pobliżu frontu oraz k ie
rowanie ogniem artylerji.



Lot  a e r o d y n a m i c z n y
P o d s ta w o w ą  cechą  lotu na  a p a ra ta c h  cięższych od pow ie 

t rza  jes t  ruch  względem  o tacza jące j  je a tm osfery .  Nacisk, jak i  
w yw ie ra  pow ie trze  na  p o ru sz a ją ce  się w niem ciała, zos ta ł  w y 
k o rz y s tan y  przez  człowieka  d la  s tw orzen ia  siły  p ionowej,  p r z e 
c iw dz ia ła jące j  p rzyc iągan iu  z iem skiem u —  ciężarowi. N a jb a r 
dziej rozpow szechn ioną  dzisiaj  k o n s t ru k c ją  m aszyny  la ta jące j  
jes t  sam olot ,  a jego n a j is to tn ie jszy m  e le m en tem  —  skrzydło ,  
k tó rego  dz ia łan ie  po lega  w łaśn ie  na  w y tw arzan iu  s iły  u n o sz ą 
cej. C h a ra k te ry s ty c z n y  k sz ta ł t  p rof i lu  p łaszczy zn y  nośnej (szcze
gólnie w ażny  w części p rzedn ie j ,  o d rzu ca jące j  dużą  część n a p o 
ty kanego  w swym  ruchu  po w ie trza  do góry) w yw ołu je  ro z rz e 
dzenie  strug  p o w ie trza  n a d  i zagęszczenie  ich p o d  skrzyd łem , 
a w związku  z tem  —  si łę  aerodynam iczną ,  sk ie ro w an ą  po d  
p ew nym  k ą te m  do góry. J e s t  ona wynikiem, p rzec ię tn ie  w 1U 
części swojej wielkości, nacisku  sp rężonych  cząs teczek  p o w ie 
t rza  n a  do lną  pow ierzchn ię  p ł a t a  i w 2U „ s sa n ia ” , wyw ołanego  
roz rzed zen iem  n a d  jego grzbietem. R y su n ek  p rz e d s ta w ia  z a 
rys  p ro f i lu  sk rzyd łow ego  i przeb ieg  opisanego wyżej z jawiska .  
W id a ć  na  nim w y ra źn ie  zagęszczenie  strug, o p ły w a jący ch  profil  
od  spodu  o raz  ich roz rzedzen ie  n ad  l in ją  g rzbie tową. Ogólna 
s i ła  a e ro d y n a m ic zn a  R, k tó re j  wie lkość  jes t  w p ro s t  p r o p o r c jo 

n a ln a  do p o w ie rz 
chni sk rzyd ła ,  gęsto
ści powie trza ,  k w a d 
ra tu  szybkości  ruchu  
p łaszczy zn y  nośnej*) 
i spó łczynnika,  z a 
leżnego p rzedew szy-  
s tk iem  od ksz ta ł tu  
profilu , ro z k ła d a  się  
n a p io n o w ą  R y ,d z ia 
ła jącą  do góry i po 
ziom ą Rx, p rz ec iw 
d z ia ła jąc a  ru ch o 
wi. S i ła  R y  p o w o d u je  unoszen ie  samolotu ,  a R x  —  w ym aga 
z rów now ażenia  c iągiem śmigła, napęd zan eg o  przez  silnik. W  ce 
lu um ożliw ienia  p i lo towi k ie ro w an ia  lo tem p ła tow ca,  um iesz 
czono w ty lne j  części sam olo tu  s tery :  k ie ru n k o w y  (pionowy) 
i w ysokośc iow y (poziomy),  d z ia ła jąc e  analog iczn ie  jak  np. ster  
łodzi.

*) G d y  np. szybkość  w zrośn ie  3-krotn ie ,  to s i ła  nośna  —
32 =  9-krotn ie .

SAMOLOT

— to dzisiaj najbardziej rozpowszechniony typ 
maszyny latającej. Mamy do dyspozycji, zależnie 
od zapotrzebow ania, najrozm aitsze ich rodzaje — 
od małych, 200-kilogramowych samolotów słabo- 
silnikowych, do 30-tonnowych olbrzymów kom u
nikacyjnych.

W szystkie samoloty posiadają z reguły (z wy
jątkiem  typów specjalnych) skrzydła, kadłub, 
usterzenie, grupę napędową (silnik - śmigło) i 
podwozie. Ilość silników oraz uruchamianych 
przez nie śmigieł jest różna dla poszczególnych 
grup przeznaczeniowych samolotów: sportowe i
turystyczne posiadają przeważnie 1 silnik, umie
szczony w przedniej części kadłuba, kom unika
cyjne zaś i ciężkie wojskowe — po 2 i więcej 
silników, zabudowanych tak w kadłubie jak i w 
skrzydłach. Ilość skrzydeł również bywa różna, 
stw arzając grupy konstrukcyjne: jednopłatów  i
dwupłatów  (trójpłatowce — oddawna wycofane 
z użycia, jako aerodynam icznie najgorsze).

Szybkość minimalna, przy której siła nośna 
(wypór) równoważy ciężar samolotu, a więc n ie 
zbędna do lotu, waha się dzisiaj przeciętnie w 
granicach 40 — 100 km/godz., zależnie od typu 
płatow ca. Największa szybkość lotu poziomego 
osiąga średnio 200 — 350 km/godz., przyczem r e 
kord, ustanowiony na specjalnym samolocie, po 
siadającym 3000 konny silnik, wynosi obecnie 
przeszło 700 km/godz.

Części samolotu wykonuje się z różnych ma- 
terjałów , wśród których dominują: drzewo, stal 
oraz specjalne metale lekkie o dużej w ytrzym a
łości.

SZYBOWIEC

to jedna  z n a jb a rd z ie j now oczesnych  k o n s tru k - 
cyj lo tn iczych , k tó re j dość dużo m iejsca p o św ię 
cam y na dalszych  stro n ach . J e s t  on w yrazem  
na jd o sk o n a lszy ch  form  i k sz ta łtó w  z p -tu  w i
dzen ia  ae rodynam ik i. B ędąc sam olotem , p o z b a 
w ionym  zespo łu  pociągowego* śm ig ło -siln ik o w e- 
go, n ie różni się on poza tem  głów nem i z a sa d a 
mi k o n s tru k c ji części od zw ykłego p ła to w ca . W y 
k o rzy s tu jąc  unoszące  p ionow e p rąd y  po w ie trza  
oraz za s tęp u jąc  s iłę  pociągow ą śm igła — sk ład o w ą 
p rzyc iągan ia  ziem skiego, szybow iec u trzym uje  się 
w p o w ie trzu  d ługie godziny na w zór soko łów  lub 
o rłów . J a k o  m a te rja łu  na szybow ce używ a się 
p rzew ażn ie  d rzew o w form ie listew  i sk le jk i, p o 
św ięca jąc  dużo uw agi specjalnem u w ygładzen iu  
i w ypo le ro w an iu  zew nętrznych  pow ierzchn i sk rzy 
deł, k ad łu b a  i t. p ., w celu  zm niejszen ia ich o p o 
ru  do p rak ty czn ie  o siąga lnego  m inim um .

SAMOLOT RAKIETOWY

je s t jeszcze w p ie rw szym  o k res ie  w stępnych  p rób  
i dośw iadczeń , zna jdu jąc  defin ityw ne rozw iązan ie  
n a raz ie  ty lk o  — na p ap ie rze  szkicow ym . Jego  
o s ta teczn a  form a i k o n s tru k c ja  do tychczas nie
m ogą być ściśle  p rzew id z ian e , a jedynym  p ew 
n ik iem  w tej dz iedzin ie  je st za ledw ie  rodzaj m a
te r ja łu , z k tó rego  ew en t. będz ie  on w ykonany : 
m eta l. W  o ddaw na p rzep ro w ad z an y ch  p ró b ach  
s iln ik  lo tn iczy  b y ł w tych  a p a ra ta c h  z a s tę p o w a 
ny u rządzen iem , w y tw arza jącem  siłę  pociągow ą
przy  pom ocy ko le jno  n as tę p u jący c h  po sob ie w y 
buchów  (w ystrza łów ), sk ie ro w an y ch  do ty łu , w y 
w ołanych  za p a lan iem  m a te rja łó w  gazow ych  lub 
s ta ły ch  (n. p. p rochu). D aw ało  to  reak c ję , zw aną 
p o p u la rn ie  , ,o d rzu tem " , k tó ra  p o p y ch a ła  ca ło ść  
w k ie ru n k u  lo tu . Inżyn ierow ie  n iem ieccy  R iedel 
i N ebel używ ali jako  m a te rja łu  napędow ego  
en e rg e ty cz n ie  n a jb o g a tszy ch  g az ó w — w o d o ru  i t l e 
nu, w s tan ie  p łynnym . Znany k o n s tru k to r  r a k ie 
tow ców , T illing , s to so w a ł jako  m a te r ja ł n a p ę 
dow y, w brew  zasadn iczym  zastrzeżen iom  te o re 
tyków , p roch , o s iąga jąc  8 km  w ysokości i ró w 
ną jej od leg łość. P rzew id u je  się  m ożliw ość
ła tw ego  ro zw in ięc ia  w locie rak ie to w y m  szy b 
kości, p rzek ra cza jący c h  1 000 km /godz. Nie u le 
ga w ątp liw ośc i, że p rob lem  ten  m a w lo tn ic tw ie  
dużą p rzyszło ść , n ie  m niej jed n ak  do p rak ty czn e j 
uży teczności nap ęd u  rak ie to w eg o , pom im o n ie 
u sta jący ch  p ró b , je st jeszcze d aleko .

WIROPŁAT (AUTOŹYRO)

zaprojektowany w r. 1920 przez hiszpańskiego 
konstruktora inż. Juan de la Cierwa jako apa
ra t latający, uniezależniony od szybkości postę
powej, a więc bezpieczniejszy od zwykłego p ła 
towca, nie posiada skrzydeł w ich zwykłej fo r
mie. Zastępują je specjalne łopatki poziome, 
umocowane w formie w iatraka na piramidzie 
kadłuba samolotowego, które wskutek samoczyn
nego obrotu (130 — 150 obr./m in.), wywołanego 
siłami aerodynamicznemi, dają potrzebny do lo
tu wypór. Pozatem w iropłat posiada zespół śmi- 
gło-silnikowy, nie różniący się niczem od pła- 
towcowego, stateczniki, umieszczone na końcu 
kadłuba i normalne podwozie. Nie posiadając 
sterów, daje się on kierować w locie przez w y
chylanie płaszczyzny wirowania łopatek, na zie
mi zaś — przy pomocy kółka ogonowego. Spe
cjalną zaletą tego aparatu, obok prawie 100-% 
bezpieczeństwa lotu oraz wybitnej łatwości p i
lotażu, jest b. krótki s tart i dobieg po lądo
waniu, którym wystarcza przestrzeń 20 — 30 m. 
W iropłat wyszedł z okresu wstępnych prób i b a 
dań, zakończonych pomyślnemi wynikami i p raw 
dopodobnie nie ulegnie w dalszym ciągu w ięk
szym zmianom konstrukcyjnym, a jego praktycz
ne użycie znalazło już szerokie zastosowanie w 
Anglji i Ameryce. Służy on do upraw iania lo 
tów turystycznych, pocztowych i niektórych w oj
skowych — na równi z samolotami normalnemi.

ŚMIGŁOWIEC (HELIKOPTER)

Tak siłę pociągową poziomą jak i pionową, 
nośną, uzyskuje on od śmigieł, napędzanych przez 
silnik. W ypór jest tu zastąpiony pracą śmigła, 
wirującego w płaszczyźnie poziomej, a ruch do 
przodu otrzymuje się przy pomocy śmigła zwy
kłego, obracającego się w płaszczyźnie pionowej, 
analogicznie jak w płatowcach. Zależnie od szyb
kości obrotu śmigła poziomego, aparat ten uno
si się w górę, zawisa nieruchomo w powietrzu 
lub opada. Całkowicie oryginalną zaletą śmi
głowca jest niespotykana w innych maszynach 
latających możność , .stan ia" w powietrzu, wadą 
zaś — będące pod dużym znakiem zapytania 
bezpieczeństwo w wypadku uszkodzenia silnika, 
napędzającego śmigło poziome.



S A M O L O T Y
S am olo t  n a leży  do rodza ju  m aszyn  l a ta jący ch  c ięższych  od p o w ie trza ,  w  k tó ry c h  siła u n o sząca  p o w s ta je  dz ięk i  d z ia 

łan iu  re ak c j i  a e ro d y n am iczn e j  na  sz ty w n e  skrzyd ło .  Dzisiaj już p o s iad am y  w p ro s t  n iez l iczone  k sz ta ł ty  i form y k o n s t ru k c y jn e  
p ła to w có w ,  a m iędzy  , , la ta jącem  sk rz y d łe m ” —  w ie lo s i ln ik o w y m  sam olo tem  p rzyszłości  —  i p o s ia d a jąc y m  p a ję cz y n ę  u sz ty w 
nień  z e w n ę t r z n y c h  w ie lo p ła tem ,  znajdu ją  się d z ie s ią tk i  ty p ó w  pośredn ich .  Zależnie  od m ate rja łu ,  z jak iego  z o s ta ły  one  w y k o 
nane, m ożem y podzie l ić  sam olo ty  na  m e ta lo w e  (s ta lo w e  lub ze s to p ó w  lekkich ,  jak np. dural,  e lek tro n ,  a lk la d  i t. p.), d rew n ian e
(sosna z w y k ła  lub am e ry k ań sk a ,  zw an a  sprucem , b rz o z a  i o lcha  w  p o s ta c i  sklejki) lub k o n s t ru k c j i  mieszanej,  d rz ew n o -m e ta lo -
wej. Z p u n k tu  w idzen ia  rodza ju  s ta r tu  roz ró żn iam y  sam olo ty  lądow e,  w o d n o p ła ty  lub amfibje. Ze w z g lęd u  n a  p rzezn aczen ie
m ożem y podzie l ić  sam olo ty  na  spo r to w e ,  k o m u n ik a c y jn e ,  w o jsk o w e  lub spec ja lne .

Samoloty lądowe
rozpoczynają i kończą lot tocząc się po lo tn i
sku na kolach, zaczepionych do kadłuba lub 
skrzydeł przy pomocy prętów , tworzących t. zw. 
kratow nicę podwozia. Specjalne am ortyzatory 
pneumatyczne lub gumowe pochłaniają energję 
uderzeń przy starcie (pochodzących od nierów no
ści powierzchni lotniska), w czem spółpracują 
z niemi dętki kół, mające w nowszych konstruk
cjach zwiększone wymiary kosztem szkieletu ko 
ła. Nowsze, szybkie samoloty komunikacyjne po
siadają podwozia specjalnej konstrukcji, pozwa
lającej chować koła na czas lotu

Samoloty na nartach
zastępujących koła, wchodzą w użycie w okre
sie zimowym, gdy śnieg pokrywa ziemię grubą 
powłoką. Przystosowanie samolotu do zimowych 
warunków pracy nie natrafia na specjalne tru d 
ności, a zamiana kół na narty  nie wymaga 
żadnych przeróbek konstrukcji podwozia.

Narty samolotowe, umożliwiające nieprzerwane 
utrzymanie komunikacji lotniczej w ciągu całego 
roku oraz wykonywanie lotów badawczych do 
krain podbiegunowych, buduje się przeważnie z 
twardych, odpowiednio ukształtowanych desek, 
usztywnionych stalowemi ścięgnami lub linkami.

Wodnopłaty (hydroplany)
tworzą kategorję samolotów, startujących z wody 
i lądujących na jej powierzchni. Możemy je po
dzielić na wodnopłaty pływakowe i t. zw. , .ło 
dzie la ta jące". Pierwsze z nich posiadają 2 p ły
waki centralne, umocowane pod kadłubem. Dla 
zabezpieczenia wodnopłata przed większemi p rze
chyleniami na boki przy lądowaniu na w zburzo
nej wodzie, umocowuje się na końcach jego skrzy
deł małe pływaki boczne. Pływaki wodnopłata 
przypominają swoim wyglądem kajaki o specjal- 
nem, ułatw iającem  oderwanie od powierzchni 
wody, ukształtow aniu dna.

Łódź latająca jednokadłubowa
pływa nakształt okrętu, posiadając najczęściej 
silniki zabudowane na skrzydle. Obszerny k a 
dłub - łódź stanowi wygodne pomieszczenie n a 
wet dla dużej ilości pasażerów. Dla uniknięcia 
wkraczających w granice niebezpieczeństwa prze
chyleń poprzecznych, jednokadłubowe łodzie la 
tające posiadają z zasady wspomniane już wy
żej pływaki boczne.

Łódź latająca dwukadlubowa
tern różn i się  od op isane j pop rzed n io , że, zgodnie 
ze sw ą nazw ą, posiad a  dw a, um ieszczone obok 
s ieb ie, k ad łu b y -ło d z ie . Nie ma już ona p ły w a 
ków  bocznych, gdyż rów now aga w łasna , jak ą  z a 
pew nia  jej ,,d w u k ad łu b o w o ść" , je st ca łkow icie  
w y sta rcza jąc a  naw et p rzy  siln ie  w zburzonej p o 
w ierzchn i w ody. Ł odzie la ta jące  m ają być u ży 
te  w kom unikacji tran so cean iczn e j.

Samolot ziemno-wodny (amiibja)
jest najczęściej odmianą łodzi latającej, unieza
leżnionej od terenu startu  czy lądowania, z k tó 
rych każdy może być równie dobrze wykonany 
tak na twardej powierzchni ziemi, jak i na w o
dzie. Umożliwia jej to posiadanie specjalnego 
podwozia z kołami, opuszczonego przy lądow a
niu, a podnoszonego w wypadku wodowania.

C h a r a k t e r y s t y k i  s a m o l o t ó w  s p o r t o w y c h  i k o m u n i k a c y j n y c h

S am oloty  spo rtow e

Ilość miejsc 1—3
„ silników 1

Moc „ 2 0 -  140 KM
Ciężar całk. 280 800 kg
Szybkość śr. 110 -  210 km|g
Pułap 3500—6200 m
Zasięg 500—1200 km

S a m o l o t y  k o m u n i k a c y j n e

m a ł e

Ilość miejsc 6—10
„ silników 1— 3 

Moc „ 250— 450 KM
Ciężar całk. 1800—2500 kg
Szybkość śr. 180-• 250 km|g
Pułap 4000—6000 m
Zasięg 400— 800 km

d u ż e

Ilość miejsc 10— 20 
„ silników 2— 5

Moc „ 1000- 1800 KM
Ciężar całk. 8000—9500 kg 
Szybkość śr. 250— 300 km|g 
Pułap 5000—7000 m
Zasięg 800—1500 km

o l b r z y m y

Ilość miejsc 20— 40
„ silników 3— 12

Moc 2 4 0 0 - 6000 KM
Ciężar całk. 15000—30000 kg 
Szybkoćć śr. 180— 250km|g
Pułap 3000— 5000 m
Zasięg 1000— 4000 kra

Szybkie (pocztowe)

Ilość miejsc 6— 10
„ silników 1— 3

Moc .. 500— 1000 KM
Ciężar całk. 3400 4000 kg
Szybkość śr. 260— 350km|g
Pułap 5000—6000 m
Zasięg 800—1200 km

Sanitarny
służy do przewożenia chorych w czasie pokoju 
lub rannych w czasie wojny, wymagających jak- 
najszybszej interwencji lekarza. Budowa takiego 
samolotu przewiduje specjalne miejsca dla leżą
cego na noszach pasażera oraz posiada kompletne 
wyposażenie w niezbędne środki opatrunkowe i 
pomocnicze. Obok miejsca pilota znajduje się fo
tel dla lekarza, który opiekuje się chorym aż 
do chwili oddania go w ręce szpitalnej obsługi.

Do fotografowania w powietrzu
a specjalnie do wykonywania terenowych 
zdjęć, ułatw iających, a w wypadku miejsc m a
ło dostępnych (bagna, puszcze) — umożliwiają
cych sporządzenie niezwykle dokładnych map i 
planów. Posiada on odpowiednie do tego celu 
aparaty fotograficzne, obsługiwane przez lotogra- 
fa-specjalistę. W ykonane w locie zdjęcia zosta
ją wykorzystane metodami fotogrametrycznemi, 
służąc również do unowocześniania map starych.

Do walki ze szkodnikami
je s t n ieocen ionym  środk iem  tę p ien ia  ow adów , 
m otyli i chrząszczów , n iszczących  lasy i z a g a j
n ik i. P osiada  on zb io rn ik  p ro szku , tru jącego  
szkodn ik i, k tó ry  zosta je  rozsypyw any  w w ielk ich  
ilo śc iach  w czasie  lo tu  nad  zagrożonym  ca łkow i- 
tem  zniszczeniem  lasem . W  celach  rek lam ow ych  
używ a się podobnych  sam o lo tów  , .p iszących  na 
niebie**białym  dym em , w ydzie lanym  ze sp ec ja ln e 
go zb io rn ika .

S a m o l o t y  s p e c j a l n e



J a k  p o w s t a j e  n o w y  t y p  s a m o l o t u
Samolot,  będąc  wynikiem d łu g o trw a 

łych  i żm udnych  b ad ań  człowieka,  sk ie
ro w anych  do jakna j  dok ładn ie jszego  p o 
znan ia  właśc iw ości  pow ie trza  i t e ra z  jesz 
cze wym aga od swego k o n s t ru k to ra  o l 
b rzym ich  n ak ła d ó w  pracy,  energ ji  i tw ó r 
czej in ic ja tywy.  W p raw d z ie  p r o j e k to 
daw ca  nowego p ła to w c a  ro zp o rz ą d za  już 
olb rzym im  m a te r ją łe m  t a k  z zak re su  p o 
trzebnej  mu do tego teo r j i  jak  i w ielk iemi 
zasobam i w yników dośw iadczeń  p r a k ty c z 
nych, jednak, p rz y s tęp u jąc  do o p ra co w a 
nia  nowego, a więc lepszego od już is tn ie 
jących  samolotu,  musi być p rzy g o to w an y  
na  p o k o n an ie  wielu t ru d n o śc i  teo re ty c z 
nych i k o n s t ru k cy jn y ch .

Pie rw szy m  k ro k iem  do w y p ro d u k o w a 
nia p ie rw ow zoru  sam olo tu  (pierwszego 
egzem p la rza  nowego typu)  jes t  o p ra co w a 
nie t. zw. p ro je k tu  wstępnego, o par tego  na 
w ym aganiach ,  s taw ianych  nowej m aszy 
nie. Z nając  p rzeznaczen ie  k onstruow anego  
sam olo tu  (sportowy, szkolny, myśliwski, 
pa sa że rsk i  lub inny), ok re ś la  się w p r z y 
bliżeniu moc i ilość jego silników, c iężar 
unoszony  i —  zależn ie  od jego wielkości,  
p o s łu g u jąc  się c h a ra k te ry s ty k a m i  p o d o b 
nych do niego p ła to w có w  —  c iężar  c a łk o 
wity  w locie. N as tęp n y m  e tap em  p ra cy  
k o n s t ru k to ra  jest  w yszukan ie  w setkach, 
zb ad an y ch  przez  in s ty tu ty  ae ro d y n a m ic z 
ne p rof i lów  sk rzydłow ych ,  n a jw ła śc iw sz e 
go d la  danego  sam olo tu  o raz  w ykonanie  
wstępnych  obliczeń aerody n am iczn y ch  i 
g łównych c h a ra k te ry s ty k  lotu. O ile o b ra 
ny profi l  o d p o w iad a  wymaganiom, k o n 
s t ru k to r  d ecy d u je  się na  jego z a s to so w a
nie i p rz y s tęp u je  do d ok ładnego  w y k o n a 
nia  ry su n k ó w  zestawien iowych  całego s a 
molotu, p rzeds taw ionego  w 3 rzu tach  (wi
dok z boku, z p rzo d u  i z góry),  w skali  
1 : 10 lub 1 : 25, z w raca jąc  spe c ja ln ą  u w a 
gę na  jego form y ae ro d y n am iczn e  oraz  na  
n a jk o rzy s tn ie jsze  rozmieszczenie  s i ln i
ków, załogi, bagażu, uzb ro jen ia  i t. p.

P o z a te m  k o n s t ru k to r  nowego p ła tow ca  
musi ro z p a t rzy ć  po trzebę  i możliwość z a 
stosow ania  różnych  u rząd z eń  spec ja lnych, 
tak ich  jak  sloty, lo tk i  szczelinowe, in te r-  
ceptory ,  k lap y  h a m u jące  i t. p., m ających  
za zad an ie  zwiększyć bezp ieczeństw o lotu 
o raz  po lepszyć  jego właściwości.  Po  wielu  
zm ianach  i ew olucjach  p ro je k t  p ła to w 
ca o t rzy m u je  swój zasadn iczy  zarys,  na 
pods taw ie  k tó rego  zos ta je  w y k o n an y  jego 
model, będ ący  d o sk o n a łą  kop  ją  nowego 
samolotu .  Model ten, zbudow any  jako 20 
lub 25 ra zy  m nie jszy  od oryginału ,  służy 
da lszym  s tu d jo m  nad  pierwowzorem , tym  
razem  już p rak tycznym , w tune lu  a e r o d y 

namicznym. Po  w ykonan iu  szeregu sk o m 
plikow anych  w swej techn ice  p om iarów  
labora to ry jnych ,  in s ty tu t  ae ro d y n am iczn y  
do s ta rcza  k o n s t ru k to ro w i  tab l ice  cyfrowe 
i w yk resy  c h a ra k te ry s ty k  jego p ro jek tu .  
Na  pods taw ie  o trzy m an y ch  w y k resó w  i 
szczegółowych danych  liczbowych, w p r o 
w adza  się p o p raw k i  do w ykon an y ch  p o 
przedn io  obliczeń i u lepsza  się p o szcze 
gólne e lem en ty  p ła tow ca.

N a s tę p u je  drugi  e tap  p ra cy  k o n s t r u k to 
ra, p ro jek to w a n ie  de ta l i  p ła tow ca,  p o p rz e 
dzone rozw iązan iem  zagadnien ia :  drzewo, 
stal,  dural,  a może k o n s t ru k c ja  m ie sz a 
n a ?  Po ro zp a trzen iu  szeregu względów, 
p rzem aw ia jący ch  za k ażd y m  z tych  ma- 
te r ja łów , k o n s t ru k to r  robi na jw łaśc iw szy ,  
zdan iem  jego, wybór  i p rz y s tęp u je  do w y 
kon an ia  p odstaw ow ych  szkiców, poczem, 
k o rz y s ta jąc  z pom ocy  p ra cu jąc y c h  pod  
jego k ierow nic tw em  inżynie rów  i te c h n i 
ków, oblicza z n iesp o ty k a n ą  w innych 
dz iedzinach  d o k ład n o śc ią  siły, d z ia ła jąc e  
na  poszczególne  e lem en ty  p ła to w c a  tak  
w locie, jak  i p rz y  lądow aniu .  O p ra c o 
w ując  kab inę  załogi, k o rz y s ta  on często 
z uwag p i lo ta  fabrycznego, k tó ry  n ie je 
dno k ro tn ie  w p ły w a  decy d u jąco  na ro z 
mieszczenie  o rganów  sterowni,  in s t ru m e n 
tów po k ład o w y ch  oraz  p o d  względem  jej 
ogólnego usy tuow ania ,  o d d a ją c  swoje 
wszys tk ie  spos trzeżen ia  w tym  zakres ie  
do d yspozyc ji  k o n s t ru k to ra .  P ra g n ą c  
zgóry zapewnić  p asaże ro m  w ygodną  k a 
binę, w y konu je  się jej d rew n ian y  model 
w n a tu ra ln e j  wielkości,  rozm ieszcza jąc  
w nim fotele, okna, drzwi, co w dużym  
stopniu  u ła tw ia  k o n s t ru k to ro w i  o r jen ta -  
cję  p rzes t rzen n ą .  W  m iarę  pos tęp u  ob l i 
czeń w ytrzym ałościow ych ,  k re ś la rz e  w y 
k o n u ją  ry su n k i  w a rsz ta to w e  wg. d o s t a r 
czonych im szkiców kons tru k cy jn y ch .

G d y  już o p racow ano  jeden  z e lem en 
tów  pła tow ca,  np. skrzyd ło ,  ry su n k i  jego 
p rzechodzą  przez  b iuro  fab ry k ac ji  na 
w a rsz ta t  i —  ro zpoczyna  się budow a sa 
molotu.  W  m iarę  p ostępu  p ra c  b iu ra  k o n 
s t rukcy jnego ,  da lsze  k o m p le ty  ry su n k ó w  
w ę d ru ją  do r ą k  p e rsonelu  w a r sz ta to w e 
go, a nowy typ  p ła to w c a  zysku je  coraz  
inną część sk ładową.

P ie rw ow zór  sam olo tu  b u d u je  się w 
dwuch egzem plarzach ,  z k tó ry ch  p ie rw 
szy, w yk o n y w an y  w szybszem  tempie, z 
pom inięciem  e lem en tów  niem a jących 
znaczenia  d la  jego w ytrzym ałości ,  zos ta je  
p o d d a n y  t. zw. p rób ie  łam ania ,  będącej  
g enera lnym  sp raw d z ian em  odpornośc i  
k o n s t ru k c j i  na  d z ia łan ie  w y s tęp u jący ch  
w locie sił. Sk rzyd ła ,  k a d łu b  u s te rzen ie

i ram a  si lnikowa muszą w y trzym ać  od 7 
do 16-krotnie  (zależnie  od  typu  sam olo 
tu) większe nap rężen ie  od w ys tępu jących  
w nich sił p odczas  z równoważonego, p r o 
s to l in i jnego lotu  bez p rzyśpieszeń.

W  tern s ta d ju m  p ra cy  k o n s t ru k to r  
dzie li się m iędzy biuro  techn iczne  i w a r 
sz ta t :  i tu i tam  jest  potrzebny,  i tu i tam  
nie mogą obejść  się bez jego wskazówek 
u zu p e łn ia jąc y ch  i da lszych  decyzyj.  Po 
kilku, a często i k i lk u n as tu  m iesiącach 
wytężonej  p ra cy  k o n s t ru k to ra  o raz  jego 
pom ocników  b iurow ych  i zespołu  w a r 
sztatowego, sam olo t  po wielu  zm ianach  
i p o p ra w k ac h  jest  gotów do pierwszego 
lotu. K a żd a  część z o s ta ła  w yk o n an a  z 
d o k ład n ie  zbadanego  m ate r ja łu ,  jej z god
ność z ry sunk iem  —  stw ie rdzona  w ie lo 
k ro tn ie  p rzez  ko n tro lę  techniczną, p róba  
łam an ia  d a ła  dowód odpowiednie j  w y 
t rzym ałośc i  p ła tow ca,  więc fabryczny  p i 
lot o b la tu jący  odnosi  się z zaufan iem  do 
nowego samolotu.

N adch o d z i  p e łn a  emocji  d la  k o n s t r u k 
to ra  chwila  o b la tan ia  z rodzonej  w jego 
głowie m aszyny  la ta jące j .  P i lo t  z a j 
m uje  mie jsce  p rz y  sterowni,  d a je  pe łen  
gaz d la  o sta tecznego  w y próbow an ia  s i l 
n ika  na  ziemi, poczem  k ie ru je  sam olot  do 
mie jsca  s ta r tu .  Ponow nie  —  pe łen  gaz i 
p ła tow iec  ro zpoczyna  swój pierwszy, 
zwykle  stosunkowo k ró tk o  trw a jący ,  lot. 
Z n a jd u jąc  się w powie trzu ,  p i lo t  p rzede-  
w szys tk iem  sp raw d za  d z ia łan ie  sterów, a 
n a s tęp n ie  —  ogólną s ta teczność  m aszy 
ny, jej zdolność  do sam oczynnego (bez r e 
akc j i  s teram i) p o w racan ia  do s tanu  ró w 
nowagi. W  w yniku  tych  p ierw szych  prób  
p rak ty czn y ch ,  p i lo t  dzie li  się poczynio- 
nemi w locie spos trzeżen iam i z k o n s t r u k 
torem, k tó ry  z a rz ąd z a  p rzep ro w ad zen ie  
pew nych  zmian i popraw ek ,  m ających  
usunąć  s tw ie rdzone  wady. Sam olo t  w raca  
więc do w arsz ta tu ,  by w k ró tce  odbywać 
da lsze  lo ty  próbne, p rze ry w a n e  ponow- 
nemi, coraz  drobniej szemi p rzeróbkam i.  
W k ońcu  p ierw ow zór p ła tow ca ,  jak n a j-  
w szechs tronnie j  z b ad an y  z p u n k tu  w idze 
n ia  jego p rzy d a tn o śc i  do p rzeznaczonego  
celu, po  odbyciu  wielkiej  ilości lotów fa 
b rycznych, zosta je  o d d an y  do próbnego 
u ży tku  na linji  k o m unikacy jne j ,  w w ojsku 
lub w aerok lub ie .  Opinja,  jak ą  uzysku je  
on już w czasie swej norm alne j  pracy,  d e 
c y d u je  o wprow adzen iu  nowego ty p u  jako 
m aszyny  sery jnej ,  poczem  fab ry k a  o t r z y 
m uje  zamówienie  na  w iększą ilość tak ich  
samolotów, p rz y s tęp u jąc  do ich masowego 
wykonania ,  a lo tn ic tw u p rzybyw a nowy 
typ  m aszyny  la ta jące j .

Z a s a d n i c z e  t y p y  s a m o l o t ó w  k o m u n i k a c y j n y c h

Mały
utrzymuje komunikację stałą lub pełni funkcję 
powietrznego ,,tax i“ na linjach krótkich, wyno
szących 400 — 500 km. Zabiera on od 4 do 6 
pasażerów. Mały samolot komunikacyjny służy 
również do wykonywania lotów spacerowych.

D uiy
obsługu je lin je d łuższe, p o s iad a jąc  kab in ę  na
8 — 20 pasaże ró w . Załoga tak iego  sam o lo tu  s k ła 
da się już p rzynajm nie j z 2 osób, p ilo ta  i m e
chan ika , k tó ry  pełn i funkcje ra d io te leg ra fis ty .

O lbrz ym
jest odpowiednikiem luksusowych pociągów-ex- 
pressów. Unosi on 20 do 40 pasażerów, m ają
cych do dyspozycji wytworną kabinę z m iejsca
mi sypialnemi, posiada zaopatrzony w zimne i go
rące dania buiet oraz umywalnię Załoga 4 6 osób.



R o d z a j e  s a m o l o t ó w  w o j s k o w y c h

R o zp o zn aw cz y  (w ywiadowczy)

współpracuje z walczącymi na ziemi, dostarczając 
im niezbędnych wiadomości o nieprzyjacielu, jego 
przygotowaniach i rozlokowaniu wzdłuż i wgłąb fron
tu. Jes t on z zasady samolotem przynajmniej dwu
osobowym (pilot i obserwator), uzbrojonym w k. m. 
pilota (strzelające przez śmigło) i w zamocowane na 
obrotniku k. m. obserwatora. Pozatem posiada on 
aparat foto (ręczny lub wbudowany), stację radjową 
(telegraf, telefon) nadawczo-odbiorczą oraz rakietnicę 
z sygnałowemi rakietami. Samoloty tego typu bywają 
również używane do korygowania ognia artylerji, 
komunikując baterjom rezultat i stopień celności ich 
strzałów.

Myśliwski (pośc igowy)

służy przedewszystkiem do działań zaczepno-odpor- 
nych w powietrzu. Posiadając silnik dużej mocy, 
zwarte kształty i specjalnie obfite uzbrojenie (k. m., 
armatki szybkostrzelne, lekkie bomby), samolot my
śliwski wyróżnia się spośród innych dużą szybkością 
i zwinnością w powietrzu, ułatwiającemi mu nietylko 
natarcie, ale i wyjście poza zasięg ognia nieprzyja
ciela. Obok walki samodzielnej, prowadzonej tak dla 
odparcia jak i niszczenia samolotów wrogich nad 
ich własnem terytorjum, płatowce myśliwskie uży
wane są do ochrony samolotów bombowych, a nawet 
same mogą bombardować z lotu nurkowego.

W s p ó ł c z e s n y  s a m o l o t
Is tn ie jący  za led w ie  od 33 lat  sam olo t  

u zyska ł  już po  sze regu  p ró b  i d o św ia d 
czeń, u ro zm a ico n y ch  różnem i , ,epokow e- 
mi w y n a la z k a m i” w śró d  k tó ry c h  nie z a 
b ra k ło  i i s tnych  dziwolągów, p r a w d o 
po d o b n ie  sw oją  os ta teczn ą ,  b l iską  n a j 
w łaściwszej ,  fo rm ułę  k o n s t ru k cy jn ą .  
W sp ó łcz esn y  a p a r a t  la ta jący ,  u żyw any  
w szerok ie j  p r a k ty c e  życia  codziennego,  
po s iad a  jako  g łów ne  zespo ły  k o n s t r u k 
cyjne: sk rzyd ło ,  kad łu b ,  u s te rzen ie ,  p o d 
wozie  i n a p ę d  w  p o s ta c i  śmigła, u r u c h a 
m ianego  p rzez  silnik spa l inow y. O b e c 
nie, dom inującym  już od k i lku  la t  n ad  
innem i celem  p ra c y  k o n s t r u k to r ó w  l o t 
niczych  jest  już ty lko  u d o sk o n a len ie  
w yda jnośc i  i z a le t  a e ro d y n a m ic zn y c h  
w yliczonych  tu e lem en tów ,  k tó r e  o s t a t 
nio nie u lega ły  z asadn iczym  zmianom. 
W y n ik iem  d łu g o trw a ły ch  b a d a ń  w z a 
k re s ie  aero d y n am ik i ,  p rzen ies io n y ch  w 
formie o s ta te cz n y c h  re z u l ta tó w  na  p ł a 
tow ce,  jest  o s iągn ię ty  już w  n a jnow szych  
k o n s t ru k c ja c h  s to su n e k  szybkośc i  m a 
ksym alne j  lo tu  poz iom ego do m in im al
nej, ró w n y  5. Szy b k o ść  p rz e lo to w ą  d o 
p ro w a d zo n o  w  sa m o lo tach  k o m u n ik a c y j 
nych  do 300 km/godz.,  w o jskow ych  
b o m b ard u jąc y c h  do 350, r e k o rd o w y c h  —  
p o n a d  700 (na bazie), a m a łe  sam oloc ik i  
tu ry s ty czn e ,  z ab ie ra jąc  w  luksusow ej l i
m uzynie  po 3 osoby, la ta ją  z p rz e c ię tn ą  
180 km/godz. J e d n o c z e śn ie  z tern w y 
d a tn ie  obn iżono  szybkość  lądow an ia ,  do 
oo 60 km /godz  w  sa m o lo tach  tu ry s ty c z 
nych  i p a saże rsk ich .

Sk rzy d ło  w sp ó łczesn eg o  p ła to w c a  jest  
ca łk o w ic ie  w o ln o n o śn e  lub u sz tyw nione  
ty lk o  jed n ą  p a r ą  z a s t rz a łó w  z każde j  
s t ro n y  k a d łu b a ,  co, w raz  ze spec ja ln ie  
w y s tu d jo w a n e m i  ob rysam i p ła ta  i łagod- 
nemi p rze jśc iam i w  k a d łu b  (przy dolno- 
p ła ta ch )  zmniejszyło  jego opory  o oo 
40%, da jąc  zysk  na  szybkośc i  oo 15%. 
K lapy  szcze linow e  ty p u  H an d ley  —  Pa-  
g e ’a (usuwają n ieb e zp ie cz eń s tw o  k o rk o -  
ciąga, zw ięk sza ją  oko ło  2 -k ro tn ie  siłę 
nośną  sk rz y d ła  p rzy  dużych  k ą ta c h  n a 
ta rc ia ,  p o zw ala ją  na  s t rom e  s ta r ty  o 
sk ró co n y m  rozbiegu), u z u p e łn ia jące  ich 
dz ia łan ie  lo tk i  szcze linow e  oraz  k lapy  
h am u jące  (um ocow ane  do dolnej p o 
w ie rzchn i  sk rz y d ła  w  pobliżu  k ad łuba ,  
da ją  się w y ch y lać  w dół do oo 60°, 
zw iększa ją  nośność  sk rz y d ła  o oo 30%, 
r lw a rz a ją  duży o pór  h am ujący  i z w ię k 
szają s t rom ość  ląd o w an ia  bez  o b a w y

,,ro z p ę d z e n ia ” sam olotu) u ła tw i ły  w y 
d a tn e  obniżen ie  szybkośc i  ląd o w an ia  o- 
raz  pozw oliły  na  osiągnięcie  c a łk o w i t e 
go b e z p iec z eń s tw a  lotu. Nie u s ta jąc  w 
dążen iu  do ogran iczen ia  n iezbędne j  w 
locie poziom ym  p o w ie rzch n i  nośne j  do 
minimum (dla zm nie jszen ia  o poru  —  
zw iększen ia  szybkości)  z jednoczesnem  
zach o w an iem  małej szybkośc i  l ą d o w a 
nia, zb u d o w an o  już sam olo t  o w y s u w a 
nych  te le sk o p o w o  na  z ew n ą t rz  (przy 
s ta rc ie  i lądow aniu)  k o ń c o w y ch  c zę ś 
c iach  sk rz y d e ł  (I. M akonin ,  F rancja) ,  
sk rzy d ła  o zmienionej w locie s z e ro k o ś 
ci (ko n s tru k c ja  F i e s e le r ’a, z n an a  z o s t a t 
niego challenge 'u ,  sam olo t  W. Schm ei-  
d l e r ’a). Podw ozie ,  w sam o lo ta ch  k o 
m u n ikacy jnych  p ra w ie  bez w y ją tk u  c h o 
w a n e  na czas lo tu  do sk rzyd ła ,  k a d łu b a  
lub w gondo lach  si ln ikow ych,  z a o p a t r z o 
no w k o ła  p e łn o -b a lo n o w e  (t. zw. super-  
balony) o n iskiem  ciśnieniu i w sp e c ja l 
ne  a m o r ty z a to ry  o l iw n o -p o w ie t rzn e  o 
dużym  sko k u  (60 cm i więcej),  u z y sk u 
jąc tą  d rogą  łagodne ,  p o z b aw io n e  p r z y 
k ry c h  w s trz ą só w  s ta r ty  i ląd o w an ia  o- 
raz dalsze,  d o c h o d zą ce  do 20 km/godz.,  
zw iększen ie  szybkośc i  lotu.

Zespół  nap ęd o w y ,  z łożony  w  n o rm a l 
nych sa m o lo tach  z s iln ika  i śmigła, g ru n 
tow nie  z rew id o w an o ,  w p ro w ad z a ją c  w 
nim d a le k o  idące  zmiany, sk ie ro w an e  do 
zw ięk szen ia  m ocy  i p ew nośc i  dz ia łania ,  
zmniejszenia  c ięża ru  i p o p ra w ien ia  pod  
w zględem  aero d y n am iczn y m . O becn ie  
m am y już w grupie  s i ln ików c h łodzonych  
w o d ą  (osta tn io  w y ra źn ie  z a s tę p o w a n y ch  
ch łodzonem i p o w ie trz em  —  szczególnie  
do 1000 KM) głośne  H ispano  - Suiza 
12Xbrs i 12Ybrs o mocy, dochodzące j  
do 1000 KM przy  c ięża rze  435 kg (a 
więc  0,435 kg/KM) oraz  re k o rd o w eg o  
F ia t 'a  AS 36, rozw ija jącego  fa n ta s ty cz n ą  
moc 3100 KM p rzy  c ięża rze  930 kg (za
ledw ie  0,3 kg,/KM!). O k res  p ra cy  silnika 
lo tn iczego bez re m o n tu  wynosi  dzisiaj 
300 do 400 godz. średnio ,  co św iadczy  o 
w y trzy m a ło śc i  jego e lem en tów ,  nie o s ła 
b ionych  obniżen iem  c iężaru .  W p r o w a 
dzono silniki r z ęd o w e  o d w ró c o n e  (ch ło
dzone  pow ie trzem ) p o p ra w ia jąc  tern w i 
doczność  do przodu,  silniki gw iaźdz is te  
os łon ię to  spec ja lnem i p ierśc ien iam i 
( T o w n en d ’a, NA CA) zmnie jsza jącem i ich 
opór  do p ra k ty c zn ie  osiągalnego  m in i
mum. P rzy s to so w u jąc  sam olo t  do lo tów  
na dużych w y so k o śc iach  (obecnie  p r a k 

B om b ard u  jqcy (n iszczyc ie lsk i)

jest dzisiaj na drodze do zajęcia czołowego m iejsca 
w zakresie walki z powietrza. Będąc samolotem 
szybkim, dzięki zastosowaniu w jego konstrukcji nie
mal wszystkich, znanych obecnie ulepszeń aerody
namicznych i technicznych oraz posiadając silne 
uzbrojenie w k. m. i armatki — stanowi całkowicie 
samodzielny typ płatowca bojowego. Jego główne 
zadanie to niszczenie bombami celów ziemnych 
(węzły kolejowe, mosty, zgrupowane wojska, sztaby 
i t. p.) oraz — daleki wywiad. Liczna załoga, złożona 
z kilku do kilkunastu osób, posiada w swym składzie 
pilota, radiotelegrafistę, nawigatora oraz obserwatora 
i strzelców płatowcowych.

ty k o w a n e  p rzy  da lszych  p rz e lo ta c h  
2500 do 3000 tys. m), z a o p a trz o n o  silnik  
w sp ręża rk i ,  d o s ta rcza jąc  do gaźn ika  
p o w ie trz e  o n iezb ęd n em  ciśnieniu. P o z a 
tem  p odn ies iono  do około  95% w y d a j 
ność śmigieł, co już jest  bl isk ie  p r a k ty c z 
nie osiągalnej granicy,  budując  je p r a 
wie w y łączn ie  z m eta lu ,  p rzy  j e d n o c ze s 
nem w p ro w ad z en iu  t. zw. zm iennego  w 
locie sk o k u  (przez p i lo ta  lub a u to m a 
tycznie), da jącego  n a jw ięk szą  si łę ciągu 
t ak  p rzy  locie w znoszącym , jak i p o 
ziomym na każde j  wysokośc i.

Na spec ja ln ą  uw agę  zas ługują  wysiłk i  
am e ry k ań sk ic h  k o n s t ru k to ró w ,  z d ąż a ją 
ce  do p o tan ie n ia  sam o lo tó w  tu ry s ty c z 
nych  d rogą  obniżen ia  ceny  ich n a jd ro ż 
szej części —  silnika. P o n iew aż  silniki 
sam och o d o w e,  jako w y ra b ian e  w d u 
żych se r jach  są k i lk a k ro tn ie  tań sze  od 
lo tniczych, p rz ep ro w a d z o n o  w  A m e ry ce  
szereg  p ró b  z as to so w an ia  na  sam o lo tach  
m o to ró w  sa m ochodow ych .

K ad łu b  sam olo tu  rów nież  u legł p e w 
nym —  mniej w yraźn y m  zmianom, o- 
t rzym ując  ba rdzie j  o p ły w o w e  i sm ukłe  
(nawet w  m aszy n ach  k o m unikacy jnych)  
ksz ta ł ty .  K ab iny  p ł a to w c ó w  p a s a ż e r 
skich  zo s ta ły  spec ja ln ie  uc iszone  i u w o l 
nione  od p rz y k ry c h  drgań, p rzy czem  w 
n iek tó ry ch  sam o lo tach  k o m u n ik acy jn y ch  
A m ery k i  zniesiono zak az  pa len ia .

Sp ec ja ln e  p rz y rz ą d y  do lo tu  bez  w i 
doczności,  o k tó ry ch  p iszem y na innem  
miejscu, pozw ala ją  na o d b y w an ie  p o d r ó 
ży p o w ie trzn y ch  n ieza leżn ie  od s tanu  
a tm osfery ,  a a p a r a ty  rad jo w e  u m ożl iw ia 
ją n ie p rz e rw a n ą  d w u k ie ru n k o w ą  łą c z 
ność załogi sam olo tu  z ziemią, n a w e t  w 
formie ro zm o w y  telefonicznej .

W y d o sk o n a lo n e  m e to d y  f a b ry k acy jn e  
o raz  w zb o g aco n y  m a te r ja ł  t e o re ty c z n o -  
o b liczen iow y p o zw ala ją  obecn ie  na  c a ł 
k o w i te  o p ra co w a n ie  k o n s t ru k c y jn e  i w y 
p ro d u k o w a n ie  now ego  ty p u  w  okresie ,  
nie w ie le  p rz ek ra cz a ją cy m  pół  roku, n a 
w et  w dz iedzin ie  o lb rzym ów  k o m u n ik a 
cyjnych (Ameryka).

W śró d  p ła to w c o w y c h  m a te r ja łó w  k o n 
s t ru k cy jn y ch  w ybiły  się na p ie rw sze  
miejsce sta l  i s to p y  lek k ie  (e lek tron ,  du- 
ral, a lk lad  i t. p.) s to p n io w o  w yp ie ra jąc  
drzewo,  u ży w an e  jeszcze ty lko  do b u 
dow y sam o lo tó w  tu ry s ty czn y ch ,  oraz  d a 
jące w yb i tn ie  d o b re  w ynik i  w z a s to s o w a 
niu k o n s t ru k c y j  m ieszanych,



O k i e r o w a n i u  s a m o l o t e m  w l o c i e

W szy s tk ie  znane  dzis iaj  ś ro d k i  lo k o 
mocji,  t a k  naziem nej jak  i nawodnej ,  w y 
m ag a ją  k ie ro w an ia  niemi ty lko  w jednej 
p łaszczyźn ie ,  poz iom ej:  w lewo albo w 
prawo.  Sam olo t  zaś, p o s ia d a ją c y  m ożność 
zarów no  zm iany  wysokośc i  lotu, jak  i j e 
go k ie ru n k u  o raz  d a ją c y  się p o chy lać  na  
boki,  w swojej obecnej postaci  s tw arza  
konieczność  k ie ro w an ia  jego rucham i 
wTokół 3 osi: p ionowej,  p od łużne j  i p o 
p rzecznej ,  p rzechodzącem i p rzez  jego ś ro 
d ek  ciężkości.  D a jąc  w ie lką  swobodę w 
p o ru szan iu  się w p rzes t rz en i  t ró jw y m ia 
rowej,  sam olo t  w ym aga  od swego p i lo ta  
n ieus tannej  uwagi, rozs t rze lone j  w 4 k ie 
r u n k a ch :  3 z n ich  —  obejm ują  p o łożen ie  
p ła to w c a  w  stosunku  do ziemi, a czw ar ty  
—  dz ia łan ie  zespo łu  śmigło-silnikowego. 
Obecnie  z a jm iem y się zasadam i k ie ro w a 
nia lo tem  p ła tow ca ,  jako  g łównym  dz ia 
łem nau k i  p ra k ty czn eg o  pilo tażu .

U rządzen ie ,  um ożl iw ia jące  p i lotowi 
zm iany  po ło żen ia  sam olo tu  w przestrzen i ,  
sk ła d a  się z 3 oddz ie lnych  e lem entów 
k o n s t ru k cy jn y ch :  u s te rzen ia  poziomego
(zwanego również głębokościowem  lub 
w ysokośc iow em ), u s te rzen ia  pionowego 
(k ierunkowego) i lotek, reg u lu jący ch  bo 
czne pochy len ia  p ła tow ca.  T ak  s te r  w y 
sokościowy jak  k ie ru n k o w y  i lotki sp rz ę 
żone są za  po śred n ic tw em  sys tem u d r ą ż 
ków, dźwigni i l inek s ta low ych  z o rg a n a 
mi s terowniczemi,  um ieszczonemi w k a 
binie  p i lo ta :  z o rczyk iem  i d rążk iem  s te 
rowym, t. zw. knyplem .

1 . U słerzen ie  p o ziom e, um ocow ane  w 
ty lne j  części kad łuba ,  na  jego końcu, 
sk ła d a  się z 2  części: n ieruchom ej p ła s z 
czyzny, zwanej s ta teczn ik iem  poziom ym  
i z około  2 -k ro tn ie  mnie jszej  od niego 
p łaszczy zn y  ruchomej,  wychylanej  p rzez  
p i lo ta  do góry  lub w dół, zwanej s te rem  
wysokościowym. W ychy len ie  tego s te ru  
do dołu  p o w o d u je  w locie nacisk  p o w ie 
t rza  na  pow ierzchnię  us te rzen ia  poz io m e
go, zw rócony  do góry, co w rezu l tac ie  
p rzech y la  sam olo t  wokół jego osi p o p r z e 
cznej i po w o d u je  sk ie row anie  lotu  w s t ro 
nę ziemi. O dw ro tne  w ychylen ie  s te ru  w y 
sokościowego w yw ołu je  re ak c ję  p rz ec iw 
ną do opisanej  wyżej —  lot ku  górze. 
S te r  wysokośc iow y p o łączo n y  jes t  z d r ą ż 
k iem  ste row ym  (zw anym  knyp lem ),  w y 
c h y lanym  ze swego norm alnego  p o ło że 
nia  (pionowego) p rzez  p i lo ta  ręcznie: p o 
chylenie  d rą ż k a  do p rzo d u  p o w o d u je  w y 
chylenie  s te ru  wys. w dół  (lot ku  ziemi), 
poc iągnięc ie  go ku sobie, w tył,  w ychy la  
s te r  wys. w górę (lot wznoszący) .  P o n ie 
waż już n iew ie lk ie  w ychylen ie  s te ru  od 
jego neu tra ln eg o  p o łożen ia  w yw ołu je  p o 
w stan ie  po żąd an e j  siły ae rodynam iczne j ,  
ruchy  d rą żk a  s terowego w locie zw yk łym  
(bez a k robacy j)  najczęśc ie j  nie p r z e k r a 
cza ją  k i lku  s topni  i w y m ag a ją  od p i lo ta  
dużej precyzji .  P rz y  s ta rc ie  i lądowaniu ,  
gdy szybkość  ruchu  sam olo tu  względem  
pow ie trza  jes t  n iewielka,  s i ły  a e ro d y n a m i
czne są również  m nie jsze  od  w y s tę p u ją 
cych w locie norm alnym , co p o w o d u je  k o 
n ieczność dok o n y w an ia  w iększych  w y ch y 
leń steru,  a  więc i w yraźn ie jszy ch  ruchów  
drążka .  N a jw iększe  wychy len ia  s te ru  w y 
sokości nie p rz e k ra c z a ją  j ed n a k  cn  2 0 °, 
a ru ch y  d rą żk a  p i lo ta  —  oo 25° w k a ż d ą  
stronę.

2 . L o tk i  s łużą  do p rzech y lan ia  p ła to w -  
ca na  boki, wokół jego p o d łużne j  osi. 
S tanow ią  one część sk rzyd ła ,  z n a jd u ją c  
się na  jego k ońcach  jako  ruchom e p ła s z 
czyzny, wycięte  w ty lnej części p ła ta .  U- 
m ieszczone sym etryczn ie  w zględem  osi 
pod łużne j  samolotu ,  w y ch y la ją  się one 
jednocześnie ,  lecz w o dw ro tnych  k i e r u n 
kach:  np. lewa lo tka  —  do góry, p ra w a —  
w dół. Lotka,  w y ch y lan a  do góry, zm n ie j
sza siłę nośną  o d p o w iad a jące j  jej części

sk rzyd ła ,  w ychylona  w dół —  pow odu je  
zwiększenie  wyporu , w sku tek  czego p ła -  
towiec u z y sk u je  pochylen ie  poprzeczne .  
R uch  lo tek  w yw ołu je  p i lo t  wychy lan iem  
d rą ż k a  s terowego na  boki: pochylen ie
d rą ż k a  w p raw o  p rzech y la  p ła tow iec  r ó 
wnież w prawo.  W  ciężkich sam olo tach  
k o m u n ik acy jn y ch  lub w o lbrzym ach  w o j
skow ych za s tę p u je  się n ie raz  w spom nia 
ny boczny  ruch  d rą żk a  obro tem  zam oco
w anego na  n im k o ła  sterowego. G odnym  
uwagi jes t  fakt,  że lotka, w ychy lona  do 
góry, p o w o d u je  w iększy w zrost  oporu  
sk rz y d ła  od  wychylonej  w dół, w sku tek  
czego sam olo t  ro zpoczyna  obró t  wokół 
osi p ionowej,  zm ien ia jąc  k ie runek  lotu.

3. U słe rzen ie  p ionow e  jes t  również, 
jak  i op isane  już poziome, um ocow ane  na 
końcu k ad łu b a .  S k ła d a  się ono także  z 
p łaszczy zn y  n ieruchom ej,  zwanej s t a te cz 
n ik iem  p ionow ym  i z leżącej w jej p r z e 
d łużen iu  —  ruchomej,  noszącej nazwę 
s te ru  k ierunkow ego .  W ychy len ie  s te ru  
k ie runkow ego  w praw o  n a ty ch m ias t  w y 
w o łu je  pow s tan ie  nacisku  a e ro d y n am icz 
nego na  us te rzen ie  pionowe, sk ierowanego 
w lewo i p rzesu w ająceg o  w tę s tronę  t y l 
ną  część kad łu b a ,  w sk u tek  czego sam o 
lot w y k o n u je  obró t  w prawo.  Do u ru c h a 
m ian ia  s te ru  k ierunkow ego  służy um ie 
szczony na  p o d ło d ze  p rz e d  p i lo tem  p o 
ziomy d rążek ,  t. zw. orczyk, um ocow any 
obro tow o na  p i ram id ce  tak, że p i lo t  może 
w ychy lać  go stopami, p o p y c h a jąc  to le 
wy, to p ra w y  koniec  o rczyka  do przodu.  
Popchn ięc ie  p raw ego  końca  p o w o d u je  w y 
chylenie  s te ru  k ierunkow ego  w p raw o  i 
obró t  całego sam olo tu  w tę  sam ą stronę. 
N ow oczesne  sam olo ty  tu ry s ty czn e  p o s ia 
d a ją  zam iast  o rczyka  spec ja lne  pedały ,  
k tó ry ch  zasad a  d z ia łan ia  jest  iden tyczna  
z fu n k c ją  o rczyka :  sam olot  zaw raca  w
k ie ru n k u  naciśnię tego ped a ła .  Obrót  p ł a 
towca wokół osi pionowej pow odu je  p o w 
s tan ie  różn icy  szybkości ruchu  sk rzy d ła  
leżącego w ew n ą trz  sk rę tu  i z ew ną trz  n ie 
go, a w raz  z tern —  różnicę  siły nośnej 
s k rz y d ła  p raw ego  i lewego. Sam olo t  więc 
p och y la  się w s tronę  obrotu, wyw ołanego  
s te rem  k ie runkow ym . W ielkość  tego p r z e 
chylen ia  poprzecznego  pilo t  regu lu je  lo t 
kami.

J a k  już  w spom nie liśm y o tem  wyżej, 
ru ch y  o rg a n ó w  s te ro w y ch  są naogół ta k  
małe, że n ie raz  d la  la ik a  p ra w ie  n ied o 
s trzegalne ,  więc zdobycie  um ie ję tnośc i  
p ro w a d ze n ia  sam olo tu  w locie po lega  w 
p ierw szym  rzędz ie  na  p rzysw ojen iu  sobie 
p rzez  uczn ia  ła tw ości  ocen ian ia  skali  p o 
t rzebnych  w k a żd y m  w y p ad k u  wychyleń  
o rczy k a  lub d rą ż k a  (knypla) .  N aukę  p i 
lo tażu  u t ru d n ia  jeszcze bardzie j  kon iecz 
ność jednoczesnego  u ru ch am ian ia  tak  lo
tek, ja k  s te ru  k ierunkow ego  i w ysoko
ściowego, co ob jaw ia  się szczególnie np. 
p rz y  w ykonyw an iu  skrętów. P o za tem  p i 
lot m usi zw racać  uwagę na  dz ia łan ie  s i l 
nika, k o n t ro lu ją c  je  zarówno s łuchem  jak  
i o b se rw acją  k i lku  lub k i lk u n as tu  um ie 
szczonych p rzed  n im na  tab l icy  zegarowej 
wskaźników, np. te m p e ra tu ry  i c iśn ienia  
oliwy, a tak że  ilości obrotów, szybkości 
i wysokośc i  lotu, busoli  i wielu innych 
przyrządów pokładowych.



Zasady kierowania samolotem w ilustracjach

P ilo t p oc iągną ł („ śc iąg n ą ł" )  d rążek  ste ro w y  do 
ty łu : s te r  w ysokości w ychy lił się do góry , n a 
cisk  p o w ie trza  na  u s te rz en ie  poziom e pow oduje 
sk ie ro w an ie  lo tu  ku  górze.

W  locie  poziom ym , p ro sto lin ijnym , d rąże k  s te 
row y (knypel) zna jdu je  się  w p o łożen iu  piono- 
wem , a s te r  w ysokości — w p rzed łu żen iu  s ta 
teczn ik a  poziom ego.

G dy p ilo t odpycha od sieb ie  ( ,,oddaje* ') d r ą 
żek  — s te r  poziom y w ychyla  się w d ó ł — s a 
m olot k ie ru je  s ię  do ziem i.

Działanie 
steru wysokości

Działanie lotek

S k rzy d ła  le żą  w  p łaszczyźn ie  poziom ej — d rą 
żek  s te ro w y  s to i p ionow o . W ychylen ie d rążk a  
w p raw o  (lub o b ró t ko łem  s terow em  w p raw ą

stronę) pow oduje p odn ie sien ie  p raw ej lo tk i i o p u 
szczenie lew ej: sam o lo t p rzec h y lił s ię  w p raw ą  
s tro n ę .

W ychylen ie  d rążk a  w lew o (lub ko łem  s te ro 
w em  w lew ą s tronę) podnosi lew ą lo tk ę , a o p u sz 
cza p raw ą: sam o lo t p rzechy la  się w lew o.

O rczyk zna jdu je  się w  po ło żen iu  neu tra ln em  
(p ro sto p ad le  do k ie ru n k u  lo tu), s te r  pionow y — 
w p rzed łu żen iu  s ta teczn ik a . Sam olo t lęęi po p ro ste j.

P ilo t w ychy la o rczyk  lew ą nogą, s te r  p io n o 
wy za łam uje się w lew o, sam o lo t w ykonu je  sk r^ t 
w lew ą s tronę .

Pilot naciska prawą nogą na orczyk (lub pe- 
dałl, ster kierunkowy wychyla się w prawo, sa
molot w ykonuje skręt w prawą stronę.



J a k  to w yraźn ie  w idać  z p o przedn io  z a 
m ieszczonych  rysunków , p row ad zen ie  sa 
molotu,  a właśc iw ie  k ie row an ie  jego lo 
tem  nie jes t  ta k  trudne ,  jak b y  to mogło 
w ydaw ać  się na  p ierw szy  rzu t  oka: aby 
skręcić  w p raw o  —  na leży  „ d a ć ” p raw ą  
nogę, w lewo —  lewą; żeby p rzechylić  
sam olo t  w lewo —  t rzeba  pchnąć  kny- 
pel w lewo, w prawo —  pchnąć  go w p r a 
wo; d la  wznies ienia  się wyżej w ys ta rczy  
„ śc iąg n ąć” knypel,  d la  zm nie jszen ia  w y 
sokości lotu  — „ o d d a ć ” go. Są to, oczy 
wiście,  ty lko  podstawowe,  zasadn icze  
ruchy, k tó ry ch  właśc iw e k o ja rzen ie  d a je  
dopiero  s ta ran n a  n a u k a  i odpow iedni  t r e 
ning.

Do nauk i  p i lo tażu  wchodzą,  jako jej 
n a jn iezbędn ie jsze  e tapy, s ta r t  i l ą d o w a 
nie. P ie rw szy  z nich jes t  w s tępnym  o k re 
sem ro zp o czy n an ia  lotu: samolot, tocząc 
się po ziemi, s topniowo nab ie ra  szybkość, 
p rz y  k tóre j  jego sk rz y d ła  w y tw orzą  o d 
p ow iedn ią  si łę nośną. L ądow an ie  —  to 
zakończen ie  lotu, p o leg a jące  na  w y t r a 
ceniu szybkości  p os iadane j  w osta tn ie j  
chwili  p rz ed  do tkn ięc iem  ziemi kó łkam i 
podwozia.  Pon iew aż  sam olotowi p o t r z e b 
na jes t  do lotu  pew n a  szybkość  względem  
powie trza ,  a nie wzgl. ziemi, więc s ta r t  
i lądow anie  z z asad y  od b y w a ją  się pod 
wiatr ,  k tó ry  sk ra ca  tak  rozbieg p rzed  
os ta tecznem  rozpoczęciem  lotu, jak  i w y 
bieg po jego zakończeniu .

S t a r ł

P i lo t  d a je  „p e łe n  gaz", t. zn. poc iąga  
ku sobie dźwigienkę (m anetkę),  zw ięk 
sz a jącą  dop ły w  m ieszanki  benzynow o-po-  
wie trznej  do silnika, k tó ry  pod  w pływ em  
tego ruchu  p rzy śp iesza  swą p racę  do n a j 
większych obrotów. Samolot,  poprzedn io  
u s taw iony  d o k ład n ie  pod  wiatr,  zaczyna  
pod  w pływ em  siły  ciągu śmigła  p o c z ą tk o 
wo wolne lecz s ta le  zw iększa jące  swą 
szybkość toczenie  się po ziemi. Nogi p i 
lota, o p a r te  na  orczyku, u t r zy m u ją  k ie 
runek  ruchu  p ła tow ca,  a p ra w a  ręk a  — 
pochy la  nieco d rążek  ste row y  do p rzo d u  
dla  w yw ołan ia  siły, unoszącej  ogon s a 
molotu. Po chwili  toczy się on już ty lko

na k ó łkach  podwozia,  dzięki czemu 
szybkość ruchu  w zras ta  w p rzyśp ieszo-  
nem tempie, o s iągając  w kró tce  wielkość, 
p rzy  k tóre j  si ła  nośna  sk rzy d e ł  zaczyna  
rów now ażyć  c iężar m aszyny  i u n o szo n e 
go p rzez  nią ładunku .  K i lka  podskoków  
na n ierów nośc iach  terenu, lekkie  „ śc iąg
n ięc ie” d rą żk a  —  i sam olot  od ry w a  się 
od ziemi, ro z p o czy n a jąc  lot na  s ta le  w z ra 
sta jące j  wysokości.  Po  wzniesieniu się do 
1 0 0  -r- 2 0 0  m, pi lo t  „ red u k u je  g az” , 
zm nie jsza jąc  obro ty  s iln ika  do ich n o r 
malnej ilości i rozpoczyna  zam ierzony  
p rze lo t  lub spacer  powie trzny.

Lot po prostej

z wiatrem

pod wiatr

Pra g n ą c  zakończyć  lot, p i lo t  n a d la tu je  
nad  lotn isko i „zam yka  g az”, p o p y ch a jąc  
m ane tkę  do p rzodu ,  p rzez  co zm nie jsza  
ilość ob ro tów  śm igła  do minimum, p rz y  
k tó rem  silnik jeszcze p racu je .  O k reś l iw 
szy p o przedn io  k ie ru n ek  wia tru ,  w s k a z a 
ny tak  spec ja lnem i w ia tro w sk azam i na  
hangarach ,  jak  i za pom ocą  p łac h t  syg
nałowych, wyłożonych  p rzez  obsługę 
s ta r to w ą  na ziemi, p i lo t  zniża  lot do w y 
sokości oo 1 0 0  m i ro zpoczyna  t. zw. p l a 
nowanie  (lot ślizgowy), lekko o d p y c h a 
jąc od siebie d rążek  sterowy. Zbliżywszy 
się odpow iednio  do ziemi, p i lo t  „ p o d c ią 
g a ” knypel,  zm nie jsza jąc  k ą t  lotu. Na  w y 
sokości 1 0  - r  12  m rozpoczyna  on t. zw. 
„ w y trac an ie ” szybkości p lan o w an ia  p rzez  
stałe , lecz ba rd zo  pow olne  poc iągan ie  
d rą żk a  s terowego do siebie. Sam olo t  
p rz y jm u je  na  wys. 0,5 -f- 1 m poziom e

położenie,  by w kró tce  p o tem  m usnąć  j e d 
nocześnie  ko łam i podw ozia  i p łozą  ogo
nową pow ierzchnię  lotniska,  a nas tępn ie  
—  gdy siła  nośna  w sku tek  zm alen ia  szyb
kości s tan ie  się m nie jszą  od c iężaru  s a 
molotu  —  rozpocząć  toczenie  się po z ie 
mi ze s ta le  m ale ją cą  szybkością.  C a łk o 
wicie śc iągn ięty  d rążek  pow odu je  silne 
p rzyciśn ięc ie  do ziemi p ło zy  ogonowej — 
sam olo t  stoi. Nowoczesne sam olo ty  p o s ia 
d a ją  koła,  z ao p a trzo n e  w spec ja lne  h a 
mulce, u ru ch am ian e  p rzez  p i lo ta  n ac is 
kiem  zab udow anych  na o rczyku  pedałów . 
Dobieg p rz y  lądow aniu  wynosi obecnie, 
za leżn ie  od typu  sam olotu  i p os iadanych  
przez  niego u rząd z eń  ham ujących ,  p r z e 
c ię tn ie  od 50 do 200 m, a szybkość p o 
stępowa, z jak ą  on ląd u je  — 60 -f- 1 2 0  
km/godz.

Zbiorowa pętla (looping), wykonywana przez 
2 7  samolotów. Zdjęcie z pokazów lotniczych 
w Rzymie (1 9 3 2  r.)

Lqdowanie



Ak r o b a c j a  l o t n i cza
W śró d  ludzi m ało  obznajm ionych  z l o t 

n ic tw em  w y ro b i ło  się zdanie,  iż a k r o 
bac ja  lo tn icza  jest  rz ec zą  zgoła n ie p o 
t rzebną ,  da jącą  jedynie  nie l icznym  je d 
n o s tk o m  d reszczy k  emocji.

T a k  nie jest.  To, co ogół p rzyzw yczai ł  
się u w a ża ć  za zw y k łe  igranie  z życiem, 
jest  rz ec zą  p ie rw szo rz ę d n eg o  zn aczen ia  
w w yszk o len iu  lo tn iczem  i w a lce  p o 
w ie trzne j .  A k ro b a c ja  daje  na jw yższą  
szko łę  i w y tw a rz a  n a jw ar to śc io w szy  typ  
p ilota ,  p rzyzw ycza jonego  p a n o w ać  nad  
sw ą m aszy n ą  w jej w sze lk ich  p o ło ż e 
niach. P i lo t  a k r o b a t a  musi dojść do t a 
kiej  w p raw y ,  by  móc p a n o w ać  nie ty lko  
n a d  p ła to w c em ,  a le  tak ż e  go rozumieć,  
oraz  um ieć  w y d o b y ć  z sam olo tu  w s z y s t 
ko  —  w  n a jda lszych  g ran icach  jego m o ż 
liwości.

A k ro b a c ja  w y ra b ia  siłę woli, o d p o r 
ność psych iczną,  szy b k ą  decyzję,  p e d a n 
ty czn ą  d o k ład n o ść  i sam o o p an o w an ie .  
Tuta j  w y k azu je  cz łow iek  sw ą wyższość  
i tr ium f n a d  m aszyną .

N azw ą  a k ro b a c ja  lo tn icza  o k re ś lam y  
w y w o ła n e  p rzez  lo tn ik a  św iadom ie  sp e c 
jalne  ew olucje  sam olo tu  w  pow ie trzu ,  
poza  zw iązanem i z lo tem  norm alnym .

Pętla (looping)

Ślizg na ogon

Ślizg na ogon polega  na w yciągnięc iu  
p ła to w c a  aż do zupełnej  u t r a ty  s z y b k o 
ści i obsun ięciu  się jego na  ogon. Z t e 
go położen ia ,  dz ięki  c ięża row i silnika, s a 
m olo t  p rzec h y la  się ku  p rzo d o w i i s t o p 
niowo, n ab ie ra ją c  szybkość  poziomą, 
p rzech o d z i  w lot norm alny .

Przewrót ( renve rsem en t)  jest  p o d o b n y  
w w y k o n an iu  do ślizgu na ogon z tą  r ó ż 
nicą, iż po w yc iągn ięc iu  p ła to w c a  do g ó 
ry  p rzec h y la  się go na  sk rzy d ło  i, s t o p 
niowo n ab ie ra ją c  szybkości ,  p rzechodzi  
się do lo tu  poz iom ego w  o d w ro tn y m  
k ierunku .

Wywrót ( re to u rn em en t)  sk ła d a  się z 
p ó ł -b eczk i  i p ó łp ę t l i  —  p ła to w ie c  o b r a 
ca się w o k o ło  swej osi podłużnej  do lo tu  
na  p lec ac h  i z tego  położenia ,  z am ias t  
kończy ć  beczką ,  w y chodzi  pó ł  p ę t l ą  do 
lo tu  norm alnego ,  lecz w o d w ro tn y m  k i e 
runku .

Immelman — figura lo tn icza  o k r e ś 
lona nazw isk iem  s ław nego  p i lo ta  n i e 
m ieck iego  z czasów  wojny  św ia tow ej,  z a 
czyna  się ta k  jak pę t la ,  lecz z p o łożen ia  
na  p lecach  p rzech o d z i  pó ł  b e cz k ą  do lo 
tu  norm alnego .  K ie ru n e k  lo tu  zmienia  
się, jak  i w w y w ro c ie ,  —  o 180°.

Korkociąg jest  a k ro b a c ją  najlepiej  
z n an ą  wszystk im . P ła to w ie c  o b ra c a  się 
w o k o ło  swej osi podłużnej ,  opada jąc  p io 
now o w dół.

K orkoc iąg  odda je  n ieo cen io n e  usługi 
p i lo tom  m yśliw skim  w w a lce  p o w ie t r z 
nej, um ożliw iając  szybkie  w y t ra c e n ie  w y 
sokości  np. dla wyjścia  z pola  ostrzału .  
N ie k tó re  sam olo ty  ak ro b acy jn e ,  p o s ia d a 
jące odp o w ied n io  m ocne  silniki, mogą 
rów nież  w y k o n y w ać  i k o rk o c iąg  w g ó rę : 
oczywiście  ty lko  do pew nej wysokośc i.

N ależy  tu rów nież  dodać,  że k o r k o 
ciąg, u w a ża n y  p rzez  la ików  za p ie rw szy  
k ro k  do grobu, s tanow i n iez b ęd n ą  p r ó 
bę każd eg o  now ego  sam olotu ,  b ę d ąc  dla 
n iego egzaminem, kw al if iku jącym  do 
uży tku  (każdy  sam olot  musi mieć z d o l 
ność do sam oczynnego  wyjścia  z k o r k o 
ciągu p rzy  s te ra c h  wolno  puszczonych).

Padanie liściem

Pętla (looping) by ł  w y k o n a n y  poraź  
p ie rw szy  p rzez  rosy jsk iego  pilota ,  por. 
N esto ra ,  a p o tem  ro zp o w szech n io n y  
p rzez  F r a n c u z a  Pegoud. P rzy  p raw id ło -  
w em  w y k o n a n iu  tej ewolucji  siły, d z ia ła 
jące na  p ła tow iec ,  nie u lega  w y d a tn ie j 
szem u w zrostow i.

W  r. 1928 francusk i  a k r o b a ta  F ro n v a l  
w y k o n a ł  1400 loopingów, jeden  po d r u 

gim, u s ta n aw ia ją c  tern św ia to w y  rekord ,  
k tó ry  n a s tęp n ie  pobili  Włosi.

P oza  no rm aln y m  sposobem  w y k o n a n ia  
pę tl i  m ożna  ją w y k o n a ć  w dół (tak z w a 
na p ę t l a  odw rócona) ,  co jest  rzeczą  o 
w ie le  t rudn ie jszą :  g łow a  p i lo ta  znajduje  
się n a  zew n ę t rzn e j  s t ron ie  k rzywizny, 
u lega jąc  s ilnemu p rz ek rw ie n iu  pod  w p ły 
wem  siły odśrodkow ej .

Beczka może być  w y k o n y w a n a  w 
dw uch  o dm ianach :  p rzy  szybkośc i  n o r 
malnej lub zwolnionej  i w y m ag a  ona o 
w ie le  w ięcej w yczuc ia  lo tn iczego. T uta j  
p ła to w ie c  o b ra ca  się w o k ó ł  swej osi 
poziomej, posu w ając  się jed nocześn ie  do 
przodu,  p rzy czem  w  czasie  całego  o b r o 
tu  p ła to w ie c  n ie  m oże  zejść z p o p r z e d 
niego k ie ru n k u  lo tu  lub zmniejszyć jego 
w ysokość .  P ra w id ło w e  i d o b re  w y k o 
nanie  tej figury n a s t r ę c z a  różne  t r u d n o 
ści, gdyż np. d z ia łan ia  s te ró w  w y s o k o 
ści i k ie ru n k o w eg o  w k a żd e m  po łożen iu  
są inne i ciągle się zmienia ją  (t. zw. z a 
m iana  s terów).  B e cz k a  w zw oln ionem  
tem p ie  jest zupełn ie  p o d o b n a  do p o 
przedniej ,  jedynie  czas jej w y k o n a n ia  jest 
d łuższy i wynosi  oko ło  15 sekund ,  co 
p o w odu je  w zro s t  t rudnośc i.

Padaniem liściem (,,feuille m or te " )  p o 
lega na  w y k o n a n iu  serji  śl izgów w ksz ta ł  
cie leżącej l i te ry  „V", raz  na  jedną  s t r o 
nę, raz  —  na  drugą, co p rzy p o m in a  s p a 
dan ie  usch łego  liścia.  P rzy  p raw id ło -  
w em  w y k o n a n iu  p ła to w ie c  p ra w ie  nie 
p o su w a  się ku  przodow i.  Ł ad n e  i p r a w i 
d ło w e  p a d an ie  liściem mogą w y k o n a ć  
ty lko  n ie k tó re  sam oloty ,  p o s iad a jące  o d 
p o w ied n ie  właśc iw ości .

A k ro b a c ja  po w ie trzn a ,  b ę d ąc  w y k ła d 
n ik iem  najwyższej  k lasy  pi lo tażu , w y m a 
ga rów nież  spec ja lnych  z a le t  i od s a m o 
lo tów : dużej w y trzym ałośc i ,  zw ro tn o śc i  
i odpo w ied n ieg o  n a d m ia ru  m ocy  silnika, 
p rzyczem  przy  p ra w id ło w em  w y k o n an iu  
wyżej o p isanych  ewolucyj nie g rożą one 
p i lo tow i jak iem kolw iek  n ieb e zp ie cz eń 
stwem .

B e c z k a
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R e k o r d z i ś c i  i i c h  s a m o l o t y

N a jszy b sz y  w od n o sa m o lo t św ia ta  — 

M acchi  C 72, z s ilnikiem F ia t  o mocy 

około 3.000 KM. Na nim to W łoch, por. 

Agello , ustanow ił  dn. 23.X .1934 r. św ia 

towy re k o rd  szybkości,  będący  je d n o 

cześnie  rek o rd e m  m iędzynarodow ym  dla 

w odnosam olo tów  —  709,202 km lg o d z. P o 

p rzed n i  rek o rd  szybkości —  682,078

km/godz. — na leża ł  do tegoż lo tn ika  i 

u s tanow iony  był  10.IV.33 r. na tym sa 

m ym p łatowcu ,  z si ln ik iem  tej samej fa 

bryki,  lecz os iąg a jący m  moc o około 400 

KM  m niejszą.  J a k  więc widzimy, każd y  

d o d a tk o w y  k i lo m e tr  szybkości  okupiony  

był 15 końm i mocy silnika.

Sam o lo t, k tó ry  w zn ió sł się n a jw y że j  —  

to włoski C apron i  113 z s ilnikiem Pega-  

sus 530 koni. O s iągnął  on w dniu 11.IV. 

1934 14.4Z3 m. Pilotem, k tó ry  nim s te ro 

wał jes t  W łoch  Donati.  Lot odbywał się 

w kab in ie  o tw arte j ,  oczywiście p rzy  u ż y 

ciu in h a la to ra  tlenowego. Na rekordow ej 

w ysokośc i  te rm o m etr  w y k azy w ał  —  56".

R ek o rd  poprzedni ,  z dnia  28.IX.33, n a 

leżał do F ra n c u za  Lemoine, k tó ry  na s a 

molocie Po tez  506 z s ilnikiem 800-konnym 

osiągnął  13.661 m.

N a jszy b sz y  sam olo t lą d o w y  —  Hughes 

„ S p e c ia l” , k o n s t ru k c j i  a m ery k an in a  D. 

R alm era ,  na k tó ry m  H ow ard  Hughes p rz e 

leciał  w K al ifo rn j i  dn. 13.IX .1935 c z te ro 

k ro tn ie  przepisową,  3 -k i lom etrow ą  bazę 

ze ś red n ią  szybkością  567,115 km 'godz.  

Si ln ik  (P ra t -W h i tn e y )  o mocy 1.000 KM. 

Podw ozie  i p ło za  chowane  w locie.

P o p rzed n i  rekord ,  z końca  1934 r., n a 

leżący do F ra n c j i  i w ynoszący 506 

km/godz.,  osiągnięty zosta ł  przez  Del- 

m o t te ’a na samolocie  C au d ro n  z silnikiem 

o mocy zaledw ie  400 koni.

H ughes może się poszczycić  poza  tern 

p rze lo tem  t ra sy  Los A ngelos  — Nowy 

J o r k  (13— 14.1.36 r.) z re k o rd o w ą  szyb

kośc ią  417 km/godz. (w 9 godz. 10 min.) 

na w odnosam olocie  N o r th ro p  „ G am m a ” z 

s iln ik iem 800 koni.
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Przepisy lotnicze  obowiqzu jqce  w Polsce
Prawo lotnicze

P o d s ta w o w y m  a k te m  praw nym , n o rm u 
jącym c a ło k sz ta ł t  żeglugi pow ie trzn e j  w 
Po lsce  jest  „P ra w o  L o tn ic z e ” , k tó reg o  
jedno l i ty  t e k s t  og łoszony zo s ta ł  w  D z ien 
n iku  U s ta w  R. P. z r. 1935 Nr. 69, poz. 
437.

Władze lotnicze
W ładze i organa lotnictwa wojskowe

go. O rg an em  w y k o n a w c zy m  M inis tra  
S p ra w  W o jsk o w y c h  w  dz iedzin ie  lo tn i 
c tw a  w ojskow ego  jes t  D e p a r t a m e n t  A e-  
ro n a u ty k i  M SW ojsk ,  k tó ry  w y k o n u je  sw ą 
dz ia ła lność  w  te re n ie  za p o ś re d n ic tw e m  
jed n o s te k  p o d leg łych  —  (grupy, pułk i  i 
s zko ły  lotnicze).

Urząd centralny lotnictwa cywilnego.
M inis te r  K om unikac j i  w y k o n y w a  sw ą 
w ła d zę  p rzez  D e p a r t a m e n t  L o tn ic tw a  C y 
wilnego, p o s iad a jący  n a s tęp u jąc e  dzia ły  
p racy :

a) ogólno - a d m in is tra c y jn y  —  sp raw y  
b u d że to w e ,  p e rso n a ln e  i g o sp o d a rcz e  a d 
m in is tracj i  p a ń s tw o w e j  lo tn ic tw a  cyw il
nego,

b) u sta w o d a w stw a  lo tn iczego  —  s p r a 
w y  p rz ep isó w  lo tn iczych  k ra jo w y ch  i m ię 
d z y n a ro d o w y c h  i w s p ó łp ra c a  z o rg a n iz a 
cjami m ięd z y n a ro d o w e m i  p r a w a  lo tn ic ze 
go,

c) w y szk o len ia  i sp o rtu  lo tn iczego  — 
sp ra w y  p rzy g o to w an ia ,  d o sk o n a len ia  i 
ew idencji  p e rso n e lu  la ta jącego  lo tn ic tw a  
cywilnego,

d) eksp lo a ta c ji lo tn ic ze j  —  sp raw y  r e 
gularnej  ko m u n ik ac ji  p o w ie trzn e j  i p r z e d 
s ięb io rs tw  lo tn iczych, w  rozum ien iu  p r o 
c e d e ru  z a ro b k o w a n ia  z ap o m o cą  s ta tk ó w  
p o w ie trzn y ch ,

e) te c h n iczn y  —  sp raw y  studjów , b a 
d an ia  zdo lności  i r e je s t rac j i  sp rz ę tu  l o t 
niczego,

f) b u d o w y  lo tn isk  i dróg p o w ie tr z 
nych  —  sp raw y  zak ład an ia ,  konse rw acj i  
i r e jes t rac j i  lotnisk,  b u d o w y  i u t r z y m a 
nia b u d y n k ó w  i u rząd z eń  na  lo tn isk ach  
i w zdłuż  dróg po w ie trzn y ch ,

g) o chrony  b ezp ieczeń stw a  ruchu lo t 
n iczego  (służba radjo,  radjo-gonjo ,  m e- 
teo, o św ie t len ie  lo tn icze  i t. p.).

D e p a r t a m e n t  L o tn ic tw a  Cywilnego w 
w y k o n a n iu  sw ych  zad ań  w sp ó łp racu je :

a) w  sp ra w a c h  b a d a n ia  z d ro w o tn eg o  
k a n d y d a tó w  na  c z ło n k ó w  załogi oraz  
c z ło n k ó w  załogi s t a tk ó w  p o w ie trz n y ch  z 
C en tru m  B a d ań  L o tn iczo -L ek a rsk ich ,

b) w  s p ra w a c h  b a d a n ia  kw alif ikacy j  
c z ło n k ó w  załogi z i s tn ie jącą  p rzy  M ini
s te rs tw ie  K om unikac j i  K om isją  E g zam i
nacyjną,

c) w  sp ra w a c h  b a d an ia  obliczeń, r y 
su n k ó w  i p ró b  w y c zy n o w y ch  p ie rw o w z o 
ró w  s t a tk ó w  p o w ie trz n y ch  z In s ty tu te m  
B a d ań  T ech n iczn y ch  L o tn ic tw a,

d) w sp raw ach  nad zo ru  nad  budow ą 
s t a tk ó w  p o w ie trz n y ch  se ry jnych  oraz  
n a d zo ru  tech n iczn eg o  n ad  s ta tk a m i  po- 
w ie trznem i w uży tk o w an iu — z in s ty tu c ja 
mi k o n tro l i  s t a tk ó w  p o w ie trz n y ch  c y 
wilnych, w y z n ac z an e m i  w  d ro d ze  o b 
w ieszczen ia  M in is te r s tw a  Kom unikacji,

e) w sp raw ach  m eteoro log ji  lo tn icze j— 
z P a ń s tw o w y m  In s ty tu te m  M e te o ro lo 
gicznym.

Organa wykonawcze władz lotnictwa 
cywilnego:

a) na  lo tn isk ach  u ż y tk u  publicznego, 
przez  k tó re  p rz ec h o d zą  linje regu la rne j

kom unikac ji  p o w ie trzn e j  — z aw ia d o w c y  
p o r tó w  lo tn iczych  Min. Kom.,

b) w  o ś ro d k a ch  lo tn iczych  przy  k lu 
bach oraz  w państw ow ych  ośro d k ach  w y 
szko len ia  w  p i lo tażu  s i ln ikow ym  lub sz y 
bow co w y m  —  k o m en d a n c i  ty ch  o ś ro d 
ków.

Na lo tn isk a c h  w sp ó ln y ch  z w o jsk o w e-  
mi, na  k tó ry c h  n iem a  z a w ia d o w c ó w  p o r 
tów, n ad zó r  n ad  ru ch em  cywilnym  s p r a 
wują  k o m en d a n c i  p o r tó w  wojskow ych .

Na p o z o s ta ły ch  lo tn isk ach  oraz  poza  
o b rę b em  lo tn isk  wogóle  n a d zó r  n a d  ż e 
glugą p o w ie t r z n ą  na leży  do o rg an ó w  b e z 
p iec ze ń s tw a  publicznego ,  a p rzy  lo tach  
zagran icę ,  ró w n ież  i od  o rg an ó w  służby 
och ro n y  granicznej  o raz  celnych.

Statki powietrzne
P rzep isy  a r ty k u ły  10 -ż— 15 i 27 p r a 

wa lo tn iczego;  ro z p o rz ą d ze n ia  w y k o n a w 
cze z dn ia  5.IV.1932 r. (Dz. U. R. P. 
Nr. 69, poz. 635) i z dn ia  7.III .1933 r. 
(Dz. U. R. P. Nr. 26, poz. 221) o raz  sz e 
reg za rz ąd z eń  w y k o n aw czy ch ,  o g łasza 
nych w>Dzienniku U rz ęd o w y m  Min. Kom.

Rejestracja. S ta te k  p o w ie trz n y  k r a jo 
w y  nie m oże d o k o n y w a ć  lo tów  bez 
s tw ie rd ze n ia  zdo lności  do lo tu  i w p is a 
nia do r e je s t ru  p a ń s tw o w e g o  s ta tk ó w  
po w ie trzn y ch .

Do re je s t ru  m ogą  być  w p isy w an e  ty l 
ko sta tki,  s tanowiące  w łasność  S ka rbu  
P ań s tw a ,  o b y w a te l i  polskich , k ra jo w y ch  
osób p ra w n y c h  p ra w a  publ icznego  oraz  
k ra jo w y ch  osób  p ra w a  p ry w a tn eg o ,  w 
zarządz ie  k tó ry c h  p re ze s  i 2/a cz łonków  
muszą  być o b y w a te lam i  polskimi, w r e s z 
cie sp ó łek  jaw nych,  k tó ry c h  spó ln icy  są 
o b y w a te lam i  polskimi.

Na d o w ó d  w pisan ia  do r e je s t ru  M in i
s te r s tw o  K om unikac j i  w y d a je  k a r tę  r e je 
s t ra cy jn ą  (dla szybowca— odpow iedni  d o 
k u m e n t  p o k ład o w y )  oraz  księgi p o k ł a d o 
we. K a r ta  r e je s t rac y jn a  s tw ie rd za  id e n 
tyczność  s t a tk u  i jego p rzy n a leżn o ść  p a ń 
s tw o w ą  oraz  o k re ś la  w łaśc ic ie la  s ta tk u .

Badanie zdolności —  polega  na  b a 
dan iu  n ie ty lk o  sam ych  s ta tk ó w ,  lecz i sil
n ik ó w  o raz  u rz ąd z eń  i p rz y rz ą d ó w  do 
w b u d o w an ia  na  s t a tk i  p o w ie trzn e ,  jak 
i k on tro lę  m ate r ja łów , używ anych  do b u 
dow y  i n a p r a w  sp rz ę tu  lo tniczego.

B a d an ia  o d b y w a ją  się w ed ług  p r z e 
p isów  m ię d z y n a ro d o w y c h  i k ra jo w y ch  i 
dzie lą  się na  b a d a n ia  p ie rw o w zo ró w ,  t. j. 
p ie rw szy ch  egzem pla rzy  w zo rco w y ch  d a 
nego ty p u  o raz  b a d an ie  sp rz ę tu  se ry j 
nego.

Na d o w ó d  b a d a n ia  w y d a w a n e  są o rz e 
czenia, na  p o d s ta w ie  k tó ry c h  Min. Kom. 
w yda je  św ia d e c tw o  sp raw n o śc i  te c h n ic z 
nej s t a tk u  p ow ie trznego ,  t. j. d o k u m en t  
u rzędow y,  s tw ie rd za ją c y  zdo lność  s t a t 
ku  pow. do lotu w  o k re ś lo n y m  c h a r a k te 
rze.

Nadzór techniczny. Od chwili  o t r z y 
m ania  św ia d e c tw a  sp raw n o śc i  te c h n ic z 
nej aż do czasu  sk re ś len ia  z re jes t ru ,  
s t a te k  p o w ie trz n y  p o d leg a  n ad zo ro w i  
tech n iczn em u  ins ty tuc j i  kon tro lne j .

N ad zó r  te n  obejm uje:  oględz iny o k r e 
sow e  i d o ry w cze  z w łasnej  in ic ja tyw y  
insty tuc j i  k o n t ro ln e j  lub na  ż ąd an ie  
w łaśc ic ie la  (uży tkow nika)  po d o k o n a n iu  
n a p ra w  s ta tk u  lub zmian.

W ażn o ść  św ia d e c tw a  sp raw n o śc i  t e c h 
nicznej m oże być zaw ieszo n a  n a sk u te k

szeregu b raków  lub zaniedbań, s tw ie r 
dzonych  p rzez  in s ty tuc ję  n ad zo ru  t e c h 
nicznego.

Szybowce. Do szy b o w có w  s tosu je  się 
p rzez  analogję  p rzep isy  om ów ione  p o 
wyżej z n ieznacznem i o d chy len iam i w 
tern, co się tyczy  re je s t rac j i  i d o k u m e n 
tó w  szy b o w ca  o raz  z n a k ó w  na  s z y b o w 
cach.

Silniki lotnicze. Silnik lo tn iczy  może 
być w b u d o w a n y  na  s t a te k  d o p ie ro  po 
s tw ie rd zen iu  jego zdatnośc i,  k tó r e  się 
o d b y w a  w sposób  ana log iczny  do b a 
dan ia  zdolności  s t a tk ó w  p o w ie trz n y ch  
i po w p isan iu  go do k a r to t e k i  si ln ików 
lo tn iczych  Min. Kom.

Na dow ó d  zda tn o śc i  i w p isan ia  do k a r 
toteki,  Min. Kom. w y d a je  książkę  s i ln i
kow ą ,  m ającą  ana log iczne  znaczen ie  dla 
silnika, jak  św ia d e c tw o  sp raw n o śc i  t e c h 
nicznej dla s t a tk u  pow ie trznego .

Wypadki statków powietrznych są  b a 
d a n e  p rzez  in s ty tuc ję  n ad zo ru  te c h n ic z 
nego, n a s k u te k  z aw iad o m ien ia  o b o w ią z 
k o w e g o  d o w ó d c y  s ta tk u ,  k tó ry  uległ w y 
p a d k o w i  w  tych  p rz y p ad k a ch ,  gdy d a l 
szy lot s t a tk u  jest  niemożliwy.

Znaki na statku powietrznym. Polsk ie  
s ta tk i  pow ie trzne  cywilne, z w y ją tk iem  
szybow ców , są  oznaczone  zn ak am i p r z y 
na leżnośc i  p a ń s tw o w e j  SP i oddzie lonym  
kre sk ą  znak iem  re jes t rac j i ,  sk ła d a jąc y m  
się z t rzech  w ie lk ich  l i te r  dow olnych  
a lfabe tu  łac ińskiego, np. SP ADX.

Szy b o w ce  są o z n aczan e  nu m eram i ewi- 
dencyjnem i.

Księgi pokładowe. Księgi p o k ła d o w e  
w y d a w a n e  przez  Min. Kom. są n a s t ę p u 
jące:

a) dz ienn ik  podróży ,
b) k s ią żk a  s t a tk u  pow ie trznego ,
c) k s ią żk a  si ln ikowa.
Dla szy b o w ca  ro lę  księgi p o k ład o w e j  

spe łn ia  o d p o w ied n i  d o k u m en t  p o k ł a d o 
wy.

P o s iad an ie  d z ienn ika  pod ró ży  o b o w ią 
zuje  jedynie  na s ta tk ach  powie trznych,  
u ży w an y ch  do lo tó w  z a ro b k o w y c h  i z a 
gran icznych .

Członkowie załogi
P rz e p isy  —  a r ty k u ły  17 —  20 p ra w a  

lotniczego, rozp. wyk. z dn. 26.XI. 1928 
r. (Dz. U. R. P. z 1929 r. Nr. 1) i z dn. 
8.II 1929 r. (Dz. U. R. P. Nr. 35) oraz  
szereg  in s t rukcy j  i z arządzeń .

Członkowie załogi statku powietrzne
go. Za za łogę  u w a ża  się personel ,  n i e 
z b ęd n y  do p ro w a d ze n ia  i obsługi s t a tk u  
p o d czas  lotu; poszczegó lne  osoby  w c h o 
dzące  w sk ła d  załogi są cz łonkam i z a 
łogi.

C z łonkiem  załogi może być w zasadz ie  
o b y w a te l  polski,  p o s iad a jący  conajmniej 
19 lat  (pilot k o m u n ik acy jn y  21 lat); w y 
jątki,  gdy chodzi  o wiek, sa dopuszcza lne  
za zgodą  M in is t ra  Kom unikac ji ,  gdy c h o 
dzi o o b y w a te ls tw o  — w p orozum ien iu  
z M in is t rem  S p ra w  W e w n ę t rz n y c h  (wy
jątki dla p i lo tó w  szy b o w co w y ch  —  sz k o 
lenie od 16 lat).

K ażdy  cz łonek  załogi pow in ien  p o s ia 
d ać  o d p o w ied n ie  św ia d e c tw o  u z d o ln ie 
nia i u p o w a żn ie n ie  (licencję), bez  k tó ry c h  
nie w olno  d o k o n y w a ć  lotów, z w y ją tk iem  
lo tów  ćw iczebnych  i p róbnych)  w  z n a 



czen iu  lo tó w  szkolnych ,  t ren in g o w y ch  
i egzam inacyjnych) .

Rodzaje świadectw, Ś w ia d e c tw a  cz ło n 
k ó w  załog i  dz ie lą  się na:

a) św ia d e c tw a  pilota samolotu (lądo
w ego  lub  wodnego),  turystycznego I lub 
II s topn ia ,  u p ra w n ia jąc e  do w y k o n y w a 
nia  lo tó w  a m a to rsk ich  n ieza ro b k o w y ch ,  
p rz y cz em  św ia d e c tw o  II s to p n ia  u p o w a ż 
nia  jedyn ie  do lo tó w  bez p a sa ż e ró w  i nie  
dalej,  niż w p rom ien iu  10 km  od lo tn i 
ska,  w y m ien ionego  w św iad ec tw ie ;

b) św ia d e c tw o  pilota samolotu komu
nikacyjnego, u p ra w n ia jąc e  do w y k o n y 
w a n ia  lotów z a w o d o w y ch  na  sa m o lo tach  
p rz e w o ż ą cy c h  p o d ró żn y ch  lub to w a ry  za 
o p ła tą  o raz  do w y k o n y w a n ia  w sze lk ich  
p ra c  lo tn iczych  z a ro b k o w y c h  (piloci - in 
s t ru k to rzy ,  o b la ty w a cz e  i t. p.);

c) św ia d e c tw o  pilota szybowcowego, 
d z ie lące  się na  4 k a te g o r je :  A, B, C, D. 
Ś w ia d e c tw a  te  w y d a je  A e ro k lu b  R z e c z y 
pospo l i te j  Polskie j  lub szko ły  i o środk i  
s z y b o w c o w e  p rzez  te n  k lu b  u p o w a ż n io 
ne; u p ra w n ia ją  one  do noszen ia  m ię d z y 
n a ro d o w e j  o d zn ak i  sp o r to w e j  p i lo ta  szy 
bow cow ego ,  w ed łu g  u s ta lo n eg o  m ię d z y 
n a ro d o w eg o  w zoru*) ;

d) św ia d e c tw o  pilota balonu wolnego;
ej św ia d e c tw o  pilota sterowca, k tó re

m oże  o t rzy m ać  ty lk o  p i lo t  ba lo n u  w o ln e 
go; dzie li  się ono n a  t rzy  s to p n ie  w  z a 
leżnośc i  od kw alif ikacy j;

f) św ia d e c tw o  nawigatora (2 s topnie);
g) św ia d e c tw o  mechanika p o k ła d o w e 

go, u p o w a żn ia ją c e  do w y k o n y w a n ia  c zy n 
ności  m e c h a n ik a  n a  p o k ład z ie  s t a tk ó w  
p o w ie trz n y ch ;

h) św ia d e c tw o  radjooperatora p o k ł a 
dowego,  u p ra w n ia ją c e  do obsługi rad jo-  
s tacyj  n a  p o k ład z ie  s t a tk ó w  p o w ie t r z 
nych.

Ś w ia d e c tw a  powTyższe, z w y ją tk iem  
w ym ien ionych  p o d  c), w y d a je  M in is te r 
s tw o  K o m unikac j i  osobom  o d p o w ied n io  
w y szk o lo n y m  i p o s ia d a jąc y m  s ta n  z d r o 
wia, o d p o w ia d a jąc y  p rz ep isa n y m  w y m a 
ganiom.

Kwalifikacje wymagane od kandyda
tów do szkolenia są  n a s tęp u jąc e :  u k o ń 
czonych  18 la t  (w szy b o w n ic tw ie  16), w  
raz ie  n iep e łn o le tn o śc i  z ezw olen ie  ojca 
lub  o p iekuna ,  o b y w a te l s tw o  polskie,  w y 
k sz ta łc e n ie  conajm nie j  7 k las  szko ły  p o 
wszechnej,  św iadectwo zdrowia,  w y s ta 
w io n e  p rzez  C en tru m  B a d a ń  L otn iczo  - 
L ek a r sk ic h  (w szy b o w n ic tw ie  w p e w n y ch  
p r z y p a d k a c h  d o p u szcza ln e  jes t  św ia d e 
c tw o  w y s ta w io n e  p rzez  p o ra d n ię  s p o r to 
w o  - lekarską ) ,  d o b ra  opinja  o b y w a te l 
ska. P o d a n ia  o p rzy jęc ie  do szko len ia  
w  p i lo tażu  s i ln ikow ym  na leży  k ie ro w ać  
do o ś ro d k ó w  p i lo tażu  p rzy  k lu b ac h  lo t 
niczych, a w p rz y p a d k u  szko len ia  szy 
b o w c o w e g o — do o ś ro d k ó w  i szkó ł  sz y b o w 
cowych ,  p ro w a d z o n y c h  p rzez  w ła d ze  
p a ń s tw o w e  lub in s ty tu c je  spo łeczne .  Za 
szk o len ie  są  p o b ie ra n e  op łaty ,  p o d a n e  na 
innem  miejscu.

Egzaminy. O trz y m a n ie  św ia d e c tw  jest  
u za leżn io n e  od  z łożen ia  p rz e d  Komisją  
E g zam inacy jną  p rzy  M in is te r s tw ie  K o 
m unikac ji  egzam inu  t e o re ty c z n eg o  i p r a k 
tycznego  z w ynik iem  doda tn im . Nie d o 
tyczy  to  p i lo tó w  szybow cow ych ,  k tó ry m  
św ia d e c tw a  w y d a je  się na  p o d s ta w ie  
b e z p o ś re d n ich  w y n ik ó w  szkolenia .

*) W zo ry  od zn ak  p o d a n e  są dalej,  o- 
b ok  m ap y  p rz ed s ta w ia ją ce j  szybow iska  
w Polsce .

D opuszczen ie  do egzam inu  za leży  od 
p rz ed s ta w ie n ia  sze regu  d o k u m en tó w ,  
s tw ie rd za ją c y ch  k w al if ikac je  ogólne, 
z d ro w o tn e  i fachowe.

E gzam iny  o d b y w a ją  się d w a  r a zy  do 
roku:  na  w iosnę  i w  jesieni.

W  celu  u zy sk a n ia  d o p u szczen ia  n a l e 
ży p rze s ła ć  do M in is te r s tw a  K o m u n ik a 
cji p o d a n ie  w ra z  z w y m ag an em i  z a łą c z 
n ikam i oraz  uiścić p rz ep isa n e  o p ła ty  
s tem plow e .

Egzam in  dzieli się  na  teo re ty c z n y  i 
p ra k ty c zn y ,  p rzy czem  M in is te rs tw o  K o 
m un ikac ji  z w aln ia  od egzam inu  p r a k ty c z 
nego, jeżeli k a n d y d a t  p rz e d s ta w i  św ia 
d e c tw o  z łożen ia  egzam inu  w  o d p o w ie d 
nim z a k re s ie  w  szko le  lub na  ku rsach ,  
k o n c es jo n o w an y c h  lub z a tw ie rd z o n y c h  
p rzez  M in is te rs tw o  Kom unikacji .

Na  d o w ó d  z łożen ia  egzam inu  k a n d y d a t  
o t rzym uje  św iad ec tw o ,  k tó r e  s łuży jako  
p o d s ta w a  do w y d a n ia  d o k u m e n tó w  c z ło n 
k a  załogi.

Specjalne uprawnienia pilotów. Do
u p ra w n ie ń  tych, w y m ag a jący ch  d łu g o le t 
niej p ra k ty k i ,  kw al if ikacy j  f a ch o w y ch  i 
m ora lnych ,  zal icza  się: in s t ru o w a n ie  w p i 
lotażu, o b la ty w a n ie  j io w y c h  s t a tk ó w  p o 
w ie trznych ,  p ra w o  lą d o w an ia  p o z a  o b r ę 
bem  lo tnisk,  p ra w o  d o k o n y w a n ia  lo tów  
c iągnionych szybowca za  samolotem.

P rzy  p ie rw szy ch  dw u  u p ra w n ie n ia c h  
w y m a g an e  jes t  p o s ia d an ie  d o k u m en tó w  
p i lo ta  kom unikacy jnego .

U p ra w n ie n ia  spec ja ln e  są  n a d a w a n e  
na  p ro śb ę  osoby  z a in te re so w a n e j  p rzez  
M in is te rs tw o  K om unikac j i  w  form ie p i 
sem nego  zezw olen ia  w  d o k u m e n ta c h  
cz łonka  załogi. N ad an ie  u p ra w n ie n ia  z a 
leży od u k o ń c ze n ia  spec ja ln y ch  k u rsó w  
lub od w y k a z a n ia  się z ap o m o cą  św ia 
dec tw , w y d a n y c h  p rzez  w ła śc iw e  in s ty 
tucje, a lbo  egzam inów  d o d a tk o w y ch ,  że 
osoba  ub iega jąca  się o u p ra w n ien ie  p o 
siada  w y m a g an e  kw alif ikac je .

Uznawanie świadectw pilotów wojsko
wych i nostryfikacja świadectw  zagra
nicznych. Osoba, p o s ia d a jąc a  ś w ia d e 
c tw o  p i lo ta  wojskow ego ,  o t rzym uje  św ia 
d e c tw o  p i lo ta  tu ry s ty cz n eg o  bez  ż ad n y c h  
egzaminów, o ile od os ta tn ieg o  lo tu  nie 
up ły n ę ło  12 m iesięcy.

W y d a n ie  ś w ia d e c tw a  p i lo ta  sam o lo tu  
k o m u n ik acy jn eg o  u za leżn ione  jes t  od w y 
k o n a n ia  w y m agane j  ilości godzin  lo tó w  
na  sam o lo ta ch  o d p o w ia d a jąc y c h  sa m o lo 
tom  k o m u n ik acy jn y m  i na  sz lakach ,  p o 
k ry w a jąc y ch  się w  p rzyb liżen iu  ze sz la 
kam i k o m u n ik a c y jn e m i  o raz  od  z łożen ia  
dodatkow .ych  egzam inów  t e o re ty c z n y c h  
i p r a k ty c z n y c h  w  z a k re s ie  ogran iczonym .

Ś w ia d e c tw a  uzd o ln ien ia  i u p o w a ż n ie 
nie (licencja) w y d a n e  p rzez  w ła d ze  lo t 
nicze  z ag ran iczn e  m oże  być  p rzez  M in i
s t e r s tw o  K om unikac j i  n o s t ry f ik o w an e ,  o 
ile z ak re s  o d b y ty ch  egzam inów  i p ró b  
nie jes t  m niejszy  od w y m ag ań  polskich .

Ważność i przedłużenie ważności św ia
dectw. W aż n o ść  u p o w a żn ie n ia  (licencji) 
p i lo ta  sam o lo tu  k o m u n ik acy jn eg o  w y n o 
si 6 m iesięcy , p o z o s ta ły ch  zaś ro d za jó w  
licencyj —  1 rok.

P rz e d łu ż en ie  w ażn o śc i  l icencyj za leży  
od s tw ie rdzen ia ,  że  k w al if ikac je  z d r o 
w o tn e  cz ło n k a  załogi n ie  u leg ły  p o g o r 
szeniu, u n iem ożliw ia jącem u  da lsze  p e ł 
n ien ie  funkcyj (św iadec tw o  C. B. L. L. 
lub p o ra d n i  sp o r to w o  lek a rsk ie j  —  w 
sz y b o w n ic tw ie  w  p e w n y c h  w y p a d k ac h )  
o raz  że cz ło n ek  załogi  w y k o n y w a ł  sw e 
czynności  w  ciągu ubieg łego  o k re su  w a ż 

nośc i  w  p e w n y m  us ta lo n y m  zak re s ie  m i
n imalnym.

S k ła d  załogi. Z ałoga  sk ła d a  się z d o 
w ó d c y  i p p z o s ta ły ch  cz ło n k ó w  załogi. 
D o w ó d c ą  jes t  w  zasad z ie  n aw ig a to r .  G dy  
n iem a  n a w ig a to ra ,  d o w ó d c ą  jes t  pilot,  a 
gdy w  sk ła d  załogi  w ch o d z i  dw uch  lub 
w ięcej  p i lo tów , d o w ó d c ą  jes t  p i lo t  w y 
z n aczo n y  p rzez  w łaśc ic ie la  lub u ż y tk o w 
n ik a  s ta tk u .

O b ecn o ść  n a w ig a to ra  jes t  k o n iec zn a  na 
s t a tk a c h  z ab ie ra jąc y ch  p o n a d  10 osób 
i w  w y p a d k u  p o d ró ży  n ie p rz e rw an y c h  
na  d łuższe  odległośc i  n a d  ląd em  (ponad 
500 km) lub m orzem  (ponad  200 km).

Odznaki. N oszen ie  p rzez  p i lo tów  c y 
wilnych, n iep o s ia d a ją cy c h  dyp lom u p i lo 
ta  w o jskow ego ,  od zn ak  p e rso n e lu  l a ta ją 
cego w ojskow ego  jest  w z b ro n io n e  i 
śc igane  w  d ro d ze  k a rn o  - a d m in is t rac y j 
nej.

Przedsiębiorstwa i przewozy 
lotnicze

Przep isy  —  art.  8 i 44— 51 p ra w a  lo t 
n iczego o raz  szereg  p rz ep isó w  w y k o 
naw czych .

Zakładanie i prowadzenie przedsię
biorstw lotniczych w celu d o k o n y w a n ia  
p rz ew o z u  osób, bagażu, t o w a ró w  i p o c z 
ty  s t a tk a m i  pow ie trznem i,  p o m ia ru  g ru n 
tó w  (aero fo togram etr ja )  o raz  innych  
p rzed s ię b io rs tw ,  z a ro b k u jąc y c h  z ap o m o cą  
s t a tk ó w  po w ie trzn y ch ,  w y m ag a  z e z w o le 
n ia  (koncesji) M in is t ra  Kom unikac ji ,  u-  
dz ie lone  w  poro zu m ien iu  z właśc iw em i,  
z a in te re so w a n em i  m in is te rs tw am i.

Przewozy bezwzględnie zakazane
a) sam ozapalne ,  la tw o z ap a ln e ,  ognie 

sz tuczne  i w sze lk ie  inne p rz ed m io ty  lub 
m a te r ja ły ,  m ogące  w y w o ła ć  pożar ;

b) w y b u c h o w e  i s trzeln icze ,  w raż l iw e  
na  w s trz ą sy  lub zm ianę  te m p e ra tu ry ;

c) p o d  c iśn ien iem  zgęszczone, s k ro p lo 
ne lub ro zpuszczone;

d) w y tw a rz a ją c e  p rzy  z e tk n ięc iu  z w o 
dą  lub p o w ie trz em  gazy zapa lne ;

e) ż rące ,  cuchnące ,  lub b u d z ąc e  o d r a 
zę, z w y ją tk ie m  p rz ed m io tó w  lub m a te r -  
ja łów, p rz e sy ła n y ch  do l ab o ra to r ju m  a n a 
l i tycznego  dla  d o k o n a n ia  analizy  l e k a r 
skiej z zas t rz eż en ie m  odpo w ied n ieg o  o- 
pa k o w an ia .

Przewozy warunkowe
a) broń , am unic ja  i gołębie pocztow e. 

M a te r ja ły  w y b u c h o w e  i s trzeln icze ,  n ie 
w raż l iw e  na  w s trz ą sy  lub na  zm ianę  t e m 
p e ra tu ry ,  w sze lk a  b ro ń  pa lna ,  amunicja 
do b ron i  pa lne j  tu d z ień  go łęb ie  p o c z to w e  
m ogą być  p rz ew o ż o n e  jedynie  za  z e z w o 
len iem  w o jew ódzk ie j  w ła d zy  a d m in is t ra 
cyjnej (wydaje  w  poro zu m ien iu  z D. O. 
K.), a jeżeli chodzi  o p rzew ó z  z z ag ra n i 
cy —  K o n su la tu  Po lsk iego  (w p o ro z u m ie 
niu z D. O. K.);

b) apara ty  fo to g ra fic zn e . A p a r a ty  ra-  
djo, fo tograf iczne  i k in em a to g ra f iczn e  
m ogą  być p rz ew o ż o n e  s t a tk a m i  p o w ie t r z 
nem i jedynie  w  s tan ie  un iem ożliw iającym  
ich użycie.

A p a ra t ,  p rz ew o ż o n y  w  g ran icach  R z e 
czypospoli te j ,  w in ien  być  o k a za n y  d o 
w ódcy  s ta tk u ,  k tó ry  bada ,  czy z a b e z p ie 
czenie  a p a r a tu  p rz e d  użyciem  jest  d o s t a 
teczne ,  a w  raz ie  w ą tp liw o śc i  p o w in ien  
w ziąć  a p a r a t  p od  swój n a d zó r  na  czas



t rw a n ia  lotu . A p a r a ty  zaś w y w o żo n e  z a 
gran icę  lub p rz y w o żo n e  z zag ran icy  w in 
ny  być  o k a z a n e  w ła d zo m  policyjnym  
lo tn isk a  o d lo tu  celem  op lom bow an ia ,  n a 
s tę p n ie  zaś z a b ie ra  je p o d  swój n ad zó r  
d o w ó d c a  s t a tk u  pow ie trzn eg o .

Używanie aparatów foto- i kinofoto- 
graficznych

Na lo tn isk ach  w o jsk o w y ch  m oże być 
d ozw olone  użycie  a p a r a tó w  fo tog raf icz 
nych  lub k ino fo togra f icznych  ty lko  p rzez  
k o m e n d a n ta  p o r tu  lo tn iczego.

U życie  a p a r a tó w  na  lo tn isk ach  w s p ó l 
nych  (wojskowo - cywilnych) m oże być 
dozw olone:

a) p rzez  k o m e n d a n ta  w o jskow ego  p o r 
tu  lo tn iczego  —  o ile chodzi o części 
lo tn isk a  u ż y tk o w a n e  p rzez  wojsko;

b) p rzez  z a w ia d o w c ę  p o r tu  lo tn iczego 
—• o ile chodzi  o części lo tn iska ,  u ż y tk o 
w a n e  p rzez  lo tn ic tw o  cywilne.

Użycie  a p a r a tó w  fo tograf icznych  lub 
k in o fo togra f icznych  na  p o k ład z ie  s t a tk u  
p o w ie trz n eg o  w  czasie  lotu  w y m aga  z e 
zwolen ia  D o w ó d cy  O k rę g u  Korpusu ,  w ł a 
ściwego dla  miejsca, m ającego  być  zdję- 
tem.

Je ż e l i  zd jęcia  m ają  być  d o k o n a n e  na  
obsza rze  dw u lub więce j  O k ręg ó w  K o r 
p u só w  zezw olen ia  udz ie la  Szef S z tab u  
G łów nego .

Lofy z Polski zagranicę 
i naodwrół

S ta tk i  p o w ie t r z n e  po lsk ie  m ogą  d o k o 
n y w ać  lo tó w  do p a ń s tw  obcych  b ąd ź  na  
zasad z ie  z a w a r ty c h  um ów  o żeg ludze  
pow ie trzne j ,  bąd ź  n a  zasad z ie  sp e c ja l 
n ych  pozw oleń .  A n a log iczne  u p r a w n ie 
nia w  odnies ien iu  do Po lsk i  p o s iad a ją  
s t a tk i  p o w ie tr z n e  obce.

P ań s tw am i,  z k tó rem i  P a ń s tw o  Polsk ie  
u n o rm o w a ło  um o w n ie  s to su n k i  lo tn icze  
są n a s tęp u jąc e :  Anglja  w raz  z Kolon ja-
mi i Dominjami,  A us tr ja ,  Belgja, B ułgar-  
ja, Chili, C zechosłow acja ,  Danja,  F in lan d -  
ja, F ranc ja ,  Grecja ,  H iszpanja ,  Holandja ,  
I rak ,  Is land ja  (W olne  Państw o),  I talja, 
Jap o n ja ,  Jug o s ław ja ,  Niemcy, Norwegja,  
Portuga lja ,  Rum unja ,  Siam, Szwajcar ja ,  
Szwecja ,  Urugwaj,  W ęgry .

P r y w a tn e  s ta tk i  p o w ie tr z n e  po lsk ie  
m ogą  p rz y la ty w a ć  do ty ch  państw ,  a p r y 
w a tn e  s t a tk i  p o w ie tr z n e  ty ch  p a ń s tw  —  
do Polsk i  bez  żad n y c h  spec ja lnych  z e 
zw oleń  i ogran iczeń ,  jedynie  p o d  w a r u n 
k iem  zac h o w a n ia  p o s ta n o w ie ń  w sp o m n ia 
nych  um ów  oraz  p rz ep isó w  p a ń s tw a  
p rz e la ty w a n e g o .

W  n iek tó ry ch  z w y m ien io n y ch  wyżej 
p a ń s tw  w y m a g an e  jes t  u p rz ed n ie  z a w ia 
dom ienie  o zam ierzo n y m  p rzy loc ie  (np. 
Bułgarja),  w  innych  zaś w y m a g an e  jest  
u p rz ed n ie  z a tw ie rd z e n ie  sz laku  lo tu  w 
raz ie  p rz e lo tu  t r a n z y to w eg o  bez  l ą d o w a 
nia (Czechosłowacja).

Dla p o z o s ta ły ch  pańs tw ,  n iew ym ien io -  
n ych  wyżej, w y m a g an e  jest  uzy sk an ie  
k a ż d o ra z o w e  w  d ro d ze  dyp lo m a ty czn e j  
zezw olen ia  na p rz y lo t  dla w szy s tk ich  
s ta tk ó w  p o w ie trz n y ch  bez  w y ją tku .

Przepisy celne
P rz e lo t  s t a tk ó w  p o w ie tr z n y c h  p rzez  

g ran ice  Po lsk i  m oże  się o d b y w a ć  ty lko  
w m ie jscach  do tego  p rzez n ac zo n y c h  
(bram y wlo towe).

P rz e lo t  n a d  b ra m a m i  w lo to w e m i  p o 
win ien  się o d b y w a ć  na  w y so k o śc i  n ie  
w iększej  niż 500 m., t a k  by  m ożna  by ło  
o d czy tać  zn ak i  p rzy n a leżn o śc i  p a ń s tw o 
wej i r e je s t rac j i  o raz  ro zp o zn ać  typ  
s ta tk u .

P rz e k ro c z en ie  g ran icy  m oże  mieć m ie j
sce  jedynie  w  pas ie  b ram y  w lo towej.

Je ż e l i  s t a t e k  p o w ie trz n y  prze lec i  g r a 
nicę p a ń s tw a  poza  b ram ą  wlotową, p o 
win ien  w y lą d o w ać  na  na jb l iższem  lo tn i 
sku  p a sz p o r to w o  - celnem , sk ą d  m oże 
od lec ieć  d o p ie ro  po  w y jaśn ien iu  p r z y 
czyny  n iep ra w id ło w eg o  p rz e lo tu  oraz  
zezw olen iu  o rg an ó w  w ład z  ce lnych  lub 
policyjnych.

S ta tk i  p o w ie trzn e ,  p rz y la tu ją ce  z z a 
gran icy  p o w in n y  lądow ać ,  a o d la tu jące  z 
k ra ju — sta r to w a ć  w y łączn ie  na  w y z n a c z o 
nych  w  tym  celu lo tn isk ach  p a s z p o r to 
wo - celnych.

P ie rw sze  lo tn isko  celne,  na  k tó re m  lą 
duje s t a te k  p o w ie trzn y ,  jest  lo tn isk iem  
wejśc iow em , o s ta tn ie  lo tn isko  od lo tu  
bezp o ś re d n io  z ag ran icę  —  jest  wyjścio- 
wem.

D rogę  m iędzy  g ran icą  a lo tn isk iem  w e j 
śc iow em  oraz  d rogę  m iędzy  lo tn isk iem  
wyjśc iow em  a g ran icą  celną  s t a tk i  p o 
w ie trz n e  o b o w iązan e  są  p rz eb y ć  bez  l ą 
do w an ia  i zm iany  ładunku .

W  p rz y p a d k a c h  is to tne j  p o t r z e b y  m o 
że być  d ozw olone  p rzy  p rzy loc ie  z z a 
gran icy  lądow an ie ,  p rzy  od locie  zaś z a 
g ran icę— s ta r t  na  innych  lo tn isk ach  niż 
p a sz p o r to w o  - celne.

Carnet de passages et douanes.
C elem  um ożliw ien ia  w  m ię d z y n a ro d o 

wej żeg ludze  p o w ie trz n e j  d o k o n y w a n ia

lo tó w  z o b sza ru  jednego  p a ń s tw a  do o b 
sza ru  innych  p ań s tw ,  bez p o t r z e b y  k a ż 
d o razo w eg o  sk ła d a n ia  z ab e zp ie cz en ia  
w p ro w a d z o n e  „ c a rn e t  de passages  en 
d o u a n e s” —  ks iążeczk i  z p rz ep u s tk a m i  
celnemi.  Ks iążeczk i  te  w y d a je  A e ro k lu b  
R. P.

K s iążeczk a  u p o w a żn ia  jej w łaśc ic ie la  
do w p ro w a d z e n ia  do  o b sza ru  celnego  d a 
nego k ra ju  s t a tk u  p o w ie trz n eg o  z na le-  
żącem i do s ta tk u  p rz y rz ą d am i  bez o so b 
nego zab e zp ie cz en ia  celnego, p o d  w a 
ru n k iem  p o w ro tn e g o  w y p ro w a d z e n ia  
s t a tk u  z ob sza ru  tego k ra ju  i p o w ro tu  
tego  s t a tk u  do Po lsk i  p rz e d  u p ły w em  
te rm in u  w ażnośc i  książeczki .

Współpraca międzynarodowa 
w sprawach żeglugi 
powietrznej

W sp ó łp ra c a  m ię d z y n a ro d o w a  r ząd ó w  
poszczegó lnych  p a ń s tw  w  dz iedzin ie  ż e 
glugi p o w ie trz n e j  o d b y w a  się w  n a s tę -  
ou iący ch  in s ty tu c jac h  m ię d z y n a ro d o 
wych:

a) M ię d zy n a ro d o w a  Komisja  Żeglugi 
P o w ie t rzn e j  (CINA), ro z p a t ru ją c a  i d e 
c ydu jąca  sp ra w y  ob ję te  K o n w en c ją  l o t 
n iczą  z 1919 r. i za łączn ik am i do niej;

b) M ię d zy n a ro d o w y  K o m ite t  E k s p e r 
tó w  T ec h n iczn y ch  P ra w a  Lotn iczego  (C.
I. T. E. J .  A.), o p ra co w u ją cy  i d e c y d u ją 
cy sp ra w y  z dz iedziny  p r a w a  lo tn iczego  
p ry w a tn eg o ,  np. o d p o w ied z ia ln o ść  cyw il
ną  w s to su n k u  do osób t rzec ich  i p r z e 
w oźnika,  u b ezp iec z en ia  lo tn icze  i t. p.

P o n a d to  is tn ie je  sze reg  organizacyj  
u rzęd o w y ch ,  za jm ujących  się sp ra w a m i  
rad jo s łu żb y  lo tn iczej  (m ięd zy n a ro d o w e  
k o n fe re n c je  rad io te leg raf iczne) ,  o św ie t le 
n ia  lo tn isk  i dróg p o w ie trz n y ch  (M iędzy
n a ro d o w y  K o m ite t  O świet len iowy),  s a n i 
ta rn y c h  (M ięd zy n a ro d o w e  Biuro  Higjeny 
Publicznej  p rz y  Lidze  Narodów),  w a r u n 
k ó w  p ra c y  w  lo tn ic tw ie  (M ię d zy n a ro d o 
w e  Biuro  P ra c y  p rz y  L idze  N arodów ) 
i t. p.

W  k o ń cu  w ym ien ić  na leży  sze reg  m ię 
d z y n a ro d o w y c h  ins ty tucy j  i organizacyj  
p ry w a tn y ch ,  jak  np. M ię d zy n a ro d o w y  
K o m ite t  P ra w n ik ó w  L o tn iczych  (CIJA), 
M ię d zy n a ro d o w y  Zw iązek  P rz e w o źn ik ó w  
L o tn iczych  (IATA), M ię d zy n a ro d o w y  
Z w iązek  L o tn iczy  (FAI) —  do k tó reg o  
n a leżą  g łów ne  a e ro k lu b y  poszczegó lnych  
p ań s tw ,  M ię d zy n a ro d o w y  K o m ite t  S tu-  
djów sz y b o w co w y ch  (I.S.T.U.S.) i t. p.



M e t e o r o l o g i a  na  u s ł u g a c h  l o t n i c t w a
W y n ik  i pom yślne  w ykonan ie  każdego 

lotu, jako  akcji ,  rozg ryw ające j  się w p o 
wietrzu ,  w dużym  stopniu  za leży  od stanu 
a tm osfery .  Po ryw is ty ,  gw ałtow ny w ia tr  — 
na równi z gęstą, p rzyz iem ną  m głą  —  jest 
c zę s tą  p rzy cz y n ą  p rz e rw a n ia  lotów , g ro 
żąc rozbiciem m aszyny  p rzy  s ta rc ie  lub 
lądow aniu .  Niskie  chmury, zak ry w a jąc e  
w ierzcho łk i  naw et  n iezbyt  w yniosłych n ie 
równości  te renu  —  zm usza ją  p i lo ta  do 
zm iany  obranej  t r a sy  p rze lo tu  lub jego 
zan iechan ia .  Sam olo ty  lub sterówce, zd o l 
ne do p rzeb y w an ia  dużych  odległości  w 
służbie  k o m unikac ji  pow ie trznej ,  mogą 
n a tra f ić  w d rodze  lub na  lo tn isku końco- 
wem na  inne, niż p a n u ją  w m iejscu  ich 
sta r tu ,  w a ru n k i  a tm osferyczne ,  s taw ia jące  
po d  dużym  znak iem  z a p y tan ia  bezp ie 
czeństwo zakończen ia  lotu. Pilot,  s t a r tu 
jący  do przelo tu ,  musi być d o k ład n ie  p o 
info rm ow any  o s tan ie  a tm osfe ry  na  ocze
ku jące j  go drodze, p rzyczem  jego w iad o 
mości w tym  zakres ie  nie powinny  o g ran i 
czać się do danej  chwili: na leży  doręczyć  
mu w ykaz  p rzew id y w an y ch  zmian, jakie  
mogą za jść  w czasie jego podróży.

N auką ,  za jm ującą  się ź ró d ło w em  b a d a 
niem s tanów  atm osferycznych ,  jes t  mete-

orologia ,  a jej gałęzią, w s p ó łp ra cu ją cą  z 
lo tn ic tw em  —  synoptyka ,  m a jąca  za z a 
dan ie  w ykonyw an ie  odpow iednich  p o m ia 
rów i obserwacyj .  P o s te ru n k i  m e teo ro lo 
giczne, rozs iane  gęsto n iem al we w szy s t 
kich kra jach ,  in fo rm ują  się w zajem nie  o 
s tanie  pogody  w m iejscu ich p racy, m el
dunki  z poszczególnych p - tó w  k ierow ane  
są do cen trów  służby meteorologicznej  (w 
Polsce  —  G łów na  W o jsk o w a  s tac ja  M e 
teoro log iczna  w W arszaw ie) ,  k tó re  o p r a 
cow ują  spodz iew any  przebieg  pogody  na 
p rzyszłość.

B ezpoś redn im  p rzedm io tem  z a in te re so 
wania  są tu n a s tęp u jąc e  z jaw iska :  si ła  i 
k ie ru n ek  w ia tru  na  różnych  wysokościach, 
s tan  zachm urzen ia  i wysokość chmur, o p a 
dy a tm osferyczne ,  p rą d y  pionowe, mgły, 
widoczność  i t. p. Pozatem , d la  w y k o 
rzy s tan ia  p rz y  u k ład a n iu  p rognoz  p o g o 
dowych, w ykonyw a się pom ia ry  wilgotno-

ści i t e m p e ra tu r  na  różnych  w y so k o 
ściach, ciśn ienia  a tm osfe rycznego  oraz 
p rz ep ro w a d z a  się obse rw acje  ruchu  p o 
szczególnych mas powie trza ,  a spec ja ln ie  
n iosących gw ałtow ne burze  lub niskie  
mgły.

Z dokonanego  wyżej, ogólnego p rz e g lą 
du e lem entów  pogody, w ażnych  dla  lo t 
nika, w y n ik a ją  n a s tęp u jąc e  k o n k re tn e  
zad an ia  lotniczej służby m eteoro log icznej:

1 ) zb ieran ie  i o p racow yw an ie  m a te r ja -  
łu s ta tys tycznego ,  dotyczącego  pewnych  
t ras  i okolic  (np. lo tn i s k ) ;

2 ) d o s ta rcz en ie  p i lo tom  i o bs łudze  p o r 
tów lo tn iczych d anych  co do panu jąceg o  
s tanu  pogody  w raz  z p rognozą  na n a jb l i ż 
szy okres czasu;

3) u p rzed zan ie  po r tów  lo tn iczych i 
z n a jd u jąc y ch  się w po d ró ży  p ła to w có w  o 
pow staw an iu  lub zbliżaniu  się n iebez
piecznych z aburzeń  a tm osferycznych ,  k tó 
re nie zos ta ły  ob ję te  d osta teczn ie  w y 
czerp u jąco  prognozą.

D ane  s ta ty s ty czn e  p o s ia d a ją  o lbrzym ie 
znaczenie  p ra k ty c zn e  d la  k om unikac ji  p o 
w ie trzne j .  Np. na  p e w n y m  sz laku  leży 
duży  o środek  przem ysłow y. N ad  okolicą  
tą  w pow ie trzu  z n a jd u je  się dużo pyłu,

k tó ry  sprzy ja  w y tw a rz a n iu  się oparów , 
t. j. pog a rsza  widoczność.  O bserw ac je  
p rze j rzy s to śc i  pow ie trza  w tej okolicy
pozwolą  na osądzenie,  jak  da lece  ko- 
rzys tnem  okaże  się zboczenie  sam olo tu  z 
p roste j  drogi i ominięcie tego re jonu. W  
innym w y p a d k u  na l in ji powie trznej ,  ł ą 
czącej dwa miasta,  leżą góry. W ów czas  
dane  s ta ty s ty czn e  wskażą, w jak im  s to p 
niu p o g a rsza ją  one s tan  pogody  i jak  czę 
sto na leży  się liczyć z kon iecznością  o m i 
jan ia  ich przez  p ilota .  Szczególnie  ważne  
są dane  s ta ty s ty czn e  p rzy  p ro jek to w an iu  
nowych linij lo tn iczych i z ak ład a n iu  n o 
wych p o r tó w  kom u n ik ac ji  pow ie trznej .  Np. 
kw est ja ,  z k tó re j  s t ro n y  m ias ta  na leży  
umieścić  lotn isko ażeby dym y (i mgła) z 
wielkiego m ias ta  jak  na jm niej  szkodziła  
sam olo tom  pasażersk im , zo s ta je  r o z 
s t rzy g n ię ta  p rzez  o b se rw a c je  częstośc i  
pew nych  k ie ru n k ó w  w ia tru  w danej oko-

W reszc ie  d ecy d u jące  znaczenie  ma s ta 
ty s ty k a  pogodow a p rzy  p ro jek to w an iu  
ra jdów : umożliwia  ona w ybran ie  n a jk o 
rzystn ie jsze j  p o ry  roku, gdy w ie ją  w ia try  
w k ie ru n k u  zgodnym  z zam ierzonym  p rz e 
lotem, a często tl iwość burz  i t. p. z jaw isk  
w y k azu je  swoje  minimum.

O bserw ac je  bieżące, n a d es łan e  do c en 
t ru m  m eteorologicznego, s łużą  do w y k o 
n yw an ia  t. zw. m ap synoptycznych ,  na 
k tó ry c h  obok  kó łeczka ,  w skazu jącego  
p o łożen ie  danej  stacji,  um ieszcza  się u- 
m ów ione  symbole,  o b razu jące  s tan  z a 
chm urzen ia ,  opady ,  k ie ru n k i  w ia t ró w  na 
różnych  w y so k o śc ia ch  i t. p. wielkości .

Ogólna  p rognoza  d la  lo tn ic tw a (w y łą 
cza jąc  tę, k tó rą  się p o d a je  pilo towi bez 
p ośredn io  p rzed  s ta r tem ) sk ła d a  się z 3 
części. P ie rw sza  —  zaw ie ra  opis s tanu 
pogody  na większym  obszarze  ( jak  u nas 
—  np. w Europ ie ) ,  d ruga  p o d a je  p rz ew i
d yw any  przebieg  pogody  w poszczegól
nych okręgach  k l im ato log icznych  kra ju ,  
wreszcie  t rzec ia  om aw ia  spodz iew ane  w a 
runk i  a tm osfe ryczne  na  głównych t rasach  
lotów.

Inform ow anie  p o r tó w  lotniczych o p a 
nu jący ch  i spodz iew anych  w a ru n k ach  m e 
teoro log icznych  dokonyw ane  jest  w P o l 
sce 11 r azy  na dobę. Dwie  z tych emisyj 
znane  są C zyte ln ikom  bezpośrednio ,  jako 
p rzek a zy w an e  zapom ocą  rozgłośni  „ P o l 
skiego R a d ja "  (w po łu d n ie  i koło  p ó łn o 
cy). P o z o s ta łe  n a d aw a n e  są szyfrem  przez  
r a d jo s ta c je  u rzędowe. W  porze  zimowej 
ilość tych kom u n ik a tó w  m eteo ro log icz 
nych jest  nieco zmniejszona. Osobno z a 
w iadam ia  się p o r ty  lo tn icze  o z a b u r z e 
n iach  g w a ł to w n y ch ,  św ieżo w y tw o r z o 
nych  lub też  b ę d ą c y c h  w  s tad jum  p o 
w s taw an ia .  R ad jo s ta c je  lo tn isk o w e  p r z e 
k azu ją  je skole i  załogom  s t a tk ó w  p o 
w ie trznych ,  zna jdu jących  się w locie.

W spom nie l iśm y  już wyżej o m ięd zy n a 
rodow ych  um ówionych symbolach, u ż y w a 
nych na m apach  synop tycznych  dla  w sk a 
zan ia  poszczególnych e lem en tów  pogody.

W  kółku, w skazu jącem  położen ie  p o 
s te runku  obserwacyjnego,  zaznacza  się 
s tan  zachm urzen ia .

O Pogoc/n/e /c/ó zachrnurjp- 
nie do </ło n<eóa 
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Podział Polski na okręgi klimatoLgiczne

L. O . P. P., wspierająca lotnictwo w każdej dziedzinie, rozpoczęła w roku bież. budowę  
wielkiego obserwatorjum astronomiczno-meteorologicznego w Czarnohorze.



P rz y  k ó łku  w skazane  są inne z jawiska, 
jak  np. opady,  wreszcie  tem p e ra tu ra  
p rzy  ziemi, o raz  si ła  i k ie ru n ek  w iatru .  
C iśnienie  zaznacza  się zapom ocą  t. zw. 
izobar, t. j. linij, w sk azu jący ch  miejsca, 
w k tó ry ch  na tej samej wysokości  b ez 
względnej (nad poziom em  morza) p an u je  
równe ciśnienie (wielkość jego p o d an a  
jest  obok linji  w , ,m il ibarach" *) w o d 
niesieniu do poziomu m orza).

W ia t r  zaznacza  się s trzałkam i,  k tó rych  
ostrze  w skazu je  k ierunek ,  a op ierzen ie  — 
szybkość w skali  B e a u fo r t ’a. Ilość k resek  
w op ierzen iu  ma nast.  znaczenie: długa 
k re sk a  —  2  s topnie, k ró tk a  —  1 s topień 
B e a u f o r f a .  S to p n ie  skali  B e a u f o r f a  o d 
p o w ia d a ją  nast.  szybkośc iom  wia tru :
0 — cisza 6  —  11 14 m /sek
1 — 1 -7“ 2 m /sek  7 —  14 : 17 v
2 —  2-t- 4  „ 8  — 17^-21 ,,
3 — 4-r- 6  „ 9 — 21-1-25 *
4 — 6 -t- 8  „ 10 — 26-f-29 „
5 —  8 -7-IO „ 12 — p o n a d 3 4 m /se k

P o d a n y  niżej wycinek z m apy  sy n o p 
tycznej  w skazu je ,  że w miejscowości,

oznaczonej  kó łk iem , p a n o w a ł  w porze  
ob se rw ac j i  w ia t r  o sile 3 s topn i  skali
B e a u f o r t ’a (4— 6  m /sek) o k ie runku ,
w sk az an y m  p rzez  s t rza łk ę ,  że chm ury
z a k ry w a ły  p o ło w ę  nieba ,  t e m p e ra tu r a
w ynos iła  6 ° C a c iśn ienie  —  około  992 
m ik ro b a ró w .  U m ia rk o w a n y  deszcz  (dwie 
k ropki)  w y k a z y w a ł  ten d e n c ję  do o s ła b 
nięc ia  (k reska  z p raw ej  strony).

C h m u r y
N a jb ard z ie j  rzuca jącem  się w oczy z j a 

wiskiem są chmury. W  zależności  od ró ż 
nych w aru n k ó w  pow staw ania ,  ich postać, 
wysokość  na  k tó rej  w y s tę p u ją  i udz ia ł  w 
p rzeb iegu  obchodzących  nas p rzem ian  
m eteoro log icznych  bywa różny. Aby 
uprośc ić  roz różn ian ie  ro d za jó w  chmur, 
p rzy ję to  ich n a s tęp u jąc ą  m ię d z y n a ro d o 
wą k lasy f ikac ję :  

p ie rzas te  —  cirrus, 
deszczowe —  nim bus. 
warstwow e —  słra łus, 
k łęb ias te  —  cum ulus,
Przez  odpow iedn ią  kom binację  tych 

określeń, uzupe łn ian y ch  w m iarę  p o t r z e 
by jeszcze innemi nazwam i ( jak  „alto”, 
w sk azu jącą  na znaczn ie jszą  wysokość  w y 
stępowania ,  „frac to” —  ozn acza jącą  p o 
sza rp an e  k sz ta ł ty  i in .) , można k ażd y  r o 
dzaj obserw ow anych  chm ur s c h a ra k te ry 
zować zgodnie  z um ową m iędzynarodow ą 

Dla  każdego  ro d z a ju  chm ur w łaściwe są 
pewne w ars tw y  atm osfery ,  w k tó ry ch  one 
najczęściej  w ys tępu ją .  N ajw yżej  s ięgają  
cirrus  ( 1 0  km), na jn iżej  słra łus.

Opis rodzajów chmur
C irrus  (Ci). Rys. 1 . Po jedyńcze ,  d e 

l ik a tn e  chm urk i  o b u d o w ie  włókniste j ,  
bez  cieni, p rzew a ż n ie  k o lo ru  białego, 
częs to  z po ły sk iem  jedw ab is tym . W y s tę -

*) 1 .0 0 0  m il ibarów  o d pow iada  ciśnieniu 
s łupa  r tęci wysokości  750,06 mm w tem 
p e ra tu rz e  0 ° C.

Rys. 1 . Cirrus (pierzasłe\

pują  one b ą d ź  jako  po jed y ń cze  k iście  lub 
chwaściki,  jako  smugi na  b łękic ie  
nieba ,  b ąd ź  też  jako  ro zgałęz ione  
n i tk i  na  p o d o b ień s tw o  piór, pierza ,  w ło 
sów, k ła c z k ó w  itp. C zęs to  są u sz e re g o 
w a n e  w smugi p rom ien is te ,  ro zc iąga jące  
się na  sk lep ien iu  n ieb a  jako  łuki w ie l 
k ich  kół.

C ir rocum ulus  (Cicu). W a r s tw a  lub ł a 
w ica  c ir rusowa,  sk ła d a jąc a  się z małych, 
b ia łych  p ła tk ó w  lub z b a rd zo  m ałych  
k łęb u szk ó w ,  bez  cieni, k tó re  u łożone  są 
bądź  w g ru p y  lub szeregi,  bądź  też w y 
s tę p u ją  w  p o s tac i  zm arszczek ,  p o d o b n y c h  
do tych, jak ie  w y k azu je  p iasek  na  b r z e 
gu morskim.

C i r ro s t r a tu s  (Cist). D e l ik a tn a  b ia ła  z a 
słona  lub woal, k tó r a  n ie  z ac ie ra  k o n t u 
ró w  s łońca  lub księżyca.  J e s t  ona n ie 
k iedy  p rz e j r z y s ta  i n a d a je  b łękitowi nie-

Rys. 2. Stratocumulus (warstwowo - kłębiaste).

ba  m leczny  wygląd, n iek ie d y  w ykazu je  
mniej lub w ięcej w y ra źn ą  b u d o w ę  w łó k 
n istą  o p asm ach  p o p lą tan y ch .

A lto cu m u lu s  (Acu). W a rs tw a  lub ł a 
wica, z łożona  z p łask ich  b ry ł  lub 
w alców . Najmniejsze  części  w ars tw y ,  
k tó re  są jeszcze reg u la rn ie  u łożone, są 
dość  małe,  c ienk ie  i m iejscami pos iada ją  
cienie. Po jed y ń cze  e le m en ty  u k ład a ją  się 
w grupy, ciągi i zwoje  w jednym  lub dwu 
k ie ru n k a ch .  Brzegi c ienkich , p rz e j r z y 
stych  części w y k azu ją  częs to  z jaw iska  
iryzacji,  t. j. b rzegi  chm ur m ien ią  się b a r 
wam i o b lasku  pe r łow ym . To  z jawisko  
jest  jedną  z w łaśc iw ośc i  tego  rodzaju  
chmur.

A l to s t r a tu s  (Ast). J e s t  to w łó k n is ta  
lub p r ą ż k o w a n a  zas ło n a  mniej lub w ię 
cej sza ra  lub b łęk i tn aw a .  S łońce  lub 
księżyc p rześw ieca  p rzez  nią n iew y raź 
nie, jakgdyby  przez  szkło matowe.

S t r a to c u m u lu s  (Stcu). Rys. 2 . W a rs tw a  
lub ław ica,  sk ła d a jąc a  się z p łask ich  bry ł  
lub kłębów. N a jm nie jsze  części warstwy, 
jeszcze reg u la rn ie  ułożone, są dość  g ru 
be, o b ry so w an e  n ieo s t ro  i s za re  z c z ę ś 
ciami c iemnemi.  Poszczegó lne  e le m en ty  
u k ład a ją  się w  szeregi  lub  zwoje  w je d 

nym  lub dw u  k ie ru n k a ch .  C zęs to  b ry ły  
są  t a k  śc ieśnione, że b rzeg i  ich łączą  się, 
jeżeli zaś p o k ry w a ją  ca łe  n iebo  — n a d  
lądem, p rz e d e w sz y s tk iem  w  po rze  z im o
wej —  w te n cz as  chm ury  te  n a d a ją  n ie 
bu w ygląd  sfa lowany.

S t r a tu s  (St). J e d n o r o d n a  w a rs tw a  o d 
p o w ia d a jąc a  mgle, n ie  dosięga  jed n ak  
p o w ie rzch n i  ziemi. Gdy w a rs tw a  ta  l e 
ży b a rd zo  nisko i jest  p o ro z ry w a n a  na 
n iek s z ta ł tn e  s t rzępy ,  w y różn ia  się ją 
wówczas mianem  F ra c to s t r a tu s  (F rs t) .

N im b o s t ra tu s  (Nbst).  J e s t  to je d n o 
sta jna ,  n iska  chm ura  deszczowa o p r a 
wie  jednol i tym  i c iem nym  wyglądzie  i 
s łabo  z góry  ośw ie t lona .  Z ch m u ry  tej 
p a d a  t rw a ły  deszcz  lub  śnieg.

Rys. 3. Cumulus (kłębiaste).

C um ulus  (Cu). Rys. 3. Je s t  to wielka 
chm u ra  o p ionow ym  rozwoju, k tó re j  
szczyt tw orzy  kop u łę  us ianą  pączkam i, 
podczas  gdy jej p o d s taw a  jest  p raw ie  
pozioma. G d y  ch m u ra  znajdzie  się n a 
p rzec iw  słońca, w te n c z a s  p łaszczyzny  jej 
są  ba rdz ie j  p o ły sk l iw e  niż brzegi  p ą c z 
ków. Je ż e l i  św ia t ło  p a d a  z bok u  
ch m u ry  te  w y k a zu ją  b. silne i k o n 
t r a s to w e  cienie;  gdy zaś cumulus z n a j 
dzie się p rz e d  s łońcem, w ó w cz as  jest  on 
c iem ny z jasnem i obrzeżam i.

Rys. 4. Cumulonimbus 
(kłębiasto-deszczowa, burzowa).

Cum ulon im bus (Cunb). Rys. 4. Po tężne  
m asy  o silnym p ionow ym  rozwoju,, k t ó 
rych  części k łęb ia s te  w znoszą  się w p o 
s taci  gór lub w ieżyc  i k tó ry c h  część  g ó r 
na p o s iad a  b u d o w ę  w łó k n is tą  i r o z p o 
śc ie ra  się n iek ie d y  w  p o s tać  k o w ad ła .  
C zęs to  tw o rz ą  się poniżej p o d s ta w y  n iż 
sze chm ury  p o ro z ry w a n e  (Frist i Frcu).



S T R A T O S F E R A

Czynnikiem, um ożl iw ia jącym  w y tw o rze 
nie s i ły  unoszące j  zarów no  ba lon  jak  i 
p ła tow iec ,  jes t  powietrze,  k tó rego  d o 
k ła d n e  poznanie ,  szczególnie w górnych 
re jonach ,  za jm o w ało  badaczy -n au k o w có w  
n iem al od  n iepam ię tnych  czasów. Po  p o z 
nan iu  sk ła d u  fizycznego pow ie trza  p rzy  
ziemi, sięgnięto do w ars tw  wyższych, p o 
słu g u jąc  się balonam i.  P ie rw sze  wzloty , 
w ykonane  w tym  celu, p rzep ro w ad zo n o  
już w r. 1804, p o b ie ra ją c  p róbk i  pow ie 
trza  na  wys. około 7 tys. m. W  r. 1874 
ponow iono  wzloty, osiąga jąc  już 8 tys. m, 
co poc iągnęło  za  sobą śmierć  2 aeronau-  
tów, n iep o s ia d a ją cy c h  jeszcze do d y sp o 
zycji  a p a ra tó w  t lenowych. W  r. 1892 z a 
częto s tosow ać  t. zw. b a lo n ik i-so n d y , 
ś red n icy  oo 2 m, w ype łn ione  w odorem  i 
unoszące  p rz y rz ą d y  do pom iaru  c iśn ie 
nia,  t e m p e ra tu ry  i wilgotności.  Po  os iąg 
nięciu odpow iedn io  dużej w ysokośc i  (do 
37 tys. m) ro zsze rz a jąc y  się w odór  p o w o 
dow ał p ęk an ie  powłoki,  a zao p a trz o n y  w 
sp a d o ch ro n ik  kosz z in s t ru m en tam i b ez 
p ieczn ie  o p a d a ł  na  ziemię. W  r. 1904 z o 
s ta je  s tw ie rdzone  p raw o  zm iany  tem p e 
ra tu r y  z wysokością ,  aż  do 14 tys. m, i 
w p ro w ad za  się, po  raz  p ierwszy, p odz ia ł  
a tm osfe ry  na  w ars tw ę  p rzyziem ną,  łro- 
posferę , s ięga jącą  ś redn io  do 12 tys.  m*), 
w k tó re j  p a n u je  zmienna, sp a d a ją c a  do 
około  — 56°C te m p e ra tu ra  i na  w ars tw ę  
wyższą, słra ło sferę , k tó re j  cechą  c h a r a k 
te ry s ty c zn ą  jes t  b ra k  p a r y  wodnej i s ta ła  
te m p e ra tu ra  do wys. co 30 tys.  m, w a h a 
jąca  się w g ran icach  od — 50° do — 56°C. 
W  wyższych  w a rs tw ach  s t ra to s fe ry  t e m 
p e r a tu r a  m a wzras tać ,  o s iąga jąc  na  wys. 
100 tys.  m około  +330°C. D a lszą  k o r z y 
ścią wzlotów n au kow ych  było  us ta len ie  
sp a d k u  ciśn ienia  a tm osfe rycznego  w m ia 
rę w zrostu  wysokości, k tó re  np. na  5,5 
tys. m p o s ia d a  % swej wielkości  p r z y 
ziemnej,  na  wys. 11 tys. m poniżej a 
na 30 tys. m już ty lk o  1hoo.

N ieobecność  p a ry  wodnej i k u rzu  zm ie
nia  również i w yg ląd  nieba, k tóre ,  w m ia 

*) Po łożen ie  g ran icy  t ro p o sfe ry  waha  
się od 10 do 15 tys. m, zależn ie  od p o ry  
roku, p rzy czem  najn iżej  z n a jd u je  się ona 
d la  P o lsk i  w okres ie  zimowym.

rę w zras tan ia  wysokości,  o b leka  się w k o 
lor ciemno-niebieski,  g rana tow y,  f jo le to- 
wy, p u rpurow y ,  by wkońcu p rz y b ra ć  b a r 
wę czarnego, m atowego aksam itu ,  na  k t ó 
rym  s łońce  w y g ląd a  jak b ia ła  ta rcza ,  o to 
czona z ło temi p u n k tam i  gwiazd.

S t ra to s fe ra  s tanowi obecnie p rzed m io t  
za in te re so w an ia  ze względu na  m ożliw o
ści o dbyw an ia  w niej lotów d a le k o d y s tan -  
sowych. Nie za jm u ją c  się s t ro n ą  a e r o d y 
nam iczną  tego zagadnien ia ,  na leży  s tw ie r 
dzić  kon ieczność  k o n s t ru k cy jn eg o  p r z e 
c iw dzia łan ia  n iskiem u ciśnieniu na  dużych  
wysokościach, niskiej tem p era tu rze ,  b r a 
kowi t lenu  i t. d. W  s t ra tos ferze ,  wobec 
b raku  p a ry  wodnej,  pow ie trze  pos iada  
n iezw yk łą  p rze jrzy s to ść .  P rom ien ie  s ło ń 
ca, nie n a p o ty k a ją c  tam  na żadne  p r z e 
szkody, p o s ia d a ją  w s t ra to s fe rze  zwięk-

Nocny starł balonu strotosferycznego

szoną in tensyw ność  d z ia łan ia  cieplnego, 
p rzyczem  w y w o łu ją  one n ieobserw ow a-

ną  na ziemi różnicę  t e m p e ra tu r  ,,w c ie 
n iu ” i ,,na s ło ń cu ” , dochodzącą  do k i lk u 
dziesięciu s topn i  i więcej,  co również b. 
n iekorzys tn ie  w p ływ a  na  k o n s t ru k c ję  s a 
m olo tu  czy balonu. B rak  różnic  t e m p e ra 
tu ry  na  rozm aitych  poziom ach  niskiej 
s t r a to s fe ry  (od 12 do 30 tys.  m) usuw a 
p rzyczynę  p o w s taw an ia  p rą d ó w  po w ie 
t rza  p rzy  ziemi, a więc po d ró ż  w jej o b 
szarze  nie n a p o ty k a  na p rzeszkodę  w fo r 
mie przec iw nego  w iatru .

Na spe c ja ln ą  uwagę zas łu g u je  o s ta te cz 
ny re z u l ta t  badań, m ających  na  celu o k re 
ślenie  s topnia  uży tecznośc i  s t ra to s fe ry  
d la  k o m u n ik ac ji  pow ie trzne j :  o p ty m is ty 
czne przypuszczen ia ,  będące  główną 
p rz y cz y n ą  w yją tkow ego  za in te resow an ia  
się nią sfer  lotniczych, o k aza ły  się, na ra-  
zie p rzy n a jm n ie j ,  p rzedwczesne.  Szy b k o 
ści przelo tow e, m ające  osiągać lam  około 
1000 km  na godzinę, p rz y  dz is ie jszym  
s tan ie  techn ik i  są całkow icie  n ierealne,  a 
zysk szybkości, k tó ry b y  mógł wynieść  w 
n a j lep szy m  w y p ad k u  około  45%, p o c iąg 
ną łb y  za  sobą p rz ew y ższa jące  jego k o 
rzyść  s t r a ty  na  c iężarze  uży tecznym  i k o 
sz tach  t ran s p o r tu  powietrznego.

Pierwszym , k tó ry  w yraźn ie  p rzek ro czy ł  
g ran ice  t roposfery ,  był szw a jca rsk i  uczo- 
ny-fizyk, prof.  P icca rd ,  k tó ry  w dniu  27.V 
1931 r. osiągnął  wysokość  p raw ie  16 tys. 
m na  sp ec ja ln ie  w tym celu zbudow anym  
balon ie-o lbrzym ie .  Da lsze  próby  p rz y n io 
sły  os ta tn io  cyfrę  co 25 tys. metrów, zdo- 
by tych  p rzez  p i lo ta  sowieckiego Fieodo- 
sienkę.

Po lska ,  k tórej  ta k  p rzem ysł  balonowy, 
jak  i p i loci  tej  gałęzi lo tn ic tw a  zdobyli  
p rz o d u ją ce  s tanowisko, p o d k re ś lo n e  3-ma 
ko le jnem i zwycięstwam i w m ię d z y n a ro d o 
wych zaw odach  G o rd o n -B e n n e tF a  oraz  
licznemi re k o rd a m i  balonowemi, również  
p o d e jm u je  p ra ce  w zak re s ie  lotów s t r a 
tosferycznych .  W stęp e m  do nich był m. 
in. lot, w y k o n an y  w dn. 29 m arca  r. b. 
p rzez  kpt.  B urzyńsk iego  i dr.  Jo d k o -N a r -  
kiewicza,  w czasie  którego, p o s łu g u jąc  się 
zw yk łym  ba lonem  spor tow ym  o p o jem n o 
ści z aledw ie  2.200 m3, osiągnęli  oni p r z e 
szło 10 tys. m, co jes t  p rzek roczen iem  
niskiej  w tym  m iesiącu dolnej g ran icy  
s t ra tos fery .  P r z y  tej okazji  kpt.  B u rz y ń 
ski pobił  swój re k o rd  m ięd zynarodow y 
dla  tej k a te g o r j i  balonów, zdoby ty  w dn. 
28 m arca  1935 r.

m iejsce  na  doda tk o w e  urządzen ia ,  p r z e 
w id u jąc  z góry pewne k ło p o ty  z w y w a 
żeniem samolotu.

G łów ną t ru d n o śc ią  w k o n s t ru k c j i  s a 
m olotu  s t ra tos ferycznego  by łoby  z a p ro 
jek tow an ie  insta lacj i ,  d o s ta rcza jące j  sp rę 
żone pow ie trze  do kabiny, o raz  obm yśle 
nie sam oczynnej  regu lac j i  jego ciśnienia. 
M ożna  przypuszczać ,  że p rz ed  up ływ em  
5 la t  sp raw a  ta  n ie  zos tan ie  posun ię ta  na 
tyle , aby sam olo ty  s t ra to s fe ry czn e  z n a la 
z ły  się w pow szechnem  użyciu. Osta tn io  
firma F a r m a n ’a w y k o n a ła  sam olo t  s t r a to 
s fe ryczny  F a rm a n  1001, k tó rego  wyczyny  
nie z o s ta ły  jeszcze opublikow ane .  F  1001 
p o s iad a  silnik ze sp ręża rką ,  k tó ry  n a p ę 
dza 4 - ram ienne  śmigło. Szcze lna  kab ina  
pilota,  o 2 m długości  i 1 m średnicy, zo 
sta ła  spec ja ln ie  usz tyw niona  dura low em i 
ceownikami, p rzyczem  pow ie trze  do niej 
do s ta rcza  sp ręża rka ,  u ru ch am ian a  przez  
silnik. Ogrzew anie  kab iny  odbyw a się 
p rz y  pom ocy  powie trza ,  ocieplonego w 
obiegu ch łodn iczym  wody. S te row an ie  
sam olo tu  —  całkowicie  sztywne, na  ło ży 
skach ślizgowych.

Zagadnienie lotów s t r a t o s f e r y c z n y c h  na sam olotach
G łó w n ą  korzyścią ,  p rzem aw ia jąc ą  za 

odbyw an iem  lotów na dużych  w y so k o 
ściach, jes t  m ożność znacznego zw ięk
szenia  szybkości  bez p o t rzeb y  s tosow ania  
m ocnie jszych  silników. Na wysokości
12.000 do 18.000 m spó łczesny  sam olo t  
k o m u n ik a c y jn y  mógłby osiągnąć, p rzy  z a 
stosow aniu  odpow iedn ich  silników, szy b 
kości  od 450 do 700 km/godz. P o n a d to  
p rzek ro czen ie  s t ra to s fe ry  un iezależn i  
p rzeb ieg  lotu  od w aru n k ó w  m etoro- 
logicznych, tak ich  jak  mgła, w ia tr  
lub oblodzenie.  Z w iększy łoby  się zn acz
nie bezp ieczeńs tw o lotu, gdyż p l a 
nowanie  z wys. 12.000 m d a ;e  o d leg 
łość około  200 km, p rzeb y w an e  w czasie 
około godziny. O s ta tn i  w zgląd  wymaga, 
by sam olo ty  s t ra to s fe ry czn e  p o s ia d a ły  
duże  szybkości  wznoszenia  i p lanow ania ,  
a tę o s ta tn ią  n a leża łoby  podn ieść  do 600 
km/godz. P o n a d to  względy ekonomiczne  
sp o w o d u ją  s tosow anie  odległośc i  p rz e lo 
tu nie m nie jszych  od 1000 km.

W ym ien ione  wyżej za le ty  lo tów  w yso
kośc iowych  p o c iąg a ją  za sobą w p ro w a 
dzenie  sam olo tów  spec ja lne j  konstrukc ji ,

u ła tw ia jące j  d o s ta rczan ie  silnikowi,  z a 
łodze  i p a saże ro m  pow ie trza  o n o rm a l 
nych w łasnośc iach :  c iśnieniu i t e m p e ra tu 
rze. Moc, p o c h ła n ian a  p rzez  sprężarkę ,  
wyniesie  około  2 KM na osobę, p o k r y w a 
jąc  sp ad ek  ciśn ienia  na 8.000 m, jeśli 
p rzy jm iem y  ciśnienie, p a n u ją ce  na  wys.
4.000 m, za do s ta teczn e  ze względu na 
wygodę  pasażerów , p rzyczem  pow ie trze  
sp rężane  n a leża ło b y  chłodzić, gdyż jego 
te m p e ra tu ra  po sprężen iu  wyniesie  co 
150°C. D a je  się to ła tw o rozwiązać  ś ro d 
kam i znanem i i obecnie  już s tosowanemi.  
G łów ne  t ru d n o śc i  k o n s t ru k c y jn e  tkw ią  w 
doborze  sp rę ża re k  i odpow iedn iem  w y 
konan iu  kab in y  p asażersk ie j .  Na  sam o 
locie, m ieszczącym  około  40 pasażerów, 
t rzeb ab y  w budow ać  2 ag rega ty  o mocy 
125 KM, zdolne  do p ra cy  p rzy  ziemi na 
20% mocy. C iężar  sam olo tu  pow iększy  
się o 1.000 kg, z czego 180 kg p rz y sp o 
rzy ły b y  pom ocnicze  silniki,  270 kg d a łyby  
u rząd z en ia  sp ec ja ln e  w  silnikach, p r z e 
znaczone  do sp rężan ia  powie trza ,  a p o 
zosta łe  545 kg —  d o d a łb y  w zrost  c ię 
żaru  k ad łu b a .  W reszc ie  t rzeba  znaleźć



L O T N I C T W O
Lotnic tw o w ojskow e jes t  b ron ią  młodą, 

bo liczy zaledw ie  25 la t  życia.  M łodość  
w niczem nie um nie jsza  jego wartości,  a 
p ow iększa  możliwości rozwojowe, k tó re  
są uza leżn ione  od techn ik i  i t a k ty k i  lo t 
niczej.  W  tej dz iedzin ie  techn ika  i t a k t y 
ka  nie w ypow iedzia ły  jeszcze osta tn iego 
słowa, jes teśm y  więc św iadkam i s ta łego 
i o lbrzymiego rozwoju  lotnic twa, s t a ją c e 
go się coraz  groźn ie jszą  b ron ią  zaczepną.

K om isja  dośw iadcza lna  z ram ien ia  f r a n 
cuskiego sz tabu  generalnego, k tóre j  p o 
wierzono podczas  m anew rów  w r. 1910 
zb adan ie  p rz y d a tn o śc i  sam olo tów  dla 
u ży tk u  wojska,  napew no  nie p rz e w id y 
w a ła  w swych na jśm ie lszych  p rz y p u sz 
czeniach tak  wielkiego rozwoju  lotnictwa, 
jaki  n a s tąp i ł  w k ró tk im  czasie. Ówczesne 
samoloty,  da lek ie  od doskona łośc i  tech-. 
nicznej,  z ao p a trz o n e  w silniki o mocy do 
80 KM, nie m ogły p rzy  szybkośc i  około  
70 km /godz  i p u łap ie  400 m wzbudzać  
w ie lk iego  zaufania .  A dziś?!

W o jn a  św ia towa pchnę ła  n iepom iern ie  
szybko i szeroko rozwój lotnic twa, b o 
wiem o k aza ło  się, że jest  to doskona ły  
czynnik  wywiadu, a ta k u  i obrony.

Z bron i  pom ocnicze j  w y ro s ła  c z w a r ta  
b roń główna, obok piechoty,  kaw ale r j  i i 
a r ty le r j i .  Z n iedoskonałego  samolotu,  n ie 
uzbro jonego  i p rzeznaczonego  na p o c z ą t 
ku w ojny  ty lko  do rozpoznania ,  pow s ta je  
szereg dosk o n a ły ch  typów, p rz y s to so w a 
nych do zad ań  spec ja lnych .  Zrodziło  się 
lo tn ic two rozpoznaw cze  i obserwacyjne,  
p rzeznaczone  d la  dowództw  i do w sp ó ł 
p ra cy  z b ron iam i głównemi; lo tnic two 
b o m b ard u jące  i sz tu rm ow e do niszczenia  
o b jek tów  i sił żywych n iep rzy jac ie la  na 
ziemi;  lo tn ic two myśliw skie  do zw alcza 
nia p rzec iw n ika  w powietrzu .

J u ż  po d  koniec  w ojny  światowej k ie ł 
k u je  myśl s tw orzen ia  z lotn ic tw a n ieza 
leżnego, t rzeciego e lem entu  sił zbrojnych,

W O J S K O W E
obok arm ji  i m ary n a rk i .  Lotnic tw o słabe 
i w ą t łe  na  p o czą tk u  wojny, p rz y  jej z a 
kończen iu  p rz ed s ta w ia  się już jako  p o 
tęga ilościowa i jakościowa. W  ciągu w o j 
ny F ra n c u z i  w y p ro d u k o w ali  około  50.000 
samolotów, Niemcy 47.600, a inne p a ń 
stwa —  p ro p o rc jo n a ln ie  do swych u z d o l 
nień przem ysłow ych .

Okres  powojenny ,  k tó ry  si łą  fak tu  w y 
razi ł  się m asową dem obil izac ją  i r e d u k c ją  
sił, m usia ł  do tk n ąć  i lotnictwo. P o z o s ta 
łe  po wojnie  m asy  sp rzę tu ,  jeszcze  z d a t 
nego do p ra cy  na d łuższy  czas, w p ły n ę ły

na w s trzym an ie  rozm achu  k o n s t ru k c y jn e 
go i p rodukcy jnego ,  a le  nie na długo.

Dalsze  la ta  p o w ojenne  p rzy n io s ły  n o 
we u d o sk o n a len ia  techniczne.  R ekordy ,  
zdobyw ane  przez  lotnictwo, w y p rzed za ły  
na k i lka  lat  p ra k ty c zn e  zas tosow anie  z d o 
byczy w fab ry k ac ji  se ry jnej ,  w użyciu 
codziennem.

R ównocześnie  sz taby  g enera lne  o p r a 
cow yw ały  nowe z asad y  t a k ty k i  użycia  
lotnic twa, nowe jego form y o rg a n iz ac y j 
ne. Z biegiem czasu u s ta l i ły  się one, j a 
ko ogólnie p rzy ję te .
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Lotnictwo pom ocnicze  
i sam odzielne

A rm ja  lądow a  musi po s iad ać  swoje 
lotnictwo, p rzeznaczone  głównie do p r a 
cy rozpoznaw czej  wyższych dowództw. 
R ozpoznan ie  p rzep ro w a d z o n e  z pow ie trza  
jes t  jed n y m  z n a j lep szy ch  ś ro d k ó w  w y 
wiadu, jak iem i ro z p o rz ą d za  wyższy  d o 
wódca. W y w iad  ten  idzie od frontu, wgłąb  
k ra ju  i d la  każdego  szczebla  dow o d ze 
nia;  od dow ódcy  dywizji  aż do wodza 
naczelnego  włącznie ,  zdo b y w ając  p o t r z e b 
ne e lem en ty  do decyzji .  W ie lk ie  j e d n o s t 
ki na  polu  bi tw y w  na ta rc iu ,  czy obronie, 
m uszą  również  mieć zapew nioną  w s p ó ł 
p racę  lo tn ic tw a.  Czy to będzie  sam olot  
a r ty le ry jsk i ,  w s trze l iw u jący  w łasne  b a te r je  
do celów niewidocznych, czy sam olo t  p ie 
choty, in fo rm u jący  bezpośredn io  w łasne  
wo jska  o n iep rzy jac ie lu ,  z n a jd u jąc y m  się 
na p rzed p o lu  i jego na jb l iższych  ty łach  
—  to już są kwestje ,  k tó re  zależeć  będą  
od sy tu ac j i  i z ad a ń  poszczególnych  r o 
dza jów  tego lotnic twa. W  łączności  z z ie 
mią  p a n u je  n iepodz ieln ie  dw u s tro n n a  
łączność  rad jow a.  W  pew nych  w y p a d 
kach  z as tąp i  ją  m eldunek  c iężarkowy, 
podchw ytyw acz ,  p łac h ty  sygnalizacyjne,  
um ówione  znaki  św ie t lne  ( rak ie ty ) .  A p a 
ra t  foto, p rz y s to so w an y  do zd jęć  z ró ż 
nych wysokości, u trw ali  na  k l iszy  szcze
góły rozpoznania .  Lotnic tw o to ma z d e 
cydow an ie  c h a ra k te r  pomocniczy, a lb o 
wiem w p ra c y  swej jes t  zw iązane  z w y 
m aganiam i i celami dowództw, oraz  w ojsk  
walczących. D la tego  te ro d z a je  lo tn ic tw a 
możemy okreś l ić  jako  L o tn ic tw o  P om oc
n icze.

Z pew nem i odm ianami, w ynik łem i z 
c h a ra k te ru  śro d k ó w  i sposobów walki,  
będzie  to samo z lo tn ic tw em  m arynark i .

A le  oprócz pom ocy  bezpośredn ie j ,  lo t 
nictwo ro z p o rząd za  dużo większemi m oż
liwościami.  A rm ja  lądow a jes t  o g ran iczo 
na w swych dz ia łan iach :  czasem, p r z e 
s trzenią,  p rzeszkodam i sz tucznem i i na- 
tu ra lnem i,  o rg an izac ją  tyłów, zasięgiem 
swej broni, oporem  p rzec iw n ik a  i t. p.

W szy s tk ie  te  og ran iczen ia  w większości 
d la  lo tn ic tw a  nie is tnie ją .  Szybkość  p o 
suw an ia  się a rm ji  bez walki  —  to z d o l 

ność m arszow a  piechura ,  w ynosząca  
mniejwięcej 30 km na  dzień. Szybkość  
sam olo tu  nowoczesnego, zależnie  od r o 

dzaju ,  to 250 —  400 km/godz. Zasięg 
ogniowy a r ty le ry j sk i  wynosi do 14 k i lo 
metrów, gdy zasięg dz is ie jszego sam olotu  
bom bardu jącego ,  k tó ry  w sku tk ach  bom 
b a rd o w an ia  podo b n y  jest  do a r ty le r j i  n a j 
cięższej, sięga 1.000 —  2.000 ki lom etrów . 
Fortece ,  góry, rzeki, d ru ty  ko lczas te  i 
okopy  nie is tn ie ją  jako p rzeszk o d y  dla 
samolotów. Czyż zatem, dzięki tym  w ła 
ściwościom broni  lotniczej,  byłoby  celo- 
wem łączyć  ją jedynie  z dz ia łan iam i  
a rm ji  l ąd o w ej?  Cel jest  zawsze wspólny 
—  zniszczyć p rzec iw n ika  i na rzuc ić  mu 
sw oją  wolę, ale  drogi, p ro w ad zące  do t e 
go celu, b ędą  różne  d la  a rm ji  lądowej,  m a 
ry n a rk i  i lotnic twa, jak  różną  jest  ziemia, 
w oda  i powietrze.

P rzec iw n ik a  pow ie trznego  na jlep ie j  jest  
zw alczać  w  p o w ie trz u  p rzy  użyciu  w ł a 
snego lotn ic tw a.  I lość  samolotów, z e s t rz e 
lonych przez  samoloty,  by ła  w czasie  w o j
ny św ia towej 3 —  4-k ro tn ie  większa  od 
liczby s t rąconych  p rzez  w szys tk ie  środki  
ziemnej obrony  p rzec iw lo tn iczej .  A  więc 
lo tn ic two jest  nie ty lko  d oskona łym  ś r o d 
kiem a ta k u  przec iw ko  celom ziemnym 
(bom bardow an ie) ,  a le  i obrony  (walka  p o 
w ie trzna) .  S tą d  m am y lo tn ic two b o m b a r 
du jące,  p rzezn aczo n e  do n iszczenia  w a ż 
nych o b jek tów  i żywych sił n iep rz y ja c ie 
la o raz  lo tn ic two myśliwskie,  p rz e z n a 
czone do zwalczan ia  p rzec iw n ika  w p o 
w ie trzu  i och rony  w łasnego lotnic twa.
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Rodzaj sam olotu Szybkość
km /godz

Pu łap  
w m

Zasięg 
w km

Uzbrojenie  

k. m. bom b kg

R ozpoznaw czy  . 300 8.000 600 3 300
Myśliwski 400 10.000 350 2 k. m. 50

B om bardu jący  
średni . . . . 300 7.000 1 000

2 dz ia łka  

4 — 8 1 000
B o m b ard u jący  

c iężk i  . . . . 250 5.000 2 000 3 — 6 2 000

Ani bom bardow an ie  w głębi k ra ju  n ie 
przy jacie lsk iego ,  ani też zwalczan ie  n ie 
p rz y ja c ie la  w pow ie trzu  nie łączą  się b ez 
pośredn io  z d z ia łan iam i  ziemnemi; d l a 
tego n iema p o trzeby  p o d p o rząd k o w y w ać  
tego lo tn ic tw a dow ódcy  a rm ji  lądowej,  a 
jedynie  dowódcy lotniczemu, podleg łem u 
naczelnem u wodzowi, k tó ry  sam ty lko 
p o tra f i  okreś l ić  cele i z ad an ia  d la  tych 
ro d z a jó w  lo tn ic twa. Będzie  to więc L o t
n ictw o  S a m o d z ie ln e , n iezależne  od d z ia 
łań  ziemnych.

Jeg o  głównem  zadan iem  jest  b o m b ar 
dowanie  p u n k tó w  czu łych  n ieprzy jac ie la ,  
o śro d k ó w  politycznych,  przem ysłowych ,  
kom unikacy jnych ,  baz lo tn iczych i t. d., 
d la  d o konan ia  zniszczeń m a te r ja ln y c h  i 
m oralnych .  P rz y  tego ro d za ju  d z ia łan iach  
zak res  n iebezp ieczeńs tw a w ojennego o b e j 
mie ca ły  kra j,  z jego ludnością,  n iebiorą-  
cą bezpośredn iego  udz ia łu  w wojnie, k tó 
rej nawet na jd z ie ln ie jsza  a rm ja  lądow a 
nie po traf i  zapewnić  bezpieczeństwa.

W spółczesne  sam oloty  
wojskow e

Nie sposób jes t  wymienić  tu wszystk ie  
nowoczesne  ty p y  samolotów. Dla tego o- 
g ran iczę  się ty lko  do ok re ś len ia  cech 
ch ara k te ry s ty c zn y c h  i wyczynów ty p o 
wych sam olo tów  se ry jnych  (nie w yczyno
wych),  k tó re  z n a jd u ją  się w użyciu sił 
pow ie trznych  na jw ażn ie jszych  państw.

U z b r o j e n i e  s a m o l o t ó w
U zbro jen ie  sam olo tu  s tanow ią  k a r a b i 

ny maszynowe, o ka lib rze  od 7 do 13 mm, 
szybkostrze lne  do 1.200 s t rza łów  na m i
nutę, um ieszczone  n ieruchom o lub na p o d 
s taw ach  ruchomych. N ieruchom e k a r a b i 
ny maszynowe, s t rze la jące  p rzez  śmigło 
(zsynchron izow ane  z ob ro tem  śmigła) ma 
pilot, k tó ry  celu je  ruchem  całego sam o 
lotu. O bserw ato r  i s trzelec  sam olo towy 
p o s ia d a ją  po jednym, względnie  dwa 
sprzężone  k a rab in y  m aszynowe, um iesz 
czone na p ods taw ie  ruchomej,  z ez w a la ją 
cej na sw obodny obstrzał ,  n iezależnie  od 
po łożen ia  sam olotu .  S tanow iska  k a r a b i 
nów m aszynow ych  um ieszcza się na s a 
molocie tak, aby ogran iczyć  do minimum 
k ą ty  m artwe, t. j. po la  n ieos trze lane  p rzez  
w ła sn ą  broń. A m u n ic ja  do k a rab in ó w  m a 

szynowych dzieli się na zwykłą,  pancer-  
no -św ie t lną  i z ap a la jącą .  Sam olo t  może 
być u zbro jony  w jedno lub k i lka  działek,  
o ka lib rze  20 mm, au tom atycznych ,  o d d a 
jących około 120 s t rza łów  na minutę. 
D z ia łka  różn ią  się od k a rab inów  m aszy 
nowych w iększą donośnością  oraz  sk u 
tecznością  s trzału .

Bomby, jak ie  sam olo t  może zab rać  w 
spec ja ln ie  do tego p rzys tosow anych  wy- 
rzu tn ikach ,  n a leżą  do k a teg o r j i  w y b u ch o 
wych (od łam kow e —  lekkie, b u rzące  —  
ciężkie), z ap a la jąc y ch  i gazowych. Z a leż 
nie od p rzeznaczen ia ,  bomby w ażą  od 1 
do 1.000 kg. Sku teczny  p rom ień  dz ia łan ia  
bomb o d łam kow ych  do 50 kg wagi sięga 
100 m. Bom by te używ a  się do rażen ia  
celów żywych. Bom by p o n ad  50 kg b u 



rzące-c iężkie ,  używ a  się do n iszczenia  o- 
b jek tów  s ta łych .  Bom by z ap a la ją c e  p r z e 
znaczone  są  do w zniecan ia  p o ż aró w  (sp a 
la ją  się w te m p e ra tu rz e  około  3.000°). 
B om by gazowe d z ia ła ją  ob łok iem  lub 
p lam ą,  a sk a ż a jąc  te re n  w y w o łu ją  z a t r u 
cia. B om by są zao p a trz o n e  w zapa ln ik i  
nas taw ia lne ,  a więc d z ia ła jąc e  na tych-

O rganizacja wojsk lotniczych
O rg an izac ja  lo tn ic tw a w czasie  poko ju  

jes t  w ogólnych z a ry sach  n a s tęp u jąca .  C a 
łe lo tn ic tw o w ojskow e i cywilne podlega  
m in is te rs tw u  lo tn ic twa. Lotnic tw o w o j
skowe zo rgan izow ane  jes t  w eskadry ,  d y 
wizjony, pułk i,  b ry g ad y  i dyw iz je  lo tn i
cze, roz lokow ane  w te ry  to r  ja lnych  o k rę 
gach powie trznych ,  na  jak ie  podzie lono 
k ra j .  A k a d e m je  lo tn icze  i techn iczno-lo t-  
nicze, szko ły  oficerskie  i podoficerskie ,  
w reszcie  k u r sy  sp ec ja ln e  —  k sz ta łcą  p e r 
sonel lo tn iczy  i pom ocniczy. In s ty tu ty  
n au k o w e  i badawcze, p rzem y sł  lotniczy 
oraz  sk ład n ice  zao p a trz e n ia  p ra c u ją  n ad  
d o s ta rczen iem  potrzebnego  sprzętu .  O rg a 
n izac ja  terenowa, w po s tac i  odpowiednio  
u rz ąd zo n y ch  lotnisk, łączność  r a d jo w a  
naziemna, m eteoro log  ja  i szereg u rząd zeń  
spec ja lnych ,  zap e w n ia ją  n o rm aln ą  p racę  
lo tnic twu.

W ew n ą trz  samego lo tn ic tw a o d p o w ied 
ni p o d z ia ł  zgóry  o k re ś la  jego przezna-

J a k i e  t e n d e n c j e  p a n u j ę
W szyscy  jes teśm y św iadkam i o lb rzy 

mich zb ro jeń  pow ie trznych ,  widocznie  
więc p a ń s tw a  p r z y k ła d a j ą  dużo wagi do 
tego ś ro d k a  walki,  jeżeli  o lbrzym ie  sumy 
łożą  na  jego wyekwipowanie .  Na  p ie rw 
szy p lan  w ysuw a się tu lo tn ic two b om 
b a rd u jące ,  k tó rem u  p rz y p isu ją  dz ia łan ia  
d ecy d u jąc e  w przysz łe j  wojnie. Sam  fak t  
is tn ien ia  po tężnej  f loty pow ie trzne j  jest  
już dużym  czynnik iem  bezpieczeństw a.  Ze 
względu na  czas, szybkość i p rzes t rzeń  
t ró jw ym ia row ą ,  w której  p r a c u je  lo tn i
ctwo, nie zawsze będzie  m ożna  u ch w y 
cić je w pow ie trzu  i zwalczyć, pomimo 
w łasne j  p rzew agi ilościowej. Zniszczyć

m iast  po u p a d k u  na ziemię lub z o p ó ź 
nieniem.

Oprócz  wyżej wym ien ionych  bomb is t 
n ie ją  to rpedy ,  z rzu can e  z sam olo tów  i 
d z ia ła jąc e  jak  to rp ed y  morskie.  N ieza leż 
nie od bomb gazowych, sam olo t  może być 
w yekw ipow any  w zbiornik i  do ro z p y lan ia  
i z raszan ia  ziemi c ieczami t ru jącem i.

czenie na w y p a d ek  wojny. L otnic tw o 
pom ocnicze  zostan ie  p rzy d z ie lo n e  do sw o
ich armij w p ostac i  e sk a d r  i dywizjonów. 
W  sk ład  tego lo tn ic tw a  b ę d ą  w chodziły  
i dyw iz jony  myśliwskie, p rzeznaczone  do 
o ch ro n y  w ła sn eg o  lo tn ic tw a,  w sp ó łp ra c y  
na polu  walki.

Lotnic tw o samodzielne ,  ze względu na 
d z ia łan ie  masą, tw orzy  t. zw. arm ją  p o 
w ie trzn ą , sk ła d a ją c ą  się z dywizyj i b r y 
gad  lotn iczych, w sk ład  k tó ry ch  w e jd ą  
e sk a d ry  i dyw iz jony  b o m b ard u jąc e  d z ien 
ne i nocne, oraz  myśliwskie.

B ron ią  zaczep n ą  w si łach  p ow ie trznych  
jes t  lo tn ic two b o m b ard u jąc e  i na  n iem b ę 
dzie spoczyw ał  g łówny c iężar  zadan ia .  
Lotnic tw o m yśliw sk ie  będzie  mia ło  w ła 
ściwie z ad an ia  obronne, naw et  pomimo 
dz ia łań  zaczepnych  w powie trzu .  Będzie  
ono zw alcza ło  n iep rzy jac ie la  w powie trzu ,  
aby  umożliwić  p racę  w ła snym  samolotom.

o b e c n i e  w l o t n i c t w i e
na jła tw ie j  je m ożna na ziemi, b o m b a rd u 
jąc  jego przem ysł ,  bazy  i lo tniska.  Z d r u 
giej s trony, m ożliwość zas tosow an ia  bom 
b a rd u ją cy c h  d z ia łań  odwetowych, r e p r e 
syjnych, nie jednego  śm ia łk a  p o w s trz y 
ma od a tak o w a n ia  bezbronnych  miast,  j e 
śli nie będzie  chciał  na raz ić  w łasne j  l u d 
ności na  tak ie  same lub większe s tra ty .  
D la tego  też w p ierw szym  rzędzie  dążyć  
się będzie  do zniszczenia  przec iw nika ,  
w yw alczen ia  sobie zdecydow anej  p r z e 
wagi w powie trzu ,  aby  móc zapew nić  sw e
mu lo tn ic tw u p e łn ą  sw obodę dz ia łań .

P rzew agę  tak ą  zdobyw a się nie ty lko  
ilością a le  i jakością.  Sam olo t  szybszy

zawsze ma in ic ja tyw ę  w rękach  swojej 
załogi, bo może dośc ignąć  przec iw nika ,  
może go z aa tak o w ać  z na jdogodn ie jszego  
k ie ru n k u  i s trony, może się swobodnie  
odczep ić  od niego i p o w ta rza ć  a tak i  d o 
wolnie, czy też odda lić  się zupełnie.  S a 
m olo t  lepiej uzbro jony ,  bez ką tó w  m a r t 
wych, będzie  m iał zawsze p rzew agę  nad  
gorzej uzbro jonym , o dużych  k ą ta ch  m a r t 
wych.

W a lk a  pow ie trzna  —  to m anew r  i ogień; 
k to  p o s iad a  te dwa a tu ty  w wyższym 
s topniu,  ten  zwycięży.

Dla  os iągn ięcia  pe łne j  sk u teczn o śc i  dzia 
łań  w łasnego lo tn ic tw a b om bardu jącego  
m usimy mieć możność sięgnięcia do n a j 
da lszych  naw et  z ak ą tk ó w  k ra ju  n iep rz y 
jacielskiego, aby zniszczyć jego żywotne 
c en t ra  z ao p a trzen ia .  S ięgnąć— to mało, bo 
trzeb a  jeszcze p rzew ieźć  odpow iedni  ł a 
dunek  bomb, p rzeznaczonych  na cel. P e w 
ne n iebezp ieczeńs tw o p rz ed  obroną  p r z e 
ciw lo tn iczą  z iem ną i p o w ie trzn ą  da je  w y 
sokość, a więc i p u ła p  sam olo tu  musi być 
duży.

Te w szys tk ie  czynniki,  s tanow iące  o 
dobroc i  sam olo tu  (szybkość, pu łap ,  n o 
śność, zasięg, zw ro tność  i uzbro jen ie)  p o 
z o s ta ją  w zależnośc i  odw ro tn ie  p r o p o r 
cjonalnej  do siebie . D uża  nośność  i z a 
sięg —  to duży  c iężar  użyteczny, to p r z e 
c iążenie  maszyny, k tó re j  t ru d n o  będzie 
osiągnąć  w ie lką  szybkość, zw ro tność  i p u 
łap .  Z atem  ca ły  w ys iłek  k o n s t ru k to ró w  
idzie w tym  k ierunku ,  aby uzgodnić  te 
zależnośc i  m iędzy sobą i osiągnąć m ożli
wie n a j lep sze  re zu l ta ty  w swoich k o n 
s t rukc jach .  D la  p rz y k ła d u  ty lko  podam, 
że tak im  dosk o n a ły m  w yrazem  uzgo d n ie 
nia  zależności,  o k tó ry ch  tu ta j  mówiliśmy, 
jes t  o s ta tn i  sam olo t  b o m b ard u jąc y  w ło 
ski, j ed n o p ła t  3 -si ln ikow y Sauoia  S. 79, 
k tó ry  p o s iad a  n a s tęp u jąc e  cechy: 3 s i l 
niki po 610 KM, chowane  podwozie,  szyb
k ość  m ak sy m a ln ą  400 km /godz , czas 
w znoszen ia  na  5.000 m etró w  —  25 min., 
p u ła p  7.100 m, p rom ień  dz ia łan ia  2.500 
km, p rz y  obciążeniu  2.000 kg bomb i 
uzb ro jen iu  w 6 k a rab in ó w  maszynowych, 
um ieszczonych na trzech  s tanow iskach  
ogniowych, p rzy  4-ch ludziach  załogi.

Polskie samoloty myśliwskie P — 11. Odmiana tego typu ( P- 1 1  C) posiada szybkość 3 8 0  km/godz, uzbrojenie — 2 k. m., 2 działka
i lekkie bomby do bombardowania z lotu nurkowego



Angielskie samoloty Hawker Hart — lekkie t 
3 0 5  km/godz, pułap 7 3 0 0  m, uzbrojenie

J a k ie  cechy będzie m usia ł  mieć sam o 
lot myśliwski, by dopędzić  i zwalczyć  t e 
go ro d z a ju  b o m b a rd je ra ?

Nic dziwnego, że państwo, k tó re  dziś 
w p ro w a d z a  ta k  d o sk o n a łe  ty p y  s a 
m o lo tó w  na uzbro jen ie  sw ego lo tn ic tw a,  
zmusza  innych do nadzw y cza jn y ch  wysił-

Siły powietrzne poszczególny*
P o s ta ra m  się p rzedstaw ić ,  jak  w tym 

wyścigu w yg ląda  u k ła d  sił w poszcze-

imbardujgce. Silnik 5 4 5  KM, szybkość max. 
- 2  kar. maszynowe i 2 5 0  — 5 0 0  kg bomb

ków, w y p ro d u k o w an ia  czegoś równie  d o 
brego lub jeszcze lepszego, bo p o z o s ta 
wanie  w ty le  jes t  rów noznaczne  z k lęską.  
S tąd  te o lbrzym ie  sum y na  zb ro jen ia  p o 
w ie trzne  i s ta łe  odnaw ian ie  sp rzę tu  lo tn i 
czego, kó ry  n iem a czasu  naw et  się z e s ta 
rzeć, k ied y  już u lega  zd y skw al if ikow an iu .

li państw
gólnych p ań s tw ach  w edług  zes tawień  
niem ieckich  (Luftw ehr  Nr. 1 , 2 , 3/36).

P a ń s t w o B u d ż e t Ilość sam olo tów  
w 1 -ej linji

Ogólna  ilość 
sam olo tów

A n g l j a ............................ 24 186 100 Ł 1 025 2 050
F r a n c j a ....................... 1 494 520 000 fr, 2  060 5 400
I t a l j a ................................. 849 605 000 lir. 1 219 2 100
R o s j a ................................. 3 182 4 136
A m e r y k a ........................ 120 239 210 doi. 2 702
J a p o n j a ....................... równow artość

2 0 0  0 0 0  0 C0  mk. 2 050
N iem cy * ) ................... 2 1 0  0 0 0  0 0 0  mk. 1 700

*) Wg. ź ró d e ł  polskich .

C yfry  p o d a n e  powyżej odnoszą  się t y l 
ko do budżetów  zw ycza jnych  a nie n a d 
zwyczajnych,  jak ie  w szystk ie  tu w ym ie
n ione p ań s tw a  p rz y zn a ły  swym siłom p o 
w ie trznym  na  odśw ieżenie  i powiększenie  
sprzętu .  Spec ja ln ie  silną akc ję  w tym  k ie 
ru n k u  p ro w a d zą  A nglicy  i Niemcy, s tw a 

rza jąc  szereg nowych jed n o s tek  b o jo 
wych. Z zes taw ien ia  tego i innych (cyfry 
rosy jsk ie  t rzeba  t rak to w a ć  b a rdzo  o s t ro ż 
nie) wynika,  że do tychczas  na js i ln ie jszą  
w pow ie trzu  jes t  F ran c ja .

Źród ła  rosy jsk ie  p o d a ją  n ieco  inne 
cyfry  („W ojna  i R ew o lu c ja"  —  X.1935)

P a ń s t w o S am olo ty
b om bow e

Sam oloty
myśliw skie

Sam olo ty
w yw iadów .

Razem
wojsk .

Sam olotów
c yw ilnych

A nglja  . . . . 600 300 350 1 250 1 297
Fran c ja  . . . . 400 550 1 000 1 950 1 933
W łochy .  . . . 350 350 350 1 050 443
N iem cy . . - 400 100 200 700 1 578
Polska . . 100 250 350 700 176
A m e ry k a  . . . 500 700 700 1900 8  322
J a p o n ja .  , . - 400 650 700 1 750 200

W ed łu g  tego samego źród ła ,  j e d n o r a 
zowy tonaż  bombowy, do jakiego p rz ew ie 
zienia  są zdo lne  sam olo ty  poszczególnych 
państw ,  wynosi:  d la  A ng l j i  i N iemiec —  
po 500 ton, W łoch  —  600, F ra n c j i— 550.

Oczywiście, że u s ta len ie  jak ichś śc i
słych d anych  jes t  tu niemożliwe, bo k a ż 
dy stan  sił danego  lo tn ic tw a jest  ch ro n io 
ny  ta jem n icą  w ojskow ą i tak  ła tw o nie 
p rz e d o s ta je  się do wiadomości^obcych.

Przew aga lotnictwa 
bom bardującego

O ile p o p rzed n io  w ew nętrzny  u k ła d  sił 
szedł  w k ie ru n k u  u trzy m an ia  większego 
p ro cen tu  lo tn ic tw a myśliwskiego od b o m 
bardu jącego ,  to dziś obse rw ujem y o d 
w rócony  s tosunek  na korzyść  lo tn ic tw a 
bom bardu jącego .  W y n ik a  to z obniżenia  
w ar tośc i  lo tn ic tw a  myśliwskiego, k tó re  
s t rac i ło  częściowo na  swej w ar tośc i  ze 
względu na  w ybitne  podnies ien ie  cech d o 
da tn ich  sam olo tu  b o m b ardu jącego  pod  
w zględem  szybkości  i uzbro jen ia .  D a w 
niej m yśliw cy musieli  o ch ran iać  w łasne  
sam olo ty  bom bardu jące ,  k tó re  by ły  p o 
n ę tnym  łu p em  dla  myśliwców n ie p rz y ja 
cielskich. Dziś już sam olo ty  b o m b a rd u ją 
ce p o t ra f ią  się obronić  sam e  i p rz ew a ż 
nie będą  rezygnow ały  z och rony  w ła s 
nych myśliwców. Nie  znaczy  to, że n a s t ą 
pił  zmierzch lo tn ic tw a  myśliwskiego —  
nic podobnego  —  og ran iczy ła  się ty lko  j e 
go ro la  do pewnych, o k reś lonych  ram.

A  więc p rzysz łość  stoi p od  znak iem  
lo tn ic tw a bom bardu jącego ,  szybkiego, o 
dużym  pu łap ie ,  zasięgu i dość znacznej  
nośności,  a co na jw ażn ie jsze  —  potężn ie  
uzbrojonego.  Ta  ga łąź  lo tn ic tw a wpłyn ie  
n iew ątp l iw ie  nie ty lko  na sam ą ta k ty k ę  
lotniczą, a le  i na  zmianę do tychczasow ych  
sposobów p ro w ad zen ia  wojny.

Adam Wojtyga

Amerykański samolot bombardujqcy Vultee. 
Szybkość max. 3 5 0  km/godz, pułap 7 0 0 0  m, 

uzbrojenie 5 k. m. i 5 0 0  kg bomb.

Bombardujqcy samolot włoski Savoia S — 7 9  
z 3 silnikami po 6 1 0  KM. Szybkość max. 
4 0 0  km/godz, pułap 7 1 0 0  m, zasięg 2 5 0 0  
km przy obciqżeniu 2 0 0 0  kg bomb i 6  k. m.



Jak można zostać lotnikiem wojskowym ?
Lotnic two, jako  b roń  o c h a ra k te rze  z a 

ciągu pe rso n e lu  wybitn ie  ochotniczego, 
w ym aga  zam iłow an ia  i w yrob ien ia  sp o r 
towego, si lnej in d yw idua lnośc i  o raz  śm ia 
łości, zac ię tośc i  i odwagi. P o d a je m y  p o 
niżej w arunki,  jak ie  są w ym agane  od k a n 
dyda tów , zg ła sza jący ch  się ochotniczo, 
k tó rz y  z c a łkow item  zam iłow aniem  
chcieliby się poświęcić  s łużbie  lotniczej 
w p e rsonelu  l a ta ją cy m  bojowym, lub tec h 
nicznym.

O f i c e r e m

K a n d y d ac i  na  oficerów zawodow ych  
lo tn ic tw a  k sz ta łcą  się w Szkole  P o d c h o 
rąży ch  Lotnic tw a,  k tó ra  p o s iad a  2 grupy:

a) grupa  perso n e lu  la ta jącego  b o jo w e
go (piloci, obse rw ato rzy ) ,

b) grupa  perso n e lu  la ta jącego  tec h n ic z 
nego  (ofic. techn. lo tn ic tw a) .

K u rsy  t rw a ją :
a) w grup ie  p e rsonelu  la ta jącego  b o jo 

wego 3 l a ta  (p ierwszy rok szko len ia  
wspólny, w drug im  roku  n a s tęp u je  p o 
dz ia ł  na  p i lo tów  i obserwatorów , zależnie  
od w y k azy w an y ch  z d o ln o ś c i ) ;

b) w grup ie  p e rsonelu  la ta jącego  t e c h 
nicznego —  3 i pó ł  roku.

Po  ukończen iu  n a u k  w Szkole  P o d c h o 
rążych  Lotn ic tw a  z w ynik iem  pom yślnym, 
absolwenci  z o s ta ją  m ianow ani p o d p o ru c z 
n ikam i (oficerami zawodow ymi) w k o r p u 
sie o f icerów  a e ro n a u ty k i  —  odpowiednie j  
g ru p y  spec ja lności .

P odania  o p rzy jęc ie  do Szkoły  P o d c h o 
rąży ch  Lotn ic tw a  może sk ła d ać  młodzież, 
p o s ia d a ją c a  św iadec tw a  d o j rza ło śc i  (egz. 
końcowe),  jak  również  absolwenci  o s ta t 
nich k las  szkół ś rednich ,  k tó rzy  w danym  
roku  p rz y s tą p ią  do sk ła d an ia  egz. d o j 
rza łośc i  (końcowego) i ro k u ją  n adzie je  
zd an ia  tego egzaminu. W  roku  bież. p o 
dan ia  n a leży  sk ła d ać  między 15.III  a 
15.IV, a d re su ją c  je do:

—  K o m e n d an ta  C en tru m  W y szk o len ia  
Oficerów  Lotn ic tw a  w Dęblinie, gdy k a n 
d y d a t  ubiega  się o p rzy jęc ie  do g rupy  
p e rso n e lu  la ta jąceg o  bojowego;

—  K o m e n d an ta  C en tru m  W yszko len ia  
Technicznego Lo tn ic tw a  w Bydgoszczy, 
gdy chodzi  o p rzy jęc ie  do g ru p y  p e rso n e 
lu la ta jąceg o  technicznego.

N a jw a żn ie jsze  w a ru n k i, jak im  winni o d 
p o w iad ać  k a n d y d ac i  do S. P. L.:

a) p o s iad an ie  cenzusu naukow ego;
b) obyw ate ls tw o  polskie;
c) s tan  wolny (nie żonac i) ;
d) ukończen ie  do dn. l .IX. danego  roku 

conajm nie j  17 lat, a n iep rzekroczen ie  do 
dn ia  l.X. danego roku  21 la t  ż y c i a 1);

e) zdo lność  f izyczna i p sych iczna  do 
s łużby  w c h a ra k te rz e  podchorążych ,  oraz  
do służby  w pow ie trzu  odpowiednie j  g ru 
py  specja ln. ,  s tw ie rdzona  p rzez  C en trum  
B a d ań  Lotn iczo -L ekarsk ich ;

f) wzrost  nie m nie jszy  niż 163 cm dla  
k a n d y d a tó w  do p e rsonelu  la ta jącego ;

g) nie budzenie  żadnej  w ą tp liw ości  pod 
względem  lo ja lnośc i  państw ow ej i p a t r jo -  
tyzm u polskiego (tacy, k tó rzy  nie byli  k a 
ran i  za zbrodnie  stanu, szpiegostwo, prze-

4) G ó rn a  g ran ica  wieku zos ta je  ro z sze 
rzo n a  do 22 la t  d la  abso lw entów  szkół 
p rzem ysłow o- techn icznych  oraz  d la  abso l
wentów, p o s iad a jący ch  św iadectw o egza 
minu pó łdyp lom ow ego  na  jednym  z w y 
dz ia łó w  po l itechn ik  po lsk ich  i A k a d em ji  
G órn icze j.  K andydac i ,  k tó rzy  osiągnęli  
wiek poborowy, m uszą  być zal iczeni  p rzez  
kom is ję  poborow ą  do kat.  A.

s tępstw a  z niskich  po b u d ek  i t. p., nie d o 
puśc i li  się czynu niezgodnego z p o jęc iam i 
godności  i honoru  oficerskiego, nie u le g a 
ją  na łogom  a lkoholizm u lub n a rk o ty zm u ) .

P ierw szeń stw o  p rz y zn a je  się k a n d y d a 
tom, k tó rzy  p o s ia d a ją  ukończony  k u rs  
szybowcowy, oraz  ukończone  w y szk o le 
nie p i lo ta  tu rys tycznego  w P. W. L otn .2).

P o d o f i c e r e m
K a n d yd a c i na p o d o fice ró w  za w o d o w ych  

lo tn ic tw a p e rsone lu  la ta jącego  bojowego 
i technicznego k sz ta łcą  się w Szkole  P o d 
oficerów Lotn ic tw a  d la  M ało le tn ich ,  k t ó 
ra  osiąga swój cel przez:

a) w ychow anie  i w yszkolen ie  ogólno- 
w o jsko w e,

b) w yszkolen ie  spec ja lne  na  m echan ika  
sam olo tow ego ,

c) w yszkolen ie  sp ec ja ln e  na  ra d jo m e-  
chanika .

N a u k a  w S. P. L. M. t rw a  3 lata .
W y szk o len ie  w  grup ie  perso n e lu  la ta 

jącego bojow ego  (p ilo tów i s t rze lców  p ła -  
towcowych) n a s tęp u je  z p o ś ró d  w y ch o 
w anków  szkolonych  na m echan ika  sam o 
lotowego lub rad jom echan ika ,  k tó rzy  o d 
p o w ia d a ją  po d  k ażd y m  względem  w y m o 
gom s taw ianym  personelow i la ta jącem u  
bojowemu, po u p rzed n iem  uznaniu  ich za 
zdo lnych  do tej s łużby  przez  C. B. L. L.

Po ukończen iu  Szkoły  absolwenci  o t r z y 
m u ją  10-dniowe ur lopy ,  poczem  z o s ta ją  
p rzydz ie len i  do p u łk ó w  lotniczych. O d 
b y w a ją  oni służbę czynną  ochotniczo w 
Szkole  na roczn iku  trzecim  o raz  k o ń 
czą ją  w pu łkach .  Po  odbyciu  czynnej 
s łużby wojskowej i 2-letniej  służby  n a d 
term inowej,  absolwenci  Szko ły  są  ob o 
w iązan i  wnieść p rośbę  o m ianow anie  ich 
podof ice ram i zaw odow ym i lo tn ic tw a lub 
m a js t ra m i  w ojskow ym i i ods łużyć  w c h a 
ra k te rz e  p o dof ice ra  zawodow ego  lub m a j 
s t ra  w ojskow ego po 3 la ta  za k a ż d y  rok 
nauk i  w Szkole. U kończenie  Szko ły  P o d 
oficerów Lotn ic tw a  d la  M ało le tn ich  jest  
rów noznaczne  z ukończen iem  Szko ły  P o d 
oficerskiej ,  w ym aganem  do aw ansu  na 
k a p ra la .

O p rzy jęc iu  do Szko ły  d e cy d u je  K o 
m en d an t  C en tru m  W y szk o len ia  T ech n icz 
nego L o tn ic tw a w Bydgoszczy, na  ręce  
k tórego  winni wnosić p o d a n ia  rodzice  
względnie  op iekunow ie  kan d y d a tó w ,  co 
rocznie  do dn ia  15 lipca.

N a jw a żn ie jsze  w a runki, jak im  winni o d 
pow iadać  k a n d y d ac i  do S. P. L. M.:

a) obyw ate ls tw o polskie,
b) wiek p rz ed p o b o ro w y  (ukończone  16, 

n iep rzek ro czo n e  18 lat),
c) w yksz ta łcen ie  conajm nie j  w zak res ie  

szkoły  powszechnej ,
d) zobowiązan ie  się do s łużby z aw o d o 

wej w w ojsku  po ukończen iu  Szkoły,
e) zdo lność  f izyczna do zawodowej 

służby  wojskowej w lotnictwie, s tw ie rd zo 
na przez  lek a rza  wojskowego, rządowego 
lub sam orządow ego  ze spec ja lnem  
uw zględn ien iem  s tanu  oczu, o rganów  w e
w nę trznych  i s tanu  kostnego,

f) w zrost  conajm nie j  145 cm.
P rz y  rów nych  k w a l if ik ac jach  k a n d y d a 

tów p ierw szeń stw o  p rzy jęc ia  do szkoły  
m ają  w n as tęp u jące j  kole jnośc i :

2) Bliższe  szczegóły  z n a jd ą  z a in te re 
sowani w ogłoszeniach M. S. W ojsk.,  r o z 
sy łanych  do P. K. U. oraz  szkół  (w a ru n 
ki na  rok  1936/39, ogłoszone za Nr. 
2110-21/Wyszk. z dn ia  10.11.1936 r.).

a) s ie ro ty  po żo łn ie rzach  W. P., p o le 
głych  lub zm ar ły ch  w sku tek  pe łn ien ia  
obowiązków służbowych,

b) s ie ro ty  po żo łn ie rzach  i inwalidach,
c) synowie inw alidów  W. P.,
d) synowie żo łn ie rzy  zawodow ych  W. 

P. lub s ie ro ty  p o z o s ta jąc e  po d  ich p r a w 
n ą  opieką,

e) s ie ro ty  po u rzęd n ik ach  państwowych,
f) s ie ro ty  po obywatelach ,  k tó rzy  p ad li  

o f ia rą  wojny,
g) synowie u rzęd n ik ó w  państwowych.
W  wym enionej  zaś ko le jnośc i  p ie rw 

szeństwo p rz ed  innymi k a n d y d a ta m i  m ają  
w p ierw szym  rzędzie  synowie o d zn aczo 
nych  o rd e re m  V ir tu ti  Militari,  w drugim  
rzędz ie  K rzyżem  W a l e c z n y c h 3).

Po z a te m  może młodzież  ubiegać się 
o p rzy jęc ie  do lo tn ic tw a do grupy  p e r so 
nelu la ta jącego  bojowego (w c h a ra k te rze  
podof ice rów  zaw odow ych  pi lo tów), o ile 
ukończy  p i lo taż  w obozach P. W. L o tn i
czego.

P o d a n ia  o p rzy jęc ie  na  k u rs  p i lo tażu  
motorow ego  w obozach P. W. Lot. na leży  
sk ła d ać  do K om endan tów  O środków  P. 
W. Lotniczego, znajdu jących  się p rzy  p o 
szczególnych aerok lubach ,  na te ren ie  k t ó 
rych  zam ieszku je  się, w term in ie  od w rz e 
śnia do g rudn ia  roku  poprzedzającego ,  w 
k tó ry m  k a n d y d a t  chce rozpocząć  szko le 
nie.

N a jw a żn ie jsze  w a ru n k i, j ak im  winni o d 
p o w iadać  k a n d y d ac i  na k u rs  P. W. Lotn.:

a) obyw ate ls tw o  polskie,
b) wiek p rzed p o b o ro w y  (ukończenie  

na jm nie j  16 la t  życia),
c) ukończen ie  P. W. ogólnego p ie rw 

szego stopnia,
d) w yksz ta łcen ie  conajm nie j  w z a k r e 

sie szko ły  powszechnej ,
ej zobowiązanie  się do odbycia  służby 

wojskow ej w lotn ic tw ie  bezpośredn io  po 
ukończen iu  P. W. Lotniczego.

N a u k a  w P. W. lo tn iczem odbyw a się 
bezp łatn ie .  Zajęc ia  p ra k ty c zn e  p o p rzed za  
ku rs  teore tyczny .

Po  ukończeniu  obozu P. W. Lotniczego, 
absolwenci  sk ła d a ją  p o d an ia  p rzez  k o 
m en d an tó w  P. W. Lotn. o p rzy jęc ie  ich 
jako  ochotn ików do odbycia  czynnej s łu ż 
by wojskow ej w jednym  z pu łk ó w  lo tn i
czych. P ow ołan i  do s łużby z o s ta ją  p rzy -  
dzie ln i  na k u rs  szko ły  obsługi samolotów, 
po ukończeniu  k tórego  mogą być wysłan i  
na  k u rs  p o dstaw ow y p ilo tażu .

Po  ukończeniu  podstaw ow ego pilo tażu  
o raz  odbyciu  tren ingu  w p u łk u  i u k o ń 
czeniu szkoły  podoficersk ie j  oraz  zobo
wiązan iu  się do s łużby n ad te rm inow ej  z o 
s ta ją  zakw alif ikow ani na k u rs  wyższego 
pi lo tażu , ukończen ie  k tó rego  da je  p raw o  
do p ozos tan ia  w służbie  zawodowej w p e r 
sonelu l a ta ją cy m  wojskowym.

Absolw enci  P. W. Lotniczego, k tó rzy  
po ukończeniu  podstaw ow ego p i lo tażu  nie 
zosta l i  zakw al if ikow ani  na  ku rs  w yższe
go p ilo tażu , względnie  nie zobowiązali  się 
do s łużby nad te rm inow ej  po ukończeniu  
wyższego pilo tażu , z o s ta ją  p rzen ies ien i  
do reze rw y  jako  piloci, po odbyciu  obo
wiązkowej s łużby wojskowej,  n abyw ając  
p raw o  odbyw an ia  ochotniczych lotów w 
e sk a d ra c h  t reningowych, o t rzy m u jąc  za 
k a żd y  dzień lo tny  d je ty  i p ó łroczny  d o 
d a tek  l o tn i c z y 4).

3) Bliższe szczegóły z n a jd u ją  się w 
Dzienn iku  R ozkazów  W ojskow ych  Nr. 
28/30 z dnia  5.IX. 1930 r. o raz  w og łosze
niach M.S.Wojsk. ,  roz sy łanych  do P.K.U.

4) Bliższe  szczegóły w aerok lubach .

Kpt. pil. J. Kosiński



K O M U N I K A C J A

Pom ija jąc  p ie rw sze  p ró b y  n aw iązan ia  
łącznośc i  d rogą  p o w ie tr z n ą  w  XIX s tu 
leciu p rzy  pom o cy  b a lo n ó w  w olnych  (np. 
p o d czas  o b lężen ia  P a ry ż a  w r. 1370) oraz 
n ie re g u la rn y c h  dążeń  do użycia  sa m o lo 
tów  dla ce lów  w o jsk o w y ch  i w y łączn ie  
p rzez  w c jsk o  o b s ług iw anych  w czasie 
w ielkie j  w ojny  (np. w r. 1917 m iędzy  Dy- 
naburg iem  a K rym em ),  na leży  uważać  za 
p ie rw sze  p o łączen ie  k o m u n ik acy jn o  - l o t 
nicze  linję francuską ,  u ru ch o m io n ą  z p o 
czą tk iem  r. 1919 p rzez  C-ie des M essage-  
r ies A eriennes,  m iędzy P a ry ż em  a Lille.
W  tym  sam ym  roku  uruchomiono, przez  
n iem ieck ie  to w a rzy s tw o  ,,D e u tsc h e  Luft-  
redere i" ,  pow ie trzną  k om unikac ję  m ię
dzy B erlinem  a W ejm arem ,  więc  z a l e 
dw ie  od 17 la t  p rz e s tw o rz a  w łączo n e  z o 
s ta ły  do n o rm aln y ch  dróg k o m u n ik a c y j 
nych. Dzisiaj n iem al k a żd e  m iasto  p o s ia 
da  sw e lo tn isko, n iem al z każd eg o  i do 
każd eg o  z a k ą tk a  kuli  z iemskiej d os tać

P O W I E T R Z N A

Zalety komunikacji 
powietrznej

N ajis to tn ie jszą  z a le tą  kom unikac ji  p o 
w ie trzne j  w s to su n k u  do każdej  innej 
jest  szybkość. Szybkość  ta, oczywiście, 
jest  ró w n ie  cen n ą  dla o b ro tu  p o c z to w e 
go jak i to w aro w eg o ,  a chociaż  każdy  
ś ro d e k  lokomocji  d ba  o zw ięk szen ie  swej 
chyżości, to jed n ak  lo tn ic tw o  po s iad a  w 
tej dz iedzin ie  b e zk o n k u re n c y jn e  m ożli
wości postępu:  już dzis ia j jes teśm y św ia d 
kam i c z te ro k ro tn e g o  w zro s tu  szybkośc i  
lo tn ic tw a  h a n d lo w eg o  od dnia  jego n a 
rodzin,

się m ożna  przy  pom o cy  sam olo tu .  S ta te k  
p o w ie trz n y  doby  dzis iejszej nie zna  p r z e 
szkód. Może la tać  tak  dniem  jak  i nocą 
po n a d  na jw yższem i górami, p o n a d  naj- 
roz legle jszem i oceanami.

Ś w ia to w a  sieć k o m unikac ji  pow ie trzn e j  
w dniu 1-go s tyczn ia  1935 r. o b e jm o w a ła  
357 tys. km  p rzy  rocznym  ru ch u  sa m o lo 
tó w  k o m u n ik a c y jn y c h  165,5 m iljonów 
km. P o d a n a  dalej  m apka  E u ro p y  i 
św ia ta  z o znaczen iem  w ażnie jszych  p o 
łączeń  lo tn iczych  zorjen tu je  nas, że nie- 
ty lko  E u ro p a  i S ta n y  Z jednoczone  A m e 
ryk i  Półn.,  k tó ry c h  w szy s tk ie  w iększe  
m ias ta  w łączo n e  są w sieć kom unikac ji  
pow ie trzne j ,  ale  że cały  glob ziem ski  
opasu ją  już linje p o w ie trzn e .  Sieć k o 
m u nikacy jno  - lo tn icza  doskona l i  się  i 
k ry s ta l izu je  z k ażd y m  rok iem . Dzisiaj 
b ra k u je  jej jeszcze ty lko  k i lku  po łączeń ,  
z k tó ry c h  na  p ie rw szem  miejscu na leży  
w ym ien ić  b l iską  real izacj i  linję p rzez  
A t la n ty k  Półn. do Now ego Jorku.

U góry — samolot typu Douglas, używany na polskich linjach lotniczych. Niżej — po
wietrzny sleeping Curtiss - Condor i jego kabina, zawierajgca 1 2  miejsc sypialnych.



P o ró w n u ją c  dzis ie jszą  szy b k o ść  s a m o 
lo tu z szybkośc ią  kolei,  r o z p a t rzm y  np. 
odc inek  W a rsz a w a  —  Berlin .  Sam olo tem  
p rz e b y w a m y  go w ciągu 2 godz. 45 m i
nut,  w łącza jąc  już postó j  w  Poznaniu ,  
po d c za s  gdy na jszybszym  poc iąg iem  p o 
śp ie sznym  m usim y jechać  p o n a d  9 go 
dzin. R ó żn ica  w y s tą p i  jeszcze jask raw ie j  
tam  w szędzie ,  gdzie b ra k  t a k  d o s k o n a 
łych  p o łąc ze ń  ko le jow ych ,  jak  n a  sz laku  
W arsz a w a  —  Berlin ,  np. m iędzy  W a r 
szaw ą  a B u k a re sz tem .  S am o lo t  p r z e b y 
w a  tę  d rogę  w  ciągu 6 godz 25 min. 
(w ro k u  b ieżącym , dz ięk i  w p ro w ad z en iu  
szybszych  sam olo tów ,  czas p rz e lo tu  s k r ó 
ci się do 4 godz 40 min), pociąg  p o śp ie sz 
ny zaś —  zu żyw a  n a  to  p o n a d  ca łą  dobę.

Drugim  w a lo rem  kom u n ik ac ji  p o w ie 
trznej,  in te re su jąc y m  już z re sz tą  w y łą c z 
nie  p a sa że ró w ,  jest  w y g o d a  podróży ,  o d 
b y w an e j  w zdrow ej,  p o zbaw ione j  k u rz u  
i s a d zy  a tm osfe rze ,  bez  t ło k u  i śc isku —  
czasam i t a k  d o kuczl iw ego  p rzy  p o d ró ży  
koleją .  Do za le t  ty ch  n a leży  jeszcze  d o 
dać dalsze: w  m iastach, gdzie p o r ty  lo t 
n icze  o d d a lo n e  są od  śródm ieśc ia  i nie 
m ają  dogodnej  kom unikac ji ,  t o w a rz y s tw a  
lo tn icze  p rz ew o ż ą  sw ych  p a s a ż e r ó w  b e z 
p ła tn ie  do lo tn isk  i z lotnisk,  s łużba  linij 
lo tn iczych  p rzenos i  b e z p ła tn ie  bagaż  p o 
d ró żn y ch  i w reszcie ,  w p rz ec iw ie ń s tw ie

R o z w ó j  k o m u n i k a c j i

P o c z ą tk i  po lsk iego  lo tn ic tw a  h a n d lo 
wego sięgają  ro k u  1922, w  k tó ry m  
p rz e d s ię b io rs tw o  p ry w a tn e ,  w y s tę p u jąc e  
p o d  n a z w ą  „ A e ro l lo y d ” , a p o tem  „A ero -  
lo t” , z a in s ta lo w a ło  p ie rw sze  po łączen ie  
lotnicze  w Polsce,  na raz ie  między 
G d a ń sk ie m  i W arsz a w ą ,  a w  k i lk a  m ie 
sięcy  później —  m iędzy  W a rs z a w ą  a 
Lw ow em , W  ro k u  n a s tę p n y m  p rzy b y ło  
p o łąc ze n ie  W a r s z a w a  —  K rak ó w ,  p r z e 
d łu żo n e  w  r. 1925 do W iedn ia .  W  ro k u  
1925 p o w s ta ło  ró w n ież  d rug ie  p rz e d s ię 
b io rs tw o  p ry w a tn e ,  „ A e r o ” , k tó r e  z a in 
s ta lo w a ło  p o łączen ie  m iędzy  W a rsz a w ą  
a P o znan iem .  S ta n  t ak i  t rw a ł  do r. 1928, 
p rzy czem  ro la  p a ń s tw a  og ran icza ła  się 
ty lko  do u d z ie lan ia  tym dwum  p rz ed s ię 
b io rs tw o m  p o m o cy  finansowej.  To  był  
p ie rw szy  o k re s  naszej  k o m unikac ji  p o 
w ie trznej ,  a jego r e z u l ta te m  p o z y ty w 
nym  —  częśc iow e  w y szk o len ie  dob reg o  
zesp o łu  p e rso n e lu  o raz  s tw o rz en ie  o rg a 
nizacji,  k tó r a  w  p ew nej  m ie rze  p o s łu ż y 
ła  za w zó r  p rzy sz łem u  p rz ed s ię b io rs tw u  
p a ń s tw o w o  - sam o rząd o w em u .  Z ko ń cem  
ro k u  1928 o s ta te cz n ie  z e rw a n o  z s y s te 
m em  su b sy d jo w an ia  p rz ed s ię b io rs tw  p r y 
w a tn y ch ,  pow o łu jąc  do życia  d la  e k sp lo 
a tac j i  w szy s tk ich  po lsk ich  sz lak ó w  p o 
w ie trz n y ch  p rz ed s ię b io rs tw o  p a ń s tw o w o -  
s a m o rzą d o w e  p. n. ,,Po lsk ie  Linje L o tn i 
cze „ L o t” . P o d o b n ą  ew olucję  o rg a n iz a 
cyjną ko m u n ik ac ji  p o w ie trzn e j  z a n o to 
w ać  na leży  ró w n ież  i w innych  kra jach ,  
gdzie  także ,  w cześn ie j  czy później,  p r z e 
szła ona  z rą k  p ry w a tn y c h  p o d  b e z p o 
ś redn i  z a rząd  p a ń s tw o w y .  T a k  w r. 1925 
p o w s ta ła  w Niemczech, w  miejsce r o z 
l icznych p rz e d s ię b io rs tw  p ry w a tn y ch ,  
..Deutsche L u f th a n sa ” , w r. 1933 we 
F ran c j i  ,,Air F r a n c e ” , w  r. 1934 w e W ło 
szech  ,,Ala L i t to r ia ” i t. d. P. L. L. , ,Lot” , 
k tó r e  ro zp o cz ę ły  sw oją  dz ia ła lność  z p o 
czą tk iem  r. 1929, p rz y p a d ła  w udzia le  
z a szczy tn a  misja  w y k o n y w a n ia  zadań, 
u s ta lo n y c h  dla k om unikac ji  p o w ie trzn e j  
p rzez  p o lsk ą  rac ję  stanu .  Od  tej chwili

do m asow ego  p rz ew o z u  na  ko lejach ,  s a 
m olo ty  p rz e w o ż ą  ty lk o  po k i lk a  osób, 
k tó re  dz ięk i  tem u  są t r a k to w a n e  in d y 
w idua ln ie  i z na jw ię k sz ą  p iec zo ło w i
tością.

P o z a te m  sam olo t  k o m u n ik a c y jn y  jest  
na jbezp ieczn ie jszym , w b re w  p rz e k o n a n iu  
n ie k tó ry c h  laików, ś ro d k ie m  p r z e w o z o 
wym: w ciągu 14 la t  i s tn ien ia  na szych  
linij p o w ie trz n y ch  nie było  na  n ich  ani 
jednego  w y p a d k u  śm ier te lnego ,  a t o w a 
rz y s tw a  a se k u ra c y jn e  już od  sze regu  la t  
w łączy ły  do polis u b ezp iec z en io w y c h  na 
życie  i od  w y p a d k ó w  ry zy k o  p o d ró ży  s a 
m olo tow ej  b ez  żadnej  spec ja lne j  d o p ła 
ty. Doszły  one  do p rz ek o n a n ia ,  że p o 
dróż  p o w ie t r z n a  bynajm niej  nie p r z e d s t a 
wia  w iększego  n ieb e z p ie c z e ń s tw a  od ja 
k ie jk o lw iek  innej, a s t a ty s ty k i  s tw ie r d z a 
ją  n aw et  jej p rzew agę  i po d  tym  
względem. Z es tawien ie  liczbowe, ze 
b ra n e  p rzez  t o w a rz y s tw a  a se k u ra c y jn e  
jeszcze w r. 1930, a za tem  p rz ed  5 laty, 
k ied y  k w e s t ja  b e zp ie c z e ń s tw a  nie by ła  
ta k  o p a n o w a n a  jak  obecnie ,  s tw ierdzi ły ,  
że w  s to su n k u  do p rz eb y w a n e j  drogi 
p rzez  p oszczegó lne  ś ro d k i  lokom ocji  w y 
p a d k i  śm ie r te ln e  p rz y p a d ły  w kolejn i-  
stwie  na 108 tys.  km, w k o m unikac ji  a u 
tob u so w e j  na  260 tys., w sam olo tow ej  zaś 
na  1.518 tys.  km.

p o w i e t r z n e j  w  P o l s c e

krys ta l izu je  się  p o lsk a  sieć k o m unikac ji  
pow ie trzne j ,  p o w s ta ją  na sze  w ie lk ie  m a 
g is t ra le  lotnicze: w r. 1930 G d ań sk  — 
W a rsz a w a  —  L w ów  —  C zern io w ce  —  
B ukaresz t ,  p rz ed łu żo n a  w r. 1930 do 
Sofji i Salonik ,  w r. 1932 W a r s z a w a  —  
W ilno  —  R yga  —  Tall in  i w  r. 1934 
W a rsz a w a  —  P o zn ań  —  Berlin .  O b e cn a  
sieć polskie j  k om unikac ji  p o w ie trz n e j  
obe jm uje  n a s tęp u jąc e  linje.

Długość polskich linij 
lotniczych

W arsz a w a  —  Poznań  — Berlin  515 km
„ — K raków  . . . .  243 „
„ —  K atow ice  . . . .  256 „
„  —  G d a ń s k — G dynia  335 „

„ — L w ó w — C zern iow ce  
— Bukareszt  Sof j a —Salon ik i  1601 „ 

W a rsz a w a  —  Wilno — Ryga —
T a l l i n .....................................  . . 1050 „

R a z e m  4000 km

Statystyka polskiej komunikacji 
powietrznej za lała 
1922 do 1935

L 1922-28 1929-35 
I lość w y k o n an y ch  lotów 15165 43616

„ p rzeb y ty ch  km . 4311082 10597232 
„ przew. p asaże ró w  32673 112689
„ „ to w aru  i

b a g a ż u ........................ 773222 2458168
„ przewiezion. gazet

i poczty  ...................  39386 369731
Procen t  b ezp iec z eń s tw a  100 100

Polska jako szlak  
komunikacyjny

G d y b y śm y  na  m ap ie  E u ro p y  oparli  j e d 
no ram ię  c y rk la  w p u n k c ie  oznaczonym  
„ W a r s z a w a ” i z a tacza l i  koła ,  z o b a c z y 
l ibyśmy, że s to l ica  Po lsk i  leży w sam ym  
ś ro d k u  E uropy .

Koło  o p rom ien iu  500 km p rzesz ło b y  
p rzez  Berlin ,  Pragę ,  W iedeń ,  B udapesz t ,  
C zern iow ce ,  Rygę, K o p en h ag ę ;  ko ło  o 
p ro m ien iu  1000 km dosięg łoby  L ondynu,  
P aryża ,  Lyonu, Marsylji,  Rzymu, A ten ,  
K o n s ta n ty n o p o la ,  M oskw y;  w reszc ie  k o 
ło o p ro m ien iu  1500 km  o b ję łoby  M a 
dryt ,  A f ry k ę  Pó łnocną ,  Baku, N o rd k a p  
i Islandję ,  a w ięc  n iem al n a jda lsze  k r a ń 
ce E u ro p y  w e w szy s tk ich  k ie ru n k a ch .

Podobn ie ,  k re ś ląc  na  m ap ie  E u ropy  
linje p ro s te  zauw aży libyśm y , że linja o 
k ie ru n k u  W a r s z a w a  —  W ie lik i je  Łuki 
p rz ec in a  ró w n o cześn ie  M ad ry t ,  Berno, 
Z urych  i Pragę, że prosta ,  łącząca  Rzym 
i W ie d e ń  z L en ing radem ,  b iegn ie  p rzez  
W arsz a w ę ,  że rów nież  na  p ro s ty m  sz la 
k u  m iędzy  L ondynem , A m ste rd am em , 
B erlinem  a O m skiem  leży W arsz a w a ,  a 
rów nież  p rzez  W a rsz a w ę  biegnie  linja ze 
S to ck h o lm u  do Sofji, Sa lon ik  i A ten ,  z 
K openhag i  do Odesy, z Oslo do K o n s ta n 
ty n o p o la  i t. d. i t. d.

To c en t r a ln e  p o łożen ie  W a rsz a w y  
w skazu je ,  że w  E u ro p ie  ś ro d k o w ej  nie 
gdzieindziej,  jak  w ła śn ie  w W arsz a w ie  
p o w in n y  p rz ec in a ć  się w ie lk ie  m a g is t r a 
le kom u n ik acy jn e ,  gdyż jest  to  p u n k t  w ę 
złowy, p rz ez  k tó r y  m uszą  b iec  na jk ró tsz e  
gościńce,  łąc zą c e  pó łnoc  E u ro p y  z p o 
łudn iem  i z ach ó d  ze w schodem .

S tw ie rd ze n ie  tego  po ło żen ia  W a r s z a 
wy, a z n ią  też  całej  Polski,  gdyż W a r 
szaw a  leży  w  sam ym  jej ś rodku ,  b y n a j 
mniej nie jes t  jak ąś  rew elac ją .  J e s t  ono 
p r a w d ą  d o s ta te cz n ie  z n an ą  wszystk im , 
a g en ja ln y  tw órca  k a n a łu  Sueskiego, 
Lesseps,  jeszcze w  r. 1870 zw rócił  u w a 
gę na  w y ją tk o w e  po łożen ie  W arszaw y , 
ro k u jąc  jej z tego  p o w o d u  o lbrzym ie  
możliwości  rozw ojow e.

P rz e d  w p ro w ad z en ie m  do kom unikac ji  
lotnictwa, w yzyskan ie  cen tra lnego  p o ło 
żen ia  W a rs z a w y  mogło być tam o w a n e  
p rze ró ż n em i  wzg lędam i p o l i tycznem i i 
p rzeszk o d am i terenowemi, a p rz e d łu ż a 
nie d a lek ich  dróg ląd o w y ch  p rzez  om i
janie  W a rsz a w y  nie by ło  zb y t  rażącem . 
S y tu a c ja  ta  zm ien iła  się j ed n a k  z a s a d n i 
czo z dn iem  p o s ta w ien ia  lo tn ic tw a  na  
usługi  kom unikac ii .  D la  sam olotu  n a j 
lepszą  d rogą  jest  d roga  p ro s ta  „ jak  s t r z a 
ł a ” . O ds tąp ien ie  od tej zasad y  jest s ł u 
szne  i ce low e  jedynie  w ów czas ,  gdy ta  
p ros ta ,  a więc  n a jk ró tsz a  d roga  jest  t r u d 
nie jsza  do p rz e lo tu  niż d roga  ok rężna ,  a 
w ięc  d łuższa.  W  d anym  w y p a d k u  p r z e 
s z k o d a  t a k a  n ie  istnieje,  gdyż w szys tk ie  
drogi p o w ie t r z n e  w sze rz  i w zd łuż  P o l 
ski są n ie ty lko  n a jk ró tsz e  ale i n a jd o 
godniejsze.  Po d c z as  gdy w  innych  k r a 
jach e u ro p e jsk ich  czy to  w yso k ie  pasm a  
górskie,  h u ra g a n o w e  wichry ,  czy w ie cz 
nie p a n u ją ce  mgły p rz e sz k a d za ją  k o m u 
nikac ji  pow ie trzne j ,  to p rz e s tw o rz a  p o 
nad  roz leg łem i rów ninam i Polski  są i d e 
aln ie  sp oko jne  i p o p ro s tu  w y m a rzo n e  dla 
lo tn ic tw a.

R o z b u d o w y w a n ie  za tem  lo tn ic tw a  h a n 
dlowego, a więc  z ak ła d a n ie  i u lepszan ie  
p o r tó w  lo tn iczych  i t r a s  sz laków  p o 
w ie trznych ,  in s ta lo w an ie  linij lo tniczych, 
w s p ó łp ra c a  z zag ran iczn em  lo tn ic tw em  
ko m u n ik a c y jn e m  —  oto  zadan ia ,  k tó ry ch  
w y k o n a n ia  nie w o lno  n am  zan ied b y w ać .
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Na polskich szlakach SAMOLOTY U Ż Y W A N E  N A  POLSKICH LINJACH LOTNICZYCH
powietrznych

P e łn e  b e zp ieczeń s tw o ,  jak ie  od s a 
mego p o c z ą tk u  is tn ien ia  c h a ra k te ry z u je  
n aszą  k o m u n ik a c ję  p o w ie trzn ą ,  b y n a j 
mniej nie  jest  dz ie łem  p rz y p ad k u ,  a s k ł a 
da  się n ań  w ie le  p rzyczyn ,  z k tó rem i  
choćby w ogólnych za ry sach  w arto  się z a 
znajomić.  Są niemi o rgan izac ja ,  obsługa 
i sprzęt.

K ażdy  s ta r t  sam o lo tu  k o m u n ik a c y jn e 
go p o p rz e d z a  b a rd zo  szczegó łow y  w y 
w iad  m eteo ro lo g iczn y  co do s tan u  p o g o 
dy, panu jące j  na  t ra s ie  lotu. W  tym  celu 
ca ła  P o lsk a  p o k r y t a  jest  g ę s tą  s iecią  s ta -  
cyj obse rw acy jnych ,  k tó re  k i lka  razy  
dz iennie,  a w  szczególności  p rz ed  k a ż 
dym  lotem, p rz e sy ła ją  p o r to m  lo tn iczym  
sw e sp o s trzeżen ia .  P o lsk a  k o m u n ik ac ja  
p o w ie t r z n a  dysp o n u je  p o n a d to  w ła sn ą  
siecią  rad jow ą,  m ającą  na  celu u t r z y m y 
w an ie  łącznośc i  m iędzy  lo tn iskam i i z 
sam olo tam i,  zna jdu jącem i się w p o w ie 
trzu.  Dzięki  tym  u rząd zen io m  p o d a w a n e  
są o bs łudze  sam o lo tó w  w  p o w ie trz u  in 
form ac je  o s tan ie  p ogody  na  ich dalszej 
d rodze ,  o nag łych  zm ianach  m e te o ro lo 
gicznych, a w reszc ie  o k re ś la ją  one p o ło 
żenie  sam olo tów , mogąc k ie ro w ać  je na  
w ła śc iw ą  drogę,  gdy m gła  nie p o zw ala  
p i lo tow i  na  o r jen tac ję  w z ro k o w ą .

W szy scy  piloci P. L. L. „ L o t” m ają  za 
so b ą  k i lk u n a s to le tn ią  p ra k ty k ę ,  a w i ę k 
szość z n ich  —  p r z e b y tą  d rogę  p o 
w ie tr z n ą  po k i lk a se t  ty s ięcy  km  (je
den  — n a w e t  powyżej  miljona).  Nowi p i 
loci p rzy jm o w an i  są do p ra cy  po w szech-  
s t ro n n e m  p rzeszko len iu ,  a wszyscy  — 
p o d d a w a n i  są sta łym , p e r jo d y czn y m  b a 
dan iom  lek a rsk im  w C en tru m  B a d ań  
L o tn ic zo -L ek a rsk ich .

S p rz ę t  lotniczy, u ży w an y  p rzez  P. L.
L. „ L o t” b u d o w a n y  jest  p o d  h as łem  ,,b e z 
p iec ze ń s tw o  p rz e d e w sz y s tk ie m ” . W s z y s t 
k ie  inne w zg lędy  b e za p e la cy jn ie  u s t ę p u 
ją tem u  p o s tu la to w i  b e z p iec z eń s tw a  w 
p rz ec iw ie ń s tw ie  do sam olo tów , p r z e z n a 
czon y ch  do innych  ce)ów, a k tó re  m u 
szą być p rzed ew szy s tk iem  sp e c ja l 
nie lekkie, zwinne, szybkie, tan ie  i 
t. d. K ażd y  sam olo t  p rz ed  w p r o w a d z e 
niem go na  linję k o m u n ik a c y jn ą  podlega  
d łu g o trw a ły m  i w szechs tronnym  próbom, 
zm usza jącym  go do p ra c y  w  w ie lo k r o t 
nie gorszych  w a r u n k a c h  i z d a lek o  w ięk -  
szem o b c iążen iem  od norm alnych .  W s z y 
s tk ie  sam o lo ty  k o m u n ik a c y jn e  i ich sil
niki znajdu ją  się s ta le  p o d  ścisłym n a d 
zorem  spec ja lnych ,  su row ych  organów 
kon tro lnych ,  n iezależnych  od siebie, przy-  
czem  po za  k o n t ro lą  P. L. L. „ L o t” i s tn ie 
je jeszcze k o n t ro la  p a ń s tw o w a .  Każdy  
sam olo t  w y p o saż o n y  jest  w  p rzeróżne ,  
n a jba rdz ie j  p re cy z y jn e  i n iez aw o d n e  in 
s t ru m e n ty  d la  z a g w a ra n to w a n ia  mu b e z 
p iecznego  lotu. In form ują  go one o p o 
łożeniu, p os iadane j  szybkości ,  k ie ru n k u ,  
wysokości,  p ra cy  silników, s tanie  ma- 
te r j a łó w  p ędnych  i t. d. i t. d., a n ie 
k tó re  z sam o lo tó w  P. L. L. w y p o sażo n e  
są p o n a d to  w ta k  zw an eg o  „p ilo ta  a u to 
m a ty c z n e g o ” , zn akom ic ie  p o m aga jącego  
p i lo tow i w p ro w a d ze n iu  m aszyny. W r e s z 
cie obecn ie  na  naszych  linjach k o m u n i 
k a cy jn y ch  nie k u rsu ją  już inne  sam o lo 
ty  jak  w y łączn ie  w ie los iln ikow e,  k tó re  
m ają  tę  w yższość  n a d  jed n o s i ln ik o w e 
mu że n a w e t  w  w y p a d k u  u szk o d zen ia  
jednego  z m o to ró w  nie  m uszą  p rz e ry w a ć  
p odróży ,  a m ogą  spokojn ie  k o n ty n u o w a ć  
lot do mie jsca  p rzezn aczen ia .

1 7 -osobowy Douglas ( 1 4  pas. i 3 osoby zał.) latajgcy z szybkościg śr. ca 2 9 0  km/godz

1 2-osobowy Lockheed Electra, przewożgcy 1 0  pas. i 2 czł. zał. z szybkościg śr. 3 0 0  km/godz

3-siln. Fokker zabierający 10 pas. i 2 czł. zał., mający jednak tylko ca 180 km szybk.śr.



Jednosilnikowy Fokker F. VII, 1 O-osobowy ( 1 6 0  km) 5-osobowy PW S-24 — mały samolot komun, konstr. polskiej (1 9 0  km)

Charakterystyki samolotów używanych w polskiej komunikacji powietrznej

Typ samolotu Konstrukcja
Ilość mie jsc Ilość i typ 

si lników C
ał

ko
w

. 
mo

c 
si

ln
. 

K
M

W y m ia ry  p ła to w ca C iężary Szybkość

maksym.
U w a g i

pasaż. załogi
rozp. 1 dług. wysok. 

m m m
własny Iz obciąż.

kg kg

P W S - 2 4 górnopłat  wolno- 
nośny, d rzew o-m eta l 4 1 - 2 1 W asp 400 12,3 9,84 2,53 900 1500

i
225 polskiej

konstrukc ji

F okke r  F  VII 5i ,3 8 2 1 Ju p i te r 500 19,3 14,6 3,9 1950 3600 180

F o k k e r  F  VII 3m 3t 3J 10 2 3 W asp  
Jun io r 1200 21,7 14,5 3,9 3050 5200 200 bu d o w an y  w 

Polsce z lic.

L ockheed-E lec tra dolnop ła t  wolno- 
nośny, całk. metal. 10 2 2 W asp  

Jun io r  S. B. 800 16,8 11,8 3,1 2819 4421 327 podw. c h o 
w ane  w locie

Douglas DC 2 33 33 14 3 2 Bristol 
Pegasus VI 1500 25,9 18,9 4,9 5450 8114 330 33 3'

Polskie samoloty komunikacyjne, 
znajdujqce się w próbach

Obok -  R W D -  1 1, z 2 silni
kami o mocy 2 0 5  KM każdy, 
zabierajgcy 6  pasażerów i 2  
ludzi załogi. Szybkość max. oko
ło 3 0 0  km/godz.

Niżej -  P Z L - 27 ,  3 silniki po 1 3 0  KM
5 pasażerów i 2 osoby załogi. Szybkość 
max. 2 6 6  km/godz, handlowa 2 3 8 .  km/godz



Praktyczne informacje o pol
skiej komunikacji powietrznej

R o z k ła d  lo tów :  u lega  zmianie  d w a  r a 
zy w  ciągu ro k u  —  w dn. 19 kw ie tn ia ,  
k ied y  w ch o d z i  w  życie  ro z k ła d  letni,  
o raz  w dn. 5-go p a źd z ie rn ik a ,  od k t ó r e 
go obow iązu je  ro z k ła d  zimowy. Inform a- 
cyj o a k tu a ln y m  ro zk ład z ie  lotów u d z ie 
lają  w szy s tk ie  b iu ra  podróży ,  s tac je  k o 
lejowe, w ięk sze  h o te le  i P. L. L. „ L o t” .

C zas p rze lo tó w :  w ed ług  now ego  r o z 
k ła d u  lotów , k tó ry  w ejdz ie  w  użycie  
z dn iem  19 k w ie tn ia  b. r., u s ta lo n o  n a 
s tę p u ją cy  czas p rz e lo tó w  na p o szczeg ó l 
nych  lin jach:

W arsz a w a  — G dańsk
G d y n i a ............................ 1 godz 30 min

W a rsz a w a  — Poznań- . 1 „ 20 >>
Poznań  — B er l in .  . . . 1 „ 10

W arsz a w a  —  W ilno  . . 1 „ 40
W ilno  — R yga  . . . . 1 „  35 »
Ryga —  T a l l in  . . . . 1 „ 10 „
W a rsz a w a  — K a to w ic e . t „ 30 „
W a rsz a w a  — K rak ó w  . 1 „ 0 0

W a rsz a w a  —  Lwów . . 1 „ 25 „
Lwów — C zern io w ce .  . 0 „ 15 „
C zern iow ce  —  Bukareszt 1 „ 50 „
B ukaresz t  — Sof ja . . . 1 „ 20 „
Sofja — Sa lon ik i  . . . 1 „ 10

Ulgi. Na linjach P. L. L . „ L o t” ko-
r z y s ta ją  ze zniżek:

osoby w y k u p u ją ce  b i le ty  na p odróż  
tam  i spow ro tem  —  zniżka  2 0 % od ceny 
bi le tu  p ow ro tnego  ( te rm in  ważności  b i le 
tu pow ro tnego  —  2  m iesiące),

dzieci do la t  3-ch  —  p rzew ó z  b e z 
p ła tn y  (p rzew ożone  w to w a rzy s tw ie  o- 
p ie k u n a  i jeżeli  n ie  r e ze rw u je  się dla 
n ich  oddz ie lnego  miejsca),

dzieci do lat  7 —  zn iżka  50%,

s ta li  cz ło n k o w ie  L. O. P. P., A e r o k lu 
bu  R. P. i a e ro k lu b ó w  a f il jow anych  — 
zniżka  1 0 %,

u rz ęd n icy  p a ń s tw o w i  —  ofice row ie  i 
p o d o f ice ro w ie  W P, inwalidzi  wojenni,  
m łodz ież  szko lna  —  zn iżka  30%.

Prz e w ó z  bagażu :  do 15 kg bagaż  w o l 
ny od op ła ty ,  pow yżej  15 kg % %  t a 
ry fy  osobowej.

D ow óz  do lo tn isk  i z lo tn isk .  W  m ia 
s tach ,  w  k tó ry c h  p o r ty  lo tn icze  n ie  m a 
ją d o g o d n y ch  p o łąc ze ń  k o m u n ik acy jn y ch  
ze  śródm ieściem , P  L. L. „ L o t” p r z e w o 
żą b e zp ła tn ie  p a sa ż e ró w  i ich bag aż  do 
p o r tó w  lo tn iczych  i z p o r tó w  lo tn iczych.

P o c z ta  lo tn icza .  P o c z ta  lo tn icza  o b e j 
muje ca ły  św ia t .  M ożna  z niej k o rz y s tać  
ze  w szy s tk ich  m ie jscow ości  i do w s z y s t 
k ich m iejscowości,  n a w e t  nie p o s i a d a 
jących  kom u n ik ac ji  pow ie trzne j .  W  tym 
w y p a d k u  p o c z ta  lo tn icza  p rz ew o ż o n a  
j 2st  częśc iow o koleją,  częśc iow o s a m o 
lotem. P o c z tę  lo tn iczą  n a d a w a ć  m ożna  
w e  w szy s tk ich  u rz ę d a c h  p o cz tow ych ,  
k tó r e  też in form ują  o w ysokośc i  opłat .  
Na  k o p e rc ie  n a leży  um ieśc ić  nap is  „ L o t 
n ic z a ” , a na  p rz ez n ac zo n y c h  z ag ran icę  — 
„ P a r  av ion” . O p ła ta  za p rz ew ó z  lo tn i 
czy (poza z w y k łą  o p ła tą  p o cztow ą)  w y 
nosi za  z w y k ły  list w  ob ro c ie  k ra jo w y m  
gr. 5, w  ob ro c ie  zag ran icznym  —  gr. 25.

SAMOLOTY TYPU DOUGLAS D-C 2 -POLSKICH LINIJ LOTNICZYCH « LOT» I935.

KAJUTA PASAŻERSKA MIE
ŚCI 14 WYGODNYCH FOTELI 
JEST SZCZELNIE IZOLOWA
NA OD ZEWNĄTRZ,CO ZNA 
KOMICIE ŁAGODZI WAR
KOT SILNIKÓW . ROZMIA 
RYJEJ w y n o s z ą :  
WYS.: I,9m  
DŁ. : fi sz. : i.7

DWA SILNIKI O  MOCY PO 
7SO K.M . ZEZWALAJĄ 
NA ROZWINIECIE SZYB
KOŚCI PONAD 3 0 0  KM 
NA GODZINĘ.-

KAJUTA ZAŁOGI WYPOSA
ŻONA JEST W PODWÓJ
NE STERY I URZĄDZANIA 
DO LOTÓW W DZlEN IW  
NOCY ORAZ DO STERO
WANIA AUTOMATYCZNEGO

WCHŁANIACZ CZYSTEGO 
POWIETRZA DO KAJUTY 
PASAŻERSKIEJ

REFLE.KTORY DO OŚ
WIETLANIA TERENÓW  
LĄDOWANIA

—  A P A R A T Y  R A D JO W E ODBIORCZO* 
•NADAWCZE ZAPEWNIAJĄ PODCZAS LOTU 
STAŁĄ ŁĄCZNOŚĆ ZE STACJAMI LĄDOWEMI

STER KIERUNKOWY 

STER W YSO K O Ś C I

BARDZO WYGODNE FO
TELE WYŁOZONESĄ PO
DUSZKAMI. MOŻNA JE PRZE- 
CHYLAĆ I USTAWIAĆ DO
WOLNIE. OBOK KAŻDEGO ■ 
FOTELA ZNAJDUJE SIĘSZE- 
ROKIE OKNO, LAMPA,PO- 
PIELNICZKA.WENTYLATOR 
I DZWONEK NA SŁUŻBĘ.

-  MOCNA I LEKKA CAŁKOWICIE METALOWA KONSTRUKCJA, NADER KO
RZYSTNE POD WZGLĘDEM AERODYNAMICZNYM KSZTAŁTY I CHOWANE W LO
CIE PODWOZIE ZEZWALAJĄ NA ROZWIJANIE BARDZO ZNACZNYCH SZYBKOŚCI

Taryfa osob ow a P. L. L. „Lot" (cen y  w złotych)
P r z y l o t  n a  l o t n i s k o
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Berlin 235 185 150 135 140 150 59 184 305 230 380 105 145
Bucuresti 235 — 50 175 160 165 85 176 209 70 255 145 130 170
Cernauti 185 50 — 125 110 115 35 126 159 120 205 195 80 120
Gdynia— 

Gdańsk 150 175 125 _ 75 80 90 91 124 245 170 320 45 85
Katowice 135 160 110 75 — 65 75 76 109 230 155 305 30 70
Kraków 140 165 115 80 65 — 80 81 114 235 160 310 35 75
Lwów 150 85 35 90 75 80 — 91 124 155 170 230 45 85
Poznań 59 176 126 91 76 81 91 — 125 246 171 321 46 86
Riga 184 209 159 124 109 114 124 125 — 279 46 354 79 39
Sofia 305 70 120 245 230 235 155 246 279 — 325 75 200 240
Tallinn 230 255 205 170 155 160 170 171 46 325 — 400 125 k 85

Thessaloniki 380 145 195 32 305 310 230 321 354 75 400 _ 275 315
W arszawa 105 130 80 45 30 35 45 46 79 200 125 275 — 45
Wilno 145 701 120 85 70 75 85 86 39 240 85 315 42 —

5TAIY DOPŁYW 5WIE- 
2.EGO PO W IETRZA  
CENTRALNE OGRZEW. 
RRZEDZJAt BAGAŻOWY 
BUFET I CHŁODNIA. 
TOALETA.. \

Kabina Douglasa



K o m u n i k a c j a  l o t n i c z a  w z łych  w a r u n k a c h  a t m o s f e r y c z n y c h
Latanie przy wszelkich stanach pogo

dy umożliwia dziś t. zw. ślepy pilotaż i 
aeronawigacja radj owa. Przez lot ślepy 
rozumie się latanie bez widoczności hory
zontu, a więc np. lot w chmurach. Ponie
waż w tych warunkach opuszcza pilota 
„wyczucie” stanu maszyny, należało 
stworzyć przyrządy, któreby stale reago
wały na zmiany położenia samolotu i w 
ten sposób odgrywały niejako rolę 
„sztucznego” horyzontu. Wszystkie ru 
chy samolotu wokół jego środka cięż
kości dają się sprowadzić do obrotu 
względem jego trzech osi: podłuż
nej, poprzecznej i pionowej. W układzie 
aparatów do ślepego pilotażu położenie 
tych osi ustalone jest przez wiszące bącz- 
ki, zawieszone w przegubach Cardana, 
t. zn. tak zmontowane na samolo
cie, że ich położenie względem płatowca 
jest najzupełniej niezależne. Na mocy włas
ności wirującego bączka ruchy samolotu 
nie mają żadnego wpływu na poło
żenie osi bączka w przestrzeni, tak że po 
jej wychyleniu względem płatowca moż
na poznać zmianę położenia samolotu 
względem ziemi. Ruchy samolotu w sto
sunku do bączka wykazują odpowiednie 
wskazówki, więc pilot reaguje na ich ru 
chy odpowiedniemi wychyleniami sterów, 
utrzymując w ten sposób maszynę we 
właściwem położeniu, innemi słowy — le
ci on „na ś lep o '. Ta sama zasada, która 
znalazła zastosowanie w ślepym pilotażu, 
umożliwia też sterowanie automatyczne. 
„Pilot automatyczny” jest to nw innego 
jak urządzenie, służące do właściwego 
przekazywania ruchów względnych żyro
skopu na odpowiednie organy sterujące. 
Ruchy bączka (nieruchomego w prze
strzeni, o ile chodzi o ustawienie jego 
osi) w stosunku do zmieniającego swe 
położenie samolotu, przenoszone są pneu
matycznie na wentyle rozdzielcze dla ole
ju. Te ostatnie kierują odpowiednio olej 
pod ciśnieniem do cylindrów serwomoto- 
rów, w których poruszają się tłoki, zwią
zane już bezpośrednio z organami steru- 
jącemi. W ten sposób samolot automa
tycznie jest utrzymywany w równowa
dze, w nadanym mu kierunku lotu i na 
ustalonej wysokości, przez co pilot zosta
je uwolniony od właściwego pilotażu, t. j. 
ręcznego sterowania płatowcem, co na 
dłuższych przelotach stanowi dlań bar
dzo poważną ulgę.

Jednak z samem urządzeniem do śle
pego pilotażu nie byłoby jeszcze możli
we wykonanie żadnego przelotu, gdyby 
nie zostało ono dopełnione przez nie 
mniej ważną aparaturę dla aeronawigacji 
radjowej. Przy lataniu z widocznością 
ziemi, kontrolę trasy lotu mw pilot przez 
porównywanie mapy z obrazem przelaty- 
wanych okolic. W locie w chmurach lub nad

niemi ta  b r a k u ją c a  k o n t ro la  drogi musi  
być zas tąp io n a  przez  wskazan ie  zapomo- 
cą r a d ja  właściwego k ierunku .  Dzięki  t e 
mu u rząd zen ia  r ad jo w e  s tanow ią  dziś  w 
k om unikac ji  lotniczej jeden  z jej n a jw a ż 
n ie jszych rozdzia łów . Tylko  dzięki is tn ie 
niu rozwinięte j  o rgan izac j i  sy g n a l izacy j 
nej i lo tn iskowej oraz  zapom ocą  n o w o 
czesnych i pewnych  u rząd zeń  rad j  owych 
po k ład o w y ch  s ta je  się możliwem u t r z y 
m ywanie  kom u n ik ac ji  pow ie trznej  bez 
względu na pogodę. Naw igac ja  r ad jo w a  
op ie ra  się zasadniczo  na dz ia łan iu  an ten  
kierunkow ych ,  k tó re  sp ro w ad za  się do 
tego, że z anteny, po łożonej  w k ierunku  
stac j i  nadawczej ,  o t rzy m u je  się odbiór 
głośny, zaś z anteny, p ro s to p a d łe j  do k ie 
runku  s tac j i  nadaw czej  —  b ardzo  słaby. 
Je ś l i  zas to su je  się an tenę  ramową, d a j ą 
cą się obracać,  p o łączoną  z odpow iedn ią  
ska lą  k ą to w ą  kierunków , to m ożna u s t a 
lić k ierunek ,  w jak im  z n a jd u je  się odb ie 
ra n a  s tac ja  nadaw cza .  W szy s tk ie  w ięk 
sze p o r ty  lo tn icze  w yposażone  są obecnie 
w tego ro d za ju  u rz ąd z en ia  pelengacy jne,  
p o zw ala jące  d o k ład n ie  okreś l ić  k ierunek ,  
w jak im  —  w s tosunku  do stac j i  n a d a w 
czej —  z n a jd u je  się w danej  chwili  sam o 
lot. J e ś l i  dwa tego ro d z a ju  n a d a jn ik i  spe- 
lengują  w tej samej chwili  lecący sam o
lot, wówczas na  przec ięc iu  k ie runków  
ustaw ien ia  an ten  z n a jd u je  się chwilowe 
po łożen ie  samolotu.  T ak ą  m etodę  pelen- 
gacji,  p rz y  k tórej  rolę n a d a jn ik a  pe łn i  ra-  
d jo s tac ja  p o k ład o w a  samolotu,  a an ten y  
k ierunkow e na s taw ia n e  są p rzez  rad jo -  
s tac je  na ziemi, oznacza  się mianem  pe- 
lengacji  obcej.  J eże l i  idzie się d rogą  o d 
wrotną,  t. zn. jeśli  r a d jo s ta c ja  lo tn isko
wa „ ła p a n a ” jes t  p rzez  odbiorn ik  p o k ła 
dowy samolotu,  wówczas mówi się o pe- 
lengacji  w łasnej.

P ła to w ce  k o m u n ik acy jn e  na sz lakach  
m iędzynarodow ych  zaw sze  w yposażone  
są w ra d jo s ta c je  p o k ład o w e  nadaw cze  i 
odbiorcze, k tó re  obsługuje  spec ja lny  r a 
d io te leg ra f is ta  pok ładow y . Zasięg n a d a j 
n ików p o k ład o w y ch  wynosi p rzy  użyciu 
norm alnej  an teny  do 400 km. K ażd a  taka  
w yw ieszana  an ten a  musi być wciągnięta  
(niski lot ś lepy p rzy  podchodzen iu  do l ą 

dowania) ,  w ted y  m ożna n a d a jn ik  p r z e ł ą 
czyć na  an tenę  pomocniczą,  ro zp ię tą  na  
s ta łe  na  p ła towcu ,  p rzy  k tó re j  p rom ień  
dz ia łan ia  sk raca  się do 80 km.

Ja k o  odbiorn ik  d la  norm alnego  p o r o 
zum iew ania  się z r a d io s ta c ja m i  n a  ziemi 
s łuży a p a r a tu r a  pe len g acy jn a  do lotów 
docelowych, p rzyczem  można odbierać  
zarówno sygna ły  te legraficzne,  jak  i ro z 
mowy (telefon).  Ten sam  p rz y rz ą d  może 
być tak że  używ any  jako  t. zw. u rząd zen ie  
dla  lotów docelowych. T u ta j  w y k o rz y s tu 
je się dz ia łan ie  k ierunkow e obrotowej 
an ten y  ramowej.  J eże l i  leci się d o k ła d 

nie z w ia trem  lub pod  w ia tr  w k ierunku  
jak ie jś  ra d jo s ta c j i  nadawczej ,  wówczas 
an tenę  ram o w ą  us taw ia  się w osi p ła to w 
ca, dzięki czemu zarów no optycznie,  jak  
i dźwiękowo można p rzek o n ać  się, czy 
sam olot  leci d o k ład n ie  ku n a d a jn i 
kowi i jak ie  po p raw k i  k ieru n k o w e  są 
po trzebne.  Dzia łan ie  k ie ru n k o w e  an teny  
obrotowej może być n ad to  w yzyskane  do 
celów własne j  pe lengacji  (pa trz  wyżej) .  
P rzez  spe lengow anie  w łasne  dwu n a d a j 
n ików o znanem  położen iu  geograficznem  
jes t  możliwem, dzięki wynikom  dwu pe- 
lengacyj,  ok reś len ie  sposobem ry su n k o 
wym położen ia  sam olotu  na mapie.

O prócz  tych dwu głównych a p a ra tó w  
rad jo w y ch  nadaw czych  i odbiorczych, na 
p ła tow cu  z n a jd u je  się także  spec ja lna  
a p a r a tu r a  d la  um ożliwienia  ś lepych  lą d o 
wań na lo tn iskach  o k ry ty ch  mgłą. Ze sp e 
cja lnej  ra d jo s ta c j i  nadaw czej  na ziemi 
w y sy łane  są fale  k ierunkow e,  w zdłuż  k tó 
rych  sam olo t  podchodzi  do ziemi i l ą d u 
je. K on tro la  lądow ania  n a s tęp u je  z a r a 
zem optyczn ie  i akustyczn ie .

Samoloty komunikacyjne latają dzisiaj, 
opierając się o tę „infrastrukturę” na zie
mi. Bezdrutowe porozumienie ze stacja
mi na ziemi wyzwoliło je od przewagi 
złych warunków atmosferycznych i złej 
widoczności.

Dla w y jaśn ien ia  p rak ty czn eg o  użycia  
op isanych  wyżej u rz ąd z eń  p o d a m y  tu 
pewien p rz y k ła d  z p ra k ty k i  życia co 
dziennego. Sam olo t  k o m u n ik acy jn y  p o 
łączen ia  Zurich  —  B azy lea  —  L ondyn  
s ta r tu je  pewnego dnia  wrześniowego 
o godz. 9 min. 35 z B azy lei  do dalszego 
lotu  do Londynu. W  B azylei  chm ury  są 
na wysokości  200 m. M eld u n ek  pogodowy, 
jaki  p rzed  s ta r te m  o trzy m a ł  p i lot z lo tn i
skowej s tacj i  meteorologicznej  mówi, że 
leżące na  t ras ie  p u n k ty  o b se rw acy jne  z a 
n o tow a ły  chm ury  na wysokości  od 100 m 
do 300 m, p rz y  s łabym  deszczu i złej wi
doczności.  Z resz tą  n ad  ca łą  ś rodkow ą  
E u ro p ą  p a n u je  n iep rzy jem na,  dżdżys ta  p o 
goda jesienna. J u ż  w kró tce  po s ta rc ie  p i 
lot  s t rac i ł  w idoczność  ziemi i sam olot  leci 
w chmurach.  T rzym a on kurs  na L ondyn; 
szybko i bez n iebezp ieczeńs tw a nab ie ra  
sam olo t  wysokości  w p łask ie j  dolinie  R e 
nu. Pięć  m inut  po s ta rc ie  ra d io te le g ra f i 
s ta  p o k ład o w y  żąd a  od r a d jo s ta c j i  lo t 
n iska  w Bazylei  p ierw szej  pelengacji,  w y 
sy ła jąc  swoje  sygna ły  pe lengacy jne,  w e 
d ług k tó rych  na ziemi us ta lo n y  zos ta je  
d o k ład n ie  k ie runek ,  w jak im  z n a jd u je  się 
samolot.  P rz e s ła n y  sam olotowi rezu l ta t  
pe lengac ji  w y k azu je  odchylen ie  od ku rsu  
o k i lk a  s topni  na wschód. A  za tem  w ia tr  
zachodni  spow odow ał odchylen ie  k ie r u n 
ku lotu  na wschód i pi lo t  b ierze  na k o m 
pasie  odpow iedn ią  p o p raw k ę  na  zachód.



W  ten  sposób zos ta je  skom pensow ane  o d 
chylenie, w yw ołane  znoszen iem  sam olotu  
p rzez  w ia tr  wbok od p rzep isanego  kursu .  
Po  n as tęp n y c h  k i lku  m inutach  sam olo t  ż ą 
da z B azy lei  p o d a n ia  rezu l ta tu  drugiej 
pelengac ji ,  z k tó rego  pilo t  widzi,  czy p o 
p rzed n ia  k o re k tu ra  k ie ru n k u  by ła  w ła 
ściwa, czy też p o p ra w k a  na zachód  jest  
zbyt m ała  lub zbyt wielka.  W  k w a d ran s  
po s ta rc ie  m aszyna  jest  już na  2 .0 0 0  m 
i na tej bezpiecznej wysokości  p rz e la tu je  
zas łon ię te  chm uram i W ogezy. Po  d a l 
szych 10  m inu tach  lotu w gęstych, n ieda-  
jących  się p rzeb ić  w zrok iem  chmurach, 
sam olo t  do s ta je  się na wysokośc i  3.500 m 
nagle  w b łęk i tn ą  p rze s t rz eń  i o l śn iew a ją 
cy b lask  słońca, podczas  gdy z jednego 
k ra ń c a  h o ry zo n tu  w drug i  rozpośc ie ra  się 
n ieogran iczone  m orze  b ia łych  chmur. T e 
raz  zo s ta je  w łączony  a u to m a ty czn y  p i 
lot. D la  sko n tro lo w an ia  p rzeby te j  drogi 
p i lo t  ż ąd a  p e lengow an ia  po łożen ia  sam o 
lotu. B azy lea  wzywa ra d jo s ta c ję  w Dijon 
do w sp ó łp ra cy  i u s ta la  po tem  położen ie  
sam olo tu  na  mapie, na  przec ięc iu  dwu 
k ierunków , gdy sam olo t  w chwili  p e le n 
gacji  zn a jd o w a ł  się k i lka  k i lo m e tró w  na 
pó łn o cn y  zachód  od m iejscowości Epinal.  
W y n ik  ten  d a je  p i lo towi pewność, że d ą 
ży on i n ad a l  do L ondynu  n a jk ró tsz ą  d r o 
gą i z a razem  pozw ala  mu skon tro low ać  
d o tychczasow ą  szybkość przelo tow ą.

T eraz  na s taw ia  się a p a r a tu r ę  d la  lotu 
docelowego na ra d jo s ta c ję  nadaw czą  w 
B ar- le -Duc,  k tó ry  z n a jd u je  się d o k ład n ie  
na  d ro d ze  do Londynu, a p i lo t  musi 
zw racać  uwagę ty lko  na to, aby p e w 
na w s k a z ó w k a  zn a jd o w a ła  się na środ-

T a b l i c a  z p r z y r z ą d a m i

ku swojej skali.  G dyby  sam olo t  odchyli ł  
się na  zachód  lub na wschód w s tosunku  
do ra d jo s ta c j i  nadaw czej ,  to s t r z a łk a  n a 
tychm ias t  w ychy la  się w o dpow iedn ią  
stronę. Po  p rze lecen iu  p ła to w c a  nad  Bar-  
le-Duc, rad j  ostać  ja  lo tn iskow a tego m ia 
sta s łuży  n ad a l  jeszcze jakiś  czas jako  
k ie ru n ek  ty lny  pelengacji .

P ła to w iec  p rz e la tu je  n ad  sam olo tem  
linji  P a ry ż  —  Kolonja ,  k tó ry  kom uniku je ,  
że leci w chm urach  na wysokości  2 .0 0 0  m. 
P ła tow iec  szw a jca rsk i  od p o w iad a  mu, że 
z n a jd u je  się na  3.500 m. n a d  chmurami,  
a sam olo t  ko lońsk i  nab ie ra  p e w n o 
ści, że w swojej wysokośc i  nie n a p o tk a  
na żad n ą  inną m aszynę  i wobec tego 
wszelk ie  obawy zderzen ia  w chm urach  są 
zbędne.

W  dwie godziny  po s ta rc ie  p ła tow iec  
nasz zapfltfmocą w łasnego u rz ąd z en ia  o d 
b io rc z eg o 'p e len g u je  r a d jo s ta c je  w Valan- 
ciennes i> Abbeville .  W y n ik i  pelengacji,  
odnies ione  do wielkiej  m ap y  p ok ładow ej ,  
w sk azu ją  na  p rzec ięc iu  obu k ie ru n k ó w  p e 
lengacji,  że p ła to w iec  z n a jd u je  się 30 km 
na zachód  od St. Quentin .  Z tego p o m ia 
ru p i lo t  widzi, że odszed ł  on z k u rsu  n ie 
co na zachód. D ow odzi  to, że w ia tr  o b ró 
cił się więcej ku pó łnocy  i s tosownie  do 
tego na leży  skorygow ać  do tychczasow y  
k ie runek  lotu.

W  k w a d ran s  później ra d io te le g ra f i s ta  
jes t  już  w k o n tak c ie  z Londynem . L o tn i 
sko m eld u je  chm ury  na wysokośc i  2 0 0  m 
i m żący deszczyk.

G ó rn a  g ran ica  chm ur obniża  się. S a m o 
lot zwolna zniża  lot, lecąc na  2 .0 0 0  m, 
po tem  na 1.500 m wysokości, tuż nad

z w ar tą  p o w ło k ą  chmur. P e len g a c ja  p o 
łożenia  p ła tow ca ,  zako m u n ik o w an a  p rzez  
L ondyn, w sk azu je  pilotowi, że z n a j 
du je  się on 1 0 0  km od lotniska,  a więc na 
śro d k u  k a n a łu  La M anche  i pozw ala  d o 
k ład n ie  okreś l ić  o s ta teczny  k ie ru n ek  lotu.

W ie le  sam olo tów  z n a jd u je  się o tej p o 
rze na  d rodze  do Londynu. P o r t  lotniczy 
w y d a je  zakaz  w la tyw an ia  do s tre fy  lo tn i 
ska. Sam olotowi wolno dopiero  na sp e 
c ja ln y  sygnał  podchodzić  do lądow ania .  
K ażdem u p ła tow cow i zos ta je  w yznaczona  
inna wysokość,  na k tó rej  ma czekać, z a 
nim nie zostan ie  p rz y w o łan y  do ląd o w a 
nia. M aszyna  szw a jca rsk a  musi  k rąży ć  na 
w ysokośc i  1 .0 0 0  m, dopóki nie s iądzie  s a 
molot, k tó rego  kolej w y p a d a  wcześniej.  
W ów czas  o t rzy m u je  po lecen ie  p ode jśc ia  
do lo tniska.  Po d czas  gdy pe lengac ja  
w sk azu je  mu k ie ru n ek  do lotniska,  sam o 
lot schodzi do min iamlnej  wysokości 300 
m, k tó ra  musi być zachowana, aby u n ik 
nąć n iebezp ieczeńs tw a  zderzen ia  ze w zgó
rzami,  po łożonem i opoda l  Londynu. Na 
tej wysokości  p i lo t  leci w k ie ru n k u  lo t 
niska, póki  nie o t rzy m a  sygnałów, że je 
już os iągnął;  sygnał  tak i  p o d a je  się, gdy 
z lo tn iska  p o z n a ją  po odgłosie  silników, 
że sam olo t  jes t  w pobliżu. W te d y  pi lo t  
p rzeb i ja  o s ta teczn ie  chmury, lecąc do ce 
lu w zd łuż  „u l ic y ”, wolnej o dp rzeszk ó d  w 
postac i  wzniesień. Na w ysokośc i  2 0 0  m p i 
lot widzi ziemię, robi sk rę t  o 180° i po raź  
osta tni,  dzięki pom ocy  rad j  a, o t rzy m u je  
d o k ład n y  k u rs  na  lotnisko.

W  godzinę później sam olo t  s t a r tu je  w 
drogę  pow rotną ,  p rzez  B azy leę  do Zu- 
richu.

T a b l i c a  z p r z y r z ą d a m i  p o k ł a d o w e m i ,  z n a j d u j q c e m i  s i ę  n a  s a m o l o c i e  D o u g l a s

1 — Zegar. 2  —  K om pas z nowoczes- 
nem u rząd zen iem  kom pensacy jnem . 3  do 
9 —  O rgany  au to m atycznego  ste row ania :  
3 —  w skaźn ik  podciśnienia,  4 —  re g u la 
to r  skrętów, 5 —  bączek  k ierunkow y, 6  — 
chyłom ierz  poprzeczny ,  7 — n as taw ian ie  
pochy len ia  poprzecznego,  8  —  sz tuczny  
horyzont,  9 —  n as taw ian ie  pochy len ia  
pod łużnego ,  10  i 11 —  zeg a ry  ciśn ienia  
benzyny, na p raw o  od 11 —  w skaźn ik  c i
śn ien ia  oliwy, 12 i 13 —  te rm o m etry  do 
og rzew an ia  gaźników, na p raw o  od 13 —  
te rm o m etr  d la  oliwy, 14, 15 i 16 —  zegary  
benzynow e dla  zb iorn ików  pom ocniczych 
i 2 g łównych zbiorników, 17 —  p r z e łą c z 
nik  t e rm o m e t ru  do g łowicy cylindra,  18— 
te rm o m etr  d la  pow ie trza  w ew nątrz  p ła -  
to w c a  i u rządzen ie ,  o s t rzeg a jące  p rz ed  
och łodzen iem  p ła tow ca ,  19 —  w arjom etr ,  
2 0  —  rączk a  do gazu, 21  —  p rze łączn ik  
p rz ew o d u  ciśn ien ia  s ta ty c zn e g o  do wy- 
so k o śc io m ie rza  na  w y p a d e k  g roźby  o b 
lodzenia,  2 2 — w ysokośc iom ierz ,  23— r ą c z 
ka  do te rm o m etru  oliwy, ogrzew ania  g aź 
n ików i gazu „wysokościowego",  24 —  
włączn ik  do a u tom a tycznego  ste rowania ,  
25 —  w łączn ik  skrę tom ierza ,  26 —  skrę to-  
mierz, 27 i 28 —  obrotomierze ,  29 —  
szybkośc iom ierz  d la  różnych  wysokości,  
30 i 31 —  m an o m etry  do sp ręża rek .



Pierwsze polskie zwycięstwo w Challenge'u ( 1 9 3 2 ) .  Żwirko i Wigura 
dolatujg do mety w Berlinie

k o w e  sam olo ty  tu ry s ty cz n e  w Niem czech  i w e  Francji .  Z a r a 
zem wie le  fab ry k  z o rgan izow ało  szko ły  pi lo tażu .

T ak  n a ro d z i ło  się lo tn ic tw o  p ry w a tn e ,  tu ry s ty czn e .  1 w tej 
d z iedzin ie  p rzesz l iśm y ko le jne  e tapy .  L a tan o  coraz  dale j i c o 
raz  śmielej;  szybciej i —  taniej.  Dziś n ikogo już nie dziwi, gdy 
p o w a żn y  d y re k to r ,  a lbo  19-letnia n iew ia s ta  p o lecą  na  sp a c e r  
do Indyj,  lub po łudn iow ej  Afryki,  a lbo  jeśli m a łżeń s tw o  m iesz 
k a jące  p o d  z w ro tn ik iem  leci na  w a k ac je  do E uropy .  Nie dz i
wi też  n ikogo zagran icą ,  gdy re d a k c ja  p ism a lo tn iczego k u p u 
je d la  s ieb ie  samolot.. .

S z ta n d a ro w e m i  p o s tac iam i w naszej tu ry s ty c e  są: kpt .  B a 
biński  i hr.  Skórzew sk i .  P ie rw szy  był  p io n ie rem  w lo tach  po 
Polsce,  p rzy czem  jemu zaw d z ięcza ją  p ie rw sze  po lsk ie  sa m o lo 
ty tu ry s ty cz n e  u znan ie  ich za uży tk o w e .  P. S k ó rzew sk i  jest 
p ie rw szym  w Po lsce  w łaśc ic ie lem  sam olo tu  do w łasnego  u ż y t 
k u  i ap o s to łe m  p ry w a tn eg o  lo tn ic tw a.  Je sz c z e  w ro k u  1929 
u c ią ł  on sobie  na  swoim , ,M oth ’ie ” sp a c e r  wg łąb  Afryki,  m ając  
za to w a rzy sz a  p o d ró ży  m ałżonkę .  Później la ta ł  do Niemiec 
i Anglji (w s tępu jąc  po d ro d ze  do Sz to k h o lm u  ,,po szn u rek  do 
te le fonu  i z a p a łk i ” —  jak się w y raz i ł  m łodszy  ap o s to ł  naszego  
lo tn ic tw a  p ry w a tn eg o ,  r e k to r  Pruszkow ski) .

N araz ie  m am y z a led w ie  15 sam o lo tó w  p ry w a tn y c h  oraz  k i l 
ka  lo tn isk  tu ry s ty czn y ch .  N a jw iększy  p ro c e n t  w śród  w ła śc i 
cieli  s am o lo tó w  zajmują  w Po lsce  z iemianie .

T ru d n o  jest  okreś l ić  jaką  część lo tn ic tw a  
zw iem y sp o r to w em . Na t reść  sp o r tu  lo tn i 
czego sk ła d a ją  się bow iem  z jednej s t ro n y  
w ie lk ie  ra idy, k o nkursy ,  r e k o rd y ,  s łow em  —  
w yczyny;  z drugiej — do tej ka teg o r j i  l o t 
n ic tw a  p rzyw yk liśm y  zaliczać  t. zw. l a t a 
nie dla p rzyjemności ,  a więc  n a w e t  n a j 

zw yk le jsze  lo ty  tu ry s ty czn e ,  o d b y w a n e  nie zaw sze  w w a r u n 
kach ,  u sp raw ied l iw ia jący ch  n azw ę  ,,s p o r to w e ” . K ło p o t l iw e  
jest rów nież  w y o d rę b n ian ie  lo tn ic tw a  sp o r to w eg o  z innych 
względów . L o tn ic tw o  jest  sp o r tem  w swej is tocie  i ze sp o r tu  
w yw o d z i  się. Zanim zdo łan o  zas to so w ać  sam olo t  do u ży tk u  
w ojskow ego  i w kom unikac ji ,  był  on ty lko  n a rzęd z iem  sportu .

T o te ż  najlepie j  jes t  dać  definicję form alną.  P rzez  lo tn ic tw o  
sp o r to w e  rozum ieć  b ęd z iem y  tę  część, k tó r a  nie da  się objąć  
m ianem  ani lo tn ic tw a  wojskow ego ,  ani h an d lo w eg o  (kom uni
k ac ja  p ow ie trzna) .  B ędzie  to więc  lo tn ic tw o  u p ra w ia n e  n ieza-  
w o d o w o  i w  p ew n y m  s topn iu  p ry w a tn e ,  ale  z a ró w n o  w y c z y 
nowe, jak i u ży tkow e ,  a tak ż e  obejm ujące  p rz y sp o so b ien ie  l o t 
nicze  (lotnicze w ogólności,  n ie spec ja ln ie  — lo tn iczo -w ojsko-  
we). P rzy  tern za łożen iu  m o żn ab y  w lo tn ic tw ie  sp o r to w e m  w y 
o d rę b n ić  w ła śc iw y  sp o r t  (wyczynowy) i tu ry s ty k ę  p o w ie t r z 
ną, czyli t a k  n ie fo r tu n n ie  zw an e  „ la tan ie  dla p rzy je m n o śc i” 
(k tóryż  lo tn ik - sp o r to w ie c  la ta  nie dla  przyjemności?!) .

R óżne  są rodza je  w y czy n ó w  lo tn iczych. J e d n i  p o k o n u ją  s a 
m otn ie  n iezn an e  szlaki,  to ru jąc  drogę  innym. D ru d zy  —  r e s z t 
kam i sił p o ły k a ją  k i lom etry ,  chcąc  w y p rzed z ić  sw ych  p o 
p rz e d n ik ó w  i u d o w o d n ić  u ży teczn o ść  ko m u n ik ac ji  lotniczej.  
W resz c ie  są tacy ,  k tó rz y  w id ea ln em  zespo len iu  z m aszyną  d a 
ją b ra w u ro w e ,  p e łn e  emocji  pokazy .

Im bardzie j  dosk o n a l i  się sam olot ,  tern w ięk sze  s ta w ian e  są 
w y m ag an ia  cz łow iekow i,  k tó r y  nim w łada .

Ongiś, w p ie rw szy ch  la ta ch  lo tn ic tw a,  w yczy n em  sp r a w d z a 
jącym był  p rze lo t  k a n a łu  La  M anche .  Z as tąp i ły  go lo ty  n a d  
E uropą ,  czy A m e ry k ą .  Później cz łow iek  pokus i ł  się p rz eb y ć  
z jednej części św ia ta  na  drugą, na raz ie  omijając w ie lk ą  wodę .  
N a s tę p n ie  p rzy sz ła  kolej na  oba  oceany .  Je sz c z e  n ied aw n o  
na jw iększem i z aw o d am i był  lot Anglja  — A us tra l ja .  W  ro k u  
p rzysz łym  m ają  się już odbyć  zawody,  obe jm ujące  lot d o o k o ła  
św ia ta .

A  rekordy!  W  jak sza lonem  tem p ie  m k n ą  one naprzód!  D y 
n a m ik a  rozwoju  sp o r tu  lo tn iczego  jest  za is te  ko losa lna .

P rzy jem nie  jest  nam  dodać,  że w tym ogólnym wyścigu i p o l 
skie b a rw y  św ięc iły  triumfy. D w u k ro tn e m  zw y c ię s tw em  w 
c h a l len g e ’u p rzyczynil iśm y się b a rd zo  w y d a tn ie  do rozw oju  t u 
ry s ty k i  lo tniczej w  k las ie  sam o lo tó w  lek k ich  i do rozw oju  
tech n ik i  wogóle.  W  tej samej g rup ie  m aszyn  zdo ła l iśm y 5 -k ro t-  
nie usta lić  r e k o rd y  m ięd zy n aro d o w e ,  z k tó ry c h  jeden, m ajo ra  
S k a rży ń sk ieg o  na  R W D -5  bis, u t rzy m a ł  się d o tychczas .  W  w y 
ścigu a t la n ty c k im  nie z a b ra k ło  Po laka .  Po n ieu d a n y ch  p r ó 
b ach  p rz e lo tu  A t la n ty k u  p ó łnocnego  zo s ta ł  p o k o n a n y  A t l a n 
tyk  po łudniow y, w  w aru n k ac h ,  kw al if iku jących  ten  lot jako 
w ie lk i  w y czy n  sp o r to w y  i techniczny .  I w ie le  innych, d r o b 
nych  prób ,  św iad czący ch  o żyw otnośc i  naszego  lo tn ic tw a  
i p ań s tw a .

R o zp o w szech n ien ie  tu ry s ty k i  za leża ło  od  sam olotu .  Je g o  d o 
skona łośc i  i ceny. Ju ż  w ro k u  1926 w ypu szczo n o  w  Anglji d u 
żą  ser ję  sam o lo tó w  sp o r to w y ch ,  w zględn ie  tan ich  i —  e k o n o 
micznych, k tó r e  u p rzed n io  w l icznych r a id a ch  i p ró b a c h  u d o 
w odn i ły  sw oją  uży teczność .  W k ró tc e  p o tem  pojaw iły  się uży t-

P O R T  L O T N I C Z Y  S A M O L O T O W Y



H i s t o r j a  i r o z w ó j  s p o r t u  l o t n i c z e g o  w P o l s c e

P rz e ja w y  sp o r to w e  w lo tn ic tw ie  pol- 
sk iem  s p o ty k a m y  za ra z  po  z ak o ń czen iu  
jego d z ia łań  w o jennych .  A le  do ro k u  
1927 sp o r t  lo tn iczy  mógł być  u p ra w ia n y  
ty lk o  p rzez  w o jsko  i w  jego ram ach .  
S k o ro  m ianem  lo tn ic tw a  sp o r to w e g o  o- 
k reś l i l i śm y  tę  część, k t ó r a  is tn ie je  poza 
w o jsk iem  i kom unikac ją ,  m usimy k o n 
se k w e n tn ie  p rzy jąć  za  d a tę  na ro d z in  
sp o r tu  lo tn iczego  w  Po lsce  dz ień  19 p a ź 
dz ie rn ik a  1927 roku ,  k ie d y  to  p o w s ta ł  
p ie rw szy  k lub  lo tniczy, t. j. A e ro k lu b  
A k a d e m ic k i  w  W arsz a w ie ,  p ro to p la s ta  
dzis ie jszego A e ro k lu b u  W a rsz a w sk ie g o  i 
o d k ^d  to szkolić  się i l a t a ć  mogły  w  P o l 
sce  t a k ż e  oso b y  cywilne.

R o lę  p io n ie r sk ą  o degra l i  ak adem icy ,  
skup ien i  w  re d ak c j i  naszego  p ism a  (ów
cześn ie  zw ąceg o  się M łodym  Lotnik iem ), 
k tó re j  to  p r z y p a d ł  zaszczy t  być  in ic ja 
to r k ą  ru c h u  sp o r to w o - lo tn ic ze g o  w  P o l 
sce.

Im pu lsem  do p o w s ta n ia  p ierw szego  
a e r o k lu b u  b y ła  okaz ja  sk a so w an ia  p rzez  
w o jsko  sa m o lo tó w  C audron ,  k tó r e  w y 
s łuży ły  się p o d o b n ie  jak  obecn ie  nasze  
H a n r i o f y  i m ia ły  być  p rz e k a z a n e  L.O.P. 
P. Sp rag n ien i  la ta n ia  s tu d en c i  uzyska li  
s k a so w a n y  sp rz ę t  od  Ligi, zm o n to w a l i  
p rzy  p o m o cy  w o jsk a  s t a r e  sam o lo ty  i t a k  
to w ś ró d  w ie lk iego  en tuz jazm u, p o d  k i e 
r u n k iem  p i lo ta  r e z e r w y  p. J .  W id a w s k ie 
go, p o w s ta ła  p ie rw sza  szk o ła  k lubow a.

M oże  w  żadne j  dz iedzin ie  tw órcze j  
p ra c y  p a ń s tw o w e j  m łodz ież  a k a d e m ic k a  
nie w n io s ła  ty le  zapa łu ,  energji  i p o 
św ięcen ia ,  co w  lo tn ic tw ie  sp o r to w em . 
Ż adna  też  dz iedz ina  lo tn ic tw a  (po za  w y 
ro s łą  ró w n ież  z t e r e n u  a k ad em ick ieg o  
tw ó rc zo śc ią  w  dz ia le  k o n s t ru k c j i  lo tn i 
czej —  R W D ) nie ro zw ija ła  się z tak im  
ro zm achem ,  jak  sp o r t  lotniczy, zo rg an izo 
w a n y  w  a e ro k lu b a c h  a k ad em ick ich .

„ B raw u ro w y  sz tu rm  tej „p ierw sze j  l in 
ii" —  głosi  A e ro k lu b  R zeczy p o sp o li te j  *) 
—  o tw ie ra  p rz e d  w y cze k u jąc em i  m asam i 
w o ln e  h o ry z o n ty  lo tn isk  i szybow isk  i 
ro z p o cz y n a  pośp ie szn y  pościg  za k ra jam i 
Z achodu ,  w y p rz ed z a ją ce m i  n ies ły ch an ie  
ów c ze sn ą  rz eczy w is to ść  p o lsk ą  ż y w o tn o 
ścią  i l iczbą z a so b n y ch  k lu b ó w  lo tn i 
czych. „ P ie rw sza  l in ja” u jaw niła  tu ta j  
n iez w y k łe  w a lo ry :  n ie  czcze  ty lk o  u m iło 
w a n ie  idei,  lecz  w ia rę  w e  w ła sn e  siły, in 
s ty n k to w n y  zmysł o rganizacyjny.  Nie 
u leg ła  scep ty c y zm o w i  o toczen ia ,  a z a r a 
ziła go sw ym  n iesp o ży ty m  en tuz jazm em . 
Nie z m a rn o w a ła  żadne j  możliwośc i  —  
przec iw nie ,  z p rz ed z iw n y m  d a rem  u m ia 
ła  p o d ch w y cić  m ożliwości  n iem al n ie w i 
doczne ,  „ w y d o b y w a ć  je z pod  z iem i” . 
U ty s ią c k ro tn ia ła  k a ż d ą  z d o b y cz ” .

W  ś lad  za  W a r s z a w ą  p o w s ta ły  a e r o 
k lu b y  a k ad e m ic k ie  w  K ra k o w ie  i w e  
L w ow ie  a n a s tę p n ie  w  Poznaniu ,  W iln ie  
i G d ań sk u .  P o łą cz y ły  się one w  Zw iązek  
A e ro k lu b ó w  A k ad em ick ich ,  k tó r y  p rzez  
d łuższy  czas sp e łn ia ł  f a k ty c zn ą  ro lę  o r 
ganu k ie ro w n ic ze g o  w  naszym  sporc ie  
lo tn iczym .

W  ro k u  1930, p o d  w p ły w e m  s ta le  r o 
snącego  z a in te re so w a n ia  lo tn ic tw em  
sp o r to w e m  w ś ró d  ró żn y ch  w a r s tw  sp o łe 
czeństw a ,  a e ro k lu b y  a k a d e m ic k ie  zm ie 
niły  swój e k sk lu zy w n y  c h a ra k te r ,  s ta jąc  
się d o s tę p n em i  d la  w szys tk ich .  R olę  
Z w iązku  przejm uje ,  p o w s ta ły  w k r ó t c e  po

*) W e  w s tę p ie  do ,,5-u la t  lo tn ic tw a  
sp o r to w e g o  w P o ls c e ” , w y d a n eg o  w  r o 
ku  1933.

A. A. W., A e ro k lu b  R zeczypospo li te j ,  do 
k tó reg o  zo s ta ły  p o szczegó lne  a e ro k lu b y  
afil jowane.

Aż do ro k u  1934 w łączn ie  w y k a zu ją  
k lu b y  w ie le  in ic ja ty w y  i p rz e d s i ę b io r 
czości.  K o rz y s ta ją c  z dużego  zau fan ia  
oraz  p o m o cy  m ate r ja ln e j  w ła d z  lo tn iczych  
i L O PP , ro zw in ę ły  one  ży w ą  dz ia ła lność  
w e  w szy s tk ich  d z ied z in ach  swojej p racy ,  
w y k azu jąc  się p rz y  szczup łych  ś ro d k a c h  
obfi tem i rezu l ta tam i .  Po  za  p r a c ą  w d z ie 
dzinie  szk o len ia  i t r en in g u  p ilo tów , z o r 
gan izow ano  w ie lk ą  ilość zaw odów ,  z k t ó 
ry ch  p ierw sze ,  o d b y te  w  K ra k o w ie  w  r o 
ku  1929 (I L o t  Po łudn .-Z ach .  Polski),  
zg rom adzi ły  już p i lo tó w  w y szk o ln y ch  w 
k lubach .  P r z e p ro w a d z o n o  sze reg  lo tó w  
zagran icznych .  A e ro k lu b  W arsz a w sk i ,  
w sp ó łp racu jąc  z k o n s t ru k to ra m i  R W D , 
p rzyczyn ił  się  w y b i tn ie  do p o ło że n ia  p o 
dw al in  p o d  p rzysz łe  w ie lk ie  z w y c ię s tw a  
lo tn icze .  T en ż e  k lub  w ie lk im  n a k ła d e m  
p ra c y  z o rg an izo w ał  w  ro k u  1931 I m ię 
d z y n a ro d o w y  m ee t ing  lo tn iczy  w  W a r s z a 
wie, k tó r y  s ta n o w i ł  p u n k t  z w ro tn y  w  z a 
in te re s o w a n iu  się sp o łe c z e ń s tw a  sp o r te m  
lotniczym. Od tej chwili  t łu m y  zalega ją  
lo tn isk a  p o d czas  p o k azó w .  Szczególne  
zasługi po ło ży ły  a e r o k lu b y  w  rozw oju  szy 
b o w n ic tw a .  P io n ie rsk ą  ro lę  w  tej d z ie 
dzinie  o d eg ra ł  A e ro k lu b  Lw ow ski,  in i
cjując w  ro k u  1929 w ie lk i  ru ch  sz y b o w 
cow y w  Polsce .  In ic ja ty w a  k lu b ó w  w y 
b iega ła  częs to  p oza  ra m y  dz ia ła lnośc i

A e r o k l u b y
O b ecn ie  is tn ie je  w Po lsce  11 a e r o k lu 

bó w  dzie ln icowych ,  obe jm ujących  swoim 
zas ięgiem  ca łą  Po lskę .  Są  one  a f il jow ane  
do A e ro k lu b u  R zeczy p o sp o li te j  Polskie j  
(W arszaw a,  K ró le w sk a  2a), k tó ry ,  jako  
naczelny ,  n a ro d o w y  k lu b  lo tn iczy , r e p r e 
zen tu je  p o lsk ie  lo tn ic tw o  sp o r to w e  z a 
g ran icą  o raz  sp raw u je  n a d  k lu b am i  n a d 
zór w  zak re s ie  spo r to w y m . A e ro k lu b  R. 
P. p o s ia d a  w  M ię d z y n a ro d o w y m  Z w iąz 
ku L o tn iczym  (F e d e ra t io n  A e r o n a u t i ą u e  
In te rn a t io n a le )  m ak s im u m  przywile jów , 
p rzew id z ia n y c h  d la  p a ń s tw  p rzodu jących .  
J e d n y m  z w ic e p re z e só w  F. A. I. jes t  w y 
b itn ie  z as łużony  dla po lsk iego  lo tn ic tw a  
spo r tow ego ,  b. s e k r e t a r z  g e n e ra ln y  A. R. 
P., ppłk .  dypl. B. J .  Kwieciński,  obecn ie  
a t t a c h e  wojsk ,  w  P rad ze .

Do z a d a ń  A. R. P. na leży  organ izac ja  
z aw o d ó w  m ię d z y n a ro d o w y c h  o raz  k o n 
t ro la  s p o r to w a  r e k o rd ó w  i z a w o d ó w  l o t 
n iczych  k ra jow ych ,  w y d a w a n ie  t r y p ty k ó w  
dla sam olo tów , licencyj sp o r to w y c h  m ię 
d z y n aro d o w y ch ,  d y p lo m ó w  p i lo ta  szy 
bow cow ego ,  p rz y g o to w an ie  ud z ia łu  w  
k o n k u re n c ja c h  zag ran icznych ,  p om oc  dla 
tu ry s tó w  u d a jący ch  się z ag ran icę  s a m o 
lo tem  i t. p.

C e lem  a e ro k lu b ó w  a f il jow anych  —  w e 
dług b rzm ien ia  ich s t a tu tó w  —  jest:

a) u p ra w ian ie  sp o r tu  lo tniczego,
b) sze rzen ie  w ie d zy  lotniczej,
c) p ro p a g a n d a  lo tn ic tw a,  szczególnie  

spo r tow ego ,
d) p rz y sp asab ia n ie  r e z e rw  lo tn ic tw a  i 

u t rzy m y w a n ie  ich w  tren ingu .
C z łonk iem  k lu b u  m oże  zo s tać  k a ż d a  

osoba  p e łn o le tn ia ,  w p r o w a d z o n a  p rzez  2 
członków .

W  w iększośc i  a e ro k lu b ó w  is tn ie ją  k o ła  
m łodzieży, do k tó ry c h  p rz y jm o w a n e  są 
osoby  n iep e łn o le tn ie ,  od  la t  18, n ieuczę-  
szcza jące  do szkó ł  ś re d n ich .N a leźący  do 
k ó ł  m łodzieży  k o rz y s ta ją  ze w szy s tk ich

spor tow ej .  I t a k  np. w o k re s ie  1928 — 
1932 w y b u d o w a n o  w  k lu b ac h  7 p r o t o ty 
p ó w  sa m o lo tó w  tu ry s ty czn y ch ,  k tó r e  p o 
w ięk szy ły  sp rz ę t  k lubow y . A e ro k lu b  
W a rsz a w sk i  zają ł  się  sp ra w ą  t rzec iego  
lo tn isk a  w  W arsz a w ie ,  w y szu k u jąc  t e re n  
na  G o c ła w k u  i p r z e p ro w a d z a ją c  z własv 
nej in ic ja tyw y  p ie rw sze  p o m ia ry  g ru n tó w  
i k o sz to ry sy  niwelacji .  N a leży  w reszc ie  
zaznaczyć ,  że  nasze  a e ro k lu b y  p o tra f i ły  
n ie je d n o k ro tn ie  zd o b y w ać  sob ie  ś rodk i  
f inansow e  z ró żn y ch  ź ródeł ,  n ieo b ję ty ch  
b u d ż e te m  lo tn iczym  p a ń s tw o w y m  i L. O. 
P. P. o raz  że  u c h w ala jąc  w y so k ie  s k ł a d 
ki w n ios ły  swój s to su n k o w o  duży  udz ia ł  
finansowy.

R o k  1935 ro z p o cz ą ł  n ow y  ok re s  d z ie 
jów n asz y ch  o rgan izacy j  sp o r to w o - lo tn i-  
czych. Pa ń s tw o ,  sp e łn ia jące  d o tą d  ro lę  
p r o t e k t o r a  sp o r tu  lo tn iczego, w zięło  na 
s iebie  k ie ro w n ic tw o  tego  sportu .  W  
zw iązk u  z tern zo s ta ł  zn aczn ie  ro z sz e rz o 
ny z ak re s  p ra c y  a e r o k lu b ó w  a jed n o c z e 
śnie  zw ęż o n a  ro la  czy n n ik a  spo łecznego .

S p o r t  lo tn iczy  z y sk a ł  z w ięk szo n e  ś r o d '  
ki  f inansowe.  M oże  on te r a z  r o z b u d o w y 
wać się  na  sze rszych  p o d s ta w a ch ,  a has ło  
„U czm y się l a t a ć !” , k tó ry m  ro zb rzm iew a  
cały  świat,  m oże  b yć  i w  P o lsce  re a l iz o 
w a n e  w  sze rszych  rozm iarach .

L iczb o w y  rozwój a e ro k lu b ó w  w  la ta ch  
1927 —  1935 obrazu je  p o d a n e  dalej z e s t a 
w ienie .  D o ty czy  ono dz ia ła lnośc i  k lu b ó w  
w  dz iedzin ie  sp o r tu  lo tn iczego  m o to r o 
wego. Rozwój sz y b o w n ic tw a  i jego stan  
o b e cn y  p o d a n y  zo s ta ł  w  innym dziale.

u rz ąd z eń  k lu b u  w c h a r a k te r z e  cz łonków  
n adzw ycza jnych .  Nie p rzysługu ją  im ty l 
ko  p ra w a  w y b o rc ze  czynne  i b ierne .

W p iso w e  do k lu b u  wynosi  od 5 do 20 
zł. (najwyższe —  w W arszaw ie) .

S k ła d k a  c z ło n k o w sk a  ogólna —  od 1 
do 3 z ło ty ch  miesięcznie .  Od p i lo tó w  m o 
to ro w y c h  p o b ie ra n a  jes t  d o d a tk o w a  o- 
p ła ta  m ies ięczna,  w y n o szą ca  2 do 5 z ło 
tych, a od  p i lo tó w  sz y b o w co w y ch  ka t.  C 
lub b a lo n o w y ch  —  1 do 3 z ło ty ch  *).

Adresy aeroklubów
1) Aeroklub W arszawski —  W a r s z a 

wa, W a w e lsk a  3 (lotnisko), tel . 8-10-01
2) Aeroklub Krakowski — K rak ó w ,  

Z w ierzy n ieck a  26.
3) Aeroklub Lwowski —  Lwów, pl. 

D ą b ro w sk ieg o  2.
4) Aeroklub Poznański — Poznań ,  F r e 

dry  12.
5) Aeroklub W ileński —  W ilno, A rse -  

n a lsk a  6.
6) Aeroklub Śląski —  K atow ice ,  Dyr. 

Kolei,  p okó j  321.
7) Aeroklub Pomorski —  T oruń ,  M ic 

k iew icza  2.
8) Aeroklub Gdański —  G d ań sk -L an g -  

fuhr, H e e re sa n g e r  11.
9) Aeroklub Łódzki —  Łódź, Żwirki 4.

10) Lubelski Klub Lotniczy — Lublin, 
Szopena 5.

11) Klub Lotniczy Podlaskiej Wytwórni 
Samolotów —  B ia ła  Podl.,  w y tw ó rn ia  
sam olo tów .

P rz y  A e ro k lu b ie  P o zn ań sk im  istnieje, 
jako  k lu b  doń af il jowany  —  Aeroklub 
Kujawski, In o w ro c ław ,  S o la n k o w a  13.

*) S k ła d k i  z o s ta ły  obn iżone  od  n i e d a w 
na. W  ubieg łym  ro k u  piloci m otor .  A e r o 
k lu b u  W a rsz a w sk ie g o  płaci li  15 zł. m ie 
sięcznie.
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R o z w ó j  d z i a ł a l n o ś c i  a e r o k l u b ó w  c f i l j o w a n y c h  d o  A e r o k l u b u R z e c z y p o s p o l i t e j i P o l s k i e j

R o k 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935

Ilość k lubów  . . . . 6 9
1

10 10 10 10 11 11
„ członków  . . . 440 878 989 1081 1 949 2 303 2 535 2 679
„ p i lo tów (motor.) 25 143 256 302 340 371 448 547

Liczba sam olo tów  . . 22 56 58 83 94 101 110 170
Ilość godzin lo tów . . 529 3 278 2 435 3 660 4 234 5 579 6 645 8011

L o t n i c t w o  p r y w a t n e
L o tn ic tw o  p ry w a tn e  w  P o lsce  znajduje  

się ciągle jeszcze  w p o c z ą tk o w e m  s ta -  
djum sw ego rozwoju .  J e g o  na jlepszy  m ie r 
nik —  liczba osób i insty tucy j  p o s ia d a ją 
cych sam o lo ty  do sw ego p ry w a tn e g o  u ż y t 
ku, —  z w ięk sza  się w p ra w d z ie  stale ,  ale  
b a rd zo  powoli.

Nie s ta ra jm y  się u sp raw ied l iw iać  ten  
s tan  rzec zy  w y łączn ie  ogólną sy tuac ją  
g o sp o d a rcz ą  w  p ańs tw ie ,  b ra k ie m  j e d n o 
s te k  zam ożnych  o raz  niskim  poz iom em  
m o to ryzac j i  kra ju .  Są  to n iew ątp l iw ie  
w ażn e  i g łów ne  przyczyny .  A le  też  
w  dużym  sto p n iu  s ta n  ten  p o w o d u je  
b ra k  odp o w ied n ie j  z a c h ę ty  i p ro p a -  
p agandy ,  n iew ia ra ,  j ak a  w  tej d z ie 
dzinie  w  Po lsce  panuje ,  o raz  n i e d o 
c en ian ie  sk rom nych ,  ale  m ających  d u 
że z n aczen ie  m o ra ln e  w y s i łk ó w  c zy 
n ionych  w  tym  k ie ru n k u  p rzez  jednostk i .

M am y jed n ak  w ie le  p ow odów ,  by  móc 
tw ierdz ić ,  że s tan  ten  u legn ie  w k r ó tc e  
zm ian ie  na  lepsze.

Że is tn ie je  u  n a s  zd ro w y  p r ą d  o p a rc ia  
sp o r tu  lo tn iczego  na  lo tn ic tw ie  p ry w a t -  
nem, tego  na jlepszym  d o w o d em  by ły  i s t 
n ie jące  do czasu  reo rgan izac j i  k lu b ó w  t. 
zw. g rupy  tu ry s ty czn e .  B y ły  to spółki,  
s k ła d a jąc e  się z p i lo tó w  i n a w ig a to ró w  
(wzgl. n a w e t  zw y k ły ch  c z ło n k ó w  klubu, 
n iep o s iad a jący ch  w y szk o len ia  lotniczego),

k tó r e  m ia ły  na  celu zak u p  sam o lo tó w  za 
p ien iąd ze  z e b ra n e  z udz ia łó w  500-złoto- 
wych, W  A e ro k lu b ie  W arsz a w sk im  is t 
n ia ły  3 ta k ie  grupy, l iczące ś redn io  po 
10 —  15 członków . Z ak u p io n o  1 sam olo t  
a drugi zam ówiono.

S p o r t  lo tn iczy  jest  b a rd zo  k o sz to w n y  
Z arazem  s tan o w i  on dla p a ń s tw a  n i e 
zm ie rn ie  w ażn y  czynnik  z p u n k tu  w id z e 
nia  n ie ty lk o  w ojskow ego ,  lecz  t a k ż e  go 
spodarczego ,  k u l tu ra ln eg o  i t. p. T o też  
n a  całym  św iec ie  r z ąd  p o p ie ra  w y d a tn ie  
p o s ia d ac zy  sam olo tów , z w raca jąc  im 
z n aczn ą  część  k o sz tó w  n a b y c ia  i u t r z y 
m an ia  sam olo tu .  W  n iek tó ry c h  p a ń s tw a c h  
su b sy d jo w an y  jest  p rzem y sł  lo tniczy, w y 
tw a rza ją c y  sam o lo ty  do u ź v tk u  p r y w a t 
nego, dz ięk i  czem u c en a  sp rz ed a ż y  jest  
n iska.  Subw en c jo n u jąc  n a b y w a n ie  s a m o 
lo tów , p a ń s tw o  s taw ia  na jczęśc ie j  jedyny  
w a ru n ek ,  a b y  sam olo t  by ł  p o c h o d zen ia  
k ra jow ego .

W  P o lsce  do ro k u  1935 M in is te rs tw o  
K om unikac j i  w y p o ży cza ło  n a b y w co m  s a 
m o lo tó w  silnik, zmnie jsza jąc  w  ten  s p o 
sób k o sz ty  całego  sam o lo tu  od 30 do 
50%.

W  ubieg łym  ro k u  pom oc  dla z a k u p u 
jących  sam o lo ty  zo s ta ła  rozsze rzona .  
O prócz  silnika, k tó r y  n a d a l  M in is te rs tw o  
K om unikac j i  w ypożycza ,  n a b y w c a  s a m o 

lo tu  ma p ra w o  w yszkolić  się w p ilo tażu  
na  k o sz t  p ań s tw a .  Je ż e l i  z tego  p ra w a  
nie sk o rz y s ta  sam  (bo np. już jest  p i lo 
tem), m oże w s k az ać  inną  osobę, na  k t ó 
r ą  p rz ec h o d zą  jego u p raw n ien ia .

P o d a n e  wyżej pom oce  p a ń s tw o w e  o d 
n oszą  się rów nież  do insty tucyj ,  k tó re  
m ają  p ra w o  w y zn aczy ć  p rzez  s iebie  o so 
b ę  do szkolenia .

Zagadn ien iu  lo tn ic tw a  p ry w a tn e g o  p o 
św ięcono  a r ty k u ł  w  Nr. 5 (majowym) 
S k rzy d la te j  Po lsk i  z r. 1936.

Lista prywatnych właścicieli 
samolotów

1. S k ó rzew sk i  B e rn ard ,  ziemianin.
2. B ab ińsk i  Zbigniew, kpt.  pil.
3. P ru szk o w sk i  T adeusz ,  r e k to r  A kad .  

Szt.  Pięk .
4. R u d o w sk i  Jan ,  ziemianin.
5. F i sc h e r  v. M o lla rd  E., z iemianin.
6. Rogalski,  D rzew ieck i ,  W ę d ry c h o w -  

ski, inżynierow ie .
7. P ra u ss  S tan is ław , inżynier.
8. Szuk iew icz  W ac ła w ,  inżynier.
9. Zieliński S tan is ław , ziemianin.

10. K u rec  W łodzim ierz ,  p rzem ysłow iec .
11. K ro p iń sk i  T adeusz ,  k p t .  pil.
12. M ichalik  Kazimierz ,  mjr. lekarz .
13. B a jan  Je rzy ,  mjr. pil.
14. K u rn a to w sk i ,  z iemianin.
15. R e d a k c ja  „ S k rzy d la te j  P o lsk i” (red. 

J .  Osiński i S. Iw anow ski)



R W D
Polsk ie  lo tn ic tw o  sp o r to w e  z aw d z ięcza  swój szybki  rozwój 

w  b a rd zo  dużej m ie rze  d o sk o n a ły m  sam o lo to m  s p o r to w o - tu 
ry s ty c zn y m  R W D . Dzielni i am bitn i  k o n s t ru k to rz y -p rz e m y -  
s łowcy, k ry jąc y  się  za temi, zn anem i dziś całej  Po lsce  sy m b o 
lami, w sp o m ag an i  p rzez  L.O.P.P.,  —  po traf i l i  z aw sze  sp ro s ta ć  
sw em u zadan iu ,  da jąc  lo tn ic tw u  sp o r to w e m u  sprzęt ,  jak iego 
w  dan y m  ok re s ie  p o t r z e b o w a ł  i w sp ie ra jąc  je śm iałą  in ic ja 
ty w ą  tw órczą .

T y p am i p an u jącem i  o becn ie  w sporc ie  są: 8 -ka  —  jako  m a 
szyna  szko lna  i 13-ka —  tu ry s ty czn a .  J e s t  jeszcze w k lu b ac h  
sporo  E rw u d  s ta r sz y ch  typów . W szy s tk ie  dziś u ży w an e  r e p r o 
d u k u jem y  na  tej s tron icy .  Na innem  miejscu p oda liśm y  typy  
h is to ryczne .

O s ta tn io  D. W. L. z b u d o w a ły  p r o to ty p  sam o lo tu  p o p u la r 
nego, t. j. ł a tw e g o  i taniego, —  RW D-16.

R W D-4,  sam olo t  t r en in g o w y  i tu ry s ty cz n y  1930 r„ d o b rze  w y 
służony  w  k lubach ,  u czes tn ik  C hallenge  1930. S am o lo tó w  tego 

ty p u  jest  jeszcze z a led w ie  2 sztuki.

R W D-7, r e k o rd ó w k a  w z o ro w a n a  na  R W D-2, p o s ia d a jąc a  do 
n ie d a w n a  d w a  r e k o rd y  m ię d z y n a ro d o w e  w swojej k las ie  —  
szybkośc i  i wysokośc i.  L a ta  na  niej o becn ie  p ion ie r  tu ry s ty k i  

lo tniczej w Polsce ,  kpt .  Z. Babiński.

RW D-5,  p ię k n a  l im uzynka  2 -o so b o w a  1932 r., d o n ied a w n a  
szczy t  m arz eń  m łodych  p i lo tó w  (obecnie  ro lę  jej spe łn ia  13-ka). 
Na jej odm ian ie  (RWD-5bis) p rz e lec ia ł  mjr. S k a rży ń sk i  A t l a n 
tyk  Płd. p o s iad a jąc  do dziś m iędzynar .  r e k o rd  odległośc i  samol.

R W D -8  (1933 r.), p an u jący  o becn ie  sam olo t  szkolny, b u d o w a  
n y  sery jn ie  t a k ż e  i dla wojska .

RW D-10, lek k i  sam olo t  sp o r to w o -a k ro b ac y jn y ,  zb u d o w an y  
w  ro k u  1933.

RW D-13, t rzym ie jscow a  l im uzyna  o p ie rw szo rz ę d n y ch  w łasno-  RW D-16, sam o lo t  p opu larny ,  p ro d u k c ja  1936 r., b ę d ą c a  w  s ta -  
śc iach, w z o ro w a n a  na ch a l len g e ’ó w k a ch  (1935). djum p ie rw szy ch  prób.



R W D - 6 , zw y c ię sk a  cha l lenge 'ów ka  z ro k u  1932, p o d czas  RW D-9, ch a l len g e 'ó w k a ,  k tó r a  odn ios ła  z w y c ię s tw o
próby szybkośc i  minimalnej.  w roku 1934, —  p o d czas  p ró b y  s ta r tu .

C h a r a k t e r y s t y k i  s a m o l o t ó w  R W D  u ż y w a n y c h  w l o t n i c t w i e  s p o r t o w e m
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R W D -1
ca łkow ic ie

d rew n ian a 2 sportowy A. B. C. 
Scorpion 34 13,6 9,8 190 180 370 27,2 10,9 135 65 115

R W D -2 ” 2 jj
Salmson

AD9 40 13,6 9,8 250 250 500 36,7 12,5 155 65 130

RWD-4 » 2 turystyczny Cirrus- 
Herm es II 110 15 10,5 400 380 780 52 7,1 180 65 150

RW D-5 drzew o-
m eta l 2 »

W al te r
Jun ior 130 15,5 10,3 460 300 760 49 6,9 190 75 160

R W D -6 2 Challenge
1932 G enet  Major 140 16 11 474 276 750 46,9 4,94 215 59 190

R W D -8 2 szkolny W al te r
Jun io r 110 20 11 480 375 755

|
37,8 6,86 175 75 145

RW D-9 3 Challenge
1934

Skoda  GR 
760 260 16 11,64 560 370 930 58 3,57 280 55 245

R W D -1 0 1 akrobacy jny W alte r
Jun io r 110 9 7,48 341 130 471 52 4,27 218 95 185

RWD-13 3 turystyczny W alte r  
Major 4 130 16 11,5 530 360 890 55,5 6,85 2 1 0 . 67 180

R W D 16*) ca łk o w ic ie
d rew n ian a 2 sportowy W alte r

Mikron 50 15,3 11,8 325 285 610 40 12,2 150 67 125

*) Podane  tu c h a rak te ry s ty k i  lotu są ob liczen iow em i,  gdyż RW D-16 nie został  jeszcze poddany  ofic ja lnym  próbom .

R W D - 1 , typ  z ro k u  1928, w yróżn iony  na 
k ra jo w y m  k o n k u rs ie  za ,,o ryg ina lną  k o n 
s t ru k c ję  i o p ra co w a n ie  techn iczne,  w y 
k ra c z a ją ce  p o n a d  p rz e c ię tn y  poziom ".

R W D - 2 , konstr .  1929 r., na  k tó ry m  o d 
b y ły  się p ie rw sze  po lsk ie  ra id y  z a g ra 
niczne  (1929). 3 egz. R W D -2  u c z e s tn i 
czyły w C ha llenge 'u  1930, k lasyf iku jąc  się 
jako  na jlepsze  z po lsk ich  sam olo tów .

R W D -3  (1930 r.) s tud jum  do b u d o w y  s a 
m olo tu  tu ry s ty czn eg o  ze sk ła d an e m i  
skrzydłam i.  (W y k o n an y  był  jako  p r o t o 

typ, w jednym  egzemplarzu).



J D  - 2, p ie rw szy  po lsk i  u ż y tk o w y  sam olo t  tu ry s ty cz n y  (1928) 
k o n s tr .  J .  D rzew ieck iego .

S - 1, k o n s t ru k c j i  s t u d e n ta  A k a d em ji  Górn icze j  w  K rak o w ie ,  
J .  Sidy. O b ecn ie  znajdu ją  się w  użyciu  3 sam o lo ty  tego  typu.

K a l e n d a r z  i m p r e z  l o
K r a j o w e

5. V. — V K ra jo w e  Z aw ody  B a lonow e;
17. V. —  III Z lot G w iaźd z is ty  do Ł o 

dzi;
6— 7. VI, —  III L o t  P ó łn o c n o -w sc h o d 

niej Polski;
18— 19. VI. —• L o t  Pom orsk i ;

28. VI. —  12. VII. —  K ra jo w e  Z aw o d y  
S z y b o w co w e ;

6. IX. —  VI K ra jo w y  Lo tn iczy  K o n k u rs  
T u ry s ty c z n y  junjorów;

13. IX. —  VI K ra jo w y  L o tn iczy  K o n 
k u rs  T u ry s ty cz n y  senjorów.

Z a g r a n ic z n e  — z przypuszczalnym udzia łem  
polskim

6— 14. VI. —  R allye  a e r ien  de  P r a h a  
(Czechosłowacja);

27— 28. VI. —  Zlot gw iaźdz is ty  i m ee-  
t ing w  O w ern j i  (Francja);

23— 26. VII. —  W e e k  E n d  A e r ien  (An- 
glja);

30. V I I .— Zlot gw iaźdz is ty  na  Olimpja- 
dę  (Niemcy);

l ip iec  —  M ee ting  k o b iec y  w B u k a r e s z 
cie;

4. VIII. —  P o k a z  sz y b o w co w y  na  O- 
l im pjadzie  (Niemcy);

ł n i c z y c h  n a  r o k  1 9 3 6
s ie rp ień  —  Z aw ody  sz y b o w c o w e  w  

R hón  (Niemcy);
6. IX. — W e e k  E n d  A e r ie n  In tern ,  w 

Siofok —  B ala tonkil i t i ,  W ęgry).

Z a g r a n icz ne ,  w których Polska  
udziału nie w e ź m ie

1 —  10. VI. „R ad u n o  S a h a r ia n o "  
(W łochy);

12. VII. —  „D ouze  H e u res  d ’A n g e rs"  
(Francja);

25— 26. VII. —  „C o u p e  A rm a n d  E sd e r  
—• G ra n d  P i ix "  (Francja");

1. VIII. (R aduno  del L i t to r ia "  (W ło 
chy);

29. VIII. —  „C o u p e  H e len e  B o u c h e r"  
(Francja);

13. IX. o—„C o u p e  D e u tsc h  de la M eu r-  
t h e "  (Francja);

25. X. —  lot P a ry ż  —  Saigon —  P a ry ż  
(Francja).

M ię d zy n a ro d o w e  zjazdy i wystaw y  
(z udzia łem  Polski)

15. V. —  w y s ta w a  lo tn icza  w  S z to k h o l 
mie;

18— 24. V. —  zeb ra n ie  IST U S w B u 
dapeszc ie ;

24. VIII. —  o b ra d y  FA I  (w Polsce);
l is to p a d — grudz ień  —  XV Salon  L o tn i 

czy w Paryżu .

Ile kosztuje sam olot?
P o d a n e  niżej sumy odn o szą  się do s a 

m o lo tó w  sp o r to w o  - tu ry s ty cz n y ch  k r a jo 
wych, k tó r e  m ożna  o b ecn ie  nabyć,  wzgl. 
zam ówić, i obe jm ują  ty lk o  k o sz t  sam ego 
p ła to w c a ,  t. j. now ego  sam olo tu ,  k o m p le t 
n ie  w yposażonego ,  ale  bez silnika.

R W D -5  —  oko ło  18 tys.  zł.
R W D -8  —  około  20 tys.  zł.
R W D -13  —  oko ło  25 tys.  zł.

RW D-16, k tó r y  jes t  o b ecn ie  w p róbach ,  
m a k o sz to w a ć  p rz y  seryjnej  p rodukc ji  
oko ło  6 tys.  z ło tych .

C en a  si ln ika  do sam o lo tu  s p o r to w o - tu 
ry s ty czn eg o  (od 40 do 130 KM) w a h a  się 
od 4 do 10 tys.  z ło tych.

Ile* kosztuje godzina lotu?
Z ależn ie  od sam o lo tu  (mocy silnika), p a 

liwo (benzyna  i ol iwa) n a  godzinę  lo tu
k o sz tu je  od  20 do 15 zł. (H anrio t— 20 zł.,
R W D -5 — 15 zł., R W D -8 — 15 zł., R W D -13  
— 16 zł. U w zg lędn iw szy  szy b k o ść  s a m o 
lotów, m ożem y o t rzy m ać  cenę  k i lom etra .

U b e zp ie cz en ie  sam olo tu  od w y p a d k ó w  
lo tn iczych  (aerocasco)  p o w o d u je  o p ła tę  
w w yso k o śc i  12% roczn ie  od sumy, na  ja 
k ą  sam olo t  zo s ta ł  u b ezp iec z o n y  (można 
bow iem  nie  u b e zp iec z ać  sam olo tu  na  c a 
łą  sumę, jak ą  jest  on w ar t ,  a część  ry z y 
k a  w z iąć  na  siebiel .  M ów iąc  o u b e z p ie 
czen iu  sam olotu ,  na leży  zaznaczyć ,  że t o 
w a rz y s tw a  a se k u ra c y jn e  z w rac a ją  ty lko  
pow ażn ie jsze  k o sz ty  n a p r a w  sam olo tu  
(zaczynające  się  np. od sumy 200 zł.; jest 
to  t. zw. f ranch issa  —  rzecz  b a rd zo  w a ż 
na w ka lku lac j i  ubezp ieczeń) .

PZL - 5, sam olo t  tu ry s ty cz n y  P a ń s tw o w y c h  Z a k ład ó w  Lotn i-  W K  - 3, s am olo t  szk o ln o - tu ry s ty c zn y  k o n s t ru k c j i  Wł.  Kozłow-
czych, b u d o w a n y  seryjnie,  o d d a jący  duże  usługi k lu b o m  jako  skiego, p rzez  niego z b u d o w an y  i zna jdu jący  się  o becn ie  w uży-

p rze jśc iow y  (z H a n r i o f ó w  na  RW D-y).  ciu A e ro k lu b u  Ł ódzkiego,



N a  c z e m  p o l e g a
N auka  p i lo tażu  m o to ro w eg o  sk ła d a  się 

z 2 części:  1) n iez b ęd n y c h  dla  p i lo ta  w ia 
dom ości  teo re ty c z n y ch ,  o raz  2) z k u rsu  
p rak tycznego ,,  obe jm ującego  w ła śc iw ą  
n a u k ę  k ie ro w a n ia  sam olo tem . K a n d y d a 
ci w y s łu c h a ją  w ięc  w  p ie rw szy m  rzędz ie  
cyklu  w y k ła d ó w  (około 40 godz.) z z a 
k re su  m ech an ik i  lotu, b u d o w y  p ła to w c ó w  
i si lników, aeronaw igac ji ,  p rz y rz ą d ó w  
p o k ład o w y ch ,  m eteo ro log j i  i p r a w a  l o t 
n iczego. Po  u k o ń c ze n iu  k u rsu  t e o r e ty c z 
nego ci, k tó rz y  zosta l i  zak w a l if ik o w an i  
do p ra k ty c zn e j  n au k i  la ta n ia  p rzez  C. B. 
L. L., ro zp o cz y n a ją  szko len ie  p o d  k i e r u n 
k iem  in s t ru k to ra .  S zko len ie  to obejm uje  
100 do 150 lo tó w  (4— 5 min. każdy)  na 
d w u s te rze ,  w  czasie  k tó r y c h  uczeń  o p a 
n ow uje  n a u k ę  k ie ro w a n ia  sam olo tem  w 
s topniu ,  w y s ta rcz a ją cy m  do ro zp o cz ęc ia  
lo tó w  sam odzie lnych .  N as tę p u je  t. zw. 
„ w y laszo w an ie  s ię” , t. zn. w y k o n a n ie  
p ie rw szego  lo tu  sam odzielnego ,  a po 
nim —  o ko ło  20 da lszych  lo tó w  sa m o 
d z ie lnych  t ren in g o w y c h  (po 4 do 5 min.). 
N a s tę p n y  e ta p  —  to w y k o n a n ie  „ w a r u n 
ków, sk ła d a jąc y c h  się z oko ło  6 skobli  
p o d w ó jn y ch  i po jedyńczych ,  p o łączo n y ch

n a u k a  p i l o t a ż u
z l ąd o w an iem  ze ślizgami, ó sem ek  oraz  
sp ira li  p raw ej  i lewej. Z ak o ń czen iem  na 
uki  p i lo tażu  jes t  w y k o n a n ie  p ro s to l in i jn e 
go p rz e lo tu  d ługości  oko ło  100 km, po 
k tó ry m  uczeń, o ile zd a ł  p a ń s tw o w y  e g 
zamin t e o re ty c z n y ,—  m oże  już o trzy m ać  
dyplom  p i lo ta  tu ry s ty cz n eg o  II k a te g o -  
rji *). N a u k a  p ra k ty c z n e g o  p i lo tażu  o b e j 
muje  n a s tę p u ją c e  czasy  lo tów : lo ty  na  
d w u s te rze  —  oko ło  2 godz. 30 min.; lo ty  
sam odzie lne  t ren in g o w e  —  ok. 1 godz. 20 
min.; skob le  —  oko ło  i godz ; ó sem ki  —  
oko ło  30 min.; sp ira le  —  oko ło  40 min.; 
p rz e lo t  —  oko ło  2 godz.,  r a ze m  —  oko ło  
8 godzin lotów , w y k o n a n y c h  w  ciągu 
około  6 tygodni.

K a n d y d ac i  do szko len ia  na  sam o lo tach  
pow inni  p rzejść  p rz e d te m  w y szk o len ie  
szybow cow e.  Nie jes t  to w a r u n e k  n ie 
odzowny,  ale  da jący  p ie rw sze ń s tw o  i 
obn iża jący  o p ła tę  za n a u k ę  (porównaj 
o p ła ty  za szko len ie  w  p i lo tażu  m o to 
rowym).

*) P a t rz  „P rzep isy  lo tn ic ze ” z a m ie 
szczone  w  n in ie jszym num erze .

Opłaty pobierane  za szkolenie  
w aeroklubach

Za szko len ie  w p i lo tażu  m o to ro w y m  
p o b ie ra n e  są  o p ła ty  za leżne  od w iek u  
k a n d y d a ta ,  jego s to su n k u  do o b o w iązk u  
w ojskow ego  o raz  od  p o s ia d an e g o  w y 
szko len ia  n a  szybow cach .

G ru p a  I. k a n d y d a tó w  —  re ze rw iśc i  do 
30 la t  p łacą :

z kat.  szyb. C — 200 zł.
„ B — 300 zł.
„ A — 400 zł. 

bez dypl. szyb. — 500 zł.

G ru p a  II. —  wszyscy  pozosta l i ,  bez  
og ran iczen ia  p łci  i w ieku:

z ka t  szyb. C — 400 zł.
„ „ B — 600 zł.
„ . „ A — 800 zł.

bez  dypl.  szyb. — 1000 zł.

N a b y w c y  sa m o lo tó w  m ają  p ra w o  do 
w y szk o len ia  s iebie  lub w sk az an e j  o so 
by —  b ezp ła tn ie .

Ilość szko lo n y ch  w  k ażd y m  ro k u  w  d a 
nym  k lub ie  jes t  śc iśle  ogran iczona .

Silnik—ło serce samolotu. 
Dba o niego każdy pilot 

sportowiec

W y m a g a n i a  s t a w i a n e

P o d s ta w o w em i  i n iezb ęd n em i  w a r u n 
kami, jakim pow inni  o d p o w ia d ać  k a n d y 
daci n a  p i lo tó w  m o to ro w y ch  są: o d p o 
w ied n ie  zdrow ie,  w y k s z ta łc en ie  i wiek.

W y m a g an ia  z d ro w o tn e  są dość  s u ro 
we. S to p ień  ich za leży  od tego, czy 
k a n d y d a t  chce  zos tać  p i lo tem  z a w o d o 
wym, czy też  sp o r to w y m  (turystycznym). 
K w alif ikac je  p rz e p ro w a d z a  C en tru m  B a 
dań  L o tn ic zo -L ek a rsk ich  w  W arszaw ie ,  
d o k ą d  sk ie ro w u ją  k a n d y d a tó w  na  sz k o 
lenie  poszczegó lne  a e ro k lu b y  i ośrodk i  
w yszkolen ia .

P ilo t  musi p o s ia d ać  w y k sz ta łc en ie

k a n d y d a t o m  n a  p i l o t  ó]w

przynajm nie j  w zak re s ie  szko ły  p o 
wszechnej.

D olną  g ran icą  w iek u  jest  18 la t  (dla 
k a n d y d a tó w  do szko len ia  na  szy b o w cach  
—• 16), p rzy czem  M in is te r  K om unikac ji  
może od tego  w a ru n k u  udzie l ić  dyspensy .  
G ó rn a  gran ica  n ie  jes t  okreś lona .

P o n a d to  w y m a g an e  jest  o b y w a te ls tw o  
po lsk ie  i d o b ra  opinja  o b y w a te lsk a .  K o 
rzy s ta jący  z p o m o cy  p a ń s tw o w y c h  i s p o 
łecznych  o raz  szko lący  się n a  p i lo tó w  
zaw o d o w y ch  m uszą  o d p o w ia d ać  jeszcze 
d o d a tk o w y m  w aru n k o m , k tó r e  p o d a n e  są 
na  innem  miejscu ( „ Jak  zo s tać  p i lo tem  
w o jsk o w y m ”).

G d zie  można odby wać lofy 
pasażerskie

C złonkow ie  a e ro k lu b ó w  m ogą la tać  w 
c h a r a k te r z e  p a sa ż e ra  na  sam o lo ta ch  k lu 
bow ych .  Inni m ają  ty lk o  dw ie  okazje :  
pros ić  o lot  kogoś, k to  m a w ła sn y  s a 
molot, a lbo  zgłosić  się na  „ lo ty  o k r ę ż 
n e ” , u rz ą d z a n e  p rzez  P. L. L. „ L o t” na  
sam o lo ta ch  pasaże rsk ich .  L o ty  tak ie  o d 
by w a ją  się  w  różnych  o k re sac h  roku, w 
niedziele,  w  m ia s ta ch  w łączo n y ch  do s ie 
ci k om unikac ji  pow ie trzn e j .

O p ła ty  p o b ie ra n e  za lot, t rw a ją cy  
średn io  oko ło  15 minut, w ynos iły  w  u b ie 
głym ro k u  7 i pó ł  z ło tego  od  osoby. 
O b ecn ie  nie z o s ta ły  jeszcze  usta lone .



L. O. P. P. — p r o t e k t o r  i w s p ó ł t w ó r c a
Liga O b ro n y  P o w ie t rzn e j  i P r z e c iw g a 

zowej w o lbrzym im  z a k re s ie  sw oich  p rac  
zam ieśc i ła  na  jednem  z p ie rw szy ch  miejsc 
o p iek ę  n a d  naszym  sp o r te m  lo tniczym, 
p o św ięca jąc  mu s jecja lną  uwagę.  J u ż  w 
r. 1927 L. O. P. P. ro z p o cz ę ła  o rg a n iz o 
w a n ie  i c a łk o w i te  su b w en c jo n o w an ie  d o 
ro czn y c h  k ra jo w y ch  k o n k u r só w  sa m o lo 
tó w  tu ry s ty czn y ch ,  w p ro w a d z a ją c  od tej 
chwili  w czyn w y raźn ie  sk ry s ta l iz o w a n e  
w r. 1935 has ło  „U czm y się la t a ć !” K o n 
s t ru k to rz y  p o lsk ich  p ie rw o w z o ró w  p ła-  
t o w c ó w  i s i ln ików  lo tn iczych  o trzym ują  
od Ligi m a te r j a ln ą  pom oc  i p o p a rc ie  m o 
ra ln e  ich p racy ,  co p rzy czy n ia  się w d u 
żym s to p n iu  do szybk iego  rozw oju  n a 
szego lo tn ic tw a  słabosi ln ikow ego .  W sz e l 
k a  in ic ja tyw a ,  zd ąż a ją ca  do s tw o rz en ia  
z o rg an izo w an eg o  ru c h u  lo tn iczego  m ło 
dzieży, sp o ty k a  się zaw sze  z p e łn em  
u zn an iem  i p o p a rc ie m  L. O. P. P., k tó ra

przez  L. O. P. P. i w sp o m n ian y  K om ite t .  
Najbliższy  p ro g ram  p ra c y  Ligi w  z a k r e 
sie p o p ie ra n ia  rozw oju  naszego  m o to r o 
wego sp o r tu  lo tn iczego  obejmuje,  obok  
da lszego  zas i lan ia  k lu b ó w  i p. w. lo tn i 
czego w  sp rz ę t  la ta jący ,  w ra z  z s u b w e n 
c jonow an iem  lo tó w  tren in g o w y c h  i t u r y 
s ty czn y ch  —  zorg an izo w an ie  w b. r. 
(6.IX) VI K ra jow ego  Lotn iczego  K o n k u rsu  
T u ry s ty cz n eg o  dla junjorów, a w k ró tc e  
po nim —  dla sen jorów.

W  r. b. Liga p rz ew id u je  da lsze  p o w ię 
kszen ie  ilości na szych  lotnisk,  p r z y s t ę p u 
jąc do p ra c  p o c z ą tk o w y c h  lub k o n t y 
nuując  już ro zp o cz ę te .  N ow e lo tn isk a  
m ają  p o w s ta ć  w Łomży, Olkuszu, S t a r a 
chow icach ,  Łunińcu, Żabiem  i P ińsku.

S z y b o w n ic tw o  p o c zą tk o w e ,  b ę d ą c  o- 
becn ie  p o d  c a łk o w i tą  o p iek ą  Ligi, r ó w 
nież  k o rz y s ta  z jej p o m o cy  t a k  m ate r ja l-  
nej jak i organizacyjnej .  O b ecn ie  w ięk -

n a s z e g o  l o t n i c t w a
S p ec ja ln ą  u w agę  z w ra c a  L. O. P. P. na 

s ta ły  p rz y ro s t  l iczby inży n ie ró w  i t e c h 
n ik ó w  lo tn iczych, udzie la jąc  k i lk u d z ie 
sięciu n iezam ożnym  a zdolnym  s tu d e n 
tom p o m o cy  m ate r ja ln e j  w  formie n a u k o 
w ych  s ty p e n d jó w  zw ro tn y ch .  R ów nież  
L idze  z aw d z ięcza ją  swoje  p o w s ta n ie  D o 
św ia d c za ln e  W a r s z t a ty  Lotn icze ,  p r o d u 
k u jące  z n an e  w szys tk im  sam o lo ty  R W D .

D ążąc  do s ta łeg o  p o s tę p u  w zak re s ie  
naszej  k o n s t ru k c j i  lotniczej,  L. O. P. P. 
o d d a w n a  finansuje  b u d o w ę  p ie rw o w z o 
r ó w  s i ln ików  (średniej i s łabej  mocy), 
p ła to w c ó w  i sz y b o w có w  w szy s tk ich  k a -  
tegoryj,  w ś ró d  k tó ry c h  o s ta tn io  z a m ó 
w iono  szybow iec  d o św iad cza ln y  dwu- 
m ie jscow y i szybow iec  z m o to rk ie m  p o 
m ocniczym .

Liga nie og ran icza  sw oich  z a in te r e s o 
w a ń  ty lko  do lo tn ic tw a  p ra k ty c zn e g o ,  
w spo m ag a jąc  ró w n ież  i p o lsk ą  naukę ,
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też  z ao p a tru je  w sp rz ę t  p ierw sze ,  s tw o 
rzone  w  r. 1927 a e ro k lu b y  a k ad em ick ie ,  
f inansu jąc  ich p ra c e  w zak re s ie  sz k o le 
nia  i da lszego  rozw oju  o raz  r o z p o c z y n a 
jąc od tej chwili  sta łą ,  n ie p rz e rw a n ą  
o p iek ę  n a d  niemi.

Liga obe jm uje  z ak re se m  sw oich  p rac  
p ro g ram o w y c h  c a ło k sz ta ł t  zagadnień ,  
zw iązan y ch  z lo tn ic tw em  cyw ilnem  P o l 
ski, p rzy czy n ia jąc  się  do rozw oju  jego 
w szy s tk ich  gałęzi.

S p o r t  s i lnikowy, b ę d ąc y  n ie  ty lko  ź ró 
d łem  św ieżych  sił lo tn iczych, ale  s p e ł 
n ia jący  ró w n ież  ro lę  szko ły  d o sk o n a lą 
cej, w dużym  s to p n iu  o p ie ra  sw oją  egzy
s tenc ję  na  pom ocy,  o t rzy m y w an e j  od L. 
O. P. P. Liga sybsydju je  w ie le  ra id ó w  
k ra jo w y ch  i zagran icznych ,  f inansuje  
t ren ing  w k lubach ,  daje  w reszc ie  k lu 
bom  sp rz ę t  la ta jący ,  n ie p rz e rw an ie  u z u 
p e łn ia n y  i o d n a w ian y  a k tu a ln em i  typam i 
sam olo tów . W  sam ym  ro k u  1934 Liga 
p rz e k a z a ła  k lu b o m  78 sam o lo tó w  w raz  
z 10 si ln ikam i zapasow em i,  a ro k  u b ie 
gły z azn aczy ł  się da lszym  w zro s tem  tych  
cyfr.  Z L, O. P. P. w s p ó łp ra cu je  w  tym  
zak re s ie  K o m ite t  Żwirki i W igury ,  z o rg a 
n izo w an y  p rzy  jej Z arządz ie  G łów nym . 
Z b liżający  się sezon  la tan ia  ro z p o c z y n a 
m y z n o w ą  p a r t j ą  29 sam o lo tó w  sz k o l 
nych  i tu ry s ty cz n y ch :  22 —  ty p u  R W D -8  
i 7 — RW D-13, zak u p io n y ch  d la  k lu b ó w

szość naszych  szkół  sz y b o w co w y ch  s t a 
nowi w ła sn o ść  L. O. P. P., k tó r a  z a o p a 
tru je  je w  sp rz ę t  i in s t ru k to ró w .  O s ta tn i  
p ro g ram  p ra c  Z arz ąd u  G łów nego  Ligi 
p rzew id u je  u tw o rz en ie  p lac ó w e k  sp o r tu  
bezs i ln ikow ego  p rzynajm nie j  po jednej 
p rzy  k ażd y m  O k ręg u  W o je w ó d z k im  L. O. 
P. P. Pozatem ' Z arząd  G łó w n y  zamówił,  
w spó ln ie  z K o m ite tem  Żwirki i W igury ,  
150 szy b o w có w  oraz  p rzew id u je  u f u n d o 
w an ie  35 lekk ich  h a n g a ró w  polow ych .  
P o cząw szy  od ro k u  ubiegłego, w  k tó ry m  
L. O. P. P. z o rg an izo w ała  ogó lnopolsk ie  
zaw o d y  sz y b o w c o w e  w  U stjanow ej,  tego 
rodzaju  k o n k u rsy  m ają  o d b y w a ć  się pe -  
r jodycznie ,  co ro k u  (w r. b. —  od 28. VI. 
do 12. VII.).

M o d e la rs tw o  ma w Lidze  t rosk l iw ego  
op iekuna ,  k ie ru jąceg o  jego p racam i,  s t a 
le ro z sze rzan em i  i p o d n o szo n em i na  c o 
raz  wyższy  poziom. Dzięki  p o rozum ien iu  
L. O. P. P. z Min. W. R. i O. P. w p r o 
w ad zo n o  już w b ieżącem  pó łro czu  o b o 
w ią zk o w e  n au cz an ie  m o d e la rs tw a  lo tn i 
czego w  szk o łach  p o w sze ch n y c h  i ś r e d 
nich, w  ra m a c h  p ro g ram u  p ra c y  ręcznej .  
P o z a te m  Liga u t rzy m u je  oko ło  400 w ła s 
nych  m odelarn i ,  w k tó ry c h  p ra cu je  p o n a d  
11 tys. m łodzieży, zap o zn a jąc  się p r a k 
tyczn ie  z g łów nem i p o d s ta w a m i  b u d o w y  
sam olo tów , a n ie k tó re  z nich m ają  
w p ro g ram ie  b u d o w ę  szy b o w ca  szkolnego.

czego d o w o d em  jest  In s ty tu t  A e r o d y n a 
m iczny w  W arszaw ie ,  z b u d o w an y  i u r u 
chom iony  p rzez  L. O. P. P., ca ły  szereg  
w y d a w n ic tw  n a u k o w y c h  i p o p u la rn y c h  
o raz  —  b u d o w a n e  o becn ie  na  jednym  ze 
szczy tó w  C z arn o h o ry  —  o lbrzym ie  ob- 
se rw a to r ju m  m eteo ro lo g iczn e  w y s o k o 
górsk ie  im. Jó z e fa  P iłsudskiego.

S ta le  rozsze rza jąc  i uzu p e łn ia jąc  p o 
p ie ra n e  p rzez  s ieb ie  p ra c e  lotnicze ,  Liga 
z a in te re so w a ła  się o s ta tn io  sp o r te m  s p a 
d o ch ro n o w y m  oraz  jego w p ro w ad z en ie m  
w  Polsce .  R ów nież  r o z p a t r y w a n y  jest  
p ro jek t  b u d o w y  s te ro w c a  ty p u  s p o r to w e 
go dla ro z sze rzen ia  naszych  d o św iad czeń  
w  zak re s ie  lo tu  a e ro s ta ty c z n eg o .

Na zak o ń c ze n ie  na leży  dodać,  że Liga 
O b ro n y  P o w ie t rzn e j  i P rzec iw gazow ej  
zo s ta ła  u zn an a  w  dniu  20 s tyczn ia  1934 
r. u c h w a łą  R a d y  M in is t rów  za s to w a r z y 
szen ie  wyższej uży tecznośc i  publicznej,  
co w dużym  s topn iu  p rzyczyn iło  się  do 
pog łęb ien ia  jej p rac .  L. O. P. P. jest  
o b ecn ie  najl icznie jszą  organ izac ją  s p o ł e 
czną, mając  p rzesz ło  p ó ł to ra  miljona 
członków. Nie jest  to jeszcze l iczba  w y 
s ta rcza jąca .  T o te ż  p ie rw szym  o b o w ią z 
k iem  k ażd eg o  o b y w a te la ,  k tó re m u  na  
se rcu  leży rozwój lo tn ic tw a,  —  jest  z a s i 
lanie  funduszów  L. O. P. P. i p o p ie ra n ie  
jej p rac .
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Warszawa dn. 1/Z - 1934
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S .A .  " K A R P A T Y "

w m ie j s c u  
M arszałkowska 151

Z as to so w an ie  o l e j u  G a lk a r  Aero M. do 

s i l n ik ó w  C i r r u s  Hermes i  W a l te r  s p o t k a ło  s i ę  z w i e l -  

kiem u z n an ie m ,n a le in e m  WPanom.

O le j  G a lk a r  Aero M. z a s łu g u j e  s ł u s z n i e  

na  miano b e z k o n k u re n c y jn e g o ,c o  p rz y  n i s k i e j  s t o s u n k o 

wo c e n ie  zapewnia  mu s z e r o k i e  r o z p o w sz e c h n ie n ie  i  wy

ł ą c z n e  z a s to s o w a n ie  w s p o r c i e  l o tn ic z y m .

Życząc F i rm ie  WPanów d a l s z e j  owocnej 

d z i a ł a l n o ś c i , p o z o s t a j e m y

\-ą J 3 e k r e ta r *r ^

z poważaniem

f l E R O K ^ W f l ^ ż R W S K !

W iceprezes

Lotnictwo Polskie jest nierozerwalnie  
z w i q z a n e  z p o l s k i m  p r z e m y s łe m  
naftowym, który je zaopatruje w r o 
d z im e  m a te r ja ły  p ę d n e  i s m a r n e .

N a s z e  wytwórnie i nasze  laboratorja 
b a d a w c z e  w s p ó ł p r a c o w a ł y  
z lotnictwem od chwili jego powstania  
a ż  po wspaniałe tryumfy lat ostatnich.

R e z u l t a t e m  t e j  n i e u s t a n n e j  
współpracy sq nasze  o l e j e  lotnicze 
G A L K A R - A E R O  d o p u s z c z o n e  
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D o  l o t n i c t w a  — p r z e z  z d r o w i e
H asło  „uczm y się l a t a ć ”, rzucone  przez  

p a n a  g e n e ra ła  dyw. B e rbeck iego ,  w y m a 
ga pewnego w y jaśn ien ia  ze s tanow iska  le 
karskiego. Latać, n ieste ty,  nie k a żd y  m o
że. Do tego t rzeba  pos iadać  odpow iednie  
kw al if ikac je  zdrowotne.

S ta re  p rzysłow ie  pow iada:  „zd row a  d u 
sza W zdrow em  c ie le” . P rzys łow ie  to jes t  
ak tu a ln e  zwłaszcza  w życiu obecnem, k ie 
dy to we wszystk ich  dz iedzinach  wielkiej 
m aszyny  p a ń s tw o w e j  o d b y w a  się wyścig 
p racy .  Ludzie  słabi, o n iedos ta tecznem  
zdrowiu, nie mogą p odążyć  n ap rzó d  w 
tem pie  życia  współczesnego, zu ży w a ją  się 
szybko i s ta ją  się niezdolni  do w ykonania  
swych zadań.

A  chyba  jed n ak  z na jc ięższych  jest  z a 
wód lotnika.

W  czasie lotu  ustró j  człowieka u lega 
dz ia łan iu  wielu czynników szkodliwych.
P rz y  wznoszeniu  się na wysokość  c iśn ie
nie a tm osfe ryczne  spada, a jednocześn ie  
z tern obniża  się i częściowe ciśnienie

J e d n a k  zdo lność  p rzystosow aw cza  u- 
s t ro ju  ma swoje  granice, po p rzek roczen iu  
k tó ry ch  w y s tęp u je  szereg zmian ch o ro 
bowych w poszczególnych jego n a rządach .  
P ie rw sze  spos trzeżen ia  nad  u jem nym  
wpływ em  zawodu lotniczego na  s tan  z d r o 
wia lo tn ika  zo s ta ły  opub l ikow ane  przez  
b adaczy  f rancusk ich  w r. 1911, gdy z a 
równo techn ika  lotnicza, jak  i poziom  w y 
szkolen ia  p i lo ta  w edług  dz is ie jszych p o 
glądów były  p rym ityw ne.  Istotnie ,  ów 
czesny lotnik w y konyw ał  k ró tk o trw a łe  lo 
ty  na m aszynach, k tó ry ch  szybkość  nie 
p rz e k ra c z a ła  1 0 0  km na godzinę, a o s ią 
gana  w ysokość  nie p rz ew y ż sz a ła  3.000 m. 
Obecnie lo tn ik  w y la tu je  p rzec ię tn ie  k i lk a 
dz iesią t  godzin  na  jedno półrocze,  odbywa 
lo ty  na wysokości 6.000 —  7.000 m na m a 
szynach  o znacznej  szybkości, p r z e k r a 
cza jącej  n ieraz  400 km  na godzinę, w y k o 
nu je  lo ty  myśliwskie  i nocne. W obec  tego 
s ta je  się zrozum iałem , że na leży  sp o d z ie 
wać się szybszego i poważnie jszego  wy-

ganiom i p rzec iw staw ić  się wsze lk im  
czynnikom  szkodliw ym  może jedynie  
człowiek zdrowy, sprawny.

W  zrozum ien iu  tej p ra w d y  obecnie  na 
ca łym  świecie  is tn ie ją  spec ja ln e  p lac ó w 
ki lo tn iczo-lekarsk ie ,  k tó ry ch  zadan iem  
jes t  dobieran ie  odpow iedniego  m a te r ja łu  
ludzkiego do szeregów lo tn ic tw a o raz  s t a 
ła  o p iek a  n a d  s ta n em  z d ro w ia  p e rso n e lu  
la ta jącego .  W  Polsce  w spom nianą  rolę 
w y konu je  C en tru m  B a d ań  L o tn iczo -L e
karskich ,  k tó re  jst w yposażone  w no w o 
czesne p racow nie  i p rz y rz ą d y  lekarsk ie  
oraz  pos iada  lekarzy -spec ja l is tów , dobrze  
obeznanych  z w a ru n k am i zaw odu lo tn i
czego. Do szeregów lo tn ic tw a obecnie m o
że się dostać  ty lko  człowiek zd row y  tak  
fizycznie jak  i psychicznie.

W ym agan ia  leka rsk ie  w s tosunku  do 
k a n d y d a tó w  do lo tn ic tw a są surowe: z 
liczby kand y d a tó w ,  zg ła sza jących  się do 
nas  na  bad an ia ,  o d p a d a  p rz ec ię tn ie  50%.

Po  omówieniu w a ru n k ó w  służby w po-

Badanie równowagi. Fotel Billancioni'ego Przyrzgd Bielschowsky'ego w gabinecie  okulistycznym

t len u  — gazu t a k  kon ieczn eg o  dla życia. 
B ra k  tlenu zak łó ca  sp raw ność  ustro ju ,  
w ym aga skorygow an ia  czynności  p o szcze
gó lnych n a rz ą d ó w  dla p rz ec iw s taw ie n ia  
się niebezpieczeństw u.  P rz y  b raku  t lenu 
mogą w ys tąp ić  n iebezpieczne  d la  życia 
objawy. W iem y dobrze,  że lo tn icy  
posługują  się in h a la to ra m i  t lenow em i 
dla un ikn ięc ia  zgubnych  s k u tk ó w  g ło 
du t lenow ego ,  sp o tę g o w a n eg o  na  d u 
żych  w y so k o śc ia ch  ogólnem  o z ięb ie 
niem  cia ła  w s k u te k  obniżonej t e m p e r a 
tu ry  pow ie trza .  Po z a te m  p ra ca  lo tn ika  p o 
w odu je  s ta łe  napięcie  psycho-nerw owe,  
w ym agając  dużej spraw ności  w ładz  u m y 
słowych. Do powyższych  czynników d o 
łącza  się silny przew iew  w czasie lotu, 
n ieu s tan n y  h uk  m otoru  i s ta łe  wibracje.  
Często lotnicy, a zw łaszcza  piloci m yśl iw 
scy, u leg a ją  szkodliwem u dz ia łan iu  g w a ł
to w n y c h  zmian ciśnienia,  siły p rz y śp ie 
szeń i odśrodkow ej .

J a k  widz im y więc, is tn ie je  cały  k o m 
pleks  czynników, d z ia ła jący ch  u jem nie  
na ustró j człowieka  w czasie lotu. Rzecz 
oczywista,  że sp raw n y  ustró j  ła twiej p rz e 
c iwstawia  się szkodliw em u d z ia łan iu  n i 
skiego c iśnienia  a tm osferycznego, z a 
w dz ięcza jąc  to p o s iad an e j  energji  z a p a 
sowej i zdolności  do p rzys tosow an ia  się.

s tępow an ia  zmian chorobow ych  w o rg a 
nizmie dz is ie jszych pilotów. S ta ła  ob se r
wacja  lek a rsk a  s tanu  zd row ia  pe rsonelu  
la ta jącego  w zupełnośc i  p o tw ie rd za  to 
p rzypuszczen ie .  P o d  w p ływ em  zaw odu 
lotniczego w p ierw szym  rzędz ie  u lega  z a 
chwianiu  czynność  u k ła d u  nerwowego i 
u k ład u  krążen ia .  Na  pods taw ie  naszych  
ob liczeń  s ta ty s ty c z n y ch  m ożem y śmiało 
tw ierdzić ,  że np. u p i lo tów  myśliwskich  i 
nocnych  zm iany chorobowe w w ym ien io
nych  u k ład a ch  s tw ie rd zan e  są po up ływ ie  
3-ch la t  i to p raw ie  u 50% badanych ,  a 
zaburzen ia  chorobowe często un iem ożli 
w ia ją  da lsze  pe łn ien ie  s łużby i w ym aga ją  
odpowiedniego  leczenia. P o z a te m  z jaw ia  
się częs to  u p o ś led zen ie  w zroku ,  n a d m ie r 
ne p o d ra żn ien ie  n a rz ą d u  ró w n o w ag i  i ogó l
ne przem ęczenie.  U lo tn ików  starszych, 
pe łn iących  służbę w pow ie trzu  p rzez  czas 
dłuższy, z ab urzen ia  te m a ją  n ie raz  c h a 
r a k te r  s ta ły  i czyn ią  ich zupełn ie  n iezd o l
nymi do dalszego pe łn ien ia  służby. 
W spom nę  tu o znanej chorobie  zaw o d o 
wej, t. zw. a s ten ji  lotniczej,  cechującej  się 
ca łym  szeregiem  objaw ów  chorobowych 
zarówno psychicznych  jak  i fizycznych.

P ow yższe  ro z w aż a n ia  d o w o d z ą  dobitn ie ,  
że zaw ód lo tn iczy  n a leży  uw ażać  za c ięż
ki i w yczerpu jący .  S p ro s tać  jego wyma-

w ie trzu  i ich u jem nego  w pływ u na s tan  
z d ro w ia  człow ieka ,  p o s ta ra m  się w k ró t -  
k iem  ujęc iu  p rzed s taw ić  w ady  zdrowia, 
k tó re  u t ru d n ia ją  d os tan ie  się do lo tn ic twa 
o raz  rady,  jak  n a leży  je zwalczać.  Lotnik  
winien pos iadać  dobry  wzrok, bez p o s łu 
giwania  się szkłami,  dobrze  rozróżn iać  
ko lo ry  i oceniać  odległość.  N aw et m ałe  
u s te rk i  wzroku  d y sk w al i f ik u ją  do lo t 
n ic tw a  wojskowego. W y m ag an ia  l e k a r 
skie, s taw iane  k a n d y d a to m  do lo tn ic tw a 
tu rys tycznego ,  d o p u szcza ją  pewne us te rk i  
w tym  narządzie .

K a n d y d a t ,  k tó ry  chce  d o s tać  się do 
lotnic twa, winien p rzes t rzeg ać  pewne 
w skazów ki higjeniczne.  A  więc czy tać  i 
pisać  n a leży  p rzy  odpow iednie j  sile 
św ia t ła ,  w  pozycji  s iedzącej,  t r zym ając  
k s iążk ę  w  odległośc i  oko ło  35 cm od 
oczu. B ezw zględnie  na leży  un ikać  c z y ta 
nia lub p isan ia  o zmierzchu, p rzy  złem 
oświetleniu,  w pozycji  leżącej.  Często 
p rzez  z a n ied b a n ie  pow y ższy ch  w s k a z ó 
w e k  w z ro k  u lega  osłabieniu .

J a k  z aznaczy łem  wyżej, zawód lotniczy 
szczególnie obciąża  p racę  n a rzą d u  o d d y 
chania  i k rążen ia .  Ich wszelk ie  sch o rze 
nia, tak ie  jak  np. w a d y  serca, n ied o m o 
ga m ięśnia  sercowego, nerw ice  serca, 
p rze ro s t  m ięśnia  sercowego znacznego



Przyrzgd Reid'a do badań psychotechnicznych jest urzgdzeniem sprawdzajgcem koordynację 
ruchów rgk i nóg. Posiada on jednocześnie uruchamiane przez lekarza orczyki i drgżek 
sterowy, które badany musi doprowadzać da normalnego położenia. Odruchy badanego, czas  

trwania ich i rezultat zostajg określone przy pomocy przyrządów rejestrujgcych.

stopnia,  n ieży ty  oskrzeli ,  rozedm a płuc, 
g ruź lica  —  d y sk w al i f ik u ją  b e z a p e la c y j 
nie. W ad o m  tym  m ożna  do pewnego s to p 
nia p rzec iw d z ia ła ć  p rz e s t rz eg a n iem  w s k a 
zówek hig ienicznych.  N a leży  dbać o swe 
zdrow ie ,  p ro w a d z ić  n o rm aln y  t ry b  życia, 
un ikać  n ad m ie rn y ch  wys iłków fizycznych, 
używ an ia  a lkoholu ,  kaw y  czarnej  lub 
mocnej he rba ty ,  pa len ia  ty toniu ,  p r z e 
s t rzegan ia  czystości  osobistej  i czystości 
mieszkania .  K u rz  i b ru d  s p rz y ja ją  p o 
w staw aniu  wielu chorób, winniśm y więc 
dążyć  do zah a r to w an ia  ciała, un ikać  p r z e 
byw ania  w loka lach  źle  p rzew ie trzanych ,  
z im nych lub n ad m ie rn ie  ogrzanych, u n i 
kać  s tyczności  z chorym i (zwłaszcza  na 
gruźlicę  p łuc) ,  odd y ch ać  przez  nos, n a u 
czyć się s tosow ania  ry tm icznego  o d d e 
chu w czasie w ykonyw an ia  p ra cy  f izycz
nej.

J e d n y m  ze środków, u t r zy m u jąc y ch  
ustró j  cz łow ieka  w odpowiednie j  formie, 
jest  w ychow anie  f izyczne i sporty .  J e d 
nak  m łodzież  n ieraz  p rz e sa d z a  w tej dz ie 
dzinie, nie uw zględnia  wypoczynku ,  n a d 
miernie  t r e n u je  się dążąc  do zdobycia  r e 
kordów, co sp ro w ad za  ogólne zmęczenie  
i o słab ien ie  p ra cy  serca. J a k ż e  często 
zm uszeni  jes teśm y  dyskw al i f ikow ać ,  jako 
k a n d y d a tó w  do lo tn ic tw a,  sp o r to w c ó w -re -  
kordm anów , u k tó ry ch  s tw ie rdzam y n ie 
domogę serca.

Specyficzne  właściwości  zaw odu lo tn i
czego w szybkim  czasie p o w o d u ją  p o 
w staw an ie  zmian chorobowych  w u k ł a 
dzie nerwowym . L otn ik  winien być o d 
p o rn y  na wszelk ie  w s trząsy  p sycho-ner-  
wow e,  o p an o w an y ,  z ró w n o w ażo n y ,  sp o 
kojny,  musi on pos iadać  dobrą  sp ra w 
ność w ładz  um ysłowych, tak ich  jak  u w a 
ga, pamięć, szybka  o r jen tac ja ,  k o o rd y n o 
w an ie  ruchów , sz y b k a  reak c ja .  Z ab u rzen ia  
w tak  w ażnym  d la  lo tn ika  u k ład z ie  n e r 
w o w y m  są d y skw al i f iku jącem i do lo tn ic 
twa.  Dla o c h ro n y  u k ła d u  n e rw o w e g o  n a 
leży dążyć  do u n ik an ia  w sze lk ich  przyczyn  
pow o d u jący ch  zd enerw ow an ie  lub p r z e 
męczenie, p rzyzw yczaić  się do norm alnej  
pracy ,  umieć ją  sobie ułożyć, u n ikać  czy 
tan ia  dem ora lizu jące j ,  b rukow ej l i t e r a tu 
ry, ćwiczyć wolę, opanowanie ,  pow śc iąg 
liwość.

W aru n k i  lotu w dużym  stopniu  o b c iąża 
ją czynność  n a rzą d u  rów now ag i ,  zn a jd u ją 
cego się w uchu wewnętrznem . Osoby z

n ad m ie rn ie  p o bud l iw ym  n a rz ą d e m  r ó w 
nowagi szybko u leg a ją  ob jaw om  t. zw. 
ch o ro b y  pow ie trzne j ,  co un iem ożliw ia  im 
w ykonyw anie  zawodu lotniczego. M ożna 
do pewnego stopn ia  ćwiczyć om aw iany  
n a rz ą d  p rzez  u p raw ian ie  odpow iednich  
gier spo rtow ych  (koszykówka, skoki  g i
gantyczne, ka ruze la ,  h uś taw ka ,  koło 
i t. p.).

W aru n k iem  sp raw nośc i  p ra cy  n a rzą d u  
odd y ch an ia  jes t  d obry  s tan  górnych  dróg 
oddechowych.  N ieży ty  gard ła ,  k r t a n i  lub 
tchawicy, p rzew lek łe  n ieży ty  nosa, z a p a 
lenie ucha  środkowego, p rz e ro s ty  m igdał-  
ków  i muszel nosowych, polipy, p r z e 
dz iuraw ien ie  b łon  bębenkow ych  —  d y s 
kw a l if iku ją  do lotnic twa. A  więc p rz ed  
p rzy s tąp ien iem  do b ad an ia  lo tn iczo - le 

ka rsk iego  na leży  usunąć  wszelkie  us te rk i  
w górnych  drogach  oddechow ych  przez  
zasięgnięcie  p o ra d y  l ek a rza  spec ja lis ty .  
P o za  tem  m ożna  zabezp ieczyć  się p rzed  
k a ta re m  górnych  dróg oddechow ych  przez  
un ikan ie  kurzu , dymu, odd y ch an ia  przez  
usta , p a len ia  ty toniu,  u żyw an ia  napo jów  
wyskokowych.

Spraw ność  n a rzą d u  równowagi szcze
gólnie  w ażna  jes t  p rzy  w ykonyw an iu  s łu ż 
by p i lo ta  myśliwskiego.

P r a k ty k a  życiowa dowodzi, że m ło 
dzież, u p ra w ia ją c a  sp o r ty  (nie re k o rd o -  
m anję ),  jes t  najw ięcej  p rz y d a tn a  do z a 
wodu lotniczego. Lotnik, według  n ow o
czesnych wym agań, musi mieć d obrą  b u 
dowę c ia ła  o dobrze  rozw in ię tych  m ięś
niach, ruchom ych  staw ach  i pos iadać  m i
nim um  163 cm wzrostu .  Często p rzy  b a 
d a n iach  lo tn ic zo - lek a rsk ic h  d y sk w al i f ik u 
jemy k a n d y d a tó w  z przepuk l inam i,  k tó re  
pow inny  być z o p ero w an e  p rz e d  p r z y s t ą 
pien iem  do badan ia .  B ra k  m ie jsca  nie p o 
zwala  mi na  szersze  u jęc ie  po ruszonego  
zagadnien ia .  J e d n a k  po p rze j rzen iu  n i 
n iejszego a r ty k u łu  m ożna zo r jen tow ać  
się  w  w y m a g an iac h  lo tn iczo - lek a rsk ich .

Lotnic tw o jes t  z aszczy tnym  i p ięknym  
zawodem. K to  m arzy  o dostan iu  się do 
lo tn ic twa, winien  odpow iednio  p rz y g o to 
wać stan  swego zdrowia,  u sunąć  z aw cza 
su zauw ażo n e  u s te rk i  i p rzes t rzeg ać  s t a 
ra n n ie  w s k a z ó w e k  higjeny. W  dobie  o b e c 
nej bezw artośc iow y  jest  lo tn ik  zuży ty  ż y 
ciowo, n a d u ży w a jąc y  a lkoholu  lub n a r k o 
tyków, lek cew ażący  z asad y  zdrowia.  W y 
szkolenie  jednego lo tn ika  drogo ko sz tu je  
Państw o,  a p rze to  ne wolno nam  chociaż 
by ze s tanow iska  obyw atelsk iego  lek ce 
ważyć swego zd row ia  i p rzez  to obniżać 
w ar tość  i w y d a jn o ść  p racy .  J e d n o s tk i  
zd row e  w y k o n a ją  dobrze  swe zadanie ,  a 
p ra c ą  swą p rzy cz y n ią  się do dalszego ro z 
woju  lo tn ic twa, tak  ukochanego  p rzez  
po lsk ie  społeczeństwo.

Ppłk. dr. A- Fiumel

zmniejszonego ciś-Komora niskich ciśnień służy do przeprowadzania studjów nad wpływem 
nienia atmosferycznego na fizjologję organizmów żywych.



S i ł a  m o r a l n a  p i l o t a  s p o r t o w e g o
L otnic tw o ma to do siebie, że poc iąga  

ludzi z tem p e ra m en te m  n iespokojnym ; 
ludzi, k tó ry m  od p o w iad a  o s t ry  sm ak ż y 
cia w śród  n ieus tannej  walki  o pewne o- 
s iągnięcia  c h a ra k te ru  sportowego; ludzi, 
d la  k tó ry ch  m om ent w spó łzaw odn ic tw a  
jes t  jed n y m  z w ażnych  czynników, n a d a 
jących  ba rw ę  ich pracy ,  tak  różnej od 
szarej p ra c y  wielu innych zawodów.

W p raw d z ie  ty tu ł  mojego a r ty k u łu  
brzmi: ,,Siła m o ra ln a  p i lo ta  sp o r to w eg o ” , 
lecz będę p isa ł  również  i o p i lo tach  in 
nych. O w o jskow ych  i kom unikacy jnych .
A  to dlatego, że fach lo tn ika  n ie ty lko  nie 
w yk lucza  n as taw ien ia  sportowego, ale  
p rzec iw nie  —  bez ambicji  sportowej,  bez 
sportowego  ducha  t ru d n o  w yobrazić  sobie 
jak iegokolw iek  dobrego pilota .

I w łaśn ie  po jęc ie  siły  m oralnej  jes t  
n a j i s to tn ie jszy m  łącznikiem, s tw a r z a ją 
cym analog ję  m iędzy  różnem i ro d za jam i 
lo tnic twa. W łaśn ie  siła  m oralna,  obok k o 
niecznej w pew nym  stopniu  doskonałośc i  
w opanow an iu  technik i  pi lo tażu , d e c y d u 
je o w ar tośc i  p ilota ,  ta k  sportowego, jak  
kom unikacy jnego ,  fabrycznego czy też 
wojskowego.

D zieje  się tu, podobnie  jak  na  wojnie:  
p rzy  jednakow em  uzbro jen iu  i l iczebności 
wrogich armij,  d e cy d u je  wola  zwycięstwa 
—  siła  m oralna.

B iorąc  za p rz y k ła d  sp raw y  w ojny  i a r 
mij walczących, uczyn i łem  to nie d la  n a 
szp ikow an ia  tego a r ty k u łu  m il i ta ryzm em  
i nie  dlatego, że sam  noszę m u n d u r  w o j 
skowy, lecz d la  p o d k re ś len ia  faktu,  że 
obok m om entów  w spó łzaw odn ic tw a  i sz la 
chetnej k o n k u re n c j i  m iędzy ludźm i w lo t 
n ictwie  is tn ie je  czynnik  wa lk i  człowieka  
z żywiołem  —  czynnik  w ojny  z p rz ec iw 
n ikiem  podstępnym , z d rad l iw y m  i b ez 
względnym.

S iła  m o ra ln a  p i lo ta  u ra s ta  ze zwycięstw  
i o p ie ra  się na  nich. Im pilo t  ma ich za 
sobą więcej,  tern większa jest  jego w a r 
tość. A le  w y s ta rczy  czasem  jed n a  d ro b 
na z pozoru  po rażka ,  aby ca ła  n a d b u d o 
wa w ar tośc i  zaczę ła  się chwiać. T ak  b y 
wa na jczęśc ie j  wtedy, gdy owe zw ycię 
s tw a p rz y ch o d zą  n iem al bez walki,  a p i 
lot nie sp o ty k a  na swej d ro d ze  wielkich 
t rudnośc i  i odnosi m ałe  sukcesy. Dopiero  
w ielkie  w ygrane  h a r tu j ą  go n ap raw d ę  i 
d a ją  mu poczucie  w łasne j  siły.

W ie lk ie  wygrane  —  to n iekoniecznie  
wielkie  czyny, g igan tyczne  lo ty  i rekordy .  
To ty lko  n a jb a rd z ie j  zasadnicze,  e lem en 
ta rn e  us tosunkow an ie  się do p rzec iw n o 
ści, k tó re  spo tkać  m ożna  zarów no w lo 
cie p rzez  A t lan ty k ,  jak  i w locie z G d y 
ni do Torunia .

Np. z lo tn iska  w K rakow ie  s t a r tu ją  do 
nocnego lotu 3 załogi: A, B i C. M a ją  
polec ieć  nad  W adow ice  i wrócić  po go
dzinie. W  m iędzyczas ie  z p o łu d n ia  n a d 
ciąga n iska  mgła  i zwolna o k ry w a  lo tn is 
ko do w ysokośc i  20— 30 metrów. Po  p o 
wrocie  załogi  w idzą  jeszcze św ia t ła  K r a 
kowa, a le  nie widzą  już ani g ran icznych  
św ia te ł  lo tn iska,  ani h an g aró w  i innych 
p rzeszk ó d  do lądow ania .

Cóż więc ro b ią?
Z ałoga  A, o r j en tu jąc  się według  p o ło 

żenia  miasta ,  ląd u je  naoślep  w mgłę. Z a 
m iast  na  lotn isko —  t ra f ia  na  pole  nie- 
zżętego ży ta  i rozb ija  maszynę, w y ch o 
dząc  z resz tą  cało z tej opresji.

Z ałoga  B zawraca,  leci na poligon w 
Błędowie,  d o k ąd  oczywiście  mgła  jeszcze 
nie d o ta r ła  i l ąd u je  poc iem ku szczęśl i
wie.

Załoga  C leci do Katowic, gdzie jest 
lotnisko. Z as ta je  tam  zap a lo n e  syg n a ły  i 
lotn isko p rzy g o to w an e  do lądow ania .  L ą 
d u je  bez w y p a d k u  i n a ty ch m ias t  m eldu je  
tele fon iczn ie  do K rak o w a  o tern, co z a 
szło.

S p ró b u jm y  te raz  zana lizow ać  s tan  p s y 
chiczny każdej  załogi  i wysnuć  s tąd  w nio
ski o ich wartości ,  o ich si le m oralnej .

W szy s tk ie  t rzy  załogi  p o s ia d a ły  zapas  
pa liw a  na t rzy  i pół  godziny lotu.

Pon iew aż  po w ykonaniu  zad an ia  zo 
s ta ła  w zbiorniku każdego  z sam olotów  
ilość pa liw a  na dwie i pół  godziny, p r z e 
to mogły  prze lec ieć  jeszcze po jakieś  380 
km. Odległości  od na jb l iższych  lotnisk, 
po łożonych  na pó łnoc  i w k ie ru n k a ch  p o 
ś redn io  pó łnocnych  (t. j. w stronie, gdzie 
mgły nie było) wynosiły :  do Dęblina  2 2 0  
km, do W arsz a w y  260 km  i do Katowic 
70 km  (nota  bene w y s ta rczy ło b y  benzyny  
naw et  do Bydgoszczy, T o ru n ia  lub P o z 
n an ia  —  340 km).

Cóż uczyn i ła  w tych w a ru n k ach  z a ło 
ga A ?

U leg ła  p o pros tu  bez walki.  P i lo t  z a ł a 
m ał się psych iczn ie  odrazu, zaskoczony  
niebezpieczeństwem .

— Mgła! —  więc jak  na jp ręd ze j  na 
ziemię i —  jak  mu k aza ł  ślepy, zw ie rzę 
cy in s ty n k t  —  jak  najb l iżej  , ,dom u”, jak 
najb l iżej  własnego gniazda,  w łasnej  n o 
ry, czy legowiska.

W y n ik ?  Rozbicie samolotu,  wartości  
k ilkudzies ięciu  tysięcy  złotych.

Z ałoga  B sp isa ła  się już nieco lepiej.  
K rążąc  jakiś  czas n iezdecydow an ie  nad 
K rak o w em  stw ierdziła ,  że m gła  idzie od 
p o łudn io -w schodu  i zag a rn ia  coraz  dale j  
na  pó łnoc  po łożone  miejscowości. N a le 
żało ją  p rześc ignąć  w tym  pochodzie  i 
w y lądow ać  tam, d o k ą d  jeszcze nie d o 
tar ła .

P i lo t  bierze  ku rs  na  p ó łnocny  zachód, 
d o la tu je  do obszarów  wolnych  od m gły
i... tu na  dobre  zaczyna  się denerwow ać:  
p od  nim ciemność, k r y ją c a  pagórkow aty ,  
n ierów ny teren.  Św ia te łka  wsi, chat,  d o 
mostw. C zarn ie jsze  od m roków  nocy, n ie 
w y raźne  k sz ta ł ty  lasów. Drogi, rowy, 
b ru zd y  —  djab l i  w iedzą  co, bo przec ież  
c iemno: ani księżyca, ani gwiazd i na d o 
d a te k  —  chmury.

P i lo t  schodzi nisko, na 150 m etrów  i d e 
cy d u je  się zapa lić  o św ie t la jącą  świecę 
m agnezjową. Ma ich dwie po d  s k r z y d ła 
mi. K ażd a  z nich pow inna  p ło n ąć  pa rę  
minut. Tym czasem  jed n a  nie zap a la  się 
wogóle, d ruga  zaś ośw ie tla  p rzez  kró tk i  
czas te ren  zupełn ie  do lądow an ia  n ieo d 
powiedni:  w szystko to, czego się można 
było spodziew ać  na dnie  b rudnego  k a ł a 
m arza  nocy pod  a t ra m e n tem  ciemności 
i jeszcze jakiś to r  kolejowy.

W  tym  momencie  p i lo t  osta teczn ie  z a 
łam u je  się nerwowo: nie p am ię ta  już, że 
w ciągu na jb l iższych  dwóch godzin  nic 
mu w łaśc iw ie  nie grozi; że mógłby p o le 
cieć choćby do W arszaw y , że ro z p o rz ą 
dza k i lku  ośw ie t lonem i lo tniskami,  odleg- 
łemi o 150 do 250 km, jeśli  n aw et  nie 
chce lecieć do na jb liższych  Katowic,  k t ó 
rych  może nie odszuka  w gm atw anin ie  
św ia te ł  Górnego  Śląska. Nie myśli  o tern 
wszystk iem: o p anow uje  go s t rach  i n ie 
p o ham ow ane  p ragn ien ie  —  wylądować!  
J a k  n a jp rę d ze j  wylądować.  Pozbyć  się 
n iepewności  i s t rachu .  Poczuć  tw a rd ą  z ie 
mię pod nogami.

—  Niech d jab l i  wezmą samolot, byle 
wyjść  z tego jakoś  cało.



I w łaśn ie  w ted y  w rozsze rzonych  ź r e 
n icach  o d b i ja  się szara ,  jaśn ie jsza  p lam a  
na ziemi: P u s ty n ia  B łędow ska .

Tu jes t  mniej więcej równo. Tu lą d o 
w ał w dz ień  raz, czy może dwa razy.

Z am y k a  więc gaz i lądu je .  L ąd u je  n a tu 
ra ln ie  z wia trem, bo mu już wszys tko  je 
dno: by le  p rędze j .  Może kom binuje ,  że 
jeśli  zrobi  okrążenie ,  aby  za jść  od  s t rony  
pó łnocno-zachodn ie j ,  to zgubi po d ro d ze  
tę  p a ro k i lo m e tro w ą  p lam ę  p iasku.  A  m o 
że wogóle nie z d a je  sobie z tego sprawy, 
że skoro  m gła  idzie z po łudnio -w schodu ,  
to i w ia tr  w ieje  z po łudn io -w schodu .  Kto 
go tam  w ie?  Dość, że ląd u je  w ciemność 
i te raz  dop iero  żału je ,  iż p rz e d  pięciu 
m inu tam i n iep o trzeb n ie  w ypa l i ł  magne- 
z jow ą  świecę. P r z y d a ła b y  się, bo można 
tu wpaść  na  słupy, kołki,  ta rcze  celow 
n icze po ligonu  i rozkw as ić  sobie nos.

Mimo wszystko, ląd u je  szczęśliwie. A le  
tak  jes t  p rz e ję ty  sw oją  p rzygodą ,  że d o 
p iero  po dwóch godzinach  przychodz i  
myśl,  iż n a leża ło b y  zaw iadom ić  te le fon i
cznie K ra k ó w  o tern, co się z nim stało.

Z ałoga  C odnosi  jedno  z p raw dziw ych  
zwycięstw. D z ia ła  spokojnie,  szybko i c e 
lowo. Nie  p o d d a je  się ani na chwilę  z d e 
nerwowaniu ,  bo d oskona le  z d a je  sobie 
sp raw ę  z is to ty  n iebezp ieczeństw a.

P i lo t  k o m binu je  tak:
—  M am  dwie i pó ł  godziny  czasu. 

W szędz ie  na pó łnoc  będę leciał  z w ia t 
rem, a więc szybko. P ó ł  godziny p rz e z n a 
czam  na rekonesans:  może fa la  mgły jest  
p ły tk a  i p rze jdz ie .  Jeż e l i  tak,  poczekam  
i w y lą d u ję  w Krakowie,  gdy lo tn isko się 
odsłoni.  J eże l i  nie, zdążę  p rz ed  mgłą  do 
Katowic.

A  więc —  15-minutowy w y p a d  na  p o 
łudn iow y  wschód: tam, sk ą d  idzie mgła. 
W y n ik  n iepom yślny :  m orze  o p a ró w  ro z 
lane  jes t  aż po k ra ń ce  ho ryzontu .  W ięc  — 
od w ró t  i w yjśc ie  po 25 m inu tach  n a d  t e 
ren  wolny od mgły, na  p ó łn o cn y  zachód  
od K rakow a.  K u rs  na  Katowice.

P i lo t  wie, że lo tn isko w K a tow icach  nie 
p o s ia d a  św ia te ł  granicznych, a le  słusznie  
p rzypuszcza ,  że dow ództw o e sk a d ry  z 
K ra k o w a  zaw iadom iło  p o r t  ka tow ick i  o 
tern, co zaszło  i że ko m en d a  tego p o r tu  
p rzy g o to w a ła  na  ś ro d k u  lo tn iska  la ta rn ie  
s ta jenne ,  u s taw ione  w ksz ta łc ie  l i te ry  , ,T”, 
aby  w skazać  za ło d ze  m iejsce  i k ie ru n ek  
ląd o w an ia  p o d  wiatr .

Może się jed n a k  zdarzyć, że K a tow ice  
nie w iedzą  nic o w y p a d k u  (uszkodzen ie  
lin j i  te le fonicznej ,  n iep rzew id u jący  d o 
w ódca  e skadry ,  n ieobecność  obsługi p o r 
tu  i t. d.). Może się zdarzyć, że tam  ró w 
nież jes t  mgła. Może się zd a rzy ć  w resz 
cie, że p i lo t  nie ra fi  do Katowic.  Te  w szy 
stk ie  możliwości m uszą  za rysow ać  się w 
jego um yśle  i s tw a rza ją  m om ent n iep ew 
ności,  zdenerw ow ania ,  k tó re  t rzeb a  n a 
ty ch m ias t  opan o w ać  i odeprzeć.  Bo to 
jes t  w łaśn ie  a ta k  s trachu, ofensywa p r z e 
ciw sile m oralnej  załogi,  d o tąd  zwycię
skiej.

Z ałoga  C d a ła  sobie z n im  radę.  Żadna  
z p rzew id y w an y ch  n iep rzy jazn y ch  oko l i 
czności nie zaszła :  p i lo t  zna laz ł  K a to w i
ce i sygna ł  , ,T” na  lotnisku, poczem  w y 
lądow ał  bez w y p a d k u  d o k ład n ie  pod  
wiatr ,  a le  w łaśn ie  dlatego, że był d o s ta 
tecznie  o d p o rn y  i ro z p o rz ą d za ł  dużą  si łą  
m oralną.  Oto w owym momencie  p sy c h o 
logicznym, gdy s t rach  p rzed  n iep o w o d ze 
niem z a a ta k o w a ł  załogę  w d ro d ze  do K a 
towic, lo tn icy  powzięli  decyzję :

—  N a  wszelk i  w ypadek ,  gdyby l ąd o w a 
nie w K atow icach  się nie powiodło,  ob li
czam y k u rs  na  W arszaw ę .  M am y czas.

M ożemy dolecieć  do lo tn iska  ze s ta łem  
ośw ie t len iem  nocnem.

I z pew nośc ią  dolecieliby.

P rz y p o m in a  mi się w tej chwili  jeszcze 
jed en  w ypadek ,  chyba  ja sk raw szy  od o- 
mówionego: pa tro l ,  z łożony z t rzech  s a 
m olo tów  m yśliwskich, w ylecia ł  w czasie  
z imy z K ra k o w a  do Lwowa. Z p o śró d  
tych trzech  sam olo tów  ty lko  jeden  d o ta r ł  
do celu.  Dwa inne zos ta ły  rozb ite  w c z a 
sie śnieżycy, k tó ra  zaskoczy ła  k lucz  w 
d rodze  i —  w edług  sp raw o zd an ia  k o 
m isji  b ad a jące j  w y p a d ek  —  zm usiła  
dwóch p i lo tów  do lądow an ia  w n ie k o rz y 
stnych  w arunkach .

M ia łem  sposobność  p rzec zy ta n ia  zeznań  
w szystk ich  trzech  pilotów, zaw a r ty ch  w 
tern sp raw ozdan iu .

Dwaj p ierw si  zeznali  zupełn ie  zgodnie: 
na  wysokośc i  około  500 m weszli  k luczem  
w śnieżycę tak  silną, że po p a ru  m in u 
tach  zas łon i ła  ona ca łkow icie  widok. P r o 
wadzący, z obawy p rz ed  zd erzen iem  w p o 
wietrzu, da ł  sygnał  do ro z lu źn ien ia  szy 
ku, poczem  z am k n ą ł  gaz i schodził  wdół. 
Ziemię zobaczył  na  wysokości  10— 20 m e
tró w  i w tej samej chwili  s twierdzi ł ,  że 
sam olo t  idzie w ślizgu. S ta ra ł  się w y ró w 
nać, co mu się z resz tą  u d a ło  częściowo, 
j ed n a k  u d e rzy ł  już ko łam i o ziemię. O d 
bił się, sza rp n ą ł  gazem i lądow ał  wpo- 
p rz ek  b ru zd  na polu  z bocznym  wia trem, 
w wyniku czego po łoży ł  m aszynę  na p l e 
cy.

P ra w y  pilot,  widząc, że p ro w a d zą c y  z a 
m yka  gaz i zniża  się, poszed ł  za jego 
p rzy k ład em .  W  osta tn ie j  chwili  dos trzeg ł  
k a p o ta ż  sam olo tu  p ro w adzącego  po ze 
tknięc iu  się z ziemią. W y łą cz y ł  więc k o n 
tak t  i s iad a ł  ze s to jącem  śmigłem (co n.b. 
kom is ja  p o d k re ś l i ła  jakoby  na  jego k o 
rzyść).  Nie u n ik n ą ł  z resz tą  losu swego 
po p rz ed n ik a  i sk ap o to w a ł  również.

Trzeci  pilot,  zobaczywszy, że p r o w a 
dzący  i p ra w y  o dchodzą  wbok i wdał, da ł  
p e łen  gaz, aby  się z nimi nie zderzyć, a 
tak że  w celu jak  n a jp ręd szeg o  w yjśc ia  ze 
śnieżycy. Po  17 m inu tach  lotu  na  p r z y 
rz ąd y  p rzeb i ł  się on do s t re fy  lepszej p o 
gody, czekał  jeszcze 20 m inut  na  to w a rz y 
szów, k rą żą c  i wreszcie  od lec ia ł  do L w o 
wa, d o k ąd  d o ta r ł  bez da lszych  przygód.

K om isja  b a d a ją c a  sp raw ę  orzek ła ,  iż 
lądow an ie  było p rzymusowe,  w y p a d k i  zaś 
z o s ta ły  spow odow ane  si łą  wyższą: śn ie 
życa  b y ła  is to tn ie  tak  gwałtow na,  że sz u 
kan ie  innego te renu  do lądow an ia  i z a 
chodzenie  p o d  w ia tr  w tych  w a ru n k ac h  
mogłoby spow odow ać jeszcze c ięższy w y 
padek .

W y d a je  mi się, że „coś tu jes t  nie w 
p o r z ą d k u ”.

Skoro  spoś ród  t rzech  sam olo tów  lec ą 
cych razem  i —  co za tern idzie —  w j e 
dn akow ych  w arunkach ,  ty lko  dw a u leg a ją  
rozbiciu , po d czas  gdy trzec i  d o la tu je  do 
celu, to nie może być mowy o sile w y ż 
szej.

W szy s tk ie  t rzy  załogi  m ia ły  za sobą 
ku rs  ś lepego p i lo tażu .  W szyscy  trzej p i 
loci umieli  la tać  na  p rzy rząd y ,  ty lko  nie 
wszyscy p o s iad a l i  d o s ta teczn ą  siłę m o ra l 
n ą  na  to, aby się nie poddać .  I —  wbrew 
temu, co o rzek ła  k om is ja  na  dobro  r a 
chunku  praw ego  p i lo ta  (tego, k tó ry  l ą 
dował za p ro w a d zą c y m  klucz) —  w y d a 
je mi się, że p os tępow an ie  jego w sk azu je  
na  szczególną słabość. W id z ia ł  przecież,  
że m aszyna  p row ad ząceg o  k ap o tu  je na 
n ie rów nym  terenie .  W iedzia ł,  że z nim 
będzie  to samo. Mimo to nie p róbow ał  n a 
wet walczyć.  Nie p ró b o w a ł  lądow ać  w 
lepszych w aru n k ach :  w y łącza  kon tak t ,

będąc  p rzekonany ,  że m aszynę  rozbije.  
W y łą c z a  kon tak t ,  aby u n iknąć  p ożaru  
benzyny, bo wie, że będzie  leżał, a le  ma 
tego dość. Nie  chce walczyć  —  za łam u je  
się odrazu .

Ja k ie ż  n a su w a ją  się wnioski, bliższe i 
da lsze  z an a l izy  tych  p r z y k ła d ó w ?

Prze d ew szy s tk ie m  ten, że tech n ik a  i 
k o n s t ru k c ja  sam olo tu  w y p rzed z i ła  z n acz 
nie p rzec ię tn e  możliwości p ilota .  Dawniej 
si ln ik  lo tn iczy  często zawodził,  p ła tow iec  
t r ac i ł  w bu rzy  sk rzyd ła ,  we mgle by ł  ś le 
py  i z d an y  na  łaskę  losu, w nocy nie mógł 
lądować, nie w ychodził  z korkociągu, był 
t ru d n y  w ste row an iu  i p o s ia d a ł  tysiące  
wad, u z a leż n ia jąc y c h  go od w a ru n k ó w  a t 
m osferycznych.  Dziś ma pew ny  silnik, 
p rz y rz ą d y  p o z w a la ją c e  na  lot bez w id o 
czności , jes t  m ocny i sterowny, w y t rz y 
m uje  burze,  la ta  w k ażd y ch  w aru n k ac h  
i —  b rak  mu ty lko  p i lo ta  o dos ta tecznej  
sile m ora lne j ,  aby  sta ł  się całkowicie  n ie 
zaw o d n y m  zespo łem  m aszyny  i woli lu d z 
kiej.  D rug i  wniosek: w yszkolen ie  p i lo tów  
jes t  w idać  nie dość wszechstronne ,  skoro  
t a k  d o sk o n a ły  sprzęt ,  jak im  jes t  dz is ie j 
szy samolot,  nie zabezp iecza  ich od w y 
padków .

Czy wnioski  te są  s łu szne?
L a tam y  n iew ątp l iw ie  lepiej,  niż la ta ło  

się dawniej .  Szkolim y się wszechstronnie j  
i r a c jo n a ln ie j .  R ozb ijam y  mniej sam olo 
tów w sk u tek  b łędów  p i lo tażu  i um iem y 
te b łędy  e liminować. Nasi  p iloci d o k a zu ją  
cudów zręczności,  jeśli  chodzi o o p a n o 
wanie  techn ik i  lotu.

—  W ię c?
W ięc  b rak  i b łąd  nie leży w dziedzin ie  

o p an o w an ia  p i lo tażu .  Z d a je  mi się, że t y l 
ko na  k sz ta łcen ie  s iły  m oralnej  p i lo ta  za 
m ało  zw raca  się uwagi. Że zbyt  często 
p o k ry w a  się ła tw em  okreś len iem  „si ła  
w y ższa” p rzy czy n ę  w ypadku ,  leżącą  w 
rzeczyw is tości  tam, gdzie u p i lo ta  n a s t ę 
p u je  z a łam an ie  się s i ły  m oralnej .

W  celu zapob ieżen ia  złu na leża ło b y  
p rz ed y sk u to w a ć  z k a żd y m  p ilo tem  m o 
m en ty  jego za łam a ń  nerwowych, n a 
wet  te, o k tó ry ch  on sam nie wie, że m ia 
ły  miejsce. Innemi s łowy —  n a leża łoby  
om aw iać  k a żd y  lot i analizować  go b a r 
dzo głęboko, a już  konieczn ie  ana lizow ać  
jak  na jszczegółowiej  i jak  na jw iększą
ilość w y p a d k ó w  lo tn iczych d la  poznan ia  
ich p raw dziw ej  p rzyczyny .

T ą  d rogą  k ierow nik  w yszkolen ia  będzie 
mógł nauczyć  ba rd zo  wiele  m łodzież  lo t 
niczą. M iędzy  innemi nauczy  p rzy sz ły ch  
p i lo tów  sam okry tycyzm u, k tó ry  u ła tw i  im 
w p rzysz łośc i  ja sn y  p o g ląd  na w łasne  
p rzeżycia  i o d k ry je  w ten  sposób n iebez
pieczeństw o ich w łasnego  st rachu .  A  o d 
k ryc ie  pozycj i  i sposobu dz ia łan ia  n a j 
większego wroga, jak im  jes t  d la  p i lo ta  
s trach ,  s tanowi już połowę zwycięstwa.

K ażdy ,  naw et  n a jo d w ażn ie jszy  cz ło 
wiek, p rzeży w a  m om enty  z a łam a n ia  sie 
Je ś l i  p o t ra f i  sobie w ted y  powiedzieć: 
„N aprzód ,  tch ó rz u ”, gdy po t ra f i  p r z e t r z y 
mać tak i  m om ent —  już wygrał .  G dyby  
naw et  raz  uległ, to jeśli  zana lizow ał  w y 
p a d e k  i zna laz ł  się p ow tórn ie  w p o d o b 
nych  okolicznościach, ma już  ła tw ie jsze  
z ad an ie  i jes t  już b liższy  w ygranej .  I na- 
odw rót:  jeśli  nie ro zp raw i  się ze sobą o d 
razu, nie p rzem yśl i  pierw sze j  p rzeg ranej  
i nie zda  sobie sp raw y  z tego, co zaszło 
w nim wówczas —  za d rug im  razem  u le 
ga łatw ie j.

P e w n ą  t ru d n o ść  d la  doko n an ia  samo- 
a na l izy  s tanowi fakt,  że zw ykle  te  p ie rw 
sze p rz eg ra n e  są o wiele mniej ważne, 
nap o zó r  o wiele  ba rdzie j  błahe,  niż n a 
stępne.



Oto p rz y k ła d  typowy.
P i lo t  o ba rdzo  dobrej opinji ,  „ jeden  z 

na jlep szy ch  p i lo tów  l in jowych p u ł k u ” —  
jak  mnie  zapew niano  —  zo s ta je  w ys łany  
na pomoc załodze ,  k tó ra  w y ląd o w ała  
p rzym usow o w okolicach W łoc ław ka ,  n ad  
sam ą  W isłą .  Mie jsce  ląd o w an ia  jes t  dość 
dobre: rżysko  d ługośc i  250— 300 metrów, 
szerokie  na  jak ieś  2 0 0  metrów, z jedynem  
p o de jśc iem  z nad  W isły ,  a le  za to ściśle  
po d  wiatr .  Po bokach  —  z jednej s t rony  
wał  ziemny, z p o zo s ta ły ch  dwóch s tron  — 
las.

Pilot,  w y s łan y  z pomocą, p rzy lec ia ł  i nie 
ląd u je  pod  wiatr,  lecz podchodzi  ko le jno  
ze w szystk ich  stron, coś c z tery  czy pięć 
razy  i wreszcie, l ąd u jąc  z bocznym  w ia 
trem  w p o p rzek  pola, rozb ija  m aszynę  na 
wale  ziemnym, idącym  w zd łuż  większego 
boku p ro s to k ą ta .

B a d a ją c  szczegółowo ten  w y p a d ek  nie 
mogłem zrozumieć,  jak  się to stało, p o 
nieważ sam  widzia łem, jak  tenże  p i lo t  w 
czasie m anew rów  lądow ał  doskona le  na 
po lach  k ró tszy ch  i z gorszem  podejściem .

Z ap y ta łe m  go, czy p róbow a ł  lądow ać  
od s t ro n y  Wisły,  to jes t  p raw id łow o, po d  
wiatr ,  w zd łuż  wału. Oświadczył ,  że p r ó 
bował, a le  nie s t a rczy ło  mu miejsca.  
P rzy p u szcza łem ,  że k łamie,  ale  załoga, 
k tó ra  oczek iw ała  na  pomoc, p o tw ie rd z iła  
jego słowa: p róbow ał  dw u k ro tn ie  i za
k ażd y m  razem  niosło go n ad  całem  r ż y 
skiem. Dopiero  p o tem  p o d ją ł  p ró b y  l ą d o 
wania  z innych k ie ru n k ó w  i os ta teczn ie  
w y rżn ą ł  podw oziem  w wał, l ąd u jąc  wpo- 
przek.

Stw ie rdz i łem  poza  tern, że nigdzie  w 
pobliżu nie było lepszego lądow iska  i tu 
zna laz łem  się w k łopocie :  p ra w d o p o d o b 
nie pilot,  p o s tę p u ją c  w edług  głoszonej 
p rzeze  mnie zasad y  n ieus tępow an ia  p r z e 
ciwnościom, nie zawrócił  do Torunia ,  p o 
s tanow ił  pok o n ać  wszelk ie  t rudnośc i  i — 
rozbił  samolot.. .

B y łem  w roz te rce :  t e o r ja  o sile m o ra l 
nej b ra ła  w łeb.

Ale... B yło  p rzec ież  to „ale" .
P ilo t,  k tó ry  lądow ał  p rzym usow o  na 

tern sam em  rżysku, nie rozbił  maszyny, 
choć miał gorzej opan o w an y  pilotaż,  
m nie jsze  doświadczenie ,  s łabszy  w ia tr  i 
mógł być zden e rw o w an y  defek tem  si l 
nika.

To mi nie d aw ało  spokoju .  Je szcze  t e 
go samego dn ia  p rzy lec ia łem  z T orun ia  
na  m iejsce  w y p a d k u  i ląd o w ałem  d w u 
k ro tn ie  na owem rżysku. Za p ie rw szym  
razem  dobieg mego sam olo tu  skończył  się 
o 80 m etrów  p rz ed  lasem, za d rugim  — 
o 120 metrów. Nie m ia łem  jed n ak  p o w o 
du nie w ierzyć  św iadkom  i samemu p i lo 
towi.

W te d y  zaczą łem  z innego końca. Nie 
chciało  mi się pomieścić  w głowie, aby 
ba rd zo  dobry  pilot, k tó ry  n igdy  p rz ed tem  
nie rozbił  sam olo tu  i nie u legł panice,  n a 
gle ta k  g łupio  w p ak o w a ł  się w ziemię. 
R o zpy tyw ałem  się jego samego, jego p r z e 
łożonych  i ko legów o to, jak  lata ł,  jak ie  
miał w y p ad k i  i jak zachow yw ał  się w 
przeszłości.

W szyscy  mówili  o nim jak  na j lep ie j :  
dobry, w ytraw ny,  sp o k o jn y  pilot,  do k t ó 
rego obse rw a to rzy  mieli i m a ją  nad a l  
wielk ie  zaufanie .

No, p o pros tu  ręce  op ad a ją .
—  Czy miał lądow an ia  p rzy m u so w e?
— O, miał! A le  zawsze w ychodził  z nich 

cało i nie rozbił  p rz y te m  żadnej m aszyny.
—  Ja k ż e  to by ło  z temi lądow an iam i?
Otóż, m iędzy innemi, było tak :  lec iał

z T o ru n ia  do Poznan ia .  Z araz  za M ogil
nem, mniej więcej w po łowie  drogi, z a u 

ważył, że z si ln ika  ch lap ie  oliwa, oraz  że 
ciśnienie sm aru  sp ad ło  z 3,5 do 1,1 kg. 
Mimo to t e m p e ra tu ra  w ody  p o zo s ta ła  n ie 
zmieniona. Pon iew aż  od leg łość  od P o z 
nan ia  by ła  mniej więcej ta  sam a co od 
Torunia ,  p i lo t  zdecydow a ł  się zawrócić, 
aby do trzeć  do m acierzystego  lo tn iska  i 
t am  usunąć  uszkodzen ie .  P rz e b y ł  w p o 
w ro tn ą  s t ronę  około  50 km, poczem  w y 
lądow ał w polu  m iędzy Inow roc ław iem  
a Toruniem, nie u sz k a d za ją c  samolotu .

—  Dlaczego l ąd o w a ł?  Dlaczego nie d o 
leciał  do T o ru n ia ?

—  No —  ciśnienie  spadło.. .  Oliwa c h la 
pała...

—  Czy spad ło  poniżej 1,1 kg?
—  Nie —  p rz y zn a je  niechętn ie  mój in 

form ator .
I t e m p e ra tu ra  wody nie w z ra s ta ła  i 

p rzep isy  mówią, że na leży  lądow ać  w ów 
czas, jeśli  c iśnienie  spadn ie  poniżej 1 kg 
i oliwa c h la p a ła  nie więcej niż p rzed tem .

—  W ięc m ożna  było  lecieć d a le j?
—  No, m ożna  było, ale  p i lo t  d la  p ew 

ności w ylądow ał,  żeby zobaczyć, co się 
zepsuło.

O kaza ło  się, że pęk ł  p rzew ó d  od m a 
nom etru .  Oliwy s ta rczy łoby  jeszcze na 
pó ł to re j  godziny lotu, do T o ru n ia  zaś b y 
ło 25 ki lom etrów , to jes t  10 m inut  lotu.

Tu już  p o łow a  zagadk i  mi się w y ja ś 
niła . Bo proszę:  p i lo t  n ad  M ogilnem  w i
dzi, że z s iln ik iem coś jest  nie w p o r z ą d 
ku, a le  stw ierdza ,  że m cże jeszcze lecieć 
dale j ,  a lbo do Poznania ,  albo do Torunia .  
W y b ie ra  to drugie.  Zaw raca.  I s ta rcza  mu 
siły  m oralnej  na  lot pod  groźbą  lą d o w a 
nia  w każde j  chwili  na  2 0  minut. Po  tych  
2 0  m inu tach  nic się nie zmienia  w s y tu a 
cji  oprócz tego, że na  da lsze  10  m inut  
takiego lotu p i lo towi nie s ta rcza  nerwów. 
M a dość tej nap ię te j  sy tuacj i ,  woli z a r y 
zykow ać lądow anie  w polu ze wszystk ie-  
mi konsekwencjam i,  z kosz tam i dla s k a r 
bu państwa,  z ew en tua lnośc ią  u sz k o d z e 
nia m aszyny  i t. d., i t. d .( niż jeszcze 
choćby p rzez  k i lka  m inu t  w y trzym yw ać  
to napięcie  nerwowe, k tó rego  doznaje.

Tak i  pilot,  r a p o tk a w s z y  t ru d n o śc i  w 
lądow aniu  na połowem  lądowisku, po 
czterech bezowocnych p ró b ach  p osadzę  
nia sam olo tu  p a k u je  się podw oz iem  w 
przeszkodę ,  i to jes t  z rozum iałe :  s t a r 
czyło mu nerw ów  na  c z te ry  próby, p rzy  
piąte j  zaś postanow ił  w ylądow ać  za 
wsze lką  cenę, byle się to już  raz  sk o ń 
czyło. M ia ł  dość.

A le  p o zo s ta ła  d ru g a  część zagadki:  
dlaczego nie pow iod ła  się ani jed n a  p r ó 
ba lądow an ia  w zu pełn ie  ła tw ych  w a ru n 
ka ch ?

I na to d a ła  mi odpow iedź  an al iza  
ws teczna  życia  tego p ilo ta .  M ianowicie  
dow ódca  p lu to n u  uzbro jen ia ,  k tó rego  ró w 
nież zapy tyw ałem , j ak ą  op in ję  wyrobił  
sobie o tym  człowieku, po k i lku  p o ch leb 
nych zd an iach  o jego la tan iu  dodał,  że 
ty lko  s t rze lan ie  do celów ziem nych na 
poligonie  szło pi lo towi słabo. W ym ien ił  
także  pow ód  tych s łabych  wyników: z a 
miast pode jść  blisko do celu i s t rze lać  
nu rk u jąc  ostro, p i lo t  o tw iera ł  ogień zda- 
leka, p o ch y la jąc  m aszynę  pod  m ałym  k ą 
tem i nie zn iża jąc  się dosta teczn ie .  To tez 
siał  po ca łym  poligonie, zam ias t  w t a r 
czę.

T eraz  już upew niłem  się doresz ty :  mój 
pi lo t  czuł p ew ną  obawę p rz ed  lotem na 
małej wysokości;  bał się, że nie zdo ła  na  
czas p o d e rw ać  m aszyny  i zderzy  się z 
ziemią w czasie n u rk o w an ia  p rzy  s t r z e 
laniu. Ale, bądź  nie zdaw a ł  sobie s p r a 
wy z tego uczucia  lęku, bądź  też  był  za

leniwy, aby się przemóc. To zan iedbanie  
zemściło  się wówczas, gdy m usiał  p rz e le 
cieć nisko nad  W is łą  (i to z nad  w yso
kiego jej brzegu),  aby k ró tk o  w ylądow ać  
na  rżysku  pod  wiatr .  P o dchodz ił  p o p ro 
stu zawysoko i d la tego  p ró b y  lądow an ia  
w p raw id ło w y m  k ie ru n k u  w y p a d a ły  bez 
owocnie.

T ak  więc kolejne ,  d robne  z resz tą  z a ł a 
m ania  się, s tosunkow o ła tw e  do usunięcia 
w swej genezie, s ta ły  się pow odem  p ó ź 
niejszej ka tas t ro fy ,  n a p o zó r  n iew y tłu m a 
czonej.  G dyby  prze łożen i  tego p i lo ta  o- 
mówili  z nim p o p rzed n ie  wypadki ,  gdyby 
dopom ogli  mu p okonać  ówczesne s tany  
lękowe, nie rozbiłby  tak  głupio  m aszyny  
później.

Is tn ie je  ca ły  szereg śm ier te lnych  w y 
padków, zupełn ie  n iezrozum iałych ,  w y 
padków, k tó ry ch  ta jem nicę  załoga  zab iera  
ze sobą do grobu, a kom is je  n ap różno  b ie 
dzą  się n a d  od tw orzen iem  ich przebiegu, 
n a d  zna lez ien iem  p rzyczyny .  O sta teczny  
ich w yrok  brzmi zwykle  wówczas: „siła  
w y ższa” lub „p rzy czy n a  n ieu s ta lo n a ” .

W szystko ,  co p o w iedzia łem  dotąd , nie 
s tanowi byna jm nie j  p o tęp ien ia  d la  p i lo 
tów, k tó rzy  ulegli  panice, k tó ry m  z a b r a 
kło  siły  m oralnej  do w y trw an ia  w ciężkiej 
walce  z w ła sn ą  depres ją ,  ze s trachem, z 
nerwami.  P rzeciwnie:  mnogość p r z y k ła 
dów (i to p rzyk ładów ,  w k tó rych  główną 
ro lę  g ra ją  często b a rdzo  dobrzy  piloci),  
w skazu je  raczej  na  ska lę  t rudnośc i,  k tó re  
k a żd y  p i lo t  sp o ty k a  na swej d rodze. Sam  
wiem o nich ba rd zo  dużo i to, jak  t ru d n o  
je pokonać.  Sam  im u lega łem  i te raz  chcę 
ty lko  w skazać  drogę, k tó rą  t rzeb a  m ojem  
zdaniem  obrać, aby nie ulec  i aby u o d 
porn ić  się p rzec iw  depresj i .

Często s ły sza łem  zdanie,  że odw aga  r o 
dzi się z tchórzostw a.  W ed łu g  mnie jest  
to raczej  rozpacz. N a to m ias t  odwaga  p r a 
wdziwa u tożsam ia  się w łaściw ie  z p o j ę 
ciem siły  m ora lne j :  zd a ję  sobie sp raw ę  
z n iebezpieczeństw a,  „mam  p i e t r a ” i idę 
naprzód .

N iestety ,  o tak ą  p raw d z iw ą  odwagę jest  
n a j t ru d n ie j .  O wiele częście j n a tom ias t  
sp o ty k a  się odwagę, p ły n ąc ą  z n ieśw ia 
domości niebezpieczeństw a,  z n iew ia ry  w 
niebezpieczeństwo, albo —  odwagę r o z 
paczy. Byle  zmienić n ieznośną  sytuację .  
Byle  się to raz  skończyło  —  „raz  kozie  
śm ierć !” .

W łaśn ie  tego ro d za ju  odwagę mia ł  p i 
lot, k tó ry  rozbił  sam olo t  o wał  z iemny na 
owem rżysku  pod  W ło c ław k iem  i obaj p i 
loci myśliwskiego k lucza,  k tó rzy  lądow ali  
w śnieżycy, lecąc do Lwowa.

P ie rw szym  i na jw ażn ie jszym  czy n n i 
k iem  odwagi jest  w ia ra  we w łasne  siły. 
Można się z t a k ą  w ia rą  urodzić ,  a le  m oż
na też ją  nabyć  d rogą  wys iłków  woli i 
d rogą  dośw iadczenia .  G d y  się raz  i drugi 
wyszło  cało i z honorem  z n iebezp iecz 
nej p rzygody,  można albo z lekceważyć  
n iebezp ieczeństw o —  i to jes t  źle, a lbo 
też  n ab rać  zaufan ia  do siebie —  i to już 
jest  dobrze. N iew ątp liw ie  jed n ak  trzeba 
mieć coś wrodzonego  na zada tek ,  aby 
później ze sk ład n ik ó w  woli i dośw iad cze 
nia zbudować t rw a łą  w artość  w ia ry  w 
siebie.

T ru d n o ść  wznies ienia  tej budow y p o le 
ga między innemi na  ba rd zo  ogólnem d ą 
żeniu do z rzucan ia  z siebie o d p o w ie d z ia l 
ności.  I tu m am y jeszcze jeden  ważny 
czynnik  odwagi:  poczucie  o d p o w ied z ia l 
ności.  T en  czynnik  łączy się śc iśle  z ro z 
wagą, tow arzyszką  odwagi p raw dziw ej.

R o zp a t rzm y  te n o w ow prow adzone  p o ję 
cia na  p rzy k ład ach .  W ezm ę tym  razem



p rz y k ła d  z dz iedz iny  lo tn ic tw a sp o r to w e 
go, aby  przec ież  jakoś  uspraw ied l iw ić  t y 
tu ł  tego a r ty k u łu .

K ilka  la t  tem u po lec ia łem  do Londynu, 
aby  s t a m tą d  p rzy p ro w ad z ić  jeden  z p i e r 
wszych sam olo tów  , ,M oth” do Polski.  
M ia łem  w racać  p rzez  P a ry ż .  O dlo t  z L o n 
dynu  n a s tąp i ł  w n ieszczególnych w a r u n 
kach  a tm osfe rycznych  i gdy z n a laz łem  
się n ad  k an a łem  La M anche  m usiałem  o b 
niżyć się do 1 0 0  m e tró w  z pow odu silnej 
m gły  i chmur, k tó re  t rzy m a ły  się na  tej 
w ysokośc i  m iędzy  A n g l ją  i F ran c ją .

Po le  w idzen ia  —  ogran iczone:  1 0 0 0  do 
2 0 0 0  metrów. Nie p o s ia d a łem  oczywiście 
p rz y rz ą d ó w  do lotu na  ślepo i w d o d a t 
ku m ia łem  ba rd zo  źle  skom pensow aną  
busolę.

Z am ierza łem  p rzec iąć  k a n a ł  po linji 
Dover— Calais, a le  buso la  w y p ro w ad z iła  
mnie na  Sandvich, więc do Calais  m ia łem  
około  50 km  t r a s y  n a d  morzem. P rz y  
szybkości  p odróżnej  ówczesnego M o th ’a 
i si lnym  czo łowo-bocznym  w ie trze  p o łu 
dniowym, s tanowiło  to p o n a d  pół  godziny 
lotu.

O r je n to w a łem  się g łównie  według  k i e 
ru n k u  wia tru ,  k tó ry  mogłem  ła tw o o k re 
ślić, obse rw u jąc  ogony dymu licznych o- 
k rę tó w  na w odach  k anału .  A le  już po u- 
p ływie  2 0  m inut  m ia łem  wątpliwości,  czy 
lecę w łaśc iw ym  kursem .

Po  pó łgodzinnym  locie n ad  m orzem  ta  
n iepew ność  wzrosła,  gdy zaś w 40 minut  
od opuszczen ia  z ie lonych brzegów A ng l j i  
nie w idz ia łem  wysokiego obrywu brzegów 
francuskich ,  do re sz ty  s t rac i łem  zaufan ie  
do busoli  i do w łasne j  o r jen tac j i .  Z d a w a 
ło mi się jednak, że lecę z an ad to  wlewo, 
to jest  na  wschód, w sk u tek  dz ia łan ia  w ia 
tru, k tó ry  mnie  znosi coraz  silniej.

C hcia łem  skręcić  wprawo, a le  w łaśn ie  
w tedy  zobaczy łem  za sobą żółty, k o m u 
n ik acy jn y  sam olo t  angielski.  Lecia ł  sk o ś
nie do mego kursu ,  p rzec ią ł  mi drogę 
i poszed ł  na  lewo. Pom yśla łem , że to m u 
si być sam olot  k o m u n ik a c y jn y  linji  L o n 
dy n — P a r y ż  i sk ręc i łem  za nim. W  ten 
sposób z rzuc iłem  odpow iedzia lność  za 
k ie ru n e k  lotu na  p i lo ta  kom unikacy jnego ,  
p rzy jm u jąc ,  że ja  się chyba  omyliłem, a 
nie on i że widocznie  w z iąłem  raczej  za- 
wielką, niż zam ałą  p o p ra w k ę  na de ry-  
wację.

Lec ia łem  za ang ie lsk im  sam olo tem  je 
szcze 2 0  minut, n iem al na  p e łn y m  gazie, 
aby go nie s tracić  z oczu. M oja  ro z k le 
ko tan a  buso la  p o k a zy w a ła  w p raw dz ie  
k u rs  pó łnocno-w schodn i  zam ias t  p o łu d 
niowo-wschodniego, ale  więcej w ie rzy łem  
p ilo towi kom unikacy jnem u,  niż swojej 
busoli.

Dopiero  w godzinę po opuszczen iu  a n 
gielskiego brzegu, spos trzegając ,  że m am  
w ia tr  ty ln y  zam ias t  czołowego i że F r a n 
cji n a d a l  nie widać, z d ecy d o w a łem  się p o 
rzucić  z n ik a jąc y  we mgle żó łty  sam olo t  
i skręcić  o 90 s topni  wprawo.  Os ta teczn ie  
os iągnąłem  brzeg francusk i  na  wschód od 
D unkierk i.

Żó łty  sam olo t  k o m u n ik a c y jn y  leciał  do 
A m ste rd am u ,  a m oja  buso la  w sk azy w a ła  
k u rs  p raw ie  zupełn ie  dobrze...

P rzy to cz o n a  p rzy g o d a  nie s tanow i b y 
n a jm niej  p rz y k ła d u  na  p ra w d z iw ą  odwagę 
pilota .  P rzec iw nie :  jes t  to jedno  z d o 
świadczeń, k tó re  d a ły  mi możność s tw ie r 
dzić, że o r jen to w a łe m  się właściwie,  p o 
s tąp iłem  zaś błędnie .  G d y b y  nie d e p re s ja  
m oralna,  k tó ra  sk łon i ła  mnie do p r z e r z u 
cenia  odpow iedzia lnośc i  za k ie ru n e k  lotu  
na p i lo ta  kom unikacy jnego ,  lec ia łbym  nad  
k a n a łem  jeszcze ty lko  5 albo 10 m inut  
i w yszed łbym  nieco na w schód od zam ie 
rzonego punktu .

A n a l iza  tego z d arzen ia  pozw oliła  mi 
zaufać  w ła sn y m  siłom w k i lku  t ru d n y ch  
sy tuac jach ,  w k tó ry ch  zn a laz łem  się p ó ź 
niej.

P o d o b n y  w y p a d ek  mia ł  m iejsce  w c za 
sie p rzed o s ta tn ieg o  C h a l le n g e^ ,  podczas  
p rze lo tu  n a d  A lp am i  k i lku  zaw odn ików  z 
Lyonu do B odensee.  J a k o  p ierw szy  w y 
leciał  jeden  z czołowych p i lo tów  n iem iec
kich i wziął  k u rs  prosto ,  n ap rze ła j  p rzez  
wysokie  szczyty  i g rzb ie ty  górskie, u k r y 
te w chm urach .  Za nim s ta r to w al i  inni, 
w k ró tce  zaś p o tem  —  k a p i ta n  B a ja n  i je 
szcze k i lku  Po laków .

Z aw odnicy  po lscy  postanow ili  lecieć nie 
p rosto,  lecz po łuku, k tó ry  tw o rzy ły  
m niejsze  wzniesienia ,  jez iora  i do lina  r z e 
ki A are .  A le  ty lko  k a p i ta n  B a ja n  nie p o 
rzucił  tego postanowienia .  W szy scy  p o 
zostali  dopędzil i  czołową g rupę  i t r z y m a 
li się jej  —  jak  na j lepszego  p rzew o d n ik a  
—  na tej ba rd zo  t ru d n e j  tras ie ,  p o z b y w a 
jąc się w ten  sposób odpow iedzia lnośc i  
za odna lezien ie  właśc iw ej  drogi.

B ajan ,  w idząc  że w szyscy lecą na- 
wprost,  m ia ł  n iew ątp l iw ie  p okusę  uczynić  
to samo, ale  logicznie kom binow ał,  że d r o 
ga ta  byna jm nie j  nie będzie  p ros ta ,  ty lko  
z y g zakow ata  z powodu niskiego pu łapu ,  
k tó ry  zmusi p i lo tów  do szukan ia  p rz e jść  
m iędzy szczytami.  Sam  więc po lec ia ł  łu- 
k iem  i, z resz tą  po wielu  t rudnośc iach ,  
p rzyby ł  do Bodensee.

N a tu ra ln ie  p ierw szem  jego p y tan iem  na 
tern lo tn isku było: —  Gdzie  jes t  re sz ta  
zaw odn ików ?  —  Odpow iedziano  mu, że 
już w y s ta r to w al i  w da lszą  drogę.

Tym czasem  w aru n k i  m eteoro log iczne  
tak  się pogorszy ły  że o n a tychm ias tow ym

sta rc ie  nie mogło być mowy i Bajan ,  k lnąc  
w duchu  sw oją  decyzję,  m usia ł  zostać  w 
B odensee  do p opo łudn ia .  D opie ro  w tedy  
mógł lecieć dale j .  W te d y  również w y ja 
śniło  się n ieporozum ien ie :  k o m en d an t  lo t 
niska, m ówiąc o zawodnikach,  k tó rzy  już 
w ys tar tow ali ,  m iał  na  myśli  p rzyby łych  
do B odensee  poprzedn iego  dnia.  Z pośród  
tych, k tó rzy  p rzed  B a ja n em  i z nim r a 
zem wylecieli  z Lyonu, nie p rzy b y ł  n ik t  
do Bodensee;  część zaw róc i ła  do Lyonu, 
część zaś ląd o w ała  w drodze,  z ab łąd z iw 
szy w śród  k rę ty c h  dolin, p rz y k ry ty c h  
chmurami.

J a k  wielkiego wysiłku  woli, jak  w ie l
kiej s i ły  m oralnej  w y m ag a ją  od p i lo ta  p o 
w ażne  zaw ody  sportowe, może dać p o ję 
cie s tan  k a p i ta n a  B a ja n a  po zdobyciu  
p ierw szego  m ie jsca  w C hallenge 'u  1934 r.

Ten św ie tny  p i lo t  i człowiek o ba rdzo  
silnej woli s ta ł  u k resu  w y trzym ałośc i  
nerwowego nap ięc ia  i pow róciw szy  po 
u r lop ie  do p u łk u  po trzeb o w a ł  całego  r o 
ku na  o d zyskan ie  równowagi.  K ażd y  lot 
po tej ciężkiej p rób ie  sił m oralnych ,  jak ą  
był o s ta tn i  Challenge, k a żd a  f igura  a k r o 
b acji  zd aw a ła  mu się n ies łychan ie  t ru d n ą  
i niebezpieczna.  K i lk ak ro tn ie  chcia ł  już 
porzucić  lo tn ic two myśliwskie, bo z d a w a 
ło mu się, że nie zdo ła  opanow ać  uczucia  
s t rachu  i depresj i ,  k tó re  go ogarn ia ły .  
P rzem óg ł  się osta tecznie,  lecz oświadczył,  
że ponoszen ie  t a k  wielk ich  wys iłków  i ? ’ 
C ha llenge  i s ta łe  u t rzy m an ie  się na  n a j 
wyższym  poziom ie p i lo tażu  m yśl iw sk ie 
go jest  d lań  w przysz łośc i  niemożliwe.

N a  zakończen ie  —  jeszcze ty lko  pa rę  
słów o Challenge 'u .

O d zy w a ły  się głosy, że stanowi on w 
p ierw szym  rzędzie  k o n k u re n c ję  p ła to w -  
ców i silników, nie zaś pilotów. Isto tn ie :  
jeśli  chodzi o sz tukę  pi lo tażu , to może 
m ia ła  ona n a jm n ie jszy  w pływ  na wyniki 
p u n k tac j i  w tych  zawodach,  a le  głównie 
dlatego, że większość zaw odn ików  s ta ła  
na  równym  poziom ie o p anow an ia  tej 
dziedziny. To samo jed n ak  da się p o w ie 
dzieć i o sam olo tach :  te, k tó re  p rzesz ły  
ca łą  trasę,  s ta ły  na  rów nym  poziomie co 
do swej wartości.

N a to m ias t  dom in u jącą  rolę  g ra ła  w ła 
śnie siła  m o ra ln a  pilotów, ich odporność  
na  z a łam an ia  psychiczne  i ich spokój.  
Zwłaszcza,  że zaw odnicy  w locie o k rę ż 
nym  nie mieli już ani jednego p u n k tu  do 
zyskan ia ;  mogli  je ty lko  tracić. A  jest  
rzeczą  zrozum ia łą ,  że w a lk a  o u t r z y m a 
nie danej  ilości p u n k tó w  s tanow i —  p s y 
chologicznie  to b iorąc  —  sp raw ę  o wiele  
t rudn ie jszą ,  niż w a lka  o ich zdobycie.

Janusz Meissner



Z Y B O W N I C T W O
Lotnictwo b ie 

rze swój p o c zą 
tek  z szy b o w n ic 
twa: p ierw szym
a p a ra te m  c ię ż 
szym  od p o w ie 
trza ,  który oder

w ał  się od ziemi, był szybow iec .

W śró d  p ierw szych  p ion ie rów  lo tn ic twa 
z n a jd u je  się Po lak ,  inż. Tański,  k tó ry  
równocześnie  z L il ien tah lem  budował w 
la tach  1894— 96 n azyw ane  p rzez  siebie 
,,ś l izgow cam i” szybowce i dokonyw ał  na 
nich lotów.

Z chwilą  w ynalez ien ia  si ln ika  sp a l in o 
wego i zas tosow an ia  go do la ta jący ch  
a p a ra tó w  —  zapom niano  na pew ien  czas
0 szybownictwie.  Dopiero  po wielkiej 
wojnie w kilku  państwach ,  na  k tó rych  
czele  k ro czą  Niemcy, powrócono do lo t 
n ic twa bezsilnikowego. P ra c e  sz ły  z a s a d 
niczo w t rzech  k ierunkach :  p rz y g o to w a 
nia reze rw  lotn iczych, w y k o rzy s tan ia  szy 
bownic tw a do celów naukow ych  i d o 
św iadcza lnych  w dziedzin ie  m echaniki 
lotu, budow y  p ła to w có w  i m eteoro log ji  
o raz  u p ra w ian ia  spo r tu  pow ie trznego  w 
n a jtańsze j  i n a jd o s tęp n ie jsze j  formie, z a 
pew nia jące j  jednocześn ie  dużo zad o w o le 
nia dzięki bezpośredn iem u  poznaniu  p o 
wietrza.

W  Polsce, już w p ierw szych  la tach  po 
odzyskan iu  niepodległości ,  w ykonano  p e 
wne p ra ce  w tym  k ierunku ,  k tó rych  w y 
n ikiem  by ły  dwa k o n k u rsy  szybow 
cowe, zorgan izow ane  w la tach  1923
1 1925. Nie osiągnięto jed n ak że  w ów 
czas pow ażn ie jszych  sukcesów. P o czą tek  
sys tem atycznej,  p lanow ej i n iep rzerw ane j  
dz ia ła lnośc i  na  polu  szybownictwa, p r z y 
p a d a  dopiero  na  rok  1928. K olebką  tego 
ruchu  jest  Lwów. A ero k lu b  Lwowski o r 
gan izu je  wspólnie  ze Związkiem  A w ja ty -  
cznym S tu d e n tó w  P o l i techn ik i  Lwowskiej 
dośw iadcza lne  w y p raw y  szybowcowe do 
Z łoczowa i do Bezmiechowej.

W  r. 1928 mamy, wg. s ta tys tyk i ,  1 p i lo 
ta  szybowcowego —  inż. Szczepana  
G rzeszczy k a  i 1 szybowiec —  k o n s t r u k 
cji inż. W a c ła w a  Czerwińskiego. W  tym 
roku  w ykonano  4 lo ty  w czasie 4 min. 
39 sek. Mimo n iepow odzeń  i trudności,  
w yn ik a jący ch  z b rak u  dośw iadczenia  z 
jednej strony, a obojętnośc i  i często n a 
wet n iechęci spo łeczeńs tw a  z drugiej — 
Lwów w p ra cy  nie usta je .

Należy  tu spec ja ln ie  zaznaczyć,  że od 
tych p ierw szych  k roków  do dnia  d z is ie j 
szego nie k o rzy s ta l iśm y  z obcych wzorów 
i pomocy. T ak  sprzęt,  jak  m etody  szko
lenia  i o rgan izac ja  są wynik iem  p ra c  i 
zas ługą  jedyn ie  po lsk ich  konstruk to rów ,  
p i lo tów  i dzia łaczów.

Wypadek inż. Grzeszczyka w czasie 
wyprawy złoczowskiej, zakończony zła
maniem obojczyka, nie zniechęca go, lecz 
pobudza do dalszych prób i poszukiwań.

Wyprawy do Bezmiechowej dają no
wych pilotów, powstają dalsze konstruk
cje inż. Czerwińskiego: CW II, CW III 
i CW IV.

Do rzędu pionierów polskiego szybow
nictwa przybywają nowe nazwiska: ś. p. 
Laskowski, Łopatniuk i Matz. „Zaraza 
szybowcowa” promieniuje ze Lwowa na 
cały kraj. Uczestnicy bezmiechowskich
wypraw rozpoczynają prace w swoich o- 
środkach.

W Warszawie powstają W arsztaty Szy
bowcowe, gdzie buduje się nowe typy szy
bowców. Również w stolicy zapoczątko
wano szkolenie w terenie płaskim za sa
mochodem. Pracują tu członkowie Aero
klubu Warszawskiego i Sekcji Lotniczej 
Studentów Politechniki Warszawskiej
Oleński, Stępniewski i Ciastuła, którzy 
wespół z Kieleckim Okręgiem L.O.P.P. 
uruchomili Szkołę Szybowcową w Po
lichnie, będącą obecnie centralnym i naj
poważniejszym w kraju ośrodkiem szko
lenia początkowego.

Szybownictwo znajduje zczasem popar
cie moralne i materjalne w społeczeń
stwie i u władz, ciesząc się specjalnem 
zrozumieniem dla swych celów i wybit
ną pomocą ze strony L.O.P.P.

Poza organizacjami lotniczemi, takiemi 
jak aerokluby i związki akademickie, 
podejmują prace na polu szybownictwa: 
Związek Strzelecki, harcerstwo i kluby 
sportowe.

Szybko postępujący rozwój szybow
nictwa domagał się opracowania przez 
centralne władze ram organizacyjnych i 
przepisów, któreby zharmonizowały i 
skierowały na właściwe tory wysiłki 
grup i jednostek. Pracę tę podejmuje 
spacjalna komisja z radcą Adamowiczem 
na czele. Owocem jej jest przygotowa
nie i wydanie Instrukcji Szybowcowej, 
normującej zasadnicze zagadnienia, zwią
zane z rozwojem polskiego szybownic
twa.

Dalsza historja naszego lotnictwa bez
silnikowego — to ciągły postęp w 
dziedzinie sportowej, technicznej i orga
nizacyjnej. Dla podniesienia klasy pilo
tów urządza się kursy lotów ciągnionych 
za samolotem i akrobacji szybowcowej. 
Kursy teoretyczne niższe i wyższe oraz 
praktyki warsztatowe w szkołach i wy
twórniach szybowców zapewniają odpo
wiednie przygotowanie teoretyczne i te
chniczne szybowników.

Dla opracowywania i czuwania nad ca
łością zagadnień naukowych, związanych 
z lotnictwem bezsilnikowem, powołano do 
życia Instytut Techniki Szybownictwa

we Lwowie, k ie row any  przez  prof. Łu- 
kasiewicza.  W ie lk ie  zas ług i  d la  tej p l a 
cówki po łoży ł  ś. p. Nowotny, k o n s t ru k to r  
i pilot, k tó ry  zginął w w y p ad k u  w czasie 
lotu dośw iadczalnego.

P o d  względem o rgan izacy jnym  i s p o r 
towym  na jw yższą  w ła d zą  w szybow nic 
twie jest  Po lsk i  K om ite t  Szybowcowy 
(P. K. S.) p rzy  A ero k lu b ie  R z ec zy p o sp o 
litej Po lsk ie j .  P o d le g a ją  mu Okręgowe 
K om ite ty  Szybowcowe (O. K. S.) w licz
bie dziesięciu. W ed łu g  nowej, o p ra co w y 
wanej obecnie  o rgan izac j i  szybownictwa, 
O. K. S-y będą  zniesione, a p ra ce  szy 
bowcowe w teren ie  będą  o p ie ra ły  się na 
O kręgach  W ojew ódzk ich  L. O. P. P.

Szybownictwo polskie  w c iąg łym  r o z 
woju osiągnęło  wyniki,  k tó re  s ta w ia 
ją  nas na d rugiem  m iejscu w św ię 
cie (za Niemcami).  Dzięki temu mogliśmy 
służyć swem dośw iadczen iem  p rz e d s ta w i 
cielom innych państw, k tórzy , po p r z e j 
ściu u nas przeszkolen ia ,  p ro w ad zą  te raz  
w swych k ra ja c h  p racę  szybowcową.

U koronow an iem  dotychczasow ych  w y 
si łków by ły  u rząd zo n e  w ub. roku  w Ust-  
janowej K ra jo w e  Z aw ody Szybowcowe, 
k tó ry ch  szczegółowe wyniki  z n a jd ą  C z y 
te ln icy  w N -rze  11 „ S k r z y d la te j ” z ub. r.

Szybownictwo polskie  
w cyfrach

Załączone  zes tawien ie  o b razu je  s tan 
naszego szybownic tw a w roku  1935.

Ilość  p i lo tów  —  3.662 (w tern 3.000 kat.  
A i B, 643 kat.  C, 19 kat.  D).

Ilość szybowców —  440,
,, kó ł  szybowcowych —  115,
,, cz łonków w k o łach  — 1 0 .0 0 0 ,
„ szybowisk (razem  z te renam i p ła -  

skiemi) —  61.
W  osta tn im  roku  wykonano: —  1 0 0 .0 0 0  

lotów w czasie  —  3.900 godzin.
P o lsk ie  re k o rd y  szyb o w co w e:  
w ysokość  2.630 m —  por. A. W ło d a r -  

kiewicz;
długość p rze lo tu  w linji  p ros te j  2 1 0  km 

—  M. Offierski;  
czas lotu  2 0  godz. 13 min. — Z. Oleński. 
czas lotu  nocnego 11 g. 15 min. —  Z. 

Oleński.
R ek o rd y  kobiece:
wysokość  2.260 m — M. Younga ( re 

k o rd  m iędzynarodow y);
d ługość  p rze lo tu  45 km  —  M. Younga; 
czas lotu  9 g. 30 min. —  W, Modlibow- 

ska.

M iędzynarodow e rekordy  
szyb ow cow e

M iędzynarodow e r e k o rd y  szybowcowe 
na leżą  do Niemców, mianowicie : 

wysokość  —  4.325 m Dit tm ar,  
p rze lo t  —  504 km Oeltschner,  
czas —  36 g. 35 m. Schmidt,



N
r. 

ko
l.

P a ń s t w o
Ogólna

ilość
pilo tów

I 1 o ś ć p i 1 o t ó w R ekordy narodow e

kat. A kat.  B kat.  C kat.  D wys. 
w m

przel. 
w km c z a s

ponad
1 N i e m c y ................... 10000 160 4325 504 36 g. 35  m.
2 P o l s k a ....................... 3662 3 000 643 19 2630 210 20 g. 13 m.
3 W ł o c h y ................... 1811 1500 270 47 0
4 F r a n c j a .................. 1169 662 385 161 1
5 S zw a jca r ja .  . . . 816 489 247 78 2 1850 132 10 g. 25 m.
6 A u s t r j a ................... 740 392 238 1 1 0 2 1910 142 14 g. 4 m .
7 W ę g r y ....................... 700 14 4 1840 85 24 g. -
8 St. Zjedn. A. P. . 391 0 237 154 10 1935 254 21 g. 34 m.
9 H o lan d ja  . . . . 242 190 46 6 0

10 H iszp an ja  . . . . 236 172 50 14 0 9 g. 13 m.
11 Fin land ja  . . . 80 14 0
12 B r a z y l j a ................... 0 1350 21 2 g. 5m .

szych k a te g o r ja c h  lotu ( loty wleczone za 
samolotem, ak robac ja ,  ś lepy  pilo taż),  
jed n a k że  w zakre s ie  szkolen ia  p o c z ą tk o 
wego d a ją  one z siebie  wiele in ic ja tyw y  i 
w sp ó łp ra c u ją  z is tn ie jącem i szko łam i o r 
gan izacy jn ie  i fachowo. Również z a e r o 
klubów, k tó re  p ie rw sze  rozpoczęły  p racę  
szybowcową, r e k ru tu ją  się p raw ie  w szy 
scy in s t ru k to rz y  i k ierow nicy  szkół.

Dla  u zu p e łn ien ia  ogólnych informacyj
0 szkołach, p o d am y  tu formalności,  k tó re  
na leży  w ype łn ić  p rzy  zg łaszan iu  się na 
szkolenie.

Warunki przyjęcia na kurs 
szyb ow cow y

P o d a n ie  o p rzy jęc ie  na leży  p rzes łać  
p od  a d resem  p o przedn io  obranej  szkoły  
na  dwa tygodn ie  p rzed  rozpoczęc iem  
kursu .

Do p o d a n ia  na leży  załączyć:
1 ) św iadectw o zd row ia  na b. rok, w y 

dane  przez  p o ra d n ię  sp o r to w o - le k a rsk ą  
p rz y  O środku  W ychow an ia  Fizycznego. 
P o ra d n ie  tak ie  i s tn ie ją  w m iastach :  W a r 
szawa, Lwów, Kraków, Wilno, Poznań,  
T oruń  ( lekarz  5 p. lotn .),  Katowice,  G r o d 
no, B ia łys tok ,  Lublin, Łuck, B rześć  n/B., 
Przem yśl,  Bydgoszcz  ( lekarz  C.W.T.L.), 
Łódź, Kielce;

2 ) zezwolenie  rodz iców lub op iekunów  
na  odbyw an ie  lo tów w razie  n iepe łno le t-  
ności (dolna g ran ica  wieku, p rzew id z ia 
na ustawowo, wynosi 16 la t) ;

3) św iadectw o p rzynależnośc i  o rg a n i 
zacy jne j  (aerokluby, ko ła  szybowcowe
1 inne o rgan izac je  lotnicze),  ważne ze 
względu na op łaty ,  gdyż n ies tow arzysze-  
ni p ła c ą  p o d w ó jn e  stawki;

4) św iadectwo ukończen ia  k u rsu  t e o re 
tycznego (n iek tóre  szko ły  p rz ew id u ją  w 
p ro g ram ie  swej p ra cy  i k u rs  teore tyczny ,
—  w tedy  za łączn ik  4-ty  jest  pożądany ,  
a le  n ie k o n ie cz n y ) ;

5) w łasnoręczn ie  n ap isan y  życiorys;
6 ) 3 fo tograf je.
W y m a g an y  jes t  p rz y  k o re sp o n d en c j i  ze 

szko łam i znaczek  pocz tow y na o d p o 
wiedź.

K andydac i ,  k tó ry ch  zgłoszenia  zos ta ły  
uwzględnione, o t rzy m u ją  od szkół z a 
św iadczenie ,  na  p ods taw ie  k tó rego  mogą 
uzyskać  w m ie jscowych u rzęd ach  P.W. 
i W .F . z lecen ia  na ulgowy p rz e jaz d  w 
obu k ie ru n k a ch  (ulga wynosi 80% ).

W  zes tawien iu  p o d a je m y  szczegółowe 
dane, do tyczące  w aru n k ó w  szkolen ia  w 
kilku  większych szkołach  szybowcowych
—  o da lsze  in fo rm acje  na leży  zw racać  się 
bezpośredn io  do k ierow nic tw a  szkół .

T ab e la  p o w yższa  nie jes t  kom ple tna,  
gdyż n ieznane  nam  są cyfry, do tyczące  
n iek tó ry ch  państw .  Poza  wymienionemi 
u p ra w ia ją  szybownic tw o w R osji  (maso-

Szkoły i tereny szyb ow cow e  w
M a p a  na str, nast .  o b razu je  rozm ieszcze 

nie szybowisk  w Polsce.  W id ać  z niej, że 
większość naszych  te renów  szybow co
wych skup ia  się w p o łudn iow ych  p o ł a 
ciach k ra ju .  W y n ik a  to z og ran iczonych  
w łaśc iw ości  szybownic tw a —  jes t  ono 
zw iązane  z te ren am i górskiemi, gdzie  p i 
lot n a j tan ie j  i n a jk o rzy s tn ie j  może p rze jść  
szkolen ie  począ tk o w e  i trening.

M ożna  oczywiście  la tać  na  szybowcach 
w te re n ac h  p łaskich ,  za  sam ochodem, wy- 
dźw ig ark ą  lub samolotem, j ed n ak że  d la  
osiągnięcia  pe łn y ch  kw alif ikacy j  szybow 
nik musi posiąść  ,,k u l tu rę  górską" .

D la  zapew nien ia  s ta łego treningu, a 
p rz ed ew szy s tk iem  możliwie na j tańszego  
począ tkow ego  szko len ia  i ew entua lne j  
w s tępnej  e liminacji ,  obecnie dąży  się do 
rozs ian ia  jakna jw iększe j  ilości p rz e d sz k o 
li po ca łym  k ra ju  tak, aby k a żd y  pow ia t  
p o s ia d a ł  w łasny  t e r e n  i sp rzę t  do la tania .

J e s t  to już bliskie rea l izac j i  na  ob sza 
rze wojew. lwowskiego, czemu sp rz y ja ją  
w a ru n k i  te renow e oraz  sąs iedztw o L w o 
wa, ko lebk i  i j ą d ra  naszego szybownictwa.

W szy s tk ie  szybowiska  m ożna  podzie l ić  
na  wiele ka teg o ry j  tak  po d  względem  
m ożliwości terenowych ,  jak  też ,,w ieku",  
t radycy j  i dośw iadczeń, z a g o sp o d a ro w a 
nia, w aru n k ó w  k om unikacy jnych ,  m iesz 
k an iow ych  i pojem ności .

Są więc szko ły  dawno już istnie jące,  
znane  n aw et  poza  g ran icam i k ra ju ,  p o 
s iad a jące  odpow iedni  sprzęt,  hangary ,  
w a rsz ta ty  i p ra c u ją c e  w sposób ciągły, 
wg. zgóry  usta lonego  p rogram u.

S p e łn ia ją  one ro lę  cen tra ln y ch  o ś ro d 
ków  szkolen ia  i t reningu, p rzew idz ianych  
d la  k a n d y d a tó w  z całego k ra ju .  Na leżą  
do nich p rz ed ew szy s tk iem  szko ły  w y ż 
szego typu :  Bezmiechowa, P ińczów  i K u 
lików, ś redniego:  Polichno, C zerw ony
Kamień, Fordon ,  a tak ż e  p rz ed sz k o la  o 
sp ec ja ln em  znaczeniu,  po łożone  w p o b l i 
żu wielk ich  miast,  jak  M iłosna  i Okuniew  
pod  W arszaw ą ,  Goleszów na  Śląsku oraz  
M osina pod  Poznaniem .

P o z a te m  jes t  wiele  terenów, gdzie p r o 
wadzi się szkolenie  sporadycznie ,  w cza- 
sie sp ec ja ln y ch  k u rsó w  lub Ł zw. w y 
praw. M a ła  po jem ność  i b rak  ciągłości 
p ra cy  s tw a rza ją  z nich ośrodk i  lokalne,  
z a s p a k a ja ją c e  p o t rzeb y  ty lko  n iewielk ich  
okręgów.

W sp ó ln ą  cechą  w szystk ich  szybowisk  są 
m etody  szko len ia  i dobroć sprzętu ,  zape-

wo), A ng l j i  oraz,  w m nie jszym  zakresie ,  w 
Rumunji,  Bułgarj i ,  Danji,  Estonji ,  Łotw ie  
i Egipcie.

Polsce
w nia jące  j ak n a jw ięk sze  bezpieczeństwo. 
Osiąga się to dzięki w ysokim  w y m a g a 
niom, s taw ianym  p rzez  Po lsk i  K om ite t  
Szybowcowy in s t ru k to ro m  i k ierow nikom  
techn icznym  oraz  dzięki sta łe j  kon tro l i  
sprzętu .

Pon iew aż  na szybowiska zg łasza  się 
dużo młodzieży, is tn ie jąca  w szko łach  
ka rn o ść  i c iągłe  p rzeb y w an ie  p o d  okiem 
p ow ażnych  in s t ru k to ró w  zap e w n ia ją  c a ł 
kow itą  opiekę  tak że  poza  godzinam i za jęć  
fachowych. P o za tem  uczniowie są ub ez 
p ieczeni od n ieszczęśl iwych w y p ad k ó w  
p rzez  szkołę  na  n a s tęp u jąc e  sumy:

1 0 0 0  zł. —  m ak sy m a ln e  k osz ty  leczenia, 
3000 zł. — w w y p ad k u  s ta łego  ka lectwa, 
6000 zł. —  w w y p a d k u  śmierci,  p rzy -  

czem na  szybowisku uczniowie  p o z o s ta ją  
pod  s ta łą  op ieką  lekarską .

Czas wolny  od zajęć  na  s ta rc ie  jest  
w y k o rzy s ty w an y  na w y k ła d y  teo re ty c z 
ne, p ra ce  w warsz tac ie ,  wycieczki  i zw ie
dzan ie  okolic  oraz  —  za leżn ie  od p o ry  
roku —  na u p raw ian ie  sportów.

Z organ izacy j ,  p ro w a d zą c y ch  szkoły  
szybowcowe, na  p ierw szem  miejscu  na leży  
postaw ić  L. O P. P., do k tóre j  na leży  
52% w szys tk ich  szkół,  na s tępn ie  —  a e r o 
kluby, Związek S trzelecki ,  ha rce rs tw o,  
k luby  sportow e  i związki zawodowe.

A ero k lu b y  są obecnie n as taw ione  na 
p row ad zen ie  t ren ingu  i szko len ia  w w y ż 



szy b o w isk a  d o  k a t e g o r j i c .

SZYBOWISKA Z PRAWEM TRENINGV DLA KAT. C .  

SZYBOWISKA DO KATEGORJI 6 .

SZYBOWI 5 KA DO KATEGORJI A .

LOTNISKA DLA LOTOW CIĄGOWYCH ZA SAMOCHODEM I SAMOLOTEM. 

GRANICE WOJEWÓDZTW.
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C h a r a k t e r y s t y k a  s z k ó ł

Bezmiechowa,
słusznie nazwana akademją szybowcową, posia
da dla nas. specjalne znaczenie tak ze wzglądu 
na piękne tradycje, jak też wszechstronną i s to 
jącą na wysokim poziomie działalność.

Położenie szybowiska w zachodniej części 
Bieszczadów, nad doliną Sanu, stwarza pierw szo
rzędne w arunki żaglowe, dając turyście dużo n ie
zapomnianych wrażeń.

Komunikację z powiatem Leskim, na którego 
terenie leży Bezmiechowa, obsługują: linja ko 
lejowa Przemyśl — Chyrów — Lesko — N. Za
górz oraz połączenie autobusowe Ustrzyki — 
Lesko — Sanok. Ze stacji kolejowej Lesko do 
szkoły — dojazd furmanką wynosi około 7 km.

W szystkie zabudowania szkoły, a więc han
gary, kasyno, hotel oraz budynki gospodarcze 
wznoszą się na szczycie Słonnego (654 m n. p. 
m,), który jednocześnie służy jako miejsce startu.

S zko ła  od p o cz ą tk u  sw ego is tn ien ia  p ozosta je  
pod k ie row n ic tw em  zasłużonego  p io n ie ra  szy
bow nictw a B. Ł o p a tn iu k a  o raz in s tru k to ró w : B. 
B aranow sk iego , P. M ynarsk iego , Z. Żabskiego, 
W ł. P o lnego  i M, O ffiersk iego.

H istorja Bezmiechowej — to historja polskiego 
szybownictwa. Tu kolejno padały wszystkie n a 
sze rekordy do roku 1935, stąd promieniowały 
idee i wszelkie zdobycze sportowe i techniczne, 
zapewniające ciągły rozwój lotnictwa bezsilni
kowego. Ostatnio wprowadzono w Bezmiecho
wej krótkofalowe radjo, pozwalające na porozu
miewanie się instruktora z ziemi z pilotami, 
przebywającymi w powietrzu. Urządzenie to u ła 
twia ogromnie szkolenie w lotach żaglowych, 
akrobacyjnych i specjalnych. Pozatem „bezmie- 
chowska akademja" posiada radjową stację n a 
dawczą, zapewniającą stałą łączność ze Lwowem, 
w łasną stację meteorologiczną, w arsztat i fa
chową bibljotekę.

Ustjanowa,
znana z Krajowych Zawodów Szybowcowych, 
urządzonych w jesieni ubiegłego roku, leży n ie
daleko Bezmiechowej, koło Ustrzyk Dolnych. 
Dzięki wybitnym właściwościom terenu oraz do
godnej komunikacji (na granicy szybowiska 
przebiegają« to r kolejowy i szosa), Ustjanowa zo
stała obrana jako miejsce zeszłorocznych zawo
dów, w czasie których poprawiono prawie 
wszystkie krajowe rekordy.

Dzięki dużej pojemności, obok omówionych po
wyżej cech, wzgórza Ustjanowej i sąsiednich wsi 
często są celem wypraw szybowcowych rozm ai
tych organizacyj.

Polichno i Pińczów
są to dwie bratnie szkoły, prowadzone przez 
Okrąg W ojewódzki LOPP w Kielcach, a pozo
stające od kilku lat pod kierownictwem K. Plen- 
kiewicza.

Uzupełniają się one wzajemnie, gdyż Polichno
daje wyszkolenie początkowe do kat. A i B,
Pińczów zaś szkoli do kat. C i zapewnia t re 
ning na szybowcach wyczynowych.

Tereny Polichna są położone na zboczach Gór
Świętokrzyskich, w odległości 2 km od Chęcin. 
Dojazd — koleją do Kielc, a stam tąd — auto
busem do Chęcin.

Dzięki wielkiej ilości wzgórz, otaczających P o 
lichno, posiada ono dużą pojemność.

Zabudowania szkoły obejmują obszerne han
gary, w arsztaty, nowoczesny budynek m ieszkal
ny, zaopatrzony w szereg urządzeń, które za
pewniają należyte warunki pobytu i miłe spę
dzenie czasu dzięki dostępnym rozrywkom spor
towym, takim jak gry, wycieczki turystyczne i 
pływanie.

Niedaleko szybowiska (1 km) znajduje się lą 
dowisko, pozwalające na odwiedzanie szkoły 
również i drogą powietrzną.

Ośrodek żaglowy w Pińczowie jest położony 
na rozległych wzgórzach ,.wału pińczow skiego", 
w odległości 25 km na południe od Chęcin.

Hangar, w arsztaty i dom mieszkalny znaj
dują się w murowanym budynku, położonym na 
skraju Pińczowa, w niew ielkiej odległości od 
pływalni na Nidzie, cieszącej się dużą frekw en
cją turystów .

Dojazd do Pińczowa: koleją do Kielc, a stąd — 
autobusem.

Centralne położenie obu szybowisk oraz ich 
zagospodarowanie i wyposażenie w sprzęt, zjed
nały im poczesne miejsce wśród polskich szkół, 
czego dowodem jest przebywanie tam w każdym 
sezonie wielu szybowników z zagranicy.

Sokola Góra
pod Krzemieńcem na W ołyniu (dawniej Kuli
ków) jest jedyną w Polsce szkołą, pracującą 
przez cały rok bez przerwy. Zimowe kursy szy- 
bow cowo-narciarskie, dające połączenie dwóch 
najpiękniejszych sportów, zjednały jej duże po
wodzenie.

Piękne położenie geogarficzne na płaskowyżu 
podolskim, dobre warunki zdrowotne oraz są
siedztwo historycznych miejscowości, takich jak 
Krzemieniec, Wiśniowiec, Poczajów i B ereżce, 
obok ogromnych wartości czysto szybowcowych 
szkoły, nadają Sokolej Górze pierwszorzędne 
znaczenie.

Bezmiechowa

Ustjanowa. Start na Żukowie

Polichno



Bardzo czynny ośrodek narciarski w Krzem ień
cu pozwala uczniom szkoły na uczestniczenie w 
znanych imprezach, organizowanych przez W o
łyński Okręgowy Związek Narciarski.

W ub. roku poraź pierwszy w Polsce zorga
nizowano na Sokolej Górze obóz modelarski, 
który dał jego młodym uczestnikom wiele ma- 
terjału  i wskazówek do dalszej pracy.

Do osiągnięcia tych wyników przyczyniła się, 
obok poparcia W ołyńskiego Okręgu W ojewódz
kiego LOPP i miejscowych władz w Krzemień
cu, ofiarna i pełna inicjatywy praca kierownika 
szkoły Z. M ikulskiego i R. Flacha.

Fordon.
W ielkopolska Szkoła Szybowcowa, prow adzo

na przez Okrąg Woj. LOPP w Poznaniu, służy 
północno-zachodnim województwom Polski.

Położenie szybowiska nad W isłą, niedaleko 
ujścia Brdy, na ogromnej, przeszło 250-morgowej 
przestrzeni, daje dużą pojemność terenów. Jego 
konfiguracja pozwala na szkolenie przy w szyst
kich kierunkach w iatrów, co w połączeniu z 
kompletnem wyposażeniem szkoły w sprzęt i jej 
zagospodarowaniem znacznie podnosi sprawność 
pracy.

Komunikacja b. dogodna: na granicy szybo
wiska leży stacja kolejowa Fordon, obok p rz e 
biega szosa, a sąsiedztwo Wisły pozwala na d o 
jazd drogą wodną.

Doskonałe w arunki klimatyczne, regularny 
tryb życia i duża karność czynią pobyt w F o r
donie pod każdym względem korzystnym.

Zasłużonym kierownikiem szkoły jest M. Offier- 
ski.

Czerwony Kamień
jest terenem  szkoły szybowcowej, zorganizowa
nej przez Aeroklub Lwowski.

Śpowodu bliskiego sąsiedztwa Lwowa, ucznio
wie mogą dojeżdżać na szkolenie koleją do s ta 
cji Kulików — M ierzwica (na linji Lwów — R a
wa Ruska), oddalonej od szybowiska o 1 km.

Dzięki temu, obok intensywnych stałych ku r
sów, odbywają się tam szkolenie i treningi n ie
dzielne, w miarę wolnego czasu kandydatów.

Przez długi okres Czerwony Kamień był obok 
Polichna głównym ośrodkiem szkolenia początko
wego, który dawał Bezmiechowej uczniów już 
przygotowanych.

W czasie pow staw ania i organizacji szkoły 
kierownikiem  jej był Wł. Polny.

Grzegorzewo, 
szybowisko Aeroklubu W ileńskiego, leży k ilka
naście kilom etrów od W ilna w dolinie Wilji.

W zagospodarowaniu szkoły wydatnie pomógł 
w łaściciel terenów  p. Grzegorz Kurec oraz mec. 
Bolesław Szyszkowski.

Dziś odbywają się w Grzegorzewie liczne kur
sy, których uczestnicy — oprócz zdobywania 
wiedzy fachowej — upraw iają w chwilach w ol
nych od latania kajakowanie, grzybobranie i ma
ją do dyspozycji te wszystkie rozkosze, jakich nie 
szczędzi piękna ziemia wileńska.

Miłosna p. Warszawą 
już oddawna w ykorzystywana do lotów szybow
cowych, dopiero w ub. roku została podniesiona 
do rzędu szkół, prowadzących stałe, program o
we szkolenie i trening.

Stało się to dzięki przejęciu jej przez Okrąg 
W ojewódzki L.O.P.P. w W arszawie, który w y
budował hangar i wspólnie z Aeroklubem W ar
szawskim zaopatrzył ją w sprzęt.

Specjalne znaczenie Miłosny polega na poło
żeniu jej w bezpośredniem sąsiedztwie stolicy, 
co pozwala na szkolenie popołudniowe i w dnie 
świąteczne tym wszystkim, którym praca zarob
kowa nie pozwala na wyjazd do szybowisk gór
skich.

Mimo niewielkich wzniesień, stworzono w M i
łośnie możność odbywania wysokich lotów przez 
zastosowanie do startu  szybowców t. zw. bloku. 
Po w prowadzeniu w Miłośnie startów  przy po 
mocy wydźwigarki stanie się ona również po
ważnym ośrodkiem treningowym, gdyż pokrycie 
terenu (piaski i lasy iglaste) daje rękojmię is t
nienia prądów wstępujących.

Okuniew p. Warszawą 
jest terenem  szkoły szybowcowej, uruchomionej 
i zorganizowanej przez Związek Strzelecki. J a 
ko stołeczne szybowisko, posiada takie samo 
znaczenie, jak M iłosna. Oprócz hangaru wybu
dowano w Okuniewie pomieszczenie dla uczniów 
(na ^  20 osób).

Odpowiednie przygotowanie terenów, a więc 
usunięcie przeszkód i oczyszczenie przedszkola, 
uczyniło z Okuniewa szkołę o dużej pojemności 
i dobrem tempie pracy.

Dojazd do obu ostatnich szybowisk — koleją 
(linja W arszawa — Siedlce) lub szosą.

Goleszów — Chełm.
Szkoła Szybowcowa L.O.P.P. w Goleszowie jest 

położona w podgórskiej okolicy Śląska Cieszyń
skiego w Beskidach Śląskich. Szybowisko mieści 
się na szczycie góry Chełm w odległości kilku 
kilom etrów od Cieszyna. Oprócz wrażeń sporto- 
wo-lotniczych pobyt w szkole daje możność po 
znania zachodniej części Karpat, gdyż Chełm jest 
bardzo dogodnym punktem wyjściowym dla w y
cieczek na Równicę, Czantorję, Baranią Górę itd.

Zakres pracy szkoły obejmuje krusy szkolne 
do kat. A i B, oraz treningowe po kat. B i C.

Dojazd do szkoły — koleją do Goleszowa, a 
stąd ok. 1,5 km do szybowiska na górze Chełm 
drogą kołową.

Czerwony Kamień

Sokola Góra

Okuniew



Ż a g l u j e m y . . .
J e s t  w rozw oju  s zyb o w n ic tw a  f akt  z a 

s ta n a w ia ją cy  lu d z i  lo tn ic tw a  i laików.  
Dlaczego lot bez si ln ika  rozw ija  się ż y 
w io łow o  w z w y ż  i w szerz ,  zd o b yw a  coraz  
w ięce j  en tuz jas tów , p r z y k u w a ?  Dlaczego  
ci, k tó r z y  za ko sz to w a l i  żaglowania, w ra 
cają co roku  na s z yb o w iska  dla paru  
sk ro m n yc h  lotów, dlaczego ulegają  u ro 
ko w i  s zyb o w n ic tw a  n ie ty lko  m ło d z i  z a 
pa leńcy,  harcerze  i s tu d en c i  ale i d o j r za 
li ludzie,  d laczego na ,,p a ty k a c h  p o k r y 
tych  s k le jk ą  i p łó tn e m ’’ la ta ją  obok  s ie 
bie znane  asy  akrobacji  m o to ro w e j  i m ło 
dzież ,  a nieraz  —  rodzice  te j  m łodz ie ży? . .  
C zy  że b y  k i lka kro tn ie  „gnać” p o d  górę  
na s tar t  dla zn ik o m y c h  se k u n d  lotu s z k o l 
nego, pohustać  się w „trząchaniu” nad  
zboczem , narażać w  b u rzy  i n ocnym  lo 
cie lub w y t łu c  się po w ertepach  drogi p o 
w ro tn e j  i p r ze lo tu ?

W idoczn ie  ja ka ś  specy f ic zna  mag ja  
p r z y k u w a  s tarych  p i lo tów  i oczarow uje  
now ych ,  zam ien ia  m in u ty  żaglowe w  n ie
zapom niane  emocje ,  pozorną  m ono ton ję  
dług ich  godz in  lotu w  bogactwo przeżyć .  
„Piękne jes t  żag low an ie” —  m ów i zn a n y  
as szybow nic tw a ,  Hirth.  —  „Lot s i ln ik o 
w y  rów nież  p rzyc zy n ia  wiele  radości,  ale  
n ig d y  nie p o łą c z y  nas tak  ściśle z  p r z y 
rodą i n igdy  nie p o zw o l i  odczuć  sp e łn ie 
nia p ras tarych  m arzeń  lu d zk o śc i  z  taką

mocą i dumą, ja k  k ró lew ska  gra z niewi-  
d z ia lnem i po tęgam i przes tw o rzy .  Lo t  m o 
torow y  jes t  może  bardz ie j  p o tr ze b n y  i 
p o ż y t e c z n y  —  ale żaglowanie  jes t  p i ę k 
n ie j s z e ”.

P o w ied z ia ła b ym  w ięce j  —  żaglowanie  
je s t  fa scynujące .  I s tn ie je  sw o is ty  sm a k  w  
m om encie  oderwania  się od ziemi,  w y z w o 
lenia z l iny  s tar tow ej,  w m ilczące j  walce  
o ka żd ą  m inu tę  lotu , o k a żd y  k i lom etr  
więcej.  J e s t  czar u ro c zy s te j  c iszy  i 
s p l e n d i d  i s o l a t i o n  żaglowania.  
J e s t  zespo len ie  z żyw io łem .

B łę k i t  bez c h m u rk i  —  śnieżna kopa  cu-  
mulusa  —  l i l jow e sm ugi chm ur na tle  
słońca sk łan ia jącego  się ku  zachodow i  —  
mroczna  l inja  nadciągającego fron tu  b u 
r z y  —  noc w poświacie  k s ię życ o w e j  —  
godzina  brzasku,  g d y  w y ła n ia ją  się  z  c ie 
nia za r y s y  zb o c zy  i lasów  —  m onotonna  
pow ała  szarych  chm ur  —  huragan i l e k ka  
bryza  —  w sz y s tk o  to m o m en ty ,  mające  
swą ta jem ną  w y m o w ę  dla szybow nika .  
N ęci  dal  i w yż .

C z ło w iek  w olny ,  sw obodny ,  s z yb u je  ja k  
ptak.  Tonie  w  bia łe j  mgiełce  obloką, z a 
w ieszo n y  w  czasie i przes trzen i ,  w ędru je  
od ch m u ry  do chmury ,  po c zy s tem  niebie  
s zu ka  oznak  termiki ,  w yp a tru je ,  w y c z u 
wa. K ieru je  się in s ty n k te m  i zd o b y łe m  d o 
św iadczen iem , rozw aża  i —  l ic zy  na

uśm iech  szczęścia.  Id z ie  na prze lo t .  W  
urok  n ieznanej  p rzyg o d y ,  w niewiadome.  
M ija  da lek ie  wzgórza , doliny ,  rzeki ,  g o 
ścińce, m ias ta , gdzie  ka p ry s  te rm ik i  i w ia 
tru zaniesie  szybow iec.

G d y  p r z y jd z ie  lecieć z burzą, p i lo t  w a l 
czy  na granicy  dw u  św ia tów  —  o b serw u 
je  groźne, p rzew ala jące  się k łębow isko  
chm ur w śró d  b ły ska w ic  i p o to kó w  d e s z 
czu, mając  z p rzec iw leg łe j  s t ro n y  p o g o 
dę, ciche, s łońcem  zalane  kra jobrazy .  S z y 
bow nik  mus i  w y trw a ć  do końca, do o s ta t 
n ie j  chwil i  n iewolno mu uznać  się za z w y 
c iężonego  —  aż do m om en tu ,  g d y  niema  
n a jm n ie js z yc h  szans ko n tyn u o w a n ia  lotu  
N ieraz  p r z y jd z ie  zacisnąć zęby,  p r z e t r z y 
mać p rz e lo tn y  za n ik  w a ru n k ó w  lub w łasną  
n iepew ność  i za łamanie .  W a lc zyć  do k ra ń 
ca możliwości ,  zos taw ia jąc  k o n ieczn y  z a 
pas energji  na lądowanie  p rzygodne ,  g d y  
szybow iec ,  spragniony  o d p o c zy n ku  po d ł u 
gim przeloc ie  lub łamańcach w chmurze,  
siada g ładko  na łące, w śl izgu je  się na 
zbocze,  telepie  po n ieo czek iw a n ych  w e r 
tepach. 1 w reszcie  —  w ytchnien ie .  Z n u ż o 
n y  p i lo t  zrzuca  spadochron, o twiera l im u 
zynę ,  k o n te m p lu je  barograf  —  j edynego  
t o w a rzysza  lotu, k tó ry  mu w  p o w ie tr zn e j  
sa m o tn i  re jes trow a ł  w y m o w n ą  lin ją  e m o 
cje przeżyć .  W yciąga  mapę i oblicza w y 
n ik  lotu...



Oto czem  jes t  p rze lo t  s zyb o w co w y ,  n a j 
w sp a n ia ls zy  spor t  ze w szys tk ich .  Sport,  
k tó r y  daje  n ie ty lk o  roskosz  lotu, grą z 
wiatrem , s łońcem  i chmurami,  lecz każe  
myśleć ,  w yb ierać  i s z yb k o  d ecyd o w a ć  oraz  
u c zy  opanowania  siebie i u jarzm ien ia  sil 
p rz y r o d y .  L o ty  w  chmurach, lo ty  burzowe,  
są sp ra w d zia n em  w artośc i  p sy c h ic zn y ch  
pilota,  d oskona lą  jego techn iką  latania,  
a p o za te m  dostarcza ją  m a te r ja lu  do p o 
w a żn y c h  badań n aukow ych .  P ilo t  b e zs i l 
n iko w y ,  p o s ta w io n y  wobec  ciągle now ych  
problem ów , nie lata b ezm yśln ie .  Docieka,  
poznaje ,  rozw ija  w szechstronn ie  zdolności,  
a u zb ro jo n y  w hart i w iedzą  śm iało  może  
s taw ić  czoło żyw io łow i .  S zy b o w n ic tw o  w y 
datnie  w sp ó łd z ia ła  z  m łodą  gałązią w ie 
dzy ,  m e teorologją ,  k tó re j  badania zarówno  
są u ży te c zn e  dla pilota, ja k  spos tr zeżen ia  
z lo tó w  w y c z y n o w y c h  są cennem i dla nau
kowca. K to  spróbow ał  p rze lo tu  —  w  g ro ź 
ne j  scenerj i  b u rzy  c zy  w  dzień  s ło n eczn y  
—  rozum ie  i odczuw a  a trakc je  tego k ró 
lew skiego  sportu ,  a k to  raz zaczą ł  żag lo 
wać  —  nie po tra f i  j u ż  rozstać  sią z s z y 
bow nic tw em .

Nie pow inno  dziwić,  że m ow a tu s p e 
cjalnie  o przelocie .  P rze lo t  bow iem  jes t  
koroną  żaglowania  i celem dążeń  k a ż d e 
go szyb o w n ika .  L o t  p r z y  zboczu  m n ie j  
ob fitu je  w  urozm aicen ia  dla starego p i lo 
ta, je s t  je d n a k  cenną ko rzy śc ią  z lo tu  c za 
sowego hartowanie  woli  i zapraw a do 
t ru d n ie js z yc h  zadań  i możliwości .  R o m a n 
ty c y  mogą zresz tą  po d z iw ia ć  u rok  z n a jo 
m ych  w zgórz,  igrać z szyb o w c e m  i c h m u 
rami, obserw ow ać cień m a s zy n y  p r z e s u 
w a ją cy  sią b ezsze les tn ie  po zboczu, c ieszyć  
sią barwną szachow nicą  pó l  i k o lo ry tem

lasu. Mogą s tu d jo w a ć  ta jem ne  życ ie  boru,  
żaglowanie  jastrząbi,  w y c z y n y  ko legów  na 
starcie i w  locie.

K r z y w d ą b y  sią w y rzą d z i ło  w ła sn y m  
wspom nien iom , g d y b y  nie u trw alić  w rażeń  

z drogi dojśc ia  do p i lo ta żu  szybow cow ego .  
P ie rw szy  lot, p ierw sze  oderwanie  sią od  
ziem i  bez o p iek i  in s truk tora  pozos ta łego  
na dole, sa m o d z ie ln y  p i lo ta ż  lub zdanie  
sią na łaską  wiatru  i s ta tecznośc i  s z y 
bowca w ciągu paru sekund ,  k tóre  w y d a 
ją sią w iek a m i  —  to b ezpośredn iość  i św ie 
żość  p ierwszego przeżyc ia ,  to w s tr zą sa ją 
cy  mom ent.  W d z ią k  s zko len ia  s z y b o w c o 
wego polega na tern, że od p ierw szego  s z u 
rania je s t  sią z d a n y m  na samego siebie,  
na w łasną  orjen tac ją  i b ły ska w ic zn ą  de- 
zycją.  A  p ó źn ie j  —  ta gradacja  w  z d o b y 
tych  um ie ją tnośc iach! P o p rze z  p ierw sze  l i 
tery  a l fabe tu  A B C  w stąpu je  sią po s to p 
niach góry  na s zczy t ,  z  esów f lo resów  lotu  
ślizgowego do p ierw szego  żaglu. D um a w y 
skoczen ia  pon a d  start ,  ro skosz  „puchnią-  
cia” i sm u tna  kon ieczność  ,,d u szen ia ”. C o
raz d łu ż e j  w p ow ie trzu ,  coraz w y ż e j  i d a 
lej.  P ierw sze  lądowania  p o d  górą, h o lo 
wanie  za sam olo tem , zn a jo m o ść  z k a p r y 
sam i termiki ,  akrobacje.. .  N iebo  —  n iew i
dzia lne  z lo tu  na plecach, ziem ia  —  za 
k ry ta  p ła szc ze m  chmur, o tu lona  m ro k iem  
nocy. N ieza p o m n ia n e  p rzeżyc ia ,  ciągle  
zm ienne  i n ieoczek iw ane .  W ieczn e  d ą że 
nie do p o p ra w y  w y n ik ó w ,  now ych  m o ż l i 
wości.

D o k ą d  za jd z ie m y  w  locie bez s i ln ika?  
T ru d n o  przew idz ieć .  W  ciągu p ią tnas tu  
lat  od m in u to w ych  lo tów  zrobiono w y 
m o w n y  p rz e s k o k  do p rze lo tó w  po 500 km.  
K a ż d y  start  p r zyn o s i  p i lo to w i  n iesp o 

dzianką: lot  m oże  sią sk o ń c zy ć  po k i lk u  
rundach  lądow aniem  obok  szybow iska ,  ale  
m oże  też  w y n ik n ą ć  z niego i w y c z y n  —  
c ie ka w y  p rze lo t  lub w y k r y c ie  now e j  ener-  
gji  lotu. P rzy sz ło ść  n a leży  do nas.

Z  tych  racy j  in teresu je  sią s z y b o w n ic 
tw em  pro fesor  po l itechnik i ,  pop iera  je i 
su b w en c jo n u je  państw o ,  zbiera d o św ia d 
czenia kon s tru k to r ,  p i lo t  i meteorolog, lata  
żą d n y  p r z y g ó d  harcerz,  inżynier ,  w o j s k o 
wy, za m iło w a n y  sa m o tn ik  i c z ło w ie k  to 
w a rzysk i ,  kobieta,  m ło d y  spor tow iec  i s ta 
ry  w yga  po w ie trzn y .  S zy b o w n ic tw o  jes t  
dla w szys tk ich .  S i ła  jego a tra kc j i  pow inna  
pociągnąć  ja k n a js z e r sze  m asy  i p r z e tw o 
r z y ć  nas w naród  o d u s z y  lotnej.  S z y b o w 
n ictw o— to ciągle o tw arte  pole  do n ow ych  
dośw iadczeń ,  s zko ła  charak te rów  w sa 
m o tn y m  locie i d y scyp l in ie  startu ,  bo 
gactwo w rażeń  i p rze żyć .  Popu larność  
szybow ca  za tacza  coraz da lsze  krągi: z 
s z yb o w isk  i lo tn isk ,  biur k o n s t ru k c y jn y c h  
i m ode larn i  idzie m ią d zy  ludzi,  by  poc iąg
nąć obietnicą ro sko s zn e j  w łóczągi  po n ie 
b ieskich  drogach.

C zy  ci, k tó ryc h  marzen ia  w o ln e j  wą- 
d ró w k i  k ie ro w a ły  na da lek ie  morza, z a 
mglone s z c z y t y  lub na b ia ły  ś lad  narciar
sk i  nie zapragną  w y ty c z a ć  śc ieżek  błą- 
k i tn y c h  w  bezkres ie  p r z e s tw o r z y ? .. U jrzeć  
ziemią  z w y so k a  i rzec  z  Zara tus trą:  „N a
u c zy łe m  sią latać... W y  spoglądacie  w gó 
rą g d y  chcecie podnies ienia .  J a  pa trzą  na- 
dół, bom jes t  w yn ies iony .  Teraz  l e k k i  j e 
stem, teraz bujam, teraz w idzą  siebie  
p rz e d  sobą, teraz ta ń czy  bóg ja k iś  p rzeze  
m n ie ”...

Marja Younga



Z a s a d y  l o t u  s z y b o w c o w e g o
Z asad n iczą  cech ą  szybow ca,  o d ró ż n ia 

jącą  go od zw yk łego  sam olotu ,  jes t  b ra k  
w jego k o n s t ru k c j i  si lnika, k tó reg o  z a 
daniem , jak  wiemy, jest  n a d an ie  p ła to w -  
cowi za p o ś re d n ic tw e m  śmigła s z y b k o 
ści pos tęp o w e j,  n iezbędne j  d la  w y t w o 
rzen ia  siły nośnej. Siłę  ciągu śmigła (T) 
zas tę p u je  tu  sk ła d o w a  c ięża ru  c a łk o w i
tego szy b o w ca  (G), k tó r a  w yw ołu je  je 
go ruch  względem  powie trza .  Ja k o  w y 
nik tego  ru ch u  p o w s ta je  si ła  (R), z ło ż o 
na  z p ro s to p a d łe j  do k ie ru n k u  ruchu  
Ry (rów now aży  ona  d ru g ą  sk ła d o w ą  c ię 
żaru, N) i z p rzec iw n ie  do niego s k ie ro 
wanej —  Rx.

P rz y p u ść m y  teraz ,  że szybow iec  z n a 
lazł się w  s t re f ie  w znoszącego  się p o 
w ie trza  —  a więc w stosunku  doń bę 
dzie  on opadał ,  jak  i p rzed tem . A le  
dla  obse rw atora ,  p a t rzącego  z ziemi, 
p u n k t  B, do k tórego  po jakim ś c z a 
sie, n a p r z y k ła d  1 sekundy ,  dojdzie  szy 
bowiec,  znajdzie  się wyżej, niż b y ł  p o 
czą tk o w o ,  a to r  lo tu  w zg lędem  ziemi o- 
k a że  się  ba rdz ie j  p łask i.  G d y  szybkość  
w zn o szen ia  się p o w ie t r z a  (a w ięc  i s z y b 
k ość  p u n k tu  B) będzie  d o s ta te cz n ie  d u 
ża,  to r  sam olo tu  s tan ie  się poz iom y lub 
n a w e t  b ęd z ie  się wznosić  ku  górze. T a 

kie zjawisko, będące  p o d s taw ą  w sp ó ł 
czesnego  la ta n ia  bezs iln ikow ego,  n a z y 
w a m y  lo tem  żaglowym . W idz im y  więc, 
że w  locie  żaglowym  cze rp iem y  energję  
z a tm osfery ,  k tó r a  ze swej s t ro n y  za s i 
lana  jes t  p rzez  s łońce  (głownie za  p o 
ś re d n ic tw e m  p o w ie rzch n i  ziemi).

W  zasadz ie  m ożność  żag low an ia  u w a 
r u n k o w a n a  jes t  tem, aby  szybkość  p r ą 
du w s tęp u jąceg o  by ła  n ie  m niejsza  od 
szybkości o p a d an ia  szybowca względem 
p o w ie trza .

D la  sa m o lo tó w  m o to ro w y ch  szybkość  
o p a d an ia  (przy n iedz ia ła jącym  silniku) 
jest  b a rd zo  znaczna .  P o n iew aż  sz y b 
kośc i  p rą d ó w  w s tę p u jąc y ch  są naogół  
n iew ie lk ie  (,,d o b r e ” szybkośc i  nie p r z e 
k ra cz a ją  pospol ic ie  2  m /sek, a c zę s to 
k ro ć  k o n te n to w a ć  się w y p a d a  w a r to ś 
ciami jeszcze mniejszemi), w ięc  sam olo ty  
m o to ro w e  nie n a d a ją  się do żag low an ia

w no rm aln y ch  w aru n k ac h .  (Tern n i e 
mniej w si lnych p rądach ,  np. b u rz o 
wych, n ieraz  sam olo ty  m o to ro w e  z d o b y 
w a ły  w ciągu k i lku  chwil znaczne  w y s o 
kości; tam  jed n ak  szybkośc i  p ionow e  
p o w ie trz a  d o ch o d zą  do 2 0  m/sek).

R o d z a j e  s t a r t ó w
Z p o p rz ed n ich  uw ag  wynika ,  że szy 

bowiec,  aby  mógł latać,  musi p o s iad ać  
p e w n ą  szybkość  (względem  po w ie trza )  
o raz  p e w n ą  w ysokość .  Z resz tą  szybkość  
m ożna  zaw sze  o t rzy m ać  k o sz tem  s t r a ty  
w ysokośc i  w zg lędem  o tacza jąceg o  p o 
w ie trza ,  tak ,  że zasadn iczo  w y s ta rcz a  do 
s t a r tu  n a d an ie  szybow cow i ty lko  w y s o 
kości.  P rz y k ła d  tak ieg o  s t a r tu  p o d a n y  
by ł  w  zeszycie  w rześn io w y m  1935 r. 
,,S k rz y d la te j” : szybow iec  zaw ieszono  u 
gondoli  ba lonu, poczem  ba lo n  wzniósł  
się do góry. Na dużej w yso k o śc i  sz y 
bow iec  odczep iono ,  po czem  —  k o sz tem  
szybkiej u t r a ty  w y so k o śc i  —  n a b r a ł  on 
szybkości,  aby  da lszy  lot o d b y w a ć  już 
norm alnie ,  jako  lot ślizgowy. T ak i  r o 
dzaj s t a r tu  jes t  j ed n a k  b a rd zo  n iep ra k -

Start szybowca przy użyciu liny gumowej

tyczny  i d la tego  norm aln ie  nie jest  s t o 
sow any .  W e  w szy s tk ich  p ra k ty c z n y c h  
rodzajach  s t a r tu  dążym y do n a d an ia  szy 
b ow cow i jed nocześn ie  w ysokośc i  i s z y b 
kości  w zględem  p o w ie trza .  Tu na leży  
zwrócić  uwagę, że —  podobn ie ,  jak  w y 
sokość  m ożna  ,,z am ien ić ” na  szybkość,  
t a k  sam o i n a d m ia r  szybkośc i  m ożna  z u 
ż y tk o w ać  na  w zn ies ien ie  się.

S p o so b ó w  s ta r tu  jest  ca ły  szereg,  lecz 
różnią  się one ty lko  formą wykonania:  
i s to ta  z jaw iska  jest  n iezm ienna.

Ze w zględu  na teren ,  z k tó reg o  s t a r tu 
je szybowiec, dzie limy s ta r ty  na lądowe i 
wodne. S ta r t  z ziemi w ykonać  można p rzy  
użyciu:

1 ) liny (kauczukowej) ,
2 ) w y d źw ig ark i  (tak zwanej  a u tow in -  

dy lub e lek trycznej) ,
3) sam o ch o d u  (motocykla,  sani m o to 

rowych),
4) samolotu.

S ta r t  z w ody  um ożliwia  nam:
1 ) m o to ró w k a  (ślizgowiec) lub
2 ) w o d n o sam o lo t  (hydroplan).

Z asadniczo  m o żn ab y  i z w ody  w y s ta r t o 
wać p rzy  użyciu liny gumowej nie ma to 
jed n ak  p rak ty czn eg o  znaczen ia  (w y ja 
śnienie  znajdz iem y  p rzy  om ów ieniu  s t a r 
tu z l iną).  B a rdzie j  celowe byłoby u ż y 
cie w ydźw igark i ,  j ed n ak  poza  p ew n em i 
w y ją tk am i nie jest  w iadom em , aby  m e-

W o b ec  tego n iez b ęd n e m  sta ło  się 
s tw o rz en ie  k o n s t ru k c y j  spec ja lnych ,  o d 
zn acza jący ch  się w p ie rw szy m  rzędzie  
m ałą  szy b k o śc ią  o p a d an ia  (p rzec ię tn ie  
d la  szy b o w có w  ,,r a s o w y c h ” około  0,7 
m/sek).

to d a  ta z o s ta ła  uży ta  *); inne,  wyżej w y 
liczone,  są ba rdzie j  celowe.

O s ta tn io  na  czoło p ro b lem ó w  s z y b o w 
cow y ch  w y su n ę ła  się sp ra w a  szybow ca  
z m o to rk ie m  pom ocniczym , k tó reg o  głó- 
wnem zadan iem  byłoby  w łaśn ie  u m ożl i 
w ien ie  sam odzie lnego  s ta r tu .  Po n iew aż  
w y łan ia ją  się tu  n o w e  zagadn ien ia  i n o 
w e  możliwości, sp raw ie  tej pośw ięc im y 
dalej sp ec ja ln ą  uwagę.

N a jbardz ie j  ro zp o w szech n io n y  jest  
s t a r t  z liny, s to so w an y  w te re n ie  g ó rzy 
stym. Je ś l i  chodzi  o lo ty  czysto  ś lizgo
we (np. p rzy  w stępnem  szkoleniu),  to 
w yniosłość  t e re n u  o d g ry w a  tę  rolę, że 
um ożliw ia  n a d an ie  szybow cow i p rzy  
s t ra rc ie  znacznie jsze j  w ysokośc i  p o n ad  
miejsce  lądow an ia .  (T rw an ie  lo tu  śl iz

gowego og ran iczone  jest w y so k o śc ią  p o 
czą tkow ą).  Do n a d an ia  szybkośc i  s łu 
ży w ła śn ie  lina k a u c z u k o w a  (a m o r ty za 
tor). Szybow iec  p rzy m o co w u je  się za 
ogon do s łupka ,  w b i tego  w ziemię, lub 
też  t rzy m a  go k ilku ludzi, a do p rzodu  
szybow ca  zaczep ia  się na  odpow iedn im  
h a k u  ś ro d e k  liny, k tó re j  k o ń c e  w yc iąga  
się do przodu .  N a s tę p n ie  linę nac iąga  
k i lka  do k i lk u n a s tu  osób i w pew n y m  
m om enc ie  w y s w o b a d za  się ogon sz y b o w 
ca. E nerg ja  sp ręży s ta ,  n a g ro m a d zo n a  w 
linie, n a d a je  mu szybkość  p o s tę p o w ą  i 
szybow iec  o d ry w a  się od ziemi. G d y  li
na  d o s ta te cz n ie  się zluźni,  sp a d a  sam a 
z haka .  S zybow iec  w y s ta r to w a ł  i da lszy  
lot o d b y w a  k o sz tem  u t r a ty  w ysokośc i  w 
o dnies ien iu  do o tacza jąceg o  p o w ie trza .

J e ż e l i  chodzi  o lo ty  żaglowe, to tu ta j  
góry cenne  są p rzy  s ta rc ie  rów nież  i d l a 
tego, że na  ich zboczach  panu ją  w y m u 
szone  p rzez  w ia tr  p rą d y  wznoszące ,  u- 
m ożliw iające  tak  z w an e  żag low an ie  z b o 
czowe. Z zas ięgu tych  p rą d ó w  ła tw o  
jest  zazw yczaj  d o s tać  się w s t re fę  w z n o 
szeń te rm iczn y ch  lub bu rzow ych ,  o k t ó 
rych  p iszem y dalej.

P rzez  użycie  grubego  a m o r ty z a to ra  i 
b a rd zo  silnego naciągu  m ożna  by łoby  u-

*) W  k o ń cu  r. 1935 p o d o b n e  u r z ą 
d zen ie  zas to so w an o  w N iem czech  do 
p ró b  w o d n o szy b o w ca  , ,S e e ad le r” , jednak  
bez powodzenia .



Start szybowca za samochodem

zy sk ać  t ak i  n a d m ia r  szybkości ,  k tó ry  p o 
zw oli łby  na  n a b ra n ie  znacznej  w y s o k o 
ści p o c z ą tk o w e j  p o n a d  p u n k t  s ta r tu .  J e 
s te śm y  tu  jed n a k  ogran iczen i  z a ró w n o  
w y t rz y m a ło śc ią  szybow ca,  jak i w zg lę 
dam i p ra k ty c zn e m i,  to też  s t a r tu  z liny 
w te re n ie  p łask im  z regu ły  się nie  s to 
suje. D la teg o  też  nie używ a  się liny 
gum owej do s t a r tu  z w ody: lot  b y łby
b a rd zo  k ró tk o t rw a ły .

S t a r t  z w y d źw ig ark i  zna laz ł  z a s to s o 
w an ie  p rz e d e w sz y s tk iem  w o ko l icach  
rów ninnych ,  p o zb aw io n y c h  godnych  u- 
wagi wynios łośc i  te r e n u  (pożądane  jest 
p o n a d  100 m różn icy  poziomów), da jąc  
bez ud z ia łu  p rą d ó w  nośnych  do 300 m 
w yso k o śc i  p o n a d  s ta r t .

Start szybowca za samolotem

Is to tn ą  częśc ią  w y d źw ig ark i  jest  b ę 
ben, na  k tó ry  naw ija  się lina, z a c z e p io 
na do p rzo d u  szybowca, o b racan a  bądź  
z a p o m o cą  si ln ika  s a m o ch o d u  (n a jp o p u 
larn ie jsze  ro zw iązan ie  —  ta k  zw an a  au- 
tow inda)  lub spec ja lnym  m o to re m  e le k 
t ry czn y m  czy innym. S tosu je  się tu 
no rm aln ie  l inkę  s ta lo w ą  grubośc i  3 mm 
z „ d u sz ą ” ko n o p n ą ,  d ługości  n iemniej 
500 m (p rzew ażn ie  —  800 m). B ę b en  z 
u rz ąd z en ie m  n a p ę d o w e m  m ożn a  u m ie 
ścić opo d a l  po la  wzlo tów , k tó re g o  w ie l 
kość  m oże  być  s to su n k o w o  n ieduża.  
P rz y  tym  sposob ie  s t a r tu  siła  ciągu liny 
n a d a je  szybow cow i szybkość ,  k tó r a  p o 
z w ala  mu na  o d e rw an ie  się od ziemi.

Po  n a b ran iu  możliwej do osiągnięcia,  
na jw iększe j  wysokośc i,  l ina  o p a d a  z h a 
ka  sam a  (o ile h a k  jest  o tw a r ty )  lub też  
p i lo t  o d czep ia  ją z ap o m o cą  spec ja lnego  
u rząd zen ia .

P rzez  długi czas s t a r t  z w y d źw ig ark i  
służył  jedynie  celom  szkolenia .  W  o s t a 
tn ich  l a ta ch  po w io d ło  się jed n a k  w y k o 
n ać  se tk i  lo tó w  o c h a r a k te r z e  w y c z y n o 
wym. W ie lk ą  z a le tą  tej m e to d y  jest  to, 
że u w aln ia  nas ona w n iekosz tow ny sp o 
sób od te ren ó w  górskich  i nie w ym aga d u 
żego lo tn iska ,  jak  ro d za je  s t a r tó w  z t e 
renu  p łask iego ,  o p isane  poniżej.

S ta r t  za  sa m o ch o d em  polega  na  tern, 
że szybow iec  p rzy cz ep ia  się  na  długiej 
linie do au ta ,  k tó r e  —  jadąc  —  w p r a 
wia  go w  ru ch  i p o z w a la  o d e rw a ć  się od 
ziemi.

P rz e b ie g  s t a r tu  za sa m o ch o d em  jest  
taki,  jak p rzy  w ydźw igarce ,  z tą  d oda-  
n ią  różnicą,  że lina c iągnąca  w tym w y 
p a d k u  nie  u lega  skrócen iu .

W a d ą  tej m e to d y  jes t  k o n ieczn o ść  p o 
s iadan ia  dużego p łask ieg o  te ren u ,  p rzy -  
czem służy ona  w y łączn ie  do celów  
szkolnych.

W  Rosji Sow ieck ie j  d o k o n a n o  rów nież  
p ró b  s t a r tu  za  m o to c y k lem  i saniam i 
m oto row em i.

S ta r t  ciągowy za sam olo tem  jest  
n a jba rdz ie j  zbliżony do s ta r tu ,  jak i  
w y k o n y w a  sam olo t  p rzy  p o m o cy  siły 
ciągu śmigła.

P rz e d  s t a r te m  szybow iec  u s ta w ia  się 
w pew n e j  odległośc i  za sam olo tem , p o 
czerń z a k ła d a  się k o ń c e  liny do z a c z e 
pó w  na  sam oloc ie  i na  szybow cu.  Na 
d an y  z n ak  sam olo t  rusza,  c iągnąc  za so 

bą  szybowiec,  k tó r y  po n a b ra n iu  o d p o 
wiednie j  szybkośc i  o d ry w a  się od  ziemi,  
w y c h o d zą c  o d ra zu  na  w y so k o ść  oko ło  
10 —• 15 m, p o d czas  gdy sam olo t  wc iąż  
jeszcze toczy  się po  ziemi. Skole i  o d 
ry w a  się  od ziemi sam olot ,  po czem  z e 
spół sam olo t  —  szybowiec w y konu je  
t. zw. lot ciągowy.

S ta r t  za  sam o lo tem  jes t  d o sk o n a ły m  
środk iem , um ożl iw ia jącym  osiągnięcie  
znaczn ie jszych  w ysokośc i,  n iez b ęd n y c h  
dla  pow ażn ie jszy ch  lo tó w  żaglowych.  
W y m a g a  on jed n a k  b a rd zo  roz leg łego  
lo tn iska  i jes t  dość kosztowny, to też, 
mimo sw oich  o lb rzym ich  zalet ,  n ie  jest

J a k  już p o p rz ed n io  w ykaza l iśm y ,  tern, 
co um ożliw ia  t r w a ły  lot na  szybowcu,  
są p rą d y  w s tęp u jące .

P rą d y  w s tę p u ją c e  dz ie lą  się na  t rzy  
g łów ne  rodzaje :  wym uszone ,  te rm iczn e  
i p rą d y  z im nego frontu,  t. zw. b u r z o w e 
go.

P rą d y  w y m u szo n e  p o w s ta ją  w ów czas ,  
gdy w ia t r  n a p o ty k a  na  swej d ro d z e  
przeszk o d y .  P rz e sz k o d y  te  m usi on o-

t a k  rozpo w szech n io n y ,  jak p o p rz ed n io  
op isane  m e to d y  s ta r tó w .

Należy  jeszcze  w sp o m n ieć  o dość  n i e 
zw y k ły ch  p ró b ach ,  w y k o n a n y c h  w  R o 
sji: p o d e jm o w a n ie  spo czy w ająceg o  na 
z iemi szy b o w ca  p rzez  lec ąc y  sam olo t  
za  p o ś re d n ic tw e m  e las tyczne j  liny. J a k 
ko lw iek  m e to d a  ta  u d o s tę p n i ła b y  s ta r t  
na  p rzes t rz en ia ch ,  z k tó ry c h  n ie  może 
w y s ta r to w a ć  pociąg  sz y b o w co w y  lub 
szybow iec  za sam ochodem , nie z o s ta ła  
ona  d o tą d  n a leżyc ie  ro z w iąz an a  i s t a 
nowi p e w n eg o  rodzaju  ak ro b ac ję ,  w 
k tó re j  p r o c e n t  ry z y k a  jes t  n ie w sp ó ł 
m ie rn ie  wielki.  M e to d a  ta  j ed n a k  w a r ta  
jest  t ru d u  d la  jej o panow an ia ,  gdyż p o 
z w o li łab y  na  s t a r t  szy b o w ca  tam, gdzie 
nie m ożna  użyć  żad n eg o  innego sp o s o 
bu. O d z n a c z a ła b y  się ona  p rz y te m  w ie l 
k ą  taniością,  nie w y m ag a jąc  żadnych  sp e 
c ja lnych  urządzeń .

S t a r ty  w o d n e  s ta n o w ią  analogję  do 
p o p rz ed n io  op isanych .  D o d a tk o w a  t r u 
dność  w y n ik a  z tego, że zan u rz o n a  lina 
t rze  się b a rd zo  silnie  p rzy  s ta rc ie  o w o 
dę i w y m ag a  wielk ie j  siły od m otoru .  To 
też  n a j t ru d n ie jszą  fazą  s ta r tu  jest  ok res  
p rz ed  jej w y n u rzen iem  się z wody. W  
celu u n ik n ięc ia  tej  t ru d n o śc i  s tosu je  się 
częściowe naw ijan ie  linki na  bęben, z a 
m o n tow any  na  m otorówce. Um ożliwia  to 
począ tkow e  skrócen ie  d ługość  sw o
bodne j  l iny do około  60 m (wielkość ta  
p o d a w a n a  jes t  jako  o p ty m a ln a  przez  
szy b o w n ik ó w  so w ieck ich  i włoskich),  a 
d o p ie ro  po  o d e rw an iu  się w o d n o szy b o w - 
ca  od p o w ie rzch n i  w o d y  i ca łk o w i tem  
wyciągnięciu  l iny można d ługość  jej 
zwiększyć, p o zw a la ją c  pi lo towi osiągnięcie 
większej wysokości.

D o ty c h cz as  s t a r ty  na  w o d n o szy b o w - 
cach  m ia ły  c h a r a k te r  w y łączn ie  e k s p e 
ry m e n ta ln y  i n ie  po w io d ło  się w y k o n a ć  
na  n ich  ż ad n y c h  godnych  uwagi w y c z y 
nów.

N ajw łaśc iw szym  i na jdogodnie jszym  
te re n e m  do w z lo tó w  za m o to ró w k ą  są 
duże  jeziora ,  n a to m ia s t  rzek i  są n ie o d 
pow iedn ie ,  p o n iew aż  n a d a ją  się do s t a r 
tu  ty lk o  p rz y  dw u  k ie ru n k a c h  w ia tru  
(szybowiec  z aw sze  s ta r tu je  p o d  wiatr) .  
Na m orzu  n a to m ias t  t ru d n o ść  s tanow ić  
b ę d ą  częs to  fale, k tó re  w  z a to k a c h  n i e 
rz a d k o  m ają  inny k ie ru n ek ,  niż w ia tr .  
W te d y  s t a r t  w o d n y  jest  zgoła  n ie w y k o 
nalny, a w  k ażd y m  raz ie  n iezm iern ie  
u t rudn iony .

p łynąć ,  p rzy czem  część  s trug  p o w ie trz a  
odchyli  się  na  boki, część  zaś musi p r z e 
dostać  się n a d  p rzeszkodą .  Znaczy  to, że 
na  d o w ie trzn e j  s t ro n ie  w zn ies ien ia  p o 
w ie trz e  unosi  się do góry, n a to m ias t  za 
niem  —  mniej lub więce j  ró w n o m iern ie  
opada .  W ła śc iw em u  op ły w o w i t o w a r z y 
szą z jaw iska  uboczne ,  t. j. wsze lk iego  
rodzaju  zaburzen ia ,  k tó r e  mimo sw ych  
ogran iczo n y ch  ro z m ia ró w  p o s iad a ją  
również  doniosłe  znaczen ie  d la  szybow
nictwa. O ile chodzi o lot  w „czy 
s ty c h ” p rą d a c h  zboczow ych ,  to  są one 
n iek o rzy s tn e ,  a n a w e t  n iebezp ieczne .  
N a to m ia s t  w  odnies ien iu  do p rą d ó w  
sw o b o d n y ch  (term icznych),  o k tó ry c h  
dalej  b ęd z ie  m owa, znaczen ie  ich s ta je  
się po ży teczn e ,  co w y k a że m y  nieco da 
lej.

Z azw yczaj  p rą d y  z b o czo w e  w y k o rz y 
stu jem y w e sp ó ł  z p rą d am i  w s tęp u jącem i

P r q d y n o ś n e ,  u m o ż l i w i a j ą c e  ż a g l o w a n i e



te rm icznem i,  k tó r e  się z n iemi w z a je 
m nie  uzupełn ia ją .  O ile te  o s ta tn ie  
w c h o d zą  w  grę dop ie ro  na  zn aczn ie j 
szych w ysokośc iach ,  to  p rą d y  zb o cz o 
we p a n u ją  już n a d  sam ą  ziemią, dzięki 
czem u po s ta rc ie  z liny p i lo t  m oże się 
d o s tać  w  s t re fę  w znoszeń  te rm ik i  lub 
f ron tu  burzow ego.

J a k k o lw ie k  p rą d y  zbo czo w e  są dz i
siaj ty lko  o dskoczn ią  do lo tó w  w y c z y 
now ych  (z w y ją tk iem  lo tó w  d łu g o t rw a 
łych: 20 h 13’ O leńsk iego  i 38 h 40’ w 
S o w ie tach  w y la ta n e  z o s ta ły  w łaśn ie  n ad  
zboczem), to jed n ak  z a c h o w a ły  d o tąd  
o lbrzym ie  znaczen ie  ze w zględu  na w a 
lory, jak ie  p o s ia d a ją  dla szkolenia.  0 - 
becność  gór, k tó rem i  są u w a ru n k o w a n e ,  
rozs t rzyga  w ciąż  jeszcze  o w y n ik ach  r u 
chu szybow cow ego  w  różnych  k ra jach .

W  szczególnych  w y p a d k ac h ,  m ających  
swe w y t łu m a c ze n ie  w  s tan ie  t e m p e ra tu r  
a tm osfery ,  w p ły w  p rz esz k o d y  m oże być 
znacznie  zmnie jszony;  jako p rz y k ła d  może 
posłużyć  zimne pow ie trze  w dolinach, k t ó 
re  t a k  m ocno  ,,t r zy m a  s ię” te ren u ,  że 
w ie jący  n a d  górami w ia t r  c ieplejszy  p ły 
nie n iem al prosto l in i jn ie ,  jak b y  n ad  
równiną .

W  w ysok ich  górach  poszczególne  e le 
m en ty  p rz ep ły w u  u ra s ta ją  do o lbrzym ich 
ro z m ia ró w  i tym  z jaw iskom  p rz y p ad n ie  
m oże zczasem  spec ja lne  znaczenie .  W  
szczególności  t r z e b a  tu  w ym ien ić  p e w n e  
ru c h y  fa lowe, jak ie  s tw ie rd zo n o  w  
Niem czech  za  w a łem  gór Olbrzymich, 
p rz y  fóhn’ie (w ia tr  południow y),  u w id o 
czn ione  p rzez  c hm ury  sto jące  (słynny 
„ M o a za g o t l” *).

In n ą  ro d z in ę  p r ą d ó w  w s tęp u jący ch  
s ta n o w ią  p rą d y  te rm iczne ,  zw an e  k ró tk o  
przez  szy b o w n ik ó w  te rm iką .  Podobn ie ,  
jak dla w ia t r ó w  i tu ta j  s łońce  jes t  ź ró 
d łem  energji  ru ch u  p o w ie trza .  O ile j e 
dn ak  tam  chodziło  o p rocesy ,  og a rn ia ją 
ce ca łe  p o łac ie  kuli  ziemskiej,  to  tu ta j  
m am y  do czynien ia  ze z jaw iskam i n i e 
ró w n ie  m nie jszych  rozm iarów , co o c zy 
wiście  n ie  p rz e szk ad za ,  że w a ru n k i  do 
ich w y tw a rz a n ia  się m oćą  jednocześn ie  
is tn ieć  na  o lb rzym ich  o bsza rach .  T a  o- 
s t a tn ia  w ła śc iw ość  s tan o w i w łaśn ie  o ich 
wie lk ie j  don iosłośc i  dla  o i lo ta  sz y b o w 
cow ego (poznane  p o p rz ed n io  p rą d y  z b o 
czow e  p rz y w iąz an e  są do s ta łych  p u n 
k tó w  te re n u  i s tą d  n ie  n a d a ją  się do 
w y c zy n ó w  w  wie lk im  stylu, np. d łu g o d y 
s tansowych  p rzelo tów ).

Is tn ien ie  p rą d ó w  te rm iczn y ch  u w a r u n 
k o w a n e  jes t  p o w szech n ie  zn an em  p r a 
w em  fizycznem, o rzeka jącem . że p o w ie 
trze  c iep łe  jes t  lże jsze  od ch łodnego  (o 
ile obie  m asy  znajdu ją  się pod  tak ie m  
sam em  ciśnieniem). Lżejsze  p o w ie trz e  
w znosi  się w ięc  sam o do góry  ta k  d łu 
go, aż n ie  z ró w n a  się jego t e m p e ra tu r a  
z o to czen iem  (właściwie  n ieco  dłużej —  
k o sz tem  energji  ru ch u  w znoszącego  się 
pow ie trza) .

W łaśc iw y m  spo so b em  ro z p a t rze n ia  
ru c h ó w  p io n o w y ch  p o w ie tr z a  jest  j ed y 
nie s tud jum  ró w n o w ag i  p ionowej a tm o 
sfery. W sz y s tk ie  p rą d y  te rm iczn e  m o że 
my podzie l ić  na  6  grup:

te rm ik a  dzienna,
„ wieczorna,
,, w iatrowa,
„ wysoka,
„ górska,
,, oceaniczna,

k tó ry ch  sam e n azw y  służą za dow ó d

*) Por.  książkę  W. H i r th ’a — W yższa  
Szk o ła  S zybow nic tw a .

w szech s tro n n o śc i  lo tu  te rm icznego .  Dla 
u zu p e łn ien ia  dodajm y,  że  t e rm ik a  „ w y 
s o k a "  w y s tę p o w a ć  m oże  t a k ż e  nocą, a 
n a w e t  w zimie.

Szczególne  znaczen ie  p rz y p a d a  tu  w o 
dzie, z aw a r te j  zaw sze  w  p o w ie trz u  pod  
p o s ta c ią  pa ry ,  b ądź  też  wydz ie la jące j  
się w  p o s tac i  k r o p e le k  ch m u r  lub mgieł 
i ,,o p a r ó w ”. W  zak re s ie  p an u ją cy c h  w 
a tm o sfe rze  t e m p e ra tu r  w o d a  w y s tę p u je  
w e  w szy s tk ich  t rze ch  s ta n a c h  skupien ia :  
sta łym, c iek łym  i gazowym . W iem y, że 
zm iana  s ta n u  sk u p ien ia  zw iązan a  jes t  z 
p o b ra n ie m  lub w ydz ie len iem  (zależnie 
od k ie ru n k u  p rzem iany)  z n aczn y ch  i lo 
ści ciepła.  N ad to  w o d a  p o s ia d a  w ie lk ie  
c iepło  w łaśc iw e.  To  w szy s tk o  sp raw ia ,  
że u dz ia ł  wilgoci w  z jaw isk ach  a tm o s fe 
ry czn y ch  jest  o lbrzym i i w rę cz  d e c y d u 
jący. Z tego też  w zg lędu  na jsilniejsze  
p rą d y  p io n o w e  w y s tę p u ją  w  c h m u rach  
—  i s tąd  p łyn ie  znaczen ie  lotów ch m u 
ro w y c h  dla  szybow nic tw a ,  k tó r e  os ta -  
tn iem i la ty  znajdu ją  co raz  sze rsze  r o z 
p o w szech n ien ie  na  całym  świecie .  J e s t  
tu oczyw iście  i „ o d w ro tn a  s t ro n a  m e d a 
lu” —• częs to  n ieb ezp ie cz n e  n a tę ż e n ie  i 
g w a ł to w n o ść  p rą d ó w  chm urow ych .  D la 
tego też  te n  rodzaj  lo tu  w y czy n o w eg o  
s tan o w i szczyt  um ie ję tnośc i  la tan ia  
bezs iln ikow ego.

Najczęście j  m am y do czynien ia  z 
p ie rw szą  o d m ian ą  term ik i,  t. zw. t e r 
m iką  dz ienną  lub s łoneczną .  W  tym  w y 
p a d k u  w chodzi  w  grę  og rzew an ie  d o l 
nych, p rzy leg a jący ch  do ziemi m as p o 
w ie trza .  (W iadomo, że n a jw ięk szą  część  
c iep ła  o trzym uje  a tm o sfe ra  od s łońca  
za  p o ś re d n ic tw e m  ziemi; a b so rb c ja  e- 
nergji  p ro m ie n io w an ia  s łonecznego  przez  
p o w ie trz e  jest  n a d e r  znikoma).  N ad  w y 
b i tn ie  rozg rzanem i obsza ram i m ogą w ięc  
p o w s ta ć  p rą d y  w s tęp u jące ,  analog iczne

T e c h n i k a  l a t a n i a
Ze względu na to, że budow a szybowca 

nie różni  się co do cech zew nę trznych  od 
budow y zwykłego samolotu,  pon iew aż  
p i lo t  ma na szybowcu do swej dyspozycji  
tak ie  same organy  sterowe, jak  i p i lo t  m o 
torowy, p rze to  n iem a p o trzeby  d ro b iazg o 
wego op isyw ania  na  tern m iejscu tego z a 
kresu  p i lo tażu , w k tó ry m  chodzi o rzeczy 
podobne. D la tego  też obecnie  p rz y p o m n i 
my tu ty lko  zagadn ien ia  spec ja lne ,  jak ie  
n a s t ręcza  lot bez silnika.

W  n orm alnym  locie swobodnym  pew ną 
odm ienność  n a p o ty k a m y  p rzy  w y k o n y w a 
niu skrętów, gdzie nie k o rz y s ta  się w ła 
ściwie z t. zw. zam iany  s te rów  (w p o ło że 
niach pochylonych  sam olo tu  s te r  g łębo
kości dzia ła,  do pewnego stopnia,  jako  
s te r  k ie ru n k o w y  i naodw ró t) .

Lądow an ie  na szybowcu ma przebieg  
podobny  do lądow an ia  na  m aszynie  m o
torowej.  Spec ja lnośc ią  szybowcową są 
t. zw. lądow an ia  pod  stok, s tosow ane  na

do tych, jakie  ob se rw u jem y  n a d  pa lą-  
cem  się ogniskiem. C zęs to k ro ć  z ac h o d zą  
w arunk i ,  że  na  p ew nej  w ysokośc i  s k r o 
pli się z a w a r ta  w  p o w ie trz u  p a r a  w o d n a  
i w ytw orzy  się p iękny  obłok (cumulus) 
k łęb ias tego  ksz ta ł tu .  Z tego względu o- 
b łok i  tego  ty p u  w sk azu ją  na  is tn ien ie  
p rą d ó w  term icznych .

Na m ocy  pow yższych  uw ag  n ie t ru d n o  
się  dom yśleć  is tn ien ia  bl isk iego zw iązku  
m iędzy  ro z lo k o w an iem  o b sza ró w  n o ś 
nych  a c h a r a k te r e m  podłoża .

P r ą d y  w s tęp u jące  f rontu  burzowego, 
k tó r e  w  swoim  czasie  s tan o w i ły  t. zw. 
w a ru n k i  r e k o rd o w e ,  s t rac i ły  dziś wiele  
z tego ch arak te ru ,  jed n ak  zawsze d a ją  
one m ożliwość p o ż ąd a n ą  i dość  in te re su 
jącą, a nadew szys tko  n iezm iern ie  e fek 
towną.

Ź ródłem  ich p o w s ta w a n ia  jest  „ cz y n 
n e ” n asu w a n ie  się  z im nych  m as p o w ie 
t r z a  p o c h o d ze n ia  p o la rn eg o  na  m asy 
c iepłe.  Im w ięk sza  jest  różn ica  t e m p e 
r a tu r  ty ch  mas, im bardz ie j  szybki  ich 
ruch  względny ,  tern silniejsze są p rą d y  
i tern po tężn ie jsze  z jaw iska  to w a rz y sz ą 
ce, jak  o lb rzym ie  c h m u ry  ty p u  cum ulo-  
nimbus, g w a ł to w n e  ulewy, w reszc ie  g ro 
źne w y ła d o w a n ia  e le k t ry c z n e .  Tej b u 
rzy  zaw d z ięc za  w ła śn ie  f ront  ch łodny  
sw ą drugą  n a zw ę  („front b u rz o w y ” ), w 
p rz ec iw ie ń s tw ie  do innego p o k re w n eg o  
z jawiska, t. zw. f ron tu  c iepłego, k tó ry  
jes t  w yn ik iem  w zn o szen ia  się m as  c ie 
p łych, n a p ie ra ją cy c h  na  p o w ie trz e  c h ło 
dne.

W  w y p a d k u  fron tu  z imnego o bsza ry  
nośne  c iągną  się n ie raz  na  ty s iące  k i lo 
m etrów ,  p rzy b ie ra ją c  k sz ta ł t  dość  p r o 
stej linji. J e d n a k  w w a ru n k a c h  k lima" 
ty cznych  naszego  k ra ju  to  p o tęż n e  
gdzie indziej z jaw isko  nie osiąga tak  w ie l
kich rozmiarów.

b e z s i l n i k o w e g o
szybowiskach górskich  bądź  d la  b rak u  
dość roz leg łych  lo tn isk  w dolinie, bądź  
też  d la  skrócen ia  t ran s p o r tu  szybowców 
na s ta r t ,  po łożony  w pobliżu szczytu  gó
ry. W  tym  w y p a d k u  pi lo t  l ąd u je  na  d o 
wie trznej  s tron ie  wzgórza (a więc z w ia 
trem ).  P on iew aż  osadzenie  szybowca na 
pochy łym  stoku wym aga „ z d a rc ia ” go 
pod  górę, po trzeb n y  tu jes t  duży  n ad m ia r  
szybkości.  D la tego  też, idąc  do l ąd o w a 
nia, p i lo t  musi si lnie „ p rzy p ik o w a ć ” , c z a 
sem niemal p ro s to p a d le  do zbocza (wi
dok b. efek tow ny).

Do w y tra ca n ia  wysokości p rzed  l ąd o 
w aniem  służą, jak  i w sam olo tach  m o to 
rowych, ślizgi.

Lot c iągniony za sam ochodem  lub z 
pom ocą  wydźw igark i  wym aga spec ja lne j  
techniki,  pon iew aż  zachodzą  tu pow ażne  
różnice  w pos ług iw aniu  się s te rem  g łębo
kości  w odnies ieniu  do lotu swobodnego.

W iatr

Po starcie zboczowym szybowiec napotkał prądy termiczne



Ze względu na to, że w m iarę  u d o s tę p 
n ien ia  l icznych już dziś szybowisk g ó r
skich, m e to d a  s ta r tu  za sam ochodem  z o 
s ta ła  w Po lsce  zarzucona ,  a w ydźw igarka  
—  jak  d o tąd  —  nie zy sk a ła  u nas p raw a  
obyw ate ls tw a ,  pom iniem y tu ta j  rzeczy te 
całkowicie .

Lot c iągowy za samolotem, k tó ry  służy 
jako  śro d ek  szkolen ia  lub t r a n s p o r tu  szy 
bowców (szczególnie dogodny) ,  wreszcie  
jako  odskocznia  do wyczynów, um ożl i 
w ia jąca  loty te rm iczne  i burzowe także
i z te renu  płaskiego, sam. w sobie z a s a d 
niczo jes t  n ie t rudny .  K o m p lik u je  się on 
jed n a k  ba rd zo  w ciężkich w aru n k ach  
a tm osfe rycznych ,  w ym aga jąc  wysokiej 
k lasy  p i lo tażu  n ie ty lko  od p i lo ta  szybow 
ca, a le  i spec ja lnego  w yszko len ia  od p i 
lo ta  ho lu jące j  m aszyny  m otorow ej.  W  
szczególności w ym aga  on doskonałego
zgran ia  obu p i lo tów  oraz  możliwości
sp raw nego  ich p o rozum iew an ia  się w p o 
w ie trzu  (na jlepie j  — p rzy  użyciu  sp e c ja l 
nego tele fonu) .  Lot w „ rzu c a ją ce m ” p o 
w ie trzu  u w a ru n k o w a n y  jest z as to so w a
niem  spec ja lne j  techn ik i  p i lo tażu .

W  osta tn ich  la tach  w ykonano  na całym  
świecie szereg o lbrzym ich p rze lo tów  na 
holu. Z po lsk ich  wym ienić  na leży  p rzede-  
w szys tk iem  r a jd  do B u k a re sz tu  i do 
P a ń s tw  B a łtyck ich .  J e d n a k  p ry m  w tej 
dz iedzin ie  w iodą  Sowiety, do k tó ry ch  n a 
leży r e k o rd  lotu  ciągowego. W  Sow ie tach 
ho low ano też pociągi,  z łożone  aż z 7 sz y 
bowców. W  jednym  w y p a d k u  p rze lo t  w y 
k o n a ły  za sam olo tem  P-5  3 szybowce bez- 
ogonowe. W  począ tk u  r. 1936 pewien  so
wiecki pociąg  szybowcowy wzniósł się aż 
do gran ic  s t ra tos fery ,  o s iąga jąc  wysokość  
p rzesz ło  10.000 m nad  poziom  morza! W y 
czyn ten  ma głębsze znaczenie,  stanowi 
bowiem dowód, że już w chwili  obecnej 
p o tra f im y  wznieść szybowiec do zasięgu 
na jw yższe j  te rm ik i  (do tychczas  p r a k ty c z 
nie jeszcze nie w yzyskanej) ,  k ó ra  —  s ą 
dząc z sondaży  aero log icznych  —  sięga
9.000 m i n aw et  wyżej.

D o n ied aw n a  sądzono, że a k ro b ac je  są 
w szybownic tw ie  rzeczą  zbędną, jed n ak  
rozwój lo tów w yczynow ych  w chm urach  
szybko sk łon ił  do rewizji  tego poglądu. 
Lot bez widoczności  (w chm urach)  nie 
b y łby  zbyt t ru d n y  p rzy  odpow iedniem  
wyposażen iu  w p rzy rządy ,  gdyby  p o w ie 
trze  w chm urach  było dość spokojne.  W  
rzeczyw is tości  p a n u ją  tam  p rą d y  częs to 

kroć  ba rdzo  n ierów nom ierne  i gwałtowne, 
a d la  s taw ien ia  im czoła  p o t rzeb n a  jest 
w łaśn ie  n a u k a  ak ro b ac j i  pow ie trznej  i 
„ślepego p i lo ta ż u ”.

N a jp rośc ie j  p rz ed s ta w ia  się lot w p r ą 
dach  w ym uszonych  n ad  zboczem, p o leg a 
jący  na la tan iu  w zdłuż  grzbie tu  mniej lub 
więcej rozciągn ię tem i „ó sem k am i”. G dy b y  
łańcuch  górski był  dość rozległy,  m ożna- 
by tu mówić n ie ty lko  o lo tach  d łu g o t rw a 
łych, lecz i o p rzelo tach .

Niewiele  więcej skom plikow any  jes t  lot 
na czole bu rzy  frontowej,  o ile f ron t  p o 
s iada  c iągły  c h a ra k te r  i nie  jest  w s ta d ju m  
zam ierania .  W te d y  też możliwe jes t  pe łn e  
w y k o rzy s tan ie  istnej ących warunków, a 
mianowicie  zwiększenie  szybkości p rz e lo 
towej p rzez  lot w zdłuż  frontu .  K la sy cz 
nym  p rz y k ła d e m  tak iego  w yzyskan ia  m o
żliwości był p rze lo t  B. B aranow sk iego  w 
r. 1934.

J e d y n a  tru d n o ść  po lega  właśc iw ie  na 
uzyskan iu  k o n tak tu  z frontem. Nie is tn ie 
je ona, gdy d y sp o n u jem y  sam olo tem  h o 
lu jącym, k tó ry  zawsze  może zac iągnąć  
szybowiec na  w łaśc iw e m iejsce  (tu jednak, 
jeśli  f ron t  w yprzedz i ł  już p u n k t  s ta r tu ,  
w ie lką  groźbę s tanow ią  po tężne  p rą d y  we 
w nę trzu  ob łoków  burzow ych  oraz  wiry 
pow ie trzne  t. zw. „w alca  b u rzow ego” ).

N a jb a rd z ie j  skom plikow any  przebieg  
ma lot na  termice, o ile obsza ry  p rąd ó w  
nośnych  u łożone  są w ksz ta łc ie  p o jed y ń -  
czych, p o ro z rzu can y ch  „ kom inów ” lub 
„ p ę c h e rz y ” term icznych.  T u ta j  p i lo t  musi  
k rąży ć  w k ażd y m  n a p o tk a n y m  p rąd z ie  
w s tęp u jący m  dla  n ab ran ia  wysokości,  p o 
czerń u d a je  się na poszuk iw an ie  nowego 
ź ró d ła  termiki.  Lot taki, choć n a d e r  in te 
resujący,  o d znacza  się jed n ak  m ałą  szy b 
kością  „ p o d ró ż n ą ” .

Pew n y m  odm ianom  term ik i  w łaśc iw e są 
po la  wznoszeń, u łożone  w ksz ta łc ie  d łu 
gich pasm. T uta j  żm udne  k rążen ie  o d p a 
da. W  szczególności p rz y  term ice  w ia t ro 
wej p asm a  te u łożone  są na  dz ies ią tk i  k i 
lom etrów  w k ie ru n k u  w iatru ,  co pozw ala  
ło w n iek tó ry ch  w y p a d k ac h  na  osiąganie  
szybkości  przelo tow ych ,  m ierzonych  w 
linji p ros te j ,  p o n ad  120 km/godz! Nic 
dziwnego, że od dwóch lat  r e k o rd y  p r z e 
lotu (375 km w r. 1934 i 504,2 km w r. 
1935) u s tanow ione  są w łaśn ie  na  term ice  
wia trow ej,  k tó ra  za ję ła  daw ne  u p rz y w i
le jow ane  miejsce  frontu  burzowego.

P r z y r z q d y  p o k ł a d o w e
Zm ysły  ludzkie, w y s ta rcz a ją ce  w p e w 

nych gran icach  do kon tro li  lotu, muszą 
być u zu pełn ione  spec ja lnem i in s t ru m e n 
tami, k tó re  noszą  nazwę p rz y rząd ó w  p o 
k ładow ych .

P r z y rz ą d y  te, k tó ry ch  wielka ilość s t a 
nowi n iezbędne  w yposażen ie  każdego  s a 
m olotu kom unikacy jnego  czy też w o jsk o 
wego, na szybowcu z n a jd u ją  się w s to 
sunkow o n ieznacznej liczbie.

Ogół p rzyrządów , spo ty k an y ch  na szy 
bowcach, można podzie l ić  na k i lka  grup: 

nawigacyjne,  
pilotażowe, 
spec ja lne .
Na szybowcach m otorow ych  po trzebne  

są p o za tem  pewne a p a ra ty  do kon tro li  
ruchu  si ln ika  (z b rak u  mie jsca  p o w s trz y 
m am y się tu od opisu ich zasady  dz ia łan ia  
i budowy).

Do g rupy  pierw sze j  na leży  busola  i de- 
rywom etr ,  k o n t ro lu ją ce  k ie runek  lotu w 
s tosunku  do ziemi.

Do następne j  g rupy  za l icza ją  się: wy- 
sokościomierz,  szybkościomierz ,  w arjo -  
m etr  (k tó ry  w y k azu je  szybkość  p ionową 
względem  ziemi, a więc pozw ala  w y k ry 
wać p rą d y  p ionowe oraz  m ierzyć  ich n a 
tężenie, o ile znan a  jest  szybkość o p a d a 
nia szybowca względem  pow ie trza) ,  skrę-  
tomierz,  chy łom ierz  p o d łu żn y  i p o p rz ec z 
ny.

W  grup ie  t rzecie j  um ieścimy p rz y rz ą d y  
pom iarow e  spec ja lne  (przew ażnie  r e j e 
s t ru jące) ,  tak ie  jak  barograf,  term ograf  
( razem  te rm o b a ro g ra f ) , szybkościograf,  
warjograf ,  m eteo rogra f  i t. p

Z uwagi na konieczność  „ślepego p i lo 
t a ż u ” p rzy  lo tach  chmurowych, zna laz ł  
z as tosow anie  t. zw. k o n t ro le r  lotu, k tó ry  
jes t  po łączen iem  skrę tom ierza ,  chyłomie- 
rza  poprzecznego  i szybkościomierza .  
W sk azan ia  tych t rzech  p rz y rz ą d ó w  w y 
z n acza ją  nam  położen ie  szybowca wzglę
dem 3 osi obrotu :  pionowej,  podłużne j  i 
poprzeczne j .

Do wstępnych  lotów szkolnych żadne  
p rz y rz ą d y  nie są potrzebne.

W  lotach wyczynow ych  n iezbędna  jest  
busola, wysokościomierz ,  szybkośc io
mierz, sk rę tom ierz  (po łączony  zazwyczaj  
z chy łom ierzem  poprzecznym ) i wreszcie  
w arjom etr ,  bez k tó rego  lot te rm iczny  jest 
p rak ty czn ie  niemożliwy.

K a t e g o r j e  p i l o t ó w
W ed łu g  m ięd zynarodow ych  przep isów  

is tn ie ją  c z tery  k a te g o r je  p i lo tów  szybow 
cowych: „ A ”, „ B ” , „ C ” i „ D ” .

W aru n k ie m  uzy sk an ia  kat.  A  jes t  o p a 
now anie  lotu  śl izgowego w linji proste j  
z u t rzy m an iem  k ie runku  i p raw id łow em  
lądow an iem  w obranem  zgóry  miejscu.

Lot pow in ien  t rw ać  eonaj mniej 30 se
kund .  P r a k ty k a  w ykaza ła ,  że do kat.  A 
na leży  w ykonać  od 30 do 50 lotów.

Dla  uzy sk an ia  kał.  B  p i lo t  powinien  
op anow ać  technikę  w ykonyw an ia  skrę tów  
po 90° i 180°, p rzyczem  lot nie może 
trw ać  mniej niż 1 minutę.  Do osiągnięcia 
k a te g o r j i  B p o t rze b a  około  30 lotów.

W a ru n k i  do kat.  A  i B mogą być w y 
kon an e  w lo tach  terenow ych  p rzy  s t a r 
cie z l iny gumowej,  a także  na te ren ie  
p łask im  w lo tach  ciągnionych za sam o 
chodem  lub p rz y  pom ocy  wydźwigarki .

s z y b o w c o w y c h
K ategor ję  C można uzyskać  jedynie  w 

te ren ach  górskich, po wykonan iu  lotu ż a 
glowego, t rw a jąceg o  conajm nie j  5 minut  
(ponad  m ie jscem  s ta r tu ) .  W  Po lsce  w p r o 
wadzono  jeszcze k a te g o r ję  C urzędową.  
W a ru n k iem  do jej uzysk an ia  jest  w y k o 
nan ie  5 lotów żaglowych w ogólnym  cza 
sie 30 minut.

W  k ażd y m  z tych lotów czas trw ania  
lotu powyżej m ie jsca  s ta r tu  musi w y n o 
sić conajm nie j  2 minuty.

K a teg o r je  A, B i C d a ją  ca łkow ite  w y 
szkolenie  szybowcowe, t. zn. opanow an ie  
le tu  w linji  p ros te j  oraz  skrę tów  i te 
chniki żag low ania  p rzy  p rą d ac h  zboczo
wych.

P rz y  da lszem  doskona len iu  się pi lo t  
może zdobyć na jw yższą ,  w yczynow ą  k a 
tegorję  D, po w ykonan iu  n a s tęp u jący ch  
3 w arunków :

—  lotu trw a jącego  conajm nie j  5 go 
dzin,

—  osiągnięciu wysokośc i  1.000 m p o 
n ad  m iejsce  s ta r tu ,  lub p onad  poziom 
odczep ien ia  się od sam olotu  ciągnącego, 
o iaz

—  dokonan iu  p rze lo tu  powyżej 50 km 
(m ierząc w linji  p ros te j  odległość  m ię
dzy m ie jscem  s ta r tu  i lądow an ia) .

Pilotom, p o s ia d a jąc y m  poszczególne 
ka tegorje ,  p rzy s łu g u ją  odpow iednie  d y 
p lom y oraz  m iędzynarodow e  odznaki  
szybowcowe, num erow ane.

W zo ry  odznak  są pod an e  p rzy  mapie  
szybowcowej Polski :  kat.  A —  jedna  b ia 
ła  mewa na niebieskiem  polu, kat.  B — 
dwie mewy, C —  trzy  mewy, wreszcie 
kat.  D —  trzy  mewy na n iebieskiem  polu 
o toczonem  wieńcem.



S z y b o w c e
B udowa i k sz ta ł t  szybowców d ostoso 

wane są do wymagań, jakie  im stawiamy. 
A w ym agania  te są b a rdzo  różnorodne ,  z a 
leżnie od p rzeznaczen ia  szybowca. Skala  
przeznaczeń  jest  również  rozległa :  szy 
bowce do szkolenia  początkowego, p r z e j 
ściowe, do treningu, do lotów w yczyno
wych, do ak ro b ac ji  i do zad ań  sp e c ja l 
nych.

Czego żąd am y  od szybowców szko l
nych?  P rzed ew szy s tk iem  zupełnej  p r a w i 
dłowości p i lotażu, p ro s to ty  budowy i n i 
skiej ceny kosztu.  Nie wym agam y n a to 
miast doskona łośc i  aerodynam iczne j ,  k tó 
ra  o d b i ja łab y  się u jem nie  na ła tw ości  p i 
lo tażu  i ich cenie, więc szybowce 
szkolne m ają  nieco „toporne*' k sz ta ł ty .  
S k rzyd ło  —  z regu ły  p ro s to k ą tn e  
(wszystkie  żeberka  jednakow e),  p ros te  
opierzenie, k a d łu b  zas tąp iony  kra tą ,  
usz tywnioną  linkami,  b iegnącemi od o p ie 
rzen ia  do skrzydeł .

. Sp ec ja ln y  nacisk  k ładz ie  się na szybką 
i ła tw ą  wymienność elementów, k tó re  
najczęściej  u lega ją  u szkodzeniom  p rzy  
sku tkach  n a jba rdz ie j  „p o p u la rn y ch "  b łę 
dów pilo tażu  w szkoleniu początkowem , 
jakiem  jest np. lądow anie  z bocznem u d e 
rzeniem.

Szybowce do szkolenia  począ tkow ego 
nie p o s ia d a ją  kabinki.  P i lo t  siedzi „na 
swieżem pow ie trzu" ,  gdyż, jak  w spom 
niano wyżej, od szybowca szkolnego nie 
żądam y wysokich  własnośc i  lo tnych, 
więc opór. jak i  da je  ciało pilota , nie gra 
tu ta j  wielkiej  roli. Poza tem  tego rodzaju  
rozw iązan ie  p rzed s taw ia  maxim um  w i
doczności, ła twość  wchodzenia  i w ycho
dzenia  z szybowca, no i —  co zawsze t r z e 
ba p o d k re ś lać  —  m niejsze  kosz ty  w y k o 
nania.

Szybowce t reningowe są budow ane  jako 
k ra to w e  lub — najczęściej  —  kad łubow e.  
P o s ia d a ją  one dużo lepsze własnośc i  lo t 
ne od szybowców szkolnych  i m ocnie jszą  
konstrukc ję ,  k tó ra  pozw ala  na w y k o n y 
wanie lotów w gorszych w aru n k ach  a tm o 
sferycznych. W łasnośc i  lo tne  szybowców 
tren ingowych  w p rzybliżen iu  można o k re 
ślić d o skona łośc ią  od 14 do 18 i n a jm n ie j 
szą szybkośc ią  opadania ,  z aw a r tą  w g r a 
nicach 0,8 do 1 m/sek, podczas  gdy szy 
bowce szkolne p o s ia d a ją  doskona łość  8— 
10 i n a jm nie jszą  szybkość o p ad an ia  p o 
wyżej 1 m/sek. P o za tem  szybowce do t r e 
ningu w lądow aniu  pod  górę m uszą być 
szczególnie odp o rn e  na sku tk i  n iep ra w i
dłowego zetkn ięc ia  się z ziemią. Dla  szy 
bowców wyczynow ych  nie można określ ić  
górnych granic  własnośc i  lotnych. W  tym 
w ypad k u  żądan ia  idą jak n a jw y że j :  
nie z a d a w a la ją  nas naw et  doskonałości,  
dochodzące  do 30 i na jm n ie jsza  szybkość 
o p ad an ia  —  0,5 m/sek. Za le ty  ich nie m o 
gą jed n ak  być zdobyw ane  kosztem w y
trzym ałośc i  konstrukc ji .

M ożna z ap ro jek to w ać  sk rzyd ło  o c ien 
kim profi lu  i w ielkiem wydłużeniu ,  k t ó 
rego doskona łość  p rz e ra s ta ła b y  znacznie  
d oskona łośc i  sk rzy d e ł  już la ta jący ch  szy 
bowców. A le  sk rzyd ło  tak ie  byłoby nie 
do w yzyskan ia  dzięki swej wiotkości.  Ż ą 
dam y k o n s t ru k c j i  mocnej i sz tywnej.

Użycie  dużych  rozp ię tości  zwiększa 
bezw ładność  szybowca, więc odbi ja  się 
n jem nie  na w łasnośc iach  pi lo tażu:  szybo
wiec leniwie reag u je  na lotki i s te r  k i e 
runkowy, t ru d n o  w y konu je  skręty .

W alk a  o w łasnośc i  aerodynam iczne  
idzie więc w tym k ierunku ,  by p rzy  u ż y 

ciu dobrego sk rzy d ła  opory  szkodliwe 
zmniejszyć do minimum, s taw ianego przez  
k ad łu b  i opierzenie .  Pozbyw am y się, w 
miarę  możności,  wszelk ich  zespo łów  li
nek, części w ys ta jących ,  p su jących  opływ, 
ogólną l in ję a temu, co jest  już n iezbęd
ne, n ad a jem y  k sz ta ł ty  n a jko rzystn ie jsze .  
Szybowiec rasow y jest d o skona łośc ią  z 
p u n k tu  widzenia  aerodynam icznego  i e s te 
tycznego. S m ukła  sy lw e tka  kad łuba ,  p ię k 
ne skrzydło ,  łagodne  p rze jśc ia  bez w sze l
kich os trych  załam ań.  Pow ierzchnie  
sk rzy d ła  i k a d łu b a  są s ta ran n ie  l a k ie ro 
w ane  i po lerow ane,  lśniąc się jak  lustro.

W ym agania ,  s taw iane  a p a ra to m  w y 
czynowym, są różne, zależnie  od celu, dla 
k tó rego  p rzeznaczony  jes t  szybowiec. Za- 
sadniczem i celami są: zdobycie  n a jw ię k 
szego czasu, wysokości lotu i odległości 
przelo tu .

Od szybowca „czasowego" w ym agam y 
małej szybkości opadan ia ,  k tó rab y  pozw o
liła na p rzeczekan ie  z łych w aru n k ó w  lo t 
nych, łatwego i n iem ęczącego pi lo tażu  » 
możliwie na jb a rd z ie j  wygodnej k ab iny  p i 
lota  (przy  czasach lotu, dochodzących  do 
40 godzin, kom for t  jest  konieczny) .

Szybowiec w ysokośc iow y musi o d p o 
wiadać  p rzed ew szy s tk iem  w arunkow i w y 
trzym ałości .  I to tak  wysokiemu, by m oż
na było bez obawy o całośc  k o n s tru k c ji  
pogrążyć  się w m roczne  odm ęty  cumulusa,  
gdzie  szybowiec,  u lega jąc  nieraz  b. g w a ł 
townym  przyspieszeniom , może zdobyć 
u p ragn ioną  wysokość.

Od szybowca przelo tow ego żąd am y  w y 
sokich własnośc i  lotnych, szczególnie d u 
żej doskonałości,  ale  z d o da tkow ym  w a 
runkiem : muszą one zachodzić  na dużej 
szybkości lotu. T y lko  szybowiec szybki 
może mieć widoki pow odzenia  w locie na 
odległość, tak  na froncie burzowym, jak 
i na termice.  Czas lotu  jest  og ran iczony  
t rw aniem  lo tnych w aru n k ó w  ty lko  do k i l 
ku godzin, t rzeba  więc ro zp o rząd zać  dużą  
szybkością, by p rze lo t  był możliwie jak- 
n a jd łuższy .

Do p rze lo tów  term icznych  w ym agany  
jest  szybowiec n ie ty lko  szybki ale  i p o 
s iad a jący  szczególnie dużą  zwrotność,  
k tó ra  um ożl iw ia łaby  mu „kręcen ie  się" n a 
wet w ba rdzo  wąskich  kom inach te rm icz 
nych.

W ym agania ,  jak  widzimy, ba rdzo  w y 
sokie. D la tego  budow a dobrego szybowca 
przelo tow ego  stanowi dla k o n s t ru k to ra  
ciężki orzech do zgryzienia

Szybowiec ak ro b ac y jn y  z rac j i  swojego 
p rzeznaczen ia  musi p os iadać  spec ja ln ie  
mocną konstrukc ję ,  p o zw a la ją c ą  na w y 
konyw an ie  w szystk ich  figur a k ro b ac ji  z 
beczką  i lo tem  na  p lecach  włącznie.

Pow in ien  pos iadać  możność wejścia  do 
ko rkoc iągu  i łatwego zeń w y p ro w ad z e 
nia, w inien  być n iewielkich rozmiarów, 
by p osiadać  konieczną  zw ro tność  i zw in
ność.

Szybowce do zadań  spec ja lnych,  naogół 
dwumiejscowe, są p rzeznaczone  do p o 
miarów m eteoro log icznych  i a e ro d y n a -  
m iczno-w ytrzym ałośc iowych ,  szkolenia  w 
lotach ś lepych i ew. term icznych. Mogą 
być używ ane  do k o n tro l i  uczniów, do 
„ d u b lo w an ia ” w lo tach  ciągnionych i t. p.

Szybowiec „p om iarow y"  musi posiadać  
obszerną  kabinę  obserw atora ,  z e z w a la ją 
cą na  wygodne  rozmieszczenie  p r z y rz ą 
dów w k tó re  jest  w yposażony.

Szybowiec do szkolenia  w lotach ś le 
pych p osiada  podw ójne  s te row an ie  i jest

z ao p a trzo n y  w 2 kom ple ty  p rzy rządów  
pok ładow ych .

Szybowce w yczynow e z regu ły  są w y 
e kw ipow ane  w n a s tęp u jąc e  p rzy rząd y :  
szybkościomierz ,  chy łom ierz  i skrę to- 
mierz  do kon tro l i  p i lo tażu  oraz  wysoko- 
ściomierz, warjom etr ,  busolę —  do or jen-  
tac j i  w locie.

N a tom ias t  szybowce szkolne nie p o s ia 
d a ją  żadnych  p rzy rząd ó w  do kon tro li  p i 
lotażu, gdyż celem szkolenia  jest  u m ie 
ję tność  la tan ia  „na czuc ie”. P i lo t  musi 
umieć la tać  bez p rzyrządów , a te, z k tó re-  
mi ma do czynienia  w szybowcach r a s o 
wych, s łużą  raczej do lotów bez w idoczno
ści. Pos i łkow an ie  się niemi w locie n o r 
m alnym  poch łan ia ło b y  tylko czas, k o 
n ieczny do o r jen tac j i  w locie, ro z p o z n a 
wanie  te renu  i t. p.

Opis sprzętu  szybowcowego byłby n ie 
zupełny, gdyby nie wspomnieć o wodno- 
szybowcach.

Tego ro d za ju  k o n s t ru k c ja  jest  tern t r u d 
niejsza,  że s taw iam y jej w ym agania  n a 
tu ry  n ie ty lko  aerodynam iczne j ,  ale  i h y 
drodynam iczne j .  W odnoszybow ce  b u d o 
w a n e  są z regu ły  w u k ład z ie  łodziowym, 
z p ły w ak am i  pod skrzydłam i.

O ile, mówiąc do tychczas  o szybow 
cach, mieliśmy na myśli k o n s t ru k c je  „ n o r 
malne",  t. j. posiadające ,  oprócz  skrzyd ła ,  
k a d łu b  i opierzenie ,  o ty le  „ a n o m a l ją ’ 
będą  szybowce bezogonowe. W  bezogo- 
nowcach funkcja  s teru  wysokości  z a s tą 
p iona  jest  dz ia łan iem  spec ja lnych  p ro f i 
lów i u k ład u  sk rzyd ła .  Nie p rze są d z a jąc  
sp raw y  ich użytkowności,  na leży  s tw ie r 
dzić is tn ienie  dużych  u t ru d n ie ń  przy  o s ią 
gnięciu dobrych  własnośc i  lotnych, w ła ś 
nie z rac j i  konieczności  użycia  sp e c ja l 
nych profilów, k tó re  z punk tu  widzenia  
aerodynam icznego  p o zo s taw ia ją  dużo do 
życzenia.

K o n s t r u k c j a
Osnowę k o n s t ru k c ji  sk rzy d ła  szybowca 

s tanow ią  dźw igary  i żeberka.  W  szybow 
nictwie spo ty k am y  się z k o n s t ru k c ją  j e d 
no i dwudźwigarow ą.  W  drugim w ypad k u  
dźwigary,  na k tó re  nasu w a  się n ad a jąc e  
sk rzyd łu  profi l  żeberka,  po łączone  są po- 
p rzecznem i rozporkam i.

K o n s tru k c ję  jednodźw igarow ą  c h a r a k 
te ry zu je  t. zw. keson przedni ,  w ykonany  
ze sk le jk i  brzozowej i n a d a jąc y  sk rzyd łu  
sz tywność  na skręcanie.

Dźwigary  w ykonane  są z sosny i sk le j 
ki. Z tych samych m a te r ja łó w  w ykonane  
są żeberka.  P o k ry c ie  sk rzydeł  stanowi 
płó tno. D źw igary  p rzym ocow ane  są do k a 
d łuba  lub k ra ty  okuciami,  w ykonanem i 
najczęśc iej  z b lachy  sta lowej.  E lem entem  
łączącym  dwie części, z k tó rych  jedna 
związana  jest z dźwigarem, d ruga  z k a d 
łubem, jest  bolec stalowy.

S k rz y d ła  są p o d p a r te  l. zw. z a s t r z a ł a 
mi sta lowem i lub drewnianemi, albo są 
u ch w y co n e  od góry i od dołu s ta low em i 
cięgnami.

S k rz y d ła  w olnonośne  (bez zas trza łów  
lub cięgien) stosow ane  są ty lko  w sz y 
bowcach rasowych. K ra ta  lub k a d łu b  s łu 
żą rów nież  jako  p o d s ta w a  do u m o c o w a 
nia op ie rzan ia  i s iedzen ia  pilota.

P o d s ta w ą  k o n s t ru k c ji  k a d łu b a  są w r ę 
gi, t. j. ramy, n a d a jąc e  k sz ta ł t  i pod łuż-  
nice, k tó r e  łączą  wręgi  i pokryc ie .  
I lość p o d łu żm c  waha  się zwykle  od 3 do
6. Ilość wręg, zależna  od w ie lkości  k a 



dłuba ,  d o b ra n a  jes t  w  ten  sposób, by 
sk le jk a  p o k ry c ia  d o b rze  „ le ża ła ” . Do 
g łó w n y ch  w ręg  p rz y m o c o w a n e  są p rzy  
po m o cy  śrub  ok u c ia  sk rzy d ło w e .

K r a ta  w y k o n a n a  z be lek  o p rz ek ro ju  
pe łnym , lub sk rzy n k o w y m , nie jes t  sam a  
p rzez  się sz tyw na  w p łaszczyźn ie  p io n o 
wej, więc u sz tyw nia  się ją  d o da tkow o  
ścięgnami, łączącem i k ra tę  ze skrzydłem .

O p ie rze n ie  —  z a ró w n o  poziom e, jak 
p io n o w e  —  p o s ia d a  k o n s t ru k c ję  a n a lo 
giczną do k o n s t ru k c j i  sk rzyd ła .

Szybowiec zasadn iczo  nie po s iad a  p o d 
wozia, k tó r e  z a s tę p u je  się w  nim płozą,  
a m o r ty z o w a n ą  k rą ż k a m i  i k lo ck am i g u 
mowemi lub dę tką .

O rg an y  s te row nicze  —  w ykonane  są z 
ru r  i b lach  s ta low ych.  S te row an ie  —  l in 
kam i sta lowemi, b iegnącem i p rzez  b locz
ki. P o d s taw o w em i m a te r ja ła m i  w k o n s t r u 
kc ji  szybowców są: sosna, sk le jk a  brzozo- 
wa i o lszowa oraz  stal.

Lekkość  w budow ie  szybowców gra 
ba rdzo  w ażną  rolę, a u zy sk u je  się ją  nie 
ty lko  p rzez  użycie  odpow iedn ich  m ate r ja -  
łów, lecz również, i to często w d e c y d u 
jącym  stopniu,  p rzez  n a jk o rzy s tn ie jsze  
z ap ro jek to w a n ie  tak  całości  konstrukc ji ,  
j a k  i jej deta li.

„ M in im o a”, niewielk i  szybowiec k o n 
s t ru k c j i  H ir th 'a ,  jes t  p rz y k ła d e m  now o
czesnego ty p u  wyczynowego. C zysta  l in ja  
a e ro d y n a m ic zn a  i s t a ran n e  o p racow an ie  
k o n s t ru k c y jn e  k o rzy s tn ie  w y ró ż n ia ją  go 
z p o ś ró d  innych szybowców. S k rzy d ło  p o 
s iada  c h a ra k te ry s ty c zn e  zgięcie w p o ło 
wie rozp ię tości  i, od  zgięcia począwszy, 
s i lną  strzałę .  Lotki  różn icowe częściowo 
w ysun ię te  poza  obrys sk rzyd ła ,  mogą być 
w ychy lane  jednocześn ie ;  w p rzy k ad łu b o -  
wej części sk rz y d ła  —  k lapy .  Te dwie o- 
s t a tn ie  cechy  k o n s t ru k c y jn e ,  w raz  z m o ż 
nośc ią  znacznego obciążen ia  szybowca 
b a la s tem  w odnym  (75 kg wody  w z b io r
n ik ac h  w  k a d łu b ie  i w  skrzydle) ,  w p ły 
w a ją  b a rd z o  d o d a tn io  na  p o w ięk szen ie  
ro z p o rz ą d za ln y c h  szybkośc i  u ż y tk o w y ch  
szybow ca.

K o n s tru k c ja  sk rz y d e ł  —  jednopod łuż -  
nicowa, z dźw igark iem  pomocniczym. K a 
d łub  —  owalny, po s iad a  w ygodne  s iedze 
nie d la  p ilo ta .  W idoczność  —  doskona ła .

O ryg ina lnem  d la  k o n s tru k cy j  H i r th ’a 
jes t  użycie, oprócz  p ło zy  norm alne j ,  t a k 
że i k ó łk a  d la  u ła tw ien ia  s ta r tu  i l ąd o w a 
nia  (kółko może być ham ow ane) .  Koniec 
k a d łu b a  —  a m o rty zo w an y  p i łk ą  t en iso 
wą. S te r  wysokości  —  um ieszczony  n ad  
k ad łubem .  C ałość  w yw iera  ba rdzo  k o 
rzys tne  wrażenie.  Cechy c h a r a k te r y s ty 
czne:

ro z p ię to ść   17 m
długość  ............................................. 6,9 m
p o w ie rzc h n ia  sk rz y d e ł  . . . 20 m2
w y d łu żen ie  .............................; 16 m
cięża r  w ła sn y    200 kg
c ięża r  w  locie  z b a la s t r e m  . . 350 kg
szybkość  n o rm a ln a  . . 70 km/godz.

Szybowiec a k ro b ac y jn y  i t ren ingow y 
„W o lf” cechuje  się p ro s to tą  k o n s t ru k c ji  
i n iską  ceną.

N iek tó re  ro zw iązan ia  techniczne, np. 
lo tka,  a m o r ty za c ja  i t. p., od razu  z d r a d z a 
ją k o n s t r u k to r a  —  H i r th ’a. S zybow iec  —  
p ro s ty  w k sz ta ł tac h  —  po s iad a  sk rzy d ła  
jednopodłużn icow e ,  p o d p a r te  zas trzałem . 
D la  ak robacy j ,  szczególnie n iebezp iecz 
nych d la  konstrukc ji ,  z a k ła d a  się d o d a t 
kow y zas trza ł .  Szybowiec w ykonyw a b a r 
dzo ła tw o  p e łn ą  akrobac ję .

W s p ó ł c z e s n e  s z y b o w c e  p o l s k i e

Na ogólny wysoki  poziom naszego szy 
bownic tw a sk ła d a  się n ie ty lk o  d o sk o n a ła  
organ izac ja ,  w ysoka  k lasa  pilotów, p ię k 
ne wyczyny.

B a rd zo  w ażną  ro lę  g ra  tu ta j  sprzęt,  
k tó ry  m am y do ro zporządzen ia .  J e s t  on 
bezsprzeczn ie  ba rd zo  dobry. Z dolności  i 
in ic ja ty w a  naszych  k o n s t ru k to ró w  s p r a 
wiły, że n ie ty lko  p o k ry w am y  w z u p e łn o 
ści w ew nętrzne  zapotrzebow anie ,  a le  j e 
s teśm y również i wzorem  d la  zagranicy .

Spow odu b ra k u  m ie jsca  zos tan ą  tu ta j  
omówione ty lko  te  spó łczesne  szybow 
ce, k tó re  „p e łn ią  s łu żb ę” — za tem  p o m i
jam y  p ro to ty p y .

D z iedz ina  począ tkow ego  i dalszego 
szkolen ia  —  to k ró les tw o „ W r o n ” i „C za 
j e k ” .

„ W r o n a '  jes t  typ o w y m  szybowcem 
szkolnym. P ra w id ło w y  pilotaż,  dobre, jak  
na szybowiec szkolny, w łasnośc i  lotne, 
p ro s to ta  k o n s t ru k c j i  i ła tw ość  m on tażu  — 
czynią  z niej po d s taw ę  tab o ru  każdej  
szko ły  szybowcowej.

„ W r o n a ” jest  szybowcem  o u s t ro ju  k r a 
towym  (belki o p rz e k ro ju  sk rzynkow ym ),  
p rzyczem  k ra ta  jes t  u sz tyw niona  linkam i 
stalowemi, b iegnącem i w dwóch p ła szc zy 
znach.

S k rz y d ła  p ro s to k ą tn e ,  dw upod łużn ico -  
we, p o d p a r te  dwiem a p a ram i  z as t rza łó w  
d rew nianych .  K o n s tru k c ja  sk rzy d e ł  „ k la 
syczn a”, d rew niana .  D źw igary  —  o p rz e 
k ro ju  dwuteowym .

S te row nica  —  z ru r  sta lowych, o rczyk
—  drew niany .  N a p ęd  s te rów  —  linkowy. 
Skrzynka ,  na  k tó re j  um ocow ana  jes t  s te 
row nia  i siedzenie  p ilota ,  p o s ia d a  a m o r ty 
zac ję  k rążk am i  gumowemi. N a  końcu 
k r a ty  —  sta low a  płoza.

„C za jk a " jes t  szybowcem, s łużącym  do 
szko len ia  w lo tach  żaglowych. P o s iad a  
więc lepsze, niż „ W r o n a ” , w łasnośc i  lo t 
ne (kabinka)  i w iększą  „pob łaż l iw o ść” dla 
b łęd ó w  p ilo tażu .

S k rz y d ło  „ C za jk i” , o w yd łużen iu  8, jest  
jednopod łużn icow e  z kesonem  ze sklejki.  
S i ły  w  p łaszczyźn ie  sk rz y d ła  i m omenty 
sk ręca jące  przenosi  okucie  skośnego dźwi- 
g a rk a  pomocniczego, ta k  c h a ra k te ry s ty c z 
nego dla  k o n s t ru k c j i  jednodźw igarow ej.  
O pierzen ie  —  o p a r te  na  dwóch belkach, 
z k tó ry ch  górna  ma p rzek ró j  skrzynkowy, 
dolna  —  teowy. U sztyw nien ie  belek: l in 
kami, leżącemi w ich p łaszczyźn ie  oraz  
tak, jak  we „ W ro n ie ”, biegnącem i od k o ń 
ców belek  do okucia  zas trza łow ego  sk rz y 
dła. S k rz y d ła  —  p o d p a r te  z a s trza łam i 
stalowemi.

K ab inka  o szkielecie  drewnianym , 
k ry ty m  p łó tnem . S te row an ie  norm alne,  
o rczyk  z as tąp io n y  pedałam i.  A m o r ty za c ja
—  jak  we „ W ro n ie ” .

„Sroka"  jes t  p rzeds taw ic ie lem  szybow 
ców treningowych. U ży tkow ność  „ S ro k i” 
idzie w wielu k ierunkach ,  w y p e łn ia 
jąc  p rz e s t rz eń  m iędzy  szybowcam i szkol- 
nemi i rasowemi. O sw aja  uczn ia  z w ięk 
szą  doskonałośc ią ,  m nie jszą  w id o czn o 
ścią, z p rz y rz ą d am i  po k ład o w em i i t. d.
Z rac j i  swej mocnej budow y może być 
u ży ta  do lo tów naw et  w na jc ięższych  w a 
runkach .  Ta  sam a p rzy czy n a  p o w odu je  
użycie  jej do nauk i  w lądow an iu  po d  gó
rę.

Ł a tw a  w p i lo tażu  p rz y  locie ciągnionym  
za samolotem, s łuży  jako  p ierw szy  typ  
szybowca p rzy  szkoleniu  w tego ro d za ju  
lotach.

„ S r o k a ” jes t  szybowcem kad łubow ym . 
Szk iele t  k a d łu b a  s tanow ią  p od łużn ice  i 
wręgi o ksz ta łc ie  w ydłużonego  p ięc iokąta .  
P o k ry c ie  —  ze sk le jk i  brzozowej.  S k rz y 
d ła  dw upodłużnicowe,  o obrysie  p ro s to 
k ą tn y m  z zaokrąg lonem i końcami,  w sp ar te  
z as trza łam i  w ksz ta łc ie  l i te ry  V. Lotki 
różnicowe typu  F rise 'go .  S te r  w ysoko
ściowy bez s ta teczn ika .  P ło z a  g łówna —  
a m o r ty zo w an a  k rążk am i  gumowemi, p ło 
za ogonowa —  stalowa.

„K om ar"  jes t  na jb a rd z ie j  rozpow szech
n ionym  szybowcem wyczynowym, p o s ia 
d a ją c  p e łn e  k w a l if ik ac je  szybowca „cza 
sow ego” i wysokościowego. Łatwy, nie-  
n a row is ty  w p i lo tażu  i zwrotny, pos iada  
m ałą  szybkość opadan ia ,  o d p o w ia d a jąc ą  
niewielkie j  szybkości po torze.

K o n s tru k c y jn ie — p odobny  do wyżej o p i 
sanej „ S ro k i” , k tó ra  jest  jego m łodszą  
s iostrą .  S k rzy d ło  —  jednopod łużn icow e  o 
zm iennym  profilu ,  rozw iązane  k o n s t r u k 
cy jn ie  jak  w „ C za jc e ” . L o tk i  różnicowe.

„ K o m a r” jes t  b a rdzo  udanym , b u d o w a 
nym i zag ran icą  szybowcem, p o s ia d a jąc y m  
obecnie  p o lsk ie  r e k o rd y  czasu i w y so k o 
ści.

S G  3 bis/35  —  szybowiec rasow y „pełnej  
k r w i”, jes t  o s ta tn im  p rzeds taw ic ie lem  r o 
d z iny  SG, k tó re j  p ro to p la s ta ,  z as łużony  
SG  28 „Lwów”, jes t  jeszcze ciągle p o s ia d a 
czem polskiego re k o rd u  odległościowego. 
J e s t  on szybowcem  w olnonośnym  o s k rz y 
d łach  jednopodłużn icow ych ,  łączonych  
ze sobą i z k a d łu b e m  zapom ocą  c h a r a k 
te rys tycznego  d la  ty p ó w  SG  u k ład u  okuć 
i 4 sworzni  s tożkowych. M om ent sk rę c a 
jący  skrzyd ło ,  p rzen o szo n y  zapom ocą  
kesonu  ze sklejki,  uchw ycony  jest  o k u 
ciem głównem  i okuciem, zam ocow anem  
we w k ład ce  kesonu na k raw ędz i  na ta rc ia .

Kadłub — owalny, trójpodłużnicowy. 
Stery i sterowanie — normalne.

Lotki  F r i s e ’go —  różnicowe. Ładna, o d 
rzucana  osłona  p i lo ta  z ru rek  s ta low ych 
i celuloidu, nie p su je  widoczności, a czyni 
z szybowca p iękną  i wygodną  limuzynę.

C W  5 bis/35  jes t  także  ewoluc ją  C W  5 
z roku  35-go. J e s t  to b a rdzo  oryg ina lna  
i ra sow a  k o n s t ru k c ja .  S k rzyd ła ,  o c ien 
k im  profilu ,  p o d p a r te  zas t rz a ła m i  w 
V, m a ją  w  w idoku  z p rzodu  c h a r a k te r y 
s tyczny  k sz ta ł t  sp łaszczonego  M. L otk i— 
różnicowe. K a d łu b  —  owalny, o ba rdzo  
ładne j  linji. S te r  wysokości, wyniesiony 
n ad  kad łub ,  jes t  zam ocow any  na dwóch 
koziołkach. A m o r ty z a c ja  —  z dętki.

S tosunkow o m łody  dz ia ł  konstrukc ji ,  
szybowce ak robacy jne ,  r e p re z en tu je  „ S o 
k ó ł” --- o b a rd zo  m ocnej  budow ie ,  p o 
zw ala jące j  n a  w y k o n y w an ie  pe łne j  a k r o 
bacji.  S k rz y d ło  —  dwudzielne,  dwudźwig- 
ro w e  z k e so n e m  przednim , z a p e w n ia ją 
cym  sz tywność  na skręcanie,  w sp ar te  z a 
s t rza łam i  w V. U s te rzen ie  i s te row an ie  — 
norm alne.  K a d łu b  —  owalny. G órna  
p rz ed n ia  część k ad łuba ,  w k tó re j  m iesz 
czą się p rz y rz ą d y  pokładow e,  jes t  p rze-  
suw alna  w prow adn icach ,  u ła tw ia ją c  p i lo 
tow i  szybk ie  opuszczen ie  kab iny .



„Wrona" „Czajka" bezkabinkowa

Z e s t a w i e n i e  c h a r a k t e r y s t y k  s z y b o w c ó w
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Czajka szkolno - tren. 11,28 6 94 15,53 8,2 10,4 7 13,5 37,8 50 0,95
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CW-5 W. C zerw ińsk i wyczynowy 17,8 7,86 144 17,4 17,81 12,86 10 — — — 0,61
SG-3 S. Grzeszczyk yy 17,0 7,05
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156 16,51 17,47 14,2 9,5 — — 66 0,69

„Sroka" „Komar"

S G  -  3 bis C W -  5 bis



S z y b o w c e  niemieckie:

1) Kcndor,  na którym 
Dittmar ustanowił między
narodowy rekord wyso
kości (rozpiętość 1 7 ,3  m, 
długość 7 ,6  m, ciężar 
własny 1 9 5  kg, szybkość

opad. 0 , 6 7  m/sek).

2 )  Rhón-Bussord (roz
piętość 1 4 ,3  m, długość  
5 , 8  m, pow. nośna 1 4  
m3, ciężar własny 1 3 5  
kg, szybkość opadania

0 , 7 5  m/sek)

Z n a c z e n i e  i p r z y s z ł o ś ć  s z y b o w n i c t w a
Znaczenie  i w ar tość  szybownic tw a są 

b. ró żnorodne  nie ty lko  w sensie m a te r 
ia ln y m  ale i w m oralnym . To jednak  do 
nas nie należy. Omówimy jedynie  ty lko  
bezpoś redn ie  korzyści,  k tó re  naw et  dla 
tego, k to  n igdy nie siedzia ł  w szybowcu, 
są zu pełn ie  oczywiste .

K o m u n ik ac ja  lo tn icza  w ogólności z a 
wdzięcza  szybownictwu to, że da ło  ono 
impuls  do drobiazgowego zb adan ia  p io 
nowych p rą d ó w  atm osfery .  Dawniej ze 
s t ro n y  lo tn ic tw a m otorow ego nie było w 
tym  k ie ru n k u  p raw ie  żadnego  za in te re so 
wania,  pon iew aż o w yzyskan iu  lotu żag lo
wego w p ra k ty c e  nie mogło być mowy, a 
z drugiej s t rony  n ik ła  szybkość ów czes
nych sam olotów  nie w yw oływ ała  sp e c ja l 
nych obaw z rac j i  is tn ienia  p rą d ó w  p io 
nowych, p o m ija jąc  jedynie  wym uszone  wi
ry, k tó ry ch  sied liska  na ziemi można b y 
ło ła tw o przewidzieć .  Inaczej jest  dzisiaj,  
gdy n aw et  sam olo ty  ko m u n ik acy jn e  ro z 
w i ja ją  no rm aln ie  około  300 km/godz. W  
tych  w aru n k ac h  n a tra f ien ie  na  silne p r ą 
dy p ionowe oznacza  nag łe  zwiększenie  
k ą ta  n a ta rc ia  —  a więc w zrost  siły a e r o 
dynam icznej,  co p ow odu je  o lbrzym ie  n a 
prężenia .  D la tego  też w przep isach  w y 
trzym ałościow ych ,  zgodnie  z k tó rem i b u 
du je  się samoloty,  uwzględn iony  jes t  o sob
no w y p ad ek  „ lotu w burzliwej  a tm o sfe 
r z e ” .

Znajom ość  ruchów  p ionowych może też 
posłużyć  do obioru wysokości,  na  k tó 
rych sam olo t  będzie miał lot n a js p o k o j 
niejszy.

W  związku z tern p o zo s ta ją  również i 
korzyści,  jak ie  z rozw oju  szybownic tw a 
odnios ła  m eteorologja .  Z jednej s trony  
w yw oła ło  ono po trzebę  spec ja lnych  b a 
dań, z drugiej —  sam lot żaglowy sta ł  się 
boga tą  k o p a ln ią  spos trzeżeń  i d o św iad 
czeń, n ie jako  p rzy b liża jąc  uczonego do 
isto ty  p rocesów  atm osferycznych .  Co w ię 
cej —  szybowiec da ł  się z ko rzyśc ią  z a 
stosować do pom ia rów  aerologicznych;  
tu ta j  os ta tn ie  słowo nie zosta ło  jeszcze 
pow iedziane j ;  szczególnie wiele  można 
oczekiw ać  od szybowca motorowego p r z y 
szłości.

Techn ika  lo tn icza  ma szybownictwu do 
zawdzięczen ia  ba rdzo  wiele. Rozwinęło 
ono do poziomu na jw yższe j  finezji  o p r a 
cowanie  ae ro d y n am iczn e  p ła to w ca  i d o 
prow adzi ło  do s tw orzen ia  lekkiej,  mocnej 
a n iekosztownej budowy. Korzyśc i  te 
u w id aczn ia ją  się w sposób szczególnie w y
raźny, jeśli  się sp o j rzy  na rozwój lo t 
n ic twa pop u la rn eg o  słabej mocy.

Nie t rzeba  tu pow tarzać ,  że szybow 
nictwo może z pow odzeniem  odgrywać

rc lę  p rzed szk o la  d la  p rzy sz ły ch  p i lo tów  
m otorowych. Ta  o s ta tn ia  za le ta  jest  na- 
pewno n a jg łów nie jszą  p rzyczyną,  d lac ze 
go coraz  większa ilość rząd ó w  d a je  szy 
bownictwu tak  znaczne  p o p a rc ie  m ate r-  
jalne.

Zajm iem y się jeszcze sp raw ą  szybow 
ca m otorowego. Ogólnie wiadomo, że lot 
żaglowy uw aln ia  od silnika, a szybowiec 
—  to w łaśn ie  taki  a p ara t ,  k tó rem u  do 
u t rzy m y w an ia  się w pow ie trzu  nie jest  
p o t rzeb n y  motor.  J e d n e m  słowem —  szy
bowiec m otorow y — to bezs iln ikowy sa 
molot. .. z si lnikiem.

Otóż szybowiec nie jest  tern, co ma si l 
nik albo go nie ma, a le  tak i  p łatowiec,  
k tó ry  może t rw a le  la tać  w p rą d ac h  p o 
w ie trznych  bez udz ia łu  silnika. Jeże l i  u- 
mieszczenie  na  nim si ln ika  w łasnośc i  tej 
mu nie odbiera ,  to pozostan ie  on nad a l  
szybowcem, zdobyw ając  zalety ,  k tó rych  
nie ma żaden  szybowiec zw yczajny :  s a 
m odzie lny  s tart,  możność przebyc ia  w ięk 
szych obszarów nienośnych, a  naw et  „ d u 
szących",  a więc —  znaczną  n iezależność  
od s tanu a tmosfery .

Na ten  tem a t  wiele  już n ap isano  i w ie 
le z tego w ar toby  tu przy toczyć ,  gdyby 
nie b rak  miejsca. D la tego o d sy łam y  C zy 
te ln ika  do a r ty k u łó w  spec ja lnych ,  o p u b 
likow anych  w S k rzy d la te j  w r. ub. i d a w 
niej.

W spom nijm y  jeszcze o „locie m ięśn io

w ym ”, k tó rego  p ierw sze  próby (w Rosji 
i w Niemczech) w yw oła ły  w r. ub. tak 
wiele  sensacji .  P o d  tern mianem  rozumie 
się tak i  lot, podczas  k tórego  rolę silnika 
spełnia łby.. .  sam pilot.  Są  tu możliwe ró ż 
ne koncepcje ,  wzorow ane  głównie na p t a 
kach, a le  n a jp ro s ts zy  jest  u k ład  a n a lo 
giczny do no rm alnych  sam olo tów  m oto 
rowych  (t. j. śmigło, n a p ęd zan e  przez  o d 
pow iedn ią  p rz ek ład n ię  od m echanizmu p e 
dałowego, w praw ianego  w ruch nogami 
p i lo ta ) .  Z as trzeg a jąc  się p rzed  czynieniem 
jak ichko lw iek  przepowiedni,  na leży  p r z y 
puszczać,  że w na jlepszym  raz ie  m oże tu 
być m ow a najwyżej  o z as to so w an iu  lotu 
mięśniowego do s ta r tu  i p rzebyw an ie  
k ró tk ich  obszarów  nienoszących, t. j. in- 
nemi s łow y —  jako  o czemś pom ocni-  
czem dla szybow nic tw a.

Do pom ysłów  n a jbardz ie j  n iezwykłych  
na leży  zas tosow anie  szybowców do t r a n s 
p o r tu  powietrznego, co w y d a je  się jednak  
raczej rzeczą  fan tas tyczną .

D o d a jm y  nakoniec,  że lot żaglowy nie 
jes t  jed y n ą  ew en tua lnośc ią  lotu bezs iln i 
kowego.  Da się pom yśleć  rów nież  lot d y 
namiczny, p o lega jący  na w yzyskaniu  ró ż 
nic szybkości w ia tru  poziomego w są s ia 
d u jący ch  w ars tw ach  powie trza .  G łów ną  
tru d n o ść  p o w o d u ją  tu jed n ak  stosunkow o 
wielkie  rozm iary  szybowców oraz  ich n ie 
d o s ta teczn a  zwrotność.

Szybowiec niemiecki .Minimoa* konstr. W. Hirth'a ■— jeden z najciekawszych wyczynowych
(opis w artykule .Szybowce*)



jest najstarszym ze wszystkich znanych przyrządów do 
latania. Prawie w tej samej postaci, w jakiej stworzył 
go przed 150 laty fizyk Charles, stosowany jest i dziś.

Czy jednak stał się przestarzały? Czy zdołał go w y
przedzić prawie o 120 lat młodszy samolot? — Prze
ciw nie—sport balonowy zyskuje wraz z rozwojem lot
nictwa motorowego.

To nic, że nie można sterować tą wielką kulą i podążać 
zgóry obranym szlakiem. Kto chce z zegarkiem w ręku gonić z jednego 
krańca kuli ziemskiej na drugi — niech wsiada do samolotu.

Balon jest do sportu. Daje on nam radość życia, hartuje w nas 
wolę. Pozwala poznać cały urok natury, jej majestat. W absolutnej 
ciszy i skupieniu suniemy ku świetlistym wyżynom w kraj szeroki. 
Mamy pod sobą glob ziemski, słyszymy jego odgłosy, ale jakże daleko 
jesteśmy od jego trosk i zmartwień, a jakże blisko Boga?!

Dokąd lecimy? Gdzie i kiedy znajdziemy się znowu na ziemi? —  
Niewiadomo. —  Lecimy w nieznane. Za kilka godzin spadniemy gdzieś 
dosłownie z nieba, w miejscu, gdzie może najmniej spodziewają się gości.

Cel? — Ten naznacza nam przypadek. Przecież, zresztą, cały urok 
życia polega na tern, że nie myślimy wciąż o końcu Wielkiej Podróży.

Balon wolny służy swobodzie, daje poznać pełnię życia.

Pomimo to, lot balonem nie jest 
tylko beztroską podróżą marzycie
li. Niezawsze płynie się „w ciszy 
poprzez świetlisty błękit . Wichry 
i niepogoda igrają miękką kulą 
i nieraz wystawiają pilota na t -varde 
próby. Musi on być uważnym i by
strym obserwatorem, musi dobrze 
znać i wczuwać się w tajniki na
tury. W krytycznych momentach  
musi zdobywać się na szybką de
cyzję, rozwagę i wytrwałość.

I dlatego to takiem niesłabną- 
cem powodzeniem cieszą się za
wody o puhar Gordon Bennett’a, 
rozgrywane od trzydziestu lat.

Chodzi w nich bowiem o najwyż
sze wartości ducha i charakteru, 
wreszcie o tak skomplikowaną 
wiedzę, jaką jest meleorologja.

Pięknie jest bowiem płynąć po 
przestworzach nieba, ale dopiero 
milcząca walka z żywiołem daje 
prawdziwe zadowolenie!

A L O N  W O L N Y



O k i e r o w a n i u  b a l o n e m
Pomijając zupełnie nieznaczące wyjąt

ki, balon nie daje się sterować w kierun
ku poziomym. Natomiast pilot może go 
według swego uznania skłonić do wzno
szenia się lub opadania, mając do dyspo
zycji dwa środki. •

O ile balon ma się podnosić, to wyrzuca 
się drobnoziarnisty piasek. Nie całemi 
workami, ani też nawet kilogramami, lecz 
drobnemi ilościami — ,,z czuciem". Nie
raz wystarczy garść, czasem — nawet ty 
le, ile się zmieści na dużej łyżce. Niekie
dy jednak, przy silnem oziębieniu i wy
nikaj ącem stąd szybkiem opadaniu trzeba 
pozbywać się odrazu kilku worków bala
stu. Znajomość praw fizyki, doświadcze
nie i spokojne zastanowienie — zawsze

dopomogą pilotowi balonowemu do uży
cia właściwej miary.

Ażeby się opuszczać, ciągniemy za lin
kę klapy. Na samej górze balonu znajdu
je się okrągły talerz, złożony z dwu 
wzajemnie dociskanych płytek. Od dol
nej płytki prowadzi przez wnętrze ba
lonu, aż do kosza, linka. Gdy pociągnie 
się za tę linkę, to dolny talerzyk odsunie 
się od górnej części wentyla i przez ot
wór na obwodzie, jaki powstaje między 
dwiema częściami klapy, wypływa gaz. 
Im więcej gazu wyjdzie z powłoki, tern 
mniejsza staje się siła nośna i tern szyb
sze opadanie. Jak  tylko puścimy linkę 
klapy, talerzyki znów się zwierają i k la
pa jest zamknięta.

Temi dwoma, prostemi środkami „kie
ra i emy" balonem wolnym. Tylko, że nie 
jest to taka łatwa sprawa, jakby ktoś są
dził, albowiem zachodzące bez przerwy 
zmiany w stanie otaczającego powietrza 
uniemożliwiają, niestety, zachowanie ob
ranej wysokości lotu bez dalszego dzia
łania ze strony pilota. Gdy świeci słońce, 
gaz rozgrzewa się i rozszerza. Jeśli balon 
był szczelnie zamknięty, to coraz bardziej 
wzrastające ciśnienie w jego wnętrzu roz
sadziłoby lekką powłokę i balon mu
siałby pęknąć. Z tego powodu na spodzie 
balonu umieszczono otwór, zakończony 
walcowatym przewodem — t. zw. apen- 
dyks — przez który niemieszczący się w 
powłoce gaz może swobodnie uchodzić. 
Ponieważ jednak gaz rozszerza się także 
i wtedy, gdy wznosimy się do góry, apen- 
dyks musi być przeto stale otwarty 
podczas lotu. Przy napełnianiu balonu 
gazem przed lotem wykorzystuje się apen- 
dyks dla wtłaczania gazu do powłoki.
Jeśli teraz balon dostanie się w chmury 
lub w zimne prądy powietrzne, to gaz 
się zgęszcza, jego siła podnośna maleje i 
balon opada. Traci on wówczas swój pię
kny kulisty kształt, staje się pofałdowa
ny i przybiera formę gruszkowatą. Jeśli 
jednak balon raz zacznie opadać, to opa
da aż do uderzenia o ziemię... a więc pi
lot musi zmniejszyć jego ciężar przez wy
rzucenie balastu. W ten sposób hamuje 
się opadanie. Ponieważ jednak ani teore
tycznie, ani praktycznie nie jest możliwo
ścią tak dokładnie zahamować opadanie, 
by balon znalazł się w położeniu równo
wagi, trzeba pozbyć się nieco większej 
ilość balastu, niżby tego wymagało do
prowadzenie balonu do równowagi. Wo
bec tego balon wznosi się ponownie i mia
nowicie — w normalnych warunkach — 
najpierw na tę wysokość, gdzie znajdował 
się na początku opadania, a następnie je
szcze nieco wyżej, odpowiednio do tej 
ilości ciężaru, o jaką za dużo zmniejszo
ny został balast. Lot balonem prowadzi 
więc ku tern większym wysokościom, im 
dłużej trwa, — aż wreszcie zostanie osią
gnięta największa możliwa wysokość. W 
wypadku balonu sportowego, o objętości 
2.200 m:\  wysokość ta wynosi przy napeł
nieniu gazem świetlnym około 9.000 m.

Ponieważ na tych wysokościach powie
trze jest już bardzo rozrzedzone i grozi 
na nich człowiekowi uduszenie, trzeba 
do takich lotów zabierać tlen w butlach 
stalowych.

Rzeczą najtrudniejszą jest lądowanie. 
Sztuka polega na tern, aby wynaleźć od
powiednie miejsce do lądowania i tam po
sadzić balon. Jeżeli więc jest słaby wiatr



K l a p a  b a l o n u  
otwarła zamknięta

lub też p a n u je  cisza, to balon osuwa się 
łagodnie  wdół, jak  pow olny  dźwig,— i le k 
ko os iada  na  ziemi. Jeż e l i  na to m ias t  w ia tr  
jest  silny, to pcha  on ba lon  p rz ed  sobą 
n aw et po zetkn ięc iu  się kosza  z ziemią 
( jak b y  okrę t  z o lbrzym im  żaglem!), tak  
że kosz  w lecze się po ziemi. T ak i  obrót  
rzeczy może być czasem n ieprzy jem ny.  
W  podob n y ch  w y p a d k ac h  p i lo t  „ ro z ry 
w a ” ba lon na wysokości około  15 metrów. 
Od k lap y  aż do „ ró w n ik a ” balonu  z n a j 
d u je  się pasm o m aterj i ,  ro z sze rza jące  się 
ku dołowi ( język),  p rzy k le jo n e  do po w 
łoki. Od górnego końca  tego języka  p r o 
w adzi  l inka („ linka  ro z ry w ac z a ” ), p rzez  
b a lon  i apendyks ,  do kosza.  P rzez  silne 
poc iągnięc ie  linki o d ry w a  się język od 
powłoki,  po w s ta je  duży  otwór, p rzez  k t ó 
ry  gaz b a rdzo  szybko może u jść  z w nę
t rza  balonu. W ów czas  ba lon  szybko się 
ku rczy  i p o tem  nie staw ia  już p rą d o m  
pow ie trza  dużego oporu. P rzez  szybkie  
rozerw an ie  powłoki  m ożna więc w y lą d o 
wać ba rd zo  p rędko .

P o z a te m  ba lonow y p ilo t  ma do swej d y 
spozycji  na  koszu jeszcze t. zw. wleczkę, 
k tó ra  w czasie lotu  z regu ły  wisi s t a r a n 
nie zwinię ta  n a zew n ą trz  kosza. P rz e d  l ą 
d ow aniem  wleczkę, k tó ra  waży  około 70 
kg i m ierzy  80 —  100 m etrów  długości,  
o dw ija  się tak, że zwisa  ona wdół od p i e r 
ścienia, na  k tó ry m  uczep iony  jest  kosz. 
Im większa  część l iny p rzed  lądow aniem  
spoczywa na  ziemi, tern ba rdz ie j  zos ta je  
ba lon odciążony, gdyż m nie jszą  część 
wleczki musi te raz  dźwigać. P rzez  to

zmnie jszenie  obc iążenia  spadek  zosta je  
z ah am ow any  tak, że blisko n ad  z iemią 
ba lon  z a t rzy m u je  się. Oprócz  tego w iecz
ka p rzyczyn ia  się do wyda tnego  z ah a m o 
wania  szybkości poziomej p rzy  sunięciu 
p rzez  z a o ra n ą  rolę lub przez  łąki, lasy 
i zarośla ,  pon iew aż  ta rc ie  liny poch łan ia  
energ ję  ruchu, n ag ro m ad zo n ą  w masie p o 
suw ającego  się balonu.

P rze ró żn e  in s t ru m en ty  u ła tw ia ją  p i l o 
towi k ierow anie  balonem. W ysoko-  
śc iomierz  w sk azu je  mu s ta le  każdoczesne  
wzniesienie  p o n ad  o brany  poziom, z a 
zwyczaj p o n a d  poziom morza.  N a d 
to na tym  sam ym  prz y rz ą d z ie  m o
że pi lo t  odczy tać  c iśnienie  a tm o sfe ry 
czne. W arjo m e tr ,  p rz y rz ą d  n iezm iernie  
czuły, wskazuje ,  czy ba lo n  wznosi się, 
czy też o p a d a  i p o d a je  również szybkość 
p ionową w m etrach  na sekundę. O p a d a 
nie z szybkośc ią  5— 6 m/sek, jest  już b a r 
dzo znaczne. Pon iew aż  jed n ak  in s t rum en t  
nie mówi, czy o p ad an ie  względnie  w zn o 
szenie  pochodzi  z przem ian,  jak ie  zaszły  
w gazie, czy też od tego, że ba lon  z n a j 
du je  się w p rą d ac h  o p a d a jąc y c h  lub 
w znoszących się, —  w y p a d a  posi łkow ać  
się jeszcze innym p rzy rządem ,  m ian o w i
cie a n em om etrem  lub w ia traczkam i.  J e 
den  w ia traczek  kręc i  się, gdy ba lon  o p a 
da, drugi —  gdy się wznosi, —  a le  pod 
warunkiem , że ruch p ionow y ba lonu  jest  
szybszy, niż odpow iednie  ruchy  pow ie 
trza .  Jeż e l i  więc w a r jo m e tr  w skazu je  
wznoszenie, a w ia traczek  się nie obraca,  
wówczas p i lo t  wie, że unoszą  go w s tę p u 
jące  p r ą d y  powie trzne.  Dla ok reś len ia  p o 
łożenia  s łuży  busola. Z jej pom ocą  s ta le  
obse rw uje  się zmianę  k ie ru n k u  lotu, n a 
nosząc na  m apie  odpow iednie  odcinki  
p rzeby te j  drogi.  Skoro  jednak  ba lon z n a j 
dzie  się w chm urach  (lub n ad  chmuram i) ,  
p i lo t  nie posiada  już m ożności zor jen to -  
wania  się w jego po łożen iu ;  z tego 
względu zab iera  się radjo ,  k tó re  pozw ala  
okreś l ić  po łożen ie  p rzy  pom ocy k ie 
runku  fal rad j  owych n a dchodzących  
conajm nie j  od  dwu znanych  stacyj 
n adaw czych  (pe lengacja) .  W  książce  
pok ładow ej  p i lo t  n iep rzerw an ie  n o tu je  
dane  co do sy tu ac j i  balonu, w łączn ie  z 
danem i co do zużycia  balastu ,  w ysoko
ści, szybkości, t e m p e ra tu ry  i miejsca, 
p odczas  gdy ba rogra f  au to m a ty czn ie  k r e 
śli k rzyw ą  wysokości  w zależnośc i  od 
t rw an ia  lotu. T ak  więc, po ukończen iu  
lotu, ca ły  jego przebieg  może być d o k ła d 
nie od tworzony.

Konstrukcja i budowa balonu
Rzućm y jeszcze k ró tk ie  spo jrzen ie  na 

balon. Jego  pow łokę  w ykonyw a się z m a 
te r j i  baw ełn iane j  lub jedw abnej,  sp e c ja l 
nie uszczelnionej c ienką  w ars tw ą  gumy. 
A by  ochronić  pow łokę  p rz ed  szkod- 
liwem d z ia łan iem  p rom ien i  u l t r a f io 
letowych, p o k ry w a  się ją  n a zew n ą trz  sp e 
c ja ln ą  fa rbą  (żółtą,  cze rw oną  lub a lumi- 
njowego ko loru) .  U góry, na sam ym  
szczycie balonu, zn a jd u je  się k lapa .  Na 
ca łą  górną  część powłoki  n a k ła d a  się s i a t 
kę o d robnych  oczkach, sp lecioną  z n a j 
lepszej linki konopnej.  Od sia tk i  biegną 
liczne linki do p ierścienia ,  gdzie są one 
odpowiednio  zamocowane. Na p ierścieniu ,  
sp o rządzonym  z drzewa, stali  lub alumi- 
njum, um ieszczony jest kosz, również  za 
pom ocą  linek i odpowiednich  zaczepów. 
Kosz jes t  wypleciony  z mocnej trzciny.

N a jm n ie jszy  balon, jaki  można jeszcze 
użyć do unies ienia  człowieka ma pojem -

Moment po rozerwaniu (widać u góry otwór, 
przez który uchodzi gaz) . Za chwilę balon 

opadnie na ziemię. Kosz już stoi.

Transport powłoki balonu po jej złożeniu Ściąganie sieci balonu z powłoki



ność 120 m 3. J e s t  to już jed n ak  raczej 
o ry g in a ln a  a t ra k c ja ,  niż a p a r a t  do l a t a 
nia. B a lony  wolne do celów sportow ych  
b u d u je  się zasadniczo  n as tęp u jąc y c h  w ie l
kości: 600, 900, 1200, 2200 i 2310 m 3 p o 
jemności. D la  wzlotów  naukow ych  s to su 
je się ba lony  od 3000 do 8000 m3 p o je m 
ności.  P ro fe so r  P ic ca rd  d la  swojego w z lo 
tu do s t ra tos fery ,  w k tó ry m  osiągnął  p o 
n a d  16.000 metrów, k a za ł  sobie spo rządz ić  
ba lon o po jem nośc i  14.100 m3 (30 m. ś r e 
dnicy) .

D la  nowego, p lanow anego  p rzez  prof. 
P i c c a r d ’a wzlotu na  wysokość  30 000 m, 
ma być zbudow any  b a lon  o pojem ności
120.000 m3. M a on  mieć 60 m średn icy  i 
p o s ia d a jąc  pow ierzchnię  17.821 m2, w a 
żyć około  1150 kg. Dla  zaoszczędzenia  
wagi, ba lony  tego ro d z a ju  b u d u je  się jako 
bezsia tkowe, t. zn. że na  miejsce  sia tk i  
z n a jd u je  się w dolnej ćw iar tce  pow łoki  
pas  nośny, od k tó rego  w iodą  linki do p i e r 
ścienia, na  k tó ry m  spoczyw a gondola.

E a lo n y  n a p e łn ia  się gazem św ie t lnym  
lub wodorem.

Co roku  n a j lep s i  piloci balonowi ró ż 
nych k ra jó w  m ierzą  się w wielkim m ię
d zy n a ro d o w y m  k o n k u rs ie  o p u h a r  im. 
G o r d o n -B e n n e t t ’a. Zwycięzcą zo s ta je  ten, 
k tó ry  p rzebędzie  bez m ięd zy lądow an ia  
na jw iększą  od leg łość  m ierzoną  w linji  
p ros te j .  W  zaw odach  tych osta tnie ,  t r z y 
k ro tn e  zwycięstwo odnieś li  P o lacy :  w 
1933 r. —  H ynek  i B urzyński ,  w 1934 —  
H yn ek  i Po m ask i  oraz  w 1935 —  B u rz y ń 
ski i W ysocki,  zdobyw ając  d la  A e r o k lu 
bu R zeczypospoli te j  czw ar ty  p u h a r  im. 
G o rd o n -B e n n e t t 'a  na stałe .

D nia  30 s ie rpn ia  odbędą  się w W a r s z a 
wie 24-e zawody, w k tó ry ch  P o lacy  b r o 
nić będą  piątego, u fundow anego  przez  
G a z e tę  P o lsk ą  puharu .

R ozgryw kam i kra jow em i są w Po lsce  za 
wody ba lonow e o p u h a r  im. płk. A. W a ń 
kowicza, odbyw a jące  się od roku 1925. 
W  osta tn ich  zawodach, w roku 1935, z w y 
cięży ła  załoga  A ero k lu b u  W arsz a w sk ie 
go, s k ł a d a ją c a  się z pp. por. S. Łojasie-  
wicza i inż. F. Jan ik a .

P r a k t y c z n e  d a n e  o

Kto m o ż e  uprawiać  sport  
ba lon ow y?

K ażd y  członek  klubu lotniczego ( a e ro 
k lubu),  pos iada jącego  sekc ję  balonową, 
lub też k lubu  balonowego. W iek  18 lat.

Kluby ba lo no w e  w Polsce

S p ecja lne  (wyłączn ie  u p ra w ia jąc e  spo r t  
ba lonowy) is tn ie ją :  w M ościcach —  M o 
ścicki Klub Balonowy, a f i l jow any  do Ae 
rok lubu  Krakowskiego, Koło  B a lonow e 
p rzy  W ojsk .  W ytw . Balon, w Legjonowie 
—  af i l jow ane  do A ero k lu b u  W a rsz a w 
skiego, Klub B a lonow y „ G u m a"  w S a n o 
ku oraz  Klub B a lonow y p rzy  gimn. im. 
K op e rn ik a  w Toruniu .

S e k c je  balonowe  is tn ie ją  p rzy  A e r o k lu 
bach: Krakowskim , W arszaw sk im , P o 
morskim.

C o  potrzeba do uzyskania licencji 
pilota bal ono weg o?

a) p rze jść  b ad an ia  lekarsk ie  w C.B.L.L 
z wynik iem  dodatnim ,

b) ukończyć  p ra k ty c zn y  k u rs  p i lo tażu  
bal.  w klubie ,

c) zdać egzamin p ańs tw ow y na pil. bal 
w Min. Komunik. —  z w iadom ości  t e o r e 
tycznych.

Do p rzy jęc ia  na  p ra k ty c zn y  k u rs  pil. 
bal. w k lub ie  w ym agane  jes t  w y kazan ie  
się zasadniczem i w iadomościam i z d z ie 
dz iny sprzę tu  balonowego o raz  up rzednie ,  
eonajm nie j  d w u k ro tn e  a systow an ie  p rzy  
szykowaniu  balonu  i p rzy  starcie .

O p ła ta  za lot szkolny  wynosi p rz e w a ż 
nie 20 zł. (w Aer.  W arsz .) ,  p rzyczem  klub  
zw raca  kosz t  b i le tu  p rz e jaz d u  p o w ro tn e 
go III kl.

Z zawodów o nagrodę im. Gordon-Bennett'a

s p o r c i e  b a l o n o w y m

Program praktycznego  
szkolenia

P r a k ty c z n y  k u rs  p i lo tażu  balonowego 
obe jm uje  cona jm nie j  6 lotów, w tem: 3 
loty  szkolne, 1 lot sp ra w d z a ją cy  p od  n a d 
zorem  in s t ru k to ra  oraz  2 loty  sam o d z ie l
ne: jed en  dz ienny  i jeden  nocny. K ażdy  
z lotów musi t rw ać  p rzy n a jm n ie j  2 godz i
ny. Za nocny  uw aża  się t rw a ją c y  p r z y 
na jm niej  2 godziny w ciemności,  p r z y 
czem obow iązu je  nocny s ta r t  lub nocne 
lądowanie.

Ile kosztuje lot ba lo nem ?

Zależy  to od po jem nośc i  ba lonu  i r o 
dza ju  gazu. M e tr  sześcienny gazu świetl 
nego, k tó ry m  z regu ły  n ap e łn ia  się w szy 
stkie  ba lony  polskie,  kosz tu je  9— 18 gr.*) 
A  więc kosz t  n ap e łn ien ia  balonu  3— 4 o s o 
bowego o po jem nośc i  1.200 m3 (takie  są w 
k lubach) wyniesie  100-220 zł. Koszt  n a p e ł 
n ian ia  balonu  o po jem nośc i  2.200 m3, p r z e 
widzianej  w zaw odach  G o rd o n -B e n n e t f a  
sięga 400 zł. Do tych sum trzeba  dodać  
ewent.  k osz ty  obsługi (szykowacz i p o 
mocnicy) o raz  kosz ty  t ran s p o r tu  (przy  
200 km. odległości  p rzewóz ba lonu k o sz 
tu je  około 65 zł.).

Ile kosztuje balon?

O pojem nośc i  1.200 m3 —  15.000 zł., 
600 m3 —  około 9 tys. Z am aw iać  można w 
W ojskow ej  W y tw ó rn i  Balonowej w J a b -  
łonnie-Legjonowie.

BaJony na zaw ody G o rd o n -B e n n e t t ’a — 
jako spec ja lne  — droższe.

*) Zależnie  od miejscowości. Gazownia  
w arszaw sk a  liczy 18 gr, k rak o w sk a  9.

rozegranych w Warszawie w roku 1 9 3 4



S P O R T  
SPADOCHRONOWY

Spadochron ,  k tó ry  przez  wiele  lat  był 
tern d la  lotnika, czem jest  na m orzu k o 
ło ra tunkow e,  —  w kracza  dziś na w idow 
nię w zupełn ie  nowym  charak te rze .

ja k k o lw ie k  pok azy  skoków sp a d o c h ro 
nowych u rząd zan o  oddaw na,  to p rzecież  
n o s iad a ły  one  zaw sze  znam ię  n i e z w y k ło 
ści, p o sm ak  sensacji,  —  m ając  za cel je 
dynie  w ykazan ie  n iezaw odnośc i  tego n a j 
wiernie jszego to w arzysza  pilota.  Nikomu 
nie p rzysz łoby  na myśl widzieć w skoku 
ze spadochronem  coś, coby mogło być ce- 
’em samo w sobie.

G ru n to w n ą  rew olucję  pog lądów  s p r a 
wiły tu p oczynan ia  a e ro n a u tó w  sowiec
kich, znanych  wogóle z zam iłow ań do 
rzeczy niezwykłych. W  Sow ie tach z aczę 
to t rak to w a ć  skoki spadochronow e jako 
rodzaj  sportu  — i to w d o d a tk u  m asow e
go, k rzewionego z n ies łychanym  ro z m a 
chem.

Racje, jak ie  p rz y ta c z a ją  częstokroć  p i 
sma rosyjskie ,  n iekonieczn ie  mogą tra f iać  
wszystk im  do p rzekonan ia .  I tak  np. p e 
wne k o n k re tn e  p lan y  zas tosow ania  m a 
sowych skoków spadochronow ych  w c za 
sie wojny do w ykonan ia  dessan tów  „p o 
w ie trzn y ch ” w y d a ją  się, p rzynajm nie j  
w obecnym  stan ie  rzeczy, na leżeć do k r a 
iny fantazji ,  choć oczywiście w y k o rz y s ta 
nie spadochronu  dla „w y sa d ze n ia ” kogoś 
na  t e ry to r ju m  n iep rzy jac ie la  pod  osłoną  
nocy może mieć w pewnych  w ypadkach  
znaczenie  ca łk iem  realne.  I dlatego też 
(znany C zyte ln ikom  S k rzy d la te j  Polski)  
o brazek  jednoczesnego zeskoku stu k i l 
kudziesięciu  żo łn ie rzy  (z pe łnem  u zb ro 
jeniem!) z 6 wielkich m aszyn bombowych, 
acz n iezwykły ,  nie powinien  nikogo p rz e 
rażać.

W a r to ść  sportu  spadochronow ego  leży 
w czem innem. Nie jest to spo r t  w zwykłem  
tego słowa znaczeniu,  jakkolw iek  bowiem 
w y m a g a  wielkiej tężyzny  fizycznej, nu 
rozwój jej spec ja ln ie  nie wpływa. U w a 
ga ta  odnosi się z resz tą  do wszystk ich  
gałęzi spo r tu  lotniczego, k tó re  ro zw ija ją  
i k sz ta łcą  tężyznę duchową p rz ed e w sz y 
stkiem, i w k tó rych  zdrowie  jest raczej 
warunkiem , niż celem, choć n a tu ra ln ie

w pew nym  stopniu  jest  i naodw rót .  Tak  
więc sport  sp adochronow y  h a r tu je  n e r 
wy, w yrab ia  zimną krew, opanow anie  nie- 
w yrozum ow anych  odruchów, — osw aja  
p rzy tem  oczywiście z pow ie trzem  i da je  
możność p rak tycznego  zaznajom ien ia  się 
z użyciem  spadochronu .

J e s t  więc spo r t  spadochronow y i czemś 
sam em  w sobie skończonem, —  i z d r u 
giej s t rony  jest  pewnem  przedszko lem  
przed  sam olo tem  motorowym, szybowcem 
czy balonem.

W ielki  rozmach, z jak im  zabrano  się w 
tej dziedzin ie  do dzie ła  w Sowietach, lu 
bo pod  wielu względami budujący ,  nie 
we wszystk iem  może służyć za wzór. Z a 
niedbano  tam  począ tkow o wielu o s t ro ż 
ności, k tó re  sp row adz iły  szereg up ad k ó w  
śm ierte lnych.  Jeszcze  bardzie j  szkodliwa 
jest rek o rd o m an ja ,  o k tórej  S k rz y d la ta  
nieraz  wspominała ,  k tó ra  poc iąga ła  za 
sobą s t ra tę  wielu  m łodych  żyć —  w tym 
w y p ad k u  już bezsporn ie  nie z winy lek 
kom yślnośc i  ad ep tó w  spor tu  sp a d o c h ro 
nowego, lecz z powodu bezcelowego sz a 
fowania życiem ludzkiem  przez  odp o w ie 

dz ia lnych  k ierowników. Jeszcze  w m arcu 
1936 roku p o s t r a d a ły  w ten sposób życia 
dwie n iedoszłe  rekordz is tk i.

Pod  w arunk iem  w yelim inowania  w sze l
kiego ro d za ju  ek s traw agancy j ,  spo rt  s p a 
dochronow y ma wielkie w alory  i d la tego 
też poczyna  zyskiwać  obyw atels tw o t a k 
że i w innych k ra jach .  Między innemi w 
Polsce  in ic ja tyw ę w tym k ie ru n k u  p o d 
ję ła  L.O.P.P. w porozum ien iu  z odnośne- 
mi w ładzam i lotniczemi. W tej chwili  nie 
są zdecydow ane  szczegóły, w każdym  r a 
zie p lan o w an e  jest  u rząd zen ie  ku rsu  dla 
instruk torów .

W  Rosji  Sowieckiej szkolenie  w sk o 
kach podzie lone  jest na dwa e tapy. W  
p ierw szym  z nich skaczą  uczniowie ze 
spec ja lnych  wież (porównaj fo lografję) ,  
m ając  sp ad o ch ro n  zawczasu rozwinięty.  
W  drugim  — przech o d zą  do skoków sam o 
dzie lnych z samolotów.

N ajb liż szy  okres pokaże, jakie  metody 
okażą  się n a jk o rzy s tn ie jsze  w naszych 
w arunkach .  W  k ażdym  razie  spadochron  
i u nas p rzes tan ie  być jedynie  g roźną  i 
o s ta tn ią  „deską  r a tu n k u ” .



Modelarstwo lotnicze
M o d e la rs tw o  lo tn icze  obe jm uje  swoim 

zak re sem  budowę m in ja tu ro w y ch  sam o lo 
cików, s łużąc  tak  celom nauk i  jak  i z a 
sp a k a ja ją c  am bic je  m ło doc ianych  k a n d y 
da tów  na p i lo tów  lub konstruk to rów .

M o d e le , p rzezn a czo n e  do badań n a u k o 
w ych ,  są p recyzy jnem i,  w ykonanem i p r z y 
na jm niej  z dok ła d n o śc ią  do pięciu se tn ych  
milim etra ,  k o p jam i  sam olo tów  rzeczyw i
stych, używ anych  w p r a k ty c e  lotniczej 
lub b ędących  nie mniej d o k ład n e m  p r z e d 
s taw ien iem  nowego p ro jek tu ,  t. zw. p i e r 
wowzoru (p ro to ty p u ) ,  k o n s t ru k c j i  lo tn i 
czej. M ode le  tak ie  b u d u je  się najczęściej  
z tw a rdego  drzewa, uodporn ionego  przy  
pom ocy  sp e c ja ln y ch  zabiegów (np. d łu g o 
t rw a łe  go tow anie  w wosku lub parafin ie )  
na  w p ły w y  zm iennejw ilgo tnośc i  powie trza ,  
mogącej w yw ołać  np. zm ianę  ich k s z ta ł 
tu. G d y  chodzi  o sp ec ja ln ie  d o k ład n e  w y 
k o nan ie  n iek tó ry ch  części modelu, tak  
w ażnych  jak  np. sk rzyd ła ,  us te rzen ie  i t.p., 
używ a  się na  nie ła tw y ch  do obróbki  m e 
tali , co p o zw ala  na  zm nie jszen ie  b łędów 
w ym iarow ych  do j e d n e j  se tn e j  części  m i 
l imetra .  Z dużem  pow odzeniem  s tosow ano 
także  w p r a k ty c e  tej dz iedziny  m o d e la r 
s twa również  i tw a rd n ie ją c y ch  m a te r ja łó w  
p las tycznych ,  tak ich  jak  np. gips, fo rm o
w anych  na  odpow iednio  zbudow anych  
szk ie le tach  z d ru tu  żelaznego lub s ta lo 
wego. Zależn ie  od potrzeb , w ym iary  m o 
deli  d o św iadcza lnych  są 25, 20 lub 10 
razy  m nie jsze  od o d p o w iad a jący ch  im 
wielkości  sam olo tu  rzeczywistego, co w y 
w ołu je  konieczność  s tosow ania  p o d k r e ś la 
nej wyżej dok ładnośc i :  b łędy  m odelu  o d 
p o w ia d a ją  25, 20 lub 10-ciokrotnie  w ięk 
szym  b łędom  w ym iarów  samolotu,  p o d 
czas gdy np. profil  rzeczyw is tego sk rz y 
d ła  w y k o n y w an y  jes t  w p ra k ty c e  z d o 
k ład n o śc ią  p rzyna jm nie j  0,1 mm!

W y k o rzy s ta n ie  m odeli  dośw iadcza lnych  
odbyw a się w t. zw. tune lu  a e ro d y n a m icz 
nym ,  gdzie z o s ta ją  one zawieszone  p rzy  
pom ocy cienkich  druc ików  na po łączonej  
ze zw y k łą  w agą  (odpowiednio  u d o sk o n a 
loną) ruchomej ram ie  i p o d d a n e  pędowi 
u ru cham ianego  śmigłem pow ie trza .  P o 
w ie trze  to w yw iera  nac isk  na  zawieszony 
model, w ychyla  dzięki  niemu ramę, w y t r ą 
c a jąc ą  z neu tra ln eg o  po łożen ia  wagę, p rz y  
pom ocy  k tóre j  o k re ś la  się wielkość d z ia 
ł a jący ch  na  m odel  sił a e rodynam icznych ,  
a w p ierw szym  rzędz ie  —  siły  nośnej i 
oporu  czołowego.

M o d e le  la ta jące  s łużą  n iem al w yłączn ie  
zadaniom , zw iązanym  z ksz ta łcen iem  m ło 
dzieży w z ak re s ie  lo tn ic twa. Są  one mniej 
lub więcej u p o dobn ione  do już i s tn ie ją 
cych samolotów, jed n ak  w tym  w y p ad k u  
nie z n a jd u je  zas tosow an ia  za sad a  d o 
k ładnego ,  ścisłego cyfrowo kop jow a-  
nia. L a ta ją c  na  podstaw ie  praw , r z ą 
dzących  lo tem  sam olo tów  rzeczywis tych, 
p o s ia d a ją  one sk rzyd ła ,  kad łub ,  u s te rz e 
nie p ionowe i poziome, podwozie, oraz  —  
do n ied aw n a  p raw ie  bez w y ją tk u  — śm i
gło, n ap ęd z an e  sk ręcan y m  sznurem  gum o
wym, spec ja ln y m  m oto rk iem  p n e u m a ty cz 
nym  lub n aw et  spalinowym. M odele  l a t a 
jące  n a jp ro s tsze j  konstrukc ji ,  dos tępne  w 
w ykonaniu  naw et  10-letnim chłopcom, z a 
m ias t  k a d łu b a  p o s ia d a ją  zw yk łą  be leczkę 
sosnową, a ich sk rz y d ła  i op ierzen ie  w y 
ko n an e  są z po jed y ń czy ch  c ienkich l is te 
wek, k ry ty c h  p ap ie rem  lub k a lk ą  (t. zw. 
p a p ie r  szkicowy).

W yższą  ka te g o r ję  k o ns trukcy j  m o d e la r 
skich tw o rzą  samolociki,  będące  już imi

tac jam i  bardzie j  zbliżonemi do rzeczyw i
s tych m aszyn  la ta jących .  S k rz y d ła  ich p o 
s ia d a ją  s tosow any  w norm aln y ch  p ła to w -  
cach profil,  w y k o n a n y  z możliwie n a j 
w iększą  dokładnośc ią ,  a ład n ie  u k s z t a ł 
towane k ad łuby ,  zao p a trz o n e  w celluloi- 
dowe szybki,  k r y j ą  u rząd zen ie  n a p ę d z a 
jące  śmigiełko. P o  d o k ład n e m  z a z n a jo 
mieniu się z p raw am i  aerodynam ik i ,  na 
pods taw ie  dośw iadczeń  z m odelam i bel- 
kowemi i kad łubow em i,  m odela rze  s ięg
nęli  do wzorów a p a ra tó w  bezsilnikowych. 
P o ja w i ły  się —  obecnie  b a rdzo  p o p u la r 
ne —  m odele  szybowców, k tó re  dzięki w y 
bi tnie  wielkiej  s ta tecznośc i  i n iep rz ec ię t 
nym za le tom  a e ro d y n am iczn y m  u t r z y m u 
ją  się po k i lk ad z ie s ią t  m inut  w pow ie trzu  
oraz  p rz eb y w a ją  odległośc i  do 20 km, 
m ierzone  w linji  p ro s te j .  Obok wyżej 
w spom nianych  ro d za jó w  m odeli  l a t a j ą 
cych widzimy w tej dz iedzin ie  m in j a tu 
rowych  kon s tru k cy j  w ierne  odbicie  n aw et  
n a jba rdz ie j  nowoczesnych  dążeń, n u r t u 

jących  w spółczesne  lotnic two. L a ta ją  
więc m odele  bezogonowców, he likop terów , 
autożyr ,  będące  wynik iem  uporczyw ej  i 
owocnej p ra c y  na jm ło d szy ch  um ysłów  i 
rąk .  M a te r  jąłem, s łużącym  do budow y 
szk iele tów  m odeli  la ta jących ,  są p raw ie  
wyłączn ie  lekk ie  ga tunk i  d rzew a  (sosna, 
spruce,  olcha, ba lsa  i t. p . ) , a na  ich p o 
k ryc ie  używ a  się na jczęśc ie j  pap ie ru ,  p o 
wlekanego cienką, u szcze ln ia jącą  i n a 
p rę ż a ją c ą  w a rs tw ą  lotniczego cellonu. M o 
dele  w iększe i w ym ag a jące  t rw a lsze j  b u 
dowy w ykonyw uje  się często z m eta li  l e k 
k ich (du ra l  lub a lum in jum ).  S ta r t  m ałych  
sam oloc ików odbyw a  się, jak  i n o rm a l 
nych samolotów, z ziemi (a właśc iw ie  z 
nisko n a d  n ią  um ieszczonych gładkich, 
d rew nianych  p la t fo rm )  lub mogą być one 
w ypuszczane  w p ro s t  w pow ie trze  ręcznie. 
Modele szybowców o t rzy m u ją  p o t rzeb n ą  
im do rozpoczęc ia  lotu  na  unoszących  p r ą 
d ach  p o w ie trza  szybkość  za p o ś re d n ic 
twem  specja lne j  linki gumowej, s to sow a
nej analog iczn ie  jak  sznur  gumowy do 
w y rzucan ia  w  p ow ie trze  szybowców r z e 
czywistych. Czyniono również  zakończone  
pom yślnem i w ynikam i p róby  ho low ania  
m odeli  bez n ap ęd u  p rzy  pom ocy  roweru ,

a os ta tn io  zbudow ano  naw et  sp ec ja ln ą  
wydźw igarkę  do ich użytku.

M o d e la rs tw o  lotnicze, jako  jeden  z n a j 
sk u teczn ie jszych  i n a jw ar tośc iow szych  
ś ro d k ó w  zbliżenia  m łodz ieży  do l o t 
nictwa, z n a jd u je  wielk ie  p o p a rc ie  ze s t ro 
ny odpow iednich  w ładz  we wszystk ich  
większych państw ach .  W  P o lsce  spraw ę  
tą  u ję ła  w swoje  ręce  Liga Obrony  P o 
wie trznej  i P rzeciw gazow ej,  o rgan izu jąc  
gęstą  sieć u t rzy m y w an y ch  przez  siebie 
m o d e la rn i  w n aszych  w szystk ich  w ięk 
szych m iastach, o raz  szkoląc  w łasnych  in 
s t ru k to ró w  m o d e la rs tw a  lotniczego. O s ta t 
nio w prow adzono  u nas budowę modeli  
l a t a ją cy c h  do p ro g ram u  p ra cy  ręcznej w 
w yższych k lasach  szkół pow szechnych  i 
średnich .  Obecnie m o d e la rs tw o  lotnicze 
uw ażane  jes t  pow szechnie  za  p ierw szy  
krok, jak i  w inien uczynić  k ażd y  m łody  
k a n d y d a t  do szko ły  p i lo tażu  szybow cow e
go, a n a s tęp n ie  motorowego. D o św iad cze 
nia L. O. P. P., k tó ra  w lecie ubiegłego 
roku  zo rgan izow ała  p ie rw szy  letn i obóz 
szybowcowy d la  m odelarzy ,  k i lk u n a s to 
le tn ich  chłopców, k a żą  przypuszczać ,  że 
w p rzysz łośc i  k a n d y d ac i  do szkolenia  
p rak ty c zn e g o  przez  Ligę będą  r e k ru to w a 
ni p rzed ew szy s tk iem  z ich szeregów. Dla  
dalszego p o p u la ry z o w a n ia  m o dela rs tw a  
L. O. P. P. w ypuśc i ła  w ie lką  ilość p lanów  
i opisów  budow y m odeli  la ta jących ,  co 
w raz  z n iezw ykle  tan im  m a te r  ją łem  k o n 
s t ru k c y jn y m  pozw ala  naw et  na jm niej  z a 
m ożnym  na p ra k ty c zn e  zajm ow an ie  się 
tym  n iezw ykle  p rzy jem nym , p o u cza jący m  
i tan im  spor tem  lotniczym.

S ta n  n a j le p szyc h  m ięd zy n a ro d o w y ch  
osiągów m o d e l i  la ta jących  w  1935 r.

(R. —  oznacza  s ta r t  z ręki,  Z. — s ta r t  
z ziemi, K. —  z k a ta p u l ty ) .
A. B e lko w e:

R. —  czas: E. W arm b ie r  25 min 38 sek 
R. — odległość: E. W arm b ie r  3 900 m 
Z. —  czas:  E. W arm b ie r  l min 57,6 sek 
Z. —  odległość:  H. M undlos  730 m

B. K a d łubow e:
R. —  czas:  A. L ippm an  1 godz 8 min 
R. —  odległość: A. L ippm an  8 900 m 
Z. —  czas: N e l lm eyer  13 min 7 sek 
Z. —  odległość: A. L ippm an  795,5 m

C. S z y b o w c e :
R . —  czas: G. M ar th  12 min 35 sek 
R. —  odległość: A. Besse r  13 500 m 
K. — czas: H. Langer  40 min 22,2 sek 
K. —  odległość: A. Mangel  19 500 m

R e k o r d y  po lsk ie  pod a liśm y  szczegóło
wo w tabe lce  na  str.  263 w  nr. 10 S k rz y 
d la te j  z ubiegłego roku. N a jw ięk szą  o d le 
głość  p rzeb y ł  model p. K. B łaszczyńsk ie-  
go —  1.493 m, n a jd łu ż e j  la ta ł  model p.
O. H offm ana  —  3 min. 10 sek. W  dz ie 
dzinie  m odeli  szybowców, k tó rem i P o lsk a  
zaczęła  p ra k ty c zn ie  in te resow ać  się d o 
p iero  w roku  ubiegłym, p rz o d u je  p. K. 
B łaszczyńsk i,  os iąga jąc  czas 6 min. 30 
sek. i od leg łość  —  około  5 km. Dość d u 
że różnice  tak  na jlepszych  czasów jak  i 
odległości,  m iędzy r ek o rd am i  polskiemi 
a zagran icznem i (ustanowionem i przez  
Niemców), zo s ta ły  spow odow ane  p r z e d e 
w szys tk iem  w aru n k am i  a tm osfe rycznem i i 
terenowem i:  nasze  m odele  l a ta ły  n ad
te renam i p łask iem i  (z wyj. szybowców), 
podczas  gdy lo ty  m odeli  w innych p a ń 
stwach  od b y w a ły  się na  szybowiskach o 
si lnych p rą d a c h  wznoszących  i dużych 
różn icach  wysokośc i  m iejsc  s ta r tó w  i l ą 
dowań.



K I L K A  P R Z Y P O M N I E Ń
J a k  g łoszą podania ,  już 4000 lat  p rzed  

C hrys tusem  Ik a r  wzniósł się w pow ie 
trze. P o d o b n e  legendy is tn ia ły  również 
u s ta ro ży tn y ch  Chińczyków, Egipcjan , w 
M eksyku  i n aw et  w śród  murzynów. W  
„n ow szych” czasach, za p an o w an ia  W ł a 
d y s ław a  IV, fizyk warszaw sk i  B u ra tin i  
vel B o ra ty n i  miał,  jak  wieść niesie, „z 
d rzewa, ości rybiej,  fiszbinu i m asy j a 
k ie j ś ” zbudow ać  samolot,  na  k tó ry m  u- 
niósł się w p rzes tw o rza  o sile w łasnych  
mięśni.

Dzisiaj wiemy już, że maszyna latająca 
musi być arcydziełem wysoko rozwiniętej 
techniki, należy więc uważać raczej wia
domości powyższe za dowód odwieczne
go, gorącego pragnienia lotu.

P rz e jd ź m y  do faktów. P ie rw szy  lot 
człowieka, mniej lub więcej zas łu g u jący  
na tę nazwę, odbył się:

1. balonem  —  w r. 1783, t. j. 153 lat  
temu,

2. szyb o w c e m  —  koło r. 1896, t. j. 40 
lat wstecz (Otto Lillienthal w Niemczech 
i Czesław Tański w Polsce),

3. sam o lo tem  w r. 1903, czyli przed 33 
laty (bracia Wright), oraz niedawno, bo 
zaledwie kilka lat temu,

4. sam olo tem  ra k ie to w ym ,  samolotem 
z silnikiem syst. Diesel, balonem strato
sferycznym i wreszcie

5. ubiegłego roku  siłą w ła sn ych  mięśni  
pilota,  u ru c h am ia jąc y ch  śmigło, um iesz 
czone na szybowcu.

Polska, która w zaraniu lotnictwa stra
ciła niepodległość, miała mniej odpowied
nie warunki do zajmowania się pjonier- 
ską pracą lotniczą. Tern nie mniej, na 
przełomie wieku XIX i XX, posiadamy 
światowej sławy teoretyka lotnictwa, pro
fesora Stefana Drzewieckiego, a już w 
rok po przelocie przez B leriofa kanału 
La Manche — powstaje w Warszawie pol
ska wytwórnia samolotów i szkoła lotni
cza.

W iek  m ęski lo tn ic tw a  rozpoczą ł  się d o 
p iero  w roku  1927, „ roku  a t l a n ty c k im ”, 
zap o czą tk o w an y m  przez  L indbergh 'a .  W  
Po lsce  rok  ten  jes t  również  p rze łom ow ym  
d la  naszego sportu  powie trznego.  J e s t  on 
d a tą  po w s tan ia  pierw szego a e rok lubu  (w 
W arszaw ie ,  począ tkow o  jako  o rgan izac j i  
akadem ick ie j ) ,  k tó ry ch  ilość w kró tce  
w zrosła  do liczby k i lk u n as tu  p lacówek, 
rozs ianych  po naszych  wszystk ich  w ięk 
szych m iastach , pos iad a jący ch  w łasne 
lo tn iska.  W y d a tn a  pom oc m ate r ja ln a ,  o- 
t r zy m an a  p rzez  ae ro k lu b y  od  L.O.P.P.,  
um ożliw iła  szybkie  z rea lizow anie  lo tn i 
czych m arzeń  młodzieży, s tw a rza jąc  s ta le  
w z ra s ta jąc y  zas tęp  p i lo tów  turys tycznych .  
Również w r. 1927 L.O.P.P. o rgan izu je  I 
k o n k u rs  k ra jo w y  sam olo tów  sportow ych  
rodzim ej k o n s t ru k c j i  —  k tó re  w n ie d a le 
kiej p rzysz łośc i  m ia ły  zdobyć sławę m ię
dzynarodow ą.

W  r. 1927 mieliśmy już w Polsce  poza 
sobą p ierw sze  po lsk ie  samoloty,  silnik,

raid, zwycięstwo zagraniczne. Teraz przy
stępujemy do pracy „seryjnej”, na szer
szą skalę, przy wytkniętym już ogólnym 
kierunku działania.

Po zorganizowaniu pierwszych aero
klubów lokalnych wskrzeszamy Aeroklub 
Rzeczypospolitej Polskiej i czynimy go 
naczelną władzą sportowo-lotniczą. W tym 
też roku zostają poświęcone Polskie Za
kłady Skoda, podejmujące seryjną pro
dukcję silników lotniczych, narazie z li
cencji zagranicznej.

Niespodziewany, samotny skok Lind- 
bergłTa przez Atlantyk, pokonywującego 
w 33 i pół godziny przestrzeń 5.800 kilo
metrów bez lądowania, z Nowego Jorku 
do Paryża, był rewelacją, objawieniem 
światu nieograniczonych możliwości lot
nictwa, najlepszą, bo praktyczną propa
gandą utylitarną i handlową, podsuwają
cą ponętną perspektywę skrócenia kilku
dniowej podróży morskiej do przelotu, 
liczonego na godziny.

Karol Lindbergh po swym pierwszym locie 
przez Atlantyk, które to wydarzenie rozpoczy
na „nowożytne” dzieje lotnictwa ( 1 9 2 7 ) ,

W p raw d z ie  z różnych  p rzy czy n  cel ten 
do tąd  nie zos ta ł  jeszcze p rz y  pom ocy s a 
molotu osiągnięty, to j ed n a k  a t la n ty c k a  
go rączka  n aś ladow ców  L in d b e rg h ’a (n ie 
mal se tka  sam olo tów  p rze lec ia ła  A t l a n 
tyk) p rzy czy n iła  się w stopniu  d e c y d u ją 
cym do św ietnego rozwoju  lo tn ic tw a w 
la tach  nas tępnych .  P rz e lo t  oceanu, to p r ó 
ba p ła towca,  silnika, przewodów, p r z y 
rządów, m ontażu :  tys ięcy  d robnych  sk ł a d 
ników zwycięstwa. Że dzięki L in d b e rg h ’- 
owi poziom  techniczny  tych sp raw  p o d 
niósł się o d razu  —  jest  dowodem  więcej 
niż 50-godzinny lot na bazie, dokonany  
p rzez  E d z a r d ’a i R is t ic s’a w k i lka  m ie
sięcy później.

T rzy  la ta  później.  Śm iałkowie w d a l 
szym ciągu p ró b u ją  szczęścia  na  sz laku 
L indbergh 'a ,  A t la n ty k  poch łan ia  l iczne 
ofiary. ..  O k azu je  się, że zad an ie  nie jest 
tak ie  łatwe:  tern w iększy podz iw  dla  p i e r 
wszego zwycięzcy! T ru d n y m  jes t  zw łasz 

cza, z pow odów  n a tu ry  m eteorologicznej,  
lot w k ie runku  przeciwnym, z P a ry ż a  do 
Nowego Jo rk u .  Na tym  odcinku t ry u m 
fu ją  wreszcie  F rancuzi ,  Costes i Bellonte,  
na „Znaku  Z a p y ta n ia ” . J e d n a k  t r a n s a t 
lan tyck ie  loty k o m u n ik acy jn e  wciąż p o 
zo s ta ją  p ro jek tem  przyszłości .

W  tym s tan ie  rzeczy wzrok  b adaczy  
zw raca  się na  północ. Na  d rodze  „ a rk ty -  
czn e j” : K a n ad a  —  G re n la n d ja  —  Islan- 
d ja  —  F a ro e  —  E u ro p a  p rze lo ty  n ad  m o 
rzem  są stosunkow o kró tk ie ,  w arunk i  k l i 
m atyczne  bardzie j  jednos ta jne ,  odległość  
ogólna —  jeśli  liczyć ją nie między P a r y 
żem i Now ym  Jork iem , lecz między ś r o d 
kam i kontynen tów , więc między Chicago 
i E u ro p ą  śro d k o w ą  —  wcale  nie tak  w ie l
ka! O rgan izu ją  się więc to w arzy s tw a  ba 
dawcze, lo ty  do A rk ty k i  i p rzez  A rk ty k ę .

W  r. 1930 lo tnic two po lsk ie  k rzepn ie  
coraz  bardz ie j .  M am y już św ietn ie  ud an y  
II I  K ra jo w y  K o n k u rs  Sam olo tów  T u r y s ty 
cznych. Z ary so w u ją  się coraz  wyraźnie j  
za le ty  RW D, p rzy sz ły ch  zwycięzców 
C h a l le n g eó w .  O dkry l iśm y  już Bezmie- 
chową i u rz ąd z am y  do niej III  w yp raw ę  
szybowcową. O rg an izu jem y  IV ra id  b a 
lonów wolnych. W  roku  tym  możemy już 
ryw al izow ać  z zagranicą .  Po  raz  p ie rw 
szy b ierzem y ud z ia ł  w m iędzynarodow ej 
o l im pjadz ie  lo tn iczej:  w II Challenge  I n 
te rn a t io n a l  de Tourisme. Pośc igów ka  Ppl" 
ska  PZL-6, u zyskaw szy  św ietne wyniki 
na m iędzynarodow ej  k o n k u ren c j i  w B u 
kareszcie ,  budzi  w ielkie  za in te resow an ie  
na XII Sa lon ie  A e ro n au ty c zn y m  w P a 
ryżu.

Rok 1931. Mimo zaw ro tnych  postępów 
lotnic twa, e fek tow nych  lotów, raidów, r e 
kordów, lo tn ic two k om unikacy jne ,  t. j. to, 
k tó re  w p ierw szym  rzędz ie  ma obowiązek 
nam aca lnego  w y k azan ia  codziennej ,  n ie 
wątpliwej  poży tecznośc i  nowego w y n a 
lazku —  wciąż jeszcze nie stoi na  w yso
kości zadania .  N ajw idocznie j  szybkość 
sam olo tu  jest  jeszcze zam ała  d la  k o m u n i
kac j i  t r an s -  i in te r -k o n ty n en ta ln e j ,  a p r z e 
cież ty lko  tak a  k o m u n ik ac ja  d łu g o d y s ta n 
sowa może uczynić  drogie  lo tn ic two sa- 
m oopłacalnem .

T uta j  na leży  się zaszczy tna  w zm ianka  
zaw odom  o p u h a r  SchneideFa ,  temu m ię 
dzypańs tw ow em u lab o ra to r ju m  szybkości,  
Chociaż  sam olo ty  by ły  na  te zaw ody  b u 
dowane  specja ln ie ,  to jednak  d o św ia d 
czenia, dzięki nim zdobywane, podnios ły  
ogólnie techn ikę  lotniczą. Niestety,  z a 
w ody te w ykaza ły ,  że zwiększenie  szyb
kości p o n a d  pewną granicę  jest d la  d z i 
siejszego sam olo tu  p ra k ty c zn ie  n iem oż li 
we. Od r. 1927 do 1931 zaw ody te  d o p ro 
w adzi ły  do zwiększenia  szybkości o 40% 
kosz tem  zwiększenia  mocy s i ln ików o... 
200%! S tw orzono  „ la ta jąc e  s i ln ik i” , w y 
dano mil jony, s t racono  wiele  cennych żyć 
ludzkich,  gdyż u l t ra - szy b k ie  „b o lid y ” by-
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ły zby t  jed n o s tro n n e  i mało  u d o sk o n a lo 
ne pod  innemi względami.

N a su w a ła  się więc konieczność  s z u k a 
nia innych rozwiązań.  Lot w s t ra to s fe rze !?  
Tak, w s t ra to s fe rze  możliwe jest  dalsze  
znaczne  zwiększan ie  szybkości.  A le  n a j 
p ie rw  t rzeb a  zbadać  s tra tos ferę .  Zają ł  się 
tern p ie rw szy  prof. P iccard .  Dnia 27 m a 
ja 1931 roku wzniósł się on w h e r m e ty c z 
nej, a lum in jow ej gondoli  balonu  na w y 
sokość 15.781 metrów, b ijąc  wszelk ie  r e 
k o rd y  i p rz ep ro w a d z a jąc  p ierw sze  b a d a 
n ia  loco s t ra to s fe ra .  Jego  n as tęp n e  w z lo 
ty  oraz  b udow a  spec ja ln y ch  sam olotów  
wysokośc iow ych  p o su w ają  n a p rzó d  z a g a d 
nienie  b łyskaw icznej  k o m unikac ji  w roz- 
rzedzonem  pow ie trzu  wyższych w ars tw  
naszej a tm osfery .

W y ło n i ła  się więc p o trzeb a  s tworzen ia  
spec ja lne j  technik i  balonów s t ra to s fe ry 
cznych (muszą być one np. w y ją tkow e  
m ocne a lekkie).  P o lsk a  również i w tej 
dz iedzin ie  nie p o zo s ta je  w tyle:  nasze
późn ie jsze  zw ycięstwa w zaw odach  o p u 
h a r  G o r d o n - B e n n e t f a  u dow odn i ły  n ie 
zbicie, że p o lsk a  techn ika  ba lonow a jest  
jed n ą  z na jw yżej  postaw ionych  w św ię 
cie.

Rok 1931 w lo tn ic tw ie  polskiem, o d c zu 
waj ącem  w dużym  stopniu  sku tk i  św ia to 
wego k ry zy su  gospodarczego, jes t  o k re 
sem ciężkiej szkoły  życia, uczącej p r z y 
s tosow yw ać zam iary  do is tn ie jących  m o
żliwości.  W  tym roku  n o tu jem y  więc d łu 
gi szereg zdobyczy, św iadczących  o ogól
nym  postęp ie  raczej p ra cy  zbiorowej niż
0 e fek tow nych  w yczynach  jednos tkow ych .  
M am y więc IV K ra jo w y  K o n k u rs  S a m o 
lo tów Turystycznych ,  z lo ty  i z aw ody  ra- 
gjonalne,  r a id y  k ra jo w e  i zag ran iczne  (z 
k tó ry ch  na jd łuższy ,  l iczący 25.000 km, to 
lot n aoko ło  A fry k i  m a jo ra  Skarżyńsk iego
1 por. M ark iew icza ) ,  m iędzynarodow y  r e 
k o rd  wysokości na RW D-7 (ś. p. kpt. 
Żwirko i inż. S. P ra u ss ) .  Na szczególne 
p o d k re ś len ie  zas łu g u je  da lszy  żywiołowy 
roz ros t  szybownic tw a:  m nożą  się w yczy
ny, p rz y b y w a ją  coraz  nowe te ren y  szy 
bowcowe.

G d y  sam olot  k o m u n ik a c y jn y  nie zdo lny  
jes t  jeszcze zapewnić  s ta łe j  i regu la rne j  
k o m u n ik ac ji  lotniczej,  obe jm ujące j  ca łą  
ziemię, gdy prob lem y  tak  podstawowe, 
jak  w yspy  p ływ ające ,  k o m u n ik a c ja  s t r a 
tos fe ryczna  i t r an s a rk ty c z n a  są da lek ie  
od rozw iązan ia  p rak tycznego ,  już w 1932 
roku  zosta ł  opracow any ,  a od n a s tę p n e 
go roku u rzeczyw is tn iony  re g u la rn y  ruch 
ste rowców system u Zeppelin ,  p rzew o żą 
cych pasażerów , pocztę  i towary ,  na  t r a 
sie F r ied r ich sh a fen  —  Rio de Jane iro ,  
K i lk ak ro tn e  w y p ad k i  ze s te rowcam i ko- 
m un ikacy jnem i zm us iły  do w p row adzen ia  
wielu  u lepszeń  w ich k o n s t ru k c j i  oraz  do 
z a s tąp ien ia  w odoru  n iep a ln y m  helem, co 
w sumie da ło  im w ar to ść  p rak tycznego  
ś ro d k a  p rzeb y w an ia  wielkich p rzes trzen i .

Po d czas  gdy sam olot  p rze lec ia ł  przez  
A t la n ty k  dopiero  w 1927 roku, Z eppelin  
(a śc iś le j— sterowiec  angielski, zbudow any  
na wzór Zeppelina)  odbył  tę drogę w o- 
bie s t ro n y  już w r. 1919. W il ley  P o s t  o b 
leciał  na  samolocie  ziemię dookoła  d o 
piero  w 1934 roku ( t rzy m ając  się bliżej 
b ieguna  i p rz eb y w a jąc  25.000 km, zam iast
40.000, k tó re  s tanow ią  rzeczyw is tą  d ł u 
gość obwodu ziemi). Z eppe lin  dokona ł  
tego już w r. 1929, p rz e la tu ją c  d łuższą  
trasę,  bo 34.200 km. Podczas  gdy poje-  
dyńcze  lo ty  ocean iczne  sam olo tów  są sze 
roko op isyw ane  w p ra s ie  całego świata, 
o re g u la rn y ch  lo tach  Zeppe lina  z F r i e 
d r ichshafen  do Rio de J a n e i ro  d z ienn i
kom  dawno już znudziło  się p isać  i d o 

wiedziel iśm y się o tym  fakcie  znów d o 
p iero  p rzypadkow o, p rzy  okazji  re w o lu 
cji kom unis tycznej  w Brazylj i ,  gdy p r z y 
by ły  do jej s to licy  ste rowiec  m usiał  w 
pow ie trzu  oczekiw ać  wygaśnięcia  zam ie 
szek, b ijąc  p rzy  sposobności re k o rd  d ł u 
g o trw a łośc i  pozos taw an ia  w p r z e s tw o 
rzach.

J e d y n y  samolot, s to jący  już ca łk o w i
cie na wysokości z ad an ia  (nie mówiąc o 
lo tn ic tw ie  wojskow em ), to m aszyna  s p o r 
to w o-tu rys tyczna .  Zaw dzięcza  ona swój 
rozwój w wielkim stopn iu  M ię d zy n a ro d o 
wym zawodom  sam olo tów  tu rys tycznych ,  
czyli t. zw. Challenge  om, w szczególno
ści również  i w sp ó łp racy  polskie j  w tej 
rywalizac j i .

W  Po lsce  rok  1932, rok naszego p ie rw 
szego zwycięstwa w C h a llen g e ’u, można 
przy rów nać  do roku 1927 zagranicą ,  roku 
p rze lo tu  L indbergh 'a .  J a k  L indbergh  p o 
k a za ł  światu, że sam olo t  wyszed ł  już z 
okresu  n iemowlęctwa, że może ry w a l iz o 
wać z ok rę tam i t ran sa t lan ty ck iem i ,  że 
w a r t  jes t  więc, aby się nim za ję l i  p o te n 
taci k a p i ta łu  i p rzem ysłu ,  tak  samo zw y 
cięstwo Żwirki i W ig u ry  s ta ło  się r e w e 
lacją, u p rzy to m n iło  wszystkim, że nasze 
lo tn ic two to w ie lka  rzecz, z k tó re j  P o l 
ska może być dum na  i na  k tó re j  może się 
oprzeć.

Zrozum ienie  znaczen ia  lo tn ic tw a od- 
zw ierc iad liło  się u nas w fakcie p o d n ie 
sienia  W y d z ia łu  Lotn ic tw a Cywilnego M i
nis te rs tw a  K om unikac j i  do s topn ia  D e 
pa r ta m e n tu  oraz  pow s tan ia  G ru p y  L o tn i 
czej w Sejmie. W  dziedzin ie  szybow nic 
twa znam iennem  jest  jednoczesne  u k o n 
sty tuow an ie  się In s ty tu tu  Technik i  S zy 
bownictwa we Lwowie, jednego z n iew ie 
lu in s ty tu tów  tego ro d z a ju  na świecie. 
„ A k a d e m ja ” bezm iechowska  rozw ija  się 
w da lszym  ciągu pomyślnie .  Szybow nic 
two po lsk ie  s ta je  się p o m ału  reg u la rn em  
p rzedszko lem  „nary b k u  lo tn iczego”.

Prace,  zw iązane  z po lsk iem  uczes tn ic 
twem w C hallenge 'u  w roku  1932 o g ra n i 
czy ły  z konieczności  p ro g ram  innych p o 
czynań. Mimo to w tym  roku  b a rw y  p o l 
skie święciły  t ry u m fy  w M ię d zy n a ro d o 
wym Locie nad  A lpam i.  O d b y ły  się ra id y  
do A zji  i A fryki ,  a na ro zk ład z ie  lotów 
P .f .L .  „ L o t” zn a laz ł  się Tallin ,  stolica  
Estonji .

To, co jes t  t ru d n e  d la  lo tn ic tw a cyw il
nego, k tórego  h as łem  musi być p rzede -  
w szys tk iem  bezpieczeństwo, bywa n ieraz  
ig raszką  d la  sam olotu  wojskowego. P o k a 
zał  to św ia tu  w 1933 roku  genera ł  Balbo, 
ówczesny m iniste r  lo tn ic tw a I talj i ,  p r z e 
la tu jąc  ze swą e sk a d rą  (25 w o d n o sam o 
lo tów Savoia  S. 55) z W łoch  p rzez  A lpy, 
A m ste rdam ,  Is landję ,  K an ad ę  do C h ica 
go i spow rotem  p rzez  Nowy Jo rk ,  Nową 
F un land ję ,  Azory ,  Lizbonę do Rzymu.

W  tym  świetnie  zorgan izow anym  p r z e 
locie wzięło udz ia ł  sto osób!

Był to czyn, k tó rem u  nic równego d o 
tąd  jeszcze przec iw staw ić  nie można, j e d 
nocześnie  św ietn ie  i lu s t ru ją cy  teo r ję  g ło 
śnego gen era ła  włoskiego Douhet,  a p o 
s to ła  idei pan o w an ia  w pow ie trzu  p rzy  
pom ocy  lo tn ic tw a jako  a rm ji  sam odzie l 
nej, n iezależnej od innych ro d za jó w  b ro 
ni.

Rok 1933 jest  w Polsce  p rzy g o to w aw 
czym do drugiego zwycięskiego C h a l le n 
g e ^ .  Nie p rz e sz k a d za  to jed n ak  r ó 
wnie dobrem u p rzygo tow an iu  się do z a 
w odów balonow ych  im. G o rd o n -B e n n e t f a  
i zdobyciu p u h a ru  po raz  p ierwszy. Nie 
p rz eszk ad za  organ izac j i  V Kra jow ego  
K on k u rsu  Sam olo tów  T u ry s ty czn y ch  oraz  
szeregu ra idów, zawodów, meetingów lo t 

niczych, między innemi ra id u  do p aństw  
ba łkańsk ich ,  ra idu  polskiego samolotu  
san ita rnego ,  k tó ry  n as tępn ie  zdobywa w 
M ad ry c ie  p ierw szą  nagrodę  m ię d z y n a ro 
dową, a zw łaszcza  rekordow ego  lotu mjr . 
Skarżyńsk iego  p rzez  A t la n ty k  do A m e r y 
ki Po łudn iow ej,  o d b y teg o  na  zwykłym, 
m ałym  samolocie  tu rys tycznym ,  na  ł u 
pince, z daw a łoby  się zupełn ie  n ieo d p o 
wiedniej do lotu  t ran sa t lan tyck iego .

Nic więc dziwnego, że wobec tych 
zeń  w a r s z ta t  Sekcji  Lotniczej 

S tud. P o l i techn ik i  W arsz. ,  k tó ry  tę św ie 
tną  m aszynę  na św ia t  wypuścił ,  p rz e 
k sz ta łca  się w 1933 roku na D o św iad cza l
ne W a rsz ta ty  Lotnicze, pośw ięca jąc  się 
sp ec ja ln ie  budowie  p ro to typów .

Po d o b n e  zm iany zachodzą  na froncie 
szybowcowym. P o w s ta ją  W a rsz ta ty  S zy 
bowcowe w W arszaw ie ,  konieczne  d la  ob 
s łużen ia  rosnących  potrzeb, umożliwienia  
m nożących  się rekordów , przelo tów , k u r 
sów, na k tó ry ch  szkolą  się już nie ty lko  
Po lacy  ale  i m łodzież  k ra jó w  z a p r z y ja ź 
nionych.

Tak, bo P o lsk a  S k rz y d la ta  zaczyna  już 
być m agnesem  lotniczym, p rzy c iąg a jący m  
n aw et  a m ery k ań sk ich  P o lak ó w  - business-  
m en o w ,  b raci  Adam owiczów, d robnych  
f a b ry k an tó w  i e n tu z jas tó w  lotnictwa, k tó 
rzy  p rzez  A t la n ty k  p rzy b y w a ją  do W a r 
szawy na samolocie.

W  roku  tym obchodzi jubileusz  10-le- 
cia swej p ra cy  Liga Obrony  Pow ie trzne j  
i Przeciwgazow ej,  nie m ająca  ró w now aż
nego o dpow iedn ika  w żadnem  innem p a ń 
stwie. B a rd zo  um ie ję tn ie  p ro w ad zo n a  p r o 
p ag an d a  z je d n a ła  jej se tki tysięcy  c z łon 
ków, a z ich sk ład ek  s tw orzy ła  olbrzym ie 
fundusze,  w sp ie ra jące  wszelkie  p o c zy n a 
nia w zak res ie  lotnic twa. F in a n su jąc  b u 
dowę p ro to ty p ó w  si lników i samolotów, 
k sz ta łcąc  inżynierów  lo tn iczych d rogą  u 
dz ie lan ia  im s ty p en d jó w  naukowych, p o 
p ie ra jąc  m ate r ja ln ie  p race  aeroklubów, 
kół  szybowcowych i m odelarsk ich ,  oraz  
o rgan izu jąc  zaw ody  i k o n k u rsy  lo tn icze— 
stw orzy ła  t rw a łe  fund am en ty  pod gmach 
naszego spor tu  powietrznego.

W  r. 1934 znaleź l i  się w U. S. A. b o 
gacze, k tó rzy  of iarow ali  65.000 do laróv  
za lot  .,w k ó łk o ” , t rw a ją cy  27 dni, w  c ią 
gu k tó ry ch  sam olo t  p rze lec ia ł  więcej niż 
d w u k ro tn ą  d ługość  obwodu ku li  z iem 
skiej.

Rok  ten p rzynosi  Po lsce  dwa nowe zw y
c ięstwa na a ren ie  m iędzynarodow ej .  Z d o 
byw am y po raz  drugi p u h a r  p rzechodn i  
Chellenge  u i —  również po raz  drug i  —  
p u h a r  G o rd o n -B e n n e t f a .  A, R. P. swoją  
decyzją ,  rezy g n u jącą  z o rgan izow ania  u 
nas nas tępnego  T urn ie ju  Lotniczego, k ł a 
dzie  w rezu l tac ie  k res  C h a llen g e ’owi w 
jego do tychczasow ej formie, a p u h a r  zo 
s ta je  p rz y zn a n y  przez  F. A. I. Po lsce  na 
własność.

Nie spoczęliśm y jed n ak  na laurach.
Zwycięstwa (doda jm y  tu trzecie  i o s ta 

teczne  zdobycie  d la  Po lsk i  p u h a ru  im. 
G o r d o n - B e n n e t f a  w roku 1935) nie z a 
wróciły  nam  w głowie. Przeciwnie,  p o 
zwoliły  jaśniej  spo jrzeć  na świat, u ś w ia 
domić sobie lepiej nasze  p o trzeby  i w y
b rać  drogi na przyszłość .  W  roku 1935 
zosta ło  rzucone  has ło  rozbudow y lo tn ic 
twa wszerz  i wgłąb. To znaczy  p r a c u j e 
my te raz  n ad  podnies ien iem  ogólnego 
p rzec ię tnego  poziom u naszego lotnic twa. 
N araz ie  nie chodzi nam  już więcej o e fek 
towne fon tanny  p ro p a g a n d y  lotniczej na 
forum  m iędzynarodow em . Pok aza l iśm y  
już zagran icy  i sam ym  sobie, co p o t r a f i 
my. Dalej będziem y p racow ać  w pocie  
czoła i w ykorzys tyw ać  to, cośmy zyskali
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dzięki C h a llen g e ’om, n a p rz y k ła d  p ie rw 
szy eu ropejsk iego  pokro ju ,  a naw et  p rz e 
wyższa jący  zagraniczne, polski  silnik  ś r e d 
niej mocy, p ro d u k c j i  Skody. L.O.P.P. r e 
a lizuje  hasło :  „Uczm y się latać!",  da jąc  
aerok lubom  nowy sp rzę t  la ta jący ,  oraz  
naw iązu jąc  łączność  między t rzem a  d o 
tychczas u nas odrębnem i gałęziami s p o r 
tu lotniczego: m odelars tw em , szybownic
twem i p i lo tażem  motorowym. Kom ite t  
Żwirki i W igury,  s tw orzony  jako w sp ó ł 
dz ia ła jąc a  z L.O.P.P. o rgan izac ja ,  m a ją 
ca na  celu g rom adzen ie  funduszów drogą  
sk ład ek  na budowę sam olo tów  challen- 
ge’owych, również  energicznie  p r z y s tę p u 
je do sk ierowanej  na nowe to ry  p ra cy  u- 
sk rzy d len ia  Polski.

Rok ubiegły  w lo tn ic tw ie  eu ropejsk iem  
zaznaczy ł  się z jednej s t rony  nowościami, 
często o da lek ich  p e r sp ek ty w ach  u rz e 
czywistnienia,  a n ieraz  dość p ro b le m a ty 
cznych, z drugiej —  wielu  d robnemi u- 
lepszeniami,  do tyczącem i konstrukc ji ,  o- 
sprzętu,  m a te r ja łó w  i t.p., w praw dz ie  p o 
su w ających  lo tn ic two naprzód ,  lecz nie 
rew elacy jnych .

Do w spom nianych  nowości można z pe- 
wnemi zas trzeżen iam i zal iczyć „samolot  

p o p u la rn y " .  Czy to będzie  s ław etny  Pou  
du ciel, czy a m ery k ań sk i  bezogonowy A r-  
rowplane,  m a jący  uchodzić  za p ie rw o 
wzór „ F o rd a  n a pow ie trznego"  p rz y sz ło 

ści, czy od lat  u lepszane  i rzeczywiście  
ccraz  lepsze (a więc może z tego jeszcze 
coś będzie!) a u tożyro  —  to jest  wszystko 
jedno. F a k te m  jest,  że n a d  „sam olotem  
p o p u la rn y m  dla  mas, d la  szarego cz łow ie 
ka"  (czy nie zaduże  w ym ag an ia? )  myślą  
już w różnych  k ra jach ,  z pew nośc ią  więc 
coś wymyślą .  Również b. a k tu a ln ą  jest  
sp raw a  obniżenia  ceny sp rzedażnej  przez  
wyrób m asowy n a jd roższe j  części k a ż d e 
go sam olotu:  silnika. Ma to być os iągn ię 
te p rzez  ad o p to w an ie  s i ln ika  lo tn iczego  
( jako lepszego) do sa m o ch o d u . a więc 
w yrób m asowy jednocześn ie  d la  po trzeb  
autom obilizmu i lotnic twa.

A le  na jb a rd z ie j  em oc jo n u jącą  nowością 
1935 roku jes t  lot mięśniowy (próby Dii- 
nebeilTa w Niemczech).

G d y b y  do tychczasowe, fachowo skąpe,  
w iadomości  o tym  locie by ły  p rawdziwe, 
oznacza łby  on duży  k rok  n a p rzó d  w k ie 
ru n k u  rea l izac j i  poczynań  Ik a ra  z p rzed
6000 la t.

Nie ro zp a t rzy l i śm y  tu jednej z n a j 
ważniejszych, na jszybcie j  rozw ija jących  
się i p raw d o p o d o b n ie  na jw yżej  s to jących  
dz iedzin  lo tn ic twa: ae ro n a u ty k i  w o jsk o 
wej. Uczynil iśm y to na innem miejscu, 
pośw ięca jąc  lo tn ic twu wojskowemu, jego 
zadan iom  i dzis ie jszem u stanowi sp e c ja l 
ną  uwagę.

B. J. Popławski

Od R e d a k c f i
Niniejszy numer „Skrzydlatej Polski" z o s ta ł  w y d a n y — z niewielkiemi zmianami i w o k ła d ce  podanej na osta tn ie j  

stronicy  — jako z e s z y t  sp ecja ln y  ,,Uczmy s ię  latać!”.
Przy redagow aniu  t e g o  numeru w sp ó łp racow ali  pp.: mjr. A. W ojtyga (dział lo tn ic tw a  w ojsk o w eg o) ,  J. Wilczyński  

(komunikacja), T a d eu sz  W asiljew , St. Piątkowski i inź. T. Tarczyński (szybow nictw o) , W. Kozłowski (rodzaje lotów,  
sam oloty , m odelarstw o) oraz G. Kijkowski (przepisy). C z ę ś ć  materjału pochodzi z w yd aw n ictw a  ..Aero Revue S u i s s e ” 
pod redakcją  pp. dr. E, Tilgenkampa i dr. W. Dollfusa.

P rze d ru k  z n in ie jszego ze szy tu  d ozw olony  jed yn ie  ze w ska za n iem  źródła .

W Y P O S A Ż E N I E

b O $ C h

TO BEZPIECZEŃSTWO LOTU

J E N E R A L N E  P R Z E D S T A W I C I E L S T W O

Be Te Ha
WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA <7

T el .  5 5 4 - 6 0

WARSZAWA o WILCZA 65 .  TEL S23-52

ł& e Z Y -W I Ę K S Z O S S  
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JACYCH D1A LOTNICTWA 
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Od  W y d a w n i c t w a
P rz y c zy n y  nieza leżne  od nas,  o k tó ry ch  in form ow aliśm y C zy te ln ików  w o s ta tn im  numerze,  nie pozw oliły  nam, n ieste ty,  w ydać  

zeszy tu  w m arcu.  Chcąc, aby  nasze  pismo wychodziło  na  p o czą tku  m iesiąca  i regu larn ie ,  zmuszeni  jes te śm y sk orzystać  z oko l icz 
ności,  iż zeszy t  n in ie jszy  zaw ie ra  znacznie  zwiększoną  ob jętość  —  i w ydać  ga jako n u m er  podw ójny :  3 i 4. P r z e p ra sz a ją c  C zy te l 
ników za pozbaw ien ie  Ich w bieżącym  roku  dw unastego  zeszytu,  p rag n iem y  podkreś l ić ,  iż s ta ło  się to w w aru n k ach  d la  nas n a 
p ra w d ę  w y ją tk o w y ch  i że na jb l iższe  nu m ery  będą  m ia ły  również ob jętość  zwiększoną.

Rok z a lo ie n ia  1809

G R A N D  PRIX PAŃSTW.  

P O Z N A Ń  P. W.  K. 1 9 2 9  

P O Z N A Ń  KOM. T. 1 9 3 0  

B E L G J A * L I £ G E  1 9 3 0

Wyroby z m i e d z i  i m o s i q d z u ,  a l u m i n j u m  i t. p., jako to: 
blachy handlowe, paleniska, rury, druty, linki, 
szyny, pręty i wszelkie p r o f i l e  f a s o n o w e .

M A G A Z Y N Y  F A B R Y C Z N E :

W W A R S Z A W I E  

Bracka 16, t. 618-81 

M arszałkowska 127 

t e l e f o n  630-82  

N a l e w k i  2a,  

t e l e f o n  11-18-83

W Ł O D Z I

P i o t r k o w s k a  11

W K R A K O W I E  

Ś w. J a n a  Nr.  2

W G D Y N I  

Ś w i ę t o j a ń s k a  53

FABRYKA ARTYKUŁÓW ELEK TRO TEC HN ICZNYC H
Spółka Akcv!na Przemysłu Elektrotechnicznego

„ C Z E C H O WI C E ” w  C z e c h o w i c a c h
Telefon: B ielsko 24-43 #  A dres te leg r : In lu k to r  

O d d z i a ł y :  W arszaw a: Firm a „T einak", T łom ackie 6, te l. 11-48-99 
4 Lwów: „ „Technika", Lenartow icza 12, t. 12- 0

Kraków: „ „Polishem *. ( B fi r s t e n b i n d e r)
S tarow iślna 21, te le fo n : 1.57-51 

Poznań: „ Dr. M arjan B arański, ul. Reja 3,
telefon*. 78-14

K atowice: „ R yszard M ałil, K ośc iu szk i5, t . 336-77
G dańsk: „ A. B orysław ski, K ohlm arkt 14.

I
F A B R Y K A  A R M A T U R

E. V.  M U N S T E R M A N N
(WŁAŚC.: VOGT I STANZEL)
B I E L S K O  ( Ś L Ą S K )

ARMATURY do pary, wody i gazu. WENTYLE żeliwne i sta
lowe. ZASUW Y lekkiej i ciężkiej budowy oraz do centralnych  
ogrzewań. HYDR AN TY pod- i nadziemne. KURKI zwykłe  
oraz w specjalnem wykonaniu. ODLEWY z bronzu fosforowe
go do 15 000 kg jednej sztuki. -------  ■ —

W A H I I T A T Y

łiyuowcowE
^RSZ^^*L0TNIS1(0*M0l(0TW*Tel.9-IW

SP.AKC.FABRYK METAL.P0t> F I R M Ą  "■■■—  ----------

NORBLIN.Bc“ BUCHiT.WERMER
w WA RSZAW IE ,  ŻELAZNA51 
POLECA: W Y K W I N T N E ,  
t r w a l e ;  t a n i e


