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Dziesięciolecie aeroklubów
W bieżącym miesiącu mija 10 lat od daty zorgani­

zowania w Polsce pierwszego klubu lotniczego, któ­
rym był protoplasta dzisiejszego Aeroklubu War­
szawskiego — Aeroklub Akademicki w Warszawie.

Powstanie pierwszego aeroklubu nie jest równo­
znaczne z początkiem lotnictwa sportowego. Sport 
lotniczy rozwija się w Polsce tak dawno, jak dawno 
istnieje na naszych ziemiach lotnictwo. Dzień 19 paź­
dziernika 1927 r. jest wszakże datą historyczną, bo 
od tego czasu lotnictwo staje się udziałem wszyst­
kich. Powstaje lotnictwo amatorskie, prywatnie spor­
towe.

Chcielibyśmy zdać sobie sprawę, jaką drogę w tym  
długim jak na stosunki lotnicze okresie dziesięcio­
lecia przeszło lotnictwo prywatne i w jakim stanie 
znajduje się nasz sport lotniczy w momencie pierw­
szego jubileuszu klubów.

Gdy zaczynaliśmy, w roku 1927, znano już dobrze 
zagranicą termin „turystyka lotnicza”. Cywilne szko­
ły wypuszczały setki pilotów-amatorów. Istniały już 
użytkowne samoloty, które przenosiły miłośników 
sportu lotniczego na odległe o tysiące kilometrów lą­
dy z szybkością ponad 100 km/godz. Lotnictwo tury­
styczne miało wówczas doskonałe widoki rozwoju, 
będąc wydatnie wspomagane przez państwa. Polska 
szybko wyrównała zaległości i — głównie dzięki do­
skonałym samolotom sportowym — pnąc się mocno 
wzwyż (z pewną szkodą dla rozwoju u podstaw) 
wzięła wkrótce udział w konkurencji międzynarodo­
wej wnosząc do światowego dorobku zwycięstwa 
challenge’owe, które przyniosły udoskonalenie sprzę­
tu i znaczne spopularyzowanie samolotu jako uży­
tecznego środka komunikacji. Ale wkrótce przyszły 
lata chude. Pod wpływem zbrojeń państwa zaczęły 
się odwracać od lotnictwa turystycznego. Szybki roz­
wój lotnictwa stwarzał coraz większą różnicę mię­
dzy samolotem sportowym prywatnego amatora 
a sprzętem wojennym. Amator nie może sprostać 
wymaganiom stawianym personelowi wojskowemu. 
Drogi zaczynają się rozchodzić.

W krajach zamożnych, zwłaszcza tych, gdzie lot­
nictwo turystyczne było przed tym dobrze wspoma­
gane i pielęgnowane, rozwija się ono nadal pomyślnie; 
w pozostałych albo wegetuje, albo uległo przeobra­
żeniu (przysposobienie lotnicze wojskowe).

W Polsce mieliśmy bujny, swobodny rozwój lot­
nictwa sportowego do roku 1934. Wątły, ale wysoki. 
Po tym zmieniło ono swoje oblicze. Rozszerzyło pod­
stawy i rozbudowuje się stale i konsekwentnie. Ale 
lotnictwo prywatne, o które nam chodzi w tych roz­

ważaniach, — stanęło niemal na martwym punkcie 
i na tym punkcie nadal stoi.

Najważniejsza pozycja naszego bilansu, nasz kapi­
tał zakładowy: — ilość samolotów prywatnych, 
zwłaszcza właścicieli indywidualnych, na których 
winno się oprzeć lotnictwo prywatne, — jest nadal 
znikoma.

Spoglądając na minione dziesięciolecie od strony 
technicznej, konstatujemy przede wszystkim znako­
mity wzrost bezpieczeństwa samolotu. Silnik lotni­
czy pracuje dziś bez remontu do tysiąca godzin. Ma­
my już typy w ludzkim słowa zrozumieniu — nieza­
wodne. Powiększyła się przeszło dwukrotnie szyb­
kość. Wygoda zamieniła się na komfort. Na całym  
świecie rozbudowano sieć lotnisk i urządzeń ułatwia­
jących komunikację powietrzną, rozszerzono obsłu­
gę meteorologiczną (radio). Zniesione zostały trud­
ności przy przekraczaniu granic, ułatwione postępo­
wanie celne (tryptyki), wprowadzono szereg udo­
godnień specjalnych, jak karnety benzynowe. Duża 
ilość państw zwolniła turystów lotniczych od opłat 
za starty i hangarowanie w ciągu 48 godzin itp.

Mimo tendencji marsowych, byłaby sielanka, gdy­
by nie najważniejszy szkopuł: koszty!

Samolot jest wciąż jeszcze za drogi dla prywatne­
go posiadacza. Szczególnie zaś drogi jest tam, gdzie 
przemysł nie ma większych widoków zbytu na rynku 
prywatnym. Aby wyjść z tego impasu, „lotnictwo po­
pularne” szuka potanienia kosztów na drodze rezy­
gnacji z komfortu i większej szybkości. Osiągnięto 
już dobre wyniki. Są maszyny po 7 — 10 tysięcy. 
Cóż, kiedy nie polskie. My mamy narazie do wyboru 
luksusową 13-kę lub 8-kę.

Ale jest w tym ponurym bilansie także pozycja ra­
dosna. Zainteresowanie społeczeństwa lotnictwem  
stale rośnie. Mieliśmy tego świeże dowody na uro­
czystości przekazania 127 samolotów.

Nareszcie pojawili się od tak dawna oczekiwani 
hojni mecenasowie lotnictwa, pojedyńczo fundujący 
samoloty.

Wielu z pośród zbiorowych ofiarodawców nie za­
spokaja się tytułem fundatora, lecz chce stale wspo­
magać lotnictwo: delegują swoich kandydatów na 
szkolenie i chcą im zapewnić dalszy trening. Może 
więc na drodze samopomocy wzmocni się nasze lot­
nictwo prywatne.

Wkraczamy w nowe dziesięciolecie z ufnością. Spo­
glądamy w stronę Społeczeństwa i LOPP, widząc 
w oparciu się o nie dalszy rozwój lotnictwa prywat­
nego. J. Osiński.



Z kroniki Aeroklubu Warszawskiego*)
A eroklub W arszawski pow stał dnia 

19 października 1927 roku, jako p ierw ­
szy polski klub lotniczy. Zwał się po­
czątkowo A eroklubem  Akadem ickim , 
tak  jak  większość naszych aeroklubów. 
Dzisiejszą nazwę przy ją ł z dniem  1 
stycznia 1931 roku, po przyłączeniu się 
doń Stołecznego K lubu Lotniczego, 
zrzeszającego grupę pilotów  rezerwy.

K olebką A. W. była R edakcja „Skrzy­
dlatej Polski” (podówczas — „M łode­
go L otn ika”). Z łona w spółpracow ni­
ków „S krzydlatej” wyszła inicjatyw a 
stw orzenia klubu, kom itet organizacyj­
ny oraz pierw szy zarząd.

Pierw szy zarząd tw orzyli akadem icy: 
Jerzy  Osiński — jako prezes, Jerzy  
Falkiew icz i Jerzy  W idawski — w ice­
prezesi, W ładysław Kozłowski — se­
kretarz, ś. p. K arol Trzetrzew iński — 
skarbnik. Przew odniczącym  kom itetu 
organizacyjnego był inż. Adam  K arp iń ­
ski, k tóry  po miesięcznej pracy m usiał 
jednak  K lub opuścić z powodu w yjazdu 
z W arszawy. Czynnymi członkami K lubu 
w pierw szej fazie jego rozw oju byli: pp. 
inż. W. Gokieli, inż. A. Rodziewicz, W. 
M artin  (obecny dyrek tor Dep. Og. Min. 
S karbu), K. Jagoszewski, I. S ienkie­
wicz i inż. S. Czyżewski.

O rganizacja k lubu  trw ała  zaledwie 
dw a tygodnie. Zaraz po tym  A. A. W. 
przystąpił do zorganizow ania szko.y lo t­
niczej. Było to zam ierzenie naówczas 
bardzo trudne i ryzykowne. I, zapewne, 
pierw sza klubow a szkoła pilotów nie 
pow stała by tak  prędko, gdyby nie to, 
że Wojsko w tym  czasie kasowało szkol­
ne samoloty typu Caudron. Akadem icy 
w yjednali od W ojska i L. O. P. P. ska­
sow aną „d ruc iarn ię”, przy pomocy m a j­
strów  w ojskow ych poskładali ją  do k u ­
py i na wiosnę 1928 roku rozpoczęli lo­
ty. Znany sportsm an, p. Jerzy  W idaw ­
ski, pilot ' rezerwy, zaczął szkolić p ierw ­
szą partię  akadem ików, k tórą tw orzyli 
pp.: Jagoszewski, ś. p. T rzetrzew iński, 
W olański, Janiszew ski i Łyżwański.

Równocześnie z organizow aniem  szko­
ły A. A. W. podjął prace nad stw orze­
niem  klubów  lotniczych w  innych m ia­
stach Polski, a gdy już pow stały 3 k lu ­
by (w  K rakow ie, we Lwowie i w P o­
znaniu) doprowadził do utw orzenia 
Zw iązku Aeroklubów, który, prow adzo­
ny przez prezydium  A. A. W., odegrał 
bardzo poważną rolę w kształtow aniu 
się naszego sportu lotniczego w latach 
1927 — 1930.

Władze lotnicze i L. O. P. P. przyszły 
młodej placów ce odrazu z w ydatną po­
mocą, w ierząc w powodzenie pracy aka- 
dem ików -entuzjastów  lotnictw a. P. gen. 
Rayski, na skutek  dobrych wyników 
pierwszego kursu  szkolnego na C audro- 
n ’ach, przydzielił K lubowi 3 samoloty 
szkolne typu  H anriot. P rzed tym  jesz­
cze — m ateria ły  pędne. Od tego czasu 
(a było to we w rześniu 1928 r.) rozpo­
czyna się system atyczna praca szko.y 
lotniczej. K lub wszedł za pośrednictw em  
Zw iązku w  układ  z w ładzam i w ojsko­
wymi, zobowiązując się szkolić pilotów 
w zam ian za samoloty i sprzęt pom ocni­
czy, przydzielany przez Wojsko. Umowa 
ta  była zapoczątkowaniem  p. w. lotn.

Okres 1928 29 r. poświęcony jest p ra ­
wie w yłącznie szkoleniu pilotów. W tym

*) Część dotycząca pow stania A. W. 
przedrukow ana z w ydaw nictw a A. R 
P. „5 la t lotnictw a sportow ego”.

czasie dyplom pilota uzyskało 20 człon­
ków K lubu. Po p. W idawskim  k ierow ­
nictwo szkoły obejm uje uczeń jego, inż. 
W. Rychter, prowadząc dwa kursy.

Po w yszkoleniu pierwszej partii p ilo­
tów  przychodzi kolej na zapraw ę spor­
tową. A. A. W. nie rozporządza jednak  
sam olotam i turystycznym i. Nie m a ich 
jeszcze w Polsce. Istn ie ją  jedynie p ro ­
totypy Sekcji Lotniczej Stud. Polit. 
Warsz. JD -1 i JD -2 oraz RWD-2 i PS 
(inż. S. P raussa). Klub, w spółpracują­
cy blisko z Sekcją Lotniczą od samego 
początku, zaw iera z nią teraz umowę o 
wspólnej akcji w dziedzinie sportu i tu ­
rystyki. A. A. W. m a się zajm ować stro ­
ną sportową, zaś Sekcja techniczno-m a- 
teriałow ą.

Dzięki tej spółpracy już w r. 1929 od­
byw a się w barw ach K lubu pierwszy, 
organizow any przez Sekcję raid  dooko­
ła Europy ś. p. kpt. Żw irki i St. W igury 
na samolocie RWD-2. Poprzedza go lot 
okrężny po Polsce w ykonany przez pp. 
Drzewieckiego i W ędrychowskiego. Kpt. 
Żwirko ustanaw ia pierw szy rekord  m ię­
dzynarodowy.

Trening m łodych pilotów, prow adzo­
ny pod św ietnym  kierow nictw em  n ie­
odżałowanego kp t. Żwirki, daje dobre 
rezu ltaty  w postaci udziału wyszkolo­
nych przez K lub pilotów  w 1-ym  i 2-im 
Locie Poł.-Zach. Polski.

W roku 1929 ogólna liczba członków 
A. A. W. wynosi już 211 osób, w  tym  
44 pilotów  i 5 Właścicieli samolotów.

W tym  okresie bu jn ie  kw itn ie  życie 
klubowe, k tórem u przewodzi kochany 
przez wszystkich senior K lubu prof. T a­
deusz Pruszkow ski, jeden z pierwszych 
kończących w K lubie pilotaż. A. A. W. 
w prow adza do swego życia wiele o ry ­
ginalnych zwyczajów i uroczystości, m. 
in. słynne „pasowanie rycerzy knyp la” 
z nam aszczaniem  oliwą, przysięgą na 
korkociąg i nadaw aniem  herbów . Zw y­
czaje te p rzejm ują inne kluby.

W końcu roku 1929 prezesurę K lubu 
obejm uje po red. Osińskim  kpt. H alew - 
ski. Jednocześnie kończy się rom antycz­
ny okres A eroklubu Akademickiego, bo­
wiem  już teraz kluby m ają  zapew nioną 
egzystencję przez stałe subsydia pań ­
stwowe i L. O. P. P. Powoli kończy się 
również rola Związku Aeroklubów, k tó ­
rą  przejm uje okrzepły już organizacyj­
nie A eroklub Rzeczypospolitej.

Rozwija się od tej pory coraz bardziej 
tu rystyka pow ietrzna. A. A. W. organi­
zuje grupow e loty zagraniczne: w m aju  
1930 roku na m eeting lotniczy w Brnie, 
w m arcu 1931 roku  pod wodzą kpt. H a- 
lewskiego raid  propagandow y 4 sam o­
lotów do k rajów  Bałtyckich, a w m aju  
tegoż roku do P ilzna i Zagrzebia. L a ta ­
niem  k ieru je w tym  czasie por. P ro n a­
szko.

Doświadczenie lotnicze, zdobyte pod­
czas raidów  pozw ala na zajęcie przez 
załogi A. W. szeregu zaszczytnych 
miejsc w zawodach. W arszawa zdoby­
wa w m iędzyklubowych zawodach k ra ­
kowskich trzykrotnie i na własność pu­
char Związku Aeroklubów\ Zwycięża 
również w III K raj. Konk. Samol. 
Turyst.

W latach 1932 i 1933 zostaje znowu 
zapisanych szereg chlubnych k art w  h i­
storii K lubu. Mówiąc o tych latach, 
przede wszystkim  wspomnieć należy 
zorganizowanie pod kierow nictw em  inż. 
W. R ychtera dwóch w ielkich m eetingów 
m iędzynarodow ych w W arszawie, n ie­
zwykle udanych pod względem organi­
zacyjnym, sportow ym  i propagando­
wym. Od nich zaczął się tłum ny udział 
publiczności na pokazach lotniczych. 
Podkreślić należy poza tym  zasługi A. 
A. W. i A. W. w  rozw oju szybownictwa, 
położone przez stw orzenie i prow adze­
nie drugiej po Bezmiechowej szkoły 
szybowcowej w Polichnie. P ionieram i 
szybownictwa na gruncie warszaw skim  
byli pp. Oleński, Stępniew ski i T. Cia- 
stuła.

Rok 1932 przynosi bogaty plon spor­
tow y i wielki w zrost powagi K lubu. Na 
czele zarządu od m arca sta je pos. J. 
Rudowski, w iceprezesam i są kpt. H a- 
lewski i red. Osiński. K ierow nictw o la ­
tan ia  spraw uje kpt. H alewski i kpt. 
H irszbandt, techniczne — inż. Prauss, 
szybownictwem  k ie ru ją  pp.: Oleński, 
S tępniew ski i C iastuła. S ek retaria t p ro­
wadzi inż. P. W alewski. Skarb K lubu 
znajduje doskonałego rzecznika w oso­
bie p. S. Iwanowskiego.

Klub przenosi swą siedzibę z lokalu 
Redakcji Skrzydlatej Polski do w łasne­
go, 5-pokojowego apartam en tu  na ul. 
Lwowskiej. Rozszerza również swój stan 
posiadania na lotnisku zajm ując hangar 
i w arsztaty  „Lotu”, oddane K lubow i do

Caudron G -3 , na któ rym  szkoliła się pierwsza grupa członków A. A. W.



użytkowania przez M inisterstw o K om u­
nikacji.

Rok 1933 zastaje A. W. w najw ięk­
szym rozwoju. K lub liczy 260 członków, 
116 pilotów m otorowych (w  tym  prze­
szło X  trenu jących) i 18 pilotów  szy­
bowcowych kat. Cu. W roku tym  w y­
stępuje A. W. z inicjatyw ą budow y trze ­
ciego lotniska w W arszawie na Go- 
cław ku i przeprow adza w  tym  k ie run ­
ku  szereg prac początkowych.

Rok 1934 przynosi dalszy rozwój li­
czebny A. W. i nowy szereg sukcesów  
sportowych. B arw y A. W. reprezen to­
w ane są we wszystkich im prezach k ra ­
jowych, w których załogi K lubu zajm u­
ją  czołowe miejsca. Pow staje Sekcja 
Balonowa, szkoląca pierwszych cyw il­
nych pilotów  balonowych.

W tak im  stanie zastaje K lub reorga­
nizacja lotnictw a sportow ego. (Powo­
duje ona — jak  w iem y — osłabienie 
czynnika społecznego w klubach i 
zm niejszenie się społecznej inicjatyw y.

Dzięki jednak  zwiększonej pomocy 
P aństw a i zw róceniu większej uwagi 
na rozwój lotnictw a w szerz, przybyw a 
K lubowi w latach 1935/36 duża ilość 
nowych pilotów. W ielu starych  człon­
ków K lubu zaspakaja w tym  okresie 
pragnienie nauki pilotażu, niemożliwe 
do spełnienia w  poprzednich latach 
w skutek obowiązujących wysokich o- 
p łat (2000 zł.). Rośnie ilość i czas lo­
tów. M odernizuje się sprzęt szkolny i 
treningow y. Z anikają  H anrio fy .

Poza tym  w tym  czasie zanotować 
należy zorganizowanie się pryw atnych 
właścicieli samolotów i urządzane przez 
nich im prezy lotniczo - turystyczne. 
Wreszcie — pow stanie w K lubie G rupy 
Spadochronowej, dzięki czemu Klub o- 
garnął już w szystkie dziedziny lo tn i­
ctwa sportowego.

W połowie 1936 roku następuje odro­
dzenie czynnika społecznego, a co za 
tym  idzie — wzrost inicjatyw y, p rzy ­
gasłej z chw ilą przejęcia kierow nictw a 
K lubu przez organy władzy nadzorczej. 
Punktem  zw rotnym  staje się burzliw e 
w alne zgrom adzenie z dnia 24 m aja 
1936 r.

Na czele nowego zarządu sta je p. w i- 
cemin. J. P iasecki, który wyszkolił się 
w K lubie w r. 1935. P ierw szym  w ice-

Uroczystość pasowania na pilota . Promowany uczeń przysięga przed m istrzem  
ceremonii (porf. P ruszkow ski) „na korkociąg”, po czym  zostanie pom azany oliwą 

i w ykona  looping na ziem i dla zapraw y w powietrzu.

prezesem  i zastępcą prezesa w ybrany 
zostaje główny prom otor odrodzenia 
Klubu, inż. M arian W odziański.

Nowy zarząd sta ra  się w pierwszym  
rzędzie o zdobycie dla K lubu własnych 
samolotów, gdyż posiadane przez Klub 
w momencie reorganizacji zostały w 
ciągu dwóch la t skasowane. Następnie 
cały swój w ysiłek w kłada K lub w pod­
niesienie wyszkolenia i poziomu spor­
towego, chcąc odzyskać u tracony p ry ­
m at na zawodach lotniczych w konku­
rencji z innym i klubam i. Poza tym, u- 
zyskawszy od LOPP na własność 2 sa­
moloty RWD-13, zarząd K lubu dąży 
do ożywienia stosunków z zagranicą i 
do udziału w zawodach m iędzynarodo­
wych.

Po przeszło rocznej, wytężonej p ra ­
cy zarządu i kom isji sportowej A. W. 
zadania te zostały już w znacznym stop­
niu osiągnięte. K lub zorganizował w ro ­

ku bież. bardzo udany propagandow y 
raid  6 samolotów i szybowca do państw  
bałkańskich oraz w ziął udział w m ię­
dzynarodowych zawodach szw ajcar­
skich, gdzie dr. P rzysiecki uzyskał 
pierwsze m iejsce w konkursie samolo­
tów turystycznych. Dla pobudzenia ry ­
walizacji sportow ej i podciągnięcia 
młodszych pilotów zorganizowane zo­
stały w ew nętrzne m istrzostw a. W resz­
cie, dzięki starannem u przygotowaniu, 
osiągnął K lub w roku bieżącym  zespo­
łowe zwycięstwo w K rajow ych Zawo­
dach Lotniczych w ysuw ając się z po­
w rotem  na czoło aeroklubów.

Tak więc u  schyłku 10-lecia Klub 
znajduje się znowu w daw nej swojej 
przodującej postaw ie.

Uroczystości jubileuszowe A. W. u- 
rządzone będą n a  początku przyszłego 
roku, łącznie z otw arciem  nowej siedzi­
by na lotnisku.

Aeroklub W arszaw sk i  w cyfrach
W dniu 1 października Aeroklub 

W arszawski liczytt:

członków zwyczajnych — 275
członków nadzw yczajnych — 33

Razem — 308

Członkowie nadzw yczajni, młodzież 
w w ieku lat 18 — 21, zgrupow ani byli 
w Kole Młodzieży A eroklubu W arszaw ­
skiego.

Mężczyzn było 273, kobiet 35.
Pod względem wieku członkowie dzie­

lili się jak następuje:

do la t 21 — 29
od 21 do 26 — 90
od 26 do 40 — 161
powyżej 40 la t — 28
Na poszczególne zawody przypadało:

studentów  — 84*)
inżynierów  i techników  — 64
urzędników  — 65
wojskowych zawodowych — 26
rzem ieślników  — 20

*) W tym  62 z Politechniki Warsz.

uczniów — 18
pilotów  zawodowych — 6
literatów  i dziennikarzy — 6
przem ysłowców — 5
rolników  — 4
nauczycieli — 4
lekarzy — 4
adw okatów  i sędziów — 3
art. m alarzy — 1
art. dram at. — 1
oolicjantów  — 2
bez zawodu (panie dom u) — 5

Członków samodzielnie latających 
było w Klubie 228, nie będących pilo­
tam i — 80 ( w tym  14 w Kole Mło­
dzieży).

Członków będących pilotami:

motorowymi, balonowym i 
i szybowcowymi — 2

m otorowym i i balonowym i — 2
m otorowym i i szybowcowymi — 61
tylko m otorowym i — 114
balonowym i i szybowców. — 1
tylko balonowym i — 2
tylko szybowcowymi (kat.

C — przynajm niej) — 46



Dziesięć lał temu ...
Dziesięć la t temu...
Panowie, dziś z okrągłym i brzuszka­

mi, a szczególnie panie, m łodniejące z 
każdą chwilą, pam iętają  dobrze te za­
m ierzchłe czasy, gdy w łasnoręcznie ko­
pały rowy koło hangarów  i siały p a ­
nieńską ru tkę.

Dziesięć la t temu...
Lotnisko m okotowskie. Zabudow ania 

„A erolotu”, hangar CIDNA’y i L. O. 
P. P. I tuż obok — przyszła siedziba A- 
eroklubu Akadem ickiego w W arszawie: 
puste, zarośnięte chw astam i pólko. Na 
środku sm ętnie sterczy jakaś szubieni­
ca, a koło niej grono młodych chłop­
ców w studenckich czapkach.

— Hoop - siup. Hoop - siup...
— Razem, a mocno...
To zapaleńcy budu ją  podw aliny lo t­

nictw a sportowego. S taw iają pierwsze 
przęsła polowego hangaru .

Na bocznicę kolejow ą zajeżdża w a­
gon. Zrzucają z niego jak ieś drągi, po­
łam ane skrzydliska i dwie śmieszne łód­
ki z p łótna i patyków . Obok oczekują 
na swą kolej dw ie skrzynie z ta jem n i­
czym napisem : Le Rhóne — Paris. To 
silniki.

P raca  wre. Belki, beleczki, d ru ty  i o- 
kucia łączą się w całość. Cal po calu 
w yłania się pierw szy samolot. P ra w ­
dziwy aeroplan. Na skrzydłach, gną­
cych się pod naciskiem  dłoni, pojaw ia 
się znak A eroklubu, ten  sam, k tóry  o- 
becnie nosimy. Na kabinie w idnieje fe ­
ra lna  liczba „13”.

Bezużyteczny stos zm ienia się jakim ś 
cudem  w błyszczącego spirytusow ym  
lakierem  Caudrona.

Rok 1928. W A eroklubie w ielkie 
święto. Szef pilotów  (których zresztą 
jeszcze nie było) Ju rek  W idawski leci 
na Caudronie. Ludzie na ulicach s ta ją  
zdum ieni, widząc skrzydła, po tym  d łu ­
go nic, aż na końcu pgon, na k tórym  
śm ieszna płetw a im itu je s te r k ie ru n ­
kowy.

Pow stały z popiołów C audron w y­
chodzi, jak  kaczka, na sta rt. Za nim  
sześciu uczniów, obarczonych zapaso­
wym i częściami: koło, w ielki zwój d ru ­
tu, obcążki, izolacja.

To pierw sza w Polsce praw dziw a 
szkoła pilotów  sportow ych. Prow adzi ją  
W idawski. Je st jednocześnie k ierow ni­
kiem, instruktorem , startow ym  i m echa­
nikiem . Uczniowie patrzą w niego, jak  
w tęczę.

Oto sta rtu ją . W łódeczce, im itującej 
kabinę samolotu, siedzi m istrz, ko la­
nam i opierając się o zbiornik benzyny, 
a ustam i chw ytając kilogram ow e porcje 
rycyny z silnika. Tuż za nim  w w yso­
kim  Chełmie ochronnym  drży z em o­
cji uczeń. T rzym a w praw ym  ręku  ol­
brzym ie knyplisko, a szeroko rozk ra­
czonymi nogam i usiłu je popychać or­
czyk.

Lecą...
C audron stęknął. Rhóne zapluł sp a ­

loną rycyną, zakurzył, zabrzęczał n ie­
znośnie. Sam olot począł podrygiw ać 
komicznie, jak  w rona. O derw ał się i 
trium faln ie  poszedł w górę. N abierał 
wysokości, lecz nie posuw ał się praw ie 
wcale na  przód. Za silny był w iatr...

Lecz co to? S ilnik cichnie? W śród 
uczniów gorączkowe oczekiwanie.

— Nie ściskać tak  knypla, bo sok 
pocieknie — brzm i głos z nieba...

To Jagoszewski dostaje swoją porcję 
w ym yślania. Porcja jest doskonale sły ­
szana na dole.

— Uwaga, ląduje — brzm i wśród 
uczniów.

— Dobrze podchodzi. Może trochę 
za m ała szybkość...

— Aby mocno załam ał kąt.
— O, teraz...
Caudron pikuje na łeb na szyję. Tuż 

nad ziemią zostaje gw ałtownie ściągnię­
ty. P rzysiada natychm iast. Z maszyny 
gram oli się nieskończenie długa i chu­
da postać Jagoszewskiego.

— Następny.
Na starcie radość. Żaden d ru t nie 

pękł. Nie potrzeba kaleczyć rąk  przy 
zakładaniu  nowego.

— Uważasz —• w ykłada Jagoszewski 
— horyzont ma w ypadać na pół m etra 
pod m aską. A jak  pikujesz — to ho­
ryzont na górnym  skrzydle.

Po miesiącu.
— Panie Janiszew ski, do maszyny.
Zaświeciły m u się oczy. Leci sam.

Jak  to śmiesznie, że knypel w p ierw ­
szym siedzeniu m ałpuje ruchy pilota. 
Ale nie czas na śmiech. Trzeba uw a­
żać. Horyzont, licznik obrotów, alti- 
m etr, k ierunek...

P ierw szy skręt. Dobrze. Teraz na 
praw o. D rugi, trzeci. Dobrze! Czwarty. 
Teraz zam knąć gaz i wyłączyć kon tak­
ty. Już! Nachylić do przodu. Czy nie 
za mało gwiżdżą druty? Przecież hory ­
zont schował się wogóle za górne 
skrzydło.

Ziem ia rośnie. Chorągiew ka w prost 
na dole pod samolotem. Teraz uwaga. 
Załam ać kąt. Raz, dwa, trzy... Teraz — 
siup!... Caudron siedzi, jak  lalka. Znów 
start.

Na ziemi W idawski patrzy  zdener­
wowany. Jedna jest tylko m aszyna. Jak  
ją  rozbije?...

— Uwaga, podchodzi — krzyknął ktoś 
na starcie.

G rom adka w strzym ała oddechy. S a­
molot gna do ziemi.

— Ciągnąć! — drze się W idawski.
Nic z tego. Sekunda za późno. Nie

zdąży...
T rzask łam anego podwozia miesza się 

z okrzykam i rozpaczy. Śmieszny ogo­
nek zakreśla praw idłow y łuk, a pilot 
podobnym  łukiem  w ylatu je wysoko w 
górę ,lądując o kilkanaście m etrów  na 
przodzie. Toczy się po lotnisku, jak  ży­
wa kula, a po tym  nieruchom ieje... 
Trup!

Lecz co to? „T ru p ” w staje i kusztyka 
do s ta rtu . Miny ponure. W ykończył je ­
dynego Caudrona...

Takie to były czasy.
L istopad 1928.
Na starcie znaleźli się konkurenci. To 

szóstka hanriociarzy  z pogardą patrzy  
na kodronowców. Dogania ich raźno w 
szkoleniu. In struk to r N artow ski, zw a­
ny popularnie „Lewozwisem ” klnie na 
czym św iat stoi.

— Słonia po bu telkach można n au ­
czyć chodzić, a pani k ie runku  u trzy ­
mać nie może. Takie la tan ie jest do...

N ajbliżej stojący uczeń zatyka mu 
usta  dłonią, a nieszczęsna panna M. ru ­
m ieni się, jak  pensjonarka.

Laszuje się pierw szy hanriocista . Ma 
39 dubli. Czas...

„Lewozwis” wyłazi z kabiny i zm u­
sza go do startu . Ryzykuje, ale przecież 
trzeba pokazać tym  kodroniarzom ...

Jeden  lot, drugi, trzeci... Dobrze. N a­
stępnego dnia ucznia ma próbować 
szef, W idawski. Laszowanie odbyło się 
w tajem nicy przed nim. Ot takie w stęp­
ne pryw atne sprawdzenie, czy ucznia 
można dać do próby kierow nikow i 
szkoły.

Uczeń leci z W idawskim. Pam ięta 
dobrze rady  innych. Nie dotyka sterów.

S tartu ją . K nypel chodzi swobodnie 
u ucznia.

•— Dobrze! — drze się pan Jerzy.
Pierw szy skręt. Uczeń knypla nie ru ­

sza. M aszyna praw idłow o wchodzi w 
łagodny wiraż.

— Dobrze — konsta tu je  z zadowole­
niem  szef. — Teraz zrobi pan ósemkę.

Uczeń kiw a głową. K nypel chodzi lu ­
zem. Ósemka wychodzi cudownie.

Podchodzą do lądowania.
— Zam knąć gaz! Pikować!
M anetka zam yka się przepisowo. U-

czeń wyłącza tylko kontakty . M aszyna 
nachyla się posłusznie.

— Uwaga — krzyczy W idawski. — 
Ściągnąć!

Uczeń zaciska pięści, by nie pociąg­
nąć za ster. H anrio t załam uje kąt, w y­
traca  szybkość i m iękko siada.

— Brawo, doskonale — chwali z po­
wagą i zadowoleniem  pan  Jerzy. — Mo­
że pan lecieć samodzielnie...

Rok 1929.
W ielkie święto A eroklubu. P ierw si 

wyszkoleni piloci składać będą p rzy­
sięgę, że nie splam ią honoru polskiego 
lotnika, że przestrzegać będą przepi­
sów i, że nigdy nie w padną w korko­
ciąg.

M istrz Pruszkow ski pasuje na rycerzy 
powietrza. N adaje herby, w ym agające 
perfidnych kom entarzy.

„Śm ierdź”. „P ikaem ”. „Nosak”. „K an­
g u r” . „Złota rączka” . „M ops” ...

Nastrój jest podniosły. H angar nie 
cieknie, gdyż jest pogoda. Słoneczko 
świeci przez dziury w dachu... W ładze 
i Goście obiadają się kanapkam i. Świe­
żo upieczeni piloci oglądają pierwszą 
„aw ionetkę” (tak  się to daw niej nazy­
wało, bo było samolotem, lecz nie chciało 
bardzo la tać ). Stoi ona dum nie, czaru­
jąc okrągłym  otw orem  w baldachim ie.

— M amusiu? Dla cego toto nie m a- 
łańcuska z rącką? — pyta naiw nie 
chłopczyk.

— Fe! P iotrusiu, co ty  mówisz? P rze­
cież na tym  się la ta  — strofuje papa, 
dum ny z otrzym anego przed chw ilą dy­
plom u pilota.

P raca wre. Brzęczenie silników  b u ­
dzi okolicę już o piątej rano. To lata 
szkoła. Tw arda, dobra szkoła...

H anrio ty  s ta rtu ją  do szkolnych p rze­
lotów. W aarszaw a — Dęblin — W ar­
szawa. Co z tego, że nie m a map, ani 
busoli? Jest zapał. Nie znaczy to, że 
przelot można odbyć jednego dnia. 
Rzadko kiedy silnik w ytrzym ał taką 
długą drogę. K orbel leciał z Dęblina 
dw a tygodnie, lądując co chw ila. Z k a ­
żdego m iejsca lądow ania w racał kole­
ją  do W arszawy, przywożąc iskrow ni­
ki, w których tw orniki poprzyklejały



się do magnesów. B rał inne i jechał 
znów do samolotu. T rudno było tw ie r­
dzić, że kom unikacja lotnicza była b ły ­
skawiczna.

Ja k  już o tym  mowa, to trzeba dodać, 
że ten  sam Korbel, „Korbowodem ” po­
pularnie zwany, złościł się na wesoło, 
Widząc, że jadące pod nim  motocykle 
w yprzedzają go zdecydowanie. W ido­
cznie dla tego, że opona jednego kółka 
w ypchana była sianem, a z boku k a ­
dłuba słynnej „w rony na kółkach” — 
SP-1 w idniało przydrutow ane zapaso­
we śmigło.

Tak się daw niej latało.
„By,sio” Drzewiecki lądował na ciem ­

nym  lotnisku w nocy z panienką, św ie­
cąc sobie kieszonkową la tarką; kpt. B a­
biński w ylądow ał przymusowo w m iej­
scowości Szczaki; H iszpański rozorał 
płozą ogonową dach hangaru; W igura 
lądował bez kółka; Drziewiecki s ta rto ­
wał z oberw anym  ogonem; Jagoszew- 
ski upolował reflektor; K azim ierczuk z 
Osińskim wlecieli w ziemię z powodu 
zerw ania się linek sterowych; Korbel 
doszedł sp iralą  aż do ziemi z powodu 
zacięcia się steru ; M atysiak wyłączył 
kon tak t po kraksie, szukając go dobre 
pięć m inut w prom ieniu k ilkunastu  m e­
trów  od rozbitej m aszyny; m istrz P ru ­
szkowski postaw ił H anrio ta „na popa” 
i nie mógł zejść z powodu chwiejnej 
równowagi maszyny. Był naw et taki, 
co sobie podzielił sznurkam i kabinę na 
k ratk i i lecąc kom enderow ał:

— Nachylić knypel w lewo do p ierw ­
szego sznurka, ściągnąć o dw a sznurki 
do siebie, w yrów nać o dw a w prawo, 
oddać o dwa...

A nieodżałow any instruk to r Nowak 
m ruczał pod nosem:

— Całka noga w prawo...
Tak się daw niej latało.
Ale praca szła. Rosły zastępy pilo­

tów, mimo, że z m aszyn pozostały ty l­
ko resztki. A eroklub m iał jednego m e­
chanika i jednego prak tykanka. Sam o­
loty obsługiwali sami piloci. Codzien­
nie było w robocie szare m ydło i gorą­
ca woda. „Chcesz latać? — P racuj, b ra ­
cie” — oto była zasada.

I pracowali, jak  woły. Nie było dla 
nich śiwęta, zajęcia, rodziny... A zre­
sztą, — rodziny pracow ały też. M alo­
wały, myły, czyściły, sadziły kw iatki, 
odkopywały hangar z pod śniegu...

Nie obyło się też bez ofiar. Zginęło 
w ielu kolegów. Zginęli na posterunkach. 
A ich śm ierć dodaw ała tylko bodźca do 
pracy pozostałym. Inni zmuszeni byli 
wycofać się z życia lotniczego. Z p ierw ­
szej szkoły 1928 roku pozostało w K lu ­
bie tylko dwóch latających.

I, gdy ci dw aj przychodzą dziś na lo t­
nisko, widzą dziesiątki w spaniałych sa­
molotów, rój m echaników, zapasy pali­
wa i sm aru, piękne hangary  i, gdy do­
w iadują się, że n ik t nie m usi zapraco- 
wywać ciężko na kilkum inutow y lot, 
bo m u m aszynę pod nos podstaw ią — 
ci dw aj radu ją  się srodze, w spom ina­
jąc z rozrzewnieniem  k ilkunastu  zało­
życieli A eroklubu, których ofiarna p ra ­
ca tak  w ielkie w ydała rezultaty .

A stojąc w kolejce młodych pilotów  
i czekając na zezwolenie do s ta rtu , 
w estchną czasem m elancholijnie:

— Nie tak  to illo tem pore bywało...

„H erod”

Pierwsi piloci w yszkoleni w A. A. W. Stoją od lewej: R. W olański, instr. O. N ar- 
tow ski, kier. szkoły i instr. J. W idaw ski, ś. p. W. Korbel, prof. T. Pruszkow ski, 
inż. W. Rychter. Siedzą: inż. K. Jagoszewski, S. H iszpański, ś. p. Trzetrzew iński

(z okularam i) i A. Łyżw ański.

,,Aerodrom ” A eroklubu Akadem ickiego w r. 1928-29. Hangar typ u  Bessoneaux 
i 2 skrzynie po samolotach, zamienione na kancelarię, m agazyn i m ieszk. m echanika.

Rok 1930: kancelaria mieści się w wagonie, a lokal klubow y  — w budynku  daw ne­
go bu fe tu  portu lotniczego. W tedy to na jbu jn iej kw itło  życie tow arzyskie A. W.

O brazki z treningu zim owego w latach 1929 30,



Społeczeństwo lotnictwu
Po zwycięstwie polskim w Challenge’u 1932 r. 

utworzony został przy LOPP Komitet uczczenia 
Żwirki i Wigury, który miał za zadanie koordynowa­
nie spontanicznie powstałej akcji społeczeństwa po 
wielkim czynie naszych lotników.

Zdawało się, że po śmierci bohaterów i spełnieniu 
celów związanych z uczczeniem Ich pamięci oraz 
z zapewnieniem środków na wychowanie nieletniego 
syna Żwirki, — zgaśnie „słomiany ogień” a Komitet 
Żwirki i Wigury spotka los wielu innych komitetów, 
rozwiązujących się w niepamięci.

Ogień jednak nie był słomiany. Komitet działał 
dalej, nadając swojej pracy charakter stały i wysu­
wając jako cel swej działalności rozbudowę polskiego 
lotnictwa. Ażeby nie rozdrabniać akcji społecznej, 
Komitet związał się ściśle z L. O. P. P., której jest in­
tegralną częścią.

W ślad za rzuconym przez LOPP hasłem „Uczmy 
się latać!”, Komitet przystąpił do gromadzenia fun­
duszów na budowę samolotów dla szkół i klubów 
lotniczych. Rzucono hasło fundowania samolotów, 
które społeczeństwo podjęło bardzo życzliwie. W 
pierwszym szeregu stanęli Podoficerowie, ofiarowu­
jąc 9 samolotów.

W dniu 8 maja roku ubiegłego w obecności Pana 
Prezydenta Rzeczypospolitej i Naczelnego Wodza 
Armii, Pan Generał dyw. Leon Berbecki, jako prezes 
Zarządu Gł. LOPP i Komitetu Żwirki — Wigury, 
przekazał Szkole lotniczej im. Marszałka Piłsudskie­
go w Bielsku — pierwszą, ufundowaną ze specjalnych 
składek społeczeństwa eskadrę, złożoną z 13 samo­
lotów.

Przypominamy sobie tę radosną uroczystość, a w 
szczególności piękne słowa Marszałka Śmigłego-Ry­
dza, zachęcające do dalszego, zorganizowanego w ysił­
ku społeczeństwa w niesieniu pomocy Państwu.

Wiedzieliśmy wówczas, że zbiórka na samoloty bę­
dzie kontynuowana i że w roku następnym rezultaty 
jej będą lepsze. Nie spodziewaliśmy się jednak tak 
pokaźnych.

Dnia 26 września roku bieżącego oglądaliśmy na 
lotnisku mokotowskim 127 samolotów wartości 3 i pół 
miliona złotych, które społeczeństwo ufundowało za 
pośrednictwem Komitetu Żwirki i Wigury w ciągu 
roku 1936/37.

Przemawiając w imieniu ofiarodawców, p. wojewo­
da dr. Grażyński, którego akcja na Śląsku dała w 
bieżącym roku 51 samolotów, zapowiedział dalszą 
zbiórkę...

— Musimy wystawić w roku przyszłym 200 samo­
lotów...

Nie jest jeszcze pewne, w jakim kierunku pójdzie 
zbiórka w roku przyszłym. Obecnie lotnictwo sporto­
we nie odczuwa już tak dotkliwego głodu sprzętu. 
Istnieją za to nadal wielkie braki w innych dziedzi­
nach. Być może więc, że Komitet rzuci nowe hasło. 
W każdym bądź razie notujemy wzmożoną gotowość 
ofiarności społeczeństwa na rzecz lotnictwa, co napa­
wa nas wielką radością. Świadczy to, że szerokie rze­
sze polskiego społeczeństwa nie tylko doceniają po­
trzebę rozbudowy polskiego lotnictwa, lecz także da­
rzą lotnictwo specjalną sympatią. Pamiętać należy

0 tym, że ofiary na budowę samolotów zbierane są 
poza normalnymi składkami na LOPP i że budżet 
Ligi nie doznaje wskutek tego żadnego uszczerbku.

Lista tegorocznych fundatorów obejmuje liczne rze­
sze pracowników fizycznych i umysłowych przedsię­
biorstw i urzędów, związki pracownicze, duchowień­
stwo, samorządy, przemysł, handel, banki, wreszcie— 
po raz pierwszy — spotykamy się z nazwiskami po- 
jedyńczych, hojnych ofiarodawców.

Na ogólną liczbę 123 samolotów ufundowanych dla 
wojska, szkół i aeroklubów (4 samoloty zakupione zo­
stały do użytku prywatnego fundatorów) — na po­
szczególne grupy ofiarodawców przypada:

Osoby p o j e d y ń c z e  3 samol.
D u c h o w ie ń s tw o  2 „
Pracownicy przedsięb. i urzędów 35 „
Związki pracown. i organiz. społ. 15 „
Przemysł, handel, banki . . .  13 „
Samorządy ( ś lą s k ie ) ...................... 26 „
Czytelnicy p i s m ............................. 4 „
Różni drobni ofiarodawcy . . .  25 „

i
Terytorialnie biorąc, przoduje Śląsk, który ufun­

dował 40% wszystkich samolotów. Po nim idzie War­
szawa. Na specjalne wyróżnienie zasługuje społe­
czeństwo Kresów Wschodnich, które ufundowało 13 
samolotów.

Wśród pracowników wyróżnili się szczególnie ro­
botnicy Huty Florian w Świętochłowicach. Ufundo­
wali oni 5 samolotów. Sami fizyczni pracownicy jed­
nej huty!

Związek Pracowników Skarbowych R. P. zebrał od 
swoich członków składki na 10 samolotów.

Wspaniały jest dar Dyrekcji i Pracowników Kon­
cernu Naftowego Małopolska — Karpaty: 5 całkowi­
cie wyposażonych „trzynastek”, w tym 4 z silnikami...

Nie będziemy mnożyć przykładów, bo u bardzo wie­
lu fundatorów można dostrzec okoliczności, które dar 
ich wywyższają. Z zestawionej poniżej, dokładnej
1 szczegółowej listy sami Czytelnicy będą mogli oce­
nić wartość poszczególnych ofiar.

127 sam olotów u fundow anych  przez społeczeństw o lo tn ictw u  
w  roku 1936/37



W  pierw szym  rzędzie stoją 4 RW D-13 sanitarne; za  n im i rząd RWD-10, następnie  — RW D-13 oraz 4 rzędy RW D-8. 
Po lewej stronie, prostopadle, ustaw ione są prototypy. W idać RWD-11.

Lista fundatorów samolotów*)
Osoby pojedyncze:

P. Zofia Kwapińska z Nicei 
P. Maria Biernacka z Warszawy 
Ks. Leon Radziwiłł z Nieświeża 

Duchowieństwo:
Duchowieństwo Diecezji Kieleckiej 
Duchowieństwo Diecezji Podlaskiej

1 RWD-13* 
1 RWD-13* 
1 RWD-8

1RWD-13S 
1 RWD-13s

*) Gwiazdka przy samolocie oznacza, że ufundo­
wany został samolot wraz z silnikiem, s — sanitarny.

Pracownicy przedsiębiorstw i urzędów:
Pracownicy fizyczni Huty Florian w

Świętochłowicach 5 RWD-8
Pracownicy i Dyrekcja Koncernu Naf­

towego Małopolska - Karpaty 5 RWD-13*
Pracownicy i Zarząd Firmy Norblin,

B-cia Buch i T. Werner 3 RWD-8
Pracownicy i Dyr. Polskich Kopal­

ni Skarbowych w Chorzowie 2 RWD-8
Pracownicy Zarządu Centralnego 

Wspólnoty Interesów 1 RWD-17

Przedstawiciel Naczelnego W odza, Pan W icem inister Spr. W ojsk. gen. bryg. J. G ołuchowski i Prezes Zarządu Gł. LOPP Pan Inspe­
ktor A rm ii, gen. dyw . Leon Berbecki, zapoznają się z  listą fundatorów  i składają podziękow ania przedstaw icielom  ofiarodawców.



Pracownicy Generalnej Dyrekcji Ko­
palń Wspólnoty Interesów 1 RWD-8

Pracownicy Huty Batory Wspóln. Int. 1 RWD-8 
Pracownicy Huty Piłsudski Wspóln.

Inter. ‘ 1 RWD-8
Pracownicy Huty Laura Wspóln.

Inter. 1 RWD-8
Pracownicy Hut Silesia i Zygmunt

Wspóln. Inter. 1 RWD-8
Pracownicy Huty Zgoda i Warsztatów

Przetwórczych Wspóln. Inter. 1 RWD-8
Pracownicy Śląskich Zakładów Elek­

trycznych w Katowicach i Chorzo­
wie 1 RWD-8

Pracownicy Państw. Zakł. Lotn. Wy­
twórni Silników 1 RWD-13

Pracownicy Państw. Zakł. Inż. 1 RWD-10
Pracownicy Elektrowni Miejskiej w 

Warszawie 1 RWD-8
Pracownicy Linij Lotn. „Lot” 1 RWD-8
Pracownicy i Właściciele Doświadcz.

Warszt. Lotn. 1 RWD-8
Pracownicy Minist. W. R. i O. P. 1 RWD-8
Pracownicy i Dyr. Banku Komunal­

nego w Poznaniu 1 RWD-10
Pracownicy i Dyr. F-my „Polska Ża­

rówka Osram” 1 RWD-16
Pracownicy i Właśc. F-my „Natronag” 

w Kaletach SI. 1 RWD-8
Pracownicy i Zarządca Przymus. Dóbr

i Zakł. Przem. księcia von Pless 1 RWD-8
Pracownicy i Właśc. przedsiębiorstw

Zakładów Hohenlohe w Wełnowcu 1 RWD-8 
Pracownicy Rybnickiego Gwarectwa 

Węglowego w Katowicach i Gwa­
rectwo 1 RWD-8

Związki pracownicze i organizacje społ.:
Związek Pracowników Skarbo- \ 8 RWD-8

wych R. P. i 2 RWD-10
Skarbowcy Łódzcy 1 RWD-13
Związek Księgowych w Polsce 1 RWD-10
Stowarzyszenie Urzędn. Sądowych 

i Prokur. Okr. Warsz. 1 RWD-8
Towarzystwo Polek w Katowicach 1 RWD-13
Okrąg Krakowski Poczt. Przysp.

Wojsk. 1 RWD-8

Przedsiębiorstwa przemysł., handl. i banki:
Tomaszowska Wytwórnia Sztucznego 

Jedwabiu 3 RWD-10*
Kolektury Loterii Państwowych 3 RWD-10*
Związek Śląskich Komun. Kas j 1 RWD-10

Oszczędn. w Katowicach I 1 RWD-8
Firma włókiennicza A. Horak w Ło-

dzi 1 RWD-13*s
Se-Pe-We, Warszawa 1 RWD-10*
Krajowe T-wo Telefunken 1 RWD-10
F-ma „Branka”, Lwów 1 RWD-8
S. A. „Lignoza”, Katowice 1 RWD-8

Samorządy:
, 10 RWD-8
1 3 RWD-10

Skarb Śląski 1 RWD-13
1 1 RWD-17

Miasto Katowice 3 RWD-8
Miasto Chorzów 2 RWD-8
Miasto Tarnowskie Góry 1 RWD-8
Miasto Cieszyn 1 RWD-8

Miasto Pszczyna 1 RWD-8
Wydział Powiatowy Świętochłowice 1 RWD-8
Wydział Powiatowy Katowice 1 RWD-8
Wydz. Pow. Lubliniec i Tarnowskie

Góry 1 RWD-8

Czytelnicy pism:
Czytelnicy Wydawnictw Drukarni 

Polskiej w Poznaniu (Kurier Po­
znański i in.)

Drobni ofiarodawcy za pośrednictwem  
Okręgów i Obwodów LOPP:

Z Okręgu Stołecznego 
Z Warsz. Okręgu Kolejowego 
Z Okręgu Wojew. Wileńskiego

) 3 RWD-8* 
\ 1 RWD-8

2 RWD-13 
2 RWD-8 
2 RWD-8*
1 RWD-13*
1 RWD-8*
2 RWD-8*
2 RWD-8
1 RWD-13*

Z Wileńskiego Okr. Kolej. {
Z Okręgu Wojew. Białostockiego 
Z Okręgu Wojew. Poleskiego 
Z Okręgu Wojew. Pomorskiego 
Z Okręgu Śląskiego (Ubezp. Społ. w 

Pszczynie, Lublińcu i Chorzowie) 1 RWD-13*s 
Z Okręgu Wojew. Nowogródzkiego

(Obwody Powiatowe Okręgu) 1 RWD-10* 
Z Radomskiego Okręgu Kolej. 1 RWD-10*
Z Okr. Wojew. Lwowskiego — Kole­

jarze Lwowscy 1 RWD-8
Z Obw. Pow. Brzeżany (Okr. Tarnop.) 1 RWD-17* 
Z Obw. Pow. Tarnopol. (Okrąg Tar­

nopolski) 1 RWD-17*
Z Obw. Pow. Łuniniec (Okr. Poleski) 1 RWD-8 
Z Obw. Pow. Nieśwież (Okr. Nowogr.) 1 RWD-8* 
Z Obw. Pow. Olkusz (Okr. Kielecki) 1 RWD-17 
Z Obw. Pow. Bielsk (Okr. Śląski) 1 RWD-8 
Z Kół Kobiecych LOPP Wojew. Po­

znańskiego 1 RWD-10
Z Zarządu Gł. LOPP — Komitetu 

Żwirki i Wigury 1 RWD-13*

Fundatorzy samolotów do własnego użytku
Poza tym następujące osoby i przedsiębiorstwa za­

kupiły w r. 1936/37 za pośrednictwem Komitetu Żwir­
ki i Wigury samoloty do własnego użytku:

S. A. „E. Wedel” 1 RWD-13
Polskie Zakłady Philips 1 RWD-13*
Senator Jan Rudowski 1 RWD-13
P. Andrzej Strakacz 1 RWD-13

Przydział  sam olo tów  ufundowanych
R W D -8 RW D-10 RWD-

Szkoła LOPP w Aleksandrowi- 
c a c h ............................................. 6 2 1

Szkoła LOPP Stanisławów . . 10 — 1
Szkoła Min. Kom. Masłów . . 8 — —
Aeroklub Warszawski . . . . 5 4 3
Aeroklub L w o w s k i .................... 4 4 4
Aeroklub Krakowski . . . . 4 2 —
Aeroklub Poznański . . . . 1 2 —
Aeroklub Ś l ą s k i ......................... 7 2 —
Aeroklub W i le ń s k i .................... 6 1 1
Aeroklub P o m o r sk i.................... 4 — 2
Aeroklub G d a ń s k i .................... 2 2 1
Aeroklub P. W. S .......................... 3 — —
Aeroklub Ł ó d z k i ......................... — 1 1
Depozyt na nowe szkoły . . . 18 — —

Pozostałe 11 samolotów (w tym 4 samoloty sanitar­
ne) nie zostały jeszcze rozdysponowane.





Rozwój i zastosowanie klap przy starcie i lqdowaniu samolotów
Jedną ze zdobyczy ostatnich dziesięciu la t rozw oju lo t­

nictw a jest zastosowanie k lap  przy starcie i lądow aniu 
samolotów. W artyku le niniejszym  spróbuję naszkicować 
sedno zagadnienia, om ijając wszelkie wywody m atem atycz­
ne a naw et opisy techniczne; chciałbym  przyczynić się do 
usunięcia niejednych w tej dziedzinie niejasności.

Na pierwszy plan nie bez powodu w ysunę postu laty  p i­
lota — w gorączce bowiem naukow ych dociekań na tem at 
zastosowania klap zbyt często o nich zapominano. K lapa 
jest częścią samolotu, której nie można konstrukcyjnie roz­
wiązać i wbudować nie py tając się całkiem  o zdanie pilota. 
K lapa m a umożliwić pilotowi wygodne lądowanie, w inna 
być w tej najtrudniejszej fazie lotu przyrządem  tak  czułym, 
jak  ster głębokościowy lub lotki. Praw dopodobnie odegra 
ona równie w ielką rolę przy ułatw ieniu  startu .

Dlaczego zastosowanie klap okazało się koniecznym.
Sięgnijm y wstecz, porów najm y dzisiejszy nowoczesny sa­

molot z jego poprzednikiem  z przed lat dziesięciu, a doj­
dziemy do wielce pouczającego wniosku, że k lapy — to 
jakby  danina, złożona w okupie za osiągnięcie tak  znaczne­
go dziś zredukow ania aerodynam icznego oporu skrzydeł. 
Rzućm y okiem na ryciny 1 i 2, przedstaw iające 2 typy 
samolotów tejże w ytw órni, jeden — dw upłatow ca z r. 1927, 
drugi — dolnopłatow ca z r. 1937, a jasną się stanie różno­
rodność zadań, czekających na pilota przy starcie i lądow a­
n iu  na sam olotach obu typów. Do rycin tych dołączyłem sze- 
m atyczny w ykres, niedokładny coprawda, ale za to jaskraw o 
przedstaw iający różnicę w wyczynach obu m aszyn tuż nad 
ziemią. Z w ykresu tego jasno wynika, że pilotowi byłoby 
nadzwyczaj trudno  lądować dziś sam olotem  typu 1937 bez 
zastosow ania urządzeń sztucznie zw iększających opór. Na- 
pozór w ygląda to dziwnie, bowiem od w ielu la t konstruk ­
torzy nie szczędzili w ysiłku nad zm niejszeniem  oporu sa­
m olotu, natknęli się jednakże na nowe trudności w postaci 
małego ką ta  lotu ślizgowego i w zrostu szybkości sam olotu 
przy lądow aniu; są to cechy m aszyn szczególnie niebez­
pieczne przy korzystaniu  z m ałych lotnisk. C iekawym  jed ­
nak  obiawem  jest fakt, że k lapy  najp ierw  praktycznie za­
stosowali A m erykanie, mimo, iż lotniska ich bynajm niej nie 
grzeszą ciasnotą.

W ciągu minionego przełomowego dziesięciolecia kon­
strukcji aerodynam icznych, rozwój szybkości i wielkości 
sam olotów zam ienił dw upłat z r. 1927 z jego zastrzałam i, 
linkam i, nieco nadm ierną w agą i b rak iem  gładkich aerody­
nam icznych linii w „w yczynow ą” m aszynę r. 1937 o p łatach 
w yłaniających się bezpośrednio z kadłuba bez stosowania 
podpórek, o chow anym  podwoziu, całkiem  osłoniętych chło­
dzonych silnikach i starannym  aerodynam icznym  w ykoń­
czeniu nie tylko skrzydeł, lecz całego samolotu. Taka finezja 
w ykonania doprowadziła do nadzwyczajnego obniżenia spół- 
czynnika oporu praw ie aż do osiągalnego m inim um . Nie dość

na tym . Dokładniejsze porów nanie dwóch typów samolo­
tów w ykazuje w typie 1937 znam ienne zm niejszenie po­
w ierzchni skrzydeł w odniesieniu do wielkości kadłuba. 
Opór przy m aksym alnej szybkości lotu zmniejszono nie tylko 
przez usunięcie w ystających części i aerodynam iczne w y­
gładzenie, lecz również przez racjonalne zm niejszenie po­
wierzchni nośnej.

Nie w ystarcza jednak  powierzchowne tylko stw ierdzenie 
tego rozwoju. Dla dokładniejszej oceny rozm iaru postępu 
należałoby zbadać zmiany, jak im  w międzyczasie uległy 3 
zasadnicze wielkości: w aga sam olotu G, pow ierzchnia skrzy­
deł S i moc silników M. Na ogół w  ciągu ostatnich dziesię­
ciu la t rozwój konstrukcyjny sam olotu o danych w ym iarach 
szedł w następujących kierunkach:

1. wagę sam olotu zwiększono, a powierzchnię płatów  
zmniejszono tak  dalece, że obciążenie p ła tu  G/W wzrosło 
dw ukrotnie.

2. wzrost mocy okazał się większy od w zrostu wagi. W zro­
stu  ilorazu M/G nie można uogólnić, zależy on bowiem od 
przeznaczenia samolotu; zdaje się jednak, że wzrost ten 
w aha się między 25% a 50%.

Głównym  w ynikiem  tego rozwoju jest stw ierdzona w lo t­
nictw ie jak  i w innych dziedzinach techniki wym owna 
praw da, że szybki postęp w jednym  k ierunku  doprowadza 
do w ykrycia nowych w ad i braków , gdyby bowiem nie sto­
sować żadnych ulepszeń konstrukcyjnych w rodzaju klap 
itp., pilot m usiałby lądować stosując kąt lotu ślizgowego dwa 
razy m niejszy i szybkość większą o mniej więcej 50%. K ąt 
lotu ślizgowego zm niejszyłby się z 10° na 5°, a szybkość lą­
dowania, przy której samolot zaczyna przepadać, wzrosłaby 
ze 100 km/godz. do 140 km/godz. P rzy takim  lądow aniu dzi­
siejsze lotniska po większej części okazałyby się za małe. 
Żeby więc znaleźć wyjście z tej sytuacji, w Anglii np. żą­
dają od konstruktora, by um ożliwił samolotowi sta rt i lądo­
w anie między dwom a dom yślnym i ogrodzeniami wysokości 
15 m, na przestrzeni od 400 do 800 m etrów. Również bacz­
niejszą uwagę zwrócono na nośność sam olotu przy locie śliz­
gowym i na szybkość, przy k tórej samolot zaczyna przepa­
dać, t. zn. zwrócono uwagę na obciążenie płatów  podczas 
lądow ania i startu .

Co do rodzaju  klap, brniem y obecnie w gęstw inie niezli­
czonych i różnych ich typów; z dnia na dzień zjaw ia się co­
raz to więcej konstrukcji tych klap i coraz to trudniej okre­
ślić ich różnicę. Na ogół jednakże odróżnić możemy 6 zasadni­
czych typów:

1. pełne klapy;
2. k lapy  szczelinowe;
3. pomocnicze skrzydełka (typu  Ju n k e rs);
4. k lapy  w ysuw ane do ty łu  (fow ler’y );
5. krokodyle (k lapy typu ZA P);
6. k lapy szczelinowe ze szczeliną w samej klapie (irw ingi).

Rozwój sam olotu tej sam ej w y tw órn i osiągnięty w  ciągu 10 lat



W klasyfikacji tej, moim zdaniem, umieścić można wszyst­
kie inne istniejące typy klap. K raje Zachodu również nie po­
siadają dotąd dokładnej typizacji, n iektóre bowiem klapy zna­
ne są tylko pod nazw ą ich wynalazców, co nie tylko zakraw a 
na próżną reklam ę, ale nadto u trudn ia  szybką orientację 
przez b rak  odpwiedniej jasnej a krótkiej nazwy typu.

Lądowanie.

P ierw szą czynnością pilota przed lądowaniem  jest lot śliz­
gowy wstępny, podczas którego pilot k ieruje samolot na  szczyt 
najbliższego ogrodzenia lotniska. Im  większy jest kąt lą ­
dowania, tym  lżej ocenić k ierunek  sam olotu i wysokość 
nad ogrodzeniem. Po przebyciu ogrodzenia pilot subtelnie

i lekko ściąga ster, aż lot sam olotu staje się poziomym, 
a szybkość jego spada do szybkości lądowania. Lot taki w y­
m aga ścisłego dopasowania szybkości i kąta  lotu ślizgowego. 
Jeśli szybkość lotu ślizgowego w stosunku do kąta jest za 
wielką, pilot musi zużyć nadm iar szybkości w locie plano- 
W3rm zanim  dotknie ziemi. Jeśli zaś szybkość lotu ślizgowe­
go w porów naniu z kątem  jest za m ała — ląduje bez lotu 
planowego. Nas in teresu je pierw sza z powyższych możli­
wości. Trudność u trzym ania małego kąta w locie ślizgowym 
polega na tym, że w ym agana przy lądow aniu szybkość lotu 
ślizgowego tak  łatw o przechodzi w szybkość, przy której 
samolot przepada, iż przeciętny pilot woli się nie narażać 
i odbyć lot ślizgowy z większą szybkością i n ieuniknionym  
wówczas planow aniem . Jeśli po planow aniu dotyka ziemi
i u rucham ia ham ulce, nie pozostaje m u nic innego jak  ufać 
bezczynnie w pom yślne zakończenie lotu: długość wybiegu
na ziemi będzie zawsze w spółm ierna z obciążeniem skrzydeł 
lub z kw adratem  szybkości lądowania. Jasnym  jest, że 
m ały kąt lotu ślizgowego przyczynia się do mniej dokład­
nego naprow adzenia sam olotu do lądow ania i w ytw arza 
niem iły lot planowy, po którym  następuje przepadanie sa­
molotu przy wysokiej jeszcze szybkości i spowodowany 
przez tą  szybkość długi wybieg sam olotu na ziemi. Jeśli 
naw et przypuścim y, że piloci z r. 1927 i r. 1937 lecą z m a­
tem atyczną dokładnością i w ykonują przepisowo popraw ne 
lądow anie bez lotu planowego, to samolot z r. 1937 będzie 
wym agał dw ukrotnie większej przestrzeni niż w r. 1927 
właśnie dlatego, że kąt w locie ślizgowym jest napół m niej­
szy a obciążenie skrzydeł — w dwójnasób większe. W rze­
czywistości jednakże położenie pilota w r. 1937 jest znacznie 
gorsze, jak  bowiem w ykazuje schem atyczny w ykres 3, do­
chodzi jeszcze b ad wysokościowy przy naprow adzeniu sa­
molotu nad ogrodzenie lotniska oraz długość lotu plano­
wego; należy też zważyć, że skala rzędnych w ykresu 
jest k ilkakro tn ie m niejszą od skali odciętych. Żeby więc 
lądować tak  szczęśliwie, jak  w r. 1927, pilot musi otrzym ać 
możność osiągnięcia: l-o  większego kąta  w locie ślizgowym 
i 2-o zm niejszonej szybkości lądowania. Pierw szy z tych 
postulatów  wym aga znacznego zwiększenia spółczynnika 
oporu, drugi — znacznego zwiększenia m aksym um  spółczyn­

nika nośności. Jeden  i drugi zabieg jest konieczny; w ja ­
kim  stopniu należy oba zastosować, o tym, zdaje się, de­
cydować może tylko pilot z zagadnieniem  tym  obyty.

Startow anie.

P rzy starcie rozbieg sam olotu zaczyna się z chw ilą oder­
w ania się od ziemi ogona. Przy końcu tego rozbiegu ogon 
ulega lekkiem u obniżeniu a to celem osiągnięcia większej 
nośności: wyczuwa się ,,oderw anie” od ziemi. N astępuje to 
dopiero wówczas, jeśli szybkość sam olotu nabiera wielkości 
w ystarczającej, by unieść jego ciężar w położeniu startowym . 
Ponieważ jednakże z szybkością tą  związane jest niebezpie­
czeństwo przepadania samolotu, pilot woli zaczekać jeszcze 
i nabrać szybkości, a dopiero po oderw aniu się od ziemi 
lekko ściągnąć ster i wznieść się do góry. Porów najm y 
znowu pobieżnie rok 1927 z r. 1937. W czasokresie tym  
iloraz: siła pociągowa / waga sam olotu nie uległa zm ianie, aż 
w roku 1937 rozbieg samolotu niem al że podwojono w skutek 
dw ukrotnie większego obciążenia skrzydeł. Powiększono 
wówczas znacznie iloraz: siła pociągowa / waga przez zw ięk­
szenie stosunku mocy silników do powierzchni skrzydeł 
i ulepszenia śmigła, którego siła pociągowa przy starcie, 
przy danej mocy silnika, uległa znacznem u powiększeniu. 
Wzrost ilorazu siła pociągowa / waga ocenić można na 25% 
do 50%. Z drugiej strony z chwilą powiększenia tego ilorazu 
i zm niejszenia oporu sam olotu praw dopodobnie zm niejszyła 
się rozporządzalna odległość od punktu  oderw ania maszyny 
do ogrodzenia lotniska.

Na ogół trudno dokładnie ustalić ostateczną łączną długość 
rozbiegu na ziemi i odlotu w powietrzu, zaznaczyć jednak 
należy, że w yniki osiągnięte w r. 1937 są raczej mniej ko­
rzystne. W ydaje się pewnym, że przez polepszenie śmigła 
niczego się nie osiągnie w walce z powiększonym obciążeniem 
skrzydła; sprostać można tem u zadaniu jedynie przez po­
w iększenie spółczynnika nośności, a tym  sam ym  przez po­
większenie oporu, aczkolwiek wzrost oporu znowu ujem nie 
w pływ a na długość rozbiegu i odlotu.

Właściwości klap.

K lapy nie spełniają co praw da w całej rozciągłości ze­
staw ionych wyżej postulatów , pobieżny jednakże przegląd 
ich właściwości wykaże, że stanow ią one pożyteczne acz 
tymczasowe tylko rozwiązanie interesującego nas zagadnie­
nia. Jeśli odchylić na dół pod kątem  prostym  dolną część 
p łata w pobliżu kraw ędzi spływu (k lapa szczelinowa), spadek 
ciśnienia za k lapą udziela się kraw ędzi spływ u a stam tąd 
sięga na górną pow ierzchnię skrzydła. Ten spadek ciśnienia, 
na ogół nie zależy od kąta natarcia płata, nie w yw iera więc 
poważnego w pływ u na układ  ciśnienia na górnej po­
w ierzchni skrzydła. W ten  sposób klapa um ożliw ia stały 
wzrost spółczynnika nośności bez konieczności znacznej 
zm iany kąta spadania samolotu. W ynika stąd, że wzrost 
spółczynnika oporu, spowodowany głównie przez działanie 
klapy, jest na ogół również niezależny od kąta  natarcia .

Nie należy się jednakże spodziewać w yw ołania dowolnie 
wysokiego spadku ciśnienia na kraw ędzi spływ u za pomocą 
powiększenia rozm iarów  klap. Jeśli powiększyć głębokość k la ­
py kosztem długości cięciwy samego płata, w net dojdziem y do 
takiej głębokości klapy (wynoszącej m niej więcej 1|s cięciwy 
p ła ta), po przekroczeniu której spadek ciśnienia ustaje, 
a tym  sam ym  usta je  też w zrost nośności; opór natom iast 
nadal w zrasta niem al w spółm iernie z głębokością klapy. P o­
dobnież spadek ciśnienia i w zrost nośności ustaje, jeśli klapę 
o danej głębokości przysunąć naprzód w stronę kraw ędzi 
natarcia  skrzydła. Na tej samej zasadzie odbywa się zm iana 
nośności i oporu przy odchyleniu klapy do 90°. P rzy od­
chyleniu k lapy do 50° nośność w zrasta, przy dalszym odchy-



leniu — pozostaje bez zm iany; opór natom iast w zrasta niem al 
w spółm iernie z poziomym rzu tem  płaszczyzny klapy. Po­
wyższe dotyczy klap wzdłuż całej rozciągłości skrzydła. 
Jeśli w  k lapę zaopatrzono tylko w ew nętrzną część długości 
skrzydła, to dla klapy o danej głębokości opór i nośność 
w zrasta m niej więcej w tym  sam ym  stopniu, w jak im  w zra­
sta stosunek zaopatrzonej w  klapę pow ierzchni skrzydła do 
całkow itej pow ierzchni p ła ta; dotyczy to zwłaszcza skrzy­
deł ku  końcowi zwężonych.

K lapa szczelinowa daje większy w zrost nośności, niż w y­
chylenie w dół całej kraw ędzi spływ u (pełna k lapa), różnicę 
tę  można jednakże w yrów nać i opór pełnej klapy znacznie 
zm niejszyć stosując przerw ę między skrzydłem  a zaw ie­
szoną na nim  pełną klapą. Tak pow staje k lapa w  postaci 
skrzydełka pomocniczego. K lapę tę  cechuje właściwość, że 
w ytw arza w zrost nośności o danej wielkości z m niejszym  
uszczerbkiem  oporu, niż to czyni k lapa szczelinowa. Dalszą 
niżej w ykazaną zaletą tej k lapy jest możność łatwego aero­
dynam icznego zrów now ażenia klapy; znacznie lepiej więc 
nadaje się ona do u ła tw ien ia startu , niż k lapa szczelinowa. 
Za to przy  lądow aniu posiada zapew ne wyższość klapa 
szczelinowa, w ystarczy bowiem  tylko zmniejszyć za pomocą 
tej k lapy nośność samolotu, podczas gdy skrzydełko pomoc­
nicze m usi być w tym  celu wychylone w dół aż do 90°, co 
w całej pełni trudno  przeprowadzić.

W przeciw ieństw ie do szczelinowych klap i skrzydełek 
pomocniczych, t. zw. fow lery w ysuw ane są w  ty ł poza k ra ­
wędź spływu norm alnego skrzydła tak, że w położeniu 
o tw artym  m iędzy kraw ędzią spływ u skrzydła a przodem  
klapy w ytw arza się w ąska szczelina; w tym  położeniu 
fow ler działa jak  skrzydełko pomocnicze przy płacie 
o większej, niż norm alnie, pow ierzchni nośnej i stw arza 
m aksym alny w zrost nośności, osiągalny z pomocą klap 
przytw ierdzonych do kraw ędzi spływu; w porów naniu z tym i 
k lapam i fow ler tylko nieznacznie przyczynia się do pow ięk­
szenia aerodynam icznego oporu sam olotu. Fow ler osiąga 
m aksym um  wydajności, jeśli głębokość jego wynosi 0,35 
norm alnej cięciwy skrzydła. Z powyższego w ynika, że 
fowlery są w ynalazkiem  bardziej pomysłowym, niż klapy 
szczelinowe i skrzydełka pomocnicze.

Z powyższego krótkiego opisu klap i ich własności docho­
dzimy do takiej oto ogólnikowej ich klasyfikacji.

1-o k lapa szczelinowa jest typow ą klapą o w ielkim  oporze: 
przez powiększenie jej głębokości osiągnąć można dowolną 
siłę oporu.

2-o k lapa w postaci pomocniczego skrzydełka jest typow ą 
klapą o niskim  oporze: przy danym  wzroście nośności w y­
kazuje najm niejszy  opór.

3-o fow ler jest k lapą o w ysokim  stopniu nośności: w yka­
zuje najw iększą osiągalną nośność.

Poniżej podane zestaw ienie obrazuje ogólnikowo spraw ­
ność tych trzech typów  klap pod względem współczynnika 
nośności i w ielkości k ą ta  lotu ślizgowego (przy zastosow a­
niu  sam olotu z r. 1937).

S p ó łcz y n n ik  K ąt lotu"* 
n o śn o śc i ś l iz g o w e g o  
Cy m a x  w  s to p n ia ch

Sam olot bez k l a p ............................................................. 1,5 5
Klapa szczelinow a, głębok. 0,2v dług. pół skrzydła 2,0 8

cięc iw y  skrzydła w  położ. 90°/ „ cał. ,, 2,5 10
Skrzydełko pom ocn. głębok. 0,21 dług. pół skrzydła 2,0 6,5

cięc iw y  skrzydła w  położ. 45°/ ,, cał. ,, 2,5 7,5
F ow ler g łębokości 0,35 cięc iw y ł dł } skrzvdła 30  «lfr7vri}a w  nnłnTipnin 4f»o > UfUg. caf. SKrzyaia ó,U 9

W zestaw ieniu tym  głębościami klap są te, które w yka­
zują najw iększą nośność, położenie k lapy w 0 jest zw ykłą g ra ­
nicą jej odchyleń, a wyrazy: „długości pół sk rzyd ła” ozna­
czają, że w  klapę zaopatrzono tylko pół skrzydła.

Dzisiejszy stan  konstrukcji klap.

Dobrze jest w ysnuw ać krańcow e postulaty, należy jednak ­
że przyjrzeć się również tem u, jak  sobie z zagadnieniem  dał 
radę konstruk tor. P rzy  zastosow aniu klap wzdłuż całego 
skrzydła usuw a on lotki, do dziś dnia nie posiada natom iast 
innego sposobu kontroli w irażu. Konieczność stosowania 
klap doprowadziła, moim zdaniem, do tego, że lotki odsunięto 
do końców skrzydła. Dalszym powodem była dążność konstru ­
k to ra do w ypełnienia środkowej rozpiętości skrzydeł między 
lotkam i k lapam i odpowiedniej wielkości; doszło wreszcie do 
tego, że w dolnopłatach często przeprow adzano je pod kad łu ­
bem. W rezultacie pow stała k lapa (najczęściej szczelinowa, 
mniej często w  postaci skrzydełek pomocniczych), k tóra rzad ­
ko kiedy zajm uje więcej niż pół rozpiętości skrzydła i k tórej 
głębokość w aha się m iędzy 0,1 i 0,2 cięciwy skrzydła. Bez 
wątpienia k lapa o tak ich  rozm iarach nie daje tyle oporu, 
ile by pilot chciał mieć do swej dyspozycji, lub ile by słusz­
nie mógł żądać od konstruk to ra  ze względu na ograniczoną 
przez lotki rozpiętość k lap  (a więc też ograniczoną nośność 
skrzydła). Jak  w ynika z wyżej podanego zestawienia, k ą t śliz­
gowy wynosi 7° lub 8° zam iast 10-ciu; b rak  ten  uw ydatnia 
się w niewygodnym  nalocie na lotnisko oraz p lanow aniu pod­
czas lądow ania z obciążeniem skrzydeł dochodzącym do 
122 kg |m 2. Z daje się, że przy lądow aniu pilot dziś dobrze już 
sobie radzi z zastosowaniem  odpowiednio zm niejszonej 
nośności samolotu, b rak  m u jednakże oporu; konstruk tor 
w inien stworzyć tak i opór dla pilota przez odpowiednie po­
w iększenie głębokości klapy. Je s t rzeczą całkiem  jasną, że 
powiększenie cięciwy klapy  z 0,15 do 0,25 cięciwy skrzydła 
w znacznym  stopniu u ła tw ia lądowanie; zdaje się naw et, że 
p raktyczne wymogi zm uszą w krótce konstruktorów  do za­
stosowania głębokości klap, wynoszącej 0?3 cięciwy skrzydła. 
(W yjątkiem  są niektóre wojskowe typy samolotów, gdzie 
większy nacisk k ładą na ułatw iony start, niż na lądow anie).

Dalszym słusznym  powodem, dlaczego pilot domaga się 
szerszej k lapy jest to, że chciałby użyć klapy jako steru. 
Tw ierdzi on, że nie tylko potrzebuje znacznej rezerw y opo­
ru, lecz nadto  m usi być w  stanie szybko i spraw nie zm ie­
niać go stosownie do potrzeb lotu. P łynące stąd  korzyści 
przewidzieli piloci angielskich linii lotniczych, którzy m ają 
za sobą liczne doświadczenia z klapam i. W yrobili oni tech ­
nikę lądow ania ze znacznym  oporem  dodatkow ym  i dokład­
ną jego kontrolą; technika ta  jest bardzo pouczająca. P rzy 
rączce dla klap przewidziano „row ek”; w  row ku tym  rączka 
zajm uje położenie, przy k tórym  w zrost nośności osiąga swe 
m aksym um . Dla regulow ania k ą ta  lo tu  ślizgowego zm ienia 
się położenie ste ru  od wspom nianego „row ka” aż do położenia 
„90°”, tak a  bow iem  zm iana położenia nie w pływ a na zm ianę 
szybkości opadania sam olotu. P rzy  pierw szym  zbliżaniu 
się sam olotu do lotniska ką t lotu ślizgowego chyba nigdy nie 
jest za wielki, można więc klapy zupełnie wychylić. P rzy  
końcu pikow ania, podczas nalo tu  na lotnisko i przy plano­
waniu, każdy pilot woli prowadzić m aszynę z czuciem, uw a­
żając na ster i okoliczności lądow ania; przy końcu zaś p la ­
now ania opuszcza pilot klapę całkowicie, by skrócić długość 
p lanow ania lub w ybiegu sam olotu na lotnisku. Jest to bez 
w ątp ien ia tylko jeden  sposób osiągnięcia celu. Piloci 
zna jdu ją  się dopiero na początku swych doświadczeń z k la ­
pam i. Z chwilą, gdy da się im  możność czułego sterow ania 
klapam i, doświadczenia te będą bez w ątpienia jeszcze licz­
niejsze. P ilot m usi naprzykład  mieć możność kontroli bocz­
nego ześlizgu i lotu literą  S z odpowiedniej wysokości. 
Z drugiej zaś strony przy  odpowiednio w ielkim  kącie lotu 
ślizgowego sam olot siada z szybkością znacznie w iększą od 
szybkości, przy k tórej następuje przepadanie sam olotu; 
krótszym  sta je  się czasokres tuż przed dotknięciem  ziemi, 
kiedy to kąt natarc ia  jest praw ie rów ny kątow i natarcia  przy



przepadaniu  samolotu; ryzyko więc zapadania się skrzydeł 
całkiem  znika.

Niedawno przeprowadzono w Anglii pobieżne próby s ta r­
tu, podczas których nie uwzględniono działania w ytw arza­
nego przez śmigło spiywu powietrza, a czynności pilota zredu­
kowano do roli robota; okazało się, że to, co zyskano przy 
ulepszonym  rozbiegu sam olotu na ziemi, stracono następnie 
przy wznoszeniu się do wysokości 15 m. P ilo t natom iast 
okazał się czynnikiem  nader czujnym  od chwili oderw ania 
sam olotu od ziemi. Dalej wykazano, że wpływ wytworzonego 
przez śmigło spływ u pow ietrza na klapy jest również bardzo 
mocny, zwłaszcza w samolocie o dwóch silnikach. W Anglii 
subtelnie badano s ta rt różnych typów  samolotów, jedno- 
i dw usilnikowych, z klapam i szczelinowymi i skrzydełkam i 
pomocniczymi, w ychylanym i w dół do 30° i 40°. N ajw ażniej­
szym wynikiem  tych badań był fakt, że za każdym  razem  
klapy skracały  nie tylko rozbieg sam olotu na ziemi, lecz 
także w stępną fazę wzniesienia. Nie należy się z tego cie­
szyć zbyt wcześnie, znajdujem y się bowiem  dopiero na po­
czątku naukow ych dociekań, m ających za zadanie zbadać 
w pływ  na s ta rt (z klapam i) takich  czynników, jak  w yw oła­
ny śmigłem spływ powietrza, tarc ie  rolowania, w pływ  pobli­
ża ziemi na nośność i opór, w pływ  czynności pilota i t. d. 
Dalszy rozwój zapowiada się jednak  pomyślnie.

Poruszanie klap.

Jednym  z najw ażniejszych postulatów  jest żądanie, by 
pilot mógł poruszać k lapam i tak  szybko i spraw nie, jak  ste­
rem  głębokościowym. Opór, w ystępujący przy poruszaniu 
klap, jest tak  wielki, że stw arza sam dla siebie zagadnienie 
konstrukcyjne. K onstruk tor może osiągnąć cel bądź to -rzez 
zastosowanie zrównoważenia aerodynamicznego, bądź to 
przez zastosowanie hydraulicznie lub pneum atycznie dzia­
łających przekaźników, bądź też przy pomocy zastosowania 
jednej i drugiej m etody razem. Przy skrzydełkach pomoc­
niczych stosują zrównoważenie aerodynam iczne za pomocą 
specjalnych dalszych zawias. Aerodynam iczne zrów now a­
żenie klap szczelinowych jest znacznie trudniejsze, wymaga 
bowiem ruchu  postępowego i obrotowego. W krokodylach, 
starszej form ie zrównoważenia, o tw ierająca się klapa jed ­
nocześnie usuw a się w  tył. O statnio pow stałą i bardziej 
obiecującą k lapą jest klapa Irw inga; jest to klapa szczelinowa, 
k tóra sam a w sobie m a szczelinę. Zawieszona jest w  ten 
sposób, że przy jej otw arciu górna część klapy spycha na 
dół dolną. Działanie tej k lapy jest bardzo skuteczne, zanim 
jednakże pilot w ielkiego sam olotu dojdzie do tego, by  jed ­
nym  pociągnięciem lew aru opuścić klapy nadół, trzeba będzie 
je  dalej polepszyć. Dla zm niejszenia wagi w niektórych 
konstrukcjach zastosowano sprężyny, działają one jednak  
tylko przy pew nych szybkościach lotu.

Dawniej pilot m usiał odkręcać w entyl lub ciężko pom po­
wać, by w  ciągu pół m inuty  opuścić klapy. Za pomocą hy ­
draulicznego przekaźnika operacja ta  trw a nie dłużej od 
10-ciu sekund; przy zastosowaniu elektrycznie regulowanego 
sprężonego pow ietrza czas ten  jeszcz bardziej zm alał. Dotąd 
jednakże nie osiągnięto zupełnie łatwego i subtelnego spo­
sobu urucham iania klap, mimo, iż osiągnięcie tego celu nie 
przedstaw ia znacznych trudności.

Przechylenie podłużne.

K lapa zm ienia środek ciśnienia na skrzydle, w pływ a też 
na k ą t natarcia  ogona, chociaż pow stające za k lapą pasmo za­
burzeń nie przyczynia się do uderzeń na ogonie. Na ogół 
więc w pływ  klap na zm ianę przechylenia podłużnego jest 
niewielki. O dtwórzm y przebieg tego zjaw iska. P ilo t szy­
ku je  się do lądow ania, odciążył silnik i zbliża się w locie

ślizgowym z podniesionym i klapam i ze szybkością V. Opu­
szcza k lapy i przechodzi na szybkość Vj. Skoro tylko klapa 
zostaje opuszczona, samolot ma dążność do zm iany położe­
nia; jeżeli odruch ten jest dość łagodny, nic szczególne- 
nego nie zajdzie, zaniepokoi pilota tylko zbyt przeciągłe w y­
suw anie steru  dla osiągnięcia szybkości Vi. Na ogół m iędzy 
V i Vi tylko m ała zajdzie różnica, możemy więc zm ianę w  
przechylaniu podłużnym  przypisać głównie działaniu klap, 
objaw iającym  się w zm ianie ką ta  przechylenia podłużnego; 
takie przechylenie jest niezbędne, by utrzym ać przy opu­
szczonych klapach tą  samą szybkość lotu. Teraz przebieg 
jest następujący: l-o  przesunięcie środka ciśnień skrzydła
w ty ł stara się ściągnąć na dół przód samolotu; 2-o zm niej­
szony kąt natarcia  i wzmożony spływ  przy ogonie zm ierza 
do podniesienia przodu; 3-o m om ent oporu k lapy może 
działać w obu k ierunkach zależnie od układu  skrzydeł. 
Ostateczny w ynik zależy w każdym  poszczególnym w ypad­
ku od złączeń skrzydeł i od tego, czy klapy przeprowadzono 
poprzez kadłub. Jasno uw ydatnia się jednakże dążność sa­
molotu do równowagi, to też przechylenie podłużne w  obu 
k ierunkach nie wyniesie więcej niż parę stopni. W pływ 
pasma zaburzeń za k lapą na ogon samolotu również nie 
jest znaczny; pasmo zaburzeń obiawia się szczególnie silnie 
za k lapam i szczelinowymi; działanie jednak  tego pasm a zo­
staje unicestwione przez zwiększony spływ  pow ietrza za 
skrzydłem, tak  że ogon, zwłaszcza w  dolnopłatach, nie zostaje 
odchylony do położenia przepadania; jeśli zjaw isko to po­
w oduje w yraźne podłużne w ahanie się samolotu, to jest to 
tylko dogodnym sygnałem  dla pilota, ostrzegającym  go o zbli­
żającym  się niebezpieczeństw ie przepadania samolotu. W gór- 
nopłatach zaburzenia pow stają przy takich dopiero szybko­
ściach, przy których klap się już nie używa. Nie m a więc 
obawy, by przy użyciu klap stery  ogonowe zostały uszko­
dzone.

Działanie klap przy przeciągnięciu samolotu.

Dawniej konstruktorzy nie przepow iadali klapom  nic do­
brego. Na podstaw ie w ykresu nośności i teorii P rand tla  w y­
suwali następujące zarzuty:

1-o skrzydło z k lapą wzdłuż całej swej rozpiętości ma 
bardzo wysoki ispółczynnik nośności w  chwili przepadania sa­
molotu; w norm alnym  locie spółczynnik ten  spada do wielko­
ści spółczynnika skrzydła bez klap; sku tk i więc przeciągnięcia 
sam olotu z klapam i wzdłuż całego skrzydła m uszą być sil­
niejsze.

2-o Przy skrzydle zaopatrzonym  w średniej części k lapa­
mi nośność sam olotu koncentru je się na  środkowej części 
skrzydła, pow oduje poderw anie w  górę końców płatów  
i szybsze ich zapadanie. Dalszym skutkiem  jest s tra ta  siły 
ham ującej rolow anie i m niej subtelne sterow anie lotkam i.

Przeprow adzone jednak  w  Anglii (Farnborough) sub te l­
ne badania z różnym i typam i samolotów i k lap  wykazały 
że zastosowanie klap nie pogarsza w  znacznym  stopniu do­
tychczasowych właściwości sam olotów podczas ich przecią­
gania. Żaden pilot nie poskarżył się na to, że klapy un ie­
m ożliw iają m u lot po przeciągnięciu samolotu.

Przyszłość klap.

D yskusja nad przyszłością k lap  polega zwykle na tym, że 
porów nuje się zaletę klap: znacznie wyższy spółczynnik noś­
ności skrzydła z ich wadą: skom plikow aniem  konstrukcji, 
wagą, u trudnioną kontro lą w irażu. Udowodniono jednak, 
że za pomocą skrzydełka pomocniczego można osiągnąć noś­
ność taką  samą, jak  przy klapie wzdłuż całego skrzydła, nie



usuw ając całkiem  lotek. W tym  celu użyto lotek w postaci 
pomocniczych skrzydełek; przy ich odchyleniu do 20° lotki 
odgryw ały rolę klap, od tego położenia począwszy służyły 
jako lotki. W ynik był doniosły: najw iększy spółczynnik
nośności okazał się rów ny 2,5 a działanie lotek nie uległo 
zm ianie. P róba tak a  nie udała się jednak  z klapą szczeli­
nową.

Dalszy krok od w artości Cy 2,5 do Cy -  3 jest ostatnim  
osiągalnym  przy pomocy klap; wym aga zastosowania fo-

wlerów. Jeżeli konstruk to r decyduje się zastosować ten  ro ­
dzaj klap, w ym agających nowego sposobu kontroli w irażu, to 
czyni to w tym  celu, by przy m niejszym  skrzydle zm niej­
szyć odpowiednio jego opór. Dalszy rozwój i szersze zasto­
sowanie fowlerów  będą możliwe, jeśli: l-o  opracowany zo­
stanie nowy ster w irażowy zam iast lotek, nie um ocowany 
na kraw ędzi spływ u i 2-o ostatecznie wykończoną zostanie 
konstrukcja samego fowlera.

Inż. S tefan Danielewicz.

Popisy spadochronowe
W niedzielę, 5 w rześnia r. b., w W ieli­

szewie pod Legionowem odbyły się m a­
sowe skoki na spadochronach m łodzie­
ży, wyszkolonej przez L. O. P. P. Pola 
W ieliszewa ściągnęły nieprzebrane t łu ­
my publiczności z pobliskiego Legiono­
wa, Zegrza i Modlina. Dwa pociągi, 
specjalnie na ten  cel uruchom ione, 
przybyły z W arszawy przeładow ane.

W śród obecnych byli: prezes Zarządu 
Głównego L. O. P. P. gen. dyw. inż. L e­
on Berbecki, inspektor obrony pow ietrz­
nej gen. br. dr. Józef Zając, dyrektor 
P. U. W. F. i P. W. gen. br. Józef O l­
szyna -W ilczyński, oraz przedstaw icie­
le: Dowództwa Lotnictw a — ppłk. Jan  
W olszlegier i m jr dypl. Nazarkiewicz,

m jr dypl. Kempski, m jr dypl. M izgier- 
Chojnacki, tudzież oficerowie pobliskie­
go garnizonu: płk. Sielewicz, płk. Do- 
masiewicz, ppłk. H ellm an i kierow nik 
dotychczasowych kursów  spadochrono­
wych, m jr inż. St. M azurek.

O godz. 10 min. 30 ukazał się na ho­
ryzoncie samolot, który po okrążeniu 
pola skoków w yrzucił 4 spadochronia­
rzy, w tym  dwie studentki Politechniki 
W arszawskiej, pp. K ozierską i Szczeciń­
ską. W zbudziły one w ielki podziw swą 
b raw urą  i odwagą.

Cztery te skoki były sondami dla 
ustalenia dokładnego m iejsca lądow a­
nia. N astępnie o godz. 11 min. 45 nad le­
ciała z W arszawy eskadra 6 samolotów,

z której wyskoczyło 60 skoczków, z 
głównym instruktorem , p. L. Dobrowol­
skim  na czele. Z zapartym  oddechem 
przyglądała się zgrom adzona publicz­
ność, jak  w pew nym  momencie ze 
w szystkich samolotów posypali się spa­
dochroniarze. Całe niebo usiane było 
spadochronam i. Jak  meduzy kołysały 
się one na tle błękitnego nieba, zbliża­
jąc się do wzgórza, na którym  stała ge- 
neralicja i tłum y publiczności.

M jr inż. St. M azurek zdał raport p. 
gen. Berbeckiem u, po czym P. G enerał 
w dłuższym przem ów ieniu do spado­
chroniarzy podkreślił ich odwagę i b ra ­
w urę oraz podziękował za dobre w yniki 
uzyskane w szkoleniu spadochronowym .



Holenderski lot okrężny
W piątek, 27-go sierpnia po południu, 

odbył się Zlot M iędzynarodowy, u rzą­
dzony przez K rólew ski Aeroklub Ho­
lenderski na nowym  lotnisku Y pen- 
burg  między H agą i Delft. Lotnisko to 
służy w tej chwili wyłącznie celom k lu ­
bowym  i lotnictw a pryw atn ie sportow e­
go. Posiada prześliczne, nowoczesne b u ­
dynki i leży tuż nad nową au tostradą z 
Hagi do R otterdam u.

Przyjęcie — jak  zawsze w H olandii— 
nadzwyczaj gościnne. Kosmopolityczne 
nastaw ienie H olendrów  powoduje, że 
każdy cudzoziemski pilot odrazu czuje 
się doskonale na holenderskim  lotnisku.

Wieczór spędziliśmy na galowym obie- 
dzie, na luksusowym  parow cu Linii R ot­
terdam  — Indie Holenderskie. Na obie- 
dzie był obecny ks. Małżonek B ernard. 
Usługiwało do obiadu około 30 b. m a­
lowniczych, bosych m alajskich służą­
cych, w pięknych egzotycznych kostiu ­
mach. Po kilkugodzinnych przem ów ie­
niach obiad zakończył się w nastro ju  
m iędzynarodowego pokoju i przyjaźni.

Z zagranicy było obecnych około 100 
osób, k tórzy przylecieli na c-a 50 m a­
szynach.

Noc spędziliśmy przykładnie w p ięk­
nym  Pałace Hotel w Scheveningen.

Następnego dnia zbiórka do zawodów 
o godz. 9-tej na lotnisku.

Do konkursu  sta je około 75 p łatow - 
ców, łącznie z holenderskim i p ryw atny ­
mi i wojskowymi. Pogoda i m iny ponu­
re. P u łap  100 m tr. — dalej w stronę 
E indhoven ma być gorzej. Później oka­
zało się, że było rzeczywiście „znacznie 
gorzej”.

K onkurs polega na przeleceniu trasy  
około 500 — 600 kim . z lądow aniam i w 
Eindhoven i Teuche. K ursy od lotniska 
do lotniska jednak  nie są proste, lecz są 
m arkow ane na rozdanych m apach łam a­
nym i liniam i. Wzdłuż tych linii są 
gdzieś w niewiadom ych punktach i w 
niewiadom ych ilościach wyłożone płó­
cienne krzyże, k tóre trzeba odnaleźć i b. 
dokładnie naznaczyć na mapie. O pu­
szczenie krzyża lub oznaczenie go na 
m apie z niedokładnością m ilim etra lub 
więcej pow oduje punkty  karne.

Towarzyszem  moim jest sym patyczny 
Holender, p. de Kosters, o niezm ąco­
nym  spokoju duszy. Zostaje on mi przy­
dzielony przez A eroklub Holenderski. 
Przysięgam y sobie w spólną w alkę na 
noże i dozgonną przyjaźń.

Tymczasem wszyscy uczestnicy są na 
miejscu, a o starcie do zawodów nie 
może być mowy. Wszelkie loty w strzy­
m ane z powodu fatalnej widoczności.

M ija godz. 10-ta i 11-ta, a spraw y 
się nie popraw iają.

Mimo to, K ierownictwo Zawodów z 
ciężkim sercem otw iera start. W n iedłu­
gim czasie 75 płatow ców  różnego kształ­
tu, wielkości, narodowości, koloru i 
szybkości znajduje się w powietrzu, 
trzym ając się kurczowo hipotetycznej 
linii prowadzącej do Eindhoven.

P ierw sze 30 km  m ijam y szybko, bez 
większych sensacji.

P lafon ze 150 m  obniża się do 50 m. 
Później do 30 — a m iejscam i do 20 m. 
Ziemię ledwo widać — k ierunku  w  ogó­
le nie, a śiwadomość, że przeszło 70 in ­
nych bolidów w ali gdzieś we mgle z 
szybkością od 130 do 260 .km na godzi­
nę po tej samej linii nie dodaje uroku 
całej sytuacji. Dochodzi jeszcz jeden m o­
m ent niepozbawiony komizmu: K iero­
w nictw u żal się zrobiło przedwczesnego 
rozpoczęcia zawodów i wysłało św ietne­
go p ilo ta-instruk to ra p. A schers’a na 
super szybkiej maszynie, ażeby doganiał 
zawodników i nak łan ia ł ich kiw aniem  
i innym i dziwnym i znakam i do po­
w rotu.

Zagarniał też p. Aschers biednych, 
sterroryzow anych zawodników jak  pies 
owczarski owce. Pew na część, k tóra zro­
zum iała rozpaczliwe znaki — zawróciła. 
W ielu pobłądziło i lądowało na prze­
strzeni k ilkuset kilom etrów , gdzie się 
dało — od Belgii do wybrzeża morza 
Północnego. P rzedstaw iciele lotnictw a 
wojskowego pierw si zwiali z pow rotem  
do Y penburg — co też zostało później 
na bankiecie w m owach podkreślone.

Reszta jednak  zdecydowanych — 
grzała dalej chcąc za wszelką cenę osią­
gnąć chociaż Eindhoven.

Przez kilkanaście kilom etrów  linia 
nasza szła wzdłuż jakiegoś kanału  — co 
ogromnie u łatw iało naw igację — lecąc 
nad wodą na wysokości 15 m i skacząc 
tylko od czasu do czasu przez maszty 
ciężkich szkut holenderskich o m alow ­
niczych żaglach, próbujących żaglować 
przy słabym  w ietrze — aż do m om entu 
— kiedy po obydw uch stronach kanału  
wyłoniły się żelazne słupy linii wyso­
kiego napięcia krzyżującej kanał. Na 
szczęście słupy były wysokie, a d ru ty  
gdzieś na wysokości 40 m ukry te w  sza­
rej mgle. Wobec tego cisnę płatowiec 
jak  hydroplan  przed lądow aniem  i sym ­
patyczna linia wysoko-voltow a pozosta­
je poza nam i.

Teraz lecim y przez dłuższy czas nad 
dużą rów niną bez drzew  i bez upraw y. 
Jest to te ren  nieurodzajny — rodzaj tu n ­
dry  pokrytej wrzosem. W arunki atm o- 
sferyczn b. dziwne. Widoczność na od­

ległość dobra — do 4 kilom etrów , a pu ­
łap chm ur nie wyższy jak  20 — 30 m e­
trów . Miasteczko Tilburg, które leży po 
drodze, w idać z daleka — lecąc na w y­
sokości 5 m, — ale kom iny i wieże ko­
ścielne ukry te  są w  chm urach. Wobec 
tego trzeba m iasteczko okrążyć na pery ­
ferii. Jdynie trzeba b. uważać na liczne 
linie wysokiego napięcia, które bierze 
się skokiem  w nieznane, w padając w 
gęstą mgłę na wysokości 30 m etrów.

Jednakże do wszystkiego człowiek 
może się przyzwyczaić i dalsza naw iga­
cja nie spraw ia już większych trudno ­
ści. Zdołaliśmy naw et odnaleźć i p raw i­
dłowo zam arkow ać jedyny krzyż na tym  
odcinku, k tóry  nam  pomógł do zwycię­
stw a — bo mało kto go zauważył.

Zresztą, na trasie  do Eindhoven, n ik t 
krzyży nie szukał, lecz modlił się i p ro­
sił Boga, żeby w  ogóle do Eindhoven 
dolecieć.

25 maszyn, k tóre doleciały — w  tym  
dwie młode holenderskie panienki, k tó ­
re same przyleciały na szkolnym p ła- 
towcu — zdając św ietny egzam in z n a ­
wigacji i ducha sportowego — zatrzy­
mano tu ta j na kilka godzin.

Po obiedzie pogoda zrobiła się dosko­
nała i bez trudności zakończyliśmy lot 
przez via Teuche, pilnie szukając i m ar­
kując krzyże.

Wieczorem odbył się w spaniały b an ­
kiet w  Hadze, na którym  byli obecni 
wysocy przedstaw iciele W7adz, A rm ii i 
Społeczeństwa.

Wiele szam pana i mów popłynęło.
Na zakończenie rozdanie nagród. W rę­

czono mi piękny puchar na własność, 
ponieważ go już w roku  1935 jako n a ­
grodę w ędrow ną w ygrałem .

Zabaw a zakończyła się b. ożywionym 
dancingiem  w kabarecie w  Schevenin- 
gen — a mało kto tak  się potrafi bawić 
jak  Holendrzy, kiedy raz się na to zde­
cydują — zwłaszcza gdy im  przy tym  
pom agają Anglicy, Niemcy i Polacy. Z a­
baw a zakończyła się bardzo wcześnie, 
bo około 8-tej rano.

Duch sportow y całej im prezy był do­
skonały, zbratanie narodów  szczere i 
nieprzym uszone. K lik i k arte li jak  na 
innych zlotach m iędzynarodow ych nie 
zauważyło się. Zawdzięczać to należy 
ogromnej ku ltu rze  i taktow i Holen­
drów.

Ja k  wysoko lotnictw o sportowe dzi­
siaj stoi dowodzi fakt, że zawody w tak  
trudnych  w arunkach  w  ogóle odbyć się 
mogły i że mój rapo rt z przyjem nością 
zakończyć mogę stw ierdzeniem  „w y­
padków  z ludźmi nie było”.

B. Skórzewski.



R a d u n o  d e l  L i ł ł o r
N ajwiększe zawody włoskie „Raduno 

del L itto rio” zgrom adziły w tym  roku 
(22—29 sierpnia) 10 narodowości z o- 
koło 80 m aszynam i. P rogram  zawodów 
był ułożony w  ten  sposób, aby um ożli­
wić zawodnikom  zwiedzenie najciekaw ­
szych okolic Włoch i uprzyjem nić róż­
nym i atrakcjam i tygodniowy pobyt, — 
co też udało się organizatorom  w zu­
pełności.

T rasa lotu pierw szych dw u dni b y ­
ła dowolna; byle zrobić jak  najw ięcej 
kilom etrów  nad terenem  Włoch przez 
6 godzin lotu dziennie, z tym  że tylko 
raz wolno było przelatyw ać, względnie 
lądować na tym  sam ym  lotnisku. N a­
stępnie program  przew idyw ał 3-dniow y 
lot okrężny po Włoszech na trasie  oko­
ło 2.000 km., z jednodniow ym i p rze r­
wam i w Rimini, W enecji, Neapolu i 
Rzymie. W locie tym  należało u trzy ­
m ywać szybkość założoną w  zlocie. P o­
za tym  bardzo wysoko był punktow a­
ny zasięg m aksym alny i ilość pasaże­
rów. Był to więc typow y wyścig m a­
szyn sportowych, którego regulam in na 
szczęście uw zględniał moc silnika, dzię­
ki czemu mogliśmy na RWD-13 uloko­
wać się w  pierw szej dziesiątce.

Najliczniej obok W łochów w ystąpili 
Niem cy na pięknych „T aifunach” z 
szybkością ponad 300 km/g. Ekipa n ie­
m iecka, um undurow ana, przedstaw iała 
się bardzo korzystnie; tym bardziej, że 
la ta ł z nim i 3-m otorow y Junkers  z za­
pasowym i skrzydłam i, kadłubam i i sil­
nikam i, — co też im się przydało.

W łoskich m aszyn było bardzo dużo: 
około 40. Z ciekawszych — nowe „B re- 
dy” dwum iejscowe z chowanym  pod­
woziem. Na 180 km  osiągały one ponad 
300 km 'godz. N iestety, m echanizm y 
podwozia zacinały się i często w idzie­
liśm y lądow anie na kadłubie.

Czesi byli na ładnych, zupełnie no­
wych „B eneszach” z 85 KM W alterem . 
Są to dw um iejscówki o szybkości p rze­
lotowej 160 km/godz. i zasięgu 4 i pół 
godz. S tart i lądow anie tych sam olo­
tów bardzo ładne; naw alały  im  tylko 
śmigła. Jeden  w padł koło W enecji do 
morza, bo urw ane śmigło w ybudow a­
ło siln ik  (załogę uratow ano), inny zno­
w u siadał przym usowo w górach, ob­
ciął d rugą łopatkę śmigła dla rów no­
wagi i doleciał do Rzymu.

i o
Francuzi byli na „C audron’ach”, A u­

striak  ks. K insky i Szw ajcarzy na 
„Leopard M oth”.

Polacy w ystąpili na 3 RWD-13, k tó ­
re mogły mieć coś do powiedzenia na 
zawodach z próbam i technicznym i, ale 
nie w  wyścigu. Nasze 13-ki m ają za 
m ałą szybkość przelotow ą w stosunku 
do nowych ,obliczonych tylko na szyb­
kość m aszyn zagranicznych.

Zdobywca pierwszego m iejsca Włoch 
Parodi leciał na pięknym , nowym sa ­
molocie angielskim  „Percival Vega- 
G ull” osiągając z pięciom a osobami na 
200 KM szybkość ponad 300 km/godz. 
P rzeciętną w zlocie m iał 263 i pół 
km/godz., a więc w ynik w spaniały jak  
na sportow ą maszynę. N astępnie u lo­
kow ały się „M esserschm itty” niem iec­
kie, „Leopard” ks. K insky’ego, jeden 
Czech na „Beneszu” i na siódmym 
m iejscu RWD-13 z szybkością przecięt­
ną i68 km/godz.*). Dalej były „T aifuny” 
i „B redy”, które, mimo olbrzym iej szyb­
kości przelotowej, pokutow ały za du ­
żą moc silnika.

Zawody jako całość były bardzo cie­
kaw e choćby dla tego, że te ren  włoski 
jest w ielce odm ienny od naszego i lot 
odbyw ał się przew ażnie nad górami, 
których we Włoszech jest stanowczo za 
dużo, o wysokości przeciętnie około 
2000 m. Są one kam ieniste, bez śladu 
roślinności. O rganizatorzy pozwolili o- 
glądnąć nam  całe W łochy i uprzy jem ­
niali pobyt przyjęciam i i zabaw am i w  
najw ytw orniejszych i najciekaw szych 
lokalach włoskich.

Jeśli chodzi o propagandę, mimo, że 
nasze RWD-13 podobały się ogólnie i 
budziły duże zainteresow anie, to jed ­
nak  wszystko psuły znaki na somolo- 
cie: SP. Wszyscy przypuszczali, że je s­
teśm y H iszpanam i (SP — S pan io le )• 
Tylko niew ielu in teligentom  zdołaliś­
my udowodnić naszą narodowość.

Inż T. Markowski

*) P ilotow any przez inż. T. M arkow ­
skiego, z tow arzyszam i pp. W ilkoszew- 
skim  i Bernasiem , — z A eroklubu 
Lwowskiego. D rugim  z Polaków  był 
p. G. Ranoschek z A eroklubu G dań­
skiego, k tórem u tow arzyszyli pp. min. 
Chodacki i W. Zieleniewicz. Z ajął on 
15-e miejsce. — Przyp. Red.

leźli się dopiero na dziew iątym  m iej­
scu.*).

Po zlocie odbył się konkurs elegan­
cji, na k tórym  pierwsze miejsce zasłu­
żenie otrzym ała am erykańska m aszyna 
Stinson SP 9c. W ykończenie jej i w y­
posażenie napraw dę nie pozostawiało 
nic do życzenia.

W dniach 10, 11 i 12.IX w edług p ro ­
gram u m iały się odbywać wycieczki, 
zwiedzanie w ystaw y sztuki ludowej 
itp. — natu ra ln ie  wszystko przeplatane 
przyjęciam i. P rogram  ten jednak  po­
psuła trochę pogoda, bo ostatnie dwa 
dni lało praw ie bez przerw y.

O rganizatorzy projektow ali lot okręż­
ny po W ęgrzech. Ja k  on się udał tego 
nie wiem, bo myśm y uciekli przed po­
godą do Zagrzebia, m ając przed sobą 
jeszcze dużo kilom etrów , a mało czasu, 
bo trzeba by 'o  wrócić na uroczystość 
L.O.P.P. przekazania samolotów.

R. Zwoliński.

*) A utor niniejszego artykułu , p. R y­
szard Zwoliński, leciał z p. W andą 
Tyszkowską w  barw ach A eroklubu 
Lwowskiego. Poza nim  zgłoszony był 
z Polski inż. S tefan  Czyżewski z m ał­
żonką, k tóry  jednak, z przyczyn od 
siebie niezależnych, m usiał w  ostatniej 
chwili z udziału  w Zlocie zrezygnować. 
— Przyp. Red.

SZCZĘŚCIU NA SPOTKANIE
ż y je m y  w  cza sa ch  n ie z w y k ły c h , rzec  b y  

m ożna: n ie sa m o w ity c h . D z ień  za d n iem  p r z y ­
n o s i n am  w strzą sa ją c e  w ia d o m o śc i z te r en u  
b ra to b ó jczy ch  w a lk  w  H iszp an ii, p r ze jm u ją ­
ce  grozą  o p isy  ty ta n ic zn y ch  zm agań  na D a ­
lek im  W sch od zie  i za p o w ied z i n o w y c h  k o m -  
p lik a cy j m ięd zy n a ro d o w y ch .

B y ć  m oże, iż  w k r ó tc e  b ę d z ie m y  św ia d k a m i  
w yd arzeń , k tó re  zm ien ią  d o ty ch cza so w e  o b li­
cze  św ia ta  w  sp osób  ra d y k a ln y . I w ó w cza s  
p r a g n iem y  ty lk o  jed n eg o : b y  w ie lk ie  p r ze ­
m ia n y  p o c h ło n ę ły  ja k  n a jm n ie j o fiar .

T ak  sam o je s t  i w  n a szy m  p r y w a tn y m  ż y ­
c iu  co d z ien n y m .

S ły s z y m y  w c ią ż  o k lę sk a c h  ż y c io w y c h  n a ­
szy c h  z n a jo m y ch  i o garn ia  n as w sp ó łczu c ie . 
A  g d y  ś lem y  im  w  d u ch u  ż y cz e n ia  s z y b k ie ­
go  p o zb y c ia  s ię  trosk , m im o w o li cza i s ię  w  
n as co ś  w ię ce j  je szc z e :  lęk , że  i n as sa m y ch  
m o g ło b y  sp o tk a ć  n ie szc z ę śc ie .

N a to m ia st, g d y  d o w ie m y  s ię , że  k o g o ś  z 
p rzy ja c ió ł n a sz y ch  sp o tk a  p o w o d z en ie , to  
o c z y w iśc ie  sk ła d a m y  m u  p rzy  n a jb liż sze j  
sp o so b n o śc i g ra tu la c je . J e d n a k o w o ż  i w ó w ­
czas coś s ię  n a  d n ie  d u szy  n aszej czai... T li 
w  n as isk ierk a  zazd rośc i, że n ic  nas dob rego  
n ie  sp o tk a ło , n ie  r o zw ia ło  sza r zy zn y  n a szeg o  
życia .

B y  n ie  d o zn a w a ć  teg o  rod za ju  u czu ć, w y j ­
d źm y  sa m i szcz ęśc iu  na  sp o tk a n ie . W yziera  
on o  n a  n as  z w ie lu  za k am ark ów , o k tó ry c h  
czę sto  n ie  m y ś lim y  n a w e t: ch o ćb y  z n ie w ie l­
k iej p ła sz cz y z n y  ć w ia r tk i lo su  do p ierw sze j  
k la s y  cz ter d z ie s te j lo te r ii k la so w ej.

A  g d y  n a  los n asz  p a d n ie  w ię k sza  w y g ra n a , 
n ie  b ę d z ie m y  p o trzb o w a li zazd rośc ić  s z c z ę ­
ś c ia  in n y m .

KTO ZWYCIĘŻY?
Oto pytanie, które zelektryzowało 

wszystkie umysły. Prawdziwa walka 
rozpocznie się 21 października. Zwycię­
żą odważni. Do walki należy stanąć z 
pełną bronią w  ręku, t. j. z losem I-ej 
klasy, nabytym w  kolekturze J. Wola­
nów, Warszawa, Marszałkowska 154. 
Konto P. K. O. 18.814.

M iędzynarodowy zlot nad  jezioro  Balaton
W ram ach m iędzynarodowego tygod­

nia sportowego nad jeziorem  Balaton, 
sekcja sportów  m otorow ych M agyar 
A th le tikai Club (skrót: MAC) w poro­
zum ieniu i za zezwoleniem M agyar 
A ero Szóvetseg (W ęgierska F ederacja 
Lotnicza) zorganizowała w dniach od 
9 do 12 w rześnia b. r. trzeci m iędzyna­
rodowy zlot nad jezioro Balaton.

Zlot m iał charak ter raczej tow arzyski 
niż sportow y i dzielił uczestników  na 
dwie grupy: pierwszą, k tó ra  b ra ła  udział 
w zlocie i m usiała się stosować do re ­
gulam inu i drugą, k tó ra  bez żadnego 
zadaw ania sobie tru d u  przyleciała do 
Siófok.

K lasyfikacja zaw odników  odbyw ała 
się w edług wzoru:

S =  10 (L  — 1000)  B

S ilość punktów
L =  ilość przelecianych kilom etrów

w linii prostej między m iejscam i s ta r­
tów  i lądowań, przyczym  trasy  lotu nie 
mogły się krzyżować.

N =  ilość osób.
P  =  nom inalna moc silnika w KM
B =  punk ty  karne.
Zlot zaczynał się o godz. 6.00 dn. 8.IX. 

Na lotnisku w Siófok B alatonkiliti n a ­
leżało w ylądow ać dn. 9.IX, między 
godz. 15 a 17, przy  czym za każdą m i­
nu tę wcześniejszego przylotu otrzym y­
wało się 0,5 punk tu  karnego, a za każ­
dą m inutę po godz. 17 jeden punk t k a r ­
ny. Lot nocny był dozwolony.

Ja k  w ynika z wzoru, uprzyw ilejo­
w anym i były m aszyny s.abosilnikowe, 
to też P rga — Baby okazała się bez­
konkurencyjną, b ijąc dw ukro tną ilo­
ścią punktów  najlepszego zawodnika.

Myśmy, na RWD-13, m ając 1700 
km  (t. j. 800 km mniej niż P raga), zna-



LjOi^NIC^W O POPULARNE
„Kogutek U" (WZ-XII b)

Samolot ten  jest rezultatem  moich 
studjów, prowadzonych nad zagadnie­
niem  słabosilnikowców z przerw am i od 
r. 1909. Nie jest on jeszcze dziś osta t­
nią form ą, opracow aną dotychczas, 
gdyż posiada silnik stary, z r. 1924, 
podczas gdy „Kogutek I I ” jest przew i­
dziany zasadniczo dla ewolucji tego sil­
nika, opracowanej już ze specjalnym  
przystosowaniem  do tego sam olotu, k tó ­
ra  zostanie niedługo w ykonana.

Głównym zadaniem , jak ie sobie po­
staw iłem  konstruu jąc ten  samolot (p ro ­
jek t zacząłem w r. 1932) było w yko­
rzystanie małego silnika w  jak  najeko- 
nomicznlejiszy sposób dla osiągnięcia 
m axim um  zalet praktycznych, któreby 
spraw iły, że samolot ten  w użyciu nie 
ustępow ał by sam olotom  o większej 
mocy pod względem startu , wznoszenia, 
pułapu, zasięgu i możności wożenia 
bagaży. Szybkość lądow ania postaw i­
łem  na pierw szym  miejscu; szybkość ma. 
ksym alną — na drugim . Dążeniem moim 
było też dać m u możliwie m ałe w y­
m iary, szczególniej w stanie złożonym, 
aby przez zajm ow anie m ałego m iejsca 
w hangarow aniu  ułatw ić m u spopulary­
zowanie. Dotychczasowe, nieoficjalne 
próby zdają się całkowicie potw ierdzać 
ścisłość przew idyw ań moich co do cech 
lotnych, pom iarów  jednak  nie było je ­
szcze, zastrzegam  się więc, że podam  
cechy jedynie orientacyjne, k tóre zo­
staną później skorygow ane badaniam i 
w I. T. L.

„K ogutek I I ” jest to jednopłat o 
skrzydle u w ierzchu kadłuba z lek ­
kim  „V”, jednom iejscowy. K onstrukcja 
drew niana, kadłub, skrzydła i statecz­
niki k ry te  sklejką; stery  wysokości i k ie­
ru nku  — płótnem . Okucia, w  ilości m i­
nim alnej, stalow e i durlowe. Skrzydła 
jednodźw igarow e i jednozastrzałow e, z 
ty lnym  dźw igarem  pomocniczym i m oc­
ną listw ą czołową. N apęd lotek sztyw ­
ny, p rętam i duralow ym i. Napęd sterów  
linkam i; napęd sterów  wysokości od 
p rzekładni umieszczonej za kabiną. 
W szystkie stery  i lotki osadzone na ło ­
żyskach kulkowych, tak  sam o ro l­
k i linek i dźwignie przekładni. 
W m echanizm ach sterowniczych jest 
ogółem 41 łożysk kulkow ych. M echa­
nizm y sterow nicze od knypla do lotek 
i sterów  wysokości są w kabinie u k ry ­
te  pod podłogą i w ścianach podw ój­
nych. Zbiorniki benzynowe w specja l­
nej kom orze kadłuba, oddzielone od 
kabiny i od silnika. Siedzenie pilota — 
spadochron siedzeniowy n a  podłodze. 
Za kab iną  — obszerny bagażnik w 
grzbiecie kadłuba. S tatecznik pionowy 
jednolity  z kadłubem , stateczniki po­
ziome i stery  wysokości dzielone — 
składane. Podwozie proste „V”, stalo­
we, nie dzielone; przew idziana jest też 
odm iana o goleniach niezależnych, bez 
osi.

S ilnik 5-o cyl. w łasnej konstrukcji, 
na razie prototyp z r. 1924, typ  WZ — 
18 o mocy 17 -f- 18 KM, oddzielony od 
kabiny ścianką ogniotrw ałą.

Później będzie zastosowany ty p  
WZ — 20 o mocy nom inalnej 20 KM, 
podobny do prototypu, o praw ie tejże

wadze, w ybitnie trw ały , będący rezu l­
ta tem  13-u la t doświadczeń i studiów, 
prowadzonych z jego poprzednikiem . 
Obecnie założony silnik ma w ym iary 
cylindrów  0  55 X 75 mm  i m axim . 
2300 ob/min. Śmigło jest w łasnej kon­
strukcji, 0  140 cm.

„Kogutek I I ” jest zbudowany wodo­
szczelnie tak, że w razie konieczności 
w odow ania pow inien u trzym ać się na 
wodzie i to bez uszkodzenia.

W ym iary samolotu:
Rozpiętość 8 m.
Długość 4,9 m.
Wysokość około 1,6 m.
Wysokość osi śmigła nad ziemią w 

linii lotu — 1,0 m.
W stan ie złożonym: szerokość —

1,4 m., długość — 4,9 m.
Ciężar w łasny około 110 kg.
Nośność całkow ita około 110 kg.
Pojem ność zbiorników benzynowych 

— 40 1. (2 zbiorniki).

W yczyny z silnikiem  WZ— 18:
Szybkość minim. — około 58 km/g.

„ przelotow a „ 90 „
„ m axim . „ 100 „

Długość s ta rtu  bez w ia tru  ok. 100 m. 
W ybieg „ 60 „
Czas wznoszenia na  1000 m. ok. 15’ 
P ułap  praktyczny — około 3000 m. 
Zużycie benzyny minim. na 1 g. lotu 

— około 3,5 1.
Zużycie benzyny minim . na 100 km. 

lotu — około 4,5 1.
Zasięg około 800 km.
Jak  w ykazują loty próbne, samolot 

jest ogromnie czuły i zwrotny.
W ustalonej fabrykacji, przy m ałych 

seriach, cena kom pletnego sam olotu z 
silnikiem  WZ — 20 wyniesie praw do­
podobnie nie więcej jak  6000 zł do 7000 
zł. Samolot jest w ykonany z subw en­
cji L.O.P.P. i obecnie stanow i jej w łas­
ność.

W ładysław  Zalewski.

W dniu 1.X.1937 r. został oblatany 
motoszybowiec „Sm yk”, konstrukcji 
trzech studentów  Polit. Warsz., pp. Mo- 
czarskiego, Idźkowskiego i P łosząjskie- 
go (M .I.P.). Ja k  wiemy, w założeniach 
„Sm yka” większy nacisk położono na 
staranne opracowanie aerodynam iczne, 
co niew iele podniosło koszt p rodukcji 
(oprócz podwozia chowanego) a za to 
zwiększyło w ydatnie wyczyny. Do chw i­
li obecnej „Sm yk” w ylatał zaledwie n ie­
całą godzinę, gdyż drobne popraw ki 
przysporzyły dość pracy, a przy zaję­
ciach zarobkowych konstruk torów  opóź­
n ia to w szystko ogromnie ukończenie 
prób.

O blatuje i w szystkie próby ze „Sm y­
k iem ” przeprow adza p. Onoszko. S il­
n ik  Scott, 23-konny, pracu je dobrze i 
bez specjalnych drgań. Śmigło okazało 
się za ciężkie tak, że „Sm yk” sta rtu je  
na 80% mocy. S tart jest dość krótki. 
Szybkość wznoszenia dobra.

Zupełnie zadaw alniająca sterowność 
przy dobrej stateczności roku ją  „Sm y­
kow i” nadzieję powodzenia. Podwozie 
narazie zostało zablokowane. Dopiero 
po k ilku  godzinach lotu zostanie u ru ­
chom iony m echanizm  podnoszenia.

Pierwsze  p róby  „Smyka"
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Przede w szystkim  na w stępie trzeba 

wyjaśnić, że tw órca tego płatowca, p. 
Carlos Regnier, nie ma nic wspólnego 
ze znanym  konstruktorem  silników o 
tym  sam ym  nazwisku.

W ystawiony po raz pierw szy na Sa­
lonie w B rukseli jednosilnikow y dolno- 
p ła t jest pierw szą z cyklu m aszyn eko­
nomicznych, których budow ę zam ierzył 
p. C. Regnier. Wiemy o trzech dalszych

Kadłub, o przekro ju  zaokrąglonego 
od góry prostokąta, ma w ew nątrz m etr 
szerokości. K onstrukcja: 4 podłużnice, 
pokrycie ze sklejki i usztyw nienia. K a­
bina, wyposażona w dw uster, jest osło­
n ięta tylko w iatrochronem .

Statecznik poziomy, wolnonośny, spo­
czywa na kadłubie przed usterzeniem  
pionowym. Całe usterzenie pokryte jest 
sk le jką (budowa dw udźw igarow a).

oznaczonych odpowiednio: „22”, „23” 
i „24”. P ierw sza cyfra mówi nam  o 
ilości silników, druga o liczbie miejsc. 
S ilniki zabudow ane będą w kraw ędź 
spływ u płata, dając moc łączną 80, 
wzgl. 120, wzgl. 180 KM. Samolot 4- 
osobowy w rodzaju  ostatniego p ro jek ­
tu  wypuściły w końcu ub. roku zak ła­
dy „Ceskom oravska Kolben - D anek” 
(„P raga E-210” ).

Regnier 12 jest w olnonośnym  dolno- 
płatowcem , mieszczącym dw ie osoby 
obok siebie w otw artej kabinie. K on­
strukcja  drew niana. Pomimo dążenia do 
jaknajniższej ceny, ap ara t odznacza się 
bardzo pięknym i liniam i, a specjalnie 
— gładką i lśniącą pow ierzchnią (po­
krycie sk le jką).

P ła t o w ydłużeniu 8,5 jest tró jdziel­
ny; część cen tralna — prostokątna, 
części sk rajne  — niem al tró jką tne  w 
obrysie, ustaw ione w ,,V” (4,5°). K on­
strukcja  — dw udźw igarow a (podłużni­
ce skrzynkow e), pokrycie — p racu ją ­
ce; ty lny  dźw igar służy do przym oco­
w ania lotek i znaczenia w ytrzym ało­
ściowego w łaściw ie nie posiada.

M a u b o u ' s s i n  „ C o r s
Do sam olotów m ałej mocy, zam ówio­

nych w  dużych seriach dla sekcyj lo t­
nictw a popularnego przez francuskie 
m inisterstw o lotnictw a, należy m. in. 
w pierw szym  rzędzie dw um iejscowy 
dolnopłatowiec firm y „M auboussin”, 
przy korzystnych w łasnościach szkol- 
no-pilotażow ych w yróżniający się w 
swej klasie mocy (60/70 KM) dobrym i 
wyczynami.

Podwozie, typu trójgoleniowego, po­
siada golenie am ortyzowane, biegnące 
do przedniego dźw igara skrzydłowego. 
Pozostałe p rę ty  biegną do kadłuba.

Do napędu służy odwrócony silnik 
rzędowy, chłodzony pow ietrzem  (4 cy­
lindry) firm y Train, o mocy 40/50 KM; 
przewidziano też użycie podobnego 
W alter „M ikron” . Łoże silnikow e — 
spaw ane z ru r. 2 zbiorniki paliw a — w 
kraw ędzi natarcia  skrzydeł po bokach 
kadłuba. Zasilanie przez pompki, n a­
pędzane od silnika.

Główne charakterystyki:
rozpiętość — 11,6 m 
długość — 7,65 m
wysokość — 2,10 m 
pow. nośna — 15,2 m 2 
ciężar w łasny — 290 kg 
ciężar w locie — 490 kg

Wyczyny:
szybkość m ax. — 155 km  godz.
szybkość lądow ania — ok. 60 km/g.
pułap — 4000 m.
zasięg — 400 km.

a i r e"
„C orsaire” jest wolnonośnym  dolno- 

p ła tem  konstrukcji drew nianej, obok 
niskiej ceny, zapew niającej ła tw e re ­
monty.

Skrzydło, ła tw e w dem ontażu, posia­
da obrys trapezow y i jest ustaw ione w 
lekkie „V” ; środek parcia — stały. Z 
w yjątk iem  eliptycznych końców p ła ta  
lotki przebiegają przez całą rozpiętość. 
S terow ane być mogą one także jedno­
kierunkow o, działając w tym  wypa^ 
ku jako klapy; o ich skuteczności 
świadczy tu ta j doskonała rozpiętość 
szybkości: 175 km/godz. m aksym alnej 
w stosunku do 55 km godz. m inim al­
nej. Skrzydło jest pokryte sklejką i 
mieści w sobie zbiorniki benzyny. B u­
dowa: 2 dźw igary skrzynkowe, żeber­
ka i p racujące pokrycie.

Również sklejką pokryty  jest kadłub 
o czw orokątnym  przekroju, mieszczący 
z przodu pasażera, a z ty łu  — pilota, 
obu w otw artych kabinach. Pasażer 
posiada dodatkow ą sterownicę.

U sterzenie — wolnonośne, nie skom ­
pensowane. K ellner Bechereau EC3

Stałe podwozie, o dużym  rozstaw ie 
kół, jest konstrukcji trójgoleniow ej. 
Am ortyzacja — oleo - pneum atyczna. 
Koła zaopatrzone w ham ulce. Kółko 
ogonowe — w w ahliw ym  widelcu.

Do napędu służy chłodzony powie­
trzem , gwiaździsty silnik Salmson 
9 ADR z reduktorem , o mocy 60/70 KM 
(9 cylindrów ). Łoże silnikowe, spaw a­
ne z ru r, zaczepione jest w 4 punktach 
przed deską ogniową. Zbiornik oleju— 
w kadłubie. Śmigło — trójłopatkow e. 

C harak terystyk i: 
rozpiętość — 11,75 m
długość — 6,8 m
pow. p ła ta  — 13,5 m 2
ciężar w łasny — 340 kg

„ załogi —- 160 kg
ciężar bagażu, spa­

dochronów i t. p .— 35 kg 
ciężar benzyny — 56 kg (80 1.)

„ w locie —* 600 kg 
Wyczyny:
szybkość m ax. — 175 km/godz.

„ podr. — 150 „
„ min. — 55 „

zasięg — 650 km
zużycie benzyny — 16,5 1.
Użycie sam olotów tej kategorii mocy 

do szkolenia jest zagadnieniem  nader 
in teresującym  i w arto jest uw ażnie ob­
serwować doświadczenia Francuzów. 
Już za parę miesięcy będziemy p raw ­
dopodobnie dysponowali w tym  wzglę­
dzie pierwszym i m ateriałam i z ,,sekcyj” 
min. C ofa.
3 p la ł o w c e  b u d o w a n e  w wyniku  
Konkursu S o c i e t e  du Duralumin
(patrz N r 7 /3 7 )

Daspect 3

A lliet — Lariuiere „Allar 04“

M a u b o u ' s s i n  „C o r s a i r e"
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5-te Krajowe Zawody Szybowcowe w Inowrocławiu

Mimo pew nych trudności, k tóre w yraziły się m. in. tym, 
że m iejsce zawodów m usiano przenieść z obszernego lotniska 
poznańskiego do Inowrocławia, zasadniczy charak ter V K ra­
jow ych Zawodów, tj. charak ter zawodów płaskich, został 
utrzym any. U padł tylko zam iar urządzenia lotu okrężnego, 
co — jak  łatw o się przekonam y, rzuciwszy okiem na ilość
1 jakość przelotów  — oznacza w ielką stratę  zarówno dla szy­
bow nictw a polskiego, jak  i rozw oju w  skali m iędzynarodo­
wej, — tym  bardziej, że niem iecki lot okrężny w  czasie X V III 
Zawodów w Rhon (którym  uprzedzają nas Niemcy o rok) 
w ypadł stosunkowo słabo. P rzedsm ak możliwości naszej le t­
niej term iki, naszego sprzętu i naszych pilotów  dał nam  na
2 tygodnie przed zawodami szybownik w arszaw ski M. U rban, 
przebyw ając w dw u etapach pokaźny dystans z W arszawy do 
Bielska na Śląsku.

Regulam in cele zawodów sform ułow ał w sposób następu­
jący: „B adanie możliwości rozwoju szybownictwa na te re ­
nach płaskich, wychowanie zawodników w  k ierunku  sam o­
dzielnej troski o sprzęt szybowcowy i zm uszenie ich do szcze­
gółowego przygotow yw ania i opracowyw ania przelotów 
przed s ta rtem ”.

Zdanie to w ym agałoby pew nych w yjaśnień. Co należy 
rozum ieć przez „sam odzielną troskę o sprteęt” i „zm u­
szenie do szczegółowego opracowyw ania przelotów  przed 
s ta rtem ”. Na zawodach bowiem dążenie do m aksy­
m alnej wydajności skłania do możliwie najdalej posuniętego 
podziału pracy, — i od pilota wym agać będziem y naogół ty l­
ko tego, aby latał, troską o sprzęt obarczając, ile się da, spe­
cjalnie do tego powołany personel techniczny, transporto ­
wy itp. Co zaś się tyczy opracowyw ania przelotów  przed s ta r­
tem, to nie widzim y na razie tych danych, na podstaw ie 
których pilot mógłby coś „szczegółowo” przygotować, zw ła­
szcza na teren ie W ielkopolski; również i w  województwach 
centralnych nie pozostawało bodaj zawodnikom  nic innego, 
jak  zadowolić się przeczytaniem  kom unikatu  meteorologicz­
nego. Są to jednak  wszystko rzeczy w intencji swej dosta­
tecznie zrozumiałe.

Trudności in te rp re tacy jne w yłaniają dalsze punkty  regu­
lam inu, k tóre — niezależnie od tego, pod jak im  zechciano 
je  umieścić nagłówkiem  — również, i to w  sposób donioślej­
szy, niż dopiero co omawiane, stanow ią o celu zawodów. Są 
one następujące:

a) do zgłaszania zawodników dopuszczone są: aerokluby, 
szkoły szybowcowe, koła szybowcowe, Insty tu t Techniki 
Szybownictwa, a nadto — w arsztaty  i w ytw órnie;

b) poza punk tacją indyw idualną pilotów  (i to — według 
„specjalności” ) punktow ane i nagradzane są organizacje 
zgłaszające ich, a to na podstawie specjalnego wzoru; stano­
wi on, że liczba punktów  dla organizacji rów na się średniej 
ilości punktów , przypadającej na 1 pilota tej organizacji 
(w liczając zastępców), pomnożonej przez spółczynnik, za­
leżny od ilości szybowców i rosnący z nią;

c) s ta rt i transpo rt pow rotny (z przelotów ) muszą zapew ­
nić sobie sam e organizacje zgłaszające; do tego doszły i n a ­
praw y.

Insty tuc ja  „organizacji zgłaszającej” nie jest na polskich 
zawodach szybowcowych żadną nowością. I tak, — na 
ostatnich zawodach w  Ust j ano we j m ieliśm y w ich liczbie 
aerokluby i okręgi wojewódzkie L. O. P. P. Ze względu na 
te  ostatnie widać jednak  odrazu, że chodziło tu  poprostu 
o tego, kto  m a ponieść koszty. Jeżeli mogła być mowa

0 współzawodnictwie organizacji, to tylko w tym  duchu, kto 
otoczy swoich w iększą troską. Bo zresztą i jakże m ogłaby 
konkurow ać Liga z tymi, k tórych sam a wspiera? Byłaby w 
poważnym  kłopocie, czego m a im  życzyć: porażki, czy zwy­
cięstwa!

R egulam in roku 1937 stw orzył w tym  względzie novum. 
N agradzanie organizacji według punktów  narzuca im  sze­
roką w alkę współzawodniczą.

Chodzi tu  o próbę sprawności już nie jednostek, lecz g ru ­
py (do tego wszak zm ierza punktow anie organizacji), a po- 
w tóre — o egzam in pracy zespołowej, jaką  stanowią: lot p i­
lota szybowcowego i transport powrotny, w ykonyw any 
przez osobną drużynę. N iew ątpliw ie chodzić m usi o pracę ta ­
kiego zespołu, jak i dana organizacja rzeczywiście posiada
1 z jakiego norm alnie korzysta. Samo słowo „zespół” w ska­
zuje zresztą, że nie idzie tu  o rzeczy przypadkowe, na pocze­
kaniu  sklecone.

Skoro tak ie wytyczne przyświecać m iały zawodom, to 
w arto się zastanowić, jak ie powinny obowiązywać k ry teria  
przy ustalaniu  organizacji dopuszczonych do zawodów.

Nie chodzi o dość rażące zestawienie: aeroklub contra 
w ytw órnia szybowców, k tóre nie m a oczywiście prak tyczne­
go znaczenia; zaproszenie w arsztatów  do udziału w  zawodach 
jest tylko grzecznością, m ającą ułatw ić im  w ypróbow anie 
nowego sprzętu. Podobnie m a się rzecz z I. T. S. T rudniej 
p rzedstaw ia się spraw a z porównaniem : aeroklub — szkoła 
szybowcowa.

Aeroklub jednoczy am atorów, w szkole pracu ją  zawodow­
cy. Ja k  w ybrać reprezentantów  szkoły: czy wziąć związa­
nych z nią najbardziej uczniów, czy też instruktorów . W 
ostatnim  w ypadku postawim y zawodowców naprzeciw  am a­
torom  z klubów. Jeśli zawodowcy ci zwyciężą, to jeszcze 
nie dowód, aby byli również znakom itym i nauczycielam i; 
jeśli przegrają, to nie oznacza, że są złymi instruktoram i. 
W ysyłając zaś uczniów po świeżej nauce, trudno sądzić, żeby 
potrafili oni dać radę rutynow anym  zawodnikom klubowym . 
Efektow ne w yjątk i regułę tę tylko potw ierdzają. Uczniowie 
przegrają, — i nie będzie to św iadectwem , że szkoła jest 
„gorsza” od aeroklubu.

Szkoła z k lubem  jest raczej nieporów nyw alna.
Rzeczywistość, tzn. konkretne przykłady obesłania zawo­

dów, pogłębiły te obiekcje.

Z ogólnej liczby 30 pilotów  12 zostało zgłoszonych przez 
aerokluby, reszta — przez szkoły L. O. P. P.; najpow ażniej­
sza szkoła — Bezmiechowa — nie przysłała (oficjalnie) n i­
kogo. Zabrakło też reprezentacji spalonej Sokolej.

Z 6 zawodnikam i w ystąpił A eroklub Lwowski. Nie um ie­
my powiedzieć, kto tam  i w  jak im  stopniu rep rezn tu je klub, 
a kto i o ile — szkołę bezmiechowską, co nie może być obo­
jętne, gdy inne szkoły b iorą udział w  ryw alizacji.

A eroklub W arszawski zgłosił tylko m łodą, zresztą bardzo 
obiecującą szybowniczkę, p. Zofię Szczecińską. U rban, M at- 
ław ski i M ilicer trafili do Szkoły Szybowcowej Miłosna, zaś 
inż. Tarczyński ukazał się w  Szkole Polichno — Pińczów. 
W tych w arunkach  A eroklub W arszawski już dla samej 
szczupłości swej reprzen tacji skazany był na przegraną; za­
ją ł m iejsce daleko za szkołą z Miłosny. Czy świadczy to  ̂źle 
o tren ingu  członków Sekcji Szybowcowej A. W., lub też — 
na korzyść poziomu szkoły w Miłośnie?



N ajoryginalniej jednak  w ygląda w  ogóle zgłaszanie za­
w odników przez szkoły lotów  ślizgowych. Czy trium fato r 
inowrocławski, Góra, w Czerwonym  K am ieniu, zaś pionier 
szybownictwa płaskiego U rban — w Miłośnie uczyli się w y­
czynu?

Przejdźm y teraz do kw estii transportu , wnoszącej ów ak ­
cent „zespołowy”.

Sądząc po liczbie zarejstrow anych przelotów, najlepszy­
m i rezu ltatam i m ogłaby się pochwalić Szkoła w Bezmiecho- 
w ej. N iestety w  Inow rocław iu wcale ona nie w ystąpiła. Za to 
w śród organizacji, k tóre były reprezentow ane, znalazły się 
takie, k tóre swe drużyny transportow e skom pletow ały w  
sposób niezgodny z tym, co przed tym  było tu  powiedziane 
o „zespołach rzeczywiście na ich teren ie istniejących i stale 
funkcjonujących”. N iektóre jednostki transportow e pow oła­
no do życia tylko na czas zawodów, korzystając z różnora­
kiej pomocy. Jeżeli naw et świadczy to o zaradności organi­
zacji w specjalnym  znaczeniu, to przecież nie to w inno być 
przedm iotem  tego egzaminu...

O rganizacje stanęły w Inow rocław iu z nast. sprzętem :

O rganizacja
I 1 0 ś ć

szybow­
ców

sam olo­
tów

sam o­
chodów wozów

'o k
Czerwony K am ień . 4 1 2
Polichno-Pińczów  . 4 1 _ 2

N O M i ł o s n a ..................... 5 1 _ 2in . G o le s z ó w ................ 5 2 1 3

>>&3 K rakow ski . . . . 1 1 1 1
3 Lwowski . . . . . 6 2 1 4
g Pom orski . . . 2 1 —

Poznański . . 2 1 1 1< W arszawski . . . . 1 — 1 1

N adto A eroklub Rzeczypospolitej przydzielił aeroklubom  
2 sw oje w łasne auta, sam  naruszając zasadę sam o­
wystarczalności transportow ej zespołów. Były zresztą i b a r­
dziej oryginalne przykłady, w  rodzaju  tej taksów ki, k tóra 
weszła w skład „team u” jednj z organizacji.

Zważywszy te  w szystkie m ankam enty, w ydaje nam  się, że 
lepiej byłoby, gdyby zrezygnowano z k lasyfikacji zespołowej 
i przeprow adzono transpo rty  centraln ie, na zasadzie równości 
w szystkich pilotów  (bez względu na przydział organizacyj­
n y ), środkam i przejętym i od w szystkich organizacji.

Poniew aż lotnisko inow rocław skie jest zbyt szczupłe, obóz 
zawodniczy rozdzielił się na 2 części. Szkoły Ligi zajęły lo t­
nisko, aerokluby zaś pomocnicze lądowisko Szadłowice, od­

ległe o parę kilom etrów . W Szadłowicach było 12 szybowców, 
5 samolotów, 6 samochodów i 7 wozów, w  Inow rocław iu — 
18 szybowców, 4 samoloty, 2 samochody i 9 wozów.

U trzym ana oficjalnie konkurencja „organizacyjna” przy­
b rała  inną postać, niż możnaby oczekiwać na podstaw ie u rzę­
dowych wyników  zawodów. M ianowicie całym  sprzętem  
transportow ym  szkół zarządzał zw ierzchnik ekip Ligi, a po­
dobnie i aerokluby nie przestrzegały zasad ryw alizacji orga­
nizacyjnej, w zajem nie sobie pom agając. Pożyczały one zre­
sztą samolotów naw et i szkołom LOPP; jeżeli mimo tych 
objawów koleżeństw a mogła być m owa o faktycznym  w spół­
zawodnictwie organizacji, to chyba między aeroklubam i ja ­
ko całością — a Ligą jako całością...

W takich to okolicznościach odbywały się V K rajow e Za­
wody Szybowcowe, których w yniki przeszły najśm ielsze ocze­
kiw ania.

Omówienie poszczególnych lotów dokonane zostanie w  
czasie późniejszym, łącznie z wszystkim i wyczynami 1937 ro ­
ku, przez Insty tu t Techniki Szybownictwa. Tutaj ograniczy­
my się do zestawień, obrazujących ogólnie jakość i ilość uzy­
skanych wyników.

Punktow aniu  podlegały odległości i wysokości. M inima 
punktow ane wynosiły: 50 km  i 1000 m. Za docelowość i lot 
w grupie przewidziano specjalne prem ie.

S tarty  odbyw ały się oczywiście na holu za samolotem. 
Wysokości odczepienia podane są w tabeli trzeciej. W dniach 
8 i 13 sierpnia wysokość odczepienia ulegała zmianom.

Tabela druga w skazuje sum aryczne rezultaty  poszczegól­
nych dni, bez uzyskanych wysokości. W tabeli trzeciej zesta­
wiono w yniki indyw idualne.

Z w ykazu tego widzimy wyraźnie, o jakie straty  p rzy­
praw ił nas b rak  samolotów holujących, szczególnie w ek i­
pie LOPP, gdzie też bez uszczerbku dla sumy przelecianych 
kilom etrów  można było sporą część pilotów odesłać do do­
mu, skoro nie udało się zwiększyć liczby dysponowanych 
płatowców. Pozycja „zawodnicy na starc ie” nie jest budu ­
jąca.

Pomimo to sum a przelecianych kilom etrów  jest w stosun­
ku  do liczby zawodników i czasu trw an ia  zawodów bardzo 
wysoka. Średni przelot dzienny na 1 pilota *) w ciągu 10 dni, 
kiedy dopuszczone były przeloty, wynosi 58 km. Dla porów ­
nania dodajm y, że w r. ub. w  U stjanow ej liczba ta  wynosiła 
około 13,5 km  zaledwie, zaś na tegorocznych rekordow ych 
zawodach krajow ych na W asserkuppe — praw ie dokładnie 
tyle, co u nas. No, ale Niemcy mieli trochę inaczej postaw io­
ną spraw ę transportów , a w śród zawodników — żadnych 
statystów!

*) gdyby każdy codziennie robił jeden przelot.
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k ilom etrów

godz. min. 50-100 100-200 200-300 ponad
300

S
i

e
r

p
i

e
ń

5 26 36 70 56 2.400 19 10 2 17
6 11 15 11 51 177 5 — _ __ 1 _ __ _
7 29 37 88 08 2.420 28 3 3 2 11 4 5 _
8 20 24 62 19 1.926 18 __ __ _ 6 3 3 1
9 17 18 84 32 3.495 17 3 __ __ 1 5 10 __

10 12 12 37 33 1,634 10 1 _ — 2 3 4 _
11 17 21 52 59 1.989 16 3 4 2 1 12 1 __
12 18 30 65 02 2.675 15 — 2 _ 2 5 7 _
13 16 18 35 11 724 13 1 2 ' _ 8 2 __ ___
14 — — — i — ~  1 — — __
15 21

1
21 D o p u s z c z o n e  t y l k o  l o t y  n a  w y s o k o ś ć

R a z e m 508 17.440' 141 21 11 6 32 51 30 1



S zczegó łow e wyniki 5 Krajowych Z aw o d ó w  Szybowcowych w Inowrocławiu
1 N

r 
ko

nk
.

Typ
szybowca

5.VIII | 6.VIII | 7.VIII 8.VIII 9. VIII j 10. VIII I 11. VIII I 12. VIII 13. VIII | 14. VIII 15.VIII

Nazwisko i imię zawodnika W y s o k: o ś ć o d c z e ]p i e n i a
500 500 500 700/800 600 500 600 500 950/800 500

Z
a

w
o

d
n

ic
y

 
a

e
ro

k
lu

b
ó

w

1 K asprzyk W itold . . . . . O rlik 153 • 74 58 233 0 66 108 23
1105 1570 1140 1760

2 M akowski Eugeniusz kpt. CW-5 X X 165 30 207 0 0 \ \
2180 1600 1220

3 Brzezina Stanisław  kpt. . O rlik 141 • ** 83 92 145 143 * 167 101 55 r-i
1670 1005 1080

4 Dziurzyński Adam . . . . PWS-101 0 o * 207 • 313 • o 228 0
1545 • O

5 Żabski Z b ig n ie w ................ PWS-101 141 • ** 83 186 • 195 187 252 58
1180 1220 1560

6 Weigl R u d o l f ..................... CW-5 X X * 207 • • 58 127 195 55 <v
1390 1530 1660 • I- I 1335

7 G aw orski Bronisław  . . . SG-3 198 • 207 • • 0 254 0 83 G
1340 1320

8 Bleicher M ichał kpt. inż. WOS 141 • ** 83 176 • 0 * 167 0 101 'G
1440 o

9 M odlibowska W anda . . SG-7 15 o 23 32 133 0 104 37 48
1180 1170 1367 N

10 Błażejewski Ja n  por. . . . WOS X X 207 • 297 0 0 146 01080 1190 1175 O
U Szczecińska Zofia . . . . K om ar 0 o 0

85 0 35
0

94 55i 1040 1020
12 Dudzik Kazim ierz . . . . CW-5

1
0 o 121

1520
42 202 • 74

1460
95

1250
15

13 Illaszewicz J e r z y ................ O rlik X X 33 • 164 • 0 0 o

Za
w

od
ni

cy
 

sz
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ł 
sz

yb
ow

co
w

yc
h 

L
O

PP

1180 1310
14 W acnik S tanisław  . . . . SG-3 bis 102 37 40 79 255 • 0 * 238 • 1

2100 i, 1660 1040
15 Góra T a d e u s z .................... SG-3 bis * 141 78 ' 63 222 0 227 * 141 2 66 •

1570
16 Czerwiński K azim ierz . . K om ar 0

0

6 25 \ \ • \ 7 0 \
17 Plenkiew icz Kazim ierz . . SG-3 bis o 25 \ \ 260 • 0 •
18 Tarczyński Tadeusz inż. . SG-3 bis 107 • 60 48 229 • 136 0 •

1370 1280
19 Czarnecki L ucjan . . . . O rlik 141 • 45 92 90 239 0 0 • -4->
20 K arczm arżyk Z y g m u n t. . K om ar 141 • 59 0 218 • 0 0 0 o

1020
25321 U rban  Mieczysław . . . . Mewa 141 o 56 293 • 223 105 * 50 i—H

1020 i 1005 1140 1460 1080
22 K repski W alenty . . . . K om ar 0 o 131 0 • • 0 0 •

1060
23 M atław ski Tadeusz . . . K om ar 118 • 136 0 141 173 120 0 •

<u1070 1080
24 M ilicer H e n r y k ................. SG-3 bis 141 19 233 0 0 81 * 141 0 102

1150 1450 1310 1050
25 O ffierski M ic h a ł................. O rlik * 141 37 52 176 233 • * 100 210 * 50 N

1655 1680
26 Kozieł Andrzej ................ O rlik 145 • 7 227 0 • * 100 * 238 • O

1300
27 M erm el H enryk . . . . . K om ar 141 • 19 8 200 • • 0 36

1260 1590 1080
28 K w iatkow ski Leopold . . SG-3 bis 129 • • 31 265 • • 0 0

1460 1060
29 W róbel F ranciszek . . . . K om ar 23 • 78 97 0 • \ 124 0
30 ! Jeżowicz Józef ................ K om ar 0 o  i 37 * 174 • • • 0

Liczba pierw sza oznacza osiągniętą odległość (długość przelotu), druga — wysokość. G rubą czcionką oznaczono loty 
docelowe. G w iazdką lot grupowy (jedna — 2 szybowce, dwie — 3 szybowce). X  — n a zawody jeszcze nie przybył, •  — tran s­
port pow rotny i oczekiwanie na transp. \  — rem ont szybowca. 0  — s ta rt n ieudany lub nie startow ał mimo zgłoszenia, 
o  — nie zgłosił się na start,

Uwaga. W dniu 6.VIII. b. słabe w arunki. Nr. konk. 4, 6, 7, 10, 24, w dn. 8 i 9 z przelotu do Niemiec od transporto­
w ane do Poznania przez A eroklub W rocławski; z Poznania do Inow rocław ia — przez sw oją drużynę.

Na sukces nasz złożyła się pogoda, k tóra cały czas św ie­
tn ie dopisywała, oraz um iejętności pilotów. I chyba nawet: 
przede wszystkim  — piloci, którzy „nab ija li” setki kilo­
m etrów  bez żadnej uwagi, na jak i posadzono ich szybowiec. 
W rekordow ym  dniu 9 sierpnia, kiedy to w sum ie w ylatano 
trzy i pół tysiąca km  (na IV K rajow ych Zawodach — nie­
całe sześć tysięcy km  przez całe d w a  t y g o d n i e ) ,  ponad 
200 km  przebyto na „O rliku”, CW-5, PWS-101, WOS,
SG-3 bis i „K om arze”. Dnia tego wykonano tylko 18 s ta r­
tów, przy 17 zaw odnikach obecnych. W ielka szkoda, że b ra ­
kowało jeszcze tej feralnej trzynastk i. P rosty  rachunek  po­
ucza, że dosięglibyśm y może w jednym  dniu 6 tys. km!

Ogólnie dodajm y jeszcze, że przelotów  ponad 200 km 
było w Inow rocław iu 31, gdy w r. ub. w Ust j ano we j — 3;

od 100 km  do 200 — 51, gdy w U stjanow ej tylko 13, — 
przy podobnej liczbie zawodników, lecz trochę dłuższym 
dawniej czasie trw an ia zawodów.

Tych kilka porów nań dostatecznie w yjaśnia, jak i postęp 
został uzyskany.

N ajistotniejszym  m om entem  jest niew ątpliw ie przejście 
z wyczynem na równinę.

Rów ninny charak te r zawodów w yraził się oczywiście 
w ilości podłam ań. Jest ona całkiem  znikoma.

Tyle należy powiedzieć o sam ych zawodach, podkreśliw ­
szy jeszcze, że społeczność szybowników z głęboką wdzięcz­
nością pow itała zaszczytne odwiedziny, z jakim i przybyli 
do Inowrocław ia: w dniu otw arcia — inspektor arm ii gen. 
Wł. Bortnowski, na zakończenie — wojewoda pomorski, p.



Wł. Raczkiewicz, zaś w trakcie zawodów — dowódca lo t­
nictw a, gen. inż. L. Rayski.

T rzeba w obliczu tych różnorodnych doświadczeń, do ja ­
kich okazję daw ały V. K rajow e Zawody, pomyśleć już tro ­
chę o przyszłości. W szystko bowiem, czego nie można zapi­
sać na plus w chwili obecnej, może jednak  być z pożytkiem  
wyzyskane w  przyszłości.

Otóż pierw sza uwaga, jaka  się tu  ciśnie, to o g r a n i ­
c z e n i e  przyszłych zawodów. Nie można robić wszystkiego 
naraz i na jednym  miejscu: kontrolow ać szkoły szybowco­
we i badać pracę treningow ą w  klubach, urządzać ryw ali­
zację indyw idualną między pilotam i i w yjaśniać stosunki 
transportow e, egzam inować sprzęt la tający  itd. itd. D odaj­
my: punktow ać równocześnie odległości i wysokości ponad 
1000 m, tak  jak  gdyby 300 km  było więcej w arte  jeśli p i­
lot m iał m aksym alną wysokość 1100 m, niż kiedy przeleciał 
je na tysiącu! W raz z postępam i szybownictwa m usi tu  w p a­
rze iść większa specjalizacja.

Sądzimy, że szkoły należy z zawodów wyłączyć. Jeśli po­
trzeba dla nadzorow ania ich nowych kryteriów , to można 
urządzić zresztą dla nich zawody specjalne; w każdym  razie 
nie sposób staw iać ich naprzeciw  klubom .

Trzeba też ustalić jakiś system, wedle którego dobiera 
się zaw odników  (pilotów ) na ogólnokrajowe zawody. N ale­
ży mieć świeże i obiektyw ne dane, co każdy z nich rep re ­
zentuje, aby móc zorientow ać się w poziomie ogólnym.

Trzebaby więc urządzić elim inacyjne zawody regional­
ne (np. dla Polski Północno-C entralnej, Południow o-Za- 
chodniej i Południow o-W schodniej),, a jako m istrzostw a 
ogólnokrajowe — lot okrężny, o którego możliwości n ik t już 
chyba nie w ątpi. Na tych ostatnich należy unikać rażących 
różnic w sprzęcie latającym ; studia nad przydatnością róż­
nych typów  w różnych w arunkach można doskonale przepro­
wadzić w konkurencji regionalnej.

Co się tyczy zasad punktacji wyczynów, to ustalenie dol­
nej granicy na 1000 m przy jednoczesnym  przelocie jest 
oczywistym anachronizm em  i wywodzi się z daw nych cza­
sów, kiedy cieszyliśm y się każdym  przejaw em  la tan ia z osob­
na. Dziś zadanie brzm i: przelot do celu, — i jest już p ry ­
w atną spraw ą pilota, czy będzie się z ostrożności „w ykrę­
cał” jak  najw yżej, czy też spieszył, ile się da. Jeżeliby już 
coś w  przelocie punktow ać, to już raczej szybkość, — choć 
i tu  nie m a poco urządzać wyścigów. Znaczne wysokości 
(np. od 2500 m w  górę) przedstaw iają oczywiście różnoraki 
in teres i tak ie wyczyny w arto  i trzeba oceniać wysoko. Za­
danie wysokościowe i zadanie odległościowe — jakkolw iek 
m iałoby się to w ydaw ać paradoksalne — ze sobą kolidują.

Jeszcze o przelotach docelowych. Niemcy m ieli „docelo- 
wość” tak  pojętą, że w ystarczyło się u trzym ać w pew nym  
kącie, aby dostać sporą prem ię. Jest to zbędne. Cel lotu 
obiera się bowiem  zawsze w  k ierunku  w iatru  i z tej racji 
w norm alnych w arunkach  znajdą się w  tym  kącie wszyscy 
piloci, bez żadnych prem ii... za lot z w iatrem ! Inna spraw a, 
że jeśli p ilot w „kącie” napotkał burzę albo b rak  w aru n ­
ków, to często w olał siadać odrazu w  „kącie”, niż ryzyko­
wać okrążanie niekorzystnego obszaru na zew nątrz, gdzie 
w razie „wykończenia się” straciłby  te  50% punktów . Ale to 
nie jest żadna zdobycz. Istn ie ją  też zwolennicy docelowości 
rygorystycznej i pow iadają tak: pilot m usi usiąść w takim  
a tak im  prom ieniu  od podanego celu. R ezultat jest nie 
rzadko ten, że ktoś, kto mógłby jeszcze przelecieć wiele 
wiele kilom etrów , siada w narysow anym  kółku. Otóż ten 
wyczyn, jak im  jest zejście z 1000 czy więcej m etrów  na lo t­
nisko, możemy stanowczo sobie i zawodnikom  podarować. 
W ystarczy świadomość, że zaw odnik m ó g ł  wylądować 
u  celu. Że nie chciał, to już jego rzecz, a szybownictwo nic 
na tym  nie traci. Nie będzie czego żałować, jeśli ktoś z K a­

towic, zgłosiwszy W arszawę, zrzuci tu  tylko m eldunek dla 
kom isarzy sportow ych i nie zatrzym a się aż w Gdyni! — 
K onkretnie: za lot docelowy należy uznawać lot, w którym  
zrzucono m eldunek.

O lotach grupowych powiedzmy tylko tyle, że n iew ątp li­
wie ideą przew odnią takiego wyczynu nie jest jedynie wspól­
ny s ta rt i wspólne lądowanie. W skazuje na to sama nazwa.

K w estia transpo rtu  powrotnego była już om awiana. 
T ransport kołowy, k tóry  w pew nych okolicach Polski może 
być koniecznością (przede w szystkim  — w pracy szkół ża- 
głowych) — w reszcie k ra ju  nie może być zalecany. P rzy­
czyną są oczywiście nasze drogi. N atom iast terenów  do s ta r­
tu  pociągu szybowcowego nie b rakuje.

W związku ze spraw ą połączeń telefonicznych trzeba do­
dać, że uczestnikom  V. K rajow ych Zawodów daw ała się we 
znaki nie tylko rzadkość sieci, lecz i nie m niej powolność(!) 
tego środka kom unikacji w w arunkach  prow incjonalnych; 
zdarzało się, że m eldunki telefoniczne pilotów  („lotzaw ” ) 
nadchodziły na drugi dzień rano!

Na tem at transpo rtu  pow ietrzem  w arto powtórzyć rzeczy 
ogólnie znane. A erokluby stara ły  się o przydział sprzętu 
w M inisterstw ie K om unikacji, szkoły zaś zaopatrzone były 
przez L. O. P. P. W Szadłowicach znalazły się same RWD-8 
„zielone”, na lotnisku inow rocław skim  — RWD-8 „czerwo­
n e”. Różnica między nim i nie polega, jak  wiadomo, tylko 
na kolorze. G eneralną w adą „ósem ek” jest to, że nie mogą 
brać, ciągnąc szybowiec, pasażera i w rezultacie zawodnik 
m usiał sam pilotować szybowiec z pow rotem  do Inow rocła­
wia. Oczywiście byłoby lepiej, gdyby można było przywieźć 
mu pom ocnika i żeby on sam w racał jako pasażer, oszczę­
dzając siły na loty zawodnicze.

Zawody tegoroczne nie popchnęły ani o k rok spraw y 
wydźwigarki, choć n iejednokrotnie takie w łaśnie w yrażano 
nadzieje. Oczywiście — jak  można samolotem, to poco się 
męczyć. Ale w łaśnie rzecz w tym , że nie wszędzie można. 
W ydźwigarka um ożliwia nie tylko tańszy sta rt i to sta rt 
bez kosztownego lotniska, ale też m ogłaby w pew nym  sen­
sie w przyszłej tu rystyce szybowcowej załatw ić przykrą (bo 
ogromnie kosztowną) spraw ę powrotnego transportu . T rze­
baby w tym  celu stworzyć sieć stacji szybowcowych po ca­
łym  k raju . Do tego potrzebna jest w yraźna zachęta, a mo­
głyby n ią być wyniki, uzyskane na ogólnokrajowych zawo­
dach. Rzecz nie leży w sferze niemożliwości. K to nie wierzy, 
niech sprawdzi, za co przyznano w  Niemczech tzw. nagrody 
Krolla. — Na ten  tem at rozpowszechniło się dziś n iezm ier­
nie pow oływ anie się na  motoszybowce, jako na środek, który 
usunie wszelkie trudności. Otóż — nik t bardziej od nas nie 
w ierzy w ich zalety, — ale jeszcze ich nie m a i... nie tak  
prędko będą. Te, co figu ru ją  dziś w tabeli rekordów  F. A. I., 
na w iele się nie zdadzą. Ale zresztą i w przyszłości (nie n a j­
bliższej, to pew ne), gdy te praw dziw e motoszybowce będą 
istnieć, nie trzeba sądzić, że w yginą zwykłe, bezsilnikowe 
szybowce.

A teraz w róćm y jeszcze na chwilę do przebiegu zawo­
dów inow rocław skich.

Pam iętam y wszyscy, że na wiosnę r. b. dr. A. K ochań­
ski z In sty tu tu  Techniki Szybownictwa we Lwowie sporzą­
dził na podstaw ie pew nych danych co do zachm urzenia m a­
pę tras  przelotowych. T rasy  na Zawodach zawodziły, ale nie 
z a w i o d ł y .  I choć np., zdaje się, szczególnie M. U rban 
przelatyw ał czasem w najlepsze przez obszary „u jem nej” 
term ik i (tak, jak  gdyby chciał zrobić dr. K ochańskiem u na 
złość!), tym  nie m niej przecież w sumie loty inow rocław skie 
są m ilowym  krokiem  na drodze do w yelim inow ania „pe­
cha” w szybownictwie. O brana droga jest słuszna. I to jest 
także jeden z głównych sukcesów V. K rajow ych Zawodów. 
Mapę mieć będziem y -  i to dobrą. Tadeusz W asiljew
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nego cieczą „Jurno 211”, o mocy s ta r­
towej 1100 KM.

Główne dane są następujące: 
rozpiętość — 35 m
długość — 26,3 m
pow. nośna (bez części

środk.) — ca 160 m-
ciężar w locie — 21-^23 tonn

Wyczyny z silnikam i „Jurno 211”: 
szybkość max. — 410 km/godz.
szybkość podr. — 350 „
szybkość lądow an ia— 90 km /godz.(?) 
czas wznoszenia na 

1000 m  — 3'
pułap z 3 siln. — ok. 4000 m.

Heinkel He-116
Jako dalszy etap rozwojowy samolo­

tów kom unikacyjnych Heinkela: jedno­
silnikowego „He-70” i dwusilnikowego 
„He-111” wypuszczono czteromotorowy 
„He-116”, przeznaczony zresztą nie do 
przewozu pasażerów, lecz tow arów  i 
poczty.

„He-116” jest dolnopłatem, w yposa­
żonym w 4 silniki H irth  „HM 508 B” 
po 240 KM. W olnonośny płat zbudow a­
ny jest w jednym  kaw ałku. K onstruk­
cja — drew niana, dwupodłużnicowa. 
Obrys — eliptyczny. Uwagę może zwró­
cić oszczędność w  oprofilowyw aniu po­
łączenia skrzydeł z kadłubem , które 
jeszcze niedaw no w idywaliśm y w tak  
przesadnych form ach. Między lotkam i 
— klapy.

K adłub — m etalowy, konstrukcji sko­
rupowej. K abina załogi w ysunięta jest 
daleko przed kraw ędź natarcia  płata, co 
musi zapewniać dobrą widoczność na 
boki wdół. Załoga składa się z 2 pilo­
tów, naw igatora i radiooperatora. Za 
kabiną załogi pomieszczenie na ładunek 
handlowy.

U sterzenie — wolnonośne, podobne 
jak  w „He-70”.

Podwozie — w dw u oddzielnych czę­
ściach pod w ew nętrzną parą  silników, 
chowane w gondolach silnikowych.

W zespole napędow ym  na uw agę za­
sługują dw ułopatkow e śmigła d rew nia­
ne o skoku zm iennym . Zbiorniki benzy­
ny (2600 litrów ) — w 8 zbiornikach w 
skrzydłach.

Główne dane: 
rozpiętość -  22 m
długość _  13,7 m
pow. nośna — 63 m 2
ciężar w łasny _  3 7 0 0  kg
ciężar w locie — 6930 kg
obciążenie p ła ta  — 110 kg/m 2
obciążenie mocy — 7,2 kg/KM
szybkość m ax. _  3 3 0  km/godz. 
szybkość podr. — 303 „
szybkość lą d o w a n ia— 110 „
czas wznoszenia na

1000 m  — 4'30"
pułap  praktyczny — 4400 m.

Junkers  J u - 9 0
Przed niewielu dniam i pokazano n a­

reszcie znany w m odelu z w ystaw  w 
Brukseli i Hadze nowy olbrzym i sam o­
lot kom unikacyjny Junkersa  „Ju-90”. 
Mieści on 40 pasażerów  i załogę, rozpo­
rządzając mocą około 4000 KM.

M etalowy dolnopłatowiec o 35-m etro- 
wej rozpiętości stanowi dalszą ewolucję 
z jednej strony — wielkiego „G-38”, z 
drugiej — nowego „Ju-86”. M ateriałem  
konstrukcyjnym  jest głównie dural.

ściach płata w idnieją dzielone, Ju n k e r- 
sowiskie „Doppelfliigel”, których ele­
m enty zew nętrzne służą jako lotki, bliż­
sze kadłuba — jako klapy. Na reszcie 
skrzydeł są klapy — krokodyle, prze­
biegające też pod kadłubem .

K adłub, konstrukcji skorupowej, ma 
przekrój praw ie okrągły. Za kabiną p i­
lotów, gdzie jest też stanowisko rad io­
telegrafisty, znajduje się przedział „ku­
chenny”, pomieszczenie stew ardów  i po­
mieszczenie na bagaże. Z ty łu  jest p rze­
szło 10-m etrowej długości kabina pasa­
żerska. Jest ona podzielona na 5 prze-

P ła t jest pięciodzielny, przy czym czę­
ści jego łączone są ze sobą, jak  zwykle 
u Junkersa , zapomocą t. zw. „Kugel- 
yerschraubungen”. Obrys jest silnie 
trapezow y i stanowi z przodu w ydatną 
„strzałę”. Część cen tralna p ła ta  jest na 
stałe połączona z kadłubem  i rozciąga 
się tylko na jego szerokość. S ąsiadują­
ce z nią części pośrednie są jeszcze k ró t­
sze od środkowej i dźwigają każda po 
jednym  silniku. Nakoniec k ilkunasto­
m etrow e części skrajne, ustaw ione sil­
nie we „V”, unoszą drugą parę m oto­
rów. M omenty gnące przenoszą dźw iga­
ry  w liczbie pięciu, o pasach nie z rur, 
jak  byw ało dotychczas u  Junkersa , lecz 
z otw artych profili. Na skrajnych czę-

działów, z których dw a przednie, od­
grodzone ścianką i drzw iam i od reszty, 
przeznaczono dla palących. W każdym  
przedziale po obu stronach przejścia są 
4 ław ki w rodzaju tych, jak ie spotyka­
my w wagonach I klasy; każdy p rze­
dział mieści 8 podróżnych. W yposażenie 
kabiny, ogrzewanie, w entylacja i t. d. 
odpow iadają ostatniem u słowu techni­
ki. Pod kabiną pasażerską, w  środkowej 
części skrzydła, — z zew nątrz dostępne 
pomieszczenie na bagaż (objętość 10 
m 3). Za kabiną — toalety, dalsze pom ie­
szczenia bagażowe, przedział na pocztę 
i t. p. Tutaj też są drzwi wejściowe.

Opierzenie ma te sam e form y, co w 
„Ju-86”. S tatecznik poziomy jest prze- 
staw ialny w locie. S tery (i lotki) m ają 
k lapki regulacyjne.

Chowane podwozie o rozstaw ie kół 
7,3 m, osadzono pod w ew nętrzną parą 
silników, w których gondole jest też 
ono hydraulicznie wciągane. Podobnie 
chowane jest kółko ogonowe.

Do napędu przewidziano 4 silniki o 
mocy od 800 KM w górę. Prototyp, 
im ieniem  „Der Grosse D essauer” *), 
otrzym ał silniki D aim ler-Benz po 880 
KM. Mówią o użyciu również chłodzo­

*) Zakłady Junkersa  mieszczą się 
w łaśnie w Dessau.



Focke-Wulf F w -2 0 0
Również czterom otorowy jest nowy 

samolot pasażerski, zbudow any przez 
zakłady Focke-W ulf w Brem ie, którego 
prototyp, im ieniem  „Condor”, odbywa w 
tej chwili loty próbne. U zyskaliśm y na 
jego tem at dopiero najogólniejsze w ia­
domości, pozw alają się one jednak  zo­
rientować, do jakiej klasy aparat nale­
ży zaliczyć.

„Condor” jest dolnopłatem  w olnonoś­
nym  konstrukcji całkowicie m etalowej. 
Posiada on chow ane w locie podwozie 
i kółko ogonowe. P ła t zaopatrzony jest 
w klapy do lądow ania. K abina pasażer­
ska mieści 26 osób w dw u przedziałach, 
z których mniejszy, dla 9 podróżnych, 
przeznaczony jest dla palących. W ypo­
sażenie kabiny odznacza się nietylko 
kom fortem  (m. in. indyw idualne ośw iet­
lenie, stoliki i t. p .), ale też w skazuje 
na w ielką dbałość o wygodę (izolacja 
akustyczna, indyw idualna w entylacja, 
ogrzew anie). K abina załogi mieści 2 p i­
lotów  i telegrafistę. Między nią a p rze­
działem  dla pasażerów  znajdu je się 
przedział stew arda i bagażowy. Za k a ­
biną pasażerską m am y um yw alnie, d a­
lej do ty łu  — pomieszczenie na fracht, 
w końcu — przedział na pocztę. C ieka­
we, że an tena pelengacyjna ulokow ana 
została w  przodzie kadłuba.

O zespole napędow ym  nic bliższego 
nie wiemy, poza tym , że silniki są f ir ­
m y B. M. W. Zużycie benzyny na jed ­
nego pasażera na dystansie 100 km  w y­
nosi przy szybkości podróżnej 345 km/ 
godz. około 9 litrów . P u łap  z dwoma 
silnikam i niedziałającym i przekracza je ­
szcze 1000 m, a szybkość—200 km/godz.

Zam ierzona jest w budow a m ocniej­
szych silników, tak  aby szybkość m a­
ksym alna pow ażnie przekroczyła 400 
km/godz.

Na m arginesie opisu tych trzech no­
wych płatow ców  kom unikacyjnych, i 
m ając na uw adze rosnącą z m iesiąca na 
miesiąc liczbę aparatów  czterosilniko- 
wych, w arto  spostrzec, że energicznie 
w kraczam y w dziedzinie w ielkiej ko­
m unikacji w  erę czteromotorowców. 
M amy tu  na myśli to, że gdy 4 silniki

Douglasa D. C. 4 trudnoby zastąpić (z 
rac ji ich w ielkiej mocy) m niejszą licz­
bą motorów, to w przypadku np. „Al- 
batrossa” De H avilland’a (4 X 500 KM ), 
a . tym  więcej „He-116” H einkel’a (4 X 
240 KM) nie przedstaw iałoby to żad­
nych trudności.

W ielu sądzi, że jest to ważna droga 
do likw idacji owego jedynego procentu, 
którego b rak  w w ykazach linii lo tn i­
czych do bezpieczeństwa całkowitego.

Ago A o-192
Trzecim  nowym płatow cem  niem iec­

kim  do „m ałej kom unikacji” (dw a o- 
pisano w zeszycie lipcowym) jest ,,Ao 
192”, mieszczący oprócz pilota pięciu 
pasażerów.

Podobnie, jak  i tam te, jest to wolno- 
nośny dolnopłatow iec dw usilnikowy, z 
chow anym  w locie podwoziem i u rzą ­

dzeniam i do zw iększania nośności. — 
G łów nym  m ateria łem  konstrukcyjnym  
są lekkie stopy.

Trójdzielny p ła t posiada w częściach 
sk ra jn y ch  silną „strzałę’ i w ydatne

„V”. Część centralna, przym ocowana 
do kad łuba dwoma okuciami, dźwiga 
gondole silnikowe, podwozie, m ając we 
w nętrzu zbiorniki benzyny; na k raw ę­
dzi spływ u — klapy. Części skrajne, na 
których znajdu ją się lotki, zaopatrzone 
są w skrzela lotnicze system u H andley- 
Page.

K adłub o przekroju  ow alnym  jest 
konstrukcji powłokowej. Jeden  pasa­
żer siedzi blisko pilota, cztery dalsze 
fotele zna jdu ją się z tyłu; są one wzglę­
dem ' siebie przesunięte. Bagażniki — w 
dziobie kad łuba i za kabiną. Koło ste­
rowe nie znajduje się, jak  zazwyczaj, 
na pionowym drążku sterow ym , lecz 
na poziomej osi, biegnącej przez deskę 
pokładową, za k tó rą  oś m a sw~oje w a- 
hliw e osadzenie.

U sterzenie — norm alne, wolnonośne, 
z klapkam i.

Podwozie — wolnonośne, napęd — 
hydrauliczny; goleń zamocowana jest 
nazew nątrz od gondol silnikowych. 
Również i kółko ogonowe jest chowane.

Do napędu służą dw a chłodzone po­
w ietrzem  (8 cylindrów  we „V”), silniki 
A rgus „As 10 C” po 240 KM mocy. 
Osie tych silników są odchylone w sto­
sunku do płaszczyzny sym etrii sam o­
lotu, aby uła tw ić sterow anie w w ypad­
ku uszkodzenia się jednego z nich. P rze­
widziano zabudow ę silników ,,Gipsy 
S ix” i Menasco „B uceaneer” o nieco 
m niejszej mocy.

Główne dane „Ao 192” są następu­
jące (według ,,F lugsportu” ):

rozpiętość — 13,5 m
długość — 9,8 m
pow. nośna — 25 m 2
ciężar w łasny — 1640 kg 
ciężar w locie — 2480 kg 
szybkość m ax. — 335 km  godz.

„ podróżna — 290 „
„ lądow an ia—• 95 „

pułap — 6300 m
pułap z 1 siln. — ok. 2000 m
zasięg — 900 km.

Jeszcze G otha „Go— 146”. Z winy 
korek tora do opisu tej m aszyny w n u ­
m erze lipcowym  zakradła się nieści­
słość odnośnie mocy: wynosi ona w  rze­
czywistości 2 X 200 KM.



Messerschmift  BI-109 i Heinkel 
He-112

Podczas gdy stare już dzisiaj dw u­
płaty  m yśliwskie H einkel’a i Arado 
przeszły obecnie, jak  m ówią fachowe 
źródła niemieckie, do użytku szkolnego 
(w  znacznym  stopniu... na ziemi hisz­
pańskiej!), wyposażenie bojowe jedno­
stek niem ieckich w k ra ju  poddane zo­
stało daleko idącej m odernizacji. Do­
tychczas opublikowano dane odnośnie 
dw u samolotów, firm y B. F. W. i H ein­
kel, z k tórych pierwszy zbudowany już 
został, wedle danych angielskich, w licz­
nych setkach egzem plarzy; b ra ł on u - 
dział w ostatnich m anew rach „W ehr­
m a c h tu ”.

„M esserschm ift” B. F. W. „Bf-109” 
zyskał już wielki rozgłos dzięki doskona­
łym  wyczynom na m iędzynarodow ym  
m eetingu lotniczym  w Zurichu, gdzie 
na tej maszynie zdobyły Niemcy p ierw ­
szeństwo w locie okrężnym  dla jedno- 
miejscówek, w konkurencji wznoszenia 
i nurkow ania oraz w zawodach szybko­
ściowych.

W yglądem zew nętrznym  samolot 
stanow i naw iązanie do form uły, roz­
pow szechniającej się dziś w tej klasie 
aparatów  na całym  świecie. Jest to 
więc wolnoniosący dolnopłat z chow a­
nym  podwoziem. W tym  względzie fa ­
b ryka naw iązała do swych dośw iad­
czeń, uzyskanych na znanej m aszynie 
turystycznej „M e-108”.

P łat, o stosunkowo cienkim  profilu, 
posiada obrys trapezow y, bez zaokrą­
gleń na końcach rozpiętości. Między 
lotkam i znajdują się klapy szczelino­
we, sięgające do przejścia skrzydeł w 
kadłub.

K adłub jest u góry silnie zwężony. 
K abina pilota — całkowicie oszklona. 
Statecznik poziomy osadzony w  poło­
wie wysokości pionowego i uchwycony 
dwom a prętam i do spodu kadłuba.

Koła, na wolnonośnych goleniach, 
składane są nazew nątrz. Są one pozba­
wione blach osłonowych poniżej osi, 
k tóre zakryw ałyby części skrajne (pa­
trząc od środka) otworów w  skrzydle. 
Odpada przez to dość skom plikowany 
m echanizm  dla unoszenia tych blach, 
gdy podwozie jest w ysunięte (inaczej 
zaw adzałyby one o ziem ię). P rzyrost 
oporu w skutek pozostaw ienia małego 
w yjęcia na dolnej pow ierzchni skrzyd­
ła m a być podobno bardzo nieistotny. 
Koła zaopatrzone są natu ra ln ie  w h a ­
mulce.

Do napędu przewidziano użycie dwu 
nowych silników: Junkers „Jurno 210” 
lub D aim ler-B enz „DB-600” . Są one 
oba chłodzone cieczą i m a ją  układ  12 
cylindrów  we V, po 6 w rzędzie. Moc 
pierwszego — 680 KM, drugiego — 950 
KM. Chłodnice umieszczone są pod sil­
nikiem ; w ypust pow ietrza —• regulo­
w any klapką. Silniki te niebaw em  o- 
m ówim y osobno.

W ym iary, ciężary ani wyczyny nie 
zostały podane. Godzi się podkreślić,

że w Zurichu wznoszenie na 3000 m 
i lot nurkow y z pow rotem  na dół za­
ją ł tej maszynie tylko 2 m inuty i 5,7 
sekundy. Szybkość wznoszenia w ynio­
sła 26,3 m/sek. Szczegóły uzbrojenia — 
nieznane.

W tej samej klasie znajdu je się m e­
talow y dolnopłat H einkel „He-112”, o 
k tórym  wiem y nieco więcej. Podobno 
jest on mniej udany od poprzedniego.

Skrzydło w w idoku z przodu posia­
da charakterystyczną dla konstrukcji 
H einkela postać (odgięcie ku  dołowi, 
które Czytelnicy Skrzydlatej łatwo 
odnajdą u m aszyny kom unikacyjnej z 
roku 1934 H einkel „B litz” (H e -7 0 ). 
Obrys p ła ta  — trapezowy, z eliptycz­
nym i końcami. K onstrukcja — całko­
wicie m etalowa, nitow ana nitam i o 
łbach pogrążonych. Między lotkam i — 
klapy.

K adłub — konstrukcji skorupowej z 
lekkich stopów, o bardzo starannym  
aerodynam icznie kształcie (przekrój — 
ow alny). K abina pilota — całkowicie 
osłonięta.

U sterzenie — wolnonośne, z k lapka­
mi, całkowicie m etalowe.

Koła, umocowane na wolnonośnych 
goleniach do załam ania skrzydeł, cho­
w ają się na zew nątrz. Blachy do zasło­
nięcia skrajnych części otworów w 
skrzydle (bliższych końcom rozpięto­
ści) umieszczono nie ja k  zazwyczaj, na 
goleniach, lecz na sam ym  płacie. S tano­
wi to pewne uproszczenie niezbędnych 
tu ta j m echanizm ów  (por. uwagi na ten 
tem at w opisie „M esserschm itfa” ). T ak­
że kółko ogonowe jest chowane.

Do napędu służy silnik „Jurno 210”. 
Chłodnica — pod silnikiem.

U zbrojenie stanow ią 2 k. m., strze­
lające przez śmigło, oraz 2 działka w 
skrzydle. Dla zadań specjalnych prze­
widziano zawieszenie pod płatem  6 
bomb po 10 kg.

Główne dane:
rozpiętość — 9,2 m
długość — 9,0 m
ciężar w łasny — 1600 kg

„ w locie — 2230 kg
szybkość m ax.

na wys. 3600 m — 485 km/godz. 
czas wznoszenia 

na 1000 m — 1'12" 
pułap praktyczny — 8000 m 
zasięg — 1100 km

Inne samoloty  niemieckie
Z m odelu tylko znam y bardzo ory­

ginalną pościgówkę Focke-W ulf „Fw 
159”, której szybkość ma przekraczać 
400 km/godz. Nie jest to dużo. Byliby­
śmy raczej skłonni przypuszczać, że

jest to nie „Jagdeinsitzer”, lecz „K am pf- 
einsitzer”, podobnie jak  „Hs-123”.

F ot. F lu g sp o rt

„Fw 159” jest górnopłatowcem  za­
strzałowym, o -skrzydle w spartym  na 
baldachim ie, wyposażonym w  silnik 
chłodzony cieczą. K adłub — o przekro­
ju w ydatnie zwężonym u góry. K abina 
pilota — całkowicie osłonięta. U sterze­
nie — wolnonośne. Podwozie — cho­
wane w oryginalny sposób do kadłuba, 
do tyłu. W ymiary, ciężary i wyczyny 
stanow ią dotąd tajem nicę wojskową.

Aby dopełnić liczby nowych pła- 
towców niemieckich, trzeba wymienić 
jeszcze D orniera „Do-17”, dw usilniko­
wą maszynę bojową, k tóra odniosła 
pewne sukcesy w Zurichu. O wodno- 
płatow cu Arado „Ar 95” (rozpoznanie 
itd.) i wojskowej szkolnej maszynie 
„A r-96”, dalej — o 4-m otorowym  bom ­
bowcu „D o-19” wspom inał już w 
Skrzydlatej sprawozdawca z Salonu w 
Hadze. Osobną kategorię tworzy „Lang- 
sam - F lugzeug” Fieselera „S torch” 
(F i-156), o szybkości m inim alnej po­

niżej 50 km/godz., rozbiegu 40-m etro- 
wym i dobiegu (przy lądow aniu) rzę­
du 20 m etrów, zaopatrzony w „szyka­
ny” nie tylko na skrzydle, lecz i... na 
sterach! Dla studiów  nad tego rodzaju 
urządzeniam i zbudow ała „F lugtechni- 
sche F achgruppe” studentów  P olitech­
niki D arm stadtu  specjalny płatowiec, 
oznaczony literam i „D-29” ; posiada on 
sloty i klapy, a przy tym  — ster pozio­
my osadzony nad pionowym.



KRONIKA OGGLNA
POLSKA

Zawody motoszybowców nie doszły 
do skutku. Wobec spodziewanej m in i­
m alnej ilości uczestników, Aeroklub 
Rzeczypospolitej postanow ił przesunąć 
term in  I. K rajow ych Zawodów M oto­
szybowców na rok przyszły.

W obecnej chwili w zawodach mo­
głyby wziąć udział tylko 2 motoszy- 
bowce: ITS-8 i „B ąk”. Do końca b. r. 
ukończą próby: „Kogutek 2” i „Sm yk”.

Odwołanie Zawód Lwowskich. Z po­
wodu niedostatecznej ilości zgłoszeń, A- 
eroklub Lwowski odwołał Lwowskie 
Zawody Lotnicze, projektow ane w 
dniach 17— 19 w rześnia b. r.

Zawody te  m ają  się odbyć na wiosnę 
przyszłego roku.

Wyniki zespołowego zlotu do Warsza­
wy. Zarząd Główny LOPP przy w spół­
udziale A eroklubu W arszawskiego zor­
ganizował w dniach 24 i 25 w rześnia 
zlot do W arszawy.

W zlocie mogli brać udział piloci tu ­
rystyczni I kat. na sam olotach ufundo­
w anych przez LOPP. A eroklub W ar­
szawski — jako w spółorganizator — 
udziału w zlocie nie brał.

Zawody polegały na punktualnym  
przylocie, przy czym klasy tikacja odby­
w ała się zespołami.

P ierw sze m iejsce w zlocie uzyskał ze­
spół A eroklubu Łódzkiego, drugie — 
A eroklubu Śląskiego, trzecie — Szko­
ły w Masłowie, czw arte — Szkoły w 
S tanisław ow ie, piąte — A eroklubu P o­
morskiego.

Nagrody dla zespołów sklasyfikow a­
nych na pierw szych pięciu miejscach, 
(m. in. kom plet m ap lotniczych Europy 
i przyrządy do pilotażu bez widoczno­
ści) ufundow ał Zarząd Gł. LO PP oraz 
D. W. L., Philips i E. Wedel.

Nowi fundator o wie samolotów. Nową 
listę fundatorów  samolotów za pośred­
nictw em  K om itetu Żw irki i W igury 
otworzyły firm y: F abryka P ortland  Ce­
m entu  Szczakowa, k tóra funduje 1 sa­
m olot z silnikiem , oraz F abryka Che­
m iczna „S trem ”, k tóra zam ówiła rów ­
nież 1 samolot.

Nie w ątpim y, że najbliższe tygodnie 
przyniosą nowe, poważniejsze zgłosze­
nia.

W łaściciele samolotów odnawiają 
sprzęt. P. senator Ja n  Rudowski poz­
był się swojej sta re j PZL-5 i zakupił 
w D. W. L -u  nową RWD-13. Nowa p ry ­
w atna trzynastka  nosi znaki SP-HZM , 
składające się z pierw szych lite r im ion 
córek senatora, entuzjastek  lotnictw a, 
tow arzyszących ojcu w jego lotach.

Również i p. S. Zieliński, posiadacz 
„antycznej0 S -l, zam ienił sw oją s ta ru ­
szkę na RWD-8.

Dowodzi to, że kto raz zakosztował 
samolotu, nie rozstaje się z nim  łatw o.

Aeroklub Warszawski w  nowej sie­
dzibie na lotnisku Mokotowskim. W u -
biegłym  m iesiącu wszystek sprzęt 
O środka P. W. Lot. i A eroklubu W ar­
szawskiego przeniesiony został z po­
mieszczeń od ul. W awelskiej do h an ­
garów, znajdujących się na południo­
wej stronie lotniska, od ul. Rakow iec­
kiej.

Obecny adres Ośrodka i A. W. na lot­
nisku — Rakowiecka 10; tel. 410-02. 
Dojazd tram w ajam i Nr. 3 i 9 do samej 
bram y. H angary  graniczą ze Szkołą 
G łówną G ospodarstw a Wiejskiego.

Kursy narciarskie dla pilotów. M a­
jąc na względzie podniesienie sta ­
nu zdrow ia oraz sprawności fizycznej 
personelu latającego w aeroklubach, 
M inisterstw o K om unikacji zam ierza 
zorganizować w porozum ieniu z In sty ­
tu tem  B adań L ekarskich Lotnictw a w 
m iesiącach styczniu i lu tym  kursy  n a r­
ciarskie w następujących miejscowoś­
ciach: Bielsk, Goleszów i Masłów k. 
Kielc.

Czas trw an ia  kursów: I tu rnus od 
17.1 do 6.II.38 r., II tu rnus — od 7.II do 
27.11.38 r.

Na kursy  zgłaszać się mogą piloci 
aeroklubów  i ośrodków P. W. Lotn. 
Zgłoszenia należy nadsyłać na ręce Ko­
m endantów  Ośrodka najpóźniej do dnia 
15 listopada b. r.

Koszty u trzym ania w raz z zakw ate­
row aniem  wynoszą: w Bielsku i Gole­
szowie po 1.30 zł. dziennie, w M asło­
wie zaś po zł. 1.

Koszty przejazdu pokryw ają uczest­
nicy na podstaw ie zniżek kolejowych 
W. F. i P. W.

Sprzęt narciarsk i (narty , kije, oraz 
strój narciarsk i) każdy uczestnik pow i­
nien posiadać własny.

W. Brytania
King’s Coupe Race 1937. 10 i 11 w rze­

śnia odbyły się doroczne zawody szyb­
kościowe samolotów cywilnych o n a ­
grodę królew ską. Aby udostępnić za­
wody pryw atnym  posiadaczom, zniesio­
no dotychczasową 41-kilom etrow ą tr a ­
sę, k tórą należało przebyć dw unasto- 
krotnie, a k tóra daw ała zbytnią p rze­
wagę pilotom zawodowym. Tegoroczne 
zawody składały się z lotu na trasie  
1260 km  (elim inacja) w dniu 10-ym. 
oraz z 1050-kilometrowego finału  w 
dniu następnym . Do zawodów zgłosiło 
się 31 maszyn, w tym  4 dw usilnikowe 
„Double Eeagle”, 9 płatow ców  Perci- 
va l’a, 7 — M iles’a i t. d. Z nowych m a­
szyn startow ały: „T .K .-4”, konstrukcji 
uczniów  szkoły de H avilland’a, oraz 
M iles’a „H oby”. A paraty  podzielone 
były tylko na 2 k lasy (zam iast daw ­
nych trzech): o mocy do 150 KM i po­
wyżej. Zwyciężył zeszłoroczny tr iu m ­
fato r wyścigu, Ch. G ardner, osiągając w 
drugim  dniu średnią 386 km/godz. (p ła- 
towiec Percival „New G uli”, silnik G ip­
sy Six II serii), drugim  był 63-letn i ge­
nerał A. C. Lew in na Miles „W hitney 
S tra ig h t”, trzecim  — inż. P ercival na 
P ercival „M ew G uli” . Zawody ukończy­
ło 14 zawodników.

C z e c h o s ł o w a c j a
Czeskie osobliwości. Na krajow ej w y­

staw ie lotniczej, k tóra odbyła się tego 
la ta  w Pradze, umieszczono osobliwą 
w yrzutnię dla skoczków spadochrono­
wych (sport spadochronowy krzew i się 
w Czechosłowacji nie m niej, jak  w  P o l­
sce). M ianowicie silnik elektryczny d u ­
żej mocy napędza w ia trak  o pionowej 
osi, k tóry  stw arza silny p rąd  pow ietrza, 
w yrzucający spadochron (o tw arty)

w raz z uwieszonym  doń człowiekiem na 
znaczną wysokość.

Francja
Przedwczesny finał „Coupe Deutsch”.

Z tegorocznych zawodów wycofały się 
zakłady C audron-R enault, tak  że pozo­
stały tylko zgłoszenia dwóch samolotów 
Societe Franęaise de Constructions 
A eronautiąues. Jeden  z nich został roz­
bity. Ponieważ „wyścig” jedynego po­
zostałego apara tu  uznany został za 
zbyt mało em ocjonujący, zawody na ten 
rok odwołano. Są głosy, że zostaną one 
w ogóle zlikwidowane. Zawody „Coupe 
Deutsch de la M eurthe” dały F rancji 
w iele korzyści i w pływ  ich można za­
uważyć w dziedzinie płatowców w oj­
skowych, jak  i cywilnych. Podobnie 
można rzec o silnikach.

Samolot jako lekarstwo. P rasa  f ra n ­
cuska donosi o szeregu pom yślnych w y­
padkach wyleczenia dzieci, chorych na 
koklusz, przez wzniesienie ich sam olo­
tem  na przeciąg p aru  godzin na w yso­
kość około 2500 m etrów . O statnio p ró ­
by takie w ykonano w A eroklubie Aube, 
gdy zawiodły wszystkie inne środki. 
Doktór Felix  z miejscowości Saint-Lye, 
k tóry  dokonał tej ku rac ji z córeczką p. 
p. Lebus, opowiada, jak  po w yzdrow ie­
niu m ała zdradziła m u swą nadzieję, że 
uda się jej może jeszcze raz zachoro­
wać i znowu przelecieć się pięknym  sa­
molotem. L ekarstw o więc nie tylko 
skuteczne, ale i m ile w idziane przez 
m ałoletnich pacjentów , o co wszak za­
zwyczaj wcale nie tak  łatwo!

Rocznica zgonu Guynemer’a. 11 w rze­
śnia minęło 20 la t od chwili zgonu bo­
haterskiego lotnika francuskiego, G eor- 
ges G uynem er’a. W zw iązku z tym  od­
były się w całym  k ra ju  uroczystości, w 
których wziął udział P rezydent R epu­
bliki.



S ła n y  Z jed n . A. P.

„National Air Races 1937”. W po­
czątku w rześnia odbyły się w Cleve- 
lan»d doroczne am erykańskie zawody 
lotnicze, które — w brew  swej nazwie — 
otw arte są też d la pilotów  obcokrajo­
wych (np. w r. ub. dwa w ielkie zw y­
cięstwa odniósł Francuz D etroyat). N aj­
ważniejsze są 3 konkurencje o nagro­
dę firm y Bendix, G reve i Thompson 
Pierw szą z nich, w wyścigu z Los A n­
geles do Cleveland (3270 km ) zdobył 
F rank  W. F u ller na nowej pościgowce 
S eversky’ego (przystosow anej do za­
wodów przede w szystkim  przez do­
budow anie dodatkowych zbiorników ), 
uzyskując średnią szybkość 410 km/godz. 
A parat ten  osiągnął w próbach 513 
km/godz. Rekord trasy  Los Angeles — 
Cleveland posiadał dotychczas kpt. H ai- 
zlip (392 km/godz. w r. 1932). Fu ller po 
osiągnięciu Cleveland kontynuow ał lot 
dalej ma wschód, do miejscowości Ben- 
dix w stanie New Jersey. Czas lotu z Los 
Angeles wyniósł 9 godzin 35 m inut, co 
jest lepsze od poprzedniego rekordu Ros- 
coe T urnera  o 27 m inut. Kobieta, p. J. 
Cochram dokonała przelo tu  w 10 godzin 
30 m inut. U stanowiła ona niedługo 
przed tym  kobiecie rekordy szybkości na 
100 km  i 1000 km. Inne w yniki niczym 
szczególnym się nie w yróżniają.

Obroty w  amerykańskim przemyśle.
Przewodniczący „B ureau of A ir Com- 
m erce” oznajmił, że w  ciągu pierwszych 
G m iesięcy b. r. przem ysł lotniczy do­
konał sprzedaży na sumę przeszło 49 
milionów dolarów, co stanow i wielki 
przyrost w porów naniu  z odpowiednim 
okresem  r. ub., kiedy sum a ta  w yno- 
siłą 32,2 m iln. dolarów . W zrost jest 
większy dla aparatów  cywilnych, niż 
dla wojskowych.

Z linii nad Pacyfikiem. Latem  wod- 
nopłatow ce P an  A m erican A irw ays u - 
kończyły pierw szy m ilion mil, p rzele­
cianych w regularnej obsłudze linii 
przez Pacyfik.

Z. S . R. R.

Sowiecka wyprawa biegunowa, która 
w składzie 4 uczonych i asystentów  po­
została na krze lodowej koło bieguna, 
znajdu je się już od swego początkow e­
go m iejsca pobytu dosyć daleko. P rądy  
m orskie zniosły krę, na której jest obóz, 
o około 400 km, licząc w linii prostej.

Święto lotnictwa. Odbyło się w  Mos­
kwie doroczne święto lotnictw a, w k tó­
rym  wzięły udział sterówce, balony, sa­
m oloty i szybowce. Korespondenci za­
graniczni w yróżniają nowy samolot 
sportow y z 120-konnym  silnikiem  inż. 
Jakow lew a, dem onstrow any przez pilo­
ta  Piątkow skiego, dw usilnikowiec ko­
m unikacyjny Z. I. G. — 1, konstrukcji 
L aville’a, oraz prototyp w stępny do 
dwusilnikowego bombowca, C.K.B.-26.

W śród sam olotów w ojskowych n a j­
większe zainteresow anie wzbudził dw u­
silnikow y bezogonowiec bombowy inż. 
K alin ina oraz czterom otorowe T. B.-6, 
które posiadają w kadłubie p ią ty  silnik 
do napędu dw ustopniowego kom preso­
ra, zasilającego cztery silniki ze śm igła­
mi; szybkość T.B.-6 ma się zbliżać do 
500 km/godz. na wysokości 8000 m e­
trów . W czasie pokazów odbył się też 
napad pow ietrzny i w alka. Całość za­
kończył lot czterech półsztyw nych ste- 
rowców.

Cl CO ODE^ZU

t  Ppłk. pil.-obs. 
i n i .  Tomasz Turbiak

W ubiegłym  miesiącu zm arł traw io ­
ny już od dłuższego czasu chorobą by­
ły dyrek to r D epartam entu  Lotnictw a 
Cywilnego, ś. p. ppłk. Tomasz Turbiak.

Zszedł do grobu w yjątkow ej w arto ­
ści człowiek, odznaczający się niezw y­
kłą praw ością i silnym, m ęskim  chara­
kterem . Opuścił szeregi lotnicze jeden 
z praw dziw ych ideowców, w yróżnia­
jący się poza tym  sum iennością w p ra ­
cy zw ierzchnika i głębokim  zrozum ie­
niem  odpowiedzialności jednostk i bę­
dącej na wysokim stanow isku za dobro 
ogółu i grosz w ydatkow any z funduszów 
publicznych.

Życie ppłk. T urb iaka to pasmo ofiar­
nej, pełnej poświęcenia pracy d la lo t­
nictwa, znaczone osiąganiem  rzeczy n ie­
łatw ych.

Urodzony w r. 1883 w M okszynie pod 
Sandomierzem , po ukończeniu g im na­
zjum  studiow ał w  Insty tucie Dróg i Mo­
stów w P etersburgu. Powołany do służ­
by w w ojsku rosyjskim  w roku  1916, 
służył w  w ojskach aeronautydjznych.

W styczniu 1919 r. p rzekradł się przez 
linie bolszewickie do Polski w stępując 
do lotnictw a. Był obserw atorem  5-ej 
eskadry lotniczej, stanowiąc załogę z 
kpt. Bastyrem . Odznaczył się w ybitnie 
przy obronie Lwowa. Za zasługi bojo­
we ś. p. ppłk. T urb iak  odznaczony zo­
sta ł orderem  „V irtuti M ilitari” oraz 
czterokrotnym  „Krzyżem W alecznych”.

Po zakończeniu wojny przechodzi 
wyszkolenie pilota. Już wówczas, m a­
jąc za sobą św ietną przeszłość w ojen­
ną obserw atora, mógł ppłk. T urb iak  po­
przestać na karierze oficera liniowego. 
Ale niezw ykła siła charak teru  nie po­
zw ala m u poprzestać na tych kw alifika­
cjach w służbie d la lotnictw a. Rozpo­
czyna więc żm udne studia w Ecole Su- 
perieure d ’ A eronautiąue w Paryżu, 
gdzie uzyskuje dyplom  inżyniera lo t­
niczego.

Teraz dopiero, m ając pełne kw alifi­
kacje lotnicze, rozw ija ppłk. T urb iak  
niezm ordow aną działalność na różnych 
stanow iskach wojskowych w przem y­
śle i kontroli fabrykacji, sta jąc się pio­
nierem  technicznego postępu w lo tn i­
ctwie.

W roku  1928 ppłk. T urbiak  p rze­
chodzi do służby cywilnej, obejm ując 
stanowisko pierwszego, naczelnego d y ­
rek tora L. L. „Lot” . Następnie, po dwóch 
latach, w raca do wojska, po czym w 
roku 1934 powołany zostaje na s tano ­
wisko D yrektora D epartam entu  Lot­
nictw a Cywilnego w M inisterstw ie K o­
m unikacji. Rozwój kom unikacji lo tn i­
czej i reorganizacja lotnictw a sporto­
wego — to owoc żm udnej pracy ppłk. 
T urbiaka, jako  niezw ykle pilnego i su ­
miennego w ykonaw cy zleceń przełożo­
nych.

W roku 1936 ppłk. T urb iak  w raca 
znowu do służby wojskowej, odznaczo­
ny przez P ana P rezydenta Rzeczypo­
spolitej krzyżem  oficerskim  orderu 
„Polonia R estitu ta” za w ieloletnią, o- 
fiarną  i niestrudzoną pracę w um iłow a­
nym  przez siebie lotnictw ie.

Cześć Jego pamięci!



■f C zes ław  Giedwiłło
Zżyliśmy się z myślą, że każdy rok 

zbiera nam  grono m łodych orląt. Oni 
swym udziałem  przyczyniają się do n a ­
grom adzenia oderw anych i często n ie­
pow iązanych ze sobą faktów .

Idee w ielkie i uogólniające pow sta­
ją  w um ysłach nielicznych wybrańców, 
o w ybujałej ponad ogół inteligencji, 
dzięki k tórej dochodzą do rezultatów  o 
znaczeniu powszechnym.

W dniu pierwszego w rześnia 1937 r. 
w skutek  ran  odniesionych w k a tastro ­
fie lotniczej pod Żułowem, zm arł Cze­
sław Giedwiłło, trzykrotny yiceprezes 
A eroklubu Wileńskiego, zawiadowca 
portu  cywilnego na Porubnku.

Dw a tygodnie oczekiwaliśm y stro ­
skani jakiejkolw iek popraw y.

Zm arł. Bezsilni, w każdym  drobnym  
fakcie szukaliśm y w iny Jego śmierci. 
M yśl nie mogła pojąć fak tu  dokona­
nego.

Trudno było przekonać siebie, że ten  
człowiek, o w spaniałym  charakterze, 
już nie należy do żywych.

Zawsze czynny, usłużny, i tak  p rze­
sadnie skrom ny. Całą swą wiedzę i in ­
teligencję bez reszty poświęcił lo tn i­
ctwu. Podziw  nas ogarniał, gdy opo­
w iadał o kolejach swego życia lo tn i­
czego.

Zaczął je jako student Politechniki. 
Szkołę Podchorążych Rezerwy L otn i­
ctwa kończy chlubnie jako  prym us. 
L atał na przeróżnych typach maszyn, 
k tóre dziś są znane jedynie muzeom. 
Na nich to przeżył wiele ciężkich 
chwil, wychodząc zawsze cało. Po tym  
następuje praca w um iłowanej dzie­
dzinie na terenie W ilna. Stanow isko 
zawiadowcy portu  lotniczego um ożliwia 
Mu prow adzenie szerokiej propagandy 
lotnictw a.

Jakże cieszył się, gdy m iał u siebie, 
na lotnisku, chociaż k ilku  m łodych 
entuzjastów!

Prow adząc ich między dum ne p tak i- 
płatowce, um ożliw iając gościom loty 
pasażerskie, tak  ich rozpalał do pod­
niebnych dróg, że ci, ze słońcem w 
oczach i przysięgą na ustach, że zrobią 
dla lotnictw a wszystko, na co ich b ę­
dzie stać, — pow racali do domów.

Pam iętam  Jego częste w ykłady w 
A eroklubie z naw igacji po w ietrzne jl 
T rudno było pojąć, skąd  można mieć 
taki ogrom wiedzy o każdej gałęzi lo t­
nictwa.

A za wysiłek w kładany w pracę, n a j­
milszą nagrodą dlań było, gdy grono 
otaczających Go zapaleńców, zaczerp­
nięty od Niego ogień niosło w m asy 
ludzkie.

— „Nie chodzi nam  o kilku  asów, 
lecz o wyszkolenie jak  najw iększej ilo­
ści dobrych pilotów4’ — tak  zwykł m a­
wiać.

Dlatego też specjalną opieką otaczał 
młodzież.

Ona m iała w Nim i przyjaciela i p ro- , 
tek to ra  we wszystkich organizacjach 
lotniczych, a zwłaszcza w L.O.PJ?., 
gdzie Giedwiłło był członkiem Zarządu 
Okręgu. I dlatego młodzi najbardziej 
odczuli stra tę  swego wielkiego p rzy ja­
ciela. W ielkie przysługi oddaw ał nam, 
nowym  członkom A eroklubu.

N iew tajem niczonych w przeróżne 
arkana, w prow adzał w św iat lo tn i­
czy, pom agał w pracach z lotnictw em  
związanych, poświęcając swój cały w ol­
ny czas.

A gdy w pew nym  w ileńskim  piśmie, 
wśród grona dzia aozy lotniczych um ie­
szczono i Jego nazwisko, spraw cę 
przez k ilka dni m ordow ał w yrzutam i, 
że niepotrzebnie to uczynił, bo jeśli się 
coś robi, to nie dla reklam y.

Dziś, Czesiu, zbrakło nam  Ciebie.
Wszakże rzadkie to były wieczory, 

gdyś nie był w Aeroklubie, ale to były 
wieczory niewesołe.

I teraz, ciągle b rak  nam  Twego w spa­
niałego rozmachu, energii, w erw y i h u ­

m oru. Szkoda, że te  szlaki pow ietrz­
ne, k tó reś tak  doskonale znał i uko­
chał, opuściłeś przedwcześnie.

Niechże na lotnisku niebieskim  
przyjm ą Cię tak  serdecznie, jakżeś Ty 
przyjm ow ał wszystkich w A eroklubie 
i na Porubanku.

Władysław Burak.

WYDAWNICTWA
„Młodości, damy ci skrzydła!’’ Do­

wództwo Lotnictw a wydało niezm ier­
nie pożyteczną, in teresującą i bardzo 
ciekawie napisaną książkę. Jest to in ­
form ator o szkołach podchorążych lo t­
nictw a „Młodości, dam y ci skrzydła”. 
Na całość 84-stronicowej, ładnie w y­
danej książki składają się: w stęp nap i­
sany przez K ornela M akuszyńskiego, 
„Gdy byłem  podchorążym ” — St. W u- 

jastyka oraz: o czym przyszły lotnik 
wiedzieć powinien, w arunki ubiegania 
się o przyjęcie do szkół podchor. lotn., 
w arunki służby w lotnictw ie itp.

Książka w ypełnia dotkliw ą lukę, jaką 
stw arzał b rak  w yczerpujących in for- 
macyj o szkołach wojskowych. Przeczy­
tać ją  pow inien każdy, kto in teresu je 
się lotnictwem , gdyż znajdzie w  niej 
wiele ze swego lotniczego życia.

Deutsche Luftfahrt — Jahrbuch 1937. 
N akładem  firm y K napp we F ra n k fu r­
cie n/M. wyszedł nowy rocznik publi-

+ Zbigniew Kołodyński
Śp. Zbigniew  Kołodyński, ur. w Sam ­

borze 23 sierpnia 1911 r., członek A ero­
k lubu Lwowskiego, Związku A wiatycz- 
nego Stud. Politechniki Lwowskiej, 
absolw ent w ydziału m echanicznego 
sekcji lotniczej, pracow ity i dzielny in ­
struk to r szybowcowy, — kochał la ta ­
nie i przeceniał je  nad wszystko.

Od pracy naukow ej odrywało Go 
właśnie jedynie latanie. Żywiło ono J e ­
go duszę, krzepiło do dalszych trudów .

M ając za sobą wszelkie prace i p rak ­
tyki potrzebne do dyplom u na Politech­
nice, k tóry  zam ierzał złożyć w obec­
nym  term inie jesiennym , spędzał osta t­
nie swoje w akacje na szybowcu lub w 
samolocie.

Zginął na posterunku na doskonale­
niu się, w ystartow aw szy w raz ze 
swym  instruktorem , śp. sierżantem  S ta­
nisławskim , na lot do Ustianowej po szy­
bowiec, k tóry  m iał odholować do Lwowa.

Los niestety nie pozwolił Mu w yw ią­
zać się z tego zadania. Zazdrosny o 
swych oblubieńców żywioł pow ietrzny 
przygarnął Ich w Wieczystość — na 
zawsze, dnia 20 sierpnia 1937 r. — zo­
staw iając nam  sm utek i żal.

kacji „Deutsche L u ftfa h rt”, w ydanej 
przez dr. H. Orloviusa z m inisterstw a 
lotnictw a oraz przez inż. R. Schulza, 
redak to ra m iesięcznika „Luftw issen” .

Obszerne (ca 400 stron) i starannie 
w ydrukow ane w ydaw nictw o (szereg 
pięknych fotografii najnowszego sprzę­
tu  niem ieckiego) om awia całokształt 
działalności niemieckiego lotnictw a w 
ostatnim  okresie, a ponadto podaje w 
usystem atyzow any sposób ustaw y i 
przepisy, dotyczące jego organizacji. 
Skorowidz rzeczowy u łatw ia niezm ier­
nie znalezienie potrzebnych danych, 
podobnie jak  spis firm  — odszukanie 
potrzebnych adresów  placówek p rze­
m ysłowych. Książka zaw iera rozdziały: 
Luftw affe, R eichsluftfahrtverw altung, 
H andelsluftfahrt, L uftsport i L u ftfah rt-  
technik. Pożyteczna dla przem ysłowca 
i dziennikarza, może się okazać n ie­
oceniona dla tu rysty  powietrznego, m a­
jącego przelatyw ać przez Niemcy.

1 0 - l e c i u  S z k o ły  P o d c h o r ą ż y c h  L otn ictw a  p o ś w ię c im y  a rtyk u ł w n a s tę p n y m  n u m e r z e ,  łą c z n i e  z e  s p r a w o z d a n ie m  
z d z i e s ią t e j  pro m ocj i .  — J u b i le u sz o w i  d ę b l iń sk ie m u  p o ś w ię c o n y  jes t  o s ta tn i ,  p a ź d z ie r n ik o w y  nu m er „ P rz eg lą d u

L otn iczego " , który p o le c a m y  n a s z y m  C z y te ln ik o m .


