MPZYDLATA POLSKA

ROK WVII (XIV) « WARSZAWA,

W wielkiej potrzebie —n
W sprawie muzeum lotniczego

W dziele budowy panstwa lotniczego do zadan podstawo-
wych nalezy m. m. sprawa popularyzacji lotnictwa wsrod
ogo6tu ludnosci, jakotez kwestia starannego przygotowywania
latajgcych.

Poruszymy tu pewne zagadnienia, zwigzane tak z jedng,
jak i druga dziedzing, a dotyczace uzupetnienia bedacych
w uzyciu $rodkow.

Zacznijmy od sprawy popularyzacji najogélniej pojetej.

MogliSmy wtasnie catkiem S$wiezo przeczyta¢ w Skrzydla-
tej, ze (w wiekszych miastach) ludzie w Polsce stali sie juz
w stosunku do lotnictwa nieco ,zblazowani”. Na pierwsze
wejrzenie gotéow by kto$ pomysle¢, ze taki pewien przesyt
dowodzi obfitej i pozywnej strawy, podawanej tylko troche
ponad miare.

Jednakze — to tylko pierwszy rzut oka. W rzeczywistosci
trzeba zajg¢ sie blizej ,jadtospisem”, a specjalnie — przyj-
rze¢ sie uwaznie, czy aby nie za duzo tam jest przypraw,
a nie za mato — prostej, codziennej strawy, jaka jedynie

zdolna jest zapewnic niezbedne sity.

Chodzi nam tutaj o tych, ktérzy sami nie lataja, wzgled-
nie — dotad jeszcze nie latajg. Wsréd nich bowiem ma wia-
$nie dziataC propaganda.

Kontakt nielatajagcego spoteczenstwa z lotnictwem doko-
nywa sie za posrednictwem szkoty (tylko miodziez), prasy,
ksigzki (przewaznie tylko tresci beletrystycznej), osobnych
imprez pokazowych, w drodze korzystania z ustug lotnictwa
handlowego, wreszcie — przez specjalne organizacje*).

Rola szkoty jest przemozna, jednakze wtasciwiej bytoby
0 niej mowic¢ raczej w czasie przysztym. Wiele tu zrobiono,
ale kto wie, czy nie wiecej jeszcze do zrobienia pozostato. Do
tej sprawy Skrzydlata niebawem powréci. Na razie zazna-
czymy, ze dostrzegamy na tym odcinku nader ozywiong
dziatalno$¢. Owoce akcji szkolnej b~dg zebrane w petni do-
piero za jaki$ czas. Dzisiaj brak jeszcze wielu warunkéw ma-
terialnych, a czasem — moze i dzisiejsze pokolenie nauczy-
cieli zbyt matym dysponuje wyczuciem roli lotnictwa. Po-
wrécimy do tego dalej, mowigc o bezposSrednim przedmiocie
niniejszych rozwazan, t. zn. o muzeum lotniczym.

Bodajze rownowazny ciezar moze w stosunku do ludzi do-
rostych posiada¢ prasa codzienna. Jest to $rodek potezny, ale
nie wolny czestokro¢ w praktyce od sporego zasobu niebez-
pieczenstwa: gdy nie do pomyslenia jest, aby laik reda-
gowat w najubozszym pisemku dziat sportowy czy wyscigo-
wo-totalizatorowy, to na temat lotnictwa czyta sie czasem
rzeczy, wprawiajagce — oglednie méwigc — w zaktopotanie.
Cho¢ rzadko, ale zdarza sie, ze tematy lotnicze stuzg do za-
peiniania pustego miejsca na ostatniej stronie dziennikéw,
a wtedy poziom takich doniesien nie przewyzsza sensacyj-
nych sprawozdah z ,zamku, w ktédrym straszy”. Trzeba lo-
jalnie zaznaczy¢, ze to sie z dnia na dzien poprawia; w War-
szawie np. jest juz bodaj na takim poziomie, gdzie wszelkie
zastrzezenia stajg sie zbedne. Z tym wszystkim lektura naj-
staranniej prowadzonego dziatu lotniczego musi wymagac
pewnych podstaw u czytelnika, a tych gazeta da¢ nie moze.
1 tu nalezy ustawi¢ drogowskaz do muzeum i do prasy fa-
chowej. Pierwsze ma wieksze szanse.

Rola ksigzki lotniczej (beletrystycznej) nie da sie przyrow-
na¢ do dwu poprzednich mozliwosci.

Gdy teraz mowa o lotnictwie handlowym, to oczywiscie
rozpowszechnione korzystanie z jego ustug bytoby propagan-
da jednag z najlepszych, niezaleznie od tego, ze samo ono jest
m. in. dla propagandy tej celem. Jednakze w obecnych wa-
runkach gospodarczych naszego kraju oraz przy dzisiejszym

*) Dla porzadku nalezatoby jeszcze wymieni¢ sztuke; ale,
jak dotad, mozna to poming¢.
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lewyzyskane mozliwosci

stanie strony ekonomicznej transportu powietrznego — zwig-
zek spoteczenstwa z lotnictwem za poS$rednictwem pasazer-
skiego samolotu jest stosunkowo staby. Bardzo wielu ko-
rzysta za to z poczty powietrznej; ale tu kontakt sprowadza
sie gtownie do tego, aby zna¢ odmienny kolor skrzynki do
listbw i pamigta¢ podwyzszong taryfe...

Najskuteczniej dziata propaganda szerzona przez spe-
cjalnie do tego celu powotang organizacje, a mianowicie
L. O. P. P. Nie potrzebujemy jej na tym miejscu obrazowac.
Wystarczy stwierdzi¢, ze to, co sie w Polsce w dziedzinie
propagandy lotnictwa zrobito, jest w Iwiej cze$ci zastuga
Ligi. Nalezy poza tym =zaznaczy¢, ze propaganda Ligi nie
ogranicza sie do dziedziny wynikajacej z jej nazwy — obro-
ny powietrznej, lecz siega gtebiej, do podstaw, wytwarzajac
w narodzie wtasnie owo ,poczucie powietrza”, o ktére cho-
dzi nam w niniejszym artykule.

OmineliSmy sprawe pokazéw lotniczych. To—rzecze ktos—
jedna z najpotezniejszych dzwigni propagandy i popularyza-
cji. Wystarczy przypomnie¢ 6w zapat ttumow w czasie prob
challenge’owych.

To prawda. Jednakze trzeba sobie zdawa¢ sprawe, ze po-
kazy sg zawsze rzeczg zewnetrzna, ze mogg by¢ bodzcem, ale
same niczego nie zastagpia. Piekna akrobacja ,S$cina krew
w zytach” — za pierwszym razem, przyspiesza widzom bi-
cie serca — za drugim, a po ktdérej tam z rzedu probie —
kazdy przestaje na nig zwraca¢ uwage. Ot6z popularnosc
lotnictwa niewatpliwie nie na tym polega, aby nikt nie ra-
czyt podnie$¢ gtowy do samolotu, krecacego najbardziej nie-
samowite ewolucje.

Nie chcemy bynajmniej powiedzieé, by imprezy o takich
czysto optycznych walorach byty rzecza zbedng. Nie. Na
pierwszy ogieni, dla zwrdcenia uwagi, niechajze nawet zgota
bedzie wurzadzony ,cyrk karkotomny”. Gdy w rezultacie
kto$ sie zainteresuje, wszystkie krzyczace $rodki reklamy mu-
szg juz z pola ustapi¢, a na ich miejsce winno przyj$s¢ powaz-
ne, solidne i szczere zaznajomienie z istotg zagadnienia. Czy-
telnik domysli sie sam, ze i tutaj chcemy odesta¢ do muzeum.
My mieliSmy juz nieraz piekne Swieta lotnicze. | moze ta
nazwa: ,Swieto” — najlepiej oddaje charakter wielu popu-
laryzacyjnych poczynan. Nazajutrz jest dzien powszedni...
i w nim juz miejsce na lotnictwo trudno jako$ dojrzec. Po-
zostajg tylko blednace szybko emocje.

Dotad byta mowa raczej o drogach popularyzacji. Cieka-
we bytoby teraz zobaczy¢ ich sumaryczng wydajnosé¢ na sto-
sunku przecietnego cztowieka do poszczegélnych gatezi lot-
nictwa *).

Niewatpliwie najbardziej rzeczowo przedstawia sie spra-
wa z lotnictwem wojskowym. Zycie dostarcza stale przykta-
dow obiektywnych a wymownych, nietrudnych do wyzyska-
nia: podb6j Abisynii, codzienna w gazetach kronika bombar-
dowania Madrytu, tragiczny los starozytnej Guernica...

Jednakze, gdy inne dziedziny lotnictwa pozostajg przez to
w cieniu, zainteresowanie dlan za mato rézni sie od tego,
jakim bywa obdarzany... np. zarazek tyfusu. Dzieje sie to
tym tatwiej, ze sprawa stosunku szerszego og6tu do nieopta-
calnej wciaz jeszcze komunikacji lotniczej jest bardzo trud-
na, a w rezultacie — upraszczana bywa przez wskazywanie
na bezposredni (czasem wprost mobilizacyjny) zwigzek"lot-
nictwa handlowego z wojskowym. | sport lotniczy ma wy-
glad czego$, co tylko w wojnie ma swojg racje rozwoju. To
wszystko sprawia, ze w oczach ogétu nie traci lotnictwo cha-
rakteru ekskluzywnosci, od ktorej tak trudno przejs¢ do tego,
cosmy panstwem lotniczym nazwali na samym poczatku.

*) Wptyw szkoty nie zdazyt sie tu jeszcze najczeSciej za-
znaczy¢.



Tymczasem nie o to tylko nam dzisiaj chodzi, aby sie kaz-
dy od lotnictwa (nieprzyjacielskiego) jak od ospy, sktadka
na LOPP szczepit, lecz aby zrozumiat jego epokowg misje cy-
wilizacyjng, dla ktérej mamy petne prawo sparafrazowac
stynne powiedzenie Richelieu o morzu.

Winnismy za tym uwypukli¢ kazdemu zapomniane iuz mo-
ze przez niejednego podstawy pedu ludzkosci do latania,
uprzytomni¢ rosngce natezenie potrzeby, zobrazowac¢ obecny
stan jej zaspokojenia, i ukazac¢ te widoki, ktére w niedalekiej
juz przysztosci przyrzekajag petne, powszechne opanowanie
oceanu przestworzy.

Tutaj to duza rola przypadnie muzeum lotniczemu.

Muzeum lotnictwa, jak kazde muzeum techniczne, ma
swoje witasne cele, przez ktére rozumiemy to, co sie tyczy
tylko pewnych specjalistow, dla jakich jest ono swego ro-
dzaju pracownig naukowga. Pod tym katem widzenia skom-
pletowane zbiory bedg zarazem zrodtem natchnienia dla
wszystkich kategoryj technikéw.

Bytoby jednak marnotrawstwem nie wykorzysta¢ ich i nie
przysposobi¢ muzeum do szerokiej misji popularyzacyjnej,
obejmujgcej cate spoteczenstwo, bez réznicy wieku i zawodu,
a specjalnie doniostej w krajach niedo$¢ uprzemystowionych,
do jakich jeszcze pewne czesci Polski wypada zaliczy¢.

Gdy sie ma na mysli pozytek og6tu, to wynikajg stad pew-
ne nakazy, odnoszace sie zaréwno do sposobu gromadzenia
eksponatow, jak i do metody ,podawania” ich zwiedzajgcym.
Zbedne, a nawet szkodliwe, staje sie mnozenie okazéw mato
sie roznigcych. Jak to trafnie zauwazyt dyrektor Muzeum
Techniki i Przemystu w Warszawie, inz. K. Jackowski, —
»dla przecietnego zespolu zwiedzajacych kazdy przedmiot
zbyteczny — to wrdg” *). Natomiast koniecznoscig pierwszo-
planowg bedzie dazenie do ujecia syntetycznego w gotowej
formie, nieraz — poprostu w skrécie, ukazujgcym czasem
prymitywny schemat ideowy jeszcze z czasOw zamierz-
chtych, rozbudowany nastepnie logicznie do skomplikowanej
techniki dnia dzisiejszego, 1 wiodacy mys$l ku nowym zdoby-
czom lepszego i szczesliwszego jutra ludzkosci.

Nie mozna tez wtedy poniecha¢ poglagdowego wprowadze-
nia laika w S$wiat naukowych podstaw techniki, podobnie
jak, z drugiej strony, zaniedba¢ ukazania mu znaczenia jej
poszczeg6lnych gatezi dla zycia wspdiczesnych spoteczedstw
i dla ich rozwoju.

Takie dwukierunkowe nastawienie, czy zgota przewage
troski o niefachowego zwiedzajgcego przejawia wiekszosc
znanych placowek muzealnych. Bedac oSrodkami zywej dzia-
talnosci naukowej, ciesza sie one zarazem wielkim wzieciem
wsérod og6tu; niechaj zaswiadcza o tym same cyfry: ,The
Science Kensington Museum” w Londynie — poéttora mi-
liona oséb rocznie, ,Deutsches Museum von Meisterwerken
der Naturwissenschaft und Technik” w Monachium — pét
miliona rocznie, ,Museum fur Technik und Gewerbe” w
Wiedniu — o réwniez bardzo bogatej frekwencji, itd. War-
to przy tym zauwazyé, ze w najwiekszym na $wiecie muzeum
monachijskim jedng trzecig stanowig mieszkaricy Monachium
i okolic, co dowodzi, ze turysci, ktdrych tutaj niejeden chet-
nie posadzi o bezkrytyczne ogladanie wszystkiego, o czym
wspomina ,Baedeker”, bynajmniej charakterowi popular-
nosci muzeum nie nadaja tonu.

My w Polsce mamy muzeum techniczne w Warszawie, pla-
cowke bardzo mtoda, bowiem w swej dzisiejszej postaci
otwartg dopiero w r. 1933. Jest ono nieporéwnanie szczup-
lejsze od stawnych muzedw zagranicznych, tym nie mniej do-
strzezemy w nim wszystkie zadatki na to, czego w zwigzku
z tematem niniejszego mozemy sobie zyczy¢: jest to instytu-
cja obliczona na wielka frekwencje — w najlepszym tego
stowa znaczeniu.

Muzeum posiada naturalnie dziat lotniczy, pozostajgcy pod
auspicjami prof. inz. Cz. Witoszynskiego, ktéremu pomaga
inz. Z. Arndt.

Szczupto$¢ miejsca i srodkdw (muzeum powstawato wszak
w dobie najwiekszego nasilenia kryzysu gospodarczego) nie
pozwolita dotad na ujecie dziatu w takie ramy, jakich my,
lotnicy, mogliby$émy sobie zyczyé. Nie mniej juz i to, co jest,
winno by¢ jak najskwapliwiej wykorzystane. Ambicje Pol-

ski na polu lotnictwa uczynig niezawodnie, ze ten dziat
wkrotce juz — stosownie do swych wyjatkowych i pilnych
zadan — bedzie sie mogt odpowiednio rozrosnaé. Potrzeba

do tego m. in. takze i specjalnie zywego zainteresowania
dlan zwiedzajacych; jego rozbudzenie jest jednym z elemen-
tarnych obowigzkoéw placowek, zajmujgcych sie popularyza-
cja lotnictwa.

Czy nie zbyt mato one o tym pamietajg?

*) Z pracy ,,Stan muzeologii technicznej zagranicg i orga-
nizacja Muzeum Przemystu 1 Techniki w Warszawie”, War-
szawa 1935.

Muzeum lotnicze moze tez odda¢ nieocenione ustugi przy
teoretycznym przygotowaniu pilotow i t. p.

To teoretyczne przygotowywanie ma u nas czesto zanadto
stowny (bo nawet niedo$¢ ksigzkowy) charakter. Mata stad
bieda wynika odnos$nie konstrukcji ptatowca czy silnika:
z tym zetknie sie pilot jako tako blisko zaraz na wstepie
szkolenia. Zreszta — nietrudno znalez¢é wzory i modele w
najblizszym warsztacie reparacyjnym. Ale sa rzeczy, dla
ktorych ilustracjg pozostaje ,wymowny” ruch reki wykta-
dajacego lub gdzies w kaciku tablicy naszkicowany schemat.
Tutaj juz (np. aerodynamika) podobnie prymitywne S$rodki
nieraz zawodzg, a niewystarczajgce okazywac sie muszg i be-
da tym bardziej, im szerszy zasieg ludzi réznych zawodow
i réznego wyksztatcenia obejmiemy hastem ,Luczmy sie la-
tac¢”. Tymczasem tu pomocy naukowych nie znajdziemy ani
w fabrykach, ani nawet (w potrzebnym rodzaju) — na tra-
dycyjnej wycieczce do Instytutu Aerodynamicznego. Po-
trzebne sa urzadzenia catkiem specjalne, urzadzenia, z ja-
kich réwniez powinna korzysta¢ i szkota.

Sama ekonomia pieniedzy nakazuje zebranie tych pomo-
cy naukowych gdzie$ w jednym miejscu, dostepnym dla
wszystkich i wyposazonym nadto w rzeczy dalsze, bedace
badz celowg ilustracjg praktycznego zastosowania pozna-
nych praw fizyki, badz uprzytamniajgce (w miare potrzeby)
prostsze, sktadowe elementy ttumaczonych zjawisk. Czyz
moze by¢ wiasnie miejsce bardziej odpowiednie, niz muzeum
techniki?

Ale w gre wchodzg nietylko takie specjalne dzialy nau-
czania jak aerodynamika. Takze i w og6lnym planie zywa
ksigzka, jakg jest muzeum, zastapi z niezrownanym skutkiem
wiele niepotrzebnych stow i usunie szereg zbednych niepo-
rozumien.

Tak nakre$lonym zadaniom muzeum warszawskie nie jest
jeszcze w tej chwili w stanie w petni (moze nawet: ani
w wielkim stopniu) wygodzie. Jednakze znajduje sie w nim
sala wyktadowa, a to w dostatecznym stopniu ttumaczy nam,
ze kierownictwo jego wychodzi na spotkanie wszystkim wy-
mogom zycia.

Sadze, ze — krdtko moéwigc — nalezatoby niektére go-
dziny wyktadéw przenies¢ do muzeum, podobnie jak i, w
zwigzku z tymi mozliwoSciami, moznaby stworzy¢ pewne
dodatkowe wyktady, ktore dotychczas byty nie do pomysle-
nia. Pieknego przyktadu dostarczyta tu zreszta Sekcja Sa-
mochodowa Kota Mechanikéw Politechniki Warszawskiej.
W r. ub. zainaugurowata Sekcja odbywanie w Muzeum wy-
ktadow i ¢wiczen na kursach dla kierowcow samochodowych
i motocyklowych. W maju 1936 r. p. R. Michatkiewicz prze-
prowadzit 22 godziny zaje¢ w Muzeum, a w pazdzierniku
p. W. Dembowski — 28 godzin.

Mozeby kto$ chciat ustysze¢ w koncu co$ konkretnego
0 zbiorach. Nie bede tego czynit. Muzeum nie daje sie opisy-
waé, tak jak nie mozna ,stresci¢” poematu, ani dzieta sztu-
ki —e ,,opowiedzie¢”. Trzeba przyjs¢, widzie¢, poja¢ i odczué.
Nikim wyreczy¢ sie nie mozna.

Ze wzgledu na wyjsciowg role szybownictwa w popula-
ryzacji i przygotowania pilotow — na szybownictwo musi
by¢ potozony specjalny nacisk, ktory bodaj nie lezat w inten-
cjach twoércow i kierownikdw muzeum. Podobnie datoby sie
z pewnymi modyfikacjami powiedzie¢ nawet... i o mode-
larstwie, i... o ptakach!

Na uzytek prowincji niezbednym bedzie
muzeum warszawskiego.

To jednak odnosi sie tez tylko do kilku miast wiekszych.
Gdy za$ mamy pamieta¢ o kazdym zakatku kraju, to (skoro
wycieczka raz kiedy$ na krdétkg chwile do miasta nie wy-
starcza) — musimy przyj$¢ my sami do wsi i miasteczek.
Muzeum Techniki i Przemystu winno wiec wyekwipowac
pewng liczbe wedrownych wozéw popularyzacyjnych, jako-
tez urzadzi¢ kilka (zapewne najlepiej w kolejowych wago-
nach) gabinetow dla teoretycznych kurséw szybowcowych
1t p. Terminy kurséw tatwoby byto odpowiednio skoordy-
nowaé, aby urzadzenie byto w peini wyzyskane.

Sadzimy tez, ze specjalne muzeum szybowcowe winien zato-
zy¢ we Lwowie Instytut Techniki Szybownictwa, placéwka
poswiecona wszelkim studiom w tym kierunku. Jak groma-
dzi sie¢ ksigzki, tak samo niezbednymi sag modele i inne eks-
ponaty.

I wiele innych projektéw moznaby jeszcze wysunaé. Nie
chodzi w tej chwili o szczegdty.

Chcielibysmy tylko na razie, aby wiecej i metodyczniej za-
czeto korzysta¢ z tego, co juz jest gotowe, a potym, — aby
drobna salka na Tamce, w ktdrej mieszcza sie zbiory lotnicze,
przeksztatcita sie rychto w potezne galerie.

Ale to drugie zyczenie zwiagzane jest z budowga osobnego,
wspaniatego gmachu dla Muzeum. Czas nagli — i chyba
niedtugo juz sprawa zostanie zatatwiona.

Tadeusz Wasiljew.

stworzenie filii



Akademicki

Od roku zesztego Aeroklub Warszaw-
ski nosit sie z zamiarem zorganizowa-
nia raidu lotniczego na wiekszg skale;
raidu, ktory przeprowadzony w Kkilka
maszyn motorowych i szybowcdédw, miat-
by za zadanie propagande przemystu
lotniczego polskiego oraz stworzenie
warunkow i mozliwosci treningu dla
wiekszej ilosci pilotow na trasie trudnej
i urozmaiconej.

Jako kierunek zamierzonego lotu sam
sie nasuwat dla wyzej przytoczonych
powodow pdtwysep Batkanski.

Trasa przez Rumunie, Butgarie i Gre-
cje pokrywata sie prawie caly czas z
kierunkiem L. L. Lot, co dawato przy
trudnych, gorzystych przelotach rekoj-
mie dobrego utrzymania sprzetu i umoz-
liwiato nawet ewentualne powazniejsze
naprawy.

Inicjatywa raidu rzucona jesienig za-
czeta przybieraé realne ksztatty na wio-
sne 1937.

Wspétudziat  przy organizowaniu
przedsiewziecia i opieke Min. Spraw
Zagr. zapewnit Polski Zwigzek Akade-

micki  Zblizenia Miedzynarodowego
»Liga”, ktérego dwaj cztonkowie, pp.
Przezdiecki i Dowgalewicz, wzieli u-

dziat w wyprawie reprezentujac swa
organizacje, a przez nig i calg polska
mtodziez akademicka. Aceroklubowi
Warszawskiemu poza tym chodzito o
nawigzanie i odnowienie blizszych kon-
taktow z akademikami — lotnikami
Rumunii, Butgarii i Jugostawii. Przyjaz-
ne te stosunki ostabty troche i poszty
w niepamie¢ od czasu ostatniego mie-
dzynarodowego meetingu warszawskie-
go. Polski Zwigzek Zblizenia Miedzy-
narodowego ,Liga” wi6zt pozdrowie-
nia osrodkéw akademickich Wilna dla
uniwersytetu w Belgradzie i szkoty te-
ologicznej muzutmanskiej w Seraje-
wie.

Sktad ekipy przedstawiat sie nastepu-
jaco: 3 RWD — 13, 2 RWD — 8, 1
RWD — 10 oraz szybowiec ,,Sokot bis”,
holowany kolejno przez ,,6semki”. Trasa
raidu prowadzita z Warszawy przez
Lwoéw, Czerniowce, Buzau, Bukareszt,
Sofie, Saloniki do Aten i w drodze po-
wrotnej z Aten przez Larisse, Saloni-
ki, Sofie, Biatogréd, Serajewo, Zagrzeb,
Budapeszt, Wieden, Krakéw do War-
szawy.

Po drodze, zgodnie z zyczeniami po-
szczegblnych aeroklubow, robione byty
krotkie wypady, jak np. do Nowego
Sadu nad Dunajem na odbywajacy sie
tam meeting.

Techniczne i nawigacyjne przygoto-
wanie raidu wzigt na siebie catkowi-

raid batkanski

cie Aeroklub Warszawski, strone repre-
zentacyjng ,,Liga”.

Dnia 27 maja o godz. 5 rano wylatu-
jemy przy pieknej, bezwietrznej pogo-
dzie do Lwowa. Obie RWD-8 wraz z
»Sokotem” odlecialy dnia poprzednie-
go. Spotykamy sie z nimi we Lwowie
na odprawie celnej.

Pierwsze lotnisko poza granicami
Polski — Czerniowce. Zdata widze kra-
zacego pod cumulusem ,Sokota”. Prady
wstepujagce nad miastem sg tak silne,
ze po zamknieciu gazu czuje wyraznie
wznoszenie i maszyna nie ma zamiaru
odrazu schodzi¢ do ziemi.

Formalnosci celne, paszportowe i uzu-
petnienie maszyn mijajg szybko. Opie-
kuje sie nami niestrudzenie przedstawi-
ciel L. L. Lot ,p .kpt. Daszewski, i pra-
wdziwy przyjaciel polskiego lotnictwa,
kpt. G. Jonescu, komendant portu.

Nastepnego dnia startujemy w stra-
szny upat do dalszej drogi, by zebrac
sie w Buzau, niedaleko Bukaresztu.

Buzau ,piekne, duze lotnisko wojsko-
we, szkota wyzszego pilotazu — taki
rumunski Grudziadz.

Odlegto$¢ od Bukaresztu niewielka,
co$ okoto sta kilometrow. W sam raz,

Uczestnicy raidu. Od lewej: A. Maj-
cherczyk, A. Onoszko, mgr. Dowgale-
wicz, sierz. W. Burdziel, J. Krzyzanow-
ski, inz. M. Wodzianski, J. Przezdziecki,
inz. A. Anczutin, S. lwanowski, J. Pe}-
ka, K. Dzwonkowski i M. Urban.

aby zgodnie przylecie¢ i zaprezentowaé
catg siddemke maszyn oczekujacej pu-
blicznosci na lotnisku.

Bukareszt ma 3 lotniska, lezace bli-
sko siebie, w odlegtosci paru kilome-
trow. Dwa wojskowe i trzecie Baneasa—
cywilne.

Punktualnie o 17.30 przelatujemy nad
zgromadzong publicznoscia w asyscie
trzech rumunskich ptatowcéw aeroklu-
bu krélewskiego.

Po oficjalnych przywitaniach i przed-
satwieniu ekipy ministrowi lotnictwa,
p. Irimescu, oraz dygnitarzom cywilnym
i wojskowym, jedziemy do miasta.

Trzy dni pobytu w Bukareszcie to
trzy dni niezapomnianej gosciny Rumu-
néw. Pokaz oficjalny maszyn polskich
potagczony z akrobacjg szybowcowg i
lotami pasazerskimi dla oséb oficjal-
nych i przyjaciot zakonczyt program
bukaresztenski. Starty szybowca wo-
bec wielotysiecznej rzeszy widzéw, a-
krobacje i pokazy ,dziesigtki” i ,trzy-
nastki” zjednaty dla nas catg prase. We
wszystkich pismach widniejg fotografie
polskich maszyn i pochlebne wzmianki
0 zaletach szybowca, ktérego akro-
bacje wiekszo$¢ widzéw widziata pier-
WSzZy raz w zyciu.

W zimny, deszczowy ranek startuje-
my do Sofii. Tego dnia prawie bez za-
trzymania mamy zrobi¢ okoto 1000 km
do Aten. Pogoda psuje sie w gorach
coraz bardziej. Do Sofii dochodzimy
wawozem, wsréd stromych $cian, przy
ktorych wiszg jak Jaskdtcze gniazda
malutkie domki otoczone skrawkami
uprawnych p6l — to winnice. Przelatu-
jemy Dunaj i jesteSmy w Butgarii. Lot-
nisko Bozuriszcze lezy w odlegtosci o-
koto 20 kilometrow od miasta. Ladu-
jemy, kotuje do hangaru, na ktérym wi-
dnieje zdata napis L .L. ,Lot”. Przez
caty czas raidu napis ten dawal nam
poczucie, ze mamy kogo$ kto napewno
nas zrozumie, oraz udzieli pomocy i o-
pieki. Czesto przemawiato to do nas mo-
cniej niz obecno$¢ przedstawicieli na-
szego poselstwa lub konsulatu.

Krotki postdj, komunikat meteorolo-
giczny i start do Salonik. Bozuriszcze
lezy w kotlinie otoczonej g6rami siega-
jacymi 3000 m. Kierunek na Saloni-
ki prowadzi wzdtuz najwyzszych szczy-
tobw Batkanu — tancucha Rila pokryte-
go wiecznym $niegiem i w dniu tym
przybranego czapka chmur. Przeska-
kujemy przetecz na wysokosci 1100 me-
trow i idziemy ponizej szczytéow doli-
ng mijajac  po kolei Rite i Dupnice,
miasta z ktérych jedno dostarcza ze
swych okolic wode dla Sofii, drugie szy-
nie z najlepszych plantacji tytoniu.



Mate pdlka lezace na zboczach gor po-
loru szaroczerwonego, bez zieleni nie u-
sposabiajg do przymusowego lgdowa-
nia. MyS$le ,ze maszyna, ktora siadtaby
tam, podzielitaby los challenge’owej
RWD — 4 Zwirki i Wigury w Pirene-
jach; trzeba by byto jg zostawi¢ uno-
szac na ostach co drozsze czesci.

Nad granicg grecka, pogoda zaczyna
sie coraz bardziej psu¢. Przed nami po-
zostaje jeszcze pasmo gor, siegajace
1500 m. Przelot przez nie utrudniony
jest przez cztowieka wyznaczeniem wa-
skich, kilkukilometrowych korytarzy
wsrod stref zakazanych.

W odlegtosci kilkuset metrow widze
»trzynastke” Dzwonkowskiego. Obaj
czekamy ws$réd ulewnego deszczu na
jakiekolwiek, najmniejsze chociaz po-
prawienie sie warunkéw, by przesko-
czy¢ ostatni mur dzielagcy nas od mo-
rza i Salonik. Obserwuje w miedzy-
czasie powstawanie w suchym wawo-
zie rwacej ,gorskiej rzeki. Masy wo-
dy sptywajgce z okolicznych zboczy u-
wiericzone korong biatej piany toczg sie
tozyskiem skalnego potoku zmieniajgc
go w gorska, kiebigca sie rzeke. Przy-
pomniato mi sie opowiadanie, jak w
tych okolicach, po przymusowym lg-
dowaniu, pilot pozostawit na podgor-
skiej tace samolot i poszedt szuka¢ po-
mocy. Zanim powrdcit, uptyneto pare
godzin, w czasie ktérych spadt ulew-
ny deszcz i woda zabrata maszyne, nie
pozostawiajac po niej Sladow.

Wreszcie, po kilkunastu minutach
oczekiwania, przez jasniejsze miejsce
w chmurach przeskakujac gorki, widze
dwa jeziora — granice stref zakaza-
nych, pare minut lotu i morze Egejskie,
a we mgle z prawej strony od trasy —
Saloniki.

| tutaj spotyka mnie najmniej spo-
dziewana niespodzianka — nagle spa-
da rzesista ulewa, ktéra zacie$nia ho-
ryzont do kilkudziesieciu metrow i u-
trudnia niepomiernie orientacje. Wiem,
ze jestem tuz przy lotnisku, lecz nie
widze go. Uswiadamiam sobie, ze o
kilometr, dwa mam wysokie gory i ze
tak jak ja w tej chwili szuka lotniska
jeszcze pieciu naszych. Chwila namy-
stu i uciekam nad brzeg morza. Tu
widze dwie ,6semki” podchodzace do
lagdowania. Z potozenia orientuje sie,
ze jest to lotnisko inne, mate, nie wy-
konczone, dla hydroplanéw lub tez ja-
kieS§ pomocnicze wojskowe. Jednakze
decyduje sie na lgdowanie, azeby prze-
czeka¢ trwajaca ulewe. (Przewidywa-
nia moje sprawdzity sie — byto to lot-
nisko wojskowe Mikkria, w stadium
przebudowy.

Po kilkunastu minutach postoju star-
tujemy na lotnisko komunikacyjne. W

Mikrii siedziaty dwie RWD — 8 i 2
RWD 13. Dzwonkowski, stary ,lo-
towiec”, i Kalpas, ktory przyleciat od-
robine weczesniej, przed deszczem, la-
dowali odrazu na lotnisku wiasciwym.
— Znoéw odprawa celna, uzupetnienie
maszyn i start do Aten.

W Atenach na lotnisku grupka Pola-
kéw z poselstwa z panem ministrem
petnomocnym Szwarcburg - Ginterem
na czele, dziennikarze polscy z IKC,
no i znéw opiekuriczy ,Lot”.

Czas w Atenach uptynat na zwie-
dzaniu miasta i wizytach oficjalnych
u ministrow oS$wiecenia publicznego,
lotnictwa i u wiadz akademickich.

Po pokazach, latali przedstawiciele
witadz lotniczych cywilnych i wojsko-
wych.

Z jednym z dyrektoréw, starym pilo-
tem wojskowym latatem przez kilka-

nascie minut wykazujagc mu zalety
RWD-13.
Pan ten przy demonstracji przepa-

dania, tak wtasciwego dla ,trzynastki”,
krzyknagt po rosyjsku ,ona pajdiot w
sztopor” i odruchowo odpychat drgzek
sterowy. Przekonawszy sie o zaletach
maszyny, nie ukrywat swego zachwy-
tu i uznania, pytajac o cene i warunki
dostawy.

W niezmiernie przyjemny sposob
witano pojawienie sie naszej grupy na
terenie uniwersytetu i domu akade-
mickiego.

Kazde wejscie do sali wyktadowej
lub biblioteki wywotywato wsrod kole-
gow greckich burze oklaskéw. Stwarza-
to to odrazu atmosfere wilekiej przy-
chylno$ci i wzajemnej przyjazni.

ny Sofii. U gory p. Roland Kalpas obwozony przed publicznoscig po

Droga powrotna ws$réd gor Grecji,
a po tym nad zatoka Salonicka uptyne-
ta bez specjalnych, godnych uwagi wy-
padkéw. ZatrzymaliSmy sie teraz na 3
dni w Sofii, by przed wtadzami woj-
skowymi zademonstrowa¢ nasze samo-
loty szkolne i akrobacyjne.

Przez caty czas pobytu w Sofii by-
lisSmy gos$¢mi akademickiej sekcji Ae-
roklubu Butgarskiego, ktéry starat sie
wszelkimi sitami uprzystepni¢ pozna-
nie stolicy i jej okolic.

Pokazy w Sofii zgromadzity okoto
10.000 publicznosci ,co przy znacznym
oddaleniu lotniska od miasta i ztej ko-
munikacji daje obraz duzego zainte-
resowania sprawami lotniczymi w But-
garii.

Dla o0s6b blizej stojgcych lotnictwa,
a wiec ministra wojny, wiceministrow
i sztabu generalnego byt zorganizowa-
ny rano specjalny pokaz ,dziesigtki”, w
czasie ktérego dwoch oficerow z ofi-
cjalnej lotniczej komisji odbiorczej do-
konato lotow prébnych nie szczedzac
pdézniej stobw zachwytu dla maszyny.
Szczeg6blniej major Wotkow byt zupet-
nie podbity zaletami RWD-10.

Pokaz poobiedni zostawit  bardzo
przyjemny oddzwiek w prasie sofij-
skiej, ktérej gtosy zgodnie zachwyca-
ty sie akrobacjg szybowcowg ,Soko-
ta” i przyjaznie wspominaty wspot-
prace lotniczg polsko-butgarska.

Rankiem nastepnego dnia startuje-
my do Belgradu, gdzie o godz. 10 o-
czekujg nas na lotnisku pan minister
petnomocny Rzeczypospolitej Debicki
z personelem 'poselstwa, wtadze lotni-
cze wojskowe i cywilne, przedstawi-

wykonaniu

akrobacji na RWD-10.



W Sarajewie.

ciele Aeroklubu Kroélewskiego i kole-
dzy akademicy.

Jugostowia zgotowalta nam najser-
deczniejsze, najbardziej przyjacielskie
przyjecie. Trzydniowy pobyt w Bel-
gradzie uptynat pod znakiem mitej,
serdecznej goscinnosci i beztroskiego
humoru.

Z Belgradu zrobilismy maty wypad
do Nowego Sadu na meeting urzadza-
ny przez tamtejszy aeroklub. Piekne
lotnisko, potozone nad Dunajem, zgro-
madzito kilkadziesigt maszyn wojsko-
wych i cywilnych. PodziwialiSmy pie-
kne akrobacje na obecnie wprowadza-
nych przez Jugostowian angielskich
poscigébwkach Hawker - Fury. Olbrzy-
mi nadmiar mocy pozwalat tej ma-
szynie na wykonywanie trudnych ewo-
lucji w kazdym potozeniu.

Lotniska jugostowianskie zachwycaty
nas wyposazeniem i urzadzeniami przy-
ziemi. Jednostajne hangary, pieknie u-
ttz>i 'ane zielence i kwietniki, czyste
budynki koszarowe i tadnie zaro$niete
trawg pola wzlotow.

Przez egzotyczne Sarajewo z pietnem
muzutmanskim, widocznym na kazdym
kroku lecimy do Zagrzebia. Byt on
ostatnim miastem, w ktérym demon-
strowaliSmy nasz sprzet. Ostatni raz
woziliSmy pasazerow.

Za namowga naszego attache mili-
taire ,p. ptk. Wasilewskiego, poleciat
pierwszy raz w zyciu dowddca armii,
gen. Kosicz i dowddca korpusu stacjo-
nowanego w okregu Zagrzebia.

Efekt byt zgota nieoczekiwany. Ge-
nerat po p6t godzinnym locie na ,trzy-
nastce” wysiadt z maszyny tak zachwy-
cony, ze zaraz, na goraco, rozkazat
przygotowaé¢ na majace sie wkrotce od-
bywa¢ manewry specjalng maszyne, z

ktorej postanowit obserwowac

walczacych wojsk.

ruchy

Zadowolenie nasze byto zupeine a i
duma mile potechtana, gdy oficerowie
lotnicy dziekowali nam ze przekonanie
ich dowddcy do lotnictwa.

Przez Batkany na holu

W akademickim raidzie batkafAskim
poza trzema samolotami RWD-13 i 1
RWD-10 wziety udziat 2 RWD-8 holu-
jac na zmiane szybowiec akrobacyjny
»Sokét bis”. Poczatkowy projekt wzie-
cia ze sobg 2 szybowcéw nie doszedt do
skutku z powodu braku sprzetu. Ekipa
szybowcowa sktadata sie z 4-ch oséb:
2 pilotéw holujgcych i 2-ch szybowni-
kéw. Jedna zatoge tworzyli kol. kol.
Mieczystaw Urban (holujacy) i Jan Je-

Konczyty sie juz dni pobytu zagra-
nicg. Kazda godzina zblizata nas do
W rzawy. W drodze powrotnej zatrzy-
maliSmy sie na pare godzin w Buda-
peszcie i Wiedniu, gdzie kazdy zaopa-
trywat sie w upominki i poraz ostat-
ni raczyt sie szprycerem i winem.

Ostatni dzien byt moze najgorszym
z catego raidu. Niskie chmury lezace
tuz nad goérkami, deszcz padajacy od
rana i parne powietrze nie tworzyty do-
brych warunkoéw lotu.

DobrneliSmy  wszyscy mniej lub
wiecej sp6znieni do Krakowa. Ostatnia,
najbardziej szczeg6towa odprawa cel-
na, ostatnie kilometry i po 2/4 tygo-
dniowej niebytnosci — Warszawa.

Sprzet wrdcit caty, nieuszkodzony,
wréciliSmy wszyscy bogatsi doSwiadcze-
niem lotniczym, bogatsi przezytymi
wrazeniami i zawartymi przyjazniami.
UzyskaliSmy duzo cennych uwag na
przyszto$é, ktore wyzyskamy organizu-
jac nowy lot ,do dalszych krajow.

Na zakonczenie pragnatbym jziozyé
wyrazy uznania dla pracy pana sier-
zanta Burdziela, szefa mechanikéw A-
eroklubu Warszawskiego. Jego gtdwnie
zastugg byto to, ze wszystkie ptatow-
ce i silniki zdaty dobrze tak ciezki eg-
zamin. Stefan Iwanowski.

rzy Petka, drugg kol. Jan Krzyzanow-
ski vel ,Ston” (holujacy) i Antoni Maj-
cherczyk.

Udziat szybowca w raidzie miat na
celu zademonstrowanie zagranicy do-
robku naszej najmtodszej gatezi kon-
strukcji lotnicze] — szybownictwa. ,,So-
kot” do tego celu najlepiej sie nadawat
dzieki swej zwartej, mocnej konstrukcji
i pieknym liniom aerodynamicznym.
Jako szybowiec akrobacyjny, mogt de-

,S50kot bis” na meetingu w Nowym Sadzie.



monstrowac¢ wszelkie figury, wywotujac
zdumienie nietylko u laikéw, ale i u
starych pilotow motorowych akrobacyj-
nych. Drugim celem, jaki wytkneliSmy
sobie, byto sprawdzenie mozliwosci lo-
tow diugodystansowych ciggowych z
maksymalng szybkoscig dopuszczalng
dla danego typu szybowca. Chcac wy-
eliminowa¢ z naszego raidu jakiekol-
wiek ryzyko lotu w ciezkich warunkach,
postanowiliSmy odbywa¢ nasze przelo-
ty etapowe wczesnym rankiem, w spo-
kojnym, chtodnym powietrzu. Wreszcie
trzecim celem miato by¢ zaznajomienie
sie z szybownictwem batkanskim.

Postaram sie w krétkich stowach, ze
wzgledu na szczupte ramy artykutu,
zda¢ sprawozdanie jak udato sie nam
wypetni¢ zadania, ktoére sobie posta-
wilisSmy, pozostawiajac oceng ostateczng
innym.

Przygotowaniem i wycwiczeniem
nas w akrobacji zajgt sie kpt. Wtodar-
kiewicz, ktéry zupeinie bezinteresownie
pomdégt nam wygtadzi¢ wykonywanie
programowych figur i opracowaé pro-
gram akrobacji, za co na tym miejscu
w imieniu kolegéow i swoim bardzo Mu
dziekuje.

Chcac sie uniezalezni¢ od jakichkol-
wiek niemitych niespodzianek na trasie,
wyposazyliSmy szybowiec w narzedzia
montazowe i gtowniejsze czesci zapa-
sowe oraz wzieliSmy 5 linek holowni-
czych zapasowych z amortyzatorami gu-
mowymi.

Start szybowca odbyt sie w dn. 26-go
maja o godz. 1545 do Lwowa, przy
czym zatoge holowniczg tworzyli Ur-
ban - Petka. Przyjeto za zasade, ze pier-
wsza startuje zatoga z szybowcem, a w
kilka minut po niej druga ,6semka”
tak, aby mniej wiecej w potowie trasy
obie zatogi mogty sie ze sobg spotkac.
Stosujac te zasade od samego poczatku,
mieliSmy zawsze pewnos¢, ze szybowiec
nie urwat sie i z dobrg szybkoscig zbli-
za sie do celu. Drugi etap, ze Lwowa
do Czerniowiec, po zmianie zatdg, prze-
byto bez trudnosci, chociaz ze wzgledu
na wczesng termike w okolicy Dnie-
stru rzucania nie pozwolity rozwingé
maksymalnej szybko$ci. Po odczepieniu
sie nad Czerniowcami, okoto godz. 10.40,
a wiec w czasie silnej termiki, po wy-
konaniu ,przepisowej” akrobacji, zta-
patem na wysokosci 200 m nad lotni-
skiem komin, w ktéorym wywindowa-
tem sie z powrotem na 1200 m: to mi
znow pozwolito na wykrecenie kilku fi-
gur. Zabawa taka trwata koto godziny,
dajgc dowod, ze ,Sokot’ Swietnie ze-
gluje na termice. Nastepnego dnia start
odbyt sie 0 4.30 rano do Tecuci, gdyz ze
wzgledu na duze wzniesienia w linii
prostej do Bukaresztu, nalezato oming¢
trudny odcinek kosztem niewielkiej
straty czasu i benzyny. Po serdecznym
przyjeciu przez lotnikow wojskowych,
odlecieliSmy do Buzau, oddalonego nie-
spetna 0 90 km od Tecuci, a bedacego
miejscem spotkania z pozostatymi u-
czestnikami raidu. Po potudniu odlecie-
lismy do Bukaresztu, majgc tam S$cisle
wyznaczong godzine przylotu.

Po przylocie do Bukaresztu Petka wy-
konat na ,Sokole” akrobacje, przyjeta
entuzjastycznie przez licznie zebrang
publiczno$¢ rumunska i polskag. W cza-
sie 3-dniowego pobytu w Bukareszcie
jedno popotudnie poswiecone byto spe-
cjalnie na pokazy naszych samolotow,
przy czym szybowiec wykonywat 3-krot-

nie akrobacje, zmieniajgc tylko pilo-
tébw: Urbana, Petke i mnie. Urban bo-
wiem zamieniat sie na pokazach z ho-
lownika na akrobate, pozostawiajgc
przyjemno$¢ ciggania szybowca Krzy-
zanowskiemu. MusieliSmy chyba $mie-
sznie wyglada¢ obwozeni (kazdy osob-
no) przed publiczno$ciag samochodem
wyscietanym perskim dywanem!

W czasie swego pobytu w Bukaresz-
cie spotkaliSmy kolegdw Rumunéw, kto-
rzy szkolili si¢ razem z nami w Polich-
nie lub Bezmiechowej. Szybownictwo
w Rumunii znajduje sie dopiero w sta-
dium organizacji; w konstrukcji krajo-
\Iivejk' stawiajg tam dopiero pierwsze

roki.

W dniu 31 maja wystartowaliSmy (ja
na szybowcu) do Sofii wcze$nie rano, o
4.30, z wiadomoscig o niskim putapie
chmur nad gorami koto Sofii. Postano-
wiliSmy rano lecie¢ bez wzgledu na po-
gode, majac Scisle okresSlony termin
przylotu tego popotudnia do Aten.
Wieksza czes¢ drogi przeszta bez zad-
nych przygod, jedynie ostatni odcinek
50 km przed Sofig byt do$¢ trudny i ry-
zykowny. Szczyty, nad ktorymi przela-
tywaliSmy, miaty okoto 1600 m nad po-
ziomem morza i byty prawie catkowi-
cie pokryte chmurami. Druga warstwa
chmur, o 100 m wyzej, obnizata sie w
miare tego jak zblizalismy sie do celu.
Moim zadaniem byto tylko kurczowe
trzymanie sie ogona 8-ki, majac za$
petne zaufanie do pilota holujgcego mo-
gtem podziwia¢ piekno gorskiej przy-
rody skapanej w chmurach. ,Ston” wit
sie, wbrew swemu usposobieniu, jak pi-
skorz miedzy wierzchotkami gor a
chmurami, az wreszcie bohatersko dat
nura w doline Sofii.

Ze wzgledu na ciezkie warunki atmo-
sferyczne na trasie, zostawilisSmy ,So-
kola” w Sofii, a sami udaliSmy sie tego
samego popotudnia przez Saloniki do
Aten, gdzie spedziliSmy czas beztrosko
i prbézniaczo (zwtaszcza na pokazach,
tadujac jedynie pasazerow do ,,6semek”
i ,trzynastek”). Biedny Roland musiat
na RWD-10 wykonywa¢ program za
siebie i za nas. Oczywiscie Grecy, roz-
czarowani byli brakiem szybowca i na-
wet proponowali nam, aby na ich sta-
rym, niemieckim szybowcu pokazac
akrobacje. Niestety nikt z nas nie chciat
sie podjag¢ tego zadania — szybowiec
bowiem nie wzbudzat zaufania nawet
stojagcy na ziemi i rozmontowany. W
Atenach, tak jak i wszedzie, najwiek-
sze zainteresowanie szybownictwem o-
kazywali studenci i uczniowie. Grecja
jest jeszcze bardzo uboga i w sprzet
szybowcowy i w pilotow. Widzac zain-
teresowanie naszym szybownictwem u
jedynego ich instruktora, pilota kat. C,
udzielilismy informacyj o systemie
szkolenia i organizacji naszego szybow-
nictwa. Nie watpie, ze Grecy zastosu-
ja u siebie nasze metody, skrzetnie bo-
wiem byty notowane nasze uwagi i ra-
dy. Warunki terenowe i atmosferyczne
ma Grecja, podobnie jak i inne kraje
batkanskie, nadzwyczajnie korzystne.
Kto wie, czy w przysztosci wiasnie nie
tam padnie Swiatowy rekord przelotu
na szybowcu?

Z Aten powrdciliSmy tg sama trasg
do Sofii. I znoéw, podobnie jak w Gre-
cji, serdeczne przyjecia, mite wyciecz-
ki i bankiety. W Sofii oblataliSmy no-
wy szybowiec SG-3 bis 36, dar P. Z. L.
i Se-Pe-We dla Butgarii. W czasie po-

kazéw lotniczych, poza zwykta, przepi-
sowg akrobacjag wykonana przez nasza
trojke na ,Sokole”, Jurek Petka latat
godzing na SG-3 bis/36 nad publiczno-
Scig, zyskujac poklask widzow.

W Butgarii szybownictwo zaczyna sie
rozwija¢ w szybkim tempie: majg tam
juz ,Komary” robione z licencji, a o-
becnie b. rasowy szybowiec, jakim jest
SG-3. Groznym konkurentem dla nas
sg tam Niemcy, ktorzy podobno wysyta-
ja do Butgarii swoich instruktorow za
darmo. W Butgarii interesujg sie szy-
bownictwem nie tylko studenci i ucz-
niowie, ale i wojsko. W rozmowie z
wojskowymi, ktérzy szkolili si¢ na szy-
bowcach w Niemczech, wyrazano na-
wet cheé¢ dalszego przeszkolenia i uzy-
skania kat. D w Polsce. Akrobacje na
szybowcu znowu spetnity swe zadania
wzbudzajgc podziw i szacunek dla lot-
nictwa polskiego.

W dniu 6 czerwca udaliSmy sie w
dalszg droge. Etap 290 km do Belgradu
przebyto na holu ze $rednig szybkoScig
145 km/godz. (z lekkim tylno-bocznym
wiatrem). Petka wykonat przepisowg
akrobacje nad witajacg nas publiczno-
§cig, po czym wszyscy zostaliSmy ofi-
cjalnie powitani przez Aeroklub Kroé-
lewski 1 jugostowianskie wthadze woj-
skowe.

Po potudniu tego samego dnia pole-
cieliSmy (z szybowcem) na meeting lot-
niczy do Nowego Sadu. Tam z kolei ja
sie popisywatem. Powrdt do Beogradu
nastapit tego samego wieczora. Pokazy
akrobacji, powtérzonej jak zwykle trzy-
krotnie, wzbudzity og6lny podziw i za-
chwyt réwniez i w stolicy Jugostawii.
Konstrukcjg ,, Sokota” interesowali sie
stawni konstruktorzy jugostowianscy,
ktorzy juz przed tym mieli moznos¢
zetkniecia sie z polskg konstrukcja lot-
nicza, budujac RWD-8 z licencji.

9 czerwca rano przebyliSmy etap Beo-
grad — Sarajewo w spokojnych warun-
kach. Jedynie nad Sarajewem, potozo-
nym w dolinie, panowata gesta mgta,
ktora dopiero po kilku minutach pozwo-
lita nam przedosta¢ sie na lotnisko. Go-
raco przyjmowani przez wojsko i miej-
scowe towarzystwo polsko-jugostowian-
skie, spozylismy ,zakuske”, po czym
»odwaliliSmy” swoje potrojne pokazy.

Na drugi dzien byliSmy w Zagrzebiu
i tutaj po raz ostatni urzadzilismy ,la-
tajacy cyrk”. Tam tez spotkaliSmy szy-
bownikéw jugostowianskich, ktorzy w
Bezmiechowej uzyskali kat. C. Tutaj
specjalnie interesowano sie budowg na-
szych szybowcow, zwiaszcza szkolnych
i kto wie, czy w niedtugim czasie nasze
»Wrony” robione z licencji nie zakra-
czg niemieckich ,,Zo6glingéw”. Szybow-
nictwo jugostowianskie ma przed sobag
duzg przysztos¢, budzac wielki entuz-
jazm wsréd miodziezy. Wiadze lotnicze
rbwniez nie szczedzg trudu i pieniedzy,
aby dzwigng¢ szybownictwo krajowe.

Dalsza cze$¢ raidu miata juz tylko
charakter  turystyczny, nieoficjalny.
Etapy: Zagrzeb — Budapeszt i Buda-
peszt — Wieden przebyto bez wigkszych
trudnosci. Szybownikéw naszych zain-
teresuje moze tylko fakt istnienia pod
samym Budapesztem (4 — 5 km) szko-
ty szybowcowej z pigknymi terenami, a
przede wszystkim z wygodng komuni-
kacja kolejka, umozliwiajgcg publiczno-
$ci ogladanie z bliska szybowcéw i lo-
tow.



Etap Wieden — Krakéw, ktory byt
pewnie najtrudniejszym w czasie cate-
go raidu, przebyli z szybowcem Urban
i Petka. Pogoda byta fatalna: niski pu-
tap, deszcz i staba widoczno$¢ w cze-
skich gérach data sie wszystkim we
znaki. Najgorzej na tym wyszedt oczy-
wiscie szybowiec urywajgc sie z linki
holowniczej w pewnej, dramatycznej
chwili. Byt to jedyny wypadek na catej
trasie zerwania sie linki. Raid odbywat
sie jednak pod znakiem szczescia, bo w
chwile po zerwaniu sie, uradowany szy-
bownik zauwazyt pod sobg lotnisko —
jak sie poézniej okazato Zlin. Po trzech
kwadransach postoju i po zatatwieniu
formalnosci celnych wystartowano do
dalszego lotu. Droge do Krakowa, w
bardzo trudnych warunkach, przebyto
stosunkowo szybko. Tak Urban jak i
Petka dali dowdd, ze Swietnie sobie ra-
dzg w trudnych warunkach.

Z Krakowa przebyliSmy juz bez trud-
nosci ostatni etap do Warszawy, ladu-

jac na lotnisku Mokotowskim 13 czerw-
ca 0 godz. 15.30.

Reasumujgc, moge $miato powiedziec,
ze cele, ktoére mieliSmy przed soba
osiggnelismy. Zademonstrowalismy szy-
bownictwo polskie, pokazalisSmy loty
akrobacyjne prawie wszedzie widziane
po raz pierwszy. ,,Sokot’ zdat egzamin
jak™ najlepiej, czego dowodem sg ogle-
dziny po przylocie K. C. S. P., ktora
znalazta szybowiec w bardzo dobrym
stanie. taczna dtugo$¢ przebytej drogi
na szybowcu wynosi okoto 3400 km. Je-
dyng powazniejszg przygoda byto przy-
musowe lagdowanie w Czechostowacji,
co zresztg byto nieuniknione w tak ciez-
kich warunkach atmosferycznych. Szyb-
kos$¢ Srednia na poszczegdlnych etapach
nie schodzita nizej 100 km/godz. bez
wzgledu na kierunek wiatru, dochodzac
w najlepszych warunkach do 145 km.
PrzekonaliSmy sie, ze kraje batkanskie
sg wymarzonym terenem dla pracy pol-
skiego szybownictwa. Starajmy sie wiec
nawiagzac¢ blizszy kontakt z szybowni-
kami batkanskimi, utatwiajmy im szko-
lenie i trening w Polsce, pomagajmy w
konstruowaniu. Szybownictwo polskie
dorosto do tego, aby zmierzy¢ swe sity
z zagranicg. Raid nasz dowiodt, ze wta-
$nie jednym ze sposobdéw skutecznego
konkurowania z silnymi w szybowni-
ctwie przeciwnikami, jest urzadzanie
czesciej podobnych raidow, ale juz nie
z jednym szybowcem.

Bytbym niewdziecznym kolegg, gdy-
bym pomingt milczeniem zastugi, jakie
potozyt przy organizacji raidu kol. Je-
rzy Rozanski. Od samego poczatku, Kie-
dy tylko powstata mys$l zorganizowania
raidu na Batkany, Rézanski byt w sta-
tym kontakcie z ,Ligg”, p6zniej za$ za-
jat sie czescig szybowcowg raidu jako
kierownik sekcji szybowcowej A. W.

W zakonczeniu pragne podkresli¢
zyczliwe ustosunkowanie sie naszych
wtadz lotniczych do raidu batkanskie-
go i podziekowa¢ wszystkim tym, kto-
rzy umozliwili nam w ten sposéb po-
gtebienie naszych doswiadczen w pracy

lotniczej oraz zobaczenie tylu pieknych
rzeczy.

A. Majcherczyk.

Sowiecka wyprawa na biegun po6itnocny

Jak to juz zapowiadano w Skrzydlatej
przed dwoma miesigcami, w kofAcu maja
b. r. wyruszyta z Wyspy Rudolfa po-
wietrzna wyprawa na biegun péinocny,
kierowana przez stynnego uczonego,
prof. Schmidfa.

Start nastapit z Moskwy dn. 22 mar-
ca. W skiad ekspedycji wchodzity 4
czterosilnikowe ptatowce ,, ANT-6" o
ciezarze catkowitym okoto 25 tonn oraz
lekkie samoloty pomocnicze. Kolejnymi
etapami w drodze na Wyspe Rudolfa
(niecate 1000 km od bieguna) byty Hot-
mogory koto Archangielska, Marian-Ma-
ra nad brzegiem Oceanu Lodowatego,
wreszcie Nowa Ziemia. Baze osiggnieto
dopiero 19 kwietnia, poczym rozpoczeto
sie zmudne wyczekiwanie na stosowng
pogode, ktore zajeto caty miesigc.

Dopiero 21 maja o godz. 4 min. 52 wy-
startowat z Wyspy Rudolfa pierwszy sa-
molot, ,,ZSRR-N 170", pilotowany przez

stynnego lotnika Wodopianowa, ktory
za wyratowanie wielu cztonkéw wy-
prawy arktycznej ,Czeluskina” otrzy-

mat tytut ,,bohatera Zwigzku Sowieckie-
go”. Na ptatowcu znajdowat sie kierow-
nik wyprawy, prof. Schmidt i paru in-
nych cztonkéw ekspedycji. O godz. 11
min. 12 radiostacja bazy przejeta depe-
sze z poktadu samolotu, ktdra zostata za-
raz na poczatku urwana. Dopiero po6z-
ng noca radiostacja na wyspie Dicksona
otrzymata wiadomos$¢, ze Wodopianow
0 godz. 11 min. 10 przeleciat nad biegu-
nem, poczym w 25 minut pdzniej wyla-
dowat na ptywajagcym polu lodowym o
20 km od bieguna. Po rozpoczeciu nada-
wania zepsut sie nadajnik, dopiero po
paru godzinach wudato.sie przywrécic
tacznosc; ten wypadek byt wihasnie przy-
czyng niezrozumiatego doniesienia z
przed potudnia.

Po wylgdowaniu pierwszego aparatu
pogoda na biegunie sie popsufa i prof.
Schmidt musiat zwleka¢ az do 25 maja
z wydaniem polecenia startu dla dwu
dalszych maszyn. Pierwszy odleciat o
godz. 23 min. 15 stawny Motokow, dru-
gi — Alieksiejew (23h 30"). Start pta-

Raid Amelii Earhardt

Niezrazona niepowodzeniem préoby lo-
tu dookota Swiata, zakonczonej podta-
maniem ,Electry”, Amelia Earhardt
podjeta 1 czerwca nowy raid, startujac
z Miami na Florydzie w kierunku Po-
tudniowej Ameryki, a dalej — Afryki
i Azji (w przeciwienstwie do obranej
poprzednio drogi na zachod). Towarzy-
szem jej zostat obecnie nawigator Fred
Nooman. Pierwsze lgdowania (po 7/4
godzinach lotu) miato miejsce w San
Juan de Porto Rico po przebyciu 1650
km wsréd gwattownego przeciwnego
wiatru. Nazajutrz wystartowata do Ca-
rafito w Wenezueli. Stad 3 czerwca
przeleciata do Paramaribo w Guyanie
Holenderskiej (etap okoto 1200 km). 4
czerwca — zrobita 2000 km do Fortale-
za (ok. 500 km od Natalu w Brazylii).
6 czerwca udata si¢ do Natalu, gdzie
staneta po 6 dniach od chwili wyrusze-
nia z Florydy, majac $rednie etapy dzien-
ne rzedu 1000 km. Nazajutrz dokonata
skoku przez Atlantyk, przebywajac
3200 km w czasie 13 godzin i 22 minut.
Wylgdowata w Saint Louis, poniewaz
nie mogta z powodu fatalnych warun-
kéw atmosferycznych dotrze¢ odrazu
do Dakaru. Znalazta sie tam 8 czerw-

towcoéw obcigzonych do 24  tonn kaz-
dy, a przy tym na ptozach, jest swego
rodzaju majstersztykiem lotniczym. Mo-
tokoéw dotart do stacji ,,Biegun Po6inoc-
ny” bez przygéd, Alieksiejew za$ siadt
koto bieguna, stad zaraz po nawiazaniu
tacznosci z prof. Schmidtem, dotart do
celu. Mazuruk sygnat do startu otrzy-
mat 28 maja, lecz nie udato mu sie zra-
zu osiagnac kry, na ktérej znajdowat sie
ob6z; ladowat on okoto 50 km od hie-
guna. Ze wzgledu na zawdd, jaki tu
sprawito radio, los jego i pozostatych pa-
sazerow budzit przez jaki$ czas wielkie
obawy. Ostatecznie jednak okazato sie,
ze nic ztego mu nie zagrazato; 5 czerw-
ca dotagczyt sie on do reszty ekspedycji.

6 czerwca, pozostawiwszy kompletnie
urzadzong stacje naukowg i kilka o0sdb,
ktéore na wedrujagcej krze pozostaty na
caty rok, wszystkie 4 samoloty wystar-
towaly napowr6t na Wyspe Rudolfa.
Trzy dosiegty jej bez wypadku, a je-
dynie Alieksiejew ladowat po drodze
przymusowo z braku paliwa. Przyszedt
mu z pomocg Gotowin, ktéry przywiozt
benzyne tak, ze nazajutrz i ten samolot
wrocit do bazy. Stad trzy aparaty udaty
sie do Moskwy, a czwarty pozostat, aby
czuwac¢ nad losem posterunku na biegu-
nie. W rezultacie, ws$réd notowan so-
wieckich stacji meteorologicznych przy-
byta niezwykta nazwa: ,posterunek Bie-
gun Poinocny”..

Powodzenie wyprawy nalezy przypi-
sa¢ starannemu przygotowaniu najdrob-
niejszych szczegétow. Uwydatnito sie
ono m. in. w zorganizowaniu ubiegte]
zimy w okolicy Moskwy szeregu ¢wiczen
na temat urzgdzania i obstugi stacji na-
ukowej zimowej w pustynnym terenie.
Zresztg specjalistow od Arktyki w So-
wietach nie brak. Nie tyle chodzi tu o
komunikacje powietrzng z Ameryka
Po6tnocng (cho¢ i ta ewentualno$¢ nie
jest catkiem fantastyczna), ile raczej
0 badania naukowe Oceanu Lodowate-
go, ktére majg postuzy¢ dla usprawnie-
nia zeglugi miedzy Rosjg Europejskag a
Dalekim Wschodem.

ca. Lot przez  Afryke zaczat sie 10
czerwca kiedy dosiegta Gao. 11 czerw-
ca wylagdowata w Fort-Lamy, 12-go —
w El Facher, 13-go w Chartumie i Mas-
saua. Z Massaua (Erytrea) wystarto-
wata do Indyj, ladujac w Karachi na-
zajutrz. Nastepne etapy, to Kalkutta i
Akyab, gdzie ladowanie miato charak-
ter przymusowy (pogoda). Dopiero wiec
19-go ,Electra” dotarta do Rangoon’u.
Dalsza droga: Bangkok, Singapoor i Ba-
tawia (21 czerwca). Z Indyj Holender-
skich nakoniec wystartowata na Nowg
Gwinee, skad nastepnie rozpoczeta nie-
fortunny lot na wyspe Howland, w cza-
sie ktorego musiata przymusowo 0sigsé
na wode, gdyz z powodu silnego wia-
wiatru czotowego zabrakto jej benzyny.
Losy p. Earhardt do chwili druku
numeru nie sg znane. Podobno istnieje
ewentualnos$¢, ze dzielna lotniczka i jej
towarzysz znalezli sie gdzie$ na jakiejs
wysepce  koralowej, na ktérej moga
przetrwaé¢ diuzszy czas. Na poszukiwa-
nie Amelii Earhardt i F. Nooman’a wy-
ruszyto wiele statkéw, w tym kilka o-
kretow wojennych z lotniskowcem ,Le-
xington” na czele. Ma on na pokitadzie
54 samoloty.



Harcerze —lotnicy

Jedng z najbardziej owocnie (a przy
tym — na najwdzieczniejszym terenie)
pracujgcych organizacji jest Harcer-
stwo. Oczywiscie gtéwng strong dziatal-
nosci musi tu by¢ szybownictwo, dostep-
ne dla mtodziezy juz wtedy, gdy na pi-
lotaz motorowy jest jeszcze za wczeS$nie.
W szeregach polskich pionier6w latania
bezsilnikowego znajdujg sie nazwiska
harcerzy na pierwszoplanowych pozy-
cjach; z ich grona wyszedt m. in. obec-
ny kierownik szkoty bezmiechowskiej,
P. Mynarski, i w. in.

Dopiero jednak w r. 1932 postanowio-
no szybownictwo harcerskie wyodreb-
ni¢ organizacyjnie, co miato by¢ wyra-
zem, ze lotnicza dziatalno$¢ nie jest tyl-
ko owocem prywatnych upodobaiA po-
szczegblnych  harcerzy, lecz stanowi
przedmiot zainteresowania catej organi-
zacji. W tym czasie utworzono przy
Gtownej Kwaterze referat szybowcowy,
za$ jednoczesnie w Warszawie powstat
Harcerski Klub Lotniczy. Bodzca do
pracy dodato Jamboree, wyznaczone na
rok nastepny na Wegrzech.

Po kursie teoretycznym w Aeroklubie
Warszawskim w Polichnie wyszkolita
sie pod kierunkiem K. Kuli i T. Ciastu-
ty grupa 20 harcerzy, wséréd ktorych
znjdowali sie m. in. znani dzi$: Deren-
gowski, Milicer, Pigtkowski, Waciérski
itd. Polowa udata sie nastepnie po ka-
tegorie C do Bezmiechowej.

Trudniej byto ze sprzetem. Wobec te-
go, kilku harcerzy przeszto kurs w War-
sztatach Szybowcowych p. Kocjana, po
czym sami wzieli sie w najprymityw-
niejszych warunkach do budowy ,Wro-
ny”; konczyli jg jeszcze podczas szko-
lenia w Bezmiechowej, ale zdazyli na
czas.

Wystep byt najzupetniej udany i zna-
lazt petne uznanie Naczelnego Skauta,
gen. Baden Powell’a, ktdry powiedziat:
~Polska jest pionierkg szybownictwa w
Swiecie skautowym. Nalezy sie na niej
wzorowac”.

Po wielkich dniach budapeszteiskich
musiata znowuz przyjs¢ kolej na syste-
matyczng prace dnia codziennego. Do-
Swiadczenie, zdobyte przy budowie
pierwszej ,Wrony”, sktonito do zatoze-
nia Harcerskich Warsztatow Lotniczych.
Wyszty z nich dotad 23 szybowce szkol-
ne tegoz typu, a ponadto wykonano wie-
le remontéw. Obecnie jest tam budo-
wany stabosilnikowiec ,Smyk”, o kté-
rym Skrzydlata donosita w lutym i
kwietniu r. b.

Planowe szkolenie harcerzy w pilota-
zu bezsilnikowym zaczeto sie odbywacé
za posrednictwem druzyn lotniczych
itp. jednostek. JeSli chodzi o szkolenie
poczatkowe, odbywato sie ono przewaz-
nie na gorce Chetm koto Goleszowa i w
Mitosnie pod Warszawa.

Wyniki szkolenia obrazujg cyfry: 7
kat. D, okoto 50—C i 500—A wzgl. B.

Poza Warszawg, gdzie istnieje H. K.
Lotn. oraz 88. druzyna lotnicza im. por.
Latwisa, Zwigzek Harcerski posiada
szereg os$rodkéw podobnego charakteru
w réznych czesciach kraju, ktére zajmu-
ja sie takze modelarstwem; ostatnio
doszedt sport spadochronowy.

Mimo, ze ws$réd harcerzy dawno juz
byta pewna liczba pilotéw motorowych,
Harcerstwo nie posiadato wtasnego sa-
molotu az do r. 1935, kiedy otrzymato
ptatowiec RWD-8 w darze od pracowni-
kéw Polskiej Akc. Spotki Telefonicznej.
W roku 1936 grupa harcerzy szkolita

sie w Bielsku. Rok biezacy przyniést
przede wszystkim dalszy rozrost dzia-
talnosci ,,motorowej” w Krakowie, gdzie
z inicjatywy dowddcy II. Grupy Aero-
nautycznej ptk. Kalkusa zorganizowano
Harcerskg Eskadre Lotnicza. Obecnie
harcerze krakowscy odbywajg przeszko-
lenie na szybowcach w Bodzowie, po
czym przejda na samoloty silnikowe,
ktore w liczbie trzech RWD-8 ofiarowat
Slaski Okragg LOPP.

Codzienna, ustalona praca nad szko-
leniem nowych zastepow pilotow nie
oznacza jednak, aby Z. H. P. poniechat
przedsiewzie¢ specjalnych.

| tak w maju r. 1935 odbyta sie po-
nowna wyprawa do Budapesztu na za-
proszenie szybownikéw wegierskich w
zwigzku z pokazami podczas, doroczne-
go kongresu ISTUS’a. W szkole szybow-
cowej Atarmashatarhagy urzadzono w
okresie 16. — 23.V. wspolny obdz pol-
sko-wegierski. W czasie trwania obozu
wykonano 17 godzin lotéw zaglowych na
.Komarze” oraz 2 przeloty. Na lotnisku
Matyasféld akrobacje na ,,Sokole” po-
kazali pp. Derengowski i Kula.

W tymze roku wzieli udziat harcerze
polscy w zlocie w Rumunii, dokad udat
sie z Warszawy samolot RWD-8 (zatoga:
Jara i por. Gutowski) oraz druzyna lot-
nicza z Bydgoszczy.

Wiosng 1936 r. urzadzono wyprawe
badawczg do Turki w Karpatach, gdzie
znaleziono doskonate tereny szkolne do
kat. C. Sprzet stanowity maszyny ,Ko-
mar”, ,Sroka”, 2 ,Czajki” i ,Wrona”.
W ciagu krotkiego czasu trwania wy-
prawy 6 osob uzyskato kat. Cs, a 2—Cu.

Na lato b. r. podjeli harcerze akcje,
przekraczajacg wszelkie dotychczasowe
poczynania na terenie zagranicznym.

Z okazji 5-go miedzynarodowego zlo-
tu skautow w Holandii (Bloemendaal—
Vogelenzang koto Amsterdamu, 1 —
9.VII11.1937) w liczbie 600 polskich ucze-
stnik6w udaje sie tez druzyna lotnicza,
liczagca 25 pilotobw szybowcowych i
motorowych, modelarzy itd. Sprzet sta-
nowi¢ beda: 2 samoloty RWD-13, 2 —
RWD-8, oraz 2 szybowce (akrobacyjny
i wyczynowy). Dokota pokazéw w Ho-

landii rozwija sie szeroki program pro-
pagandowy.
Caty plan przedstawia sie, jak naste-

puje:

15. — 20.VIl. — wystawa w Warsza-
wie, demonstrujgca catoksztatt przygo-
towania druzyny lotniczej;

20. — 26.VIl. — ob6z przedzlotowy
catej wyprawy w Sierakowie pod Po-
znaniem;

27. — 28.VIl. — pobyt w Berlinie;

29. — 30.VIl.—przygotowania w Blo-
emendaal - Vogelenzang;

31.VIl. — pokaz lotniczy na uroczy-
stym otwarciu Jamboree;

1. — 9.VIIl. — pokazy, wystawa itp.
w ramach Jamboree;

10. — 20.VIII. lot propagandowy po

polskich o$rodkach zagranicznych (Bel-
gia, Francja, Niemcy).

Juz sam wystep w Holandii, gdzie
zgromadzi sie kilkadziesigt tysiecy mto-
dziezy ze wszystkich cywilizowanych
krajow S$wiata, bedzie mial ogromne
znaczenie. Specjalng jednak wage po-
siada¢ bedzie lot okrezny. We wszyst-
kich miastach, gdzie przewidziany jest
pobyt, odbeda sie imprezy propagando-
we, obejmujgce cze$¢ odczytowsg, wysta-
we i demonstracje w powietrzu. Trasa
lotu wynosi ponad 4000 km.

Staranne przygotowanie pilotéw (mo-
torowych, we wleczeniu szybowcow, —
na kursie w Katowicach, szybowcowych
— w akrobacji, itp. na kursach, urzg-
dzonych przez Slaski Okreg LOPP), jak
i pozostatych uczestnikéw, podobnie jak
wyprébowane umiejetnosci organizato-
row nakazuja czeka¢ z petnym zaufa-
niem, ze i ta inicjatywa naszych harce-
rzy wyda najlepsze owoce.

Czotowi piloci aeroklubow

Majac na wzgledzie zachecenie pilo-
téw do racjonalnego treningu, Minister-
stwo Komunikacji postanowito w ubie-
gtym roku nagrodzi¢ najlepszych pilo-
téw klubowych z posréd tych, ktérzy
trenowali regularnie w ciggu ostatnie-
go potrocza, nie uszkodzili samolotu,
wykazali sie pewnymi wynikami na za-
wodach, w dtuzszych lotach itp. Nagro-
de stanowit lot zagraniczny, finansowa-
ny przez Ministerstwo (samolot, paliwo,
diety). Wybor kandydatéw odbywat sie
na podstawie specjalnej punktacji w
dwdch grupach: osobno byli klasyfiko-
wani piloci turystyczni i osobno piloci
rezerwy. Dla tej drugiej grupy urzadzo-
ne zostalty w dniu 6 czerwca b. r. na
Okeciu specjalne proby klasyfikacyjne
(opanowanie pilotazu, lot na orientacje
i lgdowanie w prostokacie), do ktérych
dopuszczeni zostali prymusi poszczeg6l-
nych klubdw.

W wyniku tej klasyfikacji, nagrody
Ministerstwa Komunikacji otrzymali:

W grupie pilotdbw rezerwy:

1) p. Adam Szarek z Aeroklubu
Lwowskiego,

2) p. Mirostaw Maciejewski z Aero-
klubu Warszawskiego i

3) p. Roman Nartowicz z Aeroklubu
Wilenskiego.

Na dwoéch dalszych miejscach znale-
zli sig pp. Maksymilian Lewandowski z
Torunia i Zbigniew Talarczyk z Pozna-
nia.

W grupie pilotow-turystow pierwsza
nagroda przyznana zosata p. Ryszardowi
Zwolinskiemu z Aeroklubu Lwowskie-
go. Réwnorzedne — druga i trzecia —
pp. Tadeuszowi Markowskiemu ze Lwo-
wa i inz. Stanistawowi Pigtkowskiemu,
z Warszawy, ktorzy uzyskali jednakowg
ilos¢ punktow.

Poza tym Ministerstwo Komunikacji
przyznato premie za utrzymanie sprzetu
Aeroklubowi Pomorskiemu oraz spe-
cjalng premie dla obstugi hangarowej
Aeroklubu Warszawskiego.



Zasady szkolenia kandydatow
na pilotéw turystycznych

Instrukcja Ministerstwa Komunikacji
o klasyfikacji, szkoleniu i doskonaleniu
pilotow turystycznych w roku 1937 za-
wiera nastepujgce postanowienia o0
szkoleniu kandydatow na pilotow w ae-
roklubach w roku biezacym.

Zaleznie od przydatnosci kandydata
do celow lotnictwa, kandydaci do szko-
lenia w pilotazu dzielg sie na nastepu-

jace grupy:

a) | grupa: osoby petnoletnie, nabyw-
cy samolotow produkcji krajowej, za-
kwalifikowani przez Instytut Badan Le-
karskich Lotnictwa co najmniej ,zdolny
jako pilot turystyczny” i posiadajacy
odpowiednie uzdolnienia do nauki pilo-
tazu.

b) Il grupa: osoby petnoletnie cywil-
ne, do lat 26, posiadajgce kwalifikacje
I. B. L. L. co najmniej ,,zdolny jako pi-
lot niezawodowy”.

c) Il grupa: osoby petnoletnie do lat
40, posiadajace kwalifikacje ,Instytutu
Badan Lekarskich Lotnictwa”, co naj-
mniej ,zdolny jako pilot turystyczny”.

Osoby zamierzajgce sie szkoli¢ w pilo-
tazu podstawowym winny odpowiadac
nastepujacym warunkom ogdélnym:

a) Narodowos$¢ polska,

b) Kandydaci bez cenzusu winni po-
siada¢ jako minimum 7 oddziatdbw szko-
ty powszechnej, przy réwnych kwalifi-
kacjach kandydaci z ukonczong szko-
tg techniczng oraz kandydaci z cenzusem
posiadajg pierwszenstwo.

c) Ukonczenie z wynikiem pomysl-
nym kursu teoretycznego w aeroklubie.

d) Przedstawienie $wiadectwa moral-
nosci.

e)Posiadanie cztonkowstwa LOPP. i
aeroklubu regionalnego.

f) Uiszczanie optaty za wyszkolenie
wg nizej podanej taksy.

Szkolenie w pilotazu podstawowym
przeprowadza sie za optatg na rzecz Mi-
nisterstwa Komunikacji. Wysokos¢
optaty uzalezniona jest od grupy, do kto-
rej kandydat zostat zaszeregowany,
oraz w grupach Il i Ill od posiadania
wyszkolenia szybowcowego stopni Il i
IV o zakresie ustalonym przez Minister-
stwo Komunikacji w Instrukcji Szkole-
nia w Szybownictwie *).

Optaty za wyszkolenie sg nastepujace:

1) | grupa: bezptatnie.

2) 1l grupa:

a) ze Swiadectwem szybowe, stopnia
IV — 100 zt,

b) ze swiadectwem stopnia I11—300 zt,
c) bez $wiadectwa stopnia 111—900 zi.
3) 11l grupa:

a) ze Swiadectwem szybowe, stopnia
IV — 500 zt,

b) ze Swiadectwem szybowe, stopnia
111 — 1000 zt.,

c) bez Swiadectwa szybowe, stopnia
11— 2000 zt

Wobec mozliwosci szkolenia, ze wzgle-
dow budzetowych, ograniczonej ilosci
kandydatow, pierwszenstwo przy wybo-
rze majg nabywcy samolotdw, nastepnie
kandydaci grupy Il ze S$wiadectwem
stopnia IV, 111 i w miare wolnych miejsc
pozostali kandydaci.

Podania o szkolenie nalezy wnosi¢ do
aeroklubéw.

Listy kandydatéw, ktérzy majg szko-
li¢ sie w lecie b. r. zostaty juz ustalone.

’t‘)) Patrz nr. 4, str. 97, Skrzydlatej z
r. b.

Zawody regionalne

W czerwcu zorganizowane zostaty
przez aerokluby regionalne nastepujace

zawody:

W dniach 19 i 20 czerwca — Il Lot
Pomorski”.

W dniach 27 i 28 czerwca — Il Zlot

do Inowroctawia.

W zawodach Aeroklubu Pomorskiego
wzieto udziat 19 samolotow.

Pierwsze miejsce zajeli pp. W. Pija-
nowski i W. Kosidowski z Torunia, dru-
gie — pp. Z. Przeorski i H. Siedlecki
z Biatej, trzecie — pp. R. Weigl i S. Ko-
ziot ze Lwowa. W prébie lgdowania naj-
lepszy wynik osiagnat p. S. Kulczycki z
Aeroklubu  Warszawskiego. Dalszych
miejsc oraz doktadnej punktacji dotych-
czas nie posiadamy.

W Zlocie do Inowroctawia pierwsze
miejsce zajat pil. Tadeusz Markowski z
Aeroklubu Lwowskiego, drugie pil. Ju-

Zwyciezcy VIII Lotu Potudniowo-Zachodniej Polski im. kpt.

lian Maciejewski z Warszawy. W zawo-
dach brato udziat 16 samolotow.

Szczeg6towe sprawozdania z zawodow
podamy po otrzymaniu zestwien wyni-
kow. )

W dniach 10 — 11 lipca Aeroklub Slg-
Sk|i< organizuje Il Lot Beskid — Bat-
tyk”.

Dnia 17 — 18 lipca b. r. odbedzie sie
111 Zlot do morza”, organizowany przez
Aeroklub Gdanski.

W tym samym czasie Aeroklub Wi-
lenski organizuje zlot towarzyski nad
jezioro Narocz (ladowanie w Kobylni-
ku).

We wrzes$niu, w dniach 17 — 19, Ae-
roklub Lwowski organizuje | Lwow-
skie Zawody Lotnicze, sktadajgce sie ze
zlotu do Lwowa i lotu dystansowego.
Zawody te nie byty zgtoszone do kalen-
darza imprez.

F. Zwirki

Zatoga Aeroklubu Krakowskiego, obs. Klajn i pil. Dec.

Szczeg6towe wyniki Il zlotu do Poznania.
Punkty za
3 - Suma
o Z a t o g a Aeroklub san{gl. 1ot Orie.n— Zrzug. pun-
= tacje meld. Kktow
1 Kocjan Boi. — Abramski  Warszawski RWD 8 90 278 96 464
2 Wejgl — Solak B. Lwowski RWD 8 90 290 76 456
3 Matheus — Pozowski Gdanski RWD 8 90 286 48 424
4 Jung — Lipski Biata Podl. RWD 8 90 244 56 390
5 Kulikowski — Szypicyn Warszawski RWD 8 90 216 68 374
6 Kowalski — Wydrowski Poznanski RWD 5 90 282 — 372
7 Talarczyk — Paul 5 RWD 8 90 270 — 360
8 Kozminski — Rychlicki o RWD 8 100 256 — 356
9 Wisniewski — Prochaska S RWD 8 90 264 — 354
10 Skalski — Hrynakowska RWD 8 90 252 — 342
11 De Lappierre Danuta —
Dr. De Lappierre Lwowski RWD 8 80 162 12 254
12 Pietrzyk — Bazarnik Krakowski RWD 8 — 244 — 244
13 Markowski — Dadej Lwowski RWD 8 80 160 — 240
14 Laskowski—MaciejewskiJ. Warszawski RWD 8 90 140 — 230
15 Hauschild — Jabtonski Biata Podl. RWD 8 90 140 _ 230
16  Zub — Wiewidrski Kujawski RWD 8 — 228 — 228
17 Pruszynski—Wielkoszewski Lwowski RWD 8 80 — 136 216
18 Gawron—Mikotajczakéwna Slaski RWD 8 90 120 — 210
19 Pijanowski — Putz Pomorski RWD 8 — 140 — 140
20 tabiszewski — Zielewicz ~ Gdanski RWD 8 50 — — 50
21 Zielinski — Olszynski Pomorski RWD 8 — — — —



Mistrzostwa pilotow Aeroklubu Warsz. o puchar Skrzydlatej Polski

Mistrzostwa byty pierwszymi wewne-
trznymi zawodami, zorganizowanymi
przez Aeroklub Warszawski. W przeci-
wienstwie do zawodow regionalnych,
ktore dopuszczaja do udziatu pilotow
najwyzszych dwoch klas, w mistrzo-
stwach mogli bra¢ udzial wszyscy bez
wyjatku piloci z licencjg sportowag wa-
zng na rok biezacy. Totez zawody wzbu-
dzity niespotykane zainteresowanie. Li-
czba uczestnikéw bytaby znacznie wie-
ksza, gdyby nie przypadajagce w tym
czasie raid batkanski i $wieto lotnicze w
Katowicach, ktore uniemozliwity wzie-
cie udziatu w mistrzostwach kilkunastu
pilotom A. W.

Zawody odbyty sie sprawnie i bez wy-
padku. Zwyciezyt faworyt, p. Mirostaw
Maciejewski, student Sekcji Lotn. Polit.
Warsz.. Wicemistrzem A. W. zostat p.
Stanistaw  Abramski, urzednik pryw.
Zdobywca naszej nagrody jest pilotem
od roku 1933. Ukonczyt ob6z p. w. lot. w
Lucku i szkote podchorgzych w Debli-

Ogo6lne zestawienie wynikéw Mistrzostw o puchar ,,Skrzydlatej

Miejsce Nazwisko i imie
w ogolnej .
klasyfikacji zawodnika

Maciejewski Mirostaw .
Abramski Stanistaw . . . .

Maciejewski Julian
Szukiewicz Wactaw inz.

Muszel Jan

Pigtkowski Stanistaw inz.
Zbrozek Jerzy inz. . . . ..

Janik Franciszek inz.

Rosiniuk Wtadystaw . . . .
Strakacz Andrzej . .. ..
Ordega Jerzy . .

Kozierska Wiestawa . . . .
W ojtulanis Stefania
Kulczycki Stanistaw

e e e N el ) iy
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21 Mikke Ryszard ...
22 Poniatowski Jerzy ...
23 Ciastuta Ludomir . . . ..

nie. Ostatnio zajat drugie miejsce w
konkursie Ministerstwa Komunikacji
dla pilotéw rezerwy, trenujagcych w ae-
roklubach. P. Abramski ukonczyt pilo-
taz w A. W. w roku ubiegtym, reprezen-
tuje wiec, tak jak i wiekszo$¢ uczest-
nikdw mistrzostw, najmtodsza genera-
cje pilotow. Jemu wiec przypadta na-
groda Okregu Stot. LOPP dla najlepsze-
go pilota z r. 1936. Nagrode Okregu dla
pilota najmfodszego otrzymat p. por.
obs. D. Mackiewicz.

*) Préba | — start, Il — lgdowanie
w prostokacie, Il — spirale, IV — I3-
dowanie ze stojagcym S$miglem, V —
orientacja.

Gutowski Konstanty por. obs.
Kocjan Bolestaw  ..............
Domanski Eugeniulsz.pc}r.‘ obs.

Mackiewicz Dymitr por. obs.

Rymaszewski Witadystaw . .

Swiechowski Stan. por. obs.

Uczestnicy i kierownik zawodoéw. p. kpt. Cwynar (pod piasta $migta)
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Pp: St. Abramski

- I, J. Maciejew-

ski — 1V, inz. W.

Szukiewicz — V,

i por. K. Gutow-
ski — 11



LCTH-MICIt VWO HANDLOWE

Ameryka —Europa

W artykule niniejszym chcielibySmy zwréci¢ uwage na
trudnos$ci polityczno - prawne, wytaniajgce sie w zwigzku
z przygotowaniami do komunikacji przez Atlantyk Po6tnocny
oraz na stopien zaawansowania poszczeg6lnych towarzystw
w organizacji statej stuzby transatlantyckiej.

Nalezy zda¢ sobie sprawe, jakie towarzystwa stajg obecnie
do konkurencji na Atlantyku, jakie sga ich mozliwosci tery-
torialne i jakie doswiadczenie?

Angielskie towarzystwo Imperial Airways dysponuje poét-
nocng Irlandig i Kanadg, specjalnie Nowg Ziemig, czyli ze
posiada obie bazy wyjsciowe na drodze pdinocnej. Na trasie
potudniowej stworzyto juz baze na angielskich Bermudach
i otrzymato koncesje na Azorach od zaprzyjaznionej 'Portu-
galii. Towarzystwo to nie posiada jednak doswiadczenia w lo-
tach przez oceany a jedynie w lotach kontynentalno-mor-
skich na szlaku imperialnym, wiodgcym do Australii.

Amerykanskie towarzystwo Pan American Airways nie
tylko przedstawia tutaj cate Stany Zjednoczone, lecz réwno-
cze$nie doSwiadczenie, sprzet i organizacje swej linii poprzez
Ocean Spokojny do Hong Kang. Towarzystwo to otrzymato
juz koncesje na Bermudy i na Azory.

Francuskie towarzystwo Air France nie tylko ma do swej
dyspozycji brzegi Francji, lecz rowniez, o czym sie czesto za-
pomina, wyspy St. Pierre i Miquelon u wybrzezy Nowej Zie-
mi. T-wo to miato najwieksze mozliwosci na Atlantyku dzie-
ki genialnemu pomystowi rzadu francuskiego, ktéry z god-
nym podziwu przewidywaniem zastrzegt sobie zaraz po woj-
nie monopol lagdowania na Azorach. Niestety awantaz ten
zostat po tym stracony i to tak dalece, ze Air France nie
posiada obecnie nawet koncesji na Azorach. T-wo to moze
sie natomiast poszczyci¢ pierwszg regularng linig przez Atlan-
tyk Potudniowy, obstugiwang w 100% przez samoloty i wod-
noptatowce.

Deutsche Lufthansa nie posiada zadnych baz naturalnych
na Atlantyku. Jednak eksploatuje od wielu lat, podobnie jak
Air France, linie przez Atlantyk Potudniowy, pierwsze tez
dokonato prébnych lotow przez Atlantyk Potnocny. Poza tym
jest ono pierwszym, ktére za posrednictwem sterowcow utrzy-
mywato regularng komunikacje pomiedzy Ameryka i Eu-
ropa.

Konkurenci podzielili sie na dwie wyrazne grupy:

Pan American i Imperial Airways,

Air France i Deutsche Lufthansa.

Dwa pierwsze towarzystwa zawarty ze sobg umowe
o0 wspdlnej eksploatacji linii przez Atlantyk. Stworzyty bazy
na Azorach i Bermudach na potudniu, w Rynanna w zatoce
Shannon w Irlandii i w Botwood na Nowej Ziemi na drodze
péinocnej. 12 czerwca odbyt sie pierwszy lot pasazerski na
trasie Bermudy—New York. Zaproszeni goscie przelecieli ten
odcinek na wodnoptatowcu Short ,Cavalier” (stawna seria
»C”), nalezagcym do Imperial Airways, podczas gdy inni prze-
lecieli go réwnoczesnie na wodnoptatowcu ,,Bermuda Clip-
per” (Sikorsky S-42 B) Pan American Airways. Poczawszy
od 16 czerwca utrzymywana jest na tej trasie regularna ko-
munikacja dwa razy w tygodniu. Czas przelotu 5/4 godzin,
cena biletu 100 $. To jest pierwszg zdobyczg realng na Atlan-
tyku Potnocnym.

Pierwszy lot bezposredni Ameryka — Europa drogag pot-
nocng miat sie odby¢ 24 czerwca, zostat jednak odiozony na
5 lipca. Dnia tego wystartuje ,,Caledonia” (taki sam 4-mo-

torowy Short jak ,,Cavalier”) nalezagca do Imperial Airways,
z Rynanna do Botwood (3210 km), po czym po krotkim za-
trzymaniu si¢ do Nowego Yorku (530 km). Lot ten w dzie-
jach komunikacji lotniczej bedzie wydarzeniem pierwszorzed-
nej wagi. Nie tylko bedzie to bowiem pokonanie Atlantyku,
lecz réwnoczes$nie zamkniecie pierscienia regularnej komu-
nikacji pasazerskiej, opasujagcego kule ziemska.

Lecz nawet w tej idylli anglo-saskiej tworzy sie rysa: An-
glicy dazg do potgczenia przede wszystkim metropolii z Ka-
nadg a dalej, poprzez Kanade do Vancouver. Komisja ruchu
lotniczego ztozyta juz raport, w ktérym wykazuje koniecz-
no$¢ stworzenia regularnej linii pocztowej Vancouver do
Australii. Bytoby to zrealizowaniem wtdrnego systemu komu-
nikacji dookota ziemi. Lecz urzeczywistnienie tych projek-
tow zalezne jest od zgody Standéw Zjednoczonych na korzy-
stanie przez Imperial Airways z ich bazy na Honolulu a Sta-
ny Zjednoczone majg dzieki niej monopol na Pacyfiku. Pro-
wadzenie linii Ameryka — Europa przez Montreal przedtu-
za droge a Amerykanom zalezy na czasie. Miejmy jednak na-
dzieje, ze oba te towarzystwa znajdg jaki$ modus vivendi
i ze Pan American Airways bedzie mogto wykorzystac
$ 750.000 subwencji pocztowej, przyznanej pod pewnymi wa-
runkami przez komisje budzetowa lzby Reprezentantow na
pierwszy rok za otwarcie linii przez Atlantyk.

Ze strony francusko-niemieckiej sprawy nie zaszty jeszcze
tak daleko. Dopiero dwa miesigce temu zostata podpisana
przedwstepna konwencja pomiedzy Air France i Deutsche
Lufthansa’. Cho¢ nie zawierata ona jeszcze definitywnej umo-
wy poolowej, cho¢ zalezy jeszcze od ratyfikacji odpowiednich
ministerstw, juz polato sie na jej temat duzo atramentu. Nie
posiadamy zadnych wiadomosci oficjalnych co do jej tresci,
dlatego tez jedynie z zastarzezeniem podamy wiadomosci pu-
blikowane przez prase francuskag. W gre wchodzitaby tu
wspotpraca Air France i Lufthansy na terenie Europy, Atlan-
tyku Potudniowego, Atlantyku Pdinocnego jak réwniez da-
lekiego wschodu (specjalnie waznego dla Niemiec, ktére po-
siadajg tam tow. chinsko-niemieckie Eurasia Aviation Corp.).

Co do obchodzacych nas tutaj spraw Atlantyku Pétnocne-
go, to konwencja ta przewiduje wymiane danych technicz-
nych, wspotprace i pomoc, korzystanie przez Air France ze
statkow katapultowych Lufthansy, a zapewne réwniez utat-
wienia dla niemieckich startow z baz francuskich. Nalezy tu
wspomnie¢ inicjatywe Izby Handlowej Bordeaux, ktdra
w dobrym zrozumieniu roli komunikacji lotniczej przez Atlan-
tyk wyrazita zyczenie, by jedno z jezior Srebrnego Wybrzeza
zostato jaknajszybciej zamienione na baze komunikacji trans-
atlantyckiej, o charakterze portu wolnoctowego. Bordeaux
jest potozone blisko Azoréw, ma zupetnie inny klimat i inne
znaczenie niz Rynanna w Irlandii, poza tym jego potozenie
centralne utatwitoby towarzystwom innych krajow euro-
pejskich zorganizowanie linii dolotowych. Szybkie stworze-
nie tej bazy wyeliminowatoby Lizbone jako punkt wyjscio-
wy na Atlantyk; tym fatwiej, ze dolot do stolicy Portugalii
jest utrudniony przez obecng sytuacje polityczng w Hiszpa-
nii.

Jest rzeczg niewatpliwg, ze zawarcie umowy pomiedzy tow.
francuskim i niemieckim zostato przyspieszone z powodu wy-
raznych tendencji monopolistycznych Pan American i Im-
perial Airways.

Do praktycznych realizacji francusko-niemieckich na tym



szlaku nalezy zaliczy¢ zesztoroczny lot ,Lieutenant de Va-
isseau Paris” i 10-krotne udate, prébne loty niemieckich wod-
noptatowcow katapultowanych z plywajacej
benland” oraz wszystkie loty sterowcéw niemieckich.

Gdy moéwimy o potaczeniu Ameryki z Europa, nie sposob
jest oming¢ bardzo oryginalnego i odwaznego pomystu so-
wieckiego stworzenia na biegunie centralnej bazy komuni-
kacji na pétkuli péinocnej, ktéraby miata te zalete, ze szlaki
przez nig przechodzgce, jako lezace na wielkim kole, bytyby
najkrétsze. Baza ta doczekatla sie ostatnio wymownego po-
twierdzenie w locie do Vancouver lotnikdw sowieckich, Czka-

towa, Bajdukowa i Beljakowa.

Komunikacja lotnicza

Komunikacje lotnicza w Afryce utrzy-
muja: Wielka Brytania, Belgia; Francja
i Italia.

Linia brytyjska (Imperial Airways)
biegnie z Kairu do Capetown, czyli po-

przez catg Afryke — od poétnocy do
potudnia. Samoloty kursujag dwa razy w
tygodniu i przewoza pasazerow, poczte

i towary w ciggu 7 dni. Sg to przewaz-
nie samoloty, mieszczace po 38 o0s6b, o
4-ch silnikach (samoloty typu Short z
silnikami typu Bristol Jupiter po 550
KM). W Johannesburgu i Durbau znaj-
duja sie siedziby miejscowych brytyj-
skich tow. kom. pow. ,South African
Airways”, ktére utrzymuje komunikacje

na wielu liniach lokalnych potudniowo
afrykanskich. Podobne przedsiebiorstwo
brytyjskie ,,Misr Airwork” ma siedzibe

w Heliopolis i utrzymuje komunikacje w
Afryce po6in., podobnie istnieje w Sa-
lisbury (,Rhodesian and Nyasaland Air-
ways”) i w Nairobi (,Wilson Airways”)
dla utrzymywania komunikacji w Afryce
Srodkowej.

Z belgijskich potgczen lotniczych na-
lezy przede wszystkim wymieni¢ Oran—
Fort Lamy-Tananarive (stolica Madaga-
skaru). Samoloty na tej linii (typ SABCA
— Marchetti) kursujg mniej wiecej dwa
razy na miesigc, przewozac pasazerow,
poczte i towary w ciggu 7 dni. Linia ta
posiada kilka odnég. Eksploatacja jej zaj-
muje sie belgijskie tow. ,Sabena”, ma-
jace siedzibe w Brukseli i jej siostrzana

bazy ,Schwa-

w Afryce

instytucja — ,Navigation Aerienne de
Madagaskar” w Tananarive.

Z ramienia Francji komunikacje w
Afryce utrzymuje ,Air Afrigue”, majace
swa siedzibe w Paryzu. Postuguje sie
ono samolotami  3-silnikowymi  typu
Bloch. Linia ta biegnie z Algieru przez
Sahare — podobnie jak linia belgijska
— rowniez do serca Afryki, Port Lamy
i Bangui. Samoloty kursujg raz na ty-
dzien i droge swoja przelatujg w ciagu
4 dni. ,Air Afrigue” pracuje w porozu-
mieniu z belgijska ,Sabeng”, ustalajac
z nig wspdlnie rozktady lotéw. Z pota-
czen francuskich nalezy jeszcze wymie-

Wyscig na Atlantyku — jak to staraliSmy sie wykazaé —
juz sie zaczat. Biorg w nim udziat potezne towarzystwa szczo-
drze subwencjonowane. Nagrodg za wygrang bedg nie tyle
nawet pasazerowie pierwszej
a przede wszystkim poczta. W kazdym razie charakterystycz-
nym jest fakt, ze lotnictwo komunikacyjne przechodzi juz —
powoli coprawda — z okresu jedynie ekspansji politycznej
do okresu ekspansji ekonomicznej, skad juz niedaleko jest do
optacalnoséci. Mozna stad wywnioskowaé, ze przestanie ono
podlegaé wahaniom politycznym i oprze sie na zdrowo zro-
zumianym interesie eksploatacji.

klasy, ile pospieszne frachty

S. L.

ni¢ potaczenie, utrzymywane przez ,Air
France”, Oran — Casablanca i stanowig-
ce odcinek trasy Europa — Ameryka
Potudniowa: Marsylia — Alicante — Ca-
sablanka — Dakar — Natal. (Analo-
giczne potgczenie niemieckie biegnie z

Sewilli poprzez wyspy Kanaryjskie i
Bathurst (kol. wielko-brytyjska) do Na-
talu.

Do omdwienia pozostaje italska siec
potgczen lotniczych w Afryce. Utrzymu-
je ja tow. Ala Littoria, majgca swa sie-
dzibe w Rzymie. Poza liniami, tgczacymi
Europe i Afryke: Rzym — Tunis, Rzym

— Trypolis i Rzym — Bengasi, najpo-
wazniejszg jest afrykanska ,Ala Litto-
ria” (szlak Bengasi — Kair — Wadi
Haifa — Khartum — Cassala — Asma-

ra). Kursujag na niej 3-silnikowe samoloty
typu Savoia Marchetti S/66, 3 razy w
tygodniu. Poza tym Wtosi utrzymujg ko-
munikacje na pdéinocy (trzy razy tygod-
niowo) miedzy Tripolisem (poprzez Sir-
tu) z Bengasi i na potudniu (2 razy w ty-
godniu) miedzy Asmarg a Addis Abebg
i Asmarg a Mogadiscio (stolica Somalii).

Zataczona mapka pozwala zorientowac
sie w gtowniejszych potaczeniach lotni-
czych w Afryce. Widzimy z niej, ze sie¢
afrykanskich drég lotniczych, regularnie
obstugiwanych, jest bardzo rozgateziona
dzieki czemu mozna dzi§ juz obleciec
catg Afryke wszerz i wzdtuz wygodny-
mi  samolotami.

J. W.



LCrtiMIOI™WO POPULARNE

Plon konkursu ,,Societe du Duralumin”

Szczedliwej inicjatywie firmy ,,So-
ciete du Duralumin”, ktéra witasny in-
teres umiata dojrze¢ w tak szerokich
ramach (przyczyniajagc sie zarazem do
ogblnego postepu lotnictwa popularne-
go), — poswiecita Skrzydlata szereg
wzmianek jako tez osobny artykut je-
szcze we wrzesniu ub. roku. Obecnie,
gdy w krotkim czasie wyrdznione pro-
jekty majg przyoblec sie w ciato, pora
Juz zaznajomic¢ sie z plonem konkursu.
Krotki przeglad techniczny pieciu na-
grodzonych maszyn przekona kazdego,
ze wysitek i $rodki pienigzne nie zosta-
ty uzyte nadaremno. Kazdy z tych pro-
jektow, cho¢ pozbawiony radykalnego
nowatorstwa, stanowi jednak rozwiaza-
nie niebanalne. Zainteresowanie nasze
musi by¢ tym wieksze, ze pomysty inzy-
nieréw francuskich maig oczywiscie re-
alng warto$¢ i poza dziedzing konstruk-
cji metalowej, ktdra nie we wszystkich
krajach nadaje sie wszak do propago-
wania, przynajmniej odnos$nie samolo-
tu popularnego.

Zacza¢ nalezy od dolnoptatowca bel-
kowego

Alliet — Lariviere ,,Allar 04"

ktory z posrod wszystkich wyréznia sie
najwieksza szlachetnoscig formy, ale
tez zapewne i najwyzsza ceng. Jest to
aparat dwumiejscowy o siedzeniach,
usytuowanych jedno za drugim; z 60-
konnym silniikem ma dawac¢ 168 km na
godz. szybkosci podréznej. Taka cyfra
jest bardzo pozadana, jednakze 60 KM
— to ledwie miesci sie w granicach
~popularnosci” samolotu. Niewatpliwie
nie jest to wiec ptatowiec dla t. zw. sze-
rokich mas. Ale nalezy podkresli¢, ze
duza moc nie wynikta z dazenia do
szybkosci dla niej samej, lecz przede
wszystkim z pogladu konstruktora na
kwestie bezpieczenstwa. Dewiza brzmi
w tym wypadku nastepujgco: podrézo-
wac¢ bezpiecznie — znaczy szybko. W
czasie wiasciwego przelotu twdrca pro-
jektu zadowolit sie nadto jedynie za-

pewnieniem  znakomitej  widocznos-
ci (silnik o $migle cisnacym — z ty-
tu, kabina — z przodu). Pozostaje je-

szcze wazniejsza i trudniejsza kwestia
bezpieczenstwa przy lgdowaniu. Roz-
wigzano jg przez zaopatrzenie ptata na

catej przestrzeni krawedzi sptywu mie-
dzy krotkimi lotkami w klapy, jako tez
przez zastosowanie trojkotowego pod-
wozia, uzytego juz we Francji w dol-
noptatowcu stabej mocy Bassou *), o
podobnym zresztg uktadzie, oraz w wie-
lu maszynach amerykanskich **) W ten
sposéb uzyskano mate szybkos$ci lgdo-
wania oraz mozno$¢ stromego podcho-
denia do ziemi. Dajac teraz podwozie,
zdolne do wchioniecia wielkiej pracy w
momencie uderzenia kot o ziemie, za-
bezpieczajgce od kapotazu przy auto-
matycznym zmniejszeniu kata natarcia
ptata (por. takze art. W. Stepniewskie-
go w zeszycie 4/1937), mozna sprawic,
ze uniknie sie zwykiego manewru lg-
dowania, sprowadzajagc catg czynnos$é
do ustalenia jednego kata i jednej szyb-
kosdci siadania, podobnie jak to sie prak-
tykuje na szybowcach. Szybkos$¢ opa-
dania z wychylonymi klapami i $ciag-
nietym sterem gtebokosSci, jakag zatozo-
no przy zaprojektowaniu podwozia, wy-
nosi 2,7 m;sek. Warto tez dodac, ze pod-
wozie z dwoma kotkami za Srodkiem
ciezkosci, a jednym — daleko na przo-
dzie, chroni od ztych skutkéw ladowa-
nia z bocznym wiatrem, jakie wystepu-
ja na samolotach o podwoziu szablono-
wym (zarzucanie).

Konstrukcja ptatowca Alliet - Lari-
viere przedstawia sie nastepujaco:
Ptat o obrysie trapezowym (cze$¢

Srodkowa — prostokatna) jest wykona-
ny jako tréjdzielny, z wyrazng ,strza-
t3” i silnym ,,V” w partiach skrajnych.
Jego element no$ny stanowi dZzwigar o
przekroju odwréconego ,U”, zamknie-
tego od spodu blachg; gérny pas (Sci-
skany) wzmocniony jest blachg falista.
Nosek i tylna czes¢ skrzydta sg odej-
mowane. Lotki sg czeSciowo wyrzucone
poza obrys ptata.

Do tego dzwigara przymocowane s
dwie rownolegte belki ogonowe, na kt6-
rych wspiera sie usterzenie, oraz kon-
strukcja no$na kadtuba, przedstawiajg-
ca z przodu rodzaj korytka (por. rysu-
nek) i dzwigajaca z tytu toze do silnika
(6-cylindrowy, rzedowy Train). Na ko-
rytku tym przymocowana jest lekka li-
muzyna o szerokosci (wewnatrz) 70
cm, a wysokosci 105 cm.

Na kazdej belce ogonowej umieszczo-
ny jest statecznik i ster kierunkowy, na
nich za$ spoczywa usterzenie gtebokosci,
ktorego wysokie potozenie zwraca uwa-
ge juz na pierwszy rzut oka.

*) por. Skrzydlata, Nr. 2/1937.

**) QOstatnio w olbrzymim samolocie
komunikacyjnym Douglas D. C. 4 (40
pasazerow!).

Gtowne dane samolotu sg nastepuja-

rozpietosc — 10 m

dtugosé —7m

wysoko$é — 168 m
pow. nos$na —*13 m2
moc — 60 KM
ciezar wiasny — 313 kg
ciezar catk. — 540 kg

obcigzenie ptata — 41,5 kg/m2

obcigzenie mocy — 9 kg/KM
Wyczyny (obliczone):
szybko$¢ max. — 183 km godz.
szybkos$¢ podrézna

przy %o mocy — 168 "
szybko$¢ minimal— 65 .
putap — 5000 m
odlegtos$¢ startu na bramke

8-metrowg — 190 m
zasieg przy szybkosci

podréznej — 480 km.

Badania tunelowe na modelu wyka-
zaty bardzo mate spotczynniki oporu na
matych katach natarcia, oraz nastepuja-
cy wypér maksymalny: klapy w neu-
trum — 100 Cy = 148, klapy wychylone
— 100 Cy - 190. Oczekuje sie, ze Cy-ki
oryginatu przekroczg 200.

W tej chwili ,Allar 04” budowany
jest w zaktadach Marcel Bloch.

Skolei przejdziemy do dwumiejscowki

Kellner-Becherecu, typ EC 3

ktorej ptat zbudowany jest tak, jak w
samolocie jednomiejscowym z ub. ro-
ku*), przy czym stery pozostaty kla-
syczne.

Badania tunelowe w stynnym labora-
torium Chalais-Meudon wykazaty bar-
dzo wysokie wspotczynniki wyporu
przy wychyleniu tylnej czesci profilu
ztozonego (max. 320). Z tego wzgledu
konstruktor mogt pozwoli¢ sobie na du-
ze raczej obcigzenie ptata (60 kg'm2po-
wierzchni w stanie zsunietym).

Skrzydto jest wolnonos$ne, ustawione
w wydatng strzate (6°), o obrysie pro-
stokagtnym. Nieruchomy ptat sktadowy
przedni osadzony jest w kadtubie na 4

*) Opis i zestawienie — patrz Skrzy-
dlata, Nr. 2/1937.



sworzniach, ruchomy tylny — wspiera
sie na 2 tozyskach (z kazdej strony ka-
dtuba) i jest sterowany z kadtuba. W
czasie pomiaréw tunelowych ustalono
najkorzystniejsze  potozenie  tylnego
skrzydta dla kazdej szybkosci, tak ze
obecnie przez odpowiednie sprzegniecie
steru gtebokosci i rozrzadu skrzydta
mozna samoczynnie otrzymac najlepsza
kombinacje obu profili. Ewentualnosci
tej narazie jednak nie brano pod uwage.
Il?ulczhome skrzydetka stuza zarazem jako
otki.

Kadtub, o szeroko$ci 1,2 m, miesci 2
osoby obok siebie; jest on konstrukcji
powtokowej. Opierzenie — wolnonosne,
0 obrysie trapezowym.

Podwozie — wolnonosne. Wpoprzek
kadtuba biegnie rura, ktéra po obu stro-
nach posiada ramiona, z osadzonymi na
ich koncach kotami. Amortyzacja pod-
wozia nastepuje w ten sposéb, ze rura
jest zamocowana obrotowo, przy czym
w czasie obrotu napinane sg pasma kau-
czukowe. Ramiona nie przebiegajg do
rury prostopadle, lecz ukosnie, a catos¢
ustawiona jest tak w stosunku do ka-
dtuba, ze — patrzac z boku — golenie
(ramiona) sg wychylone do przodu; tym
samym przy uderzeniu o ziemie i amor-
tyzowaniu kota przesuwajg sie jeszcze
(wzgledem kadtuba) do przodu. Im sil-
niejsze uderzenie, tym bardziej przed
srodek ciezkosci wysuwajag sie kota;
zmniejsza to wiec ryzyko kapotazu. Kat
natarcia na ziemi odpowiada Cy max
dla wychylonych sktadowych skrzydet
tylnych.

Do napedu stuzy i tutaj 6-cylindrowy
silnik Train o mocy 60 KM. Szybkos¢
nie jest zbyt wysoka, jednakze nic to
nie ujmuje wartosci tej oryginalnej ma-
szynie, po ktérej wiele jeszcze mozna sie
spodziewac.

Gtowne dane i wyczyny:

rozpigtosé — 88 m
dtugosé — 535 m
pow. nosna — 83 m-
ciezar witasny — 270 kg
ciezar w locie — 500 kg
obcigzenie ptata — 60 kg m2
obcigzenie mocy — 8,3 kg/KM

szybkos¢ max. — 160 km/godz.
szybko$¢ min. — 60

putap — 3500 m
zasieg przy 8io mocy 470 km.

Aparat znajduje sie w budowie u au-
torow projektu.

Takze dwumiejscowym jest dosy¢
»kanciasty” samolot Jarrion, gornoptat
z matym skrzydetkiem u dotu, na kto-
rych osadzone jest szeroko rozstawione
podwozie.

Jarrion

Tutaj konstruktor najwiekszy, zdaje
sie nacisk potozyt na prostote catosci.
»,Les Ailes” (3.V1.1937) sadza, ze udato
mu sie zrealizowa¢ konstrukcje, nada-
jaca sie do wykonania przez ,powazne-
go amatora”. W kazdym razie cena be-
dzie nader niska.

Wolnonosny ptat posiada cze$¢ cen-
tralng o obrysie prostokatnym, wspartg
na konstrukcji z rur, ktdrag mozna obu-
dowaé, tworzac na zyczenie ostonietg ka-
bine z wygodnymi drzwiami. Sktadane
czesci skrajne maja obrys trapezowy bez
zaokraglen. Widzimy na nich uderzaja-
co dtugie lotki. Profil tak dobrany, aby
Srodek parcia byt nieruchomy.

Kadtub posiada przekréj prostokatny;
pokrycie (blacha) bierze udziat w prze-
noszeniu obcigzen. Silnik ze $migtem
ciggnacym, zabudowany na przodzie.

Na dolnym skrzydetku obok amorty-
zowanego wolnonosnego podwozia umie-
szczone sg klapy.

Silnik Train 40/45 KM.

Gtowne dane:

rozpietosé — 10 m
dtugosé —7 m

pow. nosna — 18 m2
ciezar wthasny — 247 kg
ciezar w locie — 455 kg
obcigzenie ptata — 25 kg/m2
obcigzenie mocy — 10 kg/KM

Wyczyny:

szybko$¢ max. — 160 km/godz.
szybkos$¢ lgdowania — 62 .
putap — 4000 m

W zaktadach Gourdou budowany jest
malefdki dolnoptat jednomiejscowy

Daspect, typ 3

w ktérym starano sie konstrukcje zre-
dukowaé¢ do elementow najniezbedniej-
szych.

Element podstawowy tworzy tu rura
o $rednicy 160 mm z blachy duralowej
grubosci 3,2 mm, ktéra stanowi belke
ogonowg. Na niej zbudowana jest kabi-
na i toze silnikowe oraz osadzone okucie
skrzydtowe. Silnik (35-konny Mengin)
zabudowany jest za plecami pilota ($mi-
gto pchajace). Skrzydto, ustawione w
bardzo wybitne ,,v”, uchwycone jest za-
strzatami w odwrécone ,,v” do wierzchu
kadtuba. Konstrukcje stanowig 2 dzwi-
gary rurowe o S$rednicy 80 mm, odpo-
wiednio powigzane. Lotki, przebiegaja-
ce przez cata dtugos¢ kazdej potowy pta-
ta, daja sie wychyla¢ jednokierunkowo,
stuzagc tym samym jako Kklapy.

Podwozie — wolnonosne o wielkim
rozstawie.

Usterzenie jest wolnonosne, bez sta-
tecznikow.

Charakterystyki i wyczyny:

rozpieto$é —7m
dtugosé —4 m
wysokos¢ — 1,50 m
pow. nos$na —8 m2
moc — 35 KM
ciezar witasny — 150 kg
" w locie — 260 kg
obcigzenie ptata — 32,5 kg/m2
. mocy — 7,4 kg/KM
szybko$¢ max. — 150km/godz.
" min. — 63 "
zasieg przy szybk. podr. — 400 km
putap — 6000 m

czas wznoszenia na 360 m— 2 min.

Ostatnim jest wreszcie wolnos$ny pta-
towiec jednoosobowy

Roussel
Jest to gdrnoptatowiec typu ,Schul-
terdecker”, zblizajgcy sie do uktadu

Srednioptata. Kabina pilota znajduje sie
w linii krawedzi natarcia skrzydta, a sil-
nik jest wybitnie opuszczony, co razem
stwarza doskonate warunki widoczno-
§ci. Jednakze okupiono to wycieciem w
ptacie, ktérego wptyw aerodynamiczny
musi by¢ nader szkodliwy.

Piat jest zbudowany jako dwudzielny
i posiada obrys trapezowy z lotkami,
odsunietymi od koncéw rozpietosci.
Konstrukcja: dzwigar gtéwny i lekki po
mocniczy.

Kadtub, o szerokoéci zaledwie 58 cm,
jest konstrukcji catkowicie metalowej.
Silnik zabudowany =zostat na przodzie
(Smigto ciagnace).

Usterzenie — normalne,
metalowe.

Podwozie — jednogoleniowe (rozstaw
két — 1,4 m), amortyzowane; kotka —
wyposazone w hamulce.

Zbiorniki — pomieszczone sg za pi-
lotem w kadtubie.

catkowicie

Gtowne dane:

rozpietos$c —9m
dtugosé — 6,1 m
pow. nosna — 10 m2
ciezar wthasny — 175 kg
,» catk. — 290 kg
moc — 35 KM
obcigzenie ptata —m9 kg/m2
" mocy — 8,3 kg/KM.
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 153 km/godz.
" podr. — 130 "
putap — 7000 m

Przewidziane zostato uzycie takze i
innych silnikéw, podobnej mocy i ukta-
du.
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Ini. W. Stepniewski i Z. Zabski (I.T.S.)

ISTUS 19 37

Droga stopniowo narastajacej trady-
cji ~w dorocznych  zgromadzeniach
ISTUS-a wyodrebnity sie nastepujace
dziaty:

1) Pokazy miedzynarodowe o cha-
rakterze zawodéw, w ktérych poszcze-
gbélne panstwa demonstrujg swoéj do-
robek praktyczny w dziedzinie kon-
strukcji i budowy sprzetu oraz poziom
wyszkolenia pilotbw wyczynowych a
takze ciekawsze wyniki w nowych me-
todach i sposobach szkolenia poczatko-
wego i $redniego.

2) Zebrania naukowe, referaty i od-
czyty obrazujace wysitki poszczegol-
nych panstw i instytucyj w dziedzinie
techniki szybowcowej a ostatnio i mo-
toszybowcowej. Poza tym omawia sie
naukowo zagadnienia szkolenia i przy-
datnosci szkolenia szybowcowego dla
pilotazu motorowego.

Na posiedzeniu Zarzgdu ISTUS’a i
Rady poza sprawami czysto administra-
cyjnymi sg rozwazane zagadnienia spor-
towe regulaminéw nagréd, definicyj
maszyn, oraz na komisjach specjalnych
pewne zagadnienia fachowe.

* *

W tegorocznych zawodach ISTUS
wzieto udziat 5 panstw: Austria, Cze-
chostowacja, Francja, Niemcy i Wegry.

Austria wystgpita z 20 szybowcami
rasowymi, przewaznie niemieckiej kon-
strukcji, budowanymi w Austrii z licen-
cji. Byty to popularne szybowce nie-
mieckie, jak: Rhonsperber (5 sztuk),
Rhonbussard. (7 sztuk), Kondor (2),
Rhénadler (1), Grunau-Baby (1). Po-
za tym Austria wystawita szybowce
konstrukcji krajowej: 2 dwuosobowe
oraz 1 jednoosobowy , Austria-3”. Szy-
bowce niemieckie sg dobrze znane Czy-
telnikom Skrzydlatej; oryginalne au-
striackie nie odznaczaty sie niczym spe-
cjalnie godnym uwagi.

Czechostowacja zaprezentowata szy-
bowiec ,Tulak”, tadny, rasowy S$rednio-
ptat o silnie wygietym skrzydle, zaopa-
trzonym przy czesci kadtubowej w
.krokodyle” do lgdowania. Poza tym
szybowiec ten byt zaopatrzony w urzg-
dzenia dla zabierania balastu wodnego.

Francja wystapita ze zbudowanym
jeszcze w 1933 r. szybowcem wyczyno-
wym Avia-41 o sylwetce stynnego swo-
jego czasu Wien’a Kronfelda.

Niemcy zaprezentowaty 8 szybowcéw
réoznych typow, a miedzy innymi do-
brze znany Kondor-1lI, Minimoa, oraz
Sperber Junior-Spezial. Stynny z ma-
tej rozpietosci i doskonatych wyczynéw
W indspiel r6znit sie od prototypu zao-
patrzeniem skrzydet w klapy, w posta-
ci zwyktych zaginanych lotek bez prze-
ptywu. Dwuosobowe szybowce repre-
zentowat Mtl-10 o sylwetce Wien’a, czy
tez Kondora, o nieco krotszym i bar-
dziej pekatym kadtubie, oraz ciekawej
konstrukcji maty dwuosobowy goérno-
ptat wolnonosny FFS o kadtubie spa-
wanym z rur stalowych, krytym ptot-
nem, Zupeinie nowej konstrukcji byt

szybowiec studentéw ze Stuttgartu, oraz
FVA-10b (Rheinland) grupy studentéw
z Aachen.

Szybowiec stuttgarcki zwracat uwage
swg charakterystyczng formg kadtuba,
przypominajagcg nieco , Austrie” Kron-
felda a ro6znigcq sie znacznie grubsza
belkg kadtubowga. Trapezowe skrzydia
tepo uciete na koncach byty zaopatrzo-
ne w bardzo duze, odcigzone aerodyna-
micznie lotki. Zwracalo réwniez uwa-
ge kanciaste opierzenie, catkowicie bez
statecznikow.

Najciekawszg bezsprzecznie konstruk-
cja byt szybowiec studentéw z Aachen.
Stanowi on dos$¢ szczeSliwg probe rea-
lizacji maszyny o kadtubie dajgcym
mozliwie jak najmniejsze opory w lo-
cie przez wpisanie go w pole potencjal-
ne skrzydta. Stad pochodzi charaktery-
styczne zagiecie linii $rodkowej kadtu-
ba, przypominajgce nieco starg CW-5,
lecz znacznie silniej akcentujace to za-
giecie. Dbato$¢ o otrzymanie jak naj-
mniejszych  oporéw  przeprowadzono
konsekwentnie w catym rozwiazaniu
konstrukcji oraz starannym wykonaniu.
Kadtub pozbawiony jest catkowicie ja-
kichkolwiek oston gtowy pilota. Odej-
mowany jego przéd wraz z przyrzada-
mi pokiadowymi, oszklony catkowicie
celuloidem, zdaje sie zapewniac piloto-
wi siedzagcemu w kadtubie zupetnie do-
brag widoczno$¢. Ptozy normalnej pod
kadtubem, tak charakterystycznej dla
wszystkich szybowcéw, FVA nie miat.
Do startu wysuwa sie z kadtuba kétko,
co jest zresztg konieczne ze wzgledu na
nadanie skrzydtom przy starcie odpo-
wiedniego kata natarcia. W locie ko6tko
jest prawie catkowicie schowane w spod
kadtuba. Ladowanie odbywa sie badz
na kotku wysunietym jak do startu,
badz tez w terenach uniemozliwiajg-
cym lagdowanie na kotko — na spdd ka-
dtuba i wystajacy rabek kotka. To roz-
wigzanie, szczegdlnie w wypadkach lg-
dowania w gorszych terenach, powin-
no budzi¢ zastrzezenia. Szybowiec ten,
jak prawie wszystkie maszyny niemiec-
kie, zaopatrzony byt w przerywacze
(interceptory) dla stromego podchodze-
nia do ladowania. Gtowne charaktery-
styki szybowca FVA-10b:

Rozpietos¢ — 16 m
Obcigzenie — 21 kg/m2
Ciezar wiasny — 150 kg
Doskonatos$¢ — 26
Najwtasciwsze szybkosci lotu 70 — 80
km/godz.

Poza szybowcami Niemcy demonstro-
wali nowy model dzwigarki samocho-
dowej, charakteryzujacej sie tym, iz na-
ped bebna linowego uzyskiwano przez
docisniecie do tylnych k&t samochodu
dwu drewnianych kétek o wspdlnej osi

z bebpem. Naturalnie samochdéd byt
unieruchomiony  przez  podstawienie
klockdw pod przednie kota, — tylne ko-

ta natomiast byty uniesione przez pod-
lewarowanie samochodu.
Wegry zademonstrowaty jedynie szy-

bowiec Karakan, znany dobrze w Pol-
sce z opisow w Skrzydlatej.

Wyczyny.

Wszystkie starty, wykazujgce zresztg
dobrg sprawno$¢ i organizacje, odby-
waty sie z lotniska w Salzburgu, nato-
miast same loty wykonywano przewaz-
nie nad terenem gorskim. Do najcie-
kawszych wyczynéw w czasie tegorocz-
nych zawodoéw nalezg przeloty Alp w
liczbie 5, z ladowaniem we Wioszech.
Najdtuzszy lot wykonany przez pilotéw
Karha i Kleina (Niemcy), na dwuoso-
bowym szybowcu Mti-10 wynosit 255
km. Nastepnie co do diugosci: Krach
(Niemcy) na szybowcu FVA-10b 234
km. i Ruthardt na szybowcu studentéw
ze Stuttgartu 187 km.

Na uwage zastuguje rowniez czeste
uzyskiwanie duzych wysokosci nad
start: Karch i Klein (szybowiec Mti-10)
osiagneli 2.980 m, Kracht (FVA-10b)
2.930 m, Hanna Reitsch (Sperber-Spe-
zial) 2.620 m, Dittmar (Kondor) 2.340
m (sami Niemcy). Poza tym Nesler
(Francja) na szybowcu Avia-41 osiggnat
2.340 m. Z przelotéw docelowych naj-
dtuzszy wykonat Niemiec Haase na szy-
bowcu Minimoa na odlegto$¢ 159 km
i Dittmar na Kondorze-Il — 110 km.
W sumie przelotéw najlepszy wynik
uzyskata Hanna Reitsch 412 km, Haase
361 km, oraz Osann na Windspielu 320
km. Jak wspomniano wyzej, wszystkie
starty odbywaty sie z lotniska, przy
czym do holowania Niemcy i Wegrzy
uzywali samolotéw Klemm z 60—80 kon
nymi Hirth’ami, doskonale nadajagcymi
sie do tego celu ze wzgledu na tatwy
start, dobry kat wznoszenia i matg
predko$¢ ciaggnienia. Austriacy uzywali
do ciggnienia znanych dwuptatéw spor-
towych Moth. Wszystkie samoloty by-
ty zaopatrzone w zaczepy ogonowe.
Szybowce miaty dla utatwienie startu
badz to state kotka, jak np. Minimoa,
Mtl-10 i inne, badz tez odrzucane na-
tychmiast po starcie malutkie podwo-
zia dwukotkowe, przyczepiane do pto-

zy.

yCo do techniki lotu, to charaktery-
styczng rzeczg byto, ze wytrawni piloci
odczepiali sie naog6t na wieksze] wy-
sokosci i prawie bez krazenia lecieli od-

razo. w obranym kierunku przelotu,
gdy natomiast mniej zaawansowani
przed zdecydowaniem sie na przelot

dtuzszy czas krazyli w najblizszej oko-
licy. Na uwage zastuguje dobre wypo-
sazenie (szczegdlnie Niemcy) szybow-
cOw w sprzet transportowy.

Odczyty i referaty.

Mozna je podzieli¢ na trzy grupy:

1) aerologiczne omoéwione na innym
miejscu przez dr. Kochanskiego),

2) techniczno - og6lne oraz

3) poruszajace zagadnienia pilotazu
i przydatno$ci szybownictwa dla szko-
lenia w lotnictwie motorowym.

Prof. Préll w odczycie swym o zna-
czeniu szybownictwa w lotnictwie, wy-
gtoszonym na inauguracji kongresu po-



ruszyt szereg zagadnien, ktére ze
wzgledu na osobe autora i ujecie tema-
tu przytoczymy w obszerniejszym stre-
szczeniu.

Po 16 latach rozwoju, gdy szybowni-
ctwo doszto do obecnych osiggniec
szczytowych (np. 6000 metrow ponad
start, ponad 600 km przelotu i t. p.),
moze sie zdawaé, ze jest juz ono u gra-
nic swych mozliwosci i polepszenie wy-
czyndw staje sie juz bardzo trudnym.
Prof. Proll wierzy jednak w dalszy po-
step jakosciowy i uwaza, ze gdybysSmy
nawet byli u krarnica mozliwosci wyczy-
néw, to i tak szybownictwo wniosto o-
gromnie duzo do og6lnego dorobku lot-
nictwa. Na pierwszym miejscu stawia
prof. Proll tak czesto podkre$lang przez
nas zastuge szybownictwa wprowadze-
nia lotnictwa w masy i spopularyzowa-
nia go jako sportu. Do rdwnie waz-
nych dorobkéw szybownictwa nalezy
zaliczy¢ ogromne popchniecie naprzéd
zagadnien aerodynamiki eksperymen-
talnej i praktycznej, wielu zagadnien
mechaniki lotu, a przede wszystkim
ogromne rozszerzenie naszych wiado-
mosci z aerologii. Mito nam byto przy
tym ustysze¢, ze ,dziat praktyczny ae-

rologii zostat gruntownie opracowany
szczegOllnie przez uczonych polskich”.
Zdobycze aerodynamiki praktycznej

i laboratoryjnej ,osiggniete dzieki roz-
wojowi szybowcéw wyczynowych, prze-
nikaja coraz bardziej do lotnictwa mo-
torowego i coraz wyrazniej wyciskajg
swe pietno na ogo6lnej formule nowo-
czesnych samolotow. Np. przejscia
skrzydto - kadtub wyprébowane na szy-
bowcu Fafnir-11 zostaly zastosowane w
wielu konstrukcjach niemieckich ma-
szyn komunikacyjnych i innych.

Ogdlna technika pomiaréw w locie
zyskata rowniez bardzo wiele, zaréwno
w dziedzinie mechaniki lotu jak i w ae-
rodynamiczno-wytrzy matosciowej, dzie-
ki pomiarom na szybowcach. Tutai prof.
Proll znowu czut sie¢ w obowigzku wy-
mieni¢ przede wszystkim prace Pola-
kéw1l), ,ktérzy bardzo systematycznie
badajg zagadnienia obcigzen szybowcow
i samolotu w locie. Oni (Polacy) wy-
konali réwniez bardzo wyczerpujace
pomiary obcigzen we wszystkich mozli-
wych stanach lotu szybowca. Nie zakt6-
cone tutaj przez silnik wskazania przy-
rzgdéw umozliwiajg jasniejszy wglad w
czysto aerodynamiczne obcigzenia. W
samolocie silnikowym badania te nie
bytyby tak przejrzyste, poniewaz bru-
talne zaktdécenie zjawisk przez silnik
pokrywa wiele subtelnosci aerodyna-
micznych. Te badania polskich uczo-
nych zostaty réwniez rozszerzone na
ocene czynnika osobistego pilota, co
jest stuszne, poniewaz nalezy on do
szybowca jako organiczna cato$¢”.

W dziedzinie konstrukcji trzeba wy-
mieni¢ zastugi szybownictwa w budo-
wie bezogonowcéw. Roéwniez nalezy
przypusci¢, iz w najblizszym czasie
znajdzie wieksze zastosowanie w budo-
wie samolotéw spopularyzowana obec-
nie w szybownictwie ze wzgledu na ma-
te opory formuta Srednioptata.

Nawet tak dobrze znany w szybow-
nictwie start przy pomocy lin gumo-
wych zaczyna znajdowac zastosowanie

*) Znane przewaznie z referatow inz.
Stepniewskiego, podawanych na do-
rocznych zebraniach ISTUS-a.

w lotnictwie motorowym?2). Nalezy
przypuszczaé, iz rowniez szybowcowe u-
rzagdzenia do lgdowania (ptoza) znajda
zastosowanie w innych dziedzinach lot-
nictwa.

Lotnictwo stabosilnikowe bazowato
sie w swych poczatkach na dorobku
szybownictwa w dziedzinie ekonomicz-
nego wyzyskania mocy. Jednakze, nie-
stety, regulaminy zawodéw miedzyna-
rodowych doprowadzity do skarykatu-
ryzowania pierwotnych ideii i nadmier-
nego wzrostu mocy w ptatowcu.

Nowag dziedzing, wyrastajgcg z gruntu
szybownictwa sg motoszybowce, ,t. J.
szybowce, ktére zachowujgc charakter
szybowcéw otrzymaly pomocniczy sil-
nik, ktéry winien dawac sie zatrzymy-
wac i uruchamia¢ w locie, powinien po-
zwala¢ na samodzielny start i moznos¢
osiggania pradéw wznoszacych. Poza
tym wymaga sie, by na czas czysto szy-
bowcowego lotu  usung¢ mozliwie
wszystkie dodatkowe opory pochodzace
od silnika i $migta. Do jasnego sformu-
towania tych wszystkich wymogdéw bar-
dzo przyczynit sie ISTUS, szczegdlnie
przez wyrozniajace sie prace przede
wszystkim polskich, francuskich i wtos-
kich uczestnikow, oraz niemieckich in-
stytutow”.

Z innych dziedzin pionierskiej pracy
szybownictwa prof. Proll wymienia ba-
dania zagadnien napedu rakietowego i
mozno$¢ uczynienia kroku naprzéd w
dziedzinie tak od dawna pasjonujacej
ludzkos$¢ jak sprawa lotu miesniowego
cztowieka.

Pomimo istnienia przelotow docelo-
wych, nie mozna dzi§ mowi¢ jeszcze o
komunikacji szybowcowej. To jednak,
ze szybowiec zostat sprowadzony z gor
na niziny, wykorzystujac coraz nowe
zrédta energii, otwiera przed nim wcigz
nowe mozliwo$ci. Tutaj wspomina prof.
Préll o bardzo ciekawej idei lotu rozni-
cowego, podanej przez Wolfa Hirth’a:
»dwa szybowce potgczone dtugg ling le-
cg na bardzo ré6znych wysokosciach,
gdzie kierunki i predko$ci wiatru sa
rézne. Przez odpowiednie dobranie roz-
nych czynnikéw, jak dtugos¢ liny, po-
wierzchnia szybowco6w i t. p. bedzie mo-
zna otrzymaé¢ nowe mozliwosci lotu;
niemniej czekajg tutaj szybownictwo je-
szcze dtugie doswiadczenia praktyczne i
badania teoretyczne”.

W konkluzji prof. Proll stawia $miatg
hipoteze, ze sama rzeczywisto$¢ zmusi
nas, czy tez nastepne pokolenia, do
stwarzania wielkiej przysztos$ci szybow-
nictwa, miedzy inn. ze wzgledu na stale
wyczerpujace sie zrodta energii zawar-
tej w ziemi, co bedzie sktania¢ ludzkosc
do bardziej bezposredniego wykorzy-
stania energii stonca, przejawiajacej sie
chociazby w ruchach atmosfery.

W innych referatach techniczno-ogo6l-
nych inz. Lippisch moéwit o badaniu
optywow tunelu przy pomocy smug dy-
moéw i zademonstrowat tutaj bardzo do-
brze wykonany film ilustrujgcy znane
zjawiska optywow. Miedzy innymi po-
kazat ciekawe zjawisko, iz przy nagtej
zmianie kata natarcia skrzydta na katy
wieksze niz odpowiadajgce Cy max, stru-
gi na grzbiecie ptata odrywajg sie do-
piero po chwili. Moze to stuzy¢ za ilu-
stracje dla waznego z punktu widzenia

2) Start ptatowca Ju-86 przeznaczo-

nego dla ditugodystansowego lotu, a
wiec bardzo przecigzonego, odbywat sie
wiasnie przy pomocy wyrzutéw z gumy.

wytrzymatosci zjawiska, ze przy na-
gtych zmianach kata natarcia (burzliwa
atmosfera, rozbujanie szybowca na ho-
lu) wyp6r moze osiggng¢ wartos$ci wie-
ksze od mozliwych do osiggniecia przy
tej predkosci dla stopniowego zwigksze-
nia kata natarcia.

Inz. Jacobs przedstawit rozw6j kon-
cepcji konstrukcyjnej niemieckich szy-
bowcéw wyczynowych od roku 1922 do
czasow ostatnich.

Inz. Schumann z DFS wygtosit inte-
resujacy odczyt o prébach statycz-
nych roznych elementéw szybowcow,
Swiadczacy, ze DFS prowadzi metody-
czne badania nad najlepszym uksztatto-
waniem réznych elementéw szybowcow.

Inz. austriacki Bartsch przedstawit
dorobek austriacki w dziedzinie kon-
strukcji i, trzeba przyzna¢, iz dorobek

ten przedstawia sie wcale pokaznie, wy-
razajac sie liczbg kilkunastu nowych ty-
pow zbudowanych w ostatnich czasach.
Swiadczy to o rzetelnym wysitku Au-
strii. Ws$réd konstruktoréw prym wiodg
bracia Hiitter, majacy w swym dorob-
ku m. in. tadng konstrukcje awangardo-
wego szybowca K 28.

Inz. Simone z ltalii przedstawit pogla-
dy witoskie na sprawy wspotczynnikow
wytrzymatosci szybowcow, wychodzac
z zalozen, ze wspotczynniki te nie
powinny by¢ wieksze od odpowiednich
w maszynach motorowych. Tak wiec
np. wspotczynniki wytrzymatosci szy-
bowcéw wyczynowych (wyposazonych
w przyrzady do $lepego pilotazu), nie
powinny przekracza¢ jakichs§ 7 -78.
Zdaje sie, ze takie ujecie sprawy ma
zrodto w stosunkowo matej w Italii
ilosci lotobw wyczynowych, lotow w
chmurach i t. p.

Inz. Stepniewski miat 2 odczyty. Je-
den o zagadnieniach ekonomii szybow-
cow, gdzie na drodze rozwazan anali-
tycznych wskazywat na mozliwosci roz-
wigzan z punktu widzenia najwtasciw-
szego wykorzystania energii atmosfery
dla lotu szybowcowego motoszybowcow,
oraz jak najlepszego wykorzystania
energii zabieranego paliwa dla lotu sil-
nikowego. Jako ilustracje wysitkéw pol-
skich w dziedzinie motoszybownictwa
przedstawit motoszybowce 1TS-8 i ,Ba-
ka” Kocjana. W drugim odczycie zosta-
ty przedstawione wyniki prac inz. Jani-
ka z ITL oraz M. Pigtka z ITS w dzie-
dzinie obcigzen szybowcOw i motoszy-
bowcoéw w burzliwej atmosferze oraz
zwrécona uwaga na wplyw przebiegu
wzrastania pragdu pionowego na obcig-
zenie szybowca. Odczyt zostat zakonczo-
ny apelem do aerologéw o systematycz-
ne badanie zjawisk pradow wywotuja-
cych obcigzenie, nazywane o0go6lnie ob-
cigzeniem w atmosferze burzliwej.

Zesztoroczny apel prof. tukasiewicza
0 przedstawienie na ISTUS-ie korzysci
wyszkolenia szybowcowego przy przej-
$ciu na samoloty przynidst plon w po-
staci dwoch bardzo interesujgcych od-
czytéw: putk. Nannini’ego z ltalii, ktory
mowit o szybownictwie jako narzedziu
przygotowania technicznego i psychicz-
nego dla pilotéw motorowych, oraz od-
czyt H. Schreibera ze Szwajcarii, ktory
mowit o doSwiadczeniach w przeszkole-
niu pilotéw szybowcowych na maszy-
nach motorowych. Ozywiona dyskusja
jaka sie wywigzata po tych odczytach
odwietlita wszechstronnie te bardzo cie-
kawe zagadnienia.

Z referatu ptk. Nannini’ego dowiedzie-
lisSmy sie, ze Wiosi stosujg chetnie przy



szkoleniu loty za wydzwigarka, ponie-
waz wykorzystanie ich terenéw goérskich
jest utrudnione. Szybownictwo, trakto-
wane dotychczas wytgcznie jako sport,
od niedawna zaczeto w Italii nabieraé
charakteru przedszkola lotnictwa moto-
rowego. W tym celu pilotow szkoli sie
na szybowcach do kategorii ,,B”, poczym
zostajg skierowani do szkot pilotazu mo-
torowego. Nalezy zaznaczy¢, iz kategorie
,B” we Wtoszech wydaje sie po lotach
trwajgcych eonajmniej 3 minuty i po
opanowaniu prawidtowych (z punktu
widzenia przysztego szkolenia motoro-
wego) wirazy oraz dobrego lgdowania
na trzy punkty.

Putk. Nannini podkreslit wyraznie
(zreszta byli w tym zgodni wszyscy za-
bierajacy gtos w dyskusji), ze jezeli in-
struktor motorowy nie jest szybowni-
kiem, to przepada cata korzys¢ z szy-
bownictwa.

W Szwajcarii do szkolenia wybiera sie
przewaznie mtodych ludzi od lat 18 i
szkoli sie ich za wydzwigarkg do kate-
gorii B (normalnej). Po B przerabiaja
piloci lot ciggowy za samolotem, a do-
piero nastepnie idg na szkolenie moto-
rowe. Wymagania od instruktoréw ida
jeszcze dalej niz w Italii, w mysl zatozen,
ze instruktor szybowcowy powinien by¢
pilotem motorowym, jak réwniez in-
struktor motorowy pilotem szybowco-
wym. W sprawie og6lnych metod szkole-
nia z calej dyskusji wynikto, ze dobre
jest kontrolowanie na szybowcach dwu-
osobowych prawidtowosci wykonywania
skretow i nauka siadania na trzy punkty.

Przed przejsciem na pilotaz motorowy
pilot szybowcowy powinien byé przy-
zwyczajony do kotowania i do opanowa-
nia gazu, nastepnie w locie do wykony-
wania skretéw ,nad horzontem” i ,po
horyzoncie”.

W szkoleniu odrazu trzeba przyzwy-
czaja¢ pilota szybowcowego do wykony-
wania skretow lotkami, gdyz piloci szy-
bowcowi majg wade wykonywania za
duzych ruchéw nogami.

W dalszej dyskusji Holendrzy przed-
stawiali swe préby poczatkowego szko-
lenia szybowcowego na szybowcach
dwuosobowych odrazu z instruktorem.
Porzucili jednak ten sposob ze wzgledu
na zte wyniki szkolenia oraz koszty.

Z zestawienia p. Schreibera, w ktérym
podano przyktad 10 pilotow szybowco-
wych przeszkolonych na ré6znych ma-
szynach motorowych jak Moth, Klemm,
Bucker i AC4, wynika, iz przecietna
ilos¢ dubli dla pilotéw z kategoriag C
wahata sie okoto 30, a ilos¢ godzin szko-
lenia wynosita 3—4 do wylaszowania.

Przedstawiciel Niemiec, kapitan Kun-
tze, wskazat w dyskusji, ze Niemcy pozo-
stawiajg instruktorom swobode w indy-
widualnos$ci szkolenia i nie dajg pilotom
szybowcowym lotdw na dwusterze do
czasu osiggniecia kategorii B, lecz dopie-
ro po tym ew. poprawiajg na dwusterze
zasadnicze btedy pilotazu. Sadzg oni, ze
latanie na dwusterze przecigga moze
szkolenie, wyrazajac to drastycznie: ,nie
jest dobrze gdy dwéch pilotow lata na
jednej maszynie”. Dalej Niemcy uwaza-
ja, iz bardzo duze znaczenie w tatwosci
przeszkolenia na motorach ma ilos¢ ty-
pow szybowcdw, na jakich latat pilot
szybowcowy. Konkludujac swe wywody,
kpt. Kuntze uwaza, ze dla pilota katego-
rii D z duzg |I05C|q typdw szybowcowych
wystarcza 12 dubli.

W dziedzinie pozostajacej w bliskiej

stycznos$ci z zagadnieniami pilotazu inte-
resujgcy referat wygtosit H. Spreng ze
Szwajcarii 0 b. prostych metodach psy-
chotechnicznych badan kandydatow na
pilotow szybowcowych.

W czasie posiedzenia Rady ISTUS-a
mito byto dla Polakéw zaznajomic sie z
ogdlnym zestawieniem oficjalnie nada-
nych kategorii D.

Z innych wazniejszych spraw rozpa-
trywanych na Radzie ISTUS’a nalezy
wymieni¢ przyznanie pierwszej honoro-
wej nagrody ISTUS’a za rok 1936 We-
growi, inz. Rotterowi, za jego docelo-

Dr. A. Kochanski (I1.T.S.)
Meteorologia szybowcowa

Dziesie¢ lat wspotpracy meteorologii
z szybownictwem zdotato juz wytwo-
rzy¢ specjalny dziat aerologii majacy
odrebne sposoby i cele pracy. Dziat ten,
meteorologii albo $ciSlej — aerologii
szybowcowej, reprezentowany byt na
ostatnim zjezdzie ISTUS wecale obficie.

Pierwszy z 4 dni wykladowych
ISTUS-a poswiecono 6 prelekcjom me-
teorologicznym. Znany juz ze swych
poprzednich prac na tym polu, prof.
Kampe de Feriet (Lille, Francja),
przedstawit ciekawe studia wstepne
nad mikroturbulencjg atmosferyczng.
Samo zagadnienie jest okreslone dosko-
nale celem i warunkami pomiaru: w
Sredniej strukturze strugi powietrza,
jakg odtwarzaja nasze anemografy po-
ziome i pionowe, wykry¢ strukture
,Lukryta”, przez

1) zmierzenie wszystkich, nawet b.
drobnych zmian szybkos$ci powietrza,

2) w b. drobnych odstgpach czasu
(> 01 sek)),

3) w b. matych masach powietrza.

Do badan w tunelu aerodynamicz-
nym uzywa Kampe de Feriet prostej
kombinacji: prostopadle do wylotu tu-
nelu przesuwa sie ze stalg szybkoscig
(0,10 -r- 1,50 m/sek) wozek z anemo-
grafem. Jednocze$nie na wylotowej
Scianie tunelu umieszczone jest rotu-
jace Smigietko (rotacje 2 -f~ 70 obro-
tow na min.). Smigietko to wprowadza
w struge tunelu periodyczne zaburze-
nia o okresie 0,1 do 4,2 sekundy.

Otéz okazuje sie, ze przy S$redniej
szybkosci strugi, np. 25 m/sek, prze-
jezdzajacy woézek notuje naprzéd 25
m/sek, po tym 14 m/sek (56% Sredniej
szybkosci), a po tym 32 m/sek (128%
$redniej szybkos$ci). Nastepnie anemo-
metr wraca odrazu do 25 m/sek. Dzie-
je sie to przy sztucznych porywach,
ktdorych okres wynosi 5 do 1U sekundy.
Porywy o okresie mniejszym anizeli
U -~ U sekundy wytwarzajg juz tyl-
ko b. mate pulsacje szybkosci, ktore ze
zmniejszajacym sie okresem regularnie
malejg i przy porywie Vi0 sekundy wy-
noszg tylko 2 m/sek.

Studia nad turbulencjg atmosferycz-
ng daty nie mniej ciekawe wyniki. T.
zw. anemoklinometr Kampe de Feriet,
rejestrujacy wektor szybkosci powie-
trza, zdolny jest jakoby wiernie noto-
waé¢ wszystkie porywy o okresie do
0,8 sek. Odbiornik tego instrumentu
jest kulg, przez ktérg przechodzi osio-
wo dysza Venturi’ego. Powierzchnia
kuli pokryta jest regularng siecig nie-
wielkich otworéw. Otwory te i dysza
potgczone sg odpowiednio z baterig ma-

wy przelot w czasie Olimpiady z Berlina
do Kilonii. Poza tym uchwalono jako
wytyczne, ze Wielki Ztoty Medal Li-
lienthala (szczegdtowy regulamin opra-
cuje sie po tym) bedzie prawdopodob-
nie nadawany co roku za najlepszy wy-
czyn w dziedzinie przelotdw szybowco-
wych.

Nastepny ISTUS postanowiono odby¢
w Bernie Szwajcarskim, gdzie obok nor-
malnych obrad, odczytéw i pokazéw —
zawodow szybowcowych majg miec
miejsce pokazy (narazie tylko pokazy)
motoszybowcoéw oraz dla zupetnie Sci-
stego grona fachowcéw pokazy maszyn
stuzagcych do lotu miesniowego.

na kongresie ISTUS'a

nometrow. Z pomocg 3 kombinacyj, ku-
la tg mozna mierzy¢ wektor szybkosci
wiatru lub wektor szybkosci powietrza
wzgledem samolotu. Praktycznie otrzy-
mujemy: warto$¢ szybkosci, kierunek
tej szybkosci wzgledem poziomu i kie-
runek wzgledem pionu.

Wedtug rejestracyj w Banne-d’Or-
danche, podczas dosy¢ silnego i pory-
wistego wiatru, w ciggu 1 sekundy
szybko$¢ wiatru moze podnie$¢ sie z 2
m/sek do 12 m/sek. W nieco dtuzszych
okresach czasu zmiany szybkosci sil-
nego wiatru moga by¢ bardzo niebez-
pieczne. Tak np. w ciggu 10 sekund
zanotowano w Banne-d’Ordanche skok
z 11 m/sek na 20,5 m/sek. Wyniki te
zmieniajag gruntownie nasze wiadomosci
0 rzedzie wielkosci, w jakich zachodzi
porywisto$¢ wiatru. Nalezy tylko za-
towaé, ze zebrany materiat byt za ma-
ty azeby mozna byto wnioskowaé co$
o0 pulsacjach i porywistosci pragdéw pio-
nowych.

W samolocie, z pomocg jednej takiej
kuli, 3 przyspieszeniomierzy (z ktérych
jeden umieszczony jest w $rodku ciez-
kosci ptatowca a inne na koncach skrzy_
det), czteropisu Askanii (wysokos¢,
szybko$é, temperatura, nachylenie pta-
towca w stosunku do pionu) i meteoro-
grafu, mozna mierzy¢ i okresla¢ tur-
bulencje powietrza i przy$pieszenia wy-
stepujgce w samolocie.

W rzucajacych warunkach, #gcznie z
parujagcym manewrem pilota, zmierzo-
ne zostaty w ostrym wirazu na ze-
wnetrznym skrzydle, przy$pieszenia 10 g.

Wystepujacy po raz pierwszy na
ISTUS-ie prof. Eredia (Rzym) przed-
stawit ciekawg, b. metodyczng i in-
struktywna prace o pradach poziomych
a czesciowo i pionowych na skrajach
lasow. Znane z praktyki fakty wystepo-
wania termicznych i dynamicznych
pradow pionowych na granicy miedzy
lasami a przestrzeniami otwartymi zo-
staty raz jeszcze potwierdzone 4-letni-
mi obserwacjami.

Do mierzenia pradéw pionowych po-
stuguje sie Eredia wtasng, b. prostg i
dowcipng metodg kilku spadochroni-
kéw zawieszonych w tandem pod ba-
lonikiem unoszgcym te spadochroniki.
Co pewien czas, lonty zapalone przed
wypuszczeniem balonu przepalajg po-
tagczenie najpierw pierwszego, po tym
drugiego, a po tym trzeciego spado-
chronika, i spadochrony te z r6znej wy-
sokosci spadajg lub unoszg sie, zalez-
nie od stanu ruchéw pionowych.

Odnos$nie przebiegu dobowego tych
ruchéw, potwierdzone zostaty w zupet-



nosSci badaniami Eredii okresy, wyroz-
nione przeze mnie w studiach nad stru-
kturg atmosfery podczas Cu. Okazuje
sie wiec, ze w ciggu doby istniejg dwa
okresy nieciggtosci: pora nagtego ,zbu-

dzenia” sie termiki (8 -f- I0h) i pora
szybkiego ,zasniecia” jej (16 -f- 18h).
Miedzy tymi nieciggtosciami istnieje

okres jednostajnego ,zycia” termiki i
okres jeszcze bardziej jednostajnego i
spokojnego ,snu” nocnego.

Trzy nastepne referaty: dr. Schwa-
bl’a (Badania aerologiczne na austria-
ckich terenach szybowcowych), dr.
Tollner’a (Prady powietrza w obszarze
lodowcéw) i dr. Ekharfa (Okresowe
wiatry dobowe w dolinach gorskich),
przedstawity wyniki cze$ciowo znanych
juz i opublikowanych prac (patrz ,Bei-

trage zur Physik der freien Atmo-
sphare” oraz ,Meteorologische Zeit-
schrift”).

Sztuczne wyzwalanie

~pecherza” termicznego zapomocg t.

chodem, pociggiem itd., jest na tyle
dtugi i silny, ze moze zburzy¢ réwno-
wage takiej soczewki. Nastepuje wte-
dy stadium 2 (rys. 1), na ktorym nie-
dwuznacznie zdaje sie narysowatem
»milczacy wniosek”: jak lata¢ na ma-
tych wysokosciach, jezeli spodziewamy
sie, ze pod nami sg warunki do wytwo-
rzenia sie komina.

A w koricu gar$¢ wrazen osobistych
i tego, co po 6 latach pracy w szybow-
nictwie wyrabia sie w kazdym pod po-
staciag  ,przeczucia”. ,Szybownictwo
przechodzi ponowng reakcje” — powie-
dziat prof. Georgii. Po opuszczeniu gor
i przejSciu w niziny, wraca, zdaje sie,
z powrotem w gory — juz nie na stok
oczywiscie, ale na termike. Wspaniate

wyniki lotéw z Salzburga oraz przy-
sztoroczne zjazdy I1STUS-a i pilotow
szybowcowych w Szwajcarii przyczy-

nig sie do tego walnie.

ce i pola firnowe grupy Gross-Glock-
ner’u (3798 m) byty Swiadkami kilku-
godzinnych lotow zaglowych tuz ponad
nimi. Najlepszy wynik byt nastepujgcy:
195 km odlegtosci i 2980 m nad poziom
odczepienia, t. j. okoto 4200 m nad po-
ziom morza. Normalne na poz6r warun-
ki cumulusowe, jakie panowaty podczas
5 dni nad Alpami, okazaly sie przy nie-
co blizszym przypatrzeniu sig, wprost
fenomenalne.

Nie widziatem w Alpach owych sze-
roko opisywanych wiefncow Cu ponizej
szczytow, z ponad ktérych miatyby ster-
cze¢ kulminujgce turnie. Nic podobne-
go. Ptaszcz tak wysokich Cu, ze tylko
korony Gross-Glockner’u (3798 m) i
Venediger'u (3660 m) dotykaty bazy
obtokéw. Jakiz wiec jest bilans wyso-
kosciowy? Baza Cu na 3700 m nad po-
ziom morza, plus 2000 -i- 3000 m gru-
bos¢ chmury, t. j. w sumie 5700 -r- 6700

zw. wiréw Karmana. Stadium 1: soczewka powietrza cieptego (P. C.) w bezruchu.

Stadium 2: ,,pekniecie” soczewki i wytworzenie si¢ komina termicznego.

Wyzej podpisany wygtosit referat o
regionalizmie w wystepowaniu Cu w
Polsce oraz o warunkach termiki na
Slasku.

Z nieoficjalnych dyskusyj, stanowig-
cych bodaj ze najcenniejszy walor te-
go rodzaju zjazdéw, chciatbym przy-
toczy¢ dwie rzeczy:

1) Ostatni rekord szybowcowy wy-
sokosci, ok. 6 000 m, dokonany w Gru-
nau, a wiec niedaleko Karpat, osiagnie-
ty byt najprawdopodobniej w warun-
kach identycznych do naszego ,,halnia-
/ca” (Skrzydlata Polska 1935, Nr. 11,

artykut madj p. t. Termika gor). Zja-
wisko halniaka wystepuje — jak mnie
informowano — wzdtuz catych gor
Ssrodkowo-niemieckich az po Ren i jest
obecnie  przedmiotem intensywnych
studiow.

A wiec: zjawisko b. powszechne, da-
jace doskonate warunki i — o czym je-
stem do gtebi przekonany — nie wy-

zyskane u nas w zupetnosci.

2) Druga taka, b. nawet rewelacyj-
ng wiadomosciag sg informacje o sztucz-
nym wyzwalaniu ,,pecherzy” termicz-
nych. Przypusémy (rys. 1, stadium 1),
ze nad jakim$ obszarem nagrzaty sie
silnie przyziemne warstwy powietrza.
To ciepte powietrze (P. C.) akumuluje
sie przy ziemi w formie soczewki o gru-
bodci 50 -T- 150 m. Azeby taka soczew-
ka ,pekta”, potrzebny jest pewien im-
puls, czyli trzeba te masy z bezruchu
wyzwolic.

Jak stwierdza pono¢ praktyka, war-
kocz t. zw. wirédw Karmana ciggnacy
sie za szybowcem, samolotem, samo-

Jak wiec przedstawiajg sie w rze-
czywistosci warunki goérskie, albo $ci-
Slej i weziej moéwiagc: alpejskie?

Podczas poréwnawczych lotéw zor-
ganizowanych z okazji ISTUS-a kilka
maszyn przelecialo dnia 30 maja br.
Alpy. Byty to loty z po6tnocy na po-
tudnie, na przestrzeni od 180 do 195
km, od Salzburga az po Udine na ni-
zinie padanskiej. Trasy przelotéw pro-
wadzity przez Wysokie Taury, a lodow-

ni nad poziom morza, czyli 5000 6000
m nad dna dolin.

Warunki w réwnej mierze niezmier-
nie ciekawe jak i korzystne: piekne,
pogodowe Cu na 3000 do 6000 m nad
miejscem startu! Jest moze bardzo ry-
zykownym to, co w tej chwili pisze, ale
zdaje mi sie, ze gory, a Scislej mowiac
Alpy, majag przed sobg pod wzgledem
szybowcowym wielkg przysztosc.

Cu na poziomie Gross-Glockner’u (3798 m), tj. okoto 3000 nad dnem okolicznych dolin.

Fot. Jurischek, Salzburg.



Dr Adam Kochanski

Dalsze uwagi o regionach termiki Cu w Polsce

Dodatek do artykutu p. t. ,,O regionach termiki i trasach przelotow szybowcowych w Polsce( (Nr 3 z r. b.).

Jednym z podstawowych materiatow,
ktére postuzyty mi w wyzej wymienio-
nym artykule do okreslenia regionow
termiki i wytyczenia tras przelotowych,
byty mapy ilosci dni z zachmurzeniem
Cu. Mapy te wykreslitem na podstawie
30 stacyj ($rednio jedna stacja na kwa-
drat o boku 114 km). Zaznaczytem przy
tym, ze z powodu tak ogromnie rzad-
kiej sieci, wnioski mogg by¢ tylko
orientacyjne.

Z materiatow archiwalnych PIM uda-
to sie powiekszy¢ ilos¢ stacyj do 65
(Srednio jedna stacja na kwadrat o
boku 77 km). Jest to juz sie¢ wzglednie
gesta, zwitaszcza na zachodzie i w srod-
ku kraju, gdzie odlegtosci miedzy sta-
cjami wahajg sie miedzy 50 a 80 km.
Odlegtosci te sg dolng granica przelo-
tu wyczynowego (50 km) tak, ze sie¢
mozna uwaza¢ tam za wystarczajgca.

1. Stosunki zachmurzenia
cumulusowego w Polsce

Stosunki te przedstawione sg na rys.
1. Uderzajacym jest przede wszystkim
fakt ogromnego zréznicowania termiki
Cu na tak pozornie jednostajnym kli-
matycznie nizu polskim.

Pod wzgledem pojawiania sie wszyst-
kich odmian Cu (rys. 1-a, suma termi-
ki Cu) najbardziej uprzywilejowanym
jest Zbaszyn, posiada on w lecie az
147 dni, czyli prawie 5 miesiecy, z Cu.
Najbardziej upo$ledzona jest okolica
Kalisza (68 dni w roku z Cu, tzn. 2
miesigce). Na mapie 1-a wida¢ nadto,
ze na odlegtosci 30 km miedzy Cieszy-
nem a Bielskiem ilo$¢ dni z Cu moze
rézni¢ sie o 50 (Cieszyn 140 dni, Biel-
sko 90).

W termice Cu pogodowych (rys. 1-b)
réznice te sg wprost olbrzymie. Bez-
wzgledne maksimum dla obszaru Polski
wynosi 108 dni, tj. 3 i pot miesigca (Po-
stawy k. Wilna), bezwzgledne minimum
15 dni (Piadyki k. Kotomyji). Na od-
legtosci 50 km, miedzy Zaleszczykami,

Suma termiki Cu (b+cj

Bys- 1
1934-1936. Obserwacje z godz. 13 lub 14.
czestej i dobrej termiki:

lezagcego na E od Wisty, 5) pomosty: Roztocza,
Na rys. b wrysowano szlaki przelotowe bociana, wdi Thienemann’a,

1lo$¢ dni z zachmurzeniem Cu, w okresie 6 miesiecy letnich f
65. Przejscie od jednej izolinii do drugiej oznacza réznice 9 dni. Zauwaz state obszary
1) potudniowy pas karpacki, 2) pas po6inocny z trzema jadrami (a,

1lo$¢ stacyj:

ktére posiadajg 85 dni z Cu pogodo-
wymi w lecie, a Piadykami, ktére maja
ich tylko 15 — zachodzi réznica 70 dni.

Przy termice burzliwych Cu (rys.
1-c), roznice te utrzymuja sie. Alber-
tyn k. Baranowicz ma 104 dni, tj. 3 i p6t
miesigca, z Cu burzliwymi, a Kalisz
tylko 20. 70 km na NE od Kalisza po-
tozone Koto ma juz 102 dni z tymi Cu,
tak, ze réznica na 70 km wynosi 82 dni.

Na rys. 1 wyr6zniaja sie cztery typy
regionéw termiki:

a) trzy obszary statej termiki (1,
2 a, b, c, 3), gdzie wystepuje zaréwno
czesto termika pogodowa i burzliwa;

b) obszary majgce czestg termike
pogodowg a rzadkg burzliwg. Sg to:
Roztocze i po6inocna krawedz Podola,
potudniowe Podole, Wotyn, Szwajcaria
Kaszubska, W i NE czes$ci WileAszczyz-
ny;
yc) obszar lezacy w trojkacie, Wisty
i Sanu, oraz obejmujacy GoOry Swieto-
krzyskie ma czestag termike burzliwg
a rzadka pogodowa;

d) obszarami stale atermicznymi sa:
oS |I—I', obrecz obejmujgca od N, NW
i S Polesie, oraz pas dolin podkarpac-
kich od Zaleszczyk az po $laskg kraine
stawow.

Niezaleznie jednak od tych atermicz-
nych jednostek, wida¢ na rys. 1l-a, ze
caty niemal obszar lezacy na wschod
od Wisty jest atermiczny. Wynurza sie
z niego tylko wyspa Podola 1 zaznacza
pomost Roztocza.

2. Charakterystyka letniego
okresu termiki

I w tym zagadnieniu liczniejszy ma-
teriat pozwolit wykry¢ pewne regular-
(n:os'ci w rozprzestrzenianiu sie termiki
u.

Podobnie jak w poprzednim artykule,
wezmiemy tu pod uwage 5 elementéw:
1) miesigc poczatku termiki,
2) czas trwania termiki, wyrazony w
miesigcach,

Termika pogodowych Cu

v £ 1X),

wyrazona w

3) miesigc najczestszej termiki
ksimum),

4) miesigc koncowy,

5) skupianie sie termiki na wiekszo$¢
miesiecy letnich, czy tez wyste-
powanie jej tylko w nielicznych,
uprzywilejowanych miesigcach.

Cze$¢ tych stosunkéw przedstawiona
jest na rys. 2. Przeglagd tych map po-
zwala wysnu¢ nastepujgce wnioski:

A) (rys. 2-a). Maj jest poczatkiem
termiki na catym obszarze Polski, z
wyjatkiem obszaréw objetych izarytma
6 miesiecy trwania, gdzie termika mu-
si oczywiscie zaczynac sie juz w kwiet-
niu; sg to skrawki na zachodzie, poin.-
wschodzie i w podolskiej dolinie Dnie-
stru.

Czas trwania termiki w wyzej wy-
mienionych obszarach wynosi 6 mie-
siecy, na reszcie obszaru 5 lub 4 mie-
sigce (por. rys.).

Miesigc maksimum jest bardzo zmien-
ny: w V lub VI na obszarach zaznaczo-
nych na rys. 2-a; w IX na wybrzezu,
Pomorzu i w Zaleszczykach; w VII na
reszcie obszaru Polski.

Koniec termiki przypada w S$rodku,
na S i na NE kraju w VIII; na Pomo-
&u, w Poznanskim i w PiAszczyznie w

Maksimum zmienno$ci z miesigca na
miesigc wypada w Chojnicach, gdzie w
IV wystepuje 8 dni z Cu, a w IX 22
dni. Wspétczynnik zmiennosci wynosi
wiec 2,75.

B) Warunki termiki pogodowej s3
skupione bardzo réwnomiernie na
wszystkich miesigcach lata. Poczatek tej
termiki przypada w obszarach zazna-
czonych na rys. 2-b (max. IV) w kwiet-
niu, na reszcie terytorium w maju.

Czas trwania wynosi najmniej 5 mie-
siecy (V -p IX, lub IV -p VIII). Lipiec
nie jest nigdzie miesigcem maksimum
termiki pogodowej. Mozna tu wyréznié
natomiast pasy wczesnej termiki z ma-
ksimum juz w IV (por. rys.), oraz pa-

(ma-

Termika burzliwych Cu

% od 183 dni. S$rednie 3-letnie dla okresu

, €), 3) serce Polesia, 4) atermiczno$¢ Kkraju

G. $wigtokrzyskich, Jury Krak.-Wielunskiej, 6) 1 i 1'= staty przesmyk ujemnej termiki.

Chotodkowskiego i
regionami dobrej termiki pogodowej.

Sytanciewa,

Wodzickiego, Czudka. Bocian lata



Poczatek, czas trwania i miesigce najczestszej

a

Suma termiki

Rys. 2.
tek jej
W termicepogodowej(rys. b)

przypada naogdét na V,

i pasy péznej termiki (max. w 11X, obok V i VI).
c¢) uwidacznia sie bardzo zmienny czas
aw pasie potudniowym takze w VI. Termika ta konczy sie w VIII

W  termice burzliwej (rys.

sy poznej termiki z maksimum w IX,
obok V i VI (por. rys.). Na reszcie te-
rytorium maksimum wypada w V lub
VI. Pézna termika Cu pogodowych w
IX, zdaje sie zbiega¢ z przystowiowo
piekna ,polska jesienig”.

Maksimum zmiennosci tej termiki
obserwuje sie w Postawach na NE od
Wilna, gdzie kwiecien posiada 14 dni
z Cu, a czerwiec 23 dni. Maksymalny
wspoétczynnik zmiennos$ci wynosi wiec
1,65, czyli jest maty.

C) Warunki termiki burzliwej
rozrzucone bardzo nierbwnomiernie na
rozmaite miesigce lata, zaleznie od re-
gionu.

Poczatek jej wypada na og6t na V
lub VI, ale istniejg dwie wyspy, gdzie

a miesigc maksimum jest
lipiec nie jest nigdzie miesigcem dominujgcym.

b

Termiki pogodowych Cu

bardzo

Na reszcie obszaru
trwania tej termiki.

termika ta rozpoczyna sie juz w 1V,
a mianowicie na potudniu kraju we-
wnatrz izarytmy 5 miesiecy trwania
(por. rys. 2-c), oraz na obszarze Ka-
lisz — Ostrow WIkp. — Kepno. Nadto
istnieje pie¢ wysp, gdzie teremika ta
pojawia sie dopiero w VII; zachodzi to
w obszarach gdzie czas trwania spada
ponizej 2 miesiecy (por. rys. 2-c).

Czas trwania termiki burzliwej, jak
to widaé z rys. 2-c, jest ogromnie
zmienny (od 2 do 6 miesiecy). Charak-
terystyczng jest przy tym wielka wyspa
dtugotrwatej termiki burzliwej na po-
tudniu kraju, zaznaczajgca sie rownie
silnie na rys. 1-c.

Miesigcem maksimum jest wszedzie
VII lub VIII. Obok VII i VIII, jako mie-

Tegoroczne przeloty szybowcowe*)

Korzystajagc z udzielonych nam przez
Instytut Techniki Szybownictwa otrzy-
manych przezen sprawozdan z przelo-
téw, zapoznamy Czytelnikéw z dotych-
czasowymi rezultatami w tej dziedzinie.
Zaznaczamy, ze z powodu opieszatosci
niektérych osoéb lista nasza nie obejmu-
je wszystkich tegorocznych wyczynéw.
Bedzie to jednak zdecydowana wiek-
5z0S¢€.

W ilosci przelotow prowadzi Szkota
Szybowcowa w Bezmiechowej (do po-
towy maja — 15). Pierwszy przelot wy-
konat H .Milicer z Aer. Warsz. (7 kwie-
tnia), przelatujagc na szybowcu S. G.-3
okoto 30 km przy max. wysokosci
800 m nad satrt (gorne C). Ten sam
pilot w dwa dni pozniej uzyskat kat. D,
przelatujagc tym razem w okolice Ra-
dymna (ok. 65 km), przy wysokosci
maksymalnej 950 m nad start. 15 kwie-
tnia E. Iwanow zrobit 77 km na S. G.

*) Doktadne omowienie warunkow
meteorologicznych poszczeg6lnych lo-
tébw zostanie opracowane poOzniej przez
I. T. S.

— 3, ladujac po 1 h 45" lotu w powie-
cie rzeszowskim; na uwage zastuguje
znaczna wysoko$¢ — 1480 m; jest ona
odzwierciedleniem silnych tego dnia
warunkéw termicznych (wznoszenia do
4 m/sek! i silne rzucania w koncowej
fazie lotu, kiedy to pilot musiat ratowac
sie z cumulusa korkociggiem). Tegoz
dnia I. Pietrow przeleciat 120 km na
»Komarze”, lagdujac w powiecie mielec-
kim; pilot nie wchodzit w obtoki, to tez
max. wysoko$¢ wyniosta ok. 1000 m.
Réwniez na ,,Komarze” przeleciat tego
dnia ok. 35 km. J. Ordega z Aer. Warsz.,
majac nieztg wysoko$¢ 1250 m; zauwa-
zyt on wznoszenia do 3,2 m/sek. 21 kwie-
tnia mniej wiecej 57 km przebyt E. Ce-
peniuk na szybowcu CW-5, majac mak-
symalnie 1300 m nad start.(wznoszenia
az do 5 m/sek. u podstaw cumuluséw!).
Tego dnia poprawit swo6j wynik J. Or-
dega (60 km), dolatujagc w okolice Ja-
rostawia na szybowcu typu ,Komar”;
wysoko$¢ max. — ok. 1100 m. 25 kwiet-
nia inz. E. Ekielski zrobit, rowniez na
»Komarze”, 55 km, majagc maksymalnie
700 m przy starcie i w jednej czwartej

Termiku burzliwych Cu

Charakterystyka termiki dla okresu letniego. Na rys. podano tylko najbardziej zmienne elementy. W sumie termiki (rys. a) pocza-
iesi j zmienny. Suma termiki konczy sie w VIII lub IX.

W ystepuja natomiast pasy wczesnej termiki
Polski maksimum tej termiki pojawia sie w V lub VI.
Maksimum jej wypada wszedzie w VIllub VIII,
lub IX (zaznaczone na rys.).

(max. w 1V)

sigc drugorzednego maksimum figuru-
je VI (por. rys.). Maksimum w VI wy-
stepuje w wydtuzonym pasie na potud-
niu kraju.

Koniec termiki burzliwej przypada
na ogo6t na VIII. Jedynie na NW 1 NE
kraju ,blizej battyckich tordw znizek,
termika ta konczy sie p6zniej, bo do-
piero w IX. Podobny jezyk p6Znego za-
konczenia mamy na SW Polski, a wiec
znéw blizej Atlantyku.

Jak juz wspomniatem, termika burz-
liwa jest we wszystkich regionach Pol-
ski bardzo rozrzucona na poszczeg6lne
miesigce. W Pohulance k. Wilna kwie-
cien ma 5 dni z burzliwymi Cu, a lipiec
21. Wspdtczynnik zmiennosci jest wiec
bardzo duzy i wynosi 4,27.

catej przebytej drogi. W pierwszej poto-
wie majg przybyto jeszcze szereg, na-
og6t krotkich przelotéw. Posiadamy
sprawozdania z nastepujacych: 6 ma-
ja — p. W. Modlibowska (na ,,Koma-
rze”, wys. 1400 m, lgdowanie w Jedli-
czach koto Krosna), Z. Kotodynski (C.
W. — 552 km; 1500 m, lgdowanie na
lotnisku w Kros$nie), T. Géra (SG — 3,
52 km; 1700 m, lgdowanie na lotnisku
w Kros$nie); ten ostatni pilot obserwo-
wat u podstawy wypietrzonego cumu-
lusa wznoszenia do 4 m/sek. Wreszcie
tego samego dnia okoto 70 km przy wy-
sokos$ci max. 1700 m przeleciat na ,,Ko-
marze” B. Gaworski, ktéry opowiada, ze
w obtokach Cu miat 4 m/sek. wznosze-
nia, a w pewnym miejscu 4 m/sek. opa-
dania (nie w chmurach). 11 maja O.
Truszkowski zrobit piekna odlegto$¢ 150
km (wys. 1380 m, podstawa chmur) na
S. G. — 3, lagdujac w Betzcu; pilot ob-
serwowat pod szlakiem cumuluséw nad
Roztuczem wznoszenie o sile 5 m sek. E.
Waniek przeleciat 66 km (szybowiec
,Komar” ,wysoko$¢ 1650 m nad start,
w chmurze wznoszenia i duszenia do



35 m/sek.). Wreszcie 14.V. A. Grze-
grzotka przy max. wysokosci 1400 m
zrobit 46 km na ,czystej” termice, ob-
serwujac max. duszenia wielkosci 4,2
m/sek.

W tym czasie szkota w Pificzowie mo-
ze sie pochwali¢ tylko piecioma przelo-
tami, jednak zaledwie jeden z nich jest
nizszy od 100 km. Sag one znane prawie
wszystkie ze sprawozdania z wyprawy
w Gory Swietokrzyskie (Skrzydlata,
Nr. 6/1937). To tez przypomnimy jedy-
nie, ze K. Plenkiewicz 28 kwietnia po
odczepieniu na wysokosci 450 m nad
lotniskiem w Mastowie (szybowiec S.
G. — 3 bis/36) przeleciat 46 km na
szybowisko w Pifczowie (max. wys.
1200 m), za$ 2 maja na tym samym szy-
bowcu i z tego samego lotniska zrobit
przelot do Katowic (152 km, 1800 m
nad start); zanotowat on wznoszenia
3 — 4 m/sek. Lot ten byt zamierzony
jeko zespotowy (z pil. inz. T. Tarczyn-
skim) do Czestochowy, jednak koto
Ztotego Potoku #gcznos$c z drugg maszy-
ng ulegta zerwaniu. Inz. Tarczynski
odczepit sie na 440 m od samolotu ho-
lujgcego i wylgdowat zgodnie z zapo-
wiedzig w Czestochowie (110 km, 1700
m); pilot miat nad Czestochowg wielkg
wysokos$¢ i powzigt zamiar lotu na O-
pole (do Niemiec), jednakze wkrétce
zorientowat sie, ze nie ma zadnego do-
wodu osobistego ,wobec czego zawro-
cit na lotnisko. Nazajutrz (3.V.) do
Czestochowy zaleciat K. Plenkiewicz
(1800 m nad wys. odczepienia, wyno-
szaca 450 m), majac po drodze silne
wznoszenia (do 4 m/sek). Wreszcie w
koncu maja 110 km przeleciat pilot J.
Kawalec na ,Komarze” (29.V.), ktory
po starcie z szybowiska w PiAczowie
ladowat w pow. Kolbuszowa w woj. lu-
belskim.

Skromniej przedstawia sie dorobek
Sokolej. 10 maja Z. Mikulski wykonat
na S. G. — 3 bis/36 przelot docelowy

powrotny, tgcznej diugosci 47 km (max.
wysokos¢ 800 m); pilot obserwowat
niezwykle silne rzucania (uwidocznio-
ne wyraziscie na barogramie) pod cu-
mulonimbusem. Na takim samym szy-
bowcu dwa dni wczesniej przeleciat on
na lotnisko w tucku (78,5 km, 1400 m).
16 maja Z. Karczmarczyk droga przez
Beresteczko przeleciat na CW-5 bis/35
jeszcze o kilkanascie km dalej. Ze spe-
cjalng przyjemnoscig trzeba podkreslic,
iz sprawozdania pilotow z Sokolej sg
wykonane najstaranniej i mogtyby stu-
zy¢ wszystkim za wzér.

Szkota szybowcowa na gérze Chetm
koto Goleszowa zapisata na swoje do-
bro tylko jeden przelot, w dniu 11 ma-
ja. A. Koziet przeleciat 170 km, majac
1750 m nad start; o locie tym wzmian-
kowalisSmy w Skrzydlatej przed mie-
sigcem. | tutaj wznoszenia byty bardzo
silne, dochodzace do 4,2 nnsek. Trasa
lotu wiodta” przez Rybnik, Gliwice, Tar-
nowskie Gory i Czestochowe.

Osobne miejsce zajmujg przeloty pta-
skie Sekcji Szybowcowej Aer. War-
szawskiego. Niestety nie mamy tu wszy-
stkich sprawozdan.

Sezon w Warszawie rozpoczat M. Ur-
ban 23 kwietnia, przelatujagc na szy-
bowcu S. G. — 3 182 km w ciggu 3
godzin (wyladowat w pow. brzeskim);
wys. odczepienia — ok. 250 m. Pilot miat
ciezkie chwile o 30 km od Warszawy,
gdzie opadt do 200 m nad poziom lot-
niska. Po tym pilot w cumulusie na-
brat wysokosci do 1500 m (max. 3
m/sek.), przy czym stwierdzit, ze naj-

lepiej nosi na przodzie obtoku, co i w
dalszym ciagu mogt parokrotnie jeszcze
zaobserwowac. 1 maja pilot S. Jara, od-
czepiwszy sie na 250 m, przeleciat 58
km (1350 m). Ze wzgledu na to, ze lot
odbywat sie na ,Komarze”, pilot nie
wchodzit w chmury; dostawszy sie do
obtoku przypadkowo na chwile, zano-
towat 4 m/sek wznoszenia. Ladowanie
— w Mogielnicy. 4 maja pilot L. Szwarc
na szybowcu CW-5 przeleciat 80 km do
Kiernozi; przelot ten wykonany byt w
godzinach popotudniowych przy zupet-
nie bezchmurnym niebie; wys. odcze-
pienia — 350 m. Wysoko$¢ max. wy-
niosta ok. 1000 m, jednakze pilot miat
dwa ,kryzysy” po drodze: 150 i 200 m
nad teren. Srednie wznoszenia waha-
ty sie koto 1 m/sek, nie przekraczajac
nigdy 2 m'sek. Pilot zaobserwowat wy-
bitny zwigzek miedzy rozktadem komi-
now i podtozem.

5 maja wykonano 2 przeloty docelo-
we do Ptocka. J. Ordega na CW-5 star-
towat pierwszy (przed potudniem), a

Poczatek zawodow w Rhon

4 lipca rozpoczety sie w Rhén mie-
dzynarodowe zawody szybowcowe, w
ktorych bierze udzial reprezentacja
Polski.

W skitad ekipy polskiej wchodzi 5
szybowcéw (2 PWS — 101 konstr. inz.
W. Czerwinskiego, 2 ,,Orliki” konstr. A.
Kocjana i 1 — CW-5/WOQOS) oraz samo-
loty holujace i druzyna transportowa
samochodowa. Obsade szybowcow sta-
nowig: inz. B. Baranowski i kpt. S.
Brzezina (,,Orliki”), P. Mynarski i mjr.
E. Peterek (PWS — 101) oraz Z. Zabski
(CW 5); jako zastepcy ich udali sie: por.
Henneberg i R. Szukiewicz.

Poza Polskg do zawodow zgtosity sie
nastepujace kraje: Anglia, Wiochy, Ju-
gostawia, Austria, Szwajcaria, Czecho-
stowacja, no i gospodarze — Niemcy.

Najgrozniejszymi przeciwnikami na-
szymi bedg Niemcy (piloci: Hanna
Reitsch, K. Schmidt, L. Hofmann, H.
Dittmar, W. Spate, wszyscy znani tu z

poprzednich, krajowych zawodéw w
Rhén; szybowce: Minimoa, Mii — 13 m,
Condor 11, Moazagotl i Reiher). An-

T. Mattawski — po potudniu (13 h 22').
Oba wykonano na ,czystej” termice.
Wysokos¢ maksymalna — 1300 m i 1600
m, odczepienia — 450 m i 350 m. Wzno-
szenia — max. 2 msek. (obaj piloci).

19 maja J. Ordega pobit rekord prze-
lotu w terenie ptaskim, dolatujgc do

maj. Milenewy, pow. Brodnicki (187
km). Wysoko$¢ max. — 1800 m nad
lotnisko; wys. odczepienia — 300 m.

Pilotowi pomagaty bardzo szlaki cumu-
lusbw. Wznoszenia dochodzity do 3,5
m/sek., a rzucania pod obtokami byty
bardzo gwattowne.

Podane tu wyniki $wiadczg dostatecz-
nie o rozwoju naszego szybownictwa
wyczynowego. WyszliSmy juz z okresu,
kiedy kazdy przelot byt osobistg zastu-
ga pilota. Dzi§ mozna juz moéwi¢ o ak-
cji planowej.

Wyliczone tu cyfry (wysokosSci i szyb-
kosci pradow) podane sg na podstawie
relacji pilotow (nie z barogramow),
majag wiec tylko charakter orient_lglc%ny.

glia zgtosita 8 pilotéw i 5 maszyn (,Fal-
con 111”7, ,Hjordis” i ,King Kite”), Wto-
chy — 2 pilotow i 1 szybowiec, Jugo-
stawia—4 pilotéw i 2 ,,Komary”, Austria
— 6 pilotow i 3 szybowce, Szwajcaria
— 4 pilotow i tylez szybowcéw, Czecho-
stowacja — 6 pilotow (ws$réd nich wy-
szkolonego w Polichnie i Pifnczowie w
1934 r. V. Silhana) i 3 szybowce w#as-
nej konstrukcji (2 , Tulak” i 1 ,Duha”).

W chwili pisania niniejszego mamy
tylko pierwsze, telegraficzne doniesie-
nia z dnia otwarcia. Oto gtéwne wyni-
ki Polakéw: Mynarski — 350 km (Ham-
burg), Zabski — 215 km (Bielefeld),
Baranowski — 210 km.

Z obcych najlepsi byli Niemcy: Han-
na Reitsch i Dittmar dolecieli do Ham-
burga, Hofmann zrobit 275 km; siédmy
wynik dnia uzyskat zawodnik szwaj-
carski (205 km). Reszta — nizej 200 km.

Brawo Mynarski! Mamy nadzieje, ze
i nowy nasz rekord odlegtosci ,wtasnie
przezen ustanowiony, zostanie jeszcze
w trakcie zawodéw poprawiony. Zyczy-
my wszystkim pieknych cumuluséw.

Regulamin szczeg6towy 5 krajowych zawodow w Inowroctawiu

A. R. P. oglosit przepisy szczegdto-
we, dotyczace oceny wyczynow w cza-
sie zawoddw szybowcowych w Inowro-
ctawiu. Oto g'6wne postanowienia.

Punktowane bedag jedynie przeloty
ponad 50 km i wysoko$¢ ponad 1000 m,
uzyskane w wolnym locie. Za przeloty
docelowe (zgtoszone przed startem) do-
licza sie 30% przebytej odlegtosci. Za
przeloty w zespotach premia wynosi
25% — dla trzech szybowcow, a 10%
— dla dwoch. Tego rodzaju réznica jest
usprawiedliwiona trudnoscig lotu w ze-
spole trojkowym, jednakze sadzimy, ze

Nagroda przemystowcow Biatej

Przemystowcy Biatej — Bielska u-
stanowili nagrode w kwocie 1000 z\ za
pierwszy przelot na trasie Poznah —
Porabka (Zar), wzgl. Warszawa — Po-
rabka, wzgl. Inowroctaw — Porgbka,
oraz druga, w kwocie 1500 zi., za naj-
dtuzszy czas lotu i wysokos$¢, uzyskane
na szybowisku Zar w r. 1937 do 15.X.
Piloci otrzymajg nagrode honorowg war-
tosci jednej czwartej catkowitej sumy,

10% dodatek w drugim wypadku jest
za niski. Nalezy jednak mie¢ nadzieje,
ze sami piloci dazy¢ bedg do wykony-
wania lotow zespotowych, tym bardziej,
ze zgtoszeniem takiego lotu niczym nie
ryzykuja (w razie odpadniecia ktorejs$
z maszyn liczy sie punkty, jak za zwy-
kty przelot, o ile poczgtkowo zespét li-
czyt dwa szybowce, a jak dla zespotu
dwoéjkowego, gdy poczatkowo byto 3).

Wz6r obliczania punktéw dla organi-
zacji zgtaszajacych utozony jest tak, ze
stwarza przewage dla tych, ktére wy-
sytajg liczne ekipy.

— Bielska

ich organizacje — reszte (w gotdéwce).

Co sie tyczy przelotu, to moze sie on
odby¢ z dwoma miedzylagdowaniami na
lotniskach: Radom, Kielce, £6dz, Cze-
stochowa, Krakéw, Katowice lub na
szybowisku w Pinczowie.  Wysokos¢
startu ciggowego ograniczona jest do
800 m. Pilot musi mie¢ upowaznienie
do lotow ciggowych.



35 Miedzynarodowe Zawody o puchar im. Gordon-Bennetifa

Tegoroczne zawody o puchar Gordon-
Bennetfa, ktére odbyly sie w niedzie-
le, 20 czerwca, na stadionie Heysel pod
Brukselg, zgromadzity 12 balonéw, zgto-
szonych do konkursu przez pie¢ panstw.

Polska, zaréowno jak Belgia i Niemcy,
byta reprezentowana na zawodach przez
trzy balony:

1) ,Polonia 11”7, pilotowana przez kpt.
Antoniego Janusza i inz. Leszka Krzysz-
kowskiego,

2) ,L. O. P. P.” z kpt. Zbigniewem
Burzynskim i por. Bronistawem Koblan-
skim oraz

3) .Warszawa I1” z kpt. Franciszkiem
Hynkiem i inz. Franciszkiem Janikiem.

Aeroklub francuski zgtosit dwa balo-
ny: ,Aero-Club de France” z zatogg J.
M. Crombez i J. Sauvegrain, oraz ,Le
plus pur des sports” z pp. Ch. Dollfu-
s’em i J. Pierre.

Balony niemieckie pilotowali znani z
zawodow przesztorocznych Karl Gotze
i W. Lohmann — ,Alfred Hildebrandt”,
oraz Schaffer i Schutze.

Pilotami balonow belgijskich byli pp.:

Ch. Demuyter (balon ,Belgica”), Ph.
Ekipa polska
Inz. L. Krzyszkowski i kpt. Antoni

Janusz

Quersin (,,Bruxelles”) oraz kpt. Thon-
nard (balon ,S. 117).

Szwajcarie reprezentowat dobrze nam
znany dr E. Tilgenkamp z p. M. ten

Zwyciezca zawodéw, Demuyter, w roz-
mowie z postem R. P. w Brukseli, min.
Jackowskim.

Bosch na balonie ,Ziirich 3” polskiej
produkcji.

Start balonéw odbyt sie w niesprzyja-
jacych warunkach meteorologicznych.
Cyklony panujace nad Belgig powodo-
waly stata zmiane kierunku wiatrow.
Do ostatniej chwili piloci byli przekona-
ni, ze przewazajace sa wiatry w kierun-
ku morza Poétnocnego. Sytuacja przed-
stawiata sie podobnie tragicznie jak w
roku 1923, kiedy to w Belgii podczas za-
wodoéw o puchar Gordon-Bennett’a trzy
balony zostaty podczas burzy spalone
przez pioruny, przy czym poniosto
$mier¢ pieciu lotnikéw.

Dopiero ostatni biuletyn, na po6t go-
dziny przed odlotem pierwszego balonu,
ktorym byt ,,Polonia 117, oznajmiat no-
wy kierunek wiatru — potudniowo-
wschodni, coraz bardziej zresztg nastep-
nie odchylajacy sie w kierunku wschod-
nim.

Zdecydowang przewage w tegorocz-
nych zawodach odniesli kpt. Demuyter
i kpt. Janusz, ktérzy przebyli odlegtosci
ponad 50% wieksze od pozostatych kon-
kurentow, ladujac na totwie. Odlegtosé

Por. B. Koblanski, pptk. J. Sielewicz, pptk. J. Wolszlegier — kier. ekipy,
kpt. Z. Burzynski, kpt. F. Hynek, inz. F. Janik.



w linii prostej przebyta przez Demuyte-
ra okazata sie 0 32 km wieksza, jemu tez
przyznane zostato pierwsze miejsce i po
raz drugi IV. puchar im. Gordon Ben-
nett’a, ufundowany przez ,Gazete Pol-
ska”. Dalsza klasyfikacja byta réwniez
niemal identyczna jak w roku ubiegtym
z tym tylko wyjatkiem, ze obecnie lep-
sze miejsce zajat p. Dollfus.

Wedtug nieoficjalnie podanych wyni-
kéw, poszczegdIni zawodnicy przebyli
nastepujace odlegtosci w linii prostej:

1) Demuyter (Belgia) 1396 km

2) kpt. Janusz (Polska) 1364 km
3) Dr Tilgenkamp (Szwajc.) 871 km
4) Dollfus (Francja) 846 km
5) kpt. Hynek (Polska) 839 km
6) Gotze (Niemcy) 834 km
7) Schafer (Niemcy) 826 km
8) kpt. Burzynski (Polska) 825 km
9) Quersin (Belgia) 766 km
10) Schutze (Niemcy) 724 km
11) Crombez (Francja) 597 km
12) Thonnard (Belgia) 593 km.

Dr inz. W. Hauss.

Bruksela, w czerwcu 1937 r.

Ogolny widok balonéw w Brukseli przed startem

IX. Zawody krajowe o puchar im. ptk. Wankowicza

Zawody krajowe, odbyte w tym ro-
ku, w dniu 30 maja, w Toruniu, miaty
za cel lot na odlegtos¢. Do ostatniej jed-
nak chwili byty szanse na lot docelowy,
wobec istnienia wiatrow potudniowych,
przy ktérych oddalenie Torunia od gra-
nicy przekracza niewiele ponad 100 km.
O wyborze zdecydowaly ostatecznie
trudne warunki, spowodowane zmien-
noscig kierunkéw wiatru na matych
wysokosciach.

Na starcie staneta tradycyjna dla za-
wodéw balonowych dwunastka, w tym
,Gopto”, ktore, pilotowane przez
por. Wierszyto i p. Wojtulanisowne,
stuzyto za lisa w poscigu automobilo-
wym, rozgrywanym w ramach zawo-
déw balonowych.

Poszczegdlne kluby zgtosity nastepu-
jace zatogi:

“Wojskowy Klub Balonowy w Toru-
niu:

1) por. T. Kasprzycki i kpt. W. Pasz-
kiewicz na bolnie ,£6dZ” o pojemnosci
750 ma.

2) kpt. Cz. Dratwa i kpt. Cz. Gatecki
na balonie ,,Gryf” 1200 m.

3) kpt. K. Mensch i por. A. Narkie-
wicz na balonie ,,Pomorze” 900 m.

Wojskowy Klub Balonowy Legiono-
wo.

6) por. S. Mastakowiec i por. M. Pta-
sinski na balonie ,Hel” 750 m.

Moscicki Klub Balonowy.
7) inz. L. Szorc i p. M. Gofron na ba-
lonie ,Moscice 17 750 m.

Aeroklub Warszawski.
8) inz. Fr. Janik i red. J. Osinski na
balonie ,,Syrena” 1200 m.

Koto Balonowe Legionowo, afiliowa-
ne do A. W.

9) p. Z. Smoélski i p. F. Paczkowski
na balonie ,Legionowo” 1200 m.

Klub Balonowy ,,Guma” w Sanoku.
10) por. B. Koblanski i dyr. inz. W.
Kubica na balonie ,,Sanok” 1600 m.

Aeroklub Pomorski.
11) p. W. Pietraszewski i p. S. Twar-
kowski na balonie ,Lwow” 750 m.

Start balonéw rozpoczat sie o godz.
6-ej wiecz. w odstepach 5-minutowych.
Pierwszy startuje p. Pietraszewski, te-
goroczny maturzysta, wyszkolony na
pilota balonowego w roku biezagcym w
Aceroklubie Pomorskim. Za nim drugi
Lbeniaminek”, p. Smdlski, student Po-
lit. Warsz., wyszkolony w Aeroklubie
Warszawskim rowniez w biezagcym ro-
ku. Nastepnie odlatujg ,,Moscice”, a za
nimi: ,to0dz”, ,Sanok”, ,Mazowsze”,
»Syrena”, ,Gryf”, ,Katowice”, ,Pomo-

1) por. S. Sidor i ppor. Cz. Wrzesien rze” i ,Hel”.

na balonie ,Mazowsze” 900 m.

W dniu satrtu nad Pomorzem znajdo-

5) por. S. Kotowski i kpt. A. Stencel wat sie $rodek wyzu barometrycznego.

na balonie ,Katowice” 1200 m.

W iatry stabe, zmienne, p6tnocne, zakre-

cajace ku zachodowi. Sondaze, przepro-
wadzane na lotnisku torunskim oraz
komunikaty z trasy przynosza sensacyj-
ne niespodzianki. Na 500 metrach roz-
nice wahajg sie o okoto 30° w rozne
strony...

Zadanie sprowadza sie do tego, aby
osiagna¢ kierunek jak najbardziej za-
chodni, przy ktérym granica jest o Kil-
kanascie kilometréw dalej. Cze$¢ za-
wodnikéw marzy o przeleceniu ,tran-
zytem” przez cypel wolnego miasta i
lgdowaniu na wybrzezu polskim.

Wtym stanie rzeczy, wiadomem by-
to, ze o zwyciestwie zdecydowa¢ moga
metry.

Trzeba byto walczy¢ o nie, ale zara-
zem nie ,przechytrze¢”, bo o krok od
zwyciestwa byta dyskwalifikacja w ra-
zie przelotu granicy. Zadanie bardzo
powaznie komplikowata pora zakon-
czenia lotu. Ladowanie przypadato w
najgorszym okresie nocy, miedzy 11 a
12 (po zachodzie stonca a przed wscho-
dem ksiezyca) a przy tym w terenie
gesto zaludnionym i bogatym w prze-
wody wysokiego napiecia, jeziora itp.

W rezultacie zawodnicy podzielili sie
na 3 grupy. Nalezgcy do pierwszej, ba-
lony ,,Sanok” i ,,Pomprze”, zaleciaty za
Tczew, w sam koniec jezyka, jaki w tym
miejscu tworzy granica; balony ,,Gryf”,
L£0dz”, ,,Syrena” i ,Katowice” usiadty
za Gniewem, wreszcie ,Lwdéw” opadt na
trasie miedzy pierwszg i druga grupa.

»Sanok” (por. Koblanski i dyr. Ku-
bica) zajat pierwsze miejsce, zdobywa-
jac powtodrnie puchar ptk. Wankowi-
cza. Na drugim znalazto sie ,,Pomorze”
(kpt. Mensch i por. Narkiewicz), na
trzecim ,Lwow” (pp. Pietraszewski i
Twarkowski). Miejscem czwartym, pig-
tym, széstym i siodmym podzielity sie
balony ,Gryf”, ,£6dz”, ,Syrena” |
,Katowice”, ktére lgdowaty w poblizu
siebie, w odlegtosci zaledwie kilometro-
wej. Pozostate balony ladowaty zagrani-
cg, na terenie Wolnego Miasta i zostaty
zdyskwalifikowane.

Organizacja zawoddw, ktorymi kiero-
wali pp. mir. Kamiienski i mjr. Gumin-
ski — bardzo dobra: sprezysta i przewi-
dujaca.



ANKSHV-SKfCI TECHNICZNE

Samolot mysliwski Arado Ar-68

Opisy dwdch samolotéw  mysSliw-
skich, wyprodukowanych przez prze-
myst niemiecki, zamieszczone 'w ze-
szycie lutowym, nalezy uzupetni¢ trze-
cim, wykazujacym zresztg do nich nie
mate podobieAstwo. Omawiane wtedy:

Heinkel i nowszy Henschel, jakotez
dwuptat Arado ,ktérym sie teraz zaj-
miemy, nalezg do modeli starszych.

Stworzone ostatnimi czasy prototypy sa
jednak znane tylko z modelu; to tez
wczes$niejsze aparaty moga byc¢ jedy-
ng wskazowka, na jakich zatozeniach
opiera sie rozwo6j niemieckiego lotnic-
twa mysliwskiego. Zainteresowanie o-
ptaci sie tym wiecej, ze Ar — 68 (po-
dobnie jak i Heinkel) nalezg do tych
nielicznych maszyn, ktére zostaly w
masowym uzyciu wyprobowane w o-
peracjach wojskowych w duzym sty-
lu. Doswiadczenia te *), jak sie zda-
je, nie wypadty ujemnie (por. np. ,Re-
vue de I’Armee de I’Air” z lutego r. b.),
cho¢ np. w niemieckim ,Flugsporcie”
czytaliSmy (Nr. 4/1937) o szerokim u-
zyciu tej maszyny do szkolenia pilo-
tow ,Luftwaffe”, nie za§ — o prak-
tycznych prébach na wojnie...

»Ar — 68 jest dwuptatem o skrzy-

dtach przesunietych, nieréwnej rozpie-
tosci (gérne — 11 m, dolne — 8 m).
Jego wtiasnosci pilotazowe zostaty tak
pomyS$lane, aby jak najmniej meczy¢
pilota sterowaniem maszyny, pozo-
stawiajac mu tym samym jak naj-
wiecej energii na wykonanie wtasci-

wych zadan walki.

Ptaty sg dwudzwigarowe (obrys —
zaokraglony prostokat), pokryte sklej-
ka, a czesciowo ptétnem. Lotki znajdu-
ja sie na gornym skrzydle, klapy pra-
wie na calej rozpietosci dolnego. Za-
strzaty postaci N i ciegna dopetniajg
catosci komory ptatowej.

Kadtub ma przekroj owalny i zbu-
dowany jest ze spawanych rur stalo-
wych, ostonietych z przodu i od gory
tatwo odejmowanymi blachami, zresztg
— ptociennym pokryciem. Z przodu
znajduje sie ognioodporna $cianka z
z duralu — azbestu — duralu. Kabina
pilota jest nieostonieta (poza wiatro-
chronem).

Opierzenie posiada charakterystycz-
ny ksztatt i jest zbudowane z metalu
(stery sa kryte tkaning, podobnie jak
i lotki). Ster poziomy jest niedzielony.
Lotki i ster gtebokosci sg wywazone
ciezarowo; ten ostatni posiada nadto
nastawiang w locie klapke regulacyj-
na.

Podwozie, typu jednogoleniowego,
zaopatrzone jest w hamulce i okapoto-
wane owiewkami. Roéwniez i na kotku
ogonowym widzimy owiewke.

Do napedu stuzg silniki: BMW VI
(750 KM), chtodzony ciecza, lub Jurno
210 o mocy 600 KM. Chtodnice zmon-
towano pod silnikiem. Zbiornik pali-
wa (200 litréw) znajduje sie tuz za
deskg ogniowa. Zbiornik oliwy (16 1)
jest po przeciwnej stronie deski. Roz-
ruch — rozrusznikiem recznym  E-
clipse” lub sprezonym powietrzem.

*)  Oczywiscie w Hiszpanii.

Wyposazenie bojowe stanowig 2 k.
m., strzelajace przez $migto; dla kaz-
dego z nich przewidziano po 500 ta-
dunkéw. Oprécz tego mamy magazyn

Gotha Go-146

Na wystawie w Brukseli, ktorg
Niemcy bardzo licznie obestali, pokaza-
no po raz pierwszy $wiezo wypuszczo-
ny samolot po$pieszny do ,matej ko-
munikacji”, skonstruowany w znanych
zaktadach ,,Gothaer Waggonfabrik”,
budujacych m. in. takze rozpowszech-
nione w Niemczech dwuptaty trenin-
gowe ,,Go — 145”.

Przy uktadzie odpowiadajagcym dzi-
siejszym $rednim i wielkim ptatow-
com (dolnoptat dwusilnikowy), zadzi-
wia nieco mata ilos¢ miejsc, a w
szczegdlnosci — stosunek liczby o0so6b
zatogi (2) do ilosci pasazeréw (tez
dwu, lub najwyzej 3). ,Go — 1467
jest bowiem budowany na 4 lub 5
ludzi, z czego 1 miejsce przypada dla
pilota, a jedno wyznaczono dla radio-
operatora.

Moc na prototypie (2 silniki Hirth
HM 508 E) wynosi przy ziemi tacznie
480 KM. Osiagnieta szybko$¢ maksy-
malna (315 km/godz.) nie przewyzsza
wydatniej wyczynéw podobnych pta-
towcow 8-osobowych o tej samej mo-
cy silnikéw. Tym nie mniej konstruk-

na 6 bomb 10-kilogramowych. Catosci

dopetnia radiostacja nadawczo - od-
biorcza.
Gtoéwne dane sg nastepujace:
rozpieto$¢ — 110 m
dtugosé — 95 m
wysokos$¢ (na ziemi) — 3,3 m
pow. nosna — 27,3 m2
moc max. przy ziemii— 750 KM
ciezar wtasny — 1580 kg
, catkowity — 2000 kg
szybko$¢ max. przy
ziemi — 330 km/godz
szybko$¢ max. na
wys. 4000 m — 310
autonomia lotu — 1,71 godz.
zasieg — 530 km
szybkos$¢ ladowania —e 96,5 km/g.
czas wznoszenia
na 6000 m — 16
putap praktyczny — 7400 m
cja jest niebanalna, a zatozenia — go-

dne uwagi.

Z drzewa zbudowane sg tylko czeSci
skrajne ptata (odejmowane) oraz u-
sterzenie, podczas gdy reszta — z lek-
kich stopéw wzgl. stali. Fabryka po-
daje jednak, ze przewidziata konstruk-
cje w zupetnoSci z metalu.

Wolnonosny ptat jest tréjdzielny
(podziat miedzy gondolami silnikowy-
mi a kadtubem). W czesci centralnej
sg zbiorniki benzyny. Miedizy lotka-
mi — klapy w celu polepszenia startu
i ladowania.

Kadtub i cze$¢ Srodkowa ptata sg
zbudowane jako organiczna  cato$¢.
Przekroj kadtuba — owalny, konstruk-
cja — skorupowa. Za kabing — bagaz-
nik. Warto wspomnie¢ ogrzewanie o-
raz radiostacje o zasiegu 150—200 km.

Stery gtebokosci i kierunku sg wy-
wazone statycznie i dynamicznie. Sta-
tecznik poziomy — nastawiany w lo-
cie. Na sterze kierunku znajduje sie
klapka, regulowana przez pilota w wy-
padku defektu jednego z silnikow.

Chowane podwozie sktada sie z dwu
niezaleznych potéwek, wcigganych hy-
draulicznie do gondol silnikowych. Hy-
drauliczne hamulce. Kétko ogonowe —
w wahliwym widelcu.

Gtéwne dane:

rozpietosc — 115 m
dtugosc — 90 m
wysokosé — 285 m
pow. nosna — 20,6 m2
ciezar witasny — 1400 kg
. w locie — 2100 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 315 km/godz.
" podr. — 295 "

. lgdowania — 98 .,
putap praktyczny— 5000 m z 2 siln.

, teoret. — 1800 m z 1 siln.
zasieg przy szybkosci
podréznej — 950 km.

Do napedu moga by¢ uzyte dowolne
silniki o mocy w granicach 180 — 280
KM kazdy. Zbiorniki paliwa — w cen-
tralnej czesci ptata.



Fh-104

Swiezo wypuszczony zostat trzeci w
ostatnich czasach w Niemczech maty
ptatowiec komunikacyjny, przeznaczony
badz do tzw. ,Zubringerdienst” (obstu-
ga krotkich odcinkéw linii lotniczych),
badz do celow turystycznych o wiekszej
skali. Jest to aparat ,,Fh-104", skonstru-
owany przez zakiady ,Flugzeugwerk
Halle G. m. b. H.”, ktére dotad zajmo-
waly sie jedynie budowg wedtug licen-
cyj innych fabryk niemieckich.

5-osobowa maszyna jest podobnie jak
,Go-146" i ,Ago-102” zbudowana jako
wolnonos$ny dolnoptat z dwoma silnika-
mi w skrzydle i chowanym podwoziem.
Konstrukcja mieszana (metal, drzewo,
ptétno). Przy mocy tacznej 480 KM
szybko$¢ podrézna wynosi na wysokosci

2500 m 325 km/godz. i w tych warun-
kach zasieg przewyzsza 850 km z pet-
nym obcigzeniem. Podziat zespotu na-
pedowego na 2 niezalezne jednostki
jest czynnikiem bezpieczeAstwa (putap
z jednym silnikiem wytgczonym stano-
wi ok. 2000 m).

Oto kilka szczeg6tow konstrukcyj-
nych:

Dwudzielny ptat o obrysie trapezo-
wym z zaokraglonymi kofncami jest kon-
strukcji drewnianej (dwa dzwigary
skrzynkowe). Miedzy lotkami — hydra-
ulicznie sterowane klapy, ktdre przy
szybkosci ponad 140 km/godz. samo-
czynnie zmniejszajg swe wychylenie
(bezpieczenstwo). Lotki i klapy—z me-
talu i ptotna.

Kadtub, o przekroju gtownie owal-
nym, utworzony jest przez wregi, pod-
tuznice i pracujace pokrycie z gtadkiej
blachy (nity o tbach pograzonych) i
zawiera 5 foteli (pilot, telegrafista i 3
pasazerow)!. Kabina zaopatrzona w wen-
tylacje i podgrzewanie. Samolot jest fa-
brycznie wyposazony w radio dtugo- i

Henschel Hs-122

krotkofalowe oraz petny komplet przy-
rzagdéw do lotéw nocnych.

Usterzenie — wolnonos$ne. Statecznik
poziomy jest zrobiony catkowicie z du-
ralu i nastawialny na ziemi. Dzielony
ster gtebokosci — pokryty ptétnem; po-
siada on nastawialng w locie klapke re-
gulacyjng na krawedzi sptywu; wywazo-
ny ciezarowo. Statecznik i ster kierun-
kowy — zbudowane identycznie.

Podwozie — chowane hydraulicznie w
gondolach silnikowych; zapasowa dzwi-
gnia reczna. Kota — zaopatrzone w ha-
mulce. Przy zdtawieniu silnika bez u-
przedniego wysuniecia podwozia dziata
sygnat akustyczny. Kotko ogonowe —
w wahliwym widelcu. Rozstaw kot —
3,44 m.

Do napedu stuzg 2 chtodzone powie-
trzem, 8-cylindrowe silniki Hirth HM
508 po 240 KM, ktére napedzajg nastaw-
ne na ziemi $migta drewniane (z pta-
szczem) typu Schwarz’a. 2 zbiorniki po

150 litrow pojemnosci — w skrzydtach.

Gtéwne dane:
rozpieto$é — 12,06 m
dtugosé — 912 m
pow. nosna — 22,3 m2
ciezar wiasny — 1295 kg

.  catk. — 2080 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. przy

ziemi — 335 km/godz.
szybkos$¢ podr. przy

ziemi — 300 .
szybko$¢ podr. na

2500 m — 325

zasieg przy szybk. podr.

na wys. 2500 m — 860 km
zuzycie paliwa j. w.— 35 1/100 km
putap absolutny — 6700 m
putap z 1 siln. — 2000 m
szybkos$¢ ladowania — 97 km/godz.

Amfibia Casey Jones

We wzmiance o tegorocznym Salonie
Nowojorskim (patrz kwietniowy ze-
szyt Skrzydlatej) zwrdcono uwage na
znaczne rozpowszechnienie w Ameryce
samolotow wodnych takze w dziedzi-
nie stosunkowo matych mocy. Przed
niejakim czasem wykonano pomyslnie
proby w locie z nowym aparatem o
niecodziennym zespole napedowym.

Amfibia Casey Jones, ktdra na pier-
wszy rzut oka przypomina znang ,Li-
belle” Dorniera, wyposazona jest w sa-
mochodowy silnik Terraplane o mocy
okoto 100 KM. Motor zabudowany jest
w kadtubie — todzi, skad napedza on
umieszczone wysoko $migto przez prze-
ktadnie pasowag, ztozong z 6 ciegien kli-
nowatych. W ten spos6b — przy okoto
4000 obrotow na min. na silniku —
szybko$¢ obrotu $migta wynosi okoto
1800 obr./min. O takiej przektadni, uzy-
tej w analogicznym przypadku silnika
automobilowego, pisat w Skrzydlatej

inz. W. Challier w zeszycie 1/1936.
Zesp6t napedowy poddano  prébie
90% obcigzenia w ciggu 240 godzin

i 100% obcigzenia w ciggu 60 godzin,
nie catosci (wedtug ,,Flugsportu”).
Szczegoty konstrukcji ptatowca: ptat
— poétwolnonosny (uchwycony zastrza-
tem do wiezyczki $migta z kazdej stro-
ny), potozony na todzi, konstrukcji
drewnianej o pokryciu ptéciennym;
kadtub metalowy, kryty blachg, jeden
stopien, trzy przedziaty wodoszczelne,
dwa miejsca pasazerskie obok siebie;
opierzenie — zwigzane zastrzatami,
ptywaki boczne — na koncach ptata, z
gumy, napetniane sprezonym powie-
trzem (!), co miato wykazac¢ dobre funk-
cjonowanie; zbiorniki paliwa (135 1) —

w skrzydle.

Osiggniete  wyczyny bez podwozia
(ladowego): szybkos¢ podrézna — 130
km/godz., wznoszenia — 3 m/sek.
Henschel Hs-122

Podobnie, jak wszystkie maszyny
tych zaktadéw, takze 1 model ,,Hs —
1227, okres$lony oficjalnie jako ,Ue-

bungs - und

wykonany jest
jedynie stery i
krycie ptécienne.

Meehrzweckeflugzeug”,
catkowicie w metalu;
czesci ptata majg po-

,Hs — 122" jest gérnoptatem za-
strzatowym, zawierajacym oczywiscie,
stosownie do swego przeznaczenia,

dwa miejsca dla zatogi.
Miedzy lotkami znajduja sie klapy do
lgdowania o napedzie mechanicznym.
Aparat zostat skonstruowany z my-
$lg 0 normalnych silnikach mocy 600—
800 KM, chiodzonych wodg lub powie-
trzem.

Wyczyny z silnikiem Siemens SAM
22 B:

szybkos$¢ maks. — 265 km/godz.

szybko$¢ ladowania — 85 km/godz.

czas wznoszenia na 4000 m — 16 m.

Gtéwne wymiaryi wagi:

rozpietosé — 145 m

dtugosé — 10,25 m

wysokosc — 3,40 m

pow. no$na — 34,7 m2

ciezar wtasny — 1650 kg

ciezar w locie — 2530 kg

Przez uzycie wiekszych  silnikow
uzyskano szybko$¢ maksymalng 320

km/godz. i czas wznoszenia na 4000 m,
wznoszacy 8 minut.



Fiat G —50

Do klasy nowoczesnych samolotow
mysliwskich nalezy jeden z nowszych
platowcéw witoskich FIAT’a, oznaczo-
ny literami ,,G — 50°. Mozna go przy-
rowna¢ do analogicznej maszyny Fok-
kera (D — 21), ktérg pamietamy z
zeszytu grudniowego. Aparat witoski
moze by¢ tez uzyty do dalszych za-
dan, przy czym odpowiednia zamiana
wyposazenia militarnego zostata zgoéry
przewidziana.

»,G — 50" jest catkowicie metalo-
wym dolnoptatowcem  wolnonosnym.
Skrzydto jest tréjdzielne, o uwydatnio-
nej w obrysie czesci centralnej; kon-
strukcja jej jest stalowa (rury chromo-
molibdenowe w ustroju kratowym),
przy pokryciu i zeberkach z duralu.
Partie skrajne wykonane sg z same-
go duralu, w systemie dwupodtuznico-
wym. Miedzy niesiegajacymi do kon-

cow rozpietosci lotkami znajdujg sie
klapy.

Kadtub, o przekroju eliptycznym,
jest konstrukcji powtokowej (pokrycie

stanowi blacha duralowa). Kabina pi-
lota jest catkowicie ostoniete i wypo-
sazona w ogrzewanie i wentylacje ,a
takze w aparature tlenowa.

Metalowe opierzenie (stery — Kkryte
ptétnem) jest rowniez wolnonos$ne, —
podobnie jak i catkowicie chowane pod-
wozie. Kota osadzone sg w widelcach,
przymocowanych do koricéw $rodko-
wej czesci skrzydta. Naped podwozia
— hydrauliczny (na wypadek uszko-
dzenia jest jeszcze i reczny); hydrau-
liczne hamulce; kétko ogonowe w wa-
hliwym widelcu.

Do napedu stuzy silnik FIAT LA.
74 R. C. 38” (14 cylindrow w podwoj-
nej gwiezdzie), wyposazony w reduk-
tor i dajgcy moc 850 KM na wysoko-
§ci 3800 m. Silnik ukryty jest w osto-
nie NACA z regulowanymi klapkami.
Trojtopatkowe $migto  metalowe o
zmiennym skoku jest rowniez produk-
cji FIATa. Cztery zbiorniki paliwa
(razem okoto 300 litrow) rozmiesz-
czono w kadtubie i w skrzydtach.

Ciezki bombowiec S. 79 B
W wyniku doswiadczen, zebranych
na trgjsilnikowym samolocie ,S. 797,

ktory w r. 1935 pobit 6 rekordow mie-
dzynarodowych, zbudowano nastepnie
dwumotorowa maszyne bombardujaca,
mogacg stuzy¢ rdéwniez do celéw da-
lekiego rozpoznania, w czym szczegol-
nie pomocna jest wielka szybkos¢, nie
wiele ustepujgca nowoczesnym samo-
lotom mysliwskim.

Gtéwne dane:

rozpietosé 10,74 m
dtugosé 78 m

pow. nosna 18 m2
ciezar wiasny 1600 kg

ciezar w locie 2240 kg (max.)

Wyczyny:

szybko$¢ max. na

wys. 4000 m — 460 km/godz.
szybkos$¢ ladowania

bez klap — 127 ,,
szybkos¢ ladowania

z klapami — 112 ,,
putap praktyczny— 10,4 km
czas wznoszenia nha

5000 m — 6'30"
Szczeg6téw uzbrojenia nie podano.

,S. 79 B” jest wolnono$nym dolno-

ptatowcem konstrukcji mieszanej (me-
tal — drzewo — ptdtno), zaopatrzo-
nym w chowane podwozie. Ptat o ob-

rysie trapezowym jest catkowicie dre-
wniany. Mamy tu trzy dwuteowe
dzwigary, potgczone zebrami (sklejka),
za$ cato$¢ zwigzana jest pracujacym
pokryciem (réwniez ze sklejki). Skrzy-
dto spetnia zarazem role wodoszczel-

chronigcych samolot od
razie przymusowego oO-
opadniecia na wode; ta ewentualno$c
nabiera we wtoskim lotnictwie wagi
ze wzgledu na zadania wojenne, zwigza-
ne z nowozatozonym imperium afrykan-
skim. Ptat jest zbudowany jako jedna
cato$¢. Jest on wyposazony w klapy
do ladowania i skrzele lotnicze Hand-
ley - Page.

Odmienna jest konstrukcja kadtuba,
utworzona przez spawany autogenem z
rur stalowych chromo-molibdenowych
ustréj kratowy. Pokrycie stanowi az do

nych komér,
zatoniecia w

tylnej podtuznicy skrzydtowej blacha
duralowa, dalej od gdéry — sklejka,
zreszta — ptotno. Szczeg6téw wypo-

sazenia wewnetrznego nie podano. W
kazdym razie stanowiska strzelcow
znajduja sie na dziobie kadtuba, na je-
go spodzie w czeSci tylnej i, zdaje sie,
w $rodku u géry. Ladunek bomb wyno-
si¢ ma normalnie pdttorej tonny. Za-
toga: 4 — 5 ludzi.

Usterzenie, zwigzane  zastrzatami®,
posiada statecznik poziomy, nastawial-

ny w powietrzu, oraz kompensacje
statyczng i dynamiczng sterow (kie-
runkowy — tylko aerodynamiczng).

Chowane podwozie jest uruchamia-
ne hydraulicznie. Kota sg wciggane
do gondol silnikowych.

Do napedu stuzg 2 silniki Piaggio
P. X1 RC 50 (14 cylindrow w podwoj-
nej gwiezdzie), rozwijajagce moc 900
KM na wysokosci 4000 m kazdy. Sa one
zabudowane w tfozach z rur spawa-
nych (zawieszenie — elastyczne). Smi-
gta — metalowe, tréjramienne, nastaw-
ne w locie na 2 potozenia (sterowanie
hydrauliczne w/g patentu Savoia Mar-

chetti). Rozruch — sprezonym powie-
trzem. Zbiorniki mieszczg 3600 litrow
benzyny.

Gtowne dane:

rozpietosé — 212 m

dtugosé — 162 m

wysokos$é — 41 m

pow. nos$na — 60,8 m2

moc przy ziemi — 1540 KM

. na 4000 m — 1800 KM

ciezar uzyteczny — 3,6 t (norm.)

,, w locie — 96 t

Szybkosci:

max. na 4000 m — 415 km godz.

5000 m — 414

» . 6000m — 412
podr. ,, 4000 m — 368 .
(70% mocy)
» . 5000 m— 382 "
(70% mocy)
wzn. na 1000m — 3'50 "
s o 2000 m— r 40 »
4000 m— 15'05

il ”

Putap praktyczny jest bliski 8000 m,
rozbieg przy starcie — 230 m, wybieg
przy ladowaniu — 330 m.

Konstrukcja stalowa. Zaktady Fleet-
wings Incorporation,  Pennsylvania,
(Stany Zjedn.) wypusScity czteromiej-
scowg amfibie catkowicie stalowej
konstrukcji, stosujgc spawanie metoda,
znang pod nazwa ,shotweldmg ' Apa-
rat nosi nazwe ,Seabird”. Skrzydto
lezy na kadtubie i ma dwa ptywaki
boczne wspornikowe. Silnik wzniesio-
ny wysoko nad ptatem (285 KM), na
konstrukcji z 5 pretdw. Kota, ostonie-
te ,,nogawkami”, dla startu lub siada-
nia na wodzie sg podnoszone i obraca-
ne wokot osi podroznej ptatowca. Szyb-
ko$¢ maksymalna — 244 km/godz.
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Polska

Otwarcie szkoty pilotéw w Stanista-
wowie. W dniu 20 czerwca odbyta sie w
Stanistawowie  uroczysto$¢  otwarcia
szkoty pilotow cywilnych im*
min. Kasprzyckiego oraz uroczysto$¢ po-
Swiecenia eskadry samolotdw im. woje-
wody $laskiego Grazynskiego, ufundo-

wanej szkole stanistawowskiej przez
spoteczenstwo slaskie. Ministra spraw
wojsk, reprezentowat gen. Kleeberg.

Uroczysto$¢ rozpoczeta sie mszg $w. Po
nabozenstwie wygtosit przemowienie
prezes okregu stanistawowskiego LOPP
wicewojew. Seidlitz, po czym dokonano
aktu poswiecenia szkoty i eskadry.

Na zakonczenie odbyty sie pokazy
lotnicze.

Kurs dla mechanikéw samolotowych.
W roku szkolnym 1937/38 zostanie uru-
chomiony przez Towarzystwo Wojsko-
wo- Techniczne jednorazowy kurs dla
mechanikéw samolotowych.

Na kurs kandydowa¢ mogg urodzeni
w latach: 1917, 1918, 1919, 1920, posia-
dajacy Swiadectwo ukonczenia wydzia-
tu $lusarskiego wzglednie $lusarsko-me-
chanicznego szkoty rzemies$lniczo-prze-
mystowej lub trzyletniej doksztatcajg-
cej zawodowej, przy czym pierwszen-
stwo przyjecia majg cztonkowie LOPP.

Blizszych informacyj udzielajg: To-
warzystwo Wojskowo-Techniczne, War-
szawa, al. R6z 8, oraz wszystkie Okregi
Wojewodzkie i rownorzedne LOPP.

Z Aeroklubu w Biatej. W dniu 20
czerwca odbyto sie og6lne zgromadze-

nie Aeroklubu Podlaskiej Wytworni
Samolotéw, na ktérym dokonano wybo-
ru nowych witadz. Zarzad ukonstytuo-
wat sie j. n.: prezes — inz. Wactaw Czer-
winski, znany konstruktor szybowcéw,

wiceprezesi — ptk. A. Kaimowski i inz.
Z. Jabtonski, sekretarz — M. Rosnow-
ski, skarbnik — J. Brandys, cztonko-

wie — inz. R. Adler, inz. B. Wisnicki,
M. Piatek, S. Szyszczynski i Z. Przeor-

W dn. 1.1.37 Aeroklub P.W.S. liczyt
132 cztonkéw, z ktérych 32 byto pilotami
motorowymi, 2 pil. szyb. kat. D, a 7—
kat. C. Tabor klubu sktadat sie z 7 sa-
molotéw (w tym 2 Hanriofy) oraz 4
szybowcow. Wykonano w ub. roku 4933
loty w czasie 959 godzin.

Klub brat udziat we wszystkich za-
wodach krajowych i regionalnych wy-
stawiajac og6tem 16 zatég. Zorganizo-
wat zawody p. n. Zlot gwiazdzisty do
Biatej, w ktorych zatoga Aeroklubu
P. W. S., pp. Szott i Myszkowski, za-
jeta drugie miejsce. Urzadzono szereg
imprez towarzyskich. Przy Kklubie ist-
niata sekcja tennisowa, rozwijajgca zy-
wg dziatalnosc.

Obecnie Aeroklub P. W. S. posiada
wiasny hangar oraz lokal klubowy.

Odwotane imprezy. Z powodu trud-
nosci lotniskowych, Aeroklub Warszaw-
ski odwotat meeting, ktéry miat sie od-
by¢ w Warszawie w dn. 4 i 5 wrze$nia.

Odwotany zostat réwniez zlot do Bia-
tej.

Z Muzeum
Techniki

i Przemystu
w Warszawie

Fragmenty dziatu
silnikowego i nie-
znana szerszemu o-
gotowi maszyna la-
tajaca, zbudowana
w Polsce przed
wojna.

(Do art. wstepn.)

W. Brytania

Angielsko - amerykanskie proby na
Atlantyku. Zapoczatkowane 24 maja lo-
tami wodnoptatowcéw Short ,,Cavalier”
i Sikorsky S. 42 B miedzy wyspami
Bermuda i New Yorkiem préby lotow
handlowych na Atlantyku Pétnocnym
podjete zostaty na dobre dopiero w po-
czatku lipca, przy czym tym razem
wzieto pod uwage bezposredni przelot
miedzy Irlandig a nowg bazg amerykan-
ska Botwood. W dniach 51 6 lipca wo-
dnoptat Short ,Caledonia” i wodnoptat
Pan American Airways ,Clipper 1117
przebyty bez wypadku droge: pierwszy
z Botwood w Nowej Fundlandii do
Foynes, a drugi — w Kkierunku prze-
ciwnym. Czas lotu zalezy od kierunku
i waha sie okoto 12 — 15 godzin. Od-
legto$¢ miedzy Botwood a Foynes jest
rzedu 3200 km.

Uczczenie zastug Ellsworth’a. Lincoln
Ellsworth, o ktérego badaniach arkty-
cznych donosita Skrzydlata w potowie
ub roku, otrzymat medal od Royal Geo-
graphic Society of Great Britain.

Czechostowacja

Rekordy samolotéw Benes-Mraz. 6
maja ustanowione zostaty na dolnopta-
tach Benes-Mraz z rodziny ,,Bibi” 4 re-
kordy miedzynarodowe. W kategorii
jednomiejscéwek o litrazu do 2 litréw
pilot J. Stepan uzyskat na dystansie
100 km $rednig szybkos¢ 179 km/godz.,
a J. Cervinka na dystansie 1000 km —
170 km/godz. (obaj na ptatowcu ,Be
501" z silnikiem Walter ,Mikron”). A-
nalogiczne rekordy w kaegorii do 4 li-
tréw ustanowili V. Simounek (220
km godz.) i V. Zacek (214 km/godz.)
na ,Be 502”7 (silnik Walter ,Minor” o
mocy 85 — 95 KM). Zastuguje na uwa-
ge zwtaszcza pierwsza para rekordéw,
ustalonych na samolocie mocy 50 KM;
zuzycie paliwa przy mocy podréznej
wynosi dla tej maszyny zaledwie 4,6
kg 100 km. W wyposazonej w ten sam
silnik dwumiejscéwce ,,Be — 550”7 zu-
zycie jest niewiele wieksze (5,5 kg 100
km), a w ,Be — 60” (dwumiejscowy
gornoptat z siedzeniami obok siebie)
wzrasta (wcigz przy silniku Walter
»Mikron”) do 6,2 kg/100 km.



Francja

Zamiast wyscigu Nowy York — Pa-
ryz. Ze wzgledu na amerykanski zakaz
startu samolotow do wyscigu New York
— Paryz, Aeroklub Francji zapropono-
wal odbycie zawoddéw na trasie Istres
— Damaszek — Istres. Minister lot-
nictwa projekt ten zatwierdzit. Odle-
gtos¢ w linii  powietrznej z Istres do
Damaszku wynosi 2921 km. Start odbe-
dzie sie 20 sierpnia (dla wszystkich za-
wodnikéw). Droge powrotng zawodni-
cy moga odbywaé etapami.

Doret znowu utknat tuz przed celem...
Po nieudanym raidzie z poczatku biez.
roku (patrz Skrzydlata, Nr. 3/1937),
Doret miat ponowic¢ prébe lotu w 100
godzin do Tokio na dwusilnikowym
Caudron , Typhon”, uzyczonym przez
ministerstwo lotnictwa. Jednakze po-
wodzenie Japonczykéw Tsukakoshi —
Ilhinuma (samolot ,,Boski Wiatr”) skto-
nito go do zrezygnowania z dtugich przy-
gotowan tej maszyny do nowego raidu
I w rezultacie lot podjety zostat i tym
razem na ptatowcu Caudron ,,Simoun”.
22 maja Doret wystartowat w towarzy-
stwie Micheletti’ego z lotniska Le Bour-
get pod Paryzem. Kolejne etapy byty
nastepujace (w nawiasach czas trwania
niektorych postojow): Ateny (0 h 55,
Bagdad (1 h 25'), Karachi, Allahabad
(4 h), Akiyab, Hanoi (2 h 15'). Czas
podrozy do Hanoi wyniést 57 godzin i
50 minut ,a wiec nieco gorzej, niz u Ja-
py (50 h 50), lecz lepiej, niz u zatogi
,Kamikaze” (78 h 01'). Odlegtos¢ Pa-
ryz — Hanoi wynosi 11.300 km, Hanoi
— Tokio — okoto 3.900 km. Wyruszyw-
szy do nastepnego etapu ,do Szanghaju,
lotnicy musieli ladowaé przymusowo
koto Fort Bayard. Wine ponosit silnik.
Wystartowali nazajutrz dopiero po prze-
szto 16-godzinnym postoju. Przybywszy
do Szanghaju 26-go o godz. 1 min. 57,
odlecie¢ chcieli w dalszg droge o 3 h 17,
lecz przy starcie pekt pneumatyk na
podwoziu. Stracili z tego powodu jesz-
cze przeszto godzine. Teraz pogoda sta-
ta sie bardzo zta i stacje japonskie od-
radzaty start, jednak zatoga ,,Simouna”
postanowita ryzykowaé¢. Z powodu nie-
dostatecznej obstugi gioniometrycznej
Doret zbtadzit i musiat przymusowo lg-
dowa¢ na wyspie Shikoku, zaledwie o
500 km od celu. Na matej plazy apa-
rat skapotowat. Obaj lotnicy doznali po-
waznych obrazen.

Doret zapowiedziat nowga prébe!

Rezygnacja z zawod6éw Coupe Deutsch.
Z powodu nawatu zamowien, zaktady
Coudron - Renault nie wezma udziatu
w wyscigu Coupe Deutsch. Pozostajg
zatym tylko dwie maszyny Lignel, je-
dna z silnikiem Renault ,druga z silni-
kiem Regnier.

Le O ,H — 47”. Prototyp tego wod-
noptata ulegt zupeinej katastrofie pod-
czas lotéw probnych w Antibes, dnia 19
maja, majac za sobg 150 startow i 50
godzin lotu. W budowie znajduje sie 5
dalszych samolotéw tego typu dla ,Air
France”. Przypominamy, ze jest to naj-
szybszy na Swiecie wodnoptat duzego
tonnazu (szybko$¢ max. 360 km/godz).
Ma on tez by¢ wprowadzony do lotnic-
twa wojskowego. Dalszym etapem roz-
wojowym bedzie Le O ,H 49”, o wadze
w locie 40 tonn, przeznaczony do obstu-
gi linii pasazerskiej do Standw Zjedno-
czonych.

Breda 65

,»Air France Transatlantigue”. Do stu-
diow i eksploatacji linii przez Péinocny
Atlantyk utworzono osobne towarzy-
stwo, w ktérym reprezentowane jest
panstwo, ,Air France” i towarzystwo
okretowe ,,Compagnie Generale Trans-
atlantigue”. Prezydentem jego jest p.
Louis Allegre z ,Air France”.

694 pasazer6w w ciggu 1 dnia! Port
lotniczy Paryza, Le Bourget, osiagnat
12 czerwca nienotowane dotychczas
,obroty”. Cyfry za ten dzieA wynoszg
odpowiednio: 32 odloty i 40 przylotéw
maszyn komunikacyjnych, 694 pasaze-
row, 9 tonn bagazu, 6 tonn towardw
i jedna tonna poczty.

Kult pionieréw. Rada miejska Pary-
za uchwalita przemianowac¢ ,,Quai d’Au-
teil” na ,Quai Louis Bleriot”. Odpowie-
dnia uroczysto$¢ odbyta sie 27 maja.

Louis Masotte f. 15 czerwca zginat
przy oblatywaniu nowego dwuptata
mysliwskiego Bleriot — Spad 710 jeden
z najznakomitszych francuskichh akro-
batdw, Louis Massotte. Zmarty tragicz-
nie pilot miat poza sobag ponad 3000
godzin lotu i ustanowit szereg rekordow.

Holandia

Wystawa lotnicza w Holandii. W o-
kresie 1 — 15.VIIl. otwarty bedzie w
Hadze salon lotniczy, obejmujacy takze
wystawcoéw zagranicznych. Podobno or-
ganizatorzy majg zamiar powtarzaé te
impreze co dwa lata. Bytaby to konku-
rencja dla Salonu Mediolanskiego, kto-
ry réwniez ma sie odbywa¢ w latach
nieparzystych. Czy aby nie za wiele
tych wystaw miedzynarodowych?

K. L. M. w Australii. Holenderskie
linie lotnicze otrzymaty zezwolenie na
przedtuzenie swej linii na Daleki
Wschod do Australii. Komunikacja pod-
jeta bedzie z koncem biezgcego roku.

Italia

Wystawa lotnicza w Mediolanie. |l
Salon Lotniczy w Mediolanie otwarty
bedzie w dn. 2—17 pazdziernika. W bu-
dowie jest specjalny pawilon o po-
wierzchni uzytkowej 4000 m2

Niemcy

Deutschlandflug 1937. 20 czerwca
rozpoczat sie tegoroczny ,Deutschland-
flug”, ktéry zgromadzit 64 trojki samo-
lotow, razem 192 maszyny.

Jeszcze o ,,Hindenburgu”. Badania
nad przyczyng katastrofy zostaty ukon-
czone, nie pozwalajagc jednak na zadne
bezsprzeczne wnioski.. W miedzyczasie
stato sie wiadomym, ze dr. Eckner o-
trzyma ztoty medal funduszu Guggen-
heim’a, ktdry nadano dotad ludziom tej
miary, co Orville Wright, prof. Prandtl,
La Cierva, Fr. Durant i t. d.

Model przeleciat 42 km! Model bez
napedu Wernera Saerbecka z ,Hitler-
jugend” przeleciat z Wasserkuppe w
okolice Schmalkalden. Odlegto$¢ wyno-
si 42 km.

Z.S. R R

8300 km z Moskwy przez biegun pot-
nocny. 18 czerwca zatoga Czkatow —
Bielakéw — Bajdukow, ktérg pamieta-
my z gigantycznego lotu syberyjskiego
w r. ub., zaatakowata rekord S$wiata
odlegtosci w linii prostej, startujac na
tym samym dolnoptacie ,ANT — 25”
z zamiarem dotarcia do San Francisco
(ok. 9500 km.). Samolot wazyt przy star-
cie 12 tonn, w czym byto 8.000 litrow
benzyny. Lot odbywat sie w kierunku
bieguna ktérego lotnicy dosiegli po 28
godzinach. Nad kontynentem amerykan-
skim napotkali jednak bardzo zie wa-
runki  atmosferyczne i w rezultacie
musieli lgdowa¢ okoto 1200 km od ce-
lu, majac dosy¢ benzyny na przebycie
reszty zamierzonej drogi. ,ANT — 257
wylagdowat na lotnisku wojskowym
Portland w Stanie Washington.

OFIARY ZLOZONE W ,,SKRZYDLATEJ”
Na Fundusz Wydawniczy
im. por. Stanistawa Latwisa.

Od dnia 15.111937 r. wptyneta nastepujaca
suma: Aeroklub Warszawski — 97 zt (reszta
zadeklarowanej sumy 400 zt). Stan na 30.VI.
b. r. 2.688 zt.

Na fundusz zwigzany z uczczeniem pamiegci
§. p. inz. pil. Jerzego Rzewnickiego (do dy-
spozycji Rodziny).

9.V1.1937 r. pp. Pawtowscy — 10 zt. Byto 680
zt 10 gr. Jest 690 zt 10 gr.



