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XXIII. M iędzynarodow e Zawody Balonów  W olnych  
o puhar im. Gordon Bennell#a

Tegoroczne zawody o puhar im. 
G ordon-Bennetfa, rozpoczęte w 
W arszawie 15 września, zaznaczy
ły  się pod każdym względem nie- 
przeciętnemi rezultatami i w hi- 
storji Puharu Gordon-Bennett‘a 
zapisane zostaną jako jedne z naj
bardziej udanych i ciekawych.

Złożyło się na to szereg przy
czyn. Po pierwsze —  duża ilość 
państw uczestniczących. Do tego
rocznych zawodów w ysłało swoje 
ekipy 7 aeroklubów narodowych, 
a między niemi, po raz pierwszy, 
aeroklub holenderski*). Zgłoszono 
13 balonów i wszystkie one w zięły  
udział w zawodach. (Pamięta
my, że ilość uczestników w zaw o
dach Gordon-Bennett‘a jest ogra
niczona do 3 z każdego państwa). 
Załogi składały się z najwybitniej
szych pilotów balonowych, prze
ważnie z weteranów zawodów o 
puhar Gordon-Bennett‘a, z posia
daczy rekordów balonowych, oraz 
z kwiatu młodzieży, uprawiającej 
ten sport. O przygotowaniach do 
zawodów świadczyć może fakt, że 
w Niemczech rozegrane zostały na 
wiosnę r. b., pod kątem widzenia 
Gordon-BennetTa, krajowe zawody 
eliminacyjne.

Powtóre — w roku bieżącym u- 
zyskano wyniki nieprzeciętne. Czas 
—  57 godzin 54 minuty oraz odleg
łość— 1.650 km 470 m, osiągnięte 
przez kpt. Burzyńskiego i por. W y
sockiego, stanowią nowy rekord 
balonów kategorji V-ej, t. j. tej, 
która dopuszczona jest do zawo
dów Gordon-Bennett‘a. A  więc 
tegoroczne zawody podniosły ma
ksymalny wyczyn balonowy, tłu 
macząc tem najlepiej swoje zna
czenie.

Po trzecie —  „Gordon-Bennett 
1935“ kończy historję czwartego 
puharu, który, po trzykrotnem  
zwycięstwie Polaków, staje się 
własnością Aeroklubu Rzeczypo
spolitej.

Na) wreszcie zaznaczyć, iż 
liu  z poprzedniemi, za- 

)Ci*ne wykazały duży 
u technicznego przy- 
ętu. W roku bieżą-

. ść państw  biorących 
nosiła dotychczas 

roku 1912.

cym zgłoszono sporą ilość balonów  
nowych, względnie ulepszonych. I 
tak np. Amerykanie wystąpili z 
zupełnie nowym, odbywającym na 
zawodach pierwszy swój lot, balo
nem, którego poszczególne płaty  
nie były zszywane, lecz tylko sk le
jane i wulkanizowane. Był to balon 
lekki i bardzo solidnie prezentują
cy się. Dwa nowe balony mieli 
Niemcy (,,Erich Deku" i ,,Alfred

Z ało g a  b a lo n u  „ W a rsz aw a  II", który z a ją ł 
d ru g ie  m ie jsce  w zaw o d ach , kpt. A ntoni 
Janusz i por. Ig n acy  W aw szczak

Hildebrandt“). Należy zaznaczyć, 
iż nasi ambitni i bardzo sportowo 
zachowujący się sąsiedzi, którzy—  
jak to sobie przypominamy—skar
żyli się w roku ub. w swojej pra
sie na przewagę techniczną sprzętu 
polskiego — teraz, do zawodów  
tegorocznych, byli dobrze przygo
towani; piloci przybyli wraz ze 
specjalnymi szykowaczami. Rów
nież 1 nowy balon posiadali Fran
cuzi (,,Maurice M allet“). Jeśli 
chodzi o balony polskie, to jedy
nie ,,Kościuszko" miał zam ie
nioną górną część powłoki, która 
— jak wiemy —  zużywa się n aj
bardziej. Pozostałe dwa nasze 
balony —  pochodzą z roku 1933.

Również wyposażenie balonów  
uległo w roku bieżącym dodatniej 
ewolucji. Donie dawna np. aparaty 
tlenowe (inhalatory) rzadko kiedy 
uzupełniały zawartość kosza ba
lonu. W roku bieżącym w środki 
umożliwiające przebywanie na du
żych wysokościach zaopatrzone 
były wszystkie załogi. Podobnie 
korzystnie przedstawia się kwest ja 
wyposażenia w radjo, przybory 
ratownicze oraz nowoczesne in
strumenty nawigacyjne.

Z tych wszystkich danych m oż
na wysnuć dla miłośników powie
trznego żeglarstwa bardzo pocie
szających wniosek: sport balonowy 
nie traci swojego znaczenia i w zię
cia. Przeciwnie— i ta gałąź sportu 
lotniczego rozwija się, od 150 lat 
nieprzerwanie i stale zyskuje na 
sile. Ciągle zwiększa się ilość k lu
bów i pilotów balonowych, udosko
nala się sprzęt, zaostrza się kon
kurencja w zawodach, rosną rekor- 
dy...

Czyniąc, w  30-tą rocznicę ufun
dowania pierwszego puharu im. 
G ordon-Bennetfa, bilans XXIII-ch 
zawodów, można z wielką dumą i 
z wielką wiarą spoglądać w przy
szłość sportu balonowego i naj
starszych na świecie zawodów lot
niczych.

Chociaż zawody balonowe mają 
najmniej skomplikowany regula
min (ich zadaniem jest uzyskiwa
nie jaknajwiększej odległości, bez 
względu na pozostałe wyniki lotu), 
krytyka ich jest niezmiernie trud
na, opierająca się na bardzo mo
zolnej i subtelnej analizie. Ta pa
radoksalna sytuacja pochodzi stąd, 
że właściwie każda załoga leci na 
swój sposób i najczęściej, w póź
niejszych fazach lotu, w indywidu
alnych warunkach. Poza ostatecz
nym wynikiem, wyrażającym się 
liczbą przebytych kilometrów oraz 
czasem lotu, brak jest ścisłych da 
nych, na których możnaby oprzeć 
sąd o tem, w jakim stopniu po
szczególne załogi wykorzystały  
możliwości lotu. Jest wprawdzie 
barogram —  zwierciadło lotu —  
oraz ilość balastu, która mówi o 
przewadze jednych załóg nad in- 
nemi. Jednak, po wniknięciu w s e 
dno sprawy, napotkamy przy oce-





nianiu techniki pilotażu na podsta
wie ilości zabranego balastu na po
ważne trudności. Oprócz bowiem  
balastu wchodzi w rachubę stopień 
przepuszczalności powłoki (dyfu
zja gazu). A  nawet zabrany piasek 
trudno czasem obliczyć, gdyż 
zawodnicy oprócz balastu mają 
różne przedmioty, których później 
pozbywają się, oraz, najczęściej, 
podają tylko ilość worków, a te 
mogą mieć różną wagę (od 10 do 
20 kg). Często zdarza się i tak, że 
zawodnik wogóle nie podaje cię
żaru balastu. Każda załoga ma 
swoje tajemnice i piastuje je prze
ważnie tak długo, dopóki nie wy- 
zbędzie się swoich błędów. W sku
tek tego zakres krytyki musi być 
poważnie zwężony i mieć na celu  
ogólną charakterystykę i sytuację, 
z których uważni czytelnicy mu
szą już sami wysnuwać mniej lub 
więcej słuszne wnioski.

Podstawowym mater jąłem do 
badania każdego lotu balonowego 
jest barogram oraz dane, dotyczą
ce zużycia balastu. Nieco dalej 
znajdą czytelnicy tabelę zużycia 
balastu w ciągu pierwszych 24 go
dzin. Zestawienie to, aczkolwiek  
odnosi się tylko do jednej, pierw
szej doby, daje już możność oceny 
lotu. Podanie gospodarki balastem  
w późniejszych godzinach lotu o- 
kazało się niemożliwe spowodu 
braku odpowiednich zapisów w 
książkach lotu. Zresztą, mogłoby 
ono łatwo wprowadzić nas w błąd, 
gdyż przy końcu lotu zawodnicy 
pozbywali się, oprócz piasku, tak
że części ekwipunku, żywności i 
t. p. —  co nie było dokładnie no
towane.

Za to bar ogramy lotów są od
tworzone ściśle i zawierają mater- 
jał kompletny. Musimy tu zauwa
żyć, że zestawienie to zostało zro
bione w specjalnie dogodnej skali, 
aby każdy, kto zechce poświęcić 
więcej uwagi na studjowanie lotu, 
mógł z łatwością odtwarzać sobie 
poszcezgólne jego fazy. W ykresy 
barografów doprowadzone zostały  
do jednej skali. Ażeby dać moż
ność stwierdzenia dokładności 
czynionych przez zawodników ob- 
serwacyj, obok kartogramów po
dany został wykres wysokości lo 
tu, zrobiony na podstawie notowań 
w książkach lotu, czynionych przez 
zawodników.

Zanim przejdziemy do wgłębia
nia się w szczegóły lotu, musimy 
jeszcze zwrócić uwagę na sprzęt. 
Niewątpliwie, umiejętności pilota 
—  a w szczególności znajomość



PODZIAŁ BALONÓW  W -G  ZABRANEGO BALASTU I ZUŻYCIA POWŁOK

I g r u p a  
ponad 800 kg. balastu

I I  g r u p a  
około 750 kg. balastu

I I I  g r u p a  
około 650 kg. balastu

nowy używany
(odnowiony) nowe używane 

(do 2 — 4 lat)
stare 

(powyżej 5 lat)

U. S. Navy Kościuszko E. Deku 
A. H ildebrandt 
M. Mallet

Polonja II 
W arszawa II 
Belgica 
Ziirich III 
Toruń

Lorraine
Bruxelles
Deutschland

START „POLONII II”

trwać lot. A le ciężar powłoki nie 
jest w zgodzie z dyfuzją. Kon
struktorzy muszą więc obrać naj
korzystniejszą granicę między ma
łą wagą z jednej — a szczelnością  
powłoki z drugiej strony. Pozatem  
ważną rolę odgrywa dbałość o 
sprzęt i staranne przygotowanie 
balonu do lotu. Amerykanie mieli 
balon nowy i niewątpliwie dobry. 
Cóż było przyczyną, że znaleźli się 
na ostatniem miejscu? Najprawdo
podobniej balon uległ uszkodzeniu 
przy długotrwałym transporcie i, 
nieprzejrzany przed startem, na 
co regulamin przewidywał 2 dni 
czasu, a organizatorzy zawodów  
odpowiednie środki, —  sprawił za
łodze przykrą niespodziankę w 
czasie lotu.

Zamieszczone osobno zestawie
nie charakteryzuje nam w sposób 
jasny a wystarczająco ścisły ba
lony, biorące udział w zawodach.

Dla oceny wyników zawodów nie
zmiernie ważna jest, poza tem, zna

jomość panujących warunków m e
teorologicznych. Sprawę tę oma
wia osobny artykuł. Na tem m iej
scu zaznaczymy tylko ogólnie, że 
sytuacja meteorologiczna w dniu 
startu była bardzo prosta, inie na
stręczająca kłopotu przy wyborze 
planu lotu. Mimo to —  jak widać 
z mapy lotu — zawodnicy podzie
lili się wyraźnie na dwie grupy. 
Jedna, do której zaliczały się ba
lony ,,Toruń”, „Ziirich” i „Deu
tschland”, pożeglowała na północ; 
druga, złożona z pozostałych ba
lonów, rozsypała się wachlarzem  
w kierunku wschodnim.

Przebieg lotów poszczególnych  
zawodników nie wymaga dalszego 
omawiania. Podane tabele, zesta
wienia, i wykresy barogramów są 
wystarczające do poznania i oceny 
poszczególnych elementów lotów, 
a porównanie tych danych daje 
zupełnie jasny obraz szans oraz 
dobrej, czy złej taktyki każdego z 
pilotów.

meteorologji — jego wytrwałość i 
wola zwycięstwa, grają w zawo
dach balonowych główną rolę. Jed 
nak i od sprzętu wiele zależy. W 
konstrukcji balonu— jak to już za
znaczyliśmy —  trzeba brać pod 
uwagę dwa czynniki: ciężar balo
nu i stopień przepuszczalności po
włoki. Im lżejszy balon, im lżej
sza jest w szczególności jego po
włoka — tem więcej można wziąć 
balastu, a więc tem dłużej może

TABELA ZUŻYCIA BALASTU W  PIERWSZYCH 24 GODZINACH LOTU

N
r.

 
ko

l. 
w/

g 
kl

as
 

1

NAZW A BALONU

Ciężar za
branego 
balastu

kg

Zużycie 
do 20 h

kg

20 — 4 h 
kg.

Razem  
od 

począt
ku lotu  

kg.

4—12 h 
kg.

Razem
kg-

12 — 16 h 
kg.

Razem
kg.

Pozostało  
na dalszy  

lot kg.
U W A G I

1. Polonia II 744 240 36 276 144 420 12-f butle 432 312 Balon wszedł w 2-gą i 3-cią noc 
i lądow ał w dn. 18.IX. 35. o g. 3,15

2.
3
4.
5.

W arszawa 11 
Belgica 
Erich Deku 
Kościuszko

770
720
744
804

198
240
120
264

66
100
120
36

264
340
240
300

110
60

192
96

374
400
432
396

231
140
168
180

605
540
600
576

175
180
144
228

|B alony weszły w drugą noc i lą 
dow ały w ciągu dnia 17. IX. 35. 

'm iędzy godz. 13.00 — 16.50.

6. Toruń 748 187 187 374 34 408 272 680 68 Zrzucał ekw ipunek i po przeby
ciu nocy lądow ał o godz. 8.55.

7.
8. 
9.

M aurice M allet
Lorraine
Bruxelles

740
650
645 135

Zużycie balastu 
Zużycie balastu 
Zużycie balastu

nie było notowane 
nie było notowane 
nie było notowane

?
?
?

Ocena możliwości dalszego lotu 
trudna spowodu braku danych. 
Po ilości zabranego balastu mo
żna sądzić* że lądow anie nastąpiło 
przedwcześnie.

10. Ziirich III 720 180 60 240 72 312 ? ? Lądow ał z 165 kg. balastu przed brzegiem 
Bałtyku, w złej pogodzie.

11. Alfred H ildebrandt 720 270 30 300 90 390 105 495 W przeciągu 40 minut zużył 165 kg. ba
lastu (?) i lądow ał z 60 kg. balastu  — 
przedw cześnie.

12. Deutschland 660 120 90 220 15 235 Lądował z 360 kg. balastu  przed brzegiem Bałtyku. Prze
lecenie Bałtyku było możliwe.

13. U. S. Navy 818 420 266 686 Lądował spowodu defektu balonu i braku balastu. (Nieszczelność klapy).

UWAGI: Ilość balastu posiadanego przy starcie podano na podstawie zapisków w dziennikach lotu — w zaokrągleniu.
N ależy zaznaczyć, że prócz balastu (piasku), załogi zabrały do kosza sprzęt pomocniczy (butle tlenowe, żywność i t. p.), który mógł 
służyć, w razie potrzeby, jako balast dodatkowy. Ciężar tego balastu  dodatkowego trudno określić, dlatego dane w tabeli należy 
uważać, jako przybliżone i orjentacyjne, dające jednak pew ien ogólny obraz zużycia blastu.
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Zawody tegoroczne przewidy
wały kilka rozgrywek pozaregula- 
minowych. M iędzy innemi zawod
nicy walczyli o zdobycie nagrody 
przewidywania. Każdy z nich o- 
kreślał przed startem przypusz
czalne miejsce swego lądowania, 
przyczem założenie najbliższe rze
czywistego wyniku było nagrodzo
ne. Zwycięstwo w tej konkurencji, 
która, rzecz oczywista, nie miała 
żadnego znaczenia w ogólnej, re
gulaminowej klasyfikacji — osią
gnął as i weteran zawodów Gor- 
don-Bennett‘a, Demuyter. Jemu

również należałoby przyznać pal
mę pierwszeństwa wśród proro
ków zawodów, on to bowiem typo
wał Burzyńskiego na zwycięzcę, 
a siebie na pierwszego za Polakami.

Zawodnicy polscy osiągnęli n ie
tylko pierwsze miejsce w ogólnej 
klasyfikacji, lecz także —  jak w  
zawodach poprzednich — pry
mat wśród ekip. Na 26 zawodni
ków (13 balonów po 2 zawodni
ków w każdym )— 6-osobowy zespół 
polski, startujący na trzech balo
nach, zdobył 60% wszystkich na
gród.

Doskonały wynik, osiągnięty 
przez Burzyńskiego i W ysockiego, 
wpisał polskich lotników sześcio
krotnie na listę międzynarodowych  
rekordów balonowych i spowodo
wał, że obecnie Polska posiada 7 
tych rekordów, w tern wszystkie 
kategorji Vll-ej.

Jest to dla naszego lotnictwa 
wielki sukces. Tern większy, że 
oceniany zgodnie przez wszystkich  
jako wyraz sumiennej i wytrwałej 
pracy, sportowej tężyzny oraz u- 
miejętności.
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2254

2200

2200

2204,5

2200

2280

2280

2204,5

2204,5

. 
.

2200

2205

2204,5

2204,5

Pojemność
balonu

16.18

17.13

16.30

16.38

16.13

17.04

1633

16.45

16.49

17.02

16.56

17.08

17.21

Godz. startu 
w dn. 15 IX.

16.IX

16.IX

16.IX

16.IX

16.IX

16.IX

16.IX

17.IX

17.IX
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17.IX

18.IX
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Mjr. pilot Kazimierz Zacharewicz

S ł u ż b a  in fo r m a c y jn o  - m e t e o r o l o g i c z n a  p o d c z a s  z a w o d ó w  
G ordon  - B en nett 1935*)
Prace przygotow aw cze

Zadaniem służby lotniczo-m eteorolo- 
gicznej w okresie zawodów balonów wol
nych o puhar im. G ordon-B ennett‘a było 
szczegółowe informowanie zawodników o 
stanie i przew idyw anych zmianach w a
runków atm osferycznych, tak przed s ta r
tem, jak i w czasie lotu.

Dla należytego w ypełnienia swych za
dań, służba meteorologiczna opracow ała 
— już na kilka miesięcy przed terminem 
zawodów — szczegółowy plan  w ykony
wania dodatkow ych obserwacyj przez 
krajow ą sieć meteorologiczną. W planie 
tym zwrócono szczególną uwagę na u sta 
lenie terminów obserwacyj aerologicz- 
nych, t. j. pomiarów kierunków  i szyb
kości w iatrów górnych oraz ciśnienia, 
tem peratury  i wilgotności pow ietrza w 
warstwach wyższych atm osfery, by tym 
sposobem zapewnić sobie m aterjał do 
szczegółowego informowania zawodników 
o przebiegu warunków meteorologicznych 
przed zawodami i w czasie ich trwania.

Ponieważ tego rodzaju loty m iędzyna
rodowe w ykraczają zazwyczaj poza g ra
nice kraju, urządzającego zawody, d la 
tego zwrócono się do instytucyj m eteoro
logicznych A ustrji, Estonji, Łotwy, N ie
miec, Rosji, Rumunji i Szwecji z prośbą 
o współpracę. Polegała ona na wykony
waniu dodatkowych obserwacyj aerolo- 
gicznych i informowaniu drogą radjofo- 
niczną zawodników, w czasie ew entualne
go lotu nad tery torjum  tych państw,
0 stanie i przew idyw anych zmianach w a
runków atm osferycznych. W szystkie wy
mienione wyżej państwa chętnie w yraziły 
swą zgodę, a niektóre z nich w ystąpiły 
nawet z w łasną inicjatyw ą rozszerzenia 
program u swej współpracy.

Poza wspomnianemi przygotowaniam i 
wykonano dla zawodników specjalne k a r
toteki, zaw ierające wykresy deklinacji 
magnetycznej, wschodu i zachodu słońca
1 księżyca, oraz wykaz radjostacyj i p ro 
gramy terminów przekazyw ania informa- 
cyj meteorologicznych specjalnie dla za 
wodników.

Już na kilka dni przed zawodami u ru 
chomiono na lotnisku mokotowskiem spe
cjalne biuro, w którem  zawodnicy byli 
informowani o przebiegu w arunków  atm o
sferycznych na obszarze Europy. Poza 
tem dostarczano zawodnikom, przez b iu
ro inform acyjne lub bezpośrednio — na 
ich żądanie — do kw ater, mapy synop
tyczne obszaru Europy, wykonywane na

*) Szczegółowe opracow anie warunków 
meteorologicznych, z uwzględnieniem no
tatek  poszczególnych zawodników, u ka
że się osobno.

podstawie obserwacyj z godziny 8-ej, 
14-ej i 19-ej. M apy te zaw ierały: rozkład 
ciśnień, rodzaje mas i frontów pow ietrz
nych, obszary opadów oraz prognozę po
gody. Ta ostatnia była zawodnikom ko
munikowana zasadniczo w trzech języ
kach: polskim, niemieckim i francuskim, 
a na życzenie — w języku ojczystym  d a
nego zawodnika.

Na godzinę przed startem  doręczono 
załogom balonów:

mapy synoptyczne z wynikami obser
wacyj z obszaru E uropy z godziny 8-ej, 
dane, dotyczące rozkładu wiatrów na 
przypuszczalnej trasie  lotu, na oddziel
nych mapach — w w arstwach co 500 m;

wyniki obserwacyj aerologicznych, do
tyczących tem peratur i wilgotności po
w ietrza w w arstwach górnych atm osfery 
z obszaru Europy, w warstwach co 500 
m oraz

pionowe gradjenty  tem peratur, obser
wowanych w ostatniej chwili przed s ta r
tem.

Poza tem kom isarze meteorologiczni 
udzielali załogom balonów ustnie infor- 
macyj, dotyczących przyszłej pogody na 
przypuszczalnej trasie  lotu.

Warunki m eteorologiczne  
w  czasie  lotu

Z mapy synoptycznej (ryc. 1), p rzed
staw iającej uk ład  atm osferyczny, jaki 
zalegał Europę o godz. 14-ej dnia 15.IX., 
widać, że s ta rt balonów odbył się w po
w ietrzu polarno-m orskiem , przy w iatrach, 
zarówno dolnych jak i górnych — za
chodnich, przyczem  szybkość dolnych 
w ynosiła od 3 do 5 m/sek, a górnych — 
do wysokości 2000 m — od 8 do 10 
m/sek. Zachmurzenie nieba chmurami 
kłębiastemi, k tóre w ciągu dnia było sto 
sunkowo duże, zm alało w godzinach po
południowych i wynosiło *4 ogólnego po
krycia.

Jednak  już pod koniec startu , t. j. mię
dzy godziną 17 a 18, w iatr dolny zmie
niał się stopniowo z W na WSW, a na 
zachodzie zaczęły się ukazywać ławice 
chmur górno-warstwowych. Przyczyną 
zmiany w tym czasie kierunku w iatru i 
wzrostu zachm urzenia nieba było prze
widywane zbliżanie się od zachodu fron
tu zokludowanego, poprzedzonego dość 
szerokim pasem  deszczów.

O godz. 19-ej min. 30 podano zaw odni
kom radjofonicznie, w trzech językach,

Ryc. 1



pierwszy kom unikat meteorologiczny, w 
którym  poinformowano ich o rozkładzie 
w iatrów  górnych na trasie  lotu, t. zn. na 
wschodzie i północnym  wschodzie Polski, 
oraz podano przew idyw ane zmiany k ie
runku w iatru w w arstw ach przyziem nych 
z W na SW.

Poniew aż szybkość przesuwającego się 
frontu zokludowanego wynosiła średnio 
50 km/godz., więc już w ciągu nocy z 
15 na 16 w rześnia w iatr nad Polską obra
cał się w w arstwach niższych (do 1000 m) 
ku południowi, zachm urzenie wzrosło n ie
mal do całkowitego pokrycia, a w zachod
niej połowie Polski spadły  już pierwsze 
deszcze pochodzenia frontowego. O szyb- 
kiem zbliżaniu się tego frontu, oraz za
szłych i przew idyw anych zmianach w 
rozkładzie poszczególnych czynników po
gody, a zw łaszcza wiatrów, poinform o
wano zawodników w następnym  kom uni
kacie radjofonicznym , o godz. 23 m. 20. 
W  kom unikacie tym  podkreślono szcze
gólnie niekorzystną zmianę kierunku w ia
tru, w w arstw ie do 1000 m. i utrzym yw a
niu się nadal sprzyjającego kierunku za
chodniego—powyżej tej warstwy.

W  godzinach rannych, dnia 16.IX, na 
wschodzie k ra ju  było już chmurno i m iej
scami w ystąpiły  przyziem ne mgły, a w iatr 
w warstwie dolnej (do około 600 m) 
zm ienił się na południowy, przy zm niej
szonej szybkości od 3 do 4 m/sek. N ato
m iast w iatr górny utrzym ał się nadal z 
kierunku zachodniego — przy  praw ie n ie
zmienionej szybkości 35 do 40 km/godz.

Ryc. 2 przedstaw ia uk ład  atm osferycz
ny o godz. 8-ej dnia 16 września. Jak  
w idać z niego, front zokludow any do tarł 
już w tym  czasie do środkowych dzielnic 
Polski, a nad R osją zachodnią utw orzył 
się klin wysokiego ciśnienia, wychodzący 
od wyżu, zalegającego okolice morza 
Czarnego. Na obszarze, ograniczonym z 
jednej strony frontem  zokludowanym, a 
z drugiej — klinem  wysokiego ciśnienia, 
t. zn. na tym obszarze, nad którym  win-

Ryc. 2

ny w danym  czasie szybować balony, 
w iały w iatry dolne z kierunków  p o łud 
niowych, a górne nadal były zachodnie. 
O takim  układzie w iatrów oraz bezchm ur
nym stanie nieba mówiono k ilkakrotnie 
w kom unikatach meteorologicznych, wy
głaszanych dla zawodników radiofonicz
nie, co godzinę, od 1-ej do 8-ej rano.

Balony, szybujące w tym czasie w w ar
stwach niższych, zostały  przez w iatr po-

Ryc. 3

łudniowy skierow ane ku północy i w kró t
ce, dogonione przez front zokludowany, 
a nadciągające wraz z frontem  niskie 
chmury i tow arzyszący im pas deszczów 
oraz bliskość morza Bałtyckiego, zm u
szały je do lądow ania na terenie krajów  
nadbałtyckich. Te jednak balony, k tóre 
były w tedy tak  wysoko, że nie podlegały 
wpływowi obracającego się w iatru, poszy
bowały w kierunku wschodnim i dostały  
się, nad Rosją zachodnią, w obszar w pły
wu wspomnianego klina wysokiego ciśnie
nia (ryc. 2), gdzie w iały nadal w iatry za
chodnie, a dalej na wschodzie — nawet 
północno-zachodnie. Poniew aż szybkość 
w iatrów  górnych nad obszarem klina by
ła znacznie mniejsza niż szybkość p rze
suwającego się frontu zokludowanego, ba
lony, k tóre nad tym obszarem szybowały 
niżej, znalazły się pod wpływem w iatru 
z kierunków  południowych i zostały skie
rowane ku północnem u wschodowi. Część 
balonów, znajdujących się na sp rzy ja ją 
cej wTysokości, poszybow ała dalej na 
wschód, a naw et — południowy wschód.

Ryc. 3 przedstaw ia układ  atm osferycz
ny z godz. 8-ej dnia 17 września. W idzi
my tu, że front zokludow any do tarł już 
blisko linji Kijów—Leningrad, a w iatry 
południowe w przedfrontow ych w arstwach 
dolnych zaznaczyły się już na obszarze 
Rosji środkowej i południowej. Pod 
wpływ tego w iatru dostały  się też szybu
jące nad obszarem Rosji południowej ba
lony, k tóre w ciągu nocy z 17 na 18.IX. 
u traciły  wysokość przy sprzyjających je 
szcze w iatrach zachodnich i północno- 
zachodnich.

Na zakończenie należy zaznaczyć, iż 
służba inform acyjno-m eteorologiczna m ia
ła  ułatw ione zadanie informowania za
wodników w czasie lotu, dzięki zainstalo
waniu przez Polskie Rad jo mikrofonu w 
dziale synoptycznym  Głównej W ojsko
wej S tacji M eteorologicznej, skąd bezpo
średnio i bez stra ty  czasu nadaw ano za
wodnikom odpowiednie informacje.

Por. W ład ysław  W ysocki

Lo t  z w y c i ę s k i e g o  b a l o n u  „ P o l o n j a  II"
Był to mój trzynasty  lot... I, dziw

nym zbiegiem okoliczności, mieliśmy le
cieć pod „trzynastką*1.

Nie należę do ludzi przesądnych, jed 
nak moment ten zastanow ił mnie na chwi
lę: jeżeli istn ieją  konsekw encje p rzesą
dów, to mogą być złe lub dobre. N ależa
ło wybrać ostatnie, by lecieć w spokoju 
ducha i dobrej nadziei, z w iarą w szczę
śliwy „omen".

Po losowaniu, gdy zwróciłem się do me
go m istrza z zapytaniem  o wynik, spo j
rza ł na mnie, coś burknął i pokazał 
„ trzynastkę". Nie zrozum iałem  jego n a 

stroju, jednak, poza przesłankam i p rze
sądów i wróżb, biła z jego tw arzy n ie
złomna, spokojna wola zwycięstwa, a 
oczy mówiły wyraźnie, że obojętną rze
czą jest cyfra, kolejność startu ... To nie 
gra roli! Byle w rezultacie znaleźć się 
pod cyfrą pierwszą! Znałem go dobrze. 
Był moim dowódcą. W iedziałem , że każ
dy p lan umie realizow ać i od powziętych 
zam iarów nie odstąpi. Więc, aby łatw iej 
mógł zwyciężyć, poddałem  się całkow i
cie jego wpływom.

O statni rzu t oka na trybuny i loże, o

statn ie słowa pożegnania, uściski dłoni 
przyjaciół, sym fonja syren sam ochodo
wych... W krótce potem  znaleźliśm y się 
nad syrenim grodem, żegnani wzrokiem 
wielu tysięcy ludzi. Nigdy jeszcze nie 
miałem skierow anych w moją stronę tak  
wielkiej ilości oczu... Spojrzałem  wdół i 
odczułem  te dobre, szczere życzenia, to 
w ielkie pragnienie zwycięstwa Polaków.

N ależało zwyciężyć, by choć w czę
ści odwdzięczyć się za serca, szybujące z 
nami w nieznane.

Czas m ijał. W arszaw a znalazła się za 
nami, a przed sobą mieliśmy ciemną ot-



chłań nieznanej p rzestrzeni i nocy. N a
leżało pokonać w sobie w rażenia startu , 
by ze swobodną głową zabrać się do p ra 
cy.

Jes t ona w koszu niełatw a, a głównym 
jej wynikiem — decyzja, k tó ra  zależy nie 
od kłam liwej obserwacji położenia w spół
zawodników i nie od podświadom ej su- 
gestji lotu innych balonów. D ecyzja n a 
sza powinna być indyw idualna, oparta 
wyłącznie na wiedzy i doświadczeniu.

Szereg lotów, wykonanych przed zawo
dami, lotów ze ścisłem i wyliczeniami, 
stud ja  teoretyczne, następnie dośw iadcze
nia ubiegłych zawodów, daw ało gw aran
cję przewagi polskich załóg nad innemi. 
Trudno jest u jąć zagranicy braku wiedzy 
i doświadczenia. Ubiegłe la ta  ich sukce
sów mówią same za siebie. Może w ich 
decyzjach i wykonaniu tkw ił b łąd  n ie
znaczny, k tóry  w rezultacie mógł dać w y
nik gorszy od naszego. Nie wiadomo.

Faktem  jednak, mimo to, było, że m ie
liśmy do czynienia z groźnymi w spół
zawodnikami, z którym i należało się po
ważnie liczyć. Dlatego decyzja nasza m u
siała być indyw idualną i niezachwianą. 
Taką była, należało tylko wykonać ją 
z całą starannością.

Lecieliśmy na wschód. M rok nocy już 
nas otulił, znikły z oczu balony w spół
zawodników, które, rozrzucone w achla
rzem, gubiły się wzajemnie.

Cisza, nie przeryw ana naw et mową m e
go m istrza, napełn iała  mnie myślami o 
jutrze. Chciałem, byśmy byli pierwsi... 
Zresztą, k tóry  z zawodników nie miał 
podobnych m yśli? Podniecony m arze
niem, drgnąłem, o trząsnąłem  się z zadu
my. W tem rozległ się głos z bratniego 
kosza naszego współzawodnika, kapitana 
Janusza: py tał się mojego towarzysza,
kpt. Burzyńskiego, o rezu lta t naszego 
wejścia w noc.

I naraz przypom niał mi się jego w spa
niały gest przed startem , kiedy, sam po 
zbaw iając się tabel do obliczeń astrono
micznych, oddał je nam do użytku. S ta 
ło się to z mojej winy. Przez zapom nie
nie nie uzupełniłem  swojego ekwipunku 
wspomnianemi tabelam i i, p rzed startem  
„W arszawy II", prosiłem  jej p ilo ta  o po 
moc. W spaniałom yślnie ofiarow ał nam 
swój podręcznik, odlatu jąc bez obliczeń. 
M iał tęższą głowę do astronom ji i mógł 
sobie z łatw ością poradzić bez tabel, jed 
nak fakt jego wspaniałom yślnego gestu 
mówi sam za siebie. Życzyłem mu owej 
nocy sukcesu z całego serca.

Słońce dnia zastało  nas jeszcze w P o l
sce. Byliśmy w yprzedzeni przez kilka 
konkurencyjnych balonów. Pod nami roz
łożyła się w pełni Pińszczyzna. N iezli
czone ilości rzek i strum ieni tw orzyły 
siatkę wodną, narzuconą jakby w celu 
zwilżenia tej ziemi do syta. O pary mo-



kradeł p iętrzyły  się w kłęby i m alowały 
przestrzeń  pod nami w białe plamy.

Zaczęło się robić ciepło. Po chwili o- 
puściliśm y Polskę, m ijając granicę w jej 
najbardziej dzikiem miejscu i, zgodnie z 
pierw szą decyzją, utrzym yw aliśm y nadal 
kierunek wschodni.

Po spożyciu śniadania oddaliśm y się 
obserwacjom nowej Rosji.

Posiada ona, w idziana z gory, zupełnie 
inny charak ter niż nasz kraj. Kołchozy 
zebrały pola w olbrzymie p łaty  roli o 
kształtach  regularnych, jakby w ykrojo
nych szablonem. W środku każdego pola 
—w ysepka stert. Słychać szum maszyn i 
traktorów , kuźni chleba Z. S. S. R. W sie- 
ulicówki, uk ładając się białym  łańcu
chem wzdłuż rzek i jarów, m ają linje 
proste, wyraźne i olbrzymie. Nie w idzie
liśmy zagród pojedyńczych lub m niej
szych skupień rolnych. K ażde osiedle jest 
wielkie i daleko położone od innych. Ten 
charak ter zaludnienia, dla nas obcy,
sprowadził przed moje oczy obrazy z P o l
ski. W idziałem  je jak żywe. Z góry p stro 
kate, ukolorow ane różnemi barwami, o 
bezładnie rzuconych zagrodach, tw orzyły 
swoistą, polską kanwę.

P rzed nami rozciągała się szara, za 
mglona Rosja. Za nami, na widnokręgu, 
najdroższe pasmo ziemi ojczystej...

Po raz pierwszy w życiu, jako obyw a
tel polski, znalazłem  się za rubieżą k ra 
ju. I mogłoby uczucie osam otnienia, uczu
cie obcości, ogarnąć mnie całkowicie, 
gdyby nie myśl, że przecież dla dobrej 
sprawy opuściliśm y Polskę i że wkrótce 
do niej wrócimy...

Znałem Rosję z la t wojny i rewolucji- 
O glądałem  ją w różnych barwach, b ia
łej i czerwonej, spokojnej i kąpanej we 
krw i w łasnej, jednak, naw et z wysoko
ści 3000 metrów, był ten kraj dla mnie 
wielką tajem nicą, o różnych niespodzian
kach i wielkich możliwościach.

N araz myśli moje zostały przerw ane 
w arkotem  samolotu, który  w spinał się 
strom ą sp iralą  w górę. Po osiągnięciu od 
powiedniej wysokości, począł on krążyć 
dokoła nas, jakby z zamiarem odczyta
nia znaków rejestracy jnych  balonu. C zer
wona gwiazda na zielono-szarym  płacie 
wskazywała, że jesteśm y witani przez 
gospodarzy. Lotnik, po kilku skrętach, 
uniósł rękę do góry — widocznie na 
znak pow itania i, pikując, odleciał do 
szybującego niedaleko nas balonu „Bel- 
gica“. Na pożegnanie machnąłem  chu
steczką pilotowi samolotu w dowód p rzy 
jaźni, poczem nadal zapadłem  w zadu
mę.

W koszu naogół mało się mówi. Urok 
lotu jest tak  wielki, że mowa ludzka s ta 
je się ciężarem  nastroju, jakiemu poddał 
się lecący. Piękno lotu jest nieme... W ła
śnie cisza jest całym artyzm em  tego

sportu. Jeszcze mniej mówi się w koszu 
z moim mistrzem. On — w patrzony w te 
ren, z notatnikiem  w ręku — skupia uw a
gę na mapie i kompasie, oblicza szyb
kość i kierunek, aż wkońcu wypowie zda
nie krótk ie i zwięzłe, tyczące się np. na
wigacji. Tylko rzadko, gdy chce odpo
cząć i o trząsnąć się z wysiłku, jakiego 
wymaga obserwacja, spojrzy na mnie, 
uśmiechnie się i przytem  da mi kuksań
ca w bok—na znak dobrego humoru. Parę 
uryw anych zdań o możliwościach nasze
go lotu i znowu Burzyński zatap ia  się w 
dzienniku pokładowym, by mieć dowody 
swojej pracy i um iejętności.

Było południe, gdy znowu usłyszeliśm y 
w arkot silników samolotowych: u jrze liś
my 3 płatowce, dążące do osiągnięcia 
naszej wysokości. Po chwili jeden z nich 
zbliżył się i w yraźnie zaczął dawać zna
ki, nakazujące nam lądowanie.

Byliśmy zaskoczeni. Liczyliśmy na po
myłkę, jednak ruchy były niedw uznacz
ne i nie ulegało wątpliwości, że lotnicy 
żądali od nas natychm iastowego lądow a
nia. N ależało dojść z nimi do porozu
mienia. Rzuciliśm y m eldunek ciężarkowy 
z wyjaśnieniam i, jeden, drugi... Później 
spadochroniki, jednak sam oloty w d a l
szym ciągu daw ały nakaz lądowania. Zde
cydowaliśmy się nie reagować na nie, 
jednak w tym momencie usłyszeliśm y 
serję strzałów  karabinu maszynowego, 
oddanych z płatowca, k tóre wprowadziły 
nas w zdumienie. Zacząłem  zastanaw iać 
się nad nieprzew idzianą w program ie na
szego lotu sytuacją. Co robić? Lądować 
— to znaczy przegrać. Przegrać bezape
lacyjnie. Nie! Na to nie mogliśmy się 
zgodzić... Wtem, dla potw ierdzenia swe
go żądania, karabiny zate rko tały  po raz 
drugi. Trudno jest dzisiaj przypom nieć 
sobie i odtw orzyć uczucie, jakie mnie 
wówczas opanowało. Powiem krótko: by
ło ono nieprzyjem ne.

Użyliśmy w szystkich środków, by p rze
konać lotników o posiadanem  przez nas 
praw ie przelotu. Żądali lądowania, gro
żąc strzałam i.

Sytuacja staw ała się coraz bardziej 
niemiła. A le — co mnie dziwiło — nie 
traciłem  spokoju. Spojrzałem  na k ap ita 
na Burzyńskiego. Jak ieś słowo, mało 
wyraźne, wypowiedziane mocnym żargo
nem, jeden rzu t oka na wysokościomierz
i... ,,niech pan odbalastuje, bo zdaje się, 
że opadam y“ — odrzekł na moje bez
radne, niewypowiedziane pytanie ,,co ro 
bić?".

I wtedy, jakby zimną wodą zlany, od
czytałem  w postaci mego m istrza decy
zję: „Kto chce zwyciężyć, musi lecieć na 
wschód... nie lądować, a lecieć"!

I lecieliśmy... Taką była wola dow ód
cy. Samoloty, po dwóch godzinach zaba
wy, odleciały, a do dnia dzisiejszego

nikt nie wie, nawet najw yższe w ładze 
lotnicze Z. S. R. R., co miało to w szyst
ko znaczyć.

Słońce zniżało się ku zachodowi. W cho
dziliśmy w drugą noc, utrzym ując posia
daną wysokość rzutam i balastu. Poszły 
za burtę kosza mniej potrzebne p rzy rzą
dy, wszelkiego rodzaju sm akołyki i sze
reg drobiazgów.

Ziemia powoli zaczęła pokryw ać się 
mgłą wieczorną. Ciepłe p rądy  w yrzuciły 
balon na wysokość 4000 metrów i znowu 
ciemna noc okryła nas swoją czernią.

N ajtrudniej jest walczyć z powieką 
oka. W iele można w sobie przemóc, ale 
pozbawienie się snu na dłuższy czas jest 
niemożliwością. Przychodzi tu z pomocą 
dziwny stan półsnu, w którym  widzi się, 
słyszy i czuje, a jednak się śpi.

Taki stan ow ładnął mną. W idziałem  
siebie w koszu, w idziałem przyrządy, sy
pałem  balast, ale jednocześnie spałem.

Mogę to nazwać tylko snem, bo w yda
ło mi się, że prócz nas dwóch w koszu 
jest jeszcze ktoś trzeci — istota bezoso
bowa, bezkształtna, nijaka. A le w swem 
istnieniu tak wyraźna, że chwilami chcia
łem naw iązać z nią rozmowę. Później 
jednak, po otrząśnięciu się mojem, isto 
ta  znikała, by znowu wrócić, gdy ponow
nie w padałem  w stan  półsnu. Trw ało to 
przez całą naszą podróż, a że istnienie 
tego zjaw iska było raczej przyjem nem  
niż przykrem , przyzw yczaiłem  się do n ie
go i jakoś zżyłem się dziwnie z niem.

Następny dzień minął nam wesoło. Ob
liczaliśmy, że zdolni będziemy, posiada
jąc jeszcze odpowiedni zapas balastu, 
wejść w noc trzecią.

Jakoteż nadeszła najw eselsza ze w szy
stkich nocy. Pokonaliśm y zmrok, n a jb a r
dziej żarłoczną część dnia dla balonu 
i znaleźliśm y się wysoko, zrównoważeni 
— jeżeli chodzi o położenie balonu — i 
duchowo podnieceni. W końcu nic, prócz 
nas, nie pozostało. Było w prawdzie je 
szcze coś niem aterjalnego, coś, co tru d 
no jest przetłum aczyć na język ludzki. 
Było to uczucie, przyjem ne uczucie speł
nionych życzeń.

Gdy lądowaliśmy, nie czekając, w oba
wie u tra ty  zdobytej przestrzeni, na słoń
ce, k tóre mogło nam dać jeszcze parę 
godzin lotu, Burzyński lakonicznie stw ier
dził: „Zrobiliśmy wszystko, co mogliśmy, 
zrobić. Mam wrażenie, że to powinno 
w ystarczyć".

W tedy to uczucie przyjem ne, uczucie 
spełnionych rzeczy, znalazło swoje m iej
sce w mojem sercu.

Do niniejszego numeru dołączono ze 
stawienie barogramów zawodników. C zy 
telnicy zagraniczni otrzymali dodatkowe  
sprawozdanie z zawodów  „Gordon-Ben- 
nett“ w języku  francuskim.

R E D A K C JA .



PUHAR C H A L L E N G E E  PRZYZNANY POLSCE

Na ostatnim  Zjeździe F edera tion  A eronautiąue In ternationale , zdecydow ano ostatecznie zaprzestać 
urządzania zaw odów  m iędzynarodow ych Challenge de Tourism e In ternational, a drogocenny puhar, 
stanow iący nagrodę przechodnią dla zwycięskiego klubu, przyznano na w łasność A eroklubow i R ze
czypospolitej spow odu dw ukrotnego, ostatniego zw ycięstw a: ś. p. Żwirki i W igury w roku 1932 
oraz Bajana i Pokrzyw ki w roku 1934.

B o g d a n  J. K w ie c iń s k i
D o r o c z n y  Z jazd  F. A. I. (M ię d z y n a r o d o w e g o  Z w ią zk u  L o tn ic z e g o )

Tegoroczny zjazd F.A.I. odbył się w 
Jugosław ji. O rganizator, Królewski J u 
gosłowiański A eroklub, powziął szczęśli
wą myśl zerw ania z u tartym  zwyczajem 
organizowania Zjazdu w stolicy, p rze
nosząc obrady do jednej z najp iękn ie j
szych części swego kraju, nad A drjatyk, 
do Dubrownika.

Po nieoficjalnem  zebraniu uczestników 
zjazdu dnia 6.IX w Zagrzebiu, gdzie dzię
ki przypadającem u na ten dzień świętu 
państwowemu, jako daty  urodzin m łode
go króla, delegaci mieli możność p rzy 
patrzeć się ciekawym popisom samolotów 
lotnictwa wojskowego; udano się specjal
nym pociągiem do Splitu, a stam tąd 
okrętem  do Dubrownika. Dzień 8-go był 
również poświęcony zwiedzaniu pięknych 
okolic Dubrownika. W czasie tej wyciecz

ki zwiedzano Cetynję, dawną stolicę 
Czarnogóry.

Z dniem 9.IX rozpoczął się właściwy 
Zjazd. U roczyste otwarcie, k tóre zaszczy
cił swoją obecnością specjalny reprezen
tan t króla oraz min. wojny, gen. Zivkovic, 
odbyło się z przyjętym  już cerem onjałem. 
P. Tadeusz Suderm eyer, p. o. prezesa 
Klubu, niestrudzony organizator Zjazdu 
i sprawozdaw ca generalny na rok 1935, 
wygłosił przy  tej okazji nader ciekawy 
odczyt, obrazujący olbrzymi rozwój lo t
nictwa w czasie ostatnich 30 lat, t. zn. od 
chwili założenia Związku.

Popołudniu tego dnia rozpoczęto w ła
ściwe obrady. M aterja ł do przedyskuto
wania w czasie Zjazdu był specjalnie ob
fity, szereg nader ważnych kwestyj o zna
czeniu zasadniczem  znajdow ało się na

porządku dziennym obrad. W pierwszym 
rzędzie należy tu wymienić regulaminową 
zmianę w sprawie podziału samolotów 
sportowych i turystycznych na kategorje. 
Jak  wiadomo, dotychczas kodeks sporto 
wy F.A .I., jako k ry terjum  dla podziału 
samolotów turystycznych na kategorje, 
przyjm ow ał jedynie wagę w łasną sam o
lotu. System ten przedstaw iał dużo do
godności. Po pierwsze — kontro la w za
wodach była bardzo łatwa, a z drugiej 
strony nie dotykał sprawy bardzo deli
katnej — silników. Ze względu jednak na 
to, że system ten w wielu krajach  budził 
poważne zastrzeżenia i był powodem nie- 
brania np. przez A nglję udziału w szere
gu zawodów lotniczych, zdecydowano się 
na rewizję tej sprawy i w konsekwencji 
postanowiono przyjąć, jako kryterjum



dla podziału samolotów na kategorje, li- 
traż  motoru. Spraw a ta  została szczegóło
wo zbadana i przygotow ana przez Komi
sję Sportow ą F.A.I. O statecznie Z jazd 
ustalił następu jący  podział na kategorje 
dla samolotów turystycznych:

1-sza kategorja  9 litrów
2-ga ,, 6,5 ,,
3-cia ,, 4 „
4-ta „ 2 „

W dziale hydroplanów  i amfibij ozna
czone są tylko pierwsze dwie kategorje. 
W e w szystkich kategorjach mogą być u- 
stanaw iane dwie grupy rekordów: z ob
sadą jednoosobową i wieloosobową. D o
puszczalne jest używanie samolotów wie- 
lomotorowych, jednak w tym w ypadku su
muje się litraż  w szystkich motorów łącz
nie.

Rekordy mogą być bite poczynając od
1.1.1937 r. R ekordy dotychczasowe, w ed
ług starego podziału na kategorje, będą 
kontrolow ane i notow ane do dnia 31.XII. 
1937 r. Równocześnie Z jazd uchw alił 
w prowadzenie pojęcia szybowca z m oto
rem pomocniczym, uznając 1 litr  za m a
ksym alnie dopuszczalną pojem ność cy
lindrów.

D ruga ważna decyzja, jaka zapadła na 
Zjeździe, to uchw ała o zorganizowaniu 

w roku 1937 lub 1938, pod egidą F.A.I., 
olbrzymiej im prezy pod nazw ą ,,Lot n a
około św iata“. K rótki okres czasu, jakim 
dysponow ał Zjazd, nie mógł w ystarczyć 
na ostateczne zadecydow anie tej ważnej 
sprawy. W yzyskano go jednak na p rzy 
jęcie pewnych zasadniczych decyzyj. 
Szczegółowy plan takiego lotu i jego o r
ganizacja będą jeszcze przedm iotem  b a r
dzo skom plikowanych studjów.

W ogólnych zarysach postanowiono, że 
lot ten ma prow adzić przez wszystkie 
części św iata. M ając jako punkt w yjścia 
Paryż, pójdzie on przez Egipt, Indje, Ja -  
ponję, przez morze B eringa do A m eryki 
do San Francisco, stam tąd do Nowego 
Yorku i poprzez A tlan tyk  spowrotem do 
Paryża.

Jedynym  czynnikiem decydującym  bę
dzie szybkość. Kto pierwszy przyleci — 
osiągnie zwycięstwo. Dopuszczony będzie 
każdy sam olot lądowy. Nagrody dla zwy
cięzców m ają odpow iadać wielkości im
prezy. Pierwsza nagroda—3 m iljony fran 
ków franc., dalsze — W 2 milj., 1 m iljon 
i kilka po 500.000. Pieniądze na to są za
pewnione. K onkurs ten, typowy wyścig, 
będzie najp iękniejszą imprezą, jaką k ie
dykolwiek, w jakiejkolw iek gałęzi sportu, 
zorganizowano.

Jak  już zaznaczyłem, są to tylko ogól
ne zasady zamierzonej imprezy. Szczegó
łowo sprawa ta  będzie opracow ana w nie
dalekiej przyszłości.

Zjazd F .A .I., oprócz dwóch w spom nia
nych kw estyj, o tak  bardzo zasadniczem  
znaczeniu, zajm ował się szeregiem jeszcze

innych, aczkolwiek mniejszych, to jednak 
ważnych spraw.

Na koncie z prac F.A.I. zanotow ać na
leży, jako poważny sukces, uzyskanie w 
wielu państw ach zwolnienia samolotów 
turystycznych od op ła t lotniczych i—czę
ściowo — op ła t hangarowych. Dużo uw a
gi poświęcono również i sprawie kontroli 
rekordów  wysokości. Spraw ę tę, ważną 
ze względu na mnożące się wzloty w stra- 
tosferę, rozwiązano w ten sposób, że 
w szystkie rekordy wysokości, ponad
10.000 m, będą w przyszłości wymagały 
specjalnych instrum entów  kontrolnych.

Ze spraw, obchodzących specjalnie nasz 
ARP, wspomnieć należy definitywne 
przyznanie Polsce puharu Challenge. Jak  
wiadomo, puhar ten  został dw ukrotnie 
zdobyty przez Niemców i dw ukrotnie — 
przez nas. Regulam in puharu  przew idy
wał, że dla ostatecznego zdobycia go 
trzeba wygrać zawody trzykrotnie. W o
bec tego jednak, że n ik t z zainteresow a
nych nie zam ierza w przyszłości o rgani
zować tego rodzaju zawodów, Zjazd, po 
przyjęciu tego do wiadomości, postano
wił pozostawić puhar na stałe  w A ero 
klubie R. P., w dowód uznania d la wy
siłków, jakie sportow e lotnictwo polskie 
zrobiło na tym odcinku. Uchwała Zjazdu 
nastąp iła  na propozycję aeroklubu n ie
mieckiego, którem u Z jazd podziękował 
za wysoce sportow e potraktow anie tej 
sprawy.

Zjazd, zgodnie z postanowieniam i s ta 
tutu F .A .I., rozpatryw ał sprawę przyzna
nia wielkiego sportowego m edala F.A.I. 
za rok 1935 i m edala hr. de la Vaux. 
W ielki m edal złoty, najw yższe odznacze
nie, jakiem  dysponuje F .A .I., przyznany

został lotnikowi angielskiemu, C. W. A. 
Scottowi, zwycięzcy lotu Londyn — Mel- 
bourn. M edal hr. de la Vaux, przyznaw a
ny w szystkim  tym, k tórzy  w ciągu dane
go roku pobili k tórykolw iek z rekordów  
światowych, przyznany został włoskiemu 
lotnikowi Angello, za rekord  szybkości, 
jedyny rekord  światowy, ustanowiony w 
roku 1934.

W końcu Z jazd zajm ował się spraw ą 
wyborów do w ładz F.A.I.

Do zarządu zostali wybrani: inż.
H irschauer (Francja) — na miejsce p. 
d 'Escaille (F rancja) i gen. Oppizzi (W ło
chy) — na m iejsce p. D iaza (W łochy). 
Na wiceprezesa wybrany został p. von 
Gronau, prezes A eroklubu Niemiec 
— na miejsce p. M asciasa (A rgentyna).

W końcu Zjazd postanow ił odbyć, na 
zaproszenie naszego klubu, następne swo
je doroczne zebranie w Polsce, przyczem  
na generalnego sprawozdaw cę zaakcepto
wano kandydaturę niżej podpisanego, za 
proponowanego przez ARP.

Tyle co do przebiegu obrad. Szczup
łość miejsca zm usiła mnie do poruszenia 
tylko najw ażniejszych spraw, omawianych 
na Zjeździe.

Spraw ozdanie to nie byłoby kom plet
ne, gdybym nie podkreślił nadzwyczaj 
sprawnej organizacji Zjazdu i p rzek ra
czającej wszelką wyobraźnię gościnności 
i uprzejm ości gospodarzy. N ad całością 
czuwał, nie zapom inając najm niejszego 
szczegółu, niestrudzony prezes klubu, p. 
Sonderm eyer.

Uczestnicy Zjazdu otrzym ali, jako p re 
zent od klubu - organizatora, tradycyjny  
m edal pam iątkow y i pięknie w ydaną 
książkę p. t. ,,L’A eronautique Yougo- 
slave“.

U czestn icy  Z jazdu p o d c za s  o tw arc ia  ob rad . P rzem aw ia p rezes F. A. I. ks. B ibesco. N a 
pierw szym  p lan ie  prezyd ium  F .A .I .



Zawody szybowcowe w U stjanowej zo
staną omówione szczegółowo w następ 
nym numerze Skrzydlatej. N arazie chce
my podzielić się z Czytelnikam i suchemi 
wynikami oraz garścią wniosków najogól
niejszych.

Możemy z przyjem nością stwierdzić, 
że zawody udały  się całkowicie, a pod 
pewnemi względami przeszły  nawet b a r
dzo optym istyczne oczekiwania. P rzyczy
niła się do tego w dużym stopniu pogo
da. W ciągu 14 dni trw ania zawodów za
ledwie 2 były zupełnie nielotne; 7 dni 
nadaw ało się do lotu całkowicie, a 5 — 
w połowie. N astępnie, organizacja zawo
dów na miejscu była bardzo sprawna, 
co pozwoliło dobrze w ykorzystywać w a
runki. Zawodnicy — jak  stw ierdza k ie
rownictwo — w ykazali duże zacięcie 
sportow e (przykład szczególny: lot Dyr- 
gałły, poprzedzający zawody). M aksimum 
troski i zainteresow ania w ykazały w ła
dze. O płacił się więc trud, fundusze L.O. 
P.P. dobrze zostały  użyte.

W yniki zawodów są im ponujące.
Popraw iono wszystkie, z wyjątkiem  

przelotu burzowego, rekordy  krajowe.
Podciągnięto wybitnie klasę czołowych 

pilotów.
Duża ilość pilotów  (11) uzyskała na 

zawodach najwyższą, wyczynową kate- 
gorję D.

W iele zyskali konstruktorzy, badacze 
i teoretycy szybownictwa, wreszcie orga
nizatorzy zawodów oraz publiczność. 
Zresztą, to się samo rozumie. Przejdźmy 
odrazu do liczb.

W czasie trw ania zawodów wykonano 
ogółem 490 lotów. Suma czasów lotów 
wyniosła 763 godziny 14 minut. W n a j
bardziej intensywnym dniu zawodów wy
konano 70 lotów z ogólnym czasem 180 
godzin, przyczem  — co jest bardzo cie
kawe — żaglowało jednocześnie 26 za
wodników.

Interesująco przedstaw ia się sta ty styka  
lotów  wg. czasu.

A więc w grupie I-ej w ykonano lotów:

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.

A nalogicznie w grupie Ii-ej sta ty styka  
przedstaw ia się następująco:

ponad 2 godziny — 38 
w tem  od 3 do 5 godz. — 12 

od 5 do 10 godz. — 7 
od 10 do 15 godz. — 2.

P rzelo tów  w ykonano ogółem 43.
W grupie I: do 50 km — 11, od 50 do 

100 km — 12, od 100 do 150 km — 4.
W grupie Ii-ej: do 25 km — 7, do 50 

km — 5, do 100 km — 4.
W ykonano lotów  w ysokości:
W grupie I — 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 II — do 200 m — 95, do 500
— 41, do 1000 — 40, do 1500 — 13, do 
2000 — 11, do 2500 m — 1.

Jeśli chodzi o m aksym alne wyczyny, 
to przedstaw iały się one następująco:

N ajdłuższy  lot w grupie I-ej trw ał 20 
godz. 13 minu. (rekord polski). W ykonał 
go Zbigniew Oleński z Aer. W arsz. W 
Ii-e j grupie — 11 godz. 21 min. (A. 
D ziurzyński).

Największa osiągnięta wysokość  wy
niosła: w grupie I — 2.630 m (rekord
polski), w grupie II — 2.010 m. Nowym 
rekordzistą polskim jest w szechstronnie 
doskonały pilot, por. A. W łodarkiewicz. 
M aksym alny wyczyn Ii-e j grupy należy 
do St. Piątkowskiego z Aer. W arsz.

Piękne rezu lta ty  w tej konkurencji u- 
zyskały panie. P. M ar ja Younga z Aer. 
Lwowskiego wzniosła się na 2.235 m., 
zdobywając tem kobiecy rekord polski i 
międzynarodowy.  P. K rystyna Ganowi- 
czówna z Aer. Poznańskiego, z Ii-e j g ru
py, uzyskała wysokość 1.800 m, a p. 
W anda M odlibow ska, z tegoż klubu i z 
tejże grupy — 1.795 m.

N ajdłuższy  przelot,  wykonany przez 
Bolesława Baranowskiego (A. Lw.), wy
nosi 140 km. N astępne, co do w ielkości, 
idą: 120 km Plenkiewicza i 105 km Żab- 
skiego.

W grupie Ii-ej najdalszy przelo t liczy 
83 km (Czarnecki).

N ajdłuższy  lot nocny  trw ał 11 godz. 
15 min. W ykonał go Oleński.

Spośród pań najdłużej latały : W an
da M odlibowska — 8 godz. 48 min. oraz 
M arja Younga — 8 godz. 11 min.

P rzypatrzm y się teraz łącznym  w yni
kom, uzyskanym  przez poszczególnych 
zawodników.

Suma czasów.
W pierwszej grupie najw iększą sumę 

czasów uzyskał Oleński — 66 godz. 57 
min. Po nim idą: Plenkiewicz—53 godz., 
Kula — 28, C iastuła — 23.

W Ii-ej grupie: C zarnecki — 37 godz. 
37 min., D ziurzyński — 33, Zygmund—26.

Suma wysokości.
W grupie I-ej: por. W łodarkiew icz — 

14.210 m, por. Brzezina — 12.920, P len 
kiewicz — 11.070.

W grupie II -e j: kpt. P eterek  — 17.810 
m, Czarnecki — 14.105.

Suma przelotów.
W grupie I-ej: Żabski — 319 km, B a

ranowski — 256, kpt. B laicher — 220.
W grupie I I -e j: P iątkow ski — 119 km, 

Szydłowski — 102.

W szystko odbyło się składnie, z n e r
wem, w atm osferze w ybitnie sportowej 
i serdecznej, bez zgrzytów i kwasów. Nie 
zdarzył się też ani jeden w ypadek z lu 
dźmi, ilość uszkodzeń sprzętu  była m i
nimalna. A płk. Stachoń, energiczny i 
niestrudzony kierownik zawodów, k tó re 
mu lwią część zasług przypisać należy, 
zaskarbił sobie powszechne uznanie oraz 
sym patję w szystkich szybowników.

j. o.



J a k  L. O. P. P. u s k r z y d l a  m ł o d z i e ż
O znaczeniu m łodzieży jako źródła, 

zasilającego kadry  naszych lotników, d a 
jącego m aterjał na przyszłych inżynie
rów  i pilotów , pisaliśmy już n iejedno
krotnie. Przygotow aniu m łodych um y
słów do pracy  w lotnictw ie, tak  bardzo 
pociągającej większość K arolków i J u r 
ków, pośw ięca się obecnie we w szyst
kich państw ach w iele uwagi i daleko 
idących wysiłków. „Trudno choćby w y
obrazić sobie to wszystko, co czyni się 
u nas dla lotnictw a w fabrykach i la- 
boratorjach, instytucjach społecznych i 
zw iązkach zawodowych, w szkołach — 
a naw et w przedszkolach...” — pisze 
jeden z rosyjskich dzienników; hasło 
„Niemcy — kraj lo tn ików ” — ogarnia 
zakresem  swojej realizacji m łodzież już 
od wieku 12 lat!

W Polsce, spraw ą w prow adzenia m ło
dzieży w obręb realnych prac lotniczych, 
oddaw na zajmuje się L. O. P. P. P ro 
gram działalności Ligi, zdążający do u- 
rzeczyw istnienia m arzeń o locie, p rze 
pełniających m łode umysły, a m ających 
w przyszłości dać nam zastępy p e ł
now artościow ych pracow ników  lotnictw a, 
został podzielony na kilka etapów .

Pierw szy z nich — organizacja szkol
nych kół L. O. P. P., zaopatrzonych w 
m aterja ł propagandow y i naukow y w 
formie broszur i książek popularno-tech- 
nicznych, — w szedł w stadjum  w ykona
nia już przed kilku laty. O becnie na te 
renie całej Polski niem a gimnazjum, k tó 
rego młodzi lotnicy nie posiadaliby moż
ności studjow ania in teresujących ich za
gadnień.

Drugi e tap  — ściśle zw iązany z p ierw 
szym, pow stał jako jego konsekw encja: 
m łodzież zapragnęła praktycznego za 
stosow ania nabytych wiadom ości z te o 
rji lo tn ictw a i budow y sam olotów. P o 
w stają więc, w w iększości w ypadków  z 
jej inicjatywy, szkolne w arsz ta ty  m ode
larskie, zak ładane przy pomocy subw en- 
cyj L. O. P. P. Liga odrazu roztoczyła 
nad m odelarniam i swoją opiekę, d o sta r
czając nie tylko środków  m aterjalnych 
na ich prow adzenie, ale dając rów nież 
i specjalnie szkolonych instruktorów . 
Obecnie, na teren ie  Polski czynnych jest 
już około 400 modelarni, w k tórych p ra 
cuje około 11 tysięcy młodych adeptów  
lotnictw a, a w śród nich — nie jeden nie 
osiągnął jeszcze 10-go roku życia.

M odelarstw o lotnicze, rozum iane jako 
nauka budow y modeli latających w p ie r
wszym rzędzie, posiada olbrzymie zna
czenie dla spraw y przygotow yw ania m ło
dzieży, już od szkoły pow szechnej p o 
cząwszy, do przyszłego zaw odu m echani
ka, p ilo ta lub inżyniera. K onstruow anie

m ałych sam olocików, zdolnych do p ięk 
nego lotu, odbyw ające się początko 
wo pod kierunkiem  nauczyciela-instruk- 
tora, a następn ie  coraz bardziej sam o
dzielne. o tw iera pole do popisu posia
danym przez młodego, k ilkunasto letn iego 
nieraz chłopca, zdolnościom i pom ysło
wości, głęboko zaszczepia w pełnych za 
pału sercach praw dziw e zam iłow anie do 
lotnictw a. B ezpośrednie zetknięcie się z 
praw am i aerodynam iki, na długo przed 
poznaniem  ich teorji, w yrabia i rozwija 
„czucie” konstruk torsk ie , niezbędne przy 
projektow aniu  rzeczyw istych sam olotów.

Pragnąc nadać lotniczym  pracom  m ło
dzieży szkolnej ch arak te r sportow y i po 
budzić ryw alizację na polu jej zdoby
czy konstrukcyjnych, Liga zapoczątko
wuje w r. 1927 narazie lokalne, a n a 
stępnie i ogólno-krajow e konkursy m o
deli latających, k tó re  sta ją  się, od r. 
1930 stałym , dorocznym  spraw dzianem  
postępów  i rozwoju polskiego m odelar
stw a lotniczego. Ilość biorących udział 
modeli, jak i w yniki ich lotów, w szyb- 
kiem  tem pie w zrastają  z roku na rok, 
coraz bardziej zbliżając się do najlep 
szych rezultatów , przodujących w tej 
dziedzinie Niemców.

Trzeci punk t program u uskrzydlenia 
m łodzieży w szedł w okres w ykonyw a
nia z w iosną bieżącego roku: L. O. P. 
P. rzuca hasło „Przez m odelarstw o — 
do szybow nictw a i pilotażu m otorow e- 
go!“ — pow itane w olbrzymich rzeszach 
naszych młodych lotników  z łatw o z ro 
zum iałą radością.

P rzy A eroklubie W arszawskim, na te 
renie lotniska mokotowskiego, w bezpo- 
średniem  sąsiedztw ie hangarów  i sam o
lotów  turystycznych, pow staje m odelar
nia Okr. Stoł. L. O. P. P. Prow adzi ona 
2 kursy: niższy — dla początkujących 
i najm łodszych, oraz wyższy — którego 
celem jest doskonalenie, już zaaw anso
w anych w budow ie modeli latających, 
starszych chłopców. W e Lwowie — Liga 
przenosi kandydatów  do zawodów ogól- 
no-krajow ych na te ren  lo tn iska w Skni- 
łowie, dając im, oprócz w arsz ta tu  i in 
struk to ra , rów nież lokal m ieszkalny i 
wyżywienie, narzucając rygor niem al 
wojskowy. D odatni w pływ  bliskości rz e 
czyw istego lo tn ictw a na prace  m odela
rzy jest tak  wielki, że praw dopodobnie 
w szystkie okręgi wojewódzkie L. O. P. 
P., w obrębie k tórych  istnieją aerokluby, 
p rzystąpią do organizow ania w arsztatów  
budow y m ałych sam olocików  na te re 
nach przylotniskow ych.

Dalszym krokiem  na drodze lo tn icze
go kształcen ia  młodzieży jest, zapocząt
kow ane w r. b. przez w arszaw ski Okrąg

Sloł., ścisłe związanie m odelarstw a z 
szybow nictwem  — przez zorganizow anie 
w akacyjnego obozu szybowcowo - m ode
larskiego w K ulikowie pod K rzem ień
cem. W w yniku tego dośw iadczenia 
przeszkolono 10 chłopców  w pilotażu 
szybowcowym kat. B i 7 — kat. A. 14 
modelarzy, nieposiadających wymaga
nych przepisam i 16 lat, p racow ało  w 
w arsztacie szkolnym, pod kierunkiem  in 
struk tora , budując i w ypróbow ując w lo 
cie m injaturow e szybowce. Zgodnie ze 
spostrzeżeniam i k ierow nictw a szkoły 
szybowcowej, pow stał projekt, by w 
przyszłości kandydatów  na pilotaż bez
silnikowy rek ru tow ać przedew szystkiem  
ze sfer m odelarskich.

Tegoroczny ogólno-krajow y konkurs 
modeli latających w prowadził, po raz 
pierwszy w Polsce, nową grupę modeli 
bez napędu, przenosząc ich próby na te 
ren  U stjanowej, w okresie odbyw ania 
się tam  zaw odów  szybowcowych.

O pracow any obecnie z wielkim roz
machem przez Zarz. Gł. L. O. P. P., p ro 
jekt w prow adzenia m odelarstw a lo tn i
czego do w szystkich szkół na teren ie  
Polski, spo tkał się z życzliwem przy ję
ciem przez Min. W. R. i O. P. Specjal
ny okólnik, rozesłany w tej spraw ie do 
dyrekcyj szkół średnich i pow szechnych 
(mamy ich około 26 ty s .!), poleca w cią
gnięcie, w miarę możności, m odelarstw a 
w liczbę godzin pracy ręcznej, naucza
nej w wyższych oddziałach szkół pow 
szechnych oraz w klasach IV, V i VI 
w szystkich szkół średnich. Zrealizow anie 
tego projektu  napotka praw dopodobnie 
na duże trudności, jednak da rów nież 
i w iele pożytku idei spopularyzow ania 
lo tn ictw a w najszerszych w arstw ach 
młodzieży.

Doniosłość podjętej przez L. O. P. P. 
akcji uw ypukla fakt, że nasi (a p raw do
podobnie i wszyscy wogóle) w ybitni in 
żynierowie, technicy i piloci rozpoczy
nali swoją karjerę  lotniczą już na ław ie 
szkolnej, a wszyscy, bez w yjątku, dzi
siejsi studenci na oddziale lotniczym P o 
litechniki W arszaw skiej — to byli człon
kow ie gim nazjalnych kół m odelarsko- 
lotniczych. Lotnictw o ma ogarnąć, w 
myśl program u podjętych już w tym k ie 
runku prac, młodzież na teren ie  całej 
Polski! Od pięknego projektu  — do osią
gnięcia jego celu — droga dość daleka 
i pełna niepokonalnych, na pierwszy 
rzut oka, trudności. Miejmy jednak n a 
dzieję, że L. O. P. P., po osiągnięciu ty 
lu, n iejednokrotnie mniej przystępnych 
celów, i w tym w ypadku pomyślnie roz
wiąże postawione sobie zadanie.

W ł. Kozłowski



VI. O gólnopolskie zawody modeli latających
Tegoroczna generalna próba sił n a 

szych m odelarzy, egzamin um iejętności 
w zakresie dostępnej im gałęzi k o nstruk 
cji lotniczej, ściągnęła młodych w spół
zaw odników  do Lwowa na 5 dni: od 18 
do 23 w rześnia. W ybrani drogą elimina- 
cyj na konkursach wojew ódzkich, zdą
żali oni ze w szystkich stron  Polski, za 
pełn iając niejeden wagon pociągów o 
kierunku lwowskim i budząc zamęt 
w śród swoich w spółtow arzyszy pod ró 
ży energiczną troską  o jaknajwygodniej- 
sze miejsce dla w iezionych z sobą m a
łych sam olocików.

Regulam in VI zaw odów  w prowadził, 
jako nowość, kategorję  modeli bez n a 
pędu, m injaturow ych szybowców, k tó 
rych próby postanow iono przeprow adzić 
na jednem z najlepszych szybowisk w 
Polsce, w U stjanowej. Pozatem , na pod
staw ie długoletnich dośw iadczeń i ob- 
serwacyj, k tó rych  dostarczyły  w szystkie 
poprzednie im prezy tego rodzaju, zasto 
sowano nowy podział zawodników: na
junjorów (wiek — do lat 16), am atorów  
i instruktorów , przyczem  do grupy d ru 
giej zostali zaliczeni ci wszyscy, którzy, 
posiadając w iek ponad określone maxi- 
mum grupy pierwszej, zajm owali się mo- 
delarstw em  w yłącznie dla w łasnego u- 
żytku. Junjorzy mogli brać udział w za 
wodach, dem onstrując tylko m odele naj
prostszej konstrukcji, a w ięc belkow e i 
to o specjalnych charak terystykach . Za- 
to dwie pozostałe grupy zaw odników  
miały praw o w ystąpić aż z sześcioma 
różnem i rodzajam i modeli: kadłubow e — 
kategorja  B, rekordow e — kat. C oraz, 
tworzące kat. D — szybowce, dw upła
ty, modele o dowolnym napędzie i mo
dele dowolnej konstrukcji, k tó rych  nie 
można było zaliczyć do żadnej z innych 
klas (np. autożyra, bezogonowce, heli
koptery  i t. p.). Każdy z zawodników 
posiadał możność zgłoszenia 2 modeli do 
poszczególnych, odpow iadających jego 
grupie, kategoryj.

Przew idziano, jak zwykle, 2 rodzaje 
startów : z platform y i w ypuszczanie
modelu z ręki. Szybowce miały być w y
ciągane w górę na sznurze gumowym 
długości 30 m, odczepianym  au tom atycz
nie. K ażdy s ta rt mógł być w ykonyw a
ny po 2 razy w kat. A i B, oraz, w spo
sób dowolny, 3 razy w kat. C i D, z wyj. 
dw upłatów , którym  przysługiw ało p ra 
wo, jak dwum pierwszym kategorjom , 
4 'kro tnego startu : 2 — z platform y i 2— 
z ręki.

W sumie, stanęło na starcie we Lwo
wie 42 junjorów, 49 am atorów  i 23 in 
struktorów , razem  — 114 m odelarzy. (W 
najlepszym  w ypadku, gdyby w szystkie 
Okręgi L. O. P. P. w ykorzystały  w p e ł
ni ilościowe praw o nadsyłania kandyda
tów, otrzym alibyśm y ogólną liczbę 168 
zawodników). Lista modeli zaw ierała: 79 
belkowych, 102 kadłubowych, 31 szybow
ców, 103 rekordowych i 34 dwupłatów. 
Jako  m odel dośw iadczalny, w kategorji 
dowolnych startow ało , z miernem  pow o
dzeniem, 1 autożyro oraz 18 bezogonow- 
ców. M odele o dowolnym napędzie, za 
opatrzone w silniczki pow ietrzne i b en 
zynowe, choć zgłoszone na zawody, z 
bliżej nieznanych przyczyn nie z jaw i
ły się wogóle. Ogólnie startow ało 371 mo
deli.

Zawody rozpoczęto w dniu 18 w rze
śnia.

Na pierwszy ogień poszły m odele naj
młodszych zawodników, junjorów, odby

wając swe loty z dwuch startów , pod 
kon tro lą  2 oddzielnych kom pletów  sę 
dziowskich. Pochm urna pogoda i n ierów 
ny w iatr nie pozw alają narazie osiągnąć 
lepszych rezultatów , a m odele n iejedno
kro tn ie  ulegają poważniejszym uszkodze
niom. Pomimo nadspodziew anie w ielk ie
go napływ u zaw odników  z olbrzymią, w 
porów naniu do la t ubiegłych, ilością m o
deli, niem a przy sędziowskich stolikach 
tłoku: nieprzychylne w arunki atm osfe
ryczne w pływ ają ostudzająco na bojowy 
zapał junjorów. Po kilku godzinach po 
goda zmienia się na lepsze, wyniki lo
tów  szybko rosną, a sędziowie nie m o
gą podołać naw ałow i pracy. Na sta rtach  
pow staje niew ielki zamęt, a ilość p rzy 
rządów  do m ierzenia odległości okazuje 
się niew ystarczającą: w iele modeli le 
ży, pod opieką swoich konstruktorów , 
na szerokiej p rzestrzeni lotniska, ocze
kując długie minuty na zmierzenie, p rze
bytej lotem, drogi. Po upływ ie okresu, 
przeznaczonego na loty belkowców, zja
wiają się na starcie  p rzedstaw iciele k la 
sy D, dem onstrując p iękne loty dw upła
tów i modeli bezogonowych, oraz n ie 
zbyt „rekordow e" w ysiłki utrzym ania się 
w pow ietrzu autożyra, k tóre zresztą n a 
w et w swojej przybranej ojczyźnie, An- 
glji, nie lata, jako model, dłużej od 14 
sek. G odzina 18, a w raz z nią szybko 
nadchodzący mrok, zmusiły zaw odników  
do zejścia z placu walki.

Drugi dzień konkursu, wobec w ybit
nie nieodpow iednich dla tego rodzaju 
im prezy w arunków  atm osferycznych, p o 
święcono na ocenę w ykonania poszcze
gólnych okazów  m odelarskich. W ieczór 
w ykorzystano na urządzenie w hanga
rze L. O. P. P. p rzedstaw ienia film owe
go, w yśw ietlając obrazy treśc i m odelar
skiej i z zakresu  szybow nictwa.

Trzeci dzień początkow o zapow iadał 
się pod względem m eteorologicznym  b. 
korzystnie, wobec czego, już we w czes
nych godzinach porannych, wezwano a- 
matorów i senjorów  do prób modeli k a 
dłubowych. Jednak, w krótce po rozpo
częciu dalszego ciągu zawodów, nastą 
piło zw iększenie się siły w iatru, k tó ry  
swemi podmucham i uszkodził w iele m o
deli. O godz. 11 jury, zmuszone do tego 
wichurą, przeryw a starty , by kontynuo
w ać je dopiero około godz. 16. K rótki 
okres czasu, jaki pozostał do zmierzchu, 
oraz w yjątkow o dobre w arunki atm osfe
ryczne, tow arzyszące popołudniow ym  lo 
tom, sprow adzają do stolików  sędziow 
skich praw dziw e tłumy zawodników . 
K ilka modeli przebyw a odległość ponad 
1000 m, długo szybując w spokojnem  po 
w ietrzu. Na tw arzach zaw odników  w i
dnieje zadow olenie, pom ieszane ze zde
nerw ow aniem : w ydaje im się, że pom ia
ry przelecianych przestrzen i trw ają  zbyt 
długo. N iektórzy z bardziej n ieopanow a
nych m ierzą w yniki sami, powodując 
drobne u tarczk i z kom pletem  sędziow 
skim. W ciągu półtorej godziny, t. zn. 
do chwili w yraźnego zbliżenia się w ie
czoru, w ykonano rekordow o dużą ilość 
lotów, zdobyw ając w iele wyników, nie- 
przew yższonych już do końca zawodów. 
W ieczorem  kontynuow ano w yśw ietlanie 
filmów propagandow ych.

W obec nieukończenia prób w szyst
kich modeli am atorów  i senjorów, spo
w odowanego długotrw ałem i przerw am i 
w zawodach ze względu na złą pogodę, 
zmieniono program  czw artego dnia: w 
przew idzianych na zakończenie k o nku r

su uroczystościach, związanych z roczni
cą bohaterskie j śm ierci jednego z p ilo 
tów  — obrońców  Lwowa, ś. p. kpt. S te 
fana B astyra, wzięli udział tylko junjo
rzy, sk ładając na jego grobie piękny w ie
niec z w stęgam i L. O. P. P. Pozostali 
zaw odnicy udali się na miejsce startów  
modeli, by dokończyć przew idziane re 
gulaminem loty. Jed n ak  i w tym dniu 
silny w iatr spow odow ał ponow ną p rze r
wę, trw ającą od godz. 12 do 15-tej. D zię
ki temu, że duża ilość modeli, w skutek  
poryw istych ruchów pow ietrza, doznała 
pow ażnych uszkodzeń, trudnych do n a 
tychm iastow ego napraw ienia, ilość ko n 
kuren tów  pow ażnie zm alała, a pozosta 
ły czas w ystarczył na ostateczne za 
kończenie konkursu. Junjorzy, po pow ro
cie z cm entarza O brońców  Lwowa, o- 
trzymali, w sali rady miejskiej, rozdane 
im przez p. rek to ra , inż. K. Zipsera, zdo
byte nagrody.

Próby modeli szybowców przen iesio
no, z lwowskiego lotniska w Skniłowie, 
na bardziej odpow iadający im te ren  w 
U stjanowej, gdzie odbyw ały się w tedy 
ogólno-polskie zaw ody szybowcowe. Z a
rezerw ow ane 4 wagony pociągu, zdąża
jącego ze Lwowa do Ustjanowej, zap e ł
niły się szybko m odelarzam i. O świcie 
pociąg przybył do U strzyk, a gościnne 
sam ochody ciężarow e obozu szybow co
wego przew iozły młodych k o n stru k to 
rów, w raz z ich lotniczym  dorobkiem , 
na te ren  wzlotów, do specjalnie przygo
tow anych kw ater. P ierw szy dzień swego 
pobytu na szybow isku m odelarze p o 
święcili obserwowaniu licznych i cieka
wych lotów  pokazow ych, tow arzyszących 
otw arciu konkursu szybowcowego. N a
stępnego dnia, w poniedziałek, p rzep ro 
w adzono próby modeli bez napędu, w y
korzystując do tego zbocze K arolika. 
Pomimo podm uchów  silnego w iatru, 
pierw sza p róba naszych m injatur szy
bowcowych, w odpow iednim  dla nich 
terenie, w ypadła nadspodziew anie do
brze: model p. K. Błaszczyńskiego (instr.) 
unosił się w pow ietrzu  w ciągu 6 min. 
30 sek. W godzinach w ieczorow ych, te 
goż dnia, nastąpiło  rozdanie nagród, do 
ręczanych przez przew odniczącego za 
wodów, p. mjr. S tanisław a S karżyńsk ie
go. Należy tu podkreślić niezw ykle sil
ne w rażenie, jakie w yw ołała w śród m ło
dzieży możność bezpośredniego ze tk n ię 
cia się z osobą bohaterskiego zdobyw cy 
oceanu, serdecznie in teresującego się 
pracam i swoich przyszłych następców . 
F ak t osobistego zaznajom ienia się m o
delarzy  z lotam i naszych szybowców 
najwyższej klasy, pilotow anych przez 
polskich m istrzów  tej dziedziny sportu  
lotniczego, rów nież nie pozostał bez do
datniego w pływ u na ich zam iłow anie do 
lotnictw a i na przyszłe prace w w arsz ta
tach  m odelarskich.

Ogólna ilość zdobytych nagród wynosi 
76, w tern: 32 — pierwszych, 23 — d ru 
gie, 17 — trzecich  i 4 pozaregulam ino- 
wych. N ajw iększą ich ilość przyznano 
zaw odnikom  z Okr. Stołecznego w a r
szawskiego i wojew. łódzkiego (po 21). 
9 — przypadło  w udziale okręgow i woj. 
w K rakow ie i po 7 — poznańskiem u i 
lwowskiemu. Ani jednej nagrody nie 
zdobyło 8 okręgów.

Przyjm ując za podstaw ę ilość nagród, 
zdobytych przez poszczególne grupy za
wodników, należy stw ierdzić, że najle
piej wyszkolonych junjorów  posiada 
W arszaw a, k tórej najm łodsi zaw odnicy
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TABELA POLSKICH WYCZYNÓW MODELARSKICH.
Rok

ustale
nia

Typ modelu N a z w i s k o Grupa
zawodn. C z a s Odległość

1935 belkowy S. Kopiński (W-wa) junjor 
(do lat 16)

540 m

u „ H. Kula (Śląsk) u 1 min. 57 sek.
1934 kadłubowy S. Wesołowski am ator 1 min 22 sek.
1935 ff W. Rżewski (Łódź) ii 700 m

u rekordowy T. Blank (Pomorze) „ 1 min 26 sek.
u ii M. Paszkiet (Pomorze) „ 1500 m
ii dw upłat S Sęk (Kraków) „ 1 min.
» » S. Wosik (Łódź) „ 270 m
u szybowiec W. Rżewski ^Łódź) u 2 min. 49 sek. *}

kadłubow y O. Hoffman (Łódź) instruktor 3 min. lOsek. 1200 m
1934 rekordowy K. Błaszczyński (W-wa) „ 2 min. 46 sek. 1493 m
1935 dw upłat S. W esołowski (W -wa) 1 min. 7 sek 400 m

u szybowiec K. Błaszczyński (W -wa) - 6 min. 30 sek. *)

*) nie mierzono

zdobyli 11 nagród na 12 możliwych. W 
kategorji am atorów  przodują: Łódź (7 n a 
gród: I — 5, II — 2) i K raków  (7 nagr.:
I — 4, II — 1, III — 2), a w grupie in 
struktorów —Łódź (10 nagr.: I—5, II—4, 
III— 1) przed W arszaw ą (8 nagr.: I—4,
II _  3, HI _  i).

W śród zawodników, na szczególne wy
różnienie zasługują: w grupie junjorów — 
p. S tefan K opiński z W arszaw y (15-letni 
członek K oła M łodzieży aeroklubu w ar
szawskiego, zdobyw ca 3 pierw szych 
miejsc, na 4 możliwe), wśród am atorów 
— p. Sew eryn W osik z Łodzi (5 nagród, 
w tern 3 — I i 2 — II), a najlepszym  
instruk torem  okazał się, pod względem 
osiągniętych na zaw odach wyników, p. 
O skar Hoffman z Łodzi (8 nagród: 4 — I 
i 4 — II) p rzed p. K. B łaszczyńskim  z 
W arszaw y (6 nagr.: 2 — I, 3 — II i 1 — 
1H)'Bardziej szczegółowe zestaw ienie osią
gniętych czasów i odległości, oraz p o 
dział nagród, zaw iera podana nieco d a 
lej tabela.

A nalizując rezu lta ty  energicznej akcji 
L. O. P. P., zdążającej do przygotow a
nia Polsce najbardziej w artościow ych 
rezerw  lotniczych, zdobyw anych z sze
regów  jej najm łodszych obyw ateli, do
bitn ie w ykazane w czasie opisanych tu 
zaw odów  m odelarskich, należy s tw ier
dzić przedew szystkiem  olbrzymi w zrost 
ilości zgłoszonych zaw odników  (prawie 
dw ukrotny), w porów naniu do r. 1934, 
oraz niew spółm iernie w iększą ilość d e
m onstrow anych modeli (w r. 1934 — 155, 
w r. b. — 371). Szeroko zakrojona m ło
dzieżowa akcja Ligi każe przypuszczać, 
że rok przyszły zw iększy tę  ilość jeszcze 
bardziej, a w w ypadku nie w prow adze
nia dalej idącego, niż to uczynił regula
min ostatn ich  zawodów, ograniczenia 
ilości modeli, dem onstrow anych przez 
poszczególnych zawodników, liczba ich 
może w zrosnąć do teo retyczn ie  przew i
dzianej — 786! Pociągnie to za sobą k o 
nieczność rozbudow ania kom pletu sę 
dziowskiego i w yszukania odpow iednich 
terenów, tak  dla prób modeli z napędem 
(lotnisko może okazać się niew ystarcza- 
jącem — chyba O kęcie pod W arszawą!) 
jak i szybowców. O kres trw ania zaw o
dów już w r. b był nieco zamały, a w 
przyszłości należy pom yśleć o zorganizo
waniu nieco dłuższego, ponad kilka dni, 
specjalnego obozu m odelarskiego. R ów 
nież i p rzyrządy pom iarow e (odległość), 
stosow ane u nas w formie liny lub licz
nika na row erze (rower tak i — ze wzglę-

dów technicznych — może być tylko 
prow adzony, k rok  za krokiem...), są n ie
co p rzestarza łe  i nie spełniają należycie 
swoich obowiązków, szczególnie gdy cho
dzi o p rzekroczenie 1000 m etrów . M o
delarstw o polskie, kroczące szybko n a 
przód, w ym agania swoje zwiększa, w raz 
z osiąganemi wynikami, w ostrem  tem 
pie.

Z estaw ienie najw iększych odległości 
oraz najdłuższych czasów trw ania lo
tów, osiągniętych dotychczas przez n a 
sze m odele na ogólno - polskich zaw o
dach, zaw iera podana wyżej tabela. Cy
fry, um ieszczane w niej, zostały  oficjal
nie stw ierdzone przez komisje sędziow 
skie, a więc możemy uw ażać je za pol
skie rekordy  m odelarskie.

Postępujem y szybko naprzód, o czem 
św iadczą poszczególne, podane wyżej, 
nasze najlepsze wyniki, ustalone w w ięk
szości na ostatn ich  zaw odach, jednak je
steśm y jeszcze daleko w tyle za p rzo 
dującym w tej dziedzinie narodem  n ie
mieckim. Ich m odele ustaliły  wyższe cy
fry rekordowe: modele kadłubow e —
795,5 m. i 13 min. 7 sek. przy starcie  
z ziemi, oraz 8.900 m i 1 godz. 8 min. — 
w ypuszczone z ręki, a szybowce — 19.500 
m i 40 min. 22,2 sek. Porów nując jed 
nak te wyniki z naszemi, należy zwrócić 
uwagę na to, że Niemcy swoje zawody 
m odelarskie urządzają w większości w y
padków  na szybow iskach, gdzie modele, 
po ustaniu p racy  śmigła, w ykorzystują 
p rądy  wznoszące. A pozatem, odpow ied

nie ukształtow anie zboczy górskich, k tó 
rych pow ierzchnia niejako „ucieka", 
dzięki swej pochyłości, od lądującego 
modelu, w dużym stopniu przyczynia się 
do polepszenia osiąganych rezultatów . 
Pocieszm y się jednak faktem , że nasze 
modele, dem onstrow ane w czasie lw ow 
skiego konkursu, w yprzedzają w szystkie 
inne pod względem w ykonania i pom y
słowości konstrukcyjnej, św iadczącej o 
dużej sam odzielności inicjatyw y polskich 
modelarzy, oraz o ich zdolnościach na 
polu projek tow ania now ych typów.

Dajmy im wszystkim, nie tylko szczę
śliwie zam ieszkałym  w W arszaw ie lub 
Lwowie, odpow iednie w arsztaty , dajmy 
im odpow iednie tereny  wzlotów, z k tó- 
rem i pow inni oni być dokładnie obznaj- 
mieni już przed decyzją na tak ą  czy in 
ną budow ę modelu, na długo przed k o n 
kursem, a napew no i w tej dziedzinie 
sportu lotniczego zajmiemy czołowe m iej
sce. Dzisiaj naszym ,,rekordów kom “ czy 
„bezogonowcom " nie w ystarcza już zw y
kły sznur, lub w iecznie psujący się licz
nik row eru, ciągniętego „na piechotę"... 
L. O. P. P. — jak o tem  piszemy na in- 
nem miejscu, rozpoczęła już szeroko za
krojoną akcję postaw ienia na odpow ied
nim poziomie naszego m odelarstw a — 
lotnictw a najm łodszych — ujm ując w ła
ściwie to, tak  ważne dla każdego p ań 
stwa zagadnienie, oraz trak tu jąc  je z ca 
łą powargą.

WŁ K.

M e e i i n g  l o t n i c z y  w  W a r s z a w i e
W związku z zaw odam i „G ordon-B en- 

n e t t”, odbył się w W arszaw ie dw udnio
wy m eeting lotniczy (14 i 15.IX.) jako in 
tegralna część zawodów balonow ych. P o
dobnie jak to było przy poprzednich me- 
etingach A eroklubu W arszaw skiego, w ła
dze lotnicze udzieliły im prezie swego 
szerokiego poparcia  a czołowi nasi piloci 
ochoczo zaofiarow ali swój ta len t dla 
uśw ietnienia pokazów . M eeting w ypadł 
nader korzystnie, spełniając doskonale 
swoje zadania propagandow e. Pogoda 
dopisała, program  był bardzo ciekawy, 
zaw ierając szereg pokazów  dotychczas 
polskiej publiczności nieznanych, w yko
nanie — doskonałe, organizacja bez za
rzutu. Specjalnie należy podkreślić tro 
skę organizatorów  o zadow olenie p u 
bliczności (megafony!) oraz doskonałą 
konferansjerkę, k tó rą  prow adził k ierow 
nik pokazów , inż. W. R ychter, inform u
jący fachowo i ciekawie. Szkoda tylko,

że podczas sta rtu  balonów  na wieżyczce 
sp eacker'a  nie znajdow ał się ktoś o po
dobnych kw alifikacjach.

Poniew aż prasa codzienna w yprzedziła 
i w yręczyła nas w opisie szczegółowym 
pokazów , ograniczymy się tylko do p rzy 
pom nienia poszczególnych punktów  p ro 
gramu. A więc na całość m eetingu z ło 
żyły się następujące konkursy  i pokazy:

1) Zlot sam olotów  z losow aną nagrodą. 
W zięło w nim udział 17 sam olotów.

2) Pokazy akrobacji na szybow cach 
(por. W łodarkiew icz i p. Offierski) oraz 
loty szybow cowe na „K om arach" (pp. 
Offierski, Kocjan, P iątkow ski i Kula).

3) Pokaz startu , lądow ania oraz szyb
kości minimalnej w irow ca i challenge’- 
ówki RWD-9, k tó ry  odbyw ał się rów no
cześnie, dając możność porów nania za
le t obu maszyn. A utożyro p ilotow ał 
ppłk. Stachoń, RDW -9 — p. Chorzewski.

4) Inż. G rzeszczyk zadem onstrow ał lot 
na zwykłym sam olocie z niedziałającym  
silnikiem. W yciągnięty na RW D-8 bez 
śmigła przez R-XIII (pil. inż. Rzewnicki), 
odczepił się od holu i zszedł lotem  śliz
gowym, lądując w obranem  miejscu.

5) Sam oloty: Super P-24, pilotow any 
przez B. Orlińskiego, Douglas (pil. Mitz), 
PZL-27 (pil. W idawski), F okker (pil. 
Płonczyński), RWD-13 (pil. Drzewiecki) i 
RW D-8 (pil. Onoszko) — dały pokaz 
szybkości różnych typów.

6) Por. W łodarkiew icz w ykonał m i
strzow sko akrobację na RWD-10.

7) P. C horzew ski zadem onstrow ał lot 
„AM A’y", pierw szego polskiego słabosil- 
nikow ca, w reszcie

8) Pp. inż. Jan ik  i Zeniuków na popisy
wali się jako ludzie bez wagi, w skokach 
z balonam i 100 m:\  w t. zw. jumpingu.





Podział nagród w  Zawodach o puhar Gordon-Benneli#a
I. Nagrody według klasyfikacji ogólnej.

1-s z e  m i e j s c e .
A. N agroda przechodnia im. G ordon- 

B ennett‘a, puhar, ufundowany przez  
„Chicago Daily N e w s ‘ — zdobyła za ło 
ga balonu Polonia II, kpt. Burzyński  i 
por. Wysocki,  dla A eroklubu Rzeczypo
spolitej Polskiej.

B. N agroda regulaminowa w kwocie
10.000 zł. dla zwycięskiej załogi — kpt.  
Burzyński  i por. Wysocki.

C. N agroda honorowa F-my ,,Sanok”, 
waza kryształowa z 6 fi liżankami  — kpt. 
Burzyński,  jako p ilot zwycięskiego balonu.

D. Nagroda honorowa Wojsk, W arsz ta
tów Balonowych, obraz olejny H offm an
na — por. Wysocki,  jako pomocnik zwy
cięskiego pilota.

2-g i e m i e j s c e .
A. N agroda regulaminowa 7.000 zł. — 

załoga balonu ,,W arszaw a I I” — kpt. J a 
nusz  i por. Wawszczak.

B. N agroda honorowa f-my „B-cia Cze- 
czow iczka” — puhar srebrny — dla p ilo 
ta 2-go balonu — kpt. Janusz , jako pilot 
balonu sklasyf. na drugiem miejscu.

C. N agroda honorowa f-my W idzewska 
M anufaktura — puhar srebrny  — por. 
Wawszczak.

3 -c i e m i e j s c e .
A. N agroda regulaminowa 4.000 zł. — 

dla trzeciej skolei załogi balonu — De- 
muyter  i Hoffmans.

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

C. D ar tej samej firmy, przybory do 
palenia, dla pomocnika pilota trzeciego 
balonu — Hoffmans.

4-t e m i e j s c e .
N agroda regulaminowa — 2.500 zł. — 

dla załogi, k tóra zajęła 4-te miejsce — 
Goetze i Lohmann.

5-t e m i e j s c e .
N agroda w kwocie 1.500 zł. za 5-te 

miejsce — kpt. Hynek  i por. Pomaski.

6-t e m i e j s c e .
Nagroda w kwocie 1.200 zł. za 6-te 

miejsce — Bosch i van Tijen.

7-m e m i e j s c e .
Nagroda w kwocie 1.000 zł. za 7-me 

miejsce — Dollfus i Jacquet.

8-m e m i e j s c e .
Nagroda w kwocie 800 zł. za 8-me 

miejsce — Boitard  i Cormier.

11. Nagrody według klasyfikacji  
klubowej.

1-sza nagroda—Pana P rezydenta Rze
czypospolitej Polskiej, artystyczna p la
kieta srebrna na podstawie drewnianej, 
wg. proj. art. Kasprzyckiego  — zdobyła 
załoga balonu ,,Polonia I I ” dla A eroklu
bu Rzeczypospolitej Polskiej.

2-ga nagroda — Pana P rezydenta m. 
st. W arszawy, obraz Cieślewskiego  — 
zdobyła załoga balonu „Belgica” dla 
A ero-Club Royal de Belgiąue.

3-cia nagroda — A eroklubu Rzeczy
pospolitej Polskiej, misa miedziana ze 
znakami Zodjaku, wg. projektu Grunwal
da — zdobyła załoga balonu ,,Erich D e
ku ‘ dla A eroklubu von Deutschland.

111. Nagrody specjalne.
A. N agroda zespołowa — Pana M ini

stra  Komunikacji, wazon kryszta łowy o- 
ku ty  w srebro, dla Klubu Narodowego, 
którego zespół 2-ch najlepiej sklasyfiko
wanych balonów osiągnie najlepszy wy
nik średni — zdobyły załogi balonów 
,,Polon ia” i ,.W arszaw a” dla A eroklubu 
Rzeczypospolitej Polskiej.

B. N agroda wojskowa — Pana M inistra 
Spraw  W ojskowych, puhar srebrny, dla 
najlepszego p ilota wojskowego zaw odo
wego, zdobył kpt. Burzyński.

C. N agroda zagraniczna — Pana M i
nistra Spraw Zagranicznych, dwa srebr
ne pudełka do papierosów, dla najlepszej

załogi zagranicznej, zdobyła załoga ba
lonu „Belgica" — Demuyter  i Hoffmans.

D. I. nagroda krajow a — L. O. P. P., 
dwa złote zegarki na rękę, dla najlepszej 
załogi polskiej, zdobyli kpt. Burzyński  
i por. Wysocki.

E. II. nagroda krajow a — firmy B-cia 
Naef, dwa srebrne puhary, dla drugiej 
skolei najlepszej załogi polskiej, zdobyli 
kpt. Janusz  i por. Wawszczak.

F. III. nagroda krajow a — firmy ,,0 r-

wil ‘, dwa wieczne pióra, dla trzeciej n a j
lepszej załogi polskiej, zdobyli kpt. H y 
nek  i por. Pomaski.

G. N agroda przew idyw ania — Polskich 
f. ,,Ład”, dla p ilo ta balonu, który w ylą
duje najbliżej miejsca podanego przez 
siebie przed startem  — zdobył Demuyter.

H. I. N agroda w ytrw ałości — firmy 
„W argum ”, kwota 1.200 zł., dla załogi 
balonu za najdłuższy czas lotu, zdobyła 
załoga balonu ,,Polonia I I ”, kpt. B urzyń
ski  i por. Wysocki.

, I. II. nagroda w ytrw ałości — dar tej 
samej firmy, kwota 800 zł., za drugi sko

lei najdłuższy czas lotu, zdobyli kpt. 
H ynek  i por. Pomaski.

J. III. nagroda w ytrw ałości — dar fir
my ,,Avia”, puhar srebrny, dla pilota za 
trzeci skolei najdłuższy czas lotu, zdo
był Demuyter.

K. Nagroda szybkości — dar firmy 
,,B-cia D eutsch”, waza kryształowa w 
bronzie, dla p ilota balonu, k tóry  uzyska 
najw iększą średnią szybkość na całej 
trasie  lotu w linji prostej — zdobył 
Tyler.

JAK MOŻNA U NAS ZWALCZAĆ KRYZYS?
W Stanach Zjednoczonych Am eryki Północnej, od chwili objęcia prezydentury 
przez obecnego prezydenta, toczą się w ielkie debaty nad uzdrowieniem życia go 
spodarczego, ożywieniem przem ysłu i zmniejszeniem bezrobocia. W szystkie teorje 
i próby spełzły narazie na niczem. U nas sprawa ta daje się łatw iej zrealizować. 
Nasza L oterja Państwow a otw iera ku temu szerokie pole możliwości. Każdy po
winien nabyć los i stanąć śmiało do w alki z kryzysem, a z walki tej zwycięsko 
w yjdzie ten, kto los nabędzie w szczęśli Â ej kolekturze J. Wolanow, W arszawa, 
M arszałkow ska 154. Zamiejscowi mogą nabywać losy, w płacając należność do 
P. K. O. na konto 18.814.

Zwyciązcy baloniarze, kpi. Z. Burzyński i por. W ł. W ysocki, w itani po pow rocie z loiu  
na dworcu warszawskim



Nowy rekord szybkości samolotów lądowych

W ostatnich dniach sierpnia dokonano 
w Niemczech, we F rankfurcie  nad M e
nem, pierwszego lotu o sile mięśni pilota. 
Czytelnicy praw dopodobnie przypom ina
ją sobie podaną przez nas przed paru 
miesiącami wiadomość o rozpisanym  przez 
Towarzystw o Politechniczne we F ran k 
furcie konkursie, k tóry  wyznaczył jako 
nagrodę 5000 marek. Pierwszymi, k tórzy 
zgłosili się, byli konstruktorzy inż. Vil- 
linger i Haessler, ze zbudowanym przez 
siebie aparatem . W ypróbow anie jego po
wierzono pilotowi Dunnebeil. Pod o fic ja l
ną kontro lą w ykonał on 7 startów  w dn.
29--3 1 sierpnia. Oto ich rezultaty :

1) odległ. 120 m czas 17 sek wys. 1 m
2) 5 5 195 „ 33 20 5 5 5 5  1 5 5

3) Si 177 „ 33 18* 5 5 5 5  1 5 5

4) 33 235 „ 33 24 5 5 5 5  1 5 5

5) 33 154 „ 33 14 5 5 (podłam anie
maszyny)

6) 33 220 „ 33 21 5 5 wys. 4 — 5 m
7) 33 204 „ 5 5 20 5 5 5 5  4 — 5 „

Zgodnie z w arunkam i konkursu, p ilo 
towi wolno było, na jakiś czas przed s ta r
tem, zakumulować sw oją energję. N aciąg
nął on w tym  celu linę kauczukową, 
k tóra  pom agała przy starcie. A para t był 
w tym  czasie przym ocowany do ziemi 
specjalnym  prętem. N astępnie Dunnebeil 
w siadał do maszyny, za pomocą osobnej 
dźwigni w yciągał p rę t z ziemi i jedno
cześnie urucham iał pedały  przez p rze
kładnię (5:1) napędzające śmigło (pcha
jące), umieszczone na specjalnej wieżycz-

Już z okazji tegorocznych zawodów 
Coupe D eutsch de la M eurthe w ym ie
niano cyfrę około 560 km/godz., jako 
przypuszczalną szybkość nowych Cau- 
d ron‘ów. Ja k  pam iętam y, maszyny te  o- 
s ta teczn ie  nie wzięły udziału w zaw o
dach i cała spraw a ucichła. Zdaje się, 
że um ieszczenie p ięćset kilkudziesięciu 
koni, w ośmiu litrach  nowego silnika 
Renault, nasunęło  pew ne trudności. Tak 
więc, pam iętny rekord  D elm otte 'a  z Bo
żego N arodzenia ub. r. (prawie 506 
km/godz.) p rze trw ał aż do ostatn ich  dni, 
gdyż i zam iary pułk. Roscoe T urnera w 
C leveland spełzły na niczem.

Tymczasem, w połow ie w rześnia, H o
w ard Hughes, pilot - am ator i zarazem  
producent filmowy, znany ze świeżego 
zw ycięstw a w N ational A ir Race, podjął, 
zgodnie z wszelkiemi przepisam i FAI, 
próbę pobicia rekordu, używ ając do te 
go sam olotu, k tó ry  specjalnie dla n ie 
go został skonstruow any przez D. R ai
niera. Hughes w ystartow ał 13 w rześnia 
w Santa  A nna (Kalifornja) i cz te ro k ro t
nie p rzeleciał przepisow ą, trzyk ilom etro 
wą bazę. Średnia w yniosła 566 km/godz.

Fot. Flugsport.
Aparat V illingera i H aesslera

ce przed płatem . N apęd — przez pas, 
podobnie jak u starom odnych motocykli.

Jakkolw iek w arunki konkursu nie zo
stały  jeszcze wypełnione, co widać z p rzy 
toczonych wyżej wyników, tem nie mniej 
Towarzystwo Politechniczne przyznało

konstruktorom  prem ję w wysokości 3000 
marek.

Ta pierwsza, udana w dziejach ludzko
ści próba samodzielnego lotu człowieka 
wywołała w Niemczech wielki entuzjazm . 
,,R eichsluftsportfuhrer“, Loerzer, nade
słał konstruktorom  i pilotowi telegram y 
gratu lacyjne i p rzekazał im również, w 
imieniu m inistra lotnictwa, 3000 marek. 
Nadto zostali oni zaproszeni do złożenia 
mu w Berlinie osobistej wizyty, co dla 
niemieckiego lotnika stanowi niebylejaki 
zaszczyt.

W wyniku prób konstruktorzy ośw iad
czyli, że już teraz przew idują szereg d a l
szych ulepszeń, k tóre pozwolą na w ydat
ne podniesienie wyczynów. M. in. apara t 
zostanie zaopatrzony przedew szystkiem  
w odpow iednie podwozie, k tóre  znacznie 
ułatw i start.

Znaczenia nikłych lotów Diinnebeila 
nie należy lekceważyć: są one pierwsze 
w swoim rodzaju. A dziś nie można n a 
wet zdecydować się na ogólną formułę: 
wiadomo tylko, że wielu wynalazców p ra 
cuje usilnie nad problemem samolotu o 
skrzydłach drgających. Do spraw y tej je 
szcze powrócimy, a narazie zauważymy 
tylko, że t. zw. w ZSRR „m uskułliet” zbu
dowano w Nowoczerkasku, podobny zresztą 
do apara tu  Diinnebeila, a ożywione za 
interesow anie problemem lotu mięśnio
wego widać ostatnio także we Francji 
(prasa) i w Ita lji (konkurs na lot m ięś
niowy).

na — drzew o i stal. Podwozie, o ro zs ta 
wie kół (uderzająco małych) 3 m, cho
wane hydraulicznie w skrzydłach i czę
ściowo w kadłubie. Ruch sk ładania n a 
stępuje ku środkow i kad łuba (odw rotnie, 
jak w challenge’owych F ieselerach). S te 
ry konstrukcji m etalow ej, k ry te  płótnem , 
w olnonośne. Płoza ogonowa — rów nież 
chow ana. Paliwo mieści się w 4 zbiorni
kach (łącznie 1150 litrów), posiadających 
w entyle do błyskaw icznego opróżniania. 
Silnik P ra tt & W hitney ,,Twin W asp- 
Ju n io r” 700 KM (max. — 1000 KM).

W św ietle cyfr, określających moc 
rozw ijaną przez sam olot, rekord  ten  n a 
b iera  w łaściwego znaczenia. Należy 
przypom nieć, że 506 km/godz. D e lm o tte^  
osiągnięto z silnikiem o mocy poniżej 
400 koni m echanicznych. P raw ie trzy 
kro tne zw iększenie mocy dało w ięc zysk 
na szybkości około 10%. M ożna mieć n a 
dzieję, że w Europie zostaną otrzym ane 
cyfry zbliżone, z mocą znacznie n iż
szą. Tem nie mniej, w yczyn H ughes’a o 
w ielki skok zmniejszył rozpiętość m ię
dzy szybkością w odnopłata  (709 km/godz. 
— Agello) a sam olotu lądowego.

Pragnąc polepszyć ten rezu ltat, w y sta r
tow ał ponow nie, lecz w skutek defektu  
silnika m usiał przym usowo lądow ać. P i
lot w yszedł bez szwanku, ap a ra t został 
pow ażnie uszkodzony.

Sam olot H ughes‘a jest to  średn iopłat 
w olnonośny, o rozpiętości 7,5 m, długo
ści — 8,1 m i  pow ierzchni nośnej 13 m2. 
Kadłub, o przekroju  kołowym, w ykonano 
z duralu. K onstrukcja skrzydeł m iesza-

Rekordowy sam olot H ughes'a

L o t  c z ł o w i e k a  o „ w ł a s n y c h  s i ł a c h "



K R O N I K A
P O L S K A

Jesienne państwowe egzaminy lotnicze.  
Dnia 13 listopada b. r. rozpoczną się w 
Min. Kom unikacji egzaminy teoretyczne 
dla kandydatów  na członków załogi s ta t
ków powietrznych.

Podania, wraz z niżej wymienicnemi 
załącznikam i i opłatam i stemplowemi, 
względnie pisemne zgłoszenia osób, k tó 
re podania już składały , lecz egzaminów 
w poprzednich term inach nie zdały  lub 
nie zdawały, należy przesłać do D epar
tam entu Lotnictwa Cywilnego M inister
stwa Komunikacji, W arszawa, ul. Cha
łubińskiego 4.

Członków klubów lotniczych obowiązu
je przesyłanie podań w yłącznie przez 
Komendantów Ośrodków P. W. Lotn. w 
klubach.

W ykaz załączn ików  i opłat stem plo
wych:

1. m etryka urodzenia (poświadczony 
odpis),

2. dowód obyw atelstw a polskiego,
3. świadectwo moralności, w ydane przez 

w ładze adm inistracyjne,
4. świadectwo ukończenia szkoły lo t

niczej (poświadczony odpis),
5. zaśw iadczenie o w ylataniu wymaga

nej ilości godzin (po skończonych w arun
kach i na jakich typach),

6. k ró tk i życiorys, w łasnoręcznie nap i
sany,

7. 4 fotografje z głową odkry tą  i w u- 
braniu cywilnem (wymiar głowy na foto- 
grafji — 20 mm).

8. znaczki stemplowe nominalnej w ar
tości zł. 5 od podania i 50 gr. od każde
go załącznika od 1 do 7 (fotografje—4 za
łączniki),

9. pośw iadczony rysopis (wzrost, twarz, 
włosy, oczy i znaki szczególne).

Podania i zgłoszenia będą przyjm ow a
ne tylko do 1 listopada 1935 r.

Nowy rozkład lotów P. L. L. „Lot". — 
Z dniem 6 października wszedł w życie 
zimowy rozkład  lotów na szlakach kom u
nikacyjnych, obsługiwanych przez P o l
skie Linje Lotnicze „Lot”, k tóry  obowią
zywać będzie do 4 kw ietnia 1936 r.

W edług nowego rozkładu sam oloty k u r
sować będą codziennie, nie w yłączając 
niedziel, na linjach: W arszaw a — G dańsk 
— G dynia (do 15 listopada r. b., poczem 
kom unikacja przerw ana będzie do 15 lu 
tego 1936 r.), W arszaw a — Poznań — 
Berlin, W arszaw a — Katowice, W arsza
wa — Kraków, W arszaw a — W ilno (do 
15.XI.35 r. i od 15.11.36), oraz W arsza
wa — Lwów. Ponadto, raz w tygodniu, 
utrzym yw ana będzie specjalna kom uni
kacja  na linji W arszawa — Lwów—Czer- 
niowce — B ukareszt — Sof ja — Saloni
ki; z W arszaw y sam olot odlatyw ać bę
dzie w poniedziałki do B ukaresztu, naza
ju trz zaś, t. j. we wtorek, odlot z B uka
resztu do Sofji i Salonik, gdzie będzie 
połączenie do Aten. W kierunku pow rot
nym sam olot odlatyw ać będzie z Salonik 
do B ukaresztu w czwartki, w dalszym 
ciągu zaś, z B ukaresztu do W arszawy, 
w Diątki.

Sam olot z W arszawy do Berlina będzie  
m iał połączenie do Londynu, A m sterda
mu, Kopenhagi, Paryża, Brukseli i t. d.

W . BRYTANIA
Kings Cup Race. Zawody te, stanow ią

ce najw iększe w ydarzenie lotniczo-spor- 
towe Anglji, były w tym roku szczegól
nie świetne ze względu na jubileusz k ró 
la Jerzego. Zawody składały  się z lotu 
eliminacyjnego (6 września) na trasie  
H atfield, N ewcastle, Edinbourg, Glasgow, 
Portpatrick , Newtownards, Blackpool, 
M anchester, H atfield  i z wyścigu na tró j
kącie H atfield, B roxbourne, Heniów, k tó 
ry należało oblecieć siedem razy (dn. 7 
w rześnia). Na starcie stanęło 29 sam olo
tów, w olbrzymiej większości dolnopła- 
tów. W yścig ukończyło 23 zawodników, 
co dobrze świadczy o standardow ych sil
nikach Gipsy. Je s t charakterystyczne, że 
w klasie ponad 150 KM odpadła  tylko 
jedna maszyna. Zwyciężył Tommy Rose 
na Miles Falcon (284 km/godz.) przed 
E dw ards’em na Miles H awk (254 km/ 
godz.) i Jones‘em na takim że samolocie 
(253,5 km./godz.). Pierw szy sam olot ma 
200-konny silnik Gipsy VI, pozostałe 
dwa — 130-konne Gipsy-M ajor. W szyst
kie trzy  wymienione sam oloty budowane 
są przez zakłady Philips et Powis A ir- 
craft Ltd. Z innych maszyn na uwagę za
sługuje T-K-2, zbudowana przez ucz
niów szkoły technicznej de H avilland’a. 
P ilo t B road zają ł na niej czw arte miejsce.

F R A N C J A
Rekord Delmottea.  Zgodnie z notow a

ną przez nas zapow iedzią, D ellm otte po 
praw ił międzynarodowy rekord szybko
ści na 1000 km, osiągając 450,382 km/g. 
R ekord poprzedni, ustanowiony przezeń 
na ostatnich zawodach Coupe Deutsch, 
wynosił 447 km/godz.

Nowy rekord M. Hilsz. Niedawno Ma- 
ryse Hilsz pobiła rekord wysokości sa
molotów lekkich (kobiecy), p rzekracza
jąc go o 92 metry. Dla uznania rekordu 
trzeba jednak było conajm niej dwustu 
metrów. 24 września p. Hilsz ponowiła 
swoje w ysiłki w V illacoublay na jedno
płacie Mauboussin-112 z 75-konnym sil
nikiem Salmson, osiągając 7338 m. R e
kord  poprzedni ustanow iła Helene Bou- 
cher, na sam olocie z silnikiem mocy 60 
KM; wynosił on 5900 m. Pani Hilsz szy
ku je  się obecnie do odebrania rekordu 
w ysokości w szystkich kategoryj, m arkizie 
Negrone. Życzymy powodzenia!

Coupe Zenith. 11 września odbył się 
lot dookoła F rancji, t. zw. Coupe Zenith, 
o tw arty dla samolotów o wadze poniżej 
560 kg. T rasa w ynosiła tu 1577 km. Zwy
ciężył A rnoux z pasażerem  panną Bec
ker, osiągając przeciętną szybk. 276 km/ 
godz. na C audron „R afale” C-430. Lot 
składa się z 6 etapów  z obowiązkowemi 
lądowaniami. W roku ub., zm arły n iedaw 
no tragicznie Puget, zw yciężył na tej sa 
mej maszynie z szybkością 259 km/godz.

Coupe Helene Boucher. Dnia 31 sierp
nia odbył się, po raz pierwszy w E uro
pie, wyścig lotniczy dla kobiet, który, 
na pam iątkę zgasłej przedwcześnie rekor- 
dzistki, nosi jej imię. W yścig prow adził 
na trasie  Paryż—Cannes, o długości 689 
km. Nagrodę stanowił puhar i prem je 
pieniężne. Do zawodów zgłoszono 9 m a
szyn, z tego 8 francuskich i jedną z A n
glji (p. Mac D onald). W śród samolotów

francuskich były 3 Caudron „A iglon”, 1 
Caudron „Sim oun”, 2 — M aillet (Reg- 
nier), 1 M auboussin z silnikiem Salmson 
i 1 wojskowy Breguet 27 z silnikiem 
Gnomę Rhóne K-14 (M aryse H ilsz). A n
gielka Mac Donald startow ała na sam o
locie Miles Hawk, z silnikiem  Gipsy M a
jor. Zwyciężyła M aryse Hilsz, ze średnią 
szybk. 277 km/godz. A ngielka znalazła 
się na 3 miejscu. S tartow ało 7 zaw odni
czek — wyścig ukończyło cztery. Zna
czenie zwycięstwa p. Hilsz umniejsza 
fakt, że sam olot jej posiadał silnik 4 ra 
zy mocniejszy, niż pozostałe („K-14” roz
wija 770 KM).

Coupe Arm and Esders. — Dnia 20 
i 21 lipca r. b. rozegrały  się trzecie, 
najw iększe francuskie zaw ody lotnicze o 
nagrodę A rm and Esders, znane także pod 
nazw ą G rand Prix A eroklubu Francji. 
Zawody stanowią dw uetapow y wyścig na 
trasie D eauville — Cannes i spow rotem , 
co stanow i razem  1.658 km. W  odróżnie
niu od Coupe Deutsch i „12 H eures d ’An- 
gers”, tym razem  zwyciężył „ou tsider” w 
osobie Guy de C hateaubrun, składając 
cenny dowód, że sport lotniczy nie s ta 
nowi bynajm niej dominjum kilku srogo 
opłacanych asów. W tę praw dę ostatnie- 
mi czasy we F rancji nieraz wątpiono. A 
tymczasem, ogólny faw oryt Arnoux, zna
lazł się na drugiem miejscu.

Zawody tc o ty le są pokrew ne „Coupe- 
D eutsch”, że litraż  silnika również ograni
czony jest do 8 litrów . Sam oloty jedno- 
miejscowe w inny były mieć bagażnik o 
objętości 70 dm3, a w nim balast—30 kg.

Nagrody w ynoszą 200 tys. franków, z 
czego połow a przypada zwycięzcy. D ru
gi otrzym uje 30 tys. franków. Dalsze m iej
sca prem jow ane są rów no pod postacią  
10 nagród po 5.000 franków. Pierw szy 
sklasyfikow any sam olot wielom iejscowy 
otrzym uje nadto  20 tys. franków. Zawody 
są zasadniczo m iędzynarodowe.

Na starc ie  stanęło  9 maszyn. Zakłady 
Caudron zgłosiły 4 sam oloty „R afale” C- 
560 (piloci: Arnoux, Trivier, Boris i Lu- 
miere) oraz dwa kom unikacyjne C-620 
„Sim oun” (Nouvel, G erard), w szystkie z 
silnikam i Renault. Słynny pilot M assotte 
w ystąpił z płatowcem  M aillet z silnikiem 
Regnier; taki sam apa ra t miał p ilot S tru- 
be. W reszcie C hateaubrun s ta rto w ał na 
angielskim płatow cu Percival-G ull, w y
posażonym w silnik Regnier.

S ta rt nastąp ił w Deauville, o godz. 1 
popoł., w obecności gen. Denain. O błado
w ane paliwem  maszyny nie bez trudu  od 
ryw ały się od lotniska. W krótce dow ie
dziano się, że T riv ier i Lacom be lądow a
li przym usowo koło Roanne. Z resztą lot 
odbył się bez w ypadków.

W yniki pierwszego dnia były n astęp u 
jące:

1. Guy de C hateaubrun — 312 km/godz;
2. M aurice A rnoux — 296 km/godz;
3. Lumiere — 285 km/godz. 

D alsze miejsca zajęli: Boris, Strube, G e
rard, M assotte i Nouvel. Zwycięzca miał 
w zbiornikach, przy  lądowaniu, zaledwie 
10 litrów  benzyny.

N azajutrz, o godz. 13, nastąp ił s ta rt spo
w rotem  do Deauville. S trube lądow ał z 
pow odu defektu  koło C hartres. I tym 
razem  pierw szy był C hateaubrun. Oto 
w yniki drugiego etapu:

1. C hateaubrun — 294 km/godz;
2. Boris — 268 km/godz;



3- A rnoux — 267 km/godz.
Na dalszych m iejscach sklasyfikow ali się: 
Lumiere, Nouvel, G erard  i M assotte.

W klasyfikacji ogólnej pierwszym  był 
więc oczywiście Chateaubrun, ze średnią 
generalną 302,938 knYgodz, drugim — 
Arnoux z 280 km/godz, trzecim  — Lu
miere z 274 knLgodz, poczem Boris, G e
rard, M assotte i, jako ostatni, Nouvel.

Guy de C hateaubrun liczy obecnie 26 
lat, a dyplom pilota otrzym ał zaledwie 
niecałe 4 lata temu. Samolot jego waży, 
bez ładunku, 520 kg. Silnik Regnier, typu 
Coupe Deutsch, o mocy ponad 200 KM.

Paryż  — Oran — Paryż jednego dnia. 
A ndrzej Japy, k tóry  21 sierpnia dokonał 
na samolocie C audron-R enault „Aiglon" 
jednodniowej wycieczki z P aryża do Os
lo i spowrotem, 1 w rześnia w ystartow ał 
nad ranem  do Oranu w Północnej Afryce, 
gdzie lądow ał o 10 h 30'.. Po lunchu w y
startow ał on o godz. 11 min. 40 przed 
południem  i przybył do Le Bourget 10 
m inut po godzinie 7 wieczór. Całkow ity 
dystans, 3050 km, p rzebyty  został z p rze 
ciętną szybk. 185 knLgodz. „Aiglon" w y
posażony jest w silnik R enault ,,Bengali“ 
Junior, o mocy 100 KM.

Fale ultrakrótkie.  Lotnisko Le B our
get pod Paryżem  ma otrzymać, w n a j
bliższym czasie, kom pletne urządzenie 
radjow e na fale u tlrakró tk ie , służące do 
ślepego lądowania, co jest ważne przy 
mgle. U rządzenia takie  wprowadzone zo
sta ły  w Niemczech i w Szw ajcarji.

Breguet 460 M5. Nowy sam olot typu 
,,m ultiplace de combat" — „460 M5" wy
konał pom yślnie loty próbne pod k ierun
kiem szefa-pilota D etroyat. W  odróżnie
niu od innych samolotów B reguet'a, jest 
to do lnopłat wolnonośny. Samolot po
siada trzy  stanowiska karabinów  m aszy
nowych. M iał on osiągnąć olbrzym ią szyb
kość 385 km/godz.

Caudron  „Typhon  \  Samolot ten, zbli
żony typem  do słynnego angielskiego 
,,Com et'a“ (dolnopłat, dwa silniki w gon
dolach pod skrzydłem , chowane podwo
zie), ma posłużyć inspektorow i A ir 
France, Janow i Mermoz, do przelotu nad 
południowym  A tlantykiem . P rzeznacze
niem płatow ca są pośpieszne przelo ty  po
cztowe.

Nowe szkoły.  Gen. Denain postanow ił 
otworzyć specjalną szkołę lotu na w iel
kich w ysokościach (na w zór w łoskiej 
„R eparto  A lta  Q uo ta“) i szkołę skocz
ków spadochronowych.

Na wojną afrykańską...  Z akłady Gnomę 
et Rhóne otrzym ały od rządu włoskiego 
krótko term inow e zam ów ienie na sto sil
ników K-14.

Lotnictwo sportowe na Madagaskarze. 
Zorganizowane ono jest w pięciu aerok lu
bach: A ntananariva, M ajanga, F ianaran- 
tsoa, T am atara i Tulcar. Pierwszy z nich 
posiada już 15 samolotów turystycznych.

I T A L J A
Kongres wielkich szybkości.  — Od 30 

września do 6 października r. b. odbywał 
się w Rzymie kongres międzynarodowy 
ku czci Volty, poświęcony zagadnieniu 
wielkich szybkości. Reprezentow any był 
szereg krajów, przyczem  odczyty wygło
sili przedstaw iciele Ita lji, Anglji, Szw aj
carji, Niemiec, Stanów Zjednoczonych, 
ZSRR i Francji.

Raduno del Littoria. W końcu sierp 
nia odbyły się pierwsze zawody pod tą 
nazwą, sk ładające się ze zlotu gw iaździ
stego w dniach 24 i 25.V III oraz lotu 
okrężnego w dniach 27, 28 i 29. V III. na 
trasie  L ittorio — Neapol — Rimini — 
W enecja — Rzym. Zwyciężył W łoch Nie- 
lot na samolocie B reda 33 z angielskim 
silnikiem G ipsy III, przed Parod i na sa
molocie M iles-Falcon. W zawodach b ra 
ło udział 58 maszyn. Sam oloty o mocy 
poniżej 75 KM nie były dopuszczone.

Siedem rekordów w jednym locie! Ci, 
któ rzy  przy okazji inwazji D ouglas‘ów 
wypowiadali zarzuty  pod adresem  E uro
py, m ają teraz słuszny powód do zado
wolenia. 24 w rześnia trzym otorowy Sa- 
voia - M archetti ,,S-79“ (silniki ,,A lfa“ 
Piaggio, 625 KM) w ystartow ał z lotniska 
M ontecelio, z obciążeniem  użytecznem  
2000 kg, pod dowództwem pułk. Bisco, 
uczestnika raidu transatlantyckiego m ar
szałka Balbo. Po czterokrotnem  oblece
niu 500-kilom etrowej trasy  przez Ponte 
Caro, Monte Neronei, O rtebello, samolot 
lądow ał w M ontecelio, ze średnią gene
ra lną  380 km/godz. Lotem tym zdobyte 
zostały dla I ta lji następujące rekordy:

na trasie 1000 km  z obciążeniem 500 kg 
(dotąd — w posiadaniu Niemca U ntuchta, 
na samolocie H einkel „B litz" He-72), z 
obciążeniem 1000 kg i 2000 kg, k tóre n ie
dawno ustanow ili Tomlison i B artles na 
,,DC-2" (por. numer sierpniowy Skrzyd
latej). Szybkość W łochów wynosi tu 390 
km/godz.;

na trasie 2000 km  z obciążeniem 500 
kg, 1000 kg i 2000 kg (dotychczas — 
Tomlison i B artles) oraz bez obciążenia 
(dotąd U ntucht na Heinkel'u), — z szyb
kością 380 km/godz.

S a v o ia —M archetti S-79

W arto  zaznaczyć, że w ostatniem  ok rą
żeniu szybkość podniesiono do 400 km/ 
godz.

Zgon rekordzisty.  24 sierpnia zginął, 
w raz z dwoma tow arzyszam i, w k a ta s tro 
fie lotniczej koło Spinosa di Ottiglio, 
maj. Sebastiano Bedendo, o którego re 
kordach m iędzynarodowych donosiła 
Skrzydlata  przed kilkom a miesiącami.

N iezw yk ły  wypadek.  Samolot do bom
bardow ania Caproni ,,Ca-74”, podczas 
startu  z Poggiorenatico uszkodził tak  sil
nie podwozie, że w edle zdania widzów, 
lądow anie byłoby niepodobieństwem. M i
mo to apara t bez trudu znalazł się w po
w ietrzu i załoga jego nic nie zauważyła. 
W ysłano więc inny samolot, k tóry  uprze
dził o uszkodzeniu załogę ,,Ca-74“. Por. 
Rosa, dowódca samolotu, kazał w ysko
czyć załodze ze spadochronami, poczem 
sam poszedł w jej ślady. A para t został

rozbity, lecz nikt z ludzi nie odniósł 
szwanku.

N I E M C Y

L.Z. 129. W zakładach Zeppelina, we 
Friedrichshafen  nad jez. Bodeńskiem , 
wykańcza się pośpiesznie nowy sterowiec 
LZ-129, przeznaczony do służby na P ó ł
nocnym A tlantyku. Oto parę charak te
ryzujących go cyfr. Długość — 244 m, 
najw iększa średnica — 41,2 m; na po 
krycie zużyto 27.000 m2 powłoki (w ystar
czyłoby na 9000 ubrań); ilość gazu, jaką 
pomieści w sobie olbrzym, starczyłaby 
la tarn i m iejskiej na 72 lata palenia! Gaz 
umieszczony będzie w 18 przedziałach 
herm etycznych. Silniki są umieszczone w 
4 gondolach, dając łączną moc praw ie 
5000 KM (paliwo — ciężkie oleje). Szyb
kość podróżna — 130 km/godz. Prom ień 
działania — większy od połowy obwodu 
kuli ziem skiej! Niemcy zam ierzają także, 
w porozum ieniu z H olandją, przedłużyć 
linję Nowy York — B erlin do B ataw ji 
w Indjach Holenderskich. S tam tąd p ro 
jektow ane jest pośpieszne połączenie do 
Tokjo (Japonja) i Sidney (Australja).

Alpenflug.  Dnia 22 września, na lo tn is
ku K em pten-D urach w Monachjum, o t
w arto ostatnie, tegoroczne zawody nie
mieckie, mianowicie lot alpejski. Na s ta r
cie stanęło  68 maszyn, w tem jedna — p i
lotowana przez kobietę, p. Thea Knorr. 
Zawody stanowił lot etapowy, przyczem 
załogi m iały do rozw iązania szereg zadań 
obserwatorskich. Tylko jedna maszyna 
w ypadła z konkurencji, ponieważ pilot 
przez nieostrożność zaw adził o maszt 
żaglówki. Mimo to w ylądow ał on nie 
uszkadzając samolotu. Zwyciężył pilot zu 
Solms-Zuck (obserwator Storp), zdoby
w ając 795 punktów  na 800 możliwych. 
Drugi skolei zaw odnik uzyskał 790 punk 
tów, trzeci — 780. W yniki te są bardzo 
dobre.

U Junkersa. Z akłady Junkersa  w Des- 
sau komunikują, że liczba w yprodukow a
nych przez nie płatowców kom unikacyj
nych przekroczy ła  600. Z tego — 164 m a
szyny dostarczono dla linij pozaeuropej
skich. N adto dow iadujem y się, że w tej 
chwili odbyw ają się z silnikiem Jurno 5 
próby w zakładach lotniczych Amiot, we 
Francji, na samolocie typu 122-HP3.

Zawody balonów wodorowych.  15 w rze
śnia w B itterfeld  odbył się s ta rt do za 
wodów balonów wolnych, napełnionych 
wodorem, o nagrodę przechodnią DLV. 
Na czele zawodników znalazł się Lohfeld 
i Petschow.

Piąkny wyczyn Elli Beinhorn.  14 sierp 
nia Elli B einhorn w ykonała, na sam olo
cie sportow ym  mocy 245 KM, rajd G li
wice — Stam buł — Berlin, przebyw ając 
około 3000 km, ze średnią szybkością 225 
km/godz.

STANY ZJEDN.
Boeing 299. Ten nowy, czterosilnikow y 

sam olot typu francuskich „m ultiplace de 
com bat“, k tóry  stanowi dalsze u lepsze
nie Boeing‘a 247, stanowi wielką konku
rencję dla innych maszyn am erykańskich, 
takich, jak M artin  lub Douglas. P ilo t Le 
Tower wykonał na nim 22 sierpnia lot 
Seattle—D ayton (3700 km) w ciągu 9 go
dzin, co daje przeciętną szybkość ponad 
400 km/godz. Lot odbywał się na w yso
kości 3500 m. Samolot został wyposażo
ny w silniki P ra tt et W hitney Hornet, o 
mocy nominalnej 700 KM, oraz w śmigła 
Hamilton, z autom atycznie nastawnym



B oeing 299 z 4 silnikam i Pratt-Withney Horneł 700 KM. W dali w idać górą Rainier 
(4450 m)

skokiem. Jak  widać z rysunku, Boeing 299 
ma 5 stanowisk karabinów  maszynowych. 
W aży on 15 tonn i posiada chowane 
podwozie.

Wyścig narodowy. 31 sierpnia odbył się 
narodow y wyścig pow ietrzny na trasie 
3.300 km, między Los Angeles i Cleve- 
land (Ohio), o nagrodę Bendix. W krótce 
po starcie zabił się p ilo t Cecil Allen, za 
pewne z powodu u tra ty  szybkości w mgle 
i chmurach, gdyż dnia tego panow ały 
bardzo złe w arunki atm osferyczne. Zwy
ciężył Howard na samolocie w łasnej kon
strukcji, z silnikiem W asp „Senior". Cha
rakterystyczne jest, że apa ra t ten miał 
zwykłe, niechowane podwozie. Szybkość 
zwycięzcy w yniosła 385 km/godz. D ru
gim skolei był słynny Roscoe Turner, po 
siadacz rekordu na trasie  Los A ngeles— 
New York. T urner m usiał trzykro tn ie  lą 
dować, mimo to przyszedł niem al razem 
z Hovardem. N azajutrz, przy okazji w iel
kiego święta lotniczego w Cleveland, 
Turner chciał pobić rekord  D elm otte‘a 
na bazie, stanęły mu jednak na p rze
szkodzie w arunki meteorologiczne. Jak  
już wiadomo, udało się to jego rodako
wi, Hughes'owi.

Uwięzienie A. Fokkera. 5 w rześnia 
w ładze am erykańskie aresztow ały znane
go fabrykanta samolotów, A ntony Fok
kera. Szczegóły nie są znane, w każdym  
razie chodzi tu o kontrolę nad ekspor
tem m aterjałów  wojennych.

Nowe Douglasy.  Zakłady Douglas w 
Santa Monica pracu ją  nad dwoma nowe- 
mi typam i samolotów. Jeden  z nich, dw u
silnikowy, pomieści 20 pasażerów, drugi 
— czterosilnikow y — aż czterdziestu. 
Dotychczas budowanych DC-2 wkrótce 
nie będzie się już produkow ać (obecnie 
liczba ich przekroczyła 115).

Rekord A. Earharł pobity. Laura In- 
galls przeleciała, dn, 13 września, z Los 
Angeles do New Yorku, w ciągu 13 h 
34' 5". Czas Am elji E arhart wynosił 
przeszło 17 godzin.

Nad Pacyfikiem.  „Am erican C lipper"
S-42 w ykonał lot próbny nad w yspą W a- 
ke, trzeci etap od Stanów Zjednoczonych 
w kierunku A zji (A ustralji).

Rekord Douglasa. Załoga Tomlison- 
B artles, pam iętna z poprzednich reko r
dów, 23 września ustanow iła nowy rekord

wysokości z obciążeniem 5 tonn, wzno
sząc się, na samolocie Douglas DC-2, do 
wysokości 8.200 m. Dotychczas rekord ten 
należał do F rancji (16.XI.1934 na dwu
silnikowym Farm anie 221 — 6649 m.).

Przemyśl lotniczy. B ureaux of A ir 
Commerce ogłosiło dane, dotyczące p ro 
dukcji w ub. roku. W artość jej dosięgła 
44 miljonów dolarów  (przeszło 200 miljo- 
nów złotych), dając zatrudnienie 18.000 
ludzi. Z sumy powyższej 25.000.000 do la
rów przypada na płatowce, 16.000.000 — 
na silniki. W artość eksportu za pierw 
szych 5 miesięcy 1935 roku wynosi 7 mi
ljonów dolarów. W ielki udział m ają tu 
zakłady D ouglasfa.

Rozbudowa linij lotniczych.  W związku 
z wejściem w życie nowych przepisów  o 
lotnictw ie komunikacyjnem , poddających 
je kontro li In te rsta te  Commerce Commis- 
sion (I. C. C,), sieć linij powietrznych 
podniesiono do 51.200 km, co odpowiada 
rocznej sumie 72 miljonów w ylatanych 
kilometrów.

Nowy rekord wysokości. P ilot King 
ustalił nowy rekord wysokości dla hydro- 
planów jednom iejscowych o wadze poni

żej 260 kg, wynoszący dotąd 3461 m.. 
A m erykanin osiągnął 4878 metrów.

Z • S . S . R.
Rajd samolotów sportowych. 2 w rześ

nia m iał miejsce, na lotnisku Tuszyno 
pod Moskwą, s ta r t do rajdu sam olotów 
sportow ych, na dystansie 5500 km. W za 
wodach wzięły udział 34 samoloty, w szy
stkie zbudowane w bieżącym roku. Jako 
pierwszy, s ta rtow ał dwusilnikow y dolno- 
p ła t Kai (moc 200 KM) Insty tu tu  L otni
czego w Kazaniu, mieszczący trzy  osoby. 
W śród innych maszyn na uwagę zasłu 
guje „Sport G. 10”, konstrukcji G ribow - 
skiego, wyposażony w silnik 65 KM.

Rekord halonu sowieckiego. 3 września 
w ystartow ały dwa balony sowieckie po 
jemności 2200 m:{ w celu pobicia rekordu. 
Jeden  z nich przebył w 56 godzin około 
2300 km, drugi, z załogą Zikow i Propin, 
w ylądow ał dopiero 7 w rześnia, po 91 h 
35' lotu, przebyw ając 2828 km.

Święto lotnictwa. 18 sierpnia odbyło się 
w Moskwie i głównych miastach ZSRR 
w ielkie święto lotnicze. Na lotnisku T u
szyno koło Moskwy zebrało się k ilk a 
dziesiąt tysięcy widzów. Przez cały czas 
pokazów, 48 samolotów P-5, z grupy lo t
niczej A kadem ji W ojennej, w ypisywały 
na niebie nazw iska Stalina, in icjały  Z.S. 
R.R., datę 18.V III, znak sowieckiego lo t
nictwa — śmigło skrzydlate, wreszcie 
pięcioram ienną gwiazdę. W ypuszczono 
22 balony kuliste i jumpingowe, które 
uniosły olbrzymie tran sparen ty  z p o rtre 
tam i sowieckich mężów stanu i godłami 
państwa. E skadra 9 samolotów szturm o
wych zadem onstrow ała a tak  bombowy 
z małej wysokości. 5 pościgówek najnow 
szego typu (z chowanem podwoziem) w y
konało lot nad trybunam i z szybkością 
400 km/godz., poczem dwie z nich stoczy
ły walkę pow ietrzną. W śród samolotów 
cywilnych na uwagę zasługują autożyra 
A-7 i A-8. Szybowce w ykonały ak roba
cje. Na zakończenie nastąp ił jednoczesny 
zeskok 170 spadochroniarzy z samolotu 
ANT-14 i 6 czteromotorowców do bom
bardow ania, TB-3. O statnim  punktem  
program u była defilada 3 półsztyw nych 
sterowców: V -l, V-6 i V-7.

Sam olot sow iecki KAI z dwom a silnikam i po 100 KM. Zwraca uw agę precyzyjne opro
filow anie cylindrów silnika



O CZEM PISZĄ ZAGRANICĄ
Prowadzi B. J. Popław ski

Echa zaw odów  
0 puhar G ordon-Benneifa

Poprzednie zaw ody balonow e o puhar 
G o rd o n -B en n e tta  odbiły się głośnem 
echem  w czasopism ach zagranicą. Być 
może, p rzysłużył się temu Challenge, bu
dząc pośrednio zain teresow anie i dla 
sportu  balonowego. W  tym roku zagra
nica nie pisze praw ie nic o naszem  trze- 
ciem i ostatecznem  zw ycięstw ie w aero- 
statyce.

Nie liczę oczywiście różnych w zm ianek
1 dłuższych lub krótszych artykulików  o 
charak terze  kron ikarsko  - inform acyj
nym, przew ażnie będących poprostu  te 
legramam i lub opartych na depeszach 
różnych agencyj telegraficznych, m. in. 
rów nież P. A. T.-a. Z resztą i te  nie są 
liczne. Poza czasopismami francuskiem i, 
włoskiemi, niem ieckiem i i angielskiem i 
(naliczyłem  w nich odpowiednio 170, 107, 
40 i 11 takich  artykulików ) w iadom ości 
tak ie  można policzyć niem al na palcach.

Chodzi mi natom iast o artykuły , z k tó 
rych w idaćby było nastaw ienie zagranicy 
względem polskich postępów  balono
wych: o k ry tykę  lub pochw ałę. K rytyki 
nie znalazłem  w cale. K om entarze p rzy 
chylne są w kilku tylko artykułach. Oto 
one:

„Polacy mieli balony znacznie now o
cześniejsze od belgijskich". Tak pisze 
L‘A viation Belge z dnia 27 w rześnia. 
A u to r podkreśla  również, że Polacy w y
konali dużo więcej lotów  ćwiczebnych.

D erniere H eure (Bruksela) z 11 w rze
śnia pisze: „Zadziw iająco szybkie są po 
stępy  Polaków  w aerostatyce. W łaściw ie 
zaczęli oni pow ażniej zajm ować się b a lo 
nami dopiero trzy la ta  temu. Pow odzenie 
swe zaw dzięczają m etodycznej organiza
cji: stw orzeniu specjalnej w ytw órni, t r e 
ningowi i t. p .“.

Paryska L ‘Ere Nouvelle (26 wrzesień) 
pisze w ięcej: „Trzecie w alne zw ycięstw o 
Polski dowodzi, że to już nie przypadek, 
lecz wynik dobrej organizacji, sprzętu, 
treningu. N aprzykład  W ojskowe W arsz
ta ty  Balonowe w Legjonowie dostarczy
ły nową tkaninę, 4 razy lżejszą od tej, 
k tó rą  używ ał prof. P iccard  w swym locie 
stratosferycznym . W yższość polskiej 
techniki balonow ej zrozum iała dziś za 
granica: dowodem  tego jest użycie po l
skich balonów  przez obcych zaw odni
ków w zaw odach G ordon-B ennett‘a oraz 
św iadectw o prof. Piccarda*, k tó ry  w y
raził się w ten  sposób: „Dzięki system a
tycznym, doprow adzonym  do perfekcji 
badaniom, Polska ma dziś najlepszy 
sprzęt balonowy. Tylko Polacy rozw ią
zali pom yślnie zagadnienie jednostajnego 
rozłożenia w arstw y kauczuku na pow ło
ce balonow ej. Polskie w arsztaty  balono
we w Legjonowie są przygotow ane do
brze do w ytw órczości, znalazłem  w nich 
najwyższy poziom techniki w tej dziedzi
nie". Cieszymy się—kończy L 'Ere Nou- 
velle — z postępów  Polaków . Miło jest 
nam obserw ow ać jak z nieugiętą energją, 
a bez zbytniej reklam y, idą naprzód we 
w szystkich dziedzinach P rzy  sposobno
ści pismo to podaje w iadom ość o silnicz- 
ku polskim do szybowców ZF-Bobo, n a 
zywając go „najlżejszym na św iecie".

Pozalem  drobne, przychylne wzmianki 
można znaleźć w New York H era ld ‘zie 
(„Hynka uw aża się dziś pow szechnie za 
najw iększego baloniarza św iata", „załoga 
balonu am erykańskiego bardzo chwali 
sobie polskich kolegów  oraz jakość ich 
sprzętu"), w A la Page („wyższość P o l
ski zdaje się nie ulegać w ątpliwości"), 
w Echo de Sports („Polska — to królow a 
balonów"), w D erniere H eure („nie można 
dość pochw alić polskich w spółzaw odni
ków, prześcigali się oni w grzecznościach 
w zględem swych zagranicznych k o le 
gów’ ) i parę innych, mniej konkretnych 
kom entarzy.

C harakterystycznem  jest, że sow ieckie 
zaprzeczenie, zarzucające kpt. B urzyń
skiemu niepraw dziw ość wiadom ości o o- 
strzeliw aniu go przez sam oloty bolsze
wickie, podały  tylko gazety francuskie.

Jak  z powyższego widać, interesujący 
nas tu tem at poruszyły praw ie w yłącznie 
czasopisma fachowe. Istotnie, czasopisma 
lotnicze nie w yszły poza w iadom ości p o 
p rostu  spraw ozdaw cze, przytem  niezbyt 
obszerne. Przy sposobności wspomnę, że 
definitywne przyznanie Polsce puharu 
challenge‘owe m ożnaby było znaleźć też 
między w iadom ościam i drugorzędnem i, 
w paru  słow ach i w bardzo niew ielu p i
smach.

N iestety, skąpość artykułów  możemy 
poczęści sobie samym przypisać, bo oto 
w śród ilustracyj z zaw odów  nie w idać 
praw ie nigdzie polskiego napisu na balo 
nie, zato biją w oczy niemieckie. Zapew 
ne, gdybyśmy więcej w ysłali m aterjału  
propagandow ego do użytku prasy  zag ra
nicznej, nie poprzekręcałaby  ona też tak  
okropnie polskich nazw  i nazw isk: W o- 
czak, Volichak, Wolo, W ola-Zak ma o- 
znaczać W aw szczak; Hiucą, K ypeck — 
to H ynek; Yanough — to Janusz; A tarza- 
wa — to W arszawa.

CZECHOSŁOWACJA 

Propaganda lotnictw a u nas  
i w  C zechach

R edakcji L etectv i p rzypadła do gustu 
książka płk. B. J. Kwiecińskego, „L’Ae- 
ronau tiąue  en Pologne". Podkreśla  jej 
w artość propagandow ą na zagranicę i, 
m ając na myśli stosunki czeskie, spo
strzega, że chociaż lotnictwo czeskie „do
skonale, a może i lepiej zapełniłoby te 
200 stron luksusowej książki (z tego 70 
ilustrow anych), to jednak bez w ątpienia 
długo w ypadnie nam jeszcze czekać na 
podobne wydawnictwo".

I T A L J A

„M odelarstwo lotnicze obow iązko
w e  w  szkołach w  Polsce"

Le Vie dell‘A ria, tygodnik popularny 
lotniczy w rodzaju Les Ailes, dość czę
sto sygnalizuje drobniejsze naw et zdarze
nia i nowości z Polski. W num erze z p o 
łow y w rześnia pisze, że od nowego roku 
szkolnego w r. b. w prow adzone będzie w 
szkołach niższych i średnich m odelar
stwo lotnicze, iako przedm iot obowiąz
kowy.

F R A N C J A
Francja zaczyna uczyć się  
w ... Sow ietach

Sześciu oficerów  francuskich zostało 
odkom enderowanych na kilkotygodniowy 
stage spadochronowy do Rosji, gdzie 
przeszli oni p rak tyczny  kurs do skoków 
włącznie. W róciw szy do kraju, zostali oni 
w yznaczeni na in struk to rów  w organizo
w anej we Francji pierw szej szkole spado
chronowej. Pisząc o tern, Les A iles (26 
wrzesień) odsłania nieco kulisy tych p o 
czynań. Chodzi o to, czy naśladow ać śle
po Rosjan i budow ać wieże do ćw iczenia 
się w skokach (jedna tak a  w ieża już się 
buduje, ma ona mieć 27 m. wysokości), 
czy też skakać, jak dotychczas, z sam o
lotów ? Jed n i tw ierdzą, że w Rosji bu 
duje się w ieże, unikając w ten  sposób 
potrzeby praw dziw ych samolotów, gdyż 
podobno w Rosji lotnictwo nie jest jesz
cze dość szeroko rozwinięte. Inni dowo
dzą, że — w prost przeciw nie — lotnictw o 
stoi tam na w ysokim poziomie, a wieże 
są ostatnim  krzykiem  techniki w opano
waniu spadochronu.

ZF-Bofco 10 MK
W zm iankę o tym nowym polskim sil- 

niczku, k tórego po trzeba  daje się silnie 
odczuwać, znajdujem y w Les A iles (a 
rów nież w D er D eutsche Sportflieger).

N I E M C Y  
„Polska — przedmurzem cyw ilizacji 
zachodniej"

Ta praw da nie zaw sze jest doceniana 
zagranicą. Z tern w iększem  zadow ole
niem odnajdujem y to stw ierdzenie na ła 
mach M ilitaer W ochenblatt z dnia 4 
września, w artykule na tem at ewent. 
w ojny sow iecko-niem ieckiej. A utor do 
wodzi, że Europie nie grozi n iebezpie
czeństw o ze wschodu, chyba że Polska 
pozwoli na zainstalow anie się swemu 
azjatyckiem u sąsiadowi na polskiem te- 
rytorjum .
O polskiem  szybow nictw ie

O statni (październikowy) numer m ie
sięcznika „Der Segelflieger" przynosi 
w yczerpujący artyku ł o nocnych lotach 
żaglowych na szybowisku bezmiechow- 
skiem, w yjaśniając je zgodnie z w ynika
mi badań ITS-u. A utorem  artykułu , b a r
dzo starannego w formie, jest p. Tadeusz 
W asiljew  z W arszawy, znany szybowni
kom polskim jako tłum acz „W yższej 
Szkoły Szybownictwa" W. H irtha.

STANY ZJEDN. 
Uśmiechnijm y się!

W estern  Flying wyciąga z lam usa 
wspom nień „filarów" dzisiejszego lo tn i
ctw a anegdotyczne, a jednak praw dziw e 
fakty, k tó re  i nas mogą zain teresow ać: 
znany tw órca używ anych i na linji „LOT" 
maszyn Douglas, p. D onald Douglas, był 
usunięty z akadem ji m orskiej w „A nna- 
polis", gdzie był studentem , za puszczenie 
z okna tej uczelni modelu samolotu, k tó 
ry w ylądow ał na głowie przechodzącego 
adm irała. Było to w roku 1912 i złam ało 
młodem u D ouglasowi karjerę  oficera 
admiralicji.



S zy b o w n ictw o  na  szerokim  ś w ie c ie
Szwajcaria

Ten górzysty kraj posiada specyficzne warunki dla ro
zw oju lotu żaglowego. Zrozum iałą jest łatwość znalezienia 
niemal w szędzie terenów, przydatnych na szybowisko. A le  
nie o to nawet chodzi. D o  dzisiejszego dnia nie został w y
jaśniony problem wysokogórski w  szybownictwie. W łaści
w ie dotąd jedno tylko wiemy w  tym względzie napewno: że 
góry są siedliskiem niebezpieczeństw, o jakich nie może być 
mowy w  terenie płaskim. M amy tu oczyw iście na myśli gó
ry wysokie, jak A lpy. Tem  nie mniej przecież kryją one w  
sobie niezbadane możliwości i zagadnienie to musi odzna- 
czaś się wielką żywotnością, skoro do tegorocznych zaw o
dów  na Jungfraujoch zgłosiło się także wielu pilotów ob
cokrajowych. Sprawę tę poruszała zresztą Skrzydlata już 
niejednokrotnie.

O d roku 1932  do 1934  liczba klubów szybowcowych  
podwoiła się (3 2  w  stosunku do 1 7 ) , liczba pilotów wzro
sła z 2 0 0  do 5 0 0 , a w  roku bieżącym dosięgnie z pewno
ścią 6 0 0  lub więcej. Obecnie rekordy narodowe zdobyły 
już wysoki poziom (por. tabelę). Jako szczególny, przy
pomnimy ciekawy wyczyn Farnera z przed dwu lat, który 
przeleciał na holu wpoprzek łańcucha A lp .

N ie mniej na uwagę zasługuje podjęta niedawno praca 
sporządzenia mapy szybowcowej.

Ausirja
W  ciągu ostatnich lat rozwój szybownictwa austrjackie- 

go był bardzo powolny, głów nie z powodu trudności eko
nomicznych tego kraju. Jednakże znakomite warunki tere
nowe oraz piękne tradycje, pozostałe po R . Kronfeldzie, 
który od szeregu lat zamieszkał w  A nglji, nie mogły pozo
stać bez znaczenia. T o  też obecnie widać pewne ożywienie, 
które jest głównie zasługą klubu akademickiego w  G raz‘u. 
W  r. ub. założono stałą szkołę szybowcową koło Gaisberg 
w  pobliżu Salzburga, która już w  pierwszym sezonie w yda
ła 52  kat. A , 3 8  —  kat. B i 23  —  kat. C. W  roku 1933  
w  całej Austrji wydano trzy razy mniej kat. B i dwukrot
nie mniej kat. C. Postęp jest widoczny.

W  dziedzinie konstrukcji królują jeszcze maszyny obce, 
niemieckie. Jednak widzim y już pierwsze zaczątki własnej 
pracy konstruktorskiej nawet w  dziale szybow ców  w y
czynowych (U . H utter), które odznaczają się specjal- 
nemi właściwościam i ze względu na to, że przeznaczone są 
dla terenu alpejskiego (,,A lpensegler“ ) .

O d roku ub. odbywają się na szybowisku Gaisberg za
w ody, którym w  tym roku nadano charakter szczególnie ofi
cjalny. Otwarcia ich dokonał prezes AeroklubuAustrji, ks. 
Kinsky, sam zapalony szybownik. Z  ważniejszych wyni
ków tegorocznych zaw odów  wymienić trzeba nowy rekord

*) Początek w Nr, 8 z r, b.

(Dokończenie) *)

odległości (142 km .), wysokości —  19 1 0  m. ponad start 
i długotrwałości —  14 h 4'.

Tak w ięc szybownicy austrjaccy mogą spoglądać z 
zadowoleniem na rezultaty swej pracy.

Belgja
W  olbrzymiej swej większości płaski ten kraj utrudnia 

bardzo wstępne szkolenie szybowcowe. T o  też w  Belgji 
największą popularnością cieszy się start w leczony za sa
mochodem. Tereny szybow cow e znajdują się tylko na sa
mem pograniczu w  Ardennach, gdzie (w  Hebronval) 
co roku odbywają się zawody.

Z e  względu na trudności terenowe, specjalną uwagę bu
dzi szybownictwo motorowe. Skrzydlata niejednokrotnie 
donosiła o ożywionej działalności aeroklubu w  Gent, po
sługującego się motoszybowcami B A C  z silnikiem Douglas.

Liczba pilotów wszystkich kotegoryj przekroczyła po
ważnie 100.

Z. S. R. R.
Szybownictwo sowieckie rozwija się raczej wszerz, niż 

w zw yż. Chcemy przez to powiedzieć, że choć liczba pilotów  
osiągnęła bardzo wysoki poziom, w  dziedzinie szeregu kon- 
kurencyj (przelot, w ysokość), wyniki sowieckie znacznie 
ustępują światowym. Pomimo to, specjalnie w  zakresie lotu 
długotrwałego, rekordy sowieckie przewyższają międzyna
rodowe (R osja  nie jest członkiem F A I ) .  I tak np. w  locie 
z pasażerem osiągnięto czas 2 6  h 2 9 ', t. j. prawie 3 razy 
więcej, niż następny skolei rekord niemiecki. Tak dosko
nałe wyczyny umożliwiło założenie szkoły szybowcowej 
w  Koktebel na Krymie, wyróżniającej się bardzo pomyśl- 
nemi warunkami meteorologicznemi.

Organizacyjnie szybownictwo podlega O ssoawiachim o- 
wi, odpowiadającemu naszej L .O .P .P . Ten dba bardzo 
o rozwój techniczny, co wyraża w  popieraniu nowych kon
strukcyj, jak bezogonowce (osiągnięto na nich dobre w y
niki, na IX  ogólnozwiązkowym  zlocie na Krymie, w  1933  
r .) , wodnoszybowce (Tichonurow w  K azaniu) i nawet 
maszyny do lotu mięśniowego („muskułliet“ Instytutu 
Przem. w  Nowoczerkasku —  por. „Samolet“ Nr. 7 /3 5 ) .

D o niezwykłej rozległości doprowadzono też loty ciąg
nione za samolotem (K osik  —  5 0 2 5  km. z pasażerem). 
W ykonano też wiele lotów pociągów szybowcowych, z ło 
żonych z kilku szybowców. W ładze sowieckie oczekują, że 
na tej drodze da się osiągnąć korzyści dla normalnej komu
nikacji powietrznej (por. także art. „Szybowce do... bom- 
bardowania“ w  Nr. / Skrzydlatej).

Oddawna też kwitnie w  R osji akrobacja szybowcowa. 
Pilot Barudin wykonał w  jednym locie 2 2 7  loopingów, co 
jest swojego rodzaju rekordem.

Zam iłowanie młodzieży sowieckiej do rekordów i w sze
lkich eksperymentów (np. podejmowanie szybowca z zie



mi przez lecący samolot lub zaczepianie szybowca w  locie 
do maszyny m otorowej), doprowadziło, niestety, do wielu  
tragicznych wypadków. W ydane ostatnio w  tej sprawie 
rozporządzenia ujmują wszelkie próby w  karby surowych 
przepisów i można się spodziewać, że dalszy rozwój szy
bownictwa będzie się odbywał bez ofiar.

Pozostałe kraje Europy
Hiszpanja  powołała do życia urzędowy Komitet S zy

bowcow y przy Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego. W  chwili 
obecnej istnieje ponad 2 0  klubów szybowcowych, z grupą 
uniwersytecką w  M adrycie na czele. Jednakże praca ich 
nie w yszła jeszcze ze stadjum pierwotnego, w  którem cała 
uwaga skupiona jest na wstępnem przeszkoleniu w  lotach 
ślizgowych. O  wyczynach dotąd niema mowy.

W  Holandj i , w  okresie 1933  —  1934  r., założono 15 
klubów szybowcowych. Z  wyjątkiem jednego, prowadzą
cego szkolenie na diunach nadmorskich, reszta zdana jest na 
lot wleczony. Ilość pilotów kat. A  przekroczyła 100. Ka- 
tegorja B stanowi w  tern około 2 0 % , a kat. C —  około
5% .

W  Portugalji  krzewi szybownictwo aeroklub narodo
wy. Znajduje się ono jednak dopiero w  zarodku. W  r. 1933  
znany Czytelnikom p. Varela Cid skonstruował wodnoszy- 
bowiec, który wykonał udane loty ciągnione za motorówką. 
(D zięk i osobistej znajomości, jaką zawarł z p. Varela Cid  
jeden z naszych współpracowników, wkrótce będziemy 
mogli podać na ten temat wiele interesujących szczegółów. 
R e d . ) .

Czechosłowacja  w yzw ala się zwolna z pod w pływ ów  
obcych także i w  dziedzinie konstrukcyjnej. W  roku ubieg
łym ilość kół szybowcowych przekroczyła 6 0 , ilość szy
bow ców  —  1 0 0 . Szybownictwo pozostaje pod opieką Ma- 
sarykovej Leteckiej Ligi. W ielkim  protektorem jego okazał 
się znany fabrykant obuwia, T . Bata. Co roku odbywają 
się zawody na szybowisku Rana.

W  Szwecj i  otwarto pierwsze szybowisko w  Dorslanda. 
Ostatnio utworzono ogólnokrajowy Komitet Szybowcowy, 
który zajmie się planowym rozwojem tego sportu. Z e  w zglę
du na górzysty charakter kraju można się spodziewać, że 
już wkrótce osiągnięte zostaną poważne rezultaty.

W  Danji  szkolenie początkowe utrudnia nizinny cha
rakter kraju. Istniejące 3 grupy szybowcowe muszą się po
sługiwać samochodem.

O  Finlandji  mówiliśmy już na wstępie. D o dzisiaj 
Finlandja korzysta szeroko z pomocy zagranicy (Polska, 
N iem c y ).

Estonja  i Li twa  dopiero przystąpiły do organizacji szy
bownictwa. Istnieje tam kilka kół szybowcowych. Estonja 
korzysta z pomocy Polski.

W  Rumunji  pierwszą szkołę szybowcową założono 
przed dwoma laty, w  Sibżu (T ran sylw an ja). W  r. ub. licz
ba szybowników rumuńskich wzrosła wydatnie— dzięki kur
sowi zagranicznemu w  Polsce (Bezm iechowa i P olichn o). 
Podobno w  Ustjanowej otrzymało dyplomy instruktorskie 
szereg pilotów wojskowych armji rumuńskiej.

Grecja  posiada 6  szybowców. Głównym  pionierem szy
bownictwa jest p. Theodorides. Poważniejszych wyników  
jeszcze nie osiągnięto.

W  Bułgarji  dopiero w  roku bieżącym zajęto się bliżej 
sprawą szybownictwa.

W  Turcji  klub szybowcowy istnieje w  Stambule, przy 
liceum Galata Saray. Grupa ta posiłkuje się konstrukcjami 
francuskiemi.

Ameryka Południowa
W ielkie znaczenie dla powstania szybownictwa w  kra

jach Ameryki Połudn. miała znana wyprawa niemiecka w  
ub. roku. N a zaproszenie brazylijskiego  klubu „Paolista des 
Planadores“ , uczestnik wyprawy, H . Dittmar, pozostał w  
Sao Paolo dwa miesiące po odjeździe ekspedycji do Euro
py, ażeby wyszkolić m iejscowych szybowników. R ów nież w  
R io de Janeiro i w  Kurytybie powstały grupy szybowcowe. 
Jako wielki sukces poczytać należy przelot 25  km, dokona
ny w  końcu ub. roku przy pomocy termiki, na szkolnym szy
bowcu przestarzałego typu. Jest to zarazem wskazówką, jak 
wielkie m ożliwości kryją w  sobie kraje Pol. Ameryki dla 
rozwoju szybownictwa. Kto w ie, czy Europa nie będzie 
kiedyś musiała ustąpić im palmy pierwszeństwa?

W  Argentynie  działa p. M. M ascias. Z. jego inicjatywy 
zbudowano w  Buenos A ires, w  r. 1933 , pierwszy szybo
wiec. W yczyny Niem ców oddały budzącemu się ruchowi 
szybowcowemu dobrą usługę.

Podobnie też i w  Chile oraz w  Peru  powstały kluby 
szybow cowe. Praca ich jednak znajduje się dopiero w  za
czątku, to też przedstawiają one wdzięczne pole do ekspan
sji zestrony innych, bardziej zaawansowanych krajów.

Afryka
W spomnieliśm y już o szkołach szybowcowych w  kolo- 

njach włoskich (Er i t rea) . Podobnie krzewi się szybownic
two i w  Północnej Afryce Francuskiej  (inż. M inco). Także 
z kilku innych krajów donoszą o założeniu kół szybowco
wych. N a szczególne wyróżnienie zasługuje działalność G li- 
ding Club w  Egipcie , posiadającego kilka szybow ców  (w  
tern jeden dw um iejscow y). Klub ten urządził w  roku ub. 
udany meeting szybowcowy w  H eliopolis, który wydatnie 
przyczynił się do popularyzacji szybownictwa w  krainie pi
ramid.

Azja
N a pierwszem miejscu należy tu wymienić Ind je Bry

tyjskie,  gdzie działa liczne grono szybowników, także spo
śród H indusów , którzy znaleźli sobie protektora w  osobie 
władcy pewnego księstwa. Jest tu kilka szybow ców , spro
wadzonych bądź z Europy, bądź ze Stanów Z jednoczo
nych. I tu także klimat obiecuje wiele pięknych wyczynów.

W  Chinach powstał międzynarodowy klub szybow co
wy, w  Tsingtau. Kierownikiem jego jest Niemiec, a budo
wą szybowców, według planów francuskich, kieruje R o 
sjanin.

O  Japonji  niewiele jest wiadomem, co się tyczy okresu 
ostatniego. W śród licznych, zbudowanych tam szybowców, 
wyróżnił się „Yam azaki“ , typ wyczynowy. W  Japonji 
wychodzi pismo szybowcowe w  języku angielskim, „The 
Glider“ .

Ausiralja
W  Australj i  i N o w e j  Zelandj i  założono cały szereg 

klubów szybowcowych, jednak dotąd praca niemal nie w y
szła ze stadjum organizacyjnego. N ależy spodziewać się, że 
organizacje te doznają pomocy ze strony British Gliding  
Association w  Londynie.

Z  powyższego pobieżnego przeglądu widzim y, jak w iel
ki postęp dokonany został dosłow nie na całym świecie w  
ciągu lat ostatnich. Jest w  tym obrazie jedno szczególnie 
pocieszające: to pomoc, jakiej ci, którzy więcej są zaawan
sowani, udzielają początkującym. Szybownicy polscy mają 
w tern swój duży udział.

U w aga: W  krótkim czasie ukaże się interesująca książ
ka autora holenderskiego, R . Italiaander‘a, na temat rozwo
ju szybownictwa światowego.



M a p a  s z y b o w c o w a
Pismo niemieckie ,,Der Deutsche Flie- 

ger" drukuje w ostatnim  numerze cieka
wy wywiad znanego pilota szybowcowego 
i au tora wielu książek, Rolfa Ita liaan- 
d e r‘a, z prof. W. Georgii'm.

Jak  wiadomo, prof. Georgii poruszył 
na ostatnim  kongresie WGL*) sprawę tu 
rystyki szybowcowej. Chodzi mianowicie 
o urządzenie „D eu tsch land flugV  szy
bowcowego, na podobieństwo znanego 
lotu okrężnego samolotów motorowych. 
,,Lot tak i uważam za najzupełniej możli
wy'* — potw ierdza prof. Georgii. Sądzi 
Qn, że szybowce mogłyby lądować na lo t
niskach etapowych lub polowych, skąd 
dalszy s ta rt nastąpiłby  po wyholowaniu 
na odpow iednią wysokość za samolotem. 
Od siebie dodajm y, że — być może — 
w ystarczającem  okazałoby się zastoso
wanie wydźwigarki. Ileż to przelotów  
wykonano ostatnio po takim  właśnie s ta r
cie! Je s t rzeczą jasną, że łatw iejszy bę
dzie lot w Niemczech południowych, niż 
w północnych. Dlatego też na początek 
można się ograniczyć do mniejszego ob
szaru, organizując lot etapowy, np. z 
F rankfurtu  nad Menem do W urzburga, z 
szeregiem kolejnych lądowań obowiązko
wych.

Z myślą tą  łączy się inna, której Skrzy
d lata oddaw na poświęca sporo miejsca 
tak w artykułach  specjalnych, jak i w 
szeregu notatek. Jes t to problem  mapy 
szybowcowej. Dla iotu, jak wyżej wzmian
kowany, w ydaje się niemal niezbędnem,

a w każdym  razie ze wszechmiar poży- 
tecznem, umożliwić pilotom zorjentow a- 
nie się a priori w rozkładzie terenów  noś
nych i duszących (przeloty te muszą być 
oczywiście term iczne).

Co należy rozumieć przez term in „m a
pa szybowcowa"? Jes t to zwykła mapa, 
na której naniesiono obszary praw dopo
dobnych prądów  opadających i w stępu
jących. Oczywiście, dla każdego stanu 
pogody, rozkład  ten będzie inny, map 
tych więc wogóle musi być większa ilość. 
Podobną rolę gra i pora roku. T rud jed
nak niewątpliw ie opłaciłby się. Kto wie, 
może zaczęlibyśm y podróżow ać szybow
cami? Na ostatnich zawodach w Rhón 
D ittm ar miał szybkość „podróżną" ponad 
120 km/godz. — na trasie  przeszło 400 
kilom etrow ej. Szybkości więc nam nie 
brakuje. Brak tylko regularności latania, 
a tę (w bardzo wysokim stopniu!) powin
na dać mapa szybowcowa.

Pomysł wykonania takiej mapy nie 
jest, przynajm niej w swej idei, — nowy. 
Podał ją przed 5 laty  W olf H irth, który 
podczas swego pobytu w Stanach Z jed
noczonych stw orzył podobną mapę dla 
okolic znanego szybowiska E lm ira N. Y. 
Ta pierwsza mapa szybowcowa, nazwana 
przez A m erykan „Upwind-Survey-M ap", 
poszła jednak w międzyczasie nieco w 
zapomnienie, choć zresztą nie przestano 
z niej korzystać.

S krzydlata krzewi tę myśl od półtora  
roku (artykuły  w zeszytach 6/1934 i in.).

Jednakże goręcej, zdaje się, wzięto tę 
sprawę do serca w innych krajach, m ia
nowicie w A nglji i Szw ajcarji (w tej o- 
statniej jest to szczególnie zrozum iałe), 
gdzie mapa szybowcowa znajduje się już 
na w arsztacie. Pew ną nam iastkę tego m a
my w opracow anych przez ITS trasach 
przelotów  na ostatnie nasze zawody.

Dodajmy jeszcze, że poza sprawami 
meteorologicznemi mapa szybowcowa z 
łatw ością uwzględni w szystkie przydatne 
lądowiska, drogi transportu  etc, a nawet, 
jak mówi P. Riedel, wszelkie szkoły, w 
których możnaby schronić szybowiec na 
noc. Słowem — prawdziwie po niem iec
ku w yczerpujący „Luftreisefiihrer".

Nie trzeba już dziś nastaw ać w p ierw 
szym rzędzie na tu rystykę czysto szy
bowcową. Mapa nasza byłaby najcenn iej
szą pomocą także i dla turystów  moto- 
szybowcowych. I jeśli w krótce zostanie 
zorganizowany raid  dla szybowców mo
torowych, np. z Paryża do K onstantyno
pola, z zaplombowanym  zbiornikiem p a 
liwa (resztę paliwa stanowić ma t. zw. 
przez H irth 'a  Sonnenbenzinl), to zaw od
nicy z pewnością nie dadzą sobie rady 
bez naszej mapy.

Można mieć nadzieję, że obecnie, także 
w związku z wynikami zawodów w U stja 
nowej, dojdzie i w Polsce do podjęcia 
zbiorowej pracy w celu w ystudjow ania 
naszego kraju  na użytek bezsilnikowych 
(lub praw ie bezsilnikowych) w ędrowni
ków.

T. W .

Połączenie telefoniczne w  pociągach powietrznych
Szybow nicy polscy pam iętają jeszcze 

doskonale dyskusję, jaka nie tak  dawno 
toczyła się na łam ach Lwowskiego Cza
sopisma Lotniczego na tem at, w jaki 
sposób najwygodniej (a więc i najbez
pieczniej) może przekazyw ać swe uwagi 
p ilot szybow ca pilotow i holującemu. Nie 
będziem y tu przypom inać szczegółów, 
powiem y jedynie, że już sam fakt po 
ważnej rozbieżności zdań w skazyw ać 
może na to, że w łaściw ie żadnego z p ro 
ponow anych sposobów  nie można ok re 
ślić mianem doskonałego.

N iedawno (przy okazji zaw odów  na 
W asserkuppe), zakłady Siemens zad e
m onstrow ały urządzenie, k tó re  w stęp 
nym bojem zdaje się usuw ać w szelkie 
trudności w tej m ierze i zgóry p rzesą
dzać przewagę na swą stronę. Zresztą 
pierwsze, już w Rhón poczynione do
świadczenia, dały  pełne tego potw ierdze
nie.

U rządzenie to jest instalacją te le fo 
niczną dw ukierunkow ą, t. zn. pozw ala
jącą zarówno z szybowca mówić do p i
lota maszyny m otorowej, jak i odw ro t
nie. Na szybowcu i na sam olocie znaj
duje się w ięc telefon i mikrofon, p o łą 

*) W issenschaftliche G esellschaft fur 
Luftfahrtforschung.

czone z sobą zapomocą kabla, popro
w adzonego w ew nątrz liny holowniczej, 
dla k tórej stanow i on t. zw. duszę. P o
nadto niezbędne są, oczywiście, dwie (su
che) baterje, po jednej na szybowiec i 
maszynę m otorową, w reszcie — łączniki 
od zaczepu liny do telefonu, wzgl. mi
krofonu.

Oczywiście, tak ie  rozw iązanie narzuca 
się samo i zasługą Siem ens‘a jest jedy
nie prak tyczne usunięcie trudności z rea 
lizowania tej myśli. U rządzenie pracuje 
bez w zm acniacza i stąd sama ap ara tu ra  
jest lekka, a waga jej, razem  z baterją, 
bez hauby, z telefonem  i mikrofonem, 
wynosi ca 1,2 kg. Słowem, o pow iększe
niu ciężaru szybow ca niem a mowy. N ie
co cięższa w ypada lina holownicza, ale 
np. Riedel fakt ten uznał, w wyniku swo
ich lotów, nawet za korzystny, ponieważ 
wr rzucającem  pow ietrzu  cięższa linka 
mniej szarpie szybowcem. S łuchaw ki te 
lefoniczne i mikrofon um ocow ane są do 
hauby, to też pilotow i w niczem nie 
u trudnia  się jego norm alnych zadań. 
Zresztą, pilot szybow ca może je mieć 
osadzone na głowie bez hauby, ponie
waż szum silnika nie u trudnia mu roz
mowy, jak to się dzieje z pilotem  m o
torowym  — a zaw sze w arto  jest w ie
dzieć, co „słychać" z maszyną. O sta tecz

nie, przy pewnej wprawie, w uchu w y
rab ia  się rodzaj szybkościom ierza, nie- 
tylko dość dokładnego, ale i n ieulegają- 
cego zepsuciu!

Zanim przejdziem y do w yników  do
św iadczeń, przeprow adzonych głównie 
przez specjalistę od lotów  ciągnionych 
R iedel’a, w arto powiedzieć trochę o za
daniach, jakim służy opisane tu  u rządze
nie.

Lot ciągniony w „czystej" formie nie 
cieszy się w ielkiem  zainteresow aniem . 
N ieoceniony okazał się natom iast, jako 
środek transportu  szybowca, co szcze
gólnie uw ypukla się na zaw odach. J e 
żeli np. tak i R iedel „nazbierał" na W as
serkuppe 1350 km. sumy przelotów  (m ak
simum), choć inni piloci mieli w iele lep 
szych odeń wyników, to było to w głów 
nej mierze zasługą, że (wraz z drugim 
zaw odnikiem  R eichsgruppe Lufthansa) 
miał stale do dyspozycji m aszynę holu
jącą i pilota. Drugiem, nie mniej waż- 
nem zadaniem  lotu w leczonego, jest u- 
możliwienie osiągnięcia (w teren ie  p ła 
skim przedew szystkiem ) wysokości ta 
kiej, gdzie jest term ika, czy prądy  w stę
pujące frontu burzowego, co zresztą  
p rak tykuje  się szeroko we wszystkich 
krajach. Trzecie zadanie, będące jeszcze 
muzyką przeszłości, to tran spo rt nie



szybowca, lecz — szybowcem. W arto 
dodać, że w tej mierze pro jek ty  is t
nieją n ietylko w Rosji, lecz i w Niem
czech.

P rzy  tych wszystkich rodzajach lotu 
wleczonego możność kom unikow ania się 
pilotów  obu maszyn jest w prost n ieoce
niona. Przy szkoleniu instruk to r może 
niety lko zw rócić uczniowi uwagę na b łę 
dy pilotażu, ale także w skazać najw łaś
ciwszy moment i punkt odczepienia się, 
chmurę, pod k tó rą  ma najpierw  poszu
kać prądów  nośnych etc. Z drugiej s tro 
ny — uczeń może się pytać o różne rz e 
czy, co zw łaszcza okaże się ważne przy 
nalocie do frontu, gdzie początkujący 
n ieraz z trudem  się orjentuje.

A le i bardziej doświadczony szybow
nik będzie miał u łatw ione zadanie w lo 
cie ciągnionym. W tym w łaśnie w ypad
ku pilot szybow ca musi być k ierow ni
kiem całego „pociągu", albow iem  ten 
pociąg jemu ma służyć. Już w chwili
startu , np. z jakiegoś przygodnego lą 
dow iska (na zaw odach i t. p.), okaże się 
cenną możność omówienia szczegółów, z 
odległym o 120 m, pilotem  motorowym— 
bez każdorazow ego „spaceru". A mówić 
jest zaw sze o czem, i to nierzadko w 
ostatn iej chwili! Potem , po starcie, p i
lot szybow cowy może informować sw e
go kolegę, czy się już oderw ał od zie
mi, że „dusi", aby u łatw ić to samo m a
szynie m otorow ej i t. d. Przy wyjściu 
z jakiejś ciasnej dolinki, wskaże najdo 
godniejszy kierunek. Już w czasie sa
mego lotu określi najw łaściw szą w yso
kość lotu, k tó ra  przecież ulega zmianie, 
zależnie od charak te ru  pow ierzchni z ie
mi, w arunków  atm osferycznych i pory 
dnia. W  razie uszkodzenia przyrządów  
pokładow ych na maszynie m otorow ej 
(pam iętam y tak ie  zdarzenie w W arsza
wie, w ub. roku, z szybkościomierzem), 
nie trzeba  będzie przeryw ać n ieraz p il
nego lotu, bo pilot m otorow y otrzym a 
w szystkie niezbędne w skazów ki z szy
bow ca. No, i jeszcze jedno: pilot ho lu
jący niezaw sze jest w ielkim  specjalistą 
od szybow nictw a. A w tedy, przy do tych
czasow ych sposobach porozum iew ania 
się pilotów, los szybow nika może być 
nieraz niety lko przykry, ale i smutny. 
Znane są naw et śm iertelne w ypadki.

Na zawodach w Rhón, ap ara tu rą  S ie
m ensa posługiw ał się głównie Riedel. 
S tw ierdził on, że siła głosu jest zupeł
nie dostateczna, co do czego zresztą 
istn iały  najw iększe obawy. W budowanie 
ap ara tu ry  na maszynie m otorow ej o ka
zało się bardzo łatw e, podczas gdy na 
szybowcu można poprostu  uczepić sk rzy 
neczkę z b a te rją  do pasów  spadochro
nu pilo ta tak, że w krótkim  czasie u rzą
dzenie daje się zainstalow ać na p ierw 
szej lepszej maszynie.

R iedel sądzi, że urządzenie te le fo 
niczne jest tak  bardzo pożyteczne, aż 
niem al nieodzow ne i rzuca projekt, aby 
zastosow anie jego było podobnie obo
wiązkowe, jak zabieranie spadochronu 
i t. p.

Szybow nicy polscy w dziedzinie lotów 
wleczonych z pew nością mają nie m niej
sze dośw iadczenie, niż Niemcy. Z apew 
ne nawet większe: w ystarczy przypom 
nieć nasze rajdy do B ukaresztu lub 
państw  B ałtyckich. Byłoby rzeczą in te 
resującą, gdyby i u nas przeprow adzono 
stud ja  nad podobnem do opisanego 
urządzeniem .

T. W.

„Molorgleiter" — BG -15/1
Zakłady mechaniczne A ugust G ruse 

w ypuściły w lecie r. b. ncwv typ szy
bowca motorowego, który, w odróżnieniu 
od innych podobnych maszyn („M otor- 
segler"), nazwali sami konstruktorzy 
„M otorgleiter". Nie trzeba znać wiele 
n emieckiego, ażeby poznać różnicę, ja 
ka przejaw ia się już w samych nazwach. 
Od czasu, kiedy doniesiono o pomyślnych 
próbach motoszybowca Carden-Baynes, 
słyszymy stale o coraz to większych w y
maganiach od szybowców motorowych. 
Jakkolw iek słuszne miałyby się one nam 
wydać, nie ulega wątpliwości, że na z re 
alizowanie tego zagadnienia w ypadnie 
jeszcze długo czekać. I dlatego „M otor- 
gleiter" BG 15/1 jest swego rodzaju ode- 
tchnieniem, od czasem aż nazbyt jeszcze 
nieaktualnych licznych projektów , k tóre 
obecnie m ają przynajm niej jedną n ie
w ątpliwą wadę: są zakosztowne.

Założenia konstruktorów  BG 15/1 były 
następujące: uniezależnić p ilo ta od zbo
cza lub od urządzeń zastępczych (wy- 
dźwigarka, sam olot holujący), dać mu 
możność treningu naw et przy braku w a
runków atm osferycznych (zima), w resz
cie oswoić z maszyną motorową (szko
lenie pilotów dla celów w ojskow ych?). 
Aby uczynić to przejście łagodniejszem, 
kabina znajdu je  się zprzodu, silnik (ze 
śmigłem pchającem )—w środkowej części 
p łata, spoczywającego na baldachim ie. O 
„szybowcowość" tego apara tu  nie trosz
czono się zbyt gorąco, a w niew ątpliw ie 
m iarodajnym  „Flugsporcie" (Nr. 14) czy
tam y naw et tak i charakterystyczny zwrot: 
„W łasności (aparatu) przy starcie i lą 
dowaniu m ają się tak dalece zbliżać do 
własności sam olotu motorowego, jak ty l
ko jest to możliwe dla szybowca, z uw a
gi na jego odrębne cechy, głównie — co 
się tyczy lądow ania". To samo pow ie
dziano na tem at właściwości w locie.

Z tem wszystkiem BG 15/1 zdolny jest 
do lotu żaglowego z w yłączonym  siln i
kiem. Szybkość wznoszenia, jaką daje 
sam silnik, jest dostatecznie mała, aby 
pilot nie p rzestał troszczyć się o piono
we prądy  pow ietrzne. Tem bardziej, gdy 
zostaną zredukow ane obroty.

Specjalny nacisk położono na czynnik 
niezwykle istotny, t. j.... cenę. U dało się 
to rzeczywiście osiągnąć. Koszt maszyny 
nie p rzekracza 5000 złotych.

Jak  widać z fotografji, BG 15/1 jest 
górnopłatem  bezkadłubowym. Skrzydło— 
w strzałę i lekkie V, dwupodłużnicowe. 
Po obu stronach dwa zastrzały, nadto 
usztywnienie linkam i do ogona. D źwiga
ry skrzydeł — skrzynkowe. Lotki — róż
nicowe. S tery osadzono na belce skrzyn
kowej, na której spoczywa również i k a 
bina pilota, a za nią—zbiornik paliwa. C a
łość oprofilowano sklejką, dla zm niej

szenia oporów szkodliwych. S tatecznik 
kierunkow y stanowi całość z belką ogo
nową. Baldachim  jest kratow nicą płaską 
z ru r stalowych; miejsce połączenia bal
dachimu z belką kadłubow ą (zprzodu) 
stanowi zarazem  złącze dla zastrzału  i 
podwozia.

Łoże silinka — z ru r stalowych, z łą 
czone w 4 punktach z baldachimem.

Podwozie bez am ortyzatorów , których 
rolę spełn iają dwa koła na niskie ciśnie
nie. P łoza ogonowa — ze stali sprężyno
wej.

Silnik Kóller, o mocy maksymalnej
18,5 KM. Zużycie paliw a — 8 litrów  na 
godzinę. Śmigło o średnicy 140 cm. i sko
ku 43 cm. Zbiornik paliw a posiada poj. 
28 litrów.

Główne dane:
ro zp ię to ść .......................... 10,8 m
długość .............................. 6,35 m
pow ierzchnia nośna . . 15,0 m2
w y d łu ż e n ie ..................... 7,8
ciężar ( p u s ty ) ................. 186 kg
ciężar w lo c i e ................. . ca 300 kg
obciążenie pow. nośnej 20 kg/nv

W yczyny:
szybkość wznoszenia przy

z i e m i   1,4 m/sek
szybkość m aksym alna przy

z i e m i  105 km/godz
szybkość lądow ania . . .  40 km/godz
długość s t a r t u  80 m
w y b i e g  40 m
szybkość opadania (z za

trzymanym silnikiem ) . 1,8 m/sek

Płatow iec okazał się bardzo stateczny: 
w ylatano przeszło godzinę ze swobodnie 
puszczonym knyplem.

N ajw iększa wysokość, osiągnięta bez po
mocy prądów  wznoszących, wynosi 2000 
m. Bez silnika udało się osiągnąć na te r 
mice zyski wysokości do 400 m, a z sil
nikiem na m ałych obrotach (1800) — do 
1000 m.

Z powyższego możnaby wywnioskować, 
że niem a w tem wszystkiem nic szczegól
nego. Istotnie, dziś mamy, jeśli chodzi o 
szybowników, znacznie większe ambicje, 
niż 1,8 m/sek. szybkości opadania. A le 
nie zapominajm y, że koncepcje u legają 
zmianom nieraz co parę miesięcy, a bu 
dowa trw a czasem lata całe. W każdym 
razie, za cenę zrzeczenia się zbyt wygóro
wanych wymagań, na k tóre w łaściwa pora 
dopiero nadejdzie, mamy tu sprzęt uży
teczny i... tani. A to ostatnie jest nie do 
pogardzenia. Zresztą, dlaczegóżby, obok 
szybowców motorowych, nie m iała is t
nieć równolegle k lasa słabosilnikowych 
samolotów „szybowcowych"?

T. W.

Szybowiec BG-15/1



N o w y  s z y b o w i e c  H i r l h ' a  — „ M I N I M O A "

(Specjalne zdjęcie dla Skrzydlatej, wykonane przez konstruktora)

Tegoroczne zawody w Rhón odznacza
ły się w yjątkowo m ałą ilością nowych ty 
pów szybowców. W śród tych nielicznych 
specjalną uwagę ściągnął na siebie nowy 
szybowiec konstrukcji H irtha, „M inim oa”, 
zgłoszony jako „D-Góppinger Industrie”, 
który obecnie, razem  ze swym twórcą, 
znajduje się na w yprawie DLV w Japo- 
nji. W arto zaznaczyć, że jest to trzecia 
nowa konstrukcja H irtha w bieżącym ro 
ku („W olf” i „Góppingen 2” — dwumiej- 
scowy).

„M inim oa” w ykazuje znane powszech
nie cechy charakterystyczne konstrukcyj 
znakomitego szybownika—„die bekannte 
H irth-B auw eise” — jak się powiada w 
Niemczech. U derza to już na pierwszy 
rzut oka. K ształt lotek przypom ina akro- 
bacyjną maszynę „D -W olf”, a forma 
skrzydeł — poczciwego „M oazagotra”. 
Natomiast, w przeciwieństwie do obu po 
przednich, „M inim oa” jest pozbawiony 
zastrzałów , — i gdy „M oazagotl” miał 
20 m rozpiętości, teraz wynosi ona tylko 
17 m. P ła t jest jednopodłużnicow y (dźwi
gar pomocniczy u nasady), z silnem zgię
ciem około połowy rozpiętości. Zgięcie 
to, razem  z silną strza łą  skrajnych części 
płata, zapewnia w ielką stateczność, cenną 
zwłaszcza przy locie w chmurach. Lotki 
można wychylać, obie w tym samym k ie
runku (zapomocą specjalnej przekładni), 
co zwiększa rozpiętość szybkości, będą
cej zasadniczym  w arunkiem  przy w ięk
szych przelotach na termice. Przy jedno- 
kierunkowem  wychyleniu lotek różnico- 
wość zmienia się autom atycznie tak, że 
w zrasta przy opuszczaniu ich, zaś m ale
je — przy podnoszeniu.

Ze względu na ew entualność lądow ania 
w złych w arunkach terenowych, przew i
dziane są, na spodniej części p łata, k la 
py spiętrzeniowe, zm niejszające szybkość 
lądow ania i pogarszające doskonałość 
(finesse).

K adłub posiada przekrój owalny i jest 
bardzo obszerny. W idoczność, we w szyst
kich niemal kierunkach — doskonała.

P rzyrządy  pokładow e rozmieszczono b a r
dzo celowo. C harakterystyczne jest, że 
dysza skrętom ierza daje się ukryć w k a 
dłubie — dla zm niejszenia oporu szkod
liwego.

W  kadłubie i w nasadzie skrzydeł mie
ści się zbiornik na balast wodny. U rzą
dzenie tak ie  posiadał i „M oazagotl". Przez 
zmianę napełnienia zbiornika daje się re 
gulować (w locie tylko w sensie zm niej
szania) obciążenie jednostkow e pow ierz
chni nośnej, a tern samem i szybkość, bez 
pogarszania finesse.

S ter poziomy osadzony jest na k ad łu 
bie, co chroni go od uszkodzeń przy lą 
dowaniu w przygodnym  terenie. P łoza 
(pod kadłubem ) — am ortyzow ana jest 
kauczukowemi klockam i i piłkam i teni- 
sowemi. Podobnie, w piłkę tenisową, zao
patrzona jest płoza ogonowa. Zbliżone do 
tego rozw iązanie w idzieliśmy już na in
nych maszynach H irtha, k tóry  twierdzi, 
że ma ono olbrzymie znaczenie tak dla 
długowieczności szybowca, jak i dla ży
cia pilota. W istocie, znane są wypadki, 
gdy, w skutek nieudanego startu , szybo
wiec tak mocno uderzał ogonem o jakiś 
występ gruntu, że następow ało nawet 
zniszczenie sterów. W podobnym w ypad
ku zginął, jak ogólnie wiadomo, Groen- 
hoff, a i u nas w jesieni r. ub. analogicz
ne zdarzenie miało miejsce w Bezmiecho- 
wej, choć, na szczęście, bez w ypadku z 
ludźmi.

Oprócz płozy widzimy też podwozie, 
złożone z jednego kółka, częściowo scho
wanego w kadłubie. Kółko to u łatw ia 
start, zaś przy lądowaniu może być ręcz
nie hamowane.

„M inim oa" jest z przeznaczenia szy
bowcem wyczynowym, ale mimo to po
siada pełną zdolność do akrobacyj. Przez 
umieszczenie dużego balastu (ca 75 kg) 
dana została możliwość przekształcenia 
go na szybowiec wyczynow y  dwuosobo
wy, lub — szybowiec motorowy. Obie te 
ew entualności stanowią jeszcze p rzed
miot dalszych prac. Tak więc „M inimoa" 
stać się ma ojcem całej rodziny szybów-

ców norm alnych i motorowych. Je s t cie
kawe, że już obecnie może on być dostar
czony z płatem  16-o, 17-o lub 18-metro- 
wym.

Z dokonanych wyczynów tego szybow
ca wspomnijmy tylko przelo t 420 km na 
zawodach przy bardzo słabym wietrze, 
a mimo to ze średnią — 60 km/godz 
(patrz spraw ozdanie z zawodów w Rhón 
w sierpniowym numerze Skrzydlatej). 
Oprócz tego pam iętam y lot do O echsen
berg i spowrotem (lot do celu).

Jego główne dane są następujące:
r o z p ię to ś ć  17 m
d ł u g o ś ć ..................................  6,9 m
głębokość p ł a t a .................  1,3 m
pow ierzchnia nośna . . . .  20,0 m2
w yd łu żen ie ................................... 16
obciążenie norm alne . . . 14,5 kg m2

„ pow. nośnej z balastem  18,5 kg/m2
ciężar pustego szybowca . 200 kg 

„ z balastem  . . . .  275 kg
„ w l o c i e   350 kg

szybkość (normalna). . . .  70 km/godz
Budowę w ykonały w arsztaty Schemppa 
w Góppingen.

C o n d o r II
Condor II został w ybudow any w Szko

le Technicznej w W eim arze, wg. planów, 
sporządzonych przez H. D ittm ara, po 
ulepszeniu rekordow ego „C ondora”.

G łownem założeniem  konstruk to ra  by 
ło polepszenie w yczynów  w stosunku 
do poprzedniego typu, jednak bez po 
gorszenia w łaściwości lotnych tego o s ta t
niego. Po blisko 500-kilom etrowym locie 
w Rhón, zadanie to można uznać za w y
pełnione.

Ogólny zarys sk rzydła  pozostał n ie
zmieniony, odznacza się ono jednak b a r
dzo cienkim profilem  (m aksymalna w y
sokość =  180 mm). Aby uniknąć wirów, 
pow stających przy w ychyleniu lotki na 
jej końcu, skierow anym  do kadłuba, 
zw ęża się ona ku środkow i maszyny. 
P ła t jest usztyw niony zastrzałam i w 
kształcie V. W idoczność dobra. K adłub 
nieco poszerzony.

W łasności lotne uległy polepszeniu, 
m. in. w w irażach. Szybowiec jest w 
100% zdolny do akrobacyj. Robiono na 
nim pełne okrążenia w 4 i pół sekun
dy. Zachowuje się on bardzo dobrze 
w korkociągu (Czytelnicy przypom inają 
sobie zapew ne uwagi D ittm ara na ten 
tem at przed niedawnym czasem). Z p rzy 
ciągniętym  sterem  głębokości i „całą 
nogą”, Condor II robi korkociąg z jedno
stajną szybkością 56 km/godz.; samo w y
rów nanie steru  poziomego odrazu w y
prow adza go do lotu zwykłego.

Z przeprow adzonych w D arm stacie na 
czteropisie optycznym  pomiarów, w yni
ka szybkość opadania 0,5 m/sek dla 55 
km/godz., zaś 2 m/sek — przy 140 
km/godz.

W  czasie lotu z W asserkuppe do P a 
w łow a w Czechosłow acji (przeszło 400 
km), D ittm ar miał fenom enalną szybkość 
„podróżną” — 123 km/godz.!



K R O N I K A
P O L S K A

Drugi cudzoziemski rekord szybowco
wy, zdobyty  w Polsce. Dnia 6 września 
b. r. rum uński p ilo t szybowcowy, p. Ghe- 
orge Bals, wykonał na szybowisku szko
ły szybowcowej aeroklubu lwowskiego w 
Bezmiechowej lot żablowy, na szybowcu 
Komar, trw ający 6 godzin 05 minut, u- 
stanaw iając nim rum uński rekord  długo
trw ałości lotu bezsilnikowego.

Jes t to już drugi w ypadek ustanow ie
nia na polskich terenach i polskich szy
bow cach cudzoziem skich rekordów  szy
bowcowych przez cudzoziemca, całkow i
cie wyszkolonego w Polsce.

Z działalności szko ły  szybowcowej w 
Kulikowie. W Kulikowie ukończono w dn. 
1 października b. r. p rzedostatn i kurs 
sezonu letniego. Od dnia 1 stycznia b. r. 
wyszkolono ogółem 103 pilotów: 62 do 
kat. A, 42 — B, 30 — Cu, 3 — Cs. Ogó
łem wykonano 4365 lotów w czasie 84 
godz. 9 min. 26 sek. N ajdłuższem i lo ta
mi w bieżącym sezonie były: p. W itolda 
K asprzyka na „C zajce” — 5 godz. 5 min 
15 sek. i p. Jerzego Illaszewicza na „Sro
ce” — 3 g. 1 min., oraz — w iele lotów  
około i ponad 1 godzinę. W czasie o sta t
niego kursu wykonano 689 lotów w cza
sie 26 godz. 47 min. 32 sek., szkoląc 22 
pil.: 12 kat. A, 10 — B, 8 — Cu i 1 — Cs.

Ponadto loty treningowe odbywało w 
tym czasie 6 pilotów. Dzięki oblataniu 
nowego zbocza, można już w Kulikowie 
żaglować przy w iatrach: SSE, S, SW, W 
i WNW. W roku bieżącym rozpoczęto 
również loty nocne, zapoczątkowane 
przez Z. Mikulskiego, J. Illaszewicza i 
K asprzyka.

Osiągnięte wyniki są bardzo ładne, o 
ile zważy się, że szkoła dysponow ała 
przez cały rok taborem, składającym  się 
z 3-ch do 4-ch „W ron”, a jedynie w o- 
statn ich  2-ch miesiącach, dodatkow o, ze 
„Sroki” i 3-ch „Czajek* . Trzeba dużo za
w dzięczać kierow nikow i szkoły, p. Z. M i
kulskiem u, k tóry  pracu je  w b. ciężkich 
w arunkach, będąc kierownikiem, in struk 
torem  i sekretarzem  szkoły jednocześnie, 
nie m ając często do pomocy nikogo, że 
mimo tego po trafił postaw ić ją na w yso
kości zadania.

Kulików, dzięki korzystnym  warunkom 
terenow ym , w jakich się znajduje, 
po odpowiedniem zwiększeniu taboru i 
sprzętu lotniczego, zapow iada się jako 
dobre szybowisko nie tylko szkolne, lecz 
i wyczynowe.

Jerzy  Illaszewicz.

W . BRYTANIA
Zawody narodowe w Sutton Bank. — 

Od 24 sierpnia do 1 września odbywały 
się zawody British A ssociation, k tóre po 
zostaw ały pod znakiem złej pogody. Oto 
ważniejsze wyniki: N eilan (rekordzista
długotrw ałości lotu) — ok. 100 km, Ni- 
cholson (pam iętny z lotu nocnego) — 77 
km. M aksym alną wysokość zrobił Mills 
— 1500 m. Ogółem w ylatano przeszło 130 
godzin. N ajm niejszym  szybowcem był 
„Kirby K ite” p ilo ta  Penrose, o rozpię
tości 9 m i wadze w łasnej 62 kg! Szybo
wiec ten dał nadspodziew ane wyniki.

Z szybownictwa motorowego. Stosow 
nie do rozporządzenia A ir M inistry, szy
bowce motorowe Lowe-W ylde („Drone *) 
mogą być nabywane i użytkow ane z po
minięciem norm alnej dla samolotów mo
torowych procedury.

CZECHOSŁOWACJA
Trocką cyfr. M asarykova Letecka Liga 

prow adziła w ub. sezonie 3 szkoły: Rana, 
Cebin i S tranik, k tóre przeszkoliły  136 
uczniów. W ydano 28 kat. A, 65 — kat. B 
i 20 kat. C. Jako  sprzęt—służyły szybow
ce czeskiej konstrukcji: Zlin V, Zlin VI 
i Praha.

F R A N C J A
Przelot A lp  na motoszybowcu. Znany 

lotnik francuski, kpt. Thoret, przeleciał 
niedawno, na wybudowanym we Francji, 
według „D rone'a‘‘, szybowcu SFAN -
C hasserio z 25-konnym silnikiem  „Poin- 
sa rd ”, z Chambery — przez Challes-les- 
Eaux — do Turynu i spowrotem. Góra 
Mont Cenis przeleciana została na wy
sokości 3000 m.

N I E M C Y
Nowa egzotyczna wyprawa D. L. V. i

D.F.S. Niedawno udała się drogą przez 
W arszawę i Moskwę niem iecka w yprawa 
szybowcowa do Japonji. Na czele jej stoi 
Hirth, którem u tow arzyszy dwu innych 
pilotów. Pow rót w yprawy spodziewany 
jest w styczniu nadchodzącego roku.

Przygotowania do „Deutschlandflug 'u ‘ 
szybowcowego.  P rzed  dwoma miesiącami 
doniosła S krzydlata o interesującym  lo
cie R iedel‘a do celu — z B erlina do 
Hamburga. Pozazdrościł mu inny as, 
Heinz Huth, i postanow ił „uruchom ić” 
połączenie międzymiastowe na „innej li
n ii”, obierając trasę Hamburg — Hanno- 
ver. Huth ma już zresztą w tym roku za
pisany na swe dobro lot do celu: H am 
burg — Flensburg. 18 sierpnia Huth wy
startow ał do nowego lotu i mimo, że 
pierwszy sta rt zakończył się niepow odze
niem, pow tórzył go, i tym razem osiągnął 
swój cel. W ysokość odczepienia — około 
500 m. N azajutrz, o 11 rano, Huth kazał 
się wyholować ponownie na 500 m, poczem 
odczepił się i po 4 godzinach w ylądował 
spowrotem na lotnisku Fuhlsbiittel koło 
Hamburga. Obecnie Huth pragnie pow tó
rzyć przelo t R iedel‘a, ale w odwrotnym 
kierunku. W arto podkreślić, że w szyst
kie te przelo ty  odbyły się w Północnych 
Niemczech, które, zdaniem prof. Geor- 
gii‘ego, nastręczają  najw iększe trudności, 
ze względu na zazwyczaj panujące tam, 
w arunki meteorologiczne.

W Południow ych Niemczech podobne
go wyczynu dokonał pilot K raft. Zapo
w iedział on przelo t z szybowiska Horn- 
berg do Kolonj i, co stanowi około 300 
km. Niedawno lot ten został wykonany.

W szyscy piloci zaznaczają zgodnie, że 
przy tego rodzaju lotach już naw et zwy
kła mapa, przy niejakiej znajom ości te 
renu, oddaje wielkie usługi dla odnajdy
wania przypuszczalnych obszarów noś
nych i unikania — duszących.

100 kategoryj D. ISTUS w ydał 3.IX. 
r. b. odznakę szybowcową kat. D Nr. 100. 
Szczęśliwą posiadaczką jej jest panna 
Lotte Tourne z Berlina. Jak  wiadomo, 
kat. D otrzym ali, jako pierwsi, dnia 15.IV. 
1931 roku: H irth  (Nr. 1), K ronfeld (Nr.
2) i Groenhoff (Nr. 3). W śród stu p ierw 
szych odznak kat. D jest 86 Niemców, w 
tem druga kobieta, H anna Reitsch (Nr. 
25). W obecnej chwili oczekuje zatw ier
dzenia k ilkadziesiąt podań o kat. D.

„Rhónsperber", szybowiec akrobacyjny 
i wyczynowy konstr. H. Jacobsa, należy 
już dzisiaj do najbardziej rozpow szech
nionych w Niemczech. W śród zgłoszo

nych do zawodów w Rhón znajdow ał się 
jeden z nich, w yposażony w specjalne 
klapy, służące db skrócenia lądow ania. 
U rządzenie to w yw ołało duże za in te reso 
wanie, poniew aż przy lądow aniu na p rzy 
godnej łączce dobre w łasności lo tne szy
bowców wyczynowych stanow ią nietylko 
zawadę, ale i niebezpieczeństwo. Robie
nie zaś ślizgów tuż przy ziemi nieraz już 
miało przykre następstw a.

U lepszenie to pochodzi jeszcze z w ios
ny, w tedy bowiem wypróbowano „Rhón- 
sperbera* ze zmienionym sterem  (bez 
statecznika i z klapam i. Hanna Reitsch 
i inni piloci — dokonali porób korko
ciągu i krótkich lądowań, przyczem 
Hanna R eitsch zrobiła 42 zwitki, tracąc 
1921 m w ciągu 145 sekund, co daje 13,3 
m/sek, t. j. poniżej 50 km/godz. szybkości 
w k ierunku pionowym. S ter bez s ta te cz 
nika dał oczekiw ane rezu ltaty , t. zn. o ka
zał się czulszy w stanie przeciągniętym. 
Z resztą daje się on łatw o zamienić na 
zwykły, k tó ry  w pew nych w ypadkach 
będzie korzystniejszy.

K lapy zostały um ieszczone na górnej 
pow ierzchni p łata, mając rozm iary 60X8  
cm. i leżąc mniej więcej na 40% głęboko
ści profilu, w odległości około 2,5 m. od 
środka kadłuba. Przy lądow aniu, zapo- 
mocą specjalnego urządzenia podnosi się 
je dokoła osi, położonej na ich przodzie. 
O trzym ano w ten  sposób szybkość op a
dania 1,5 m/sek, przy szybkości lądow a
nia poniżej 45 km/godz. Użycie klap 
ułatw ia w dużym stopniu ślizgi.

SZWAJCARJA
Zawody wysokogórskie.  W połowie 

września odbywały się zawody szybow
cowe ńa Jungfraujoch (3460 m n. p. m.). 
U dział brali: Udet, Riedel, D ittm ar i Hof- 
mann (Niemcy), Baroni, Suter, Kramer, 
B auer i F rankenberger (Szw ajcarja), Sta- 
nojevic, Jakovic (Jugosław ja), oraz Fre- 
na, Lerch i Gum bert (A ustrja). Tak póź
ny term in zawodów wybrano z uwagi na 
to, że w pierwszych dniach w rześnia 
zwykł padać nowy śnieg, k tó ry  zasłania 
szczeliny w lodowcach, dając możność 
startu  i lądowania. Jeśli chodzi o w yni
ki, to w przelotach osiągano sąsiednie 
miasta, jak Thun, Bern, Luzern, In terla- 
ken i t. d. N ajw iększą odległość przebył 
Hofmann — 108 km. N ajwiększą wyso
kość osiągnął D ittm ar — 1066 m. ponad 
start, t. j. około 4500 m. nad poziom mo
rza. N ajdłuższy czas zdobył G um pert 
(ok. 5 h), k tó ry  miał też 1006 m. ponad 
start, co przyniosło mu w rezultacie, 
pierwszemu w A ustrji po Kronfeldzie, 
kategorję D. Ogólnie najlepszy był D it
tmar, na szybowcu „Condor I I ”.

W najbliższym  numerze swemi w raże
niami z zawodów, których głównym celem 
było w ybadanie wysokich gór pod wzglę
dem możliwości wyczynowych, podzieli 
się z Czytelnikam i p. pułk. B. Stachoń.

Z • S • R • R.
X I  Zlot na Krymie. 6 w rześnia n astą 

piło otw arcie zawodów ogólnorosyjskich 
w K oktebel na Krymie. Na zlot przybyło 
m. in. k ilkanaście pociągów szybowco
wych. Ostatnio w Sowietach wykonano 
lot ciągniony z 7 szybowcami na holu za 
jednym samolotem. Czyżby to była ty l
ko ekstraw agancja?

Piąkny wyczyn. P ilo t Jud in  wykonał 
lot po obwodzie zamkniętym, o długości 
124 km. P rzy  starcie był wyholowany na 
200 metrów.



W I A D O M O Ś C I  TECHNICZNE I. T. S.
I. T. S. -IV b — szybowiec
do p o m i a r ó w  i n a u k i  ś l e p e g o  p i l o t a ż u

ITS-IVb skonstruow any został przez 
Insty tu t Techniki Szybownictwa we Lwo
wie, z głównem przeznaczeniem  wykony
wania na nim pomiarów aerologicznych, 
m eteorologicznych i wytrzym ałościowych 
w locie. Pozatem  może służyć on jako 
wyczynowy dwumiejscowy i do nauki 
ślepego pilotażu. Zasadniczą koncepcję 
i k ształt w ybrał ś. p. A dam  Nowotny, 
kierownik techniczny ITS, a po zgonie 
ś. p. Nowotnego pracam i konstrukcyjne- 
mi kierow ał F. Kotowski. Ze względu na 
zastosowalność tego szybowca do pom ia
rów, przew idziano w jego konstrukcji du
żo miejsca na przyrządy  oraz wygodne 
pomieszczenie dla obserwatora, który  
nietylko ma śledzić i obsługiwać in s tru 
menty, lecz także robić notatk i z w łas
nych spostrzeżeń.

taśm a wyprowadzona jest od okucia na 
skrzydle do wieżyczki, spawanej z rurek 
stalowych, umieszczonej na kadłubie. 
Taśm, zam iast zastrzałów, użyto ze wzglę
dów aerodynam icznych, konstrukcyjnych 
i dla ułatw ienia pomiarów obciążeń w lo
cie zapomocą tensometrów. P rzy  kadłubie 
i przy końcu skrzydła dźwigar normalny, 
skrzynkowy. W miejscu najw iększych mo
mentów zginających poszerzono go przez 
naklejenie z obu stron pasów nakładek, 
stopniowo ścieniąjących się, k tóre pokry 
to sklejką, przez co dźwigar w tych m iej
scach uzyskał przekrój potró jn ie skrzyn
kowy. Dźwigarek pomocniczy, o p rzekro 
ju ,,C“, k ry ty  sklejką o grubości 1,5 mm, 
sięga do połowy dźwigara głównego. K e
son — kry ty  sklejką, aż do dźw igarka po
mocniczego. Reszta skrzydła—kryta  p łó t
nem.

Rys. 2. Szybkość opadania  !i doskonałość  
szybow ca I. T. S, - IVb, jako funkcja szybko
ści lotu

Skrzy  dl o—konstrukc j i j ednodźwigarowe j , 
z dźwigarkiem pomocniczym. Podw iesze
nie — przy  pomocy dwu taśm  nośnych 
i jednej podtrzym ującej od góry. Górna

Rys. I. B iegunowa szybow ca I. T. S. - IVb

Lotka  — norm alna, przym ocowana do 
skrzydła na 4 zawiasach, k ry ta  płótnem. 
Zawiasy zaczepiono do żeber odpo
wiednio wzmocnionych. Sterowanie lotek 
—różnicowe. Różnicowość uzyskano zapo
mocą systemu dźwigien, umieszczonych 
na żebrze specjalnie wzmocnionem. K ąty 
wychylenia lotek: 12° w dół i 32° w górę.

Kadłub  — owalny, kry ty  sklejką o g ru 
bości 1,5 mm. Środkowa część, pod p ła 
tem, bardzo obszerna (660 mm szer.), za
wiera kabinę obserwatora. M iejsce po
między kabinam i oraz z tyłu, za kabiną 
obserwatora, w ykorzystano na pomiesz
czenie przyrządów  pomiarowych. P rze
strzeń na przyrządy pomiarowe wynosi 
w sumie 0,75 m3. Dostęp do przyrządów  
rejestru jących, umieszczonych przed ob
serwatorem, jest zupełnie otw arty. Z 
przodu miejsce na przyrządy oddzie
lono od kabiny pilota tylko siatką d ru 
cianą, dla łatwego porozum iewania się 
p ilo ta z obserwatorem. W kabinie obser
w atora umieszczono wysuwany stolik, dla 
zapisywania spostrzeżeń i uwag w czasie 
pomiarów. Ponadto wyposażono ją w 
kom plet urządzenia sterowego. W ejście 
do tej kabiny — przez drzwiczki, um ie
szczone z lewej strony kadłuba. Dla wi
doczności, w drzwiczkach i — sym etry
cznie — w prawej ścianie kadłuba, znaj

dują się dwa eliptyczne okna celuloido
we, z okrągłem i otworam i wentylacyjnemi. 
Kabina pilota, umieszczona dość daleko 
przed płatem , jest również bardzo ob
szerna. Otwór do wchodzenia — wycięty 
bardzo głęboko w dół kadłuba, dla zwięk
szenia widoczności, nakryw any jest celu
loidową pokrywą, przechodzącą w profil 
kadłuba, co zapewnia pilotowi bardzo 
dobrą widoczność. W celuloidzie pokry
wy wycięto 3 otwory dla w entylacji.

Opierzenie poziome niedzielone, wolno- 
nośne, wykonane jest ze statecznikiem , 
nastawnym  na ziemi, i wchodzi w odpo
wiednie wycięcie statecznika pionowego. 
Sterowanie — linkami i popychaczem, 
całkowicie ukryto wewnątrz kadłuba.

Opierzenie pionowe. S tatecznik, w yra
stający z kadłuba, posiada wycięcie z 
przodu, w które wchodzi ster wysokości 
i część statecznika pionowego. Ster k ie
runkowy — z kom pensacją, urucham iany 
linkami od pedałów.

Amortyzacją  główną stanowi dętka 
gumowa, zam knięta w pokrowcu z brezen
tu. Dostęp do dętki — po rozsznurowa- 
niu pokrowca. Dopompowywanie lub wy-



puszczanie pow ietrza z dętki odbywa się 
przez bardzo łatwo dostępny wentyl. J a 
ko am ortyzacja ty lna służy resor sta lo 
wy.

Dane techniczne:
ciężar s k r z y d ła  135,1 kg

« kadłuba z w ieżyczką . 92,1 „
35 osłony pilota . . . .  1,7 „
33 steru głębokości. . . 3,8 33
33 statecznika poziomego 7,2 33
33 steru kierunkowego . 3,4 33
33 t a ś m  11,2 33

całkow ity ciężar w łasny . . 254,5 „ 
całkow. ciężar w locie (z pe ł

ną załogą i przyrządam i
pom iarow em i)......................431,5 33

całkow ity ciężar bez obser
w atora ..................................  341,0 3>

pow ierzchnia nośna . . . .  24,27 kg/m2
obciążenie pow ierzchni (z za

łogą) .......................................17,7 ,3
obciążenie powierzchni bez

obserw ato ra ..........................  14,35 53
spółczynnik wytrzym ałości

przy pełnem  obciążeniu . 8,76 5>

spółczynnik wytrzym ałości
z 1 o sobą..............................  12,1 M

Szybowiec oblatano na lotnisku w Skni- 
tovie, dnia 30 lipca 1935 r.f za płatowcem  
RW D-8. S ta rt szybowca łatwy, szybkość 
ciągnienia do wysokości 800 m wynosiła 
95-^-100 km/h, na wysokości 800 m — 130 
km/h. W locie swobodnym szybowiec 
okazał się stateczny z puszczonym d rąż
kiem sterowym, oraz w ykazał dobrą ste
rowność i zwrotność.

S Z C Z E G Ó Ł Y  O S T A T N I C H  W Y C Z Y N Ó W  S Z Y B O W C O W Y C H
P rze lo ty  z B e zm iec h o w ej

W  dn. 30.VIII. 1935 r. w ykonali w B ez
miechowej dwa przelo ty  na froncie bu
rzowym, idącym od zachodu, pp.: W acnik, 
na szybowcu CW5/33, Bezmiechowa — 
Rzęsna Ruska k. Lwowa i Łopatniuk, na 
CW5/35, z Bezmiechowej pod Łańcut.

Dnia tego wiał od rana w iatr północny, 
z odchyleniam i na wschód, o szybkości
4—5 m/sek. P rzed  samem południem, o- 
prócz norm alnych cumulusów, pojaw iły 
się gronow ate Cu castelati. W krótce po
południu ukazała się na zachodzie nad 
ciągająca burza.

Pierw otnym  celem kierownictw a szko
ły było w ykorzystanie burzy dla doko
nania grupowego przelotu trzech szybow
ców, jednak jeden z nich (p. Illaszewicza) 
w krótce po starcie lądował, a dwa pozo
stałe  straciły  kontak t w chmurach, więc 
lot odbył się indyw idualnie i to w k ie
runkach różnych o 90°.

O godz. 6.12, gdy walec burzowy znaj
dował się w odległości 400—500 m, jako 
pierwszy w ystartow ał na południowym 
stoku p. W acnik. Jednakże panujący je 
szcze w iatr północny (tylny) przeszko
dził startow i i szybowiec zsunął się po 
zboczu. Jako  drugi s ta rtu je  p. Łopatniuk, 
już przy  wietrze wschodnim (bocznym). 
W iatr szybko zmienia się w południowy i 
słabnie. P. Illaszewicz oraz, ponownie, p. 
W acnik (z półzbocza), s ta rtu ją  praw ie w 
zupełnej ciszy, tuż przed walcem.

S ta rt w szystkich szybowców był naogół 
nieco spóźniony, niemniej w danym wy
padku, z powodu panującego w iatru, gdy 
front zbliżał się raczej od WSW, trudno 
było ryzykow ać s ta rt wcześniejszy.

P. Łopatniuk, uzyskawszy po starcie 
około 30 m, zdecydow ał się p rzejść na 
stronę północną Słonnego i dostał się w 
b. silny p rąd  duszący (kreska pionowa, 
widoczna na barogram ie tuż po starcie), 
spowodowany praw dopodobnie wirem za- 
zboczowym (wiał już silny w iatr S). P rąd  
ten zepchnął szybowiec poniżej startu , 
przew racając go przytem  praw ie na plecy.

D alszy przebieg lotu p. Łopatniuka był 
następujący: napotkał on wznoszenie 2-r-4 
m/sek i zwiększył szybkość lotu do v =  
100 km/godz., by uciec z ogarniających

go chmur. Po 2 m inutach szybowiec wy
szedł na o tw artą przestrzeń, mając, przy 
szybkości 100 km/godz., jeszcze 4 m/sek 
wznoszenia. N astępnie wziął p. Ł opat
niuk kurs N, chcąc lecieć w zdłuż frontu, 
ciągnącego się na b. znacznej p rzestrze
ni.

P ragnąc zbadać wznoszenie w cumulu- 
sach, idących przed burzą, wchodzi on 
w jedną z tych chmur (niezbyt wielką) 
i spostrzega w niej wznoszenie około 2 
m/sek. N astępnie dostaje się do Cu, zna
cznie większych rozm iarów i spotyka tu 
wznoszenie 2 m/sek, m alejące stopniowo 
do 0,2 m/sek. W  cumulusie osiąga max. 
wysokość lotu. Po kilku m inutach lotu 
ślepego w kierunku na E, wychodzi z 
chmur, widząc na prawo ciemne chmu
ry i błyskawice, a na lewo — mgły, p rze
świetlone słońcem, co skłania go do zm ia
ny kursu na 330-f-340°.

Obszar mgły był tak  wielki, że pilot 
posuwał się w niej lotem ślepym przez 
28 minut, przy stale w zrastającym  zmie
rzchu. O padanie łagodne — około 0,3 
m/sek.

Pragnąc wyjść z chmur, p. Łopatniuk 
w prowadza szybowiec w korkociąg, k tó 
rym osiąga wolną przestrzeń, widząc w 
kierunku E w yraźny pas czoła burzy. Aby 
dopędzić czoło burzy, leci w kierunku E 
z prędkością 12 km/godz., m ając pomimo 
to lekkie wznoszenie ( 0 0  0,1 m/sek). 
W chodzi jednak ponownie w chmury, a 
nie chcąc lecieć znów lotem ślepym, wy
traca  wysokość nowym korkociągiem. 
Ziemia jednak w dalszym ciągu pozosta
je niewidoczna, gdyż zakryw a ją słaby 
deszcz i mgła. Obawiając się zetknięcia 
z ziemią, p ilot leci na szybkości bliskiej 
minimalnej (48 km/godz) i, dojrzaw szy 
przez mgłę jaśniejszą plam ę ścierniska, 
ląduje. Lotem tym uzyskał p. Łopatniuk 
drugi w arunek (wysokość) do wyczyno
wej kategorji D. W miejscu lądow ania 
burzy w tym  dniu nie było, jedynie padał 
od 2 godzin deszcz i panow ała mgła.

Silne wznoszenia na początku lotu (por. 
barogram  p. W acnika i p. Łopatniuka) i 
ogólny kierunek lotu wskazują, że pilot 
w jego pierwszej fazie przeszedł praw do
podobnie na ty ł burzy, a nakoniec wy
szedł poza zasięg jej lewego skrzydła.

P. St. W acnik, po przejściu na północ
ną stronę Słonnego, napotkał wznoszenie 
około 1,5 m/sek. i wziął kurs 60° (pro
stopadły  do frontu). Leci tym kursem  
około 30 min, m ając stałe  wznoszenie. 
Lot spokojny, bez rzucań. W idoczność b. 
słaba. W znosząc się, osiąga warstwę po
strzępionych fractocum uli, przechodzi 
przez nią i leci między dwoma warstwam i 
chmur. Zabezpieczając się od wciągnięcia 
w górną warstwę chmur podobnego cha

rakteru, p ilot w ykonuje ślizgi, jednak 
mimo to wchodzi w nie, lecąc przez 10 
minut na ślepo w zupełnym  spokoju. 
G rad i silne rzucanie dezorjen tu ją  p ilo 
ta, gdyż szybowiec wychodzi praw dopo
dobnie ostrą sp iralą  lub korkociągiem 
(na szybkości o? 130 km/godz.). Dalszy 
lot odbyw a się m iędzy dwiem a w arstw a
mi chmur. Po następnych 30 m inutach 
wznoszenie maleje, p ilo t w raca do walca 
i osiąga pierw otne wznoszenie, lecąc w 
odległości około 300 m od niego. S tw ier
dziwszy, że północne skrzydło burzy nie 
daje wznoszenia, pilot leci na S i, z chwi
lą napotkania większego wznoszenia, bie
rze pierw otny kierunek na E. Z prawej 
i lewej strony widoczne ściany deszczu— 
pilot leci między niemi, dostosowując 
swój kurs do wolnych przestrzeni.

W idząc pomiędzy chmurami ziemię, p i
lot schodzi do 500 m nad ziemię, wraca 
jednak do burzy i spotyka wznoszenie do 
0,5 m/sek, znów bierze kierunek na E i 
leci w odl. — 1000 m od walca.

Po 2 godz. lotu, o zupełnym  zmierzchu, 
poznaje Jadów , bierze kierunek na Lwów, 
ponieważ jednak deszcze zakryw ają lo t
nisko, ląduje w Rzęsnej Ruskiej, zdoby
w ając 2 ostatnie w arunki (wysokość i 
przelot) do kat. D.

W  15 minut po wylądowaniu nadciąg
nęła burza, trw ająca około 30 min.



PRZYBYŁY N O W E  KRZYŻE ZE ŚMIGIEŁ ...
Dn. 13.YIH b. r. 

w y s t a r t o w a ł  na 
RWD-4, z lotniska 
w Katowicach do 
lotu treningowego 
pilot 'Aeroklubu 
Śląskiego, ś.p. Zbi
gniew Litwiński,  
ppor. pil. obs, re 
zerwy. Nieco prze
ciągnięty w krótce 
po starcie, samo
lot w padł w kor
kociąg, grzebiąc 

£ p pod swemi szcząt-
ZBIGNIEW  LITWIŃSKI J ^ j 1 m lo d e 2° lo t '

Ś. p. Zbigniew L itw iński urodził się 
dn. l.y ilL  1905 r. w Ujściu (Wlkp.). 
G imnazjum ukończył w r. 1927, w Chełm 
nie. Od najm łodszych la t marzy o zaw o
dzie pilota, pilnie studjuje w szystko, co 
ma jakikolw iek zw iązek z lotnictwem . 
Jako  jeden z pierw szych w Polsce, p rzy 
stępuje do prac w zakresie stw orzenia 
u nas sportu  lotniczego, biorąc czynny 
i uw ieńczony szybkiem  pow odzeniem  
udział w organizacji A eroklubu Poznań
skiego. Po odbyciu służby wojskowej w 
szkole pchor. rez. lotn. w Dęblinie, k tó 
rą ukończył jako obserw ator, rozpoczy
na naukę pilotażu w Poznaniu, uzyskując 
w r. 1929 dyplom pilo ta turystycznego. 
Nie w ystarcza to jednak jego ambicjom: 
po żmudnych i w ytrw ałych zabiegach do
staje się na kurs p ilotażu wojskowego, 
k tó ry  kończy chlubnie w r. 1931, już ja 
ko członek A eroklubu Śląskiego. Przed 
oczami staje mu następny  cel: lot na 
sam olotach myśliwskich. Przyzw yczajony 
do zwycięstw , nie zraża się trudnościa
mi, zasypuje w ładze wojskow e „podania
mi” i, zdążając wolno, a nieprzerw anie 
po obranej drodze, zostaje przeszkolony 
w r. b., na k ró tko  przed śm iercią, w lo
tach nocnych. N ieprzeciętnie w ielkie z a 
m iłow anie do lotnictw a, n iew yczerpane 
zapasy energji, sta łe  dążenie naprzód po 
raz obranej drodze, charak teryzow ały  Go 
rów nież i w pracach, k tó re  podejm ował 
na terenie A eroklubu Śląskiego, budząc 
dla siebie pow szechną sym patję za ży
cia, a szczery żal po śmierci, będącej 
dla znających Go tragiczną n iespodzian
ką: był jednym z tych, k tórzy  mogli p o 
szczycić się brakiem  najdrobniejszego 
uszkodzenia sam olotu w swojej do tych
czasowej karjerze pilota.

Ś. p. Władysław Korbel, ur. dn. 18.IV 
1895 r., był jedną z najpopularniejszych 
postaci na lotnisku mokotowskiem . Kto 
nie znał zaw sze w esołej i uśm iechniętej, 
szczerej i gotowej do serdecznego w y

razu tw arzy 3jK o i -  

b la fS jak go pow
szechnie nazywa- 
no3 ten napewno 
nie był członkiem 
Aeroklubu W ar
szawskiego.

Korbel w r. 1927, 
wespół ze szczu
płą garstką innych 
zapaleńców , k ładł 
podw aliny pod ol
brzymi d z i s i a j  
g m a c h  naszego 
sportu*} lotniczego, 

§ p organizując pier-
WŁADYSŁAWiKORBEL wszy w Polsce a 

eroklub akadem icki w W arszawie, Kor
bel staw iał w upalne dnie pierwszy, led
wie dający się w yobraźnią odtworzyć, 
hangar płócienny na terenie, gdzie obec
nie znajdują się korty tenisowe Aeroklubu 
W arszawskiego.

K orbel w łasnoręcznie „zbierał do ku 
py” pierwsze C audron‘yi ofiarowane dla
A. A. W., biedząc się i pocąc przy w y
szukiw aniu odpow iednich części tego 
przedpotopow ego sam olotu, krw aw iąc 
dłonie o d ruty  i śruby przy pracy  do
słownie gołemi rękam i...

K orbel był zaw sze w szędzie tam, gdzie 
potrzebowano jego pomocy, wskazówki, 
rozdając je na w szystkie strony, bez ra 
chunku, z olbrzymich zasobów  różnorod
nej wiedzy lotniczej, skondensowanej pod 
jego wysokiem  czołem.

W  r. 1928 otrzym uje dyplom pilota 
turystycznego, by w krótce potem , dzięki 
w szechstronnym  zdolnościom, k tó re  cha
rak teryzow ały  jego giętki umysł, p rzy 
stąpić do szkolenia now ych adeptów  
sztuki latania. Jak o  pilot, szybko zdo
był opinję jednego z najlepszych w A. 
W., lata jąc  dużo i dobrze.

W dn. 30.VIII b. r. zginął śm iercią 
lotnika, w raz ze swym tow arzyszem , ś. 
p. K ubalczakiem , odbyw ając przygoto
w awczy przelo t z W arszaw y do Lwowa, 
poprzedzający ra jd  „Beskid — B ałtyk”. 
W yjątkow o trudne w arunki atm osferycz
ne, w jakich znalazł się, p rzelatu jąc nad 
górzystem i okolicami Zamościa, zmusiły 
go do przerw ania dalszego lotu, zakoń
czonego tragicznem  rozbiciem  RWD-5, 
w którem  obaj ponieśli śmierć.

Zginął w jednej z najm ilszych chwil 
swego życia, w kabinie samolotu, z d rąż
kiem sterowym w dłoni.

A eroklub W arszaw ski stracił jednego 
z najm ilszych i najpożyteczniejszych 
swoich pilotów  oraz zasłużonego i ogól
nie cenionego szefa mechaników .

P a m ię c i W ła d k a  K orbla

Ciemne, ołow iane zwały chmur za le 
gły horyzont. W ładek startu je  do Lwowa 
— zająć pozycję w ypadow ą do ju trze j
szych zawodów. O statn i uśmiech, rzucony 
w naszą stronę: „D obra jest... lecim y” — 
i b iało-czerw ona RW D-5 w ystrzela nad 
hangaram i.

Schodzimy z lotniska nieco m arkotni: 
pogoda gw ałtow nie się psuje, pułap n ie 
długo topolam i przyjdzie podeprzeć... 
Przecież W ładek też nie dzisiejszy, — 
znany w łóczęga na szlakach podnieb
nych!

R anek dnia następnego: złoto-m odra 
kopuła nieba nad zielono rdzaw em i sm u
gami pól. Zbliska i zdaleka, górą i do
łem, nasi chłopcy w ydobyw ają „ostatn i 
dech” z silników w wyścigu do b iałoka- 
miennej Gdyni.

Czekam y na wieści...
Telefon zamiejski... W  słuchaw ce głos, 

łkaniem  złam any: „K orbel się zabił!” —
Biegał kiedyś po K rakow ie mały W ła-

Ś. p. Jan Ku-  
balczak, st, sierż' 
11 eskadry linjo- 
wej 1 p. lotnicz., 
ostatnio przydzie
lony do A.W. jako 
szef mechaników, 
ur. się w r. 1898 
w Grodzisku. Po 
ukończeniu 7-mio 
klasowej s z k o ł y  
ogólno-kształcącej 
oraz kursów tech
nicznych, objął po- 

p sadę w Berlinie,
IJA N  KUBALCZAK ® n a s t ę p n i e  w 

Strasburgu w cha
rak terze m aszynisty kolejowego. W r. 
1919 zgłasza się, jako jeden z p ie r
wszych ochotników, by . wziąć czynny 
udział w w alkach pow stańczych na 
terenie poznańskiego. Zamiłowanie do 
lotnictwa, którem u od tej chwili po 
święcił całe swoje dalsze życie, sk ło
niło go do w stąpienia w szeregi, wy
ruszającej na front polsko - uk ra iń 
ski, 1 eskadry  w ielkopolskiej. Nie ro z
łączał się z nią już do r. 1924, gdy, jako 
jeden z najzdolniejszych m echaników  lo t
niczych, został odkom enderow any na 
stację płatowcow ą I. B. T. L. — w cha
rak te rze  szefa mechaników . Po 6-letniem  
pełnieniu tej funkcji, zdobywszy sobie 
ogólną sym patję jako człowiek i w ielkie 
uznanie swych zw ierzchników, jako w y
bitny fachowiec, przeszedł do 11 esk. 
linj. 1 p. lotn., skąd w ostatnim  roku 
został przydzielony do A. W. na s tan o 
wisko szefa m echaników  klubow ych i 
ośrodka p. w. lotn. N adzwyczajna p ra 
cowitość i sum ienność przy w ykonyw a
niu pow ierzonych mu obowiązków, p o 
łączone z najgłębszą znajom ością ob ra
nego fachu i tu taj zdobyły mu szybko 
ogólną sym patję i szacunek.

A eroklub W arszaw ski, a w raz z nim 
całe lotnictwo polskie, strac ił w osobie 
st. sierż. J. K ubalczaka n ieodżałow ane
go w spółpracow nika w w alce o w ładzę 
nad oceanem  pow ietrznym .

dzio i zarysow yw ał kajety  dziwami: la 
tające smoki, uproszczone p terodacty le , 
pierw sze machiny la ta jące — Verne, b ra 
cia W right, Farm an.

Rok 1912. S tudja na lwowskiej poli
technice. Na k artk ach  no tatn ików  zja
w iają się pierw sze obliczenia: sił aerody
namicznych, cieplne obiegi w silniku, s ta 
tyka w iązań sam olotu. R ysunki konstruk- 
cyj nab ierają  barw y, jasności, tej n ieo
mylnej celow ości i p rosto ty , tak  bardzo 
cenionej w późniejszych Jego pracach.

Rok 1914 rzuca Go w rozległe p rze 
strzenie U krainy. Odcięty od rodziny, w 
tw ardych w arunkach i trudzie, wywalcza 
swój chleb tułaczy. Jako  szofer, w auto- 
kolum nach rosyjskich zapoznaje się p ra k 
tycznie z silnikiem, uczy się rozum ieć m ą
drą celowość mechanizmów, ich w zajem 
ną, harm onijną w spółpracę — odradza się 
w Nim instynkt Drzodków Jego, ta trz a ń 
skich kowali, w ykuw ających w ogniu 
skier przem yślne k sz ta łty  lemiesza, pod
kowy, zam ka — odległych zw iastunów



naszej epoki. O bserw uje loty pierw szych 
sam olotów  wojskow ych i marzy o chwili, 
k iedy w swych spracow anych dłoniach 
poczuje grę sterów .

D aleka jeszcze droga...
L ata mijają bezpow rotnie. Niedawny 

student, W ładysław  Korbel, pracuje już 
w szeregu polskich w ytw órni sam olotów 
i silników, bezustannie pogłębia swą w ie
dzę, już wyczuwa, widzi, uzasadnia k o 
nieczność posiadania w Polsce O drodzo
nej lo tn ictw a słabosilnikow ego.

W szeregu artykułów  popularyzuje ide- 
ję lotnictw a, podaje przykłady obliczeń 
sam olotu turystycznego, k tó re  podejm ą 
inni, rozwiną, aż dadzą Polsce chw ałę 
w ielu zw ycięstw  m iędzynarodow ych o- 
kryte, w łasne konstrukcje.

On — pozostanie u zrębów  tej w ielkiej 
budowli, nieznany szerszem u ogółowi, r a 
dujący się sukcesem  innych i zaw sze słu 
żący ofiarnie swą radą, pomocą, w iedzą.

N adchodzi rok 1927. Na apel, rzucony 
przez R edakcję M łodego Lotnika, p ierw 
szy staje w szeregu — jako członek za ło 
życiel — pierw szego w Polsce A eroklubu 
A kadem ickiego w W arszaw ie. Znów p ra 
cuje u fundam entów , trasuje formy orga
nizacyjne, przebija w ykopy pod przyszłą 
R zeczpospolitą Skrzydlatą...

Aż przyszła chwila w ytęskniona, w y
pracow ana, zarobiona rzeteln ie  trudem  
serdecznym  lat w ielu — pierw szy lot sa 
m odzielny w szkole aeroklubu.

Po wielu la tach  myślą pow racał jeszcze 
do tej chwili, on, k tó ry  już przem ierzył 
E uropę na RWD-2, w czasie C hallenge’u 
32 r. i każde z najm niejszych lotnisk w 
Polsce znał nawylot.

Nie spoczął jednak w drodze.
Podejm uje skolei myśl zbudow ania 

polskiego silnika turystycznego. W w y
tw órni P. Z. Inż. opracow uje do o sta tn ie 
go detalu, do ostatniej operacji, p ro jek t 
silnika AR — niestety , realizacji jego nie 
danem  mu było oglądać...

W m iędzyczasie realizuje kapitalny  
swój w ynalazek z dziedziny uzbrojenia — 
m iotacz min.

W aeroklubie szkoli już innych. Szczu
pły, ruchliwy, zaw sze uśm iechnięty, 
ujmuje w szystkich swą w spółczującą o- 
fiarnością, serdecznem  odniesieniem  się i 
dobrocią, w idoczną w każdym  czynie, 
słowie, w każdem  spojrzeniu rozumnych, 
ciem nych oczu.

To też, gdy z dalekiej zamojszczyzny 
nadlec iała wieść o katastrofie , w której 
zginął ze swym tow arzyszem , sierż. Ku- 
balczakiem  — nie było serca w ae ro 
klubie, którem by ból nie zatargał, nie 
było oczu, łzami nie zamglonych.

Złożyliśmy Jego w ielkie serce na c i
chym cm entarzu, pod strażą śmigieł 
skrzyżowanych, zdała od blasków  i roz
głosu — tak  jak żył, jak pragnął spoczy
wać. Obok wieńców  z szarfam i lotnicze- 
mi, w ioska gdzie zginął, położyła w ieńce 
ze zboża — dobrem u gospodarzow i w po 
dzięce za prace znojnego żywota.

Non omnis moriar! — W głębi serc n a 
szych już za życia szykow ałeś sobie, W ła
dziu, pomnik niezniszczalny: jako czło
wiek, bojow nik n iestrudzony skrzydlatej 
idei i druh serdeczny...

Ś. p. Tadeusz Niemczewski
Zapewne wszy

scy uczestnicy I-ej 
w yprawy szybow 
cowej do Bezmie- 
chowej zachow ali 
w pam ięci widok 
niezwykły, a efek
towny: oryginalną 
ilum inację, przy
gotowaną na ich 
przybycie p r z e z  
Tadeusza Niem- 
czewskiego. Sze
reg baloników z 

umieszczonemi wewnątrz lamp jonami de
korow ał baraki lotnicze, ukazując je zda
ła, na tle mroku wieczornego, niby cel 
św ietlisty. Śliczny pomysł, godny mete- 
orologa-przew odnika, pragnącego wejść 
odrazu w bliższy kontak t ze swymi „ucz
niami". Czyż mogli oni pozostać nieczuli 
na tak wdzięczne pow itanie? Zapanow a
ły więc od pierwszej chwili stosunki 
szczerze koleżeńskie między wykładowcą, 
a jego słuchaczami. Ci ostatni prędko 
ocenili w artość człowieka, który z p ro 
stotą dzielił z nimi obfity plon swych 
studjów  naukowych.

E ntuzjasta lotnictwa wogóle, a szy
bownictwa w szczególności, pragnął T a
deusz Niemczewski ca łą  swą wiedzę p rze
lać w pilotów i tak wyszkolić ich orjen- 
tację w przestw orzach, by czuli się swo
bodnie na górnych szlakach.

W ieczorami, za ścianami A kadem ji 
Bezmiechowskiej, niejednokrotnie słychać

było głos cichy, o nieco śpiewnym, litew 
skim akcencie, udzielający zebranej po 
kolacji grom adce ciekawych wskazań me
teorologicznych. N iestety, klim at P od 
karpacia, tak  ożywczy dla ogółu p rzy 
jezdnych, nie służył Niemczewskiemu. 
Ubolewał nad tem, że się tu źle czuje fi
zycznie — w tej atm osferze, tak czystej 
i pogodnej, tak odpow iadającej Mu du
chowo... M usiał wkońcu zrezygnować z 
przebyw ania w Bezmiechowej, żegnając 
ją  i swych przyjació ł w r. 1932.

Jako  naukowy kierownik Gł. W ojsk. 
St. M eteor, przez la t 12, k reślił pow ietrz
ne rozkłady jazdy, nie szczędząc sił i 
czasu, niepomny na zmęczenie. Zawzię
cie, mozolnie badał różne strefy k lim a
tyczne, w ykradał ich tajem nice, podpa
tryw ał kaprysy—na pożytek i chwałę po l
skich skrzydeł. Ileż Mu m ają do zaw dzię
czenia nasze wszelkie zawody lotnicze 
i raidy o dalekim  zasięgu! W pracę swą 
w kładał nie tylko gruntowną wiedzę u ta 
lentowanego specjalisty , ale i gorące 
tchenienie entuzjazm u.

Jeś li — w myśl trafnego orzeczenia — 
„każdy, kto choć o milim etr pcha naprzód 
lotnictwo, jest lotnikiem " — to Tadeusz 
Niemczewski był nim w pierwszym rzę
dzie. I nie tylko z ty tu łu  swych zasług 
bezpośrednich, lecz i z powodu ducho
wych kw alifikacyj, dzięki którym  myśli 
Jego najczęściej i najchętniej unosiły się 
ku górze...

Irena L askow ska

F u n d u s z  im. S t a n i s ł a w a  L a ł w i s a
1-a kompletna lista składek.
Do dnia 25 października r. b. na F un 

dusz im. S tanisław a L atw isa zostały za 
deklarow ane i w dwóch trzecich  w płaco
ne następujące sumy:

A eroklub W arszaw ski zebrane w śród 
członków  w dniu pogrzebu — 105,75, 
A eroklub W arszaw ski — 234, A eroklub 
W arszaw ski, grupy turyst. — 204,10, E. 
Przysiecki — 100, kpt. J. M eissner — 
100, Z. T rzcińska-K osterbina — 10, A lek

sandra Zasuszanka honorarjum  aut. za 
kom edyjkę lotniczą „Na progu zw ycięst
wa" — 1000, oraz honorarja autorsk ie  — 
50, A nna i M ieczysław  Iskierkow ie — 30, 
M. G rabiński — 15, Cz. K ączkow ski — 
5, W. C. zbierane w spólnie ze zmarłym 
— 320,90, Wł. K ujawski — 5, H elena 
W ojtasiew icz — 20, T. W asiljew  — 5, W. 
K ozłowski — 9, K. i O. Duchowscy — 3. 
Razem zadeklarow ano sumę 2.216 zł. 75 
gr. W płacono 1.462,75.

K. Jago szew ski


