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Gruntowna reforma
polskiego

W trosce o jak najwieksze i jak najbardziej wszech-
stronne uwzglednianie w dziatalnosci organizacyj
sportowo - lotniczych interesow panstwowych, na-
czelne wiadze polskiego lotnictwa przystgpity w ubie-
gtym roku do reformy aeroklubdéw i wytyczenia no-
wych, bardziej $cistych i odpowiadajgcych wymie-

nionym zatozeniom, zasad finansowania przez Pan-
stwo lotnictwa sportowego.
Catoksztalt spraw dotyczgcych tego lotnictwa,

tagcznie z lotniczem przysposobieniem wojskowem,
skupiony zostat w Ministerstwie Komunikacji, w De-
partamencie Lotnictwa Cywilnego. W tonie tego De-
partamentu powstat Wydziat Przysposobienia Woj-
skowego i Sportu Lotniczego, wspotpracujacy Scisle
z Departamentem Aeronautyki M. S. Wojsk, oraz
Panstwowym Urzedem W. F. i P. W.

Przystepujac do reformy, Ministerstwo Komunika-
cji wyznaczyto specjalng komisje pod przewodni-
ctwem szefa Wydzialu Przysposobienia i Sportu,
ktéra dokonata lustracji wszystkich aeroklubow, za-
poznajac sie z ich dotychczasowg gospodarka, za-
mierzeniami na przyszto$¢ oraz potrzebami. Prace
zakonczyly sie w ubieglym miesigcu wydaniem sze-

regu instrukcyj, ktadacych podwaliny pod nowy
okres rozwoju sportu i przysposobienia lotniczego
w Polsce.

Nowg organizacje cechuje wybitne wzmocnienie
udziatu w pracach klub6éw czynnika rzadowego. Cie-
zar odpowiedzialnosci za prace lotnicze w Klubie
zdjety zostat z bark zarzadow, a przeniesiony na de-
legatow Ministerstwa Komunikacji.

JeslibySmy chcieli zmiane gtebiej analizowaé¢, mo-
glibySmy dojs¢ do nastepujacych uog6lnien. Dotych-
czas Panstwo spetniato w sporcie lotniczym role
protektora, finansujac wspélnie z L. O. P. P. dzia-
talnos¢ aeroklubdw, lecz nie biorgc na siebie kierow-
nictwa pracy w klubach. Ministerstwo Komunikacji
udzielalo do pewnych granic subwencyj za loty tre-
ningowe na podstawie wykazéw wylatanych godzin,
przydzielato sprzet oraz wudzielato subwencyj na
okre$lone cele, jak zawody, budowe hangaréw i t. p.
Okregi wojewodzkie LOPP przyznawaty najczesciej
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lotnictwa sportowego

subwencje na trening lub fundowaty samoloty. Tak
finansowane, kluby miaty do$¢ duza swobode w prze-
rzucaniu funduszéw z jednego na inny dziat pro-
wadzonej przez siebie pracy lotniczej (trening, szko-
lenie, sport, turystyka). Jedynie strona reprezenta-
cyjna, sport wyczynowy, udziat w zawodach — byty
prowadzone centralnie przez Min. Kom. Obecnie
kluby schodzg do roli wykonawcéw. Panstwo bie-
rze na siebie inicjatywe i Kkierownictwo w sporcie
lotniczym, ktéra to prace prowadzi¢ bedzie przez
swoich delegatéw z pomoca zarzadéw aeroklubow.
Jednocze$nie ustaje samodzielne popieranie prac lot-
nictwa sportowego przez LOPP. Cata bowiem po-
moc dla klubéw zostata zespolona w Ministerstwie
Komunikacji, ktére dysponuje budzetem na sport
i przysposobienie lotnicze.

Naczelne witadze lotnicze, biorac pod uwage do-
tychczasowy rozwdéj polskiego lotnictwa sportowego —
rozwdéj staty i systematyczny, ale powolny — i wa-
runki, w jakich pracujg aerokluby, doszty do wnio-
sku, ze sama praca spoteczna nie jest dalej wystar-
czajaca; ze musi ona obja¢ szersze kregi i musi byé
prowadzona jednolicie.

Po siedmiu wiec latach chwalebnego wysitku ludzi
dobrej woli, polskie lotnictwo sportowe wkracza
w nowy okres. Wyposazone w wiekszy budzet, pod
Scistem kierownictwem witadz, ma ono przedewszyst-
kiem rozbudowa¢ swoje podstawy, w mysl definicji:
,Lotnictwo sportowe to wielka ilo$¢ dobrze lataja-
cych pilotow".

Wedtug nowej organizacji, ,,praca lotnictwa spor-
towego w terenie odbywac sie bedzie w aeroklubach
regjonalnych, w zorganizowanych Osrodkach Sportu
Lotniczego *. OsSrodki podzielone zostajg na trzy od-

dziaty:

1) pilotazu silnikowego,
2) pilotazu szybowcowego,
3) pilotazu balonowego.

Sprawy sportu szybowcowego nie zostaly jeszcze
$cisle ujete w ramy organizacyjne. O ile nam wia-
domo, witadze lotnicze, dazac do rozszerzenia ram



szybownictwa, sktaniajg sie do oparcia catej poczat-
kowej roboty szybowcowej na placéwkach L.O.P.P.
oraz silnych, ogélnopolskich organizacjach sporto-
wych 1 wychowawczych, jak Zwigzek Strzelecki
i Harcerstwo. W klubach lotniczych natomiast sku-
piataby sie elita szybownikéw, piloci wyzszych Kka-
tegoryj, ktorzy mieliby za cel doskonalenie swoich
kwalifikacyj i, ewentualnie, przechodziliby w aero-
klubie na pilotaz motorowy.

Prace Osrodka prowadzone beda pod nadzorem

delegata Ministerstwa Komunikacji, ktorym — o ile
przy danym Kklubie istnieje takze OS$rodek P. W.
Lotn. — bedzie komendant tego osrodka, a wiec ofi-

cer lotnictwa. W innych wypadkach delegatem moze
by¢ osoba cywilna.

Do zadan delegata Min. Kom. naleze¢ bedzie kie-
rownictwo fachowe przy szkoleniu i treningu, nadzér
nad dyscypling lotniczg, bezpieczenstwem lotdw,
przestrzeganiem przepiséw portowych i przepiséw
prawa lotniczego przez cztonkéw aeroklubu, nadzér
nad gospodarkg materjatowg i pieniezng oraz wspot-
praca z zarzadem aeroklubu przy opracowywaniu
tudziez realizacji programu i budzetu klubu.

Zasady subwencjonowania klubdw zostaty grun-
townie zmienione. Nowa instrukcja wyklucza ryczat-
ty i udzielanie subwencyj za wykonane prace, prze-

widuje natomiast pokrywanie wydatkow OSrodkow
wedtug okreslonych przez Ministerstwo Komunika-
cji dla kazdego klubu budzetéw. Wysokos$¢ Swiad-
czen zalezna jest, oczywiscie, od rozmiaru prac da-
nego klubu. Pomoce Ministerstwa Komunikacji prze-
widujg pozatem zaopatrzenie klubéw w naturze,
w materjaly pedne, sprzet, urzgdzenia techniczne
i t. p. Sprzet przydzielony do os$rodkow stanowi
witasnos¢ Ministerstwa Komunikacji.

Piloci, nalezacy do aeroklubow, podzieleni zostali
na kategorje. Zaleznie od niej, majg zapewniony bez-
ptatny trening w osrodku do pewnej ilosci godzin
lotobw rocznie. Koszty lotéw nadkontyngentowych,
to jest powyzej ustalonej dla danego pilota grani-
cy, ponoszg aerokluby, wzglednie zainteresowani
z witasnych funduszéw, przyczem przewidziana jest
mozno$¢ zaopatrywania sie na ten cel w materjaty
pedne po cenach ulgowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze nowa organizacja nie prze-
widuje kontyngentéw bezptatnych dla pilotéw za-
wodowych. A wiec piloci wojskowi, komunikacyjni
i t. p. bedg mogli lata¢ w klubach tylko na wtasny
koszt, z pewnemi, oczywiscie, udogodnieniami.

Latanie z pasazerami na samolotach stanowigcych
wtasno$¢ Min. Kom., oddanych do uzytku aeroklu-



bom (o$rodkom), bedzie mogto sie odbywac jedynie
za zezwoleniem delegata Min. Kom.

Aerokluby moga pobiera¢ na swoja korzys$¢ od
cztonkéw, trenujacych w O. S. L., optaty za trening —
do wysokosci 20 zt. miesiecznie.

Szkolenie kandydatéw w pilotazu odbywac sie
bedzie w Osrodkach Sportu Lotniczego za optata na
rzecz Ministerstwa Komunikacji. Taksa za szkole-
nie, zalezna z jednej strony od stosunku do stuzby
wojskowej, z drugiej za$ od tego, czy kandydat ma
za soba pilotaz szybowcowy, — rozciaga sie w gra-
nicach od 200 do 1.000 zt. (dotychczasowa — po-
bierana przez aerokluby, wynosita 2.000 zt). Nabyw-
cy ptatowcow i samolotdw szkoleni beda bez opta-
ty. Ponadto indywidualnym nabywcom ptatowcow
Ministerstwo Komunikacji bedzie wypozyczaé¢ (jak
dotychczas) silniki. Instytucji nabywajacej samolot
produkcji krajowej Ministerstwo Komunikacji za-
pewnia bezptatne wyszkolenie we wstepnym pilota-
zu silnikowym osoby przez nig wskazanej, o ile od-
powie ona og6lnym warunkom wymaganym od kan-
dydatéw na szkolenie. Powyzsze przystuguje row-
niez indywidualnym nabywcom ptatowcéw.

llo$¢ szkolonych w kazdym os$rodku bedzie okre-
§lona przez Min. Kom. Wybo6r kandydatéw dokona-
ny zostanie przez Ministerstwo na podstawie opinji
aeroklubow. Szkoli¢ sie bedg mogli tylko cztonko-
wie aeroklubdw.

Co do dziatalnosci sportowej aeroklubow, to no-
wa organizacja daje w tej dziedzinie duze prawa
Aeroklubowi Rzeczypospolitej Polskiej, ograniczajac

uprawnienia klub6éw regjonalnych. Wszelkie zawo-
dy, konkursy, raidy, loty wyczynowe i t. p. bedg mo-
gty sie odby¢, jesli wyrazi na to swag zgode Aeroklub
R. P. Oczywiscie, chodzi¢ tu bedzie o wypadki,
w ktérych w tej czy innej formie zaangazowana jest
pomoc panstwowa.

Wobec wprowadzenia w zycie nowych zasad or-
ganizacyjnych lotnictwa sportowego, dotychczasowe
statuty aeroklubéw okazaty sie nieodpowiednie. Wy-
magac¢ one bedg zmian przystosowujgcych je do no-
wej sytuacji.

W zwigzku z tem, Ministerstwo Komunikacji opra-
cowato projekt statutu wzorcowego aeroklubow re-
gjonalnych, oparty na nastepujacych zatozeniach:

a) Sciste zwigzanie dziatalnosci klubow z dziatal-
noscig wiadz panstwowych w dziedzinie organizacji
i rozwoju lotnictwa sportowego w kraju,

b) zachowanie hierarchji sportowej w odniesieniu
do A. R. P, gdy chodzi o momenty zwierzchnictwa
sportowego (specjalnie ma to znaczenie przy repre-
zentacyjnych wystgpieniach sportu polskiego na ze-
wnatrz Panstwa),

c) ujednostajnienie zasadniczych form organizacyj-
nych i dziatalno$ci aeroklubéw.

Przyjawszy nowe statuty, aerokluby majg sta¢ sie
stowarzyszeniami wyzszej uzytecznos$ci, co da im
szereg przywilejow przewidzianych przez ustawe
o stowarzyszeniach dla tego rodzaju organizacyj.

Nie nalezy mysle¢, ze nowa organizacja pozwala
na odsuniecie sie od pracy w aeroklubach ludzi, kté-
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rzy dotychczas ofiarnie jej sie oddawali; ze teraz za-
stagpi ich catkowicie wyznaczony do tego urzednik.
Przeciwnie, na progu nowej ery w naszym sporcie
lotniczym musimy daé z siebie jeszcze wiecej, aby
podota¢ zwiekszonym zadaniom. Wspotpraca zarza-
déw klubéw z delegatami witadz panstwowych po-
winna by¢é teraz szczego6lnie bliska. Nie watpimy, ze
komendanci osrodkéw bedag z niej chcieli jak naj-
szerzej korzysta¢. Zabierzmy sie wiec teraz ze wzmo-
zong energjg do pracy nad rozbudowg polskiego lot-
nictwa sportowego.

Nie watpimy réwniez, ze realizujgc hasto ,lotni-
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Zarzad Giowny L. O. P. P. postanow t realng praca

CzCi

i spetnianiem zadah mu powierzonych wuczci¢ pamiec

W skrzesiciela Polski.

W tym celu, przystepujac do budowy dla celéw
lotnictwa stacji meteorologicznej, tacznie z obserwa-
torjum astronomicznem i stacjg badania przyrody wy-
sokogorskiej

w gorach Czarnohory, na wysokosci

2078 m. nad poziomem morza, postanowit obserwa-
imieniem Marszatka Pitsudskiego,
a na jego szczycie frontowym, pod Oriem Biatym,
umiesci¢ mozajkowy portret Wodza.

torjum to nazwad

Ponadto Zarzad Giowny L. O. P. P. ustanowit sty-
pendja im. Marszatka Jozefa Pitsudskiego dla stu-
dentéw wydziatéw lotniczych i chemicznych, a miano-

wicie:

ctwo — wszerz®, i drugi dziat pracy sportowej aero-
klubéw, tak wazny dla popularyzacji i utrzymania
przychylnej atmosfery spotecznej dla lotnictwa
nie bedzie zaniedbany. Mamy na mysli kwestje za-
wodéw, rajdéw i innych imprez lotniczych — to

wszystko, czem dotychczas polskie lotnictwo sporto-
we zdobyto dla siebie sympatje mas. To ciggte inte-
udziat szero-

resowanie spoteczenstwa lotnictwem,
kich warstw w imprezach i widowiskach lotniczych
jest bezcennym skarbem lotnictwa.

W takim klimacie zbiory bedg daleko obfitsze.
J. Osinski

rszatka Pitsudskiego

Stypendjum im. Marszatka Jézefa Pitsudskiego:

1— na Politechnice Warszawskiej,

2 — na Politechnice Gdanskiej,

3 — na Politechnice Lwowskiej,

4 — na Uniwersytecie Stefana Batoregow

5 — na Uniwersytecie Jézefa Pitsudskiego
szawie,

6 — na Uniwersytecie Jagiellonskim w Krakowie.

Niezaleznie od tego cztonkowie Zarzadu Giéwnego

L. O. P. P. i pracownicy biura zabrali i wptacili na

budowe kopca im. Marszatka Pitsudskiego w Krako-

wie zt. 2.500. Suma ta powieksza sie ciggle ofiarami,
sktadanemi przez cztonkéw zarzgdéw oraz pracowni-
kéw okregoéw i obwoddéw L. O. P. P. Nie wptynie ona,
w najmniejszym nawet stopniu, na uszczuplenie fun-
duszéow L. O. P. P.

Wil
wW



Berlin, w czerwcu 1935

,Deutschlandflug"  stanowi impreze
lotnicza, rézniagca sie w sposéb istotny od
wszelkich innych zawodéw niemieckich
i zagranicznych. Jako szczeg6lnie uderza-
jaca ceche trzeba w pierwszym rzedzie
wymieni¢ fakt, ze nie chodzi w nim o zad-
ne szczegdlne wyczyny pojedynczych za-
wodnikéw, lecz przedewszystkiem kiadzie
sie caly nacisk na dobre rezultaty ogdtu
biorgcych w nim udzial. Z tego tez wzgle-
du w zawodach tych nie mogg uczestni-
czy¢ piloci pojedyinczo, lecz wytacznie
zamkniete grupy, sktadajgce sie z trzech
do dziewieciu ptatowcow. Nie chodzi tez
o studja nad nowemi typami samolotéw
czy silnikéw. Zawody te nie sg bynaj-
mniej proba maszyn, lecz wytacznie egza-
minem dla lotnikow. Tu lezy wtasnie isto-
ta rzeczy, odrozniajagca te impreze np. od
Challenge u. Analogje miedzy temi dwie-
ma imprezami nie dajg sie wogole po-
myslec.

,Deutschlandflug”, organizowany przez
Deutscher Luftsport - Verband, ktéremu
w roku ubiegtym minister Rzeszy dla
spraw lotnictwa ofiarowat na ten cel cen-
ng nagrode przechodnig, stat sie obecnie
instytucja o wszelkich cechach trwatosci.
Dopiero od zesztego roku urzadzany jest
on catkowicie w sensie wydobycia wyczy-
nu zbiorowego.

Zawody tegoroczne, ktére odbyty sie

od 28 maja do 2 czerwca, roznig sie pod
niektéremi wzgledami od ,Deutschland-
flug'u 1934". W obecnym roku byty one
o wiele trudniejsze, Lot okrezny, do kto-
rego start nastgpit z Berlina, rozciggat
sie na sze$¢ etapéw dziennych. Berlin
byt tez ostatecznym celem lotu. W trak-
cie catego lotu okreznego samoloty
musiaty nocowa¢ na innych lotni-
skach; byty to Guben, Koénigsberg, Bre-
men, Freiburg i Erfurt. Poszczegdlne eta-
py dzienne byty réznej diugosci. Najdtuz-
szy, ktory byt do pokonania trzeciego
dnia zawoddw, rozciggat sie na trasie
1.244 km, najkrotszy (ostatniego dnia) —
wynidst zaledwie 451 km. Ogoélny dystans
6-dniowego lotu stanowit 5.534 km, — cy-
fra do$¢ okazata. Wzdtuz poszczegélnych
etapow przewidziane byly w szeregu
miejscowosci lgdowania obowigzkowe, —
nadto zawodnicy powinni byli oblecie¢
wiele wyznaczonych na trasie punktéow.

Ocena wynikéw dokonana byta syste-
mem punktowym” a mianowicie w ten
sposéb, ze na poszczegblnych etapach
dziennych nalezato utrzymaé¢ okreslong
szybko$¢ podrézng. Ta szybko$¢ podrézna
pozostawata w zwigzku z tak zwang
szybkos$cig odniesienia, ktérg stalono na

podstawie liczebnosci danej grupy za-
wodnikéw i stosownie do maksymal-
nej szybkosci danego typu samolotu.

Nalezy przytem nadmieni¢, ze kazda
grupa musiata sie sktada¢ z apara-
tobw tego samego typu. Szybko$¢ odnie-
sienia obliczono w ten sposob, ze przy
grupach, ztozonych z 9 ptatowcoéw, odej-
mowano od szybkosci maksymalnej samo-
lotu 60 km godz., dla grup z 7 ptatowcow
— 50 km godz., dla grup z 5 ptatowcow
— 40 km godz., dla grup z 4 ptatowcow
— 35 km/godz. i wreszcie dla grup, zto-
zonych z 3 samolotéow — 30 km/godz.
Wynika stad, ze grupy mniej liczne mu-
siaty wykazaé wiekszg szybko$¢ podrdz-
na, niz grupy, ztozone z wielu aparatow.
Za kazdy odcinek trasy otrzymywata gru-
pa 50 punktéw. Od tej ilosci punktow
odejmowano tyle punktéw, ile kmgodz.
nizej od szybkosci odniesienia wyniosta
szybko$¢ podrozna na danym odcinku.
Naddatek szybkosci podréznej ponad
szybko$¢ odniesienia nie byt bonifikowa-
ny dodatkowemi punktami. Taki sposdb,
Gceeny wydaje sie, na pierwszy rzut oka,
by¢ moze nieco skomplikowany® mimo to
jednak jest on raczej prosty.

Pragnac podda¢ szczegoblniejszemu
egzaminowi wspotprace pilota z obserwa-
torem, wyznaczono nadto na poszczegdl-
nych etapach dziennych specjalne zadania
obserwatorskie. Polegaty one na tern, ze
na okreSlonych odcinkach trasy nalezato
odnalez¢ kolumny marszowe w drodze lub



na postojach, parki samochodowe, roz-
mieszczone w terenie samoloty, przejaz-
dy kolejowe it. p. Wyniki tych rozpoznan
nalezato odnotowa¢ w kartach meldunko-
wych i zrzuci¢ nastepnie w okreSlonych
miejscach, ktére réwniez nalezato wpierw
wyszuka¢ w terenie. Stosownie do tego,
jak zawodnicy rozwigzali te zadania, do-
pisywano im punkty dodatkowe. Nieste-
ty, z ogtoszonych wynikéw ostatecznych
nie jest widoczne, w jakim stopniu za-
wodnicy wypetnili te zadania. Nalezy
jeszcze nadmieni¢, ze zadania rozpoznaw-
cze nalezato przeprowadzi¢ czeSciowo w
zamknietych formacjach, jednak dla pe-
wnych prac grupy musiaty sie rozdzieli¢
i potem dopiero znéw potaczyé. Widac
wiec, ze wtasnie ten dzial zawodow byt
bardzo wielostronny i*nie zawsze fatwy.

Na starcie znalazty sie pierwszego dnia
w Berlinie 154 samoloty, podzielone na
30 grup. Poszczeg6lne grupy startowaty w
odstepach 2-minutowych. Cato$¢ rozdzie-
lono na dwie serje. Jedna obejmowata
maszyny, ktérych szybko$¢ maksymalna
nie przekracza 160 km godz., druga — sa-
moloty szybsze. Taki podziat startujgcych
przeprowadzono przedewszystkiem dlate-
go, zeby unikna¢ nattoku przy lagdowaniu
i startach na lgdowiskach obowigzkowych
i nie utrudnia¢ tego zadania bez po-
trzeby.

Juz pierwszy dzien, ktérego trasa, o
dtugosci 906,6 km, prowadzita na Slask,
przyniést dwa wypadki, zmuszajace do
wycofania sie 2 uczestnikow z zawodow.
Oba przydarzyty sie ztozonej z 7 apara-
téw grupie, wystawionej przez Karlsruhe.
Jedna maszyna (pilot Pfiitzen), musiata
przymusowo ladowa¢ z powodu defektu
silnika, ktéry uniemozliwit jej dalsze
kontynuowanie lotu. Inny samolot, piloto-
wany przez Osswalda, doznat przy lgdo-
waniu u mety pierwszego dnia w Guben,
takiego uszkodzenia podwozia, ze nie u-
dato sie go naprawi¢ w ciggu nocy, tak,
ze grupa Karlsruhe musiata dalszy lot
kontynuowaé juz tylko z 5 maszynami.

Drugi dzien prowadzit do Prus Wschod-
nich na dystansie 1.030,5 km. Dnia tego
odpadto od zawodbéw pie¢ samolotow.
Wkrotce po starcie samolot grupy No-
rymberskiej $lizgnat sie na wirazu i roz-
bit sie doszczetnie, mimo to jednak pilot
Mysing i obserwator Simon odnie$li jedy-
nie lekkie obrazenia. W poblizu pierwsze-
go w tym dniu lgdowiska obowigzkowego
musiat ladowaé przymusowo samolot gru-
py Weimarskiej, ztozonej tylko z 3 ma-
szyn. Nie byto rzeczag mozliwg do$¢ szyb-
ko dokona¢ naprawy. Poniewaz za$
udziat grup, zawierajagcych mniej niz 3
maszyny, byt niedopuszczalny regulami-
nowo, cata grupa Weimarska musiata sie

wycofa¢. Wkoncu jeszcze grupa pigtkowa
Berlin — Staaken stracita przez przymu-
sowe lgdowanie jeden aparat, tak, ze dru-
gi etap lotu okreznego ukonczyto 29 grup
ze 147 samolotami.

Trasa trzeciego dnia, wynoszaca 1.244,5
km, byta najdtuzsza ze wszystkich. Pro-
wadzita ona wzduz catego wybrzeza Bat-
tyku i morza Po6inocnego. Grupy Drezna,
Wroctawia i Dortmundu stracity na niej,
skutkiem przymusowych lgdowan, po jed-
nym ptatowcu, tak ze dalszy lot musiaty
prowadzi¢ ze zmniejszong iloScia maszyn.
U celu etapu dziennego, w Bremie, $lizg-
nat sie na wirazu, przy przelatywaniu li-
nji mety, samolot grupy hamburskiej i
ulegt rozhiciu. Szczesciem, w wypadku
tym jedynie obserwator doznat lekkiego
zranienia stopy. W ten sposéb liczba
biorgcych udziat w zawodach semolo-
tow zmniejszyta sie do 143.

Czwartego dnia leciano nad Nadrenja,
az nad jezioro Bodenskie, na dystansie
995,3 km. Warunki atmosferyczne byty
niezwykle ciezkie, szczegélnie przelot nad
Schwarzwaldem  nastreczat  olbrzymie
trudnosci. Wkoncu pogoda zepsuta sie tak
dalece, ze ostatnim o$miu grupom wstrzy-
mano w Stuttgarcie start, za$ ostatni od-
cinek Stuttgart—Freiburg musiano zneu-
tralizowac¢. Grupy le mogty go nadrobic
nastepnego dnia.

Do przedostatniego, 906,3 km liczacego
etapu, staneto 141 samolotéow. Z powodu
ponownych zaburzen  atmosferycznych
musiano pierwszy odcinek czwartego eta-
pu nieco zmieni¢. Dnia tego odpadt jeden
samolot grupy gdanskiej i jeden grupy
Halberstadt, a obie te grupy byly teraz
klasyfikowane jako czwdrkowe.

Ostatni etap, wynoszacy zaledwie 451,3
km, przewidywat tylko jedno lgdowanie
obowigzkowe. Tam zebrano wszystkie
grupy i potgczono w dwie olbrzymie
gromady. Wspaniaty byt widok, kiedy
one obie, jedna za druga, przelatywaty
popotudniu linje mety na lotnisku Tem-

pelhof, .konczac w ten sps6b  zawody
Deutschlandflug.

Pierwszego dnia najwiecej punktow
udato sie zdoby¢é grupie wroctaw-

skiej, jednak juz nastepnego dnia prze-
Scigneta ja grupa z Bremy, ktéra zacho-
wata tez czotowe miejsce dnia trzeciego.
Czwartego dnia spadta ona jednak az
na czwarte miejsce, a w ciggu dwu osta-
tnich — stracita jeszcze troche punktow.
Natomiast grupa gdanska tak nieby-
wale zdobywata punkty, ze juz czwar-
tego dnia zawodoéw znalazta sie na
pierwszem miejscu z najlepszg oceng.
Przodujaca lokate zdotata ona utrzymac
juz do konca, jakkolwiek pigtego dnia
stracita jeden ptatowiec. Jej nadwyzki

punktowej nad innymi nie udato sie juz
nikomu wyréwnaé, jakkolwiek przede-
wszystkiem zesztoroczny zwyciezca —
grupa hannowerska, oraz stuttgartska, za
wszelka cene usitowaly wydrze¢ gdan-
szczanom zwyciestwo. Nie zdato sie to
jednak na nic, Stuttgart zdotat jedynie
przescignag¢ Hannover, zajmujac przed
nim drugie miejsce. W klasyfikacji konco-
wej pierwsze dziesie¢ miejsc zajety:

1. Grupa czwoérkowa Gdansk (piloci:
Braun, Cuno, Czolbe i Schneider na
Klemm - Hirth) — 2.396 punktéw.

2. 9 samolotéow grupy Stuttgartu (pilo-
ci: Huppenbauer, Fritzlen, Kopp, Kappus
Schmidt, Keidel, Baur, Hummel i Riekert
na Klemm - Hirth) — 2.376 punktow.

3. Grupa hannowerska (5 maszyn); pi-
loci: Weigand, HOfft, Endres, Bode i
Esche na Klemm - Hirth — 2.348 punk-
tow.

4. Grupa czworkowa drezdenska (pilo-
ci: Steckhan, Scheppa, Grundig i Brauti-
gam na Klemm - Hirth) — 2.330 punktow.

5. Grupa czworkowa Wroctaw (piloci:
Friedrich, Deutschmann, Seidel i Jtilge na
Klemm - Hirth) — 2.315 punktow.

6. Grupa tréjkowa Osnabriick (piloci:
Thoérner, Teckenbrock i Meyer na
Klemm - Hirth) — 2.312 punktow.

7. Grupa trojkowa bremenska (piloci:
Tank>Schubert i Meinken na Focke-
Wulf - Siemens) — 2.285 punktow.

8. Grupa trojkowa Hamburg (piloci:
Schehack, Kaiser i Bock na Klemm-Hirth)
— 2.190 punktéw.

9. Grupa pigtkowa Essen (piloci: Dor-
renhaus, Geitz, Dziock, Grotzke i Wesche
na Klemm - Hirth) — 2.129 punktow.

10. Grupa pigtkowa monachijska (pi-
loci: Vandieken, Seyerlen, Kroger, Schro-
der i Stéver na Klemm - Hirth) — 2.123
punkty.

W klasyfikacji specjalnej, za szczegélnie
sprawny lot w formacji, pierwsze miejsce
zdobyta grupa hannowerska, drugie —
grupa gdanska pigtkowa (piloci: Biittner,
Ehrlich, Kuhn, Menk i Gehlhaar na Fiese-
ler - Hirth).

Z trzydziestu startujgcych pierwszego
dnia grup ze 154 samolotami, ukonczyto
zawody 29 grup ze 138 samolotami.
Tylko jedna grupa odpadfa. Jedenascie
grup utracito po jednym lub po dwa apa-
raty, natomiast 18 grup wykonato lot
okrezny bez zadnej utraty zawodnikow.
Jest to wynik niezwykle korzystny, jaki
rzadko trafia sie w tego rodzaju zawodach
lotniczych. ,Deutschlandflug 1935" wy-
pada zapisa¢ jako wielki sukces organi-
zatorow i zawodnikow.

InZz. Frilz Willekind
Thum. T. W.



Wyscig Coupe Deutsch, jedyne fran-
cuskie zawody czysto szybko$ciowe, za-
wiédt w tym roku nadzieje tych, ktorzy
oczekiwali oden wielkich emocyj sporto-
wych. Jak dalej zobaczymy, typ samo-
lotu zwycieskiego dat sie tatwo przewi-
dzie¢ jeszcze przed zawodami, a pytanie,
ktoremu pilotowi przypadnie w udziale
pierwsze miejsce, stracito wiele ze swej
atrakcyjnej sity, skoro walka rozgrywata
sie” by tak rzec, w rodzinie!

Tegoroczne zawody wyznaczono w
Etampes Mondesir na 19 maja. Jak wia-
domo, wyscig stanowi dwukrotny prze-
lot trasy 1.000 km. Start i lgdowanie
winny by¢ ponizej 500 m. Pojemnos$é
cylindréw silnika ograniczono do 8 li-
trow. Pozatem konstruktorowi pozosta-
wiona jest petna swoboda.

Coupe Deutsch sg zasadniczo miedzy-
narodowe (w roku ub. jedynym przed-
stawicielem zagranicy, ktory wzigt udziat
w wyscigu, byt Anglik Comper). Tem nie
mniej, w roku biezagcym do zawodow nie
zgtoszono zadnej maszyny niefrancuskiej,
co nalezy wuzna¢ za fakt niepomysiny.
Przyczyny tego stanu rzeczy nalezy szu-
ka¢, wedle powszechnego mniemania
fachowcéw, w owem ograniczeniu po-
jemnosci silnika do 8 litrow. W istocie
rzeczy, poza Francjg nie widac¢ silnikow
tej pojemnosci, nadajgcych sie do Coupe
Deutsch. Zagranica musiataby budowac
na te zawody, specjalne silniki, podo-
bnie jak to uczynity zresztg zaktady
Renault. Ale gdy te ostatnie mo-
gty spokojnie oczekiwa¢ na wielkie prem-
je i nagrody, uczestnicy zagraniczni mo-

Na zdjeciu pierwszem:

fundatorka Zawodow p.
ster lotnictwa gen. Denain oraz zwyciezca zawodoéw R.

gli zdoby¢ o wiele mniej, gdyz premje mi-
nisterstwa lotnictwa stworzyty dwie Kka-
tegorje nagréd: jedna, uprzywilejowang,
dla maszyn francuskich i drugg — upo-
$ledzong, dla obcokrajowych. Tak wiec
ryzyko w zadnym razie nie bytoby dla
nich proporcjonalne do mozliwych ko-
rzy$ci. Sam za$ zaszczyt pierwszenstwa
nie jest dos$¢ atrakcyjny, by wydawaé¢ nan
grube miljony. Czasy sa, badz co badz,
ciezkie.

W tym stanie rzeczy do zawodéw
wptynety nastepujgce zgloszenia: 5 pta-
towcow Caudron z silnikiem  Renault,
ktore w roku ubiegtym zdobyty pierwsze
miejsce (Arnoux na C-450 z 6-cylindro-
wym silnikiem Renault 8 litréw); trzy in-
ne zgtoszenia wptynety od Fr. Baudot,
zaktadéw Regnier i Nenning‘a. Ekipe za-
ktadow Caudrona stanowili: Delmotte,
Arnoux, Lacombe, Monville, i Franco.
Pilotem Regniera byt Massotte, ktory w
Coupe Deutsch 1934 zajat drugie miejsce.
Samolot Nenniga zostat powierzony pilo-
towi Bart. Co do Baudot, to byto juz
wczesniej wiadomo, ze nie wezmie on
udziatu w zawodach.

Samoloty Caudron a, ktére przybyty do
Etampes na probe kwalifikacyjng, wyzna-
czong prekluzyjnie do 2 maja, dzielity
sie na dwie grupy. Pierwszg stanowily
trzy C-460, pamietne z roku zesztego, wy-
posazone w 6-cylindrowy silnik Renault,
ktérego moc z 310 KM roku poprzednie-
go podniesiono na 330 KM. Druga grupe
stanowity dwa C-560 przypominajagce w
gtéwnych linjach model poprzedni, ale
zaopatrzone w nowy, 12-cylindrowy sil-

Deutsch de la Meurthe, mini-

Delmotte.

nik Renault, ktéry rozwija, przy swoich
o$miu litrach, co$ okoto 600 KM. Pierw-
sza maszyna C-560 przybyta do Etampes
dopiero w nocy z 29 na 30 kwietnia, wiec
pierwszy lot prébny, mimo poS$pieszne-
go mantazu, mozna byto wykona¢ do-
piero na 36 godzin przed uptywem ter-
minu  prob  kwalifikacyjnych... Warto
jeszcze dodaé, ze plany tej maszyny
przystano do fabryki zaledwie 6 marca.
Budowa ptatowcow zajeta tylko miesigc
i 2 dni.

Model C-560 lezy niewatpliwie na tej
granicy, gdzie dalsze zyski szybkosci sta-
ja sie juz niezmiernie trudne. Zwiekszenie
mocy w stosunku do roku ub. wynosi du-
zo ponad 200 KM, t. zn. przeszto 60%.
Przewidywany zysk na szybkosci ma by¢
50 km/h, co w odniesieniu do 500 km/h,
rekordu Delmotte‘a, stanowi tylko
okoto 10%, Wydaje sie, ze jest to
wynikiem pewnych ustepstw z aerody-
namicznej doskonato$ci ptatowca, jakich
wymagato zamontowanie nowego, 12-cy-
lindrowego silnika. W rezultacie C-560
jest aparatem o wiele silniejszym, ale tez
ciezszym i mniej doskonatym.

Zaktady Regnier zgtosity stary dolno-
ptat C-360, ktéry brat udziat w poprzed-
nich zawodach z 6-cylindrowym silnikiem
Regnier. Zostat on gruntownie zmoderni-
zowany, otrzymujac m. in. chowane pod-
wozie, za$ jego silnik, wyposazony w
sprezarke systemu Root, posiada moc
okoto 320 KM, gdy w roku ubiegtym miat
tylko 217 KM. Samolot wyposazony jest
w automatycznie nastawne $migto Leva-
sseur.

Ptatowiec Nenninga stanowi konstruk-
cje nowg i niebanalng, zawierajaca szereg
szczesliwych rozwigzan. Szczegdly jej



nie sa dostatecznie znane. Odznacza sig
on bardzo waskim kadtubem, rozszerzo-
nym z tylu, w miejscu kabiny pilota.
Podwozie chowane, o szerokiem rozsta-
wieniu, przymocowane jest do ptata. Po-
wierzchnia nosna 6 m2 Silnik Regnier.
Tyle o maszynach, Kktore zresztg w
znacznej mierze znamy z ub. roku (por.
czerwcowg Skrzydlatg z r. 1934).
Zajmiemy sie teraz warunkami, w ja-
kich poszczeg6lne samoloty znajdowaty
sie w przededniu zawod6éw. Najpierw
Caudron - Renault, ktore, jak dalej sie
przekonamy, juz po probach kwalifika-
cyjnych miaty monopol na zwyciestwo.
Ekipa Caudrona przybyta do Etampes
w koncu kwietnia. Delmotte dokonat
pierwszego lotu na zesztorocznym C-460
w poniedziatek, 22 kwietnia. Dnia na-
stepnego byta mgta. W $rode homologo-
wano pierwszy C-460. Srednia szybko$¢
na przestrzeni 500 km  wyniosta 401
km h. Start z 300 metréw, lgdowanie
duzo mniej od 500 m. Trzeba zaznaczyé,
ze trasa do prob kwalifikacyjnych byta
tak poprowadzona, ze szybkosci rzeczy-
wiste sa nieco wyzsze od wyliczonych.

25 kwietnia pogoda nieodpowiednia do
lotéw. Nazajutrz zakwalifikowal sie na-
stepny C-460 ze S$rednig 399,6 km/h, a
osiggajac w najlepszem okragzeniu 422,7
km h. Start 275 m> lgdowanie 408 m
27 kwietnia homologowano ostatniego
C-460 ze S$rednig 409,4 km/h. Najlepsze
okrazenie — 4215 km h, W ten sposob
wszystkie ,,460“ zakwalifikowaly sie
do wysScigu 19 maja przed pozostatemi
maszynami. Wyniki ich, osiggniete na
prébach, a podwyzszone na zawodach,
juz wtedy bardzo znacznie bity najlepszy
wynik zesztoroczny, siegajacy, jak wia-
domo, tylko 393 km/h.

Nowe C-560 przybyty p6zniej do Etam-
pes. Dopiero 1 maja Delmotte mogt do-
kona¢ pierwszego lotu. Okazato sie, ze
nowy typ wymaga catego szeregu popra-
wek. Przedewszystkiem Zle pracowato
$migto, ktére obliczono dla 5.000 obro-
towr na wale korbowym silnika. Ot6z do-
puszczalng ilos¢ obrotéw ograniczono do
4.200. Samolot nie moégt wystartowac z
przepisowych 500 m. Dla tej ilosci obro-
tow trzeba byto zmieni¢ skok $migta i
przez to wpadnieto w obszar jego ma-
tej sprawnos$ci. Wyjsciem byta zmiana

przektadni reduktora, ale na to byto
juz zap6zno. Radjator oliwny réwniez
okazat sie niewystarczajacy. Wreszcie

— urzadzenie do chowania podwozia
potrzebowato kilku napraw w ciggu no-
cy. Lot, wykonany 2 maja na drugim C-
560, potwierdzit niemozliwo$¢ wykonania
tegoz samego dnia préb kwalifikacyjnych
obu maszyn. Tern nie. mniej, po maszy-
nach tych mozna sie spodziewa¢ w blis-
kiej przyszto$ci pieknych wynikéw.
Aby zastapi¢ te 2 samoloty, p. Caudron
powierzyt Delmotte‘owi starania o homo-

logowanie zesztorocznego zwyciezcy C-
450 Nr. 13. Jakkolwiek ma on state pod-
wozie, osiggnat Srednig 400 km/h, z naj-
lepszem okrgzeniem 422,5 km h. Inny pta-
towiec, C-430 ,Rafale* , zamieniony na
jednomiejscowy i wyposazony tego sa-
mego ranka w 180-konnego R'enault‘,
zrobit $rednig 316,1 km/h, pilotowany
przez Arnoux. Tyle o ekipie Caudrona

Niemniejsze niepowodzenia staly sie
udziatem Regnier. Ekipa jego nie zdotata
na czas zatatwi¢ sie z silnikiem. Pierw-
szy lot wykonat Massote 1 maja. Z powo-
du zaciecia sie mechanizmu nie mozna by-
to otrzymac wielkiego skoku $migta. Za-
tozono wiec $migto Ratier (jak u Cau-
drona). Popotudniu uszkodzenie magne-
ta zmusza Massotte a do przerwania lo-
tu po 100 km. Nazajutrz rankiem nowa
proba, ktora wudaremnit defekt nape-
du sprezarki. Z niezwykta zacieto-
§cig zabrano sie do reparowania sa-
molotu. O piatej wyprowadzajg go,
Massotte  startuje, chowa podwozie
i po matej rundzie znika w kierunku po-
tudniowym. Na wysokos$ci Villesauavage
trzy mate czarne chmurki wyskakujg zty-
tu ptatowca. Niema rady, pilot musi Ig-
dowac. Czyni to znakomiciet z zimna
krwig, bez najmniejszego uszkodzenia.
Przyczyng jest znéw defekt napedu
kompresora. O zadnych reperacjach nie
moze by¢ mowy z powodu braku czasu.
Samolot Regnier odpadt definitywnie.

Podobny pech przesladowat Nenning‘a.
Po wielu dniach i nocach pracy nad
wmontowaniem silnika, dnia 2 maja oka-
zuje sie, ze nadomiar ztego, ostony sil-
nika, jakie dostarczono, nie pasuja.
Nenning musiat wycofaé¢ sie z zawodow.

Tak wiec bez boju odpadli wszyscy
konkurenci — Coudrona-Renault.

Warto dodaé, ze w czasie treningu w
dniu 5 maja Arnoux na C-460 przeleciat
km/h, chociaz silnik nie dawat peinej
mocy. Jak wiadomo, rekord szybkosci na
100 km dla samolotéw tej kategorji wy-
nosi 431 km/h, t j. o blisko 15 km/h
mniej. Rekord ten nalezy do Delmotte a.
Niestety, czas Arnoux nie byt mierzony
oficjalnie.

Sobota 18 maja, poprzedzajgca dzien
zawodo6w, odznaczata sie zlg pogoda, to
tez wielu watpito, czy zawrody nazajutrz
dojdg do skutku. Sprawdzity sie jednak
przepowiednie meteorologéw, ze od rana
nastapi wypogodzeniet a dopiero poézniej
bedzie deszcz. Z tego tez wzgledu ekipa
Caudron - Renault zazadata wcze$niej-
szego startu. Kierujagcy zawodami inz.
Hirschauer nie zgodzit sie, mimo to, na
odstgpienie od regulaminu i dopiero o
gcdz. 9-ej dano znak do startu pilotowi
Franco. W minute pézniej byta kolej na
Monville, ktéry jednak nie mogt wystar-
towaé¢ z powodu zarzucenia $wiec. Na-
stepnie startowal Lacombe, Arnoux i ja-

ko ostatni — Delmotte. Start trzech
C-460 byt bardzo efektowny: w pare se-
kund po oderwaniu sie od ziemi podwo-

zia byly juz schowane — wielki po-
step w stosunku do ubiegtego roku,
kiedy to zawodnicy mieli z niemi

tyle kiopotu! Bo tez w istocie postep
C-460 w stosunku do poprzednich zawo-
doéw stanowito tylko dobre funkcjonowa-
nie chowanego podwozia i 50 dodatko-
wych obr/min silnika. Monville wystarto-
wat wreszcie po 15 minutach op6znienia.
Jedno okrgzenie nastepuje za drugiem z
niezwyktyg regularnoscig. Po czwartej tu-
rze Franco siada: przyczyng jest defekt
systemu oliwienia, z ktérym pilot ten
przeleciat 70 km. Potem zndéw jedna za
druga przelatuja maszyny nad gtowami
publicznosci, ktéra przybyta z catej Fran-
cji wielka iloscia samochodow i specjal-
nemi pociggami.

Na 7 okrazeniu dziejg sie rzeczy nie-
zrozumiate. Delmotte dogania Arnoux w
Etampes( przecigzajac zresztg silnik. Ar-
noux zareagowat na to w ten sposob, ze
dat caly gaz. Wynikem jest czas 12' 47"
w siodmem okragzeniu (100 km), podczas
gdy dotad czasy Arnoux wahaty sie bli-
sko 13" 33". Srednia szybko$¢ wynosi
469,3 km/godz. Ale, oczywiscie, nic niema
darmo: peka korba w silniku i Arnoux
musi $piesznie lgdowaé¢ po przebyciu
przeszto 700 km. Udaje mu sie to bez wy-
padku, mimo przygodnego lgdowiska.

W dziewigtem okrgzeniu (lecg juz tylko
3 maszyny), prowadzi juz Delmotte. Wy-
ladowat po pierwszym 1.000 km, majgc
najlepsza $rednig 446 km godz. Srednia
Lacombe‘a wynosita 441,5 km/godz.

Po godzinie startuje najpierw Delamot-
te, po 3 minutach Lacombe, wreszcie
Arnoux, ktéremu ustgpit swego samolotu
Monville. C-450 Monvillea jest wyraznie
pechowy. Z powodu defektu $migta Ar-
noux musi wréci¢ po starcie do Monde-
sir; naprawa pochtania cenne minuty i se-
kundy. W potozeniu maszyn nie wywotu-
je to zresztg zadnej zmiany.

Niedtugo przed godz. 3-g popot. Del-
motte wspaniatg Swiecg konczy wyscig ze
Srednia szybkoscig 443,965 km/godz na
trasie 2 000 km. Szybko$¢ Lacombe‘a wy-
niosta 424,203 km/godz, Arnoux — 348,685
km/godz. W tej tez kolejnosci sklasyfiko-
wali sie piloci.

Wyjasnienia dziwnego zachowania sie
Arnoux i Delmotte'a w 7-ej rundzie sa
rézne. Jakoby autentyczna wersja powia-
data, ze Delmotte miat uszkodzony tacho-
metr. Stad jego poscig za Arnoux, ktore-
mu miano da¢ mylny sygnat z ziemi. Za-
miast znaku ,wszystko idzie dobrze", po-
kazano mu jaki$ ,wyjatkowy pech * czy
co$ w tym rodzaju. Stad jego niezrozu-
miata szybkos$¢, ktora zresztg jest najlep-
szym czasem dnia.

W ciggu wyscigu rekord na 100 km>
ktory dotad nalezat do Delmotte‘a pobity



byt 32 razy! Ostatecznie wuzyskat go
Arnoux. Delmotte pobit rekord Heleny
Boucher na 1.000 km $rednig 446 km/godz.

Ws$réd mnogiej publicznosci byto wiele
wyhbitnych osobistosci z lotnictwa francu-
skiego z gen. Denain, ministrem lotnictwa
— na czele. Panna Deutsch de la Meurthe
zdecydowata ponowi¢ konkurs wzorem
lat ubiegtych — w roku nastepnym.

Zwyciezca otrzymat nagrode gtéwng w
wys. 100.000 frankéw, oraz premje z su-
my 2 miljonédw, przyznanych przez mini-
sterstwo lotnictwa. Razem Delmotte uzy-
skat dla swej firmy okoto 1 miljona 700
tysiecy frankéw.

Tak rozegrane zawody Coupe Deutsch
zastugujg na baczng uwage, tembardziej,
ze odbedg sie one takze w roku przy-
sztym. Podczas, gdy jedni sg z nich za-

Lotnictwo
Jakos$é i ilos¢ sowieckich
wojskowych stanowi

samolotow
obecnie wielce in-

sowieckie

dowoleni i pragneliby utrzyma¢ ich re-
gulamin bez zmian i nadal, inni — jak
np. Fr. Baudot, proponujg rozszerzy¢ je
na kilka klas mocy i to wzwyz. Status quo
ma swego obroince w osobistosciach tej
miary, co inz. Hirschauer lub inzynier
Riffard. Narazie zadne decyzje nie zdazy-
ty jeszcze zapascé.

Osobna wzmianka nalezy sie
abstytencji  wiekszosci  konstruktorow
francuskich od wudziatu w zawodach. Z
wielkich zaktadow wziety udziat tylko
Caudron i Renault. Francuska prasa fa-
chowa nie szczedzi im za to pochwat, sg-
dzac stusznie, ze w wykonywaniu zam@-
wien dla wojska nie lezy usprawiedliwie-
nie ociggania sie w poswieceniu troche
trudu i kosztéow dla dobra postepu lot-
nictwa.

kwestji

podczas defilady

stepnie leciato 200 maszyn czterosilniko-
wych do ciezkiego bombardowania, 160

Samoloty w dniu 1 maja w efektownej gwiezdzie pigecioramiennej

teresujacy temat dla tych, ktérzy spo-
dziewajg sie ujrze¢ je, moze w nie na-
zbyt odlegtej przysztosci, w akcji. We-

dtug wiadomosci prasy angielskiej, w
Swiecie pierwszomajowem w rdéznych
miejscowos$ciach Zwigzku Sowietow

wzieto udziat 3.050 ptatowcoéw wojsko-
wych, z czego 800 wykonato loty ,poka-
zowe" w strefie mandzurskiej.

Taka samg ilos¢
defiladzie w

zaprezentowano na
Moskwie, ktéra uka-
zata rozwd6j broni pancernej i motoryza-
cji armji sowieckiej. Przelot rozpoczat
nieistniejgcy juz ,Maksim Gorkij", eskor-
towany przez dwa mate dwuptaty. Na-

samolotow bombardujagcych dwumotoro-
wych, 320 dwuptatowcéw wywiadow-
czych, ponad 100 mys$liwcow w zwartych
formacjach. Na listopadowym przegladzie
byto ich zaledwie kilka. Sg to jednoptaty
z chowanem podwoziem, ktére, z silni-
kiem Wright ,Cyklone", maja osiggac
400 km/godz. Defilade lotniczg zamykat
pojedynczy aparat, stanowiacy prototyp
maszyny bojowej o duzej obsadzie i sil-
nem uzbrojeniu, ktory s$wiezo wyszedt z
prob i badan. Podobnie wygladaty rewje
i w innych miastach, np. w Kijowie, gdzie
wzieto udziat 300 aparatéw, w Leningra-
dzie (350 samolotéw), w Minsku (350)
it d

Guidonia —
miasto lotnictwa
Postep lotnictwa we Wtoszech jest

przedmiotem najzywszego zainteresowa-
nia ze strony szefa rzadu i twércy przeni-
kajgcego cate zycie Wtoch faszyzmu —
Benito Mussoliniego. Skrzydlata donosi-
ta juz o planach rozbudowy i reorgani-
zacji sit wojskowych, ktore beda wykona-
ne w ciggu najblizszych dwu lat.

Krokiem powaznym i niewatpliwie
owocnym na tej drodze jest stworzenie
nowego, znakomicie wyposazonego cen-
trum studjow aeronautycznych, ktore na
cze$¢ generata Aleksandra Guidoni (zgi-
nat w r. 1928 przy prébie nowego syste-
mu spadochronu) nazwano imieniem Gui-
donia. Lezy ono niedaleko lotniska Mon-
tecelio koto Rzymu

,Citta Aeronautica di Guidonia, fon-
data per volonta del Duce", zaprojekto-
wana zostata z olbrzymim rozmachem i
z olbrzymim nakfadem kosztéw. Obok
catego miasteczka z pocztg, stadjonem
sportowym, kosSciotem, elektrownia, ga-
zownig i t. d., zbudowano caly szereg za-
ktadéw doswiadczalnych dla wszelkich
dziedzin, mogacych mie¢ znaczenie dla
lotnictwa. W budynku, gdzie miesci sie
kierownictwo catego tego ogromnego in-
stytutu, jedno skrzydto zajete jest przez
sekcje studjow fotografji, drugie przezna-
czono dla sekcji instrumentéw poktado-
wych. W specjalnym budynku miesci sie
sze$¢ tuneli. Cztery z nich sg o $rednicy
2 m, jeden — 3 m, i jeden pionowy,
dla studjowania korkociggu, o podobnych
wymiarach. Nadto zbudowano wielki ka-
nat hydrodynamiczny, prawie po6t-kilome-
trowej diugosci. Dla wykonywania modeli
postawiono osobny warsztat. Inny budy-
nek miesci sekcje chemji (paliwa, smary,
lakiery, srodki wybuchowe) i fizyki (wta-
Sciwosci tworzyw i t. p.). Specjalna pod-
grupa studjuje materje Swiecace, uzywa-
ne przy lotach nocnych. Osobny wydziat
bada czesci konstrukcyjne zapomocg pro-
mieni X. W budynku radjotechniki stu-
djowane bedag problemy kierowania sa-
molotem bez zatogi i sprawy poktadowe-
go sprzetu radjowego. Potozony nieco
dalej budynek sekcji silnikowej miesci
hamownie, warsztaty i t. d. Badanie kon-
strukcji ptatowcow i budowa samolotow
eksperymentalnych dokonywane bedzie
w innym jeszcze budynku, mieszczacym
urzadzenia sekcji ptatowcowej.

Z tego zwieztego opisu tatwo zda¢ so-
bie sprawe ze znakomitego wyposazenia
nowego osrodka, ktory jest chlubg lot-
nictwa wtioskiego. Niedawno nastapito
poswiecenie pierwszej serji wykonanych
rob6t. Dnia 20 maja Guidonia zostata za-
szczycona wizytg krola Wiktora Emanue-
la, ktory wyrazit swe najwyzsze uznanie
dla imponujacego dzieta.



Inz. CZESEAW J. KACZKOWSKI

Zwalczanie hatasu w samolotach pasazerskich

W poczatkowym okresie powstawania
powietrznej komunikacji pasazerskiej po-
ranie sie z zasadniczemi trudnosciami
technicznemi i innemi, pochtaniato bez
reszty pionieréw tej nowej gatezi prze-
wozu i na sprawe wygody lotu nie zwra-
cano wtedy prawie wcale uwagi.

Z biegiem czasu jednak zagadnienie to
coraz bardziej wysuwato sie naprzod, az
wreszcie, dzisiaj, stato sie jednym z gtow-
nych — obok szybkos$ci, bezpieczenstwa
i ekonomji — probleméw lotnictwa ko-
munikacyjnego.

Przyczynit sie do tego w gtéwnej mie-
rze staty i coraz silniejszy — w miare
rozwoju lotnictwa — wzrost konkurencji
handlowej poszczegdlnych wytwérni, bu-
dujgcych samoloty komunikacyjne, oraz
poszczegbélnych przedsiebiorstw, obstugu-
jacych linje pasazerskie.

Konkurencja ta osiggneta najwieksze
nasilenie w Ameryce, to tez najintensyw-
niej zajeto sie tem zagadnieniem po tam-
tej stronie oceanu. Znane sg wszystkim —
choéby z wielu ilustracyj i fotografij, ja-
kie sa publikowane w pismach — luksu-
sowe urzadzenia wnetrz amerykanskich
samolotow pasazerskich, w postaci kom-
fortowych foteli, t6zek, stolikéw, obstugi
restauracyjnej i t. p.

Oproécz urzadzen tego rodzaju na wy-

gode podrézy ma wptyw — i to wplyw
decydujacy — hatas, rozlegajacy sie w
kabinie pasazerskiej. Kazdy, kto podroé-

zowat samolotem, wie dobrze, jak bardzo
daje sie ten hatas we znaki cho¢by z po-
wodu niemoznosci prowadzenia rozmowy
w kabinie.

To tez walka z hatasem stata sie gtow-
nym punktem programu prac, zmierzaja-
cych do powiekszenia wygody lotu samo-
lotem pasazerskim. | w tym zakresie naj-
lepsze dotychczas wyniki osiggneli Ame-
rykanie, a stawny Douglas DC-2 przej-
dzie do historji techniki lotniczej jako
pierwszy na $wiecie samolot, w ktérego
kabinie mozna swobodnie prowadzi¢ roz-
mowe. (Jak wiadomo, dwa samoloty tego
typu zakupiono dla P. L. L. ,Lot®).

Mito zapewne bedzie polskim czytel-
nikom wiedzie¢, ze najwybitniejszy spe-
cjalista w tej dziedzinie, Stefan Zand, in-
zynier Sperry Gyroscope Co. w New Yor-
ku, jest z pochodzenia Polakiem. Na tem
mejscu omowimy wtasnie jego metode
zwalczania hatasu w samolotach komuni-
kacyjnych. Jak sie przekonamy, zwalcza-
nie hatasu jest zagadnieniem niezmiernie
skomplikowanem i trudnem, a piekne
wyniki, jakie dotychczas w tej dziedzinie
osiggnieto, zawdziecza¢ mozna tylko $ci-
stemu sprzegnieciu wnikliwej analizy teo-

retycznej z racjonalnemi rozwigzaniami
techniki stosowanej. Rozbudowanie sie
tej nowej gatezi techniki pociggneto za
sobg potrzebe ksztatcenia specjalistow w
jej dziedzinie, stwarzajgc nowy zawad,
inzyniera akustycznego.

Obecnie przystapimy do omoéwienia w
og6lnych zarysach istoty dzwieku, co jest
konieczne dla zrozumienia catej metody
jego zwalczania.

Dzwiek charakteryzujg, pod wzgledem
jego oddziatywania na stuch ludzki, dwie
wiasnosci:  natezenie, ktdre mierzy sie
jednostkami dzwieku (Francuzi nazywaja
jednostke dzwieku ,,decibel“, my bedzie-
my ja w niniejszym artykule oznaczali
skrotem ,j. d.”), oraz czestotliwo$¢, ktora
okresla sie jako ilos¢ drgan na jednostke
czasu. Wrazenie, odbierane przez ucho
ludzkie, jest funkcjg obu tych czynnikow,
t. j. natezenia i czestotliwoSci.

Cala game istniejagcych dzwiekéw moz-
na podzieli¢ zgrubsza, w zaleznosci od ich
natezenia i czestotliwosci, na trzy obsza-
ry: dzwiekéw, ktérych ucho ludzkie nie
jest w stanie odebraé, nastepnie dzwie-
kéw styszalnych, ale przykrych dla ucha
i wreszcie dzwiekéw dla niego bolesnych.

Okazato sie, ze dzwieki o nizszej cze-
stotliwosci sg przykrzejsze dla ucha od
dzwiekow o czestotliwosci wyzszej, oraz
ze dzwiek pojedynczy jest przykrzejszy
od ztozonego.

Z tych spostrzezen wynikajg dwa wnio-
ski praktyczne: po pierwsze, ze trzeba
walczy¢ przedewszystkiem z dzwiekami
o niskiej czestotliwosci, i po drugie, ze w
razie, gdy zupeine sttumienie danego
dzwieku nie jest mozliwe, nalezy go
przynajmniej rozszczepi¢, by otrzymac
ztozony.

Nalezy wzig¢ pod uwage, ze natezenia
dzwiekéw sumujg sie nie algebraicznie, a
logarytmicznie. Naprzyktad: dwa zrodia
dzwieku o natezeniu 100 j. d. kazde, da-
ja razem efekt w postaci nie 200, a 103
j. d. Zdawatoby sie, ze nalezy uwazac
zjawisko to za pomys$ine. Tymczasem tak
nie jest. Trzeba sobie bowiem uprzytom-
ni¢ dziatanie odwrotne: majac np. zrédto
dzwieku o natezeniu 103 j. d. i sttumiajac
wchodzagce w jego sktad 100 j. d., wy-
grywa sie, w wyniku koAcowym, wszyst-
kiego 3 j. d. Przyktad ten rzuca juz tro-
che Swiatta na to, jak wielkie trudnosci
napotyka sie przy zwalczaniu hatasu.

Po omoéwieniu og6lnych  wtasnosci
dzwieku przejdziemy skolei do analizy
zrodet hatasu w samolocie i sposobow

ich ttumienia.
Gtownemi zrédtami hatasu w samolocie
sq:

1) $migta,

2) wydech silnika,

3) mechanizmy silnika,

4) usztywnienia zewnetrzne (zastrzaty,
tasmy, linki).

Zand przeprowadzat swe badania na
samolotach Douglas, nie posiadajacych
zadnych usztywnien zewnetrznych —
sktadnik 4 zostat wiec w nich pominiety.
Pomingt Zand réwniez skitadnik 3, twier-
dzac, ze dzieki starannemu spasowaniu
i wyrdwnowazeniu dzisiejszych silnikow,
pozycja ta nie odgrywa powazniejszej ro-
li w ogdlnym bilansie hatasu. Tak wiec
zajeto sie przedewszystkiem hatasem wy-
twarzanym przez $migta i przez wydech,
co tez za chwile rozpatrzymy.

Badania hatasu S$migta przy pomocy
specjalnych przyrzadéw wykazaty, ze:

a) ilos¢ energji dzwiekowej rosnie pro-
porcjonalnie do szybkosci obwodowej
koncéw topatek $migta az do 280 m/sek;
po przekroczeniu tej granicy ilos¢ jej
wzrasta znacznie szybciej. Wedtug badan
Dalisa (Anglja), granica tg jest 300 m/sek,
a zmniejszenie szybkosci obwodowej o0 3
m/sek zmniejsza hatas o 10 j. d. Stad
whniosek, ze szybko$¢ obwodowg kon-
cow topatek nalezy utrzymywacé ponizej
szybkosci gtosu;

b) zwiekszenie ilosci ramion $migta
zmniejsza hatas. Rysunek Nr. 1 wykazu-
je, jak zmienia sie pole rozktadu hatasu,
wywotywanego przez $miglo 2- i 3-ra-
mienne;

Rys. 1

c) $migta o skoku nastawnym sg mniej
hatasliwe od $migiet o topatkach statych.
Tlumaczy sie to zwiekszeniem sprawno-
Sci Smigiet o skoku nastawnym, co jest
zwigzane ze zmniejszeniem iloSci energji,
traconej na drgania i wiry;

d) $migta drewniane wydajg dzwieki o
wyzszej czestotliwo$ci niz Smigta metalo-
we, co ttumaczy sie ich wiekszg sztyw-
noscia;



c) nalezy miedzy koncami topatek, a
$ciankami kabiny (w samolotach z silni-
kami bocznemi), zachowa¢ odstep naj-
mniej 25 cm.

Analiza hatasu, wytwarzanego przez
Smigto wykazuje, ze obok hatasu o ni-
skiej czestotliwos$ci, wywotanego réznica
ci$nien z obu stron topatki, wystepuje
czesto dzwiek mniej styszalny, o czesto-
tliwosci réwnej iloSci obrotdw, wywotany
prawdopodobnie przez pewng roznice
ciezarow  topatek.  Ponadto istnieje
dzwiek o wysokiej czestotliwos$ci, bardzo
ztozony, wytworzony przez sptyw po-
wietrza z topatek.

Skolei zajmijmy sie hatasem wydechu.
Nalezy zwalcza¢ go przez:

a) zastosowanie garnka wydechowego,
ttumigcego intensywnie hatas, przy moz-
liwie jaknajmniejszej stracie energji; moz-
na osiggna¢ tu zmniejszenie hatasu o 10
do 12 j. d., tracac tylko 1 do 2% catko-
witej mocy;

b) rozbicie go na dzwiek ztozony przez
wykonanie w garnku wydechowym otwo-
row o réznych S$rednicach;

c) umieszczenie wylotéw rur wydecho-
wych w obszarach podci$nienia, gdyz po-
wietrze rozrzedzone jest gorszym prze-
wodnikiem energji dzwiekowej. Ponadto
nalezy umieszcza¢ garnki wydechowe w
ten sposdéb, by miedzy niemi, a kabing,
znajdowato sie skrzydio samolotu, ktoére
stanowi dobrg zapore dla dzwieku.

Docieranie do kabiny hatasu mechaniz-
moéw i drgan silnikéw mozna zwalczac
przez izolowanie toza silnikowego od
konstrukcji ptatowca przy pomocy pod-
ktadek kauczukowych, pozwalajagcych na
wahania silnika dokota jego $rodka ciez-
kosci. Wytonito sie tu zagadnienie, czy
podktadki kauczukowe powinny praco-
wac¢ na Sciskanie, czy na S$cinanie. Po-
miar temperatur podktadek pracujacych
w jeden i drugi spos6b wykazat, ze pod-
ktadki Scinane osiggaty temperature wyz-
szg od S$ciskanych; dowodzi to, ze pierw-
sze pochtaniajg wiecej energji, sa wiec
skuteczniejsze.

Analiza i pomiary natezenia dzwigkow,
rozchodzacych sie ze Smigla w roznych
kierunkach, dato obraz przedstawiony na
szkicu 1. Wynika z niego, ze kabina pasa-
zer6w powinna by¢ umieszczona w polu,
objetem ramionami kata AOB, a bagaz-
nik w polu, objetem ramionami kata AOC,
przyczem bagaznik powinien by¢ wyzys-
kany jako ttumik hatasu. Stwierdzono,
ze dzwieki, rozchodzace sie w kierunku
OA, majg przewaznie wysoka czestotli-
wo$¢, w kierunku zas$ OB — przewaznie
niskag. A zatem izolacja przedniej czeSci
kabiny powinna mie¢ zdolno$¢ wchtania-
nia dzwiekéw o wysokiej czestotliwosci,
izolacja tylnej czeSci — niskiej czestotli-
wosci.

Nalezy wiec stosowaC rézne materjaty
izolujace, odpowiednio do czestotliwoSci
dzwiekoéw, atakujgcych dany obszar ka-
biny. Sa tu dwie drogi: stosowanie zapor
dla dzwieku z materjatéw twardych (me-
tal, drzewo, szkto), mniej lub bardziej je-
dnolitych, albo stosowanie materjatow
podatnych i porowatych, bedacych po-
chtaniaczami dzwiekow. (Poczatkowo pro-
bowano pierwszego sposobu. Okazato sie
jednak, ze stosowanie materjaldow twar-
dych zwiekszatoby ciezar samolotu w
sposéb niedopuszczalny. Jezeli naprzy-
kiad chcielibysmy obnizy¢ hatas w kabi-
nie Douglasa z 95 j. d. do poziomu odpo-
wiedniego, t. j. do 80 lub 70 j. d., czyli
0 15 lub 25 j. d., przy pomocy materjatow
izolujagcych twardych, to w pierwszym
wypadku na 1 m2 powierzchni przypadtby
ciezar 3,75 kg., w drugim 8 kg. lzolacja
kabiny $redniej wielkosci 6 X 18 X 1,8
m., wazytaby w pierwszym wypadku 185
kg.,, w drugim — 400 Kkg.

Wobec tego zwrécono sie ku materja-
tom podatnym i porowatym, jak filc i
jemu podobnym tkaninom, ktére wchia-
niajg energje drgan. Badania wykazaty
jednak, ze warto$¢ izolujgca tych ma-
terjatdbw jest proporcjonalna do ich gru-
bosci, poniewaz wspdtczynnik proporcjo-
nalnosci jest bardzo maly, trzebaby jed-

nak stosowa¢ grube warstwy tych ma-
terjatow.
Okazato sie, ze najlepszym  sprzetem

izolacji jest potagczenie materjatdow wchta-
niajgcych z materjatami odgradzajgcemi
(izolujacemi).

Jednym z najlepszych sposobéw jest
umieszczenie zastony filcowej w matera-

cu powietrznym, utworzonym miedzy
dwiema sztywnemi S$ciankami. Doswiad-
czenia Bureau of Standard pozwolity

otrzymaé¢ w ten spos6b obnizenie hatasu
0 24 j. d. kosztem nadwagi 1,5 kg/m2.

Aby rozwigza¢ dobrze izolacje prze-
ciwdzwiekowg danego samolotu, koniecz-
ne jest przeprowadzenie analizy hatasu
w poszczegélnych czesciach samolotu, a
zwiaszcza czestotliwosci dzwiekow.
Przypusémy dla przyktadu, ze przednig
cze$¢ kabiny atakuje 90 j. d. o czestotli-
wosci 250 i 70 j. d., o czestotliwosci 512,
za$ czes¢ tylng — 80 j. d. o czestotliwosci
512 i 75 o cz. 250: nalezy wigc do izolacji
przedniej cze$ci uzy¢é materjatdéw sku-
tecznych dla 250, tylnej — dla 512 j. d.
Stosujac jednakowe materjaty do pokry-
cia catej kabiny, ponieslibySmy straty na
ciezarze.

Pozostaje jeszcze sprawa drzwi, okien
1 podfogi. DosSwiadczenia wykazatly, ze
najmniejszy otwoér w S$cianie kabiny jest
zgubny, gdyz nawet mata ilo$¢ energji
dzwiekowej, ktéra wchodzi przez taki
otwér, wprowadza w drgania catg mase
powietrza, zawartg w kabinie i niejako

akumuluje sie w tej masie, gwaltownie
osiggajac znaczne natezenie. Kabina dzia-
ta wtedy jak akumulator energji dzwie-
kowej.

Aby tego uniknag¢, nalezy wszystkie
otwory zamyka¢ hermetycznie.

Okazato sig, ze stosowanie podwdjnych
szyb w oknach nie zmniejszato hatasu.
Dokonano pomiaréw ilosci dzwieku, za-
trzymywanej przez szyby o réznych gru-
bosciach, w wyniku ktérych ustalono 3,5
mm jako normalng grubos$¢ szyb samolo-
towych.

W toku dalszych préb wpuszczono szy-
by w rowek w ramie okna, izolujac szybe
kauczukiem. Stwierdzono jednak, ze szy-
bom udzielato sie drganie pod wptywem
hatasu silnikéw i ze, pomimo zastosowa-
nia kauczuku, drgania te przenosity sie
na metalowe S$cianki kabiny. Wobec tego
scisnieto gumowg tasme, obejmujacg szy-
be, miedzy obrzezami rowka wyztobione-

go (patrz rys. 2). Dzieki temu szyba
mogta waha¢ si¢ dokota osi, utworzo-
nej przez linje, wedtug ktérej brzeg
szyby byt zaci$niety; brzeg ten drgat
wobec tego swobodnie, nie przeno-
szagc drgan na $ciang metalowg, w
ktérej jest umocowana rama okna.
Rys. 2.

Drzwi wyposaza sie w potrdjne zamki,
identyczne z uzywanemi w chtodniach,
przyciskajagce drzwi hermetycznie do ra-
my. Zauwazono, ze mate odksztatcenia
kadtuba podczas lotu, powodujace od-
ksztatcenia ram drzwi, przyczyniajg sie
do tworzenia si¢ szczelin miedzy drzwia-
mi a rama, jezeli drzwi nie sg silnie przy-
cisniete do ramy w wielu punktach ob-
wodu.

Jeden z konstruktoréw zastosowat, za-
miast takiego urzadzenia, uszczelnienie
drzwi przy pomocy rurki gumowej, wy-
petnionej powietrzem — izolacja ta dzia-
ta mimo odksztatcen kadtuba.

Podtoge zmocowywano spoczatku bez-
posrednio ze szkieletem kabiny, wskutek
czego podiodze udzielaty sie jego drga-
nia. Wobec tego izolowano podioge od
szkieletu, dzielac ja na paski 25 cm. sze-
rokosci, utozone na podktadkach z filcu
i oddzielonych jeden od drugiego war-
stwa gumy.

Wprowadzenie $wiezego powietrza do
kabiny, jak mozna si¢ domys$le¢ z po-



przednich rozwazan, jest sprawg bardzo
trudna. Przez najmniejszy otwdr wdziera
sie znaczna ilo$¢ hatasu, ktéry rozchodzi
sie we wszystkich kierunkach, tak jakby
otwoér ten byt sam Zrédiem hatasu.

Poczatkowo doprowadzano powietrze,
czerpiac je przez otwdr na przodzie ka-
dtuba, gdzie natezenie hatasu, pochodzg-
cego od silnika (mowa o Douglasie), jest
najmniejsze, a nastepnie prowadzac je da-
lej przewodem, izolowanym od szkieletu
samolotu i od hatasu. Jednakowoz pewna
ilo§¢ hatasu przedostawata sie przez ten
przewo6d i gromadzita sie w kabinie.
Wobec tego wprowadzono do przewodu
filtr, zbudowany na zasadzie rezonato-
row Helmholtza, a odrzucajgcy naze-
wnatrz dzwieki o niskiej czestotliwosci,
czyli najprzykszejsze.

Pomimo wszystkich $rodkéw zapobie-
gawczych, pewna ilo$¢ hatasu przenika
do kabiny. Gdybysmy pozwolili jej aku-
mulowa¢ sie w kabinie, wszystkie wysit-
ki, zmierzajagce do stlumienia hatasu, mo-
gtyby po6js¢ namarne. Nalezy wiec zain-
stalowa¢ w kabinie pochtaniacz hatasu;
wykonywa sie go w postaci ekranu z
ptétna, rozpietego na ramie oraz z filcu,
przyklejonego do ptdtna. Energja dzwie-
kowa wprawia ptétno w drgania; drgania
te udzielajg sie filcowi i, dzieki tarciu
wewnetrznemu filcu, przemieniajg sie w
energje cieplng. W ten sposdéb zostajg po-
chtoniete dzwieki najprzykszejsze dla
ucha, o niskiej czestotliwosci. Ekran taki
umieszcza sie na tylnej $cianie kabiny.

Pochtaniaczami energji dzwiekowej sg
rowniez rdézne urzgdzenia wewnetrzne
kabiny, obicia foteli, a nawet ciata pasa-
zerow.

Po wprowadzeniu w samolocie wszyst-
kich urzadzen, majacych na celu zmniej-
szenie hatasu, przeprowadza sie szczeg6-
towg i doktadng kontrole, badajagc nate-
zenie i czestotliwo$¢ hatasu w kazdem
miejscu pasazerskiem. Wrazie stwierdze-
nia, ze w ktérem$ z miejsc hatas jest
przykszejszy, bada sie przyczyny tego
zjawiska i sposoby jego usuniecia.

Z tego og6lnikowego i pobieznego
przegladu réznych pozycyj programu wal-
ki z hatasem widzimy, jak ona jest
trudna i skomplikowana, ale widzimy je-
dnoczes$nie, jak madrze i konsekwentnie
jest ona prowadzona.

Rezultaty tej walki bedziemy mogli juz
niedtugo sprawdzi¢ ,na wtasne uszy“,
gdy Douglasy, o ktérych wspominalismy,

zaczng lata¢ w stuzbie P. L. L. ,Lot“.
Mamy nadzieje, ze beda one stanowity
zywe studjum dla naszych konstrukto-

row. Predzej czy p6zniej bedziemy wy-
godnie rozmawia¢ z towarzyszami podr6-
zy podczas lotu w jakim$ komunikacyj-
nym PZL-X, czy RWDY.

Sukcesy Douglasow

Niedawno donosiliSmy o swoistym re-
kordzie Douglaséw: rekordzie sprzedazy,
bedacym wynikiem niezaprzeczonych za-
let tej znakomitej maszyny komunikacyj-
nej. Obecnie mamy do zanotowania re-
kordy techniczne. Oto dnia 17 maja je-
den z Douglaséw, zaopatrzony w dwa sil-
niki Wright ,,Cyklone“, wykonat lot na
przestrzeni 5.000 km w 18 godzin 22 min.
i 49 sekund z tadunkiem 2000 kg. W locie
tym pobito 5 rekordow miedzynarodo-
wych: rekord szybkosci na 2.000 km z fa-
dunkiem uzytecznym 500 kg i 1.000 kg,
osiggajac Srednig szybkos¢ 279 km/godz.
(nalezaty one od 7.IX 1933 r. do tréjmoto-
rowego platowca francuskiego Dewoiti-
ne), rekord szybkosci na dystansie 5-000

km bez tadunku oraz z tadunkiem 500 kg
i 1.000 kg — $rednio 272 km/godz. Nalezy
zaznaczy¢, ze ostatnia cze$¢ gigantyczne-
go lotu przebyta zostata, dzieki zmniej-
szeniu sie ciezaru paliwa, ze $rednig
szybkoscig 353 km/godz.

Nastepnego dnia, na trojkacie Brooklyn,
Washington, Norfolk, ta sama zaloga
zdobyta dwa inne rekordy: na dystansie
1.000 km z tadunkiem uzytecznym 2.000
kg—s$rednig szybkos$cig 305 km/godz i za-
razem rekord szybkosci na 1.000 km z ta-
dunkiem 1.000 kg.

Razem wiec dwa dni przyniosty Dou-
glasom 7 rekordéw. Jest to istotnie god-
ne podziwu,

Dyktator Wtoch dekoruje odznaka pilota drugiego swojego syna Brunona

Z1lo1
do

Aeroklub Kujawski — filja Aeroklubu
Poznanskiego — organizuje w dniach 6
i 7 lipca r. b. Il Zlot Gwiazdzisty do
Inowroctawia. Po wielkim sukcesie zlo-
tu zesztorocznego nalezy sie spodziewac,
ze impreza tegoroczna réwniez wzbudzi
duze zainteresowanie i przyniesie pozg-
dane rezultaty.

Zloty gwiazdziste przyczyniajg sie w
Inowroctawiu do spopularyzowania idei
lotniczej tak wsréd licznych gosci kura-
cyjnych, jak i wsréd spoteczenstwa miej-
scowego. Organizacja Il zlotu tgczy sie
z zabiegami w kierunku budowy wielkie-
go hangaru im. Marszatka Pitsudskiego
na lotnisku inowroctawskiem. W $ciane
projektowanego hangaru wmurowana zo-
stanie tablica pamiatkowa ku czci Wo-
dza Narodu.

Wtadze uzdrowiskowe, z prezydentem
miasta p. Jankowskim na czele, udzieli-
ty  Aeroklubowi Kujawskiemu daleko
idgcego  poparcia w organizacji zlotu.
Ufundowano szereg cennych nagréd, po-
nadto wszyscy uczestnicy otrzymaja pa-
migtkowe plakiety.

gwiazdzisty
Inowroctetwia

Na podbédj rynku potu-
dniowo-amerykanskiego

Przez szereg miesiecy trwat ostat-
nio w Rio de Janeiro (Brazylja) kon-
kurs dla wytwdrni, produkujacych samo-
loty wojskowe szkolne. Rzad brazylijski
pragnat w ten spos6b zapewni¢ sobie naj-
lepszy dla swych warunkéw sprzet, wy-
bierajagc go z pos$réd maszyn, przysta-
nych przez przodujace firmy zagraniczne

Obok reprezentantow  Anglji, Ameryki
i Francji znalazt sie roéwniez i polski
RWD-s.

Konkurs ten jednak, z powodu wysz-
tych na jaw brakéw organizacyjnych, za-
ciemniajgcych osiggniete przez poszcze-
g6lnych wspotzawodnikéw wyniki — wia-
dze miejscowe czuly sie zmuszone anu-
lowaé. Ewent. zakup maszyn ma sie od-
by¢ niezaleznie od wynikéw konkursu.

Mimo to nalezy podkreslic,
RWD-8 zajat drugie miejsce, a gdyby
regulamin  konkursu uwzgledniat jego
staby silnik, moégtby zajaé pierwsze miej-
sce (pierwsze miejsce zajat francuski
Morane-Saulnier).

Ze nasz



KRONIKA

W. BRYTANIA

Prosperity. Zaraz po oficjalnem ogto-
szeniu wydatnego zwiekszenia liczebnosci
sit powietrznych Wielkiej Brytanji an-
gielskie ministerstwo lotnictwa otrzyma-
to — tylko w dwuch pierwszych dniach
— 6 tysiecy zgtoszen od oséb, chcacych
poswieci¢ sie karjerze lotniczej, wzgled-
nie od tych, 'ktérzy korzystaja z tej oka-
zji, aby na nowo wstgpi¢ w szeregi ar-
mji. Brytyjski cech pilotéw i nawigato-
réw lotniczych ogtasza wezwanie, w kto-
rem powiedziane jest, ze zapotrzebowa-
nie na pilotbw i nawigatoréw obecnie

zwiekszyto sie znacznie, wobec tego
przyjmowane sg zgtoszenia zaintereso-
wanych. Angielskie kluby lotnicze pro-

jektuja rozszerzenie dziatalnosci, liczac
sie ze zwiekszonym naptywem szkolgcych
sie, przewidywanym w najblizszej przy-
sztoSci. Towarzystwa komunikacji lotni-
czej wyrazajg obawy co do swego perso-
nelu latajacego, ktéry podobno oglada
sie za innym pracodawcg (czytaj: R.A.F.,
czyli ,Krélewskie Sity Lotnicze"—mniej
roboty, wiecej rozmaitosci). Towarzy-
stwa dyskutuja wobec tego nad zatoze-
niem wtiasnych kurséw doksztatcajgcych
pilotow komunikacyjnych.

Powyzsze, drobne napozor fakty, zda-
watyby sie wskazywaé na to, ze gorgczka
dozbrojeniowa moze by¢ pozyteczna,
zwtaszcza w dzisiejszych kryzysowych cza-
sach. Kryzys w Anglji podobno sie skon-
czyt. Niektorzy twierdza, ze w lotnictwie
zaczyna sie nawet dobrobyt przedwojen-
ny (witasciwie: dobrobyt wojenny, ten z
okresu wojny Swiatowej).

Ku nowym rekordom. Campbell Black,
ktéry wraz z pilotem Scottem wygrat
ostatnie zawody im. Mac Robertsona,
planuje pobicie kilku nowych rekordéw
podczas nadchodzacego lata. Budowany
jest dla niego w zaktadach De Havilland
specjalny ,,Super-Comet". Okazji dostar-
czy¢ majg zamierzone rajdy: w lipcu do
Cape Town i spowrotem, drugi do Ka-
nady i spowrotem, trzeci na Daleki
Wschod, czwarty w jeszcze nieustalonym
kierunku. Jak na jedno lato, program
wcale obfity!

Znowu wielki wyscig. Pan R. L. Butler,
premjer 'Potudniowej Awustralji, poddat
mys$l, aby dla uczczenia stulecia tej pro-
wincji urzadzi¢ w roku 1936 wyscig z
Anglji do Adelaidy dla samolotéw pasa-
zerskich z normalnem obcigzeniem.

Empire Air-Day. Dzien propagandy
lotnictwa brytyjskiego S$wiecony byt w
catej Anglji wsrod wielkiego entuzjazmu
publiczno$ci, zwtaszcza w wieku do lat
20, ktérej udostepniono lotniska cywilne,
wojskowe oraz zaktady lotnicze.

Jubileuszowa poczta. Stynny lotnik au-
stralijski, Kingsford Smith, wystartowat
na samolocie ,Krzyz Potudnia" dnia 15
maja z Sidney do Nowej Zelandji z
34.000 listow, wséréd ktérych znajdowat
sie tez list rzadu australijskiego do rzadu
nowo-zelandzkiego, wystany z okazji ju-
bileuszu. 900 kilometrow od miejsca star-
tu jeden silnik stanat, a drugi zaczat Zle
dziata¢. Kingsfort Smith musiat wracac
0 jednym silniku, co skfonito go do wy-
rzucenia w morze catego zbednego cie-
zartu, z owemi okoliczno$ciowemi Ustami
na czele! Na szczescie zdotat on szcze-
Sliwie dolecie¢ do brzegu. Filatelisci byli
jednak niepocieszeni.

Ekonomja lotu. Jak ekonomicznym mo-
ze iby¢ samolot dat nam tego kilka tygo-
dni temu dowdd Robert Kronfeld (znany
szybownik austrjacki, obecnie zaangazo-
wany w Londynie w wytwdrni lekkich
samolotéw), przelatujac na swych B.A.C.
Drone‘ie z silnikiem Douglas (600 cm3) z
Londynu do Paryza, a wiasciwie, jesli
chcie¢ by¢ Scistym, z Croydon do Le
Bourget — za sze$¢ szylingow angielskich.
Tyle mianowicie kosztowato paliwo i
smar. Nalezy doda¢, ze pogoda byta zta:
silny wiatr i olodowacenie samolotu nad
la Manche. Temu przypisa¢ nalezy, ze le-
ciat on cate 4 godziny.

Smieré cywilna MotKa. Ten popularny,
turystyczny samolot otwarty zostat przez
wytwornie uznany ostatecznie za prze-
starzaty. Fabryka wyrabia¢ go wiecej nie
bedzie. Zyt lat 10. Rozmnozyt sie w bli-
sko 4000 egzemplarzy.

Spadkobiercg jego bedzie, zdaje sie,
Hornet-Moth, ‘'ktéry niedtugo ukaze sie
na rynku. Cena: 900 funtow. Dwuptat.
Skrzydta oczywiscie sktadane. Zamknieta
limuzyna, siedzenia obok siebie.

FRANCIJA

Komunikacja z Ameryka Po6in. Wobec
widma konkurencji, francuskie minister-
stwo lotnictwa zdecydowato przys$pieszyc¢
swe negocjacje na temat stworzenia ba-
zy transatlantyckiej na Azorach. Roko-
wania z Portugaljg na ten temat rozpo-
czat ub. roku gen. Duval. Obecnie Fran-
cja zwrécita sie do Lizbony z proshg o
pozwolenie dokonania lotu badawczego
na Azory, celem praktycznego wystudjo-
wania warunkéw eksploatacji takiej linji.
Wyprawa ta odbytaby sie w czerwcu
r, b. Uzyty bytby wodnoptat Potez
CAMS. Podobne studja przeprowadzic¢
ma stynny Codos dla towarzystwa Air
France.

Konwencja lotnicza francusko-wtoska.
W potowie maja Mussolini i gen. Denain
podpisali w Palazzo Venezia konwencje
lotniczg, wustalajgca Scista wspdiprace
towarzystw francuskich i wioskich. Prze-
widuje ona nadto otwarcie linji Paryz—
Rzym, potaczenie Tunisu z Tripolisem
oraz ladowanie samolotéw francuskich, li-
nji Marsylja — Beyrut, na terytorjum
Italji. Rozwazano nadto kwestje wspot-
pracy technicznej oraz pewne tematy po-
lityczne, tyczace sie projektow paktu o
powietrznej pomocy wzajemnej.

I' T ALIA

Witosi przestali sie interesowa¢ Chal-
lenge'm? Jak wiadomo, podczas ostatnie-
go Challengeu Wtosi pisali i méwili du-
z0 0 jego wadach zasadniczych (,to nie
konkurs turystyczny, lecz akrobacyjny"—
oto refren, ktory wciaz powtarzano) i wy-
suwali obszerne kontrpropozycje i pro-
jekty reorganizacyjne. Ba, jeszcze nie-
dawno na te samg nute miat odczyt mar-
kiz Cesare Pallavicini, znany konstruk-
tor wioskich turystycznych PS-1, pilot i
cztonek miedzynarodowej komisji spor-
towej w ostatnim Challenge‘u. Po zrze-
czeniu sie organizacji Challengeu ze
strony Polski, przed Wtitochami otwarta
sie  piekna perspektywa reorganiza-
torow. Dowiadujemy sie tymczasem, ze
Zarzad Reale Aero-Club dTtalia — po
zaproponowaniu mu zorganizowania
Challengeu — ,po dojrzatem przestu-
diowaniu sprawy, zdecydowat odmoéwic
z rozmaitych przyczyn".

NTEMPZCY

Mistrzostwa akrobacji. W obecnosci 60
tysiecy widzéw odbyty sie w Canstalter
Wasen niemieckie mistrzostwa akrobacji
na rok 1935. Zwyciezcg zostat niespo-
dziewanie 42-letni Willi Stor-Gétha, je-
den z najstarszych akrobatow na Swie-
cie. Drugim byt Gerard Achgelis (posia-
dacz mistrzostwa w roku 1931), trzecig—
pani Liesel Bach-Bonn, czwartym—Lud-
wik Meier z Darmstadtu.

STANY ZJEDN.

Rajd nadmorski 48 hydroplanéw. Za
przyktadem Italji, kierownictwo wojennej
marynarki amerykanskiej interesuje sie
coraz bardziej dalekiemi rajdami w zwar-
tych formacjach licznych jednostek bojo-
wych. 9 maja b. r. 48 wodnoptatowcow
Consolidated P-2 (2 silniki Wright ,,Cyk-
lone™) z 200 ludZmi zatogi przeleciato z
Hawajéow na wyspe Midway, ktéra jest
jedng z baz projektowanej i pospiesznie
realizowanej linji transpacyfcznej ze Sta-
néw Zjednoczonych do Chin. Odlegos¢
— 2100 km.

Lot Amelji Earhart. 8 maja pani Ear-
hart dokonata na samolocie Lockheed
»Vega" przelotu z Mexico City do Ne-
wark (New York), pokrywajgc dystans
3360 km w ciggu 13 godzin i 20 minut.

Na cze$¢ adm. Byrda. Admirat Byrd,
bohater obu biegunéw i Atlantyku Po&#-
nocnego, zostat uroczyscie przyjety przez
prezydenta Roosevelta, po swojej ostat-
niej podrézy na biegun potudniowy.

Ze Se Re R

Wojskowy korpus lotniczy kobiecy. —
Réwnouprawnienie kobiet z mezczyznami
w Sowietach przejawia sie w oryginalny
sposob. Niedawno w Moskwie komisarz
ludowy do spraw wojskowych, Woroszy-
Jow, ustanowit kobiecy wojskowy korpus
lotniczy. Nalezy do niego 45 pilotek w
wieku 19—24 lat; komendantem korpusu
jest mioda dziewczyna, Katarzyna Iwa-
nowa. Niezwykty ten oddziat zademon-
strowat podobno wielkg sprawno$¢ w
bombardowaniu.

Druga linja sterowcowa. Jak wiadomo,
jedna linja sterowcowa juz istnieje. Zor-
ganizowali jg Niemcy do Ameryki Potu-
dniowej; obstuguja ja ,Zeppeliny". Linja
ta pracuje, jak mowia, dobrze, chociaz
mato o niej stycha¢; moze dlatego, ze
whrew tradycji $réd sterowcéw — pra-
cuje ona szczes$liwie bez grubszych wy-
padkéw.

We wrzesniu ma powsta¢ druga linja:
Moskwa — Swierdtowsk (Ural), nastep-
nie Leningrad — Moskwa — Swierd-
towsk. Pierwszy sterowiec odbyt juz lot
odbiorczy. Steréwce w Rosji buduje sie
pod Kierownictwem generata Umberto
Nobile. Rzad sowiecki zaméwit osiem
sterowcOw — sg one typu poéisztywnego.
Gen. Nobile pamietamy jako smutnej
stawy bohatera wyprawy sterowca ,lta-
lia" do bieguna po6tnocnego, po ktorej
wpadt on w nietaske u Mussolini ego.
Wobec tego pojechal on na goscinne wy-
stepy do Rosji. (Uwaga: ironja jest nie
nasza, lecz zapozyczona od Wtiochéw,
ktérzy sa zdania, ze ich stawetny rodak
w ten spos6b ewent. wiecej wyrzadzi
szkody Rosjanom niz swym rodakom).



PIERWSZA MIEDZYNARODOWA
WYSTAWA LOTNICZA « MEDJOLAN
12-28 PAZDZIERNIKA 1935 R

Zbiorowa wysfawa naukowa, techniczna, przemystowa i handlowa
WSPOLCZESNEGO LOTNICTWA

Zgtoszenia wystawcéw mogq by¢é uwzglednione najpdézniej do 30 czerwca r. b

Wormege: FFIERA INTERNAZIO NALE DI MILANO
MILANO, via Domodossola (ltalia)



|-sza Miedzynarodowa

W porozumieniu z odpowiedniemi mini-
sterstwami rzadu Italji, Targi Medjolan-
skie upowaznione zostaty definitywnie do
zorganizowania Miedzynarodowego Salo-
nu Lotniczego, ktéry odbedzie sie w
czasie od 12 do 28 pazdziernika b. r.
Impreza ta bedzie powtarzana co 2 lata,
a mianowicie kazdego roku nieparzyste-
go, aby unikng¢ kolizji z Salonem Pa-
ryskim, ktéry odbywa sie od 28 listopa-
da do 14 grudnia w kazdym roku parzy-
stym.

Wiadomos$¢ o zorganizowaniu Salonu
Miedzynarodowego w Medjolanie byta
juz og6lnikowo podana do wiadomosci

publicznej, lecz az dotychczas nie opu-
blikowano szczegdétdw, poniewaz Zarzad
Targdbw Medjolanskich, powodujac sie
gtebokiem poczuciem delikatnosci, pra-
gnat, by ministerstwa zagraniczne, amba-
sady, poselstwa i wszelkie stowarzysze-
nia, syndykaty i organizacje obcokrajowe
zostalty poinformowane o organizacji Sa-
lonu bezpos$rednio i szczeg6towo, zanim
odpowiednie doniesienia bedg podane
przez prase.

Salon ten nie bedzie miat nic wspoélne-
go z wystawami lotniczemi historycznemi
lub retrospektywnemi, organizowanemi
dotychczas w Jtalji. Bedzie on bowiem
miat wytacznie i wybitnie charakter tech-
niczny, przemystowy i handlowy; da on
wiec licznym miedzynarodowym komi-
sjom technicznym i przemystowym, ktdore
go zwiedzg, mozno$¢ ujrzenia najbardziej
powaznego miedzynarodwego przemystu
lotniczego, zgrupowanego w szerokich ra-

mach w jednolity sposéb, — pozwalajac
zarazem na bezposrednie poréwnania,
studja i — przy okazji — na zawarcie

tranzakcji.

Ten techniczny, przemystowy i handlo-
wy charakter Salonu podkresla nizej po-
dana lista stoisk, ktorg ustalono na mo-
dte czysto technicznag, rozmieszczonych
w poszczeg6lnych sekcjach Salonu i two-
rzacych zespét kompletnych i doskona-
tych wystaw, skoordynowanych ze sobg
w sposob, utatwiajagcy odnalezienie tego,
co sie pragnie.

Grupa /. — Samoloty. — Wodnopta-
towce. — Helikoptery. — Szybowce. —
Samoloty turystyczne. — Balony obser-
wacyjne. — Balony na uwiezi. — Powto-
ki sterowcow. — Powtoki balonéw wol-
nych. — Piywaki wodnoptatowcow. —
Spadochrony.

Grupa 11, — Silniki dila samolotow
i sterowcow. — Magneta. — Karburato-
ry. — Swiece do silnikobw. — Organy me-

chaniczne i osprzet silnikow, sterowcow
i samolotow. — Aparaty do otrzymywania
i przechowywania gazéw, uzywanych w
lotnictwie.

Grupa Ill, — Wodnoslizgowce. —
Mechanizmy i przyrzady dla wodnosa-
molotéw, wodnoslizgowcéw i todzi.

Grupa IV. — Metalurgja i wszelikie
surowce. — Metale walcowane. — Zela-
zo. — Stale i metale lekkie dla konstruk-
cyj lotniczych. — Tkaniny jedwabne, Inia-
ne, bawetniane i gumowe. — Lakiery. —
Opony. — Oleje. — Paliwa.

Grupa V, — Instrumenty nawigacyj-
ne. — Przyrzady miernicze i wszelkie
przyrzady pokiadowe. — Telefon. — Te-
legraf bez drutu. — Radjogonjometrja. —

Wystawa Lotnicza na

Pokrewna aparatura elektryczna. — Re-
flektory. — Latarnie. — OS$wietlenie dla
samolotow i sterowcow. — Wyposazenie
elektryczne. — Aparaty bezpieczenstwa.
— Uzbrojenie.

Grupa VI. — Laboratorja badawcze.—
Badanie tworzyw. — Obrabiarki. — Silni-
ki przemystowe.

Grupa VII. — Aparatura do celow
naukowych. — Meteorologja. — Balony-
sondy. — Fotografja i kinematografja lot-
nicza. — Fotogrametrja: materjaty spe-
cjalne — prace wykonane przy zastoso-
waniu metod fotogrametrycznych — stud-
ja i badania.

Grupa VIII. — Urzadzenia i projekty
portow lotniczych i ladowisk. — Urzadze-
nia i projekty hangaréw, dzwignic, insta-
lacyj sygnalizacyjnych. — Srodki przewo-
zowe dla transportu aparatow. — Mater-
jaly specjalne dla transportu i pakowa-
nia. — Szkoty cywilne i wojskowe. —

Metody badan psychofizjologicznych pi-

lotbw. —e Urzgdzenia sanitarne lotnicze
dla transportu chorych.

Grupa IX, — Ubiory lotnicze. — Het-
my. — Lunety i wszelkie $rodki, nalezace

do ekwipunku personelu lotniczego.

Grupa X, — Przedstawienia komuni-
kacji powietrznej zespotowo, jak réwniez

poszczegblnych linji lub grup linji po-
wietrznych. — Przedstawienie graficzne
transportu pasazeréw, towaréw i poczty.
— Statystyki. — Dzieta naukowe i lite-
rackie. — Czasopisma. — Wszelkie pu-
blikacje, dotyczace lotnictwa. — Karto-
grafja. — Aerofilatelistyka.

Siedzibg Miedzynarodowego Salonu

Lotniczego bedzie Patac Sportowy. Bez
namystu mozna powiedzie¢, ze trudno o
bardziej godne miejsce. W istocie rzeczy
patac ten zajmuje powierzchnie okoto
25.000 m2 i na uwage zastuguje nietylko
ze wzgledu na swe olbrzymie rozmiary,
lecz takze jako godne podziwu dzieto pod
wzgledem techniki i nowoczesnej archi-
tektury, na co wskazuje chociazby fakt,
ze przed niewielu miesigcami grupa za-
granicznych inzynieréw udata sie do Me-
djolanu w wytacznym celu studjow nad
piekna struktura tej wielkiej budowli.
Mozemy réwniez powiedzie¢, ze siedzi-
ba Miedzynarodowego Salonu Lotniczego
nie mogta by¢ lepiej obrana ze wzgledu
na fakt, ze Patac Sportowy jest zwigzany
historycznie ze stawnemi tradycjami aero-
nautyki. Patac Sportowy wznosi si¢ bo-
wiem na czesci dawengo ,,Pola Marsowe-
go“ Medjolanu, wtasnie na miejscu, gdzie
Delagrange wykonat w r. 1908 swe bra-
wurowe pierwsze loty, ktére, o ile nawet
w owym czasie uznawane byty za usito-
wania mniej lub wiecej nieopatrzne, —
dzi$ napetniajg nasze serca wzruszeniem
i podziwem — zdajac sie byé pierwsza
jutrzenka glorji powszechnej lotnictwa.
Jeszcze inny fakt przyczynia sie nadto
do sukcesu Salonu: do$¢ pomysle¢ o wy-
bitnie centralnem potozeniu stolicy Lom-
bardji w stosunku do wielkich panstw za-
alpejskich, znakomicie obstuzonej przez
sie¢ komunikacji lagdowej i powietrznej;
jest ona wielkiem ogniskiem przemystu
i bez trudu pocigga technikéw zagranicz-
nych, znajdujac sie w sasiedztwie najpo-
tezniejszych wtoskich zaktadéw lotni-
czych, tak ze ci, ktérzy tego pragng, mo-

Targach Medjolanskich

ga uzupetni¢ swoje odwiedziny Salonu
przez szybka podr6z do centréw produk-
cji.

Innym wzgledem korzystnym jest nie-
zwykle cenna propaganda na rzecz lot-
nictwa, ktéra bedzie Salon Medjolanski.

Jakkolwiek lotnictwo stato sie juz bar-
dzo rozpowszechnione, zapewniajagc bez-
pieczenstwo i wygode, wiele 0s6b nie na-
bywa samolotu i nie postuguje sie nim ja-
ko Srodkiem komunikacji wytgcznie dla-
tego, ze samolot jest jeszcze rzeczag dla
og6tu dos¢ niezwykta, ktorg nawet uj-
rze¢ z bliska nie jest tatwo i ktéra musi
— jak sadzi sig — kosztowac sumy ba-
jeczne.

W celu udostepnienia wystawcom sze-
rokiego udziatu, Targi Medjolanskie usta-
nowity — nie bez powaznych ofiar mater-
ialnych — naprawde bardzo zredukowang
taryfe za stoiska, a mianowicie: 45 lir za
m2 dla samolotéw wszelkich typéw i roz-
miaréw oraz 100 lir za m2 — dla silnikéw
i akcesorjow.

Ta taryfa, bardzo niska juz sama w so-
bie, jest jeszcze korzystniejsza dla wy-
stawcOw, skoro sie uwzgledni, ze nie po-
trzebujg oni ponosi¢ kosztow transportu
od dworca kolejowego do Salonu, bowiem
Targi Medjolanskie dysponuja bocznicg
miedzy dworcem panstwowych kolei wio-
skich Milano — Certosa a siedzibg Tar-
gow; koszt tego przewozu przypada na
rachunek Targow.

Z drugiej strony wiadomem jest nam,
ze Targi Medjolanskie poczynity kroki
dla uzyskania powaznej obnizki miedzy-
narodowych taryf kolejowych, tak dla
transportu eksponatéw, jak i podrézy
wystawcow i zwiedzajacych. Zwazywszy
na niezmierng wage tej imprezy, mozemy
by¢é pewni, ze udogodnienia te zostang
przyznane, przyczyniajac sie do naptywu
wystawcow i publicznosci.

Przyjazne i ugruntowane stosunki, kto-
re wiazg ltalje z inemi narodami, gwaran-
tujg w spos6b niezawodny udzial zagra-
nicy na Salonie Medjolanskim.

Mozemy spodziewac sig, ze liczha wy-
stawcow zagranicznych na Salonie be-
dzie znaczna, poniewaz organizatorowie
zapewniaja nas, ze nadeszty juz powazne
zgtoszenia z obcych krajow, podobnie jak
i listy, Swiadczace o sympatji i entuzjaz-
mie, podsycajacym piekng inicjatywe ital-
ska.

To przyjecie niezwykle zyczliwe grun-
tuje sie tez na zmysle czystego interesu
przemystowca czy kupca. Okres dwuletni
miedzy jednym Salonem Paryskim a dru-
gim byt zbyt rozlegty. Salony: Paryski i
Medjolanski — nie majg wiec ze soba
konkurowaé¢, lecz nawzajem dopetniac
dla stworzenia nieprzerwanej ciggto$ci—
przyczyniajac sie dzieki temu do szybsze-
go rozwoju lotnictwa $wiatowego.

Sadzimy, ze jest rzeczg witasciwie zbed-
ng rozwodzi¢ sie jeszcze diuzej nad szan-
sami powodzenia i osiggniecia sukcesu
przez przyszty Salon Medjolanski, albo-
wiem inicjatywa Targéw Medjolanskich
nie potrzebuje ani przedstawien, ani reko-
mendacji, a wreszcie — wspaniate trady-
cje lotnictwa lItalji nie mogg nie przyczy-
ni¢ sie poteznie do przyciggniecia wy-
stawcow dla tego nowego Salonu, ktory
bezwatpienia swoje znaczenie ugruntuje
juz od pierwszego roku.



Inz. S. GRZESZCZYK

AKROBACJE NA SZYBOWCACH

W dniach 8 — 16 czerwca r. h.
odbyt sie w Warszawie kurs akro-
bacji szybowcowej, zorganizowany
przez Min. Kom. i P. K. S. Poniz-
szy artykut dotyczy tego kursu.

Potrzeba zorganizowania kursu akro-
bacji na szybowcach wytonita sie w
zwigzku z koniecznos$cia wykonywania
czesci lotéw zaglowych bez widocznosci
zewnetrznej.

W dotychczasowej praktyce duzo juz
mieliSmy takich lotéw. Z tego tez powo-
du wiekszo$¢ pilotow zaglowych —
uczestnikéw kursu — wykonywata juz
cze$¢ ewolucji objetych programem, lecz
bez witasnej woli.

Wejscie w chmure i trafienie tam na
silne rzucanie, czesto konczyto sie prze-
robieniem catej wigzanki ewolucji akro-
batycznych. Przeciggniecie, az do utraty
szybkosci, wywotywato zwalenie sie szy-
bowca. Nadmierne odepchniecie drazka
sterowego, na skutek odczucia gwattow-
nej utraty szybkosci lub obserwacji szyb-
kosciomierza, o ile ten znajdowat sie na
szybowcu, pogarszato sytuacje.

Szybowiec rozpedzat sie zbyt gwattow-
nie. Sciagniecie drazka sterowego celem
zmniejszenia tej szybkosci niejednokrot-
nie konczyto isie mniej lub wiecej uda-
nym loopingiem. Wyj$cie z chmury korko-
ciggiem czesto byto kresem usitowan do-
prowadzenia szybowca do lotu normal-
nego.

Niestety, nastepowat tez wtedy koniec
lotu zaglowego, cho¢ warunki atmosfe-
ryczne zapowiadaly wykonanie pieknych
wyczynéw. Psychika pilota, zwtaszcza
mtodego, po takiej przymusowej akroba-
cji byta nie do pozazdroszczenia. Niepew-
no$¢ wytrzymatosci szybowca po tych
nieprzewidzianych ewolucjach, nieumie-
jetnie wykonywanych, przyczynita sie tez
do zdecydowania przerwania lotu.

Zbyt brutalne ruchy niedoswiadczonego
pilota, a nawet stosunkowo spokojny lot
§lizgowy z nadmierng szybkos$cia, mogty
byé¢ powodem  zniszczenia szybowca.
Przyktady rozlecenia sie szybowca w po-
dobnych warunkach zdarzaty sie juz i
wywotywaty lek przed przezyciem po-
dobnej przygody.

W  naszem lotnictwie bezsilnikowem
zmniejszyliSmy mozliwosci przykrych wy-
padkéw przez budowanie mocnych szy-
bowcoéw. Zaprojektowane przz nas, a za-
twierdzone przez oficjalne wtadze lotni-
cze, minimalne warunki wytrzymatoscio-
we, obowigzujgce przy budowie prototy-
péw, przewyzszyty podobne wymagania
pbowigzujace w panstwach obcych .

Pierwszy kurs akrobacji na szybowcach
miat uzupetni¢ wyszkolenie naszych pilo-
tow szybowcowych i jednoczesnie miat
zacheci¢ naszych konstruktoréw do bu-
dowania szybowcoéw rasowych o duzej
wytrzymato$ci, przystosowanie ich do
pewnego pilotowania bez widocznoS$ci ze-
wnetrznej oraz tatwego doprowadzania
do potozenia normalnego po wykonaniu
jakiej$ przymusowej ewolucji.

Podniesienie techniki pilotazu i zwiek-
szenie zaufania do wytrzymatosci szybow-
ca zwiekszg bezpieczenstwo latania i
rozszerza mozliwosci wykorzystania zna-
nych nam Zrédet pragdéw wznoszacych.

Program kursu sktadat sie z czesci teo-
retycznej i praktycznej.

Cze$¢ teoretyczna obejmowata naste-
pujace wyktady:

1) Cel akrobacji na szybowcach — inz.
S. Grzeszczyk.

2) Przepisy odnoszace sie do lotow
ciaggnionych i wykonywania akrobacji —
t. May.

3) Szybowce akrobacyjne:

a) oméwienie zachodzacych zjawisk
aerodynamicznych i wytrzymato-
sciowych w programie ewolucyj;

b) wytrzymatosc;

c) opis szybowcéw t,Sokot' i CW-7 —
R. Kalpas.

4) Szczegbétowy opis poszczeg6lnych
ewolucyj, sposéb ich wykonania oraz sy-
gnalizacja — por. A. Wiodarkiewicz.

5) Wykorzystanie przyrzadéw pokta-
dowych przy lotach bez widocznosci ze-

wnetrznej — inz. S. Grzeszczyk.
Czes¢ praktyczna objeta nastepujace
zadania:

1) Lot dla poznania nowego typu szy-
bowca.

2) Ostre zwroty.

3) Lot z duzg szybkos$cig i tagodne do-
prowadzenie do szybkosci normalnej.

4) Spirala w lewo i prawo.

5) Slizg na skrzydto.

6) Przecigganie statyczne i dynamiczne,

7) Korkociag.

8) Slizg na ogon.

9) Looping.

10) Zawrot.

11) Akrobacja wigzana.

12) Krazenie wedtug wskazan przyrza-
doéw poktadowych.

Sktad osobowy kursu:

Kierownik kursu i instruktor — inz. pil.
S. Grzeszczyk.

Zastepca kierownika i instruktor —
por. pil. A. Witodarkiewicz.

Uczestnicy:
. Antoniak Kazimierz.
. Baranowski Bolestaw.
Czarkowski Kajetan.
Derengowski Tadeusz.
. Dyrgata Ryszard.
. Gliwinski Piotr.
Illaszewicz Jerzy.
. Kalpas Roland.
Kula Kazimierz.
10. topatniuk Bolestaw.
1L Offierski Michat.
12. Modlibowska Wanda
13. Polny Wtodzimierz.
14. Younga Marja.
15. Zabski Zbigniew.

O©®NDUTAWNE

Sprzet.
Kurs dysponowat dwoma szybowcami
akrobacyjnemi: CW-7 i , Sokdét“.

Obydwa szybowce spetnity swoje za-
danie.

CW-7 — stuzyt do wykonania pierw-
szych ewolucyj akrobatycznych. Jego
mata stosunkowo zwrotno$¢ i sterownosc
oraz powolne nabieranie szybkosci zde-
cydowaty o zorganizowaniu kursu akro-
bacji na szybowcach jednoosobowych. Po
doktadnem zbadaniu jego wiasnosci w lo-
cie, byliSmy pewni, ze pierwsze ewolucje
wykonane bedg przez uczniéw z peinem
bezpieczenstwem.

,Sokér* — doskonaty szybowiec akro-
bacyjny w swej klasie. Bardzo zwrotny i
sterowny. Z tego tez powodu lot na nim,
nawet w najwiekszem rzucaniu, nie spra-
wia przykrosci. Po pierwszych lotach
akrobacyjnych uczniéw, przekonaliSmy
sie, ze jego wtasnosci nie tylko nie spra-
wiajg im trudnjoscii, ale pomagajg do
tadniejszego wykonania zadan. Duza sto-
sunkowo doskonato$¢ szybowca pozwala
na wykonanie wielkiej ilosSci figur z nie-
wielkiej wysokosci, co przy lotach szkol-
nych, treningowych i pokazowych ma du-
ze znaczenie. Szybowiec ten nadaje sie
rowniez do wykonywania lotéw zaglo-
wych. Z powodu matej wagi jest bardzo
wygodny przy transportach.

Po zakonczeniu kursu, ktéry z powo-
dzeniem ukonczyli wszyscy uczestnicy,
utrwaliliSmy sie w swojem starem prze-
konaniu, iz uzyty dla celow szkolnych
szybowiec jednoosobowy w zupetnosci
Spetnia swoje zadanie



Szkota Szybowcowa w Czerw. Kamieniu w r. 1934

W dniu 4-go kwietnia rozpoczeto szko-
lenie  w Szkole Szybowcowej A. L.
w Czerwonym Kamieniu, trwajace do
pierwszych dni sierpnia, poczem, po
przerwie jednego miesigca, zamknieto
kursem wrze$niowym sezon prac w .
1934. Kierownictwo Szkoty spoczywato
od 16-go kwietnia ub. r. w rekach instr.
pil. Zbigniewa Zabskiego, ktéry przejat
prowadzenie tej pozytecznej placéwki od
poprzedniego jej kierownika, instr. pil.
Wtodzimierza Polnego i instr. pil. Bole-
stawa Baranowskiego. Dziat administra-
cji Szkoty prowadzit Ryszard Zwolinski,
ktéry wraz ze Zbigniewem Grabskim pet-
nili obowigzki instruktorow Szkoty.

Szkota, pozbawiona jakiejkolwiek sub-
wencji, oparta byta jedynie na wtasnych
funduszach, ktére czerpano z optat kur-
sowych. Fakt samowystarczalno$ci gospo-
darczej szkoty zastuguje tembardziej na
podkres$lenie, ze cze$s¢ dochodéw, uzy-
skanych z optat, obrécono na najko-
nieczniejsze inwestycje szybowiska.

Tabor Szkoty tworzyt sprzet juz stary,
pozostaly z poprzedniego roku 1933
Sktadat sie z nastepujacych szybowcow
szkolnych: dwéch ,Wron*, dwu C W III,
trzech ,,Czajek" i dwu C W J.

Ogotem odbyto sie 8 kursow, w czem
dwa kursy treningowe, ktére prowadzono
w niedziele i $wieta, celem umozliwienia
wziecia w nich udziatlu miodziezy stu-
djujacej lub pracujagcym zawodowo. Row-
niez dwa kursy szkolne zorganizowano
w podobny sposob z wyzej wymienionych
powodéw. Z czterech kurséw szkolnych,
statych — dwa przeznaczone byty dla
cztonkéw P. W. i W.F. i dwa dla czton-
kéw réznych organizacyj lotniczych, jak
AL., L.O.P.P. Lwéw, Koto Kolejowe L.O.

Polski silnik szybowcowy
I inz. W. Zalewskiego

inz. J Falkiewicza

Silniczek ten zostat wykonany w P. Z
Inz.,, na zamoéwienie Zwigzku Strzeleckie-
go. Konstruktorzy, pp. inz. Zalewski i inz.

Falkiewicz, specjalny nacisk potozyli na
tanios¢, lekkos¢ i prostote budowy 10-
konnego ,,Bobo*.

Obecnie silnik ten, po pomys$inem od-
byciu préb wstepnych, oczekuje na ho-
mologacje w I. B. T. L.

Ogodlne cechy silnika:

1o$¢ cylindrow — 2;

Uktad cylindrow — poziome przeciw-
legte;

Chlodzenie — powietrzne;

Srednica cylindrow — 60 mm;
Skok ttokéw — 75 mm;

Najwieksza dopuszczalna ilo$¢ obro-
tow — 2750 na min.;

Moc max. — 10 KM;

Ciezar silnika kompletnego — okoto
16 kg;

Zuzycie paliwa — 250 gr/MK;
Zuzycie oleju — 20 gr/MK (przy pet-

nym gazie);
Zapalanie — iskrownik 2 cyl. Boscha;
Gaznik — Zenith (samochodowy).
W azniejsze szczeg6ty konstrukcji sil-
nika:

Karter — wykonany ze stopu RR53
termicznie ulepszonego, jest dzielony na
dwie czesci przez S$rodek uktadu korbo-
wego. Rozrzad napedu iskrownika i pom-
pa smarowa mieszczg sie w tylnej czesci
karteru, w specjalnej komorze, zakrytej
z tylu pokrywka.

P.?P. we Lwowie, Zwigzek Strzelecki, Aka-
demicki Zwigzek Strzelecki i t. p. Kandy-
daci rekrutowali sie przewaznie spos$réd
mtodziezy gimnazjalnej (P. W. i W. F,
L. O.P. P. Lwoéw), mtodziezy wyzszych
uczelni (A. L) i pracownikow Lwowskiej
Okregowej Dyrekcji P. K. P.

Wyniki wymienionych kurséw przedsta-
wiaja sie nastepujaco: na 99-u szkolagcych
sie wydano kat. A 83, kat. B 72 Na tre-
ningu przebywato 25 pilotéw. Wykonano
5.509 lotow w ogélnym czasie 43 godz
2 min.

Z dosSwiadczen ubiegtych  sezondéw
wyptywa, jako postulat na przysztose,
palgca konieczno$¢ zbudowania przy han-
garze w Czerwonym Kamieniu domu
schroniska, jako pomieszczenia dla pilo-
tow, ktorych rozproszenie przez kwatero-
wanie po okolicznych wsiach powodowato
brak tgcznosci a tern samem utrudnianie
szybkiego zebrania sie na start. Czesto
bowiem sie trafia, ze warunki do latania
tworzg sie nagle i niespodziewanie w dnie
naog6t nielotne, a przez nieobecnos$¢ pi-
lotéw na miejscu cenne godziny szkolenia
moga pozosta¢ niewykorzystane.

Druga konieczno$é, to wykupienie kil
ku pasoéw terenu na zboczu, przeznaczo-
nych do latania na rézne kierunki wiatru,
co umozliwitoby starty i transport szy-
bowcéw w okresie najintenzywniejszejLO
szkolenia mtodziezy szkolnej, t. zn. w cza-
sie letnim. Koszta odszkodowan za zni-
szczone zasiewy, wzglednie wydzierzawie-
nia terenu s za duze, natomiast optacit-
by sie jednorazowy wydatek wykuona
gruntu zwtiaszcza, ze utozenie terendéw
nie wymaga duzych wykupéw. Bytoby to
umozliwienie regularnego szkolenia, bez
zatargow z okolicznem wioscianstwem.

m. y.

W at korbowy skftada sie z trzech
czesci mocowanych na stozku. Srodkowa
cze$¢ watu i korbowdd wykonane sg ze
stali ,,NC-15* huty Batorego, cementowa-
ne i hartowane na powierzchniach, sta-
nowigcych tozyska rolkowe (korbowody
ztgczone sg z watem tozyskami rolkowe-
mi, nie majacemi oddzielnych pierscieni
tozyskowych). Wat oparty jest z przodu
w karterze na tozysku z bronzu otowia-
nego, ktére przenosi i sity osiowe; ztyhlu
wat spoczywa na tozysku rolkowem, oraz
ma dodatkowe podparcie na tylnej po-
krywce karteru, w tozysku bronzowem,
stanowigcem jednocze$nie dtawice do-
ptywu smaru.

Cylindry — wykonane sg ze stali
wegliste] o zawartosci okoto 0,5% wegla,
oraz pokryte odlewem z siluminu mie-
dziowego, Kktory stanowi uzebrowanie
chtodzace i gtowice. Stalowe cylindry,
przed zalaniem siluminum, byty cynowa-
ne specjalnym stopem cynowym.

Rozrzagd — jednodzwigniowy. Po-
wyzsze rozwigzanie rozrzadu jest catko-
wicie oryginalne i zostato patentowo za-
strzezone.

Smarowanie — dokonywa sie
pompka dwucylindrowg. Naped pompki
Slimakowy. Pompa pedzi smar $wiezy, po-
bierany ze zbiornika, dwoma przewoda-
mi do obu koncéw watu korbowego, skad
po nasmarowaniu tozysk watu, przechodzi

smar przez otwory w ramionach korb do
rolkowych tozysk korbowodoéw.

Dalsze smarowanie przez rozbryzg.
Smar zuzyty Scieka wprost do zbiornika
smaru, gdzie przeptywa przez filtr siat-
kowy, dajacy sie zdotu wykrecac.

Wytwarzanie mieszanki —

normalne. Gaznik samochodowy Zenith,
poziomy otwér 0 24 mm umieszczony
zty}u- j.h.

Zarzgdzenie w sprawie
bezpieczenstwa lotow
ciggnionych (holowanych)

W Nr. 14 (12) Dziennika Urzedowego
Ministerstwa Komunikacji ukazato sig
zarzadzenie Min. Kom. o warunkach bez-
pieczenstwa lotéw ciggnionych. W mysl
tych przepiséw loty holowane za samolo-
tem moga by¢é wykonywane tylko pod
nadzorem instruktora szybowcowego Kkat.
Ha, Ub lub IIl. W wyjatkowych wypad-
kach moga sie one odbywaé¢ w nieobec-
nosci instruktora, lecz tylko wtedy, gdy
pilot szybowca, posiadajgc dyplom Kkat.
C, uzyskat na to zgode M. K., wydang w
porozumieniu z 'Polskim Komitetem Szy-
bowcowym. Roéwniez i szkoli¢ sie w lo-
tach tego rodzaju moga tylko posiadacze
dyplomu kat. C.

Pilot samolotu holujagcego takze musi
posiada¢ zezwolenie MK na wykonywa-
nie tej czynno$ci, uwidocznione w jego
licencji. Zabieranie pasazerow do samo-
lotu ciggnacego jest bezwzglednie wzbro-
nione i tylko w wyjatkowych wypadkach,
w czasie dtugich przelotow lub lotow
specjalnych, odstgpienie od tej zasady
moze nastapi¢ za zgodg instruktora, Kie-
rujgcego lotami danej grupy. Spadochron

ma by¢ statym wspoéttowarzyszem lotu
tak pilota samolotu, jak i szybowca, a w
razie lotu z pasazerem — réwniez i jego.

Tak samolot holujacy jak i szybowiec
holowany, tak urzadzenia do zaczepienia
linki jak i sama linka — podlegajg kon-
troli biura ,,Veritas“, ktore kwalifikuje
ten sprzet do uzytku, czynigc wiasciwe
adnotacje w ksigzkach poktadowych. Ja-
ko sprzet poktadowy konieczny uwaza-
ne sg sprawnie dziatajgce szybkosciomie-
rze, gdyz musi by¢ przestrzegana szyb-
kos¢ lotu, na jaka byt projektowany szy-
bowiec, a ktéra ma by¢ podana w wi-
docznem miejscu jego kabiny w sposob
wyrazny i nie budzacy watpliwosci. Start
przy szybkosci wiatru przy ziemi, prze-
kraczajgcej 8 m na sek., jest bezwzgled-
nie wzbroniony, a lot w warunkach nie-
pomys$inych, np. w czasie silnego rzuca-
nia, musi by¢, przy najblizszych mozli-
wosciach tego, przerwany.

Za przestrzeganie tych przepiséw M.K.
czyni odpowiedzialnemi zarzady organi-
zacyj szybowcowych, instruktorow szy-
bowcowych oraz pilotéw samolotéw i szy-
bowcow. Jako kary na poszczegdlne oso-
by przewidziane sa czasowe lub state co-
fnigcie upowaznien do dokonywania lo-
tow i zwigzanych z niemi czynnosci.

Wyjasnienie

W poprzednim numerze pod fotografja
inz.  F. Janika umiesciliSmy podpis:
.pierwszy w Polsce pilot uniwersalny
i t. d,”. Nalezy zaznaczy¢, iz p. Janik jest
pierwszym uniwersalnym pilotem, ktéry
swoje wyszkolenie otrzymat w Kklubie.
Natomiast tytut pierwszego polskiego pi-
lota uniwersalnego przystuguje p. B. Wto-
darczykowi z Aeroklubu Krakowskiego.



BalLonem

. Syrena'" w zawodach o puhar im. ptk. Wankowicza

Inz. Fr. JANIK

Tak, jak zwyciestwo kpt. Hynka i Bu-
rzynskiego w zawodach o puhar Gordon-
Bennetta w r. 1933 w Ameryce stato sie
przetomowem wydarzeniem w dziejach
polskiego baloniarstwa wogéle, tak do-
puszczenie w r. 1935, po raz pierwszy w
Polsce, balonowych pilotéw klubowych
(cywilnych) do jedynych u nas zawodow
krajowych o puhar im, ptk. Wankowicza,
stanie sie napewno poczatkiem nowego
etapu w rozwoju naszego sportu balono-
wego.

Zawody balonéw wolnych o puhar im.
ptk. Wankowicza miaty swojg ustalong
tradycje jako zawody wojskowe. Byly
one zrédtem szlachetnej rywalizacji i po-
stepu polskiego baloniarstwa wojskowe-
go, gdyz doniedawna cywilnego, niestety,
nie byto wcale. Sam sposéb i motywy
ufundowania nagrody—puharu przema-
wiaty raczej za tem, ze zawody te pozo-
stang na zawsze czysto wojskowemi. Za
poswiecenie tej tradycji dla rozwoju pol-
skiego sportu balonowego nalezy sie or-
ganizatorom tegorocznych zawodéw, a
przedewszystkiem pptk. Wolszlegierowi,
szczere uznanie.

Ale, aby kluby balonowe mogty braé
udziat w  zawodach, musialy one
wpierw powsta¢ i rozwingé sie. Dlatego
tez nie mozna poming¢ milczeniem za-
stug tych ludzi, ktérzy w duzej mierze
przyczynili sie do stworzenia pierwszych
cywilnych placéwek balonowych, ktérzy
byli i sg ich duszg w klubach. Sg nimi
instruktorzy klubowi pp. Wtodarczyk w
Krakowie, por. iPbmaski w Moscicach,
por. tojasiewicz w Warszawie i kpt. No-
wicki w Legjonowie.

Dzigki petnej posSwiecenia i entuzjazmu
pracy por. Lojasiewicza, Sekcja Balonowa
A.W., w ciagu niecatego roku jej istnienia
(balon posiada dopiero od wrze$nia r. z.),
wykonata szereg lotéw, szkolgc swych
cztonkéw, by stana¢ do zawodéw z wy-
szkolonym w niej pilotem i — zwyciezy-
ta bez zastrzezen.

Tak, bez zaslrzezen, bo zaloga ba-
lonu ,Syrena” stuprocentowo wypetnita
wszystkie wymagania regulaminowe.

Na zawody poleciatem z Warszawy do
Torunia Moth‘em klubowym. W Toru-
niu musielisSmy by¢ w sobote, dn. 25.V,
przed godz. 19-tg, gdyz na te godzine
wyznaczono odprawe zawodnikéw. Po
przylocie do Torunia, okoto godz. 17, uda-

tem sie wprost w strone hali. Tu wrzata
goragczkowa praca — jedne balony bytly
juz zupetnie napetnione, inne czesciowo.
Przygotowa¢ 11 balonéw do lotu, napet-
niajac je dwojakim gazem, wedtug recepty
handicap'u — to trud niematy. Podzi-
wiatem ofiarng prace oficeréw, podofice-
réw i szeregowcéw 1-go baonu bal. Chy-
ba tylko zamitowanie do lotnictwa da-
wato im tyle energji i zapatu. Przygoto-
wanie techniczne byto wzorowe i pozo-
stato niem do kornca zawoddéw. Nie chcac
przeszkadza¢ pracy w hali, wrécitem do
koszar, gdzie nas zakwaterowano. Kwate-
ra sympatyczna, przyjecie nader go-
Scinne.

Na odprawie d-ca 1-go baonu bal., p.
mjr. Kamienski, powitat serdecznie za-
wodnikéw, a specjalnie serdecznie pier-
wszych zawodnikéw klubowych. Zawia-
domiono nas o dokonanem przez komisje
losowaniu kolejnosci startu, odczytano
instrukcje szczeg6towg i program minu-
towy, sprawdzono dokumenty, rozdano
ksigzki lotow, komunikaty meteorologicz-
ne oraz wojskowe blankiety depesz o lg-
dowaniu i listéw przewozowych. W cza-
sie omawiania regulaminu kpt. Janusz
objasnit zasade handicap‘u, ktora, jak sie
okazato podczas lotéw, byta stusznag,
gdyz nie forowata zadnej kategorji balo-
néw. Zasada ta byta nastepujaca: przy-
jeto za podstawe temp. 15°C i ciezar gat.
gazu Swietlnego 0,45, ktéra w rzeczy-
wistosci  byta0,482. Jako balast Bo,
potrzebny do rozpoczecia lotu w nocy,
uznano dla balon6éw:

opojemnosci 450m3 — Bo 40 kg
750 ,, — Bo 65 ,,
1200 ,, — Bo=105,
oraz wprowadzono wzOr:
B
= const.
P—Q—BO0

gdzie P oznacza catkowitg site podnos-
ng, Q— ciezar zalogi i instrumentéw, a
B — ilo$¢ balastu wyréwnujacego. Stad
wypadta sita P i spos6b napetniania, zna-
ny 1 Nr. 5 Skrzydlatej.

Po odprawie i kolacji zebraliSmy sie,
cywile, w naszej wspoélnej kwaterze i o-
mawialiSmy do godz. 1-ej w nocy ocze-
kujace nas pierwsze nasze zawody. Spa-
lismy krétko, gdyz juz o 3-ej ruch sa-

mochodowy mocno nam  przeszkadzat
(okno naszego pokoju parterowego wy-
chodzito na ulicg). W niedziele od same-
go rana byliSmy potrzebni przy balonach,
tak, ze ledwo znalazt sie czas na obiad.

Po obiedzie dowiedzieliSmy sig, ze lot
bedzie na odlegto$¢ (a nie do celu, na co
sie zanosito) i ze specjalnie opdzniono
start o 1f>godz.

Sytuacja meteorologiczna byta tego ro-
dzaju, ze rozlegty wyz nad Skandynaw jg
przesuwat sie ku E, za$ niz z nad Ukrai-
ny przesuwat sie ku NE. Na pdtnocy i
zachodzie Polski dos$¢ pogodnie, przy
chtodnych wiatrach NE, na potudniu i
wschodzie — pochmurno i deszcz. O godz.
g8-ej dn. 26 maja, koto Lwowa i tucka
front zokludowany — stopniowe roizpo-
godzanie sie ku E. Tendencja zmiany
kierunku wiatru w lewo, tak w czasie,
jak i przestrzeni, ku S. Stad wniosek: le-
cie¢ ponad przyziemng warstwg wiatru
NNE ku S — i tam oczekiwa¢ zmiany
wiatru z NW; im pdzniej, tem lepiej.

Nadeszta chwila startu. Wyprowadzono
,Hel“ przed hale. Start utrudniat silny
i porywisty wiatr. Balony puszczane byty
w odstepach krotszych, niz 5 minut. Pod-
czas startu omal nie wydarzyty sie
dwa wypadki. Balon ,,Legjonowo* zawa-
dzit linami manewrowemi o przewody
elektryczne, a ,,Moscice® mato nie
,wmeldowat sie“ w hale (koszem skrob-
nat po dachu hali). Widzac to, por. to-
jasiewicz poprosit oficera startowego, by
nas startowano dalej. Przy odwazeniu w
hali mieliSmy 28 workéw piasku po 10 Kkg.
i, mimo ze na starcie porucznik rzucit
caty worek, a ja sypnatem tez okoto 3\
— tupneto nas koszem o ziemie tak, ze
piasek z niektérych workéw sie porozsy-
pywat. Po powtérnem jednak odbiciu sie
od ziemi ,Syrena" pogardzita juz nig
i poszybowata w kierunku dla nas nieko-
rzystnym — SSW, o godz. 17.05, jak duze
wahadto.

LecieliSmy tak az do O$nieszczewska
(na NE od Kruszwicy) do godz. 17.38,
majac po prawej stronie naszej trasy,
czyli na W, cztery balony, za$ na lewo —
6, razem z balonem ,ko6dz*“, ktory wy-
startowat po nas, jako ostatni. Lecimy
nad jezioro Gopto. Tam bedzie dusi¢, a
wiec sypiemy 5 workéw piasku i za te
cene z 800—900 m. zyskujemy 1.600. Ra-
zem z wysokoscig zmienit sie kierunek
lotu na S. Nad Kotem byliSmy o godz.



20.09, juz po zachodzie stofnca, na wyso-
kosci 1560 m., majac tylko 101 worka
piasku. Nad Uniejowem, o godz. 21.20, le-
cac w kierunku SSE na wys. 1450 m, przy
9 workach, stwierdziliSmy ustalenie sie
temperatury na 3°C.

»WeszliSmy w noc". Ucieszyto nas, ze
skonczyt sie juz okres ciggtego sypania
piasku na skutek oziebiania sie gazu, ale
zato zaczeliSmy rzetelnie klapa¢ zebami
z zimna, gdyz byliSmy za lekko ubrani.
SkonstantowaliSmy réwniez, ze nie grozi
nam predko przekroczenie granicy. Ma-
my duzo czasu, lot bedzie dtugi. W tych
warunkach, gdyby nie przejmujace zim-
no, moglibySmy spa¢ na zmiane.

Zaczat sie spokojny okres lotu.

Od m. task, gdzie byliSmy o godz. 23.20
(wys. 1520 — 8 workéw), kierunek lotu
zmienit sie na SE. Utrzymywalismy go
az do Drohobycza, lecac prawie po linji
prostej, ponad miejscowos$ciami miedzy
Betchatowem a Piotrkowem, miedzy Che-
cinami i Kielcami, nad Wistg koto Osie-
ka, nad tancutem — Przemy$lem—Sam-
borem. Od Drohobycza do Halicza mieli-
$my kierunek ESE.

O godz. 1.38 lecieliSmy nad ptonaca
wsig; byto to na S od Piotrkowa, przed
rzeka Pilicg. O godz. 2-ej dniato, a o0 3.30
ujrzeliSmy wschod stonca, majac wyso-
kos¢ 1620 m i 7 workéw piasku, przy tem-
peraturze 3°C. Przepigkny byt widok
chmur, rozestanych pod nami i skgpanych
w ukosnem Swietle wschodzgcego stonca.
Kielce przystoniete byty tiulem mgty. W
tym czasie zauwazyliSmy na horyzoncie
wspotzawodnika. Poniewaz znajdowat sie
on na prawo od nas, mogliSmy tatwo od-
czyta¢ napis ,Hel". Co sie z nim dziato?
Dlaczego jest dopiero tu, chociaz wystar-
towat 35 minut przed nami? Od tej pory
lecieliSmy razem, nie tracac z oczu na-
szego wspottowarzysza az do chwili jego
ladowania.

Wi iste przecieliSmy o godz. 5 m. 27, na
wys. 2940, mimo 9-ciu sekundowych cigg-

Mistrzostwa

Balonowe mistrzostwa Niemiec, ktérych
odbyciu w przepisanym terminie 17 lu-
tego przeszkodzit szalejacy poddéweczas
orkan, zostaty powtdrzone w Darm-
stadt‘cie dnia 7 kwietnia. | tym razem
sadzono, ze wichura zmusi do dalszego
ich przesuniecia. Jednak za porada me-
teorologéw, ktérzy oczekiwali rychiej
poprawy pogody, kierownictwo zawodow
nie odstapito od przygotowan. Istotnie,
pomimo zmiennej pogody, zawody sie od-
byty tym razem bez wypadkow.

Napetnianie balonéw wymagato okoto
20 godzin, to tez rozpoczeto je z wieczo-
ra w sobote. Koto podinocy nastapito
znaczne wypogodzenie. Na os$wietlonem
reflektorami polu potezny gtosnik wy-
grywa dono$ne marsze, aby ustrzec od
zasniecia zgromadzong woko6t pietnastu
balonéw obstuge startowg. Muzyka jest
tak gtosna, ze stycha¢ ja jeszcze w $rod-
ku miasta.

Ranek przyniést rozczarowanie. Silny
deszcz i wiatr nie wrézy nic dobrego.
O p6t do pierwszej odbyta sie odprawa
zatég, potem komunikat meteorologiczny,
obiecujagcy pewne wypogodzenie. Balo-
ny sg juz napetnione do trzech czwar-
tych. Zatogi udajg sie do miasta na obiad,
potem naradzajg sie wzajemnie nad sy-

balonowe

nien za klape. Stonce grzato coraz wie-
cej, a my nie chcieliSmy lecie¢ ponad
3000 m. Nad Przemyslem, gdzie rzucilis-
my prowizoryczny meldunek, byliSmy o
godz. 8.30, nad Samborem — o0 9.51, a nad
Drohobyczem — o 11.03. Przed Stryjem
»Hel" znizyt sie do lgdowania — minat
jednak rzeke Stryj i nad Daszawg pole-
ciat nisko w kierunku S, ladujac dopiero
koto Katusza. Lot ,Helu" wykazat stu-
szno$¢ komunikatow meteorologicznych,
ze na dole wiejg wiatry, krecac sie
na prawo — przeciwnie niz zwykle. My,
majac wys. 3000 m i kierunek ESE, pole-
cielismy na Halicz i wyladowalismy we
wsi Zatukiew, przelatujgc w linji prostej
609 km. Przez caly czas lotu byta tadna
pogoda, a od tancuta poczawszy, towa-
rzyszyty nam zwaty cumuluséw. Ponizej
podaje dla przejrzystosci tabelke dotych-
czasowych zwycieskich lotow *).

Zawo-

rok balon km

dy
| 1925 Warszawa 159
1 1926 Poznan 234
11 1928 Lwow 380
[\ 1930 Warszawa 329
\% 1931 Krakow 325
VI 1933 Gniezno 121
VIl 1935 Syrena 609

Opowiadano nam w Haliczu, ze widzia-
no (widocznie przez sugestje) jeszcze in-
ne balony. To nas usposabiato pesymi-
stycznie co do szans zwyciestwa. Do-
piero po powrocie do Warszawy dowie-
dzieliSmy sie, ze jesteSmy pierwsi.

*) Start do poprzednich zawodéw od-
bywat sie z Warszawy lub z Legjonowa.
Przyp. Red.

Niemiec

tuacja pogodowa. Istotnie, o 4 po pot
chmury przerzedzajg sie i, zgodnie z
przepowiedziami stuzby meteorologicz-

nej, o 5-ej Swieci juz storce. Ostatnie
meldunki donosza, ze na wiekszych wy-
sokosciach jest wiatr zachodni. Tempe-
ratura ponizej zera zaczyna sie od 1600
m. Na godzine 5 min. 45 wszystkie balo-
ny musza by¢ gotowe do startu.

Padajgcy diugo deszcz sprawit, ze po-
wioki i siatki balonéw wchionety wiele
wody. W stoicu osychaja one szybko.
W najszczesliwszem potozeniu jest ba-
lon ,,Chemnitz V1II“, ktérego powtoka
jest uodporniona przeciw wcigganiu wil-
goci. Inne balony musza pozostawi¢ czes¢
normalnego balastu.

Promienie stofAca ogrzewaja gaz i balo-
ny naprezajg siatki. Mikrofon zapowiada
przybycie ministra Rzeszy Darre i ,,Gau-
leitera“ Hessji, Sprengera. Tymczasem z
zachodu nadcigga grozna chmura, ktora
niewatpliwie przyniesie deszcz i wicher.
Wkrotce przez gto$nik rozbrzmiewa gtos
Sprengera, ktéry w imieniu ministra lot-
nictwa otwiera zawody.

Start... Okazuje sie, ze krotka chwila,

na ktérag skryto sie stonce, wystarczyta,
aby gaz tak ostygt, iz trzeba jeszcze wy-

Il samochodowy poscig
za balonem wolnym

Szybko rozwijajacy sie i bardzo ruch-
liwy Moscicki Klub Balonowy zorganizo-
wat w dn. 5 maja r. b. Il samochodowy
poscig za balonem wolnym, jako impreze
propagandowo-rozrywkowsa. Jak wskazu-
je na to juz sama jej nazwa, konkuru-
jace ze soba zatogi maszyn, zwigzanych
nierozerwalnemi weztami nie tylko z zie-
mig, ale co gorsza, z szosami, drogami i
drézkami, musialy wykaza¢ wiele sprytu
i pomystowosci, potagczonych z duza doza
jasnowidzenia, by mdc zgéry, a wiasciwie
z dotu, okresli¢ spodziewane miejsce lg-
dowania gonionego balonu. Zmiana wyso-
kosci jego lotu moze spowodowac nie-
oczekiwang zmiane kierunku... Balon jest
wolny, a cho¢ réwniez i powolny, to
przeciez nie zawsze samochdéd moze po-
dazy¢ za nim. Las, staw, rzeka — to prze-
szkody, ktore dla zatogi kosza nie sta-
nowig tak twardego do zgryzienia orze-
cha, jak dla pasazeréw auta, pragnacego
i$¢ trop w trop za balonem, ktéry bynaj-
mniej nie poczuwa sie do obowigzku uta-
twienia im tego zadania.

Zatoge balonu ,,Moscice“, odgrywaja-
cego role lisa, stanowili: por. Pomaski,
znany gordonbennecista, oraz p. starosta
Lisowski i inz. Hiille. Zaraz po starcie
balon wzniést sie do wys. 600 m. i po-
szybowat na péinocny zachoéd, by po pe-
wnym czasie skierowa¢ sie bardziej w
lewg strone, wprowadzajagc tem duze za-
mieszanie ws$réd S$cigajacych. Tembar-
dziej, ze mozna byto przewidzie¢ lot za
Dunajec, w okolice lesiste i pozbawione
odpowiednich, tak pod wzgledem nawie-
rzchni jak i kierunku, droég. Ostatecznie
balon wylgdowat w rejonie laséw ks. San-
guszki, a pierwszym, ktéry go dopadt,
byt samochéd dr. Pawlikowskiego. Po
pewnym czasie nadjechata reszta uczest-
nikéw poscigu, by wesotym piknikiem,
urzagdzonym na lesnej polanie, zakonczy¢
ten trudny i emocjonujacy konkurs.

rzuci¢ wiele balastu. Pierwszy unosi sie
»Wilhelm von Opel", pilotowany przez
znanego w Polsce p. Deku. Z kolei star-
tujg dalsze balony, ktérym zaczyna sie
dawa¢ we znaki wptyw nadesztej chmu-
ry. Wiatr zmienia kierunek i dwukrotnie

omal nie dochodzi do zderzenia. — Osta-
tni balon uwiagzt na chwile w gateziach
drzew, otaczajgcych lotnisko, ale po
chwili i on znika w sinej dali.

Deszcz, ktéry sprawit, ze balony staty

sie ciezsze, uniemozliwit start ,Grafa
Zeppelin‘a", z ktérego miano dokonac
transmisji radjowej. To samo tyczy sie

balonu pocztowego ,Hochst", ktéry mu-
siatby startowac¢ tylko z 3 workami pias-
ku. Powtoki tych balonéw zostajg rozer-
wane.

W wyniku zawodéw pierwsze miejsce
zajat pilot Bertram na ,,Chemnitz VIII",
ktory przeleciat 1047,9 km. Drugie miej-
sce przypadio p. Deku, ktéry osiadt w
Polsce koto Przasnysza, przebywajac
933,3 km. Réwniez wiele innych balonéw
ladowato w Polsce.

Na podstawie tych zawodéw nastapi
wybor pilotéw do tegorocznego ,,Gordon-
Bennett'a”. Polscy piloci majg juz wiec
mozno$¢ zorjentowania sie w S$kiadzie
osobowym swych niemieckich rywali.



O CZEM PISZA ZAGRANICA

W. BRYTANJA
Hel skraplany

Jak wynika z notatki w ,The Aeropla-
ne' (1 maij), Dr. P. Kapitiza, o ktdrego
tajemniczem porwaniu czy ucieczce do
Sowietéw, ize stanowiska nadwornego le-
karza kréla angielskiego, pisata niedaw-
no cata prasa codzienna, miat na ukon-
czeniu badania nad uproszczong metodg
skraplania helu ,Zagony rosyjskich ste-

rowcéw — pisze ,, The Aeroplane** — na-
petnionych helem (gaz niepalny) — na
cywilizowana Europe moga by¢ duzo

strasiznieijszE' od raidow samolotowycyh.
Czy Kapitiza bedzie pracowat w Sowie-

tach dobrowolnie, czy przymusowo, faikt
pozostaje faktem, ze Sowiety wykorzy-
staja  jego wiedze, zdobytg naszym

(Anglikéw) kosztem!... A pamietajmy, ze
Rosja jest, obok U. S. A., jedynym kra-
jem, gdzie powaznie pracuje sie nad ste
rowcami**.

Aktualny problem

»Flight“porusza w ostatnich numerach
kwestje zastgpienia kosztownych i skom-
plikowanych Smigiel o nastawnym skoku
przez skrzynke biegow. Trzecim $rod-
kiem dla osiggniecia tego samego celu
ma by¢ uzycie specjalnych paliw, pozwa-
lajagcych na duze zwiekszenie obrotow
silnika przy starcie i przy wznoszeniu.

Lotnictwo sportowe na ustugach
przygotowania wojskowego

Flight z 6 czerwca zwraca uwage, ze
ostatni  Deutischlandflug miat wyrazny
charakter lotdow rekonesansowych. Wszy-
scy uczestnicy zostali podzieleni na eska-
dry, kazda o innej liczbie samolotow.
Kazda otrzymata okre$lone zadanie wy-
wiadowcze (zidentyfikowanie znakow
wytozonych w terenie, skupien ludzi, od-
dziatbw w marszu, druzyn samochodo-
wych it p). Niespetnienie tych zadan
pociggato za sobg punkty karne.

BELGIA

.Polska w pierwszym rzedzie na-
rodow lotniczych Europy wschod-
niej"

Tak pisze w artykule wstepnym ,,LEcho
des Ailes *z 10 kwietnia, podajgc obszer-
ny opis ,cudu nad Wisty", t. j. tych wy-
nikow, do ktérych doszta Polska, budu-
jac swe lotnictwo na gruzach, pozostatych
po wojnie S$wiatowej. Artykut ilustruje
fotografja majora Skarzynskiego i jego
transatlantyckiej RWD.

Na powyzszym przyktadzie widzimy, jak
donioste znaczenie propagandowe maja
wydawnictwa polskie, drukowane w jezy-
ku obcym, gdyz nie co innego, tylko
pieknie wydana ksigzka pptk. B. Kwie-
cinskiego p. t. ,L‘Aeronautique en Po-
logne", data okazje i dostarczyta faktow
do napisania powyzszego artykutu w
»Echo des Ailes**.

FRANCIJA

»Niemcy uderzg przedewszystkiem
na Rosje"

Tak twierdzi ,,L‘Aero” z 3 maija, Moty-
wuje to w ten sposéb: ,Z Polskg Niemcy

sie utozyli. Ciekawe tylko, kosztem czy-
jej skory zatatwili oni z Polskag (sekret-
nie) sprawe Gdanska. Prawdopodobnie
Litwa zaptaci za tq operacje. Wobec te-
go, naturalnie, ze Rosja bedzie miata tu
co$ do powiedzenia, wynik bedzie trn,
ze Niemcy uderzg na Rosje*".

Stoimy na progu realizacji samo-
lotéow - okretéw (transatlantyckich)

Taki jest tytut artykutu ,samego" inz.
Igoria Sikorskiego (Sikorskij pisze rzad-
ko) w nastepnym numerze L‘Aero. Ten
,bietogwardiejec”, ktéry w czas uszedt
bolszewikom i, kontynuujgc w Stanach
Zjednoczonych rozpoczetg w carskiej Ro-
sji budowe samolotéw-olbrzyméw, docze-
kat sie ipo latach ciezkiej pracy chwili,
gdy jego konstrukcje rozpoczety loty na
pierwszej catkowicie lotniczej linji trans-
oceanicznej, wierzy, ze jest tylko kwest-
ja czasu zrealizowanie wielkich samolo-
tdw transoceanicznych, ktdére nietylko w
powietrzu, lecz i na falach Atlantyku czy
Pacyfiku bedg sie czuty tak samo w swo-
im zywiole jak okrety oceaniczne.

Juz dzisiaj jest mozliwe — pisze Sikor-
skij — zbudowanie wodnosamolotu 50-
tonowego, na 120 pasazer6w, z zasiegiem
1800 km. Taki wodnosamolot bedzie pod
wzgledem wymiaréw i zachowania sie na
wodzie réwny matemu jachtowi. Stabg
strong ijest narazie to. ze bedzie on ko-
sztowal okoto 6 miijonéw dolaréw. Tem
nie mniej, za lat 10 bedziemy mieli wo-
dnosamoloty oceaniczne 250-tonowe, za
lat 25 — 500-tonowe.

Sikorskij nie wierzy w samoloty strato-

sferyczne. Zwazmy, ze okoto stu linek
prowadzi z kabiny pilotow nazewnatrz
samolotu. W maszynie stratosferycznej

bedzie wiec sto otworéw do uszczelnie-
nia! Juz tylko to jest zbyt powaznym
problemem. Pozatem pamietajmy, ze ,pu-
bliczno$¢ to nasz chlebodawca"; musimy
wiec spetnia¢ jego zyczenia. Ot6z z wy-
zyn stratosfery ziemia przedstawia sie
daleko mniej ciekawie dla pasazera niz z
wysokosci 4 czy 6 tysiecy metrow, ktora
to wysokos$¢ jest zreszta odpowiedniej-
sza, pozostawiajgc ijiuiz pod sobg chmury,
mgte, burze i t. p.

Problem lotniskowy

W majowym ,Z/Aerophile” znajdujemy
artykut inz. K. Ziembinskiego, stajacego
w obronie lotnisk, wyrzucanych przez
miasta na peryferje. Jak widzimy, kon-

cepcjami Polaka interesuje sie powazny
miesiecznik francuski *).

I TALJA

Poscigowki koncza sie?
F. Handley-Page, znany fabrykant an-

gielski, w kwietniowej ,L‘Ala d‘ltalia
piszac na ten temat podaje nastepujace
racje:

* Artykut inz.
»Parki-lotniska"
dlatej w r. b.

Ziembinskiego p. t.
zawierat Nr. 1 Skrzy-

Prowadzi B. J Poptawski

1. Zta pogoda jest sprzymierzencem sa-
molotu niszczycielskiego (bo wiekszy, a
wiec ma wiecej miejsca na personel i
przyrzady), a nieprzypacielem — posci-
gowego. Rozwdj przyrzadéow odbije sie
wiec niekorzystnie na poscigowce.

2. W wyscigu szybkosci samolotéw jest
granica absolutna, juz niezbyt daleka.
Poniewaz poscigéwka, jak sama nazwa
wskazuje, musi by¢ szybsza, wiec osig-
gnie ona te granice pierwsza i z tg chwi-
lg nastapi koniec jej rozwoju.

3. Nawet przed osiggnieciem tej grani-
cy dojdziemy do szybkos$ci, przy ktorej
manewrowanie w powietrzu i obstrzat
okazg sie zbyt trudne, a na walke po-
wietrzng poprostu zabraknie czasu.

NITEMTZCY
Co$ o nas
Kwietniowy ,Luflwehr* drukuje na
stronicach rozprawe na temat obrony

przeciwlotniczej baz marynarki i wybrze-
za morskiego ,podtug opracowania pol-
skiego". Sygnalizujemy ten artykut tylko
dlatego, aby zwr6ci¢ uwage na pilnosc, z
jakg Niemcy $ledzg co sie dzieje w Pol-
sce.

W tym samym numerze jest tez arty-
kut o prébach strzelania z polskim Su-
per P-24, ktére miaty wykaza¢, ze prze-
lot pocisku z armatki, umieszczonej w
skrzydle, odbywajac sie w poblizu pra-
cujagcego Smigta, wywotuje dodatkowe
drgania, ktére moga odbi¢ sie na wytrzy-
matosci konstrukcji samolotu. ,,Po tych
doswiadczeniach — konczy autor — za-
gadnienie to nalezy rozpatrzy¢ gruntow-
nie na nowo *

Jak zbudowa¢ model samolotu
z zamontowanym w nim zyrosko-
pem?

OdpowiedZz na to podaje ,Der Segel-
flieger" pierwszomajowy (doktadny opis
z rysunkami). Zyroskop ma na celu na-

danie modelowi automatycznej réwno-
wagi podczas lotu, podobrre jak w sa-
molotach normalnych,

Z. S. R. R.

,,Najpot_einied'szem_ panstwem
w Europie $rodkowej jest Polska"

Tak pisze kwietniowy ,,Samolot®. Pisze
to jednak, nalezy doda¢, wedtug danych
francuskich. ,To co osiggneta Polska,
zwtaszcza podczas ostatnich lat dwoch,
to bardzo duzo. Strona materjalna i orga-
nizacyjna przedstawia sie wzorowo. Pod
wzgledem jako$ci materjatu i personelu
Polska stata sie pierwszorzednem pan-
stwem europejskiem®*.



EUGENJUSZ PRZYSI1ECKI

Pamieci

Kt6z mogt przypuszczaé, ie tak pred-
ko i tak niespodziewanie odejdzie od nas
cztowiek, przed ktérym zycie kre$lito ty-
le zadan.,.

Tyle jeszcze miat zrobi¢, tyle dokonac
swym talentem i pieknym, mocnym cha-
rakterem, aby dojs¢ do wyzyn w dosko-
natosci, o ktérych marzyt od dziecka ten
nieztomny rycerz przestworzy. Chyba
Smier¢ powotata Go za zastugi i mitos¢
do lotnictwa, ktéremu oddat catg swa
mtodziencza dusze.

Stach Latwis byt wyjatkowag postacig w
naszem lotnictwie. Od dziecka niemal
walczyt o lotnictwo i od dziecka zawsze
zwyciezat, pokonywujgc z uporem, jaki
tylko Wilnian cechuje, krok za krokiem,
etap po etapie, wszystkie napotykane
trudnos$ci swym nieugietym charakterem,
by sta¢ sie lotnikiem — lotnikiem wiel-
kim i bez skazy.

Pamietam, jak w roku 1929, podchorazy
ze Szkoty Inzynierji pézinym wieczorem
$pieszyt na wyktady teoretycznego kursu
pilotazu Aeroklubu Akademickiego, Sia-
dywalismy wéwczas razem i pamigtam; ile
blasku byto w tych jasnych oczach i ile
skupienia, by nie uroni¢ ani jednego sto-
wa.

Tam poznalismy sie. Wiedziatem, ze za
wszelkg cene chce sie poswieci¢ stuzbie
lotniczej, ze Szkote Inzynierji traktuje
jako etap na drodze do wtasciwego celu.

Zaraz po powstaniu Aeroklubu Akade-
mickiego zgtasza sie jako jeden z pierw-
szych do jego szeregéw i czeka cierpli-

Stacha

Latwisa

wie, kiedy bedzie mogt rozpocza¢ lata-
nie. Nie byto to tatwe, bo C. B. L. L. od-
mawiato mu kwaltifikacyj na pilota zawo-
dowego. Ale ten cztowiek nie rezygnowat

tatwo tam, gdzie chodzito o lotnictwo.
Mtody podporucznik-saper przeniesiony
zostaje wkrotce do korpusu lotniczego.

Tu konczy nasamprzdd kurs obserwato-
row. Staje sie lotnikiem, ale jeszcze nie
pilotem. Teraz zaczyna podporucznik-ob-
serwator szturm o dyplom pilota. Przy-
chodzi mu z pomocg Aeroklub Warszaw-
ski. Rozpoczyna nauke pilotazu na Hen-
rioLcie i koAczy jag w rekordowem tem-
pie, uzyskujgc w roku 1931 klubowy dy-
plom pilota turystycznego. Teraz karjera
lotnicza por. Latwisa idzie szybko na-
przéd. Zostaje powotany na kurs pilota-
zu Ofic Szk. w Deblinie, konczy go, —

i jako pilot wspina sie¢ teraz coraz wy-
zej, wyzej, — do doskonatosci lotniczej.
Pamietamy wszyscy ten okres. Umiat

wykorzysta¢ caty zaséb swej energji, by
jak najwiecej lata¢. Latat duzo w Debli-
nie, lecz nie chciat rezygnowaé z treningu
w Aeroklubie. Dla jednej, 5-minutowej,
rundy nad lotniskiem w Warszawie przy-
jezdzat w niedziele kolejg az z Deblina.

Nadszedt rok, w ktérym ziscity sie wre-
szcie marzenia dziecinstwa. Wyzsza szko-
fa pilotazu i eskadra mys$liwska... Lata na
P-7.

Stat sie tern, czem chciat by¢. Cieszyli-
smy sie Jego szczesciem, gdy opowiadat
0 pracy w Kosciuszkowskiej eskadrze.
Kochalismy Go wszyscy i ceniliSmy Jego
zdanie. Nie zapomniat nigdy, ze w Aero-
klubie rozpoczat swa lotnicza karjere,
ze tam, ws$rod zawsze nawalajgcych
Rhénedw, podartego hangaru Bessoneau
1 garstki takich jak On zapalencoéw, sta-
wiat swe pierwsze lotnicze kroki. Przy-
szty zawody lotnicze: 5-ty K. L. K. T. Je-
go pierwsze zawody, w ktérych odrazu
btysnat talentem lotniczym i sportowym,
przyszty pilot ekipy challenge owej.

Wysoko siegaty Jego dazenia. Nie za-
mykat ich w ciasnym kregu spraw lotni-
czych ogélnie wiadomych i juz uschema-
tyzowanych. Wiadomosci techniczno-nau-
kowe, doskonale opanowanie rdznych
technik latania — to dopiero fundament,
na ktérym zaczat budowaé¢ swoj plan
stworzenia postaci idealnego lotnika. Za-
czagt od pracy nad sobg natychmiast po
powzieciu decyzji, ze lotnictwo potrzebu-
je wiadnie tego nowego kierunku —
,Sprzet lotniczy przesciga swg doskona-

toscig cztowieka. Cztowiek musi go do-
goni¢', Oto sg stowa, ktére staty sie
osnowg Jego dazen do doskonalenia sie.
Kilkunastomiesieczna praca po tej nowo
wytknietej linji stworzyta mu zastuzone
miano propagatora kultury lotniczej

Pamietam, kiedy $pieszac sie, jak zwy-
kle, wpadt do mnie i oSwiadczyt, ze wy-
jezdza na pare dni zagranice, do Paryza.
Cel podrézy byt w zwigzku z ogtoszeniem
w jednem z francuskich pism lotniczych.
Kto§ w Paryzu sprzedawat Spada 51...
a On przeciez koniecznie chciatby pola-
ta¢ na tej maszynie. U nas skasowano juz
wszystkie, wiec w Polsce niema okazji...
Niestety, i tam nie udato sie.

Rok 1935. Rok ostatni w Jego miodem
zyciu  Zdecydowano, ze cztowiek o ta-
kich walorach jak on, powinien wuczy¢
lata¢ innych, powinien oddac¢ czastke swej
wiedzy i swej kultury lotniczej innym.
Niestety, oddat zbyt duzo: dat siebie.

WidzieliSmy sie zaledwie dzien przed
$Smiercig. ChodziliSmy po parku w Deb-
linie, a On, jak zazwyczaj, peten zapatu
i wiary, opowiadat o swych najblizszych
planach. Czyz przypuszczat kto z nas, ze
za hangarami czai si¢ $mier¢, co ma na-
zajutrz zabra¢ dwa miode zycia i pogrze-
ba¢ Jego jasne nadzieje pod gruzami Po-
teza XV?

Stato sie. Poszlismy wszyscy odda¢ Ci
ostatnig postuge. Trumne z Twem Wiel-
kiem Sercem umieszczono na Spadzie. Nie
omingt Cie Spad... lecz byt caty w wien-
cach, a za nim szlismy smutni i petni za-
lu po cztowieku, ktéry odszedt, zostawia-
jac po sobie testament mitosci, pracy i po-
Swiecenia dla lotnictwa.

Chcac utrwali¢ pamie¢ o Zmartym
i propagowa¢ Jego idee, grono przyja-
ciot podjeto mysl wydania ksigzki, po-
Swieconej temu wybitnemu pionierowi i
entuzjascie lotnictwa. Suma uzyskana ze
sprzedazy ksigzki, ktérej napisania pod-
jat sie inz. J. Rzewnicki, stanowi¢ ma
fundusz do dyspozycji Rodziny Wkrétce
wytoniony zostanie komitet, ktéry zaj-
mie sie akcjg. Tymczasem wzywamy
wszystkich, ktérzy chcg uczci¢ pamiec
por. Latwisa, aby sktadki na fundusz
tuydawniczy kierowali na konto Skrzy-
dlatej Polski w P.K.O. Nr. 9511

REDAKCJA.



f STANISLAW LATWI1S

Ze wspomniehn 0

Wspomnienia te, o swym pierwszym
nauczycielu pilotazu, pisat por. Latwis
na krétko przed S$miertelnym lotem.
Jest to ostatni, niedokonczony rekopis
Zmartego, charakteryzujgcy zaréwno
nieodzalowanego instruktora, jak i jego
wybitnego ucznia — obu zmartych w
stuzbie wspdlnej idei.

Nigdzie tak wyraznie i mocno nie od-
czuwa sie tempa zycia jak w lotnictwie.
Zmieniajg sie ludzie, typy maszyn, sposo-
by latania, a postep techniczny z dnia
na dzien obala to, co wczoraj uwazalismy
za najtrwalsze, zmuszajac nas do mysle-
nia zupeinie nowemi kategorjami.

Rozrzuceni, walczymy na wsp6lnym
froncie. Napinamy nasze miesnie i wole,
by ,,nie dac¢ sie mijac/“

Pilot, inzynier, mechanik, tapicer, bla-

charz — w stolicy, czy na cichem szybo-
wisku, — kazdy, kto cho¢ o milimetr pcha
naprzéd lotnictwo — jest lotnikiem. W

JANUSZ MEISSNER

OSTATN

Mizerne sa marzenia ludzkie wobec
niezlomnych postanowien losu...
Marzenia — nie za$ cele, ktére stawia-

ja sobie dzielni ludzie, obdarzeni energja
i wytrwatoscia pracy, ludzie, o ktérych
mowi sie niestusznie, ze ,wszystko im sie
udaje“. To udawanie sig, to tak zwane
szcze$cie, zwykle okupione bywa liczne-
mi wyrzeczeniami, zdobywane szczebel
po szczeblu na drabinie zycia wtasng
warto$cig i codziennym, ciezkim wysit-
kiem, zesrodkowanym zawsze w jednym
kierunku.

Tylko tacy ludzie — poza nielicznemi
wyjatkami, ktére bez ich wtasnej zastugi
los obdarowuje wygranag na loterji karje-
ry — tylko tacy osiagaja powodzenie.

Ale i oni nie zawsze otrzymujga wszy-
stko, co im sie nalezy, zwtaszcza gdy do-
tyczy to ich marzen.

Cztowiek, ktéry marzy, nie bywa zwy-
kle do gtebi praktyczny. Ma w sobie co$
z romantyka. Co$, co w krétkich chwi-
tach wytchnienia, miedzy jednym a dru-
gim szczeblem drabiny, pozwala mu za-
pomnie¢ o wys$cigu wzwyz i o tym najwaz-
niejszym celu, ktéry sobie wytknat na
prostej drodze.

Marzenie... Siega po nie szybko, spie-
szac sie, aby starczyto krotkiego czasu
spoczynku na spacer po tej romantycznej
alejce, ktora lezy na uboczu od szerokiej
magistrali zycia. Powraca don, ilekro¢ po-
zwala mu na to zdobycie nowego etapu

Walentym

N ow aku

bezwzglednej skali postepu jest wszystko
jedno, czy to bedzie dobrze przygotowa-
na maszyna, starannie przedmuchany pro-
fil, wielki raid, czy dobrze wyszkolony
uczen. Wszystko jedno tez, czy bedziemy
gtosni i podziwiani, czy tylko codzienna,
tnréwczg pracg pchamy lotnictwo na-
przéd, Wszystko jedno, bo jednakowo
dla nas wszystkich idg zegary, a idea, dla
ktorej walczymy, a ktéra nas przezyje —
nie traktuje nas indywidualnie.

WalczyliSmy z paskudng pogodag je-
sienng i Henriot ami, konczac IV-y, ostat-
ni kurs pilotazu A. W. Przeciekajacy, Zle
otwierajacy sie hangar Bessoneau, wy-
blakta choragiewka i wiecznie pogiete
maski Hemiot'éw na tle porannej mgiet-
ki. Czekamy na instruktora. Mija pot
godziny. — Nowaka niema. Z zimna orga-
nizujemy jaka$ gre towarzyskg. W powie-
trzu lata czyj$ but futrzany — zamiast
pitki. Nagle jeden z nas spostrzega ocze-

I SPAD

gtéwnej drogi, lub woéwczas, gdy czuje sie
juz nazbyt znuzony ustawiczng walkg o
miejsce w szeregach, walkg wyczerpujaca
i czesto nieréwnag, jesli ma sie do czynie-
nia z mniej szlachetnymi od siebie wspot-
zawodnikami.

Mowie bowiem o cztowieku
nym. Moéwie o jednym z niewielu
jaciot.

szlachet-
przy-

*

Porucznik Stanistaw Wahl rozpoczynat
trzeci rok swego przydziatu do Kkorpusu
oficeréw lotnictwa dobrze zastuzonym
urlopem. Byta piekna jesien. Taka sama
jak przed trzema laty, gdy wbrew wszyst-
kim przeszkodom i niecheci ludzkiej zdat
komisyjny egzamin obserwatorski
rzecz niepraktykowana — w drodze wy-
jatku przeniesiony zostal na podstawie
zarzadzenia Ministra Spraw  Wojsko-
wych, ktérym$ tam dziennikiem rozka-
z6w, ze zwyktych — ryjacych sobie zie-
mie saperow — do aeronautyki.

—e Protekcja — okresdlili to niektdrzy.

—e Protekcja mojej szcze$liwej gwiazdy
— powiedziat skromnie sam Stanistaw
Wahl, nie wspominajac ani stowem o pie-
ciogodzinnej inkwizycji egzaminu i o Kkil-
ku miesigcach nieprzespanych nocy, pod-
czas ktorych zdotat opanowaé zakres
wiadomosci, zawartych w dwuletnim pro
gramie szkoty obserwatordow.

W po6t roku pézniej miat juz dyplom pi-
lota sportowego.

kiwanego instruktora: po przeciwnej stro-
nie lotniska, od ulicy Wisniowej, idzie —
tak jak on zawsze: skdérzana kurtka, owi-
jacze i w reku, na dtugim rzemyku, zwi-
nieta kominiarka i okulary. Byt bardzo
speszony: spoznit sie o catg godzine. Po-
prostu zaspat, mys$lac, ze mgta nie przej-
dzie.

Jezeli ten ranek utkwit mi mocniej w
pamieci, to chyba dlatego, ze bylo to je-
dyne spoznienie sie Nowaka na loty, przez
caty czas szkolenia!l

Wieczorem zrobitem ktéry$ tam lot sa-
modzielny. Ladujac, wyréwnatem maszy-
ne ,,na pietrze jednak jako$ udato mi sie
gtadko sigs¢. 1 wtedy postyszatem, jedyny
raz w ciggu catego okresu szkolenia, ostrg
uwage:

— Nof ma pan wiecej szczeScia, niz ro-
zumu — i to z uSmiechem”™ tym prostym,
pogodnym, ktéry go charakteryzowat, a za
ktory go tak bardzo lubilismy.

Stachowi Latwisowi pos$wiecam

Wyktadat teorje ptatowcéw w podcho-
ragzéwce lotniczej i na kursach aeroklubu.
Uwazal, ze w ten sposéb sptaca dtug
wdziecznos$ci za przyjecie go do grona lu-
dzi powietrza.

Woéwczas jeszcze patrzono na niego
krzywo: mato kto uswiadamiat sobie, ze
podporucznik Wahl (,,ten saper™) stanowi
pierwszorzedny nabytek nawet dla kor-
pusu oficeréw aeronautyki, gdzie wyma-
gania, stawanie personelowi latajagcemu,
sg pod kazdym wzgledem bardzo wyso-
kie.

Ambicje ludzkie krzyzujg sie najczesciej
z ludzkiemi sympatjami: tylko przecietny
wspoétzawodnik tatwo zyskuje powszechng
przychylnos¢; taki, ktéry wyrasta ponad
poziom, moze liczy¢ raczej na nieche¢,
dopoki sam nie zdobedzie pozycji domi-
nujacej, dopdki nie bedzie warto zabie-
ga¢ o jego wzgledy.

Zapewne dlatego podporucznik Stani-
staw Wahl w pierwszym roku niewielu
miat zyczliwych kolegéw i tylko jednego

przyjaciela w lotnictwie. Inaczej nie
umiatbym sobie wytlumaczy¢ niecheci,
braku objawéw sympatji. lub w najlep-
szym razie — obojetnosci, z ktérg go

naogét traktowano.

Tak, niewatpliwie byta to zawis¢ i tyl-
ko zawisc.

Nikomu nie szkodzit Swiadomie. Prze-
ciwnie: pomagat, jesli sie o to do niego



zwréocono. Nie pchat sie. Byt skromny.
Stuchat, uczyt sie i pracowat.

Pracowat rzeczywiscie wzorowo. Moze
diatego nie lubili go ci, ktédrzy woleli od-
poczywac?...

Otaczata go atmosfera chtodna i po-
chmurna, ale nie burzliwa. Burze wywota-
to dopiero powotanie Stanistawa Wahla
na kurs pilotazu.

O ile pogodzono sie ostatecznie, acz
niechetnie, z wtargnieciem ,tego sapera"
do lotniczego klanu jako obserwatora, o
tyle fakt, ze w niecaly rok pd6zniej miat
zosta¢ prawdziwym pilotem wojskowym
— byt nie do strawienia, zwtaszcza dla
tych obserwatoréw, ktérych ambicje na
punkcie pilotazu zostaty zawiedzione.

Mimo to Wahl zostat pilotem. Stanat na
wyzszym szczeblu drabiny i juz siegat po
nastepny.

W tym czasie mniej wiecej, lub moze
nieco wczesniej — pomiedzy jakiemi$
dwoma etapami swych dazen, przepro-
wadzanych z konsekwencjg i niezwykia
w jego wieku wytrwatosciag (miat wow-
czas 23 lata), po raz pierwszy pozwolit
sobie na spojrzenie w boczng alejke ma-
rzenia.

To nie byta kobieta. Watpie, aby po-
Swiecat im tyle ze swego romantyzmu,
na ile go sta¢ byto dla samolotéw.

Marzeniem Stanistawa Wahla, od sa-
mego poczatku mojej z nim znajomosci i
przyjazni, byt lot na samolocie mysliw-
skim Spad.

Dlaczego wtasnie Spad?  Trudno to
wyttumaczyc.

Pamietam, ze gdy sam rozpoczynatem
moje lotnicze zycie, (a byto to o wiele
dawniej), lotnictwo myS$liwskie posiada-
to trzy lub nawet cztery typy maszyn.
Wowczas marzytem o lataniu na innym,
jednomiejscowym samolocie, ktory dzi$
juz nie istnieje. Wydawat mi sie najpiek-
niejszy, najbardziej mi odpowiadat, po-
siadat najwieksza na owe czasy szybkos¢
i najlepiej przystosowany byt do walki
powietrznej. Widziatem, jak robit na nim
przepiekne akrobacje mistrz Haber-
Wiynski w poznanskiej Wyzszej Szkole
Pilotow i jak major Stec pod Lwowem
gasit lotnikéw ukrainskich w brawuro-
wych pojedynkach powietrznych, lecac
na tej pieknej maszynie.

Marzenia moje zostaty speinione.

Doznatem wtedy wrazen, dajacych sie
poréwnaé¢ tylko z pierwszym samodziel-
nym lotem szkolnym, kiedy miodego pilo-
ta ogarnia radosna duma, potgczona ze
zdziwieniem szczesScia, ze oto leci sam,
ze samolot stucha go i pozwala sobg po-
wodowaé, tagodny, czujny i zwrotny, jak
inteligentne, rasowe stworzenie, ktore
rozumie cztowieka i uznaje w nim pana.

Od tego czasu, od tego lotu na mysliw-
skim jednoptatowcu, zachowatem go w

serdecznej pamieci i zaden inny samolot
p6ézniej nie wydat mi sie réwnie godzien
napetnia¢ niebo dzwiekiem i szumem
swego silnika.

Spad, o ktérym marzyt Wahl, byt ma-
szyng powszechnie uzywang w polskiem
lotnictwie mysSliwskiem przez pewien
okres czasu. Wygladat z pewnoscig tad-
nie. Miat linje harmonijne i wyraz bojo-
wy, nieco zbdjecki nawet, cho¢ szlachet-
ny. Byt dwuptatowcem o wielkiem gor-
nem skrzydle, podanem nieco ku przo-
dowi, i dolnem o wiele mniejszem i wez-
szem. Oba ptaty taczyt z kazdej strony
tylko jeden zastrzat, dobrze oprofilowa-
ny i zgrabny w swej prostocie. Kadtub
w przekroju owalny, pieknie wykrojone
stery i wysuniete wprzéd podwozie, czy-
nity zen samolot niewatpliwie estetyczny
i dodawaly jego sylwetce tego szczegdl-
nego wdzieku, jaki maja niektére ma-
szyny, stojace na ziemi tak, jakby zry-
waty sie juz do lotu.

Posiadat réwniez wiele zalet jako na-
rzedzie walki i jako sprzet lotniczy. Byt
szybki i zwrotny, Swietnie brat wysokos¢
i tatwo poddawat sie dobrym pilotom w
akrobacji.

Miat przeciez jedng wade: raz wpro-
wadzony w korkocigg, wirowat coraz
gwattowniej i coraz uparciej, jesli za$
pilot nie wyrwat go po kilku zwojach z
tego potozenia, narowit sie zupetnie i al-
bo tracit skrzydta, by runaé¢ jak kamien
wdot, albo tez gnat do samej dziemi w
korkociggu, zanoszac sie histerycznem
tkaniem i gwizdem.

Wi ielu dobrych, odwaznych pilotow
zgineto w ten sposéb i wiele pieknych
Spadoéw rozsypato sie w drzazgi nad cia-
tami zabitych. Mimo to, do dzi$ jeszcze
sg tacy zaciekli ,spadzisci", ktorzy
wspominajg z melancholijnym zalem ten
typ maszyn, jak co$ mitego, do czego
przywigzali sie szczerze i serdecznie.

O takim samolocie marzyt podporucz-
nik Wahl na samym poczatku swej lot-
niczej karjery i marzeniu temu pozostat
wierny chyba do dnia dzisiejszego.

Jak juz wspomniatem, pierwsza préba
realizacji owego marzenia nastgpita w
czasie, gdy otrzymat dyplom pilota linjo-
wego i wrocit do putku.

Spady byty juz wtedy na wykonczeniu:
mysliwskie eskadry otrzymywaty Avie i
P-7, on za$ nie moégt lata¢ na Spadzie
przed odbyciem praktyki linjowej i kur-
su mysliwskiego w Grudzigdzu. Z lekiem
patrzyt, jak wybijano ostatnie egzempla-
rze...

Wraz z nim, w pare miesiecy pézniej,
odszedt do Grudzigdza jedyny, jaki jesz-
cze pozostat. Jedyny zdatny do lotu: nu-
mer trzeci z Kosciuszkowskiej eskadry,
ze skrzyzowanemi na kadtubie kosami i
gwiazdzistg tarcza.

Mozna sobie tatwo wyobrazi¢ jak Sta-
nistaw Wahl ,chodzit koto tej maszy-
ny" — wedtug jego witasnego wyrazenia.
Ten Spad byt przeciez ostatnim w Pol-
sce weteranem swojego typu.

Stat w kacie hangaru i nikt o niego nie
dbat. Nie nalezat do sprzetu szkolnego:
poszedt do dyspozycji, jak wystuzony
oficer przed przeniesieniem na emery-
ture. Tylko, ze dla samolotu emerytura
rowna sie Smierci, nie tak jak dla zot-
nierza.

Wahl poniekad cieszyt sie z zapomnie-
nia, ktére stato sie udziatem maszyny.
Przedtuzato to jej zycie.

Sam tylko dbat o konserwacje silni-
ka i ptatowca. Sam doregulowat zawo-
ry cylindréw i sam sprawdzit stabiliza-
cje skrzydet. Sam pousuwat luzy w ste-
rach i nawingt nowe amortyzatory na
ptoze ogona. Chuchat na swego wetera-
na i zwolna przywracat mu ztudny wy-
glad mtodosci.

Gdy kurs akrobacji dobiegt konca, sta-
nat do raportu z prosha.

— ... zeby pan putkownik pozwolit mi
polata¢ na Spadzie.

Pan putkownik miat lat trzydzieSci i
miodg dusze prawdziwego pilota. Procz
tego miat rekord szybkoSci we wznosze-
niu sie na 5.000 metrow wtasnie na Spa-
dzie: czas lepszy od francuskich pilotéw

fabrycznych firmy S. P. A. D. \Y
Zgodzit sie.
Ale — los juz zaczat dziata¢: pogoda

byta fatalna. Gesta mgta wisiata nad lot-
niskiem w ciggu czterech dni i podpo-
rucznik Wahl musiat odjecha¢ do putku.

— Moze pan w kazdej chwili zgtosi¢
sie do mnie — powiedzial mu na poze-
gnanie komendant kursu. — Spad jest do
panskiej dyspozycji w pierwszy pogodny
dzien.

Mineto jednak pie¢ miesiecy, zanim
Stanistaw Wahl moégt znéw zajrze¢ do
swej romantycznej alejki marzen. Te piec
miesiecy stanowito nowy etap na ma-
gistrali jego zycia: okres doskonalenia w
eskadrze mysliwskiej na nowych samolo-
tach, okres zdobywania sobie nazwiska
i opinji wsréd najmtodszego pokolenia
ludzi powietrza.

Podporucznik Wahl wspigt sie w tym
czasie o dwa szczeble wyzej na drabi-
nie stanowisk: zostat dowddcg klucza
mysliwskiego i wystano go na trening
przed Challengeem, jako jednego z kan-
dydatéw na te zawody.

Treningiem miat kierowa¢ mtody pod-
putkownik w Grudzigdzu i tam wt#asnie
Wahl pojechat, o dzien wcze$niej niz na-
lezato.

Naturalnie, przedewszystkiem poszedt
do hangaru, w ktérym zostawit Spada.
Miejsce w kacie ciemniato pustka:

Spada juz nie byto. Przed tygodniem je-



go kadtub porgbano na ogien po wyroku,
kasujagcym ostatecznie ten typ maszyn.

Nie wiem, czy podporucznik Wahl
optakiwal — w dostownem znaczeniu —
Smier¢ ukochanego samolotu. By¢é moze,
iz nawet tzy zaszklity sie w jego sza-
rych, bardzo jasnych oczach. tzy wspot-
czucia z powodu takiej S$mierci, jakze
réznej od skonu peilnego patosu, w kté-
rym ging inne maszyny, zarywajac gorace
silniki w chiodnej ziemi, zraszajac ja
lepkg posoka smaru i lotng benzyna,
ktéra z cichym bulgotem ptynie z rozwa-
lonych zbiornikéw miedzy szczatkami po-
tamanych skrzydet.

W kazdym razie musiato to na nim
zrobi¢ przygnebiajace wrazenie, podob-
nie jak $Smieré wiernego psa z reki opraw-
cy lub jak wyciecie pigknego ogrodu pod
budowe czynszowej kamienicy.

Zapewne jednak uporat sie z tem uczu-
ciem, bo latat na inych samolotach duzo
i dobrze, brat nagrody na krajowych za-
wodach lotniczych i ukonczyt trening
challenge‘owy z pomys$lnym wynikiem.

Woprawdzie nie wzigt bezposredniego
udziatu w Challenge‘u (to bytoby juz zu-
petnie oburzajgce: w rok po ukoncze-
niu kursu mysliwskiego?!), ale poleciat
na trase afrykanska, jako pilot pomocni-
czy i przydat sie tam bardzo polskim za-
togom w czasie okreznego lotu.

Nazwisko jego byto juz wtedy nazwi-
skiem lotniczem: wystarczato powiedzie¢
krotko Wahl, lub — Stach Wahl, nie do-
dajac ani jego stopnia, ani numeru put-
ku w ktérym stuzyt — aby wiedziano, kto
to jest. Dawno przestano o nim moéwic:
ten saper*.

Po Cfiallenge‘u dostat urlop. Pojechat
do Kossowa i troche nudzit sie w czasie
stonecznych dni tej jesieni, trzeciej w je-
go lotniczem zyciu.

Pewnego popotudnia, gdy siedziat na
werandzie pensjonatu, odniechcenia prze-
gladajac pisma lotnicze, wzrok jego padt
na strone drobnych ogtoszen w ,Les
Ailes".

SPAD-51 acrobatigue a vendre.
S’adresser a laeroclub de Tours.

Nie wahat sie. Przerwat mity, wygod-
ny i nieco nudny urlop i pojechat: z Ko-
tomyi — do Tours!

W drodze nadat depesze:

— Nie sprzedawa¢ Spada. Kupuje.

Z Paryza telefonowat do Aeroklubu,
aby dowiedzie¢ sie o cene samolotu.

— 2.800 frankow.

Byt ol$niony. Marzenie urzeczywistnia-
to sie za sume, zaledwie dwukrotnie
wiekszg od jego miesiecznej gazy.

Nastepnego dnia jechat Sud Expresem
do Tours, gdy za$ na lotnisku zobaczyt,
jak ze starego, potatanego hangaru me-
chanicy wytaczajg maszyne, nie zatowat
ani dwoch nieprzespanych nocy, ani wy-
datkéw na droge, ani stodkiego wypo-
czynku na urlopie.

Gorzej natomiast przedstawiata sie
kwestja puszczenia w ruch silnika. Pa-
lit co drugi cylinder. Stary, zardzewialy
motor niechetnie i gniewnie prychat ku-
rzem i dymem. Cierpietliwie piszczaty
iilienasmarowane zawory. Zgrzytaly spre-
zyny. Kaszlat suchotniczo gaznik. Skrzy-
piaty dzwignie i ciekty przewody.

Wahl nie zrazit sie tem wcale. Prze-
spat noc w hotelu, nazajutrz za$ kupit
banke nafty, zdjgt marynarke, czeSciowo
rozebrat silnik i wymyt go az do poty-
sku.

Wieczorem 500 koni mechanicznych
gralo w dziewieciu btyszczacych thusz-
czem cylindrach, jak jeden smok.

Francuzi patrzyli na to z podziwem i
dzielili sie przypuszczeniami, w jakim ce-
lu ten jeune homme zadaje sobie tyle tru-
du. Nikomu nie przyszto do glowy, ze
Wahl zamierza polecie¢ na rozsypujacym
sie gracie.

Tymczasem on wiasnie miat ten za-
miar.

Siadt za sterem, dodat gazu i zaczat
kotowa¢ na $rodek zaniedbanego, petne-
go dotéw i kretowisk pola.

To wywotato sensacje. Zebrat sie spo-
ry thum i patrzyt.

Wahl byt wzruszony. Siedziat przeciez
na Spadzie!

Ogarniat wzrokiem horyzont, wychy-
lajac gtowe z za odwietrznika i wybierat
starannie droge miedzy nieréwnos$ciami
terenu.

Niestety — a moze raczej: na szcze-
Scie — nie byto to tatwe. W pewnej
chwili, na jakiejS gtebszej wyrwie, na-

gle puscity zlezate amortyzatory podwo-
zia. Samolot utknat goleniami w ziemie,
nagle zahamowany w biegu zadart ogon
i trzepnagt $migtem po twardej murawie.

Rozlegt sie trzask tamanego drzewa,
silnik warknat groznie i stangt, skrzydta-
mi za$ wstrzasnat dreszcz agonji, zrywa-
jacy stalowe tasmy. Spad wolno pochylit
sie wprzdéd, zawahat sie przez okamgnie-
nie i wreszcie opart sie them o lotnisko.

W tlumie buchnat $miech. Ludzie za-
czeli sie rozchodzié.

Wahl siedziat w kabinie zdumiony i
zaskoczony tem co sie stato, poki nie
podszedt don witasciciel zdezelowanej
maszyny.

— Przypuszczatem, ze tak sie to skon-
czy — powiedziat Francuz. — Ten sa-
molot byt bardzo stary. Myslatem, ze pan
go kupi jako tom, bo juz dawno nie na-
dawat sie do lotu. Bardzo mi przykro...

Wahl nie stuchat jego usprawiedliwien.
Péznym wieczorem ztapat pociag do Pa-
ryza i odbyt powrotng podréz: Tours —
Kotomyja!

Nie wiem, czy rozstal sie nazawsze ze
swem marzeniem. W jego mieszkaniu
wisi na S$cianie bardzo tadna fotografja
Spada.

— Mizerne sg marzenia ludzkie wobec
nieztomnych postanowien losu — powie-
dziat do mnie kiedy$, gdy przez diuzsza
chwile przygladatem sie tej fotografji.



