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Gruntowna reforma 
p o l s k i e g o  l o t n i c t w a  s p o r t o w e g o

W trosce o jak największe i jak najbardziej w szech­
stronne uwzględnianie w działalności organizacyj 
sportowo - lotniczych interesów  państwowych, na­
czelne władze polskiego lotnictwa przystąpiły w ubie­
głym roku do reformy aeroklubów i w ytyczenia no­
wych, bardziej ścisłych i odpowiadających w ym ie­
nionym założeniom, zasad finansowania przez Pań­
stwo lotnictwa sportowego.

Całokształt spraw dotyczących tego lotnictwa, 
łącznie z lotniczem przysposobieniem  wojskowem, 
skupiony został w M inisterstwie Komunikacji, w D e­
partamencie Lotnictwa Cywilnego. W łonie tego D e­
partamentu powstał W ydział Przysposobienia Woj­
skowego i Sportu Lotniczego, współpracujący ściśle 
z Departamentem Aeronautyki M. S. Wojsk, oraz 
Państwowym Urzędem W. F. i P. W.

Przystępując do reformy, M inisterstwo Komunika­
cji wyznaczyło specjalną komisję pod przewodni­
ctwem szefa W ydziału Przysposobienia i Sportu, 
która dokonała lustracji wszystkich aeroklubów, za­
poznając się z ich dotychczasową gospodarką, za­
mierzeniami na przyszłość oraz potrzebami. Prace 
zakończyły się w ubiegłym miesiącu wydaniem sze­
regu instrukcyj, kładących podwaliny pod nowy  
okres rozwoju sportu i przysposobienia lotniczego 
w Polsce.

Nową organizację cechuje wybitne wzmocnienie 
udziału w pracach klubów czynnika rządowego. Cię­
żar odpowiedzialności za prace lotnicze w klubie 
zdjęty został z bark zarządów, a przeniesiony na de­
legatów M inisterstwa Komunikacji.

Jeślibyśm y chcieli zmianę głębiej analizować, mo­
glibyśmy dojść do następujących uogólnień. Dotych­
czas Państwo spełniało w sporcie lotniczym rolę 
protektora, finansując wspólnie z L. O. P. P. dzia­
łalność aeroklubów, lecz nie biorąc na siebie kierow ­
nictwa pracy w klubach. M inisterstwo Komunikacji 
udzielało do pewnych granic subwencyj za loty tre­
ningowe na podstawie w ykazów  wylatanych godzin, 
przydzielało sprzęt oraz udzielało subwencyj na 
określone cele, jak zawody, budowę hangarów i t. p. 
Okręgi wojewódzkie LOPP przyznawały najczęściej

subwencje na trening lub fundowały samoloty. Tak 
finansowane, kluby miały dość dużą swobodę w prze­
rzucaniu funduszów z jednego na inny dział pro­
wadzonej przez siebie pracy lotniczej (trening, szko­
lenie, sport, turystyka). Jedynie strona reprezenta­
cyjna, sport wyczynowy, udział w zawodach —  były  
prowadzone centralnie przez Min. Kom. Obecnie 
kluby schodzą do roli wykonawców. Państwo b ie­
rze na siebie inicjatywę i kierownictwo w sporcie 
lotniczym, którą to pracę prowadzić będzie przez 
swoich delegatów z pomocą zarządów aeroklubów. 
Jednocześnie ustaje samodzielne popieranie prac lot­
nictwa sportowego przez LOPP. Cała bowiem  po­
moc dla klubów została zespolona w M inisterstwie 
Komunikacji, które dysponuje budżetem na sport 
i przysposobienie lotnicze.

Naczelne władze lotnicze, biorąc pod uwagę do­
tychczasowy rozwój polskiego lotnictwa sportowego —  
rozwój stały i systematyczny, ale powolny —  i wa­
runki, w jakich pracują aerokluby, doszły do w nio­
sku, że sama praca społeczna nie jest dalej w ystar­
czająca; że musi ona objąć szersze kręgi i musi być 
prowadzona jednolicie.

Po siedmiu więc latach chwalebnego wysiłku ludzi 
dobrej woli, polskie lotnictwo sportowe wkracza 
w nowy okres. W yposażone w większy budżet, pod 
ścisłem kierownictwem władz, ma ono przedewszyst­
kiem rozbudować swoje podstawy, w myśl definicji: 
,,Lotnictwo sportowe to wielka ilość dobrze latają­
cych pilotów".

W edług nowej organizacji, ,,praca lotnictwa spor­
towego w terenie odbywać się będzie w aeroklubach  
regjonalnych, w zorganizowanych Ośrodkach Sportu 
Lotniczego '. Ośrodki podzielone zostają na trzy od­
działy:

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

Sprawy sportu szybowcow ego nie zostały jeszcze 
ściśle ujęte w ramy organizacyjne. O ile nam w ia­
domo, władze lotnicze, dążąc do rozszerzenia ram



szybownictwa, skłaniają się do oparcia całej począt­
kowej roboty szybowcowej na placówkach L.O.P.P. 
oraz silnych, ogólnopolskich organizacjach sporto­
wych i wychowawczych, jak Związek Strzelecki 
i Harcerstwo. W klubach lotniczych natomiast sku­
piałaby się elita szybowników, piloci wyższych ka- 
tegoryj, którzy mieliby za cel doskonalenie swoich  
kwalifikacyj i, ewentualnie, przechodziliby w aero­
klubie na pilotaż motorowy.

Prace Ośrodka prowadzone będą pod nadzorem  
delegata M inisterstwa Komunikacji, którym — o ile 
przy danym klubie istnieje także Ośrodek P. W. 
Lotn. — będzie komendant tego ośrodka, a w ięc ofi­
cer lotnictwa. W innych wypadkach delegatem  może 
być osoba cywilna.

Do zadań delegata Min. Kom. należeć będzie k ie­
rownictwo fachowe przy szkoleniu i treningu, nadzór 
nad dyscypliną lotniczą, bezpieczeństw em  lotów, 
przestrzeganiem przepisów portowych i przepisów  
prawa lotniczego przez członków aeroklubu, nadzór 
nad gospodarką materjałową i pieniężną oraz w spół­
praca z zarządem aeroklubu przy opracowywaniu  
tudzież realizacji programu i budżetu klubu.

Zasady subwencjonowania klubów zostały grun­
townie zmienione. Nowa instrukcja wyklucza ryczał­
ty i udzielanie subwencyj za wykonane prace, prze­

widuje natomiast pokrywanie wydatków  Ośrodków  
według określonych przez M inisterstwo Komunika­
cji dla każdego klubu budżetów. W ysokość św iad­
czeń zależna jest, oczyw iście, od rozmiaru prac da­
nego klubu. Pomoce M inisterstwa Komunikacji prze­
widują pozatem  zaopatrzenie klubów w naturze, 
w materjały pędne, sprzęt, urządzenia techniczne 
i t. p. Sprzęt przydzielony do ośrodków stanowi 
własność M inisterstwa Komunikacji.

Piloci, należący do aeroklubów, podzieleni zostali 
na kategorje. Zależnie od niej, mają zapewniony bez­
płatny trening w  ośrodku do pewnej ilości godzin 
lotów  rocznie. K oszty lotów  nadkontyngentowych, 
to jest powyżej ustalonej dla danego pilota grani­
cy, ponoszą aerokluby, względnie zainteresowani 
z własnych funduszów, przyczem przewidziana jest 
możność zaopatrywania się na ten cel w materjały 
pędne po cenach ulgowych.

Zaznaczyć należy, że nowa organizacja nie prze­
widuje kontyngentów bezpłatnych dla pilotów  za­
wodowych. A  w ięc piloci wojskowi, komunikacyjni 
i t. p. będą mogli latać w klubach tylko na własny  
koszt, z pewnemi, oczyw iście, udogodnieniami.

Latanie z pasażerami na samolotach stanowiących  
w łasność Min. Kom., oddanych do użytku aeroklu-



bom (ośrodkom), będzie mogło się odbywać jedynie 
za zezw oleniem  delegata Min. Kom.

Aerokluby mogą pobierać na swoją korzyść od 
członków, trenujących w O. S. L., opłaty za trening —  
do w ysokości 20 zł. m iesięcznie.

Szkolenie kandydatów w pilotażu odbywać się 
będzie w  Ośrodkach Sportu Lotniczego za opłatą na 
rzecz M inisterstwa Komunikacji. Taksa za szkole­
nie, zależna z jednej strony od stosunku do służby 
wojskowej, z drugiej zaś od tego, czy kandydat ma 
za sobą pilotaż szybowcow y, —  rozciąga się w gra­
nicach od 200 do 1.000 zł. (dotychczasowa — po­
bierana przez aerokluby, wynosiła 2.000 zł.). Nabyw­
cy płatow ców  i sam olotów szkoleni będą bez opła­
ty. Ponadto indywidualnym nabywcom płatow ców  
M inisterstwo Komunikacji będzie w ypożyczać (jak 
dotychczas) silniki. Instytucji nabywającej samolot 
produkcji krajowej M inisterstwo Komunikacji za­
pewnia bezpłatne w yszkolenie we wstępnym pilota­
żu silnikowym osoby przez nią wskazanej, o ile od­
powie ona ogólnym warunkom wymaganym od kan­
dydatów na szkolenie. Powyższe przysługuje rów­
nież indywidualnym nabywcom płatowców.

Ilość szkolonych w każdym ośrodku będzie okre­
ślona przez Min. Kom. W ybór kandydatów dokona­
ny zostanie przez M inisterstwo na podstawie opinji 
aeroklubów. Szkolić się będą mogli tylko członko­
wie aeroklubów.

Co do działalności sportowej aeroklubów, to no­
wa organizacja daje w tej dziedzinie duże prawa 
Aeroklubowi Rzeczypospolitej Polskiej, ograniczając

uprawnienia klubów regjonalnych. W szelkie zaw o­
dy, konkursy, raidy, loty wyczynow e i t. p. będą mo­
gły się odbyć, jeśli wyrazi na to swą zgodę Aeroklub  
R. P. O czywiście, chodzić tu będzie o wypadki, 
w których w tej czy innej formie zaangażowana jest 
pomoc państwowa.

W obec wprowadzenia w życie nowych zasad or­
ganizacyjnych lotnictwa sportowego, dotychczasowe 
statuty aeroklubów okazały się nieodpowiednie. W y­
magać one będą zmian przystosowujących je do no­
wej sytuacji.

W związku z tem, M inisterstwo Komunikacji opra­
cowało projekt statutu w zorcowego aeroklubów re­
gjonalnych, oparty na następujących założeniach:

a) ścisłe związanie działalności klubów z działal­
nością władz państwowych 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 wystąpieniach sportu polskiego na ze­
wnątrz Państwa),

c) ujednostajnienie zasadniczych form organizacyj­
nych i działalności aeroklubów.

Przyjąwszy nowe statuty, aerokluby mają stać się 
stowarzyszeniam i wyższej użyteczności, co da im 
szereg przywilejów przewidzianych przez ustawę 
o stowarzyszeniach dla tego rodzaju organizacyj.

Nie należy myśleć, że nowa organizacja pozwala 
na odsunięcie się od pracy w  aeroklubach ludzi, któ-
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Aeroklub W arszawski . . . 227 129 17 9 14 6 29 820 92 4726 1027 707 793 201 3 6515 2089
„ Krakowski. . . . 110 50 12 5 8 > 14 2145 225 1692 506 100 101 41 — 3938 635
„ Lwowski . . . . 132 43 42 7 5 12 158 13 2688 506 260 383 51 3 3106 901
„ Poznański . . . . 85 56 9 10 7 1 18 281 32 2166 414 1 )2 164 55 — 2620 653

W ileński . . . . 71 44 7 5 2 — 7 135 25 1957 383 — • — *) 1 2092 408
„ Ś ląsk i..................... 1145 35 •) 4 5 — 9 114 13 1274 247 240 183 166 - 1628 444
„ G dańsk i................. 122 37 4 4 3 — 7 254 42 3009 480 132 181 38 — 3690 703
„ Łódzki ................. 276 31 3 3 3 — 6 420 57 689 167 109 106 63 — 1218 703

Lubelski Klub Lotniczy . . 165 24 2 2 2 — 4 — 282 60 2 2 1 — 284 61
Klub Lotn. P.W.S. w Białej . 202 34 4 4 1 — 5 518 65 2337 321 27 36 17 — 2882 421

Razem . . . 2535 448 100**) 54 49
|

8 111 4845 564 20820 4111 1689 1949 633 7 27973 6645

KLUBY W ŚWIETLE CYFR Z 1934 R.

*; b rak  danych.
**) bez Aer. Śląskiego.

rzy dotychczas ofiarnie jej się oddawali; że teraz za­
stąpi ich całkow icie wyznaczony do tego urzędnik. 
Przeciwnie, na progu nowej ery w naszym sporcie 
lotniczym musimy dać z siebie jeszcze więcej, aby 
podołać zwiększonym  zadaniom. W spółpraca zarzą­
dów klubów z delegatami władz państwowych po­
winna być teraz szczególnie bliska. Nie wątpimy, że 
komendanci ośrodków będą z niej chcieli jak naj­
szerzej korzystać. Zabierzmy się w ięc teraz ze wzm o­
żoną energją do pracy nad rozbudową polskiego lot­
nictwa sportowego.

Nie wątpimy również, że realizując hasło ,,lotni-

L. O. P. P. k u  c z c i  M a r s z a ł k a  P i ł s u d s k i e g o
Z arząd  G łó w n y  L. O. P. P. p ostan ow  ł rea ln ą  pracą  

i sp e łn ia n iem  zad ań  m u p o w ierzo n y ch  u czc ić  p am ięć  

W sk rz es ic ie la  P o lsk i.

W tym celu, przystępując do budowy dla celów  
lotnictwa stacji meteorologicznej, łącznie z obserwa- 
torjum astronomicznem i stacją badania przyrody w y­
sokogórskiej w górach Czarnohory, na wysokości 

2078 m. nad poziomem morza, postanowił obserwa- 
torjum to nazwać imieniem Marszałka Piłsudskiego, 
a na jego szczycie frontowym, pod Orłem Białym, 
umieścić mozajkowy portret Wodza.

P o n a d to  Z arząd  G łó w n y  L. O. P. P . u sta n o w ił sty -  

p en d ja  im. M a rsza łk a  J ó z e fa  P iłsu d sk ie g o  d la  s tu ­

d en tów  w y d z ia łó w  lo tn iczy ch  i ch em iczn ych , a m ia n o ­

w icie:

ctwo —  w szerz“, i drugi dział pracy sportowej aero­
klubów, tak ważny dla popularyzacji i utrzymania 
przychylnej atmosfery społecznej dla lotnictwa —  
nie będzie zaniedbany. Mamy na myśli kwestję za­
wodów, rajdów i innych imprez lotniczych — to 
wszystko, czem dotychczas polskie lotnictwo sporto­
we zdobyło dla siebie sympatję mas. To ciągłe in te­
resowanie społeczeństw a lotnictwem, udział szero­
kich warstw w imprezach i widowiskach lotniczych  
jest bezcennym  skarbem lotnictwa.

W takim klimacie zbiory będą daleko obfitsze.
J. O siński

Stypendjum im. Marszałka Józefa Piłsudskiego:
1 —  na Politechnice W arszawskiej,
2 — na Politechnice Gdańskiej,
3 —  na Politechnice Lwowskiej,
4 — na U niw ersytecie Stefana Batorego w W ilnie,
5 — na Uniwersytecie Józefa Piłsudskiego w W ar­

szawie,
6 — na Uniwersytecie Jagiellońskim w Krakowie.

Niezależnie od tego członkowie Zarządu Głównego
L. O. P. P. i pracownicy biura zabrali i wpłacili na 
budowę kopca im. Marszałka Piłsudskiego w Krako­
wie zł. 2.500. Suma ta powiększa się ciągle ofiarami, 
składanemi przez członków zarządów oraz pracowni­
ków okręgów i obwodów L. O. P. P. Nie wpłynie ona, 
w najmniejszym nawet stopniu, na uszczuplenie fun­
duszów L. O. P. P.



Berlin, w czerwcu 1935

„D eutschlandflug" stanow i imprezę 
lotniczą, różniącą się w sposób istotny od 
wszelkich innych zaw odów  niem ieckich 
i zagranicznych. Jako  szczególnie uderza­
jącą cechę trzeba w pierwszym  rzędzie 
wymienić fakt, że nie chodzi w nim o żad­
ne szczególne wyczyny pojedynczych za­
wodników, lecz przedew szystkiem  kładzie 
się cały nacisk na dobre rezu lta ty  ogółu 
biorących w nim udział. Z tego też w zglę­
du w zaw odach tych nie mogą uczestn i­
czyć piloci pojedyńczo, lecz wyłącznie 
zam knięte grupy, sk ładające się z trzech 
do dziew ięciu płatow ców . Nie chodzi też 
o studja nad nowemi typam i sam olotów 
czy silników. Zawody te nie są bynaj­
mniej próbą maszyn, lecz w yłącznie egza­
minem dla lotników. Tu leży w łaśnie isto­
ta rzeczy, odróżniająca tę im prezę np. od 
Challenge u. Analogje między temi dw ie­
ma im prezam i nie dają się wogóle po­
myśleć.

„D eutschlandflug", organizowany przez 
D eutscher L uftsport - V erband, którem u 
w roku ubiegłym m inister Rzeszy dla 
spraw  lotnictw a ofiarow ał na ten cel cen­
ną nagrodę przechodnią, sta ł się obecnie 
instytucją o wszelkich cechach trw ałości. 
Dopiero od zeszłego roku urządzany jest 
on całkow icie w sensie w ydobycia w yczy­
nu zbiorowego.

Zawody tegoroczne, k tóre odbyły się

od 28 maja do 2 czerwca, różnią się pod 
niektórem i względami od „D eutschland- 
flug‘u 1934". W obecnym roku były one 
o w iele trudniejsze, Lot okrężny, do k tó ­
rego s ta rt nastąpił z Berlina, rozciągał 
się na sześć etapów  dziennych. Berlin 
był też ostatecznym  celem lotu. W tra k ­
cie całego lotu okrężnego sam oloty 
musiały nocować na innych lotni­
skach; były to Guben, Kónigsberg, Bre- 
men, Freiburg i Erfurt. Poszczególne e ta ­
py dzienne były różnej długości. N ajdłuż­
szy, k tóry  był do pokonania trzeciego 
dnia zawodów, rozciągał się na trasie  
1.244 km, najkrótszy (ostatniego dnia) — 
wyniósł zaledwie 451 km. Ogólny dystans 
6-dniowego lotu stanow ił 5.534 km, — cy­
fra dość okazała. W zdłuż poszczególnych 
etapów  przew idziane były  w szeregu 
miejscowości lądow ania obowiązkowe, — 
nadto zaw odnicy powinni byli oblecieć 
w iele w yznaczonych na trasie punktów .

Ocena wyników dokonana była syste­
mem punktowym^ a m ianowicie w ten 
sposób, że na poszczególnych etapach 
dziennych należało utrzym ać określoną 
szybkość podróżną. Ta szybkość podróżna 
pozostaw ała w związku z tak  zw aną 
szybkością odniesienia, k tó rą  stalono na 
podstaw ie liczebności danej grupy za­
w odników  i stosow nie do m aksym al­
nej szybkości danego typu samolotu.

Należy przytem  nadmienić, że każda 
grupa musiała się składać z ap a ra ­
tów tego samego typu. Szybkość odnie­
sienia obliczono w ten sposób, że przy 
grupach, złożonych z 9 płatow ców , odej­
mowano od szybkości maksymalnej sam o­
lotu 60 km godz., dla grup z 7 płatow ców
— 50 km godz., dla grup z 5 płatow ców  
—_ 40  km godz., dla grup z 4 płatow ców
— 35 km/godz. i w reszcie dla grup, z ło ­
żonych z 3 sam olotów — 30 km/godz. 
W ynika stąd, że grupy mniej liczne m u­
siały w ykazać w iększą szybkość podróż­
ną, niż grupy, złożone z wielu aparatów . 
Za każdy odcinek trasy  otrzym yw ała gru­
pa 50 punktów . Od tej ilości punktów  
odejm owano tyle punktów , ile km godz. 
niżej od szybkości odniesienia w yniosła 
szybkość podróżna na danym odcinku. 
N addatek  szybkości podróżnej ponad 
szybkość odniesienia nie był bonifikow a- 
ny dodatkow em i punktam i. Taki sposób, 
Gceny wydaje się, na pierw szy rzut oka, 
być może nieco skomplikowany^ mimo to 
jednak jest on raczej prosty.

Pragnąc poddać szczególniejszemu 
egzaminowi w spółpracę pilota z obserw a­
torem , wyznaczono nadto na poszczegól­
nych etapach dziennych specjalne zadania 
obserw atorskie. Polegały one na tern, że 
na określonych odcinkach trasy  należało 
odnaleźć kolum ny marszowe w drodze lub



na postojach, parki sam ochodowe, roz­
mieszczone w teren ie  sam oloty, p rzejaz­
dy kolejow e i t. p. W yniki tych rozpoznań 
należało odnotow ać w kartach  m eldunko­
wych i zrzucić następnie w określonych 
miejscach, k tó re  rów nież należało w pierw  
w yszukać w terenie. S tosow nie do tego, 
jak zaw odnicy rozw iązali te zadania, do ­
pisywano im punkty  dodatkow e. N ieste­
ty, z ogłoszonych wyników  ostatecznych 
nie jest w idoczne, w jakim stopniu za­
w odnicy w ypełnili te  zadania. N ależy 
jeszcze nadm ienić, że zadania rozpoznaw ­
cze należało przeprow adzić częściowo w 
zam kniętych form acjach, jednak dla p e ­
wnych prac grupy m usiały się rozdzielić 
i potem  dopiero znów połączyć. Widać 
więc, że w łaśnie ten  dział zawodów był 
bardzo w ielostronny i* nie zawsze łatw y.

Na starcie znalazły się pierwszego dnia 
w Berlinie 154 sam oloty, podzielone na 
30 grup. Poszczególne grupy startow ały  w 
odstępach 2 -m inutowych. Całość rozdzie­
lono na dwie serje. Jedna  obejm owała 
maszyny, k tórych szybkość m aksym alna 
nie p rzekracza 160 km godz., druga — sa ­
moloty szybsze. T aki podział startu jących 
przeprow adzono przedew szystkiem  d la te ­
go, żeby uniknąć natłoku  przy lądow aniu 
i startach  na lądow iskach obow iązkow ych 
i nie u trudniać tego zadania bez po­
trzeby.

Już  pierw szy dzień, k tórego trasa, o 
długości 906,6 km, prow adziła na Śląsk, 
przyniósł dwa wypadki, zmuszające do 
wycofania się 2 uczestników z zawodów. 

Oba przydarzyły  się złożonej z 7 ap a ra ­
tów  grupie, w ystaw ionej przez K arlsruhe. 
Jed n a  maszyna (pilot Pfiitzen), musiała 
przym usowo lądow ać z pow odu defektu 
silnika, k tó ry  uniem ożliwił jej dalsze 
kontynuow anie lotu. Inny sam olot, p ilo to ­
w any przez Osswalda, doznał przy lądo­
w aniu u m ety pierwszego dnia w Guben, 
takiego uszkodzenia podwozia, że nie u- 
dało się go napraw ić w ciągu nocy, tak, 
że grupa K arlsruhe m usiała dalszy lot 
kontynuow ać już tylko z 5 maszynami.

Drugi dzień prow adził do Prus W schod­
nich na dystansie 1.030,5 km. Dnia tego 
odpadło od zawodów pięć sam olotów. 
W krótce po starcie  sam olot grupy N o­
rym berskiej ślizgnął się na w irażu i roz­
bił się doszczętnie, mimo to jednak pilot 
Mysing i obserw ator Simon odnieśli jedy­
nie lekkie obrażenia. W  pobliżu pierw sze­
go w tym dniu lądowiska obowiązkowego 

musiał lądow ać przym usowo sam olot g ru­
py W eim arskiej, złożonej tylko z 3 m a­
szyn. Nie było rzeczą możliwą dość szyb­
ko dokonać napraw y. Poniew aż zaś 

udział grup, zaw ierających mniej niż 3 
maszyny, był niedopuszczalny regulam i­
nowo, cała grupa W eim arska m usiała się

wycofać. W końcu jeszcze grupa piątkow a 
B erlin — S taaken  straciła  przez przym u­
sowe lądow anie jeden apara t, tak, że d ru ­
gi e tap  lotu okrężnego ukończyło 29 grup 
ze 147 sam olotami.

T rasa trzeciego dnia, w ynosząca 1.244,5 
km, była najdłuższą ze w szystkich. P ro ­
w adziła ona wzdłuż całego w ybrzeża B ał­
tyku i morza Północnego. G rupy Drezna, 
W rocław ia i D ortm undu straciły  na niej, 
skutkiem  przym usow ych lądow ań, po jed­
nym płatow cu, tak  że dalszy lot m usiały 
prow adzić ze zmniejszoną ilością maszyn. 
U celu etapu  dziennego, w Bremie, ślizg­
nął się na wirażu, przy przelatyw aniu li­
nji mety, sam olot grupy ham burskiej i 
uległ rozbiciu. Szczęściem, w w ypadku 
tym jedynie obserw ator doznał lekkiego 
zranienia stopy. W ten sposób liczba 
biorących udział w zaw odach semolo- 
tów  zmniejszyła się do 143.

Czwartego dnia leciano nad N adrenją, 
aż nad jezioro Bodeńskie, na dystansie

995,3 km. W arunki atm osferyczne były 
niezw ykle ciężkie, szczególnie p rzelo t nad 
Schw arzw aldem  nastręczał olbrzymie 
trudności. W końcu pogoda zepsuła się tak  
dalece, że ostatnim  ośmiu grupom w strzy­
mano w S tu ttgarcie  start, zaś ostatn i od­
cinek S tu ttgart—Freiburg musiano zneu­
tralizow ać. G rupy le mogły go nadrobić 
następnego dnia.

Do przedostatniego, 906,3 km liczącego 
etapu, stanęło  141 samolotów. Z powodu 
ponow nych zaburzeń atm osferycznych 
musiano pierw szy odcinek czw artego e ta ­
pu nieco zmienić. Dnia tego odpadł jeden 
sam olot grupy gdańskiej i jeden grupy 
H alberstadt, a obie te grupy były teraz 
klasyfikow ane jako czw órkowe.

O statn i etap, wynoszący zaledw ie 451,3 
km, przew idyw ał tylko jedno lądow anie 
obowiązkowe. Tam zebrano w szystkie 
grupy i połączono w dwie olbrzymie 
gromady. W spaniały był w idok, kiedy 
one obie, jedna za drugą, p rzelatyw ały  
popołudniu linję mety na lotnisku Tem- 
pelhof, .kończąc w ten spsób zawody 
Deutschlandflug.

P ierwszego dnia najw ięcej punktów  
udało się zdobyć grupie w rocław ­

skiej, jednak już następnego dnia p rze ­
ścignęła ją grupa z Bremy, k tó ra  zacho­
w ała też czołowe miejsce dnia trzeciego. 
Czwartego dnia spadła ona jednak aż 
na czw arte miejsce, a w ciągu dwu osta ­
tnich — straciła  jeszcze trochę punktów . 
N atom iast grupa gdańska tak  n ieby­
w ale zdobyw ała punkty, że już czw ar­
tego dnia zawodów znalazła się na 
pierw szem  miejscu z najlepszą oceną. 
P rzodującą lokatę zdołała ona utrzym ać 
już do końca, jakkolw iek piątego dnia 
strac iła  jeden płatow iec. Jej nadw yżki

punktow ej nad innymi nie udało się już 
nikomu w yrównać, jakkolw iek p rzede­
w szystkiem  zeszłoroczny zw ycięzca — 
grupa hannow erska, oraz stu ttgartska , za 
w szelką cenę usiłow ały w ydrzeć gdań­
szczanom zw ycięstwo. Nie zdało się to 
jednak na nic, S tu ttgart zdołał jedynie 
prześcignąć H annover, zajmując przed 
nim drugie miejsce. W klasyfikacji końco­
wej pierw sze dziesięć miejsc zajęły:

1 . G rupa czw órkowa G dańsk (piloci: 
Braun, Cuno, Czolbe i Schneider na 
Klemm - H irth) — 2.396 punktów .

2 . 9 sam olotów grupy S tu ttgartu  (pilo­
ci: H uppenbauer, Fritzlen, Kopp, K appus 
Schmidt, Keidel, Baur, Hummel i R iekert 
na Klemm - Hirth) — 2.376 punktów .

3. G rupa hannow erska (5 maszyn); p i­
loci: W eigand, Hófft, Endres, Bode i 
Esche na Klemm - H irth — 2.348 punk­
tów.

4. G rupa czw órkow a drezdeńska (pilo­
ci: S teckhan, Scheppa, Grundig i B rauti- 
gam na Klemm - Hirth) — 2.330 punktów .

5. G rupa czw órkow a W rocław  (piloci: 
Friedrich, D eutschm ann, Seidel i Jtilge na 
Klemm - Hirth) — 2.315 punktów .

6. G rupa trójkowa Osnabriick (piloci: 
Thórner, T eckenbrock  i M eyer na 
Klemm - Hirth) — 2.312 punktów.

7. G rupa trójkow a brem eńska (piloci: 
T ank> Schubert i M einken na Focke- 
Wulf - Siemens) — 2.285 punktów .

8 . G rupa trójkow a Ham burg (piloci: 
Schehack, K aiser i Bock na K lemm-Hirth) 
— 2.190 punktów .

9. G rupa p iątkow a Essen (piloci: Dór- 
renhaus, Geitz, Dziock, G rotzke i W esche 
na Klemm - Hirth) — 2.129 punktów .

1 0 . G rupa p iątkow a monachijska (pi­
loci: V andieken, Seyerlen, Kroger, Schró- 
der i S tóver na Klemm - Hirth) — 2.123 
punkty.

W klasyfikacji specjalnej, za szczególnie 
spraw ny lot w formacji, pierwsze miejsce 

zdobyła grupa hannow erska, drugie — 
grupa gdańska p iątkow a (piloci: Biittner, 
Ehrlich, Kuhn, M enk i G ehlhaar na F iese- 
ler - Hirth).

Z trzydziestu  startu jących pierwszego 
dnia grup ze 154 sam olotami, ukończyło 
zawody 29 grup ze 138 samolotami. 
Tylko jedna grupa odpadła. Jedenaście  
grup utraciło  po jednym lub po dwa ap a ­
raty, natom iast 18 grup w ykonało lot 
okrężny bez żadnej u tra ty  zawodników . 
Je s t to wynik niezw ykle korzystny, jaki 
rzadko trafia się w tego rodzaju zaw odach 
lotniczych. „D eutschlandflug 1935" w y­
pada zapisać jako wielki sukces organi­
zatorów  i zawodników.

Inź. Frilz W illekind  
Tłum. T. W.



Wyścig Coupe Deutsch, jedyne fran ­
cuskie zaw ody czysto szybkościow e, za­
w iódł w tym roku nadzieje tych, którzy 
oczekiwali odeń wielkich emocyj sporto ­
wych. Ja k  dalej zobaczymy, typ sam o­
lotu zwycięskiego dał się łatw o przew i­
dzieć jeszcze przed  zawodami, a pytanie, 
którem u pilotow i przypadnie w udziale 
pierw sze miejsce, straciło  wiele ze swej 
atrakcyjnej siły, skoro w alka rozgryw ała 
się^ by tak  rzec, w rodzinie!

Tegoroczne zaw ody wyznaczono w 
E tam pes M ondesir na 19 maja. Ja k  w ia­
domo, wyścig stanow i dw ukrotny prze­
lot trasy  1 .000  km. S ta rt i lądow anie 
winny być poniżej 500 m. Pojemność 
cylindrów  silnika ograniczono do 8  li­
trów. Pozatem  konstruk torow i pozosta­
wiona jest pełna swoboda.

Coupe D eutsch są zasadniczo m iędzy­
narodow e (w roku ub. jedynym p rzed ­
staw icielem  zagranicy, k tó ry  wziął udział 
w wyścigu, był Anglik Comper). Tem nie 
mniej, w roku bieżącym  do zaw odów  nie 
zgłoszono żadnej maszyny niefrancuskiej, 
co należy uznać za fakt niepom yślny. 
Przyczyny tego stanu rzeczy należy szu­
kać, w edle pow szechnego mniemania 
fachowców, w owem ograniczeniu p o ­
jemności silnika do 8 litrów. W istocie 
rzeczy, poza F rancją  nie w idać silników 
tej pojemności, nadających się do Coupe 
D eutsch. Zagranica m usiałaby budow ać 
na te zawody, specjalne silniki, podo­

bnie jak to uczyniły zresztą zakłady 
R enault. A le gdy te  ostatn ie mo­
gły spokojnie oczekiwać na w ielkie p rem ­
je i nagrody, uczestnicy zagraniczni mo­

gli zdobyć o w iele mniej, gdyż prem je mi­
n isterstw a lotnictw a stw orzyły dwie ka- 
tegorje nagród: jedną, uprzyw ilejow aną, 
dla maszyn francuskich i drugą — upo­
śledzoną, dla obcokrajowych. Tak więc 
ryzyko w żadnym razie nie byłoby dla 
nich proporcjonalne do możliwych ko ­
rzyści. Sam zaś zaszczyt pierw szeństw a 
nie jest dość atrakcyjny, by w ydawać nań 
grube miljony. Czasy są, bądź co bądź, 

ciężkie.
W tym  stanie rzeczy do zawodów 

w płynęły następujące zgłoszenia: 5 pła- 
towców C audron z silnikiem Renault, 
k tó re  w roku ubiegłym  zdobyły pierwsze 
miejsce (Arnoux na C-450 z 6 -cylindro- 
wym silnikiem R enault 8  litrów); trzy  in­
ne zgłoszenia w płynęły od Fr. Baudot, 
zakładów  Regnier i Nenning‘a. Ekipę za­
kładów  Caudrona stanowili: Delm otte,
A rnoux, Lacombe, Monville, i Franco. 
Pilotem  R egnier‘a był M assotte, k tó ry  w 
Coupe D eutsch 1934 zajął drugie miejsce. 
Sam olot Nenniga został pow ierzony pilo­
towi Bart. Co do Baudot, to było już 
wcześniej wiadomo, że nie weźmie on 
udziału w zawodach.

Sam oloty Caudron a, k tó re  przybyły do 
Etam pes na próbę kwalifikacyjną, w yzna­
czoną prekluzyjnie do 2  maja, dzieliły 
się na dwie grupy. P ierw szą stanow iły 
trzy C-460, pam iętne z roku zeszłego, w y­
posażone w 6 -cylindrow y silnik Renault, 
którego moc z 310 KM roku poprzednie­
go podniesiono na 330 KM. Drugą grupę 
stanow iły dwa C-560 przypom inające w 
głównych linjach model poprzedni, ale 
zaopatrzone w nowy, 1 2 -cylindrow y sil­

nik Renault, k tó ry  rozwija, przy swoich 
ośmiu litrach, coś około 600 KM. P ierw ­
sza maszyna C-560 przybyła do Etam pes 
dopiero w nocy z 29 na 30 kwietnia, więc 

p ierw szy lot próbny, mimo pośpieszne­
go mantażu, można było w ykonać do­
piero na 36 godzin przed upływ em  te r ­
minu prób kwalifikacyjnych... W arto 
jeszcze dodać, że p lany tej maszyny 
przysłano do fabryki zaledwie 6  marca. 
Budowa płatowców zaję ła tylko miesiąc 
i 2  dni.

M odel C-560 leży niew ątpliw ie na tej 
granicy, gdzie dalsze zyski szybkości s ta ­
ją się już niezm iernie trudne. Zwiększenie 
mocy w stosunku do roku ub. wynosi du ­
żo ponad 2 0 0  KM, t. zn. przeszło 60%. 
Przew idyw any zysk na szybkości ma być 
50 km/h, co w odniesieniu do 500 km/h, 
rekordu D elm otte‘a, stanowi tylko 
około 1 0 %, W ydaje się, że jest to 
w ynikiem pew nych ustępstw  z aerody­
namicznej doskonałości p łatow ca, jakich 
wymagało zam ontow anie nowego, 1 2 -cy- 
lindrow ego silnika. W  rezultacie C-560 
jest aparatem  o wiele silniejszym, ale też 
cięższym i mniej doskonałym .

Z akłady R egnier zgłosiły stary  dolno- 
p ła t C-360, k tóry  b ra ł udział w poprzed­
nich zaw odach z 6 -cylindrow ym  silnikiem 
Regnier. Z ostał on gruntow nie zm oderni­
zowany, otrzym ując m. in. chow ane pod­
wozie, zaś jego silnik, w yposażony w 
sprężarkę system u Root, posiada moc 
około 320 KM, gdy w roku ubiegłym miał 
tylko 217 KM. Sam olot wyposażony jest 
w autom atycznie nastaw ne śmigło Leva- 
sseur.

P łatow iec Nenninga stanow i k onstruk ­
cję nową i niebanalną, zaw ierającą szereg 
szczęśliwych rozwiązań. Szczegóły jej

Na zdjęciu pierwszem: fundatorka Zawodów p. Deutsch de la Meurthe, m ini­
ster lotnictw a gen. Denain oraz zw ycięzca zawodów R. Delmotte.



nie są dostatecznie znane. O dznacza się 
on bardzo wąskim kadłubem , rozszerzo­
nym z tyłu, w miejscu kabiny pilota. 
Podwozie chowane, o szerokiem  ro zs ta ­
wieniu, przym ocow ane jest do p łata. P o­
wierzchnia nośna 6 m2. Silnik Regnier.

Tyle o m aszynach, k tó re  zresztą w 
znacznej mierze znamy z ub. roku (por. 
czerw cow ą Skrzydlatą z r. 1934).

Zajmiemy się te raz  warunkam i, w ja­
kich poszczególne sam oloty znajdow ały 
się w przededniu zawodów. N ajpierw  
Caudron - Renault, k tóre, jak dalej się 
przekonam y, już po próbach kw alifika­
cyjnych m iały monopol na zwycięstwo.

Ekipa Caudrona przybyła do E tam pes 
w końcu kw ietnia. D elm otte dokonał 
pierwszego lotu na zeszłorocznym  C-460 
w poniedziałek, 22 kw ietnia. Dnia n a ­
stępnego była mgła. W środę homologo­
wano pierw szy C-460. Średnia szybkość 
na przestrzeni 500 km w yniosła 401 
km h. S ta rt z 300 metrów , lądow anie 
dużo mniej od 500 m. T rzeba zaznaczyć, 
że trasa  do prób kw alifikacyjnych była 
tak  poprow adzona, że szybkości rzeczy­
wiste są nieco wyższe od wyliczonych.

25 kw ietn ia pogoda nieodpow iednia do 
lotów. N azajutrz zakw alifikow ał się n a­
stępny C-460 ze średnią 399,6 km/h, a 
osiągając w najlepszem  okrążeniu 422,7 
km h. S tart 275 m > lądow anie 408 m 
27 kw ietnia homologowano ostatniego 
C-460 ze średnią 409,4 km/h. Najlepsze 
okrążenie — 421,5 km h, W ten sposób 
w szystkie „460“ zakw alifikow ały się 
do wyścigu 19 m aja przed pozostałem i 
maszynami. W yniki ich, osiągnięte na 
próbach, a podwyższone na zawodach, 
już wtedy bardzo znacznie b iły  najlepszy 
wynik zeszłoroczny, sięgający, jak w ia­
domo, tylko 393 km/h.

Nowe C-560 przybyły później do E tam ­
pes. Dopiero 1 maja D elm otte mógł do­
konać pierwszego lotu. O kazało się, że 
nowy typ wymaga całego szeregu po p ra­
wek. Przedew szystkiem  źle pracow ało 
śmigło, k tó re  obliczono dla 5 .0 0 0  obro- 
tówr na w ale korbow ym  silnika. Otóż do­
puszczalną ilość obrotów  ograniczono do 
4.200. Sam olot nie mógł w ystartow ać z 
przepisow ych 500 m. Dla tej ilości obro­
tów  trzeba było zmienić skok śmigła i 
przez to w padnięto  w obszar jego m a­
łej sprawności. W yjściem była zmiana 
przekładni reduktora , ale na to było 
już zapóźno. R adjator oliwny rów nież 
okazał się niew ystarczający. W reszcie 
— urządzenie do chow ania podw ozia 
potrzebow ało  kilku napraw  w ciągu no­
cy. Lot, w ykonany 2 maja na drugim C- 
560, potw ierdził niemożliwość w ykonania 
tegoż samego dnia prób kw alifikacyjnych 
obu maszyn. Tern nie. mniej, po m aszy­
nach tych można się spodziew ać w blis­
kiej przyszłości pięknych wyników.

A by zastąpić te 2 sam oloty, p. Caudron 
powierzył D elm otte‘owi staran ia  o homo­

logowanie zeszłorocznego zwycięzcy C- 
450 Nr. 13. Jakkolw iek  ma on sta łe  pod­
wozie, osiągnął średnią 400 km/h, z n a j­
lepszem  okrążeniem  422,5 km h. Inny pła- 
tow iec, C-430 „Rafale* , zam ieniony na 
jednom iejscow y i w yposażony tego sa­
mego ranka w 180-konnego R 'enault‘a, 
zrobił średnią 316,1 km/h, pilotow any 
przez Arnoux. Tyle o ekipie Caudrona

Niemniejsze niepow odzenia stały  się 
udziałem  Regnier. Ekipa jego nie zdołała 
na czas załatw ić się z silnikiem. P ierw ­
szy lot w ykonał M assote 1 maja. Z pow o­
du zacięcia się mechanizmu nie można by ­
ło otrzym ać wielkiego skoku śmigła. Za­

łożono więc śmigło R atier (jak u C au­
drona). Popołudniu uszkodzenie m agne­
ta  zmusza M assotte a do przerw ania lo­
tu po 100  km. N azajutrz rankiem  nowa 
próba, k tó rą  udarem nił defekt napę­
du sprężarki. Z niezw ykłą zacię to ­
ścią zabrano się do reparow ania sa ­
molotu. O piątej w yprow adzają go, 
M assotte startuje, chowa podw ozie 
i po małej rundzie znika w kierunku po ­

łudniowym. Na wysokości V illesauavage 
trzy  m ałe czarne chm urki w yskakują zty- 
łu p łatow ca. Niema rady, pilot musi lą ­
dować. Czyni to znakom icieł z zimną 
krw ią, bez najmniejszego uszkodzenia. 
Przyczyną jest znów defekt napędu 
kom presora. O żadnych reperacjach  nie 
może być mowy z powodu braku  czasu. 
Sam olot Regnier odpadł definitywnie.

Podobny pech prześladow ał N enning‘a. 
Po w ielu  dniach i nocach pracy nad 
w m ontow aniem  silnika, dnia 2 maja oka­
zuje się, że nadom iar złego, osłony  sil­
nika, jakie dostarczono, nie pasują. 
Nenning m usiał w ycofać się z zaw odów .

Tak więc bez boju odpadli wszyscy 
konkurenci — C oudrona-R enault.

W arto  dodać, że w czasie treningu w 
dniu 5 maja A rnoux na C-460 przeleciał 
km/h, chociaż silnik nie daw ał pełnej 
mocy. Jak  wiadomo, rekord szybkości na 
100  km dla samolotów tej kategorji wy­
nosi 431 km/h, t. j. o blisko 15 km/h 
mniej. R ekord ten należy do D elm otte a. 
N iestety, czas A rnoux nie był mierzony 
oficjalnie.

Sobota 18 maja, poprzedzająca dzień 
zawodów, odznaczała się złą pogodą, to 
też wielu w ątpiło, czy zawrody nazajutrz 
dojdą do skutku. Spraw dziły się jednak 
przepow iednie m eteorologów, że od rana 
nastąpi w ypogodzenieł a dopiero później 
będzie deszcz. Z tego też względu ekipa 
C audron - R enault zażądała w cześniej­
szego startu . K ierujący zaw odam i inż. 
H irschauer nie zgodził się, mimo to, na 
odstąpienie od regulam inu i dopiero o 
gcdz. 9-ej dano znak do s ta rtu  pilotow i 
Franco. W minutę później była kolej na 
M onville, k tó ry  jednak nie mógł w ysta r­
tow ać z pow odu zarzucenia świec. N a­
stępnie startow ał Lacombe, A rnoux i ja­

ko ostatn i — D elm otte. S ta rt trzech 
C-460 był bardzo efektow ny: w parę se ­
kund po oderw aniu się od ziemi podw o­
zia były już schow ane — w ielki po ­
stęp w stosunku do ubiegłego roku, 
k iedy to zaw odnicy mieli z niemi 
tyle kłopotu! Bo też w istocie postęp 
C-460 w stosunku do poprzednich zaw o­
dów stanow iło tylko dobre funkcjonow a­
nie chowanego podw ozia i 50 doda tko ­
wych obr/min silnika. Monville w ysta rto ­
w ał w reszcie po 15 m inutach opóźnienia. 
Jedno  okrążenie następuje za drugiem z 
niezw ykłą regularnością. Po czw artej tu ­
rze Franco siada: przyczyną jest defekt 
system u oliwienia, z którym  pilot ten 
przeleciał 70 km. Potem  znów jedna za 
drugą przelatu ją  maszyny nad głowami 
publiczności, k tó ra  przybyła z całej F ran ­
cji w ielką ilością sam ochodów i specjal- 
nemi pociągami.

Na 7 okrążeniu dzieją się rzeczy n ie­
zrozum iałe. D elm otte dogania A rnoux w 
E tam pes( przeciążając zresztą silnik. Ar- 
noux zareagow ał na to w ten sposób, że 
dał cały gaz. W ynikem  jest czas 12' 47" 
w siódmem okrążeniu (100  km), podczas 
gdy dotąd  czasy A rnoux w ahały  się b li­
sko 13' 33". Średnia szybkość wynosi
469,3 km/godz. Ale, oczywiście, nic niema 
darm o: pęka korba w silniku i A rnoux 
musi śpiesznie lądow ać po przebyciu 
przeszło 700 km. Udaje mu się to bez w y­
padku, mimo przygodnego lądowiska.

W dziew iątem  okrążeniu (lecą już tylko 
3 maszyny), prow adzi już D elm otte. W y­
lądow ał po pierwszym  1 .000  km, mając 
najlepszą średnią 446 km godz. Średnia 
Lacom be‘a wynosiła 441,5 km/godz.

Po godzinie startu je  najpierw  D elam ot- 
te, po 3 m inutach Lacombe, w reszcie 
Arnoux, którem u ustąpił swego sam olotu 
M onville. C-450 M onville‘a jest w yraźnie 
pechowy. Z pow odu defektu  śmigła A r- 
noux musi wrócić po starcie do M onde- 

sir; napraw a pochłania cenne minuty i se­
kundy. W położeniu maszyn nie w yw ołu­
je to zresztą żadnej zmiany.

Niedługo przed godz. 3-ą popoł. D el­
m otte w spaniałą św iecą kończy wyścig ze 
średnią szybkością 443,965 km/godz na 
trasie  2  0 0 0  km. Szybkość L acom be‘a w y­
niosła 424,203 km/godz, A rnoux — 348,685 
km/godz. W tej też kolejności sklasyfiko­
wali się piloci.

W yjaśnienia dziwnego zachow ania się 
A rnoux i D elm otte‘a w 7-ej rundzie są 
różne. Jakoby  autentyczna w ersja pow ia­
dała, że D elm otte miał uszkodzony tach o ­
metr. S tąd jego pościg za Arnoux, k tó re ­
mu miano dać mylny sygnał z ziemi. Za­
miast znaku „w szystko idzie dobrze", p o ­
kazano mu jakiś „w yjątkow y pech *, czy 
coś w tym rodzaju. S tąd  jego niezrozu­
m iała szybkość, k tó ra  zresztą  jest najlep­
szym czasem dnia.

W ciągu wyścigu rekord  na 100  km > 
k tó ry  do tąd  należał do D elm otte‘a pobity



był 32 razy! O statecznie uzyskał go 
Arnoux. D elm otte pobił rekord  Heleny 
Boucher na 1 .000  km średnią 446 km/godz.

W śród mnogiej publiczności było w iele 
w ybitnych osobistości z lotnictw a francu­
skiego z gen. Denain, m inistrem  lotnictw a 
— na czele. Panna D eutsch de la M eurthe 
zdecydow ała ponowić konkurs wzorem 
lat ubiegłych — w roku następnym .

Zwycięzca otrzym ał nagrodę główną w 
wys. 1 0 0 .0 0 0  franków, oraz prem je z su­
my 2  miljonów, przyznanych przez mini­
sterstw o lotnictw a. Razem D elm otte uzy­
skał dla swej firmy około 1 miljona 700 
tysięcy franków.

T ak rozegrane zaw ody Coupe Deutsch 
zasługują na baczną uwagę, tem bardziej, 
że odbędą się one także w roku p rzy ­
szłym. Podczas, gdy jedni są z nich za-

teresujący tem at dla tych, k tórzy  spo­
dziewają się ujrzeć je, może w nie na­
zbyt odległej przyszłości, w akcji. W e­
dług w iadom ości prasy  angielskiej, w 
święcie pierwszom ajowem  w różnych 
m iejscowościach Związku Sow ietów  
wzięło udział 3.050 płatowców  w ojsko­
wych, z czego 800 w ykonało loty „poka­
zowe" w strefie m andżurskiej.

Taką sam ą ilość zaprezentow ano na 
defiladzie w M oskwie, k tó ra  u k a ­
zała rozwój broni pancernej i m otoryza­
cji armji sowieckiej. P rzelo t rozpoczął 
n ieistniejący już „M aksim Gorkij", eskor­
tow any przez dwa małe dw upłaty. Na-

dowoleni i pragnęliby utrzym ać ich re ­
gulamin bez zmian i nadal, inni — jak 
np. F r. Baudot, p roponują rozszerzyć je 
na kilka klas mocy i to wzwyż. S tatus quo 
ma swego obrońcę w osobistościach tej 
miary, co inż. H irschauer lub inżynier 
Riffard. N arazie żadne decyzje nie zdąży­
ły jeszcze zapaść.

Osobna wzmianka należy się kw estji 
absty tencji większości konstruk torów  
francuskich od udziału w zawodach. Z 
wielkich zakładów  wzięły udział tylko 
Caudron i Renault. F rancuska prasa fa­
chowa nie szczędzi im za to pochw ał, są ­
dząc słusznie, że w w ykonyw aniu zam ó­
wień dla wojska nie leży uspraw iedliw ie­
nie ociągania się w pośw ięceniu trochę 
trudu i kosztów  dla dobra postępu lo t­
nictwa.

sam olotów  bom bardujących dw um otoro- 
wych, 320 dw upłatow ców  w yw iadow ­
czych, ponad 100  myśliwców w zw artych 
formacjach. Na listopadow ym  przeglądzie 
było ich zaledw ie kilka. Są to jednopłaty 
z chowanem podwoziem, które, z silni­
kiem W right „Cyklone", m ają osiągać 
400 km/godz. Defiladę lotniczą zam ykał 
pojedyńczy aparat, stanow iący p ro to typ  
maszyny bojowej o dużej obsadzie i sil- 
nem uzbrojeniu, k tó ry  świeżo w yszedł z 
prób i badań. Podobnie w yglądały rew je 
i w innych m iastach, np. w Kijowie, gdzie 
w zięło udział 300 aparatów , w Leningra­
dzie (350 samolotów), w M ińsku (350) 
i t. d.

G u i d o n i a  — 
m i a s t o  l o t n i c t w a

Postęp lo tn ictw a we W łoszech jest 
przedm iotem  najżywszego za in teresow a­
nia ze strony szefa rządu i tw órcy przen i­
kającego całe życie W łoch faszyzmu — 
B enito Mussoliniego. Skrzydlata donosi­
ła już o planach rozbudowy i reorgani­
zacji sił wojskowych, k tóre będą w ykona­
ne w ciągu najbliższych dwu lat.

K rokiem  poważnym i niew ątpliw ie 
owocnym na tej drodze jest stw orzenie 
nowego, znakom icie wyposażonego cen­
trum  studjów  aeronautycznych, k tóre  na 
cześć generała A leksandra G uidoni (zgi­
nął w r. 1928 przy próbie nowego syste­
mu spadochronu) nazw ano imieniem G ui­
donia. Leży ono niedaleko lotniska Mon- 
tecelio  koło Rzymu

„C itta A eronautica di Guidonia, fon- 
data  per volonta del Duce", zap ro jek to ­
w ana została  z olbrzymim rozm achem  i 
z olbrzymim nakładem  kosztów. Obok 
całego m iasteczka z pocztą, stadjonem  
sportowym, kościołem, elektrow nią, ga­
zownią i t. d., zbudow ano cały szereg za­
kładów  dośw iadczalnych dla w szelkich 
dziedzin, mogących mieć znaczenie dla 
lotnictw a. W budynku, gdzie mieści się 
kierow nictw o całego tego ogromnego in­
sty tu tu , jedno skrzydło zajęte jest przez 
sekcję studjów  fotografji, drugie p rzezna­
czono dla sekcji instrum entów  pok łado ­
wych. W specjalnym  budynku mieści się 
sześć tuneli. C ztery z nich są o średnicy 
2 m, jeden — 3 m, i jeden pionowy, 
dla studjow ania korkociągu, o podobnych 
w ym iarach. N adto zbudow ano w ielki k a ­
nał hydrodynam iczny, praw ie pół-kilom e- 
trow ej długości. Dla w ykonyw ania modeli 
postawiono osobny w arsztat. Inny budy­
nek mieści sekcję chem ji (paliwa, smary, 
lakiery, środki wybuchowe) i fizyki (w ła­
ściwości tworzyw i t. p.). Specjalna pod­
grupa stud ju je  m aterje  świecące, używ a­
ne p rzy  lotach nocnych. Osobny wydział 
bada części konstrukcyjne zapom ocą p ro ­
mieni X. W budynku radjo technik i stu- 
djow ane będą problem y kierow ania sa­
m olotem  bez załogi i spraw y pok ładow e­
go sprzętu radjowego. Położony nieco 
dalej budynek sekcji silnikowej mieści 
hamownię, w arsz ta ty  i t. d. B adanie kon ­
strukcji p łatow ców  i budow a sam olotów 
eksperym entalnych dokonywane będzie 
w innym jeszcze budynku, mieszczącym 
urządzenia sekcji płatowcowej.

Z tego zw ięzłego opisu łatw o zdać so­
bie spraw ę ze znakom itego w yposażenia 
nowego ośrodka, k tó ry  jest chlubą lo t­
nictwa włoskiego. Niedawno nastąpiło  
pośw ięcenie pierwszej serji w ykonanych 
robót. Dnia 2 0  maja Guidonia została  za­
szczycona w izytą króla W iktora Em anue­
la, k tó ry  w yraził swe najw yższe uznanie 
dla im ponującego dzieła.

L o t n i c t w o  s o w i e c k i e  p o d c z a s  d e f i l a d y
Jakość  i ilość sow ieckich sam olotów stępnie leciało 2 0 0  maszyn czterosilniko- 

wojskowych stanow i obecnie w ielce in- wych do ciężkiego bom bardow ania, 160

Sam oloty w dniu 1 m aja w  efektownej gw ieździe pięcioram iennej



Inż. CZESŁAW J. KACZKOWSKI

Z w a l c z a n i e  h a ł a s u  w  s a m o l o t a c h  p a s a ż e r s k i c h
W początkow ym  okresie pow staw ania  

pow ietrznej kom unikacji pasażerskiej p o ­
ranie się z zasadniczem i trudnościam i 
technicznem i i innemi, pochłan iało  bez  
reszty  p ion ierów  tej nowej gałęzi prze­
wozu i na spraw ę w ygody lotu nie zw ra­
cano w tedy  prawie w cale uwagi.

Z b iegiem  czasu jednak zagadnienie to 
coraz bardziej w ysuw ało  się naprzód, aż 
w reszcie, dzisiaj, sta ło  się jednym z g łó w ­
nych —  obok szybkości, bezp ieczeń stw a  
i ekonom ji —  problem ów  lotn ictw a k o ­
m unikacyjnego.

P rzyczynił się do tego w głównej m ie­
rze sta ły  i coraz silniejszy —  w miarę 
rozwoju lo tn ictw a —  w zrost konkurencji 
handlowej poszczególnych  wytw órni, bu­
dujących sam oloty kom unikacyjne, oraz 
poszczególnych  przedsięb iorstw , obsługu­
jących linje pasażerskie.

Konkurencja ta osiągnęła najw iększe  
nasilenie w A m eryce, to też  najintensyw ­
niej zajęto się tem  zagadnieniem  po tam ­
tej stronie oceanu. Znane są w szystkim  —  
choćby z w ielu  ilustracyj i fotografij, ja­
kie są publikow ane w pism ach —  luksu­
sow e urządzenia wnętrz am erykańskich  
sam olotów  pasażerskich, w  postaci kom ­
fortow ych foteli, łóżek , stolików , obsługi 
restauracyjnej i t. p.

Oprócz urządzeń tego rodzaju na w y ­
godę podróży ma w p ływ  —  i to w p ływ  
decydujący —  hałas, rozlegający się w  
kabinie pasażerskiej. Każdy, kto podró­
żow ał sam olotem , w ie  dobrze, jak bardzo  
daje się ten  hałas w e znaki choćby z p o ­
w odu n iem ożności prow adzenia rozm owy  
w kabinie.

To też  w alka z hałasem  stała  się g łó w ­
nym punktem  programu prac, zm ierzają­
cych do p ow iększen ia  w ygody lotu sam o­
lotem  pasażerskim . I w  tym  zakresie naj­
lepsze dotychczas w yniki osiągnęli A m e­
rykanie, a sław ny Douglas DC-2 przej­
dzie do historji techniki lotniczej jako 
pierw szy na św iec ie  sam olot, w którego  
kabinie m ożna sw obodnie prow adzić roz­
m owę. (Jak w iadom o, dwa sam oloty  tego  
typu zakupiono dla P. L. L. ,,L ot“).

M iło zapew ne będzie polskim  czy te l­
nikom  w iedzieć, że najw ybitniejszy sp e ­
cjalista w  tej dziedzinie, S tefan Zand, in­
żynier Sperry G yroscope Co. w New Yor­
ku, jest z pochodzenia  Polakiem . Na tem  
m ejscu om ówim y w łaśn ie  jego m etodę  
zwalczania hałasu w  sam olotach kom uni­
kacyjnych. Jak się przekonam y, zw alcza ­
nie hałasu jest zagadnieniem  niezm iernie  
skom plikow anem  i trudnem, a p iękne  
wyniki, jakie dotychczas w tej dziedzinie  
osiągnięto, zaw dzięczać m ożna tylko śc i­
słem u sprzęgnięciu w nikliw ej analizy te o ­

retycznej z racjonalnem i rozw iązaniam i 
techniki stosow anej. R ozbudow anie się 
tej nowej gałęzi techniki pociągnęło za 
sobą potrzebę kształcen ia  specjalistów  w 
jej dziedzinie, stw arzając nowy zawód, 
inżyniera akustycznego.

Obecnie przystąpim y do omówienia w 
ogólnych zarysach isto ty  dźwięku, co jest 
konieczne dla zrozum ienia całej m etody 
jego zwalczania.

Dźwięk charakteryzują, pod względem 
jego oddziaływ ania na słuch ludzki, dwie 
w łasności: natężenie, k tó re  mierzy się
jednostkam i dźw ięku (Francuzi nazyw ają 
jednostkę dźw ięku ,,decibel“, my będzie­
my ją w niniejszym artykule  oznaczali 
skrótem  ,,j. d.“), oraz częstotliw ość, k tó rą  
określa się jako ilość drgań na jednostkę 
czasu. W rażenie, odbierane przez ucho 
ludzkie, jest funkcją obu tych czynników, 
t. j. natężenia i częstotliw ości.

Całą gamę istniejących dźw ięków  moż­
na podzielić zgrubsza, w zależności od ich 
natężenia i częstotliw ości, na trzy  obsza­
ry: dźwięków, k tórych  ucho ludzkie nie 
jest w stanie odebrać, następnie  dźw ię­
ków słyszalnych, ale przykrych dla ucha 
i w reszcie dźw ięków  dla niego bolesnych.

O kazało się, że dźw ięki o niższej czę­
stotliw ości są przykrzejsze dla ucha od 
dźw ięków  o częstotliw ości wyższej, oraz 
że dźw ięk pojedyńczy jest przykrzejszy 
od złożonego.

Z tych spostrzeżeń w ynikają dwa w nio­
ski prak tyczne: po pierw sze, że trzeba  
walczyć przedew szystkiem  z dźw iękam i 
o niskiej częstotliw ości, i po drugie, że w 
razie, gdy zupełne stłum ienie danego 
dźw ięku nie jest możliwe, należy go 
przynajm niej rozszczepić, by otrzym ać 
złożony.

N ależy wziąć pod uwagę, że natężenia 
dźw ięków  sumują się nie algebraicznie, a 
logarytm icznie. N aprzykład: dwa źródła 
dźwięku o natężeniu  100  j. d. każde, da­
ją razem  efek t w postaci nie 200, a 103 
j. d. Zdaw ałoby się, że należy uw ażać 
zjawisko to za pomyślne. Tym czasem  tak  
nie jest. T rzeba sobie bow iem  uprzytom ­
nić działanie odw rotne: mając np. źródło 
dźw ięku o natężeniu  103 j. d. i stłum iając 
wchodzące w jego sk ład  100  j. d., w y­
grywa się, w w yniku końcowym, w szyst­
kiego 3  j. d. P rzykład  ten  rzuca już tro ­
chę św iatła na to, jak w ielkie trudności 
napotyka się przy zw alczaniu hałasu.

Po omówieniu ogólnych w łasności 
dźw ięku przejdziem y skolei do analizy 
źródeł hałasu w sam olocie i sposobów 
ich tłum ienia.

G łównemi źródłam i hałasu w sam olocie 
są:

1) śmigła,
2 ) wydech silnika,
3) mechanizmy silnika,
4) usztyw nienia zew nętrzne (zastrzały, 

taśmy, linki).
Zand p rzeprow adzał swe badania na 

sam olotach Douglas, nie posiadających 
żadnych usztyw nień zew nętrznych — 
składnik 4 został więc w nich pom inięty. 
Pom inął Zand rów nież składnik  3, tw ie r­
dząc, że dzięki starannem u spasowaniu 
i w yrów now ażeniu dzisiejszych silników, 
pozycja ta  nie odgryw a poważniejszej ro ­
li w ogólnym bilansie hałasu. Tak więc 
zajęto się przedew szystk iem  hałasem  w y­
tw arzanym  przez śmigła i przez wydech, 
co też za chwilę rozpatrzym y.

B adania hałasu  śmigła przy  pomocy 
specjalnych przyrządów  w ykazały, że:

a) ilość energji dźwiękowej rośnie p ro ­
porcjonalnie do szybkości obwodowej 
końców  łopa tek  śmigła aż do 280 m/sek; 
po przekroczeniu  tej granicy ilość jej 
w zrasta  znacznie szybciej. W edług badań  
D a \isa  (Anglja), granicą tą  jest 300 m /sek, 
a zmniejszenie szybkości obwodowej o 3 
m /sek zmniejsza hałas o 10 j. d. S tąd  
wniosek, że szybkość obw odową koń ­
ców łopatek  należy utrzym yw ać poniżej 
szybkości głosu;

b) zw iększenie ilości ram ion śmigła 
zmniejsza hałas. Rysunek Nr. 1 w ykazu­
je, jak  zmienia się po le  rozkładu hałasu, 
w yw oływ anego przez śmigło 2 - i 3 -ra- 
m ienne;

c) śmigła o skoku nastaw nym  są mniej 
hałaśliw e od śmigieł o łopatkach  stałych. 
Tłum aczy się to zw iększeniem  spraw no­
ści śmigieł o skoku nastaw nym , co jest 
zw iązane ze zmniejszeniem ilości energji, 
traconej na drgania i wiry;

d) śmigła drew niane w ydają dźw ięki o 
wyższej częstotliw ości niż śmigła m etalo­
we, co tłum aczy się ich większą sztyw ­
nością;

Rys. 1.



c) należy między końcam i łopatek , a 
ściankam i kabiny (w sam olotach z silni­
kami bocznemi), zachow ać odstęp naj­
mniej 25 cm.

A naliza hałasu, w ytw arzanego przez 
śmigło wykazuje, że obok hałasu o ni­
skiej częstotliw ości, w ywołanego różnicą 
ciśnień z obu stron łopatki, w ystępuje 
często dźwięk mniej słyszalny, o często­
tliwości równej ilości obrotów, w ywołany 
praw dopodobnie przez pew ną różnicę 
ciężarów  łopatek . Ponadto  istnieje 
dźwięk o wysokiej częstotliw ości, bardzo 
złożony, w ytw orzony przez spływ po­
w ietrza z łopatek .

Sk olei zajmijmy się hałasem  wydechu. 
N ależy zw alczać go przez:

a) zastosowanie garnka wydechowego, 
tłum iącego intensyw nie hałas, przy moż­
liwie jaknajmniejszej stracie  energji; moż­
na osiągnąć tu  zm niejszenie hałasu o 10 

do 12 j. d., tracąc tylko 1 do 2 % ca łko ­
witej mocy;

b) rozbicie go na dźw ięk złożony przez 
wykonanie w garnku w ydechowym  otw o­
rów o różnych średnicach;

c) um ieszczenie w ylotów  rur w ydecho­
wych w  obszarach podciśnienia, gdyż p o ­
w ietrze rozrzedzone jest gorszym p rze­
wodnikiem  energji dźwiękowej. Ponadto 
należy um ieszczać garnki w ydechow e w 
ten sposób, by m iędzy niemi, a kabiną, 
znajdow ało się skrzydło sam olotu, k tóre  
stanow i dobrą zaporę dla dźwięku.

D ocieranie do kabiny hałasu  m echaniz­
mów i drgań silników można zw alczać 
przez izolowanie łoża silnikowego od 
konstrukcji p łatow ca przy pom ocy pod­
k ładek  kauczukow ych, pozw alających na 
w ahania silnika dokoła jego środka cięż­
kości. W yłoniło się tu zagadnienie, czy 
podkładki kauczukow e pow inny p raco ­
wać na ściskanie, czy na ścinanie. Po­
miar tem pera tu r podk ładek  pracujących 
w jeden i drugi sposób w ykazał, że pod­
k ładki ścinane osiągały tem pera tu rę  w yż­
szą od ściskanych; dowodzi to, że p ierw ­
sze pochłaniają w ięcej energji, są więc 
skuteczniejsze.

Analiza i pom iary natężenia dźwięków, 
rozchodzących się ze śmigła w różnych 
kierunkach, dało obraz przedstaw iony na 
szkicu 1 . W ynika z niego, że kabina p asa ­
żerów  pow inna być um ieszczona w polu, 
objętem  ram ionam i k ą ta  AOB, a bagaż­
nik w polu, objętem  ram ionam i k ą ta  AOC, 
przyczem  bagażnik pow inien być w yzys­
kany jako tłum ik hałasu. Stw ierdzono, 
że dźwięki, rozchodzące się w kierunku 
OA, mają przew ażnie w ysoką często tli­
wość, w kierunku zaś OB — przew ażnie 
niską. A zatem  izolacja przedniej części 
kabiny pow inna mieć zdolność w chłan ia­
nia dźw ięków  o wysokiej częstotliw ości, 
izolacja tylnej części — niskiej częstotli­
wości.

Należy więc stosow ać różne m aterjały  
izolujące, odpow iednio do częstotliw ości 
dźwięków, atakujących dany obszar k a ­
biny. Są tu dwie drogi: stosow anie zapór 
dla dźwięku z m aterja łów  tw ardych (me­
tal, drzewo, szkło), mniej lub bardziej je ­
dnolitych, albo stosow anie m aterjałów  
podatnych i porow atych, będących p o ­
chłaniaczam i dźwięków. (Początkowo p ró ­
bow ano pierwszego sposobu. Okazało się 
jednak, że stosow anie m aterjałów  tw a r­
dych zw iększałoby ciężar sam olotu w 
sposób niedopuszczalny. Jeżeli naprzy- 
k iad  chcielibyśmy obniżyć hałas w k ab i­
nie Douglasa z 95 j. d. do poziomu odpo­
wiedniego, t. j. do 80 lub 70 j. d., czyli 
o 15 lub 25 j. d., przy pomocy m aterjałów  
izolujących tw ardych, to w pierwszym  
w ypadku na 1 m2 pow ierzchni przypadłby 
ciężar 3,75 kg., w drugim 8  kg. Izolacja 
kabiny średniej w ielkości 6 X 1,8  X 1,8 
m., w ażyłaby w pierwszym w ypadku 185 
kg., w drugim — 400 kg.

W obec tego zw rócono się ku m aterja- 
łom podatnym  i porow atym , jak filc i 
jemu podobnym tkaninom, które w chła­
niają  energję drgań. B adania wykazały 
jednak, że wartość izolująca tych m a­
terjałów  jest proporcjonalna do ich gru­
bości, ponieważ współczynnik p roporcjo­
nalności jest bardzo mały, trzebaby jed ­
nak stosować grube warstwy tych m a­
terjałów .

O kazało się, że najlepszym sprzętem  
izolacji jest połączenie m aterjałów  w chła­
niających z m aterjałam i odgradzającem i 
(izolującemi).

Jednym  z najlepszych sposobów jest 
um ieszczenie zasłony filcowej w m atera ­
cu pow ietrznym , utw orzonym  między 
dwiema sztywnem i ściankami. D ośw iad­
czenia Bureau of S tandard  pozwoliły 
otrzym ać w ten  sposób obniżenie hałasu
0 24 j. d. kosztem  nadw agi 1,5 kg/m2.

Aby rozw iązać dobrze izolację prze- 
ciw dźw iękow ą danego samolotu, koniecz­
ne jest przeprow adzenie analizy hałasu  
w poszczególnych częściach sam olotu, a 
zw łaszcza częstotliw ości dźwięków. 
Przypuśćm y dla przykładu, że przednią 
część kabiny atakuje 90 j. d. o często tli­
w ości 250 i 70 j. d., o częstotliw ości 512, 
zaś część ty lną — 80 j. d. o częstotliwości 
512 i 75 o cz. 250: należy więc do izolacji 
przedniej części użyć m aterjałów  sku­
tecznych dla 250, tylnej — dla 512 j. d. 
Stosując jednakow e m aterja ły  do pokry ­
cia całej kabiny, ponieślibyśm y stra ty  na 
ciężarze.

Pozostaje jeszcze spraw a drzwi, okien
1 podłogi. D ośw iadczenia w ykazały, że 
najm niejszy otw ór w ścianie kabiny jest 
zgubny, gdyż naw et m ała ilość energji 
dźwiękowej, k tó ra  w chodzi przez tak i 
otw ór, w prow adza w drgania całą masę 
pow ietrza, zaw artą  w kabinie i n iejako

akumuluje się w tej m asie, gw ałtow nie  
osiągając znaczne natężen ie. Kabina dzia­
ła w tedy  jak akumulator energji d źw ię­
kow ej.

A b y tego uniknąć, należy w szystk ie  
otw ory zam ykać herm etycznie.

O kazało się, że stosow anie podwójnych  
szyb w  oknach nie zm niejszało hałasu. 
D okonano pom iarów ilości dźwięku, za ­
trzym ywanej przez szyby o różnych gru­
bościach, w wyniku których ustalono 3,5 
mm jako normalną grubość szyb sam olo­
tow ych.

W toku dalszych prób w puszczono szy ­
by w row ek w ramie okna, izolując szybę  
kauczukiem . Stw ierdzono jednak, że szy ­
bom ud ziela ło  się drganie pod w pływ em  
hałasu siln ików  i że, pomimo zastosow a­
nia kauczuku, drgania te przenosiły  się 
na m etalow e ścianki kabiny. W obec tego  
ściśn ięto  gum ową taśm ę, obejm ującą szy ­
bę, m iędzy obrzeżam i rowka w y ż łob ion e­
go (patrz rys. 2). D zięk i tem u szyba  
m ogła wahać się dokoła osi, u tw orzo­
nej przez linję, w edług której brzeg 
szyby był zaciśn ięty; brzeg ten drgał 
w ob ec tego sw obodnie, nie przeno­
sząc drgań na ścianę m etalow ą, w 
której jest um ocowana rama okna.

Rys. 2.

Drzw i w yposaża się w potrójne zamki, 
identyczne z używ anem i w  chłodniach, 
przyciskające drzwi herm etyczn ie do ra­
my. Zauważono, że m ałe odkształcen ia  
kadłuba podczas lotu, pow odujące od ­
k szta łcen ia  ram drzwi, przyczyniają się 
do tw orzenia się szczelin  m iędzy drzw ia­
mi a ramą, jeżeli drzwi nie są silnie przy­
c iśn ięte  do ramy w w ielu  punktach ob­
wodu.

Jeden z konstruktorów  zastosow ał, za ­
m iast takiego urządzenia, uszczeln ien ie  
drzwi przy pom ocy rurki gum owej, w y ­
pełnionej pow ietrzem  —  izolacja ta dzia­
ła mimo odkształceń  kadłuba.

P odłogę zm ocowyw ano spoczątku b ez­
pośrednio ze szk ieletem  kabiny, w skutek  
czego pod łodze udziela ły  się jego drga­
nia. W obec tego izolow ano podłogę od 
szkieletu , dzieląc ją na paski 25 cm. sze ­
rokości, u łożone na podkładkach z filcu  
i oddzielonych jeden od drugiego w ar­
stw ą gumy.

W prow adzenie św ieżego  pow ietrza do 
kabiny, jak można się dom yśleć z po-



przednich rozw ażań, jest spraw ą bardzo 
trudną. Przez najm niejszy otw ór w dziera 
się znaczna ilość hałasu, k tó ry  rozchodzi 
się we w szystkich k ierunkach, tak  jakby 
otw ór ten  był sam źródłem  hałasu.

Początkow o doprow adzano pow ietrze, 
czerpiąc je przez otw ór na przodzie k a ­
dłuba, gdzie natężen ie  hałasu, pochodzą­
cego od silnika (mowa o Douglasie), jest 
najm niejsze, a następnie prow adząc je d a­
lej przew odem , izolowanym od szkieletu 
sam olotu i od hałasu. Jednakow oż pew na 
ilość hałasu  p rzedostaw ała się przez ten 
przew ód i grom adziła się w kabinie. 
W obec tego w prow adzono do przew odu 
filtr, zbudow any na zasadzie rezo n a to ­
rów  Helm holtza, a odrzucający naze- 
w nątrz dźw ięki o niskiej częstotliw ości, 
czyli najprzykszejsze.

Pomimo w szystkich środków  zapob ie­
gawczych, pew na ilość hałasu  przenika 
do kabiny. Gdybyśm y pozw olili jej aku- 
mulować się w kabinie, w szystkie w ysił­
ki, zm ierzające do stłum ienia hałasu, m o­
głyby pójść nam arne. Należy więc zain­
stalow ać w kabinie pochłaniacz hałasu; 
w ykonyw a się go w postaci ekranu z 
p łótna, rozpiętego na ram ie oraz z filcu, 
przyklejonego do płótna. Energja dźw ię­
kow a w praw ia p łó tno w drgania; drgania 
te udzielają się filcowi i, dzięki tarciu  
w ew nętrznem u filcu, przem ieniają się w 
energję cieplną. W ten  sposób zostają p o ­
chłonięte dźw ięki najprzykszejsze dla 
ucha, o niskiej częstotliw ości. E kran  tak i 
um ieszcza się na tylnej ścianie kabiny.

Pochłaniaczam i energji dźwiękowej są 
rów nież różne urządzenia w ew nętrzne 
kabiny, obicia foteli, a naw et ciała p a sa ­
żerów.

Po w prow adzeniu w sam olocie w szyst­
kich urządzeń, m ających na celu zm niej­
szenie hałasu, p rzeprow adza się szczegó­
łow ą i dokładną kontro lę, badając n a tę ­
żenie i częstotliw ość hałasu  w każdem  
miejscu pasażerskiem . W razie stw ierdze­
nia, że w którem ś z miejsc hałas jest 
przykszejszy, bada się przyczyny tego 
zjaw iska i sposoby jego usunięcia.

Z tego ogólnikowego i pobieżnego 
przeglądu różnych pozycyj program u w al­
ki z hałasem  widzimy, jak ona jest 
trudna i skom plikow ana, ale widzimy je ­
dnocześnie, jak m ądrze i konsekw entnie 
jest ona prow adzona.

R ezulta ty  tej w alki będziem y mogli już 
niedługo spraw dzić ,,na w łasne uszy“, 
gdy Douglasy, o k tórych  wspominaliśmy, 
zaczną la tać w służbie P. L. L. ,,Lot“ . 
Mamy nadzieję, że będą one stanow iły 
żywe studjum dla naszych ko n stru k to ­
rów. Prędzej czy później będziem y w y­
godnie rozm aw iać z tow arzyszam i p o d ró ­
ży podczas lotu w jakimś kom unikacyj­
nym PZL-X, czy RW DY .

S u k c e s y  D o u g la s ó w
N iedawno donosiliśmy o swoistym r e ­

kordzie Douglasów: rekordzie sprzedaży, 
będącym  wynikiem  niezaprzeczonych za­
let tej znakom itej maszyny kom unikacyj­
nej. Obecnie mamy do zanotow ania re ­
kordy techniczne. Oto dnia 17 maja je­
den z Douglasów, zaopatrzony w dwa sil­
niki W right ,,Cyklone“ , w ykonał lot na 
przestrzeni 5.000 km w 18 godzin 22 min. 
i 49 sekund z ładunkiem  2 0 0 0  kg. W locie 
tym pobito 5 rekordów  m iędzynarodo­
wych: rekord  szybkości na 2 .0 0 0  km z ła ­
dunkiem  użytecznym  500 kg i 1.000 kg, 
osiągając średnią szybkość 279 km/godz. 
(należały one od 7.IX 1933 r. do trójm oto- 
row ego płatow ca francuskiego Dewoiti- 
ne), rekord  szybkości na dystansie 5-000

km bez ładunku oraz z ładunkiem  500 kg 
i 1 .000  kg — średnio 272 km/godz. N ależy 
zaznaczyć, że ostatn ia część gigantyczne­
go lotu p rzebyta została, dzięki zmniej­
szeniu się ciężaru paliwa, ze średnią 
szybkością 353 km/godz.

N astępnego dnia, na tró jkącie Brooklyn, 
W ashington, Norfolk, ta  sama załoga 
zdobyła dwa inne rekordy: na dystansie
1 .000  km z ładunkiem  użytecznym  2 .0 0 0  
kg—średnią szybkością 305 km/godz i za­
razem  rekord  szybkości na 1 .000  km z ła ­
dunkiem  1 .000  kg.

Razem więc dwa dni przyniosły D ou­
glasom 7 rekordów . Je s t to istotnie god­
ne podziwu,

Dyktator W łoch dekoruje odznaką pilota drugiego sw ojego syna Brunona

Z 1 o 1 g w i a ź d z i s t y  
d o  I n o w r o c ł ę t w i a

A eroklub K ujawski — filja Aeroklubu 
Poznańskiego — organizuje w dniach 6 
i 7 lipca r. b. II Zlot Gwiaździsty do 
Inowrocławia. Po wielkim sukcesie zlo­
tu zeszłorocznego należy się spodziewać, 
że im preza tegoroczna rów nież wzbudzi 
duże zainteresow anie i przyniesie pożą­
dane rezultaty .

Zloty gwiaździste przyczyniają się w 
Inow rocławiu do spopularyzow ania idei 
lotniczej tak  wśród licznych gości k u ra ­
cyjnych, jak i wśród społeczeństwa m iej­
scowego. O rganizacja II zlotu łączy się 
z zabiegami w kierunku budowy w ielkie­
go hangaru im. M arszałka Piłsudskiego 
na lotnisku inow rocław skiem . W ścianę 
projektow anego hangaru wmurowana zo­
stanie tablica pam iątkow a ku czci W o­
dza Narodu.

W ładze uzdrowiskowe, z prezydentem  
m iasta p. Jankow skim  na czele, udzieli­
ły Aeroklubowi K ujawskiem u daleko 
idącego poparcia w organizacji zlotu. 
U fundowano szereg cennych nagród, po ­
nadto wszyscy uczestnicy otrzym ają p a ­
m iątkow e p lakiety .

N a  p o d b ó j  r y n k u  p o ł u ­
d n i o w o - a m e r y k a ń s k i e g o

P rzez  szereg miesięcy trw ał o sta t­
nio w Rio de Jane iro  (Brazylja) kon­
kurs dla wytwórni, produkujących sam o­
loty wojskowe szkolne. Rząd brazylijski 
p ragnął w ten sposób zapewnić sobie n a j­
lepszy dla swych warunków sprzęt, w y­
bierając go z pośród maszyn, p rzys ła ­
nych przez przodujące firmy zagraniczne 
Obok reprezentantów  Anglji, Am eryki 
i F rancji znalazł się również i polski 
RW D-8 .

K onkurs ten jednak, z powodu wysz- 
łych na jaw  braków  organizacyjnych, za­
ciem niających osiągnięte przez poszcze­
gólnych współzawodników wyniki — w ła­
dze miejscowe czuły się zmuszone anu ­
lować. Ewent. zakup maszyn ma się od­
być niezależnie od wyników konkursu.

Mimo to należy podkreślić, że nasz 
RW D -8  za ją ł drugie miejsce, a gdyby 
regulam in konkursu uw zględniał jego 
słaby silnik, mógłby zająć pierwsze m iej­
sce (pierwsze m iejsce zają ł francuski 
M orane-Saulnier).



K R O N I K A
W . BRYTANIA

Prosperity. Zaraz po oficjalnem ogło­
szeniu w ydatnego zwiększenia liczebności 
sił powietrznych W ielkiej B ry tan ji an ­
gielskie m inisterstwo lotnictw a otrzym a­
ło — tylko w dwuch pierwszych dniach 
— 6  tysięcy zgłoszeń od osób, chcących 
poświęcić się karjerze lotniczej, w zględ­
nie od tych, 'którzy korzystają  z tej oka­
zji, aby na nowo w stąpić w szeregi ar- 
mji. B rytyjski cech pilotów i naw igato­
rów lotniczych ogłasza wezwanie, w któ- 
rem pow iedziane jest, że zapo trzebow a­
nie na pilotów i nawigatorów obecnie 
zwiększyło się znacznie, wobec tego 
przyjm ow ane są zgłoszenia zain tereso­
wanych. A ngielskie kluby lotnicze p ro ­
jek tu ją  rozszerzenie działalności, licząc 
się ze zwiększonym napływem  szkolących 
się, przew idyw anym  w najbliższej p rzy­
szłości. Towarzystw a kom unikacji lo tn i­
czej w yrażają obawy co do swego perso­
nelu latającego, k tóry  podobno ogląda 
się za innym pracodaw cą (czytaj: R.A.F., 
czyli „Królewskie Siły Lotnicze"—mniej 
roboty, więcej rozm aitości). T ow arzy­
stwa dyskutują w obec tego nad założe­
niem w łasnych kursów  dokształcających 
pilotów komunikacyjnych.

Powyższe, drobne napozór fakty, zd a ­
wałyby się wskazywać na to, że gorączka 
dozbrojeniow a może być pożyteczna, 
zw łaszcza w dzisiejszych kryzysow ych cza­
sach. Kryzys w Anglji podobno się skoń­
czył. N iektórzy tw ierdzą, że w lotnictwie 
zaczyna się naw et dobrobyt przedw ojen­
ny (właściwie: dobrobyt wojenny, ten z 
okresu wojny światowej).

Ku nowym rekordom. Campbell Black, 
który wraz z pilotem  Scott em w ygrał 
ostatnie zawody im. Mac Robertsona, 
p lanuje pobicie kilku nowych rekordów 
podczas nadchodzącego lata. Budowany 
jest dla niego w zakładach De H avilland 
specjalny „Super-Com et". O kazji dosta r­
czyć m ają zamierzone rajdy : w lipcu do 
Cape Town i spowrotem, drugi do K a­
nady i spowrotem, trzeci na Daleki 
W schód, czwarty w jeszcze nieustalonym  
kierunku. Jak  na jedno lato, program  
wcale obfity!

Znowu wielki wyścig. P an  R. L. Butler, 
prem jer 'Południowej A ustralji, poddał 
myśl, aby dla uczczenia stulecia tej p ro ­
wincji urządzić w roku 1936 wyścig z 
A nglji do A delaidy dla samolotów pasa­
żerskich z norm alnem obciążeniem.

Empire Air-Day.  Dzień propagandy 
lotnictwa brytyjskiego święcony był w 
całej A nglji w śród wielkiego entuzjazm u 
publiczności, zwłaszcza w wieku do lat 
2 0 , k tórej udostępniono lotniska cywilne, 
wojskowe oraz zakłady lotnicze.

Jubileuszowa poczta. Słynny lotnik au ­
stralijsk i, K ingsford Smith, w ystartow ał 
na samolocie „Krzyż Południa" dnia 15 
m aja z Sidney do Nowej Zelandji z
34.000 listów, w śród których znajdow ał 
się też list rządu australijskiego do rządu 
now o-zelandzkiego, w ysłany z okazji ju­
bileuszu. 900 kilom etrów od miejsca s ta r­
tu jeden silnik stanął, a drugi zaczął źle 
działać. K ingsfort Smith m usiał wracać 
o jednym  silniku, co skłoniło go do wy­
rzucenia w morze całego zbędnego cię- 
żartu, z owemi okolicznościowem i Ustami 
na czele! Na szczęście zdołał on szczę­
śliwie dolecieć do brzegu. F ilateliści byli 
jednak niepocieszeni.

Ekonomja lotu. Ja k  ekonomicznym m o­
że ibyć sam olot dał nam tego k ilka tygo­
dni tem u dowód Robert K ronfeld (znany 
szybownik austrjacki, obecnie zaangażo­
wany w Londynie w wytwórni lekkich 
samolotów), p rzelatu jąc na swych B.A.C. 
D rone‘ie z silnikiem D ouglas (600 cm3) z 
Londynu do Paryża, a właściwie, jeśli 
chcieć być ścisłym, z Croydon do Le 
Bourget — za sześć szylingów angielskich. 
Tyle mianowicie kosztowało paliwo i 
smar. Należy dodać, że pogoda była zła: 
silny w iatr i olodowacenie sam olotu nad 
la M anche. Temu przypisać należy, że le ­
ciał on całe 4 godziny.

Śmierć cywilna M otK a . Ten popularny, 
turystyczny sam olot otw arty został prze z 
wytwórnię uznany ostatecznie za p rze­
starzały. Fabryka wyrabiać go więcej nie 
będzie. Żył lat 10 . Rozmnożył się w b li­
sko 4000 egzemplarzy.

Spadkobiercą jego będzie, zdaje się, 
Hornet-M oth, 'który niedługo ukaże się 
na rynku. Cena: 900 funtów. D wupłat. 
Skrzydła oczywiście składane. Zamknięta 
limuzyna, siedzenia obok siebie.

F R A N C J A
Komunikacja z Am eryką  Półn.  Wobec 

widma konkurencji, francuskie m inister­
stwo lotnictw a zdecydowało przyśpieszyć 
swe negocjacje na tem at stworzenia b a ­
zy transatlantyckiej na Azorach. Roko­
wania z Portugal ją na ten tem at rozpo­
czął ub. roku gen. Duval. Obecnie F ra n ­
cja zw róciła się do Lizbony z prośbą o 
pozwolenie dokonania lotu badawczego 
na Azory, celem praktycznego w ystudjo- 
wania warunków eksploatacji takiej linji. 
W ypraw a ta odbyłaby się w czerwcu 
r, b. Użyty byłby w odnopłat Potez 
CAMS. Podobne stud ja  przeprowadzić 
ma słynny Codos dla tow arzystw a Air 
France.

Konwencja lotnicza francusko-włoska.  
W połowie m aja M ussolini i gen. Denain 
podpisali w Palazzo Venezia konwencję 
lotniczą, u sta la jącą  ścisłą w spółpracę 
towarzystw francuskich i włoskich. P rze ­
w iduje ona nadto otw arcie lin ji P aryż— 
Rzym, połączenie Tunisu z Tripolisem  
oraz lądow anie sam olotów francuskich, li­
nji M arsylja — Beyrut, na terytorjum  
Italji. Rozważano nadto  kw estję w spół­
pracy technicznej oraz pewne tem aty po­
lityczne, tyczące się projektów  paktu  o 
pow ietrznej pomocy wzajemnej.

I T A L I A
Włosi przestali się interesować Chal­

lenge'm? J a k  wiadomo, podczas ostatn ie­
go Challenge‘u W łosi pisali i mówili du ­
żo o jego w adach zasadniczych („to nie 
konkurs turystyczny, lecz akrobacyjny"— 
oto refren, k tóry  wciąż pow tarzano) i wy­
suwali obszerne kontrpropozycje i p ro ­
jekty reorganizacyjne. Ba, jeszcze n ie­
dawno na tę samą nutę miał odczyt m ar­
kiz Cesare Pallavicini, znany konstruk­
to r włoskich turystycznych P S -1 , p ilot i 
członek m iędzynarodowej kom isji sp o r­
towej w ostatnim  C hallenge‘u. Po zrze­
czeniu się organizacji C hallengeu  ze 
strony Polski, przed W łochami otw arła 
się piękna perspektyw a reorganiza- 
torów. Dowiadujemy się tymczasem, że 
Z arząd R eale Aero-Club dT talia  — po 
zaproponow aniu mu zorganizowania 
C hallengeu  — „po dojrzałem  p rzestu ­
diow aniu spraw y, zdecydow ał odmówić 
z rozm aitych przyczyn".

N I E M C Y

Mistrzostwa akrobacji. W obecności 60 
tysięcy widzów odbyły się w C anstalter 
W asen niemieckie m istrzostwa akrobacji 
na rok 1935. Zwycięzcą został n iespo­
dziew anie 42-letni Willi S tór-G ótha, je ­
den z najstarszych akrobatów  na świe­
cie. Drugim był G erard  Achgelis (posia­
dacz m istrzostwa w roku 1931), trzecią— 
pani Liesel Bach-Bonn, czwartym—L ud­
wik Meier z D arm stadtu.

STANY ZJEDN.
Rajd nadmorski 48 hydroplanów. Za 

przykładem  Italji, k ierow nictw o wojennej 
m arynarki am erykańskiej in teresuje się 
coraz bardziej dalekiem i rajdam i w zw ar­
tych form acjach licznych jednostek bo jo­
wych. 9 maja b. r. 48 w odnopłatow ców  
C onsolidated P -2  (2 silniki W right „Cyk- 
lone") z 2 0 0  ludźm i załogi przeleciało z 
Hawajów na wyspę Midway, k tóra jest 
jedną z baz projektow anej i pośpiesznie 
realizow anej linji transpacyfcznej ze S ta ­
nów Zjednoczonych do Chin. Odlegość 
— 2 1 0 0  km.

Lot A m elji  Earhart. 8 m aja pani E ar- 
hart dokonała na sam olocie Lockheed 
„Vega" przelotu z Mexico City do Ne- 
wark (New York), pokryw ając dystans 
3360 km w ciągu 13 godzin i 20 minut.

Na cześć adm. Byrda. A dm irał Byrd, 
bohater obu biegunów i A tlan tyku  P ó ł­
nocnego, został uroczyście przy jęty  przez 
prezydenta  R oosevelta, po swojej o s ta t­
niej podróży na biegun południowy.

Z • S • R • R.
W ojskow y korpus lotniczy kobiecy. — 

Równouprawnienie kobiet z mężczyznami 
w Sowietach przejaw ia się w oryginalny 
sposób. Niedawno w Moskwie komisarz 
ludowy do spraw  w ojskowych, W oroszy- 
Jow, ustanow ił kobiecy wojskow y korpus 
lotniczy. N ależy do niego 45 pilotek w 
wieku 19—24 lat; kom endantem  korpusu 
jest m łoda dziewczyna, K atarzyna Iw a­
nowa. Niezwykły ten oddział zadem on­
strow ał podobno w ielką sprawność w 
bombardowaniu.

Druga linja sterowcowa. Ja k  wiadomo, 
jedna linja sterowcowa już istnieje. Zor­
ganizowali ją Niemcy do Am eryki P o łu ­
dniowej; obsługują ją „Zeppeliny". L inja 
ta  pracuje, jak mówią, dobrze, chociaż 
mało o niej słychać; może dlatego, że 
w brew  tradycji śród sterow ców  — p ra ­
cuje ona szczęśliwie bez grubszych w y­
padków .

We wrześniu ma powstać druga linja: 
Moskwa — Sw ierdłowsk (U ral), n astęp ­
nie Leningrad — Moskwa — Sw ierd­
łowsk. Pierw szy sterowiec odbył już lot 
odbiorczy. Sterówce w Rosji buduje się 
pod kierownictwem generała Umberto 
Nobile. Rząd sowiecki zamówił osiem 
sterow ców  — są one typu półsztyw nego. 
Gen. Nobile pam iętam y jako smutnej 
sławy bohatera wyprawy sterow ca „ Ita ­
lia" do bieguna północnego, po k tórej 
w padł on w n iełaskę u M ussolini ego. 
W obec tego pojechał on na gościnne w y­
stępy do Rosji. (Uwaga: ironja jest nie 
nasza, lecz zapożyczona od W łochów, 
k tó rzy  są zdania, że ich sław etny rodak 
w ten  sposób ew ent. więcej w yrządzi 
szkody Rosjanom niż swym rodakom).



P I E R W S Z A  M I Ę D Z Y N A R O D O W A  
WYSTAWA LOTNICZA •  MEDJOLAN

1 2 - 2 8  PAŹDZIERNIKA 1935 R.
Zbiorowa wysfawa naukowa, techniczna, przemysłowa i handlowa

WSPÓŁCZESNEGO LOTNICTWA
Zgłoszenia wystawców mogq być uwzględnione n a j p ó ź n i e j  do 3 0  c z e r w c a  r. b.

Wormacje: FI ER A IN  T E R N A Z I O  N A L E Dl M I L A N O
MILANO, via Domodossola (Italia)



l -sza  Międzynarodowa Wystawa Lotnicza na Targach Medjolańskich
W porozum ieniu z odpow iedniem i mini­

sterstw am i rządu Italji, Targi M edjolań- 
skie upow ażnione zostały  definitywnie do 
zorganizowania M iędzynarodow ego Salo­
nu Lotniczego, k tó ry  odbędzie się w 
czasie od 12 do 28 października b. r. 
Im preza ta  będzie pow tarzana co 2  lata, 
a m ianowicie każdego roku n ieparzyste­
go, aby uniknąć kolizji z Salonem  P a ­
ryskim, k tó ry  odbywa się od 28 listopa­
da do 14 grudnia w każdym  roku parzy ­
stym.

W iadom ość o zorganizowaniu Salonu 
M iędzynarodow ego w M edjolanie była 
już ogólnikowo podana do w iadomości 
publicznej, lecz aż dotychczas nie opu­
blikow ano szczegółów, poniew aż Zarząd 
Targów  M edjolańskich, pow odując się 
głębokiem  poczuciem  delikatności, p ra ­
gnął, by m inisterstw a zagraniczne, am ba­
sady, poselstw a i wszelkie stow arzysze­
nia, syndykaty  i organizacje obcokrajow e 
zostały poinform ow ane o organizacji S a­
lonu bezpośrednio i szczegółowo, zanim 
odpow iednie doniesienia będą podane 
przez prasę.

Salon ten  nie będzie miał nic w spólne­
go z w ystaw am i lotniczem i historycznem i 
lub retrospektyw nem i, organizowanem i 
dotychczas w Jtalji. Będzie on bowiem 
miał w yłącznie i w ybitnie charak ter tech ­
niczny, przem ysłow y i handlow y; da on 
więc licznym m iędzynarodow ym  kom i­
sjom technicznym  i przem ysłowym , k tó re  
go zwiedzą, możność ujrzenia najbardziej 
poważnego m iędzynarodw ego przem ysłu 
lotniczego, zgrupow anego w szerokich ra ­
mach w jednolity sposób, — pozw alając 
zarazem  na bezpośrednie porów nania, 
studja i — przy okazji — na zaw arcie 
tranzakcji.

Ten techniczny, przem ysłow y i handlo­
wy charak te r Salonu podkreśla  niżej po ­
dana lista stoisk, k tó rą  ustalono na m o­
dłę czysto techniczną, rozm ieszczonych 
w poszczególnych sekcjach Salonu i tw o­
rzących zespół kom pletnych i doskona­
łych wystaw , skoordynow anych ze sobą 
w sposób, ułatw iający odnalezienie tego, 
co się pragnie.

Grupa  /. — Sam oloty. — W odnopła- 
towce. — H elikoptery. — Szybowce. — 
Sam oloty turystyczne. — Balony obser­
wacyjne. — Balony na uwięzi. — Pow ło­
ki sterow ców . — Pow łoki balonów  w ol­
nych. — P ływ aki w odnopłatow ców . — 
Spadochrony.

Grupa 11, — Silniki dila samolotów 
i sterow ców . — M agneta. — K arburato- 
ry. — Świece do silników. — Organy m e­
chaniczne i osprzęt silników, sterow ców  
i sam olotów. — A para ty  do otrzym yw ania 
i przechow yw ania gazów, używ anych w 
lotnictw ie.

Grupa III, — W odno ślizgo wce. — 
Mechanizmy i przyrządy dla w odnosa­
molotów, w odnoślizgowców i łodzi.

Grupa IV. — M etalurgja i wszelikie 
surowce. — M etale w alcow ane. — Żela­
zo. — S tale  i m etale lekkie dla konstruk- 
cyj lotniczych. — Tkaniny jedw abne, lnia­
ne, baw ełniane i gumowe. — Lakiery. — 
Opony. — Oleje. — Paliwa.

Grupa V, — Instrum enty naw igacyj­
ne. — Przyrządy m iernicze i w szelkie 
przyrządy pokładow e. — Telefon. — T e ­
legraf bez drutu. — Radjogonjom etrja. —

Pokrew na apara tu ra  elektryczna. — R e­
flektory. — Latarnie. — O świetlenie dla 
sam olotów  i sterow ców. — W yposażenie 
elektryczne. — A paraty  bezpieczeństw a.
— U zbrojenie.

Grupa VI. — L aboratorja  badaw cze.— 
Badanie tworzyw. — O brabiarki. — Silni­
ki przem ysłow e.

Grupa V II . — A p ara tu ra  do celów 
naukow ych. — M eteorologja. — Balony- 
sondy. — Fotograf ja i k inem atograf ja lo t­
nicza. — Fotogram etrja: m aterja ły  spe­
cjalne — prace w ykonane przy zastoso­
waniu m etod fotogram etrycznych — stud- 
ja i badania.

Grupa VIII. — U rządzenia i p ro jek ty  
portów  lotniczych i lądowisk. — U rządze­
nia i p ro jek ty  hangarów , dźwignic, insta- 
lacyj sygnalizacyjnych. — Środki przew o­
zowe dla transportu  aparatów . — M ater­
jały specjalne dla transportu  i pakow a­
nia. — Szkoły cywilne i wojskowe. — 
M etody badań psychofizjologicznych p i­
lotów. —• U rządzenia sanitarne lotnicze 
dla transportu  chorych.

Grupa IX,  — Ubiory lotnicze. — H eł­
my. — L unety i w szelkie środki, należące 
do ekw ipunku personelu  lotniczego.

Grupa X, — Przedstaw ienia kom uni­
kacji pow ietrznej zespołowo, jak rów nież 
poszczególnych linji lub grup linji po ­
w ietrznych. — Przedstaw ienie graficzne 
transportu  pasażerów , tow arów  i poczty.
— S tatystyki. — D zieła naukow e i lite ­
rackie. — Czasopisma. — W szelkie pu ­
blikacje, dotyczące lotnictw a. — K arto- 
grafja. — A erofilatelistyka.

Siedzibą M iędzynarodow ego Salonu 
Lotniczego będzie Pałac Sportow y. Bez 
nam ysłu można pow iedzieć, że trudno o 
bardziej godne miejsce. W  istocie rzeczy 
pałac ten  zajmuje pow ierzchnię około
25.000 m2 i na uwagę zasługuje nietylko 
ze względu na swe olbrzymie rozm iary, 
lecz także jako godne podziw u dzieło pod 
względem techniki i nowoczesnej arch i­
tektury , na co w skazuje chociażby fakt, 
że p rzed  niew ielu m iesiącam i grupa za­
granicznych inżynierów  udała  się do Me- 
djolanu w w yłącznym  celu studjów  nad 
p iękną s truk tu rą  tej w ielkiej budowli.

Możemy rów nież pow iedzieć, że siedzi­
ba M iędzynarodow ego Salonu Lotniczego 
nie mogła być lepiej obrana ze względu 
na fakt, że Pałac Sportow y jest zw iązany 
historycznie ze sławnem i tradycjam i aero- 
nautyki. Pałac Sportow y wznosi się bo ­
wiem na części daw engo ,,Pola M arsowe- 
go“ M edjolanu, w łaśnie na miejscu, gdzie 
D elagrange w ykonał w r. 1908 swe b ra ­
w urowe pierw sze loty, k tóre, o ile naw et 
w owym czasie uznaw ane były za usiło­
w ania mniej lub więcej n ieopatrzne, — 
dziś napełniają nasze serca w zruszeniem  
i podziw em  — zdając się być pierw szą 
ju trzenką glorji pow szechnej lotnictw a.

Jeszcze inny fakt przyczynia się nadto 
do sukcesu Salonu: dość pom yśleć o w y­
bitn ie centralnem  położeniu stolicy Lom- 
bardji w  stosunku do w ielkich państw  za- 
alpejskich, znakom icie obsłużonej przez 
sieć kom unikacji lądowej i pow ietrznej; 
jest ona w ielkiem  ogniskiem przem ysłu 
i bez trudu pociąga techników  zagranicz­
nych, znajdując się w sąsiedztw ie najpo­
tężniejszych w łoskich zakładów  lo tn i­
czych, tak  że ci, k tórzy  tego pragną, m o­

gą uzupełnić swoje odwiedziny Salonu 
przez szybką podróż do centrów  produk­
cji.

Innym względem korzystnym  jest n ie­
zwykle cenna propaganda na rzecz lo t­
nictwa, k tó rą  będzie Salon M edjolański.

Jakkolw iek  lotnictw o stało  się już b a r­
dzo rozpow szechnione, zapew niając bez­
pieczeństw o i wygodę, w iele osób nie n a ­
byw a sam olotu i nie posługuje się nim ja ­
ko środkiem  kom unikacji w yłącznie d la­
tego, że sam olot jest jeszcze rzeczą dla 
ogółu dość niezw ykłą, k tó rą  naw et uj­
rzeć z bliska nie jest łatw o i k tó ra  musi 
— jak sądzi się — kosztow ać sumy b a ­
jeczne.

W celu udostępnienia w ystaw com  sze­
rokiego udziału, Targi M edjolańskie u s ta ­
now iły — nie bez pow ażnych ofiar m a te r­
ialnych — napraw dę bardzo zredukow aną 
taryfę za stoiska, a mianowicie: 45  lir za 
m2 dla sam olotów  w szelkich typów  i roz­
miarów oraz 100  lir za m2 — dla silników 
i akcesorjów .

Ta taryfa, bardzo niska już sama w so­
bie, jest jeszcze korzystniejsza dla w y­
stawców, skoro się uwzględni, że nie p o ­
trzebują oni ponosić kosztów  transportu  
od dw orca kolejowego do Salonu, bowiem 
Targi M edjolańskie dysponują bocznicą 
między dw orcem  państw ow ych kolei w ło­
skich M ilano — C ertosa a siedzibą T a r­
gów; koszt tego przew ozu przypada na 
rachunek Targów.

Z drugiej strony wiadomem jest nam, 
że Targi M edjolańskie poczyniły kroki 
dla uzyskania poważnej obniżki m iędzy­
narodow ych taryf kolejowych, tak  dla 
transportu  eksponatów , jak i podróży 
w ystaw ców  i zw iedzających. Zważywszy 
na niezm ierną wagę tej imprezy, możemy 
być pewni, że udogodnienia te zostaną 
przyznane, przyczyniając się do napływ u 
w ystaw ców  i publiczności.

Przyjazne i ugruntow ane stosunki, k tó ­
re  w iążą Italję z inemi narodam i, gw aran­
tują w sposób niezaw odny udział zagra­
nicy na Salonie M edjolańskim.

M ożemy spodziew ać się, że liczba w y­
staw ców  zagranicznych na Salonie b ę ­
dzie znaczna, poniew aż organizatorow ie 
zapew niają nas, że nadeszły  już pow ażne 
zgłoszenia z obcych krajów, podobnie jak 
i listy, św iadczące o sym patji i entuzjaz­
mie, podsycającym  piękną inicjatyw ę ita l­
ską.

To przyjęcie niezw ykle życzliwe grun­
tuje się też  na zmyśle czystego in teresu  
przem ysłow ca czy kupca. O kres dw uletni 
między jednym Salonem  Paryskim  a d ru ­
gim był zbyt rozległy. Salony: P aryski i 
M edjolański — nie mają więc ze sobą 
konkurow ać, lecz naw zajem  dopełniać 
dla stw orzenia nieprzerw anej ciągłości— 
przyczyniając się dzięki tem u do szybsze­
go rozwoju lo tn ictw a św iatowego.

Sądzimy, że jest rzeczą w łaściw ie zbęd­
ną rozw odzić się jeszcze dłużej nad szan­
sami pow odzenia i osiągnięcia sukcesu 
przez przyszły Salon M edjolański, albo­
wiem inicjatyw a Targów  M edjolańskich 
nie potrzebuje ani p rzedstaw ień, ani re k o ­
mendacji, a w reszcie — w spaniałe trad y ­
cje lotnictw a Italji nie mogą nie p rzyczy­
nić się potężnie do przyciągnięcia w y­
staw ców  dla tego nowego Salonu, k tó ry  
bezw ątpienia swoje znaczenie ugruntuje 
już od pierw szego roku.



Inż. S. GRZESZCZYK

AKROBACJE NA SZYBOWCACH
W  dniach 8 — 16 czerwca r. b. 

odbył się w Warszawie kurs akro­
bacji szybowcowej, zorganizowany  
przez Min. Kom. i P. K. S. Poniż­
szy artykuł do tyczy  tego kursu.

Potrzeba zorganizow ania kursu akro­
bacji na szybowcach w yłon iła  się w 

zw iązku z kon ieczn ośc ią  w ykonyw ania  
części lotów  żaglow ych bez w idoczności 

zew nętrznej.
W  dotychczasow ej praktyce dużo już 

m ieliśm y takich lotów . Z tego też  p o w o ­
du w iększość p ilotów  żaglow ych —  

u czestn ików  kursu —  w yk onyw ała  już 
część  ew olucji objętych programem, lecz  
bez w łasnej woli.

W ejście w  chmurę i  trafienie tam na 
silne rzucanie, często  k oń czyło  się prze­
robieniem  całej w iązanki ew olucji akro­
batycznych. P rzeciągnięcie, aż do utraty 
szybkości, w y w o ły w a ło  zw alen ie  się szy ­
bow ca. Nadm ierne odepchn ięcie  drążka 
sterow ego, na skutek odczucia g w a łto w ­
nej utraty szybk ości lub obserw acji szy b ­
kościom ierza, o ile  ten znajdow ał się na 

szybow cu, pogarszało sytuację.
S zybow iec rozpędzał się zbyt gw a łto w ­

nie. Ściągnięcie drążka sterow ego celem  
zm niejszenia tej szybkości n iejednokrot­
nie kończyło  isię mniej lub w ięcej uda­
nym loopingiem . W yjście  z chm ury korko­
ciągiem  często było  kresem  usiłow ań do­
prowadzenia szybow ca do lotu norm al­
nego.

N iestety , następow ał też w tedy  koniec  
lotu żaglow ego, choć warunki atm osfe­
ryczne zapow iadały  w ykonanie pięknych  
w yczynów . P sychika pilota, zw łaszcza  
m łodego, po takiej przym usow ej akroba­
cji b y ła  nie do pozazdroszczen ia. N iep ew ­
ność w ytrzym ałości szybow ca po tych  
nieprzew idzianych ew olucjach, n ieum ie­
jętnie w ykonyw anych , przyczyniła się też  
do zdecydow ania przerwania lotu.

Zbyt brutalne ruchy n iedośw iadczonego  
pilota, a naw et stosunkow o spokojny lot 
ślizgow y z nadm ierną szybkością, m ogły  
być pow odem  zniszczen ia  szybow ca. 
P rzykłady rozlecen ia  się szybow ca w p o ­
dobnych warunkach zdarzały się już i 
w y w o ły w a ły  lęk przed przeżyciem  p o ­
dobnej przygody.

W  naszem  lotnictw ie bezsilnikowem  
zm niejszyliśm y m ożliw ości przykrych w y ­
padków  przez budow anie m ocnych szy ­
bow ców . Z aprojektow ane przz nas, a za­
tw ierdzone przez oficjalne w ładze lo tn i­
cze, m inim alne warunki w ytrzym ałościo­
we, obow iązujące przy budow ie p rototy­
pów, p rzew yższy ły  podobne wym agania  
pbow iązujące w  państw ach obcych .

P ierw szy kurs akrobacji na szybow cach  
m iał uzupełn ić w yszk olen ie  naszych p ilo ­
tów  szybow cow ych  i jednocześn ie m iał 
zach ęcić  naszych konstruktorów  do bu­
dow ania szybow ców  rasow ych o dużej 
w ytrzym ałości, przystosow anie  ich do 
pew n ego  pilotow ania  bez w idoczności z e ­
wnętrznej oraz ła tw ego  doprow adzania  
do położen ia  norm alnego po w ykonaniu  
jakiejś przym usow ej ew olucji.

P odniesien ie  techniki p ilotażu i zw ięk ­
szen ie  zaufania do w ytrzym ałości szyb ow ­
ca zw ięk szą  b ezp ieczeń stw o  latania i 
rozszerzą m ożliw ości w ykorzystan ia zna­
nych nam źródeł prądów w znoszących .

Program  kursu sk ładał się z części teo­
retycznej i praktycznej.

Część teo re tyczna obejm ow ała nastę ­
pujące w ykłady:

1) Cel akrobacji na szybow cach — inż.
S. G rzeszczyk.

2 ) P rzepisy  odnoszące się do lotów  
ciągnionych i w ykonyw ania akrobacji — 
Ł. May.

3) Szybow ce akrobacyjne:
a) omówienie zachodzących zjawisk 

aerodynam icznych i w ytrzym ało­
ściowych w program ie ewolucyj;

b) w ytrzym ałość;
c) opis szybowców t,Sokół" i CW-7 — 

R. K alpas.
4) Szczegółowy opis poszczególnych 

ewolucyj, sposób ich w ykonania oraz sy­
gnalizacja — por. A. W łodarkiew icz.

5) W ykorzystanie przyrządów  p o k ła ­
dowych przy  lo tach  bez w idoczności ze ­
w nętrznej — inż. S. G rzeszczyk.

Część prak tyczna objęła następujące 
zadania:

1) Lot dla poznania nowego typu szy­
bowca.

2 ) O stre zw roty.
3) Lot z dużą szybkością i łagodne do­

prow adzenie do szybkości norm alnej.
4) Spirala w lewo i praw o.
5) Ślizg na skrzydło.
6 ) Przeciąganie statyczne i dynamiczne,
7) Korkociąg.
8 ) Ślizg na ogon.
9) Looping.

10 ) Zawrót.
11) A krobacja wiązana.
12) K rążenie w edług w skazań p rzyrzą­

dów pokładow ych.

Skład  osobowy kursu:
K ierow nik kursu i in struk to r — inż. pil.

S. Grzeszczyk.

Zastępca kierow nika i instruk tor — 
por. pil. A. W łodarkiew icz.

Uczestnicy:
1 . A ntoniak  Kazimierz.
2. B aranow ski Bolesław.
3. C zarkow ski K ajetan.
4. D erengow ski Tadeusz.
5. D yrgałła Ryszard.
6 . Gliwiński Piotr.
7. Illaszewicz Jerzy .
8 . K alpas Roland.
9. Kula Kazimierz.

10 . Ł opatniuk Bolesław.
1L O ffierski M ichał.
12 . M odlibow ska W anda
13. Polny W łodzimierz.
14. Younga Marja.
15. Żabski Zbigniew.

Sprzęt.
Kurs dysponow ał dwoma szybowcami 

akrobacyjnem i: CW-7 i ,,Sokół“.
Obydwa szybowce spełniły  swoje za­

danie.

CW-7 — służył do wykonania pierw ­
szych ewolucyj akrobatycznych. Jego 
m ała stosunkow o zw rotność i sterow ność 
oraz pow olne nabieranie szybkości zde­
cydow ały o zorganizowaniu kursu  ak ro ­
bacji na szybowcach jednoosobowych. Po 
dokładnem  zbadaniu jego w łasności w lo­
cie, byliśmy pewni, że pierwsze ewolucje 
w ykonane będą przez uczniów z pełnem  
bezpieczeństw em .

,,Sokół*‘ — doskonały szybowiec akro- 
bacyjny w swej klasie. Bardzo zw rotny i 
sterow ny. Z tego też  pow odu lot na nim, 
naw et w najw iększem  rzucaniu, nie sp ra ­
wia przykrości. Po pierw szych lotach 
akrobacyjnych uczniów, przekonaliśm y 
się, że jego w łasności nie ty lko nie sp ra ­
w iają im trudnjościi, ale pom agają do 

ładniejszego w ykonania zadań. Duża sto ­
sunkowo doskonałość szybow ca pozw ala 
na wykonanie wielkiej ilości figur z nie­
wielkiej wysokości, co przy lotach szkol­
nych, treningow ych i pokazow ych ma du­
że znaczenie. Szybowiec ten nadaje  się 
również do wykonywania lotów żaglo­
wych. Z powodu małej wagi jest bardzo 
wygodny przy transportach.

Po zakończeniu kursu, k tó ry  z pow o­
dzeniem ukończyli w szyscy uczestnicy, 
utrw aliliśm y się w swojem starem  p rze ­
konaniu, iż użyty d la  celów szkolnych 
szybowiec jednoosobowy w zupełności 
Spełnia swoje zadanie



Szkoła Szybowcowa w  Czerw. Kamieniu w  r. 1934
W dniu 4-go kw ietn ia rozpoczęto szko­

lenie w Szkole Szybowcowej A. L. 
w Czerwonym Kamieniu, trw ające do 
pierwszych dni sierpnia, poczem, po 
przerw ie jednego miesiąca, zam knięto 
kursem  wrześniowym sezon prac w r.
1934. K ierow nictw o Szkoły spoczyw ało 
od 16-go kw ietnia ub. r. w rękach  instr. 
pil. Zbigniewa Żabskiego, k tóry  przejął 
prow adzenie tej pożytecznej placów ki od 
poprzedniego jej kierow nika, instr. pil.
W łodzim ierza Polnego i instr. pil. B ole­
sława Baranow skiego. Dział adm inistra­
cji Szkoły prow adził Ryszard Zwoliński, 
który  wraz ze Zbigniewem G rabskim  p e ł­
nili obow iązki instruktorów  Szkoły.

Szkoła, pozbaw iona jakiejkolw iek sub­
wencji, oparta  była jedynie na w łasnych 
funduszach, k tó re  czerpano z opłat k u r­
sowych. Fak t sam ow ystarczalności gospo­
darczej szkoły zasługuje tem bardziej na 
podkreślenie, że część dochodów, uzy­
skanych z opłat, obrócono na najko­
nieczniejsze inw estycje szybowiska.

T abor Szkoły tw orzył sprzęt już stary, 
pozostały z poprzedniego roku 1933.
Składał się z następujących szybowców 
szkolnych: dwóch ,,W ron‘‘, dwu C W III, 
trzech „Czajek" i dwu C W J.

Ogółem odbyło się 8  kursów, w czem 
dwa kursy treningow e, k tó re  prow adzono 
w niedziele i św ięta, celem umożliwienia 
w zięcia w nich udziału młodzieży stu- 
djującej lub pracującym  zawodowo. Rów ­
nież dwa kursy szkolne zorganizowano 
w podobny sposób z wyżej wymienionych 
powodów. Z czterech kursów  szkolnych, 
stałych — dwa przeznaczone były dla 
członków P. W. i W. F. i dwa dla człon­
ków różnych organizacyj lotniczych, jak 
A L., L.O.P.P. Lwów, Koło Kolejowe L.O.

P.?P. we Lwowie, Związek Strzelecki, A ka­
demicki Związek Strzelecki i t. p. K andy­

daci rekrutow ali się przew ażnie spośród 
m łodzieży gimnazjalnej (P. W. i W. F., 
L. O. P. P. Lwów), m łodzieży wyższych 
uczelni (A. L.) i pracow ników  Lwowskiej 
Okręgowej D yrekcji P. K. P.

W yniki wymienionych kursów  p rzedsta ­
wiają się następująco: na 99-u szkolących 
się w ydano kat. A 83, kat. B 72 Na tr e ­
ningu przebyw ało 25 pilotów. W ykonano 
5.509 lotów  w ogólnym czasie 43 godz 
2  min.

Z dośw iadczeń ubiegłych sezonów 
wypływa, jako postu lat na przyszłość, 

paląca konieczność zbudow ania przy han ­
garze w Czerwonym Kamieniu domu 
schroniska, jako pom ieszczenia dla p ilo­
tów, k tórych rozproszenie przez k w a te ro ­
wanie po okolicznych wsiach pow odow ało 
brak  łączności a tern samem utrudnianie 
szybkiego zebrania się na start. Często 
bowiem się trafia, że w arunki do latania 
tw orzą się nagle i n iespodziew anie w dnie 
naogół nielotne, a przez nieobecność p i­
lotów  na miejscu cenne godziny szkolenia 
mogą pozostać niew ykorzystane.

Druga konieczność, to w ykupienie kil 
ku pasów terenu  na zboczu, przeznaczo­
nych do latania na różne k ierunki w iatru, 
co umożliwiłoby starty  i transport szy­

bowców w okresie najintenzywniejszejLO 
szkolenia młodzieży szkolnej, t. zn. w cza­
sie letnim. Koszta odszkodow ań za zni­
szczone zasiewy, względnie w ydzierżaw ie­
nia terenu  są za duże, natom iast op łacił­
by się jednorazow y w ydatek  w ykuona 
gruntu zwłaszcza, że ułożenie terenów  
nie wymaga dużych wykupów. Byłoby to 
umożliwienie regularnego szkolenia, bez 
zatargów  z okolicznem włościaństw em .

m. y.

W y j a ś n i e n i e
W poprzednim  num erze pod fotografją 

inż. F. Jan ika  umieściliśmy podpis: 
,,pierw szy w Polsce pilot uniw ersalny
i t. d,‘‘. Należy zaznaczyć, iż p. Jan ik  jest 
pierwszym  uniw ersalnym  pilotem , k tóry  
swoje wyszkolenie otrzym ał w klubie. 
Natom iast ty tu ł pierwszego polskiego  p i­
lota uniw ersalnego przysługuje p. B. W ło­
darczykow i z A eroklubu K rakowskiego.

Polski silnik szybow cow y  
inż. J. F a l k i e w i c z a  i inż.  W. Z a l e w s k i e g o

Silniczek ten został wykonany w P. Z. 
Inż., na zam ów ienie Związku S trze leck ie ­
go. K onstruktorzy, pp. inż. Zalew ski i inż. 
Falkiew icz, specjalny nacisk położy li na 
taniość, lekkość i prostotę budowy 10- 
konnego ,,Bobo“.

Obecnie silnik ten, po pom yślnem  od­
byciu prób wstępnych, oczekuje na ho­
m ologację w I. B. T. L.

Ogólne cechy silnika:
Ilość cylindrów — 2;
U kład cylindrów  —  poziom e przeciw ­

ległe;
C hłodzenie —  powietrzne;
Średnica cylindrów  — 60 mm;
Skok tłoków  — 75 mm;
N ajw iększa dopuszczalna ilość obro­

tów — 2750 na min.;
Moc max. — 10 KM;
Ciężar silnika kom pletnego —  około  

16 kg;
Zużycie paliwa — 250 gr/MK;
Zużycie oleju —  20 gr/MK (przy p e ł­

nym g a z ie );
Zapalanie — iskrownik 2 cyl. Boscha;
Gaźnik —  Zenith (sam ochodowy).
W ażniejsze szczegóły  konstrukcji s i l­

nika:
K a r t e r — wykonany ze stopu RR53 

term icznie ulepszonego, jest dzielony na 
dwie części przez środek układu korbo­
wego. Rozrząd napędu iskrow nika i pom ­
pa sm arowa mieszczą się w tylnej części 
karteru , w specjalnej komorze, zakrytej 
z tyłu pokryw ką.

W a ł  k o r b o w y  składa się z trzech  
częśc i m ocow anych na stożku. Środkowa  
część wału i korbowód wykonane są ze 
stali „NC-15‘‘ huty B atorego, cem entow a­
ne i hartowane na powierzchniach, sta­
now iących łożyska rolkowe (korbowody  
złączone są z wałem  łożyskam i rolkowe- 
mi, nie mającemi oddzielnych pierścieni 
łożyskow ych). W ał oparty jest z przodu 
w karterze na łożysku z bronzu o ło w ia ­
nego, które przenosi i siły  osiowe; ztyłu  
wał spoczyw a na łożysku rolkowem , oraz 
ma dodatkow e podparcie na tylnej p o­
krywce karteru, w łożysku bronzowem, 
stanow iącem  jednocześn ie d ław icę do­
pływu smaru.

C y l i n d r y  —  wykonane są ze stali 
węglistej o zawartości około 0,5% węgla, 
oraz pokryte odlewem  z silum inu m ie­
dziowego, który stanowi użebrowanie  
chłodzące i głow icę. S talow e cylindry, 
przed zalaniem  siluminum, były  cynow a­
ne specjalnym  stopem  cynowym .

R o z r z ą d  — jednodźw igniow y. P o ­
w yższe rozwiązanie rozrządu jest ca łk o­
w icie oryginalne i zostało patentow o za ­
strzeżone.

S m a r o w a n i e  —  dokonyw a się 
pompką dwucylindrową. Napęd pompki 
ślim akow y. Pompa pędzi smar św ieży, p o ­
bierany ze zbiornika, dwoma przew oda­
mi do obu końców w ału korbowego, skąd 
po nasm arowaniu łożysk  wału, przechodzi

sm ar przez otwory w ram ionach korb do 
rolkowych łożysk korbowodów.

D alsze smarowanie przez rozbryzg. 
Smar zużyty ścieka w prost do zbiornika 
smaru, gdzie przepływ a przez filtr s ia t­
kowy, dający się zdołu wykręcać.

W y t w a r z a n i e  m i e s z a n k i  — 
norm alne. Gaźnik sam ochodowy Zenith, 
poziomy otwór 0  24 mm umieszczony
zty }u- j . h .

Z a r zą d ze n i e  w s p r a w i e  
b e z p i e c z e ń s t w a  l o t ó w  
c i ą g n i o n y c h  (holowanych)

W Nr. 14 (1 2 ) D ziennika Urzędowego 
M inisterstwa Komunikacji ukazało się 
zarządzenie Min. Kom. o w arunkach bez­
pieczeństwa lotów ciągnionych. W myśl 
tych przepisów loty holowane za sam olo­
tem mogą być wykonywane tylko pod 
nadzorem  instruk tora szybowcowego kat. 
Ha, Ub lub III. W wyjątkowych w ypad­
kach mogą się one odbywać w nieobec­
ności instruktora, lecz tylko w tedy, gdy 
pilot szybowca, posiadając dyplom kat. 
C, uzyskał na to zgodę M. K., w ydaną w 
porozum ieniu z 'Polskim Komitetem Szy­
bowcowym. Również i szkolić się w lo­
tach tego rodzaju  mogą tylko posiadacze 
dyplom u kat. C.

P ilo t sam olotu holującego także musi 
posiadać zezwolenie MK na wykonywa­
nie tej czynności, uwidocznione w jego 
licencji. Zabieranie pasażerów do sam o­
lotu ciągnącego jest bezw zględnie w zbro­
nione i tylko w wyjątkowych w ypadkach, 
w czasie długich przelotów  lub lotów 
specjalnych, odstąpienie od tej zasady 
może nastąpić za zgodą instruktora, k ie­
rującego lotami danej grupy. Spadochron 
ma być stałym  w spółtowarzyszem  lotu 
tak  pilota samolotu, jak i szybowca, a w 
razie lotu z pasażerem  — również i jego.

Tak samolot holujący jak i szybowiec 
holowany, tak urządzenia do zaczepienia 
linki jak i sama linka — podlegają kon­
troli biura ,,V eritas“ , które kw alifikuje 
ten sprzęt do użytku, czyniąc właściwe 
adnotacje w książkach pokładowych. J a ­
ko sprzęt pokładow y konieczny uw aża­
ne są sprawnie działające szybkościomie­
rze, gdyż musi być przestrzegana szyb­
kość lotu, na jaką był projektow any szy­
bowiec, a k tó ra  ma być podana w wi- 
docznem miejscu jego kabiny w sposób 
wyraźny i nie budzący wątpliwości. S tart 
przy szybkości w iatru przy ziemi, p rze­
kraczającej 8  m na sek., jest bezw zględ­
nie wzbroniony, a lot w w arunkach n ie­
pomyślnych, np. w czasie silnego rzuca­
nia, musi być, przy najbliższych możli­
wościach tego, przerwany.

Za przestrzeganie tych przepisów M.K. 
czyni odpowiedzialnemi zarządy organi­
zacyj szybowcowych, instruktorów  szy­
bowcowych oraz pilotów samolotów i szy­
bowców. Jako  kary na poszczególne oso­
by przew idziane są czasowe lub stałe co­
fnięcie upoważnień do dokonywania lo­
tów i związanych z niemi czynności.



BaLonem
Inż. Fr. JANIK

Syrena" w za w o d a ch  o puhar im. płk. W ań k ow iczaa

Tak, jak zwycięstwo kpt. Hynka i B u­
rzyńskiego w zawodach o puhar Gordon- 
B en n e tta  w r. 1933 w Ameryce stało się 
przełom ow em  w ydarzeniem  w dziejach 
polskiego baloniarstw a wogóle, tak do­
puszczenie w r. 1935, po raz pierw szy w 
Polsce, balonow ych pilotów  klubow ych 
(cywilnych) do jedynych u nas zaw odów  
krajow ych o puhar im, płk. W ańkow icza, 
stan ie  się napew no początkiem  nowego 
etapu  w rozw oju naszego sportu  balono­
wego.

Zawody balonów wolnych o puhar im. 
płk. W ańkowicza m iały swoją ustaloną 
tradycję jako zaw ody wojskowe. Były 
one źródłem  szlachetnej ryw alizacji i p o ­
stępu polskiego balon iarstw a w ojskow e­
go, gdyż doniedaw na cywilnego, niestety, 
nie było w cale. Sam sposób i m otywy 
ufundow ania nagrody—puharu p rzem a­
w iały raczej za tem , że zaw ody te pozo­
staną na zaw sze czysto wojskowemi. Za 
pośw ięcenie tej tradycji dla rozwoju po l­
skiego sportu balonowego należy się o r­
ganizatorom  tegorocznych zawodów, a 
przedew szystkiem  ppłk. W olszlegierowi, 
szczere uznanie.

Ale, aby kluby balonowe mogły brać 
udział w zaw odach, m usiały one 
wpierw pow stać i rozwinąć się. Dlatego 
też nie można pominąć milczeniem za­
sług tych ludzi, którzy w dużej mierze 
przyczynili się do stworzenia pierwszych 
cywilnych placówek balonowych, którzy 
byli i są ich duszą w klubach. Są nimi 
instruktorzy klubowi pp. W łodarczyk w 
Krakowie, por. iPbmaski w Mościcach, 
por. Łojasiewicz w W arszaw ie i kpt. N o­
wicki w Legjonowie.

Dzięki pełnej pośw ięcenia i entuzjazm u 
pracy  por. Łojasiewicza, Sekcja Balonowa
A.W., w ciągu niecałego roku jej istnienia 
(balon posiada dopiero od w rześnia r. z.), 
wykonała szereg lotów, szkoląc swych 
członków, by stanąć do zaw odów  z w y­
szkolonym w niej pilotem  i — zwycięży­
ła bez zastrzeżeń.

Tak, bez zas lrzeżeń, bo załoga b a ­
lonu „Syrena” stuprocentow o w ypełniła 
w szystkie w ym agania regulaminowe.

Na zawody poleciałem  z W arszaw y do 
Torunia M oth‘em klubowym. W T oru­
niu musieliśmy być w sobotę, dn. 25.V, 
przed  godz. 19-tą, gdyż na tę godzinę 
wyznaczono odpraw ę zawodników. Po 
przylocie do Torunia, około godz. 17, u d a­

łem się w prost w stronę hali. Tu w rzała 
gorączkow a praca — jedne balony były 
już zupełnie napełnione, inne częściowo. 
Przygotow ać 11 balonów  do lotu, n ap e ł­
niając je dwojakim gazem, w edług recep ty  
handicap‘u — to trud  niemały. Podzi­
wiałem ofiarną pracę oficerów, podofice­
rów i szeregowców 1-go baonu bal. Chy­
ba tylko zamiłowanie do lotnictwa da­
wało im tyle energji i zapału. P rzygoto­
wanie techniczne było wzorowe i pozo­
stało niem do końca zawodów. Nie chcąc 
przeszkadzać pracy w hali, wróciłem do 
koszar, gdzie nas zakwaterowano. K w ate­
ra sym patyczna, przyjęcie nader go­
ścinne.

Na odpraw ie d-ca 1-go baonu bal., p. 
m jr. Kamieński, pow itał serdecznie za­
wodników, a specjalnie serdecznie p ie r­
wszych zawodników klubowych. Zawia­
domiono nas o dokonanem przez komisję 
losowaniu kolejności startu , odczytano 
instrukcję szczegółową i program  m inu­
towy, spraw dzono dokum enty, rozdano 
książki lotów, kom unikaty m eteorologicz­
ne oraz wojskow e b lank ie ty  depesz o lą ­
dow aniu i listów przew ozowych. W cza­
sie omawiania regulam inu kpt. Janusz 
objaśnił zasadę handicap‘u, k tóra, jak się 
okazało podczas lotów, była słuszną, 
gdyż nie forow ała żadnej kategorji ba lo ­
nów. Zasada ta była następująca: p rzy­
jęto za podstaw ę tem p. 15°C i ciężar gat. 
gazu św ietlnego 0,45, k tó ra  w rzeczy­
w istości była 0,482. Jako  balast Bo,
po trzebny do rozpoczęcia lotu w nocy, 
uznano dla balonów :
o pojemności 450 m3 — Bo 40 kg

750 „ — Bo 65 „
1200  „ — Bo =105 „

oraz w prow adzono wzór:

B

P — Q — B0
=  const.

gdzie P  oznacza całkow itą siłę podnoś­
ną, Q — ciężar załogi i instrum entów , a 
B — ilość balastu wyrównującego. Stąd 
w ypadła siła P i sposób napełniania, zna­
ny l Nr. 5 Skrzydlatej.

Po odpraw ie i kolacji zebraliśmy się, 
cywile, w naszej wspólnej kw aterze i o- 
m awialiśmy do godz. 1 -ej w nocy ocze­
kujące nas pierw sze nasze zawody. S pa­
liśmy krótko, gdyż już o 3 -ej ruch sa­

mochodowy mocno nam przeszkadzał 
(okno naszego pokoju parterow ego w y­

chodziło na ulicę). W  niedzielę od sam e­
go rana byliśmy po trzebni przy balonach, 
tak , że ledwo znalazł się czas na obiad.

Po obiedzie dowiedzieliśm y się, że lot 
będzie na odległość (a nie do celu, na co 
się zanosiło) i że specjalnie opóźniono 
sta rt o 1/i> godz.

Sytuacja m eteorologiczna była tego ro ­
dzaju, że rozległy wyż nad Skandynaw  ją 
przesuw ał się ku E, zaś niż z nad U krai­
ny przesuw ał się ku NE. Na północy i 
zachodzie Polski dość pogodnie, przy 
chłodnych w iatrach NE, na południu i 
wschodzie — pochm urno i deszcz. O godz. 
8 -ej dn. 26 maja, koło Lwowa i Łucka 
front zokludow any — stopniowe roizpo- 
godzanie się ku E. Tendencja zmiany 
kierunku w iatru w lewo, tak  w czasie, 
jak i przestrzeni, ku S. S tąd  w niosek: le ­
cieć ponad przyziem ną w arstw ą w iatru 
NNE ku S — i tam oczekiwać zmiany 
w iatru z NW; im później, tem lepiej.

N adeszła chwila startu . W yprow adzono 
,Hel“ przed halę. S ta rt u trudniał silny 

i poryw isty w iatr. Balony puszczane były 
w odstępach krótszych, niż 5 minut. P o d ­
czas startu  omal nie w ydarzyły się 
dwa wypadki. Balon ,,Legjonowo“ zaw a­
dził linami manewrowemi o przew ody 
elektryczne, a ,,M ościce“ mało nie 
,,wmeldował się“ w halę (koszem skrob­
nął po dachu hali). W idząc to, por. Ło­
jasiewicz poprosił oficera startow ego, by 
nas startow ano dalej. Przy odważeniu w 
hali mieliśmy 28 w orków  piasku po 10  kg. 
i, mimo że na starcie porucznik rzucił 
cały w orek, a ja sypnąłem  też około 3I\ 
— łupnęło nas koszem o ziemię tak, że 
piasek z n iektórych w orków  się porozsy- 
pywał. Po pow tórnem  jednak odbiciu się 
od ziemi ,,Syrena" pogardziła już nią 
i poszybow ała w kierunku dla nas n ieko­
rzystnym  — SSW, o godz. 17.05, jak duże 
w ahadło.

Lecieliśm y tak  aż do O śnieszczewska 
(na NE od Kruszwicy) do godz. 17.38, 
m ając po prawej stronie naszej trasy, 
czyli na W, cztery balony, zaś na lewo — 

6 , razem  z balonem  ,,Łódź‘‘, k tó ry  w y­
startow ał po nas, jako ostatni. Lecimy 
nad jezioro Gopło. Tam będzie dusić, a 
więc sypiemy 5 w orków  piasku i za tę 
cenę z 800—900 m. zyskujem y 1.600. R a­
zem z w ysokością zmienił się k ierunek 
lotu na S. Nad Kołem byliśmy o godz.



20.09, już po zachodzie słońca, na w yso­
kości 1560 m., mając tylko lO1̂  w orka 
piasku. Nad Uniejowem, o godz. 2 1 .2 0 , le ­
cąc w kierunku SSE na wys. 1450 m, przy 
9 w orkach, stw ierdziliśm y ustalenie się 
tem peratury na 3°C.

„W eszliśmy w noc". U cieszyło nas, że 
skończył się już okres ciągłego sypania 
piasku na skutek oziębiania się gazu, ale 
zato zaczęliśm y rzeteln ie  k lapać zębam i 
z zimna, gdyż byliśmy za lekko ubrani. 
Skonstantow aliśm y również, że nie grozi 
nam prędko przekroczenie granicy. M a­
my dużo czasu, lot będzie długi. W tych 
w arunkach, gdyby nie przejm ujące zim­
no, moglibyśmy spać na zmianę.

Zaczął się spokojny okres lotu.
Od m. Łask, gdzie byliśm y o godz. 23.20 

(wys. 1520 — 8 worków), kierunek lotu 
zmienił się na SE. U trzym ywaliśm y go 
aż do Drohobycza, lecąc praw ie po linji 

prostej, ponad miejscowościami między 
Bełchatowem a Piotrkowem, między Chę­
cinami i Kielcami, nad  W isłą koło Osie- 
ka, nad Łańcutem — Przem yślem —Sam ­
borem. Od D rohobycza do Halicza m ieli­
śmy kierunek ESE.

O godz. 1.38 lecieliśmy nad płonącą 
wsią; było to na S od P iotrkow a, przed 
rzeką Pilicą. O godz. 2 -ej dniało, a o 3.30 
ujrzeliśm y wschód słońca, m ając wyso­

kość 1620 m i 7 w orków  piasku, przy  tem ­
pera tu rze  3°C. P rzepiękny był widok 
chmur, rozesłanych pod nami i skąpanych 
w ukośnem  św ietle w schodzącego słońca. 
Kielce przysłonięte były tiulem mgły. W 
tym czasie zauważyliśmy na horyzoncie 
współzawodnika. Ponieważ znajdow ał się 
on na praw o od nas, mogliśmy łatw o od­
czytać napis „Hel". Co się z nim działo? 
Dlaczego jest dopiero tu, chociaż w ysta r­
tow ał 35 minut p rzed nam i? Od tej pory 
lecieliśm y razem , nie tracąc z oczu n a ­
szego w spółtow arzysza aż do chwili jego 
lądowania.

W isłę przecięliśm y o godz. 5 m. 27, na 
wys. 2940, mimo 9-ciu sekundow ych ciąg­

M i s t r z o s t w a  b a l o n o w e  N i e m i e c
Balonowe m istrzostw a Niemiec, k tórych 

odbyciu w przepisanym  term inie 17 lu­
tego przeszkodził szalejący podów czas 
orkan, zostały  pow tórzone w Darm- 
s tad t‘cie dnia 7 kw ietnia. I tym razem  
sądzono, że w ichura zmusi do dalszego 
ich przesunięcia. Jed n ak  za poradą m e­
teorologów, k tórzy  oczekiw ali rychłej 
popraw y pogody, k ierow nictw o zaw odów  
nie odstąpiło  od przygotow ań. Istotnie, 
pomimo zmiennej pogody, zaw ody się od­
były tym razem  bez w ypadków.

N apełnianie balonów  wymagało około 
20  godzin, to też rozpoczęto je z w ieczo­
ra w sobotę. Koło północy nastąpiło  
znaczne wypogodzenie. Na ośw ietlonem  
reflektoram i polu potężny  głośnik w y­
grywa donośne marsze, aby ustrzec od 
zaśnięcia zgrom adzoną w okół p iętnastu  
balonów  obsługę startow ą. M uzyka jest 
tak głośna, że słychać ją jeszcze w środ­
ku miasta.

Ranek przyniósł rozczarow anie. Silny 
deszcz i w iatr nie w róży nic dobrego.
O pół do pierwszej odbyła się odpraw a 
załóg, potem  kom unikat m eteorologiczny, 
obiecujący pew ne wypogodzenie. B alo­
ny są już napełnione do trzech czw ar­
tych. Załogi udają się do m iasta na obiad, 
potem  naradzają się w zajem nie nad sy­

nień za klapę. Słońce grzało coraz wię­
cej, a my nie chcieliśmy lecieć ponad 
3000 m. Nad Przemyślem, gdzie rzuciliś­
my prow izoryczny m eldunek, byliśmy o 
godz. 8.30, nad Sam borem  — o 9.51, a nad 
D rohobyczem  — o 11.03. Przed Stryjem  
„Hel" zniżył się do lądow ania -— minął 
jednak rzekę Stryj i nad  Daszawą pole­
ciał nisko w kierunku S, lądując dopiero 
koło Kałusza. Lot „Helu" wykazał słu ­
szność komunikatów  meteorologicznych, 
że na dole wieją w iatry, kręcąc się 
na praw o — przeciw nie niż zwykle. My, 
mając wys. 3000 m i kierunek ESE, po le­
cieliśmy na Halicz i w ylądowaliśm y we 
wsi Załukiew, przelatu jąc w linji prostej 
609 km. Przez cały czas lotu była ładna 
pogoda, a od Ł ańcuta począwszy, tow a­
rzyszyły nam zw ały cumulusów. Poniżej 
podaję dla przejrzystości tabelkę do tych­
czasow ych zw ycięskich lotów  *).

Zawo­
dy rok balon km

I 1925 W arszawa 159
II 1926 Poznań 234

III 1928 Lwów 380
IV 1930 W arszawa 329
V 1931 Kraków 325

VI 1933 Gniezno 121
VII 1935 Syrena 6 0 9

O powiadano nam w H aliczu, że w idzia­
no (w idocznie przez sugestję) jeszcze in ­
ne balony. To nas usposabiało pesym i­
styczn ie co do szans zw ycięstw a. D o ­
piero po pow rocie do W arszawy dow ie­
dzieliśm y się, że  jesteśm y pierwsi.

*) Start do poprzednich zaw odów  od­
byw ał się z  W arszawy lub z Legjonowa. 
Przyp. Red.

tuacją pogodową. Istotnie, o 4 po poł. 
chmury przerzedzają się i, zgodnie z 
przepow iedziam i służby m eteorologicz­
nej, o 5-ej świeci już słońce. O statnie 
m eldunki donoszą, że na w iększych w y­
sokościach jest w ia tr zachodni. T em pe­
ra tu ra  poniżej zera zaczyna się od 1600 
m. Na godzinę 5 min. 45 w szystkie ba lo ­
ny muszą być gotowe do startu .

Padający długo deszcz spraw ił, że p o ­
w łoki i siatki balonów  w chłonęły  w iele 
wody. W słońcu osychają one szybko. 
W najszczęśliw szem  położeniu jest b a ­
lon ,,Chemnitz V1II“, którego pow łoka 
jest uodporniona przeciw  wciąganiu w il­
goci. Inne balony muszą pozostaw ić część 
norm alnego balastu.

Prom ienie słońca ogrzew ają gaz i ba lo ­
ny naprężają siatki. M ikrofon zapow iada 
przybycie m inistra Rzeszy D arre i ,,Gau- 
le ite r‘a “ Hessji, Sprengera. Tymczasem z 
zachodu nadciąga groźna chmura, k tó ra  
n iew ątpliw ie przyniesie deszcz i w icher. 
W kró tce przez głośnik rozbrzm iew a głos 
Sprengera, k tó ry  w imieniu m inistra lo t­
nictw a otw iera zawody.

Start... O kazuje się, że k ró tka  chwila, 
na k tó rą  skryło się słońce, w ystarczyła, 
aby gaz tak  ostygł, iż trzeba  jeszcze wy-

III s a m o c h o d o w y  p o ś c i g  
z a  b a l o n e m  w o l n y m

Szybko rozw ijający się i bardzo ruch­
liwy Mościcki Klub Balonowy zorganizo­
wał w dn. 5 m aja r. b. III samochodowy 
pościg za balonem  wolnym, jako imprezę 
propagandow o-rozrywkow ą. Ja k  w skazu­
je na to już sama jej nazwa, konkuru­
jące ze sobą załogi maszyn, związanych 
nierozerwalnem i węzłami nie tylko z zie­
mią, ale co gorsza, z szosami, drogam i i 
dróżkami, musiały wykazać wiele sprytu 
i pomysłowości, połączonych z dużą dozą 
jasnowidzenia, by móc zgóry, a właściwie 
z dołu, określić spodziew ane miejsce lą ­
dowania gonionego balonu. Zmiana wyso­
kości jego lotu może spowodować n ie­
oczekiwaną zmianę kierunku... Balon jest 
wolny, a choć również i powolny, to 
przecież nie zawsze samochód może po­
dążyć za nim. Las, staw, rzeka — to p rze­
szkody, k tóre dla załogi kosza nie s ta ­
nowią tak  twardego do zgryzienia orze­
cha, jak d la  pasażerów  auta, pragnącego 
iść trop w trop za balonem, który  by n a j­
mniej nie poczuwa się do obow iązku u ła ­
twienia im tego zadania.

Załogę balonu ,,Mościce“, odgryw ają­
cego rolę lisa, stanowili: por. Pomaski, 

znany gordonbennecista, oraz p. starosta  
Lisowski i inż. Hiille. Zaraz po starcie 
balon wzniósł się do wys. 600 m. i po­
szybował na północny zachód, by po p e­
wnym czasie skierować się bardziej w 
lewą stronę, w prow adzając tem duże za­
mieszanie w śród ścigających. Tembar- 
dziej, że można było przewidzieć lot za 
Dunajec, w okolice lesiste i pozbawione 
odpowiednich, tak pod względem naw ie­
rzchni jak i kierunku, dróg. Ostatecznie 
balon wylądow ał w rejonie lasów ks. S an­
guszki, a pierwszym, który go dopadł, 
był sam ochód dr. Pawlikow skiego. Po 
pewnym czasie nad jechała reszta  uczest­
ników pościgu, by wesołym piknikiem, 
urządzonym  na leśnej polanie, zakończyć 
ten trudny i emocjonujący konkurs.

rzucić w iele balastu. P ierw szy unosi się 
„W ilhelm von Opel", pilotow any przez 
znanego w Polsce p. Deku. Z kolei s ta r­
tują dalsze balony, którym  zaczyna się 
daw ać we znaki w pływ  nadeszłej chm u­
ry. W iatr zmienia k ierunek i dw ukrotnie 
omal nie dochodzi do zderzenia. — O sta­
tni balon uw iązł na chwilę w gałęziach 
drzew, otaczających lotnisko, ale po 
chwili i on znika w sinej dali.

Deszcz, k tó ry  sprawił, że balony stały  
się cięższe, uniem ożliwił s ta rt „G rafa 
Zeppelin‘a", z k tórego miano dokonać 
transm isji radjowej. To samo tyczy się 
balonu pocztow ego „H óchst", k tóry  m u­
siałby startow ać ty lko z 3 w orkam i p ias­
ku. Pow łoki tych balonów  zostają ro zer­
wane.

W w yniku zawodów pierw sze miejsce 
zajął pilot B ertram  na „Chemnitz VIII", 
k tó ry  przeleciał 1047,9 km. Drugie m iej­
sce przypadło  p. Deku, k tóry  osiadł w 
Polsce koło Przasnysza, przebyw ając
933,3 km. Również wiele innych balonów 
lądow ało w Polsce.

Na podstaw ie tych zaw odów  nastąpi 
w ybór pilotów  do tegorocznego „Gordon- 
B ennett'a". Polscy piloci mają już więc 
możność zorjentow ania się w śkładzie 
osobowym swych niemieckich rywali.



O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ
Prowadzi B. J. Popław ski

W. BRYTANJA 
Hel skraplany

Ja k  wynika z no tatk i w ,T he  Aeropla­
n e '  (1 maij), Dr. P. Kapitiza, o którego 
tajem niczem  porw aniu czy ucieczce do 
Sowietów, ize stanow iska nadwornego le ­
karza króla angielskiego, p isała n iedaw ­
no cała p rasa  codzienna, miał na ukoń­
czeniu badania nad uproszczoną m etodą 
skrap lan ia  helu „Zagony rosyjskich ste- 
rowców — pisze ,,The Aeroplane** — na­
pełnionych helem (gaz niepalny) — na 
cywilizowaną Europę mogą być dużo 
strasiznieijszE' od raidów  sam olotowycyh. 
Czy Kapitiza będzie pracow ał w Sowie­
tach dobrowolnie, czy przymusowo, faikt 
pozostaje faktem, że Sowiety w ykorzy­
sta ją  jego wiedzę, zdobytą naszym 
(Anglików) kosztem!... A pam iętajm y, że 

Rosja jest, obok U. S. A., jedynym  k ra ­
jem, gdzie poważnie pracuje się nad  ste 
rowcami**.

Aktualny problem
„F lig h t“ porusza w ostatnich numerach 

kw estję zastąpienia kosztownych i skom­
plikowanych Śmigiel o nastawnym skoku 
przez skrzynkę biegów. Trzecim środ ­
kiem dla osiągnięcia tego samego celu 
ma być użycie specjalnych paliw, pozw a­
lających na duże zwiększenie obrotów 
silnika przy starcie i przy wznoszeniu.

Lotnictwo sportowe na usługach  
przygotow ania w ojskow ego

Flight z 6 czerwca zwraca uwagę, że 
ostatni Deutischlandflug miał w yraźny 
charak ter lotów rekonesansow ych. W szy­
scy uczestnicy zostali podzieleni na esk a ­
dry, każda o innej liczbie samolotów. 
Każda otrzym ała określone zadanie w y­
wiadow cze (zidentyfikow anie znaków  
wyłożonych w terenie, skupień ludzi, od­
działów w marszu, drużyn sam ochodo­
wych i t. p ). N iespełnienie tych zadań 
pociągało za sobą punkty  karne.

B E L G I A
„Polska w pierwszym  rzędzie na­
rodów lotniczych Europy w schod­
niej"

Tak pisze w artykule wstępnym „LEcho  
des Ailes * z 10 kw ietnia, podając obszer­
ny opis ,,cudu nad W isłą", t. j. tych w y­
ników, do k tórych doszła Polska, budu­
jąc swe lotnictw o na gruzach, pozostałych 
po wojnie światowej. A rtykuł ilustruje 
fotografja majora Skarżyńskiego i jego 
transatlan tyck iej RWD.

Na powyższym przykładzie widzimy, jak 
doniosłe znaczenie propagandow e mają 
w ydawnictwa polskie, drukow ane w języ­
ku o b c y m ,  gdyż nie co innego, tylko 
pięknie w ydana książka ppłk. B. K w ie­
cińskiego p. t. „L‘A eronautique en Po- 
logne", dała okazję i dostarczyła faktów 
do napisania powyższego artykułu  w 
„Echo des Ailes**.

F R A N C J A
„Niem cy uderzą przedew szystkiem  
na Rosję"

Tak tw ierdzi „L‘Aero" z  3 maija, M oty­
wuje to w ten  sposób: „Z Polską Niemcy

się ułożyli. Ciekawe tylko, kosztem czy­
jej skóry załatw ili oni z Polską (sek re t­
nie) spraw ę G dańska. Praw dopodobnie 
Litwa zapłaci za tą operację. Wobec te ­
go, naturaln ie, że Rosja będzie m iała tu 
coś do powiedzenia, wynik będzie trn , 
że Niemcy uderzą na Rosję*'.

Stoimy na progu realizacji sam o­
lotów - okrętów (transatlantyckich)

T aki jest ty tu ł artykułu  „samego" inż. 
Igoria Sikorskiego (Sikorskij pisze rzad ­
ko) w następnym  num erze L‘Aero. Ten 
„biełogw ardiejec", k tó ry  w czas uszedł 
bolszewikom i, kon tynuując w Stanach 
Zjednoczonych rozpoczętą w carskiej R o­
sji budowę sam olotów-olbrzym ów, docze­
kał się ipo la tach  ciężkiej pracy chwili, 
gdy jego konstrukcje  rozpoczęły loty na 
pierwszej całkow icie lotniczej linji tra n s­
oceanicznej, wierzy, że jest tylko kw est- 
ją czasu zrealizow anie w ielkich sam olo­
tów transoceanicznych, k tó re  nietylko w 
pow ietrzu, lecz i na falach A tlan tyku  czy 
Pacyfiku będą się czuły tak  samo w sw o­
im żywiole jak okręty  oceaniczne.

Już dzisiaj jest możliwe — pisze S ikor­
skij — zbudow anie w odnosam olotu 50- 
tonowego, na 120  pasażerów , z zasięgiem 
1 800 km. Taki w odnosam olot będzie pod 
względem wym iarów  i zachow ania się na 
w odzie równy m ałemu jachtowi. S łabą 
stroną  ijest narazie to. że będzie on ko­
sztow ał około 6 miijonów dolarów. Tem 
nie mniej, za lat 10 będziemy mieli w o­
dnosam oloty oceaniczne 250-tonowe, za 
lat 25 — 500-tonowe.

Sikorskij nie w ierzy w sam oloty s tra to ­
sferyczne. Zważmy, że około stu linek 
prow adzi z kabiny pilotów  nazew nątrz 
sam olotu. W maszynie stratosferycznej 
będzie więc sto otw orów  do uszczelnie­
nia! Już  ty lko  to jest zbyt poważnym 
problem em . Pozatem  pam iętajm y, że „pu­
bliczność to nasz chlebodaw ca"; musimy 
więc spełniać jego życzenia. Otóż z w y­
żyn stra tosfery  ziemia przedstaw ia się 
daleko mniej ciekaw ie dla pasażera  niż z 
wysokości 4 czy 6 tysięcy metrów, k tóra 
to w ysokość jest zresztą  odpow iedniej­
sza, pozostaw iając ijiuiż pod sobą chmury, 
mgłę, burze i t. p.

Problem lotniskowy
W  m ajowym „Z/Aerophile"  znajdujem y 

artykuł inż. K. Ziembińskiego, stającego 
w obronie lotnisk, w yrzucanych przez 
m iasta na pery ferje . Jak  widzimy, kon­
cepcjami Polaka interesuje się poważny 
miesięcznik francuski *).

I T A L J A 
Pościgów ki kończą się?

F. H andley-Page, znany fabrykant an ­
gielski, w kwietniowej ,,L‘A la  d ‘Italia 
pisząc na ten tem at podaje następujące 
racje:

*) A rtyku ł inż. Ziembińskiego p. t. 
„Park i-lo tn iska" zaw ierał Nr. 1 Skrzy­
dlatej w r. b.

1 . Zła pogoda jest sprzym ierzeńcem  sa­
molotu niszczycielskiego (bo większy, a 
więc ma więcej miejsca na personel i 
przyrządy), a nieprzypacielem  — pości­
gowego. Rozwój przyrządów  odbije się 
więc niekorzystnie na pościgowce.

2 . W wyścigu szybkości sam olotów  jest 
granica absolutna, już niezbyt daleka. 
Poniew aż pościgówka, jak sama nazwa 
wskazuje, musi być szybsza, więc osią­
gnie ona tę granicę pierw sza i z tą chw i­
lą nastąpi koniec jej rozwoju.

3. N aw et p rzed osiągnięciem tej gran i­
cy dojdziemy do szybkości, przy której 
m anew row anie w pow ietrzu i obstrzał 
okażą się zbyt trudne, a na walkę po­
w ietrzną poprostu zabraknie czasu.

N I E M C Y
Coś o nas

Kwietniowy ,,L uflwehr“ drukuje na 
stronicach rozpraw ę na tem at obrony 
przeciw lotniczej baz m arynarki i w ybrze­
ża morskiego „podług opracow ania po l­
skiego". Sygnalizujemy ten artykuł tylko 
dlatego, aby zwrócić uwagę na pilność, z 
jaką Niemcy śledzą co się dzieje w P o l­
sce.

W tym samym num erze jest też a r ty ­
kuł o próbach strzelania z polskim Su­
per P-24, k tó re  m iały wykazać, że p rze­
lot pocisku z arm atki, umieszczonej w 
skrzydle, odbyw ając się w pobliżu p ra ­
cującego śmigła, wywołuje dodatkow e 
drgania, k tó re  mogą odbić się na w ytrzy­
małości konstrukcji sam olotu. ,,Po tych 
doświadczeniach — kończy autor — za­
gadnienie to należy rozpatrzyć gruntow ­
nie na nowo *.

Jak zbudow ać m odel sam olotu  
z zam ontowanym  w  nim żyrosko­
pem?

Odpowiedź na to podaje , Der Segel- 
flieger" pierwszomajowy (dokładny opis 
z rysunkam i). Żyroskop ma na celu n a ­
danie modelowi autom atycznej rów no­
wagi podczas lotu, podobrre jak w sa­
molotach norm alnych,

Z . S . R . R . 
„ N a j p o t ę ż n i e j s z e m  p a ń s t w e m  
w Europie środkowej jest Polska"

Tak pisze kwietniowy ,,Sam olot‘‘. Pisze 
to jednak, należy dodać, w edług danych 
francuskich. „To co osiągnęła Polska, 
zw łaszcza podczas ostatnich lat dwóch, 
to bardzo dużo. S trona m aterjalna i orga­
nizacyjna przedstaw ia się wzorowo. Pod 
względem jakości m ate rja łu  i personelu 
Polska sta ła  się pierw szorzędnem  pań ­
stwem  europejskiem*.



EUGENJUSZ PRZYS1ECKI

P a m i ę c i  S t a c h a  L a t w i s a

Któż mógł przypuszczać, ie  tak pręd­
ko i tak niespodziewanie odejdzie od nas 
człowiek, przed którym życie kreśliło t y ­
le zadań.,.

Tyle jeszcze miał zrobić, tyle dokonać  
swym talentem i p ięknym , mocnym cha­
rakterem, aby dojść do w yżyn  w dosko­
nałości, o których marzył od dziecka ten 
niezłomny rycerz przestworzy  . Chyba 
śmierć powołała Go za zasługi i miłość 
do lotnictwa, któremu oddał całą swą 
młodzieńczą duszę.

Stach Latwis był wyjątkową postacią w 
naszem lotnictwie. Od dziecka niemal 
walczył o lotnictwo i od dziecka zawsze 
zwyciężał, pokonywując z uporem, jaki  
tylko Wilnian cechuje, krok za krokiem, 
etap po etapie, wszystkie  napotykane 
trudności swym nieugiętym charakterem, 
by stać się lotnikiem  — lotnikiem wiel­
kim i bez skazy.

Pamiętam, jak w roku 1929, podchorąży  
ze Szko ły  Inżynierji późnym wieczorem  
śpieszył na w ykłady teoretycznego kursu 
pilotażu Aeroklubu Akademickiego, S ia­
dywaliśmy wówczas razem i pamiętam; ile 
blasku było w tych jasnych oczach i ile 
skupienia, by nie uronić ani jednego sło­
wa.

Tam poznaliśmy się. Wiedziałem, że za 
wszelką cenę chce się poświęcić służbie 
lotniczej, że Szko łę  Inżynierji traktuje  
jako etap na drodze do właściwego celu.

Zaraz po powstaniu Aeroklubu A k a d e ­
mickiego zgłasza się jako jeden z pierw­
szych do jego szeregów i czeka cierpli­

wie, k iedy będzie mógł rozpocząć lata­
nie. Nie było to łatwe, bo C. B. L. L. od­
mawiało mu kwałifikacyj na pilota zawo­
dowego. Ale  ten człowiek nie rezygnował  
łatwo tam, gdzie chodziło o lotnictwo. 
M łody podporucznik-saper przeniesiony  
zostaje wkrótce do korpusu lotniczego. 
Tu kończy nasamprzód kurs obserwato­
rów. Staje się lotnikiem, ale jeszcze nie 
pilotem. Teraz zaczyna podporucznik-ob­
serwator szturm o dyplom pilota. P rzy­
chodzi mu z pomocą Aeroklub W arszaw­
ski. Rozpoczyna naukę pilotażu na Hen- 
rioLcie i kończy ją w rekordowem tem ­
pie, uzyskując w roku 1931 klubowy d y ­
plom pilota turystycznego. Teraz kar jera 
lotnicza por. Latwisa idzie szybko na­
przód. Zostaje powołany na kurs p ilo ta­
żu Ofic S z k . w Dęblinie, kończy go , — 
i jako pilot wspina się teraz coraz w y ­
żej  , w yże j , — do doskonałości lo tniczej.

Pamiętamy wszyscy ten okres. Umiał 
wykorzystać cały zasób swej energji, by 
jak najwięcej latać. Latał dużo w Dębli­
nie, lecz nie chciał rezygnować z treningu 
w Aeroklubie. Dla jedne j , 5-minutowej, 
rundy nad lotniskiem w Warszawie p r z y ­
jeżdżał w niedzielę koleją aż z Dęblina.

Nadszedł rok , w którym ziściły się wre­
szcie marzenia dzieciństwa. W yższa  szko ­
ła pilotażu i eskadra myśliwska... Lata na 
P-7.

Stał się tern, czem chciał być. Cieszyli­
śmy się Jego szczęściem, gdy opowiadał
0 pracy w Kościuszkowskiej eskadrze. 
Kochaliśmy Go wszyscy i ceniliśmy Jego 
zdanie. Nie zapomniał nigdy, że w A ero­
klubie rozpoczął swą lotniczą karjerę , 
że tam , wśród zawsze nawalających  
Rhóneów, podartego hangaru Bessoneau
1 garstki takich jak  On zapaleńców , sta­
wiał swe pierwsze lotnicze kroki. P rzy ­
sz ły  zawody lotnicze: 5-ty K. L. K. T. J e ­
go pierwsze zawody, w których odrazu 
błysnął talentem lotniczym i sportowym , 
przyszły  pilot ekipy challenge owej.

Wysoko sięgały Jego dążenia. Nie za­
m ykał ich w ciasnym kręgu spraw lotni­
czych ogólnie wiadomych i już uschema- 
tyzowanych. Wiadomości techniczno-nau­
kowe, doskonale opanowanie różnych 
technik latania — to dopiero fundament,  
na którym zaczął budować swój plan 
stworzenia postaci idealnego lotnika. Za ­
czął od pracy nad sobą natychmiast po 
powzięciu decyzj i , że lotnictwo potrzebu­
je właśnie tego nowego kierunku  — 
,,Sprzęt lo tniczy prześciga swą doskona­

łością człowieka . Człowiek musi go do­
gonić', Oto są słowa , które stały się 
osnową Jego dążeń do doskonalenia się. 
Kilkunastomiesięczna praca po tej nowo 
w ytkniętej linji stworzyła mu zasłużone 
miano propagatora kultury lotniczej

Pamiętam, kiedy śpiesząc się, jak zw y ­
kle, wpadł do mnie i oświadczył, że w y ­
jeżdża na parę dni zagranicę, do Paryża . 
Cel podróży był w związku z ogłoszeniem  
w jednem z francuskich pism lotniczych. 
Ktoś w Paryżu sprzedawał Spada 51.... 
a On przecież koniecznie chciałby pola­
tać na tej maszynie. U nas skasowano już  
wszystkie, więc w Polsce niema okazji... 
Niestety, i tam nie udało się.

Rok 1935. Rok ostatni w Jego miodem  
życiu Zdecydowano, że człowiek o ta ­
kich walorach jak on, powinien uczyć 
latać innych, powinien oddać cząstkę swej 
wiedzy i swej kultury lotniczej innym. 
Niestety, oddał zbyt dużo: dał siebie.

Widzieliśmy się zaledwie dzień przed 
śmiercią. Chodziliśmy po parku w Dęb­
linie, a On, jak zazwycza j , pełen zapału  
i wiary, opowiadał o swych najbliższych  
planach. Czyż przypuszczał kto z nas, że 
za hangarami czai się śmierć, co ma na­
zajutrz zabrać dwa młode życia i pogrze­
bać Jego jasne nadzieje pod gruzami Po- 
teza XV?

Stało się. Poszliśmy wszyscy oddać Ci 
ostatnią posługę. Trumnę z Twem W ie l­
kiem Sercem umieszczono na Spadzie. Nie  
ominął Cię Spad... lecz był cały w wień­
cach, a za nim szliśmy smutni i pełni ża ­
lu po człowieku, który odszedł, zostawia­
jąc po sobie testament miłości, pracy i po ­
święcenia dla lotnictwa.

Chcąc utrwalić pamięć o Zmarłym  
i propagować Jego idee, grono przy ja­
ciół podjęło myśl wydania książki, po­
święconej temu wybitnemu pionierowi i 
entuzjaście lotnictwa. Suma uzyskana ze 
sprzedaży książki, której napisania pod­
jął się inż. J. Rzewnicki, stanowić ma 
fundusz do dyspozycji Rodziny Wkrótce  
wyłoniony zostanie komitet, k tóry za j­
mie się akcją. Tymczasem wzywamy  
wszystkich, k tórzy chcą uczcić pamięć  
por. Latwisa, aby składki na fundusz  
tuydawniczy kierowali na konto S k r z y ­
dlatej Polski w P.K.O. Nr. 9511.

R E D A K C J A .



f  STA NISŁA W  LATW1S

Z e  w s p o m n i e ń  o  W a l e n t y m  N o w a k u

Wspomnienia te, o swym pierwszym  
nauczycielu pilotażu, pisał por. Latwis 
na krótko przed śmiertelnym lotem. 
Jest to ostatni, niedokończony rękopis 
Zmarłego, charakteryzujący zarówno 
nieodżałowanego instruktora, jak i jego 
wybitnego ucznia —  obu zmarłych w 
służbie wspólnej idei.

Nigdzie tak wyraźnie i mocno nie od­
czuwa się tempa życia jak w lotnictwie. 
Zmieniają się ludzie, typy maszyn, sposo­
by latania, a postęp techniczny z dnia 
na dzień obala to, co wczoraj uważaliśmy 
za najtrwalsze, zmuszając nas do myśle­
nia zupełnie nowemi kategorjami.

Rozrzuceni, walczymy na wspólnym  
froncie. Napinamy nasze mięśnie i wolę, 
by „nie dać się mijać/ “

Pilot, inżynier, mechanik, tapicer, bla­
charz —  w stolicy, czy na cichem szybo- 
wisku, —  każdy, kto choć o milimetr pcha 
naprzód lotnictwo —  jest lotnikiem. W

bezwzględnej skali postępu jest wszystko  
jedno, czy to będzie dobrze przygotowa­
na maszyna, starannie przedmuchany pro­
fil, wielki raid, czy  dobrze wyszkolony  
uczeń. Wszystko jedno też, czy będziemy  
głośni i podziwiani , czy tylko codzienną, 
tnrówczą pracą pchamy lotnictwo na­
przód, Wszystko jedno , bo jednakowo  
dla nas wszystkich idą zegary , a idea , dla 
której walczymy, a która nas przeżyje  —  
nie traktuje nas indywidualnie.

Walczyliśmy z paskudną pogodą je ­
sienną i Henriot ami, kończąc IV-y, ostat­
ni kurs pilotażu A. W. Przeciekający, źle 
otwierający się hangar Bessoneau, w y ­
blakła chorągiewka i wiecznie pogięte 
maski He miot' ów na tle porannej mgieł­
ki. Czekamy na instruktora. Mija pół 
godziny. —  Nowaka niema. Z zimna orga­
nizujemy jakąś grę towarzyską. W  powie­
trzu lata czyjś but futrzany —  zamiast 
piłki. Nagle jeden z nas spostrzega ocze­

kiwanego instruktora: po przeciwnej stro­
nie lotniska, od ulicy Wiśniowej, idzie —  
tak jak on zawsze: skórzana kurtka, owi- 
jacze i w ręku, na długim rzemyku, zw i­
nięta kominiarka i okulary. Był bardzo 
speszony: spóźnił się o całą godzinę. Po­
prostu zaspał , myśląc , że mgła nie p rze j­
dzie.

Jeżeli ten ranek utkwił mi mocniej w 
pamięci, to chyba dlatego, że było to je ­
dyne spóźnienie się Nowaka na loty, przez  
cały czas szkolenia!

Wieczorem zrobiłem któryś tam lot sa­
modzielny. Lądując, wyrównałem maszy­
nę „na piętrze jednak jakoś udało mi się 
gładko siąść. 1 wtedy posłyszałem, jedyny  
raz w ciągu całego okresu szkolenia , ostrą 
uwagę:

—  Nof ma pan więcej szczęścia , niż ro­
zumu —  i to z  uśmiechem^ tym prostym , 
pogodnym, który go charakteryzował, a za 
który go tak bardzo lubiliśmy.

JANUSZ MEISSNER

O S T A T N I  S P A D
Stachowi Latwisowi poświęcam

M izerne są m arzenia ludzkie wobec 
niezłom nych postanow ień losu...

M arzenia —  nie zaś cele, które staw ia­
ją sobie dzielni ludzie, obdarzeni energją  
i w ytrw ałością pracy, ludzie, o których  
mówi się niesłusznie, że ,,w szystko im się 
u d aje“. To udawanie się, to tak zwane  
szczęśc ie , zw yk le  okupione byw a liczne- 
mi w yrzeczeniam i, zdobyw ane szczebel 
po szczeblu  na drabinie życia w łasną  
w artością  i codziennym , ciężkim  w y s ił­
kiem , ześrodkow anym  zaw sze w jednym  
kierunku.

T ylko tacy ludzie —  poza nielicznem i 
wyjątkam i, które bez ich w łasnej zasługi 

los obdarowuje wygraną na loterji karje- 
ry —  tylko tacy  osiągają pow odzen ie.

A le  i oni nie zaw sze otrzym ują w szy ­
stko, co im się należy, zw łaszcza gdy do­
tyczy  to ich marzeń.

C złow iek , który marzy, nie byw a zw y ­
kle do głębi praktyczny. Ma w sobie coś 
z romantyka. Coś, co w krótkich chwi- 
łach  w ytchnienia, m iędzy jednym a dru­
gim szczeblem  drabiny, pozw ala mu za ­
pom nieć o wyścigu w zw yż i o tym najw aż­
niejszym  celu, który sobie w ytknął na 
prostej drodze.

M arzenie... Sięga po nie szybko, sp ie­
sząc się, aby starczyło krótkiego czasu  
spoczynku na spacer po tej rom antycznej 
alejce, która leży na uboczu od szerokiej 
m agistrali życia. Pow raca doń, ilekroć p o ­
zw ala mu na to zdobycie  now ego etapu

głównej drogi, lub wówczas, gdy czuje się 
już nazbyt znużony ustaw iczną walką o 
m iejsce w  szeregach, walką w yczerpującą  
i często  nierów ną, jeśli ma się do czyn ie­
nia z mniej szlachetnym i od siebie w sp ó ł­
zawodnikam i.

M ówię bow iem  o człow iek u  sz lach et­
nym. M ówię o jednym z niew ielu  przy­
jaciół.

*

Porucznik Stan isław  W ahl rozpoczynał 
trzeci rok sw ego przydziału do korpusu  
oficerów  lotn ictw a dobrze zasłużonym  
urlopem . B yła  piękna jesień. Taka sama 
jak przed trzem a laty, gdy w brew  w szy st­
kim przeszkodom  i n iech ęci ludzkiej zdał 
kom isyjny egzam in obserw atorski i —  
rzecz niepraktykow ana —  w  drodze w y ­
jątku przen iesiony zosta ł na podstaw ie  
zarządzenia M inistra Spraw W ojsko­
wych, którym ś tam dziennikiem  rozka­
zów , ze zw ykłych  —  ryjących sob ie z ie ­
mię saperów  —  do aeronautyki.

—• Protekcja —  określili to niektórzy.
—• Protekcja mojej szczęśliw ej gwiazdy  

— pow iedzia ł skrom nie sam Stan isław  
W ahl, nie wspom inając ani słow em  o p ię ­
ciogodzinnej inkw izycji egzam inu i o k il­
ku m iesiącach nieprzespanych nocy, pod ­
czas których zdoła ł opanow ać zakres 
w iadom ości, zaw artych w  dw uletnim  pro 
gramie szkoły  obserw atorów .

W  pół roku później miał już dyplom  p i­
lota sportow ego.

W ykładał teorję p ła tow ców  w  pod ch o­
rążów ce lotniczej i na kursach aeroklubu. 
U w ażał, że w ten  sposób sp łaca dług 
w d zięczności za przyjęcie go do grona lu­
dzi pow ietrza.

W ów czas jeszcze patrzono na niego  
krzywo: m ało kto uśw iadam iał sobie, że 
podporucznik W ahl (,,ten saper") stanow i 
pierw szorzędny nabytek naw et dla kor­
pusu oficerów  aeronautyki, gdzie w ym a­
gania, staw anie personelow i latającem u, 
są pod każdym  w zględem  bardzo w y so ­
kie.

Am bicje ludzkie krzyżują się najczęściej 
z ludzkiem i sympatjami: tylko przeciętny  
w spółzaw odnik  ła tw o zyskuje pow szechną  
przychylność; taki, który w yrasta ponad  
poziom , m oże liczyć raczej na niechęć, 
dopóki sam nie zdobędzie pozycji dom i­
nującej, dopóki nie będzie w arto zab ie­
gać o jego w zględy.

Ząpewne dlatego podporucznik S tan i­
sław  W ahl w  pierw szym  roku niew ielu  
miał życzliw ych  kolegów  i ty lko jednego  
przyjaciela w lotn ictw ie. Inaczej nie  
um iałbym  sobie w ytłum aczyć niechęci, 
braku objawów sym patji. lub w n a jlep ­
szym razie —  obojętności, z którą go 
naogół traktowano.

Tak, n iew ątp liw ie była to zaw iść i ty l­
ko zaw iść.

Nikom u nie szkodził św iadom ie. P rze­
ciw nie: pom agał, jeśli się o to do niego



zwrócono. Nie pchał się. Był skromny. 
Słuchał, uczył się i pracow ał.

P racow ał rzeczyw iście wzorowo. Może 
diatego nie lubili go ci, k tó rzy  w oleli od­
poczyw ać?...

O taczała go atm osfera chłodna i po ­
chmurna, ale nie burzliw a. Burzę w yw oła­
ło dopiero pow ołanie Stanisław a W ahla 
na kurs pilotażu.

O ile pogodzono się ostatecznie, acz 
niechętnie, z w targnięciem  ,,tego sapera" 
do lotniczego klanu jako obserw atora, o 
tyle fakt, że w niecały rok później miał 
zostać praw dziw ym  pilotem  wojskowym 
— był nie do straw ienia, zw łaszcza dla 
tych obserw atorów , k tórych ambicje na 
punkcie pilotażu zostały  zawiedzione.

Mimo to W ahl został pilotem . S tanął na 
wyższym szczeblu drabiny i już sięgał po 
następny.

W tym czasie mniej więcej, lub może 
nieco wcześniej — pom iędzy jakiemiś 
dwoma etapam i swych dążeń, p rzep ro ­
wadzanych z konsekw encją i n iezw ykłą 
w jego w ieku w ytrw ałością (miał w ów ­
czas 23 lata), po raz pierw szy pozw olił 
sobie na spojrzenie w boczną alejkę m a­
rzenia.

To nie była kobieta. W ątpię, aby p o ­
św ięcał im tyle ze swego rom antyzm u, 
na ile go stać było dla sam olotów.

M arzeniem  Stanisław a W ahla, od sa­
mego początku mojej z nim znajom ości i 
przyjaźni, był lot na sam olocie myśliw­
skim Spad.

Dlaczego w łaśnie Spad? Trudno to 
wytłum aczyć.

Pam iętam , że gdy sam rozpoczynałem  
moje lotnicze życie, (a było to o w iele 
dawniej), lotnictw o m yśliwskie posiada­
ło trzy lub naw et cztery  typy  maszyn. 
W ówczas m arzyłem  o lataniu  na innym, 
jednom iejscowym samolocie, k tó ry  dziś 
już nie istnieje. W ydaw ał mi się najp ięk­
niejszy, najbardziej mi odpow iadał, po ­
siadał najw iększą na owe czasy szybkość 
i najlepiej przystosow any był do w alki 
pow ietrznej. W idziałem , jak rob ił na nim 
przepiękne akrobacje m istrz H aber- 
W łyński w poznańskiej W yższej Szkole 
Pilotów  i jak major Stec pod Lwowem 
gasił lotników  ukraińskich  w braw uro­
wych pojedynkach pow ietrznych, lecąc 
na tej pięknej maszynie.

M arzenia moje zostały  spełnione.
D oznałem  w tedy w rażeń, dających się 

porów nać tylko z pierwszym  sam odziel­
nym lotem szkolnym, kiedy młodego pilo­

ta ogarnia radosna duma, połączona ze 
zdziwieniem szczęścia, że oto leci sam, 
że sam olot słucha go i pozw ala sobą po­
wodować, łagodny, czujny i zw rotny, jak 
inteligentne, rasow e stw orzenie, k tó re  
rozumie człow ieka i uznaje w nim pana.

Od tego czasu, od tego lotu na m yśliw ­
skim jednopłatow cu, zachow ałem  go w

serdecznej pam ięci i żaden inny sam olot 
później nie w ydał mi się rów nie godzien 
napełniać niebo dźwiękiem i szumem 
swego silnika.

Spad, o którym  m arzył W ahl, był m a­
szyną pow szechnie używ aną w polskiem 
lotnictw ie myśliwskiem przez pew ien 
okres czasu. W yglądał z pew nością ła d ­
nie. M iał linje harm onijne i wyraz bojo­
wy, nieco zbójecki naw et, choć sz lachet­
ny. Był dw upłatow cem  o w ielkiem  gór- 
nem skrzydle, podanem  nieco ku przo­
dowi, i dolnem  o w iele mniejszem i węż- 
szem. Oba p ła ty  łączył z każdej strony 
tylko jeden zastrzał, dobrze oprofilow a­
ny i zgrabny w swej prostocie. Kadłub 
w przekroju owalny, pięknie w ykrojone 
stery  i w ysunięte w przód podwozie, czy­
niły zeń sam olot niew ątpliw ie estetyczny 
i dodaw ały jego sylw etce tego szczegól­
nego wdzięku, jaki mają n iektóre m a­
szyny, stojące na ziemi tak, jakby zry ­
w ały się już do lotu.

Posiadał rów nież w iele zalet jako n a ­
rzędzie w alki i jako sprzęt lotniczy. Był 
szybki i zw rotny, św ietnie b ra ł w ysokość 
i łatw o poddaw ał się dobrym  pilotom  w 
akrobacji.

M iał przecież jedną w adę: raz w pro­
wadzony w korkociąg, w irow ał coraz 
gwałtow niej i coraz uparciej, jeśli zaś 
p ilot nie w yrw ał go po kilku zwojach z 
tego położenia, narow ił się zupełnie i a l­
bo trac ił skrzydła, by runąć jak kam ień 
wdół, albo też gnał do samej dziemi w 
korkociągu, zanosząc się histerycznem  
łkaniem  i gwizdem.

W ielu dobrych, odważnych pilotów  
zginęło w ten  sposób i w iele pięknych 
Spadów  rozsypało się w drzazgi nad c ia ­
łam i zabitych. Mimo to, do dziś jeszcze 
są tacy  zaciekli „spadziści", k tórzy  
wspom inają z m elancholijnym  żalem ten 
typ maszyn, jak coś miłego, do czego 
przyw iązali się szczerze i serdecznie.

O takim  sam olocie m arzył podporucz­
nik W ahl na samym początku swej lo t­
niczej karjery  i m arzeniu tem u pozostał 
w ierny chyba do dnia dzisiejszego.

Jak  już w spomniałem , pierw sza próba 
realizacji owego m arzenia nastąp iła  w 
czasie, gdy otrzym ał dyplom pilota linjo- 
wego i w rócił do pułku.

Spady były już w tedy na wykończeniu: 
myśliwskie eskadry  otrzym yw ały A vie i 
P-7, on zaś nie mógł latać na Spadzie 
p rzed  odbyciem  p rak tyk i linjowej i k u r­
su myśliwskiego w G rudziądzu. Z lękiem 
patrzył, jak wybijano ostatn ie egzem pla­
rze...

W raz z nim, w parę miesięcy później, 
odszedł do G rudziądza jedyny, jaki jesz­
cze pozostał. Jedyny  zdatny do lotu: nu­
m er trzeci z Kościuszkowskiej eskadry, 
ze skrzyżow anem i na kadłub ie  kosam i i 
gwiaździstą tarczą.

Można sobie łatw o w yobrazić jak S ta ­
nisław  W ahl „chodził koło tej m aszy­
ny" — według jego własnego w yrażenia. 
Ten Spad był przecież ostatnim  w Pol­
sce w eteranem  swojego typu.

S tał w kącie hangaru i nikt o niego nie 
dbał. Nie należał do sprzętu szkolnego: 
poszedł do dyspozycji, jak wysłużony 
oficer przed przeniesieniem  na em ery­
turę. Tylko, że dla sam olotu em erytura 
rów na się śmierci, nie tak  jak dla żo ł­
nierza.

W ahl poniekąd cieszył się z zapom nie­
nia, k tó re  stało  się udziałem  maszyny. 
P rzedłużało to jej życie.

Sam tylko dbał o konserw ację silni­
ka i p łatow ca. Sam doregulow ał zaw o­
ry cylindrów  i sam spraw dził stabiliza­
cję skrzydeł. Sam pousuw ał luzy w s te ­
rach i naw inął nowe am ortyzatory  na 
płozę ogona. Chuchał na swego w e te ra ­
na i zwolna przyw racał mu złudny w y­
gląd młodości.

G dy kurs akrobacji dobiegł końca, s ta ­
nął do rapo rtu  z prośbą.

— ... żeby pan  pułkow nik pozw olił mi 
p o latać na Spadzie.

Pan pułkow nik miał lat trzydzieści i 
m łodą duszę praw dziw ego pilota. Prócz 
tego miał rekord  szybkości we w znosze­
niu się na 5.000 m etrów  w łaśnie na Spa­
dzie: czas lepszy od francuskich pilotów  
fabrycznych firmy S. P. A. D. v

Zgodził się.

A le — los już zaczął działać: pogoda 
była fatalna. G ęsta mgła w isiała nad lo t­
niskiem  w ciągu czterech dni i podpo­
rucznik W ahl musiał odjechać do pułku.

— Może pan w każdej chwili zgłosić 
się do mnie — pow iedział mu na poże­
gnanie kom endant kursu. — Spad jest do 
pańskiej dyspozycji w pierwszy pogodny 
dzień.

M inęło jednak pięć miesięcy, zanim 
Stanisław  W ahl mógł znów zajrzeć do 
swej rom antycznej alejki marzeń. Te pięć 
m iesięcy stanow iło nowy etap  na m a­
gistrali jego życia: okres doskonalenia w 
eskadrze myśliwskiej na nowych sam olo­
tach, okres zdobyw ania sobie nazw iska 
i opinji wśród najm łodszego pokolenia 
ludzi pow ietrza.

Podporucznik W ahl w spiął się w tym 
czasie o dwa szczeble wyżej na d rab i­
nie stanow isk: został dow ódcą klucza 
myśliwskiego i w ysłano go na trening 
przed Challengeem, jako jednego z k an ­
dydatów  na te zawody.

Treningiem  miał kierow ać młody pod­
pułkow nik w G rudziądzu i tam  w łaśnie 
W ahl pojechał, o dzień w cześniej niż na­
leżało.

N aturalnie, przedew szystkiem  poszedł 
do hangaru, w którym  zostaw ił Spada.

M iejsce w kącie ciem niało pustką: 
Spada już nie było. P rzed  tygodniem  je-



go kadłub porąbano na ogień po wyroku, 
kasującym  ostatecznie ten  typ maszyn.

Nie wiem, czy podporucznik W ahl 
opłakiw ał — w dosłownem  znaczeniu — 
śm ierć ukochanego sam olotu. Być może, 
iż naw et łzy zaszkliły się w jego sza­
rych, bardzo jasnych oczach. Łzy w spół­
czucia z pow odu t a k i e j  śmierci, jakże 
różnej od skonu pełnego patosu, w k tó ­
rym giną inne maszyny, zaryw ając gorące 
silniki w chłodnej ziemi, zraszając ją 
lepką posoką sm aru i lotną benzyną, 
k tóra z cichym bulgotem  płynie z rozw a­
lonych zbiorników  między szczątkam i p o ­
łam anych skrzydeł.

W każdym  razie musiało to na nim 
zrobić przygnębiające w rażenie, podob­
nie jak śm ierć w iernego psa z ręki opraw ­
cy lub jak w ycięcie pięknego ogrodu pod 
budow ę czynszowej kam ienicy.

Zapewne jednak uporał się z tem  uczu­
ciem, bo la ta ł na inych sam olotach dużo 
i dobrze, b ra ł nagrody na krajow ych za­
w odach lotniczych i ukończył trening 
challenge‘owy z pomyślnym wynikiem.

W praw dzie nie wziął bezpośredniego 
udziału w C hallenge‘u (to byłoby już zu­
pełnie oburzające: w rok po ukończe­
niu kursu myśliwskiego?!), ale poleciał 
na trasę afrykańską, jako pilot pom ocni­
czy i przydał się tam  bardzo polskim za­
łogom w czasie okrężnego lotu.

Nazwisko jego było już w tedy nazw i­
skiem lotniczem : w ystarczało  pow iedzieć 
k ró tko  W ahl, lub — Stach W ahl, nie do ­
dając ani jego stopnia, ani num eru pu ł­
ku w którym  służył — aby w iedziano, kto 
to jest. Dawno przestano  o nim mówić: 
,,ten sap e r“.

Po Cfiallenge‘u dostał urlop. Pojechał 
do K ossowa i trochę nudził się w czasie 
słonecznych dni tej jesieni, trzeciej w je­
go lotniczem  życiu.

Pew nego popołudnia, gdy siedział na 
w erandzie pensjonatu, odniechcenia p rze­
glądając pisma lotnicze, wzrok jego padł 
na stronę drobnych ogłoszeń w ,,Les 
A iles".

S P A D -51 acrobatiąue a vendre. 
S ’adresser a 1’aeroclub de Tours.

Nie w ahał się. P rzerw ał miły, wygod­
ny i nieco nudny urlop i pojechał: z Ko­
łomyi — do Tours!

W drodze nadał depeszę:
— Nie sprzedaw ać Spada. Kupuję.
Z Paryża telefonow ał do A eroklubu, 

aby dow iedzieć się o cenę samolotu.
— 2.800 franków.
Był olśniony. M arzenie urzeczyw istn ia­

ło się za sumę, zaledw ie dw ukrotnie 
w iększą od jego miesięcznej gaży.

N astępnego dnia jechał Sud Expresem  
do Tours, gdy zaś na lotnisku zobaczył, 
jak ze starego, połatanego hangaru m e­
chanicy w ytaczają maszynę, nie żałow ał 
ani dwóch nieprzespanych nocy, ani w y­
datków  na drogę, ani słodkiego w ypo­
czynku na urlopie.

Gorzej natom iast przedstaw iała  się 
kw estja puszczenia w ruch silnika. P a ­
lił co drugi cylinder. Stary, zardzew iały 

m otor n iechętnie i gniewnie prychał ku ­
rzem  i dymem. C ierpiętliw ie piszczały 
iiienasm arow ane zawory. Zgrzytały sp rę­
żyny. K aszlał suchotniczo gaźnik. Skrzy­
p ia ły  dźwignie i ciekły przew ody.

W ahl nie zraził się tem  w cale. P rze ­
spał noc w hotelu, nazajutrz zaś kupił 
bańkę nafty, zdjął m arynarkę, częściowo 
rozebrał silnik i wymył go aż do po ły ­
sku.

W ieczorem  500 koni m echanicznych 
grało w dziew ięciu błyszczących tłu sz­
czem cylindrach, jak jeden smok.

Francuzi patrzy li na to z podziw em  i 
dzielili się przypuszczeniam i, w jakim ce ­
lu ten jeune homme zadaje sobie tyle tru ­

du. Nikomu nie przyszło do głowy, że 
W ahl zam ierza polecieć na rozsypującym  
się gracie.

Tymczasem on właśnie m iał ten za­
miar.

Siadł za sterem , dodał gazu i zaczął 
kołow ać na środek zaniedbanego, p e łn e ­
go dołów i kretow isk  pola.

To w yw ołało sensację. Zebrał się spo­
ry tłum  i patrzył.

W ahl był wzruszony. Siedział przecież 
na Spadzie!

Ogarniał wzrokiem  horyzont, wychy- 
lając głowę z za odw ietrznika i w ybierał 
starannie drogę między nierównościam i 
terenu.

N iestety  — a może raczej: na szczę­
ście — nie było to łatw e. W pew nej 
chwili, na jakiejś głębszej wyrwie, na­
gle puściły zleżałe am ortyzatory  podw o­
zia. Samolot u tknął goleniami w ziemię, 
nagle zaham ow any w biegu zadarł ogon 
i trzepnął śmigłem po tw ardej murawie.

Rozległ się trzask  łam anego drzew a, 
silnik w arknął groźnie i stanął, sk rzydła­
mi zaś w strząsnął dreszcz agonji, z ryw a­
jący stalow e taśmy. Spad wolno pochylił 
się wprzód, zaw ahał się przez okam gnie­
nie i w reszcie oparł się łbem o lotnisko.

W tłum ie buchnął śmiech. Ludzie za­
częli się rozchodzić.

W ahl siedział w kabinie zdumiony i 
zaskoczony tem  co się stało, póki nie 
podszedł doń w łaściciel zdezelowanej 
maszyny.

— Przypuszczałem , że tak  się to skoń­
czy — pow iedział Francuz. — Ten sa ­
molot był bardzo stary. M yślałem, że pan 
go kupi jako łom, bo już dawno nie n a ­
daw ał się do lotu. Bardzo mi przykro...

W ahl nie słuchał jego uspraw iedliw ień. 
Późnym w ieczorem  złapał pociąg do P a ­
ryża i odbył pow rotną podróż: Tours —- 
Kołomyja!

Nie wiem, czy rozstał się nazawsze ze 
swem marzeniem. W jego m ieszkaniu 
wisi na ścianie bardzo ładna fotografja 
Spada.

— M izerne są m arzenia ludzkie wobec 
niezłom nych postanow ień losu — pow ie­
dział do mnie kiedyś, gdy przez dłuższą 
chwilę przyglądałem  się tej fotografji.


