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XXIIl. Miedzynarodowe Zawody Balonow Wolnych
0 puhar im. Gordon Bennell#

Tegoroczne zawody o puhar im.
Gordon-Bennetfa, rozpoczete w
Warszawie 15 wrzes$nia, zaznaczy-
ty sie pod kazdym wzgledem nie-
przecietnemi rezultatami i w hi-
storji Puharu Gordon-Bennetta
zapisane zostang jako jedne z naj-
bardziej udanych i ciekawych.

Ztozyto sie na to szereg przy-
czyn. Po pierwsze — duza ilos¢
panstw uczestniczacych. Do tego-
rocznych zawodow wystato swoje
ekipy 7 aeroklubow narodowych,
a miedzy niemi, po raz pierwszy,
aeroklub holenderski*). Zgtoszono
13 balonéw i wszystkie one wziety
udziat w zawodach. (Pamieta-
my, ze ilo$¢ uczestnikéw w zawo-
dach Gordon-Bennetta jest ogra-
niczona do 3 z kazdego panstwa).
Zatogi sktadaly sie z najwybitniej-
szych pilotdw balonowych, prze-
waznie z weterandéw zawoddw o0
puhar Gordon-Bennetta, z posia-
daczy rekordéw balonowych, oraz
z kwiatu miodziezy, uprawiajacej
ten sport. O przygotowaniach do
zawodow Swiadczy¢ moze fakt, ze
w Niemczech rozegrane zostaty na
wiosne r. b, pod katem widzenia
Gordon-BennetTa, krajowe zawody
eliminacyjne.

Powtére — w roku biezacym u-
zyskano wyniki nieprzecietne. Czas
— 57 godzin 54 minuty oraz odleg-
to$¢— 1.650 km 470 m, osiggniete
przez kpt. Burzynskiego i por. Wy-
sockiego, stanowig nowy rekord
balonéw kategorji V-ej, t j. tej,
ktéra dopuszczona jest do zawo-
déw Gordon-Bennetta. A wiec
tegoroczne zawody podniosty ma-
ksymalny wyczyn balonowy, ttu-
maczgc tem najlepiej swoje zna-
czenie.

Po trzecie — ,,Gordon-Bennett
1935“ konczy historje czwartego
puharu, Kktéry, po trzykrotnem
zwyciestwie Polakéw, staje sie
wiasnosciag  Aeroklubu Rzeczypo-
spolitej.

Na) wreszcie zaznaczy¢, iz
liu z poprzedniemi, za-

)Ci*ne wykazaty duzy

u technicznego przy-

etu. W roku biezg-

. §¢ panstw biorgcych
nosita dotychczas
roku 1912.

cym zgtoszono sporg ilo$¢ balonow
nowych, wzglednie ulepszonych. I
tak np. Amerykanie wystapili z
zupetnie nowym, odbywajgcym na
zawodach pierwszy swoj lot, balo-
nem, Kktorego poszczeg6lne pilaty
nie byty zszywane, lecz tylko skle-
jane i wulkanizowane. Byt to balon
lekki i bardzo solidnie prezentuja-
cy sie. Dwa nowe balony mieli
Niemcy (,,Erich Deku"™ i ,Alfred

Zatoga balonu ,,Warszawa II", ktéry zajat
drugie miejsce w zawodach, kpt. ‘Antoni
Janusz i por. Ignacy Wawszczak

Hildebrandt®). Nalezy zaznaczyc,
iz nasi ambitni i bardzo sportowo
zachowujacy sie sasiedzi, ktorzy—
jak to sobie przypominamy—skar-
zyli sie w roku ub. w swojej pra-
sie na przewage techniczng sprzetu
polskiego — teraz, do zawoddw
tegorocznych, byli dobrze przygo-
towani; piloci przybyli wraz ze
specjalnymi szykowaczami. ROw-
niez 1 nowy balon posiadali Fran-
cuzi  (,,Maurice Mallet®). Jesli
chodzi o balony polskie, to jedy-
nie ,KoSciuszko”™ miat zamie-
niong gorng czes¢ powtoki, ktora
— jak wiemy — zuzywa sie naj-
bardziej. Pozostate dwa nasze
balony — pochodzg z roku 1933.

Rowniez wyposazenie balondéw
ulegto w roku biezgcym dodatniej
ewolucji. Doniedawna np. aparaty
tlenowe (inhalatory) rzadko kiedy
uzupetnialy zawarto$¢ kosza ba-
lonu. W roku biezagcym w S$rodki
umozliwiajgce przebywanie na du-
zych  wysokos$ciach  zaopatrzone
byty wszystkie zatogi. Podobnie
korzystnie przedstawia sie kwestja
wyposazenia w radjo, przybory
ratownicze oraz nowoczesne in-
strumenty nawigacyjne.

Z tych wszystkich danych moz-
na wysnu¢ dla mitosnikéw powie-
trznego zeglarstwa bardzo pocie-
szajgcych wniosek: sport balonowy
nie traci swojego znaczenia i wzie-
cia. Przeciwnie—i ta gataz sportu
lotniczego rozwija sie, od 150 lat
nieprzerwanie i stale zyskuje na
sile. Ciggle zwieksza sie ilos¢ klu-
bow i pilotow balonowych, udosko-
nala sie sprzet, zaostrza sie kon-
kurencja w zawodach, rosng rekor-
dy...

Czynigc, w 30-tg rocznice ufun-
dowania pierwszego puharu im.
Gordon-Bennetfa, bilans XXIII-ch
zawodow, mozna z wielkg dumg i
z wielkg wiarg spoglgda¢ w przy-
szto$¢ sportu balonowego i naj-
starszych na Swiecie zawodéw lot-
niczych.

Chociaz zawody balonowe majg
najmniej skomplikowany regula-
min (ich zadaniem jest uzyskiwa-
nie jaknajwiekszej odlegtosci, bez
wzgledu na pozostate wyniki lotu),
krytyka ich jest niezmiernie trud-
na, opierajaca sie na bardzo mo-
zolnej i subtelnej analizie. Ta pa-
radoksalna sytuacja pochodzi stad,
ze wtasciwie kazda zatoga leci na
swOj sposob i najczesciej, w poz-
niejszych fazach lotu, w indywidu-
alnych warunkach. Poza ostatecz-
nym wynikiem, wyrazajgcym sie
liczbg przebytych kilometréw oraz
czasem lotu, brak jest Scistych da
nych, na ktérych moznaby oprzec

sagd o tem, w jakim stopniu po-
szczegb6lne zatogi  wykorzystaty
mozliwosci lotu. Jest wprawdzie
barogram — zwierciadto lotu —

oraz ilo$¢ balastu, ktéra moéwi o
przewadze jednych zatég nad in-
nemi. Jednak, po wniknieciu w se-
dno sprawy, napotkamy przy oce-






nianiu techniki pilotazu na podsta-
wie ilosci zabranego balastu na po-
wazne trudnosci. Oprécz bowiem
balastu wchodzi w rachube stopien
przepuszczalnosci powtoki (dyfu-
zja gazu). A nawet zabrany piasek
trudno czasem obliczyé, gdyz
zawodnicy oprécz balastu maja
rézne przedmioty, ktérych poézniej
pozbywajg sie, oraz, najczesciej,
podajag tylko ilo$¢ workéw, a te
moga mie¢ rézng wage (od 10 do
20 kg). Czesto zdarza sie i tak, ze
zawodnik wogdle nie podaje cie-
zaru balastu. Kazda zatoga ma
swoje tajemnice i piastuje je prze-
waznie tak dtugo, dopoki nie wy-
zbedzie sie swoich btedéw. Wsku-
tek tego zakres krytyki musi by¢
powaznie zwezony i mie¢ na celu
0ogdlng charakterystyke i sytuacje,
z ktorych uwazni czytelnicy mu-
szg juz sami wysnuwaé¢ mniej lub
wiecej stuszne wnioski.

Podstawowym materjagtem do
badania kazdego lotu balonowego
jest barogram oraz dane, dotyczg-
ce zuzycia balastu. Nieco dalej
znajdag czytelnicy tabele zuzycia
balastu w ciggu pierwszych 24 go-
dzin. Zestawienie to, aczkolwiek
odnosi sie tylko do jednej, pierw-
szej doby, daje juz moznos$¢ oceny
lotu. Podanie gospodarki balastem
w pozniejszych godzinach lotu o-
kazato sie niemozliwe spowodu
braku odpowiednich zapisow w
ksigzkach lotu. Zresztg, mogioby
ono tatwo wprowadzi¢ nas w biad,
gdyz przy kornicu lotu zawodnicy
pozbywali sie, oprocz piasku, tak-
ze czesci ekwipunku, zywnosci i
t. p. — co nie byto doktadnie no-
towane.

Za to barogramy lotdw sg od-
tworzone $cisle i zawieraja mater-
jat kompletny. Musimy tu zauwa-
zyC€, ze zestawienie to zostato zro-
bione w specjalnie dogodnej skali,
aby kazdy, kto zechce poswiecic
wiecej uwagi na studjowanie lotu,
maogt z tatwoscig odtwarzac sobie
poszcezg6lne jego fazy. Wykresy
barograféow doprowadzone zostaly
do jednej skali. Azeby da¢ moz-
nos¢ stwierdzenia  doktadnosci
czynionych przez zawodnikéw ob-
serwacyj, obok kartogramoéw po-
dany zostat wykres wysokosci lo-
tu, zrobiony na podstawie notowan
w ksigzkach lotu, czynionych przez
zawodnikow.

Zanim przejdziemy do wgtebia-
nia sie w szczegéty lotu, musimy
jeszcze zwr6ci¢ uwage na sprzet.
Niewatpliwie, umiejetnosci pilota
— a w szczeg6lnosci  znajomosc
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meteorologji — jego wytrwatos¢ i
wola zwyciestwa, grajg w zawo-
dach balonowych gtéwna role. Jed-
nak i od sprzetu wiele zalezy. W
konstrukcji balonu—jak to juz za-
znaczyliSmy — trzeba bra¢ pod
uwage dwa czynniki: ciezar balo-
nu i stopien przepuszczalnosci po-
wioki. Im lIzejszy balon, im lzej-
sza jest w szczegdlnosci jego po-
wioka — tem wiecej mozna wzigc
balastu, a wiec tem dtuzej moze

PODZIAL BALONOW W-G ZABRANEGO BALASTU | ZUZYCIA POWLOK

Il grupa Il grupa Il grupa
ponad 800 kg. balastu okoto 750 kg. balastu okoto 650 kg. balastu
uzywany uzywane stare
nowy (odnowiony) nowe (do 2—4lat) (powyzej 5 lat)
U. S. Navy  Kosciuszko E. Deku Polonja I Lorraine
A.Hildebrandt Warszawa Il Bruxelles
M. Mallet Belgica Deutschland
Ziirich 1l
Torun

trwac¢ lot. Ale ciezar powtoki nie
jest w zgodzie z dyfuzjg. Kon-
struktorzy muszg wiec obra¢ naj-
korzystniejszg granice miedzy ma-
ta waga z jednej — a szczelnoscia
powtoki z drugiej strony. Pozatem
wazng role odgrywa dbatos¢ o
sprzet i staranne przygotowanie
balonu do lotu. Amerykanie mieli
balon nowy i niewatpliwie dobry.
Co6z byto przyczyna, ze znalezli sie
na ostatniem miejscu? Najprawdo-
podobniej balon ulegt uszkodzeniu
przy dtugotrwatym transporcie |,
nieprzejrzany przed startem, na
co regulamin przewidywat 2 dni
czasu, a organizatorzy zawodéw
odpowiednie $rodki, — sprawit za-
todze przykrg niespodzianke w
czasie lotu.

Zamieszczone osobno zestawie-
nie charakteryzuje nam w sposéb
jasny a wystarczajaco S$cisty ba-
lony, biorace udziat w zawodach.
Dla oceny wynikéw zawodoéw nie-
zmiernie wazna jest, poza tem, zna-

TABELA ZUZYCIA BALASTU W PIERWSZYCH 24 GODZINACH LOTU

—

Ciezar za-

=8 b Zuzycie
~~ NAZWA BALONU anese 4y 20 h
. balastu

Z= kg kg

1 Polonia 1l 744 240
2. Warszawa 11 770 198
3 Belgica 720 240
4. Erich Deku 744 120
5. Kosciuszko 804 264
6. Torun 748 187
7. Maurice Mallet 740

8. Lorraine 650

9. Bruxelles 645 135
10.  Ziirich 111 720 180
11.  Alfred Hildebrandt 720 270
12. Deutschland 660 120
13. U. S. Navy 818 420

UWAGI:

Razem

20—4 h od 4—12h Razem 12— 16 h Razem
poczat-
ku lotu kg. kg- kg. kg.
kg.

36 276 144 420 12-fbutle 432
66 264 110 374 231 605
100 340 60 400 140 540
120 240 192 432 168 600
36 300 96 396 180 576
187 374 34 408 272 680

Zuzycie balastu nie byto notowane
Zuzycie balastu nie byto notowane
Zuzycie balastu nie byto notowane

60 240 72 312 ? ?
30 300 90 390 105 495
90 220 15 235

Ladowat z 360 kg. balastu przed brzegiem Battyku.

jomos¢ panujacych warunkéw me-
teorologicznych. Sprawe te oma-
wia osobny artykut. Na tem miej-
scu zaznaczymy tylko ogélnie, ze
sytuacja meteorologiczna w dniu
startu byta bardzo prosta, inie na-
streczajgca kiopotu przy wyborze
planu lotu. Mimo to — jak wida¢
z mapy lotu — zawodnicy podzie-
lili sie wyraznie na dwie grupy.
Jedna, do ktérej zaliczaly sie ba-
lony ,, Torun”, ,Ziirich” i ,,Deu-
tschland”, pozeglowata na poéinoc;
druga, ztozona z pozostatych ba-
lonéw, rozsypata sie wachlarzem
w Kierunku wschodnim.

Przebieg lotow poszczegolnych
zawodnikéw nie wymaga dalszego
omawiania. Podane tabele, zesta-
wienia, i wykresy barogramoéw sg
wystarczajgce do poznania i oceny
poszczegdlnych elementow lotow,
a poréwnanie tych danych daje
zupetnie jasny obraz szans oraz
dobrej, czy ztej taktyki kazdego z
pilotow.

Pozostato

na dalszy Uuw A G I

lot Kkg.
312 Balon wszedt w 2-gg i 3-cig noc

i ladowat w dn. 18.1X.35. 0 g. 3,15

igg [Balony weszty w drugg noc i lg-
144 dowaty w ciagu dnia 17. IX. 35.
208 'miedzy godz. 13.00 — 16.50.
68  Zrzucat ekwipunek i po przeby-

ciu nocy ladowal o godz. 8.55.

? Ocena mozliwosci dalszego lotu
? trudna spowodu braku danych.
? Po ilosci zabranego balastu mo-

zna sadzi¢* ze ladowanie nastgpito
przedwczesnie.
Ladowat z 165 kg. balastu przed brzegiem
Battyku, w ztej pogodzie.
W przeciggu 40 minut zuzyt 165 kg. ba-
lastu (?) i ladowat z 60 kg. balastu —
przedwczes$nie.
Prze-

lecenie Baltyku byto mozliwe.

266 686

Ladowat spowodu defektu balonu i braku balastu. (Nieszczelno$¢ klapy).

Ilos$¢ balastu posiadanego przy starcie podano na podstawie zapiskéw w dziennikach lotu — w zaokragleniu.

Nalezy zaznaczy¢, ze procz balastu (piasku), zalogi zabraty do kosza sprzet pomocniczy (butle tlenowe, zywnos$¢ it. p.), ktory mogt

stuzy¢, w razie potrzeby, jako balast dodatkowy. Ciezar tego balastu dodatkowego trudno okresli¢, dlatego dane w tabeli

nalezy

uwazaé, jako przyblizone i orjentacyjne, dajgce jednak pewien og6lny obraz zuzycia blastu.
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Zawody tegoroczne przewidy-
waty kilka rozgrywek pozaregula-
minowych. Miedzy innemi zawod-
nicy walczyli o zdobycie nagrody
przewidywania. Kazdy z nich o-
kreslat przed startem przypusz-
czalne miejsce swego lgdowania,
przyczem zatozenie najblizsze rze-
czywistego wyniku byto nagrodzo-
ne. Zwyciestwo w tej konkurencji,
ktora, rzecz oczywista, nie miata
zadnego znaczenia w o0go6lnej, re-
gulaminowej klasyfikacji — osig-
gnat as i weteran zawodéw Gor-
don-Bennett'a, Demuyter. Jemu

rowniez nalezatoby przyzna¢ pal-
me pierwszeAstwa ws$rod proro-
kow zawoddédw, on to bowiem typo-
wat Burzynskiego na zwyciezce,
asiebie na pierwszego za Polakami.

Zawodnicy polscy osiagneli nie-
tylko pierwsze miejsce w ogdélnej
klasyfikacji, lecz takze — jak w
zawodach poprzednich pry-
mat wsrod ekip. Na 26 zawodni-
kéw (13 balonéw po 2 zawodni-
kow w kazdym)—6-osobowy zesp6t
polski, startujgacy na trzech balo-
nach, zdobyt 60% wszystkich na-
grod.

Doskonaty  wynik, osiggniety
przez Burzynskiego i Wysockiego,
wpisat polskich lotnikow szesScio-
krotnie na liste miedzynarodowych
rekordéw balonowych i spowodo-
wat, ze obecnie Polska posiada 7
tych rekordéw, w tern wszystkie
kategorji Vll-gj.

Jest to dla naszego lotnictwa
wielki sukces. Tern wiekszy, ze
oceniany zgodnie przez wszystkich
jako wyraz sumiennej i wytrwatej
pracy, sportowej tezyzny oraz u-
miejetnosci.



SZCZEGOLOWE

Miejsce w ogdl-
nej klasyfikacji

1

2

6

7

9

10

12

13

Z atoga
lszy i 2-gi pilot

BURZYNSKI Zbigniew
Wysocki W tadystaw

JANUSZ Antoni
Wawszczak Ignacy

DEMUYTER Ernest
Hoffmans Pierre

GOETZE Karl
Lohmann

jr.
Werner

HYNEK  Franciszek
Pomaski W tadystaw

tn  BOSCH Maurits
van Tijen Jacobus E.

DOLLFUS Charles
Jaquet Pierre

BOITARD Albert

Cormier Georges
QUERSIN  Philippe
van Schelle Martial

TILGENKAMP  Erich
Michel Friedrich

BERTRAM  Otto
Prehm  Wilhelm

STUBER
Schafer

Eugen
Werner

TYLER Raymond F.
Orville Howard

WYNIKI

Nazwa
balonu

Polonja 11

Warszawa |1

Belgica

Erich Deku

Kosciuszko

1

Torun

Maurice
Mallet

Lorraine

Bruxelles

Ziirich

Alfred
Hildebrandt

Deutschland

U. S Navy

Aeroklub
zgtaszajacy

Aeroklub  Rze-
czypospolitej
Polskiej

Aeroklub  Rze-
czypospolitej
Polskiej

Aero-Club Royal

e Belgique

Aero-Club  von
Deutschland

Aeroklub Rze-
czypospolitej
Polskiej

Aero-Club Royal
des Pays-Bas

Aero-Club de
France

Aero-Club  de
France

Aero-Club Royal
& Belgique

Aero-Club de
Suisse

Aero-Club  von
Deutschland

Aero-Club  von
Deutschland

National Aeron-
autic Association
o U.S.A.

O
%3

Pojemno
balonu

2204,5

2204,5

2205

2200

2204,5

2204,5

2280

2280

2200

2204,5

2200

2200

2254

Godz. startu
w dn. 15 IX.

17.21

17.08

16.56

17.02

16.49

16.45

1633

17.04

16.13

16.38

16.30

17.13

16.18

Czas lagdowania

Dzien

18.IX

17.1X

17.1X

171X

171X

17.1X

16.1X

16.1X

16.1X

16.1X

16.1X

16.1X

16.1X

Godz.

3.15

16.00

16.40

13.00

16.50

8.55

17.44

21.25

15.45

20.15

15.40

13.05

8.15

Balast Miejsce
Przy Wspothrz. ge-
Przy
. lado- ogr. szerok.
starcie \aniu i dhug.
mig o & U0
ca 0 5° 44 12"
0 kg 4 36 09"
ca 5 4 53 20"
™ kg 4° 34 28"
ca 0 5° 02 45"
W kg 4° 26 37"
4 51' 00"
Dkg 0 g o gy
57° 40 54"
8 kg 0 ¥ 50 31"
N
51° 09' 56"
M kg — 30 53 o3
5% 23 45"
B kg — 3o 43 12
ca 51° 36 54"
o5 kg 30° 46 30"
ca 57° 04' 25"
mkg 2V o 23 a8
ca 5° 33 10"
mkg ‘Y @ 1218
ca % 57 12"
@ kg &V B 29 15
SLICRE 53¢

ZAWODOW  GORDON-BENNETT 1935

lgdowania

Kraj, miejscowos¢
i najblizsze miasto

Z.S.R.R.—Tiszkino
(Stalingrad & km)

Z.S.S.R.—Nosowka
(Filinowo— & km)

Z.S.S.R.—Nizni Duda-
rew
(Wiszenskaja 3 km)

Z.S.S.R.—Wielika Je-
katjerinowka
(Szack 175 km)

Z.S.S.R.—Nowo Bietaja
(Walujki 955 km)

Z.S.S.R.—st. kol. Szlina
(Botogoje 255 km)

Z.S.S.R.—W ierkiejew-
ke (Niezyn 127 km)

ZS S.R.—Dubrowka
(Klimowicze 275 km)

Z.S.S.R. — Mokryje
Wi ieliczki
(Czernichow 3@ km)

totwa — Slejas
(Ryga 195 km)

Z.S.S.R.—Dulebna
(Swistocz 195 km)

K.otwa—Kemmern
(Ryga 375 km)
i

| Z.S.S.R. — Criszy
Zosincy

(Owrucz 24 km)

Spotrzedne
mokotowskie

Przebyta
odlegtosc
w kilom.

1650,47

1567,13

1455,63

1373,68

1306,47

1017,81

758,10

731,31

672,80

582,47

569,50

550,53

534.96

miejsca
szer. 52

geogr.

Czas
trwania
lotu

54

52

44"

58'

01'

10

11

21

32

37

10

52

57

S Warsious, loisko
Szybko$¢ Najwieksza
w wysokos¢

km/godz. m
28,51 5.230
33,44 7.125
30,50 5.500
31,24 7.219
27,21 3.614
25,34 4.400
30,10 4.773
25,80 5.249
28,59 5.109
21,09 4.089
24,58 4.716
27,71 2.249
33,54 2.881









Mjr. pilot Kazimierz Zacharewicz

Stuzba
Gordon - Bennett 1935%)

Prace przygotowawcze

Zadaniem stuzby lotniczo-meteorolo-
gicznej w okresie zawodéw balonéw wol-
nych o puhar im. Gordon-Bennetta byto
szczegbtowe informowanie zawodnikéw o
stanie i przewidywanych zmianach wa-
runkéw atmosferycznych, tak przed star-
tem, jak i w czasie lotu.

Dla nalezytego wypetnienia swych za-
dan, stuzba meteorologiczna opracowata
— juz na kilka miesiecy przed terminem
zawodoéw — szczeg6towy plan wykony-
wania dodatkowych obserwacyj przez
krajowag sie¢ meteorologiczng. W planie
tym zwrécono szczeg6lng uwage na usta-
lenie terminéw  obserwacyj aerologicz-
nych, t j. pomiaréw kierunkéw i szyb-
kosci wiatrow gornych oraz cisnienia,
temperatury i wilgotno$ci powietrza w
warstwach wyzszych atmosfery, by tym
sposobem  zapewni¢ sobie materjat do
szczeg6towego informowania zawodnikow
0 przebiegu warunkéw meteorologicznych
przed zawodami i w czasie ich trwania.

Poniewaz tego rodzaju loty miedzyna-
rodowe wykraczaja zazwyczaj poza gra-
nice kraju, urzadzajgcego zawody, dla-
tego zwrocono sie do instytucyj meteoro-
logicznych Awustrji, Estonji, totwy, Nie-
miec, Rosji, Rumunji i Szwecji z prosha
o wspotprace. Polegata ona na wykony-
waniu dodatkowych obserwacyj aerolo-
gicznych i informowaniu drogg radjofo-
niczng zawodnikéw, w czasie ewentualne-
go lotu nad terytorjum tych panstw,
0 stanie i przewidywanych zmianach wa-
runkéw atmosferycznych. Wszystkie wy-
mienione wyzej panstwa chetnie wyrazity
swg zgode, a niektore z nich wystapity
nawet z wtasng inicjatywg rozszerzenia
programu swej wspoOipracy.

Poza wspomnianemi przygotowaniami
wykonano dla zawodnikéw specjalne kar-
toteki, zawierajgce wykresy deklinacji
magnetycznej, wschodu i zachodu stonca
1 ksiezyca, oraz wykaz radjostacyj i pro-
gramy terminoéw przekazywania informa-
cyj meteorologicznych specjalnie dla za-
wodnikow.

Juz na kilka dni przed zawodami uru-
chomiono na lotnisku mokotowskiem spe-
cjalne biuro, w ktérem zawodnicy byli
informowani o przebiegu warunkéw atmo-
sferycznych na obszarze Europy. Poza
tem dostarczano zawodnikom, przez biu-
ro informacyjne lub bezpos$rednio — na
ich zadanie — do kwater, mapy synop-
tyczne obszaru Europy, wykonywane na

*) Szczeg6towe opracowanie warunkow
meteorologicznych, z uwzglednieniem no-
tatek poszczeg6lnych zawodnikéw, uka-
ze sie osobno.

informacyjno - meteorologiczna podczas

podstawie obserwacyj z godziny 8-ej,
14-ej i 19-ej. Mapy te zawieraty: rozktad
ci$nien, rodzaje mas i frontéw powietrz-
nych, obszary opadoéw oraz prognoze po-
gody. Ta ostatnia byta zawodnikom ko-
munikowana zasadniczo w trzech jezy-
kach: polskim, niemieckim i francuskim,
a na zyczenie — w jezyku ojczystym da-
nego zawodnika.

Na godzine przed
zatlogom balondéw:

mapy synoptyczne z wynikami obser-
wacyj z obszaru Europy z godziny 8-ej,
dane, dotyczace rozkiadu wiatréw na
przypuszczalnej trasie lotu, na oddziel-
nych mapach — w warstwach co 500 m;
wyniki obserwacyj aerologicznych, do-
tyczacych temperatur i wilgotnosci po-
wietrza w warstwach goérnych atmosfery

startem doreczono

z obszaru Europy, w warstwach co 500
m oraz

pionowe gradjenty temperatur, obser-
wowanych w ostatniej chwili przed star-
tem.

Poza tem komisarze meteorologiczni
udzielali zatogom balonéw ustnie infor-

macyj, dotyczacych przysziej pogody na
przypuszczalnej trasie lotu.

Ryc. 1

zawodow

Warunki meteorologiczne
w czasie lotu

Z mapy synoptycznej (ryc. 1), przed-
stawiajacej uktad atmosferyczny, jaki
zalegat Europe o godz. 1l4-ej dnia 15.1X.,
wida¢, ze start balonéw odbyt sie w po-
wietrzu polarno-morskiem, przy wiatrach,
zar6wno dolnych jak i gérnych — za-
chodnich, przyczem szybko$¢ dolnych
wynosita od 3 do 5 m/sek, a gornych —
do wysokosci 2000 m — od 8 do 10
m/sek. Zachmurzenie nieba chmurami
ktebiastemi, ktére w ciggu dnia byto sto-
sunkowo duze, zmalato w godzinach po-
potudniowych i wynosito *4 ogdlnego po-
krycia.

Jednak juz pod koniec startu, t. j. mie-
dzy godzing 17 a 18, wiatr dolny zmie-
niat sie stopniowo z W na WSW, a na
zachodzie zaczely sie ukazywaé ftawice
chmur  goérno-warstwowych.  Przyczyng
zmiany w tym czasie kierunku wiatru i
wzrostu zachmurzenia nieba byto prze-
widywane zblizanie sie od zachodu fron-
tu zokludowanego, poprzedzonego dos¢
szerokim pasem deszczow.

O godz. 19-e¢j min. 30 podano zawodni-
kom radjofonicznie, w trzech jezykach,



pierwszy komunikat meteorologiczny, w
ktérym poinformowano ich o rozkladzie
wiatrow goérnych na trasie lotu, t. zn. na
wschodzie i potnocnym wschodzie Polski,
oraz podano przewidywane zmiany Kkie-
runku wiatru w warstwach przyziemnych
z W na SW.

Poniewaz szybko$¢ przesuwajgcego sie
frontu zokludowanego wynosita S$rednio
50 km/godz., wiec juz w ciggu nocy z
15 na 16 wrze$nia wiatr nad Polskg obra-
cat sie w warstwach nizszych (do 1000 m)
ku potudniowi, zachmurzenie wzrosto nie-
mal do catkowitego pokrycia, a w zachod-
niej potowie Polski spadty juz pierwsze
deszcze pochodzenia frontowego. O szyb-
kiem zblizaniu sie tego frontu, oraz za-
sztych i przewidywanych zmianach w
rozktadzie poszczeg6lnych czynnikéw po-
gody, a zwtaszcza wiatréw, poinformo-
wano zawodnikow w nastepnym komuni-
kacie radjofonicznym, o godz. 23 m. 20.
W komunikacie tym podkre$lono szcze-
g6lnie niekorzystng zmiane kierunku wia-
tru, w warstwie do 1000 m. i utrzymywa-
niu sie nadal sprzyjajacego Kierunku za-
chodniego—powyzej tej warstwy.

W godzinach rannych, dnia 16.IX, na
wschodzie kraju byto juz chmurno i miej-
scami wystapity przyziemne mgtly, a wiatr
w warstwie dolnej (do okoto 600 m)
zmienit sie na potudniowy, przy zmniej-
szonej szybkosci od 3 do 4 m/sek. Nato-
miast wiatr gorny utrzymal sie nadal z
kierunku zachodniego — przy prawie nie-
zmienionej szybkosci 35 do 40 km/godz.

Ryc. 2 przedstawia uktad atmosferycz-
ny o godz. 8-ej dnia 16 wrzes$nia. Jak
wida¢ z niego, front zokludowany dotart
juz w tym czasie do $rodkowych dzielnic
Polski, a nad Rosjg zachodnig utworzyt
sie klin wysokiego cisnienia, wychodzacy

od wyzu, zalegajacego okolice morza
Czarnego. Na obszarze, ograniczonym z
jednej strony frontem zokludowanym, a

z drugiej — klinem wysokiego ci$nienia,
t. zn. na tym obszarze, nad ktérym win-

Por. Wiadystaw Wysocki
Lot zwycieskiego

Byt to mdj trzynasty lot.. |, dziw-
nym zbiegiem okolicznosci, mieliSmy le-
cie¢ pod ,trzynastkg*l

Nie naleze do ludzi przesadnych, jed-
nak moment ten zastanowit mnie na chwi-
le: jezeli istniejg konsekwencje przesa-
déw, to mogag byc¢ zte lub dobre. Naleza-
to wybraé¢ ostatnie, by lecie¢ w spokoju
ducha i dobrej nadziei, z wiarg w szcze-
Sliwy ,,omen".

Po losowaniu, gdy zwrd6citem sie do me-
go mistrza z zapytaniem o wynik, spoj-
rzat na mnie, co$ burkngt i pokazat
,trzynastke". Nie zrozumiatem jego na-

Ryc. 2

ny w danym czasie szybowac¢ balony,
wiaty wiatry dolne z kierunkéw potud-
niowych, a gorne nadal byty zachodnie.
O takim uktadzie wiatréw oraz bezchmur-
nym stanie nieba mowiono kilkakrotnie
w komunikatach meteorologicznych, wy-
gtaszanych dla zawodnikéw radiofonicz-
nie, co godzine, od 1-ej do 8-ej rano.
Balony, szybujace w tym czasie w war-
stwach nizszych, zostaty przez wiatr po-

Ryc. 3
balonu ,Polonja "
stroju, jednak, poza przestankami prze-

sadoéw i wrézb, bita z jego twarzy nie-
ztomna, spokojna wola zwyciestwa, a
oczy mowity wyraznie, ze obojetng rze-
cza jest cyfra, kolejnos¢ startu... To nie
gra roli! Byle w rezultacie znalez¢ sie
pod cyfrag pierwszg! Znatem go dobrze.
Byt moim dowddcg. Wiedziatem, ze kaz-
dy plan umie realizowa¢ i od powzietych
zamiarow nie odstgpi. Wiec, aby tatwiej
mogt zwyciezyé, poddatem sie catkowi-
cie jego wptywom.

Ostatni rzut oka na trybuny i loze, o-

tudniowy skierowane ku pétnocy i wkrot-
ce, dogonione przez front zokludowany,
a nadciggajace wraz z frontem niskie
chmury i towarzyszacy im pas deszczow
oraz bliskos¢ morza Battyckiego, zmu-
szaty je do lagdowania na terenie krajow
nadbattyckich. Te jednak balony, ktére
byty wtedy tak wysoko, ze nie podlegaty
wptywowi obracajgcego sie wiatru, poszy-
bowaty w kierunku wschodnim i dostaty
sie, nad Rosjg zachodnig, w obszar wpty-
wu wspomnianego klina wysokiego ci$nie-
nia (ryc. 2), gdzie wiaty nadal wiatry za-
chodnie, a dalej na wschodzie — nawet
pétnocno-zachodnie. Poniewaz szybkos¢
wiatrow gérnych nad obszarem klina by-
ta znacznie mniejsza niz szybkos$¢ prze-
suwajgcego sie frontu zokludowanego, ba-
lony, ktére nad tym obszarem szybowaty
nizej, znalazty sie pod wpltywem wiatru
z kierunkéw potudniowych i zostaty skie-
rowane ku péinocnemu wschodowi. Czes$¢
balonéw, znajdujacych sie na sprzyjaja-
cej wisokosci, poszybowata dalej na
wschéd, a nawet — potudniowy wschod.

Ryc. 3 przedstawia uktad atmosferycz-
ny z godz. 8-ej dnia 17 wrze$nia. Widzi-
my tu, ze front zokludowany dotart juz
blisko linji Kijow—Leningrad, a wiatry
potudniowe w przedfrontowych warstwach
dolnych zaznaczyty sie juz na obszarze
Rosji  $srodkowej i potudniowej. Pod
wplyw tego wiatru dostaty sie tez szybu-
jace nad obszarem Rosji potudniowej ba-
lony, ktére w ciggu nocy z 17 na 18.1X.
utracity wysoko$¢ przy sprzyjajacych je-
szcze wiatrach  zachodnich i po6tnocno-
zachodnich.

Na zakonczenie nalezy zaznaczyé, iz
stuzba informacyjno-meteorologiczna mia-
ta utatwione zadanie informowania za-
wodnikéw w czasie lotu, dzieki zainstalo-
waniu przez Polskie Radjo mikrofonu w
dziale synoptycznym Gtoéwnej Wojsko-
wej Stacji Meteorologicznej, skad bezpo-
$rednio i bez straty czasu nadawano za-
wodnikom odpowiednie informacje.

statnie stowa pozegnania, uS$ciski dtoni
przyjaciét, symfonja syren samochodo-
wych... Wkrotce potem znalezliSmy sie
nad syrenim grodem, zegnani wzrokiem
wielu tysiecy ludzi. Nigdy jeszcze nie
miatem skierowanych w mojg strone tak
wielkiej ilosci oczu... Spojrzatem wdot i
odczutem te dobre, szczere zyczenia, to
wielkie pragnienie zwyciestwa Polakow.

Nalezato zwyciezy¢, by cho¢ w cze-
Sci odwdzieczy¢ sie za serca, szybujace z
nami w nieznane.

Czas mijat. Warszawa znalazta sie za
nami, a przed sobg mieliSmy ciemng ot-



chtan nieznanej przestrzeni i nocy. Na-
lezatlo pokona¢ w sobie wrazenia startu,
by ze swobodng gtowg zabraé sie do pra-
cy.

Jest ona w koszu nietatwa, a gtdwnym
jej wynikiem — decyzja, ktora zalezy nie
od ktamliwej obserwacji potozenia wspot-
zawodnikéw i nie od podSwiadomej su-
gestji lotu innych balonéw. Decyzja na-
sza powinna by¢ indywidualna, oparta
wytacznie na wiedzy i doswiadczeniu.

Szereg lotow, wykonanych przed zawo-
dami, lotow ze Scistemi wyliczeniami,
studja teoretyczne, nastepnie doswiadcze-
nia ubiegtych zawodéw, dawato gwaran-
cje przewagi polskich zatég nad innemi.
Trudno jest uja¢ zagranicy braku wiedzy
i doswiadczenia. Ubiegte lata ich sukce-
sow mowig same za siebie. Moze w ich
decyzjach i wykonaniu tkwit btad nie-
znaczny, ktory w rezultacie magt dac wy-
nik gorszy od naszego. Nie wiadomo.

Faktem jednak, mimo to, byto, ze mie-
liSmy do czynienia z groznymi wspot-
zawodnikami, z ktérymi nalezato sie po-
waznie liczy¢. Dlatego decyzja nasza mu-
siata by¢ indywidualng i niezachwiang.
Taka byta, nalezato tylko wykona¢ ja
z catg starannoscia.

LecieliSmy na wschéd. Mrok nocy juz
nas otulit, znikty z oczu balony wspot-
zawodnikéw, ktore, rozrzucone wachla-
rzem, gubity sie wzajemnie.

Cisza, nie przerywana nawet mowg me-
go mistrza, napetniata mnie mys$lami o
jutrze.  Chciatem, bysmy byli pierwsi...
Zreszta, ktory z zawodnikéw nie miat
podobnych mysli?  Podniecony marze-
niem, drgnatem, otrzasnatem sie z zadu-
my. Wtem rozlegt sie glos z bratniego
kosza naszego wspotzawodnika, kapitana
Janusza: pytat sie mojego towarzysza,
kpt. Burzynskiego, o rezultat naszego
wejscia w noc.

| naraz przypomniat mi sie jego wspa-
niaty gest przed startem, kiedy, sam po-
zbawiajac sie tabel do obliczen astrono-
micznych, oddat je nam do uzytku. Sta-
to sie to z mojej winy. Przez zapomnie-
nie nie uzupetnitem swojego ekwipunku
wspomnianemi tabelami i, przed startem
~Warszawy II", prositem jej pilota o po-
moc. Wspaniatomys$lnie ofiarowat nam
swoj podrecznik, odlatujgc bez obliczen.
Miat tezsza gtowe do astronomji i magt
sobie z tatwos$cig poradzi¢ bez tabel, jed-
nak fakt jego wspaniatomys$lnego gestu
moéwi sam za siebie. Zyczylem mu owej
nocy sukcesu z catego serca.

Stonce dnia zastato nas jeszcze w Pol-
sce. ByliSmy wyprzedzeni przez kilka
konkurencyjnych balonéw. Pod nami roz-
tozyta sie w petni Pinszczyzna. Niezli-
czone ilosci rzek i strumieni tworzyty
siatke wodna, narzucong jakby w celu
zwilzenia tej ziemi do syta. Opary mo-



kradet pietrzyty sie w kieby i malowatly
przestrzen pod nami w biate plamy.

Zaczeto sie robi¢ ciepto. Po chwili o-
pusciliSmy Polske, mijajac granice w jej
najbardziej dzikiem miejscu i, zgodnie z
pierwszg decyzja, utrzymywaliSmy nadal
kierunek wschodni.

Po spozyciu $niadania
obserwacjom nowej Rosji.

Posiada ona, widziana z gory, zupetnie
inny charakter niz nasz kraj. Kotchozy
zebraty pola w olbrzymie ptaty roli o
ksztattach regularnych, jakby wykrojo-
nych szablonem. W $rodku kazdego pola
—wysepka stert. Stycha¢ szum maszyn i
traktoréw, kuzni chleba Z. S. S. R. Wsie-
ulicowki, uktadajac sie biatym  tancu-
chem wzdtuz rzek i jar6w, majg linje
proste, wyrazne i olbrzymie. Nie widzie-
liSmy zagréd pojedyniczych lub mniej-
szych skupien rolnych. Kazde osiedle jest
wielkie i daleko potozone od innych. Ten
charakter zaludnienia, dla nas obcy,
sprowadzit przed moje oczy obrazy z Pol-
ski. Widziatem je jak zywe. Z géry pstro-
kate, ukolorowane réznemi barwami, o
beztadnie rzuconych zagrodach, tworzyty
swoistg, polska kanwe.

Przed nami rozciggata sie szara, za-
mglona Rosja. Za nami, na widnokregu,
najdrozsze pasmo ziemi ojczystej...

oddalismy sie

Po raz pierwszy w zyciu, jako obywa-
tel polski, znalaztem sie za rubiezg kra-
ju. | mogtoby uczucie osamotnienia, uczu-
cie obcosci, ogarng¢ mnie catkowicie,
gdyby nie mys$l, ze przeciez dla dobrej
sprawy opuscilismy Polske i ze wkrétce
do niej wrécimy...

Znatem Rosje z lat wojny i rewolucji-
Ogladatem jg w réznych barwach, bia-
tej 1 czerwonej, spokojnej i kagpanej we
krwi wt#asnej, jednak, nawet z wysoko-
$ci 3000 metréw, byt ten kraj dla mnie
wielka tajemnica, o réznych niespodzian-
kach i wielkich mozliwoS$ciach.

Naraz mysli moje zostaly przerwane
warkotem samolotu, Kktéry wspinat sie
stromg spiralg w goére. Po osiggnieciu od-
powiedniej wysokosSci, poczat on krazy¢
dokota nas, jakby z zamiarem odczyta-
nia znakéw rejestracyjnych balonu. Czer-
wona gwiazda na zielono-szarym ptacie

wskazywata, ze jesteSmy witani przez
gospodarzy. Lotnik, po kilku skretach,
uniést reke do goéry — widocznie na

znak powitania i, pikujac, odleciat do
szybujacego niedaleko nas balonu ,Bel-
gica“. Na pozegnanie machnatem chu-
steczkg pilotowi samolotu w dowdd przy-
jazni, poczem nadal zapadiem w zadu-
me.

W koszu naog6t mato sie moéwi. Urok
lotu jest tak wielki, ze mowa ludzka sta-
je sie ciezarem nastroju, jakiemu poddat
sie lecacy. Piekno lotu jest nieme... Wta-
$nie cisza jest catym artyzmem tego

sportu. Jeszcze mniej mowi sie w koszu
z moim mistrzem. On — wpatrzony w te-
ren, z notatnikiem w reku — skupia uwa-
ge na mapie i kompasie, oblicza szyb-
kos¢ i kierunek, az wkoncu wypowie zda-
nie krotkie i zwiezte, tyczace sie np. na-

wigacji. Tylko rzadko, gdy chce odpo-
czat i otrzasna¢ sie z wysitku, jakiego
wymaga obserwacja, spojrzy na mnie,

u$miechnie sie i przytem da mi kuksan-
ca w bok—na znak dobrego humoru. Pare
urywanych zdan o mozliwosciach nasze-
go lotu i znowu Burzynski zatapia sie w
dzienniku poktadowym, by mie¢ dowody
swojej pracy i umiejetnosci.

Byto potudnie, gdy znowu ustyszelismy
warkot silnikéw samolotowych: ujrzelis-
my 3 platowce, dazace do osiggniecia
naszej wysokosci. Po chwili jeden z nich
zblizyt sie i wyraznie zaczat dawac¢ zna-
ki, nakazujagce nam lgdowanie.

Bylismy zaskoczeni. LiczyliSmy na po-
mytke, jednak ruchy byty niedwuznacz-
ne i nie ulegato watpliwosci, ze lotnicy
zadali od nas natychmiastowego ladowa-
nia. Nalezato dojs¢ z nimi do porozu-
mienia. RzuciliSmy meldunek ciezarkowy
z wyjasnieniami, jeden, drugi... Pdézniej
spadochroniki, jednak samoloty w dal-
szym ciggu dawaty nakaz lagdowania. Zde-
cydowalismy sie nie reagowaé¢ na nie,
jednak w tym momencie ustyszelismy
serje strzatbw  karabinu maszynowego,
oddanych z ptatowca, ktére wprowadzity
nas w zdumienie. Zaczatem zastanawiac
sie nad nieprzewidziang w programie na-
szego lotu sytuacjg. Co robi¢? Ladowac
— to znaczy przegra¢. Przegra¢ bezape-
lacyjnie. Nie! Na to nie moglismy sie
zgodzi¢... Wtem, dla potwierdzenia swe-
go zadania, karabiny zaterkotaly po raz
drugi. Trudno jest dzisiaj przypomniec
sobie i odtworzy¢ uczucie, jakie mnie
wowczas opanowato. Powiem krotko: by-
to ono nieprzyjemne.

UzyliSmy wszystkich srodkéw, by prze-
kona¢ lotnikbw o posiadanem przez nas
prawie przelotu. Zadali lgdowania, gro-
zac strzatami.

Sytuacja stawata sie coraz bardziej
niemita. Ale — co mnie dziwito — nie
tracitem spokoju. Spojrzatem na kapita-
na Burzynskiego. Jakie$§ stowo, mato
wyrazne, wypowiedziane mocnym zargo-
nem, jeden rzut oka na wysokos$ciomierz
i.. ,niech pan odbalastuje, bo zdaje sig,
ze opadamy“ — odrzekt na moje bez-
radne, niewypowiedziane pytanie ,co ro-
bic?".

| wtedy, jakby zimng wodg zlany, od-
czytatem w postaci mego mistrza decy-
zje: ,Kto chce zwyciezy¢, musi lecie¢ na
wschdd... nie ladowac, a lecie¢"!

I lecieliSmy... Taka byta wola dowdd-
cy. Samoloty, po dwdch godzinach zaba-
wy, odleciaty, a do dnia dzisiejszego

nikt nie wie, nawet najwyzsze witadze
lotnicze Z. S. R. R, co miato to wszyst-
ko znaczyé¢.

Stonce znizato sie ku zachodowi. Wcho-
dzilismy w druga noc, utrzymujac posia-
dang wysoko$¢ rzutami balastu. Poszty
za burte kosza mniej potrzebne przyrzg-
dy, wszelkiego rodzaju smakotyki i sze-
reg drobiazgéw.

Ziemia powoli zaczeta pokrywac sie
mgta wieczorng. Ciepte prady wyrzucity
balon na wysoko$¢ 4000 metréw i znowu
ciemna noc okryta nas swojg czernig.

Najtrudniej jest walczy¢ z powieka
oka. Wiele mozna w sobie przeméc, ale
pozbawienie sie snu na dtuzszy czas jest
niemozliwos$cia. Przychodzi tu z pomoca
dziwny stan potsnu, w ktérym widzi sie,
styszy i czuje, a jednak sie $pi.

Taki stan owtadngt mna. Widziatem
siebie w koszu, widziatem przyrzady, sy-
patem balast, ale jednocze$nie spatem.

Moge to nazwa¢ tylko snem, bo wyda-
to mi sie, ze procz nas dwoéch w koszu
jest jeszcze kto$ trzeci — istota bezoso-
bowa, bezksztattna, nijaka. Ale w swem
istnieniu tak wyrazna, ze chwilami chcia-
tem nawigza¢ z nig rozmowe. PoOzniej
jednak, po otrzas$nieciu sie mojem, isto-
ta znikata, by znowu wréci¢, gdy ponow-
nie wpadatem w stan potsnu. Trwato to
przez cata naszg podr6éz, a ze istnienie
tego zjawiska byto raczej przyjemnem
niz przykrem, przyzwyczaitem sie do nie-
go i jako$ zzytem sie dziwnie z niem.

Nastepny dzien mingt nam wesoto. Ob-
liczaliSmy, ze zdolni bedziemy, posiada-
jac jeszcze odpowiedni zapas balastu,
wejs¢ w noc trzecia.

Jakotez nadeszta najweselsza ze wszy-
stkich nocy. PokonaliSmy zmrok, najbar-
dziej zartoczng czes¢ dnia dla balonu
i znalezliSmy sie wysoko, zréwnowazeni
— jezeli chodzi o potozenie balonu — i
duchowo podnieceni. WkonAcu nic, précz
nas, nie pozostato. Bylo wprawdzie je-
szcze co$ niematerjalnego, co$, co trud-
no jest przettumaczyé¢ na jezyk ludzki.
Byto to uczucie, przyjemne uczucie spet-
nionych zyczen.

Gdy lagdowalismy, nie czekajac, w oba-
wie utraty zdobytej przestrzeni, na ston-
ce, ktére mogto nam dac jeszcze pare
godzin lotu, Burzynski lakonicznie stwier-

dzit: ,,ZrobiliSmy wszystko, co moglismy,
zrobi¢. Mam wrazenie, ze to powinno
wystarczy¢".

Wtedy to uczucie przyjemne, uczucie
spetnionych rzeczy, znalazto swoje miej-
sce W mojem sercu.

Do niniejszego numeru dotgczono ze-
stawienie barograméw zawodnikéw. Czy-
telnicy zagraniczni otrzymali dodatkowe
sprawozdanie z zawodéw ,Gordon-Ben-
nett“ w jezyku francuskim.

REDAKCJA.



PUHAR CHALLENGEE PRZYZNANY POLSCE

Na ostatnim Zjezdzie Federation Aeronautigue
urzadzania zawodéw miedzynarodowych Challenge de Tourisme International, a drogocenny

Internationale, zdecydowano

ostatecznie zaprzestaé
puhar,

stanowigcy nagrode przechodnig dla zwycigskiego klubu, przyznano na wiasnos¢ Aeroklubowi Rze-

czypospolitej spowodu dwukrotnego, ostatniego zwyciestwa: $. p. Zwirki i Wigury w
i Pokrzywki w roku 1934.

oraz Bajana

Bogdan J. Kwiecifski

Doroczny Zjazd F. A. l. (Miedzynarodowego

Tegoroczny zjazd F.A.l. odbyt sie w
Jugostawji. Organizator, Kroélewski Ju-
gostowianski Aeroklub, powzigt szczesli-
wg mysl zerwania z utartym zwyczajem
organizowania Zjazdu w stolicy, prze-
noszac obrady do jednej z najpiekniej-
szych czesci swego kraju, nad Adrjatyk,
do Dubrownika.

Po nieoficjalnem zebraniu uczestnikéw
zjazdu dnia 6.1X w Zagrzebiu, gdzie dzie-
ki przypadajacemu na ten dzien Swietu
panstwowemu, jako daty urodzin mtode-
go kréla, delegaci mieli mozno$¢ przy-
patrze¢ sie ciekawym popisom samolotéw
lotnictwa wojskowego; udano sie specjal-
nym pociggiem do Splitu, a stamtad
okretem do Dubrownika. Dziern 8-go byt
rébwniez poswiecony zwiedzaniu pieknych
okolic Dubrownika. W czasie tej wyciecz-

ki zwiedzano
Czarnogory.

Z dniem 9.1X rozpoczat sie wiasciwy
Zjazd. Uroczyste otwarcie, ktére zaszczy-
cit swojg obecnoscig specjalny reprezen-
tant kréla oraz min. wojny, gen. Zivkovic,
odbyto sie z przyjetym juz ceremonjatem.
P. Tadeusz Sudermeyer, p. o. prezesa
Klubu, niestrudzony organizator Zjazdu
i sprawozdawca generalny na rok 1935,
wygtosit przy tej okazji nader ciekawy
odczyt, obrazujacy olbrzymi rozwéj lot-
nictwa w czasie ostatnich 30 lat, t. zn. od
chwili zatozenia Zwigzku.

Popotudniu tego dnia rozpoczeto wta-
Sciwe obrady. Materjat do przedyskuto-
wania w czasie Zjazdu byt specjalnie ob-
fity, szereg nader waznych kwestyj o zna-
czeniu zasadniczem znajdowato sie na

Cetynje, dawng stolice

roku 1932

Zwigzku Lotniczego)

porzadku dziennym obrad. W pierwszym
rzedzie nalezy tu wymieni¢ regulaminowg
zmiane w sprawie podziatlu samolotéw
sportowych i turystycznych na kategorje.
Jak wiadomo, dotychczas kodeks sporto-
wy F.A.l., jako kryterjum dla podziatu
samolotéw  turystycznych na kategorje,
przyjmowat jedynie wage wtasng samo-
lotu. System ten przedstawiat duzo do-
godno$ci. Po pierwsze — kontrola w za-
wodach byta bardzo tatwa, a z drugiej
strony nie dotykat sprawy bardzo deli-
katnej — silnikdw. Ze wzgledu jednak na
to, ze system ten w wielu krajach budzit
powazne zastrzezenia i byt powodem nie-
brania np. przez Anglje udziatu w szere-
gu zawodoéw lotniczych, zdecydowano sie
na rewizje tej sprawy i w konsekwencji
postanowiono przyja¢, jako kryterjum



dla podziatu samolotéw na kategorje, li-
traz motoru. Sprawa ta zostata szczegoto-
wo zbadana i przygotowana przez Komi-
sje Sportowg F.A.l. Ostatecznie Zjazd
ustalit nastepujacy podziat na kategorje
dla samolotéw turystycznych:

1-sza kategorja9 litrow

2-ga . 65
3-cia . 4 »
4-ta . 2 »

W dziale hydroplanéw i amfibij ozna-
czone sa tylko pierwsze dwie kategorje.
We wszystkich kategorjach mogg by¢ u-
stanawiane dwie grupy rekordéw: z ob-
sadg jednoosobowg i wieloosobowg. Do-
puszczalne jest uzywanie samolotow wie-
lomotorowych, jednak w tym wypadku su-
muje sie litraz wszystkich motoréw tagcz-
nie.

Rekordy moga by¢ bite poczynajac od
1.1.1937 r. Rekordy dotychczasowe, wed-
tug starego podziatlu na kategorje, beda
kontrolowane i notowane do dnia 31.XII.
1937 r. Roéwnocze$nie Zjazd uchwalit
wprowadzenie pojecia szybowca z moto-
rem pomocniczym, uznajac 1 litr za ma-
ksymalnie dopuszczalng pojemnos$¢ cy-
lindrow.

Druga wazna decyzja, jaka zapadta na
Zjezdzie, to uchwata o zorganizowaniu
w roku 1937 lub 1938, pod egida F.A.l.,
olbrzymiej imprezy pod nazwg , Lot na-
okoto Swiata“. Krotki okres czasu, jakim
dysponowat Zjazd, nie madgt wystarczyé
na ostateczne zadecydowanie tej waznej
sprawy. Wyzyskano go jednak na przy-
jecie pewnych zasadniczych decyzyj.
Szczegbétowy plan takiego lotu i jego or-
ganizacja beda jeszcze przedmiotem bar-
dzo skomplikowanych studjow.

W ogdlnych zarysach postanowiono, ze
lot ten ma prowadzi¢ przez wszystkie
czesci Swiata. Majac jako punkt wyjscia
Paryz, péjdzie on przez Egipt, Indje, Ja-
ponje, przez morze Beringa do Ameryki
do San Francisco, stamtad do Nowego
Yorku i poprzez Atlantyk spowrotem do
Paryza.

Jedynym czynnikiem decydujagcym be-
dzie szybko$¢. Kto pierwszy przyleci —
osiggnie zwyciestwo. Dopuszczony bedzie
kazdy samolot lagdowy. Nagrody dla zwy-
ciezcow majg odpowiada¢ wielkosci im-
prezy. Pierwsza nagroda—3 miljony fran-
kéw franc., dalsze — W2 milj.,, 1 miljon
i kilka po 500.000. Pienigdze na to sa za-
pewnione. Konkurs ten, typowy wyscig,
bedzie najpiekniejsza impreza, jaka Kkie-
dykolwiek, w jakiejkolwiek gatezi sportu,
zorganizowano.

Jak juz zaznaczytem, sa to tylko ogol-
ne zasady zamierzonej imprezy. Szczeg6-
towo sprawa ta bedzie opracowana w nie-
dalekiej przysztosci.

Zjazd F.A.l., oprécz dwoéch wspomnia-
nych kwestyj, o tak bardzo zasadniczem
znaczeniu, zajmowal sie szeregiem jeszcze

innych, aczkolwiek mniejszych, to jednak
waznych spraw.

Na koncie z prac F.A.l. zanotowac¢ na-
lezy, jako powazny sukces, uzyskanie w
wielu panstwach zwolnienia samolotow
turystycznych od optat lotniczych i—cze-
sciowo — optat hangarowych. Duzo uwa-
gi poswiecono réwniez i sprawie kontroli
rekorddw wysoko$ci. Sprawe te, waznag
ze wzgledu na mnozace sie wzloty w stra-
tosfere, rozwigzano w ten spos6b, ze
wszystkie  rekordy  wysoko$ci, ponad
10.000 m, beda w przysztoSci wymagaty
specjalnych instrumentow kontrolnych.

Ze spraw, obchodzacych specjalnie nasz
ARP, wspomnie¢ nalezy definitywne
przyznanie Polsce puharu Challenge. Jak
wiadomo, puhar ten zostat dwukrotnie
zdobyty przez Niemcoéw i dwukrotnie —
przez nas. Regulamin puharu przewidy-
wat, ze dla ostatecznego zdobycia go
trzeba wygra¢ zawody trzykrotnie. Wo-
bec tego jednak, ze nikt z zainteresowa-
nych nie zamierza w przysztosci organi-
zowaé tego rodzaju zawoddéw, Zjazd, po
przyjeciu tego do wiadomosci, postano-
wit pozostawi¢ puhar na state w Aero-
klubie R. P.,, w dowo6d uznania dla wy-
sitkow, jakie sportowe lotnictwo polskie
zrobito na tym odcinku. Uchwata Zjazdu
nastapita na propozycje aeroklubu nie-

mieckiego, ktéremu Zjazd podziekowat
za wysoce sportowe potraktowanie tej
sprawy.

Zjazd, zgodnie z postanowieniami sta-
tutu F.A.l., rozpatrywat sprawe przyzna-
nia wielkiego sportowego medala F.A.l.
za rok 1935 i medala hr. de la Vaux.
W ielki medal ztoty, najwyzsze odznacze-
nie, jakiem dysponuje F.A.l., przyznany

zostat lotnikowi angielskiemu, C. W. A.
Scottowi, zwyciezcy lotu Londyn — Mel-
bourn. Medal hr. de la Vaux, przyznawa-
ny wszystkim tym, ktérzy w ciggu dane-
go roku pobili ktérykolwiek z rekordéw
Swiatowych, przyznany zostat wtoskiemu
lotnikowi Angello, za rekord szybkosci,
jedyny rekord S$wiatowy, ustanowiony w
roku 1934.

W koncu Zjazd zajmowat sie sprawg
wyboréw do wiadz F.A.l

Do zarzadu zostali wybrani: inz.
Hirschauer (Francja) — na miejsce p.
d'Escaille (Francja) i gen. Oppizzi (Wto-
chy) — na miejsce p. Diaza (Wtochy).
Na wiceprezesa wybrany zostat p. von
Gronau, prezes Aeroklubu Niemiec
— na miejsce p. Masciasa (Argentyna).

W koncu Zjazd postanowit odbyé¢, na
zaproszenie naszego klubu, nastepne swo-
je doroczne zebranie w Polsce, przyczem
na generalnego sprawozdawce zaakcepto-
wano kandydature nizej podpisanego, za-
proponowanego przez ARP.

Tyle co do przebiegu obrad. Szczup-
to$¢ miejsca zmusita mnie do poruszenia
tylko najwazniejszych spraw, omawianych
na Zjezdzie.

Sprawozdanie to nie bytoby komplet-
ne, gdybym nie podkreslit nadzwyczaj
sprawnej organizacji Zjazdu i przekra-
czajacej wszelka wyobraznie goscinnos$ci
i uprzejmosci gospodarzy. Nad catoscig
czuwat, nie zapominajac najmniejszego
szczeg6tu, niestrudzony prezes klubu, p.
Sondermeyer.

Uczestnicy Zjazdu otrzymali, jako pre-

zent od klubu - organizatora, tradycyjny
medal pamigtkowy i pieknie wydang
ksigzke p. t. ,L’Aeronautique Yougo-
slave*.

Uczestnicy Zjazdu podczas otwarcia obrad. Przemawia prezes F.A.l. ks. Bibesco. Na

pierwszym planie prezydium F.A.l.



Zawody szybowcowe w Ustjanowej zo-
stang omoéwione szczegétowo w nastep-
nym numerze Skrzydlatej. Narazie chce-
my podzieli¢ sie z Czytelnikami suchemi
wynikami oraz gar$cig wnioskow najogol-
niejszych.

Mozemy z przyjemnoscig stwierdzic,
ze zawody udaty sie catkowicie, a pod
pewnemi wzgledami przeszty nawet bar-
dzo optymistyczne oczekiwania. Przyczy-
nita sie do tego w duzym stopniu pogo-
da. W ciggu 14 dni trwania zawoddéw za-
ledwie 2 byty zupetnie nielotne; 7 dni
nadawato sie do lotu catkowicie, a 5 —
w potowie. Nastepnie, organizacja zawo-
déw na miejscu byta bardzo sprawna,
co pozwolito dobrze wykorzystywaé¢ wa-
runki. Zawodnicy — jak stwierdza Kkie-
rownictwo — wykazali duze zacigcie
sportowe (przyktad szczeg6lny: lot Dyr-
gatty, poprzedzajgcy zawody). Maksimum
troski i zainteresowania wykazaly wta-
dze. Optacit sie wiec trud, fundusze L.O.
P.P. dobrze zostaty uzyte.

Wyniki zawodéw sg imponujace.

Poprawiono  wszystkie, z wyjatkiem
przelotu burzowego, rekordy krajowe.

Podciggnieto wybitnie klase czotowych
pilotéw.

Duza ilo$¢ pilotdw (11) uzyskata na
zawodach najwyzszg, wyczynowg Kate-
gorje D.

Wi iele zyskali konstruktorzy, badacze
i teoretycy szybownictwa, wreszcie orga-
nizatorzy zawodéw oraz publicznos¢.
Zreszta, to sie samo rozumie. Przejdzmy
odrazu do liczb.

W czasie trwania zawodéw wykonano
og6tem 490 lotéw. Suma czaséw lotéw
wyniosta 763 godziny 14 minut. W naj-
bardziej intensywnym dniu zawodéw wy-
konano 70 lotéw z og6lnym czasem 180

godzin, przyczem — co jest bardzo cie-
kawe — zaglowalo jednocze$nie 26 za-
wodnikow.

Interesujagco przedstawia sie statystyka
lotéw wg. czasu.
A wiec w grupie l-ej wykonano lotow:

ponad 3 godziny — 57
w tern do 5-u godzin — 43

do 10-u godzin — 9
do 15-u godzin — 4
do 20-u godzin — 1.

Analogicznie w grupie li-ej statystyka
przedstawia sie nastepujgco:
ponad 2 godziny — 38
w tem od 3 do 5 godz. — 12
od 5 do 10 godz. — 7
od 10 do 15 godz. — 2.
Przelotow wykonano ogdtem 43.
W grupie I: do 50 km — 11, od 50 do
100 km — 12, od 100 do 150 km — 4.
W grupie li-ej: do 25 km — 7, do 50
km — 5, do 100 km — 4.
Wykonano lotéw wysokosci:
W grupie | — do 500 m 7, od 500 do
1000 — 57, od 1000 do 1500 — 18, 1500—

2000 — 12, 2000—2500 — 3, do 3000
— 3.
W grupie Il — do 200 m — 95, do 500

— 41, do 1000 — 40, do 1500 — 13, do
2000 — 11, do 2500 m — 1.

Jesli chodzi o maksymalne wyczyny,
to przedstawiatly sie one nastepujaco:

Najdtuzszy lot w grupie I-ej trwat 20
godz. 13 minu. (rekord polski). Wykonat
go Zbigniew Olenski z Aer. Warsz. W
li-ej grupie — 11 godz. 21 min. (A.
Dziurzynski).

Najwieksza osiggnieta wysoko$¢ wy-
niosta: w grupie I — 2.630 m (rekord
polski), w grupie Il — 2.010 m. Nowym
rekordzistg polskim jest wszechstronnie
doskonaty pilot, por. A. Wtodarkiewicz.
Maksymalny wyczyn li-ej grupy nalezy
do St. Pigtkowskiego z Aer. Warsz.

Piekne rezultaty w tej konkurencji u-
zyskaty panie. P. Marja Younga z Aer.
Lwowskiego wzniosta sie na 2.235 m,
zdobywajgc tem kobiecy rekord polski i
miedzynarodowy. P. Krystyna Ganowi-
czéwna z Aer. Poznanskiego, z li-ej gru-
py, uzyskata wysokos¢ 1.800 m, a p.
Wanda Modlibowska, z tegoz Kklubu i z
tejze grupy — 1.795 m.

Najdtuzszy przelot, wykonany przez
Bolestawa Baranowskiego (A. Lw.), wy-
nosi 140 km. Nastepne, co do wielkosci,
idg: 120 km Plenkiewicza i 105 km Zab-
skiego.

W grupie li-ej najdalszy przelot liczy
83 km (Czarnecki).

Najdtuzszy lot nocny trwat 11 godz.
15 min. Wykonat go Olenski.

Sposrod pan najdtuzej lataty: Wan-
da Modlibowska — 8 godz. 48 min. oraz
Marja Younga — 8 godz. 11 min.

Przypatrzmy sie teraz tgcznym wyni-
kom, uzyskanym przez poszczegdlnych
zawodnikow.

Suma czasow.

W pierwszej grupie najwiekszg sume
czasoOw uzyskat Olenski — 66 godz. 57
min. Po nim idg: Plenkiewicz—53 godz.,
Kula — 28, Ciastuta — 23.

W li-ej grupie: Czarnecki — 37 godz.
37 min., Dziurzynski — 33, Zygmund—26.
Suma wysokosci.

W grupie l-ej: por. Wtodarkiewicz —
14210 m, por. Brzezina — 12.920, Plen-

kiewicz — 11.070.

W grupie Il-ej: kpt. Peterek — 17.810
m, Czarnecki — 14.105.

Suma przelotow.

W grupie I-ej: Zabski — 319 km, Ba-
ranowski — 256, kpt. Blaicher — 220.

W grupie Il-ej: Pigtkowski — 119 km,
Szydtowski — 102.

Wszystko odbyto sie skitadnie, z ner-
wem, w atmosferze wybitnie sportowej
i serdecznej, bez zgrzytow i kwaséw. Nie
zdarzyt sie tez ani jeden wypadek z lu-
dzmi, ilos¢ uszkodzen sprzetu byta mi-
nimalna. A ptk. Stachon, energiczny i
niestrudzony kierownik zawodéw, ktore-
mu lwig cze$¢ zastug przypisa¢ nalezy,
zaskarbit sobie powszechne uznanie oraz
sympatje wszystkich szybownikow.

J. 0.



Jak L O.P.P

O znaczeniu mitodziezy jako Zrodia,
zasilajgcego kadry naszych lotnikow, da-
jacego materjat na przysztych inzynie-
row i pilotéw, pisaliSmy juz niejedno-
krotnie.  Przygotowaniu mtodych umy-
stow do pracy w lotnictwie, tak bardzo
pociggajacej wiekszos¢ Karolkéw i Jur-
kéw, poswieca sie obecnie we wszyst-
kich panstwach wiele uwagi i daleko
idgcych wysitkéw. ,Trudno choéby wy-
obrazi¢ sobie to wszystko, co czyni sie
u nas dla lotnictwa w fabrykach i la-
boratorjach, instytucjach spotecznych i
zwigzkach zawodowych, w szkotach —

a nawet w przedszkolach...” — pisze
jeden z rosyjskich dziennikéw; hasto
,Niemcy — kraj lotnikéw” — ogarnia
zakresem swojej realizacji miodziez juz

od wieku 12 lat!

W Polsce, sprawg wprowadzenia mto-
dziezy w obreb realnych prac lotniczych,
oddawna zajmuje sie L. O. P. P. Pro-
gram dziatalnosci Ligi, zdazajacy do u-
rzeczywistnienia marzen o locie, prze-
petniajacych mtode umysty, a majacych
w przysztosci daé nam zastepy pet-
nowarto$ciowych pracownikéw lotnictwa,
zostat podzielony na kilka etapow.

Pierwszy z nich — organizacja szkol-
nych kot L. O. P. P., zaopatrzonych w
materjal propagandowy i naukowy w
formie broszur i ksigzek popularno-tech-
nicznych, — wszedt w stadjum wykona-
nia juz przed kilku laty. Obecnie na te-
renie catej Polski niema gimnazjum, kto-
rego miodzi lotnicy nie posiadaliby moz-
noséci studjowania interesujgcych ich za-
gadnien.

Drugi etap — $cisle zwiazany z pierw-
szym, powstat jako jego konsekwencja:
mtodziez zapragneta praktycznego za-
stosowania nabytych wiadomos$ci z teo-
rjii lotnictwa i budowy samolotow. Po-
wstajg wiec, w wiekszos$ci wypadkow z
jej inicjatywy, szkolne warsztaty mode-
larskie, zaktadane przy pomocy subwen-
cyj L. O. P. P. Liga odrazu roztoczyta
nad modelarniami swojg opieke, dostar-
czajac nie tylko $rodkéw materjalnych
na ich prowadzenie, ale dajac rowniez
i specjalnie szkolonych instruktoréow.
Obecnie, na terenie Polski czynnych jest
juz okoto 400 modelarni, w ktérych pra-
cuje okoto 11 tysiecy miodych adeptow
lotnictwa, a ws$réd nich — nie jeden nie
osiggnat jeszcze 10-go roku zycia.

Modelarstwo lotnicze, rozumiane jako
nauka budowy modeli latajgcych w pier-
wszym rzedzie, posiada olbrzymie zna-
czenie dla sprawy przygotowywania m#to-
dziezy, juz od szkoty powszechnej po-
czawszy, do przysztego zawodu mechani-
ka, pilota lub inzyniera. Konstruowanie

uskrzydla

mtodziez

matych samolocikdéw, zdolnych do piek-
nego lotu, odbywajagce sie poczatko-
wo pod kierunkiem nauczyciela-instruk-
tora, a nastepnie coraz bardziej samo-
dzielne. otwiera pole do popisu posia-
danym przez mitodego, kilkunastoletniego
nieraz chtopca, zdolno$ciom i pomysto-
wosci, gteboko zaszczepia w petnych za-
patu sercach prawdziwe zamitowanie do
lotnictwa. Bezpos$rednie zetkniecie sie z
prawami aerodynamiki, na dtugo przed
poznaniem ich teorji, wyrabia i rozwija
.czucie” konstruktorskie, niezbedne przy
projektowaniu rzeczywistych samolotow.

Pragnac nada¢ lotniczym pracom mio-
dziezy szkolnej charakter sportowy i po-
budzi¢ rywalizacje na polu jej zdoby-
czy konstrukcyjnych, Liga zapoczatko-
wuje w r. 1927 narazie lokalne, a na-
stepnie i ogo6lno-krajowe konkursy mo-
deli latajgcych, ktére stajg sie, od r.
1930 statym, dorocznym  sprawdzianem
postepow i rozwoju polskiego modelar-
stwa lotniczego. 1lo$¢ biorgcych udziat
modeli, jak i wyniki ich lotéw, w szyb-
kiem tempie wzrastaja z roku na rok,
coraz bardziej zblizajac sie do najlep-
szych rezultatow, przodujagcych w tej
dziedzinie Niemcow.

Trzeci punkt programu uskrzydlenia
miodziezy wszedt w okres wykonywa-
nia z wiosng biezacego roku: L. O. P.
P. rzuca hasto ,Przez modelarstwo —
do szybownictwa i pilotazu motorowe-
go!* — powitane w olbrzymich rzeszach
naszych mtodych lotnikéw z tatwo zro-
zumiatg radoscig.

Przy Aeroklubie Warszawskim, na te-
renie lotniska mokotowskiego, w bezpo-
Sredniem sasiedztwie hangaréw i samo-
lotbw turystycznych, powstaje modelar-
nia Okr. Stot. L. O. P. P. Prowadzi ona
2 kursy: nizszy — dla poczatkujacych
i najmiodszych, oraz wyzszy — ktorego
celem jest doskonalenie, juz zaawanso-
wanych w budowie modeli latajgcych,
starszych chtopcéw. We Lwowie — Liga
przenosi kandydatow do zawoddéw ogol-
no-krajowych na teren lotniska w Skni-

fowie, dajgc im, oprécz warsztatu i in-
struktora, réwniez lokal mieszkalny i
wyzywienie, narzucajgc rygor niemal

wojskowy. Dodatni wptyw bliskosci rze-
czywistego lotnictwa na prace modela-
rzy jest tak wielki, ze prawdopodobnie
wszystkie okregi wojewédzkie L. O. P.
P., w obrebie ktérych istniejg aerokluby,
przystapiag do organizowania warsztatow
budowy matych samolocikéw na tere-
nach przylotniskowych.

Dalszym krokiem na drodze lotnicze-
go ksztatcenia mitodziezy jest, zapoczat-
kowane w r. b. przez warszawski Okrag

Slot., Sciste zwigzanie modelarstwa z
szybownictwem — przez zorganizowanie
wakacyjnego obozu szybowcowo - mode-
larskiego w Kulikowie pod Krzemien-

cem. W wyniku tego doswiadczenia
przeszkolono 10 chtopcéow w pilotazu
szybowcowym kat. B i 7 — kat. A. 14

modelarzy, nieposiadajacych wymaga-
nych przepisami 16 lat, pracowato w
warsztacie szkolnym, pod kierunkiem in-
struktora, budujac i wyprobowujgc w lo-
cie minjaturowe szybowce. Zgodnie ze
spostrzezeniami kierownictwa  szkoty
szybowcowej, powstat projekt, by w
przysztosci kandydatéow na pilotaz bez-
silnikowy rekrutowaé przedewszystkiem
ze sfer modelarskich.

Tegoroczny ogo6lno-krajowy konkurs
modeli latajagcych  wprowadzit, po raz
pierwszy w Polsce, nowg grupe modeli
bez napedu, przenoszac ich proby na te-
ren Ustjanowej, w okresie odbywania

sie tam zawoddw szybowcowych.

Opracowany obecnie z wielkim roz-
machem przez Zarz. Gt. L. O. P. P, pro-
jekt wprowadzenia modelarstwa lotni-
czego do wszystkich szkét na terenie
Polski, spotkat sie z zyczliwem przyje-
ciem przez Min. W. R. i O. P. Specjal-
ny okolnik, rozestany w tej sprawie do
dyrekcyj szkét Srednich i powszechnych
(mamy ich okoto 26 tys.!), poleca wcig-
gniecie, w miare moznos$ci, modelarstwa
w liczbe godzin pracy recznej, naucza-
nej w wyzszych oddziatach szkét pow-
szechnych oraz w klasach IV, V i VI
wszystkich szko6t $rednich. Zrealizowanie
tego projektu napotka prawdopodobnie

na duze trudnos$ci, jednak da rdéwniez
i wiele pozytku idei spopularyzowania
lotnictwa w najszerszych warstwach

mtodziezy.

Doniosto$¢ podjetej przez L. O. P. P.
akcji uwypukla fakt, ze nasi (a prawdo-
podobnie i wszyscy wogdle) wybitni in-
zynierowie, technicy i piloci rozpoczy-
nali swojg karjere lotniczg juz na fawie
szkolnej, a wszyscy, bez wyjatku, dzi-
siejsi studenci na oddziale lotniczym Po-
litechniki Warszawskiej — to byli czton-
kowie gimnazjalnych k6t modelarsko-
lotniczych. Lotnictwo ma ogarngé, w
mys$l programu podjetych juz w tym kie-
runku prac, miodziez na terenie catej
Polski! Od pieknego projektu — do osig-
gniecia jego celu — droga dos$¢ daleka
i petna niepokonalnych, na pierwszy
rzut oka, trudnoSci. Miejmy jednak na-
dzieje, ze L. O. P. P.,, po osiagnieciu ty-
lu, niejednokrotnie mniej przystepnych
celow, i w tym wypadku pomyslnie roz-
wigze postawione sobie zadanie.

Wt Koztowski



VI. Ogolnopolskie

Tegoroczna generalna préba sit na-
szych modelarzy, egzamin umiejetnosci
w zakresie dostepnej im gatezi konstruk-
cji lotniczej, $ciggneta miodych wspot-
zawodnikéw do Lwowa na 5 dni: od 18
do 23 wrzes$nia. Wybrani droga elimina-
cyj na konkursach wojewddzkich, zda-
zali oni ze wszystkich stron Polski, za-

petniajac niejeden wagon pociggéw o
kierunku  Iwowskim i budzac zamet
wséréd swoich wspottowarzyszy podré-

zy energiczng troskg o jaknajwygodniej-
sze miejsce dla wiezionych z sobg ma-
tych samolocikow.

Regulamin VI zawodéw wprowadzit,
jako nowos$¢, kategorje modeli bez na-
pedu, minjaturowych szybowcow, ktd-
rych préby postanowiono przeprowadzié¢
na jednem z najlepszych szybowisk w
Polsce, w Ustjanowej. Pozatem, na pod-
stawie dtugoletnich doswiadczen i ob-
serwacyj, ktorych dostarczyty wszystkie
poprzednie imprezy tego rodzaju, zasto-
sowano nowy podziat zawodnikéw: na
junjoréw (wiek — do lat 16), amatoréw
i instruktorow, przyczem do grupy dru-
giej zostali zaliczeni ci wszyscy, ktérzy,
posiadajac wiek ponad okre$lone maxi-
mum grupy pierwszej, zajmowali sie mo-
delarstwem wytgcznie dla wtasnego u-
zytku. Junjorzy mogli bra¢ udziat w za-
wodach, demonstrujgc tylko modele naj-
prostszej konstrukcji, a wiec belkowe i
to o specjalnych charakterystykach. Za-
to dwie pozostate grupy zawodnikow
miaty prawo wystgpi¢ az z szeScioma
réznemi rodzajami modeli: kadtubowe —
kategorja B, rekordowe — kat. C oraz,
tworzace kat. D — szybowce, dwupta-
ty, modele o dowolnym napedzie i mo-
dele dowolnej konstrukcji, ktérych nie
mozna byto zaliczy¢ do zadnej z innych
klas (np. autozyra, bezogonowce, heli-
koptery i t. p.). Kazdy z zawodnikow
posiadat moznos$¢ zgtoszenia 2 modeli do
poszczegdlnych, odpowiadajagcych jego
grupie, kategoryj.

Przewidziano, jak zwykle, 2 rodzaje
startow: z platformy i wypuszczanie
modelu z reki. Szybowce miaty by¢ wy-
ciggane w gore na sznurze gumowym
dtugosci 30 m, odczepianym automatycz-
nie. Kazdy start mogt byé wykonywa-
ny po 2 razy w kat. A i B, oraz, w spo-
s6b dowolny, 3 razy w kat. C i D, z wyj.
dwuptatow, ktéorym przystugiwato pra-
wo, jak dwum pierwszym  kategorjom,
4'krotnego startu: 2 — z platformy i 2—

z reki.

W sumie, staneto na starcie we Lwo-
wie 42 junjoréw, 49 amatoréw i 23 in-
struktoréw, razem — 114 modelarzy. (W

najlepszym wypadku, gdyby wszystkie
Okregi L. O. P. P. wykorzystaty w pet-
ni ilosciowe prawo nadsytania kandyda-
téw, otrzymaliby$Smy ogdlng liczbe 168
zawodnikéw). Lista modeli zawierata: 79
belkowych, 102 kadtubowych, 31 szybow-
cow, 103 rekordowych i 34 dwuptatow.
Jako model dos$wiadczalny, w kategorji
dowolnych startowato, z miernem powo-
dzeniem, 1 autozyro oraz 18 bezogonow-
cow. Modele o dowolnym napedzie, za-
opatrzone w silniczki powietrzne i ben-
zynowe, cho¢ zgtoszone na zawody, z
blizej nieznanych przyczyn nie zjawi-
Lyl_sie wogdle. Og6lnie startowato 371 mo-
eli.
) Zawody
$nia.

Na pierwszy ogien poszty modele naj-
mtodszych zawodnikéw, junjoréw, odby-

rozpoczeto w dniu 18 wrze-

zawody modeli

latajgcych

wajac swe loty z dwuch startéw, pod
kontrolg 2 oddzielnych kompletow se-
dziowskich. Pochmurna pogoda i nierow-
ny wiatr nie pozwalajag narazie osiggnac
lepszych rezultatéw, a modele niejedno-
krotnie ulegajg powazniejszym uszkodze-
niom. Pomimo nadspodziewanie wielkie-
go naptywu zawodnikéw z olbrzymia, w
porownaniu do lat ubiegtych, iloscig mo-
deli, niema przy sedziowskich stolikach
thoku: nieprzychylne warunki atmosfe-
ryczne wptywajg ostudzajaco na bojowy
zapat junjoréw. Po kilku godzinach po-
goda zmienia sie na lepsze, wyniki lo-
tow szybko rosng, a sedziowie nie mo-
ga podota¢ nawatowi pracy. Na startach
powstaje niewielki zamet, a ilos¢ przy-
rzagdéw do mierzenia odlegtosci okazuje
sie niewystarczajgcg: wiele modeli le-
zy, pod opiekg swoich konstruktoréw,
na szerokiej przestrzeni lotniska, ocze-
kujgc dtugie minuty na zmierzenie, prze-
bytej lotem, drogi. Po uptywie okresu,
przeznaczonego na loty belkowcow, zja-
wiajg sie na starcie przedstawiciele kla-
sy D, demonstrujac piekne loty dwupta-
tow i modeli bezogonowych, oraz nie-
zbyt ,rekordowe" wysitki utrzymania sie
w powietrzu autozyra, ktére zresztg na-
wet w swojej przybranej ojczyznie, An-
glji, nie lata, jako model, dtuzej od 14
sek. Godzina 18, a wraz z nig szybko
nadchodzacy mrok, zmusity zawodnikéw
do zejscia z placu walki.

Drugi dzien konkursu, wobec wybit-
nie nieodpowiednich dla tego rodzaju
imprezy warunkéw atmosferycznych, po-
Swiecono na ocene wykonania poszcze-
goélnych okazéw modelarskich. Wieczor
wykorzystano na urzadzenie w hanga-
rze L. O. P. P. przedstawienia filmowe-
go, wyswietlajac obrazy tresci modelar-
skiej i z zakresu szybownictwa.

Trzeci dzien poczatkowo zapowiadat
sie pod wzgledem meteorologicznym b.
korzystnie, wobec czego, juz we wczes-
nych godzinach porannych, wezwano a-
matoréw i senjoréw do prob modeli ka-

dtubowych. Jednak, wkrétce po rozpo-
czeciu dalszego ciggu zawodoéw, nastg-
pito zwiekszenie sie sity wiatru, ktory

swemi podmuchami uszkodzit wiele mo-
deli. O godz. 11 jury, zmuszone do tego
wichurg, przerywa starty, by kontynuo-
waé¢ je dopiero okoto godz. 16. Krétki
okres czasu, jaki pozostat do zmierzchu,
oraz wyjatkowo dobre warunki atmosfe-
ryczne, towarzyszace popotudniowym lo-
tom, sprowadzajag do stolikéw sedziow-
skich prawdziwe thumy zawodnikéw.
Kilka modeli przebywa odlegto$¢ ponad
1000 m, diugo szybujagc w spokojnem po-
wietrzu. Na twarzach zawodnikow wi-
dnieje zadowolenie, pomieszane ze zde-
nerwowaniem: wydaje im sie, ze pomia-
ry przelecianych przestrzeni trwajg zbyt
dtugo. Niektérzy z bardziej nieopanowa-
nych mierza wyniki sami, powodujac
drobne utarczki z kompletem sedziow-
skim. W ciggu pottorej godziny, t. zn.
do chwili wyraznego zblizenia sie wie-
czoru, wykonano rekordowo duzg ilos¢
lotéw, zdobywajac wiele wynikéw, nie-
przewyzszonych juz do konca zawodow.
Wieczorem kontynuowano wyswietlanie
filméw propagandowych.

Wobec nieukonczenia préb wszyst-
kich modeli amatoréw i senjoréw, spo-
wodowanego diugotrwatemi przerwami
w zawodach ze wzgledu na ztg pogode,
zmieniono program czwartego dnia: w
przewidzianych na zakonczenie konkur-

su uroczystosciach, zwigzanych z roczni-
cg bohaterskiej $mierci jednego z pilo-
tow — obroncow Lwowa, §. p. kpt. Ste-
fana Bastyra, wzieli udziat tylko junjo-
rzy, sktadajac na jego grobie piekny wie-
niec z wstegami L. O. P. P. Pozostali
zawodnicy udali sie na miejsce startow
modeli, by dokonczy¢ przewidziane re-
gulaminem loty. Jednak i w tym dniu
silny wiatr spowodowat ponowng przer-
we, trwajacg od godz. 12 do 15-tej. Dzie-
ki temu, ze duza ilo$¢ modeli, wskutek
porywistych ruchéw powietrza, doznata
powaznych uszkodzen, trudnych do na-
tychmiastowego naprawienia, ilo$¢ kon-
kurentéw powaznie zmalata, a pozosta-
ty czas wystarczyt na ostateczne za-
konczenie konkursu. Junjorzy, po powro-
cie z cmentarza Obroncéw Lwowa, o0-
trzymali, w sali rady miejskiej, rozdane
im przez p. rektora, inz. K. Zipsera, zdo-
byte nagrody.
Préby modeli
no, z lwowskiego

szybowcéw przeniesio-
lotniska w Sknitowie,
na bardziej odpowiadajagcy im teren w
Ustjanowej, gdzie odbywaty sie wtedy
og6lno-polskie zawody szybowcowe. Za-
rezerwowane 4 wagony pociagu, zdaza-
jacego ze Lwowa do Ustjanowej, zapet-
nity sie szybko modelarzami. O Swicie
pociag przybyt do Ustrzyk, a goScinne
samochody ciezarowe obozu szybowco-
wego przewiozty mitodych konstrukto-
row, wraz z ich lotniczym dorobkiem,
na teren wzlotdw, do specjalnie przygo-
towanych kwater. Pierwszy dzien swego
pobytu na szybowisku modelarze po-
Swiecili obserwowaniu licznych i cieka-
wych lotéw pokazowych, towarzyszacych
otwarciu konkursu szybowcowego. Na-
stepnego dnia, w poniedziatek, przepro-
wadzono proby modeli bez napedu, wy-
korzystujagc do tego zbocze Karolika.
Pomimo podmuchéw  silnego  wiatru,
pierwsza proba naszych minjatur szy-
bowcowych, w odpowiednim dla nich
terenie, wypadta nadspodziewanie do-
brze: model p. K. Btaszczynskiego (instr.)
unosit sie w powietrzu w ciggu 6 min.
30 sek. W godzinach wieczorowych, te-
goz dnia, nastgpito rozdanie nagrod, do-
reczanych przez przewodniczacego za-
wodéw, p. mjr. Stanistawa Skarzynskie-
go. Nalezy tu podkresli¢ niezwykle sil-
ne wrazenie, jakie wywotata wsréd mito-
dziezy mozno$¢ bezposredniego zetknie-
cia sie z osobg bohaterskiego zdobywcy
oceanu, serdecznie interesujagcego  sie
pracami swoich przysztych nastepcow.
Fakt osobistego zaznajomienia sie mo-
delarzy z lotami naszych szybowcow
najwyzszej klasy, pilotowanych przez
polskich mistrz6w tej dziedziny sportu
lotniczego, réwniez nie pozostat bez do-
datniego wptywu na ich zamitowanie do
lotnictwa i na przyszte prace w warszta-
tach modelarskich.

Ogoélna ilos¢ zdobytych nagréd wynosi
76, w tern: 32 — pierwszych, 23 — dru-
gie, 17 — trzecich i 4 pozaregulamino-

wych. Najwiekszg ich ilo$¢ przyznano
zawodnikom z Okr. Stotecznego war-
szawskiego i wojew. tédzkiego (po 21).
9 — przypadto w udziale okregowi woj.
w Krakowie i po 7 — poznanskiemu i
Iwowskiemu.  Ani jednej nagrody nie

zdobyto 8 okregéw.
Przyjmujac za podstawe ilos¢ nagrod,
zdobytych przez poszczegdlne grupy za-

wodnikow, nalezy stwierdzi¢, ze najle-
piej wyszkolonych junjoréw posiada
Warszawa, ktorej najmtodsi zawodnicy
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Rodzaj
startu

|
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1

odlegt, 1
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czas 1

odlegt. 1

czas 1
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odlegt. |

czas
I

Modele ulegty uszkodzeniu

czas |
1.

czas I
11

|

odlegt. 1
11

|

czas 1l
11

czas |
odlegt. |
|
1

Modele elegty

czas

| czas I

Na-
groda

uszkodzeniu

Nazwisko i imie
Kula Henryk
Domanski Henryk

Hx:nmn_ﬁ Wtodzimierz

Kopinski Stefan
Kupecki Wtodzimierz
Kubiak Feliks
Rzewski W itadystaw
Brochocki Kazimierz

Dudzik Stanistaw
Rzewski Witadystaw
Brochocki Kazimierz
Dudzik Stanistaw
Blank Tadeusz
Paszkiet Marcin
Piela Gerhard
Wosik Seweryn
Wosik Seweryn
Gawranek Marjan
Wosik  Seweryn

b wycofaniu

Maleczek Stanistaw

| Hoffman Oskar
Hoffman Oskar
Pokiziak Alfred
Hoffman Oskar
Hoffman Oskar
Pokiziak Alfred
Btaszczynski Kaz.
Btaszczynski Kaz.
Sularz Eugenjusz

Wesotowski Stanistaw
Wesotowski Stanistaw
Btaszczynski Kaz.
_Iomam: Oskar

Ibb  wycofaniu

Kukutka Tadeusz

Okrag
L O.P.P,
Slaski
Warszawski kol.

Warszawski

Warszawski kol.

L odzki
WarszawsKki
Krakowski
L odzki
Warszawski
Krakowski
Pomorski
Poznanski
Slaski

L odzki

Krakowski
L odzki

Lwowski
todzki

33
Lwowski
L odzki

33
Lwowski
Warszawski

33

Krakowski
Warszawski

33

L odzki

Kielecki

stot.

stot.

stot.

stot.

stot.

LATAJACYCH

Wymag. Osiagnie-
min. v wynik
1117 sek.
8 sek. 0 sek.
B sek.
_ 50 mtr.
D mtr. 39 mtr.
20 mtr.

68Fsek.
H sek. 58F sek.
B sek,
™ mtr.
10 mtr. 66 mtr.
487 mtr.

& sek.

® sek. & sek.
B sek.

5 sek. B sek.
10 mtr. 20 mtr.
D sek. i sek
& sek.

Db uzna- -

nia Kom.

Zawod. P sek
19 sek

5 sek. 12 sek
475 sek.
1200 mtr.
18 mtr. 70 mtr.
497 mtr.
180 sek.
D sek. 123 sek.
116 sek.

P sek. & sek.
140 mtr. 400 mtr.
5 sek. ® sek.
5 sek.

D uzna* .

nia Kom.

Zawod, 6L sek-

ORGANIZOWANYCH

ziemi

Z

ziemi

z

dowol. zziemi dowolny

ziemi

z

z ziemi dowolny

dowol.

Rodzaj Na-
startu groda
|
czas 11

odlegt, 1

czas I

odlegt. I

odlegt. 1

czas |
odlegt. |

odlegt. "

Modele

odlegt. 1
I

czas I

odlegt. n
11

odlegt. 1
11

czas |
odlegt. |
|

odlegt.

Modele

odlegt. |

ulegty uszkodzeniu

ulegty uszkodzeniu

Nazwisko i imie
Kopinski Stefan
Kupecki Wtodzimierz
Kopinski Stefan
Kopinski Stefan
Kupecki Wtodzimierz
Kubiak Feliks
Sk Stanistaw
Sk Stanistaw
Jagietto Jozef
Sk Stanistaw
Laferski Miron
Laferski Miron
Paszkiet Marcin

Wosik  Seweryn
Paszkiet Marcin
Sk Stanistaw
Wosik Seweryn
Krzechlik Edward
Brochocki Kazimierz

b wycofaniu

1 Maleczek Stanistaw

| Hoffman Oskar
Hoffman Oskar
Rzewski W+t (senior)
Hoffman Oskar
Przybylski Stanistaw
Pokiziak  Alfred
Sularz Eugenjusz
Btaszczynski Kaz.
Btaszczynski Kaz.

nie osiagn. wymag. minimum

Przybylski Stanistaw
Rzewski W4, (senjor)
Btaszczynski Kaz.

b wycofaniu

Kukutka Tadeusz

i

Okrag
L O.P.P.

Warszawski stot.
33

5*

%

Warszawski kol.

Krakowski

Lwowski

Krakowski

Poznanski
%

5
L odzki
Poznanski
Krakowski
L odzki
W otynski
Warszawski

Lwow
todzki

3
Poznanski
Lwowski
Krakowski
Warszawski

33
Poznanski

todz
Warszawski

Kielecki

stot.

stot.

stot.

Wymag.
min.

8 sek.

D mtr.

P sek.

140 mtr.

200 mtr.

5 sek.
10 mtr.

D mtr.
D uzna-

nia Kom.
Zawod.

5 sek.

18 mtr.

30 mtr.

3 sek.
140 mtr.

0 mtr,

b uzna-
nia Kom.
Zawéd.

Osiggnie-
ty wynik

sek. |
sek. |
sek.l
mtr. 1
mtr. 1
mtr.1

B sek. |

1500
&b
an

mtr. 1
mtr, 1
mtr. 1

M sek. |

1®
K73
315

30

mtr.
mtr. |
mtr.

mtr. |

B sek, |
D sek. |
B sek, |

| 75
0
¥e)
1200
1150
1100

245
27
256

28

mtr. |
mtr.l
mtr.l
mtr. 1
mtr. |
mtr. |

mtr.l

mtr. 1
mtr.l

mtr.l



zdobyli 11 nagréd na 12 mozliwych. W TABELA POLSKICH WYCZYNOW MODELARSKICH.

kategorji amatoréw przodujg: £6dz (7 na-
grod: I — 5 1l — 2) i Krakéw (7 nagr.:
I — 4, 1l — 1, Il — 2), a w grupie in-
struktorow—+6dz (10 nagr.: 1—5, 11—4
I1l—1) przed Warszawg (8 nagr.: 1—4,
I _ 3 HI _ ).

Wsrod zawodnikéw, na szczegdlne wy-
réznienie zastugujg: w grupie junjorow —
p. Stefan Kopinski z Warszawy (15-letni
cztonek Kota Mtodziezy aeroklubu war-
szawskiego, zdobywca 3 pierwszych
miejsc, na 4 mozliwe), wséréd amatoréow
— p. Seweryn Wosik z todzi (5 nagrod,
w tern 3 — | i 2 — 1l), a najlepszym
instruktorem okazat sie, pod wzgledem
osiggnietych na zawodach wynikéw, p.
Oskar Hoffman z todzi (8 nagréd: 4 — |
i 4 — 1) przed p. K. Biaszczynskim z
Warszawy (6 nagr.: 2 — I, 3 — I1'i 1 —

1Hg . . Lo .
ardziej szczego6towe zestawienie o0sig-
gnietych czasé6w i odlegtosci, oraz po-
dziat nagréd, zawiera podana nieco da-
lej tabela.

Analizujac rezultaty energicznej akcji
L. O. P. P., zdazajacej do przygotowa-
nia Polsce najbardziej warto$ciowych
rezerw lotniczych, zdobywanych z sze-
regow jej najmtodszych obywateli, do-
bitnie wykazane w czasie opisanych tu
zawodow modelarskich, nalezy stwier-
dzi¢ przedewszystkiem olbrzymi wzrost
ilosci zgtoszonych zawodnikéw (prawie
dwukrotny), w poréwnaniu do r. 1934,
oraz niewspétmiernie wiekszg ilos¢ de-
monstrowanych modeli (w r. 1934 — 155,
w r. b. — 371). Szeroko zakrojona mto-
dziezowa akcja Ligi kaze przypuszczac,
ze rok przyszty zwiekszy te iloS¢ jeszcze
bardziej, a w wypadku nie wprowadze-
nia dalej idacego, niz to uczynit regula-
min ostatnich zawodéw, ograniczenia
ilosci modeli, demonstrowanych przez
poszczegdlnych zawodnikéw, liczba ich
moze wzrosng¢ do teoretycznie przewi-
dzianej — 786! Pociggnie to za sobg ko-
nieczno$¢ rozbudowania kompletu se-
dziowskiego i wyszukania odpowiednich
terenéw, tak dla préb modeli z napedem
(lotnisko moze okaza¢ sie niewystarcza-
jacem — chyba Okecie pod Warszawa!)
jak i szybowcoéw. Okres trwania zawo-
déw juz w r. b byt nieco zamaly, a w
przysztosci nalezy pomys$le¢ o zorganizo-
waniu nieco diuzszego, ponad kilka dni,
specjalnego obozu modelarskiego. Row-
niez i przyrzagdy pomiarowe (odlegtosc),
stosowane u nas w formie liny lub licz-
nika na rowerze (rower taki — ze wzgle-

Meeling

W zwigzku z zawodami ,Gordon-Ben-
nett”, odbyt sie w Warszawie dwudnio-
wy meeting lotniczy (14 i 15.1X.) jako in-
tegralna cze$¢ zawodoéw balonowych. Po-
dobnie jak to byto przy poprzednich me-
etingach Aeroklubu Warszawskiego, wta-
dze lotnicze udzielity imprezie swego
szerokiego poparcia a czotowi nasi piloci
ochoczo zaofiarowali swoj talent dla
uSwietnienia pokazéw. Meeting wypadt

nader korzystnie, spetniajagc doskonale
swoje zadania propagandowe. Pogoda
dopisata, program byt bardzo ciekawy,

zawierajac szereg pokazow dotychczas
polskiej publicznosci nieznanych, wyko-
nanie — doskonate, organizacja bez za-
rzutu. Specjalnie nalezy podkresli¢ tro-
ske organizatorow o zadowolenie pu-
blicznosci (megafony!) oraz doskonatg
konferansjerke, ktérg prowadzit kierow-
nik pokazéw, inz. W. Rychter, informu-
jacy fachowo i ciekawie. Szkoda tylko,

Rok
ustale- Typ modelu Nazwisko
nia
1935 belkowy S. Kopinski (W-wa)
u . H. Kula (Slask)
1934 kadtubowy S. Wesotowski
1935 ff W. Rzewski (L6dz)
u rekordowy T. Blank (Pomorze)
u ii M. Paszkiet (Pomorze)
i dwuptat S Sek (Krakéw)
» » S. Wosik (L6dz)
u szybowiec W. Rzewski ~t6dz)
kadtubowy O. Hoffman (L6dz)
1934 rekordowy K. Biaszczynski (W-wa)
1935 dwuptat S. Wesotowski (W-wa)

u szybowiec
*) nie mierzono

déw technicznych — moze by¢ tylko
prowadzony, krok za krokiem...), sg nie-
co przestarzate i nie spetniajg nalezycie
swoich obowigzkéw, szczegélnie gdy cho-
dzi o przekroczenie 1000 metréw. Mo-
delarstwo polskie, kroczace szybko na-
przéd, wymagania swoje zwieksza, wraz
z osigganemi wynikami, w ostrem tem-

pie.
Zestawienie najwiekszych odlegtosci
oraz najdtuzszych czaséw trwania lo-

téw, osiagnietych dotychczas przez na-
sze modele na ogo6lno - polskich zawo-
dach, zawiera podana wyzej tabela. Cy-
fry, umieszczane w niej, zostaty oficjal-
nie stwierdzone przez komisje sedziow-
skie, a wiec mozemy uwaza¢ je za pol-
skie rekordy modelarskie.

Postepujemy szybko naprzéd, o czem
Swiadczg poszczeg6lne, podane wyzej,
nasze najlepsze wyniki, ustalone w wiek-
szoéci na ostatnich zawodach, jednak je-
steSmy jeszcze daleko w tyle za przo-
dujgcym w tej dziedzinie narodem nie-
mieckim. Ich modele ustality wyzsze cy-
fry rekordowe: modele kadtubowe —
7955 m. i 13 min. 7 sek. przy starcie
z ziemi, oraz 8.900 m i 1 godz. 8 min. —
wypuszczone z reki, a szybowce — 19.500
m i 40 min. 22,2 sek. Poréwnujac jed-
nak te wyniki z naszemi, nalezy zwrdcic
uwage na to, ze Niemcy swoje zawody
modelarskie urzadzajag w wiekszosci wy-
padkéw na szybowiskach, gdzie modele,
po ustaniu pracy Smigta, wykorzystuja
prady wznoszace. A pozatem, odpowied-

lotniczy w Warszawie

ze podczas startu balonéw na wiezyczce
speacker'a nie znajdowat sie kto$ o po-
dobnych kwalifikacjach.

Poniewaz prasa codzienna wyprzedzita
i wyreczyta nas w opisie szczeg6towym
pokazdw, ograniczymy sie tylko do przy-
pomnienia poszczeg6lnych punktéw pro-
gramu. A wiec na cato$¢ meetingu zto-
zyty sie nastepujace konkursy i pokazy:

1) Zlot samolotéw z losowang nagroda.
Wzieto w nim udziat 17 samolotow.

2) Pokazy akrobacji na szybowcach
(por. Wtodarkiewicz i p. Offierski) oraz
loty szybowcowe na ,Komarach" (pp.
Offierski, Kocjan, Pigtkowski i Kula).

3) Pokaz startu, lgdowania oraz szyb-
kosci minimalnej wirowca i challenge’
6wki RWD-9, ktéry odbywat sie réwno-
czesnie, dajac mozno$¢ poréwnania za-
let obu maszyn. Autozyro pilotowat
pptk. Stachon, RDW-9 — p. Chorzewski.

K. Btaszczynski (W-wa)

JSrupa Czas Odlegtosé
junjor 540 m
(do lat 16)
u 1 min. 57 sek.
amator 1min 22 sek.
ii 700 m
. 1min 26 sek.
1500 m
1 min.
270 m
u 2 min. 49 sek. #
instruktor 3 min. I0sek. 1200 m
2 min. 46 sek. 1493 m
1 min. 7sek 400 m
R 6 min. 30 sek. )

nie uksztattowanie zboczy gorskich, kté-
rych powierzchnia niejako ,ucieka"”,
dzieki swej pochytosci, od lgdujgcego
modelu, w duzym stopniu przyczynia sie
do polepszenia osigganych rezultatow.
Pocieszmy sie jednak faktem, ze nasze
modele, demonstrowane w czasie Iwow-
skiego konkursu, wyprzedzajg wszystkie
inne pod wzgledem wykonania i pomy-
stowosci konstrukcyjnej, $wiadczacej o
duzej samodzielnosci inicjatywy polskich
modelarzy, oraz o ich zdolnosciach na
polu projektowania nowych typéw.

Dajmy im wszystkim, nie tylko szcze-
Sliwie zamieszkatym w Warszawie lub
Lwowie, odpowiednie warsztaty, dajmy
im odpowiednie tereny wzlotow, z kto6-
remi powinni oni by¢ doktadnie obznaj-
mieni juz przed decyzjg na takg czy in-
nag budowe modelu, na dtugo przed kon-
kursem, a napewno i w tej dziedzinie
sportu lotniczego zajmiemy czolowe miej-
sce. Dzisiaj naszym ,,rekordowkom* czy
,bezogonowcom" nie wystarcza juz zwy-
kty sznur, lub wiecznie psujacy sie licz-
nik roweru, ciggnietego ,na piechote"...
L. O. P. P. — jak o tem piszemy na in-
nem miejscu, rozpoczeta juz szeroko za-
krojong akcje postawienia na odpowied-
nim poziomie naszego modelarstwa —
lotnictwa najmtodszych — ujmujac wta-
Sciwie to, tak wazne dla kazdego pan-
stwa zagadnienie, oraz traktujac je z ca-
ta powarga.

Wt K.

4) Inz. Grzeszczyk zademonstrowat lot
na zwyklym samolocie z niedziatajgcym
silnikiem. Wyciagniety na RWD-8 bez
Smigta przez R-XIIl (pil. inz. Rzewnicki),
odczepit sie od holu i zszedt lotem S$liz-
gowym, ladujac w obranem miejscu.

5) Samoloty: Super P-24, pilotowany
przez B. Orlinskiego, Douglas (pil. Mitz),

PzZL-27 (pil. Widawski), Fokker (pil.
Ptonczynski), RWD-13 (pil. Drzewiecki) i
RWD-8 (pil. Onoszko) — daly pokaz
szybkosci réznych typow.

6) Por. Wtodarkiewicz ~wykonat mi-

strzowsko akrobacje na RWD-10.

7) P. Chorzewski zademonstrowat lot
SAMA’y", pierwszego polskiego stabosil-
nikowca, wreszcie

8) Pp. inz. Janik i Zeniukéwna popisy-
wali sie jako ludzie bez wagi, w skokach
z balonami 100 m\ w t. zw. jumpingu.






Podziat nagrod w Zawodach o puhar Gordon-Benneli#

I. Nagrody wedtug klasyfikacji

1-sze miejsce.

A. Nagroda przechodnia im. Gordon-
Bennetta, puhar, ufundowany przez
,»,Chicago Daily News‘ — zdobyta zato-
ga balonu Polonia IlI, kpt. Burzynski i
por. Wysocki, dla Aeroklubu Rzeczypo-
spolitej Polskiej.

B. Nagroda regulaminowa w kwocie
10.000 zt. dla zwycieskiej zatogi — kpt.
Burzynski i por. Wysocki.

C. Nagroda honorowa F-my ,Sanok”,
waza krysztatowa z 6 filizankami — kpt.
Burzynski, jako pilot zwycieskiego balonu.

D. Nagroda honorowa Wojsk, Warszta-
tow Balonowych, obraz olejny Hoffman-
na — por. Wysocki, jako pomocnik zwy-
cieskiego pilota.

0g6lne;j.

2-gie miejsce.

A. Nagroda regulaminowa 7.000 zt. —
zatoga balonu ,Warszawa 11" — kpt. Ja-
nusz i por. Wawszczak.

B. Nagroda honorowa f-my ,,B-cia Cze-
czowiczka” — puhar srebrny — dla pilo-
ta 2-go balonu — kpt. Janusz, jako pilot
balonu sklasyf. na drugiem miejscu.

C. Nagroda honorowa f-my Widzewska
Manufaktura — puhar srebrny — por.
Wawszczak.

3 -cie miejsce.

A. Nagroda regulaminowa 4.000 zt. —
dla trzeciej skolei zatogi balonu — De-
muyter i Hoffmans.

B. Nagroda honorowa f-my Scheibler
i Grohman, zegar biurkowy, dla pilota
trzeciego balonu — Demuyter.

C. Dar tej samej firmy, przybory do

palenia, dla pomocnika pilota trzeciego
balonu — Hoffmans.
4-te miejsce.
Nagroda regulaminowa — 2.500 zt. —
dla zatogi, ktéra zajeta 4-te miejsce —
Goetze i Lohmann.

5-te miejsce.

Nagroda w kwocie 1.500 zt. za 5-te
miejsce — kpt. Hynek i por. Pomaski.
6-te miejsce.
Nagroda w kwocie 1.200 zt. za 6-te
miejsce — Bosch i van Tijen.
7-me miejsce.
Nagroda w kwocie 1.000 z+. za 7-me
miejsce — Dollfus i Jacquet.
8-me miejsce.
Nagroda w kwocie 800 zt. za 8-me
miejsce — Boitard i Cormier.

11. Nagrody wedtug klasyfikacji
klubowej.

1-sza nagroda—Pana Prezydenta Rze-
czypospolitej Polskiej, artystyczna pla-
kieta srebrna na podstawie drewnianej,
wg. proj. art. Kasprzyckiego — zdobyta
zatoga balonu ,Polonia 11" dla Aeroklu-
bu Rzeczypospolitej Polskiej.

2-ga nagroda — Pana Prezydenta m.
st. Warszawy, obraz CieSlewskiego —

zdobyta zaloga balonu ,Belgica” dla
Aero-Club Royal de Belgigue.

3-cia nagroda — Aeroklubu Rzeczy-
pospolitej Polskiej, misa miedziana ze

znakami Zodjaku, wg. projektu Grunwal-
da — zdobyta zatoga balonu ,Erich De-
ku “ dla Aeroklubu von Deutschland.

111. Nagrody specjalne.

A. Nagroda zespotowa — Pana Mini-
stra Komunikacji, wazon krysztatowy o-
kuty w srebro, dla Klubu Narodowego,
ktérego zesp6t 2-ch najlepiej sklasyfiko-
wanych balondéw osiggnie najlepszy wy-
nik $redni — zdobyty zatogi balonow
,Polonia” i ,.Warszawa” dla Aeroklubu
Rzeczypospolitej Polskiej.

B. Nagroda wojskowa — Pana Ministra
Spraw Wojskowych, puhar srebrny, dla
najlepszego pilota wojskowego zawodo-
wego, zdobyt kpt. Burzynski.

C. Nagroda zagraniczna — Pana Mi-
nistra Spraw Zagranicznych, dwa srebr-
ne pudetka do papieroséw, dla najlepszej

wil ‘, dwa wieczne pidra, dla trzeciej naj-
lepszej zatogi polskiej, zdobyli kpt. Hy-
nek i por. Pomaski.

G. Nagroda przewidywania — Polskich
f. ,,kad”, dla pilota balonu, ktéry wyla-
duje najblizej miejsca podanego przez
siebie przed startem — zdobyt Demuyter.

H. I. Nagroda wytrwatosci — firmy
~Wargum”, kwota 1.200 zt., dla zatogi
balonu za najdtuzszy czas lotu, zdobyta
zatoga balonu ,Polonia I1”, kpt. Burzyn-
ski 1 por. Wysocki.

, L. 1l. nagroda wytrwatosci — dar tej
samej firmy, kwota 800 zt., za drugi sko-

Zwycigzcy baloniarze, kpi. Z. Burzynski i por. Wt. Wysocki, witani po powrocie z loiu

na dworcu warszawskim

zatogi zagranicznej, zdobyta zatoga ba-
lonu ,Belgica" — Demuyter i Hoffmans.

D. I. nagroda krajowa — L. O. P. P,
dwa ztote zegarki na reke, dla najlepszej
zatogi polskiej, zdobyli kpt. Burzynski
i por. WysocKki.

E. Il. nagroda krajowa — firmy B-cia
Naef, dwa srebrne puhary, dla drugiej

skolei najlepszej zatogi polskiej, zdobyli
kpt. Janusz i por. Wawszczak.

F. Ill. nagroda krajowa — firmy ,,0r-

lei najdtuzszy czas lotu,
Hynek i por. Pomaski.

J. IIl. nagroda wytrwatosci — dar fir-
my ,,Avia”, puhar srebrny, dla pilota za

zdobyli kpt.

trzeci skolei najdtuzszy czas lotu, zdo-
byt Demuyter.
K. Nagroda szybkosci — dar firmy

,B-cia Deutsch”, waza krysztalowa w
bronzie, dla pilota balonu, ktéry uzyska

najwiekszg $rednig szybko$¢ na catlej
trasie lotu w linji prostej — zdobyt
Tyler.

JAK MOZNA U NAS ZWALCZAC KRYZYS?

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdinocnej,

od chwili objecia prezydentury

przez obecnego prezydenta, tocza sie wielkie debaty nad uzdrowieniem zycia go-
spodarczego, ozywieniem przemystu i zmniejszeniem bezrobocia. Wszystkie teorje
i proby spetzty narazie na niczem. U nas sprawa ta daje sie tatwiej zrealizowa¢.
Nasza Loterja Panstwowa otwiera ku temu szerokie pole mozliwosci. Kazdy po-

winien naby¢ los i stang¢ $miato do walki z kryzysem,
wyjdzie ten, kto los nabedzie w szczesli A kolekturze J.
moga nabywaé

Marszatkowska 154. Zamiejscowi
P. K. O. na konto 18.814.

a z walki tej zwyciesko
Wolanow, Warszawa,

losy, wptacajac nalezno$¢ do



Lot cztowieka o

W ostatnich dniach sierpnia dokonano
w Niemczech, we Frankfurcie nad Me-
nem, pierwszego lotu o sile miesni pilota.
Czytelnicy prawdopodobnie przypomina-
ja sobie podang przez nas przed paru
miesigcami wiadomos$¢ o rozpisanym przez
Towarzystwo Politechniczne we Frank-
furcie konkursie, ktéry wyznaczyt jako
nagrode 5000 marek. Pierwszymi, ktorzy
zgtosili sie, byli konstruktorzy inz. Vil-
linger i Haessler, ze zbudowanym przez
siebie aparatem. Wyprébowanie jego po-
wierzono pilotowi Dunnebeil. Pod oficjal-
ng kontrolg wykonat on 7 startow w dn.
29--31 sierpnia. Oto ich rezultaty:

1) odlegt. 120 m czas 17 sek wys. 1 m

2) 195, % 20 5o 1

3) 9§ 177, 5 18* i 1w

4) 3 235, 5 24 o 1w

5 3 154, = 14 (podtamanie

maszyny)

6) 33 220 ,, w21 wys. 4—5m

7) . 204, s 20 v 4—5
Zgodnie z warunkami konkursu, pilo-

towi wolno byto, na jaki$ czas przed star-
tem, zakumulowa¢ swojg energje. Nacigg-
nat on w tym celu line kauczukowa,
ktéra pomagata przy starcie. Aparat byt
w tym czasie przymocowany do ziemi
specjalnym pretem. Nastepnie Dunnebeil
wsiadat do maszyny, za pomocg osobnej
dzwigni wyciggat pret z ziemi i jedno-
czes$nie uruchamiat pedaly przez prze-
ktadnie (5:1) napedzajace $migto (pcha-
jace), umieszczone na specjalnej wiezycz-

Nowy rekord

Juz z okazji tegorocznych zawodéw
Coupe Deutsch de la Meurthe wymie-
niano cyfre okoto 560 km/godz., jako
przypuszczalng szybko$¢ nowych Cau-
dron‘6w. Jak pamietamy, maszyny te o-
statecznie nie wziety udzialu w zawo-

dach i cata sprawa ucichta. Zdaje sig,
ze umieszczenie piecset kilkudziesieciu
koni, w o$miu litrach nowego silnika

Renault, nasuneto pewne trudnos$ci. Tak
wiec, pamietny rekord Delmotte'a z Bo-
zego Narodzenia ub. r. (prawie 506
km/godz.) przetrwat az do ostatnich dni,
gdyz i zamiary puik. Roscoe Turnera w
Cleveland spetzty na niczem.
Tymczasem, w potowie wrze$nia, Ho-
ward Hughes, pilot-amator i zarazem
producent filmowy, znany ze S$wiezego
zwyciestwa w National Air Race, podjat,
zgodnie z wszelkiemi przepisami FAI,
prébe pobicia rekordu, uzywajac do te-
go samolotu, ktory specjalnie dla nie-
go zostat skonstruowany przez D. Rai-
niera. Hughes wystartowat 13 wrzesnia
w Santa Anna (Kalifornja) i czterokrot-
nie przeleciat przepisowa, trzykilometro-
wa baze. Srednia wyniosta 566 km/godz.

~Wtasnych

szybkosci

sitach™

o ) Fot. Flugsport.
Aparat Villingera i Haesslera

ce przed ptatem. Naped — przez pas,
podobnie jak u staromodnych motocykli.

Jakkolwiek warunki konkursu nie zo-
staty jeszcze wypetnione, co wida¢ z przy-
toczonych wyzej wynikéw, tem nie mniej
Towarzystwo Politechniczne przyznato

samolotéw Ilgdowych

Pragnac polepszy¢ ten rezultat, wystar-
towat ponownie, lecz wskutek defektu
silnika musiat przymusowo lagdowac. Pi-
lot wyszedt bez szwanku, aparat zostat
powaznie uszkodzony.

Samolot Hughes‘a jest to S$rednioptat
wolnonos$ny, o rozpietosci 7,5 m, diugo-
§ci — 81 mi powierzchni nosnej 13 m2
Kadtub, o przekroju kotowym, wykonano
z duralu. Konstrukcja skrzydet miesza-

Rekordowy samolot Hughes'a

konstruktorom premje w wysokosci 3000
marek.

Ta pierwsza, udana w dziejach ludzko-
Sci préba samodzielnego lotu cztowieka
wywotata w Niemczech wielki entuzjazm.
,Reichsluftsportfuhrer“, Loerzer, nade-
stat konstruktorom i pilotowi telegramy
gratulacyjne i przekazat im rowniez, w
imieniu ministra lotnictwa, 3000 marek.
Nadto zostali oni zaproszeni do ztozenia
mu w Berlinie osobistej wizyty, co dla
niemieckiego lotnika stanowi niebylejaki
zaszczyt.

W wyniku prob konstruktorzy oswiad-
czyli, ze juz teraz przewidujg szereg dal-
szych ulepszen, ktére pozwolg na wydat-
ne podniesienie wyczynéw. M. in. aparat
zostanie zaopatrzony przedewszystkiem
w odpowiednie podwozie, ktdre znacznie
utatwi start.

Znaczenia niktych  lotéw Diinnebeila
nie nalezy lekcewazyé: sg one pierwsze
w swoim rodzaju. A dzi§ nie mozna na-
wet zdecydowaé¢ sie na og6lng formute:
wiadomo tylko, ze wielu wynalazcéw pra-
cuje usilnie nad problemem samolotu o
skrzydtach drgajacych. Do sprawy tej je-
szcze powrdcimy, a narazie zauwazymy
tylko, ze t.zw. w ZSRR ,,muskutliet” zbu-
dowano w Nowoczerkasku, podobny zresztg
do aparatu Diinnebeila, a ozywione za-
interesowanie  problemem lotu miesnio-
wego wida¢ ostatnio takze we Francji
(prasa) i w lItalji (konkurs na lot mies$-
niowy).

na — drzewo i stal. Podwozie, o rozsta-
wie kot (uderzajagco matych) 3 m, cho-
wane hydraulicznie w skrzydtach i cze-
$§ciowo w kadtubie. Ruch sktadania na-
stepuje ku $rodkowi kadtuba (odwrotnie,
jak w challenge’owych Fieselerach). Ste-
ry konstrukcji metalowej, kryte ptotnem,
wolnonosne. Ploza ogonowa — rowniez
chowana. Paliwo miesci sie w 4 zbiorni-
kach (tacznie 1150 litréw), posiadajgcych
wentyle do btyskawicznego oprézniania.
Silnik Pratt & Whitney ,, Twin Wasp-
Junior” 700 KM (max. — 1000 KM).

W Swietle cyfr, okreslajagcych moc
rozwijang przez samolot, rekord ten na-
biera wtasciwego znaczenia. Nalezy
przypomnie¢, ze 506 km/godz. Delmotte”
osiaggnieto z silnikiem o mocy ponizej
400 koni mechanicznych. Prawie trzy-
krotne zwiekszenie mocy dato wiec zysk
na szybkosci okoto 10%. Mozna mie¢ na-
dzieje, ze w Europie zostang otrzymane
cyfry zblizone, z moca znacznie niz-
szag. Tem nie mniej, wyczyn Hughes’a o
wielki skok zmniejszyt rozpieto$¢ mie-
dzy szybkos$cig wodnoptata (709 km/godz.
— Agello) a samolotu lgdowego.
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Jesienne panstwowe egzaminy lotnicze.
Dnia 13 listopada b. r. rozpoczng sie w
Min. Komunikacji egzaminy teoretyczne
dla kandydatow na cztonkéw zatogi stat-
kéw powietrznych.

Podania, wraz z nizej wymienicnemi
zatgcznikami i optatami stemplowemi,
wzglednie pisemne zgtoszenia o0s6b, Kkto6-
re podania juz sktadaty, lecz egzamindw
w poprzednich terminach nie zdaty lub
nie zdawatly, nalezy przesta¢ do Depar-
tamentu Lotnictwa Cywilnego Minister-
stwa Komunikacji, Warszawa, ul. Cha-
tubinskiego 4.

Cztonkéw klub6éw lotniczych obowigzu-

je przesytanie podan wytacznie przez
Komendantéw OSdrodkéw P. W. Lotn. w
klubach.

Wykaz zatacznikéw i optat stemplo-
wych:

1 metryka urodzenia (poSwiadczony
odpis),

2. dowdd obywatelstwa polskiego,

3. $wiadectwo moralnosci, wydane przez
wtadze administracyjne,

4. Swiadectwo ukonczenia szkoty lot-
niczej (poswiadczony odpis),

5. zaswiadczenie o wylataniu wymaga-
nej ilosci godzin (po skonczonych warun-
kach i na jakich typach),

6. krotki zyciorys, wiasnorecznie napi-
sany,

7. 4 fotografje z glowa odkrytg i w u-
braniu cywilnem (wymiar gtowy na foto-
grafji — 20 mm).

8. znaczki stemplowe nominalnej war-
tosci z+. 5 od podania i 50 gr. od kazde-
go zatgcznika od 1 do 7 (fotografje—4 za-
taczniki),

9. poswiadczony rysopis (wzrost, twarz,
wtosy, oczy i znaki szczegbélne).

Podania i zgloszenia beda przyjmowa-
ne tylko do 1 listopada 1935 r.

Nowy rozktad lotéw P. L. L. ,Lot". —
Z dniem 6 pazdziernika wszedt w zycie
zimowy rozktad lotéw na szlakach komu-
nikacyjnych, obstugiwanych przez Pol-
skie Linje Lotnicze ,Lot”, ktéry obowia-
zywac bedzie do 4 kwietnia 1936 r.

Wedtug nowego rozktadu samoloty kur-
sowa¢ beda codziennie, nie wylgczajac
niedziel, na linjach: Warszawa — Gdansk
— Gdynia (do 15 listopada r. b., poczem
komunikacja przerwana bedzie do 15 lu-
tego 1936 r.), Warszawa — Poznan —
Berlin, Warszawa — Katowice, Warsza-
wa — Krakéw, Warszawa — Wilno (do
15.X1.35 r. i od 15.11.36), oraz Warsza-
wa — Lwow. Ponadto, raz w tygodniu,
utrzymywana bedzie specjalna komuni-
kacja na linji Warszawa — Lwoéw—Czer-
niowce — Bukareszt — Sofja — Saloni-
ki; z Warszawy samolot odlatywa¢ be-
dzie w poniedziatki do Bukaresztu, naza-
jutrz za$, t. j. we wtorek, odlot z Buka-
resztu do Sofji i Salonik, gdzie bedzie
potaczenie do Aten. W kierunku powrot-
nym samolot odlatywa¢ bedzie z Salonik
do Bukaresztu w czwartki, w dalszym
ciggu za$, z Bukaresztu do Warszawy,
w Digtki.

Samolot z Warszawy do Berlina bedzie
miat potgczenie do Londynu, Amsterda-
mu, Kopenhagi, Paryza, Brukseli i t. d.

W. BRYTANIA

Kings Cup Race. Zawody te, stanowig-
ce najwieksze wydarzenie lotniczo-spor-
towe Anglji, bylty w tym roku szczegol-
nie $wietne ze wzgledu na jubileusz kré-
la Jerzego. Zawody sktadaty sie z lotu
eliminacyjnego (6 wrzesnia) na trasie
Hatfield, Newcastle, Edinbourg, Glasgow,
Portpatrick, Newtownards, Blackpool,
Manchester, Hatfield i z wyscigu na tréj-
kacie Hatfield, Broxbourne, Heniéw, kto-
ry nalezato oblecie¢ siedem razy (dn. 7
wrzeé$nia). Na starcie staneto 29 samolo-
tow, w olbrzymiej wigkszosci dolnopta-
tow. Wyscig ukonczyto 23 zawodnikow,
co dobrze $wiadczy o standardowych sil-
nikach Gipsy. Jest charakterystyczne, ze
w klasie ponad 150 KM odpadta tylko
jedna maszyna. Zwyciezyt Tommy Rose
na Miles Falcon (284 km/godz.) przed
Edwards’em na Miles Hawk (254 km/
godz.) i Jones‘em na takimze samolocie
(253,5 km./godz.). Pierwszy samolot ma
200-konny silnik Gipsy VI, pozostate
dwa — 130-konne Gipsy-Major. Wszyst-
kie trzy wymienione samoloty budowane
sq przez zakitady Philips et Powis Air-
craft Ltd. Z innych maszyn na uwage za-
stuguje T-K-2, zbudowana przez ucz-
niéow szkoty technicznej de Havilland’a.
Pilot Broad zajgt na niej czwarte miejsce.

FRANCJA

Rekord Delmottea. Zgodnie z notowa-
ng przez nas zapowiedzia, Dellmotte po-
prawit miedzynarodowy rekord szybko-
$ci na 1000 km, osiggajac 450,382 km/g.
Rekord poprzedni, ustanowiony przezen
na ostatnich zawodach Coupe Deutsch,
wynosit 447 km/godz.

Nowy rekord M. Hilsz. Niedawno Ma-
ryse Hilsz pobita rekord wysokosci sa-
molotéw lekkich (kobiecy), przekracza-
jac go o 92 metry. Dla uznania rekordu
trzeba jednak byto conajmniej dwustu
metrow. 24 wrze$nia p. Hilsz ponowita
swoje wysitki w Villacoublay na jedno-
ptacie Mauboussin-112 z 75-konnym sil-
nikiem Salmson, osiggajac 7338 m. Re-
kord poprzedni ustanowita Helene Bou-
cher, na samolocie z silnikiem mocy 60
KM; wynosit on 5900 m. Pani Hilsz szy-
kuje sie obecnie do odebrania rekordu
wysokos$ci wszystkich kategoryj, markizie
Negrone. Zyczymy powodzenia!

Coupe Zenith. 11 wrze$nia odbyt sie
lot dookota Francji, t. zw. Coupe Zenith,
otwarty dla samolotow o wadze ponizej
560 kg. Trasa wynosita tu 1577 km. Zwy-
ciezyt Arnoux z pasazerem panng Bec-
ker, osiggajac przecietng szybk. 276 km/
godz. na Caudron ,Rafale” C-430. Lot
sktada sie z 6 etapoéw z obowigzkowemi
ladowaniami. W roku ub., zmarty niedaw-
no tragicznie Puget, zwyciezyt na tej sa-
mej maszynie z szybkos$cig 259 km/godz.

Coupe Helene Boucher. Dnia 31 sierp-
nia odbyt sie, po raz pierwszy w Euro-
pie, wyscig lotniczy dla kobiet, ktory,
na pamiatke zgastej przedwczes$nie rekor-
dzistki, nosi jej imie. Wyscig prowadzit
na trasie Paryz—Cannes, o diugos$ci 689
km. Nagrode stanowit puhar i premje
pieniezne. Do zawodéw zgtoszono 9 ma-
szyn, z tego 8 francuskich i jedng z An-
glji (p. Mac Donald). Wsrod samolotow

K R ONI K A

francuskich byty 3 Caudron ,Aiglon”, 1
Caudron ,Simoun”, 2 — Maillet (Reg-
nier), 1 Mauboussin z silnikiem Salmson
i 1 wojskowy Breguet 27 z silnikiem
Gnome Rhoéne K-14 (Maryse Hilsz). An-
gielka Mac Donald startowata na samo-
locie Miles Hawk, z silnikiem Gipsy Ma-
jor. Zwyciezyta Maryse Hilsz, ze $rednig
szybk. 277 km/godz. Angielka znalazta
sie na 3 miejscu. Startowato 7 zawodni-
czek — wyscig ukonczyto cztery. Zna-
czenie zwyciestwa p. Hilsz umniejsza
fakt, ze samolot jej posiadat silnik 4 ra-
zy mocniejszy, niz pozostate (,,K-14” roz-
wija 770 KM).

Coupe Armand Esders. — Dnia 20
i 21 lipca r. b. rozegraly sie trzecie,
najwieksze francuskie zawody lotnicze o
nagrode Armand Esders, znane takze pod
nazwg Grand Prix Aeroklubu Francji.
Zawody stanowig dwuetapowy wyscig na
trasie Deauville — Cannes i spowrotem,
co stanowi razem 1.658 km. W odro6znie-
niu od Coupe Deutsch i ,12 Heures d’An-
gers”, tym razem zwyciezyt ,outsider” w
osobie Guy de Chateaubrun, sktadajac
cenny dowod, ze sport lotniczy nie sta-
nowi bynajmniej dominjum kilku srogo
optacanych aséw. W te prawde ostatnie-
mi czasy we Francji nieraz watpiono. A
tymczasem, og6lny faworyt Arnoux, zna-
lazt sie na drugiem miejscu.

Zawody tc o tyle sg pokrewne ,,Coupe-
Deutsch”, ze litraz silnika réwniez ograni-
czony jest do 8 litrow. Samoloty jedno-
miejscowe winny byty mie¢ bagaznik o
objetosci 70 dm3 a w nim balast—30 kg.
Nagrody wynoszg 200 tys. frankow, z
czego potowa przypada zwyciezcy. Dru-
gi otrzymuje 30 tys. frankéw. Dalsze miej-
sca premjowane sg réwno pod postacia
10 nagréd po 5.000 frankéw. Pierwszy
sklasyfikowany samolot wielomiejscowy
otrzymuje nadto 20 tys. frankéw. Zawody
sa zasadniczo miedzynarodowe.

Na starcie staneto 9 maszyn. Zaktady
Caudron zgtosity 4 samoloty ,,Rafale” C-
560 (piloci: Arnoux, Trivier, Boris i Lu-
miere) oraz dwa komunikacyjne C-620
»Simoun” (Nouvel, Gerard), wszystkie z
silnikami Renault. Stynny pilot Massotte
wystgpit z ptatowcem Maillet z silnikiem
Regnier; taki sam aparat miat pilot Stru-
be. Wreszcie Chateaubrun startowat na
angielskim ptatowcu Percival-Gull, wy-
posazonym w silnik Regnier.

Start nastgpit w Deauville, o godz. 1
popot., w obecnosci gen. Denain. Obtado-
wane paliwem maszyny nie bez trudu od-
rywaty sie od lotniska. Wkrotce dowie-
dziano sie, ze Trivier i Lacombe lgdowa-
li przymusowo koto Roanne. Zresztg lot
odbyt sie bez wypadkéw.

Wyniki pierwszego dnia byty nastepu-
jace:

1. Guy de Chateaubrun — 312 km/godz;

2. Maurice Arnoux — 296 km/godz;

3. Lumiere — 285 km/godz.
Dalsze miejsca zajeli: Boris, Strube, Ge-
rard, Massotte i Nouvel. Zwyciezca miat
w zbiornikach, przy ladowaniu, zaledwie
10 litrow benzyny.

Nazajutrz, o godz. 13, nastgpit start spo-
wrotem do Deauville. Strube lgdowat z
powodu defektu koto Chartres. | tym
razem pierwszy byt Chateaubrun. Oto
wyniki drugiego etapu:

1. Chateaubrun — 294 km/godz;

2. Boris — 268 km/godz;



3 Arnoux — 267 km/godz.
Na dalszych miejscach sklasyfikowali sie:
Lumiere, Nouvel, Gerard i Massotte.

W klasyfikacji ogdlnej pierwszym byt
wiec oczywisScie Chateaubrun, ze S$redniag
generalng 302,938 knYgodz, drugim —
Arnoux z 280 km/godz, trzecim — Lu-
miere z 274 knLgodz, poczem Boris, Ge-
rard, Massotte i, jako ostatni, Nouvel.

Guy de Chateaubrun liczy obecnie 26
lat, a dyplom pilota otrzymat zaledwie
niecate 4 lata temu. Samolot jego wazy,
bez tadunku, 520 kg. Silnik Regnier, typu
Coupe Deutsch, o mocy ponad 200 KM.

Paryz — Oran — Paryz jednego dnia.
Andrzej Japy, ktéry 21 sierpnia dokonat
na samolocie Caudron-Renault ,Aiglon”
jednodniowej wycieczki z Paryza do Os-
lo i spowrotem, 1 wrze$nia wystartowat
nad ranem do Oranu w Po6tnocnej Afryce,
gdzie lagdowat o 10 h 30'.. Po lunchu wy-
startowat on o godz. 11 min. 40 przed
potudniem i przybyt do Le Bourget 10
minut po godzinie 7 wieczér. Catkowity
dystans, 3050 km, przebyty zostat z prze-
cietng szybk. 185 knLgodz. ,Aiglon" wy-
posazony jest w silnik Renault ,,Bengali*
Junior, o mocy 100 KM.

Fale ultrakrotkie. Lotnisko Le Bour-
get pod Paryzem ma otrzymaé, w naj-
blizszym czasie, kompletne urzadzenie
radjowe na fale utlrakrétkie, stuzace do
Slepego ladowania, co jest wazne przy
mgle. Urzadzenia takie wprowadzone zo-
staty w Niemczech i w Szwajcarji.

Breguet 460 M5. Nowy samolot typu
,multiplace de combat" — ,460 M5" wy-
konat pomysinie loty prébne pod kierun-
kiem szefa-pilota Detroyat. W odrdznie-
niu od innych samolotow Breguet'a, jest
to dolnoptat wolnono$ny. Samolot po-
siada trzy stanowiska karabinéw maszy-
nowych. Miat on osiggna¢ olbrzymia szyb-
kos¢ 385 km/godz.

Caudron ,,Typhon \ Samolot ten, zbli-
zony typem do stynnego angielskiego
,Comet'a“ (dolnoptat, dwa silniki w gon-
dolach pod skrzydtem, chowane podwo-
zie), ma postuzyc inspektorowi  Air
France, Janowi Mermoz, do przelotu nad
potudniowym Atlantykiem. Przeznacze-
niem ptatowca sg pospieszne przeloty po-
cztowe.

Nowe szkoty. Gen. Denain postanowit
otworzy¢ specjalng szkote lotu na wiel-
kich wysokosciach (na wz6r wioskiej
»Reparto Alta Quota“) i szkote skocz-
kéw spadochronowych.

Na wojng afrykanska... Zaktady Gnome
et Rhone otrzymaly od rzadu wtoskiego
krotkoterminowe zamowienie na sto sil-
nikow K-14.

Lotnictwo sportowe na Madagaskarze.
Zorganizowane ono jest w pieciu aeroklu-
bach: Antananariva, Majanga, Fianaran-
tsoa, Tamatara i Tulcar. Pierwszy z nich
posiada juz 15 samolotéw turystycznych.

I' TALJA

Kongres wielkich szybkosci. — Od 30
wrzeé$nia do 6 pazdziernika r. b. odbywat
sie w Rzymie kongres miedzynarodowy
ku czci Volty, poswiecony zagadnieniu
wielkich szybkosci. Reprezentowany byt
szereg krajow, przyczem odczyty wygto-
sili przedstawiciele Italji, Anglji, Szwaj-
carji, Niemiec, Stanéw Zjednoczonych,
ZSRR i Francji.

Raduno del Littoria. W koncu sierp-
nia odbyly sie pierwsze zawody pod tg
nazwg, sktadajgce sie ze zlotu gwiazdzi-
stego w dniach 24 i 25.VIIl oraz lotu
okreznego w dniach 27, 28 i 29. VIII. na
trasie Littorio — Neapol — Rimini —
Wenecja — Rzym. Zwyciezyt Witoch Nie-
lot na samolocie Breda 33 z angielskim
silnikiem Gipsy Ill, przed Parodi na sa-
molocie Miles-Falcon. W zawodach bra-
to udziat 58 maszyn. Samoloty o mocy
ponizej 75 KM nie byty dopuszczone.

Siedem rekordéw w jednym locie! Ci,
ktérzy przy okazji inwazji Douglas‘ow
wypowiadali zarzuty pod adresem Euro-
py, majg teraz stuszny powdd do zado-
wolenia. 24 wrzesnia trzymotorowy Sa-
voia - Marchetti ,,S-79*  (silniki ,,Alfa*
Piaggio, 625 KM) wystartowat z lotniska
Montecelio, z obciazeniem uzytecznem
2000 kg, pod dowdédztwem putk. Bisco,
uczestnika raidu transatlantyckiego mar-
szatka Balbo. Po czterokrotnem oblece-
niu 500-kilometrowej trasy przez Ponte
Caro, Monte Neronei, Ortebello, samolot
ladowat w Montecelio, ze $rednig gene-
ralng 380 km/godz. Lotem tym zdobyte
zostaty dla Italji nastepujace rekordy:

na trasie 1000 km z obcigzeniem 500 kg
(dotad — w posiadaniu Niemca Untuchta,
na samolocie Heinkel ,Blitz" He-72), z
obcigzeniem 1000 kg i 2000 kg, ktére nie-
dawno ustanowili Tomlison i Bartles na
,DC-2" (por. numer sierpniowy Skrzyd-
latej). Szybko$¢ Wiochéw wynosi tu 390
km/godz.;

na trasie 2000 km z obcigzeniem 500
kg, 1000 kg i 2000 kg (dotychczas —
Tomlison i Bartles) oraz bez obcigzenia
(dotad Untucht na Heinkel'u), — z szyb-
koscig 380 km/godz.

Savoia—Marchetti S-79

Warto zaznaczyé¢, ze w ostatniem okra-
zeniu szybkos¢ podniesiono do 400 km/
godz.

Zgon rekordzisty. 24 sierpnia zginat,
wraz z dwoma towarzyszami, w katastro-
fie lotniczej koto Spinosa di Ottiglio,
maj. Sebastiano Bedendo, o ktérego re-
kordach miedzynarodowych donosita
Skrzydlata przed kilkoma miesigcami.

Niezwykty wypadek. Samolot do bom-
bardowania Caproni ,,Ca-74”, podczas
startu z Poggiorenatico uszkodzit tak sil-
nie podwozie, ze wedle zdania widzow,
ladowanie bytoby niepodobieAstwem. Mi-
mo to aparat bez trudu znalazt sie w po-
wietrzu i zatoga jego nic nie zauwazyta.
Wystano wiec inny samolot, ktéry uprze-
dzit o uszkodzeniu zatoge ,,Ca-74“. Por.
Rosa, dowodca samolotu, kazat wysko-
czy¢ zatodze ze spadochronami, poczem
sam poszedt w jej $lady. Aparat zostat

rozbity, lecz nikt z ludzi nie odnidst

szwanku.
NI EMZCY

L.Z. 129. W zaktadach Zeppelina, we
Friedrichshafen nad jez. Bodenskiem,
wykancza sie pospiesznie nowy sterowiec
LZ-129, przeznaczony do stuzby na P6t-
nocnym Atlantyku. Oto pare charakte-
ryzujagcych go cyfr. Dilugos¢ — 244 m,
najwieksza $rednica — 41,2 m; na po-
krycie zuzyto 27.000 m2 powtoki (wystar-
czytoby na 9000 ubran); ilos¢ gazu, jaka
pomiesci w sobie olbrzym, starczytaby
latarni miejskiej na 72 lata palenia! Gaz
umieszczony bedzie w 18 przedziatach
hermetycznych. Silniki sg umieszczone w
4 gondolach, dajac taczng moc prawie
5000 KM (paliwo — ciezkie oleje). Szyb-
kos¢ podrézna — 130 km/godz. Promien
dziatania — wiekszy od potowy obwodu
kuli ziemskiej! Niemcy zamierzajg takze,
w porozumieniu z Holandja, przedtuzy¢
linje Nowy York — Berlin do Batawji
w Indjach Holenderskich. Stamtad pro-
jektowane jest pospieszne potgczenie do
Tokjo (Japonja) i Sidney (Australja).

Alpenflug. Dnia 22 wrze$nia, na lotnis-
ku Kempten-Durach w Monachjum, ot-
warto ostatnie, tegoroczne zawody nie-
mieckie, mianowicie lot alpejski. Na star-
cie staneto 68 maszyn, w tem jedna — pi-
lotowana przez kobiete, p. Thea Knorr.
Zawody stanowit lot etapowy, przyczem
zatogi mialy do rozwigzania szereg zadan
obserwatorskich. Tylko jedna maszyna
wypadta z konkurencji, poniewaz pilot
przez nieostrozno$¢ zawadzit o maszt
zagléwki. Mimo to wylgdowatl on nie
uszkadzajgc samolotu. Zwyciezyt pilot zu
Solms-Zuck (obserwator Storp), zdoby-
wajagc 795 punktow na 800 mozliwych.
Drugi skolei zawodnik uzyskat 790 punk-
tow, trzeci — 780. Wyniki te sa bardzo
dobre.

U Junkersa. Zaktady Junkersa w Des-
sau komunikuja, ze liczba wyprodukowa-
nych przez nie ptatowcéow komunikacyj-
nych przekroczyta 600. Z tego — 164 ma-
szyny dostarczono dla linij pozaeuropej-
skich. Nadto dowiadujemy sie, ze w tej
chwili odbywaja sie z silnikiem Jurno 5
proby w zaktadach lotniczych Amiot, we
Francji, na samolocie typu 122-HP3.

Zawody balonéw wodorowych. 15 wrze-
$nia w Bitterfeld odbyt sie start do za-
wodéw balonéw wolnych, napetnionych
wodorem, o nagrode przechodnig DLV.
Na czele zawodnikéw znalazt sie Lohfeld
i Petschow.

Pigkny wyczyn EIlli Beinhorn. 14 sierp-
nia Elli Beinhorn wykonata, na samolo-
cie sportowym mocy 245 KM, rajd Gli-
wice — Stambut — Berlin, przebywajac
okoto 3000 km, ze $rednig szybkoscig 225
km/godz.

STANY ZJEDN.

Boeing 299. Ten nowy, czterosilnikowy
samolot typu francuskich ,multiplace de
combat®, ktéry stanowi dalsze ulepsze-
nie Boeing‘a 247, stanowi wielkg konku-
rencje dla innych maszyn amerykanskich,
takich, jak Martin lub Douglas. Pilot Le
Tower wykonat na nim 22 sierpnia lot
Seattle—Dayton (3700 km) w ciggu 9 go-
dzin, co daje przecietng szybkos$¢ ponad
400 km/godz. Lot odbywat sie na wyso-
kosci 3500 m. Samolot zostal wyposazo-
ny w silniki Pratt et Whitney Hornet, o
mocy nominalnej 700 KM, oraz w $migta
Hamilton, z automatycznie nastawnym



Boe
(4450 m)

skokiem. Jak wida¢ z rysunku, Boeing 299
ma 5 stanowisk karabindw maszynowych.
Wazy on 15 tonn i posiada chowane
podwozie.

WysScig narodowy. 31 sierpnia odbyt sie
narodowy wys$cig powietrzny na trasie
3.300 km, miedzy Los Angeles i Cleve-
land (Ohio), o nagrode Bendix. Wkrotce
po starcie zabit sie pilot Cecil Allen, za-
pewne z powodu utraty szybkos$ci w mgle
i chmurach, gdyz dnia tego panowaly
bardzo zte warunki atmosferyczne. Zwy-
ciezyt Howard na samolocie witasnej kon-
strukcji, z silnikiem Wasp ,Senior". Cha-
rakterystyczne jest, ze aparat ten miat
zwykte, niechowane podwozie. Szybko$¢
zwyciezcy wyniosta 385 km/godz. Dru-
gim skolei byt stynny Roscoe Turner, po-
siadacz rekordu na trasie Los Angeles—
New York. Turner musiat trzykrotnie Ig-
dowaé, mimo to przyszedt niemal razem
z Hovardem. Nazajutrz, przy okazji wiel-
kiego Swieta lotniczego w Cleveland,
Turner chciat pobi¢ rekord Delmotte‘a
na bazie, stanety mu jednak na prze-
szkodzie warunki meteorologiczne. Jak

juz wiadomo, udato sie to jego rodako-
wi, Hughes'owi.
Uwiezienie A. Fokkera. 5 wrze$nia

witadze amerykanskie aresztowaty znane-
go fabrykanta samolotéw, Antony Fok-
kera. Szczegdty nie sg znane, w kazdym
razie chodzi tu o kontrole nad ekspor-
tem materjatbw wojennych.

Nowe Douglasy. Zaktady Douglas w
Santa Monica pracujag nad dwoma nowe-
mi typami samolotéw. Jeden z nich, dwu-

silnikowy, pomiesci 20 pasazeréw, drugi
— czterosilnikowy — az czterdziestu.
Dotychczas budowanych DC-2 wkrotce

nie bedzie sie juz produkowac (obecnie
liczba ich przekroczyta 115).

Rekord A. Earhart pobity. Laura In-
galls przeleciata, dn, 13 wrze$nia, z Los
Angeles do New Yorku, w ciggu 13 h
34' 5", Czas Amelji Earhart wynosit
przeszto 17 godzin.

Nad Pacyfikiem. ,American Clipper"
S-42 wykonat lot probny nad wyspa Wa-
ke, trzeci etap od Stanéw Zjednoczonych

w kierunku Azji (Australji).
Rekord Douglasa. Zaloga Tomlison-
Bartles, pamietna z poprzednich rekor-

déw, 23 wrzesnia ustanowita nowy rekord

ing 299 z 4 silnikami Pratt-Withney Hornet 700 KM. W dali wida¢ goéra Rainier

wysokosci z obcigzeniem 5 tonn, wzno-
szac sie, na samolocie Douglas DC-2, do
wysokosci 8.200 m. Dotychczas rekord ten
nalezat do Francji (16.X1.1934 na dwu-
silnikowym Farmanie 221 — 6649 m.).

Przemys$l lotniczy. Bureaux of Air
Commerce ogtosito dane, dotyczace pro-
dukcji w ub. roku. Warto$¢ jej dosiegta
44 miljonéw dolaréw (przeszto 200 miljo-
néw ztotych), dajac zatrudnienie 18.000
ludzi. Z sumy powyzszej 25.000.000 dola-
row przypada na ptatowce, 16.000.000 —
na silniki. Wartos¢ eksportu za pierw-
szych 5 miesiecy 1935 roku wynosi 7 mi-
ljonéw dolarow. Wielki udziat majg tu
zaktady Douglasfa.

Rozbudowa linij lotniczych. W zwigzku
z wejsciem w zycie nowych przepisow o
lotnictwie komunikacyjnem, poddajgcych
je kontroli Interstate Commerce Commis-
sion (I. C. C,), sie¢ linij powietrznych
podniesiono do 51.200 km, co odpowiada

rocznej sumie 72 miljonéw wylatanych
kilometrow.
Nowy rekord wysokosci. Pilot King

ustalit nowy rekord wysokosci dla hydro-
planéw jednomiejscowych o wadze poni-

zej 260 kg, wynoszacy dotad 3461 m..
Amerykanin osiaggnat 4878 metrow.

Z+ S. S. R.

Rajd samolotow sportowych. 2 wrzes-
nia mial miejsce, na lotnisku Tuszyno
pod Moskwa, start do rajdu samolotow
sportowych, na dystansie 5500 km. W za-
wodach wziety udziat 34 samoloty, wszy-
stkie zbudowane w biezagcym roku. Jako
pierwszy, startowat dwusilnikowy dolno-
ptat Kai (moc 200 KM) Instytutu Lotni-
czego w Kazaniu, mieszczacy trzy osoby.
Ws$réd innych maszyn na uwage zastu-
guje ,,Sport G. 10”, konstrukcji Gribow-
skiego, wyposazony w silnik 65 KM.

Rekord halonu sowieckiego. 3 wrzes$nia
wystartowaty dwa balony sowieckie po-
jemnosci 2200 m{w celu pobicia rekordu.
Jeden z nich przebyt w 56 godzin okoto
2300 km, drugi, z zatoga Zikow i Propin,
wyladowat dopiero 7 wrzednia, po 91 h
35' lotu, przebywajac 2828 km.

Swieto lotnictwa. 18 sierpnia odbyto sie
w Moskwie i gtdwnych miastach ZSRR
wielkie $wieto lotnicze. Na lotnisku Tu-
szyno koto Moskwy zebrato sie kilka-
dziesigt tysiecy widzéw. Przez catly czas
pokazéw, 48 samolotéw P-5, z grupy lot-
niczej Akademji Wojennej, wypisywaty
na niebie nazwiska Stalina, inicjaty Z.S.
R.R., date 18.VIIl, znak sowieckiego lot-

nictwa — S$miglo skrzydlate, wreszcie
piecioramienng gwiazde. Wypuszczono
22 balony kuliste i jumpingowe, ktore

uniosty olbrzymie transparenty z portre-
tami sowieckich mezéw stanu i godiami
panstwa. Eskadra 9 samolotéw szturmo-
wych zademonstrowata atak bombowy
z matej wysokosci. 5 poscigbwek najnow-
szego typu (z chowanem podwoziem) wy-
konato lot nad trybunami z szybkoscia
400 km/godz., poczem dwie z nich stoczy-
ty walke powietrzng. Ws$réd samolotéw
cywilnych na uwage zastugujg autozyra
A-7 i A-8. Szybowce wykonaty akroba-
cje. Na zakonczenie nastgpit jednoczesny
zeskok 170 spadochroniarzy z samolotu
ANT-14 i 6 czteromotorowcéw do bom-
bardowania, TB-3. Ostatnim punktem
programu byta defilada 3 potsztywnych
sterowcow: V-I, V-6 i V-T7.

Samolot sowiecki KAl z dwoma silnikami po 100 KM. Zwraca uwage precyzyjne opro-

filowanie cylindrow silnika



O CZEM PISZA ZAGRANICA

Echa zawodow )
0 puhar Gordon-Benneifa

Poprzednie zawody balonowe o puhar
Gordon-Bennetta odbity sie gloSnem
echem w czasopismach zagranicg. By¢
moze, przystuzyt sie temu Challenge, bu-
dzac posrednio zainteresowanie i dla
sportu balonowego. W tym roku zagra-
nica nie pisze prawie nic o naszem trze-
ciem i ostatecznem zwyciestwie w aero-
statyce.

Nie licze oczywiscie r6znych wzmianek
1 dtuzszych lub krotszych artykulikéw o
charakterze kronikarsko - informacyj-
nym, przewaznie bedacych poprostu te-
legramami  lub opartych na depeszach
réznych agencyj telegraficznych, m. in.
rowniez P. A. T.-a. Zresztg i te nie sag
liczne. Poza czasopismami francuskiemi,
wtoskiemi, niemieckiemi i angielskiemi
(naliczytem w nich odpowiednio 170, 107,
40 i 11 takich artykulikéw) wiadomosci
takie mozna policzy¢ niemal na palcach.

Chodzi mi natomiast o artykuty, z kto-
rych widaéby byto nastawienie zagranicy
wzgledem polskich postepéow balono-
wych: o krytyke lub pochwate. Krytyki
nie znalaztem wecale. Komentarze przy-
chylne sag w Kkilku tylko artykutach. Oto
one:

,Polacy mieli balony znacznie nowo-
cze$niejsze od belgijskich”. Tak pisze
L‘Aviation Belge z dnia 27 wrze$nia.
Autor podkres$la réwniez, ze Polacy wy-
konali duzo wiecej lotow ¢wiczebnych.

Derniere Heure (Bruksela) z 11 wrze-
$nia pisze: ,,Zadziwiajagco szybkie sa po-
stepy Polakéw w aerostatyce. Witasciwie
zaczeli oni powazniej zajmowac sie balo-
nami dopiero trzy lata temu. Powodzenie
swe zawdzieczajg metodycznej organiza-
cji: stworzeniu specjalnej wytworni, tre-
ningowi i t. p.“.

Paryska L‘Ere Nouvelle (26 wrzesien)
pisze wiecej: ,, Trzecie walne zwyciestwo
Polski dowodzi, ze to juz nie przypadek,
lecz wynik dobrej organizacji, sprzetu,
treningu. Naprzykiad Wojskowe Warsz-
taty Balonowe w Legjonowie dostarczy-
ty nowa tkanine, 4 razy lzejsza od tej,
ktorag uzywat prof. Piccard w swym locie
stratosferycznym. Wyzszos¢ polskiej
techniki balonowej zrozumiata dzi$ za-
granica: dowodem tego jest uzycie pol-
skich balonéw przez obcych zawodni-
kéw w zawodach Gordon-Bennetta oraz
Swiadectwo prof. Piccarda*, ktory wy-
razit sie w ten sposob: ,,Dzieki systema-
tycznym, doprowadzonym do perfekcji
badaniom, Polska ma dzi§ najlepszy
sprzet balonowy. Tylko Polacy rozwig-
zali pomysinie zagadnienie jednostajnego
roztozenia warstwy kauczuku na powto-
ce balonowej. Polskie warsztaty balono-
we w Legjonowie sg przygotowane do-
brze do wytwérczosci, znalaztem w nich
najwyzszy poziom techniki w tej dziedzi-
nie". Cieszymy sie—konczy L'Ere Nou-
velle — z postgpoéw Polakéw. Mito jest
nam obserwowac jak z nieugieta energja,
a bez zbytniej reklamy, idg naprzéd we
wszystkich dziedzinach  Przy sposobno-
$ci pismo to podaje wiadomo$¢ o silnicz-
ku polskim do szybowcéw ZF-Bobo, na-
zywajac go ,najlzejszym na Swiecie".

Pozalem drobne, przychylne wzmianki
mozna znalez¢ w New York Heraldzie
(,Hynka uwaza sie dzi$ powszechnie za
najwiekszego baloniarza $wiata", ,zatoga
balonu amerykanskiego bardzo chwali
sobie polskich kolegow oraz jakos¢ ich
sprzetu"), w A la Page (,wyzszos¢ Pol-
ski zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci"),
w Echo de Sports (,,Polska — to krélowa
balonéw"), w Derniere Heure (,,nie mozna
dos¢ pochwali¢ polskich wspétzawodni-
kow, przescigali sie oni w grzecznosciach
wzgledem swych zagranicznych kole-
géw’) i pare innych, mniej konkretnych
komentarzy.

Charakterystycznem jest, ze sowieckie
zaprzeczenie, zarzucajace kpt. Burzyn-
skiemu nieprawdziwo$¢ wiadomosci o o-
strzeliwaniu go przez samoloty bolsze-
wickie, podaty tylko gazety francuskie.

Jak z powyzszego widac, interesujacy
nas tu temat poruszyty prawie wytacznie
czasopisma fachowe. Istotnie, czasopisma
lotnicze nie wyszty poza wiadomosci po-
prostu sprawozdawcze, przytem niezbyt
obszerne. Przy sposobno$ci wspomne, ze
definitywne przyznanie Polsce puharu
challenge‘owe moznaby byto znalez¢ tez
miedzy wiadomos$ciami drugorzednemi,
w paru stowach i w bardzo niewielu pi-
smach.

Niestety, skapos$¢ artykutéw mozemy
poczesci sobie samym przypisaé, bo oto
wséréd ilustracyj z zawodéw nie widac
prawie nigdzie polskiego napisu na balo-
nie, zato bijag w oczy niemieckie. Zapew-
ne, gdybysSmy wiecej wystali materjatu
propagandowego do uzytku prasy zagra-
nicznej, nie poprzekrecataby ona tez tak
okropnie polskich nazw i nazwisk: Wo-
czak, Volichak, Wolo, Wola-Zak ma o-
znacza¢ Wawszczak; Hiucg, Kypeck —
to Hynek; Yanough — to Janusz; Atarza-
wa — to Warszawa.

CZECHOSLOWACJA

Propaganda lotnictwa u nas
i w Czechach

Redakcji Letectvi przypadta do gustu
ksigzka ptk. B. J. Kwiecinskego, ,L’Ae-
ronautigue en Pologne”. Podkresla jej
warto$¢ propagandowa na zagranice i,
majac na mysli stosunki czeskie, spo-
strzega, ze chociaz lotnictwo czeskie ,,do-
skonale, a moze i lepiej zapeinitoby te
200 stron luksusowej ksigzki (z tego 70
ilustrowanych), to jednak bez watpienia
dtugo wypadnie nam jeszcze czeka¢ na
podobne wydawnictwo".

I' T ALIJA

»-Modelarstwo lotnicze obowigzko-
we w szkotach w Polsce”

Le Vie dell‘Aria, tygodnik popularny
lotniczy w rodzaju Les Ailes, do$¢ cze-
sto sygnalizuje drobniejsze nawet zdarze-
nia i nowosci z Polski. W numerze z po-
fowy wrze$nia pisze, ze od nowego roku
szkolnego w r. b. wprowadzone bedzie w
szkotach nizszych i $rednich modelar-
stwo lotnicze, iako przedmiot obowigz-
kowy.

Prowadzi B. J Poptawski

FRANCJA

Francja zaczyna uczy¢ sie
w... Sowietach

Szesciu oficeréow francuskich zostato
odkomenderowanych na kilkotygodniowy
stage spadochronowy do Rosji, gdzie
przeszli oni praktyczny kurs do skokéw
wigcznie. Wrdciwszy do kraju, zostali oni
wyznaczeni na instruktorow w organizo-
wanej we Francji pierwszej szkole spado-
chronowej. Piszac o tern, Les Ailes (26
wrzesien) odstania nieco kulisy tych po-
czynan. Chodzi o to, czy nasladowac Sle-
po Rosjan i budowaé¢ wieze do éwiczenia
sie w skokach (jedna taka wieza juz sie
buduje, ma ona mie¢ 27 m. wysokosci),
czy tez skakaé, jak dotychczas, z samo-
lotow? Jedni twierdza, ze w Rosji bu-
duje sie wieze, unikajac w ten sposob
potrzeby prawdziwych samolotéw, gdyz
podobno w Rosji lotnictwo nie jest jesz-
cze do$¢ szeroko rozwiniete. Inni dowo-
dza, ze — wprost przeciwnie — lotnictwo
stoi tam na wysokim poziomie, a wieze
sg ostatnim krzykiem techniki w opano-
waniu spadochronu.

ZF-Bofco 10 MK

Wzmianke o tym nowym polskim sil-
niczku, ktérego potrzeba daje sie silnie
odczuwaé, znajdujemy w Les Ailes (a
rowniez w Der Deutsche Sportflieger).

NITEMZCY

»Polska —przedmurzem cywilizacji
zachodniej"

Ta prawda nie zawsze jest doceniana
zagranica. Z tern wiekszem zadowole-
niem odnajdujemy to stwierdzenie na ta-
mach Militaer Wochenblatt z dnia 4
wrze$nia, w artykule na temat ewent.
wojny sowiecko-niemieckiej. Autor do-
wodzi, ze Europie nie grozi niebezpie-
czenstwo ze wschodu, chyba ze Polska
pozwoli na zainstalowanie si¢ swemu
azjatyckiemu sasiadowi na polskiem te-
rytorjum.

O polskiem szybownictwie

Ostatni (pazdziernikowy) numer mie-
siecznika  ,Der Segelflieger" przynosi
wyczerpujacy artykut o nocnych lotach
zaglowych na szybowisku bezmiechow-
skiem, wyjasniajac je zgodnie z wynika-
mi badan ITS-u. Autorem artykutu, bar-
dzo starannego w formie, jest p. Tadeusz
Wasiljew z Warszawy, znany szybowni-
kom polskim jako tlumacz ,Wyzszej
Szkoty Szybownictwa" W. Hirtha.

STANY ZJEDN.
USmiechnijmy sie!

Western Flying wycigga z lamusa
wspomnien filarow" dzisiejszego lotni-
ctwa anegdotyczne, a jednak prawdziwe
fakty, ktére i nas moga zainteresowac:
znany twoérca uzywanych i na linji ,,LOT"
maszyn Douglas, p. Donald Douglas, byt
usuniety z akademji morskiej w ,,Anna-
polis", gdzie byt studentem, za puszczenie
z okna tej uczelni modelu samolotu, kto-
ry wyladowat na gtowie przechodzacego
admirata. Byto to w roku 1912 i ztamato
miodemu Douglasowi karjere oficera
admiralicji.



Szybownictwo na szerokim Swiecie

Szwajcaria

Ten gorzysty kraj posiada specyficzne warunki dla ro-
zwoju lotu zaglowego. Zrozumiatg jest tatwos$¢ znalezienia
niemal wszedzie terendw, przydatnych na szybowisko. Ale
nie o to nawet chodzi. Do dzisiejszego dnia nie zostat wy-
jasniony problem wysokogérski w szybownictwie. W tasci-
wie dotad jedno tylko wiemy w tym wzgledzie napewno: ze
gory sa siedliskiem niebezpieczenstw, o jakich nie moze by¢
mowy w terenie ptaskim. Mamy tu oczywiscie na mysli go-
ry wysokie, jak Alpy. Tem nie mniej przeciez kryjg one w
sobie niezbadane mozliwos$ci i zagadnienie to musi odzna-
cza$ sie wielkg zywotnoscig, skoro do tegorocznych zawo-
déw na Jungfraujoch zgtosito sie takze wielu pilotéw ob-
cokrajowych. Sprawe te poruszala zresztg Skrzydlata juz
niejednokrotnie.

Od roku 1932 do 1934 liczba klubow szybowcowych
podwoita sie (32 w stosunku do 17), liczba pilotow wzro-
sta z 200 do 500, a w roku biezacym dosiegnie z pewno-
$cig 600 lub wiecej. Obecnie rekordy narodowe zdobyty
juz wysoki poziom (por. tabele). Jako szczeg6lny, przy-
pomnimy ciekawy wyczyn Farnera z przed dwu lat, ktory
przeleciat na holu wpoprzek tancucha Alp.

Nie mniej na uwage zastuguje podjeta niedawno praca
sporzadzenia mapy szybowcowej.

Ausirja

W ciggu ostatnich lat rozwéj szybownictwa austrjackie-
go byt bardzo powolny, gtéwnie z powodu trudnosci eko-
nomicznych tego kraju. Jednakze znakomite warunki tere-
nowe oraz piekne tradycje, pozostate po R. Kronfeldzie,
ktéry od szeregu lat zamieszkat w Anglji, nie moglty pozo-
sta¢ bez znaczenia. To tez obecnie wida¢ pewne ozywienie,
ktore jest gtdwnie zastugg klubu akademickiego w Graz‘u.
W r. ub. zalozono statg szkote szybowcowg koto Gaisberg
w poblizu Salzburga, ktéra juz w pierwszym sezonie wyda-
fa 52 kat. A, 38 — kat. B i 23 — kat. C. W roku 1933
w catej Austrji wydano trzy razy mniej kat. B i dwukrot-
nie mniej kat. C. Postep jest widoczny.

W dziedzinie konstrukcji krélujg jeszcze maszyny obce,
niemieckie. Jednak widzimy juz pierwsze zaczgtki witasnej
pracy konstruktorskiej nawet w dziale szybowcow wy-
czynowych (U. Hutter), ktére odznaczajg sie specjal-
nemi witasciwosciami ze wzgledu na to, ze przeznaczone sg
dla terenu alpejskiego (,,Alpensegler®).

Od roku ub. odbywajg sie na szybowisku Gaisberg za-
wody, ktorym w tym roku nadano charakter szczeg6lnie ofi-
cjalny. Otwarcia ich dokonat prezes AeroklubuAustrji, ks.
Kinsky, sam zapalony szybownik. Z wazniejszych wyni-
kéw tegorocznych zawoddéw wymieni¢ trzeba nowy rekord

* Poczatek w Nr, 8 zr, b.

(Dokonczenie) ®

odlegtosci (142 km.), wysoko$ci — 1910 m. ponad start
i dtugotrwato$ci — 14 h 4'.

Tak wiec szybownicy austrjaccy moga spoglada¢ z
zadowoleniem na rezultaty swej pracy.

Belgja

W olbrzymiej swej wiekszosci ptaski ten kraj utrudnia
bardzo wstepne szkolenie szybowcowe. To tez w Belgji
najwiekszg popularnoscig cieszy sie start wleczony za sa-
mochodem. Tereny szybowcowe znajdujg sie tylko na sa-
mem pograniczu w Ardennach, gdzie (w Hebronval)
co roku odbywajg sie zawody.

Ze wzgledu na trudnosci terenowe, specjalng uwage bu-
dzi szybownictwo motorowe. Skrzydlata niejednokrotnie
donosita o ozywionej dziatalnosci aeroklubu w Gent, po-
stugujgcego sie motoszybowcami BAC z silnikiem Douglas.

Liczba pilotéw wszystkich kotegoryj przekroczyta po-
waznie 100.

Z S RR

Szybownictwo sowieckie rozwija sie raczej wszerz, niz
wzwyz. Chcemy przez to powiedzie¢, ze cho¢ liczba pilotow
osiggneta bardzo wysoki poziom, w dziedzinie szeregu kon-
kurencyj (przelot, wysokos$¢), wyniki sowieckie znacznie
ustepujg Swiatowym. Pomimo to, specjalnie w zakresie lotu
diugotrwatego, rekordy sowieckie przewyzszajag miedzyna-
rodowe (Rosja nie jest cztonkiem FA1). | tak np. w locie
z pasazerem osiggnieto czas 26 h 29', t. j. prawie 3 razy
wiecej, niz nastepny skolei rekord niemiecki. Tak dosko-
nate wyczyny umozliwito zatozenie szkoly szybowcowej
w Koktebel na Krymie, wyrézniajgcej sie bardzo pomysl-
nemi warunkami meteorologicznemi.

Organizacyjnie szybownictwo podlega Ossoawiachimo-
wi, odpowiadajgcemu naszej L.O.P.P. Ten dba bardzo
0 rozwo6j techniczny, co wyraza w popieraniu nowych kon-
strukcyj, jak bezogonowce (osiggnieto na nich dobre wy-
niki, na 1X ogo6lnozwigzkowym zlocie na Krymie, w 1933

r.), wodnoszybowce (Tichonurow w Kazaniu) i nawet
maszyny do lotu mie$niowego  (,muskutliet® Instytutu
Przem. w Nowoczerkasku — por. ,,Samolet*“ Nr. 7/35).

Do niezwyktej rozlegtosci doprowadzono tez loty cigg-
nione za samolotem (Kosik — 5025 km. z pasazerem).
Wykonano tez wiele lotéw pociggéw szybowcowych, zto-
zonych z kilku szybowcoéw. Wtadze sowieckie oczekuja, ze
na tej drodze da sie osiggng¢ korzysci dla normalnej komu-
nikacji powietrznej (por. takze art. ,,Szybowce do... bom-
bardowania“ w Nr. / Skrzydlatej).

Oddawna tez kwitnie w Rosji akrobacja szybowcowa.
Pilot Barudin wykonat w jednym locie 227 looping6w, co
jest swojego rodzaju rekordem.

Zamitowanie mtodziezy sowieckiej do rekordéw i wsze-
Ikich eksperymentow (np. podejmowanie szybowca z zie-



mi przez lecacy samolot lub zaczepianie szybowca w locie
do maszyny motorowej), doprowadzito, niestety, do wielu
tragicznych wypadkéw. Wydane ostatnio w tej sprawie
rozporzadzenia ujmujg wszelkie préby w karby surowych
przepiséw i mozna sie spodziewaé, ze dalszy rozwdj szy-
bownictwa bedzie sie odbywat bez ofiar.

Pozostate kraje Europy

Hiszpanja powotata do zycia urzedowy Komitet Szy-
bowcowy przy Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego. W chwili
obecnej istnieje ponad 20 klubéw szybowcowych, z grupa
uniwersytecka w Madrycie na czele. Jednakze praca ich
nie wyszta jeszcze ze stadjum pierwotnego, w ktérem cata
uwaga skupiona jest na wstepnem przeszkoleniu w lotach
Slizgowych. O wyczynach dotad niema mowy.

W Holandji, w okresie 1933 — 1934 r., zatozono 15
klubéw szybowcowych. Z wyjatkiem jednego, prowadzga-
cego szkolenie na diunach nadmorskich, reszta zdana jest na
lot wleczony. llo$¢ pilotéw kat. A przekroczyta 100. Ka-
tegorja B stanowi w tern okoto 20%, a kat. C — okoto
5%.

W Portugalji krzewi szybownictwo aeroklub narodo-
wy. Znajduje sie ono jednak dopiero w zarodku. W r. 1933
znany Czytelnikom p. Varela Cid skonstruowat wodnoszy-
bowiec, ktéry wykonat udane loty ciggnione za motoréwka.
(Dzieki osobistej znajomosci, jaka zawart z p. Varela Cid
jeden z naszych wspotpracownikéw, wkrotce bedziemy
mogli poda¢ na ten temat wiele interesujagcych szczegdtow.
Red.).

Czechostowacja wyzwala sie zwolna z pod wplywow
obcych takze iw dziedzinie konstrukcyjnej. W roku ubieg-
tym ilos¢ kot szybowcowych przekroczyta 60, ilos¢ szy-
bowcow — 100. Szybownictwo pozostaje pod opiekg Ma-
sarykovej Leteckiej Ligi. Wielkim protektorem jego okazat
sie znany fabrykant obuwia, T. Bata. Co roku odbywaja
sie zawody na szybowisku Rana.

W Szwecji otwarto pierwsze szybowisko w Dorslanda.
Ostatnio utworzono ogolnokrajowy Komitet Szybowcowy,
ktory zajmie sie planowym rozwojem tego sportu. Ze wzgle-
du na gorzysty charakter kraju mozna sie spodziewac, ze
juz wkroétce osiggniete zostang powazne rezultaty.

W Danji szkolenie poczgtkowe utrudnia nizinny cha-
rakter kraju. Istniejgce 3 grupy szybowcowe muszg sie po-
stugiwaé¢ samochodem.

O Finlandji mowiliSmy juz na wstepie. Do dzisiaj
Finlandja korzysta szeroko z pomocy zagranicy (Polska,
Niemcy).

Estonja i Litwa dopiero przystapity do organizacji szy-
bownictwa. Istnieje tam kilka kot szybowcowych. Estonja
korzysta z pomocy Polski.

W Rumunji pierwszg szkote szybowcowg zatozono
przed dwoma laty, w Sibzu (Transylwanja). W r. ub. licz-
ba szybownikéw rumunskich wzrosta wydatnie— dzieki kur-
sowi zagranicznemu w Polsce (Bezmiechowa i Polichno).
Podobno w Ustjanowej otrzymato dyplomy instruktorskie
szereg pilotéw wojskowych armji rumunskiej.

Grecja posiada 6 szybowcow. Gtownym pionierem szy-
bownictwa jest p. Theodorides. Powazniejszych wynikéw
jeszcze nie osiggnieto.

W Butgarji dopiero w roku biezagcym zajeto sie blizej
sprawg szybownictwa.
W  Turcji klub szybowcowy istnieje w Stambule, przy

liccum Galata Saray. Grupa ta positkuje sie konstrukcjami
francuskiemi.

Ameryka Potudniowa

W ielkie znaczenie dla powstania szybownictwa w kra-
jach Ameryki Potudn. miala znana wyprawa niemiecka w
ub. roku. Na zaproszenie brazylijskiego klubu ,,Paolista des
Planadores®, uczestnik wyprawy, H. Dittmar, pozostat w
Sao Paolo dwa miesigce po odjezdzie ekspedycji do Euro-
py, azeby wyszkoli¢ miejscowych szybownikéw. Réwniez w
Rio de Janeiro i w Kurytybie powstaty grupy szybowcowe.
Jako wielki sukces poczyta¢ nalezy przelot 25 km, dokona-
ny w koncu ub. roku przy pomocy termiki, na szkolnym szy-
bowcu przestarzatego typu. Jest to zarazem wskazdéwka, jak
wielkie mozliwosci kryja w sobie kraje Pol. Ameryki dla
rozwoju szybownictwa. Kto wie, czy Europa nie bedzie
kiedy$ musiata ustgpi¢ im palmy pierwszenstwa?

W Argentynie dziata p. M. Mascias. Z. jego inicjatywy
zbudowano w Buenos Aires, w r. 1933, pierwszy szybo-
wiec. Wyczyny Niemcéw oddaty budzacemu sie ruchowi
szybowcowemu dobrg ustuge.

Podobnie tez i w Chile oraz w Peru powstaty kluby
szybowcowe. Praca ich jednak znajduje si¢ dopiero w za-
czatku, to tez przedstawiajg one wdzieczne pole do ekspan-
sji zestrony innych, bardziej zaawansowanych Kkrajow.

Afryka

Wspomnieli$my juz o szkotach szybowcowych w kolo-
njach wioskich (Eritrea). Podobnie krzewi sie szybownic-
two i w Pdtnocnej Afryce Francuskiej (inz. Minco). Takze
z Kkilku innych krajéw donosza o zatozeniu két szybowco-
wych. Na szczegélne wyréznienie zastuguje dziatalnos¢ Gli-
ding Club w Egipcie, posiadajacego kilka szybowcow (w
tern jeden dwumiejscowy). Klub ten urzadzit w roku ub.
udany meeting szybowcowy w Heliopolis, ktéry wydatnie
przyczynit sie do popularyzacji szybownictwa w krainie pi-
ramid.

Azja

Na pierwszem miejscu nalezy tu wymieni¢ Indje Bry-
tyjskie, gdzie dziata liczne grono szybownikéw, takze spo-
$§rod Hindusow, ktorzy znalezli sobie protektora w osobie
witadcy pewnego ksiestwa. Jest tu kilka szybowcow, spro-
wadzonych badz z Europy, badz ze Standéw Zjednoczo-
nych. | tu takze klimat obiecuje wiele pieknych wyczynéw.

W Chinach powstat miedzynarodowy klub szybowco-
wy, w Tsingtau. Kierownikiem jego jest Niemiec, a budo-
wag szybowcéw, wedtug planéw francuskich, kieruje Ro-
sjanin.

O Japonji niewiele jest wiadomem, co sie tyczy okresu
ostatniego. Wsérod licznych, zbudowanych tam szybowcow,
wyroznit sie ,,Yamazaki“, typ wyczynowy. W Japonji
wychodzi pismo szybowcowe w jezyku angielskim, ,,The
Glider*.

Ausiralja

W Australji i Nowej Zelandji zatozono caty szereg
klubéw szybowcowych, jednak dotad praca niemal nie wy-
szta ze stadjum organizacyjnego. Nalezy spodziewac sie, ze
organizacje te doznajg pomocy ze strony British Gliding
Association w Londynie.

Z powyzszego pobieznego przegladu widzimy, jak wiel-
ki postep dokonany zostat dostownie na catym Swiecie w
ciggu lat ostatnich. Jest w tym obrazie jedno szczegdlnie
pocieszajace: to pomoc, jakiej ci, ktdrzy wiecej sg zaawan-
sowani, udzielajg poczatkujacym. Szybownicy polscy majg
w tern swo6j duzy udziat.

Uwaga: W Kkrotkim czasie ukaze sie interesujgca ksigz-
ka autora holenderskiego, R. Italiaander‘a, na temat rozwo-
ju szybownictwa S$wiatowego.



Mapa szybowcowa

Pismo niemieckie ,,Der Deutsche Flie-
ger" drukuje w ostatnim numerze cieka-
wy wywiad znanego pilota szybowcowego

i autora wielu ksigzek, Rolfa Italiaan-
dera, z prof. W. Georgii'm.
Jak wiadomo, prof. Georgii poruszyt

na ostatnim kongresie WGL*) sprawe tu-
rystyki szybowcowej. Chodzi mianowicie
0 urzadzenie ,DeutschlandflugV  szy-
bowcowego, na podobienstwo znanego
lotu okreznego samolotéw motorowych.
,Lot taki uwazam za najzupeiniej mozli-
wy”* — potwierdza prof. Georgii. Sadzi
Qn, ze szybowce mogtyby lgdowaé na lot-
niskach etapowych lub polowych, skad
dalszy start nastgpitby po wyholowaniu
na odpowiednig wysoko$¢ za samolotem.
Od siebie dodajmy, ze — by¢ moze —
wystarczajgcem  okazatoby sie zastoso-
wanie wydzwigarki. Ilez to przelotéw
wykonano ostatnio po takim wtasnie star-
cie! Jest rzeczg jasna, ze fatwiejszy be-
dzie lot w Niemczech potudniowych, niz
w poétnocnych. Dlatego tez na poczatek
mozna sie ograniczy¢ do mniejszego ob-
szaru, organizujagc lot etapowy, np. z
Frankfurtu nad Menem do Wurzburga, z
szeregiem kolejnych lagdowan obowigzko-
wych.

Z myslg ta taczy sie inna, ktérej Skrzy-
dlata oddawna poswieca sporo miejsca
tak w artykutach specjalnych, jak i w
szeregu notatek. Jest to problem mapy
szybowcowej. Dla iotu, jak wyzej wzmian-
kowany, wydaje sie niemal niezbednem,

a w kazdym razie ze wszechmiar pozy-
tecznem, umozliwi¢ pilotom zorjentowa-
nie sie a priori w rozktadzie terenéw nos-
nych i duszacych (przeloty te muszg by¢
oczywiscie termiczne).

Co nalezy rozumie¢ przez termin ,ma-
pa szybowcowa"? Jest to zwykila mapa,
na ktérej naniesiono obszary prawdopo-
dobnych pradéw opadajgcych i wstepu-
jacych.  Oczywiscie, dla kazdego stanu
pogody, rozkitad ten bedzie inny, map
tych wiec wog6le musi by¢ wieksza ilos¢.
Podobng role gra i pora roku. Trud jed-
nak niewatpliwie optacitby sie. Kto wie,
moze zaczelibySmy podrézowa¢ szybow-
cami? Na ostatnich zawodach w Rhén
Dittmar miat szybko$¢ ,,podr6zna” ponad
120 km/godz. — na trasie przeszto 400
kilometrowej. Szybkosci wiec nam nie
brakuje. Brak tylko regularno$ci latania,
a te (w bardzo wysokim stopniu!) powin-
na da¢ mapa szybowcowa.

Pomyst wykonania takiej mapy nie
jest, przynajmniej w swej idei, — nowy.
Podat jg przed 5 laty Wolf Hirth, ktory
podczas swego pobytu w Stanach Zjed-
noczonych stworzyt podobng mape dla
okolic znanego szybowiska Elmira N. Y.
Ta pierwsza mapa szybowcowa, nazwana
przez Amerykan ,Upwind-Survey-Map",
poszta jednak w miedzyczasie nieco w
zapomnienie, cho¢ zreszta nie przestano
z niej korzystac.

Skrzydlata krzewi te mysl od poéttora
roku (artykuty w zeszytach 6/1934 i in.).

Potgczenie telefoniczne w pociggach powietrznych

Szybownicy polscy pamietajg jeszcze
doskonale dyskusje, jaka nie tak dawno
toczyta sie na tamach Lwowskiego Cza-
sopisma Lotniczego na temat, w jaki
spos6b najwygodniej (a wiec i najbez-
pieczniej) moze przekazywaé¢ swe uwagi
pilot szybowca pilotowi holujgcemu. Nie
bedziemy tu przypomina¢ szczeg6tow,
powiemy jedynie, ze juz sam fakt po-
waznej rozbieznosci zdan wskazywaé
moze na to, ze wtasciwie zadnego z pro-
ponowanych sposob6w nie mozna okre-
§lic mianem doskonatego.

Niedawno (przy okazji zawodéw na
W asserkuppe), zaktady Siemens zade-
monstrowaty urzadzenie, Kktére wstep-
nym bojem zdaje sie usuwaé wszelkie
trudnosci w tej mierze i zg6ry przesa-
dza¢ przewage na swg strone. Zresztg
pierwsze, juz w Rhén poczynione do-
Swiadczenia, daty petne tego potwierdze-
nie.

Urzadzenie to jest instalacjg telefo-
niczng dwukierunkowsa, t. zn. pozwala-
jacag zaréwno z szybowca moéwi¢ do pi-
lota maszyny motorowej, jak i odwrot-
nie. Na szybowcu i na samolocie znaj-
duje sie wiec telefon i mikrofon, pota-

*) Wissenschaftliche
Luftfahrtforschung.

Gesellschaft fur

czone z soba zapomocag kabla, popro-
wadzonego wewnatrz liny holowniczej,
dla ktdérej stanowi on t. zw. dusze. Po-
nadto niezbedne sa, oczywiscie, dwie (su-
che) baterje, po jednej na szybowiec i
maszyne motorowg, wreszcie — #aczniki
od zaczepu liny do telefonu, wzgl. mi-
krofonu.

Oczywiscie, takie rozwiazanie narzuca
sie samo i zastugg Siemens‘a jest jedy-
nie praktyczne usuniecie trudnosci zrea-
lizowania tej mys$li. Urzadzenie pracuje
bez wzmacniacza i stad sama aparatura
jest lekka, a waga jej, razem z baterjg,
bez hauby, z telefonem i mikrofonem,
wynosi ca 12 kg. Stowem, o powieksze-
niu ciezaru szybowca niema mowy. Nie-
co ciezsza wypada lina holownicza, ale
np. Riedel fakt ten uznat, w wyniku swo-
ich lotéw, nawet za korzystny, poniewaz
wr rzucajacem powietrzu ciezsza linka
mniej szarpie szybowcem. Stuchawki te-
lefoniczne i mikrofon umocowane sg do

hauby, to tez pilotowi w niczem nie
utrudnia sie jego normalnych zadan.
Zreszta, pilot szybowca moze je mieé

osadzone na gtowie bez hauby, ponie-
waz szum silnika nie utrudnia mu roz-
mowy, jak to sie dzieje z pilotem mo-
torowym — a zawsze warto jest wie-
dzie¢, co ,stycha¢" z maszyna. Ostatecz-

Jednakze gorecej, zdaje sie, wzieto te
sprawe do serca w innych krajach, mia-
nowicie w Anglji i Szwajcarji (w tej o-
statniej jest to szczegOlnie zrozumiate),
gdzie mapa szybowcowa znajduje sie juz
na warsztacie. Pewng namiastke tego ma-
my w opracowanych przez ITS trasach
przelotdw na ostatnie nasze zawody.

Dodajmy jeszcze, ze poza sprawami
meteorologicznemi mapa szybowcowa z
tatwoscig uwzgledni wszystkie przydatne
ladowiska, drogi transportu etc, a nawet,
jak mowi P. Riedel, wszelkie szkoty, w
ktérych moznaby schroni¢ szybowiec na
noc. Stowem — prawdziwie po niemiec-
ku wyczerpujacy ,Luftreisefiihrer”.

Nie trzeba juz dzi$ nastawaé¢ w pierw-
szym rzedzie na turystyke czysto szy-
bowcowg. Mapa nasza bytaby najcenniej-
szg pomocyg takze i dla turystow moto-
szybowcowych. | je$li wkrotce zostanie
zorganizowany raid dla szybowcéw mo-
torowych, np. z Paryza do Konstantyno-
pola, z zaplombowanym zbiornikiem pa-
liwa (reszte paliwa stanowi¢ ma t. zw.
przez Hirth'a Sonnenbenzinl), to zawod-
nicy z pewnoscig nie dadzg sobie rady
bez naszej mapy.

Mozna mie¢ nadzieje, ze obecnie, takze
w zwigzku z wynikami zawodéw w U stja-
nowej, dojdzie i w Polsce do podjecia
zbiorowej pracy w celu wystudjowania
naszego kraju na uzytek bezsilnikowych
(lub prawie bezsilnikowych) wedrowni-
kow.

T W.

nie, przy pewnej wprawie, w uchu wy-
rabia sie rodzaj szybkosciomierza, nie-
tylko dos¢ doktadnego, ale i nieulegaja-
cego zepsuciu!

Zanim przejdziemy do wynikéow do-
Swiadczen, przeprowadzonych gtéwnie
przez specjaliste od lotow ciggnionych
Riedel’a, warto powiedzie¢ troche o za-
daniach, jakim stuzy opisane tu urzadze-
nie.

Lot ciggniony w ,czystej" formie nie
cieszy sie wielkiem zainteresowaniem.
Nieoceniony okazat sie natomiast, jako
$rodek transportu szybowca, co szcze-
gélnie uwypukla sie na zawodach. Je-
zeli np. taki Riedel ,nazbierat' na Was-
serkuppe 1350 km. sumy przelotow (mak-
simum), cho¢ inni piloci mieli wiele lep-
szych oden wynikow, to byto to w gtow-
nej mierze zastuga, ze (wraz z drugim
zawodnikiem Reichsgruppe Lufthansa)
miat stale do dyspozycji maszyne holu-
jacg i pilota. Drugiem, nie mniej waz-
nem zadaniem lotu wleczonego, jest u-
mozliwienie osiggniecia (w terenie pta-
skim przedewszystkiem) wysoko$ci ta-
kiej, gdzie jest termika, czy prady wste-
pujagce frontu burzowego, co zreszta
praktykuje sie szeroko we wszystkich
krajach. Trzecie zadanie, bedace jeszcze
muzyka przesztosci, to transport nie



szybowca, lecz — szybowcem.  Warto
dodaé, Zze w tej mierze projekty ist-
niejg nietylko w Rosji, lecz i w Niem-
czech.

Przy tych wszystkich rodzajach lotu
wleczonego mozno$¢ komunikowania sie
pilotbw obu maszyn jest wprost nieoce-
niona. Przy szkoleniu instruktor moze
nietylko zwrdci¢ uczniowi uwage na bie-
dy pilotazu, ale takze wskazaé¢ najwtas-
ciwszy moment i punkt odczepienia sie,
chmure, pod ktérg ma najpierw poszu-
ka¢ pradow nosnych etc. Z drugiej stro-
ny — uczen moze sie pyta¢ o rozne rze-
czy, co zwlaszcza okaze sie wazne przy
nalocie do frontu, gdzie poczatkujacy
nieraz z trudem sie orjentuje.

Ale i bardziej doswiadczony szybow-
nik bedzie mial utatwione zadanie w lo-
cie ciggnionym. W tym wtasnie wypad-
ku pilot szybowca musi by¢ kierowni-

kiem calego ,pociggu”, albowiem ten
pociag jemu ma stuzy¢. Juz w chwili
startu, np. z jakiego$ przygodnego Ig-

dowiska (na zawodach i t. p.), okaze sie
cenng mozno$¢ omoéwienia szczeg6tow, z
odlegtym o 120 m, pilotem motorowym—
bez kazdorazowego ,spaceru”. A moéwic
jest zawsze o czem, i to nierzadko w
ostatniej chwili! Potem, po starcie, pi-
lot szybowcowy moze informowac¢ swe-
go kolege, czy sie juz oderwat od zie-
mi, ze ,dusi", aby ufatwi¢ to samo ma-
szynie motorowej i t. d. Przy wyjsciu
z jakiej$ ciasnej dolinki, wskaze najdo-
godniejszy kierunek. Juz w czasie sa-
mego lotu okres$li najwitasciwszg wyso-
kos$¢ lotu, ktora przeciez ulega zmianie,
zaleznie od charakteru powierzchni zie-
mi, warunkéw atmosferycznych i pory
dnia. W razie uszkodzenia przyrzadéw
poktadowych na maszynie motorowej
(pamietamy takie zdarzenie w Warsza-
wie, w ub. roku, z szybkoSciomierzem),
nie trzeba bedzie przerywa¢ nieraz pil-
nego lotu, bo pilot motorowy otrzyma
wszystkie niezbedne wskazowki z szy-
bowca. No, i jeszcze jedno: pilot holu-
jacy niezawsze jest wielkim specjalista
od szybownictwa. A wtedy, przy dotych-
czasowych sposobach porozumiewania
sie pilotow, los szybownika moze by¢
nieraz nietylko przykry, ale i smutny.
Znane s3 nawet Smiertelne wypadki.

Na zawodach w Rhén, aparaturg Sie-
mensa postugiwat sie gtdwnie Riedel.
Stwierdzit on, ze sita gtosu jest zupet-
nie dostateczna, co do czego zreszta
istniaty najwieksze obawy. Whbudowanie
aparatury na maszynie motorowej oka-
zato sie bardzo tatwe, podczas gdy na
szybowcu mozna poprostu uczepi¢ skrzy-
neczke z baterja do pasow spadochro-
nu pilota tak, ze w krétkim czasie urza-
dzenie daje sie zainstalowaé na pierw-
szej lepszej maszynie.

Riedel sadzi, ze wurzadzenie telefo-
niczne jest tak bardzo pozyteczne, az
niemal nieodzowne i rzuca projekt, aby
zastosowanie jego byto podobnie obo-
wigzkowe, jak zabieranie spadochronu
it p

Szybownicy polscy w dziedzinie lotéw
wleczonych z pewnos$cig majg nie mniej-
sze doswiadczenie, niz Niemcy. Zapew-
ne nawet wieksze: wystarczy przypom-
nie¢ nasze rajdy do Bukaresztu lub
panstw Battyckich. Bytoby rzecza inte-
resujaca, gdyby i u nas przeprowadzono
studja nad podobnem do opisanego
urzadzeniem.

T W.

»Molorgleiter' —B G -15/1

Zaktady mechaniczne August Gruse
wypuscity w lecie r. b. ncwv typ szy-
bowca motorowego, ktéry, w odroznieniu
od innych podobnych maszyn (,Motor-
segler"), nazwali sami konstruktorzy
»Motorgleiter”. Nie trzeba zna¢ wiele
n emieckiego, azeby pozna¢ réznice, ja-
ka przejawia sie juz w samych nazwach.
Od czasu, kiedy doniesiono o pomys$inych
probach motoszybowca Carden-Baynes,
styszymy stale o coraz to wigkszych wy-
maganiach  od szybowcéw motorowych.
Jakkolwiek stuszne miatyby sie one nam
wyda¢, nie ulega watpliwosci, ze na zre-
alizowanie tego zagadnienia wypadnie
jeszcze diugo czeka¢. | dlatego ,,Motor-
gleiter” BG 15/1 jest swego rodzaju ode-
tchnieniem, od czasem az nazbyt jeszcze
nieaktualnych licznych projektéw, ktdre
obecnie majg przynajmniej jedng nie-
watpliwg wade: sg zakosztowne.

Zatozenia konstruktorow BG 15/1 byty
nastepujace: uniezalezni¢ pilota od zbo-
cza lub od urzadzen zastepczych (wy-
dzwigarka, samolot holujgcy), da¢ mu
mozno$¢ treningu nawet przy braku wa-
runkéw atmosferycznych (zima), wresz-
cie oswoi¢ z maszyng motorowg (szko-
lenie pilotow dla celéw wojskowych?).
Aby uczyni¢ to przejscie tagodniejszem,
kabina znajduje sie zprzodu, silnik (ze
$migtem pchajagcem)—w Srodkowej czesci
ptata, spoczywajgcego na baldachimie. O
»,szybowcowo$¢" tego aparatu nie trosz-
czono sie zbyt gorgco, a w niewatpliwie
miarodajnym ,Flugsporcie™ (Nr. 14) czy-
tamy nawet taki charakterystyczny zwrot:
~Witasnosci (aparatu) przy starcie i Ig-
dowaniu maja sie tak dalece zbliza¢ do
witasnosci samolotu motorowego, jak tyl-
ko jest to mozliwe dla szybowca, z uwa-
gi na jego odrebne cechy, gtéwnie — co
sie tyczy lgdowania”. To samo powie-
dziano na temat wiasciwoséci w locie.

Z tem wszystkiem BG 15/1 zdolny jest
do lotu zaglowego z wytgczonym silni-
kiem. Szybko$¢ wznoszenia, jaka daje
sam silnik, jest dostatecznie mata, aby
pilot nie przestat troszczy¢ sie o piono-
we prady powietrzne. Tembardziej, gdy
zostang zredukowane obroty.

Specjalny nacisk potozono na czynnik
niezwykle istotny, t. j... cene. Udato sie
to rzeczywiscie osiggna¢. Koszt maszyny
nie przekracza 5000 ztotych.

Jak wida¢ z fotografji, BG 15/1 jest
gérnoptatem bezkadtubowym. Skrzydto—
w strzate i lekkie V, dwupodtuznicowe.
Po obu stronach dwa zastrzaty, nadto
usztywnienie linkami do ogona. DZwiga-
ry skrzydet — skrzynkowe. Lotki — réz-
nicowe. Stery osadzono na belce skrzyn-
kowej, na ktérej spoczywa réwniez i ka-
bina pilota, a za nig—zbiornik paliwa. Ca-
tos¢ oprofilowano sklejka, dla zmniej-

Szybowiec BG-15/1

szenia oporow szkodliwych. Statecznik
kierunkowy stanowi cato$¢ z belkg ogo-
nowga. Baldachim jest kratownicg ptaska
z rur stalowych; miejsce potaczenia bal-

dachimu z belkg kadtubowg (zprzodu)
stanowi zarazem zlgcze dla zastrzatu i
podwozia.

toze silinka — z rur stalowych, zig-

czone w 4 punktach z baldachimem.

Podwozie bez amortyzatorow, ktorych
role spetniajg dwa kota na niskie cis$nie-

nie. Ptoza ogonowa — ze stali sprezyno-
wej.
Silnik Koéller, o mocy maksymalnej

185 KM. Zuzycie paliwa — 8 litrow na
godzine. Smigto o S$rednicy 140 cm. i sko-
ku 43 cm. Zbiornik paliwa posiada poj.
28 litrow.

Gtéwne dane:

rozpietosC. o 10,8 m
dtugose .o 6,35 m
powierzchnia nosna 150 m2
wydtuzenie. ... 7.8
ciezar (pusty). . 186 kg
ciezar w 10Ci€.cccoevrrenne . ca 300 kg
obcigzenie pow. nosnej 20 kg/nv

Wyczyny:
szybko$¢ wznoszenia przy

ziem i 1,4 m/sek
szybko$¢ maksymalna przy

ziem i 105 km/godz
szybkosc¢lagdowania . . . 40 km/godz
dtugosé startu 80 m
wybieg 40 m
szybkos$¢ opadania (z za-

trzymanym silnikiem) 1,8 m/sek

Ptatowiec okazat sie bardzo stateczny:
wylatano przeszto godzine ze swobodnie
puszczonym knyplem.

Najwieksza wysokos$¢, osiggnieta bez po-
mocy pragdow wznoszgcych, wynosi 2000
m. Bez silnika udato sie osiggna¢ na ter-
mice zyski wysokosci do 400 m, a z sil-
nikiem na matych obrotach (1800) — do
1000 m.

Z powyzszego moznaby wywnioskowac,
ze niema w tem wszystkiem nic szczegol-
nego. Istotnie, dzi§ mamy, je$li chodzi o
szybownikéw, znacznie wieksze ambicje,
niz 1,8 m/sek. szybkoSci opadania. Ale
nie zapominajmy, ze koncepcje ulegaja
zmianom nieraz co pare miesiecy, a bu-
dowa trwa czasem lata cate. W kazdym
razie, za cene zrzeczenia sie zbyt wygoéro-
wanych wymagan, na ktére wiasciwa pora
dopiero nadejdzie, mamy tu sprzet uzy-
teczny i.. tani. A to ostatnie jest nie do
pogardzenia. Zreszta, dlaczegozby, obok
szybowcéw motorowych, nie miata ist-
nie¢ rownolegle klasa stabosilnikowych
samolotéw ,,szybowcowych"?

T. W.



Nowy szybowiec

Hirlh'a —,MINIMOA™

(Specjalne zdjecie dla Skrzydlatej, wykonane przez konstruktora)

Tegoroczne zawody w Rhén odznacza-
ty sie wyjatkowo mata iloScig nowych ty-
péw szybowcow. Wsrod tych nielicznych
specjalng uwage S$ciggnat na siebie nowy
szybowiec konstrukcji Hirtha, ,Minimoa”,
zgtoszony jako ,,D-Goéppinger Industrie”,
ktéry obecnie, razem ze swym tworca,
znajduje sie na wyprawie DLV w Japo-
nji. Warto zaznaczy¢, ze jest to trzecia
nowa konstrukcja Hirtha w biezacym ro-
ku (,Wolf” i ,,Goppingen 2” — dwumiej-
scowy).

»Minimoa” wykazuje znane powszech-
nie cechy charakterystyczne konstrukcyj
znakomitego szybownika—,die bekannte
Hirth-Bauweise” — jak sie powiada w

Niemczech. Uderza to juz na pierwszy
rzut oka. Ksztatt lotek przypomina akro-
bacyjng maszyne ,D-Wolf”, a forma
skrzydet — poczciwego ,Moazagotra”.
Natomiast, w przeciwienstwie do obu po-
przednich, ,Minimoa” jest pozbawiony
zastrzatow, — i gdy ,Moazagotl” miat

20 m rozpietosci, teraz wynosi ona tylko
17 m. Ptat jest jednopodtuznicowy (dzwi-
gar pomocniczy u nasady), z silnem zgie-
ciem okoto potowy rozpietosci. Zgiecie
to, razem z silng strzatg skrajnych czesci
ptata, zapewnia wielkg stateczno$¢, cenng
zwtaszcza przy locie w chmurach. Lotki
mozna wychyla¢, obie w tym samym Kkie-
runku (zapomocg specjalnej przektadni),
co zwieksza rozpietos¢ szybkosci, beda-
cej zasadniczym warunkiem przy wiek-
szych przelotach na termice. Przy jedno-
kierunkowem wychyleniu lotek rdznico-
wos¢ zmienia sie automatycznie tak, ze
wzrasta przy opuszczaniu ich, za$ male-
je — przy podnoszeniu.

Ze wzgledu na ewentualno$¢ lagdowania
w ztych warunkach terenowych, przewi-
dziane sg, na spodniej czesci ptata, kla-
py spietrzeniowe, zmniejszajace szybkosc
ladowania i pogarszajace doskonato$é
(finesse).

Kadtub posiada przekréj owalny i jest
bardzo obszerny. Widoczno$¢, we wszyst-
kich  niemal kierunkach — doskonata.

Przyrzady poktadowe rozmieszczono bar-
dzo celowo. Charakterystyczne jest, ze
dysza skretomierza daje sie ukry¢ w ka-
dtubie — dla zmniejszenia oporu szkod-
liwego.

W kadtubie i w nasadzie skrzydet mie-
$ci sie zbiornik na balast wodny. Urza-
dzenie takie posiadat i ,,Moazagotl". Przez
zmiane napetnienia zbiornika daje sie re-
gulowaé¢ (w locie tylko w sensie zmniej-
szania) obcigzenie jednostkowe powierz-
chni nosnej, a tern samem i szybko$¢, bez
pogarszania finesse.

Ster poziomy osadzony jest na kadtu-
bie, co chroni go od uszkodzen przy la-
dowaniu w przygodnym terenie. Ploza
(pod  kadtubem) — amortyzowana jest
kauczukowemi klockami i pitkami teni-
sowemi. Podobnie, w pitke tenisowga, zao-
patrzona jest ptoza ogonowa. Zblizone do
tego rozwigzanie widzieliSmy juz na in-
nych maszynach Hirtha, ktéry twierdzi,
ze ma ono olbrzymie znaczenie tak dla

dtugowiecznosci szybowca, jak i dla zy-
cia pilota. W istocie, znane sa wypadki,
gdy, wskutek nieudanego startu, szybo-

wiec tak mocno uderzat ogonem o jaki$
wystep gruntu, ze nastepowato nawet
zniszczenie sterow. W podobnym wypad-
ku zgingt, jak ogoélnie wiadomo, Groen-
hoff, a i u nas w jesieni r. ub. analogicz-
ne zdarzenie miato miejsce w Bezmiecho-
wej, cho¢, na szczeScie, bez wypadku z
ludZmi.

Oprécz ptozy widzimy tez podwozie,
ztozone z jednego kdtka, czesSciowo scho-
wanego w kadtubie. Koétko to utatwia
start, za$ przy ladowaniu moze by¢ recz-
nie hamowane.

»Minimoa" jest z przeznaczenia szy-
bowcem wyczynowym, ale mimo to po-
siada petng zdolno$¢ do akrobacyj. Przez
umieszczenie duzego balastu (ca 75 kg)
dana zostata mozliwos¢ przeksztatcenia
go na szybowiec wyczynowy dwuosobo-
wy, lub — szybowiec motorowy. Obie te
ewentualnosci  stanowiag jeszcze przed-
miot dalszych prac. Tak wiec ,,Minimoa"
sta¢ sie ma ojcem catej rodziny szybow-

cow normalnych i motorowych. Jest cie-
kawe, ze juz obecnie moze on by¢ dostar-
czony z ptatem 16-o, 17-0 lub 18-metro-
wym.

Z dokonanych wyczynéw tego szybow-
ca wspomnijmy tylko przelot 420 km na
zawodach przy bardzo stabym wietrze,
a mimo to ze S$redniag — 60 km/godz
(patrz sprawozdanie z zawodéw w Rhon
w sierpniowym numerze Skrzydlatej).
Oprocz tego pamietamy lot do Oechsen-
berg i spowrotem (lot do celu).

Jego gtéwne dane sa nastepujace:

rozpietoscé 17 m
dtugose 6,9 m
gtebokos¢ ptata .o 1,3m
powierzchnia nosna . . . . 20,0 m2

wydtuzenie ... 16
obcigzenie normalne 14,5 kg m2
,» pow. nosnej z balastem 18,5 kg/m2

ciezar pustego szybowca . 200 kg

z balastem 275 kg

w locie 350 kg
szybko$¢ (normalna). 70 km/godz

Budowe wykonaty warsztaty Schemppa
w Goppingen.
Condor Il

Condor Il zostat wybudowany w Szko-
le Technicznej w Weimarze, wg. planéw,
sporzadzonych przez H. Dittmara, po
ulepszeniu rekordowego ,Condora”.

Gtownem zatozeniem konstruktora by-
to polepszenie wyczynéw w stosunku
do poprzedniego typu, jednak bez po-
gorszenia witasciwosci lotnych tego ostat-
niego. Po blisko 500-kilometrowym locie
w Rhén, zadanie to mozna uzna¢ za wy-
petnione.

Ogélny zarys skrzydta pozostat nie-
zmieniony, odznacza sie ono jednak bar-
dzo cienkim profilem (maksymalna wy-
sokos¢ = 180 mm). Aby uniknaé¢ wiréw,
powstajagcych przy wychyleniu lotki na
jej koncu, skierowanym do kadtuba,
zweza sie ona ku Srodkowi maszyny.
Ptat jest usztywniony zastrzatami w
ksztatcie V. Widoczno$¢ dobra. Kadtub
nieco poszerzony.

Wiasnosci lotne uleglty polepszeniu,
m. in. w wirazach. Szybowiec jest w
100% zdolny do akrobacyj. Robiono na
nim peine okrazenia w 4 i po6t sekun-
dy. Zachowuje sie on bardzo dobrze
w korkociggu (Czytelnicy przypominaja
sobie zapewne uwagi Dittmara na ten
temat przed niedawnym czasem). Z przy-
ciggnietym sterem gtebokos$ci i ,calg
noga”, Condor Il robi korkociag z jedno-
stajng szybkoscig 56 km/godz.; samo wy-
rbwnanie steru poziomego odrazu wy-
prowadza go do lotu zwyktego.

Z przeprowadzonych w Darmstacie na
czteropisie optycznym pomiaréw, wyni-
ka szybkos$¢ opadania 0,5 m/sek dla 55
km/godz., za$ 2 m/sek — przy 140
km/godz.

W czasie lotu z Wasserkuppe do Pa-
wtowa w Czechostowacji (przeszto 400
km), Dittmar miat fenomenalng szybkos¢
,podrozng” — 123 km/godz.!



K R ONI K A

POLSKA

Drugi cudzoziemski rekord szybowco-
wy, zdobyty w Polsce. Dnia 6 wrze$nia
b. r. rumunski pilot szybowcowy, p. Ghe-
orge Bals, wykonat na szybowisku szko-
ty szybowcowej aeroklubu Ilwowskiego w
Bezmiechowej lot zablowy, na szybowcu
Komar, trwajacy 6 godzin 05 minut, u-
stanawiajac nim rumuniski rekord dtugo-
trwatosci lotu bezsilnikowego.

Jest to juz drugi wypadek ustanowie-
nia na polskich terenach i polskich szy-
bowcach cudzoziemskich rekordéw szy-
bowcowych przez cudzoziemca, catkowi-
cie wyszkolonego w Polsce.

Z dziatalnosci szkoty szybowcowej w
Kulikowie. W Kulikowie ukofnczono w dn.
1 pazdziernika b. r. przedostatni kurs
sezonu letniego. Od dnia 1 stycznia b. r.
wyszkolono ogétem 103 pilotéw: 62 do
kat. A, 42 — B, 30 — Cu, 3 — Cs. Ogo6-
tem wykonano 4365 lotéw w czasie 84
godz. 9 min. 26 sek. Najdtuzszemi lota-
mi w biezagcym sezonie byty: p. Witolda

Kasprzyka na ,,Czajce” — 5 godz. 5 min
15 sek. i p. Jerzego lllaszewicza na ,Sro-
ce” — 3 g 1 min, oraz — wiele lotow

okoto i ponad 1 godzine. W czasie ostat-
niego kursu wykonano 689 lotow w cza-
sie 26 godz. 47 min. 32 sek., szkolagc 22
pil.: 12 kat. A, 10— B, 8 — Cui 1 — Cs.

Ponadto loty treningowe odbywato w
tym czasie 6 pilotbw. Dzieki oblataniu
nowego zbocza, mozna juz w Kulikowie
zaglowaé¢ przy wiatrach: SSE, S, SW, W

i WNW. W roku biezagcym rozpoczeto
rowniez loty nocne, zapoczatkowane
przez Z. Mikulskiego, J. lllaszewicza i
Kasprzyka.

Osiggniete wyniki sg bardzo fadne, o
ile zwazy sie, ze szkota dysponowata
przez caty rok taborem, sktadajgcym sie
z 3-ch do 4-ch ,Wron”, a jedynie w o-
statnich 2-ch miesigcach, dodatkowo, ze
»Sroki” i 3-ch ,,Czajek* . Trzeba duzo za-
wdziecza¢ kierownikowi szkoty, p. Z. Mi-
kulskiemu, ktéry pracuje w b. ciezkich
warunkach, bedac kierownikiem, instruk-
torem i sekretarzem szkoty jednoczesnie,
nie majac czesto do pomocy nikogo, ze
mimo tego potrafit postawi¢ jg na wyso-
kosci zadania.

Kulikéw, dzieki korzystnym warunkom
terenowym, w jakich sie znajduje,
po odpowiedniem zwiekszeniu taboru i
sprzetu lotniczego, zapowiada sie jako
dobre szybowisko nie tylko szkolne, lecz
i wyczynowe.

Jerzy lllaszewicz.

W. BRYTANIA

Zawody narodowe w Sutton Bank. —
Od 24 sierpnia do 1 wrze$nia odbywaty
sie zawody British Association, ktore po-
zostawaty pod znakiem zitej pogody. Oto
wazniejsze wyniki:  Neilan (rekordzista
dtugotrwatosci lotu) — ok. 100 km, Ni-
cholson (pamietny z lotu nocnego) — 77
km. Maksymalng wysokos$¢ zrobit Mills
— 1500 m. Ogoétem wylatano przeszto 130
godzin. Najmniejszym szybowcem byt
»Kirby Kite” pilota Penrose, o rozpie-
tosci 9 m i wadze wtasnej 62 kg! Szybo-
wiec ten dat nadspodziewane wyniki.

Z szybownictwa motorowego. Stosow-
nie do rozporzadzenia Air Ministry, szy-
bowce motorowe Lowe-Wylde (,Drone ®
moga by¢ nabywane i uzytkowane z po-
minieciem normalnej dla samolotéw mo-
torowych procedury.

CZECHOSLOWACJA

Trocka cyfr. Masarykova Letecka Liga
prowadzita w ub. sezonie 3 szkoly: Rana,
Cebin i Stranik, ktére przeszkolity 136
ucznibw. Wydano 28 kat. A, 65 — kat. B
i 20 kat. C. Jako sprzet—stuzyty szybow-
ce czeskiej konstrukcji: Zlin V, Zlin VI
i Praha.

FRANCIJA

Przelot Alp na motoszybowcu. Znany
lotnik francuski, kpt. Thoret, przeleciat
niedawno, na wybudowanym we Francji,
wedtug ,,Drone'a“, szybowcu SFAN -
Chasserio z 25-konnym silnikiem ,,Poin-
sard”, z Chambery — przez Challes-les-
Eaux — do Turynu i spowrotem. Goéra
Mont Cenis przeleciana zostata na wy-
soko$ci 3000 m.

NI1TEMZCY

Nowa egzotyczna wyprawa D.L. V. i
D.F.S. Niedawno udata sie drogg przez
Warszawe i Moskwe niemiecka wyprawa
szybowcowa do Japonji. Na czele jej stoi
Hirth, ktéremu towarzyszy dwu innych
pilotobw. Powr6t wyprawy spodziewany
jest w styczniu nadchodzacego roku.

Przygotowania do ,Deutschlandflug'u®
szybowcowego. Przed dwoma miesigcami
doniosta Skrzydlata o interesujagcym lo-
cie Riedela do celu — z Berlina do
Hamburga. Pozazdros$cit mu inny as,
Heinz Huth, i postanowit ,uruchomic¢”
potagczenie miedzymiastowe na ,innej li-
nii”, obierajgc trase Hamburg — Hanno-
ver. Huth ma juz zresztg w tym roku za-
pisany na swe dobro lot do celu: Ham-
burg — Flensburg. 18 sierpnia Huth wy-
startowat do nowego lotu i mimo, Ze
pierwszy start zakonczyt sie niepowodze-
niem, powtérzyt go, i tym razem osiggnat
swoj cel. Wysoko$¢ odczepienia — okoto
500 m. Nazajutrz, o 11 rano, Huth kazat
sie wyholowa¢ ponownie na 500 m, poczem
odczepit sie i po 4 godzinach wyladowat
spowrotem na lotnisku Fuhlsbiittel koto
Hamburga. Obecnie Huth pragnie powt6-
rzy¢ przelot Riedeld, ale w odwrotnym
kierunku. Warto podkresli¢, ze wszyst-
kie te przeloty odbyty sie w Poétnocnych
Niemczech, ktére, zdaniem prof. Geor-
gii‘ego, nastreczajg najwieksze trudnosci,
ze wzgledu na zazwyczaj panujace tam,
warunki meteorologiczne.

W Potudniowych Niemczech podobne-
go wyczynu dokonat pilot Kraft. Zapo-
wiedziat on przelot z szybowiska Horn-
berg do Kolonji, co stanowi okoto 300
km. Niedawno lot ten zostal wykonany.

Wszyscy piloci zaznaczajg zgodnie, ze
przy tego rodzaju lotach juz nawet zwy-
kta mapa, przy niejakiej znajomosci te-
renu, oddaje wielkie ustugi dla odnajdy-
wania przypuszczalnych obszar6w nos-
nych i unikania — duszacych.

100 kategoryj D. ISTUS wydat 3.IX.
r. b. odznake szybowcowg kat. D Nr. 100.
Szczesliwg posiadaczka jej jest panna
Lotte Tourne z Berlina. Jak wiadomo,
kat. D otrzymali, jako pierwsi, dnia 15.1V.
1931 roku: Hirth (Nr. 1), Kronfeld (Nr.
2) i Groenhoff (Nr. 3). Wsrod stu pierw-
szych odznak kat. D jest 86 Niemcow, w
tem druga kobieta, Hanna Reitsch (Nr.
25). W obecnej chwili oczekuje zatwier-
dzenia kilkadziesigt podan o kat. D.

,.Rhénsperber"”, szybowiec akrobacyjny
i wyczynowy konstr. H. Jacobsa, nalezy
juz dzisiaj do najbardziej rozpowszech-
nionych w Niemczech. Wséré6d zgtoszo-

nych do zawodéw w Rhén znajdowat sie
jeden z nich, wyposazony w specjalne
klapy, stuzace db skrdécenia lgdowania.
Urzadzenie to wywotato duze zaintereso-
wanie, poniewaz przy lagdowaniu na przy-
godnej taczce dobre wtasnosci lotne szy-
bowcow wyczynowych stanowig nietylko
zawade, ale i niebezpieczenstwo. Robie-
nie za$ $lizgdéw tuz przy ziemi nieraz juz
miato przykre nastepstwa.

Ulepszenie to pochodzi jeszcze z wios-
ny, wtedy bowiem wyprébowano ,Rhon-
sperbera*  ze zmienionym sterem (bez
statecznika i z klapami. Hanna Reitsch
i inni piloci — dokonali poréb korko-
ciggu i krétkich ladowan, przyczem
Hanna Reitsch zrobita 42 zwitki, tracgc
1921 m w ciggu 145 sekund, co daje 13,3
m/sek, t. j. ponizej 50 km/godz. szybkosci
w kierunku pionowym. Ster bez statecz-
nika dat oczekiwane rezultaty, t. zn. oka-
zat sie czulszy w stanie przeciggnietym.
Zreszta daje sie on fatwo zamieni¢ na
zwykly, ktéry w pewnych wypadkach
bedzie korzystniejszy.

Klapy zostaty umieszczone na goérnej
powierzchni ptata, majac rozmiary 60X8
cm. i lezac mniej wiecej na 40% gteboko-
Sci profilu, w odlegtosci okoto 2,5 m. od
Srodka kadtuba. Przy lgdowaniu, zapo-
mocg specjalnego urzadzenia podnosi sie
je dokota osi, potozonej na ich przodzie.
Otrzymano w ten spos6b szybkos$¢ opa-
dania 15 m/sek, przy szybkosci lagdowa-
nia ponizej 45 km/godz. Uzycie klap
utatwia w duzym stopniu $lizgi.

SZWAJCARJA

Zawody wysokogdrskie. W potowie
wrze$nia odbywaly sie zawody szybow-
cowe na Jungfraujoch (3460 m n. p. m.).
Udziat brali: Udet, Riedel, Dittmar i Hof-
mann (Niemcy), Baroni, Suter, Kramer,
Bauer i Frankenberger (Szwajcarja), Sta-
nojevic, Jakovic (Jugostawja), oraz Fre-
na, Lerch i Gumbert (Austrja). Tak p6z-
ny termin zawodéw wybrano z uwagi na
to, ze w pierwszych dniach wrzesnia
zwykt pada¢ nowy $nieg, ktory zastania
szczeliny w lodowcach, dajagc moznos¢
startu i lgdowania. Je$li chodzi o wyni-
ki, to w przelotach osiggano sgasiednie
miasta, jak Thun, Bern, Luzern, Interla-
ken i t. d. Najwiekszg odlegtos¢ przebyt
Hofmann — 108 km. Najwiekszg wyso-
kos¢ osiggnagt Dittmar — 1066 m. ponad
start, t. j. okoto 4500 m. nad poziom mo-
rza. Najdtuzszy czas zdobyt Gumpert
(ok. 5 h), ktéry miat tez 1006 m. ponad
start, co przyniosto mu w rezultacie,
pierwszemu w Austrji po Kronfeldzie,
kategorje D. Ogo6lnie najlepszy byt Dit-
tmar, na szybowcu ,Condor I1”.

W najblizszym numerze swemi wraze-
niami z zawodow, ktérych gtéwnym celem
byto wybadanie wysokich gér pod wzgle-
dem mozliwosci wyczynowych, podzieli
sie z Czytelnikami p. putk. B. Stachon.

Ze S* Re R

X1 Zlot na Krymie. 6 wrzes$nia nasta-
pito otwarcie zawodéw ogdlnorosyjskich
w Koktebel na Krymie. Na zlot przybyto
m. in. kilkanascie pociggéw szybowco-
wych. Ostatnio w Sowietach wykonano
lot ciggniony z 7 szybowcami na holu za
jednym samolotem. Czyzby to byta tyl-
ko ekstrawagancja?

Pigkny wyczyn. Pilot Judin wykonat
lot po obwodzie zamknietym, o diugosci
124 km. Przy starcie byt wyholowany na
200 metrow.



WIADOMOSCI TECHNICZNE L T. S

I.LT.S. -1V b —szybowiec
do pomiarow i

ITS-1IVb skonstruowany zostat przez
Instytut Techniki Szybownictwa we Lwo-
wie, z gtdwnem przeznaczeniem wykony-
wania na nim pomiaréw aerologicznych,
meteorologicznych i wytrzymatosciowych
w locie. Pozatem moze stuzyé on jako
wyczynowy dwumiejscowy i do nauki
Slepego pilotazu. Zasadnicza koncepcje
i ksztatt wybrat §. p. Adam Nowotny,
kierownik techniczny ITS, a po zgonie
§. p. Nowotnego pracami konstrukcyjne-
mi kierowat F. Kotowski. Ze wzgledu na
zastosowalno$¢ tego szybowca do pomia-
réw, przewidziano w jego konstrukcji du-
70 miejsca na przyrzady oraz wygodne
pomieszczenie dla obserwatora, ktory
nietylko ma $ledzi¢ i obstugiwac instru-
menty, lecz takze robi¢ notatki z wtas-
nych spostrzezen.

Skrzydlo—konstrukcji jednodzwigarowej,
z dzwigarkiem pomocniczym. Podwiesze-
nie — przy pomocy dwu tasm nosnych
i jednej podtrzymujacej od gory. Gorna

Rys. I. Biegunowa szybowca I T.S. - IVb

nauki

Slepego pilotazu

taSma wyprowadzona jest od okucia na
skrzydle do wiezyczki, spawanej z rurek
stalowych, umieszczonej na kadiubie.
Tasm, zamiast zastrzatow, uzyto ze wzgle-
doéw aerodynamicznych, konstrukcyjnych
i dla utatwienia pomiaréw obcigzen w lo-
cie zapomocg tensometrow. Przy kadtubie
i przy koncu skrzydta dzwigar normalny,
skrzynkowy. W miejscu najwiekszych mo-
mentéw zginajgcych poszerzono go przez
naklejenie z obu stron paséw naktadek,
stopniowo $cienigjacych sie, ktére pokry-
to sklejka, przez co dzwigar w tych miej-
scach uzyskat przekroj potréjnie skrzyn-
kowy. DZwigarek pomocniczy, o przekro-
ju ,,C“, kryty sklejka o grubosci 1,5 mm,
siega do potowy dzwigara gtéwnego. Ke-
son — kryty sklejka, az do dzwigarka po-
mocniczego. Reszta skrzydta—kryta ptot-
nem.

Lotka — normalna, przymocowana do
skrzydta na 4 zawiasach, kryta ptétnem.
Zawiasy zaczepiono do zeber odpo-
wiednio wzmocnionych. Sterowanie lotek
—rdznicowe. Réznicowos¢ uzyskano zapo-
mocg systemu dzwigien, umieszczonych
na zebrze specjalnie wzmocnionem. Katy
wychylenia lotek: 12° w do6t i 32° w gore.

Kadtub — owalny, kryty sklejkga o gru-
bosci 1,5 mm. Srodkowa czes¢, pod pta-
tem, bardzo obszerna (660 mm szer.), za-
wiera kabine obserwatora. Miejsce po-
miedzy kabinami oraz z tytu, za kabing
obserwatora, wykorzystano na pomiesz-
czenie przyrzadow pomiarowych. Prze-
strzen na przyrzady pomiarowe wynosi
w sumie 0,75 m3. Dostep do przyrzadéw
rejestrujgcych, umieszczonych przed ob-
serwatorem, jest zupeinie otwarty. Z
przodu miejsce na przyrzady oddzie-
lono od kabiny pilota tylko siatkg dru-
ciang, dla fatwego porozumiewania sig
pilota z obserwatorem. W kabinie obser-
watora umieszczono wysuwany stolik, dla
zapisywania spostrzezen i uwag w czasie
pomiaréw. Ponadto wyposazono jg w
komplet urzadzenia sterowego. Wejscie
do tej kabiny — przez drzwiczki, umie-
szczone z lewej strony kadtuba. Dla wi-
docznosci, w drzwiczkach i — symetry-
cznie — w prawej S$cianie kadtuba, znaj-

dujg sie dwa eliptyczne okna celuloido-
we, z okragtemi otworami wentylacyjnemi.
Kabina pilota, umieszczona dos¢ daleko
przed ptatem, jest réwniez bardzo ob-
szerna. Otwdr do wchodzenia — wyciety
bardzo gteboko w dét kadtuba, dla zwiek-
szenia widoczno$ci, nakrywany jest celu-
loidowg pokrywa, przechodzacg w profil
kadtuba, co zapewnia pilotowi bardzo
dobrg widoczno$¢. W celuloidzie pokry-
wy wycieto 3 otwory dla wentylacji.
Opierzenie poziome niedzielone, wolno-
nosne, wykonane jest ze statecznikiem,
nastawnym na ziemi, i wchodzi w odpo-
wiednie wyciecie statecznika pionowego.
Sterowanie — linkami i popychaczem,
catkowicie ukryto wewnatrz kadtuba.

Opierzenie pionowe. Statecznik, wyra-
stajacy z kadtuba, posiada wyciecie z
przodu, w ktére wchodzi ster wysokosci
i cze$¢ statecznika pionowego. Ster kie-
runkowy — z kompensacja, uruchamiany
linkami od pedatow.

Amortyzacjag gtowng stanowi detka
gumowa, zamknieta w pokrowcu z brezen-
tu. Dostep do detki — po rozsznurowa-
niu pokrowca. Dopompowywanie lub wy-

Rys. 2. Szybko$¢ opadania !i doskonatos¢
s,zyl?otwca 1. T. S, - IVb, jako funkcja szybko-
sci lotu



puszczanie powietrza z detki odbywa sie
przez bardzo tatwo dostepny wentyl. Ja-
ko amortyzacja tylna stuzy resor stalo-
wy.

Dane techniczne:

ciezar skrzydta 1351 kg
« kadtuba z wiezyczky . 92,1,,
3 ostony pilota 7.,
3 steru giebokosci. 383
3B statecznika poziomego 723
3B steru kierunkowego 343
3 tasm 112 3

catkowity ciezar witasny . . 2545
catkow. ciezar w locie (z pet-

ng zatoga i przyrzadami

pomiarowemi)...ooceeenne. 4315 3
catkowity ciezar bez obser-

Watora ...viiiii 3410 3>
powierzchnia nosna 24,27 kg/m2
obcigzenie powierzchni (z za-

1093) o 17,7 3
obcigzenie powierzchni bez

obserwatora......coeeniae 1435 B
spotczynnik  wytrzymatosci

przy peinem obcigzeniu . 8,76 5

SZCZEGOLY OSTATNICH WYCZYNOW

Przeloty z Bezmiechowej

W dn. 30.VIIIl. 1935 r. wykonali w Bez-
miechowej dwa przeloty na froncie bu-
rzowym, idgcym od zachodu, pp.: Wacnik,
na szybowcu CW5/33, Bezmiechowa —
Rzesna Ruska k. Lwowa i topatniuk, na
CW5/35, z Bezmiechowej pod ktancut.

Dnia tego wiat od rana wiatr poétnocny,
z odchyleniami na wschéd, o szybkosci
4—5 m/sek. Przed samem potudniem, o-
procz normalnych cumuluséw, pojawity
sie gronowate Cu castelati. Wkrotce po-
potudniu ukazata sie na zachodzie nad-
ciggajaca burza.

Pierwotnym celem kierownictwa szko-
ty byto wykorzystanie burzy dla doko-
nania grupowego przelotu trzech szybow-
cow, jednak jeden z nich (p. Illaszewicza)
wkrotce po starcie lgdowat, a dwa pozo-
state stracity kontakt w chmurach, wiec
lot odbyt sie indywidualnie i to w kie-
runkach réznych o 90°.

O godz. 6.12, gdy walec burzowy znaj-
dowat sie w odlegtosci 400—500 m, jako
pierwszy wystartowat na potudniowym
stoku p. Wacnik. Jednakze panujacy je-
szcze wiatr poétnocny (tylny) przeszko-
dzit startowi i szybowiec zsungt sie po
zboczu. Jako drugi startuje p. topatniuk,
juz przy wietrze wschodnim (bocznym).
W iatr szybko zmienia sie w potudniowy i
stabnie. P. lllaszewicz oraz, ponownie, p.
Wacnik (z potzbocza), startujg prawie w
zupetnej ciszy, tuz przed walcem.

Start wszystkich szybowcéw byt naogot
nieco sp6zniony, niemniej w danym wy-
padku, z powodu panujacego wiatru, gdy
front zblizat sie raczej od WSW, trudno
byto ryzykowa¢ start wcze$niejszy.

P. Lopatniuk, uzyskawszy po starcie
okoto 30 m, zdecydowat sie przejs¢ na
strone péinocng Stonnego i dostal sie w
b. silny prad duszacy (kreska pionowa,
widoczna na barogramie tuz po starcie),
spowodowany prawdopodobnie wirem za-
zboczowym (wiat juz silny wiatr S). Prad
ten zepchnat szybowiec ponizej startu,
przewracajac go przytem prawie na plecy.

Dalszy przebieg lotu p. Lopatniuka byt
nastepujacy: napotkat on wznoszenie 2-r-4
m/sek i zwiekszyt szybkos$¢ lotu do v =
100 km/godz., by uciec z ogarniajgcych

go chmur. Po 2 minutach szybowiec wy-
szedt na otwartg przestrzen, majac, przy
szybkosci 100 km/godz., jeszcze 4 m/sek
wznoszenia. Nastepnie wzigt p. topat-
niuk kurs N, chcac lecie¢ wzdtuz frontu,
ciggnacego sie na bh. znacznej przestrze-
ni.

Pragnac zbada¢ wznoszenie w cumulu-
sach, idacych przed burzg, wchodzi on
w jedng z tych chmur (niezbyt wielka)
i spostrzega w niej wznoszenie okoto 2
m/sek. Nastepnie dostaje sie do Cu, zna-
cznie wiekszych rozmiaréw i spotyka tu
wznoszenie 2 m/sek, malejgce stopniowo
do 0,2 m/sek. W cumulusie osigga max.

wysokos$¢ lotu. Po kilku minutach lotu
Slepego w kierunku na E, wychodzi z
chmur, widzagc na prawo ciemne chmu-

ry i btyskawice, a na lewo — mgty, prze-
Swietlone stonicem, co sktania go do zmia-
ny kursu na 330-f-340°.

Obszar mgty byt tak wielki, ze pilot
posuwat sie w niej lotem S$lepym przez
28 minut, przy stale wzrastajgcym zmie-
rzchu. Opadanie tagodne — okoto 0,3
m/sek.

Pragngc wyjs¢ z chmur, p. topatniuk
wprowadza szybowiec w korkociag, kto-
rym osigga wolng przestrzen, widzac w
kierunku E wyrazny pas czota burzy. Aby
dopedzi¢ czoto burzy, leci w kierunku E
z predkoscig 12 km/godz., majac pomimo
to lekkie wznoszenie (oo 0,1 m/sek).
Wchodzi jednak ponownie w chmury, a
nie chcac lecie¢ znéw lotem S$lepym, wy-
traca wysoko$¢ nowym  korkociggiem.
Ziemia jednak w dalszym ciggu pozosta-
je niewidoczna, gdyz zakrywa jg staby
deszcz i mgta. Obawiajac sie zetkniecia
z ziemig, pilot leci na szybkosci bliskiej
minimalnej (48 km/godz) i, dojrzawszy
przez mgte jasniejsza plame S$cierniska,
laduje. Lotem tym uzyskal p. Lopatniuk
drugi warunek (wysoko$¢) do wyczyno-
wej kategorji D. W miejscu lgdowania
burzy w tym dniu nie bylo, jedynie padat
od 2 godzin deszcz i panowala mgta.

Silne wznoszenia na poczatku lotu (por.
barogram p. Wacnika i p. topatniuka) i
ogblny kierunek lotu wskazujg, ze pilot
w jego pierwszej fazie przeszed} prawdo-
podobnie na tyt burzy, a nakoniec wy-
szedt poza zasieg jej lewego skrzydta.

spotczynnik  wytrzymatosci

Z 1 0S0bg e 12,1 M

Szybowiec oblatano na lotnisku w Skni-
tovie, dnia 30 lipca 1935 r.f za ptatowcem
RWD-8. Start szybowca tatwy, szybko$é
ciggnienia do wysokosci 800 m wynosita
95-2-100 km/h, na wysoko$ci 800 m — 130
km/h. W locie swobodnym szybowiec
okazat sie stateczny z puszczonym draz-
kiem sterowym, oraz wykazat dobrg ste-
rowno$¢ i zwrotnosc.

SZYBOWCOWYCH

P. St. Wacnik, po przejsciu na potnoc-
ng strone Stonnego, napotkat wznoszenie
okoto 1,5 m/sek. i wzigt kurs 60° (pro-
stopadty do frontu). Leci tym kursem
okoto 30 min, majac state wznoszenie.
Lot spokojny, bez rzucan. Widoczno$¢ b.
staba. Wznoszac sie, osigga warstwe po-
strzepionych  fractocumuli, przechodzi
przez nig i leci miedzy dwoma warstwami
chmur. Zabezpieczajgc sie od wciggniecia
w gorng warstwe chmur podobnego cha-

rakteru, pilot wykonuje $lizgi, jednak
mimo to wchodzi w nie, lecac przez 10
minut na S$lepo  w zupeilnym spokoju.

Grad i silne rzucanie dezorjentujg pilo-
ta, gdyz szybowiec wychodzi prawdopo-
dobnie ostrg spiralg lub korkociggiem
(na szybkosci 0? 130 km/godz.). Dalszy
lot odbywa sie miedzy dwiema warstwa-
mi chmur. Po nastepnych 30 minutach
wznoszenie maleje, pilot wraca do walca
i osigga pierwotne wznoszenie, lecagc w
odlegtosci okoto 300 m od niego. Stwier-
dziwszy, ze po6inocne skrzydto burzy nie
daje wznoszenia, pilot leci na S i, z chwi-
la napotkania wiekszego wznoszenia, bie-
rze pierwotny kierunek na E. Z prawej
i lewej strony widoczne $ciany deszczu—
pilot leci miedzy niemi, dostosowujac
swoj kurs do wolnych przestrzeni.

Widzac pomiedzy chmurami ziemie, pi-
lot schodzi do 500 m nad ziemie, wraca
jednak do burzy i spotyka wznoszenie do
0,5 m/sek, znéw bierze kierunek na E i
leci w odl. — 1000 m od walca.

Po 2 godz. lotu, o zupeinym zmierzchu,
poznaje Jadow, hierze kierunek na Lwow,
poniewaz jednak deszcze zakrywajg lot-
nisko, laduje w Rzesnej Ruskiej, zdoby-
wajac 2 ostatnie warunki (wysokos$¢ i
przelot) do kat. D.

W 15 minut po wyladowaniu nadcigg-
neta burza, trwajgca okoto 30 min.



PRZYBYLY NOWE KRZYZE ZE SMIGIEL

Dn. 13.YIH b. r.
wystartowat na
RWD-4, z lotniska
w Katowicach do
lotu treningowego

pilot 'Aeroklubu
Slaskiego, $.p. Zbi-
gniew  Litwinski,

ppor. pil. obs, re-
zerwy. Nieco prze-
ciaggniety wkrétce
po starcie, samo-
lot wpadt w kor-
kocigg, grzebigc
pod swemi szczat-

J~Njlmlode2° lot'

£p
ZBIGNIEW LITWINSKI

S. p. Zbigniew LitwiAski urodzit sie
dn. LyilL 1905 r. w Ujsciu (WIkp.).
Gimnazjum ukonczyt wr. 1927, w Chetm-
nie. Od najmtodszych lat marzy o zawo-
dzie pilota, pilnie studjuje wszystko, co
ma jakikolwiek zwigzek z lotnictwem.
Jako jeden z pierwszych w Polsce, przy-
stepuje do prac w zakresie stworzenia
u nas sportu lotniczego, biorgc czynny
i uwieAczony szybkiem powodzeniem
udziat w organizacji Aeroklubu Poznan-
skiego. Po odbyciu stuzby wojskowej w
szkole pchor. rez. lotn. w Deblinie, ktd-
rg ukonczyt jako obserwator, rozpoczy-
na nauke pilotazu w Poznaniu, uzyskujgc
w r. 1929 dyplom pilota turystycznego.
Nie wystarcza to jednak jego ambicjom:
po zmudnych i wytrwatych zabiegach do-
staje sie na kurs pilotazu wojskowego,
ktory konczy chlubnie w r. 1931, juz ja-
ko cztonek Aeroklubu Slaskiego. Przed
oczami staje mu nastepny cel: lot na
samolotach mySsliwskich. Przyzwyczajony
do zwyciestw, nie zraza sie¢ trudnos$cia-
mi, zasypuje wtadze wojskowe ,podania-
mi” i, zdazajac wolno, a nieprzerwanie
po obranej drodze, zostaje przeszkolony
w r. b, na krotko przed $miercig, w lo-
tach nocnych. Nieprzecietnie wielkie za-
mitowanie do lotnictwa, niewyczerpane
zapasy energji, state dazenie naprzéd po
raz obranej drodze, charakteryzowaty Go
réwniez i w pracach, ktére podejmowat
na terenie Aeroklubu Slgskiego, budzac
dla siebie powszechng sympatje za zy-
cia, a szczery zal po S$mierci, bedacej
dla znajagcych Go tragiczng niespodzian-
ka: byt jednym z tych, ktérzy mogli po-
szczyci¢ sie brakiem najdrobniejszego
uszkodzenia samolotu w swojej dotych-
czasowej karjerze pilota.

S. p. Wiadystaw Korbel, ur. dn. 18.1V
1895 r., byt jedna z najpopularniejszych
postaci na lotnisku mokotowskiem. Kto
nie znat zawsze wesotej i uSmiechnietej,
szczerej i gotowej do serdecznego wy-

razu twarzy sk oi-
blafS jak go pow-
szechnie nazywa-
no3 ten napewno
nie byt cztonkiem
Aeroklubu  War-
szawskiego.
Korbel wr. 1927,
wespot ze szczu-
pta garstka innych
zapalencow, kiadt
podwaliny pod ol-
brzymi dzisiaj
gmach  naszego
sportu*} lotniczego,
g8 p organizujac pier-
WEADYSELAWIKORBEL wszy w Polsce a-

eroklub akademicki w Warszawie, Kor-
bel stawiatl w upalne dnie pierwszy, led-
wie dajacy sie wyobraznig odtworzy¢,
hangar ptécienny na terenie, gdzie obec-
nie znajduja sie korty tenisowe Aeroklubu
Warszawskiego.

Korbel wtasnorecznie ,zbierat do ku-
py” pierwsze Caudron‘yi ofiarowane dla
A. A. W., biedzac sie i pocac przy wy-
szukiwaniu odpowiednich cze$ci tego
przedpotopowego samolotu, krwawigc
dtonie o druty i Sruby przy pracy do-
stownie gotemi rekami...

Korbel byt zawsze wszedzie tam, gdzie
potrzebowano jego pomocy, wskazowki,
rozdajgc je na wszystkie strony, bez ra-
chunku, z olbrzymich zasobéw réznorod-
nej wiedzy lotniczej, skondensowanej pod
jego wysokiem czotem.

W r. 1928 otrzymuje dyplom pilota
turystycznego, by wkroétce potem, dzieki
wszechstronnym zdolnosciom, ktére cha-

rakteryzowaty jego gietki umyst, przy-
stapi¢ do szkolenia nowych adeptow
sztuki latania. Jako pilot, szybko zdo-

byt opinje jednego z najlepszych w A.
W., latajac duzo i dobrze.

W dn. 30.VIIl b. r. zgingt $miercia
lotnika, wraz ze swym towarzyszem, §.
p. Kubalczakiem, odbywajac przygoto-
wawczy przelot z Warszawy do Lwowa,
poprzedzajacy rajd ,Beskid — Battyk”.
Wyjatkowo trudne warunki atmosferycz-
ne, w jakich znalazt sie, przelatujac nad
goérzystemi okolicami Zamoscia, zmusity
go do przerwania dalszego lotu, zakon-
czonego tragicznem rozbiciem RWD-5,
w ktérem obaj poniesli $mierc.

Zginat w jednej z najmilszych chwil
swego zycia, w kabinie samolotu, z drgz-
kiem sterowym w dtoni.

Aeroklub Warszawski stracit jednego
z najmilszych i najpozyteczniejszych
swoich pilotéw oraz zastuzonego i ogdl-
nie cenionego szefa mechanikéw.

Pamieci Wiadka Korbla

Ciemne, otowiane zwaly chmur zale-
gty horyzont. Wtadek startuje do Lwowa
— zaja¢ pozycje wypadowg do jutrzej-
szych zawodow. Ostatni uSmiech, rzucony
w naszg strone: ,Dobra jest... lecimy” —
i biato-czerwona RWD-5 wystrzela nad
hangarami.

Schodzimy z lotniska nieco markotni:
pogoda gwattownie sie psuje, putap nie-
dtugo topolami przyjdzie podeprzec...
Przeciez Witadek tez nie dzisiejszy, —
znany witoczega na szlakach podnieb-
nych!

Ranek dnia nastepnego: zioto-modra
koputa nieba nad zielono rdzawemi smu-
gami pol. Zbliska i zdaleka, goérg i do-
tem, nasi chtopcy wydobywajg ,o0statni
dech” z silnikbw w wyscigu do biatoka-
miennej Gdyni.

Czekamy na wiesci...

Telefon zamiejski... W stuchawce gtos,
tkaniem ztamany: ,Korbel sie zabit!” —
Biegat kiedy$ po Krakowie maty Wia-

$. p. Jan Ku-

balczak, st, sierz'

11 eskadry linjo-

wej 1 p. lotnicz.,

ostatnio przydzie-

lony do A.W. jako

szef mechanikéw,

ur. sie w r. 1898

w Grodzisku. Po
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oraz kurséw tech-
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p sade w Berlinie,

IJAN KUBALCZAK ® nastepnie w
Strasburgu w cha-

rakterze maszynisty kolejowego. W r.
1919 zgtasza sie, jako jeden z pier-
wszych ochotnikéw, by . wzigé czynny
udziat w walkach powstanczych na
terenie poznanskiego. Zamitowanie do

lotnictwa, ktéremu od tej chwili po-
Swiecit cate swoje dalsze zycie, skto-
nito go do wstapienia w szeregi, wy-
ruszajacej na front polsko - ukrain-

ski, 1 eskadry wielkopolskiej. Nie roz-
taczat sie z nig juz do r. 1924, gdy, jako
jeden z najzdolniejszych mechanikéw lot-
niczych, zostat odkomenderowany na
stacje ptatowcowa I. B. T. L. — w cha-
rakterze szefa mechanikéw. Po 6-letniem
petnieniu tej funkcji, zdobywszy sobie
0g6lng sympatje jako cztowiek i wielkie
uznanie swych zwierzchnikéw, jako wy-
bitny fachowiec, przeszedt do 11 esk.
linj,. 1 p. lotn.,, skad w ostatnim roku
zostal przydzielony do A. W. na stano-
wisko szefa mechanikéw klubowych i
osrodka p. w. lotn. Nadzwyczajna pra-
cowito$¢ i sumiennos¢ przy wykonywa-
niu powierzonych mu obowigzkéw, po-
faczone z najgtebsza znajomoscig obra-
nego fachu i tutaj zdobyty mu szybko
0og6lng sympatje i szacunek.

Aeroklub Warszawski, a w raz z nim
cate lotnictwo polskie, stracit w osobie
st. sierz. J. Kubalczaka nieodzatowane-
go wspotpracownika w walce o wiadze
nad oceanem powietrznym.

dzio i zarysowywal kajety dziwami: la-
tajgce smoki, uproszczone pterodactyle,
pierwsze machiny latajace — Verne, bra-
cia Wright, Farman.

Rok 1912. Studja na Iwowskiej poli-
technice. Na kartkach notatnikow zja-
wiajg sie pierwsze obliczenia: sit aerody-
namicznych, cieplne obiegi w silniku, sta-
tyka wigzan samolotu. Rysunki konstruk-
cyj nabierajg barwy, jasnosci, tej nieo-
mylnej celowoS$ci i prostoty, tak bardzo
cenionej w pdzniejszych Jego pracach.

Rok 1914 rzuca Go w rozlegte prze-
strzenie Ukrainy. Odciety od rodziny, w
twardych warunkach i trudzie, wywalcza
swoj chleb tutaczy. Jako szofer, w auto-
kolumnach rosyjskich zapoznaje sie prak-
tycznie z silnikiem, uczy sie rozumie¢ ma-
dra celowo$¢ mechanizméw, ich wzajem-
ng, harmonijng wspdtprace — odradza sie
w Nim instynkt Drzodkéw Jego, tatrzan-
skich kowali, wykuwajacych w ogniu
skier przemysine ksztatty lemiesza, pod-
kowy, zamka — odlegtych zwiastunéw



naszej epoki. Obserwuje loty pierwszych
samolotéw wojskowych i marzy o chwili,
kiedy w swych spracowanych dtoniach
poczuje gre sterow.

Daleka jeszcze droga...

Lata mijaja bezpowrotnie. Niedawny
student, Wtadystaw Korbel, pracuje juz
w szeregu polskich wytwérni samolotéw
i silnikéw, bezustannie pogtebia swag wie-
dze, juz wyczuwa, widzi, uzasadnia ko-
nieczno$¢ posiadania w Polsce Odrodzo-
nej lotnictwa stabosilnikowego.

W szeregu artykutéw popularyzuje ide-
je lotnictwa, podaje przyktady obliczen
samolotu turystycznego, ktére podejma
inni, rozwing, az dadza Polsce chwate
wielu zwyciestw miedzynarodowych o-
kryte, witasne konstrukcje.

On — pozostanie u zrebdw tej wielkiej
budowli, nieznany szerszemu ogdétowi, ra-
dujacy sie sukcesem innych i zawsze stu-
zacy ofiarnie swag radg, pomocg, wiedzg.

Nadchodzi rok 1927. Na apel, rzucony
przez Redakcje Mtodego Lotnika, pierw-
szy staje w szeregu — jako cztonek zato-
zyciel — pierwszego w Polsce Aeroklubu
Akademickiego w Warszawie. Znéw pra-
cuje u fundamentéw, trasuje formy orga-
nizacyjne, przebija wykopy pod przyszig
Rzeczpospolita Skrzydlata...

Az przyszta chwila wyteskniona, wy-
pracowana, zarobiona rzetelnie trudem
serdecznym lat wielu — pierwszy lot sa-
modzielny w szkole aeroklubu.

Po wielu latach mys$lg powracat jeszcze
do tej chwili, on, ktéry juz przemierzyt
Europe na RWD-2, w czasie Challenge’u
32 r. i kazde z najmniejszych lotnisk w
Polsce znat nawylot.

Nie spoczat jednak w drodze.

Podejmuje skolei mys$l zbudowania
polskiego silnika turystycznego. W wy-
twoérni P. Z. Inz. opracowuje do ostatnie-
go detalu, do ostatniej operacji, projekt
silnika AR — niestety, realizacji jego nie
danem mu byto ogladac...

W miedzyczasie realizuje kapitalny
swoéj wynalazek z dziedziny uzbrojenia —
miotacz min.

W aeroklubie szkoli juz innych. Szczu-
pty, ruchliwy, zawsze u$miechniety,
ujmuje wszystkich swa wspo6iczujacg o-
fiarnoscig, serdecznem odniesieniem sie i
dobrocig, widoczng w kazdym czynie,
stowie, w kazdem spojrzeniu rozumnych,
ciemnych oczu.

To tez, gdy z dalekiej zamojszczyzny
nadleciata wies¢ o katastrofie, w ktorej
zgingt ze swym towarzyszem, sierz. Ku-
balczakiem — nie bylo serca w aero-
klubie, ktéremby bél nie zatargat, nie
byto oczu, tzami nie zamglonych.

ZtozyliSmy Jego wielkie serce na ci-
chym cmentarzu, pod strazg $migiet
skrzyzowanych, zdata od blaskéw i roz-
gtosu — tak jak zyt, jak pragnat spoczy-
waé. Obok wiericow z szarfami lotnicze-
mi, wioska gdzie zginat, potozyta wience
ze zboza — dobremu gospodarzowi w po-
dziece za prace znojnego zywota.

Non omnis moriar! — W gtebi serc na-
szych juz za zycia szykowate$ sobie, W ta-
dziu, pomnik niezniszczalny: jako czto-
wiek, bojownik niestrudzony skrzydlatej
idei i druh serdeczny...

K. Jagoszewski

S. p. Tadeusz Niemczewski

Zapewne Wszy-
scy uczestnicy I-ej
wyprawy szybow-
cowej do Bezmie-
chowej zachowali
w pamieci widok
niezwykty, a efek-
towny: oryginalng
iluminacje, przy-
gotowang na ich
przybycie przez
Tadeusza Niem-
czewskiego. Sze-
reg balonikéw z

umieszczonemi wewnatrz lampjonami de-
korowat baraki lotnicze, ukazujac je zda-
fa, na tle mroku wieczornego, niby cel
Swietlisty. Sliczny pomyst, godny mete-
orologa-przewodnika, pragnacego wejs¢
odrazu w blizszy kontakt ze swymi ,ucz-
niami". Czyz mogli oni pozosta¢ nieczuli
na tak wdzieczne powitanie? Zapanowa-
ty wiec od pierwszej chwili stosunki
szczerze kolezenskie miedzy wyktadoweca,
a jego stuchaczami. Ci ostatni predko
ocenili warto$¢ cztowieka, ktéry z pro-
stotg dzielit z nimi obfity plon swych
studjow naukowych.

Entuzjasta lotnictwa wogoéle, a szy-
bownictwa w szczeg6lnosci, pragnat Ta-
deusz Niemczewski cata swa wiedze prze-
la¢ w pilotéw i tak wyszkoli¢ ich orjen-
tacje w przestworzach, by czuli sie swo-
bodnie na gornych szlakach.

Wieczorami, za S$cianami Akademji
Bezmiechowskiej, niejednokrotnie stychac

im. Stanistawa

1-a kompletna lista sktadek.

Do dnia 25 pazdziernika r. b. na Fun-
dusz im. Stanistawa Latwisa zostaly za-
deklarowane i w dwoch trzecich wptaco-
ne nastepujace sumy:

Aeroklub Warszawski zebrane ws$rdd
cztonkéw w dniu pogrzebu — 105,75,
Aeroklub Warszawski — 234, Aeroklub
Warszawski, grupy turyst. — 204,10, E.
Przysiecki — 100, kpt. J. Meissner —
100, Z. Trzcinska-Kosterbina — 10, Alek-

Fundusz

byto gtos cichy, o nieco Spiewnym, litew-
skim akcencie, udzielajacy zebranej po
kolacji gromadce ciekawych wskazan me-
teorologicznych.  Niestety, klimat Pod-
karpacia, tak ozywczy dla og6tu przy-
jezdnych, nie stuzyt Niemczewskiemu.
Ubolewat nad tem, ze sie tu zle czuje fi-
zycznie — w tej atmosferze, tak czystej
i pogodnej, tak odpowiadajgcej Mu du-
chowo... Musiat wkoncu zrezygnowaé¢ z
przebywania w Bezmiechowej, zegnajac
ja i swych przyjaciot w r. 1932.

Jako naukowy kierownik Gt Wojsk.
St. Meteor, przez lat 12, kre$lit powietrz-
ne rozktady jazdy, nie szczedzac sit i
czasu, niepomny na zmeczenie. Zawzie-
cie, mozolnie badat rézne strefy klima-
tyczne, wykradat ich tajemnice, podpa-
trywat kaprysy—na pozytek ichwate pol-
skich skrzydet. Ilez Mu maja do zawdzie-
czenia nasze wszelkie zawody lotnicze
i raidy o dalekim zasiegu! W prace swa
wktadat nie tylko gruntowng wiedze uta-
lentowanego specjalisty, ale i gorace
tchenienie entuzjazmu.

Jesli — w mysl trafnego orzeczenia —
,kazdy, kto cho¢ o milimetr pcha naprzéd
lotnictwo, jest lotnikiem"™ — to Tadeusz
Niemczewski byt nim w pierwszym rze-
dzie. | nie tylko z tytutu swych zastug
bezposrednich, lecz i z powodu ducho-
wych kwalifikacyj, dzieki ktorym mysli
Jego najczesciej i najchetniej unosity sie
ku gorze...

Irena Laskowska

Latwisa

sandra Zasuszanka honorarjum aut. za
komedyjke lotniczag ,,Na progu zwyciest-
wa" — 1000, oraz honorarja autorskie —
50, Anna i Mieczystaw Iskierkowie — 30,
M. Grabinski — 15, Cz. Kaczkowski —
5 W. C. zbierane wspolnie ze zmartym
— 320,90, Wt Kujawski — 5, Helena
Wojtasiewicz — 20, T. Wasiljew — 5, W.
Koztowski — 9, K. i O. Duchowscy — 3.
Razem zadeklarowano sume 2.216 zi. 75
gr. Wptacono 1.462,75.



