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W wielkiej potrzebie — niewyzyskane możliwości
W sprawie  muzeum lotniczego

W dziele budowy państw a lotniczego do zadań podstaw o­
wych należy m. m. spraw a popularyzacji lotnictw a wśród 
ogółu ludności, jakoteż kw estia starannego przygotow yw ania 
latających.

Poruszym y tu  pew ne zagadnienia, związane tak  z jedną, 
jak  i drugą dziedziną, a dotyczące uzupełnienia będących 
w użyciu środków.

Zacznijm y od spraw y popularyzacji najogólniej pojętej.
Mogliśmy w łaśnie całkiem  świeżo przeczytać w Skrzydla­

tej, że (w  większych m iastach) ludzie w Polsce stali się już 
w stosunku do lotnictw a nieco „zblazow ani”. Na pierwsze 
w ejrzenie gotów by ktoś pomyśleć, że tak i pew ien przesyt 
dowodzi obfitej i pożywnej straw y, podaw anej tylko trochę 
ponad m iarę.

Jednakże — to tylko pierwszy rzu t oka. W rzeczywistości 
trzeba zająć się bliżej „jadłospisem ”, a specjalnie — przy j­
rzeć się uważnie, czy aby nie za dużo tam  jest przypraw , 
a nie za mało — prostej, codziennej straw y, jaka jedynie 
zdolna jest zapewnić niezbędne siły.

Chodzi nam  tu ta j o tych, którzy sami nie latają, względ­
nie —- dotąd jeszcze nie la ta ją . W śród nich bowiem m a w ła­
śnie działać propaganda.

K ontakt nielatającego społeczeństwa z lotnictw em  doko­
nyw a się za pośrednictw em  szkoły (tylko młodzież), prasy, 
książki (przew ażnie tylko treści beletrystycznej), osobnych 
im prez pokazowych, w drodze korzystania z usług lotnictw a 
handlowego, wreszcie — przez specjalne o rganizacje*).

Rola szkoły jest przemożna, jednakże właściwiej byłoby
0 niej mówić raczej w czasie przyszłym. Wiele tu  zrobiono, 
ale kto wie, czy nie więcej jeszcze do zrobienia pozostało. Do 
tej spraw y Skrzydlata niebaw em  powróci. Na razie zazna­
czymy, że dostrzegam y na tym  odcinku nader ożywioną 
działalność. Owoce akcji szkolnej b^dą ze b ran e  w pełni do­
piero za jakiś czas. Dzisiaj b rak  jeszcze w ielu w arunków  m a­
terialnych, a czasem — może i dzisiejsze pokolenie nauczy­
cieli zbyt m ałym  dysponuje wyczuciem roli lotnictw a. Po­
wrócim y do tego dalej, mówiąc o bezpośrednim  przedmiocie 
niniejszych rozważań, t. zn. o m uzeum  lotniczym.

Bodajże równoważny ciężar może w stosunku do ludzi do­
rosłych posiadać p rasa codzienna. Jest to środek potężny, ale 
nie wolny częstokroć w praktyce od sporego zasobu niebez­
pieczeństwa: gdy nie do pom yślenia jest, aby laik  red a­
gował w najuboższym  pisem ku dział sportowy czy wyścigo- 
wo-totalizatorow y, to na tem at lotnictw a czyta się czasem 
rzeczy, w praw iające — oględnie mówiąc — w zakłopotanie. 
Choć rzadko, ale zdarza się, że tem aty  lotnicze służą do za­
pełniania pustego m iejsca na ostatniej stronie dzienników, 
a w tedy poziom takich doniesień nie przewyższa sensacyj­
nych spraw ozdań z „zamku, w którym  straszy” . Trzeba lo­
jaln ie zaznaczyć, że to się z dnia na dzień popraw ia; w W ar­
szawie np. jest już bodaj na takim  poziomie, gdzie wszelkie 
zastrzeżenia sta ją  się zbędne. Z tym  wszystkim  lek tu ra  n a j­
staranniej prowadzonego działu lotniczego musi wymagać 
pew nych podstaw  u czytelnika, a tych gazeta dać nie może.
1 tu  należy ustaw ić drogowskaz do m uzeum  i do prasy  fa ­
chowej. P ierw sze ma większe szanse.

Rola książki lotniczej (beletrystycznej) nie da się przyrów ­
nać do dwu poprzednich możliwości.

Gdy teraz mowa o lotnictw ie handlowym , to oczywiście 
rozpowszechnione korzystanie z jego usług byłoby propagan­
dą jedną z najlepszych, niezależnie od tego, że samo ono jest 
m. in. dla propagandy tej celem. Jednakże w obecnych w a­
runkach  gospodarczych naszego k ra ju  oraz przy dzisiejszym

*) Dla porządku należałoby jeszcze wym ienić sztukę; ale, 
jak  dotąd, można to pominąć.

stanie strony ekonomicznej transportu  powietrznego — zw ią­
zek społeczeństwa z lotnictw em  za pośrednictw em  pasażer­
skiego sam olotu je s t stosunkowo słaby. Bardzo w ielu ko­
rzysta za to z poczty pow ietrznej; ale tu  kontak t sprowadza 
się głównie do tego, aby znać odm ienny kolor skrzynki do 
listów i pam iętać podwyższoną taryfę...

Najskuteczniej działa propaganda szerzona przez spe­
cjalnie do tego celu pow ołaną organizację, a mianowicie 
L. O. P. P. Nie potrzebujem y jej na tym  m iejscu obrazować. 
W ystarczy stwierdzić, że to, co się w Polsce w dziedzinie 
propagandy lotnictw a zrobiło, jest w lwiej części zasługą 
Ligi. Należy poza tym  zaznaczyć, że propaganda Ligi nie 
ogranicza się do dziedziny w ynikającej z jej nazwy — obro­
ny pow ietrznej, lecz sięga głębiej, do podstaw, w ytw arzając 
w narodzie w łaśnie owo „poczucie pow ietrza”, o które cho­
dzi nam  w niniejszym  artykule.

Ominęliśm y spraw ę pokazów lotniczych. To—rzecze ktoś— 
jedna z najpotężniejszych dźwigni propagandy i popularyza­
cji. W ystarczy przypom nieć ów zapał tłum ów  w czasie prób 
challenge’owych.

To praw da. Jednakże trzeba sobie zdawać sprawę, że po­
kazy są zawsze rzeczą zew nętrzną, że mogą być bodźcem, ale 
same niczego nie zastąpią. P iękna akrobacja „ścina krew  
w żyłach” — za pierwszym  razem, przyspiesza widzom b i­
cie serca — za drugim , a po k tórej tam  z rzędu próbie — 
każdy przestaje na nią zwracać uwagę. Otóż popularność 
lotnictw a niew ątpliw ie nie na tym  polega, aby n ik t nie r a ­
czył podnieść głowy do samolotu, kręcącego najbardziej n ie­
samowite ewolucje.

Nie chcemy bynajm niej powiedzieć, by im prezy o takich 
czysto optycznych w alorach były rzeczą zbędną. Nie. Na 
pierwszy ogień, dla zwrócenia uwagi, niechajże naw et zgoła 
będzie urządzony „cyrk karkołom ny”. Gdy w rezultacie 
ktoś się zainteresuje, wszystkie krzyczące środki reklam y m u­
szą już z pola ustąpić, a na ich miejsce w inno przyjść pow aż­
ne, solidne i szczere zaznajom ienie z istotą zagadnienia. Czy­
teln ik  domyśli się sam, że i tu ta j chcemy odesłać do muzeum. 
My mieliśm y już nieraz piękne św ięta lotnicze. I może ta  
nazwa: „św ięto” — najlepiej oddaje charak ter w ielu popu­
laryzacyjnych poczynań. N azajutrz jest dzień powszedni... 
i w nim  już m iejsce na lotnictwo trudno jakoś dojrzeć. Po­
zostają tylko blednące szybko emocje.

Dotąd była mowa raczej o drogach popularyzacji. C ieka­
we byłoby teraz zobaczyć ich sum aryczną wydajność na sto­
sunku przeciętnego człowieka do poszczególnych gałęzi lo t­
nictw a *).

N iew ątpliw ie najbardziej rzeczowo przedstaw ia się sp ra­
wa z lotnictw em  wojskowym. Życie dostarcza stale przykła­
dów obiektyw nych a wymownych, n ie trudnych  do w yzyska­
nia: podbój Abisynii, codzienna w gazetach kronika bom bar­
dow ania M adrytu, tragiczny los starożytnej Guernica...

Jednakże, gdy inne dziedziny lotnictw a pozostają przez to 
w cieniu, zainteresow anie dlań za mało różni się od tego, 
jakim  bywa obdarzany... np. zarazek tyfusu. Dzieje się to 
tym  łatw iej, że spraw a stosunku szerszego ogółu do nieopła­
calnej wciąż jeszcze kom unikacji lotniczej jest bardzo tru d ­
na, a w rezultacie — upraszczana byw a przez wskazyw anie 
na bezpośredni (czasem w prost m obilizacyjny) związek "lot­
nictw a handlowego z wojskowym. I sport lotniczy ma w y­
gląd czegoś, co tylko w w ojnie m a swoją rację rozwoju. To 
wszystko spraw ia, że w oczach ogółu nie trac i lotnictwo cha­
rak te ru  ekskluzywności, od której tak  trudno  przejść do tego, 
cośmy państw em  lotniczym nazw ali na samym początku.

*) W pływ szkoły nie zdążył się tu  jeszcze najczęściej za­
znaczyć.



Tymczasem nie o to tylko nam  dzisiaj chodzi, aby się każ­
dy od lotnictw a (nieprzyjacielskiego) jak  od ospy, składką 
na LO PP szczepił, lecz aby zrozum iał jego epokową m isję cy­
wilizacyjną, dla k tórej m am y pełne praw o sparafrazow ać 
słynne powiedzenie R ichelieu o morzu.

W inniśmy za tym  uw ypuklić każdem u zapom niane iuż mo­
że przez niejednego podstaw y pędu ludzkości do latania, 
uprzytom nić rosnące natężenie potrzeby, zobrazować obecny 
stan  jej zaspokojenia, i ukazać te  widoki, które w  niedalekiej 
już przyszłości p rzyrzekają pełne, powszechne opanowanie 
oceanu przestworzy.

Tutaj to duża rola przypadnie m uzeum  lotniczemu.
M uzeum lotnictw a, jak  każde m uzeum  techniczne, ma 

swoje w łasne cele, przez które rozum iem y to, co się tyczy 
tylko pew nych specjalistów, dla jakich jest ono swego ro ­
dzaju pracow nią naukow ą. Pod tym  kątem  w idzenia skom ­
pletow ane zbiory będą zarazem  źródłem  natchnienia dla 
wszystkich kategoryj techników.

Byłoby jednak  m arnotraw stw em  nie w ykorzystać ich i nie 
przysposobić m uzeum  do szerokiej m isji popularyzacyjnej, 
obejm ującej całe społeczeństwo, bez różnicy w ieku i zawodu, 
a specjalnie doniosłej w  k rajach  niedość uprzem ysłow ionych, 
do jakich  jeszcze pew ne części Polski w ypada zaliczyć.

Gdy się m a na m yśli pożytek ogółu, to w ynikają stąd pew ­
ne nakazy, odnoszące się zarówno do sposobu grom adzenia 
eksponatów , jak  i do m etody „podaw ania” ich zwiedzającym . 
Zbędne, a naw et szkodliwe, staje się mnożenie okazów mało 
się różniących. Ja k  to trafn ie  zauważył dyrek to r M uzeum 
Techniki i P rzem ysłu w W arszawie, inż. K. Jackow ski, — 
„dla przeciętnego zespołu zwiedzających każdy przedm iot 
zbyteczny — to w róg” *). N atom iast koniecznością pierw szo­
planow ą będzie dążenie do ujęcia syntetycznego w gotowej 
formie, nieraz — poprostu w  skrócie, ukazującym  czasem 
prym ityw ny schem at ideowy jeszcze z czasów zam ierz­
chłych, rozbudow any następnie logicznie do skom plikowanej 
techniki dnia dzisiejszego, i w iodący m yśl ku  nowym  zdoby­
czom lepszego i szczęśliwszego ju tra  ludzkości.

Nie można też w tedy poniechać poglądowego w prow adze­
nia laika w św iat naukow ych podstaw  techniki, podobnie 
jak , z drugiej strony, zaniedbać ukazania m u znaczenia jej 
poszczególnych gałęzi dla życia współczesnych społeczeństw 
i dla ich rozwoju.

Takie dw ukierunkow e nastaw ienie, czy zgoła przewagę 
troski o niefachowego zwiedzającego przejaw ia większość 
znanych placówek m uzealnych. Będąc ośrodkam i żywej dzia­
łalności naukow ej, cieszą się one zarazem  w ielkim  wzięciem 
wśród ogółu; niechaj zaświadczą o tym  same cyfry: „The 
Science K ensington M useum ” w Londynie — półtora m i­
liona osób rocznie, „Deutsches M useum von M eisterw erken 
der N aturw issenschaft und T echnik” w M onachium  — pół 
m iliona rocznie, „M useum fu r Technik und G ew erbe” w 
W iedniu — o również bardzo bogatej frekw encji, itd. W ar­
to przy tym  zauważyć, że w najw iększym  na świecie muzeum 
m onachijskim  jedną trzecią stanow ią m ieszkańcy M onachium  
i okolic, co dowodzi, że turyści, k tórych tu ta j n iejeden chęt­
nie posądzi o bezkrytyczne oglądanie wszystkiego, o czym 
w spom ina „B aedeker”, bynajm niej charakterow i popular­
ności m uzeum  nie nadają  tonu.

My w Polsce m am y m uzeum  techniczne w W arszawie, p la ­
cówkę bardzo młodą, bowiem w swej dzisiejszej postaci 
o tw artą  dopiero w r. 1933. Je st ono nieporów nanie szczup­
lejsze od sław nych muzeów zagranicznych, tym  nie m niej do­
strzeżem y w  nim  wszystkie zadatki na to, czego w  związku 
z tem atem  niniejszego możemy sobie życzyć: jest to in sty tu ­
cja obliczona na w ielką frekw encję — w najlepszym  tego 
słowa znaczeniu.

M uzeum posiada na tu ra ln ie  dział lotniczy, pozostający pod 
auspicjam i prof. inż. Cz. Witoszyńskiego, k tórem u pomaga 
inż. Z. A rndt.

Szczupłość m iejsca i środków  (m uzeum  pow stawało wszak 
w dobie największego nasilenia kryzysu gospodarczego) nie 
pozwoliła dotąd na ujęcie działu w takie ram y, jakich  my, 
lotnicy, moglibyśm y sobie życzyć. Nie m niej już i to, co jest, 
w inno być jak  najskw apliw iej wykorzystane. A m bicje Pol­
ski na polu lotnictw a uczynią niezawodnie, że ten  dział 
w krótce już — stosownie do swych w yjątkow ych i pilnych 
zadań — będzie się mógł odpowiednio rozrosnąć. Potrzeba 
do tego m. in. także i specjalnie żywego zainteresow ania 
d lań  zwiedzających; jego rozbudzenie jest jednym  z elem en­
ta rnych  obowiązków placówek, zajm ujących się popularyza­
cją lotnictw a.

Czy nie zbyt mało one o tym  pam iętają?

*) Z pracy  „S tan muzeologii technicznej zagranicą i orga­
nizacja M uzeum Przem ysłu i Techniki w W arszaw ie”, W ar­
szawa 1935.

M uzeum lotnicze może też oddać nieocenione usługi przy 
teoretycznym  przygotow aniu pilotów i t. p.

To teoretyczne przygotow yw anie m a u nas często zanadto 
słowny (bo naw et niedość książkowy) charak ter. M ała stąd 
bieda w ynika odnośnie konstrukcji płatow ca czy silnika: 
z tym  zetknie się pilot jako tako blisko zaraz na wstępie 
szkolenia. Zresztą —- nietrudno znaleźć wzory i modele w 
najbliższym  w arsztacie reparacyjnym . Ale są rzeczy, dla 
k tórych ilustracją  pozostaje „w ym ow ny” ruch ręki w ykła­
dającego lub gdzieś w kąciku tablicy naszkicowany schem at. 
Tutaj już (np. aerodynam ika) podobnie prym ityw ne środki 
nieraz zawodzą, a niew ystarczające okazywać się muszą i bę­
dą tym  bardziej, im szerszy zasięg ludzi różnych zawodów 
i różnego w ykształcenia obejm iem y hasłem  „uczmy się la ­
tać”. Tymczasem tu  pomocy naukow ych nie znajdziem y ani 
w fabrykach, ani naw et (w  potrzebnym  rodzaju) — na tra ­
dycyjnej wycieczce do In sty tu tu  Aerodynam icznego. Po­
trzebne są urządzenia całkiem  specjalne, urządzenia, z ja ­
kich również pow inna korzystać i szkoła.

Sam a ekonom ia pieniędzy nakazuje zebranie tych pomo­
cy naukow ych gdzieś w jednym  miejscu, dostępnym  dla 
wszystkich i wyposażonym nadto w rzeczy dalsze, będące 
bądź celową ilustracją  praktycznego zastosowania pozna­
nych praw  fizyki, bądź uprzytam niające (w  m iarę potrzeby) 
prostsze, składowe elem enty tłum aczonych zjawisk. Czyż 
może być w łaśnie m iejsce bardziej odpowiednie, niż m uzeum  
techniki?

Ale w grę wchodzą nietylko takie specjalne działy n au ­
czania jak  aerodynam ika. Także i w ogólnym planie żywa 
książka, jak ą  jest muzeum, zastąpi z niezrów nanym  skutkiem  
wiele niepotrzebnych słów i usunie szereg zbędnych niepo­
rozum ień.

T ak nakreślonym  zadaniom  m uzeum  w arszaw skie nie jest 
jeszcze w  tej chwili w  stanie w pełni (może naw et: ani 
w w ielkim  stopniu) wygodzie. Jednakże znajduje się w nim  
sala w ykładow a, a to w  dostatecznym  stopniu tłum aczy nam, 
że kierow nictw o jego wychodzi na spotkanie w szystkim  w y­
mogom życia.

Sądzę, że — krótko mówiąc — należałoby niektóre go­
dziny w ykładów  przenieść do muzeum, podobnie jak  i, w 
zw iązku z tym i możliwościami, m ożnaby stworzyć pewne 
dodatkowe w ykłady, które dotychczas były nie do pom yśle­
nia. Pięknego przykładu dostarczyła tu  zresztą Sekcja Sa­
mochodowa Koła M echaników Politechniki W arszawskiej. 
W r. ub. zainaugurow ała Sekcja odbyw anie w M uzeum w y­
kładów  i ćwiczeń na kursach dla kierowców  samochodowych 
i m otocyklowych. W m aju  1936 r. p. R. M ichałkiewicz prze­
prow adził 22 godziny zajęć w  Muzeum, a w październiku 
p. W. Dembowski — 28 godzin.

Możeby ktoś chciał usłyszeć w końcu coś konkretnego
0 zbiorach. Nie będę tego czynił. M uzeum nie daje się opisy­
wać, tak  jak  nie można „streścić” poem atu, ani dzieła sztu­
ki —• „opowiedzieć”. T rzeba przyjść, widzieć, pojąć i odczuć. 
N ikim  wyręczyć się nie można.

Ze względu na w yjściow ą rolę szybownictwa w popula­
ryzacji i przygotow ania pilotów  — na szybownictwo m usi 
być położony specjalny nacisk, k tóry  bodaj nie leżał w in ten ­
cjach tw órców  i kierow ników  muzeum. Podobnie dałoby się 
z pew nym i m odyfikacjam i powiedzieć nawet... i o m ode­
larstw ie, i... o ptakach!

Na użytek prow incji niezbędnym  będzie stworzenie filii 
m uzeum  warszawskiego.

To jednak  odnosi się też tylko do k ilku  m iast większych. 
Gdy zaś m am y pam iętać o każdym  zakątku  kraju , to (skoro 
wycieczka raz kiedyś na k ró tką chwilę do m iasta nie w y­
starcza) — m usim y przyjść my sami do wsi i m iasteczek. 
M uzeum Techniki i Przem ysłu winno więc wyekwipow ać 
pew ną liczbę w ędrow nych wozów popularyzacyjnych, jako- 
też urządzić k ilka (zapew ne najlepiej w  kolejowych w ago­
nach) gabinetów  dla teoretycznych kursów  szybowcowych
1 t. p. Term iny kursów  łatw oby było odpowiednio skoordy­
nować, aby urządzenie było w pełni wyzyskane.

Sądzimy też, że specjalne m uzeum  szybowcowe w inien zało­
żyć we Lwowie In sty tu t Techniki Szybownictwa, placówka 
poświęcona wszelkim  studiom  w tym  k ierunku. Jak  grom a­
dzi się książki, tak  samo niezbędnym i są modele i inne eks­
ponaty.

I wiele innych projektów  m ożnaby jeszcze wysunąć. Nie 
chodzi w  tej chwili o szczegóły.

Chcielibyśm y tylko na razie, aby więcej i metodyczniej za­
częto korzystać z tego, co już jest gotowe, a potym, — aby 
drobna salka na Tamce, w  której mieszczą się zbiory lotnicze, 
przekształciła się rychło w  potężne galerie.

Ale to drugie życzenie zw iązane jest z budow ą osobnego, 
w spaniałego gm achu dla Muzeum. Czas nagli — i chyba 
niedługo już spraw a zostanie załatw iona.

Tadeusz Wasiljew.



Akademicki raid bałkański
Od roku zeszłego A eroklub W arszaw ­

ski nosił się z zam iarem  zorganizow a­
nia ra idu  lotniczego na większą skalę; 
raidu, k tó ry  przeprow adzony w kilka 
m aszyn m otorow ych i szybowców, m ia ł­
by za zadanie propagandę przem ysłu 
lotniczego polskiego oraz stworzenie 
w arunków  i możliwości tren ingu  dla 
większej ilości pilotów  na trasie  trudnej 
i urozm aiconej.

Jako  k ierunek  zamierzonego lotu sam 
się nasuw ał dla wyżej przytoczonych 
powodów półwysep B ałkański.

T rasa przez Rum unię, B ułgarię i G re­
cję pokryw ała się praw ie cały czas z 
kierunkiem  L. L. Lot, co dawało przy 
trudnych, górzystych przelotach ręk o j­
m ię dobrego u trzym ania sprzętu i um oż­
liw iało naw et ew entualne poważniejsze 
napraw y.

Inicjatyw a ra idu  rzucona jesienią za­
częła przybierać realne kształty  na w io­
snę 1937.

W spółudział przy organizow aniu 
przedsięwzięcia i opiekę Min. Spraw  
Zagr. zapew nił Polski Związek A kade­
m icki Zbliżenia M iędzynarodowego 
„Liga”, którego dw aj członkowie, pp. 
Przeźdiecki i Dowgalewicz, wzięli u - 
dział w  w ypraw ie rep rezen tu jąc swą 
organizację, a przez nią i całą polską 
młodzież akadem icką. A eroklubow i 
W arszawskiem u poza tym  chodziło o 
naw iązanie i odnowienie bliższych kon­
tak tów  z akadem ikam i — lotnikam i 
Rum unii, B ułgarii i Jugosław ii. P rzy jaz­
ne te stosunki osłabły trochę i poszły 
w niepam ięć od czasu ostatniego m ię­
dzynarodowego m eetingu w arszaw skie­
go. Polski Związek Zbliżenia M iędzy­
narodowego „Liga” wiózł pozdrow ie­
nia ośrodków akadem ickich W ilna dla 
un iw ersy te tu  w Belgradzie i szkoły te ­
ologicznej m uzułm ańskiej w  S eraje- 
wie.

Skład ekipy przedstaw iał się następu­
jąco: 3 RWD — 13, 2 RWD — 8, 1 
RWD — 10 oraz szybowiec „Sokół b is”, 
holow any kolejno przez „ósem ki”. T rasa 
ra idu  prow adziła z W arszawy przez 
Lwów, Czerniowce, Buzau, B ukareszt, 
Sofię, Saloniki do A ten i w  drodze po­
w rotnej z A ten przez Larissę, Saloni­
ki, Sofię, Białogród, Serajew o, Zagrzeb, 
Budapeszt, W iedeń, K raków  do W ar­
szawy.

Po drodze, zgodnie z życzeniami po­
szczególnych aeroklubów , robione były 
k ró tk ie w ypady, jak  np. do Nowego 
Sadu nad  D unajem  na odbyw ający się 
tam  m eeting.

Techniczne i naw igacyjne przygoto­
w anie ra idu  w ziął na siebie całkow i­

cie A eroklub W arszawski, stronę rep re ­
zentacyjną „L iga”.

Dnia 27 m aja o godz. 5 rano w ylatu ­
jem y przy pięknej, bezw ietrznej pogo­
dzie do Lwowa. Obie RWD-8 w raz z 
„Sokołem ” odleciały dnia poprzednie­
go. Spotykam y się z nim i we Lwowie 
na odpraw ie celnej.

P ierw sze lotnisko poza granicam i 
Polski — Czerniowce. Zdała widzę k rą ­
żącego pod cum ulusem  „Sokoła”. P rądy  
w stępujące nad m iastem  są tak  silne, 
że po zam knięciu gazu czuję w yraźnie 
wznoszenie i m aszyna nie ma zam iaru 
odrazu schodzić do ziemi.

Form alności celne, paszportowe i uzu­
pełnienie m aszyn m ija ją  szybko. O pie­
ku je się nam i niestrudzenie przedstaw i­
ciel L. L. Lot ,p .kpt. Daszewski, i p ra ­
w dziwy przyjaciel polskiego lotnictw a, 
kpt. G. Jonescu, kom endant portu.

Następnego dnia startu jem y w s tra ­
szny upał do dalszej drogi, by zebrać 
się w Buzau, niedaleko Bukaresztu.

Buzau ,piękne, duże lotnisko w ojsko­
we, szkoła wyższego pilotażu — taki 
rum uński Grudziądz.

Odległość od B ukaresztu niewielka, 
coś około sta kilom etrów . W sam  raz,

Uczestnicy raidu. Od lewej: A. M aj- 
cherczyk, A . Onoszko, m gr. Dowgale­
wicz, sierż. W. Burdziel, J. K rzyżanow ­
ski, inż. M. W odziański, J. Przeździecki, 
inż. A. A nczutin , S. Iw anow ski, J. Peł­

ka, K . D zw onkow ski i M. Urban.

aby zgodnie przylecieć i zaprezentować 
całą siódemkę m aszyn oczekującej p u ­
bliczności na lotnisku.

B ukareszt m a 3 lotniska, leżące b li­
sko siebie, w odległości paru  k ilom e­
trów . Dwa wojskowe i trzecie Baneasa— 
cywilne.

P unk tualn ie  o 17.30 przelatu jem y nad 
zgrom adzoną publicznością w  asyście 
trzech rum uńskich płatowców aerok lu ­
bu królewskiego.

Po oficjalnych przyw itaniach i przed - 
satw ieniu ekipy m inistrow i lotnictw a, 
p. Irim escu, oraz dygnitarzom  cywilnym  
i wojskowym, jedziem y do m iasta.

Trzy dni pobytu w  Bukareszcie to 
trzy  dni niezapom nianej gościny R um u­
nów. Pokaz oficjalny m aszyn polskich 
połączony z akrobacją szybowcową i 
lotam i pasażerskim i dla osób oficjal­
nych i przyjaciół zakończył program  
bukareszteński. S tarty  szybowca w o­
bec wielotysięcznej rzeszy widzów, a- 
krobacje i pokazy „dziesiątki” i „trzy­
nas tk i” zjednały dla nas całą prasę. We 
w szystkich pism ach w idnieją fotografie 
polskich m aszyn i pochlebne w zm ianki 
o zaletach szybowca, którego akro ­
bacje większość widzów w idziała p ie r­
wszy raz w  życiu.

W zimny, deszczowy ranek  s ta rtu je ­
my do Sofii. Tego dnia praw ie bez za­
trzym ania m am y zrobić około 1000 km  
do Aten. Pogoda psuje się w górach 
coraz bardziej. Do Sofii dochodzimy 
wąwozem, w śród strom ych ścian, przy 
k tórych  wiszą jak  Jaskółcze gniazda 
m alutkie dom ki otoczone skraw kam i 
upraw nych pól — to winnice. P rze la tu ­
jem y D unaj i jesteśm y w Bułgarii. L ot­
nisko Bożuriszcze leży w odległości o- 
koło 20 kilom etrów  od m iasta. L ądu­
jemy, kołuję do hangaru, na którym  w i­
dnieje zdała napis L .L. „Lot”. Przez 
cały czas ra idu  napis ten  daw ał nam  
poczucie, że m am y kogoś kto napew no 
nas zrozumie, oraz udzieli pomocy i o- 
pieki. Często przem aw iało to do nas m o­
cniej niż obecność przedstaw icieli n a ­
szego poselstwa lub konsulatu.

K rótki postój, kom unikat m eteorolo­
giczny i sta rt do Salonik. Bożuriszcze 
leży w  kotlinie otoczonej góram i sięga­
jącym i 3000 m. K ierunek  na Saloni­
ki prowadzi wzdłuż najwyższych szczy­
tów  B ałkanu — łańcucha Rila pokry te­
go wiecznym  śniegiem  i w  dniu  tym  
przybranego czapką chm ur. P rzeska­
kujem y przełęcz na wysokości 1100 m e­
trów  i idziem y poniżej szczytów doli­
ną m ijając po kolei Riłę i Dupnicę, 
m iasta z których jedno dostarcza ze 
swych okolic wodę dla Sofii, drugie szy­
nie z najlepszych p lan tac ji tytoniu.



Małe pólka leżące na zboczach gór p o ­
loru  szaroczerwonego, bez zieleni nie u- 
sposabiają do przym usowego lądow a­
nia. Myślę ,że m aszyna, k tó ra  siadłaby 
tam , podzieliłaby los challenge’owej 
RWD — 4 Żw irki i W igury w P iren e­
jach; trzeba by było ją  zostawić uno­
sząc na osłach co droższe części.

Nad granicą grecką, pogoda zaczyna 
się coraz bardziej psuć. Przed nam i po­
zostaje jeszcze pasmo gór, sięgające 
1500 m. Przelot przez nie u trudniony 
jest przez człowieka wyznaczeniem  w ą­
skich, k ilkukilom etrow ych kory tarzy  
wśród stref zakazanych.

W odległości k ilkuset m etrów  widzę 
„ trzynastkę” Dzwonkowskiego. Obaj 
czekamy wśród ulewnego deszczu na 
jakiekolw iek, najm niejsze chociaż po­
praw ienie się w arunków , by przesko­
czyć ostatni m ur dzielący nas od m o­
rza i Salonik. O bserw uję w  m iędzy­
czasie pow staw anie w  suchym  w ąw o­
zie rw ącej ,górskiej rzeki. Masy wo­
dy spływ ające z okolicznych zboczy u - 
wieńczone koroną białej piany toczą się 
łożyskiem skalnego potoku zm ieniając 
go w górską, k łębiącą się rzekę. P rzy ­
pom niało mi się opowiadanie, jak  w 
tych okolicach, po przym usow ym  lą ­
dowaniu, pilot pozostawił na podgór­
skiej łące sam olot i poszedł szukać po­
mocy. Zanim  powrócił, upłynęło parę 
godzin, w czasie k tórych spad ł u lew ­
ny deszcz i woda zabrała maszynę, nie 
pozostaw iając po niej śladów.

W reszcie, po k ilkunastu  m inutach 
oczekiwania, przez jaśniejsze m iejsce 
w chm urach przeskakując górki, widzę 
dw a jeziora — granice stref zakaza­
nych, parę m inut lotu i morze Egejskie, 
a we mgle z praw ej strony od trasy  — 
Saloniki.

I tu ta j spotyka m nie najm niej spo­
dziew ana niespodzianka — nagle spa­
da rzęsista ulewa, k tó ra  zacieśnia ho­
ryzont do kilkudziesięciu m etrów  i u- 
tru d n ia  niepom iernie orientację. Wiem, 
że jestem  tuż przy lotnisku, lecz nie 
widzę go. U św iadam iam  sobie, że o 
kilom etr, dw a m am  wysokie góry i że 
tak  jak  ja  w tej chwili szuka lotniska 
jeszcze pięciu naszych. Chwila nam y­
słu i uciekam  nad brzeg morza. Tu 
widzę dwie „ósem ki” podchodzące do 
lądow ania. Z położenia orien tu ję się, 
że jest to lotnisko inne, małe, nie w y­
kończone, dla hydroplanów  lub też ja ­
kieś pomocnicze wojskowe. Jednakże 
decyduję się na lądowanie, ażeby prze­
czekać trw ającą  ulewę. (Przewidywa­
nia m oje spraw dziły się — było to lo t­
nisko wojskowe M ikkria, w stadium  
przebudowy.

Po k ilkunastu  m inutach postoju s ta r ­
tu jem y na lotnisko kom unikacyjne. W

M ikrii siedziały dwie RWD — 8 i 2 
RWD — 13. Dzwonkowski, sta ry  „lo- 
tow iec”, i Kalpas, k tó ry  przyleciał od­
robinę wcześniej, przed deszczem, lą ­
dow ali odrazu na lotnisku właściwym . 
— Znów odpraw a celna, uzupełnienie 
m aszyn i s ta rt do Aten.

W A tenach na lotn isku grupka P o la­
ków z poselstwa z panem  m inistrem  
pełnom ocnym  Szw arcburg - G interem  
na czele, dziennikarze polscy z IKC, 
no i znów opiekuńczy „Lot”.

Czas w A tenach up łynął na zw ie­
dzaniu m iasta i w izytach oficjalnych 
u m inistrów  oświecenia publicznego, 
lotnictw a i u w ładz akadem ickich.

Po pokazach, la ta li przedstaw iciele 
w ładz lotniczych cyw ilnych i w ojsko­
wych.

Z jednym  z dyrektorów , starym  pilo­
tem  w ojskow ym  latałem  przez k ilk a ­
naście m inut w ykazując m u zalety 
RWD-13.

P an  ten  przy dem onstracji przepa­
dania, tak  właściwego dla „ trzynastk i”, 
k rzyknął po rosyjsku „ona pajd io t w 
sztopor” i odruchowo odpychał drążek 
sterowy. Przekonaw szy się o zaletach 
maszyny, nie ukryw ał swego zachw y­
tu  i uznania, py ta jąc o cenę i w arunki 
dostawy.

W niezm iernie przyjem ny sposób 
w itano pojaw ienie się naszej g rupy na 
teren ie un iw ersy te tu  i dom u akade­
mickiego.

Każde w ejście do sali w ykładow ej 
lub biblioteki wywoływało wśród kole­
gów greckich burzę oklasków. S tw arza­
ło to odrazu atm osferę w ilekiej p rzy ­
chylności i w zajem nej przyjaźni.

Droga pow rotna wśród gór Grecji, 
a po tym  nad zatoką Salonicką up łynę­
ła bez specjalnych, godnych uwagi w y­
padków. Zatrzym aliśm y się teraz na 3 
dni w Sofii, by przed w ładzam i w oj­
skowym i zadem onstrow ać nasze sam o­
loty szkolne i akrobacyjne.

Przez cały czas pobytu w Sofii by­
liśm y gośćmi akadem ickiej sekcji A e­
rok lubu  Bułgarskiego, który  s ta ra ł się 
wszelkim i siłam i uprzystępnić pozna­
nie stolicy i jej okolic.

Pokazy w  Sofii zgrom adziły około
10.000 publiczności ,co przy znacznym 
oddaleniu lotniska od m iasta i złej ko­
m unikacji daje  obraz dużego zain te­
resow ania spraw am i lotniczym i w  B uł­
garii.

Dla osób bliżej stojących lotnictw a, 
a więc m in istra  wojny, w icem inistrów  
i sztabu generalnego był zorganizow a­
ny rano specjalny pokaz „dziesiątki”, w 
czasie którego dwóch oficerów  z ofi­
cjalnej lotniczej kom isji odbiorczej do­
konało lotów próbnych nie szczędząc 
później słów zachw ytu dla maszyny. 
Szczególniej m ajor W ołkow był zupeł­
nie podbity zaletam i RWD-10.

Pokaz poobiedni zostaw ił bardzo 
przyjem ny oddźwięk w  prasie sofij- 
skiej, k tórej głosy zgodnie zachw yca­
ły się akrobacją szybowcową „Soko­
ła ” i przyjaźnie w spom inały w spół­
pracę lotniczą polsko-bułgarską.

R ankiem  następnego dnia s ta rtu je ­
my do Belgradu, gdzie o godz. 10 o- 
czekują nas na lotnisku pan m inister 
pełnom ocny Rzeczypospolitej Dębicki 
z personelem  ' poselstwa, w ładze lo tn i­
cze wojskowe i cywilne, p rzedstaw i­

my Sofii. U góry p. Roland Kalpas obwożony przed publicznością po w ykonaniu
akrobacji na RWD-10.



W Sarajewie.

ciele A eroklubu Królewskiego i kole­
dzy akadem icy.

Jugosłowia zgotowała nam  n a jse r­
deczniejsze, najbardzie j przyjacielskie 
przyjęcie. Trzydniow y pobyt w Bel­
gradzie upłynął pod znakiem  miłej, 
serdecznej gościnności i beztroskiego 
hum oru.

Z B elgradu zrobiliśm y m ały w ypad 
do Nowego Sadu na m eeting urządza­
ny przez tam tejszy aeroklub. P iękne 
lotnisko, położone nad D unajem , zgro­
madziło k ilkadziesiąt m aszyn w ojsko­
wych i cywilnych. Podziw ialiśm y p ię­
kne akrobacje na obecnie w prow adza­
nych przez Jugosłow ian angielskich 
pościgówkach H aw ker - Fury . O lbrzy­
mi nadm iar mocy pozw alał tej m a­
szynie na w ykonyw anie trudnych  ewo­
lucji w każdym  położeniu.

Lotniska jugosłowiańskie zachwycały 
nas w yposażeniem  i urządzeniam i p rzy­
ziemi. Jednostajne hangary, pięknie u- 
ttz>i 'an e  zieleńce i kw ietniki, czyste 
budynki koszarowe i ładnie zarośnięte 
traw ą pola wzlotów.

Przez egzotyczne Sarajew o z piętnem  
m uzułm ańskim , widocznym na każdym 
kroku  lecim y do Zagrzebia. B ył on 
ostatnim  m iastem , w którym  dem on­
strow aliśm y nasz sprzęt. O statni raz 
woziliśmy pasażerów.

Za nam ow ą naszego attache m ili- 
ta ire  ,p. płk. W asilewskiego, poleciał 
pierw szy raz w życiu dowódca arm ii, 
gen. Kośicz i dowódca korpusu  stacjo­
nowanego w  okręgu Zagrzebia.

Efekt był zgoła nieoczekiwany. G e­
nerał po pół godzinnym  locie na „trzy ­
nastce” w ysiadł z m aszyny tak  zachw y­
cony, że zaraz, na gorąco, rozkazał 
przygotować na m ające się w krótce od­
bywać m anew ry specjalną maszynę, z

której postanow ił obserwować ruchy 
walczących wojsk.

Zadowolenie nasze było zupełne a i 
dum a mile połechtana, gdy oficerowie 
lotnicy dziękowali nam  ze przekonanie 
ich dowódcy do lotnictw a.

Kończyły się już dni pobytu zagra­
nicą. K ażda godzina zbliżała nas do 
W r z a w y . W drodze pow rotnej zatrzy­
m aliśm y się na parę godzin w B uda­
peszcie i W iedniu, gdzie każdy zaopa­
tryw ał się w upom inki i poraź osta t­
ni raczył się szprycerem  i winem.

O statni dzień był może najgorszym  
z całego raidu. N iskie chm ury ,leżące 
tuż nad górkam i, deszcz padający od 
rana i parne powietrze nie tw orzyły do­
brych w arunków  lotu.

Dobrnęliśm y wszyscy mniej lub 
więcej spóźnieni do K rakow a. Ostatnia, 
najbardziej szczegółowa odpraw a cel­
na, ostatnie kilom etry i po 2/4 tygo­
dniowej niebytności — W arszawa.

Sprzęt w rócił cały, nieuszkodzony, 
w róciliśm y wszyscy bogatsi doświadcze­
niem  lotniczym, bogatsi przeżytym i 
w rażeniam i i zaw artym i przyjaźniam i. 
U zyskaliśm y dużo cennych uw ag na 
przyszłość, k tóre w yzyskam y organizu­
jąc nowy lo t ,do dalszych krajów .

Na zakończenie pragnąłbym  jzłożyć 
w yrazy uznania dla pracy pana sier­
żanta Burdziela, szefa m echaników  A - 
eroklubu W arszawskiego. Jego głównie 
zasługą było to, że wszystkie płatow - 
ce i silniki zdały dobrze tak  ciężki eg­
zamin. Stefan Iwanowski.

Przez Bałkany na holu
W akadem ickim  raidzie bałkańskim  

poza trzem a sam olotam i RWD-13 i 1 
RWD-10 wzięły udział 2 RWD-8 holu­
jąc na zm ianę szybowiec akrobacyjny 
„Sokół b is”. Początkow y pro jek t wzię­
cia ze sobą 2 szybowców nie doszedł do 
sku tku  z powodu b raku  sprzętu. Ekipa 
szybowcowa składała się z 4-ch osób:
2 pilotów  holujących i 2-ch szybowni­
ków. Jedną załogę tw orzyli kol. kol. 
M ieczysław U rban (holujący) i Jan  J e ­

rzy Pełka, d rugą kol. Jan  K rzyżanow ­
ski vel „Słoń” (holujący) i Antoni M aj­
cherczyk.

Udział szybowca w raidzie m iał na 
celu zadem onstrow anie zagranicy do­
robku naszej najm łodszej gałęzi kon­
strukcji lotniczej — szybownictwa. „So­
kół” do tego celu najlepiej się nadaw ał 
dzięki swej zw artej, mocnej konstrukcji 
i p ięknym  liniom  aerodynam icznym . 
Jako  szybowiec akrobacyjny, mógł de-

„Sokół bis” na m eetingu w N ow ym  Sadzie.



m onstrow ać wszelkie figury, w yw ołując 
zdum ienie nietylko u laików, ale i u 
starych pilotów  m otorowych akrobacyj- 
nych. D rugim  celem, jak i w ytknęliśm y 
sobie, było spraw dzenie możliwości lo­
tów  długodystansow ych ciągowych z 
m aksym alną szybkością dopuszczalną 
dla danego typu  szybowca. Chcąc w y­
elim inować z naszego ra idu  jak iekol­
w iek ryzyko lotu w ciężkich w arunkach, 
postanow iliśm y odbywać nasze przelo­
ty  etapow e wczesnym rankiem , w  spo­
kojnym , chłodnym  powietrzu. Wreszcie 
trzecim  celem miało być zaznajom ienie 
się z szybownictwem  bałkańskim .

P ostaram  się w krótkich  słowach, ze 
względu na szczupłe ram y artykułu , 
zdać spraw ozdanie jak  udało się nam  
w ypełnić zadania, które sobie posta­
wiliśmy, pozostaw iając ocenę ostateczną 
innym .

Przygotow aniem  i wyćwiczeniem 
nas w akrobacji zajął się kpt. W łodar- 
kiewicz, k tóry  zupełnie bezinteresow nie 
pomógł nam  wygładzić w ykonyw anie 
program ow ych figur i opracować p ro­
gram  akrobacji, za co na tym  m iejscu 
w im ieniu kolegów i swoim bardzo Mu 
dziękuję.

Chcąc się uniezależnić od jak ichkol­
w iek niem iłych niespodzianek na trasie, 
wyposażyliśm y szybowiec w narzędzia 
montażowe i główniejsze części zapa­
sowe oraz wzięliśmy 5 linek holow ni­
czych zapasowych z am ortyzatoram i gu­
mowymi.

S tart szybowca odbył się w dn. 26-go 
m aja o godz. 15.45 do Lwowa, przy 
czym załogę holowniczą tw orzyli U r­
ban - Pełka. P rzyjęto  za zasadę, że p ie r­
wsza s ta rtu je  załoga z szybowcem, a w 
kilka m inut po niej druga „ósem ka” 
tak, aby m niej więcej w  połowie trasy  
obie załogi mogły się ze sobą spotkać. 
S tosując tę zasadę od samego początku, 
m ieliśm y zawsze pewność, że szybowiec 
nie u rw ał się i z dobrą szybkością zbli­
ża się do celu. D rugi etap, ze Lwowa 
do Czerniowiec, po zm ianie załóg, p rze­
byto bez trudności, chociaż ze względu 
na wczesną term ikę w okolicy D nie­
stru  rzucania nie pozwoliły rozwinąć 
m aksym alnej szybkości. Po odczepieniu 
się nad Czerniowcami, około godz. 10.40, 
a więc w czasie silnej term iki, po w y­
konaniu „przepisow ej” akrobacji, zła­
pałem  na wysokości 200 m nad lo tn i­
skiem  komin, w  którym  w yw indow a­
łem  się z pow rotem  na 1200 m: to mi 
znów pozwoliło na w ykręcenie k ilku  fi­
gur. Zabaw a taka trw ała  koło godziny, 
dając dowód, że „Sokół” św ietnie że­
gluje na term ice. Następnego dnia s ta rt 
odbył się o 4.30 rano do Tecuci, gdyż ze 
względu na duże wzniesienia w  linii 
prostej do B ukaresztu, należało ominąć 
trudny  odcinek kosztem  niewielkiej 
s tra ty  czasu i benzyny. Po serdecznym  
przyjęciu przez lotników  wojskowych, 
odlecieliśm y do Buzau, oddalonego n ie­
spełna o 90 km  od Tecuci, a będącego 
m iejscem  spotkania z pozostałym i u - 
czestnikam i raidu. Po południu odlecie­
liśm y do B ukaresztu, m ając tam  ściśle 
w yznaczoną godzinę przylotu.

Po przylocie do B ukaresztu  Pełka w y­
konał na „Sokole” akrobację, p rzy ję tą  
entuzjastycznie przez licznie zebraną 
publiczność rum uńską i polską. W cza­
sie 3-dniowego pobytu w  Bukareszcie 
jedno popołudnie poświęcone było spe­
cjalnie na pokazy naszych samolotów, 
przy czym szybowiec w ykonyw ał 3-k ro t­

nie akrobacje, zm ieniając tylko p ilo­
tów: U rbana, Pełkę i mnie. U rban  bo­
wiem zam ieniał się na pokazach z ho­
low nika na akrobatę, pozostawiając 
przyjem ność ciągania szybowca K rzy­
żanowskiem u. M usieliśmy chyba śm ie­
sznie w yglądać obwożeni (każdy osob­
no) przed publicznością samochodem 
w yściełanym  perskim  dywanem!

W czasie swego pobytu w B ukaresz­
cie spotkaliśm y kolegów Rum unów, k tó ­
rzy szkolili się razem  z nam i w  Polich­
nie lub Bezm iechowej. Szybownictwo 
w R um unii znajduje się dopiero w  sta ­
dium  organizacji; w  konstrukcji k ra jo ­
wej staw iają tam  dopiero pierwsze 
kroki.

W dniu 31 m aja w ystartow aliśm y (ja 
na szybowcu) do Sofii wcześnie rano, o 
4.30, z wiadom ością o niskim  pułapie 
chm ur nad góram i koło Sofii. Postano­
wiliśm y rano lecieć bez względu na po­
godę, m ając ściśle określony term in  
przylotu tego popołudnia do Aten. 
W iększa część drogi przeszła bez żad­
nych przygód, jedynie ostatni odcinek 
50 km  przed Sofią był dość trudny  i ry ­
zykowny. Szczyty, nad którym i przela­
tyw aliśm y, m iały około 1600 m nad po­
ziomem m orza i były praw ie całkow i­
cie pokryte chm uram i. D ruga w arstw a 
chm ur, o 100 m wyżej, obniżała się w 
m iarę tego jak  zbliżaliśm y się do celu. 
Moim zadaniem  było tylko kurczowe 
trzym anie się ogona 8-ki, m ając zaś 
pełne zaufanie do pilota holującego m o­
głem podziwiać piękno górskiej p rzy­
rody skąpanej w chm urach. „Słoń” wił 
się, w brew  swem u usposobieniu, jak  p i­
skorz między w ierzchołkam i gór a 
chm uram i, aż wreszcie bohatersko dał 
nu ra  w dolinę Sofii.

Ze względu na ciężkie w arunki atm o­
sferyczne na trasie, zostawiliśm y „So­
kola” w Sofii, a sami udaliśm y się tego 
samego popołudnia przez Saloniki do 
Aten, gdzie spędziliśmy czas beztrosko 
i próżniaczo (zwłaszcza na pokazach, 
ładu jąc jedynie pasażerów  do „ósem ek” 
i „ trzynastek” ). Biedny Roland m usiał 
na RWD-10 w ykonyw ać program  za 
siebie i za nas. Oczywiście Grecy, roz­
czarow ani byli b rak iem  szybowca i n a ­
w et proponowali nam, aby na ich s ta ­
rym , niem ieckim  szybowcu pokazać 
akrobację. N iestety n ik t z nas nie chciał 
się podjąć tego zadania — szybowiec 
bowiem nie wzbudzał zaufania naw et 
stojący na ziemi i rozm ontowany. W 
Atenach, tak  jak  i wszędzie, najw ięk­
sze zainteresow anie szybownictwem  o- 
kazyw ali studenci i uczniowie. G recja 
jest jeszcze bardzo uboga i w sprzęt 
szybowcowy i w  pilotów. Widząc zain­
teresow anie naszym  szybownictwem  u 
jedynego ich instruk to ra , pilota kat. C, 
udzieliliśm y inform acyj o system ie 
szkolenia i organizacji naszego szybow­
nictw a. Nie w ątpię, że Grecy zastosu­
ją  u siebie nasze metody, skrzętnie bo­
wiem  były notow ane nasze uw agi i r a ­
dy. W arunki terenow e i atm osferyczne 
m a Grecja, podobnie jak  i inne k ra je  
bałkańskie, nadzw yczajnie korzystne. 
K to wie, czy w przyszłości w łaśnie nie 
tam  padnie św iatow y rekord  przelotu 
na szybowcu?

Z A ten powróciliśm y tą  sam ą trasą  
do Sofii. I znów, podobnie jak  w G re­
cji, serdeczne przyjęcia, m iłe wyciecz­
ki i bankiety. W Sofii oblataliśm y no­
wy szybowiec SG-3 bis 36, dar P. Z. L. 
i Se-Pe-W e dla B ułgarii. W czasie po­

kazów lotniczych, poza zwykłą, przepi­
sową akrobacją w ykonaną przez naszą 
tró jkę  na „Sokole”, Ju rek  P ełka la ta ł 
godzinę na SG-3 bis/36 nad publiczno­
ścią, zyskując poklask widzów.

W B ułgarii szybownictwo zaczyna się 
rozw ijać w szybkim  tem pie: m ają tam  
już „K om ary” robione z licencji, a o- 
becnie b. rasow y szybowiec, jak im  jest 
SG-3. G roźnym  konkurentem  dla nas 
są tam  Niemcy, którzy podobno w ysyła­
ją  do B ułgarii swoich instruk torów  za 
darm o. W B ułgarii in teresu ją  się szy­
bow nictwem  nie tylko studenci i ucz­
niowie, ale i wojsko. W rozmowie z 
wojskowymi, k tórzy szkolili się na szy­
bowcach w Niemczech, w yrażano n a ­
w et chęć dalszego przeszkolenia i uzy­
skania kat. D w  Polsce. A krobacje na 
szybowcu znowu spełniły swe zadania 
wzbudzając podziw  i szacunek dla lo t­
nictw a polskiego.

W dniu 6 czerwca udaliśm y się w 
dalszą drogę. E tap 290 km  do B elgradu 
przebyto na holu ze średnią szybkością 
145 km/godz. (z lekkim  tylno-bocznym  
w iatrem ). P ełka w ykonał przepisową 
akrobację nad w ita jącą nas publiczno­
ścią, po czym wszyscy zostaliśm y ofi­
cjalnie pow itani przez A eroklub K ró­
lewski i jugosłowiańskie w ładze w oj­
skowe.

Po południu tego samego dnia po le­
cieliśmy (z szybowcem) na m eeting lo t­
niczy do Nowego Sadu. Tam  z kolei ja  
się popisywałem . Pow rót do Beogradu 
nastąp ił tego samego wieczora. Pokazy 
akrobacji, powtórzonej jak  zwykle trzy ­
krotnie, w zbudziły ogólny podziw i za­
chw yt również i w  stolicy Jugosław ii. 
K onstrukcją „Sokoła” interesow ali się 
sław ni konstruk torzy  jugosłowiańscy, 
którzy już przed tym  mieli możność 
zetknięcia się z polską konstrukcją lo t­
niczą, budując RWD-8 z licencji.

9 czerwca rano przebyliśm y etap Beo- 
grad — Sarajew o w spokojnych w arun ­
kach. Jedynie nad Sarajew em , położo­
nym  w dolinie, panow ała gęsta mgła, 
k tóra dopiero po k ilku  m inutach pozwo­
liła nam  przedostać się na lotnisko. Go­
rąco przyjm ow ani przez wojsko i m ie j­
scowe tow arzystw o polsko-jugosłow iań­
skie, spożyliśmy „zakuskę”, po czym 
„odw aliliśm y” swoje potrójne pokazy.

Na drugi dzień byliśm y w Zagrzebiu 
i tu ta j po raz ostatni urządziliśm y „la­
ta jący  cy rk”. Tam  też spotkaliśm y szy­
bow ników  jugosłowiańskich, którzy w 
Bezmiechowej uzyskali kat. C. Tutaj 
specjalnie interesow ano się budow ą n a ­
szych szybowców, zwłaszcza szkolnych 
i kto wie, czy w  niedługim  czasie nasze 
„W rony” robione z licencji nie zak ra­
czą niem ieckich „Zóglingów”. Szybow­
nictwo jugosłowiańskie m a przed sobą 
dużą przyszłość, budząc w ielki en tuz­
jazm  wśród młodzieży. W ładze lotnicze 
również nie szczędzą trudu  i pieniędzy, 
aby dźwignąć szybownictwo krajow e.

Dalsza część raidu  m iała już tylko 
charak te r turystyczny, nieoficjalny. 
Etapy: Zagrzeb — Budapeszt i B uda­
peszt — W iedeń przebyto bez większych 
trudności. Szybowników naszych zain­
te resu je może tylko fak t istnienia pod 
sam ym  Budapesztem  (4 — 5 km ) szko­
ły szybowcowej z pięknym i terenam i, a 
przede wszystkim  z wygodną kom uni­
kacją kolejką, um ożliw iającą publiczno­
ści oglądanie z bliska szybowców i lo­
tów.



Sow iecka  w y praw a  na biegun północny
Jak  to już zapowiadano w Skrzydlatej 

przed dwoma miesiącami, w końcu m aja 
b. r. w yruszyła z W yspy Rudolfa po­
w ietrzna w ypraw a na biegun północny, 
k ierow ana przez słynnego uczonego, 
prof. Schm idfa .

S tart nastąpił z Moskwy dn. 22 m ar­
ca. W skład ekspedycji wchodziły 4 
czterosilnikowe płatow ce ,,ANT-6” o 
ciężarze całkow itym  około 25 tonn oraz 
lekkie samoloty pomocnicze. K olejnym i 
etapam i w drodze na Wyspę Rudolfa 
(niecałe 1000 km  od bieguna) były Hoł- 
mogory koło A rchangielska, M arian-M a- 
ra  nad brzegiem  Oceanu Lodowatego, 
wreszcie Nowa Ziemia. Bazę osiągnięto 
dopiero 19 kw ietnia, poczym rozpoczęło 
się żm udne wyczekiwanie na stosowną 
pogodę, k tóre zajęło cały miesiąc.

Dopiero 21 m aja o godz. 4 min. 52 w y­
startow ał z Wyspy Rudolfa pierw szy sa ­
molot, „ZSRR-N 170”, pilotowany przez 
słynnego lotnika W odopianowa, który  
za w yratow anie w ielu członków w y­
praw y arktycznej „Czeluskina” o trzy­
m ał ty tu ł „bohatera Związku Sowieckie­
go”. Na płatow cu znajdow ał się k ierow ­
nik w ypraw y, prof. Schm idt i paru  in ­
nych członków ekspedycji. O godz. 11 
min. 12 radiostacja bazy przejęła depe­
szę z pokładu samolotu, k tó ra została za­
raz na początku urw ana. Dopiero póź­
ną nocą radiostacja na wyspie Dicksona 
otrzym ała wiadomość, że W odopianow 
o godz. 11 min. 10 przeleciał nad b iegu­
nem, poczym w  25 m inut później w ylą­
dował na pływ ającym  polu lodowym o 
20 km  od bieguna. Po rozpoczęciu nada­
w ania zepsuł się nadajnik , dopiero po 
paru  godzinach u d a ło . się przywrócić 
łączność; ten  w ypadek był w łaśnie przy­
czyną niezrozum iałego doniesienia z 
przed południa.

Po w ylądow aniu pierwszego aparatu  
pogoda na biegunie się popsuła i prof. 
Schm idt m usiał zwlekać aż do 25 m aja 
z w ydaniem  polecenia sta rtu  dla dwu 
dalszych maszyn. Pierw szy odleciał o 
godz. 23 min. 15 sław ny Mołokow, d ru ­
gi — Alieksiejew  (23h 30'). S tart p ła ­

towców obciążonych do 24 tonn każ­
dy, a przy tym  na płozach, jest swego 
rodzaju m ajstersztykiem  lotniczym. Mo- 
łoków do tarł do stacji „Biegun Północ­
n y ” bez przygód, A lieksiejew  zaś siadł 
koło bieguna, stąd zaraz po naw iązaniu 
łączności z prof. Schm idtem , dotarł do 
celu. M azuruk sygnał do s ta rtu  otrzy­
m ał 28 m aja, lecz nie udało m u się z ra­
zu osiągnąć kry, na k tórej znajdow ał się 
obóz; lądował on około 50 km  od b ie­
guna. Ze względu na zawód, jak i tu  
spraw iło radio, los jego i pozostałych pa­
sażerów budził przez jakiś czas w ielkie 
obawy. Ostatecznie jednak  okazało się, 
że nic złego mu nie zagrażało; 5 czerw ­
ca dołączył się on do reszty ekspedycji.

6 czerwca, pozostawiwszy kom pletnie 
urządzoną stację naukow ą i kilka osób, 
k tóre na w ędrującej krze pozostały na 
cały rok, wszystkie 4 samoloty w ystar­
tow ały napow rót na Wyspę Rudolfa. 
Trzy dosięgły jej bez w ypadku, a je ­
dynie A lieksiejew  lądow ał po drodze 
przymusowo z b raku  paliw a. Przyszedł 
m u z pomocą Gołowin, k tóry  przywiózł 
benzynę tak , że nazaju trz  i ten  samolot 
w rócił do bazy. Stąd trzy aparaty  udały 
się do Moskwy, a czw arty pozostał, aby 
czuwać nad losem posterunku na biegu­
nie. W rezultacie, wśród notow ań so­
w ieckich stacji meteorologicznych przy­
była niezw ykła nazwa: „posterunek B ie­
gun Północny”...

Powodzenie w ypraw y należy przypi­
sać starannem u przygotow aniu na jd rob ­
niejszych szczegółów. U w ydatniło się 
ono m. in. w  zorganizow aniu ubiegłej 
zimy w okolicy Moskwy szeregu ćwiczeń 
na tem at urządzania i obsługi stacji n a ­
ukowej zimowej w  pustynnym  terenie. 
Zresztą specjalistów  od A rktyki w  So­
w ietach nie brak . Nie ty le chodzi tu  o 
kom unikację pow ietrzną z A m eryką 
Północną (choć i ta  ew entualność nie 
jest całkiem  fantastyczna), ile raczej 
o badania naukow e Oceanu Lodow ate­
go, które m ają posłużyć dla uspraw nie­
nia żeglugi między Rosją E uropejską a 
Dalekim  W schodem.

Etap W iedeń — K raków , k tóry  był 
pew nie najtrudniejszym  w  czasie całe­
go raidu, przebyli z szybowcem U rban 
i Pełka. Pogoda była fatalna: niski pu ­
łap, deszcz i słaba widoczność w cze­
skich górach dała się wszystkim  we 
znaki. Najgorzej na tym  wyszedł oczy­
wiście szybowiec uryw ając się z linki 
holowniczej w pewnej, dram atycznej 
chwili. Był to jedyny w ypadek na całej 
trasie  zerw ania się linki. Raid odbywał 
się jednak  pod znakiem  szczęścia, bo w 
chwilę po zerw aniu się, uradow any szy­
bow nik zauw ażył pod sobą lotnisko — 
jak  się później okazało Żlin. Po trzech 
kw adransach postoju i po załatw ieniu 
form alności celnych w ystartow ano do 
dalszego lotu. Drogę do K rakow a, w 
bardzo trudnych  w arunkach, przebyto 
stosunkowo szybko. Tak U rban jak  i 
P ełka dali dowód, że św ietnie sobie r a ­
dzą w trudnych  w arunkach.

Z K rakow a przebyliśm y już bez tru d ­
ności ostatni etap do W arszawy, lądu ­
jąc na lotnisku M okotowskim 13 czerw ­
ca o godz. 15.30.

Reasum ując, mogę śmiało powiedzieć, 
że cele, k tóre m ieliśm y przed sobą 
osiągnęliśmy. Zadem onstrow aliśm y szy­
bownictwo polskie, pokazaliśm y loty 
akrobacyjne praw ie wszędzie widziane 
po raz pierwszy. „Sokół” zdał egzamin 
jak^ najlepiej, czego dowodem są oglę­
dziny po przylocie K. C. S. P., k tóra 
znalazła szybowiec w  bardzo dobrym  
stanie. Łączna długość przebytej drogi 
na szybowcu wynosi około 3400 km. J e ­
dyną pow ażniejszą przygodą było przy­
m usowe lądow anie w Czechosłowacji, 
co zresztą było nieuniknione w  tak  cięż­
kich w arunkach  atm osferycznych. Szyb­
kość średnia na poszczególnych etapach 
nie schodziła niżej 100 km/godz. bez 
względu na k ierunek  w iatru , dochodząc 
w najlepszych w arunkach do 145 km. 
P rzekonaliśm y się, że k ra je  bałkańskie 
są w ym arzonym  terenem  dla pracy pol­
skiego szybownictwa. S tarajm y  się więc 
naw iązać bliższy kon tak t z szybowni­
kam i bałkańskim i, u ła tw iajm y im szko­
lenie i tren ing  w  Polsce, pom agajm y w 
konstruow aniu. Szybownictwo polskie 
dorosło do tego, aby zmierzyć swe siły 
z zagranicą. Raid nasz dowiódł, że w ła­
śnie jednym  ze sposobów skutecznego 
konkurow ania z silnym i w szybowni­
ctwie przeciw nikam i, jest urządzanie 
częściej podobnych raidów, ale już nie 
z jednym  szybowcem.

Byłbym  niewdzięcznym  kolegą, gdy­
bym  pom inął milczeniem zasługi, jakie 
położył przy organizacji raidu  kol. J e ­
rzy Różański. Od samego początku, k ie ­
dy tylko pow stała m yśl zorganizowania 
raidu  na Bałkany, Różański był w  sta ­
łym  kontakcie z „L igą”, później zaś za­
ją ł się częścią szybowcową ra idu  jako 
kierow nik sekcji szybowcowej A. W.

W zakończeniu pragnę podkreślić 
życzliwe ustosunkow anie się naszych 
władz lotniczych do ra idu  bałkańsk ie­
go i podziękować w szystkim  tym , k tó ­
rzy um ożliw ili nam  w ten  sposób po­
głębienie naszych doświadczeń w  pracy 
lotniczej oraz zobaczenie ty lu  pięknych 
rzeczy.

A. Majcherczyk.

Raid Amelii E arhard ł
Niezrażona niepowodzeniem  próby lo­

tu  dookoła św iata, zakończonej podła­
m aniem  „E lectry”, Amelia E arhard t 
podjęła 1 czerwca nowy raid, s ta rtu jąc  
z M iami na Florydzie w  k ierunku  Po­
łudniow ej A m eryki, a dalej — A fryki 
i Azji (w  przeciw ieństw ie do obranej 
poprzednio drogi na zachód). Tow arzy­
szem jej został obecnie naw igator Fred 
Nooman. Pierw sze lądow ania (po 7/4 
godzinach lotu) miało miejsce w San 
Ju a n  de Porto  Rico po przebyciu 1650 
km  wśród gwałtownego przeciwnego 
w iatru . N azajutrz w ystartow ała do Ca- 
rafito  w W enezueli. S tąd 3 czerwca 
przeleciała do Param aribo  w Guyanie 
H olenderskiej (etap  około 1200 km ). 4 
czerwca — zrobiła 2000 km  do Forta le- 
za (ok. 500 km  od N atalu  w  B razylii). 
6 czerwca udała się do N atalu, gdzie 
stanęła po 6 dniach od chwili w yrusze­
nia z Florydy, m ając średnie etapy dzien­
ne rzędu 1000 km. N azajutrz dokonała 
skoku przez A tlantyk, przebyw ając 
3200 km  w  czasie 13 godzin i 22 m inut. 
W ylądowała w Saint Louis, ponieważ 
nie mogła z powodu fatalnych w aru n ­
ków  atm osferycznych dotrzeć odrazu 
do D akaru. Znalazła się tam  8 czerw ­

ca. Lot przez A frykę zaczął się 10 
czerwca ,kiedy dosięgła Gao. 11 czerw ­
ca w ylądow ała w  Fort-Lam y, 12-go — 
w El Facher, 13-go w  C hartum ie i M as- 
saua. Z M assaua (E ry trea) w ystarto ­
w ała do Indyj, lądu jąc w K arachi n a ­
zajutrz. N astępne etapy, to K alku tta  i 
Akyab, gdzie lądowanie m iało charak­
te r  przym usowy (pogoda). Dopiero więc 
19-go „E lectra” do tarła  do Rangoon’u. 
Dalsza droga: Bangkok, S ingapoor i Ba- 
taw ia (21 czerw ca). Z Indyj H olender­
skich nakoniec w ystartow ała na Nową 
Gwineę, skąd następnie rozpoczęła n ie­
fortunny  lot na wyspę Howland, w cza­
sie którego m usiała przym usowo osiąść 
na wodę, gdyż z powodu silnego w ia- 
w ia tru  czołowego zabrakło jej benzyny. 
Losy p. E arh ard t do chwili d ruku  
num eru  nie są znane. Podobno istnieje 
ewentualność, że dzielna lotniczka i jej 
tow arzysz znaleźli się gdzieś na jakiejś 
wysepce koralow ej, na k tórej mogą 
przetrw ać dłuższy czas. Na poszukiw a­
n ie Amelii E arh ard t i F. Noom an’a w y­
ruszyło wiele statków , w tym  k ilka o- 
k rętów  w ojennych z lotniskowcem  „Le- 
x ing ton” na czele. Ma on na pokładzie 
54 samoloty.



Harcerze — lotnicy
Jedną z najbardziej owocnie (a przy 

tym  — na najwdzięczniejszym  terenie) 
p racujących organizacji jest H arcer­
stwo. Oczywiście główną stroną działal­
ności musi tu  być szybownictwo, dostęp­
ne dla młodzieży już w tedy, gdy na p i­
lotaż m otorowy jest jeszcze za wcześnie. 
W szeregach polskich pionierów  la tan ia 
bezsilnikowego znajdują się nazw iska 
harcerzy na pierw szoplanow ych pozy­
cjach; z ich grona wyszedł m. in. obec­
ny kierow nik szkoły bezm iechowskiej, 
P. M ynarski, i w. in.

Dopiero jednak  w r. 1932 postanow io­
no szybownictwo harcerskie w yodręb­
nić organizacyjnie, co miało być w yra­
zem, że lotnicza działalność nie jest ty l­
ko owocem pryw atnych upodobań po­
szczególnych harcerzy, lecz stanowi 
przedm iot zainteresow ania całej organi­
zacji. W tym  czasie utworzono przy 
Głównej K w aterze re fera t szybowcowy, 
zaś jednocześnie w W arszawie pow stał 
H arcerski K lub Lotniczy. Bodźca do 
pracy dodało Jam boree, wyznaczone na 
rok następny na W ęgrzech.

Po kursie teoretycznym  w A eroklubie 
W arszawskim  w Polichnie wyszkoliła 
się pod kierunkiem  K. K uli i T. C iastu- 
ły  grupa 20 harcerzy, w śród których 
znjdowali się m. in. znani dziś: D eren- 
gowski, Milicer, P iątkow ski, W aciórski 
itd. Połow a udała się następnie po k a ­
tegorię C do Bezmiechowej.

Trudniej było ze sprzętem . Wobec te ­
go, k ilku harcerzy  przeszło kurs w W ar­
sztatach Szybowcowych p. Kocjana, po 
czym sami wzięli się w na jp rym ityw ­
niejszych w arunkach  do budow y „W ro­
n y ” ; kończyli ją  jeszcze podczas szko­
lenia w  Bezmiechowej, ale zdążyli na 
czas.

W ystęp był najzupełniej udany i zna­
lazł pełne uznanie Naczelnego Skauta, 
gen. B aden Pow ell’a, k tóry  powiedział: 
„Polska jest p ionierką szybownictwa w 
świecie skautow ym . Należy się na niej 
w zorow ać”.

Po w ielkich dniach budapeszteńskich 
m usiała znowuż przyjść kolej na syste­
m atyczną pracę dnia codziennego. Do­
świadczenie, zdobyte przy budowie 
pierwszej „W rony”, skłoniło do założe­
nia H arcerskich W arsztatów  Lotniczych. 
Wyszły z nich dotąd 23 szybowce szkol­
ne tegoż typu, a ponadto w ykonano w ie­
le rem ontów. Obecnie jest tam  budo­
w any słabosilnikowiec „Sm yk”, o k tó ­
rym  Skrzydlata donosiła w lu tym  i 
kw ietn iu  r. b.

P lanow e szkolenie harcerzy  w  p ilo ta­
żu bezsilnikowym  zaczęło się odbywać 
za pośrednictw em  drużyn lotniczych 
itp. jednostek. Jeśli chodzi o szkolenie 
początkowe, odbywało się ono przew aż­
nie na górce Chełm koło Goleszowa i w 
Miłośnie pod W arszawą.

W yniki szkolenia obrazują cyfry: 7 
kat. D, około 50—C i 500—A wzgl. B.

Poza W arszawą, gdzie istnieje H. K. 
Lotn. oraz 88. drużyna lotnicza im. por. 
Latw isa, Związek H arcerski posiada 
szereg ośrodków podobnego charak teru  
w różnych częściach kraju , które zajm u­
ją  się także m odelarstw em ; ostatnio 
doszedł sport spadochronowy.

Mimo, że wśród harcerzy dawno już 
była pew na liczba pilotów  m otorowych, 
H arcerstw o nie posiadało własnego sa­
molotu aż do r. 1935, kiedy otrzym ało 
płatow iec RW D-8 w  darze od pracow ni­
ków Polskiej Akc. Spółki Telefonicznej. 
W roku 1936 grupa harcerzy  szkoliła

się w Bielsku. Rok bieżący przyniósł 
przede w szystkim  dalszy rozrost dzia­
łalności „m otorow ej” w  K rakow ie, gdzie 
z inicjatyw y dowódcy II. G rupy Aero- 
nautycznej płk. K alkusa zorganizowano 
H arcerską Eskadrę Lotniczą. Obecnie 
harcerze krakow scy odbyw ają przeszko­
lenie na szybowcach w  Bodzowie, po 
czym przejdą na samoloty silnikowe, 
które w  liczbie trzech RWD-8 ofiarow ał 
Śląski O krąg LOPP.

Codzienna, ustalona praca nad szko­
leniem  nowych zastępów pilotów  nie 
oznacza jednak, aby Z. H. P. poniechał 
przedsięwzięć specjalnych.

I tak  w m aju  r. 1935 odbyła się po­
now na w ypraw a do Budapesztu na za­
proszenie szybowników węgierskich w 
związku z pokazam i podczas, doroczne­
go kongresu ISTU S’a. W szkole szybow­
cowej A tarm ashatarhagy  urządzono w 
okresie 16. — 23.V. wspólny obóz pol­
sko-w ęgierski. W czasie trw an ia  obozu 
wykonano 17 godzin lotów  żaglowych na 
„K om arze” oraz 2 przeloty. Na lotnisku 
M atyasfóld akrobacje na „Sokole” po­
kazali pp. Derengowski i Kula.

W tymże roku wzięli udział harcerze 
polscy w zlocie w Rum unii, dokąd udał 
się z W arszawy sam olot RWD-8 (załoga: 
Ja ra  i por. G utow ski) oraz drużyna lo t­
nicza z Bydgoszczy.

W iosną 1936 r. urządzono w ypraw ę 
badaw czą do T urk i w K arpatach, gdzie 
znaleziono doskonałe te reny  szkolne do 
kat. C. Sprzęt stanow iły m aszyny „Ko­
m ar”, „S roka”, 2 „C zajki” i „W rona”. 
W ciągu krótkiego czasu trw an ia  w y­
praw y 6 osób uzyskało kat. Cs, a 2—Cu.

Na lato b. r. podjęli harcerze akcję, 
przekraczającą wszelkie dotychczasowe 
poczynania na terenie zagranicznym .

Z okazji 5-go m iędzynarodowego zlo­
tu  skautów  w Holandii (Bloem endaal— 
Vogelenzang koło A m sterdam u, 1. —
9.VIII.1937) w liczbie 600 polskich ucze­
stników  udaje się też drużyna lotnicza, 
licząca 25 pilotów  szybowcowych i 
motorowych, m odelarzy itd. Sprzęt s ta ­
nowić będą: 2 sam oloty RWD-13, 2 — 
RWD-8, oraz 2 szybowce (akrobacyjny 
i w yczynowy). Dokoła pokazów w Ho-

M ając na względzie zachęcenie pilo­
tów  do racjonalnego treningu, M inister­
stwo K om unikacji postanowiło w  ub ie­
głym roku nagrodzić najlepszych pilo­
tów  klubow ych z pośród tych, którzy 
trenow ali regularn ie w ciągu osta tn ie­
go półrocza, nie uszkodzili samolotu, 
w ykazali się pew nym i w ynikam i na za­
wodach, w dłuższych lotach itp. N agro­
dę stanow ił lot zagraniczny, finansow a­
ny przez M inisterstw o (samolot, paliwo, 
d iety). W ybór kandydatów  odbyw ał się 
na podstaw ie specjalnej punk tacji w 
dwóch grupach: osobno byli klasyfiko­
wani piloci turystyczni i osobno piloci 
rezerw y. Dla tej drugiej grupy urządzo­
ne zostały w dniu 6 czerwca b. r. na 
Okęciu specjalne próby klasyfikacyjne 
(opanow anie pilotażu, lot na orientację 
i lądow anie w prostokącie), do których 
dopuszczeni zostali prym usi poszczegól­
nych klubów.

W w yniku tej k lasyfikacji, nagrody 
M inisterstw a K om unikacji otrzym ali:

landii rozw ija się szeroki program  pro ­
pagandowy.

Cały p lan  przedstaw ia się, jak  nastę­
puje:

15. — 20.VII. —• w ystaw a w W arsza­
wie, dem onstrująca całokształt przygo­
tow ania drużyny lotniczej;

20. — 26.VII. — obóz przedzlotowy 
całej w ypraw y w Sierakow ie pod Po­
znaniem ;

27. — 28.VII. — pobyt w Berlinie;
29. — 30.VII.—przygotow ania w Blo­

em endaal - Vogelenzang;
31.VII. — pokaz lotniczy na uroczy­

stym  otw arciu Jam boree;
1. — 9.VIII. — pokazy, w ystaw a itp. 

w ram ach Jam boree;
10. — 20.VIII. lot propagandow y po 

polskich ośrodkach zagranicznych (Bel­
gia, F rancja, N iem cy).

Już sam w ystęp w Holandii, gdzie 
zgromadzi się k ilkadziesiąt tysięcy m ło­
dzieży ze wszystkich cywilizowanych 
k rajów  św iata, będzie m iał ogromne 
znaczenie. Specjalną jednak  wagę po­
siadać będzie lot okrężny. We w szyst­
kich m iastach, gdzie przew idziany jest 
pobyt, odbędą się im prezy propagando­
we, obejm ujące część odczytową, w ysta­
wę i dem onstracje w pow ietrzu. Trasa 
lotu wynosi ponad 4000 km.

S taranne przygotow anie pilotów  (m o­
torowych, we wleczeniu szybowców, — 
na kursie w Katowicach, szybowcowych 
— w akrobacji itp. na kursach, u rzą­
dzonych przez Śląski Okręg LOPP), jak  
i pozostałych uczestników, podobnie jak  
w ypróbow ane um iejętności organizato­

rów  nakazują czekać z pełnym  zaufa­
niem, że i ta  in icjatyw a naszych harce­
rzy wyda najlepsze owoce.

W grupie pilotów  rezerwy:
1) p. A dam  Szarek z A eroklubu 

Lwowskiego,
2) p. M irosław  M aciejewski z A ero­

k lubu W arszawskiego i
3) p. Rom an Nartowicz z A eroklubu 

W ileńskiego.
Na dwóch dalszych m iejscach znale­

źli się pp. M aksym ilian Lew andowski z 
T orunia i Zbigniew  Talarczyk z P ozna­
nia.

W grupie p ilo tów -turystów  pierw sza 
nagroda przyznana zosała p. Ryszardowi 
Zw olińskiem u z A eroklubu Lw owskie­
go. Równorzędne — druga i trzecia — 
pp. Tadeuszowi M arkow skiem u ze Lw o­
wa i inż. Stanisław ow i P iątkow skiem u, 
z W arszawy, którzy uzyskali jednakow ą 
ilość punktów .

Poza tym  M inisterstw o K om unikacji 
przyznało prem ię za u trzym anie sprzętu 
A eroklubow i Pom orskiem u oraz spe­
cjalną prem ię dla obsługi hangarow ej 
A eroklubu W arszawskiego.

Czołowi piloci aeroklubów



Z a s a d y  s z k o l e n ia  k a n d y d a tó w  
na p ilo tów  tu rystyczn ych

Instrukcja  M inisterstw a K om unikacji 
o klasyfikacji, szkoleniu i doskonaleniu 
pilotów  turystycznych w  roku  1937 za­
w iera następujące postanow ienia o 
szkoleniu kandydatów  na pilotów  w  ae­
roklubach w  roku bieżącym.

Zależnie od przydatności kandydata 
do celów lotnictw a, kandydaci do szko­
lenia w pilotażu dzielą się na następu­
jące grupy:

a) I grupa: osoby pełnoletnie, nabyw ­
cy sam olotów produkcji krajow ej, za­
kw alifikow ani przez In sty tu t Badań Le­
karskich Lotnictw a co najm niej „zdolny 
jako pilot tu rystyczny” i posiadający 
odpowiednie uzdolnienia do nauki pilo­
tażu.

b) II grupa: osoby pełnoletnie cyw il­
ne, do la t 26, posiadające kw alifikacje
I. B. L. L. co najm niej „zdolny jako p i­
lot niezawodow y”.

c) III grupa: osoby pełnoletnie do la t 
40, posiadające kw alifikacje „Insty tu tu  
Badań L ekarskich L otnictw a”, co n a j­
m niej „zdolny jako pilot tu rystyczny”.

Osoby zamierzające się szkolić w  pilo­
tażu podstawowym winny odpowiadać 
następującym warunkom ogólnym:

a) Narodowość polska,
b) K andydaci bez cenzusu w inni po­

siadać jako m inim um  7 oddziałów szko­
ły powszechnej, przy rów nych kw alifi­
kacjach kandydaci z ukończoną szko­
łą techniczną oraz kandydaci z cenzusem 
posiadają pierwszeństwo.

c) Ukończenie z w ynikiem  pom yśl­
nym  kursu  teoretycznego w aeroklubie.

d) P rzedstaw ienie św iadectw a m oral­
ności.

e)Posiadanie członkowstwa LOPP. i 
aeroklubu regionalnego.

f) Uiszczanie opłaty za wyszkolenie 
wg niżej podanej taksy.

Szkolenie w  pilotażu podstawowym  
przeprow adza się za opłatą na rzecz M i­
nisterstw a K om unikacji. Wysokość 
opłaty uzależniona jest od grupy, do k tó ­
rej kandydat został zaszeregowany, 
oraz w  grupach II i III od posiadania 
wyszkolenia szybowcowego stopni III i 
IV o zakresie ustalonym  przez M inister­
stwo K om unikacji w  Instrukcji Szkole­
nia w Szybownictwie *).

Opłaty za wyszkolenie są następujące:
1) I grupa: bezpłatnie.
2) II grupa:
a) ze św iadectw em  szybowe, stopnia 

IV — 100 zł.,
b) ze św iadectw em  stopnia I II—300 zł,
c) bez św iadectw a stopnia III—900 zł.
3) III grupa:
a) ze św iadectw em  szybowe, stopnia 

IV — 500 zł.,
b) ze świadectwem szybowe, stopnia 

III — 1000 zł.,
c) bez świadectwa szybowe, stopnia 

III — 2000 zł.
Wobec możliwości szkolenia, ze wzglę­

dów budżetowych, ograniczonej ilości 
kandydatów, pierwszeństwo przy wybo­
rze mają nabywcy samolotów, następnie 
kandydaci grupy II ze świadectwem  
stopnia IV, III i w miarę wolnych miejsc 
pozostali kandydaci.

Podania o szkolenie należy wnosić do 
aeroklubów.

Listy kandydatów, którzy mają szko­
lić się w  lecie b. r. zostały już ustalone.

*) Patrz nr. 4, str. 97, Skrzydlatej z 
r. b.

Zawody regionalne
W czerwcu zorganizowane zostały 

przez aerokluby regionalne następujące 
zawody:

W dniach 19 i 20 czerwca — „II Lot 
Pom orski” .

W dniach 27 i 28 czerwca — III Zlot 
do Inow rocław ia.

W zawodach A eroklubu Pomorskiego 
wzięło udział 19 samolotów.

Pierw sze m iejsce zajęli pp. W. P ija - 
nowski i W. Kosidowski z Torunia, d ru ­
gie — pp. Z. P rzeorski i H. Siedlecki 
z Białej, trzecie — pp. R. Weigl i S. Ko­
zioł ze Lwowa. W próbie lądow ania n a j­
lepszy w ynik osiągnął p. Ś. Kulczycki z 
A eroklubu W arszawskiego. Dalszych 
miejsc oraz dokładnej punktacji dotych­
czas nie posiadam y.

W Zlocie do Inowrocław ia pierwsze 
miejsce zajął pil. Tadeusz M arkowski z 
A eroklubu Lwowskiego, drugie pil. J u ­

lian M aciejewski z W arszawy. W zawo­
dach brało udział 16 samolotów.

Szczegółowe spraw ozdania z zawodów 
podam y po otrzym aniu zestwień w yni­
ków.

W dniach 10 — 11 lipca A eroklub Ślą­
ski organizuje „II Lot Beskid — B ał­
ty k ”.

Dnia 17 — 18 lipca b. r. odbędzie się 
„III Zlot do m orza”, organizow any przez 
A eroklub Gdański.

W tym  sam ym  czasie A eroklub W i­
leński organizuje zlot tow arzyski nad 
jezioro Narocz (lądow anie w K obylni- 
k u ).

We wrześniu, w  dniach 17 — 19, Ae­
roklub Lwowski organizuje I Lw ow ­
skie Zawody Lotnicze, składające się ze 
zlotu do Lwowa i lotu dystansowego. 
Zawody te  nie były zgłoszone do kalen ­
darza imprez.

Z w y c i ę z c y  VIII Lotu P o łu d n io w o -Z a c h o d n ie j  Polski im. kpł. F. Żwirki

Załoga A eroklubu  K rakow skiego , obs. K la jn  i pil. Dec.

S z c z e g ó ł o w e  wyniki III z lo tu  do  P o z n a n ia .

M
ie

js
ce

P unkty ża
Suma
pun­
któw

Z a ł o g a Aeroklub Typ
sam ol. Zlot O rien­

tację
Zrzuć.
m eld .

1 K ocjan Boi. — A bram ski W arszawski RWD 8 90 278 96 464
2 W ejgl — Solak B. Lwowski RWD 8 90 290 76 456
3 M atheus — Pozowski G dański RWD 8 90 286 48 424
4 Ju n g  — Lipski Biała Podl. RWD 8 90 244 56 390
5 K ulikow ski — Szypicyn W arszawski RWD 8 90 216 68 374
6 Kowalski — W ydrowski Poznański RWD 5 90 282 — 372
7 Talarczyk — P au l 5) RWD 8 90 270 — 360
8 Koźm iński — Rychlicki »ł RWD 8 100 256 — 356
9 W iśniewski — Prochaska >ł RWD 8 90 264 — 354

10 Skalski — H rynakow ska RWD 8 90 252 — 342
11 De L appierre D anuta — 

Dr. De L appierre Lwowski RWD 8 80 162 12 254
12 P ietrzyk  — Bazarnik K rakow ski RWD 8 — 244 — 244
13 M arkow ski — Dadej Lwowski RWD 8 80 160 — 240
14 Laskow ski—M aciejewski J. W arszawski RWD 8 90 140 — 230
15 H auschild — Jabłoński Biała Podl. RWD 8 90 140 — 230
16 Zub — W iewiórski K ujaw ski RWD 8 — 228 — 228
17 Pruszy ńsk i—W ielkoszewski Lwowski RWD 8 80 — 136 216
18 G aw ron—M ikołaj czakówna Śląski RWD 8 90 120 — 210
19 P ijanow ski — Putz Pom orski RWD 8 — 140 — 140
20 Łabiszewski — Zielewicz G dański RWD 8 50 — — 50
2 1 Zieliński — Olszyński Pom orski RWD 8 — — — —



Mistrzostwa pilotów Aeroklubu Warsz. o puchar Skrzydlatej Polski

I l o ś ć  u z y s k a n y c h  p u n k t ó w
M iejsce  

w  o g ó ln ej
N a z w i s k o  i i m i ę  

z a w o d n i k a
w próbach *)

k la sy fik a cj i
I 1 11 III IV v  |i O gó- 

1 łem

1 M aciejew ski M irosław  . . . 10 22 30 97 50 209
2 A bram ski S tanisław  . . . . 10 6 27 90 50 183
3 G utowski K onstanty  por. obs. 10 22 21 79 50 182
4 M aciejewski Ju lian  . . . . 10 29 12 58 60 169
5 Szukiewicz W acław inż. . . 10 0 18 75 50 158
6 K ocjan Bolesław  ................. 10 2 24 61 50 147
7 Muszel Ja n  . . . . . . . 10 0 12 53 60 135
8 Dom ański Eugeniusz por. obs. 10 46 9 61 0 126
9 M ackiewicz D ym itr por. obs. 10 0 21 36 50 117

10 Piątkow ski S tanisław  inż. . 10 10 12 29 50 111
11 Zbrożek Jerzy  inż. . . . . . 10 15 24 36 25 110
12 Rym aszewski W ładysław  . . 10 0 21 78 0 109
13 Ja n ik  Franciszek inż. . . . 10 38 24 34 0 106
14 Rosiniuk W ładysław  . . . . 10 0 1 24 66 0 100
15 Strakacz A ndrzej . . . . . 10 5 24 58 0 97
16 O rdęga Jerzy  . ................ 10 21 3 0 60 94
17 Świechowski Stan. por. obs. 10 0 12 37 0 59
18 K ozierska W iesława . . . . 10 0 18 23 0 51
16 W ojtulanis S tefania . . . 10 0 6 28 0 44
20 Kulczycki S tanisław  . . . . 10 0 21 7 0 38
21 M ikke R y s z a r d ................. 10 0 18 0 0 28
22 Poniatow ski J e r z y ................ 10 0 15 0 0 25
23 Ciastuła Ludom ir . . . . . 10 0 12 0 0 22

nie. O statnio zają ł drugie miejsce w 
konkursie M inisterstw a K om unikacji 
dla pilotów  rezerwy, trenujących  w  ae­
roklubach. P. A bram ski ukończył pilo­
taż w A. W. w roku ubiegłym , reprezen­
tu je  więc, tak  jak  i większość uczest­
ników  m istrzostw , najm łodszą genera­
cję pilotów. Jem u więc przypadła n a ­
groda O kręgu Stoł. LO PP dla najlepsze­
go pilota z r. 1936. Nagrodę O kręgu dla 
pilota najm łodszego otrzym ał p. por. 
obs. D. M ackiewicz.

*) P róba I — start, II — lądowanie 
w prostokącie, II — spirale, IV — lą ­
dow anie ze stojącym  śmigłem, V — 
orientacja. Zwycięzca, p. M irosław M aciejew ski

P p :  S t .  A b r a m s k i  
-  II, J. M a c i e j e w ­
s k i  — IV, in ż .  W. 
S z u k i e w i c z  — V,  
i por .  K .  G u t o w ­

s k i  — III

M istrzostwa były pierw szym i w ew nę­
trznym i zawodami, zorganizowanym i 
przez A eroklub W arszawski. W przeci­
w ieństw ie do zawodów regionalnych, 
które dopuszczają do udziału pilotów 
najwyższych dwóch klas, w  m istrzo­
stw ach mogli brać udział wszyscy bez 
w yjątku  piloci z licencją sportow ą w a­
żną na rok bieżący. Toteż zawody w zbu­
dziły niespotykane zainteresow anie. L i­
czba uczestników byłaby znacznie w ię­
ksza, gdyby nie przypadające w tym  
czasie raid  bałkański i święto lotnicze w 
Katowicach, k tóre uniem ożliw iły wzię­
cie udziału w m istrzostw ach k ilkunastu  
pilotom A. W.

Zawody odbyły się spraw nie i bez w y­
padku. Zwyciężył faw oryt, p. M irosław 
M aciejewski, student Sekcji Lotn. Polit.
Warsz.. W icem istrzem  A. W. został p.
Stanisław  A bram ski, urzędnik  pryw .
Zdobywca naszej nagrody jest pilotem  
od roku 1933. Ukończył obóz p. w. lot. w 
Łucku i szkołę podchorążych w Dębli-

O g ó l n e  z e s t a w i e n i e  w yn ik ów  M is trzostw  o p u ch ar  „ S k rzy d la te j  Polski"

Uczestnicy i kierow nik zaw odów . p. kpt. C w ynar (pod piastą śmigła)



LCTf-MICl t  VVO HANDLOWE
A m e r y k a  — E u r o p a

W artyku le niniejszym  chcielibyśm y zwrócić uw agę na 
trudności polityczno - praw ne, w yłaniające się w związku 
z przygotow aniam i do kom unikacji przez A tlan tyk  Północny 
oraz na stopień zaaw ansow ania poszczególnych tow arzystw  
w organizacji stałej służby transatlan tyck iej.

Należy zdać sobie spraw ę, jak ie tow arzystw a s ta ją  obecnie 
do konkurencji na A tlantyku, jak ie  są ich możliwości te ry ­
torialne i jak ie doświadczenie?

A ngielskie tow arzystw o Im perial A irways dysponuje pół­
nocną Irland ią  i K anadą, specjalnie Nową Ziemią, czyli że 
posiada obie bazy wyjściowe na drodze północnej. Na trasie  
południowej stworzyło już bazę na angielskich B erm udach 
i otrzym ało koncesję na Azorach od zaprzyjaźnionej 'P o r tu ­
galii. Towarzystwo to nie posiada jednak  doświadczenia w lo­
tach przez oceany a jedynie w lotach kontynentalno-m or- 
skich na szlaku im perialnym , wiodącym  do A ustralii.

A m erykańskie tow arzystw o P an  A m erican A irways nie 
tylko przedstaw ia tu ta j całe S tany Zjednoczone, lecz rów no­
cześnie doświadczenie, sprzęt i organizację swej linii poprzez 
Ocean Spokojny do Hong Kang. Towarzystwo to otrzym ało 
już  koncesję na B erm udy i na Azory.

F rancuskie tow arzystw o A ir F rance nie tylko ma do swej 
dyspozycji brzegi F rancji, lecz również, o czym się często za­
pom ina, wyspy St. P ierre  i M iquelon u wybrzeży Nowej Zie­
mi. T -w o to miało najw iększe możliwości na A tlan tyku  dzię­
ki genialnem u pomysłowi rządu francuskiego, k tóry  z god­
nym  podziwu przew idyw aniem  zastrzegł sobie zaraz po w oj­
nie monopol lądow ania na Azorach. N iestety aw antaż ten  
został po tym  stracony i to tak  dalece, że A ir F rance nie 
posiada obecnie naw et koncesji na Azorach. T-w o to może 
się natom iast poszczycić pierw szą regu larną linią przez A tlan ­
tyk Południowy, obsługiwaną w  100% przez samoloty i wod- 
nopłatowce.

D eutsche L ufthansa nie posiada żadnych baz natu ra lnych  
na A tlantyku. Jednak  eksploatuje od w ielu lat, podobnie jak  
A ir France, linię przez A tlan tyk  Południowy, pierwsze też 
dokonało próbnych lotów przez A tlantyk Północny. Poza tym  
jest ono pierwszym , które za pośrednictw em  sterowców u trzy ­
m ywało regu larną kom unikację pomiędzy A m eryką i E u­
ropą.

K onkurenci podzielili się na dwie w yraźne grupy:
P an  A m erican i Im perial A irways,
A ir F rance i Deutsche Lufthansa.
Dwa pierw sze tow arzystw a zaw arły ze sobą umowę 

o wspólnej eksploatacji linii przez A tlantyk. S tw orzyły bazy 
na Azorach i B erm udach na południu, w R ynanna w zatoce 
Shannon w Irland ii i w  Botwood na Nowej Ziemi na drodze 
północnej. 12 czerwca odbył się pierw szy lot pasażerski na 
trasie  B erm udy—New York. Zaproszeni goście przelecieli ten  
odcinek na w odnopłatow cu Short „C avalier” (sław na seria 
»C” ), należącym  do Im peria l A irways, podczas gdy inni p rze­
lecieli go równocześnie na w odnopłatowcu „B erm uda Clip­
p er” (Sikorsky S-42 B) P an  A m erican A irways. Począwszy 
od 16 czerwca u trzym yw ana jest na tej trasie  regu larna ko­
m unikacja dw a razy w tygodniu. Czas przelotu 5/4 godzin, 
cena b ile tu  100 $. To jest pierw szą zdobyczą rea lną  na A tlan ­
tyku  Północnym .

Pierw szy lot bezpośredni A m eryka — Europa drogą pół­
nocną m iał się odbyć 24 czerwca, został jednak  odłożony na 
5 lipca. Dnia tego w ystartu je  „Caledonia” (tak i sam  4-m o-

torow y Short jak  „C avalier” ) należąca do Im perial A irways, 
z R ynanna do Botwood (3210 km ), po czym po krótkim  za­
trzym aniu  się do Nowego Y orku (530 km) .  Lot ten  w dzie­
jach kom unikacji lotniczej będzie w ydarzeniem  pierw szorzęd­
nej wagi. Nie tylko będzie to bowiem pokonanie A tlantyku, 
lecz równocześnie zam knięcie pierścienia regularnej kom u­
nikacji pasażerskiej, opasującego kulę ziemską.

Lecz naw et w tej idylli anglo-saskiej tworzy się rysa: A n­
glicy dążą do połączenia przede wszystkim  m etropolii z K a­
nadą a dalej, poprzez K anadę do Vancouver. K om isja ruchu 
lotniczego złożyła już raport, w którym  w ykazuje koniecz­
ność stw orzenia regularnej linii pocztowej Vancouver do 
A ustralii. Byłoby to zrealizow aniem  wtórnego system u kom u­
nikacji dookoła ziemi. Lecz urzeczyw istnienie tych p ro jek ­
tów  zależne jest od zgody S tanów  Zjednoczonych na korzy­
stanie przez Im perial A irw ays z ich bazy na H onolulu a S ta­
ny Zjednoczone m ają dzięki niej monopol na Pacyfiku. P ro ­
wadzenie linii A m eryka — Europa przez M ontreal przed łu­
ża drogę a A m erykanom  zależy na czasie. M iejmy jednak  n a ­
dzieję, że oba te  tow arzystw a znajdą jakiś m odus vivendi 
i że P an  A m erican A irways będzie mogło wykorzystać 
$ 750.000 subw encji pocztowej, przyznanej pod pew nym i w a­
runkam i przez kom isję budżetow ą Izby R eprezentantów  na 
pierw szy rok za otw arcie linii przez A tlantyk.

Ze strony francusko-niem ieckiej spraw y nie zaszły jeszcze 
tak  daleko. Dopiero dw a miesiące tem u została podpisana 
przedw stępna konw encja pomiędzy A ir F rance i Deutsche 
L ufthansa’ą. Choć nie zaw ierała ona jeszcze definityw nej um o­
wy poolowej, choć zależy jeszcze od ratyfikacji odpowiednich 
m inisterstw , już polało się na jej tem at dużo atram entu . Nie 
posiadam y żadnych wiadom ości oficjalnych co do jej treści, 
dlatego też jedynie z zastarzeżeniem  podam y wiadomości p u ­
blikow ane przez prasę francuską. W grę wchodziłaby tu  
w spółpraca A ir F rance i L ufthansy na terenie Europy, A tlan ­
tyku  Południowego, A tlan tyku  Północnego jak  również da­
lekiego wschodu (specjalnie ważnego dla Niemiec, które po­
siadają tam  tow. chińsko-niem ieckie E urasia A viation Corp.).

Co do obchodzących nas tu ta j spraw  A tlan tyku  Północne­
go, to konw encja ta  przew iduje w ym ianę danych technicz­
nych, w spółpracę i pomoc, korzystanie przez A ir F rance ze 
statków  katapultow ych Lufthansy, a zapewne również u ła t­
w ienia dla niem ieckich startów  z baz francuskich. Należy tu  
wspomnieć inicjatyw ę Izby Handlowej Bordeaux, k tóra 
w  dobrym  zrozum ieniu roli kom unikacji lotniczej przez A tlan ­
tyk  w yraziła życzenie, by jedno z jezior Srebrnego W ybrzeża 
zostało jaknajszybciej zam ienione na bazę kom unikacji tra n s­
atlantyckiej, o charakterze portu  wolnocłowego. Bordeaux 
jest położone blisko Azorów, ma zupełnie inny k lim at i inne 
znaczenie niż R ynanna w  Irlandii, poza tym  jego położenie 
centralne ułatw iłoby tow arzystw om  innych k rajów  euro­
pejskich zorganizowanie linii dolotowych. Szybkie stw orze­
nie tej bazy w yelim inow ałoby Lizbonę jako punk t w yjścio­
wy na A tlantyk; tym  łatw iej, że dolot do stolicy Portugalii 
jest u trudniony  przez obecną sytuację polityczną w  H iszpa­
nii.

Jest rzeczą niew ątpliw ą, że zaw arcie umowy pomiędzy tow. 
francuskim  i niem ieckim  zostało przyśpieszone z powodu w y­
raźnych tendencji m onopolistycznych P an  A m erican i Im ­
peria l A irways.

Do praktycznych realizacji francusko-niem ieckich na tym



szlaku należy zaliczyć zeszłoroczny lot „L ieutenant de V a- 
isseau P aris” i 10-krotne udałe, próbne loty niem ieckich w od- 
nopłatowców katapultow anych z pływ ającej bazy „Schw a- 
ben land” oraz wszystkie loty sterowców niemieckich.

Gdy mówimy o połączeniu A m eryki z Europą, nie sposób 
jest ominąć bardzo oryginalnego i odważnego pom ysłu so­
wieckiego stw orzenia na biegunie centralnej bazy kom uni­
kacji na półkuli północnej, k tóraby m iała tę zaletę, że szlaki 
przez nią przechodzące, jako leżące na w ielkim  kole, byłyby 
najkrótsze. Baza ta  doczekała się ostatnio wymownego po­
tw ierdzenie w locie do V ancouver lotników  sowieckich, Czka- 
łowa, B ajdukow a i Beljakowa.

Wyścig na A tlan tyku  — jak  to staraliśm y się wykazać — 
już się zaczął. Biorą w nim  udział potężne tow arzystw a szczo­
drze subwencjonow ane. N agrodą za w ygraną będą nie tyle 
naw et pasażerowie pierwszej klasy, ile pośpieszne frach ty  
a przede wszystkim  poczta. W każdym  razie charak terystycz­
nym  jest fakt, że lotnictwo kom unikacyjne przechodzi już — 
powoli copraw da — z okresu jedynie ekspansji politycznej 
do okresu ekspansji ekonomicznej, skąd już niedaleko jest do 
opłacalności. Można stąd wywnioskować, że przestanie ono 
podlegać w ahaniom  politycznym  i oprze się na zdrowo zro­
zum ianym  interesie eksploatacji.

S. L.

Komunikacja lotnicza w Afryce

Komunikację lotniczą w Afryce u trzy­
mują: Wielka Brytania, Belgia; F rancja  
i Italia.

Linia brytyjska (Imperial Airways) 
biegnie z Kairu do Capetown, czyli p o ­
przez całą Afrykę — od północy do 
południa. Samoloty kursują dwa razy w 
tygodniu i przewożą pasażerów, pocztę 
i tow ary  w ciągu 7 dni. Są to p rzew aż­
nie samoloty, mieszczące po 38 osób, o
4-ch silnikach (samoloty typu Short z 
silnikami typu Bristol Ju p i te r  po 550 
KM). W  Johannesburgu i Durbau znaj­
dują się siedziby miejscowych brytyj­
skich tow. kom. pow. „South African 
A irw ays”, k tó re  utrzymuje komunikację 
na wielu liniach lokalnych południowo 
afrykańskich. Podobne przedsiębiorstwo 
brytyjskie ,,Misr A irw ork” ma siedzibę 
w Heliopolis i u trzymuje komunikację w 
Afryce półn., podobnie istnieje w Sa- 
lisbury („Rhodesian and Nyasaland A ir­
w ays”) i w Nairobi („Wilson A irw ays”) 
dla utrzymywania komunikacji w Afryce 
środkowej.

Z belgijskich połączeń lotniczych na ­
leży przede wszystkim wymienić Oran— 
F ort  Lamy-Tananarive (stolica M adaga­
skaru). Samoloty na tej linii (typ SABCA 
— Marchetti) kursu ją  mniej więcej dwa 
razy na miesiąc, przewożąc pasażerów, 
pocztę i tow ary  w ciągu 7 dni. Linia ta 
posiada kilka odnóg. Eksploatacją jej zaj­
muje się belgijskie tow. „S abena”, m a­
jące siedzibę w Brukseli i jej siostrzana

instytucja — „Navigation A erienne de 
M adagaskar” w Tananarive.

Z ramienia Francji komunikację w 
Afryce utrzymuje „Air A friąue”, mające 
swą siedzibę w Paryżu. Posługuje się 
ono samolotami 3-silnikowymi typu 
Bloch. Linia ta biegnie z Algieru przez 
Saharę — podobnie jak linia belgijska 
— również do serca Afryki, Port Lamy 
i Bangui. Samoloty kursują raz na ty ­
dzień i drogę swoją przelatują w ciągu 
4 dni. „Air A fr iąue” pracuje  w porozu­
mieniu z belgijską „S abeną”, ustalając 
z nią wspólnie rozkłady lotów. Z po łą ­
czeń francuskich należy jeszcze wymie­

nić połączenie, utrzymywane przez „Air 
F ran ce ”, Oran — Casablanca i s tanowią­
ce odcinek trasy Europa — A meryka 
Południowa: Marsylia — Alicante — Ca­
sablanka — D akar  — Natal. (Analo­
giczne połączenie niemieckie biegnie z 
Sewilli poprzez wyspy Kanaryjskie i 
B athurs t (kol. wielko-brytyjska) do Na- 
talu.

Do omówienia pozostaje italska sieć 
połączeń lotniczych w Afryce. U trzym u­
je  ją tow. Ala Littoria, mająca swą sie­
dzibę w Rzymie. Poza liniami, łączącymi 
Europę i Afrykę: Rzym — Tunis, Rzym 
-— Trypolis i Rzym — Bengasi, najpo­
ważniejszą jest afrykańska „Ala Litto­
r ia ” (szlak Bengasi — Kair — Wadi 
Haifa — Khartum — Cassala — Asma- 
ra). Kursują na niej 3-silnikowe samoloty 
typu Savoia M archett i  S/66, 3 razy w 
tygodniu. Poza tym Włosi utrzymują ko ­
munikację na północy (trzy razy tygod­
niowo) między Tripolisem (poprzez Sir- 
tu) z Bengasi i na południu (2 razy w ty­
godniu) między A smarą a Addis A bebą 
i A smarą a Mogadiscio (stolica Somalii).

Załączona mapka pozwala zorientować 
się w główniejszych połączeniach lotni­
czych w Afryce. Widzimy z niej, że sieć 
afrykańskich dróg lotniczych, regularnie 
obsługiwanych, jest bardzo rozgałęziona 
dzięki czemu można dziś już oblecieć 
całą Afrykę wszerz i wzdłuż wygodny­
mi samolotami.

J . W.



LCrtlMIOi^WO POPULARNE
Plon konkursu „Sociełe du Duralumin”

Szczęśliwej in icjatyw ie firm y „So- 
ciete du D uralum in”, k tóra w łasny in ­
teres um iała dojrzeć w  tak  szerokich 
ram ach (przyczyniając się zarazem  do 
ogólnego postępu lotnictw a popularne­
go), — poświęciła Skrzydlata szereg 
w zm ianek jako też osobny artyku ł je ­
szcze we w rześniu ub. roku. Obecnie, 
gdy w k ró tk im  czasie wyróżnione p ro ­
jek ty  m ają przyoblec się w ciało, pora 
już zaznajomić się z plonem  konkursu. 
K rótki przegląd techniczny pięciu n a­
grodzonych m aszyn przekona każdego, 
że w ysiłek i środki pieniężne nie zosta­
ły użyte nadarem no. Każdy z tych p ro ­
jektów , choć pozbawiony radykalnego 
now atorstw a, stanow i jednak  rozw iąza­
nie niebanalne. Zainteresow anie nasze 
m usi być tym  większe, że pomysły inży­
nierów  francuskich m aią oczywiście re ­
alną w artość i poza dziedziną konstruk­
cji m etalowej, k tó ra nie we wszystkich 
k rajach  nadaje się wszak do propago­
w ania, przynajm niej odnośnie sam olo­
tu  popularnego.

Zacząć należy od dolnopłatowca bel­
kowego

A lliet — L ariv iere  „A llar 0 4 "
który  z pośród wszystkich w yróżnia się 
najw iększą szlachetnością formy, ale 
też zapewne i najwyższą ceną. Jest to 
apara t dw um iejscowy o siedzeniach, 
usytuow anych jedno za drugim ; z 60- 
konnym  silniikem  ma dawać 168 km  na 
godz. szybkości podróżnej. Taka cyfra 
jest bardzo pożądana, jednakże 60 KM 
— to ledwie mieści się w granicach 
„popularności” samolotu. N iew ątpliw ie 
nie jest to więc płatowiec dla t. zw. sze­
rokich mas. Ale należy podkreślić, że 
duża moc nie w ynikła z dążenia do 
szybkości dla niej sam ej, lecz przede 
wszystkim  z poglądu konstruk tora na 
kw estie bezpieczeństwa. Dewiza brzm i 
w tym  w ypadku następująco: podróżo­
wać bezpiecznie — znaczy szybko. W 
czasie właściwego przelotu tw órca pro­
jek tu  zadowolił się nadto jedynie za­
pew nieniem  znakom itej widocznoś­
ci (silnik o śmigle cisnącym — z ty ­
łu, kab ina — z przodu). Pozostaje je ­
szcze w ażniejsza i trudniejsza kw estia 
bezpieczeństw a przy lądowaniu. Roz­
wiązano ją  przez zaopatrzenie p ła ta  na

całej przestrzeni kraw ędzi spływ u m ię­
dzy krótkim i lotkam i w klapy, jako też 
przez zastosowanie trójkołow ego pod­
wozia, użytego już we F rancji w dol- 
nopłatow cu słabej mocy Bassou *), o 
podobnym zresztą układzie, oraz w  w ie­
lu  m aszynach am erykańskich **) W ten 
sposób uzyskano m ałe szybkości lądo­
w ania oraz możność stromego podcho- 
denia do ziemi. Dając teraz podwozie, 
zdolne do wchłonięcia w ielkiej pracy w 
momencie uderzenia kół o ziemię, za­
bezpieczające od kapotażu przy au to­
m atycznym  zm niejszeniu kąta  natarcia  
p ła ta  (por. także art. W. S tępniew skie­
go w zeszycie 4/1937), można sprawić, 
że uniknie się zwykłego m anew ru lą ­
dowania, sprow adzając całą czynność 
do ustalenia jednego kąta i jednej szyb­
kości siadania, podobnie jak  to się p rak ­
tyku je  na szybowcach. Szybkość opa­
dania z wychylonym i k lapam i i ściąg­
niętym  sterem  głębokości, jaką  założo­
no przy zaprojektow aniu podwozia, w y­
nosi 2,7 m ;sek. W arto też dodać, że pod­
wozie z dwoma kółkam i za środkiem  
ciężkości, a jednym  — daleko na przo- 
dzie, chroni od złych skutków  lądow a­
nia z bocznym w iatrem , jak ie w ystępu­
ją  na sam olotach o podwoziu szablono­
wym (zarzucanie).

K onstrukcja płatow ca A lliet - L ari- 
viere przedstaw ia się następująco:

P ła t o obrysie trapezow ym  (część 
środkow a — prostokątna) jest w ykona­
ny jako trójdzielny, z w yraźną „strza­
łą ” i silnym  „V” w partiach  skrajnych. 
Jego elem ent nośny stanow i dźwigar o 
przekroju  odwróconego „U”, zam knię­
tego od spodu blachą; górny pas (ści­
skany) wzmocniony jest b lachą falistą. 
Nosek i ty lna część skrzydła są odej­
mowane. Lotki są częściowo wyrzucone 
poza obrys płata.

Główne dane sam olotu są następują-

Do tego dźw igara przym ocowane są 
dwie równoległe belki ogonowe, na k tó ­
rych w spiera się usterzenie, oraz kon­
strukcja nośna kadłuba, przedstaw iają­
ca z przodu rodzaj kory tka (por. ry su ­
nek) i dźw igająca z ty łu  łoże do silnika 
(6-cylindrow y, rzędowy T ra in ). Na ko­
ry tku  tym  przym ocowana jest lekka li­
m uzyna o szerokości (w ew nątrz) 70 
cm, a wysokości 105 cm.

Na każdej belce ogonowej umieszczo­
ny jest statecznik i ster kierunkow y, na 
nich zaś spoczywa usterzenie głębokości, 
którego wysokie położenie zw raca uw a­
gę już na pierwszy rzu t oka.

rozpiętość — 10 m
długość — 7 m
wysokość — 1,68 m
po w. nośna —* 13 m 2
moc — 60 KM
ciężar w łasny — 313 kg 
ciężar całk. — 540 kg
obciążenie p ła ta  — 41,5 kg/m 2 
obciążenie mocy — 9 kg/KM 
W yczyny (obliczone): 
szybkość m ax. — 183 km  godz. 
szybkość podróżna

przy 9ho mocy — 168 „
szybkość m in im al— 65 „
pułap — 5000 m
odległość sta rtu  na bram kę

8-m etrow ą —  190 m 
zasięg przy szybkości

podróżnej — 480 km.
B adania tunelow e na modelu w yka­

zały bardzo m ałe spółczynniki oporu na 
m ałych kątach natarcia , oraz następu ją­
cy w ypór m aksym alny: k lapy w  neu- 
trum  — 100 Cy =  148, klapy wychylone 
— 100 Cy - 190. Oczekuje się, że Cy-ki 
oryginału przekroczą 200.

W tej chwili „A llar 04” budow any 
jest w zakładach M arcel Bloch.

Skolei przejdziem y do dwum iejscówki

K e l l n e r - B e c h e r e c u ,  łyp EC 3

której p ła t zbudow any jest tak, jak  w 
samolocie jednom iejscow ym  z ub. ro ­
ku*) ,  przy czym stery  pozostały k la ­
syczne.

B adania tunelow e w słynnym  labo ra­
torium  Chalais-M eudon w ykazały b a r­
dzo wysokie współczynniki w yporu 
przy w ychyleniu tylnej części profilu 
złożonego (m ax. 320). Z tego względu 
konstruk tor mógł pozwolić sobie na d u ­
że raczej obciążenie p ła ta  (60 kg 'm 2 po­
w ierzchni w stanie zsuniętym ).

Skrzydło jest wolnonośne, ustaw ione 
w w ydatną strzałę (6°), o obrysie p ro ­
stokątnym . Nieruchom y pła t składowy 
przedni osadzony jest w kadłubie na 4

*) Opis i zestaw ienie — patrz Skrzy­
dlata, Nr. 2/1937.

*) por. Skrzydlatą, Nr. 2/1937.
**) O statnio w  olbrzym im  samolocie 

kom unikacyjnym  Douglas D. C. 4 (40 
pasażerów!).



sworzniach, ruchom y ty lny  — w spiera 
się na 2 łożyskach (z każdej strony k a ­
dłuba) i jest sterow any z kadłuba. W 
czasie pom iarów  tunelow ych ustalono 
najkorzystniejsze położenie tylnego 
skrzydła dla każdej szybkości, tak  że 
obecnie przez odpowiednie sprzęgnięcie 
steru  głębokości i rozrządu skrzydła 
można samoczynnie otrzym ać najlepszą 
kom binację obu profili. Ew entualności 
tej narazie jednak  nie brano pod uwagę. 
Ruchome skrzydełka służą zarazem  jako 
lotki.

Kadłub, o szerokości 1,2 m, mieści 2 
osoby obok siebie; jest on konstrukcji 
powłokowej. Opierzenie — wolnonośne, 
o obrysie trapezow ym .

Podwozie — wolnonośne. W poprzek 
kadłuba biegnie ru ra , k tó ra  po obu stro ­
nach posiada ram iona, z osadzonymi na 
ich końcach kołam i. A m ortyzacja pod­
wozia następuje w ten  sposób, że ru ra  
jest zam ocowana obrotowo, przy czym 
w  czasie obrotu napinane są pasm a k au ­
czukowe. Ram iona nie przebiegają do 
ru ry  prostopadle, lecz ukośnie, a całość 
ustaw iona jest tak  w stosunku do k a ­
dłuba, że — patrząc z boku — golenie 
(ram iona) są wychylone do przodu; tym  
sam ym  przy uderzeniu o ziemię i am or­
tyzowaniu koła przesuw ają się jeszcze 
(względem  kadłuba) do przodu. Im  sil­
niejsze uderzenie, tym  bardziej przed 
środek ciężkości w ysuw ają się koła; 
zm niejsza to więc ryzyko kapotażu. K ąt 
natarc ia  na ziemi odpowiada Cy m ax 
dla w ychylonych składow ych skrzydeł 
tylnych.

Do napędu służy i tu ta j 6-cylindrow y 
silnik T ra in  o mocy 60 KM. Szybkość 
nie jest zbyt wysoka, jednakże nic to 
nie u jm u je  w artości tej oryginalnej m a­
szynie, po k tórej wiele jeszcze można się 
spodziewać.

Główne dane i wyczyny:

C harak terystyk i i wyczyny:

— 8,8 m
— 5,35 m
— 8,3 m-
— 270 kg
— 500 kg
— 60 kg m 2
— 8,3 kg/KM
— 160 km/godz.
— 60
— 3500 m 

470 km.

rozpiętość 
długość 
pow. nośna 
ciężar w łasny 
ciężar w locie 
obciążenie p ła ta  
obciążenie mocy 
szybkość m ax. 
szybkość min. 
pułap
zasięg przy 8/io mocy
A parat znajdu je się w budow ie u au ­

torów  pro jek tu .
Także dw um iejscowym  jest dosyć 

„kanciasty” samolot Jarrion , górnopłat 
z m ałym  skrzydełkiem  u dołu, na k tó ­
rych osadzone jest szeroko rozstaw ione 
podwozie.
Ja rr io n

Tutaj konstruk to r najw iększy, zdaje 
się nacisk położył na prostotę całości. 
„Les A iles” (3.V I.1937) sądzą, że udało 
m u się zrealizować konstrukcję, n ad a­
jącą się do w ykonania przez „pow ażne­
go am ato ra”. W każdym  razie cena bę­
dzie nader niska.

W olnonośny p ła t posiada część cen­
tra ln ą  o obrysie prostokątnym , w spartą  
na konstrukcji z ru r, k tó rą  można obu­
dować, tw orząc na życzenie osłoniętą k a ­
binę z w ygodnym i drzw iam i. Składane 
części sk rajne  m ają  obrys trapezow y bez 
zaokrągleń. W idzimy na nich u derza ją­
co długie lotki. P rofil tak  dobrany, aby 
środek parcia  był nieruchom y.

K adłub posiada przekrój prostokątny; 
pokrycie (b lacha) bierze udział w  prze­
noszeniu obciążeń. S ilnik ze śmigłem 
ciągnącym, zabudow any na przodzie.

rozpiętość — 7 m
długość — 4 m
wysokość — 1,50 m
po w. nośna — 8 m 2
moc — 35 KM
ciężar w łasny — 150 kg

„ w  locie — 260 kg
obciążenie p ła ta  — 32,5 kg/m 2

„ mocy — 7,4 kg/KM
szybkość m ax. — 150 km/godz.

„ min. — 63 „

Na dolnym  skrzydełku obok am orty­
zowanego wolnonośnego podwozia um ie­
szczone są klapy.

Silnik T rain  40/45 KM.
Główne dane:
rozpiętość — 10 m
długość — ̂7 m
po w. nośna — 18 m 2
ciężar w łasny — 247 kg
ciężar w  locie — 455 kg
obciążenie p ła ta  — 25 kg/m 2
obciążenie mocy — 10 kg/KM
Wyczyny:
szybkość m ax. — 160 km/godz.
szybkość lądow ania — 62 „
pułap  — 4000 m
W zakładach G ourdou budow any jest 

m aleńki dolnopłat jednom iejscow y

D a s p e c t ,  t yp  3
w którym  starano się konstrukcję zre­
dukować do elem entów  najn iezbędniej­
szych.

Elem ent podstaw owy tw orzy tu  ru ra  
o średnicy 160 mm z blachy duralow ej 
grubości 3,2 mm, k tóra stanow i belkę 
ogonową. Na niej zbudow ana jest kab i­
na i łoże silnikow e oraz osadzone okucie 
skrzydłowe. S ilnik (35-konny M engin) 
zabudow any jest za plecam i pilota (śm i­
gło pchające). Skrzydło, ustaw ione w 
bardzo w ybitne „v”, uchwycone jest za­
strzałam i w odwrócone „v” do w ierzchu 
kadłuba. K onstrukcję stanow ią 2 dźw i­
gary rurow e o średnicy 80 mm, odpo­
wiednio powiązane. Lotki, p rzebiegają­
ce przez całą długość każdej połowy p ła­
ta, dają  się w ychylać jednokierunkow o, 
służąc tym  sam ym  jako klapy.

Podwozie — wolnonośne o w ielkim  
rozstawie.

U sterzenie jest wolnonośne, bez sta­
teczników.

zasięg przy szybk. podr. — 400 km  
pułap — 6000 m
czas wznoszenia na 360 m — 2 min.

O statnim  jest wreszcie wolnośny p ła- 
towiec jednoosobowy

R o u sse l
Jest to górnopłatowiec typu  „Schul- 

te rdecker”, zbliżający się do układu  
średniopłata. K abina pilota znajdu je się 
w linii kraw ędzi natarc ia  skrzydła, a sil­
n ik jest w ybitnie opuszczony, co razem  
stw arza doskonałe w arunk i widoczno­
ści. Jednakże okupiono to wycięciem w 
płacie, którego w pływ  aerodynam iczny 
m usi być nader szkodliwy.

P ła t jest zbudow any jako dw udzielny 
i posiada obrys trapezow y z lotkam i, 
odsuniętym i od końców rozpiętości. 
K onstrukcja: dźw igar główny i lekki po 
mocniczy.

K adłub, o szerokości zaledwie 58 cm, 
jest konstrukcji całkowicie m etalowej. 
Silnik zabudow any został na przodzie 
(śmigło ciągnące).

U sterzenie — norm alne, całkowicie 
metalowe.

Podwozie — jednogoleniowe (rozstaw  
kół — 1,4 m ), am ortyzow ane; kółka — 
wyposażone w ham ulce.

Zbiorniki — pomieszczone są za p i­
lotem  w kadłubie.

G łówne dane:
rozpiętość — 9 m
długość — 6,1 m
po w. nośna — 10 m 2
ciężar w łasny — 175 kg

„ całk. — 290 kg
moc — 35 KM
obciążenie p ła ta  —■ 29 kg/m 2

„ mocy — 8,3 kg/KM.
Wyczyny:
szybkość m ax. — 153 km/godz.

„ podr. — 130 „
pułap  — 7000 m

Przew idziane zostało użycie także i 
innych silników, podobnej mocy i u k ła­
du.
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I S T U S 1 9  3 7
Drogą stopniowo narastającej tra d y ­

cji w  dorocznych zgrom adzeniach 
ISTU S-a w yodrębniły  się następujące 
działy:

1) Pokazy m iędzynarodow e o cha­
rak terze  zawodów, w  których poszcze­
gólne państw a dem onstru ją swój do­
robek praktyczny w  dziedzinie kon­
strukcji i budow y sprzętu oraz poziom 
w yszkolenia pilotów  wyczynowych a 
także ciekawsze w yniki w  nowych m e­
todach i sposobach szkolenia początko­
wego i średniego.

2) Zebrania naukow e, re fera ty  i od­
czyty obrazujące w ysiłki poszczegól­
nych państw  i insty tucyj w  dziedzinie 
technik i szybowcowej a ostatnio i mo- 
toszybowcowej. Poza tym  om awia się 
naukow o zagadnienia szkolenia i p rzy­
datności szkolenia szybowcowego dla 
pilotażu motorowego.

Na posiedzeniu Zarządu ISTU S’a i 
Rady poza spraw am i czysto adm in istra­
cyjnym i są rozw ażane zagadnienia spor­
towe regulam inów  nagród, definicyj 
maszyn, oraz na kom isjach specjalnych 
pew ne zagadnienia fachowe.

*
* *

W tegorocznych zawodach ISTUS 
wzięło udział 5 państw : A ustria, Cze­
chosłowacja, F rancja, Niem cy i Węgry.

A ustria  w ystąpiła z 20 szybowcami 
rasowym i, przeważnie niem ieckiej kon­
strukcji, budow anym i w  A ustrii z licen­
cji. Były to popularne szybowce n ie­
mieckie, jak: R honsperber (5 sztuk), 
Rhónbussard. (7 sztuk), Kondor (2), 
R hónadler (1), G runau-B aby (1). P o­
za tym  A ustria w ystaw iła szybowce 
konstrukcji k rajow ej: 2 dwuosobowe
oraz 1 jednoosobowy „A ustria-3”. Szy­
bowce niem ieckie są dobrze znane Czy­
telnikom  S krzyd late j; oryginalne au ­
striackie nie odznaczały się niczym spe­
cjalnie godnym uwagi.

Czechosłowacja zaprezentow ała szy­
bowiec „T ulak”, ładny, rasow y średnio- 
p ła t o silnie w ygiętym  skrzydle, zaopa­
trzonym  przy części kadłubow ej w 
„krokodyle” do lądow ania. Poza tym  
szybowiec ten  był zaopatrzony w  u rzą­
dzenia dla zabierania balastu  wodnego.

F ran cja  w ystąpiła ze zbudow anym  
jeszcze w  1933 r. szybowcem wyczyno­
w ym  Avia-41 o sylw etce słynnego swo­
jego czasu W ien’a K ronfelda.

Niemcy zaprezentow ały 8 szybowców 
różnych typów, a m iędzy innym i do­
brze znany K ondor-II, M inimoa, oraz 
S perber Jun ior-Spezial. S łynny z m a­
łej rozpiętości i doskonałych wyczynów 
W indspiel różnił się od pro to typu  zao­
patrzeniem  skrzydeł w  klapy, w  posta­
ci zw ykłych zaginanych lotek bez prze­
pływu. Dwuosobowe szybowce rep re ­
zentow ał M tl-10 o sylw etce W ien’a, czy 
też Kondora, o nieco krótszym  i b a r ­
dziej pękatym  kadłubie, oraz ciekawej 
konstrukcji m ały dwuosobowy górno- 
p ła t w olnonośny FFS o kadłubie spa­
w anym  z ru r  stalowych, k ry tym  p łó t­
nem, Zupełnie nowej konstrukcji był

szybowiec studentów  ze S tu ttgartu , oraz 
FVA-10b (R heinland) grupy studentów  
z Aachen.

Szybowiec stu ttgarck i zw racał uw agę 
swą charak terystyczną form ą kadłuba, 
p rzypom inającą nieco „A ustrię” K ron­
felda a różniącą się znacznie grubszą 
belką kadłubow ą. Trapezowe skrzydła 
tępo ucięte na końcach były zaopatrzo­
ne w bardzo duże, odciążone aerodyna­
micznie lotki. Zwracało również uw a­
gę kanciaste opierzenie, całkowicie bez 
stateczników.

N ajciekaw szą bezsprzecznie konstruk ­
cją był szybowiec studentów  z Aachen. 
Stanow i on dość szczęśliwą próbę re a ­
lizacji m aszyny o kadłubie dającym  
możliwie jak  najm niejsze opory w lo­
cie przez w pisanie go w  pole po tencja l­
ne skrzydła. S tąd pochodzi ch arak te ry ­
styczne zagięcie linii środkowej k ad łu ­
ba, przypom inające nieco sta rą  CW-5, 
lecz znacznie silniej akcentujące to za­
gięcie. Dbałość o otrzym anie jak  n a j­
m niejszych oporów przeprowadzono 
konsekw entnie w całym  rozw iązaniu 
konstrukcji oraz starannym  w ykonaniu. 
K adłub pozbawiony jest całkowicie ja ­
kichkolw iek osłon głowy pilota. O dej­
m owany jego przód w raz z przyrząda­
mi pokładowym i, oszklony całkowicie 
celuloidem, zdaje się zapew niać piloto­
wi siedzącemu w kadłubie zupełnie do­
b rą  widoczność. Płozy norm alnej pod 
kadłubem , tak  charakterystycznej dla 
w szystkich szybowców, FVA nie miał. 
Do s ta rtu  w ysuw a się z kad łuba kółko, 
co jest zresztą konieczne ze względu na 
nadanie skrzydłom  przy starcie odpo­
wiedniego ką ta  natarcia . W locie kółko 
jest praw ie całkowicie schowane w spód 
kadłuba. Lądow anie odbyw a się bądź 
na kółku w ysuniętym  jak  do startu , 
bądź też w terenach  uniem ożliw iają­
cym lądow anie na kółko — na spód k a ­
dłuba i w ystający rąbek  kółka. To roz­
w iązanie, szczególnie w  w ypadkach lą ­
dow ania w gorszych terenach, pow in­
no budzić zastrzeżenia. Szybowiec ten, 
jak  praw ie w szystkie m aszyny niem iec­
kie, zaopatrzony był w  przeryw acze 
(in tercep tory) dla stromego podchodze­
nia do lądowania. G łówne charak te ry ­
styki szybowca FVA-10b:

Rozpiętość — 16 m
Obciążenie — 21 kg/m 2
Ciężar w łasny — 150 kg
Doskonałość — 26

Najwłaściwsze szybkości lo tu  70 — 80 
km/godz.

Poza szybowcami Niemcy dem onstro­
w ali nowy model dźw igarki samocho­
dowej, charak teryzującej się tym , iż n a ­
pęd bębna linowego uzyskiw ano przez 
dociśnięcie do ty lnych kół samochodu 
dw u drew nianych kółek o wspólnej osi 
z bębpem . N aturaln ie samochód był 
unieruchom iony przez podstaw ienie 
klocków pod przednie koła, — ty lne ko­
ła natom iast były uniesione przez pod- 
lew arow anie samochodu.

W ęgry zadem onstrow ały jedynie szy­

bowiec K arakan, znany dobrze w P ol­
sce z opisów w Skrzydlatej.

Wyczyny.
W szystkie starty , w ykazujące zresztą 

dobrą spraw ność i organizację, odby­
w ały się z lotniska w Salzburgu, nato ­
m iast same loty w ykonyw ano przew aż­
nie nad terenem  górskim. Do najc ie­
kawszych wyczynów w czasie tegorocz­
nych zawodów należą przeloty Alp w 
liczbie 5, z lądow aniem  we Włoszech. 
Najdłuższy lot w ykonany przez pilotów 
K arha i K leina (Niem cy), na dwuoso­
bowym  szybowcu M ti-10 w ynosił 255 
km. N astępnie co do długości: K rach 
(Niemcy) na szybowcu FVA-10b 234 
km. i R u thard t na szybowcu studentów  
ze S tu ttg a rtu  187 km.

Na uw agę zasługuje również częste 
uzyskiw anie dużych wysokości nad 
start: K arch i K lein (szybowiec M ti-10) 
osiągnęli 2.980 m, K rach t (FVA-10b) 
2.930 m, H anna Reitsch (Sperber-Spe- 
zial) 2.620 m, D ittm ar (Kondor) 2.340 
m (sam i N iem cy). Poza tym  N esler 
(F ranc ja) na szybowcu Avia-41 osiągnął 
2.340 m. Z przelotów  docelowych n a j­
dłuższy w ykonał Niemiec H aase na szy­
bowcu M inimoa na odległość 159 km 
i D ittm ar na K ondorze-II — 110 km. 
W sumie przelotów  najlepszy w ynik 
uzyskała H anna Reitsch 412 km, Haase 
361 km, oraz O sann na W indspielu 320 
km. Ja k  wspom niano wyżej, wszystkie 
sta rty  odbyw ały się z lotniska, przy 
czym do holow ania Niemcy i W ęgrzy 
używ ali samolotów Klem m  z 60—80 kon 
nym i H irth ’ami, doskonale nadającym i 
się do tego celu ze względu na ła tw y 
start, dobry k ą t wznoszenia i m ałą 
prędkość ciągnienia. A ustriacy używ ali 
do ciągnienia znanych dw upłatów  spor­
towych Moth. W szystkie samoloty by­
ły zaopatrzone w  zaczepy ogonowe. 
Szybowce m iały dla ułatw ienie s ta rtu  
bądź to stałe kółka, jak  np. Minimoa, 
M tl-10 i inne, bądź też odrzucane n a ­
tychm iast po starcie m alu tk ie podw o­
zia dwukółkowe, przyczepiane do pło­
zy.

Co do techniki lotu, to ch arak te ry ­
styczną rzeczą było, że w ytraw ni piloci 
odczepiali się naogół na  większej w y­
sokości i praw ie bez k rążen ia lecieli od­
razo. w obranym  k ie runku  przelotu, 
gdy natom iast m niej zaaw ansow ani 
przed zdecydowaniem  się na przelot 
dłuższy czas krążyli w najbliższej oko­
licy. Na uw agę zasługuje dobre wypo­
sażenie (szczególnie N iem cy) szybow­
ców w sprzęt transportow y.

Odczyty i referaty.
M ożna je podzielić na trzy  grupy:
1) aerologiczne omówione na  innym  

m iejscu przez dr. K ochańskiego),
2) techniczno - ogólne oraz
3) poruszające zagadnienia pilotażu 

i przydatności szybownictw a dla szko­
lenia w lotnictw ie motorowym.

Prof. P róll w  odczycie swym o zna­
czeniu szybow nictw a w  lotnictw ie, w y­
głoszonym na inauguracji kongresu po­



ruszył szereg zagadnień, k tó re ze 
względu na osobę au tora i ujęcie tem a­
tu  przytoczym y w obszerniejszym  stre ­
szczeniu.

Po 16 latach rozwoju, gdy szybowni­
ctwo doszło do obecnych osiągnięć 
szczytowych (np. 6000 m etrów  ponad 
start, ponad 600 km  przelotu i t. p .), 
może się zdawać, że jest już ono u  g ra­
nic swych możliwości i polepszenie w y­
czynów sta je się już bardzo trudnym . 
Prof. P róll w ierzy jednak  w dalszy po­
stęp jakościowy i uważa, że gdybyśmy 
naw et byli u k rańca możliwości wyczy­
nów, to i tak  szybownictwo wniosło o- 
grom nie dużo do ogólnego dorobku lo t­
nictwa. Na pierw szym  m iejscu staw ia 
prof. P róll tak  często podkreślaną przez 
nas zasługę szybownictwa w prow adze­
nia lotnictw a w m asy i spopularyzow a­
nia go jako sportu. Do rów nie w aż­
nych dorobków szybownictwa należy 
zaliczyć ogrom ne popchnięcie naprzód 
zagadnień aerodynam iki eksperym en­
talnej i praktycznej, w ielu zagadnień 
m echaniki lotu, a przede wszystkim  
ogromne rozszerzenie naszych w iado­
mości z aerologii. Miło nam  było przy 
tym  usłyszeć, że „dział praktyczny ae­
rologii został gruntow nie opracowany 
szczególnie przez uczonych polskich”.

Zdobycze aerodynam iki praktycznej 
i laboratory jnej ,osiągnięte dzięki roz­
wojowi szybowców wyczynowych, p rze­
n ika ją  coraz bardziej do lotnictw a m o­
torowego i coraz w yraźniej w yciskają 
swe piętno na ogólnej form ule nowo­
czesnych samolotów. Np. przejścia 
skrzydło - kadłub w ypróbow ane na szy­
bowcu F afn ir-II  zostały zastosowane w 
w ielu konstrukcjach  niem ieckich m a­
szyn kom unikacyjnych i innych.

Ogólna technika pom iarów  w locie 
zyskała również bardzo wiele, zarówno 
w  dziedzinie m echaniki lotu jak  i w  ae- 
rodynam iczno-w y trzy m ałościow ej, dzię­
ki pom iarom  na szybowcach. Tutai prof. 
P róll znowu czuł się w obowiązku w y­
mienić przede wszystkim  prace P ola­
k ó w 1), „którzy bardzo system atycznie 
badają  zagadnienia obciążeń szybowców 
i sam olotu w locie. Oni (Polacy) w y­
konali również bardzo w yczerpujące 
pom iary obciążeń we wszystkich możli­
wych stanach lotu szybowca. Nie zakłó­
cone tu ta j przez silnik w skazania przy­
rządów  um ożliw iają jaśniejszy w gląd w 
czysto aerodynam iczne obciążenia. W 
samolocie silnikow ym  badania te  nie 
byłyby tak  przejrzyste, ponieważ b ru ­
ta lne  zakłócenie zjaw isk przez silnik 
pokryw a w iele subtelności aerodyna­
micznych. Te badania polskich uczo­
nych zostały również rozszerzone na 
ocenę czynnika osobistego pilota, co 
jest słuszne, ponieważ należy on do 
szybowca jako organiczna całość”.

W dziedzinie konstrukcji trzeba w y­
m ienić zasługi szybownictwa w budo­
w ie bezogonowców. Również należy 
przypuścić, iż w najbliższym  czasie 
znajdzie większe zastosowanie w budo­
wie samolotów spopularyzow ana obec­
nie w szybownictw ie ze względu na m a­
łe opory form uła średniopłata.

N aw et tak  dobrze znany w szybow­
nictw ie s ta rt przy pomocy lin gum o­
wych zaczyna znajdow ać zastosowanie

*) Znane przew ażnie z referatów  inż. 
S tępniewskiego, podaw anych na do­
rocznych zebraniach ISTU S-a.

w lotnictw ie m otorow ym 2). Należy 
przypuszczać, iż również szybowcowe u - 
rządzenia do lądow ania (płoza) znajdą 
zastosowanie w innych dziedzinach lo t­
nictwa.

Lotnictwo słabosilnikowe bazowało 
się w  swych początkach na dorobku 
szybownictwa w  dziedzinie ekonom icz­
nego w yzyskania mocy. Jednakże, n ie­
stety, regulam iny zawodów m iędzyna­
rodowych doprowadziły do skarykatu - 
ryzow ania pierw otnych ideii i nadm ier­
nego w zrostu mocy w płatowcu.

Nową dziedziną, w yrasta jącą z grun tu  
szybownictwa są motoszybowce, „t. j. 
szybowce, k tóre zachowując charak ter 
szybowców otrzym ały pomocniczy sil­
nik, k tóry  w inien dawać się zatrzym y­
wać i urucham iać w locie, pow inien po­
zwalać na sam odzielny s ta rt i możność 
osiągania prądów  wznoszących. Poza 
tym  w ym aga się, by na czas czysto szy­
bowcowego lotu usunąć możliwie 
wszystkie dodatkowe opory pochodzące 
od silnika i śmigła. Do jasnego sform u­
łow ania tych wszystkich wymogów b a r­
dzo przyczynił się ISTUS, szczególnie 
przez w yróżniające się prace przede 
w szystkim  polskich, francuskich  i w łos­
kich uczestników, oraz niem ieckich in ­
sty tu tów ”.

Z innych dziedzin pionierskiej pracy 
szybownictwa prof. P róll w ym ienia ba­
dania zagadnień napędu rakietow ego i 
możność uczynienia kroku naprzód w 
dziedzinie tak  od daw na pasjonującej 
ludzkość jak  spraw a lotu mięśniowego 
człowieka.

Pomimo istnienia przelotów  docelo­
wych, nie można dziś mówić jeszcze o 
kom unikacji szybowcowej. To jednak, 
że szybowiec został sprowadzony z gór 
na niziny, w ykorzystując coraz nowe 
źródła energii, o tw iera przed nim  wciąż 
nowe możliwości. Tutaj wspom ina prof. 
P róll o bardzo ciekawej idei lotu różni­
cowego, podanej przez Wolfa H irth ’a: 
„dwa szybowce połączone długą liną le ­
cą na bardzo różnych wysokościach, 
gdzie k ierunk i i prędkości w iatru  są 
różne. Przez odpowiednie dobranie róż­
nych czynników, jak  długość liny, po­
w ierzchnia szybowców i t. p. będzie m o­
żna otrzym ać nowe możliwości lotu; 
niem niej czekają tu ta j szybownictwo je ­
szcze długie doświadczenia praktyczne i 
badania teoretyczne”.

W konkluzji prof. P róll staw ia śm iałą 
hipotezę, że sam a rzeczywistość zmusi 
nas, czy też następne pokolenia, do 
stw arzania w ielkiej przyszłości szybow­
nictw a, między inn. ze względu na stale 
w yczerpujące się źródła energii zaw ar­
tej w ziemi, co będzie skłaniać ludzkość 
do bardziej bezpośredniego w ykorzy­
stania energii słońca, przejaw iającej się 
chociażby w  ruchach atm osfery.

W innych referatach  techniczno-ogól- 
nych inż. L ippisch m ówił o badaniu 
opływów tunelu  przy pomocy smug dy­
mów i zadem onstrow ał tu ta j bardzo do­
brze w ykonany film  ilustru jący  znane 
zjaw iska opływów. Między innym i po­
kazał ciekawe zjawisko, iż przy nagłej 
zm ianie kąta  natarc ia  skrzydła na kąty  
większe niż odpow iadające Cy m ax, s tru ­
gi na grzbiecie p ła ta  odryw ają się do­
piero po chwili. Może to służyć za ilu ­
strację  dla ważnego z punk tu  w idzenia

2) S tart płatow ca Ju-86 przeznaczo­
nego dla długodystansowego lotu, a 
więc bardzo przeciążonego, odbyw ał się 
w łaśnie przy pomocy w yrzutów  z gumy.

w ytrzym ałości zjaw iska, że przy n a ­
głych zm ianach kąta  natarc ia  (burzliw a 
atm osfera, rozbujanie szybowca na ho­
lu) w ypór może osiągnąć w artości w ię­
ksze od możliwych do osiągnięcia przy 
tej prędkości dla stopniowego zwiększe­
nia kąta  natarcia .

Inż. Jacobs przedstaw ił rozwój kon­
cepcji konstrukcyjnej niem ieckich szy­
bowców wyczynowych od roku 1922 do 
czasów ostatnich.

Inż. Schum ann z DFS wygłosił in te ­
resujący odczyt o próbach statycz­
nych różnych elem entów  szybowców, 
świadczący, że DFS prowadzi m etody­
czne badania nad najlepszym  ukształto ­
w aniem  różnych elem entów  szybowców.

Inż. austriack i B artsch przedstaw ił 
dorobek austriack i w  dziedzinie kon­
strukcji i, trzeba przyznać, iż dorobek 
ten  przedstaw ia się w cale pokaźnie, w y­
rażając się liczbą k ilkunastu  nowych ty ­
pów zbudowanych w  ostatnich czasach. 
Świadczy to o rzetelnym  w ysiłku A u­
strii. W śród konstruktorów  prym  wiodą 
bracia H iitter, m ający w swym dorob­
ku m. in. ładną konstrukcję aw angardo­
wego szybowca K 28.

Inż. Simone z Ita lii przedstaw ił poglą­
dy włoskie na spraw y w spółczynników 
wytrzym ałości szybowców, wychodząc 
z założeń, że w spółczynniki te  nie 
pow inny być większe od odpowiednich 
w m aszynach m otorowych. Tak więc 
np. w spółczynniki w ytrzym ałości szy­
bowców wyczynowych (wyposażonych 
w przyrządy do ślepego pilotażu), nie 
pow inny przekraczać jakichś 7 - ^ 8 .  
Zdaje się, że tak ie  ujęcie spraw y ma 
źródło w  stosunkowo m ałej w  Italii 
ilości lotów wyczynowych, lotów w 
chm urach i t. p.

Inż. S tępniew ski m iał 2 odczyty. J e ­
den o zagadnieniach ekonom ii szybow­
ców, gdzie na drodze rozw ażań ana li­
tycznych wskazyw ał na możliwości roz­
w iązań z punk tu  w idzenia najw łaściw ­
szego w ykorzystania energii atm osfery 
dla lotu szybowcowego motoszybowców, 
oraz jak  najlepszego w ykorzystania 
energii zabieranego paliw a dla lotu sil­
nikowego. Jako  ilustrację  w ysiłków  pol­
skich w dziedzinie m otoszybownictwa 
przedstaw ił motoszybowce ITS-8 i „B ą­
k a ” Kocjana. W drugim  odczycie zosta­
ły przedstaw ione w yniki prac inż. Ja n i­
ka z ITL oraz M. P ią tka  z ITS w  dzie­
dzinie obciążeń szybowców i m otoszy­
bowców w burzliw ej atm osferze oraz 
zwrócona uw aga na w pływ  przebiegu 
w zrastania p rądu  pionowego na obcią­
żenie szybowca. Odczyt został zakończo­
ny apelem  do aerologów o system atycz­
ne badanie zjaw isk prądów  w yw ołu ją­
cych obciążenie, nazyw ane ogólnie ob­
ciążeniem w atm osferze burzliw ej.

Zeszłoroczny apel prof. Łukasiewicza 
o przedstaw ienie na ISTU S-ie korzyści 
w yszkolenia szybowcowego przy p rze j­
ściu na sam oloty przyniósł plon w po­
staci dwóch bardzo interesujących od­
czytów: pułk. N annin i’ego z Italii, k tóry  
m ówił o szybownictwie jako narzędziu 
przygotow ania technicznego i psychicz­
nego dla pilotów motorowych, oraz od­
czyt H. Schreibera ze Szw ajcarii, k tóry 
m ówił o doświadczeniach w  przeszkole­
niu  pilotów  szybowcowych na m aszy­
nach motorowych. Ożywiona dyskusja 
jaka się w yw iązała po tych odczytach 
ośw ietliła w szechstronnie te bardzo cie­
kaw e zagadnienia.

Z refera tu  płk. N annin i’ego dowiedzie­
liśmy się, że Włosi stosują chętnie przy



szkoleniu loty za w ydźw igarką, ponie­
waż w ykorzystanie ich terenów  górskich 
jest utrudnione. Szybownictwo, trak to ­
w ane dotychczas w yłącznie jako sport, 
od n iedaw na zaczęło w  Italii nabierać 
charak teru  przedszkola lotnictw a m oto­
rowego. W tym  celu pilotów  szkoli się 
na szybowcach do kategorii „B”, poczym 
zostają skierow ani do szkół pilotażu mo­
torowego. Należy zaznaczyć, iż kategorie 
„B” w e Włoszech w ydaje się po lotach 
trw ających  eonajm niej 3 m inuty i po 
opanow aniu praw idłow ych (z punktu 
w idzenia przyszłego szkolenia m otoro­
wego) w iraży oraz dobrego lądow ania 
na trzy  punkty.

Pułk. N annini podkreślił w yraźnie 
(zresztą byli w  tym  zgodni wszyscy za­
biera jący  głos w  dyskusji), że jeżeli in ­
struk to r m otorowy nie jest szybowni­
kiem, to przepada cała korzyść z szy­
bow nictwa.

W Szw ajcarii do szkolenia w ybiera się 
przeważnie m łodych ludzi od la t 18 i 
szkoli się ich za w ydźw igarką do k a te ­
gorii B (norm alnej). Po B przerab iają  
piloci lot ciągowy za samolotem, a do­
piero następnie idą na szkolenie m oto­
rowe. W ym agania od instruk torów  idą 
jeszcze dalej niż w Italii, w  myśl założeń, 
że instruk to r szybowcowy pow inien być 
pilotem  motorowym, jak  również in ­
struk to r m otorowy pilotem  szybowco­
wym. W spraw ie ogólnych m etod szkole­
nia z całej dyskusji wynikło, że dobre 
jest kontrolow anie na szybowcach dw u­
osobowych praw idłow ości w ykonyw ania 
skrętów  i nauka siadania na trzy  punkty.

P rzed przejściem  na pilotaż motorowy 
pilot szybowcowy pow inien być przy­
zwyczajony do kołow ania i do opanow a­
n ia gazu, następnie w  locie do w ykony­
w ania skrętów  „nad horzontem ” i „po 
horyzoncie”.

W szkoleniu odrazu trzeba przyzw y­
czajać pilota szybowcowego do w ykony­
w ania skrętów  lotkam i, gdyż piloci szy­
bowcowi m ają w adę w ykonyw ania za 
dużych ruchów  nogami.

W dalszej dyskusji Holendrzy przed­
staw iali swe próby początkowego szko­
lenia szybowcowego na szybowcach 
dwuosobowych odrazu z instruktorem . 
Porzucili jednak  ten  sposób ze względu 
na złe w yniki szkolenia oraz koszty.

Z zestaw ienia p. Schreibera, w  którym  
podano przykład  10 pilotów  szybowco­
wych przeszkolonych na różnych m a­
szynach m otorowych jak  Moth, Klemm, 
B ucker i AC4, w ynika, iż przeciętna 
ilość dub li dla pilotów  z kategorią C 
w ahała się około 30, a ilość godzin szko­
lenia wynosiła 3—4 do wylaszowania.

P rzedstaw iciel Niemiec, kap itan  K un- 
tze, w skazał w dyskusji, że Niemcy pozo­
staw iają  instruk torom  swobodę w  indy­
w idualności szkolenia i nie dają  pilotom  
szybowcowym lotów na dw usterze do 
czasu osiągnięcia kategorii B, lecz dopie­
ro po tym  ew. popraw iają na dw usterze 
zasadnicze błędy pilotażu. Sądzą oni, że 
la tan ie na dw usterze przeciąga może 
szkolenie, w yrażając to drastycznie: „nie 
jest dobrze gdy dwóch pilotów  la ta  na 
jednej m aszynie” . Dalej Niemcy uw aża­
ją, iż bardzo duże znaczenie w łatw ości 
przeszkolenia na m otorach m a ilość ty ­
pów szybowców, na jak ich  la ta ł  pilot 
szybowcowy. K onkludując swe wywody, 
kpt. K untze uważa, że dla pilota katego­
rii D z dużą ilością typów  szybowcowych 
w ystarcza 12 dubli.

W dziedzinie pozostającej w  bliskiej

styczności z zagadnieniam i pilotażu in te ­
resujący refera t wygłosił H. Spreng ze 
Szw ajcarii o b. prostych m etodach psy­
chotechnicznych badań kandydatów  na 
pilotów szybowcowych.

W czasie posiedzenia Rady ISTU S-a 
miło było dla Polaków  zaznajomić się z 
ogólnym zestaw ieniem  oficjalnie nad a­
nych kategorii D.

Z innych w ażniejszych spraw  rozpa­
tryw anych na Radzie ISTU S’a należy 
wym ienić przyznanie pierwszej honoro­
wej nagrody ISTU S’a za rok 1936 W ę­
growi, inż. Rotterowi, za jego docelo­

wy przelot w czasie O lim piady z B erlina 
do Kilonii. Poza tym  uchwalono jako 
wytyczne, że W ielki Złoty M edal L i- 
lien tha la (szczegółowy regulam in opra­
cuje się po tym ) będzie praw dopodob­
nie nadaw any co roku  za najlepszy w y­
czyn w dziedzinie przelotów  szybowco­
wych.

Następny ISTUS postanowiono odbyć 
w Bernie Szw ajcarskim , gdzie obok nor­
m alnych obrad, odczytów i pokazów — 
zawodów szybowcowych m ają mieć 
miejsce pokazy (narazie tylko pokazy) 
motoszybowców oraz dla zupełnie ści­
słego grona fachowców pokazy maszyn 
służących do lotu mięśniowego.

Dr.  A. K o c h a ń s k i  (I .T .S .)

M eteoro log ia  szybow cow a na kongres ie  ISTUS'a
Dziesięć la t w spółpracy m eteorologii 

z szybownictwem  zdołało już w ytw o­
rzyć specjalny dział aerologii m ający 
odrębne sposoby i cele pracy. Dział ten, 
meteorologii albo ściślej — aerologii 
szybowcowej, reprezentow any był na 
ostatnim  zjeździe ISTUS wcale obficie.

Pierw szy z 4 dni wykładow ych 
ISTU S-a poświęcono 6 prelekcjom  m e­
teorologicznym. Znany już ze swych 
poprzednich prac na tym  polu, prof. 
Kam pe de F erie t (Lille, F rancja ), 
przedstaw ił ciekawe studia w stępne 
nad m ikro turbulencją atm osferyczną. 
Samo zagadnienie jest określone dosko­
nale celem i w arunkam i pom iaru: w 
średniej struk tu rze  strugi powietrza, 
jaką  od tw arzają nasze anem ografy po­
ziome i pionowe, w ykryć strukturę  
„ukrytą”, przez

1) zm ierzenie wszystkich, naw et b. 
drobnych zm ian szybkości powietrza,

2) w  b. drobnych odstępach czasu 
( >  0,1 sek.),

3) w b. m ałych m asach powietrza.
Do badań  w tunelu  aerodynam icz­

nym  używ a K am pe de Feriet prostej 
kom binacji: prostopadle do w ylotu tu ­
nelu przesuw a się ze sta łą  szybkością 
(0,10 -r- 1,50 m /sek) wózek z anem o- 
grafem . Jednocześnie na wylotowej 
ścianie tune lu  umieszczone jest ro tu - 
jące śmigiełko (ro tacje  2 -f- 70 obro­
tów na m in.). Śmigiełko to w prow adza 
w strugę tunelu  periodyczne zaburze­
nia o okresie 0,1 do 4,2 sekundy.

Otóż okazuje się, że przy średniej 
szybkości strugi, np. 25 m/sek, prze­
jeżdżający wózek no tu je naprzód 25 
m/sek, po tym  14 m /sek (56% średniej 
szybkości), a po tym  32 m/sek (128% 
średniej szybkości). N astępnie anem o- 
m etr w raca odrazu do 25 m/sek. Dzie­
je  się to przy sztucznych porywach, 
których okres w ynosi 5 do 1U sekundy. 
Poryw y o okresie m niejszym  aniżeli 
1U -T- 1U sekundy w ytw arzają już ty l­
ko b. m ałe pulsacje szybkości, k tóre ze 
zm niejszającym  się okresem  regularn ie 
m aleją i przy poryw ie 1/i0 sekundy w y­
noszą tylko 2 m/sek.

S tudia nad tu rbu lencją  atm osferycz­
ną dały nie m niej ciekawe wyniki. T. 
zw. anem oklinom etr K am pe de Feriet, 
re jestru jący  w ektor szybkości pow ie­
trza, zdolny jest jakoby w iernie noto­
wać w szystkie poryw y o okresie do 
0,8 sek. O dbiornik tego instrum entu  
jest kulą, przez k tó rą  przechodzi osio­
wo dysza V en tu ri’ego. Pow ierzchnia 
kuli pokry ta jest regu larną siecią n ie­
w ielkich otworów. O twory te  i dysza 
połączone są odpowiednio z baterią  m a­

nom etrów. Z pomocą 3 kom binacyj, k u ­
lą  tą  można m ierzyć w ektor szybkości 
w iatru  lub w ektor szybkości pow ietrza 
względem samolotu. P raktycznie otrzy­
m ujem y: w artość szybkości, k ierunek 
tej szybkości względem poziomu i k ie­
runek  względem pionu.

W edług rejestracy j w  B anne-d ’O r- 
danche, podczas dosyć silnego i pory­
wistego w iatru , w  ciągu 1 sekundy 
szybkość w ia tru  może podnieść się z 2 
m /sek do 12 m/sek. W nieco dłuższych 
okresach czasu zm iany szybkości sil­
nego w ia tru  mogą być bardzo niebez­
pieczne. Tak np. w  ciągu 10 sekund 
zanotowano w B anne-d ’O rdanche skok 
z 11 m /sek na 20,5 m/sek. W yniki te 
zm ieniają gruntow nie nasze wiadomości 
o rzędzie wielkości, w jak ich  zachodzi 
porywistość w iatru . Należy tylko ża­
łować, że zebrany m ateria ł był za m a­
ły ażeby można było wnioskować coś 
o pulsacjach i porywistości prądów  pio­
nowych.

W samolocie, z pomocą jednej takiej 
kuli, 3 przyśpieszeniom ierzy (z których 
jeden umieszczony jest w  środku cięż­
kości płatow ca a inne na końcach skrzy_ 
deł), czteropisu A skanii (wysokość, 
szybkość, tem peratu ra , nachylenie p ła ­
tow ca w stosunku do pionu) i m eteoro- 
grafu, można mierzyć i określać tu r ­
bulencję pow ietrza i przyśpieszenia w y­
stępujące w  samolocie.

W rzucających w arunkach, łącznie z 
paru jącym  m anew rem  pilota, zm ierzo­
ne zostały w  ostrym  w irażu na ze­
w nętrznym  skrzydle, przyśpieszenia 10 g.

W ystępujący po raz pierw szy na 
ISTU S-ie prof. E redia (Rzym ) przed­
staw ił ciekawą, b. m etodyczną i in- 
struk tyw ną pracę o prądach  poziomych 
a częściowo i pionowych na skrajach  
lasów. Znane z p rak tyk i fak ty  w ystępo­
w ania term icznych i dynam icznych 
prądów  pionowych na granicy między 
lasam i a przestrzeniam i o tw artym i zo­
stały raz jeszcze potw ierdzone 4-letn i- 
mi obserw acjam i.

Do m ierzenia prądów  pionowych po­
sługuje się E redia w łasną, b. p rostą i 
dow cipną m etodą k ilku  spadochroni- 
ków zawieszonych w  tandem  pod b a­
lonikiem  unoszącym  te spadochroniki. 
Co pew ien czas, lonty zapalone przed 
wypuszczeniem  balonu przepala ją  po­
łączenie najp ierw  pierwszego, po tym  
drugiego, a po tym  trzeciego spado- 
chronika, i spadochrony te  z różnej w y­
sokości spadają lub  unoszą się, zależ­
nie od stanu ruchów  pionowych.

Odnośnie przebiegu dobowego tych 
ruchów, potw ierdzone zostały w  zupeł-



ności badaniam i E redii okresy, w yróż­
nione przeze m nie w studiach nad  s tru ­
k tu rą  atm osfery podczas Cu. Okazuje 
się więc, że w ciągu doby istn ieją  dwa 
okresy nieciągłości: pora nagłego „zbu­
dzenia” się term ik i (8 -f- lOh) i pora 
szybkiego „zaśnięcia” jej (16 -f- 18h). 
Między tym i nieciągłościam i istnieje 
okres jednostajnego „życia” te rm ik i i 
okres jeszcze bardziej jednostajnego i 
spokojnego „snu” nocnego.

Trzy następne referaty : dr. Schw a- 
b l’a (B adania aerologiczne na au s tria ­
ckich te renach  szybowcowych), dr. 
T ollner’a (P rądy  pow ietrza w obszarze 
lodowców) i dr. E k h a rfa  (Okresowe 
w iatry  dobowe w  dolinach górskich), 
przedstaw iły w yniki częściowo znanych 
już i opublikow anych prac (patrz  „Bei- 
trage zur Physik der fre ien  A tm o- 
sphare” oraz „M eteorologische Zeit- 
sch rift” ).

chodem, pociągiem itd., jest na ty le 
długi i silny, że może zburzyć rów no­
w agę takiej soczewki. N astępuje w te­
dy stadium  2 (rys. 1), na k tórym  n ie­
dwuznacznie zdaje się narysow ałem  
„milczący w niosek” : jak  la tać na m a­
łych wysokościach, jeżeli spodziewamy 
się, że pod nam i są w arunk i do w ytw o­
rzenia się komina.

A w końcu garść w rażeń osobistych 
i tego, co po 6 la tach  pracy w  szybow­
nictw ie w yrabia się w  każdym  pod po­
stacią „przeczucia”. „Szybownictwo 
przechodzi ponow ną reak cję” — pow ie­
dział prof. Georgii. Po opuszczeniu gór 
i przejściu w  niziny, w raca, zdaje się, 
z pow rotem  w  góry — już nie na stok 
oczywiście, ale na term ikę. W spaniałe 
w yniki lotów z Salzburga oraz przy­
szłoroczne zjazdy ISTU S-a i pilotów 
szybowcowych w  Szw ajcarii przyczy­
nią się do tego walnie.

ce i pola firnow e grupy G ross-G lock- 
n e r’u (3798 m ) były św iadkam i k ilku ­
godzinnych lotów  żaglowych tuż ponad 
nimi. Najlepszy w ynik był następujący: 
195 km  odległości i 2980 m nad  poziom 
odczepienia, t. j. około 4200 m nad  po­
ziom morza. N orm alne na pozór w aru n ­
ki cum ulusowe, jak ie  panow ały podczas 
5 dni nad Alpam i, okazały się przy n ie­
co bliższym przypatrzeniu  się, w prost 
fenom enalne.

Nie w idziałem  w A lpach owych sze­
roko opisyw anych wieńców Cu poniżej 
szczytów, z ponad których m iałyby s te r­
czeć kulm inujące tu rn ie . Nic podobne­
go. Płaszcz tak  wysokich Cu, że tylko 
korony G ross-G lockner’u  (3798 m ) i 
V enediger’u (3660 m ) dotykały bazy 
obłoków. Jak iż więc jest bilans wyso­
kościowy? Baza Cu na 3700 m nad po­
ziom morza, plus 2000 -i- 3000 m  g ru ­
bość chm ury, t. j. w  sum ie 5700 -r- 6700

S ztu czn e  w y z w a la n ie  „ p ęch erza ” te rm ic zn eg o  zap om ocą  t. zw . w iró w  K arm an a. S ta d iu m  1: so czew k a  p o w ie trza  c iep łe g o  (P . C.) w  bezru ch u .
S ta d iu m  2: „ p ę k n ię c ie ” so cz e w k i i w y tw o r ze n ie  s ię  k o m in a  te rm iczn eg o .

Wyżej podpisany w ygłosił re fe ra t o 
regionaliźm ie w  w ystępow aniu Cu w 
Polsce oraz o w arunkach  term ik i na 
Śląsku.

Z nieoficjalnych dyskusyj, stanow ią­
cych bodaj że najcenniejszy w alor te ­
go rodzaju  zjazdów, chciałbym  przy­
toczyć dwie rzeczy:

1) O statni rekord  szybowcowy w y­
sokości, ok. 6 000 m, dokonany w  G ru- 
nau, a więc niedaleko K arpat, osiągnię­
ty  był najpraw dopodobniej w  w aru n ­
kach identycznych do naszego „halnia- 
/ca” (Skrzydlata Polska 1935, Nr. 11, 
artyku ł mój p. t. Term ika gór). Z ja­
wisko haln iaka w ystępuje — jak  m nie 
inform owano — wzdłuż całych gór 
środkow o-niem ieckich aż po Ren i jest 
obecnie przedm iotem  intensyw nych 
studiów.

A więc: zjaw isko b. powszechne, da­
jące doskonałe w arunk i i — o czym je ­
stem  do głębi przekonany — nie w y­
zyskane u  nas w  zupełności.

2) D rugą taką, b. naw et rew elacy j­
ną w iadom ością są inform acje o sztucz­
n ym  w yzw alaniu  „pęcherzy” term icz­
nych. P rzypuśćm y (rys. 1, stadium  1), 
że nad jakim ś obszarem  nagrzały  się 
silnie przyziem ne w arstw y powietrza. 
To ciepłe pow ietrze (P. C.) akum ulu je 
się przy ziemi w  form ie soczewki o g ru ­
bości 50 -T- 150 m. Ażeby taka  soczew­
ka „pękła”, potrzebny jest pew ien im ­
puls, czyli trzeba te  m asy z bezruchu 
wyzwolić.

Ja k  stw ierdza ponoć prak tyka, w ar­
kocz t. zw. w irów  K arm ana ciągnący 
się za szybowcem, samolotem, sam o-

Ja k  więc przedstaw iają się w  rze­
czywistości w arunk i górskie, albo ści­
ślej i węziej mówiąc: alpejskie?

Podczas porównaw czych lotów  zor­
ganizowanych z okazji ISTU S-a k ilka 
m aszyn przeleciało dnia 30 m aja  br. 
Alpy. Były to loty z północy na po­
łudnie, na przestrzeni od 180 do 195 
km, od Salzburga aż po Udine na n i­
zinie padańskiej. T rasy przelotów  pro­
w adziły przez W ysokie Taury, a lodow­

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

W arunki w  rów nej m ierze n iezm ier­
nie ciekawe jak  i korzystne: piękne, 
pogodowe Cu na 3000 do 6000 m nad 
m iejscem  startu! Jest może bardzo ry ­
zykownym  to, co w tej chw ili piszę, ale 
zdaje m i się, że góry, a ściślej mówiąc 
Alpy, m ają  przed sobą pod względem 
szybowcowym w ielką przyszłość.

Cu na  p o z io m ie  G ro ss -G lo ck n e r ’u (3798 m ), tj . o k o ło  3000 nad  d n em  o k o licz n y c h  d o lin .
F ot. J u r isch ek , S a lzb u rg .



D r A d a m  K o c h a ń s k i

Dalsze uwagi o regionach termiki Cu w Polsce
D odatek do artyku łu  p. t. „O regionach term iki i trasach przelotów  szybow cow ych w Polsce(( (Nr 3 z r. b.).

Jednym  z podstawowych m ateriałów , 
k tóre posłużyły mi w wyżej w ym ienio­
nym  artykule do określenia regionów 
term iki i wytyczenia tras przelotowych, 
były m apy ilości dni z zachm urzeniem  
Cu. M apy te w ykreśliłem  na podstawie 
30 stacyj (średnio jedna stacja na kw a­
d ra t o boku 114 km ). Zaznaczyłem przy 
tym, że z powodu tak  ogromnie rzad­
kiej sieci, wnioski mogą być tylko 
orientacyjne.

Z m ateriałów  archiw alnych PIM  uda­
ło się powiększyć ilość stacyj do 65 
(średnio jedna stacja na kw adra t o 
boku 77 km ). Jest to już sieć względnie 
gęsta, zwłaszcza na zachodzie i w  środ­
ku  k raju , gdzie odległości m iędzy s ta ­
cjam i w ahają się m iędzy 50 a 80 km. 
Odległości te są dolną granicą przelo­
tu  wyczynowego (50 km ) tak, że sieć 
można uważać tam  za w ystarczającą.

1. S tosu n k i z a c h m u r z e n ia  
c u m u lu s o w e g o  w P o ls c e

Stosunki te przedstaw ione są na rys.
1. U derzającym  jest przede wszystkim  
fak t ogromnego zróżnicowania term iki 
Cu na tak  pozornie jednostajnym  k l i ­
m atycznie niżu polskim.

Pod względem pojaw iania się w szyst­
kich odm ian Cu (rys. 1-a, sum a te rm i­
ki Cu) najbardziej uprzyw ilejow anym  
jest Zbąszyń, posiada on w  lecie aż 
147 dni, czyli p raw ie 5 miesięcy, z Cu. 
N ajbardziej upośledzona jest okolica 
Kalisza (68 dni w roku z Cu, tzn. 2 
m iesiące). Na m apie 1-a widać nadto, 
że na odległości 30 km  m iędzy Cieszy­
nem  a Bielskiem  ilość dni z Cu może 
różnić się o 50 (Cieszyn 140 dni, B iel­
sko 90).

W term ice Cu pogodowych (rys. 1-b) 
różnice te są w prost olbrzym ie. Bez­
względne m aksim um  dla obszaru Polski 
wynosi 108 dni, tj. 3 i pół miesiąca (P o­
staw y k. W ilna), bezwzględne m inim um  
15 dni (P iadyki k. K ołom yji). Na od­
ległości 50 km, między Zaleszczykami,

które posiadają 85 dni z Cu pogodo­
wymi w lecie, a P iadykam i, k tóre m ają 
ich tylko 15 — zachodzi różnica 70 dni.

Przy term ice burzliw ych Cu (rys.
1 -c), różnice te u trzym ują  się. A lber­
tyn  k. Baranow icz ma 104 dni, tj. 3 i pół 
miesiąca, z Cu burzliwym i, a Kalisz 
tylko 20. 70 km  na NE od Kalisza po­
łożone Koło m a już 102 dni z tym i Cu, 
tak, że różnica na 70 km  wynosi 82 dni.

Na rys. 1 w yróżniają się cztery typy 
regionów term iki:

a) trzy  obszary stałej termiki ( 1, 
2 a, b, c, 3), gdzie w ystępuje zarówno 
często term ika pogodowa i burzliw a;

b) obszary m ające częstą termikę 
pogodową a rzadką burzliw ą. Są to: 
Roztocze i północna kraw ędź Podola, 
południowe Podole, Wołyń, Szw ajcaria 
Kaszubska, W i NE części W ileńszczyz- 
ny;

c) obszar leżący w tró jkącie Wisły 
i Sanu, oraz obejm ujący Góry Święto­
krzyskie ma częstą termikę burzliwą 
a rzadką pogodową;

d) obszaram i stale atermicznymi są: 
oś I—I', obręcz obejm ująca od N, NW 
i S Polesie, oraz pas dolin podkarpac­
kich od Zaleszczyk aż po śląską krainę 
stawów.

Niezależnie jednak  od tych aterm icz- 
nych jednostek, w idać na rys. 1-a, że 
cały niem al obszar leżący na wschód 
od Wisły jest aterm iczny. W ynurza się 
z niego tylko wyspa Podola i zaznacza 
pomost Roztocza.

2. C h a r a k te r y s ty k a  le t n ie g o  
o k r e su  łerm ik i

I w  tym  zagadnieniu liczniejszy m a­
te ria ł pozwolił w ykryć pew ne regu la r­
ności w rozprzestrzenianiu się term iki 
Cu.

Podobnie jak  w  poprzednim  artykule, 
weźmiemy tu  pod uw agę 5 elementów:

1) miesiąc początku term iki,
2) czas trw an ia  term iki, w yrażony w 

miesiącach,

3) miesiąc najczęstszej term iki (m a­
ksim um ),

4) miesiąc końcowy,
5) skupianie się term iki na większość 

miesięcy letnich, czy też w y s tę ­
pow anie jej tylko w  nielicznych, 
uprzyw ilejow anych miesiącach.

Część tych stosunków  przedstaw iona 
jest na rys. 2. P rzegląd tych m ap po­
zwala w ysnuć następujące wnioski:

A) (rys. 2 -a). Maj jest początkiem  
term ik i na całym  obszarze Polski, z 
w yjątk iem  obszarów objętych izarytm ą 
6 miesięcy trw ania, gdzie term ika m u­
si oczywiście zaczynać się już w  kw iet­
niu; są to skraw ki na zachodzie, półn.- 
wschodzie i w podolskiej dolinie D nie­
stru .

Czas trw an ia  term ik i w wyżej w y­
m ienionych obszarach wynosi 6 m ie­
sięcy, na reszcie obszaru 5 lub 4 m ie­
siące (por. rys.).

Miesiąc m aksim um  jest bardzo zm ien­
ny: w V lub VI na obszarach zaznaczo­
nych na rys. 2-a; w IX  na wybrzeżu, 
Pom orzu i w  Zaleszczykach; w VII na 
reszcie obszaru Polski.

Koniec term ik i przypada w środku, 
na S i na NE k ra ju  w V III; na Pom o­
rzu, w Poznańskim  i w  Pińszczyźnie w 
IX.

M aksim um  zm ienności z m iesiąca na 
miesiąc w ypada w Chojnicach, gdzie w 
IV w ystępuje 8 dni z Cu, a w IX  22 
dni. W spółczynnik zmienności wynosi 
więc 2,75.

B) W arunki term iki pogodowej są 
skupione bardzo rów nom iernie na 
wszystkich m iesiącach lata. Początek tej 
term ik i przypada w obszarach zazna­
czonych na rys. 2-b (m ax. IV) w kw ie t­
niu, na reszcie te ry to rium  w  m aju.

Czas trw an ia  wynosi najm niej 5 m ie­
sięcy (V -p IX, lub  IV -p V III). Lipiec 
nie jest nigdzie miesiącem  m aksim um  
term iki pogodowej. Można tu  wyróżnić 
natom iast pasy wczesnej term ik i z m a­
ksim um  już w IV (por. rys.), oraz pa-

Suma termiki Cu (b+cj Termika pogodowych Cu Termika burzliwych Cu

B y s - 1. I lo ść  d n i z za ch m u rz en iem  Cu, w  o k resie  6 m ie s ię c y  le tn ich  (IV  _f_ IX ), w y r a żo n a  w  %  od 183 dn i. ś r e d n ie  3 -le tn ie  d la  o k resu  
1934-1936. O b serw acje  z g o d z . 13 lu b  14. I lo ść  s ta c y j:  65. P r z e jśc ie  od jed n ej izo lin ii do d ru g iej ozn acza  ró żn icę  9 d n i. Z au w aż s ta łe  ob szary  
częste j i dob rej te rm ik i: 1) p o łu d n io w y  pas k arp ack i, 2) pas p ó łn o cn y  z trzem a  ją d ram i (a, b, c ), 3) ser ce  P o les ia , 4) a ter m ic zn o ść  k ra ju  
leż ą ceg o  n a  E od  W isły , 5) p o m o sty : R oztocza, G. ś w ię to k r z y s k ic h , J u ry  K ra k .-W ie lu ń sk ie j, 6) I _i_ I ' =  s ta ły  p rz esm y k  u jem n ej ter m ik i. 
N a ry s. b w r y so w a n o  sz la k i p rz e lo to w e  bocian a , w d ł. T h ie n e m a n n ’a, C h o ło d k o w sk ieg o  i S y ła ń c iew a , W od zick iego , C zudka. B o c ia n  la ta

reg io n a m i dob rej te r m ik i p o g o d o w e j.



R ys. 2. C h a ra k tery sty k a  te r m ik i d la  o k resu  le tn ieg o . N a rys. p od an o  ty lk o  n a jb ard z iej z m ien n e  e le m e n ty . W su m ie  te r m ik i (rys. a) p o c zą ­
te k  je j przyp ad a  n a o g ó ł na  V, a m ie s ią c  m a k sim u m  je s t  bardzo zm ie n n y . S u m a te r m ik i k o ń czy  s ię  w  V III lub  IX .

W te r m ic e  p o g o d o w ej (rys. b) lip ie c  n ie  je s t  n ig d z ie  m ie s ią c em  d o m in u ją cy m . W y stęp u ją  n a to m ia st p a sy  w czesn e j te rm ik i (m a x . w  IV)
i p asy  p óźn ej te r m ik i (m ax . w  IX , ob ok  V i V I). N a resz c ie  ob szaru  P o lsk i m a k sim u m  te j te r m ik i p o ja w ia  s ię  w  V lub  VI.

W  term ice  b u rz liw ej (rys . c ) u w id a czn ia  s ię  bardzo z m ien n y  czas trw a n ia  te j te r m ik i. M ak sim u m  je j w y p a d a  w sz ęd z ie  w  V II lu b  VIII,
a w  p a s ie  p o łu d n io w y m  ta k że  w  VI. T erm ik a  ta  k o ń czy  s ię  w  V III lu b  IX  (zazn aczon e  na  r y s .) .

Początek, czas trwania i miesiące najczęstszej

Termiku burzliwych CuTermiki pogodowych CuSuma termiki

sy późnej termiki z m aksim um  w IX, 
obok V i VI (por. rys.). Na reszcie te ­
ry torium  m aksim um  w ypada w  V lub 
VI. Późna term ika Cu pogodowych w 
IX, zdaje się zbiegać z przysłowiowo 
piękną „polską jesien ią” .

M aksim um  zm ienności tej term ik i 
obserw uje się w  Postaw ach na NE od 
W ilna, gdzie kw iecień posiada 14 dni 
z Cu, a czerwiec 23 dni. M aksym alny 
w spółczynnik zm ienności wynosi więc 
1,65, czyli je s t mały.

C) W arunki term ik i burzliw ej są 
rozrzucone bardzo nierów nom iernie na 
rozm aite m iesiące lata, zależnie od re ­
gionu.

Początek jej w ypada na ogół na V 
lub VI, ale istn ieją dwie wyspy, gdzie

te rm ika ta  rozpoczyna się już w  IV, 
a m ianowicie na południu k ra ju  w e­
w nątrz izarytm y 5 m iesięcy trw an ia  
(por. rys. 2-c), oraz na obszarze K a­
lisz — Ostrów  Wlkp. — Kępno. Nadto 
istnieje pięć wysp, gdzie terem ika ta  
pojaw ia się dopiero w VII; zachodzi to 
w  obszarach gdzie czas trw an ia  spada 
poniżej 2 miesięcy (por. rys. 2-c).

Czas trw an ia  term ik i burzliw ej, jak  
to widać z rys. 2-c, jest ogromnie 
zm ienny (od 2 do 6 m iesięcy). C harak­
terystyczną jest przy tym  w ielka wyspa 
d ługotrw ałej te rm ik i burzliw ej na po­
łudniu  k raju , zaznaczająca się równie 
silnie na rys. 1-c.

M iesiącem m aksim um  jest wszedzie 
VII lub VIII. Obok VII i V III, jako m ie­

siąc drugorzędnego m aksim um  figu ru ­
je VI (por. rys.). M aksim um  w VI w y­
stępuje w  w ydłużonym  pasie na połud­
niu  k raju .

Koniec term ik i burzliw ej przypada 
na ogół na V III. Jedynie na NW i NE 
kra ju  ,bliżej bałtyckich torów  zniżek, 
te rm ika ta  kończy się później, bo do­
piero w  IX. Podobny język późnego za­
kończenia m am y na SW Polski, a więc 
znów bliżej A tlantyku.

Jak  już wspom niałem , term ika b u rz ­
liw a jest we w szystkich regionach P ol­
ski bardzo rozrzucona na poszczególne 
miesiące. W Pohulance k. W ilna kw ie­
cień m a 5 dni z burzliw ym i Cu, a lipiec
21. W spółczynnik zmienności jest więc 
bardzo duży i wynosi 4,27.

Tegoroczne przeloty szybowcowe*)
K orzystając z udzielonych nam  przez 

In sty tu t Techniki Szybownictwa o trzy­
m anych przezeń spraw ozdań z przelo­
tów, zapoznam y Czytelników z dotych­
czasowymi rezu ltatam i w  tej dziedzinie. 
Zaznaczam y, że z powodu opieszałości 
niektórych osób lista nasza nie obejm u­
je  wszystkich tegorocznych wyczynów. 
Będzie to jednak  zdecydowana w ięk­
szość.

W ilości przelotów  prow adzi Szkoła 
Szybowcowa w  Bezmiechowej (do po­
łowy m aja — 15). Pierw szy przelot w y­
konał H .Milicer z Aer. W arsz. (7 kw ie­
tn ia ), p rze latu jąc na szybowcu S. G.-3 
około 30 km  przy m ax. wysokości 
800 m nad sa trt (górne C). Ten sam  
pilot w dw a dni później uzyskał kat. D, 
p rzelatu jąc tym  razem  w okolice R a­
dym na (ok. 65 km ), przy wysokości 
m aksym alnej 950 m  nad start. 15 kw ie­
tn ia  E. Iwanow zrobił 77 km  na S. G.

*) D okładne om ówienie w arunków  
m eteorologicznych poszczególnych lo ­
tów  zostanie opracowane później przez
I. T. S.

— 3, lądu jąc po 1 h 45' lotu w pow ie­
cie rzeszowskim ; na uw agę zasługuje 
znaczna wysokość — 1480 m; jest ona 
odzw ierciedleniem  silnych tego dnia 
w arunków  term icznych (wznoszenia do 
4 m/sek! i silne rzucania w  końcowej 
fazie lotu, kiedy to pilot m usiał ratow ać 
się z cum ulusa korkociągiem ). Tegoż 
dnia I. Pietrow przeleciał 120 km  na 
„K om arze”, lądując w  powiecie m ielec­
kim ; pilot nie wchodził w obłoki, to też 
m ax. wysokość wyniosła ok. 1000 m. 
Również na „K om arze” przeleciał tego 
dnia ok. 35 km. J. Ordęga z Aer. Warsz., 
m ając niezłą wysokość 1250 m; zauw a­
żył on wznoszenia do 3,2 m/sek. 21 kw ie­
tn ia  m niej więcej 57 km  przebył E. Ce- 
peniuk na szybowcu CW-5, m ając m ak­
sym alnie 1300 m nad start.(w znoszenia 
aż do 5 m/sek. u podstaw  cum ulusów !). 
Tego dnia popraw ił swój w ynik J. Or- 
dęga (60 km ), dolatu jąc w  okolice J a ­
rosław ia na szybowcu typu  „K om ar” ; 
wysokość m ax. — ok. 1100 m. 25 kw iet­
n ia inż. E. Ekielski zrobił, również na 
„K om arze”, 55 km, m ając m aksym alnie 
700 m przy starcie i w  jednej czw artej

całej przebytej drogi. W pierwszej poło­
w ie m ają przybyło jeszcze szereg, n a­
ogół krótk ich  przelotów . Posiadam y 
spraw ozdania z następujących: 6 m a­
ja  — p. W. Modlibowska (na „K om a­
rze”, wys. 1400 m, lądow anie w Jed li­
czach koło K rosna), Z. Kołodyński (C. 
W. — 5,52 km; 1500 m, lądow anie na 
lotnisku w  K rośnie), T. Góra (SG — 3, 
52 km; 1700 m, lądow anie na lotnisku 
w K rośnie); ten  ostatni pilot obserw o­
w ał u  podstaw y wypiętrzonego cum u­
lusa wznoszenia do 4 m/,sek. W reszcie 
tego samego dnia około 70 km  przy w y­
sokości m ax. 1700 m przeleciał na „Ko­
m arze” B. Gaworski, który  opowiada, że 
w obłokach Cu m iał 4 m /sek. wznosze­
nia, a w  pew nym  m iejscu 4 m/sek. opa­
dania (nie w chm urach). 11 m aja O. 
Truszkowski zrobił piękną odległość 150 
km  (wys. 1380 m, podstaw a chm ur) na
S. G. — 3, lądując w Bełżcu; pilot ob­
serw ow ał pod szlakiem  cum ulusów nad 
Rozłuczem wznoszenie o sile 5 m ;sek. E. 
Waniek przeleciał 66 km  (szybowiec 
„K om ar” ,wysokość 1650 m  nad start, 
w chm urze wznoszenia i duszenia do

a b c



3,5 m /sek.). W reszcie 14.V. A. Grze- 
grzółka przy m ax. wysokości 1400 m  
zrobił 46 km  na „czystej” term ice, ob­
serw ując m ax. duszenia wielkości 4,2 
m/sek.

W tym  czasie szkoła w Pińczowie m o­
że się pochwalić tylko pięciom a przelo­
tam i, jednak  zaledwie jeden z nich jest 
niższy od 100 km. Są one znane praw ie 
wszystkie ze spraw ozdania z w ypraw y 
w G óry Świętokrzyskie (Skrzydlata, 
Nr. 6/1937). To też przypom nim y jedy ­
nie, że K. Plenkiewicz 28 kw ietn ia po 
odczepieniu na wysokości 450 m  nad 
lotniskiem  w  M asłowie (szybowiec S. 
G. — 3 bis/36) przeleciał 46 km  na 
szybowisko w  Pińczowie (m ax. wys. 
1200 m ), zaś 2 m aja na tym  sam ym  szy­
bowcu i z tego samego lotniska zrobił 
przelot do Katow ic (152 km, 1800 m 
nad s ta rt) ; zanotow ał on wznoszenia 
3 — 4 m/sek. Lot ten  był zamierzony 
jeko zespołowy (z pil. inż. T. Tarczyń­
skim ) do Częstochowy, jednak  koło 
Złotego Potoku łączność z drugą m aszy­
ną  uległa zerw aniu . Inż. Tarczyński 
odczepił się na 440 m od sam olotu ho­
lującego i w ylądow ał zgodnie z zapo­
wiedzią w  Częstochowie (110 km, 1700 
m ); pilot m iał nad Częstochową w ielką 
wysokość i powziął zam iar lotu na O- 
pole (do N iem iec), jednakże w krótce 
zorientow ał się, że nie m a żadnego do­
wodu osobistego ,wobec czego zaw ró­
cił na lotnisko. N azajutrz (3.V.) do 
Częstochowy zaleciał K. Plenkiewicz 
(1800 m nad wys. odczepienia, w yno­
szącą 450 m ), m ając po drodze silne 
wznoszenia (do 4 m /sek). W reszcie w 
końcu m aja 110 km  przeleciał pilot J. 
Kawalec na „K om arze” (29.V.), który  
po starcie z szybowiska w Pińczowie 
lądow ał w  pow. Kolbuszowa w woj. lu ­
belskim.

Skrom niej przedstaw ia się dorobek 
Sokolej. 10 m aja Z. Mikulski w ykonał 
na S. G. — 3 bis/36 przelot docelowy 
pow rotny, łącznej długości 47 km  (m ax. 
wysokość 800 m ); pilot obserwował 
niezw ykle silne rzucania (uwidocznio­
ne w yraziście na barogram ie) pod cu- 
m ulonim busem . Na tak im  sam ym  szy­
bowcu dw a dni wcześniej przeleciał on 
na lotnisko w Łucku (78,5 km, 1400 m ). 
16 m aja Z. Karczmarczyk drogą przez 
Beresteczko przeleciał na CW-5 bis/35 
jeszcze o kilkanaście km  dalej. Ze spe­
cjalną przyjem nością trzeba podkreślić, 
iż spraw ozdania pilotów  z Sokolej są 
w ykonane najsta rann iej i mogłyby słu­
żyć wszystkim  za wzór.

Szkoła szybowcowa na górze Chełm 
koło Goleszowa zapisała na swoje do­
bro tylko jeden przelot, w  dniu 11 m a­
ja. A. Kozieł przeleciał 170 km, m ając 
1750 m nad sta rt; o locie tym  w zm ian­
kow aliśm y w Skrzydlatej przed m ie­
siącem. I tu ta j wznoszenia były bardzo 
silne, dochodzące do 4,2 nńsek. T rasa 
lotu wiodła^ przez Rybnik, Gliwice, T ar­
now skie G óry i Częstochowę.

Osobne m iejsce zajm ują przeloty p ła­
skie Sekcji Szybowcowej Aer. W ar­
szawskiego. N iestety nie m am y tu  wszy­
stkich sprawozdań.

Sezon w W arszawie rozpoczął M. Ur­
ban 23 kw ietnia, p rzelatu jąc na szy­
bowcu S. G. — 3 182 km  w ciągu 3 
godzin (w ylądow ał w pow. brzeskim ); 
wys. odczepienia — ok. 250 m. P ilo t miał 
ciężkie chwile o 30 km  od W arszawy, 
gdzie opadł do 200 m nad poziom lo t­
niska. Po tym  pilot w cum ulusie n a ­
b rał wysokości do 1500 m (m ax. 3 
m /sek.), przy czym stw ierdził, że n a j­

lepiej nosi na przodzie obłoku, co i w 
dalszym  ciągu mógł parokrotnie jeszcze 
zaobserwować. 1 m aja pilot S. Jara, od­
czepiwszy się na 250 m, przeleciał 58 
km  (1350 m ). Ze względu na to, że lot 
odbyw ał się na „K om arze”, pilot nie 
wchodził w  chm ury; dostawszy się do 
obłoku przypadkowo na chwilę, zano­
tował 4 m /sek wznoszenia. Lądowanie 
— w Mogielnicy. 4 m aja pilot L. Szwarc 
na szybowcu CW-5 przeleciał 80 km  do 
K iernozi; przelot ten  w ykonany był w 
godzinach popołudniowych przy zupeł­
nie bezchm urnym  niebie; wys. odcze­
pienia — 350 m. Wysokość m ax. w y­
niosła ok. 1000 m, jednakże pilot m iał 
dwa „kryzysy” po drodze: 150 i 200 m 
nad teren . Średnie wznoszenia w aha­
ły się koło 1 m/sek, nie przekraczając 
nigdy 2 m 'sek. P ilo t zaobserw ow ał w y­
b itny  związek między rozkładem  kom i­
nów i podłożem.

5 m aja wykonano 2 przeloty docelo­
we do Płocka. J. Ordęga na CW-5 s ta r­
tow ał pierw szy (przed południem ), a

T. Matławski — po południu (13 h 22'). 
Oba wykonano na „czystej” term ice. 
Wysokość m aksym alna — 1300 m i 1600 
m, odczepienia — 450 m  i 350 m. Wzno­
szenia — m ax. 2 m se k . (obaj piloci).

19 m aja J. Ordęga pobił rekord  p rze­
lotu w teren ie płaskim , dolatując do 
m aj. Milenewy, pow. Brodnicki (187 
km ). Wysokość m ax. — 1800 m  nad 
lotnisko; wys. odczepienia — 300 m. 
P ilotow i pom agały bardzo szlaki cum u- 
lusów. W znoszenia dochodziły do 3,5 
m/sek., a rzucania pod obłokami były 
bardzo gwałtowne.

Podane tu  w yniki świadczą dostatecz­
nie o rozw oju naszego szybownictwa 
wyczynowego. W yszliśmy już z okresu, 
kiedy każdy przelot był osobistą zasłu­
gą pilota. Dziś można już mówić o ak ­
cji planowej.

Wyliczone tu  cyfry (wysokości i szyb­
kości prądów ) podane są na podstawie 
relacji pilotów  (nie z barogram ów ), 
m ają więc tylko charak ter orientacyjny.

T. W.

Początek zawodów w Rhón
4 lipca rozpoczęły się w  Rhón m ię­

dzynarodowe zawody szybowcowe, w 
których bierze udział reprezentacja 
Polski.

W skład ekipy polskiej wchodzi 5 
szybowców (2 PW S — 101 konstr. inż. 
W. Czerwińskiego, 2 „O rlik i” konstr. A. 
K ocjana i 1 — CW-5/WOS) oraz sam o­
loty holujące i drużyna transportow a 
samochodowa. Obsadę szybowców s ta ­
nowią: inż. B. B aranow ski i kpt. S.
Brzezina („O rlik i” ), P. M ynarski i m jr.
E. P eterek  (PW S — 101) oraz Z. Żabski 
(CW 5); jako zastępcy ich udali się: por. 
H enneberg i R. Szukiewicz.

Poza Polską do zawodów zgłosiły się 
następujące kraje : Anglia, Włochy, J u ­
gosławia, A ustria, Szw ajcaria, Czecho­
słowacja, no i gospodarze — Niemcy.

N ajgroźniejszym i przeciw nikam i n a ­
szymi będą Niemcy (piloci: H anna
Reitsch, K. Schm idt, L. H ofm ann, H. 
D ittm ar, W. Spate, wszyscy znani tu  z 
poprzednich, k rajow ych zawodów w 
Rhón; szybowce: Minimoa, Mii — 13 m, 
Condor II, Moazagotl i R eiher). A n­

glia zgłosiła 8 pilotów i 5 m aszyn („F al- 
con I I I ”, „H jordis” i „King K ite” ), Wło­
chy — 2 pilotów i 1 szybowiec, Jugo­
sław ia—4 pilotów  i 2 „K om ary”, A ustria
— 6 pilotów i 3 szybowce, Szw ajcaria
— 4 pilotów  i tyleż szybowców, Czecho­
słowacja — 6 pilotów (w śród nich w y­
szkolonego w Polichnie i Pińczowie w 
1934 r. V. S ilhana) i 3 szybowce w łas­
nej konstrukcji (2 „T ulak” i 1 „D uha” ).

W chwili pisania niniejszego m am y 
tylko pierwsze, telegraficzne doniesie­
nia z dnia otw arcia. Oto główne w yni­
ki Polaków: M ynarski — 350 km  (H am ­
burg), Żabski — 215 km  (B ielefeld), 
B aranow ski — 210 km.

Z obcych najlepsi byli Niemcy: H an­
na Reitsch i D ittm ar dolecieli do H am ­
burga, H ofm ann zrobił 275 km; siódmy 
w ynik dnia uzyskał zawodnik szw aj­
carski (205 km ). Reszta — niżej 200 km.

Brawo M ynarski! M amy nadzieję, że 
i nowy nasz rekord  odległości ,w łaśnie 
przezeń ustanow iony, zostanie jeszcze 
w  trakcie zawodów popraw iony. Życzy­
my w szystkim  pięknych cum ulusów.

Regulamin szczegółowy 5 krajowych zaw odów  w Inowrocławiu
A. R. P. ogłosił przepisy szczegóło­

we, dotyczące oceny wyczynów w cza­
sie zawodów szybowcowych w Inow ro­
cławiu. Oto g 'ów ne postanow ienia.

P unktow ane będą jedynie przeloty 
ponad 50 km  i wysokość ponad 1000 m, 
uzyskane w w olnym  locie. Za przeloty 
docelowe (zgłoszone przed startem ) do­
licza się 30% przebytej odległości. Za 
przeloty w zespołach prem ia wynosi 
25% — dla trzech szybowców, a 10% 
— dla dwóch. Tego rodzaju  różnica jest 
uspraw iedliw iona trudnością lotu w ze­
spole trójkow ym , jednakże sądzimy, że

10% dodatek w  drugim  w ypadku jest 
za niski. Należy jednak  mieć nadzieję, 
że sami piloci dążyć będą do w ykony­
w ania lotów  zespołowych, tym  bardziej, 
że zgłoszeniem takiego lotu niczym nie 
ryzykują (w  razie odpadnięcia k tórejś 
z maszyn liczy się punkty, jak  za zw y­
kły przelot, o ile początkowo zespół li­
czył dwa szybowce, a jak  dla zespołu 
dwójkowego, gdy początkowo było 3).

Wzór obliczania punktów  dla organi­
zacji zgłaszających ułożony jest tak, że 
stw arza przewagę dla tych, k tóre w y­
sy ła ją liczne ekipy.

N agroda  przemysłowców Białej — Bielska
Przem ysłowcy Białej — Bielska u- 

stanow ili nagrodę w kwocie 1000 z \  za 
pierw szy przelot na trasie  Poznań — 
P orąbka (Ż ar), wzgl. W arszawa — Po­
rąbka, wzgl. Inow rocław  — Porąbka, 
oraz drugą, w  kwocie 1500 zł., za n a j­
dłuższy czas lotu i wysokość, uzyskane 
na szybowisku Żar w  r. 1937 do 15.X. 
Piloci o trzym ają nagrodę honorową w ar­
tości jednej czw artej całkowitej sumy,

ich organizacje — resztę (w  gotówce).
Co się tyczy przelotu, to może się on 

odbyć z dwoma m iędzylądow aniam i na 
lotniskach: Radom, Kielce, Łódź, Czę­
stochowa, K raków , K atow ice lub na 
szybowisku w Pińczowie. Wysokość 
s ta rtu  ciągowego ograniczona jest do 
800 m. P ilo t musi mieć upow ażnienie 
do lotów ciągowych.



35 Międzynarodowe Zawody o puchar im. Gordon -Bennetłfa
Tegoroczne zawody o puchar G ordon- 

B ennetfa , k tóre odbyły się w niedzie­
lę, 20 czerwca, na  stadionie Heysel pod 
B rukselą, zgrom adziły 12 balonów, zgło­
szonych do konkursu  przez pięć państw .

Polska, zarówno jak  Belgia i Niemcy, 
była reprezentow ana na zawodach przez 
trzy  balony:

1) „Polonia I I ”, pilotow ana przez kpt. 
Antoniego Janusza i inż. Leszka K rzysz- 
kowskiego,

2) „L. O. P. P .” z kpt. Zbigniewem 
B urzyńskim  i por. B ronisław em  K oblań- 
skim  oraz

3) „W arszawa I I ” z kpt. Franciszkiem  
H ynkiem  i inż. Franciszkiem  Janikiem .

A eroklub francusk i zgłosił dw a balo­
ny: „A ero-Club de F rance” z załogą J. 
M. Crombez i J. Sauvegrain, oraz „Le 
plus pu r des sports” z pp. Ch. D ollfu- 
s’em i J . P ierre .

Balony niem ieckie pilotowali znani z 
zawodów przeszłorocznych K arl Gótze 
i W. Lohm ann — „A lfred H ildebrand t”, 
oraz Schaffer i Schutze.

P ilotam i balonów  belgijskich byli pp.: 
Ch. D em uyter (balon „Belgica” ), Ph.

Ekipa polska

Inż. L. K rzyszkow sk i i kpt. A nton i 
Janusz

Por. B. K oblański, ppłk. J. Sielew icz, ppłk. J. W olszlegier — kier. ek ip y , 
kpt. Z. B urzyński, kpt. F. H ynek, inż. F. Janik.

Bosch na balonie „Ziirich 3” polskiej 
produkcji.

S tart balonów  odbył się w niesprzy ja­
jących w arunkach  meteorologicznych. 
Cyklony panujące nad Belgią powodo­
w ały stałą zm ianę k ierunku  w iatrów . 
Do ostatniej chwili piloci byli przekona­
ni, że przew ażające są w iatry  w k ie ru n ­
ku m orza Północnego. Sytuacja przed­
staw iała się podobnie tragicznie jak  w 
roku 1923, kiedy to w Belgii podczas za­
wodów o puchar G ordon-B ennett’a trzy 
balony zostały podczas burzy spalone 
przez pioruny, przy czym poniosło 
śm ierć pięciu lotników.

Dopiero ostatni biuletyn, na pół go­
dziny przed odlotem pierwszego balonu, 
k tórym  był „Polonia I I ”, oznajm iał no­
wy k ierunek  w iatru  — południow o- 
wschodni, coraz bardziej zresztą następ­
nie odchylający się w k ierunku  wschod­
nim.

Zdecydow aną przew agę w tegorocz­
nych zawodach odnieśli kpt. D em uyter 
i kpt. Janusz, którzy przebyli odległości 
ponad 50% większe od pozostałych kon­
kurentów , lądując na Łotwie. Odległość

Q uersin („B ruxelles” ) oraz kpt. Thon- 
nard  (balon „S. I I ”).

Szw ajcarię reprezentow ał dobrze nam  
znany d r E. T ilgenkam p z p. M. ten

Zw ycięzca zawodów, D em uyter, w roz­
m ow ie z  posłem  R. P. w Brukseli, m in. 

Jackow skim .



IX. Z aw ody  k ra jow e  o pu ch ar  im. płk. W ańkow icza
Zawody krajow e, odbyte w  tym  ro ­

ku, w  dniu 30 m aja, w Toruniu, m iały 
za cel lot na odległość. Do ostatniej jed ­
nak  chwili były szanse na lot docelowy, 
wobec istnienia w iatrów  południow ych, 
przy których oddalenie T orunia od g ra­
nicy przekracza niewiele ponad 100 km. 
O wyborze zdecydowały ostatecznie 
trudne w arunki, spowodowane zm ien­
nością k ierunków  w iatru  na m ałych 
wysokościach.

Na starcie stanęła tradycy jna dla za­
wodów balonowych dw unastka, w tym  
„Gopło”, które, pilotow ane przez 
por. W ierszyłło i p. W ojtulanisównę, 
służyło za lisa w pościgu autom obilo­
wym, rozgryw anym  w ram ach zawo­
dów balonowych.

Poszczególne k luby zgłosiły następu­
jące załogi:

Wojskowy Klub Balonowy w Toru­
niu:

1) por. T. K asprzycki i kpt. W. Pasz­
kiewicz na bolnie „Łódź” o pojemności 
750 m a.

2) kpt. Cz. D ratw a i kpt. Cz. Gałecki 
na balonie „G ryf” 1200 m.

3) kpt. K. Mensch i por. A. N arkie- 
wicz na balonie „Pom orze” 900 m.

Wojskowy Klub Balonowy Legiono­
wo.

1) por. S. S idor i ppor. Cz. W rzesień 
na balonie „M azowsze” 900 m.

5) por. S. Kotowski i kpt. A. Stencel 
na balonie „K atow ice” 1200 m.

6) por. S. M asłakowiec i por. M. P ta - 
siński na balonie „H el” 750 m.

Mościcki Klub Balonowy.
7) inż. L. Szorc i p. M. Gofron na b a ­

lonie „Mościce I ” 750 m.
Aeroklub Warszawski.
8) inż. F r. Ja n ik  i red. J. Osiński na 

balonie „S yrena” 1200 m.
Koło Balonowe Legionowo, afiliowa­

ne do A. W.
9) p. Z. Smólski i p. F. Paczkowski 

na balonie „Legionowo” 1200 m.
Klub Balonowy „Guma” w  Sanoku.
10) por. B. K oblański i dyr. inż. W. 

K ubica na balonie „Sanok” 1600 m.
Aeroklub Pomorski.
11) p. W. P ietraszew ski i p. S. T w ar- 

kow ski na balonie „Lwów” 750 m.

S tart balonów  rozpoczął się o godz. 
6-ej wiecz. w odstępach 5-m inutow ych. 
P ierw szy s ta rtu je  p. P ietraszew ski, te ­
goroczny m aturzysta, wyszkolony na 
pilota balonowego w  roku bieżącym w 
A eroklubie Pom orskim . Za nim  drugi 
„beniam inek”, p. Smólski, student Po- 
lit. Warsz., wyszkolony w A eroklubie 
W arszawskim  również w  bieżącym ro ­
ku. N astępnie od la tu ją „Mościce”, a za 
nimi: „Łódź”, „Sanok”, „Mazowsze”, 
„S yrena”, „G ryf”, „K atow ice”, „Pom o­
rze” i „H el” .

W dniu  sa trtu  nad Pom orzem  znajdo­
w ał się środek wyżu barom etrycznego. 
W iatry słabe, zm ienne, północne, zakrę­

cające ku zachodowi. Sondaże, p rzepro­
wadzane na lotnisku to ruńskim  oraz 
kom unikaty z trasy  przynoszą sensacyj­
ne niespodzianki. Na 500 m etrach róż­
nice w ahają się o około 30° w  różne 
strony...

Zadanie sprowadza się do tego, aby 
osiągnąć k ierunek  jak  najbardziej za­
chodni, przy k tórym  granica jest o k il­
kanaście kilom etrów  dalej. Część za­
wodników m arzy o przeleceniu „ tra n ­
zytem ” przez cypel wolnego m iasta i 
lądow aniu na wybrzeżu polskim.

W tym stanie rzeczy, w iadom em  b y ­
ło, że o zwycięstwie zdecydować mogą 
m etry.

Trzeba było walczyć o nie, ale zara­
zem nie „przechytrzeć”, bo o krok od 
zwycięstwa była dyskw alifikacja w  r a ­
zie przelotu granicy. Zadanie bardzo 
poważnie kom plikow ała pora zakoń­
czenia lotu. Lądow anie przypadało w 
najgorszym  okresie nocy, między 11 a 
12 (po zachodzie słońca a przed wscho­
dem  księżyca) a przy tym  w  teren ie 
gęsto zaludnionym  i bogatym  w prze­
wody wysokiego napięcia, jeziora itp.

W rezultacie zawodnicy podzielili się 
na 3 grupy. Należący do pierwszej, b a ­
lony „Sanok” i „Pom prze”, zaleciały za 
Tczew, w  sam  koniec języka, jak i w  tym  
m iejscu tw orzy granica; balony „G ryf”, 
„Łódź”, „S yrena” i „K atow ice” usiadły 
za Gniewem, wreszcie „Lw ów ” opadł na 
trasie  między pierw szą i d rugą grupą.

„Sanok” (por. K oblański i dyr. K u­
bica) zajął pierwsze miejsce, zdobyw a­
jąc pow tórnie puchar płk. W ańkow i­
cza. Na drugim  znalazło się „Pom orze” 
(kpt. M ensch i por. N arkiew icz), na 
trzecim  „Lw ów ” (pp. P ietraszew ski i 
Tw arkow ski). M iejscem czwartym , p ią­
tym, szóstym i siódm ym podzieliły się 
balony „G ryf”, „Łódź”, „S yrena” i 
„K atow ice”, k tóre lądow ały w  pobliżu 
siebie, w  odległości zaledwie k ilom etro­
wej. Pozostałe balony lądow ały zagran i­
cą, na te ren ie Wolnego M iasta i zostały 
zdyskwalifikowane.

O rganizacja zawodów, którym i k iero ­
w ali pp. m ir. Kamiieński i m jr. G um iń- 
ski — bardzo dobra: sprężysta i przew i­
dująca.

w linii prostej przebyta przez D em uyte- 
ra  okazała się o 32 km  większa, jem u też 
przyznane zostało pierwsze m iejsce i po 
raz drugi IV. puchar im. G ordon Ben- 
n e tt’a, ufundow any przez „Gazetę P ol­
ską”. Dalsza klasyfikacja była również 
niem al identyczna ja k  w roku ubiegłym  
z tym  tylko w yjątkiem , że obecnie lep­
sze m iejsce zajął p. Dollfus.

W edług nieoficjalnie podanych w yni­
ków, poszczególni zawodnicy przebyli 
następujące odległości w linii prostej:

1) D em uyter (Belgia) 1396 km

2) kpt. Janusz (Polska) 1364 km
3) Dr Tilgenkam p (Szwajc.) 871 km
4) Dollfus (F ranc ja) 846 km
5) kpt. H ynek (Polska) 839 km
6) Gótze (Niemcy) 834 km
7) Schafer (Niemcy) 826 km
8) kpt. Burzyński (Polska) 825 km
9) Q uersin (Belgia) 766 km

10) Schutze (Niemcy) 724 km
11) Crombez (F rancja) 597 km
12) T honnard  (Belgia) 593 km.

Dr inż. W. Hauss. 
B ru k sela , w  czerw cu  1937 r.

Ogólny w idok balonów w  B rukseli przed startem



l\KSHV-SKfCI TECHNICZNE
Sam olo t myśliwski A rado  A r -6 8

Opisy dwóch sam olotów  m yśliw ­
skich, w yprodukow anych przez prze­
m ysł niem iecki, zamieszczone 'w ze­
szycie lutow ym , należy uzupełnić trze ­
cim, w ykazującym  zresztą do nich nie 
m ałe podobieństwo. O m awiane wtedy: 
H einkel i nowszy Henschel, jakoteż 
dw upłat A rado ,k tórym  się teraz za j­
miemy, należą do modeli starszych. 
Stworzone ostatnim i czasy prototypy są 
jednak  znane tylko z m odelu; to też 
wcześniejsze aparaty  mogą być jedy­
ną wskazówką, na jakich  założeniach 
opiera się rozwój niemieckiego lotnic­
tw a m yśliwskiego. Zainteresow anie o- 
płaci się tym  więcej, że A r — 68 (po­
dobnie jak  i Heinkel) należą do tych 
nielicznych m aszyn, k tóre zostały w 
m asow ym  użyciu w ypróbow ane w o- 
peracjach wojskowych w dużym  sty­
lu. Doświadczenia te *), jak  się zda­
je, nie wypadły ujemnie (por. np. „Re- 
vue de l ’A rm ee de l’A ir” z lutego r. b .), 
choć np. w niem ieckim  „Flugsporcie” 
czytaliśm y (Nr. 4/1937) o szerokim u- 
życiu tej m aszyny do szkolenia pilo­
tów  „L uftw affe”, nie zaś — o p ra k ­
tycznych próbach na wojnie...

„Ar — 68“ je st dwupłatem o skrzy­
dłach przesuniętych, nierów nej rozpię­
tości (górne — 11 m, dolne — 8 m ). 
Jego własności pilotażowe zostały tak  
pom yślane, aby jak  najm niej męczyć 
p ilota sterow aniem  m aszyny, pozo­
staw iając m u tym  sam ym  jak  n a j­
więcej energii na w ykonanie w łaści­
wych zadań w alki.

P ła ty  są dw udźw igarow e (obrys — 
zaokrąglony prostokąt), pokryte sk le j­
ką, a częściowo płótnem . Lotki zna jdu­
ją  się na górnym  skrzydle, k lapy p ra ­
wie na całej rozpiętości dolnego. Za­
strzały  postaci N i cięgna dopełniają 
całości kom ory płatow ej.

K adłub m a przekrój ow alny i zbu­
dow any jest ze spaw anych ru r  stalo­
wych, osłoniętych z przodu i od góry 
łatw o odejm ow anym i blacham i, zresztą 
— płóciennym  pokryciem . Z przodu 
znajdu je się ognioodporna ścianka z 
z du ralu  — azbestu — duralu . K abina 
pilota jest nieosłonięta (poza w iatro- 
chronem ).

Opierzenie posiada charak terystycz­
ny kształt i jest zbudow ane z m etalu  
(stery  są k ry te  tkan iną, podobnie jak  
i lo tk i). S ter poziomy jest niedzielony. 
Lotki i ster głębokości są wyważone 
ciężarowo; ten  ostatni posiada nadto 
nastaw ianą w  locie k lapkę regulacy j­
ną.

Podwozie, typu  jednogoleniowego, 
zaopatrzone jest w ham ulce i okapoto- 
wane owiewkami. Również i na kółku 
ogonowym widzim y owiewkę.

Do napędu służą silniki: BMW VI 
(750 KM ), chłodzony cieczą, lub Jurno 
210 o mocy 600 KM. Chłodnicę zm on­
tow ano pod silnikiem . Zbiornik pali­
wa (200 litrów ) znajduje się tuż za 
deską ogniową. Zbiornik oliwy (16 1.) 
je s t po przeciwnej stronie deski. Roz­
ruch — rozrusznikiem  ręcznym „E- 
clipse” lub sprężonym  powietrzem .

na 6 bomb 10-kilogramowych. Całości 
dopełnia radiostacja nadawczo - od­
biorcza.

Główne dane są następujące:

W yposażenie bojowe stanow ią 2 k. 
m., strzelające przez śmigło; dla każ­
dego z nich przewidziano po 500 ła ­
dunków. Oprócz tego m am y m agazyn

G ołha  G o -1 4 6
Na w ystaw ie w Brukseli, k tórą 

Niemcy bardzo licznie obesłali, pokaza­
no po raz pierw szy świeżo wypuszczo­
ny sam olot pośpieszny do „m ałej ko­
m unikacji”, skonstruow any w  znanych 
zakładach „G othaer W aggonfabrik”, 
budujących m. in. także rozpowszech­
nione w Niemczech dw upłaty  tren in ­
gowe „Go — 145”.

P rzy układzie odpow iadającym  dzi­
siejszym średnim  i w ielkim  płatow - 
com (dolnopłat dw usilnikow y), zadzi­
w ia nieco m ała ilość miejsc, a w 
szczególności — stosunek liczby osób 
załogi (2) do ilości pasażerów  (też 
dwu, lub najw yżej 3). „Go — 146” 
jest bowiem  budow any na 4 lub 5 
ludzi, z czego 1 m iejsce przypada dla 
pilota, a jedno wyznaczono dla rad io ­
operatora.

Moc na prototypie (2 silniki H irth  
HM 508 E) wynosi przy ziemi łącznie 
480 KM. O siągnięta szybkość m aksy­
m alna (315 km/godz.) nie przewyższa 
w ydatniej wyczynów podobnych p ła ­
towców 8-osobowych o tej samej mo­
cy silników. Tym  nie m niej konstruk-

*) Oczywiście w  Hiszpanii.

rozpiętość
długość
wysokość (na ziemi) - 
pow. nośna 
moc m ax. przy ziemi- 
ciężar w łasny 

„ całkow ity 
szybkość m ax. przy 

ziemi 
szybkość m ax. na 

wys. 4000 m 
autonom ia lotu 
zasięg
szybkość lądowania 
czas wznoszenia 

na 6000 m 
pułap  praktyczny

— 11,0 m
— 9,5 m
— 3,3 m
— 27,3 m 2 
i— 750 KM
— 1580 kg
— 2000 kg

— 330 km/godz

— 310
— 1,71 godz.
— 530 km
—• 96,5 km/g.

— 16'
— 7400 m

cja jest niebanalna, a założenia — go­
dne uwagi.

Z drzewa zbudowane są tylko części 
skrajne p ła ta  (odejm ow ane) oraz u - 
sterzenie, podczas gdy reszta — z lek ­
kich stopów wzgl. stali. F abryka po­
daje jednak, że przew idziała k onstruk ­
cję w zupełności z m etalu.

W olnonośny p ła t je s t tró jdzielny 
(podział między gondolami silnikow y­
mi a kad łubem ). W części centralnej 
są zbiorniki benzyny. Międizy lo tka­
mi — klapy w celu polepszenia s ta rtu  
i lądow ania.

K adłub i część środkow a p ła ta  są 
zbudow ane jako organiczna całość. 
P rzekrój kadłuba — owalny, konstruk­
cja — skorupow a. Za kab iną — bagaż­
nik. W arto wspomnieć ogrzewanie o- 
raz radiostację o zasięgu 150—200 km.

Stery głębokości i k ie runku  są w y­
ważone statycznie i dynam icznie. S ta­
tecznik poziomy — nastaw iany w lo­
cie. Na sterze k ie runku  znajduje się 
klapka, regulow ana przez pilota w w y­
padku defektu  jednego z silników.

Chowane podwozie składa się z dwu 
niezależnych połówek, w ciąganych hy­
draulicznie do gondol silnikowych. H y­
drauliczne ham ulce. Kółko ogonowe — 
w w ahliw ym  widelcu.

Główne dane:
rozpiętość — 11,5 m
długość — 9,0 m
wysokość — 2,85 m
pow. nośna — 20,6 m 2
ciężar w łasny — 1400 kg

„ w  locie — 2100 kg
W yczyny:
szybkość m ax. — 315 km/godz.

„ podr. — 295 „
„ lądow ania — 98 „

pułap p rak tyczny— 5000 m z 2 siln.
„ teoret. — 1800 m z 1 siln. 

zasięg przy szybkości 
podróżnej — 950 km.

Do napędu mogą być użyte dowolne 
silniki o mocy w granicach 180 — 280 
KM każdy. Zbiorniki paliw a — w cen­
tra lnej części płata.



Fh-104
Świeżo wypuszczony został trzeci w 

ostatnich czasach w  Niemczech mały 
płatowiec kom unikacyjny, przeznaczony 
bądź do tzw. „Z ubringerdienst” (obsłu­
ga krótkich  odcinków linii lotniczych), 
bądź do celów turystycznych o większej 
skali. Jest to apara t „Fh-104”, skonstru­
owany przez zakłady „Flugzeugwerk 
Halle G. m. b. H .”, które dotąd zajm o­
wały się jedynie budow ą w edług licen- 
cyj innych fab ryk  niem ieckich.

5-osobowa m aszyna jest podobnie jak 
,Go-146” i „Ago-102” zbudow ana jako 
wolnonośny dolnopłat z dwoma siln ika­
mi w  skrzydle i chowanym  podwoziem. 
K onstrukcja m ieszana (m etal, drzewo, 
płótno). P rzy mocy łącznej 480 KM 
szybkość podróżna wynosi na wysokości

2500 m 325 km/godz. i w  tych w aru n ­
kach zasięg przewyższa 850 km  z peł­
nym  obciążeniem. Podział zespołu n a ­
pędowego na 2 niezależne jednostki 
jest czynnikiem  bezpieczeństwa (pułap 
z jednym  silnikiem  wyłączonym  stano­
wi ok. 2000 m ).

Oto kilka szczegółów konstrukcy j­
nych:

Dwudzielny p ła t o obrysie trapezo­
wym z zaokrąglonym i końcam i jest kon­
strukcji drew nianej (dw a dźwigary 
skrzynkow e). Między lotkam i — h y d ra ­
ulicznie sterow ane klapy, k tóre przy 
szybkości ponad 140 km/godz. sam o­
czynnie zm niejszają swe w ychylenie 
(bezpieczeństw o). Lotki i k lapy—z m e­
ta lu  i płótna.

K adłub, o p rzekro ju  głównie ow al­
nym, utw orzony jest przez wręgi, pod- 
łużnice i pracujące pokrycie z gładkiej 
blachy (n ity  o łbach pogrążonych) i 
zaw iera 5 foteli (pilot, te legrafista i 3 
pasażerów)!. K abina zaopatrzona w  w en­
tylację i podgrzewanie. Sam olot jest fa ­
brycznie wyposażony w radio długo- i

krótkofalow e oraz pełny kom plet p rzy­
rządów do lotów nocnych.

Usterzenie — wolnonośne. S tatecznik 
poziomy jest zrobiony całkowicie z du- 
ralu  i nastaw ialny na ziemi. Dzielony 
ste r głębokości — pokryty  płótnem ; po­
siada on nastaw ialną w locie klapkę re ­
gulacyjną na krawędzi spływu; wyważo­
ny ciężarowo. S tatecznik i s te r k ierun­
kowy — zbudow ane identycznie.

Podwozie — chowane hydraulicznie w 
gondolach silnikowych; zapasowa dźwi­
gnia ręczna. Koła — zaopatrzone w h a ­
mulce. P rzy zdław ieniu silnika bez u - 
przedniego w ysunięcia podwozia działa 
sygnał akustyczny. Kółko ogonowe — 
w wahliwym widelcu. Rozstaw kół — 
3,44 m.

Do napędu służą 2 chłodzone pow ie­
trzem , 8-cylindrow e silniki H irth  HM 
508 po 240 KM, które napędzają nastaw ­
ne na ziemi śm igła drew niane (z p ła­
szczem) typu Schw arz’a. 2 zbiorniki po 
150 litrów  pojemności — w skrzydłach. 

G łówne dane:
rozpiętość — 12,06 m
długość — 9,12 m
pow. nośna — 22,3 m 2
ciężar w łasny — 1295 kg

„ całk. — 2080 kg
Wyczyny:
szybkość m ax. przy 

ziemi — 335 km/godz.
szybkość podr. przy 

ziemi — 300 „
szybkość podr. na 

2500 m  — 325
zasięg przy szybk. podr.

na wys. 2500 m — 860 km 
zużycie paliw a j. w .— 35 1/100 km  
pułap absolutny — 6700 m  
pułap  z 1 siln. — 2000 m
szybkość lądowania — 97 km/godz.

Amfibia C a se y  Jo n e s
We wzmiance o tegorocznym  Salonie 

Nowojorskim  (patrz  kw ietniow y ze­
szyt S krzydlatej) zwrócono uw agę na 
znaczne rozpowszechnienie w  Ameryce 
sam olotów wodnych także w dziedzi­
nie stosunkowo m ałych mocy. Przed 
niejakim  czasem wykonano pom yślnie 
próby w  locie z nowym  aparatem  o 
niecodziennym  zespole napędowym .

A m fibia Casey Jones, k tó ra  na p ie r­
wszy rzu t oka przypom ina znaną „Li- 
belle” D orniera, w yposażona jest w sa­
mochodowy silnik T errap lane o mocy 
około 100 KM. M otor zabudow any jest 
w kadłubie — łodzi, skąd napędza on 
umieszczone wysoko śmigło przez p rze­
kładnię pasową, złożoną z 6 cięgien k li­
now atych. W ten  sposób — przy około 
4000 obrotów  na min. na silniku — 
szybkość obrotu śmigła wynosi około 
1800 obr./m in. O takiej przekładni, uży­
tej w analogicznym  przypadku silnika 
automobilowego, pisał w Skrzydlatej 
inż. W. C hallier w  zeszycie 1/1936. 
Zespół napędow y poddano próbie 
90%  obciążenia w  ciągu 240 godzin 
i 100% obciążenia w ciągu 60 godzin, 
nie całości (w edług „F lugsportu” ).

Szczegóły konstrukcji płatowca: p ła t 
— półwolnonośny (uchw ycony zastrza­
łem  do wieżyczki śmigła z każdej stro ­
ny), położony na łodzi, konstrukcji 
drew nianej o pokryciu płóciennym ; 
kadłub m etalowy, k ry ty  blachą, jeden 
stopień, trzy  przedziały wodoszczelne, 
dw a m iejsca pasażerskie obok siebie; 
opierzenie — związane zastrzałam i; 
p ływ aki boczne — na końcach płata, z 
gumy, napełniane sprężonym  pow ie­
trzem  (!), co miało w ykazać dobre fu n k ­
cjonowanie; zbiorniki paliw a (135 1) — 
w skrzydle.

Osiągnięte wyczyny bez podwozia 
(lądow ego): szybkość podróżna — 130 
km/godz., wznoszenia — 3 m/sek.

Henschel Hs-122
Podobnie, jak  wszystkie m aszyny 

tych zakładów, także i model „Hs — 
122”, określony oficjalnie jako „Ue- 
bungs - und M eehrzw eckeflugzeug”, 
w ykonany jest całkowicie w  m etalu ; 
jedynie stery  i części p ła ta  m ają po­
krycie płócienne.

„Hs — 122” jest górnopłatem  za­
strzałowym , zaw ierającym  oczywiście, 
stosownie do swego przeznaczenia, 
dw a m iejsca dla załogi.

Między lotkam i znajdu ją się klapy do 
lądow ania o napędzie m echanicznym .

A parat został skonstruow any z m y­
ślą o norm alnych silnikach mocy 600— 
800 KM, chłodzonych wodą lub pow ie­
trzem .

W yczyny z silnikiem  Siem ens SAM 
22 B:

szybkość m aks. — 265 km/godz. 
szybkość lądow ania — 85 km/godz. 
czas wznoszenia na 4000 m — 16 m. 
Główne w ym iary  i wagi:
rozpiętość — 14,5 m
długość — 10,25 m
wysokość — 3,40 m
pow. nośna — 34,7 m 2
ciężar w łasny — 1650 kg
ciężar w  locie — 2530 kg
Przez użycie w iększych silników 

uzyskano szybkość m aksym alną 320 
km/godz. i czas wznoszenia na 4000 m, 
wznoszący 8 m inut.

Henschel Hs-122



Fiat G  —5 0
Do klasy nowoczesnych samolotów 

m yśliw skich należy jeden z nowszych 
platow ców  włoskich F IA T ’a, oznaczo­
ny literam i „G — 50’ . Można go przy­
równać do analogicznej m aszyny Fok- 
kera (D — 21), którą pam iętam y z 
zeszytu grudniowego. A parat włoski 
może być też użyty do dalszych za­
dań, przy czym odpowiednia zam iana 
w yposażenia m ilitarnego została zgóry 
przewidziana.

„G — 50” jest całkowicie m etalo­
wym  dolnopłatow cem  wolnonośnym. 
Skrzydło jest trójdzielne, o uw ydatnio­
nej w obrysie części ce n tra ln e j; kon­
strukcja  jej jest stalow a (ru ry  chrom o- 
m olibdenowe w  ustro ju  kratow ym ), 
przy pokryciu i żeberkach z duralu . 
P artie  sk rajne  w ykonane są z sam e­
go duralu , w system ie dw upodłużnico- 
wym. Między niesięgającym i do koń­
ców rozpiętości lotkam i znajdu ją się 
klapy.

K adłub, o p rzek ro ju  eliptycznym , 
je st konstrukcji powłokowej (pokrycie 
stanow i b lacha duralow a). K abina p i­
lota je s t całkowicie osłonięte i wypo­
sażona w  ogrzewanie i w entylację ,a 
także w aparatu rę  tlenową.

Metalowe opierzenie (stery  — kryte 
płótnem ) jest również wolnonośne, — 
podobnie jak  i całkowicie chowane pod­
wozie. Koła osadzone są w  widelcach, 
przym ocow anych do końców środko­
wej części skrzydła. Napęd podwozia 
— hydrauliczny (na w ypadek uszko­
dzenia je s t jeszcze i ręczny); hydrau­
liczne ham ulce; kółko ogonowe w w a- 
hliw ym  widelcu.

Do napędu służy silnik FIAT „A.
74 R. C. 38” (14 cylindrów  w podw ój­
nej gwieździe), wyposażony w red u k ­
to r i dający moc 850 KM na w ysoko­
ści 3800 m. Silnik uk ry ty  jest w osło­
nie NACA z regulow anym i klapkam i. 
T rójłopatkow e śmigło m etalowe o 
zm iennym  skoku jest również p roduk­
cji F IA T ’a. Cztery zbiorniki paliw a • 
(razem  około 300 litrów ) rozm iesz­
czono w kadłubie i w skrzydłach.

Ciężki bom bow iec  S. 7 9  B
W w yniku doświadczeń, zebranych 

na trój silnikow ym  samolocie „S. 79”, 
który  w r. 1935 pobił 6 rekordów  m ię­
dzynarodowych, zbudowano następnie 
dw um otorow ą m aszynę bom bardującą, 
mogącą służyć również do celów da­
lekiego rozpoznania, w czym szczegól­
nie pomocna jest w ielka szybkość, nie 
wiele ustępująca nowoczesnym  sam o­
lotom  m yśliwskim .

Główne dane:
rozpiętość 
długość 
pow. nośna 
ciężar w łasny 
ciężar w locie

10,74 m 
7,8 m 
18 m 2 
1600 kg
2240 kg (m ax.)

Wyczyny:
szybkość m ax. na 

wys. 4000 m  — 460 km/godz. 
szybkość lądow ania

bez k lap  — 127 „
szybkość lądow ania

z klapam i — 112 „
pułap p rak tyczny— 10,4 km 
czas wznoszenia na

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

„S. 79 B ” jest wolnonośnym  dolno­
płatow cem  konstrukcji m ieszanej (m e­
ta l — drzewo — płótno), zaopatrzo­
nym  w chow ane podwozie. P ła t o ob­
rysie trapezow ym  jest całkowicie d re ­
w niany. M amy tu  trzy  dw uteow e 
dźwigary, połączone żebram i (sk lejka), 
zaś całość zw iązana jest pracującym  
pokryciem  (rów nież ze sk le jk i). Skrzy­
dło spełnia zarazem  rolę wodoszczel­

nych komór, chroniących samolot od 
zatonięcia w  razie przymusowego o- 
opadnięcia na wodę; ta  ew entualność 
nabiera we w łoskim  lotnictw ie wagi 
ze względu na zadania wojenne, związa­
ne z nowozałożonym imperium afrykań­
skim. P ła t jest zbudow any jako jedna 
całość. Jest on wyposażony w klapy 
do lądow ania i skrzele lotnicze H and- 
ley - Page.

Odm ienna jest konstrukcja kadłuba, 
utw orzona przez spaw any autogenem  z 
ru r  stalow ych chrom o-m olibdenow ych 
ustrój kratow y. Pokrycie stanow i aż do 
tylnej podłużnicy skrzydłowej blacha 
duralow a, dalej od góry — sklejka, 
zresztą — płótno. Szczegółów w ypo­
sażenia w ew nętrznego nie podano. W 
każdym  razie stanow iska strzelców 
znajdu ją się na dziobie kadłuba, na je ­
go spodzie w  części ty lnej i, zdaje się, 
w środku u góry. Ł adunek bomb w yno­
sić m a norm alnie półtorej tonny. Za­
łoga: 4 — 5 ludzi.

Usterzenię, zw iązane zastrzałami^, 
posiada statecznik poziomy, nastaw ial- 
ny w  powietrzu, oraz kom pensację 
statyczną i dynam iczną sterów  (k ie­
runkow y — tylko aerodynam iczną).

Chowane podwozie jest u rucham ia­
ne hydraulicznie. Koła są w ciągane 
do gondol silnikowych.

Do napędu służą 2 silniki Piaggio 
P. XI RC 50 (14 cylindrów  w  podw ój­
nej gwieździe), rozw ijające moc 900 
KM na wysokości 4000 m każdy. Są one 
zabudowane w łożach z ru r spawa­
nych (zawieszenie — elastyczne). Śm i­
gła — m etalowe, tró jram ienne, nastaw ­
ne w locie na 2 położenia (sterow anie 
hydrauliczne w/g paten tu  Savoia M ar- 
chetti). Rozruch — sprężonym  pow ie­
trzem . Zbiorniki mieszczą 3600 litrów  
benzyny.

G łówne dane: 
rozpiętość — 21,2 m
długość — 16,2 m
wysokość —• 4,1 m
pow. nośna — 60,8 m2
moc przy ziemi — 1540 KM

„ na 4000 m  — 1800 KM
ciężar użyteczny — 3,6 t (norm .)
„ w  locie — 9,6 t
Szybkości:
m ax. na 4000 m — 415 km  godz.

„ „ 5000 m — 414
„ „ 6000 m  — 412

podr. „ 4000 m — 368 „
(70% mocy)

„ „ 5000 m — 382 „
(70% mocy) 

wzn. na 1000 m  — 3' 50 „
„ „ 2000 m — r  40 „
., „ 4000 m — 15' 05 „

Pułap  prak tyczny  jest bliski 8000 m, 
rozbieg przy starcie — 230 m, wybieg 
przy lądow aniu  — 330 m.

Konstrukcja stalowa. Zakłady F leet- 
wings Incorporation, Pennsylvania, 
(S tany Z jedn.) w ypuściły czterom iej- 
scową am fibię całkowicie stalow ej 
konstrukcji, stosując spaw anie m etodą, 
znaną pod nazw ą „shotw eldm g '. A pa­
ra t nosi nazwę „S eabird”. Skrzydło 
leży na kadłubie i m a dw a pływ aki 
boczne w spornikowe. S ilnik wzniesio­
ny wysoko nad  p łatem  (285 K M ), na 
konstrukcji z 5 prętów . Koła, osłonię­
te  „nogaw kam i”, dla s ta rtu  lub siada­
nia na wodzie są podnoszone i obraca­
ne wokół osi podróżnej płatow ca. Szyb­
kość m aksym alna — 244 km/godz.
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KROIMIKA OGGLNA
W. Brytania

Angielsko - amerykańskie próby na 
Atlantyku. Zapoczątkowane 24 m aja lo­
tam i wodnopłatowców Short „C avalier” 
i Sikorsky S. 42 B między wyspam i 
B erm uda i New Yorkiem  próby lotów 
handlowych na A tlan tyku  Północnym  
podjęte zostały na dobre dopiero w po­
czątku lipca, przy czym tym  razem  
wzięto pod uwagę bezpośredni przelot 
m iędzy Irland ią  a nową bazą am erykań­
ską Botwood. W dniach 5 i 6 lipca w o- 
dnopłat Short „C aledonia” i w odnopłat 
P an  A m erican A irways „C lipper I I I” 
przebyły bez w ypadku drogę: pierwszy 
z Botwood w  Nowej F undlandii do 
Foynes, a drugi — w k ierunku  p rze­
ciwnym. Czas lotu zależy od k ierunku  
i w aha się około 12 — 15 godzin. Od­
ległość między Botwood a Foynes jest 
rzędu 3200 km.

Uczczenie zasług Ellsworth’a. Lincoln 
E llsw orth, o którego badaniach ark ty - 
cznych donosiła Skrzydlata w połowie 
ub roku, otrzym ał m edal od Royal Geo- 
graphic Society of G reat B ritain .

C z e c h o s ło w a c j a
Rekordy samolotów Benes-Mraz. 6

m aja ustanow ione zostały na dolnopła- 
tach  Benes-M raz z rodziny „B ibi” 4 re ­
kordy m iędzynarodowe. W kategorii 
jednom iejsców ek o litrażu  do 2 litrów  
pilot J. S tepan uzyskał na dystansie 
100 km  średnią szybkość 179 km/godz., 
a J . C ervinka na dystansie 1000 km  — 
170 km/godz. (obaj na płatow cu „Be 
501” z silnikiem  W alter „M ikron” ). A - 
nalogiczne rekordy w kaegorii do 4 li­
trów  ustanow ili V. Sim ounek (220 
km  godz.) i V. Zacek (214 km/godz.) 
na „Be 502” (silnik W alter „M inor” o 
mocy 85 — 95 KM ). Zasługuje na uw a­
gę zwłaszcza pierw sza para  rekordów, 
ustalonych na samolocie mocy 50 KM; 
zużycie paliw a przy mocy podróżnej 
wynosi dla tej m aszyny zaledwie 4,6 
kg 100 km. W wyposażonej w ten sam 
silnik dwum iejscówce „Be — 550” zu­
życie jest niewiele większe (5,5 kg 100 
km ), a w „Be — 60” (dwum iejscowy 
górnopłat z siedzeniam i obok siebie) 
w zrasta (wciąż przy silniku W alter 
„M ikron”) do 6,2 kg /100 km.

P o lsk a
Otwarcie szkoły pilotów w  Stanisła­

wowie. W dniu 20 czerwca odbyła się w 
Stanisław ow ie uroczystość otw arcia 
szkoły pilotów cywilnych im *
min. Kasprzyckiego oraz uroczystość po­
święcenia eskadry samolotów im. w oje­
wody śląskiego Grażyńskiego, u fundo­
w anej szkole stanisław owskiej przez 
społeczeństwo śląskie. M inistra spraw  
wojsk, reprezentow ał gen. K leeberg. 
Uroczystość rozpoczęła się mszą św. Po 
nabożeństw ie wygłosił przem ówienie 
prezes okręgu stanisławowskiego LOPP 
wicewojew. Seidlitz, po czym dokonano 
ak tu  poświęcenia szkoły i eskadry.

Na zakończenie odbyły się pokazy 
lotnicze.

Kurs dla mechaników samolotowych.
W roku szkolnym 1937/38 zostanie u ru ­
chom iony przez Tow arzystwo W ojsko­
w o- Techniczne jednorazow y kurs dla 
m echaników  samolotowych.

Na kurs kandydow ać mogą urodzeni 
w  latach: 1917, 1918, 1919, 1920, posia­
dający św iadectwo ukończenia w ydzia­
łu  ślusarskiego względnie ślusarsko-m e- 
chanicznego szkoły rzem ieślniczo-prze- 
m ysłowej lub trzyletniej dokształcają­
cej zawodowej, przy czym pierw szeń­
stwo przyjęcia m ają członkowie LOPP.

Bliższych inform acyj udzielają: To­
w arzystwo W ojskowo-Techniczne, W ar­
szawa, al. Róż 8, oraz wszystkie Okręgi 
W ojewódzkie i równorzędne LOPP.

Z Aeroklubu w Białej. W dniu 20 
czerwca odbyło się ogólne zgrom adze­

nie A eroklubu Podlaskiej W ytwórni 
Samolotów, na którym  dokonano w ybo­
ru  nowych władz. Zarząd ukonstytuo­
w ał się j. n.: prezes — inż. W acław Czer­
wiński, znany konstruk to r szybowców, 
w iceprezesi — płk. A. Kaim owski i inż. 
Z. Jabłoński, sekretarz — M. Rosnow- 
ski, skarbnik  — J. Brandys, członko­
wie — inż. R. Adler, inż. B. Wiśnicki, 
M. P iątek, S. Szyszczyński i Z. P rzeor-

W dn. 1.1.37 A eroklub P.W.S. liczył 
132 członków, z których 32 było pilotam i 
motorowymi, 2 pil. szyb. kat. D, a 7 — 
kat. C. Tabor k lubu składał się z 7 sa­
molotów (w  tym  2 H anrio fy ) oraz 4 
szybowców. W ykonano w ub. roku 4933 
loty w czasie 959 godzin.

K lub b ra ł udział we wszystkich za­
wodach krajow ych i regionalnych w y­
staw iając ogółem 16 załóg. Zorganizo­
w ał zawody p. n. Zlot gwiaździsty do 
Białej, w których załoga A eroklubu 
P. W. S., pp. Szott i Myszkowski, za­
jęła drugie miejsce. Urządzono szereg 
im prez tow arzyskich. P rzy  klubie is t­
n iała sekcja tennisowa, rozw ijająca ży­
wą działalność.

Obecnie Aeroklub P. W. S. posiada 
w łasny hangar oraz lokal klubowy.

Odwołane imprezy. Z powodu tru d ­
ności lotniskowych, A eroklub W arszaw ­
ski odwołał meeting, k tóry  m iał się od­
być w W arszawie w dn. 4 i 5 w rześnia.

Odwołany został również zlot do B ia­
łej.

Z M uzeum  
Techniki  
i P rzem y słu  
w W a r s z a w ie

Fragm enty działu  
silnikowego i n ie­
znana szerszem u o- 
gółowi m aszyna la­
tająca, zbudow ana  

w Polsce przed  
wojną.

(D o art. w stęp n .)
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Zamiast wyścigu Nowy York — Pa­
ryż. Ze względu na am erykański zakaz 
s ta rtu  samolotów do wyścigu New York
— Paryż, A eroklub F rancji zapropono­
wał odbycie zawodów na trasie  Istres
— Damaszek — Istres. M inister lo t­
n ictw a p ro jek t ten  zatw ierdził. Odle­
głość w linii pow ietrznej z Istres do 
D am aszku wynosi 2921 km. S ta rt odbę­
dzie się 20 sierpnia (d la wszystkich za­
w odników ). Drogę pow rotną zaw odni­
cy mogą odbywać etapam i.

Doret znowu utknął tuż przed celem...
Po nieudanym  raidzie z początku bież. 
roku (patrz Skrzydlatą, Nr. 3/1937), 
Doret m iał ponowić próbę lotu w 100 
godzin do Tokio na dw usilnikowym  
Caudron „Typhon”, użyczonym przez 
m inisterstw o lotnictw a. Jednakże po­
wodzenie Japończyków  Tsukakoshi — 
Ihinum a (sam olot „Boski W iatr” ) skło­
niło go do zrezygnow ania z długich p rzy­
gotowań tej m aszyny do nowego raidu  
i w rezultacie lot podjęty został i tym  
razem  na płatow cu Caudron „Sim oun”. 
22 m aja Doret w ystartow ał w tow arzy­
stw ie M icheletti’ego z lotniska Le B our- 
get pod Paryżem . K olejne etapy były 
następujące (w  naw iasach czas trw an ia  
n iektórych postojów): A teny (0 h 55'), 
Bagdad (1 h 25'), K arachi, A llahabad 
(4 h ), Ak:yab, Hanoi (2 h 15'). Czas 
podróży do Hanoi wyniósł 57 godzin i 
50 m inut ,a więc nieco gorzej, niż u J a ­
py (50 h 50), lecz lepiej, niż u  załogi 
„K am ikaze” (78 h 01'). Odległość P a ­
ryż — Hanoi wynosi 11.300 km, Hanoi
— Tokio — około 3.900 km. W yruszyw ­
szy do następnego etapu  ,do Szanghaju, 
lotnicy m usieli lądować przymusowo 
koło F ort Bayard. W inę ponosił silnik. 
W ystartow ali nazaju trz  dopiero po prze­
szło 16-godzinnym postoju. Przybyw szy 
do Szanghaju 26-go o godz. 1 min. 57, 
odlecieć chcieli w  dalszą drogę o 3 h 17', 
lecz przy starcie pękł pneum atyk na 
podwoziu. S tracili z tego powodu jesz­
cze przeszło godzinę. Teraz pogoda s ta ­
ła się bardzo zła i stacje japońskie od­
radzały start, jednak  załoga „Sim ouna” 
postanow iła ryzykować. Z powodu n ie­
dostatecznej obsługi gioniom etrycznej 
D oret zbłądził i m usiał przym usowo lą ­
dować na wyspie Shikoku, zaledwie o 
500 km  od celu. Na m ałej plaży apa­
ra t skapotow ał. Obaj lotnicy doznali po­
ważnych obrażeń.

D oret zapowiedział now ą próbę!

Rezygnacja z zawodów Coupe Deutsch.
Z powodu naw ału  zamówień, zakłady 
Coudron - R enault nie wezmą udziału 
w wyścigu Coupe Deutsch. Pozostają 
zatym  tylko dwie m aszyny Lignel, je ­
dna z silnikiem  R enault ,druga z siln i­
kiem  Regnier.

Le O „H — 47”. P rototyp tego wod- 
nopłata uległ zupełnej katastrofie  pod­
czas lotów  próbnych w  Antibes, dnia 19 
m aja, m ając za sobą 150 startów  i 50 
godzin lotu. W budow ie znajduje się 5 
dalszych sam olotów tego typu  dla „Air 
F rance”. Przypom inam y, że jest to n a j­
szybszy na świecie w odnopłat dużego 
tonnażu (szybkość m ax. 360 km /godz). 
Ma on też być w prow adzony do lo tn ic­
tw a wojskowego. Dalszym etapem  roz­
w ojow ym  będzie Le O „H 49”, o wadze 
w  locie 40 tonn, przeznaczony do obsłu­
gi linii pasażerskiej do Stanów  Z jedno­
czonych.

„Air France Transatlantiąue”. Do s tu ­
diów i eksploatacji linii przez Północny 
A tlantyk utworzono osobne tow arzy­
stwo, w którym  reprezentow ane jest 
państw o, „A ir F rance” i tow arzystw o 
okrętow e „Compagnie G enerale T rans­
a tlan tiąu e”. P rezydentem  jego jest p. 
Louis A llegre z „A ir F rance” .

694 pasażerów w  ciągu 1 dnia! P ort 
lotniczy Paryża, Le Bourget, osiągnął 
12 czerwca nienotow ane dotychczas 
„obroty”. Cyfry za ten  dzień wynoszą 
odpowiednio: 32 odloty i 40 przylotów  
maszyn kom unikacyjnych, 694 pasaże­
rów, 9 tonn bagażu, 6 tonn tow arów  
i jedna tonna poczty.

Kult pionierów. Rada m iejska P a ry ­
ża uchw aliła przem ianow ać „Quai d ’A u- 
te il” na „Quai Louis B lerio t” . Odpowie­
dnia uroczystość odbyła się 27 m aja.

Louis Masotte f . 15 czerwca zginął 
przy oblatyw aniu nowego dw upłata 
m yśliwskiego B leriot — Spad 710 jeden 
z najznakom itszych francuskichh akro- 
batów, Louis M assotte. Zm arły tragicz­
nie pilot m iał poza sobą ponad 3000 
godzin lotu i ustanow ił szereg rekordów.

H olan d ia
Wystawa lotnicza w Holandii. W o-

kresie 1 — 15.VII. o tw arty  będzie w 
Hadze salon lotniczy, obejm ujący także 
wystawców  zagranicznych. Podobno o r­
ganizatorzy m ają zam iar pow tarzać tę 
im prezę co dw a lata. Byłaby to konku­
rencja dla Salonu M ediolańskiego, k tó ­
ry  również m a się odbywać w latach 
nieparzystych. Czy aby nie za wiele 
tych w ystaw  m iędzynarodowych?

K. L. M. w Australii. H olenderskie 
linie lotnicze otrzym ały zezwolenie na 
przedłużenie swej linii na Daleki 
Wschód do A ustralii. K om unikacja pod­
ję ta  będzie z końcem  bieżącego roku.

Italia
Wystawa lotnicza w  Mediolanie. II

Salon Lotniczy w M ediolanie o tw arty  
będzie w  dn. 2— 17 października. W b u ­
dowie jest specjalny paw ilon o po­
w ierzchni użytkowej 4000 m 2.

N ie m c y
Deutschlandflug 1937. 20 czerwca

rozpoczął się tegoroczny „D eutschland­
flug”, k tóry  zgrom adził 64 tró jk i samo­
lotów, razem  192 maszyny.

Jeszcze o „Hindenburgu”. B adania 
nad przyczyną katastrofy  zostały ukoń­
czone, nie pozw alając jednak  na żadne 
bezsprzeczne wnioski.. W m iędzyczasie 
stało się wiadom ym, że dr. Eckner o- 
trzym a złoty m edal funduszu G uggen- 
heim ’a, k tóry  nadano dotąd ludziom tej 
m iary, co O rville W right, prof. P randtl, 
La Cierva, Fr. D urant i t. d.

Model przeleciał 42 km! Model bez 
napędu W ernera Saerbecka z „H itler­
jugend” przeleciał z W asserkuppe w 
okolice Schm alkalden. Odległość w yno­
si 42 km.

Z. S. R. R.
8300 km z Moskwy przez biegun pół­

nocny. 18 czerwca załoga Czkałow — 
Bielaków — Bajdukow, k tó rą pam ięta­
my z gigantycznego lotu syberyjskiego 
w r. ub., zaatakow ała rekord  św iata 
odległości w linii prostej, s ta rtu jąc  na 
tym  sam ym  dolnopłacie „ANT — 25” 
z zam iarem  dotarcia do San Francisco 
(ok. 9500 k m .) . Samolot ważył przy s ta r­
cie 12 tonn, w czym było 8.000 litrów  
benzyny. Lot odbywał się w k ierunku  
bieguna którego lotnicy dosięgli po 28 
godzinach. Nad kontynentem  am erykań­
skim napotkali jednak  bardzo złe w a­
runk i atm osferyczne i w  rezultacie 
m usieli lądować około 1200 km  od ce­
lu, m ając dosyć benzyny na przebycie 
reszty zam ierzonej drogi. „ANT — 25” 
w ylądow ał na lotnisku wojskowym  
P ortland  w Stanie W ashington.

O FIA R Y  ZŁO ŻONE W „SK R Z Y D L A T E J” 
N a F u n d u sz  W yd aw n iczy  

im . por. S ta n is ła w a  L atw isa .
Od d n ia  15.111937 r. w p ły n ę ła  n a stę p u ją ca  

su m a: A ero k lu b  W arszaw sk i — 97 zł (reszta  
za d ek la ro w a n ej su m y  400 z ł) . S ta n  na  30.VI. 
b. r. 2.688 zł.

N a fu n d u sz  zw ią za n y  z u c zcz en ie m  p a m ięc i 
ś. p. in ż. p il. Jerzeg o  R zew n ick ieg o  (do d y ­
s p o zy cji R o d z in y ).

9.VI.1937 r. pp . P a w ło w s c y  — 10 zł. B y ło  680 
zł 10 gr. J e s t  690 z ł 10 gr.


