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Szer Derartamentu Aeronautykl M. S, Wosk

Z racji 5-lecia istpiecia Klubu Lotoiczego P.W,§.
przesy¥am Mu wyrazy uzoania za dotychczasowg prac)d wreg
2 tyczeniami dalszego jak onajsiloigjszego rozwoju,
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Mysl i decyzja wydainia nintejszej Jednodniowki jako sprawozda-
nia z 5-letniej dzialalnosci Klubu Lotniczego P. W. S. zostala wywola-
na niemal koniecznosciq.

Warunki egzystencji tej na wschod wysunietej placowki, oddalo-
nej od wiekszych srodowisk, czynily dzialalaose naszq mniej efektow-
nq i nie pozwalaly spoleczenstion na bezposredniq tatwaq U sprawiedlitg
ocene.

Powstanie i dzialalnosé naszej placowki w duzej mierze zawdzie-
czamy Podlaskiej Wylwcrni Samolotow w Bialej - Podlaskiej, klora za-
wsze przychodzila nam z poparciem i pomocq, za co winnismy Dyrelk-
cji i Zarzqdowt jaknajwigkszq wdzigcznosc,

Pi¢é lal pracy i zestawienie calego dolychczasowego okresu sta-
tystyk oficjalnych niech bedq swiadectvem naszej Zywolnosci 1 pozwo-
lg na okreslenie wlasciwego miejsca w rzedzie tych, ktorych zadaniem
jest zapewnienie trwalego rozwoju wspolnego dziela — dziela wzmoc-
nienia skrzydel Polski.

zarzqd Klubu Lotniczego
Podlaskiej Wylworni Samolotow
w Bialej Podlaskiej



Historja Klubu Lotniczego Podlaskie]
Wytworni Samolotow

W styezniu 1929 roku wsréd pracownikow Podlaskiej Wytworni
Samolotow powstata mysi zalozenia stowarzyszenia, ktorego zadaniem
mialo by¢ wybudowanie prostego i taniego samolotu szkolnego. Fun-
dusz na budowe¢ samolotin miat powstaé ze skladek ezionkow i bezinte-
resownej pracy fachowej tychze czlonkow. W tem zaioZeniu zbudo-
wany samolot cztonkom - udzialowecom mial stuzy¢ do nauki pilotazu.

Glownymi inicjatorami zalozenia stowarzyszenia byli: '

Inz. Adam Karpinski, Tadeusz Arcinowski 1 August Zdaniewski.

W ten sposob powstal Komitet Organizacyjny, w sklad ktorego,
oprocz wyzej wymienionych, weszli: Inz. Stanistaw Cywinski i Inz.
Zygmut Cyma. Po ukonczeniu prac wstepnych, Komitet Organizacyj-
ny w dniu 16 kwietnia 1929 roku zwotal Zebranie Konstytucyjne, kiore
odbylo si¢ w salach Kasyna Podl. Wytw. Samol. pod przewodniclwem
inz. Stanistawa Cywinskiego.

Na tem zebraniu Koniitet Organizacyjny poinformowal zebra-
nych, iz porozumial si¢ z Dyrekejg, ktorej przedlozyl projekt i pro-
gram dzialalnosci Stowarzyszenia. W wyniku tej konferencji Komi-
tet Organizacyjny uzyskal pelng aprobate swej inicjatywy, przy-
rzeczenie pomocy i zezwolenie na hangarowanie samolotéw  Sto-
warzyszenia  w  hangarach  Wytworni. Nastepnie Komitet Orga-
nizacyjny podal szczegolowe dane o subsydjowaniu Stowarzy-
szenia przez Departament Lotnictwa M. S. Wojsk. oraz Ministerstwa
Komunikacji. Szezegolnie wazna informacja byla, ze Dep. Lotn. M S.
Wojsk. przydzieli samoloty Stowarzyszeniu dla nauki pilotazu. Wo-
bee powyzszego mysl budowy samoloiu odpadia, natomiast zawiado-
miono referenta w Dep, Acr. M. S. Wojsk. pismem oficjalnem o po-



wstaniu Stowarzyszenia, proszac o rejestracje 1 przySpieszenie for-
malnosci w sprawie przydzialu samololow.

Po udzieleniu powyzszych informacyj zebranym i po krotkiej
dyskusji, jednoglosnie przyjelo nazwe:
,Klub Lotniczy Podlaskiej Wylworni Samolotéw w Bialej Podlaskiej*.

Nastepnie Komitet Odganizacyjny przedlozyl projekt statutu,
ktory opracowali: Inz, Adam Karpinski, Inz. Zygmunt Cyma, Inz. Sta-
nistaw Cywinski i August Zdaniewski. Po zatwierdzeniu statutu przez
zgromadzenie zostal wybrany Zarzad Klubu w osobach:

Prezes — Inz. Mieczyslaw Peczalski,

Vice-Prezes — Inz. Stanistaw Cywinski,

Sekretarz — Inz. Zygmunt Cyma,

Kierownik Szkoly Letn. — Inz. Adam Karpinski,

Kier. Techn. i Zast¢pea Kier. Szkoly — August Zdaniewski.

W wyniku staran w Departamencie, Klub otrzymat dwa samolo-
ty szkolne typu H. 2y,

13 maja 1929 roku rozpisano konkurs na odznake klubowg, w
ktorym pierwsza nagrode otrzymal p. Antoni Uszacki.

15 maja 1929 roku powstal kurs teoretyczny latania, na kiory
uczeszezato 30 osob. Po urzadzonych colloquiach 12-stu cztonkow roz-
poczeto kurs praklyezny pilotazu. Pierwszym instruktorem latania byl
pilot abryezny Podl. Wytw. Samol. p. Franciszek Rutkowski. Ukonezylo
szkole pilotazu w 1929 roku 3-ch uezni: Inz. Adam Karpinski, Je-
rzy Szalowski i Czestaw Mateuszuk.

Stan maszyn i silnikow utrudnial prowadzenie szkolenia z po-
wodu cigglych remontow, gdyz przydzielony sprz¢l byl nieco zuzyty.
Remonty byly przeprowadzane przewaznie przez czlonkow Klubu, gdyz
posiadane fundusze nic pozwalaly na angazowanie platnyeh robotni-
kow.

Poniewaz wedlug statutu Zarzad Klubu mial prawo pelnié¢ swe
funkcje tylko jeden rok, w dniu 28 kwietnia 1930 roku zostato zwolane
doroczne Walne Zebranie, na ktorem usl¢pujacy Zarzad zdal spra-
wozdanie ze swej dziatalnoSei i w ten sposob Klub Lotniczy Podl.
Wytw. Samol. wstypil w drugi rok swego istnienia. Zarzad zostal wy-
brany w osobach:

Prezes — Inz. Adam Karpinski,

Vice-Prezes — Inz. Aleksander Grzedzielski,
Sekretarz — Tadeusz Drozdowski,

Skarbnik -— Henryk ['nczolowski,

Kicerownik Szkoly Lotn. — Kazimierz Stefaniuk,
Kierownik Techniczny — Inz. Michat Skarbinski,
Referent Prasowy -— August Zdaniewski.
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Jednoczesnie nowy Zarzad otrzymal dyrektywy, aby jak najszyb-
ciej nawigza¢ kontakt ze spoleczenstwem, organizujac najrozmaitsze
imprezy lotnicze i ta droga, pobierajac niewielkie oplaty, zasili¢ fundu-
sze Klubu, oraz zdobywaé czlonkéw nowopowstalej organizacji lotni-
czej, posiadajacej przed soba doniosle zadania i cele.

Mimo znacznych wysiitkow Klubu, w tym roku Szkola Lotnicza
napotykala na ciggle trudno$ci, gdyz sprzet w dalszym ciggu psul sig;
cigzkie polozenie Szkoly jeszcze bardziej si¢ pogorszylo, gdyz w maju
1930 roku ustapil pilot p. Franciszek Rutkowski ze stanowiska instruk-
tora. Po dlugich dyskusjach na opuszczone stanowisko powotano p.
Kazimierza Stefaniuka.

Idac w my$l dyrektyw otrzymanych na poczatku roku—wygtoszono
nastepujace referaty i odezyty: ,,0 ladowaniu*—p. Kazimierz Stefaniuk,
,,O angielskich metodach szicolenia® — p. Inz. Adam Karpinski, ,,0 rai-

dzie miedzynarodowym — cze§é pierwsza ogolna i ezeS¢ druga tech-
niczna* — p. Inz. Adam Karpinski, ,,O nauce pilotazu* — p. Inz. Jan
Szyller.

Podezas tygodnia lotniczego w dniu 20 i 21 wrzesnia 1930 roku
na rzecz LOPP.—1lacznie z Podl. Wytw. Samol. — urzadzone byly lo-
ty pasazerskie. W tym czasie czlonkowie: Inz. Adam Karpinski, Jerzy
Szalowski, Kazimierz Stefaniuk przewiezli 92 pasazerow.

Po raidzie migedzynarodowym w 1930 r. przydzielone zostaly do
Klubu przez Ministerstwo Komunikacji dwie awjonetki: ,,PWS 50 i
LPWS 51%. Wobece powyzszego postanowiono wzia¢ udzial w 3 Kra-
jowym Konkursie Awjonetek, ktory odbywal si¢ na jesieni 1930 roku.
KLPWS. zglosil na konkurs obie przydzielone awjonetki. Zaloga awjo-
netki ,,PWS 50 byli: Witold Krasicki — pilot i Walenty Kon-
dracki — obserwator i mechanik; zaloga awjonetki ,,PWS 51* byli:
Kazimierz Stefaniuk — pilot i Tadeusz Drozdowski — obserwator i me-
chanik.

Ten pierwszy wystep nic dal dodatnich wynikow, gdyz obie ma-
szyny ulegly przymusowemu ladowaniu, cze¢Sciowemu rozbiciu i po-
szly do remontu.

Rok 1930 byl rokiem przelomowym, gdyz cho¢ nie dal on po-

aznych rezultatow tak w nauce latania, jak i w wyczynach klubo-

wych, to jednak dal do$wiadczenie, jak nalezy uczy¢ si¢ lataé¢ oraz jak
przygotowaé si¢ do zawodow, aby pokonaé wszystkic nasuwajace sig
trudnosei.

W dniu 7 stycznia 1931 roku odbylo sie doroczne Walne Zebra-
nie, na ktérem — po zdaniu sprawozdania z dzialalnoSci ust¢pujace-
go Zarzadu i udzieleniu mu absolutorjum — wybrano nowy Zarzad
w osobach:



Prezes — Inz. Mieczyslaw Peczalski,

I Vice-Prezes i Kierownik Technicziy — T. Drozdowski,
IT Vice-Prezes i Kierownik Szkcty — Henryk Toczolowski,
Sekretarz — Piotr Andrzejewski,

Skarbnik — Henrvk Jungowski.

Na Zebraniu tem uchwalono, aby samolot ,PWS 50 po wyre-
montowaniu wzigl udzial w I Lubelsko-Podlaskich Zimowych Zawo-
dach Lotniczych, majacyeh si¢ odby¢ w lutym 1931 roku.

Celem podniesienia wartosci sportowej czlonkow Klubu Lotn.
PWS., Klub zawart uimnowe z Lubelskim Klubem Lotniczym, dotyczaca
dorocznych zimowych zawodow lotniczych pod nazwa ,,Podlasko-Lu-
belskie Zawody Lotnicze™. Na pierwsze zawody Klub wystawil awjo-
netke ,,PWS 50 Zaloge ,,PWS 50* stanowili pp.: Kazimierz Stefa-
niuk — pilot i Tadeusz Drozdowski — mechanik i obserwator. Ten
drugi w historji Klubu, wyst¢p skonezyl si¢ rowniez przymusowem lg-
dowaniem i nadwyre¢zeniem podwozia maszyny. Lecz ten wypadek
powstal z winy samego kierownictwa zawodow, ktore mylnie interpre-
tujac punkt regulaminu zawodow, zmusito zaloge do odlania 30-stu kg.
benzyny, aby maszyna odpowiadala warunkom i mogla wzig¢ udziat
w Zawodach. Zaloga dokladnie zdala sobie sprawe, ze — lecge do
pierwszego etapu — moze by¢ narazona na brak paliwa i rozbicie ma-
szyny. Nie chege si¢ jednak wycofaé z Zawodow, gdyz nazywaly sie
one Lubelsko-Podlaskie, postanowila lecie¢. W tym wypadku zaloga
wykazala swoje zacigcie sportowe cho¢ kosztem janajwi¢kszego wysil-
ku i ryzyka.

Instruktorem latania pozostal w dalszym ciggu p. Kazimierz Ste-
faniuk, ktory poswiegcal caly swoj wolny czas, aby da¢ Klubowi jak
najwie¢cej czlonkow — pilotéw. Ulatwieniem w powyzszej pracy bylo
przydzielenie przez Dep. Aer. M. S. Wojsk. nowego samolotu szkolne-
go H. 28.

W dniu 16 lipea 1931 roku odbylo si¢ Nadzwyczajne Walne Ze-
branie, na ktorem zostalo zdeeydowane wziecie udzialu w Zawodach
Poludniowo - Zachodniej Polski i w 4-ym Krajowym Konkursie Sa-
molotow Turystyeznveh. Jednoczesnie na stanowisko Skarbnika po-
wolano p. Kazimierza Anuszewskiego, gdyz p. Henryk Jungowski usta-
pit. ' W tym czasie przeprowadzono rewizj¢ budzeiu, gdyz udzial w rai-
dach, remonty maszyn, intensywna nauka latania zaczely wymagac
skrzetnej gospodarki. aby wszystkim ci¢zarom podolaé, gdyz sam
koszt remontow samolotow wynidst w 1931 roku kwote Zi 12.196,67.

Nadszed! 4-y Krajowy Konkurs Samolotow Turystycznych. Zaloga

samolotu ,,PWS 50 byli pp. Kazimierz Stefaniuk — pilot i Tadeusz
Drozdowski -—— mechanik 1 obserwator. Chociaz zaloga pragnela wziaé

udzial w przelocie, to jednak po przybyeiu do Warszawy i spelnieniu
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zado$¢ warunkom regulaminu, nie mogla rozpoczac¢ raidu z powodu
nieodpowiedniej pogody i nie chege narazaé samolotu na rozbicie, wy-
cofala si¢ z zawodoéw. W podobny sposob postapity i inne Kluby.

7 koncem 1931 roku nadeszto pismo z Ministerstwa Komunikaceji,
w ktorem wyrazone bylo zyczenie, aby przy Kiubach Lotniczych byly
zorganizowane Kola Szvbowcowe. Zarzad rozpoczal prace przygoto-
wawceze i jednocze$nie w projekeie budzetu swego na rok 1932 umie-
scit fundusz na zakup szybowcow i szkolenie szybowcowe.

W dniu 18 styczaia 1932 roku odbylo si¢ doroczne Walne Zebra-

nie, na ktérem — po udziclentu absolutorjum usi¢pujacemu Zarzy-
dowi — obrano nowy Zarzad w osobach:

Prezes — Inz. Zbyslaw Ciolkosz,

I. Vice-Prezes i Kierownik iemiontow — Antoni Uszacki,

II. Vice-Prezes i Kierowmk Szkoly — Jerzy Szalowski,

Sekretarz — Tadeusz Drezdowski,

Skarbnik — Kazimicrz Anuszewski,

Kierownik Sekeji Szybowcowe) — August Zdaniewski,

Kier. Sekeji Doch. Niestalyeh —- Stefan Hauschild.

Jednocze$nie wybrano Komisje Rewizyjna:

Inz. Adam Karpinski,
Franciszek Drazkowsk:,
Tadeusz Arcinkowski.

oraz Sad Kolezenski:

Inz. Jan Czerwinski,

Inz. Aleksander Giz¢dzielski,

Inz. Jerzy Teisscyre.

Pozatem uchwalono poprzeé¢ jedyny organ Klubow Lotniczych
»Skrzydlata Polske™ w ten sposch, iz wszysey cztonkowie Klubu zobo-
wigzuje sie do prenumeraty tego wydawnictwa.

Cheae jak najbardzic) rozszerzy¢ dzialalno$é swoja, Klub Lot-
niczy Podl. Wytw. Samol. postanawia otworzy¢ Oddzial Klubu w Brze-
Sciu n. B. Gléwnym bodzcem do tego trudnego przedsigwzigcia bylo
zorganizowanie tam Kola Szybewcowego, gdyz w Bialej Podlaskiej
brak bylo odpowiednich terenow.

Jednocze$nie Szkola Lotnicza Klubu rozwingia si¢ do tego stop-
nia, iz zaszla potrzeba posiadania 2-ch instruktorow, ktorymi byli pp.:
Kierownik Szkoly Jerzy Szalowski i dawny instrukior Kazimierz Ste-
faniuk.

Jak w roku 1931, tak i w reku 1932 mialy si¢ odby¢ 11 Lubelsko-
Podlaskie Zimowe Zawody f.olnicze i tym razem w mysl regulaminu-—
urzadzone przez Klub Lotriczy Podl. Wytw. Samol. Calos¢ imprezy
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byla przygotowana, lecz z powodu niezgloszenia si¢ dostatecznej iloSci
samolotow (3 platowce zamiast wymaganych 7-miu), zawody nie od-
byty sie.

Zarzad Klubu — dazge do jak najszybszego otwarcia Oddzialu
w Brzesciu n. B. — rozpoczal prace nad zmiang statutu, w ktorym

musial uwzglednié organizacje Oddzialu. Po wielu konferencjach i
zebraniach, na ktoryceh wszystkie sprawy, zwigzane z tem, zostaly za-
latwione pomyslnie, pozostala do zatwierdzenia zmiana statutu, co mu-
sialo uchwali¢ Walne Zebranie. To tez w dniu 18 kwietnia 1932 r. zo-
stalo zwolane Walne Zebranie czlonkow, ktore zatwierdzilo powyzsze
zmiany statutu i na ktorem Zarzad przedstawil zebranym przyszlego
Kierownika Oddziatu, kpt. Michala Papierskiego. Na Zebraniu tem
postanowiono rowniez ustali¢ date Swieta Klubowego. Jakkolwiek Klub
zaczgl swa dzialalno$¢ w dniu 16 kwietnia 1929 roku, ustalono Swigto
Klubowe na dzien 29 maja, przyjmujac go za dzien powstania Klubu
Lotniczego Podl. Wytw. Samol. Zatwierdzony jednoglo$nie Kierow-
nik Oddzialu KLPWS p. Michal Papierski prosil, aby dzien pierwsze-
go Swieta Klubowego zostal polaczony z uroczystem otwarciem Od-
dzialu w Brzesciu n. B., na co zebrani wyrazili swa zgode.

Dzieki cigglemu rozwojowi Klubu, zostala weielona do Klubu Sek-
cja Tenisowa, ktora dotychezas istniala jako autonomiczna organiza-
cja.

W dniu 29 maja 1952 roku odbylo si¢ pierwsze Swigto Klubowe,
na ktorem — w my$l ustalonego programu — zastosowano caly do-
robek polskiej klubowej obrz¢dowosei, mianowicie: pasowanie pilo-
tow, przysigga na korkociag, obdarzanie kazdego z pasowanych
odpowiedniem godiem i t. p., chrzest 4-ch samolotow klubowych, a na
zakonczenie loty pasazerskie; o godzinie zas 17-¢j tegoz dnia odbylo
si¢ uroczyste otwarcic Oddzialu KLPWS w Brzesciu n. B, na ktorem
rowniez odbyly si¢ loty pasazerskie.

W zwigzku ze zblizajgeym si¢ Kursem P. W. Lotniczego w obo-
zach, Zarzad postanowil wysiaé¢: z Oddzialu KLPWS w Brzesciu n. B.
do obozu w Sknilowie 8-iu czlonkow w wieku przedpoborowym, za$
z Klubu w Bialej Podl. do obozu w Lodzi 2-ch czlonkow rowniez w wie-
ku przedpoborowym. Wiyslani szlonkowie ukonczyli kurs pilotazu
w obozach z wynikiem dodatnim.

Z powodu zmian personalunyeh w Podlaskiej Wytworni Samolo-
tow, Zarzad Klubu Lotniczego Podl. Wytw. Samol. musial ezeSciowo
zmieni¢ swoj sklad perscnalny, gdyz wszyscy czlonkowie Klubu sg jej
pracownikami. Dlatego tez w dniu 6 czerwea 1932 r. zwolane zostalo
Nadzwyczajne Walne Zebranie w powyzszej sprawie. Na zebraniu
tem do Sadu Kolezenskiego zostain wybrani: Inz. Mieczystaw Peczal-
ski, Inz. Stanistaw Cywinski w miejsce ustepujacych: Inz. Jana Czer-
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winskiego 1 Inz. Aleksandra Grzgdzielskiego. Na Kierownika Szkoty
Lotniczej i na stanowsko II Vice-Prezesa zostal wybrany p. Tadeusz
Arcinkowski w miejsce ustepujacego p. Jerzego Szalowskiego, ktory
odszedl do wojska. Zastgpcami czlonkow Sadu Kolezenskiego wybra-
no Inz. Zygmunta Cyme i Kazimierza Anuszewskiego.

W zwigzku z otwarciem Sckeji Szybowcowej, delegowano z Klu-
bu Lotniczego Podl. Wytw. Samol. 2-ch czlonkéw na kurs do Bezmie-
chowej: pp. Antoniego Uszackiego i Tadeusza Drozdowskiego, ktorzy
Kurs ten ukonczyli, uzyskujac dyplom pilotow szybowecowych kat. ,,C".
Po powrocie z kursu w Bezmiechowej, uzyskali oni z Ministerstwa
Komunikacji prawa instruktorow. W tymze czasie z Oddzialu KLPWS
w Brzesciu n. B. wyjechal na kurs szybowcowy do Polichna p. Michat
Papierski, gdzie uzyskal dyplom pilota szybowcowego kat. ,B*. Poza-
tem przystapiono we wlasnym zakresie do budowy 2-¢ hszyboweow ty-
pu ,,Czajka I, przeznaczajac z nich jeden dla Klubu, za$ drugi dla
jego Oddzialu w Brzesciu n. B.

Szkola Lotnicza pracowala normalnie i wyszkolila w czasie od
18. . 1932 r. do 18. VIIL 1932 r. pi¢ciu pilotow. Dzi¢ki poczynionym
staraniom i wobec rozszerzenia ram szkolenia, Klub otrzymal nowy sa-
molot szkolny typu H. 28 (SP-AHF).

Z powodu wyjazdu dotychezasowego Prezesa Inz. Zbystawa Ciol-
kosza, Zarzad zmuszeny byl zwola¢ nowe Walne Zebranie dla uzupel-
nienia wladz klubowych. W dniu 18 sierpnia 1932 roku odbylo sig
drugie Nadzwyczajne Walne Zebranie, na ktorem wybrano nowy Za-

rzad:
Prezes — Inz. Jerzy Teisseyre,
I Vice-Prezes i Kierownik Remontow -— Antoni Uszacki,
II Vice-Prezes i Kierownik Szkoly — Tadeusz Arcinowski,
Sekretarz -— Zygmunt Przeorski,
Skarbnik — Kazimierz Anuszewski,
Kier. Sekeji Doch. Niestatych — Jan Cybulski,
Kier. Sekeji Szybowcowej — Antoni Uszacki,
Kier. Sekeji Tenisowej — Kazimierz Anuszewski.

Na Zebraniu tem postanowiono Inz. Adamowi Karpinskiemu na-
da¢ godno$¢ Czlonka Honorowego jako jednemu z zatozycieli Klubu.

Dnia 16 wrze$nia 1932 roku wydarzyl si¢ w Klubie Lotniczym
Podl. Wytw. Samol. tragiczny wypadek. Podezas lotu szkolnego, wy-
konywanego przez ucznia Stefana Kluezynskiego z instruktorem Ka-
zimierzem Stefaniukiem, samolot wpadl w korkocigg, co spowodowa-
lo rozbicie sie samolotu i $mier¢ zalogi.

W koncu wrzesnia 1932 r. zostala ukonezona budowa szybow-
cow, z ktoryeh jeden pozostal w Klubie w Bialej Podlaskiej, drugi zas
oddano Oddzialowi w Brzeéciu n. B. Kicrownikiem Sekeji Szybow-
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cowej wybrano inz. Stanislawa Cywinskiego, zas insiruktorem pozo-
stal p. Antoni Uszackl.

Sekeja Szybowcowa KLPWS lhiczy 28-miu czlonkow szkolacych
si¢ praktycznie. Sekcja Szybowcowa Oddziatu w Brzesciu n. B. liczy
50-ciu czlonkow, z ktorych i0-ciu szkolito si¢ praktyeznie. Szkolenie
praktyezne poprzedzily wykiady insiruktora z teorji lotu, pilotazu i
meteorologji, nastepnie gimnastvika na kozle, ktora wszyscy uczniowie
musieli przejs¢ az do zupeinego opanowania sterow. Poniewaz Biala
Podlaska i jej okolice sy bardzo nbogie we wzniesienia terenowe, prze-
to Sekeja zmuszona byla ograniczy¢ si¢ na terenie Bialej do szkolenia
wstepnego (loty do 20 m.). Kiub wyszukal odpowiednie tereny do lo-
tow szybowcowych w Janowie Podlaskim, jednak z przyczyn niezalez-
nvch wstrzvinal si¢ od otwarcia tam szybowiska.

W dniu 7 pazdziernika 1932 r. odbylo si¢ Walne Zebranie ezlon-
kow, na ktorem uzupeiniono Kemisje Newizyjng Inz. Eugenjuszem
Misiurewiczem i Kazimierzem Dutkiewiczem, a pozatem w uznaniu
zaslug, polozonych dla Klubu, nadano godnos¢ Czionka Honorowego
p. Inz. Micczyslawowi Peczalskiemu.

Celem uczezenia zmarlych tragicznie kolegow $.p. §.p. Kazimie-

rza Stefaniuka — insiruktora Szkoly Lotniczej, i Stefana Kluczynskie-
go — ucznia, Zarzad zwolal w dniu 29 nstopada 1932 r. Walne Zebra-

nie czlonkow, na ktorem przyznano Zmarlym godnosé Czlonkow Ho-
norowych Klubu Lotniczego Podlaskiej Wytworni Samolotow.

1 grudnia 1932 roku rozpoczely si¢ prace przygotowawceze przy
preliminarzu budzetowym na 1933 rok. Ze wzgledu na wiele trudno-
$ci przy ukladaniu prelimisarza, Zarzad KLPWS postanowil zwolac
doroczne Walne Zebranie z poczatkiem voku budzetowego panstwo-
wego. Jednoczesnie zaczely si¢ przygotowania do udzialn w 3-ich Lu-
belsko-Podlaskich  Zimowych Zawodach Lotniczych, urzadzanych
przez Lubelski Klub Jotniczy. Postanowiono zglosi¢ dwie maszyny:
PWS. 50 i MN. 4. Samoiot MN. 4 byl wlasnoscig czlonka Klubu — Jo-

zefa Medweckiego, Zaioge PWS. 50 tworzyli: Anloni Uszacki — pi-
lot i Zygmunt Dudynski — mecharpik, natomiast zaloga samolotu
MN 4 byli: Jerzy Szalowski —- pilot 1 Stefan Hauschild — obserwator.

Zawody odbyly si¢ w dniach 3-go i 5-go lutega 1933 r. Samolot MN 4
z powodu defektu silnika, zostal wycofany, za$ samolot PWS 50 wzigl
udzial w Zawodach, zdobywsjae 300 punktow, a tem samem VI miej-
sce w ogolnej Klasyfikacji zawodnikow. Byla io pierwsza nagroda
nietylko dla zawodnikow, ale i dla Klubu.

W dniu 29 kwietnia 1833 roku, odbylo si¢ Walne Roczne Zebra-
nie, na klérem po sprawozdaniu nast¢pujacego Zarzadu, Komisji Rewi-
zyjnej i zatwierdzeniu budzetu na 1935 rok, zostaly wybrane nowe
Wiladze Klubu, a mianowicic:
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Prezes Zarzadu — Inz. Stanisiaw Cywinski,

I Vice-Prezes — Antoni Uszacki,

II Vice-Prezes — Tadeusz Arcinowski,

Skarbnik — Kazimierz Anuszewski,

Sekretarz Generalny — Stefan Hauschild,

Kiecrownik Sekeji Szybowcowej — Zygmunt Przeorski,
Kierownik Sekeji Dochodow Niestalych — Marja Swigtkowska,
Kierownik Sekeji Tenisowe] August Zdaniewski,

Nowy Zarzad przystapil do przygotcwania dorocznego Swieta
Klubowego, ktore przypadalo w tym roku w dniu 28 maja. W tej
tradyeyjnej uroczyslosci, wzigli udzial przedstaiweiele miejscowego
spoleczenstwa oraz licznie przybyli goscie z bratnich Klubow Lotni-
czych: Warszawskiego, Wilenskiego i Lubelskiego. Po przeméwieniu
Prezesa Klubu — Inz. Stanistawa Cywinskiego, ktore bylo streszeze-
niem dotychezasowyeh prac organizacji, odbyla si¢ uroczystosé¢ paso-
wania 3-ch czlonkow na pilotow; kazdy z nich otrzymal godlo jako
widomy symbol przebylego chrzlu loiniczego:

Biernacki Antonm1 — ,,Cowling; Czudowski Kazimierz —- ,,Babo-
lot*; Gnoinski Stanislaw —- | Fijolek™.

Po pasowanii, nowi piloci wykonali popisowe loty przed pub-
licznoseig na samololach, przyczem rowniez demonstrowane byty loty
szybowcowe. :

Zarzad KLPWS postanowil wnozliwi¢ swym cztonkom najszer-
szy udzial w Zawodach i imprezach lotniczych, dla wyrobienia kadry
powaznych pilotow sportowy dla konkureneyj lotniczych. Idac wice ])(.)
mysli tego posanowienia, Zarzad Klubu zglosil na 11 Miedzynarodowy
Meeting Lotniczy, urzadzany przez Aeroklub Warszawski w dniach
od 23 — 26 maja 1933 roku, dwa samoloty turystyczne PWS. 50 i PWS,
51. Zaloge samolotu PWS. 50 tworzyli: Antoni Uszacki — pilot i Fran-
ciszek Lipski mechanik. Zaloga ta uzyskata w poszezegolnyeh kon-
kurencjach naslepujace miejsca: w Zlocie Gwiazdzistym do Warsza-
wy miejsce 7, w probie orjentacji w locie miejsce 12, w ladowaniu
w kole miejsce 13, oraz w wyscigu na trojkacie — miejsce 11,

Zaloga drugicgo samolotu PWS. 51 byli: Tadeusz Arcinowski —
pilot i Stefan Hauschild — obserwator. Zaloga ta nie miala szezescia,
odyz w Zlocie Gwiazdzistym z powodu defektu siinika zostala sklasy-
fikowana na micjsce 17. Z dalszych natomiast konkurencyj samolot
PWS, 51 zostal wycofany.

Sekeja Szyboweowa rozwijala si¢ coraz pomyslniej, znajdujac
wielu adeptow, dlatego tez zaszla potrzeba posiadania dodatkowych
mstruktoréw. Na kurs szybownictwa do Bezmiechowej zostali wyde-
legowani: Zygmunt Przeorski, Franciszek Seremet i Stetan Stawiaski
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ktory ukonezyli, uzyskujac kat. ,,C*. Duzy procent szybownikow two-
rzyli uczniowie miejscowego gimmnazjum, ktorzy chetnie 1 chlubnie
pracowali nad swem szkoleniem, nieraz w cigzkich warunkach zarow-
no atmosferycznych, jak i organizacyjnych.

W sierpniu 1933 roku rozpoczely si¢ przygotowania do IV Lu-
belsko - Podlaskich Zimowych Zawodow Lotniczych, tym razem urzg-
dzanych przez KLPWS.

Zarzad zdawal sobie sprawe z obowiazkow, przyjetych na siebie,
bo ulozenie Regulaminu Zawodow, Instrukeji Szczegotowej, wymaga-
lo wiele czasu i pracy. Referentem Zawodow zostal wybrany Antoni
Biernacki. W dalszym ciagu Klub pozosiawal bez maszyny turystycz-
nej, na ktorej zatoga moglaby rywalizowa¢ o jedno z czolowych
miejse, lecz mimo tego najpowazniejszego braku, Kiub postanowit
przygotowaé do lota dwa samoloty: PWS. 51 i TW. 12, Samolot TW. 12
byl zaprojektowany przez czlonka Henryka Toczolowskiego i catko-
wicie budowany w Klubie. Niesteiy, nawet przy bardzo wyczerpujg-
cym wysitku, nie dalo si¢ wykonezyé samolotu TW. 12 na Zawody
i tylko samolot PWS. 51 mial reprezentowaé na nich barwy KLPWS.
Zawody te zostaly wyznaczone na dzien 24 lutego 1934 roku. Kierow-
nictwo Zawodow spoczelo w rekach jednego z zalozycieli Klubu, Au-
gusta Zdaniewskiego. Zgloszono na Zawody 8 samolotow z 4-ch Klu-
bow. Pie¢ samolotow zglosil Klub Warszawski, jeden — Aeroklub
Gdanski, jeden — Aeroklub Lwowski i jeden — KLPWS. Zaloga sa-
molotu PWS. 51 byli: Antoni Uszacki 1 Tadeusz Arcinowski, ktorzy
dokladali staran o zdobycie zaszezytnego miejsca, to tez pilo-
Zawodach. Lol okrezny odbywal si¢ w trudnych warunkach, to tez
ci klubowi, zmuszeni ladowac¢ wobec mgly, podbili maszyne a, tem
samem nie ukonezyli vaidu. Lot ukonczylo 6 samolotow. Pierwsze
miéjsce, t. zn. pierwsza nagrodde (Puhar przechodni) zdobyi Aero-
klub Warszawski.

Po wyremontowaniu samolotu PWS. 51, Zarzad, idac w mysl.
przyjetych hasel na poczatku swej kadencji, zglosil go na ITI-gi Lot
Pélnoceno - Wschodniej Polski, urzadzany w dniach od 19 — 21 maja
1934 roku przez Aeroklub Wilenski. Zaloge samolotu tworzyli: Ta-
deusz Arcinowski — pilot i Stefan Hauschild — obserwator. Tym ra-
zem ta zaloga wywigzala si¢ pomyslnie z obowiazku reprezentacji
swego Klubu, zdobywajac lIl miejsce w ogolne] klasyfikacji, oraz I
miejsce w sztafecie lolniczo-samochodowos-motocyklowej.

Zblizalo sie doroczne Swicto Klubowe, ktore w roku 1934 sbieglo
si¢ z uroczystoscig Pigciolecia istnienia Klubu.

W dniu 27 maja 1934 roku, na udckorowane lotnisko przybyli
przedstawiciele miejscowego spoleczenstwa 1 goscie z Klubow. Przy-
bylo siedem samolotéw, w tem 6 z Aeroklubu Warszawskiego i 1 z Lu-
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belskiego Klubu Lotniczego. Po zaaniu obszernego sprawozdania z
okresu piecioletniego istnienia i pracy Klubu, Prezes Inz. Stanislaw
Cywinski dokonal pasowania imponujacej liczby wyszkolonych pilo-
tow, gdyz bylo ich w b. r. — 21. Kazdy z pasowanych po wygloszeniu
sakramentalnej przysi¢gi lotniczej, po trzykrotnem uderzeniu draz-
kiem sterowym, otrzymat artystycznie wykonany Dyplom i Godio:

Bienkowski Jan — ,, Tasiemiec';Debowski Zygmunt — ,,Pekape-
lot*; Hauschild Stefan — ,Nawigator™; Kozlowsk® Stefan — ,,Deka®;
Malynicz Lech — ,Skoblarz*; Piotrowski Jan — ,,Oblatywacz"; Su-
penrak Marjan — ,Pelnogaz®; Suszezyk Mieczystaw — | Dzidzius";
Sobolewski Jozef — ,Lalus*; Trubicyn Andrzej — ,Lamidach*; Zu-
rawski Euzubjusz — »Cykorjan®; Bienkowski Zygmunt — , Piasko-
lot*; Grom Jan — ,Jagotu*: Hoibik Wilold — ,,Rajdowiec”; Lewic-
ki Stefan — ,Plecostart*; Przeorski Zygmunt — ,Skoczek™; Ryba-
kiewicz Jozef — ,,As*; Szott Jan — ,,Smigacz®; Szule Wiktor -~ s otar=
szy*; Stepko Bogdan — JMedalarz®; Zar¢ba Wladyslaw — ,,Pogrom-
St

Ilis¢ wyszkolonych i pasowanych w Klubie pilotow, jeszcze raz
dobitnie wykazala, iz mimo ciezkich warunkow bytowania, KL. P.W.S.
nie ustawal w pracy, a stale robil wszystko, aby jaknajwigcej przy-
sporzy¢ pilotow Lotnictwu Rzeczypospolitej Polskiej.

Po do$é¢ uciazliwych pracach 1933/34 roku, Zarzad zwolal Do-
roczne Walne Zebranie w dniu 4-go czerwea 1934 roku, na ktéorym
po wyezerpujacem sprawozdaniu ustepujacego Zarzadu i po udzie-
leniu mu absolutorjum, wybrano nowe Witadze Klubu w skladzie:

Prezes Zarzadu — Inz. Stanislaw Cywinski,

I Vice-Prezes — Antoni Uszacki,

II Vice-Prezes — Tadeusz Arcinowski,

Skarbnik — Inz. Ludwik Bukowiecki,

Sekretarz — Inz. Dominik Branski,

Referent Sekeji Szyboweowej — Zygmunt Przeorski,
Referent Techniczny — Inz. Jerzy Sarnowicz,

Referent Prasowy — Wladyslaw Woszezynski,

Zastepca Ref. Sekeji Szybowcowej — Franciszek Seremet.

W ten sposob Klub Leotniczy Podlaskiej Wytworni Samolotow
z siedziba w Bialej - Podlaskiej, rozpoczal 6-ty rok swego istnienia
i pracy, idge w przyszles¢ po linji zaszezytnych hasel, ktore posia-
da w sercu kazdy prawy Obywatel Panstwa Polskiego.



Szkolenie. Trening. Turystyka
ROK 1929.

Nie posiadajac jeszeze samolotow szkolnyeh, majac jedynie za-
pewnienie-i nadzieje ze w najkrotszyvm czasie zostang takowe do Klubu
przydzielone przez Depairtament Aeronautyki M. S. Wojsk, K.L.P.W.S.
rozpoczal w dniu 14 maja szkolenie teoretyezne ma zorganizowauych
Kursach Teoretyeznych.

Kurs, na ktorym wyvkladoweami byli eztonkowie Klubu, konstrukto-
rzy P. W. S, obejmowal nast¢pujgee przedmioty: silniki lotnicze, teo-
rja lotu, konstrukeja platowedéw, meteorologja, nawigacja i prawo lot-
nicze.

Zapisalo si¢ na Kurs 22 czlonkow, z tych jednak wigkszo$é nic
majgc nadziei rozpocza¢ w ciggu lego roku wyszkolenia prakiyeznego,
wkrotce przestala uczeszeza¢ na wyklady. Kurs zostal zakonezony dnia
- 28 czerwea, przyczem ukonczylo go 8 osob.

W mig¢dzycezasie zostal zaangazowany w charakterze instruktora
pilot fabryezny firmy P. W. S, I ranciszck Rutkowski, ktéry tez w dniu
27 czerwea, t. j. w dwa dni po dostarczeniu samolotéw szkolnyeh roz-
poczal szkolenice praktyezne z 1-sza grupa klubowych uezni - pilotow.

Grupa ta, skladajgca si¢ poczatkowo z dziewieciu 0sob: kol. kol.
Dr. Czarnockiej - Karpinskicj oraz Karpinskiego, Groma, Lubanskicgo,

16



fukaszuka, Mateuszuka, Naleszkiewicza, Szalowskiego 1 Uszackiego,
w lipcu tegoz roku rostala zwigkszona do 15 osob, przyczem doszli kol.
kol. inz. Ciolkosz, Zdanicwski (Bobek), Skarbinski i Szyller.

Ze wzgledu na to, ze wszyscy uczniowie z wyjatkiem kol
Karpinskiej, byli pracownikami iirmy P. W. 5. — szkolenie moglo od-
bywaé sfe jedynie przed godzing 7 rano i po godzinie 16-¢j wieczorem,
dlatego tez uczniowie zostali podzieleni na dwie grupy, latajace na-
przemian rano i wieczorem.

Praca w szkole byla tak zorganizowana, ze codzien byl wyznaczo-
ny z posrod uczni  dyzurny mechanik, pomocnik mechanika i start-
mistrz. Staly mechanik Szkoly zaangazowany przez KLPWS mial nad-
z6r nad sprzetem i kierowal rementami. Remonty zdarzaty si¢ raz po-
raz, gdyz silniki Rhone przyszty juz do Klubu porzadnie sfatygowane.
Prace kolo remontow pelnili poczatkowo uezniowie szkoly, potem jed-
nak Kierownietwo Szkoly uznalo sposob ten za niewlasciwy i oddawa-
lo silniki do remontowania Podlaskiej Wylworni Samolotow.

Brak zapasowych silnikow, kioreby mozna bylo zabudowywac na
czas remontu zepsulych, powodowal nieraz znaczne przerwy w szkole-
niu. Nierzadkie bylv rowniez przerwy, spowodowane niecobecenoscig in-
struktora nieraz zmuszonego, z racji swych zajeé stuzbowyeh, opusz-
czac loty.

Pomimo to juz 11 lipca zostal wylaszowany pierwszy uczen, kol.
Karpinski, po nim za$ 8 sierpnia, kol. Szalowski, 3 wrzesnia kol. Usza-
cki, 14 wrzesnia kol. Mateuszuk, 19 \\1/0sm<1 kol. Naleszkiewicz, a 3 pa-
zdziernika kol. Lubanski.

W tym micjscu zaznaczy¢ nalezy, ze Klub, rozpoczawszy pozno
szkolenia, pomimo to, cheae do konca roku wyszkoli¢ mozliwie jak-
najwiecej pilotow, nie cheial tracic najcenniejszych dla szkolenia
miesigey, tembardziej, z¢ szkolge jedynie rano i wieczorem, nie mogt
liczy¢ na miesigee listopad i grudzien, rozpoczal szkolenie przed zba-
daniem wszystkich kandydatow przez C.B.L.L., opierajge si¢ jedynie
na wyniku badan, przeprow: adzonych przez komisje, zlozona z lekarzy
prywatnych.

Na szczescie jednak strata 158 lotow szkolnyeh w czasie 16 go-
(l/ln wylatanych na dwusterze przez uczni, ktorzy zmuszeni byli prze-

aé szkolenie, chociaz dotkliwg ona byla dla Klubu, tagodzil fakt, ze
c:lllm\\'lcw one nie poszly na marne, gdyz wsrod tych 6 uezni bylo
lrzech konstruktorow lotniczych 1 jeden inzynier lotnictwa, ktorym
praktyezne zaznajomienie sie z prowadzeniem sameclotu napewno
przydalo si¢ w ich pracy zawodowe].

W dniu 5 pazdziernika kol. Karpinski ukonczyl przewidziane
warunki i rozpoezgl trening.
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Warunki, ktore uczen samodzielnie musial speilnié, byly nastepu-
Jace:

1) conajmniej 20 zwyktych rund,

2) 5 ladowan na punkt,

3) wiraze po 459 w prawo i lewo,

4) osemki miedzy wyznaczonemi punktami,

5) spirale z 1.000 m (jedna prawa, jedna lewa),

6) lot na wysokos¢ (2.000 m), pozostanie na wysokosci conaj-
mniej godzine, zejscie spirala (podwdjna) i ladowanie z wy-
laczonym silnikiem na punkt,

7) przelot na trasie okolo 40 km.

Te ostatnie nie doszly do skutku z powodu zlego stanu silnikow.
Kiepski stan silnikow, a tym samym ciggle przerwy nie pozwolily
reszeie samodzielnie latajacych uczni na ukonezenie warunkow je-
szeze przed koneem roku.

W ten sposob pierwszy rok istnienia Klubu zamkngl si¢ w dniu
31 grudnia nast¢pujgcemi wynikami:

Trenowalo pilotow — 2 (Karpinski i Rutkowski).

Szkolono w Klubie osob — 13 — (Ciotkosz, Grom, Karpinski, l\m-
pinska, Lubanski, Lukaszuk, Mateuszuk, Naleszkiewicz, Skar-
binski, Szalowski, Szyller, Uszacki i Zdaniewski).

Szkolenie ukonezylo osob — 1 — (Karpinski).

Uczni, latajacych samodzielnie bylo — 5 — (Lubanski, Mateu-
szuk, Naleszkiewicz, Szalowski i Uszacki).

Lotow szkolnych wykonano 1016 w czasie 94 godz. 25 min.

Lotow treningowych wykonano 12 w czasie 2 godz. 25 min.

Lotow turystyeznych wykonano 1028 w czasie 96 godz. 50 min.

Srednich ani ci¢zkich uszkodzen platoweow nie bylo.

Wypadkow z ludzmi nie byto.

Kurs teoretyezny ukonczylo osob 8.

ROK 1930.

Rok ten zapowiadal si¢ zupelnie tragicznie, na mocy bowiem roz-
kazu Departamentu Aeronautyki szkolenie w Kiubach zostalo wstrzy-
mane, wszystkie zas samoloty szkolne, przydzielone przez wojsko, mialy
byé zwrocone. Szkolenie mialo odbywac si¢ jedynie w Centrach P. W.
Lot. Do Klubow mialy byé przydzielane przez Komisj¢ Lotnictwa Spor-
towego samoloty jedynie dla treningu pilotow rezerwy i pilotow P. W,
ktorzy przeszli juz wyszkolenie. Ze wzgledu na to, ze czlonkowie K. L.
P. W. S., jako pracowricy Podlaskicj Wytwérni Samolotow, nie mogli
zostawia¢ swych warsztatow pracy na przeciag 2'5 miesigey, aby
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przejs¢ wyszkolenie w Centrach P. W. Lot., Klub rozpoczal starania
w celu uzyskania prawa szkolenia, w pierwszym za$ rze¢dzie na dokon-
czenie szkolenia tych cztonkow, ktorzy rozpoezeli szkolenie w poprzed-
nim roku.

Jednocze$nie Klub podejmowatl intensywne starania, celem uzy-
skania subsydjum na budowe¢ wlasnego samolotu szkolnego.

Na mocy uzyskanego zezwolenia, koncza wyszkolenie kol. Sza-
fowski w dniu 20 stycznia, zas kol. Mateuszuk w dniu 1 marca.

Poza tem juz w styczniu grono pilotow Klubu powieksza nowy
czlonek, pilot pchor. rez. Kazimierz Stefaniuk, Zarzad KI. P.W.S. po-
czal wiece czynié starania w celu uzyskania dla niego zezwolenia na
szkolenie. W dniu 1 lipca uzyskuje licencje¢ pilota turystyeznego
I stopnia kol. Karpinski.

Piloci klubowi znudzeni krazeniem nad lotniskiem, zaczynaja wy-
konywa¢ na Hanriotach dalsze loty w promieniu kilkudziesi¢ciu km od
Bialej. Kolega Szalowski porywa sig nawet na przelot do Warszawy,
rotacyjny jednak silnik Rhone, przyzwyczajony do rotacji dookola lot-
niska, ,nawala® kolo Minska Mazowieckiego i pilot musi przymusowo
ladowaé na chlopskim zagonie. Ladowanie konczy si¢ rozbiciem samo-
lotu, ale kolega Szalowski, na szezescie, wychodzi bez szwanku.

W dniu 11 i 25 maja urzadza Kl. P.W.S. loty pasazerskie dla pu-
blicznosei. Podezas tych lotow kol. Mateuszuk, latajacy na drugim sa-
molocie, nie baczae na to, ze wypadki lotnicze bynajmniej nie sg czyn-
nikiem propagandy lotnictwa, ,demonstruje korkocigg" z wysokosci
okolo 100 m, i jedynie dzigki temu, ze samolot spadi na las, konezy sie
tylko na rozbiciu samolotu i na silnem, jednak nie niebezpiecznem
potluczeniem pilota. Podczas dwutygodniowego pobytu w szpitalu
kol. Mateuszuk dobrze sobie uzmyslowil, ze niewolno robi¢ podcia-
ganych wirazy na zredukowanych obrotach.

W lipeu i sierpniu fatalna naogol pogoda, ciggle sloty i zimne,
gwaltowne wiatry, nie pozwalaly na odbywanie normalnych lotow tre-
ningowych, o szkolenin za$ nawet mowy by¢ nie moglo.

Dzieki Ministersiwu Komunikacji i Glownemu Zarzadowi L. O.
. P, powiekszyl si¢ tabor Klubu o dwa samoloty turystyezne: PWS 50
i PWS 51, chociaz powaznic zuzyte podczas Challenge'u, jednak. re-
mont ich zostal uskuteczniony na koszt Ofiarodaweow. Obydwie te ma-
szyny, pod tym zresztg warunkiem przydzielone Klubowi, zostaly zglo-
szone do I1I-go Krajowego Konkursu Awionetek, gdzie miaty wystepo-
waé w barwach Klubu z nastepujaca obsada: PWS 50, pilot Witold
Krasicki i obserwator — czlonek KL PWS, kol. Kondracki, PWS o1,
pilot Stefaniuk i obserwator — Drozdowski.

13 i 14 wrzesnia pilot, kol. Karpinski na rzecz L.O.P.P. w Biale]
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i Brzesciu n/B wykonal lgeznie 52 loty pasazerskie w czasie 207 17
cztery przeloty na trasie Biala—Brzes¢.

=0

III Krajowy Konkurs Awionetek skonczyl si¢ dla Klubu niefor-
tunnie, gdyz oba samoloty zostaly rozbite podczas lotu okre¢znego.

W oczekiwaniu na licencje instruktorska, pilot Stefaniuk zabie-
ra kandydatow do szkolenia podezas swych lotow treningowych, aby
ich wtejemnicza¢ w arkana pilotazu.

Wreszcie w pazdzierniku kol. Stefaniuk otrzymuje upragniong
licencje instruktorska, Klub za$ zezwolenie na szkolenie. Zdawalo sig,
ze skonczyl sie¢ juz okres latania w charakterze pasazeréw, a rozpo-
czelo sie prawdziwe szkolenie. Natrafiono jednak na jeszeze jedna
przeszkode. Oto Oficer Lacznikowy nie zgodzil si¢ na szkolenie kan-
dvdatow przed powtéornym ich zbadaniem w CBLL, uwazajace, ze ba-
dania z roku 1929 utracily swa waznos¢. Stan taki trwal do kwiet-
nia nastepnego roku. Do tego czasu jednak w charakterze pasazerow
latalo 5 czlonkow: Arcinowski, Drozdowski, Frve, Toczolowski oraz
Swigtkowska.

Tak wiee drugi rok istnienia K. L. P.W.S. zamknal si¢ nast¢puja-
cemi wynikami:

Trenowalo pilotow 5 — (Karpinski, Mateuszuk, Rutkowski, Stefa-
niuk i Szalowski).

Szkolono w Klubie 0sob 8 — (Arcinowski, Drozdowski, Mateuszuk,
Swigtkowska, Szalowski, Toczolowski, Uszacki i Zdaniewski).

Szkolenie ukonezylo osob 2 — (Mateuszuk i Szalowski).

Licencje M. K. otrzymalo osob 1 — (Karpinski).

Ogotem pilotow z licencja bylo 3 — (Karpinski, Stefaniuk, Rut-
kowski).

Pilotéow po warunkach bylo 2 — Mateuszuk i Szalowski).

Uczni, latajgcych samodzielnie — 2 — (Naleszkiewicz, Uszacki).

Lotow szkolnych wykonano 200 w czasie 28 godz. 46 m.
Lotow treningowych wykonano 445 w czasie 108 godz. 16 m.
Lotow turystyeznych wykonano 669 w czasie 177 godz. 42 m,

Srednich uszkodzen platowecow bylo — 3.
Ciezkneh uszkodzen platoweow bylo — 1.
Lekko rannych osob bylo — 1.

Ciezko rannych osob nie bylo.

Zabitych lub zmarlych wskutek wypadku nie bylo.

Kursow teoretyeznych nie prowadzono, poniewaz kandydaci prze-
szli kurs w roku 1929.

Pod barwami Klubu wykonano nast¢pujace przeloty:

Pilot Stefaniuk na sam. PWS 4, przelot Biala — De¢blin —- Biala.
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Pilot Karpinski na sam. H 28 znaki rej. SP-AEG przelot Biala —
De¢blin — Biala.

Pilot Karpinski, pasazer Mateuszuk na sam. H28. Znaki rej.
SP-AEG — 2 przeloty Biala — Brzes¢.

Pilot Karpinski, pasazer Mateuszuk na sam. H 28. Znaki rej.

SP-AEG —— 2 przeloty Brzes¢ — Biala.
Pilot Krasicki, pasazer Kondracki, na sam. PWS 50. Znaki rej.
SP-ADB, przelot Biala — Warszawa.

Pilot Stefaniuk, pasazer Drozdowski na sam. PWS 51. Znaki rej.
SP-ADC, przelot Biata — Warszawa.
Pilot Krasicki, pasazer Kondracki, na sam. PWS 50. Znaki rej.

SP-ADB, przelot Warszawa — Brzes¢ — Wolkowysk.

Pilot Stefaniuk, pasazer Drozdowski, na sam. PWS 51. Znaki rej.
SP-ADC, przelot Warszawa — Brzes¢ — Grodno — Lida —
Wilno — Molodeczno Stonim — Biata — Zamos¢é — Luck—

Lwow — Lublin Stare Brzesko.
Na rzecz akeji L.O.P.P. wykonano w dniu 13 i 14 wrzesnia loty
pasazerskie. Powodem tak slabych wynikow byl fakt wstrzymania
szkolenia na przeciag trzech kwartalow.

ROK 1931

Trzeci rok istnienia K.JI.P.W.S. razpoczal sie pod znakiem I Lu-
belsko - Podlaskich Zimowych Zawodow Lotniczych, organizowanych
w owym roku przez Lubelski Klub Lotniczy. KL.P.W.S. jako wspol-
organizator, za wszelka cene postanowil wzig¢ w nich czynny udzial.
To tez w przy$pieszonym tempie wykonczono remont samolotu PWS
50 i wyslano go z zaloga kolegow, pilota Stefaniuka i towarzysza Droz-
dowskiego.

I znow si¢ nie udalo! Pomimo prosb pilota Stefaniuka, Komisja
Sportowa, stojae zresztq na stanowisku prawnym, nie pozwolila prze-
cigzyé samolotu powyze] dopuszezalnej wagi, przez zabranie wickszej
illosci benzyny i kolega Stefaniuk musial startowaé z zapasem, ktory
mogl wystarczy¢ na pukr_\'civ ])l'zc\\'i(lziuncj trasy jedynie przy bardzo
sprzyjajacych warunkach. Po pokryciu trasy Lublin — Zamo$¢ —
m Polubicze (na drodze do Bialej). kolega Stefaniuk musial przymu-
sowo ladowaé kolo tej miejscowoscei z powodu defektu silnika. Pod-
czas rolowania i proby silnika na miejscu przymusowego ladowania
stracil czesé benzyny i gdy ponownie wystartowal do dalsze] drogi,
zmuszony byl znow ladowac przymnsmvo,' tym razem z powodu bra-
ku benzyny, pod m. Sojowka pod Bialg, gdzie tez samolot zostal usz-
kodzony, a tym samym zaloga zmuszona byta wycofa¢ si¢ z zawodow.
Po powrocie z zawodow, pil. Stefaniuk zabral si¢ do szkolenia. Ciezko
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jednak szlo to zimowe szkolenie w ciggu jednej godziny dziennie. I to
nawet nie codzien, gdyz silnik jedynego znajdujacego sie¢ w owym
czasie Hanriota, powodowal nieraz nawet dluzsze przerwy.

Ten ciezki stan, poglebiony jeszcze bardziej w marcu i w kwiet-
niu przez zupelny brak taboru, trwal az do sierpnia. Cale latanie ogra-
niczalo si¢, poza bardzo slabym dawkowaniem lotéow szkolnych, do lo-
tow treningowych pilotow Stefaniuka, Szatowskiego i Karpinskiego,
oraz do szeregu przelotow, wykonanych przez pilotow Stefaniuka, s. p.
por. inz. Lewoniewskiego, Rutkowsikego i Szalowskiego.

Sierpien pod wzgl¢dem latania byl niezaprzeczalnie najbar-
dziej ,,pechowym*, wykonano bowiem w ciagu niego zaledwo dwa loty
i oba skoneczyly si¢ ,kraksg“. Pierwsza, zreszta nic tak duza, ograni-
czajgca sie do uszkodzenia skrzydla sam. PWS. 50 wskuiek zaczepie-
nia nim o parkan, byla wynikiem zbyt , kawalerskiego™ rolowania kol.
Stefaniuka po powrocie z Krakowa, druga zas spowodowana ,nawa-
{eniem® jednoswiecowego Rhon‘a, skonczyla si¢ doszezetnem rozbi-
ciem nowoprzydzielonego Hanriota podczas wykonywania na nim
pierwszego lotu szkolnego. Na szczescie zaloga zlozona z pilota
Stefaniuka i ucznia Toczolowskiego, nie poniosta poza drobnemi
obrazeniami, zadnego szwanku. Dopiero wrzesien wykazal wigksze
ozywienie, Grupa szkolna rozpoczela bardziej systemalyezne szkole-
nie. Z instruktorem latato 6 osob, samodzielnie zas 3 osoby.

Szkolenie odbywalo si¢ na dwoch typach: H28 i poraz pierwszy
PWS 50.

14 wrzesnia wylaszowal sie kolega Drozdowski, w ciagu wrzesnia
tez przeszedl przeszkolenie por. Bzowski, za$ kol. pilot Karpinski prze-
szkolil sie na sam PWS 50.

Na IV KK.S.T. wyslano samolot PWS 50 z zaloga pil. Stefaniuk
z pasazerem Drozdowskim, wzieli oni jednak udzial jedynie w probie
A i B, z lotu za$ okreznego, z powodu ztych warunkow atmosferyez-
nych wycofali si¢, nie chege naraza¢ jedynego znajdujgcego si¢ w ru-
chu samolotu turystycznego, tembardziej, ze szanse zdobycia nawet
najskromniejszego miejsca byly minimalne.

W pazdzierniku kadra pilotéow klubowych powigkszyla si¢
o dwoch: — Kozla i Winklera, ktorzy powracili z Centrum P. W. Lot.

W listopadzie poraz pierwszy od czasu III KK.A. uruchomiono
samolot PWS 51, ktéry jednak, z nowowbudowanym silnikiem ‘Wal-
ter NZ 85 MK, chociaz posiadal krotszy start, jednak wykazywal zbyt
male ciénienie na sterach. Dlatego tez dalszych lotow na nim zaprze-

stano az do czasu usuniecia wad. Poczawszy od pazdziernika az do
konica roku znow szkoli si¢ tylko 5 osob, z ktoryeh 3 lataly z instruk-
torem, 2 za$ samodzielnie.
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I tak rok 1931 zamkngl si¢ nastépujz;cemi wynikami:

Trenowalo pilotow 7—(Karpinski, Koziol, Mateuszuk, Rutkowski,
Stefaniuk, Szatowski i Winkler).

Szkolono w Klubie osob 10 — (Arcinowski, Biernacki, Bzowski,
Drozdowski, Frye, Gnoinski, Kluezynski, Swigtkowska, Toczo-
lowski, Uszacki i Watach).

Szkolono w Centrach osob 2 — (Koziol i Winkler).

Szkolenie ukonczylo w Klubie osob 1 — (por. Bzowski).

Szkolenie ukonczylo w Centrach osob 2 — (Koziol i Winkler).

Licencje MK otrzymalo osob 1 — (Szalowski).

Ogotem pilotéw z licencja bylo 4 — (Karpinski, Szalowski, Stefa-
niuk, Rutkowski).

Pilotow po warunkach bylo 3 — (Mateuszuk, Koziol, Winkler).
Uczni latajacych samodzielnie bylo 3 — (Bzowski, Drozdowski,
Uszacki).

Lotow szkolnych wykonano 556 w czasie 44 godz.
Lotow treningowych wykonano 417 w czasie 74 godz.
Lotow turystycznych wykonano 41 w czasie 58 godz.
Rezem lotow wykonano 1014 w czasie 176 godz.

Srednich uszkodzen platoweow bylo — 3.
Ciezkich uszkodzen platoweow bylo — L

Wypadkéw z ludzmi nie bylo.

Kursow teoretyeznych nic prowadzono ze wzgledu na to, ze nie
szkolono nowych kandydatow z wyj atkiem kol. Kozla i Winklera, kto-.
rych przygotowywano indywidualnie.

Pod barwami Klubu wykonano nastepujace przeloty:

Pilot Stefaniuk pas. Drozdowski — na trasie Biala—Lublin
3 " « Polubicze—Soj6wka

Pilot Rutkowski pas. kpt. Szumiel — na trasie Biata—Deblin
: + Deblin—Biata

" " ” ” »

Pilot Stefaniuk pas. Stefaniukowa — na trasie Biala—Warszawa—Biala
e . ,  Toczotowski “ s Biala—Brzes¢é—Biala
" & o " » Biala--Warszawa—Biata

ptk. Rudnicki B » Biala—Lublin - Biala

Y 4 i Rutkowski « 4 przeloty Biala—Deblin—Biala
» Lewoniewski . , Bialta—Warszawa—Puck—War-
szawa—Biala

Pilot Stefaniuk pas. Olszéwka — natrasie Biata — Warszuwa — Minsk Maz —

” " "

Biata
¥ L - Arcinowski , , Biata—Warszawa—Biala
» Lewoniewski Gnoinski » » Biala—Warszawa—Biata
« Rutkowski Rutkowska » w» Biala—Krakéw
» Stefaniuk w » Krakéw—Biata
P - . Drozdowski » » Biala—Warszawa—Biala
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» Szalowski 3 Hauschild . n» Biala—Poznani—Warszawa—Biala

S % v Gnoinski w » Biala—Warszawa—Biala
» . - Fryc » » Biala—Siedlce
» Stefaniuk w » Siedlce—Biala

Reasumcja powyzsza wykazuje, ze wyniki roku 1931 byly bar-
dzo stabe, przyczyng jednak tego byl zupelny brak taboru (patrz wy-
kaz taboru KLPWS za okres 1929 — 1933 roku).

ROK 1932.

Rok ten rozpoczynali czlonkowie KLPWS pelni nadziei, ze bedzie
on pomyslniejszym od poprzednich lat. Wszysey si¢ rwali do latania.
Czlonkowie, ktorzy jeszcze nie ukonezyli warunkow, postanawiali je
za wszelkg cene ukonczy¢ w jaknakrotszym czasie. Byla nadzieja
zwiekszenie taboru.

Juz 6 stycznia grono pilotow  powigksza si¢ dzigki ukonczeniu
przez kol. Uszackiego warunkow.

W marcu rozpoczeto jednoczesnie w Biatej i BrzeSciu w nowo-
powslalym Oddziale KLPWS Kursy Teoretyezne, kiore w kwietniu zo-
staly ukonczone, egzamin jednak odbyl si¢ w ezerweu, przyczem zdalo
go 0s6b. Zwigkszenie w marcu taboru szkolnego do trzech Hanrio-
tow, oraz zwic¢kszenie si¢ iloSci instruktorow, gdyz poza pilotem Ste-
faniukiem, na mocy uzyskanej licencji instruktorskiej, rozpoczal szko-
lenie rowniez kolega pilot Szatowski, co pozwolilo na wzmozenie tem-
pa szkolenia. To tez w krotkich, w stosunku do poprzednich lat, od-
stepach czasu, ,Jlaszuja* si¢ uczniowie:

24 kwietnia Drozdowski,

18 maja Arcinowski,

4 czerwcea Kluezynski,

18 czerwea Gnoinski,

28 czerwea Biernacki.

Duszg startu w tym czasie byl kol. Drozdowski, ktorego wykrzyk-
niki ,,wycigga¢ koguty!* rozbrzmiewaly przy byle mozliwej pogodzie.

W ezerweu odchodzg do Obozu P. W. Lot. kol. Bienkowski, Czu-
dowski, Horbik, Kozlowski, Malynicz, Piotrowski, Sobolewski, Super-
nak, Szott i Trubicyn.

Piloci Stefaniuk i Szalowski wykonujg w miesigcach lutym, mar-
cu, kwietniu i czerweu szereg przelotow, przyezem w maju pilot Sza-
lowski z pasazerem Biernackim na samolocie PWS 50 bierze udzial
w Zlocie Gwiazdzistym do Lidzbarka, za§ w czerweu pilot Stefaniuk
z pasazerem Gnoinskim na tym samym platoweu, w Meetingu Lotni-
24
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czym w Warszawie. Poza tem pilot Stefaniuk w czerweu wykonuje
loty propagandowe z rozrzucaniem ulotek L.O.P.P. nad powiatem.

W czerweu, z wyjatkiem kol. Dudynskiego, wszyscy uczniowie la-
tali samodzielnie. Nowej za$ grupy uczni nie tworzono, gdyz jeden
z instruktorow, kol. Szalowski, odszedt do czynnej stuzby, za$ drugi,
kol. Stefaniuk, w lipcu odchodzil na ¢wiczenia wojskowe, z ktorych
mial powroci¢ we wrzesniu. W dniu 21 sierpnia ukonezyl warunki
uczen Arcinowski.

Dnia 16 wrze$nia 1932 r. kol. pil. Stefaniuk podezas pokazowej spi-
rali, lecae wraz z uczniem, kol. Kluezynskim, wpadl w Korkociag, po
wyprowadzeniu platowea, wpadl powtornie i znow wyprowadzil, lecz
pomimo to z niewyjasnionych przyczyn, samolot rungl na ziemie, dru-
zgoczye sie doszezetnie i grzebige pod soba kolegow, §. p. Stefaniuka
i Kluezynskiego.

Tragiczny ten wypadek wywarl piorunujgce wrazenie na wszy-
stkich czlonkow Klubu, latanie jednak nie zostalo przerwane, siig fak-
tu jednak szkolenie musialo by¢ przerwanec.

Wypadek ten zamkngl okres szkolenia przez pilotéw instrukto-
row, angazowanych przez Klub.

0d 6 listopada rozpoczal si¢ okres scistej wspolpracy z Wojskiem,
w tym dniu bowiem przybyli przydzieleni do KLPWS instruktor pilot
st. sierz. Korezak Kazimierz i mechanik, sierzant Lipski Franciszek.

Prace swa rozpoczal pilot st. sierz. Korczak od przedublowania
pilotow, ktorzy powrdcili z Obozu P.W. Lot., a nast¢pnie dozorowaniem

treningu.
Rok wiee 1932 zamknal si¢ nastepujacemi wynikami:
Trenowalo pilotow 19 — (Arcinowski, Bienkowski Z., Czudowski,

Drozdowski, Horbok, Karpinski, Korczak, Koziol, Kozlowski,
Mateuszuk, Piotrowski, Rutkowski, Sobolewski, Stefaniuk, Su-
pernak, §zalowski, Szott, Trubicyn, Uszacki).

Szkolono w Klubie osob 8 — (Arcinowski, Biernacki, Dudynski,
Drozdowski, Gnoinski, Kluczynski, Lubanski i Uszacki).
Szkolono w Centrach osob 10 — (Bienkowski Z., Czudowski, Hor-

bik., Kozlowski, Malynicz, Piotrowski, Sobolewski, Supernak,
Szot, Trubicyn).

Szkolenie ukonezylo w Klubie os6b 3 — (Arcinowski, Drozdow-
ski i Uszacki).

Szkolenie ukonezylo w Centrach osob 10 — (Bienkowski, Czudow-
ski, Horbik, Koztowski, Malynicz, Piotrowski, Sobolewski, Su-
pernak, Szott i Trubicyn).

Ogolem pilotow z licencja byto 4 — (Karpinski, Korezak, Rutkow-

ski i Szalowski).
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Pilotow po warunkach bylo 15—(Arcinowski, Bienkowski Z., Czu-
dowski, Drozdowski, Horbik, Kozlowski, Koziol, Mateuszuk,
Matynicz, Piotrowski, Sobolewski, Supernak, Szott, Trubicyn,
Uszacki.

Uezni latajacych samodzielnie bylo 2 — (Biernacki i Gnoinski).

Lotow szkolnych wykonano 1770 w czasie 203 godz. 35 min.

Lotow treningowych wykonano 340 w czasie 54 godz. 44 min.

Lotow turystycznych wykonano 23 w czasie 18 godz. 17 min.

Razem lotow wykonano 2133 w czasie 276 godz. 36 min.

Srednich uszkodzen platoweow nie bylo.

Ciezkich uszkodzen platowcow bylo — jeden.
Lekko rannych — nie bylo.
Ciezko rannych — nie bylo.

Zabitych bylo — dwoch.

Kursy teoretyezne prowadzono w miesigcach marcu i kwietniu
w Bialej i Brzesciu, przyczem ukonczylo je 16 osob.

Pod barwami klubu wykonano nast¢pujace przeloty:

Pilot Szalowski pas. Drozdowski — na trasie Biala—Brze¢éé—Biala
N % = . Biala—Brze§é—Biala
- % » Biernacki . » Biala—Brzesé—Biata
Pilot Szalowski pas. Biernacki — na trasie Biala—Warszawa— Pélwiesk— Lidz-

bark—Poznan—Warszawa—Deb-
lin—Warszawa—RBiala

» Stefaniuk pas. Ciolkosz -— na trasie Biala—B:zeé¢é—Biala
e T » Gnoinski . * Biata—Warszawa - Biala
- - : Biala—Piszczac —Tuczna— Koden—

Terespol—Lomazy—DBiata (lot bez
lad>wania).

Na rzecz akeji L.O.P.P. wykonano lot propagandowy z rzucaniem
ulotek nad powiatem.

ROK 1933.

Wobee zblizajgeveh sie 1T L.P.Z.ZL, stala si¢ aktuaing sprawa
udzialu w nich K.IL.P.\W.S.

Na te zawody Klub mogl zglosi¢ poza swoim wlasnym samolotem
PWS 50, jeszeze samolot MN 4, stanowigey wlasnos¢ jednego ze swych
czlonkow, kol. Medweckiego.

Walne zebranie w dniu 16 stycznia uchwalilo wysta¢ na zawody
obie awionetki, przyvezem jako zalogi wyznaczono:
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pilota Szalowskiego z pasaz. Hauschildem na samolocie MN 4, i
pilota Uszackiego z mechanikiem Dudynskim na samolot PWS 50.
Podzial stuszny, decyzja jednak bardzo sSmiala.

O ile bowiem co do zalogi samolotu MN 4 nie moglo by¢ zadnych
zastrzezen, gdyz pilot Szatowski, chociaz wyszkolony byl w Klubie,
przeszedl jednak powlornie przeszkolenie pilota w Szkole Podchora-
zych Lotnictwa i posiadal nawel licencje instruktorska, o tyle duzo
mozna bylo mie¢ zastrzezen, powierzajac na tak trudne zawody, jedy-
ny samolot turystyezny pilotowi Uszackiemu, ktéry dopiero w dniu
Walnego Zebrania otrzymal licencje pilota, mial poza soby zaledwie
o lotéw na tym samolocie i wogole nie wykonat jeszeze ani jednego
przelotu,

Decyzja wice byla $miala, pomimo to jednak zupelnie Swiadoma,
cheiano bowiem, aby KLPWS byl reprezentowany na zawodach przez
pilota calkowicie i wylacznie wyszkolonego w Klubie.

Kolega Uszacki nie zawiodl. Po wykonaniu jeszeze dziesigciu lo-
tow na samolocie PWS 50, w tem dwoch krotkich przelotow bez lado-
wania na trasie Biala — Brzes¢ — Biala, wystartowal do Lublina i nie-
tylko, ze powrocil na swej Podlasianee”, lecz 11:1(15})()(lzi(‘\\'zlnic zajat
W nich na tym ,historycznym sprzecie® szoste miejsce, z minimaing
réznicy w punktacji, na 10 biorgcych w zawodach udzial.

W pierwszych dwoch miesigcach latanie poza udzialem w zawo-
dach kol. Uszackiego, ograniczylo si¢ jedynie do treningu, ktorego spo-
kojny charakter zaklocil jedynie kolega Trubicyn w dniu 2 lutego
sw_v1ﬁ bardzo efektownym, pomimo to smutny (ze wzgledu na ciez-
kie uszkodzenie Hanriota) JJadowaniem™ na dachu jednego z najmniej-
szyeh domkow, otaczajgcyeh lotnisko. Winowajce za$, kol. Trubicyna,
taskawv los nie ukaral nawet najmniejszym ,,guzem®, musial jedynie
zlezé z dachu o wlasnych sitach. W lutym rozpoczeto Kurs Teoretycz-
ny, tak w Bialej, jak tez w Brzesciu, dla kandydatow do szkolenia,
przyczem w Bialej poza kandydatami do Obozow P. W. Lot. ucze¢szeza-
lo réwnies czterech kandydatow, nie nalezacych do P. W. W marcu
przeszkoleni zostali na drugim typie (PWS. 50) piloci Arcinowski i Ma-
teuszuk.

Podezas X tygodaia L..0.P.P. pilot Uszacki wykonal dwa loty pro-
pagandowe nad terenem powiatu Bialskiego, z rozrzucaniem ulotek
i meldunkow w 25 punktach. Ze wzgledu na majacy si¢ odbyé w maju
Mi¢dzynarodowy Mceting Lotniczy w Warszawie, postanowiono do-
prowadzi¢ do stanu uzywalnosci samolot PWS 51, w zwigzku z czem
poczyniono w nim konieczne zmiany. Wreszcie dnia 19 maja, po rocz-
n_\'m.()dp()czynku, zoslal on oblatany przez pilota Korczaka.

W dniu tvm kolega Uszacki, bez przeszkolenia, gdyz samolot nie
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posiadal podwdjnego sterowania, majac ze sobg jedynie dwa typy, wy-
konal samodzielny lot na samolocie MN 4.

Nast¢pnego dnia, po wykonaniu dwoch lotow z instuktorem, wy-
laszowal si¢ na samolocie PWS 51 pilot Arcinowski.

23 maja, w dniu rozpoczecia zlotu gwiazdzistego, objetego pro-
gramem Meeiingu, wystartowal na samolociec PWS 30 pilot Uszacki
z sierzantem Lipskim.

Nast¢pnego dnia o godzinic 11-¢j, t. j. w dwie godziny po otrzy-
maniu liceneji M K., wystartowal do tegoz lotu na samolocie PWS 51
pilot Arcinowski z kolega Hauschildem.

Warunki atmosfervezne byly jaknajgorsze — ciagle burze gra-
dowe 1 bardzo niski pulap chmur.

Pomimo tego kol. Uszacki pokryi, jak na tak wolng maszyne, ja-
ka byl samolot PWS 50, bardzo duzg tras¢, wynoszgeyg okoto 1.200 km.

Gorzej powiodlo sie pilotowi Arcinowskiemu.

Zalozywszy 1 tak krotka trase, ze wzgledu na to, ze, startujac
w poludnie drugiego dnia, mial do dyspozyeji zaledwie 5 godzin, zmu-
szony byl straci¢ jeszeze 50 punktow przez zrezygnowanie z ladowania
znajdujacego sie pod skrzydiem Deblina, gdyz zdecydowane ,nawala-
nie starego Waltera, nie dawalo gwarancji, czy wrazie wyladowania,
da si¢ on w odpowiednim czasie ,uprosic* do dalszej pracy, tembar-
dziej, ze w Lublinie duzo klopotu mieli mechanicy, nim po dwugo-
dzinnym zapuszczaniu, udalo im si¢ go uruchomic.

Ostatecznie mozna powiedzie¢, ze cala wyprawa udala si¢, gdvz
nietylko, ze oba samoloty zostaly skwalifikowane, ale jeszeze kol
Uszacki zajal nawet zaszezylne 7-me miejsce w zlocie gwiazdzistym
na ogolng liczbe 17-tu sklasyfikowanych zawodnikow. Tym ostatnim
sklasyfikowanym byl pilot Arcinowski, nie martwil go jednak ,szary
koniec®, gdvz nawet tego nie spodziewal si¢ od ,,Waltera™.

Dnia 20 maja, podeczas Swieta Klubowego, samoloty gosci oraz
samoloty KLPWS wykonaly defilad¢ maszyn kluezem, poczem szereg
lotow pasazerskich.

W pierwszych - dniach czerwea zostal ukonezony Kurs Teore-
tyczny.

Dnia 5 czerwea wystartowal do Lotu Polnoeno Zachodniej Polski,
na samolocie PWS. 50 kolega Szalowski z pasazerem, kol. Lubanskim.
Zakonezyly si¢ one zdobyciem przez pil. Szalowskiego trzeciego miej-
sca, pomimo silnej konkurencji PZL 19, RWD 4, RWD 2 i PZL .

Pomimo postanowienia wzigeia udzialu rowniez i w 5-ym Locie
Potudniowo-Zachodniej Polski, nie zgloszono na nie zadnej zalogi, a to
z tego wzgledu, ze lot w terenach gorzystych, przez jakie prowadzila
trasa, na samolocie PWS 51, ktorego silnik nie wytrzymywal nawet

28



kilkugodzinnej pracy bez defektu, przedsiawial zbyt duze ryzyko, zas
samolot PWS 50 pozostawal w Deblinie.

Postanowiono wige wziaé¢ udzial w charakterze gosei.

Dnia 10 czerwea wystartowali wiee na samolocie PWS 51, jako
reprezentacja KLPWS, prezes inz, Cywinski z vice-prezesem, pilotem
Arcinowskim.

Po wielu przygodach, zwigzanych z przymusowem ladowaniem
tuz pod Krakowem, na polach wsi Stonniczki, podezas powrotu do Bia-
tej w dniu 13 czerwea spowodu urwania si¢ zaworu ssacego i pottucze-
nia sie tloka, nasza zaloga zmuszona byla znoéw przymusowo ladowacé
Pod Suchedniowem, poniewz za$ teren byl gorzysty i posiadal duzo
Przeszkod, ladowanie nie udalo si¢ i samolot zostal rozbity, zaloga jed-
nak, poza drobnemi obrazeniami, nie poniosta szwanku.

19 czerwea rozpoczely sie loty szkolne w poraz pierwszy zorga-
nizowanym przy KLPWS Obozie P.W. Lotniczego.

W Obozie tym szkolito si¢ szesciu uczni: kol. Bienkowski J., Ry-
bakiewicz, Stepko, Zarcha i Zorawski, dwoch za$ ezlonkow KLPWS,
kol. Suszezyk i Szule 6 czrwea rozpoczeli szkolenie w Centrum P. 'W.
Lot. w Lodzi.

Dnia 1 lipca, o godzinie 2-ej w nocy wystartowal do lotu kometo-
Wego Zawodow Wilenskich pilot Uszacki z pasazerem, kol. Kirylukiem
na PWS 50. Po trzynasto-godzinnym locie, podczas ktorego prze-
lecieli przeszlo 1100 km, na przedostatnim etapie, wskutek defektu
silnika, podezas startu na lotnisku w Warszawie, wysluzony samolot
PWS 50 zostal doszezetnie rozbity, za$ zaloga na szezescie nie tylko, ze
Nie wyszta calo, ale wprost jakims dziwnym trafem wyszla bez uaj-
Mniejszych obrazen.

Szkoda, gdyz juz w Warszawie kolega Uszacki mial wigeej zdo-
bytych punkiow, niz zwyciczea tych zawodow, ktory rozpoczal swij
lot 2 Warszawy dopicro w chwili, kiedy kol. Uszacki byl na warszay-
skim lotnisku. Zalowaé¢ nalezy, ze zostal zmarnowany ten tak ryzy-
kowny j wymagajacy od pilota tyle energji, sity woli i zacigeia — wy-
€zyn sportowy.

Tak wi¢e rozbity zostal drugi 1 ostatni samolot turystyczny K.I..
PW.S., wskutek tego tez, do konca roku K.L.P.W.S. nie moglt braé
czynnego udzialu w zawodach, a w szezegolnosei nie mogl wzigé udzia-
i w v K.K.S.T. Na te zawody zostal nawet zgioszony zndw kol. Usza-
cki na samolocie PWS 532, ktory po zakupieniu M.K. mialo przydzieli¢
do KLPWS, poniewaz jednak kupno nie doszlo do skutku, Klub musial
Wycofaé zgloszenie.

Dnia 12 sierpnia zakoriczony zostal Oboz PW Lot przy KLPWS,
k‘('H‘y ukonczyli wszysev rozpoczynajacy. Po ukonezeniu Obozu pilot
Korezak mzp;)(-zzgl najpierw doszkolenie niedoszkolonyeh w ubieglym
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roku pp.: Biernackiego, Dudynskiego i Lubanskiego, a nastepnie szko-
lenie nowych kandydatow klubowyceh kol. Przeorskiego, Groma, Ha-
uschilda i Stasiuka.

Z posrod tyeh uezni warunki ukonezyli:

kol. Biernacki dnia 26 lipea;

kol. Grom, Przeorski i Lubanski dnia 29 wrze$nia;

kol. Lewicki dnia 7 pazdziernika.

Pozostali koledzy z powodu braku silnikow i platowcow oraz
poznej pory roku, zmuszeni byli przerwaé¢ wyszkolenie az do nastep-
nego roku. Na tem zakoneczylo si¢ latanie piatego roku istnienia
KLPWS.

Rok ten dal obfite plony: przyezynil si¢ do tego, o ile chodzi o
szkolenie, w pierwszym rzedzie instruktor-pilot st. sierz. Korezak, i me-
chanik sierzant Lipski, ktorzy pracowali nieraz z ogromnym poswieg-
ceniem i oddaniem si¢ idei. O ile chodzi za$ o loty turystyczne, to do
ich rozwoju przyczynil si¢ sam Klub, ktory kosztem wszystkiego inne-
go, kosztem duzych wkladow finansowych, staral si¢ wszelkiemi sila-
mi utrzymaé przestarzaly tabor w stanie zdolnym do uzytku.

W tem miejseu nalezy podkresli¢ 1 wyrazi¢ pelne uznanie p.
sierzantowi Lipskiemu, ktory poza taborein szkolnym, pieczolowity
opieka otaczal rowniez i tabor turystvezny, i nicraz poswigcal mu ca-
ly swoj wolny czas do poznej nocy i nie cofal si¢ nawel przed kilkn-
godzinng praca przy nim na otwarlej przestrzeni przy kilkunasto-
stopniowym mrozie.

Wogole stosunck osob  wojskowyeh z Komendantem Osrodka
PW Lot i Oficerem Lacznikowym KLPWS kpt. J. Zardeckim, a w la-
tach 1929, 30, 31 i 32 z kpt. S. Szumielem na czele, do KLPWS zawsze
byl najprzychylniejszy i jaknajmilszy.

Wyniki roku 1933 w zestawieniu przedstawiaja si¢, jak nasle-
puje:

Trenowalo pilotow 27 — (Arcinowski, Bienkowski J., Bienkowski
7., Biernacki, Bzowski, Czudowski, Grom, Horbik, Koirczak, L.uban-
ski, Malynicz, Mateuszuk, Piotrowski, Przeorski, Rybakiewicz, Sobo-
lewski, Stepko, Supernak, Suszezyk, Szalowski, Szott, Szule, Trubi-
czyn, Uszacki, Zar¢ba, zardecki, Zurawski).

Szkolono w Klubie oséb 14, w tem 3 osob pierwszych w Obozie
PW Lot przy KLPWS: (Bienkowski, Rybakiewicz, Stepko, Zar¢ba, Zu-
rawski, Biernacki, Debowski, Dudynski, Grom Hauschild, Lewicki,
Lubanski, Przeorski i Stasiuk).

Szkolono w Centrach osob 2 — (Suszezyk i Szule).
Licencje MK otrzymalo osob 2 — (Uszacki i Arcinowski).
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Ogolem pilotéw z licencja bylo 6 — (Arcinowski, Karpinski, Kor-
czak, Szatowski, Uszacki, kpt. Zardecki).

Ogotem pilotéw po warunkach bylo 25 — (Bienkowski J., Bien-
kowski Z. Biernacki, Bzowski, Czudowski, Grom, Horbik, Lewicki,
Lubanski, Mateuszuk, Malvnicz, Piotrowski, Przeorski, Rybakiewicz,
Sobolewski, Stepko, Supernak, Suszezyk, Szoit, Szule, Trubicyn, Za-
reba, Zurawski, Koztowski, Koziol).
szkolnveh wykonano 2052 w czasie 217 godz. 8 min.
troninéow_\'ch wykonano 598 w czasie 135 godz. 20 min.
turystycznyeh wykonano 46 w czasie 50 godz. 40 min.
sw wykonance 2696 w czasie 403 godz. 8 min.

Lotow
Lotow
Lotow
Razem lotow
Srednich uszkodzen platoweow bylo 9.
Ciezkich uszkodzen platoweow bylo 14
Wypadkow z ludzmi nie hyvlo.

Kursa teoretyczne prowadzono w miesigcach lutym, marcu, kwie-
tniu i maju, przyczem ukonezylo je osob 28. :
akeji LOPP wykonano 3 loty propagandowe — 2 z nich
2 rozrzucaniem ulotek i meldunkowv
Radzyn, Lukoéw, Siedlee,

Na rzecz
nad terenem powiatu Bialskiego,
W 25 punktach, 1 za$ na trasie Biala Podl.,
Mig¢dzyrzee, Biata Podl.

Na rzecz L. M. i Kol. wykonano loty nad Biala w czasie Swieta

Morza.
Pod barwami KLPWS wykonano nastepujace przeloty:
Biala—Brze§é—Biala

i i A dyaski — na trasie
Filot Ubzackiy pas, D4Sy0s Biatla —Janéw—Brzeéé—Biala bez I3-

" "

R 4 # i ladowania
CX Biata—Lublin
¥ 3 - 3 o Lublin—-Biala—ELuck—Zamo§é—San-
4 2 hy & domierz--Deblin—Lublin
3 o Lublin—Biata

Bials:—Zamo$é—Lwéw—Krosno—De-
bica—Mielce—Sandomierz—[ ub-
lin—Brze§é¢—Deblin—1.6dz —War-
szawa

Warszawa— Biala

Biata— Warszawa—Poznarni—Gdynia—
Bydgoszcz—Ostréow—Poznati—
Warszawa—Deblin

Deblin—Warszawa

Warszawa—Biala

Pilot Uszacki pas. Dudynski — na trasie

B
2

. 5 . Lipski
» Szalowski . Lubanski & R

” »
» "

-
" o »

Pilot Arcinowski pas. Hauschild — na trasie Biala—Lublin—Warszawa
ke Warszawa— Biala

: : 3 Korczak » » Biala—Brzesé
. i w w Brzesé—Biala



Korczak
Arcinowski

»
Uszacki

Korczak

»

Lipski
inz, Cywinski

inz. Cywinski
Kiryluk

Lipski

Biala— Brzeéé—Biata

Biala— Warszawa—Stomniczki

Stomniczki— Krakéw

Krakéw—ZLaczno

Biala-—Brzeéé—Lublin— Zamoéé— San-
domierz— D¢blin—Warszawa—
Plock—Torun—Bydgoszez— Gru-
dzigdz—Warszawa

Biata—Brzeéé

T. Arcinowski.

pil. tur.
Vice Prezes Klubu
Lotu P, W. §.




ZYGMUNT PRZEORSKI

Szybownictwo w Klubie Lotniczym P. W. S.

Idea stworzenia sekeji latania bezsilnikowego w Klubie i.otni-
czym Podlaskie) Wyitworni Samolotow powstala w koncu roku 193
Inicjatorami jej byli pp. Tadeusz Drozdowski i Stefan Hauschild.
Owezesny Zarzad, po rozwazeniu projektu, stworzyl w  Klubie

Sekeje  Szybowcowg. Rownocze$nie — wobec  zainteresowania — sig
szybownictwem szeregu osob w  BrzeSciu n. B., reprezentowanych
przez Inspektora Woj. Kom. LOPP., p. Michata Papierskiego — zde-

cydowano zorganizowaé Sekeje Szybewcowa przy Brzeskim Oddzia-
le KLPWS.

Mimo powaznych irudnosei finansowych, gdyz rezerwy finanso-
we Klubu byly — jak zreszty zawsze bardzo skromne, obie Sekeje
przystapity z zapalem do prac wst¢pnych, a wi¢e do budowy szybow-
cow, szkolenia instruktorow i werbowania czlonkow.

Zainteresowanie lotami bezsilnikowemi w  Klubie bylo bardzo
duze, gdyz w pierwszym miesigeu swege istnienia Sekeja w Bialej li-
czyla juz 23-ch czlonkow. Rowniez i do Sekeji Brzeskiej garneli sig

licznie kandydaci na szybownikow glownie miodziez szkolna.
Jako typ szkolny szybowea wybrany zostal szybowiec ,,Czajka
[“, — najbardziej odpowiadajacy miejscowym warunkom szkolenia.

Budowe szyboweow postanowiono przeprowadzi¢ we wlasnym zakre-
sie ze wzgledow ckonomicznyeh, gdyz Dyrekeja Podlaskie] Wytwor-
ni Samolotow zgodzila si¢ odst¢powaé¢ Klubowi materjaly lotnicze po
cenie kosztow wlasnveh i to na rachunek otwarty, pozatem Biuro Ve-
ritas zgodzilo si¢ na budowe szvbowceow pod kontrola Wojskowego
Nadzoru Technicznego P. W. S. 7 tych samych wzgledow oszezed-
nosciowych przestano Sekeji Brzeskie] materjaly — niektore obro-
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bione maszynowo w Podlaskiej Wytworni Samololow — juz odebra-
ne przez kontrole. Skonczylo si¢, niestety, na tem, ze Sckeja Brzes-
ka, nie bedge dostatecznie przygotowana do wykonywania robot lot-
niczych, zmuszona byla zaniecha¢ budowy we wlasnym zakresie. Wo-
bee takiego stanu rzeczy Zarzad zdecydowal budowac¢ w Bialej szy-
bowiec réwniez 1 dla Sckeji Brzeskiej. .

Ze wzgledu na pierwszg prace lego rodzaju oraz ze wzgledu na
to, ze wszysey czlonkowie-pracownicy P. W. S. mogli pracowaé przy

szybowecach dopiero po godzinie 16-¢j, budowa szybowcow — mimo
wysitkow i ofiarnoéei p. Tadeusza Drozdowskiego, ktory kierowal bu-
dowa — przeciagala sig, stale jednak posuwajac si¢ naprzod.

W dniu 23. 4. 1932 r. na Dorocznem Walhem Zebraniu czlon-
kéw KLPWS zostali wybrani: na Kicrownika Sekeji Szybowcowej] w
Bialej Podlaskiej p. Inz. Stanislaw Cywinski oraz na Kierownika Od-
dziatu KLPWES w BrzeSciu p. Michal Papierski.

W maju tegoz roku wystano po 2-ch czlonkow z kazdej Sekeji
do Szkoly Szybowcowej w Bezmiechowej, a mianowicie: z Bialej wy-
stano pp. Tadeusza Drozdowskiego i Antoniego Uszackiego, za$ z Brze-
$cia pp. por. Boguslawa Bialka i Michala Papierskiego. ~Wszyscy
uzyskali kat. ,,C** pil. szyb. oraz zezwolenie na wykonywanic czyn-
nosci instruktorskich.

W sierpniu budowa szybowedw zostala zakonezona i po zala-
twieniu formalnosci odbiorezyeh i rejestracyjnyeh nasigpilo oblata-
pie szybowcow — byly to pierwsze loly bezsilnikowe w Bialej. Wkrot-
ce potem jeden szybowiec zostal przestany do Sckeji Brzeskiej, zas
drugi rozpoczgl swg sluzbe w Bialej.

W koncu wrzesnia 1932 r. rozpoczelo si¢ szkolenie pierwszej gru-
py uczni w ilosci 16 0sob.

Ze wzgledu na miejscowe warunki terenowe — Podlasie jest
plaska réwning — przyjeta zostala nastepujaca metoda szkolenia: po-

czatkowe szuranie i skoki wykonywane na lotnisku przy pomocy gu-
mowej liny startowej, po opanowaniu za$ przez uczni zasad lotu szy-
bowego, szkolono w lotach wleczonych za samochodem.

Praca wyszkoleniowa przedewszystkiem byla nacechowana nie-
zwyklym zapalem uczni, ktorych nie zrazaly zadne przeszkody i trud-
nosei w lataniu. A tych przeszkod bylo dosé duzo: chociazby tyiko
wspomnieé o uszkodzeniach szybowea, ktore powodowaly kilka, a na-
wet kilkunastodniowe przerwy w szkoleniu. Najwickszy jednak trud-

noéé¢ w lataniu stanowila niendpowiednia pora roku —- jesien — weze-
sne wieczory — gdyz wszysey czlonkowie - szybownicy pracowali za-

robkowo do godz. 16-¢j, wobec czego szkolenie mozna bylo prowa-
dzié¢ tylko w soboly i niedziele. Te przyczyny spowodowaly, Ze pierw-
szy kurs trwal do konea lutego 1933 r. Mialo to jednak i dobra stro-
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ne¢ — bo pozwolile, a wtasciwie zmusito, Scekeje do szkolenia w zimie,
byla to zatem pierwsza i zupelnie udana proba zimowego szkolenia
(dopiero w rok pozniej Szkola Szybowcowa w Czerwonym Kamie-
niu zorganizowala swoj kurs zimowy).

W styeznin 1933 r. rozpoczeto loty wleczone za samochodem, dla
ktorego wysypywato si¢ piaskiem koleiny w sSniegu dla uzyskania
szybkiego i dobrego startu! Juz w polowie tego miesigca rozpoczelo
sie  ,laszowanie* pierwszych klubowych pilotow szybowcowych
At A

Kurs ten ukonczvli wszysey uczniowle bez zadnych uszkodzen
cielesnych. Przyznano 12 kolegom kategorje ,,A* pil. szyb.

Pierwszy turnus dal rowniez i kierownictwu bardzo duzo do-
$wiadezenia, jednoczesnie wykazujac wszystkie braki i niedomaga-
nia. Najwicksze trudnosci hyly spowodowane szczuploScia taboru
(jeden szybowiee) oraz koniecznoscia szkolenia wylgeznie w godzi-
nach popotudniowvch ze wzgledu na zajecia sluzbowe tak uezni, jak
i instruktorow. Pozatem szkolenie w lotach za samochodem okazalo
sie doé¢ kosztowne, gdyz nie majac funduszéw na kupno samochodu —
Sckeja byla zmuszona wynajmowaé na loty taksowke!

7 wiosna 1933 r. zostaly podjete starania dla usunigcia — w
miare moznosci — najdotkliwszych bolaczek Sekeji.

Po porozumieniu si¢ z Oddzialem w Brzesciu, Klub rozpoczat
budowe 2-ch nowych szybowcow typu ,,Czajka I — po jednym dla

Sekeji Bialskiej i Brzeskiej.

Trudnosciom w szkoleniu zaradzono przez zmiang organizacji
szkolenia. Zamiast urzadzania poszezegolnych kursow, jak to si¢ do-
tychezas praktykuje we wszystkich szkolach szybowcowych, postano-
wiono prowadzi¢ szkolenie ciagle — bez przerw, wydzielajac wyszko-
lonych do grupy treningowej, ubytek zas w grupie szkolnej uzupel-
niajac nowymi kandydatami. JOrganizacja ta dala te korzySé, ze

uczniowie pracujgcy — a prawie wylgeznie tacy stanowili Sekeje
Szybowcowy, — mogli  by¢ szkoleni bez Xoniecznosci przerywania
swych zaje¢ stuzbowych. — Przeciagalo to wprawdzie czas szkolenia,

lecz zato dawalo mozno$é szkolenia wigkszej iloSei uczni przy tak
szezuplym taborze Sekeji.

Aby obnizy¢ koszl szkolenia postanowila Sekeja wyszukaé ja-
ki§ teren falisty, ktovy nadawalby sie do szkolenia szybowcowego,
dzicki czemu moznaby ograniczy¢ do minimum drogic szkolenie za
samochodem. Poniewaz dotychczasowe poszukiwania w najblizszych
okolicach nie daly rezullatow, krag poszukiwan zostal rozszerzony.
Przeprowadzono mozolne rozpoznanie warunkow terenowych calego
Podlasia, nawiazano nawet kontakl z Lubelskim Klubem Lotniczym
i wspolnie z tamtejszym delegatem szukano szybowiska w okolicach
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Lublina, jednak wyniki byly — jak na poniesione trudy — nikle,
gdyz ze wszystkich badanych terenéw najbardziej odpowiadajacym
okazato sie szybowisko ,D¢bowe Gory™ obok Janowa Podlaskiego.
Wybrano je tylko ze wzgledu na mala odlegltos¢ (16 klm. od Bialej),
a wiec mozliwos¢ czestych wyjazdow i latwosé transportu szybowea.
Nawiasem mowige, kat. ,A* pil. szyb. mozna bylo tam uzyskaé¢ tylko
przy wyjatkowo sprzyjajacych warunkach atmosferycznych. W kaz-
dym razie obnizylo to nieco koszt szkolenia, poniewaz na De¢bowych
Gorach uczniowie na tvle opanowali szybowiee, iz uzyskanie kat. ,,A*
bylo tylko kwestja wykonania lolu w przepisowym czasie. Do tego
zostal uzyty samochod i przecigtnie po 2—3 lotach wleczonych ucz-
niowie spelniali wymagany warunek. 7Tak wige szkolenie do kat.
»A" odbywalo si¢ prawie calkowicie w terenie, natomiast szkolenie
na pil. szyb. kat. ,,B* musiala Sekcja przeprowadza¢ wylaeznie w lo-
tach wleczonych za samochodem.

Powazna przeszkode w szkoleniu stanowil rowniez ubytek jed-
nego instruktora, p. Tadeusza Drozdowskiego, ktory wskutek prze-
niesienia si¢ na staly pobyt do Warszawy, jeszcze w jesieni 1932 r.,
nie mogl nadal pelni¢ swej funkeji w Klubie.

Poniewaz instruktorzy Sekeji pelnili swe czynnosci bezintere-
sownie, wiec obarczenie jednego instruktora stalym obowiazkiem
szkolenia, byloby wielkiem przecigzeniem go i sila rzeczy normalny
tok szkolenia musiatby ulegaé czestym przerwom. Wobec takiej sy-
tuacji, Zarzad Klubu postanowil wyszkoli¢ jeszeze trzech instrukto-
row. Wystano w koncu kwietnia 1933 roku 3-ch czlonkow Sekeji
Bialskiej: pp. Zygmunta Przeorskiego, Franciszka Seremeta i Stefana
Stawinskiego do Besmiechowej, jednak z powodu wybitnie nie-
sprzyjajacych warunkow atmosferycznych w Bezmiechowej nie uzy-
skali oni kat. ,,C* pil. szyb. lecz tylko ,B*. Po powrocie do Bialej
Podl., posiadajac do$¢ duzy zasob do$wiadezenia i cenne obserwacje
z Bezmiechowej, zostali wyznaczeni na druzynowych Sekeji i pro-
wadzili szkolenie pod nadzorem instruktora.

W tym czasie, t. j. w koneu kwietnia odbylo sig Doroczne Ze-
branie Walne czlonkéow Klubu, ktére wybralo na Kierownika Oddzia-
i KLPWS w Brzesciu p. Mieczyvstawa Wroblewskicego.

W maju 1933 r., w czasie Tygodnia LOPPY, urzadzono pierwszy
publiczny pokaz szkolenia oraz lotow szybowcowych, ktory wzbu-
dzil wsrod szerokich mas duze zainteresowanie szybownictwem.

Wkrotece potem  —w czasie Dorocznego Swigta Klubowego —
urzadzono drugi pokaz szybowcowy, ktory wypadl bardzo efektow-
nie, gdyz w lotach wleczonych za samochodem uzyskiwano wysoko$¢
okolo 100 mtr., za§ czas poszczegolnych lotow przekraczal 2 minu-
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ty, a, biorgc pod uwage, iz lotnisko w Bialej jest jednem z najmniej-
szych w Polsce, bylo to powaznym sukcesem.

W czerweu 1933 r. rozpoczeto szkolenie w 2-ch grupach szkol-
aych: I. na kat. ,A* i II. na kat. ,,B*, przyczem w grupie pierwszej
wydano juz w koncu tego miesigea 4 kategorje ,,A* pil. szyb. Jed-
nakze wkrotee nadszed! okres niepowodzen Sekeji. Parokrotne usz-
kodzenie szybowea oraz brak funduszéw na remonty spowodowaty,
ze Sekeja przez okres letni ledwo wegetowala.

W miedzyczasie budowa 2-ch nowych szybowcéw —  mimo
wzrastajacych trudnosei linansowych, — postepowala naprzod
i w koncu sierpnia 1233 r. szybowce zostaly oddane do szkoly.

Poniewaz praca i rozwo6j Sekeji Brzeskiej szly w znacznie wol-
nicjszem tempie niz w Bialej, oraz poniewaz Brzes¢ otrzymal z Wo-
jewodzkiego Komitett TLOPP do uzytkowania jeden szybowiec ,,Wro-
na®, przeto — po porozumieniu si¢ z Oddzialem — Zarzad Klubu po-
stanowil przekaza¢ do Sekeji Brzeskiej jeden z nowowybudowanych
szybowecow, natomiast stary wycofac¢ i odda¢ Sekeji w Bialej. W ten
sposob w jesieni 1933 r. tabor Bialski skladal si¢ z 3-ch szybowcow
»Czajka 1%, za$ tabor Brzeski z 1-go szybowea ,,Wrona*™ i 1-go szy-
bowea ,,Czajka 1.

Posiadajac tak powigkszony tabor, Sekeja Bialska ze zdwojo-
na energja podjeta szkolenie i juz w pazdzierniku 1933 r. wydano
pierwszg kat. ,,B* pil. szyb.

We wrzesniu - wyslano  ponownie jednego z druzynowych,
p. Franciszka Seremeta na kurs do Bezmiechowe]j, gdzie uzyskal kat.
LCu pil. szyb. Wyszkolenie pozostatych 2-ch druzynowych odlozono
ze wzgledow finansowych do roku przyszlego. — Rowniez i Sekeja
Brzeska wyslala  do Bezmiechowej jednego ze swych czlonkow,
p. Andrzejewskiego, ktory uzyskal kat. ,,Cu® pil. szyb.

Celem osiggnigcia znaczniejszych efektow pracy Sekeji Brzes-
kiej, Zarzad Klubu polecil Sekeji Bialskiej ozywi¢ ruch szybowcowy

wBrzeéciu  oraz roztoczyé opicke nad Sekeja Brzeska. Wystano
wice do Brzescia instruktoréw, ktorzy po zorjentowaniu si¢ W miej-
scowych warunkach postanowili cze¢Sciej przyjezdzaé do Brzescia na
czas lotow szkolnych, osobiscie prowadzyce szkolenie w lotach wleczo-
nych za samochodem. Rezultatem tych staran bylo wydanie pierw-
szych 4-ch kat. ,,A* pil. szyb. czlonkom Sekeji Brzeskiej.

W tym czasie urzadzono w Brzesciu pokaz szybowcowy w obec-
nosei przedstawicieli zaproszonych Wiadz.

Poniewaz koszt wyjazdow instruktoréow do Brzescia stanowil
pozycje nie objeta budzetem Sekeji, zadecydowano wyjazdow tych
zaniechaé, natomiast zyczgeyeh sobie tego czlonkow Sekeji Brzeskiej
szkoli¢ w Bialej na kat. ,B*. W ten sposob Brzes¢ uzyskal w listopa-
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dzie 1933 r. 4-ch pilotéw szybowcowych kat. ,A* i 2-ch pilotow
szybowcowych kat. ,B".

Reasumujge wyniki pracy Klubu Lotniczego Podlaskiej Wy-
tworni Samolotow w dziedzinie szybownictwa — co ilustruje poniz-
sza tabela — poréwnujac je z praca w lej dziedzinie innych AeroElu-
bow, co zreszta zostalo dokonane w grudniowym numerze ,,Skrzydlate]
Polski® z 1933 r., stwierdzamy najbezstrsnniej, iz ze wszystkich Aero-
kluboéw przypadlo mu II-gie miejsce pod wzgledem ilosci lotow, za$
III-cie miejsce pod wzgledem ilosei wylatanych godzin.

1932757 19331
|
uczni 27 18
katetegorji A . A 18
lloéé pilotéw szybowcowych |————— |
kategorji B — | 8
: —
kategorji C" 3 | 6
terenowych 483 1.408
lloéé lotow slizgowych ——— —
wleczonych za 950
samochodem o) £
terenowych 1r16°16” | 4"3'16"
llo§é godzin lotu l : —
wleczonych za
) AL 15()/3R"
samochodem EEL
llo§é szybowceow 2 4
§lizgowych 162
- llo§é lotow — : pEET Wi
z zaglowych 53 14
2
= ¢l LG b ]
3,
2 1. ans 7t e
= §lizgowych 304747
8 llo§¢ godzin lotu e
fa zaglowych 4439°19” | 2059'27”
»
llosé przeszkolonych pilotow 4 4
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T. ARCINOWSKI — pil. tur.
Vice-Prezes Kl. Lotn. P.W.S.

Tabor Klubu P. W. S.

W poezatku istnienia Klubu, tabor jego stanowily dwa sumoloty
szkolne typu Henriot 28, oddane w czerweu 1929 roku do uzytku KL.
P.W.S. przez Deparlament Aeronautyki M.S.W. Ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ przeprowadzania ustawicznych remontéow silnikow Rhone,
oraz z braku zapasowych silnikow, w stanie zdolnym do lotu, KLPWS
posiadal w tym okresie swego istnienia zasadniczo tylko jeden samo-
lot. W listopadzie tegoz roku Departament przydzielil jeszcze jednego
Henriot'a, dzi¢ki czemu stan toboru o tyle si¢ polepszyl, ze zdolnych
do lotu s$rednio bylo dwa samoloty. W marcu 1930 r. wskutek defektu
silnika i przymusowego ladowania na nieodpowiednim terenie, jeden
z samolotow zostal calkowicie rozbily, a w dwa miesigce potera ulegt
rozbiciu w korkociggu drugi. Zaistnial skutkiem tego poprostu brak
najkonieczniejszego sprzetu. Na szcezescie jednak, w lipeu, za wylatane
przez pilotow rezerwy godziny, M.S.Wojsk. przydzielito do KLPWS
dwa samoloty turystyczne PWS 50 z silnikiem Cirrus 85 MK; PWS 51
z silnikiem Genet 85 MK Samoloty te budowane na Challenge 1930 r.,
(ktory nie sadzonem im bylo zreszta ukonezy¢), stanowily przez caly
okres pieciolecia istnienia Klubu jego caly tabor turystyezny, przyczy-
nily bardzo duzo klopotu i narazily Klub na duze wydatki, zwigzane
z cigglemi remontami przy stosunkowo malym efekcie turystycznym.
Trudno! Dziwny jaki$ pech przesladujgcy je juz na Challene‘u, prze-
sladowal je do koneca, a rado$¢ czlonkéow Klubu z powodu posiadania
az dwuch samolotow turystycznych, ktore mialy pozwolié im na wyj-
Scie poza wlasne lotnisko i branie udzialu w konkursach krajowych,
trwala krotko. Szczegolnie ,,pechowym® okazal sie PWS 51, kto-
remu w przeciggu piecioletniego istnienia Klubu nie danem bylo ukon-
czy¢ szezesliwie ani jednego przelotu. Samolot PWS 50, zaopatrzony
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w lepszy silnik, w ciggu swego trzyletniego zywota w Xklubie
wylatal okolo 300 godzin, dzi¢ki jednak swej malej szybkosci, a zato
wybitnej nerwowosci i slabej reakeji loick, nie mogl konkurowac w za-
wodach z innemi maszynami, a od $mialka, ktory pomimo wszystke
porwal si¢ na nim na zawody i chcial zajyc¢ jakie takie miejsce, wy-
magal szalonego wprost wysitku. Poza tem oba te samoloty posiadaty
bardzo diugi start, co w razie proby startu z miejsca ewentualnego
przymusowego ladowania grozilo rozbiciem.

Taki tez los spotkal oba te samoloty na pierwszym ich wyste-
pie pod barwami KLPWS na III K.K.A. we wrze$niu 1930 roku, t. j.
w miesige po ich przydzieleniu do Klubu.

Po tym wypadku samolot PWS 50 przez pol roku, zas samolot PWS
51, do ktorego dla uzyskania krotszego startu, postanowiono wbudo-
a¢ silnik Walter, posiadajacy wigkszy nadmiar mocy, przez 13
miesigey pozostawaly w remoncie, za$ tabor klubowy stanowily znow
tylko dwa Henriot‘y.

Jeszeze gorszym pod wzgledem stanu taboru byl rok 1931, w kto-
rym to roku tylko w lipeu posiadal Klub dwa samoloty szkolne, zdol-
ne do lotu, w ciagu za$ dziesi¢ciu miesicey tylko jeden, zas w marcu
i kwietniu Klub nie posiadal zadnego samolotu.

Niekorzystnie réwniez przedstawial si¢ rok 1932, gdyz przy sto-
sunkowo bardzo intensywnem lataniu (w ciggu roku 1932 wykonano
2133 loty w czasie 278 godz.), Klub posiadal 3 samoloty szkolne H 28,
z ktorych po dwa bylo zdolnych do Jotu w ciggu siedmiu miesi¢cy.
w ciggu pozostalych pigeiu miesi¢ey po jednym oraz 2 samoloty tury-
styczne, z ktorych tylko jeden byl zdolny do lotu, drugi zas, PWS 51,
chociaz wyremontowany i figurowa: jako zdolny, jednak po wbudo-
waniu silnika Wallera, wykazywal brak cisnienia na sterach na du-
zych katach natarcia, dzi¢ki czenni wymagal dalszych poprawek kon-
strukcyjnych i nie magl byé¢ oddany do lotu. We wrzesniu tego roku
duzym kosztem zoslal wyremontowany jeden z rozbitych uprzednio
samolotow, Henriol, jednak tragiczny wypadek, ktory pociagnal za
soba $mieré $. p. kolegéw Stefaniuka i Kluczynskiego, przyczynil sie
do kasacji drugiego.

W ostatnim roku pig¢ciolecia istnienia KLPWS, t. j. w roku 1933, ta-
bor Klubu wykazywal si¢ najwigkszg iloScia maszyn szkolnych w sto-
sunku do poprzednich lat, a to glownie z powodu zasilania go przy-
dzielonemi do O$rodka P.W. samolotami wojskowemi. Poza tem De-
partament przydzielil Klubowi w maju jednego Henriota.

Co si¢ tyezy samolotow turystyeznych, to po wielu trudach i duzym
nakladem gotowki, udalo si¢ wreszcie Klubowi w maju tego roku uru-
chomié¢ samolot PWS 51, tak, ze w miesigcu tym tabor turystyczny
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stanowily znéow dwa samoloty, tak, jak w sierpniu 1930 roku, bezpo-
$rednio po przydzieleniu tych samolotow do K.LP.W.S.

Niestety, byl to blysk meteora, ktory zapala si¢ wtedy, gdy ma
zgasngé. W ezerweu, podezas przelotu z Krakowa do Bialej, z powodu
defektu silnika rozbity zostal samolot PWS 51, za$ 1 lipca, pod-
czas 1 Lotu Poéloeno - Wschodniej Polski, z powodu zadlawienia sie
silnika przy starcie, doszezetnie zostal rozbity samolot PWS 50.

Pomimo dziwnego pecha, przesladujacego samolot PWS 51, Klub,
ktoremu w udziale przypadalo w lutym 1934 roku organizowaé Lu-
belsko - Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze, nie chege dopuseié do te-
go, aby, organizujgc. sam nie brai w nich udzialu, postanowil jeszeze
raz wyremontowac len samolot, zabudowujgce do niego trzeci z rze-
du silnik Cirrus 85 MK.

Nawiasem nalezy wspomnieé, ze w poczatku 1933 roku zostai
wyremontowany 1 przekonstruowany prywatny samolot, wlasnosé
czlonka KLPWS, p. J. Medwedzkiego, MN 4, ktory nastepnie, po sprze-
daniu przez wlasciciela, przeszedl do Gdanskiego Klubu.

Tak pod wzgicdem stanu taboru przedstawia sie zakonczenie
I Pieciolecia istnienia Klubu Letniczego Podlaskiej Wytworni Samo-
lotow.

Dla ja$niejszego zobrazowania stanu taboru KLPWS za caly pie-
cioletni okres, zalgczam nizej tabele, ktora jaskrawo wykazuje, ze
nie ,bicic maszyn“, gdyz takich wypadkow w K. L. P. W..S. by-
lo stosunkowo bardzo malo, lecz maly stan taboru i brak zapasowych
silnikow oraz nienadzwyczajny stan istniejacych byl przyezyna tego
ze rzadko kiedy posiadaliSmy jednocze$nie zdolnych do lotu wiecej
niz 2 samoloty, dalej wykazuje, dlaczego KLLPWS tak rzadko wystepo-
wal na arenie mi¢dzyklubowej i dlaczego wyniki, ktore uzyskal w cia-
gu I-go Pigciolecia, sq pomimo wszystko naprawde duze.

Na zakonczenie zaznaczyé musze, ze przy stanie finansowym
Klubu, nawet przy wielkich wysilkach ze strony czlonkéw, tabor nigdy
nie dalby si¢ utrzymac w stanie takim, jak byl, gdyby nie wybitna po-
moce Dyrekeji Wytworni Samolotow.
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Stan taboru K.L.P.W.S. w okresie 1929—1935 r.
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Inz.-konstr. lotn. S. CYWINSKI
pil. szyb. Prezes Klubu Lotn. P. W, S.

Mozliwosci rozwoju sportu i turystyki lotniczej

Dobre sy pakty, zapewniajace zgode¢ mi¢dzy narodami. Kryja
one, jednak, niebezpieczenstwe zbytniego zaufania w trwaly stan po-
koju i mimowolnego ostabienia czujnosci.

W dobie obecnej, gdy sily powietrzne sa czynnikiem najpowaz-

niejszym, a przy naszej sytuacji geograficznej — sg nieomal czynni-
kiem decydujacym oslatecznie — sprawa trwalosei paktéw pokojo-

wych jest dla nas najScislej zwigzana z przysposobieniem lotniczem
jaknajszerszych warstw ludnosci. :

Gdyby nadeszla nieunikniona i ostateczna potrzeba przeciwsta-
wienia naszych sit powietrznych silom napastnika, to potrzebny nam
do tego sprzet lotniczy musieliby$my wytworzy¢ skoordynowanym wy-
sitkiem naszego spoleczenstwa, a w ostatecznosci musielibysmy korzy-
sta¢ z pomocy sprzymierzencow, czynige u nich zakupy.

Nieco odr¢bniej przedstawia si¢ sprawa personelu latajacego —
dostatecznie licznego, sprawnego, o duzej wartosci bojowej, — aby
cenny sprzet lotniczy byl jaknajlepiej wyokrzystany, jaknajskutecz-
niej uzyty i jaknajdoskonalej chroniony od przedwezesnej zaglady.
Nalezy przewidzie¢ i zrobi¢ wszystko dla przysposobienia i stworze-
nia zastepu personelu latajacego, tak licznego, aby wystarczyl w naj-
goretszej potrzebie, a pozatem zastepowi temu trzeba daé moznosé
utrzymania si¢ w jaknajkorzystniejszej kondycji.

Dla tych celow nalezy, — poza lotnictwem w stanie czynnym dg-
zy¢ do mozliwie jaknajwickszego nagromadzenia w tej dziedzinie od-
powiednio przygolowanego materjalu ludzkiego, ktory mogiby by¢
poréwnany do zasobu energji potencjalnej — zdolnej do przejscia
w energje kinetyezng, zgodnie z elementarnemi zasadami mecha-
niki. 9

Ot6z takim zbiornikiem tego rodzaju energji potencjalnej moze
byé przedewszystkiem masowy rozrost szybowniclwa. Niestety, do-
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tychczas w tej dziedzinie — poza podziwu godnvmi wyczynami wy-
bitnych jednostek -— jesteSmy znacznie opoznieni, zwlaszeza odczuwa
si¢ to przy porownaniu ze stalystykami sgsiednich panstw. Sadze, iz
stan ten niewiele moze si¢ zmieni¢ wobec przyjetej zasady samowy-
starczalnosci w naszem mlodem szybownictwie. Zasada ta, cho¢by by-
ta najmisterniej uzasadniong, nie moze w zadnym wypadku przyspie-
szy¢ rozrostu szybownictwa.

Potrzeby szybownictwa sa stosunkowo bardzo nieznaczne i wzgle-
dnie niewielkie wydatki moga da¢ powazne wyniki. Ale trudno jest
zadaé od szerszych

a wiec ubozszych — mas poswigcenia i swego
czasu i poniesienia wszystkich koszlow. Byloby te fizyezng niemozli-
woscig !

Nasuwa si¢ tutaj, zamiasl zasady samowystarczalnosei, plan na-
stepujacy: nalezaloby zalozy¢ niezbedng dla Panstwa minimum slanu
szybownictwa i na podstawie juz istniejacej statystyki wynalezé cdpo-
wiadajacy tej cylrze ekwiwalent finansowy, ktéry winien byé¢ przyje-
ty jako zasadnicze subsydjum. Kalkulacja ta be¢dzie z biegiem czasu
coraz dokladniejszg, a bedac wspomagana odpowiednim doplywem
subsydjow, rozdzialem sprzetu szybowcowego, inspirowaniem akeji
tworzenia kot i okregéw szybowcowyceh, normowaniem oplat za szko-
lenie stworzy system. Szkolenie w zadnym wypadku nie moze by¢ bez-
platnym, gdyz mogloby wprowadzi¢ czynnik demoralizujacy, lecz
wysoko$¢ oplat winna byé $cisle normowang wedlug mozliwosci plat-
niczych tych sfer, z ktorych rekrutowaé si¢ moze w decydujacej wiek-
szoscl mlodziez szybownicza.

Ta mlodziez bedzie tworzyla zapas ,polfabrykatu™ pilockiego.
lub wedlug poprzedniego poréwnania — zasob energji potencjonalnej,
przyrostu ktorego nie nalezy niczem ograniczaé, gdyz bedzie jednym
z koniecznych warunkow naszego bezpieczenstwa.

Dla dalszych przemian tej energji i przysposobienia jej do na-
tychmiastowego (w razie koniecznosci) wyladowania z najwickszym
spolezynnikiem sprawnosci, koniceznym jest odpowiednie tempo roz-
woju sportowego i turystyeznego, ktore dotychezas jest reprezentowa-
ne przez kiuby lotnicze.

Jakkolwick sprawa materjalna jest silnym hamuleem populary-
zacji lotnictwa sportowego i turystycznego, to jednak odgrywaja tu
znaczna role jeszeze innego rodzaju czynniki, nad ktorymi trzeba sie
zastanowi¢. Mam tu na mysli rozpowszechniony mnicomal na calym
$wiecie przerost formalistyki zwigzany z lokomocja lotnicza. Forma-
listyka tu ma mie¢ na celu, oczywiscie, bezpicczetistwo zycia ludzkie-
go, lecz bezpieczenstw nie zracjonalizuje i nie osiggnie si¢ w tej
mierze, by byl on wspolmierny ze strata przez powstrzymanie rozwo-
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ju lotnictwa (jak to mogliSmy zreszta widzie¢ we Francji). My zas
musimy dobrze rozwazy¢ to, co dla nas specjalnie moze mieé¢ wigkszg
wage: czy nieco przecenione zwigkszenie bezpieczenstwa latania, czy
tez niewatpliwe hamowanie rozwoju catej dziedziny. Nie wyobrazam
zreszta sobie, aby mozna bylo pozostawi¢ nasze lotnictwo bez drobiaz-
gowej opieki, ktoraby ujeta je w Sciste karby — gdy tylko wyszio ono
z powijakow, lecz sadze, ze samo zycie, nastepnie drogi rozwoju stop-
niowo stworzg granice i ramy tej opieki.

Lotnictwo bezsilnikowe, ktorego zadaniem musi byé przysposo-
bienie masowe znacznej czesci mlodego pokolenia do opanowsania po-
wietrza i sprowadzenia do minimum czasu i kosztow dalszego, osta-
tecznego wyszkolenia w lataniu, bylo dotychezas stosunkowo mniej,
krepowane oficjalnymi przepisami i wymogami prawa lotniczego,
a jako, przytem, znacznie doslepniejsze materjalnie — mialo szanse
masowego rozpowszechniania si¢. Z pierwszej .serji” kompletnie wy-
szkolonych pilotow szybowcowych — lepsza cze$é stworzylaby kadre
instruktorskyg dla nastepnej serji szkolonych — w ten sposob akeja
zataczalaby coraz szersze kregi.

Niestety juz nasuwaja si¢ obawy o los dalszej popularyzacji szy-
bownictwa.

Zbyt wysokie wymagania co do iloSci godzin wylatanych przez
kandydatow na instruktoréw, moga zmonopolizowa¢ instruktorstwo,
rezerwujac je dla tylko bardzo nielicznych jednostek, a choé¢by byly
one wyjatkowo uzdolnione — ilo$¢ ich nie bedzie dostateczng, a przy-
tem dobry instruktor - pedagog nie musi by¢ koniecznie wirtuozem
i vice versa. Trzeba tez pamietaé o tem, ze kompletne wyszkolenie szy-
bowcowe moze by¢ dokonane w ciggu niespelna godziny lotu, a wielo-
godzinny trening szybowcowy moze by¢ udzialem jedynie wyjatko-
wych szezesciarzy.

Nicliezne w Polsce tereny, odpowiednie dla lotow zaglowych, wy-
cuwaja na pierwszy plan szkolenie na terenach plaskich, prov radzg-
ce w konsekweneji do lotow ,wleczonych®,

Szkolenie takie, nickrepowane brakiem ferendow, ani odpowied-
nich wiatrow, stanowi¢ moze etap powstania i rozwoju nowego rodza-
ju sportu lotniczego, lnczacego zalety lotnictwa bezsilnikowege 1 mo-
torowego. Sport ten bedacy u nas jeszeze ,intatu nescendi”, powstaje
przez dostosowanie do szybowea silnika pomocniczego o malej maocey,
zazwyczaj niewystarczajgcej do normalnego, ujetego w przepisy mie-
dzynarodowe, startu takiej maszyny (dla platowcow wymaganem jest
osiggniccie wysokosei 20 m na przestrzeni 600 m).

Oczywiscie platowiee z malym silnikiem pomocniczym nie powi-
nien podlegaé tym samym rygorom co platwiec normalny, lecz korzy-
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sta z przywilejow szybowca — to samo winno dotyczy¢ pilota takiej
maszyny pod wzgledem wymagan zdrowotnych.

Powickszy to znacznie szanse rozwoju tego sportu, a tymsamyi
pomnozy kadry naszych obroncéw powietrznych. Bedzie to, wedlug
wszelkiego prawdopodobienstwa, personel lotniczy bardziej wartoscio-
wy, anizeli wyszkolony normalng klasyczng metoda, nie dajaca ucz-
niowi przez caly czas szkolenia tego poczucia samodzielnosei i odpo-
wiedzialno$ci, ktore wlasnie sa najwiekszymi zaletami szkolenia szy-
bowcowego.

O ile szkolenie poczatkowe jest malo kosztowne i nieklopotliwe,
to wydoskonalenie ostateczne i trening w lotach zaglowych, a zwlasz-
cza loty termiczne nad terenem plaskim juz wymagaja wzglednie kosz-
townej wspolpracy samolotu helujacego z odpowiednim personelem.
Udoskonalenie i rozpowszechnienie wspoipracy szvhowca z pemocni-
czym silnikiem powinno zmmiejszy¢ koszia, utatwi¢ i udostepnié tak
pociagajace nawet dla wybitniejszych pilotow — termiczne loty za-
glowe. Wreszcie przez polaczenie czystego szybownictwa ze Srednio-
dystansowa turystyka — ten nowy rodzaj sportu lotniczego bedzie
moglt rozbudzi¢ ogromne zainteresowanie i zachecic coraz liczniejsze
do tréjwymiarowej lokomocji. Przy odpowiednich warunkach atmo-
sferycznych — przelot cze$ciowo moze si¢ odby¢ jako lot termiczny —
z wylaczonym silnikiem, co jeszcze pommiejszy koszta tej poaro-
7y — a niestychanie powigkszy jej urok, bo lot termiczny — to osta-
teczny cel kazdego szybownika.

Nie wchodzace blizej w szcezegdly techniczne tego rodzaju sprzetu
lotniczego, mozna przypuszezaé, ze najtrudniejsza sprawa do zreali-
zowania jest dobér i wyprodukowanie silnika, lecz w obecnym stania
techniki silnikowej jest ona najzupelniej osiggalna.

Nie powinnismy da¢ sie wyprzedzi¢ innym w tej dziedzinie spor-
tu lotniczego. Mozliwo$ei jej nie sa jeszeze dostateeznie zbadane, mu-
simy wice wzia$é czynny udzial w tym eksperymentowaniu, aby miec
moznoéé wyzyskania bez zadnego opdznienia tych korzysci, jakie mo-
ga stad wyplynaé dla calej sprawy.

A korzyscei te moga si¢ konkretnie wyrazi¢ w sposob nastepu-

jacy:
Wyszkolenie pilota szyboweowego (kategorji ,,C*) na pilota plas
towea wymaga przecietnie zaledwie 14 ilosci lotow — wzglednie cza-

su zuzytego na szkolenie kandydata zwyklego. Stosunek ten bedzic
bezwatpienia jeszeze o wiele korzystniejszy dla kandydatow, ktorzy
opanowali szybownictwo z silnikiem pomocniczym. Ponadto ci piloci
beda niewgtpliwie posiadali wyzszy stopien opancwania swej maszy-
ny. Zatem poparcic finansowe zaréwno szybownictwa zaglowego jak
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i nowej jego odmiany moze by¢ w ostatecznym wyniku najbardziej
korzystnym przedsigwzigciem.

Roéwniez pozadanym bytoby mozliwie najmniejsze -krepowanie
»szybownictwa silnikowego®™ przepisami bezpieczenstwa i formalisty-
kg prawng. Pewna, cho¢ daleka, analogja tego rodzaju postepowania
istnieje w Niemezech, gdzie motocykle o silniku ponizej 200 ctm3 po-
jemnosei, nie wymagaja ani prawa Jazdy, ani nie oplacaja podatkow!

Miejmy na uwadze, ze mimo cigglego stopniowego rozwoju na-
szego sportu i turystyki lotniczej, nasze cyfry poréwnaweze bezwzgle-
dne w stosunku do sgsiadow sa niewystarczajpace, zwlaszeza jezeli
checemy przygotowac sobie wszystko, czego bedziemy potrzebowali
w ciezkich chwilach...

Pamictajmy, zc sgsiedzi nasi liczg pilotow szybowcowyeh na
dziesiatki tysigey...

..Zapewne nie ma to jedynie znaczenia czystego sportu dia spor-
tu i szlachetnej rozrywki...
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A. USZACKI, pil. turyst.
Vice Prezes KLPWS.

W walce o lepsze

(Udzial Klubu Lotn. P.W.S. w zawodach)

Sprawdzianem fizycznej i moralnej wartosci organizacji lotni-
czej w dobie pokoju, poza jej praca wyszkoleniowa, organizacyjna
i techniczng, poza spelnieniem obowiazkow spotecznych, jest udzial
w zawodach, meetingach, konkursach, pokazach i t. p.

Oczywiscie wyniki konkursow, $wiadezg w pierwszym rzedzie
o wigkszej lub mniejszej tezyznie sprzetu i zawodnikow, lecz w row-
nej mierze nalezy pamigta¢ o innym pot¢znym czynniku, znanym
nam ze wszystkich bodaj przejawow codziennego zycia — o tak zwa-
nym ,sprzyjaniu szezescia®...

Po raz pierwszy w obronie barw K.IL.P.W.S. w zawodach lotni-
czych wystapily 2 nasze zalogi na PWS 50, inz. W. Krasicki (pilot za-
proszony) z W. Kondrackim i na PWS 51 §. p. K. Stefaniuk (pilot wysz-
kolony w wojsku), z T. Drozdowskim. Maszyny turystyczne pierwsze
i jedyne, jakie nam przydziclono, przyszly zaledwie na pare¢ dni przed
zawodami. Obydwa te samoloty byly prototypami, troche juz sfatygo-
wanemi udzialem w dwoch challengeach, w ktorych braly udziat
(musz¢ tu wspomnie¢, ze jedyny ten sprzet musial nam stuzy¢ przez
‘aly okres pig¢ciolecia). Nicliczne przeloty treningowe do zawodow, by-
ly jednoczesnie pierwszemi przelotami, dokonanemi pod barwami
K.L. P.W.S..

Niestety, szeze$cie nie sprzyjalo naszej reprezentacji. Zaraz na
wstepie, bo przy probie startow z powodu przekroczenia maksymal-
nej dlugosei startu 200 mtr., musicli powlarzac¢ te proby, obydwaj za-
wodnicy, tracac calkowicie punkty za start, zgodnie z regulaminem,
szkoda, bo powtérzone starty, a w szezegolnosei inz. Krasickiego, byly
stosunkowo krotkie — 140 m. . p. K. Stefaniuka — 170C.

Jedynie w probie szybkosei w obwodzie zamkni¢tym, inz. Kra-
sicki zajmuje trzecie miejsce na czternascie maszyn, stajacych do
lotu.

W locie okre¢znym, zaraz na pierwszym etapie, inz Krasicki na
P.W.S. 50, zmuszony do ladowania na trasie Brzes¢ — Grodno, uszko-
dzil samolot tak, ze musial wycofaé si¢ z konkursu, nie bedace sklasy-
fikowanym. Na czwarlym elapie Lublin — Krakow wycofuje si¢ S. p.
Stefaniuk, uszkadzajac samolot przy starcie w polu. §. p. Stefaniuk
uzyskuje 10-¢ miejsce w ogolnej klasyfikacji 11 sklasyfikowanych

maszyn.

48



ISL.P.Z. 2.1

30 sstyczen — 1 luty 1931 r.

inicjatywy L.K.L. przytepujemy do organizacji zawodow zi-
mowych.
Istotnymi organizatorami w roku biezacym jest L.K.L.. Niestety
.. o e ’ byins -’ c L - - - ’ i - X ey .
jako wspolorganizatorzy, nie mozemy wzigé udzialu w zawodach, nie
P « Q7 « « (o P « 3 g {
zdotawszy naprawié¢ na czas obydwuch rozbitych samolotow na III
K. K. A.
bl ar 7, 9 1 3
Puhar przechodni, ufundowany przez kluby organizujace, zdo
= e Be - i Al - 12 B L2 ¥ 2 2 . % . i
bywa zaloga A. L., p. K. Chorzewski z T. Twardowskim.

A By = (AT e, Al
IV K.K.S.T. 25 wrzesnia — - paZdziernika 1931 r.

Aby zaprezentowaé¢ barwy K.L. PWS po raz drugi staje zaloga
S. p. K. Stefaniuk i T. Drozdowski na P.W.S. 50 do 1V K.K.S.T,, tym
razem s$wiadoma swych szans. W probie ,,A* (lot na wysokos¢) zaloga
nasza zajmuje miejsce 19-te i ostatnie, osiagajac 1.500 m w 12,5 minu-
ty z cigzarem uzytecznym 188 kg.

W probie ,,B* (lot w obwodzie zamkni¢tym) — 18-te. Z proby

~66 . 2 & * o . . ki .

LG L. lotu okreznego, wycofuja si¢ nasi zawodnicy.

Zlot do Lidzbarka 1% — 15 maja 1932 r.

W zlocie tym, jako reprezentanci K.L.P.W.S. biorg udzial na sa-
molocie I. WS 50 pilot wyszkolony w K.L.P.W.S., nast¢pnie przeszkolo-
ny w wojsku, p. Jerzy Szalowski, towarzysz, p. A. Biernacki. Zlot wy-
padl pomyslnie; nasi delegaci odbywaja przelot bez zZadnych nicspo-
dzianek.

1I LP.ZZ.L. Luty 1932 r.

Zawody byly organizowane przez KLPWS, lecz wobee nicdosta-
tecznej ilosci zgloszonych maszyn w my$l regulaminu, nie odbyly si¢.

11 LPZZL. 3 — 5 luty 1933 r.

Zawody organizuje Lubelski Klub Lotniczy.

Zgloszono dwie maszyny: na MN 4 pil. J. Szatowski z S. Hau-
schildem. na PWS 50 A. Uszacki z Z. Dudynskim. Niestety, MN 4 od-
pada z powodu defektu pompy benzynowej. Na 13 zgtoszonych ma-
szyn, do zawodow staje 10.

Nasza zaloga zajmuje 6 micjsce w ogolnej klasyfikacji. Po raz
pierwszy zaloga K.L.P.W.S. wypelnia wszystkie wymagane warunki
i wraca do Bialej. Jest to wynik bardzo dobry, jezeli si¢ zwazy
efezkie zimowe warunki, trudny regulamin zawodow dla mlodego pi-
jota licencjowanego zaledwie' na tydzien przed zawodami i dwuly-
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godniowy czas do przejscia na pierwszy typ turystyezny z Henriot® a.
Ponadto nalezy wzia¢ pod uwage, ze w zawodach tych braly udzial ta’
kie maszyny, jak: dwie PZL 19 Challenge’owe i dwie RWD 5.

Pierwsze miejsce zdobyl po raz drugi Lwow, K. Chorzewski z W.
Majem na PZL 19 — 491 punktow (nast¢pne miejsca punktow 450,
387, 316, 306), nasza zaloga 300.

11-gi Miedzynarodowy Meeting Lotniczy 24 — 25 maja 1933 r.

Zglosilismy dwie maszyny: na PWS50 A. Uszacki z F. Lipskim,
i po raz pierwszy wyszkolony w Klubie p. T. Arcinowski z S. Hau-
schildem na PWS 51. Mimo cigzkich warunkow, burz gradowych, brak
map na cze$é trasy, powodem czego bylo dwukrotne ladowanie w Kar-
patach, miedzy Lwowem i Krosnem, w okolicach Brzozowej. Z powo-
du bladzenia i straty czasu, zmuszeni bylismy skroci¢ trase, pomijajac
np. Krakow, mimo tego, jesteSmy zaliczeni do grupy czolowych za-
wodnikow i zajmujemy 7 miejsce w ogolnej klasyfikacji, na 17 skla-
syfikowanych zawodnikow, jesteSmy jednymi z 6, ktorzy zostali skla-
syfikowani we wszystkich 4-ch konkurencjach, jakie byly w progra-
mie. Niestety, Arcinowskiemu Waltler wysadza, lecy trasa Biala—Lu-
blin—Warszawa, troche bladzge (lot w niskich chmurach), laduja w
polu. Do Warszawy przylatuja troch¢ spéznieni na wysadzajgeym
silniku.
W ogolnej klasyfikacji zajmuja 17 miejsce, poza zlotem nie bio-
g w innych konkurencjach udzialu z powodu stanu silnika.

I-szy Lot Pdlnocno - Zachodniej Polski, A. P. 5. VI. 1933 r.

Zglaszamy na PWS 50 Szalowskiego z Lubanskim. Szalowski
zdobywa 3 micjsce w locie na trasie 463 punkty (pierwsze miejsce
483) na 7 zawodnikow.

I-szy Lot Pslrocno - Wschodmej Polski. 1 lipiec 1933 r.

Zaloga Uszacki 1 Kiryluk na PWS 50.

y.Pelni nadziei startujemy do lotu o godz. 2 w nocy, prawie po
ciemku, z powodu zachmurzenia, poniewaz trasa, jak na tak wolny
maszyne¢, dluga mimo mgly niemal na calym obszarze wschodniej Pol-
ski, postanowili$my lecie¢ za wszelkg ceng. Nie bylo nam jednak pisa-
ne... Po przeleceniu okolo 1.200 km. i 12 lotnisk, po uzupelnieniu paliwa
w Warszawie przy slarcie o godz. 2 z minutami, silnik traci obroty
calkowicie i zmuszeni jestesmy, lecge na Warszawe, w kierunku Gro-
dna, ladowaé¢ w ogrodku jednej z kamienie, rozbijajac samolot do-
szezetnie. Szkoda nie do odzalowania; w Warszawie, liczae po 1 punk-
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<cie za przeleciany km. posiadaliSmy 1.200 punktow i po 50 punktow za
12 lotnisk — razem 1.800 punktow. ;

Gdyby$my dolecieli szczesliwie do Wilna, prosto jedynie, bez
zadnego nadrobienia z obowigzkowym ladowaniem w Grodnie w mys$l
regulaminu, otrzymalibysmy okolo 475 punktow, t. j. razem 2.275
punktow, wobec osiggni¢cia najwigkszej iloSci punktow przez zdo-
bywce pierwszego miejsca — 1949 punkiow. Gdyby...*

1V Lot Fol. Zacih. Polski, 11 czerwca 1934 r.

Czynnego udziatu w tych tak cickawych i trudnych zawodach
wzigé nie moglismy, rozporzadzajac jedng maszyng PWS 51, z bardzo
juz nie nowym i nie wzbudzajacym zaufania silniku ,,Walter* N.Z.
Decydujemy si¢ jednak na delegacje w osobach Prezesa, inz. St. Cy-
winskiego i Vice-prezesa p. ‘I, Arcinowskiego, jako pilota. SzczeScie
nie sprzyjalo naszej delegacji: pod Krakowem, w Stonniezkach z po-
wodu defektu silnika, laduja w polu. Nie obeszlo si¢ rowniez bez wy-
padku w drodze powrotnej i to juz powazniejszego, — rowniez z po-
wodu silnika (urwanic si¢ Hloka), laduje nasza zaloga w okolicy pa-
gorkowatej Suchedniowa, uszkadzajge znacznie platowiee.

Powyzsze sprawozdanie daje jaknajdokladniejszy obraz udzia-
lu Klubu w walce o zwyciestwa.

Niestety, szczerze mowige — wyniki sa mierne!

Przypisa¢ to nalezy przedewszystkiem brakowi doswiadezonych
pilotow, gdyz doswiadezenie przychodzi proporcjonalnie do ilo$ci go-
dzin treningu, nast¢pnie brakowi nowoczesnego sprzetu, oraz zbyt sil-
nej konkurencji z reprezentacjami innych klubow, posiadajacych
konkursowy sprze¢t i zalogi, reprezentujace niejednokrotnie Panstwo
Polskic na terenic mi¢dzynarodowym. Nie nalezy jednak watpié, ze
po uzyskaniu odpowlednicgo taboru, miode pokolenie, szkolace sie
obecnie w klubie, da zwerty zastep groznych zawodnik6w nietylko na
firmamencie miedzvklubowych zawodow, ale nawet w konkursach

zagranicznych...



S. ABZOLTOWSKI
pik. dypl. pil. obs.

151 Gz BaY.

Liczba w wielu wypadkach najdokladniej ocenia takie lub inne
zjawisko. Liczbyg da si¢ zawsze okresli ilo$é, a prawie zawsze jako$é
czynu. Niefalszowana liczba jest niezaprzeczalna, bezosobowa i spra-
wiedliwa.

Niestety, rozporzadzam tylko luznemi liczbami, jednak i te przy-
dadzg si¢ nam jako tlo do obrazu pracy wlasnej.

Polski ruch klubowy jest bardzo miody, przynajmniej w Polsce
niepodleglej. Jedynie Aeroklub Poznanski, majacy w swym rodowo-
dzie rowniez poznanski ,,Zwiazek Lotnikow Polskich®, jest juz w wie-
ku lat 12-tu, inne majg od 4 do 6.

Wprawdzie ruch lotniczy w Polsce juz w roku 1909 przybiera
ksztalty mniej lub bardziej realne w postaci ,,Kola Awiatéw™ przy Sto-
warzyszeniu Technikow w Warszawie i ,,Zwigzku Awiatycznego™ przy
Politechnice Lwowskiej. Pierwsze jednak, po dwoch latach istnienia,
zlikwidujg wladze rosyjskie, drugi zamrze na czas wojny Swiatowej
oraz naszej z Ukraincami i bolszewikami.

Oba Stowarzyszenia nie moga wowezas, oczywiscie, reprezento-
wac Polski na terenie mi¢dzynarodowym.

Od czterech lat (14.X.1905) wszak istnieje w Paryzu , Féderation
Aéronautique Internationale” — Zwigzek, zalozony przez 8 panstw:
Belgje, Francje, Hiszpanje¢, Niemey, Stany Zjednoczone Ameryki Pol-
nocnej, Szwajearje, Wielkg Brytanje i Wlochy.

Organizacja ta, znana dobrze pod skrocong nazwg ,F. A. L.“
szybko si¢ rozwija, weigga w swe grono inne panstwa, propaguje lot-
nictwo na skal¢ Swiatowg, organizuje wszelkiego rodzaju zawody, za-
twierdza rekordy, wydaje dyplomy pilotow i t. d.
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Obecnie do ,,F. A. 1. nalezy 34 panstw; latwiej tez jest wyliczyé
te, ktore do Zwiazku nie przystapily, niz odwrotnie.

W Europie sg to: przedewszystkiem Rosja Sowiecka (Z. S. R. R.).
ktora z tego powodu - traci na tlerenie miedzynarodowym wspaniate
nieraz wyczyny rekordowe, Fotwa, Estonja, Bulgarja i Albanja;
w Azji nie naleza do ,,F. A. 1.”“: wielkie Chiny, Persja, Sjam; w Afry-
ce: Abisynja i Liberja, wreszcie — za oceanem: mniejsze panstwa
Ameryki Srodkowej i Poludniowej.

Po raz pierwszy Polska zglosita swoj akces do ,,F. A. L. w roku
1922, jako ,,Polski Aeroklub®, zalozony rok przedtem w Poznaniu.

Obecnie, dzieki zwycigstwom naszych ,,asow™ i sprezystej orga-
nizacji ,,A. R. P., zajmujemy w mi¢dzynarodowej rodzinie lotniczej
jedno z miejse czolowych.

Oczywiscie, zmudna i ofiarna praca tak zwanych ,klubow afiljo-
wanych* w wysokim stopniu przyczynila si¢ do osiggni¢cia obecnego
poziomu reprezentacyjnego.

W ciagu 5—6 lat polskie lotnictwo sportowe
bolszewikow — ydogonito i (w wielu wypadkach) przescigneto®™ lot-

mowige siowami

nictwo europejskie.

Przegladajac stare, przedwojenne roczniki czasopism sporto-
wych, znalazlem 8 nazw réznego rodzaju klubow lotniczych w Niem-
czech; jest to prawdopodobnie tylko cze$é stowarzyszen, istniejacych
tam w 1911 r.

W Anglji w tymze roku bylo 56 Aeroklubow i 4 czasopisma lot-
nicze.

Widzimy wige, ze juz przed dwudziestu paru laty ruch sportowy
na Zachodzie szybko si¢ rozwijal.

Wojna $wiatowa skierowala caly wysilek lotnikéw europejskich
w strone lotnictwa wojskowego. Dopiero w kilka lat po zawarciu pe-
koju odradza si¢ lotnictwo sportowe.

W tejze Anglji np. tak zwanych ,subsydjowanych® aeroklubow
w r. 1925 bylo tylko 5. Liczba ta wzrasta w tempie niezbyt gwaltow-
nem: 1926 — 6, 1927 — 10, 1928 — 13, 1929 — 16, 1930 — 20, 1931
i 1932 — 23 przy 100 zgorg samolotach turystycznych.

Jednem z najglowniejszych zadan klubow angielskich jest szko-
lenie pilotow. Do 1932 r. Ministerstwo Powietrza zawieralo z klubami
umowe, w mysl ktorej klub zobowigzywal si¢ szkoli¢ pewna ilos¢
czlonkéw na pilotow i otrzymywal subwencje¢ roczng w kwocie 2.000
funtow szterlingéw. Stad tez pochodzi podzial klubéw angielskich na
,subwencjonowane® i inne.



Obecnie panstwo wyplaca klubom po 25 funtow za kazdegc
czlonka, ktory zostal zakwalifikowany do otrzymania licencji pilota.
Za kazde odnowienie licencji (wazna przez 1 rok) doplaca sie po 10
funtow. Calkowita jednak kwola, przypadajaca na kazdy klub nie po-
winna przekroczy¢ 1.200 funtow i tylko w wyjatkowych wypadkach
siega — 1.500 funtow szt.

Ponadto uczniowie i pileci czlonkowie klubow oplacaja wpisowe
i czlonkowskie skladki (wysokosci ich nie znam) oraz po 2 funty za
kazda godzine dubla i 30 szylingéw — samodzielnego latania.

Naogol roczna placa latjacego czlonka klubu wynosi okolo 35
funtow rocznie.

Subwencje rzadowe i wysokie oplaty czlonkowskie daja, rzecz
prosta, klubowi mozno$¢ nienajgorszej egzystencji.

Ho$¢ cztonkéw aeroklubow angielskich jest znaczna i stale wzra-
sta. W 1932 r. w klubach ,,subwencjonownych® byle czlonkow — 6.128
(wobec 477 — w 1925 r.), w tem pilotow — 1.573 (w 1925 r. — 12), ra-
zem za$ z klubami niesubsydjowanemi odpowiednie liczby trzeba
zwiekszy¢ do 11.700 i 5.300.

Ruch lotniczy w Dominjach Wielkobrytyjskich charakteryzujg

nastepujace liczby:

Australja, klubow subsydjowanych w 1929 r. — 8§, 1930-.r: —9.
1931 r. — 10; klubow niesubsydjowanych w 1929 r. — 1, 1930 r. — 9,
1931 r. — 8.

Kanada: kKlubow w 1928 r. — 15, 1929 r. — 23, 1930 r. — 21, 1931
r. — 23,1932 r. — 26: czloukow w 1928 r. — 2.403, 1929 r. — 5.233, 1930
r. — 3.643, 1931 r. — 2.915; samolotéow w 1928 r. — 34, 1929 r. — 65,

1930 r..— 70,1931 r. — 72.

Nowa Zelandja: 25 klubow.

Afryka Poludniowa: 4 kluby i okolo 500 czlonkow.

Indje: 9 klubow,

Zeby skonczyé z Anglja, wspomnie¢ nalezy o szybownictwie,
ktore jednak rozwija si¢ tam raczej iloSciowo, niz jakosSciowo.

W 1932 r. bylo w:

Wielkiej Brytanji klubow 47. szybowcow 100
Kanadzie o 22, 26
Australji b 13, ; 20
Nomwej Zeland)i i 13. 17
Afryce Poludniomwej o 3, » 9
Indjach , 2, 5

razem klubow 102, szybowcow 177.



Nie bede si¢ zatrzymywal na ruchu sportowy:n Niemiec, gdayz —
z jednej strony sledzi go pilnie i stale omawia ,.Skrzydlata Poiska®,
z drugiej za$ — w ostatnich czasach rosnie on z szybko$cig niepraw-
dopodobna, sytuacja za$ zmienia si¢ tam literalnie z dnia na dzien.

Ogromny wzrost ilosciowy 1 jakosciowy sportu lotniczego we
Francji charakteryzuja nast¢pujace liczby:

W 1931 r. bylo — 27 acrcklubow regjonalnych, 3 kiuby — o cha-
rakterze bardziej ogolnym (D*Avionette, D*Aviaton Légére i Du Tou-
risme Aérien), 1 stowarzyszenie zawodowe pilotow cywilnych i 15 in-

nych pokrewnych organizacyj, jak np. ,Les Vieilles Tiges — | Sta-
re Korzenie' —- stowarzyszenie pilotow, dyplomowanych przed 2 stycz-

nia 1914 r.

Klub ten jest zamkniety dla ogotu lotnikow i bedzie istnie¢ do-
poty, dopoki liezba jego czlonkow nie zmaleje do 12, wtedy — w 1mnysl
statulu -— zostanie rozwigzany. Stowarzyszenie jest mi¢dzynarodowe.

W liczbie 15 — sy iez organizacje bylych kombatantow, czlon-
kow tej lub innej bojowej jednostki lotniczej, podoficerow rezerwy
15 0

W 1933 r. ilo$¢ aeroklubéw gwaltownie wzrasta do 77.

W 1934 r. Francja ma juz 133 klubow i stowarzyszen podobnych.

Wiochy w 1931 r. maja 84 aeroklubow regjonalnych i 1.200 sek-
cyj (oddzialow) lokalnych.

W mniejszych panstwach europejskich rowniez mozna zaobser-
woaw¢ powazny wysitek w kierunku wzmozenia sportu lotniczego.

Jugostawja — w 1933 r. miata 4 centra lolnictwa sportowego
(Biatogrod, Zagreb, Lublan, Serajewo), 24 Lkomiltetow* regjonalnych
i 232 lokalnych (30 samolotow).

Belgja — W 1931 r. ma 11.620 czlonkow aeroklubow; liczba ta
wskutek kryzysu maleje w 1933 r. do 8.700.

Wegry maja: klubow motorowych w 1931 r. — 7, w 1932 r. — 7,
klubow szybowcowych w 1931 r. — 5, w 1932 r. — 7, klubow modelar-
skich w 1931 r. — 13, w 1932 r. -— 15, razem w r. 1931 — 25, w roku
1932 — 29: samolotow klubowych — 28, szybowcow 29.

Holandja — 4 kluby samolotowe i okolo 15 — szybowcowych.

Szwajcarja — w 15 ,sekejach™ ma 17 samolotow klubowych i 40
prywatnych (czlonkow aeroklubow).

Czechoslowacja — 4 aerokluby i 23 kol szybowcowych.

Inng organizacje ma Rosja Sowiecka. Jak juz zaznaczylem, nie
nalezy ona do ,F. A. 1.“. Sport lotniczy skupia si¢ tam w organizacji
zwanej ,Osowiachim®, podobnej do naszej LOPP., aczkolwick o szer-
szym zakresie dzialania, objemujacym wszystkie, lub prawie wszyst-
kie sprawy, zwigzane z obrong kraju.
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Stale jednak slyszy si¢ glosy, zadajace wysuniecia przysposobie-
nia lotniczego na czoto innych prac stowarzyszenia.

Juz w r. 1932 ,,Osowiachim™ mial, rzekomo, 22 cywilne szkoly
lotnicze, na poczatku zas roku 1934 istnialo okoloc 700 kot szvbowco-
wych.

Jednakze liczby zaroéwno sowieckie, jak i zagraniczne, sa bar-
dzo niepewne. Np. Sowiety podaja ilosé¢ cztonkov: ,,Osoawiachimu®
w 1932 r. na 20 miljonow, prasa zas$ francuska — na 5 miljonow.

7 panstw pozaeuropejskich pierwsze miejsce zajmujg, oczywi-
Scie, Stany Zjednoczone Ameryki Polnocnej. Dyplemy pilotéw ida tam
w tysigce rocznie. Np. w 1932 r. wydano 4.243 licencyj, w tem 293 —

komunikacyjne i 3.950 — turystyezne. Na rok 1932 posiadaczy dyplo-
mow pilota bylo — 18.624 i ueznia-pilota — 8.225; samolotow w uzy-

ciu na 1. I. 1933 — 10.512.

W 89 uniwersytetach i kolegjach istniejg specjalne kursy lotni-
cze. Klubow w 1931 r. bylo — 207,

7 zagadnieniem sportu i turystyki lotniczej scisle zwigzana jest
kwestja loinisk.

W rozbudowie lotnisk cywilnych pierwsze miejsce zajmuja nic-
watpliwie Stary Zjednoczone A. P. W jednym (1932) roku budujg
tam: 41 nowych portow lotniczych; 28 — handlewych i 91 — lado-
wisk.

Ogo6lna ilo$é lotnisk na rok 1933 wynosi — 2.079 (547 — samo-
rzadowych, 619 — handlowych, 350 — pomocniczych, 458 — ladowisk,
50 — wojskowych i ladowych, 14 — morskich i 41 — zamkni¢tyeh pry-

atnych i rzadowych); z tej liczby 691 lotnisk maja oSwietlenie clek-
tryezne do lotow noenych. Ladowiska ulozone sg tak, ze na kazdych
4050 milach wytyczonych linij powietrznych mozliwe jest Iado-
wanie.

W Europie prym lrzymaja Niemey.

Juz w 1931 r. istnialo tam 230 lotnisk, w tem — 97 portow lotni-
czych 1 i II klasy.

Na Wyspach Brylyjskich naliczylem (podiug mapy) okoio 450
roznyeh, mniej lub bardziej przystosowanych do ladowania terendw.

Rowniez Frencja i Wlochy pokryte sa gesta siecig lotnisk i 1a-
dowisk.

————e

Podalem spory garsé niebardzo opracowanych i niesystematycez-
nych liczb, charakteryzujacych w przyblizeniu stan lotnictwa sporto-
wego zagranicy.
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Umys$lnie nie przytaczam odpowiednikéw polskich; kazdy moze
je znalezé, chociazby w $wiezem wydawnictwie A. R. P. ,,5 lat lotnic-
twa sportowego w Polsce®.

5 a 25 lub nawet 28—29 lat! Zestawienie to mowi samo za siebie.
_Zl‘()l)iliémy z pewnoscig o wiele wigcej niz 1/5 lub 1/4 tego, co dala do-
tychezas zagranica.

Jedno trzeba podkreslic: — caly Swiat w Iotnictwie sportowem
widzi nie rozrywke dla bardziej lub mniej zamoznych, bardziej lub
mniej mlodych ludzi, lecz czynnik pierwszorzednej wagi panstwowej,
zrodlo sity obronnej kraju i tezyzny Narodu. :

Liczby, ktore nam zaimponuja, niech stang si¢ drogowskazami
dla dalszej pracy w raz obranym kierunku.
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STANISEAW SKARZYNSKI
mjr. pil.

Transatlantycka

komunikacja lotnicza

(Pilot transatlantycki mjr. S. Skarzynski na prosbe
Zarzadu Klubu Lotniczego P. W. S. nadeslal ni-
niejszy artykul)

- Rozpatrujgc zagadnienie regularnej komunikacji lotniczej przez
ocean Atlantycki przy obeenym stanie techniki, musimy stwierdzié, ze
inne sy mozliwosci  zorganizowania takiej komunikacji pomiedzy
Afryka (St. Louis, Dakar, Bathurst) i Amervkg Poludniows (Natal
w Brazylji), a inne miedzy Europa a Amerykyg Polnocna.

Nie wchodza tu w gre roznice odleglosei, mimo, iz przy oglada-
niu mapy oceanu Atlantyckiego, sporzgdzonej wedlug Merkatora, wi-
da¢ ,,na oko", ze odleglos¢ np. mi¢dzy wybrzezami Irlandji i Harbour
Grace jest znacznie wigksza, niz mi¢dzy Dakarem a Natalem. Wynika
to stad, ze rzut Mercatora zachowuje te samg wartos¢ linjowg stop-
nia dlugosci geograficznej zaréwno na rowniku, jak i w okolicach
podbiegunowych. Wzigta za przyklad odleglosé mi¢dzy Irlandjg a Har-
bour Grace jest w rzeczywistosei prawie dokladnie réwna odleglo-
sei Dakar Natal. Rozstrzyga wiee nie roznica odleglosei, a odmien-
ny uklad warunkéw meteorologicznych.

Lotnictwo w obecnym stanie nie potrafilo jeszeze si¢ uniczalez-
ni¢ od stanu pogody, pomimo umiej¢tnosei latania w chmurach i mgle
i moznos$ci utrzymywania nalezytego kierunku przy pomocy radjogo-
njometrji. Stad tez wicksza regularnosé warunkéw meteorologicznych
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nad Poludniowym Atlantykiem znakomicie ulaiwia zaprowadzenie
wormalnej komunikacji lotniczej. Lotnik zgory wie, jaka pogode na-
potka w poszezegolnych odeinkach swej trasy i prawie weale nie jest
narazony na nieprzyjemne niespodzianki. Jest wige rzecza naturalng,
ze pierwsza pocztowa linja lotnicza prowadzi nad Atlantykiem po-
tudniowym, ktory jest przebywany w dwoch etapach. Za ladowisko
wérod oceanu sluzy zakotwiczony statek ,Westfalen®. Obecnie ,Air
France®, po probnych lotach ,,Arc en Ciel” 1 ,,Croix du Sud® prowa-
dzi pertraktacje z LLufthansy™ co do wspolnej eksploatacji tej linji
pocztowej, zalozonej przez niemieckie towarzystwo lotnicze. Sprawa
zalozenia wloskiej linji lotniczej Rzym — Rio de Janeiro, po nieuda-
nym probnym locie, chwilowo ucichla.

Pare stow nalezy poswigei¢ rowniez komunikacji, utrzymywa-
nej miedzy Europa a Ameryka Poludniowg przez sterowcee. Obecnie
regularne loty odbywa Zeppelin L.Z.127, ktory wkrotce ma by¢ zasta-
piony przez olbrzyma powictrznego 1.Z.129, napelnionego niepalnym
helem. Komunikacji tej nie mozna wrozy¢ rozwoju, gdyz wskutek ma-
tej szybkosei, a jednoczesnie o wicle wigksze] zalezno$ei od warun-
kow atmosferyeznych, nic bedzie mogla konkurowaé¢ z normalna ko-
munikacja lotniczg. Zreszta, poza Niemcami, zaden kraj na sSwiecie
nie posiada dostatecznej ilosci specjalistow w dziedzinie dlugodystan-
sowych lotow sterowcowych, a po katastrofach sterowcow amerykan-
skich i angielskich, nie bedzie forsowal tego rodzaju komunikacji po-
wictrznej.

Odrebno$¢ warunkow atmosferyeznych nad Polnoenym Atlanty-
kiem, ich wiclka zmienno$é¢ i nieregularnosé, jest najwicksza prze-
szkoda do stworzenia komunikacji lotniczej mi¢dzy Europa a Amery-
kg Polnoeng, mimo, ze nad ta cze$ceia Atlantyku dokonano wigcej
przelotow, niz miedzy Afrykg i Brazylja. Szcezegolne trudnosci atmo-
sferyezne maja do pokonania samoloty, lecace w kierunku zachodnim.

O przelotach komunikacyjnych, dokonywanych bez ladowania,
w obeenych warunkach nie moze byé mowy, gdyz samolot jest tak
obecigzony materjatami pednemi, ze nie jest w stanie zabra¢ dostatecz-
nej ilosei poezty i bagazu. Proby dokonania polaczenia komunikacyj-
nego trasy polnocng przez Grenlandje i Islandje, tez nie rokuja obec-
nie widokéw powodzenia.

Najracjonalniejszem rozwigzaniem zagadnienia wydaje si¢ bu-
dowa szeregu sztucznych wysp lotniskowych na oceanie, ktore maja
byé¢ tak rozmieszezone, aby odleglo$é miedzy niemi nie przekraczala
750 km. Odcinek ten wspolezesne samoloty komunikacyjne moga prze-
bywaé¢ w czasie dwoch i pol do trzech godzin. Przy dobrej obsludze

meteorologicznej, na tak niewielkim odcinku — zaréwno w przestrze-
ni, jak i w czasie — niespodzianki sy prawie ze wykluczon¢ i istnieje

59



wielka gwarancja bezpieczenstwa lotu co, wraz z szybkosScia, jest pod-
stawa normalnego funkcjonowania lotnictwa komunikacyjnego.

Projektowany szlak lotniczy ma i$¢ na Bermudy i Azory, ku
wybrzezom Hiszpanji. Dla zapewnienia komunikacji z Anglja ma by¢
umieszezona przy wybrzezach ecuropejskich jeszeze jedna sztuczna
wyspa, odchylona znacznie ku polnocy od planowanej drogi. Ten sy-
stem, wedlug opinji projektodawcow, zapewni potaczenie miedzy Eu-
ropa a Ameryka Polnocng w czasie' 30 — 35 godzin.

Aczkolwiek juz przystapiono do budowy pierwszej sztucznej wy-
spy, mozliwe jest, ze rozwigzanie problemu przyjdzie od innej stro-
ny — od strony lotnictwa wysokogorskiego (stratosferyeznego).

Loty na znacznych wysokosciach stawiaja wielkie trudnosei tech-
niczne konstruktorom samolotow, ale zato usuwaja prawie zupeinie
wplyw warunkow atmosferyeznych i pozwalaja na uzyskiwanie wiel-
kich szybkosci, przyezem wedltug obliczen teoretycznych ma to z regu-
ly by¢ szybko$é, przekraczajaca 1000 km/godz. Najpowazniejszemi
trudnos$ciami technicznemi przy budowie samolotu wysokogorskiego
sq: 1) konstrukeja zupelnie szezelnej kabiny dla zalogi i pasazerow,
ze wzgledu na bardzo niskie ci$nienie atmosferyezne, wielkie zimno
i brak dostatecznej ilosci tlenu w rozrzedzonym powietrzu; 2) zapew-
nienie normalnej wydajnosci silnika przy pracy na wielkich wysoko-
$ciach. Gdy te trudnosci zostang rozwigzane (mozliwe, ze bedzie to sa-
molot o napedzie silnikowo-rakietowym), a nalezy si¢ tego spodzie-
waé — budowa dalszych sztucznych lotnisk na Atlantyku dla zapew-
nienia normalnej komunikacji lotniczej okaze si¢ zbyteczna. Sluzbe
komunikacyjng obejmie lotnictwo stratosferyezne, ktorego samoloty
beda odbywaly droge miedzy Europa a Ameryka w przeciggu pigeiu
czy szesciu godzin.
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JULJUSZ BAYKOWSKI

LATEM

O tem, Ze bywajq chmury
Zapomnielismy przed miesiqcem.
Zarem z gory

bucha

stonce

[ zieje ziemia sucha. —
Polnadzy —

- Polrozebrani

mechanicy

(niby rydze podane

na patelni lotniska). —
Podbieglo paru.

Ptak

wielki, szary

wlecze si¢ zadem z hangaru,
jak rak.

Kombinezon, spadochron, szal.
Lot na 4.000.
Chcesz co$ powiedzieé, ale —
— za gorqco.

»Wyjaé podstawki!” Zgrzany,
smiglem pedzony

oddech silnika —

Z pod ogona

lecq piasku smugi.

Lotnisko znika

w kurzu tumanie.

Powielrze rzadkie. Start dlugi.

W mazowieckim lazurze

na metalowym plaku

wozimy si¢, jak tarantasem

po opuszczonym szlaku

kresowym. Gruda. Wyboje. Czasem
kadlub si¢ nagle wynurzy

z gestej powierzchni mazi

i zdradnie

opadnie,

az brzuch pod gardlo podlazi.
Z oczyma w altimeltrze
pchamy sie coraz wyzej.

Juz mniej upalne powietrz
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usta nam lize.

Wiecej buja,

mniej rzucda.

Zegary spokojniej meldujq
[ rowniej precujq pluca.

Wyzej. Spirali drozkq kretq
pniesz sie ze $miesznq jakqs bulaq,
pragnqce rozwalié wlasng glowq
kopule nieba krysztatowq —
( . . R .’ .
na talerz ziemi nacisnietq
i mgiel obreczq don przykulq.
Wyzej. Juz 5.000. Ttucze krew do skroni.

y'l. Y Tl 0 iy . . . .
Wyzej. Weiqz glebiej ziemskie dno sie wgniata
I jakas dziwna sennosé w uszach dzwon?

., - .

a jednak... nic. Horyzont nie opada.

] !

Dobrze jest tak, w bezbrzeinosé wlazlszy sing
przypomnieé¢ po raz nie wiem klory sobie,
jakaq jest czlowiek nedznq okruszyna

na malym pylku swiata, ziemskim globie.
Czyz na to trzeba... Et, niechaj nedzarze,
gdy grosz zrabujq ze skarbeca madrosci
dmq si¢ i pekng, tam, w drugim wymiarze,
myslqe o czwartym. A ttum niech sie zlosci,
gdy mu powlorze,

Ze wobec wszechswiata

to obojetne, czy lata

»homo sapiens”, czy sterczy w gorze
wSimia incapillata®.

Tem konicze moje oredzie.
Schodzimy. Spiewajq linki —
Maszyna lezy w spirali.

Nos swedzi ——

(Omen: tym razem

bedziemy kogos witali

i albo — leskniq dziewczynki,
albo cos mrozq w bufecie).
Juz nisko. Uszy zatkalo,
kiwnelo nad jaka$ drogq,
Podejscie... za malutkim gazem,
knypel na siebie, pomalu

i — juz ryjemy ostrogq.

W telefon ktos sie smieje. AZ

umiera ze smiechu.

— Czlowieku,

Jakto?! ty w lipcu odmroziles twarz?
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Klubownictwo lotnicze

(Nowela na wesoto)

Derkacz skrzypnal: ,to latanie
nerwy tak mu potargalo®...
— ,Wszyscy my latamy, panie®,
Bekas wiracil si¢ nie$§mialo...

I. Baykowski ,Kokuracki®.

..., Klub Lotniczy P. W. S.“...

..Klub Lotniczy Podlaskicj Wytworni Samolotow*...

Prawda, ze odrazu wyczuwa sig, ze lo jest organizm spoleczny.
ogromnie lotny? Bo to i ,lotniczy* i ,samolotow®... Slowem, nie dwa
grzyby w barszez, a caty barszez na grzybowej zaprawie!

Do takiej ,Jednodniéwki* na temat samej nazwy Klubu mozna-
by napisac ze szeS¢ nowel... Bujna¢ o romantyzmie Podlasiz i podla-
siakow, o dzielnosel i czystoSci umyslow, o swojskosei podlaskiej wy-
tworcezosei ,kochanej, rodzimej, takiej naszej, katolickiej* it.d. it.d.
Stowem, lekko moznaby napisa¢ ze 600 wierszy, zeby tylko nlacili...

A tu trzeba krotko, niewyraznie, bez osobistych wycieezek, tanio
i dobrze... ,bo to i miejsca malo, druk i papier tez kosztuja®, no, i na-
lezy gadaé tylko o Klubie.

No i juz! Chwala Bogu, poczatek jest i to usprawiedliwiaja-
¢y zakonezenie...

' W konkluzji tego ,poczftku* przyjmijmy ,na wiare™, ze Klub
Lotniczy P.W.S. jest organizmem spolecznym przedewszystko silnie
lotnym, to znaczy mocno, mocno latajgeym.

I naprawde tak jest!

A czy moze byé inaczej???

Ot6z moze byé¢ — bezwarunkowo! Mogtby by¢ ani lotnym, ani
latajgcym, ani nawet Klubem!
Co? Dac¢ przyklad? Prosz¢ — jest przyklad!

Znam na naszych wachlarzowalto - rozpostartych bujnych Kre-
sach miasto. A w mieScie tem centrum, wokolo ktéorego obraca sig
caly miejscowy Swiat. 1 jeszceze jak si¢ obraca!l
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Ot6z te kulturalno - spoieczno - polityezno - sportowo - wokalno-
muzykalno - literacko - rozrywkowe centrum, zowie si¢ ,Klubh Lowiec-
ki w mies$cie Iks*.

Kiedy$ to los zawiodl mnie mezaljansowym wysitkiem wolowe-
go pociggu i pary zydowskich chabet do owego miasta Iks. T okazato
si¢, z¢ na nudy, na gléd, na uwiad starczy, na neurastenje¢, na nagie
1 niespodziewane zar¢czenie si¢ z poteznemi morgami ugorow i la-
sow jest cudowny teren i opieka Boska wlasnie w postaci tego Klubu
Fowieckiego.

»Goscie mile widziani za oplata 50 groszy wstepu, zimno - gorg-
cy bufet, gryv i zabawy towarzyskie bez specjalnej doplaty i partne-
row i t. p.“... Raj na ziemi...

Mialem z poczatku objekcje, ze z tem lowiectwem u mnie nie tak
znow popisowo... Ale, zlowiwszy w swym pokoju hotelowyni z 10 in-
sektow roznych odmian i to bez karty towieckiej i bez zastosowania
okresow ochronnych na zwierzyne, poczulem si¢ Nemrodem i ruszy-
fem w goscinne podwoje Klubu.

I ¢6z wykrylem?

Ot6z wykrylo si¢, pokazalo si¢ i udowodnilo si¢, ze w tym to Klu-
bie Lowieckim wsrod 111 czlonkow i eztonkin niema ani jednego my-
sliwego czy mysliwej, procz dwoch ,,wprowadzonych® gosci- PTF. za-
stepcy komornika i PT. inspektora jatek, ktorzy byli w miescie Iks za-
wodowymi lowcami posagow.

Przyczem oni w tym Klubie obchodzili juz 25-lecie swveh nic-
udanych lowow.

No, ale zagadaliSmy si¢, a tu jest 5-lecie Klubu Lotniczego, a nie
Lowiockicgo! Przepraszam...

Wige na podstawie analogji, stwierdzmy, ze i w Klubie Lotni-
czym moglo nie by¢ latania.

Nawel tyle, co pod, czy za paznokciem.... Moglo! — Ale tak nie
jest!

Jest latanie, jest duzo lalania, bardzo duzo i jeszcze jakiego la-
tania! Sam .,cymes”, jak mowig bialscy nobiles i patrycjusze!

I mimo, ze jest tyle latania, ale sprezysta admimstracja Klubu
daje sobie cudownie radg¢ z przydzialami benzyny i ryeyny — tego wy-
starcza... Bo ,niema nalaé¢ do zapalniczki®, ,niema upraé¢ r¢kawiczki
i umy¢ na bal szyje*, ,niema ryeynki dziccku®, shiema towotu na de-
likacenie cery malzonce w $wiecie i domu i jeszeze gdzies .. Dysecy-
plinka i porzadeczek!

[ dlatego latamy jak bez koSci!

Lata si¢ za skarbnikiem o pozyezke...

Lata sie od wierzycieli...
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Lata si¢ za paniami, panicnkami, wogole za wszystkiem, co jest
na przedmiot meskiego zainteresowania si¢ w Bialej....

Lata si¢ od jednego dyrektora do drugiego o zaliczke....

Wrylatuje si¢ od jednego i drugicgo dyrektora...

Lata si¢ z plotkami i za plolkami...

Lata si¢ w poszukiwaniu tego, co wynalazl prace (loty dlugody-
stansowe — 8 godzin dziennie).

Lata si¢ do komornika...

Wrylatuje si¢ od komornika...

Nie zliczy¢ wszystkiego! Pare razy latalo si¢ na rajdy, no, ale
bez zadnych osobistych wycieezek!...

A jakic sg loty?

Par¢ dni temu oslatni niclatajacy dotychezas czlonek Kiubu, od-
byl klasyczny ,lot koszacy*™ z rgk rozsierdzonego meza, wylatujae
z okna picrwszego piglra i koszgce po drodze krzak pokrzyw...

Loty holowane tez czasem zdarzajy si¢ — pod reke z wlasna
zZona.

Loty mysliwskie do Warszawy ,na dziewezynki®.

Loty akrobacyjne — z rowerow, motocykli i t. p...

Loty rozpoznawcze — na wykrycie taniego kredytu....

Loty zaglowe w pradach lermicznych oparow polityeznyeh (wy-
bory).

Loty szkolne i instruktorskie -— z pensjonarkami....

Loty zespolowe rojem, kluczem albo wytrychem do miast na po-
picie...

Loty szybowcowe za brame¢ P.W.S.

O lotach ,niszezycielskich® nie pisze, bo poobrazaja si¢ ,niszczy-
ciele* i nie puszezg do druku!

Teraz o maszynach klubowych:

Tu jest ta picta Achillesa... choé¢ i tu Klub walczy z wrodzonem
od 5 lat bohaterstwem, brakiem maszyn i z ubostwem taboru, z kryzy-
sem mieszkaniowym (hangar).

Oficjalny tabor Klubu jest uwidocezniony we wlasciwem sprawo-
zdaniu, a pozatem duza iloS¢ prywatnych, nieturystycznych maszyn
Singera (na raty), bedacych w posiadaniu szeregu czlonkéw Klubu
oraz pokazny zastep awionetek typu T-SP (,taczki seryjnej produk-
C11) 3 %

Wiee jezeli te elemeniy zestawié sine ira et studio.. ale poco
wlasciwie zestawiad...

O wlasnem bohaterstwie nie poninno si¢ mowic!

Zreszta oszezednosé papicru. Wige koniec.



JULJUSZ BAYKOWSKI

JESIENTA

zy. Pulap 100. Widocznosé 1.300.
Mapa portowa w chorqgiewki mgly
popstrzona. Oficer startowy zly.
Nie puszcza. Ot, ,, dwa stowa mniej*, stuzbista.

Nie moze. Taki rozkaz, niema mowy.
Pelznie godzina, druga... wreszcie wiesé,
przejasnia sie! — Chcesz lecie¢? — Pal cie szesc!

Maszyna. Proba motoru. Gotowa!
Deszczyk przez smiglo pluje w okulary,
samolot wlecze sie, jak chromy czart,
wszystko rozkisto. I nareszcie — start!
Runda. Nie jest tak Zle — widaé¢ hangary.

A teraz — naprzod! kto w busole wierzy.
Na wiatr poprawka i prosto, na kaqt.
Szarzeje w kolo... niebo... woda... lad...
Jednak emocja jest. No, qu:mJ szczerzy!

Gdy w taki dzien ktos, wloczqe si¢ po niebie,
Mowl, Ze spac¢ chce, albo, ze ma spleen,

ze (helnu’ rzuca (Imqou)sl‘a y szyn,

uwierze mu i — bede na pogrzebie...

Chmury wuq: nizej, widaé¢ coraz gorzej,
przedrzeé sie niema mowy, choébys zdechl.
Zawracaé¢ — poco? to przynosi pech.
Lqdujmy przymusowo w jakims dworze.
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,.Czerwona Jaskotka”™
ROZMYSLANIA

Ostatnia strona!

Na to, by doj$¢ do niej, nalezy przedtem przejrze¢ bodaj po-
bieznie caly zebrany materjal...

..ten caly malerjal, czy bedzie to liczba, data, fotografja, spra-
wozdanie, czy nazwisko dowolne — przemowi do rozumu, serca i sen-
tymentu kazdego starego klubowea lotniczego, poruszy zmagazynowa-
ne gleboko w sportowej duszy wspomnienia, przezycia, nastroje...

Bo jakze sprawozdawczo mozna odtworzy¢ te wszystkie uczucia,
impulsy, powody, motywy, kiore zmuszaly cala bra¢ klubowg do wy-
tezonej pracy, do zacigtych dyskusyj do poznej nocy o kazdy detal
organizacyjny, do ,wykembinowywania* kazdego drobiazgu sprzetu,
do ,wykalkulowywania* kazdego dodatkowego litra benzyny...

Stary  klubowy mechamk z rozrzewnieniem dzi§ wspomina
pierwszego klubowego ,Henriot'a® i twierdzi, ze ,,to byla maszyna ta-
ka, jakich juz nigdy ni¢ bedzie — najszczersze zloto™, cho¢ mowit
wowezas, ze go ta krowa swemi histerycznemi narowami o udar ser-
cowy i o nagly obled kiedy$ przyprawi...

Zapomnial wida¢, ile razy na mrozie poobdzieral sobie zzigbnie-
te rece, zmieniajgc kaprys$ne Swiece, czy przykrecajagc tej .krowie®
jakg$ Srube...

Wiele, wiele przezyé przechodzi niepostrzezenie przed oczami
duszy!

Pozapominali$my wszyscy te cigzkie pracowite dnie i wieczory,
spedzone w zimnym hangarze przy zmudnej pracy! Przy pracy, zespa-
tajacej caly Klub!

A czy pamigtacie jeszcze — szefa mechanikow, ktory w przed-
dzien zawodoéw ulegl bardzo skomplikowanemu zwichnigeiu reki i mi-
mo to na nastepny dzien rzetelnie obstugiwal kilkanascie wspolza-
wodniczgeych samolotow!
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A czy pamigtacie jeszcze — znang w calym Swiecie lotniczym
wbialska kanape® i jej udziat w rajdzie, w silnej konkurencji, z mlo-
dym pilotem i z zaszcezylnym wynikiem.

A czy pamigtacie jeszeze oblatanie prototypu powaznie zmodyfi-
kowanego — przyczem na pierwszy lot polecial z pilotem oblatuja-
cym konstruktor — nasz kolega klubowy...

A czy pamigtamy jeszcze pierwszy lot prototypu awionetki klu-
bowego chowu, do kabiny ktorej mogl wejsc albo tylko pilot bez spa-
dochronu, albo spadochron bez pilota...

A czy pamietacie jeszeze tych, ktorzy odeszli od nas na zawsze:
Stefaniuk, Kluczynski, Lampe... '

Nie! nie sposoéb wspominac... Co$ tak dziwnie skomli w sercu...

Rozumujmy wi¢ce nieugi¢ta Jotniczg logika! Cho¢ trudno o tych
rzeczach mowié w dobie Zwirki i Wigury, ,,czeluskinoweow®, Posta,
ale i tu, w malenkiej zresztg skali, nie sa przed nami ukryte obce mo-
menty poswig¢cenia, odwagi, wspanialego uporu na wlasnym gruncie.
Wszystkie elementy rycerskosci lotniczej weszly jako podwaliny
w fundament samego ustroju klubu!

Matoduszno$¢ i karjerowiczostwo w Klubie nie istnialy i nie
zaistniejg !

Smialo tedy patrzymy w przyszlo$é, bo jesli zazada od nas Oj-
czyzna spelnienia obowigzku obywatelskiego, to si¢ wstydzi¢ naszych
barw klubowych nie bedziemy!
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.Ci, co odeszliv...

S. p. KAZIMIELRZ STEFANIUK, pilot rez.

Urodzil si¢ dn. 7 marca 1905 r. w Bohukaltach ziemi Podlaskiej.
Nauke rozpoczal w gimnazjum rosyjskiem, a w r. 1924 — wstapil do
Szkoly Budowy Maszyn im. Wawelberga i Rotwanda w Warszawie,
ktorg ukonczyl mimo trudnych warunkow materjalnych w r. 1928.

Powolany do odbycia stuzby czynnej w wojsku, zostal przyje-
ty do Centrum Wyszkolenia Oficerow Lotnictwa w Deblinie, gdzie,
jako podchorazy, uzyskal dyplom pilota dn. 9 listopada 1929 r.

Po odbyciu sluzby wojskowej otrzymal posad¢ w Podlaskiej
Wytworni Samolotéw w Bialej-Podl.  Wstapil do Klubu Lotniczego
P.W.S. i zostal instruktorem klubowej szkoly lotniczej, szkolac 7-miu
pilotow.

Pozatem bral udzial w III i IV Kounkursie Samolotow Turystycz-
nych i w Zawodach Zimowych Lubelsko - Podlaskich, latajac w bar-
wach Klubu.

Zgingl $miercig lotnika  dn. 16 wrzesnia 1932 r. podczas lotu
szkolnego z uczniem,

Okryl dlugotrwala zatoba caly Klub Lotniczy P.W.S.,, ktory
w nim bedzie zawsze widzial wzor energji i poswigcenia dla dobra

lotnictwa.



S. p. STEFAN ZDZISLAW KLUCZYNSKI, ppor. rez. uczen - pilot

Urodzit si¢ w Bialej Podlaskiej dn. 14 lutego 1902 r. W r. 1917
wstepuje do P.O.W. i bierze czynny udzial w rozbrojeniu okupan-
tow. W roku 1920, jako harcerz wstepuje do szeregéw armji i wecie-
lony do 205-go p. p., walczy na froncie, przyczem zostaje dwukrotnie
ranny. W roku 1922 otrzymuje Swiadectwo z ukonczenia 6 klas gi-
mnazjum panstwowego, a w koncu 1923 r. zostaje powolany do od-
bycia obowigzkowej sluzby wojskowej.

W grudniu 1924 roku, jako podchorazy, zostaje przeniesiony do
rezerwy.

W r. 1927 otrzymuje posad¢ w Podlaskiej Wytworni Samolotow
w Bialej Podlaskiej, a z chwilag zawigzania si¢ Klubu Lotniczego przy
P.W.S,, zostaje jego aktywnym czlonkiem i szkoli si¢ w pilotazu.

Zgingl $miercig lotnika dn. 16 wrze$nia 1932 r. w czasie lotu
szkolnego z instruktorem $. p. pil. Stefaniukiem.

70



$. p. ROMAN LAMPE

Urodzil si¢ w dniu 5. X.1913 r. w Mi¢dzyrzecu ziemi Podlaskiej,
wojew. Lubelskiem.

Do 7-mioklasowe] Szkoly Publicznej w BrzeSciu n/Bugiem wsta-
pil w roku 1923, ktéra ukonczyt w roku 1930.

W tymze roku jesienig zlozyl egzamin na I kurs Szkoly Handlo-
wej w Brzesciu n/Bugiem. Szkole t¢ ukonczyl w 1933 roku. Bedac
uezniem Szkoly Handlowej, nalezal do Przysposobienia Wojskowego
Ogolnego, gdzie po przejscin 3-ch kursow, uzyskal w Obozie II stopien
P 5 Wi

Majgc wielkie zamilowanie do lotnictwa, wstapil w roku 1933
do Oddzialu Klubu Lotniczego Podlaskiej Wylwérni Samolotow
w Brze$ciu nad Bugiem, za ktérego posrednictwem zostal wystany do
Centrum Badan Lotniczo - Lekarskich w Warszawie i uzyskal kwali-
fikacje zdrowotna na pilota. W tymze roku jesienig rozpoczal kurs
szybowcowy w Oddziale KL. P.W.S. w Brzesciu, gdzie, po przeszkole-
niu, uzyskal na wiosng 1934 r. kategorje ., A" pilota szybowcowego,
a nastepnie kat ,B* w Klubie Lotniczym P.W.S. w Bialej Podlaskiej.

Cheae si¢ oddaé w przyszlosei stuzbie wojskowej w lotnictwie,
przez caly czas S. p. Roman Lampe pracowal dla lotnictwa z wiel-
kiem umilowaniem i oddaniem.

Zgingl émiercia lotnika podczas lotow szybowcowych, holowa-
nych za samochodem w Oddziale KL. P.W.S. w Brzesciu n/Bugiem

dnia 29 kwietnia 1934 roku.
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Sktad Osobowy Zarzadow

Klubu

Prezes
Vice prezes
Sekretarz

Kier. Szk. Lat,.

Skarbnik

Prezes

Vice prezes
Sekretarz
Skarbnik

Kier. Szk. Lat.

Prezes

I Vice-prezes
Il Vice-prezes
Sekretatz
Skarbnik

Prezes

I Vice-prezes
II Vice-prezes
Sekretarz
Skarbnik

Prezes

1 Vice-prezes
II Vice-prezes
Sekretarz

Skarbnik

Lotniczego PWS

1929 rok

— inz, Mieczystaw Peczalski
— inz. Stanistaw Cywinski
— inz. Zygmunt Cyma

— inz. Adam Karpinski

— Antoni Uszacki

1930 rok

— inz. Adam Karpinski
— inz. Aleksander Grzedzielski
— Tadeusz Drozdowski
— Henryk Toczolowski
— Kazimierz Stefaniuk

1931 rok

— inz. Mieczyslaw Peczalski

— Tadeusz Drozdowski (Kier. Techn. Klubu)
— Henryk Toczolowski (Kier. Szk. Lat.)

— Piotr Andrzejewski

— Henryk Jungowski

1932 rok
I poéirocze

— inz, Zbystaw Ciolkosz

— Antoni Uszacki (Kier. Remontéw)
— Jerzy Szalowski (Kier. Szk. Lat.)
— Tadeusz Drozdowski

— Kazimierz Anuszewski

Il péirocze

— inz. Jerzy Teisseyre

— Antoni Uszacki (Kier. Remontéw)
— Jerzy Szalowski (Kier. Szk. Lat.)
— Zygmunt Przeorski

— Kazimierz Anuszewski



1955 rok

Prezes — inz. Stanislaw Cywinski

I Vice-prezes — Antoni Uszacki (Kier. Szk. Lat.)

IT Vice-prezes — Tadeusz Arcinowski (Kier. Techn.)
Sekretarz Generalny — Stefan Hauschild

Referent Prasowy — Witiadystaw Woszczynski

Skarbnik — Kazimierz Anuszewski

Kier. Sekciji Szyb. — Zygmunt Przeorski

Kapitan Sportowy — Antoni Biernacki

Kier. Tab. Szyb. — Franciszek Seremet

1934 rok

Prezes —- inz. Stanistaw Cywinski

I Vice-prezes — Antoni Uszacki (Kapitan Sportowy)

Il Vice-prezes — Tadeusz Arcinowski (Kier. Sekciji Motorowej)
Sekretarz Generalny — inz. Dominik Bronistaw Branski

Skarbnik — inz, Ludwik Bukowiecki

Kier. Sekaji Szyb. — Zygmunt Przeorski

Referent Techniczny — inz. Jerzy Sarnowicz

Referent Prasowy — Stefan Hauschild (Gospodarz Klubu)

Kier. Taboru Szyb. — Franciszek Seremet

Czlonkowie Honorowi

S. p. Stefaniuk Kazimierz Inz. Peczalski Mieczyslaw
S. p. Kluczysiski Stefan Inz. Ciolkosz Zbystaw
Inz. Karpifiski Adam

Czlonkowie Wspierajacy

Inz. Czerwinski Jan Baron Rézyczka de-Rosenwerth Stanistaw
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Lista czlonkéw czynnych K. L.

(Pracownikow Wytworni)

Anuszewski Kazimierz
Arcinowski Tadeusz
Biernacki Teodor
Bodzon Stefan
Brzozowski Wiktor

Inz. Bukowiecki Ludwik

Buchajezyk Jézef

Inz. Braniski Dominik Bronistaw

Biatkowski Marjan
Cybulski Jan
Inz. Cyma Zygmund

Inz, Cywinski Stanistaw

Czudowski Kazimierz
Chudkiewicz Roman

Chomiuk Aleksander (P. W.)

Dudynski Zygmunt
Desperat Czestaw
Dobrowolski Bolestaw
Dzierzbicki Leszek

Fabjaticzuk Wactaw (P, W.)

Fryc Ignacy
Grom Jan
Gromadzki Czestaw

Gromadzki Jézef (P. W.)

Hauschild Stefan
Hryniewicz Piotr
Janicki Leon
Jankowski Jézef
Jarczyniski Stanistaw

Kazimierczuk Kazimierz

Komarzyniec Kazimierz
Korczak Kazimierz
Komarzyniec Jézef
Koza Tadeusz

Koc Henryk

Krawczyk Jan

Koziel Eugenjusz
Lubanski Jézef

Lipski Franciszek
Leszewicz Antoni
Mateusznk Czestaw
Marciniuk Tadeusz
Michatowski Henryk
Migielski Wlodzimierz
Myszkowski Kazimierz

Nestorowicz Wiadystaw

Olszé6wka Edward

* Oleszczuk Kazimierz

PWS

Orzeszko-Ostrejko Zygmunt

Paszkowski Marjan
Przeorski Zygmunt

Poptawski Zygmunt (P. W.)

Putawski Zdzialaw
Pierzchala Eugenjusz
Inz. Ryba Kazimierz
Rzepko Jézef

Inz. Sarnowicz Jerzy
Inz Sakowicz Leon
Szymanski Karol
Szelest Jozef
Serement Franciszek
Stawinski Stefan
Stasiuk Mieczyslaw
Sitakiewicz Stanistaw
Siedlecki Henryk
Szott Jan
Szczepaniski Zygmunt
Stankiewicz Antoni
Trochimiuk Marjan
Tytz Stanistaw
Uszacki Antoni

Woszczynski Wiadystaw

Woloszynowicz Wiadys'aw

Zdaniewski August
Inz. Zobel Edward
Kpt. inz. Zardecki Jan

Inz. Zalifiski Stanistaw



Lista czlonkéw czynnych K. L. PWS
(zamiejscowych) '

Lewkowicz Anatol

Medwecki Jézef

Opalko Wtodzimierz Jerzy (P. W.)
Papierski Michat

Parell Godystaw

Popielewicz Mieczystaw (P. W)
Putawski Jan (P. W.)

Sikorski Jan

Sobczyfiski Jozef

Smoleniski Stanistaw (P. W.)
Stanilewicz Bolestaw (P. W.)
Situch Stanistaw (P. W,)
Serafinowicz Antoni (junior)
Inz. Teisseyre Jerzy
Wréblewski Mieczystaw

Andrzejewski Jan

Artyszuk Aleksander (junior)
Biernacki Antoni
Buchowiecki Zdzistaw (P. W.)
Chyzynski Czeslaw

Chuszla Wtadystaw (P. W.)
Czarnocki Jézef (P. W.)
Cybulski Mirostaw (junior)
Debowski Czestaw

Doroszuk Antoni (junior)
ppor. Godlewski Wiadystaw
Gawrysiak Bronistaw
Grabowski Tadeusz (P. W.)
Gozdziotko Tomasz (P. W.)
Jamnicki Edward (P. W.)

Kasjaniuk Jézef (P. W.)
Koe Tadeusz (P. W.)
Lewicki Stefan

Witkowski Stefan (P. W.)
Wagner Mieczystaw
Woch Zbigniew Antoni (P. W.)

Czlonkowie Sympatycy

Andrzejewski Piotr
Aromin Stanistaw
Cymowa Janina
Duchnowski Piotr
Drazkowski Franciszek
Drozd Feliks
Dutkiewicz Kazimierz
Dabrowski Stefan
Godzwon Tadeusz
Jasinski Franciszek
Jungowski Henryk
Kluczynski Marjan
Kaczynski Jan
Kaimowski Aleksander
Karwowski Stanistaw
Kiryluk Wiadyslaw
Kiryluk Czestaw
Kosiba Grzegorz
Kolodziej Wiktor

Inz. Misiurewicz Eugenjusz
Makaruk Aleksander
Piotrowska Zofja
Préochnicka Wanda
Piekarska Wanda
Plucinski Leon
Podsiadlowicz Ryszard
Swiatkowska Marja
Stupikowski Maksymiljan
Szczeéniewski Robert
Kpt. inz, Szumiel Stefan
Stasiewicz Stanislaw
Szydtowski Karol
Tarkowski Zygmunt
Toczolowski Henryk
Tomaszewski Jan
Wawreczka Stanistaw
Wojczuk Franciszek
Wulf Jozef

Zakrzewski Romuald
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Wykaz pilotow Klubu Lotniczego PWS

I. Piloci z dyplomami M. S. Wojsk. lub
Min. Komunikacji i F. A. L

Kpt.-pil.-inz. Zardecki Jan Pil. Uszacki Antoni
Ppor.-pil. Szalowski Jerzy Pil. Arcinowski Tadeusz
St. sierz.-pil. Korczak Kazimierz Pil. Drozdowski Tadeusz

S. p. pchor.-pil. rez. Stefaniuk Kazimierz Pil.-inz. Karpinski Adam

II. Piloci wyszkoleni w Klubie Lotniczym PWS

Lubanski Jézef Lewicki Stefan
Biernacki Antoni Hauschild Stefan
Gnoinski Stanistaw Mateuszuk Czestaw
Przeorski Zygmunt Naleszkiewicz Jarostaw
Grom Jan Stasiuk Mieczyslaw
Debowski Czestaw Por. Bialek Bogustaw
S. p. Kluczysski Stefan
III. Piloci — czlonkowie Klubu Lotniczego PWS
wyszkoleni w obozach P. W. Lotn.

Piotrowski Jan Bietkowski Zygmunt
Sobolewski J6zef Bienkowski Jan
Supernak Marjan Horbik Witold
Szott Jan Zurawski Euzebjusz

. Suszczyk Mieczystaw Czudowki Kazimierz
Rybakiewicz Jozef Stepko Bohdan
Szule Wiktor Zareba Wladystaw
Koztowski Wiktor Koziol Eugenjusz

Malynicz Lech Trubicyn Andrzej



Wykaz pilotow szybowcowych

Klubu Lotniczego PWS

Andrzejewski Jan pil. szyb. kat. C
Artyszuk Aleksander - A
Por. Biatek Bogustaw 5 c
Brzozowski Wiktor —
Buchowiecki Zdzistaw A B
Inz. Cywinski Stanistaw i B
Chyzynski Czestaw 2 —
Chomiuk Aleksander . —
Czarnocki Zygmunt . A
Dudyfiski Zygmunt - -
Debowski Czestaw = A
Ppor. Godlewski Wiadystaw - tr
Grabowski Tadeusz o B
Gromadzki Czestaw . B
Gromadzki Jozef —
Hauschild Stefan B
Hryniewicz Piotr B

Jankowski Jézef
Kazimierczuk Kazimierz
Koc Tadeusz
Komarzyniec Kazimierz -
Koza Tadeusz
Lewicki Stefan
Luzgin Stanislaw
Marciniuk Tadeusz o
Mastowski Stanistaw =
Nestorowicz Jo6zef -
Oleszczuk Kazimierz
Olsz6wka Edward
Orzeszko-Ostrejko Zygmunt -
Kpt. Papierski Michat "
Paszkowski Marjan "
Poptawski Zygmunt
Przeorski Zygmuut
Putaski Jan

Rzepko Jézef

Inz. Sarnowicz Jo6zef
Siedlecki Henryk

-
»
»
Janicki Leon g
»
-

|l w> e QurlrProlwl prw| cwl

Siluch % e
~Seremet Franciszek - e
Stawiniski Stefan " B
Stasiuk Mieczystaw " —_
Smolenski Stanislaw - B
Swiderski Wiadystaw » A
Trochimiuk Marjan » —
Uszacki Antoni r C#
Wasiluk Wiadystaw ,. -
Wileniec Stefan < —
Zdaniewski August » A



Sprawozdanie Finansowe

=

okres pieciolecia 1929—1935

1929 1930 1931 1932 1933
Zlote 7 gr. Zlote h gr. Zlote gr. Zlote gr. Zlote
W Subwencje . . . . . . 2.000° |— 7.530 | — 9927 |—} 11500 |—] 21.203
o SR ANl st Al S AT i
= Wiasne (sktadki, imprezy iip.) 2.810 |19 5.008 | — 2.864 |51 3.398 | — 4.524
1
= Szkolenie, trening, = ;
R ey R 3205 |—| 9781 |—| 7.030 [07| 6.690
A zawody it p. .
! s ok R R 4076 | 61 it R PR
A =< = ] . - | -
sl Sprzet, remonty . 7.148 3] == 1 10.2755:1 99 I w11.010 =1 961 -1 1.019
-] ey |
- & : : [ .
.- 5 2 Szkolenie, trening . e Fo - - - — 243 |31 825
> £ 20 Sy — = s
S ooz £ # S 3 J
= l.m 2 Sprzet, remonty . — — — — - — 5.769 37 6.133
e
Adaginistracia o, ;e 384 |37 1.217 | — 550 |[— 2,102 |98 1.210
Stan kasy 349 |21 323 | — L1924 1 68 8

Powyzsze zestawienie zostalo sporzadzone na podstawie ksiag kasowych

bez uwzglednienia zobowigzan K. L. P, W. S,

78



Spis rzeczy:

Od Zarzadu Klubu Lotniczego P. W. S. w Bialej Podtaskiej.

Historja ‘Klubu Lotniczego Podlaskiej Wytwérni Samolotéw ,

Szkolenie. Trening. Turystyka 3

Szybownictwo w Klubie Lotniczym P. W. S. .

Tabor Klubu Lotn. P, W. S. i

Mozliwosci rozwoju sportu i turystyki lotniczeij

W walce o lepsze .

Liczby 5 ' ' ‘ 4 .

Transatlantycka komumkacla lotnicza (art specjalny mijr. pil. S, Skarzyﬂsklego)
JLatem® (wiersz I. Baykowskiego) .

,Klubownictwo Lotnicze* (nowela)

Jesienig" (wiersz I. Baykowskiego)

»,Czerwona Jasko6lka® (rozmyslania)

»Ci, co odeszli“ .

Sktad osobowy Zarzqdéw Klubu Lotmczego P W. S

Lista czlonkéw czynnych K L. P, W, S.

Lista cztonkéw-sympatykéw K. L. P, W. S,

Wykaz pilotéw Klubu Lotniczego P. W. S.

Wykaz pilotéw szybowcowych K. L. P, W. S. i
Sprawozdanie Finansowe za okres pieciolecla 1929 r. — 1934 r.

Str.

16
33
39
43
48
52
58
61
63
66
67
69
72
74
75
76
41
78
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