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ROK 1937 W LOTNICTWIE

Il. Lotnictwo cywilne

Technika lotnicza zawdziecza swoéj olbrzymi rozwoj
w pierwszym etapie—wojnie $wiatowej, w drugim—
lotnictwu cywilnemu. Wysoki poziom dzisiejszej ae-
ronawigacji, pewnos$¢ i regularno$¢ lotow, szybkos¢
i wygoda — sg zastugg konkurencji narodéw na mie-
dzypanstwowych i miedzykontynentalnych szlakach
komunikacyjnych.

Latanie na goniometr, na radiolatarnie, nawigacja
w najfatalniejszych warunkach atmosferycznych
z punktualnoscig wedtug rozktadu lotéw, $Smigta z au-
tomatycznym nastawieniem skoku, chowane podwo-
zia — wszystko to jest dorobkiem zmudnej pracy
technikéw oraz pilotéw cywilnych.

Lotnictwo komunikacyjne udowodnito, ze przy do-
brej woli zgodna wspotpraca na terenie miedzynaro-
dowym jest mozliwa. | gdyby czynnik moralny cy-
wilizacji wzorowat sie na lotnictwie, moznaby by¢
spokojniejszym o przyszte losy ludzkosci na kuli
ziemskiej.

Dzieki wielkiej aktywnoS$ci aeronautyki komunika-
cyjnej, z otwarciem linii Manilla (Filipiny) — Hong-
kong, w roku 1937, zostato zamkniete ostatnie ogniwo
w tancuchu statych linij powietrznych, otaczajacych
kule ziemska, tgczacych Europe z Ameryka i Azja.
Hongkong jako ostatnie ogniwo w tym tafncuchu jest
kluczem lotniczym o podobnym znaczeniu jak baza
lotnicza w Singapore, — bramga miedzy dwoma oce-
anami i dwoma kontynentami.

Anglia wydata w roku 1937 na rozbudowe lotnicze-
go portu komunikacyjnego w Singapore 9 milionéw
dolaréw, niezaleznie od wydatkéw na port lotniczy
wojskowy w tym miescie.

Loty doswiadczalne, celem opanowania komunika-
cji powietrznej nad Atlantykiem Pdinocnym, wyko-
nywane w roku 1936 przez Niemcéw — przeprowa-
dzajg w roku 1937 Amerykanie, Anglicy i Niemcy.
W kotach aeronautycznych catego $wiata oczekiwato
sie z zywym zainteresowaniem na ich wyniki.

W latach poprzednich obserwowalismy wysitki
wielkich mocarstw w kierunku zapewnienia sobie
monopolu prawnego na eksploatacje mozliwych drog
powietrznych, +taczacych Europe z Amerykg Pin.
przez Atlantyk Po6tnocny.

Stany Zjednoczone, Anglia i Francja wciggaja Por-
tugalie do 25-letniego kontraktu o wytgcznym pra-
wie lagdowania na Azorach. Ministerstwo lotnictwa
Wielkiej Brytanii oraz Imperial Airways zabezpie-
czaja sobie uktadami z Irlandig i Kanadg prawo ko-
rzystania z lgdowania na potaczeniu Irlandia — No-
wa Szkocja (w stosunku eksploatacyjnym 51% —
245% — 24,5%) oraz z American Airways: Nowa
Szkocja— New York na przecigg nastepnych lat pie-

ciu. Pan American Airways zastrzegto sobie monopol
na przecigg lat 15-tu przez uktad z Irlandig, Grenlan-
dig i Labradorem na szlaku po6tnocnym.

Komisja morska ministerstwa spraw zagranicz-
nych U. S. A. oraz przemyst lotniczy amerykanski
sprzeciwialy sie temu, by Pan American Airways
miato wytaczne prawo na potaczenie powietrzne z Eu-
ropa. Motywowano to tym, ze monopol tego towarzy-
stwa wptywa niekorzystnie na obrone narodows i jest
przeszkodg w rozwoju amerykanskiego przemystu
lotniczego. Anglia, posiadajgca mocg uktadu wytgcz-
ne prawo lagdowania w Irlandii, Bermudach-i Nowej
Szkocji zezwolita jedynie towarzystwu P. A. A. na
korzystanie z tego prawa, wytaczajac tym samym
udziat w eksploatacji linii do Europy towarzystw:
American Export Airliner, United Air Line itp.

P. A. A, obstugujagce w roku 1937 juz regularnie
linie komunikacyjng Ameryka — Manilla, przewozi
przez Ocean Spokojny na ,,China-Clipper” kazdora-
zowo jedng tone towardw, stajac sie po uktadzie z An-
glia jednym z najpowazniejszych towarzystw lotni-
czych komunikacyjnych na Swiecie.

Uktady powyzsze i tegoroczne loty doswiadczalne
Swiadczg, o tym, ze pokonanie Atlantyku przez Lind-
bergha, kwalifikowane kiedy$ jako S$miaty wyczyn
mtodego sportowca, przybrato juz realne i praktycz-
ne formy regularnej komunikacji, redukujacej czas
i odlegtos¢, ktére dzielity dotychczas Europe od Ame-
ryki. Podr6z samolotem bedzie gwarantowata pasaze-
rom ta sama punktualno$¢ i wygody, jakie dajg dzi$

najluksusowsze akrety na liniach Europa — Ame-
ryka.

Koncepcje inzynieréw lotniczych Stanéw Zjedno-
czonych, Anglii i Francji dotyczace budowy ekono-

micznego samolotu, zdatnego do pokonywania trud-
nosci napotykanych na liniach Pdtnocnego Atlanty-
ku — daty rézne rezultaty. Byta o tym mowa w osob-
nych artykutach, zamieszczonych w r. ub.

Towarzystwo P. A. A. wykonato 8 regularnych lo-
tbw komunikacyjnych miedzy Irlandig (Foynes)
a Nowg Szkocja. Wykonato takze 6 takich lotéw Imp.
Airways. Najlepsza szybkos$¢ przelotowg w tych proé-
bach osiggneta ,,Cambria” w kierunku Z-Wsch 27.X.
— 304 km/godz. i w kierunku Wsch-Z. 28.VIIl — 223
km/godz. Zaznaczy¢ tu nalezy, ze loty odbywaty sie
bez wzgledu na pogode. ,,Cambria” wykonata w fatal-
nych warunkach atmosferycznych 8 godzin $lepego
pilotazu.

W czasie prébnych lotow Tow. Amerykansko-An-
gielskie przewiozto przez Atlantyk 600 ptacacych pa-
sazerow. i



Francja zaniechata pierwotnego zamiaru wziecia
udziatu w tych prébach — mimo, ze przygotowata sie
pilnie, a to przez zakaz startu ,Lieutenant de Vais-
seau Paris” do latu przez Atlantyk Pétnocny, wyda-
ny przez min. Cota.

Lufthansa idzie swoimi wtasnymi drogami, samo-
dzielnie i niezaleznie od nikogo, mimo zawartych
kontraktéw i wysitkéw innych mocarstw w celu
zmonopolizowania eksploatacji szlakéw powietrznych
na Atlantyku Pétnocnym. Omija ona te uktady z po-
moca okretéw-baz ,,Schwabenland”, ,Friesenland”
i ,Westfalen”, z ktdrych za pomocg katapult startuja
ciezkie samoloty komunikacyjne Heinkel.

Sprzet komunikacyjny dwusilnikowy Dornier-18,
na ktérym dokonano w roku 1936 — 38 udanych prze-
lotéw doswiadczalnych przez Atlantyk, zostaje w 1937
roku zastagpiony czterosilnikowymi (Norwind i Nord-
meer). Samoloty te, zaopatrzone w silniki Diesla, ro-
bi¢ powinny powazng konkurencje, pod wzgledem
ekonomii eksploatacyjnej, samolotom z silnikami ben-
zynowymi.

Miarodajni eksperci witoscy obliczajg, ze oszczed-
nos¢, pfzez zastosowanie silnikéw Diesla na etapach
1000-kilometrowych, wynosi 4,65 lir6w na kilometrze.
Na odcinkach 1500 km zysk wzrasta do 6,65 lirow/km
(t. j. okoto 1 i pot zt), a na linii komunikacyjnej
Rzym — Addis Abeba, dtugosci 6.000 km wynosi
39,900 liréw na kazdym locie.

Oszczedno$ci te powstajg przez mniejsze zuzycie
paliwa na wielkich przestrzeniach, mozno$¢ zwiek-
szenia tonazu ptatnego oraz nizsze ceny paliwa dla
Diesla.

Z podanych obliczen wynika przewaga ekonomicz-
na Diesla na liniach powietrznych Oceanu P6tnocne-
go, wynoszacych ponad 3.000 kilometrow, na ktorych
zostang, przypuszczalnie, zastosowane 4 — 6-silni-
kowe maszyny.

Lufthansa wykonata w roku 1937 — 14 regularnych
lotéw komunikacyjnych na trasie Travemunde —
Azory — N. York.

Ze wszystkich samolotéw, ktére wykonywatly w
tym roku loty komunikacyjne najwiekszg przecietng
szybko$¢ przelotowa (272 km/godz.) w kierunku ze
wschodu na zachdd osiggnat ,,Nordwind” (15.X).

Poteznym ciosem, ktory unieruchomit w roku 1937
komunikacje do Ameryki sterowcami byta katastrofa
»Hindenburga”. Wywotata ona w kotach lotniczych
zrozumiate wspotczucie. Az do tego wypadku stero-
wiec utorowat sobie w praktyce przewage nad samo-
lotem w komunikacji przez Atlantyk (regularna ko-
munikacja Frankfurt — Ameryka Potudniowa i 10
podrézy w roku 1936 z Frankfurtu do N. Yorku).

Dr Eckener mimo to nie daje za wygrang i stara
sie przez towarzystwo amerykansko - niemieckie na
nowo uruchomi¢ komunikacje Frankfurt — Rio de
Janeiro oraz Frankfurt — N. York. Linie te bytyby
obstugiwane przez 4 steréwce (3 w ruchu, 1w rezer-
wie), ktére wykonywatyby w ciggu roku 60 podrézy
miedzy Niemcami a Ameryka. Przeszkodg do urze-
czywistnienia tego celu jest narazie jeszcze kwestia
sprzedazy helu, ktéry Stany Zjednoczone wydajg tyl-
ko sterowcom przeznaczonym do bezpos$redniej ko-
munikacji Niemcy — Stany Zjednoczone.

Lufthansa wykonuje w roku 1937 loty doswiad-
czalne na linii Bagdad — Teheran, przelatujac Pamir

(wys. 7.700 metréw), na Daleki Wschod*) oraz
na linii Hamburg — Stavanger.

Towarzystwo niemiecko-chinskie ,,Eurasia” otwo-
rzyto na wiosne 1937 roku regularng komunikacje po-
wietrzng na linii Peking — Hongkong, dtugosci 2.330
kilometrow ,obstugujac jag samolotami Ju-52. Z chwi-
la konfliktu japonsko-chinskiego komunikacja po-
wietrzna w Chinach bardzo ucierpiata. Sie¢ potaczen
zostata zmieniona a na wielu liniach ruch w ogéle
przerwano. (45% kapitatu towarzystwa China Natio-
nal Aviation Co znajduje sie w rekach Imp. Airways).

Rosja, kraj o powierzchni 1.267.000 kilometrow?2
0 odlegtosci od wschodu do zachodu 8.000 kilometréw
1 od Finlandii do Afganistanu — 4.000 kilometréw,
0 172 milionach mieszkancéw, o stosunkowo bardzo
ubogiej sieci kolejowej, o szosach starych i Zle utrzy-
manych, nie nadajacych sie do szybkiego ruchu —
a podczas kilku miesiecy w roku zupetnie nieuzytecz-
nych — posiada warunki rozwoju lotnictwa komuni-
kacyjnego jakich nie ma zaden inny kraj na Swie-
cie.

Dla olbrzymiego obszaru graniczacego z Oceanem
Polarnym i odcigtego tancuchem goér nie do przeby-
cia — samolot jest jedynym potgczeniem z centrum
kraju. Bez niego obszar ten bytby — przez dtugie mie-
sigce zimowe — zupetnie odciety od Swiata.

Juz dzi$ og6lna dtugo$¢ linij lotniczych komunika-
cyjnych przekracza w Rosji sume diugosci linij ko-
lejowych.

Na rok 1937 przewidziane byto powiekszenie sieci
kolejowej o 9.000 kilometréw, a sieci lotniczej o dal-
sze 35.000 kilometréw...

Dazenie w kierunku rozszerzenia wptywoéw ,czer-
wonych” w Chinach spowodowato, ze wszczeto prace
nad nowymi potaczeniami powietrznymi: Moskwa —
Nankin oraz Wtadywostok — Shanghai.

Godnym uwagi sg sowieckie wyprawy lotnicze do
bieguna péinocnego oraz loty doswiadczalne z Rosji
do Amerykiprzez biegun (Moskwa — S. Jacinto w Ka-
lifornii 10.200 km bez lgdowania; Moskwa — Port-
land, okoto 800 km od S. Francisco) dokonywane na
»Ant 257 — samolocie powolnym, o przecietnej szyb-
kosci przelotowej 160 km/godz.

Loty te maja narazie charakter wyczynu sportowe-
go o warto$ci naukowej i moga stuzy¢ jako cenny
materiat doSwiadczalny dla ewentualnej statej ko-
munikacji lotniczej.

Projekt potaczenia kontynentow trasg przez biegun
pétnocny jest z punktu widzenia technicznego bardzo
powabny i zachecajacy, przedstawia jednak w prak-
tyce duze trudnosci. Roczny okres sprzyjajagcych wa-
runkéw atmosferycznych dla takiej komunikacji jest
bardzo kroétki, niebezpieczenstwo dla zatdg wielkie,
a niesienie pomocy w razie przymusowego lgdowania
w tych bezkresnych krainach arktycznych napotyka
na olbrzymie trudnosci.

Opanowanie obszaréw arktycznych przez lotnictwo
bedzie kosztowato jeszcze wiele ofiar — o wiele wie-
cej niz sie poswiecito opanowaniu Oceanu Pdinoc-
nego.

Badania naukowe warunkéw na biegunie, ktére sg
w toku, powinny przynie$¢ przede wszystkim nieoce-
nione ustugi meteorologii lotniczej.

Dla narodéw posiadajgcych przemyst lotniczy na-
stawiony na eksport rok 1937 byt okresem bogatym,

*) Regularna komunikacja (3 razy w tygodniu) na linii
Berlin — Bagdad (3.800 km) zostata juz w tym roku otwarta.






a to dzieki wiekszym zapotrzebowaniom w Hiszpa-
nii, Chinach, Japonii i Holandii.

Komunikaty z frontu hiszpanskiego i z Dalekiego
Wschodu méwig same za siebie. ,,Czerwoni” zaopatry-
wani sg w sprzet pochodzenia rosyjskiego, francus-
kiego, angielskiego i holenderskiego (samoloty 2-sil-
nikawe Potez, Bloch, Martin Bomber, Breguet, lekkie
bombowce czechostowackie, Koolhoven, , Katiusz-
ka” — kopia Boeing G-38, ,,Natasza” — kopia de Ha-
yilland 9, ,,Rata” — kopia Boeing 59, Curtiss itp.), sa-
moloty lotnictwa ,,narodowego” byty przewaznie po-
chodzenia wioskiego i niemieckiego.

Ze Stanéw Zjednoczonych transportowano na okre-
cie ,Malancha” 20 samolotow Bellanca d6 Chin. W
Kantonie montowano pod nadzorem sowieckich inzy-
nierow 11 trzysilnikowych samolotow sowieckich
K-14 dla Chin. llo$¢ dostarczonych dotychczas samo-
lotow sowieckich dla Chin obliczajg na okoto 300.

Francuski przemyst lotniczy nie nadazyt wprawdzie
zaspokoi¢ witasnych zapotrzebowan, lecz do Hiszpanii
i do Chin eksportuje rowniez na wiekszg skale.

W pierwszych o$miu miesigcach 1937 roku eksport
materiatbw aeronautycznych osiagnat w Anglii cy-
fre 2.050.000 funtéw ang., podczas gdy w rokul936 tyl-
ko 1.680.000 funtéw, a w 1935 — 1.193.000.

Produkcja lotnicza Stanéw Zjedn. wykazuje 61%
wzrostu w stosunku do 1936 roku (w roku 1937 —
23V2 miliona dolaréw). Eksportowano 550 samolo-
tow, 914 silnikéw lotniczych. Cata produkcja przemy-
stu Stanow Zjednoczonych wynosita: 1528 samolo-
tow cywilnych, 1024 samolotow wojskowych, 4321 sil-
nikéw lotniczych.

Imperial Airways zaméwity na r. 1938 dla obstugi-
wania wielkich linij komunikacyjnych 5 czterosilni-
kowych De Havilland 91 Albatros o szybkosci podroz-
nej 370 km/godz,, kazdy na 20 pasazerow; 12 cztero-
silnikowych Armstrong Withworth AW-27 z 360
km/godz. i miejscami na 40 pasazeréow oraz 3 Short
Empire.

Francuskie towarzystwa komunikacyjne zamowity
6 czterosilnikowych Liore Otivier 47, ktére powinny
by¢ juz w kwietniu 1938 roku gotowe. Z tych 5 ma
obstugiwac linie na potudniowym Atlantyku, a je-
den wyznaczony jest do lotéw doswiadczalnych na
Atlantyku Po6tnocnym.

Warunki dla uprawiania masowo sportu lotnicze-
go wiasnymi sitami jeszcze nie dojrzaty. Rok 1937 nic
nowego w tej materii nam nie przyniést. Przyczyna
tego jest brak taniego samolotu i takiejze eksploata-

cji.

]Poza Anglig wszystkie inne narody w Europie sa,
niestety, jeszcze dalekie od tego, by mitosnicy sportu
lotniczego mogli uprawia¢ sport lotniczy. Ale i w An-
glii organizuje juz R. A. F. ,volunteer reserve” (ro-
dzaj p. w. lotn.), finansowanej przez rzad.

Lotnictwo wymaga ludzi o niepospolitych zaletach,
dobrze przygotowanych do tego rzemiosta. Totez sport
lotniczy wyrabiajgc te zalety jest dla panstwa bardzo
pozytecznym. Wiadze panstwowe doceniajg to, udzie-
lajac mu najdalej idgcego poparcia moralnego i swej
pomocy finansowej. Sport lotniczy jest dzisiaj w kra-
jach europejskich prawie wytgcznie przygotowaniem
rezerw lotniczych dla obrony kraju. Nie ma wielkiej
réznicy miedzy dziatalnosciag aeroklubow, Runa,
NSFK, lub organizacjami o innych nazwach. O ile
istnieje roznica, to tylko w wysoko$ci pomocy finan-
sowej, ktérg otrzymujg od wiadz panstwowych lub od

spoteczenstwa. Ze stawia sie wysokie wymagania mi-
to$nikom lotnictwa, ktérzy znajduja sie w tym szcze-
$liwym potozeniu, ze moga korzysta¢ z przywileju
uprawiania sportu lotniczego na rachunek spoteczen-
stwa — nie mozna sie¢ dziwi¢. Musza oni wzamian za
te pomoc da¢ spoteczeristwu gwarancje, ze przedsta-
wiajg warto$¢ dla obrony kraju.

W Niemczech utworzono w roku 1937 narodowo-
socjalistyczny korpus lotniczy. Nie mamy tu do czy-
nienia z powstaniem nowego organizmu lotnictwa cy-
wilnego. Jest to jedynie dalsza, ewolucyjna faza or-
ganizacyjna: DLV, ktéry posiadat jeszcze niektore ce-
chy sportu lotniczego juz nie istnieje a jego miejsce
zajat obecnie NSFK. Dlaczego? Bo NSFK jest dosko-
nalszg formg organizacyjng przysposobienia rezerw
lotniczych dla obrony kraju. NSFK nie posiada nic
z oblicza organizacji uprawiajgcej sport lotniczy we
wiasciwym jego pojeciu,—natomiast zawiera wszyst-
kie elementy, czynigce zen jednostke ochotniczej
stuzby wojskowej lotniczej, utrzymywanej juz w cza-
sie pokoju w karnosci i sprawnosci lotniczo-wojsko-
wej. Organizacyjnie — w znaczeniu liczbowym — 13-
czy NSFK w sobie DLV oraz wszystkie lokalne i pro-
wincjonalne stowarzyszenia uprawiajace sport lotni-
czy. Wtadza naczelng NSFK jest dowoddca podlegaja-
cy ministrowi aeronautyki, ktéory nakresla NSFK za-
sady ogdlne i kierunki dziatalnosci. Cztonkowie NSFK
to ochotnicy w wieku lat 18-tu, rekrutujacy sie z po-
§r6d HL. Lotn. (Hitlerjugend). Cztonek NSFK nie
moze naleze¢ do organizacji S. S,, ani S. A. (milicja
0 charakterze policyjnym i milicja szturmowa).

Krajowe zawody lotnicze stracity o tyle charakter
imprezy sportowej, ze czynnik wspétzawodnictwa
przemystu lotniczego oraz indywidualny wysitek
1 walka ws$réd najwybitniejszych pilotow kraju na
rasowym sprzecie o palme pierwszenstwa — zostaty
wyeliminowanie. Sg wiec one egzaminem osiggnie-
tego poziomu sprawnos$ci wyszkolenia na samolotach.,
ktore wedtug uznania witadz lotniczych posiadaja
przydatnos¢ dla celéw obrony kraju.

Przy miedzynarodowych zawodach lotniczych oraz
przy ustalaniu miedzynarodowych rekordéw postep
przemystu lotniczego ma natomiast powazny gtos.
Charakter rywalizacji nie jest wspoétzawodnictwem
pojedynczej jednostki, lecz walka narodu, ktéry fi-
nansuje udzial w zawodach — o prestiz swoj lotni-
czy na forum miedzynarodowym. Potwierdzenie tej
zasady znajdziemy w regulaminach imprez, ktore
oceniajg i punktuja sprzet i prace zespotowg na
pierwszym planie, a indywidualno$¢ jednostki na dru-
gim. Najwieksza tegoroczna impreza sportowa, wy-
Scig Istres — Damaszek — Paryz nosi wiasnie takie
pietno.

W wysScigu tym na specjalng uwage zastuguje re-
gularnos¢ lotu zwycieskich zespotéow na pierwszym
etapie Istres — Damaszek dlugosci 2.921 km oraz
osiggnieta wysoka szybko$¢ podrézna: 424, 423, 422
i 421 km/godz.

Szybkos$¢ przecietna na catej trasie diugosci 6.190
km wynosita odpowiednio: 352, 344 i 342 km. Wliczo-
ne w nig jest okoto 45 minut potrzebnych na tanko-
wanie w przyblizeniu 50.000 litrow benzyny.

Samoloty zwycieskie byty weteranami produkcji
seryjnej ( typy uzywane w wojnie abisynskiej). Wy-
nik tej imprezy sportowej jest nie tylko wspaniatym
sukcesem techniki aeronautyéznej, lecz udawadnia,
biorgc pod uwage fatalne warunki atmosferyczne na



etapie Damaszek — Paryz, wysoki poziom dzisiejszej
aeronawigacji.

Stany Zjedn. planujg wyszkoli¢ w National Aero-
nautic Association do roku 1942 — 20.000 pilotéw tu-
rystycznych, aby powigkszy¢ kadry pilotow rezerwy
dla obrony kraju.

Przemyst lotniczy europejski dogonit amerykanski
w dziedzinie szybkosci. W roku 1937 osiggnieto na
seryjnych samolotach wojskowych na trasie 3.000 km
z jedng tong ciezaru uzytecznego szybkos¢ przelotowa
424 km/godz. Nie bedzie to koncowg faz4 pracy tech-
nikéw; jest to cel, osiggniety jako nowy, wyjsciowy
etap do dalszego postepu. W tajemnicy pracuje sie we
wszystkich centrach dos$wiadczalnych nad nowymi
prototypami, juz latajacymi, o ktérych mato sie sty-
szy, a ktore jednak w niedtugim czasie stang sie pro-
dukcja seryjng o wyzszych walorach.

W Ameryce osiagnieto na trasie dtugosci 3.270 km
Los Angeles — Cleveland szybko$¢ przecietng 410
krchgodz., na samolocie mys$liwskim Severski z do-
datkowym zbiornikiem paliwa. Angielskie samolo-

ty bomb. ,,Blenheim” posiadajg szybko$¢ podr6zng 390
km/godz.

Przecietna szybko$¢ podrézna na wielkich odlegto-
$ciach samolotéw wojskowych i komunikacyjnych
znéw znacznie sie poprawita i dochodzi coraz blizej
do osiggnietej maximalnej szybko$ci samolotu rekor-
dowego.

Bloch 160 osiggnat szybko$¢ podrézng 317 km na
trasie 2.000 km z ciezarem uzytecznym 5 ton.

Czas lotu na trasie N. York — S. Francisco, wyno-
szacy w roku 1929 — 30 godzin ,,poprawiony” zostat
w roku 1937 na 15 godzin.

Cant Z 506 B pokonat wysoko$¢ 7.410 m z ciezarem
uzytecznym 5 ton i 10.388 m z cigzarem uzytecznym
1 tony. Messerschmitt ustalit szybko$¢ 611 km/godz.

Pospieszne tempo z jakim kroczy naprzéd postep
i rozwdj aeronautyki uzasadniajg stowa francuskiego
generata Armengaud, cztonka Najwyzszej Rady Ae-
ronautycznej: ,,Nie nalezy ustawa¢ w ciggtym powta-
rzaniu hasta: Samoloty! samoloty! samoloty!”

Tylko skrzydlaty nar6d ma zapewniong przyszto$¢!

W sprawie polskiego lotu do stratosfery

W zwigzku z -podanymi niedawno w prasie wiadomoscia-
mi, jakoby prof. Piccard miat postawi¢ Komitetowi przygo-
towujacemu polski lot do stratosfery, zarzut naruszenia praw
autorskich, otrzymaliSmy od kierownika Wytwoérni Balo-
lonéw, mjr. inz. S. Mazurka, szereg ciekawych wyjasnien.
Zacznijmy od historii lotu.

Przed dwoma i pét laty prof. Piccard przybyt do Polski ja-
ko klijent Wytworni Balonéw, gdyz zamierzat podéwczas le-
cie¢ do stratosfery po raz 3-ci i w zwigzku z tym miat zamiar
zamowi¢ u nas balon. W czasie pobytu prof. Piccarda zostat
zorganizowany na Politechnice odczyt, w czasie ktérego nasz
gos$¢ publicznie podzielit sie ze swoimi zamierzeniami, co do
samej istoty lotu oraz szkicowat na tablicy swo6j przyszty ba-
lon. W rozmowach pézniejszych, jakie miata wytwdrnia z
prof. Piccardem, ustalono wytyczne co do budowy przysztego
balonu. Zostata ztozona oferta za 50% warto$ci powtoki ba-
lonu, gdyz zamierzano wykorzysta¢ ten balon do drugiego lo-
tu z zatogg polska. Prof. Piccard zobowiagza¢ si¢ miat do da-
nia nam gondoli.

Jak miat wyglada¢ balon, ktéry miat by¢ dostarczany prof.
Piccardawi?

a) Na zwyktym balonie kulistym miata by¢ zrobiona nad-
budéwka, ktéra istotnego znaczenia dla lotu stratosferyczne-
go nie posiadata, utatwia¢ miata jedynie start.

b) Na nadbudéwce miata by¢ czapka z pewng iloscig gazu
wewnatrz, ktdry po rozprezeniu sie na pewnej wysokosci
miat wypetni¢ catkowicie czapke i sformowaé¢ w ten sposéb
kule. Ta ostatnia miata stoczy¢ sie z nadbudéwki i poszybo-
wac dalej sama.

c) Liny manewrowe go6rne, za ktdre miata trzymac ob-
stuga balon przed startem, miaty zawiera¢ tadunki z mate-
riatem wybuchowym, pozwalajgce na odczepienie lin 120
m. dtugich od czapki (jak w punkcie b).

d) Ladowanie wyobrazat sobie prof. Piccard w ten spo-
séb, iz w dolnych linach podwieszenia balonu miaty by¢
umieszczone naboje z materiatem wybuchowym. Z chwilg
zetkniecia sie gondoli z ziemig, miat nastapi¢ wybuch od-
dzielajgc gondole od balonu. W tym wypadku powtoka balonu
byta narazona na catkowite zniszczenie.

e) Miata by¢ zastosowana w projektowanym locie prof.
Piccarda stara jego gondola hermetycznie zamknieta. Podob-
ne gondole, zbudowane w mysl zasad prof. Piccarda, uzywane
byty do wszystkich poprzednich lotéw stratosferycznych.

f) Powtoka miata by¢ zbudowana z bardzo lekkiej tkani-

ny, wypracowanej catkowicie przez Wytwdrnie Balondw.

Jak wyglada¢ bedzie balon, przeznaczony do naszego lotu
stratosferycznego?

a) Miata by¢ uzyta nadbudéwka, jako utatwiajagca start.
Byto stale podkre$lane, ze nadbudéwka bedzie wedtug
idei prof. Piccarda. Z uwagi na enuncjacje w prasie Rada
Naukowa na posiedzeniu swoim w dniu 291X1. r. uib. w Obec-
nosci przedstawicieli Rady Technicznej i Wytwoérni Balonéw
ustalita budowe balonu $cisle kulistego.

b) Czapka nigdy nie miata by¢ stosowana do naszego ba-
lonu.

c) Liny manewrowe gérne nie miaty by¢ nigdy odczepia-
ne przy pomocy tadunkéw z materiatem wybuchowym. Be-
dg one uniesione przez pomocniczy balon obserwacyjny, jaki
bedzie na miejscu startu balonu stratosferycznego.

d) Ladowanie balonu i odczepianie gondoli wykonane
zostanie w bardzo oryginalny sposéb, zaproponowany przez
konstruktora gondoli inzyniera Jana Szala. Odczepianie gon-
doli potaczone bedzie z automatycznym rozrywaniem balonu.

e) Gondola balonu wykonana bedzie podobnie jak wszyst-
kie inne dotychczasowe gondole, ktére zostaty uzyte do po-
przednich lotéw stratosferycznych, z ktédrych pierwszg skon-
struowat prof. Piccard. Konstrukcja gondoli zostata rozpatrzo-
na przez Rade Naukowgq i uwzglednia wszelkie jej wskazania.

f) Powtoka balonu zostanie zbudowana z bardzo lekkiej
tkaniny jedwabnej, wyrobu krajowego i przegiumowana
wedtug metod, opracowanych przez Wytwérnie Balonéw spo-
sobem specjalnym, opatentowanym przez firme ,Sanok”.

Poréwnujac zamierzenia prof. Piccarda i zamierzenia na-
sze odnosnie do konstrukcji balonu, wida¢ ze zamierzalismy
jedynie zaadoptowaé przy inaszym balonie nadbudéwke, po-
mijajgc /wszystkie elementy konstrukcyjne.

Uwazam, ze dzisiejszy ksztatt balonu nie powinien juz po-
wodowac interwencji ze strony obcej, gdyz przedstawia sobg
(ksztatt kuli, — figure geometryczng znang na wiele tysiecy
lat przed narodzeniem Chrystusa. A zakre$lenie kuli tym,
czy innym promieniem uzaleznione jest od wsp6tczynnika
rozszerzalnosci gazu na wysokosci 30 km., jaka postawiliSmy
sobie do osiagniecia. Specjalne studia w tym (kierunku pro-
wadzi prof. iSzczeniowski, cztonek Rady Naukowej. By¢ mo-
ze, ze bedzie to pojemnos$¢ balonu taka sama, jak wynikta
z obliczen prof. Piccarda, wieksza lub mniejsza. Bedzie ona
zawsze wynikiem o6bliczen z zastosowaniem prymitywnych
zasad fizyki, do korzystania z ktérych kazdy ma prawo.



Zmiana struktury organizacyjnej aeroklubow

Rok temu zapowiadaliSmy na tamach
Skrzydlatej reforme polskiego lotnictwa
sportowego. Projekty organizacyjne by-
ty przygotowane w marcu ub. roku.
Jednak wprowadzenie ich w zycie ule-
gto zwtoce. Dopiero obecnie, po ogto-
szeniu w ,Monitorze Polskim” z dnia
21 grudnia r. z. zarzadzenia Pana Mi-
nistra Komunikacji o utworzeniu Pan-
stwowej Rady Sportu Lotniczego przy
Ministrze Komunikacji, dalsza reforma,
na szczehlach organizacyj spotecznych,
t. j. Aeroklubu R. P. i klubéw regional-
nych — stata sie sprawa nie tylko aktu-
alng, lecz i konieczng. Wspomniane za-
rzadzenie weszto w zycie z dniem ogto-
szenia.

Istotag reformy jest przeksztatcenie
Aceroklubu Rzeczypospolitej Polskiej w
Polski Zwigzek Sportu Lotniczego. Dla
zachowania tradycji ma by¢, zreszta,
utrzymana obok nowej — dotychczaso-
wa nazwa naczelnej magistratury pol-
skiego sportu lotniczego (Aeroklub R.

P. —*Polski Zwigzek Sportu Lotni-
czego).
Cztonkami zwyczajnymi przysztego

A. R. P. maja by¢ aerokluby regionalne
(Okregowe Zwigzki Sportu Lotniczego).
Ilo$¢ gtoséw na walnym zebraniu ma
by¢ zalezna od efektywnej pracy klu-
béw  (okregéw), ocenianej wedtug
wszechstronnie projektowanego klucza.

Przewiduje sie nastepnie — jak to juz
wzmiankowali§my — utworzenie zwiaz-
kéw okregowych, na wz6r organizacji
innych rodzajéw sportu. Dodamy na-
wiasem, iz Polski Zwigzek Sportu Lot-
niczego ma naleze¢ do Zwigzku Zwigz-
kéw Sportowych.

Narazie role okregéw spetnia¢ beda
wszystkie lub niektére aerokluby re-
gionalne, by nie stwarza¢ organizacji na
wyrost.

Przyszty Zarzad Gtowny ARP (PZSL)
ma sie sktada¢ z 12 cztonkéw z wyboru
oraz z przedstawicieli: Ministerstwa Ko-

munikacji, Dowédztwa Lotnictwa,
PUWF i PW oraz Zarzadu Gtéwnego
LOPP.

Oto — projekty. Konkretnie bedzie

mozna moéwi¢ o nich, przypuszczalnie,
za kilka tygodni.

Narazie podajemy jako rzecz przesg-
dzong i obowigzujaca zarzadzenie o u-
tworzeniu Panstwowej Rady Sportu
Lotniczego i jej statut.

Zarzgqdzenie Ministra Komunikacji
z dnia 14 lipca 1937 r. o utworzeniu
Panstwowej Rady Sportu Lotniczego
przy Ministrze Komunikacji

Na podstawie art. 6 rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24
wrzeé$nia 1926 r. w sprawie ustanowie-
nia urzedu Ministra Komunikacji (Dz.
U. R. P. Nr 97, poz. 567) w brzmieniu

nadanym mu art. 91 rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 28
grudnia 1934 r. (Dz. U. R. P. Nr 110,
poz. 976) zarzadzam, co nastepuje:

§ 1. Ustanawia sie przy Ministrze
Komunikacji Panstwowag Rade Sportu
Lotniczego, jako organ doradczy w spra-
wach sportu lotniczego.

§ 2. Zakres dziatania i organizacje
Panstwowej Rady Sportu Lotniczego
normuje dotagczony do niniejszego zarza-
dzenia statut.

§ 3. Zarzadzenie niniejsze wchodzi w
zycie z dniem ogtoszenia.

Minister Komunikacji:
(_) Ulrych.

Statut Panstwowej Rady Sportu
Lotniczego

§ 1
Panstwowa Rada Sportu Lotniczego
przy Ministrze Komunikacji jest orga-
nem doradczym w sprawach sportu lot-
niczego.

§ 2.

Rozwazaniu i opiniowaniu przez Pan-
stwowg Rade Sportu Lotniczego podle-
gaja zagadnienia ogélne sportu lotni-
czego, wnoszone pod jej obrady badz z
inicjatywy Ministra Komunikacji, badz
tez na wniosek cztonkéw Rady, a doty-
czace:

a) ustalania planéw ogoélnych
woju sportu lotniczego,
b) ustalania planéw i warunkéw o-
g6lnych pomocy (subwencji) dla
organizacyj sportu lotniczego,
ustalania wytycznych ogélnych w
dziedzinie kwalifikowania oraz
szkolenia i doskonalenia persone-
lu latajacego lotnictwa sportowe-
go,
ustalania wytycznych ogdélnych w
sprawach sprzetu dla celéw lotni-
ctwa sportowego,
ustalania wytycznych ogélnych w
sprawie programu rozbudowy i
racjonalnego wykorzystania lot-
nisk turystycznych i szybowisk,
stowarzyszen sportu lotniczego,
zrzeszonych w centralnym zwigz-
ku sportu lotniczego za pos$redni-
ctwem okregowych zwigzkéw spor-
tu lotniczego,
wszelkich spraw sportu
go przekazanych przez
Komunikacji.

§ 3.

roz-
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(1) W Sktad Panstwowej Rady Spor-komisyj

tu Lotniczego wchodza, opréocz Prze-
wodniczacego, ktdrym jest Minister Ko-
munikacji lub wyznaczony przez niego
Podsekretarz Stanu w Ministerstwie
Komunikacji, nastepujace osoby:

1) Dowodca Lotnictwa,

2) Dyrektor Panstwowego Urzedu
Wychowania Fizycznego i Przysposo-
bienia Wojskowego,

3) Dyrektor Departamentu Lotni-

ctwa Cywilnego Ministerstwa Komuni-
kacji,

4) Delegat Ministra Spraw Wewne-
trznych,

5) Prezes Zarzadu Gtéwnego central-
nego zwiazku sportu lotniczego,

6) Prezes Zarzadu Gtownego Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej,

7) Sekretarz Rady,

8) — 9) Dwaj przedstawiciele lotni-
ctwa, powotani na przeciagg jednego ro-
ku przez Ministra Komunikacji na
wniosek Zarzadu Gtéwnego centralne-
go zwigzku sportu lotniczego.

(2) Zastepcg Przewodniczacego jest
Dowoédca Lotnictwa.
(3) Osoby, wymienione w ust. (1)

pkt. 1) — 3), w razie niemoznosci wzie-
cia udziatu w obradach Rady, delegujg
swych zastepcow urzedowych.

(4) Sekretarza  Panstwowej Rady
Sportu Lotniczego wyznacza Minister
Komunikacji.

§ 4.

(1) Posiedzenia Panstwowej Rady
Sportu Lotniczego odbywaja sie naj-
mniej dwa razy do roku. Zwotuje je Mi-
nister Komunikacji z wtasnej inicjaty-
wy lub na wniosek Zarzadu Gtéwnego
centralnego zwiagzku sportu lotniczego.

(2) Zawiadomienia o posiedzeniach
Rady powinny by¢ przesytane jej czton-
kom na pismie co najmniej na 7 dni
naprzéd, Z podaniem terminu, miejsca
i porzadku obrad.

(3) Uchwaly Rady zapadaja zwyczaj-
ng wiekszoscig gtoséw cztonkéw obec-
nych. W razie réwnos$ci gtoséw decydu-
je gtos Przewodniczacego.

(4) Do waznoséci uchwat Rady nie-
zbedna jest obecno$¢ co najmniej 5-ciu
cztonkéw, liczac w tym Przewodnicza-
cego i Sekretarza Rady (lub ich za-
stepcow) .

(5) Szczegbétowe przepisy co do po-
rzadku obrad i przebiegu prac Rady u-
stala regulamin, wydany przez Mini-
stra Komunikacji po zasiegnieciu opi-
nii Rady.

§ 5.

Do badania i przygotowania spraw
podlegajacych kompetencji Paristwowej
Rady Sportu Lotniczego Rada moze
tworzy¢ state lub przejsciowe Komisje
i do wspdtpracy w nich zaprasza¢ oso-
by z poza swego grona.

§ 6.

(1) Sprawy biurowe Rady prowadzi
sekretariat Rady przy Departamencie
Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Ko-
munikacji.

(2) Sekretariat Rady podlega Sekre-
tarzowi Rady.

§7.
(1) Cztonkom Rady oraz cztonkom
przy Radzie, wyjezdzajacym

poza Warszawe na skutek natozonych
na nich przez Rade obowiazkéw, a nie
bedacym funkcjonariuszami panstwo-
wymi lub wojskowymi w stuzbie czyn-
nej, przystuguja z budzetu lotnictwa
cywilnego diety wedtug norm obowig-
zujacych dla V gr. uposazenia funkcjo-
nariuszéw panstwowych oraz zwrot ko-
sztow przejazdu kolejowego w klasie I.

(2) Cztonkowie Rady i komisyj przy
Radzie, funkcjonariusze panstwowi i
wojskowi w stuzbie czynnej otrzymuja
w razie wyjazdéw poza state miejsce
stuzbowe diety i zwrot kosztéw podré-
zy z budzetu lotnictwa cywilnego.



Janusz Meissner

DZIESIECIOLECIE AEROKLUBU KRAKOWSKIEGO

Aeroklub Akademicki w Krakowie
zostat zorganizowany na wzér War-
szawskiego Aeroklubu Akademickiego,
jako drugi w Poilsce, w r. 1928. Dzie-
sigta rocznica jego istnienia przypada
na dzien 20 stycznia r. b.

Gtéwnym inicjatorem powstania Klu-
bu i pierwszym jego prezesem byt 'kpt.
pil. dr. Tadeusz Halewski. Za jego to
sprawg i dzieki usilnym staraniom ow-
czesnego zarzadu, juz od samego po-
czatku Aeroklub Krakowski znalazt
oparcie moralne i finansowe wsréd spo-
teczenstwa krakowskiego i $laskiegoi.
W  pierwszym rzedzie udzielity mu
subwencji Wojewoédzki Komitet LOPP.
i Min. Komunikacji. Pozostate $rodki
finansowe czerpat Zarzad ze sktadek
cztonkowskich i imprez, do ktérych
powodzenia — obok energii prezesa —
przyczynita sie powszechna sympatia,
otaczajaca poczynania garstki ludzi do-
brej woli, podejmujacych inicjatywe
rozwoju sportu lotniczego.

Woéwczas to pierwsze samoloty spor-
towe w barwach Krakowskiego Aero-
klubu ukazujg sie na prowizorycznych
ladowiskach zachodniej Matopolski: w
Mielcu, w Trzebini, w Jaworznie, w Ja-
$le, w Myslenicach, w Oswieciumiu, w
N. Saczu i w Brzeszczach. Woéwczas
po raz pierwszy lotnictwo sportowe
przejmuje na siebie obowigzek propa-
gandy L. O. P. P., spetniany dotad
prawie wytacznie przez wojsko. Mie-
dzy innymi piloci Klubu na maszynach
klubowych dokonali w r. 1928 trzystu
osiemdziesigciu tak zwanych ,chrztéw
powietrznych”, tj. lotdw z pasazerami,
ktorzy po raz pierwszy zdecydowali sie
na ,jazde aeroplanem?”.

W tym samym roku zostat zorganizo-
wany dla cztonkéw Klubu teoretyczny
kurs lotniczy, w ktérym wziety udziat
34 osoby. Z poséréd nich drogg losowa-
nia wybrano o$miu kandydatéw na klu-
bowy kurs pilotazu, a miedzy innymi
p. lwaszkiewiezéwne, pierwszg lataja-

cg Polke.
Kierownikiem tego kursu byt kpt.
Jan Gazdzik; instruktorem — §. p. J6-

zef Bargiel, po6zniejisizy pilot L. L. ,,Lot”.

Sprzet szkolny stanowity 3 samoloty
Hanriot XIV i 3 Ansaldo 300-4, o-
trzymane z demobilu wojskowego, na-
stepnie za$ wyremontowane Kkosztem
L. O. P. P.

Trudnos$ci w wyszkoleniu pierwszych
pilotéw byty znaczne, podobnie zreszta
jak w Warszawskim Aeroklubie Aka-
demickim: tam — stare Caudrony,
stanowiace typ posredni miedzy wozem
drabiniastym a prymusem; tu — Han-
rioty, twory oscylujace miedzy gazets,

pudtem od kapelusza i samowarem.
Psuto sie to nieustannie, zarto rycyne,
pyrkato zaoliwionymi $wiecami, ale
przeciez latato dzieki niestrudzonej
pracy ucznidéw, ich przyjaciét i rodzin,
gromadnie pomagajacych personelowi
technicznemu.

Po Hanriotach, — wielki przeskok
na Ansaldo: z 80-konnego silnika na
smoka o 300 KM. To byt nielada ,wy-
czyn”, ze uzyje tego dziwacznie brzmig-
cego nowotworu. Mozna go byto doko-
na¢ tylko przy wielkiej dozie zapatu i
wytrwatosci. Tylko przy duzej instruk-
torskiej rutynie i sumiennosci. Ze sie
ten eksperyment udat, — to zastuga
wytrawnego pilota - instruktora, jakim

byt J. Bargiel.
Réwniez wytaczng zastuge Jozefa
Bargla jest odniesienie pierwszego

zwyciestwa przez Krakowski Aeroklub
Akademicki w IlI-im Krajowym Kon-
kursie Awionetek w Warszawie. Bar-
giel startuje w tych zawodach w bar-
wach krakowskich na samolocie braci
Dziatowskich D.K.D.-4 i zdobywa dla
Klubu I-szg nagrode w postaci silnika
Anzani (45 KM).

W r. 1929 godno$¢ prezesa Klubu
obejmuje dr Kazimierz Piotrowski.

Jesienig tego roku zostaje zorganizo-
wany drugi teoretyczny kurs lotniczy,
na ktérym wyktadowcami sa juz pilo-
ci wyszkoleni w Aeroklubie, po czym
w kursie pilotazu bierze udziat 22 oso-
by (w tym 3 panie).

W dziedzinie turystyki i sportu lot-
niczego Krakowski Aeroklub Akade-
micki osiagga nowe sukcesy. Oto dwaj
mtodzi piloci wyszkoleni w roku ubie-
gtym dokonujg lotu okreznego po Ma-
topolsce z licznymi lgdowaniami na im-
prowizowanych lagdowiskach; pilot Bar-
giel przy 40 stopniach mrozu leci z
Krakowa do Zakopanego na D.K.D.-4
z nartami i lgduje kilkakrotnie w g6-
rach podczas miedzynarodowych zawo-
dow narciarskich, wzbudzajac szczery
podziw  sportowcéw  zagranicznych;
wreszcie — zorganizowany zostaje Pier-
wszy Lot Potudniowo-Zachodniej Pol-
ski, jako zawody czysto sprtowe. W
dodatku dr Kazimierz Piotrowski zdo-
bywa na tych zawodach nagrode Sze-
fa Departamentu Lotnictwa, przezna-
czong dla najlepiej wyszkolonego pilo-
ta w aeroklubach.

Niepodobna tu pomingé milczeniem
wysitkéw i préb konstruktoréw samo-
lotéw sportowych, ktérych Krakowski
Aeroklub  Akademicki liczyt wéréd
swych cztonkéw od samego poczatku
swego istnienia. Obok braci Dziatlow-
skich, ktérzy bodaj pierwsi w Polsce

zaczeli majstrowaé¢ swoje D. K. D., na-
lezy wspomnie¢ o panu Jézefie Sido.
Samolot jego konstrukcji S. 1 zgtoszo-
ny zostal miedzy innymi na konkurs
ogtoszony przez Zarzad A. A. Krakow-
skiego w 1929 r. i nagrodzony I-szg
nagroda. Samolot ten (z silnikiem Cir-
rus Mark II1) do dzi$ lata w A. K.

Dziatalno$¢ klubu w latach nastep-
nych rozwija sie coraz pomySlniej.
Rok rocznie urzadzane zawody pod
nazwg ,Lotéw Potudniowo Zachodniej
Polski” maja juz dzi$ za sobg pigkng,
wieloletnig tradycje sportowa.

Poza tg imprezg Klub urzadza zloty
do N. Targu, bierze zywy udziat w re-
gionalnych, krajowych i zagranicznych
zawodach, wysuwajac sie niejednokro-
tnie na pierwsze miejsca w konkuren-
cjach zespotowych i indywidualnych.

W r. 1931, staraniem i z inicjatywy
Akademickiego Aeroklubu Krakowskie-
go, zostaje zwotany do Krakowa pier-
wszy Kongres Lotnictwa Sportowego,
ktéory odbywa sie przy ttumnym udzia-
le pilotdw-sportowcéw. W tymze roku
zostaje zmieniony statut i nazwa Klu-
bu na — Aeroklub Krakowski.

Kolejno godno$¢ prezeséw Klubu
obejmuja pp.: minister Aleksander
Bobkowski, gen. tuczynski, ptk. pil.
W iadystaw Kalkus i obecny prezes —
wicewojewoda dr Mataszynski.

Z wazniejszych imprez i zdarzen lot-
niczych, jakie w ciggu ubiegtego dzie-
sieciolecia miaty miejsce, notujemy
jeszcze: ,week-end” miedzynarodowy
w Krakowie w r .1934 z okazji Chal-
lenge®, w ktérym zwyciezyt Jerzy
Bajan, cztonek Aeroklubu Krakow-
skiego; zorganizowanie Lotniczej Eska-
dry Harcerskiej przy Aeroklubie Krako-
wskim w roku 1937; wreszcie zdobycie
na state Pucharu Przechodniego oraz
trzech pierwszych miejsc w VIII Locie
Potudniowo Zachodniej Polski w 1937 r.

Oto pokrétce streszczona historia
wysitkow i pracy, ktére ztozyly sie na
rozbudowe sportu lotniczego w woje-
wodztwie krakowskim, a czesciowo
takze i $laskim. Pare nazwisk, Kkilka
dat, nieco faktéw, a jednak tak wiele,
gdy siegna¢ pamiecia wstecz do tych
czaséw, gdy w kacie lotniska stanat
ptécienny hangar i zafurczaly pierwsze
wirowe silniki Hanriotéw — i poréw-
na¢ je z gbecnym rozkwitem Klubu, z
hangarami petnymi nowoczesnych ma-
szyn, z warsztatami, z wykazami lo-
téow, z gablota potyskujaca pucharami
zdobytymi na zawodach i ze $cianami
lokalu klubowego, na ktédrych zawisty
proporce pokrewnych organizacji w
Polsce i za granica...



Dr Tadeusz Halewski

Na dziesieciolecie

Staje na wezwanie Zarzadu Aeroklu-
bu Krakowskiego, zlecajacego mi na-
pisanie ,jak najkrotszych” wspomnien
z pracy w Aeroklubie Krakowskim.

Kres$le wiec kilka szczeg6tow, przed-
stawiajagcych momenty historyczne dru-
giego wedtug starszedstwa klubu lot-
niczego w Polsce (moze kto$ przystapi
do ztozenia catej historii lotnictwa
sportowego?), by wskaza¢ okresy twor-
cze naszej mtodziezy, stanowiace tra-
dycje catego lotnictwa sportowego. Pra-
ce aeroklubéw akademickich miaty swe
przygotowania w pracach mlodzieiy,
ktora Swiadoma swej roli w rozwoju
lotnictwa stale dazyta do udziatu w
jego pracach i oddawta mu swe sity.

Majac zadanie skreslenia wspom-
nien z okresu tworzenia Aeroklubu
Krakowskiego, siegam do tego, co jest
wstepem do oficjalnej historii tego klu-
bu, a co w takiej historii bywa pomija-
ne. Wskaza¢ zatym musze momenty
i osoby majagce znaczny wplyw na
ksztattowanie sie idei lotnictwa spor-
towego w Krakowie. Klub powstat nie
z potrzeby organizacyjnej roku 1927,
lecz ewolucyjnie z mysli i prac ca-
tych zastepéw mtodziezy krakowskiej,
stale dajacej swe wysitki dla lotnictwa.
Przed mdiimi oczyma przewijaja sie
liczne zastepy dzisiejszych pilotéw klu-
bu, ktérzy w latach 1921 — 26, jako
uczniowie 2-ej lub 3-ej klasy szkoty
$redniej, biegali na lotnisko rakowiec-
kie lub wuczyli sie w pierwszej mode-
larni lotniczej przy Wyzszej Szkole
Przemystowej wstepnych dla nich ta-
jemnic lotnictwa. Zapaleni ideatami lot-

niczymi szli naprzéd i dzi§ dumnie
tworzg krakowskg, kadre lotnictwa
sportowego.

W historii naszych os$rodkéw lotnic-
twa sportowego nalezy wuzna¢ hasto
1927 r. ,Akademicy, na lotnisko!”, rzuco-

ne na tamach ,Mtodego Lotnika” za po-
czatek organizacji aeroklubéw akade-
mickich. Faktycznie tak sie stato, bo w
krotkim czasie po tym apelu powstajg
pierwsze aerokluby akademickie w
Warszawie i Krakowie. Gdy wracam
mysla do tych chwil, zadaje sobie py-
tanie: czy stato sie to nagle, bez jakich$
przyczyn wewnetrznych i zewnetrz-
nych? Nie! Przyczyna to miodziez i jej
zamitowanie do lotnictwa. Ono byto
powodem, ze w roku 1923 buduje sie
kilka szybowcoéw i powstaje mys$l or-
ganizacji zawodéw szybowcowych. W

osrodku mtodziezy Politechniki War-
szawskiej studiuja przyszli konstrukto-
rzy i piloci przysztych samolotéw tury-

stycznych i szybowcéw. Idea mitodego
pokolenia lotniczego idzie ku studiom
ekonomicznego lotu. Wielu z naszych

mtodych technikéw, zapatrzonych woéw-
czas w nowe teorie lotnictwa sta-
bosilnikowego i bezsilnikowego w
Niemczech zdaje sobie nalezycie spra-
we z naszych potrzeb. W pracy naszej
mtodziezy nad tymi dziedzinami rozwoju
lotnictwa staje opiekun — jest nim
L. O. P. P. | oto powstaje my$l posta-
wienia u nas szybownictwa i znajduje
ona we 'wszystkich o$rodkach zagorza-
tych zwolennikéw. Po tym idzie bada-
nie zasad lotnictwa stabosilnikowego
i wreszcie samolotéw turystycznych.
Krakéw réwniez bierze udziat w tych
pracach. Pamietam: rok 1923 — w han-
garach parku 2 putku lotniczego w Kra-
kowie odbywaja praktyke wakacyjng 3

DKD-4 braci Dziatowskich

studenci Politechniki Lwowskiej i 2 u-
czniowie Wyzszej Szkoty Przemystowej
w Krakowie. Wsrod nich rozeznajemy
pézniejszego konstruktora inz. W. Czer-
winskiego. Wszyscy oni budowali pierw -
szy prototyp stynnych potym szybow-
cow CW. Wspominam te chwile dla
tego, ze one zaptodnity mys$l twdrcza
miodziezy technicznej Krakowa, ktérej
jako kilkuletni opiekun pomagatem w
pracach. Przy pomocy dyr. Kosteckiego
i prof. Cybulskiego powstaje jesienia
1923 r. Koto Lotnicze uczniow Wyzszej
Szkoty Przemystowej w Krakowie. Ko-
to to po urzadzeniu loterii lotniczej w
Krakowie przysporzyto dochdd okolo
80.000 zt. powstatej wtedy L. O. P.
Utrzymuje to Koto wspaniatg blblloteke
dziet techniczno-lotniczych i przygoto-
wuje w ten sposéb przysztych adeptow
lotniczych, wsréd nich: Chatupnika, Fi-
gure, $,p. Rykowskiego, Tyrate, Kisie-
lewskiego, Date i wielu innych.

Z lotéw propagandowych'A. A. K. Posrodku stoi prezes kpt T. Halewski,

z prawej strony — kpt. J. Gazdzik.

Siedza pp. J. Sido'J §. p. J. Bargiel.



W latach 1925—27 Krakowski Komi-
tet Wojewo6dzki L. O. P. P. organizuje
kursy lotnicze. Caty ich szereg dla mto-
dziezy krakowskiej przeprowadzitem ze
S#- ptk. Schneiderem. W 1926 roku zor-
ganizowata L. O. P. P. pierwszy kurs
modelarski dla instruktorow. O$rodek
lotniczy juz istnieje, a pozostaje nadal
w sferze marzen — latanie. Szereg wy-
staw i konkurséw modelarskich, zorga-
nizowanych przez modelarzy krakow-
skich w Krakowie i okregu krakowskim
oraz w Zagtebiu Dagbrowskim i na Sla-
sku jest owocem ich pracy. Biorg oni
tez liczny udziat w wystawie lotniczej
w Warszawie w 1927 r. Podobng wy-
stawe w miesigc péZniej organizujemy
/W Krakowie, w parku Jordana. Na niej
po raz pierwszy widzi m'odziez samolo-
ty sportowe, tzw. wtedy ,awionetki”:
PWS-3 i Dzialowskiego. Nadto w tej
wystawie bierze udziat miodziez szkot
krakowskich z okoto 150 modelami wta-
snego wyrobu. Z okazji wystawy, w jej
ramach odbywajg sie konferencje i wy-
ktady na temat rozwoju lotnictwa. Tu
w czerwcu 1927 r. powstaje my$l stwo-
rzenia towarzystwa lotniczego mtodzie-
2y, przez wyeliminowanie cztonkéw z
kot starszych modelarzy. Dyskusje i
konferencje zamykaja sie tymczasem w
ramach modelarni Wyzszej Szkoty Prze-
mystowej.

Jesienig 1927 r. odbywa sie w War-
szawie konkurs awionetek. Z do$¢ licz-
ng grupg miodziezy wyjezdzam do War-
szawy, tu spotykam sie z atmosferg go-
raczkowego przygotowania przez podob-
ng grupe akademikéw warszawskich.
Na apel ,Mtodego Lotnika” urzadzam
po powrocie 2 konferencje, w imieniu
Miejskiego Komitetu L. O. P. P. w Kra-
kowie, ktérego bytem sekretarzem. R6-
wnoczes$nie sierz. Dzia owski, przydzie-
lony w r. 1927 do 2 putku lotniczego,
skuipit na sobie zainteresowanie zapalo-
nych przysztych aeroklubowcéw. Wszy-
scy dawni uczniowie szkét $rednich —

modelarze, juz studenci Uniwersytetu
Jagielloriskiego i Akademii Goérniczej,
Swiadomie przygotowywali mtodziez.

Konferencja, zorganizowana w potowie
pazdziernika 1927 r., wypowiada sie za
zwotaniem wiecu lub konferencji przed-
stawicieli mtodziezy wszystkich uczel-
ni celem stworzenia towarzystwa lotni-
czego mtodziezy akademickiej Krakowa,
powierzajac LOPP-owi krakowskiemu
sprawe organizacji. Nadchodzi wie$¢ o
pracach organizacyjnych nad stworze-
niem aeroklubu akademickiego w War-
szawie, wszyscy wypowiadajg sie za po-
wotaniem do zycia takiego aeroklubu w
Krakowie. Udaje sie do Warszawy do
redaktora Osinskiego, ktéry udziela mi
szeregu informacyj i przyrzeka wszelkg
pomoc juz powstatego Warszawskiego
Aeroklubu Akademickiego. W porozu-
mieniu z Krakowskimi Komitetami L.O.
P.P. zwotuje do sali konferencyjnej wo-
jewddztwa na dzien 24 listopada 1927
r. zebranie przedstawicieli organizacyj
akademickich. Na konferencje te przy-
byt delegat Aeroklubu Akademickiego
Warszawskiego, p. J. Falkiewicz. Zebra-
niu przewodniczyt sekretarz Komitetu
Wojewo6dzkiego L.O.P.P., mjr dr Micha-
lik. Zebrani studenci uczelni krakow-
skich wytonili $cisty komitet ze mng na
czele, zalecajac opracowanie, na pod-
stawie warszawskiego, statutu zakreS$le-
nie programu prac i zwotanie walnego
zgromadzenia A. A. Kr., przy czym
wszyscy obecni uznali sig cztonkami
przysztego Kklubu.

Na grudzien 1927 r. i styczeA 1928 r.
przypadaja prace organizacyjne S$ciste-
go komitetu. W dniu 20 stycznia 1928 r.
pierwsze walne zgromadzenie cztonkéw
A. A. Kr. przyjeto statut i wybrato pier-
wszy zarzad A. A. K. w nastepujacym
sktadzie: prezes — kpt. Halewski, wice-
prezesi — Nowicki i Paleczna-Mosiewi-
czowa, sekretarz — Koztowski, skarb-
nik — Pietrzak, cztonek zarzadu ppor.
Ktosinski oraz powotano Rade A. A. K.
z prezesem rektorem Uniwersytetu Ja-
giellonskiego dr Marchlewskim.

W lutym 1928 r. delegaci Zarzadu A.
A. K. wyjezdzaja do Warszawy celem
przedstawienia wtadzom programu prac,
z proshba o pomoc. Dep. Aer. M. S. Woj-
skowych przydzielit 2 samoloty Han-
riot dla celéw szkolnych oraz hangar
Bessoneaux, Zarzad Gtéwny L.O.P.P.
przyznat ogdlng pomoc, a inne wtadze
zapewnity odpowiednie poparcie. Odby-
lismy oficjalng konferencje z Zarzadem
A. A. W. iustaliliSmy program i zasady
dziatania naszych organizacyj.

ru oraz inauguracji sezonu otwiera kar-
te dziatalno$ci lotniczej A. A. K. w 1928
r. Szkota pilotéw, '‘prowadzona przeze
mnie, ma pilotéw instruktoréw w oso-
bach por.-pil. J. Gazdzika, ktéry caty
swo6j wolny czas oddaje klubowi oraz
pilota Bargla. Juz w lipcu, czyli w 3
tygodnie, zostat usamodzielniony pier-
wszy pilot Jozef Sido, pézniejszy kon-
struktor samolotu S. I. Przed klubem
stoja zadania nie tylko szkolenia pilo-
téw, lecz takze czynna propaganda lot-
nicza w Mielcu, Jasle, Myslenicach,
Chrzanowie, Trzebini, O$wiecimie, Brze-
szczu, Jaworznie e innych Po tym sa-
siednie komitety angazuja klub na te-
renie Zagtebia Dabrowskiego i Slaska.
Tej propagandzie zawdziecza Pid.-
Zachodnia Polska powstanie po tym
catego szeregu lotnisk turystycznych.

A. A. K. nie zapomina i o przygo-
towaniach sportowych. iStoi przed na-
mi 1l-gi Konkurs Awionetek, w kté-
rym zdecydowaliémy sie bra¢ udziat
na zamoéwionej u braci Dziatowskieh

Sido S—I podczas ,,IIl Krajowego Konkursu Awionetek

Przystepujac do wykonywania za-
kreslonego programu Zarzad A. A. K.
natrafia na szereg trudnosci juz na sa-
mym wSstepie. Zarzad Gtoéwny L. O.
P. P. popiera aerokluby, jednak Komi-
tet Wojewddzki staje na stanowisku
wykonania prac zelconych przez siebie
klubowi, ktérych wyraznie nie precy-
zuje. Stowem klub musi zastuzy¢ na
zaufanie czynnikéw lokalnej instancji
lotniczej. Kurs teoretyczny pilotazu,
prowadzony wspélnie przez §. p. pika
Schneidra (cztonka Rady) i mnie zbli-
za sie ku koncowi, juz idzie wiosna,
wypadatoby stawia¢ otrzymany hangar
i montowa¢ samoloty, a tu nie ma pie-
niedzy. Dopiero generalny atak, prze-
prowadzony wspolnie z Rada, a przede
Wszystkim przez jej prezesa, rektora
Marchlewskiego, prof. Gotgba i gen.
Smorawinskiego, daje nam 4.000 zt wy-
ptaconych z kasy Komitetu Wojew.
L. O. P. P., ktéry oddaje nam row-
niez 3 swoje samoloty Ansaldo A 300-4,
za co zada od nas czynnej propagandy
na terenie catego wojewddztwa. W
koncu kwietnia A. A. K. wychodzi na
lotnisko. Klub wznosi rekami swego
instruktora, §. Bargla, cztonkéw
oraz najetych kilku ludzi hangar. Park
2. putku lotniczego zmontowat samo-
loty Hanriot oraz oddat Ansaldo A
300-4. Uroczysto$¢- poSwiecenia hanga-

»awionetce”. Pilot Bargiel i p. lwasz-
klewmzowna pierwsza pilotka wyszko-
lona w aeroklubach, majg broni¢ barw
klubu naszego a zarazem reprezento-
waé¢ swym udziatem wszystkie aero-
kluby akademickie. Reprezentacja wy-
pada bardzo dobrze, bo zdobywamy
pierwsze miejsce. W zimie wykonywu-
jemy podczas miedzynarodowych za-
wodéw narciarskich loty w Zakopa-
nem, w bardzo ciezkich warunkach
atmosferycznych. Patrzac na wspdtpra-
ce A. A. W. z Sekcja Lotniczg studen-
tow Politechniki Warszawskiej, ktéra
stawia stotecznemu klubowi swoje pro-
totypy do dyspozycji, postanowilismy
stworzy¢ wtasny sprzet. Wynikiem te-
go — caly szereg prototypéw samolo-
tow turystycznych, ktére po tym lata-
ty w Kklubie, a wiec cata rodzina samo-
lotow braci Dziatowskieh (DKD od 3
do 5), Sidy (S-I1 i Il) Tyraly i Wacy-
ka. Dalej podnie$¢ musze urzadzenie
w 1929 r. pierwszych zawodéw lotni-
czych o charakterze klubowo-sporto-
wym — Lotu Potudn.-Zachodniej Pol-
ski, ktérego pierwszymi zwyciezcami
sag Zwirko i Wigura. Dlatego, po Smier-
ci, stusznie klub zawody te nazwat ich
imieniem.

Nie bez znaczenia jest podkreslenie
stosunku, jaki taczyt nas z prasg kra-
kowska. I. K. C. przydat nam na wie-



le lotéw propagandowych redaktora
dr Szczepanskiego, ktory swa prakty-
ke obserwatora rozniés: szeroko na fa-
mach sercem inam oddanego ,Kurier-
ka”. A poéziniejsze szkolenie sie dra
Piotrowskiego przypieczetowato wezty
zadzierzgniete w tym okresie.

Zaiste, piekny byt bilans pracy orga-
nizacyjnej w pierwszym roku Klubu!

Wiele po tym byto wesotych i smu-
tnych chwil codziennej pracy przeorga-
nizowanych aeroklubéw akademickich
w aerokluby ogdlne, ale ten pionierski
a zarazem najbardziej romantyczny o-
kres jest najblizej sercom tych dziata-

Dr Kazimierz Piotrowski

czy klubowych, ktérzy stawiali funda-
menty pod zagadnienia lotnictwa spor-
towego.

Sledzitem i nadal $ledze rozwéj Ae-
roklubu Krakowskiego z duma, boc¢
stoi on w rzedzie wydatnie pracuja-
cych dla rozwoju lotnictwa sportowego
w Polsce, dorzucajac wyczynami, swych
pilotéw nie jeden wawrzyn do polskich
zwyciestw.

Zamykajac ma karte wspomnien z
tego, tak matego okresu, u progu no-
wego dziesieciolecia sktadam Aeroklu-
bowi Krakowskiemu zyczenia jeszcze
chlubniejszego jego rozwoju.

Od Hanriot’a do Nieuport'a

Zblizajgce sie dziesieciolecie Aero-
klubu Krakowskiego, dawnego Kra-
kowskiego Aeroklubu Akademickiego
budzi u jego najstarszych cztonkéw ca-
ty szereg wspomnief. Przesuwajg sie
przed oczami twarze zyjacych i niezy-
jacych kolegéw i instruktoréow lotnic-
twa, rozmaite wydarzenia, powazne i
niegroz’ne ,kraksy”, pierwsze zawody
lotnicze, jakze bardzo rdéznigce sie od
tego, co dzi§ zwyklisSmy okre$la¢ tym
mianem. Jedno zjawisko jest szczegdl-
nie zastanawiajgce: wydarzenia odleg-
te zaledwie o krotki okres niespetna
dziesieciu lat wydajg sie jakby daleko
cofnigte w przeszto$€. | nic dziwnego:
w dzisiejszych czasach doktadnie zor-
ganizowanego, zwigzanego Scisle z p.
w. lotniczym i zupetnie niemal zestan-
daryzowanego lotnictwa sportowego,
dawna improwizacja na tym polu na-
biera cech zupetnie romantycznych.

Dotyczy to przede wszystkim sprzetu
lotniczego, ktérym sie podéwczas po-
stugiwalismy. Rozmaitos¢ typow pta-
towcéw i silnikéw byta zaiste przebo-
gata i w zadnym innym aeroklubie nie-
spotykana. Szkolenie przechodziliémy
oczywiscie na Hanriofach i na nich
robiliSmy warunki, ale pierwszym ty-
pem przejsciowym przed pilotowaniem
wiasciwych  samolotéw  sportowych,
ktérych w latach 1928 — 1929 istniato
w Polsce tak niewiele, byt dla nas
Ansaldo-300 z silnikiem 300-konnym.
80 a 300 KM to spory przeskok, trud-
ny do przebycia dla miodego pilota.
Zatozyciel i pierwszy prezes Aeroklubu
Krakowskiego, kapitan Halewski, po-
starat sie od L.O.P.P. az o 3 egzem-
plarze starego wtoskiego typu maszyn
liniowych, ktérego nastepca Ansaldo-5
zdobyt sobie w Polsce bardzo popular-
ne, ale mato zaszczytne przezwisko
»latajacej trumny”. Ansaldo - 300 - 4
nie miaty u nas zbyt wiele szczescia i
kazdy samolot tego typu koriczyt zycie
w jakim$§ wypadku lotniczym, niepo-
ciggajac za sobg — na szczeScie! —
zadnych $miertelnych ofiar w ludziach.
Ale o tym bedzie jeszcze mowa p6zniej.

Dopiero po przeszkoleniu si¢ na An-
saldo wolno nam byto dosiada¢ ,awio-
netki” DKD-4 Dziatowskiego, na kto-
rej byto dos$¢ trudno o duble, jako ze
samolocik ten byt wprawdzie dwiu-
miejscowy, ale dosta¢ sie do pierwsze-
go 'miejsca byto nielada sztukg. Mimo
to, nasz instruktor, $p. Bargiel, doko-
nywat na niej cudéw, lecac do Zako-
panego z pasazerem podczas miedzy-
narodowych zawoddéw narciarskich w
roku 1929, ladujac tamze na Lipkach
i popisujac sie szeregiem lotéw pod-

czas zawodow przy pamietnym, 40-
stopniowym mrozie. MieliSmy takze w
klubie przedziwne i przedpotopowe stra-
szydto, tj. bezkadtubowego Caudrona,
z Aeroklubu Warszawskiego, ktére to
dziwo krecito sie pare miesiecy nad lot-
niskiem krakowskim a nawet nad sa-
mym miastem, dopéki postawione na
nosie przez miodego pilota nie zakon-
czyto swej anachronicznej egzystencji.
Po przejsciu tych wszystkich rozmaitych
i tak bardzo do siebie nlepodobnych
typoéw, niektérzy z nas latali na mys$-
liwskim Nieuporfcie, na ktérym major
Gilewicz przyleciat z Rosji do Polski
podczas wojny bolszewickiej i ktérego
po tym ofiarowat wspaniatomysinie A-
eroklubowi Krakowskiemu. Przyjemna
ta maszynka ze 112-konnym rotacyj-
nym Rhonem, $wietnie oduczajgca mto-
dego pilota od uzywania n6ég w po-
wietrzu, nie posiadata wcale statecznika
pionowego, wobec czego lubita po wy-
ladowaniu — o ile nie byta bardzo
uwaznie utrzymywana w linii prostej
sterem kierunkowym — skreci¢ na pra-
wo lub na lewo, a gdy juz raz skre-
cita to nawet danie petnego gazu nie
mogto przeszkodzi¢ skretowi o 180
stopni, przy czym dolne, kréotsze skrzy-
detko tatwo sie podtamywato. Nie wie-
dziat o tych narowach Nieuporta je-
den z doskonatych pilotow wojskowych,
latajac na nim podczas jednego z pier-
wszych Lotéw Pot.-Zach. Polski i on
to ostatecznie rozstrzygnat o fakcie,
ze Nieuport przeszedt do rzedu wartos-
ci muzealnych.

Mtodzi piloci, ktérzy dzi$ latacie w
klubach przewaznie na samolotach je-
dnego typu, tj. RWD-8, pomysSlcie, ile
niespodzianek gotowat nam nasz o6w-
czesny a tak urozmaicony sprzet lot-
niczy!

Niespodzianki te wystepowaty, oczy-
wiscie, przewaznie przy przelotach, bo
przy kreceniu sie nad lotniskiem naj-
czestszy defekt, defekt silnika nie pro-
wadzit w zasadzie do rozbicia samo-
lotu. Przeloty robiliSmy najchetniej na
Ansaldo-4 ze wzgledu na ich zasieg.

| to z trzech samolotow tego typu je-
den tylko zakonczyt zycie na macie-
rzystym lotnisku, gdy wjechat na niego
z duza szybkos’cia, Hanriot prowadzony
przez poczatkujacego ucznia. Dwa prze-
szty w wiecznos¢, tj. do kasacji, po za
Krakowem. Pierwszy w Brzeszczu przy
okazji jakiej$ propagandy lotniczej za-
wadzit o stup i do$¢ powaznie pottukt
kapitana Gazdzika i jego zone. Drugi
sptonat doszczetnie na polach pod Czer-
nichowem w okolicach Krakowa, pod-
czas lotu, ktéory dwa samoloty Ansal-
do-4 podjety aby ztozy¢ wizyte lotni-
kom czeskim w Brnie. Pieknie plano-
wany lot skoriczyt sie niestety pare mil
za Krakowem, a jak sie skonczyt —
opowiem.

Pierwszy samolot prowadzit kapitan
Halewiski z towarzyszem, drugi $. p. in-
struktor Bargiel z podspisanym jako
pasazerem. LecieliSmy kilkaset metrow
za prowadzacym i mineliSmy wtasnie
Wiste pod Czernichowem, kiedy zauwa-
zylisSmy, ze kpt. Halewski zaczyna
gwattownie pikowa¢ w dot z wyso-
kosci jakich$ 1500 m. i robi zwrot
wstecz, aby sie znalez¢ nad wielkimi
takami, lezacymi na poéinoc od Wisty.
Obnizywszy troche lot, obserwowalismy
z gory niemita przygode naszych wspoét-
towarzyszy, nie wiedzac oczywiscie co
sie stato. Samolot dr. Halewskiego
schodzit bardzo ostro na do6t, na duzej
szybkosci minagt wielka take, na ktd-
rej sie pasto duzo bydia, zawrdcit i
skapotowat na S$wiezo zoranym polu.
Krazac nad miejscem wypadku, za-
uwazyliSmy po chwili z rado$cia, ze
spod samolotu lezacego na plecach
wypetzty dwie jak sie zdaje nieuszko-
dzone postacie i dawaty (nam znaki.
Wrécilismy natychmiast do Krakowa,
a kiedy przyjechaliSmy autem na miej-
sce wypadku, zastaliSmy naszych to-
warzyszy w zupetnym zdrowiu oraz
mizerne resztki samolotu, ktéry zda-
zyt w miedzyczasie doszczetnie sptonaé
od zapatki rzuconej przez jakiego$ ga-
pia wiejskiego. Kapitanowi Halewskie-
mu uciekta podczas lotu woda z chtod-
nicy i musiat zaraz lgdowaé — tyle
dowiedzieliSmy sie od naszych towa-
rzyszy, optakujac wraz z nimi utrate
samolotu tak zupeing, ze resztek nie
optacato sie przywozi¢ do Krakowa.

Opisuje dlatego ten banalny zreszta
wypadek, ze chce mtodym pilotom,
latajacym dzisiaj na bezwzglednie pew-
nym i znakomicie obstuzonym sprzecie,
da¢ pewne pojecie o tym, na jakich to
samolotach latato sie w Krakowie
przed laty dziesigciu, kiedy wszystko
w polskim sporcie lotniczym byto jesz-
cze debiutem i improwizacja, kiedy ry-
zyko nie bardzo bylo jeszcze wspét-
mierne z przyjemnos$ciag, w czasach o
ktérych trudno jednak mowi¢ i pisac
bez sentymentu, bo byly to nie tyle
heroiczne, ile petne przygody i roman-
tyzmu mitodosci poczatki naszego spor-
tu lotniczego.



TEGOROCZNE ZAWODY KRAJOWE

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
rozestat klubom wytyczne dotyczace za-
wodéw krajowych i regionalnych w ro-
ku biezagcym. Krajowe Zawody Szybow-
cowe majg sie odby¢ w pierwszej poto-
wie sierpnia, Krajowe Zawody Lotni-
cze (samolotowe) — Okoto 20 sierpnia.

1lo$¢ zawodoéw regionalnych ma by¢
ograniczona do 2 szybowcowych i 4 sa-
molotowych, przy czym terminy zawo-
déw lotniczych maja by¢ roztozone
réownomiernie na caty rok tak, aby 1
impreza przypadta na kazdg pore roku
(zimowa, wiosenna, letnia i jesienna).

W pazdzierniku zapowiadana byta
konferencja przedstawicieli aeroklubéw
regionalnych (przewodniczacych komi-
syj sportowych) w tej sprawie, dotych-
czas jednak nie odbyta sie ona. Tym-
czasem kluby rozpoczety juz przygoto-
wania...

Aeroklub R. P. poza tym ustalit, ze
pierwszenstwo w prawie organizowania
zawodoéw w réku biezacym beda miaty
te kluby, ktére nie urzadzaty zawodow
w roku ubiegtym. Nastepnie A. R. P.
daje pierwszenstwo zawodom organizo-
wanym przez kilka klubéw razem oraz
wczedniej zgtoszonym. Zgtoszenia nie-
uwzglednione  obecnie bedg mialy
pierwszenstwo w roku przysztym.

Do dn. 15 stycznia zapowiedziane zo-
staty zawody nastepujace:

Aeroklub Lwowski jeszcze w roku
ubiegtym odwotujac ,Lwowskie Zawo-
dy Lotnicze” zgtosit je do kalendarza
tegorocznego.

Aeroklub Podlaskiej Wytwérni Sa-
molotéw zamierza wskrzesi¢ tradycyjne
zawody zimowe Lubelsko-Podlaskie
(obecnie Podlasko-Lubelskie). Piszemy
0 nich nizej. Regulamin zostat zgtoszo-

Wiosi

Aktywnos$¢ Italii na polu rekordow
t. zw. wojskowych Swiecita w ub. mie-
sigcu nowe triumfy. Oto tre$ciwy prze-
glad wynikoéw.

30 listopada znany tréjmotorowiec Sa-
voia Marchetti S-79 poprawit rekord
szybkosci na dystansie 1.000 km z cie-
zarem kontrolnym 2 tonny, uzyskujac
$rednig 444 km/godz. W tymze dniu in-
ny ptatowiec tego samego typu pobit re-
kord szybkosci na 1.000 km z tadun-
kiem 5 tonn wynikiem 401,9 km/godz.
Pierwszy z rekordéw byt w posiadaniu
Wtochéw, natomiast drugi nalezat do
Francuza Curvale (317 km/godz. —
czteromotorowiec Bloch 160).

5 grudnia inz. Furio Niclot na dwu-
silnikowym samolocie bombardujgcym
Breda-88 podniést do 554 km/godz. re-
kord szybkosci na dystansie 100 km.
Rekord ten nalezat do tego samego pta-
towca od kwietnia ub. roku i zostat po-
prawiony przez zamiane silnikow.

Ten sam pilot i na tym samym samo-
locie zaatakowat wkrétce z powodze-
niem rekordy szybko$ci na 1.000 km bez
obcigzenia oraz z tadunkiem kontrol-

ny do A. R. P., kluby powiadomiono w
pore.

Aeroklub Warszawski przygotowuje
interesujace zawody miedzyklubowe o
puchar P. Z. U. W. (Powszechnego Za-
ktadu Ubezpieczen Wzajemnych). Maja
sie pne odbyé w czasie Zielonych Swia-
tek (5 — 6 czerwca).

Co sie tyczy udziatu Polski w zawo-
dach miedzynarodowych, kluby otrzy-
maty z A. R. P. narazie regulamin Il
Radlino Sahariano”. Jak dotychczas, u-
stosunkowanie sie czynnikéw oficjal-
nych do uczestnictwa klubéw w konku-
rencjach miedzynarodowych nie ulegto
zmianie. Komunikat A. R. P. zawiera
znang z roku ubiegtego formutke: ,Ae-
rokluby pragnace wzig¢ udziat w zawo-
dach musza pokry¢ wszystkie zwigzane
z tym koszty we wiasnym zakresie”.
V. Podlasko-Lubelskie Zimowe
Zawody Lotnicze

Organizowane przez Aeroklub P.W.S.
pod powyzszym tytutem zawody odbe-
da sie w dniach 19 i 20 lutego. Pierwszy
termin zgtoszen uptywa 1.11, drugi —
10.11.

Zawody sktadajg sie z 4 préb: zlotu
do Biatej, lagdowania na punkt, lotu o-
kreznego na regularno$¢ na trasie Biata
— Zamos$¢ — tuck — Brzes¢ — Lublin
oraz lotu na spostrzegawczo$¢ (na od-
cinku Lublin — Biata), potaczonego z
nanoszeniem znakéw na mape i zrzuca-
niem meldunkéw.

Nie watpimy, Zze juz sama tradycja
zawodoéw zimowych, dotychczas zawsze
udanych — sktoni kluby do licznego w
nich udziatu.

A wiec rozpoczynamy rok sportowy
19.11 w gos$cinnej Biatej Podlaskiej!

nie ustajg w wysitkach

nym 500 i 1.000 kg, ustanowione w li-
stopadzie przez Niemcéw Nietschke i
Dieterle na wojskowej wersji znanego
ptatowca Heinkel-111 (504 km/godz.).
Inz. Niclot osiggnat w dniu 10 grudnia
szybkos$¢ 524 km/godz. Moc zespotu na-
pedowego (nominalna) wynosi obecnie
na Breda-88 — 2.000 KM.

21 grudnia znowu dat o sobie znac
zwyciezca zawodow Istres — Damaszek
— Paryz, S-79. Mianowicie Wtosi po-
prawili na nim wtasne rekordy szybko-
sci na dystancie 2.000 km z tadunkiem
2.000, 1.000 i 500 kg oraz bez obcigzenia.
Uzyskano szybko$¢ 428 km/godz. (po-
przednio 380 km/godz.).

22 grudnia wystapit na widownie uzy-
wany od 1933 r. czteromotorowiec ko-
munikacyjny Savoia Marchetti S-74. Po-
bito na nim rekord szybkos$ci na 1.000
km z tadunkiem kontrolnym 10 tonn,
ktéry od pazdziernika byt w posiadaniu
Francji (262 km/godz. — Farman-2231).
Szybko$¢ Witochéw wynosi 322 km/godz.

Przed samym Nowym Rokiem ode-

brata tez Italia rekord odlegtosci wod-
noptatowcow, $wiezo ustanowiony na

olbrzymim, 6-motorowym ,Lieutenant-
de-Vaisseau-Paris”. Po dwukrotnych,
nieudanych prébach, ktére spetzty na
niczym z winy pogody, start w dniu 28
grudnia z Kadyksu uwiefczony zostat
powodzeniem. Wodnoptatowiec trdjsil-
nikowy Cant. Z 506 B, pilotowany przez
stynnego Mario Stoppani, przebyt oko-
to 7.000 km, dzielgcych Caravellas w
stanie S. Spirito w Brazylii od miejsca
odlotu. Szybko$¢ przelotowa wyniosta
265 km/godz., t. j. okoto 100 km/godz.
wiecej, niz w czasie lotu hydroplanu
francuskiego.

Widzimy wiec, ze — jak na jeden
miesiagc zwtaszcza — zrobiono nie mato.
Przy tym nalezy wzig¢ pod uwage, ze
w gre wchodzi przewaznie sprzet star-
szy, oddawna budowany w wielkich se-
riach, ktory juz w nie jednej okazji zda-
zyt dowie$¢ swej wartosci uzytkowej.
Jezeli nawet wyczyny te mogtyby by¢
przewyzszone przez niektére nowe sa-
moloty angielskie i francuskie, to nie-
zaprzeczony pozostaje fakt, ze standar-
dowe wyposazenie formacji wojskowych
jest jeszcze po dzi$ dzien lepsze w Italii.
»,Spoéznione” rekordy wtoskich samolo-
téw z r. 1937 ttumacza, czemu przypi-
sa¢ niezrozumiaty ibrak energii Wielkiej
Brytanii w okresie wojny abisynskiej,
jakotez niecheé¢ Francji do zbyt powaz-
nego angazowania sig do angielskich
ktopotéw na Morzu Srédziemnym.

Francuskie
na samolotach

rekordy
lekkich

Min. Cot, ktéry skadinad nie uchodzi
we Francji za wielkiego dobrodzieja lot-
nictwa turystycznego i sportowego, po-
wzigt jednak mys$l bardzo ptodng, mia-
nowicie wyznaczyt premie za ustalenie
rekordow we wszystkich kategoriach
samolotéw lekkich (do 2 1, 2 — 4 1,
4 — 651, 65— 9 1) Dodajmy, ze w
niektérych wypadkach byty to premie
niezwykle wysokie. Dzieki tej zachegcie
w ostatnich tygodniach ubiegtego roku
w catej Francji az huczato od préb ta-
kiego mniej lub wiecej tatwego zarob-
ku. Rezultat jest ten, ze Francja posia-
da teraz okoto 30 rekordéw samolotéw
lekkich. Kosztowato to ministerstwo lot-
nictwa blisko po6ttora miliona frankéw,
w czym najwiekszy udziat ma Andre
Japy: 350 tysiecy. Biorac pod uwage dwa
loty na wschéd, o ktérych donosimy
osobno, nikt nie powie, ze ,obtowit sie”
niezastuzenie. Innym za to przyszto o
wiele tatwiej; np. za parugodzinny lot
odlegto$ciowy na dwumiejscéwce ,Cing-
Demi-Taupin” (90 KM) dostat pilot Cl¢-
ment 150 tys. fr.

Wzmozona aktywno$¢ w dziedzinie
samolotéw matolitrazowych ma wielkie
znaczenie, jednakze analiza ostatnich
rekordéw nie jest taitwa: byty one usta-
nawiane na tak rozmaitych typach apa-
ratdbw, ze prostsze poréwnania sg w wie-
lu wypadkach niedozwolone.

Podkresli¢ trzeba dobrg pozycje ma-
szyn niekonwencjonalnych: ,Cing- De-
mi-Taupin” (tandemowy uktad skrzy-
det), Fauvel ,A. V.-10” (bezogoniec),
Kellner-Béchereau (,aile a tiroir”).

Polecamy uwadze Czytelnikéw tabele
rekordow w najblizszym okresie, w kto-
rym wyczyny francuskie bedg homolo-
gowane przez F. A. I



UOtTMKTtW) WCIcKIKOWE

Por. pil. Roman Czerniawski
Nowoczesne lotnictwo wojskowe

Rok 1937 przyczynit sie¢ w znacznej mierze do skrystali-
zowania i ustalenia sie pogladéw na role, zadania i organiza-
cje lotnictwa wojskowego.

Z chaosu niewierzen w potege lotnictwa oraz skrajnych
teoryj o mozliwos$ciach rozstrzygania wojny masami armii
powietrznych wytonity sie nastepujace gtdwne zasady:

— do osiagniecia decydujacego zwyciestwa w wojnie po-
trzebna jest oprécz woj.sk ladowych silna flota powietrzna,

—= dziatania nawet najsilniejszej floty powietrznej muszag
by¢ $cisle uzgadniane z dziataniami na ziemi,

— panstwa, chociazby najbogatsze, nie sg w stanie wy-
stawi¢ tak silnej armii powietrznej, by wygra¢ nig wojne
przez prowadzenie samodzielnych dziatan lotnictwem,

— wielkie floty powietrzne tylko wtedy przedstawiajg du-
za warto$¢, gdy posiadaja bardzo dobrze wyszkolony perso-
nel latajacy i techniczny oraz postawione na wysokim po-
ziomie u$wiadomienie ideowe i kulture techniczna, gdyz w
lotnictwie decydujacym czynnikiem pozostanie cztowiek ob-
stugujacy maszyne,

—*tylko $cista specjalizacja sprzetu i wyszkolenia pozwoli
na osiaggniecie dodatnich rezultatéw w coraz to trudniejszych
warunkach pracy w powietrzu.

Zadania lotnictwa

Ogo6lnie zadanie lotnictwa mozna okresli¢ jako uzgodnione
z dziataniami naziemnymi dziatania w powietrzu przeciw
nieprzyjacielowi w powietrzu i na ziemi.

Rodzaje dziatan moga by¢ nastepujace:

a) Niezalezne, wyjagtkowo zupetnie oderwane od dzia-
tan na ziemi, wykonane przez masowe uzycie wielkich ilosci
lotniotwa, przewaznie bombowego, skierowanego na najbar-
dziej zywotne os$rodki przeciwnika. Dziatania te maja za-
chwia¢ réwnowage moralna, polityczng i gospodarczg prze-
ciwnika. Sg one przewidywane wyjatkowo ze wzgledu na
potrzebe uzycia olbrzymiej iloSci sprzetu i materiatu. Beda
wykonywane badZz w pierwszych dniach woiny, do czasu
rozpoczecia intensywniejszych dziatan na ziemi, badZz tez na
wypadek osiggniecia znacznej przewagi w powietrzu.

b) Samodzielne, zwigzane z mysla og6lno-strate-
giozng, przy czym dziatania te odbywac¢ sie bedg czesciowo
lub zupetnie poza obrebem dziatan poszczegdlnych armii,
majac za zadanie utrudni¢ akcje nieprzyjaciela. Wyprzedza-
jac znacznie dziatania wtasnych armii na ziemi, majg prze-
szkadza¢ w koncentracji nieprzyjaciela, przerywajac jego za-
opatrzenia, a w bitwie utrudniajgc podcigganie odwoddéw.

c) Zalezne, wchodzace w sktad armii i nizszych zwiaz-
kéw operacyjnych, majace jako zadanie rozpoznanie i dozo-
rowanie na korzy$¢ zasadniczo dowddcéw, a rzadko oddzia-
tow, oraz wspoéiprace z artyleria.

Organizacja

W zwiazku z powyzszymi zadaniami na ogét we wszyst-
kich panstwach lotnictwo dzieli sie na dwie grupy:

1) Lotnictwo znajdujace sie w rekach naczelnego do-
wodztwa, mogace wykonywaé¢ zadania tak niezaleznie, jak
i samodzielne.

2) Lotnictwo przydzielone do poszczeg6lnych armii i niz-
szych zwigzkow.

W sktad pierwszej grupy wchodzi lotnictwo samodzielne,
taczone zwykle w wielkie zwigzki lotnicze.

Dla przyktadu podaje sktad wielkich jednostek lotniczych
francuskich:

— |. korpus lotniczy ciezki (bombowy) ztozony jest z 3
dywizji (Tuluza, Orlean, Metz) po 2 — 3 brygady po kilka
putkow,

— 1I. korpus lotniczy lekki (mys$liwski) ztozony z 3 bry-
gad lotn. mysliwskich.

Z danych o lotnictwie wtoskim przytocze, ze dywizja lot-
nicza ,Borea” sktada sie z
— 2 putkéw mysliwskich, — 1 putku rozpoznania dalekiego,
— 3 putkéw bombowych* — 2 eskadr bombowych.

W sktad lotnictwa organicznego moze wchodzi¢:

— lotnictwo rozpoznania

— cze$¢ lotnictwa bojowego, bombowego, szturmowego
i mysliwskiego.
Wszystkie te rodzaje lotnictwa w poszczegélnych pan-

stwach réznig sie nieco pod wzgledem podziatu. Wyptywa to
czesciowo z réznic w operacyjnym i taktycznym uzyciu wojsk
naziemnych tych panstw. Lotnictwo, majace wspoétdziatacé
z wojskami, sitg rzeczy musi dostosowa¢ do tego swa orga-
nizacje. Czesciowo réwniez organizacja naginana jest do
mozliwosci technicznych, co daje sie zwtaszcza zauwazy¢
u panstw, nie produkujacych sprzetu u siebie na wtasne po-
trzeby, lecz kupujacych go zagranica.

W niektérych panstwach, aczkolwiek zasadniczo organiza-
cja nie odbiega od ogdlnie przyjetej, jednak réznice w spo-
sobie wykonania pewnych zadah spowodowaly powstanie
odrebnych jakoby rodzajéw lotnictwa, np. szturmowego
,hurkowego” itp.

Trudnoéci, jakie powstaty przy wykonywaniu zadan na
samolotach o obecnych szybkosciach zmusity réwniez do sto-
sowania $cistej specjalizacji a nawet i tworzenia nowych jak

gdyby rodzajow lotnictwa w ramach ,sakramentalnego”
niegdy$ podziatu na lotnictwo bombowe, mys$liwskie i linio-
we.

Przyjrzyjmy sie wiec, jak z grubsza wyglada obecnie na
Swiecie specjalizacja lotnictwa.

Lotnictwo bombowe

Lotnictwo bombowe stato sie obecnie gtdwnym rodzajem
lotnictwa. Potegi lotnicze dgzg do uzyskania lub uzyskaty
juz ilo$¢ jego wynoszacg 60% catosci sit lotniczych. Francja
np. miata w mys$l swego planu swe lotnictwo bombowe z
wiosng 1937 r. — podwoi¢, w koncu 1938 — powiekszy¢
w czwornaséb, a w roku 1939 miec sity te pie¢ razy wieksze.

Lotnictwo bombowe pod wzgledem swej no$nosci oraz spo-
sobu bombardowania dzieli sie na:

— bombowe ciezkie,

— bombowe lekkie,

— nurkowe,

— szturmowe.

Ten ostatni rodzaj lotnictwa propagowany jest gtdwnie
przez Z. S. R. R. Aczkolwiek gtéwnym sposobem wykony-
wania przezen zadan jest bombardowanie, to jednak, ze
wzglediu na specjalny charakter pracy, lotnictwo szturmowe
uwazane jest czesto za odrebny rodzaj lotnictwa i dlatego
zostanie omoéwione oddzielnie.

Lotnictwo bombowe czesciowo wchodzi w skiad poszcze-
gélnych armii jako lotnictwo organiczne, badZ tez wystepuje



jako lotnictwo samodzielne (ewent. nawet jako niezalezne).

Temu gtéwnemu obecnie rodzajowi lotnictwa stawia sie
nastepujace zadania na wypadek wojny, w kolejnosci czasu
i waznosci wykonania:

— uzyskanie przewagi w powietrzu przez zniszczenie moz-
liwie szybko jak najwiekszej ilosci lotnisk i baz lotniczych,

—*niszczenie komunikacji dla utrudnienia koncentracji sit
przeciwnika oraz jego zaopatrzenia, a w dalszym przebiegu
dziatan dla opéznienia podsuwania odwodéw i przesuniec
wielkich jednostek,

— zachwianie moralnej i polityczno-gospodarczej réwno-
wagi przeciwnika przez niszczenie jego najbardziej zywot-
nych osrodkow.

Zadanie to ostatnio moze by¢ réwniez wykonywane i na
poczatku wojny, jezeli pozwoli na to silna przewaga wta-
snego lotnictwa, lub gdy te osrodki lezg na bezposrednich
tytach walczacych armii przeciwnika i zniszczenie ich szyb-
ko moze oddziata¢ na te armie.

Sprzet uzywany do tych zadan scharakteryzuje tabelka,
podajaca wyczyny whoskiego lotnictwa bombowego, ktére ma
ustalong juz opini¢ tak pod wzgledem nowoczesnosci, jak
i dodatnich wynikow.

Savoia Fiat Breda

S 79 BR 20 1 82
Szybko$¢ max. . . 420 430 450
Ciezar uzyteczny . 3500 3600 3200
Putap teoretyczny 7 500 9 000 9 500

Dane te nie sa przesadzone. Udowodnity je zawody listres
— Damaszek — Paryz, w ktérych zwtaszcza Savoaa S 79 po-
twierdzit catkowicie dane co do swej szybkosci na trasie
600 km. Obecnie dowodza juz, ze samoloty bombowe, uzy-
wane do dalekich wypraw, muszg juz mie¢ cechy samolotow
wyczynowych. Dane dotyczace lotnictwa bombowego lek-
kiego sg zblizone, z tym, ze przyjmuje sie no$no$¢ bomb do
800 kg i putap nieco wyzszy.

Lotnictwo nurkowe (uzywane przewaznie przez U. S. A.)
postuguje sde samolotami dwumiejiscowymi o bardzo silnej
konstrukcji, umozliwiajacej pikowanie pod ostrym katem
i gwatltowne wyprowadzanie z lotu nurkowego. Jak wyka-
zujg doswiadczenia, wyniki osiagniete tym sposobem bom-
bardowania (zwtaszcza matych obiektéw) sa znacznie lep-
sze od bombardowania z lotu poziomego. Wada tego systemu
jest mata nosnos$¢ tego typu samolotéw i mozno$¢ bombar-
dowania tylko punktowego.

Zasady uzycia lotnictwa bombowego gtosza, ze aby wyzy-
ska¢ catkowicie jego mozliwosci muszg by¢é wykonywane:

— masowo,

— zasadniczo w dzien (dla zwigkszenia celnosci),

— w nocy tylko przy b. silnej o. p. 1 obiektéw bombar-
dowania lub dla podtrzymania zniszcze dokonanych w dzien,

— w szykach umozliwiajacych przyjecie walki,

— czesto pod ostong lotnictwa mysliwskiego dwu- lub wie-
lomiejscowego (,krazowniki”).

Przyjete obecnie sposoby bombardowania sga nastepujace:

— z lotu poziomego w szyku, cato$cig lub grupami,

— z lotu nurkowego, polegajagcego na tym (wg danych
amerykanskich), ze samolot obniza sie ,schodami” do celu
z wysoko$ci 2 — 4 tys. m pod ostrym katem (do 80°) i ce-
lujac catym samolotem wyrzuca bomby z wysoko$ci 300 —
800 m,

— z lotu koszacego (ponizej 20 m, wg danych sowieckich)
badZ przez lotnictwo szturmowe, badZ tez w zta pogode przez
lotnictwo bombowe, na sposéb lotnictwa szturmowego.

Oto krétki rys lotnictwa bombowego, ktére w przysztej

wojnie ma odegra¢ decydujaca role. Zajmijmy sie jeszcze
nieco jego najmtodszym dzieckiem — lotnictwem szturmo-
wym.

Lotnictwo szturmowe

Ojczyzng nowoczesnego lotnictwa szturmowego, jako od-
rebnego rodzaju lotnictwa, iest Z. S. R. R. i U. S. A, acz-
kolwiek lotnictwo to byto uzywane juz w czasie wojny $wia-
towej, a lotnictwo polskie stosowato bardzo Skutecznie ten
rodzaj dziatan juz w wojnie polsko-bolszewickiej w walce
z kawalerig Budionnego. Wystarczy przerzuci¢ chociazby
kartki historii eskadry Kos$ciuszkowskiej, by stwierdzi¢, jak
wydajnym byto to bombardowanie i ostrzeliwanie wojsk,
obiektow kolejowych, a nawet monitoréw rzecznych. Kto
wie, czy te smutne doswiadczenia, odczute na wtasnej sko-
rze, nie staty sie bodZzcem do stworzenia tego rodzaju lotni-
ctwa. Charakterystyka dziatan lotnictwa szturmowego — wg
pogladéw .sowieckich — jest nastepujaca:

Zwigzki lotnictwa, podobne organizacjg i sprzetem do lot-
nictwa bombowego lekkiego, wyspecjalizowane sg do od-
bywania dolotéw do celu na wysoko$ciach ponizej 20 m (dla
unikniecia obserwacji oraz zmniejszenia skutkéw ognia npl)
oraz do bombardowania i ostrzeliwania ogniem karabinow
maszynowych nakazanych celéw. Bomby stosowane sa prze-
waznie o mniejszym kalibrze i posiadajg zapalniki ze zwtoka,
by wybuchy ich nie razity wtasnych samolotéw. Charakte-
rystycznym jest, ze bomby wyrzucane z takich niskich wy-
sokosci i przy duzej szybkosci tych samolotéw posiadaja
ptaski tor o ditugosci dochodzacej do 200 m i przy uderze-
niu o ziemie $lizgaja sie lub nawet odbijaja sie od niej.

Lotnictwo szturmowe przeznaczone jest do:

— zwalczania lotnictwa nieprzyjaciela na ziemi (lotniska
i bazy lotnicze),
—awspoétdziatania z broniami w zagonach (z kawalerig

i bronig pancerng) przez niszczenie wiekszych zgrupowan
npl skierowanych przeciw nim,

—e niszczenia komunikacji (gtéwnie linii kolejowych) oraz
waznych obiektow strefy tylowej,

— zwalczanie zgrupowanych odwodoéw.

Jak wida¢ z tego zestawienia, lotnictwo to ma wszelkie
cechy bombowego a rézni sie gtéwnie sposobem wykonania
zadania i uzyciem tak bomb jak i broni maszynowej do
zwalczania celéw naziemnych.

Lotnictwo mySliwskie

Rodzaj ten przezyt w ostatnich czasach ciezki kryzys wy-
chodzac z niego obronna reka, z tym, ze idac za postepem
czasu oraz za wskazaniami specjalizacji sprzetu, rozbit sie na

dwa, a nawet — zdaniem niektérych teoretykéw — na trzy
czesci:

— lotnictwo myS$liwskie ,wtasciwe” (jednomiejscowe)
zwane réwniez lotnictwem myS$liwskim , frontu”,

— lotnictwo mysliwskie ,poscigowe” (zwykle dwumiej-

scowe i dwusilnikowe),

— ,krazowniki” powietrzne (wielomiejscowe).

Poszczegdlne rodzaje sa przeznaczone:

— jednomiejscowe — do zwalczania w strefie przyfronto-
wej lotnictwa wspotpracy, rozpoznania, mysliwcow i lotni-
ctwa interweniujacego na korzy$¢ wojsk naziemnych,

— poscigowe —edo zwalczania zgrupowarn bombowych, do
ostony wtasnych nie gtebokich wypraw bombowych, ewent.
do pomocy jednostkom lotnictwa mysli/wiskiego jednomiej-
scowego,

— kragzowniki — do ostony dalekich wypraw bombowych
przez towarzyszenie im.

Rozpatrujgc budowe samolotéw mysliwskich, mozna za-
uwazy¢, ze jedynie lotnictwo mysliwskie jednomiejscowe ma
obecnie zdecydowane typy. Dwa pozostate rodzaje sg obec-



Samoloty seryjne jednomiej-
szybko$¢ okoto 400
lub 2k. m. i 1do 2
klasie samolotéw

nie raczej w fazie ewolucji.
scowe, uzywane obecnie posiadaja

km/godz. i uzbrojone sa w 2 — 4 k. m.
dziatek. Polski P-24 jest uwazany w tej
za jeden z najlepszych.

Z najnowszych typéw wymieni¢ nalezy:
holenderski Kolhoven F K 55 o szybkos$ci max. 520 km/godz.
angielski Vidkers Spiitefire — 480 km/godz.

Hawker Hurricane | — 460 km/godz.
francuski Morane Saulnier — 480 km/godz.
wtoski Fiat G 50 — 470 km/godz.

W ubiegtym miesigcu zastata juz osiggnieta na jedno-
miejscowym samolocie niemieckim Bayerische Flugzeugwer-
ke A. G. szybko$¢ 611 km/godz. Pamieta¢ jednak nalezy, ze
do czasu realizacji produkcji seryjnej uptywa zawsze 1 — 2
lat.

Samolot poscigowy — wedtug danych witoskich — powi-
nien posiada¢ obecnie nastepujaca charakterystyke:

— szybko$¢ max. 520 km/godz. na wysokosci 6000,

— zasieg 4 godz. 30 przy szybkosci 470 km/godz.,

— uzbrojenie 6 karabinéw maszynowych.

Krazowniki natomiast maja mie¢ zatoge ok. 4 ludzi i bar-
dzo silne uzbrojenie w bron maszynowa i dziatka.

Ogoélnie przyjmuje sie, ze lotnictwu mysliwskiemu bedzie
bardzo trudno przeszkadza¢ wyprawom bombowym. Niejed-
nokrotnie nie bedzie mogto ono zdazy¢ na czas, a czesto nie
bedzie mogto spotkaé wyprawy, gdyz obecnie przelot przez
kazda strefe jest krotki i moze ujs¢ uwadze.

Lotnictwo rozpoznawcze

W lotnictwie tym zaszto stosunkowo w ostatnim czasie naj-
mniej zmian. Przyjeto na og6t podziat wedtug specjalizacji:
na lotnictwo rozpoznawcze dalekie, bliskie i wspdtpracg z ar-
tyleria. Zwiekszyta sie szybko$¢ samolotéw oraz ,komfort
pracy zatogi”. Przewiduje sie, ze samolot rozpoznania dale-
kiego musi mie¢ nawet cechy samolotu wyczynowego, lub ze
wykonywac¢ je moze samolot mysliwski z whudowanym sa-
moczynnym aparatem fotograficznym.

Stwierdzono réwniez zgodnie, ze nad nowoczesnym polem
walki nie ma obecnie miejsca dla samolotu piechoty przy
nowoczesnych $rodkach o. p. 1

Zaznaczyty sie proby stosowania wirowcoéw. Stany Zjedno-
czone A. P. po ukonczeniu pdttoraletnich doswiadczen za-
kupity 6 wirowcéw o szybkosci max. 200 km/godz., ktére
przydzielano wielkim jednostkom piechoty i kawalerii dla
celéw rozpoznawczych, wspétpracy z artylerig i przekazywa-
nia wiadomosci.

Dla celéw tacznikowych niektére parnstwa przewidujg row-
niez uzycie specjalnych plutonéw lub eskadr zaopatrzonych
w typy samolotéw uzywanych w lotnictwie sportowym.

Lotnictwo desantowe

Znajduje sie ono obecnie w powijakach, ma jednak ten
rys charakterystyczny, ze zdradza tendencje szybkiego roz-
woju.

Za przyktadem Z. S. R. R. dziatania desantowe przewiduja
szkolagc w tym kierunku specjalne odziaty (w formie kom-
panii lub baonéw powietrznych) Niemcy, Wtochy, Anglia,
Japonia i Francja. To ostatnie panstwo tworzy oddziaty ,pie-
choty powietrznej”, przy czym na kompanie piechoty prze-
widuje sie eskadre transportowcéw. Ochotnicy brani sg
z wojsk lgdowych. Otrzymuja oni mundury lotnicze i 30%
dodatku lotniczego.

Oto w bardzo pobieznym i popularnym skrdcie zestawione
w pewnym porzadku mys$li, uwagi i zasady nurtujace obecne
lotnictwo wojskowe catego Swiata. Wybrane z chaosu pesy-
mizmu, optymizmu i sprzecznych nieraz danych, sita rzeczy
musza zawiera¢ pewne niedociggniecia, Rozwd¢j lotnictwa

i jego mysli taktycznej jest rzecza ptynna. Wnioski dzisiaj
jeszcze trafne mogag sta¢ sie juz jutro niestuszne, bo okaze
sie, ze nie zostata wzieta pod uwage pewna nam niewiadoma
x”, lub ze postep dalszy zmusit do zrewidowania pogladow.
Kazdy jednak bilans, podajacy chociazby tylko przyblizone
cyfry ma te dobrg strone, ze pozwala na urobienie sobie
ogdlnego zdania oraz zwrécenia uwagi na pewne réznice,
ktére powstaty z biegiem czasu; wzbudza on dyskusje, a cza-
sem nawet zaciekawia.

NOWE DROGI
Bomby i granaty w walce z samolotom!

Technicy i teoretycy lotnictwa wojskowego gtowig sie nad
nowymi sposobami walki. Swojego czasu duzo hatasu naro-
bit pomyst bombardowania szykéw duzych samolotéw bom-
bowych przez samoloty mysliwskie przy pomocy bomb. W ten
sposéb zostata zapoczatkowana mysl stosowania bomb do ni-
szczenia celow tak szybkich a zarazem tak matych jak sa-
molot.

Obecnie mozna zaobserwowa¢ dalsza ewolucje tego po-
mystu. Tym razem rozpatrywana jest mozliwo$¢ wrecz prze-
ciwna: stosowania bomb i granatow przez samoloty bom-
bowe lub rozpoznawcze w walce z mysliwcami.

Jest to problem t. zw. ,bomb wleczonych” oraz ,granatéw
przeciwsamolotowych™”.

Bomby wleczone sg to bomby o ksztatcie torpedy, diugo-
$ci ok. 0,8 m. Umocowane do samolotu na lince stalowej
0 dtugosci dajacej sie regulowaé¢ do odlegtosci 300 m., posia-
daja skrzydetka, na ksztatt samolotu. Umozliwia to bombie
(czy tez torpedzie) utrzymywanie sie w linii lotu i zapobie-
ga zwieszaniu si¢ jej na lince. Nieduze wymiary powo-
duja, ze jest ona mato widoczna w dzien, zwtaszcza dla ata-
kujacego, ktérego uwaga zaabsorbowana jest samolotem-ce-
lem. Pozwoli¢ to ma obserwatorowi samolotu atakowanego
na spowodowanie wybuchu bomby sposobem elektrycznym
w chwili, gdy mys$liwiec znajdzie sie w jej poblizu. Sita wy-
buchu bomby ma niszczy¢ kazdy samolot, ktéry znajduje sie
w promieniu 20 — 30 m od ,bomby wleczonej”.

Uzycie bomb takich przez samoloty lecace w szyku ma
zmusi¢ mysliwcow do wielkiej ostroznosci w atakowaniu
1 manewrowaniu oraz do strzelania z wiekszej odlegtosci.

Druga nowoscig z tej serii udoskonalen sa ,granaty prze-
ciwsamolotowe”. Granaty te, w ksztatcie kragzkéw o wadze
ok. 2 kg., nawleczone sg na drazek umieszczony sko$nie do
tytu na kadtubie i wygiety ku gérze ponad statecznik kie-
runkowy.

Krazki te majag by¢ w odpowiedniej chwili zwalniane
i wyrzucane pedem powietrza za samolot, przy czym réwno-
cze$nie maja sie odbezpiecza¢ samoczynnie zapalniki czaso-
we i powodowac wybuch na okreslonej odlegtosci za samo-
lotem, razac $cigajacego przeciwnika.

Pomysty te, proste w wykonaniu, kto wie, czy nie znajda
praktycznego zastosowania, powiekszajac arsenat Srodkow
obronnych samolotow.

R. C.
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Tadeusz Wasiljew

1937 - 1938

Kilka lat ubiegtych byto w rozwoju szybownictwa tak
obfitujacymi w donioste odkrycia, btyszczace wyczyny indy-
widualne i nie przewidywane w najsSmielszych marzeniach
osiggniecia nieomalze masowe, ze nasza wrazliwo$¢ na rze-
czy nowe nie mogta nie ulec przytepieniu. Z drugiej stro-
ny — okres 1934 — 1936 sprawit, ze wyciaggneliSmy reke po
turystyke szybowcowa, a przeto ten wysoko wysrubowany
wzorzec poréwnawczy sprowadza za sobag wielkie umiarko-
wanie w ocenie dorobku roku ostatniego, wiec i z kolei —
nowych mozliwoéci lat nastepnych...

W rzeczywisto$ci w roku tym nie odkryto zadnej ,nowej”

tenmifci (na co taka wspaniata koniunktura panowata np.
przed trzema laty!), wyjawszy odosobniony rekord rosyj-
ski — latano czestokro¢ na mniejsze odlegtosci, niz w r.

1935, a moze nawet i 1934, za§ w miedzynarodowej tabeli
rekordéw motoszybowcoéw figurujg maszyny, z nazwa swa
nie wiele w gruncie rzeczy majace wspélnego. Takie przed-
stawienie faktow nie jest wcale czczym wymystem piszace-
go tu; podobne gtosy mozna tu i owdzie ustysze¢. Znalazto
to echo w Niemczech, w przemoéwieniu prof. Georgii, ktory
uznat za potrzebne z wysokosci katedry Lilienthal-Gesellschaft
fiir Luftfahrtforschung podkresli¢, ze wcale tak Zzle z bilan-
sem za rok 1937 nie stoimy.

Jesli chodzi o ogélno$wiatowy dorobek, to byt rok 1937
przede wszystkim okresem ugruntowania wyczynu. Przy
niskich wynikach czotowych (pomingwszy trzy loty ponad

500 km w Z. S. R. R.)) — byt to rok wysokich osiggniec¢
$rednich. Dowody figuruja w Skrzydlatej w sprawozdaniach
z V Krajowych Zawodéw w Inowroctawiu, z XVIIlI zawo-
déw w Rhon, — a dodac trzeba, ze (cho¢ dalekie do pozio-
mu dwu wspomnianych przyktadéw) moga i inne kraje,
jak Anglia, Starty Zjednoczone, Austria, Rosja, po trochu
juz i Francja, dorzuci¢ tu wartoSciowg cegietke. Przy tym
ilos¢ kat. D, wynoszaca co$ okoto 700, moéwi sama za siebie.

IdZzmy jednak dalej, a raczej gtebiej. Poprawita sie¢ nie
tylko ilo$¢ udanych przelotéw, ale i ich jako$¢. Nie mamy
tu na mysli, rzecz prosta, samej cyfry kilometréw. Chodzi
o jakos$¢ ,absolutng”, o stosunek wyniku do stopnia trud-
nosci wyczynu. Na jednych i drugich zawodach na Wasser-

kuppe dziaty sie pod tym wzgledem, w rozumieniu z przed
diwu, trzech lait, istne cuda. Trzeba widzie¢, na czym sie
teraz nie lata! ,Regen- und Nebelthermilk” — jak to
trafnie okreslit pewien Niemiec (dostownie: ,termika
z deszczu i mgty”). Ot6z takie okolicznosci nadajg wspom-
nianej wyzej S$redniej —mspecjalng warto$¢. Czasy boha-
terskich zawodnikéw, ktérzy z poswieceniem gotowi byli
bodaj tygodniami czatowa¢ na front lub ,wypietrzone osob-
niki” innego pochodzenia, — skonczyty sie bezpowrotnie.
Mineta takze juz pora na kunsztowne (meteorologicznie!)

kalkulacje na temat ,oszczedzania” szybowca na ,dobry”
dzien.
Czytajacy zdziwi sie, jezeli tutaj odrazu nie zajme sie

lotami docelowymi, ktérymi tak szczyca sie wszyscy, jako-
tez grupowymi, bedacymi réwniez ostatnim krzykiem mody.

Nie ulega kwestii, ze umiemy lata¢ do celu, i do tego —
w sporym towarzystwie. Bardzo to tadnie o nas $wiadczy,
ale stad jeszcze nie wynika, czy mamy to wciaz robi¢; przy-
najmniej tak, jak to przewaznie bywato dotychczas. Brak
w tej chwili miejsca na skrupulatniejsze rozwazania. Trze-
ba je odsung¢ do osobnego artykutu, — w kazdym razie
jest przeswiadczeniem piszacego, ze sie wokot tej sprawy
wytwarza zbyt wiele... mistyki. To i owo miatem juz moz-
no$¢ podkre$li¢, omawiajac przed dwoma miesigcami spra-
we regulaminu lotu okreznego, troche tez i przy sprawozda-
niu z zawodéw inowroctawskich (patrz zeszyt wrze$niowy).
Mozna to robi¢ od czasu do czasu dla zaagitowania laikow,
poza tym — lepiej nie za wiele. OczywisScie powyzsze nie
stosuje sie do lotéw z silniejszym bocznym wiatrem.

WspomnieliSmy o locie okreznym. Wiemy, ze byt poraz
drugi w Niemczech, zresztg gorzej udany, niz poprzedni
(w r. 1936). Oczywiscie przyczyna kiepskich rezultatéw byt
nieliczacy sie z zyciem regulamin. Ale ci trzej, co dobrneli
z powrotem na Wasserkuippe, — to zjawisko z tej samej ka-
tegorii, co niektére loty na ,deszczowej” termice. Suma
wiec — dodatnia.

Nie potrzeba dodawaé, ze dziato si¢ to wszystko na sze-
rokiej panoramie réwnin. Zawody w Inowroctawiu najle-
piej zreszta pokazaty, ze nie ma najmniejszej potrzeby
trzymania sie gor jako ,odskoczni do wyczynu”, o czym
wprawdzie moéwito sie oddawna, ale co udowodnili wtasci-
wie na dobre dopiero Polacy¥*).

Moéwiac o trzymaniu sie gér, mieliSmy na mysli géry
mate lub $rednie. Z wysokimi, jak wiadomo, sprawa jest
trudniejsza.

Loty z Salzburga w czasie ostatniego kongresu ISTUS’a
(maj 1937 r.) przyniosty i tu zdawna upragniong odmia-
ne. Jak poprzednio moéwiliSmy o pewnym uniezaleznie-
niu sie od ogdlnego stanu pogody, tak tutaj mamy wyswa-
badzanie sie reliefu pod skrzydtami. Przy tym nie o same
tylko poszarpane granie nam chodzi: zaglujemy nad... lo-
dowcami, i to odrazu wecale pewnie. Byto tych przelotéw
wiecej, niz mozna ztozy¢ na karb szcze$liwego przypadku,
przy czym 6-krotnie pokonany zostat caty taricuch wschod-

*) Przeloty w Rosji, cho¢ w niektérych przypadkach
zdumiewajaco diugie, nosity jednak, na ile mozna zorien-
towac sie, dosy¢ sporadyczny charakter.



nich Alp, od pétnocnych stokéw az po nizine wtoska. Jest
to doprawdy lepiej, niz pozwalaty oczekiwa¢ wszelkie w tym
kierunku dotychczasowe préby, z zawodami na Jungfraujoch
na czele. W wielkim stopniu musimy w tym widzie¢ efekt
zesztorocznej eksgpjedyqjif D. F. Su w niemieckie Alpy
(koniec lata 1936 r.), ktora byta ktérym$ z rzedu ogniwem
w majacych juz swa historie badaniach naszych sasiadow
nad tg sprawg (przypomnijmy mape przelotéw wzdtuz ca-
tego tancucha Alp z przed szeregu lat). Warto pamietac,
ze jeszcze w ostatnim wydaniu ksigzki ,Der Segelflug und
seine Kratguellen im Luftmeer” (po¢z. 1935 r.) radzit prof.
Georgii gory w przelotach omija¢. Teraz musiat troche ten
poglad zmodyfikowaé, podobnie jak podwyzszyt granice
mozliwego jednodniowego przelotu z 600 do 800 km. No,
ale ta nietrwalo$¢ niektérych przepowiedni znakomitego
uczonego o tyle nic jemu w naszych oczach nie ujmuje,
ze te niezgodno$ci wynikaja oddawna w olbrzymiej czesci —
wtasnie dzieki jego pracom i jego glowie! — Piekna pozy-
cja jest na odcinku wysokogoérskim takze i niezbyt dtugi
przelot Szwajcara H. Schreibera z Rochers le Naye
w okolice Locarna (dn. 6.VIIl — 130 km), pierwszy tego ro-
dzaju po starcie od zbocza, a nie na holu. Ale oczywiscie
niechaj nikt nie sadzi, ze jesteSmy z tym wszystkim juz
w domu. Raczej dopiero u progu. Czeka mnéstwo pracy ba-
dawczej. Zreszta — nie tylko w gérach wysokich, ale w o0gd-
le w gérach i koto goér.

M. in. dat bowiem o sobie znowu zna¢ stawny wynalazek
Hirtha, ,MoazagotT*. Uczynit to za$ w sposéb prawdziwie
nie przecietny. Jeszcze kiedy w r. 1936 odwiedzitem Gru-
nau, tamtejsi piloci moéwili, ze zastepuje on zbocze, odno-
$nie jednak lotéw odlegtosciowych robili tylko tajemnicze
miny. Byto to juz po lotach na wysoko$¢ 4000 m. Trzeba
sobie zdawa¢ sprawe, ze z wysokoscig wzieliSmy w ostat-
nich latach potrosze rozbrat. ,Wysoka termika” zawiodta,
a z cumulonimbuséw ciezko byto co$ lepszego wydoby¢ (ob-
lodzenie, czesto radykalniej jeszcze: urwane skrzydia i ste-
ry). Przy turystycznym, wiec i odlegtosciowym nastawie-
niu nie byto po co meczy¢ sie w takim potwornym obtoku,
nie tylko ryzykujac strate catej zarobionej wysokosci przy
wychodzeniu zen w gwa townych wirach brzegowych, ale
i tracac czas w trakcie samego krazenia przy natrafieniu na
partie duszace. Tak wiec rekord wysokosci zatrzymat sie na
tym, co w poczatku 1934 r. zrobit Dittmar w Brazylii, a 500-
kilometrowe rekordy 1935 r. padaty w granicach skromnego
tysigca metrow. Dominujacy stat sie moment szybkosci,
ktora w locie Dittmara na XVI Zawodach w Rhoén doszta
do przecietnej przelotowej 122 km/godz.!

Ot6z dalsze dosSwiadczenia z ,,Moazagotlem” odebraty te-
mu zjawisku charakter przypadkowosci nieobliczalnej i lo-

kalnej. Jesienig 1937 r. podobne rzeczy obserwowali ba-
dacze D. F. S. w Alpach, w okolicach Murnau i nad
Chiemsee.

Chociaz nie upatrywali$my wiekszego praktycznego zna-
czenia w 5 tysigcach metréow, jakie w r. 1936 zrobit pilot
Seele (ponoszac zatosne skutki walki z zywiotem, ktéry
odebrat mu nawet barograf), to z 6000 m (!) w Grunau
rzecz ma si¢ grubo inaczej. Te prady, na ile je dotagd po-
znano, nie sa co do swej gwattownos$ci w zadnej proporcji
do tego, co sie dzieje w Cu-Ni. Polscy piloci znaja zreszta
prébke czego$ podobnego z okazji nazwanej tak ,termiki
Karpat”, na ktérej latano u nas p6zna jesienig 1935 r. Lo-
tem poprostu spacerowym mozna sie wydosta¢ na olbrzy-
mig wysoko$¢, i nic nie wydaje sie sta¢ na przeszkodzie,
zeby ja nastepnie zamieni¢ na odlegto$¢. Przy $rednim wie-
trze finesse wspoétczesnego szybowca wzgledem ziemi wy-
nosi od 40 do 50. Pige¢ kilometrow wysokosci da w locie
Slizgowym 200—250 km przelotu. Jest po co reke wy-
ciggna¢. Postawmy kropke nad i: zjawisko zachodzi row-

nie dobrze noca, jak dniem, zima, jak i latem. Jest to
takze wyswabadzanie sie szybownictwa z dotychczasowych
ram. Gtdwna rzecz — to pewna likwidacja ,sezonu”.

To sa gtowne pozycje S$wiatowego dorobku 1937 roku
w lataniu. O polskiej ,,mapie termiki” nie méwimy, bo to
zapisaliSmy na swoje debro juz przed rokiem.

Przechodzac do spraw sprzetu, trzeba nasamprzéd zastrzec
sie przeciw dosy¢ czestemu poglgdowi, jakoby nie pozosta-
to tu nic wiecej oprécz szlifowania powierzchni, jakoby-
§my stali tu juz u konca rozwoju. Wiemy, jak owocny byt
rok 1937 w Polsce. Ptodny by'; on i zagranicag. WymieAmy
czotowe: akrobacyjno - wyczynowego ,Habichta” 1 finezyj-
nego ,Reihera” (finesse max. — 33!). Z rzeczy drobniej-
szych przypomnijmy klapy hamujgce inz. Jacobsa, dzieki
ktérym np. na ,Rhdénsperberze” szybko$¢ nurkowania spa-
da z 415 km/godz. do 190 km godz. Jasne jest, jakie to
ma znaczenie dla lotu w chmurach, w rzucajgcym powie-
trzu a bez widocznosci.

W dziedzinie spraw konstrukcyjnych podkresli¢ trzeba
nasamprzéd ,wyczynowe” oblatanie szybowcéw dwumiej-
scowych. Rekord (w posiadaniu Rosji) wynosi przeszio
450 km, wyczyny niemieckie zblizajg sie do 300 km, ale—

co wazniejsza — miaty bardziej ogélny charakter (XVIII
Zawody). Wchodzace w gre konstrukcje nie pochodza
z 1937 roku (np. ,Kranich” — z poczatku 1936 r.), ale

obecnie poraz pierwszy uzyskaly wyczynowg réwnorzednos¢
z jednomiejscowkami. Dla przysztych turystéw mozno$¢ za-
pewnienia sobie mitego towarzystwa — to niestychanie
wazna rzecz! Méwimy o tym dlatego w dziale konstrukcyj-
nym, poniewaz powodzenie zalezato wytacznie od stworze-
nia odpowiedniego sprzetu. Nie trzeba byto ani nowych
gatunkéw pradéw, ani nowej techniki zaglowania. Za jed-
nym zamachem sprawa zostata zatatwiona.

Odnosnie sprzetu akrobacyjnego nalezy sobie zdawa¢ spra-
we, ze zadanie nie lezy jedynie w tym, aby zbudowac typ,
ktéry wytrzyma zatozone na,prezenia i nic wiecej, lecz aby
nadawat sie on nadto do wyczynu w wielkim stylu. Akro-
bacja nie jest celem sama w sobie: chodzi o to, aby przymu-
sowe akrobacje w chmurze wytrzymat szybowiec przelotowy.
Niemcy sadza, ze sa na prostej drodze ze swym ,Habichtem”.
Bedzie to niebaiwem przedmiotem miedzynarodowych docie-
kan, jak to méwimy dalej.

Bioragc pod uwage aparat wysokoiwyczynowy, warto pow-
térzy¢ przyktad, zacytowany przez prof. Georgii na odczycie
w dniu 4 grudnia ub. r., na odpowiedzialno$¢ inz. Jacobsa
z Deutsche Forschungs-Anstalt fur Segelflug E. V.1). W u-
ktadzie $rednioptata, na ktéry pozwolito zbudowanie swego
czasu przez Lippischa pierwszego aparatu o skrzydtach ta-
manych (on tez pierwszy zastosowat w 1931 r. catkowicie o-
stonietg kabine), oraz w ramach badan Muttraya nad posta-
cig kadtuba w odniesieniu do ptata2), nie wszystko jest jesz-
cze wyczerpane. Daje sie wiec zredukowac ciezar catko-
wity, do ulepszenia jest skrzydio i uksztattowanie catosci.
Jacobs wyliczyt, ze (w ramach niemieckich przepiséw) na
szybowcu o wadze w locie 200 kg i o szybko$ci opadania:
52 cm sek przy 50 km/godz., za$ 1,85 m/sek. przy 100 km/godz.
— mozliwe jest zmniejszy¢ to opadanie do 47 cm/sek., wzgle-
dnie 1,25 m sek. Nie chodzi o tamte 5 om; ale o te 60 — warto
sie pokwapic.

Mamy jeszcze w perspektywie i mate rozpietosci z klapa-
mi. Awangardowy szybowiec ,Promyk” zbudowany zostat
w Polsce. Na zawodach w Salzburgu byt tez ,Windspiel” z
klapami.

Nie chcac tym bynajmniej przesgdza¢ trwato$ci zjawiska,
trzeba podkreélic wzmacnianie swej pozycji przez szybowce

t) Taka jest teraz nazwa D. F. S.u.
2) Skrzydlata, zeszyt 12 z 1935 r.



metalowe. Podnieta, jakg dato w r. 1936 zwyciestwo , Ata-
lante” na zawodach w Rhdn, dziata nadal.

Motoszybowce zagranicg daleko nie zaszty. D. F. S. nic
0 tym teraz nie wspomina. Dzieki Bogu, ze jest jeszcze
I. T. S. ,Bak” ma ponad setke wylatanych godzin i troche
catkiem nieztych wyczynéw bez silnika. Notujemy to jako po-
zycje Swiatowe.

W zakresie wodnoszybowcéw — cisza. Szkoda, ze i u nas
tez.

W dziedzinie spraw wyszkoleniowych panuje, w S$wiecie,
mimo wielkiej réznolito$ci systemoéw, wzgledna stabilizacja,
majaca swoj odpowiednik w konstrukcji sprzetu szkolnego
1przejSciowego. Najwiekszy ruch mamy w Polsce, co sie wig-
ze z dostosowaniem szybownictwa do selekcji i przygotowa-
nia przysztych pilotéw motorowych. W tym dziale wykonano
u nas wiele gruntownych prac. Zresztag pracuje sie nad tym
i zagranica (referaty na ostatnim ISTUS’e). W odniesieniu
do motoszybowcoéw sprawa czeka na whasciwy sprzet. Nie-
dtugo powinny sie rozpocza¢ niemieckie dosSwiadczenia z
,Motorgleiterami”.

Wazna w dzisiejszym stanie kwestia norm prawnych
weszta na nowe tory dzieki rozporzadzeniu wydanemu w
Polsce. Wspominaliémy o nim przed miesiagcem, wrécimy za$
do tego tematu i tutaj, nieco dalej. Narazie chcemy tylko pod-
kreslic moment prestizowy. Dla przyktadu: jeden z pun-
ktéiw wzmiankowanego rozporzadzenia przesadza sprawe kie-
runku krazenia szybowcéw w kominie. Rozporzadzenie wy-
dato dwu ministréw. Jest sporne, czy jeszcze dwa lata temu
wzieliby oni za dobrg monete propozycje sktadania podpi-
sow pod takimi szczegélnymi historiami! Szybownictwo zdo-
byto sobie nie tylko zainteresowanie, ale i powage. Przyktad
Polski bedzie niewatpliwie nasladowany przez inne kraje.

W spokrewnionej dziedzinie przepisow wytrzymatoscio-
wych doniosta jest kwestia ujednolicenia ich na calym $wie-
cie ze wzgledu na wchodzacy w gre ,ruch miedzynarodo-
wy” szybowcéw. Z inicjatywy Polski wydata takie przepisy
CINA. Sa one zblizone do naszych, z nieco mniejszymi wy-
maganiami.

Poniewaz szybowcowa kronika zagraniczna cierpiata w r.
ub. w Skrzydlatej na chroniczny brak miejsca, trzeba teraz
chociaz ogélnikowo wspomnie¢ o kilku wazniejszych kra-
jach.

Sprawy niemieckie sg w gtéwnych punktach znane. Trze-
ba tylko doda¢ o szeregu lotéw czasowych, zaré6wno meskich,
jak i kobiecych, réwniez i na szybowcach dwumiejscowych
(amfibia R. Mihm’a z siedzeniami obok siebie). Na czoto wy-
bit sie pilot Jachtmann, ktéry wylatat pewnego razu ponad 40
godzin solo, a 14 na dwumiejscdwce (na wyspie Sylt). Zna-
czenie tej kategorii rekordow ma oczywista charakter tra-
dycyjny. — O innych rzeczach piszemy, omawiajac dorobek
Swiatowy.

O Rosji nie tatwo sie czego$ doktadniejszego dowiedzie¢.
Warto tylko przypomnie¢ charakterystyczny gtos uczestnika
wyprawy wysokogérskiej na Kaukaz *), zawierajacy na-
mietne niemal, réwninne ,wyznanie wiary”. Nie ulega kwe-
stii, ze bezkresne rosyjskie réwniny wraz ze swym ‘klima-
tem sg wymarzonym terenem dla dtugich przelotdéw. Nie-
ktérzy sadza, ze rekord pozostanie w Sowietach na state.
Postaramy sie o Rosji napisa¢ osobno.

Struktura szybownictwa angielskiego z trudem da si¢ po-
rowna¢ z innymi zaawansowanymi krajami. Pomoc parnstwa
jest nieproporcjonalnie mata. llustracjg niechaj bedzie fakt,
ze wsérod angielskich pilotow kat. D wielka cze$¢ jest pry-
watnymi wtascicielami szybowcé4w — instytucja, nieznana
poza Ameryka prawie nigdzie! Przyczyng jest to, ze kluby
bardzo niechetnie szkolg wyzej kat. C, lub raczej — ze za-

*) Skrzydlata, nr 6 z r. 1937.

daja za to sum, przechodzgcych zwykte mozliwosci szybow-
nikéw. ,,Optaca sie” mie¢ wthasny szybowiec. Z tym wszyst-
kim, przy podtym na dobitke klimacie i zagradzajacym ze-
wszad droge morzu, — uzyskano wyniki wyczynowe dosy¢
wyréwnane. Egzamin w Rhén nie wypadt wcale Zle. Liczba
kat. D wzrosta w 1937 r. do 28 (w tym jedna — Niemca
R. Haslingera), wliczajac juz te dwie, ktére pp. Collins
i Wordsworth zrobili latem w Bezmiechowej. W koricu 1936
r. byto ich 11, w 1935 r. — 6. Konstrukcje szybowcowe nie
odrazu nadazaja za stale nasladowanymi wzorami niemiec-
kimi. Na uwage zastugujg doswiadczenia z autowinda. Po-
staramy sie wréci¢ do nich w pézniejszym czasie.

W Stanach Zjednoczonych A. Pin. szybownictwo jest row-
niez oparte gtdwnie na prywatnych $rodkach, ale jednak
w poprzednim roku panstwo dopomogto 100 tys. dolaréw,
co bardzo pokrzepito aktywno$¢ ,Soaring Society of Ame-
rica”. Wypada stwierdzi¢, ze dzieki znacznej zamoznoSci
obywateli, taniej benzynie i — nie na ostatek — wskutek
zalet rozpowszechnionych stabosilnikowcéw Taylor i Aeron-
ca, ludzie sktaniajg sie tu raczej ku lotnictwu motorowemu,
przynajmniej do czasu, gdy turystyka szybowcowa nie sta-
nie sie rzecza utrwalong. Pomimo to, postep jest wyrazny.
Poglad na to dajg nam statystyki zawodéw, odbywanych
co roku w Elmira od 1930 r. (ich miedzynarodowos$¢ ogra-
nicza sie do najwyzej kilku obcych, przewaznie niemieckich,
pilotdw, — a za tym nie fatszuje obrazu sytuacji). Gromadzg
one pilotéw od poczatkujagcych do ,aséw”, podobnie jak
i maszyny wszelkich kategorii.

O oryginalnych tych zawodach napiszemy oddzielnie. Oso-
bliwoscig regulaminu (w roku 1937!) byto to, ze klasyfiko-
wany jest tylko jeden, najlepszy wyczyn kazdego pilota oraz
ze ilos¢ przelotow nie wzrasta proporcjonalnie (lub nawet
coraz szybciej, jak u nas) z rosnaca odlegtos$cia czy wyso-
ko$cia, lecz coraz mniej. Dlaczego — o tym juz innym ra-
zem. Konstrukcja cigzy ku niemieckiej, ale sa i oryginalne
prace, jak np. szybowce catkowicie metalowe, ktére braty
udziat w ostatnim konkursie.

Austrie i Szwajcarig znamy ostatnio z udzialu w zawo-
dach miedzynarodowych. Poszczegdlni piloci obu krajow na-
lezg do ekstraklasy $wiatowej. Szybownicy austriaccy cier-
pia na brak pieniedzy, ktéry w tym zbiedniatym po wojnie
kraju bardzo sie daje we znaki, jako ze braku subsydiow
nie moga pokry¢ funduszami prywatnymi, jak np. Anglicy.
W r. ub. grozito nawet zamkniecie gtdwnej szkoty szybow-
cowej Gaisberg koto Salzburga. Szybowcéw uzywaja najche-
tniej niemieckich (budowa licencyjna), mimo ze majg i wta-
snych doskonatych konstruktoréw z braémi Hiitter na czele.
Jak wiadomo, lekka maszyna treningowa ,H-17" oraz szyb-
ka o matej rozpietosci ,H-28" uzywane sa w wielu krajach
zagranicznych. Szwajcarzy natomiast maja do zwalczenia
trudnosci innej natury, t. zn. trudny teren. W przysztosci zte
moze sie jeszcze w pewnym stopniu obréci¢c na dobre. Wta-
sne szybowce znamy z Rhén; poziom ich odpowiada mozli-
woséciom chwili. W obu krajach isa jaskétki motoszybowni-
ctwa, na razie bezpretensjonalne. O ciekawszym szwajcar-
skim ,,WF-23" nic jako$ nie stycha¢, mimo Zze na lato miat
by¢ gotéw do lotu.

Na Wegrzech troche nowego sprzetu, ale poza tym — ci-
sza. Inz. Rotter sie ozenit — i tym samym podupadto szy-
bownictwo wyczynowe! Tak mnie przynajmniej objasniat
pewien Wegier na Jamboree.

Od obowigzku pisania detali o Francji uwalnia mnie
wzmianka na wstepie i artykut w numerze 5/1937 (,Z szy-
bownictwa francuskiego™). Gtéwny brak Francuzéw: odpo-

wiedni sprzet wyczynowy i termiczno - treningowy. Na
ISTUS’ie musiat Nessler wystapi¢ z przestarzatym ,Avia
41 P”. Dzigki poparciu min. Cofa, teraz sie to nadrabia.

M. in. w Polsce zakupiono licencje na ,Komara”bis”. Dowo-



dem wzmozonej aktywnos$ci niechaj bedg miedzynarodowe
nominalnie zawody na szybowisku Montagne-Noire. Jest w
tym nieco sprzecznosci. Wzigt w nich udziat jeden Szwajcar,
z czego wynika, ze gospodarze nie bardzo wida¢ kwapili sie
ze spraszaniem gosci z zagranicy. W dzisiejszej dobie zami-
towania dio propagandy napewno by sie znalezli amatorzy.
Przyczyna powsciaggliwo$ci — to zapewne znéw brak szy-
bowcéw, jako ze sam teren wydaje sie by¢ dobrym.

Wiosi kierowali swe zainteresowanie w strone lotu miesnio-
wego. Wyczynéw szybowcowych nie zanotowalismy.

Inne panstwa kroczyty w drugim lub trzecim szeregu,
nie wnoszac specjalnie nic godnego uwagi. Trzeba sie jednak
liczy¢ w szybkim czasie z dojéciem do poziomu dwu nowych
krajow: Turcji, ktérg urzadzili szybownicy sowieccy (rekor-
dy osiaggnety tu juz poziom europejski), oraz Japonii, instru-
owanej przez Niemcow.

Czesi maja dobry sprzet (np. ,,Tulak”).

Na tym musimy skoriczy¢ przeglad zagranicy za 1937 rok.
A teraz o sprawach domowych.

Zestawmy je jak najkrocej.

SprowadziliSmy sie na dobre z wyczynem na réwnine:
Zawody Kirajowe, loty z Warszawy, po czesci z Sokolej, Pin-
czowa i Polichna, wreszcie i z Katowic.

Na egzaminie inowroctawskim osiagneliSmy wysoka re-
gularno$¢ wyczynu.

Liczba pod kategorii D przekroczyta setke.

Pilot M. Urban zapoczatkowal turystyke lotem etapo-
wym na Slask. Mynarski przeleciat 350 km; p. Modlibowska
z lotem 24-godzinnym figuruje w tabeli rekordow F. A. I.

Ugruntowatly sie pewne rzeczy, zwigzane z mapga termi-
ki; zebrano duzo materiatu w badaniach i lotach (a propos
ostatnich: bytoby jeszcze wiecej, gdyby wszyscy piloci na-
destali do I. T. S. sprawozdania).

W dziedzinie motoszybowcéw: powiadajg, ze skromno$¢
ludzi nauki w stosunku do wtasnej pracy wyglada czasem
na zbyt rygorystyczna. ,ITS-8” ma juz za sobg rok zycia.
Za to wiecej styszymy o ,Baku”. W pierwszym sezonie
»szumiat” on przeszto 120 godzin co juz zwazywszy na sam
silnik, nie jest zadna btahostka.

O szybowcach pisano doktadnie w sierpniu. Podkreslimy
tu jeszcze raz duze nadzieje ptynace z posiadania ,,Promyka”,
bedacego obecnie w stadium préb I. T. L.

UzyskaliSmy pierwsza regularnie funkcjonujaca szkote
ptaska w Katowicach. Wyniki pierwszego sezonu i obecne
przygotowania do nastepnego kazg jej wrézy¢ zdobycie czoto-
wego miejsca, zajmowanego dotad przez pionierski osrodek
warszawski (Sekcje Szybowcowa Aer. Warsz.).

Instytut Techniki Szybownictwa kontynuowat swa twor-
cza prace naukowg na réznych polach. Wszyscy wiemy, ile
mu zawdzieczamy.

Rozporzadzenie o szybownictwie, pierwsze tego rodzaju
w $wiecie, jest wielkim tytutem do stawy Polski bezsilnikowej
i,,, stabosilmkowej, jako ze motoszybowce przyjeto z goéry
z otwartymi ramionami, zostawiajgc dla nich definicje tak
luzng, jak tylko jezyk zdota wystowi¢. Wspomniatem juz, ze
objetych zostato wiele nawet t. zw. drobnych rzeczy, tak jak
wymaga powaga sprawy. Przyktad i (dla opornych!) ostrzeze-
nie zarazem: jest taki paragraf, ze, przy celowej interpretacji,
ucznia, ktéry nie ustuchat instruktora np. w péjsciu w pore
na spoczynek, mozna odda¢ w rece sprawiedliwo$ci. Wtasnie
z podobnymi btahostkami bywato dotad wiele nieraz ktopotu.
Rzecz jest ogromnie wazna, gdyz do szybownictwa przycho-

dzg nie tylko sami wysokowarto$ciowi ideowcy. Aby moc
lata¢, musi mie¢ pilot nie tylko $wiadectwo, lecz i upowaznie-
nie. Jest to nowe rozréznienie, na ktdére zwracamy uwage.
Inna nowo$¢ — obnizenie granicy wieku do 16 lat. Chodzi
0 zawody i t. p. Dotychczas mtodzi piloci mogli robi¢ prze-
loty ze szkoty (lot zlecony przez instruktora) i ladowac, gdzie
chcieli. Na zawody natomiast nie mieli wstepu, co byto zréz-
niczkowaniem nie materialnym. Zreszta najlepiej odrazu
przeczyta¢ catos$¢ tej naszej nowej ,konstytucji”.

Nowe przepisy Ministerstwa Komunikacji unowoczes$nity
1 uregulowaty sprawy wyszkolenia, stosownie do postepow,
uczynionych w okresie, jaki dzieli nas od wydania poprzed-
niej instrukcji. Dawne kategorie (odznaki) zachowujg zna-
czenie tylko, symboliczne.

O szybownictwie LOPP znajda Czytelnicy osobny artykut.

Sprawa autowimdy ruszy sie chyba juz na dobre z miej-
sca. Dotychczasowy materiat oméwiono bardzo szeroko w
Ustjanowej.

Natomiast Zle sie dziato na odcinku wodnoszybownictwa.
Pamietamy, ze w r. 1936 ,M. T.-1” zostat poddany wstep-
nym prébom, w wyniku ktérych konieczne okazaty sie pew-
ne zmiany na tym aparacie. Przedstawiciele lotnictwa mor-
skiego wyrazili sie prawie entuzjastycznie na temat dalszych
studiow nad uzyciem wodnoszybowcéw (w szkoleniu pilo-
tow hydroplanéw). Po tak zachecajagcym poczatku — spra-
wa naraz utkneta. Przez caty rok nie zrobiono ani kroku
naprzéd. Wydano jednak na to poprzednio sporo pieniedzy.
Gdziez sg procenty od kapitatu?

Aby skonczy¢ z r. 1937, przypomnijmy, ze szkoliliSmy
wielu gosci zagranicznych, sposréd ktérych dwu Anglikéw,
jeden Jugostowianin i jeden Finn uzyskali u nas podkate-
gorie D.

Na zakonczenie kilka uwag o przysztosci.

Jesli chodzi o nowe mozliwosci aerologiczne, to wybijaja
sig na czoto sprawy, zwigzane ze zjawiskami, towarzyszacy-
mi przeptywowi wiatru nad gdérami. Tutaj jest nowa wielka
szansa szybownictwa. Zacytujemy za prof. Georgiim: ,Do-
tychczasowe obserwacje czynig zupetnie prawdopodobnym,
ze fale (mowa o zjawiskach analogicznych do ,Moazagotla™)
siegajg az do granicy troposfery, ba — Ze nawet stratosfera
bierze jeszcze udziat w tych ruchach. Dzigki temu wyso-
ko$¢, mozliwa do osiggnigecia na szybowcu, w okolicy goér
gwattownie sie podnosi. O ile mozliwe jest zmniejszenie nie-
zwykle silnego zaatakowania sit pilota przez brak tlenu i
zimno, to w tych okolicznoéciach jest najzupetniej do pomy-
$lenia, zeby osiggna¢ na szybowcu wysokosci 10 tys. me-
trow. W Niemczech lot ,falowy” jest dzi§ przy stosownym
kierunku wiatru mozliwy w Gédrach Olbrzymich, Voralpen,
na poétnocnym brzegu Lasu Turyngskiego, a w mniejszym
stopniu w Lesie Teutoburskim. Lot zaglowy ,falowy” jest
zagadnieniem czysto przeptywowym, a przeto nie jest zwig-
zany z porami dnia i roku, aktualnymi dla latania termicz-
nego. Jest mozliwy w nocy i w zimie. Mozna sobie wyobra-
zi¢, ze w fohnie alpejskim szybowiec wczesnym rankiem,
przed poczatkiem termiki, zrobi wielkg wysoko$¢, z tej wy-
soko$ci péjdzie na poétnoc na przelot, i do godz. 10 ma juz
za sobg 250 km. Teraz w obszarze pozaalpejiskim przychodzi
zwykta termika, ktora pilot zuzytkuje, aby przez reszte dnia
zrobi¢ w przelocie termicznym jeszcze 500 km do wieczora.
Przez potaczenie tych dwu réznych rodzajéow zaglowania by-
taby zatem do osiaggniecia odlegtos¢ 800 km.” (z odczytu
w ,Lilienthal-Gesellschaft”, 4 grudnia 1937 r.). Jako przy-
czynki do tych spraw godzi sie przypomnie¢: loty ciggowe
szybowcow sowieckich na wysokosci przeszto 10.000 m koto
poczatku 1936 r., oraz prace dra Kocharnskiego i B. Wis?-



niewskiego o pradach wstepujagcych w gdérze troposfery i w
poczatku stratosfery *).

Trzeba chyba bedzie i u nas powrdci¢ do studiow nad t.
zw. ,termika Karpat”.

Jeszcze jedna sprawa ogdlno$wiatowa, bardziej praktycz-
nego znaczenia.

W najblizszych latach bedzie szybownictwo stato pod zna-
kiem przysztej Olimpiady. Sprawy te rozpatrywano 14 grud-
nia na zjezdzie 1STUS’a w Monachium. Co sie tyczy regula-
minu konkurencji olimpijskich, to zgodnie z duchem igrzysk
postanowiono go tak skonstruowac, aby postawi¢ wszystkich
zawodnikéw w mozliwie jednakowych warunkach. Rozgrywa-
ne beda dwie konkurencje: akrobacja i przeloty docelowe
(o jednakowym celu ladowania dla wszystkich pilotow).
Sprzet bedzie identyczny. Przedstawiciel D.F.S.’u zapropono-
wat udzielenie wszystkim zainteresowanym krajom rysun-
kéw wykonawczych szybowca ,Habicht”, jako zdolnego do
petnej akrobacji, a przy tym nadajacego sie do lotow wyczy-
nowych. Aby upewni¢ sie, czy podobnych propozycji nie chca
poczyni¢ konstruktorzy z innych panstw, zostanie rozestany
ok6lnik z zapytaniem. Wybrany miedzynarodowo ,szybowiec
olimpijski” budowatoby sobie kazde panstwo we wiasnym
zakresie, za§ Komitet Techniczny na Olimpiadzie zbada tylko,
czy budowa wykonana zostata prawidtowo.

Najciezsza bodaj .sprawa jest z definicjag amatorstwa. Nie-
watpliwie, rozumiejac praktyczne warunki uprawiania spor-
tu szybowcowego, Miedzynarodowy Komitet Olimpijski zgo-
dzi sie na pewne rozluznienie pojec.

A teraz przejdziemy juz do samych spraw polskich, ma-
jacych zreszta w wiekszosci wypadkéw znaczenie ogdlne.

Doswiadczenia r. ub. musza tym silniej sprowadzi¢ nas
na droge realizowania turystyki szybowcowej. Oznacza to,
poza sprawami sprzetu, konieczno$¢ kontynuowania w pierw-

szym rzedzie badan nad mapa termiki, powtére — przygo-
towania odpowiedniego przyziemia szybowcowego (por. art.
»Sprawy biezgce”, zeszyt grudniowy), po trzecie — dostoso-

wania zawodéw do tych zadan. Nasze przesztoroczne do-
Swiadczenia przyczynity sie do powstania nowych koncepcji
zawodow (por. Skrzydlata z listopada).

W ogélnej praktyce latania nalezatoby utrzymaé t. zw.
loty premiowane. Poszczegdlne miasta winny uwaza¢ za swa
ambicje ustanowienie dodatkowych nagréd za pewne odcinki;
stolica powinna je ufundowa¢ za przeloty na takich magi-
stralach, jak Krakéw — Warszawa, Lwéw — Warszawa,
i t. d. W dalszym ciggu bytoby grzechem nie do przebacze-
nia nie zastosowanie sie do koncepcji zawodéw miejscowych,
jaka wysunat kpt. inz. M. Blaicher (Skrzydlata — listopad).
Trzeba czym predzej zaczaé lata¢ na dwumiejscowkach z pet-
na zatoga: prace nad ,Mewg” powinny i$¢ na dwie zmiany!
Wi igze sie to ze szkoleniem w $lepym pilotazu. Réwnie nagla-
ca jest kwestia sprzetu akrobacyjnego.

Dalsze przygotowanie do turystyki szybowcowej — mo-
toszybowce — nie moze by¢ rozwlekane. Przydaliby sie no-
wi konkurenci. Czyz tylko dwu ludzi sta¢ na konstruowanie
motoszybowca? Co nie przeszkadza, ze na tych, ktore juz sa,
trzeba zacza¢ wiecej lata¢. Samo klejenie zeberek bez pracy
naukowej oczywiscie nic nie daje, ale podobnie — nie mozna
tez nic nowego zdziata¢ bez szerokiej praktyki. Nalezy wiec
kupowac to, co jest. Ocenia to znakomicie L. O. P. P. Dzieki
niej bedziemy mieli wkrétce juz 4 ,Baki”. Zamoéwienia po-
robit Slask i Okrag Kolejowy Warszawski. Trzeba tez, dla
umozliwienia prob, zgtasza¢ motoszybowce do wszelkich od-
powiednich zawodéw szybowcowych.

Co sie tyczy wydzwigarki, stusznie uwazanej za jeden
z fragmentéw turystyki, to mozemy juz na podstawie do-
tychczasowego materiatu nie idziata¢ na $lepo. Nam tu chodzi

*) por. Skrzydlata, wrzesien 1936 r.

o zastosowania wyczynowe. Do préb w tym kierunku po-
trzebny jest odpowiedni duzy teren, specjalny pod dwoma
wzgledami: wolny od maszyn motorowych i posiadajacy sto-
sowne warunki termiczne. Dla pierwszej racji pracy nie mo-
ze podja¢ osrodek ptaski katowicki. Trzeba wiec stworzy¢
pierwsze specjalnie dobrane szybowisko ptaskie w Polsce,
0 jakim sie w Skrzydlatej juz tyle pisato. Jednakze najbar-
dziej zainteresowani powinni o tych rzeczach pamieta¢ naj-
wiecej. Organizacje prowincjonalne nie moga stale czeka¢,
zeby to, co dla nich jest najpilniejsze, robity o$rodki wieksze,
zagospodarowane juz silnie w inny sposéb, wiec z natury rze-
czy mniej potrzebujace rozwigzan nowych. Niech Ptock nie
czeka na Katowice. Kto chce lata¢, musi da¢ co$ i z siebie.

To wyczerpuje bezposrednie przygotowania do turystyki
szybowcowej. Jeszcze troche spraw innych, mniej efektow-
nych, ale réwniez waznych.

O wodnoszybowcach chciatbym doda¢, ze zastosowania
do szkolenia pilotéw motorowych, na ktére nacisk potozyli
eksperci ,M. T.-1”, sprawy naturalnie nie wyczerpujg. Przy-
tocze tu dostownie urywek ze sprawozdania D. F. S. z listo-
pada 1935 r. Nic nie wskazuje aby pdzZniejsze badania aero-
logiczne miaty to przekreéli¢. ,,D. F. S. jest zdania, ze przez
stworzenie wodnoszybowca i wybadanie startu z wody szy-
bownictwo wzbogacone zostanie duzymi nowymi mozliwo-
$ciami. Przede wszystkim okazji do termicznych lotéw zaglo-
wych powinny dostarczy¢ wigksze powierzchnie wodne, wol-
ne od zbyt duzego miotu fal (mierzeje morskie, wigksze je-
ziora $rédladowe) w tych porach dnia i okresach roku, kie-
dy woda jest cieplejsza od powietrza ( niektére stany pogo-
dowe letnie, ponadto do$¢ regularnie — jesieniag i zimg)”. Da-
lej mowa jeszcze o zaletach praktycznych, t. j. utatwienie
startu w terenie, pokrytym jeziorami, a ubogim w lotniska
1t. p. W Polsce w gre wchodzityby: Zatoka Pucka, Kaszubska
Szwajcaria, Kraina Jezior WileAskich i t. d. Te rzeczy tez
trzeba mie¢ na uwadze.

Szkolenie teoretyczne i warsztatowe byto naszg specjalng
troska. Sprawy te reguluje instrukcja. Chcieliby$Smy jednak
potozy¢ nacisk na: 1° konieczno$¢ zaopatrzenia k6t w pomo-
ce naukowe (odnosnie pierwszego), 2° na potrzebe i pozytek
prowadzenia w tychze kotach prac nad budowa sprzetu.
Przyszli wiasciciele ekonomicznych maszynek muszg zawcza-
su umie¢ sobie radzic.

Ze wzgledu na rozw6j wzwyz szybownictwa, na potrzebe
rozlicznych badan i préb, nasuwa sie mys$l, czy nie warto by-
toby rozszerzy¢ polskiej organizacji naukowej. I. T. S. posia-
da juz od pewnego czasu w catym kraju cztonkéw-korespon-
dentéw, wybranych spoéréd bardziej znanych i czynnych
ludzi. Jednakze ich ewentualna praca dla I. T. S. nosi cha-
rakter jednostkowy. Nie tworzag nigdzie zadnych grup, ktére
wykonywatyby prace zorganizowang. Otéz pytanie, czy nie
stworzy¢ filii lokalnych Instytutu, ktére pod kierownictwem
lwowskiej centrali przeprowadzatyby jakie$ badania (najak-
tualniejsze — mapa termiki), a przynajmniej, w braku $rod-
kéw, dziatatyby jako os$rodek dyskusyjny, os$rodek krystali-
zowania si¢ pogladéw. Chociaz zresztag sadzimy, ze uzyskanie
funduszéw nie bytoby dla nich zbyt trudne. Roli tej za$ nie
potrafig spetnia¢ ani aerokluby, ani kota szybowcowe, ktdére
innym wszak w zasadzie maja stuzy¢ celom. Narzeka sie na
nagminny brak ,idealizmu” w mtodym pokoleniu szybowni-
kow. Czesto stusznie. No, ale w obecnych warunkach, kiedy
idealizm nie jest juz potrzebny ani do reparowania szybow-
cow, ani do tatania dziur w namiocie, ani do wielu innych
rzeczy, ktére dawniej trzeba byto robi¢ samemu, a dzi$ —
wykonuja to ludzie specjalnie optacani, to zapytajmy, gdziez
maja oni ten swoj idealizm ulokowaé¢? Dajmy im wiec miej-
sce, gdzie sie o przysztoSci szybownictwa samemu mysli,
a w miare sit — i samemu ja urabia!



Ini. Bolestaw Baranowski

1000 kilometrow na szlakach szybowcowych Niemiec

Wrazenia zawodnika

Bilans pierwszego tygodnia zawodéw
wypadt dla nas ujemnie. Wprawdzie
zajmowali$my jako zespot drugie miej-
sce, jednak Niemcy zdecydowanie go-
rowali ilo$cig zdobytych punktéw. Desz-
cze i mgtly, ktére zapanowaty niepodziel-
nie na Waku — wprowadzity niewesoty
nastréj. Zawodnicy skracali sobie czas
oczekiwania na lepsza pogode przy bry-
dzu, a szybowce drzematy bezczynnie w
hangarze. Brak zainteresowania zawo-
dami byt jednak tylko pozorny, gdyz
kazde przejasnienie nieba wywotywato
poruszenie w kawiarniach hotelowych i
kwaterach. Po chwili wszystkie szybow-
ce znajdowaty sie w drodze na start,
skad nastepna ulewa spedzata je z po-
wrotem do hangaru. Przy tym wszyst-
kim nalezato zachowa¢ spokéj ducha i
zacig¢ sie w mocnym postanowieniu po-
wetowania sobie niepowodzehn z ubieg-
tego tygodnia. Okazja do ruszenia z mar-
twego punktu nadarzyta sie w ponie-
dziatek.

Pochmurna pogoda i silny wiatr za-
chodni zapowiadaty loty na diugotrwa-
to§¢. Chmury przeptywaty nisko nad
szczytem Waku i szybowce zaglujgce nad
zboczem raz po raz znikaty w niskim
putapie (ok. 200 m nad szczytem), aby
po chwili wynurzy¢ sie z chmur i kon-
tynuowac lot czasowy. Nic nie zapowia-
dato mozliwosci przelotowych — stali-
$my wiec na starcie, obserwujac ruch w
powietrzu. Tymczasem kilka niemiec-
kich szybowcéw wystartowato i znikto
wkrotce z pola widzenia, przepadajac
gdzie$ bez $ladu. Jak poprzednio zauwa-
zytem, Niemcy posiadali niezaleznie od
oficjalnych doskonate informacje o sta-
nach pogody na terenie catego kraju i
dzieki znajomos$ci terenu umieli je wy-
korzysta¢ w catej petni. Przypuszczalnie
stare wygi zwgachaty dobre warunki i
uciekty na przelot.

Startuje bez zwtoki i odrazu po star-
cie dochodze do putapu. Przy zboczu za-
gluje duzo szybowcéw, unikam wiec
wchodzenia w chmury. Zauwazytem
przy tym, ze przy nadcigganiu ciemniej-
szych zwatéw chmurnych wznoszenie
szybko wzrastato. Dla uzyskania wigk-
szej swobody ruchéw oddalitem sie
wzdtuz zbocza kilka kilometrow od miej-
sca startu i po nadejsciu ciemnej chmu-
ry ruszytem w jej cieniu na wysooksci
200 m na zawietrzng strone Waku. Ze
stabg widocznoscia ziemi przeleciatem
przez ptaskowyz Héhe Rhén i jego opa-
dajace stoki, bez straty wysokosci. Nisko
nad ziemiag przelatywat w przeciwnym
kierunku szybowiec austriacki, wracajac
poépiesznie po utracie wysokosci do
zbawczego zbocza nawietrznego.

Ku wschodowi chmury zanikaty i
wznoszenie skofnczyto sie. Gdzieniegdzie
przezierato stoice — Rhén przykryte
czapa chmur zostalo w tyle. Lecac lotem
slizgowym z silnym wiatrem tylnym,
opadatem coraz nizej w doliny. Trzeba
byto wysila¢ catg pomystowos¢, aby na
niewielkich wyniosto$ciach terenu i na
pradach termicznych spotykanych mia-

steczek i osiedli ratowa¢ si¢ od zbyt
szybkiego zakonczenia lotu.

W pamieci utkwito mi szczegdlnie
piekne miasto z zamczyskiem na wyso-
kiej goérze w sercu miasta — Coburg.
Przeleciatem tam tak nisko, ze mogtem

z szybowca zaglada¢ w okna zamku. Sil-
ne rzucania zatargaty szybowcem, a po
chwili strzatka wariometru skoczyta na
4 m sek wznoszenia. Ulice i mury zam-
czyska szybko zmalaty, samochody za-
mienity sie w petzajgce czarne zuczki.
Oczywiscie musiatem w tym miejscu
kreci¢ mocno potozona spiral, gdyz ko-
min wznoszgcy byt bardzo ciasny. Juz w
chmurze uzyskatem najwieksza wyso-
kos¢ lotu 800 m. Gdy znalaztem sie¢ nad
pierwszymi grzbietami gér Thuringer
Wald szcze$cie odwrécito sie. Silne opa-
danie zmusito mnie do lgdowania w sze-.
rokiej dolinie obok znanego z wyrobéw
porcelanowych miasta Krona¢h. Mimo
krétkiego przelotu (106 km), odczuwa-
tem duze zadowolenie z lotu, podczas
ktérego zapoznatem sie z nowymi, cie-
kawymi warunkami atmosferycznymi.
Z tym wieksza przyjemnoscia oddycha-
tem spokojna atmosferg miasta, ktdéra
przez kontrast z podnieconym nastro-
jem na Waku dawata odprezenie nerwo-
we. W tym czasie zatogi transportowe
rozpoczynaty wysécig z przestrzeniag i cza-
sem, aby po ciezkich i dtugich wysitkach
dostarczy¢ w pore szybowiec z powro-
tem na start. W oczekiwaniu na przy-
bycie wozu transportowego spacerowa-
tem po S$redniowiecznych murach wa-
rownych i kretych uliczkach. Niespo-
dzianie natkngtem sie na Dittmara, kt6-
ry wylgdowat na swoim rasowym Fafni-
rze z przeciwnej strony miasteczka. Po
wymianie wrazen z lotu rozstaliémy sig,
poniewaz niemieckie wozy transportowe
rozwijaty wiekszg szybko$¢, — i noca
powrociliSmy do obozu.

Nazajutrz rano szybowiec zmontowa-
ny stat juz na starcie. Pierwszy raz od
szeregu dni mieliSmy piekna, stoneczna
pogode z dobrze rozbudowanymi cumu-
lusami. Szybowce odrywaty sie szybko
od zbocza i szty na przelot. Musiatem
dos¢ dtugo penetrowac doling Fuldy na
moim matym ,,Orliku” zanim nabratem
kilkaset metrow i opuscitem Waku. Cu-
mulusy uktadaty sie w dtugie pasma,
wobec czego zaczatem wygrywac swoj
atut — duzg szybkos$¢. W tempie 120
km godz. leciatem w kierunku wschod-
nim przeskakujac z jednego pasma na
drugie. Od czasu do czasu trzeba byto
krazy¢ dla nabrania wysokos$ci, lecz o-
gblnie biorac odbywatem podréz szybko
I wygodnie. (Komfort o tyle wzgledny,
ze po kilku godzinach lotu pasy spado-
chronu wciskaja sie w ciato, a podkur-
czona pozycja siedzaca nasuwa teskne
mys$li o wyprostowaniu kosci).

Tymczasem doleciatem znang mi z
poprzedniego dnia trasg do Kronach i
nauczony dos$wiadczeniem omingtem
zdradziecka doline, kierujgc sie w stro-
ne Bayreuth. Od potudnia ku potnocy
ciagneta sie wspaniata dwutorowa wstg-
zka nowej autostrady, niknaca daleko
na horyzoncie. To gtéwna arteria ko-
munikacyjna wiodgca z Berlina na po-
tudnie —- chluba wspotczesnych Nie-
miec. Duze lotnisko koto miasta pulsuje
nieustannym ruchem przylatujgcych i
odlatujacych samolotéw. Miasto oglada-
ne z wysokos$ci 1500 m. zatraca plastyke
i upodabnia sie do wycinka mapy. Jest
potudnie i silne prady pionowe rzucajg
,Orlikiem” coraz czesciej. Dalej ku
wschodowi czenoone miasteczka bawar-
skie staja sie coraz rzadsze, teren bar-
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dziej lesisty i pagdérkowaty. Piekne tan-
cuchy Cu skonczyly sie na pograniczu
gor i zaczeto sie skakanie od jednej
chmury do drugiej.

Jestem juz na granicy Czechostowaciji,
lecz nie moge S$cisle ustali¢, czy odby-
wam wlot prawidtowo przez wyznaczo-
na przepisami celnymi brame wlotowa.
Duzy, spigtrzony Cu na czeskim teryto-
rium przetamuje watpliwosci — za-
pominam o granicy i po chwili jestem
juz w wilgotnym cieniu ,,zagranicznego”
cumulusa. Marzy mi sie juz jaka$ rekor-
dowa trasa na Prage lub Brno, tymcza-
sem zachmurzenie nieba kornczy sie i za-
czynam schodzi¢ lotem $lizgowym nad
zalane stoficem czeskie pola uprawne i
lasy. Whrew oczekiwaniom nie napotka-
tem zadnych pradéw termicznych i gdy
znalaztem sie nad ziemig wyladowatem
wprost z wirazu na matym, przygodnym
polku miedzy torem kolejowym a wio-
ska Osuracin.

Przede wszystkim zaspokajam cieka-
wos$¢ mierzac na mapie przeleciang od-
legtos¢. Jest okoto 250 km. Sprawdzam
jeszcze, czy teczka z dokumentami i
tryptykiem znajduje sie w bagazniku,
po czym wytaze dla wyprostowania ko-
sci.

Po przebyciu formalnosci paszporto-
wo-celnych, udatem si¢ na nocleg do
pobliskiego miasteczka Domazlice.

Przechodzgc o zmierzchu pod arkada-
mi starego rynku poddawatem sie na-
strojowi pieknego wieczoru letniego.
Spacerujace pary, grupy rozbhawionej
mtodziezy sktadaty sie¢ na piekny obra-
zek na tle starego stowianskiego mia-
steczka. Wasserkuppe, lezaca za gérami
i rzekami stata sie dziwnie odlegly ze
swojg atmosfera zawodo6w, z niemiecka
organizacja i dyscypling.

W czasie przelotu nie spotkatem w
powietrzu zadnego wspoétzawodnika, to
tez zdziwitm sie ogromnie gdy w hote-
lu natkngtem sie na Dittmara. Zdziwie-
nie byto obustronne, gdyz Dittmar nie
posadzat ,,Orlika” o tak dobre wtasnos-
ci lotne. On sam przebyt te trase w cza-
sie 0 godzine dtuzszym i wylgdowat tuz
koto miasta.

Swiadomos¢, ze kierownik ekipy i za-
toga transportowa doktadajg wszelkich
stran, by $ciagna¢ szybowiec z powro-
tem do obozu, pozwolita mi na zasnie-
cie kamiennym snem.

Rankiem wyciggneli mnie nasi chtop-
cy z tozka. Moznaby cata epopej¢ po-
Swigci¢ ich przygodom i zmaganiom z
przestrzenia, cigzkimi gorskimi droga-
mi i zmeczeniem. Dobra zatoga tran-
sportowa jadac ostro w nocy uszkodzita
stup przydrozny i, mimo uszkodzen wi-
docznych na tylnej cze$ci samochodu,
przybyta na czas, przekraczajac grani-
ce w godzinach nocnych po przeprawie
z celnikami. Wszystkie te trudy widnia-
ty na ich zmeczonych twarzach. | to
wszystko tylko po to, aby dostarczy¢
szybowiec do odlegtego 0 30 km. Pilzna,
gdzie czekat juz przystany przez kie-
rownika samolot, aby szybowiec w jak
najkrotszym czasie odstawi¢ z powro-
tem na Waku i umozliwi¢ startowanie
w tym samym dniu w zawodach.

Tymczasem, jakie$ zte moce staraty sie
ten piekny plan udaremni¢. Jazda do
Pilzna przedtuzata sie ciggle wskutek
drobnych defektow i kilkakrotnego na-



wracania catego zespotu w matych mia-
steczkach, bardzo skapo wyposazonych
.w tablice orientacyjne na skrzyzowa-
niach. Gonigc resztkami benzyny, na
zdefektowanym sprzegle dotarliSmy do
lotniska.

Teraz zaczeto sie oczekiwanie na u-
rzednikéw celnych oraz dtugotrwate
formalnosci celne, a tymczasem cenny
czas szybko uciekatl, a szanse startu ma-
laty. Wreszcie dzieki energicznej posta-
wie udato sie przerwac ,,urzedowy tok”
sprawy i wystartowa¢ okoto potudnia.
,,Orlika” pilotowat Pilniak, ja za$ sie-
dziatem w roli pasazera w maszynie mo-
torowej. Silne rzucania targaly zespo-
tem przy przechodzeniu przez gory.
Szybowiec i samolot wyskakiwaty na-
przemian w goére, aby znéw po mocnym
szarpnieciu linki zmieni¢ swoje wzaje-
mne potozenie.

Sledzitm z napieta uwaga zmagania
sie szybowca z nieprzychylnymi dla
transportu holowanego warunkami i o-
czekiwatem lada chwila zerwania sie
linki lub odczepienia szybowca z holu.
Obawy nie spetnity sie. Pilniak byt go-
dzien podziwu, wytrzymujac przez 3
i pét godziny ciezkie sytuacje, pomimo
zmeczenia catonocng jazda.

Gdy dolatywalismy do Waku ujrzatem
na trasie kilku przelotowcéw. Na star-
cie byto juz pusto i tylko nad szczytem
wznosito sie krazac kilka opd6znionych
szybowcow.

,,Orlik” odczepit sie z holu na dany
znak — podchodziliSmy do ladowania
w strone lotniska. Przy lagdowaniu od-
czutem mocny wstrzas. Zapartem sie
mocno w kabinie, ziemia zabawnie pod-
niosta sie do géry — silny trzask i cisza.

Wisiatem na pasach gtowag w dét bez-
radnie pedatujac nogami. Przed znie-
ruchomiatym kikutem $migta lezat na
zilonej trawce jaki$ przedmiot. Byto to
koto naszego PWS-a. Gramole sie z ka-
biny nieco oszotomiony i zaczynamy
kla¢ razem z pilotem. Okazuje sie, ze
samolot natrafit kotkiem na kamien u-
kryty w trawie i skapotowat przy lgdo-
waniu na jednym kole. Wypadku na-
szego nikt nie zauwazyt, gdyz skrylis-
my sie za niewielkg wyniostoscig tere-
nu. Po chwili dopiero nadbiegta obstu-
ga i postawiwszy PWS-a na miejscu,
zabrata sie do transportu szybowca na
miejsce startu. O godz. 16-ej wystarto-
watem majac jeszcze szum warkotu sil-
nika w uszach, bez nadziei na dtuzszy
przelot. Wylagdowatem w Rémhild od-
legtym o 40 km. od Waku, bardzo gtod-
ny 1 zmeczony. Uzyskane duzymi ofia-
rami obstugi transportowej punkty (by-
to ich zaledwie 10) staty sie dla mnie
cenniejsze od 205 pkt. zarobionych na
przelocie do Czechostowacji.

Szybowiec przeniosty mi dzieci wiej-

skie. Jak mrowki obsiadty one korice
ptatow, kadtub i stery. Po chwili
wszystkie czesci znalazty bezpieczne

schronienie w stodole. Goscinny lesniczy
zauwazyt moje zmeczenie i ofiarowat mi
wygodne t6zko z nie odtgcznymi pierzy-
nami. Wypoczynek nie trwat dtugo, gdyz
tuz przed péinoca przybyta zatoga tran-
sportowa i o $wicie byliSmy juz w obo-
zie.

Zta pogoda nastepnego dnia pozwo-
lita na porzadny wypoczynek po trzech
dniach przelotowych. Przepowiednie
meteorologiczne na pigtek zapowiadaty
doskonate warunki do lotéw i wszyscy
zawodnicy przygotowywali sie do osta-
tecznego wysitku na zakoriczenie zawo-
dow.

JZYBOWHIMCTWO L. O P. P.

Rok 1937 w szybownictwie
Ligi

W raku ubiegtym stan liczhowy szy-
bownictwa zorganizowanego w LOPP

przedstawial sie nastepujaco: zareje-
strowanych szybowisk — 63, lotnisk do
lotow -szybowcowych — 22, szkét szy-

bowcowych — 16, k6t — 78.

Praca szybowcowa LOPP szta prze-
de wszystkim w kierunku dalszego roz-
woju istniejagcych juz ko6t szybowco-
wych oraz zwiekszenia zywotnosci kot
Gtownym zadaniem ko6t szybowcowych
LOPP byto prowadzenie akcji werbun-
kowej kandydatow do szkét szybowco-
wych oraz propagowanie szybownictwa

na witasnym terenie. Pewna ilo$¢ kot
prowadzita wyszkolenie we witasnym
zakresie, na miejscowych szybowi-
skach.

Zadaniem wtadz centralnych LOPP
byto kierowanie catoscia akcji szybow-
cowej, koordynowanie jej, zaopatrywa-
nie szkét i osrodkéw szybowcowych w
sprzet wyszkoleniowy, zorganizowanie
ekipy LOPP na Krajowe Zawody Szy-
bowcowe, wydawanie podrecznikow
szybowcowych oraz rozpoczecie wielu
prac organizacyjnych.

Zasadniczym momentem tej pracy
byto wprowadzenie zaleconej przez Mi-
nisterstwo Komunikacji Instrukcji
Szkolenia w Szybownictwie oraz Roz-
porzadzenia o Lotnictwie Szybowco-
wym. Niestety, przepiséw tych nie moz-
na byto w catosci wprowadzi¢ w zycie
z powodu braku nastepujacych zarza-
dzen, ktére miaty by¢ wydane przez
Ministerstwo Komunikacji:

1) zaszeregowanie dotychczasowych
instruktoréw szybowcowych do grup
szefow-inistruktorow, instruktorow lub
pomocnikéw instruktoréw oraz udzie-
lenie im nowych licencyj, upowaznia-
jacych do szkolenia praktycznego i te-
oretycznego wedtug programéw In-
strukcji Szkolenia w Szybownictwie,

2) podziat wszystkich szybowcowych
placowek wyszkoleniowych na os$rodki
szkolne szybownictwa oraz szkoty szy-
bowcowe nizsze i wyzsze,

3) wustalenie poszczegdlnych typow
szybowcoéw, przewidzianych do szkole-
nia wedtug nowych zasad,

4) opracowanie wzoréw urzedowych
Swiadectw pilotéw szybowcowych,

5) wydanie ksigzek poktadowych
szybowcow,

6) wskazanie warsztatow szybowco-
wych i kurséw instruktorskich dla szko-
lenia instruktorow,

7) ustalenie przez I. B. L. L.
apteczek dla szkoét szybowcowych.

Brak wymienionych urzadzen czesto
utrudniat takze prace w terenie.

W roku 1937 Ministerstwo Komuni-
kacji zarejestrowato nastepujace szy-
bowislka LOPP:

1) ,Arkuszewo”, pow. Gniezno — ja-
ko przedszkole szyb.

typu

2) ,Brodnica”, pow. Brodnica — ja-
ko przedszkole szyb.
3) ,Gorka”, pow. Kowel — jako

przedszkole szyb.
4) ,Brzostkow”,
do szkolenia w st.
ka.
5) ,,Bucyn
lenia w st. I.

pow. Kozienice —
| przy uzyciu blocz-

pow. Kowel — do szko-

6) ,Debogorze”,
szkolenia w st. 1.
7) ,Filipowska Goéra”, pow .Biaty-
stok — do szkolenia w st. I

8) ,Go6ra Hugona”,pow. Swietochto-
wice — do szkolenia w st. I.

9) ~Kamionka”, pow. Drohobycz
do szkolenia w st. I.

10) ,Koscielna Wies”, pow. Kalisz —
do szkolenia w st. I

11) ,Oskrzesince”, pow. Kotomyja —
do szkolenia w st. I

12) ,Rybnik”, pow. Rybnik — do
szkolenia w st. | przy uzyciu bloczka.

13) ,Weztowice S$laskie”, pow. Kato-
wice — do szkolenia w st. | przy uzy-
ciu bloczka.

14) ,Jaciowa Gora”, pow. Drohobycz
— do szkolenia w st. | i Il.

15) ,Ksieza Géra”, pow. Tarnowskie
Gory — do szkolenia w st. I i II.

16) ,Myslachowice”, pow. Chrzanéw
—- do szkolenia w st. I i Il.

17) ,Pomorska Goéra”, pow. Olkusz
— do lotéw cEwiczebnych po podkate-
gorii B.

W okresie sprawozdawczym Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej — P. K. S
zarejestrowat jako organizacje sporto-
wo - szybowcowe nowozorganizowane
kota szybowcowe LOPP w nastepuja-
cych miejscowos$ciach: w Bydgoszczy,
Gnieznie, Lublifncu Slaskim, Oborni-
kach, Katowicach, Sanoku i Zgierzu.
Poza tym A. R. P. zmienit w rejestrze
przynalezno$¢ organizacyjng nastepuja-
cych kot szybowcowych: Koto Szybow-
cowe przy Aeroklubie Kujawskim na
Koto Szybowcowe LOPP w Inowrocta-
wiu oraz Kota Szybowcowe w Rudzie
Slaskiej i Rybniku, bedace sekcjami Ae-
roklubu Slaskiego na Koto Szybowcowe
LOPP w Rybniku i Koto Szybowcowe
LOPP w Rudzie Slaskiej.

Jako nowg, statg szkote szybowco-
wag, poza istniejacymi dotychczas, zare-
jestrowatl Zarzad Gtéwny LOPP Szkote
Szybowcowag LOPP w Libigzu Matym,
prowadzong przez okrag $laski.

Godnym uwagi jest rozpoczecie przez
Zarzad Gtéwny LOPP catego szeregu
prac organizacyjnych i normalizacyj-
nych w szybownictwie, o ktérych juz
,Skrzydlata Polska” wspomniata w jed-
nym ze swych ostatnich numeréw.

Miedzy innymi wydano odpowiednie
zarzadzenia, dotyczace lotéw wyczyno-
wych w szkotach szybowcowych LOPP,
ujednostajniono wysoko$¢ optat za wy-
szkolenie szybowcowe we wszystkich
szkotach i osrodkach szybowcowych Li-
gi, uregulowano cze$ciowo sprawe wy-
nagrodzenn i sposobu angazowania in-
struktoréw szybowcowych wszelkich ka-
tegoryj oraz uregulowano przepisami
sposéb wznoszenia budowli na szybo-
wiskach, okre$lajac w pierwszym rze-
dzie obowigzujgce odlegtosci miedzy
zabudowaniami wszelkiego rodzaju.

W okresie sprawozdawczym zaopa-
trzono poraz pierwszy wszystkie punkty
wyszkoleniowe LOPP w odznaki pilo-
tow szybowcowych, za posrednictwem
Okregéw Wojewo6dzkich i réwnorzed-
nych LOPP.

Powazne trudnosci w pewnym olpe-
sie sprawiat brak jakichkolwiek znizek

pow. Morski — do



kolejowych dla uczestnikow kurséw szy-
bowcowych, co wptyneto w duzym
stopniu na zmniejszenie sie frekwencji
w szkotach.

Panstwowy Urzad W. F. i P. W. wy-
dajac nowa, tymczasowga instrukcje o
ulgach kolejowych sprawe te przesadzit
negatywnie. Przychylne jednak ustosun-
kowanie sie do niej Ministerstwa Ko-
munikacji pozwolito na uzyskanie w Li-
dze Popierania Turystyki 75% znizek
kolejowych dla wszystkich szkét szy-
bowcowych LOPP.

Szkoty Ligi byty zaopatrywane prze-
waznie w sprzet wyszkoleniowy przez
Zarzad Gtowny LOPP, ktéry przydzielat
bezptatnie szybewce r6znych typow,
przyrzady poktadowe, spadochrony,
komplety rysunkéw warsztatowych szy-
bowcéw, wozy transportowe i domki na -
miotowe z dykty, oddajace duze ustugi
szczeg6lnie na szybowiskach niedosta-
tecznie zagospodarowanych.

Poza tym Zarzad Gtéwny LOPP
udzielat znacznych subwencyj na utrzy-
manie niektérych wyzszych szkét szy-
bowcowych i budowe hangaréw na wie-
lu szybowiskach.

Udziat ekipy LOPP w Krajowych Za-
wodach Szybowcowych w Inowroctawiu
byt finansowany czesciowo przez Zarzad
Gtéwny LOPP, czesciowo za$ przez
Okregi, ktére zgtaszaty swoich zawod-
nikéw i przydzielaly szybowce.

Pierwsze zawody szybowcowe na te-
renie ptaskim daty Lidze wiele do-
Swiadczen, ktore pozwolg na unikniecie
w przysztosci niedociagnie¢ organizacyj-
nych przy urzadzaniu podobnych zawo-
dow.

Referat Zaopatrzenia Zarzadu Giow-
nego LOPP wydat w okresie sprawo-
zdawczym trzy nastepujace podreczni-
ki, dotyczgce szybownictwa:

1. ,Opis budowy szybowca szkolne-

go” — inz. W. Czerwinskiego.

2. ,Pilot szybowcowy” — inz. R. Dyr-
gahy.

3. ,Jak zosta¢ lotnikiem” — mjr. dr
J. Leoszki.

Wydziat Lotniczy Zarzadu Gitéwnego
przeprowadzit szczegdtowe inspekcje w
W arsztatach Szybowcowych LOPP w
Poznaniu oraz w Szkotach Szybowco-
wych LOPP w Rzadkowie, Fordonie i
Gostomiu. Ponadto dokonat wyboru te-
renéw szybowcowych w Okregu toédz-
kim, ktére postuzg do zorganizowania
szkoty szybowcowej.

Na urzadzone przez Ministerstwo
Komunikacji kursy unifikacyjne w
Ustianowej dla  szeféw-instruktoréw
oraz instruktoréw szybowcowych LOPP
wydelegowata kilkudziesieciu swoich in-
struktorow. Na 14 uczestnikéw Kkursu
dla szeféw-instruktoréw 11 reprezento-
wato szkoty szybowcowe LOPP.

Z wazniejszych prac szybowcowych
wymieni¢ poza tym nalezy zorganizo-
wanie na lotnisku w Aleksandrowicach
koto Bielska kursu nawigacyjno-mete-
orologicznego oraz w Katowicach kilku
kurséw szkolnych ciggowych, akrobacji

szybowcowej jak réwniez lotéw cwi-
czebnych na terenie ptaskim. Na Slasku
stworzono zaczatek przysztej wyzszej
szkoty szybowcowej LOPP na terenie
ptaskim.

Wybudowane z funduszéw LOPP
pierwsze motoszybowce ,l. T. S. VIII”,
.Bak” i ,Smyk” dokonaty pomyS$inie
lotéw prébnych.

Radosnym objawem w roku 1937 by-
ta nie obserwowana dotychczas duza
frekwencja uczniow-pilotéw we wszyst-
kich szkotach szybowcowych LOPP, co
zmusito nawet niektére szkoty do zor-
ganizowania dodatkowych kurséw szy-
bowcowych, nie przewidywanych pro-
gramami.

Zamykajac bilans pracy szybowco-
wej za rok 1937, LOPP zakre$lita nowe,
obszerne zadania na rok przyszty, zmie-
rzajac w pierwszym rzedzie do dalszego
rozwoju i rozbudowy istniejacych pla-
cowek szybowcowych oraz umocnienia
ich pod wzgledem organizacyjnym.

R.

KRONIKA

Sokola Goéra. W Szkole Szybowcowej
LOPP na Sokolej Gdérze ukonczono bu-
dowe murowanego warsztatu, ztozonego
z dwéch kondygnacji i zaopatrzonego
w centralne ogrzewanie. Ze wzgledu na
trwajace obecnie kursy zimowe szybow-
cowo-narciarskie, czes¢ warsztatu uzyto
czasowo na pomieszczenia mieszkalne
dla uczniéw i personelu. Warsztat po-
siada specjalne hale, przewidziane na
stolarnig, tapicernie i lakiernige, $lusar-
nie, spawalnie, kuznie, maszynownie,
magazyny, warsztatowe pomieszczenia
biurowe i mieszkanie dla dozorcy. Duza
hala, przewidziana dla montazu szybow-
coéw, zostanie wybudowana w roku bie-
zacym przy istniejacym  warsztacie,
zgodnie z zatwierdzonymi przez Mini-
sterstwo Komunikacji planami.

Goleszow. Zarzad Gitdwny LOPP za-
twierdzit ostatnio nowa nazwe Szkoty
Szybowcowej w Goleszowie, ktora o-
beonie brzmi: ,Slaska Szkota Szybow-
cowa LOPP im. mjr. Ludwika ldzikow-
skiego w Goleszowie”.

Nalezy podkres$li¢, iz wymieniona
Szkota jest jedna z najlepiej urzadzo-
nych szkét szybowcowych w Polsce i za-
pewnia uczniom-pilotom wygodny po-
byt na szybowisku i nalezyte warunki
szkolenia. Kierownikiem Szkoty jest p.
Andrzej Koziet.

Auksztagiry. Wilenski Okrag Kolejo-
wy LOPP wybudowat ostatnio w pro-
wadzonej przez siebie Szkole Szybow-
cowej LOPP w Auksztagirach pod Wil-
nem nowy budynek administracyjno-
mieszkalny, zawierajacy pomieszczenia
kancelaryjne, kuchnie i jadalnie, poko-
je mieszkalne oraz warsztat. Budynek
nie posiada jeszcze urzadzen wewnetrz-
nych. ,

Brzezany. Szkota Szybowcowa LOPP
w Brzezanach, prowadzona przez Okrag
Wojewo6dzki LOPP w Tarnopolu uru-

chomita poraz pierwszy na swym tere-
nie szybowcowe kursy zimowe. Na in-
struktora Szkoty zaangazowano p. Bo-
lestawa Fronia.

£6dz. Okrag £6dzki LOPP nie wyka-
zywat dotychczas Zzadnej pozytywnej
dziatalnoéci szybowcowej na swym te-
renie.

Ostatnio z inicjatywy Kota Szybowco-
wego LOPP w Zgierzu zostaty zbadane
przez przedstawicieli Zarzadu Gitowne-
go LOPP oraz wspomnianego Okregu
trzy tereny szybowcowe w okolicach m.
todzi, a mianowicie w Skotnikach —
Janowie, koto Zgierza, w Marianowie
Kolackim oraz Grzmigcej koto Brzezin.
Jako najbardziej dogodne do szkolenia
uznano tereny szybowcowe w Maria-
nowie Kotackim. Nalezy przypuszczac,
ze Okrag to6dzki, posiadajacy wszelkie
ku temu warunki uruchomi w roku bie-
zacym wtasng szkote szybowcowg cho-
ciazby narazie w szczuptych ramach.

Dubno. W Dubnie, na Wotyniu, miej-
scowe Koto Szybowcowe LOPP zorga-
nizowato na wtasnym szybowisku ,,Szy-
benna Géra” w czasie od 16 pazdzier-
nika do 19 grudnia r. ub. kurs pilota-
zu szybowcowego do podkategorii A,
ktéry rozpoczeto 20 oséb.

Podkategorie A uzyskato 13 pilotow,
miedzy nimi uczenica Gimnazjum Pan-
stwowego, p. A. Tomaszewska, pierw-
sza pilotka wyszkolona na terenie Dub-

na.

Catkowity koszt kursu, ktéry byt
prowadzony w dnie S$wiagteczne, nie
przekroczyt zt. 500. Kierownikiem i in-
struktorem kursu byt p. por. Mieczy-
staw Kuzmicki.

Zdotbunéw. Koto Szybowcowe LOPP
w Zdotbunowie wybudowato na wtas-
nym szybowisku do stopnia Il ,,Dziewi-
cza Gora” skrécony hangar typu Zwiaz-
ku Awiatycznego, mieszczacy dwa szy-
bowce szkolne. Budowa hangaru byta
zwigzana z uruchomionym juz zimo-
wym kursem szybowcowym do podkat.
B, ktdéry jest prowadzony przez instruk-
tora Szkoty Szybowcowej LOPP na So-
kolej Gérze p. J. Andrzejewskiego, na
sprzecie wypozyczonym przez wymie-
niong Szkote Szybowcowag.

Brze$¢ n./Bugiem. Koto Szybowcowe
LOPP w Brzeéciu n/B. nie prowadzito
w roku 1937 pracy wyszkoleniowej na
swym terenie. Obecnie przystapiono do
uruchomienia szkoty szybowcowej na
terenie ptaskim na miejscowym lotni-
sku, w zwiazku z czym wybudowano
hangar typu Zwigzku Awiatycznego, za-
kupiono samochéd do wyciggarki i
bloczka oraz zaangazowano szefa tech-
nicznego, p. Szymona Cienia, ktory
przystapit juz do przygotowania do lo-
tow sprzetu, ztozonego z kilku szybow-
cow typu ,Wronatbis”, dwéch szybow-
cow typu ,Czajka-bis” i jednego typu
~Komar”,

Po zaangazowaniu instruktora szy-
bowcowego zostang rozpoczete narazie
loty ¢wiczebne a nastepnie szkolne.
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Nowi fundatorowie samolotéw. W
dniu 15 stycznia odbyto sie na terenie
Doswiadczalnych ~ Warsztatow  Lotni-
czych, w bardzo serdecznym nastroju,
przekazanie Panu generatowi L. Ber-
beckiemu, jako prezesowi zarzadu gt
LOPP,—2 samolotow RWD-8 i RWD-10
przez zaktady chemiczne ,Strem” S. A.
oraz fabryki portland cementu ,Szcza-
kowa” i ,,Goleszow”.

Wkroétce powiadomimy o nastepnych
podobnych uroczystosciach. Ofiarnos¢
na lotnictwo nie ostabta.

RWD. Doswiadczalne Warsztaty Lot-
nicze wykonajg w niedtugim czasie no-
wy, poprawiony egzemplarz samolotu
turystycznego popularnego RWD-16 z
polskim silnikiem , Avia” (inz. Petera).

Samolot przejsciowy szkolny i akro-
bacyjny RWD-17 (z silnikiem 130 KM)
ukonczyt préby w I. T. L. z bardzo do-
brym rezultatem.

Oba wymienione samoloty opiszemy
wkrotce.

Z Rady Klubéw. W dniu 16.1 odbyto
sie pod przewodnictwem p. gen. Bort-
nowskiego zebranie Rady Klubéw Afi-
liowanych do A. R. P. po$wiecone omo6-
wieniu potrzeb aeroklubéw na rok bie-
zacy. Najblizsze zebranie Rady, zwota-
ne z inicjatywy A. R. P., odbedzie sig
4.11. i poswigcone bedzie sprawom zwia-
zanym z reorganizacjg A. R. P. Na tym-
ze zebraniu odbeda si¢ wybory prezy-
dium Rady na rok 1938, ktore — na
zyczenie Prezesa — przesunlete zostaty
z zebrania w dn. 16.1

Szopka lotnicza. Staraniem hancerzy-
lotnikéw wystawiona bedzie pierwsza
szopka lotnicza. Wystapia w niej popu-
larni  lotnicy wojskowi, sportowi, a
gtéwnie — szybownicy. Przedstawienie
odbedzie sie dnia 6.11. 0 godz. 18 w Do-
mu Harcerstwa, tazienkowska 7.

Wazniejsze postacie tej interesujacej
i udanej szopki ukaza sie na tamach
Skrzydlatej. Radzimy jednak obejrze¢
je przed tym na scenie.

W. Brytania

Linie imperialne. W poczatkach grud-
nia wystartowat z Anglii wodnoptato-
wiec ,Centaurus” tow. Imperial Air-
ways (typu Short ,Empire”), majac za
cel zbadanie potaczenia az do Nowej
Zelandii. Dotychczas wodnoptatowce ty-
pu ,Empire” nie przekraczaty Singapoo-
re. Przy okazji warto doda¢, ze identycz-
ny sprzet wprowadzajg obecnie austra-
lijskie linie lotnicze ,Quantas Airways”,
ktore m.in. obstugujg szlak Singapoore
— Sidney. ,Centaurus” jest analogicznie
wyposazony do ,Cavalier’a”, latajgcego
na odcinku Bermudy — New York, t.
zn. ma wiekszy zasieg, niz inne Shorty
tej t. zw. klasy C, oczywiscie z wyjat-
kiem ,,Cambrii” i ,Caledonii”, ktérych
zasieg jest jeszcze wiekszy (dwa ostat-
nie aparaty lataty na Pétnocnym Atlan-

tyku). Odlegto$¢ miedzy Sidney i A-
uckland (Nowa Zelandia) jest rzedu
2.200 km.

Francja

Prezentacja prototypéw w Villacou-
blay. W ostatnich dniach listopada mi-
nisterstwo lotnictwa zaprosito przedsta-
wicieli prasy na pokaz prototypow i t.
zw. ,fetes de serie”. Najwiekszg uwage
Sciagnety naturalnie ptatowce wojsko-
we, ktorych byto kilkanascie. Poza tym
demonstrowano mnéstwo maszyn cywil-
nych, od wielkich czteromotorowcéw az
do aparatéw popularnych. W liczbie tych
ostatnich hyty 2 samoloty Ke-lIner-Be-
chereau ,,EC-3”: jeden metalowy, drugi
drewniany, oraz samolot turystyczny
Duverne-Sa,ran zdwoma silnikami Train
po 60 KM. Co sie tyczy maszyn wojsko-
wych, to prawdziwie nowy jest tylko
Hanriot 230, szkolny dwumotorowiec, ja-
kotez maszyna bombowa Liore 45 (swojg
droga aparat ten wykonat pierwszy lot
juz przeszto p6t roku temu). Z podanych
wyczynéw dowiadujemy sie, ze Morane-
Saulnier 405 i Nieuport 161 (mys$liwskie)
maja po 490 km/godz. szybkosci maksy-
malnej (silniki — Hisipano 12Y), wsrod
ciezkich ptatowcéw bombowych najszyb-
szy jest natomiast Wtasnie Liore 45 —
470 km'godz. przy wadze w locie okoto
11 tonn. Gtosy prasy lotniczej, bedacej
w opozycji do poczynan min. Cota, moz-
na stre$ci¢ w ten sposéb: wtasciwie pro-
totypéw w S$cistym stowa znaczeniu nie
pokazano; ale sprzet jest dobry, cho¢ po-
chodzi z przed roku, dwu i nawet trzech;
tylko — kiedy znajdzie si¢ on w forma-
cjach wojskowych? Jak wiadomo, opo-
zycja zarzuca rzadowi, ze przez swe
reformy zdezorganizowat przemyst.

»Lieutenant - de - Vaisseau - Paris”.
Zgodnie z zapowiedzig (por. zeszyt po-
przedni) na wodnoptatowcu tym usta-
nowiono szereg nowych rekordéw mie-
dzynarodowych z wielkimi cigzarami
kontrolnymi. Na dystansie 1000 km uzy-
skano $rednig szybko$¢ 211 km'godz.
z tadunkiem 10 tonn, za$ 180 km/godz.
z tadunkiem kontrolnym 15 tonn. Na-
stepnie z ciezarem 18 tonn wzniesiono
sie na okoto 2.600 m, bijac w ten spo-
s6b dotychczasowy rekord wtoski naj-
wiekszego tadunku, podniesionego na
wodnoptatowcu na wysoko$¢ 2.000 m.
Zarazem przewyzszono dotychczasowy
analogiczny rekord wszystkich klas, be-
dacy w posiadaniu Rosji na samolocie
ladowym (13 tonn). Z kolei z tadunkiem
15 tonn wzniesiono si¢ na ok. 3.600 m,
co jest nienotowanym dotychczas rekor-
dem wysokosci z tym obcigzeniem. W
wyniku ostatnich préb stwierdzono, ze
maksymalny zapas paliwa mozna tak
podwyzszy¢, ze starczy go na przelot
(przy ciszy) okoto 7 tys. km, to znaczy
tyle mniej wiecej, ile wynosi $wiezy re-
kord odlegtoéci, ustanowiony przez Wto-
chéw. Przed latem b. r. Francja bedzie
rozporzadzata w sumie piecioma taki-
mi hydroplanami. Z czterech, bedacych
w budowie, trzy sg przeznaczone dla
marynarki wojennej, jeden za$ — dla
_Air France Tranisatlantique”.

Istres — Dzibutti na Caudron ,Ai-
glon”. André Japy, znany rekordzista
francuski, dokonat niebytejakiego wy-

czynu. Na situkonnym dolnoptacie Cau-

dron ,Aiglon”, majacym za sobg juz
zreszta kilka lat stuzby, przeleciat bez
lgdowania z Istres do Dzibutti, co stano-
wi 4.800 km w linii prostej. Lot trwat
25 godzin i 53 minuty, odbywajac sie w
znacznej cze$ci w fatalnych warunkach
atmosferycznych (grad uszkodzit ptaty!).
Wyczynem tym Japy ustanowit rekord
odlegtosci dla kategorii samolotéw o li-
trazu 6/4. Rekord taki dotychczas nie
byt jeszcze notowany, jednakze o walo-
rach przelotu Japy moze $wiadczy¢ fakt,
ze niedawno F. A. |. zarejestrowata re-
kord kategorii 9 litréw, ustalony przez
Sowiety na niecate 3 i pdttys. km. Mniej
wiecej odpowiadajacy rekord wedle sta-
rego podziatu samolotéw lekkich — to
lot mjra Skarzynskiego orzez Atlantyk,
z Saint-Louis do Maceio w r. 1933. R.
W. D. 5-bis miata mocniejszy silnik,
ale zreszta o tyle jest nieporéwnywalna,
ze waga ,Aiglon” wynosi 550 kg, pod-
czas gdy ciezar wiasny RWD byt w
granicach 450 kg. Jest ciekawe, ze przy
starcie ,Aiglon” wazyt 1.300 kg, co daje
13 kg/KM obcigzenia mocy! Rozbieg
mierzyt 1.250 metrow. Srednie zuzycie
paliwa wyniosto 13 1/100 'km. Wyczyn
Japy jest najlepszym dowodem, ze z
mocg silnikéw mozna $miato w lotni-
ctwie turystycznym zejS¢ grubo nizej.
100 KM — to juz starcza na przelot
przez Péinocny Atlantyk.!

I znowu Japy. Na tym samym Ca-
udron ,Aiglon”, na ktérym odbyt sa-
motny lot do Dzibutti, zaatakowat A.
Japy wraz z towarzyszem Morizot re-
kord odlegto$ci 6,5-litrowych samolo-
tow dwumiejscowych. Start nastapit 20
grudnia, réwniez i tym razem z Istres.
Mimo burz na Morzu $rédziemnym, lot-
nicy pomys$linie osiagneli Wadi-Halfa w
Egipcie, t. zn. podany zgo6ry cel. Odle-
gtos¢ przeszto 3.600 km .przebyli ze
Srednig szybko$cig okoto 210 km/godz.

Maryse Hilsz nie odpoczywa... W dru-
giej potowie grudnia Maryse Hilsz wy-
startowata z Istres na poktadzie 220-
konnego dolnoptatowca Caudron ,Si-
moun” z zamiarem pobicia kobiecego
rekordu odlegtosci w linii prostej, kto-
ry po dzi§ dzien nalezy do tragicznie
zmartej Amerykanki, Amelii Earhardt.
Walka z przeciwnymi wiatrami na Mo-
rzu Sroduemnym pochtoneta tyle cen-
nego paliwa, ze Maryse Hilsz musiata
zrezygnowaé z préoby. Wylagdowata ona
w Aleksandrii, co stanowi zaledwie
2.600 km. Poniewaz jednak do Istres
przyleciata bezposrednio przed tym z
Paryza, przeto postanowita niepowodze-
nie swe powetowaé¢ w inny sposéb. Mia-
nowicie niezwtocznie wystartowata w
dalszag droge na Daleki Wschéd w celu
pobicia rekordu szybkos$ci na trasie Pa-
ryz — Saigon. Przez Bassore, Karachi,
Allahabad, Kalkutte, Akyab i Rangoon
dotarta 23 grudnia do celu, bijac czas
Andre Japy (98 h 52’) o 6 godzin i 21
minut.

13-letni pilot. Najmtodszym pilotem
Francji, a zapewne i catego $wiata, jest
Georges Lebouteiller, urodzony w kwiet-
niu 1924 roku. Zostat on wylaszowany
po niecatych siedmiu godzinach latania
na dwusterze w aeroklubie Coutances.



66 tonn przy szybkosci 420 km/godz.!
Ogtoszono wstepne dane o nowym pro-
jekcie olbrzymiego wodnoptata, ktory
wyszedt z zaktadow Latecoere, a $cislej
— od inz. Moine. Aparat ten, opatrzony
znakami ,Late 631", jest 6-motorowym
gérnoptatowcem wolnono$nym, o roz-
pietosci 57 m, wadze w locie 66 tonn i
mocy 9 tys. KM! Przy przelocie Atlan-
tyku Poéinocnego moégtby on zabraé
oprécz 8-osobowej zatogi 20 pasazeréow
i 3 tonny poczty. Biorgc pod uwage wia-
try przeciwne, szybko$¢ podrézna wyno-
sitaby 350 km/godz., podczas gdy ma-
ksymalna jest 420 km/godz. Na Atlan-
tyku Potudniowym w gre wchodzi 40 pa-
sazerow oraz 10 tonn poczty i towardw.
Nalezy podkresli¢, ze ptywaki wsporni-
kowe majg by¢ chowane w skrzydtach.
Jezeli Francja chce zajagé na Atlantyku
dobrg pozycje, to nie ma czasu do stra-
cenia. Projekt inz. Moine bedzie praw-
dopodobnie zatwierdzony.

Bezogonowiec na putapie. Na bezogo-
nowcu Fauvela ,A. V.-10” (silnik Po-
bjoy 75 KM) ustanowiono nowy rekord
wysokosci  4-litrowek dwuosobowych.
Zatoga Touya i Saboureault osiggneta na
nim 5791 m. ,Latajgce skrzydto” Fau-
vel’a ma juz w swojej karierze takie wy-
czyny praktyczne, jak podréz Paryz —
Amsterdam — Paryz i podobne. Godzi
sie nadmieni¢, ze pilot Touya specjalizu-
je sie w matym litrazu bardziej wszech-
stronnie. Niedawno poprawit on rekord
jednomiejscowek 2-litrowych, wznoszac
sie na wys. 4738 m na ptatowcu witasnej
konstrukcji, ktéry przy okazji opiszemy.
Oba wzmiankowane rekordy byty ostat-
nio w posiadaniu Czechéw. Drugi z nich
zatrzymuja oni nadal, gdyz réznica, u-

zyskana przez Touya, wynosi tylko 80
metrow.

Farman i silnik samochodowy. Na
skutek nacjonalizacji przemystu bracia
Farman znalezli sie poza nawiasem
wiasnego warsztatu pracy i dlatego z
koncem ub. r. ogtosili, ze wycofujg sie
z czynnej dziatalno$ci w lotnictwie. Jed-
nakze nazwisko ich jeszcze nie zniknie,
bowiem na miejsce starszej generacji
przychodzi mtoda. Syn jednego z trzech
braci, Marcel Farman, w ciaggu nadcho-
dzacego lata uruchomi w Toussus-le-No-
ble fabryke samolotéw turystycznych.
Ciekawe, ze na poczatek przewidziana
jest budowa aparatéw z 95-konnym sil-
nikiem, bedacym w istocie przerébka sa-
mochodowego motoru Forda.

»Pou-du-Ciel” nie skapitulowat! Obec-
nie H. Mignet przebywa w Stanach Zje-
dnoczonych, gdzie zbudowat najpierw
jednomiejscowke ,H. M.-20”, a teraz
probuje w locie nowy swoj twoér, dwu-
miejscowy ,H. M.-21” z silnikiem 75-
konnym. Ten ostatni jest juz przeznaczo-
ny do fabrykacji przemystowej. W tym-
ze czasie warsztaty w Meaux przygoto-
waty do badan w tunelu Chalais-Meudon
stary ,,H. M.-19” ktéry istnieje juz prze-
szto 2 lata i ma za sobg 300 godzin lotu
bez zadnego wypadku. Nastepnie samo-
lot przeszedtby do préb w locie w C. E.
M. A. Cena takiego ptatowca z silnikiem
wyniostaby w serii okoto 30 tys. fran-
kéw, t. zn. 6 tys. z. Odnosnie typow,
zbudowanych w Ameryce, to sg one bar-
dzo komfortowe i posiadajg metalowy
kadtub. ,A. M.-20” latat z silnikiem
Continental mocy 40 KM.
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Wyczyny w wielkim stylu. W po-
czatku grudnia odbywat sie w Stanach
Zjedn. ,dziesigty meeting doroczny”, w
trakcie ktérego uzyskano wiele dosko-
natych wynikéw. W szczegdlnoéci na
uwage zastuguja dwa loty na ptatow-
cach Seversky’ego: 2 grudnia sam kon-
struktor przeleciat z New Yorku do Ha-
vany w 5 h 02’ 51”, co na dystansie
przeszto 2.200 km daje $rednig ok. 450
kmgodz., za$ znana juz Jacaueline Co-
chran przebyta dystans New York —
Miami (1900 km) w 4 h 12’ 28", co od-
powiada przecietnej 442 km/godz. Po-
przedni rekord tego transkontynentalne-
go przelotu nalezat do Hughesa i byt o
9 minut gorszy. Nastréj radosci zakto-
cony zostat przez (wypadki $miertelne,
wéréd ktérych ofiar znalazt sie zwy-
ciezca z National Air Races 1937, styn-
ny pilot Kling.

Martin 156. Zaktady Glenn L. Martin
w Baltimore ukonczyty budowe nowego
wielkiego hydroplanu komunikacyjnego,
oznaczonego cyframi ,156”. Jest to dal-
szy etap znanego modelu ,130”, ktéry
obstuguje linig pocztowa nad Pacyfi-
kiem. Ciezar witasny wynosi niecate 14
tonn, w locie — przeszto 28 tonn. Moc
jest nieco tylko wigksza, gdyz stanowi
3.400 KM, ale pomimo to ciezar han-
dlowy np. na dystansie Kalifornia —
Hawaje wzrést przeszto dwukrotnie. Je-
$li chodzi o wyglad zewnetrzny, to wi-
dzimy obecnie dwa stery kierunkowe
zamiast jednego na modelu ,1307; jak
wiadomo, na nowej todzi latajgcej Si-
korsky’ego (przeznaczonej dla USNa,vy)
stato sie, w poréwnaniu z wodnoptatow-
cem ,S-427, naodiwrot.



