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Polski lot do stratosfery

Gdy przed dwoma z gorg laty prof. Piccard zaczat
przemysliwa¢ o organizacji trzeciego lotu do strato-
sfery, pragngc wznie$¢ sie na wysokos¢ okoto 30.000
m, t. j. 0 8 km wyzej niz wynosi $wiatowy rekord
wysokosci, zwrécit sie do wszystkich wytwoérni balo-
nowych w Europie z prosbg o probki tkaniny. Probki
przedstawione przez Wojskowe Warsztaty Balonowe
w Legionowie *) odpowiadaty najlepiej wymaga-
niom i dlatego tez prof. Piccard przybyt do Polski, aby
doktadnie omoéwié sprawe budowy balonu.

O trudnosciach technicznych przygotowania odpo-
wiedniej tkaniny na balon stratosferyczny s$wiadczy
najwymowniej ciezar jednego jej m2 Do normal-
nych balonéw sportowych uzywa sie tkanin o wadze
260 gr na 1 m2 Na powtoke pierwszych stratostatow
prof. Piccarda uzyto tkaniny wazgcej 200 gr/m2 Jed-
nak balon o tak ciezkiej tkaninie ma ograniczong wy-
soko$¢ wznoszenia sie do ok. 17.000 m. Aby uzyskaé
wysokos$¢ ok. 30 km, trzeba uzy¢ tkaniny znacznie
Izejszej a jednocze$nie bardzo mocnej i zabezpiecza-
jacej mozliwie najmniejsza przepuszczalno$é. Préobki
polskie wazyty 60 — 70 gr na 1 m2 a badania labo-
ratoryjne wykazaty, ze odpowiadajg wszelkim wy-
maganiom.

W zwigzku z pobytem prof. Piccarda w Polsce,
Wojskowe Warsztaty Balonowe opracowaty rysunki
konstrukcyjne stratostatu. Pojemno$¢ jego zostata
ustalona na 120.000 m3 a ilo$¢ tkaniny potrzebnej
na uszycie powtoki 12.975 m2 Ciezar catkowity balo-
nu stratosferycznego (wraz z hermetyczng, aluminio-
wa kabing o wadze 110 kg) miat wynosi¢ wedtug obli-
czen 1.150 kag.

Zakup przez prof. Piccarda balonu w Polsce nie
doszedt do skutku wskutek niemoznosci znalezienia
odpowiednich funduszéw. Jak wiemy, prof. Piccard
1Jego brat podejmowali w miedzyczasie proby lotdw,
zakoriczone niepowodzeniem.

Juz w fazie pertraktacji z prof. Piccardem powstat
projekt zorganizowania lotu stratosferycznego z za-
toga polska. Poczatkowo brana byta pod uwage mo-
zliwos¢ startu Polakéw na balonie prof. Piccarda po
wykonaniu lotu przez niego.

Obecnie — z inicjatywy Prezesa Zarzadu Gtdéwne-
LOPP., P- gen. dyw. inz. Leona Berbeckiego —
zdecydowane zostato dokonanie lotu przez polskich
aeronautéw i uczonych, na polskim balonie, wyko-

~ *) Obecnie: Wytwornia Balonéw i Spadochronéw — Le-
gionowo.

nanym wedtug planéw, opracowanych dla prof. Pic-
carda.

Lot ten, jak wszystkie loty stratosferyczne, bedzie
miat przede wszystkim charakter naukowy, a miano-
wicie badania nad promieniowaniem kosmicznym,
ktérego zrodio i natezenie na réznych wysokosciach
nie zostato jeszcze ustalone. Badan takich nie moz-
na przeprowadza¢ przy pomocy balondw -sond ze
wzgledu na wielka precyzje aparatow. Pomiaréw mu-
si dokonywac¢ cztowiek i musi natychmiast zapisywac
ich wyniki, dla po6zniejszego opracowania laborato-
ryjnego. Sprawa rekordu wysokosci jest przy locie
stratosferycznym rzecza drugorzedng, cho¢ ma nie-
watpliwie wielka wage propagandowa.

Polskie lotnictwo balonowe, ktére moze sie poszczy-
ci¢ tylu sukcesami i ktére ma za sobg kilka lotéw do
granic stratosfery na zwyktych balonach sportowych
0 pojemnosci 2.200 m3 dokonanych przez naszego
Swietnego aeronaute, kpt. Z. Burzynskiego, moze
Smiato siega¢ po Swiatowy rekord wysokosci.

Gdzie odbedzie sie start do lotu stratosferycznego,
o0 tym moéwic jeszcze przedwczes$nie, w kazdym razie
nie w Warszawie, ani w zadnym z wiekszych miast,
gdzie balon przy napetnianiu bytby zbyt narazony na
niebezpieczenstwo rozdarcia, a nawet zniszczenia przy
silniejszych podmuchach wiatru, bowiem juz nawet
staby wiatr ogromnie utrudnia napetnianie. Start
stratostatu musi by¢ zabezpieczony przed niespo-
dziankami, dlatego nastgpi zapewne z jakiej$ niezbyt
rozlegtej kotliny, dobrze zabezpieczonej przed wia-
trem.

Protektorat nad lotem stratosferycznym objat in-
spektor Armii gen. broni Kazimierz Sosnkowski.

Powotano Komitet Organizacyjny, w skitad ktorego
weszto 37 osob. Po ukonstytuowaniu sig, Prezydium
Komitetu niezwtocznie przystgpito do pracy, ktorej
pierwszym etapem bedzie zgromadzenie odpowied-
nich funduszow, potrzebnych do realizacji przedsie-
wziecia. JesteSmy przekonani, ze spoteczehstwo na-
sze, zawsze tak zyczliwe i wydatnie wspierajace wy-
czyny polskiego lotnictwa, bedzie mogto wkrdtce za-
pisa¢ na swoje dobro obok samolotéw i silnikéw, szk6t
lotniczych, prototypdw oraz innych fundacyj réwniez
pierwszy polski balon stratosferyczny.

Prezydium Komitetu Organizacyjnego I-go Pol-
skiego Lotu Stratosferycznego zwraca sie do wszyst-
kich z apelem o wziecie udziat w kosztach ufundowa-
nia balonu stratosferycznego. Ofiary nalezy skitadac
na konto PKO nr 470 — Komitet Lotu Stratosferycz-
nego. Prezydium Komitetu miesci sie w lokalu Zarza-
du Gtownego LOPP, Warszawa, Wierzbowa 9.



Motoszybowiec jako narzedzie badan aerologicznych

na uzytek szybownictwa

Motoszybowiec jako narzedzie badan? — Ktory? — zapyta
chetnie kazdy. Pisze sie wszak nieraz, ze bedgce w uzyciu
aparaty na nazwe te witasciwie nie zastugujg. Poza oficjalng
definicjg F. A. I, ktéra zresztg szybownikéw na dalszg mete
nie catkiem zadawala (kompromis z ptatowcami stabosilni-
kowymi), szybowiec motorowy przysztosci nie jest dotad Sci-
$le okreslony. Mowi¢ o jego uzyciu do celéow bardzo spe-
cjalnych bedzie zatym sprawga szczeg6lnie delikatng, a w pe-
wnej mierze — wrecz do$¢ ryzykowna.

Bytoby najwygodniej scharakteryzowac¢ najsamprzéd uzy-
cie w aerologii wszystkich dotychczas uzywanych maszyn la-
tajacych, by na ich tle dopiero uwypukli¢ warto$¢ motoszy-
bowca; na tak obszerne rozwazania brak tutaj miejsca. Tym
nie mniej przydatnos¢ motoszybowca bedziemy sie starali
w poszczeg6lnych przypadkach wyjasni¢ przez przyréwnanie
jego wtasnosci do wiasnosci zwyczajnych samolotéw, szy-
bowcoéw i t. d., znanych powszechnie z innych okazji.

Ze zrozumiatych wzgledéw najbardziej interesowac nas
bedzie studium pradéw termicznych.

W gre wchodzg nastepujgce badania:

1) Sondaz pionowy, mozliwie szybki, notujagcy chwilowy
(w przyblizeniu) stan czynnikdbw meteorologicznych, waz-
nych w studium réwnowagi pionowej atmosfery (temperatu-
ra, wilgotnos¢).

2) Loty poziome, t. zw. profilowe, w ktédrych chodzi o po-
miar lokalnych odchylen, wywotanych przez podtoze.

3) Pomiary burzliwosci, przede wszystkim zwigzanej z po-
wierzchnig ziemi. Tutaj kilka zdan wyjasnienia. — Podobnie,
jak i w odniesieniu do wielu innych zjawisk meteorologicz-
nych, ustosunkowanie szybownika rézni sie tu kraficowo od
tego, jakie reprezentuje lotnictwo motorowe. Dla pilota ma-
szyny silnikowej zjawiska burzliwosci atmosfery sg zawsze
niekorzystne i nieodmiennie przykre, co znajduje swodj wy-
raz chociazby w tym, ze jako jedng z zalet komunikacji stra-
tosferycznej tak chetnie podkres$la sie oczekiwane uwolnie-
nia od ,rzucania”, meczgcego dla zatogi, a wrecz niebezpiecz-
nego — dla konstrukcji. Oczywiscie: i dla bezpieczenstwa lo-
tu bez silnika gwattowne zmiany kata natarcia powierzchni
nosnej nie sg rzeczg obojetng, jakkolwiek szybowiec jest tu
mniej wrazliwy od zwyklego samolotu. Jednakze nad wyni-
kajagcym stad zainteresowaniem natury negatywnej godruje
zainteresowanie pozytywne, tatwo zrozumiate dla dziedziny,
odgrywajacej tak wazng role w zjawiskach, umozliwiajgcych
lot zaglowy. Obok badan o charakterze bardziej uniwersal-
nym chcielibySmy zwréci¢ tu uwage na pomiary, zdazajace
do ustalenia zwigzkéw lokalnych pomiedzy nasileniem burz-
liwosci a rdéznicami, zachodzacymi w wygladzie i charakte-
rze podtoza. Wnikliwe studium tych zjawisk daje nadzieje na
ustalenie takich miejsc w terenie, skad biorg poczatek swo-
bodne prady pionowe. Oczywiscie jest to zagadnienie nie-
zmiernie skomplikowane przez mnogo$¢ czynnikéw, Kktére
nalezy uwzgledni¢. Jednakze, zdaje sie, ze wtasnie pomiar
z samolotu czy szybowca pozwoli na zarejestrowanie zjawi-
ska od razu w takiej postaci, w ktorej jest ono najistotniej-
sze dla pilota zaglowego. Okreslenie jego mechanizmu wy-
magatoby oczywiscie dalszych, mniej ,powierzchniowych”
w przenosni i dostownie badan. Jako przyktad takich pomia-
row o nastawieniu kartograficznym mozna podaé¢ badania,
przeprowadzone w Darmsztadzie, na samolocie przy pomocy
przyspieszeniomierza, o ktorych obszernie referowat inz.
K. Maletzke z D. F. S. na zjezdzie wydziatu szybownictwa
»Vereinigung fur Luftfahrforschung” w r. 1934. Prelegent
stwierdzit, ze wykazaty one dowodnie uchwytno$¢ zwigzkow,
zachodzacych pomiedzy rozmieszczeniem ognisk pradéw ter-

micznych (jak je wskazywali piloci szybowcéw), a nten-
sywnoscig burzliwosci. W Polsce, gdzie od potowy ub. roku
tak wiele méwi sie o ,,mapach kominéw”, badania tego ro-
dzaju wrecz same sie narzucajg.

4) Pomiary szybko$ci pradéw pionowych, rozlegtosci ob-
szarobw wznoszacych lub duszacych i t. p.

5) Loty specjalne, wiec np. obserwacja takich zjawisk, jak
zywot burzy termicznej.

6) Badania og6lnego typu, np. tras przelotowych lub oko-
lic wydzielonych. Punkt ostatni datby sie roztozy¢ na po-
przedzajace, lecz umiesciliSmy go osobno dla podkreslenia
wspotczesnosci (dos¢ luzno pojetej) paru czynnosci, wykony-
wanych nadto na wiekszych dystansach.

W ten sposOb, gdy idzie o prady termiczne, objete jest:
studium réwnowagi pionowej i jej odchylen lokalnych, stu-
dium najwazniejszych (na réwninie) bodzcéw (co juz w su-
mie daje moznos$¢ przewidywania pradéw), pomiary nateze-
nia pragdéw jako uzupetnienie, a w dalszym ciggu — spraw-
dzenie poprzedniego, wreszcie — opracowywanie tras.

Jezeli wspblng zaleta samolotow motorowych i bezsilniko-
wych w stuzbie meteorologii jest swoboda ruchéow w po-
rownaniu np. z balonem wolnym (ktérego dane nie obrazu-
ja warunkow S$rednich), z balonem na uwiezi lub latawcem
(ktore przywigzane sa do jednego punktu), to trzeba pamie-
ta¢, ze na szybowcu jest ona mocno ograniczona z racji nie-
uchronnej straty wysoko$ci w stosunku do otaczajgcego po-
wietrza w trakcie lotu zaglowego statycznego. Pilot szybow-
cowy musi na ogot trzymac sie obszaréw i wysokosci nos-
nych, jesli nie chce znalez¢ sie predko na ziemi. Wady tej
nie ma maszyna motorowa. Rozpatrzmy kolejne zadania.

Co sie tyczy sondazu pionowego, to oczywiscie w gre wcho-
dzi gtéwnie normalny samolot silnikowy *) o znacznej wtas-
nej szybko$ci wznoszenia i sporym udzwigu, nadto o dos¢
duzym putapie. Gdy jednak mamy na mysli sondaz specjal-
nie na uzytek szybownictwa, mogacy nadto by¢ uzupetnio-
nym przez normalnie w kilku punktach kraju wykonywane
sondaze ogdlno-lotniczej stuzby meteorologicznej, to szanse
motoszybowca znacznie sie poprawiajg. W r. ub. czytalismy
w Skrzydlatej (por. zeszyt listopadowy) o zamiarze dokony-
wania wzlotow na ptatowcu SFAN, majacym zreszta z praw-

dziwym motoszybowcem niewiele wspolnego. Oté6z — o ile
ograniczymy sie jedynie do pomiaru meteorografem i obser-
wacyj pilota — to takie zastosowanie nie catkiem bytoby

pozbawione sensu. Zbyt wielkie szybko$ci wznoszenia nie sg
wszak potrzebne (bezwtadno$¢ przyrzadéw). Metoda ta mia-
taby jednak zalety ekonomii. Wracajac do prawdziwego mo-
toszybowca, to dochodza na jego korzy$¢ dalsze jeszcze wzgle-
dy. W terenie pozbawionym lotniska, np. w gérach, mctoszy-
bowiec wystartuje ze zbocza z pomocg liny i wyladuje na
ptozie pod stok. Normalna maszyna motorowa jest tu nie do
uzycia, lub tez przylot jej z dalszej okolicy moze sie okazac
zbytnio ktopotliwy. Bioragc konkretny przyktad, musielibys-
my whbudowac¢ na naszym polskim 1TS-8 troche wiekszy sil-
nik; nie ulega kwestii, ze daje sie to pogodzi¢ z jego wtasno-
§ciami szybowcowymi, nie czyniagc kompromisu problema-
tycznym.

Odnosnie lotéw profilowych, ktére powinny nabra¢ zna-
czenia przy badaniu ,statych” kominoéw termicznych, to uzy-
cie motoszybowca bedzie réwnie celowe, jak zwyktego samo-
lotu; maty silnik bedzie jednak czynnikiem ekonomii, a start
z gumy lub autowindy i lgdowanie na ptozie — czynnikiem
bezpieczenstwa.

*) Lepszy tu jest zarzucany dzi$ dwuptat od jednoptata.



Obserwacje takich zjawisk, jak burza, moze na motoszy-
bowcu utrudni¢ maly jego putap, a ponadto nikta wtasna
szybko$¢ wznoszenia, ktérej moze nie starczy¢ nawet juz na
bardzo matych wysokosciach do przezwyciezenia rozlegtych
czesto obszaréw duszacych. Na korzy$¢ wyjdzie za to jego
dobra zaglowno$¢, dozwalajagca na praktyczne wypro-
bowanie zaobserwowanych wznoszen.

Pomiary szybkosci pradéw pionowych wykonat po raz
pierwszy przy pomocy szybowca H. Koschmieder w trakcie
zawodow w Rhon w 1923 r. Jednakze dopiero pozniej za-
czeto to stosowal systematycznie. Pewne skrepowanie szy-
bowca , o ktorym wyzej byta mowa, skitonito prof. Geor-
gii’ego, aby i tu zwréci¢ sie ku normalnemu samolotowi *).
Nie mozemy zagtebia¢ sie w szczeg6ty, powiemy jedynie, ze
na maszynie motorowej robi sie pomiar w locie wznoszacym
lub (z zatrzymanym silnikiem) w slizgowym; konieczne wi-
raze o duzym promieniu sg nader Kkrepujace; pomijajac
kwestie swobody ruchéw — szybowiec bytby znacznie lep-
szy — o tyle wiecej, ze minimum biegunowej szybkosci jest
dlan wiecej ptaskie (co redukuje wptyw biedéw pilota w za-
chowaniu zadanej szybkosci), ze sama szybko$¢ opadania jest
dlan znacznie mniejsza, doskonato$¢ aerodynamiczna — duzo
wieksza, ze razem z silnikiem znika nie tylko hatas, lecz
i drgania, itd. Staby silnik na szybowcu, dajgcy sie zapusz-
cza¢ w powietrzu, wade generalng szybowca usunie, nie na-
ruszajac w sposéb istotny zadnej z jego zalet. Stworzy wiec,
pomijajac duze wysokosci, narzedzie doskonate. Tyczy sie to
nie mniej i pomiaréw wielkosci potaci pradéw wstepujacych,
a jeszcze wiecej — opadajacych, kiedy to na szybowcu ,wy-
latanie” jednej ,studni” koAczy sie z reguty... na ziemi —
i stad witasnie tak niechetnie bywa czynione, mimo korzysci,
jakie przedstawia dla zbadania struktury pradow termicz-
nych.

*) Pierwszag takg probe wykonat prof. Madelug w r. 1925
podczas ,,Otto-Lilienthal-Wetthewerb”.

Przeglqd najnowszych +typow

Odkad istnieje lotnictwo musi ono stacza¢ walke ze swoim
wiecznym wrogiem — ciezarem. Wrdg ten ustepuje z terenu
powoli, zwalczany coraz to nowymi materiatami, ktdre

sam zbudowat.

W silnikach lotniczych walka ta wyraza sie dgzeniem do
osiggniecia mozliwie duzej mocy przy matej wadze oraz
mozliwie korzystnym ksztatcie silnika w zwigzku z jego
oporem w locie. Gdy dawniej stosunek wagi na konia me-
chanicznego wynosit jeszcze w roku 1920 okoto 15 kg, dzi-
SIVj wage, zwiaszcza duzych silnikéw, obnizono znacznie po-
nizej 0,5 kg. Zaznaczam, ze odnosi sie to do silnikow o mo-
cach siegajgcych 1000 KM, gdyz silniki mate, a przede
wszystkim nie przekraczajagce 100 KM, tkwig jeszcze w daw-
nych wadach.

W obecnej chwili, gdy rozwdj silnikéw chtodzonych po-
wietrzem posungt sie tak daleko na przod, ze istnieje obec-
nie na S$wiecie zaledwie pare silnikow chtodzonych woda,
zbyteczne jest poréwnywanie ich wad i zalet. Chce jednak
tutaj poda¢ cyfrowe poréwnanie instalacji silnika chtodzo-
nego wodg i powietrzem dla mocy okoto 1000 KM.

Sam silnik chtodzony powietrzem o tej mocy jest okoto
40 kg lzejszy od chtodzonego wodg. Instalacja za$ jego,
w wypadku 9-cylindrowej gwiazdy, jest lzejsza o 90 kg, bio-
ragc za$ pod uwage podwdjng gwiazde — o 65 kg. A wiec
czysty zysk dla pojedynczej gwiazdy stanowi powazng sume
130 kg. Jezeli chodzi o poréwnanie ksztattu, to dyskusja jest
zbyteczna, tym bardziej, ze chtodnicy wody czy ptynu chto-

silnikbw chtodzonych

Czy i w jakim stopniu do pomiarow burzliwosci da sie
uzy¢ motoszybowiec, tego na razie nie chcemy dotykac.

Pozostat nam punkt ostatni, tzn. trasy przelotowe i badanie
obszar6w wyodrebnionych w sposéb ogolny.

Otéz nie wymaga zadnego wyjasnienia, ze motoszybowiec
bedzie tu jedynym narzedziem pracy. Zwyczajny samolot
pozwolitby conajmniej na zauwazenie jakich$ drobnych frag-
mentéw, szybowiec znowu — ma moznosci ograniczone w in-
nym znaczeniu. Szybowiec z silnikiem pozostaje bez konku-
rencji.

WspomnieliSmy na poczatku o tej wielkiej zalecie, jaka
stanowi mozliwo$¢ uzupetnienia zapiséw przyrzadéw syn-
chronizowanymi niejako obserwacjami zatogi. Dla wielu za-
dan, ktére wchodzg w gre przy badaniach aerodynamicznych
na rzecz szybownictwa, potgczenie funkcyj pilotazu z czyn-
nosciami meteorologicznego obserwatora nie bedzie rzecza
mozliwg. Dlatego tez trzeba pomys$le¢ zawczasu o motoszy-
bowcach dwumiejscowych.

Ostatnie konstrukcje szybowc6éw dwuosobowych pozwala-
ja mie¢ nadzieje, ze uda sie to osiggnaC bez przekreslajgcych
wszelkie korzysci ustepstw z wtasnosci lotnych.

Reasumujgc te wywody, mozna je ujagé w twierdzeniu, ze
szybowiec motorowy stanowi nie tylko $rodek do potanienia
turystyki powietrznej, ale i nowe, szerokimi, w pewnym za-
kresie — niezastgpionymi mozliwosciami obdarzone narze-
dzie dalszych badan, — i to wtasnie w dziedzinie, bedacej juz
dzi$ u nas na ustach wszystkich, mianowicie w dziedzinie
prac kartograficznych nad prgdami termicznymi.

Instytucje, zainteresowane w badaniach meteorologicznych
w og6lnosci, winny nan zwrdéci¢ nieco uwagi i zmudnym pra-
com nad motoszybowcem udzieli¢ jak najbardziej realnej po-
mocy.

Autor niniejszego z przyjemnoS$cig spetni mity obowigzek,
dziekujgc p. mgr. St. Rafalowskiemu z K. W. S. M. za szereg
cennych, z tematem niniejszego zwigzanych uwag.

Todeusz Wasiljew

powietrzem

dzacego mozemy nada¢ taki ksztatt, jaki jest dla nas ko-
rzystny. Natomiast najwiekszym argumentem przeciwko
chtodzeniu woda sg chyba wzgledy obstugi i prostoty zabu-
dowania. Jezeli rozpatrywaé¢ bedziemy te sprawe z punktu
widzenia samolotu wojskowego, to wiemy zbyt dobrze, jak
tatwo samolot unieszkodliwi¢ jednym jedynym przestrzele-
niem chtodnicy, ktoéra powierzchniowo, zwtaszcza dla du-
zych mocy, zajmuje wiele miejsca.

Mozliwe uproszczenie samej budowy silnika i usuniecie
elementdéw, ktéore moga ulec uszkodzeniu, zwieksza znacznie
niezawodno$¢ ruchu danej jdnostki, na co dzi§, gdy przeloty
liczy sie na tysigce kilometrow, nalezy potozy¢ szczegdlny
nacisk.

Pierwotny ksztatt gwiazdy silnika chtodzonego powietrzem
mamy juz w r. 1910, gdy wtoski konstruktor Anzani zaczat
budowaé¢ swoje trzycylindrowe silniki, z ktorych jeden, ja-
ko pierwszy, przeleciat kanat la Manche. Dzi$ podstawowym
ksztattem silnikéw chtodzonych powietrzem jest nadal gwiaz-
da. Niech mi wolno bedzie w tym miejscu wspomnie¢ jeszcze
raz nazwisko Anzani. W fabryce tej dwanascie lat temu ogla-
datem 20-cylindrowy silnik chtodzony powietrzem, dwurze-
dowy. Miat bardzo duza S$rednice i nigdy, zdaje sie, nie la-
tat. Uktad ten jednak okazat si¢ dobry i do niego wracamy.
Tymczasem najwiekszy silnik tego typu, z catym zasobem
nowoczesnej wiedzy i doskonatych materiatow, ma 18 cylin-
drow. Zdaje sie jednak, ze 9-cylindrowy uktad dla poszcze-
gélnych gwiazd jest kresem, o ile chodzi o ilo$¢ cylindrow,



gdyz zwiekszenie jej spowodowatoby niewspotmierny wzrost
Srednicy karteru, a tym samypn i silnika.

Oprocz tego, klasycznego typu istnieje szereg rozwigzan,
ktére opierajg sie na silnikach rzedowych. Pokonanie trud-
nosci zwigzanych z chtodzeniem szeSciocylindrowej rzedowki
pozwolito na wykonanie silnikéw dwurzedowych w V, a na-
wet, jak obecnie w Ameryce, czterorzedowych w X.

W tablicy podajgcej zestawienie silnikéw chtodzonych po-
wietrzem podaje pare cyfr, ktérych do tej pory w zadnym
zestawieniu nie znalaztem, a ktére uwazam za interesujace
z punktu widzenia konstruktora samolotu. Sg to mianowicie:
kg/KM dla mocy startowej, powierzchnia czotowa oraz ilos¢
koni mechanicznych na decymetr kwadratowy powierzchni
czotowej na wysokosci mocy maksymalnej, tj. w warunkach,
w ktorych dobieramy $migto. Ma sie rozumie¢, ze ta ostat-
nia cyfra jest tylko orientacyjna, gdyz wiele zaleze¢ bedzie
od tego, czy samolot jest jedno, czy dwusilnikowy i od tego,
jakie bedzie zabudowanie silnika. Moc na wysokosci maksy-
malnej podana jest w warunkach hamowni. Nie uwzglednio-
no w tej cyfrze jej zwiekszenia wraz z wysokoscig na sku-
tek cisnienia predkosci w dolocie do gaznika, gdyz wielkos¢
ta zalezy S$cisle od szybkosci samolotu.

Moc startowa podana jest dla warunkéw pracy silnika na
matym skoku $migta regulowanego w locie. Oczywiscie,
w razie stosowania $migta o statych obrotach, moc wzrostaby
jeszcze, jednak w obecnych warunkach daleko nam jeszcze
do powszechnego stosowania tego typu S$migiet.

Przyjrzyjmy sie na chwile trudnosciom, jakie towarzyszyty
pracy, ktorej suche, cyfrowe wyniki mogtem umiesci¢ w po-
danej dalej tablicy. Firma Wright Aeronautical Corp., kto6-
rej silnik Cyclone G 100 jest dzi$ jednym =z najlepszych
w Ameryce, omal nie potozyta sie na obie topatki, gdy 11 lat
temu wypuscita pierwsze silniki tego typu. Pracujac nie-
zmordowanie nad tym samym typem, ostatnie dwa lata pra-
cy wilozono w bagatelke — w podniesienie mocy startowej
z 1000 na 1200 KM.

Roéwniez firma amerykanska Pratt & Whitney poswiecita
5 lat pracy na silnik dwurzedowy, ktéry zaczety na desce
w koncu 1928 roku ujrzat Swiatto dzienne w 1934 r. Bristol,
ktérego pierwszy silnik gwiazdzisty ,Jupiter” pojawit sie
w r. 1921, produkuje dzi§ okoto 8-miu typow silnikéw.
Z tych Pegaz o dwubiegowej sprezarce pochtongt 3X lat
prob, a wszedt w faze pomys$ing dopiero od 1935 r., gdy za-
stosowano hydrauliczne sterowanie zmiany przektadni. Do-
piero w tym roku zaczyna sie na dobre produkcja tego typu.
Nad silnikaini bezzaworowymi strawiono blisko 11 lat pracy
i dopiero obecnie silniki te sg w tym stanie, ze fabryka
moze bez obawy wypusci¢ je na rynek.

Ostatnie postepy w dziedzinie materiatowej, jak np. stelli-
towanie zaworéw i gniazd, opanowanie stopow tozyskowych
miedzio-otowianych, wreszcie najwazniejsze — podniesienie
liczby oktanowej paliw — pozwolity na podniesienie znacz-
nie liczby koni uzyskiwanej z litra i zarazem S$rednich cisnien
efektywnych.

Ideatem zabudowania silnika na ptatowcu bytoby ukrycie
go w skrzydle w ten sposéb, aby jego ksztatt nie wptywat
na ksztatt skrzydta. Pozostaje jednak $migto. Okazuje sie, ze
zbytnie przesuniecie $migta do krawedzi natarcia nie jest
korzystne ze wzgledu na to, ze psuje ono wiasno$ci profilu.
Najkorzystniejsza odlegtos¢ wydaje sie by¢ 13 giebokosci
skrzydta, a wiec dos$¢ znaczna. Stad mozna wnioskowaé, ze
obecne gwiazdziste silniki z odpowiednio dobranymi gondo-
lami nie sg tak zte, jakby sie mogto wydawaé. Oczywiscie
ukrycie silnika w skrzydle pozwala na catkowite wyzyskanie
powierzchni skrzydta i unikniecie oporu czotowego silnika,
ktory zawsze pozostanie szkodliwy. W obecnej chwili naj-
wazniejszy jest dobdr gondoli.

Istnieje  obecnie silna tendencja budowania silnikéw
w ksztatcie V odwrdconego. Renault, Salmson we Francji,
de Havilland w Anglii, wreszcie Ranger i Menasco w Ame-
ryce sg przedstawicielami tego kierunku.

Silnik Gipsy King de Havillanda, o ktérego charaktery-
styce trudno sie wiecej dowiedzie¢, niz to, ze posiada moc
okoto 500 KM, jest chtodzony w do$¢ oryginalny sposéb. Po-
wietrze chtodzace dostaje sie do silnika od tytu przez otwo-
ry umieszczone po bokach gondoli. Optyngwszy cylindry,
powietrze wydostaje sie od dotu, gdzie umieszczona jest klapa
ruchoma i sterowana, regulujagca jego odptyw. W ten spo-

Fot. 1. Samolot de Hauilland ,,Albatros* z czterema silnika-
mi Gipsy King. Obok gondoli widoczne otwory, przez ktdére
dostaje sie powietrze chtodzace silnik

Fot. 2. Silnik Ranger SGV-770 o mocy 420 KM na 900 m

Fot. 3. Czeéci mechanizmu sterujacego wlot i wylot. Po le-
wej dla silnika bezzaworowego, po prawej dla zaworowego



Charakterystyki najnowszych silnikéw chtodzonych powietrzem
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séb uzyskano niezmiernie korzystny ksztatt oprofilowania
silnikow, ktéry przypomina najlepsze pod wzgledem aero-
dynamicznym silniki chtodzone wodg.

Ksztatt silnika V odwrécone nadaje sie rowniez bardzo do-
brze dla samolotéw jednomiejscowych, gdyz daje doskonatg
widoczno$¢. Na fotografii 2 pokazano silnik amerykanski
Ranger tego typu.

Chce zwroci¢ szczegblnie uwage czytelnikow na fotografie
3, gdzie pokazano wszystkie czesci wchodzace w sktad me-
chanizmu sterujgcego wlot i wylot jednego cylindra silnika
zaworowego i bezzaworowego. Wida¢ na pierwszy rzut oka
ogromna réznice w ilosci tych czesci. Gdy silnik zaworowy
posiada 14 sprezyn, popychacze, duzg ilos¢ dzwigienek i wre-
szcie zawory pracujgcy w ciezkich warunkach, bezzaworowy



ma ruchoma tuleje, ktéra spetnia cate zadanie sterowania
rozdziatu mieszanki. Wyciecia otworéw wlotowych i wyde-
chowych pozwalajg na otrzymanie bardzo korzystnych wy-
kreséw otwarcia, umieszczenie za$ Swiec posrodku gtowicy
i brak czesci nadmiernie rozgrzanych, jakimi sg zawory wy-
lotowe, pozwala na stosowanie proporcji sprezania o jedno$¢
wiekszej przy uzyciu paliwa o tej samej odpornosci na de-
tonacje.

Zwiekszenie stosunku sprezania daje znaczne korzysci ze
wzgledu na og6lng sprawnos$¢ i zmniejsza réwnoczesnie zu-
zycie paliwa, ktére wynosi dla silnika Perseusz 195 gr/KM/g.
Po dotarciu tulei zuzycie smaru utrzymuje sie stale na jed-
nym poziomie i jest duzo mniejsze niz w silnikach zaworo-
wych. Wreszcie obstuga tego typu silnikéw okazata sie
w praktyce niezmiernie prosta ze wzgledu na brak czesci
ruchomych na zewnatrz silnika.

Po pokonaniu ogromnych trudnosci w zwigzku z obréb-
ka tego typu silnikéw, Bristol stat sie jedyna firma na Swie-
cie, ktora weszta dzi§ na rynek z silnikami bezzaworowymi.
Daje to pewien, bardzo charakterystyczny poglad na ogrom
pracy wilozony w proby, jezeli sie zwazy, ze w roku 1921

istniaty samochody wyscigowe, ktore z powodzeniem uzy-
waty silnikéw opartych na tej samej zasadzie. Pozwole so-
bie tu zwr6ci¢ uwage na to, ze konstrukcja ta posiada jedng
tuleje, a nie dwie, jak w powszechnie znanych silnikach sa-
mochodowych Panhard, Voisin, czy Minerwa.

Zblizamy sie w szybkim tempie do chwili, gdy regularna
komunikacja nad Atlantykiem stanie sie rzeczywistosScia.
Coraz wieksze statki powietrzne wymagajg coraz wiekszej
mocy zamknietej w zwartej i lekkiej konstrukcji. Mysle, ze
nie przsadzam twierdzac, ze najdalej za dwa lata przekro-
czymy 2-gi tysigc koni zawarty w gwiazdach o $rednicy
mniejszej od 1,40 m. Waga tych jednostek iowinna zej$¢
ponizej 0,4 kg/KM, zwiaszcza przy opanowaniu stopéw ma-
gnezowych i berylowych. Nim schowamy silniki catkowicie
w skrzydtach, aby je chtodzi¢ pod ci$nieniem, nim ropa zy-
ska te same prawa co benzyna lub syntetyczny izooktan, dtu-
gie jeszcze lata na skrzydtach naszych btyszcze¢ beda potez-
ne gwiazdy.

Nie pamietam, kto i kiedy powiedziat, ze gdyby wtozono
tyle pracy w maszynke do lodéw, co w silniki gwiazdziste,
moznaby jg bez obawy uzy¢ jako silnik.

Ini, Bohdan Werner (Z. P. I. L)

Miedzynarodowy meeting w Zurichu

Meetingi w Zurichu majg swoja tradycje i dobrg marke.
Polska juz trzykrotnie brata w nich udziat. W biezgcym roku
zawody zuriskie miaty tym wieksze znaczenie, ze byty jedy-
ng, wszechstronng miedzynarodowg impreza, obestang przez
wiekszg ilos¢ panstw.

Tegoroczny program meetingu zawierat 9 réznego rodza-
ju konkursow, w ktorych kazdy rodzaj samolotu mégt zna-
lez¢ co$ dla siebie:

1) zlot, 2) konkurs samolotéw turystycznych, 3) konkurs
szybkosci wznoszenia, 4) konkurs wysokosci, 5) konkurs szyb-
kosci w obw. zamk., 6) konkurs akrobacji, 7) lot alpejski dla
samolotow wojsk., 8) akrobacje zespotowe, 9) konkurs autozyr.

Polska brata udziat w zlocie oraz w konkursie samolotow
turystycznych, przy czym po raz pierwszy zatogi wyznaczo-
ne byty nie centralnie, przez A. R. P., lecz przez poszczeg6lne
kluby, ktére uczestniczyty w zawodach z wiasnej inicjatywy
i na wiasny koszt.

Aeroklub Lwowski zgtosit 3 samoloty RWD-13, pilotowa-
ne przez pp. A. Szarka, inz. J. Solaka i S. Kowalskiego.

Aeroklub Warszawski 2 ,,13-ki” z pilotami Al. Onoszka
i dr E. Przysieckim.

Aeroklub Pomorski 1, z kpt. pil. K. Kaczmarczykiem.

W zlocie brat poza tym udziat p. pptk A. Chramiec na
,,13-tce” A. R. P.

Jak wiemy z prasy, udziat Polski uwienczony zostat wiel-
kim sukcesem.

W konkursie samolotow turystycznych, do ztudzenia przy-
pominajagcym Challenge’e, pierwsze miejsce zajgt dr Przysiec-
ki przed czotowymi pilotami sportowymi Szwajcarii, Austrii
i Niemiec.

Konkurs ten sktadat sie z dwoch czesci: préb technicznych
oraz lotu alpejskiego, polegajacego na przebyciu trasy 636 km,
podanej na godzine przed startem, w czasie jak najkrotszym.
Lot alpejski stawiat przed zawodnikami trudne zadania, wy-
magajace nie tylko dobrej orientacji i opanowaniu techniki
startow i ladowan polowych w gorach, lecz takze — umiejet-
nosci kalkulacji przelotu gorskiego.

Szczegdtowe wyniki osiggniete przez polskich zawodnikéw
w prébach technicznych byty nastepujgce:
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Przysiecki 6 7 0 15 18 25 71
Szarek 6 7 0 15 16 24 68
Solak 6 7 0 12 14 24 63
Onoszko 6 0 0 0 17 27 50
Kaczmarczyk 6 0 0 2 16 25 49

Zwycieska zatoga polska w konkursie samolotéw turystycz-

nych Meetingu, pp. M. Maciejewski, dr. E. Przysiecki i inz.

W. Stronczynski, w towarzystwie przedstawiciela komitetu
organizacyjnego Meetingu.



Po locie alpejskim Polacy sklasyfikowali sie j. n.: Przy-
siecki — 1-y, Szarek — 4-y, Kaczmarczyk — 5-y, Solak —
6-y, Onoszko — 7-y.

W zlocie na 70 startujacych samolotéw dr Przysiecki za-
jat miejsce 12-e przebywajac 1.630 km z 6-krotnym przekra-
czaniem granic i 8 lagdowaniami. P. Onoszko 17-te — 1.516
km, 5 granic, 3 lgdowania; kpt. Kaczmarczyk — 22-e — 1.511
km, 7 granic, 2 ladowania; p. Kowalski — 25-e 1.718 km,
p. Solak — 26-e — 1.460, p. Szarek — 32-e — 1.586 km, ppik.
Chramiec — 36-e — 1.347 km.

Regulamin zlotu nie byt szczes$liwie pomyslany. Przyznaja
to sami organizatorzy. Faworyzujac zbytnio obcigzenie po-
wierzchni nos$nej, spowodowat nieoczekiwany wynik. Zwy-
ciezca, Francuz Clement na jednomiejscowym stabosilniko -
wym ,,Taupin”, przebyt zaledwie 750 km z 1 miedzyladowa-
niem i 5 granicami, przy szybkos$ci przelotowej 681 km/g.,
otrzymujac 1.450 punkty, gdy np. sklasyfikowany na czwar-
tym miejscu Niemiec Polte — przeleciat az 2.386 km z
10 lgdowaniami i 11 granicami otrzymujgc zaledwie 866 pkt.

W konkursie wznoszenia pierwsze 2 miejsca zajeli Niem-
cy, nastepne 3 — Czesi. Francke uzyskat fenomenalny czas
na 3.000 m i z powrotem — 2' 05",

W konkursie wysoko$ci Francuz Michy osiggngt 9.000 m
w 20 min. 6 sek. klasyfikujgc sie przed Szwajcarami.

W konkursie szybkosci pierwszy byt Niemiec Francke na

Uwagi o tegorocznych zawodach

Zawodow regionalnych jest w roku biezagcym wyjatkowo
duzo. Poza Aeroklubem P. W. S., ktdry swoj doroczny zlot
do Biatej odwotat, oraz todzig, ktéra — o ile wiemy — przy-
gotowuje co$ na poczatek wrze$nia, wszystkie pozostate aero-
kluby regionalne zorganizowaly po jednej imprezie sporto-
wej. A wiec w roku biezagcym odbyto sie (wzglednie odbedzie)
w okresie czteromiesiecznym — az 9 zawoddéw. Z wyjatkiem
Warszawy i Wilna, wszystkie kluby organizowaly zawody
ogélnopolskie, a wiec co druga niedziela — to okazja, by wal-
czy¢ o palme pierwszenstwa z innymi klubami.

Nie tylko ochoczo organizujemy imprezy sportowe, lecz
takze chetnie bierzemy w nich udziat. Zawody gromadzity
przewaznie ponad 20 samolotow z 8 — 10 klubdéw.

Ale jaki jest bilans sportowy tych zawodéw? Co nowego
wnoszg one do naszego zycia sportowo-lotniczego?

Wobec tendencji oszczedzania silnika, trzeba byto ukta-
da¢ regulaminy tak, aby zawodnik leciat krétko, na niewiel-
kiej trasie, ale — ciekawie, z gtowag; trzeba wiec byto kom-
plikowa¢ latanie, stwarzajac dodatkowe zadania dla pilota
i jego towarzysza. A wiec kazdy klub wymysla r6zne sztuczki,
mniej lub wiecej celowe, wysilajgc sie na oryginalnosc¢.
I tak: szuka sie na trasie krzyzy z ptacht, pociggdw z we-
glem, liter wyznaczajgcych nowy kurs; przylatuje sie na zlot
punktualnie z doktadno$ciag do 30 sekund (za kazde pdt mi-
nuty spo6znienia — az 10 na 100 punktéw karnych!), albo...
losuje sie poprostu miejsca w zlocie.

Nic dziwnego, ze przy takiej obfitosci zawodoéw oraz buj-
nej inwencji przy opracowywaniu regulaminéw, zaréwno
sportowy, jak i organizacyjny poziom zawoddw regionalnych
byt w tym roku bardzo rézny. Z wyjatkiem Lotu Potudniowo-
Zachodniej Polski, ktory ma juz swojg 6-letnig tradycje, resz-
ta — to zawody mate, raczej tylko zloty urozmaicone *).

Ogdlnie wiec biorgc, zawody regionalne, traktowane jako
miedzyklubowe konkursy sportowe, nie stojg na wysokosci
zadania. Ktoby chciat na podstawie ich wynikéw urabia¢ so-
bie poglad o warto$ci poszczegdlnych zatég i klubéw, mégiby
popetni¢ razace btedy.

Nalezy jszcze osobno wspomnie¢ o nagrodach. W jednych
zawodach jest ich tyle, ze nagradza sie obserwatora za probe
ladowania, w ktdrej nie ma on nic do powiedzenia, w innych
za to brak nagrody dla najlepszego pilota w jedynej dla niego
probie na danych zawodach. Spotykamy sie poza tym z ta-
kim zjawiskiem, ze wiekszo$¢ nagréd przeznaczona jest wy-
tacznie dla pilotéw klubu organizujagcego zawody. Otrzymuja
wiec po kilka warto$ciowych upominkdéw ,swoi”, sklasyfiko-
wani czestokro¢ i na dalszych miejscach, brak jest natomiast
nagréd dla gosci, ktdrzy na nie zastuzyli. Powieksza to nie-
ufno$¢ gosci, i tak juz speszonych tym, ze z reguty w tego-
rocznych zawodach zwyciezajg gospodarze.

Brak jest poza tym pewnych statych kryteri6w na znacze-
nie poszczegdlnych préb. Co w jednych zawodach jest wazne,
w innych schodzi na trzeci plan.

Wszakze, mimo mnogos$ci pomystéw, regulaminy tegorocz-
nych zawodéw maja jedng, wspélng nute: loty obserwacyjne.

*) Ciekawymi i na szerszg skale zakrojonymi mogg by¢
Zawody Lwowskie, przygotowywane na 17 wrzes$nia b. r.

BFW Me 109 7 silnikiem Jurno 640 KM ze S$rednig 409
km/godz. przed Anglikiem Gardner’em. Faworytem w tej
prébie byt gen. Udet, ktéry musiat zrezygnowaé¢ z dokoncze-
nia lotu z powodu rozbicia samolotu.

W akrobacji na samolotach z silnikami pojemnos$ci ponad
20 1. bezkonkurencyjni byli Czesi: Novak} Siroky i Vyborny.

W locie alpejskim dla samolotéw wojskowych zwyciestwo
odniesli Niemcy (mjr. Seidemann) przed Czechostowakami
i Belgami.

Konkurs autozyr nie odbyt sie z braku zawodnikéw.

Zwyciestwo Przysieckiego jest duzg osobistg zastugg tego
zdolnego i ambitnego pilota oraz catej, wybitnie sportowej
zatogi, starannie przygotowanej do zawoddw. Nawigzujac do
tradycji challengedéw, w ktorych Polska S$wiecita triumfy,
utwierdza ono opinie zagraniczng o wysokiej klasie naszych
pilotéw sportowych oraz o wyzszosci naszych samolotéw spor-
towo-turystycznych.

Radzi jesteSmy, ze zwyciestwo odniost Przysiecki — pilot
niezawodowy (lekarz), towarzysz lotéw Wtodarkiewicza
i Latwisa, cieszacy sie powszechnym szacunkiem i sympatig,
reprezentujgcy najbardziej wartosciowy typ pilotow klubo-
wych.

Szczegétowe sprawozdanie
stepnym.

zamie$cimy w numerze na-
j. o.

regionalnych

Jak kiedy$ byt ped do regularnosci, doprowadzony do absur-
du przez aptekarskie liczenie sekund spdznienia przy uzywa-
niu do pomiarow czasu zwyktych zegarkéw, tak teraz panuje
mania odszukiwania znakéw na trasie. Probe te spotykamy
we wszystkich zawodach, a w niektérych jest ona decydujaca.

Przy tym nastawieniu wysuwa sie na plan pierwszy nie
pilot, lecz jego towarzysz, ktérego, mimo wszystko, zwie sig
jeszcze czasem ,pasazerem”. On jest tym, ktéry ma nie tylko
znak odnalez¢, ale takze prawidtowo nanie$¢ go na mape;
od tego bowiem zalezy uznanie znaku i wynik zawodow.

Jakiez wnioski mamy wysnué z tegorocznych zawodéw
regionalnych?

Zrozumiatym jest dazenie klubéw do organizowania im-
prez. Zwtaszcza, kiedy #gcza je z pokazami dla szerokiej pu-
blicznosci. Jednak nie kazdy klub sta¢ na urzadzenie porzad-
nych zawodéw miedzyklubowych. Poza tym, jesli wszystkie
kluby beda organizowaty corocznie zawody ogoélno-polskie,
bedzie tych zawoddéw za wiele. Lepiej jest organizowaé za-
wody rzadziej, lecz za to dobrze. Niechaj natomiast wszystkie
kluby przeprowadzg u siebie porzadne zawody wewnetrzne,
dla swoich pilotdbw. Tym bardziej, ze bedzie to zarazem moz-
no$¢ podciaggniecia do klasy junioréw tych pilotéw, ktorzy
w zawodach miedzyklubowych nie mogag bra¢ udziatu. Kluby
chetnie przysla na takie zawody swoich obserwatoréw, chcac
sie czego$ z organizacji nauczy¢ — i zblizenie miedzyklubowe
da sie w ten sposdb osiggna¢ tatwiej niz na wielu tegorocz-
nych zawodach, po ktérych pozostaty kwasy.

Zawodom regionalnym brak jest planu. Minus ten da sie
usungt, jesli zbierzemy sie teraz, na jesieni, i pod przewod-
nictwem A. R. P. omowimy sobie wspolnie kalendarz przy-
sztorocznych imprez lotniczych.

Uzgodnienie sprawy organizacji zawodéw przez kluby nie
bedzie rzeczg trudng. Dotychczasowa praktyka wysuwa juz
pewne, konkretne koncepcje. Zastanowmy sie nad nimi:

1. Jedne, porzadne zawody zimowe. Kt6z ma je organizo-
wac, jak nie Biata i Lublin — kluby fabryczne (a wiec mo-
gace tatwo zmobilizowaé¢ kadry obstugi), ktore juz trzykrot-
nie z powodzeniem zawody takie organizowaty? Niech to be-
dzie trudna préba nawigacyjna (zima) i sprawdzian umiejet-
nosci pilota obchodzenia sie z samolotem.

Il. Lot Potudniowo-Zachodniej Polski powinien mie¢ wy-
razne oblicze i pozostaé najpowazniejszg eliminacjg zatog
przed zawodami krajowymi. Mozeby Krakéw mogt potaczyc
sie przy organizacji lotu ze Slagskiem?

I1. 'Lwoéw niech nam urzadzi porzagdne zawody par excel-
lence sportowe (szybkos$¢!).

IV. Gdansk — niechaj zorganizuje og6lno-polskie zawo-
wody dla obserwatoréw, skoro zdradza ku temu tendencje
i ma u siebie ciekawe tereny.

V. Warszawa mogtaby urzadzi¢ ogélnopolskie mistrzost-
wa techniki pilotazu.

5— 6 roznorodnych zawodow, dobrze obmys$lanych i roz-
tozonych odpowiednio na przestrzeni catego roku — nie
bedzie za wiele.

W przysztym roku nie wolno nam popetni¢ tegorocznych
btedéw. Musimy sie zebra¢ koniecznie. j. Osinski



Przed Krajowymi Zawodami Lotniczymi 1937 r.

Od dnia 22 do 31 sierpnia odbedzie
sie w Warszawie doroczny konkurs dla
najlepszych zatég aeroklubéw regional-
nych, organizowany przez naczelng wta-
dze sportowg naszego lotnictwa — Ae-
roklub Rzeczypospolitej.

Krajowe Zawody Lotnicze 1937 ro6z-
nig sie od dotychczasowych Krajowych
Lotniczych Konkurséw Turystycznych,
organizowanych przez L. O. P. P. Sa
one sprawdzianem poziomu wyszkole-
nia lotniczego w aeroklubach, zbada-
niem stopnia zdatno$ci pilotow tury-
stycznych do stuzby lotniczej, zupetnie
natomiast nie majg na celu eliminacji
sprzetu i poszczeg6lnych zatég, ktére to
cele charakteryzowaty konkursy LOPP.

Juz przesztoroczny 6. K. L. K. T. pod-
kreslit te tendencje. A wiec wyelimino-
wany zostat wptyw sprzetu, piloci zosta-
li sklasyfikowani nie tylko indywidual-
nie, lecz takze zespotowo (wedtug Klu-
bow), przewidziany byt lot w kluczach
itp. Regulamin tegoroczny rozwija za-
sady, ktore kietkowaty juz w roku ubie-
gtym i wprowadza szereg nowych, cie-
kawych prob w mys$l zasadniczych ce-
low konkursu, o ktérych moéwiliSmy na
wstepie.

Gtownym postanowieniem tegoroczne-
go regulaminu Krajowych Zawoddéw
Lotniczych jest przeprowadzanie klasy-
fikacji zawodnikéw wytgcznie zespota-
mi. Zanika wiec w Krajowych Zawo-
dach zawodnik indywidualny a jego
miejsce zajmuje klub. Reprezentantem
klubu jest szef zespotu (jeden z czton-
kow zatdg klubu, albo nawet osoba nie
biorgca udziatu w zawodach), ktéremu
regulamin daje prawo do wytgcznego
reprezentowania zawodnikéw danego
klubu. W zwigzku z tym, nie przewidu-
je sie regulaminowych nagréd indywi-
dualnych, poza medalami pamigtkowy-
mi i przydziatem dodatkowych kontyn-
gentéw paliwa. Regulamin zaostrza dy-
scypline lotnicza, dajac komisarzom
sportowym prawo karania zawodnikéw
punktami karnymi za przekroczenia
przeciwko przepisom lotniczym, regula-
minowi oraz instrukcji zawodow. Pro-
by wykonywane w Warszawie objete
zostaty mianem obozu lotniczego.

Zawody sg trudne, wymagajgce od pi-
lotbw i ich towarzyszy duzego poswie-
cenia. Ponadto zadajg one od zespotow
zgrania sie. Dzieki wczesnemu opraco-
waniu rgulaminéw, klubom pozostawio-
ny byt duzy okres czasu na przygotowa-
nie sie do zawodéw. Zobaczymy, jaki
bedzie rezultat.

Krajowe Zawody Lotnicze sktadac
sie bedg z dwoch czesci: z obozu lotni-
czego i lotu okreznego.

Obb6z Lotniczy

Podczas pobytu w obozie uczestnicy
zawodow poddani bedg nastepujgcym

prébom:
Préba Nr | — opanowanie pilotazu.
Proba Nr Il — zrzucanie meldunkow.
Préba Nr IIl — lot na orientacje.

Préba Nr IV — lot w szyku.
Préba Nr V — spostrzegawczos¢.

Proba Nr VI — przygotowanie samo-
lotu na postéj w polu.
Proba Nr VII — lgdowanie na ogra-

niczonej przestrzeni.

Do préby wolno startowa¢ tylko raz.
Opuszczenie kolejnosci powoduje prze-
suniecie startu na ostatnie miejsce.

Proby Nr I, IV, VI — ocenia Jury
ztozone z 5 sedzidw. Ocena: od 1 do 5.

Odrzuca sie kazdorazowo najlepsza
i najgorszg ocene. Pozostate sumuje sie
i dzieli przez 3. Tak powstata Srednia
arytmetyczna jest oceng proby.

Préba Nr I — opanowanie pilotazu.

Pilot po starcie wykonuje dwie pet-
ne 6semki na wysokosci okoto 300 m.
Nastepnie nabiera wysoko$¢ 800 m, wy-
konuje spirale w prawo z wysokos$ci 800
do 600 m i bezposrednio przechodzi do
wykonania spirali w lewo z wysokosci
600 do 400 m.

Po ukonczeniu spirali pilot wykonuje
jeden nalot pod wiatr i jeden z wiatrem
na ciemnie bombardierskie na wysoko-
§ci 800 m. Odlegto$¢ miedzy ciemniami
okoto 500 m.

Nastepnie pilot (lub towarzysz) zrzu-
ca paczke ulotek na prostokat o wymia-
rach 50 X 50 m. Paczka musi sie roz-
sypa¢ w powietrzu i wieksza cze$¢ ulo-
tek musi spa$¢ na prostokat.

Po zrzuceniu ulotek pilot lgduje w
prostokacie ograniczonym linig wapna
tak, by zadng czescig samolotu nie do-

tkng¢ ziemi poza linig ograniczajaca
prostokat.
Wielkos¢ prostokata podana bedzie

najpézniej na godzine przed startem.

Ewolucje ocenia Jury. W wypadku
nie wylagdowania w prostokacie, pilot
otrzymuje ocene proby 0 pkt., bez
wzgledu na to, co przyznata Jury za
ewolucje.

Préba Nr Il — zrzucanie meldunkéw.

Na starcie pilot otrzymuje koperte
zawierajacg okreslenie miejsca zrzuce-
nia meldunku, meldunek oraz podany
czas powrotu.

Meldunek nalezy zrzuci¢ z wysokosci
dowolnej i powrdci¢ na lotnisko. Po-
wracajagc nalezy przelecie¢ nad tasma
mety w Kierunku strzaty.

Ocena wykonania zadania:

Meldunek zrzucony w promieniu

3 m = 5 pkt.
5m = 4 pkt
7m — 3 pkt
9m = 2 pkt
11 m - 1 pkt

wiekszym niz 11 m — 0 pkt.

Za kazda minute opéznienia odejmu-
je sie pilotowi 1 pkt. Czas liczy sie od
chwili startu do przelotu nad tasmg.

Kilometraz stuzacy za podstawe do
obliez*nia czasu lotu przewiduje lot z
lotniska do miejsca zrzucenia meldun-
ku i z powrotem 4- 10 km na odszuka-
nie choragiewki.

Préba Nr Il — lot na orientacje.

Préba polega na odszukaniu samolo-
tu, ktéry wylgdowat nrzvmusowo. Pilot
otrzymuje przy starcie koperte zawie-
raiacg:

1) meldunek, ktéry nalezy
przy odszukanym samolocie,

9) wiadomosci o samolocie.

3) termin (czas), na ktéry zaloga
miwi wrocic.

Wiadomo$¢ o samolocie, otrzymana
nrzed startem, zawiera kurs, czas lotu
i szybko$¢ poszukiwanego samolotu. Le-
cg- tym kursem, po przeleceniu odpo-
wiedniej ilosci kilometrow  (szybkos$¢

zrzucié

mnozona przez czas) pilot zauwazy na
ziemi biaty krzyz i 5 cyfr. Z tych cyfr
trzy pierwsze oznaczajg nowy kurs, za$
dwie ostatnie, ile kilometrow trzeba le-
cie¢ nowym kursem, by znéw zobaczy¢
biaty krzyz i 5 cyfr. W ten spos6b pilot
zostanie doprowadzony do samolotu.
Czas na wykonanie préby obliczony
bedzie podobnie jak dla préby Nr 1l
z tym, ze zamiast + 10 km, dodanych

bedzie + 30 km na odszukanie cyfr
i samolotu.
Ocena: Za odnalezienie samolotu i

zrzucenie meldunku 5 pkt., za kazdg mi-
nute op6znienia odejmuje sie 1 pkt.

Préba Nr IV — lot w szyku.

Kazdy zespdt wystawia dowolng ilos¢
kluczy po 3 samoloty, brana bedzie jed-
nak pod uwage tylko ocena klucza naj-
lepszego. Gdy dwa zespoly wystawia
jeden klucz, punkty beda dzielone po-
miedzy zespoty proporcjonalnie do ilo-
§ci danych przez nie samolotow.

Lot w kluczu wykonany bedzie na
trasie okoto 50 km, na wysokosci 300—
500 m. Start i lgdowanie — w kluczu.
Na trasie znajdowac sie bedg cztonko-
wie Jury, oceniajacy wykonanie préby.
Start i lgdowanie wchodzg w sktad
og6lnej oceny. Brang bedzie pod uwa-
ge symetria klucza, a przy réwnych sy-
metriach —1 mniejsze odlegtosci. Oce-
na koncowa lotu w kluczu powstaje ja-
ko $rednia arytmetyczna poszczegol-
nych ocen.

Préba Nr V — spostrzegawczosc.

Zatoga otrzymuje na starcie koperte
zawierajaca:

a) czas, w ktorym zatoga musi po-
wrocic,

b) 2 identyczne mapy (dla pilota i
towarzysza).

Na mapie jest wykre$lona trasa lotu.
Lecac wzdtuz tej trasy, nalezy nanie$c
na mape zauwazone znaki, ktore beda
wytozone w postaci ptacht na ziemi, lub
namalowane farbg na dachach, S$cia-
nach, mostach — w kilometrowym pa-
sie trasy.

Nalezy poza tym odszuka¢ w kole o
Srednicy 10 km patrol motocyklistow
(5 — 8 motocykli) i zaznaczy¢ miejsce
patrolu i czas obserwacji na mapie.
Czas liczony bedzie jak w innych pro-
bach; poprawka + 30 km. Ocena: za
kazdy dobrze, t. j. z tolerancjg 600 m,
naniesiony na mape znak zatoga otrzy-
muje X punktu, za dobre okredlenie pa-
trolu 1 nkt.

Za kazdg minute spOznienia traci 1
nkt. Znaki moze nanosi¢ albo pilot, al-
bo towarzysz, ale oceniang bedzie tyl-
ko jedna mapa z naniesionymi znakami,
ktora nalezy wiozy¢ przed lgdowaniem
do koperty, koperte zaklei¢ i zwrdcic¢
natychmiast po wylgdowaniu.

Préba Nr VI — przygotowanie samo-
lotu na post6j w nolu.

Do zabezpieczenia samolotu na postdj
wolno uzywac tylko tych urzadzen, kté-
re samolot miat na poktadzie podczas
wykonywania préb. Na wykonanie proé-
by otrzymuje zatoga 1 godzine.

Proba Nr VII — lagdowanie na ograni-
czonej przestrzeni.

Po starcie pilot kragzy na wysokosci
300 m. Na sygnat dany z ziemi (ze star-
tu) pilot wytgcza silnik i lgduje obok
chorggiewki.



Ocena: za tadowanie w X m — 5 pkt.,
X + 10m = 4 pkt., X + 20 m - 3 pkt,,
X + 30m = 2pkt, X + 40 m = 1 pkt.
Warto$¢ X podana bedzie przed rozpo-
czeciem proby.

Lot okrezny

Lot okrezny odbedzie sie po zakon-
czeniu préb obozowych. Sktada sie on
z trzech etapow:

I Warszawa — Krakéw 300 km
Il Krakéw — Stanistawow 600 km
Il Stanistawéw — Warszawa 600 km

Razem 1.500 km

Doktadna trasa jest nastepujaca:
I. Warszawa — Czestochowa — Kra-

kow.

Il. Krakébw — Nowy Targ — Ladowi-
sko | — Ladowisko Il — L. Ill — No-
wy Sgcz — L. IV — L.V — L. VI —
Krosno — L. VII — L. VIII — L. IX —
Stanistawow.

I11.  Stanistawow — Brzezany —
Lwow — Zamo$¢ — Sandomierz —

Kielce — Warszawa.

Ladowiska podane bedg pilotom w
przeddzien startu. Otrzymaja oni na-
zwy miejscowosci, przy ktérych znaj-
dowac¢ sie bedzie ladowisko oraz Kkie-
runek i odlegtos¢, w jakiej jest potozo-
ne ladowisko w stosunku do danej
miejscowosci, wymiary i opis lagdowi-
ska. W wypadku, gdyby warunki atmo-
sferyczne (niektére ladowiska nie na-
dajg sie przy pewnych kierunkach wia-
tru) nie pozwalaty na ladowanie, za-
miast litery ,T” wyltozony bedzie
znak ,,+”. Nalezy wdwczas zrzuci¢ mel-
dunek, ktéry bedzie réwnoznaczny z la-
dowaniem.

Piloci muszg przeby¢ wszystkie eta-
py tak, by kazdorazowo lgdowac na lot-
nisku etapowym w czasie czynnej kon-
troli sportowej. Lagdowanie po zamknie-
ciu kontroli sportowej powoduje nieza-
liczenie etapu. Piloci moga dowolnie
opuszczac¢ poszczegdlne lotniska lub na-
wet caty etap.

Ocena zawodnikéw
Jak juz zaznaczylismy,
klasyfikowani zespotowo,
na ilos¢ oséb w zespole.
Wz6r punktacji klubowej:
Sk = Sz + L + I
Sz — suma punktow zdobytych przez
zespot pilotow aeroklubu za wszystkie
préby, wykonane w obozie.
L — ilos¢ punktéw za lot okrezny.
I = wspotczynnik wyréwnawczy dla
zespotu ztozonego z
2 zatog + 3%,
3

piloci beda
bez wzgledu

. t 6%
4 . t 9%
5 .+ 12%
6iwiecej + 15%
Uwzglednia sie ilos¢ zatdg, Kktore
ukonczyty zawody.
Wz6r punktacji za proby:
Za kazda probe zespot uzyskuje

punkty wg wzoru:

Sz — Zi + 722+ 23 -f 2+ Z5H
Z« + ZT.

Z = (0i — Ki) + (02— Kp») +
(03— K3 + (04— KO + (05— KO
+ (0« — K).

Oi do On = ocena poszczeg6lnych
pilotéw w skali od 1 do 5.

Wykonanie wzorowe 0= 5
. b. dobre 0= 4
" dobre 0= 3
. Srednie 0= 2
" zte 0=1
n = ilos¢ pilotow dopuszczonych do
zawodow.

K = punkty karne za przekroczenia
przeciwko przepisom Regulaminu, In-
strukcji Szczeg. oraz przepisom bezpie-
czeAstwa wg bezapelacyjnego uznania
Komisarza Sportowego.

Lot okrezny bedzie punktowany wg
wzoru:

li + 12+ 13 la + Is
L —

n

1= ilo$¢ punktow uzyskanych przez
pilota zespotu na trasie lotu okreznego.

n = ilo$¢ pilotbw danego zespotu,
ktora rozpoczeta lot okr.

1= 3. N+ 6G) —K

N = ilo$¢ lotnisk z kontrolowanym

lgdowaniem.

G = ilos¢ lgdowisk gorskich z kon-
trolowanym lgdowaniem.
K = punkty karne.

Nagrody regulaminowe
Nagrody uzyskujg zespotly dla swych
aeroklubdw.
W klasyfikacji ogdlnej:
I miejsce — medal pamiagtkowy
11 » — »

11 " — "
Piloci zespotu, ktory zajgtpierwsze
miejsce wklasyfikacji og6lnej, otrzy-
mujg medale oraz materialy pedne na
15 godzin lotu; Il — medale i 10 godzin,

Il — medale i 5 godzin.

Program zawodow
22.VIIl. Otwarcie Zawodow.
23.VIIl. Préba Nr |
24 V11l. Préba Nr Il i IV.
25.VIIl. Préba Nr Ill.
26.VIIl. Préba Nr V.
27.VIIl. Préba Nr VII i VI.
28.VIIl. Etap I
29.VIIl. Etap II.
30.VIIIl. Etap IlI.
31L.VIIIl. Zamkniecie Zawodéw.

Lista zawodnikow *)
Aeroklub Warszawski — Szef zespotu:
dr E. Przysiecki.

Nr. 1 Przysiecki Eugeniusz dr RWD-8*
Stronczynski Wiad. inz.

Nr. 2 Murawski Kazimierz RWD-8
Jackowski Henryk

Nr. 3Urban Mieczystaw RWD-8*
Rézanski Jerzy

Nr. 4 Pigtkowski Stan. inz. RWD-8
Lewczuk Jerzy

Nr. 5 Kamocki Kazimierz RWD-8
Abramski Stanistaw

Nr. 6 Krzyzanowski Jan RWD-8*

Majcherczyk Antoni
Aeroklub Lwowski — Szef: inz. J. Solak.

Nr. 7 Solak Jerzy inz. RWD-8
Solak Bolestaw inz.

Nr. 8 Szarek Adam RWD-8
Zabski Zbigniew

Nr. 9 Kowalski Stefan RWD-8
Koziot Stanistaw

Nr. 10 Zwolinski Ryszard RWD-8
Weigl Rudolf

Nr. 11 Christmann Rudolf RWD-8
Wielkoszewski Wtad.

Nr. 12 Berna$ Bronistaw RWD-8
Twardowski Kazimierz

Aeroklub Gdanski — Szef: J. Gaudyn.

Nr. 13 Matheus Antoni RWD-8*
Frackowiak Witold

Nr. 14 Praschill Stefan RWD-8*

Bachleda Joézef

Nr. 15 Petrusewicz Stan. RWD-8*
Gaudyn Jozef

Nr. 16 Jereczek Edmund RWD-8
Zielewicz Stefan

Nr. 17 Morawski Zygmunt RWD-8*
Paczes$niak Jerzy

Nr. 18 Czyzowski Zygmunt RWD-8

Sawicki Stanistaw

Aeroklub Krakowski — Szef: R. Malar-
ski.

Nr. 19 Dec Jozef RWD-8*
Klein Julian

Nr. 20 Kutakowski Leon RWD-8*
Rojek Jozef

Nr. 21 Pietrzyk Mieczystaw RWD-8*
Zurek Stanistaw

Nr. 43 Tyrata Tadeusz RWD-8

Rudkowski Jan

Aeroklub Poznanski — Szef: inz. J. Mo-
Scicki.

Nr. 22 Skalski Marian RWD-8
Rychlicki Bolestaw

Nr. 23 Kowalski Bolestaw RWD-8
Pryty$ Wiadystaw

Nr. 24 Modlibowska Wanda RWD-8

Hrynakowska Maria
Aeroklub Pomorski — Szef: S. Zielinski.

Nr. 25 Zielinski Stanistaw RWD-8*
Stawinski Kazimierz

Nr. 26 Baster Bronistaw RWD-8
Paczkowski Ludwik

Nr. 27 Garstucki Bernard RWD-8
Szczurkowski Jozef

A”eroklub Wilenski — Szef: dr G. Nie-
lubszyc.

Nr. 28 Nielubszyc Grzegorz dr RWD-8
Krakowski Stanistaw

Nr. 29 Pimonow Aleksander RWD-8

Giedroy¢ Jerzy mgr
Nr. 30 Juchnowicz Wtadystaw RWD-8
Osuchowski Bogustaw

Nr. 44 Kurec Wtodzim. (sam) RWD-8
Aeroklub Slaski — Szef: Z. Rowinski.

Nr. 31 Kaleta Jan RWD-8*
Czekata Franciszek

Nr. 32 Offierski Michat RWD-8*
Pawetczyk Karol

Nr. 33 Murtowski Stanistaw RWD-8*

Sienkiewicz Ignacy inz.
Aeroklub tédzki — Szef: A. Wréblew-

ski.
Nr. 34 Wréblewski Aleksander RWD-8
Wréblewski E.
Nr. 35 Egierski H. RWD-8
Walinski J.
Nr. 36 Letki Stanistaw RWD-8

Morgenweg Helmuth
Aeroklub P.W.S. — Szef: A. Uszacki.

Nr. 37 Rybakiewicz Jozef RWD-8
W isnicki Bolestaw inz.

Nr. 38 Hauschild Stefan RWD-8*
Jabtonski Zygmunt inz.

Nr. 39 Przeorski Zygmunt RWD-8*
Siedlecki Henryk

Nr. 40 Grom Jan RWD-8
Myszkowski Kazimierz

Nr. 41 Uszacki Antoni RWD-8
W isniewski Jan

Nr. 42 Polny Wtodzimierz RWD-8*

Szyszczynski St.

*) Gwiazdka przy samolocie oznacza
RWD-8 produkcji DWL. Zespo6t Ilwow-
ski prod. samolot, nie podat.



Rozbudowa portu

Ze wszystkich europejskich portéw
lotniczych berlinski Tempelhof cieszy
sie najwiekszg frekwencja. Codziennie
startujg tam i lgdujg 84 samoloty pasa-
zerskie regularnej komunikacji, nie li-
czac taksowek powietrznych, samolo-
tow pocztowych, frachtowych i t. d,
oraz catej masy samolotéw sportowych
i to nie tylko niemieckich, ale przyla-
tujacych dzien w dzien ze wszystkich
niemal krajow europejskich.

Ilo$¢ pasazer6w samolotowych, kt6-

rzy zostali odprawieni w berlinskim
porcie lotniczym wyniosta w r. 1936
220.000, a ilos¢ oso6b, ktére zwiedzity

port lotniczy (z ktérych duzy procent
odbyt loty okrezne nad Berlinem) do-
siegata miliona.

Olbrzymia ta frekwencja wywotata
konieczno$¢ przebudowy i rozbudowy
obecnego portu. Plany opracowali naj-
wybitniejsi fachowcy niemieccy. Wzieli
oni pod uwage rozwdj komunikacji po-
wietrznej jak i lotnictwa cywilnego w
ogo6lnosci, w najblizszych latach, liczac
sie jednak z kosztami budowy a przede
wszystkim z kosztami nabycia sgsiadu-
jacych z obecnym portem terenéw, kto-
re nalezag do najdrozszych w Berlinie.

I woéwczas nastapit znamienny fakt,
Swiadczacy o najczulszej opiece, jaka
otoczone jest lotnictwo w Niemczech.
Planami zainteresowat sie osobiscie
kanclerz Hitler, ktéry stale korzysta z
komunikacji powietrznej. Przekreslit
on wszystkie ,o0szczednosci”, ktore
chcieli wprowadzi¢ fachowcy, zaréwno
pod wzgledem budynkdéw jak i terendw.
Kanclerz sam wytkngt granice nowego
portu i oSwiadczyt, ze ani jedna piedz
ziemi w Tempelhofie (Tempelhof jest
dzielnicg Berlina, w ktérej miesci sie
port lotniczy) nie bedzie przeznaczona
na zaden inny cel poza rozbudowga lot-
niska. Totez nowy port wchiongt nie
tylko  wykrojone przez fachowcow
skrawki ziemi prywatnych wtascicieli,
ale zabrat ogréod publiczny, cmentarz
garnizonowy, niedawno wybudowang,
wspaniatg ulice asfaltowg i cate kom-
pleksy wzniesionych przed kilkoma la-
ty, olbrzymich blokéw mieszkalnych.
Rozmach naszego zachodniego sgsiada
nie konczy sie na tym. Postanowiono
bowiem, ze port lotniczy stanie sie cen-
tralnym punktem Berlina, skad bedzie
brata swoj poczatek najbardziej repre-
zentacyjna ulica berlinska, ze bedzie
centralnym punktem autostrad niemiec-
kich, przecinajacych Niemcy wszerz i
wzdtuz, ze bedzie miescit centralny u-
rzad pocztowy Berlina, bo komunikacja
powietrzna jest najszybszg i do nigej
muszg dostosowaé se wszystkie inne, ze
naprzeciw niego stanie gtéwny dworzec
kolejowy stolicy Niemiec.

Tak postanowiono w marcu 1936 r.
wyznaczajgc termin wykonczenia bu-
dowy na zime 1938 r. Od zimy r. ub.
praca wre w catej petni, 2000 robotni-
kéw pracuje nad niwelacjg terendw i
nad wznoszeniem budynkow a catosci
doglada sztab inzynierow, pod kierun-
kiem prof. dr. inz. Sagebiela, ktory o-
pracowat ogdlne plany i ktéry ma za
sobg tak monumentalne budowle, jak
gmach ministerstwa lotnictwa przy Wil-
helmstrasse, zabudowania aeroklubu
w Rangsdorf i t. d.

Wytyczng mysla rozbudowy portu
jest zasada: port lotniczy ma by¢ idea-

lotniczego Berlina

tem i ma w nim znaleZ¢ zastosowanie
to wszystko, co tylko dotychczas zdoby-
ta technika. Koszty nie odgrywajg za-
dnej roli. I wznosi sie gmach za gma-
chem, w oczach rosng olbrzymie han-
gary i szkielety rusztowan stalowych,
by stworzy¢ port nie majacy réwnego
sobie na catej kuli ziemskiej.

Nowy port wygladac mniej
wiecej jak nastepuje:

Miesci¢ sie bedzie w dzielnicy Tem-
pelhof, w samym sercu Berlina. Owal
lotniska bedzie miat rozmiary 2,5 na 1,7
km. Do gtownego wejscia prowadzi plac
okragty o Srednicy 250 m, otoczony
cztero-pietrowymi budynkami, miesz-
czacymi rozne biura lotnictwa cywilne-
go. Giowne wejscie wiedzie do hallu,
majacego 90 m wysokosci i 80 szerokos-
ci, ktérego $ciany boczne stanowig $cia-
ny wyzej wspomnianych budynkéw a
$ciana tylna sciane hali dworcowej 30
m. wysokiej. Frontony budynkéw ota-
czajacych plac okragty posiadajg arka-
dy, ktére tworzg kryte ulice wiodace
do portu. Hala dworcowa stanowi 0%
wszystkich budynkéw portowych a mie-
§ci biura podrozy, kioski z kwiatami,
gazetami, ksigzkami, stodyczami, owo-
cami i t. d., podobnie jak na duzych
dworcach kolejowych. Przechodzi sie z
niej do hali operacyjnej 100 m dtugiej,
50 m szerokiej i 19 m wysokiej. Tam

bedzie



znajdg  pomieszczenie kasy biletowe,
bagazowe, biura kontroli celnej, pasz-
portowej i t. p. Hala ta robi wrazenie
olbrzymiej $wiatyni gotyckiej z rozle-
gtym widokiem na pole wzlotow. Za-
myka ja bowiem olbrzymia $ciana
szklana, na pierwszy rzut oka zupetnie
niewidoczna. Z hali wychodzi si¢ na
perony Kkryte, posiadajagce 380 m dtu-
gosci. Perony takie znajdg zastosowa-
nie po raz pierwszy, gdyz dotychczas
nigdzie na swiecie takich peronéw nie
ma. Sa one tak duze, ze z tatwoscig po-
mieszczg najwieksze samoloty i pozwo-
lg na réwnoczesny start i lgdowanie po-
nad 12 maszyn. Perony stanowig cen-
tralny punkt zabudowan dworcowych
i ciggng sie potkolem. Po obu ich stro-
nach mieszczg sie olbrzymie hangary,
po 400 m diugosci. Dachy hangaréw
wykorzystane zostaty na trybuny o 60
tys. miejscach siedzacych. W czeSci
srodkowej, ponad peronami, miesci¢
sie bedzie taras restauracji o 2.000 miej-
scach siedzacych.

Oczywiscie nowy port lotniczy wy-
posazony zostanie we wszystkie najno-
y\lloczeéniejsze urzadzenia do lotow na
Slepo.

Na omowienie zastuguja jeszcze nie-
stychanie ciekawe urzadzenia dla prze-
wozu poczty, towardéw i bagazu. Otdz
w tym celu w podziemiach budynkéw
biegnie cata sie¢ drég asfaltowych, po
ktorych woézki elektryczne rozwozic
bedg poczte i frachty do sortowni, wy-
posazonej w dzwigi | poczte pneumaty-
czng. Jak iuz zanaczono na wstepie,
berlinski port lotniczy miesci¢ bedzie
centralny urzad pocztowy Berlina. Ino-
wacja ta, ktéra bedzie pierwszg na ca-
tej kuli ziemskiej, ma olbrzymie zna-
czenie, dotychczas bowiem wszedzie
poczta lotnicza wedruje z lotniska do
gtownego urzedu pocztowego, skad do-
piero rozsytana jest przez listonoszy
adresatom. Manipulacja ta, oczywiscie,
przedtuza czas dostawy listow a tym

samym niweczy korzysci poczty lotni-
czej.

Nadmieni¢ sie wreszcie godzi, ze port
posiada¢ bedzie garaze na kilkaset sa-
mochodoéw o0s6b prywatnych, ktére wy-

Stan rob6t w czerwcu b. r.

latujagc z Berlina bedg chciaty swe wo-
zy zostawi¢ na lotnisku. Poza tym w
porcie bedzie mogto parkowaé kilka ty-
siecy samochodéw o0so6b, chcacych zwie-
dzi¢ lotnisko lub udaé¢ sie do restauracji
lotniskowej.  Wreszcze  bezposrednio
przed gtéwnym wejsciem do portu be-
dzie stacja kolei podziemnej.

J. Wilczynski

Berlin, 20.VIT.1937.

évwiatowy rekord odlegtosci pobity!

Lotnicy sowieccy M. Gro-
mow, A. Jumaszew i S.
Danilin oraz ich rekor-

dowy samolot ANT-25

Nieudana préba lotu z Moskwy do
San Francisco przez biegun péinocny,
ktoérg podjeli niedawno lotnicy Czka-
tow, Bajdukow i Bielakdw, nie znie-
checita ich kolegéw do powtdrzenia lo-
tu. Gromow, Jumaszew i Danilin po-
stuzyli sie takim samym dolnoptatow-
cem ANT — 25, co i poprzednicy, i —
jak wiadomo z gazet — szczescie im
dopisato. Po okoto 62 godzinach lotu
dotarli oni dalej, niz zapowiadano, a
mianowicie az do San Jacinto koto Los
Angeles w Kalifornii, przebywajac bli-
sko 11.000 km i bijgc tym samym do-
tychczasowy rekord Codosa i Rossiego,
wynoszacy ,zaledwie” 9.104 km.

Samolot ANT — 25, znany z ostat-
niego Salonu Paryskiego, wyposazony
jest w okoto 1000-konny silnik ,M—
34”. Z zapasem paliwa, potrzebnym do
przelotu tak wielkiego dystansu, ciezar
catkowity aparatu doszedt do 11 i pot
tonn, co sprawito, ze z catego prawie
3-dniowego lotu w najtrudniejszych
warunkach atmosferycznych najbar-
dziej denerwujacy i wyczerpujacy byt
moment startu. Rozbieg ciggnat sie na
przestrzeni okoto dwu kilometréw.

Przebieg lotu jest po swojemu ,mo-
notonny”: chmury, mgta, silny wiatr
czotowy, od czasu do czasu oblodzenie.
Z powodu ztych warunkéw atmosfery-
cznych lot odbywat sie czesciowo na

duzych wysokosciach, rzedu 6000 m;
lotnicy musieli korzysta¢ z aparatury
tlenowej, zabranej w przewidywaniu

podobnej ewentualnosci. Jednakze dzie-
ki znajomoSci rzeczy, starannemu przy-
gotowaniu wyczynu, tgcznosci radio-
wej, niezawodnym insrumentom, urza-
dzeniu przeciwlodowemu i tysigcowi
innych, obmys$lanych szczegotow, —
Gromow zdotat utrzymacé catkiem do-
brag regularno$¢ lotu: sSrednia szybkos$¢

(wzgledem ziemi) wahajg sie okoto
165 km'godz. Rezultatem byt triumf.
Zatoke San Francisco okrazyt ANT —
25 majac jeszcze sporo benzyny. Lot-
nicy zdecydowali sie wiec lecie¢ dalej
i rzeczywiscie przebyli jeszcze okoto
600 km.

W ten sposéb lotnictwo sowieckie do-
pieto dawno zapowiedzianego celu.

Mozliwosci ptatowca ANT — 25 nie
sg jeszcze, podobno, catkowicie wyczer-
pane. Granicg dlan ma by¢ okoto 12 ty-
siecy km. Moze niebawem bedziemy
Swiadkami dalszych usitowan podwyz-
szenia rekordu.

W zwigzku z tym trzeba zaznaczy¢, ze
w chwili obecnej wiadomo jest jeszcze
0 2 aparatach, dla ktérych figurujgca w
tabeli F. A. I. cyfra ma by¢ catkiem
bez znaczenia.

Jeden z nich, to zbudowany ,meto-
da geodetyczna” bombowiec  $redni
Vickers ,Wellesley”, ktérego zasieg —
wedle stdw konstruktora, inz. Wallis’a
— ma sie zawiera¢é w granicach 15 tys.
km. Opisujac w zesztym roku system
Wallis’a, dozwalajacy na niezwykte
wydtuzenia, zwracaliSmy uwage na {3-
czno$¢ tego z lotem diugodystansowym.

Drugim konkurentem ma by¢ bliznia-
czo do ANT — 25 podobna maszyna
»Tokio Gas Denki”. Jest to rowniez wol-
nonosny dolnoptat z diugim a cien-
kim kadtubem, zbudowany z metalu
lwyposazony w chiodzony cieczg 12-cy-
lindrowy silnik Kawasaki mocy 800
KM. Gtéwne wymiary tego samolotu sg
nastepujace: rozpietos¢ — 28 m, diugosc
— 15 m, wysoko$¢ — 3,6 m, pow. nos-
na — 87 m2 ciezar wtasny — 3,5 tonny,
ciezar w locie — okoto 10 tonn. Zasieg
ma jakoby wynosi¢ réwniez 15000 km,
jak u Vickersa.



Rekord wysoko$ci samolotow

wrécit do Anglii

Pptk. Mario Pezzi nie dtugo mogt sie
nacieszy¢ swoim rekordem, z ktorego
tak interesujgce wrazenia podat nam w
numerze czerwcowym. Dn. 30 czerwca
porucznik Royal Air Force Adam wziTost
sie na wysoko$¢ 16.440 metrow, prze-
wyzszajagc tym samym wyczyn Wtocha
0 785 metrow.

Por. M. J. Adam

Do lotu wziety zostat ten sam olbrzy-
mi, jednomiejscowy dolnoptat ,Bristol
138" *), na ktérym w r. ub. przekoczyt

15.000 metrow ,sgauadron leader” Swain.

Udoskonalenia sprowadzity sie odnos-
nie ptatowca do rzeczy tak btahych, jak
zamiana kot podwozia na troche lzej-
sze, usuniecie (w tymze celu) hamul-
cow itp. Specjalny silnik Bristol ,Pe-
gasus” P.E.VIL.S, poza zwyktg sprezar-
kg posiada druga, ktorej sfera dziatania
zaczyna sie od 10 tys metrow w gdre.

Cata préba, wykonana ze stacji do-
Swiadczalnej Farnborough, trwata nie-
co ponad 2 godziny. Przebieg lotu, poza
,hiegroznym oblodzeniem, byt stosunko-
wo spokojny. Oczywiscie opowiadanie
por. Adam’, ktére znalezé mozna w
prasie zagranicznej, jest nie mniej in-
teresujace, jak sprawozdanie pptk.
Pezzi. Nic jednak do tematu nie wnosi
nowego i mozemy je chyba sobie tym
razem darowac.

Bytoby rzeczg niezmiernie ciekawg
pozna¢ praktyczne rezultaty tych rekor-
dowych wyczynéw, tzn. dowiedzie¢ sie,
o ile silny ostatnio ruch na tabeli rekor-
dow odpowiada zwiekszeniu mozliwo-
$ci handlowych, czy chocby tylko woj-
skowych lotow w stratosferze.

Trzeba jeszcze wspomnie¢, ze por.
Adam postugiwat sie skafandrem. Nad
kabinami  hermetycznymi najwiecej,
zdaje sie, pracujg w tej chwili w Sta-
nach Zjednoczonych. W konstrukcji
samolotu stratosferycznego stanowi to
wcigz jeszcze szkoput powazny.

*) 20 metrow rozpietosci!

N O W E SUKCESY

Mamy do zanotowania fakt, z ktore-
go wynika, ze polskie samoloty zaku-
pione przez niektore firmy przemysto-
we dla celéw handlowych wykazujg du-
z3 ruchliwos¢.

Oto samolot RWD-13, stanowigcy
witasnos$¢ Polskich Zaktaddw Philips, ma
juz za sobg wcale pokazng ilo$¢ lotéw
I przebytych godzin w powietrzu.

Samolot ten odbyt caly szereg po-
drozy w kraju i zagranicag. Ladowat
prawie we wszystkich wiekszych mia-
stach w Polsce. Wszedzie byty do zatat-
wienia rézne interesy handlowe, wy-
magajagce punktualnosci i pos$piechu.

Ostatnio samolotem SP-PZP odbyt
podr6z do Holandii naczelny dyrektor
Pol. Zakt. Philips, p. F. W. Walterscheid.

Pomimo ztej pogody — zwitaszcza na
trasie Poznan — Berlin — Hannover —
Rotterdam — samolot wykazat jednak

maksimum  bezpieczenstwa i wygody,
to tez dyrektor Walterscheid przybyt
do Eindhoven bez najmniejszego zme-
czenia, chwalac sobie nadzwyczajng
sprawno$¢ maszyny.

Ladowanie nastgpito w godzinach
wieczornych, w wyjatkowo doskona-
tych, mozna rzec, warunkach, gdyz
wspomnie¢ trzeba, ze lotnisko w Ein-
dhoven, zajmujgce ok. 100.000 m2 po-
wierzchni, nalezy do najlepiej o$wietlo-
nych lotnisk w Europie. Sposéb oSwiet-
lenia zostat tam wykonany wedtug pro-
jektow Philipsa przy zastosowaniu od-
powiedniego rodzaju zaréwek.

Przybycie znanej juz w catym Swie-
cie ,RWD-etki” wywotato duze zain-
teresowanie w holenderskich kotach
lotniczych, to tez odbyta sie specjalna
demonstracja samolotu dla grupy pilo-
téw, m. in. dla pierwszego pilota zna-
nej fabryki samolotéw Koolhoven’a.

Kilka lotow na RWD-13 dokonat row-
niez inz. Fryderyk Philips jr., bedacy
Swietnym pilotem, ktoremu polski samo-
lot nadzwyczaj si¢ podobat. Wyrazat sig
0 nim z najwyzszym uznaniem i ma za-
miar naby¢ RWD-13 dla swoich potrzeb.

W kilka dni p6zniej samolot SP-PZP
udat sie nastepnie do Hagi i dalej
wzdtuz wybrzezy Holandii, Belgii i
Francji, przez Kanat La Manche — do
Anglii. Lagdowat na lotnisku Croydon
pod Londynem, gdzie w tamtejszych

zaktadach Phlipsa pilot tego samolotu
odbyt kilkudniowe uzupetniajace prze-
szkolenie celem catkowitego opanowa-
nia istniejacej na samolocie aparatury
radiostacji poktadowej. W tym czasie,
wobec lotnikdw angielskich z towarzy-
stwa ,,Wright”, utrzymujacego stata ko-
munikacje oraz transport gazet i czaso-
pism miedzy Anglig i Francjg — nasta-
pita demonstracja mozliwosci RWD-13
I start do Hattfiel. W miejscowosci tej
znajduje sie fabryka znanych samolo-
tow ,Moth”, de Havilland’a. Dokonano
tam zaekranowania motoru, dzieki cze-
mu praca jego nie posiada juz najmniej-
szego wptywu na czysto$¢ odbioru ra-
diowego.

Inzynierowie konstruktorzy tej fabry-
ki w stowach peinych zachwytu podzi-
wiali olbrzymie bezpieczenstwo, jakie
daje lot na RWD. W drodze powrotnej
do Polski samolot SP-PZP wzigt udziat,
w Hadze na lotnisku Ypenburg, w mie-
dzynarodowych pokazach zastosowania
samolotow do ratownictwa w nagtych
wypadkach (powdédz, pozar itp.). Cho-
dzito o mozliwosci startu i lagdowania na
kréotkich odcinkach oraz o bezpieczen-
stwo przewozu o0s6b zagrozonych i ran-
nych. Demonstracje wypadty jak naj-
korzystniej i byty gorgco oklaskiwane
przez zgromadzone na lotnisku tlumy
publicznosci.

Samolot polski przewozit tez kilka-
krotnie staruszki w wieku ok. 90 lat.
Z petng ufnoscig i duzg odwagag zajmo-
waty one miejsca na RWD, o ktorej sty-
szaly w radio. Rozgto$nia holenderska
w Hadze nadata bowiem komunikat, in-
formujac radiostuchaczy, ze jest to naj-
bardziej bezpieczny samolot obecnej
doby.

Zaznaczy¢ nalezy, ze samolot SP-PZP
(Polskich Zaktadéw Philips) jest pierw-
szym w Polsce samolotem turystycz-
nym, wyposazonym w radiostacje po-
ktadowg, ktoéra umozliwia lot bez wi-
doczno$ci ziemi, zapewniajgc pilotowi
jak najdoktadniejszg orientacje. Dzieki
tej aparaturze radiowej, loty moga sie
odbywaé¢ bez zadnych przeszkéd w no-

cy, jak rowniez podczas ztej pogody,
w najbardziej zamglonym powietrzu
oraz w chmurach.

A. Zm.

RWD-13 Polskich Zaktadéw Philips
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Miedzynarodowe zawody szybowcowe w Rhon

Tegoroczne zawody w Rhon mozna
uwaza¢ za pierwsze miedzynarodowe
zowody iszybowcowe. Dotychczasowe
bowiem miedzynarodowe imprezy szy-
bowcowe, jak pokazy na zjazdach Is-
tus’a, na Olimpiadzie i poprzednie za-
wody w Rhon, ustepowaty ostatnim
przede wszystkim pod wzgledme ilosci
biorgcych w nich udziat panstw, a tak-
ze pod wzgledem organizacji i wagi, ja-
ka przyktadali uczestnicy do wyniku
zawodow.

W dinu 4 lipca staneto na starcie w
Rhon 27 szybowcéw z 7 panstw: An-
glii, Awustrii, Czechostowacji, Jugosta-
wii, Niemiec, Polski i Szwajcarii. Z po-
$réd tych, ktérych dorobek szybowco-
wy pozwala na konkurencje z wymie-
nionymi, zabrakto: Rosji, Stanow Zje-
dnoczonych, Francji, Wegier i Wtoch.

Petne ekipy, t. zn. po 5 szybowcéw,
zgtosity: Anglia, Niemcy i Polska.

Ogélna charakterystyka zawododw
Regulamin.

CjeP_rzewidziano nastepujace konkuren-

przeloty,

loty wysokosciowe,

loty dtugotrwate,

przeloty docelowe
miejsce startu.

Starty odbywaty sie tylko z lin gumo-
wych.

z powrotem na

Punktacja przelotow.
P (L—M) .n.

P — ilo$¢ punktéow,

L — przeleciana odlegto$¢ w km,

M — najmniejszy punktowany przelot

1a,

n — czynnik dnia.

Okreslenie najmniejszego punktowa-
nego przelotu i czynnika dnia odbywa-
to sie wg ponizszej tabeli.

$rednia pieciu naj- Najkrot- ;

dtuzszych przelotéw ?(Zt):)vf;nn; Cé);ﬂ;'k
dnia w km przelot
30 do 75 30 25
75 do 100 35 2,0
100 do 140 40 16
140 do 220 45 1,25
ponad 220 50 1,0

Przykitad:

Pie¢ najdtuzszych przelotow: 302, 244,
210, 208 i 189 km. Suma 1153 km.

Srednia: 1153 :5 - 230,6.

A wiec 'najkrotszy punktowany prze-
lot wynosi w tym dniu — 50 km, czyn-
nik dnia 1,00 Wobec tego, za 302 km
zawodnik otrzymuje punktow:

p = (302 — 50).10 252,

Punktacja wysokosci.

Punktowane sg wysoko$ci poczawszy
od 500 m, ale tylko wtedy, jezeli jed-
nocze$nie zawodnik wykonat conaj-
mniej 20 km-owy przelot. Bez przelo-
tu moga byé punktowane tylko wyso-
kosci ponad 2000 m. Jako wysokos¢
punktowang rozumie sie roznice mie-
dzy najwiekszg i najmniejszg wysoko-
Scig w czasie lotu, czyli inaczej, niz w
zawodach ustjanowskich, gdzie jako
punktowang wysoko$¢ rozumiato sie
réznice pomiedzy najwieksza wysoko-
$cig uzyskang w czasie lotu i wysoko-
$cig startu.

Tabela punktacji wysokosci.

Wysokos¢ m oS¢ punktow

za kazde 25 m

od | do

500 1000 0,5
1000 1500 10
1500 2000 15
2000 2500 2,0
2500 3000 2,5
ponad 3000 4,0

Punktacja czaséw.

Najmniejszy punktowany czas lotu
wynosi 2,5 godz., przy czym tylko przez
pierwszg godzine zawodnik moze latac
przy zboczu Wasserkuppe, nastepnie
musi oddali¢ sie conajmniej o 5 km od
startu. Ladowanie winno nastgpi¢ bez
uszkodzenia szybowca (zastrzezenia tego
nie ma przy przelotach).

Tabela punktacji czasu.

Ilo$¢ punktow

Czas za 5 min.

do 2,5 godz.

. 45 10

., 65 15

. 85 2,5
ponad 85 i, 4,0

Punktacja przelotéw docelowych z la-
dowaniem na miejscu startu.

Wyznaczono trojkat Wasserkuppe —
Kreuzberg — Dammersfeld — Wasser-

kuppe (okoto 30 km), za ktérego wy-
konanie zawodnik otrzymywat tyle
;i)unktéw, co za 100-kilometrowy prze-
ot.

Sami organizatorzy przyznawali, ze
regulamin nie jest zbyt ,nowoczesny”,
bo czasy byty punktowane troche za
wysoko. Przy niewyraznej termice le-
piej byto celem zdobycia punktéw latac

Za 8-godzinny lot zawodnik otrzymy-
watl tyle punktéw, co za 2500 m wy-
sokosci i od 70 do 160 km przelotu (za-
leznie od czynnika dnia).

Mimo to, wykonano tylko 8 lotéw na
czas. Specjalista od tej konkurencji byt
Frena (Austria), ktéry otrzymat za czas
trzy nagrody dnia,

Punktacja przelotow, stosowana zre-
szta juz poprzednio na krajowych za-
wodach w Niemczech,.okazata sie, dzie-
ki wprowadzeniu czynnikéw dnia, bar-
dzo celowg i sprawiedliwg.

Najbardziej ryzykowna byta proba
wykonania trojkata, to tez w czasie
trwania zawodow skusili sie na nig tyl-
ko dwaj zawodnicy: Mynarski i Sand-
meier — obaj bez powodzenia.

Dopiero 18-go lipca, tj. po ukoncze-
niu zawodow, tréjkat jako specjalne,
.pozegnalne” zadanie wykonali: p.
Reitsch, Baranowski i Schmidt.

Wyczyny byty punktowane tylko wte-
dy, gdy zawodnik przed startem zade-
klarowat rodzaj lotu (przelot, czas, tréj-
kat) i lot ten wykonat.

Organizacja

Jak byto do przewidzenia, organiza-
cja zawodow — pierwszorzedna. Piek-
nie zabudowany szczyt Wasserkuppe
zmiescit wszystkich, dajac im porzadne
mieszkania (z zimng i goracg wodg oraz
natryskami), utrzymanie w pieciu re-
stauracjach, a nawet mite i pozyteczne
rozrywki wieczorem w postaci filmow
szybowcowych z Wasserkuppe, Rosit-
ten, Grunau i egzotycznej wyprawy nie-
mieckich szybownikéw do Brazylii.

Pomoc startowa i hangarowg dla
wszystkich ekip stanowity karne od-
dziaty H. J. (Hitlers-Jugend), one tez
przez caty, diugi dzier naciggaty liny

startowe, co zyskato im przydomek
,Gummihund” *).

Warsztaty, S$wietnie wyposazone, w
nieprawdopodobnie  szybkim tempie
wykonywaty remonty uszkodzonych
szybowcow.

W czasie zawod6éw czynna byta na
szczycie Wasserkuppe kasa wymiany
czekow i pieniedzy, a takze placowka
celna dla usprawnienia powietrznego
transportu szybowcoéw z zagranicy po
przelotach.

Prasa niemiecka byta informowana o
przebiegu zawodow szybko i doktadnie.
Poswiecata im bardzo duzo miejsca.

*) Nazwa tg ochrzczono humorystycz-
ne pismo wychodzace w czasie zawo-
déw pod redakcjg Szwajcara, p. Bos-
shard.



Zawodnicy wracajacy z przelotow
samochodami juz w drodze dowiady-
wali sie z pism o wynikach swoich
konkurentdw z dnia poprzedniego*
Przyczynita sie zresztg do tego obok re-
kordowego tempa informowania prasy
rowniez zétwia szybko$¢ niektérych sa-
mochodéw, mimo dobrych drég i du-
zego poswiecenia ze strony kierowcow
i obstugi transportowej. Ale to juz nie
jest wina organizatoréw, bo transpor-
tami zajmowatly sie poszczeg6lne eki-
py we wiasnym zakresie.

Szybowce

Na wynik zawodéw wptyneto zbyt
wiele czynnikow, aby mozna byto tyl-
ko na podstawie klasyfikacj. zawodni-
koéw oceni¢ szybowce.

Dopiero w potgczeniu z obserwacjg
szybowcdw w powietrzu i analizg po-
szczegblnych wyczynéw moze to dac
pewien materiat.

Ostatnie zawody, jak zresztg i po-
przednie krajowe u nas i w Niemczech,
wykazu;q ze ,wszystkie szybowce sg
dobre”.

Niemcy mieli pie¢ bardzo r6znych
typow* ktdre osiggnety bliskie siebie re-
zultaty, tzn., ze inne czynniki spowo-
dowa y bezsprzeczne zwyciestwo gospo-
darzy, mianowicie znajomos$¢ terenu i
miejscowych warunkéw meteorologicz-
nych, sprawne transporty no i przede
wszystkim klasa i forma zawodnikow.

Bez watpienia jednak czotowa gru-

pa pilotéw, t. zn. Niemcy, Polacy i
Szwajcarzy, mieli szybowce lepsze od
pozostatych.

Kto miat najlepsze — trudno ocenic.
Zreszta, nie mamy dotychczas cyfro-
wego miernika ,dobroci” szybowcéw.

Na czoto wybijajg sie obecnie naste-
pujgce wiasnosci szybowcdw, jesli cho-
dzi o ich przydatno$¢ do latania codzien-
nego, czyli do wykorzystywania mini-
malnych warunkéw aerologicznych:

1) ciasne kragzenie przy matej szyb-
kosci opadania w skretach,

2) duza lotnos$¢ (finesse).

Aby uzyska¢ te wiasnosci w najwyz-
szym stopniu, dazy sie do: zredukowa-
nia oporéw czotowych do mozliwego
minimum i osiggania matych szybkosci
opadania na matych szybkosciach lotu.
To tez ogo6lna sylwetka najbardziej
nowoczesnego szybowca wyglagda naste-
pujaco:

— brak wszelkich wystajacych cze-
$ci, jak dzwignie sterow, ptozy i nape-
dy przyrzadéw poktadowych,

— wyposazenie szybowca w urzadze-
nia do zwiekszenia siiy nosnej (klapy,
opuszczane lotki),

— staranne wykonczenie powierzch-
ni.

Szybowce przeznaczone specjalnie na
zawody i przeloty burzowe, gdzie zale-
zy na szybkim i prostym demontazu
i montazu, posiadajg urzadzenia do jak
najwiekszego uproszczenia tych czyn-
nosci, nawet kosztem skomplikowania
konstrukcji i zwiekszenia ciezaru.

Wszystkie te cechy ma najciekawszy
szybowiec zawodéw ,Reiher”, kon-
strukcji inz. Jacobsa.

Jakie sg jego osiggi, trudno powie-
dzie¢, bo jest to zupeinie nowa kon-
strukcja D.F.S.-u, jeszcze dostatecznie
nie zbadana.

Pozostate niemieckie szybowce — to
znane juz od Kkilku lat: Fafnir Il ,Sao
Paolo”, D-Moazagotl, Minimoa i Ata-
lante.

Nasz sprzet nie ustepowat zupeinie
szybowcom zwyciezcéw, a od niekto-
rych niemieckich konstrukcji byt bez-
wzglednie rasowszy i nowocze$niejszy.

Opinia fachowcéw, ktorzy ogladali
wszystkie szybowce zawodoéw, o0 na-
szym sprzecie byta wybitnie dodatnia.

Szczegblnym zainteresowaniem cie-
szyty sie¢ PWS 101 i Orlik.

Szybowce pozostatych ekip nie przed-
stawiajg zadnych rewelacji, wiec nie
bedziemy ich specjalnie omawiac.

W cyfrach charakterystyki szybowcow
z Rhon przedstawiaja sie nastepujaco:

Rozpieto$¢ przewaznie od 16 do 17 m,
najwigksza 20 m (Fafnir) i po 19 m
(PWS 101 i Reiher), najmniejsza 13 m
(szwajcarskie S18T i Moswey).

Wydtuzenie od 13,5 (Orlik
do 21 (Hjordis — Anglia).

Obcigzenie powierzchni od 13,5 do 20
(Hjordis, Condor 11).

Podawanie najmniejszej szybkoéci
opadania i najwigkszej lotnosci nie da-
toby nalezyte] poréwnawczej oceny, bo
opublikowane cyfry sg brane albo z o-
bliczen, albo z pomiaréw w locie, a
wielko$ci te sg nieporowywalne.

Orientacyjnie: lotno$¢ waha sie mie-
dzy 20 i 28, a nawet dla Reihera —
inz. Jacobs podaje 33.

i S18T)

Najmniejsza szybko$¢ opadania waha
sie od 0,55 m/sek. do 0,85 m/sek. Prze-
waza — okoto 0,65 m/sek.

Wsp6lng cecha prawie wszystkich
szybowcow sa: bardzo staranne wykon-
czenie powierzchni i stosowanie przery-
waczy, wzglednie hamulcéw do skro-
cenia lgdowania (i czasem do ograni-
czenia szybkosci w locie chmurowym).

Przebieg zawodow

4.VI1l. Dzien cumulusowy, bardzo sil-
ne stonce, stabe wiatry od SW. Podsta-
wa Cu — 1200 m ponad Wasserkuppe.
Start otwarty o godz. 10. Pierwszy star-
tuje Schmidt i do$¢ szybko idzie na
przelot. Poniewaz przy zboczu nie moz-
na sie utrzymac¢ na stabym wietrze, za-
wodnicy muszg w dolinie szuka¢ komi-
néw. Stad mato wykorzystanych star-
tow (11 na 30). Ci, ktérzy ztapali ko-
min, majg tadne przeloty: p. Reitsch,
Mynarskl i Dittmar ladujg na lotnisku
w Hamburgu. W ten sposéb pierwszego
dnia zawoddw pada rekord Polski (351
km). Hoffman ma 278 km, Zabski—213,
Sandmeier — 204, Baranowski — 200,
p. v. Roretz — 194, trzy pozostate prze-
loty ok. 100 km (Schmidt, Spate, Wills),
wszyscy w kierunkach N i NE. Pierw-
szy dzien przynosi wiec sukces typowa-
nym ekipom, niemieckiej i polskiej, oraz
ptci  pieknej: dwie kobiety biorgce
udzial w zawodach w czotowce!

Ci, ktérzy pozostali na W. K. (Wasser-
kuppe) nie tracg nadziei, bo ,jeszcze
nie wieczadr”, jedynie angielska siedem-

nastka King Kite ulega rozbiciu i w
ten sposob konczy zawody.

Czynnik dnia 1,0.

Nagrody dzienne uzyskali: p. Reitsch,

Mynarski i Dittmar — na najdtuzszy
przelot. Jak sie pdézniej okazato, wynik
ich byt jednoczes$nie najdtuzszym prze-
lotem zawod6éw. Mynarski przyleciat do
Hamburga ok. 1X godz. po p. Reitsch
i Dittmarze. Nad lotniskiem miat jesz-
cze 900 m, ale powrdt na holu i mite
towarzystwo na dole skusity go do la-
dowania. Pewno po tym zatowat...
5.VII. Dzien mglisty, wilgotny i bez-
wietrzny. Do godz. 13 W. K. we mgle.
Po tym rozjasnia sie nieco, ale z dzie-
wieciu wykonanych lotéw jeden jest
punktowany: Spate — 34 km — 10 pkt.

Czynnik dnia, oczywiscie, najwyzszy—
2,5.

6.VIl. Wiatr bardzo staby, prawie
catkowite zachmurzenie, po potudniu

Polski szybowiec PWS-101 ,,Rekin” i uroczyste zamkniecie zawodéw



Lista zarodnikéw i szybowcow biorqcych udziat w zawodach.

Nr. . Szybowiec . . Nazwisko
konk. Parnstwo typ Nazwisko pilota zastepcy

1 Orlik Baranowski

2 CW 5/35 Zabski

3 Polska Orlik Brzezina

4 PWS 101 Peterek Szukiewicz

5 PWS 101 Mynarski

6 S18T Godinat

7 R Spyr 111 Sandmeier

8 Szwajcaria Moswey 11 Muller —

9 Spyr 11 Baur

10 Tulak Pitrman

1 Czechosto- Tulak Silhan

12 wacja Duha 11 Chlup

14 VSB 35 Prachar Steyskal

15 Hjordis Wills

16 King Kite Neilan

17 Anglia King Kite W att )

18 King Kite Hiscox Price

19 Falcon Il Murray-Fox

20 Atalante Schmidt

21 Minimoa Spate —

22 Niemcy D-Moazagotl Hofmann

23 Fafnir 11 ,Sao Paoloft Dittmar

24 Reiher Reitsch

25 Rhénadler Schaffran Fiedler

26 Austria Condor 11 v. Lerch

27 Rhonsperber V. Roretz Frena

28 Jugostawia Komar Stanojevic Crujanski

trzy burze termiczne. Wykonano Kkilka-
nascie startow, ale bez skutku. Jedy-
nym rezultatem byto rozbicie dwoch
szybowcow, ktére dopiero za kilka dni
powrécity na start.

7.VI1l. .Nastroje zaczynajg sie psuc.
Prawie caty dzien mgta. Wykonano kil-
ka startow, ale przy wszystkich w wy-
kazie dzienym sakramentalna adnota-
cja: O. W. (ohne Wertung).

8.VIl. Silny wiatr zachodni. Do potu-
dnia mgta, po tym stopniowe rozpogo-
dzenie. Mimo pdznego otwarcia startu
(ok. godz. 15), wykonano kilka tadnych
przelotdéw i 4 loty na czas. Najdiuzszy
przelot — Sandmeier — 202 km, Spate
201 km, Dittmar 189 km, Baur 152 km.
Najdtuzszy czas lotu miat Frena 6 h
54°) za co otrzymat nagrode dnia.

Z naszych pilotéw najdituzszy prze-
lot wykonat Brzezina (43 km), pozo-
stajac jednak bez punktdéw, gdyz naj-
krotsza punktowana odlegto$¢ wynosi-
ta tego dnia 45 km przy czynniku 1,25.

Dzien 8 lipca przyniost duze przesu-
niecia w tabeli wynikéw, bo z czotowej
dotychczas grupy: p. Reitsch, Hofman,
Zabski, Baranowski i Mynarski nie u-
zyskali punktowanych wynikow.

Kolejno$¢ miejsc jest teraz nastepu-
jaca: Dittmar — 551 pkt, Sandmeier
(Szwajcaria) — 3835 pkt, Spate —
265, p. v. Reitsch — 334, Mynarski —
301, Hofmann — 265, p. v. Roretz —
247, Zabski — 186, Baranowski — 167,
Baur — 156, Schmidt — 127 pkt.

Z powodu uszkodzenia szybowca od-
pada od dalszych zawodoéw Czechosto-
wak Chlup.

9.VII. Od rana Cu Cu; bardzo dobre
warunki do przelotéw, silne stonce.

Dzien ten wykazat duzg przewage Niem-
cow, ktorym znajomo$C¢ terenu pozwo-
lita na przejscie lasu turyngskiego, cze-
go nie mogli dokaza¢ inni zawodnicy.
Dopiero po tych doswiadczeniach nasi
piloci w nastepnych przelotach potrafi-
li znalez¢ ,,bramy wylotowe” w bardzo
niekorzystnych okolicach tego lasu.

Najdtuzsze przeloty: Spate — 284
km, Dittmar — 238 km, Schmidt —
228 km, p. v. Reitsch — 211 km, Hof-
mann — 174 km, pozostali ok. 100 km
i mniej (Brzezina przeleciat 102 km,
Baranowski 97 km). Najwiekszg wy-
soko$¢ 2330 m ma Watt (Anglia), zdo-
bywajac nagrode dnia.

W tym dniu zdecydowanie wysuwaja
sie na czoto tabeli Niemcy i Szwajcar
Sandmeier.

Dittmar uzyskat za dzien 9.VII. 325
pkt, bo w czasie swojego przelotu miat
wysoko$¢ 2305 m, dzieki czemu razem
od poczatku zawodéw ,nazbierat” juz
876 pkt, Spate 715, p. Reitsch 571,
Sandmeier 514,5, Hofmann 444ySchmidt
372,5. Dalej idg: Mynarski, p .v Roretz,
Baranowski i Zabski.

Od tej chwili az do konca zawoddéw
pierwsza szostka, t. zn. 5 Niemcow i
Sandmeier juz stale prowadzg, zmie-
niajac tylko ze sobg miejsca.

10.VIIl. Rano i wieczorem Wasserkup-
pe we mgle. Z wyjatkiem chwilowych,
miejscowych rozjasnien, catkowite za-
chmurzenie. W takich beznadziejnych,
zdawatoby sie, warunkach Dittmar
przelatuje 177 km i robi 1968 m wyso-
kosci, petzajagc czeSciowo po zboczach, a
cze$ciowo na matym, drugorzednym
froncie. Wykazuje znowu swojg wielka
klase i zdecydowang przewage nad

wspotzawodnikami. Inni

nowych punktow.

pozostaja bez

Frena zdobywa druga juz nagrode
dnia na najdtuzszy czas lotu, chociaz
lot trwat ponizej 2,5 godz. i nie byt

punktowany.

11.VIl. Nie wykonano ani jednego lo-
tu. Rano mgta, po tym zwarte, niskie
chmury petzajg po szczytach.

12.VII. Do$¢ silny wiatr zachodni. Po
porannej mgle szczyt odstania sig, ale
putap chmur wynosi zmiennie 100—500
m ponad Wasseruppe. Jako zadanie
dnia naznaczono najdtuzszy czas lotu,
co po raz trzeci wyzyskuje Frena, zdo-
bywajgc nagrode dnia lotem trwajacym
10 h 02. W lataniu na czas, ktore tego
dnia dawato najwiekszg ilosS¢ punktow,
towarzyszg Frenie: Fox i Murray (na
dwuosobowym szybowcu Falcon Il —
czas 9 h 48%), Prachar i Baur.

Mimo warunkéw wybitnie ,czaso-
wych”, wiekszo$¢ zawodnikéw idzie na
przeloty, nikng¢ na wysokosci ok. 300
m w chmurach i wykonywujac wiekszg
cze$¢ przelotu ,na $lepo”.

Hofmann przelatuje 218 km, Sand-
meier 197, Schmidt 117, p. Reitsch 115,
Baranowski 104, Dittmar 102; pozostali
ok. 50 km — wszyscy w Kkierunku
wschodnim i potudniowo-wschodnim.

Wysokos$¢ uzyskana w przelotach 500
— 800 m. Znéw przewage mieli Niemcy
i Sandmeier (ktéry szkolit sie .w Rhon),
gdyz przeloty miaty charakter zboczo-
wo-chmurowy, wymagaty wiec duzej
znajomosci terenu.

13.VIl. Warunki atmosferyczne typo-
wo ,nasze”, tzn. cumulusowe, nie wy-
magajace tak statego kontaktu z tere-
nem. Wiatr zachodni do$¢ silny. Dzien
sprzyjajacy dtugim przelotom. Mimo,
ze przeloty konczyty sie na wschod lub
na potudniowy wschéd od Wasserkuppe,
wszyscy zawodnicy z miejsca obierali
kierunek na péinoc. Jedynie Baranow-
ski na matej wysokosci poszedt zdecy-
dowanie na wschod, utrzymujac ten
kurs do konca z szybkoscig przelotowg
okoto 50 km/godz.

Wyniki: Hofmann 300 km, Schmidt
275, Spate 265, Zabski 258, Baranow-
ski 247, Dittmar 244, Brzezina 217. tad-
ne nrzeloty mieli takze Anglicy: Watt
179 i Wills 132 km.

P. Reitsch i Mynarski musieli w tak
dobry do przelotéw dzien pauzowaé z
powodu uszkodzenia szybowcoéw. Sand-
meier réwniez stracit dzien, bo ,skon-
czyt sie” przy wykonywaniu tréjkata.

Zabski, Dittmar i Baranowski wyla-
dowali w Czechostowacji, co pociagne-
to za sobg dla pierwszych dwodch stra-
te nastepnego dnia, a Baranowski
wroécit bardzo p6zno, tak, ze wystarto-
wawszy nastepnego dnia dopiero ok. go-
dziny 15, przeleciat tylko 43 km.

14.VIl. Dzien pogodny, staby wiatr,
cumulusy. Zapowiadato sie na dtugie
przeloty, tymczasem tylko Hofmann u-
zyskat 174 km; pozostali ponizej 100
km. Mynarski poszedt w $lady Sand-
meiera z dnia poprzedniego, tzn. probo-
wat wykonaé trojkat bez powodzenia
i.. bez punktéw.

Ostatnie dni spowodowatly w czotdw-
ce pewne przesuniecia: Hofmann na

2-gie miejsce, Spate na 3-cie, Bara-
nowski 7-me, Zabski 8-me.
15.VIl. Staby wiatr wschodni, niebo

bez chmur. Niemcy wykonali w potu-
dnie kilka startéw, ale bez skutku —



szybowce poszty do hangaréw. Przed
wieczorem jednak zapanowato na Was-
serkuppe podniecenie: idzie front!

Rzeczywiscie, okoto 9-tej wieczorem
nadszedt front z zachodu — zupetnie
wyrazny, ale krotki, a przede wszyst-
kim za pézno. Niemcy wyciagneli na
start swoje szybowce, ale przed nadej-
§ciem frontu z humorem i z pos$piechem
schowali je.

My unikneliSmy niepotrzebnej fatygi
dzieki wywiadowi meteorologicznemu,
przeprowadzonemu za pomoca PWS-a.
Meteorolog poleciat na spotkanie fron-
tu, ustalit, ze front jest staby i przyj-
dzie za pé6zno, wobec czego nasi piloci
tylko kibicowali przy catej awanturze
frontowej konkurentow.

16.VIl. Cumulusy, wiatr potudniowo-
zachodni. Dzien ten byt triumfem na-
szych pilotéw. Najdtuzszy przelot miat
Baranowski — 302 km. Wylgdowat w
Ketzin pod Berlinem. Wiadomos$¢ o tym
wywotata na Wasserkuppe ogromne
poruszenie, bo jest to pierwszy w Niem-
czech przelot z Rhon do Berlina. Obec-
nie, od 24 lipca, zostata wyznaczona na-
groda w wysokosci 3000 RM za taki
przelot.

Drugi przelot dnia wykonat Schmidt
— 244 km, dalej: Zabski 210, Mynarski
208 (ladowanie na lotnisku w Marian-
skych Laznech), Spate 189, Dittmar 188,
Hofmann 166, Sandmeier 165, Watt 154,
Baur 151, p. Reitsch 144 km.

Nagrode dnia za najdtuzszy przelot
uzyskat Baranowski.

Niestety, by} to jego ostatni start w
czasie zawodow, bo niespodzianki tran-
sportowe nie pozwolity na sprowadze-
nie szybowca w dniu 17 lipca.

Najwiekszg wysokos$¢ dnia ,a jedno-
cze$nie najwieksza wysokos¢ zawodow
uzyskat Zabski (3295 m n. p. m.; punk-
towana wysoko$¢ 2816 m.).

17.VIIl. Start otwarto dopiero okoto
potudnia, bo rano szczyt byt we mgle.
Mimo to, Sendmeier zdazyt zrobi¢ w
normalnej, cumulusowej pogodzie 209
km, p. Reitsch 206 km, Dittmar, Spate,
Schmidt, Mynarski, Hofmann i Baur —
po okoto 100 km.

Powazniejszych
dzien nie dat.

18.VIl. Punktacja w zawodach byta
ustalona juz poprzedniego dnia. W nie-
dziele, w dniu zamkniecia zawodow,
nie chciano wysyta¢ zawodnikéw na
przeloty, wobec czego ogtoszono jako
zadanie dnia trojkat, ktéorego nikt w
czasie zawoddw nie moégt wykonac.

Do tej proby startowaly tylko szy-
bowce polskie, niemieckie i jeden au-
striacki. Zadanie wykonali: p. Reitsch,
Baranowski i Schmidt — reszta ustata
szybowcami calg trase przelotu.

W niedziele popotudniu odbyto sie
uroczyste zakonczenie zawodow.

Najpierw ekipy ztozyly wience pod
Pomnikiem Lotnika, nastepnie poma-
szerowano przed Dom Groenhoffa,
gdzie po przemdwieniu Kierownika Za-
wodéw, kpt. Kunz’a, nastgpito opuszcze-
nie flag. Zawody skonczone!

Wieczorem odbyto sie rozdanie na-
grod i wspdélna kolacja w kasynie.

przesunie¢  ostatni

Wyniki koncowe i nagrody

Poniewaz regulamin zezwalal na la-
tanie w czasie zawodéw dwum pilotom
(gtéwnemu i rezerwowemu) na jednym
szybowcu, ostateczng punktacje prze-
prowadzono tak dla pilotow jak i szy-
bowcow.

Sumy przelotéw

1

2. Hofmann (Niemcy)

Dittmar (Niemcy)

. Schmidt (Niemcy)

. Spate
. Sandmeier (Szwajcaria)
. p. Reitsch (Niemcy)
. Baranowski (Polska)
. Zabski

(Niemcy)

(Polska)

. Mynarski (Polska)
. Baur (Szwajcaria)
. Brzezina (Polska)
. Watt (Anglia)
. Wills (Anglia)

1615 km
1519 km
1308 km
1271 km
1179 km
1160 km
983 km
838 km
758 km
675 km
492 km
461 km
402 km
302 km

. Godinat (Szwajcaria)

. v. Lerch (Austria) 279 km

. Muller (Szwajcaria) 213 km

. Neilan (Anglia)

208 km

. Szukiewicz (Polska) 151 km

. Fiedler

(Austria) 95 km

. Schaffran (Austria) 95 km
. p. Price (Anglia) 92 km

. Prachar

(Czechostow.) 91 km

. Peterek (Polska) 77 km
. Steyskal (Czechostow.) 40 km

3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16. p. v. Roretz (Austria) 262 km
17
18
19
20
21
22
23
24
25

Razem 14.566 km

Punktacja zawodnikow

28

Dittmar (N)
Hofmann (N)
Spate (N)
Sandmeier (S)
Schmidt (N)
p. Reitsch (N)

. Baranowski (P)
. Zabski (P)
. Baur (S)

Mynarski (P)

. Watt (An)

Brzezina (P)
Wills  (An.)
Frena (Au)

. Godinat (S)
. v. Lerch (Au)
. p. v. Roretz (Au)

Fox (An)

. Muller (S)
. Fiedler

. Szukiewicz (P)
. Neilan
. Prachar (C)

(Au)
(An)

Peterek (P)

. p. Price (An)
. Murray (An)

Schaffran (Au)
Steyskal (C)

Punktacja szybowcow

CONDU A~ W

. Fafnir Il ,Sao Paolo”
. Moazagotl
. Minimoa
. Spyr 11

Atalante
Reiher
Orlik

. CW5 35

. Spyr 1l

. PWS 101

. Rhénsperber
. King Kite
. Orlik

. Hjordis

. S18T

. Falcon 111
. Condor 11
. Rhonadler
. Moswey I
. PWS 101

. King Kite
. VSB 35

1662,5

1662,5
1427,0
1325
1127
1116
1104
812.5
7305
667
575.5
442,9
440j5
311
270
251
217,25
208
176.2
172,7
167.5
127.3
89,1

Za pierwsze pie¢ miejsc w punktacji
szybowcédw przewidziano nagrody pie-
niezne od 2500 do 500 RM.

Szesciu najlepiej  sklasyfikowanych
pilotow otrzymato nagrody honorowe.

Za najdtuzszy przelot, najwieksza
wysoko$¢ 1 najwiekszg sume czasow,
uzyskane w czasie zawodéw — nagrody
pieniezne po 1000 RM.

Poza tym kierownictwo zawodéw
ustanowito nagrody za najlepiej wyko-
nane zadania dnia w postaci przedmio-
tow uzytkowych, jak stopery, barogra-
fy itd.

Punktacji zespotowej nie byto i trud-
no ja przeprowadzi¢, gdyz nie wszyst-
kie ekipy byty petne, tzn. po 5 szybow-
cow.

Wyniki zawodéw w Rhén naogét nie
przyniosty niespodzianek.

Mozna byto przewidzie¢, ze zwycie-
zg Niemcy, przy swojej wysokiej tech-
nice i rutynie przelotowej oraz na wtas-
nym terenie.

Mimo, ze oficjalnej punktacji zespo-
towej nie byto, wyrazne jest uplasowa-
nie sie polskiej ekipy na drugim miej-
scu.

Szwajcarzy pokazali wysokag klase i
dobrze sie czuli w Rhon, bo znajg te
tereny (Sandmeier np. przeszedt catko-
wite szkolenie szybowcowe w Niem-
czech).

Wiadomosci, jakie mieliSmy z prasy
0 postepach szybownictwa angielskie-
go w ostatnim roku, catkowicie sie po-
twierdzity. Anglicy osiagali piekne wy-
niki, szczegdlnie w drugiej potowie za-
wodow.

Czechostowacja i Jugostawia przyje-
chaty do Rhén raczei na nauke niz po
zwyciestwa, tak jak mysmy udawali sie
do Mekki szybownictwa w r. 1932.

Odnosnie naszego udziatlu w Zawo-
dach, nalezy stwierdzi¢, ze wypadt on
dodatnio tak pod wzgledem klasy pilo-
tébw, sprzetu jak i organizacji. Gdyby
zawody trwaty jeszcze 2 tygodnie, Pola-
cy, oswojeni z terenem, uzyskaliby wy-
niki znacznie lepsze.

Piloci i obstuga transportowa dali z
siebie wszystko, — a dwa tygodnie w
Rhén — wymagaty duzego wysitku i
pracy z catym poswieceniem.

Na przyszto$¢ powinnismy jednak
unikng¢ 1 tych matych mankamentow,
jakie byty ostatnio i ktére w pewnym
stopniu obnizyty nasze szanse w zawo-
dach.

Dotyczy to przede wszystkim zbyt
péznego zdecydowania sie na udziat w
zawodach i1 wynikajacego stad poSpie-
chu w przygotowaniu sprzetu i zatog.

Szybowce byty ukonczone na ostat-
nig chwile, wiec zawodnicy nie mieli
czasu na nich potrenowac.

Nie wszyscy piloci byli w dobrej for-
mie, czy to naskutek braku treningu,
czy tez z powodu przemeczenia pracg
zawodowga. Musieli stang¢ do bardzo
trudnych i wyczerpujacych zawodow
bez odpoczynku, wprost od swych za-
Jgc.

Drugi staby punkt — to transporty.
Mimo duzego pos$wiecenia i zapatu gru-
py transportowej, powr6t naszych ma-
szyn z przelotéw trwat znacznie diuzej
niz w innych ekipach. Fiaty okazaty sie
za stabe. Przy szybkosci podréznej ok.
30 km/godz., transport szybowca z
300-kilometrowego przelotu trwat pra-
wie catg dobe, wiec jeden dzien lotny
stracony a pilot zmeczony i niezdolny
do petnego wysitku.

Int. St Pigtkowski



Przeglad ostatnich polskich szybowcow

Z o$Smiu nowych szybowcéw, zbudo-
wanych w kraju w 1936 i 1937 roku,
wiekszos¢, bo 6, stanowig szybowce
wyczynowe; reszta — to szkolne.

Zasadniczymi cechami nowego sprze-
tu szkolnego sa: tatwos$¢ pilotazu, uzy-
skana przez doktadng analize statecz-
nosci i sterownos$ci, poza tym zwieksze-
nie bezpieczenstwa dzieki zastosowaniu
amortyzacji szybowca, pochtaniajacej
duzg ilos¢ energii (amortyzacja_ olejo-
wo-sprezynowa w szybowcu ,Zaba”),
oraz znaczne obnizenie kosztéw budowy
i remontéw (uproszczenie konstrukciji,
zastosowanie tanszych materiatow i
fatwa  wymienno$¢ czesci narazonych
na czeste uszkodzenia w uzytkowaniu).

Szybowce wyczynowe tak pod wzgle-
dem og6lnej koncepcji aerodynamicz-
nej jak charakterystyk konstrukcyj-
nych przedstawiajg duzg réznorodnosc.

Rozpietos¢ waha sie w granicach od
12 do 19 metrow (TS-1 — PWS-101
»Rekin”). Uktad: S$rednioptaty, goérno-
ptaty wolnonos$ne i zastrzatowe. Usterze-
nie poziome ze statecznikiem i bez sta-
tecznika. Umocowanie skrzydet: tacze-
nie bezposrednie wewnatrz kadtuba i
z boku kadtuba.

Wsp6lng cecha wszystkich szybow-
cow wyczynowych jest tendencja do
uzyskania dobrych witasnosci lotnych
w duzym zakresie szybkosci, mata naj-
mniejsza szybko$¢ opadania i duza ma-
ksymalna lotno$¢ (doskonato$¢). Obec-
nie zwrécono uwage na uzyskanie ma-
tych szybkosci opadania na szybko$ciach
najmniejszych  (na duzych Cy-ach) i
dobrg sprawnos$¢ szybowca na odpowia-
dajagcych tym szybkosciom katach na-
tarcia oraz na duzych szybkosciach.

Mata szybko$¢ opadania na duzych
szybkosciach uzyskano przez dobranie
odpowiednich obcigzen (do$¢ duzych)
przy zastosowaniu profilow o duzej
nosnosci w Srodkowej czesci skrzydia a
szybkos$ciowych przy koncu.

Duzy wptyw na witasno$¢ szybowca na

Charakterystyka

duzych szybkosciach ma sztywnos$¢
skretna skrzydta.
(5]
2 E =
. o [
Nazwaityp Przezna- = o N
szybowca czenie a S 3
s, 2 2
xE o =
Zaba
WWS-2 Szkolny 9,33 545 6,3
Salamandra Treni 125 645 92
WWS-1 reningowy ) i i
Delfin Treningowy
WWS-3 i wyczynowy 16 6,79 127
WOS Wyczynowy 17,8 — 17,8
*
I_Dl_ré)_mlyk ) Weczynowy 11,80 6 10,25
Orlik Wyczynowy 144 63 13,55
SG-7 Wyczynowy 158 6,35 157
Rekin
PWS - 101 Wyczynowy 19 7,25 19
*) Charakterystyki szybowca TS -

Przy duzym kacie skrecenia skrzydta
wzrastajag znacznie opory, a sita nosna
na koncach skrzydet przybiera warto-
§ci ujemne, co powoduje zwiekszenie
szybkosci opadania i pogorszenie lotno-
scl.

Przez zwrocenie specjalnej uwagi na
sztywnos$¢ skrzydta, nowe szybowce po-
za tym zyskaty na bezpieczenstwie w lo-
tach bez widocznosci ziemi (chmuro-
wych) i w lotach ciggowych za samo-
lotem.

Spoétczynniki wytrzymatosci szybow-
cow wyczynowych pozwalajg na wyko-
nywanie na nich akrobacji tymczasem
tylko przymusowej (loty w chmurach),
a po przeprowadzeniu doktadniejszych
badan w tym wzgledzie wiekszo$¢ szy-
bowcéw wyczynowych powinna by¢ do-

puszczona do akrobacji bez — lub pra-
wie bez ograniczen.
Szybowiec PWS-101 ,Rekin” daje

ciekawe studium sit na drazku stero-
wym  (przez zastosowanie listewek
Flettner’a) oraz rozwigzania lotek w
szybowcach o duzej rozpietosci (lotki
dzielone).

Zaba — WWS-2, konstr. inz.
winskiego.

Szybowiec do szkolenia poczatkowe-
go. Uktad ,,Wrony”: skrzydto dwudzwi-
garowe, w $rodku dzielone, po dwa za-
strzaty drewniane z kazdej strony;
skrzynka i kadtub — kratowy, usztyw-
niony linkami — klasyczne. Kratownica
kadtuba wykonana z listew profilowych
frezowanych o jednym profilu C, bar-
dzo prosta i tania.

Siodetko uksztattowane tak, ze na ca-
tej dtugosci kregostup pilota przylega
do oparcia, co znacznie zmniejsza mo-
zliwo$¢ nadwyrezenia kregostupa przy
silnym przepadnieciu.

Bezpieczenstwo wstepnego szkolenia
zwiekszone przez zastosowanie amorty-
zacji olejowo-sprezynowej o duzym
skoku (cylinder i ttok amortyzatora

Czer-
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1 85 119 54 1,23 43
165 110 11,6 56,3 0,81 38,5
214 135 11 52 0,61 39

25 170 14,4 — — —
22,6 106 14 60 0,74 42
245 125 149 67 0,7 50,4
22 132 1435 66 0,72 50,4
26 185 13,6 61 0,6 46

1 odnoszg sie do nie wychylonych klap.

Szybkosé

Ogo6lnie nowe konstrukcje wnoszg
do techniki szybowcowej wiele cennych
zmian i stanowig zerwanie z dajgca sie
zauwazy¢ doniedawna pewng bezwtad-
noscig w tej dziedzinie.

[Konstruktorami nowych szybowcow
sg: inz. inz. Czerwinski, Grzeszczyk, Ko-

cjan, Stepniewski, Tarczynski i kpt.
Blaicher.
Nowych nazwisk tu nie wida¢ —

wszyscy wymienieni — to pierwsza ge-
neracja konstruktorow szybowcowych.

Ciekawe i oryginalne prace mtodych
konstruktoréw (inz. Jaworski — WJ-3,
inz. Muraszew 1 Tomaszewski wodno-
szybowiec MT-1), o ktérych byta juz
mowa na tamach Skrzydlatej, chwilowo
nie sg kontynuowane. Miejmy nadzieje,
ze tylko chwilowo, bo szkoda bytoby
naprawde duzych wysitkow tych ludzi
przy ich pierwszych konstrukcjach, gdy-
by na tym sie skonczyto. Ze jeszcze nie
jesteSmy u kresu rozwoju konstrukcji
szybowcow i ze duzo jest jeszcze do
zrobienia w tej dziedzinie, Swiadcza
najlepiej omawiane tutaj nowosci szy-
bowcowe.

miedzy dolng cze$cig kratownicy i pto-
z3).

Pod orczykiem podtoga zabezpiecza-
jaca przed spadaniem ndg z orczyka
(czeste wypadki zwichniecia nogi przy
lgdowaniu).

Czuto$¢ steru gtebokosci zmniejszona.
Przy przeciggnieciu — stateczne prze-
padanie; brak tendencji do zwalania sie
wprzéd i na boki.

Materiat uzyty do budowy — prze-
waznie Swierk.

Salamandra — WWS-1, konstr.
Czerwinskiego.

Szybowiec szkolno-treningowy do lo-
tow zaglowych, podobny w uktadzie i
przeznaczeniu do Czajki kabinkowej,
jednak znacznie od niej sztywniejszy.

inz.

szybowcow

Skrzydto jednodzwigarowe z dzwi-
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2,7 6,5 3,7 17 —



Salamandra

garkiem pomocniczym. Skrecanie przyj-
muje keson sklejkowy.

Dolna krawedz dzwigara prosta, gor-
na tworzy lekkie M. Dzigki temu, jak
rowniez z powodu zmniejszajacego sie
ku koricowi skrzydta wymiaru dzwiga-
ra, a wiec i jego ciezaru na jednostke
dtugosci, — brak bezwtadnosci w skre-
tach.

Skrety i krgzenie prawidtowe i tatwe.

Kabinka mocna, wykonana ze sklejki.

Delfin — WWS-3,
Czerwinskiego.

Szybowiec treningowy, zblizony do
Komara, jednakze o zacieciu wybitnie
wyczynowym. Bardzo sztywne skrzydio
(wolnonosne, lezace na kadtubie, w
ksztatcie litery M) pozwala na wyko-
rzystywanie wielkich szybkos$ci bez
znaczniejszego zwiekszenia szybkosci
opadania.

Skrzydto jednodZzwigarowe z dZzwigar-
kiem pomocniczym 1 kesonem sklej-
kowym, pracujagcym na skrecanie.

Gtoéwne okucie skrzydtowe grzebie-
niaste, bolec stozkowy pionowy.

Kadtub owalny, bardzo przestronna i
wygodna kabina pilota.

Usterzenie poziome w dwdch wer-
sjach: ze statecznikiem i bez statecz-
nika.

konstrukcji inz.

Naped lotki dwudZzwigniowy. Lotka
wywazona ciezarowo (oté6w na wysieg-
niku wchodzi w otwér w skrzydle).

Aerodynamika i wykonczenie staran-
ne, duza sztywnos$¢ catej konstrukcji.

WOS — szybowiec wyczynowy kon-
strukcji  kpt. Blaichera, stanowigcy
ewolucje CW-5 inz. Czerwinskiego.

W poréwnaniu z CW-5 przeprowa-
dzono nastepujace zmiany:

Zmieniono obrys ptata i zastosowano
inne profile. Dodano trzy wtérne za-
strzaliki z rurek, zmniejszajace diugosé
gtownych zastrzatdéw pracujgcg na wy-
boczenie.

Kadtub skrécono o ok. 0,5 m. Uste-
rzenie poziome pozostato w tej samej
odlegtosci od ptata jak w CW-5. Srod-
kowa cze$¢ usterzenia poziomego jako
jedna cato$¢ z kadtubem stanowi sta-
tecznik poziomy.

Zmieniono przod kadtuba (kabine pi-
lota i ostone kabiny).

Poza tym — wszystko bez zmian.

TS-1 Promyk konstr. inz. inz. Tar-
czynskiego i Stepniewskiego.

TS-1 byt w rysunkach 1 obliczeniach
opracowany juz w 1934 r., a dopiero
nie dawno zostat zbudowany w warsz-
tatach Zwigzku Awiatycznego.

Jest to najbardziej oryginalny z o-
mawianych szybowiec wyczynowy dzie-
ki matej rozpietosci (11,8 m) i zasto-

Delfin

Orlik

sowaniu opuszczanych klap dla popra-
wienia wtasnosci krazenia.

Skrzydto niedzielone, jednodzwigaro-
we, z kesonem przednim krytym sklej-
kg, przymocowane jest do wiezyczki za
pomocg trzech oku¢. Dwa przednie ig-
cza dzwigar z gtéwna wregg kadtuba,
tylne mocuje koniec specjalnego zebra
skrzynkowego do nastepnej wregi ka-
dtuba.

Lotki roéznicowe, o napedzie drazko-
wo-linkowym sg przymocowane do
fatlszywego dzwigarka.

Przeguby na tozyskach kulkowych.

Klapy na catej przestrzeni miedzy
lotkami i kadtubem.

Kadtub owalny, kryty sklejka.

Ster kierunkowy normalny, lekko
odcigzony. Ster gtebokosci bez statecz-
nika, niedzielony, wyrzucony nad Kka-
dtub ze wzgledu na zabezpieczenie od
uszkodzen przy lagdowaniu; umocowany
jest na dwoéch wspornikach.



Charakterystyczng cechg szybowca
TS-1 jest bardzo skuteczny i ustalohy
§lizg uzyskany dzieki matej (ale zupet-
nie wystarczajacej) powierzchni uste-
rzenia pionowego oraz duzemu rzutowi
bocznemu przedniej cze$ci kadiuba
(przed s$rodkiem ciezkosci).

Szybowce wyczynowe o matej rozpie-
tosci stanowig od pewnego czasu bar-
dzo frapujacy i modny temat dla kon-
struktoréw szybowcowych, jednak nie
sa jeszcze dostatecznie zbadane i roz-
powszechnione. TS-1 moze wiec da¢ bo-
gate doSwiadczenia.

Orlik — konstr. inz. Kocjana rozpo-
czyna serie szybowcéw wyczynowych,
budowanych na zawody w Rhon.

Ogo6lny uktad najmodniejszy obec-
nie — S$rednioptat o $redniej rozpieto-
$ci, wolnonos$ny z tamanymi skrzydita-
mi. Dobor profiléow i obcigzenia czyni
z ,Orlika” szybowiec uniwersalny, ze
sktonnoscig raczej do szybkich szy-
bowcéw przelotowych, przez co nalezy
zrezygnowa¢ z matej szybkosci opada-
nia na S$rednich i matych szybkosciach.

taczenie skrzydet jednodzwigaro-
wych wewnatrz kadtuba (okucia gtow-
nych dzwigaréw). Dzwigarki pomocni-
cze przymocowane nazewnatrz kadtuba.

Usterzenie poziome ze statecznikiem.

SG-7—konstr. inz. Grzeszczyka—jest
dalszag ewolucjag poprzednich szybow-
cow tego konstruktora.

R&ézni sie od nich mniejszg rozpieto-
§cig, wiekszym obcigzeniem powierzch-
ni i usunieciem charakterystycznej dla
wszystkich poprzednich konstrukcji SG
wiezyczki. Skrzydto, dzielone w ksztat-
cie M (Yfamane), lezy bezposrdnio na
owalnym (sptaszczonym w tym miej-
scu) kadtubie.

WiasnosSciami  zblizony do Orlika,
przesuwa sie nieco w strone wykorzy-
stania mniejszych szybkosci.

Charakterystyczng jego cechg jest
Swiadome zwiekszenie sit na drgzku, co
pozwala na spokojniejsze prowadzenie
szybowca w burzliwych warunkach i
bardziej opanowany lot w chmurach.

Jest jednak mniej zwrotny od Orlika
i nie tak ,chodzi za reka”.

PWS-101 , Rekin”—konstr. inz. Czer-
winskiego, dzieki niewielkiemu obcig-
zeniu powierzchni (13,6 kg/m2), ma naj-
mniejszg z omawianych szybowcow
szybko$¢ opadania (0,6 m/sek.).

Do krajowych konstrukcji wprowa-
dza caly szereg nowosci i ,,szykan”.

Lotki dzielone (celem zabezpieczenia
sie od znacznych odksztatcen przy jed-
nej, diugiej lotce — rozpieto$¢ szybow-
ca wynosi 19 m).

Ster gtebokos$ci zaopatrzony w listwy
Flettnera, ktérych wychylenia automa-
tycznie zwiekszaja sity na drazku ste-
rowym, a poza tym listwy sg nastawia-
ne z miejsca pilota za pomocg samoha-
mownego urzadzenia dla wywazenia
szybowca w locie.

Urzadzenie do zmniejszenia lotnoSci
przy ladowaniu jest pomys$lane odmien-
nie niz w innych szybowcach: tam sg
przerywacze - listwy, wychylane na
gornej powierzchni skrzydta tuz za
dZzwigarem; w PWS-ie dwie klapki na
goérnej i dolnej powierzchni ptata przy
wychylaniu otwierajg szpare w skrzy-
dle. Dzieki takiemu urzadzeniu, lotnos¢
zmniejsza sie przede wszystkim przez
wzrost oporu (nosnos¢ ulega nieznacz-
nemu zmniejszeniu), a najwazniejsze,

SG-7

ze przeptyw dokota skrzydta przy ta-
kim rozwigzaniu jest spokojniejszy i
nie wystepuje charakterystyczne dla
normalnych przerywaczy drganie uste-
rzenia na matych szybkoSciach.

Mimo duzej rozpietosci, caty szybo-
wiec jest bardzo sztywny i zwrotny
(dzielone lotkil).

Wszystkie nowe szybowce majg bar-
dzo starannie wykonczone powierzch-
nie, co musiato pociggna¢ za sobg zna-

PWS-101 ,,Rekin”

czne zwiekszenie ciezaru. Prawdopodo-
bnie jednak optaci sie to.

Odnosnie  szybowcow, Kktore braty
udziat w miedzynarodowych zawodach
w Rhon, nalezy stwierdzi¢, ze nie uste-
puja one najlepszym szybowcom nie-
mieckim.

Jesli chodzi o pozostaly nasz nowy
sprzet, to ostateczng ocene mozna be-
dzie o nim wyda¢ po diuzszym okresie
uzytkowania.



KRONIKA

Zawody w Inowroctawiu. Jak juz pi-
saliSmy wielokrotnie, w dniu 5 sierpnia
rozpoczynaja sie w Inowroctawiu kra-
jowe zawody szybowcowe, ktoére w ro-
ku biezacym zorganizowane zostaty po
raz pierwszy na terenie ptaskim.

Stanowig one wyraz samodzielnego
dorobku polskiego w zakresie studium
termiki i bedg pierwszymi w swym ro-
dzaju nietylko w naszym kraju, ale i
w ogdle na $wiecie. Bedzie to tez zara-
zem pierwsza generalna proba naszych
pogladéw na specyficzne mozliwosci la-
tania termicznego, proéba napewno nie
rozstrzygajaca, z racji swego pierw-
szeAstwa mogaca jednak mie¢ potezne
znaczenie moralne.

Do zawodéw zgtoszono 30 pilotéow, z
ktérych 18 stanowi zespét LOPP.

Ekipe Ligi stanowig piloci: K. Plen-
kiewicz, inz. T. Tarczynski, L. Czar-
necki, Z. Karczmarzyk — S. S. Polich-
no; M. Urban, T. Mattawski, H. Milicer,
W. Krepski i J. Jezowicz — S. S. Mito-
sna; M. Offierski, A. Koziet, H. Mermel,
L. Kwiatkowski, F. Wrébel — S. S. Go-

leszow; J. lllaszewicz, St. Wacnik, T.
Goéra i K. Czerwinski — S. S. Czerwony
Kamien.

Z ramienia Aeroklubu Lwowskiego

biorg udziat pp.: Z. Zabski, R. Weigt, B.
Gaworski,W. Kasprzyk, A. Dziurzynski;
Pomorskiego — kpt. S. Brzezina i kpt.
F. Makowski; Poznanskiego — kpt. M.
Blaicher i p. W. Modlibowska; Warszaw-
skiego — p. Z. Szczecinska, wreszcie
Krakowskiego — K. Dudzik.

Szybownictwo S$laskie. Pierwsze pot-
rocze b. r. zaznaczyto sie wybitnym
rozwojem szybownictwa na Slasku. O-

Oficjalne

Kolejn. Nazwisko Nazw. pomocn.
klas. pilota pilota

1 Demuyter E.  Hoffmans P.

2 Janusz A. Krzyszkowski L.

3 Tilgenkamp E. Ten Bosch M.

4 Dollfus Ch. Jacauet P.

5 Hynek Fr. Janik Fr.

6 Gotze K. Lohmann W.

Schaeffer K.
Burzynski Zb.
9 Quersin Ph.

Koblanski B.

Becker F. R.
Sauvegrain J.

10 Schiitze R.
11 Crombez J. M.

12 Thonnard Dubreuck

wyniki zawoddéw o puchar im.

v. Hammerstein

Van Schelle M.

krag Slaski L.O.P.P. prowadzit na lot-
nisku katowickim kurs przeszkolenia
na holu dla pilotéw kat. C oraz kurs a-
krobacji. Dotychczas ukonczyto kurs
lotow wleczonych 44 pilotdw. W kursie
akrobacji brato udziat 17.

W lipcu b. r. 6 pilotow kat. C uzy-
skato w Katowicach w lotach nad tere-
nem ptaskim warunki do kat. D. Sa
to pp. Zientek, Smuda, Mermel, Dreja,
Wroébel i Puchajda. Wykonano 7 prze-
lotow docelowych z Katowic do Krako-
wa. Ogoélny czas lotéw w | pétroczu —
195 godz. (1 lot zaglowy $rednio 1 godz.
7 min.).

W drugim pdtroczu majg by¢ zorga-
nizowane 2 kursy akrobacji i 2 szkolne
lotow wleczonych.

Sktad polskiej ekipy na zawodach w
Rhon. W uzupetnieniu sprawozdania z
miedzynarodowych zawodéw w Rhon
podajemy skiad polskiego zespotu:

Szef ekipy: ptk. Perini.

Piloci: inz. B. Baranowski, kpt. S.
Brzezina, P. Mynarski, mjr. E. Peterek,
Z. Zabski i R. Szukiewicz — jako za-
pasowy.

Szef grupy transportowej: kpt. Wita-
kowski.

Piloci samolotéw holujacych:
Henneberg i R. Zwolinski.

Kierowcy samochod6éw i ich pomoc-

por.

nicy: Buckiewicz, Delacinski, Hajduk,
Iwanow, Janica, Krdlikiewicz, Petka,
Pilniak Bog., Zurakowski Tad.

Szef techniczny: R. Matz.

Stuzba meteorologiczna: mgr. Rafa-

towski.

Obstuga samolotow: Misiotek.

Poza tym byli w Rhon w charakte-
rze obserwatorow przedstawiciele 1.T.L.,

I.T.S,,
bowcow.

Sprzet:

szybowce: 2 — Orliki, 2 — PWS-101,
1_ “CWH5/35.

samoloty: 3 — PWS-16.

samochody: 4 — Fiaty 508, 1 — Che-
vrolet.

Cata grupa pomocnicza sktadata sie
z pilotdbw szybowcowych kat. D i C, co
z jednej strony zapewniato najlepsze
wywigzywanie sie ich ze swych zadan,
z drugiej — dato im duze korzysci jako
pilotom i przysztym zawodnikom.

K.C.S.P. i konstruktorzy szy-

XVIIl Zawody Krajowe w Rhon. —
Jak to juz donosiliSmy, niezaleznie od
zawodow miedzynarodowych odbeda
sie w Rhon w r. b. XVIII zawody kra-
jowe, potgczone z szybowcowym lotem
okreznym dla ograniczonej liczby pilo-
tow. Ogotem zgtoszono do lotéw w Was-
serkuppe 49 szybowcow (w tym 7 dwu-
miejscowych) z 66 pilotami, za$ do lo-
tu okreznego — 21 maszyn i tyluz pi-
lotbw. Poza grupami N.S.F.K. zgtosze-
nia wptynety od Reichsgruppe Lufthan-
sa, D.V.L. oraz lotnictwa wojskowego.
D.S.F. powstrzymat sie od udziatu. Spe-
cjalny charakter nadaje zawodom sil-
ny zesp6l dwumiejscowek. Ostatnie
przeloty niemieckie pozwalajg mie¢ na-
dzieje, ze rola szybowcoéw dwuosobo-
wych nie sprowadzi sie do statystowa-
nia. Sensacjag jest, ze na jednej z tych
maszyn jako pierwszy pilot poleci Wolf
Hirth, ktory dopiero 1 grudnia ub. roku
opuscit lecznice po wypadku w Buda-
peszcie w maju 1936 roku.

Na zawody te udal sie z ramienia
Skrzydlatej specjalny wystannik, p. Ta-
deusz Wasiljew.

Gordon - Bennett'a 1937 .

|Nazwa balonu 23?;;:!1]9. Miejsce ladowania ?Oztis '835!2'
,Belgica‘) Belgia Tuckum, 67 km W od Rygi (kotwa) 4609, 1396
»Polonia" Polska Ance, 36 km ENE od Windau (kLotwa) 469.30 1364
,Zurich 3* Szwajcaria Wielka taka obok Gostynia (Polska) 279.25 871
,Les plus pur Francja Svidnice, Kostelec-N. Orl. (Czechost.) 269.20 846
des Sports”

»Warszawa“ i Polska Neuguth, Fraustadt (Niemcy) 249.15 839
-Alfred Niemcy Nachod - Vrchoviny (Czechostowacja) 26g9. 834
Hildebrandt" i

.Sachsen‘f Niemcy Jisbice, Nymburk -~Czechostowacja) 249.15 826
,L. O. P. P." | Polska tawica, 68 km Wod Poznania (Polska) 259.40 825
»Ville Belgia Klokow, 7 km od Turnow (Czechost.) 249.20 766
de Bruxelles”

»,Chemnitz X" Niemcy Jesienice, NW od Pragi (Czechost) 229.30 724
,.Aero - Club Francja Falknow (Czechostowacja) 21g.35 597
de FranceG

»S. 11 Belgia Ratisbonne (Bawaria, Niemcy) 199.35 593
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XXXVIlI Sesja

Od 7-go do 9-go lipca odbyta sie w
Paryzu XXXVII sesja IATA (Miedzy-
narodowe stowarzyszenie przewoznikéw
powietrznych).

Nalezy tu przypomnie¢, ze stowarzy-
szenie to zostato zatozone w Hadze
25-go sierpnia 1919 r. Obejmuje ono
dzisiaj 29 towarzystw, z czego trzy po-
zaeuropejskie, egipskie Misr Airwork,
TATA Sons z Bombaju i brazylijskie
tow. Condor.

IATA jest rzadzona przez rodzaj par-
lamentu, zbierajgcy sie raz do roku i
przez Biuro Centralne, znajdujgce sie
w Hadze, ktoérego dyrektorem jest od
poczatku Jonkheer van den Berch van
Heemstede. Raporty na sesje sg przy-
gotowywane przez nastepujagce komi-
sje: pocztowa, radiotelegraficzna, tech-

niczna, ujednostajnienia dokumentow,
prawnicza, rachunkéw i przewozow
mieszanych.

Na biezacej sesji byty dyskutowane
nastepujace kwestie: statystyki wypad-
kéw, system podnoszenia, wleczenia i
umocowania wodnoptatowcéw, walka z
oblodzeniem, dodatkowe klauzule do
warunkoéw przewozu, podréze okrezne,
karnety biletow, ujednostajnienie usta-
lania godzin startu i lgdowania, doku-
menty lotnicze zatég, Konwencja War-
szawska, pomoc i ratownictwo statkdw
powietrznych, rozktady zimowe na rok
1937 — 38, wreszcie zastugujgce na
specjalne omoOwienie: kwestia przewo-
zO6w mieszanych i poczty.

W sprawie poczty powzieto decyzje
zaprzestania pobierania doptaty za
Poczte lotniczg, o ile administracje pocz-
towe za przyktadem Anglii, Holandii i
Szwecji bedg oddawa¢ do przewozu catg
poczte towarzystwom lotniczym zawsze
wtedy, kiedy przyspiesza to jej dore-
czenie. W tym wypadku towarzystwa ze
swej strony przyjmag do przewozu
dziennego i nocnego calg poczte za ce-
ne minimalnie 3 franki ztote za tonno/
kilometr na nastepujgcych warunkach:

1) zostanie oddana do przewozu to-
warzystwom catkowita ilos¢ poczty (li-
sty i kartki pocztowe) we wszystkich
tych wypadkach, kiedy droga powietrz-
na bedzie najszybsza wsrod istniejgcych
potaczen;

2) rozktady lotéw nie beda narzucone
towarzystwom lotniczym przez admini-
stracje pocztowe;

3) transport poczty pomiedzy porta-
mi lotniczymi i biurami pocztowymi
oraz wszelkie manipulacje  pocztowe
odbywac sie bedg na rachunek admini-
stracji pocztowych;

4) towarzystwa lotnicze nie bedg po-
nosi¢ zadnej odpowiedzialnosci za szko-
dy spowodowane ewentualnym op6zZnie-
niem w transporcie lotniczym.

Nalezy na tym miejscu skonstatowac,
ze, jak dotad, w Polsce administracja
pocztowa korzystata w bardzo niewiel-
kiej mierze z moznosci przewozu lotni-
czego. Dopiero w ostatnich miesiagcach
zostat dokonany wazny przetom, a mia-
nowicie Poczta Polska oddaje do prze-
wozu Polskim Liniom Lotniczym ,Lot”
catkowitg ilos¢ poczty do Palestyny, nie
wymagajgc za to od wysytajagcych zad-

IATA’y

nych specjalnych doptat, a jedynie zg-
dajac, aby list wazyt 10 gr. zamiast do-
tychczasowych 20.

Przew6z poczty samolotami jest juz
dzisiaj zjawiskiem tak naturalnym, ze
np. jezeli kto$¢ z Holandii zyczy sobie
wysta¢ list do kolonij holenderskich
droga morska, to musi to wyraznie za-
strzec, gdyz w przeciwnym razie bedzie
bez zadnej doptaty przewieziony linia-
mi lotniczymi KLM.

Wielka Brytania znakomicie zrozu-
miata znaczenie przyspieszenia obro-
tdbw pocztowych 1 organizuje obecnie
przewdz catej poczty Imperium wodno-
ptatowcami tow. Imperial Airways, kto-
re w tym celu byto zmuszone podwyz-

szy¢ swoj kapitat z 1.000.000 do
5.000.000 f.
Kwestia przewozu poczty nabiera

specjalnej aktualnos$ci w zwigzku z pro-
bami atlantyckimi.

Druga, bardzo ciekawga sprawag, poru-
szong na XXXVIl-ej sesji IATAY —
byta kwestia przewozéw mieszanych, a
specjalnie wspoétpracy pomiedzy kole-
jami a towarzystwami lotniczymi.

Raport w tej sprawie byt przygotowa-
ny przez dyrektora witoskiego towarzy-
stwa ,Ala Littoria”, p. Venturiniego.
Ankieta, ktérg on w tym celu ogtosit
ma postuzy¢ jako dokumentacja pod-
komisji Miedzynarodowej Izby Handlo-
wej. Kwestia wspotpracy miedzy kole-
ja a lotnictwem nabiera ostatnio ostro-
sci. W dotychczasowych stosunkach eu-
ropejskich samolot tylko w bardzo nie-
znacznej mierze odbiera pasazeréw ko-
lejom, lecz w USA zostato w 1936 r.
przewiezione samolotami 1.147.965 o0séb
i to dato sie juz powaznie odczu¢ ame-
rykanskim kolejom. Wspoétpraca ta po-
winna réwniez, a nawet przede wszyst-
kim obejmowa¢ przewdz i przetadunek
poczty. W kazdym razie jest faktem nie-
zaprzeczonym, ze w komunikacji dtugo-
dystansowej i transoceanicznej samolot
stanie sie niedtugo niebezpiecznym kon-
kurentem dla istniejgcych srodkoéw lo-
komocji, dlatego tez juz dzisiaj nalezy
rozstrzygna¢ kwestie ich wspotpracy.

W Polsce mieliSmy przyktad takiej
wspoétpracy przy komunikacji Warsza-
wa — Zakopane (samolot — torpeda).

Niestety, dotychczas koleje, uwaza-
jac swa sytuacje za dostatecznie pewng,
dzieki monopolistycznemu charakterowi
przewozéw, najczesciej nie staraty sie o
takg wspotprace.

Ot6z, jak to ustalit p. Venturini, po-
winna ona objac:

W dziedzinie przewozu pasazerow:

ustalenie rozktadéw kolejowych i lot-
niczych, ustalanie taryf w ten sposob,
aby moc korzystaé z przewozu bez réz-

nicy — kolejg, czy samolotem, zlikwi-
dowanie niektérych potgczen konku-
rencyjnych.

W przewozach towaréw:
ustalenie  najwygodniejszej  formy
przewozu towarow, a CO najwazniejsze

dla towarzystw lotniczych — przewoéz
kolejami wielkiego bagazu pasazeréw,
podr6zujacych samolotami, ktore dzi$

jeszcze sg pod tym wzgledem bardzo
ograniczone.

Z prac IATAY odnosi sie wrazenie,
ze ta organizacja miedzynarodowa rze-
czywiscie co$ tworzy, a nie wegetuje
tak jak wiele innych. Poza opracowy-
waniem norm prawnych i udoskonale-
niem praktycznym przewozu, ma ona
mozno$¢ wymiany ciggtej doswiadczen
uzyskiwanych przez rézne towarzystwa,
ktorych samoloty przebywajg okoto
100.000 km dziennie.

Wyktady prof. Piratha

Znany teoretyk lotnictwa komunika-
cyjnego, prof. Pirath, wygtosit ostatnio
w Sztutgarcie, w Verkehrwissenschaftli-
chen Institut an der Hochschule, od-
czyt o mozliwosciach portéw lotniczych,
w ktérym dowodzit, ze lgdowania spe-
cjalnie przy ztej pogodzie i odprawa sa-
molotéw trwajg zbyt diugo. Ladowanie
bez widocznosci, czy to systemem ,ZZ”,
czy tez nawet na radiolatarnie wymaga-
ja do 10 minut, a zatym przelotowos¢
portu lotniczego jest ograniczona do 10
startow lub ladowan na godzine. Prof.
Pirath wycigga stagd wniosek, ze nalezy
rozbudowac instalacje przyziemne w
kierunku wiekszego zageszczenia tras
nalotu, a przede wszystkim wiekszego
zastosowania radiolatarni. Lotniska po-
winny posiada¢ okrezne drogi do rolo-
wania. Specjalnie ciekawe jest badanie
dotyczace odprawy pasazerow. Okazuje
sie, ze wsiadanie i wysiadanie trwa w
lotnictwie komunikacyjnym dwa razy
dtuzej, niz w samochodach osobowych,
a 4 razy diuzej niz w autobusach i po-
ciggach. Nalezy potozy¢ specjalny na-
cisk na utatwienie zatadunku bagazu,
towaréw i poczty, gdyz i tu réwniez
mozna zyskaé na czasie. Konczac, prof.
Pirath stwierdzit, ze «czas postojow
magtby by¢ zmniejszony od 30% do
40%, a przelotowo$¢ portéw lotniczych
przy ztej pogodzie powinna dojs¢ do 40
a nawet do 60 samolotow na godzine.

Anglia na potudniowym Atlantyku

Po udanych prébach angielskiego to-
warzystwa Imperial Airways na pot-
nocnym  Atlantyku ciekawym  jest
stwierdzi¢, ze Anglia nie zapomina o
Atlantyku potudniowym. 16-go lipca
zostat ogtoszony program rozwoju tow.
British Airways. Ma ono juz w bieza-
cym roku dokona¢ probnych przelotéw
do Afryki zachodniej, a nastepnie 'do
Ameryki potudniowej. (Bedzie to juz
piate towarzystwo: Air France, Deutsche
Lufthansa, KLM, Ala Littoria). Rzad
przewiduje zawarcie umowy na trzy la-
ta. Pozwoli to BAL na dalszg eksplo-
atacje swych linij w Skandynawii i na
stworzenie nocnej linii pocztowej do
Berlina. Przez czas istnienia tej kon-
wencji BAL otrzymywac bedzie £ 66.000
rocznie, wynagrodzenie za przew6z po-
czty oraz zwrot kosztow lotow prébnych
i nakladéw na inwestycje przyziemia.
Eksploatacja bedzie $cisle kontrolowa-
na przez rzad, a ewentualna dywidenda
przenoszaca 7%% dzielona pomiedzy
BAL i skarb parnstwa. Powyzsze towa-
rzystwo bedzie ponadto zobowigzane do
kupna angielskich samolotéw (zastrze-
zenie spowodowane na skutek zakupu
przez BAL serii Lockheed’dw, co wywo-
tato sporo ztos$liwych uwag, zwréconych
do angielskiego przemystu lotniczego).



KDOIMItCA OGOLNA

POLSKA

Polacy w Miedzynarodowym Zlocie do
Paryza. Impreza paryska, zorganizowa-
na z okazji i w zwigzku z Wystawa, mia-
ta na celu sciagniecie jak najwiekszej
ilosci turystow. To tez oprocz prze-
bytej drogi w zlocie nagradzana byta
ilo§¢ przywiezionych pasazeréw. Nasze
RWD-13 nie miaty wielkich szans. Mi-
mo to, lecacy w barwach ARP pp. ppik.
A. Domes i kpt. F. Witakowski zajeli
pigte miejsce w ogdlnej klasyfikacji
przelatujagc az 4.545 km, a p. A. Wréoblew-
ski z Aeroklubu t6dzkiego — dsme. Po-
za tym wzieli udziat w Zlocie, startujac
z Zurichu, po zakonczonym tam meetin-
gu, pp. gen. L. Rayski (na PZL-23),
pptk. Chramiee (RWD-13) i kpt. Kacz-
marczyk (RWD-13) oraz p. Christman
(RWD-13) startujagc ze Lwowa.

Udziat Polski w Locie Littorio. W or-
ganizowanym w dn. 22 — 29 sierpnia
r. przez Aeroklub Italii miedzynaro-
dowym locie okreznym ,Raduno Litto-
rio” wezmg udziat 4 RWD-13. Jako pi-
Berna$ i Markowski z

loci polecg pp.:

Aeroklubu Lwowskiego, kpt. Kaczmar-
czyk — z Pomorskiego i Ranoschek z
Gdanskiego.

Czotowi piloci aeroklubow. W uzupet-
nieniu notatki pod powyzszym tytutem,
zamieszczonej w poprzednim numerze,
podajemy doktadng i petng klasyfika-
cje najlepszych pilotow rezerwy z po-
szczeg6lnych klubéw, przeprowadzong
na podstawie konkursu eliminacyjnego
w dn. 6.Vl w Warszawie.

l. — p. Adam Szarek ze Lwowa, II.

p. Mirostaw Maciejewski z Warszawy,
Il — p. Roman Nartowicz z Wilna,
IV — p. Kazimierz Plenkiewicz z Kra-
kowa, V — p. Zygmunt Czyzowski z

Gdyni, VI — p. Aleksander Wréblew-
ski z todzi, VII — p< Maksymilian Le-
wandowski z Torunia, VIII — p. Zbi-

gniew Talarczyk z Poznania i IX — p.
Zbigniew Rowinski z Katowic.

~ Slaskie Zawody Lotnicze. Aeroklub
Slaski zrezygnowat z organizacji Il Lotu
Beskid Battyk, urzgdzit natomiast
w dniu 11 lipca ,,Slaskie Zawody Lotni-
cze” jako cze$¢ sportowg imprezy wido-
wiskowej w Katowicach.

Na program zawodoéw ztozyly sie 2
préby: lot na orientacje i lot na spostrze-
gawczos$¢, wzorowane na tegorocznych
Krajowych Zawodach Lotniczych.

Ta recepcja prob K. Z. L. zastugiwa-
taby na uznanie, gdyby dobdér ich nie
byt jednostronny (brak konkurencyj z
techniki pilotazu) i gdyby nie wprowa-
dzono w nich modyfikacyj. Wtedy Za-
wody Slaskie moznaby traktowaé jako
przygotowanie do Krajowych Zawodéw
Lotniczych.

Do zawodéw staneto 20 samolotéw (19
»0semek” i 1 ,pigtka”) z 9 aeroklubow.
Pogoda nie dopisata, to tez wybitnie ob-
serwacyjno-terenowe zawody $laskie
zaliczy¢ nalezy do najtrudniejszych w
roku biezacym.

Pierwsze i drugie miejsce w ogdlnej
klasyfikacji zajeli $lazacy, pp.: Z. Ro-
winski i inz. W. Wojnar oraz J. Kaleta
i inz. S, Buszynski. Ill — zwyciezcy

Lotu Pot.-Zach. Polski pp.: J. Dec i J.
Klein (krakowianie), IV pp. A. Pimo-
now iJ. Giedroyé—wilnianie, V— pp. Z.
Morawski i W. Frackowiak z Aeroklu-
bu Gdanskiego, VI — pp. F. Stachula
i A. Koziet (Slask), VII — pp. Z. Prze-
orski i H. Siedlecki (P. W. S.), VIII —
pp. J. Walinski i J. Btachowski (L06dz),
IX — pp. S. Murtowski i J. Gawron
(Slask), X — pani W. Olszewska z p.
W. Wielkoszewskim (Lwow).

Il Zlot do Morza, zorganizowany w
dniu 17 lipca przez Aeroklub Gdanski,
miat wyrazne, cho¢ nie zaznaczone w
regulaminie oblicze. Przewidywat on
oprécz zlotu do Torunia 2 proby: spo-
strzegawczo$¢ (odnajdywanie znakow i
prawidtowe nanoszenie ich na mape) o-
raz lagdowanie z wytgczonym silnikiem.
Regularno$¢ w locie oraz lagdowania
polowe na trasie miaty znaczenie dru-
gorzedne. Za znalezienie i dobre za-
znaczenie znaku dawano 100 punktow;
za idealne wylagdowanie — réwniez 100.
Poniewaz — jak sie okazato po zakon-
czeniu zawodéw — znakow byto 6, Il
Zlot do Morza byt typowymi zawoda-
mi dla obserwatoréw. Nieodnalezienie
jednego znaku, albo zte jego naniesie-
nie niweczyty nawet najlepsze lgdowa-
nie.

W rozwoju znakomanii gdafszczanie
posuneli sie tak daleko, ze kazali szu-
ka¢ znakéw na catej trasie lotu, t. j.
265 km, ukryli je przy tym tak chytrze,
ez 6 Wyiozonych jedynie zatoga zwy-
cieska znalazta 5, pozostali zawodnicy
— przewaznie 3 lub 2, a byli i tacy,
ktérzy nie znalezli zadnego. Trasa byta
dobrana ciekawie, pogoda dopisata cat-
kowicie.

W zawodach wzieto udziat 18 samo-
lotbw z 10 aeroklub6éw: 17 RWD — 8
oraz ,Moth” Skrzydlatej Polski.

Wynik:

I — pp. M. Offierski i inz. W. Wojnar
(Slask).

Il — pp. A. Matheus i S. Pozowski
(Gdansk).

Il — pp. F. Rudnicki i T. Troicki
(Torun).

IV — pp. S. Iwanowski i red. J.
Osinski (Warszawa).

V — pp. S. Praschill i J. Bachleda
(Gdansk).

V — p. W. Kurec (Wilno).

VIl — pp. J. Solak i J. Preiss (Lwow).

VIl — pp. J. Grom i J. Myszkowski
(PWS).

IX — pp. B. Berna$ i Uwieréwna
(Lwow).

X — pp. inz. F. Janik i W. Turowicz
(Warszawa) .

Panie W. Modlibowska i M. Hryna-
kowska zajety jedenaste miejsce.

Bohaterem zawoddéw byt niewatpli-
wie p. W. Kurec, ktéry lecac w poje-
dynke, sam jeden znalazt 2 znaki i —
naniést je najlepiej ze wszystkich za-
wodnikow... P. Kurec miat poza tym je-
den z 3 najlepszych wynikéow lgdowa-
nia.

Organizacja zawodéw — dobra, przy-
jecie zawodnikéw — bardzo troskliwe i
serdeczne.

Na podkreSlenie zastuguje jeszcze

przeprowadzenie zawodéw w ciggu je-
dnego dnia — w sobote po potudniu.
Dzieki temu, niedziele mogli spedzi¢ za-
wodnicy nad morzem, faczac przyjem-
ne zawody z mitym wypoczynkiem.

Swieto ofiarnosci spotecznej. W dniu
26 wrzed$nia odbedzie sie w Warszawie
wielka uroczystos¢ przekazania 128 sa-
molotéw ufundowanych w roku biezg-
cym przez spoteczeAstwo za posrednic-
twem Komitetu Zwirki i Wigury. Znacz-
na czes¢ tych samolotéw jest juz w u-
zyciu szkét i aeroklubow.

Uroczysto$¢ zaszczyci swa obecnoscia
Naczelny Wodz, p. Marszatek Smigly-
Rydz.

Projektowane sg pokazy oraz zlot pla-
kietowy samolotéw sportowych.

Wyprawa harcerzy-lotnikéw do Ho-
landii. Dnia 29 lipca udaty sie z War-
szawy do Holandii 3 samoloty RWD-8,
jeden RWD-13 oraz szybowce SG-7
i ,Sokét” (na holu), pilotowane przez
cztonkéw harcerskiej ekipy lotniczej,—
na Jamboree. Samoloty holujgce lecg
odcinkami  okoto 200-kilometrowymi,
aby nie meczy¢ zbytnio pilotow szy-
bowcow.

O przygotowaniach podali$my ob-
szerniej w poprzednim numerze.

Sport spadochronowy na terenie stoli-
cy. Okreg Stoteczny L. O. P. P. organi-
zuje kursy sportu spadochronowego
I-go i li-go stopnia.

Wyszkolenie kursu I-go stopnia obej-
muje:

a) 7 godz. wyktadéw teoretycznych;

b) ¢wiczenia praktyczne w skiadaniu
spadochronu do skoku, po skoku i do
transportu;

c) C¢wiczenia na trapezie spadochro-
nowym, dajgce przygotowanie ucznio-
wi w zachowaniu sie w powietrzu na
spadochronie, umiejetnos¢ lgdowania
oraz skoki z wiezy spadochronowej, kto-
re przygotowuja catkowicie do skokow
ze statkow powietrznych.

Wyszkolenie li-go stopnia obejmuje:

a) 10 godz. wykladéw teoretycznych,
na ktérych pogtebia sie wiedze spado-
chronowg kandydatow;

b) wyspecjaliziwanie uczniow w skta-
daniu spadochronu, w zachowaniu sie w
powietrzu oraz w sposobie wyskoczenia
I ladowania;

¢) skok z samolotu z wysokosci 600—
800 mtr.

Kursy I-go stopnia
tydzien.

I kurs spadochronowy Il-go stopnia
odbyt sie w dniach od 12 do 22 lipca
b. r. Dnia 21 lipca r. b. odbyty sie sko-
d 31 ucznidéw i 3-ch instruktorow z Fok-
kera 3-motorowego w czterech nalotach
nad terenami Szkoty Szybowcowej L.
O. P. P. w Starej Mitosnie.

Uczniowie po raz pierwszy skakali z
samolotu i odrazu na teren dziki, nie-
przygotowany specjalnie do skokdw.

Kierownikiem kursu byt p. Jerzy Ro-
zanski, kierownik Wydziatu Lotniczego
Okregu Stotecznego. Zastepcg kierow-
nika kursu byt p. Feliks Zacharski —
instruktor sportu spadochronowego O-
kregu Stotecznego L. O. P, Pt

odbywajg sie co



Francja

Premie za pobicie rekordéw. Mini-
sterstwo lotnictwa przewiduje w swym
budzecie pozycje 3 milionéw i 600 tys.
frankéw za ustanowienie nowych re-
kordow w catym szeregu klas i kate-
goryj.

Staty rozwoéj portu w Le Bourget. —
26 czerwca na lotnisku paryskim Le
Bourget lgdowato i startowato tgcznie
85 ptatowcow komunikacyjnych, przy-
wozac 1 zabierajgc w sumie 751 pasa-
zer6w. Poprzedni ,rekord” lotniska Le
Bourget byt nastepujacy: 19.VI. — 73
samoloty | 705 pasazeréw. Miesieczna
cyfra oséb siega 8 tysiecy.

Swieto lotnictwa w Orly. W poczat-
ku lipca odbyto sie na lotnisku Orly
pod Paryzem wielkie $wieto lotnictwa,
do ktérego okazji dostarczyto rallye Fe-
deration Aeronautigue de France dla
samolotow z metropolii i kolonij. Ra-
zem ladowato w Orty 234 samoloty tu-
rystyczne. Najmniejszym uczestnikiem
byt 32-konny ,Le Taupin”, najwiek-
?zyr(?”— dwusilnikowy Caudron ,,Goe-
and”.

Na Daleki Wschod. 21 lipca wystar-
towata z Paryza do Moskwy stynna lot-
niczka Maryse Bastie. Towarzyszy jej
Susanne Tillier, lotniczka pdtnocno-af-
rykanska, z ktorg p. Bastie dokonata
w tym roku raidu Paryz — Dakar i z
powrotem. Pomimo licznych niepowo-
dzen poprzednikow na samolocie Cau-
dron ,,Simoun”, i tym razem wybor
padt na ten ptatowiec. Z powodu niepo-
mysinych warunkéw, lotniczka wrocita
z Moskwy i poleciata do Rumunii, gosz-
czac dzien w Warszawie.

Italia
Rekordy wtoskie. 8 lipca zatoga Bis-
co, Bruno Mussolini i Gadda ustalita
nowe rekordy na samolocie wojskowym
wzorowanym na znanej maszynie Kko-
munikacyjnej ,,S-79”. Na dystansie 1000
km z obcigzeniem kontrolnym 2 tonny
uzyskali oni 423 km/godz. szybkosci
Sredniej w obwodzie zamknietym, u-
stanawiajac rekordy na dystansie 1000
km z obcigzeniem 2000 kg, 1000 kg i
500 kg. Dotychczas te same rekordy
nalezaty réwniez do pilota Bisco na
,»,S-78” handlowym (390 km/godz.). W

Wersji wojskowej zwiekszono moc.

Niemcy
Czwarty okret katapultowy Lufthansy
.Friesenland”.

Startem wodnoptata Dorniera z Bra-
zylii do Bathurst w Afryce w dniu 11
czerwca b. r. rozpoczety zostat 250-ty lot
transatlantycki niemieckiej linii poczto-
wej miedzy Europg a Amerykag Potud-
towg. Warto przypomnie¢, ze od pierw-
szego lotu, w dniu 2 lutego 1934 r.,
przewieziono przez ocean okragto 13 rni-
lonow przesytek pocztowych. Diugosc
nnn z Frankfurtu nad Menem do San-
tago de Chili wynosi 15.300 km. Rekor-
dzistag trasy jest ,Flugkapitan” Blan-
enburg, ktory ma za sobg 45 przelotéow
™ Atlantyku, wykonanych w charak-
erze pilota, a blisko 90, jesli doliczyc¢ i
*géiktére odbyt jako dalszy cztonek za-

W ostatnim czasie Lufthansa otrzy-
mata nowy statek katapultowy ,Frie-
senland”, przeznaczony dla linii do Po6t-
nocnej Ameryki. Podczas gdy dwa
Pierwsze okrety tego rodzaju, ,,Westfa-
len i ,,Schwabenland”, sg przebudowa-

nymi statkami frachtowymi, oddany yv
zesztym roku ,,Ostmark” i obecnie ,,Frie-
senland” zostaty juz zbudowane specjal-
nie z myslag o obstudze komunikacji po-
wietrznej transoceanicznej. W stosunku
do swego poprzednika, ,Friesenland”
wykazuje nietylko znacznie wigksze roz-
miary, ale i szereg ulepszen, wyniktych
z doswiadczen ubiegtych lat.

Przy okazji warto nadmieni¢, ze myl-
ne sa poglady tych, ktérzy sadza, ze
okrety te kraza gdzie$ na Srodku Oce-
anu, dla podzielenia trasy nadmorskiej
na krétsze odcinki. W rzeczywistosci
stojg one przy brzegach Atlantyku, ma-
jac za zadanie utatwienie startu dzieki
swym wyrzutniom, utrzymywanie Kko-
munikacji radiowej z wodnoptatami, be-
dacymi w drodze, wreszcie stuza jako
stacje meteorologiczne, warsztaty repa-
racyjne i, nakoniec, jako stacje paliwo-
we. W nagtych wypadkach moga takze
uda¢ sie z pomoca platowcowi, ktory
przymusowo wodowat na trasie.

»Friesenland”, zbudowany jest jak i
poprzednik, w zaktadach ,Howaldswer-
ke” w Kilonii. Gtéwne dane sg naste-
pujace:
wypornos$¢ (br.-rej. t.)— 6500

dtugose — 138 m
szerokos¢ — 165 m
zagtebienie —6m
ma silnikow Diesel-

MAN — 2 X 2500 KM

Do najwazniejszych urzadzen naleza:
katapulta dla samolotow o wadze do 17
tonn w locie, urzadzenie dzwigowe i
transportowe dla samolotéw, warsztat
reparacyjny, urzadzenie paliwowe i ra-
diostacja. Wyrzutnie zbudowaty zaktady
Heinkel w Warnemiinde.

»,Friesenland” bedzie stacjonowany
koto Azorow. Zwiekszenie mocy kata-
pulty pozostaje w zwigzku ze zbudowa-
nym niedawno 4-silnikowym wodnopta-
towcem ,,Ha-139”, ktéry juz niebawem
ma rozpocza¢ loty prébne do Stanéw
Zjednoczonych.

,Deutschlandflug”. Tegoroczny ,Deu-
tschlandflug” zakonczyt sie bez wypad-
ku, mimo wielkiej liczby uczestnikow
(blisko 200 maszyn). Zwyciezyta tréj-
ka ze Stuttgartu. Na szostym miejscu
sklasyfikowata sie trojka berlinska,
ktérej jednym z pilotow byt gen. Chri-
stiansen, szef N.S.F.K.

Co to |est ,,Piastopil”

»,Piastopil” poduszki — materace z
gumy gabczastej powodujg niestychany
wprost przewrdét w dziedzinie wyscieta-
nia krzeset, foteli i siedzen wszelkiego
rodzaju (Pat. R. P. Nr. 23228).

Dzieki genialnie pomyslanej kon-
strukcji, nareszcie powstat nowy typ
siedzen, ktory przy swej trwatosci i lek-
kosci daje znakomita miekko$¢, kom-
fort i wygode. Materace 1 poduszki
~Piastopil” wykonane sg z elastycznej
gumy gabczastej, ktérej nadano forme
licznych, sze$ciosciennych komérek, po-
tagczonych u podstawy na jednej ptasz-
czyznie. Poszczeg6lne komorki posia-
dajg na swej gornej i bocznych scian-
kach otwory do przeptywu powietrza.
Kazda cze$¢, t. zn. komorka, jest nieza-
lezna od drugiej, a wiec z chwilg prze-
suniecia ciezaru ciata na poduszce, czy
materacu, powietrze przeptywa z jednej
komory do drugiej, przez co otrzymu-
jemy idealng wprost rownomiernos¢ u-
cisku, elastyczno$¢ i preznos¢, dajaca
uczucie wielkiego wypoczynku i kom-

Junkersy w Pot. Afryce. Dla linii
komunikacyjnych Unii Potudniowo-A-
frykanskiej zaméwiono 10 nowych sa-
molotéw Junkersa, typu Ju-86. Potu-
dniowa Afryka jest statym klientem
zaktadéw w Dessau, co stanowi nawet
powo6d do niezadowolenia pewnych kot
angielskich. W ogole Junkers ma wiel-
ki zbyt w dominiach i koloniach bry-
tyjskich.

Norwegia

Norweska linia na Pétnoc. W bieza-
cym miesigcu uruchomiona zostanie no-
wa linia na p6tnocny kraniec Norwegii,
siegajgca do TromsO. W ciggu sierpnia
przedtuzona ona zostanie az do Ham-
merfest i Honningsvaag (Nordkap); w
ten spos6b w regularnej komunikacji
osiggniety bedzie 71° szerokos$ci pot-
nocnej; tak daleko na po6tnoc wysunie-
te okolicy nie posiadaty jeszcze nigdzie
na Swiecie regularnych potaczen po-
wietrznych. Linie obstugiwa¢ bedg
wodnoptatowce Junkersa.

Stany Zjedn. A. P.

Przeloty atlantyckie anglo-amery-
kanskie. Wodnosamolot Sikorsky S-42
B, ktory z poczatku lipca wykonat pier-
wszy probny lot z Botwood do Foynez
powrécit do New Yorku 18 lipca.

Sikorsky ,,S -42”, po przybyciu do
Foynes w Irlandii, udat sie do South-
ampton, gdzie zaloga byta uroczyscie
podejmowana przez mera. 14 lipca
wrocit do Foynes, nazajutrz wystarto-
wat do Ameryki .16 lipca wodowat w
Botwood. Z miedzyladowaniem w She-
diack przybyt nakoniec do New York
18 lipca. Wodnoptat Short ,,Caledonia”
po przelocie z Anglii do Botwood 5 lip-
ca I do New Yorku w dniu 9 lipca, 12
lipca wystartowat do Montrealu w Ka-
nadzie, 13 — z Montrealu do Botwood,
15 — z powrotem przez Atlantyk. 16
lipca wodowanie w Foynes, 17-go — w
Southampton. Czas przelotu powrotne-
go: S-42B — 195 km/godz. szybkosci
Sredniej, ,,Caledonia” — 264 km/godz.
Wpltyw wiatrow widoczny, cho¢ Short
jest troche szybszy.

Zakaz lotéw atlantyckich. Rzad Sta-
now Zjednoczonych wydat ustawe, za-
kazujgcg na przyszto$¢ prywatnym o-
sobom startu do lotu nad oceanem.

ZDOBYCZE PRZEMYStU GUMOWEGO

fortu. Przy zastosowaniu ,Piastopilu”
zbytecznym jest uzywanie sprezyn, kto-
re do tej pory byty niezbedne przy kon-
strukcji siedzen wyscietanych. Jest to
zupetnie logiczne, gdyz w ,Piastopilu”
role sprezyn spetnia elastyczno$é $cia-
nek komorkowych oraz przeptywajace
powietrze. Dzieki swej konstrukcji ko-

morkowej oraz zastosowaniu gumy
gabczastej, ,Piastopil” nie posiada
mocnych odrzutow i reagowanie jego

na wszelkiego

L) rodzaju
minimalne.

wstrzasy jest

Poduszki - materace ,Piastopil” skut-
kiem wielkiej ilosci komorek i nieza-
leznosci jednej od drugiej nie deformujg
sie zupetnie i nie zmieniajg powierzch-
ni. Dzieki swym praktycznym zaletom
stosowane sg wszedzie tam, gdzie dba-
tos¢ o wygode i lekko$¢ jest niezbed-
nym warunkiem.

»,Piastopil” produkujg znane zaktady

kauczukowe ,Piastow” S. A. Warsza-
wa, Ztota 35,



aCOODEJIU

f Czestaw Mitkowski

Nieubtagana
$mierc¢ zabrata
nam z posrod
grona prawdzi-
wych  zapalen-
cOw i krzewicie-

li lotnictwa $. p.
Czestawa Mit-
kowskiego, in-
struktora - pilota
szybowcowego,

dtugoletniego
cztonka Aeroklu-
bu Akademickie-
go w Krakowie,
pbézniej Aeroklu-
bu Krakowskie-
go, a takze Har-
cerskiego Klubu Lotniczego w Warsza-
wie.

Ostatnio petnit §. p. Mitkowski funk-
cje instruktorh-pilota w Wojskowym
Obozie  Szybowcowym w Ustianowej
na kursie zorganizowanym przez Mini-
sterstwo Komunikacji. W dniu 3 lipca
b. r. w czasie jednego z lotéw trenin-
gowych, odbywanych na Komarze, na
wysokosci 1.200 m. dostaje sie w chmu-
ry. Szybowiec rozsypat sie a pilot zgi-
nagt na miejscu.

Krotki, ale jakze owocny byt jego
zywot. Urodzony w r. 1911 w Krakowie,
tam konczy szkote $rednig z najlepszy-
mi postepami w nauce. Juz w gimna-
zjum z wielkim zamitowaniem oddaje
sie mechanice, elektryce, a w szczegdl-
nosci zagadnieniom lotniczym. Warkot
styszanych motoréw w Krakowie nad
domem, w ktérym mieszkat, odrywa
go zawsze od ksigzki. Musi popedzic¢
na ulice, by statad lepiej baczy¢ na to
i obserwowaé, co sie w powietrzu dzie-
je. To Go nigdy nie znuzyto. A miesz-
kajac niedaleko Szpitala Okregowego w
Krakowie widziat nie tylko tych, co
w powietrzu latali, ale i czeste uroczy-
ste pogrzeby tych, co juz w tej stuzbie
zgineli. | to Go nic zrazifo.

Kiedy w stjTzniu 1928 roku zostaje
zatozony Akademicki Aeroklub Kra-
kowski i otworzony pierwszy kurs te-
oretyczny pilotazu — jest jako 17-letni
uczen 7-ej klasy gimnazjum jednym z

pierwszych jego uczestnikdw i nadzwy-
czajnym stuchaczem.

W korncu 1929 r., juz jako student A-
kademii Gérniczej zaciagga sie w po-
czet cztonkow rzeczywistych Aeroklubu
Akademickiego, gdzie catg petnie swych
sit, czasu i zdolnosci poswieca Klubo-
wi z zaniedbaniem nawet dalszych stu ¢
diow. Pracuje owocnie w poszczegol-
nych sekcjach Klubu, petni funkcje gos-
podarza A. A. K., jest kierownikiem
sekcji sportowej. W tym charakterze
opracowuje regulaminy zawodéw lot-
niczych: Il Zlotu Podhalafnskiego oraz
Il Lotu potudniowo-Zachodniej Pol-
ski, ktére to imprezy wesp6t z innymi
organizuje i przeprowadza.

Zatamat sie psychicznie na chwile &
p. Mitkowski, kiedy jako przedpoboro-
wy zostaje w |. B. L. L. odrzucony z
powodu stabego wzroku. Lecz nie na
dtugo. Pieknie rozwijajgce sie szybow-
nictwo pozwala Mu znow na tym po-
lu odda¢ swe ustugi i zdolno$ci. Juz w
1932 r. bierze czynny udziat w pierw-
szej wyprawie szybowcowej, zorgani-
zowanej przez sekcje kolejowg Aeroklu-
bu Krakowskiego w Biegonicach koto

Starego Sacza, gdzie uzyskuje kat ,B”.

Konieczno$¢ rownoczesnego zarobku i
kontynuowanie studiow matematyki i
fizyki na Uniwersytecie pozwalajg Mu
jedynie na dorywcze dalsze szkolenie
sie. W r. 1935 uzyskuje po lotach w Mi-
tosnie i Bezmiechowej kat. ,,C” urze-
dowa, ktéra daje Mu mozno$é petnienia
funkcji instruktora w szkole szybowco-
wej w Goleszowie na Slagsku. Nie zapo-
mina rowniez §. p. Mitkowski uzupet-
ni¢ swej wiedzy i umiejetnosci prakty-
ka. Pracuje w Harcerskich Warsztatach
Szybowcowych przy reperacjach szy-
bowcéw a takze odbywa praktyke przy
budowie szybowcéw w warsztatach szy-
bowcowych Kocjana.

W latach 1935/36 odbywa roczng stu-
zbe wojskowg. W 1937 r. w marcu kon-
czy kurs instruktor6w spadochrono-
wych.

Po skonczonym kursie spadochrono-
wym wraca do Bezmiechowej, by, ko-
rzystajac z zamkniecia Uniwersytetu w
Warszawie i zaoszczedzonych pienie-
dzy, kontynuowac trening w Bezmie-
chowej i pia¢ sie wyzej po szczeblach
zapalenca-pilota. Zdobywa Di. Zdobyt
takze D2 w krytycznym dniu, gdyz ba-
rograf nakreslit 1.200 m., ale réwno-

cze$nie w tej samej chwili zostato prze-
rwane pasmo Jego tak ciezko i pieknie
zdobywanego zycia. Zostat diuzny zie-
mi i Ojczyznie bardzo wiele, bo umyst
Jego szeroki, wielka wiedza, petna zna-
jomos$¢ zagadnien lotniczych, poczynio-
ne przygotowania do napisania pracy
na Uniwersytecie z zakresu meteorologii
lotniczej, znaczny zasoéb doswiadczenia
w pracach organizacyjnych — byty do-
wodem, ze zginat cztowiek nieprzeciet-
ny i mogt jeszcze bardzo wiele da¢ z
siebie. A ci co Go znali wiedzg, ze byt
ambitny i twardy w tym co zamierzat,
ze cho¢ wsrod cierni na drodze, szedt
ku lepszemu Jutru na pozytek i rados¢
sobie i Panstwu, pozostatym biednym
r%dzljcom i bratu oraz tym co Go ko-
chali.

t Pawet Czekata

W dniu 17 lip-
ca b. r. zginat
$miercig lotnika

w katastrofie

szybowcowej na

lotnisku w Kato-

wicach §. p. Pa-

wet Czekata,

cztonek Druzyny

Harcerskiej im.

Tomasza Zana w

Pawtowie, pilot

szybowcowy Kkat.

Cu i pilot moto-

rowy, jeden z

pierwszych wy-

chowankow

Szkoty Lotniczej

LOPP w Aleksandrowicach k/Bielska.

S. p. Czekata ulegt wypadkowi wkrot-

ce po starcie do przelotu do Krakowa,

ktory to przelot byt ostatnim pozosta-

tym mu do wykonania warunkiem do

uzyskania kat. D. Pozostawit po sobie

trwatg pamie¢ dzielnego harcerza, do-

brego, petnego entuzjazmu i zamitowa-

nia pilota, ktéry wrézyt jak najlepsze

nadzieje. S. p. Pawetl Czekata liczyt lat

19 i zaliczat sie¢ do najlepszych pilotow

szybowcowych na Slgsku. W roku bie-

zacym miat wzigé udziat w harcerskiej

wyprawie do Holandii i w tym wiasnie

celu odbywat stale trening w Katowi-
cach.

Cze$¢ jego pamiecil!



