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Dziesieciolecie aeroklubow

W biezgcym miesigcu mija 10 lat od daty zorgani-
zowania w Polsce pierwszego klubu lotniczego, kto-
rym byt protoplasta dzisiejszego Aeroklubu War-
szawskiego — Aeroklub Akademicki w Warszawie.

Powstanie pierwszego aeroklubu nie jest réwno-
znaczne z poczatkiem lotnictwa sportowego. Sport
lotniczy rozwija sie w Polsce tak dawno, jak dawno
istnieje na naszych ziemiach lotnictwo. Dzien 19 paz-
dziernika 1927 r. jest wszakze datg historyczng, bo
od tego czasu lotnictwo staje sie udziatem wszyst-
kich. Powstaje lotnictwo amatorskie, prywatnie spor-
towe.

ChcielibySmy zdac sobie sprawe, jaka droge w tym
dtugim jak na stosunki lotnicze okresie dziesiecio-
lecia przeszto lotnictwo prywatne i w jakim stanie
znajduje sie nasz sport lotniczy w momencie pierw-
szego jubileuszu klubdw.

Gdy zaczynaliSmy, w roku 1927, znano juz dobrze
zagranicg termin ,,turystyka lotnicza”. Cywilne szko-
ty wypuszczaty setki pilotdbw-amatordw. Istniaty juz
uzytkowne samoloty, ktére przenosity mitosnikéw
sportu lotniczego na odlegte o tysigce kilometrow Ig-
dy z szybkos$cig ponad 100 km/godz. Lotnictwo tury-
styczne miato woéwczas doskonate widoki rozwoju,
bedagc wydatnie wspomagane przez panstwa. Polska
szybko wyréwnata zalegtosci i — gtownie dzieki do-
skonaltym samolotom sportowym — pngc sie mocno
wzwyz (z pewna szkoda dla rozwoju u podstaw)
wzieta wkrotce udziat w konkurencji miedzynarodo-
wej wnoszac do Swiatowego dorobku zwyciestwa
challenge’owe, ktére przyniosty udoskonalenie sprze-
tu i znaczne spopularyzowanie samolotu jako uzy-
tecznego Srodka komunikacji. Ale wkrotce przyszty
lata chude. Pod wpilywem zbrojeh panstwa zaczety
sie odwraca¢ od lotnictwa turystycznego. Szybki roz-
woj lotnictwa stwarzat coraz wieksza réznice mie-
dzy samolotem sportowym prywatnego amatora
a sprzetem wojennym. Amator nie moze sprostac
wymaganiom stawianym personelowi wojskowemu.
Drogi zaczynajg sie rozchodzic.

W krajach zamoznych, zwiaszcza tych, gdzie lot-
nictwo turystyczne byto przed tym dobrze wspoma-
gane i pielegnowane, rozwija sie ono nadal pomysinie;
w pozostatych albo wegetuje, albo ulegto przeobra-
zeniu (przysposobienie lotnicze wojskowe).

W Polsce mieliSmy bujny, swobodny rozw6j lot-
nictwa sportowego do roku 1934. Watty, ale wysoki.
Po tym zmienito ono swoje oblicze. Rozszerzyto pod-
stawy i rozbudowuje sie stale i konsekwentnie. Ale
lotnictwo prywatne, o ktére nam chodzi w tych roz-

wazaniach, — staneto niemal na martwym punkcie
i na tym punkcie nadal stoi.
Najwazniejsza pozycja naszego bilansu, nasz kapi-

tat zakladowy: — ilos¢ samolotow prywatnych,
zwilaszcza wiascicieli  indywidualnych, na ktérych
winno sie oprzeé¢ lotnictwo prywatne, — jest nadal
znikoma.

Spogladajac na minione dziesieciolecie od strony
technicznej, konstatujemy przede wszystkim znako-
mity wzrost bezpieczenstwa samolotu. Silnik lotni-
czy pracuje dzi$ bez remontu do tysigca godzin. Ma-
my juz typy w ludzkim stowa zrozumieniu — nieza-
wodne. Powiekszyta sie przeszto dwukrotnie szyb-
ko$¢. Wygoda zamienita sie na komfort. Na catym
Swiecie rozbudowano sie¢ lotnisk i urzadzen utatwia-
jacych komunikacje powietrzng, rozszerzono obstu-
ge meteorologiczng (radio). Zniesione zostaty trud-
nosci przy przekraczaniu granic, utatwione postepo-
wanie celne (tryptyki), wprowadzono szereg udo-
godnien specjalnych, jak karnety benzynowe. Duza
ilos¢ panstw zwolnita turystow lotniczych od optat
za starty i hangarowanie w ciggu 48 godzin itp.

Mimo tendencji marsowych, bytaby sielanka, gdy-
by nie najwazniejszy szkoput: koszty!

Samolot jest wcigz jeszcze za drogi dla prywatne-
go posiadacza. Szczeg6llnie za$ drogi jest tam, gdzie
przemyst nie ma wiekszych widokéw zbytu na rynku
prywatnym. Aby wyj$¢ z tego impasu, ,,lotnictwo po-
pularne” szuka potanienia kosztow na drodze rezy-
gnacji z komfortu i wiekszej szybkosci. Osiggnieto
juz dobre wyniki. Sg maszyny po 7 — 10 tysiecy.
Coz, kiedy nie polskie. My mamy narazie do wyboru
luksusowg 13-ke lub 8-ke.

Ale jest w tym ponurym bilansie takze pozycja ra-
dosna. Zainteresowanie spoteczenstwa lotnictwem
stale rosnie. MieliSmy tego $wieze dowody na uro-
czystosci przekazania 127 samolotow.

Nareszcie pojawili sie od tak dawna oczekiwani
hojni mecenasowie lotnictwa, pojedyrnczo fundujacy
samoloty.

Wielu z posrod zbiorowych ofiarodawcow nie za-
spokaja sie tytutem fundatora, lecz chce stale wspo-
magac¢ lotnictwo: deleguja swoich kandydatéow na
szkolenie i chcg im zapewnié dalszy trening. Moze
wiec na drodze samopomocy wzmochi sie nasze lot-
nictwo prywatne.

Wkraczamy w nowe dziesieciolecie z ufnoscia. Spo-
gladamy w strone Spoteczenstwa i LOPP, widzac
w oparciu sie o nie dalszy rozwdj lotnictwa prywat-
nego. J. Osinski.



Z kroniki Aeroklubu Warszawskiego*)

Aeroklub Warszawski powstat dnia
19 pazdziernika 1927 roku, jako pierw-
szy polski klub lotniczy. Zwat sie po-
czatkowo Aeroklubem Akademickim,
tak jak wiekszo$¢ naszych aeroklubdw.
Dzisiejszg nazwe przyjat z dniem 1
stycznia 1931 roku, po przytgczeniu sie
don Stotecznego Klubu Lotniczego,
zrzeszajacego grupe pilotow rezerwy.

Kolebkg A. W. byta Redakcja ,,Skrzy-

dlatej Polski” (podéwczas — ,Mtode-
go Lotnika”). Z tona wspoOtpracowni-
kéw ,,Skrzydlatej” wyszta inicjatywa

stworzenia klubu, komitet organizacyj-
ny oraz pierwszy zarzad.

Pierwszy zarzad tworzyli akademicy:
Jerzy Osinski — jako prezes, Jerzy
Falkiewicz i Jerzy Widawski — wice-
prezesi, Wtadystaw Koztowski — se-
kretarz, §. p. Karol Trzetrzewinski —
skarbnik. Przewodniczacym komitetu
organizacyjnego byt inz. Adam Karpin-
ski, ktory po miesigcznej pracy musiat
jednak Klub opusci¢ z powodu wyjazdu
z Warszawy. Czynnymi cztonkami Klubu
w pierwszej fazie jego rozwoju byli: pp.
inz. W. Gokieli, inz. A. Rodziewicz, W.
Martin (obecny dyrektor Dep. Og. Min.

Skarbu), K. Jagoszewski, I. Sienkie-
wicz i inz. S. Czyzewski.
Organizacja klubu trwata zaledwie

dwa tygodnie. Zaraz po tym A. A. W.
przystapit do zorganizowania szko.y lot-
niczej. Byto to zamierzenie nadwczas
bardzo trudne i ryzykowne. I, zapewne,
pierwsza klubowa szkota pilotow nie
powstata by tak predko, gdyby nie to,
ze Wojsko w tym czasie kasowato szkol-
ne samoloty typu Caudron. Akademicy
wyjednali od Wojska i L. O. P. P. ska-
sowang ,druciarnie”, przy pomocy maj-
strow wojskowych posktadali jg do ku-
py i na wiosne 1928 roku rozpoczeli lo-
ty. Znany sportsman, p. Jerzy Widaw-
ski, pilot'rezerwy, zaczat szkoli¢ pierw-
szg partie akademikéw, ktérg tworzyli
pp.: Jagoszewski, $. p. Trzetrzewinski,
Wolanski, Janiszewski i tyzwanski.

Réwnoczesnie z organizowaniem szko-
ty A. A. W. podjat prace nad stworze-
niem klubéw lotniczych w innych mia-
stach Polski, a gdy juz powstaty 3 klu-
by (w Krakowie, we Lwowie i w Po-
znaniu) doprowadzit do utworzenia
Zwigzku Aeroklubow, ktéry, prowadzo-
ny przez prezydium A. A. W., odegrat
bardzo powazng role w ksztattowaniu
sie naszego sportu lotniczego w latach
1927 — 1930.

Witadze lotnicze i L. O. P. P. przyszty
miodej placowce odrazu z wydatng po-
moca, wierzac w powodzenie pracy aka-
demikéw-entuzjastow lotnictwa. P. gen.
Rayski, na skutek dobrych wynikéw
pierwszego kursu szkolnego na Caudro-
n’ach, przydzielit Klubowi 3 samoloty
szkolne typu Hanriot. Przed tym jesz-
cze — materiaty pedne. Od tego czasu
(a byto to we wrze$niu 1928 r.) rozpo-
czyna sie systematyczna praca szko.y
lotniczej. Klub wszedt za posrednictwem
Zwigzku w uktad z wiladzami wojsko-
wymi, zobowigzujac sie szkoli¢ pilotow
w zamian za samoloty i sprzet pomocni-
czy, przydzielany przez Wojsko. Umowa
ta byta zapoczatkowaniem p. w. lotn.

Okres 1928 29 r. poSwiecony jest pra-
wie wytgcznie szkoleniu pilotow. W tym

*) Cze$¢ dotyczaca powstania A. W.
przedrukowana z wydawnictwa A. R
P. ,5 lat lotnictwa sportowego”.

czasie dyplom pilota uzyskato 20 czton-
kow Klubu. Po p. Widawskim kierow-
nictwo szkoty obejmuje uczen jego, inz.
W. Rychter, prowadzac dwa kursy.

Po wyszkoleniu pierwszej partii pilo-
tow przychodzi kolej na zaprawe spor-
towg. A. A. W. nie rozporzadza jednak
samolotami turystycznymi. Nie ma ich
jeszcze w Polsce. Istniejg jedynie pro-
totypy Sekcji Lotniczej Stud. Polit.
Warsz. JD-1 i JD-2 oraz RWD-2 i PS
(inz. S. Praussa). Klub, wspétpracuja-
cy blisko z Sekcjg Lotniczg od samego
poczatku, zawiera z nig teraz umowe 0
wspolnej akcji w dziedzinie sportu i tu-
rystyki. A. A. W. ma sie zajmowaé stro-
ng sportowa, za$ Sekcja techniczno-ma-
teriatowa.

Dzieki tej spotpracy juz w r. 1929 od-
bywa sie w barwach Klubu pierwszy,
organizowany przez Sekcje raid dooko-
ta Europy $. p. kpt. Zwirki i St. Wigury
na samolocie RWD-2. Poprzedza go lot
okrezny po Polsce wykonany przez pp.
Drzewieckiego i Wedrychowskiego. Kpt.
Zwirko ustanawia pierwszy rekord mie-
dzynarodowy.

Trening mtodych pilotéw, prowadzo-
ny pod Swietnym kierownictwem nie-
odzatowanego kpt. Zwirki, daje dobre
rezultaty w postaci udziatu wyszkolo-
nych przez Klub pilotébw w 1-ym i 2-im
Locie Pot.-Zach. Polski.

W roku 1929 ogo6lna liczba cztonkdéw
A. A. W. wynosi juz 211 os6b, w tym
44 pilotéw i 5 Wiascicieli samolotow.

W tym okresie bujnie kwitnie zycie
klubowe, ktéremu przewodzi kochany
przez wszystkich senior Klubu prof. Ta-
deusz Pruszkowski, jeden z pierwszych
konczacych w Klubie pilotaz. A. A. W.
wprowadza do swego zycia wiele ory-
ginalnych zwyczajéw i uroczystosci, m.
in. stynne ,pasowanie rycerzy knypla”
z namaszczaniem oliwg, przysiegg na
korkocigg i nadawaniem herbow. Zwy-
czaje te przejmuja inne kluby.

W koncu roku 1929 prezesure Klubu
obejmuje po red. OsiAskim kpt. Halew-
ski. Jednoczes$nie konczy sie romantycz-
ny okres Aeroklubu Akademickiego, bo-
wiem juz teraz kluby maja zapewniona
egzystencje przez state subsydia pan-
stwowe i L. O. P. P. Powoli konczy sie
réwniez rola Zwigzku Aeroklubéw, kt6-
rg przejmuje okrzepty juz organizacyj-
nie Aeroklub Rzeczypospolitej.

Rozwija sie od tej pory coraz bardziej
turystyka powietrzna. A. A. W. organi-
zuje grupowe loty zagraniczne: w maju
1930 roku na meeting lotniczy w Brnie,
w marcu 1931 roku pod wodzg kpt. Ha-
lewskiego raid propagandowy 4 samo-
lotow do krajow Battyckich, a w maju
tegoz roku do Pilzna | Zagrzebia. Lata-
niem kieruje w tym czasie por. Prona-
szko.

Doswiadczenie lotnicze, zdobyte pod-
czas raidow pozwala na zajecie przez
zatogi A. W. szeregu zaszczytnych
miejsc w zawodach. Warszawa zdoby-
wa w miedzyklubowych zawodach kra-
kowskich trzykrotnie i na wtasno$¢ pu-

char Zwiazku Aeroklubéw\ Zwycieza
rowniez w Il Kraj. Konk. Samol.
Turyst.

W latach 1932 i 1933 zostaje znowu
zapisanych szereg chlubnych kart w hi-
storii  Klubu. Modwigc o tych latach,
przede wszystkim wspomnie¢ nalezy
zorganizowanie pod kierownictwem inz.
W. Rychtera dwoch wielkich meetingow
miedzynarodowych w Warszawie, nie-
zwykle udanych pod wzgledem organi-
zacyjnym, sportowym | propagando-
wym. Od nich zaczat sie ttumny udziat
publicznosci na pokazach lotniczych.
Podkresli¢ nalezy poza tym zastugi A.
A. W. i A, W. w rozwoju szybownictwa,
potozone przez stworzenie 1 prowadze-
nie drugiej po Bezmiechowej szkoty
szybowcowej w Polichnie. Pionierami
szybownictwa na gruncie warszawskim
byli pp. Olenski, Stepniewski i T. Cia-
stuta.

Rok 1932 przynosi bogaty plon spor-
towy i wielki wzrost powagi Klubu. Na
czele zarzadu od marca staje pos. J.
Rudowski, wiceprezesami sg kpt. Ha-
lewski i red. Osinski. Kierownictwo la-

tania sprawuje kpt. Halewski i kpt.
Hirszbandt, techniczne — inz. Prauss,
szybownictwem  kierujg pp.: Olenski,

Stepniewski i Ciastuta. Sekretariat pro-
wadzi inz. P. Walewski. Skarb Klubu
znajduje doskonatego rzecznika w o0so-
bie p. S. lwanowskiego.

Klub przenosi swg siedzibe z lokalu
Redakcji Skrzydlatej Polski do wtasne-
go, 5-pokojowego apartamentu na ul.
Lwowskiej. Rozszerza rowniez swdj stan
posiadania na lotnisku zajmujgc hangar
I warsztaty ,Lotu”, oddane Klubowi do

Caudron G-3, na ktdrym szkolita sie pierwsza grupa cztonkéw A. A. W.



uzytkowania przez Ministerstwo Komu-
nikacji.

Rok 1933 zastaje A. W. w najwiek-
szym rozwoju. Klub liczy 260 cztonkow,
116 pilotow motorowych (w tym prze-
szto X trenujacych) i 18 pilotéw szy-
bowcowych kat. Cu. W roku tym wy-
stepuje A. W. z inicjatywa budowy trze-
ciego lotniska w Warszawie na Go-
ctawku i przeprowadza w tym kierun-
ku szereg prac poczatkowych.

Rok 1934 przynosi dalszy rozwéj li-
czebny A. W. i nowy szereg sukceséw
sportowych. Barwy A. W. reprezento-
wane sg we wszystkich imprezach kra-
jowych, w ktorych zatogi Klubu zajmu-
Ja czotowe miejsca. Powstaje Sekcja
Balonowa, szkolgca pierwszych cywil-
nych pilotéw balonowych.

W takim stanie zastaje Klub reorga-
nizacja lotnictwa sportowego. (Powo-
duje ona — jak wiemy — ostabienie
czynnika spotecznego w klubach i
zmniejszenie sie spotecznej inicjatywy.

Dzieki jednak zwiekszonej pomocy
Panstwa i zwréceniu wiekszej uwagi
na rozwo6j lotnictwa w szerz, przybywa
Klubowi w latach 1935/36 duza ilo$¢
nowych pilotéw. Wielu starych czton-
kow Klubu zaspakaja w tym okresie
pragnienie nauki pilotazu, niemozliwe
do spetnienia  w poprzednich latach
wskutek obowigzujagcych wysokich o-
ptat (2000 zt). Rosnie ilos¢ i czas lo-
tow. Modernizuje sie sprzet szkolny i
treningowy. Zanikajg Hanriofy.

Poza tym w tym czasie zanotowac
nalezy zorganizowanie sie prywatnych
wiascicieli samolotow i urzadzane przez
nich imprezy lotniczo - turystyczne.
Wreszcie — powstanie w Klubie Grupy
Spadochronowej, dzieki czemu Klub o-
garngt juz wszystkie dziedziny lotni-
ctwa sportowego.

W potowie 1936 roku nastepuje odro-
dzenie czynnika spotecznego, a co za
tym idzie — wzrost inicjatywy, przy-
gastej z chwilg przejecia kierownictwa
Klubu przez organy witadzy nadzorczej.
Punktem zwrotnym staje sie burzliwe
walne zgromadzenie z dnia 24 maja
1936 r.

Na czele nowego zarzadu staje p. wi-
cemin. J. Piasecki, ktéry wyszkolit sie
w Klubie w r. 1935. Pierwszym wice-

Uroczysto$¢ pasowania na pilota.

Promowany uczen przysiega przed mistrzem

ceremonii (porf. Pruszkowski) ,,na korkocigg”, po czym zostanie pomazany oliwag
i wykona looping na ziemi dla zaprawy w powietrzu.

prezesem i zastepcg prezesa wybrany
zostaje gtéwny promotor odrodzenia
Klubu, inz. Marian Wodzianski.

Nowy zarzad stara sie w pierwszym
rzedzie o zdobycie dla Klubu wtasnych
samolotéw, gdyz posiadane przez Klub
W momencie reorganizacji zostaty w
ciggu dwédch lat skasowane. Nastepnie
caty swo6j wysitek wktada Klub w pod-
niesienie wyszkolenia 1 poziomu spor-
towego, chcac odzyska¢ utracony pry-
mat na zawodach lotniczych w konku-
rencji z innymi klubami. Poza tym, u-
zyskawszy od LOPP na witasno$c 2 sa-
moloty RWD-13, zarzad Klubu dazy
do ozywienia stosunkow z zagranicg i
do udziatlu w zawodach miedzynarodo-
wych.

Po przeszto rocznej, wytezonej pra-
cy zarzadu i komisji sportowej A. W.
zadania te zostaty juz w znacznym stop-
niu osiggniete. Klub zorganizowat w ro-

ku biez. bardzo udany propagandowy
raid 6 samolotéw i szybowca do panstw
batkanskich oraz wzigt udziat w mie-
dzynarodowych zawodach szwajcar-
skich, gdzie dr. Przysiecki uzyskat
pierwsze miejsce w konkursie samolo-
téw turystycznych. Dla pobudzenia ry-
walizacji sportowej i podciggniecia
mtodszych pilotbw zorganizowane zo-
staty wewnetrzne mistrzostwa. Wresz-
cie, dzieki starannemu przygotowaniu,
osiggnat Klub w roku biezagcym zespo-
towe zwyciestwo w Krajowych Zawo-
dach Lotniczych wysuwajac sie z po-
wrotem na czoto aeroklubow.

Tak wiec u schytku 10-lecia Klub
znajduje sie znowu w dawnej swojej
przodujacej postawie.

Uroczystosci jubileuszowe A. W. u-
rzgdzone beda na poczatku przysztego
roku, tagcznie z otwarciem nowej siedzi-
by na lotnisku.

Aeroklub Warszawski w cyfrach

W dniu 1 pazdziernika Aeroklub
Warszawski liczytt:

cztonkéw zwyczajnych — 275

cztonkéw nadzwyczajnych — 33

Razem — 308

Cztonkowie nadzwyczajni, miodziez
w wieku lat 18 — 21, zgrupowani byli
w Kole Mtodziezy Aeroklubu Warszaw-
skiego.

Mezczyzn byto 273, kobiet 35.
Pod wzgledem wieku cztonkowie dzie-
lili sie jak nastepuje:

do lat 21 — 29
od 21 do 26 — 90
od 26 do 40 — 161
powyzej 40 lat — 28

Na poszczeg6lne zawody przypadato:

studentow — 84%)
inzynieréow i technikéw — 64
urzednikow — 65
wojskowych zawodowych — 26
rzemies$lnikow —20

*) W tym 62 z Politechniki Warsz.

uczniow — 18
pilotow zawodowych — 6
literatéw i dziennikarzy — 6
przemystowcéw — 5
rolnikow — 4
nauczycieli — 4
lekarzy — 4
adwokatow i sedzidw — 3
art. malarzy — 1
art. dramat. — 1
oolicjantow — 2
bez zawodu (panie domu) — 5
Cztonkow samodzielnie latajgcych
byto w Klubie 228, nie bedacych pilo-
tami — 80 ( w tym 14 w Kole Mto-
dziezy).
Cztonkow bedacych pilotami:
motorowymi, balonowymi
i szybowcowymi — 2
motorowymi i balonowymi — 2
motorowymi i szybowcowymi — 61
tylko motorowymi — 114
balonowymi i szybowcow. — 1
tylko balonowymi — 2
tylko szybowcowymi (kat.
C — przynajmniej) — 46



Dziesie¢ lat temu

Dziesie¢ lat temu...

Panowie, dzi$ z okragtymi brzuszka-
mi, a szczeg6lnie panie, mtodniejgce z
kazdg chwilg, pamietajg dobrze te za-
mierzchte czasy, gdy witasnorecznie ko-
paty rowy koto hangaréw i siaty pa-
nienska rutke.

Dziesie¢ lat temu...

Lotnisko mokotowskie. Zabudowania
,Aerolotu”, hangar CIDNAY i L. O.
P. P. | tuz obok — przyszta siedziba A-
eroklubu Akademickiego w Warszawie:
puste, zaro$niete chwastami pdlko. Na
Srodku smetnie sterczy jaka$ szubieni-
ca, a koto niej grono mitodych chtop-
cow w studenckich czapkach.

— Hoop - siup. Hoop - siup...

— Razem, a mocno...

To zapalency budujg podwaliny lot-
nictwa sportowego. Stawiajg pierwsze
przesta polowego hangaru.

Na bocznice kolejowag zajezdza wa-
gon. Zrzucaja z niego jakie$ dragi, po-
tamane skrzydliska i dwie $mieszne tod-
ki z ptétna i patykow. Obok oczekuja
na swa kolej dwie skrzynie z tajemni-
czym napisem: Le Rhone — Paris. To
silniki.

Praca wre. Belki, beleczki, druty i o-
kucia taczg sie w cato$¢. Cal po calu
wytania sie pierwszy samolot. Praw-
dziwy aeroplan. Na skrzydtach, gnga-
cych sie pod naciskiem dtoni, pojawia
sie znak Aeroklubu, ten sam, ktéry o-
becnie nosimy. Na kabinie widnieje fe-
ralna liczba ,13”.

Bezuzyteczny stos zmienia sie jakim$
cudem w blyszczacego spirytusowym
lakierem Caudrona.

Rok 1928. W Aeroklubie wielkie
Swieto. Szef pilotow (ktérych zresztg
jeszcze nie byto) Jurek Widawski leci
na Caudronie. Ludzie na ulicach stajg
zdumieni, widzac skrzydta, po tym dtu-
go nic, az na koncu pgon, na ktérym
Smieszna pletwa imituje ster kierun-
kowy.

Powstaty z popiotow Caudron wy-
chodzi, jak kaczka, na start. Za nim
szeSciu uczniow, obarczonych zapaso-
wymi czes$ciami: koto, wielki zwdj dru-
tu, obcazki, izolacja.

To pierwsza w Polsce prawdziwa
szkota pilotéw sportowych. Prowadzi ja
Widawski. Jest jednocze$nie kierowni-
kiem, instruktorem, startowym i mecha-
nikiem. Uczniowie patrza w niego, jak
w tecze.

Oto startujg. W toédeczce, imitujgcej
kabine samolotu, siedzi mistrz, kola-
nami opierajac sie o zbiornik benzyny,
a ustami chwytajgc kilogramowe porcje
rycyny z silnika. Tuz za nim w wyso-
kim Chetmie ochronnym drzy z emo-
cji uczeA. Trzyma w prawym reku ol-
brzymie knyplisko, a szeroko rozkra-

czonymi nogami usituje popycha¢ or-
czyk.

Leca...

Caudron steknat. Rhdne zaplut spa-
long rycyna, zakurzyt, zabrzeczat nie-
znos$nie. Samolot poczat podrygiwac

komicznie, jak wrona. Oderwat sie i
triumfalnie poszedt w goére. Nabierat
wysokos$ci, lecz nie posuwat sie prawie
wcale na przdd. Za silny byt wiatr...

Lecz co to? Silnik cichnie? WS§rod
uczniow gorgczkowe oczekiwanie.

— Nie $ciska¢ tak knypla, bo sok
pocieknie — brzmi gtos z nieba...

To Jagoszewski dostaje swojg porcje
wymyslania. Porcja jest doskonale sty-
szana na dole.

— Uwaga,
uczniéw.

— Dobrze podchodzi.
za mata szybkosc¢...

— Aby mocno zatamat Kkat.

— O, teraz...

Caudron pikuje na teb na szyje. Tuz
nad ziemig zostaje gwaltownie Sciggnie-
ty. Przysiada natychmiast. Z maszyny
gramoli sie nieskonczenie diuga i chu-
da posta¢ Jagoszewskiego.

— Nastepny. )

Na starcie rado$¢. Zaden drut nie
pekt. Nie potrzeba kaleczy¢ rak przy
zaktadaniu nowego.

— Uwazasz — wyktada Jagoszewski
— horyzont ma wypada¢ na pét metra
pod maska. A jak pikujesz — to ho-
ryzont na gdérnym skrzydle.

Po miesigcu.

— Panie Janiszewski, do maszyny.

Zaswiecity mu sie oczy. Leci sam.
Jak to $miesznie, ze knypel w pierw-
szym siedzeniu matpuje ruchy pilota.
Ale nie czas na $miech. Trzeba uwa-
za¢. Horyzont, licznik obrotéw, alti-
metr, kierunek...

Pierwszy skret. Dobrze. Teraz na
prawo. Drugi, trzeci. Dobrze! Czwarty.
Teraz zamkna¢ gaz i wylgczy¢é kontak-
ty. Juz! Nachyli¢ do przodu. Czy nie
za mato gwizdza druty? Przeciez hory-

laduje — brzmi ws$rod

Moze troche

zont schowat sie wogéble za gdérne
skrzydto.
Ziemia ros$nie. Chorggiewka wprost

na dole pod samolotem. Teraz uwaga.
Zatamac kat. Raz, dwa, trzy... Teraz —

siup!... Caudron siedzi, jak lalka. Znow
start.
Na ziemi Widawski patrzy zdener-

wowany. Jedna jest tylko maszyna. Jak
ja rozbije?...

— Uwaga, podchodzi — krzyknat kto$
na starcie.

Gromadka wstrzymata oddechy. Sa-
molot gna do ziemi.

— Ciagna¢! — drze sie Widawski.

Nic z tego. Sekunda za po6zno. Nie
zdazy...

Trzask tamanego podwozia miesza sig
z okrzykami rozpaczy. Smieszny o0go-
nek zakresla prawidtowy tuk, a pilot
podobnym tukiem wylatuje wysoko w
gore ,ladujac o kilkanascie metréw na
przodzie. Toczy sie po lotnisku, jak zy-
wa kula, a po tym nieruchomieje...
Trup!

Lecz co to? ,,Trup” wstaje i kusztyka
do startu. Miny ponure. Wykonczyt je-
dynego Caudrona...

Takie to byty czasy.

Listopad 1928.

Na starcie znaleZli sie konkurenci. To
sz6stka hanriociarzy z pogardg patrzy
na kodronowcoéw. Dogania ich razno w
szkoleniu. Instruktor Nartowski, zwa-
ny popularnie ,Lewozwisem” klnie na
czym Swiat stoi.

— Stonia po butelkach mozna nau-
czy¢ chodzi¢, a pani kierunku utrzy-
mac¢ nie moze. Takie latanie jest do...

Najblizej stojacy uczen zatyka mu
usta dtonig, a nieszczesna panna M. ru-
mieni sie, jak pensjonarka.

Laszuje sie pierwszy hanriocista. Ma
39 dubli. Czas...

,Lewozwis” wytazi z kabiny i zmu-
sza go do startu. Ryzykuje, ale przeciez
trzeba pokaza¢ tym kodroniarzom...

Jeden lot, drugi, trzeci... Dobrze. Na-
stepnego dnia ucznia ma prébowac
szef, Widawski. Laszowanie odbyto sie
w tajemnicy przed nim. Ot takie wstep-
ne prywatne sprawdzenie, czy ucznia

mozna da¢ do préby kierownikowi
szkoty.
Uczen leci z Widawskim. Pamieta
dobrze rady innych. Nie dotyka sterow.
Startujg. Knypel chodzi swobodnie
u ucznia.
e— Dobrze! — drze sie pan Jerzy.

Pierwszy skret. Uczen knypla nie ru-
sza. Maszyna prawidtowo wchodzi w
tagodny wiraz.

— Dobrze — konstatuje z zadowole-
niem szef. — Teraz zrobi pan 6semke.

Uczen kiwa gtowa. Knypel chodzi lu-
zem. Osemka wychodzi cudownie.

Podchodzg do lagdowania.

— Zamkna¢ gaz! Pikowac!

Manetka zamyka sie przepisowo. U-
czen wytgcza tylko kontakty. Maszyna
nachyla sie postusznie.
 — Uwaga — krzyczy Widawski. —
Sciggna¢!

Uczen zaciska piesci, by nie pociag-
na¢ za ster. Hanriot zatamuje kat, wy-
traca szybkos¢ i miekko siada.

— Brawo, doskonale — chwali z po-

wagg i zadowoleniem pan Jerzy. — Mo-
ze pan lecie¢ samodzielnie...

Rok 1929.

Wi ielkie $wieto Aeroklubu. Pierwsi

wyszkoleni piloci sktada¢ beda przy-
siege, ze nie splamig honoru polskiego
lotnika, ze przestrzega¢ bedag przepi-
sow i, ze nigdy nie wpadng w korko-
ciag.

Mistrz Pruszkowski pasuje na rycerzy
powietrza. Nadaje herby, wymagajace
perfidnych komentarzy.

,Smierdz”. ,Pikaem”. ,Nosak”. ,Kan-
gur”. ,Ztota raczka”. ,,Mops”..

Nastroj jest podniosty. Hangar nie
cieknie, gdyz jest pogoda. Stoneczko
Swieci przez dziury w dachu... Wtadze
i Goscie obiadajg sie kanapkami. Swie-
z0 upieczeni piloci ogladajg pierwsza
.awionetke” (tak sie to dawniej nazy-
wato, bo byto samolotem, lecz nie chciato
bardzo lata¢). Stoi ona dumnie, czaru-
jac okragtym otworem w baldachimie.

— Mamusiu? Dla cego toto nie ma-

tancuska z racka? — pyta naiwnie
chtopczyk.

— Fe! Piotrusiu, co ty mowisz? Prze-
ciez na tym sie lata — strofuje papa,

dumny z otrzymanego przed chwilg dy-
plomu pilota.

Praca wre. Brzeczenie silnikéw bu-
dzi okolice juz o pigtej rano. To lata
szkota. Twarda, dobra szkota...

Hanrioty startujg do szkolnych prze-
lotow. Waarszawa — Deblin — War-
szawa. Co z tego, ze nie ma map, ani
busoli? Jest zapat. Nie znaczy to, ze
przelot mozna odby¢é jednego dnia.
Rzadko kiedy silnik wytrzymat taka
dtuga droge. Korbel leciat z Deblina
dwa tygodnie, lgdujac co chwila. Z ka-
zdego miejsca lgdowania wracat kole-
jg do Warszawy, przywozac iskrowni-
ki, w ktérych tworniki poprzyklejaty



sie do magneséw. Bral inne i jechat
znéw do samolotu. Trudno byto twier-
dzi¢, ze komunikacja lotnicza byta bty-
skawiczna.

Jak juz o tym mowa, to trzeba dodac,
ze ten sam Korbel, ,Korbowodem” po-
pularnie zwany, ztoscit sie na wesoto,
Widzac, ze jadace pod nim motocykle
wyprzedzajg go zdecydowanie. Wido-
cznie dla tego, ze opona jednego kdétka
wypchana byta sianem, a z boku ka-
dtuba stynnej ,wrony na kotkach” —
SP-1 widniato przydrutowane zapaso-
we $migto.

Tak sie dawniej latato.

,BYy,sio” Drzewiecki lgdowat na ciem-
nym lotnisku w nocy z panienka, Swie-
cac sobie kieszonkowg latarkg; kpt. Ba-
binski wylagdowat przymusowo w miej-
scowosci Szczaki; Hiszpanski rozorat
ptoza ogonowa dach hangaru; Wigura
ladowat bez kotka; Drziewiecki starto-
watl z oberwanym ogonem; Jagoszew-
ski upolowat reflektor; Kazimierczuk z
Osinskim wlecieli w ziemie z powodu
zerwania sie linek sterowych; Korbel
doszedt spiralg az do ziemi z powodu
zaciecia sie steru; Matysiak wytgczyt
kontakt po kraksie, szukajagc go dobre
pie¢ minut w promieniu kilkunastu me-
trow od rozbitej maszyny; mistrz Pru-
szkowski postawit Hanriota ,na popa”
i nie mdgt zejs¢ z powodu chwiejnej
rbwnowagi maszyny. Byt nawet taki,
co sobie podzielit sznurkami kabine na
kratki 1 lecac komenderowat:

— Nachyli¢ knypel w lewo do pierw-
szego sznurka, $ciggnag¢ o dwa sznurki
do siebie, wyréwna¢ o dwa w prawo,
odda¢ o dwa...

A nieodzatowany instruktor Nowak
mruczat pod nosem:

— Catka noga w prawo...

Tak sie dawniej latato.

Ale praca szta. Rosty zastepy pilo-
tbw, mimo, ze z maszyn pozostaty tyl-
ko resztki. Aeroklub miat jednego me-
chanika i jednego praktykanka. Samo-
loty obstugiwali sami piloci. Codzien-
nie byto w robocie szare mydto i gora-
ca woda. ,,Chcesz lata¢? — Pracuj, bra-
cie” — oto byta zasada.

I pracowali, jak woty. Nie byto dla
nich Siweta, zajecia, rodziny... A zre-
szta, — rodziny pracowaty tez. Malo-
waty, myly, czyScity, sadzity kwiatki,
odkopywaty hangar z pod S$niegu...

Nie obyto sie tez bez ofiar. Zgineto
wielu kolegéw. Zgineli na posterunkach.
A ich $Smier¢ dodawata tylko bodzca do
pracy pozostatym. Inni zmuszeni byli
wycofac sie z zycia lotniczego. Z pierw-
szej szkoty 1928 roku pozostato w Klu-
bie tylko dwoch latajgcych.

I, gdy ci dwaj przychodzg dzi$ na lot-
nisko, widzg dziesiagtki wspaniatych sa-
molotow, réj mechanikéw, zapasy pali-
wa i smaru, piekne hangary i, gdy do-
wiadujg sie, ze nikt nie musi zapraco-
wywac ciezko na kilkuminutowy lot,
bo mu maszyne pod nos podstawig —
ci dwaj radujg sie srodze, wspomina-
jac z rozrzewnieniem kilkunastu zato-
zycieli Aeroklubu, ktorych ofiarna pra-
ca tak wielkie wydata rezultaty.

A stojac w kolejce mtodych pilotéw
i czekajagc na zezwolenie do startu,
westchng czasem melancholijnie:

— Nie tak to illo tempore bywato...
»Herod”

Pierwsi piloci wyszkoleni w A. A. W. Stojg od lewej: R. Wolanski, instr. O. Nar-

towski, kier. szkoty i instr. J. Widawski, S. p. W. Korbel, prof. T. Pruszkowski,

inz. W. Rychter. Siedza: inz. K. Jagoszewski, S. Hiszpanski, §. p. Trzetrzewinski
(z okularami) i A. Ltyzwanski.

»Aerodrom” Aeroklubu Akademickiego w r. 1928-29. Hangar typu Bessoneaux
i 2 skrzynie po samolotach, zamienione na kancelarie, magazyn i mieszk. mechanika.

Rok 1930: kancelaria miesci sie w wagonie, a lokal klubowy — w budynku dawne-
go bufetu portu lotniczego. Wtedy to najbujniej kwitto zycie towarzyskie A. W.

Obrazki z treningu zimowego w latach 1929 30,



Spoteczenstwo lotnictwu

Po zwyciestwie polskim w Challenge’u 1932 r.
utworzony zostat przy LOPP Komitet uczczenia
Zwirki i Wigury, ktéry miat za zadanie koordynowa-
nie spontanicznie powstatej akcji spoteczenstwa po
wielkim czynie naszych lotnik6ow.

Zdawato sie, ze po $mierci bohateréw i spetnieniu
celow zwigzanych z uczczeniem Ich pamieci oraz
z zapewnieniem $rodkéw na wychowanie nieletniego
syna Zwirki, — zgasnie ,,stomiany ogien” a Komitet
Zwirki i Wigury spotka los wielu innych komitetow,
rozwigzujgcych sie w niepamieci.

Ogienn jednak nie byt stomiany. Komitet dziatat
dalej, nadajac swojej pracy charakter staty i wysu-
wajac jako cel swej dziatalnosci rozbudowe polskiego
lotnictwa. Azeby nie rozdrabnia¢ akcji spotecznej,
Komitet zwigzat sie SciSle z L. O. P. P., ktorej jest in-
tegralng czescia.

W $lad za rzuconym przez LOPP hastem ,,Uczmy
sie lata¢!”, Komitet przystgpit do gromadzenia fun-
duszéw na budowe samolotow dla szkoét i klubdéw
lotniczych. Rzucono hasto fundowania samolotéw,
ktére spoteczenstwo podjeto bardzo zyczliwie. W
pierwszym szeregu staneli Podoficerowie, ofiarowu-
jac 9 samolotow.

W dniu 8 maja roku ubiegtego w obecnosci Pana
Prezydenta Rzeczypospolitej i Naczelnego Wodza
Armii, Pan Generat dyw. Leon Berbecki, jako prezes
Zarzadu Gt LOPP i Komitetu Zwirki — Wigury,
przekazat Szkole lotniczej im. Marszatka Pitsudskie-
go w Bielsku — pierwszg, ufundowang ze specjalnych
sktadek spoteczeristwa eskadre, ztozong z 13 samo-
lotow.

Przypominamy sobie te radosng uroczystos¢, a w
szczegblnosci piekne stowa Marszatka Smigtego-Ry-
dza, zachecajgce do dalszego, zorganizowanego wysit-
ku spoteczenstwa w niesieniu pomocy Panstwu.

WiedzieliSmy woéwczas, ze zbidrka na samoloty be-
dzie kontynuowana i ze w roku nastepnym rezultaty
jej beda lepsze. Nie spodziewalismy sie jednak tak
pokaznych.

Dnia 26 wrze$nia roku biezgcego ogladaliSmy na
lotnisku mokotowskim 127 samolotow wartosci 3 i pot
miliona ztotych, ktére spoteczenstwo ufundowato za
posrednictwem Komitetu Zwirki i Wigury w ciagu
roku 1936/37.

Przemawiajac w imieniu ofiarodawcow, p. wojewo-
da dr. Grazynski, ktorego akcja na Slasku data w
biezagcym roku 51 samolotéw, zapowiedziat dalszg
zbiorke...

— Musimy wystawi¢ w roku przysztym 200 samo-
lotow...

Nie jest jeszcze pewne, w jakim kierunku pdjdzie
zbiorka w roku przysztym. Obecnie lotnictwo sporto-
we nie odczuwa juz tak dotkliwego gtodu sprzetu.
Istniejg za to nadal wielkie braki w innych dziedzi-
nach. By¢ moze wiec, ze Komitet rzuci nowe hasto.
W kazdym badz razie notujemy wzmozong gotowos$¢
ofiarnosci spoteczenstwa na rzecz lotnictwa, co napa-
wa nas wielkg radoscig. Swiadczy to, ze szerokie rze-
sze polskiego spoteczenstwa nie tylko doceniajg po-
trzebe rozbudowy polskiego lotnictwa, lecz takze da-
rzg lotnictwo specjalng sympatig. Pamieta¢ nalezy

0 tym, ze ofiary na budowe samolotéw zbierane sg
poza normalnymi sktadkami na LOPP i ze budzet
Ligi nie doznaje wskutek tego zadnego uszczerbku.

Lista tegorocznych fundatoréw obejmuje liczne rze-
sze pracownikéw fizycznych i umystowych przedsie-
biorstw i urzedow, zwigzki pracownicze, duchowien-
stwo, samorzady, przemyst, handel, banki, wreszcie—
po raz pierwszy — spotykamy sie z nazwiskami po-
jedynczych, hojnych ofiarodawcow.

Na ogo6lng liczbe 123 samolotéw ufundowanych dla
wojska, szkét i aeroklubéw (4 samoloty zakupione zo-
staty do uzytku prywatnego fundatoréw) — na po-
szczeg6lne grupy ofiarodawcéw przypada:

Osoby pojedynicze 3 samol.
Duchowienstwo 2 "
Pracownicy przedsieb. i urzedow 35 ”
Zwigzki pracown. i organiz. spot. 15 .

Przemyst, handel, banki . . . 13 .
Samorzady ($13sKie).iiiinne. 26 .
Czytelnicy pism ., 4 .
RoOzni drobni ofiarodawcy . . . 25 .

1

Terytorialnie biorac, przoduje Slask, ktéry ufun-
dowat 40% wszystkich samolotéw. Po nim idzie War-
szawa. Na specjalne wyrdéznienie zastuguje spote-
czenstwo Kreséow Wschodnich, ktore ufundowato 13
samolotow.

Wsrod pracownikow wyroznili sie szczegdlnie ro-
botnicy Huty Florian w Swietochtowicach. Ufundo-
wali oni 5 samolotéw. Sami fizyczni pracownicy jed-
nej huty!

Zwigzek Pracownikéw Skarbowych R. P. zebrat od
swoich cztonkéw sktadki na 10 samolotéw.

Wspaniaty jest dar Dyrekcji i Pracownikéw Kon-
cernu Naftowego Matopolska — Karpaty: 5 catkowi-
cie wyposazonych ,,trzynastek”, w tym 4 z silnikami...

Nie bedziemy mnozy¢ przyktaddéw, bo u bardzo wie-
lu fundatoréw mozna dostrzec okolicznosci, ktére dar
ich wywyzszajg. Z zestawionej ponizej, doktadnej
1 szczegotowej listy sami Czytelnicy beda mogli oce-
ni¢ warto$¢ poszczego6lnych ofiar.

127 samolotéw ufundowanych przez spoteczefAstwo lotnictwu
w roku 1936/37



/ pierwszym rzedzie stojag 4RWD-13 sanitarne; za nimi rzad RWD-10, nastepnie — RWD-13 oraz 4 rzedy RWD-i
Po lewej stronie, prostopadle, ustawione sg prototypy. Wida¢ RWD-11.

Lista fundatorow samolotow*) Pracownicy przedsigbiorstw i urzedow:
Osoby pojedyncze: Pracownicy fizyczni Huty Florian w
P. Zofia Kwapinska z Nicei 1 RWD-13* Swietochtowicach 5 RWD-8
P. Maria Biernacka z Warszawy 1 RWD-13* Pracownicy i Dyrekcja Koncernu Naf-
Ks. Leon Radziwitt z NieSwieza 1 RWD-8 5 towego l\/lfgl’rozpolskg -FK_arpa% . 5 RWD-13*
i . racownicy i Zarza irmy Norblin,
Duchowienstwo: . .
DuchowieAstwo Diecezji Kieleckiej =~ 1RWD-13S PrBa-cCc:\?vn%(L:I;hil g.ylyveFr’gfsrkich Kopal 3 RWD-8
ien i ji iej 1 RWD-1 . ‘ . )
Duchowienstwo Diecezji Podlaskiej 3s ni Skarbowych w Chorzowie > RWD-8
*) Gwiazdka przy samolocie oznacza, ze ufundo- Pracownicy  Zarzadu  Centralnego
wany zostat samolot wraz z silnikiem, s — sanitarny. Wspélnoty Intereséw 1 RWD-17

Przedstawiciel Naczelnego Wodza, Pan Wiceminister Spr. Wojsk. gen. bryg. J. Gotuchowski i Prezes Zarzgdu Gt. LOPP Pan Inspe-
ktor Armii, gen. dyw. Leon Berbecki, zapoznajg sie z listg fundatorow i sktadajg podziekowania przedstawicielom ofiarodawcow.



Pracownicy Generalnej Dyrekcji Ko-
palin Wspolnoty Intereséw

Pracownicy Huty Batory Wspdlin. Int.

Pracownicy Huty Pitsudski Wspdin.

Inter.
Pracownicy Huty Laura Wspdin.
Inter.
Pracownicy Hut Silesia i Zygmunt

Wspoln. Inter.

Pracownicy Huty Zgoda i Warsztatow
Przetwdrczych Wspolin.Inter.

Pracownicy Slaskich Zaktadow Elek-
trycznych w Katowicach i Chorzo-
wie

Pracownicy Panstw. Zaki Lotn. Wy-
tworni Silnikow

Pracownicy Panstw. Zakt Inz.

Pracownicy Elektrowni Miejskiej w
Warszawie

Pracownicy Linij Lotn. ,Lot”

Pracownicy i Wtasciciele Doswiadcz.
Warszt. Lotn.

Pracownicy Minist. W. R. i O. P.
Pracownicy i Dyr. Banku Komunal-
nego w Poznaniu _
Pracownicy i Dyr. F-my ,,Polska Za-

réwka Osram”
Pracownicy i Wasc. F-my ,,Natronag
w Kaletach SI.

Pracownicy i Zarzadca Przymus. Dobr
i Zakt. Przem. ksiecia von Pless
Pracownicy i Wiasc. przedsiebiorstw
Zaktadéw Hohenlohe w Welnowcu
Pracownicy Rybnickiego Gwarectwa
Weglowego w Katowicach i Gwa-

rectwo

Zwigzki pracownicze i organizacje spot.:

Zwigzek Pracownikéw Skarbo- \
wych R. P. i

Skarbowcy to6dzcy

Zwigzek Ksiegowych w Polsce

Stowarzyszenie Urzedn. Sadowych

i Prokur. Okr. Warsz.
Towarzystwo Polek w Katowicach
Okrag Krakowski Poczt. Przysp.

Wojsk.

1 RWD-8
1 RWD-8

1 RWD-8
1RWD-8
1RWD-8

1RWD-8

1RWD-8

1RWD-13
1RWD-10

1RWD-8
1RWD-8

1RWD-8
1RWD-8

1RWD-10
1RWD-16
1RWD-8
1RWD-8

1 RWD-8

1RWD-8

8 RWD-8

2RWD-10
1RWD-13
1RWD-10

1RWD-8
1RWD-13

1RWD-8

Przedsiebiorstwa przemyst., handl. i banki:

Tomaszowska Wytwdrnia Sztucznego

Jedwabiu 3RWD-10*
Kolektury Loterii Panstwowych 3RWD-10*
Zwigzek Slgskich Komun. Kas j 1RWD-10

Oszczedn. w Katowicach I 1RWD-8
Firma wiékiennicza A. Horak w to-

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

Samorzady:
, 10 RWD-8
Skarb Slaski ! S\\;vaig
1 1 RWD-17

Miasto Katowice

Miasto Chorzéw

Miasto Tarnowskie Gory
Miasto Cieszyn

Miasto Pszczyna

Wydziat PowiatowySwietochtowice
Wydziat Powiatowy Katowice
Wydz. Pow. Lubliniec i Tarnowskie

1RWD-8

1 RWD-8

1RWD-8

Gory 1RWD-8
Czytelnicy pism:
Czytelnicy Wydawnictw Drukarni
Polskiej w Poznaniu (Kurier Po- { i vavg'g*
znanski i in.) .
Drobni ofiarodawcy za posrednictwem
Okregéw i Obwodéw LOPP:
Z Okregu Stotecznego 2 RWD-13
Z Warsz. Okregu Kolejowego 2 RWD-8
Z Okregu Wojew. Wilenskiego 2 RWD-8*
*
Z Wilenskiego Okr. Kolej. { % SWB%E
Z Okregu Wojew. Biatostockiego 2 RWD-8*
Z Okregu Wojew. Poleskiego 2 RWD-8
Z Okregu Wojew. Pomorskiego 1 RWD-13*
Z Okregu Slaskiego (Ubezp. Spot. w
Pszczynie, Lublincu i Chorzowie) 1 RWD-13*s
Z Okregu Wojew. Nowogrodzkiego
(Obwody Powiatowe Okregu) 1 RWD-10*
Z Radomskiego Okregu Kolej. 1 RWD-10*
Z Okr. Wojew. Lwowskiego — Kole-
jarze Lwowscy 1 RWD-8
Z Obw. Pow. Brzezany (Okr. Tarnop.) 1 RWD-17*
Z Obw. Pow. Tarnopol. (Okrag Tar-
nopolski) 1 RWD-17*
Z Obw. Pow. tuniniec (Okr. Poleski) 1 RWD-8
Z Obw. Pow. Nieswiez (Okr. Nowogr.) 1 RWD-8*
Z Obw. Pow. Olkusz (Okr. Kielecki) 1 RWD-17
Z Obw. Pow. Bielsk (Okr. Slaski) 1 RWD-8
Z Kot Kobiecych LOPP Wojew. Po-
znanskiego 1 RWD-10
Z Zarzadu Gl LOPP — Komitetu
Zwirki i Wigury 1 RWD-13*

Fundatorzy samolotéw do wiasnego uzytku

Poza tym nastepujace osoby i przedsigbiorstwa za-
kupity w r. 1936/37 za posrednictwem Komitetu Zwir-
ki i Wigury samoloty do wiasnego uzytku:

S. A. ,,E. Wedel”
Polskie Zaktady Philips
Senator Jan Rudowski
P. Andrzej Strakacz

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

Przydziat samolotow ufundowanych

RWD-8 RWD-10 RWD-

Szkota LOPP w Aleksandrowi-
cach
Szkota LOPP Stanistawow
Szkota Min. Kom. Mastéw
Aeroklub Warszawski o
Aeroklub LwowsKi...rn....
Aeroklub Krakowski
Aeroklub Fjoznar'\ski . o
Aeroklub STgasKki...
Aeroklub WilensKi....ooeeunne.
Aeroklub PomorsKi..........
Aeroklub GdansKi.........
Aeroklub
Aeroklub
Depozyt na nowe szkoty

=

WN RO N, APMUOITOOO O

=
(o]

2 1
— 1
4 3
4 4
2 —
2 —
2 —
1 1
— 2
2 1
1 1

Pozostate 11 samolotéw (w tym 4 samoloty sanitar-

ne) nie zostaty jeszcze rozdysponowane.






Rozwodj

Jedng ze zdobyczy ostatnich dziesieciu lat rozwoju lot-
nictwa jest zastosowanie klap przy starcie 1 lgdowaniu
samolotéw. W artykule niniejszym sprébuje naszkicowac
sedno zagadnienia, omijajac wszelkie wywody matematycz-
ne a nawet opisy techniczne; chciatbym przyczyni¢ sie do
usuniecia niejednych w tej dziedzinie niejasnoSci.

Na pierwszy plan nie bez powodu wysune postulaty pi-
lota — w gorgczce bowiem naukowych dociekad na temat
zastosowania klap zbyt czesto o nich zapominano. Klapa
jest czescig samolotu, ktorej nie mozna konstrukcyjnie roz-
wigza¢ i wbudowaé nie pytajac sie catkiem o zdanie pilota.
Klapa ma umozliwi¢ pilotowi wygodne Igdowanie, winna
by¢ w tej najtrudniejszej fazie lotu przyrzadem tak czutym,
jak ster gtebokosciowy lub lotki. Prawdopodobnie odegra
ona rownie wielkg role przy utatwieniu startu.

Dlaczego zastosowanie klap okazato sie koniecznym.

Siegnijmy wstecz, poréwnajmy dzisiejszy nowoczesny sa-
molot z jego poprzednikiem z przed lat dziesieciu, a doj-
dziemy do wielce pouczajagcego wniosku, ze klapy — to
jakby danina, ztozona w okupie za osiggniecie tak znaczne-
go dzi§ zredukowania aerodynamicznego oporu skrzydet.
Rzuémy okiem na ryciny 1 i 2, przedstawiajace 2 typy
samolotow tejze wytwoérni, jeden — dwuptatowca z r. 1927,
drugi — dolnoptatowca z r. 1937, a jasng sie stanie rozno-
rodno$¢ zadan, czekajacych na pilota przy starcie i lgdowa-
niu na samolotach obu typéw. Do rycin tych dotgczytem sze-
matyczny wykres, niedoktadny coprawda, ale za to jaskrawo
przedstawiajacy rdéznice w wyczynach obu maszyn tuz nad
ziemig. Z wykresu tego jasno wynika, ze pilotowi bytoby
nadzwyczaj trudno lgdowac dzi§ samolotem typu 1937 bez
zastosowania urzadzen sztucznie zwiekszajacych opor. Na-
poz6r wyglada to dziwnie, bowiem od wielu lat konstruk-
torzy nie szczedzili wysitku nad zmniejszeniem oporu sa-
molotu, natkneli sie jednakze na nowe trudno$ci w postaci
matego kata lotu $lizgowego i wzrostu szybko$ci samolotu
przy ladowaniu; sg to cechy maszyn szczeg6lnie niebez-
pieczne przy korzystaniu z matych lotnisk. Ciekawym jed-
nak obiawem jest fakt, ze klapy najpierw praktycznie za-
stosowali Amerykanie, mimo, iz lotniska ich bynajmniej nie
grzeszg ciasnota.

W ciggu minionego przetomowego
strukcji aerodynamicznych, rozwdéj szybkoSci i wielkosci
samolotdw zamienit dwuptat z r. 1927 z jego zastrzatami,
linkami, nieco nadmierng wagg i brakiem gtadkich aerody-
namicznych linii w ,wyczynowg” maszyne r. 1937 o ptatach
wytaniajacych sie bezposrednio z kadtuba bez stosowania
podpdérek, o chowanym podwoziu, catkiem ostonietych chto-
dzonych silnikach i starannym aerodynamicznym wykon-
czeniu nie tylko skrzydet, lecz catego samolotu. Taka finezja
wykonania doprowadzita do nadzwyczajnego obnizenia spoét-
czynnika oporu prawie az do osiggalnego minimum. Nie do$¢

dziesieciolecia kon-

| zastosowanie Kklap przy starcie i Igdowaniu samolotow

na tym. Doktadniejsze poréwnanie dwoéch typéw samolo-
tbw wykazuje w typie 1937 znamienne zmniejszenie po-
wierzchni skrzydet w odniesieniu do wielkosci kadtuba.
Opor przy maksymalnej szybkos$ci lotu zmniejszono nie tylko
przez usuniecie wystajacych czesci i aerodynamiczne wy-
gtadzenie, lecz réwniez przez racjonalne zmniejszenie po-
wierzchni nosnej.

Nie wystarcza jednak powierzchowne tylko stwierdzenie
tego rozwoju. Dla doktadniejszej oceny rozmiaru postepu
nalezatoby zbada¢ zmiany, jakim w miedzyczasie ulegty 3
zasadnicze wielkosci: waga samolotu G, powierzchnia skrzy-
det S i moc silnikéw M. Na og6t w ciggu ostatnich dziesie-
ciu lat rozwéj konstrukcyjny samolotu o danych wymiarach
szedt w nastepujacych kierunkach:

1. wage samolotu zwiekszono, a powierzchnie ptatow
zmniejszono tak dalece, ze obcigzenie ptatu G/W wzrosto
dwukrotnie.

2. wzrost mocy okazat sie wiekszy od wzrostu wagi. Wzro-
stu ilorazu M/G nie mozna uogo6lni¢, zalezy on bowiem od
przeznaczenia samolotu; zdaje sie jednak, ze wzrost ten
waha sie miedzy 25% a 50%.

Gtéwnym wynikiem tego rozwoju jest stwierdzona w lot-
nictwie jak i w innych dziedzinach techniki wymowna
prawda, ze szybki postep w jednym Kkierunku doprowadza
do wykrycia nowych wad i brakéw, gdyby bowiem nie sto-
sowa¢ zadnych ulepszen konstrukcyjnych w rodzaju klap
itp., pilot musiatby lagdowac stosujgc kat lotu $lizgowego dwa
razy mniejszy i szybko$¢ wiekszag o mniej wiecej 50%. Kat
lotu $lizgowego zmniejszytby sie z 10° na 5° a szybko$¢ lg-
dowania, przy ktérej samolot zaczyna przepadaé, wzrostaby
ze 100 km/godz. do 140 km/godz. Przy takim lgdowaniu dzi-
siejsze lotniska po wiekszej czesSci okazatyby sie za mate.
Zeby wiec znalez¢ wyjscie z tej sytuacji, w Anglii np. za-
dajg od konstruktora, by umozliwit samolotowi start i lgdo-
wanie miedzy dwoma domys$inymi ogrodzeniami wysokosci
15 m, na przestrzeni od 400 do 800 metrow. RoOwniez bacz-
niejsza uwage zwrdcono na nosnos$¢ samolotu przy locie $liz-
gowym i na szybko$¢, przy ktdérej samolot zaczyna przepa-
da¢, t. zn. zwrécono uwage na obcigzenie ptatow podczas
ladowania i startu.

Co do rodzaju klap, brniemy obecnie w gestwinie niezli-
czonych i réznych ich typéw; z dnia na dzien zjawia si¢ co-
raz to wiecej konstrukcji tych klap i coraz to trudniej okre-
$li¢ ich réznice. Na ogdét jednakze odrézni¢ mozemy 6 zasadni-
czych typow:

1. petne klapy;
klapy szczelinowe;
pomocnicze skrzydetka (typu Junkers);
klapy wysuwane do tytu (fowlery);
krokodyle (klapy typu ZAP);
klapy szczelinowe ze szczeling w samej klapie (irwingi).
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Rozwdj samolotu tej samej wytwdrni osiggniety w ciggu 10 lat



W klasyfikacji tej, moim zdaniem, umie$ci¢ mozna wszyst-
kie inne istniejace typy klap. Kraje Zachodu rowniez nie po-
siadajg dotad doktadnej typizacji, niektére bowiem klapy zna-
ne sg tylko pod nazwg ich wynalazcéw, co nie tylko zakrawa
na prozng reklame, ale nadto utrudnia szybka orientacje
przez brak odpwiedniej jasnej a krotkiej nazwy typu.

Ladowanie.

Pierwszg czynnoS$cig pilota przed lgdowaniem jest lot $liz-
gowy wstepny, podczas ktérego pilot kieruje samolot na szczyt
najblizszego ogrodzenia lotniska. Im wiekszy jest kat la-
dowania, tym lzej oceni¢ kierunek samolotu i wysokos$¢
nad ogrodzeniem. Po przebyciu ogrodzenia pilot subtelnie

i lekko $cigga ster, az lot samolotu staje sie poziomym,
a szybko$¢ jego spada do szybkosci ladowania. Lot taki wy-
maga S$cistego dopasowania szybkosci i kata lotu $lizgowego.
Jesli szybkos$¢ lotu $lizgowego w stosunku do kata jest za
wielka, pilot musi zuzy¢ nadmiar szybkosci w locie plano-
Warm zanim dotknie ziemi. Je$li za$ szybko$¢ lotu $lizgowe-
go w porownaniu z katem jest za mata — laduje bez lotu
planowego. Nas interesuje pierwsza z powyzszych mozli-
wosci. Trudno$¢ utrzymania matego kata w locie slizgowym
polega na tym, ze wymagana przy lgdowaniu szybkos$¢ lotu
Slizgowego tak tatwo przechodzi w szybkos$¢, przy Kktorej
samolot przepada, iz przecietny pilot woli si¢ nie narazac
i odby¢ lot Slizgowy z wiekszg szybkos$cig i nieuniknionym
woéwczas planowaniem. Jes$li po planowaniu dotyka ziemi
i uruchamia hamulce, nie pozostaje mu nic innego jak ufac
bezczynnie w pomysine zakonczenie lotu: diugos¢ wybiegu
na ziemi bedzie zawsze wsp6tmierna z obcigzeniem skrzydet
lub z kwadratem szybkosci lgdowania. Jasnym jest, ze
maty kat lotu Slizgowego przyczynia sie do mniej doktad-
nego naprowadzenia samolotu do lgdowania i wytwarza
niemity lot planowy, po ktérym nastepuje przepadanie sa-
molotu przy wysokiej jeszcze szybkosci i spowodowany
przez tg szybko$¢ dtugi wybieg samolotu na ziemi. Jesli
nawet przypuscimy, ze piloci z r. 1927 i r. 1937 lecg z ma-
tematyczng doktadnoscig i wykonujg przepisowo poprawne
ladowanie bez lotu planowego, to samolot z r. 1937 bedzie
wymagat dwukrotnie wiekszej przestrzeni niz w r. 1927
wiasnie dlatego, ze kat w locie $lizgowym jest nap6t mniej-
szy a obcigzenie skrzydet — w dwojnasob wieksze. W rze-
czywisto$ci jednakze potozenie pilota w r. 1937 jest znacznie
gorsze, jak bowiem wykazuje schematyczny wykres 3, do-
chodzi jeszcze b ad wysokos$ciowy przy naprowadzeniu sa-
molotu nad ogrodzenie lotniska oraz dtugo$¢ lotu plano-
wego; nalezy tez zwazy¢, ze skala rzednych wykresu
jest kilkakrotnie mniejszg od skali odcietych. Zeby wiec
lagdowac¢ tak szcze$liwie, jak w r. 1927, pilot musi otrzymac
moznos$¢ osiggniecia: 1-o wiekszego kata w locie $lizgowym
i 2-0 zmniejszonej szybkosci lgdowania. Pierwszy z tych
postulatbw wymaga znacznego zwiekszenia spotczynnika
oporu, drugi — znacznego zwiekszenia maksymum spoétczyn-

nika nosnosci. Jeden i drugi zabieg jest konieczny; w ja-
kim stopniu nalezy oba zastosowaé, o tym, zdaje sie, de-
cydowa¢ moze tylko pilot z zagadnieniem tym obyty.

Startowanie.

Przy starcie rozbieg samolotu zaczyna sie z chwilg oder-
wania sie od ziemi ogona. Przy konhcu tego rozbhiegu ogon
ulega lekkiemu obnizeniu a to celem osiggniecia wiekszej
no$nosci: wyczuwa sie ,oderwanie” od ziemi. Nastepuje to
dopiero wowczas, jesli szybko$¢ samolotu nabiera wielkoSci
wystarczajacej, by unie$¢ jego ciezar w potozeniu startowym.
Poniewaz jednakze z szybkoS$cig tg zwigzane jest niebezpie-
czenstwo przepadania samolotu, pilot woli zaczekal jeszcze
i nabra¢ szybkosci, a dopiero po oderwaniu sie od ziemi
lekko $ciggna¢ ster i wznie$¢ sie do géry. Poréwnajmy
znowu pobieznie rok 1927 z r. 1937. W czasokresie tym
iloraz: sita pociggowa /waga samolotu nie ulegta zmianie, az
w roku 1937 rozbieg samolotu niemal ze podwojono wskutek
dwukrotnie wiekszego obcigzenia skrzydet. Powigkszono
wowczas znacznie iloraz: sita pociggowa /waga przez zwigk-
szenie stosunku mocy silnikbw do powierzchni skrzydet
i ulepszenia $migta, ktérego sita pociggowa przy starcie,
przy danej mocy silnika, ulegta znacznemu powiekszeniu.
Wzrost ilorazu sita pociggowa / waga oceni¢ mozna na 25%
do 50%. Z drugiej strony z chwilg powigkszenia tego ilorazu
i zmniejszenia oporu samolotu prawdopodobnie zmniejszyta
sie rozporzadzalna odlegtos¢ od punktu oderwania maszyny
do ogrodzenia lotniska.

Na ogo6t trudno doktadnie ustali¢ ostateczng tgczng dtugosé
rozbiegu na ziemi i odlotu w powietrzu, zaznaczy¢ jednak
nalezy, ze wyniki osiggniete w r. 1937 sa raczej mniej ko-
rzystne. Wydaje sie pewnym, ze przez polepszenie $migta
niczego sie nie osiggnie w walce z powigekszonym obcigzeniem
skrzydta; sprosta¢ mozna temu zadaniu jedynie przez po-
wiekszenie spoéiczynnika nos$nosci, a tym samym przez po-
wiekszenie oporu, aczkolwiek wzrost oporu znowu ujemnie
wpitywa na diugo$¢ rozbiegu i odlotu.

Wiasciwosci klap.

Klapy nie spetniaja co prawda w catej
stawionych wyzej postulatéw, pobiezny jednakze przeglad
ich wiasciwosci wykaze, ze stanowig one pozyteczne acz
tymczasowe tylko rozwigzanie interesujgcego nas zagadnie-
nia. Jesli odchyli¢ na dét pod katem prostym dolng czesé
ptata w poblizu krawedzi sptywu (klapa szczelinowa), spadek
cisnienia za klapag udziela sie krawedzi sptywu a stamtad
siega na gorng powierzchnie skrzydta. Ten spadek cis$nienia,
na ogoét nie zalezy od kata natarcia ptata, nie wywiera wiec
powaznego wptywu na uktad ciSnienia na go6rnej po-
wierzchni skrzydta. W ten sposéb klapa umozliwia staty
wzrost spotczynnika nosnosci bez konieczno$ci  znacznej
zmiany kata spadania samolotu. Wynika stad, ze wzrost
spotczynnika oporu, spowodowany gtéwnie przez dziatanie
klapy, jest na ogdt rowniez niezalezny od kata natarcia.

rozciggtosci ze-

Nie nalezy sie jednakze spodziewa¢ wywotania dowolnie
wysokiego spadku cisnienia na krawedzi sptywu za pomoca
powiekszenia rozmiaréw klap. Jesli powiekszy¢ gtebokos¢ kla-
py kosztem dtugos$ci cieciwy samego ptata, wnet dojdziemy do
takiej gtebokosci klapy (wynoszgcej mniej wiecej 1s cieciwy
ptata), po przekroczeniu ktérej spadek ciSnienia ustaje,
a tym samym ustaje tez wzrost nosnosci; op6r natomiast
nadal wzrasta niemal wspdétmiernie z gtebokos$cig klapy. Po-
dobniez spadek ci$nienia i wzrost nosnosci ustaje, jesli klape
o danej gtebokosci przysunaé¢ naprzéd w strone krawedzi
natarcia skrzydta. Na tej samej zasadzie odbywa sie zmiana
nosnosci i oporu przy odchyleniu klapy do 90°. Przy od-
chyleniu klapy do 50° nosno$¢ wzrasta, przy dalszym odchy-



leniu — pozostaje bez zmiany; opdr natomiast wzrasta niemal
wspotmiernie z poziomym rzutem ptaszczyzny klapy. Po-
wyzsze dotyczy klap wzdtuz catej rozciggtosci skrzydta.
Jesli w klape zaopatrzono tylko wewnetrzng cze$¢ diugosci
skrzydta, to dla klapy o danej giteboko$ci op6r i nosnosc
wzrasta mniej wiecej w tym samym stopniu, w jakim wzra-
sta stosunek zaopatrzonej w klape powierzchni skrzydta do
catkowitej powierzchni ptata; dotyczy to zwtaszcza skrzy-
det ku koncowi zwezonych.

Klapa szczelinowa daje wigkszy wzrost nosnosci, niz wy-
chylenie w dét catej krawedzi sptywu (petna klapa), réznice
te mozna jednakze wyréwnac¢ i opo6r petnej klapy znacznie
zmniejszy¢ stosujac przerwe miedzy skrzydiem a zawie-
szong na nim peing klapg. Tak powstaje klapa w postaci
skrzydetka pomocniczego. Klape te cechuje witasciwose, ze
wytwarza wzrost nosnosci o danej wielko$ci z mniejszym
uszczerbkiem oporu, niz to czyni klapa szczelinowa. Dalszg
nizej wykazang zaletg tej klapy jest moznos$¢ tatwego aero-
dynamicznego zrownowazenia klapy; znacznie lepiej wiec
nadaje sie ona do utatwienia startu, niz klapa szczelinowa.
Za to przy lagdowaniu posiada zapewne wyzszo$¢ klapa
szczelinowa, wystarczy bowiem tylko zmniejszyé za pomocg
tej klapy nos$nos$¢ samolotu, podczas gdy skrzydetko pomoc-
nicze musi by¢ w tym celu wychylone w dot az do 90° co
w catej petni trudno przeprowadzic.

W przeciwienstwie do szczelinowych klap i skrzydetek
pomocniczych, t. zw. fowlery wysuwane sg w tyt poza kra-
wedz sptywu normalnego skrzydta tak, ze w potozeniu
otwartym miedzy krawedzig sptywu skrzydta a przodem
klapy wytwarza sie waska szczelina; w tym potozeniu
fowler dziata jak skrzydetko pomocnicze przy ptlacie
o wiekszej, niz normalnie, powierzchni nosnej i stwarza
maksymalny wzrost nos$nosci, osiggalny z pomocg klap
przytwierdzonych do krawedzi sptywu; w poréwnaniu z tymi
klapami fowler tylko nieznacznie przyczynia sie do powiek-
szenia aerodynamicznego oporu samolotu. Fowler osigga

maksymum wydajnosci, jesli giteboko$¢ jego wynosi 0,35
normalnej cieciwy skrzydta. Z powyzszego wynika, ze
fowlery sg wynalazkiem bardziej pomystowym, niz klapy

szczelinowe i skrzydetka pomocnicze.

Z powyzszego krdtkiego opisu klap i ich wtasno$ci docho-
dzimy do takiej oto ogoélnikowej ich klasyfikacji.

1-o0 klapa szczelinowa jest typowa klapa o wielkim oporze:
przez powigkszenie jej gtebokosci osiggng¢ mozna dowolng
site oporu.

2-0 klapa w postaci pomocniczego skrzydetka jest typowg
klapg o niskim oporze: przy danym wzro$cie nosnosci wy-
kazuje najmniejszy opor.

3-0 fowler jest klapg o wysokim stopniu nos$nosci:
zuje najwiekszg osiggalng nosnosc.

Ponizej podane zestawienie obrazuje ogo6lnikowo spraw-
no$¢ tych trzech typéw klap pod wzgledem wspoétczynnika
no$nosci i wielkosci kata lotu S$lizgowego (przy zastosowa-

wyka-

niu samolotu z r. 1937).
Spoétczynnik Kat lotu™*
nos$nosci $lizgowego
Cy max w stopniach
Samolot bez Klap . 15 5
Klapa szczelinowa, gtebok. 0,2v dtug. poiskrzyd{a 20 8
cieciwy skrzydta w potoz. 90°/ 25 10

Skrzydetko pomocn. gtebok. 0,21 dtug. po}skrzydia 2,0 6,5
cigciwy skrzydta w potoz. 45°] , cath . 2,5 7,5
9
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W zestawieniu tym gtebosciami klap sag te, ktére wyka-
zujg najwiekszg nosnosé, potozenie klapy w Ojest zwykta gra-
nicg jej odchylen, a wyrazy: ,dtugosci p6t skrzydta” ozna-
czajg, ze w klape zaopatrzono tylko pét skrzydia.

Dzisiejszy stan konstrukcji klap.

Dobrze jest wysnuwaé krancowe postulaty, nalezy jednak-
ze przyjrze¢ sie rowniez temu, jak sobie z zagadnieniem dat
rade konstruktor. Przy zastosowaniu klap wzdtuz catego
skrzydta usuwa on lotki, do dzi$ dnia nie posiada natomiast
innego sposobu kontroli wirazu. Konieczno$¢ stosowania
klap doprowadzita, moim zdaniem, do tego, ze lotki odsunieto
do koAcow skrzydta. Dalszym powodem byta dgaznos¢ konstru-
ktora do wypetnienia Srodkowej rozpietosci skrzydet miedzy
lotkami klapami odpowiedniej wielko$ci; doszto wreszcie do
tego, ze w dolnoptatach czesto przeprowadzano je pod kadtu-
bem. W rezultacie powstata klapa (najczesciej szczelinowa,
mniej czesto w postaci skrzydetek pomocniczych), ktora rzad-
ko kiedy zajmuje wiecej niz pot rozpietosci skrzydta i ktorej
gteboko$¢ waha sie miedzy 0,1 i 0,2 cieciwy skrzydta. Bez
watpienia klapa o takich rozmiarach nie daje tyle oporu,
ile by pilot chciat mie¢ do swej dyspozycji, lub ile by stusz-
nie mogt zgda¢ od konstruktora ze wzgledu na ograniczong
przez lotki rozpieto$¢ klap (a wiec tez ograniczong no$nosc
skrzydta). Jak wynika z wyzej podanego zestawienia, kat $liz-
gowy wynosi 7° lub 8° zamiast 10-ciu; brak ten uwydatnia
sie w niewygodnym nalocie na lotnisko oraz planowaniu pod-
czas lagdowania z obcigzeniem skrzydet dochodzacym do
122 kglm2 Zdaje sie, ze przy lagdowaniu pilot dzi$§ dobrze juz
sobie radzi z zastosowaniem odpowiednio zmniejszonej
no$nosci samolotu, brak mu jednakze oporu; konstruktor
winien stworzy¢ taki opér dla pilota przez odpowiednie po-
wiekszenie gtebokosci klapy. Jest rzeczg catkiem jasna, ze
powiekszenie cieciwy klapy z 0,15 do 0,25 cieciwy skrzydta
w znacznym stopniu ulatwia lgdowanie; zdaje sie nawet, ze
praktyczne wymogi zmuszg wkrétce konstruktoréw do za-
stosowania gtebokos$ci klap, wynoszacej 0B cieciwy skrzydta.
(Wyjatkiem sa niektére wojskowe typy samolotéw, gdzie
wiekszy nacisk ktadg na utatwiony start, niz na lgdowanie).

Dalszym stusznym powodem, dlaczego pilot domaga sie
szerszej klapy jest to, ze chciatby uzy¢ klapy jako steru.
Twierdzi on, ze nie tylko potrzebuje znacznej rezerwy opo-
ru, lecz nadto musi by¢ w stanie szybko i sprawnie zmie-
nia¢ go stosownie do potrzeb lotu. Piynace stad korzysci
przewidzieli piloci angielskich linii lotniczych, ktérzy maja
za sobg liczne doswiadczenia z klapami. Wyrobili oni tech-
nike ladowania ze znacznym oporem dodatkowym i doktad-
ng jego kontrolg; technika ta jest bardzo pouczajgca. Przy
raczce dla klap przewidziano ,rowek”; w rowku tym rgczka
zajmuje potozenie, przy ktorym wzrost nosnosci osigga swe
maksymum. Dla regulowania kata lotu $lizgowego zmienia
sie potozenie steru od wspomnianego ,,rowka” az do potozenia
,90°”, taka bowiem zmiana potozenia nie wptywa na zmiane
szybkosci opadania samolotu. Przy pierwszym zblizaniu
sie samolotu do lotniska kat lotu $lizgowego chyba nigdy nie
jest za wielki, mozna wiec klapy zupetnie wychyli¢. Przy
koncu pikowania, podczas nalotu na lotnisko i przy plano-
waniu, kazdy pilot woli prowadzi¢ maszyne z czuciem, uwa-
zajac na ster i okoliczno$ci ladowania; przy koncu za$ pla-
nowania opuszcza pilot klape catkowicie, by skréci¢ diugosc
planowania lub wybiegu samolotu na lotnisku. Jest to bez
watpienia tylko jeden sposéb osiggniecia celu. Piloci
znajdujg sie dopiero na poczatku swych doswiadczen z kla-

pami. Z chwilg, gdy da sie¢ im mozno$¢ czutego sterowania
klapami, doswiadczenia te bedg bez watpienia jeszcze licz-
niejsze. Pilot musi naprzyktad mie¢ mozno$¢ kontroli bocz-

nego zeSlizgu i lotu litera S z odpowiedniej wysokosci.
Z drugiej za$ strony przy odpowiednio wielkim kacie lotu
$lizgowego samolot siada z szybko$cig znacznie wiekszg od
szybkosci, przy Kktorej nastepuje przepadanie samolotu;
krotszym staje sie czasokres tuz przed dotknieciem ziemi,
kiedy to kat natarcia jest prawie rowny katowi natarcia przy



przepadaniu samolotu; ryzyko wiec zapadania sie skrzydet
catkiem znika.

Niedawno przeprowadzono w Anglii pobiezne proby star-
tu, podczas ktérych nie uwzgledniono dziatania wytwarza-
nego przez $migto spiywu powietrza, a czynnosci pilota zredu-
kowano do roli robota; okazato sie, ze to, co zyskano przy
ulepszonym rozbiegu samolotu na ziemi, stracono nastepnie
przy wznoszeniu sie do wysokosci 15 m. Pilot natomiast
okazat sie czynnikiem nader czujnym od chwili oderwania
samolotu od ziemi. Dalej wykazano, ze wptyw wytworzonego
przez $migto sptywu powietrza na klapy jest réwniez bardzo
mocny, zwtaszcza w samolocie o dwoch silnikach. W Anglii
subtelnie badano start réznych typéw samolotéw, jedno-
i dwusilnikowych, z klapami szczelinowymi i skrzydetkami
pomocniczymi, wychylanymi w dét do 30° i 40°. Najwazniej-
szym wynikiem tych badan byt fakt, ze za kazdym razem
klapy skracaty nie tylko rozbieg samolotu na ziemi, lecz
takze wstepna faze wzniesienia. Nie nalezy sie z tego cie-
szy¢ zbyt wczesnie, znajdujemy sie bowiem dopiero na po-
czatku naukowych dociekan, majacych za zadanie zbada¢
wptyw na start (z klapami) takich czynnikéw, jak wywota-
ny $migtem sptyw powietrza, tarcie rolowania, wptyw pobli-
za ziemi na nos$no$¢ i opoér, wptyw czynnosci pilota i t. d.
Dalszy rozw6j zapowiada sie jednak pomyslinie.

Poruszanie klap.

Jednym z najwazniejszych postulatéw jest zadanie, by
pilot mogt porusza¢ klapami tak szybko i sprawnie, jak ste-
rem gtebokosciowym. Opor, wystepujacy przy poruszaniu
klap, jest tak wielki, ze stwarza sam dla siebie zagadnienie
konstrukcyjne. Konstruktor moze osiaggna¢ cel badz to -rzez
zastosowanie zrownowazenia aerodynamicznego, badz to
przez zastosowanie hydraulicznie lub pneumatycznie dzia-
tajacych przekaznikéw, badz tez przy pomocy zastosowania
jednej i drugiej metody razem. Przy skrzydetkach pomoc-
niczych stosujg zrownowazenie aerodynamiczne za pomocg
specjalnych dalszych zawias. Aerodynamiczne zréwnowa-
zenie klap szczelinowych jest znacznie trudniejsze, wymaga
bowiem ruchu postepowego i obrotowego. W krokodylach,
starszej formie zréwnowazenia, otwierajgca sie klapa jed-
noczesnie usuwa sie w tyt Ostatnio powstatg i bardziej
obiecujacg klapg jest klapa Irwinga; jest to klapa szczelinowa,
ktora sama w sobie ma szczeline. Zawieszona jest w ten
sposéb, ze przy jej otwarciu gorna czes¢ klapy spycha na
dot dolng. Dziatanie tej klapy jest bardzo skuteczne, zanim
jednakze pilot wielkiego samolotu dojdzie do tego, by jed-
nym pociggnieciem lewaru opusci¢ klapy nadoét, trzeba bedzie
je dalej polepszyé. Dla zmniejszenia wagi w niektérych
konstrukcjach zastosowano sprezyny, dziataja one jednak
tylko przy pewnych szybkosciach lotu.

Dawniej pilot musiat odkreca¢ wentyl lub ciezko pompo-
waé, by w ciagu po6t minuty opusci¢ klapy. Za pomocg hy-
draulicznego przekaznika operacja ta trwa nie dtuzej od
10-ciu sekund; przy zastosowaniu elektrycznie regulowanego
sprezonego powietrza czas ten jeszcz bardziej zmalat. Dotad
jednakze nie osiggnieto zupeinie tatwego i subtelnego spo-
sobu uruchamiania klap, mimo, iz osiggniecie tego celu nie
przedstawia znacznych trudnosci.

Przechylenie podiuzne.

Klapa zmienia $rodek cisnienia na skrzydle, wptywa tez
na kat natarcia ogona, chociaz powstajace za klapg pasmo za-
burzen nie przyczynia sie do uderzen na ogonie. Na og6t
wiec wpltyw klap na zmiane przechylenia podtuznego jest
niewielki. Odtwdérzmy przebieg tego zjawiska. Pilot szy-
kuje sie do lgdowania, odcigzyt silnik i zbliza sie w locie

Slizgowym z podniesionymi klapami ze szybkoscig V. Opu-
szcza klapy i przechodzi na szybkos¢ Vj. Skoro tylko klapa
zostaje opuszczona, samolot ma dgzno$¢ do zmiany potoze-
nia; jezeli odruch ten jest do$¢ tagodny, nic szczegélne-
nego nie zajdzie, zaniepokoi pilota tylko zbyt przeciggte wy-
suwanie steru dla osiggniecia szybkosci Vi. Na og6t miedzy
V i Vi tylko mata zajdzie réznica, mozemy wiec zmiane w
przechylaniu podtuznym przypisa¢ gtéwnie dziataniu klap,
objawiajagcym sie w zmianie kata przechylenia podiuznego;
takie przechylenie jest niezbedne, by utrzymac¢ przy opu-
szczonych klapach tg samg szybkos$¢ lotu. Teraz przebieg
jest nastepujacy: I-o przesuniecie $rodka cisnien skrzydia
w ty} stara sie $ciagng¢ na dét przéd samolotu; 2-o0 zmniej-
szony kat natarcia i wzmozony sptyw przy ogonie zmierza
do podniesienia przodu; 3-0 moment oporu klapy moze
dziata¢ w obu kierunkach zaleznie od wuktadu skrzydet.
Ostateczny wynik zalezy w kazdym poszczegdlnym wypad-
ku od ztgczen skrzydet i od tego, czy klapy przeprowadzono
poprzez kadtub. Jasno uwydatnia sie jednakze daznos$¢ sa-
molotu do réwnowagi, to tez przechylenie podtuzne w obu
kierunkach nie wyniesie wiecej niz pare stopni. Wplyw
pasma zaburzen za klapg na ogon samolotu réwniez nie
jest znaczny; pasmo zaburzen obiawia sie szczeg6lnie silnie
za klapami szczelinowymi; dziatanie jednak tego pasma zo-
staje unicestwione przez zwigkszony sptyw powietrza za
skrzydtem, tak ze ogon, zwtaszcza w dolnoptatach, nie zostaje
odchylony do potozenia przepadania; jesli zjawisko to po-
woduje wyrazne podiuzne wahanie sie samolotu, to jest to
tylko dogodnym sygnatem dla pilota, ostrzegajgcym go o zbli-
zajacym sie niebezpieczenstwie przepadania samolotu. W gor-
noptatach zaburzenia powstajg przy takich dopiero szybko-
Sciach, przy ktérych klap sie juz nie uzywa. Nie ma wiec
obawy, by przy uzyciu klap stery ogonowe zostaty uszko-
dzone.

Dziatanie klap przy przeciggnieciu samolotu.

Dawniej konstruktorzy nie przepowiadali klapom nic do-
brego. Na podstawie wykresu nosnos$ci i teorii Prandtla wy-
suwali nastepujace zarzuty:

1-0 skrzydto z klapg wzdiuz catej swej rozpietosci ma
bardzo wysoki ispotczynnik nosnosci w chwili przepadania sa-
molotu; w normalnym locie spétczynnik ten spada do wielko-
$ci spotczynnika skrzydta bez klap; skutki wiec przeciggniecia
samolotu z klapami wzdtuz catego skrzydta muszg byc¢ sil-
niejsze.

2-0 Przy skrzydle zaopatrzonym w S$redniej czesci klapa-
mi nos$no$¢ samolotu koncentruje sie na S$rodkowej czeSci
skrzydta, powoduje poderwanie w go6re koncow ptatow
i szybsze ich zapadanie. Dalszym skutkiem jest strata sity
hamujacej rolowanie i mniej subtelne sterowanie lotkami.

Przeprowadzone jednak w Anglii (Farnborough) subtel-
ne badania z réznymi typami samolotéw i klap wykazaty
ze zastosowanie klap nie pogarsza w znacznym stopniu do-
tychczasowych witasciwosci samolotow podczas ich przecia-
gania. Zaden pilot nie poskarzyt sie na to, ze klapy unie-
mozliwiajg mu lot po przeciggnieciu samolotu.

Przysztos¢ klap.

Dyskusja nad przysztoscig klap polega zwykle na tym, ze
poréwnuje sie zalete klap: znacznie wyzszy spdtczynnik nos-
nosci skrzydta z ich wada: skomplikowaniem konstrukcji,
wagg, utrudniong kontrolg wirazu. Udowodniono jednak,
ze za pomocg skrzydetka pomocniczego mozna osiggna¢ nos-
no$¢ taka sama, jak przy klapie wzdtuz catego skrzydta, nie



usuwajac catkiem lotek. W tym celu uzyto lotek w postaci
pomocniczych skrzydetek; przy ich odchyleniu do 20° lotki
odgrywaty role klap, od tego potozenia poczgwszy stuzyty
jako lotki. Wynik byt doniosty: najwiekszy spétczynnik
nosnosci okazatl sie rowny 25 a dziatanie lotek nie ulegto
zmianie. Prdéba taka nie udata sie jednak z klapa szczeli-
nowa.

Dalszy krok od warto$ci Cy
osiggalnym przy pomocy Kklap;

2,5 do Cy - 3 jest ostatnim
wymaga zastosowania fo-

Popisy spadochronowe

wleréow. Jezeli konstruktor decyduje sie zastosowac ten ro-
dzaj klap, wymagajacych nowego sposobu kontroli wirazu, to
czyni to w tym celu, by przy mniejszym skrzydle zmniej-
szy¢ odpowiednio jego opér. Dalszy rozwoj i szersze zasto-
sowanie fowlerow beda mozliwe, jesli: lI-o opracowany zo-
stanie nowy ster wirazowy zamiast lotek, nie umocowany
na krawedzi sptywu i 2-o0 ostatecznie wykonczong zostanie
konstrukcja samego fowlera.
Inz. Stefan Danielewicz.

W niedziele, 5 wrzesnia r. b., w Wieli-
szewie pod Legionowem odbyty sie ma-
sowe skoki na spadochronach mitodzie-
zy, wyszkolonej przez L. O. P. P. Pola
Wi ieliszewa $ciggnety nieprzebrane ttu-
my publicznos$ci z pobliskiego Legiono-
wa, Zegrza i Modlina. Dwa pociagi,
specjalnie na ten cel uruchomione,
przybyty z Warszawy przetadowane.

Wsrod obecnych byli: prezes Zarzadu
Gtéwnego L. O. P. P. gen. dyw. inz. Le-
on Berbecki, inspektor obrony powietrz-
nej gen. br. dr. Jézef Zajac, dyrektor
P. U. W. F. i P. W. gen. br. Jézef OlI-
szyna -Wilczynski, oraz przedstawicie-
le: Dowo6dztwa Lotnictwa — pptk. Jan
Wolszlegier i mjr dypl. Nazarkiewicz,

mjr dypl. Kempski, mjr dypl. Mizgier-
Chojnacki, tudziez oficerowie pobliskie-
go garnizonu: pik. Sielewicz, ptk. Do-
masiewicz, pptk. Hellman i kierownik
dotychczasowych kurséw spadochrono-
wych, mjr inz. St. Mazurek.

O godz. 10 min. 30 ukazat sie na ho-
ryzoncie samolot, ktdry po okrgzeniu
pola skokéw wyrzucit 4 spadochronia-
rzy, w tym dwie studentki Politechniki
Warszawskiej, pp. Kozierskg i Szczecin-
ska. Wzbudzity one wielki podziw swa
brawurg i odwaga.

Cztery te skoki byty sondami dla
ustalenia doktadnego miejsca lgdowa-
nia. Nastepnie o godz. 11 min. 45 nadle-
ciata z Warszawy eskadra 6 samolotéw,

z ktorej wyskoczyto 60 skoczkéw, z
gtdwnym instruktorem, p. L. Dobrowol-
skim na czele. Z zapartym oddechem
przygladata sie zgromadzona publicz-
nos¢, jak w pewnym momencie ze
wszystkich samolotéw posypali sie spa-
dochroniarze. Cate niebo usiane byto
spadochronami. Jak meduzy kotysaty
sig one na tle biekitnego nieba, zbliza-
jac sie do wzgorza, na ktdrym stata ge-
neralicja i ttumy publicznosci.

Mjr inz. St. Mazurek zdat raport p.
gen. Berbeckiemu, po czym P. Generat
w diuzszym przeméwieniu do spado-
chroniarzy podkres$lit ich odwage i bra-
wure oraz podziekowat za dobre wyniki
uzyskane w szkoleniu spadochronowym.



Holenderski lot okrezny

W pigtek, 27-go sierpnia po potudniu,
odbyt sie Zlot Miedzynarodowy, urza-
dzony przez Krdlewski Aeroklub Ho-
lenderski na nowym lotnisku Ypen-
burg miedzy Hagg i Delft. Lotnisko to
stuzy w tej chwili wytgcznie celom klu-
bowym i lotnictwa prywatnie sportowe-
go. Posiada przesliczne, nowoczesne bu-
dynki i lezy tuz nad nowg autostrada z
Hagi do Rotterdamu.

Przyjecie — jak zawsze w Holandii—
nadzwyczaj goscinne. Kosmopolityczne
nastawienie Holendrow powoduje, ze
kazdy cudzoziemski pilot odrazu czuje
sie doskonale na holenderskim lotnisku.

Wieczér spedziliSmy na galowym obie-
dzie, na luksusowym parowcu Linii Rot-
terdam — Indie Holenderskie. Na obie-
dzie byt obecny ks. Matzonek Bernard.
Ustugiwato do obiadu okoto 30 b. ma-
lowniczych, bosych malajskich stuza-
cych, w pieknych egzotycznych kostiu-
mach. Po kilkugodzinnych przemoéwie-
niach obiad zakonczyt sie w nastroju
miedzynarodowego pokoju i przyjazni.

Z zagranicy byto obecnych okoto 100
0sob, ktérzy przylecieli na c-a 50 ma-
szynach.

Noc spedziliSmy przyktadnie w piek-
nym Patace Hotel w Scheveningen.

Nastepnego dnia zbidérka do zawodoéw
0 godz. 9-tej na lotnisku.

Do konkursu staje okoto 75 ptatow-
cow, tagcznie z holenderskimi prywatny-
mi i wojskowymi. Pogoda i miny ponu-
re. Putap 100 mtr. — dalej w strone
Eindhoven ma by¢ gorzej. Pézniej oka-
zato sie, ze byto rzeczywiscie ,,znacznie
gorzej”.

Konkurs polega na przeleceniu trasy
okoto 500 — 600 kim. z lgdowaniami w
Eindhoven i Teuche. Kursy od lotniska
do lotniska jednak nie sg proste, lecz sg
markowane na rozdanych mapach tama-
nymi liniami. Wzdtuz tych linii sg
gdzie$ w niewiadomych punktach i w
niewiadomych ilosciach wytozone pto-
cienne krzyze, ktére trzeba odnalez¢ i b.
doktadnie naznaczy¢ na mapie. Opu-
szczenie krzyza lub oznaczenie go na
mapie z niedoktadnoscig milimetra lub
wiecej powoduje punkty karne.

Towarzyszem moim jest sympatyczny
Holender, p. de Kosters, o niezmgco-
nym spokoju duszy. Zostaje on mi przy-
dzielony przez Aeroklub Holenderski.
Przysiegamy sobie wspdlng walke na
noze i dozgonng przyjazn.

Tymczasem wszyscy uczestnicy sa na
miejscu, a o starcie do zawodow nie
moze by¢ mowy. Wszelkie loty wstrzy-
mane z powodu fatalnej widocznosci.

Mija godz. 10-ta i 11-ta, a sprawy
sie nie poprawiajg.
Mimo to, Kierownictwo Zawodéw z

ciezkim sercem otwiera start. W niedtu-
gim czasie 75 ptatowcow réznego ksztat-
tu, wielkosci, narodowosci, koloru i
szybkosci znajduje sie w powietrzu,
trzymajgc sie kurczowo hipotetycznej
linii prowadzacej do Eindhoven.

Pierwsze 30 km mijamy szybko, bez
wiekszych sensacji.

Plafon ze 150 m obniza sie do 50 m.
Pézniej do 30 — a miejscami do 20 m.
Ziemie ledwo wida¢ — kierunku w 0gé-
le nie, a siwadomos$¢, ze przeszto 70 in-
nych bolidéw wali gdzie$ we mgle z
szybkos$cig od 130 do 260 .km na godzi-
ne po tej samej linii nie dodaje uroku
catej sytuacji. Dochodzi jeszcz jeden mo-
ment niepozbawiony komizmu: Kiero-
wnictwu zal sie zrobito przedwczesnego
rozpoczecia zawodow i wystato Swietne-
go pilota-instruktora p. Aschers’a na
super szybkiej maszynie, azeby doganiat
zawodnikow i naktaniat ich kiwaniem
i innymi dziwnymi znakami do po-
wrotu.

Zagarniat tez p. Aschers biednych,
sterroryzowanych zawodnikéw jak pies
owczarski owce. Pewna cze$¢, ktéra zro-
zumiata rozpaczliwe znaki — zawrdécita.
Wi ielu pobtgdzito i lgdowato na prze-
strzeni kilkuset kilometrow, gdzie sie
dato — od Belgii do wybrzeza morza
Potnocnego. Przedstawiciele lotnictwa
wojskowego pierwsi zwiali z powrotem
do Ypenburg — co tez zostato pézniej
na bankiecie w mowach podkreslone.

Reszta jednak zdecydowanych —
grzata dalej chcac za wszelka cene osig-
gna¢ chociaz Eindhoven.

Przez kilkanascie kilometréw linia
nasza szta wzdtuz jakiego$ kanatu — co
ogromnie utatwiato nawigacje — lecac
nad wodg na wysokosci 15 m i skaczac
tylko od czasu do czasu przez maszty
ciezkich szkut holenderskich o malow-
niczych zaglach, probujacych zaglowac
przy stabym wietrze — az do momentu
— kiedy po obydwuch stronach kanatu
wytonity sie zelazne stupy linii wyso-
kiego napiecia krzyzujacej kanat. Na
szczeScie stupy byty wysokie, a druty
gdzie$ na wysokosci 40 m ukryte w sza-
rej mgle. Wobec tego cisne ptatowiec
jak hydroplan przed lgdowaniem i sym-
patyczna linia wysoko-voltowa pozosta-
je poza nami.

Teraz lecimy przez diuzszy czas nad
duzg rowning bez drzew i bez uprawy.
Jest to teren nieurodzajny — rodzaj tun-
dry pokrytej wrzosem. Warunki atmo-
sferyczn b. dziwne. Widoczno$¢ na od-

legto$¢ dobra — do 4 kilometrow, a pu-
tap chmur nie wyzszy jak 20 — 30 me-
trow. Miasteczko Tilburg, ktére lezy po
drodze, wida¢ z daleka — lecac na wy-
sokosci 5 m, — ale kominy i wieze ko-
Scielne ukryte sg w chmurach. Wobec
tego trzeba miasteczko okrazy¢ na pery-
ferii. Jdynie trzeba b. uwaza¢ na liczne
linie wysokiego napiecia, ktére bierze
sie skokiem w nieznane, wpadajac w
gesta mgte na wysokosci 30 metrow.

Jednakze do wszystkiego cztowiek
moze sie przyzwyczai¢ i dalsza nawiga-
cja nie sprawia juz wiekszych trudno-
$ci. ZdotaliSmy nawet odnalez¢ i prawi-
dtowo zamarkowac jedyny krzyz na tym
odcinku, ktéry nam pomdgt do zwycie-
stwa — bo mato kto go zauwazyt.

Zreszta, na trasie do Eindhoven, nikt
krzyzy nie szukat, lecz modlit sie i pro-
sit Boga, zeby w ogole do Eindhoven
dolecie¢.

25 maszyn, ktore doleciaty — w tym
dwie miode holenderskie panienki, kt6-
re same przyleciaty na szkolnym pta-
towcu — zdajac Swietny egzamin z na-
wigacji i ducha sportowego — zatrzy-
mano tutaj na kilka godzin.

Po obiedzie pogoda zrobita sie dosko-
nata i bez trudnos$ci zakonczyliSmy lot
przez via Teuche, pilnie szukajac i mar-
kujgc krzyze.

Wieczorem odbyt sie wspaniaty ban-
kiet w Hadze, na ktorym byli obecni
wysocy przedstawiciele W7adz, Armii i
Spoteczenstwa.

Wiele szampana i mow poptyneto.

Na zakonczenie rozdanie nagrod. Wre-
czono mi piekny puchar na witasnos¢,
poniewaz go juz w roku 1935 jako na-
grode wedrowng wygratem.

Zabawa zakonczyta sie b. ozywionym
dancingiem w kabarecie w Schevenin-
gen — a mato kto tak sie potrafi bawié
jak Holendrzy, kiedy raz sie na to zde-
cydujg — zwtaszcza gdy im przy tym
pomagajg Anglicy, Niemcy i Polacy. Za-
bawa zakonczyta sie bardzo wczesnie,
bo okoto 8-tej rano.

Duch sportowy catej imprezy byt do-
skonaly, zbratanie narodéw szczere i
nieprzymuszone. Klik i karteli jak na
innych zlotach miedzynarodowych nie
zauwazyto sie. Zawdziecza¢ to nalezy
ogromnej kulturze i taktowi Holen-
drow.

Jak wysoko lotnictwo sportowe dzi-
siaj stoi dowodzi fakt, ze zawody w tak
trudnych warunkach w ogole odby¢ sie
mogty i ze méj raport z przyjemnoscia
zakonczy¢ moge stwierdzeniem ,wy-
padkéw z ludZmi nie byto”.

B. Skoérzewski.



del Littor

Najwieksze zawody wioskie ,,Raduno
del Littorio” zgromadzity w tym roku
(22—29 sierpnia) 10 narodowoSci z o-
koto 80 maszynami. Program zawodow
byt utozony w ten sposob, aby umozli-
wi¢ zawodnikom zwiedzenie najciekaw-
szych okolic Wtoch i uprzyjemni¢ roz-
nymi atrakcjami tygodniowy pobyt, —
co tez udato sie organizatorom w zu-
petnosci.

Trasa lotu pierwszych dwu dni by-
ta dowolna; byle zrobi¢ jak najwiecej
kilometréw nad terenem Wtioch przez
6 godzin lotu dziennie, z tym ze tylko
raz wolno byto przelatywac, wzglednie
ladowa¢ na tym samym lotnisku. Na-
stepnie program przewidywat 3-dniowy
lot okrezny po Wtoszech na trasie oko-
to 2.000 km., z jednodniowymi przer-
wami w Rimini, Wenecji, Neapolu i
Rzymie. W locie tym nalezato utrzy-
mywacé szybko$¢ zatozong w zlocie. Po-
za tym bardzo wysoko byt punktowa-
ny zasieg maksymalny i ilos¢ pasaze-
row. Byt to wiec typowy wyscig ma-
szyn sportowych, ktérego regulamin na
szczesScie uwzgledniat moc silnika, dzie-
ki czemu mogliSmy na RWD-13 uloko-
wacé sie w pierwszej dziesigtce.

Najliczniej obok Witochéw wystapili
Niemcy na pieknych ,Taifunach” z
szybkos$cig ponad 300 km/g. Ekipa nie-
miecka, umundurowana, przedstawiata
sie bardzo korzystnie; tymbardziej, ze
latat z nimi 3-motorowy Junkers z za-
pasowymi skrzydtami, kadtubami i sil-
nikami, — co tez im sie przydato.

Wtoskich maszyn byto bardzo duzo:
okoto 40. Z ciekawszych — nowe ,,Bre-
dy” dwumiejscowe z chowanym pod-
woziem. Na 180 km osiggaty one ponad
300 km'godz. Niestety, mechanizmy
podwozia zacinaty sie | czesto widzie-
lismy ladowanie na kadtubie.

Czesi byli na tadnych, zupeinie no-
wych ,,Beneszach” z 85 KM Walterem.
Sa to dwumiejscowki o szybkosci prze-
lotowej 160 km/godz. i zasiegu 4 i po6t
godz. Start i ladowanie tych samolo-
tdbw bardzo tadne; nawalaly im tylko
Smigta. Jeden wpadt koto Wenecji do
morza, bo urwane $migto wybudowa-
to silnik (zatoge uratowano), inny zno-
wu siadat przymusowo w gorach, ob-
cigt druga topatke S$migta dla réwno-
wagi i doleciat do Rzymu.

Raduno
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Francuzi byli na ,Caudron’ach”, Au-
striak ks. Kinsky i Szwajcarzy na
.Leopard Moth”.

Polacy wystgpili na 3 RWD-13, kto-
re mogty mie¢ co$ do powiedzenia na
zawodach z prébami technicznymi, ale
nie w wyscigu. Nasze 13-ki maja za
matg szybko$¢ przelotowg w stosunku
do nowych ,obliczonych tylko na szyb-
ko$¢ maszyn zagranicznych.

Zdobywca pierwszego miejsca Wtoch
Parodi lecial na pieknym, nowym sa-
molocie angielskim ,Percival Vega-
Gull” osiggajac z piecioma osobami na
200 KM szybko$¢ ponad 300 km/godz.
Przecietng w zlocie miat 263 i pot
km/godz., a wiec wynik wspaniaty jak
na sportowg maszyne. Nastepnie ulo-
kowaty sie ,,Messerschmitty” niemiec-
kie, ,Leopard” ks. Kinsky’ego, jeden
Czech na ,Beneszu” i na siodmym
miejscu RWD-13 z szybkoscia przeciet-
ng 168 km/godz.*). Dalej byty ,Taifuny”
i ,Bredy”, ktére, mimo olbrzymiej szyb-
kosci przelotowej, pokutowaty za du-
zg moc silnika.

Zawody jako cato$¢ byty bardzo cie-
kawe choéby dla tego, ze teren wioski
jest wielce odmienny od naszego i lot
odbywat sie przewaznie nad gorami,
ktérych we Wioszech jest stanowczo za
duzo, o wysokoSci przecietnie okoto
2000 m. Sg one kamieniste, bez $ladu
roslinnosci. Organizatorzy pozwolili o-
gladna¢ nam cate Wtochy i uprzyjem-
niali pobyt przyjeciami | zabawami w
najwytworniejszych i najciekawszych
lokalach wtoskich.

Jesli chodzi o propagande, mimo, ze
nasze RWD-13 podobaty sie ogdlnie i
budzity duze zainteresowanie, to jed-
nak wszystko psuty znaki na somolo-
cie: SP. Wszyscy przypuszczali, ze jes-
teSmy Hiszpanami (SP — Spaniole)e
Tylko niewielu inteligentom zdotalis-
my udowodni¢ naszg narodowosc.

Inz T. Markowski

*) Pilotowany przez inz. T. Markow-
skiego, z towarzyszami pp. Wilkoszew-
skim i Bernasiem, — z Aeroklubu
Lwowskiego. Drugim z Polakéw byt
p. G. Ranoschek z Aeroklubu Gdan-
skiego, ktéremu towarzyszyli pp. min.
Chodacki i W. Zieleniewicz. Zajat on
15-e miejsce. — Przyp. Red.

Miedzynarodowy zlot nad jezioro Balaton

W ramach miedzynarodowego tygod-
nia sportowego nad jeziorem Balaton,
sekcja sportow motorowych Magyar
Athletikai Club (skrot: MAC) w poro-
zumieniu i za zezwoleniem Magyar
Aero Szévetseg (Wegierska Federacja
Lotnicza) zorganizowata w dniach od
9 do 12 wrzesnia b. r. trzeci miedzyna-
rodowy zlot nad jezioro Balaton.

Zlot miat charakter raczej towarzyski
niz sportowy i dzielit uczestnikéw na
dwie grupy: pierwsza, ktora brata udziat
w zlocie i musiata sie stosowac¢ do re-
gulaminu i druga, Kktéra bez Zzadnego
zadawania sobie trudu przyleciata do
Sidéfok.

Klasyfikacja zawodnikéw odbywata
sie wedtug wzoru:

S = 10 (L — 1000) B
ilo$¢ punktow

S
L = ilo$¢ przelecianych kilometrow

w linii prostej miedzy miejscami star-
téw i lgdowan, przyczym trasy lotu nie
mogty sie krzyzowad.

N = ilo$¢ osob.
P = nominalna moc silnika w KM
B = punkty karne.

Zlot zaczynat sie o0 godz. 6.00 dn. 8.IX.
Na lotnisku w Siéfok Balatonkiliti na-
lezato wylagdowaé¢ dn. 9.IX, miedzy
godz. 15 a 17, przy czym za kazdg mi-
nute wczesniejszego przylotu otrzymy-
wato sie 0,5 punktu karnego, a za kaz-
da minute po godz. 17 jeden punkt kar-
ny. Lot nocny byt dozwolony.

Jak wynika z wzoru, uprzywilejo-
wanymi byty maszyny s.abosilnikowe,
to tez Prga — Baby okazata si¢ bez-
konkurencyjng, bijac dwukrotng ilo-
$cig punktow najlepszego zawodnika.

Mysmy, na RWD-13, majagc 1700
km (t. j. 800 km mniej niz Praga), zna-

lezli sie dopiero na dziewigtym miej-
scu.®).

Po zlocie odbyt sie konkurs elegan-
cji, na ktorym pierwsze miejsce zastu-
zenie otrzymata amerykaniska maszyna
Stinson SP 9c. Wykonczenie jej i wy-
posazenie naprawde nie pozostawiato
nic do zyczenia.

W dniach 10, 11 i 12.1X wedtug pro-
gramu miaty sie odbywa¢ wycieczki,
zwiedzanie wystawy sztuki ludowej
itp. — naturalnie wszystko przeplatane
przyjeciami. Program ten jednak po-
psuta troche pogoda, bo ostatnie dwa
dni lato prawie bez przerwy.

Organizatorzy projektowali lot okrez-
ny po Wegrzech. Jak on sie udat tego
nie wiem, bo my$my uciekli przed po-
godg do Zagrzebia, majac przed sobg
jeszcze duzo kilometréw, a mato czasu,
bo trzeba by'o wro6ci¢ na uroczystosc
L.O.P.P. przekazania samolotow.

R. Zwolinski.

*) Autor niniejszego artykutu, p. Ry-

szard Zwolinski, leciat z p. Wanda
Tyszkowskg w barwach Aeroklubu
Lwowskiego. Poza nim zgtoszony byt

z Polski inz. Stefan Czyzewski z mat-
zonkg, ktdéry jednak, z przyczyn od
siebie niezaleznych, musiat w ostatniej
chwili z udziatlu w Zlocie zrezygnowac.
— Przyp. Red.

SZCZESCIU NA SPOTKANIE

zyjemy w czasach niezwyktych, rzec by
mozna: niesamowitych. Dzien za dniem przy-
nosi nam wstrzasajagce wiadomos$ci z terenu
bratobdjczych walk w Hiszpanii, przejmuja-
ce grozg opisy tytanicznych zmagan na Da-
lekim Wschodzie i zapowiedzi nowych kom-
plikacyj miedzynarodowych.

By¢ moze, iz wkroétce bedziemy Swiadkami
wydarzen, ktére zmienig dotychczasowe obli-
cze Swiata w sposoéb radykalny. | woéwczas
pragniemy tylko jednego: by wielkie prze-
miany pochtonety jak najmniej ofiar.

Tak samo jest i w naszym prywatnym zy-
ciu codziennym.

Styszymy wcigz o kleskach zyciowych na-
szych znajomych i ogarnia nas wspdtczucie.
A gdy $lemy im w duchu zyczenia szybkie-
go pozbycia sie trosk, mimowoli czai sie w
nas co$ wiecej jeszcze: lek, ze i nas samych
mogtoby spotkaé¢ nieszczescie.

Natomiast, gdy dowiemy sie, ze kogo$ z
przyjaciét naszych spotka powodzenie, to
oczywiscie sktadamy mu przy najblizszej
sposobnosci gratulacje. Jednakowoz i woéw-
czas co$ sie na dnie duszy naszej czai.. TIi
w nas iskierka zazdros$ci, ze nic nas dobrego
nie spotkato, nie rozwiato szarzyzny naszego
zycia.

By nie doznawa¢ tego rodzaju uczu¢, wyj-
dZzmy sami szcze$ciu na spotkanie. Wyziera
ono na nas z wielu zakamarkéw, o ktérych
czesto nie myslimy nawet: chocby z niewiel-
kiej ptaszczyzny cEwiartki losu do pierwszej
klasy czterdziestej loterii klasowej.

A gdy na los nasz padnie wieksza wygrana,
nie bedziemy potrzbowali zazdros$ci¢ szcze-
$cia innym.

KTO ZWYCIEZY?

Oto pytanie, ktore zelektryzowato
wszystkie umysty. Prawdziwa walka
rozpocznie sie 21 pazdziernika. Zwycie-
zg odwazni. Do walki nalezy stanaé¢ z
peing bronig w reku, t. j. z losem I-ej
klasy, nabytym w kolekturze J. Wola-
néw, Warszawa, Marszatkowska 154.
Konto P. K. O. 18.814.



LJOINICMW O POPULARNE

,Kogutek U" (WZ-XII b)

Samolot ten jest rezultatem moich
studjow, prowadzonych nad zagadnie-
niem stabosilnikowcow z przerwami od

r. 1909. Nie jest on jeszcze dzi§ ostat-
nig forma, opracowang dotychczas,
gdyz posiada silnik stary, z r. 1924,

podczas gdy ,Kogutek I1” jest przewi-
dziany zasadniczo dla ewolucji tego sil-
nika, opracowanej juz ze specjalnym
przystosowaniem do tego samolotu, kto-
ra zostanie niedtugo wykonana.

Gtownym zadaniem, jakie sobie po-
stawitem konstruujgc ten samolot (pro-
jekt zaczatem w r. 1932) byto wyko-
rzystanie matego silnika w jak najeko-
nomicznlejiszy sposéb dla osiggniecia
maximum zalet praktycznych, ktoreby
sprawity, ze samolot ten w uzyciu nie
ustepowat by samolotom o wiekszej
mocy pod wzgledem startu, wznoszenia,
putapu, zasiegu 1 moznosci wozenia
bagazy. Szybko$¢ ladowania postawi-
tem na pierwszym miejscu; szybko$¢ ma.
ksymalng — na drugim. Dazeniem moim
byto tez da¢ mu mozliwie mate wy-
miary, szczeg6lniej w stanie ztozonym,
aby przez zajmowanie matego miejsca
w hangarowaniu utatwi¢ mu spopulary-
zowanie. Dotychczasowe, nieoficjalne
proby zdajg sie catkowicie potwierdzac
Scistos¢ przewidywahn moich co do cech
lotnych, pomiaréw jednak nie byto je-
szcze, zastrzegam sie wiec, ze podam
cechy jedynie orientacyjne, ktére zo-
stang pozniej skorygowane badaniami
w . T.L.

.Kogutek 11” jest to jednoptat o
skrzydle u wierzchu kadtuba z lek-
kim ,,V”, jednomiejscowy. Konstrukcja
drewniana, kadtub, skrzydta i statecz-
niki kryte sklejka; stery wysokosci i kie-
runku — ptoétnem. Okucia, w ilosci mi-
nimalnej, stalowe i durlowe. Skrzydta
jednodzwigarowe i jednozastrzatowe, z
tylnym dzwigarem pomocniczym i moc-
ng listwg czotowg. Naped lotek sztyw-
ny, pretami duralowymi. Naped steréw
linkami; naped sterow wysokosci od
przektadni umieszczonej za kabing.
Wszystkie stery i lotki osadzone na to-
zyskach kulkowych, tak samo rol-
ki linek i dzwignie przektadni.
W mechanizmach sterowniczych jest
og6tem 41 tozysk kulkowych. Mecha-
nizmy sterownicze od knypla do lotek
i sterow wysokosci sg w kabinie ukry-
te pod podtogg i w Scianach podwoj-
nych. Zbiorniki benzynowe w specjal-
nej komorze kadtuba, oddzielone od
kabiny i od silnika. Siedzenie pilota —
spadochron siedzeniowy na podtodze.
Za kabing — obszerny bagaznik w
grzbiecie kadtuba. Statecznik pionowy
jednolity z kadtubem, stateczniki po-
ziome i stery wysokosci dzielone —
sktadane. Podwozie proste ,V”, stalo-
we, nie dzielone; przewidziana jest tez
odmiana o goleniach niezaleznych, bez
0si.

Silnik 5-0 cyl. wtasnej konstrukcji,
na razie prototyp z r. 1924, typ WZ —
18 0 mocy 17 -f- 18 KM, oddzielony od
kabiny $cianka ogniotrwats.

P6zniej bedzie zastosowany typ
WZ — 20 o mocy nominalnej 20 KM,
podobny do prototypu, o prawie tejze

wadze, wybitnie trwaty, bedacy rezul-
tatem 13-u lat doSwiadczen 1 studiow,
prowadzonych z jego poprzednikiem.
Obecnie zatozony silnik ma wymiary
cylindrow 0 55 X 75 mm i maxim.
2300 ob/min. Smigto jest wtasnej kon-
strukcji, 0 140 cm.

,Kogutek 11" jest zbudowany wodo-
szczelnie tak, ze w razie koniecznosci
wodowania powinien utrzymaé sie na
wodzie i to bez uszkodzenia.

Wymiary samolotu:

Rozpietos¢ 8 m.

Dtugosé¢ 4,9 m.

Wysokos$¢ okoto 1,6 m.

Wysoko$¢ osi $migta nad ziemig w
linii lotu — 1,0 m.

W stanie ztozonym:
14 m., dtugo$¢ — 4,9 m.

Ciezar wtasny okoto 110 kg.

Nosnos¢ catkowita okoto 110 kg.

Pojemno$¢ zbiornikéw benzynowych
— 40 1 (2 zbiorniki).

szeroko$¢ —

Pierwsze proby ,Smyka"

Wyczyny z silnikiem WZ—18:
Szybko$¢ minim. — okoto 58 km/g.

" przelotowa 90 ,

" maxim. , 100
Dtugos$¢ startu bez wiatru ok. 100 m.
Wybieg ., 60

Czas wznoszenia na 1000 m. ok. 15’

Putap praktyczny — okoto 3000 m.

Zuzycie benzyny minim. na 1 g. lotu
— okoto 35 1

Zuzycie benzyny minim. na 100 km.
lotu — okoto 45 1

Zasieg okoto 800 km.

Jak wykazujg loty prébne,
jest ogromnie czuty 1 zwrotny.

W ustalonej fabrykacji, przy matych
seriach, cena kompletnego samolotu z
silnikiem WZ — 20 wyniesie prawdo-
podobnie nie wiecej jak 6000 zt do 7000
zt. Samolot jest wykonany z subwen-
cji L.O.P.P. i obecnie stanowi jej wtas-
nosc.

samolot

Wiadystaw Zalewski.

W dniu 1.X.1937 r. zostat oblatany
motoszybowiec ,,Smyk”, konstrukcji
trzech studentéw Polit. Warsz., pp. Mo-
czarskiego, ldzkowskiego i Ptoszgjskie-
go (M.I.P.). Jak wiemy, w zatozeniach
»Smyka” wiekszy nacisk potozono na
staranne opracowanie aerodynamiczne,
co niewiele podniosto koszt produkcji
(oprécz podwozia chowanego) a za to
zwiekszyto wydatnie wyczyny. Do chwi-
li obecnej ,,Smyk” wylatat zaledwie nie-
catg godzine, gdyz drobne poprawki
przysporzyty dos$¢ pracy, a przy zaje-
ciach zarobkowych konstruktoréw op6z-
nia to wszystko ogromnie ukonczenie
prob.

Oblatuje i wszystkie préby ze ,Smy-
kiem” przeprowadza p. Onoszko. Sil-
nik Scott, 23-konny, pracuje dobrze i
bez specjalnych drgan. Smigto okazato
sie za ciezkie tak, ze ,Smyk” startuje
na 80% mocy. Start jest dos$¢ krotki.
Szybko$¢ wznoszenia dobra.

Zupetnie zadawalniajgca sterownos¢
przy dobrej statecznosci rokujg ,Smy-
kowi” nadzieje powodzenia. Podwozie
narazie zostato zablokowane. Dopiero
po kilku godzinach lotu zostanie uru-
chomiony mechanizm podnoszenia.
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Przede wszystkim na wstepie trzeba
wyjasni¢, ze tworca tego piatowca, p.
Carlos Regnier, nie ma nic wspdlnego
ze znanym konstruktorem silnikéw o
tym samym nazwisku.

Wystawiony po raz pierwszy na Sa-
lonie w Brukseli jednosilnikowy dolno-
ptat jest pierwszg z cyklu maszyn eko-
nomicznych, ktérych budowe zamierzyt
p. C. Regnier. Wiemy o trzech dalszych

oznaczonych odpowiednio: ,22”, ,23”
i ,24”. Pierwsza cyfra méwi nam o
ilosci silnikéw, druga o liczbie miejsc.

Silniki zabudowane bedg w krawedz
sptywu ptata, dajac moc tgczng 80,
wzgl. 120, wzgl. 180 KM. Samolot 4-

osobowy w rodzaju ostatniego projek-
tu wypuscity w koncu ub. roku zakta-
dy ,Ceskomoravska Kolben - Danek”
(,Praga E-2107).

Regnier 12 jest wolnonosnym dolno-
ptatowcem, mieszczacym dwie o0soby
obok siebie w otwartej kabinie. Kon-
strukcja drewniana. Pomimo dazenia do
jaknajnizszej ceny, aparat odznacza sie
bardzo pieknymi liniami, a specjalnie
— gtadka i Isnigcg powierzchnig (po-
krycie sklejka).

Ptat o wydtuzeniu 8,5 jest trojdziel-
ny; czes¢ centralna — prostokatna,
czesci skrajne — niemal trojkatne w
obrysie, ustawione w ,,V” (4,5°). Kon-
strukcja — dwudzwigarowa (podtuzni-
ce skrzynkowe), pokrycie — pracuja-
ce; tylny dzwigar stuzy do przymoco-
wania lotek i znaczenia wytrzymato-
Sciowego wtasciwie nie posiada.

Maubou'ssin

Do samolotow matej mocy, zamowio-
nych w duzych seriach dla sekcyj lot-
nictwa popularnego przez francuskie
ministerstwo lotnictwa, nalezy m. in.
w pierwszym rzedzie dwumiejscowy
dolnoptatowiec  firmy ,,Mauboussin”,
przy korzystnych wtasnosciach szkol-
no-pilotazowych wyrézniajacy sie w
swej klasie mocy (60/70 KM) dobrymi
wyczynami.

Kadtub, o przekroju zaokrgglonego
od goéry prostokata, ma wewngatrz metr
szerokosci. Konstrukcja: 4 podtuznice,
pokrycie ze sklejki i usztywnienia. Ka-
bina, wyposazona w dwuster, jest osto-
nieta tylko wiatrochronem.

Statecznik poziomy, wolnonos$ny, spo-
czywa na kadtubie przed usterzeniem
pionowym. Cate usterzenie pokryte jest
sklejkag (budowa dwudZzwigarowa).

Podwozie, typu tréjgoleniowego, po-
siada golenie amortyzowane, biegnace
do przedniego dzwigara skrzydiowego.
Pozostate prety biegng do kadiuba.

Do napedu stuzy odwrdcony silnik
rzedowy, chtodzony powietrzem (4 cy-
lindry) firmy Train, o mocy 40/50 KM;
przewidziano tez uzycie podobnego
Walter ,Mikron”. toze silnikowe —
spawane z rur. 2 zbiorniki paliwa — w
krawedzi natarcia skrzydet po bokach
kadtuba. Zasilanie przez pompki, na-
pedzane od silnika.

Gtéwne charakterystyki:

rozpietos¢ — 116 m
dtugosé — 765 m
wysokos$é — 210 m
pow. nosna — 152 m2
ciezar wtasny — 290 kg

ciezar w locie — 490 kg
Wyczyny:
szybkos¢ max. — 155 km godz.
szybko$¢ ladowania — ok. 60 km/g.

putap — 4000 m.
zasieg — 400 km.

,dCcorsaire"

»,Corsaire” jest wolnonosnym dolno-
ptatem konstrukcji drewnianej, obok
niskiej ceny, zapewniajgcej tatwe re-
monty.

Skrzydto, tatwe w demontazu, posia-
da obrys trapezowy i jest ustawione w
lekkie ,V”; $rodek parcia — staty. Z
wyjatkiem eliptycznych koncoéw ptata
lotki przebiegajg przez calg rozpietosc.
Sterowane by¢ moga one takze jedno-
kierunkowo, dziatajgc w tym wypa”
ku jako klapy; o ich skutecznosci
Swiadczy tutaj doskonata rozpietosc
szybkosci: 175 km/godz. maksymalnej
w stosunku do 55 km godz. minimal-
nej. Skrzydto jest pokryte sklejka i
mie$ci w sobie zbiorniki benzyny. Bu-
dowa: 2 dzwigary skrzynkowe, zeber-
ka i pracujace pokrycie.

Rowniez sklejka pokryty jest kadiub
0 czworokatnym przekroju, mieszczacy
z przodu pasazera, a z tytu — pilota,
obu w otwartych kabinach. Pasazer
posiada dodatkowg sterownice.

Usterzenie — wolnonosne, nie skom-
pensowane.

State podwozie, o duzym rozstawie
kot, jest konstrukcji tréjgoleniowej.
Amortyzacja — oleo - pneumatyczna.
Kota zaopatrzone w hamulce. Koétko
ogonowe — w wahliwym widelcu.

Do napedu stuzy chtodzony powie-
trzem, gwiazdzisty silnik ~ Salmson
9 ADR z reduktorem, o mocy 60/70 KM
(9 cylindrow). toze silnikowe, spawa-
ne z rur, zaczepione jest w 4 punktach
przed deska ogniowa. Zbiornik oleju—

w kadtubie. Smigto — trojtopatkowe.
Charakterystyki:
rozpietosc — 11,75 m
dtugos¢ — 68 m
pow. ptata — 135 m2
ciezar wiasny — 340 kg
. zatogi — 160 kg

ciezar bagazu, spa-
dochronéw i t. p.— 35 kg

ciezar benzyny — 56 kg (80 1)
. W locie —*600 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 175 km/godz.
,, podr. — 150 ,,
. min. — 55 .
zasieg — 650 km
zuzycie benzyny — 165 1

Uzycie samolotow tej kategorii mocy
do szkolenia jest zagadnieniem nader
interesujgcym i warto jest uwaznie ob-
serwowa¢ doswiadczenia Francuzow.
Juz za pare miesiecy bedziemy praw-
dopodobnie dysponowali w tym wzgle-
dzie pierwszymi materiatami z ,sekcyj”
min. Cofa.

3 platowce budowane w wyniku
Konkursu Societe du Duralumin
(patrz Nr 7/37)

Daspect 3

Alliet — Lariuiere ,,Allar 04

Kellner Bechereau EC3
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5-te Krajowe Zawody Szybowcowe w Inowroctawiu

Mimo pewnych trudnosci, ktére wyrazity sie m. in. tym,
ze miejsce zawodow musiano przenies¢ z obszernego lotniska
poznanskiego do Inowroctawia, zasadniczy charakter V Kra-
jowych Zawodoéw, tj. charakter zawoddédw ptaskich, zostat
utrzymany. Upadt tylko zamiar urzgdzenia lotu okreznego,
co — jak tatwo sie przekonamy, rzuciwszy okiem na ilos¢
1jako$¢ przelotow — oznacza wielka strate zaréwno dla szy-
bownictwa polskiego, jak i rozwoju w skali miedzynarodo-
wej, — tym bardziej, ze niemiecki lot okrezny w czasie XVIII
Zawodoéw w Rhon (ktorym uprzedzajg nas Niemcy o rok)
wypad} stosunkowo stabo. Przedsmak mozliwosci naszej let-
niej termiki, naszego sprzetu i naszych pilotow dat nam na
2 tygodnie przed zawodami szybownik warszawski M. Urban,
przebywajac w dwu etapach pokazny dystans z Warszawy do
Bielska na Slasku.

Regulamin cele zawodow sformutowat w spos6b nastepu-
jacy: ,,Badanie mozliwosci rozwoju szybownictwa na tere-
nach ptaskich, wychowanie zawodnikéw w kierunku samo-
dzielnej troski o sprzet szybowcowy i zmuszenie ich do szcze-

g6towego przygotowywania i opracowywania przelotow
przed startem”.

Zdanie to wymagatoby pewnych wyjasnien. Co nalezy
rozumie¢ przez ,samodzielng troske o sprteet” i ,zmu-

szenie do szczeg6towego opracowywania przelotow przed
startem”. Na zawodach bowiem dazenie do maksy-
malnej wydajnosci sktania do mozliwie najdalej posunietego
podziatu pracy, — i od pilota wymaga¢ bedziemy naogot tyl-
ko tego, aby latat, troskg o sprzet obarczajac, ile sie da, spe-
cjalnie do tego powotany personel techniczny, transporto-
wy itp. Co za$ sie tyczy opracowywania przelotéw przed star-
tem, to nie widzimy na razie tych danych, na podstawie
ktorych pilot mégtby co$ ,szczegétowo” przygotowac, zwia-
szcza na terenie Wielkopolski; réwniez i w wojewo6dztwach
centralnych nie pozostawato bodaj zawodnikom nic innego,
jak zadowoli¢ sie przeczytaniem komunikatu meteorologicz-
nego. Sa to jednak wszystko rzeczy w intencji swej dosta-
tecznie zrozumiate.

TrudnoS$ci interpretacyjne wytaniajg dalsze punkty regu-
laminu, ktére — niezaleznie od tego, pod jakim zechciano
je umiesci¢ nagtéwkiem — réwniez, i to w sposéb donioslej-
szy, niz dopiero co omawiane, stanowig o celu zawoddéw. Sa
one nastepujace:

a) do zgtaszania zawodnikéw dopuszczone sg: aerokluby,
szkoty szybowcowe, kota szybowcowe, Instytut Techniki
Szybownictwa, a nadto — warsztaty i wytwadrnie;

b) poza punktacjg indywidualng pilotow (i to — wedtug
»specjalnosci”) punktowane i nagradzane sg organizacje
zgtaszajgce ich, a to na podstawie specjalnego wzoru; stano-
wi on, ze liczba punktow dla organizacji rowna sie Sredniej
ilosci punktéw, przypadajgcej na 1 pilota tej organizacji
(wliczajac zastepcédw), pomnozonej przez spoiczynnik, za-
lezny od ilosSci szybowcdw i rosnagcy z nig;

c) start i transport powrotny (z przelotdw) muszg zapew-
ni¢ sobie same organizacje zgtaszajace; do tego doszty i na-
prawy.

Instytucja ,organizacji zgtaszajacej” nie jest na polskich
zawodach szybowcowych zadng nowoscig. | tak, — na
ostatnich zawodach w Ustjanowej mieliSmy w ich liczbie
aerokluby i okregi wojewddzkie L. O. P. P. Ze wzgledu na
te ostatnie wida¢ jednak odrazu, ze chodzito tu poprostu
o tego, kto ma ponie$¢ koszty. Jezeli mogta by¢é mowa

0 wspdtzawodnictwie organizacji, to tylko w tym duchu, kto
otoczy swoich wiekszg troska. Bo zresztg i jakze mogtaby
konkurowa¢ Liga z tymi, ktdrych sama wspiera? Bytaby w
powaznym kiopocie, czego ma im zyczyé: porazki, czy zwy-
ciestwal

Regulamin roku 1937 stworzyt w tym wzgledzie novum.
Nagradzanie organizacji wedtug punktéw narzuca im sze-
roka walke wspoétzawodniczg.

Chodzi tu o prébe sprawnos$ci juz nie jednostek, lecz gru-
py (do tego wszak zmierza punktowanie organizacji), a po-
wtére — o0 egzamin pracy zespotowej, jaka stanowig: lot pi-
lota szybowcowego i transport powrotny, wykonywany
przez osobng druzyne. Niewatpliwie chodzi¢ musi o prace ta-
kiego zespotu, jaki dana organizacja rzeczywiscie posiada
1z jakiego normalnie korzysta. Samo stowo ,zespot” wska-
zuje zresztg, ze nie idzie tu o rzeczy przypadkowe, na pocze-
kaniu sklecone.

Skoro takie wytyczne przySwieca¢ miaty zawodom, to
warto sie zastanowié¢, jakie powinny obowigzywaé¢ kryteria
przy ustalaniu organizacji dopuszczonych do zawoddw.

Nie chodzi o do$¢ razace zestawienie: aeroklub contra
wytwornia szybowcéw, ktédre nie ma oczywiscie praktyczne-
go znaczenia; zaproszenie warsztatow do udziatlu w zawodach
jest tylko grzecznoscia, majgcg utatwi¢ im wyprébowanie
nowego sprzetu. Podobnie ma sie rzecz z I. T. S. Trudniej
przedstawia sie sprawa z porownaniem: aeroklub — szkota
szybowcowa.

Aeroklub jednoczy amatoréw, w szkole pracujg zawodow-
cy. Jak wybra¢ reprezentantow szkoly: czy wzig¢ zwigza-
nych z nig najbardziej ucznidéw, czy tez instruktorow. W
ostatnim wypadku postawimy zawodowcédw naprzeciw ama-
torom z klubow. Je$li zawodowcy ci zwyciezg, to jeszcze
nie dowod, aby byli réwniez znakomitymi nauczycielami;
jesli przegraja, to nie oznacza, ze sg zlymi instruktorami.
Wysytajac za$ uczniow po Swiezej nauce, trudno sadzi¢, zeby
potrafili oni da¢ rade rutynowanym zawodnikom klubowym.
Efektowne wyjatki regute te tylko potwierdzajg. Uczniowie
przegraja, — i nie bedzie to Swiadectwem, ze szkota jest
»gorsza” od aeroklubu.

Szkota z klubem jest raczej nieporéwnywalna.

Rzeczywisto$¢, tzn. konkretne przyktady obestania zawo-
déw, pogtebity te obiekcje.

Z og6lnej liczby 30 pilotéw 12 zostato zgtoszonych przez
aerokluby, reszta — przez szkoty L. O. P. P.; najpowazniej-
sza szkota — Bezmiechowa — nie przystata (oficjalnie) ni-
kogo. Zabrakto tez reprezentacji spalonej Sokolej.

Z 6 zawodnikami wystapit Aeroklub Lwowski. Nie umie-
my powiedzie¢, kto tam i w jakim stopniu reprezntuje klub,
a kto i o ile — szkote bezmiechowska, co nie moze by¢ obo-
jetne, gdy inne szkoty biorg udziat w rywalizacji.

Aceroklub Warszawski zgtosit tylko mtodga, zresztg bardzo
obiecujacg szybowniczke, p. Zofie Szczecinskg. Urban, Mat-
tawski i Milicer trafili do Szkoty Szybowcowej Mitosna, za$
inz. Tarczynski ukazat sie w Szkole Polichno — Pinczow.
W tych warunkach Aeroklub Warszawski juz dla samej
szczuptosci swej reprzentacji skazany byt na przegrang; za-
jat miejsce daleko za szkotg z Mitosny. Czy $wiadczy to” Zle
o treningu cztonkéw Sekcji Szybowcowej A. W., lub tez —
na korzy$¢ poziomu szkoty w Mitosnie?



Najoryginalniej jednak wyglada w ogdéle zgtaszanie za-
wodnikéw przez szkoty lotdw $lizgowych. Czy triumfator
inowroctawski, Gdéra, w Czerwonym Kamieniu, za$ pionier
szybownictwa ptaskiego Urban — w Mitosnie uczyli sie wy-
czynu?

Przejdzmy teraz do kwestii transportu, wnoszacej 6w ak-
cent ,,zespotowy”.

Sadzac po liczbie zarejstrowanych przelotow, najlepszy-
mi rezultatami mogtaby sie pochwali¢ Szkota w Bezmiecho-
wej. Niestety w Inowroctawiu wecale ona nie wystgpita. Za to
wsérod organizacji, ktére byty reprezentowane, znalazty sie
takie, ktére swe druzyny transportowe skompletowaty w
sposéb niezgodny z tym, co przed tym byto tu powiedziane
0 ,,zespotach rzeczywiscie na ich terenie istniejgcych i stale
funkcjonujgcych”. Niektére jednostki transportowe powota-
no do zycia tylko na czas zawodo6w, korzystajagc z réznora-
kiej pomocy. Jezeli nawet $wiadczy to o zaradno$ci organi-
zacji w specjalnym znaczeniu, to przeciez nie to winno hy¢
przedmiotem tego egzaminu...

Organizacje stanety w Inowroctawiu z nast. sprzetem:
1 10 § ¢
Organizacja szybow- samolo- samo- WOZOW
cow tow  chodéw
. Czerwony Kamien 4 1 2
0k Ppolichno-Pificzéw 4 1 _ 2
iNO M itosna....en 5 1 _ 2
© GoleszOW .. 5 2 1 3
>
‘§ Krakowski 1 1 1 1
3 Lwowski .. . .. 6 2 1 4
g Pomorski 2 1 -
Poznanski 2 1 1 1
< Warszawski 1 — 1 1

Nadto Aeroklub Rzeczypospolitej przydzielit aeroklubom
2 swoje wihasne auta, sam naruszajac zasade samo-
wystarczalnosci transportowej zespotdw. Byty zresztg i bar-
dziej oryginalne przykfady, w rodzaju tej takséwki, ktora
weszta w sktad ,teamu” jednj z organizacji.

Zwazywszy te wszystkie mankamenty, wydaje nam sie, ze
lepiej bytoby, gdyby zrezygnowano z klasyfikacji zespotowej
i przeprowadzono transporty centralnie, na zasadzie réwnosci
wszystkich pilotow (bez wzgledu na przydziat organizacyj-
ny), srodkami przejetymi od wszystkich organizacji.

Poniewaz lotnisko inowroctawskie jest zbyt szczupte, obdz
zawodniczy rozdzielit sie na 2 czesci. Szkoty Ligi zajety lot-
nisko, aerokluby za$ pomocnicze lgdowisko Szadtowice, od-

legte o pare kilometrow. W Szadtowicach byto 12 szybowcdw,
5 samolotéw, 6 samochodéw i 7 wozéw, w Inowroctawiu —
18 szybowcow, 4 samoloty, 2 samochody i 9 wozow.

Utrzymana oficjalnie konkurencja ,organizacyjna” przy-
brata inng postaé, niz moznaby oczekiwa¢ na podstawie urze-
dowych wynikéw zawodéw. Mianowicie catym sprzetem
transportowym szkét zarzadzat zwierzchnik ekip Ligi, a po-
dobnie i aerokluby nie przestrzegaty zasad rywalizacji orga-
nizacyjnej, wzajemnie sobie pomagajgc. Pozyczaty one zre-
sztag samolotow nawet i szkotom LOPP; jezeli mimo tych
objawow kolezenstwa mogta by¢é mowa o faktycznym wspot-
zawodnictwie organizacji, to chyba miedzy aeroklubami ja-
ko catosciag — a Ligg jako catoscia...

W takich to okoliczno$ciach odbywaty sie V Krajowe Za-
wody Szybowcowe, ktorych wyniki przeszty najsSmielsze ocze-
kiwania.

Omoéwienie poszczegdlnych lotdw dokonane zostanie w
czasie pdzniejszym, tacznie z wszystkimi wyczynami 1937 ro-
ku, przez Instytut Techniki Szybownictwa. Tutaj ograniczy-
my sie do zestawien, obrazujgcych ogdlnie jakos¢ i ilos¢ uzy-
skanych wynikow.

Punktowaniu podlegaty odlegtosci i wysokosci. Minima
punktowane wynosity: 50 km i 1000 m. Za docelowos¢ i lot
w grupie przewidziano specjalne premie.

Starty odbywaty sie oczywiscie na holu za samolotem.
Wysokosci odczepienia podane sg w tabeli trzeciej. W dniach
8 i 13 sierpnia wysoko$¢ odczepienia ulegata zmianom.

Tabela druga wskazuje sumaryczne rezultaty poszczegol-
nych dni, bez uzyskanych wysokosci. W tabeli trzeciej zesta-
wiono wyniki indywidualne.

Z wykazu tego widzimy wyraznie, o jakie straty przy-
prawit nas brak samolotéw holujacych, szczegblnie w eki-
pie LOPP, gdzie tez bez uszczerbku dla sumy przelecianych
kilometrow mozna byto sporg czes¢ pilotow odesta¢c do do-
mu, skoro nie udato sie zwiekszy¢ liczby dysponowanych
ptatowcow. Pozycja ,,zawodnicy na starcie” nie jest budu-

jaca.
Pomimo to suma przelecianych kilometrow jest w stosun-

ku do liczby zawodnikéw i czasu trwania zawodéw bardzo
wysoka. Sredni przelot dzienny na 1 pilota *) w ciggu 10 dni,
kiedy dopuszczone byty przeloty, wynosi 58 km. Dla porow-
nania dodajmy, ze w r. ub. w Ustjanowej liczba ta wynosita
okoto 13,5 km zaledwie, za$ na tegorocznych rekordowych
zawodach krajowych na Wasserkuppe — prawie doktadnie
tyle, co u nas. No, ale Niemcy mieli troche inaczej postawio-
ng sprawe transportéw, a wsréd zawodnikéw — zadnych
statystow!

*) gdyby kazdy codziennie robit jeden przelot.

gw Ogéln_y cza§ Suma E = 5. §;5 Ilos¢ prz_elotéwlo dtugosci
.2 trwania lotow lecia- = 523 Y92 Yo kilometrow
=G przelecia 9~ oOos N>c N>g
o S 2 nvch 5 ©53 =322 923
© b g*; b % od i kilor:etréw 2 Eg OEE 3 §'_§‘ 3 §'E ponad
N72) N N7) - - -
A S8a oS godz. min. L3 28fs 823 g2 50-100 100-200 200-300 300
5 26 36 70 56 2.400 19 10 2 17
= 6 1 15 1 51 177 5 — _ _ 1 _ _ _
© 7 29 37 88 08 2.420 28 3 2 1 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 -
2 10 12 12 37 33 1,634 10 1 _ — 2 3 4 _
- u 17 21 52 59 1.989 16 3 4 2 1 12 1 _
s 12 18 30 65 02 2.675 15 — 2 _ 2 5 7 _
13 16 18 35 11 724 13 1 2 0 8 2 _ -
- 14 — — e ~ 1 — — _
wn 15 21 121 Dopuszczone tylko loty na wysokos$¢
Razem 508 17.440 141 21 1 6 32 51 30 1



Szczegbotowe wyniki

4

é Nazwisko i imie zawodnika szypcl)evca

2 500 500

1 Kasprzyk Witold . . . . . Orlik 153 .
= 2 Makowski Eugeniusz kpt. CW-5 1;25 X
‘g 3 Brzezina Stanistaw kpt. Orlik 141 .
2 4 Dziurzynski Adam PWS-101 0 o
S 5 Zabski Zbigniew ... PWS-101 141
E 6 Weigl Rudolf..inn CW-5 X

7 Gaworski Bronistaw SG-3 198 .
38 Bleicher Michat kpt. inz. e .
= 9 Modlibowska Wanda SG-7 15 o
; 10 Btazejewski Jan por. . WOS X X
s U Szczecinska Zofia Komar o j O

12 Dudzik Kazimierz . CW-5 . 0

13 lllaszewicz Jerzy.......... Orlik X X

14 Wacnik Stanistaw SG-3 bis 102 37

15 Goéra Tadeusz......

[a
[a
O 16 Czerwinski Kazimierz Komar .
- 17 Plenkiewicz Kazimierz . . SG-3 bis . 0
< 18 Tarczynski Tadeusz inz. SG-3 bis 107 .
(&S]
2 19 Czarnecki Lucjan . Orlik 141 .
§ 20 Karczmarzyk Zygmunt. Komar 141 .
= 1020
S 21 Urban Mieczystaw . . . . Mewa 141 0
> 1020
& 22 Krepski Walenty Komar . 0
$ 23 Mattawski Tadeusz Komar 118 .
N
” 24 Milicer HenryK ... SG-3 bis 141 19
S 25 offierski Michak....... orlik 11 37
§ 26 Koziet Andrzej .o orlik 145 .
N 27 Mermel Henryk . .. .. Komar 141 .
28 Kwiatkowski Leopold SG-3 bis 129 .
29 Wrdébel Franciszek . . . . Komar 23
30 ! Jezowicz Jozef .. Komar ) 0

Liczba pierwsza oznacza osiggnietq odlegtos¢ (dtugos¢ przelotu), druga — wysokos$¢.
Gwiazdka lot grupowy (jedna —2 szybowce, dwie — 3 szybowce). X —na zawody jeszcze nie przybyt, ¢ — trans-
\ —remont szybowca.

docelowe.
port powrotny i oczekiwanie na transp.
0o —nie zgtosit sie na start,

Uwaga. W dniu 6.VIIIl. b. stabe warunki.

S5.VII | 6. VI | 7.VII

SG-3 bis * 141 78

5 Krajowych Zawodow Szybowcowych w Inowroctawiu

8. VIl 9Vl le.VIIIlll.V||||12.VIII WB.VHI| 14 VI 15V

Wysokos$§¢ odczebienia

500  700/800 600 500 600 500  950/800 500
74 58 233 66 108 23
1570 1140 1760
165 30 207 0 0 \ \
2180 1600 1220
** 83 92 145 143  * 167 101 55
1670 1005 1080
*207 . 313 . 0 228 0 .0
1545
** 83 186 . 195 187 252 58
1180 1220 1560
*207 ® . 58 127 195 55 v
1390 1530 1660 o 1335
207 . . 0 254 0 83 G
1340 1320
** 83 176 . 0 *167 0 101 ‘G
1440 0
23 32 133 0 104 37 48
1180 1170 1367 N
207 . 297 0 0 146 0
1080 1190 1175 0]
) 85 0 35 , 94 55
1040 1020
121 42 202 . 74 95 15
1520 1460 1250
33 . 164 . 0 0 0
1180 1 1310
40 79 55 . 0 *238 .
00 iy 1660 1040
' 63 222 0 227 * 141 266 .
1570
25 \ \ o\ 7 0 \
25 \ \ 260 . 0 .
60 48 229 . 136 0 .
1370 1280
45 92 90 239 0 0 . 4
59 ) 218 . 0 0 . o
56 293 . 223 105 253 * 50 b
i 1005 1140 1460 1080
131 0 . . 0 0 .
1060
136 ) 141 173 120 0 .
1070 1080 o
233 0 0 81 *141 ) 102
1150 1450 1310 1050
52 176 233 *100 210 * 50 N
1655 1680
7 227 0 3 *100 *238
1300
19 8 200 . . ) 36
1260 1590 1080
31 265 . . 0 .
1460 1060
78 97 0 . \ 124 0
i 37 * 174 . . . 0

Grubg czcionkg oznaczono loty

0 — start nieudany lub nie startowat mimo zgtoszenia,

Nr. konk. 4, 6, 7, 10, 24, w dn. 8 i 9 z przelotu do Niemiec odtransporto-

wane do Poznania przez Aeroklub Wroctawski; z Poznania do Inowroctawia — przez swojg druzyne.

Na sukces nasz ztozyta sie pogoda, ktéra catly czas Swie-
tnie dopisywata, oraz umiejetnosci pilotow. | chyba nawet:
przede wszystkim — piloci, ktérzy ,nabijali” setki Kkilo-
metréw bez zadnej uwagi, na jaki posadzono ich szybowiec.
W rekordowym dniu 9 sierpnia, kiedy to w sumie wylatano
trzy i pot tysigca km (na IV Krajowych Zawodach — nie-
cate szes¢ tysiecy km przez cate dwa tygodnie), ponad
200 km przebyto na ,Orliku”, CW-5, PWS-101, WOS,
SG-3 bis i ,Komarze”. Dnia tego wykonano tylko 18 star-
tow, przy 17 zawodnikach obecnych. Wielka szkoda, ze bra-
kowato jeszcze tej feralnej trzynastki. Prosty rachunek po-
ucza, ze dosieglibySmy moze w jednym dniu 6 tys. km!

Og6lnie dodajmy jeszcze, ze przelotow ponad 200 km
byto w Inowroctawiu 31, gdy w r. ub. w Ustjanowej — 3;

od 100 km do 200 — 51, gdy w Ustjanowej tylko 13, —
przy podobnej liczbie zawodnikéw, lecz troche diuzszym
dawniej czasie trwania zawodow.

Tych kilka poréwnan dostatecznie wyjasnia, jaki postep
zostat uzyskany.

Najistotniejszym momentem jest niewatpliwie przejscie
z wyczynem na réwnine.

Réwninny charakter zawodéw wyrazit sie oczywiscie
w ilosci podtaman. Jest ona catkiem znikoma.

Tyle nalezy powiedzie¢ o samych zawodach, podkre$liw-
szy jeszcze, ze spoteczno$¢ szybownikéw z gteboka wdziecz-
noSciag powitata zaszczytne odwiedziny, z jakimi przybyli
do Inowroctawia: w dniu otwarcia — inspektor armii gen.
Wt Bortnowski, na zakoriczenie — wojewoda pomorski, p.



W4 Raczkiewicz, za$ w trakcie zawodéw — dowddca
nictwa, gen. inz. L. Rayski.

lot-

Trzeba w obliczu tych réznorodnych dos$wiadczen, do ja-
kich okazje dawaty V. Krajowe Zawody, pomys$le¢ juz tro-
che o przysztosci. Wszystko bowiem, czego nie mozna zapi-
sa¢ na plus w chwili obecnej, moze jednak by¢ z pozytkiem
wyzyskane w przysztosci.

Otéz pierwsza uwaga, jaka sie tu cisnie, to ograni-
czenie przysztych zawodéw. Nie mozna robi¢ wszystkiego
naraz i na jednym miejscu: kontrolowa¢ szkoty szybowco-
we i bada¢ prace treningowag w klubach, urzadzaé¢ rywali-
zacje indywidualng miedzy pilotami i wyjasnia¢ stosunki
transportowe, egzaminowac sprzet latajacy itd. itd. Dodaj-
my: punktowaé¢ réwnoczes$nie odlegtosci i wysokosci ponad
1000 m, tak jak gdyby 300 km byto wiecej warte jesli pi-
lot miat maksymalng wysoko$¢ 1100 m, niz kiedy przeleciat
je na tysigcu! Wraz z postepami szybownictwa musi tu w pa-
rze i8¢ wieksza specjalizacja.

Sadzimy, ze szkoty nalezy z zawodéw wytgczyc. Jesli po-
trzeba dla nadzorowania ich nowych kryteri6w, to mozna
urzadzi¢ zreszta dla nich zawody specjalne; w kazdym razie
nie sposéb stawia¢ ich naprzeciw klubom.

Trzeba tez ustali¢ jaki$ system, wedle ktérego dobiera
sie zawodnikow (pilotéw) na ogdlnokrajowe zawody. Nale-
zy mie¢ Swieze i obiektywne dane, co kazdy z nich repre-
zentuje, aby madc zorientowa¢ sie w poziomie ogélnym.

Trzebaby wiec urzadzi¢ eliminacyjne zawody regional-
ne (np. dla Polski Po6tnocno-Centralnej, Potudniowo-Za-
chodniej i Potudniowo-Wschodniej),, a jako mistrzostwa
ogolnokrajowe — lot okrezny, o ktérego mozliwos$ci nikt juz
chyba nie watpi. Na tych ostatnich nalezy unikaé¢ razacych
réznic w sprzecie latajgcym; studia nad przydatnoscig roz-
nych typow w réznych warunkach mozna doskonale przepro-
wadzi¢ w konkurencji regionalnej.

Co sie tyczy zasad punktacji wyczyndw, to ustalenie dol-
nej granicy na 1000 m przy jednoczesnym przelocie jest
oczywistym anachronizmem i wywodzi sie z dawnych cza-
sow, kiedy cieszyliSmy sie kazdym przejawem latania z osob-
na. Dzi$ zadanie brzmi: przelot do celu, — i jest juz pry-
watng sprawg pilota, czy bedzie sie z ostroznosci ,wykre-
cat” jak najwyzej, czy tez spieszyt, ile sie da. Jezeliby juz
co$ w przelocie punktowaé, to juz raczej szybko$¢, — cho¢
i tu nie ma poco urzadza¢ wyscigébw. Znaczne wysokosci
(np. od 2500 m w gore) przedstawiajg oczywiscie roznoraki
interes i takie wyczyny warto i trzeba ocenia¢ wysoko. Za-
danie wysokosciowe i zadanie odlegtosciowe — jakkolwiek
miatoby sie to wydawaé¢ paradoksalne — ze sobg koliduja.

Jeszcze o przelotach docelowych. Niemcy mieli ,,docelo-
wos¢” tak pojeta, ze wystarczyto sie utrzymaé¢ w pewnym
kacie, aby dosta¢ sporg premie. Jest to zbedne. Cel lotu
obiera sie bowiem zawsze w kierunku wiatru i z tej racji
w normalnych warunkach znajdg sie w tym kacie wszyscy
piloci, bez zadnych premii... za lot z wiatrem! Inna sprawa,
ze jedli pilot w ,kacie” napotkat burze albo brak warun-
kéw, to czesto wolat siada¢ odrazu w ,kacie”, niz ryzyko-
wac¢ okragzanie niekorzystnego obszaru na zewnatrz, gdzie
w razie ,wykonczenia sig” stracithy te 50% punktow. Ale to
nie jest zadna zdobycz. Istniejg tez zwolennicy docelowosci
rygorystycznej i powiadajg tak: pilot musi usigs¢ w takim
a takim promieniu od podanego celu. Rezultat jest nie
rzadko ten, ze kto§, kto maogitby jeszcze przelecie¢ wiele
wiele kilometrow, siada w narysowanym kotku. Ot6z ten
wyczyn, jakim jest zejScie z 1000 czy wiecej metrow na lot-
nisko, mozemy stanowczo sobie i zawodnikom podarowac.
Wystarczy $wiadomos¢, ze zawodnik mdgt wylagdowaé
u celu. Ze nie chciat, to juz jego rzecz, a szybownictwo nic
na tym nie traci. Nie bedzie czego zatowa¢, jesli kto$ z Ka-

towic, zgtosiwszy Warszawe, zrzuci tu tylko meldunek dla
komisarzy sportowych i nie zatrzyma sie az w Gdyni! —
Konkretnie: za lot docelowy nalezy uznawac lot, w ktérym
zrzucono meldunek.

O lotach grupowych powiedzmy tylko tyle, ze niewatpli-
wie ideg przewodnig takiego wyczynu nie jest jedynie wspél-
ny start i wspolne lgdowanie. Wskazuje na to sama nazwa.

Kwestia transportu powrotnego byta juz omawiana.
Transport kotowy, ktéry w pewnych okolicach Polski moze
by¢ konieczno$cig (przede wszystkim — w pracy szkét za-
gtowych) — w reszcie kraju nie moze by¢ zalecany. Przy-
czyng sg oczywiscie nasze drogi. Natomiast terenéw do star-
tu pociggu szybowcowego nie brakuje.

W zwigzku ze sprawg potaczen telefonicznych trzeba do-
da¢, ze uczestnikom V. Krajowych Zawodéw dawata sie we
znaki nie tylko rzadkos¢ sieci, lecz i nie mniej powolno$é(!)
tego $rodka komunikacji w warunkach prowincjonalnych;
zdarzato sie, ze meldunki telefoniczne pilotow (,lotzaw™)
nadchodzity na drugi dzieA rano!

Na temat transportu powietrzem warto powtérzy¢ rzeczy
ogdlnie znane. Aerokluby staraty sie o przydziat sprzetu
w Ministerstwie Komunikacji, szkoty za$ zaopatrzone byty
przez L. O. P. P. W Szadtowicach znalazty sie same RWD-8
»zielone”, na lotnisku inowroctawskim — RWD-8 ,czerwo-
ne”. Réznica miedzy nimi nie polega, jak wiadomo, tylko
na kolorze. Generalng wadg ,6semek” jest to, ze nie moga
bra¢, ciggngc szybowiec, pasazera i w rezultacie zawodnik
musiat sam pilotowa¢ szybowiec z powrotem do Inowrocta-
wia. Oczywiscie bytoby lepiej, gdyby mozna byto przywiezé
mu pomocnika i zeby on sam wracat jako pasazer, oszcze-
dzajagc sity na loty zawodnicze.

Zawody tegoroczne nie popchnety ani o krok sprawy
wydzwigarki, cho¢ niejednokrotnie takie w#asnie wyrazano
nadzieje. Oczywiscie — jak mozna samolotem, to poco sie
meczy¢. Ale wiasnie rzecz w tym, ze nie wszedzie mozna.
Wydzwigarka umozliwia nie tylko tanszy start i to start
bez kosztownego lotniska, ale tez mogtaby w pewnym sen-
sie w przysztej turystyce szybowcowej zatatwi¢ przykra (bo
ogromnie kosztowng) sprawe powrotnego transportu. Trze-
baby w tym celu stworzy¢ sie¢ stacji szybowcowych po ca-
tym kraju. Do tego potrzebna jest wyrazna zacheta, a mo-
gtyby nig by¢ wyniki, uzyskane na ogélnokrajowych zawo-
dach. Rzecz nie lezy w sferze niemozliwosci. Kto nie wierzy,
niech sprawdzi, za co przyznano w Niemczech tzw. nagrody
Krolla. — Na ten temat rozpowszechnito sie dzi$ niezmier-
nie powotywanie sie na motoszybowce, jako na $rodek, ktéry
usunie wszelkie trudno$ci. Ot6z — nikt bardziej od nas nie
wierzy w ich zalety, — ale jeszcze ich nie ma i.. nie tak
predko beda. Te, co figurujg dzi$ w tabeli rekordéw F. A. I,
na wiele sie nie zdadza. Ale zreszta i w przysztosci (nie naj-
blizszej, to pewne), gdy te prawdziwe motoszybowce bedg
istnie¢, nie trzeba sadzi¢, ze wyging zwykte, bezsilnikowe
szybowce.

A teraz wréémy jeszcze na chwile do przebiegu zawo-
déw inowroctawskich.

Pamietamy wszyscy, ze na wiosne r. b. dr. A. Kochan-
ski z Instytutu Techniki Szybownictwa we Lwowie sporzg-
dzit na podstawie pewnych danych co do zachmurzenia ma-
pe tras przelotowych. Trasy na Zawodach zawodzity, ale nie
zawiodty. | cho¢ np., zdaje sie, szczeg6lnie M. Urban
przelatywat czasem w najlepsze przez obszary ,ujemnej”
termiki (tak, jak gdyby chciat zrobi¢ dr. Kochanskiemu na
zto$¢!), tym nie mniej przeciez w sumie loty inowroctawskie
sg milowym krokiem na drodze do wyeliminowania ,pe-
cha” w szybownictwie. Obrana droga jest stuszna. | to jest
takze jeden z gtéwnych sukceséw V. Krajowych Zawodow.
Mape mie¢ bedziemy - i to dobra. Tadeusz Wasiljew
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Junkers Ju-90

Przed niewielu dniami pokazano na-
reszcie znany w modelu z wystaw w
Brukseli i Hadze nowy olbrzymi samo-
lot komunikacyjny Junkersa
Miesci on 40 pasazeréw i zatoge, rozpo-
rzadzajac mocg okoto 4000 KM.

Metalowy dolnoptatowiec o 35-metro-
wej rozpietosci stanowi dalszg ewolucje
z jednej strony — wielkiego ,,G-38", z
drugiej — nowego ,,Ju-86". Materiatem
konstrukcyjnym jest gtéwnie dural.

Ptat jest pieciodzielny, przy czym cze-
§ci jego tgczone sg ze soba, jak zwykle
u Junkersa, zapomocag t. zw. ,Kugel-
yerschraubungen”. Obrys jest silnie
trapezowy i stanowi z przodu wydatng
»Strzate”. Czes$¢ centralna ptata jest na
state potgczona z kadtubem i rozcigga
sie tylko na jego szeroko$¢. Sgsiaduja-
ce z nig czesci posrednie sg jeszcze krot-
sze od S$rodkowej i dzwigajg kazda po
jednym silniku. Nakoniec kilkunasto-
metrowe czeéci skrajne, ustawione sil-
nie we ,V”, unoszg drugg pare moto-
row. Momenty gnace przenoszag dzwiga-
ry w liczbie pieciu, o pasach nie z rur,
jak bywato dotychczas u Junkersa, lecz
z otwartych profili. Na skrajnych cze-

»Ju-90".

Sciach ptata widniejg dzielone, Junker-
sowiskie ,,Doppelfliigel”, ktorych ele-
menty zewnetrzne stuza jako lotki, bliz-
sze kadtuba — jako klapy. Na reszcie
skrzydet sg klapy — krokodyle, prze-
biegajagce tez pod kadtubem.

Kadtub, konstrukcji skorupowej, ma
przekrdj prawie okragty. Za kabing pi-
lotow, gdzie jest tez stanowisko radio-
telegrafisty, znajduje sie przedziat ,,ku-
chenny”, pomieszczenie stewardoéw i po-
mieszczenie na bagaze. Z tytu jest prze-
szto 10-metrowej dtugosci kabina pasa-
zerska. Jest ona podzielona na 5 prze-

dziatow, z ktérych dwa przednie, od-
grodzone $ciankg i drzwiami od reszty,
przeznaczono dla palacych. W kazdym
przedziale po obu stronach przejscia sg
4 tawki w rodzaju tych, jakie spotyka-
my w wagonach | klasy; kazdy prze-
dziat miesci 8 podréznych. Wyposazenie
kabiny, ogrzewanie, wentylacja i t. d.
odpowiadajg ostatniemu stowu techni-
ki. Pod kabing pasazerska, w $rodkowej
czesci skrzydta, — z zewnatrz dostepne
pomieszczenie na bagaz (objetos¢ 10
m3). Za kabing — toalety, dalsze pomie-
szczenia bagazowe, przedzial na poczte
i t. p. Tutaj tez sg drzwi wejSciowe.

Opierzenie ma te same formy, co w
,Ju-867. Statecznik poziomy jest prze-
stawialny w locie. Stery (i lotki) majg
klapki regulacyjne.

Chowane podwozie o rozstawie kot
7,3 m, osadzono pod wewnetrzng para
silnikéw, w ktérych gondole jest tez
ono hydraulicznie wciggane. Podobnie
chowane jest kétko ogonowe.

Do napedu przewidziano 4 silniki o
mocy od 800 KM w gére. Prototyp,
imieniem ,Der Grosse Dessauer” *),
otrzymat silniki Daimler-Benz po 880
KM. Moéwig o uzyciu rowniez chtodzo-

*) Zaktady Junkersa mieszczg sie
wiasnie w Dessau.

nego ciecza ,,Jurno 2117,
towej 1100 KM

Gtowne dane sg nastepujace:
rozpietosc — 35 m

0 mocy star-

dtugosé — 263 m

pow. nos$na (bez czesSci
srodk.) — ca 160 m-

ciezar w locie = — 21-"23 tonn

Wyczyny z silnikami ,,Jurno 211”:
szybko$¢ max. — 410 km/godz.
szybko$¢ podr. — 350
szybkos¢ lgdowania— 90 km/godz @)
czas wznoszenia na

1000 m — 3
putap z 3 siln. — ok. 4000 m.
Heinkel He-116

Jako dalszy etap rozwojowy samolo-
tébw komunikacyjnych Heinkela: jedno-
silnikowego ,,He-70” i dwusilnikowego
,He-111" Wypuszczono czteromotorowy

,He-116", przeznaczony zreszta nie do
przewozu pasazeréw, lecz towarow i
poczty.

»He-116" jest dolnoptatem, wyposa-
zonym w 4 silniki Hirth ,HM 508 B”
po 240 KM. Wolnonos$ny ptat zbudowa-
ny jest w jednym kawatku. Konstruk-
cja — drewniana, dwupodtuznicowa.
Obrys — eliptyczny. Uwage moze zwro-
ci¢ oszczednos¢ w oprofilowywaniu po-
taczenia skrzydet z kadtubem, ktore
jeszcze niedawno widywalismy w tak
przesadnych formach. Miedzy lotkami
— klapy.

Kadtub — metalowy, konstrukcji sko-
rupowej. Kabina zatogi wysunieta jest
daleko przed krawedz natarcia ptata, co
musi zapewnia¢ dobrg widoczno$¢ na
boki wdot. Zatoga sktada sie z 2 pilo-
tow, nawigatora i radiooperatora. Za
kabing zatogi pomieszczenie na tadunek
handlowy.

Usterzenie — wolnonosne,
jak w ,,He-70".

Podwozie — w dwu oddzielnych cze-
§ciach pod wewnetrzng parg silnikéw,
chowane w gondolach silnikowych.

podobne

W zespole napedowym na uwage za-
stugujg dwutopatkowe $migta drewnia-
ne o skoku zmiennym. Zbiorniki benzy-
ny (2600 litrbw) — w 8 zbiornikach w
skrzydtach.

Gtéwne dane:

rozpietosc¢ - 22 m
dtugosc 137 m

pow. nosna — 63 m2
ciezar wihasny 3700 kg
ciezar w locie — 6930 kg
obcigzenie ptata — 110 kg/m2
obcigzenie mocy — 7,2 kg/KM
szybko$¢ max. 330 km/godz.
szybkos$¢ podr. — 303 "

szybko$¢ lagdowania— 110 .

czas wznoszenia na
1000 m

putap praktyczny

— 4'30"
— 4400 m.



Focke-Wulf Fw-200

Réwniez czteromotorowy jest nowy
samolot pasazerski, zbudowany przez
zaktady Focke-Wulf w Bremie, ktorego
prototyp, imieniem ,,Condor”, odbywa w
tej chwili loty probne. UzyskaliSmy na
jego temat dopiero najogélniejsze wia-
domosci, pozwalajg sie one jednak zo-
rientowaé, do jakiej klasy aparat nale-
zy zaliczyé.

»Condor” jest dolnoptatem wolnonos-
nym konstrukcji catkowicie metalowej.
Posiada on chowane w locie podwozie
i kétko ogonowe. Plat zaopatrzony jest
w klapy do lgdowania. Kabina pasazer-
ska miesci 26 os6b w dwu przedziatach,
z ktérych mniejszy, dla 9 podréznych,
przeznaczony jest dla palgcych. Wypo-
sazenie kabiny odznacza sie nietylko
komfortem (m. in. indywidualne oSwiet-
lenie, stoliki i t. p.), ale tez wskazuje
na wielka dbato$¢ o wygode (izolacja
akustyczna, indywidualna wentylacja,
ogrzewanie). Kabina zatogi miesci 2 pi-
lotéw i telegrafiste. Miedzy nig a prze-
dziatem dla pasazerow znajduje sie
przedziat stewarda i bagazowy. Za ka-
bing pasazerskg mamy umywalnie, da-
lej do tytu — pomieszczenie na fracht,
w kofAcu — przedziat na poczte. Cieka-
we, ze antena pelengacyjna ulokowana
zostata w przodzie kadtuba.

O zespole napedowym nic blizszego
nie wiemy, poza tym, ze silniki sg fir-
my B. M. W. Zuzycie benzyny na jed-
nego pasazera na dystansie 100 km wy-
nosi przy szybkosci podréznej 345 km/
godz. okoto 9 litrow. Putap z dwoma
silnikami niedziatajagcymi przekracza je-
szcze 1000 m, a szybko$¢—200 km/godz.

Zamierzona jest wbudowa mocniej-
szych silnikow, tak aby szybko$¢ ma-
ksymalna powaznie przekroczyta 400
km/godz.

Na marginesie opisu tych trzech no-
wych piatowcow komunikacyjnych, i
majac na uwadze rosngcg z miesigca na
miesigc liczbe aparatow czterosilniko-
wych, warto spostrzec, ze energicznie
wkraczamy w dziedzinie wielkiej ko-
munikacji w ere czteromotorowcow.
Mamy tu na mysli to, ze gdy 4 silniki

Douglasa D. C. 4 trudnoby zastgpi¢ (z
racji ich wielkiej mocy) mniejsza licz-
ba motoréw, to w przypadku np. , Al-
batrossa” De Havillanda (4 X 500 KM),
a.tym wiecej ,,He-116" Heinkel’a (4 X
240 KM) nie przedstawiatoby to zad-
nych trudnosci.

Wielu sadzi, ze jest to wazna droga
do likwidacji owego jedynego procentu,
ktorego brak w wykazach linii lotni-
czych do bezpieczenstwa catkowitego.

Ago A0-192

Trzecim nowym ptatowcem niemiec-
kim do ,matej komunikacji” (dwa o-
pisano w zeszycie lipcowym) jest ,,Ao
192”7, mieszczacy oprocz pilota pieciu
pasazerow.

Podobnie, jak i tamte, jest to wolno-
no$ny dolnoptatowiec dwusilnikowy, z
chowanym w locie podwoziem i urza-

dzeniami do zwiekszania nosnosci. —
Gtownym materiatem konstrukcyjnym
sg lekkie stopy.

Trojdzielny ptat posiada w cze$ciach
skrajnych silng ,strzate” i wydatne

»V”. Cze$¢ centralna, przymocowana
do kadtuba dwoma okuciami, dZwiga
gondole silnikowe, podwozie, majgc we
wnetrzu zbiorniki benzyny; na krawe-
dzi sptywu — klapy. Czesci skrajne, na
ktéorych znajdujg sie lotki, zaopatrzone
sg w skrzela lotnicze systemu Handley-
Page.

Kadtub o przekroju
konstrukcji powtokowej. Jeden pasa-
zer siedzi blisko pilota, cztery dalsze
fotele znajdujg sie z tytu; sa one wzgle-
dem' siebie przesuniete. Bagazniki — w
dziobie kadtuba i za kabing. Koto ste-
rowe nie znajduje sie, jak zazwyczaj,
na pionowym drgzku sterowym, lecz
na poziomej osi, biegnacej przez deske
poktadowa, za ktdrg oS ma sw~oje wa-
hliwe osadzenie.

owalnym jest

Usterzenie — normalne, wolnonos$ne,
z klapkami.

Podwozie — wolnonosne, naped —
hydrauliczny; goledn zamocowana jest
nazewnatrz od gondol silnikowych.

Rowniez i kétko ogonowe jest chowane.

Do napedu stuzg dwa chtodzone po-
wietrzem (8 cylindrow we ,V7), silniki
Argus ,,As 10 C” po 240 KM mocy.
Osie tych silnikow sg odchylone w sto-
sunku do ptaszczyzny symetrii samo-
lotu, aby utatwi¢ sterowanie w wypad-
ku uszkodzenia sie jednego z nich. Prze-
widziano zabudowe silnikéw ,,Gipsy
Six” i Menasco ,Buceaneer” o nieco
mniejszej mocy.

Gtéwne dane ,Ao 192” sg nastepu-
jace (wedtug ,,Flugsportu”):

rozpietos¢ — 135 m
dtugosé — 98 m
pow. nosna — 25 m2
ciezar witasny — 1640 kg
ciezar w locie — 2480 kg
szybko$¢ max. — 335 km godz.
. podrézna — 290 .
" ladowania— 95 "
putap — 6300 m
putap z 1 siln. — ok. 2000 m
zasieg — 900 km.
Jeszcze Gotha ,,Go—146". Z winy

korektora do opisu tej maszyny w nu-
merze lipcowym zakradta sie niesci-
sto$¢ odnos$nie mocy: wynosi ona w rze-
czywisto$ci 2 X 200 KM.



Messerschmift B1-109 i Heinkel
He-112

Podczas gdy stare juz dzisiaj dwu-
ptaty mysliwskie Heinkel’a i Arado
przeszty obecnie, jak mdéwiag fachowe
zrodta niemieckie, do uzytku szkolnego
(w znacznym stopniu... na ziemi hisz-
panskiej!), wyposazenie bojowe jedno-
stek niemieckich w kraju poddane zo-
stato daleko idacej modernizacji. Do-
tychczas opublikowano dane odnosnie
dwu samolotéw, firmy B. F. W. i Hein-
kel, z ktérych pierwszy zbudowany juz
zostat, wedle danych angielskich, w licz-
nych setkach egzemplarzy; brat on u-

dziat w ostatnich manewrach ,Wehr-
machtu”.
»Messerschmift” B. F. W. ,Bf-109”

zyskat juz wielki rozgtos dzieki doskona-
tym wyczynom na miedzynarodowym
meetingu lotniczym w Zurichu, gdzie
na tej maszynie zdobyty Niemcy pierw-
szenstwo w locie okreznym dla jedno-
miejscowek, w konkurencji wznoszenia
i nurkowania oraz w zawodach szybko-
Sciowych.

Wygladem zewnetrznym samolot
stanowi nawigzanie do formuty, roz-
powszechniajacej sie dzis w tej klasie
aparatow na calym Swiecie. Jest to
wiec wolnoniosgcy dolnoptat z chowa-
nym podwoziem. W tym wzgledzie fa-
bryka nawigzata do swych doswiad-
czen, uzyskanych na znanej maszynie
turystycznej ,,Me-108".

Ptat, o stosunkowo cienkim profilu,
posiada obrys trapezowy, bez zaokrg-
glen na koncach rozpietosci. Miedzy
lotkami znajdujg sie klapy szczelino-
we, siegajace do przejscia skrzydet w
kadtub.

Kadtub jest u gory silnie zwezony.
Kabina pilota — catkowicie oszklona.
Statecznik poziomy osadzony w poto-
wie wysokosci pionowego i uchwycony
dwoma pretami do spodu kadtuba.

Kota, na wolnonosnych goleniach,
sktadane sg nazewngatrz. Sg one pozba-
wione blach ostonowych ponizej osi,
ktore zakrywatyby czesci skrajne (pa-
trzagc od S$rodka) otworéw w skrzydle.
Odpada przez to dos$¢ skomplikowany
mechanizm dla unoszenia tych blach,
gdy podwozie jest wysuniete (inaczej
zawadzatyby one o ziemig). Przyrost
oporu wskutek pozostawienia matego
wyjecia na dolnej powierzchni skrzyd-
ta ma by¢ podobno bardzo nieistotny.
Kota zaopatrzone sg naturalnie w ha-
mulce.

Do napedu przewidziano uzycie dwu
nowych silnikow: Junkers ,Jurno 210~
lub Daimler-Benz ,DB-600”. Sg one
oba chtodzone ciecza i majg uktad 12
cylindrow we V, po 6 w rzedzie. Moc
plerwszego — 680 KM, drugiego — 950
KM. Chtodnice umieszczone sg pod sil-
nikiem; wypust powietrza —e regulo-
wany klapka. Silniki te niebawem o-
moéwimy osobno.

Wymiary, ciezary ani

wyczyny nie
zostaty podane. Godzi

sie  podkreslic,

ze w Zurichu wznoszenie na 3000 m
i lot nurkowy z powrotem na doét za-
jat tej maszynie tylko 2 minuty i 57
sekundy. Szybko$¢ wznoszenia wynio-
sta 26,3 m/sek. Szczegoty uzbrojenia —
nieznane.

W tej samej klasie znajduje sie me-
talowy dolnoptat Heinkel ,He-112”, o
ktéorym wiemy nieco wiecej. Podobno
jest on mniej udany od poprzedniego.

Skrzydto w widoku z przodu posia-
da charakterystyczng dla konstrukcji
Heinkela posta¢ (odgiecie ku dotowi,
ktére Czytelnicy Skrzydlatej tfatwo
odnajdg u maszyny komunikacyjnej z

roku 1934 Heinkel ,Blitz” (He-70).
Obrys ptata — trapezowy, z eliptycz-
nymi kofAcami. Konstrukcja — catko-
wicie metalowa, nitowana nitami o

tbach pograzonych. Miedzy lotkami —
klapy.

Kadtub — konstrukcji skorupowej z
lekkich stopéw, o bardzo starannym
aerodynamicznie ksztatcie (przekr6j —

owalny). Kabina pilota — catkowicie
ostonieta.
Usterzenie — wolnonosne, z klapka-

mi, catkowicie metalowe.

Kota, umocowane na wolnonosnych
goleniach do zatamania skrzydet, cho-
wajg sie na zewnatrz. Blachy do zasto-
niecia skrajnych czeéci otworéw w
skrzydle (blizszych kofncom rozpieto-
§ci) umieszczono nie jak zazwyczaj, na
goleniach, lecz na samym ptacie. Stano-
wi to pewne uproszczenie niezbednych
tutaj mechanizmoéw (por. uwagi na ten
temat w opisie ,,Messerschmitfa”). Tak-
ze kotko ogonowe jest chowane.

Do napedu stuzy silnik ,Jurno 210”.
Chtodnica — pod silnikiem.

Uzbrojenie stanowig 2 k. m., strze-
lajagce przez $migto, oraz 2 dziatka w
skrzydle. Dla zadan specjalnych prze-
widziano zawieszenie pod platem 6
bomb po 10 kg.

Gtéwne dane:

rozpietosé —92 m

dtugosé —90 m

ciezar witasny — 1600 kg
. W locie — 2230 kg

szybko$¢ max.
na wys. 3600 m — 485 km/godz.
czas wznoszenia

na 1000 m — 112"
putap praktyczny — 8000 m
zasieg — 1100 km

Inne samoloty niemieckie

Z modelu tylko znamy bardzo ory-
ginalng poscigowke Focke-Wulf ,Fw
1597, ktorej szybko$¢ ma przekraczaé
400 km/godz. Nie jest to duzo. Byliby-
§my raczej sktonni przypuszczaé, ze

jest to nie ,, Jagdeinsitzer”, lecz ,,Kampf-
einsitzer”, podobnie jak ,Hs-123".

Fot. Flugsport

»Fw 159" jest gérnoptatowcem za-
strzatowym, o -skrzydle wspartym na
baldachimie, wyposazonym w silnik
chtodzony cieczg. Kadtub — o przekro-
ju wydatnie zwezonym u goéry. Kabina
pilota — catkowicie ostonieta. Usterze-
nie — wolnonosne. Podwozie — cho-
wane w oryginalny sposéb do kadtuba,
do tytu. Wymiary, ciezary i wyczyny
stanowia dotad tajemnice wojskowa.

Aby dopetni¢ liczby nowych pta-
towcow niemieckich, trzeba wymienic
jeszcze Dorniera ,Do0-17", dwusilniko-
wg maszyne bojowa, ktéra odniosta
pewne sukcesy w Zurichu. O wodno-
ptatowcu Arado ,Ar 95” (rozpoznanie
itd.) i wojskowej szkolnej maszynie
»Ar-96”, dalej — o 4-motorowym bom-
bowcu ,Do0-19” wspominat juz w
Skrzydlatej sprawozdawca z Salonu w
Hadze. Osobng kategorie tworzy ,Lang-
sam - Flugzeug” Fieselera ,Storch”
(Fi-156), o szybkosci minimalnej po-

nizej 50 km/godz., rozbiegu 40-metro-
wym i dobiegu (przy ladowaniu) rze-
du 20 metréw, zaopatrzony w ,szyka-
ny” nie tylko na skrzydle, lecz i.. na
sterach! Dla studiow nad tego rodzaju
urzgdzeniami zbudowata ,Flugtechni-
sche Fachgruppe” studentéw Politech-
niki Darmstadtu specjalny ptatowiec,
oznaczony literami ,D-29”; posiada on
sloty i klapy, a przy tym — ster pozio-
my osadzony nad pionowym.



KRONIKA OGGLNA

POLSKA

Zawody motoszybowcow nie doszty
do skutku. Wobec spodziewanej mini-

malnej ilosci uczestnikéw, Aeroklub
Rzeczypospolitej postanowit przesungé
termin 1. Krajowych Zawodéw Moto-

szybowcOw na rok przyszty.

W obecnej chwili w zawodach mo-
gtyby wzia¢ udziat tylko 2 motoszy-
bowce: ITS-8 i ,Bak”. Do konca b. r.
ukoncza préby: ,Kogutek 2” i ,Smyk”.

Odwotanie Zawéd Lwowskich. Z po-
wodu niedostatecznej ilosci zgtoszen, A-
eroklub Lwowski odwotat Lwowskie
Zawody Lotnicze, projektowane w
dniach 17—19 wrzesnia b. r.

Zawody te maja sie odby¢ na wiosne
przysztego roku.

Wyniki zespotowego zlotu do Warsza-
wy. Zarzad Gitowny LOPP przy wspot-
udziale Aeroklubu Warszawskiego zor-
ganizowal w dniach 24 i 25 wrzesnia
zlot do Warszawy.

W zlocie mogli bra¢ udziat piloci tu-
rystyczni | kat. na samolotach ufundo-
wanych przez LOPP. Aeroklub War-
szawski — jako wspotorganizator —
udziatu w zlocie nie brat.

Zawody polegaly na punktualnym
przylocie, przy czym klasytikacja odby-
wata sie zespotami.

Pierwsze miejsce w zlocie uzyskat ze-
spot Aeroklubu toédzkiego, drugie —
Aceroklubu Slaskiego, trzecie — Szko-

ty w Mastowie, czwarte — Szkoty w
Stanistawowie, pigte — Aeroklubu Po-
morskiego.

Nagrody dla zespotdw sklasyfikowa-
nych na pierwszych pieciu miejscach,
(m. in. komplet map lotniczych Europy
i przyrzady do pilotazu bez widoczno-
$ci) ufundowat Zarzad Gt LOPP oraz
D. W. L., Philips i E. Wedel.

Nowi fundatorowie samolotéw. Nowa
liste fundatoréw samolotow za posred-
nictwem Komitetu Zwirki i Wigury
otworzyty firmy: Fabryka Portland Ce-
mentu Szczakowa, ktéra funduje 1 sa-
molot z silnikiem, oraz Fabryka Che-
miczna ,Strem”, ktéra zamdwita row-
niez 1 samolot.

Nie watpimy, ze najblizsze tygodnie
przyniosg nowe, powazniejsze zgtosze-
nia.

Wiasciciele  samolotéw  odnawiajg
sprzet. P. senator Jan Rudowski poz-
byt sie swojej starej PZL-5 i zakupit
w D. W. L-u nowg RWD-13. Nowa pry-
watna trzynastka nosi znaki SP-HZM,
sktadajgce sie z pierwszych liter imion
corek senatora, entuzjastek lotnictwa,
towarzyszacych ojcu w jego lotach.

Réwniez 1 p. S. Zielinski, posiadacz
»antycznejo S-l, zamienit swojg staru-
szke na RWD-8.

Dowodzi to, ze kto raz zakosztowat
samolotu, nie rozstaje sie z nim tatwo.

Aeroklub Warszawski w nowej sie-
dzibie na lotnisku Mokotowskim. W u-

biegtym  miesigcu  wszystek  sprzet
Osrodka P. W. Lot. i Aeroklubu War-
szawskiego przeniesiony zostat z po-

mieszczen od ul. Wawelskiej do han-
garéw, znajdujacych sie na potudnio-
wej stronie lotniska, od ul. Rakowiec-
kiej.

Obecny adres Osrodka i A. W. na lot-
nisku — Rakowiecka 10; tel. 410-02.
Dojazd tramwajami Nr. 3 i 9 do samej
bramy. Hangary granicza ze Szkotg
Gtowng Gospodarstwa Wiejskiego.

Kursy narciarskie dla pilotow. Ma-
jac  na wzgledzie podniesienie sta-
nu zdrowia oraz sprawnosci fizycznej
personelu latajagcego w aeroklubach,
Ministerstwo  Komunikacji zamierza
zorganizowa¢ w porozumieniu z Insty-
tutem Badan Lekarskich Lotnictwa w
miesigcach styczniu i lutym kursy nar-
ciarskie w nastepujacych miejscowos-

ciach: Bielsk, Goleszow i Mastéw k.
Kielc.
Czas trwania kurséw: | turnus od

17.1 do 6.11.38 r., Il turnus — od 7.1l do
27.11.38 r.

Na kursy zgtasza¢ sie moga piloci
aeroklubow i osrodkéw P. W. Lotn.
Zgtoszenia nalezy nadsyta¢ na rece Ko-
mendantéw Os$rodka najp6zniej do dnia
15 listopada b. .

Koszty utrzymania wraz z zakwate-
rowaniem wynoszg: w Bielsku i Gole-
szowie po 1.30 zt. dziennie, w Masto-
wie zas po zt. 1

Koszty przejazdu pokrywajg uczest-
nicy na podstawie znizek kolejowych
W. F. i P. W

Sprzet narciarski (narty, kije, oraz
strdj narciarski) kazdy uczestnik powi-
nien posiada¢ wtasny.

W. Brytania

King’s Coupe Race 1937. 10 i 11 wrze-
$nia odbyty sie doroczne zawody szyb-
kosciowe samolotow cywilnych o na-
grode krolewska. Aby udostepni¢ za-
wody prywatnym posiadaczom, zniesio-
no dotychczasowg 41-kilometrowga tra-
se, ktérg nalezato przeby¢ dwunasto-
krotnie, a ktéra dawata zbytnig prze-
wage pilotom zawodowym. Tegoroczne
zawody sktadaty sie z lotu na trasie
1260 km (eliminacja) w dniu 10-ym.
oraz z 1050-kilometrowego finatu w
dniu nastepnym. Do zawoddéw zgtosito
sie 31 maszyn, w tym 4 dwusilnikowe
,Double Eeagle”, 9 platowcéw Perci-
val’a, 7 — Miles’a i t. d. Z nowych ma-
szyn startowaty: , T.K.-4”, konstrukcji
uczniow szkoty de Havilland’a, oraz
Miles’a ,Hoby”. Aparaty podzielone
byty tylko na 2 klasy (zamiast daw-
nych trzech): o mocy do 150 KM i po-
wyzej. Zwyciezyt zesztoroczny trium-
fator wyscigu, Ch. Gardner, osiggajac w
drugim dniu $rednig 386 km/godz. (pta-
towiec Percival ,New Guli”, silnik Gip-
sy Six Il serii), drugim byt 63-letni ge-
nerat A. C. Lewin na Miles ,Whitney
Straight”, trzecim — inz. Percival na
Percival ,Mew Guli”. Zawody ukonhczy-
to 14 zawodnikdéw.

Czechostowacja

Czeskie osobliwosci. Na krajowej wy-
stawie lotniczej, ktdra odbyta sie tego
lata w Pradze, umieszczono osobliwg
wyrzutnie dla skoczkéw spadochrono-
wych (sport spadochronowy krzewi sie
w Czechostowacji nie mniej, jak w Pol-
sce). Mianowicie silnik elektryczny du-
zej mocy napedza wiatrak o pionowej
osi, ktory stwarza silny prad powietrza,
wyrzucajacy  spadochron (otwarty)

wraz z uwieszonym don cztowiekiem na
znaczng wysokos¢.

Francja

Przedwczesny finat ,,Coupe Deutsch”.
Z tegorocznych zawodéw wycofaty sie
zaktady Caudron-Renault, tak ze pozo-
staty tylko zgtoszenia dwoch samolotow
Societe  Franeaise de Constructions
Aeronautigues. Jeden z nich zostat roz-
bity. Poniewaz ,wys$cig” jedynego po-
zostatego aparatu uznany zostat za
zbyt mato emocjonujacy, zawody na ten
rok odwotano. Sg gtosy, ze zostang one
w ogdle zlikwidowane. Zawody ,,Coupe
Deutsch de la Meurthe” daty Francji
wiele korzysci i wptyw ich mozna za-
uwazy¢ w dziedzinie ptatowcow woj-
skowych, jak i cywilnych. Podobnie
mozna rzec o silnikach.

Samolot jako lekarstwo. Prasa fran-
cuska donosi o szeregu pomys$inych wy-
padkach wyleczenia dzieci, chorych na
koklusz, przez wzniesienie ich samolo-
tem na przecigg paru godzin na wyso-
kos¢ okoto 2500 metréw. Ostatnio pro-
by takie wykonano w Aeroklubie Aube,
gdy zawiodly wszystkie inne Srodki.
Doktor Felix z miejscowosci Saint-Lye,
ktory dokonat tej kuracji z coreczka p.
p. Lebus, opowiada, jak po wyzdrowie-
niu mata zdradzita mu swg nadzieje, ze
uda sie jej moze jeszcze raz zachoro-
wac i znowu przelecie¢ sie pieknym sa-
molotem. Lekarstwo wiec nie tylko
skuteczne, ale i mile widziane przez
matoletnich pacjentéw, o co wszak za-
zwyczaj wcale nie tak tatwo!

Rocznica zgonu Guynemer’a. 11 wrze-
$nia mineto 20 lat od chwili zgonu bo-
haterskiego lotnika francuskiego, Geor-
ges Guynemer’a. W zwigzku z tym od-
byty sie w catym kraju uroczystosci, w
k}ékrych wziat udziat Prezydent Repu-
bliki.



Stany Zjedn. A. P.

»National Air Races 1937”. W po-
czatku wrzed$nia odbyty sie w Cleve-
land doroczne amerykanskie zawody
lotnicze, ktére — whrew swej nazwie —
otwarte sg tez dla pilotobw obcokrajo-
wych (np. w r. ub. dwa wielkie zwy-
ciestwa odni6st Francuz Detroyat). Naj-
wazniejsze sg 3 konkurencje o nagro-
de firmy Bendix, Greve i Thompson
Pierwsza z nich, w wys$cigu z Los An-
geles do Cleveland (3270 km) zdobyt
Frank W. Fuller na nowej pos$cigowce
Seversky’ego (przystosowanej do za-
wodoéw przede wszystkim przez do-
budowanie dodatkowych zbiornikow),
uzyskujac Srednig szybko$¢ 410 km/godz.
Aparat ten osiggnat w probach 513
km/godz. Rekord trasy Los Angeles —
Cleveland posiadat dotychczas kpt. Hai-
zlip (392 km/godz. w r. 1932). Fuller po
osiggnieciu Cleveland kontynuowat lot
dalej ma wschod, do miejscowos$ci Ben-
dix w stanie New Jersey. Czas lotu z Los
Angeles wynidst 9 godzin 35 minut, co
jest lepsze od poprzedniego rekordu Ros-
coe Turnera o 27 minut. Kobieta, p. J.
Cochram dokonata przelotu w 10 godzin
30 minut. Ustanowita ona niedtugo
przed tym kobiecie rekordy szybkos$ci na
100 km i 1000 km. Inne wyniki niczym
szczegblnym sie nie wyrézniaja.

Obroty w amerykanskim przemysle.
Przewodniczacy ,Bureau of Air Com-
merce” oznajmit, ze w ciggu pierwszych
G miesiecy b. r. przemyst lotniczy do-
konat sprzedazy na sume przeszio 49
milionéw dolaréw, co stanowi wielki
przyrost w poréwnaniu z odpowiednim
okresem r. ub., kiedy suma ta wyno-
sitg 32,2 miln. dolaréw. Wzrost jest
wiekszy dla aparatow cywilnych, niz
dla wojskowych.

Z linii nad Pacyfikiem. Latem wod-
noptatowce Pan American Airways u-
konczyty pierwszy milion mil, przele-
cianych w regularnej obstudze linii
przez Pacyfik.

Z.S. R R

Sowiecka wyprawa biegunowa, ktéra
w sktadzie 4 uczonych i asystentdw po-
zostata na krze lodowej koto bieguna,
znajduje sie juz od swego poczatkowe-
go miejsca pobytu dosy¢ daleko. Prady
morskie zniosty kre, na ktérej jest oboz,
o okoto 400 km, liczac w linii prostej.

Swieto lotnictwa. Odbyto sie w Mos-
kwie doroczne $wieto lotnictwa, w kto-
rym wziety udziat steréwce, balony, sa-
moloty i szybowce. Korespondenci za-
graniczni  wyro6zniajag nowy samolot
sportowy z 120-konnym silnikiem inz.
Jakowlewa, demonstrowany przez pilo-
ta Pigtkowskiego, dwusilnikowiec ko-
munikacyjny Z. 1. G. — 1, konstrukcji
Laville’a, oraz prototyp wstepny do
dwusilnikowego bombowca, C.K.B.-26.

Wséréd samolotéw wojskowych naj-
wieksze zainteresowanie wzbudzit dwu-
silnikowy bezogonowiec bombowy inz.
Kalinina oraz czteromotorowe T. B.-6,
ktére posiadajg w kadtubie pigty silnik
do napedu dwustopniowego kompreso-
ra, zasilajacego cztery silniki ze $migta-
mi; szybko$¢ T.B.-6 ma sie zbliza¢ do
500 km/godz. na wysokosci 8000 me-
trow. W czasie pokazéow odbyt sie tez
napad powietrzny i walka. Cato$¢ za-

konczyt lot czterech potsztywnych ste-
rowcow.

Cl CO ODEMZU

t Pptk. pil.-obs.
ini. Tomasz Turbiak

W ubiegtym miesigcu zmart trawio-
ny juz od dtuzszego czasu chorobg by-
ty dyrektor Departamentu Lotnictwa
Cywilnego, $. p. pptk. Tomasz Turbiak.

Zszedt do grobu wyjatkowej warto-
Sci cztowiek, odznaczajgcy sie niezwy-
kta prawoscig i silnym, meskim chara-
kterem. Opuscit szeregi lotnicze jeden
z prawdziwych ideowcéw, wyrdznia-
jacy sie poza tym sumiennoscig w pra-
cy zwierzchnika i gtebokim zrozumie-
niem odpowiedzialnosci jednostki be-
dacej na wysokim stanowisku za dobro
ogo6tu i grosz wydatkowany z funduszéw
publicznych.

Zycie ppik. Turbiaka to pasmo ofiar-
nej, petnej poswiecenia pracy dla lot-
nictwa, znaczone osigganiem rzeczy nie-
fatwych.

Urodzony w r. 1883 w Mokszynie pod
Sandomierzem, po ukonczeniu gimna-
zjum studiowat w Instytucie Drog i Mo-
stow w Petersburgu. Powotany do stuz-
by w wojsku rosyjskim w roku 1916,
stuzyt w wojskach aeronautydjznych.

W styczniu 1919 r. przekradt sie przez
linie bolszewickie do Polski wstepujac
do lotnictwa. Byt obserwatorem 5-ej
eskadry lotniczej, stanowiac zatoge z
kpt. Bastyrem. Odznaczyt sie wybitnie
przy obronie Lwowa. Za zastugi bojo-
we §. p. pptk. Turbiak odznaczony zo-
stat orderem ,Virtuti Militari” oraz
czterokrotnym ,Krzyzem Walecznych”.

Po zakonczeniu wojny przechodzi
wyszkolenie pilota. Juz woéwczas, ma-
jac za sobag Swietng przeszto$¢ wojen-
na obserwatora, magt pptk. Turbiak po-
przesta¢ na karierze oficera liniowego.
Ale niezwykta sita charakteru nie po-
zwala mu poprzesta¢ na tych kwalifika-
cjach w stuzbie dla lotnictwa. Rozpo-
czyna wiec zmudne studia w Ecole Su-
perieure d’Aeronautigue w Paryzu,
gdzie uzyskuje dyplom inzyniera lot-
niczego.

Teraz dopiero, majac petne kwalifi-
kacje lotnicze, rozwija pptk. Turbiak
niezmordowang dziatalnos¢ na réznych
stanowiskach wojskowych w przemy-
$le i kontroli fabrykacji, stajgc sie pio-
nierem technicznego postepu w lotni-
ctwie.

W roku 1928 pptk. Turbiak prze-
chodzi do stuzby cywilnej, obejmujac
stanowisko pierwszego, naczelnego dy-
rektora L. L. ,Lot”. Nastepnie, po dwéch
latach, wraca do wojska, po czym w
roku 1934 powotany zostaje na stano-
wisko Dyrektora Departamentu Lot-
nictwa Cywilnego w Ministerstwie Ko-

munikacji. Rozw6j komunikacji lotni-
czej i reorganizacja lotnictwa sporto-
wego — to owoc zmudnej pracy ppik.

Turbiaka, jako niezwykle pilnego i su-
miennego wykonawcy zlecen przetozo-
nych.

W roku 1936 pptk. Turbiak wraca
znowu do stuzby wojskowej, odznaczo-
ny przez Pana Prezydenta Rzeczypo-
spolitej krzyzem  oficerskim orderu
»Polonia Restituta” za wieloletnig, o-
fiarng i niestrudzong prace w umitowa-
nym przez siebie lotnictwie.

Czes¢ Jego pamieci!



of Czestaw Giedwitto

ZzylisSmy sie z mysla, ze kazdy rok
zbiera nam grono mitodych orlgt. Oni
swym udziatem przyczyniajg sie do na-
gromadzenia oderwanych 1 czesto nie-
powigzanych ze sobg faktow.

Idee wielkie i uogoélniajgce powsta-
ja w umystach nielicznych wybrancow,
o wybujatej ponad og6t inteligencji,
dzieki ktorej dochodzg do rezultatow o
znaczeniu powszechnym.

W dniu pierwszego wrze$nia 1937 r.
wskutek ran odniesionych w katastro-
fie lotniczej pod Zutowem, zmart Cze-
staw Giedwito, trzykrotny vyiceprezes
Aeroklubu  Wilenskiego, zawiadowca
portu cywilnego na Porubnku.

Dwa tygodnie oczekiwaliSmy stro-
skani jakiejkolwiek poprawy.

Zmart. Bezsilni, w kazdym drobnym
fakcie szukaliSmy winy Jego S$mierci.
Mys$l nie mogta poja¢ faktu dokona-
nego.

Trudno byto przekona¢ siebie, ze ten
cztowiek, o wspaniatym charakterze,
juz nie nalezy do zywych.

Zawsze czynny, ustuzny, i tak prze-
sadnie skromny. Catg swa wiedze i in-
teligencje bez reszty poswiecit lotni-

ctwu. Podziw nas ogarniat, gdy opo-
wiadat o kolejach swego zycia lotni-
czego.

Zaczat je jako student Politechniki.
Szkote Podchorgzych Rezerwy Lotni-
ctwa konczy chlubnie jako prymus.
Latat na przer6znych typach maszyn,
ktére dzi$ sg znane jedynie muzeom.
Na nich to przezyt wiele ciezkich
chwil, wychodzac zawsze cato. Po tym
nastepuje praca w umitowanej dzie-
dzinie na terenie Wilna. Stanowisko
zawiadowcy portu lotniczego umozliwia
Mu prowadzenie szerokiej propagandy
lotnictwa.

Jakze cieszyt sie, gdy miat u siebie,
na lotnisku, chociaz kilku mtodych
entuzjastow!

Prowadzac ich miedzy dumne ptaki-
ptatowce, umozliwiajac gosciom loty
pasazerskie, tak ich rozpalat do pod-
niebnych drég, ze ci, ze stoncem w
oczach i przysiegg na ustach, ze zrobig
dla lotnictwa wszystko, na co ich be-
dzie sta¢, — powracali do domdw.

10-leciu Szkoty Podchorgzych
z dziesigtej

promocji. — Jubileuszowi
Lotniczego",

Pamietam Jego czeste wyktady w
Aeroklubie z nawigacji powietrznejl
Trudno byto pojgé, skad mozna miec
taki ogrom wiedzy o kazdej gatezi lot-
nictwa.

A za wysitek wktadany w prace, naj-
milsza nagrodag dlan byto, gdy grono
otaczajagcych Go zapalencéw, zaczerp-
niety od Niego ogien niosto w masy
ludzkie.

— ,Nie chodzi nam o Kkilku asow,
lecz 0o wyszkolenie jak najwiekszej ilo-
§ci dobrych pilotow4 — tak zwykt ma-
wiaé.

Dlatego tez specjalng opieka otaczat
mtodziez.

Ona miata w Nim i przyjaciela i pro-
tektora we wszystkich organizacjach
lotniczych, a zwitaszcza w L.O.PJ?,
gdzie Giedwitto byt cztonkiem Zarzadu
Okregu. | dlatego mtodzi najbardziej
odczuli strate swego wielkiego przyja-
ciela. Wielkie przystugi oddawat nam,
nowym cztonkom Aeroklubu.

Niewtajemniczonych w  przer6zne
arkana, wprowadzat w S$wiat lotni-
czy, pomagat w pracach z lotnictwem
zwigzanych, poswiecajac swdj caty wol-
ny czas.

A gdy w pewnym wilenskim pismie,
wsérdd grona dzia aozy lotniczych umie-
szczono i Jego nazwisko, sprawce
przez kilka dni mordowat wyrzutami,
ze niepotrzebnie to uczynit, bo jesli sie
co$ robi, to nie dla reklamy.

Dzi$, Czesiu, zbrakto nam Ciebie.

Wszakze rzadkie to byty wieczory,
gdy$ nie byt w Aeroklubie, ale to hyty
wieczory niewesote.

| teraz, ciggle brak nam Twego wspa-
niatego rozmachu, energii, werwy i hu-
moru. Szkoda, ze te szlaki powietrz-
ne, ktére$ tak doskonale znat i uko-
chat, opuscite$ przedwczesnie.

Niechze na lotnisku niebieskim
przyjmg Cie tak serdecznie, jakze$ Ty
przyjmowat wszystkich w Aeroklubie
i na Porubanku.

Wiadystaw Burak.

WYDAWNICTWA

»Mtodosci, damy ci skrzydia!” Do-
woédztwo Lotnictwa wydato niezmier-
nie pozyteczng, interesujaca i bardzo
ciekawie napisang ksigzke. Jest to in-
formator o szkotach podchorgzych lot-
nictwa ,Mtodosci, damy ci skrzydta”.
Na catos¢ 84-stronicowej, tadnie wy-
danej ksiazki sktadaja sie: wstep napi-
sany przez Kornela Makuszynskiego,
,Gdy bytem podchorgzym” — St. Wu-
jastyka oraz: o czym przyszty lotnik
wiedzie¢ powinien, warunki ubiegania
sie o przyjecie do szkét podchor. lotn.,
warunki stuzby w lotnictwie itp.

Ksigzka wypetnia dotkliwa luke, jaka
stwarzat brak wyczerpujacych infor-
macyj o szkotach wojskowych. Przeczy-
ta¢ jg powinien kazdy, kto interesuje
sie lotnictwem, gdyz znajdzie w niej
wiele ze swego lotniczego zycia.

Deutsche Luftfahrt — Jahrbuch 1937.
Naktadem firmy Knapp we Frankfur-
cie n/M. wyszedt nowy rocznik publi-

Lotnictwa posSwiecimy artykut w nastepnym
deblinskiemu posSwiecony jest ostatni, pazdziernikowy numer
ktory polecamy naszym Czytelnikom.

numerze,

+ Zbigniew Kotodynski

Sp. Zbigniew Kotodyfiski, ur. w Sam-
borze 23 sierpnia 1911 r., cztonek Aero-
klubu Lwowskiego, Zwigzku Awiatycz-
nego Stud. Politechniki Lwowskiej,
absolwent wydziatu mechanicznego
sekcji lotniczej, pracowity i dzielny in-
struktor szybowcowy, — kochat lata-
nie i przeceniat je nad wszystko.

Od pracy naukowej odrywato Go
wtasnie jedynie latanie. Zywito ono Je-
go dusze, krzepito do dalszych trudow.

Majac za sobg wszelkie prace i prak-
tyki potrzebne do dyplomu na Politech-
nice, ktéry zamierzat ztozy¢é w obec-
nym terminie jesiennym, spedzat ostat-
nie swoje wakacje na szybowcu lub w
samolocie.

Zgingt na posterunku na doskonale-
niu  sie, wystartowawszy wraz ze
swym instruktorem, $p. sierzantem Sta-
nistawskim, na lot do Ustianowej po szy-
bowiec, ktory miat odholowac¢ do Lwowa.

Los niestety nie pozwolit Mu wywig-
za¢ sie z tego zadania. Zazdrosny o
swych oblubiencow zywiot powietrzny
przygarnat Ich w Wieczystos¢ — na
zawsze, dnia 20 sierpnia 1937 r. — zo-
stawiajgc nam smutek i zal.

kacji ,Deutsche Luftfahrt”, wydanej
przez dr. H. Orloviusa z ministerstwa
lotnictwa oraz przez inz. R. Schulza,
redaktora miesiecznika , Luftwissen”.
Obszerne (ca 400 stron) i starannie
wydrukowane  wydawnictwo  (szereg
pieknych fotografii najnowszego sprze-
tu niemieckiego) omawia catoksztatt
dziatalnosci niemieckiego lotnictwa w
ostatnim okresie, a ponadto podaje w
usystematyzowany sposo6b ustawy i
przepisy, dotyczace jego organizacji.
Skorowidz rzeczowy utatwia niezmier-
nie znalezienie potrzebnych danych,
podobnie jak spis firm — odszukanie
potrzebnych adreséw placowek prze-
mystowych. Ksigzka zawiera rozdziaty:
Luftwaffe, Reichsluftfahrtverwaltung,
Handelsluftfahrt, Luftsport i Luftfahrt-
technik. Pozyteczna dla przemystowca
i dziennikarza, moze sie okaza¢ nie-
oceniona dla turysty powietrznego, ma-
jacego przelatywaé przez Niemcy.

tacznie ze sprawozdaniem
»Przegladu



