WARSZAWA,

ROK VII (XIII)

u nom de I'Aviation Sportive Polonaise, nous
avons 1'honneur de saluer la XXXVI Confe-
rence de la Federation Aeronautigue Inter-
nationale, qui tiendra ses assises a Varsovie,
du 24 au 30 Aout 1936.

C’est pour la premiere fois depuis la creation de la
Federation Aeronautigue Internationale, il y a quel-
ques dizaines d’annees, que la Conference de la
F. A. I. se tiendra en Pologne. Privee de sa vie pu-
bligue, la Pologne d'avant-guerre, ne pouvait faire
representer au dehors son aviation sportive ni pren-
dre part aux preimiers travaux de la F. A. I. d'une
importance tellement remarguable pour le develop-
pement de l’aviation sportive internationale ainsi que
pour Tentreitien des relations entre les aviateurs et
la creation d’une noble emulation.

A present, quand l’aviation polonaise a deja main-
tes fois fait preuve de sa vitalite et de Tinteret inten-
se qu’elle porte au progres du sport aeronautigue in-
ternational, Thonneur nous revient dorganiser la
XXXVI-eime Conference de la F. A. L dans la Capi-
tale de notre Pays, qui aura ainsi Thonneur de reunir
dans ses murs les plus brillants et les plus illustres
representants de l’aviation sportive de 35 pays, asso-
cies dans la F. A. L.

Dans les rangs des Participants a la Conference il
y aura cependant un grand vide, dont l’aviation spor-
tive polonaise ressent le plus profond regret. Il est
cause par la mort d'un des plus ardents pionniers et
veterans de Tayiation — Louis Bleriot.

Nous rendons ici hommage a sa memoire, inscrite
en caracteres d’or dans les registres de Taylation
mondiale.

Nous souhaitons aux Participants de la Conferen-
ce un travail des plus fructueux et un sejour agreable
en Pologne, afin qu’ils emportent de notre pays et
de notre ayiation le souyenir le meilleur.
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imieniu polskiego lotnictwa sportowego
mamy zaszczyt powita¢ XXXVI Zjazd FAI,
ktéry odbedzie sie w Warszawie w dniach
24 — 30 sierpnia b. r.

Jest to pierwszy Zjazd FAl w Polsce od chwili po-
wstania tej instytucji przed kilkudziesieciu laty, kie-
dy to, niestety, polskie lotnictwo sportowe, wobec
braku wtasnej panstwowosci, nie mogto by¢ reprezen-
towane nazewntarz i bra¢ od samego poczatku zy-
wego udziatu w pracach FAI, majgcych tak donioste
znaczenie dla rozwoju miedzynarodowego lotnictwa
sportowego oraz wspotzycia i szlachetnej rywalizacji.

Obecnie, gdy lotnictwo polskie dostarczyto wielu
dowodow zywotnosci i swych zainteresowan w Kkie-
runku rozwoju miedzynarodowego sportu lotniczego,
przypadt mu w udziale zaszczyt organizacji Zjazdu
FAI w stolicy kraju, w ktérej murach bedag goscili
najbardziej dostojni i stawni reprezentanci lotnictwa
sportowego 35 panAstw, zrzeszonych w organizacji
FAL

Szczerym zalem przejmuje polskie lotnictwo spor-
towe fakt, ze w liczbie uczestnikéw Zjazdu bedzie
brakowato jednego z najbardziej czynnych pionieréw
oraz bojownikéw-weterandéw lotnictwa, $. p. Louis
Bleriot’a.

Oddajemy na tern miejscu hotd Jego pamieci, ktéra
w historji lotnictwa Swiatowego zostata zapisana zto-
temi zgtoskami.

Zyczymy uczestnikom Zjazdu owocnej pracy oraz
mitego pobytu w Polsce, aby wyniesli o naszym kra-
ju i o naszem lotnictwie jaknajlepsze wspomnienia.
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+ Louis Bleriot

Dnia 1 sierpnia 1936 r. wielkie serce
Louis Bleriofa hi¢ przestato na zawsze.
Z jego $miercig odszedt jeden z najwiek-
szych pionieréw lotnictwa, jeden z naj-
bardziej zastuzonych konstruktoréw lot-
niczych...

Louis Bleriot od lat najmtodszych opa-
nowany byt jedng wielka ideg, ideg zdo-
bycia przestworzy. Zadne niepowodze-
nia, pietrzace sie trudnosci i katastrofy,
strata prawie calego majatku, nic nie
mogto go odciggna¢ od tego, by idee te
zrealizowad.

W tym samym czasie, gdy w Amery-
ce bracia Wright robili pierwsze proby
z dwuptatowcem swej konstrukcji, Ble-
riot budowal jeden jednoptatowiec po
drugim, by w kofcu z jedenastym typem
skotei doczekaé sie tego sukcesu, o jakim
marzyt, a na jaki swoim kosztem i swo-
ja  wytrwatoscia catkowicie zastuzyt.
Dnia 25 lipca 1909 roku $wiat zostat ze-
lektryzowany wiadomoscig: ,Louis Ble-
riot przeleciat kanat La Manche".

Sukces ten, ktérego dokonat Bleriot w
chwili, gdy znajdowat sie u brzegu ru-
iny finansowej, miat sie sta¢ dla niego
punktem zwrotnym. Lotem tym zdotat
Bleriot przekonac opinje publiczng o stusz-
nosci i celowosci swoich zamierzen i po-
czynanh i od tej chwili widmo kleski fi-
nansowej, zmuszajacej go do zaniechania
wszelkich dalszych w tej dziedzinie po-
czynan, zostato pokonane ostatecznie.

Jak wielkie byto wrazenie, ktére ten
lot wywotat i jak bardzo przyczynit sie

on do wzbudzenia zaufania do lotni-
ctwa, wowczas  ledwie stawiajgcego
pierwsze  kroki, moze najlepiej ilu-

strujg stowa, wypowiedziane na wie$¢ o

przelocie Kanalu przez wielkiego po-
dréznika i odkrywce krain podbieguno-
wych, Raoulda Amundsena: ,0to po-

wstaje $rodek,
guny

| rzeczywiscie, gdy dawniej kazda
préba znaczyta nowe kleski i nowe roz-
czarowania, teraz nagle, jakby za do-

ktérym zdobedziemy bie-

(1872-193 6)

tknieciem rézdzki czarodziejskiej, zacze-
ty sie mnozy¢ sukcesy, ktére miaty sa-
molot poprowadzi¢ od jednego zwycie-
stwa do drugiego i doprowadzi¢ lotni-
ctwo do tego wspaniatego rozwoju, ja-
kiego dzi$ jesteSmy Swiadkami.

Tymczasem Louis Bleriot, uzyskawszy
Srodki do realizacji swoich idej, nie
spoczat na laurach, tylko z podwdjng

energja zabrat sie do kontynuowania raz
rozpoczetego dzieta.

Na samolocie jego konstrukcji inni
lotnicy zaczynajg odnosi¢ nowe zwycie-
stwa, ws$rod nich Pegout, ktéry swoimi,
pierwszemi na S$wiecie akrobacjami lot-
niczemi, wprowadza wszystkich w zdu-
mienie.

Przychodzi wojna. Bleriot, ktory w
miedzyczasie zdotat zorganizowc¢ swoja
fabryke lotnicza, dostarcza dla potrzeb
wojennych swego kraju najlepszy sprzet.

Po wojnie znéw samoloty Bleriota
wszedzie spetniajg powierzone im zada-
nia. Wiele linij lotniczych obstugiwanych
jest ptatowcami jego konstrukcji, wiete
wspaniatych wyczynéw lotniczych i rej-
déw dokonanych zostato na sprzecie je-
go pomystu.

Louis Bleriot, mimo tych wielkich su-

kceséw, mimo licznych godnosci i za-
szczytow, pozostat tym samym skrom-
nym i uczynnym cztowiekiem, zawsze

sktonnym do stuzenia rada i pomoca.

Z Louis Bleriot'em miatem okazje ze-
tkng¢ sie blizej w ostatnich latach jego
zycia, gdy jako przedstawiciel francus-
kiego lotnictwa zostat on wybrany wi-
ceprezesem miedzynarodowego Zwigzku
Aeronautycznego. Mimo, ze lekarze za-
lecali. mu zupetny spokdj, nadal za-
wsze jaknajsumienniej speinia¢ chciat
cigzace na nim, z powodu tego wyboru,

Louis Bleriot

obowigzki. Swojemi cennemi radami, za-
wsze uczynny, przyczynit sie znacznie
do usprawnienia prac tego Zwigzku.

Gdy w roku 1934 zwotany zostat Kon-
gres FA1 do Washingtonu, Bleriot, mimo
ztego stanu zdrowia, podazyt do Ame-
ryki. Miatem wowczas okazje odbycia
podrézy w obydwie strony w jego towa-
rzystwie.

Zadziwiajace byto, z jaka mtodzien-
czg energjg i z jakim entuzjazmem czto-
wiek ten moéwit o lotnictwie, o dokona-
nych juz zdobyczach i o tern, co jeszcze
uczyni¢ pozostaje.

W ramach uroczysto$ci zjazdu odby-
liSmy w Washingtonie lot do Kity Hawk,
by odda¢ hotd braciom Wright i rzuci¢
wieniec pod pomnikiem, wznoszgacym sie
dzi$ na tern historycznem miejscu, gdzie
odbywali oni swoje pierwsze loty. Wie-
niec ten miat rzuci¢ Bleriot, jako naj-
bardziej godny ws$rdéd nas.

Gdy stan zdrowia nie pozwolit mu na
odbycie zamierzonego lotu, przekazat on
te misje swojej matzonce

Niezapomniang zostanie dla  mnie
chwila, gdy$my krazyli nad monumental-
nym pomnikiem braci Wright i gdy z
jednego z samolotéw padt wieniec,
rzucony w imieniu stawnego lotnika fran-
cuskiego, reprezentujgcego wielkg orga-
nizacje miedzynarodowg, by odda¢ hotd
pierwszym latajacym ludziom.

Louis Bleriot odszedt od nas na za-
wsze. Lecz poki ludzie zy¢ bedg — pa-
mie¢ o tym wielkim lotniku i szlachet-
nym cztowieku zy¢ bedzie. Zyciem i dzie-
tem — Louis Bleriot wystawil sobie
pomnik po wieczne czasy.

B. J. Kwiecinski

po przelocie kanatu La Manche.



B. J. Kwiecinski

Federation

W czasie od 24 — 29 sierpnia b. .
zbierze sie w Warszawie Miedzynarodo-
wy Zwigzek Aeronautyczny (Federa-
tion Aeronautigue Internationale —
F. A. 1.). Zjazd tego zwigzku, skolei
36-ty, odbedzie sie w Polsce po raz
pierwszy.

Do FAIl nalezy obecnie. 35 klubéw na-
rodowych poszczegélnych panstw Swiata,
w tem 10 pozaeuropejskich.

Zwigzek FAl zostal zatozony nasku-
tek uchwaty, powzietej przez Kongres
Olimpijski ~w  Brukseli ~w 1905 roku,
ktéra ~w streszczeniu przedstawia sie

nastepujaco:

»Kongres, uznajac specjalng doniostos¢
aeronautyki, wyraza zyczenie, aby w
kazdem panstwie powstaty stowarzysze-
nia, majgce za zadanie reglamentacje
sportu aeronautycznego, oraz aby zo-
stat utworzony S$wiatowy Zwigzek aero-
nautyczny, jednoczacy  stowarzyszenia
narodowe dla przeprowadzania roznych
imprez i reglamentacji ogoélnej, w celu
popularyzacji naukowej i sportowej
aeronautyki”.

Celem ustalenia ram organizacyjnych
Zwigzku, zebrali sie w dniach 12 — 14
pazdziernika 1905 r. w Paryzu delegaci
kilku panstw.

W tym historycznym zjezdzie, ktory
zakonczyt sie zatozeniem w dniu 14.X.
1905 r. ,La Federation Aeronautigue
Internationale.”, wzieli udziat nastepujacy
delegaci:

z ramienia Niemiec, reprezentujac
stowarzyszenie ,Deutscher Luftschiffer
Verband”, pp. dr. Bamler, prof. Busley,

prof. Hergesell, baron v. Hewald, dr.
Niemeyer, baron Parseval;

Belgji — pp. Heirman i Jacobs;
Hiszpanji — ptk. Echague, reprezen-
tujagcy krol. Aeroklub Hiszpanski;
Stanéw  Zjednoczonych — p. Rotch,
reprezentujacy Aeroklub Amerykanski;
Wielkiej Brytanji — prof. Huntington,
reprezentujgcy Aeroklub Angielski;
Francji — pp. Barthou Besaneon,
ksigze Bonaparte, de Castillon de Saint-
Victor, kpt. Ferber, Janets, hr. de La
Vaulx, major Renard, Rousseau, Sur-
couf, Tissandier, reprezentujagcy Aero-
klub Francuski;

Italji — p. Pesce, reprezentujagcy Ae-
roklub Italji i przedstaw.
Szwajcarji —e ptk. Schaeck,
zentujacy Aeroklub Szwajcarski.
Na zjezdzie tym wybrano pierwsze
wiadze F. A. |. Prezesem honorowym
zostat wybrany p. M. Cailletet (Fran-
cja), cztonek akademji; prezesem —
ksigze Roland Bonaparte (Francja);
wiceprezesami — prof. Busley (Niemcy),
Fernand Jacobs (Belgja) i hr. de la

repre-

Aeronautique

Prezes F. A. 1 ks.

Vaulx (Francja); sekretarzem general-
nym — p. Georges Besaneon (Francja);
sprawozdawcg — p. Edouard Surcouf
(Francja); skarbnikiem — p. Paul
Tissandier (Francja).

W chwili zatozenia Zwigzku sport lot-
niczy wogole jeszcze nie istniat. Zale-
dwie pierwsi pionierzy stawiali wtedy
w tej dziedzinie nieSmiate kroki, to tez
F. A. I. zrazu pomyslany byt raczej ja-
ko miedzynarodowe stowarzyszenie na-
rodowych klubéw balonowych. Pierwsze
jednak sukcesy ,maszyny ciezszej od
powietrza”, o ktérych coraz uporczywiej
krazyty fantastyczne wiesci, pozwalaty
przypuszczac¢, ze ,kiedy$” ta galez spor-
tu rozwinie sie tak, ze zachodzi¢ bedzie
potrzeba miedzynarodowego unormowa-
nia wielu kwestyj, zwigzanych ze spor-
tem lotniczym i ze witasnie to zadanie
sitag rzeczy przypadnie Zwigzkowi.

Juz w r. 1906 Zwiazek modgt zare-
jestrowa¢ pierwszy rekord samolotowy
(Santos Dumont) i w tymze roku prze-
prowadzi¢  rozgrywke pierwszych mie-
dzynarodowych zawodéw balonéw wol-
nych o puhar, ufundowany w roku 1905
przez p. Gordon-Bennett’a.

Wspaniaty rozwdj lotnictwa, z ktérym

Internationale

—F A I

Jerzy Bibesco (Rumunja)

nieroztgcznie zwigzana jest historja tej

instytucji, przyczynit sie do rozrostu
F. A. I, do rozszerzenia jego zadan i
wptywéw. Przedewszystkiem intensywny
i szybki rozw0j turystyki lotniczej na-
tozyt na Zwigzek daleko idgce obo-
wigzki  uzyskania dla turystow lotni-

czych szeregu utatwien i ulg.

Zadanie to wypetnit Zwigzek nad wy-
raz szcze$liwi®.

Historja F. A. I, najstarszej — jak
juz na wstepie zaznaczylem — miedzyna-
rodowej organizacji aeronautycznej, jest
nierozerwalnie zwigzana z historjg roz-
woju lotnictwa i sportu balonowego, dla
ktérych Zwigzek na odcinku pracy, ja-
ka byta mu powierzona, potozyt olbrzy-
mie zastugi.

Zewnetrznym  wyrazem jego dziatal-
nosci w ciaggu 31 lat — przerwanej tyl-
ko wojng $wiatowg — sg Zjazdy, na
ktérych omawia sie wszystkie kwestje,
dotyczace  Zwiagzku i jego  cztonkow.
Zjazdy F. A. 1. précz tego  wybitnie
przyczyniajag sie do zblizenia miedzy
organizacjami sportowemi, reprezentowa-
nemi w Zwigzku.

Dotychczasowe Zjazdy F. A. |
ty sie w nastepujacych miastach:

odby-



w r.  1905— wParyzu, w r. 1930 — w Paryzu (Zjazd nad- skarbnik — Blondel La Rougery,

w r. 1906— w Berlinie*, zwyczajny) i w Paryzu, wiceprezesi i cztonkowie zarzadu:

w r. 1907— w Brukseli, w r. 1931 — w Bukareszcie, O' Gorman (Anglja),

w r.  1908— w Londynie, w r. 1932 — w Paryzu  (Zjazd nad- L. Cabot (Ameryka),
w r. 1909 — w Londynie (Zjazd nad-  zwyczajny) i w Hadze, d'Oultre*mont  (Belgja),
zwyczajny) i w Zurychu, w r. 1933 — w Paryzu (Zjazd nad- Messner (Szwajcarja),

w r.  1910— w Paryzu, zwyczajny) i w Kairze, Piccio (ltalja),

w r. 1911— wParyzu  (Zjazd nad- w r. 1934 —ew Waszyngtonie, Van der Berch van Heemstede (Ho-
zwyczajny) i w Rzymie, w r. 1935 —-W Dubljowniku. landja),

w r. 1912— w Wiedniu, Na czele Zwiazku jako prezes stal. do B. J. Kwiecifiski (Polska).

were 191 wHadz.e, ) rok_u .1922 k. Bonaparte, a po jego Tadyia Sondermayer (Jugostawja),
w r. 1919— wParyzu (Zjazd nad- Smierci wybrany zostat prezesem hr. de Von Gronau (Niemc

o : et T owi ).

zwyczajny) i w BrUKse“_’ la Vaulx, cztonek =zatozyciel i wicepre- L. Hirschauer (Francja),

wr. 1920— wGeneW@, zes F..A. l. . o A. R Mascias (Argentyna),

w r.  1921— w Madrycie, Po jego tragicznej S$mierci w kata- Piero Oppizzi (ltalja).

w . 1922— w Rzymie, strofie lotniczej w roku 1931 w Amery-

w r. 1923 — w Goteborgu, ce i po krotkim okresie, w ktorym nie F. A. |. posiada kilka komisyj facho-
w r.  1924— w Paryzu, bylo obsadzone stanowisko prezesa, wy- Wwych, na czele ktérych stoja: inz. L.
w r.  1925— w Pradze, brany zostal prezesem obecny prezes Hirschauer — Migdzynarodowa Komisja
w r.  1926— w Rzymie, F. A. 1, Ks. Bibesco (Rumunja). Sportowa (C. A. S. L), m. G-A de Ro,
w r. 1927— wParyzu  (Zjazd nad- Sktad wiadz F. A. I. w chwili obec- — Techniczna Komisja  Turystyczna
zwyczajny) i w Zurichu, nej przedstawia sie nastepujaco: (C. I. T. A), prof. W. Georgii — Mieg-
w r. 1928 — w Paryzu (Zjazd nad- prezes — ks. Jerzy Bibesco, dzynarodowa Komisja Szybowcowa (V.
zwyczajny) i w Kopenhadze, sekretarz generalny — Paul Tissandier, S. M.).

Wielki Medal Zitoty F. A. L

przyznawany corocznie za najlepszy wyczyn Swiatowy w dzie-
dzinie sportu aeronautycznego i lotnicy, ktérzy ten medal dostali

1931
1925
f Gen. de Pinedo H.NI_Eckener
litalja) (Niemcy).
1926 1932
Alan Cobham J. de Cierva
(W. Bryt). (Hiszpanja).
1928 1929 1930
f H. J. Hinckler D. Costes (Francja). Marsz. J. Balbo
(W Bryt), (Italja).
1927 W roku 1934 medal ofrzymat Charles Scott (Wielka Brytanja 1933
Ch. Lindbergh y ( ytanja) Wiley Post

S. A). W roku 1935 medalu nie przyznano nikomu. (U.S. A).



F A L

FAI

Organizacja

Struktura i organizacja obecna
przedstawia sie nastepujaco:

FAl jest unjg miedzynarodowg sto-
warzyszen aeronautycznych krajowych,
reprezentowanych przez jeden klub ogél-
no-panstwowy, uznany przez FAIl. Z te-
go tytutu jedynie, klub narodowy jest
uprawniony do normowania sportu lot-
niczego w swoim Kkraju, zgodnie z Ko-
deksem Sportowym FAl.

W Polsce klubem, nalezacym i uzna-
nym przez FAI, jest Aeroklub Rzeczy-
pospolitej Polskiej, ktéry reprezentuje
polski sport lotniczy, zeSrodkowany w
1 klubach lotniczych, regjonalnych, afi-
liowanych do AKY.

FAI jest jedyna miedzynarodowg wta-
dza sportowa, normujacg sport aerona-
utyczny, oraz ostatnig instancjag w spra-
wach sportowych, oddawanych do roz-
strzygniecia przez kluby narodowe.

Najwyzszg witadzg FAIl sa konferen-
cje generalne (Zjazdy), ktére odbywaja
sie corocznie. Zjazdy te sg wiadzg usta-

wodawczg FAI, sktadaja sie one z
przedstawicieli poszczegdlnych  klubow
narodowych, maksimum 4-ch na Kkaz-

dy klub. Polska ma prawo do wysyta-
nia 4-ch przedstawicieli.

Na tegorocznym Zjezdzie delegatami
Polski bedg pp.: ks. Janusz Radziwit,
gen. pil, inz. Ludomit Rayski, pptk. dypl.

obs. Bogdan Kwiecinski oraz pptk. pil.
Andrzej Chramiec, sekretarz generalny
ARP.

Sprawozdawcg generalnym Zjazdu be-
dzie pptk. B. Kwiecinski.

Nadto jako supleanci bedg reprezen-
towali ARP na Zjezdzie pozostali czton-

kowie  Zarzadu, pp.: ptk. Filipowicz,
Pptk.  Turbiak, dyr. PLL ,LOT" inz.
Makowski, kpt. Pigtkowski oraz prof.
Pruszkowski.

Uroczyste otwarcie Zjazdu nastgpi dn.
27.VI1Il. w sali Rady Miejskiej w War-
szawie. Dnie od 24 do 26 bedg poswie-
cone na wycieczki krajoznawcze dla de-
legatow na Zjazd.

Oprocz Zjazdu odbedg sie rownolegle
obrady Komitetu Zarzadzajgcego FAI i

Komisyj: Sportu Aeronautycznego, Tu-
rystyki  Lotniczej, Aerologicznej oraz
Miedzynarodowego  Komitetu  Studjow

Lotnictwa Sanitarnego.
Z wazniejszych spraw, ktore figuruja

na porzadku dziennym Zjazdu, na uwa-
ge zastuguja nastepujace:
— stworzenie komisji  modeli lataja-

cych aerodyn (statkow
ciezszych od powietrza),

— zmiana sposobow
déw wysokosci,

— zmiana regulaminu Kodeksu
towego o wzlotach helikopterow,

— standaryzacja znakéw uzytecznych
dla turystéow lotniczych na lotniskach,

— ustanowienie dyploméw radioopera-
torbw na  samolotach  turystycznych,
skoczkéw spadochronowych i pielegnia-
rek lotniczych,

— zmiana regulaminu w sprawie mie-
dzynarodowego kalendarza sportowego,

— whniosek (polski) w sprawie ustano-
wienia przez FAIl miedzynarodowej od-
znaki pilotéw turystycznych.

Powracajac do dalszego omawiania
struktury organizacyjnej FAI, nalezy
omoéwi¢ kolejno drugi organ FAI, t zw.
».Conseil General” — Rade Generalng,
ktéra jest instancja ustawodawczg w
sprawach przekazanych przez Zjazd do
jej decyzji. Rada sktada sie z przed-

powietrznych
kontroli  rekor-

Spor-

Zarzad F. A. /.,

zebrany w dniu 24. VIIl. w Warszawie. Siedzg od lewej pp. wi-

ceprezesi 0’Gorman, G. L. Cabot, hr. H. dOultremont, stoja — J. van der Berch

uan Heemstede, skarbnik Blondel la Rougery, sekretarz P. Tissandier, oraz wice-

prezesi W. von Gronau i B. J. Kwiecinski. Na zdjeciu brak prezesa, ks. Bibesco

oraz wiceprezeséw pp.: Messner a, Piccio, Sondermayera, Hirschauer a, Masciasa
i Oppizi ego.

stawicieli klubéw narodowych po 1 na  wego Instytutu Meteorologicznego oraz

klub i zbiera sie corocznie w okresach Miedzynarodowa Komisja Prawnicza, w

pomiedzy jednym a drugim Zjazdem.
Polske na terenie Rady reprezentuje za-
wsze sekretarz generalny ARP. Naste-
pnym organem FAI jest Komitet Zarzg-
dzajacy, jako instancja wykonawcza.
Komitet ten sktada sie z prezesa FAI
i dziesigciu cztonkéw, wybieranych co-
rocznie na Zjezdzie i czuwa nad prze-
strzeganiem  statutéw i regulaminéw
FAl oraz opracowuje zagadnienia, ktd-
re ma rozpatrywaé¢ Zjazd.

Oprocz cztonkow Komitetu Zarzadza-
jacego, na Zjazdach corocznych sg wy-
bierani wiceprezesi FAI, ktoérzy moga
jednoczes$nie stanowi¢ czes¢ Komitetu
Zarzadzajacego. Jednym z wiceprezesow
jest od kilku lat pptk. Kwiecinski.

Organem wykonawczym FAIl jest biu-
ro, ktére ma stalg siedzibe w Paryzu
i zatatwia wszelkie biezgce sprawy FAI
oraz sprawy, przekazane przez Komitet
Zarzadzajacy.

Biuro to jest jednocze$nie wykonaw-
cg uchwat i decyzyj Zjazdu, Rady Ge-
neralnej oraz Komitetu Zarzadzajacego.
Biuro sktada sie z trzech oséb: prezesa
(ktérego zastepuje w razie nieobecnosci
jeden z wiceprezesow, wedtug listy star-
szenistwa) oraz sekretarza generalnego i
skarbnika generalnego FAL

Sekretarzem Generalnym FAI, petnig-

cym wydatnie i sprawnie obowigzki,
jest od Kilku lat p. Paul Tissandier.
Przy FAI istnieja nastepujagce komi-

sje specjalne: Miedzynarodowa Komisja
Sportowa Aeronautyczna (C. A. S. 1),
w ktérej Aeroklub RP reprezentuje pptk.
Bogdan Kwiecinski, Miedzynarodowa Ko-
misja Szybowcowa (V. S. M.), w ktorej
lotnictwo szybowcowe polskie reprezen-
tuje radca Ryszard Adamowicz z Mini-
sterstwa Komunikacji, Miedzynarodowa
Komisja Turystyki Lotniczej (C.I.N.A.),
Miedzynarodowa Komisja Aerologiczna,
w ktérej ARP jest reprezentowany przez
dr. Leonarda Bartnickiego z Panstwo-

ktérej ARP jest reprezentowany przez
kpt. obs. mgr. Zygfryda Pigtkowskiego
z Departamentu Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji.

Gdy chodzi o dziatalno$¢ FAI za lata
ubiegte, to z najwazniejszych spraw na
uwage zastuguja nastepujace:

a) opracowanie i wydanie miedzynaro-
dowego Kodeksu sportowego wraz z re-
gulaminami dodatkowemi,

b) ustanowienie punktacji aeronautycz-

nych rekordow miedzynarodowych FAl,
c) ustanowienie Carnet des passage en
douane (tryptyk lotniczy), umozliwiaja-

cego przylot do panstw obcych bez po-

trzeby sktadania zabezpieczenia celne-
go w gotowce,

d) ustanowienie dyploméw i licencyj
FAI, umozliwiajagcych pilotom branie

udziatu we wszelkich zawodach miedzy-
narodowych, organizowanych w ramach
Kodeksu Sportowego FAl,

e) ustanowienie Duzego Medalu Zto-
tego, przyznawanego corocznie za naj-
lepszy wyczyn S$Swiatowy w dziedzinie
sportu aeronautycznego.

Medale takie otrzymali:

1925f Gen. markiz de Pinedo (ltalja).
1926 Sir Alan Cobham (Wielka Bryt.).
1927 Charles A. Lindbergh (Stany Zj.).
1928f H. J. L. Hinckler (Wielka Bryt.).
1929 Dieudonne Costes (Francja).

1930 Gen. Italo Balbo (ltalja).

1931 Hugo Eckener (Niemcy).

1932 J. de Cierva (Hiszpanja)
1933f Wiley Post (Stany Zjedn.).

1934 Charles Scott (Wielka Brytanja).

W roku 1935 medalu nie przyznano ni-
komu.

f) ustanowienie legitymacji miedzyna-
rodowej, uprawniajgcej do zwolnienia od
optat za korzystanie z lotnisk i hanga-
row w wielu panstwach, ktérych kluby
narodowe naleza do FAT.
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Bogdan J. Kwiecinski

Lotnictwo sportowe poszczegdlnych panstw

Jako generalny sprawozdawca tego-
rocznego Zjazdu FAl w Warszawie,
otrzymatem do wgladu szczeg6towe, b.

ciekawe i peine treSci sprawozdania
z dziatalnosci lotniczej nalezacych do
FAI panstw, odnoszace sie do okresu,

ubiegtego od ostatnich obrad. Nie mo-
gac, ze wzgledu na brak miejsca (spra-
wozdania tworzg okoto 200-“ironicowy
tom), doktadniej omoéwi¢ na tern miej-
scu catoksztattu ostatnich zdobyczy cy-
wilnego lotnictwa miedzynarodowego,
ogranicze sie tylko do krotkiego stresz-
czenia wynikéw, osiagnietych przez po-
szczeg6lne panstwa.

Anglja, — Kraj o najwiekszej tradycji
lotnictwa prawdziwie turystycznego i
prywatnego, posiada 67 klubéw krajo-
wych précz licznych afiljowanych, a
majacych swoje siedziby w dominjach
i posiadto$ciach zamorskich. Przecietny,
roczny wysitek kazdego samolotu klu-
bowego wyraza sie 340 godzinami lotu.

Z zawodow i konkurséw lotniczych na-
lezy wymieni¢ specjalnie trzy: rozgryw-
ke o puhar krolewski (King's Coup), wiel-
ki Dzien lotnictwa wojskowego, organi-
zowany co roku na wiosne i, zbiegajacy
sie w terminie z tg uroczystoscia, prze-
glad techniczny, organizowany przez
stowarzyszenie przemystowcow.

Niezaleznie od tych konkurséw, wy-
konano wiele indywidualnych rajdow
lotniczych z Anglji do licznych a odle-
gtych posiadtosci zamorskich. Rekord
przelotu Anglja — Cape - Town zostat
dwukrotnie pobity w ciggu roku 1935.

O rozwoju turystyki i sportu lotnicze-
go w Anglji najlepiej Swiadczg na-
stepujace cyfry: dyploméw pilotow (li-
cencyj) wydano 3,353; ilos¢ prywatnych
samolotéw doszta do 589; ilos¢ wyda.-
nych tryptykéw lotniczych w ciggu roku
1935 wyraza sie cyfrg 650.

Nie mniej wspaniale przedstawiajg sie
cyfry sportu szybowcowego. — W Anglji
istniejg 32 kluby szybowcowe, w Szkocji
3, w Irlandji potnocnej — 1. Ilo$¢ czton-
kéw tych klubéw okresli¢ mozna na
1000.

1lo§¢ wydanych w roku
moéw przedstawia sie nastepujgco:
gorja A — 112, B — 83, C — 49.

Ogdtem wydano wiec szybownikom 244
dyploméw (w roku 1934 cyfra ta wyno-
sita tylko 90).

W sierpniu 1935 roku odbyt sie ogol-
no-krajowy konkurs szybowcowy w Sut-
ton Bank (York - Shire), w ktérym wzie-
fo udziat 30 pilotéw szybowcowych z 20
szybowcami.

Z imprez miedzynarodowych wspom-
nie¢ nalezy week - end lotniczy, zorga-

1935 dyplo-
kate-

nizowany w roku biez. przez prywatnych
wtascicieli samolotow.

Austrja. Okres sprawozdawczy i w tern
panstwie zaznaczyt sie duzym rozwo-
jem szybownictwa. Oprdécz wielu mniej-
szych szybowisk, Austrja posiada obec-
nie 2 tereny wyczynowe (koto Salcburga
i nad Dunajem, w odl. 50 km od Wie-
dnia, obok Deutsch Altenberg). Ogdtem
wydano dotad 493 dyplomy pilotow szyb.
kat. A, 311 — B i 145 — kat. C.

W organizowanych przez Szwajcarje
gorskich zawodach szybowcowych Au-
strjacy zajeli 1l miejsce w klasyfikacji
0g6lnej, | —w locie na odlegtos$¢ i Il —
w konkursie wysokosci.

Lotnictwo turystyczne motorowe, roz-
wijajagce sie w rownem tempie z szy-
bownictwem, podkreslito swojg dziatal-
no$¢ zorganizowaniem ,,Lotu na Zielone
Swiatki" oraz wzieciem udziatu w kilku
imprezach zagranicznych.

Belgja ma jeden z najbardziej czyn-
nych aeroklubéw, posiadajacy dla po-
gtebienia swej pracy szereg specjalnych
komisyj:  sportowa, prawnicza, tury-
styczng, balonowa, szybowcowa i t. p.
W zakresie baloniarstwa duze zastugi
potozyt w tym kraju znany pilot p. De-
muyter ze swym balonem ,,Belgica".

Szybownicy belgijscy licza w swem
gronie 23 posiadaczy kat. C, 62 — B
i 121 — kat. A.

Czechostowacja. Klub czechostowacki
wykonat w ciggu roku 1935 — 12000 lo-
tow, w og6lnym czasie 1.374 godz. W
tem — 650 godz. wypetnity loty szkolne.

Roéwniez intensywnie dziataty kluby
regjonalne, ktérych ilos¢ wynosi obecnie
12.

Précz nich w Czechostowacji istnieje
szereg organizacyj spotecznych, zajmu-
jacych sie sprawami lotniczemi. Na

pierwszem miejscu wymieni¢ tu nalezy
Masarykowga Lotnicza Lige (odpowied-
nik naszej LOPP). Posiada ona 32.000
cztonkéw dorostych i 26.000 cztonkéw
— sposréd miodziezy.

W Lidze tej specjalnie popierane jest
szybownictwo. Ogétem Czechostowacja
posiada 782 pilotéw szybowcowych, z
czego 452 posiada dyplomy kat. A, 258
—e kat. Bi 72 - kat. C.

Masarykowa Lotnicza Liga uzytkuje
124 o$rodki szybowcowe z 213 szy-
bowcami. W ciggu 1935 r. odbyty sie 3
krajowe konkursy szybowcowe.

W zakresie sportu motorowego dzia-
talno$¢  Czechostowacji  wyrazita sie
udziatem w szeregu zagranicznych im-
prez, w ktdérych lotnicy czechostowaccy
odnie$li powazne sukcesy.

w okresie 1935/36 .

Francja w okresie
osiggneta, w pracy nad rozwojem wita-
snego lotnictwa sportowego, naprawde
imponujace wyniki, tak w metropolji jak
i w kolonjach, wydajac (r. 1935) 1553 dy-
plomy FAI pilotébw  turystycznych
(o 466 wiecej, niz w r. 1934).

Ogo6lny poziom lotnictwa francuskiego
najbardziej uwypukla liczba 10 rekordow
samolotow ziemnych i 2 — wodnopta-
téw, ustanowionych w r. 1935 we Fran-
cji. Na specjalne podkreslenie zastuguje
tu kobiecy rekord wysokosci, zdobyty
przez p. Maryse Hilsz. Stynne przeloty
Paryz — Tananarive i Paryz — Saigon
rowniez naleza do rekordowych. Poza-
tem do obfitych plonéw roku 1935 wcho-
dza, w liczbie 20, konkursy lotnicze,
z ktorych 7 — o szerokim zakresie. Tu-
rystyka lotnicza rowniez osiggneta we
Francji rekordowy poziom, uwydatniony
353 tryptykami, wydanymi przez wiadze
Aeroklubu. Liczne sekcje prywatnych
wiascicieli samolotéw, zrzeszonych w
t. zw. Klubie Rolland Garros (przewo-
dniczy w nim zastuzona dla lotnictwa
francuskiego kobieta, p. Deutsch de la
Meurth), wykonaty w r. ub. wilekg ilo$¢
lotéw, przebywajac ogétem 1.600 tys. km.
Nie mozna réwniez poming¢ milczeniem

sprawozdawczym

niezwykle intensywnej akcji sekcji ko-
biecej Aeroklubu Francuskiego, kiero-
wanej przez p. Marje de Noailles.
Rozwdj szybownictwa najlepiej zilu-
strujg cyfry. W roku 1935 wydano: 102
dyplomy pil. kat. A, 90 — B i 38 —
kat. C.

Holandja. Na terenie Holandji procz
organizacji centralnej istnieje 6 klubow

regjonalnych.

Klubéw szybowcowych istnieje 13. Do-
tychczas wydano 190 dyplomoéw kat- A,
46 — kat. B, 8 — kat. C ii — Kkate-
gorji D.

Ogoétem w 1935 r. wydano 33 tryptyki
wobec 39, wydanych w 1934 r.

Japonja. Japonja posiada 775 pilotow
turystycznych, dysponujacych niestety
tylko 3 samolotami turystyczno - sporto-
wemi.

Sprawa sprzetu szybowcowego przed-
stawia sie lepiej: przy koncu roku 1935
Japonja posiadata 43 szybowce. Wydano
w tym czasie 1 dyplom kat. C i 38 kate-
gorji A.

Ogoétem na terenie Japonji istnieje 25
sekcyj szybowcowych.

Jugostawja. Aeroklub jugostowianski
posiada 63 sekcje, grupujagce ogobtem
15.076 cztonkéw. Szereg lokalnych im-



lotnictwa i
Jugostawji

prez stuzyto propagandzie
skupito na catym obszarze
okoto 500.000 widzéw.

Na odcinku szybownictwa zanotowac
nalezy ozywiong dziatalno$¢. Dyspono-
wano 25 szybowcami, wykonano prawie
5.000 startow.

W ciggu 1935 r. wydano: 53 dyplomy
kat. A, 32 — B i 10 — C.

Niemcy. Lotnictwo niemieckie w r.
1935/36 znajdowato sie pod wplywem
Olimpjad, ktore daty inicjatywe zorga-
nizowania 2 zlotow gwiazdzistych: do
Garmisch - Partenkirchen zimg 1 do
Berlina — w lipcu b. r. Jednocze$nie
z ostatnim zlotem potgczono uroczystosé
poswiecenia nowego lotniska aeroklubu
w Rangsdorf. Ws$rdd niemieckich imprez
lotniczych krajowych na wyrdéznienie za-
stuguja: gorskie zawody ,Zugspitzenflug
1935” i posiadajacy juz piekng tradycje
,Deutschlandflug”. W walce o laury
miedzynarodowe, Niemcy ustanowili w
okresie  sprawozdawczym 2 rekordy
Swiatowe: balonowy i szybowcowy (500
kilometrowy przelot szybowcowy §. p.
Oeltschner'a). Wyniki pracy na odcinku
szybowcowym najlepiej uwydatnity sie
na XVI zawodach w Rhén, na ktérych
wykonano 513 wzlotéw, przeleciano bli-
sko 35 tys. km, osiggnieto 4-krotnie 500
km odlegtosci, 9-krotnie — 400 km i
16-krotnie — ponad 300 km! W lotni-
ctwie komunikacyjnem Niemcy rowniez
czynig szybkie postepy tak w dziale
ptatowcéw jak i sterowcoéw, z ktorych
dwa ogo6lnie sg znane ze swych lotéw
transatlantyckich.

Rumunja. W Rumunji szereg organiza-
cyj, skupionych w Rumunskim Aeroklu-
bie, rozwineto w r. 1935 b. intensywng
dziatalno$¢. Trzeba tu wymieni¢ Aero-
klub C. F. R. z 8-mioma filjami i 16.000
cztonkéw. Klub ten posiada 18 samolo-
tow, 9 szybowcow, 42 pilotow samolo-
towych i 36 szybowcowych. W ciggu 18
miesiecy wykonano okoto 2280 godzin

lotu, przelatujac ca 52000 km.
Pozatem zastuguje na podkreslenie
dziatalno$¢ rumunskiej Ligi propagandy

lotnikéw i w. in.
wydat w 1935 r.

lotnictwa, Ligi
Aeroklub Rumunski
21 tryptykow

Sowiety. Centralny Aeroklub w Mo-
skwie, reprezentujacy sowiety w FAl,
posiadat w 1935 r. 300 pilotéw, 1.700
spadochronistéw i 500 pilotéw szybow-
cowych.

W ciggu 1935 r. dokonano 4.500 sko-
kéw ze spadochronami.

Sowieckie rekordy szybowcowe wyno-
szg: odlegto$¢ — 377 km, czas lotu —
38 godz. 44 min.

Na podkreslenie zastuguje sie¢ komu-
nikacji  lotniczej, posiadajaca 0go6lng
dtugos¢ 85.000 km.

Stany Zjednoczone A. Pn. W$réd wie-
lu krajowych zawodéw lotniczych, orga-
nizowanych przez Aeroklub St. Zjedn.,
na uwage zastuguja juz ogOlnie znane:
VIl Konkurs Krajowy (10 — 12. I. b. r)
w Miami, wielki doroczny meeting w
Cleweland (Ohio), Il meeting w Bufallo
(N. Y) i wreszcie zawody kobiece w
Long Beach (Kalifornja). Zawody szy-
bowcowe w N. Jorku zgromadzity 96 pi-
lotéw z 31 szybowcami, na ktérych wy-
konano 185 lotow. W wyniku tych za-
wodoéw wydano 29 dypl. kat. A i 10 — B.

Pptk. dypl. obs. h J. Kwiecinski, wice-
prezes F. A. /., generalny sprawozdawce
na tegorocznym Zjezdzie.

Szwajcarja. WS$r6d licznych konkur-
sow, organizowanych przez Szwajcarje
tak w dziedzinie szybowcéw jak i samo-
lotbw, na specjalng uwage zastuguje
Miedzynarodowy konkurs szybowcowy
(wrzesien 1935 r.) na stokach , Jungfrau”
(3.470 m n. p. m.). Procz Szwajcarji byty
na nim reprezentowane 3 kraje. Konkurs
ten — jedyny w swoim rodzaju — dat
bardzo ciekawe doswiadczenia w dzie-

dzinie szybownictwa w wysokich go6-
rach.
Dziatalno$¢ sportowa Aeroklubu

Szwajcarskiego i jego 22 sekcyj najle-
piej odzwierciadlajg nastepujace cyfry:
Lotnictwo motorowe:

lotow szkolnych — 15.792,
wylatanych godz. szk. — 1.435,
lotow turystycznych — 19.127,
godz. turystycznych — 5.302,
lotéw szybowcowych 13.953,

wylat. godz. (szybowce.) — 962 g. 52 m.
W ciggu 1935 r. wydano dyplomow:
kat. A — 133, B — 61 i C — 37.

Turcja. O ile na odcinku sportu mo-
torowego rok 1935 nie przyniost zadnej
powazniejszej dziatalnosci, o tyle sport
szybowcowy rozwijat sie pomys$inie. Tu-

recka Liga dysponowata 61 szybowcami,
przyczem szkolono 120 uczniéw. Dotad
wydano dyploméw: kt. A — 26, kt. B

18, kat. C 14

Wegry. Na Wegrzech ilos¢ klubéw
i sekcyj lotniczych, afiljowanych do or-
ganizacji centralnej, osiegneta w roku

1935 cyfre 49 wobec 44 w roku 1934 i 37
w roku 1933. — W roku 1935 wykonano
na samolotach sportowych, wzgl. tury-
stycznych, ogo6tem 18354 starty.

W dziedzinie szybownictwa nastepuja-
ce cyfry ilustrujg wysitek, dokonany w
ciggu 1935 r. 1lo$¢ szybowcow 78,
ilos¢ lotow — 8436, ilos¢ wylatanych go-
dzin — 216, 42 min.

Ilos¢ wydanych w ciggu roku 1935 dy-
ploméw kat. A wyraza sie cyfrg 99, kat.
B — 52, kat. C — 18

Ogo6tem wydano dotychczas na terenie
wegierskim dyploméw kat A — 279, kat.
B — 135, kat. C — 45.

Witochy. Centralng organizacja tury-
stycznego lotnictwa wioskiego jest Kro-
lewskie Narodowe Zjednoczenie Lotnicze
(R. U. N. A), posiadajgce 35 sekcyj re-
gionalnych i 5 oddziatbw w kolonjach.
Ogodtem w organizacjach lotniczych sku-
pionych jest 12,973 cztonkow.

W szkotach pilotazu, utrzymywanych
przez organizacje R. U. N. A., wyszkolo-
no w ciggu roku 1935 — 432 uczniow.

W 17 miejscowosciach odbyty sie lo-
kalne imprezy lotnicze, a précz tego zor-
ganizowano szereg imprez miedzynaro-
dowych i ogélnokrajowych.

Zdobyto 11 rekordéw S$wiatowych, za-
twierdzonych przez FAL

Ogélna ilos¢ zarejestrowanych  szy-
bowcéw wyrazata sie przy korncu 1935 r.
cyfrg 266. Wydano 668 dyploméw Kkat.
A, i 154 kategorji B.

W ciggu pierwszego potrocza 1936 r.
wydano 61 dypl. kat. A i 65 kat. B.

R. U. N. A wydata w ciggu 1935 r.
52 tryptyki, a w ciagu pierwszego potro-
cza 1936 — 25 tryptykow.

Procz opisanych wyzej klubéw, nade-
staty jeszcze swoje sprawozdania: Ar-
gentyna, Butgarja, Chili, Danja, Egipt,
Grecja, Kanada, Kuba, Litwa, Luksem-
burg, Norwegja i Szwecja. Sprawozda-
nia te wskazujg réwniez na pomysiny
rozwéj lotnictwa sportowego w tych
krajach.

Ramy artykutu nie pozwalaja mi

przedstawi¢ nieco doktadniej dziatalno-
§ci poszczegblnych panstw w dziedzinie
sportu i turystyki lotniczej i szybowco-
wej. Dajac jednak ten skrot, a szczegol-
nie podajac mozliwie wiele cyfr, jakie
mi byty dostepne, sadze, ze informacjami
temi zainteresuje czytelnikéw ,Skrzyd-
latej”, a wséréd nich — w pierwszej ko-
lejnosci  polskich sportowcéw samoloto-
wych i szybowcowych.



Lista delegatow i gosci

przybytych na Zjazd F A I

Anglja.
Ptk. O. Gorman C. B.
Lindsay Everard.

Kpt. K. Bartlett,
P. Q. Reiss.
Austrja,

Ks. Ulrich Ferdinand Kinsky,

Inz. Erich von Kurzel-Runtscheiner.
Belgja.

Hr. H. d’Oultremont — z p. Angeliaue,

G. A. de Ro.
Eultgarja.

P. D. Popkristev z Matzonka,
Czechostowacja.

Dr. Juraj Slavik z Matzonka,

Pptk. Eugenio Gandolfi,
Inz. Renato Sambri z Matzonks.
Japonja.
Mjr. Hisao Waki.
Jugostawja.
Inz. Tadya Sondermayer,
Milorad Yefremovitch.
Niemcy.
W. von Gronau z Matzonka,
Krogman.
Rumunja.
Ksigze Jerzy Bibesco z Matzonka,
Mjr. Popovici,
Ksigze Cantacuzene.
Stany Zjednoczone.
G. L. Cabot L. L. D.

Inz. Jan Bervida,
Jaroslav Kopecky.

Egipt.
Mohamed Taher Pasza,

John J. lde,
Grover C. Loening z Matzonka,
Mjr. E. E. Aldrin,

Dr. Mustafa Abou Zahra, Gili Robb Wilson,
Kamal Eloui bey. Stefan Zand,
Francja P. R. Bassett,
Paul Tissandier, Ors-en _N- Nielsen.
Blondel la Rougery z Matzonka, Szwajcarja.
Ptk. Wateau, Pik. E. Messner,
A. Esders, Pptk. W. Gerber,
J. Raty z Matzonka, Dr. Pierre Berger,

Dr. E. Tilgenkamp,
Maurits ten Bosch,

Inz. Louis Hirschauer,
Roger Lallier,

C. Mering z Matzonka, J. G. Rieser.

E. Paumier, Szwecja.

Fernande Sergent, Kpt. Carl Florman,

Deckert. Konsul Gunnar Frestadius,
Grecja. qu. P. O. Herrstrom,

Inz. S. Agapitos, Mjr. Carl Petersen.

N. Meletopoulos, Turcja.

C. Potamianos. Bay Chukru Kotschak.
Holandja. Wegry.

Jonkheer van der Berch van Heem- Inz. Hiimer de Hiiltl,

stede, Z. S.S. R

A. G. van der Leeuw z Maltzonka. P. Gorczenin,
Italja. M. Deutsch,

Gen. Piero Oppizzi, H. Barabanoff

Pik. Napoleone del Duca z Matzonka. Liga Narodoéw.

Mjr. Yittorio Bonomi z Matzonka, C. Z L. Tombs.

Rekordy balonéw kulistych

Kategorja balonu Kat. |

poj. do 600 m#

Kat. 1l Kat. 111 Kat. IV Kat. V

poj. . poj. poj. poj.
Rodzaj rekordu 601-900 m3 i 901—1200 m3 1201—1600 m3  1601—2200 m:
22 godz. 34 m. 23 godz. 28 m. 26 godz. 46 m. 26 godz. 46 m. 57 godz. 54 m
(Fr.) G. Cormier (Fr.) J. Dubois (U.S.A.) J.Hill (U.S.A.) J. Hill, (P.) Burzynski,

10—11.VII1.1924 14—15.V. 1922 i A. C. Schlosser A. C. Schlosser Wysocki
4—5.V11.1927 15-18.1X.1935

Odlegtos¢ w km. 804,173 1.203,600 1.238 1.238 1.650,474
(Fr.) G. Cormier (N.) E. Stiiber, (Fr.) G, Ravaine (Fr.) G. Ravaine (P.) Burzynski,

1.V11.1922 W. Schafer, 25—26,1X.1932  25—26.1X.1932 Wysocki
25—26.111.1935 15— 18.1X. 1935

Wysoko$é w m

Program Zjazdu

Dn. 24. VIII. (poniedziatek).

15— 17 Zebranie Zarzadu (Comite Di-
recteur),

17—19 Herbatka w A. R. P,

23.20 Odjazd gosci do Krakowa.

Dn. 25. VIII. (wtorek).

Pobyt w Krakowie.
Wieliczki.

Wycieczka do

Dn. 26. VIII. ($roda).

Wycieczka do Zakopanego, stad ko-
lejkg linowg na Kasprowy Waierch.
Wycieczka do Morskiego Oka.
Odjazd do Warszawy.

Dn. 27. VIII. (czwartek).
Godz. 12 Uroczyste otwarcie Zjazdu w

Sali Rady Miejskiej.

» 13 Sniadanie u Prezesa ARP. ks.
J. RadziwiHa.

., 15 Zebranie Miedz. Komisji Tu-
rystycznej.

, 16 Zebranie Miedz. Komisji Spor-
towej.

., 17 Zebranie Miedz. Komisji Ae-
rologicznej.

, 22 Przyjecie wydane przez Mi-

nistra Spraw Zagranicznych.

Dn. 28. VIII. (piatek).

Godz. 10—13 Zebrania.

. 15— 17 Zebrania

, 18 Herbata wydana przez
Pana Prezydenta Rze-
czypospolitej.

Dn. 29. VIII. (sobota).
Godz. 9.30—12.30 Zebrania,

,  15—17 Zebrania.

. 20 Obiad  wydany przez
Pana Ministra Komuni-
kacji.

Dn. 30. VIII. (niedziela).
Godz. 10—12 Zamkniecie Zjazdu.

,, 16 Zawody balonéw o pu-
har im. Gordon - Ben-
nett’a.

Kat. VI Kat. VII Kat. VIII

poj. poj. poj. od 4001 m3
2201-3000 m3  3001—4000 m3 wzwyz
. 57 godz. 54 m. 57 godz. 54 m. 87 godz.

(P.) Burzynski (P.) Burzynski, (N.) H. Kaulen

Wysocki Wysocki 13—17X11.1913
15—18.1X.1935  15—18.1X.1935
1.650,474 1.650.474 3.052,700
(P.) Burzynski, <P.) Burzynski, (N.) Berliner
Wysocki Wysocki 8—10.11.1914
15—18.1X.1935 15—18.1X.1935
8.690 10.853 22.066
(U.s A) Kpt. H. (P.) J. Burzynski  (U.S.A) Kpt.
C. Gray 29.111.1936 O. A. Anderson,
9.111.1927 kpt. A. W.
Stevens

11.X1. 1935



W dniu 30 sierpnia wzniosag sie z lotniska mokotowskiego
balony pieciu panstw, aby po raz dwudziestyczwarty w dzie-
jach aeronautyki rywalizowaé¢ o najstarszg i posiadajacg naj-
bogatszg historje nagrode lotnicza. Polacy startowaé beda
pigty raz, majac za sobg trzy ostatnie, kolejne zwyciestwa.

O historji zawodéw Gordon-Bennetfa tyle juz byto w
Skrzydlatej napisane, ze mozemy tym razem nie powtarzac
znanych wszystkim dat i os6b, odsytajgc zainteresowanych do
specjalnych numeréw balonowych Skrzydlatej, wydanych z
okazji zawodéw w roku 1934 i 1935. Chcieliby$my natomiast
na tle statystyki uczestnikéw oraz wynikéw dojs¢ do pew-
nych wnioskéw na temat przyszto$ci zawodow.

Dotychczasowy bilans rozgrywek o puhar Bennett'a przed-
stawia sie nastepujaco:

Zawody rozegrane byty 23 razy (od roku 1906 corocznie,
z wyjatkiem lat 1914 — 1919 i 1931). Zwyciestwo odniosty:

Stany Zjednoczone 10-krotnie
Belgja 5,
Polska 3
Niemcy 2
Szwajcarja 2,
Francja 1,

po trzykrotnem, kolejnem
Stanéw Zjednoczo-

Puhary na wtasnos¢ zdobyty,
zwyciestwie, aerokluby narodowe Belgji,
nych — dwukrotnie — i Polski.

Jesli chodzi o ilos¢ panstw uczestniczacych, przecietna po
wojnie wynosi 7. Tylko 3 razy te liczbe przekroczono, miano-
wicie: w roku 1923 w Brukseli, 1927 w Detroit i 1934 w War-
szawie uczestniczyto po 8 panstw. W roku biezagcym staje do
konkursu 5 panstw.

W zawodach o puhar
poczatku: Francja, Stany Zjednoczone,

Bennetfa braty udzial od samego
Niemcy, Belgja, oraz

Italja, Wielka Brytanja, Szwajcarja i Hiszipanja. Miedzy temi
panstwami rozgrywaty sie zawody az do roku 1927, kiedy to
z szeregéw konkurentow wycofaty sie: Wielka Brytanja, lItalja
i Hiszpanja.*) Na ich miejsce przybyta w roku 1932 Polska
uczestniczac od tego czasu stale z maksymalng iloScig zawod-
nikéw (3). W roku biezacym odpadly ze statych konkurentéow
Stany Zjednoczone, ktére aczkolwiek zgtosity sie, udziatu brac
nie bedg motywujagc to brakiem odpowiedniego sprzetu i ma-
tem zainteresowaniem

Jak wiec widzimy, na placu boju pozostajg weterani za-
wodéw: Francja, Niemcy, Belgja i Szwajcarja oraz najnowszy,
ale zarazem najpowazniejszy konkurent — Polska. Francja
i Szwajcarja zredukowaty liczbe zawodnikéw, sprowadzajac
ja z trzech w roku 1934 do 1 w roku biezagcym. Z wigkszg
niz 1 ilosciag balondéw stajg w roku biezgcym: Niemcy (3)
i Belgja (2) oraz organizator zawodéw — Polska.

Co bedzie dalej? Czy zainteresowanie zawodami nie jest
coraz mniejsze? Czy nie grozi zawodom Gordon-Bennetfa
upadek?

Na te wszystkie, pesymistyczne pytania mozemy da¢ jeszcze
w tym roku stanowczg odpowiedz: nie. Mamy jednak wiele
powodéw, by sadzi¢, ze wynik zawodéw tegorocznych moze
zadecydowaé¢ o przysztoSci, przynajmniej o najblizszych la-
tach — w sensie ujemnym. Z tego punktu widzenia tegorocz-
ne, po raz trzeci w Polsce rozgrywane zawody Gordon-Ben-
nett'a, w ktoérych Polska wystepuje jako najgrozniejszy kon-
kurent, majg specjalne znaczenie.

Jesli chodzi o postep techniczny sprzetu, w ostatnich la-
tach widzimy go tylko w Polsce. Moze w roku biezacym po-
kazg nam co$ Niemcy. Wszyscy nasi konkurenci, nie wyla-
czajac czes$ci zawodnikéw niemieckich, — startuja w obecnych
zawodach na balonach starych, znanych juz z poprzednich
konkurséw. W ekipie polskiej nowy jest balon ,,LOPP".

Rowniez, jesli chodzi o pilotow, spotykamy w 80%-ach sta-
rych znajomych. Jedynie Niemcy, ktérzy dobierajg zawodni-
kéw wedtug pewnego klucza, zmienili jedng catg zatoge.
W ekipie polskiej znajdujemy dwa nowe nazwiska. Por. St.
Brenk z 1 bat. bal. jest zwyciezcg w zawodach o puhar Wan-
kowicza w r 1926; inz. F. Janik, pierwszy polski pilot cywil-
ny bioragcy udzial w zawodach Gordon-Bennetfa, odni6ést zwy-
ciestwo w zawodach krajowych w roku 1935, jako pomocnik
kpt. tLojasiewicza.

Na zakonczenie podajemy wyniki uzyskane dotychczas na
zawodach Gordon-Bennetfa:

1906 r. Amerykanin Lahm F. S. 647 km w ciggu 22 g. 05
1907 ,, Niemiec C. Erbslock 1403 ., 44, -
1908 ,, Szwajcar Schaek 1215 ., 12, 25
1909 ,, Amerykanin W. Mix 1221, ., 35, 07
1910 ,, " A. R. Hawley 1887 . 44, 22
1911 ,, Niemiec O. Goericke 758 , 12, 28
1912 ,, Francuz M. Bienaime 2191 » 46 ,, —
1913 ,, Amerykanin R. Upson 618 , 42, 10
1920 ,, Belg E. Demuyter 1769 * 41, —
1921 ,, Szwajcar Armbruster 766, i 27, 24
1922 ,, Belg E, Damuyter 1372, ., 25, 59
1923 ,, ® 9 1155 ,, ., 21 . —
1924 9 9 714 ., 43, 16
1925 ,, Veenstra 1345 . 47, 30
1926 ,, Amerykanin Van Orman 861 . 16, 37
1927 ,, E. Hill 1198 ,, —
1928 , ,, Koepper 740 ,, , 43, —
1929 ,, . Van Orman 5<8 » » —
1930 ,, > » 873 ,, » » —
1932 ,, » Settle 1556 , n » —
1933 ,, Polak F. Hynek 1361 ,, ., 39, 32
1934 , .,  F. Hynek 1335 . 44, 48
1935 ,, Z. Burzynski 1650 , ., 57, 54
* Wtiosi préobowali jeszcze w r. 1934 z jednym balonem

a Hiszpanie zgtosili sie w roku ubiegtym i biezagcym, ale udzia
tu bra¢ nie mogli.



| puhar, ufundowany przez Gordon-Bennett'a, zdobyt Aeroklub Belgijski, 11 i 111 — Aeroklub Naréd. Stanéw Zjednoczonych,

IV —a Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.

Najciekawsze przygody na zawodach

Historja zawodoéw Gordon - Bennetfa
zapisata na swych kartach niejedng przy-
gode. Przypomnimy najciekawsze, z kto-
rych kazda moze byé tematem sensacyj-
nej ksigzki.

Niedoscigty jest lot ,,Heluetii” po-
przez Morze Potnocne az ku polarnemu
kregowi. Obaj piloci, putkownik Schaeck
i podowczas porucznik Messner (dzisiaj
zastuzony prezes Aeroklubu Szwajcarskie-
go) wystartowali w r. 1909 w zawodach
Gordon-Bennett'a w Berlinie. Wiatr ze-
pchnat ich ku Morzu Péinocnemu Put-
kownik Schaeck, ktory caty dzien byt
na nogach, zasnat wiasnie w czasie, gdy
balon zblizat sie do morza. Mtody po-
rucznik postanowit lecie¢ przez morze.

Obudziwszy sie, pyta putkownik:

— Gdzie jestesmy?

— Od dwdch godzin nad Morzem Po6t-
nocnem — raportuje porucznik.

— C'est bon — rzecze Schaeck i, obro-
ciwszy sie na drugi bok, $pi dalej.

A tymczasem balon posuwa sie w ciem-
ni nocy coraz dalej od lgdu. Dokota nie-
skonczona pustynia wodna . Mija noc,
sytuacja bez zmiany. Aby utrzymaé¢ ba-
lon w powietrzu, idg za burte jeden po
drugim worki piasku. Poleciaty juz na-
wet przyrzady poktadowe, niektére
przedmioty zabrane do osobistego uzyt-
ku... Znowu nadszedt wiecz6r, a ladu nie
widac.

,Trzeba byto byé przygotowanym na

V puhar,
tegorocznych zawodach.

wszystko — pisat putkownik Schaeck w
swych wspomnieniach. — Moglismy opasé
do morza, albo tez wylgdowa¢ w okoli-
cy, skad trzeba bytoby robi¢ diugie i u-
cigzliwe marsze. Dlatego tez stale nasta-
watem na to, aby$Smy dobrze posilali sie
naszemi zasobnemi prowiantami i niczem
nie przemeczali sie. Mimo to zdarzato
sie, ze przychodzity nam do glowy ta-
kie rézne rzeczy, o jakich sie zazwyczaj
nie mysli: o celu istnienia, o przyszto-
$ci, ktéra zdawata sie nieco zagrozona...
Tak biegta podréz dalej. Rankiem, czwar-
tego dnia lotu, pilot zapisat w swej ksigz-
ce poktadowej: ,,Nasza sytuacja wcigz

bez zmiany; widzimy niebo i mgte, sty-
szymy grzmot fal".
Okoto godziny dziesigtej przed po-

tudniem lotnicy zauwazyli w oddali cos,
co wygladato jak lad. Zbyt wiele juz
mieli takich ztudzen, aby uwierzyé. Jed-
nak tym razem byta to prawda. W od-
legtosci 50 km rozciggata sie zbawcza

ziemia. Po rekordowym, 73-godzinnym
locie, z czego 35 godzin nad morzem,
obaj dzielni lotnicy dotarli daleko na

péinoc Norwegji. Nikt inny nie zdotat
im doréwna¢. Szwajcarja wygrata.

Roéwniez niezwykty przebieg miat lot
por. Armbrustera i Ansermier a na balo-
nie ,Ziirich", Ponad Gandawg i Brugge

skierowat sie balon z Brukseli w stro-
ne kanatu La Manche. Po godzinie i 34
minutach lotnicy przebyli Kanal, a o

ufundowany przez ,,Gazete Polska", bedzie rozgrywany poraz pierwszy na

iIm. Gordon-Bennett’a

pétnocy ,Ziirich" wisiat nad potyskujg-
cym tysigcami Swiatet Londynem. Podrdéz
nad Anglja do Morza Irlandzkiego trwa-
ta catg dobe. Piloci sadzili teraz, ze w
ciggu 4 godzin dosiegng wybrzezy Irlan-
dji, a tymczasem pozostali nad morzem
— petne trzynascie!

Widzieli oni, jak opadt na wode balon
amerykanski, nie mogli jednak, nieste-
ty, przyj$¢ mu z pomoca, znajdujgc sie
sami w skrajnem niebezpieczenstwie. An-
sermier pisat woéwczas w dzienniku po-
ktadowym: ,,Balon amerykanski pozo-
staje dtugi czas w zasiegu naszego wzro-
ku, wznoszac sie, to opadajac. Wiemy,
ze oznacza to koniec!" Poniewaz zatoga
amerykanska nie miata juz balastu, ba-
lon opadt szybko do morza. Przy ude-
rzeniu o fale pomocnik pilota zostat zra-
niony w gtowe pierscieniem i wyrzuco-
ny do wody. Odcigzony balon poderwat
sie do go6ry. Pozostaty w koszu pilot byt
jednak dos¢ przytomny, aby rozerwac
powtoke, co juz ostatecznie zdato lot-
nikow na taske fal. Obu ich wytowit pa-

rowiec, natomiast balon zatongt wraz z
koszem i przyrzadami.
»Ziirich"  sungt wcigz dalej. Ale w

miedzyczasie stracit on juz zbyt wiele
gazu w czasie diugiej podrozy, aby sie
moc jeszcze ditugo utrzymaé w powietrzu
i rowniez spadt do morza. ,,Woda prys-
ka nad naszemi gtowami, czujemy w u-
stach sél; zrzucamy szybko 100 kg ba-



lastu, — balon wznosi sie — i znow sie-
dzimy na wodzie. Wyzbywamy sie reszt-
ki balastu. Ponownie wznosimy sie na
3600 m, azeby znéw opas¢ w morze”.
W tej wiasnie krytycznej chwili wiatr
obrocit sie i popedzit balon spowrotem,
ku Szkocji, ktora lezata w odlegtosci
ISO km. Ansermier zapisat wéwczas w
ksiazce poktadowej: ,Kto wie, a moze
i nadeszta nasza ostatnia godzina? Po-
niewaz duzy kompas uszkodzity fale, mu-
sze postugiwac sie kieszonkowym. Wy-
patrzytem juz miejsce, gdzie pewnie
spadniemy. — WsuneliSmy sie w kami-
zelki ratunkowe. Mato mam do nich za-
ufania. Jes$li nawet wytrzymaja pare go-
dzin, to przeciez noc diuga, a w tej oko-
licy nie kursujg zadne okrety...”

Jak w bajce, ratunek przyszedt w
ostatniej chwili. Catkiem nieoczekiwanie
zauwazyli nagle lotnicy w ciemno$ci wy-
spe, rozposScierajaca sie pod ich nogami.
Kilka minut pozniej balon bezgtosnie,
jak zmeczone zwierze, opadt w zarosla
wyspy Lambay. Barwy szwajcarskie zdo-

byty dzieki mestwu pilotéw zwyciestwo
poraz drugi.
Rowniez szczesliwe zakonczenie zna-

lazt lot nad morzem amerykanskiego ba-
lonu ,,Good Year\ pilotowanego przez
van Ormana. Podczas zawod6éw Gordon-
Bennett'a w Antwerpji, balon ten zostat
zepchniety nad Ocean Atlantycki. Oto
co pisze 0 swej przygodzie van Orman:

»PrzeoczyliSmy Cap Brest i posuwa-
liSmy sie ku potudniowi. Nasze wylicze-
nia wykazaty, ze nie jesteSmy w stanie
osiggng¢ wybrzezy hiszpanskich. Najbliz-

szym ladem na drodze naszego lotu by-
ta — Brazylja. W tych okolicznosciach
trzeba byto sie rozejrze¢ za ladem

sztucznym. Cata nasza nadzieja byta w
przeptywajacych parowcach. Malata ona
z kazdg chwila, bowiem wiatr znosit nas
coraz bardziej ze szlaku okretowego.
Wreszcie koto péinocy dostrzeglismy
Swiatta  jakiego$ statku  towarowego.
Ogien radosci rozgorzat w naszych ser-
cach, chociaz ocalenie byto tak jeszcze
problematyczne!  Zapomocg S$wietlnych
sygnatéw Morse a porozumielismy sie z
kapitanem statku, proszac go, aby. nie
zmieniajac  kursu zmniejszyt szybkos$¢
statku. 20 metréow nad falami, z wleczka
pograzong w wodzie, sunelismy wprost
na statek. Udato nam sie wylgdowaé¢ na
poktadzie, nie zamoczywszy w wodzie
nawet stopy”.

Mniej dopisato  szczeScie balonowi
francuskiemu, ktéry w czasie wspomnia-
nych zawoddéw roéwniez znalazt sie nad
Atlantykiem. 1 tu takze zatoga dojrzata
statek, na ktérym postanowita o0sigs¢,
jednak napetniony gazem Swietlnym ba-
lon opadt doktadnie w sam komin pa-
rowca i sptongt w jednej chwili. Pilotow
uratowano.

Najbardziej obfitujagcg w przygody po-
dréz odbyli Belgowie Veenstra i Quer-
sin na balonie ,,Prince Leopold”. Opisat
ja Veenstra temi stowy:

»Znajdujemy sie nad Kanatem. Po-
byt na poktadzie balonu, chociaz zapet-

niony pracg, jest jednak monotonny. Da-
leko na horyzoncie jaki$ okret dazy
swojg droga, podczas gdy my odsuwa-
my sie w strone Oceanu. Wypuszczamy
pie¢ gotebi pocztowych. Dwa odrazu
odlatujg ku zachodowi, — trzy pozosta-
te nie chca nas opusci¢; siadajg na ba-
lonie i nic nie jest w stanie skioni¢ je
do ruszenia w droge. Czyz juz tak dale-
ko znajdujemy sie od ladu? Wkrotce do
mgty dotgczajg sie mroki nocy i wszel-
ka orjentacja staje sie niemozliwa. Wol-
no, nieskoiczenie diuzac sie, uptywa noc.

Wreszcie wynurza sie szary S$wit. Czem
obdarzy nas ten dzien? Chcielibysmy
widzie¢ chociaz gtdwki naszych bied-

nych ptakéw, ktére wcigz jeszcze drep-
cza na balonie. Mamy w koszyczku je-
szcze tylko jednego gotebia. Pielegnu-
jemy go troskliwie i wypuscimy dopiero
wtedy, kiedy rozejdzie sie nareszcie ta
przekleta mgta. Dokad wiasciwie da-
zymy? W najlepszym wypadku na San-
tanderl) raczej jednak na...

Bezbarwnie mija dzien. Nie spalismy
wcale, ale nie czujemy sie zbytnio zme-
czeni. Okoto 4 popot. widzimy paro-
wiec, pierwszy od potnocy. Ozywia nas
nowa nadzieja. Znajdujemy sie nad szla-
kiem okretowym i posuwamy sie na po-
tudnie. Gdybyz nie byto tej nieszczesnej
mgty! Opada ona coraz nizej na wode
i wkrétce nic juz nie widzimy; tylko od
czasu do czasu rozbrzmiewa w pustce
wyjacy gtos okretowej syreny. Wreszcie,
koto 8-ej wieczdér, wynurzajg sie pod na-
mi ze zwatéw mgty jakie$ gory, podobne
do otoczonych odmetem wysp. Jest to
poétnocno-zachodni cypel Hiszpanji. Kil-
ka szybkich ruchéw klapy i opadamy na
potezny blok skalny. Quersin wyskakuje,
aby posunag¢ nieco balon nabok. W tej
samej chwili gwattowny podmuch wiatru
wyrzuca balon znowu w goére. Quersin
wisi nazewnatrz kosza. Ostatnim wysit-
kiem udaje mi sie go wciggna¢ do gon-
doli. Balon zostat ponownie zepchniety
na morze, nad ktérem zalega nieprze-
nikniona mgta. Nadszedt wieczér. Ponie-
waz nie mamy juz wiecej balastu i kaz-

dej chwili mozemy spas¢ do morza,
wspinamy sie do pier$cienia nosnego.
Wiatr jest silny, a balon opada! Kosz
dotyka fal i szybko sie pograza, Potem

powtoka ktadzie sie na wode i ciggnie
nas za soba. Zamykamy szybko apen-
dyks, aby nie straci¢ wiecej ani odrobi-
ny gazu. Tak uptywa noc. Od czasu do
czasu widzimy stabe Swiatetka statkow.
Sg one zbyt daleko, aby nas mogty do-
strzec. Mamy jednak nadzieje, ze wkon-
cu zostaniemy zauwazeni i wyratowaniJ
Wreszcie — okoto 4-ej zrana — we mgle
rysuje sie sylwetka parowca, ktory w
pare chwil potem bierze nas na poktad.
Jest to maty, 100-tonnowy statek ,,Fer-
nando Cardena , ktérego zatoga nie mo-
ze sie nadziwi¢, ze nasz ,,Prince Leo-
pold” nie posiada zadnego silnika. Przy-

goda — zakonczona”.
Dr E. Tllgenkamp

* Miasto w Hiszpanji.
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Tytut moze nie odpowiada przyjetym okresleniom, ale
tak juz jest, ze lotnicy wojskowi uwazajg za swoje Swieto
dzien, w ktérym moga zaprezentowa¢ zdobytg sprawnos$¢ przed
Generalnym Inspektorem Sit Zbrojnych.

Od kilku lat, corocznie, odbywa sie w sierpniu koncen-
tracja pewnych jednostek lotniczych z catej Polski w War-
szawie. Lotnisko im. Marszatka J6zefa Pitsudskiego na Oke-
ciu jest tak rozlegte i doskonate, ze moze pomiesci¢ duzo
jednostek lotniczych i wytrzymaé nawet najwieksze natezenie
ruchu nietylko pojedyhAczych samolotow, ale i catych zespotow.

historyczna data wymarszu Legjonéw
lot-

Dzien 6 sierpnia,
Jozefa Pitsudskiego, zostat wybrany na pokaz i defilade
nicza.

Pokaz i defilada powietrzna majg bardzo duze znaczenie
propagandowe. Dlatego zagranicg spotykamy sie bardzo czesto
z tego rodzaju uroczystoSciami. Lotnictwo zdazyto juz nawet
wyrobi¢ sobie pod tym wzgledem pewng tradycje. W Londy-
nie, corocznie w czerwcu, odbywa sie uroczyscie pokaz lotni-
czych sit powietrznych Anglji, wobec krola, rzadu, najwyzszych
wiadz panstwowych i wielotysiecznych rzesz  obywateli.
W Niemczech, na wniosek ministra lotnictwa, Kanclerz ustalit
23 kwietnia, jako dzien S$wieta lotnictwa niemieckiego. Data
ta jest rocznicg $mierci najwiekszego asa lotniczego z wojny
Swiatowej, rotm. pil. F. v. Richthofena, zaliczonego obecnie do
rzedu bohater6w narodowych Niemiec. We Wtioszech ,,dzien
skrzydta”, we Francji — 14 lipca, w Rosji — rocznica rewo-
lucji, sa réwnoczes$nie dniami wielkich rewij lotniczych.

Jest rzeczag zupetnie zrozumiatg, iz spoteczenstwo, a Sci-
$lej méwigc — podatnicy, tozacy olbrzymie sumy na zbrojenia
powietrzne dla zapewnienia swemu krajowi bezpieczenstwa,
chcg mie¢ widomy znak prac i wysitkow, poniesionych na tern
polu. Rewja lotnicza, debrze i sprawnie przeprowadzona, jest
najlepszym wyrazem sity i potegi. Kilkaset samolotow, defilu-
jacych w karnym ordynku, dowodzi wysokiego stopnia wy-
szkolenia personelu latajagcego, dobrej obstugi samolotéw
i sprawnego kierownictwa.

Przypatrzmy sie temu blizej; wtedy dopiero potrafimy
oceni¢ trud, jaki sie wkiada w przygotowania, celem zapew-
nienia sprawnosci funkcjonowania tego rodzaju zespotu.

W tegorocznej defiladzie
wano zespotem, liczacym okoto 300 samolotdw.

lotnictwa polskiego manewro-
Jest rzeczg

oczywistg, ze defilade z dnia 6 sierpnia musiaty poprzedzic¢
odpowiednie ¢wiczenia przygotowawcze.

300 samolotow — to cyfra olbrzymia, jes$li chodzi o zma-
sowanie samolotow w jednem miejscu.

Jakiez to byty samoloty? | to nietrudno byto stwierdzi¢
cztowiekowi jako tako obeznanemu z lotnictwem. W defila-
dzie widzieliSmy samoloty mysliwskie, linjowe i bombardujace,
a wiec trzy typy, o roéznych szybkosciach i wiasciwosciach.
Caty ten olbrzymi zesp6t musiat zosta¢ uruchomiony, musiat
wystartowaé, pojs¢ na trase, aby sie uporzadkowaé, przejsé
w idealnym porzadku nad wyznaczonym punktem, na ktérym
znajdowat sie odbierajacy defilade, pézniej rozejs¢ sie, a na-
stepnie wylgdowaé. Wszystko to w czasie ograniczonym iloscig
materjatéw pednych, jaka poszczegdlne typy samolotéow za-
bierajg ze soba. Tu nie moze by¢ zadnych opo6znien, czy przy-
Spieszen, zadnych czekan, wykonanie musi by¢ precyzyjne
i w stu procentach pewne, bo inaczej moze nastgpi¢ nieobli-
czalna w skutkach katastrofa. Zwykta kalkulacja czasu i moz-
liwosci lotniczych nakazuje manewrowanie od startu do lado-
wania duzemi zespotami dywizjonowemi, skiadajgcemi sie
z dwuch do trzech eskadr.

A wiec — naprzéd uruchomienie silnikdw pierwszej fali,
drugiej, tirzeciej i t. d. Silniki, oczywiscie, muszg zaskoczy¢
natychmiast. To ,oczywiscie” mowi sie dos¢ tatwo, ale aby
tak byto, trzeba niezawodnego sprzetu i jeszcze niezawodniej-
szej obstugi. Nadchodzi start pierwszego zespotu i nastepnych,
Tu wkraczamy w dziedzine wyszkolenia pilota. Start réwno-
czesny duzego zespotu wymaga doskonatego wyszkolenia pi-
lotow.

Wiry powietrzne poprzedzajagcych maszyn ogromnie
utrudniajg prace pilota, ktéry musi umie¢ panowa¢ nad sobg
i nad maszyng. Po oderwaniu sie od ziemi i wejsciu w po-
wietrze trzeba uporzadkowac¢ szyki. Na defiladzie zaprezen-
towano lot w szyku zdrawi eskadrowych, #aczonych w po-
szczeg6lne fale trzyeskadrowe, za wyjatkiem mysliwcow,
ktorzy przelecieli w ciggu zérawi dywizjonowych. Dywizjon
mysliwski w locie — w szyku zérawim, t. j. okoto 20 samolo-
téw, ktérych piloci muszg utrzymac¢ jednakowg szybkos$¢ i jed-
nakowe odstepy, liczone w metrach. Szyk taki wyglada bar-
dzo efektownie, jesli jest zwarty i rowny. Prowadzacy muszg
précz tego uwaza¢ na odstepy miedzy falami. W lotnictwie



linjowem wystepowaty fale,
sktadajagce  sie z trzech
eskadr. Na jako$¢ manewru
sktadata sie praca pilotow,
prowadzacych poszczegdlne
fale i eskadry oraz pilotow
eskadrowych. Zatoga, pro-
wadzgca pierwszg fale, re-
gulowata trase  przelotu
szybko$¢ i ugrupowanie ca-
tosci; prowadzacy nastepne
fale musieli dba¢ o odstepy.
Piloci, prowadzacy poszcze-
gblne eskadry, musieli dba¢
0 utrzymanie odstepow, kry-
cie i zachowanie nakazanego
szyku (prowadzaca eskadra
na przodzie, dwie po bo-
kach w tyle). Piloci eskadro-
wi starali sie tylko o utrzy-
manie jednakowej szybkosci
1 wysokos$ci oraz wyznaczo-
nego sobhie miejsca w szy-
ku. A wiec trzeba byto ure-
gulowac idealnie szybkos¢,
trzymac¢ si¢ nakazanych od-
stepéw, wzwyz wzgl. w dot,
na boki i do tytu vi ramach
eskadry, te za$ w ramach

Generalny

Inspektor

fali, a one wreszcie miedzy sobg. Ze startu trasa prowadzita
tukiem, aby znow wyjs¢ po prostej nad lotnisko, z ktérego sie
startowato. Wiraz takiego olbrzymiego zespotu — to takze jed-
na z trudniejszych spraw, bo w pewnym momencie eskadry
zewnetrzne, idgce po najwiekszym promieniu, muszg mocno
przys$piesza¢ lot, kiedy wewnetrzne ograniczajg go do nie-
zbednego minimum. Wszystko to jeszcze dobrze, gdy sie roz-
porzadza odpowiednig rozpietoscig szybkosci. Mysliwcy maja
te rozpietos¢, linjowcy natomiast — w bardzo ograniczonym za-
kresie; dlatego manewr tego rodzaju zespotem jest bardzo
ucigzliwy. Nastepng trudnosciag, w locie zespotowym samolo-
tow réznych rodzajow lotnictwa, jest réznica szybkosci.

Samolot mysliwski rozporzgdza szybkosciag podrozng
250 — 280 km/godz., max. 350 km/godz., a dotychczasowe
samoloty linjowe 160 — 180 km/godz., bombardujgce — jeszcze
nieco mniejszag. Miedzy samolotami linjowemi (Potez - 25,
Breguet - 19) tez zachodzg pewne, cho¢ drobne rdéznice
szybkosci, i zwrotnosci. Pogodzi¢ szybkos¢ 250 ze 150
km/godz. jest rzeczg niemozliwg, a wiec przelot do defilady
nie moze sie odbyé razem. Zeby jednak, mimo wszystko, samo-
loty przeleciaty razem nad odbierajgcym defilade, w okreslo-
nym porzadku, nakazuje si¢ samolotom szybszym, a wiec w tym
wypadku mys$liwskim, dotaczy¢ siedo catego zespotu nad
pewnym punktem i, w S$cisSle okreSlonym czasie, wysunac sie
naprzéd by przej$¢ nad punktem defilady razem z catym ze-
spotem. Jest to kwestja raptem Kkilku minut, ale wymagajaca

niezwyktego zgrania, doktadnosci i punktualno$ci, aby sie
rzecz udata.

Nastepuje ostatnia faza — lgdowanie, i to oczywiscie dy-
wizjonami i eskadrami. DwadzieScia, czy trzydziesci samolo-

téw —algdujacych réwnoczesnie w szyku, na najlepszem nawet
lotnisku, wymaga bardzo duzej sprawnosci. Lotnisko musi sie
natychmiast oprézni¢ dla nastepnej fali, bo czas jest Scisle
ograniczony, co do minuty. Z tego wynika znowu koniecznos$¢
szybkiego i umiejetnego kotowania poszczeg6lnych eskadr.

Sit Zbrojnych, gen. dyw. E. Smigty-Rydz, w otoczeniu generalicji

przyjmuje defiladg.
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Ten przydtugi wstep przed opisem samej defilady daje
nam pojecie o trudnosciach, na jakie napotyka defilada po-
wietrzna, w przeciwiefnstwie do defilad na ziemi.

Okoto godziny 10-tej, przed rowne linje wyciggnietych
pod sznur samolotéow, z zatogami i obstugami przy nich, za-
jechat samochodem generat dyw. E. Rydz-Smigly w towarzy-
stwie gen. bryg. L. Rayskiego. Orkiestra 1 p. lotn., ustawiona
na prawem skrzydle, gra hymn panstwowy. D-ca catosci, putk.
Heller, zdaje raport. Generat Smigly objezdza fale za fala
ustawionych do startu samolotow. Po przegladzie, wraz z ge-
neralicjg i wyzszymi oficerami lotnictwa, udaje sie na wieze
obserwacyjng. Z wiezy, wysokiej na kilkadziesigt metréw, roz-
tacza. sie przepiekny widok.

Samoloty, ustawione na lotnisku, drzemig w bezruchu,
zatogi czekajg na sygnat. Wystrzat rakietag podrywa obstugi.
Silniki zaskakuja momentalnie i za chwile graja juz swag me-
lodje. Pare minut oczekiwania dla nagrzania silnikéw. Oficer
startowy daje flagg znak do startu. Peiny gaz — pierwsza
fala startuje. Maszyny tocza sie powoli, p6zniej coraz szyb-
ciej, odrywajg sie od ziemi i wyptywajg w powietrze. Fala
za falg odlatuje, w doskonatym porzadku i szyku, gingc stop-
niowo z przed oczu. Po diuzszej przerwie wypryskuja w po-
wietrze, jak strzaty — mysliwcy, dywizjon za dywizjonem.

Maja czas, ich olbrzymia przewaga szybkosci zezwoli na do-
pedzenie linjowcow i przedefilowanie razem z nimi. Lotni-
sko, dotychczas rojne i gwarne, opustoszato catkowicie. Ge-

nerat Rydz-Smigly rozmawia z ozywieniem z otaczajacymi go
oficerami lotnictwa. Wszyscy oczekujg na zesp6t, ktéry ma
nadlecie¢ od po6tnocy i przedefilowaé¢ nad lotniskiem.

W pewnym momencie oficer, obserwujgcy horyzont przez
lornetke, melduje, ze armada powietrzna zbliza sie. Malenkie
punkciki ukazujg sie na horyzoncie. Rosng stopniowo, wraz
ze zmniejszeniem sie odlegtoSci. Juz zupeinie wyraznie, gotem
okiem rozpoznajemy olbrzymi roj, spietrzony poszczeg6lnemi
falami ku gorze. Zblizajg sie coraz szybciej, rosng w oczach,
do uszu dochodzi gituchy warkot silnikébw Z daleka i z boku
podchodza mysliwcy. Odlegtos¢é, dzieligca ich od zespotu linjo-
wego, gwattownie maleje. Podchodzg ponizej, mijaja i wycho-
dzg na czoto defilady tuz przed lotniskiem.

Na wiezy obserwacyjnej — wszystkie twarze zwrécone ku
goérze. Generalny Inspektor obserwuje nalot z zainteresowa-
niem, rzucajac uwagi i zadajac wyjasnien. W ogtuszajagcym
ryku wielu tysiecy koni mechanicznych, przelatuja nad gto-
wami mys$liwcy. Zéraw, jeden w drugiego — doskonaty. Odste-
py miedzy samolotami minimalne — idg ,skrzydio w skrzy-
dto”, — miedzy zérawiami dywizjonowemi — doskonale row-
no. Za nimi ciagna linjowcy w poszczeg6lnych falach. W kaz-
dej fali —e trzy eskadry zoérawi, po dziewie¢ samolotow w kaz-
dym, to jest 27 samolotow.

Jedna eskadra sprzodu, dwie po bokach, troszke w tyle.
| tu zérawie doskonate, porzadek idealny, szyki dobrze utrzy-
mane, odstepy zachowane. Cato$¢ zamykaja wielkie maszyny
bombardujagce, w zoérawiach 5-ciosamolotowych.

Widok oszatamiajacy i nadzwyczajny. W ryku silnikow,
w Swietlistych kregach $migiet, nadlecieli, przedefilowali, po-
szli dalej. Wszystko odbyto sie btyskawicznie, wystarczajgco
jednak wolno, aby oceni¢ sprawno$¢ wykonania. Po przejsciu
nad lotniskiem ztamali szyk, rozdzielili sie, przystapili do la-
dowania. Z ta samg sprawnos$cig, co przy starcie, lgdowat
dywizjon za dywizjonem, eskadra ze eskadrg.

Generalny Inspektor dziekuje, zegna sie z otoczeniem —
opuszcza lotnisko. Twarze dowo6dcow lotnictwa zadowolone,
defilada udata sie doskonale. Widzieli naocznie, ze trud ich
optacit sie sowicie. Wyszkolenie, prowadzone intensywnie od
szeregu lat w putkach lotniczych, dato swoje rezultaty. Skon-
centrowanie takiej olbrzymiej ilosci jednostek lotnictwa na jed-
nem lotnisku, manewrowanie zespotami, a nastepnie catoscia,
starty i lgdowania catych zespotow, odbyty sie bez najmniej-
szego wypadku w sprzecie i ludziach. Lotnicy nasi wykazali
wysoka klase sprawnosci, doskonatego opanowania pilotazu,
dyscypliny powietrznej, pracowitosci i zamitowania do lotni-
ctwa. Nie mniej zastug przypada w udziale stronie technicznej,
t. j. oficerom technicznym i mechanikom.

Adam Wojtyga



NOWOMIANOWANY INSPEKTOR OBRONY POWIETRZNEJ PANSTWA

Gen. bryg. dr. J6zef Zajgc, mianowany dn. 3 b. m. inspekto-
rem obrony powietrznej panstwa, urodzit sie z ojca §. p. Szy-
mona i matki § p. lzabelli z Kowalskich w Rzeszowie dn. 14
marca r. 1891. Egzamin dojrzato$ci otrzymat w gimnazjum
w Wadowicach, poczem ukonczyt wydziat filozoficzny Uniwer-
sytetu Jagiellonskiego ze stopniem doktora iilozcfji.

W sierpniu r. 1914 dr. Zajac wstepuje jako ochotnik do Le-
gjonéw Polskich i, wcielony do 3 p. p. Leg., awansuje szybko:
mianowany we wrze$niu r. 1914 porucznikiem, dn. 20 marca
1915 r. kapitanem, dn. 1 listopada 1916 r. majorem, dn. 1 mar-
ca 1918 r. podputkownikiem i dn. 10 kwietnia r. 1919 putkow-
nikiem — dowodzi kolejno: do r. 1916 kompanja i bataljonem.
Po wyleczeniu sie z ran, jesienig r. 1916 obejmuje dowddztwa
3 p. p, Leg., w r. 1917 dowodzi kolejno 6 i 5 p. p. Leg., poczem
w r. 1918 powraca na dowddztwo 3 p. p. Leg.

Po przejsciu Il Brygady na Ukraine w r. 1918 czas jaki$ do-
wodzi 15 p. Strzelcow Il Korpusu W. P., po wyjezdzie za$
stamtagd do Francji pracuje w wyszkoleniu tworzacej sie tam
armji polskiej, jest w r. 1919 polskim dowddcag szkét, poczem
przewodniczy komisji regulaminéw i ttomaczen, réwnoczesnie
(maj 1919 r.) jest polskim dowddca grupy szkét piechoty w Mo-
dlinie i Rembertowie, w sierpniu za$ tegoz roku cztonkiem
Centralnej Komisji Wyszkolenia.

W r. 1919 i 1920 konczy Wyzszg Szkote Wojenng (Ecole Su-
perieure de Guerre) w Paryzu, a w goracych dniach sierpnia
i wrzes$nia r. 1920 jest szefem sztabu grupy operacyjnej ,Dol-
nej Wisty” 5 armji i grupy operacyjnej poéinocnej 2 armiji,
wreszcie —s szefem sztabu 3 armji.

Po wojnie w r. 1921 ptk. dypl. dr. Zajac pracuje w Inspekto-
racie Armji Nr. 2 w Warszawie, jako | oficer sztabu, poczem
w r. 1922 przechodzi do Sztabu Gidwnego, gdzie przez szereg
lat do r. 1926 jest szefem oddziatu | i czasowym zastepcg szefa
sztabu. W r. 1926 mianowany generatem brygady, obejmuje
dowddztwo 23 dywizji piechoty, pozostajac przez 10 lat na tern
stanowisku. Dn. 27 kwietnia r. b. mianowany zostaje p. o. do-
woédcy O. K. V, wreszcie niedawno, dn. 20 lipca r. b. dowddca
0. K. VI, z ktoregc
nowisko Inspektora Obrony Powietrznej Panstwa.

Generat brygady, dr. Jozef Zajac

Przed VI-ym Krajowym Lotniczym Konkursem Turystyczym

Tegoroczny, szosty skolei ogodlnokra- budza w wielu fachowcach rzeczowe za-  (krzyzykami) na mapie w skali 1:300
jowy konkurs naszego lotnictwa tury-  strzezenia (o stopniu ich stuszno$ci moz-  tys. szeregu znakéw, wylozonych na tra-
stycznego,  organizowany, wzorem lat na bedzie sadzi¢ dopiero po ostatecz- sie w formie krzyza. Wymagana do za-
ubiegtych, przez L. O. P. P, bedzie nych wynikach VI. K. L. K. T.), kierujg liczenia odnalezionego znaku doktadno$¢

przedewszystkiem generalng proba pilo- nasz sport lotniczy na nowe tory: Kko- wynosi 2 mm na mapie, a 60 m —
tow sportowych, miodszych i starszych nieczno$¢ przedkonkursowego doszkole-  w terenie.

(— z punktu widzenia ich ,zycia lotni- nia i treningu, wywotana poszczegdl- I1l. etap, £06dz - Krakoéw, zmusza za-
czego”). Wptyw ptatowca i silnika na  nemi prébami, praktycznie ukazuje pi- wodnikéw do:

ostateczny wynik tych zawodéw zostat  lotom turystycznym wszechstronne za- a) zrzucenia meldunku ciezarkowego

niemal catkowicie wyeliminowany, a o stosowanie samolotu w dzisiejszej stuz- na punkcie kontrolnym w Piotrkowie,
zajeciu  miejsca w ogolnej klasyfikacji  bie dla Panstwa. b) wyladowania na lotnisku w Kiel-
decydowa¢ bedzie w pierwszym rzedzie Catos$¢ zawodoéw dzieli sie na 2, zu-  cach,
lotnicza warto$¢ poszczeg6lnych zatég.  petnie niezalezne od siebie, etapy: kon- c) wyladowania na lotnisku w Cze-
Pozatem okre$lono szybkos$ci poszcze- kurs senjorow (od 13 do 17 wrze$nia) i  stochowie,
gélnych typéw samolotéw wraz ze spot- konkurs junjorow (24 — 28.IX. b. r.), d) wyladowania na lotnisku w Kato-
czynnikami: przyczem o zaliczeniu pilotéw do jednej wicach,
RWD-13 — 165 km/godz. spotcz. — 1,z tych grup decyduje Komisja Sporto- przyczem czas, spedzony na lotnisku w
RWD-8 (DWL) — 130 kmgodz., wa A. R. P., ktéra réwniez kieruje ca- Kielcach, ma wynosi¢ 10 min.,, w Cze-
spotcz. 1,27; toscia  Konkursu. Termin zgtoszen do  stochowie — 30 min. i w Katowicach —
RWD-8 (siln. Skoda) — 130 km'godz., grupy senjoréw uptynat dn. 22 sierpnia 10 min. Opuszczenie p-tu kontr, lub nie-
spotcz. 1,27, b. r., dajac liczbe 32 samolotow (8 zgto- wyladowanie na jednem ze wskazanych

RWD-8 (PWS, siln. P. Z Inz) — 120
km/godz., spétcz. 1,38.

Regulamin VI K. L. K. T., wyraZnie réz-
nigcy sie  od wszystkich poprzednich,
dopuszcza do wudzialu w omawianych
tu zawodach wytgcznie pilotéw sporto-

wych (turystycznych), ktérzy tym ra-
zem nie bedg musieli wspo6tzawodniczyé
z rutynowanymi lotnikami wojskowymi,

komunikacyjnymi  lub oblatywaczami z
fabryk (czy ci ostatni sg — bez wyjat-
ku — az tak wszechstronnie wyszkoleni,
ze ich udzial w tego rodzaju zawodach
bytby zbyteczny?). Inowacje, wprowa-
dzane w tegorocznym konkursie, cho¢

sit klub Warszawski, 7 Lwowski, po 3
Krakowski i Gdanski, oraz po 2 pozosta-
te kluby z wyjatkiem +toédzkiego, ktéry
zgtosit 1 samolot oraz Lubelskiego, nie-
biorgcego udziatu w zawodach).

Préby, ktérym zostana oni poddani,
sktadajg sie z 6 etapowych przelotow.

/. etap, Warszawa - Poznan, charakte-

ryzuje sie matg wysokoscig lotu, wyno-
szacg na catej trasie zaledwie 100 m
(z wyj. lotu nad osiedlami), przyczem

starty majg nastepowa¢ w wylosowanej
kolejnosci, od godz. 7 raro poczawszy.

lotnisk — powoduje zaliczenie 30 p-téw
karnych. W chwili podchodzenia do la-
dowania pilot moze otrzyma¢, za posre-
dnictwem wytozonych na starcie znakow,
zlecenie zrzucenia meldunku, odlot lub
wykonanie dodatkowej rundy.

IV. etap, Krakéw - Lwow, prowadza-
cy przez N. Targ - Krosno, posiada w
swym przebiegu: lgdowanie na lgdowis-
ku w Drogini, zrzucenie meldunku na

p-cie kontr, w Dobrej, kolejne lgdowa-
nia na lgdowiskach w Rabce, Czarnym
Dunajcu, Zakopanem, N. Targu i w Lo-

1. etap, Poznan - to6dZ, bedzie wyma- pusznie, zrzucenie meldunkéw na p-tach

gat odszukania w terenie i okreSlenia

kontr, w Czorsztynie i Szczawnicy, na-



stepnie — lagdowania w ktucku, Jazow-
sku, N. Saczu, Krynicy, Grybowie, Gor-
licach, Bieczu, Jasle, Moderéwce, Kros-
nie, Rymanowie, Sanoku, JNorzdzecu,
Dynowie, Przemys$lu i w Grodku Jagiel-
lonskim- Za opuszczenie p-tu kontr, lub
nieladowanie  we wskazanych miejsco-
wosciach — 30 p-téow karnych. Zamiana
na starcie T innym znakiem powoduje
przebieg lotu, wspomniany w poprzed-
niej probie. Na czas, spedzony na lot-
nisku z zaopatrzeniem w materjaty pedne,
przeznacza sie 30 min., na lagdowiskach

— 5 min, na lgdowiskach o zadaniach
dodatkowych (zmiana T) — 3 minuty.
V. etap, Lwow-Stanistawéw-Lwow, za-

wiera tylko dwa miedzylagdowania: w
Brzezanach i w Stanistawowie. Opusz-
czenie ladowania — 30 p-tow karnych.

V1. etap, Lwow - Zamos$¢ - p-t kontr.
Lublin - Warszawa moze by¢ przebyty
w dwuch wersjach* grupowo (po 3 sa-
moloty) i pojedyAczo. Startujg wpierw
klucze w odstepach 5-minutowych, po-
tem pojedynczy — co 3 minuty.

Préba VI wymaga zabrania podczas
lotu grupowego spadochronéw (warunek
konieczny). Gdyby stan atmosfery nie
pozwolit na lot ponad 300 m wysokosci,
lormacja grupowa zostanie odwotana.
Ocena startu grupowego, jak rowniez i
wykonanie przelotu w tym szyku, oce-
niane przez obserwatoréw na tajnych
p-tach kontrolnych, da w wyniku b. do-
brym note 8—10, w dobrym 5 — 7, $red-
nim 3—4, miernym 1—2 i w ztym —O0.

Préba VI — dla zawodnikéw, leca-
cych pojedynczo — polega na przelocie
trasy Warszawa-Zamos$¢é-Lwow bez punk-
tacji dodatniej.

Ilos¢ punktéow, uzyskana za przebycie
poszczegblnych  etapoéw, zostanie obli-
czona przy pomocy WwzOorow:

60 XL XA
>

na etapie |I. Nj T —F\
oo - Nn 30 T— 10 (/%~t):
i Nm = 60 x L x A -
) m= 1t ’
- ViV 60 X L X A F
> . A2 Tt
Uzyte w tych wzorach symbole litero-
we oznaczajg:
N — ilo$¢ zdobytych punktéw,
L — dtugos¢ danego etapu w km,
A — spotczynnik wyréwnawczy, usta-
lony dla kazdego typu samolotu,
T — czas lotu w minutach, liczony od
chwili startu do momentu wylg-
dowania,
t — czas, spedzony na lotnisku lub
zuzyty na wykonanie zleconych

okrazen (/ ustala si¢ na podsta-
wie okreslen regulaminu),
t{ — czas uzyskany na danym etapie,
F — punkty karne
Konkurs senjoréw, cho¢ ztozony tyl-
ko z samych przelotow, w praktycznem
wykonaniu jest b. trudny i meczacy za-
wodnikéw.  Préba VI — lot w Kkluczu
na dtugiej trasie (czy nie za dtugiej dla
nerwoéw i wytrzymatosci fizycznej pilo-
téw, chocby najlepiej wyszkolonych w te-

go rodzaju lotach?) Lwow-Zamos$é-Lu-
blin-Warszawa, krytykowany przez caty
czas swego trwania przez utajonych
obserwatoréw, nie jednemu da sie we
znaki!

Konkurs junjoréw odbedzie sie, jak
juz o tern wspomnieliSmy, w dniach
24 — 28 b. m. Pierwszy termin zgloszen
uptyngt dn. 22.VIIl. b. r., drugi minat
29 tegoz miesigca. Zgtoszono réwniez

okoto 30 samolotow.

Junjorzy zostang poddani szeregowi
prob, sktadajacemu sie z:
A. — lotu okreznego,
B. — przygotowania samolotu do noc-
nego pobytu w polu,
C. — ladowania w prostokacie i wresz-
cie z
D. — lotu na orjentacje.
Proba A. — lot okrezny — skiada sie

z czterech etapdw dziennych:

| etap, dtugosci 578 km, obejmuje tra-
se Warszawa - Ptock - Inowroctaw - To-
run - punkt kontr. Kos$cierzyna - Gdy-

nia - p-t kontr. Kartuzy - Bydgoszcz;

Il etap: 744 km, Bydgoszcz-Lidzbark-
p-t kontr. Ciechanéw-Grodno-pt. kontr.
Augustow - Suwatki - Grodno - Wilno;

11 etap:
Baranowicze-Stonim-Brze$¢ n/B
Brody - Lwow;

IV etap: — dtug. 437 km, Lwoéw - De-
bica - Mielec - Sandomierz - Warszawa.

Czas startu w W-wie do lotu okrezne-
go zostanie wyznaczony drogg losowa-
nia, poczawszy od godz. 7 rano. Samo-
loty bedg startowaty co 3 minuty.

Czas ladowania na poszczegdlnych lot-
niskach wyniknie ze wzoru:

821 km, Wilno-Motodeczno-
- tuck-

Hhd H startu + T- w ktorym:

H — oznacza godzine.

" v'i z fPrzyczem
L — odlegtos¢ punktow miedzylado-

wan — w km,

V — szybko$¢ samolotu w km/godz.,
Z — czas zneutralizowany przez Kom.

Sport.

Za opuszczenie ladowan a lub p-tu
kontr, zawodnik otrzymuje 30 p-téw
karnych, za opéznienie lub przys$piesze-
nie startu lub lgdowania — 10 p-tow
karnych, za przylot do Sandomierza po

godz. 15 —' po 5 p-téw karnych za kaz-
dg minute opdznienia. Na trasie Sando-
mierz - Warszawa zawodnicy bedg mu-
sieli odnalez¢ szereg znakéw w terenie
i nanie$¢ ich potozenie na mape w skali
1:300 tys. Lot Sandomierz «— Warszawa
da ilo$¢ p-téw, obliczong ze wzoréw

nA D - K

D= 30T— 10 (+i —t)

w ktorych:

n — ilos¢ punktéow uzyskanych,

D— p-ty za zlot do Sandomierza,

T— ilos¢ prawidtowo naniesionych

znakow,

tx— rzeczywisty czas lotu w minu-
tach,

t — wyznaczony czas lotu,

K — punkty karne.

Pozostate etapy beda punktowane
w/g formuty:

N S — K

w ktérej:

S = 1000 p-téw dodatnich,

K - sumie p-tow karnych z tych eta-

pow.

Na lotnisku kontrolnem zawodnik ma
spedzi¢ 20 minut, na lotnisku z przewi-
dzianem zaopatrzeniem w mat. pedne —
30 minut.

Proba B. polega na zabezpieczeniu
samolotu przed wptywami atmosferycz-
nemi na lotnisku w Warszawie, tak, by

mogt on spedzi¢ noc na miejscu otwar-
tem. Préoba B. moze przynie$¢ 50 p-tow
dodatnich.

Proba C. — to lagdowanie w prostoka-
cie, o wymiarach:

20 X 80 m dla RWD13 bez hamulcow,

20 X 70m w w z hamulcami,
20 X 90 m RWDS8 bez hamulcow,
20 X 80m w w» Z hamulcami,
20 X 110 m ,,  KWDS5 bez hamulcow,
20 X 110m . " z hamulcami.

Za udane ladowanie przy pierwszej
prébie zawodnik otrzymuje 200 p-tow,
przy drugiej — 150 p-téw, przy trzeciej
-« i00 p-tow.

Proba D. — lot na orjentacje, wyko-
nany na trzech trdjkatach, posiadaja-

cych po jednym wierzchotku w Warsza-
wie, a o pozostatych dwoéch — okreslo-
nych badz tylko na mapie (skala 1:300
tys.), badZz w pewnem przyblizeniu na
mapie i w terenie przy pomocy znanych
zatodze przedmiotow (kajaki na rzece,
samochody na szosie), przyczem przewi-
dziane je*st jedno lgdowanie na prze-
strzeni przygodnej, wskazanej na mapie.
Diugos$¢ obwodu kazdego trojkata wy-
nosi okoto 150 km.

110$¢ p-tdw za te probe zostanie obli-
czona z formuty:

nD= 200 — 10 (h — t) — K
(oznaczenia — jak w prébie A).
VI. K. L. K. T. — to co$ w rodzaju

— posiadajacych juz swoja tradycje —
zachodnio-europejskich wielkich, sporto-
wych lotéw okreznych o posmaku mili-
tarnym.  Niewatpliwie i on przyniesie
wiele korzysci naszemu lotnictwu.

Wt K

Z Sekcji Balonowej Aeroklubu Warszawskiego

Sekcja Balonowa A.W. w r. 1936 wy-
kazata w stosunku do lat poprzednich
1934 i 1935 duzy rozwdéj. Wyszkolonych
zostato w biez. roku 5 cztonkéw. Egza-
min teoretyczny w M. K. ztozyli czton-
kowie: pp. Wojtulaniséwna, Podmagor-
ski i Mazurkiewicz, z ktérych dwoje
pierwszych uzyskato licencje pilotéw i
bierze wudziat w zawodach im. Gordon
Benn&tfa jako piloci balonu otwarcia
(,Gopto”) i pocztowego (,Syrena”). Po-
zostatym, pp. Osinskiemu i Smélskiemu
brakuje do ukonczenia kursu praktycz-
nego tylko po jednym locie. Zwiekszone
zainteresowanie Sekcjg Balonowa wséréd
og6tu cztonkéw A. W. wyraza sie licz-
nem uczeszczaniem na start i zapisywa-
niem sie do Sekcji tak, ze ilos¢ lotow
przyznanych przez M. K. okazata sie za-
mata. Z uznaniem nalezy podkresli¢ zro-
zumienie, z jakiem Sekcja spotkata sie
u prezydenta Warszawy, p. Stefana Sta-

rzynskiego, ktory ofiarowat 7.200 m3 ga-
zu, t. j. umozliwit 6 lotébw poza przyzna-
nemi przez M. K., za co raz jeszcze Se-
kcja Balonowa skitada gorace podzieko-
wanie. Niemniej gorgce podziekowanie
Sekcja sktada JWPanu putkownikowi
Wolszlegierowi, kierownikowi Referatu
Balonowego w Dep. Aeron. MSWojsk.
za wielokrotnie okazywang zyczliwos¢,
opieke i wydatng pomoc a takze zastu-
zonemu koledze, cztonkowi zatozycielowi
i pierwszemu pilotowi wyszkolonemu w
A. W., inz. Franciszkowi Janikowi, w
ktorym Sekcja Bal. stracita doskonate-
go kierownika, zyskata natomiast zawsze
na jej ustugi bedacego doradce. Na tern
miejscu Sekcja Balonowa wyraza rados¢
z zaszczytnego wyréznienia, jakie kol.
Janika spotkato przez wyznaczenie go
na zawodnika w zawodach im. ,,Gordon
Bennetfa”.
S. P.



LOTNICTWO BEZSILNIKOWE

Powyzej poziomu cumulusow

Termin ,wysoka termika” zyskat so-
bie w szybownictwie prawo obywatel-
stwa juz do$¢ dawno i Czytelnicy Skrzy-
dlatej mieli juz mozno$¢ przyzwyczaje-
nia sie do tego, ze stanowi on petno-
prawny sktadnik arsenatu poje¢ dobrze
ustalonych,  ktéremi  operujemy przy
obecnym, niewatpliwie wysokim stanie
znajomosci atmosfery, odno$nie lotu bez
silnika.

Kre$lagc przed dwoma miesigcami ‘)
wytyczne prac, niezbednych dla oparcia
latania wyczynowego (lub, jak nam wie-

cej odpowiada — codziennego latania
uzytkowego) na racjonalnych podsta-
wach, wspomnieliSmy m. in. takze i o

termice wysokiej, jako ze dewizg owych
wywodoéw byto uwzglednienie wszelkich
mozliwo$ci lotu zaglowego. Przypomnij-
my tu, ze postugiwalismy sie wtedy po-
dziatem wszystkich odmian pradéw nos-
nych na dwie grupy, z ktorych jedna
okres$liliSmy jako dajgca mozliwosci wy-
bitne, podczas gdy druga zapewnia je
tylko w stopniu przecietnym. Pierwszy
rodzaj miano swoje zawdziecza faktDwi,
ze do peinego wyzyskania warunkoéw
wystarczy tu pilotowi (obok ogélnej zna-
jomosci zjawiska) sama wiadomos¢, ze
wystepuje ono na pewnym obszarze o
pokaznych rozmiarach. Odnosnie grupy
drugiej niedo$¢ jest zna¢ liczne warjan-
ty przebiegu witasciwych proceséw me-
teorologicznych jakotez posiada¢ og6lni-
kowe informacje ,ze istnieja warunki do
ich wystepowania, lecz konieczne jest
takze drobiazgowe orjentowanie sie, gdzie
i w jakim stopniu poszczeg6lne formy
dochodzg do gtosu. Innemi stowy, gtow-
na réznica polega na tern, ze w pierw-
szym wypadku wtasna obserwacja pod-

czas lotu jest dostatecznem uzupetnie-
niem danych meteorologicznych, w dru-
gim natomiast — prawidtowy komunikat

pogodowy i najbystrzejsze oko pilota —
to jeszcze za mato. Program, majacy na
celu ,przystosowanie" do potrzeb ,re-
gularnego" szybownictwa nawet najskrom-
niejszych, lecz zarazem zwyktemi, tanie-
mi $rodkami dostepnych mozliwosci, byt
blizszym przedmiotem  wspomnianych
rozwazan. Teraz chcielibySmy zauwa-
zy¢, ze termika wysoka trafita do gru-
py pierwszej, nie sprawiajac nam dalsze-
go kiopotu.

Takie zatlatwienie sprawy, ktére moz-
na uwaza¢ za przyktad, jak sie o tych
rzeczach pisze i moéwi, moze wywotaé
wrazenie, ze w stosunku do zagadnie-
nia lotu bez silnika na wielkich wyso-
koSciach mozna stosowa¢ taktyke po-
dobng do tej, jaka odpowiada np. termi-
ce wiatrowej*, poprostu czekaé, az kto$
natrafi na takie warunki; wowczas bez
trudu bedzie je mogt wyzyskac.

Jest to jednak stuszne tylko w poto-
wie.

Zacznijmy od strony praktycznej.

Po raz pierwszy omolwienie tego, co
nalezy rozumie¢ przez nazwe ,wysoka
termika" podane byto przez nas mniej

A Por. art.
Skrzydlata Palska, Nr.

,Program maksymalny”,
7/1936.

wiecej pottora roku temu2). Czytelnicy
zapewne przypominajg sobie, ze byto
to powtdrzenie referatu prof. Georgii’e-

go, ktéry wskazat wowczas zarazem pe-
wne przyktady lotow w tych warunkach.
Nie byly to wyczyny zbyt blyskotliwe;

powiedzielibySmy raczej — ze nader
skromne. | od tej pory nie styszeliSmy
0 zadnych powaznych lotach tego ro-
dzaju.

Fakt ten jednak nie oznacza, jako-
bysmy zle sklasyfikowali wysokg ter-

mike. Mimo opornosci, ktérg przeciw
stawia ona naszym dazeniom, trzeb:',
jg zaliczy¢ do grup'. warunkéw wybit-
nych. Moze jest tu potrzebne stowo wy-
jasnienia.

W zasiegu lokalnych  wptywéw po-
wierzchni ziemi, prady wstepujace moga
w pojedyriczych punktach osigga¢ war-
tosci dos$¢  wysokie, lecz z uwagi na
mylaca obserwatora nieregularno$¢ oraz
ze wzgledu na rzadko$¢ rozmieszczenia
wypadnie jednak czesto zaliczy¢ je, ja-
ko cato$¢, do grupy warunkéw stabych.
Inaczej u géry. Tam z racji zacierania
sie réznic miejscowych nalezy oczekiwac
wiekszej regularnosci zjawisk. Miatem
juz tutaj kiedy$ mozno$¢ zilustrowac te
odmienno$¢ na przyktadzie rozmieszcze-
nia zwyktych chmur kiebiastych w prze-
ciwstawieniu do uktadajgcych sie nieraz
w piekne fale altocumuluséw.

W tych warunkach poczatkowo nie-
jasne zaliczenie termiki wysokiej do gru-
py pradéw ,wybitnych" staje sie zro-
zumiate. Oczywiscie, na poziomie 4.000
czy 6.000 m prady pionowe mogg row-
nie dobrze przekracza¢ te wielko$¢, kto-
ra potrzebna jest do skompensowania

opadania szybowca na podobnej wyso-
koSci — jak i jej nie dosiegac. W pierw-
szym wypadku mamy naturalnie —

dzieki prawidtowos$ci zjawiska, jego roz-
legtosci przestrzennej i czasowej — mo-
zliwosci wybitne. Ale w drugim — nie
zastuguja one na miano warunkéw na-
wet najstabszych, ktoie to miano nalezy
sie np. bardzo stabej konwekcji termicz-
nej, przy jakiej mozemy jednak mie¢ na-
dzieje na odosobnione prady silniejsze.
Widzimy teraz, ze — w przeciwienstwie
do tego, co obserwujemy u dotu, —
w gorze albo ma sie do czynienia z mo-
zliwosciami doskonatemi, albo — z Zad-
nemi. Stopnia posredniego niema, a jesli
go nawet przyjaé, to bedzie on niezmier-
nie waski.

Natomiast bitednym pozostatby wnio-
sek, ze w stosunku do wysokiej termiki
nie trzeba nic wiecej uczyni¢, jak tylko
lata¢ po staremu. Istotnie — studja nad
regionalizmami nie wchodzg w rachube
1 wystarczy lata¢ na tej odmianie termi-
ki. Ale wtasnie w zakresie dotychczaso-
wej praktyki szybowcowej nie jest to
mozliwe. Mamy tu bowiem do czynienia
z pewnym uderzajagcym paradoksem: ra-
czej moznaby zadowoli¢ sie wyczekiwa-
niem na automatyczny postep odnosnie

2) Por. art. ,Prady pionowe atmosfe-
ry w Swietle ostatnich badaA” w Nr.
2/1935.

np. mapy termiki, t j. tych wtadnie rze-
czy, ktére skadingd wymagajag catego
obszernego programu badan, niz czekaé
z zatozonemi rekami, az sie komu uda
polecie¢ na wysokosci 5.000 m, mimo, ze

to zadnych specjalnych, szczegétowych
dociekan nie wymaga!
Wydostanie sie do zasiegu gornych

warstw nosnych troposfery mozliwe jest
w zasadzie dwoma, catkowicie odmien-
nemi, sposobami. Jeden — og6lnie zna-
ny — polega na wysokim holu za sa-
molotem. Niebardzo to mite oku szy-
bownika, nudne i kosztowne — wiec
rozwazmy i inng droge, bardziej harmo-
nizujagcg z nazwg lotu bez silnika.

Ten drugi sposéb, to lot zaglowy we-
wnatrz burzowej chmury typu cumulo-
nimbus, o ktérej na kazdym kursie te-
oretycznym powiadaja, ze siega nieraz
wrecz zawrotnych wysokosci. W takich
to witasnie warunkach wykonano zreszta
wiekszo$¢ dotychczasowych lotéw wyso-
kosciowych, mamy wiec i praktyczne
potwierdzenie, ze tedy mozna sie wy-
dosta¢ na duze wysokosci.

Ten korzystny obraz zaciemniajg jed-

nak okolicznoSci towarzyszace. Mimo
powszechnego pedu do rekordu, mimo
niezaprzeczonej warto$ci wspotczesnych

szybowcéw, mimo precyzyjnie wydosko-
nalonych instrumentéow  poktadowych,
wysokiej klasy pilotazu, — dtuzszy lot
w tych warunkach nalezy wcigz jeszcze
do rzadkosci. Wysokosci ponad 3.500 m
nad start sg nadal wyczynami odosob-
nionemu Widzimy wiec, ze nie jest to
droga tatwa, a ze sprawozdan wiemy
takze, ze,.. nie jest réwniez zbyt przy-
jemnal). Opanowanie maszyny w nie-
zwykle burzliwych pradach wewnatrz
obtoku, a nastepnie oderwanie sie od
jednostki burzowej bez przekreslajacej
wszelki zysk straty wysokosci, wydaje
sie by¢ nietylko w znacznym stopniu
kwestja watpliwg, lecz zgota czems, cze-
go nie mozna wymaga¢ od przecietnego
cztowieka. Atmosfera ma swoje pietra i
przechodzenie z jednego na drugie — to
(przynajmniej w $wietle dotychczaso-
wych dosSwiadczen) sprawa bardzo ciez-
ka.

Wypada wiec powr6ci¢ do wysokiego
holu, t. j. do eksploracji organizowanej.

Ten wysoki hol znany jest powszech-
nie tylko w teorji. Wyjatek stanowi Ro-
sja, gdzie zreszta ma on stuzy¢ innym
celom (komunikacja, por. poprzedni ze-

‘) Do$¢ poczytaé wrazenia Niemca Se-
cie, ktéry w koncu czerwca r.h. uzyskat,
jesli zaufac jego instrumentom, blisko 5.000
m nad wysoko$¢ odczepienia, — aby na-
bra¢ przekonania, ze nie jest to zadna
przyjemnos¢ dosta¢ takg ,taznie" pod
kazdym wzgledem, jakag mu sprawita bu-
rza. Ale pomijajac nawet kwestje przy-
jemnos$ci, trudno wymaga¢, aby normal-
ny cztowiek miat po czem$ takiem ocho-
te na co innego, jak tylko predko zna-
lez¢ sie na ziemi — i to na dodatek w
tozku! (Por. ,Dor Segelflieger”, Nr 7/1936,
art. ,Im Gewitter ausgestiegen...").



szyt Skrzydlatej). Bedzie tj niewatpli-
wie ucigzliwe, ale nagroda jest dosta-
tecznie zachecajaca.

PodkreSlmy tu jeszcze, ze termika
wysoka obok cech korzystnych, o ktd-
rych juz byta mowa, posiada jeszcze te
cennag wiasciwos¢, ze nie zalezy od po-
ry dnia ani nawet pory roku. W ten
spos6b umozliwitaby ona kazdoczesne
wykonywanie lotow bezsilnikowych,
podczas gdy na dolnych poziomach, mi-
mo pewnych eksperymentéw (por. np.
wzmianke o lotach zimowych w Horn-
berg, Skrzydlata Nr. /1935), musimy
stale uzywac¢ terminu ,sezon szybow-
cowy". 1

Wezmy teraz pod uwage normalny
dzien letni, ani szczeg6lnie (u dotu) ko-
rzystny, ani tez specjalnie beznadziejny
Do ,matych” wycieczek szybowcowych,
tak do 200 czy 300 km, wystarczy zwy-
kta termika stoneczna, razem z mapg, 0
ktérej cudownych wiasciwosciach  tak
wiele juz tutaj napisano! Zresztg — z
duzych wysoko$ci ziemia nie wyglada
tak tadnie, a wycieczki sa przeciez dla
przyjemnosci... Natomiast, gdy szybow-
nikowi wypadnie wazna (i pilna!) dtuz-
sza podroz, np. 700-kilometrowa, wtedy
wyszuka on ztotodajng warstwe, wesp-
nie sie ku niej za motorowg maszyng, by

potem regularnie zamieniaC wznoszenie
na szybkos$¢ i odlegtos¢. — Ze w wy-
padku, gdy na dole nic niema, u gory

mozna wynalez¢ rzeczy ze wszech miar
pocieszajace, tego nie trzeba osobno thu-
czyC.

Tak oto przedstawia sie w tej chwili
kwestja lotu zaglowego na duzych wy-
sokosciach. Obiecuje on nam wielka nie-

zalezno$¢ od czasu i miejsca, wielkie
szybkosci i wielkie dystanse. Niestety,
ten caly pociggajacy obraz to, jak do-

tad, wytgcznie niemal czysta dedukcja.

Celem niniejszego artykutu jest zwro-
cenie uwagi zainteresowanych ludzi i in-
stytucyj w Polsce na potrzebe przysta-
pienia do pracy takze i w tym kierunku.
Bytoby naturalnie niestusznem sadzic,
ze zadne wogdble badania nie sg tu po-
trzebne. Niezapominajmy, ze wiekszos$¢
z tego, o czem tu byla mowa, wymaga
jeszcze eksperymentalnego wuzupetnienia,
lubo zdaje sie, ze sa to rzeczy pewne.
Z drugiej strony sama technika latania
na wysoko$ciach rzedu np. 6.000 m(!)
stawia caty szereg probleméw specjal-
nych.

Konkretnie: sadzimy, ze nalezy roz-
wazy¢ mozliwos¢ powotania do zyciav
o$rodka wysokich lotéw szybowcowych,
co bytoby przedsiewzigciem  zupetnie
réwnolegtem do tego, o ktérem pisatem
w art. p. t. ,Program maksymalny". Gdy
do tamtego powotane jest cate spote-
czenstwo szybownicze, tutaj wystarczy
zaledwie Kkilku pilotéw i jeden czy dwa
specjalne szybowce.

Na najnizszem pietrze atmosfery lata-
my juz wecale nieZzle i obecnie zajmuje-
my sie studjowaniem szczeg6tow. Pora
zaczaC lata¢ i w gory.

Dopiero po przekonaniu sig, co tam

na nas czeka, bedziemy mogli sobie
rzec, ze bezsilnikowy podb6j atmosfery
jest dokonany. Przed nami nie uczynit

tego nikt. Ale czyz nie jest to wiasnie
najwiekszg zachetg?

Tadeusz Wasiljew

Wydzwigarka szybowcowa

Mysl zastosowania wydzwigarki istnia-
ta na terenie sekcji szybowcowej Aero-
klubu Warszawskiego juz oddawna. Cho-
dzito poprostu o moznos$¢ taniego trenin-
gu; zreszta, pewne przyktady niemieckie
wskazywaty, ze nie jest w zasadzie nie-
mozliwe osiggniecie na tej drodze takze
i czego$ wiecej (loty ,wyczynowe”).

R6zne przyczyny, niezawsze zalezne
od zainteresowanych, stanety na prze-
szkodzie wczesniejszej realizacji tego za-
mierzenia. W tych warunkach zastuga
spetnienia w Polsce pracy pionierskiej
przypadta kotu szybowcowemu L.O.P.P.

w Brzesciu n/Bugiem *), cho¢ tam, ze
wzgledu na pewne braki faktyczne, a
bardziej jeszcze moze — spowodu uchy-

bien formalnych, doswiadczenia te zo-

staty narazie zatrzymane.
Konstruktorem warszawskiej wydzwi-

garki jest p. RoScistaw Aleksandrowicz,

Wydzwigarka Kota Szybowcowego

student Sekcji Lotniczej Polit. Warsz.,
znany ogotowi jako twdérca pierwszego
polskiego  ptatowca stabosilnikowego
LAMA?” *)  Zostata ona zaaprobowana
przez witadze techniczne i zapewne nie-
zadtugo bedzie mogta by¢ oddana do bu-
dowy seryjnej. Proby, przeprowadzone
z nig w Warszawie, na lotnisku Moko-
towskiem, daty wyniki zadawalajgce.
Konstruktor uskutecznia obecnie pewne
drobne zmiany, jak wymiana drewnia-
nych przednich rolek kierujacych na sta-
lowe i jednakowej $rednicy, oraz zmiana
amortyzacji noza na gumowa.

Przewidziane sa jeszcze préby na pod-
stotecznem szybowisku w Mitosnie (pod
kontrolg I. B. T. L.), poczem pozosta-
tyby juz tylko drobne formalnosci.

W tych warunkach nie bedzie zawcze-
$nie poda¢ szereg szczeg6téw tego nie-
znanego U nas sprzetu.

Podstawowym elementem
samochodowej jest beben,

wciggarki
na ktéry na-

6/1936.
11/1935.

* patrz Skrzydlata Nr.
**) patrz Skrzydlata, Nr.

wija sie linka stalowa, ciggngca szybo-
wiec. Do tego dochodzi zespét kierow-
niczy (rolki) oraz urzadzenia bezpieczen-
stwa.

Beben, wykonany z blachy, umocowa-
ny jest na jednem z tylnych két samo-
chodu. Przy uzyciu weciggarki tylng
cze$¢ wozu nalezy unie$¢ tak, aby wta-
Sciwe koto nie dotykato ziemi.

Koto przeciwlegte jest zahamowane,
tak, ze caty ruch przenosi sie przez dy-
ferencjat na koto z bebnem, ktére obra-
ca sie wskutek tego z dwukrotnie zwiek-
szong iloscig obrotéw.

Celem bardziej racjonalnego obstugi-
wania wciggarki przez szofera, woz usta-
wiony jest przodem do szybowca, by
kierowca mogt $ledzi¢ caty przebieg lo-
tu. W przedniej cze$ci wozu, na S$ru-
bach, tgczacych  podwozie z resorami,
osadzona jest specjalna wysiegnica w

LOPP w Brzesciu.

formie belki kratowej, na ktorej przy-
mocowano néz do przecinania linki w
razie niebezpieczenstwa, oraz prowadni-

ce, sktadajaca sie z dwu par rolek.
Pierwsza para rolek jest osadzona w
specjalnej ostonie, obracajgcej sie do-

okota osi pionowej, by rolka gtéwna mo-
gta ustawi¢ sie zawsze w kierunku leca-
cego szybowca. O$ obrotu jest wysunie-
ta nieco wprzod, tak, ze ptaszczyzna
rolki podczas wychylenia bedzie zawsze
tworzyta pewien kat z linkg. Poniewaz
jednak katy te sg minimalne, a rolka jest
gteboko wecieta, linka nie moze sie z niej
w zadnym wypadku zsung¢. Ostona jest
skonstruowana tak, ze linka w razie
obluznienia nie moze o nig zahaczy¢ i
zawsze utozy sie w rolce.

Wszystkie rolki sg osadzone na tozy-
skach kulkowych; wykonano je z drze-
wa jesionowego, klejonego warstwami,
Nozyce zbudowano jako dwie blachy z
wycietemi otworami, ktérych krawedzie
stuza za ostrza. Jedna z blach moze su-
wac sie po drugiej w odpowiednio wy-
konanej prowadnicy. Pracy, potrzebnej
do przeciecia linki, dostarczaja dwie



sprezyny, umieszczone po bokach wta-
Sciwego noza (grubos$¢ blachy ruchomej
—e 10 mm). Sita napiecia sprezyny wy-
nosi conajmniej 50 kg, co — uwzgledniw-
szy mase noza i odpowiedni jego skok —
daje petng rekojmie przeciecia linki. N6z
napinany jest zapomocg specjalnej dzwi-
gni, a spuszcza sie go przez pociagniecie
linki (z siedzenia kierowcy), potaczonej
z hakiem.

Zaletg konstrukcji jest tatwy mon-
taz, tatwo$¢ ustawienia w dowolnem
miejscu i dowolnej odlegtosci od szybow-
ca. Kierunek startu nie gra tu zadnej
roli. W celach transportowych nie po-
trzeba specjalnego wézka, gdyz wciggar-
ka jest bardzo mata i doskonale zmiesci
sie np. na podtodze auta, a nawet moze
by¢ niedemontowana. Niekorzystne jest
moze to, ze pracujg satelity dyferencjatu
w samochodzie, lecz praca ta jest tak
krotkotrwata, obcigzenie mate, a warun-
ki pracy natyle dobre (w smarze), ze nie
przedstawia to zadnego niebezpieczen-
stwa.

Obcigzenia, wystepujace w niej pod-
czas pracy nie sa Scislej okreslone; w
kazdym razie sa one mate, a cato$¢ kon-
strukcji widocznie bardzo mocna. Moc
samochodu wystarcza w kazdym wypad-
ku lotu.

Poniewaz normalna szybko$¢ samo-
chodu wynosi 40—60 km/godz., wiec od-
powiada jej przecietna szybko$¢ nawija-
nia linki, uzyskana przez zastosowanie
$rednicy bebna okoto 2 razy mniejszej
niz niz S$rednica kota (ze wzgledu na
zwiekszong dwukrotnie ilos¢ obrotow).

Warto doda¢, ze budowe tej kon-
strukcji wykonata wytwoérnia ,,Steinha-
gen i Stransky”.

Szybownicy warszawscy, a z nimi i in-
ni szybownicy -  przedewszystkiem z
réwnin, oczekujag z wielkiem zaintereso-
waniem na wyniki. Zreszt i na szybo-
wiskach gorskich, nawet na zawodach,
jak w Ustjanowej, sprzet ten mogtby od-
da¢ wielkie ustugi.

Rekordowy szybowiec dwumiejscowy , Kranich”

Doswiadczenia, poczynione w Niem-
czech ze znanym Czytelnikom ,,Rhois-
perberem * (konstr. Jakobsa), sktonity
obecnie D.F.S. do zastosowania tego sa-
mego uktadu w szybowcu wyczynowym
dwumiejscowym.

W ptatowcu dwuosobowym, zwlaszcza
przeznaczonym do celéw szkolnych, naj-
korzystniejsze bytoby umieszczenie miejsc
obok siebie. Jednak datoby to zbyt wiel-

ki przekroj, a zatem i opor szkodliwy
kadtuba i z tego wzgledu tam, gdzie
chodzi o wybitne witasnosci aerodyna-

miczne, trzeba sie zadowoli¢ usytuowa-
niem zatogi w tandem.

Jesli chodzi o uktad skrzydta, to w
wypadku gdrnoptata — nawet po za-
opatrzeniu kabiny w okna od géry —
widoczno$¢ w tym kierunku jest zasta-
ba, przynajmniej w czasie lotu termicz-
nego. Dlatego to witasnie konstruktorzy
niemieckiego instytutu obrali, jak wida¢

* Por. Skrzydlatg Nr 3 z 1935 r.

z rysunku, forme S$rednioptata. Wpraw-
dzie z tylnego siedzenia widocznos¢
wdét do przodu nie jest najlepsza, nie
przeszkadza to jednak zbytnio ani przy
ladowaniu, ani przy obserwacji terenu
podczas lotu na termice. Z przedniego
miejsca, gdzie celowo posadzimy ucz-
nia, widocznos$¢ jest wrecz znakomita.

Przeznaczeniem szybowca ,Kranich”
jest szkolenie z instruktorem w lotach
termicznych oraz w $lepym pilotazu, bez
ktorego wynik lotu w chmurach jest
dzietem przypadku. W przeciwienstwie
do wielu znanych przyktadow maszyn
tego typu, konstruktorzy D.F.S.-u nie li-
czyli sie tutaj z kosztami fabrykacyjne-
mi, starajac sie bezwzglednie ,,wycisngc¢”
maksymalnie doskonate wtasciwosci lot-
ne. Podane na koncu cyfry wyczynéw
pozwolg sie zorjentowac, w jakim stop-
niu cel ten osiggnieto. Sadza oni, ze
wyzsza cena szybowca, dzieki jego lep-
szym od przecietnych witasciwosciom,
zostanie okupiona przez moznos$¢ zaglo-

wania w stabszych warunkach i — tern
samem — przez nizsze koszty szkole-
nia **). Oczywiscie rozumowanie takie

jest bez zarzutu, co nie wyklucza, ze te-
go rodzaju oszczedno$¢ dostepna jest je-
dynie dla zasobnych.

Ptat dwudzielny jest konstrukcji jedno-
podtuznicowej z lekkim dzwigarkiem po-

**) Por. ,Der Segelflieger”, Nr. 6/1936.

mocniczym. Momenty skrecajace prze-
nosi na kadtub rura torsyjna, utworzo-
na przez podtuznice gtowng i sklejke,
pokrywajacg przéd profilu. Podtuznice
gtéwne obu potéwek ptata tgcza sie, jak
u ,Rhonsperbera”, wewnatrz kadtuba.
Ptat kryty jest pioétnem i posiada w
obrysie ksztatt lekkiej strzaly — w ce-
lu umieszczenia tylnego pasazera w
Srodku ciezkosci. W widoku z przodu
skrzydto przedstawia sie jako zatamane
mniejwiecej w 1la rozpietosci (,,M-Flii-
gel”). Daje to z jednej strony niezbed-
ny odstep koncow ptata od ziemi, z dru-
giej za$ wptywa korzystnie na zacho-
wanie sie maszyny w wirazach. Jako

profil zastosowano w czeSci S$rodkowej
popularny G-535, ktory od zataman
przechodzi w symetryczny.

Lotki, odznaczajace sie duzemi wy-
miarami, sg sterowane réznicowo w sto-
sunku 1:2; wyposazono je w klapki
Flettnera.

Dla utatwienia lgdowania, na gornej
powierzchni ptata znajdujg sie po obu

stronach kadtuba klapy, podnoszone do
gory, ktére dziatajg tak skutecznie, ze
zwiekszajg szybko$¢ opadania prawie
do 3 m/sek. Sa one umieszczone mniej-
wiecej w 40% gtebokosci profilu i mo-

ga by¢ sterowane tak przez instrukto-
ra, jak i przez ucznia.

Konstrukcja kadtuba — normalna.
Obie kabiny posiadaja od wewnatrz

mocne poszycie i podtogi Przewidziano
uzycie spadochronéw siedzeniowych, co
pozwala na danie wiekszej ilosci miej-
sce pasazerom. Ostony kabin — otwie-
rane do gory. Na przodzie kadtuba znaj-
duje sie reflektor do lgdowania.

Usterzenie — normalne.

»Kranich” odbyt w ciggu 2 miesiecy
okoto 90 godzin lotu. Konstruktorem je-
go jest Hans Jacobs.

Gtowne dane:

rozpietosc — 18 m
dtugosé — 7,7 m
wysokos¢ —24 m
pow. ptata — 22,7 m2
ciezar wtasny — 255 kg

., W locie — 435 kg
doskonato$¢ (max.) przy

zamk. ostonach — 24
doskonato$¢ (max.)

bez oston —20
szybkos$¢ opadania — co 0,7 m/sek
szybko$¢ opadania

bez oston — co 0,8 m/sek

Amortyzacja ptozy szybowcow

Samolotu motorowego bez nalezycie
amortyzowanego podwozia nie umielibys-
my juz sobie dzi§ wyobrazié. W szybow-
cach wcigz jeszcze zadawalamy sie urzg-
dzeniami wysoce prymitywnemi, co daje
sie zaréwno we znaki uczniowi, jak i ma-
szynie. W Niemczech inz. P. Krekel,
doskonaty pilot i instruktor, skon-
struowat amortyzator oliwno - sprezyno-
wy, ktéry zostat opatentowany przez
znang z tego rodzaju urzadzen firme
Faudi. Zastosowanie tego amortyzatora
w szkoleniu wstepnem dato doskonate
wyniki, szczedzac w zupetnosci skrzyn-
ke. Wszelkie tego rodzaju podiamania
konczyty sie jedynie zniszczeniem pto-
zy Przydatoby sie podobne urzadzenie
i dla ptozy ogonowej szybowcdédw raso-
wych, ktére czesto zmuszone sg lado-
waé na nierbwnym terenie.



Bolestaw Baranowski

KALEJDOSKOP

KONKURSOWY

(Wrazenia uczestnika zawodéw w Ustjanowej)

Zawody!! Wazkie stowo rozlegato sie
wokoto, Pograzony po uszy w pracach na
Politechnice, nie chciatem mysle¢ o zbli-
zajacym sie w szybkiem tempie terminie
otwarcia konkursu. Nie miatem przeciez
knypla w garSci od zesztorocznych zawo-
déw, gdy tymczasem gazety byty prze-
petnione opisami wyczynéw mitodych szy-
bownikéw z Warszawy. Po oddaniu osta-
tniego  projektu odetchngtem z ulga i
czempredzej wyjechatem na kilka dni do
Bezmiechowej, na trening. Jak zwykle w
takich wypadkach — warunki atmosfe-
ryczne nie dopisatly, ale wagarowanie na
storicu i lotnicza atmosfera poprawity
moje samopoczucie. Kilka dni dalszych,
spedzonych przed samemi zawodami na
lwowskiej plazy i w basenie kapielo-
wym i — znalaztem sie znéw w Ustja-
nowej, jak przed 8 miesigcami, w to-
warzystwie dawnych towarzyszy oraz
ambitnej paczki nowicjuszow.

Nie moge powiedzie¢, abym byt za-
chwycony regulaminem. Specjalne zami-
towanie mam przedewszystkiem do prze-
lotow. Nie u$miechata mi sie nudna ,,na-
siadowka’ przy zboczu, ani tez chytre
wyzyskiwanie kombinacyj czasu, przelo-
tu 1 wysokosci w jednym dniu.

I punkty zemscity sie. Juz w pierw-
szym dniu zawod6w zapomniatem puscic¢
barograf w ruch, tracac zyski ze zdoby-
tej wysokosci. W dniu tym rozpoczeta
sie rowniez serja przelotow. Trudno mi
teraz opisywac¢ wrazenia i przebieg lotu
do Debicy. Po kilkunastu przelotach wra-
zenia zacierajg sie i wszystkie one upo-
dabniajg sie do siebie — wiec nie chce
nuzy¢ Czytelnika,

Silniej wrazito mi sie w pamie¢ spot-
kanie z balonem wolnym ,,Sanok” Juz
z daleka ujrzatem na swej wysokosci
(okoto 1.200 m) duzag pitke, wiszacg w
powietrzu z uczepionym u dotu koszem.

Zboczytem 1z trasy przelotu, chcac zbli-
zy¢ sie do ,,nadmuchanej konkurencji
i zatoczy¢ dookota kilka powitalnych
okrazen. Tymczasem balon wznidst sie
wyzej, a ja — wypaditszy z pola pradéw
wznoszacych — szybko stracitem wyso-
kos¢. Balon triumfowat i zapewne sypat

piasek na mojg glowe. Oczywiscie, nie
czutem tego w kabinie, natomiast doku-
czato mi jaskrawe stonice, ktére palito
przez celuloidowe szybki limuzyny. W
rozgrzanem i rzucajace, nad ziemig po-
wietrzu znalaztem kominek i ,,wykreci-
tem” sie ponownie na 1,200 m. Balon
zostat wysoko i daleko w tyle.

Trudno réwniez zapomnie¢ o tern, jak
na matej wysoko$ci staratem sie dole-
cie¢ pod wiatr do Dehicy, aby zarobic
10 punktéw za lgdowanie na lotnisku.
Przerachowywatem  wcigz metry wyso-
kosci na kilometry przelotu i wytrwale
staratem sie wykorzysta¢ stabe wznosze-
nia. Niestety, w odl. 12 km od lotniska
znalaztem sie ponizej drzew i musiatem
ladowaé¢ na przygodnem pélku. Zabez-
pieczywszy szybowiec, zawiadomitem te-
lefonicznie ob6z i, dla od$wiezenia sie,
wszedtem do przeptywajacej niedaleko
Wistoki. Dopiero warkot nadlatujacej
RWD8 wyrwat mnie z tej wiejskiej sie-
lanki.

Stait na holu byt niezwykle ciekawy,
gdyz RWD-a, po przeskoczeniu karto-
fliska, wpadta w wysoki owies i — za-
miast wyciggna¢ szybowiec do gory —

zaczeta pracowaé¢ na podobienstwo zni-
wiarki. Zanurzyta sie po piaste $migta
w zieleni i zostawiata za sobag smugi, jak

okret na wodzie. Oczywiscie, musiatem
sie odczepi¢, gdyz szybko$¢ ogromnie
zmalata, a RWDS8, uwolniona od bala-

stu, wyrwata sie z trudem w powietrze
przed krancem pola. Dalsze tarapaty —

demontaz szybowca, transport na lot-
nisko i ponowny montaz, niedosypianie,
niedojadanie i t. p. — to zwykte dole i

niedole szybownikéw przelotowcow.

Moze kiedy$ te szarg strone przelotéw
uczci jaki$ bohaterski epos, gdyz prze-
dewszystkiem trudy transportu powrot-
nego wymagajg od zawodnika duzej do-
zy zimnej krwi, wytrzymatos$ci i cierpli-
wosci.

W nastepnych dniach pierwszego ty-
godnia nie wiodto mi sie w dalszym
ciggu. Jeden dzien lotny spedzitem na
przymusowych lgdowaniach w Bezmiecho-
wej i, w drodze powrotnej, w Olszanicy,
obserwujgc z ziemi latajacg konkurenje.

Nastepny przelot — to pogon za ston-
cem. Skaczgc od putapu do putapu cu-
mulusa, wydostatem sie z gér nad obsza-
ry nizinne, gdy obszerny stratus, pozo-
stato$¢ po duzej burzy termicznej, roz-
Scielit sie na niebie w okolicy Jarosta-
wia. Daleko w przodzie Swiecito stonce,
a jeszcze dalej znow zaczynaty wyrastac
biate kalafiorki cumuluséw. Z wysokosci
1.200 m rozpoczatem lot $Slizgowy nad te-
renem zacienionym. Minuty uptywaty w
przyjemnym i spokojnym locie $lizgo-
wym, przyjemnos$¢ skonczyta sie jednak
wkroétce, gdyz wskazéwka wysokos$ciomie-
rza zaczeta dochodzi¢ do zera, a oczeki-
wana termika jeszcze nie nadeszta. Prze-
leciatem niziutko przez rzeczke z derwnia-
nym mostkiem, obok jakiej$ wioski.
Przed lgdowaniem czutem pod skrzydtami
lekkie podmuchy pradéw wznoszacych,
lecz nie mogtem ich wykorzystac. A 50
metréw wyzej bocian wznosit sie w trium-
falnych skretach ku niebu! Na domiar
ztego laduje na polu, porytem licznemi
kretowinami. Szybowiec sprawia wraze-
nie furmanki, toczgcej sie po szosie —
zeby szczekajag o siebie. (Gdybym miat

sztuczng szczeke, bytaby mi
dobnie wypadta z twarzy).

Dalsze perypetje — to nocleg i ocze-
kiwanie na samochéd transportowy w
budce droéznika kolejowego pod Lezaj-
skiem. Doba bezczynnosci i nudy w cza-
sie pieknych warunkéw termicznych do
latania, dtuzag sie w nieskoriczonos$é.
Czarny chleb z mlekiem, nocleg w ja-
kiej$ szopce na sianie w towarzystwie do-
kuczliwych pajagkow — to drobiazg w
poréwnaniu z przymusowg bezczynnoscig
w czasie konkursu. Moga o tern wiele
powiedzie¢ zawodnicy, oczekujgcy nie-
raz po kilka dni moznos$ci powrotu na
start. Niewatpliwie istnieje tez i dobra
strona takiej lekcji cierpliwosci. Czuje,
ze na trzecich z rzedu zawodach zaka-
suje flegma niejednego Anglika. Zresz-
ta, komorka moja miata oryginalne wej-
§cie — przez odsuwang deske — wprost z
szosy. Zasypiajac marzytem o szybowcu,
wyekwipowanym na wzor sleepingu, za-
opatrzonym w wysuwang szafke z Przy-
borami toaletowymi.

Poniewaz wszystko ma swdj koniec —
dostatem sie do obozu na drugi dzien
w nocy, po licznych defektach samocho-
du, a zarazem — na jakie$ szare miejsce
w tabeli punktacji.

Nie przejmowatem sie tern zbytnio. W
lotach wtajemniczatem sie coraz bardziej
w kunszt pilotowania mego ,tamanego”
Es-Ge i zzytem sie z maszyng. Czutem,
ze dzien wielkich przelotéw jeszcze nie
nadszedt. Dzisiaj takie wyczyny w skali
Swiatowej — to przeloty 400 i 500 kilo-
metrowe. Ja czekatem na mozno$¢ do-
konania wytomu w dotychczasowym sta-
nie polskich przelotéw i przekroczenia
rekordu  Offierskiego, nietknietego od
1934 roku. Aby tylko poczatek zrobié...
Potem bedziemy latali bez trudu setki
kilometrow, jak Niemcy! A moze nawet
lepiej,

2 dni nastepne, w braku warunkow
przelotowych, spedziliSmy na odpoczyn-
ku przy stokach Zukowa. W niedziele
kilkanascie szybowcéw krecito sie w nie-
licznych kominkach, jak roje roztoszczo-
nych pszczét. Kilka godzin, spedzonych

prawdopo-



w spokojnych warunkach termicznych,
spowodowato odprezenie psychiczne po
pracy ubiegtego tygodnia.

Poniedziatek przyniost piekne wyczy-
ny wysokosci Zabskiego i Antoniaka.
Odpowiednie warunki do startu trwaty
bardzo krétko. Wraz z wiekszoScig mniej
szczeSliwych kolegéw pozostatem w Ust-
janowej po trzech nieudanych startach.
Wiatr, podobnie jak i w dniu nastepnym,
wiat wzdtuz zbocza, utrudniajac start i
chwytanie rodzacych sie w dolinie pra-
déw wznoszacych.

Wyczekiwanie na odpowiednig chwile
startu nie bylo pozbawione momentéw
humorystycznych. Pewnego dnia cate
mrowie zawodnikow otaczato kierownika
startu w oczekiwaniu na otwarcie lotow.
W chwili wciaggniecia flagi ARP na maszt
rzucali sie wszyscy ku bezradnemu star-
towemu, wciskajac mu do reki stos zgto-

szen. A juz dnia nastepnego, majac w
pamieci swoje nieudane starty, kazdy
ociggat sie z oddaniem karty, ogladajac

sie na innych. A dotychczasowe jaskot-
ki — latawce prébne — ,,komarzysci”,
zastrajkowaty, nie chcac ryzykowac stra-
ty czasu na probny lot przy niepewnych
warunkach, jednak dzieki obustronnemu
porozumieniu wkrétce start poczat funk-
cjonowa¢ normalnie, wypuszczajgc co 5
minut kolejno wylosowanych pilotow.

Z rezygnacja opalamy sie na stoncu,
czekajgc na transport powrotny. Tym-
czasem warunki sie polepszyty. Tu i 6w-
dzie jaki$ ,,Komar* dtugo meczyt sie na
wysokosci startu, poczem, wsrubowany w
kominek, poczynat oddala¢ sie w Kkie-
runku podstawy cumulusa. Wyszedtszy
na gore, wystartowatem zaraz ponownie.
Zrazu obawiatem sie, ze znowu skonczy
sie to na niczem. Wskazowka wysokoScio-
mierza opadata beznadziejnie, doszed-
tem niemal do dna doliny. Nie bede me-
czyt czytelnika zbyt drobiazgowem ana-
lizowaniem lotu. Do$¢, ze znalaztem ko-
minek i wykorzystatem go do wysokosci
1.300 m. Zgrubsza nakres$lony plan dal-
szego lotu byt nastepujacy. Wyskoczy¢
z bocznym wiatrem z go6r, na poétnoc,
nad niziny, i tam, nad terenami ptaskie-
mi, kontynuowa¢ lot z wiatrem. Podsta-
wg dalszego przelotu byta decyzja prze-
skoczenia pod nastepny cumutus, odda-
lony o jakie$ 10 km. Trzeba byé mocno

zdecydowanym na przelot i nieraz caitg,
z trudem uzykang wysoko$¢, rzuci¢ na
szale ryzyka, aby oderwac sie z pod opie-
kunczego skrzydta cumulusa.

Udato mi sie dolecie¢ do upatrzonego
cumulusa na wysokosci 500 m. Kilka
nieregularnych okrgzen i—tatwo wydosta-
je sie w miejsce, gdzie widoczna juz go-
lem okiem kondensacja zmetnia powietrze
nad szybowcem. Potem dalej — wpoprzek
doliny Dniestru, koto Starego Sambora.
Chmury stajg sie ciemniejsze i powaz-
ne. Pod ich pokrywa czai sie mrok. Cho-
dze ostroznie wzdtuz ich zawietrznych
krancéw. W dole zostajg po za mna co-
raz to nowe, zalesione pasma gorskie. W
miare odlatywania od Ustjanowej stajag
sie one coraz wyzsze. Ukazuje sie Za-
gtebie  Naftowe i o$wietlone storicem
przedpole Podkarpacia. Bielejg domki
Drohobycza, kominy rafineryj sterczg jak
zapatki. Jestem ,u siebie w domu*.

Tu, na pograniczu gér, na potudnie od
Borystawia, rozciggneta sie ogromna bu-
rza termiczna. Ostroznie i z szacunkiem
obszedtem ja od poinocy, nie chcac
zgtebiac¢ jej tajemnic. Zresztg $pieszy mi
sie. Dzien jest krétki a jeszcze duzo
kilometréw chciatbym zostawi¢ za soba.
Oddalajgc sie od burzy wzdiuz ostatnie-
go pasma gor, zaczatem szybko traci¢
wysoko$¢. Niebo — pokryte catunem
stratusa — nie przepuszczato promieni
stonecznych, dajgcych upragniong termi-
ke. Drogie minuty mijaly, a szybowiec
ciggle opadat nizej. Kieruje sie ku do-
linie, gdzie obnizajacy sie silnie teren
pozwala na lot S$lizgowy jeszcze przez
kilkanascie minut. Nadziei nie trace, bo
nad rzekg Swieci stonce — teren jest
ogrzany, a wiec — mozliwo$¢ ztapania
pradu wznoszacego! Bytem juz zupetnie
nisko, — wysoko$ciomierz, nastawiony na
miejsce startu, wskazywat 250 m ponizej

jego poziomu. Byt to decydujgcy mo-
ment, od ktérego zalezat caty dal-
szy przelot.

Powiodto sie! Zapewne ku niematemu
zdziwieniu plazujacych nad rzekg figu-
dek zaczatem w ciasnych skretach ,ro-
bie' wysoko$¢. Nie zdotatem im sie na-
wet przyjrze¢, wpatrzony w warjometr.
Cierpliwie chodzitem wkélko, az do znu-
dzenia. W tej beznadziejnej monotonji
okrgzen jedyna zabawkag byto puszcza-

nie przez przednig szybke strumienia
chtodnego powietrza.

Wreszcie po pot godzinie znalaztem sie
u szczytu kominka, w bliskosci chmur.
Na wschodzie narastaty tymczasem i za-
geszczaty sie nowe cumulusy. Teraz, or-
jentujac sie wytacznie wedtug chmur,
staram sie utrzymac¢ kierunek wschodni,
posuwajac sie w miare nabierania wy-
sokosci  korytarzami  miedzy  watami
chmur, a brzegiem cumuluséw. W okoli-
cy Katusza niebo sie przejasnia i znow
zaczyna sie zwykte skakanie od chmury

do chmury. W dole — malenki Katusz,
charakterystyczny kopalnig i duzemi
hatdami skatnemi. Dolatuje do Dniestru.
Ukazujg sie Jezupol, Marjampoi i S$licz-
ne meandry rzeki.

Ten odcinek przebywam szybko. Po
poprzednim okresie typowo termiczne-

go krecenia sie do putapu i skakania pod
sasiedni cumulus wydaje mi sig, ze sie-
dze w maszynie motorowej. Z przyduszo-
nym knyplem lece S$rodkiem tancucha
cumuluséw, ciaggnigcego sie wzdtuz Dnie-
stru. Przy szybko$ci 90 do 100 km godz.
mam jeszcze kiopot z silnem wznosze-
niem, ktére chce mnie gwattem wciggnaé
w mokre objecia chmury. Daje wiec no-
ge w bok, poza brzeg zachtannej chmury.
Droga do Horodenki przeszta szybko.

Przelatujac granice obmyslam kawaty,
jakie bede opowiadat kolegom po po-
wrocie. O zielonych cumulusach, czer-
wonej trawie i niebieskich drzewach. O
tern, ze rumunska termika to nie jest
taka zwykta termika, a rumunskie wia-
try tez do polskich nie sg podobne. Robi
mi sie nadzwyczaj wesoto. Wyciggam z

torby swa butelke ze smoczkiem i — z
okazji nielegalnego przejscia granicy —
wypijam do reszty herbate. Chciatbym

skaka¢ w szybowcu, zapominam zupeinie
0 zmeczeniu i o dtugich nogach, ktére mi
zdretwiaty. Zegnam Zaleszczyki i kieru-
je sie bardziej na potudnie. Obawiam sie
poprostu, ze madgtbhym wylgdowaé w So-

wietach, a nie chciatbym by¢ razem z
szybowcem postrzelany jak sito.
Czerniowce widniejg juz zdaleka,

lecz musze znéw, skaczac od cumulusa
do cumulusa, wypracowywac¢ odlegtosc.
Pod wieczér niebo powoli oczyszcza sie

zupetnie. Juz od 7 godzin jestem przy-
wigzany do szybowca, jak $limak do
skorupy. Btogostawie pomyst zabrania
miekkiej poduszeczki i przeciggam sie

w miare moznosci w kabinie.

Lotnisko w Czerniowcach kusi zielo-
nym rombem trawy i duzym hangarem.
Miasto wyglada z powietrza bardzo inte-
resujgco. Rozsadnie bytoby wyladowac
na lotnisku, skracajagc w ten sposdb
dtugg procedure formalnosci policyjnych
1 transportowych. W dodatku warunki
do dalszego lotu juz sie skonczyty. Ale
rekord! Nalezy go podnie$¢ jak najbar-
dziej... zresztg... niewiadomo, czy réwno-
cze$nie jaki$ konkurent nie przeleci o
kilka Kkilometréow dalej, a nadzieje na

odzyskanie rekordu odlegtosci rozwiejag
sie jak sen.
Lece wiec dalej lotem $lizgowym

wzdtuz Prutu, oglgdajgc sie z zalem na
Czerniowce. Coraz wiecej petli btyszczag-
cego Prutu zostaje w tyle — ziemia zbli-
za sie ciagle.

Dolatuje do niewielkiego miasteczka o
charakterze zupetnie odmiennym od na-
szych. Z zewnatrz — chaty otoczone sa-
dami, krete drézki, w Srodku — geste
skupienie domkéw i kramikéw, przedzie-
lone centralng arterjag. To Darabani.
Obok obszerne pole — idealnie gtadkie,



jak lotnisko, ztudzenie powieksza widok
biatych zabudowan, rozstawionych regu-
larnie na brzegach domniemanego lotni-
ska. Zaintrygowany, wygladam to z jed-

nego, to z drugiego okienka limuzyny.
Rzekome hangary okazaty sie szatasami
pasterzy z desek, a lotnisko — pastwi-
skiem.

Po kilku S$lizgach laduje miedzy sta-
dami owiec. Z trudem wytaze z kabiny
i zdejmuje gniotgcy spadochron. Czem-
predzej mierze odlegto$¢ na mapie. Oko-
to 330.

Tymczasem, naprzeciw biegng pasterze,
baby, dzieci i wkrotce koto szybowca
zaroito sie od ludzi. Gwar podnieconych
gtoséw w nieznanym jezyku dziwnie
kontrastowat z dotychczasowag ciszg i
spokojem samotnego przelotu. Znalazt
sie i zyd, z ktérym dogadatem sie po
niemiecku. Po krotkiej naradzie przecig-
gamy szybowiec do pierwszych domkéw

miasta. Zjawia sie policjant z trzcinka
w reku i miejscowa elita — z burmi-
strzem na czele. Wszystko ciekawe i
przyjazne.

Zabezpieczywszy szybowiec, zostawiam

go pod opieka policjanta, za ogrodzeniem
z drutu kolczastego i udaje sie do mia-
steczka, aby powiadomic¢ telefonicznie
wtadze. Szefem  centrali telefonicznej
byt, jak sie okazato, miejscowy fryzjer,
ktéory w przerwach pomiedzy goleniem
klijentow dokonywat potgczen i innych
manipulacyj, zwigzanych ze swym urze-
dem. W lokalu tym, stale przepetnionym,
osoba moja wzbudzita pewnag sensacje.
Bez ponczoch i marynarki musiatem wy-
glada¢ nieco podejrzanie. W oczekiwaniu
na potgczenie ze Lwowem skorzystatem
z uprzejmosci szefa i ogolitem sie. Nie
wiadat wprawdzie zadnym z ,europej-
skich" jezykéw, ale zawarlismy przyjazn
na migi i przez caty czas mego pobytu
w Darabani nie chciat bra¢ pieniedzy za
pielegnowanie mego oblicza.

Przez telefon zaklinatem macierzysty
aeroklub we Lwowie, aby niebo i piekto
przewréci¢ do gory nogami i mnie jak-
najpredzej odtransportowa¢ do Ustjono-
wej. Potem, uzbroiwszy sie w cierpliwos¢,
zaczatem czekad.

Przeszedt jeden rumuniski dzied upalny
i stoneczny. Ludzie zaczepiali mnie na
ulicy, pytajac o termin odlotu. Burmistrz
podejmowat mnie godnie. Otrzymatem
osobny pokéj w jego obszernym, parte-
rowym domku.

Szybowiec pilnowali dniem i nocg na
zmiane policjanci o twarzach, bronzo-
wych jak ich mundury. Szef miejscowej
policji, wypytawszy mnie szczeg6towo o
przyczyne ladowania, zachodzit codzien-
nie — moze dla sprawdzenia, czy pta-
szek nie czmychnat, pusciwszy jakis ta-
jemniczy motor w ruch. Nie oddalatem
sie z domu, oczekujgc lada chwila przy-
lotu samolotu. 1 wszystko bytoby letnig
sielanka, gdyby nie $wiadomo$¢ odby-
wajgcych sie w kraju zawodéw. Do tego
czasu zadnych wiadomos$ci nie otrzyma-

tem.
Drugi dzien przeszedt réwnic bezna-
dziejnie, jak i poprzedni. Ludzie, stra-

ciwszy zainteresowanie, przestali sie juz
pyta¢ o przylot samolotu. Wioczytem sie
po miescie w towarzystwie kilku mto-
dzianoéw, lub tez zabawiatem sie z bur-
mistrzanka turecka gra, podobng do war-
cabéw. 2 burze frontowe przeszty po po-
tudniu, moczac doszczetnie szybowiec.

Dopiero w pigtek po obiedzie miastecz-
ko ozywito sie, jakgdyby przebiegta je
iskra elektryczna. Przed dom burmistrza

zajechat warczacy fordzik z wojskowe-
mi personami — majorem zandarmerji
w  towarzystwie sekretarza i miodego
zotnierza z karabinem, ktory stuzyt za
ttumacza. Major obejrzat szybowiec, spi-
sal protokét i wreszcie poinformowat, ze
samolot holujacy przyleci wieczorem ze
Lwowa. Strapiona mina burmistrza roz-
pogodzita sie na wiadomos$¢, ze zoinierz
nie ma zamiaru odprowadzi¢ mnie do
paki, lecz — wprost przeciwnie — wy-
puszcza mnie wolno.

Wkrotce rozlegto sie zdata brzeczenie
motoru i dwie kreski ukazaty sie nad
horyzontem. To charakterystyczna RWD8,
eskortowana przez Klemma z czernio-
wieckiego aeroklubu. W miasteczku za-
roito sie. Kto zyw — pospieszyt konno,

furmankami lub pieszo w strone lado-
wiska. RDWS8 wusiadta prawie bez wi-
razu przy kopce zapalonej stomy, za-

nim jeszcze inwazja ciekawych Rumunéw
zalata teren lgdowania. Wszystkie zna-
komitosci miejscowe znalazty sie na miej-
scu, nie wytaczajac aptekarza i wetery-
narza.

Przez pierscien gapiéw przedartem sie
do Szarka. Witamy sie serdecznie i po-
$piesznie wymieniamy nowiny i wraze-
nia. Wieczor zapada, wiec postanawiamy
startowa¢ zaraz do Czerniowiec. Drugi
samolot krgzy tymczasem nad nami.

Z trudem udaje sie nam wypchna¢ tu-
dzi poza miejsce startu.

W osatniej chwili wysuwa sie przed
gotowym do startu zespotem jaka$ dziew-
czynka i — wetkngwszy palec do buzi
— wpatruje sie w krecace sie $migto sa-
molotu. Dopiero okrzyk i gest pilota spe-
dza ja na bok.

Startujemy w waskim szpalerze, utwo-
rzonym przez zwartg mase ludzi i od-
dychamy z wulga, gdy wydostajemy sie
wreszcie w powietrze.

Znéw odwija sie przedemna wstgzka
Prutu, ale w Kkierunku odwrotnym.

Siedze obtadowany z obu stron more-
lami, a z kieszeni sterczg mi ,flachy”
rumunskiego wina.

Z Czerniowiec wystartowalismy naza-
jutrz o g. 2.30 w nocy, przed wschodem
stonca. Lot na holu do Ustjanowej
trwat przeszto 3 godziny. Mgty poranne
zalegaty doliny przeslicznie modelowa-
nemi warstwami. Miasto wyzierato tyl-
ko czeSciowo z pod ich przescieradta.

Zmeczony 1 niewyspany kiwatem sie
sennie w szybowcu. Od czasu do czasu
szarpniecie linki holowniczej przywoty-
wato mnie do porzadku. Szarek holowat
doskonale. Za Wygodg wlecielismy w
goéry. W dolinach zastygty mgty, oswie-
tlone wschodzgacpm stoincem, jak potez-

ne lodowce. RWDS8, mielgc wytrwale
Smigtem powietrze, przesuwata sie na
ich tle.

Nareszcie — znéw Ustjanowa, po czte-

rech dniach roztgki. Ostatni z serji prze-
lotbw wykonatem w ostatnig niedziele
konkursu. Ztozyto sie tak, ze wylado-
watem koto Radymna i wpadtem odra-
zu, jako i-ty do bridza. do komendanta
miejscowego garnizonu. Po zabezpiecze-
mu szybowca w krytej ujezdzalni, spe-
dzitem czas do przyjazdu samochodu
przy zielonym stoliku. Zawody byty juz
skonczone.

Mimo to z zalem obserwowatem piek-
ny front burzowy, ktéry przeciggat przez
Radymno o godzinie 6 wiecz. Klebig-
ce sie chmury na walcu burzowym bu-
dzity wspomnienia poprzednich przelo-
tow  frontowych i tesknote za nowym,
dtugim... diugim przelotem.

K © Ui R A

Nowy rekord Szkoty Wotynskiej

W dniu 29 lipca b. r. w Wotynskiej
Szkole Szybowcowej L. O. P. P. na So-
kolej Gorze osiagnieto nowy rekord
Szkoty.

Pilot szyb. kat. Cu, p. Tadeusz Droz-
dowski z Aeroklubu Warszawskiego, za-
glowat na ,,Komarze” 8 godzin i 13 mi-
nut, ustalajac nowy wotynski lokalny re-
kord ditugotrwatosci lotu.

W. Brytanja

Dobry wyczyn na wiasnym sprzecie.
Znany pilot angielski Wills przeleciat 5
lipca z Dunstable do Pakefield (162 km)
w 4/4 godziny, na szybowcu ,Hiordis”
konstrukcji Buxtona. Dotychczas wyczy-
nowcy angielscy latali gtéwnie na sprze-
cie niemieckim,

Czechostowacja

Zawody. Od 5 do 19 lipca odbyty sie
na szybowisku koto Zlina zawody szy-
bowcowe, w ktérych wzieli m. in. udziat
takze i piloci jugostowianscy. Zawody
minety — bez sensacyj. Startowaty takze
,Komary” i CW-5. Jes$li miejsce nam
pozwoli, powr6cimy do tych zawodéw
jeszcze w przysztym miesigcu.

Francja

Trzecia kategorja D. Jean Picore wy-
konat ostatni warunek do kat D lotem
5 h 14'. Dotychczas kat. D posiadali we
Francji tylko Nessler i Mazoyer.

Niemcy
Loty docelowe. »Flugkapitan” Otto
Babekuhl z tow. ,Deutsche Lufthansa”
wykonat niedawno zapowiedziany lot
docelowy z Berlina do Szczecina, na
szybowcu Rhoénsperber. Czas lotu -
3/4 godziny. O lotach szybowcowych

innych pilotéw DLH pisaliSmy juz w po-
przednim numerze. Pilotem komunika-
cyjnym jest takze znakomity Riedel.
Trojmotorowe Junkersy dag sie znako-
micie pogodzi¢ ze zwinnym szybowcem!

Znane pismo ,Berliner Zeitung am
Mittag” ogtosito nagrode 3000 marek za
przelot Wasserkuppe — Berlin (320 km).
Trasa ta o tyle jest trudna, ze nie zga-
dza sie z wykorzystywanym zazwyczaj z
Rhén kierunkiem wiatru.

Zawody w Rhon. Do tegorocznych,
XVII skolei, zawodéw na Wasserkuppe
zgtoszono 61 pilotow z takaz liczbg szy-
bowcéw. Poraz pierwszy od wielu lat
brak imienia Hirth'a. Typy maszyn:
»Rhénsperber” — 26 sztuk (w tern jeden
zmodyfikowany Hanny Reitsch), ,Rhé-
nadler” —e 20, ,Rhénbussard” — 5
,Condor 1I” — 5 ,Monimoa” — 2, po
jednym: —e _Condor II”, ,Mii 13 m” i
.Prasident”.

Przelot Malmé — Kopenhaga. Piotr
Riedel wykonat przelot z Malmo (Szwe-
cja) do stolicy Danji. — Start do lotu
nastapit za samolotem; wysoko$¢ odczy-
nienia — 400 m. Czas lotu 1K godziny.

Z. S. R R

Przelot 325 km. Wedtug doniesien za-
zwyczaj dobrze poinformowanej prasy
francuskiej, pilot Jeczenko wykonat
325-kilometrowy przelot po starcie cia-
gowym na wysoko$¢ 700 m. Bytbhy to
juz drugi w Rosji przelot ponad 300 km.

Z powodu nieotrzymania na czas ma-
terjatéw, sprawozdania szczeg6towe z
Zawodow Ustjanowskich zmuszeni je-
steSmy odtozy¢ do nastepnego numeru.

Redakcja.



LOTNICTWO POPULARNE

Na marginesie konkursu ,Societ¢ du Duralumin”

Sprawy lotnictwa popularnego we
Francji juz nieraz stanowity okazje do
wyciggania tutaj wnioskéw pouczajacych
i interesujagcych. Cechg rozwoju tego
lotnictwa w ojczyznie Mignefa byt do-
tad — jak to Czytelnicy wiedzg — brak
organizacji czy tez planowosci, a chwi-
lami moze nawet — wrecz chaos. W
ostatnim czasie jest tam jednak do zano-
towania inicjatywa, witasnie zmierza-
jgca do  stworzenia pewnych ram
dla tego ruchu. Mniejsza, ze inicja-
tywa ta pochodzi z poza S$rodowiska,
ktérego imiona  przywykliSmy na tern
miejscu widywac; zreszta, jak sie dalej
przekonamy, fakt ten dodaje tylko
przedsiewzieciu  wiekszego znaczenia.
Takze i pewna jednostrono$¢ konkursu
nie zmienia istniejgcego stanu rzeczy.

Wydarzeniem tern jest konkurs towa-
rzystwa ,Societe du Duralumin \

Opisujac niedawno tani dwuptat Vol-
land, konstrukcji znanego przemystowca
drzewnego, autor wyrazit zartobliwg
uwage, ze wyglada to tak, jak gdyby
wielki przemyst drzewny liczyt na ,avia-
tion nouvelle” jako na powazny rynek
zbytu. Ot6z, zdaje sie, ze taki zart ma
sporo powaznej tresci.

,Societe du Duralumin” jest poteznag
instytucja przemystowa. Przyszto ono do
wniosku, ze tanie lotnictwo popularne
jest wtasnie rynkiem zbytu, ktérego ba-
gatelizowanie bytoby niepoprawnem
marnotrawstwem. Dodajmy, ze wszak
olbrzymia wiekszo$¢ ptatowcow tej ka-
tegorji posiada konstrukcje drewniana,
co nie wyglada zbyt zachecajgco. Mimo
to, a moze wiasnie dlatego, — ,Societe
du Duralumin” postanowito zdoby¢ te
dziedzine lotnictwa bez wzgledu na na-
ktad. Przeznaczono na ten cel p6t miljo-
na frankéw. Trzeba zaiste pogratulowaé
tak dalekowzrocznego stanowiska; ,o0d-
bicie” tej powaznej sumy od ludzi, ktd-
rzy budujg samolot za drobne oszcze-

dno$ci — bedzie wymagaé¢ dtugiego
czasu.

Jak tatwo sie domysle¢, warunkiem
konkursu jest skonstruowanie samolotu

o strukturze, uwzgledniajacej w jaknaj-
wiekszym stopniu uzycie lekkich metali.
Zreszta, w zasadzie chodzi tylko o szkie-
let. W porozumieniu z wiadzami prze-
prowadzony bedzie najpierw konkurs
projektow, z ktérych 6 najlepszych
otrzyma nagrody po 10 tys. frankow.
Z nich trzy zostang poddane realizacji
na koszt towarzystwa, asygnujacego na
ten cel 300 tys. frankéw. Zbudowane sa-
moloty odbeda serje prob w locie i, sto-
sownie do jej wynikéw, otrzymajg na-
grody: 30 tys., 20 tys. i 10 tys. frankow.
»Societe du Duralumin” przewiduje na-
stepnie przystgpienie do budowy seryj-
nej, az niemal masowej.

Warto poda¢ niektore szczegOty.

Koncepcja samolotu pozostawiona jest
uznaniu konstruktoréw. Musi on jednak
by¢ w stanie otrzymac ,certificat de na-
vigabilite” kategorji normalnej. Dla apa-
ratow jednomiejscowych nieprzekraczal-
na moc grupy napedowej wynosi 40 KM,

dla dwumiejscowych — 60 KM. Zbior-
niki  paliwa majg umozliwi¢ conaj-
mniej 3-godzinny lot przy 80%
mocy nominalnej. Szybko$¢ minimalna

ma by¢ nie wyzsza od 65 km/godz., ma-
ksymalna natomiast — nie mniejsza od
120 km przy nominalnej mocy silnika.

Do projektu winna by¢ dotgczona
kalkulacja  kosztu samolotu. Amor-
tyzacja narzedzi i t. p. ma by¢ obli-

czona dla 1000 sztuk ptatowcéw... Win-
no by¢ przewidziane uzycie narzedzi
specjalnych, jak np. matryce do pras,
oraz poifabrykatéw, specjalnie dostoso-
wanych. ,Conditio sine qua non” — jest
kwestja bezpieczenstwa.

W dalszym ciggu ,,Societe du Duralu-
min” poleca rozwazy¢ kwestje samo-
dzielnej budowy amatorskiej, wzglednie
montazu z czeSci, dostarczonych przez
wytwornie.

Po uzyskaniu przez wyréznione i zbu-
dowane 3 samoloty ,certificat de navi-
gabilite”, wykonajg one lot okrezny na
trasie 5000 km, zawierajacy 50 etapow
obowigzkowych. Wyniki jego postuzg
jury do wydania ostatecznego sadu.

Tak wyglada ten francuski konkurs.

Zauwazmy jeszcze, ze analogiczny pro-
gram (surowe proby prototypow, uta-
twienie amatorskiej budowy) wysuwat
niedawno na #tamach Skrzydlatej, autor
artykutu ,,Wszerz...” *).

Mozeby warto teraz
naszych warunkow.

W Polsce niema chaosu w dziedzinie

nawigza¢ do

lotnictwa popularnego bo — niema
witasnie tego lotnictwa. Jedna ,AMA”
i to w dodatku (pod wzgledem latania)

dos¢ apatyczna — to stanowczo zarna-

*) por. zeszyt czerwcowy r. b.

Bluebird"

Zaktady National Airplane and Motor
Co. w Billing (Montana) wypuscity tani
samolot jednomiejscowy, ktérego cena,
tacznie z silnikiem, wynosi okoto 4.000
ztotych. Nazwany on zostat do$¢ szum-
nie ,U. S. A. National Bluebird”.

Jest to gornoptat o skrzydle usztyw-
nionem ciegnami, z belka ogonowg, wy-
posazony w 35-konny silnik ,National”.

Kadtub wykonany jest ze spawanych
rur stalowych i kornczy sie dos$¢ blisko
za krawedzig sptywu ptata. W tern miej-
scu znajduje sie réwniez ptoza ogonowa.
Przedtuzenie kadtuba stanowi belka o-
gonowa o trojkatnym przekroju, na ktd-
rej spoczywajg stery. W ten sposob o-

,National

to! A wiec w Polsce beda kierowac nie

te same wymagania chwili. Ale nie
mniej i u nas decydowaé musza te same
potrzeby zasadnicze. | tutaj przyktad

tego francuskiego przedsiebiorstwa mo-
ze sie okaza¢ pozyteczny. Oczywiscie,
my nie mamy zadnego powodu nastawac

na konstrukcje metalowa: raczej wrecz
przeciwnie, przynajmniej co sie ty-
czy aluminjum. Ale cata reszta — na-

daje sie najzupeiniej, zeby sie pod nig
obiema rekami podpisac.

Zreszta, co$ podobnego urzadzono u
nas juz w zesztym roku, zwracajgc sie
\ednak tylko do kilku placéwek; tylko
w jednym wypadku odniesiono sie do
konstruktoréw, zeby sie tak wyrazi¢, —
»dzikich”. Owoce dzisiaj jeszcze nie na-
dajg sie do zrywania. Samolot wymaga
czasu.

Sadzimy, ze warto, aby w tym kierun-
ku zostata udzielona oficjalna i konkret-
nie w szczego6tach sprecyzowana zache-
ta w taki spos6b, aby wywotata jak naj-
szersze echo. Warto, aby pewne pro-
jekty organizacji rozwoju lotnictwa sta-
bosilnikowego zostaty ostatecznie opra-
cowane i wcielone w zycie.

Te ilosci pilotéw cywilnych, jakiemi
dotagd operowali$my, nie moga wystar-
czy¢ w obliczu stale rosnacych potrzeb.
Tutaj naprawde muszg by¢é masy! Ze
wzgledow bezpieczenstwa narodowego
latanie  musi sie sta¢ u nas czem$ tak
rozpowszechnionem, jak zaprawa spor-
towa czy przysposobienie strzeleckie.
To daje sie zrealizowa¢ tylko na samolo-
cie matej mocy.

gon jest uwolniony od uderzen przy
starcie, a zwtaszcza przy lagdowaniu i jest
takze wusuniety z zasiegu takich prze-
szkdd terenowych, jak wysokie zboze
i t. p. Pokrycie kadtuba: sprzodu — bla-

cha aluminjowa, stylu — ptétno.
Skrzydto dwudzielne — drewnianej
konstrukcji, spoczywa na kadiubie (na

gérnej czesci trojkatnej); jest ono uchwy-
cone ciegnami do spodu kadtuba i do
wiezyczki nad nim.

Podwozie — normalne, o dwu ukta-
dach trojpretowych. Amortyzacja goleni

skrajnych, biegnacych do gdrnej czesci
kadtuba — kauczukiem.

Silnik napedza bezpos$rednio $migto
ciggnace.

Gtéwne dane:

rozpietos$c — I1'm

dtugosc — 58 m

wysokosé — 34 m

pow. ptata — 16 m-

ciezar wiasny 200 kg

ilo§¢ materj.pednych -- 45 litréw

szybko$¢ max.
szybkos$¢ lgdowania
putap

zasieg

— 135 km/godz
44 km/godz (?)

— 4200 m

— 500 km

Na uwage zastuguje konstrukcja mie-
szana przyczem caly aparat jest bez-
pretensjonalny.



Czeskie samoloty ekonomiczne Benes-Mraz

Akcja, ktérg zainicjowat Aeroklub
Czechostowacki w celu wyszkolenia ty-
sigca nowych pilotéw dla uzupetnienia
rezerw latajagcych, wywotata tez odpo-
wiedni skutek odnos$nie sprawy sprzetu.
Jesli bowiem pisze sie, ze koszty wy-
szkolenia jednego ucznia (ktére pokrywa
zresztg specjalny fundusz, korzystajacy
z ofiarnosci spoteczenstwa) dajg sie zre-
dukowaé¢ do 5000 koron, jasne jest, iz
wymaga to specjalnie ekonomicznych
samolotow. Nie mniej wazna jest spra-
wa treningu dla przysztych pilotow; tu
musi odegra¢ swa role lotnictwo stabej
mocy.

Be —

Ogolny i wiasny interes najlepiej zro-
zumiata wytwérnia Benes-Mraz w Cho-
cen, znana juz Czytelnikom z okazji po-
dawanego przez nas w czerwcu r. b. opi-
su gornoptata Be - 60. Obok wspomnia-
nego ptatowca zaktady te wypuscity
jeszcze catly szereg prototypow maszyn
ekonomicznych, szkolnych, sportowych,
akrobacyjnych i turystycznych. Naleza
one wyraznie do dwu grup: goérnoptato-
wej, reprezentowanej przez Be-60, oraz
licznej dolnoptatowej, zawierajagcej mode-
le Be-50, Be-52, Be-56, Be-500, Be-501,
Be-502, o rozlegtej skali mocy od 25 KM
do 140 KM.

Dolnoptatowce, o znaku dwucyfrowym,
posiadajag silniki, ktérych moc wykracza
poza ramy niniejszego dziatu. Dlatego
tez zajmiemy sie jedynie rodzing ,Bibi”,
t. zn. jednomiejscowkami Be-500, 501 i
502. Zresztg ten ostatni samolot, posia-
dajacy silnik Walter Minor 85/95 KM,
takze tutaj nie nalezy, a z dwoma po-

przedniemi taczy sie tylko wspdlnoSciag
konstrukcji.
Be-500 jest kabinowym, jednoosobo-

wym ptatowcem ,popularnym”, wyposa-
zonym w najstabszy z silnikow Waltera,
t. j. ,,Atom”, mocy 25 KM, ktory jednak
—» dzieki starannemu opracowaniu aero-
dynamicznemu samolotu — zapewnia mu
pokazna szybko$¢ maksymalng — 155
km/godz. Od modelu tego stworzono
bardzo zblizone pochodne, mian. Be-501
i 502, r6znigce sie oden wiasciwie tylko
zwiekszong mocg, (pierwszy z nich ma
silnik  Walter - Mikron 45 KM). ,,Bibi”
posiadajg ptat wykonany jako jedna ca-
tos$¢, ktory osadza sie w wycieciu na dol-
nej czesSci kadtuba i mocuje czterema
sworzniami. Ptat jest wolnonosny; osno-
we jego konstrukcji  stanowi  gtdwny
dzwigar wraz z tylng podifuznicag pomoc-
niczg. Konstrukcja —e catkowicie drew-
niana (pokrycie — ze sklejki).

Rowniez z drzewa wykonany jest ka-
dtub, takze pokryty sklejka. Kabina pi-
lota, zapewniajgca dostateczng widocz-
no$¢, umieszczona jest na wysokosci

dzwigara skrzydtowego. Za kabing
bagaznik. Opierzenie normalne.
Podwozie wolnonos$ne, okapotowa-
ne ,,pantalonami”.
Fama silnikowa — z rur stalowych.
Zbiornik benzyny — w kadtubie, nor-

malnie zawiera 40 litréow paliwa.

Niemal identyczna jest konstrukcja
Be-501.
Oto charakterystyka tych dwu typow;
Dane Be — 500 Be — 501
moc silnika 25 KM 45 KM
rozpietos$é 8,5 m 8,5 m
dtugosc 58 m 6.02 m
501.
wysokos$¢ 1,65 m 1,65 m
rozstaw kot 1,7 m 1,7 m
pow. nosna 9 m? 9 m?
ciezar witasny 170 kg 245 kg
cigzar uzytecznyl 15 kg 183 kg
ciezar w locie 285 kg 428 kg

31,6 kg/m2 47,5 kg/m2
11,4 kg/KM 9,5 kg/KM

obciaz, ptata
obcigz, mocy

Wyczyny Be — 5r0 Be — 501
szybk. max. 155 km/godz.190 km/godz.
, podrézna 135 165
» ladowania 57 il 73
czas wznoszenia
na 1000 m 9 9'
putap teoret. 4000 m 3300 m
zasieg 850 km 1700 m
Nalezy przypomnie¢, ze ,Be-501" za-

jeta pierwsze miejsce w kategorji 4-litro-
wej w wyscigu ,12 Heures d’Angers”, a
,Be-502” — w kat. 4-litrowej (patrz po-
przedni numer Skrzydlatej).

»Mikro - Heinkel - He 70”. Na taka
nazwe zastuzyt, naszem zdaniem, demon-
strowany na lotnisku Tempelhof w Berli-
nie, w dniu 31 lipca, stabosilnikowy dol-
noptat konstrukcji Bocka, widoczny na
podanej tu fotografji. Wyposazony jest
w, 20-konny silnik ,llo0”.

W. Brytanja

Zawody ,,Pou du ciel’ow” w Ramsgate.
4 sierpnia odbyty sie zawody dla ,Pou
du ciekéw” w Ramsgate. Wzieto w nich
udziat 7 maszyn. Zawody te byly ,mie-
dzynarodowe”, albowiem obok 3 Angli-
kow startowato takze 4 Francuzéw. ,Pou
du cieke”, pokazane w Ramsgate, byty
najrézniejszego gatunku, od jednego z
pierwszych modeli z 17-konnym silnikiem
Aubien & Dunne do ,,Pou” wolnonos$ne-
go z 30-konnym silnikiem Carden’a. Wy-
Scigu nie ukonczyt z powodu defektu sil-
nika jeden zawodnik. W$rdéd szesciu po-
zostatych pierwszy byt Bret na ,Pou
Bouquin” Mignefa z silnikiem ,Ava”
27 KM. Po zawodach miato miejsce Kil-
ka demonstracyj samolotéw popular-
nych. Robert Kronfeld pokazywat zna-
nego ,Drone’a”, pilot Kirwan — , Aeron-
ca’e”, Shoesmith — budowanego z licen-
cji ,,Hilson - Praga”. Pdézniej prezentowa-

no maszyny normalne, jak ,Swallow”,
»Hornet” Moth, ,Monospar ST-6",
,Scion” i t. d. Najwiekszg sensacje
wzbudzit jednak najnowszy twoér Mi-

gnet’a, HM-18, ktory z racji zakazu min.
Cofa musiano przywiez¢ za samocho-
dem do Calais. ,,HM-18" latat w Anglji
z 30-konnym silnikiem; ma on okoto 100
km/godz. Czas wznoszenia na 300 m —
1 minuta. Nowy ,,Pou” rézni sie wygla-
dem od modeli poprzednich do$¢ znacz-
nie, jak to tatwo zauwazy¢ na fotografji.

Czechostowacja

»Praga - Baby” na Olimpjadzie. W

miedzynarodowym zlocie gwiazdzistym
na Olimpjade berlinskag, dwa pierw-
sze miejsca zajety stabosilnikowe dwu-
miejscowe gornoptatowce ,Praga-Baby”,

mocy 36 KM (piloci: Fuksa i Polma). Jak-
kolwiek zwyciestwo to byto wynikiem
przedewszystkiem przyjetego wzoru
punktacyjnego, stanowi jednak dowad,
ze ten typ samolotu odpowiada obecnym
dazeniom w lotnictwie prywatnem. ,Pra-
ga - Baby” odniosta ostatnio szereg po-

waznych sukceséw miedzynarodowych
(lot do Kapsztadu, rekord odlegtosci
Cheb — Wilno i t. d.).

Francja

Minister Cot a lotnictwo popularne.
Min. Cot zamierza catkowicie zetatyzo-
waé lotnictwo popularne, podobnie, jak
to uczynit z przemystem lotniczym. Na-
razie wstrzymat premje na zakup sprze-
tu, ktére ustanowit swego czasu gen. De-

Samolot stabosilnikowy o odksztal-
calnym ptacie. Oblatany zostat, jakoby
z dobrym skutkiem, 17-“konny dolnoptat
Lachassagne, wyro6zniajacy sie konstruk-
cja skrzydet, dozwalajagcg na zmiane w
locie profilu. Blizsze dane nie sg znane.
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Wodnoptat Loire — 102

Przed niewielu dniami odbyty sie w
St. Nazaire pierwsze loty prébne nowego
wielkiego wodnosamolotu typu Loire 102,
zamoéwionego przed dwoma laty na pod-
stawie konkursu projektéw. Loire 102
stanowi pewng ewolucje znanego hydro-
planu Loire 70.

Nowy wodnoptat jest goérnoptatem o
skrzydle, utozonem na nadbudéwce todzi,
wspartem dwoma zastrzatami z kazdej
strony. Czesci skrajne ptata posiadajg
krawedz natarcia zbiegajacg ku tytowi,
co tworzy w obrysie strzate. Uzyty profil
ma 11% grubosci, wiec jest on dos¢ cien-
ki. W Srodkowej czesci skrzydta znajdu-
ja sie klapy do lgdowania, a na koncach
rozpietosci — lotki szczelinowe, ktore
mozna wychyla¢ takze i jednokierunko-
wo, przez co wzrasta wklestos¢ profilu.
Sterowanie lotek — roéznicowe; szczeli-
na otwiera si¢ dopiero przy wychyle-
niach o kat wiekszy od 10°. Konstrukcja
ptata — dwupodtuznicowa; elementy sta-
lowe chronione sg przeciw wptywom ze-
wnetrznym przez proces parkeryzacyjny.
Pokrycie ptata w czesci centralnej —
duralowe, w czesciach skrajnych — pto-
cienne. Zastrzaly — z okragtych, oprofi-
lowanych rur stalowych. W ptaszczyznie
zastrzatow — usztywnienie ciegnami.

Kadtub, o pokryciu pracujgcem, posiada
usztywnienia z profilow otwartych. Za-
stosowano tutaj dural i wedal. Na przo-
dzie kadtuba znajduje sie pomieszczenie
na wszelkie wyposazenie, obok — drzwi
wyjsciowe dla pasazerow, kuchnia, toa-
leta, kabiny pasazerskie (4 miejsca), da-
lej — pomieszczenia dla zatogi i przejscie
do przedziatu pilotéw, mieszczacego sie
w nadbudéwce kadtuba, miedzy skrzy-
dtami. Przedziat nawigacyjny (dowdédcy
statku) potozony jest za oddziatem pito
tow i posiada osobny dostep zzewnatrz
W koncu nadbudéwki lezy pomieszcze-

nie mechanika poktadowego, ktéry m?
zapewniony dostep do gondol silniko-
wych, ustawionych nad ptatem. W sa-

mym  kadtubie znajduje sie jeszcze na
jego koncu pomieszczenie na fracht i
poczte. Przedziat pilotéw zawiera dwa
niezalezne stanowiska sterowe obok
siebie. Na uwage zastuguje dobra wi-
docznos¢.

Ptywaki wspornikowe zawieszone sg

do skrzydet na dwu parach zastrzatow
kazdy, oraz uchwycone do kadiuba pa-

rg zastrzalow poziomych, tworzacych
dodatkowe powierzchnie nosne. Kon-
strukcja ptywakéw — analogiczna do ka-
dtuba. Znajduja sie one w 40% potowy
rozpietosci, liczac od kadtuba.
Statecznik poziomy, nastawiany w locie,
uniesiony jest nad kadtub i uchwyco-

ny od dotu z kazdej strony uktadem pre-
towym w ,,N". Dwa stery pionowe o0 sta-
tecznikach, podpartych wewnatrz, znaj-
dujg sie w strumieniach $migtowych.
Grupe napedowg stanowig 4 silniki
Hispano-Suiza Xbrs-1, mocy 720 KM na
poziomie 2100 m kazdy, zgrupowane nad

Wodnoptat Cant 506. W poprzednim
numerze donosiliSmy o o$miu rekordach,
ustanowionych w jednym locie na wo-
dnoptatowcu ,,Cant 506", zbudowanym
w Cantieri Riuniti deH’Adriatico w
Montfalcone, wedtug planéw stynnego in-
zyniera Zappata. Oto kilka danych kon-
strukcyjnych.

Cant 506 jest wolnonosnym dolnopta-
tem ptywakowym, wyposazonym w trzy
silniki ,Piaggio Stella X R - II" — po
700 KM. Zabiera on — obok zatogi —
12 pasazeréw. Konstrukcja skrzydet
drewniana, trojpodtuznicowa. Ze wzgle-
déw bezpieczenstwa zebra w ptacie two-
rzag grodzie wodoszczelne. Pokrycie
skrzydet — sklejka. Kadtub — rowniez
drewniany, typu ,monocogue". Za cen-
tralnym silnikiem lezy przedziat pilotow,
dalej — toaleta z drzwiami nazewnatrz,
stylu — kabina pasazerska. Konstrukcja
sterow — podobna jak skrzydet. Silniki
Piaggio Stella XR-Il sg chtodzone po-
wietrzem  (gwiazdziste, 9 cylindrow).
Zbiorniki paliwa — w ptacie. Plywaki
catkowicie metalowe, uchwycone trzema

zastrzatami ,,N" do gondol silnikéw bocz-
nych i dwoma, usztywnionemi skrzyzo-
wanemi linkami, — do kadtuba. Rozpie-
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ptatem w dwu uktadach tandemowych.
Smigta Ratier posiadajg nastawny w lo-
cie skok (elektrycznie). Zbiorniki paliwa
moga zmiesci¢ 9400 litréw; wsrdd nich —
4 po 1800 1 w Srodkowej czeSci pta-
ta — zaopatrzone sg w wentyle, dozwa-
lajace na ich szybkie oproznienie. Chtod-
nice silnikowe zawieszone sg po obu
stronach kadtuba nad ptatem.

Gtoéwne dane:

rozpietosc¢ — 34 m
dtugosé — 23 m
wysokos¢ — 6,95 m
pow. ptata — 125 nr
pow. poziomych

zastrzatow — 12 m2
catk. pow.nos$na — 137 m2

moc nominalna na wys. 2100 m—2880 KM

ciezar wtasny wys. 2100 m
paliwa — 6450 kg

zatoga i wyposazenie — 1050 kg
ciezar handlowy — 1000 kg
max. ciezar w locie — 18,5 tonn

Wyczyny:
szybko$¢ max. na wys.

3000 m — 310 km/godz
szybko$¢ podrézna na wys.

4000 m — 250 km/godz
putap z petnem

obcigzeniem — 6000 m
putap z 2 silnikami wy-

taczonemi, za$ z pozo-

statemi obcigzonemi w

85% — 2500 m

(przy ciezarze w locie — 13,6 tonn)

tos¢ ptata — 26,5 m, dtugos¢ — 19 m,
pow. nos$na — 92,8 m2 Szybko$¢, osia-
gnieta na 1000 km — 313 km/godz, szyb-
kos¢ podrézna — 260 km/godz. Ciezary:
wiasny — 5,8 tonn, w locie — 9 tonn,
handlowy — 1,2 tonny przy tadunku pa-
liwa 1500 Kkg.

Nowy sprzet komunikacyjny. Dwusil-
nikowy dolnoptat Breguet 46-T ,Ful-

gur", ktéry zabiera 2 ludzi zatogi i 12
pasazeréw, wykonat niedawno loty
prébne, pilotowany przez znakomitego

akrobate Detroyat. Szybko$¢ podrézna
przy mocy, zredukowanej do 65%, wy-
nosi 340 km/godz. przy ziemi i 360
km/godz. na wysokosci 2000 m. Ciezar
w locie — 6,8 tonn. Silniki — Gnome

Rhoéne K-14.

U Lockheed’a. Zaktady Lockheed
planujg poszerzenie swych warsztatow
z racji wielkiego przecigzenia fabryki
zamoéwieniami na komunikacyjne dolno-
ptaty ,Electra" i ,Lockheed 12"

Nowy typ $migta. Inz. Koster z Ber-
lina opatentowat nowy typ S$migta, kto-
re wykonane jest jako swego rodzaju
ustroj kratowy, okryty metalowa powto-

ka.
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W. Brytonja
Bazy dla komunikacji transatlantyc-
kiej. W Nowej Funlandji przygotowane

jest nowe, wielkie lotnisko dla linji przez
Atlantyk.

Obrona przeciwlotnicza bierna. Przy-
znano dodatkowe kredyty w kwocie mi-
ljona funtow szterlingdw, na zaopa-
trzenie ludnosci cywilnej w maski.

Linja Anglja — Australja. Proby stwo-
rzenia potgczenia lotniczego na tej trasie
datuja sie jeszcze z czaséw bliskich Wiel-
kiej Wojny, jednak pierwszy krok uczy-
nity Imperial Airways dopiero w r. 1927,
otwierajac linje Kair — Bassora. W dwa
lata po6zniej przedtuzono jg do Indyj
Wschodnich, potem do Rangoon i Sin-
gapore, a dopiero w r. 1934 do Brisbane
w Australji. Komunikacja rozwijata sie
tak pomysSlnie, ze we wrze$niu r. ub.
Imperial Airways musiaty wprowadzic¢
drugie w tygodniu potgczenie Londynu
z Singapore. Od 6 maja r. b. australij-
skie towarzystwo Quantas Empire Air-
ways zdwoito obstuge i na reszcie trasy,
do Brisbane. W ten sposéb Anglja ma
2 razy w tygodniu potgczenie ze swem
dominjum australijskiem. Obecnie dro-
ga z Londynu do Brisbane zajmuje 12A
dnia, podczas gdy podréz statkiem trwa
32 dni. Wedtug nowego programu, ktéry
obecnie znajduje sie w opracowaniu, czas
ten skrocony zostanie do tygodnia. War-
to przypomnieé, ze pierwsza poczta z
Brisbane do Londynu szta péttora roku
temu (w grudniu 1934 r) az 14 dni. Po-
step jest widoczny. Za miare rozwoju

linji australijskiej moze postuzy¢ naste-
pujaca statystyka ilosci przewiezionych
w r. ub. listow:
kwartat z Australji do Australji
| 135928 153650
I 191902 190952
11 222686 241210
v 265898 296958
Francja

,Coupe Armand Esders”. Po zwycie-
stwie w Angers, Maurice Arnoux za-
triumfowat znowu w koncu lipca na za-
wodach ,,Coupe Armand Esders", roz-
grywanych w roku biezacym poraz trze-
ci i ostatni.

Do zawodéw
3 —n= Caudron
140 KM), 2 —

zgtoszono 10 maszyn:
,Rafale” (silnik Renault
Caudron ,Aiglon” (sil-
nik Renault 100 KM), 1 — Caudron C
690 (treningowy dolnoptat dla pilotow
mySsliwskich, przerobiony na dwumiej-
scowy za znakami C-684 i zaopatrzony
w silnik Renault 175 KM), 3 — Maillet-
Lignel (silnik Regnier) i 1 — Percivall
,,Mew-GuH".

Dwu zawodnikéw odpadto przed za-
wodami, ws$réd nich—zesztoroczny zwy-
ciezca Guy de Chateaubrun, ktéry na
swym Percivalu sp6znit sie do Deau-
ville (miejsce startu) zaledwie o 10 mi-

nut. Start do pierwszego etapu Deau-
ville — Cannes, 828 km, miat miejsce
25 lipca; zawodnicy startowali o 1-gj
popotudniu, co minute. Pierwszy ukon-
czyt lot Arnoux (samolot C-684), z
szybkos$cig 311,458 km/godz., drugi byt
Savarit na ,Rafale” — 257 km/godz.,
trzeci — Boris na takiej samej maszy-
nie, czwarty—Massotte na ,,Maillet 20~

(252 km/godz.) i t. d.

VM K

W niedziele 26 lipca odbyt sie lot po-
wrotny. Z powodu defektu $migta od-
padt Savarit. Zwyciezyt ponownie Ar-
noux, przybywajgc do Deauville ze
Srednig 304,096 km/godz.

Wynik og6lny jest nastepujacy:
1 Arnoux — 307,7 km/godz.

2. Boris — 269,5 km/godz.
3. Lacombe — 248,275 km/godz. it. d.

na Caudron ,Rafale”,
Boris. W zasadzie na-

Lacombe leciat
podobnie jak i

groda Armand Esders wygasta, jednak
mozliwe, ze Aeroklub Francji zdota ja
wznowic.

Warto doda¢, ze szybko$¢ zesztoro-

cznego zwyciezcy wynosita 303 km/godz.

»12 Heures
roczne zawody

d’Angers 1936”. Tego-

,12 godzin Angers”,
ktéorych wyniki podano przed miesig-
cem, zaznaczyty sie do$¢ nienormal-
nemi okolicznosciami, w jakich sie
odbyty. Ze wzgledu na niepogode mu-
siano przesung¢ godzine startu i w re-
zultacie skroci¢ czas lotu do 6 godzin.
Inng niepomys$ing okoliczno$¢ stanowit
staby udziat zgtoszonych zawodnikow:
na 52 zameldowane maszyny staneto
tylko 19. Jak pamietamy, w Kkate-
gorjach 2 i 4 litry zatriumfowali Cze-
si (na samolotach Be-501 wzgl. 502), za$
w kat. 8-litrowej — jak bylo do prze-
widzenia —e Arnoux na Caudron-Re-
nault C-690.

Wypadek
Czytelnikom

Gerin’a.  Znany
samolotu o
zmiennej powierzchni nosnej (por.
Skrzydlata Nr. 4/1935), w czasie doko-
nywania z nim préb w locie, po zamon-
towaniu 230-konnego silnika na miejsce
poprzedniego o mocy 135 KM, ulegt

Jacques
wynalazca

wypadkowi. Przéd ,,Varivora” i podwo-
zie zostaly uszkodzone. Jednakze do-
tychczasowe loty prébne daly peing

satysfakcje, w szczegélnosci nie zauwa-
zono zadnych drgan. Przyczyng wypad-

Sowiecki dolnoptat »ANT-257,
i Bielakéw wykonali

Skrzydlatej).

rajdowy

blisko 10.000-kilometrowy
Aparat ma chowane podwozie i wyro6znia sie wielkiem wydtuzeniem

U A

ku byta zmiana potozenia $rodka ciez-
kosci, wynikta ze zwiekszenia wagi sil-
nika.

t Gaston Genin. 2 sierpnia zgineta za-
toga tréjmotorowego samolotu komuni-
kacyjnego Wibault, zdazajagcego z pocz-
tag do Potudniowej Ameryki w czasie lo-
tu z Paryza do Tuluzy. Katastrofa nastg-
pita wskutek zabtgdzenia w zltych wa-
runkach atmosferycznych.  Pilot zmylit
droge i 70 km na wschéd od swej trasy,
w Montagne Noire, zderzyt sie ze wzgo6-
rzem. W wypadku zginagt szef-pilot ,Air
France” Gaston Genin, co-pilot Savarit
i operator Subert. Poczte uratowano.
Gaston Genin, a ktérego rekordowych
lotach z Francji na Madagaskar dos¢
niedawno jeszcze pisaliSmy, poprzednio
byt szefem pilotéw u Farmana, skad prze-
szedt do lotnictwa komunikacyjnego.
Po Smierci Roberta Bajac’a (1.IV. 1935)
zostat szefem pilotéw , Air France”.
Miat wylatanych 9 tysiecy godzin.

Italja

Rekord szybkosci. Pilot Zappetta po-
bit dnia 17.VII b. r. na dolnoptacie Nar-
di F. N. 305 z silnikiem Fiat A 70-S,
mocy 180 KM, rekord szybkosci dla sa-
molotéow lekkich o wadze wtasnej po-
nizej 560 kg, na dystansie 1000 km. Re-
kord poprzedni ustanowit Arnoux w
towarzystwie pani Becker na samolocie
Caudron ,Rafale”, podczas zesztorocz-
nych zawodéw ,12 Heures d'Angers”,
cyfrg 293 km/godz. Rekord wioski wy-
nosi 311 km/godz. Zappetta odbyt lot
takze z pasazerem. Samolot Nardi jest
dzietem czterech braci tegoz nazwiska,
inzynierow z  Medjolanu, noszacych
dzwieczne imiona Elio, Elto, Euste
i Luigi. Jego szybko$¢ maksymalna sie-
ga blisko 350 km/godz. z silnikiem
Fiat 180 KM, za$ z 200-konnym Alfa-
Romeo wynosi 360 km/godz. Podwozie
jest chowane w locie.

Bajdukow
numer

na ktorym lotnicy Czkatow,
lot artkyczny (por. poprz.

ptata. Rozpieto$¢ — 34 m.



Niemcy

Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza
we Frankfurcie. W roku 1939 urzadzo-
na zostanie we Frankfurcie nad Me-
nem Miedzynarodowa Wystawa Lotni-
cza pod nazwg ,,ILA”. W r. 1909 odby-
ta sie tam pierwsza w Niemczech wy-
stawa lotnicza, bedzie to wiec swego
rodzaju jubileusz.

Niemiecka Akademja Lotnictwa. De-
kretem z dn. 29 lipca b. r. Kanclerz Rze-
szy, Hitler, powotat do zycia Niemiecka
Akademje Lotnictwa, polecajgc jej orga-
nizacje ministrowi lotnictwa, gen. Gérin-
gowi. Bedzie to pierwsza akademja lot-
nictwa w S$wiecie i utworzona ma byc¢
na wzor prastarych akademij umiejetno-
sci.

Prezesem akademji bedzie min. G6-
ring, pierwszym vice-prezesem za$—pod-
sekretarz stanu w Ministerstwie Lotni-
ctwa, gen. Milch. Akademja bedzie li-
czyta do 60 cztonkow zwyczajnych i do
100 cztonkdéw korespondentéw. W skia-
dzie jej znajdzie sie elita Swiata lotnicze-
go Niemiec, przyczem do Akademji mo-
ga by¢ powotywani réwniez cudzoziem-

cy. Zakres prac akademikéw bedzie
analogiczny do innych akademij. Obok
opracowywania powazniejszych  dziet

wspolnych, beda sie odbywaty zebrania
w gronie akademikéw, oraz publiczne,
a raz w roku Akademja ma publikowa¢
wyniki swych prac.

Min. Géring w rozporzadzeniu wyko-
nawczem o Akademji okres$la jej cele
jako ,zdobycie wartoSciowych podstaw
naukowych do zwyciezania przestrzeni i
czasu przez lot cztowieka”.

Przygotowania nad uruchomieniem ko-
munikacji lotniczej z Europy do Ameryki
Péinocnej. ,,Deutsche Lufthansa” ustali-
to juz ostatecznie trase  przysztej linji
komunikacyjnej do Ameryki Péinocnej.
Bedzie ona biegta przez Bermudy i Azo-
ry. Na trasie krazy¢ bedzie, jako "lot-
nisko ptywajgce”, statek ,Westfalen”.
Pierwsze loty odbywaé sie majag jesienia
b. r.
Na linji tej beda kursowa¢ wodnopta-
towce typu Dornier ,Do 187, ktére
odbywajg obecnie loty prébne. Wedtug
doniesien czasopisma ,Die Luftreise”—z
lipca — jedna z tych maszyn, utrzymata
sie w powietrzu w locie prébnym przez

20\ godzin i przebyta droge 4600 km,
lecac z przecietng szybkoscig 224
km/godz.

Steréwce nad Pacyfikiem? Rozeszty

sie pogtoski, jakoby japonskie towarzy-
stwo komunikacji powietrznej miato per-
traktowa¢ z zaktadami Zeppelina o kup-
no dwuch statkbw, przeznaczonych do
obstugi linji Tokio - San Francisco. Wer-
sja ta o tyle jest prawdopodobna, ze
wytgcznos¢ amerykanskich ,,Clipperow”
z pewnoscig nie jest mita japonskiemu
oku, a loty LZ-129 z Niemiec do Stanow
Zjedn. usprawiedliwiajg niejedng na-
dzieje.

Balonem przez Atlantyk. Prasa lotni-
cza notuje wiadomos$¢, ze inzynier Wal-
ter Zinner ma zamiar dokonaé¢ przelo-
tu Atlantyckiego Oceanu Potudniowego
na balonie wolnym. Do tego celu wy-
starczy¢ ma balon o pojemnosci 5000
m3 Przewidywana trasa prowadzi¢ ma
z Casablanca do ujscia Amazonki. Na-
lezy przypomnie¢, ze niedawno podob-
ne pogtoski powtarzano na temat zna-
komitego aeronauty belgijskiego De-
muytera. Czyzby balon wolny odzyskaé
miat w sporcie lotniczym swag dawng
pozycje?

Jedna z licznych wiez spadochronowych w Sowietach.

Stany”~Zjedn.

Cyfry, ktére mowig. Oto statystyka
amerykanskiego lotnictwa komunikacyj-
nego za kwiecien 1936: liczba przewie-
zionych pasazerow — 71.449, ilo$¢ pocz-
ty — 633,4 tonny; pozatem zanotowa-
no silny wzrost przewozu towardw, to
tez towarzystwo ,Transcontinental and
Western Air” przeznaczy¢ musiato jed-
nego Douglasa D. C. 2 specjalnie do te-

go celu. Dla poréwnania podamy, ze
w  Niemczech monopolistyczne towa-
rzystwo ,Deutsche Lufthansa” za caty

ubiegty rok przewiozto 164 tysigce o0séb
i 686 tonn poczty.

4600-kilometrowy lot ,na $lepo”. Pi-
lot armji St. Zjedn. — Mjr. I. C. Eaker,
przeleciat droge z Nowego Jorku do Los

Angeles na samolocie wojskowym, cat-
kowicie pozbawionym okien. Mjr. Eake-
rowi towarzyszyt drugi samolot, ktory
przez radjo wskazywat mu kierunek
lotu. ]

Z.S. R R

Moskwa. Dwaj znani
piloci sowieccy, Lewoniewski i Lew-
czenko, podjeli rajd z Kalifornji do
Moskwy. Wedtug ostatnich wiadomosci,
znajdujg sie oni narazie na Alasce, ocze-
kujac na pomys$iniejsze warunki atmosfe-
ryczne.

Rekord wysokosci z tadunkiem 500 kg.
Znany pilot stratosferyczny Kokkinaki
wykonat 17. VII. pod kontrolg Aeroklubu
Rosyjskiego lot wysokosciowy z tadun-
kiem 500 kg, docierajagc do poziomu
11.294 m.

San Diego —



Cf,

f Stanistaw Nowkunski

CO ODESZLI

Kazdy z nas wiedziat kim byt Now-
kunski. ByliSmy dumni z Niego, szczy-
cilismy sie tym konstruktorem o $miatej
mysli i Smiatych rozwigzaniach, ale ma-
to wséréd nas znato go blizej.

Skromny, cichy, szedt przez Politech-
nike szybkiemi, pewnemi krokami czto-
wieka, zapatrzonego w cyfry. Konczy ja
w pie¢ lat. Potem, gdy przyszty pierw-
sze konstrukcje, ktére miaty ujrze¢ war-
sztat, okazato sie, ze harmonja cyfr wy-
ksztatcita  Jego umyst i zapanowata
wséréd  wszystkich  Jego  konstrukcyj.
Przemys$lane szczegdly wiagzg sie w ca-
tos¢, ktéra wymaga zaledwie paru do-
tknie¢, zeby w swej ostatecznej formie
da¢ S$wietne wyniki.

Pierwszy z Jego silnikéw, jaki ujrzat
Swiatto dzienne — to ,,Czarny Piotru$”—
pieciocylindrowa gwiazda 0 mocy

100 KM. Do dzisiaj na sportowych
RWD-8 pracuje wytrwale i nienagannie.

Potem przyszedt Challenge'owy GR 760.
Mechaniczne cacko, wybiegajace daleko

poza granice Owczesnych konstrukcyj
silnikowych. Wyniki jego mowig same
za siebie: 1-sze i 2-gie miejsce w Chal-

lenge”, gdzie zaréwno trudna trasa jak
i ciezkie warunki lotu przez Afryke wy-
konczyty wielu jego wspoétzawodnikow.

Prawie réwnocze$nie z GR 760, inz.
Nowkunski opracowuje silnik 9-cio cy-
lindrowy w gwiazde, GI 620. W tych
dniach szerszy og6t zobaczy ten silnik
na wystawie Przemytu Metalowego. To

nie wszystko, bo przeciez zaledwie
1934 r. W zesztym roku powstaje
Gl 620 his. Zobaczymy go row-

niez na stoisku P. Z. L., tylko nie zoba-
czymy tam zamyS$lonej twarzy i giebo-
kich oczu Jego twércy, nie zobaczymy
Go stojgcego na uboczu, cichego i petne-
go zadumy.

Rwat sie teraz do nowych konstruk-
cyj, miat wréci¢ z go6r wypoczety, ze
Swiezg mysla. Ale goéry go nie puscity.
Pozazdroscity skrzydiom. Zwietrzaty
granit zawiodt Go tak, jak nigdy nie za-
wiodta ksztattowana przez Niego stal.

Nie miat 33-ch lat, z ktérych osiem
spedzit w dawnej Skodzie, dzisiejszych
Panstw. Zakt Lotniczych — Wytwor-
ni Silnikéw. Odznaczony Ztotym Krzy-
zem Zastugi za catoksztatt swej pracy i
przyczynienie sie do triumfu barw Rze-
czypospolitej w Challenge'u, miat przed
sobg jeszcze cate zycie. Kochany przez
zwierzchnikow, kolegéw i robotnikéw,
pozostanie nazawsze Ww naszej pamieci
jako ten, ktéry wskazywat najlepiej, jak
trzeba pracowa¢ — aby zbiera¢ obfite
plony i pomagac¢ innym.

Cze$¢ Jego pamieci.

f Michat Glatman

Dnia 3. VII
zginagt tragi-
cznie $. p. pil.
szyb. Michat
Glatman, pod
czas petnie-
nia obowigz-
kéw instruk-
torskich.
Podczas dtu-
goletniej pra-
cy, wykony-
wanej na sta-
nowisku in-
struktora szy-
bowcowego
w Szkole Szy

bowcowej

LOPP Polichno - Pinczéw, wyszkolit On
pareset pilotow szybowcowych, oddajac
tem duze zastugi naszemu lotnictwu.

S. p. Michat Glatman urodzit sie
3. VIII. 18% r. w Matopolsce, w Biatej
k/Bielska. Uczeszczat do gimnazjum

T. S. L. w Biatej, a potem w Krakowie.
W latach  1913—45 odbyt studja tech-
niczne w Mitweide w Saksonji. Dalsze
studja przerwata mu wojna. W dn. LX.
1915 r. wstapit do Legjondéw i jako .ochot-
nik stuzyt w | Brygadzie. Po uwiezieniu

Marszatka Jozefa Pitsudskiego w Ma-
gdeburgu w r. 1917, wcielony zostat
przymusowo do stuzby lotniczej w

austryjackiej armji, na ktérem to stano-
wisku dotrwat do upadku Austrji.

W dn. 1.Il. 1918 r. zgtosit sie ponownie,
jako ochotnik, do stuzby polskiej. Jako
sierzant Wojsk Polskich  zostat ranny
pod Przemyslem, za co otrzymat za-
szczytng odznake ,Gwiazde Przemysla”.
W grudniu 1919 r., przydzielony do ko-
lumny samochodowej w Krakowie, brat
wraz z nig czynny udziat w bitwie pod
Warszawg w r. 1920. Zwolniony z woj-
ska w r. 1923 pracowat jako technik
mechanik przez kilka lat w przedsigbior-
stwach samochodowych, poczem w ro-
ku 1930 przerzucit sie ponownie do stuz-
by lotniczej, ktérg umitowat juz w mto-
dosci.

Od r. 1930 pracowat jako kierownik
warsztatow szybowcowych, pilot i in-
struktor w ktucku, potem — w Krze-
miencu, a ostatnio — w. Szkole Szybow-
cowej LOPP Polichno - Pinczéw.

Szybownictwo polskie stracito w o0so-
bie §. p. pil. Glatmana jednego ze swych
najwartosciowszych pracownikéw.



