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ORGANIZACJA I STAN SPORTU LOTNICZEGO 
W POSZCZEGÓLNYCH PAŃSTWACH

Zasady organizacji lotnictwa sportowego w pań­
stwach posiadających dobrze rozwinięty sport lotni­
czy są kompromisem między:

1) zainteresowaniem się młodzieży lotnictwem,
2) stopniem poparcia przez państwo, podtrzymują­

ce ten ruch w społeczeństwie, zarówno pod 
względem moralnym jak i finansowym,

3) korzyścią tego ruchu dla celów obrony państwa 
a kosztami, które ten ruch za sobą pociąga i źródła­
mi skąd czerpie środki.

Ogólny rozwój sportu lotniczego idzie dwiema 
drogami:

a) drogą nakazu i organizacji prawie military- 
stycznej w państwach totalnych (Sowiety, 
Niemcy, Włochy); jest tam jawne traktowanie 
lotnictwa cywilnego jako rezerwy lotnictwa 
wojskowego;

b) drogą częściowego wykorzystania zamiłowania 
do sportu lotniczego i inicjatywy społecznej 
przy podporządkowaniu się państwu w razie 
otrzymania subwencji państwowej — w w iel­
kich państwach demokratycznych (Anglia, 
Francja, Stany Zjedn. A. P., Szwajcaria);

c) jest wreszcie trzeci rodzaj państw, których 
ustrój organizacji sportu przypomina jedną 
i drugą drogę rozwoju, który jednak różni się 
od jednej i drugiej — do tych państw należy 
m. in. Polska.

Wspólną zasadą wszystkich systemów jest: do mas 
należy trafić przez młodzież.

Rozważając rozwój lotnictwa masowego w  pań­
stwach pierwszej grupy, t. j. w państwach o doktry­
nie militarystycznej, widzimy lotnictwo zorganizo­
wane pod nadzorem państwa, w wielkie związki, 
które przy pomocy państwa szkolą i trenują liczne 
zastępy młodzieży. Szkolenie i trening są tylko eta­
pami wspólnej akcji poszerzania lotnictwa i to spe­
cjalnie dla obrony narodowej.

'■ p a ń s t w a  t o t a l n e
z .  S.  R.  R.

W Rosji Sowieckiej ruch masowego zaintereso- 
wania się lotnictwem prowadzi Ossoawiachim. Roz­
wój jego datuje się od 1932 r. i postępuje w tempie 
nigdzie nie spotykanym. Mało państw może po­
szczycić się tak szeroko rozwiniętą propagandą 
wśród młodzieży jak ZSRR. Tam zaznajomienie się 
z lotnictwem zaczyna się już w szkole początkowej. 
Chłopiec, nie osiągnąwszy jeszcze 10-tego roku, za­

znajamia się w szkolnym kółku lotniczym z począt­
kowymi wiadomościami technicznymi, z konstruk­
cją na modelach; o ile wykazuje większe zaintere­
sowanie, zostaje zapisany przez wykładowcę do klu­
bu fabrycznego, gdzie zaznajamia się już ze sprzę­
tem, który daje państwo. Kluby fabryczne składają 
się przeważnie z trzech sekcyj: szybowcowej, moto­
rowej i spadochronowej. Kwestia wieku nie gra roli 
i można widzieć chłopców nie mających 15 lat, a już 
noszących z dumą znaczek pilota. Charakterystycz­
ną cechą szkolenia lotniczego sowieckiego jest pro­
wadzenie nauki lotniczej w czasie wolnym od nor­
malnych zajęć szkolnych lub pracy zarobkowej.

Komsomoł na swym zjeździe zobowiązał się w y­
szkolić w roku 1936 — 6.000 pilotów.

Zacharów, naczelnik oddziału aeroklubów Ossoa- 
wiachimu, stwierdzając olbrzymi rozrost sportu lot­
niczego w ostatnich latach, tak oto krytykuje pracę 
w aeroklubach. Kierownicy kadr aeroklubów mają 
słabe kwalifikacje. Oględziny lekarskie niedosta­
tecznie surowe. Niski poziom umysłowy kandyda­
tów. Przyjmowani byli kandydaci bez przygotowa­
nia szybowcowego. Przygotowanie teoretyczne 
w roku 1936 niedostateczne. Brak dobrze wykwalifi­
kowanych kadr instruktorów.

Jak już zaznaczyliśmy na wstępie, komórką, 
w której odbywa się praca lotnicza, — jest klub.

Aerokluby są: fabryczne, miejskie, regionalne.
Za pracę techniczną odpowiada „naczelnik" klu­

bu. Połowa pracowników klubów oddaje swe siły 
i pracę honorowo. Aerokluby mają swoje filie przy 
fabrykach i w mniejszych miejscowościach. Organi­
zacyjnie łączą się aerokluby w Aeroklubie Central­
nym w Moskwie, który posiada tam cztery filie.

Składki, nawet regularnie płacone, nie odgrywają 
ważniejszej roli. Zasadniczymi źródłami dochodów 
są: obsługa masówek i wpływy subwencyjne za w y­
szkolenie pilotów (4.000 rb. za pilota), spadochronia­
rzy i pilotów szybowcowych.

Dane cyfrowe bolszewicy podają tylko w procen­
towym rozwoju, z czego nie można wcale sądzić 
o cyfrach absolutnych. Naprzykład statystyka poda­
na przez ZSRR na Wystawie Mediolańskiej wyka­
zuje wzrost pilotów w r. 1935 w porównaniu z r. 
1932 — o 985%, a ilość sprzętu o 400%.

Szybownictwo w ZSRR rośnie szybko ilościowo, 
a nawet jakościowo. Jeżeli rok 1932 przyjmiemy za 
jednostkę, to sieć szkół wzrosła 10-krotnie do r. 1935, 
liczba wyszkolonych pilotów szybowcowych też 
dziesięciokrotnie, ilość sprzętu czterokrotnie.



Jednak w szybownictwie, dzięki specjalnym wa­
runkom pracy w Rosji i szybkiemu rozrostowi, w i­
dzą bolszewicy następujące braki:

1) poziom przygotowania kierowników i instruk­
torów słaby,

2) bardzo duża niewspółmierność cyfr szkolących 
się i ostatecznie wyszkolonych (odpada duży 
procent przy selekcji materiału na pilotów).

Ze sprawozdań FAI dowiedzieliśmy się, że oko­
ło 150.000 młodzieży uprawia czynnie sport szybow­
cowy, że stan pilotów szybowcowych wyszkolonych 
do I i II stopnia wynosi ok. 40.000, że szkolą rocz­
nie ok. 2.000 pilotów kategorii C, mają 2.600 szy­
bowców.

Z wiadomości posiadanych o Rosji nie można 
ustalić rzeczywistego sądu, gdyż puszczono tam wie­
le fałszywych wiadomości naumyślnie, by zmylić 
i przesadzić stan realny.

Niem cy
Hitler chce, aby każdy młody i zdrowy Niemiec, 

bez względu na swą pozycję socjalną — mógł być 
lotnikiem.

W swojej mowie w lutym 38 r. oznajmił światu, 
że III Rzesza dysponuje dziś 50.000 czynnych lot­
ników ochotników, posiada 6 państwowych szkół 
lotniczych motorowych i 22 państwowe szkoły szy­
bowcowe z 4.600 szybowcami. W NSFK-Gruppen 
szkoli się około 1.000 pilotów kat. C rocznie. Pilo­
tów szybowcowych kat. C znajduje się dziś w Niem­
czech blisko 10.000.

Szybownictwo niemieckie ma wielki wpływ w  
Austrii, Szwajcarii, Finlandii, w Ameryce Północnej 
i Południowej oraz w Japonii.

Do niedawna niemiecki sport lotniczy zorganizo­
wany był w Deutscher Luftsport Verband. W roku 
1937 na miejscu D. L. V. utworzony został National- 
sozialistisches Fliegerkorps (NSFK), na którego cze­
le stoi generał Christiansen.

DLV posiadał jeszcze niektóre cechy sportowe. 
NSFK nie ma już nic z oblicza organizacji upra­
wiającej sport lotniczy we właściwym jego pojęciu, 
natomiast zawiera wszystkie elementy, czyniące 
zeń jednostkę ochotniczej służby wojskowej lotni­
czej, utrzymanej już w czasie pokoju w karności i 
sprawności lotniczo-woj skowej.

Organizacyjnie — w znaczeniu liczbowym — łą­
czy NSFK w sobie DLV oraz wszystkie lokalne i 
prowincjonalne stowarzyszenia uprawiające sport 
lotniczy. Władzą naczelną NSFK jest dowódca po­
dlegający ministrowi lotnictwa, który nakreśla 
NSFK zasady ogólne i kierunek działalności. Człon­
kowie NSFK to ochotnicy w wieku lat 15 — 18, 
rekrutujący się z pośród HL. Lotn. (Hitlerjugend), 
Luftsportscharen, Luftsportgefolgschaften der HL. 
Członek NSFK nie może należeć do organizacji S. S. 
ani S. A. (milicja o charakterze policyjnym i milicja 
szturmowa). ^

Cały kraj podzielony jest na NSFK-Landesgru- 
ppen (odpowiadające okręgom lotniczym).

Obecnie w Niemczech istnieje 16 okręgów NSFK: 
w Berlinie, Królewcu, Szczecinie, Hamburgu, Char- 
lotenburgu, Wrocławiu, Dreźnie, Weimarze, Hanno- 
werze, Essen, Darmstadzie, Norymberdze, Mona­
chium i Stuttgarcie.

Dowódcami Landesgruppen są starzy oficerowie 
lotnictwa. Podlega im również ,,Luftgaureserve“

Landesgruppen podzielone są na Ortsgruppen (ko­
ła miejscowe) oraz na najniższe jednostki organiza­
cyjne Stiitzpunkt („jednostki oparcia"). Liczba ich 
jest różna, dochodząc do 40. Ortsgruppen i Stiitz- 
punkten formują oddziały (Sturmen) oznaczone nu­
merami (np. Nr 11/53).

W NSFK — Landesgruppen uprawia się sport mo­
torowy, szybowcowy i balonowy oraz modelarstwo.

Sport lotniczy ma do dyspozycji następujące 
szkoły:

1) Państwową szkołę instruktorów w Borkenber- 
ge — R. L. F.

2) Państwowe szkoły szybowcowe — R. Sfl. S.
3) Państwowe szkoły modelarskie — R. M. B. S. 

Rothenburg o/Tanber.
4) Państwowe szkoły kierowników warsztato­

wych — R. WL. S.
5) Szkoły szybowcowe klubowe — R. Sft. KS.
6) Państwowe szkoły lotnictwa motorowego —  

R. ft. S.
7) Państwowe szkoły lotów ciągowych za samo­

lotem i szkoły akrobacji — R. S. u. K. S.
8) Okręgowe szkoły szybowcowe NSFK—S. ft. S.
9) Obozy szybowcowe — S. ft. L.
10) Tereny ćwiczebne szybowcowe — S. fl. U.
11) Państwowe szkoły budowy szybowców — R. 

Sfl. BB.
Centrum badań naukowych jest Deutsche For- 

schungsanstalt fur Segelflung w Darmstadzie.

Italia
We Włoszech każdy młodzieniec, członek organi­

zacji należącej do związku sportu lotniczego — RU 
NA, mógł się do niedawna zapisać na kursy lotnicze 
i mógł bezpłatnie nauczyć się latać. Należący do re­
zerwy lotnictwa trenują w aeroklubach za darmo, 
nie odrywając się od swych zajęć.

Sekcje Królewskiego Aeroklubu są prowadzone 
przez oficerów lotnictwa w służbie czynnej i do­
świadczonych oficerów pilotów rezerwy. Na nasta­
wienie się społeczeństwa oraz miarodajnych władz 
od najwyższego do najniższego szczebla do lotnic­
twa duży wpływ wywiera fakt, że sam Mussolini, 
jego dwaj synowie i zięć są pilotami, przy czym sy­
nowie nawet nieprzeciętnymi. W Rzymie mówią: 
Im więcej będziemy mieli pilotów tym lepiej. Ka­
żdy młody Włoch może latać jeżeli chce, pod warun­
kiem, że podporządkuje się przepisom dyscypliny, 
bez czego nie można zrealizować niczego trwałego, 
ani mocnego. Metoda ta jest dobra, ekonomicznie 
wydajna i demokratyczna. Tym sposobem osiągnię­
to w Italii w przeciągu kilku lat potrzebny stan re­
zerw personelu latającego.

Od czasu zaspokojenia potrzeb w zakresie lotnic­
twa oraz wprowadzenia ustawy o obowiązkowej słu­
żbie lotniczej, na podstawie której każdy obywatel 
posiadający kwalifikacje zdrowotne jest wciągany 
w miarę potrzeby do służby personelu latającego — 
wyszkolenie na pilota turystycznego związane jest 
ż opłatą 4.000 lirów oraz z warunkiem należenia do 
RUNA.

Szybownictwo znalazło swoją początkową orga­
nizację w G. U. F. (Sekcja studentów faszystowskich 
w aeroklubach akademickich).

We Włoszech uprawia się dotychczas przeważnie 
szybownictwo na terenach płaskich, starty ciągnione 
odbywają się z autowindy lub za samolotem. Ma-
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sowe szkolenie szybowcowe prowadzi się tylko do 
I i II stopnia.

Dopiero w ostatnich dwóch latach przystąpiono 
do szkolenia na terenach górskich. Centrum górskie­
go szybownictwa jest dzisiaj Asiago. Wydaje się je­
dnak, że szybowisko to położone jest za wysoko, po­
nieważ żadnych znaczniejszych wyczynów z tego 
szybowiska nie dokonano. Drugie górskie szybowis­
ko Sezze di Littoria jest w budowie.

W Varese uprawia się wodnoszybownictwo.
Szybownictwo w Italii zostało w styczniu 1938 r. 

zreorganizowane. Podporządkowano je komendzie 
głównej ,,Gioventu Italiana del Littorio“ (włoskiej 
młodzieży Littorio). Tym samym podporządkowano 
G. I. L. wszystkie szkoły szybowcowe, awangardę 
młodych faszystów oraz studentów faszystów.

Zadania komendy głównej G. I. L. są następujące:
1) wychowanie moralne, fizyczne i duchowe mło­

dzieży, przygotowanie przed wojsko we przyszłych

żołnierzy pilotów i specjalistów lotnictwa oraz ma­
rynarki,

2) organizacja szkół szybowcowych,
3) organizacja grup szybowcowych (kół GUF i 

OND),
4) organizacja imprez turystycznych i sporto­

wych,
5) stworzenie centrum naukowego i doświadczal­

nego szybownictwa.
Zadanie G. U. F. — uprawianie szybownictwa 

sportowego i naukowego.
Zadanie O. N. D. — uprawianie sportu szybowco­

wego.
Zadanie RUNA (Balilla) — uprawianie modelar­

stwa.
W roku 1936 wyszkolono około 500 pilotów szy­

bowcowych do II stopnia, w roku 1937 cyfra ta po­
większa się do 600 podkat. B i 49 podkat. C, osiąga­
nej w obozach Asiago i Sezze di Littoria.

Pierw szy rok życia  „sekcji lotnictw a popu larnego" w e Francji

Przed rokiem *) podaliśmy szczegóły, dotyczące 
przeznaczenia i funkcjonowania powołanych do ży­
cia przez min. Cot‘a w r. 1936, t. zw. „sekcji lot­
nictwa popularnego" przy aeroklubach. Zaznaczy­
liśmy wówczas, że w istocie swej są one pomyślane 
jako oddziały przysposobienia lotniczego młodzieży 
z uwagi na zwiększone zapotrzebowanie materiału

*) Por. a rt. „P rzysposobienie  lotnicze w e F ra n c ji“, zeszyt 
4/1937.

ludzkiego przez lotnictwo wojskowe. Ich popular­
ność wyraża się używaniem, w pewnym zakresie, do 
wyszkolenia pilotów ekonomicznych samolotów sła- 
bosilnikowych, jakoteż—ostatecznie—uwielokrotnie- 
niem liczby tych, którzy mają być dopuszczeni do 
szkolenia na koszt państwa, — pod warunkiem, 
oczywiście, zasilania w przyszłości szeregów ,,1‘Ar- 
mee de l‘Air".

Ze względów organizacyjnych „sekcje" zaczęły 
normalnie pracować dopiero koło wiosny ub. roku.



W tej chwili rozporządzamy już danymi za pierw­
szy okres działalności. Warto się im bliżej przy­
patrzyć.

Może naprzód nieco statystyki, aby uzyskać pew­
ną skalę porównawczą.

Liczba dyplomów turystycznych, wydanych oso­
bom nie będącym pilotami wojskowymi, przedsta­
wia się we Francji w ostatnich latach następująco 
(według ,,Les Ailes“, Nr. 869):

1932 — 533
1933 — 724
1934 — 777
1935 — 1175
1936 — 1600

W roku 1937 wzrosła ona mniej więcej o połowę 
i wynosi 2390. Z liczby tej 1139 dyplomów uzyska­
li młodzieńcy w wieku do 20 lat, w bardzo przewa­
żającej części — adepci ,,sekcyj“. Więcej niż dru­
gie tyle stanowią osoby z poza ,sekcyj“, wśród któ­
rych nie brak starca 62-letniego (!), jakoteż kilku­
nastu osób — „w sile wieku“: dwu po 58 lat, jed­
nej — 57-letniej, jednej — 56-letniej, trzech —  
55-letnich, i t. d. Ci ludzie opłacili, oczywiście, sa­
mi koszty wyszkolenia.

Na 1139 młodych ludzi do armii powietrznej wcie­
lono jako pilotów zaledwie około 300.

Teraz — koszty. „Les A iles“ podają: w roku 1937 
budżet ,,sekcyj“ wynosił 50 i pół miliona franków, 
na rok 1938 — wzrósł do 69 milionów (w tym sa­
mym czasie na lotnictwo prywatne przeznaczono ty l­
ko 3V2 miliona franków).

Daleki od demagogicznych chwytów polemicz­
nych, najpoważniejszy organ francuski ,,L‘Aerophi- 
le“, przynosi w swym ostatnim numerze ocenę rów­
nież niepomyślną.

Trzeba tu oczywiście mieć na uwadze, że po w y­
nikach finansowych pierwszego roku nie można fe­
rować kategorycznych wyroków o całości i na przy­
szłość. Większą część kredytów musiało pochłonąć 
samo urządzenie ,,sekcyj“ i uruchomienie ich. Mie­
sięcznik francuski zwraca osobno uwagę na nastę­
pujące braki.

Przede wszystkim Francja cierpi na niedostatek 
szybowców, głównie treningowych i wyczynowych. 
Te ostatnie dają się niemal zliczyć na palcach. Au­
tor wskazuje, że gdy w Niemczech istnieją liczne 
pierwszorzędne wytwórnie, jak Schemppa w Góp- 
pingen, Schleichera w Poppenhausen i in., gdy w 
Polsce wytwórnia państwowa operuje w produkcji 
wręcz cyframi o trzech zerach, to Francja nie ma 
ani jednego wyspecjalizowanego w tym kierunku 
warsztatu. Dodajmy od siebie: i podobnie możnaby 
rzec o konstruktorach, z wyjątkiem chyba tjdko inż. 
Castello.

Stosunek 300 wcielonych jako pilotów do wojska 
do 1139 kandydatów odpowiedniego wieku nie jest 
winą samych ,,sekcji“. Stan fizyczny aktualnych 
roczników jest opłakany, gdyż są to dzieci wojny 
i pierwszych lat po zawieszeniu broni. ,,L‘Aerophi- 
le“ widzi dwie rady: ostrzejsza selekcja zdrowotna 
kandydatów na szkolenie motorowe i położenie na­

cisku na wychowanie fizyczne.. To było w r. 1937 
jakoby w zupełnym zaniedbaniu.

Słabo wypadła też sprawa samolotów. Według 
programu wypracowanego z początkiem ub. roku, 
„sekcje“ *) miały otrzymać do swej dyspozycji 600 
płatowców. Nowy sprzęt wychodził jednak z fa­
bryk z wielkim opóźnieniem. Jeżeli ten tysiąc pilo­
tów zdołano jednak wyszkolić, stało się to głównie 
dzięki samolotom, wypożyczonym przez kluby, jako­
też udzielonym przez wojsko. W rezultacie „sekcje“ 
rozporządzały w r. ub. tylko 286 samolotami. Z za­
mówionych wymienić można dostarczone w więk­
szych ilościach tylko 50 Salmson „Cri-Cri“ i 20 Leo- 
poldoff ,,Colibri“. Szereg maszyn jest jeszcze 
w próbach (S. A. P. R. N., Guerchais, Mauboussin 
160, Kellner - Bechereau EC. 4) lub nawet w budo­
wie (Bassou EB. 4). Z szybowcami, jak już na po­
czątku wskazano, sytuacja przedstawia się jeszcze 
gorzej.

,,L‘Aerophile“ nie występuje przeciw ,,sekcjom“, 
uważając je za konieczność wyższego rzędu. Sądzi 
jednak, że należy baczniej koordynować ich działa­
nie oraz odwołać się do ofiarności publicznej, idąc 
za wzorem Z. S. R. R. (Ossoawiahim), Polski 
(L. O. P. P.) lub Turcji. Chodzi tu o to, że dwie 
organizacje naczelne francuskie, Federation Aero- 
nautiąue de France i Federation Populaire des 
Sports Aeronautiąues, do których muszą należeć 
kluby *), chcące mieć w swym łonie ,,sekcje lotnic­
twa popularnego", są to instytucje czysto admini­
stracyjne. Istniejąca obok Ligue Aeronautiąue de 
France jest natomiast zbyt słabo rozwinięta.

Niewątpliwie samych złych stron w programie 
min. Cot‘a upatrywać nie należy. Pozostając pod 
rzeczową kontrolą państwa, „sekcje“ stanowią jed­
nak komórki aeroklubów, t. j. instytucji społecz­
nych. Można powiedzieć, że między nimi a szko­
łami pilotów w państwach totalnych zachodzi taka 
różnica, jak między ideową placówką społeczną, 
wykonującą pewne niezbędne dla ogółu prace, 
a państwowym urzędem. Łatwo by się było odwo­
łać w dalszej analogii do porównania znanych w y­
ników działalności placówek gospodarczych prywat­
nych i zetatyzowanych.

Szkolenie pilotów nie wyczerpuje jeszcze zakre­
su prac „sekcyj". Przygotowują one również per­
sonel techniczny: mechaników, radiooperatorów etc. 
Z tego względu otrzymały dotąd około 200 silników, 
przeszło 150 radiostacji nadawczych i t. p.

Poza tym specjalnie powołani instruktorzy opie­
kują się zainteresowaniami lotniczymi i młodzieży 
w wieku 9— 14 lat. Chodzi tu o modelarstwo, zwie­
dzanie fabryk, lotnisk i t. d. Ten zakres prac „sek­
cji" jest uzupełniony propagowaniem lotnictwa 
w obrębie szkoły, gdzie na mocy postanowień mini­
stra oświaty, p. Zay‘a, eonajmniej jedna godzina 
w tygodniu poświęcona jest wykładom o lotnictwie 
wzgl. budowie modeli i t. p. Poza tym — w budże­
cie na rok 1938 widzimy kredyty na wieże do sko­
ków spadochronowych, można więc sądzić, że i ta 
gałąź zostanie w przyszłości przez ,sekcje“ objęta.

*) L iczba ich p rzew idziana  je st n a  130.
*) W ybór je s t dow olny; o fic ja lna  m o tyw acja  p ap ie ran ia  

te j dw oistości mówi, że chodzi o un ikn ięc ie  m onopolu i po ­
b udzen ie  ryw alizacji.



Inż. W iktor Leja

Wypadki lotnicze
...Nieprzestrzeganie i lekkomyślne lekceważenie przepisów lotniczych, które w  następstwie  

powoduje wypadki lotnicze, jest świadomym działaniem na szkodę rozwoju lotniczego w kra­
ju i godzi w  interesy państwowe oraz organizacyj lotniczych i sportu lotniczego...

(Z R ozporządzenia M in. Kom. ż dn. 25.111.33 o w yp adkach  lotn iczych )

Rok rocznie lotnictwo wymaga ofiar. Zdarzają się 
międzylądowania, lądowania przymusowe oraz w y­
padki lotnicze, które uszczuplają kadry personelu 
latającego i zmniejszają zasoby drogocennego sprzę­
tu lotniczego.

Straty te idą rok rocznie w dziesiątki a nawet set­
ki tysięcy złotych. Zwalczanie ich W lotnictwie cy­
wilnym to zadanie nie tylko władz państwowych 
z Departamentem Lotnictwa Cywilnego na czele, 
ale także obowiązek wszystkich pilotów i całego 
personelu lotniczego. Tym więcej, że nic tak nie 
szkodzi rozwojowi lotnictwa, jak wypadki lotnicze 
i przekroczenia dyscypliny lotniczej na lotniskach, 
szybowiskach, lądowiskach i w powietrzu.

Artykuł niniejszy ma dać szereg spostrzeżeń 
i wniosków z doświadczenia, płynącego z istotnych 
przyczyn wypadków lotniczych. Autor miał moż­
ność zapoznać się z nimi nie tylko w pracy zawo­
dowej, lecz także bezpośrednio i praktycznie jako 
członek załogi samolotów, które uległy wypadkowi, 
względnie też leciały wśród najcięższych warunków 
atmosferycznych.

Ograniczyć ilość wypadków lotniczych można 
tylko przez gruntowne zbadanie i sięgnięcie do naj­
bardziej ukrytych przyczyn i zapobieżenie powta­
rzaniu się ich w przyszłości.

Analiza wypadków lotniczych dąży do stwierdze­
nia istotnych przyczyn, do zestawień tych przyczyn 
dla celów ewidencyjnych i statystycznych oraz do 
wyciągnięcia na podstawie przeprowadzonych w ten 
sposób obserwacyj właściwych wniosków i tym sa­
mym zastosowania środków zaradczych. Do wyko­
nania tych czynności i do współpracy z władzą 
naczelną lotnictwa cywilnego — Departamentem 
Lotnictwa Cywilnego M. K. powołana jest instytu­
cja nadzoru technicznego Kontrola Cywilnych Stat­
ków Powietrznych — K. C. S. P. przy Kierownic­
twie Fabrykacji Lotniczej. Instytucję tą należy na­
tychmiast zawiadamiać o każdym wypadku lotni­
czym.

Na całym zaś personelu lotniczym ciąży obowią­
zek ścisłej i pełnej inicjatywy współpracy w dobrze 
zrozumianym interesie Państwa i własnym.

O wypadkach lotniczych opowiadamy sobie czę­
sto. Szczegóły podawane zwykle z ust do ust ura- 
stają nieraz do rozmiarów zdarzeń owianych mitem  
legendy, które ustne podanie przez długi czas niesie 
daleko.

Nie jeden z czytelników, o ile sam w swej karie­
rze lotniczej czegoś nie podłamał, to jednak może 
opowiedzieć parę zdarzeń, których sam świadkiem  
nie był, ale które doskonale zna z opowiadań. Za­
cierają się coprawda przyczyny właściwe, o wnio­
skach i środkach zaradczych mówi się mało, ale jed­
no jest pewne, że wypadkowi ulec może każdy: do­
świadczony pilot prowadzący samolot challenge‘o- 
wy — jak i uczeń-pilot szybowcowy, rozpoczynają­

cy szuranie. Największa rutyna może zawodzić wo­
bec sił wyższych.

Przyczyną większości wypadków lotniczych jest 
nieostrożność i lekceważenie przepisów i to przepi­
sów zasadniczych, np. ruchu na ziemi i w powietrzu.

Część wypadków lotniczych — to wypadki szkol­
ne, zachodzące przy szkoleniu w pilotażu motoro­
wym lub szybowcowym. Zasada lotnictwa, że la­
tanie to szybkość, znajduje tu swe namacalne po­
twierdzenie w utracie szybkości i przepadnięciach, 
które niszczą sprzęt i nieraz boleśnie przypominają 
uczniowi prawidła lotu. To samo odnosi się do 
błędnych skrętów, tylko o następstwach jeszcze 
gorszych w skutkach. Inne wypadki szkolne mają 
swoje podłoże natury psychologicznej i to nie tylko 
ucznia, ale także instruktora. Tu wysuwa się na plan 
pierwszy rola instruktora — pedagoga i wychowaw­
cy lotniczego, od którego walorów osobistych zale­
ży także wyszkolony pilot. Dlatego też każdy in­
struktor pilotażu motorowego i szybowcowego ma 
przed sobą trudne, ale piękne i dla Państwa bardzo 
pożyteczne pole pracy zawodowej.

Do zadań tych władze oficjalne przygotowują 
przez specjalne kursy unifikacyjne, choć decyduje 
tu także indywidualność samego instruktora, nie 
tylko jako pilota, ale przede wszystkim wycho­
wawcy i zrównoważonego człowieka, który daleki 
jest od przekroczeń nie tylko dyscypliny i bezpie­
czeństwa lotniczego, ale głównie tradycyjnej już 
etyki lotniczej.

Nie jeden uczeń zginął i może zginąć wskutek 
mylnych metod szkolenia. Dlatego, szczególnie 
w szybownictwie, osobowość instruktora odgrywa 
dużą rolę a ostrożność jest mądrością i bezpieczeń­
stwem latania oraz gwarancją życia ucznia.

Rola instruktora ogranicza się nie tylko do ucznia, 
lecz także ogarnia sprzęt. Uwypukla się to zwłaszcza 
w oblatywaniu np. szybowców po montażach 
i naprawach. Znany jest naprzykład wypadek, 
gdzie mimo dokładnych oględzin szybowcowi szkol­
nemu złamała się w locie krata. Niedostrzegalne 
pęknięcie drzewa wskutek sił wyższych było 
przyczyną połamania instruktora, który jednak w y­
konał wszystko, co do niego należało, pełniąc swe 
szczytne zadanie, stosownie do obowiązujących prze­
pisów.

Męska postawa instruktora nawet w najcięższych 
chwilach szkolenia, zwłaszcza w wypadku lotni­
czym, nie zachwieje nigdy samopoczucia ucznia, 
a przez to zwiększy rezultaty szkolenia.

Wnioski z prawdziwych wypadków można łatwo 
wyciągnąć.

Nieznajomość instalacji silnikowej oraz obsługi 
kranów paliwa, brak wprawy w obsłudze, przyczy­
niają się do rozbicia samolotu.

Nieumiejętność i nieostrożność przy zapuszcza­
niu silnika powodowały ucieczkę samolotu bez za-



łogi, która stojąc obok bezradnie patrzyła się jak 
wspomniany samolot rozbijał ściany hangaru, ła­
miąc swoje części składowe.

Samo kołowanie i wybieg w wielu wypadkach 
przyczyniają się do uszkodzeń samolotów a także 
szybowców, które pilot lądujący mimo dużej ich 
rozpiętości nie widzi.

Przepisy startowe zalecają specjalne środki 
ostrożności, startowanie i lądowanie pod wiatr wg 
wiatrowskazu oraz litery T.

Mimo to, przepisy te istnieją tylko na papierze, 
a w praktyce nie respektuje się ich, co też w skut­
kach jest katastrofalne w postaci zderzeń i to sa­
molotów pilotowanych zarówno przez instruktorów 
jak i młodszych pilotów i uczniów, którzy zwłasz­
cza po przerwie w lataniu zapominają nie jedno.

Nieuwaga i nieprzestrzeganie przepisów ruchu 
w powietrzu prowadzi do smutnych epilogów, w y­
nikłych na skutek zderzeń w powietrzu.

Niskie loty w wielu wypadkach kończą się zawa­
dzeniem o krzyże kościelne, piorunochrony, drze­
wa, krzaki, dając w rezultacie nieraz śmiertelną ka­
tastrofę, pomijając już zniszczony sprzęt.

Wszystko to powstaje, wedle twierdzeń pilota 
powodującego wypadek, wskutek defektu silnika.

Praktyka i stan faktyczny dowodzą, że usterki 
techniczne są bardzo rzadkie, świadcząc o dużym 
postępie techniki lotniczej, jak i dobrej, sprawnej 
obsłudze. Z tym twierdzeniem zgodzą się w  ci­
chości serca prawie wszyscy piloci, a nawet bijąc 
się w piersi przypomną sobie niejedne sprawy, 
związane z lataniem, w których silnik nie cieszył 
się specjalnie ich względami. Będą też i tacy, któ­
rzy właśnie sami byli przyczyną defektu silnika.

Rzecz jasna, że w lotnictwie powodują wypadki 
siły wyższe, wobec których człowiek jest bezradny, 
nie mniej jednak niejedno da się uniknąć i w yeli­
minować, o ile naprzykład weźmie się przed star­
tem komunikat meteorologiczny i jeżeli się ma 
większe doświadczenie i przeszkolenie zwłaszcza 

'  w lotach bez widoczności, w trudnych warunkach 
atmosferycznych jak mgła, burza i t. d.

W lotnictwie, zwłaszcza komunikacyjnym, decy­
duje pilot, jako ostateczna instancja hierarchii lot­
niczej. Od jego walorów ducha, charakteru, obok 
wyszkolenia, zależy cel lotnictwa: latanie.

„Lotnictwo wymaga ludzi starannych i silnych  
duchem“ i śmiało powiedzieć można, że nie ilość 
samolotów ani moc silników decyduje o sile Pań­

stwa w powietrzu, ale przede wszystkim duch i cha­
rakter tych, którzy latają, nawigują i obsługują 
sprzęt lotniczy. Dlatego w lotnictwie występuje 
moment ryzyka i brawury w znaczeniu pewności 
siebie, popartej rozwagą, a zdobytej tylko drogą 
stałego i systematycznego treningu. Nie ma to jed­
nak nic wspólnego z niskimi lotami nad osiedlami, 
popisami nad miejscem zamieszkania własnym  
i krewnych, co już przyczyniło się do nie jednej ka­
tastrofy tak zgubnej w skutkach.

Zawody regionalne i krajowe to sprawdzian 
umiejętności personelu latającego i pracy klubów. 
I tu decyduje duch załogi, dając w rezultacie tak 
piękne wyczyny, w których drobne wypadki są za­
wsze zgóry usprawiedliwione np. na lądowiskach gór­
skich, które są eliminacją zawodników.

Pokazaliśmy już od lat, że potrafimy latać bra­
wurowo, porywająco i pokazać harmonijną zdyscy­
plinowaną pracę, choć zawsze na początku nie jed­
nych zawodów samolot nie ma klasy a pilot licencji. 
I tu znów podkreślić należy, że dopiero wypadki 
wydobywają na światło dzienne różne przekrocze­
nia oraz nieformalności, jak brak prawa latania 
oraz upoważnienia do lotów.

Nieraz dopiero, gdy samolot leży rozbity, pilot 
udaje się po licencję lub po jej przedłużenie, po 
upoważnienie do lotów specjalnych, lub prawo do 
lądowania na przygodnych terenach.

Mówi się, że to formalności, ale wyobraźmy sobie 
najodważniejszego nawet pilota, gdy nasza policja 
państwowa zatrzyma go w wypadku motocyklowo- 
samochodowym bez prawa jazdy, zwłaszcza, gdy 
obok leży rozbita taksówka.

Stąd płynie logiczny wniosek, by tak zwane for­
malności załatwiać na początku sezonu, przypomi­
nając sobie przy tym odwieczną zasadę, że ostroż­
ność to mądrość, a bezpieczeństwo latania to naj­
ważniejsza sprawa lotnictwa i jego najlepsza propa­
ganda.

Wypadki lotnicze jako doświadczenie lotnictwa 
uczą i są także środkiem wychowawczym, może jed­
nak nieraz byt późnym, dlatego ustawodawstwo lot­
nicze przewiduje wiele sankcyj dyscyplinarnych 
i karnych za przekroczenia przepisów lotniczych, 
mając na celu uniknięcie niepotrzebnych strat 
w materiale ludzkim oraz strat drogocennego sprzę­
tu lotniczego, tej własności ogółu społeczeństwa, 
które mimo różnych potrzeb w kraj uzdobywa się 
na daleko idącą ofiarność dla L. O. P. P.

Zastosujmy więc środki zaradcze, chociażby 
zmniejszając przez współpracę (szczerze i po mę­
sku) z instytucjami nadzoru technicznego wypadki 
lotnicze, które niszczą nam nawet RWD-13, któ­
rych szczeliny mogłyby wytłumaczyć niejedne żale 
podwozia i które same są właśnie gwarancją całości 
samolotu, oczywiście w ręku doświadczonego pilota, 
a nie jak mówi praktyka odwrotności, składanych 
na barki biednego silnika, który zakrztusił się 
i zdał obroty.

Mamy już dziś organizację lotnictwa cywilnego, 
która coraz sprawniej działa, mamy pierwszorzędny 
i niezawodny sprzęt — zwiększmy ostrożność w la­
taniu a da ona na podstawie respektowania przepi­
sów wydawanych na zasadzie praktyki i dla pra­
ktyki w sumie dalszy rozwój lotnictwa i prawdziwą 
jego popularyzację.



H . S c h r e ib e r  (B e r n o )

Szw ajcarsk ie  dośw iadczen ia  w p rzeszkalan iu  pilotów szybow cow ych 
na sam olo tach

Zagadnienie  p rzyda tności p ilo tażu  szybow cow ego  dla p ó ź­
n ie jszego  przeszka lan ia  na  p la tow cach  s iln iko w ych  je s t w ciąż  
a k tu a ln e  i w sze lk ie  m a teria ły  dośw iadczalne z  te j d z iedziny  
są bardzo cen n ym  p rzy c zy n k ie m  dla o św ietlen ia  te j ta k  w a ż ­
ne j spraw y. K ieru jąc  się w sp o m n ia n ym i w zg lędam i, za m iesz ­
czam y a r tyk u ł jednego z  czo łow ych  p ilo tów  i p ionierów  s zy ­
bow nic tw a  w  Szw ajcarii, zd o b yw cy  I-go  złotego m edalu  
olim p ijsk iego  za p rze lo t A lp  w  r. 1935 — p. H. Schreiber a, 
u z y sk a n y  d z ięk i pośredn ic tw u  In s ty tu tu  T ech n ik i S zyb o w ­
n ic tw a  i M otoszybow nictw a . R edakcja .

Dla otrzymania pełniejszego obrazu zagadnienia 
przejścia pilota szybowcowego na samolot, podajemy 
na wstępie garść uwag o doborze kandydatów i sa­
mym szkoleniu na szybowcach.

Na podstawie dotychczasowych doświadczeń 
stwierdzono, że kandydaci na pilotów szybowcowych 
powinni mieć co najmniej 18 lat. Organizacje upra­
wiające szybownictwo mogą poddawać ich próbom 
psychotechnicznym. Natomiast badania lekarskie nie 
są konieczne i nie należy ich żądać, gdy kandydaci 
są uznani za zdolnych do odbywania służby wojsko­
wej. O ile chodzi o środowiska, z jakiego rekrutują 
się piloci szybowcowi szwajcarscy, to 2/3 stanowią 
rzemieślnicy i robotnicy oraz handlowcy, natomiast 

3 przypada na młodzież studiującą.
Szkolenie do kat. B przeprowadza się prawie w y­

łącznie przy pomocy wyciągarki. Niektóre ośrodki 
stosują start przy pomocy lin gumowych przy pierw­
szych szuraniach i skokach, gdy inne posługują się 
nim dopiero po otrzymaniu przez ucznia kat. B. Po 
treningu w lotach za wyciągarką w łącznym czasie 
co najmniej 30 min. po uzyskaniu kat. B, rozpoczyna 
się nauka lotów ciągowych za samolotem, przy czym 
pilot powinien mieć już przed tym za sobą loty na 
szybowcach treningowych (rasowych).

Dla otrzymania świadectwa z ukończenia kursu lo­
tów ciągowych, wymagane jest co najmniej 8 lotów  
za samolotem. Większość kandydatów w czasie szko­
lenia w lotach ciągowych robi również warunki do 
kat. C. Co do szybowców, to aż do otrzymania kat. B 
używa się wyłącznie Zóglingów. Do dalszego szkole­
nia posługują się szybowcami typu Grunau-Baby.

Zamieszczamy poniżej ujęte w tabeli różne dane 
ilustrujące zagadnienie przejścia z szybowców na 
płatowce. Dalej znajdą Czytelnicy wyjaśnienia po­
danych przykładów.

P r z y k ł a d y :
Sc. Ten uczeń szkolił się w wojskowej szkole pi­

lotażu motorowego. Zgodnie z ogólną mentalnością, 
jaka panuje wśród starych instruktorów pilotażu 
motorowego, instruktor nie brał pod uwagę wstęp­
nego szkolenia szybowcowego. Metody szkolenia na 
maszynach motorowych odpowiadały starym trady­
cjom i samolot użyty do nauki był przestrzałego ty­
pu. Uczeń po 50 lotach na dwusterze był już dosta­
tecznie przygotowany do samodzielnych lotów, nie­
mniej został wylaszowany dopiero po 100 dublach. 
W rezultacie uczeń utracił zaufanie we własne siły, 
nie mówiąc o tym, że dzięki takiej metodzie szkole­
nie na szybowcach nie przyniosło mu żadnych ko­
rzyści. Następstwem tego stanu psychicznego był 
okres niepewności i braku zaufania do siebie, co 
objawiło się lądowaniem na kółka z powodu prze­
sadnego strachu przed utratą prędkości.

Ae. Tutaj należy zanotować pierwsze korzyści 
szkolenia na szybowcach. Jednakże instruktor moto-  ̂
rowy (sam pilot szybowcowy kat. C) udzielał zbyt 
mało wskazówek teoretycznych, dzięki czemu uczeń 
miał wiele trudności w zrozumieniu pewnych reguł, 
które instruktor mógłby mu podać w kilku słowach 
przed lotem.

Ba. Ten pilot szybowcowy zrobił bardzo szybkie 
postępy dzięki swym dobrym kwalifikacjom. Instruk­
tor pilotażu motorowego, sam również pilot szybow­
cowy, znalazł właściwą metodę w szkoleniu swego 
ucznia.

Be. W tym wypadku chodzi o kandydata uzdol­
nionego w tak wysokim stopniu, iż można twierdzić, 
że fenomeny takie zdarzają się w jednym wypadku 
na 500. Instruktor, który posiadał doskonałą znajo­
mość psychologii uczniów, rozwijał jeszcze bardziej 
wrodzone zdolności kandydata. Należy przytem pod­
kreślić, że instruktor zdobył duże doświadczenie,

P rzyk ład y  p r z es z k a la n ia  p ilotów  szy b o w c o w y c h  na sa m o lo ta ch .

Nazwisko 
i w iek szko­

lącego się

Szkolenie szybowcowe S z k o l e n i e  m o t o r o w e

Data
szkolen ia

K ategoria
szybow e. Ilość lotów Czas lotów Typ sam olotu  

do szkolenia
Ilość lotow  

na
d w usterze

Czas lotów  
na

dw usterze
Ilość lotów  
sam odziel.

Cżas lotów  
sam odziel.

Całkow.
ilość

startów
Całk. czas szkol, 

d nie m ies

Sc 24 1933 C 114 3h 58' DH 13 103 7h 32' 108 20h 2' 211 42 3
Ae 27 1934 c 93 2 25 Moth 47 4 26 67 8 24 114 22 3 V,
Ba 29 1935 c 341 34 07 Moth 31 2 34 33 3 23 64 17 1
Be 28 1936 A 60 0 25 Moth 41 2 14 67 4 26 108 24 5 72
Oe 24 1936 c 112 18 35 AC 4 32 3 02 50 5 54 54 18 272
Bo 26 1936 c 160 40 52 Moth 22 2 .08 55 5 33 77 18 3
H a 40 1936/7 B 62 27 K lem m 99 12 47 45 6 33 144 25 9
K r 25 1936 C 310 20 30 Moth 53 4 29 36 3 00 _ 16 17*Go 28 1936 C 200 138 14 AC 4 29 3 26 10 1 34 39 9 l //aGe 18 1936/7 B 80 2 30 Biicker 30 2 00

,
37 3 10 67 12 5

średnia 27 - -
!

183 26h 12' - 48 4h 30' 51 6h 14' 97 20*3 35



szkoląc na szybowcach, i doświadczenie to nie pozo­
stało bez wpływu na jego walory jako instruktora 
motorowego.

W trzech ostatnio cytowanych przykładach szko­
lenie przeprowadzono na Moth‘ach.

Oe. W tym wypadku instruktor motorowy — 
przeciwnik wstępnego przygotowania szybowcowe­
go — nie był bardzo pewny, jaką obrać metodę w 
stosunku do ucznia. Szkolenie przeprowadzano na 
górnopłacie „AC 4“ z zamkniętą kabiną i siedzeniami 
obok siebie. Uczeń miał trudności z opanowaniem 
skrętów.

Bo. Tutaj szkolenie szło normalnie z tym samym 
instruktorem, który szkolił Ae. Równie jak w w y­
padku Ae użyto do lotów Moth‘a. Zasadniczym błę­
dem ucznia były zamało pochylone skręty; błąd ten 
pochodził z niedostatecznego wyszkolenia w lotach 
szybowcowych. W trzy tygodnie po pierwszym sa­
modzielnym locie uczeń ten przechodził okres nie­
pewności w lotach, spowodowany zbyt długą przerwą 
w szkoleniu.

Ha. W tym wypadku chodzi o ucznia w średnim 
już wieku, który wprawdzie interesował się przed 
tym lotnictwem, lecz zbyt późno rozpoczął szkolenie, 
które poza tym wielokrotnie przerywał. Do latania 
użyto dolnopłata Klemm. Instruktor nie był pilotem  
szybowcowym i właściwe szkolenie trwało dość dłu­
go. Mimo to, uczeń jest pewien, że szybownictwo 
bardzo mu było pomocne i że bez niego nie miałby 
dostatecznej pewności w lataniu motorowym.

Kr. robił dobre postępy przez cały czas, musiał 
niestety przerwać szkolenie przed ukończeniem w a­
runków. Przykład postępów w lataniu Kr można 
uważać jako stan normalny. Instruktor motorowy 
dobrze rozumiał szybownictwo i jego znaczenie, cho­
ciaż sam nie był pilotem szybowcowym.

Go. W tym wypadku chodziło o pilota szybowco­
wego z dużym doświadczeniem w lataniu. Okres je­
go szkolenia można uważać za bardzo krótki, mimo 
to, że instruktor motorowy nie był sam pilotem szy­
bowcowym i nie zachęcał wcale do wstępnego szko­
lenia na szybowcach przed nauką latania na płatow- 
cach. Szkolenie odbywało się na wspomnianym w y­
żej samolocie typu „AC 4“. Przed pierwszym samo­
dzielnym lotem uczeń doznawał silnego uczucia nie­
pokoju, zdając sobie nagle sprawę z wielkiej odpo­
wiedzialności, jaką ma za płatowiec. Na podstawie 
własnych doświadczeń Go sądzi, że lot, który trwa 
dłużej niż 30 min. mija się z celem, gdyż szkolenie 
na płatowcach jest bardziej męczące niż nauka lata­
nia szybowcowego.

Ge. był szkolony przez instruktora doskonale rozu­
miejącego szybownictwo, chociaż nie pilota szybow­
cowego. Szkolenie przeprowadzono na dwupłacie Bii- 
cker-Jungmann. Uczeń jednocześnie z pilotażem mo­
torowym kontynuował dalszą naukę na szybowcach, 
ale zrozumiał, że ta podwójna działalność hamuje je­
go postępy w lataniu szybowcowym.

Podana tutaj statystyka, zawiera loty potrzebne 
dla otrzymania świadectwa pilota pierwszej katego­
rii. W Szwajcarii jest to stopień przygotowawczy 
przed kat. A p/g CINA. Dla otrzymania tej pierwszej 
kategorii wymagane jest wykonanie następujących 
warunków: a) lądowanie na punkt bez gazu z wyso­
kości 600 m, b) pięć ósemek i lądowanie z gazem. Do 
czasu otrzymania świadectwa II kategorii (między­

narodowa A) pilot odbywa loty treningowe pod nad­
zorem instruktora.

Mimochodem zaznaczam, że dla otrzymania II ka­
tegorii pilota motorowego należy spełnić następujące 
warunki: a) przelot 300 km, b) co najmniej pół go­
dzinny lot na wysokości ponad 2.500 m, c) mieć co 
najmniej 20 wylatanych godzin w ponad 100 lotach 
od czasu uzyskania kat. I. Egzamin dla uzyskania II 
kategorii polega na lądowaniu na punkt z gazem i 
bez gazu, ze spirali i ze ślizgu.

W n i o s k i .
Z podanych zestawień i omówień wynika, że prze­

ciętny pilot szybowcowy może po 2 — 3 godzinach 
dalszego latania osiągnąć I kategorię pilota motoro­
wego. W ten sposób zarówno koszt jak i czas szkole­
nia motorowego zostają wybitnie zmniejszone.

Zrozumiałe jest, że dla przeszkalania w pilotażu 
motorowym pilotów szybowcowych, instruktor po­
winien posiadać znajomość latania na szybowcach, 
by móc korzystać z tych wiadomości przy szkoleniu 
uczniów.

Z szybownictwa można wyciągać wielkie korzyści 
przy zastosowaniu właściwej metody. Jako przykład 
takiej metody, która byłaby — naszym zdaniem — 
odpowiednią, podaję następujące postępowanie:

a) Przygotowanie teoretyczne takie same jak dla 
innych kandydatów.

b) Szkolenie praktyczne: Uczeń na płatowcu zaj­
muje właściwe miejsce pilota. Na początku wykonu­
je rolowanie, co mu pozwala na oswojenie się z ma­
szyną na ziemi i nauczenie się operowania gazem. Po 
tym następują loty, w których start i lądowanie w y­
konuje instruktor. W powietrzu uczeń dostaje stery 
i zaznajamia się w ten sposób z płatowcem jak czy­
nił by to z nowym typem szybowca, a więc wykony- 
wując loty proste, skręty, spirale i ślizgi z gazem 
oraz bez gazu. W ten sposób uczeń zdobywa zaufa­
nie do maszyny w powietrzu. Następnie uczeń w cza­
sie małych rund dokoła lotniska trenuje start i lą­
dowanie.

Głównymi błędami pilotów szybowcowych w ich 
przeszkalaniu na płatowcach są: lądowanie na kół­
kach oraz skręty ze zbyt małym pochyleniem. Tych 
błędów można uniknąć przez odpowiednie przygoto­
wanie w czasie szkolenia szybowcowego.

Cytowane tu doświadczenia w przeszkalaniu były 
robione w Szwajcarii na większą skalę dopiero od 
1936 r. i dlatego nie jest jeszcze możliwe stwierdze­
nie, czy nie wystąpią później jakieś ujemne strony w  
czasie dalszej praktyki latania motorowego. Ja oso­
biście obawiam się, żeby piloci w ogóle zbyt szybko 
szkoleni na płatowcach nie przechodzili spadku for­
my po upływie pewnego czasu, jako skutku niedo­
statecznej rutyny powietrznej, gdyż doświadczenia 
lotniczego w rzeczywistości nie można nabyć inaczej, 
jak tylko przebywając tyle a tyle godzin w powietrzu 
z drążkiem sterowym w ręku.

Co do rozkładania szkolenia w czasie, to zdaje mi 
się, że w ciągu tygodnia należy przeprowadzić dwie 
do trzech lekcji i sądzę, że tej ilości nie należy zwięk­
szać.

W każdym wypadku jest pewne, że przystosowa­
nie metod nauczania pilotażu motorowego do wiado­
mości, zdobytych przez ucznia w lataniu szybowco­
wym, pozwoli na bardziej racjonalne wyszkolenie pi­
lotów sportowych.



Jakaż to była sensacja...
... gdy w r. 1877 w A m eryce po raz pierwszy 
udała się próba utrzym ania w ruchu 
„wozu bez koni”, wybudowanego przez 
G eorge’a S a lden’a.
D otąd wszystkie próby, czynione przez 
G eorge’a S a lden’a z jego sam ochodem , by­
ły darem ne. Chodziło tylko o d ro­
biazg, a m ianow icie: o należyte 
sm arowanie - o odpowiedni olej.
Sprawa została rozstrzygnięta, 
kiedy Salden zwrócił się do 
firmy „Vacuum Oil C om pany”, 
która pierwsza dostarczyła mu 
olej, odpowiedni do smarowania 
jego wehikułu.
F-a YACUUM OIL COM PANY 
p o w sta ła  u k o lebk i w ieku  
te c h n ik i ; im ię jej jest nie- 
rozdzielnie złączone z pow sta­
niem i r o z w o j e m  a u t o ­
m o b i l  i z m u.

Idealny olej, zwany M0B1L01L, który stal 
się w całym świecie uosobieniem pojęcia 
wysokiej jakości i niezawodnych zalet, 
olbrzymim nakładem  pracy i środków pie­
niężnych zosta ł wypróbowany za pomocą 
szeregu coraz to  nowych doświadczeń labo­

ratoryjnych, czynionych przez 
chemików, w drodze eksperym en­
tów i przeprow adzanych przez 
techników przez badanie stanu 
silnika, na próbnych wyścigach 
oraz drogą innych skomplikowa­
nych badań.
Miliony autom obilistów  używają 
tego oleju, wiedząc, że zapewnia 
on nie tylko spokojną i bezpieczną 
jazdę, ale ponadto daje  możność 
osiągnięcia wyższej wydajności 
i najlepszej konserwacji sam o­
chodu. M O B 1 L O I L  umożliwił 
technice samochodowej szybki 
postęp i przyczynia się do jej 
dalszego rozwoju.

VACUUM OIL COMPANY S.A.



Angielskie osobliw ości tran so cean iczn e  na dziś i na jutro
M im o przysłow iow ego k o n serw a ty z ­

m u angielsk iego (zresztą — raczej ty l­
ko form alnego) n iecodzienne pom ysły 
m iew ają  w  A nglii w ysoki kurs. Dość 
przypom nieć, że tu ta j w łaśn ie  znaleźli 
gościnę i odpow iednie poparc ie  f in a n ­
sowe — uzb ie ran i z całej E uropy  ko n ­
s tru k to rzy  ap a ra tó w  o sk rzyd łach  w i­
ru jący ch : H iszpan  L a C ierva, W ęgier 
A sboth  i A u striak  H afner. O tra d y -  
c jonaliźm ie m ogłaby w  ty m  w ypadku  
być m ow a chyba jedyn ie  d latego, że 
idea w yw odzi się od... L eonardo  da 
Vinci!

W osta tn im  czasie jeszcze gorętsze 
przy jęc ie  znalazł rodzim y pom ysł m aj. 
M ayo, k tó rem u  (p rzynajm n ie j nazew - 
ną trz ) n ie  b ra k u je  znam ion  ek sce n try - 
czności. Z aangażow ały  się w  nim : m i­
n is te rstw o  lo tn ic tw a, a w ięc w ładze 
(te zaś lub ią  naogół un ikać  e k sp e ry ­
m entów  zby t śm iałych), oraz to w arzy ­
stw o Im p e ria l A irw ays, in s ty tu c ja , w y ­
p łaca jąca  sw ym  akcjonariu szom  d y ­
w idendę dziew ięć od s ta  rocznie.

N iedogodności, do usun ięc ia  k tó ry ch  
zm ierza  p ro je k t M ayo, są pow szechnie 
znane. Skrzydło  sam olo tu  m a całk iem  
różne zadan ia  p rzy  s ta rc ie  i ląd o w a­
n iu  w  po ró w n an iu  z lo tem  norm alnym . 
O ile  w eźm iem y pod uw agę p rze lo t 
d ługodystansow y, w  k tó ry m  p ła tow iec 
z konieczności zab iera  w ie lk i zapas p a ­
liw a, to  w idzim y nad to , że w a ru n k i 
s ta r tu  i lądow an ia  są rów nież bardzo  
odm ienne: s ta r t  odbyw a się p rzy  cię­
żarze  m aksym alnym , lądow anie  n a to ­
m iast (po sp alen iu  całego p raw ie  p a ­
liw a) — z c iężarem  o w iele  m niejszym . 
Żeby w a ru n k o m  ty m  ko rzystn ie  za­
dośćuczynić, p ła t m usi być odkszta ł- 
calny  (zm iana profilu) w zględnie o 
zm iennej pow ierzchni. P ie rw szem u  żą ­
d an iu  odpow iadają, jak  w iadom o, u -  
rządzen ia  tego rodza ju , co k lap y  i 
sk rzela  (sloty). Drugiego, k tó re  u m o­
ż liw iłoby dalszy  postęp, n ie  udało  się 
dotychczas zrealizow ać. S k u tek  je st 
tak i, iż m ożnaby pow iedzieć, że je ­
d n ak  sta łe j w ielkości sk rzyd ła  naszych 
sam olotów  w ciąż jeszcze p rzy  s ta rc ie  
d a ją  za m ało  w yporu , zaś w  locie n o r­
m a l n y m — staw ia ją  zby t w ie lk i opór, 
— w  p o ró w n an iu  z tym , co um ie libyś­
m y osiągnąć, gdyby w yko n a ln a  by ła  
„zam iana" sk rzydeł w  pow ietrzu . T łu ­
m acząc to  na  język techniczny, pow ie­
dzielibyśm y, że m ożnaby znacznie 
zw iększyć szybkość i zasięg, gdyby po 
s ta rc ie  dało się zw iększyć obciążenie 
p ow ierzchn i nośnej (oczywiście p rzez 
zm niejszenie  je j, a n ie  p rzez dalsze 
p rze ładow an ie  sam olotu!).

Sposobów , k tó re  p row adzą  do tego

celu, m ożna w ym yśleć m nóstw o. N a j­
p rostszy  bodaj, jak i się nasuw a, to 
s ta r t  p ła tow ca  z m ałą  ilością paliw a, 
,a dopełn ien ie  je j do zapasu , jak iego 
w ym aga przelo t, dopiero  w  pow ietrzu . 
W iadom o, że tak ie  p róby  czyniono — 
zresz tą  z ba rdz ie j p ry m ity w n y ch  po­
budek ; chodziło podów czas o rek o rd  
d ługo trw ałośc i lo tu . Jacyś A m ery k a ­
n ie  la ta li w  rezu ltac ie  p ięćset k ilk a ­
dziesią t godzin. Jed n ak że  o stosow aniu  
tego w  ek sp loa tac ji hand low ej tru d n o - 
by  było  m yśleć. A żeby op eracja  p rze ­
lew an ia  benzyny  z jednego  sam olotu  
do d rugiego się udała , m usi panow ać 
nadzw yczaj spoko jna pogoda, choć i 
w tedy  jeszcze cała  sp raw a  n ie  tra c i 
c h a ra k te ru  akrobacji, i to ak ro b ac ji 
tak ie j, k tó rą  bez p rzenośn i m ożna n a ­
zwać ig ran iem  z ogniem .

In n y m  sposobem  zaradzen ia  złu je st 
s ta r t  ka tap u lto w y , p rzy  k tó ry m  obcią­
żenie na  m 2 p ła ta  p rze sta je  być zale ­
żne od p rocesu  sta rto w an ia , gdyż ten  
odbyw a się p rzy  pom ocy z zew ną trz  i 
w  tak ich  w aru n k ach , że duża szybkość 
m in im aln a  niczym  n ie  grozi. W tym  
w ięc w y p ad k u  m ożna to  obciążenie 
znacznie podw yższyć ponad  no rm alne  
granice. M etodę tę  rozw inęli i od sze­
regu  la t s tosu ją , ja k  w iadom o, Niem cy, 
choć z obciążeniem  p ła ta  specja ln ie  
daleko się n ie posunęli (np. d la  w od- 
n o p ła ta  B lohm  i Voss „H a-139“ w y ­
nosi ono poniżej 150 kg/m 2).

M aj. M ayo postanow ił pójść jeszcze 
d a le j: w ypuszczać m aszynę p rze lo to ­
w ą od razu  na  te j wysokości, z jak ie j 
m a ona podjąć  podróż lo tem  pozio­
m ym . O czywiście po trzebny  je s t do te ­
go d rug i sam olot. S tąd  pom ysł zespo­

łu, znanego pod im ieniem  „M ayo-C om - 
p o s ite -A irc ra ft“ . Pon iew aż w  ub. m ie ­
s iącu  dokonano z n im  p ierw szych  u -  
danych  prób  odczepienia, po ra  już  o- 
p isać w ynalazek  bardz ie j dok ładn ie  *).

B udow ę zespołu pow ierzono zak ła ­
dom  S h o rt w  R ochester. Z te j zapew ­
ne przyczyny  jako  dolny  sk ład n ik  o- 
b ran o  m in im aln ie  zm odyfikow any w o- 
dnop łatow iec t. zw. k lasy  C tow . Im ­
p e ria l A irw ays (typ S hort ,,E m pire“).

D olny sk ładn ik , ochrzczony im ie­
n iem  „M aia“, posiada w ięc odrobinę 
zw iększoną pow ierzchn ię  p ła ta  (162,5 
m 2 zam iast 140 m 2), trochę  w iększe lo t­
k i (w locie zespolonym  usterzen ie  gó r­
nego sk ład n ik a  je s t zablokow ane) n ie ­
co odsun ięte  od środka  s iln ik i w ew ­
nętrzne , aby  zapew nić  dostateczny  od­
stęp  p ływ aków  górnego a p a ra tu  od 
k ręgów  śm igłow ych dolnego, a poza 
tym  — k ad łu b  u  góry  nieco sm u k le j- 
szy, podczas gdy u  dołu — odw ro tn ie  
— trochę  poszerzony. U legły też zw ięk ­
szeniu  boczne p ływ ak i w spornikow e, 
aby  zapew nić  w y starcza jącą  s ta tecz ­
ność zespołu na  wodzie; było  to  n ie ­
zbędne z uw agi, że środek  ciężkości 
leży d la  zespołu  dużo w yżej, niż d la  
zw ykłej łodzi „E m pire". Na kad łu b ie  
„M aii" um ieszczono trzy  p iram id y  z 
prętów , na  k tó ry ch  spoczyw a kad łub  
górnego a p a ra tu , a nad to  n a  sk rzy ­
d łach  zn a jd u ją  się podpórk i d la  p ły ­
w aków .

Dzięki tem u, że zm iany te  są ta k  
nieznaczne, „M aia" m oże być używ ana

*) Za udzielenie  w yczerpu jących  d a ­
nych p ragn iem y  podziękow ać na  tym  
m iejscu  O ficerow i P rasow em u A ir M i- 
n istry .

Zespół Mayo.



poza sw ą służbą k a tap u lto w ą  do zw y­
kłego przew ozu pasażerów  czy poczty. 
Z siln ikam i B ris to l „P egasus“ X  (mo­
cy 810/850 KM  n a  w ysokości 1220 m) 
szybkość m ak sy m aln a  w ynosi 320 km / 
godz. na  w ysokości 1900 m  p rzy  cię­
żarze  hand low ym  2724 kg  i zapasie 
pa liw a , w y starcza jący m  n a  przebycie  
1360 km  z szybkością podróżną; ta  o- 
s ta tn ia  stanow i 264 km /godz. z tym  
sam ym  ciężdrem  i na  te j sam ej trasie . 
Szybkość lądow an ia  w ynosi 103 km / 
godz., p u łap  p rak ty c zn y  — 6100 m.

G órna m aszyna, nazw an a  „M ercu ry“, 
je st w spó lnym  dziełem  m aj. M ayo i 
ko n s tru k to ró w  firm y  Short. J e s t to 
w odnopłatow iec p ływ akow y  z cztere ­
m a chłodzonym i pow ietrzem , 16-cylin- 
d row ym i siln ikam i N ap ier „R ap ier“ V 
uk ła d u  H. Ich  moc m aksym alna  w y­
nosi 340 KM  na  w ysokości 3965 m, a 
n o rm a ln a  — 315 KM  na  w ysokości 
3050 m. A p a ra t je s t zbudow any  w  u - 
k ładzie  gó rnop ła ta . K o n stru k c ja —m e­
ta low a, w  w ie lu  szczegółach p rzy p o ­
m in a jąca  k o n s tru k c ję  łodzi la ta jący ch  
S h o rt „E m pire“. W środkow ej części 
sk rzyd ła  dźw igar je s t w ypełn iony  
zb io rn ik iem  benzyny  pojem ności 5400 
litrów . Ś c iank i tego zb io rn ika  b io rą  
udział w  przenoszen iu  obciążeń  sk rzy ­
dła. P on iew aż p ływ ak i sam olo tu  za ­
p ro jek to w an e  są na  w odow anie  po 
sp alen iu  w iększej części norm alnego  
zapasu  paliw a, w obec tego zb io rn ik  
zaopatrzono  w  spec ja lny  w en ty l do 
szybkiego opróżniania . Chodzi tu  o u -  
m ożliw ienie w odow ania  w  razie, gd y ­
by  np. uszkodzenie s iln ików  zm usiło 
załogę do osiadan ia  n a  m orzu  p rzed  
osiągnięciem  zam ierzonego celu.

K ad łub , k o n s tru k c ji skorupow ej, 
w yróżn ia  się m ałym  p rzek ro jem , k tó ­
ry  je s t dopuszczalny ze w zględu na  to, 
że a p a ra t je s t p rzeznaczony w yłącznie  
do przew ozu poczty.

Oto g łów ne dan e  cyfrow e d la  „M er- 
cu ry ‘ego“ (w n aw iasach  cy fry  d la  w y­
padku , gdyby  m ia ł on s ta r to w ać  sa ­
m odzielnie): rozpiętość — 22,3 m, d łu ­
gość — 15,5 m, pow ierzchn ia  nośna — 
56,8 m 2, ciężar w łasny  — 4540 kg, cię­
ża r całkow ity  — 9300 kg  (6600 kg), 
obciążenie p ła ta  — 164 kg /m 2 (116 kg/ 
m 2), obciążenie m ocy — 6,8 kg/K M  
(4,85 kg/KM ), szybkość m ax. — 331 
km /godz. (331 km /godz.), podróżna — 
288 km /godz. p rzy  zasięgu 6080 km  i 
ład u n k u  h and low ym  454 kg  (288 km / 
godz. p rzy  zasięgu 560 km  i ład u n k u  
hand low ym  niezm ienionym ), szybkość 
w znoszenia p rzy  ziem i 2,5 m /sek. (6,5 
m /sek.), p u łap  p ra k ty czn y  — 6400 m  
(6900 m). Szybkość lądow an ia  d la  cię­
żaru  całkow itego 6600 kg  w ynosi 122 
km /godz., podczas gdy d la  c iężaru  9300 
kg m usia łaby  być n ie  m n ie jsza  od 157

kg/godz., co oznacza, że lądow anie  to  
by łoby p rak tyczn ie  n iew ykonalne.

W idzim y, że przez podniesien ie  obcią­
żenia  sk rzydeł osiągnięto  tu  doskonały  
s tosunek  c iężaru  w łasnego do całkow i­
tego, w ynoszący n iecałe  V*. J e s t to 
sto sunek  n a  ogół rzadko  spo tykany .

W ypuszczenie górnej m aszyny na  
p rze lo t odbyw a się w  ten  sposób, że 
po w zniesien iu  się zespołu n a  p o trz eb ­
ną  w ysokość zw aln ia  się odpow iednie 
zaczepy. Is to tn ą  s tro n ą  p a te n tu  m aj. 
M ayo je s t w skazów ka, że p rzez odpo­
w iedn i dobór sk rzydeł każdego z p ła -  
tow ców  m ożna spraw ić, aby  w  chw ili 
odczepiania  gó rny  sam olot posiada ł 
w iększy  udźw ig, niż w ynosi jego cię­
żar całkow ity . O znacza to, że p o trzy - 
m u je  on do pew nego stopn ia  a p a ra t 
dolny. Po z luźn ien iu  zaczepów  te n  n a ­
d m ia r udźw igu  un iesie  a p a ra t p rze lo ­
tow y do góry, n a to m ia st dolny, pozba­
w iony pom ocy „M ercu ry ‘ego“ , nieco 
opadnie, aż dopóki n ie  p rzysto su je  się 
do now ych w arunków . To z jaw isko u -  
chron i je  od zderzenia.

W locie w spó lnym  ciężar sam ego a - 
p a ra tu  dolnego w ynosi ty lko  12300 kg, 
ca daw ałoby  m u  obciążenie jed n o stk o ­
w e 76 kg /m 2. C iężar całego zespołu 
s tanow i w tedy  21570 kg  i rozk łada  się 
n a  całkow itą  pow ierzchn ię  nośną 219 
m 2. W ten  sposób obciążenie jed n o st­
kow e d la  zespołu w ynosi 98 kg /m 2, je ­
dnostkow e obciążenie m ocy — 4,54 kg/ 
KM. W tych  w aru rikach  szybkość lą ­
dow ania  całości je s t 99 km /godz., szyb­
kość w znoszenia p rzy  ziem i — 6,35 m l 
sek.

W idzim y, że m im o pozornej ekscen- 
tryczności idea M ayo posiada n iew ą t­
p liw e zale ty  z technicznego p u n k tu  
w idzenia. M ożna przypuszczać, że d a ­
łoby się jeszcze bardz ie j zw iększyć ob­
ciążenie p ła ta  m aszyny przelo tow ej, a 
w tedy  korzyści ekonom ii s ta łyby  się 
jeszcze w ybitn ie jsze . Z w ykłe  sam oloty  
k om un ik acy jn e  m ia łyby  tu ta j bardzo

groźnego ko n k u ren ta . Jednakże  m a to 
w szystko  zastosow anie  ty lko  do p rze ­
w ozu poczty i tow arów . P rzy  p rzew o­
zie pasażerów  sam olo t m usi m ieć tak  
w ielk i n a d m ia r m ocy, aby  m ógł dole­
cieć do celu w  raz ie  np. uszkodzenia 
dw u z czterech  posiadanych  silników . 
P asażerow ie  n ie zgodziliby się na  p e r­
spek tyw ę p ływ an ia  po oceanie w  o- 
czek iw aniu  na  nadejśc ie  o k rę tu  ra tu n ­
kowego. A  w  tych  w a ru n k a ch  po tra fi 
też on zapew ne w y starto w ać  bez cu­
dzej pomocy.

Tyle n a  dziś. A n a  ju tro?
O ju trz e  n iezw ykłe  rzeczy m ów ią 

pp. H. R oxbee Cox i L. P. Coombes, 
k tó ry ch  p race  odbyw ają  się w  po ro ­
zum ien iu  z A ir M inistry . P ro p o n u ją  
oni w odnopłatow ce w  kszta łc ie  la ta ­
jącego sk rzyd ła, p rzy  ty m  — ogrom ­
nych  rozm iarów ! D la tych  k tó rzy  lu ­
b ią  pow tarzać : „n ih il novi sub  sole“ , 
— przypom nim y, że p a te n ty  n a  „ la ta ­
jące  sk rzyd ło“ uzyska ł p rzed  około 30 
la ty  n ieży jący  już  prof. Ju n k ers . Na 
tym  się jed n ak  skończyło *). N aw iaso­
wo dodajm y, że w tedy  n ik t n ie  żądał, 
aby  te n  idea lny  sam olot przyszłości 
m ia ł s ta r to w ać  i lądow ać n a  wodzie, 
co — ja k  to  je s t zgóry oczyw iste — nie 
ła tw o  będzie pogodzić.

W a rty k u le , ogłoszonym  w  czaso­
p iśm ie  „The A erop lane“ , z k tó rego  
czerp iem y poniższe w iadom ości, a u to ­
rzy  p rzypom ina ją  na  w stępie , że sw e­
go czasu bardzo  lub iano  w yliczać te ­
oretyczne g ran ice  w ielkości, do jak ie j 
m ożna pow iększać w y m iary  sam olotu. 
K a lk u lac je  te  by ły  pozornie całk iem  w  
porządku . Sam olot sk ład a  się n o rm a l­
nie  z pom ieszczenia użytecznego (ka­
dłuba), w  k tó ry m  też skup iano  daw ­
niej zespół napędow y, oraz z um iesz­
czonych po bokach  k ad łu b a  skrzydeł. 
Jeże li w ym ia ry  zw iększym y n  razy , to  
(przy tak im  sam ym  gran icznym  ob­
c iążeniu  jednostkow ym  p ła ta ) ciężar 
całkow ity  m oże być zw iększony nie 
w ięcej, n iż pow ierzchn ia  nośna, t. zn. 
n 2 razy. N atom iast c iężar sam ej k o n ­
s tru k c ji, o ile je s t ona podobna, w z ra ­
s ta  tak , ja k  objętość, t. j. n 3 razy . W i­
dać stąd , że zw iększając  w y m ia ry  k tó ­
regoś o rtodoksy jnego  sam olotu , d o j­
dziem y w końcu  do ta k ie j w ielkości, 
gdzie cały m ożliw y ciężar m aksy m aln y  
za ję łaby  sam a k o n s tru k c ja ; na  ciężar 
uży teczny  n ie  pozostałoby nic.

P rak ty c y  bardzo  szybko spostrzegli 
w  ty m  rozum ow an iu  is to tny  b łąd . Oto 
w  rzeczyw istości n ie  d la  w szystk ich

*) Z nany  rów nież i w  Polsce czte- 
rom otorow iec J u n k e rsa  „G— 38“ („H in- 
d e n b u rg “) do idea łu  tego cokolw iek 
się zbliżał, zarów no w yglądem , ja k  i 
p rzez częściowe w y korzystan ie  sk rzy ­
deł n a  pom ieszczenia d la pasażerów .



części k o n s tru k c ji c iężar rośn ie  z trz e ­
cią po tęgą w ym iarów . Np. d la  n ie p ra ­
cującego pok ryc ia  sk rzydeł ro śn ie  on 
tak , ja k  pow ierzchnia, t. zn. ta k  sam o, 
ja k  ciężar całkow ity  dopuszczalny. W 
rezu ltac ie  d la  c iężaru  k o n s tru k c ji obo­
w iązu je  w zór, gdzie pew na część jego 
zależy od n 3, a pozosta ła  — od n 2. To 
w szystko  — p rzy  kad łu b ie  pom iędzy 
skrzyd łam i ze skup ionym  zespołem  n a ­
pędow ym .

Jed n ak że  znaczne pow iększenie w ie ­
lkości sam olo tu  p row adzi do sk rzydeł 
ta k  grubych , że' m ożna część ciężaru  
użytecznego pom ieścić w  n ich  sam ych, 
p rzy  tym  oczyw iście — rozsunąć 
w zdłuż rozpiętości także  i pew ne cię­
żary  skup ione k o n strukcy jne , w  p ie r­
w szym  rzędzie  — siln ik i; z os ta tn ie j 
ew entua lnośc i czyni się, jak  w iadom o, 
u ży tek  rów nież i n a  sam olo tach  dużo 
m niejszych. W tych  w a ru n k ach  zn ik ­
n ie  nag rom adzen ie  ciężarów  w  środku  
rozpiętości lub  blisko  niego, co sp raw i, 
że części nośne k o n s tru k c ji sk rzyd ła  
zostaną znacznie odciążone, sam  k a ­
d łub  zaś — stan ie  się m niejszy . Idąc 
jeszcze dale j, m ożna sobie w yobrazić  
skrzyd ło  ta k  w ielkie, że każda jego 
część będzie pod trzym yw ana  przez 
w ypór bezpośredn io  na  n ią  dzia łający . 
T eraz  zn ik a ją  m om enty  gnące w zdłuż 
sk rzyd ła  o raz siły  tnące. M ożna też 
w yb itn ie  z redukow ać, jeśli n ie  w yeli­
m inow ać, m om enty  sk ręca jące. Oczy­
w iście dzięki tem u  w szystk iem u dla 
rozm iarów  „ la tającego  sk rzyd ła"  p rze ­
s ta ją  is tn ieć  godne uw agi granice.

N ie baw iąc  się w  utopie, i m a jąc  na  
w zględzie a p a ra ty  w ielkie, lecz już  po ­
zosta jące  w  rea ln e j p ro p o rc ji do zbu ­
dow anych  sam olotów  kon w en cjo n a l­
n ych  (np. Do X  — przeszło  50 tonn, 
L a tecoere  521 — 42 to n n y  w  locie), a 
w ięc m yśląc o sk rzyd le  la ta jący m  rzę ­
d u  70 tonn, au to rzy  są zdania, że lo t­
n iska  ziem ne n ie  będą  w łaściw ym  po­
lem  do ich s ta r tu  i lądow ania. W obec 
tego trzeb a  zw rócić k u  w ie lk im  jezio­
rom  i zatokom  m orskim . Sam olot ich 
m usi się s tać  hydrop lanem . — T u ta j 
n ie  jeden  gotów  stw ierdzić  pow ażne 
trudnośc i, jeśli już  zgoła n ie b ra k  k o n ­
sekw encji.

L a tan ie  w  pow ie trzu  a p ływ an ie  po 
w odzie — to są dw ie całk iem  różne 
rzeczy. Pogodzić w ięc „ la ta jące  
skrzydło", k tó re  m a być ideałem  z 
p u n k tu  w idzen ia  aerodynam ik i, z w y ­
m agan iam i hyd rodynam icznym i, — to 
m oże w ydać się łączen iem  w ody z o- 
gniem . W iadom o, że na  spodzie k a ­
d łuba  łodzi la ta jące j, w zględnie na  
p ły w ak ach  m niejszych  h yd rop lanów  
m usi się znajdow ać  stop ień  (redan), 
k tó ry  aerodynam iczn ie  s tanow i — w

gruncie  rzeczy — zbrodnię! No, ale 
kad łub , czy p ływ ak i są w  s to sunku  do 
całości w zględnie m ałe. J ak że  w yg lą­
d ałby  ta k i stop ień  n a  la ta jąc y m  
skrzyd le?  Czy n ie  zniw eczy on całej 
jego doskonałości w  pow ietrzu?

N ie w d a jąc  się w  d rugo rzędne  szcze­
góły, om ów im y pokró tce  cztery  k o le j­
ne  ty p y  ap ara tó w , z k tó ry ch  o sta tn i 
je s t już  100-procentow ym  w yraz icie ­
lem  idei „ la tającego  sk rzyd ła",—i w e­
dług  w yliczeń  au to rów , p rzy  w adze w  
locie około 70 tonn  na  tra s ie  4000 km  
mógłby, w  p o rów nan iu  z rów n ie  w ie l­
k ą  łodzią la ta jącą , p rzew ieźć trzy  r a ­
zy w iększy ciężar hand low y  p rzy  szy­
bkości ok. 340 km /godz. zam iast 290 
km /godz., — w szystko  p rzy  w ie trze  
czołowym  65 km /godz.

Rys. 1.

Rys. 1. p rzed staw ia  w stępny  m odel, 
k tó ry  posłużył do p rób  n ad  zachow a­
niem  się a p a ra tu  n a  w odzie w  stan ie  
spoczynku i p rzy  ru ch u  postępow ym , 
odpow iadającym  procesom  s ta r tu  i w o­
dow ania. O siln ik i tu ta j się n ie  tro sz ­
czono. S top ień  u tw orzono  w  ten  spo­
sób, że ty ln a  część sk rzyd ła  w  p a rtii  
cen tra ln e j zosta je  nieco p odsun ięta  do 
góry; w  locie w raca  ona n a stęp n ie  na  
sw oje no rm alne  m iejsce. W łaściw ości 
tego u k ład u  m ia ły  się okazać całkow i­
cie zadaw ala jące .

Gdy jed n ak  się w eźm ie pod uw agę 
kw estię  um ieszczenia silników , to tu ­
ta j w y stęp u je  konieczność zapew nie­
n ia  śm igłom  dostatecznego odstępu  od 
pow ierzchn i wody, konieczność, k tó ra  
w  znanych  m niejszych  hyd ro p lan ach  
p row adzi do n iekorzystnego  aero d y n a ­
m icznie w znoszenia gondol siln iko ­
w ych nad  p ła t na  spec ja lne j n a d b u ­
dówce.

Rys. 2. p rzed staw ia  w ięc rozw iązan ie  
tego rodza ju , że a p a ra t p rzekszta łcono  
na  „ la ta jący  d w u p ła t"  (zresztą z n o r­
m alnym  usterzen iem  n a  spec ja lnych  
be lkach  ogonowych) i siln ik i w budo­
w ano w  górne skrzydło. P ro jek t te n  
odpow iadał w adze w  locie 56 tonn. 
P o rów nan ie  danych  pom iarow ych  te ­
go m odelu  z danym i, w yliczonym i d la

rów nie  w ielk ie j łodzi la ta jąc e j, w y p a­
dło n a d er korzystn ie .

Jed n ak że  n a tu ra ln y m  k ie ru n k iem  ro ­
zw oju  je s t zw iększenie obciążenia po­
w ierzchniow ego. Ze w zględu  na za-

Rys. 2.

chow anie  a p a ra tu  na  w odzie, m ożnaby 
redukow ać ty lko  pow ierzchn ię  sk rzy ­
d ła  górnego, i s tąd  z pow ro tem  m yśl, 
aby  s iln ik i um ieścić nad  skrzyd łem  
dolnym  w  spec ja lnych  nad b u d ó w ­
kach.

Rys. 3.

T aki p ro je k t p rzed staw ia  rys. 3, 
gdzie rów nież zachow ano jeszcze n o r­
m alne  usterzen ie . A le tu  pow racam y  
do tego, o czym  już by ła  m ow a p rzy  
dw upłacie, m ianow icie  do n a ru szen ia  
czystości lin ii aerodynam icznej całości 
przez tego ro d za ju  narośle  na  zasad n i­
czej s tru k tu rz e .

W yjściem  z sy tu ac ji by łoby  zabudo­
w an ie  siln ików  w  skrzyd ło  (dolne) tak , 
aby  p rzy  posuw an iu  się a p a ra tu  po 
w odzie m ożna je  było podnieść  k u  gó­
rze. T ak ie  rozw iązan ie  zostało już  za­
stosow ane swego czasu na  w odnopła-

Rys. 4.



Przyszłe lotniska W arszaw ytow cu  „P raw n " P a rn a ll‘a. N a czas 
s ta r tu  siln ik i podnosiło  się tam  k u  gó­
rze, po czym  — w  locie n o rm aln y m  — 
w raca ły  one na  sw oje m iejsce.

Na rys. 4 m am y p rzedstaw iony  u -  
k ład  a p a ra tu  w  w ypadku , gdyby dało 
się ta k ie  rozw iązan ie  w  p rak ty ce  za­
stosow ać. N ależy dodać, że odchylenie 
osi śm igieł np. o 10° do góry, pozw o­
liłoby jednocześnie  — bez godnych 
uw agi s tra t  — stw orzyć pew ien  m o­
m en t p rzeciw dzia ła jący  p rzew rócen iu  
p ła tow ca  p rzez sk ładow ą poziom ą c ią­
gu.

Rys. 5.

O statecznie  dochodzim y do p ra w d z i­
wego la ta jącego  skrzyd ła, p rzed staw io ­
nego n a  rys. 5. T u ta j już  n ie  m a żad ­
n ych  be lek  ogonowych, cała  lin ia  p rze ­
d s taw ia  się nadzw yczaj czysto. W arto  
zw rócić uw agę  na  podnoszone w  locie 
p ły w ak i w sporn ikow e n a  końcach  roz­
p iętości. J a k ie  zalety  m ia łaby  ta  k o n ­
s tru k c ja  w  p o rów nan iu  ze zw ykłą  ło­
dzią la ta jącą , podaliśm y już  n a  po­
czątku.

A rty k u ł swój kończą pp. R oxbee i 
Coom bes s tw ierdzen iem , że bez p rze ­
sądzania, ja k  to  w szystko w ypadn ie  
w  p rak tyce , uk azu jące  się tu  ob iek­
tyw n ie  w idok i u sp ra w ied liw ia ją  z p e ­
w nością jedno: p rzep row adzen ie  do­
k ładnych  b ad ań  i pom iarów  n a  dużych 
m odelach — w  w aru n k ach , k tó re  po ­
zw olą już na  bezw zględnie  pew ne w y ­
jaśn ien ie  postaw ionego przez nich 
prob lem u.

O „ la ta jący ch  sk rzyd łach" m ów i się 
w  o sta tn ich  czasach w  ogóle trochę  
w ięcej. Po ostatecznym  w y eksp loa to ­
w an iu  u rządzeń  do zw iększan ia  noś­
ności, po w ycyzelow aniu  oporów  szko­
dliw ych, pozosta ją  ty lko  dw ie ew en ­
tualności: a lbo zbudow anie  sk rzydeł o 
zm iennej pow ierzchni, a lbo p rz y n a j­
m niej — z likw idow anie  k ad łuba . Są 
tacy, k tó rzy  sądzą, że o s ta tn ie  zadan ie  
będzie ła tw ie jsze  do w ykonan ia.

W każdym  raz ie  okres rozw oju  te ch ­
nicznego p ła tow ca  jeszcze się n ie  za­
kończył.

S p raw a  lo tn isk  w arszaw sk ich  zosta ­
ła  o statn io  n a  ty le  skonkre tyzow ana , 
że m ożem y już  obecnie m ów ić o po ­
w stan iu  w  ciągu na jb liższych  la t — 
dw óch now ych lo tn isk , k tó re  m a ją  za­
stąp ić  M okotów  i odciążyć Okęcie.

Po zrealizow aniu  tych  p lanów  W ar­
szaw a będzie m ia ła  3 lo tn iska :

1. D otychczasow e na  O kęciu, k tó re  
po w yprow adzen iu  się „Lotu" służyć 
będzie w yłącznie  w ojsku.

2. G ocław  — rep rez en tacy jn e  lo tn i­
sko cyw ilne i kom un ikacy jne.

3. B ielany  — lo tn isko  sportow e, s ie­
dziba aeroklubów .

N a zam ieszczonym  poniżej p lan ie  
okolic W arszaw y znajdziem y u sy tu o ­
w anie  tych  lo tn isk .

Jeże li uznam y dw orzec głów ny za 
cen tru m  W arszaw y, lo tn isko O kęcie 
będzie odległe w  lin ii p ro ste j od ś ro d ­
ka  m ias ta  — 7 km , G ocław  6 km  a 
B ielany  9 km .

S p raw a  lo tn iska  n a  G ocław iu  ciąg­
n ie  się od ro k u  1932. J a k  sobie p rz y ­
pom inam y, te ren y  gocław skie w y b ra ­
ne zosta ły  p rzez A erok lub  W arszaw ski, 
k tó ry  też  w  r. 1933 p rzep row adził 
p ierw sze stud ia , pom iary  oraz opraco­
w ał koszto rysy  robót. D zięki s ta r a ­

n iom  A erok lubu , Z arząd  M iejski 
u w zględn ił przyszłe  lo tn isko  gocław ­
skie w  sw oich p lan ach  regu lacy jnych . 
P rzeprow adzone  przez A erok lub  W ar­
szaw ski s tu d ia  p rze ję te  zosta ły  w  r. 
1933 p rzez M in isterstw o  K om unikacji. 
P ie rw o tn a  koncepcja  zbudow an ia  na  
G ocław iu  lo tn iska  sportow ego (do cze­
go dąży ł A eroklub), lub  sportow ego i 
kom unikacy jnego  (ów czesna koncepcja  
M in. Kom.) p rz estaw a ła  być stopniow o 
ak tu a ln a . O becnie G ocław  m a być 
w yłączn ie  lo tn isk iem  k o m u n ik acy j­
nym .

P ro jek t B ielan  w yszedł ze strony  
w ładz lotniczych. S p raw a  tego lo tn i­
ska  je s t o ty le  ła tw ie jsza  do z realizo­
w ania, że pola b ie lańsk ie , n a  k tó ry ch  
p ro je k tu je  się u rządzen ie  lo tn isk a  są 
w łasnością  państw ow ą. K oncepcję  B ie­
lan  pop ie ra  Z arząd  G łów ny L. O. P. P.

Lotnisko na B ie la n a ch
T ereny , na  k tó ry ch  p ro jek to w an a  

je s t budow a lo tn isk a  sportow ego po ­
łożone są tuż  za g ran icam i W arszaw y 
(za „Zdobyczą R obotniczą"), p rzy  szo­
sie m odlińskie j (przedłużenie ul. M a- 
rym onckiej), po je j lew ej s tron ie  ja ­
dąc od W arszaw y. D ojazd tra m w a jem

Usytuowanie lotnisk W arszaw y. B —Bielany, G—Gocław, M — Mokotów, O— Okęcie 
# — dworzec g łów ny



N r. 17 do C. I. W. F., a s tąd  pieszo
10— 15 m inu t. T e reny  w y m ag ają  od­
w odnien ia  i s tosunkow o nie  w ielk ie j 
n iw elacji. Położone są m alow niczo, 
m a jąc  z dw óch s tro n  m łody las. 
N ajd łuższe bok i pola  sięga ją  2 km , 
n a jk ró tsz e  p rze k racza ją  1 km . A w ięc 
pod w zględem  w ym iarów  lo tn isko  b ie ­
lańsk ie  m oże być jed n y m  z w iększych. 
G łów nym  i w łaściw ie  jedynym  (poza 
dość znaczną odległością od m iasta  i 
n a raz ie  n iedosta teczn ie  sp raw n y m  do­
jazdem ) — m an k am en tem  B ielan  je s t 
n ieda lek ie  sąsiedztw o w ież a n ten  r a ­
diow ych w  B abicach.

Rozpoczęcie robó t ziem nych p rze ­
w idyw ane  je s t w  ro k u  bieżącym .

L otnisko g o c ła w sk ie
W budow ie lo tn isk a  n a  G ocław iu  

zrobiony zosta ł osta tn io  duży k ro k  n a ­
przód.

M in isterstw o  K om un ikac ji ogłosiło 
w  d n iu  3 styczn ia  b. r. za pośredn ic­
tw em  O ddziału  W arszaw skiego S to ­
w arzyszen ia  A rch itek tó w  Po lsk ich  
k o n k u rs  n a  rozw iązan ie  u rb an is ty czn e  
i a rch itek ton iczne  po rtu . T e rm in  sk ła ­
d an ia  p rac  up ływ a już  w  d n iu  28 
marca b. r.

N a urządzen ia  po rtow e przeznaczo­
no te re n  położony n a  północo - zachód 
od p ro jek tow anego  po la  w zlotów , p rzy  
czym  podzielono go n a  część d o stęp ­
ną  d la  publiczności i d la  n iej za­
m kn ię tą .

W szystkie budow le m a ją  być zap ro ­
jek to w an e  tak , aby  sp ro sta ły  p rzysz­
łym  zadan iom  w ielk iego lo tn iska  ko ­
m unikacy jnego , z tym , że na raz ie  w y ­
k o n an a  m a być ty lko  część p ro jek tów , 
odpow iadająca  p ilnym  po trzebom  dzi­
siejszym .

W części dostępnej d la  publiczności 
p rzew id u je  się oprócz dw orca lo tn icze­
go i h an g aró w  b udynek  hotelow y, 
p rzy s tań  n a  W iśle, te re n y  sportow e, 
s tac ję  benzynow ą dla  sam ochodów  oraz 
kolonię  m ieszka lną  d la  p racow ników  
po rtu , obliczoną n a  300 rodzin.

W części d la  publiczności n iedostęp ­
nej m a być zap ro jek tow ane : 6 h a n g a ­
rów , stocznia z w a rsz ta ta m i głów nym i, 
m agazyny, s tac je  benzynow e, m agazy ­
n y  sm arów , b udynek  ad m in is tracy jn y , 
ham ow nia, garaże  na  40 sam ochodów , 
b u d y n ek  s tra ży  ogniow ej, schrony  
przeciw gazow e itp.

B udynek  p o rtu  lotniczego oprócz h a ­
li g łów nej n a  300 osób w in ien  zaw ie­
ra ć  około 20 pokoi d la  to w arzy stw  lo t­
n iczych, poczekalnie, p rzechow aln ie  
bagażu, b iu ra  k ie row n ic tw a  po rtu , po­
m ieszczenia b iu r  m eteorologicznych, re ­
s tau ra c ją  n a  około 200 osób z ta ra s a ­
m i od s tro n y  po la  wzlotów , m ogącym i 
pom ieścić około 400 osób i schrony  lo t­

nicze. N a na jw yżej położonym  p u n k ­
cie dw orca m ają  się znaleźć ca łk o w i­
cie oszklone pom ieszczenia na  o b ser­
w acje  m eteorologiczne, sygnalizację  
św ietlną  i k o n tro lę  ośw ietlen ia  lo tn i­
ska.

K u b a tu ra  b u d y n k u  dw orcow ego n ie  
pow inna  przekroczyć 300 tys. m tr. 
sześć., a w ysokość do 18 m tr.

S p ra w a  M okotow a

L ikw idac ja  lo tn isk a  m okotow skiego 
n ie je s t ak tu a ln a  dopóki n ie  zostanie  
rozparcelow any  te re n  w yścigów  k o n ­
nych. Z chw ilą  jed n ak  przen iesien ia  
w yścigów  na  Służew iec, na leży  się spo­
dziew ać szybkiego tem pa likw idacji. 
P a rc e lac ja  m a się odbyw ać stopniow o. 
W p ierw szym  e tap ie  p rzew id u je  się 
odcięcie u licą  m niej w ięcej jednej 
trzeciej części lo tn iska  od s tro n y  ul. 
W aw elskiej (t.j. części północnej). A le­
ja  M arsza łka  P iłsudsk iego  (100-me- 
trow ej szerokości) będzie b ieg ła  ró w ­
nolegle do ul. R akow ieckiej a p ro s to ­
pad le  do alei N iepodległości (por. p lan

2). Pozostałe  2/3 części dotychczasow e­
go pola  w zlotów , zbliżone do p ro sto ­
k ą ta , m ającego na jd łuższe  boki p rzy

najczęstszych  w  Polsce w ia trach , po­
zwoli jeszcze n a  uży tkow anie  lo tn iska  
ta k  długo, póki n ie  s tan ą  p rzy  now o- 
p rzeprow adzonych  przez lo tn isko  u li­
cach — dom y. Ju ż  obecnie jed n ak  
dźw iga się w  pospiesznym  tem p ie  w 
alei N iepodległości w ie lk i gm ach U rzę­
du  P aten tow ego , k tó ry  s ta je  się p ie rw ­
szą pow ażniejszą  przeszkodą w  u ży t­
kow an iu  . k ie ru n k u  w schód — zachód.

In ż . B . S o la k

Podlasko-Lubelskie Z aw o d y  Z im ow e
Tegoroczny sezon sportow y lo tn ie - sk im i Z im ow ym i Z aw odam i L otniczy-

tw a  m otorow ego ropoczął się d n ia  26 m i — i z p rzy jem nością  trzeb a  p rzy -
i 27 lu tego P ią ty m i P o d lask o -L u b e l- znać, że rozpoczął się p ięknie.

Zaw ody sk ład a ły  się z czterech  
prób. P ie rw sza  p ró b a  A. by ła  p u n k ­
tu a ln y m  przy lo tem  do B iałej, p rzy  
czym  zaw odnikom  n ie  w olno było 
krążyć  w  obręb ie  w idoczności z lo t­
n iska. S ilna  m gła  w  całej Polsce 
zm usiła  o rgan iza to rów  do w ie lo k ro t­
nego p rzesu w an ia  te rm in u  przy lo tu . 
O stateczn ie  zaw odnicy  p rzyby li do 
B iałej w ieczorem .

Z araz  po p rób ie  A odbyła  się d ruga  
z kolei p ró b a  B, a m ianow icie  lądo ­
w an ie  na  p u n k t n a  p rzy m k n ię ty m  g a ­
zie. U łożenie p u n k tu  b lisko  b rzegu  
lo tn isk a  faw oryzow ało  nieco RWD8— 
P.W .S.

Obie p ie rw sze  p róby  n ie w niosły  
żadnej now ości w  p o rów nan iu  do po­
przedn ich  im prez, jed n ak  dobry  ch ro - 
nom etraż , sp raw n a  o rgan izacja  obsłu ­
gi m aszyn  i s ta ra n n a  odp raw a  zaw od­
ników  udow odniły , że gospodarze do­
brze  p rzygotow ali zaw ody.

Dzień 27/11. sk ład a ł się z p róby  C, 
t. j. lo tu  okrężnego na  tra s ie  B iała  — 
Zam ość — Ł uck  — B rześć — Lublin , 
połączonego z d w u k ro tn y m  zrzucaniem  
m eldunku , oraz  z p róby  D — lo tu  na 
o rien tac ję . P iękna , słoneczna pogoda 
i b. s łaby  w ia tr  uczyn iły  lo t okrężny 
zadan iem  ła tw ym . I tym  razem  m oż­
na  było s tw ierdzić  s ta ran n o ść  w  p rz y ­
go tow aniu  im prezy. C hronom etraż  

Trasa lo tu  na  orientację. n a  poszczególnych lo tn iskach  (z w yj.



może Zam ościa) daw ał różnice, w ah a ­
jące  się w  obręb ie  k ilk u n as tu  sekund , 
co p rzy  to le ran c ji p rzy lo tu , w ynoszą­
cej jedną  m inu tę , było z p u n k tu  w i­
dzenia  sp raw ied liw ości sportow ej zu­
pe łn ie  dopuszczalne.

O sobnego om ów ienia w ym aga  o s ta t­
n ia  p ró b a  D — lo t na  o rien tac ję . T ra ­
sę n a  o rie n tac ję  poprow adzili o rg an i­
zato rzy  zaw odów  po łu k ach  kół (vide 

m apę) zm uszając  w  ten  sposób załogi do 
lo tu  p raw ie  w yłączn ie  obserw ow ane­
go, k u rs  busolow y bow iem  m ógł dać 
jedyn ie  o rien tac ję  ogólną.

D uże ośnieżenie, częściowo pozw ie- 
w ane  z o ran in , i n iezby t w yraźny  ko ­
lor k rzyży w yłożonych n a  tra s ie  uczy­
n iły  ten  lo t n a p raw d ę  tru d n y m , a 
tym  sam ym  dały  załogom  m aksim um  
używ ania  sportow ego.

C iekaw e je s t po rów nan ie  trudnośc i, 
k tó re  n ap o tk a li zaw odnicy  n a  te j p ró ­
bie, z analogicznym i p rzy  lo tach  po 
odcinkach  p ros tych  i w  lecie. W p ró ­
b ach  poprzedn ich  na jlep sza  liczba n a ­
n iesionych i zaliczonych znaków  osią­
gała  90°/o do 100% w yłożonych, w  om a­
w ianej p rób ie  D na jlepsza  liczba n a ­
n iesionych i zaliczonych znaków  w y ­
nosi’ 45%.

P ró b a  zdała  egzam in życiowy celu ­
jąco i n iew ątp liw ie  p rze jm ą  ją  re g u ­
lam iny  innych  im prez k ra jow ych .

G ościnność B ialszczan, w ie lka  ilość 
s ta r tu jący ch  oraz specyficzne w a ru n ­
ki zim ow e spraw iły , że V P od lasko - 
L ubelsk ie  Zaw ody L otnicze należy  za­
liczyć do bardzo  udałych. M ożna 
szczerze g ra tu lo w ać  A erok lubow i P. 
W. S. tych  zaw odów .

Z obow iązku należy  om ówić rów nież 
i n iedociągnięcia. G ospodarze ogłosili 
ko lejność zdobytych m iejsc  i rozdali 
nagrody , k tó ry ch  n iespo tykaną  w prost 
ilość p o tra fili zgrom adzić, n ie  podali 
jed n ak  ilości zdobytych punk tów . Z da­
je  się, że chcieli w  ten  sposób u n ik ­
nąć p rzyk rego  n ie raz  uzgodnien ia  ob­
liczeń  K om isji S portow ej Zaw odów  
z obliczeniam i zaw odników . P ociągn ię­
cie tak ie  uw ażam  za n iezby t szczęśli­
w e — uniem ożliw ia  ono bow iem  za­
w odnikom  porów nan ie  uzyskanej ilości 
p u n k tó w  z ilością zdobytą  przez ko le­
gów i obliczeniam i K om isji S portow ej, 
a tym  sam ym  założenie p ro tes tu , czy 
też sp rostow anie  b łęd u  obliczeniow ego.

Szczegółowe w yn ik i podane  są w  
tab e li n adesłane j przez K om isję  S po r­
tow ą Zaw odów :

S z c z e g ó ło w e  wyniki V. P o d la sk o —L ubelsk ich  Z a w o d ó w  Z im ow ych .

a
N azw isko i im ię  
członków załogi

P ilo t O bserw ator

Sam olot 
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1 P ełka W iktor 
W eber W ilhelm SP — BKS Śląski 90 90 400 100 100 100 250 15 0 0 0 2 17 1130 1113 I

2 Offięrski M ichał 
Inż. W ojnar Wład. SP — BKU 100 48 400 100 100 100 250 15 0 0 0 2 17 1098 1081 II

3 Supernak  M arian 
Szyszczyński Stan. SP — BKD P. W. S. 100 34 400 100 100 100 200 12 0 0 0 _ 0 12 1034 1022 III

4 Inż. Solak Jerzy  
Inż. Solak Bolesł. SP — BKH Lwowski 100 400 100 100 100 200 10 0 0 0 _ 0 10 1000 990 IV

5 M aciejewski Mirosł. 
Turowicz W ładysł. SP — BK X Warsz. 90 52 400 100 100 100 150 5 0 0 0

0

_ 0 5 992 987 V
6 K asprow ski A lfred  

Kolbuszowski Jul. SP — BK T Śląski 100 24 400 100 100 100 150 0 0 0 _ 2 7 974 967 VI
7 Szott J a n  

B randys Janusz SP — A TL P. W. S. 100 62 400 100 100 100 100 0 0 0 0 2 2 962 960 VII
8 Łabiszewski A dam  

B ahleda J. SP — ANU G dański 100 32 400 100 100 100 150 27 0 0 0 _ 0 27 982 955 VIII
9 Dec Józef 

Rutkow ski J a n SP — BCB K raków . 100 16 400 100 100 100 150 22 0 0 0 0 22 966 944 IX
10 P iln iak  Bogusław 

Szukiewicz Rom. SP — BKW Warsz. 100 70 400 100 100 100 100 60 0 0 0 _ 0 60 970 910 X
11

12

A bram ski Stan. 
Lewczuk Jerzy  
Inż. J an ik  Fran. 
K lew enhagen Stef.

SP — 

SP —

BK K

BES Lubelski

100

100 62

400

400

100

100

100

100

100

100

100

150

- - 0
12

0
0

5

0
0
100

- 2

10

7

122

900

1012

893

890

XI

X II
13 Przeorski Z ygm unt 

W iśniewski J a n SP — BFY P. W. S. 100 48 400 100 100 100 150 10 0 0 100 _ 0 110 998 888 XIII
14 Szarek A dam  

Kozioł Stanisław SP — BKG Lwowski 400 100 100 100 250 61 0 O 100 _ 2 163 950 787*) XIV
15 Świetlikowski Leon 

Osuchowski Bog. S P - BEF W ileński 90 400 100 100 100 0 15 0 25 0 _ 2 42 790 748 XV
16

17

Chorąży Leon 
Giedroyć Jerzy  
Petrusew icz Stan. 
Fronckow iak Wit.

S P -  

SP —

BBC

BKF Gdański

90

60

- 400

400

100

100

100

100

100

100

0
150

- - 41

10

0
0

0
75

0
100

- 2

0
43

185

790

910

747

725

XVI

XVII
18 A leksandrow icz R. 

Fisz Don — Wład. SP - ANZ Lubelski 10 400 100 100 100 50 55 0 0 100 0 155 760 605 XVIII
19 P ijanow ski W acław  

L ew am tow ski Hen. SP - BCA Pom orski 70 44 400 100 100 100 100 210 0 0 100 10 320 914 594 XIX
20 W aliński Jerzy  

Popowski Stefan SP — AMT Łódzki 100 400 100 100 100 50 100 20 50 0 100 0 270 850 .580 XX
21

22

Eggierski H enryk 
Błachowski Jerzy  
K lein Juliusz

SP - BEG 100 14 300 100 0 0 0 5 - 5 50 .0 0 - © 60 514 454 XXI

Rojek Józef SP — A N R K rakow ski 100 - 100 50 0 0 0 5 100 O 50 0 0 — 0 155 250 95**) XXII

*) Z pow odu zupełnej m gły w e L w o­
w ie załoga S zarek-K ozio ł n ie  p rzy b y ­
ła do B iałej 26.11 i p rzez to  s trac iła

dw ie p ierw sze próby. Bez żadnych 
szans n a  zajęcie dobrego m iejsca  za­
łoga w zięła udział w  p róbach  27.11.

**) P odkreś lić  rów nież należy  s ta r t 
p. K le ina  z AK. sam ego. Tow arzysz je ­
go zachorow ał w  B iałej.



Przed K rajow ą W ystaw ą Lotniczą we Lwowie
W ystaw a lw ow ska  w zbudza coraz 

w iększe zain teresow anie . Z apow iada 
się ona im ponująco. Lw ów  szykuje  
n am  poza w y staw ą  szereg  sportow ych  
a tra k c ji lotniczych. P isa liśm y już  o 
L w ow skich  Z aw odach Lotniczych, o r­
gan izow anych  w  dn iach  5 — 6 czerw ca 
przez A erok lub  Lw ow ski. O becnie 
m am y do zano tow an ia  d ru g ą  im prezę 
sportow ą, u rząd zan ą  w e Lw ow ie w  
czasie trw a n ia  W ystaw y. M ianow icie 
w  d n iu  16 czerw ca odbędą się w e 
Lw ow ie M ałopolskie Zaw ody B alono­
we. O rgan izato rem  zaw odów  będzie 
K lub  B alonow y „G um a“ w  Sanoku  — 
filia  A erok lubu  Lw ow skiego. S ta r t b a ­
lonów  odbędzie się n a  te ren ach  p rzy ­
ległych  do T argów  W schodnich.

N ależy z w ielk im  uznan iem  p o d k re ­
ślić pomoc, jak ie j udzie lił o rgan iza to ­
rom  zarząd  m iasta  L w ow a oraz G azo­
w n ia  M iejska d a jąc  bezp ła tn ie  do d y ­
spozycji ru ro c iąg  z w szelk im i in s ta ­
la c jam i i u rządzen iam i do nap ełn ien ia  
balonów . F irm a  „G azolina“ o fia ro w a­
ła  10 000 m 3 gazu.

W ielkiego poparc ia  udziela  W ysta­
w ie M in isterstw o  K om unikac ji. O sta­
tn io  M in isterstw o  zdecydow ało p rzy ­
znać w ystaw com  daleko idące u lg i 
przew ozow e.

J a k  się m ianow icie  dow iadu jem y, do 
p rzew ozu eksponatów  w ysy łanych  na  
pow yższą W ystaw ę, jak  rów nież po­
w raca jący ch  z W ystaw y, D yrekc ja  P. 
K. P. zasto su ją  w  drodze w y ją tk u  u l­
gę w  w ysokości 75% od op ła t ta ry fy  
obow iązującej.

P rzy zn an e  u lg i m a ją  być rea lizow a­
ne w  ten  sposób, ażeby przew óz to w a ­
rów  na  W ystaw ę odbyw ał się z zasto ­
sow aniem  ulg i 50%, zaś przew óz p o ­
w ro tn y  z W ystaw y — bezp łatn ie . D y­
rek c je  P. K. P. w ydadzą w  te j sp raw ie  
odpow iednie zarządzenia.

J ed n y m  z najpow ażn ie jszych  w y ­
staw ców  na  K ra jo w ej W ystaw ie L o t­
niczej w e Lw ow ie będzie z n a tu ry  rze ­
czy L O P P jako  in ic ja to r, o rgan iza to r 
i gospodarz W ystaw y. A m bicją  Z a rzą ­
du  O kręgu  W ojew ódzkiego L O P P  we 
Lw ow ie jest, aby  na W ystaw ie by ł 
ja k  n a jd o b itn ie j zobrazow any  i u w y ­
puk lony  dotychczasow y dorobek LO P 
P, oraz je j p race  w  dziedzinie o rg a ­
n izacy jne j, p ropagandow ej, lotn iczej o- 
ra z  obrony  przeciw lotn iczogazow ej. 
D ział LO PP. na  W ystaw ie m a być ró ­
w nocześnie odzw ierciad len iem  roli, ja ­
k ą  L O P P odeg ra ła  w  rozw oju  po lsk ie­
go lo tn ic tw a  i p rzygo tow an iu  do ob ro ­
ny  przeciw lotn iczo  -  gazow ej. U dział 
L O P P w  W ystaw ie je s t ta k  pom yśla­
ny, że osobno będzie p rzedstaw iony  
n a  n iej dorobek  ogólny L O PP, na  k tó ­
ry  złożą się ekspona ty  Z arządu  G łó­
w nego i O kręgów , a ponad to  każdy  
O krąg  będzie posiada ł osobne stoisko 
w  paw ilon ie  LO PP. D ział L O P P  będzie 
się m ieścił w  paw ilon ie  c en tra ln y m  na  
p lacu  T argów  W schodnich.

N a W ystaw ie p rzew idziane  są n a ­
s tęp u jące  dzia ły  p racy  L O PP:

1) O rgan izac ja : rozw ój kół, p rz y ­
ro s t ilości członków, udzia ł m łodzieży 
w  p racy  L O PP, członkow ie L O P P w

stosunku  do ludności w  k ra ju  (stosu­
nek  p rocentow y, w ysokość sk ładk i 
itp.), fundusze  L O P P i inne.

2) P ro p ag an d a : p ro p ag an d a  św ie tl­
na, w ydaw nictw a  i czasopism a, czołó­
w ki sam ochodow e, w agony obrony 
przeciw gazow ej, w ystaw y  i inne.

3) L otn ictw o: m odelarstw o  lotnicze,
szybow nictw o, lo tn iska, szkolenie m e­
chan ików  płatow cow ych, szkolenie p i­
lotów , p op ieran ie  tw órczości lo tn iczej, 
sp o rt lo tn iczy  i PW . lotnicze, spo rt 
balonow y, sp o rt spadochronow y, różne.

4) O brona p rzeciw lotn iczo  - gazow a: 
szkolenie personelu , szkolenie służb, 
szkolenie ludności cyw ilnej, z ao p a try ­
w an ie  w  sprzęt, ćw iczenia i obozy, 
sch rony  i pom ieszczenia uszczelnione, 
różne.

J a k  z powyższego, suchego zestaw ie­
n ia  w ynika , im ponu jący  dorobek  15- 
le tn ie j w ytężonej p racy  L O P P d la  ro ­
zw oju lo tn ic tw a  i n ad  obroną k ra ju  
p rzed  a tak am i pow ie trznym i będzie 
zobrazow any  bardzo  p lastyczn ie  i w y ­
czerpująco , czym  n iew ątp liw ie  p rz y ­
czyni się do dalszego i zasłużonego spo-

D nia 8 m a ja  b. r. o rgan izu je  M ościcki 
K lub  B alonow y z ram ien ia  A erok lubu  
R. P. 10. K ra jo w e  Zaw ody B alonów  
W olnych o p u ch ar p łk. W ańkow icza. 
Jub ileuszow e te  zaw ody odbędą się w  
M ościcach i now ością w  n ich  je s t to, 
że o rgan izu je  je  po raz  p ierw szy  k lub  
cyw ilny. D otychczas bow iem  odbyw ały  
się w  Jab ło n n ie  lub  T orun iu , u rządzane  
przez balonow e fo rm ac je  w ojskow e. T e­
goroczny o rgan iza to r zaw odów  je s t k lu ­
bem , k tó rego  specjalnością  je s t w łaśn ie  
ta  gałąź sp o rtu  lotniczego i k tó ry  w  
swej 6-le tn ie j dzia łalności m a za sobą 
122 lotów , p rzy  16.000 p rze lecianych  k i­
lom etrach .

D rugą now ość w  tych  zaw odach s ta ­
now i n ap ełn ian ie  balonów  gazem  ziem ­
nym  (m etanem ) i w odorem  — zależnie 
od ich  pojem ności — a n ie  ja k  do tych ­
czas było — gazem  św ietlnym .

W m yśl regu lam inu , zaw ody m ają  
odbyć się w  g ran icach  R. P. n a  odle­
głość. Ze w zględu na  w a ru n k i a tm osfe-

N a w niosek  A erok lubu  F ran c ji, M ię­
dzynarodow y Z w iązek A eronau tyczny  
(FAI) zatw ierdził n a s tęp u jące  rek o rd y :

S a m o l o t y :

K a teg o ria  A. — S ta r t  z ręk i.

R ekord  czasu.
P. B eąu ignat, Poligon w
V incennes, dn. 3 m a ja  1936 l m .  2 s.
P. F a rgeas, Poligon w  V in-
cennes, dn. 31 m a ja  1936 1 m. 58 s.
P. V aincre, Poligon w  V in-
cennes, dn. 9 s ie rp n ia  1936 2 m. 21 s.
P. G abrie l R obert, B ey-
n es-T h iv e rv a l, 13 w rześn ia
1936   7 m. 36 s.

pu la ry zo w an ia  Ligi O brony P o w ie trz ­
nej i P rzeciw gazow ej.

K om ite t O rgan izacy jny  K ra jow ej 
W ystaw y Lotniczej w e L w ow ie zw raca 
się tą  drogą do w szystk ich  polsk ich  
w ynalazców  i k o n stru k to ró w  lo tn i­
czych z apelem , by  zechcieli zasilić 
W ystaw ę p ro jek tam i, m odelam i, szk i­
cam i oraz  p ro to ty p am i sw oich w y n a laz ­
ków  z dziedziny  lo tn ic tw a.

Z głoszenia należy  nadsy łać  jak  n a j­
szybciej — do K om ite tu  K ra jo w ej W y­
staw y  Lotniczej — Lwów, ul. P od les­
kiego 1.

K om ite t W ystaw y zw raca  się z ap e ­
lem  do pp. a rty s tó w  m alarzy , g rafików , 
k a ry k a tu rzy stó w , rzeźbiarzy , ry to w n i­
ków  i p ok rew nych  zaw odów , aby  ze­
chcieli nadsy łać  swe e w en tu a ln e  zgło­
szenia na  W ystaw ę, k tó ra  będzie m iała  
spec ja lny  dział, pośw ięcony lo tn ic tw u  
w  sztuce.

D opuszczalne są w szelkiego rod za ju  
eksponaty , by leby  ty lko  w  ten , czy ów 
sposób by ły  tem atyczn ie  zw iązane z lo­
tn ic tw em . D odać należy, że w ystaw cy  
w  dziale sztuki n ie  u iszczają  żadnych 
op ła t ta k  za zgłoszenia, ja k  też  za s to i­
ska, czy osobne m iejsca  w  stoiskach.

10. Z aw o d y  Balonów Wolnych o p u ch a r  płk. W ańkow icza

M ięd zy n a ro d o w e  re k o rd y  modeli redukcyjnych

ryczne, k ie row nic tw o zaw odów  może 
zarządzić lo t do celu. W p ierw szym  w y ­
p a d k u  nag rodę  zdobyw a załoga, uzy sk u ­
jąca  na jd łuższy  p rze lo t w  lin ii p ro ste j 
od m iejsca  s ta r tu , w  d rug im  zaś ta  za ­
łoga, k tó ra  w y ląd u je  n a jb liżej oznaczo­
nego m iejsca.

Spodziew ane są zgłoszenia n a jm n ie j 
12 balonów , w  ty m  6 ba lonow ych fo r- 
m acyj w ojskow ych  i n a jm n ie j 6 z a e ­
rok lubów  cyw ilnych.

Poza p rzechodnim  pucharem , u fu n ­
dow anym  przez o rg an iza to ra  W ojsk B a­
lonow ych w  Polsce, płk. W ańkow icza — 
przew idziane  są n ag rody  d la  załóg b a ­
lonów , k tó re  uzy sk a ją  4 n a jlepsze  m ie j­
sca.

Zaw ody stanow ić będą  rów nież  p ew ­
ną  a tra k c ję  d la  filate lis tów , gdyż w zo­
re m  la t poprzedn ich  u rządzona  będzie 
poczta, k tó rą  po zaopa trzen iu  w  spe­
c ja lne  datow nik i, zab io rą  poszczególne 
balony  i oddadzą u rzędom  pocztow ym  
w  m iejscu  lądow ania.

K a teg o ria  B. t-  S ta r t  z ziemi.

R ekord  czasu.
P. F argeas, Poligon w  V in- 
cennes, dn. 31 m a ja  1936 1 m. 43 s.
P. G eorges D ubois, B anne 
d ‘O rdanche, 15 sierp . 1936 8 m. 25 s.
P. Desnoes, E ssillard , dn.
13 czerw ca 1937 . . . . 14 m. 30 s.
S a m o l o t y  w o d n e .

R ekord  czasu.
P. V incre, V iry  C hatillon,
dn. 26 lipca 1936 . . . .  49 s.
S z y b o w c e .

R ekord  czasu.
P. R obert P ou la in , B anne 
d ‘O rdanche, dn. 15.VIII.36 3 m. 38 s.



LCrfnMHi f  WO HANDLOWE
W skali św iatow ej

U kład  lin ii lo tn iczych na  k u li ziem ­
skiej n ie posiada ł w łaściw ie  do n ie d a ­
w n a  bardz ie j zdecydow anego w yrazu. 
M ieliśm y dw a system y, eu ro p e jsk i i 
am ery k ań sk i (w łaściw ie — S tanów  
Zjednoczonych), n iezm iern ie  zgęszczo- 
ne, lecz pozbaw ione w artościow szych 
p u n k tó w  styczności. W ybiegające od 
n ich  odnogi n ie d aw ały  obrazu  tego, 
czym  m a być system  św iatow y.

W osta tn im  czasie, za sp raw ą  A nglii 
i U. S. A. przyby ło  szereg  odcinków , 
k tó re  czynią ry su n ek  lin ii pow ie trz ­
nych  całego św ia ta  jed n ą  całością, 
(m am y tu  na  m yśli także  i te  trasy , 
gdzie do tąd  p rzeprow adzono  ty lko  lo ­
ty  próbne, ich u ruchom ien ie  bow iem  
przesta ło  już  być kw estią  lat). W tych  
w aru n k ach  m ożliw a je s t p ró b a  p ew ­
nej syntezy, k tó re j znaczenie polega 
d la  nas p rzede  w szystk im  na  tym , że 
s tw arza  ona skalę  w artości, n iezależną 
od m otyw ów  prestiżow ych, k o n iu n ­
k tu ra ln y ch  p rzy jaźn i itp.

Poniżej p rzedstaw im y  p u n k t w idze­
n ia  W ielkiej B ry tan ii. Z uw agi na  ro ­
zległość Im p eriu m  i jego po całym  
św iecie rozrzucone in te resy  odpow ia­
da on dobrze po trzebom  ogólnym . R e­
fe ra t na  ten  tem a t w ygłosił 2 lutego 
p rzed  „Royal Society of A rts “ p. C. J. 
G alp in , d y rek to r D ep artam en tu  C yw il­
nego L otn ic tw a Z am orskiego w  b ry ­
ty jsk im  A ir M inistry .

System  eu ro p e jsk i w ypuścił do tych ­
czas 5 odnóg: do P o łudn iow ej A m ery ­
ki, do A fry k i (dw ie — w schodnia  i za­
chodnia) oraz  n a  W schód (południow a 
aż do N ow ej Z eland ii z odgałęzieniem  
do C hin i północna przez S yberię  n a  
ro sy jsk i D aleki W schód). System  am e­
ry k ań sk i m a ty lko  trzy : do Chin, do 
A u stra lii przez N ow ą Z eland ię  i do 
P o łudn iow ej A m eryki. O statn io  p rz y ­
były p u n k ty  styczności w  H ong-K ongu  
i w  N ow ej Z eland ii; reg u la rn a  obsłu ­
ga lin ii n ad  północnym  A tlan ty k iem  
je s t kw estią  najb liższego czasu.

Do pełnego ob razu  lin ii św iatow ych  
b ra k  jeszcze dw u  lin ii: K a n ad a  — ro ­
sy jsk i D aleki W schód oraz  A fry k a  
C en tra ln a  — A u stra lia . W łączenie K a ­
nad y  do tra sy  ch ińsk iej n ad  P acy fi­
k iem  (odcinek na  H aw aje) jako też  po ­
łączenie Jap o n ii z H ong-K ongiem  s ta ­
now ią frag m en ty  znaczenia d ru g o rzęd ­
nego.

G rubość lin ii n a  załączonym  ry s u n ­
ku  re p re z en tu je  ich w ażność. R ozdw o­
jen ie  n a  odcinku E uropa  — Ind ie  
W schodnie je s t m om entem  n a tu ry

p rzypadkow ej, w yw ołanym  przez lo­
k a ln e  sto sunk i polityczne oraz przez 
różnorodność używ anego tu  sp rzętu  
(lądow y i wodny).

O bjaśn ien ia  w ym aga  tra s a  A fry k a  
C en tra ln a  — A u stra lia , k tó re j je d n a ­
kow e p o trak to w an ie  z tra s ą  D ak ar — 
N ata l m usi nasuw ać  pow ażne w ą tp li­
wości. Otóż je j znaczenie z ang ie lsk ie ­
go p u n k tu  w idzen ia  polega na  n a  tym , 
iż s tanow i ona szlak  rezerw ow y na  

w y padek  k o n flik tu  zbro jnego  z W ło­

cham i i J ap o n ią  (sw oją drogą ew. o- 
panow an ie  przez W łochy i N iem cy H i­
szpanii postaw iłoby  je j w arto ść  pod 
w ielk im  znak iem  zapytania).

Rok 1937 b y ł d la  ru m u ń sk ie j k om u­
n ik ac ji lotn iczej przełom ow ym . Złącze­
n ie  k ilk u  d ro b n y ch  p rzedsięb io rstw  lo t- 
n icznych w  jedno  pod nazw ą  L.A.R.E.S. 
(L in ille  A eriene  R om anę ex p lo a ta te  cu 
S ta tu i) , s to jącego  pod n ad zo rem  p a ń ­
stw a, pozw oliło  n a  rozpoczęcie skoo r­
dynow anej dzia łalności w  k ie ru n k u  
rozbudow y now ych linii.

W te j chw ili ru m u ń sk a  sieć pow ie trz ­
n a  liczy 6.836 km ., n a  k tó re j od lipca 
do końca  lis topada  ub . r. p rzeleciano
724.000 km . W ty m  czasie przew ieziono 
5.416 pasażerów , 52.000 kg. bagażu  i 
3.600 kg. poczty.

Na lin iach  Ia re su  używ ane są sam olo­
ty  m a rk i L ockheed E lec tra  10 A (k tó re  
m ontow ane by ły  w  P  -L. L. „LO T” ), 
Pateiz 560 i Ju n k e rs  Ju -52 . D aw ny 
sprzęt używ any  p rzed  u tw orzen iem  L a- 
re su  zosta ł n iem al całkow icie w ycofany.

Sieć w ew n ę trzn ą  w  R um unii tw orzy  
siedem  linii, w iodących z B ukaresz tu  
do: A rad , T ism oara , K lausenbu rga ,
Czerniowiec, K iszyniew a, Jassów  i G a- 
leazu.

Prócz tego R um un ia  coraz siln ie j roz­
budow uje  sieć m iędzynarodow ą, ob la­
tu jąc  w spó ln ie  z  innym i to w arzy stw a­
m i zagran icznym i lin ie  B u k aresz t — 
W arszaw a i B ukaresz t —  B elgrad  — 
W enecja —  M ediolan.

A te raz  pozycja Polski. W idzim y, że 
nasze p ie rw szorzędne  p rzy łączen ia  do 
system u św iatow ego by łyby  n a stę p u ­
jące: do G rec ji i do P a ry ża  wzgl. L on­
dynu. Z lin ii d rugop lanow ych: przez 
P o lskę przechodzi n iezm iern ie  w ażny  
szlak  łączący n a tu ra ln ą  d rogą cen tru m  
R osji z Z achodem ; połączenie z A fry ­
ką  W schodnią m am y przez G recję, z 
A fry k ą  Z achodnią i A m eryką  P o łu d ­
n iow ą — dzięki N iem com  lub  F ran c ji; 
tędy  też w iedzie droga na  Północny 
A tla n ty k  odnośnie tra sy  przez Azory 
i B erm udy, z k tó re j używ aniem  w  pe-

K om unikacja  p o w ie trzn a  Rumunii

w nych  po rach  ro k u  należy  się liczyć 
z uw ag i na  tru d n o śc i m eteorologiczne 
w  połączeniu  k ró tszym  (Irlan d ia  — 
N ow a F unland ia).

Poza ty m  w  ub ieg łym  ro k u  w ykonano 
lo ty  techn iczne n a  tra s ie  B u k aresz t — 
Sofia —  S aloniki —  A teny.

Do B u karesz tu  do la tu ją  sam oloty  po l­
skie, czechosłowackie, w łoskie i f r a n ­
cuskie.

W op racow aniu  zn a jd u je  się już  p ro ­
je k t naw iązan ia  regularniej k o m u n ik ac ji 
pow ietrznej n a  lin ii B u k aresz t —  B u d a­
peszt, k tó ra  już  w  ty m  ro k u  m a być 
w spólnie ob la ty w an a  z w ęg iersk im  to w. 
M alert.

D otychczas n ie  posiada R um un ia  bez­
pośredniego połączenia  z  N iem cam i, a 
pasażerow ie z  N iem iec m uszą  lecieć do 
R um un ii p rzez Polskę, lub  też  p rze sia ­
dać się w  B elgradzie  z sam olo tów  L u f t-  
h an sy  na  sam oloty  rum uńsk ie , lub  f r a n ­
cuskie, u trzy m u ją ce  k o m u n ik ac ję  P a ­
ryż —  B ukaresz t. N iem ieckie sfe ry  h a n ­
dlow e zab iega ją  jed n ak  o u tw orzen ie  
bezpośredniego po łączen ia  z  R um un ią  z 
uw ag i n a  to, że R um unia  je s t pow aż­
nym  ry n k iem  zby tu  d la  to w aró w  n ie ­
m ieckich , w sk u tek  czego in te resy  h a n ­
dlow e ty c h  p ań stw  zac ieśn ia ją  się co­
raz  bardz ie j.

Z rozpoczęciem  now ego letn iego sezo­
nu  lo tów  spodziew ać się należy  rea liz a ­
cji zam ierzonych  p lanów , na  co w sk azu ­
je  to, że R um un ia  poczyniła zagran icą  
znaczne zam ów ienia.



L O il\I IC ? tW O  PO PU LA R N E
Rekordy „Bqka”

K iedy w  styczniu , w  b ilansie  szy­
bow nic tw a om aw ialiśm y s tan  k o n ­
s tru k c ji m otoszybow ców , w yraziliśm y 
się, że po lsk ie  m aszyny, „ IT S -8“ i 
„B ąka" — „no tu jem y  jako  pozycje 
św iatow e". W ub. m iesiącu  sąd  ten 
znalazł po tw ierdzen ie  w  w yczynach, 
dokonanych  na  „B ąku" przez p ilo ta  
z A erok lubu  Śląskiego p. M ichała O f- 
fierskiego. N ależy m ieć nadzieję , że 
w yczyny te  zn a jd ą  n iebaw em  n a jw y ż ­
szą aprobatę , ja k ą  będzie zatw ierdzen ie

lotów  p. O ffierskiego przez  F. A. I. 
jako  rek o rd ó w  m iędzynarodow ych. 
N arazie  za tw ierd z iła  je  K om isja  S p o r­
tow a A erok lubu  Rzeczypospolitej jako  
rek o rd y  k ra jow e.

O ba lo ty  w ykonane  zosta ły  w  W ar­
szaw ie, n a  p ła tow cu , w yposażonym  w 
s iln ik  K ro eb er „M -4", a s tanow iącym  
w łasność Śląskiego O kręgu  L O PP. 
Dn. 16 lu tego p. O ffiersk i poleciał na  
wysokość; po zbad an iu  b a ro g ra fu  o k a­
zało się, że w yniosła  ona 4595 m. 
23 lu tego w ykonał lot d ługo trw a ły  w 
czasie 5 godzin, 24 m in u ty  i 19 sekund.

J a k  w iadom o, obecne rek o rd y  są w  
p osiadan iu  N iem ca F. A u fe rm an n a  na  
słabosiln ikow cu  „M otor — B aby II"  
z tak im  sam ym  siln ik iem . W ynoszą 
one odpow iednio: 2.970 m  i 3 godz. 36 
m in. O ba dokonane  14 m a ja  1937 r.

N ależy przypom nieć, że na  p o d s ta ­
w ie decyzji kon fe ren c ji FA I w  D ub­
ro w n ik u  oraz R ady G łów nej F  A I w  
P a ry żu  p rzy ję to  w  styczn iu  1936 r. n a ­
s tęp u jąc ą  defin ic ję  m otoszybow ca jed - 
nom iejscow ego:

litraż  s iln ika  — do 1 1., 
c iężar w  locie — do 350 kg. 

p rzy  czym  sto sunek  c iężaru  całkow i­
tego do k w a d ra tu  rozpiętości m a być

w  g ran icach  2,5, podobnie, ja k  d la 
szybow ców  dw um iejscow ych. P o n a d ­
to obow iązuje  s ta r t  na  8 - m etrow ą 
b ram k ę  z odległości 250 m. i an a lo ­
giczne lądow anie  (dopuszczalny w ia tr  
do 3 m /sek).

O dnośnie lo tu  czasow ego „B ąka", n a ­
leży zauw ażyć, że z liczby 20 litró w  
benzyny, k tó ra  określona  zosta ła  p rzez 
F. A. I. jako  dopuszczalna zaw artość  
zb io rn ika  p rzy  w szelk ich  rek o rd ach  
m otoszybow ców  jednoosobow ych, w

ciągu sw ego lo tu  spalił p. O ffiersk i 
zaledw ie 14,5 litra . N a dalszy  lo t nie 
pozw olił zap ad a jący  zm ierzch. Ś redn ie

P. Michał O ffierski

zużycie benzyny  w ynosiło  2,7 l./godz. 
S iln ik  p racow ał p rzy  m ocy ca 4 KM.

O w łaściw ościach  szybow cow ych 
„B ąka" lo ty  te  św iadczą w  sposób n a ­
d e r pośredn i. B ezpośrednio  dow odzą 
tylko , że ze sw ym  siln ik iem  posiada 
on w  doskonałym  stopn iu  tę  n iezależ­
ność od ew. b ra k u  p rąd ó w  unoszących, 
jak ie j p ry w a tn y  uży tkow nik  m otoszy­
bow ca będzie od tak ie j m aszyny  n ie ­
w ątp liw ie  w ym agał. N a „B ąku" m ia ­
ły  już  m iejsce  u d an e  sporadyczne 
p róby  żaglow ania. N ależałoby zacząć 
badać, ja k  się p rzed staw ia  sp raw a  
szans p rze lo tu  z w yłączonym  s iln i­
kiem . T u ta j należy  zauw ażyć, że — 
tru d n o  i darm o  — ale  żaden m otoszy- 
bow iec n ie  będzie m ógł być tak  że­
g low ny, ja k  zw ykły  szybow iec. D la te ­
go, gdy przez  b lisko  20 la t sta le  ro b i­
liśm y w  ten  sposób, że szybow ce „w y­
czynow e" dyskw alifikow aliśm y  co ja ­
k iś  czas, przenosząc je  do k a tego rii 
„ tren ingow ych" n a jb a rd z ie j c h a rak te ­
ry s tyczne  p rzyk łady , to „G ru n au -B a- 
by" w  N iem czech i „K om ar" w  Polsce), 
to te ra z  będziem y m usieli do pew nego 
s topn ia  w rócić z w yczynem  na  m aszy­
ny  gorsze (wyczynowo). Np. „Bąk" ze 
sto jącym  śm igłem  w y d a je  się odpo­
w iadać  „Sroce". N a „Sroce" n ik t u  nas 
n ie  rob ił przelo tów , bo  do tego m ógł 
znaleźć coś lepszego. A le te raz , chcąc 
zrobić w łaściw y  uży tek  z m otoszybow ­
ca, w a rto  bodaj, aby  p ilo t popróbow ał 
sw ych sił na  „Sroce". B ądź co bądź— 
w  o sta tn ich  la ta ch  m eteoro log ia  szy­
bow cow a i te ch n ik a  la ta n ia  te rm iczn e­
go porob iła  ta k  duże postępy, że jeśli 
n a w et na  w cześniejszych odpow iedn i­
kach  „Sroki" n ic n ie  um iano  doka- 
zać, to  żaden z tego dowód, że n ie 
p o tra fi się tego i dzisiaj.

Jednocześn ie  n ie  należy  jed n ak  po ­
n iechać dalszych udoskonaleń . T rze- 
bab y  coś zrobić ze śm igłem . Is tn ie ją  
tu  trzy  propozycje: chow ać je  w raz  
z siln ik iem , zaopatrzyć  w  „w olny bieg" 
(sprzęgło), w reszcie — zbudow ać je  
z n astaw n y m i w  locie łopa tkam i. P a ­
m ię tam y  dobrze, jak  się p rzed staw ia ł 
m otoszybow iec ang ielsk i J. C ardena  
z 1935 r„  sko n stru o w an y  w edle  p ie rw ­
szego sposobu. To n ie było zachęca­
jące. T rzeba  zbadać, jak ie  korzyści d a ­
dzą dw a pozostałe sposoby.

Jeże li w pływ  śm igła  bardzo  p su je  
w łasności lo tne  m otoszybow ca, to  do 
czasu, aż się na  n ie w y p racu je  jak iś  
środek  zaradczy, m ożnaby w ysunąć  
dodatkow ą koncepcję, p ra w d a  — że 
ogran iczającą  znacznie zak res  u ży tko ­

M otoszyhowiec „Bąk“ konstr. A ntoniego Kocjana, w ykonany  w  W arsztatach Szybow co­
w ych  w  W arszaw ie



w an ia  m otoszybow ca. M ianow icie tam , 
gdzie je s t do dyspozycji lo tn isko  i s a ­
m olot do holu, m ożnaby przed  s ta r tem  
n a  p rze lo t odjąć śm igło i zapakow ać 
do bagażn ika , po czym  — dać się w y - 
holow ać za m aszyną m otorow ą w  ob ­
ręb  dostateczn ie  silnych  p rądów . D ro ­
gę pow ro tną  odbyw ałby  p ilo t (po po­
w ro tnym  zm ontow aniu  śm igła) na  
w łasnym  siln iku . J e s t to  oczyw iście

nie uda dość szybkie znalezienie 
wznoszeń, to n ie  m ożna zapuścić w 
pow ie trzu  s iln ika  i pom óc sobie b e n ­
zyną. — P ro jek t ten  w ysunęli N iem cy 
z ośrodka  m onachijsk iego, m ogący się 
pochlubić  n iezłą m aszyną, zrobioną ze 
znanego szybow ca „Mii-13". Ile  on 
je st w a rt, na  to p y tan ie  znow u będzie 
m ożną odpow iedzieć dopiero  w tedy, 
gdy się dok ładn ie  określi, w  jak im

(w p róbach  uzyskano 148 km/godz.). J e ­
żeli jeszcze uw zględni się p raw dziw ie  
m ałą  szybkość lądow ania, to  przychodzi 
się do p rzekonan ia , że k o n s tru k to r z ro ­
b ił w szystko, co mógł. N ależałoby z r a ­
dością pow itać, gdyby fab ry k an c i s iln i­
ków  z 18 czy 20 koni p rzeszli na  około 
30 KM, ażeby rów nież i lo t w znoszący 
m ógł być doprow adzony do tego stopn ia  
dobroci, ja k i m aszyna w ykazu je  pod in ­
nym i w zględam i1'.

„ M o t o r g l e i ł e r * 1 G - 2 0
A kadem ische F liege rg ruppe  w  G ra ­

zu (A u s tria )  m a od n ie jak iego  czasu w 
użyciu szybow cow y słabosiln ikow iec 
w łasnej k o n stru k c ji G -20, k tó ry  p rzy ­
pom ina ogólnie k ronfeldow skiego D ro- 
n e ’a, w yjąw szy  sposób um ieszczenia s il­
n ika, analogiczny do zm otoryzow anego 
C ondora R iedela  z r. 1935 oraz do no ­
wszej znacznie k o n s tru k c ji szw a jcar­
skiej, oglądanej ostatn io  w  Z iirichu. Po 
w ybudow an iu  siln ika, „G -20” posiada 
w łaściw ości ś redn iej m aszyny t re n in ­
gow ej.

G-20 je s t górnop łatow cem  zastrza ło ­
w ym . Skrzyd ło  dw udzielne posiada 
p raw ie  n a  całe j rozpiętości s ta łą  g łębo­
kość; k o n stru k c ja  —  jednodźw igarow a. 
K ad łub  — sześciokątny, ze sporą  w ie­
życzką d la  osadzenia sk rzyd ła. K ab ina  
p ilo ta  —  o tw arta . P okrycie  —  ze sk le j­
ki. U sterzen ie  — w olnonośne; s te r po ­
ziom y —  przed  sta teczn ik iem  k ie ru n k o ­
w ym . Podw ozie —  balonow e kó łka na  
przechodzącej pod k a d łu b em  osi, bez 
am ortyzacji; osobno —  zw ykła płoza, 
przeb iegająca  poniżej osi.

Do nap ęd u  służy dw ucy lind row y  
4 -ta k t ang ie lsk i D ouglas „S prite", m o­
cy 22 KM , osadzony w ysoko n ad  sk rzy ­
d łem  na  6 p rę tach  g łów nych i 2 bocz­
nych.

G łów ne dane  są n astępu jące: 
rozpiętość L —  12,5 m
pow. nośna  — 14,7 m 2
ciężar w  locie —  300 kg
szybkość m ax . (p rzy

24,5 KM  m ocy) — 105 km /h
szybkość podróżna —  70 „

„ w znoszenia 
p rzy  m ocy podr. —  1,5 m /sek .

F ot. Flugsport

znaczna oszczędność w  p o rów nan iu  do s topn iu  u tru d n ia  żeglow anie s to jące
no rm alnego  tra n sp o rtu  pow ro tnego  śmigło.
zw ykłego szybow ca n a  holu. M inus Z m otoszybow cam i m am y jeszcze 
je s t ten , że ja k  się gdzieś po drodze m nóstw o do zrobienia.

»,Słomo 3 “ — 1 5 0  km/godz. p rzy  silniku 18 KM
Podw ozie — w olnonośne, okapo tow a- 

ne.
Do nap ęd u  służy siln ik  K roeber „M -4“ 

(18 KM  przy  2700 obr/m in). Ś redn ica  
śm igła  — 1,35 m. Z b io rn ik  pa liw a  m ie­
ści 20 litró w  benzyny.

G łów ne dane  są n astęp u jące : 
rozpiętość — 8,5 m
długość — 6,0 m
pow. nośna — 10 m 2
ciężar m ax. — 240 kg
obciążenie p ła ta  — 24 kg /m 2

„ mocy — 13,3 kg/K M  
szybkość m ax.:

p rzy  ziem i — 152 km /h
na  1000 m  — 145 km /h
„ 2000 m  — 137,5 km /h
„ 3000 m  — 126 km /h

szybkość podr.
p rzy  ziem i — 141 km /h

szybkość w znosze­
n ia  p rzy  ziem i — 1,5 m /sek 

czas w znoszenia na
1000 m  — 13 m in

pu łap  — 3300 m
p rak t. — 2300 m

szybkość ląd o w a­
n ia  (z k lapam i) — 45 km /h  

Z osiem nastokonnego s iln ika  w ięcej 
już  nic n ie  da  się w ydusić. N iem iecki 
„F lugsport"  pisze: — „Z obciążeniem  
sk rzy d ła  24 kg /m 2 chyba  żadna  m aszy­
na n ie  osiągnęła  jeszcze 150 km /godz.

W śród m aszyn, pokazanych  w  R angs- 
dorf, n a jb a rd z ie j w y k w in tn ą  „pow ierz­
chow ność" posiada ł do lnop ła t „Storno 
3", k o n s tru k c ji M oliera  z B rem y. J e s t 
on godzien uw agi także  ze w zględu na  
w y ją tk o w e  w yczyny.

W olnonośne skrzydło, w  w idoku  z 
przodu  p rzypom inające  znany  uk ład  
H e inkel‘a, je s t k o n s tru k c ji jednodźw i- 
garow ej z ru rą  to rsy jn ą  na  nosku  p ro ­
filu . S k ład a  się ono z trzech  części, z 
k tó ry ch  środkow a stanow i całość z k a ­
dłubem . Części sk ra jn e  są d la  h an g aro ­
w an ia  sk ładane  do ty łu . O brys p ła ta  — 
elip tyczny, z lek k ą  „strzałą". Pom iędzy 
lo tkam i a k ad łu b em  — klapy. P ro file : 
u n asad y  — NACA 23014, na  końcach— 
23009. K o n stru k c ja  — d rew n ian a . K ad ­
łub  — ow alny, p o k ry ty  sk le jką. U ste­
rzen ie  — w olnonośne; s ta teczn ik  pozio- 
m y — n astaw n y  w  pow ietrzu .

Fot. F lugsport



M o to szy b o w iec  Mii — 13

O pisując  w  sp raw ozdan iu  z X V II za­
w odów  R hón *) szybow iec „A talan te"  
rek o rd z is ty  lo tu  d ługo trw ałego  K. 
Schm id ta , zw róciliśm y w tedy  uw agę, 
że zam iarem  jego było  p rzeksz ta łcen ie  
sw ej m aszyny na  m otoszybow iec (stąd 
w łaśn ie  ów czesne oznaczenie „Mii — 
13 m"). Z tego w zględu w  k o n s tru k c ji 
przew idziano  zarów no zw iększenie ob­
ciążeń, ja k  i odrazu  w ęzły m ontażow e 
d la  s iln ika  i zb io rn ika  paliw a. P rzy p o ­
m nijm y, że k ad łu b  je st spaw any  z ru r  
s talow ych.

S iln ik  (K roeber „M — 4“) zabudo­
w any  zosta ł n a p rz o d z ie  k ad łuba . A by 
uzyskać po trzeb n ą  odległość śm igła od 
ziem i, skonstruow ano  spec ja lne  jedno - 
kółkow e chow ane podw ozie. P rzez od­
pow iedn ie  dostosow anie  odnośnych 
szczegółów uzyskano, że czas zam on­
to w an ia  s iln ika  n ie p rzek racza  30 m i­
nu t. N iem cy chcą w rócić w  ten  sposób 
do idei R iedeha („M otor-C ondor" z r. 
1935 — por. S k rzy d la tą  N r. 7/1935), aby 
tra n sp o rt p o w ro tny  np. na  zaw odach 
odbyw ał się na  m otorze; ek ipa  t r a n ­
spo rtow a m ia łab y  uproszczone zadan ie  
p rzyw iezien ia  p ilo tow i ty lko  siln ika. 
Sw oją  d rogą  n ie  je s t to  w ielk i zysk.

„F lugspo rt"  podaje  n astęp u jąc e  d a ­
ne  cyfrow e:
ciężar w łasny  — 200 kg
ciężar p ilo ta  ze spadochronem  — 85 kg
ciężar p a liw a  — 25 kg
ciężar w  locie — 310 kg
obciążenie p ła ta  — 19,0 kg /m 2
obciążenie m ocy — 17,2 kg/K M
szybkość w znoszenia p rzy  ziem i — 1,5

m /sek.
szybkość m ax. — 133 km /godz. 
szybkość m in. — 45 km /godz. 
szybkość o padan ia  ze s to jącym  śm i­

głem  (min.) — 0,76 m /sek. 
doskonałość (stojące śmigło) — 21.

Odległość od p u n k tu  s ta r tu  do b ra m ­
ki 8 -m etrow ej m a w ynosić 220 m, od­
ległość analog iczna p rzy  lądow an iu  — 
160 m ; w y la tan y  p u łap  — 3.400 m. A u­
tonom ia — 3 do 4 godzin lotu.

J a k  w iadom o, a p a ra t ten  b ra ł udział 
w  „V ergleichsfliegen fu r  M otorg lei- 
te r “ w  jesien i ub. roku .

— Niezły „M o to rg le ite r" !

La -  11

Pła tow iec  słabosiln ikow y „La-11", 
zbudow any  przez g rupę  lo tn iczą s tu d en ­
tów  szkół techn icznych  w  Szczecinie 
dem onstrow any  by ł je sien ią  w  R angs- 
d o rf z s iln ik iem  M ercedes F  7502 A, je ­
dynym  w  ko n k u rs ie  cztero tak tem . Ś m i­
gło napędzane  tu  je s t przez p rzek ład n ię  
1:3, da jącą  m u 1000 obr./m in. Ś redn ica  
śm igła w ynosi w  tych  w a ru n k a ch  2,25 
m. U zyskana w  te n  sposób spraw ność 
śm igła p rzew aży ła  n ad  w pływ em  sto ­
sunkow o dużego (w po rów na iu  z in n y ­
mi) c iężaru  siln ika, co rzucało  się w  o- 
czy spec ja ln ie  p rzy  s ta rc ie  i w znosze­
niu.

K o n stru k c ja  a p a ra tu , przeznaczonego 
do m iejscow ego tren in g u  p ilo tów  m oto­
row ych  (z koncepcją  „M otorg leitera" 
n ie  m a on n ic w spólnego) je s t całk iem  
b e zp retensjona lna. D rew niany , d w u ­
dzielny  p ła t leży na  kad łu b ie  i w sp arty  
je s t zastrza łam i. U staw ien ie  „w  s trz a ­
łę" — 8,5°. W środku  — silne w ycięcie 
n a  k ab in ę  pilo ta. K ad łub  — d rew niany , 
k ry ty  sk le jką , z przodu  — sześciokątny,

*) Por. zeszyt lis topadow y 1936 r.

z ty łu  — p ięciokątny . U sterzen ie  — n o r­
m alne (budow a — drew no  i płótno). 
Podw ozie — tró jgoleniow e, am ortyzacja  
— sprężynow a. Z b io rn ik  benzyny  m ie­
ści 36 litrów .

G łów ne dane (z s iln ik iem  M ercedes): 
rozpiętość — 10,5 m
długość — 6,1 m

D. A. -  9 1 2
W spom inaliśm y o te j now ej, an g ie l­

skiej m aszynie  p rzed  m iesiącem , m ó­
w iąc o p ła tow cach  m ałej m ocy z s iln i­
kam i sam ochodow ym i. F irm a  „The Do­
m inion Jo in e ry  Co." w  W orth ing  po d a­
je  n am  obecnie n a stęp u jące  szczegóły.

„D. A. — 912" je s t p ła tow cem  o ja k  
n a jb a rd z ie j „popu larnym " n astaw ien iu . 
Z n a jd u je  to  w yraz  n ie  ty lko  w  około 
30-konnym  siln iku  (m odyfikacja  F o rda  
„10"), lecz rów nież w  ogólnym  układzie, 
jako też  w  przysto sow an iu  k o n s tru k c ji 
do m ożliw ości am ato ra , k tó ry b y  chciał 
sam  w ykonać m ontaż dostarczonych 
przez fab ry k ę  zespołów.

U kładem  p rzypom ina  „D. A. — 912" 
fran cu sk i a p a ra t B assou, k tó rego  fo to ­
gra fię  znajdą  C zytelnicy w  S k rzyd la te j 
z lu tego 1937 r. J e s t to do lnop łat w ol- 
nonośny z dw iem a be lkam i ogonow ym i, 
n a  k tó ry ch  spoczyw a uste rzen ie  g łębo­
kości; sta teczn ik i i s te ry  k ie runkow e

w ysokość — 2,1 m
pow. nośna  — 14.5 m 2 
ciężar w łasny  — 215 kg 

„ w  locie — 325 kg 
szybkość m ax. — 120 km /h  

„ lądów .— 45 km /h  
czas w znoszenia 

n a  1000 m  — 9 m in.

dane  są w  przed łużen iu  belek. W ca ł­
kow icie osłoniętej kab in ie  p ilo t siedzi 
przed  skrzydłem , n a to m iast siln ik  je s t 
z ty łu  (śmigło pchające). K o n stru k c ja  
całości — dręw no (pokrycie sk rzydeł — 
płócienne).

G łów ne dane  z s iln ik iem  F orda  (w 
p rzy b liżen iu ): 

rozpiętość — 11 m
długość — 7,6 m
wysokość — 1,5 m
pow. nośna  — 20 m 2
ciężar w łasn y  — 255 kg
ciężar w  locie — 450 kg
W yczyny (teoretyczne): 
szybkość m ax. — 125 km /h
szybkość podr. — 110 km /h
szybkość lądow an ia  — 50 km /h
zasięg n o rm aln y  — 320 km.
K o n stru k to re m  m aszyny je s t kp t. S.

H. G askell.

A ero n ca

F irm a  A eronau tical C orpo ra tion  of 
A m erica  w  C inc innati (Ohio) ch lub iła  
się jeszcze n iedaw no z pe łną  słusznoś­
cią, że p rodu k o w an y  przez n ią  sam o­
lot, znany  ogólnie pod nazw ą „A ero­
nca", posiada n a jw iększą  ilość re k o r­
dów  m iędzynarodow ych. O becnie n ie ­
k tó re  z n ich  zosta ły  u tracone , ale  zato 
swego ro d za ju  w yczynem  reko rdow ym  
pozosta ją  ceny.

N ow y cenn ik  zaw iera  4 pozycje, 
p rzy  czym  w szystko  to są w a ria n ty  je ­
dnego zasadniczego typu , w ypuszczo­
nego już  dość daw no n a  m iejsce  gło­
śnego ap ara tu , k tó ry  obok dobrych  w ła ­
ściw ości lo tnych  posiada ł dość s ta ro ­
św iecki w ygląd  (skrzydło rozp ię te  cię-

ko ogonow e (zam iast płozy) i t. p. Oba 
one m a ją  s iln ik  A eronca E-113 C, h o ­
m ologow any przez D ep artm en t of 
Com m erce n a  40 KM  przy  2.540 o b r./ 
m in. M odel „KC" posiada  siln ik  C on­
tin e n ta l A-40-4, d a jący  tę  sam ą moc 
przy  2.575 obr./m in . W reszcie „KS" — 
je s t to  m odel „K", w  k tó ry m  podw o­
zie zastąp iono  dw om a p ływ akam i.

W yczyny m odeli lądow ych  m iędzy 
sobą się n ie  różnią  (szybkość m ax. — 
ok. 145 km/godz.) O dbiegają  od n ich  
dane  d la  w odnopłatow ca. P rzy  w adze 
w  locie — ok. 500 kg, obciążeniu  p ła ta  
— 41 kg /m 2 i obciążeniu  m ocy — 13 
kg/KM , szybkość m aksym alna  w ynosi 
d lań  136 km /godz., podróżna 120 km /

A eronca K C

gnam i w  dół i w  górę do w ieżyczki). 
S tan d ard o w y  m odel te j rodziny , t. zw. 
„A eronca K", opisyw ano w  S k rzy d la ­
tej w  zeszycie 4. ub. r. P rzypom nijm y, 
że k ad łu b  je s t zbudow any  z ru r  s ta ­
low ych chrom o - m olibdenow ych, zaś 
sk rzyd ło  — d rew n iane. S iedzenia  obu 
członków  załogi są u sy tow ane  obok 
siebie.

M odele „K — L uxe" i „KC" są ró w ­
nież sam olo tam i lądow ym i, podczas 
gdy „KS" — w yposażony zosta ł w  p ły ­
w aki. „K — de L uxe" różn i się od 
standarow ego  „K “ ty lko  bogatszym  
w yposażeniem , ja k  np. ham ulce, kó ł-

godz., w znoszenie w  ciągu p ierw szej 
m in u ty  (od poziom u m orza) — 104 m e­
try , w reszcie rozbieg  p rzy  s tarc ie  trw a  
30 sekund .

Ceny są n a s tęp u jące  (na ry n ek  w e­
w nętrzny ) :

m odel doi. am er.
K  ................................ 1480
K  — de L uxe  . . . 1615
K C ................................ 1590

R ozum ieją  się one w raz  z s iln i­
kiem , licznym i in s tru m e n tam i p o k ła ­
dow ym i, narzędz iam i i t. p., — a n a ­
w e t z k a se tk ą  do p ie rw sze j pom ocy w  
w ypadkach .
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Z aczynam y  nowy sezon

P rzed  dw om a m iesiącam i podsum ow aliśm y na  tym  m ie j­
scu w yn ik i ro k u  ubiegłego. C ieszyliśm y się, że saldo tak  
p iękn ie  d la  nas w ypadło.

W tej chw ili p o ra  już  sposobić się do now ych w yczynów . 
O kazji do n ich  n ie  zabrakn ie .

Loty p re m io w a n e
U trzym ana  zosta ła  całosezonow a k o n k u ren c ja  „lotów  

p rem iow anych", choć n ag rody  indy w id u a ln e  „stan iały".
P rem iow an ie  obe jm u je  okres od 15 k w ie tn ia  do 15 p aź ­

dz ie rn ik a  1938. Z aliczane będą: p rze lo ty  zw ykłe i dow olne 
docelow e (dodatek  30%) — m in im um  50 km , oraz p rze lo ty  
pow ro tne  — m in im um  2X25 km . W ysokość odczepienia — 
w  zasadzie 500 m etrów , lecz (kosztem  p u n k tó w  ujem nych) — 
m ożna odczepiać się i w yżej. Za b ardzo  isto tny  b ra k  
uw ażam y pom inięcie  m ilczeniem  lo tów  etapow ych, k tó re  
są p raw dz iw ym  w stępem  do tu ry s ty k i. R aid, złożony z 5 
ko le jnych  odcinków , będzie ta k  p u nk tow any , jak  5 id en ­
tyczn ie  d ług ich  p rze lo tów  z w łasnego lo tn iska.

B ardzo celowe je s t n a to m ia st postanow ien ie , że pilot, k tó ry  
poraź p ie rw szy  osiągnął 50 km , dosta je  jako  p rem ię  d o d a t­
kow o 50 km  do p u n k tac ji. B ędzie się chętn iej puszczać m ło ­
dych na  p rzelo ty .

Nie o w szystk ich  dobrze św iadczy w arunek , że p rze lo t 
k lasy fikow any  będzie dopiero  po złożeniu sp raw ozdan ia  d la 
In s ty tu tu  w e Lw ow ie. Czyż dop raw dy  po trzeba  dopiero aż 
tak ich  d ras tycznych  sankcji?!

Z aw ody  k ra jo w e
J a k  już  zapow iadano  w  g rudn iu , reg iona lne  zaw ody w  po­

stac i lo tu  okrężnego o rgan izu je  Ś ląska  LO PP. R egulam in  
ich n ie  został jeszcze ustalony . N a tom iast 9 m arca  K om isja  
Spo rtow a A. R. p . z a tw ierdziła  reg u lam in  zaw odów  ogólno­
kra jow ych .

VI Zaw ody Szybow cow e odbędą się w  dw utygodniow ym  
okresie  od 10. do 23. lipca i, jeśli chodzi o c h a rak te r  zasad n i­
czy, podobne będą  do poprzedn ich , t. zn. s ta r t  do w szystk ich  
lo tów  będzie się odbyw ał cały czas z tego sam ego m iejsca. 
N a m iejsce  to  ob rano  lo tn isko  w  M asłow ie. F a k t ten  w ydaje

się nam  bardzo pom yślny, gdyż w edle danych, jak ich  d o s ta r­
czyły b ad an ia  okolicy G ór Św iętokrzysk ich , ak tyw ność te r -  
m ik i je s t tu ta j w iększa, n iż w  ogólności na  rów nin ie . W szcze­
gólności — p rzy  stosow nej pogodzie — m am y nadzie ję  na  
wczesne s ta r ty , — i n ie by libyśm y zdziw ieni, gdyby piloci 
udaw ali się n a  p rze lo t już  p rzed  godziną 10 rano.

K o n k u ren c ja  p rzep row adzona  będzie w  3 rod za jach  p rze ­
lotów :

1) p rze lo ty  zw ykłe
2) „ do celu obranego  przez p ilo ta
3) „ „ „ w skazanego przez k ierow nictw o .

D la pierw szego rod za ju  p u n k to w an a  będzie odległość
i w ysokość, d la  drugiego — to sam o (z p rem ią  za docelowość), 
d la  trzeciego — ty lko  szybkość (w dniu, w  k tó ry m  k ie ro w n i­
ctw o zaw odów  w yznaczy ta k i cel, żadne inne  lo ty  n ie  będą 
k lasyfikow ane). W idzim y, że zn ik ły  ta k  p o p u la rn e  w  r. ub. 
lo ty  g rupow e; w  w ielu  w ypadkach  by ła  to  k o n k u ren c ja  
rzeczow o całk iem  n ieum otyw ow aną  p rem ią.

Jeś li chodzi o szczegóły p u n k to w a n ia  odległości, to m am y 
do zano tow an ia  dw ie b ardzo  is to tne  inow acje, o k tó re  za ­
b iegano na  ty m  m ie jscu  już  oddaw na. We w zorze p u n k ta -  
cy jnym  m am y więc spółczynnik, zależny od sum y 5 n a j­
d łuższych p rzelo tów  danego dn ia ; im  ta  sum a w iększa, tym  
m nie jsza  je s t w arto ść  spółczynnika. Ta p o p raw k a  „na t ru d ­
ność", w prow adzona  przez N iem ców, m a to  fu n d am en ta ln e  
znaczenie, że stanow i w yraz  dążenia, aby  la tać  m ożliw ie 
p rzy  każdej pogodzie.

Po jęcie  docelowości u ję te  zostało tak : trz eb a  w ylądow ać 
w  kole o p rom ien iu , rów nym  jednej dw udzieste j odległości 
zam ierzonego przelo tu , — lub  w  kącie, ja k i tw orzą  styczne 
do tego koła, poprow adzone z p u n k tu  s ta r tu , — p rzy  tym  — 
p o z a  ty m  kołem , a n ie  p rzed  nim .

W ysokość odczepienia (m aksym alna) będzie każdorazow o 
p odaw ana  przez k ierow nictw o zaw odów . P rzekroczen ie  je j 
je s t dopuszczalne, lecz będzie to  pow odow ało p u n k ty  u jem ne. 
Je s t to  bardzo  słuszne postaw ien ie  sp raw y, gdyż p rzed  w y ­
konan iem  w iększej ilości s ta r tó w  szybow cow ych tru d n o  
określić  bezbłędnie, ile  w ysokości w ystarcza , a  z d rug ie j 
s tro n y  — p rzy  zm ianie  w  ciągu dn ia  w aru n k ó w  (było tak  
w  Inow rocław iu) — trac i się m ożność po rów nan ia  u m ie ję t­
ności pilotów . C ała rzecz w  tym , aby  tab e lę  tych  p u n k tó w  
u jem nych  dobrze ułożyć; n asu w a  się tu  m yśl, że i ona w in n a  
w in n a  być zm ienna w  zależności od w aru n k ó w  dnia. S p raw a  
je s t jeszcze do dalszego p rzem yślenia .

Poza ry w alizac ją  indy w id u a ln ą  u trzy m an e  zostało także 
w spółzaw odnictw o organ izacji zgłaszających, k tó re  m uszą 
w e w łasnym  zak resie  zapew nić  sobie środk i tran sp o rto w e , 
s ta r to w e  i n ap raw y . Pon iew aż re o rg an izac ja  polskiego spo rtu  
lotniczego n ie  będzie do te j po ry  ukończona, w ięc je k a  o rg a ­
n izacje  zgłaszające dopuszczono, podobnie  ja k  w  r. 1937: 

sekcje  szybow cow e aerok lubów , 
koła  szybow cow e, 
szkoły szybow cow e, 
fab ry k i szybow ców .

T eoretycznie  byłoby w ięc pole i ty m  razem  do tak ich  oso­
bliw ości, jak ie  m ieliśm y w  w y n ik u  zaw odów  inow rocław skich . 
Oczyw iście w  tych  w a ru n k a ch  w yn ik i p u n k to w an ia  o rg an i­
zacji będą  jeszcze m ia ły  znaczenie dość daleko  odbiegające 
od tego, o co n am  n ap raw d ę  chodzi. Cel jednak , do jak iego



się w  istocie te raz  dąży, w skazany  je s t  w  postanow ien iu , m ocą 
k tó rego  o rgan izacje  zgłaszające z jednego w ojew ództw a 
m ogą się do zaw odów  łączyć w  celu  w y staw ien ia  w spólnej 
ekipy. W zór p u n k ta c ji o rgan izacy jne j zaw ie ra  spółczynnik, 
ro snący  z ilością zgłoszonych szybowców.

W reszcie — uzupełn ien ie  n a d e r  is to tne  — zgłaszać m ożna 
ty lko  szybow ce, dopuszczone do lo tów  bez w idoczności zie­
mi. W yrów na to poziom  sp rzę tu  i pozw oli n a  ła tw ie jsze  
po rów nan ie  pilotów . P rzy  tym  — zachęci o rgan izacje  do 
pozostaw ien ia  w  dom u ludzi n iedość p rzygo tow anych ; na  
zaw odach je s t dobrze się uczyć, ale jed n ak  n ie  w arto  tu  
uczyć rzeczy stosunkow o e lem en tarnych . Z szybow ców  
w  g rę  w ęhodzą : C. W.-5, S. G.-3, W. O. S., „O rlik“ , P. W. 
S.-101, „M ew a‘7 i ew. now e: P. W. S.-102 oraz  B-38.

Za n a d e r  isto tny  b ra k  uw ażam y pom inięcie  przelo tów  
pow ro tnych , m ających  tak ie  znaczenie d la  ekonom ii la ta n ia  
w  k lu b ach  i t. p. Czy n ie dałoby się jeszcze zm ieścić ich 
w k a teg o rii p rzelo tów  do celu w yznaczonego przez k ie ro w ­
nictw o? — Je d e n  dzień w arto b y  na  to  poświęcić.

Na tym  kończy się tegoroczny p ro g ram  k ra jow y . P rz y ­
dałby  się bardzo, chociażby ze w zględów  propagandow ych , 
dłuższy lo t e tapow y, ta k  ja k  o n im  p isaliśm y w  zeszycie 
11/1937. W ystarczy łoby  5 — 7 m aszyn. W ielkie tu  pole do 
popisu  d la  jak iegoś ruch liw szego  ośrodka! M ożeby zaję ła  się 
ty m  S ekcja  Szybow cow a A. W., k tó ra  tak  p ięk n ą  m a tra d y ­
cję  p ion ierską , a w  r. b. już  z początk iem  m a rca  rozpoczęła 
tren in g  sw ych w yczynow ców ?

Konkursy  m ię d z y n a ro d o w e
Tego ro d za ju  spo tkan ia , jak  w  r. ub. na  W asserkuppe, 

n a  ten  ro k  n ie  w yznaczono.
N ajciekaw sze będą  zaw ody o p u ch ar B ibesco, prezesa  

F. A. I. R egulam in  podstaw ow y pow iada, że zaw ody te  
odbyw ać się m a ją  co roku. K ra j, k tó ry  zw ycięży trzy k ro tn ie , 
o trzym a p u c h a r  na  w łasność., Zaw ody polegać m a ją  na  
ra idz ie  do B ukaresz tu , d ługości conajm niej 1.000 km , w y­
konanym  m iędzy lądow iskam i obow iązkow ym i, p rzy  czym  
lądow iska  te  i p u n k t w yjściow y u s ta lone  będą  co roku. 

C ałkow ity  czas p rze lo tu  n ie m oże p rzek raczać  28 dni. L ądo ­
w anie  poza lo tn iskam i obow iązkow ym i je s t dozwolone. 
Zw ycięzcą je s t załoga, k tó ra  dokona p rze lo tu  w  n a jk ró t­
szym  czasie. Z aw ody organizow ać będzie co ro k u  k ra j, k tó ­
rego p ilo t z a ją ł I. m iejsce  w  ro k u  porzednim . W r. 1938 
organ izację  pow ierzono Niem com .

Szczegółow y re g u lam in  tegoroczny, w ydany  przez A ero- 
Club von D eutsch land , podaje , że zaw ody odbędą się m iędzy 
9. czerw ca i 12. lipca. T rasa  je s t na stęp u ją ca :

Z b ig n ie w  M ik u lsk i

Szkolenie szybow cow e w zim ie
D ośw iadczenia z eb rane  w  czasie ku rsó w  szybow cow o- 

na rc ia rsk ich , p row adzonych  n a  Sokolej G órze w  zim ie p rzez 
okres czterech  sezonów, sk łon iły  m nie  do zapoznan ia  z nim i 
C zyteln ików  „S krzyd la te j Polski*4. D otychczasow e k u rsy  szy­
bow cowe, o rgan izow ane  w  Polsce późną jesien ią  i zim ą m ia ­
ły  c h a rak te r  sporadyczny ; n ieliczne s ta r ty  z ziem i po k ry te j 
śniegiem  odbyw ały  się ongiś w  M alechow ie pod Lw ow em , n a  
IV -ej w ypraw ie  szybow cow ej w  B ezm iechow ej i p rzede 
w szystk im  na  k u rsach  zim ow ych w  C zerw onym  K am ien iu . 
W yszkolenie szybow cow e, p rzep row adzane  w  ciągu trzech  
m iesięcy  zim ow ych, u ję to  w  ram y  sta ły ch  i sy stem atycznych  
ku rsó w  dopiero  n a  Sokolej Górze. K u rsy  te  da ły  m i m oż­
ność poczyn ien ia  licznych spostrzeżeń , zarów no z zak resu  
w yszko len ia  w  lo tach  ślizgow ych i żaglow ych, ja k  z p rz e ­
p row adzonych  tren in g ó w  d la  p ilo tów  o różnym  zaaw anso ­
w aniu . Szkolenie zim ow e posiada tak  dużo cech c h a rak te -

P r ien  — Linz 157 km
Linz — W iedeń 161 „
W iedeń — B ra tis lav a  50 ,,
B ra tis lav a  — B udapeszt 158 „
B udapeszt — Szegedyn 153 „
Szegedyn — T em eszw ar 104 „
T em eszw ar — T u rn u  S everin  168 „
T u rn u  S ev erin  — C raiova 100 „
C raiova — B u k aresz t 186 „

R azem  w ynosi 1242 km . W W iedniu  n ie  je s t lądow anie  obo­
w iązkow e. M iejscow ość P rien  leży w  A lpach  N iem ieckich  
koło jez io ra  C hiem see i pam ię tn a  je s t z w ysokogórskiej 
w y p raw y  szybow cow ej D. F. S .-u  w  r. 1936.

M aksym alna  w ysokość odczepienia  — 800 m  nad  ziem ią. 
N ależy zaznaczyć, że ze w zględu n a  obszary  zakazane i obo­
w iązkow e b ram y  przelo tow e n ad  g ran icam i, rzeczyw iste  
d ługości n iek tó ry ch  odcinków  są znacznie w iększe.

D rugą  w iększą im prezą  m iędzynarodow ą będą  tygodn io­
w e zaw ody w  B ern ie  S zw ajcarsk im  podczas dorocznego 
kongresu  ISTUS*a.

Zaw ody o rgan izu je  A erok lub  S zw ajcarii w  czasie 22 — 29. 
m aja . K lasy fikow ane  będą  n a s tę p u ją ce  w yczyny:

a) wysokości,
b) odległości,
c) szybkości w  p rze lo tach  B erno — L ozanna i B erno  — 

Ziirich,
d) lo t a lpejsk i.

S ta r t  — na  holu.
U dział P o lsk i w  obu tych  zaw odach n ie je s t jeszcze p rze ­

sądzony.
Z innych  zaw odów  w ym ienić  trz eb a  fran cu sk ie  w  M on- 

tag n e  — N oire oraz  a m ery k ań sk ie  w  E lm ira  N. Y. A ni 
w  jednych, an i w  d rug ich  udziału  n ie w eźm iem y.

Osobno na leży  jeszcze w ym ienić  m edal L ilien thala , k tó ­
rego reg u lam in  p rzy ję ła  R ada  G łów na F. A. J. w  stycz­
n iu  b. r.

M edal Lilienthala
M edal ten  będzie p rzyznaw any  za na jlepszy  w yczyn 

w  ciągu każdego roku , określony  co do ro d za ju  na  począ tku  
roku. N a ro k  1938 postanow iono m edal ten  p rzyznać  za 
n a jlepszy  przelo t.

T ak  się p rzed staw ia  p ro g ram  k ra jo w ej i m iędzynarodow ej 
ak tyw nośc i sportow ej szybow nictw a na  ro k  bieżący. W i­
dzim y, że je s t dosyć pola do popisu  d la  chętnych.

Sw oją  dob rą  pozycję z r. 1937 m usim y uczynić jeszcze 
lepszą.

rystycznych , różn iących  je  od le tniego, że w y d a je  się poży­
tecznym  om ów ić i rozw ażyć jego poszczególne e lem enty .

Szkolenie w stępne, o ile w a ru n k i śn ieżne dop isu ją , je s t 
bardzo u ła tw ione. S zu ran ia  i p ierw sze skoczki, k tó re  na  
tra w ie  lub  ziem i są przez duże ta rc ie  i w strząsy  d la  ucz­
niów  n iem iłe  i pow odują  szybkie zużycie sp rzętu , na  śn iegu 
n ie  p rz ed staw ia ją  tych  trudnośc i, gdyż rów na, g ładka  i ś li­
ska  pow ierzchn ia  łagodzi w strząsy , ogran icza ta rc ie  płozy 
szybow ca do m inim um , w sk u tek  czego oszczędza się sp rzęt, 
a in s tru k to rzy  m ogą dow olnie s topniow ać naciąg. M a to 
duże znaczenie p rzy  szko len iu  uczniów  o m niejszej w adze 
lub  ludzi nerw ow ych . P o k ry w a  śnieżna łagodzi rów nież 
w strząsy , pow stałe  w sk u tek  n ieudo lnych  lądow ań  począ t­
ku jący ch  p ilotów , p rzyczyn iając  się w  dużym  s topn iu  do 
zm niejszen ia  ilości uszkodzeń sp rzętu  i zw iększenia  bezp ie­
czeństw a szkolenia. Pok rycie  ziem i śn iegiem  um ożliw ia



w ykorzystan ie  w sźystk ich  m iejsc  s ta r to w y ch  bez op łaty  
odszkodow ań potow ych, k tó re  stanow ią  zaw sze pow ażną 
pozycję w  budżecie szkół szybow cow ych.

G łęboki śn ieg  pow oduje  konieczność poczynienia  pew ­
nych  p rzygotow ań  n a  te ren ie  w y b ran y m  do s ta r tu  i ląd o ­
w ań ; m iejsce  s ta r tu  należy  dok ładn ie  ubić oraz  w ydep tać  
d rogi d la  obsługi n ac iąga jące j liny. Pole lądow ania, zw łasz­
cza po obfitych  opadach  śnieżnych, w  pogodę m g listą  lub  
p rzy  dużym  nasłoneczn ien iu , k iedy  ocena w ysokości je st 
u tru d n io n a , trzeb a  pociąć śladam i n a rc ia rsk im i ,i rozrzucić 

gałązk i jed liny , k tó ry ch  ciem ne p lam y  tw orzą doskonałe 
oparcie  d la  oka w śród  o taczającej bieli. D obrze je s t ró w ­
nież, szczególnie p rzy  ćw iczeniu  lądow an ia  na  pu n k t, w y­
łożyć na  lądow isku  lite rę  T w  c iem nym  kolorze. Duży ruch , 
p an u ją cy  na  s ta r ta ch  do lo tów  ślizgow ych (naciągan ie  lin, 
p ra ca  p rzy  w yciągu, u s taw ian u  szybowców), zabezpiecza 
uczniów  p rzed  m arznięciem .

W zim ie spokojne i nośne pow ie trze  u ła tw ia  n au k ę  sk rę ­
tów  i p ierw sze lo ty  żaglowe. Te ko rzystne  w a ru n k i są w y ­
nik iem  n isk ie j tem p e ra tu ry , b ra k u  zabu rzeń  s tru g  pow ie­
trz a  p rzy  zboczu opro filow anym  śniegiem  i b ra k u  te rm ik i 
słonecznej. S tw ierdzono  też w yższy pu łap  n a  p rą d a ch  w y­
m uszonych i m ożliw ość lo tów  żaglow ych ze s ta r tó w  ślizgo­
w ych, z k tó ry ch  w  okresie  bezśnieżnym  lo ty  żaglow e się n ie 
udaw ały . (Loty żaglow e z gór O stre j i W ilczej). P rzy  lo ­
tach  żaglow ych w  zim ie d a je  się do tk liw ie  odczuć chłód, 
z pow odu silnego w ia tru  i to n ie  ty lko  p ilo tow i lecącem u, 
ale  rów nież  całej g rup ie  i in s tru k to ro m . D latego kw estia  
odpow iedniego u b ra n ia  je s t bardzo  w ażna.

O ile  w a ru n k i do szkolenia  w  lo tach  żaglow ych są w  zi­
m ie dobre, o ty le  lo ty  w yczynow e są u tru d n io n e , n iem al 
niem ożliw e. S k łada  się na  to  szereg  różnych czynników , 
ja k  k ró tkość  dnia , częste zam iecie śnieżne, n isk i pu łap  
chm ur, b ra k  te rm ik i słonecznej i zim no. S p raw a  p rze lo ­
tów  zim ow ych w  Polsce je s t do tąd  w ie lką  n iew iadom ą. 
P ró b y  czynione w  ro k u  b ieżącym  na  Sokolej G órze w y k a ­
zały, że w  ch m u rach  w arstw ow ych  i w arstw ow o  - k łę b ia - 
stych  is tn ie ją  rów ne, spoko jne p rąd y  w znoszące, o sile od 
0,5 do 1,5 m /sek. Jed n a k  bardzo  n isk i p u łap  chm ur, o g ra ­
n iczający  się do 100 — 200 m  ponad  szczyty zboczy, s łaba  
w idoczność i p rzew ażający  zachodni k ie ru n ek  w ia tru  n ie ­
ko rzystny  d la  naszego te re n u  na  p rze lo ty  w sk u tek  b liskości 
g ran icy  Z. S. R. R., uniem ożliw iły  w ykonan ie  dalszych 
przelo tów , p rzeby to  bow iem  jedyn ie  13 i 15 km . W ciągu 
bieżącej zim y stw ierdzono  rów nież w znoszenie około 
1 m /sek  bezpośredn io  p rzed  n adejśc iem  śnieżyc, n ad c iąg a­
jących  z zachodu. P rze lo t jed n a k  w  śnieżycy, bez w idocz­
ności, n a  n ieznacznej w ysokości n ad  góram i by łby  p rzed ­
sięw zięciem  dość ryzykow nym . N ajw iększą  w ysokość, jak ą  
osiągnąłem  przed  śnieżycą n a  szybow cu SG-3, w yniosła  
500 m, a p rzy  dn iu  słonecznym  na O rliku  — 460 m. Bez 
w ą tp ien ia  je t jeszcze w iele do z rob ien ia  w  dziedzin ie lo­
tów  w yczynow ych w  zimie.. Tegoroczne dośw iadczenia 
w skazu ją  na  to, że m im o b ra k u  no rm aln e j słonecznej te r ­
m ik i is tn ie ją  m ożliw ości p rzelo tów  zim ow ych, zarów no  
Przy  całkow itym  pok ryc iu  n ieba, jak  i p rzy  pogodzie sło­
necznej o p rzejściow ym  zachm urzen iu .

N ależałoby jed n ak  p rzeprow adzić  system atyczne  pom ia­
ry  m eteorologiczne, a n ieocenione u sług i oddałby  w  te j 
dziedzin ie m otoszybow iec. D otychczasow e obserw acje  m o­
je  i tren u jący ch  p ilo tów  ogran iczy ły  się do no tow an ia  ch a ­
ra k te ru  i szybkości w znoszeń szybow ców  w  locie oraz  do 
p rzep row adzen ia  s ta ty s ty k i w a ru n k ó w  m eteorologicznych 
w  ogólnikow ej fo rm ie; dotyczyła ona w  szczególności k ie ­
ru n k u  i nasilen ia  w ia tru . Ze s ta ty s ty k i z ok resu  trzech  
sezonów  zim ow ych (r. 1935/36, 36/37 i 37/38) w ynika , że 
przew aża ją  w ia try  o szybkości um ożliw iającej lo ty  żaglowe,

p rzy  ty m  najczęście j w y stęp u ją  z k ie ru n k u  W, NW i E. 
N aogół b iorąc, ilość dn i w ie trznych  je s t w  zim ie w iększa 
niż la tem , a nieco m n ie jsza  niż je sien ią  i w iosną. Z d arza ­
jące  się zaś, zw łaszcza p rzy  p ięknej, bezchm urnej pogodzie, 
n ied ług ie  okresy  ciszy n a d a ją  się doskonale  do w y k o rzy sta ­
n ia  w  początkow ym  szkoleniu.

O dm ienne w a ru n k i szkolenia  zim ow ego w ym agają  ró w ­
nież należy tego  p rzysto sow an ia  sp rzę tu  s tartow ego  i tr a n s ­
portow ego oraz odpow iedniej konserw acji. K ołek  s ta rto w y  
m usi być żelazny, dobrze zaopatrzony, zaś do w bicia  go 
w  zm arzn iętą  ziem ię po trzebny  je s t na  s ta rc ie  ciężki m łot. 
L iny  s ta r to w e  po lo tach  należy  s ta ran n ie  oczyszczać ze 
śn iegu  i lodu, przechow yw ać w  ciepłym , suchym  m iejscu, 
gdyż na  s ta rc ie  obm arza ją , co w pływ a u jem nie  na  rozciąg li­
wość i w ytrzym ałość  am ortyza to ra . Do tra n s p o rtu  koniecz­
ne są spec ja ln ie  sko n stru o w an e  saneczki, p o dstaw iane  pod 
płozy szybow ca p rzedn ią  i ty ln ą ; w  ten  sposób zm niejsza  
się zużycie płóz, a przez podniesien ia  k ad łubów  szybow ców  
ogranicza się ta k  często spo tykane  p rzy  tra n sp o rta c h  po 
g łębokim  śniegu bez saneczek—w gniecenie  sk le jk i n a  spod­
niej części k a d łu b a  lub  k ra ty . O gólnie b iorąc , ilość uszko­
dzeń szybow ców  p rzy  szkoleniu  zim ow ym  je s t m n iejsza  
niż w  innych  okresach , co p rzyp isać  należy  m iękk iem u  pod­
łożu. W adliw e lądow ania, n a  zadużej szybkości, z p rzep ad - 
n ięciem , ze zw isem  z zaczepieniem  końcem  skrzyd ła
0 śnieg, p rzew ażn ie  uchodzą bezkarn ie, jedyn ie  lądow an ia  
z tra w e rsem  n a  g łębokim  śn iegu  pow odują  pow ażniejsze 
uszkodzenia. S pec ja lną  uw agę  należy  zw rócić n a  re g u la ­
cję  szybowców, k tó ra  zm ien ia  się w raz  z te m p e ra tu rą  i czę­
sto zd arza ją  się w ypadki, że szybow iec należycie  w y stab i- 
lizow any p rzy  silnym  m rozie, po ociepleniu, w ym aga sk ró ­
cenia linek , i o dw ro tn ie  — szybow iec w y regu low any  przy  
wyższej tem p e ra tu rze  w ym aga puszczenia linek , gdyż ich 
skurczen ie  się m oże spow odow ać n aw et uszkodzenie szy­
bow ca.

Pożądanym  je s t zaopatrzen ie  in s tru k to ró w  i p ilo tów  
w  m ałe, ła tw o  p rzenośne  sto łk i do siedzenia (na w zór 
u s tjanow ski), gdyż niem ożność odpoczynku w  ciągu d ług ie­
go czasu p rzeb y w an ia  n a  s ta rc ie  bardzo  męczy. Do lotów  
żaglow ych, zw łaszcza dłuższych, szkoła na  Sokolej G órze 
zaopa trzy ła  p ilo tów  w  ciepłe kom binezony, buty , p ilo tk i
1 rękaw ice . T ak ie  w yposażenie  uczniów  n a  s ta rc ie  ślizgo­
w ym  je s t zbędne i n a w et szkodliw e, gdyż za ciepłe u b ra ­
n ie  p ilo ta  p rzeszkadza  p rzy  osłudze s ta r tó w  i tran sp o rtó w  
w  głębokim , kopnym  śniegu, pow odując zbyteczne zm ęcze­
n ie  i obn iżając  dob re  sam opoczucie. S tw ierdzone jest, że 
dłuższe p rzeb y w an ie  na  zim nie w yczerpu je  fizycznie i p sy ­
chicznie; w  po łączen iu  zaś ze zw iększonym  w ysiłk iem  ucz­
n ia  p rzy  obsłudze s ta r tu  i tran sp o rtó w  n a  śn iegu  w pływ a 
n ieko rzystn ie  n a  jego spraw ność, a  co za ty m  idzie, na  
szkolenie. Z apobiega tem u  częściowo u p ra w ian ie  n a  s ta rc ie  
w  p rze rw ach  m iędzy lo tam i sportów  zim ow ych, ja k  n a r ­
c iarstw o, np.: zjazdy, ćw iczenia różnych ew olucyj n a rc ia r ­
sk ich  lub  sp o rt saneczkow y. Ć w iczenia sportow e p rzyczy­
n ia ją  się do w y tw orzen ia  pogodnego n a s tro ju  n a  s ta rc ie  
i zdrow ej, koleżeńskiej a tm osfery . P odkreślić  należy  do­
d a tn i w pływ  u p ra w ian ia  sportów  zim ow ych n a  sam opo­
czucie uczniów, spec ja ln ie  n a rc ia rs tw a , k tó re  w y rab ia  ce­
chy, p o trzebne  pilotow i, ja k  np. odw agę, koo rdynac ję  r u ­
chów, szybką o rien tac ję  i decyzję. Jeże li już  m ow a o sp o r­
cie, to  życzyćby należało, żeby sp o rt n a  szybow iskach by ł 
rac jo n a ln ie  u p raw ian y  i w  innych  p o rach  roku, jako  czyn­
n ik  w ychow aw czy i podnoszący ogólną sp raw ność  pilotów .

Szkolenie zim ow e m ogą p row adzić  jedyn ie  szkoły, po­
s iada jące  s ta ły  personel, dobrze ogrzew ane i zaopatrzone 
n a  zim ę budynki, oraz  te reny , położone w  tak ie j s tre fie  
klim atycznej, w  k tó re j zim y są dość śn ieżne i m roźne.



R ozp a tru jąc  cechy u jem n e  i dodatn ie  szkolenia zim ow e­
go, w idzim y, że do p ie rw szych  na leży  zaliczyć znacznie 
zw iększony koszt u trzy m a n ia  szkoły, zw iązany z ogrzew a­
n iem  i o św ietlen iem  budynków , zaopatrzen iem  in s tru k to ­
ró w  i p ilo tów  w  ciepłe u b ran ia . F inansow o rów now aży  te 
w y d a tk i b ra k  odszkodow ań polow ych, k tó re  pow ażnie  ob­
ciąża ją  b udżety  szkół szybow cow ych. U jem ną pozycją 
je s t fak t, że czas po trzeb n y  do w yszko len ia  ucznia  zim ą 
je s t dłuższy, ze w zględu n a  k ró tkość  dn ia  i procen tow o 
w iększą niż w  lecie ilość dn i w ie trznych , n ien ad ający ch  się 
do szkolenia, oraz niem ożność dokonyw an ia  w yczynów  
w  w iększym  sty lu . Z im ow e k u rsy  s taw ia ją  personelow i in ­
s tru k to rsk iem u  w iększe w ym agan ia  pod w zględem  odpor­
ności fizycznej^ in s tru k to ro w i p o trzeb n a  je s t też  u m ie ję t­
ność jazdy  n a  n a rtach . O czyw iste p lu sy  zim ow ego szko­
len ia  — to  już  w spom niany  b ra k  odszkodow ań polow ych, 
m niejsze  zużycie sp rzętu , zw łaszcza p rzy  szkoleniu  w stęp ­

nym , ła tw ie jszy  tra n s p o rt z m ie jsca  lądow an ia  do m iejsca  
s ta r tu , itp. N ajw iększym  a tu tem , p rzem aw ia jący m  za k o n ­
tynuow an iem  tra d y c ji zim ow ych k u rsó w  szybow cow o - n a r ­
c ia rsk ich  n a  Sokolej G órze je s t m ożność u trzy m a n ia  p ilo ­
tów  w  dobrej fo rm ie w  ciągu całego ro k u  przez  s ta ły  t r e ­
ning, połączony z up raw ian ie m  spo rtów  zim ow ych, 
a w  szczególności m ożność w szechstronnego  w yszkolenia  
pilotów . L a tan ie  zim ow e bow iem , ze sw ym i specyficznym i 
w a ru n k am i często w ym aga  dużych w ysiłków , h a rtu , odpo r­
ności psychicznej i fizycznej, p rzez co stanow i doskonałą  
zap raw ę  d la  p rzyszłych p ilo tów  w ojskow ych, k tó rzy  z ad a ­
n ia  im  w yznaczone będą  m usie li w ykonyw ać z rów ną 
sp raw nośc ią  w  najgo rszych  n aw et w a ru n k a ch  a tm osferycz­
nych.

T en  o sta tn i m om ent je s t n a jb a rd z ie j p rzekonyw ujący  
i n e u tra lizu je  w szelk ie zarzu ty , jak ieby  m ożna postaw ić  
ren tow ności w yszkolenia  szybow cow ego w  zimie.

Projekt zaw odów  olim pijskich
W zeszycie styczniow ym  w spom i­

nano  tu  o g łów nych w ytycznych  p rzy ­
szłych zaw odów  o lim pijsk ich , u s ta lo ­
nych na  zjeździe IS T U S ‘a w  g ru d n iu  
ub. r. O becnie podam y p ro je k t re g u ­
lam inu , opracow anego przez N iem ców, 
k tó ry  będzie stanow ić podstaw ę do 
dyskusji.

D opuszczony będzie jeden  typ  szy­
bow ca, w spólny d la  w szystk ich . (P ra ­
w dopodobnie w ybór p ad n ie  na  opisy­
w any  tu ta j p rzed  rok iem  szybow iec 
„H ab ich t44). K onkurs  rozeg rany  będzie 
w  dw u ka teg o riach  lotów : p rze lo ty  i 
ak robacja . Załoga każdego szybow ca 
m oże sk ładać  się z 2 osób: z p ilo ta  głó­
w nego i zastępcy  *). O bow iązuje  de ­
fin ic ja  am a to rs tw a  w edług  n o rm a l­
nych  p rzep isów  M iędzynarodow ego 
K om ite tu  O lim pijskiego, zatym  — od­
p a d a ją  w szyscy in s tru k to rzy . K ażde 
p aństw o  m a praw o  do zgłoszenia 6 
szybow ców . W każdym  ro d za ju  k o n ­
k u ren c ji (przelo ty  lub  ak robacja) n a ­
dane  będą  3 m edale  (złoty, s reb rn y  i 
brązow y).

Szczegółowy przeb ieg  lotów  I k a te ­
gorii będzie n a s tęp u jący :

1 dzień — prze lo t docelow y do w sk a ­
zanego przez k ie row n ic tw o  zaw odów , 
w spólnego d la  w szystk ich  m iejsca  lą ­
dow ania, w  k tó ry m  p u n k to w a n a  b ę ­
dzie szybkość p rzelo tow a;

2 dzień — p rze lo t j. w., lecz z p u n ­
k tow an iem  wysokości, uzyskanej w  lo ­
cie żaglow ym ;

3 dzień — analogicznie, ja k  w  p ie rw ­
szym, lecz (w m ia rę  możności) do in ­
nego celu;

4 dzień — analogicznie, jak  w  d ru ­
gim, lecz (w m ia rę  możności) do in ­
nego celu.

W k o n k u ren c ji a k ro b acy jn e j każdy  
z zaw odników  w ykona  3 lo ty  w  ciągu 
4 dni. B ędą się one sk ład a ły  z p ro g ra ­
m u obow iązkow ego, p rzy  czym  k o le j­
ność fig u r zostanie  podana  zaw odn i­
kom  na  4 godziny p rzed  s ta r tem , w  
ciągu k tó ry ch  n ie w olno trenow ać. 
W szyscy piloci m uszą się odczepić od 
sam olo tu  holu jącego  na  jednakow ej 
w ysokości, z o s ta tn ią  fig u rą  skończyć 
n ie  niżej 100 m  nad  ziem ią. O cena w y ­

*) O ile p ilo t w aży poniżej 75 kg, 
to  jego w agę należy  dopełn ić b a la ­
stem .

ko n an ia  ak ro b ac ji dokonana  będzie 
przez 5 sędziów ; każdy  z osobna oceni 
uda tność  poszczególnej f igu ry  liczbą 
0 do 5, poczym  stop ień  ten  m noży się 
przez określony  zgóry „spółczynnik 
tru d n o śc i4'. Obliczone w  ten  sposób 
p u n k ty  d la  w szystk ich  fig u r dodaje  się 
do siebie  i w yn ik  je s t o fic ja lną  liczbą 
p u n k tó w  za ak robację . D odatkow e 20 
p u n k tó w  m ożna uzyskać za „elegen- 
cję  w y k o n an ia44, i zaś dalsze 25 p u n ­
k tów  — za lądow anie  „na p u n k t44 (przy 
odległości 25 m  lub  w ięcej od ozna­
czonego m ie jsca  — 0 punktów ).

S ta r t  będzie ty lko  ciągowy.
To są w szystko postanow ien ia , k tó ­

re  każdy  uzna  za całk iem  zw yczajne. 
Sensacy jn ie  p rzed staw ia  się n a to m iast 
zaproponow ana  ta b e la  fig u r akrobacji. 
Sądzim y, że w a rto  pokazać tu  d o k ład ­
nie, o co chodzi. R azem  podali N iem cy 
43 figury . Oto one (cyfra za nazw ą f i­
g u ry  oznacza „stopień  tru d n o śc i44):

1) L o t odw rócony (plecowy) co
na jm n ie j 10 sek ....................... 1

2) Ześlizg n a  skrzydło  . . . .  1
3) G łęboki z ak rę t na  p lecach  

podw oziem  do w ew n ą trz  . . 3
4) P rzew ró t .............................................1
5) P rze w ró t z p l e c ó w ...................... 3
6) W y w r ó t ............................................ 3
7) W yw ró t z p l e c ó w .......................4
8) P rze jście  do lo tu  odw róconego 

p rzez pół pętli, podw oziem  na  
z e w n ą t r z .......................................... 1

9) To sam o w  dół — podw oziem
do w e w n ą t r z ..................................2

10) P rze jście  do lo tu  odw róconego 
przez pół beczki pow olnej . . 2

11) P rze jście  z lo tu  odw róconego 
do lo tu  norm alnego  przez  pół 
p ę tli—podw oziem  na  zew nątrz  1

12) To sam o podw oziem  do w ew ­
n ą trz  .......................................................3

13) P rze jście  z lo tu  odw róconego 
do lo tu  norm alnego  p rzez pół 
pow olnej b e c z k i .............................2

14) Z aw ró t ................................................. 2
15) Z aw ró t odw rócony (w dół) po­

dw oziem  do w ew n ą trz  . . .  2
16) Z aw ró t z pleców  podw oziem

do w e w n ą t r z ................................. 4
17) Z aw ró t z pleców  w  dół pod­

w oziem  n a  zew n ą trz  . . . .  3
18) W achlarz  F i e s e l e r a ....................... 3
19) W achlarz  F iese lera  z pleców  . £

20) B eczka z w y k ł a .......................... 3
21) B eczka p o w o l n a .......................... 5
22) B eczka pow olna z pleców  . . 5
23) Beczka pow olna podw ójna  . 6
24) B eczka pow olna podw ójna  z

pleców  ..................................................7
25) K orkociąg  zw ykły  3 zw itk i . 3
26) Ślizg na  ogon zw ykły  . . .  3
27) Ślizg na  ogon z p leców  . . .  6
28) Ślizg n a  ogon zw ykły  w  ty ł . 3
29) Ślizg na  ogon z p leców  w  ty ł 6
30) P ę tla  z w y k ł a .............................. 2
31) P ę tla  w  dół podw oziem  do 

w ew n ą trz  ............................................ 5
32) P ę tla  z p leców  podw oziem  do 

w ew n ą trz  ............................................ 6
33) P ę tla  z p leców  podw oziem  na  

zew nątrz  ............................................ 3
34) Ó sem ka pionow a rozpoczęta 

p ę tlą  z w y k ł ą ...............................6
35) ó s e m k a  p ionow a rozpoczęta 

pę tlą  podw oziem  do w ew n ą trz  7
36) Ó sem ka pionow a rozpoczęta 

z p leców  pę tlą , podw oziem  do 
w ew nątrz , — w  w ęźle ósem ki 
pół beczki z p leców ; d ru g a  
część ósem ki podw oziem  do 
w ew n ą trz  ............................................ 8

37) Ó sem ka pionow a rozpoczęta 
z lo tu  norm alnego  p ę tla  w  dół 
podw oziem  do w ew n ą trz  . . .  6

38) Ó sem ka pionow a rozpoczęta 
z lo tu  norm alnego  pętlą , pod ­
w oziem  do w ew nątrz , w  w ęźle 
ósem ki pół beczki; d ru g a  część 
ósem ki podw oziem  do w ew ­
n ą trz  .......................................................8

39) Ó sem ka pionow a rozpoczęta 
z lo tu  odw róconego pę tlą  pod ­
woziem  na  zew nątrz  . . . .  7

40) Koło zam kn ięte  na  p lecach  . . 5
41) 4 — 5 beczek w ykonanych  w  

locie po okręgu  ko ła  . . . .  15
42) 4 —■ 5 beczek ze zm ianą w  p ra ­

w o i lew o w  locie po okręgu  
ko ła  .....................................................17

43) Ó sem ka poziom a na  p lecach  . 8

M usim y szczerze p rzyznać, że są tu  
rzeczy, k tó ry ch  „nie w idzieliśm y na  
oczy44. Skoro  jed n ak  N iem cy je  p ro p o ­
n u ją , to  dowodzi, że um ie ją  je  robić. 
W zyw am y naszych ak ro b a tó w  szybow ­
cowych, aby  w ypow iedzieli się, co m y ­
ślą o te j sp raw ie. P ew no też i... piloci 
m otorow i m ieliby  tu  co dorzucić od 
siebie!



Nowy doping — zło ta  o d zn a k a  w yczynow a ISTUSva
N a o sta tn im  posiedzeniu  Z arządu  1935 — 197

IS T U S ‘a uchw alono ustanow ić  now ą 1936 — 324
odznakę szybow cow ą. Będzie ona no- 1937 — 631
siła  nazw ę „złotej odznak i w yczyno­
w ej “ i p rzy zn aw an a  będzie p ilo tom  
podkat. D, k tó rzy  po 1 stycznia  1938 r. 
w y k o n a ją  lo t w ysokościow y 3000 m  i 
p rze lo t długości 300 km  w  lin ii p ro ­
stej. W w y ją tk o w y ch  w ypadkach  ogól­
ne zgrom adzenie  IS T U S ‘a będzie m o­
gło nad ać  ją  także  za w yczyny w cze­
śniejsze.

Z naczenie te j uchw ały  je s t w ie lo ra ­
k ie i bardzo  doniosłe. K iedy  w  r. 1931 
ISTU S w ydał p ierw sze odznak i s re b r­
ne (podkat. D), m ia ły  one stanow ić za­
chętę do p rzed sięb ran ia  lotów , k tó re - 
by  by ły  z jednej s tro n y  — isto tnym  
w cielen iem  zadań  szybow nictw a jako 
przyszłego środka  swego ro d za ju  ko ­
m un ikac ji, z d rug ie j zaś — dostarczy ­
ły m a te r ia łu  dośw iadczalnego do zba­
d an ia  odnośnych z jaw isk  a tm osferycz­
nych  i sposobów  ich w ykorzystyw ania . 
T rzy  w aru n k i: 50 km , 1000 m  nad
s ta r t  i 5 godzin lo tu  d ługotrw ałego, 
k tó re  dziś w y d a ją  się n am  ta k  sk ro m ­
ne, by ły  podów czas jeszcze w yczynem  
w yją tkow ym . K at. D m ia ła  być odzna­
czeniem  d la  p ion iersk ie j ek strak lasy .

J a k  czy tam y w  liście Z arządu  
IS T U S ‘a z dn. 5 m a rca  b. r., liczba 
ka t. D poczęła w zrastać  „w  sposób n ie ­
oczekiw any". Poniższe cy fry  (stan  na  
1 g ru d n ia  każdego roku) ilu s tru je  to 
n a jlep ie j:

1933 — 18
1934 — 62

Z arząd  IS T U S‘a sądzi, że tem po tego 
w zrostu  m oże obecnie ulec ty lko  
zw iększeniu. Dzięki postępom  w  k o n ­
s tru k c ji szybow ców , m eteorologii szy­
bow cow ej i techn ice  la ta n ia ; p rze s ta ­
ły  n a to m ia st u s ta lone  w  r. 1931 w a ­
ru n k i > posiadać c h a ra k te r  sp raw dz ianu  
p racy  naukow o - badaw czej.

Tego ro d za ju  lo ty  są jed n ak  n ad al 
po trzebne. D latego postanow iono stw o­
rzyć odznakę „zło tą“ .

300 km  p rze lo tu  n ie  je s t już  dzisiaj 
czym ś osobliw ym . N a tom iast 3000 m 
wysokości należy  n a d a l do rzadkości, 
poniew aż, pom ija jąc  niedość zbadane  
z jaw iska  ruchów  dynam icznych  fa lo ­
w ych, w ysokości tak ie  rob ić  m ożna 
ko d ług im  lo tem  ślepym  w  chm urach. 
O statn ie  udoskonalen ia  k o n s tru k cy jn e  
sp raw ia ją , że lo ty  tak ie  m ożna już  po ­
lecić, a n a w et w ykonyw an ia  ich w y ­
m agać. D adzą one n am  cenny  m a te ria ł 
naukow y, k tó rego  dotychczas b rak . Co 
się tyczy lo tów  n a  czas, Z arząd  
IS T U S‘a w y raża  pogląd, że s trac iły  
one sw e p ie rw o tn e  znaczenie.

Z Po lsk i zgłoszono do tąd  104 pod ­
ka t. D. Jeszcze jeden  p ilo t m a w yko­
n an e  w szystk ie  w a ru n k i i oczekuje 
ty lko  na  p rzep row adzen ie  form alności. 
W arunk i odległościow e do złotej od­
znak i w ykonali pp.: B aranow ski, M y- 
n a rsk i i D ziurzyńsk i; w a ru n k i w yso­
kościow e — pp.: kpt. B la icher (nieofi­
c jalnie), A n ton iak  i Żabski.

I r e n a  L a s k o w s k a

B ezm iechow a w roku 1 9 3 7
Z rozm achem , lecz w  ram ach  zgóry 

n akreślonego  p lan u  fu n k c jo n u je  nasza 
„A kadem ia Szybow cow a". Ł atw o się
0 ty m  przekonać, p rzeg ląd a jąc  s p ra ­
w ozdanie, sporządzone za rok  1937, w  
n im  zaś okres 9 m iesięcy: od 1 m arca  
do 30 lis topada  z cy frą  dn i lo tnych  189 
o raz z ogólną sum ą lo tów  10.321 w  
czasie 3118 godz. Z tego: 5675 lo tów
1 240 g p rz y p ad a  n a  uczniów , a 4649 
lo tów  w  czasie 2878 g n a  tren ingow ców .

J a k  n a  w yższą uczeln ię  przystało , 
w ydano w  B ezm iechow ej ty lko  12 po d ­
kat. A i 14 podkat. B, n a to m ia st 142 
podkat. C i 31 podkat. D.

T u p rzypom nieć w arto , że do r. 1935 
w łącznie  n ik t jeszcze u nas całkow icie 
n ie posiada ł podkat. D (spraw ozdanie  
z r. 1935 m ów i o w ykonan iu  do n iej 
96 w arunków ).

Zw ażyw szy zasadniczo w yczynow y 
c h a rak te r  Bezm iechow ej, m ożna z 
całym  uznan iem  podkreślić  fak t, że 
zdarzy ł się w  n iej w  ciągu ro k u  ty lko  
*. wypadek śm ierte lny . A w ięc k w a li­
fik ac ja  i czynność in s tru k to ró w , jak  
rów nież odpow iedzialność k ie row n ika  
szkoły sto ją  n a  w ysokim  poziom ie.

C iekaw e je s t zestaw ien ie  dotyczące 
cenzusu  naukow ego  uczniów  i pilo tów  
tren u jący ch . P rzew aża  w yksz ta łcen ie  
średn ie  — 38%; w yksz ta łcen ie  wyższe 
posiadało  — 25%, średn ie  techn. — 
8% , zaw odow e — 10%, niższe — 19%. 
U dział 3% uczniów  z zag ran icy  z licze­
bną  p rzew agą  11 A nglików  je s t w yższy 
n iż w  r. 1936.

U dział kob ie t w y pada  ilościow o n i­
kło, bo w  ogólnej liczbie 187 w yraża

się cy frą  zaledw ie 16, za to  11 z po ­
śród  n ich  uzyskało  ka t. C, a w śród  
31 pasiadaczy  podkat. D f ig u ru ją  3 
p ilo tk i: W anda M odlibow ska, M aria
H ryn ak o w sk a  i Zofia Szczecińska.

Za to  w  zespole m aszyn  rodzaj żeń­
ski z a triu m fo w ał liczebnie nad  m ę­
skim : W rony, C zajk i i S a lam an d ry
nad  K om aram i. (O przynależności CW 
i SG tru d n o  sądzić...).

B. ch arak tery sty czn ie  w ypada  n a ­
s tęp u jące  zestaw ien ie: p iloci su row i
u zysk iw ali w  B ezm iechow ej podkat. 
C w  61. locie, w ów czas gdy w  G osto- 
m iu  dopiero po 122 lotach. Ci zaś, k tó ­
rzy  p rzybyli do B ezm iechow ej z pod­
ka t. B i posiada li ś redn io  56 lotów , 
w ykonanych  w  ciągu 30 m., zdobyw ali 
w  B ezm iechow ej podkat. C po 33 lo­
tach  w  czasie 94 m. P iloci m otorow i 
osiągali C po 30 lotach. T edy p rzec ię t­
n a  ilość lo tów  po trzebnych  do uzy ­
skan ia  podkat. C w yraża  się cy frą  90 
w  czasie 2 godz. Św iadczy to n a d er 
w ym ow nie o d oda tn im  w pływ ie szy- 
bow iska żaglow o-w yczynow ego. Szko­
len ie  polega tu  n ie  ty lko  n a  sam o­
dzielnym  u p ra w ian iu  pilo tażu , lecz i 
n a  sta łe j obserw acji żag low ania  w y b it­
nych, dośw iadczonych szybow ników , 
ściągających  z różnych  s tro n  do s ław ­
nej już  i uznanej zag ran icą  „A kade­
m ii". Toczące się na  je j te ren ie  facho­
w e d yskusje  siłą  rzeczy pog łęb ia ją  i 
rozszerza ją  w iedzę lo tn iczą  m łodych 
adeptów .

O sobnego om ów ienia w  sp raw ozda­
n iu  szybow cow ym  w y m ag ają  w a ru n k i 
m eteorologiczne, gdyż od n ich  uzależ­

n ione są w szelk ie w yn ik i lo tów  b ez ­
siln ikow ych; a  w ięc: od siły i k ie ru n ­
k u  w ia trów , ro d za ju  zachm urzen ia  i 
siły  p rąd ó w  w znoszących.

N ajko rzystn ie jszym i w aru n k am i ob­
darzy ły  Bezm iechow ą 2 m iesiące: m aj 
i w rzesień . M aj szczególnie obfitow ał 
w  p rąd y  w stępu jące , w  k tó ry ch  nosze­
n ia  dochodziły  do 7 m /s. L a tan o  do 
syta, p o w ta rza jąc  na  całej Górze: 
„w szędzie nosi i w szystko nosi". M aj 
u p am ię tn ił się rek o rd em  czasow ym  
pil. W andy M od libow sk ie j: 24 g. 14 m. 
i na jd łuższym  prze lo tem  pil. W itolda 
K asp rzyka : 191 kim . do H arb u taw ic  
k /K rakow a. C yfra  w y la tan y ch  w  m a­
ju  godzin w ynosi 625. P rzew yższa ją  
ty lko  rek o rd o w a  ilość godzin: 681, w y ­
la tan y ch  w e w rześn iu . W ty m  m ie ­
siącu  chw iejna  rów now aga  a tm osfery  
p rzen iosła  p iękne  dn i o pogodzie Cu, 
dzięki czem u zrobiono 9 p rze lo tów  po ­
n ad  50 km .

P aździern ik  zaznaczył się o s ta tn im  
p rze lo tem  z B ezm iechow ej ponad  
100 km .

L ipiec n ie  by ł ko rzystny  d la  żagla 
w obec p rzew ażających  bocznych k ie ­
ru n k ó w  w ia tru , a w yróżn ia ł się w ie l­
ką  ilością b u rz  term icznych . Z ano to ­
w ano  w  n im  w praw dzie  i bu rze  fro n ­
tow e, je d n ak  zby t s łabe d la  dalszych 
przelo tów . S ierp ień , naogół p ra w ie  bez­
w ietrzny, by ł ja k  gdyby dalszym  cią­
giem  lipca, pozw olił jed n a k  w ykonać 
jeden  p rze lo t na  czole b u rzy  ponad 
100 km .

C zerw iec w ykorzystano  głów nie na  
szkolenie, gdyż sp rzy jały  tem u  słabe 
w ia try  i p rzew aża jąca  cisza.

L istopad  m iną ł pod znak iem  n iepo ­
gody, w ięc choć w ia try  z k ie ru n k u  N 
b y ły  dość silne, w y la tano  ty lko  62 g. 
O czyw iście z w yżej p rzytoczonych d a ­
nych  tru d n o  w yciągać horoskopy  na 
p rzyszłe  la ta , w iedząc, jak  k ap ry śn ą  
je s t Jaśn ie  P an i Pogoda.

Kurs d la  k a n d y d a tó w  
na instruk torów  szy b o w c o w y c h

M in isterstw o  K om un ikac ji u rządza 
w  Obozie Szybow cow ym  w  U stianow ej 
w  dn iach  od 28.111 do 15.IV br. k u rs  
u n ifik acy jn y  d la  kan d y d ató w  na  in ­
s tru k to ró w  szybow cow ych. K ie ro w n i­
k iem  k u rsu  będzie K om endan t Obozu 
Szybowcowego.

O przy jęc ie  na  k u rs  m ogą się u b ie ­
gać:

— in stru k to rzy , k tó rzy  o trzym ali u - 
pow ażn ien ie  M in. Kom. a n ie  u k o ń ­
czyli żadnego k u rsu  in s tru k to rsk ieg o  
w  O. S. w  U stianow ej oraz

— kandydaci na  in s tru k to ró w , k tó ­
rzy  m ają  ukończony teo re tyczny  k u rs  
naw igacy jno  -  m eteorologiczny w  A le- 
k sand row icach  lub  inny  zastępczy oraz 
p rzy n a jm n ie j jeden  w a ru n ek  z w ym a­
ganych  d la  podkatego rii D i są obyw a­
te lam i polskim i, pe łno letn im i, n ie k a ra - 
nym i sądow nie.

Z głoszenia należy  p rzesy łać  z po d a­
niem  kw alifik ac ji i danym i p e rso n a l­
n ym i na  spec ja lnym  fo rm u larzu , do 
A e rok lubu  R zeczypospolitej do dnia  
22.I I I  b r.

P rzy jęc i n a  k u rs  o trzy m ają  zniżkę 
kolejow ą 75% na  p rze jazd  z m iejsca  
zam ieszkan ia  do U strzysk  D olnych i z 
pow ro tem , w ażną  n a  pociągi osobowe
3-ciej lub  2-giej klasy .



łem  w ydano  375 pkat. p rzy  sum ie w y ­
konanych  lo tów  11.107 w  czasie ogól­
nym  735 godz. 35 min.

W trak c ie  lo tów  w  ośrodku  żaglo­
w ym  w  Pińczow ie uzyskano  17 w a ru n ­
ków  do p k a t. w yczynow ej D, w  czym  7 
p rzelo tów  ponad  50 km , 4 lo ty  z w yso­
kością ponad  1.000 m, 7 lotów  n a  czas 
ponad  5 godzin, z czego 1 trw a ją cy  15 
godzin 25 m in . w yk o n a n y  na  szybow cu  
ty p u  SG -3 bisl36 p rzez abso lw en ta  szk o ­
ły , p. J. Ż u r  akow skiego , sta ł się n o w ym  
reko rd em  d ługotrw ałości lo tu  szyb o w i-  
ska. W zak res ie  w yszkolenia, pom im o 
pow staw an ia  n a  te ren ie  k ra ju  now ych 
ośrodków  szkolnych, liczba uczniów  w  
p o rów nan iu  ze s tan em  ro k u  ubiegłego 
(307) w zrosła  o przeszło 33°/o. Zaw dzię­
czać to  należy  ożyw ionej p ropagandzie  
na  te ren ie  w o jew ództw a K ieleckiego, z 
k tó rego  już  w  chw ili obecnej re k ru tu je  
się w iększość uczniów  szkoły. Podobnie  
ja k  w  la ta ch  ubiegłych, szkoła gościła w  
sw ych m u rach  kan d y d ató w  z zagranicy , 
p rzeszk a la jąc  ty m  razem  g ru p ę  10 B u ł­
garów , delegow anych  przez A erok lub  
B u łgarsk i w  Sofii.

N iesp rzy ja jące  d la  lotów  żaglow ych 
w a ru n k i a tm osferyczne  w  okresie  je ­
s iennym  przyczyn iły  się do zm niejsze­
n ia  w  p o rów nan iu  z rok iem  ubiegłym  
ta k  liczby lotów  ja k  i w y la tanego  czasu 
ośrodka żaglowego w  Pińczow ie.

W czasie całego ok resu  p racy  szkoły 
n ie  było w y p ad k u  śm ierte lnego  an i też 
n ie  zano tow ano  pow ażn iejszych  o b ra ­
żeń c ielesnych uczniów.

Ju ż  w yżej uw zględniono w  m ie­
siącach kw ie tn iu , m a ju  i s ierpn iu  
p rzep row adzone  2 k u rsy  ćw iczebno- 
w yczynow e z zastosow aniem  odlotów  
ciągow ych za sam olotem . P ierw szy  z 
nich, finansow any  przez K olejow y 
O krąg  L O P P  w  W arszaw ie, p rzy  w spó ł­
p racy  Sekcji Lotniczej S tu d en tó w  P o ­
litechn ik i W arszaw skiej, by ł u zupełn ie ­
n iem  p o d ję tych  p ra c  w y p raw y  dośw iad­
czalnej w  ro k u  ubiegłym , m ających  na  
celu zbadan ie  p rzydatnośc i G ór Ś w ię to ­
krzysk ich  d la  szybow nictw a w yczyno­
wego. W spom niane k u rsy  p rzyniosły  
szkole uzyskan ie  11 w aru n k ó w  do pkat. 
w yczynow ej D, — 8 c iekaw ych p rze lo ­
tów  term icznych, z czego 5 docelow ych: 
K atow ice (150 km), C zęstochow a (110 
km), K rak ó w  (95 km), co w  ogólnej 
p u n k tac ji p rem iow anych  w yczynów  w

SZYBOWNICTWO T. O. P.

Polichno — Pińczów w roku 1937
Rok 1937, z am ykający  6 -le tn ią  dz ia ­

ła lność szkoły, z realizow ał w  p rog ram ie  
p racy  obydw óch ośrodków  szkolnych 
dotychczasow e zam ierzen ia  K ieleckiego 
O kręgu W ojew ódzkiego LO PP, zd ąża ją ­
ce do w yko rzy stan ia  w szystk ich  m ożli­
w ości szybow isk w  zak res ie  m asow ego 
p rzeszk a lan ia  p ilo tów  szybow cow ych
4-ch podkategorii. Z akończenie p rac  in ­
w estycy jnych , do tyczących zarów no b u ­
dow y 2-ch h an g aró w  bezpośrednio  n a  
m iejscu  odlotów , ja k  też u z upełn ien ia  w  
w yposażen iu  budynków  m ieszkalnych  i 
ta b o ru  szybowców, pozw oliły  k ie ro w ­
n ic tw u  szkoły n a  p rzep row adzen ie  p rze ­
w idzianych  p rog ram em  kursów  p rzy  jak  
n a jb a rd z ie j rac jo n a ln y m  w y korzystan iu  
poniesionych na  ten  cel w kładów . W y­
dzierżaw ien ie  dalszych te ren ó w  do od­
lotów  i lądow ań  oraz ostateczne zak o ń ­
czenie p rac  n iw e lacy jnych  lądow iska  w  
P o lichn ie  p rzyczyn iły  się do rozszerze­
n ia  zak resu  p rac y  ośrodka żaglowego w  
Pińczow ie, um ożliw iając  rów nocześnie 
p rzeprow adzen ie  lo tów  w yczynow ych z 
uw zględn ien iem  odlo tów  ciągowych. 
D zięki uzyskanej subw encji z Z arządu  
Głów nego L O P P  tab o r szkoły w  ro k u  
spraw ozdaw czym  pow iększony zosta ł o 
3 szybow ce w yczynow e, a to : ty p u  „O r- 
lik “ i „K o m ar-b is“ oraz 2 szybow ce 
szkolne ty p u  „C za jka -b is“ . T ak  w ięc w  
drug ie j połow ie sezonu szkolnego tab o r 
szkoły obejm ow ał 24 szybow ce szkolne, 
3 przejściow e i 9 w yczynow ych.

W okresie  spraw ozdaw czym  zgodnie z 
p rogram em , ośrodek szkoły w  Po lichn ie  
czynny był bez p rze rw y  w  czasie od 
dn ia  15.V. do 30.X.1937, p rzep ro w ad za­
jąc  6 ku rsów  w yszko len ia  I i II  stopnia. 
O środek żaglow y w  P ińczow ie p ro w a ­
dził szkolenie w  czasie od dn ia  20.IV. do 
5.VI.1937 i od dn ia  5.VIII. do 20.XI.1937, 
w y czerpu jąc  p rog ram  6 k u rsó w  w y­
szkolenia  II I  i IV stopn ia  (podkategorii 
C i D). Ł ączny zatem  czas p racy  ośrod­
ków  w ynosił 8 m iesięcy. Ponad to  w 
zw iązku ze zgłoszeniem  szkoły do k o n ­
k u rsu  p rem iow anych  w yczynów , o rg a ­
nizow anego przez A. R. P., p rzep ro w a­
dzono 2 kursy ćw iczebno-w yczynow e z

uw zględn ien iem  odlotów  ciągow ych w  
czasie od 20.IV. do 20.V. oraz od l.V II. 
do 30.VII.1937.

W sk ład  zespołu  in s tru k to ró w  w cho­
dzili: k ie ro w n ik  szkoły p. K azim ierz
Plenkiew icz, in s tru k to rzy  pp. J. K aw a­
lec i A. Pohoski oraz in s tru k to rzy  po­
m ocniczy pp. Z. U chańsk i i Z. K lonow ­
ski. R ów nolegle z zajęciam i p ra k ty cz ­
nym i k ierow nic tw o szkoły p rzep ro w a­
dziło pięć 14-godzinnych k u rsó w  te o re ­
tycznych. W ykłady  obejm ow ały  zasad ­
nicze w iadom ości z dziedziny  m echan i­
ki lotu, techn ik i p ilo tażu , m eteorologii, 
budow y i k onserw ac ji szybowców, o r­
gan izac ji szybow isk i m etodyki szkole­
nia, p rzyczyn iając  się znacznie do pod ­
niesien ia  w arto ści i poziom u w yszko le­
nia.

W yniki szkolenia obydw óch ośrodków  
w  r. 1937 ilu s tru je  poniższe zestaw ien ie:

Z pośród  w yszkolonych 24 osoby uzy ­
skały  p ka t. A, 25 — pkat. B, 111 — pkat. 
A i B, 97 — pkat. C, 7 — p ka t. D. Ogó-



r. 1937 zadecydow ało  o p rzyznan iu  szko­
le trzeciego m iejsca  oraz nag rody  M i­
n is te rs tw a  K om un ikac ji w  w ysokości
2.000 zł. P rze lo ty  te  po tw ierdz iły  w  zu ­
pełności dotychczas w ysuw ane h ipotezy 
co do p rzydatnośc i cen tra ln ie  położo­
nych  te ren ó w  Ś w ię tókrzysk ich  d la  szy­
bow nic tw a wyczynow ego.

U szkodzenie sam olotu  szkoły w  czasie 
im prez, zw iązanych  z pośw ięceniem  
Szkoły L otniczej w  M asłow ie, n ie  po ­
zw oliły  k ie row n ic tw u  na  dalsze k o n ty ­
nuow anie  ta k  pom yślnych  w  sw ych w y ­
n ikach  odlotów  ciągowych, k tó re  pom i­
mo kró tk iego  okresu  trw a n ia  ku rsów  
w ysunęły  szkołę n a  II I  m iejsce  w  po ­
ró w n an iu  z w yn ikam i osiągniętym i 
p rzez inne  ośrodki w  ciągu całego roku.

Z ogólnej liczby uszkodzeń szybow ców  
szkoły 7 p rzypada  n a  uszkodzenie cięż­
kie, 33 — średn ie  i 32 — lekkie. Z szy­
bowców, k tó re  u leg ły  ciężkiem u uszko­
dzeniu  2 skasow ano, 5 n a to m iast p rze ­
chodzi g en eralny  rem o n t w  w a rsz ta ­
tach  szkoły w  okresie  zim ow ym . U szko­
dzenia średn ie  i lekk ie  zosta ły  u sun ięte  
przez w a rsz ta ty  szkoły w  czasie szko­
lenia, um ożliw ając  ty m  sam ym  ciągłość 
p racy  całego tab o ru . B iorąc pod uw agę 
n ie p rze rw an ą  p racę  szkoły w  okresie  
8-m iu  m iesięcy, w ykonan ie  przeszło
11.000 lotów  i szkolenie ponad  400 osób, 
należy  stw ierdzić, że liczba uszkodzeń 
je s t w y ją tkow o  m ała , co skolei św iad ­
czy zarów no  o p rzydatnośc i te ren ó w  ja k  
i o w artości personelu  in s truk to rsk iego .

W yniki osiągn ięte  przez szkołę w  ro ­
k u  spraw ozdaw czym  są dostatecznym  
u zasadn ien iem  w szelk ich  p rac  O kręgu, 
zdążających  do zapew nien ia  ośrodkom  
szkoły w aru n k ó w  do w yzyskan ia  
w szystk ich  m ożliw ości w  zak res ie  w y ­
szkolenia.
Działalność szkoły szybowcowej L.O.P.P.

Polichno-Pińczów  od r. 1932 do 1937

R o k  1932 1933 1934 1935 1936 1937

Ilość szyb ow ców  
Liczba u czniów  . 
Ilość lo tó w  . . . 
Czas lotów  w  godz.

5
59

3768
34

101 14 18 
110 136| 277 

7486 572718802 
85 229 362

32| 37 
306 415 

8194 11107 
782| 736

U zyskane podkategorie pilota 
szybowcowego

P -kat. a  . . . .  
P -k a t. b  . . . . 
P -k at. C . . . .  
W arunki do p-kat 

D . .

43
31

98 76 
59 50 
6 25

85
96
93

6

107
109
81

14

135
136 
97

Z un ifik ow an ie  o p ła t w s zk o ła ch  
s z y b o w c o w y ch  LOPP

Z arząd  G łów ny LO PP. u s ta lił o s ta t- 
m o jednakow e op ła ty  za p rak ty czn e  
w yszkolenie szybow cow e w e w szyst- 
m ch szkołach i ośrodkach  szybow co­
w ych L O PP, k tó re  obow iązują  obecnie 
w  n a stęp u jący ch  w ysokościach: 

W yszkolenie 
za s top ień  I-szy  w yszko len ia  — 15 zł.

I I -g i „ — 25 zł.
” »» IU -c i ,, — 25 zł.

za część w yszkolenia  żaglow e­
go w  te ren ie  górzystym , w cho­
dzącą w  zakres stopn ia  IV -go — 15 zł. 
za część w yszko len ia  w  lo tach  
ciągow ych i począ tkach  a k ro ­
bac ji w chodzącą w  zak res s to ­
pn ia  IV -go ..................... ..... . — 30 zł.

Loty ćw iczebne (treningow e), 
za ćw iczenia w  lo tach  ślizgo­
w ych po s topn iu  I-szym  w  c ią­
gu  10 dni l o t n y c h ..................... — 5 zł.

za ćw iczenia w  lo tach  ślizgo­
w ych po s topn iu  I l- im  w  c ią ­
gu 10 dn i l o t n y c h .......................— 5 zł.
za ćw iczenia w  lo tach  żaglo­
w ych po stopn iu  II I-c im  lub  
IV -ym  w  ciągu 4-ch  tygodn i — 15 zł.

Podane  w yżej op ła ty  dotyczą ty lko  
członków  L O P P  i członków  o rgan iza- 
cyj sportow o-lo tn iczych  LO PP.

K andydaci n iezrzeszeni w  L O P P  a 
będący członkam i o rgan izacy j spo rto - 
w o-lo tn iczych  dop łacają  za każdy  s to ­
p ień  i za każdą  część w yszko len ia  do 
stopn ia  IV -go po zł. 6 oraz za każdy 
rodzaj lotów  ćw iczebnych po zł. 3.

K a ndydatów  niezrzeszonych w  LO PP 
i o rgan izacjach  sportow o-lo tn iczych  o- 
bo w iązu  ją  w szelk ie op ła ty  za szkole­
n ie i lo ty  ćw iczebne w  w ysokościach 
dw a razy  w iększych, aniżeli d la  k a n ­
dydatów  zrzeszonych w  LO PP.

U stalen ie  w ysokości op ła t za k u rsy  
teo re tyczne  w  poszczególnych stopn iach  
ja k  rów nież za u trzy m an ie  i zak w a te ­
row an ie  uczniów  p ilo tów  w  szkołach 
i ośrodkach  szybow cow ych L O PP, Z a­
rząd  G łów ny L O P P pozostaw ił p ro w a­
dzącym  te  ku rsy , szkoły i ośrodki O- 
k ręgom  oraz K ołom  Szybow cow ym  
LO PP.

T y m cza so w a  w ew n ętrz n a  
instrukcja kontroli szy b o w c ó w

N a sk u tek  s ta rań  W ydziału  L o tn i­
czego Z arządu  G łów nego L O P P zosta ­
ła  opracow ana  przez K on tro lę  C yw il­
nych  S ta tk ó w  P ow ie trznych  „T ym cza­
sow a W ew nętrzna  In s tru k c ja  K on tro li 
Szybow ców", zaw iera jąca:

1) podział Po lsk i n a  O kręgi K on tro li 
C yw ilnych S ta tk ó w  Pow ietrznych ,

2) „Tym czasow ą In s tru k c ję  o Cecho­
w an iu  M ateria łów  przez O rgany  K on­
tro li C yw ilnych S ta tk ó w  Pow ie trznych  
K ierow n ic tw a F a b ry k ac ji L otn iczej" 
oraz

3) w zory  druków , zw iązanych z po­
s tanow ien iam i „Tym czasow ej W ew nę­
trzn e j In s tru k c ji K on tro li Szybow ców".

O m aw iana  In s tru k c ja , k tó ra  zosta ła  
już  p rzesłan a  do ścisłego stosow ania  
w szystk im  placów kom  szybow cow ym  
L O PP, u ła tw i znacznie p racę  w yszko­
leniow ą w  te ren ie , gdyż dotychczas 
w szelk ie p rzep isy  kon tro li, budow y 
szybow ców  i t. p. s tanow iły  raczej p r a ­
wo zw yczajow e i n ie  by ły  u reg u lo w a­
ne w  szkołach  szybow cow ych żadnym i 
in s tru k c jam i.

W ydana In s tru k c ja  u ła tw i rów nież 
n iew ątp liw ie  p racę  pp. rzeczoznaw com  
K. C. S. P. w  dziedzin ie szybow nictw a 
i um ożliw i p laców kom  szybow cow ym  
L O P P ścisłe stosow anie  się do ta k  w a ­
żnych zarządzeń  technicznych, zw ią­
zanych p rzede  w szystk im  z bezpieczeń­
s tw em  la tan ia .

„D rew no w  szybow nictw ie". Z arząd  
G łów ny L O P P rozesła ł osta tn io  w szy­
stk im  O kręgom  i Szkołom  Szybow co­
w ym  L O P P  now y podręczn ik  w ydany  
przez In s ty tu t  T echn ik i Szybo w nW w a 
i M otoszybow nictw a w e Lw ow ie p t. 
„D rew no w  szybow nictw ie". Pod ręcz­
n ik  ten  został opracow any  przez p. inż. 
Z b ign iew a L. K rzyw obłockiego.

W najb liższym  czasie m a ją  opuścić 
d ru k  dalsze podręczn ik i I. T. S. M. p. t. 
„D odatek  do d rew n a  w  szybow nictw ie" 
i „S k le jka  w  szybow nictw ie", a z kolei 
m a ją  być w ydane  podręcznik i, do ty ­
czące tak ich  m a te ria łó w  jak  k le je , f a r ­
by, lak ie ry  i cellony.

„S a lam an d ra"  L O P P na  W ęgrzech.
Z arząd  O kręgu  W ojewódzkiego LO PP 
w  K atow icach  o fia row ał ostatn io  h a r ­
cerzom  w ęg iersk im  szybow iec szkolno- 
żaglow y ty p u  „S alam andra".

Szybow iec ten  z nap isem  „Czuw aj" 
odbyw a już  lo ty  na  szybow iskach w ę­
giersk ich .

O krąg  Ś ląsk i L O P P  pam ię ta  dobrze 
o w ielk ie j i n iek łam an e j gościnności 
jak ą  darzy li zaw sze b ra te rscy  W ęgrzy 
naszych szybow ników  w  sw ym  K ra ju .

R ozbudow a Szkoły Szybow cow ej P o ­
znańskiego O kręgu  K olejow ego LO PP 
w  R zadkow ie. Szkoła Szybow cow a P o ­
znańskiego O kręgu  K olejow ego LO PP 
w  R zadkow ie pod Chodzieżą, w  k tó ­
re j corocznie szkoli się n a ry b ek  lo t­
n ic tw a turystycznego , p rzeob raża  się 
w  b ieżącym  ro k u  — dzięki n iestru d zo ­
nej p racy  p. D y rek to ra  K olei P a ń s tw o ­
w ych inż. W łodzim ierza K rzyżanow ­
skiego — w  s ta łą  Szkołę Szybow cową.

T ereny  Szkoły Szybow cow ej w  R za­
dkow ie należą do rzędu  na jlepszych  w 
Polsce w  zakresie  szkolenia początko­
wego.

W zw iązku z pow yższym , Z arząd  O- 
k ręg u  opracow ał szczegółowy p lan  ro ­
zbudow y szkoły, k tó ry  zosta ł już  za ­
tw ierdzony  przez M in isterstw o  K om u­
n ik ac ji i k tó ry  w  80°/o zostanie z rea li­
zow any w  bieżącym  ro k u  — jeszcze 
p rzed  rozpoczęciem  szkolenia. I tak : 
w ybudow any  będzie w  b ieżącym  roku  
n a  w łasnym  te ren ie  d ru g i h an g ar , dom 
ad m in is tracy jn o -m ieszk a ln y  w  k tó rym

przew idziano  obszerne sale w yk łado ­
we, sypialn ię, jad a ln ię  i św ietlicę. W 
b u d y n k u  tym  zain sta low ane  będzie o- 
św ietlen ie  e lek tryczne  oraz w oda b ie ­
żąca i n a try sk i. Ponad to  w zniesione 
będą jeszcze w  b ieżącym  ro k u  zab u ­
dow ania  gospodarcze jak : s ta jn ie  d la 
koni, garaż  oraz m ieszkan ie  d la  dozor­
cy. U rządzone będzie rów nież boisko 
do g ie r sportow ych.

N a te re n ach  położonych w  pobliżu 
szkoły, k tó re  będą w ykupione  w  b ie ­
żącym  roku, p rzeprow adzone  zostaną, 
po w ykarczow an iu  lasu , p ró b y  lotów  
żaglowych.

P ro g ram  szkolenia  p rzew id u je  poza 
szkoleniem  w  s topn iu  I i II  odlo ty  za 
w ydźw igarką  sam ochodow ą dla  p ilo­
tów  zaaw ansow anych . Loty za w ydź­
w ig ark ą  rozpoczną się po za tw ierd ze ­
n iu  ty p u  w ydźw igark i p rzez M in iste r­
stw o K om unikac ji. W ybitn ie  korzystne  
w a ru n k i term iczne, is tn ie jące  na  te re ­
nach  sąs iadu jących  z doliną  Noteci, na 
k tó rych  z n a jd u je  się szkoła, pozw alają  
przypuszczać, że na  szybow cach ra so ­
w ych  zaaw ansow an i piloci będą  m o­
gli w ykonyw ać w  przyszłości lo ty  w y­
czynowe.

P o nad to  podobnie ja k  w  la tach  u - 
b iegłych  o rgan izu je  P oznańsk i O krąg 
K olejow y L O P P w  bieżącym  ro k u  teo-



re tyczne  k u rsy  szybow cow e w  zakresie  
I i II  s topn ia  w yszkolenia.

K u rsy  teo re tyczne  zorgan izow ane b ę ­
dą rów nież w  O strow ie W lkp., Lesznie, 
G nieźnie i Inow rocław iu  oraz innych  
m iastach  p row inc jona lnych , w  k tó ry ch  
zbierze się dostateczna  ilość k an d y d a ­
tów.

Nieprzciętne w yniki szkolenia w  
Fordonie. Szkoła Szybow cow a L O P P 
w  Fordonie  n/W . koło Bydgoszczy b ę ­
dąc jedną  z n a jsta rsz y c h  szkół szybo­
w cow ych w  Polsce m oże poszczycić się 
doskonałym i w ynikam i szkolenia, k tó re  
w  pe rsp ek ty w ie  la t p rz ed staw ia ją  się 
następu jąco :

Rok 1933/34 1935 1936 1937

Ilość lo tów . 8.525 4.000 8.223 16.200
Czas lotów 

godz. . . 34 21 65 115
Ilość w yda­

nych 
kat. A . . 190 00 00 139 ! 253

Ilość w yda-j 
nych 
k a t B. . 54 36 117 156

J a k  z pow yższego zestaw ien ia  w idać, 
w ynik i szkolenia w  ro k u  1937 w  po ­
ró w n an iu  z rok iem  1936 w zrosły  d w u ­
kro tn ie.

Szybow isko w  F ordon ie  posiada do ­
godne te ren y  szybow cow e do szkolenia 
w  zakresie  s topn ia  I-go  i Ii-g o , k tó re  
ch a rak te ry zu ją  się pozbaw ionym i p rz e ­
szkód zboczam i oraz obszernym i i zu ­
pe łn ie  rów nym i przedpolam i.

Szkoła posiada dw a han g ary , z k tó ­
ry ch  jeden, ty p u  Z w iązku A w iatycz- 
nego, został w ybudow any  w  ro k u  u -  
biegłym . Uczniow ie m ieszka ją  w  spe ­
c ja ln ie  w y n a ję ty m  b u d y n k u  w  F o rd o ­
nie.

K ierow nik iem  i in s tru k to rem  szkoły 
je s t p. E ugen iusz  Jackow ski.

Szkoła w  Czerwonym Kamieniu. 
Rok ubieg ły  w  dalszym  ciągu zazna­
czył się ko rzystn ie  w  rozw oju  szkoły. 
Ogółem  w ykonano  5050 lotów  (w r. 
1936 około 4.790) w  ogólnym  czasie 56 
i pół godz. (w r. 1936 49 godz.). W yni­
ki szkolenia p rze d sta w ia ją  się n a s tę ­
pująco: w ydano  pod ka t. A — 22, B — 
4, A i B — 65, ćw iczyło p ilo tów  46. 
Ogółem  la ta ły  w  C zerw onym  K am ie ­
n iu  182 osoby. (N ajw ięcej w  ciągu dn ia  
65 osób na  p ięciu  s tartach ). Szczegól­
nym  pow odzeniem  cieszył się okres 
w iosenny, w  k tó ry m  la ta ło  130 osób 
(przew ażnie na  k u rsach  dojazdow ych). 
N ajm niej, bo 46 osób la ta ło  w  okresie  
w akacy jnym .

Z inw estycyj w ykonanych  w  ub. ro ­
k u  należy  w  p ierw szym  rzędzie w y ­
m ienić now ą stu d n ię  ssąco-tłoczącą o 
głębokości szybu 55 m. dzięki k tó re j 
będzie m ożna zaprow adzić  w  szkole w o­
dociągi. W raz ie  pożaru  h an g aru  szko­
ły, pom pa może być uży ta  jako  s ik a ­
w ka. Ponad to  opracow ano we w szy­
stk ich  szczegółach p ię trow y  budy n ek  
ad m in is tracy jn y , w  k tó ry m  poza sa la ­
m i m ieszka lnym i d la około 50 osób 
przew idziane  są pom ieszczenia gospo­
darcze  i u rzędow e dla k ie row n ic tw a  
szkoły oraz  sala  ogólna d la  celów  ro ­
zryw kow ych  (św ietlica).

S taw ian ie  b u d y n k u  rozpocznie się na 
w iosnę. W dalszym  p lan ie  zn a jd u je  się

v
budow a drugiego h an g aru  oraz  b u d y n ­
ku  w arszta tow ego .

O cen iając  ogólnie p racę  szkoły w  r. 
1937 należy  zauw ażyć, że na jw iększym  
pow odzeniem  cieszyły się k u rsy  d o ja ­
zdowe. P onad to  silnie w zrosła  f rek ­
w encja  na  k u rsach  ćw iczebnych, na  
k tó re  p rzy jeżdża li n aw et m łodzi piloci 
podkat. C. D zięki tem u  w  C zerw onym  
K am ien iu  w ykonano  w iele lo tów  ża­
glow ych, z k tó ry ch  na jd łuższe  w yno­
szą n a  „Czajce — bis" 2 godz. 39 m i­
n u t (instr. R. Weigl), na  „W ronie — 
bis" 1 godz. 27 m in u t (instr. A dam  
Lew andow ski).

K ierow nic tw o  szkoły sp raw ow ał p. 
S tan is ław  W acnik, w  ch arak te rze  in ­
s tru k to ró w  p racow ali (stale lub  do­
rywczo) pp. Je rzy  Illaszew icz, A dam  
L ew andow ski, J a n  S zafrańsk i, M. Szle- 
giel, R udolf W eigl i śp. Zbigniew  K o- 
łodyński.

Szybownictwo w Przem yślu. Do n a j-  
n a jsiln ie jszych  ośrodków  szybow co­
w ych Lw ow skiego O kręgu  W ojew ódz­
kiego L O P P na  p row inc ji należy  Koło 
Szybow cow e L O P P w  P rzem yślu , k tó ­
re  szczególnie dobre  w ynik i uzyskało  
w  r. 1937. O gółem  Koło posiada 220 
członków, w  tym  41 p ilotów  szybow co­
wych.

Szybow isko K oła zn a jd u je  się w  
D rozdow icach, około 10 km  od P rze ­
m yśla. W ro k u  ub iegłym  w ybudow a­
no na  n im  sta ły  h an g ar, k tó ry  je s t w  
s tan ie  pom ieścić ponad  dziesięć szy­
bow ców  szkolnych. W yniki szkolenia 
p rzed staw ia ją  się następu jąco : 2.546 lo­
tów  w  ogólnym  czasie 12 godzin. J a k ­
ko lw iek  te re n  pozw ala  na  szkolenie do 
podkat. A, m im o to in s tru k to ro w i K o­
ła udało  się w ykonać w  D rozdow icach 
lo t trw a ją c y  około 14 m in u t (na szy­
bow cu „S alam andra"). P odkatego ry j 
A p ilo ta  szybow cow ego w ydano  39, o- 
gółem  na  k u rsach  szybow cow ych K oła 
la ta ło  60 osób.

Z im prez organ izow anych  przez K o­
ło na  szczególne w yróżn ien ie  zas ługu ­
je „C hrzest szybow iska w  D rozdow i­
cach", w  k tó ry m  w zięły liczny udział 
p ła tow ce i szybow ce' A erok lubu  L w o­

w skiego oraz m otoszybow iec L O P P P — 
IT S -V III. Na im prezę tę  z P rzem yśla  
p rzybyło  około 5.000 osób.

P racam i K oła k ie ru je  p. gen. B oru ta  
Spiechow icz, czynny p ilo t szybowTcowy. 
F u n k c je  in s tru k to ra  szybow cow ego 
pełn i p. Je rzy  R arugiew icz.

K ursy zim owe w  Sokolej Górze.
T egoroczne k u rsy  zim owe, szybow co- 
wo - n a rc ia rsk ie , zorganizow ane w 
Szkole Szybow cow ej L O P P na  Sokolej 
G órze w  okresie  od 18 g ru d n ia  ro k u  
zeszłego do 25 lu tego ro k u  bieżącego, 
przyn iosły  cały szereg  p ięknych  w y n i­
ków.

W ylatano 100 godz., w  tym  by ły  4 loty 
trw a ją ce  ponad  5 godzin i w iele d łuż­
szych, 3 i 4 -godzinnych lotów  żaglo­
w ych. Z naczną ilość godzin w yla tano  
n a  szybow cach w yczynow ych (Orlik, 
SG -3 bis/36) i ćw iczebnych (K om ar 
bis, Sroka).

W ykonano rów nież dw ie p róby  p rze ­
lotów . P rze lo ty  te  są in te resu jące  nie 
ze w zględu na  odległość (13 i 15 
km), lecz z uw agi na  ich c h a rak te r  do­
św iadczalny, gdyż dotychczas p rze lo ­
tów  szybow cow ych w  zim ie w  Polsce 
n ie  zanotow ano, la tan o  bow iem  zim ą 
jedyn ie  n ad  zboczam i. D ośw iadczenia 
te  w sk azu ją  na  m ożliw ość przelo tów  
zim ow ych, m im o b ra k u  te rm ik i słone­
cznej.

Te w yn ik i zaw dzięcza Szkoła posia ­
d an iu  m iejsc  odlotów  na  w szystk ie  
n iem al k ie ru n k i w ia tru .

W ciągu w ym ienionego okresu  lo ty  
odbyw ały  się p rzew ażn ie  ze zbocza gó­
ry  S trachow ej, p rzy  w ia tra ch  zachod­
nich.

Podkreślić  należy  tru d n e  w a ru n k i 
a tm osferyczne p an u jące  w  m -cu  lu ­
tym  (zbyt s ilne  w ia try , zam iecie śn ie ­
żne i mrozy).

D la um ożliw ienia  odbyw an ia  d łuż ­
szych lotów , Szkoła zaopatrzy ła  p ilo ­
tów  ćw iczących w  ciepłe kom binezony, 
rękaw ice  fu trzane , ko m in ia rk i i buty .

Poza lo tam i, u p raw ian o  spo rty  zim o­
w e: n a rc ia rs tw o  połączone z w yciecz­
kam i w  m alow nicze okolice Sokolej 
Góry, oraz bobsley.

Tabor S zko ły  w  Fordonie



In ż . B o le s ła w  B g r a n o w s lc i

1 0 0 0  kilom etrów  na sz lakach  szybow cow ych N iem iec
W ra żen ia  za w o d n ik a

N adeszły  3 osta tn ie  dn i konkursu . Na 
p ią tek  zapow iedziano  dobre w a ru n k i  
atm osferyczne , co w yw o ła ło  duże o ży ­
w ien ie  w  obozie. P oprzedniego dnia, 
w ieczorem , p rzeszed ł przez W asserkup - 
pe zo k lu d o w a n y  fro n t z im nego  poicie- 
trza  polarnego, pow odując obniżenie  
tem p era tu ry  i doskonałą  w idoczność. 
Na w ysokośc i 300 m  nad szc zy tem  p rze ­
p ły w a ły  białe s trzęp y  k a p ryśn ych  Cu. 
Ja k  z w y k le , o d b y liśm y  k ró tką  naradę  
z m eteoro log iem  e kipy, m gr. R a fa łow - 
skim , k tó ry  objaśnił nam  sytuac ję  po ­
godową w  in n ych  częściach kra ju . J ed ­
na stre fa  ko rzystn a  leżała w  północ­
n ych  N iem czech , lecz dostęp  do n ie j był 
u tru d n io n y  b rakiem  połączenia te rm i­
cznego; inne  szlak i prze lo tow e prow a­
d ziły  na w schód, w  stronę Czechosło­
w acji. J a k  się późn iej okazało, w y k o ­
nane w  ty m  dn iu  p rze lo ty  p o tw ierd z iły  
w  zupełności tra fność  przepow iedn i.

T ym cza sem  te rm ik a  była  jeszcze  za  
słaba i za n iska . G orączka s tartow a  
przeszła  w kró tce  w  w yczek iw a n ie . W  
p o w ie trzu  „pęta ły t( się ty lk o  2 s zy ­
bowce. N a jpracow itszy  zaw odn ik , K u rt  
S chm id t, czeka ł w y trw a le  na lepsze  
w a ru n k i, krążąc nad doliną na sw o je j 
A ta lancie , zw a n e j popularnie  „Alte 
T a n te“. D rugi szybow iec  to  w ie lk i d w u -  
rniejscow y „Falcon I I I “, na k tó ry m  
d w a j A n g licy  z  a u ten tyczn ą  angielską  
f leg m ą  ko n tyn u o w a li lot na d łu g o trw a ­
łość p r zy  zboczu. M yśm y  n a zyw a li ten  
szybow iec  „latającą sza fą“ lub „b a lko ­
n e m “ z pow odu  p ęka tych  ksz ta łtów , 
na tom iast N iem cy  z  w ro d zo n ym  z m y s ­
łem  prak tyczn o śc i „H ochzeitsreisesegel- 
f lu g zeu g “ (szybow iec do podróży po ­
ś lubnej) ze  w zg lędu  na m ie jsca  s iedzą­
ce obok siebie.

Z aw odn icy  na starcie ociągali się i 
rezygnow ali z  lotu, a ich n u m e ry  szły  
na czarnej ta b licy  znów  na koniec. G dy  
w yw ołano  je d y n kę , w yp ro w a d ziłem  
>,Orlika“ n a  m iejsce  startu . Z ło ży łem  
m apę w  k ie ru n k u  pó łnocnym , u sadow i­
łem  się w  m iarę w ygodn ie  w  lim u z y ­
nie i żegnany  p rzy ja zn ym i gestam i k o ­
legów  w ysta rto w a łem . Po chw ili za ­
cząłem  w spó łzaw odn iczyć  z  „latającą  
sza fą“ w yszu k iw a n iu  lepszych  ko ­
m inków . T e rm ika  była  m ie jscam i do­
bra, w znoszen ie  do 3 m isek , lecz k o ń ­
czyło się to zaraz za zboczem . „O rlik“ 
w yk a zyw a ł w  pe łn i sw oje  za le ty , uc ie ­
kając ze  s tu d n i pod w ia tr  z szybkością  
130 km lgodz. Z abaw a ta  trw a ła  k ilk a ­
naście m in u t za n im  zdecydow a łem  się 
ruszyć  na przelo t. W  dole na  starcie  
Panował w  da lszym  ciągu spokój, s zy ­
bow ce n iem al w  kom plec ie  zalegały  
w ierzcho łek  góry. P om yśla łem , że g d y ­
by m i się udało rozpocząć p rze lo t n a ­
tychm iast, w yp rzed z iłb y m  w  czasie in ­
n y ch  za w odn ików  i odrazu u leg łem  te j 
pokusie. N abra łem  300 m  w ysokośc i na  
zapas i po ka za w szy  ogon ko n ku re n cji 
szybko  z w ia trem  opuściłem  W aku. Po­
w ściągliw ość N iem ców  stała się dla 
m nie  zrazu  zrozum ia ła , gdy po chw ili 
zna lazłem  się pon iżej m ie jsca  sta rtu  
bez m ożności p ow ro tu  ha zbaw cze  s to ­
k i W aku. N ie tracąc jeszcze  nadziei, lecę 
w  obranym  k ie ru n k u  z s iln y m  posta ­
no w ien iem  ko n tyn u o w a n ia  lotu, aż do, 
ostatniego m e tra  w ysokości. P rzeska ­
k u ję  z  jednego zbęcza  na drugie tu ż  
praw ie nad w ierzch o łka m i drzew . B ia ­

łe obłoczki gdzieś zn ik ły , ch a ra k te ry ­
styczna  sy lw e tk a  W aku  została daleko. 
R yzyk o w a łe m  coraz dalsze p r zesko k i 
w  teren ie  pozb a w io n ym  m ie jsc  do lą ­
dow ania, ale k lą łem  w  duchu  sw oją  
pośpieszną decyzję . D opiero p rzy  na lo­
cie na  'siln ie nasłonecznione zbocze gó­
ry  z  w yręb em  w  lesie u zysk a łem  w ię k ­
sze w znoszenie . N areszcie m ogłem  ode­
tchnąć sw obodnie j i rozejrzeć  się po 
krajobrazie, zam iast w lepiać w zro k  w  
tarczę w ariom etru , k ładąc rów nocześ­
n ie  szybow iec  do w irażu  nad w ie rz ­
cho łkam i drzew . W kró tce  leżące w  le ­
sie k ło d y  za m ien iły  się w  rozsypane za ­
pałki, a z przec iw leg łe j s tro n y  zab ieli­
ła się w yrw a  kam ien io łom u. W  m iarę  
w znoszen ia  horyzon t rozszerzał się co­
raz w ięcej i za szeroką, z ieloną doliną  
w yło n ił się c iem n y  grzb iet p iękn ie  za ­
lesionych w zgórz T h iiringer Wald.

W  dolinie ukaza ło  się sch ludne m ia ­
steczko  o czerw onych  dachach i b ły sz ­
cząca k rę ta  linia kolejow a. N ad m ia s­
te m  w yd o sta łem  się ła tw o  do pu łapu  
regu larnych  Cu, k tó re  p o ja w iły  się ju ż  
na nieb ie  i prze lecia łem  p rzez T h iirin - 
ger W ald. C enne usług i oddaw ały  m i w  
d a lszym  locie p ta k i drapieżne, w sk a zu ­
jąc m i bezw iedn ie  silne prądy  w zn o szą ­
ce w  m ie jscach  pozbaw ionych  zupełn ie  
zachm urzen ia , to znów  m o ty le  w y n ie ­
sione przez  te  prądy  na duże w yso ko ­
ści. T u ż  obok przelecia ł w ie lk i sam olot 
k o m u n ik a c y jn y  L u fth a n sy , zakłócając  
bru ta ln ie  ciszę a tm o sfery  w a rko tem  
I rzęch siln ików . K ieru jąc  się nasłonecz­
n ien iem  terenu , p rzeb y łem   ̂ szczęśliw ie  
k ilka  k ry ty c zn y c h  m om en tó w  i do tar­
łem  do m iasta  N ordhausen  u  podnóża  
gór H arzu. T u  nad lo tn isk iem  n iespo ­
dziew ane silne w znoszen ie  porw ało  
szybow iec  do góry i w yn iosło  na w yso ­
kość 2200 m  (n. p. m.). O sobliw e to  
w znoszen ie  ciągnęło się w ie lk im i ob- 
szeram i w  oko licy  H arzu  i pow odow a­
ło pow staw an ie  c ienkie j w a rs te w k i za ­
chm urzen ia  na  te j w ysokości. T erm ika  
ta  różniła  się bardzo od norm a lnej, sło­
n eczne j i była praw dopodobnie  pozo­
stałością po zo k lu d o w a n ym  froncie. 
D zięki n ie j p rzelecia łem  na dużej w y ­
sokości k ilka d zies ią t k ilom e trów  do 
Q uedlinburga, gdzie m u sia łem  prze jść  
na zw ycza jn ą  te rm ik ę  cum ulusow ą, o 
znaczn ie  n iż szy m  pułapie. S tą d  leciałem  
w zd łu ż  szosy do M agdeburga i w kró tce  
z radością powitałem , ogrom ne lite ry  
na zie lonej m u ra w ie  lo tn iska: M agde­
burg Siid. O grom ne m iasto, p iękna  rze ­
ka  i dw a  lo tn iska  — w szy stk o  to p r zy ­
ciągało oczy, lecz n ie ste ty , ciągłe w ie r ­
cenie się w  ciasnych spiralach dla na ­
brania w ysokośc i u trudn ia ło  obserw a­
cję. M inąw szy  lo tn isko  w o jskow e, po ­
łożone na  p ra w ym  brzegu E lby, sk ie ro ­
w a łem  się w  stronę au tostrady  B ru n -  
św ik  — B erlin . D otarłem  do n ie j tak  
nisko , że szu ka łem  ju ż  oczym a m iejsca  
do p rzym usow ego  lądow ania  na a u to ­
stradzie  (50 m  szerokości z pasem  z ie ­
len i po środku), lecz p rzy ch y ln e  prądy  
w znoszące w yb a w iły  m n ie  od pogw ał­
cenia przep isów  o ruchu  ko łow ym . O b­
serw ując  liczne sam ochody i pociągi 
drogowe, sunące gładką naw ierzchn ią  
na w schód, m ia łem  n ieprzepartą  chęć  
dotarcia do B erlina  i lądow ania  w  
Tem pelho fie . C um u lu sy  zaczę ły  ju ż  
zw o lna  zanikać, a do B erlina  b rakow a­

ło jeszcze  100 km . N a po jed yn czych  Cu 
dotarłem  poza kanał sp ław ny, łączący  
B erlin  z Elbą, po c zym  rozpocząłem  lot 
z w ia trem  na w schód, do Berlina. Pod  
spodem  m n o ży ły  się n iepokojąco liczne  
odnogi i d o p ływ y  kanału . W yże j poło­
żone pola dostarczające te rm ik i s ko ń ­
czy ły  się, ustępu jąc  m iejsca  d u żym  je ­
ziorom . A  przede m ną  na horyzoncie  
p ię tr zy ły  się żó łte  ogrom ne cum ulusy , 
k tó re  w yro sły  nad u licam i i placam i 
Berlina. T ym cza sem  „kończy łem (< się 
nad a n em iczn ym i polam i, o toczonym i 
m okrad łam i, i traciłem  z oczu p e rsp ek ­
ty w ę  P otsdam u i poprzecinanego dro­
gam i w o d n ym i H auellandu. W pa trzony  
w  żałośnie opadniętą  strza łkę  w a rio m e­
tru , żegna łem  z ża lem  m arzen ia  o T e m ­
pelhofie. W ylądow a łem  o godz. 18 obok  
tra m w a ju  podm iejskiego , biegnącego  
p rzy  szosie.

Po chw ili zebrała  się g rupka  ludzi i 
dow iedzia łem  się, że odległe o 2 k m  
m iasteczko  — to K e tz in  koło P otsdam u, 
a do p rzedm ieść  B erlina  zabrak ło  m i 
ty lk o  20 km . Pocieszam  się so czystym i 
w iśn iam i, k tó re  doskonale sm a ku ją  po 
7 i pół godzinach lo tu  i m ierzę  na m a ­
p ie długość p rze lo tu  (305 km ). Na w y ­
p ożyczo n ym  row erze  po jecha łem  do 
najb liższego  te le fonu , aby nadać m e l­
d u n ek  o lądow aniu. M iłą sekre ta rkę  
zaw odów  za tka ło  z le k k a  p rzy  te le fon ie , 
gdy podałem  B erlin  ja ko  na jb liższe  d u ­
że m iasto. M usia łem  k ilk a  razy  p o w tó ­
r zyć  m e ldunek .

P rzy  szybow cu  zasta łem  ju ż  p rzed ­
staw icie la  w ładzy , k tó ry  u ła tw ił m i 
transport szybow ca  do m iasteczka . 
P rzyjecha ła  duża p la tform a, zaprzężo ­
na oczyw iście  w  trakto r. T rzeba  było  
stać na p la tfo rm ie  i p rzy tr zy m yw a ć  
p ła ty , aby kraw ędzie  natarcia n ie po ­
o b ija ły  się w  czasie jazdy. Pom agał m i 
p rzy  ty m  chętn ie  m ło d y  robo tn ik  o t y ­
p ie s ło io iańskim , zna jący  k ilk a  słów  
po polsku . C zerw ono-b ia ły  szybow iec, 
pochodzący z o jczyzn y  jego m a tk i, d z i­
w n ie  przyciągał jego uw agę. R u szy liś ­
m y  asfa ltow ą drogą w  hałasie i duszą ­
cym  d ym ie  spalin  traktora . P rze jeżd ża ­
jący  row erzyśc i czepiali się w ys ta ją ­
cych w  ty le  końców  skrzyde ł, a g ryzą ­
cy d y m  w yc iska ł łzy  z oczu. S zybow iec  
zna lazł pom ieszczen ie  w  garażu h o te ­
lo w y m  — skrzy d ła  spoczęły na ziem i, 
a kad łub  zaw isł na sznurach  do su sze ­
n ia b ie lizny. M ogłem  nareszcie pożyw ić  
się i czekać aż do s k u tk u  na  p rzybycie  
załogi transportow ej. M iasteczko  było  
w yludn ione  — w  ho telu  b y łem  je d y ­
n y m  gościem. Po ch w ili p rzyszed ł z  w i­
zy tą  redaktor  m ie jscow e j gazety  „Głos 
K etz in u “, czy  coś w  ty m  rodzaju , aby  
opisać tę  loka lną  sensację. W  trakc ie  
rozm ow y  zadzw on ił B erlin  i ko respon­
den t lo tn iczy  „Berliner Z e itu n g “ p rze ­
p row adził ze m ną  te le fo n iczn y  w yw ia d  
o przelocie. W zam ian  za to o trzym a łem  
in fo rm acje  o pozosta łych  samolotach. 
S c h m id t w ylądow a ł n ieda leko  Drezna, 
po p rzebyciu  244 km , M ynarsk i na  lo t­
n isku  u) M iariańskich  Łaźn iach  w  C ze­
chosłow acji (120 km ), Ż absk i zaś oprócz 
208 k m  p rze lo tu  w yk o n a ł p iękną  w yso ­
kość 2800 m  (3700 m  nad poziom  m o ­
rza). In n i piloci n ie przekroczy li 200 
km , w obec czego Polacy zw rócili na 
siebie w  ty m  dn iu  ogólną uw agę.

N aza ju trz , w cze sn ym  ra n kiem  obuazit 
m n ie  głos zn a jom ej syren y  sam ochodo­

3)



w ej. Za m a ły m  fu rg o n ik iem  Fiata su ­
nęła  pustą  ulicą długa rura  w ozu  tra n ­
sportow ego. Z a ładow a liśm y s zyb ko  s zy ­
bow iec, aby  odw ieść go czem prędzej na  
lo tn isko  w  R angsdorfie , gdzie czeka ł ju ż  
sam olot holu jący. Do T em p e lh o fu  było  
znaczn ie  bliżej, lecz w ie lk i ruch  ko łow y  
B erlina  b y łb y  u tru d n ił s zyb k i dojazd  
do lo tn iska . P rzejecha liśm y szyb ko  
przez  P o tsdam  i w m iesza liśm y  się w  
szereg po jazdów , podążających szeroką  
je zdn ią  do m etropolii. D uże lite ry  
LO P P um ieszczone  na w ozie  w zb u d za ły  
za in teresow anie  i dom ysły . U w ja zd u  
do m iasta  za trzym a ł nas ja k iś  zaspany  
osobnik  w  m a ry n a rsk ie j czapce z  n a p i­
sem  „ A utolo tse" i zaproponow ał, że za ­
prow adzi sam ochód n a jkró tszą  drogą  
do celu. A b y  zyska ć  na  czasie, p r zy ję ­
liśm y  chętn ie  o fertę  tego oryginalnego  
s tern ika , czy  p ilo ta  sam ochodowego. 
T ym cza sem  nasz „A utolo tse" m usia ł 
sam  p iln ie  s tud iow ać p lan  k o m u n ika ­
cy jn y , gdy p rzec ina liśm y całą sieć no- 
w o w yb u d o w a n ych  u lic  podm ie jsk ich .

W  R angsdorfie , na  n o w ym  lo tn isku  
s p o rto w y m  B erlina  roiło się w  p ow ie trzu  
od „ Jungm annów ", na k tó rych  s zko ­
lili się p iloci sportow i w  kró tk ich  ba­
w arsk ich  spodenkach. W kró tce  w ys ta r ­
to w a liśm y  w  drogę pow rotną. W  po ło­
w ie  drogi do L ip ska  p ilo t rezerw ow y  
p ilo tu ją cy  szybow iec  odczepił się z holu  
i lądow ał w  n iew ie lk im  zaga jn iku . W o­
bec dobrych  w a ru n kó w  term icznych , 
była to pow ażna  k lęska  i u tra ta  nadziei 
na przesun ięc ie  się w  p u n k ta c ji ogólnej 
do przodu. S zybow iec  zosta ł zabrany  
p rzez załogę transportow ą pow racającą  
z  B erlina , m y  zaś od lecieliśm y sam olo­
te m  na W aku. B y łe m  przeko n a n y , że na  
zaw odach n ie  m a m  nic do roboty. W  
charakterze  w idza  w ys łu ch iw a łem  za ­
w iadom ień  p łynących  z ogrom nych  m e ­
gafonów  rozm ieszczonych  na teren ie  
całego szybow iska : Hallo! Hallo! L an -  
dem eldung... po c zym  następow ał n u ­
m er za w odn ika  i nazw isko , m ie jsce  lą ­
dow ania  i w sk a zó w k i dla załogi tra n ­
sportow ej. W  rzeczyw isto śc i załogi 
transportow e b y ły  ju ż  daw no w  drodze, 
gdyż zaraz po starcie szybow ca  rusza ły  
w  k ie ru n k u  zam ierzonego przelo tu . W  
drodze k ilka kro tn ie  za p yty io a ły  te le fo ­
n iczn ie  k ie ro w n ic tw o  zaw odów , czy  za ­
w o d n ik  zg łosił ju ż  m ie jsce  sw ojego lą­
dowania. W  ten  sposób, p rzy  u życ iu  
szyb k ich  sam ochodów  załoga docierała  
nieraz do szybow ca  bezpośrednio  po je ­
go w ylądow aniu . Do du że j doskonałości 
doszli w  ty m  N iem cy, m a jący  za sobą 
dośw iadczenie  z w ie lu  in n ych  zaw odów .

Od w ieczora  do późnej nocy w racały  
załogi z  szybow cam i na  W aku. M aszyny  
h ucza ły  pnąc się na  p e łn y m  gazie o s try ­
m i serp en tyn a m i pod górę i św iec iły  
ślep iam i re flek to ró w  w  cza rn ym  m ro ­
ku. O koło północy u s łysza łem  n ie zw y ­
k ły  hałas. Na su fic ie  ta ń czy ły  czerw one  
św ia te łka  a z zew n ą trz  d o la tyw a ły  d z i­
k ie  o krzyk i: Feuer! Feuer! O cknąłem  
się m om en ta ln ie  i sko czy łem  na rów ne  
nogi do okna. N a tle  c iem ne j nocy ja ­
k ieś sy lw e tk i pozaw ijane  w  prześc iera­
dła ta ń czy ły  fa n ta s tyczn y  taniec  z  p ło ­
n ą cym i pochodniam i, hałasując i n a w o ­
łu jąc w szy s tk ic h  do w yjśc ia  i w zięcia  
udzia łu  w  ogólnej zabaw ie. B y ła  to tra ­
d ycy jn a  uroczystość  k u  czci „Rhóngei- 
s ta", obchodzona po zakończen iu  za w o ­
dów , połączona z  pa len iem  ogniska, 
śp iew em , ca łym  szereg iem  oryg ina l­
n ych  obrządków  i na tura ln ie  z  w y p i­
c iem  dużej ilości p iw a  i w ina.

B y łe m  z b y t zm ęczony , aby odczuw ać  
ko m izm  sy tu a c ji i w róc iłem  do łóżka, 
a białe w idm a  p o dążyły  do dalszych  
kw a ter , gdzie rozegrały  się zabaw ne  
sceny. Chłopacy zerw a n i ze  snu  byli 
przekonani, że w yb u ch ł pożar i ze sk o ­
c zyw szy  z p ię tro w ych  łó żek  ta szczyli do 
okien  sw ó j m a ją tek  w  w alizach  i n a w et 
całe sza fk i. Po zorien tow an iu  się w  s y ­
tuac ji obrzucili nocnych  gości nadpsu- 
ty m i ow ocam i, po c zy m  w ys ła w szy  de ­
legację do „R hóngeista", poukłada li się 
z  pow ro tem  do snu  k lnąc n iem ieck ie  
zw ycza je .

O sta tn i dzień  zaw odów  przyn iósł 
p iękn ą  pogodę słoneczną bez ch m u rk i 
na niebie. K orzysta jąc  z  n iedzieli, w ie ­
lo tysięczne  rzesze  pub liczności i tu r y ­
s tów  p rzy b y w a ły  na W a ku  pieszo, sa­
m ochodam i lub ogrom nym i au tokaram i 
w yc iec zko w ym i i za p ełn iły  szczy t góry  
i lokale kaw iarn iane. L o ty  w  ty m  dniu  
nie lic zy ły  się do ogólnej p u n k ta c ji, 
aby w ięc zachęcić zaw o d n ikó w  do s ta r ­
tu  i zadem onstrow ać pub liczności fra g ­
m e n t zaw odów , k ie ro w n ic tw o  w yz n a ­
czyło  nagrodę dnia dla trzech  s zyb o w ­
ców, k tó re  p ierw sze  w yko n a ją  p rzelo t 
docelow y do D a m m ersfe ldu  (góra od­
legła o k ilkanaśc ie  km ) i w y lą d u ją  z 
p ow ro tem  na lo tn isku  W asserkuppe. 
T y lk o  N iem cy , Polacy i S zw a jca rzy  po ­
ku sili się o zdobycie  nagrody m a jącej 
jed yn ie  za szczy tne  znaczenie, gdyż  
p u n k ta c ji to n ie  zm ienia ło . Ze w zg lę ­
du  na s łaby w ia te rek  ze w schodu, s zy ­
bow ce ustaw iono  w  d w u  szeregach na  
zboczu  w schodnim .

P ierw szy  w ysta r to w a ł n ie zm o rd o w a ­
n y  S ch m id t, lecz w kró tce  opadł w  do­
linę i z n ik ł n a m  z oczu za kraw ędzią  
lasu. U daliśm y się na obiad w  p rze ­
konan iu , że tru d  przyciągnięcia  s zy ­
bow ców  na s ta rt by ł darem ny. W raca­
jąc z  obiadu za u w a ży łem  zadarte  do 
góry g łow y śledzące żaglującą  na w y ­
sokości 300 m  „ A ta lan tę" . W idocznie  
S c h m id t zna lazł gdzieś w  dolin ie w zn o ­
szenie  i w y trw a łą  pracą zdołał u zyska ć  
tę  w ysokość. Oprócz „ A ta lan ty"  w y k r ę ­
cał się sp ira lkam i do góry „Fafnir" 
D ittm ara. W kró tce  w  jego ś lady po­
szedł Ż absk i i H anna R eitsch  na  b ia ­
ły m  „Reiherze". S zybow ce  przechodziły  
na w ysokośc i k ilk u se t m e tró w  W asser­
ku p p e  i z n ika ły  w  k ie ru n k u  D a m m er­
sfeldu . K ilka  szybow ców , w  tern 3 p o l­
skie  w ylądow a ło  ju ż  w  dolinie po bez­
sku tec zn ych  próbach nabrania  w yso ­
kości, inne  zapew ne  by ły  ju ż  w  dro­
dze po w ro tn e j z D am m ersfeldu . N a­
dzieja  na u d a n y  s ta rt była  dość n ik ła , 
a p rzym u so w e  lądow anie  u  stóp W a­
sserkuppe  m ało ponętne.

W ysta rto w a łem  bez w ielk iego  p rze ­
konania, tym cza sem  odrazu naw prost 
m iejsca  s ta rtu  „fu k s e m " n a tra fiłem  na  
s iln y  k o m in ek  i w  k ró tk im  czasie w y ­
k ręc iłem  się spiralą do góry, nad  gło­
w am i publiczności, na  w ysokość  400 m. 
C ieszę się w  duchu  z w yw o łanego  e- 
fe k tu  i c zem prędzej ru szam  w  stronę  
D am m ersfeldu . P rzela tu ję  nad zabudo­
w an iam i obozu z  im p o n u ją cym  par­
k iem  sam ochodow ym  i w kró tce  za  
G ersfe ldem  sp o tyka m  krążącego w yso ­
ko nad ka m ien io ło m em  „Reihera". J e ­
s tem  znaczn ie  n iże j i w  połow ie drogi 
do D a m m ersfe ldu  zaczynam  w ygasać w  
dolinie, w  k tó re j ja k  d rogow skazy  po ­
rozk łada ły  się różnokoloroiue szyb o w ­
ce, znacząc m ie jsca m i p rzym usow ego  
lądow ania  całą trasę. K rążę  nad CW -5  
Żabskiego  siedzącą b lisko  D a m m ersfe l­

du (w  drodze p ow ro tne j w a ru n k i do 
lo tu  m u  się sko ń czy ły ) i z tru d em  po d ­
tr zy m u ję  egzystencję . N ie s te ty  zanosi 
się na  lądow anie , w obec czego dla  
skrócenia  transportu  w racam  w zd łu ż  
spadku  te ren u  nad G ersfeld. P róbuję  
jeszcze  n isko  nad dom am i m iasteczka  
złapać te rm ikę  i w reszcie  w ykręca m  
się z  tru d em  z  p o w ro tem  na w ysokość  
s tartu . Z am iast lądow ać na  p ię kn e j łą ­
czce obok s to jących  w  zgodzie n ieb ies­
kiego F afnira  ze  sw a s ty ką  na sterze  k ie ­
r u n ko w y m  i rów nie  p ięknego  czerw o­
no-bia łego „R ekina“, zaw racam  i znów  
p róbu ję  szczęścia w  k ie ru n k u  te j za ­
czarow anej góry. S zyb o w ce  leżące po  
drodze na  polach są ju ż  zd em on tow ane  
i oczeku ją  na  w o zy  transportow e. Nad  
Z a b sk im  z y s k u ję  w reszcie  upragnione  
200 m  ponad sta rt (w idocznie dobre ż y ­
czenia  w zm acn ia ją  te rm ikę ) i lo tem  ś li­
zg o w ym  do la tu ję  na zalesione zbocza  
,,D onnerw etter‘fe ld u “ (zaczynam  ju ż  
kląć  — m ozolna robota). Przepisow o o- 
krążam  w ierzcho łek  obserw ow any  
p rzez da lm ierze  z  W asserkuppe  i nagle  
n ieoczek iw ane  w znoszen ie  w yn o si m n ie  
w ysoko. P ow rót poszedł nadspodziew a­
n ie  gładko. W ysokość była n ie ty lk o  
w ystarcza jąca , ale n a w et ze zn a czn ym  
je j nadm iarem  m ogłem  pow rócić nad  
m iejsce  startu . P op ikow a łem  szybow iec  
do 130 k m  godz. i z  fa sonem  m a szyn y  
m otorow ej sm arow ałem  na  W a sserku ­
ppe, w znosząc się jeszcze  m ie jscam i do 
góry. D oleciaw szy do obozu za toczy łem  
nad m ie jscem  s ta rtu  tr iu m fa ln ą  rundę, 
i o tioorzyw szy  in te rcep to ry  w ylą d o w a ­
łem  na lo tn isku  jako  trzeci z  rzędu  po  
S c h m id t‘cie i H annie Reitsch . T en  k ró ­
tk i  prze loc ik  docelow y trw a ł jed n a k  
przeszło  2 godziny. Z d ją łem  spado­
chron, pog ładziłem  skrzyd e łko  „O rli­
k a “ i powiedz? i łe m  sobie głośno: S k o ń ­
c zy łem  zaw ody.

Inż. Bolesław Baranowski



ciężar w  locie — 350 kg
pow. nośna (z pew nym  

udzia łem  kad łuba) — 19 m 2 
obciążenie pow. nośnej — 18,4 kg /m 2 
n a jm n ie jsza  szybkość 

opadan ia  — 1,0 m /sek
doskonałość — 19.
P ła t posiada pojedyńczy dźw igar 

k sz ta łtu  lite ry  C, zw róconej do przodu, 
oraz nosek ze sk lejk i, co razem  tw orzy  
ru rę , sztyw ną na  sk ręcan ie . D źw igarek  
pod lo tkow y m a postać  C w  zw ykłym  
położeniu, służąc tym  sam ym  jako  osło­
na  szczeliny m iędzy lo tką  a skrzydłem . 
Lotki, zw yczajem  H irth ‘a, w yrzucone 
są częściowo poza obrys skrzydła.

K ad łub  m a p rzek ró j okrąg ły  i je st
k ry ty  sk le jką. K ab ina  — całkow icie 
osłonięta. P rzy rząd y  pokładow e zm on­
tow ane  są n ie  na  osłonie, lecz w p ro st 
na  kad łu b ie ; w arto  zauw ażyć, że na  
szybow cu tego ty p u  w y starcza  jeden  
kom ple t p rzyrządów , co d a je  znaczną 
oszczędność na  w yposażeniu . Podw ozie 
s tanow i kółko  balonow e 380 x 150 m m, 
osadzone w  dźw igarkach  fo teli; w  ten  
sposób siły  m asow e p rzy  lądow an iu , 
pochodzące od ciężaru  pilotów , n ie  ob­
c iążają  k o n stru k c ji, p rzechodząc bez­
pośredn io  n a  kółko. J e s t  ono zaopa­
trzone  w  ham ulec. Z pow odu w ysun ię ­
cia kó łka  p rzed  środek  ciężkości, m a ­
n ew r osadzan ia  m aszyny  na  ziem i zb li­
ża się do lądow an ia  na  sam olocie m o­
torow ym , co je s t zale tą  w  odniesieniu  
do p rzeszk a lan ia  szybow ników  na  sa ­
moloty.

U sterzen ie  je s t zbudow ane ze s ta tecz ­
nikam i. S ta teczn ik  poziom y je s t dość 
w ysoko; uchw ycono go do dołu  za­
strzałam i.

Na życzenie — szybow iec je st zaopa­
try w an y  w  k lap y  n a  górnej pow ierz­
chni sk rzyd ła  (przeryw acze).

Z ak resem  zastosow ania  szybow ca je st 
szkolenie w  k rążen iu , ślepym  pilo tażu , 
a także  „szlifow anie" d robn ie jszych  
b łędów  techn ik i la tan ia . Poza ty m  — 
pierw szy  s ta r t  za sam olotem  czy w y ­
ciągarką. W rezu ltacie  w inno  to  m. in. 
z redukow ać czas szkolenia  w  ogólności, 
jako też  zm niejszyć ilość podłam ań.

C ena —< 3750 m are k  (bez in s tru m e n ­
tów).

T. W.

Szybow ce dw um iejscow e z siedzeniam i 
obok siebie

R ap tow ny  postęp , jak i w  dziedzinie 
szybow ców  dw um iejscow ych  osiągnę­
liśm y w  o sta tn ich  czasach (proszę po ­
rów nać m aszyny z p rzed  3—4 lat!), je ­
szcze n ie  uległ zaham ow aniu . Po roz­
w iązan iu  sp raw y  szybow ca z m ie jsca ­
mi, usy tuow anym i w  tan d em  (co d la 
w yczynu m usi pozostać w aru n k ie m  ko ­
niecznym ), w kracza  n a  w idow nię  szy­
bow iec z m iejscam i obok siebie, p rze ­
znaczony oczyw iście do celów  szkol­
nych.

p rzedn ich  k o n s tru k c ji H irth a  „W olf" 
i „M inim oa" oraz  H iitte ra  „H-28".

„G oevier" (G óppingen 4) je s t w olno- 
nośnym  średn iop ła tem  o rozpiętości 
14.8 m  i w adze w łasnej — 180 kg. P o ­
m im o usadow ien ia  załogi dok ładn ie  
p rzy  sobie (bez p rzesunięcia), szerokość 
kad łu b a  w ynosi ty lko  92 cm. Nie dzie­
je  się to jed n ak  zby tn io  kosztem  sw o­
body ruchów ; w ykorzystano  (jak  w  
„H-28", p u ste  nasad y  skrzydłow e, z n a j­
du jące  się n a  w ysokości ram ien ia . W za-

Z daje  się, że p ierw szą  k o n s tru k c ją  
tego rod za ju  by ł bardzo  n iezg rabny  
szybow iec R. M ihm a, k tó ry  w  stan ie  
napół w ykończonym  m ia łem  m ożność 
oglądać w  D eutsches F o rschungs — In - 
s titu t fiir Segelflug  w  r. 1936. K o n stru ­
k to r p rzyznał w ów czas, że pom ysł w y ­
szedł od znanego W. H irth a . N iedaw ­
no F. A. J. z a tw ierdziła  rek o rd  d ługo­
trw ałości, ustanow iony  na  bezsiln iko ­
wej am fib ii tegoż M ihm ‘a; znam  ją 
tylko  z fo tog rafii i sądzę, że je s t to 
inna  k o n stru k c ja . T rzecim  is tn ie jącym  
dotąd typem  je s t „G oevier" w y tw órn i 
>Sportflugzeugbau G óppingen". Tym  
razem  je s t to au ten tyczne  dzieło H ir t­
ha, z realizow ane p rzy  udziale  znako ­
m itego au striack iego  k o n s tru k to ra  W. 
H u tte ra  *).

tnż. H irth  m a w  sw ym  dorobku  dw u- 
m iejsów kę „G ru n au  8" z r. 1931. N a­
s tępn ie  (w r. 1935) w y stąp ił z tak ąż  
m aszyną „G óppingen 2". K o n stru u jąc  
znaną „M inim oę" (r. 1935), zgóry p rze ­
w idyw ał p rzeksz ta łcen ie  je j na  a p a ra t 
dw uosobow y, oczyw iście z siedzeniam i 
w ^tandem. Z m aszyną ta k ą  („M inim oa 
źa“) w ystąp ił na  o s ta tn ich  zaw odach 
w  R hón; od m odelu  w yjściow ego nie 
rożni się ona niczym  isto tnym . W resz- 

° s â tn io  s tw orzy ł szybow iec „G oe- 
Vler" ; poznajem y n a  n im  w pływ y po-

*) P l/zypon iinam y jego aw angardow y  
szybow iec m ałej rozpiętości „H-28" z 
r - 1935 (por. S k rzyd la tą , Nr. 2/1936).

jem ne  zbliżenie c iężarów  pilo tów  
w pływ a ko rzystn ie  na  zw rotność m a­
szyny.

G łów ne dane  szybow ca są n a stę p u ­
jące:

rozpiętość — 14,8 m
długość — 6,75 m

„Goevier“

M inimoa 2a“
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Śm igła z d rzew a  u lepszonego
T echn ika  w raca  często do rozw iązań 

już  k iedyś stosow anych  i zan iecha­
nych. W raca, by w prow adzić  je  zno­
w u do użycia, ale  w  postaci udoskona­
lonej, odpow iednio do nowego, w yż­
szego poziom u w iedzy technicznej.

Jed n y m  z tak ich  pow ro tów  je s t po­
djęcie na  now o budow y śm igieł d re ­
w nianych , ściślej — śm igieł z d rew ­
n ianym i łopa tkam i.

J a k  w iadom o, now oczesne sam oloty, 
o dużej rozpiętości szybkości, n ie są  do 
pom yślen ia  bez śm igieł o zm iennym  
skoku, ja k  n ie  je st do pom yślen ia  sa ­
m ochód bez sk rzy n k i biegów.

Idea  śm igła o zm iennym  skoku n a ­
rodziła  się w  okresie, gdy w  dziedzinie 
budow y śm igieł zw rócono się p raw ie  
pow szechnie ku  m etalow i, jako  tw o ­
rzyw u ba rdz ie j odpornem u i trw a lsze ­
m u od drzew a.

To też k o n stru k to rzy  śm igieł o 
zm iennym  skoku  zaczęli od razu  p ra ­
cow ać w  m etalu . I zapew ne żadnem u 
z n ich  n ie przeszło n aw et przez m yśl, 
że do budow y tak ich  stosunkow o zło­
żonych, a tak  bardzo  odpow iedzial­
nych  m echanizm ów  m ożna by zastoso­
w ać od daw na  znane, poczciw e tw o ­
rzyw o: drzew o.

W m ia rę  w zrostu  m ocy siln ików  i — 
w  zw iązku z tym  — w ym iarów  śm i­
gieł, coraz bardz ie j począł się jed n ak  
daw ać w e znak i ciężar śm igieł oraz 
tru d n o śc i ich budow y. P rzed  k o n s tru ­
k to ra m i siln ikow ym i zarysow ała  się 
n aw et pew na g ran ica  w z rasta jące j s ta ­
le m ocy silników , na  p rzekroczen ie  
k tó re j n ie pozw oliłyby w łaśn ie  śm igła, 
n ie nad ąża jące  w  sw ym  rozw oju  za 
siln ikam i.

S ta ra n ia  o zm niejszenie  c iężaru  śm i­
gieł m eta low ych  nie da ły  w yników  
dostatecznych. W ybieran ie  m a te ria łu  z 
czopów łopa tek  śm igieł d la  zm niejsze­
n ia  ich ciężaru , daw ało, siłą  rzeczy, e- 
fek t bardzo  ograniczony. P róby  b u d o ­
w an ia  łopa tek  w ew n ą trz  pustych , sp a ­
w anych  z b lachy  stalow ej, n ie dały  
w yników  zadaw ala jących , w sk u tek  
m ałej odporności tak ich  śm igieł na  
zm ęczenie.

Z daw ało  się więc, że dojście do w y ­
żej w spom nianej g ran icy  je s t n ie u n i­
kn ione i będzie n aw et kw estią  n ied a ­
lekiej przyszłości.

Na szczęście ra d a  na  to po jaw iła  się 
w porę. A przyszła  ona w  postaci roz­
w iązan ia  dość n iespodziew anego. M ia­
now icie — dzięki pom ysłow i zastoso­
w an ia  d rzew a do budow y łopa tek  śm i­
gieł o zm iennym  skoku.

M ożliwość z realizow ania  tego pom y­
słu  zosta ła  o siągn ięta  dzięki w y n a le ­
zieniu  przez Sam sonow a m etody  , u le ­
pszan ia  drzew a. U lepszanie  to  polega 
na  nasycan iu  d rzew a syn tetyczną  ży­
w icą oraz  p rasow an iu  drzew a, p rzy  
czym  podczas tych  zabiegów  je s t ono 
poddaw ane  dzia łan iu  ciepła.

Dzięki tak ie j obróbce po lepszają  się 
w y d a tn ie  m echan iczne w łasności tego 
tw orzyw a, a w  p ierw szym  rzędzie jego 
w ytrzym ałość.

Pon iew aż ciężar w łaściw y ulepszo­
nego w  ten  sposób d rzew a w zrasta  
m niej w ięcej d w u k ro tn ie  w  sto sunku  
do d rzew a n ieprasow anego , sto su je  się 
je  ty lko  do w yrobu  te j części łopatk i, 
k tó ra  n a rażona  je s t na najw iększe  ob­
ciążenia, t. j. części na jb liższej piasty . 
Część tę, długości około ’/s całej d łu ­
gości łopatk i, zakończa się czopem  z 
n acię tym  na n im  gw in tem ; na  czop 
ten  n ak rę ca  się m a n k ie t stalow y, k tó ­
ry  obchw ytu je  następn ie  k rzyżak  p ia ­
sty. Pozostałą  część łopatk i, t. j. jej

pióro, w ykonyw a się z d rzew a n o rm a l­
nego. (Obie części sk le ja  się ze sobą 
p rzed  obróbką).

D zięki tem u  osiąga się jednocześnie 
dw ie korzyści: p rzede w szystk im  ło­
p a tk a  w  ten  sposób w ykonana  je s t sto-

Eksplodujqce niły

S tosow anie  p rofili zam kn iętych  w y ­
m aga spec ja lnych  m etod n itow ania , 
pon iew aż oczyw iście nie je s t m ożliw e 
an i fo rm ow anie  naków ki, an i też p od ­
trzy m an ie  łba  n ita  od s tro n y  w n ę trza  
pro filu .

W osta tn im  czasie zak łady  H einkel 
op racow ały  now ą m etodę, polegającą 
n a  tym , że koniec n ita  (z k tó rego  n o r­
m aln ie  robi się naków kę) je s t w y d rą ­
żony i w ypełn iony  m asą w ybuchow ą. 
T ak i n it w suw a się w  w yw iercony  
o tw ór, podp iera  się go od zew ną trz  i 
chw ilę ogrzew a. W ówczas m asa  eks­
p lodu je  i rozciska koniec n ita  w  tym  
stopn iu , że o trzy m u je  się zarów no  po ­
łączenie  mocne, ja k  i szczelne.

sunkow o lekka, a po w tó re  środek  jej 
ciężkości zn a jd u je  się b liżej czopa, co, 
w sk u tek  zm niejszen ia  sił odśrodko­
w ych, pozw ala  budow ać p iastę  m n ie j­
szych w ym iarów  i obniżyć w obec tego 
jeszcze bardz ie j ciężar ogólny śm igła.

O bniżenie to w ynosi około 35°/o w  
s to sunku  do śm igieł m eta low ych  p rzy  
m ocach stosow anych obecnie, a osią­
gnie, w ed ług  p rzew idyw ań  sp ec ja li­
stów , do 50°/o p rzy  siln ikach  n ied a le ­
kiej przyszłości, o m ocach sięgających
2.000 KM, pozw ala jąc  budow ać śm igła
0 dużych średn icach , jak ie  nie by łyby  
zapew ne osiągalne p rzy  użyciu  m e ta lu  
jako  tw orzyw a.

Uboczną, a m a jącą  n ie m ałe  znacze­
nie  zaletą  tak ich  śm igieł je s t m oż­
ność osiągnięcia sp raw niejszego  dz ia­
łan ia  m echan izm u do p rzestaw ian ia  
skoku, dzięki odciążeniu  go w sk u tek  
zm niejszen ia  się sił n a ń  dzia łających.

W arto  je s t także zdać sobie sp raw ę  
z tego, że drzew o lepiej od m eta li zno­
si d rgan ia , dzięki czem u łopa tk i d re ­
w n iane  n ie  w ym agają  tak  p ieczołow i­
tego nadzoru , jak  m etalow e, d la  u - 
s trzeżen ia  się od ew entua lnego  ro ze r­
w an ia  się śm igła podczas pracy . D rze­
w o je s t także  m niej w raż liw e  na  usz­
kodzenia m echaniczne (uderzenie, 
p rzestrze len ie  i t. d.) i pozw ala  ła tw o
1 szybko je  nap raw ić . Dzięki na leży te ­
m u  zabezpieczeniu  pow ierzchn i uzy ­
sku je  się w ysoką odporność łopa tek  
d rew n ianych .

Jeże li dodam y jeszcze, że śm igła ta ­
k ie są znacznie tańsze  od m etalow ych, 
a p rzy  ty m  m ogą być w y rab ian e  w  
Polsce całkow icie z su row ców  k ra jo ­
wych, zrozum iem y, jak  w ielką  w agę 
m a d la  nas to  zagadnienie .

Zostało ono docenione przez w szyst­
k ie  m o carstw a lotn icze św iata : U. S. 
A., A nglię, Jap o n ię  i Ita lię , k tó re  za­
kup iły  licencje  na  w yrób  tak ich  śm i­
gieł od w y tw ó rn i n iem ieck iej S chw arz  
w  B erlin ie, będącej . w łaścic ie lką p a ­
ten tu . W śm igła  tak ie  je s t obecnie w y ­
posażonych około 80% sam olotów  n ie ­
m ieckich, z 4 -siln ikow ym  H einkekem  
He-116 na  czele.

W edług zapew nień  n iem ieck iej p ra ­
sy techn icznej sposób ten  w ypróbow a­
no już  jakoby  z w ielk im  pow odzeniem  
i znalaz ł on p rze to  zastosow anie  w  
p rak tyce . W ytrzym ałość szw u rów na 
się 85% w y trzym ałości n ito w an ia  zw y­
kłego. To zm niejszenie  w ytrzym ałości 
rów now aży  pon iekąd  oszczędność na  
sile roboczej.

M etoda H einkela  m a spec ja lną  w a r ­
tość w  w ypadkach , gdy chodzi o re p a ­
rac je , t. zn. gdy e lem enty , da jące  się 
w  zasadzie n itow ać norm aln ie , są po- 
zasłan iane  innym i częściam i k o n s tru k ­
cji.

N ależy poczekać, co na  ten  tem a t po ­
w ie d łuższa p rak ty k a .



Skala e la s ty czn a  czasu  i p ręd k o śc i  jako n o m o g ram  nawig.
Jed en  ze znanych  na  te ren ie  ae ro ­

k lubów  Lw ow skiego i W arszaw skiego 
m iłośników  lo tn ic tw a, obdarzony  zm y­
słem  w ynalazcy , o p a ten tow ał b. p ros ty  
przy rząd  pom agający  w  naw igacji lo t­
niczej. Może on oddać duże usługi 
p rzy  lo tach  na  regu la rność  i w  ogóle 
podczas zaw odów . J e s t  to skala  e la ­
styczna czasu i prędkości.

Celem  pom ysłu  je s t u ła tw ien ie  ob li­
czania czasu p rze lo tu  i p rędkości d la 
zorien tow ania  punk tów  m apy  z terenem .

Is to tą  pom ysłu  je s t nan iesien ie  po- 
działk i czasu i p rędkości na  taśm ę e la ­
styczną z gum y, sp rężyny  itd., p rzy  
tym  sk a la  czasu i p rędkości są n an ie ­
sione razem  jako  w ielkości p ro p o rc jo ­
nalne. P rzy  w yd łużan iu  lub  sk racan iu  
przez naciągan ie  taśm y  obie podziałk i 
zm ien iają  się p roporcjona ln ie . Skalę  
czasu m ożna uży tkow ać bez skali p rę ­
dkości. R ów nież skala  p rędkości może 
być um ieszczona obok taśm y jako  po- 
dz ia łka  n ierozciągliw a, p rzy  czym 
p u n k t na  taśm ie  e lastycznej da je  nam  
odczyty p rędkości na  w zm iankow anej 
skali n ieruchom ej.

Z astosow anie  m oże m ieć ta  skala  
rów nież w  innych  w ypadkach , jak  
np. w  balistyce, h u tn ic tw ie  itd.

P rzy rząd  je s t ta k  p rosty , że może 
być w ykonany  z ła tw ością  przez am a­
to ra , jednakże  z uw agi na  to, że je st 
ch ron iony  p a ten tem , może być dopiero 
uży tkow any  po w ypuszczeniu  na  ry ­
nek  p rzez jedną  z w y tw órn i odpow ie-

sposoby. Sam o n aciągan ie  taśm y może 
odbyw ać się znanym i sposobam i przez 
n aw ija n ie  na  szpule, zakleszczanie lub  
nadziew anie  na  sztyfty .

dniego m odelu. A u to rem  pom ysłu  je st 
p. S tan is ław  C hrzanow ski. P ro sto ta  i 
tan iość  u rządzen ia  ro k u je  m u pow o­
dzenie.

Sam olot w yścigow y De Havilland TK —4
N iepropo rc jona ln ie  pęk a ty  do lnopłat 

stanow i dalszy e tap  rozw ojow y sam olotu 
T. K. — 2, k tó ry  rów nież zbudow ali ucz­
niow ie szkoły technicznej De H av illan - 
da na  zaw ody ,,K ings C up A ir R aces” . 
T. K. —  4 zają ł w osta tn im  w yścigu do­
skonałe  m iejsce. Jego  k o n stru k c ja  
p rzedstaw ia  szereg in te resu jący ch  szcze­
gółów.

D rew niane  skrzydło  posiada 4 dźw i­
gary  skrzynkow e, ale n ie  m a żeberek  w  
zw ykłym  znaczeniu, w yjąw szy  brzeg 
spływ u. Do przedn iej podłużnicy p rzy ­
m ocow any je s t nosek z balzy. Całość — 
p o k ry ta  sk le jką  (u  góry — dw ie w a rs t­
w y na  krzyż, u  dołu  — pojedynczo, o 
m ale jące j k u  końcom  rozpiętości g rubo ­
ści). P ła t zaopatrzony  je s t w  sloty. 
O brys — trapezow y  z zaokrąg len iam i u 
końców.

K adłub  — ze sk le jk i i sp rucu ; grzbiet 
za k ab in ą  p ilo ta  w yk lepany  je s t z blachy 
elek tronow ej.

U aterzenie — w olnonośne, o bardzo 
sta ran n ie  w ykonanych  p rzejśc iach  s ta ­
teczn ików  w  kad łub . Ż eberka  — z balzy 
(k o n s tru k c ję  s terów  uw idocznia  ry su ­
nek  pon iżej).

Podw ozie — chow ane do środka. N a­
pęd hydrau liczny . K oła zn ik a ją  w  obu ­
dow ie silnika.

Do n apędu  służy siln ik  De H avilland  
„G ipsy M ajo r I I ”, m ocy 140 KM, w ypo­
sażony w  śm igło o zm iennym  skoku.

G łów ne dane  są następu jące: 
rozpiętość —• 6 m
długość — 4,7 m
pow. nośna —• 5,55 m 2
ciężar w łasny  —- 400 kg
ciężar w  locie — 615 kg
obciążenie p ła ta  — 111 kg /m 2
obciążenie mocy —• 4,3 kg 'K M
szybkość podróżna — 350 km /godz.
szybkość lądow an ia  —• 100 „
pu łap  — 6300 m
zasięg — 800 km .

Dla posiłkowania się skalą elastycz­
ną potrzebny jest zegarek i mapa. 
Drzy odlocie z punktu a (rys. 1) tere­
nu skalę elastyczną ustaw iam y tak, 
by czas zaznaczony na podziałce od­
powiadał chwili odlotu z punktu a 
mapy.

Po przeleceniu pewnego odcinka do 
Punktu b odczytujem y czas na zega­
rze i napinam y taśm ę tak, by czas tego  
odczytu znalazł się w  punkcie b.
. Po dokonaniu tego na podziałce m o- 
z e m y  odczytać chw ilę przelotu nad 
W stępnym i punktami.

Jednocześnie na wtórnej skali pręd­
kości możem y odczytać w zględem  kla- 
rc*erki prędkość w ypadkową płatowca. 
vfożemy postępować również odwrot- 
£ le> tj. obliczyw szy prędkość w ypad­
kową naciągnąć taśm ę tak, by na ska- 
1 Prędkości zaznaczała ona obliczoną  

Prędkość. Skala czasu wówczas da 
nam możność ustalenia szukanego  
czasu przelotu nad poszukiwanym i 
Punktami terenu.
. Opisany nom ogram specjalnie nada­
je się dla zachowania warunków  re­
gularności przelotów podczas rai- 
uow. Również może on mieć zastoso- 
Wame Przy lotach bez widoczności.

Nomogram może być w ykonany  
Praktycznie przez w iązanie z mapą lub

^ m h u e  tak, by można było przy­
kładać mapę dla dokonywania odczy- 
tQw. Rysunki ilustrują ogólnie oba te

S zczeg ó ły  k o n s tru k cy jn e  „T .'K .—4“ (częśc i p u n k to w a n e  są z b a lzy ): u d o łu —s k rzy d ło  ze  s lo tem  
u g ó r y - lo tk a ,  z  p ra w e j s tr o n y —ste r  p io n o w y  R ys. F light



Połez 661
Zbliżony do opisyw anego n iedaw no 

pocztowego p ła tow ca H einkel „ H e -116”, 
zbudow ano ostatn io  sam olot pasażersk i 
w e F ran c ji. J e s t to Potez 661, m ieszczą­
cy 12 pasażerów  i w yposażony w 4 m o­
to ry  R en au lt po 220 KM. Z uw agi n a  od­
m ienne  przeznaczenie  zasięg je s t tu ta j 
dużo m niejszy , m ianow icie  w ynosi ty lko
1.000 km . M ożna by powiedzieć, że aż 
cztery  siln ik i są w  tych  w aru n k a ch  
czym ś rów n ie  oryg inalnym , jak  —  d a j­
m y na  to  —  dw a 40-konne m otory  na 
3 -m iejscow ym  H ordern  - R ichm ond 
„A u top iane” . M ówiono n ie ta k  daw no  w  
S krzyd la te j, że w eszliśm y w  erę  cztero- 
m otorow ców . Oto now y dowód.

B udow a Poteza 661 w ykazu je  w szyst­
k ie u sta lone  cechy obecnego okresu.

W olnonośne, tró jd z ie ln e  skrzydło  po­
siada w  części środkow ej s ta łą  głębokość, 
w  sk ra jn y ch  —  m a obrys trapezow y  z 
zaok rąg len iam i u  końców . K raw ędź 
sp ływ u po obu stronach  k ad łu b a  stan o ­
w i jed n ą  p rostą . K o n stru k c ja  — m eta lo ­
wa, o pokryc iu  z a lk ladu . K ab ina  posia­
da ogrzew anie , w en ty lac ję  i izolację a - 
kustyczną.

K ad łub  —  skorupow y (pokrycie  z w e- 
d a lu ). Z p rzodu  je s t pom ieszczenie na  
bagaż (1,9 m 3), dalej — k ab in a  pilotów , 
następn ie  —  k ab in a  pasażerska  o w y ­
m iarach : w ysokość —  1,75 m, szerokość 
—• 1,63 m, długość —  6,7 m.

U sterzen ie  —  w olnonośne, z dw om a 
stateczn ikam i i s te ram i k ie runkow ym i, 
um ieszczonym i na  końcach  s tateczn ika  
poziomego; te n  o s ta tn i u s taw iony  je s t w  
w ydatne  „V ” . K lap k i dodatkow e są 
n astaw n e  w  locie.

C ztery  6 -cy lindrow e s iln ik i R en au lt 
>,6-Q” (szeregow e, chłodzone pow ie­
trzem , odw rócone) d a ją  moc 220 KM  na 
w ysokości 2.000 m  każdy. Śm igła o 
zm iennym  skoku — dw ułopatkow e, f i r ­
m y R atier. Z b io rn ik i pa liw a  (1.200 l i ­
tró w ) —  w  skrzydle.

G łów ne dane  są następu jące: 
rozpiętość — 22,5 m
długość —• 16,6 m
wysokość — 4,4 m
pow. nośna —• 64 m 2
ciężar w łasny  — 3.990 kg
ciężar w  locie — 6.325 kg
ciężar hand low y przy 

zasięgu 1.000 km  — 940 kg
moc — 880 KM
szybkość m ax. —• 326 km /h
szybkość podr. — 300 km ,h
p u łap  z jednym  

siln ik iem  wyłącz. — 4.250 m
zasięg n o rm alny  — 1.000 km .

Przew idziano  w ybudow anie  silniejszej 
w e rsji o analogicznych w ym iarach , lecz

w zm ocnionej k o nstrukc ji. Będzie ona 
nosić oznaczenie 662. Z s iln ikam i G no­
m ę & R hóne „M -14” (680 KM , 14 cy­
lin d ró w  w  podw ójnej gw ieździe ś red n i­
cy 95 cm ), ciężar w łasny  w zrośnie  do
5,5 tonn , hand low y  —  do 1.040 kg, szyb­
kość m ax. —  do 470 km /h , a podróżna — 
do 400 km /h. P iękne  w yczyny. A le swo­
ją  d rogą  —  za 230 kon i na  jednego p a ­
sażera.

Gwinn „A ircar"
F o tografię  tego n iezw ykłego  sam o­

lo tu  znam y już z listopadow ego ze­
szy tu  S k rzyd la te j, gdzie um ieszczono 
ją  z ra c ji tró jkołow ego podw ozia, zdo­
byw ającego  sobie obecnie popularność  
za O ceanem . Ł atw o było n a  n ie j zau ­
ważyć, że podw ozie n ie  s tanow i je d y ­
nego ty tu łu  do osobliwości ap a ra tu . I 
tak  też je s t w  istocie.

„A irca r” p rzed staw io n y  został poraź 
p ie rw szy  na  „N ational A ir R aces” w  
C leveland. P rzy  k o n stru o w an iu  jego 
odgryw ały  ro lę  te  sam e w ytyczne, k tó ­
re  były  m ia ro d a jn e  d la  p rac  W aterm a- 
na, W eicka i H am m onda. S ą  to: d ą ­
żenie do uproszczenia  p ilo tażu  p rzy  u -  
podobnien iu  całości do sam ochodu.

A p a ra t G w inna  je s t  dw upłatow cem  
o rozp ię tości 7,3 m. K om ora p ła tow a 
zw iązana je s t s tó jkam i w  kszta łc ie  li­
te ry  N oraz ukośnym  zastrza łem  po 
każdej s tron ie  k ad łuba . N a dole są  lo t­
ki, n a  gó rnym  skrzyd le  —  k lapy . P rzy  
lądow an iu  (s ta rc ie ) i jedne  i d rug ie

w ychyla  się do dołu, p rzy  czym  jed n o ­
cześnie podnosi się s te r poziom y, sp rzę­
gn ię ty  odpow iednio  z k lapam i. W m e ­
chanizm ie rozrządu  k lap  zn a jd u je  się 
sprężyna, k tó ra  uniem ożliw ia  w ychy le­
n ie k lap  na zby t dużej szybkości. P o ­
dobne u rządzen ie  je s t i p rzy  lo tkach. 
K o n stru k c ja  p ła tów : dźw igary  ze sp ru - 
ce’u, żeberka, lis tw a  czołowa i na k ra ­
w ędzi sp ływ u  — z du ra lu , pokryc ie  — 
płócienne.

K ad łub  je s t k o n s tru k c ji sko rupow ej, 
złożony z k ilk u  części. K ab ina  m ieści 
2 osoby obok siebie; w ejście—przez 
drzw iczki z przodu. Do s terow an ia  s łu ­
ży koło, k tó re  u ru ch am ia  n ap ęd  lo tek  
i sk ręca p rzed n ie  kółko podw ozia. S te r 
poziom y w ychyla  się przez norm alne  
ru ch y  d rążkiem , na k tó rym  koło s te ro ­
w e je s t osadzone. P rzepustn ica  gaźnika 
na staw ian a  je s t w  locie dźw igienką, 
na  ziem i —  pedałem . R ów nież i k lapy  
są w ychylane pedałem .

K oniec k ad łu b a  kończy się ostrzem , 
odgryw ającym  rolę stateczn ika  p iono­
wego. Z am iast s te ru  k ie runkow ego  w i­
dn ie je  ty lko  m ała  k lapka , służąca do 
regu lacji.

Do n a pędu  użyto gw iaździstego s il­
n ik a  P ob joy  „N iagara  I I ” m ocy 90 KM, 
z red u k to rem  obrotów .

G łów ne dane  są następu jące: 
rozpiętość — 7,3 m
długość — • 5 m
pow. nośna — 15,7 m 2
ciężar w  locie — 730 kg  .
zapas p a liw a  — 110 1.
(szybkość m ax . — 193 k m h
szybkość p od r. — 175 „
szybkość m in. — 66

Odległość (p rzy  lądow an iu ) od p rze ­
szkody 30-m etrow ej w ysokości do p u n ­
k tu  za trzy m an ia  się p ła tow ca  w ynosi 
p rzy  użyciu  ham ulców  n a  ko ła  n iew ie ­
le ponad  dw ieście m etrów .

N ie m ożna pow iedzieć, ab y  sy lw etk a  
now ego tw o ru  w yg lądała  zachęcająco. 
W ypadnie  poczekać jak iś  czas, aż sam o 
życie udzieli o n ich  odpow iedzi. O p ty ­
m izm  nie  w ydaje  się uzasadniony. W 
każdym  razie  m am y now y dow ód ży­
w otności ide i lo tn ic tw a  popu larnego . 
P rzy  ty m  —  dow ód bądź  co bądź „prze­
m ysłow y”, pon iew aż  do p ro d u k c ji „A ir- 
c a ra ” stw orzono spore  p rzed sięb io r­
stwo.



K R O N I K A  O G 0 L N A

Nowe rekordy. F. A. I. za tw ierdziła  
szereg  now ych rek o rd ó w  sam olotów  
lekk ich  w  2-ej, 3-ej i 4-ej ka tegorii. 
W 2-ej k a teg o rii (4 — 6, 5 1.) z a tw ie r­
dzony został rek o rd  szybkości p ła to w - 
ców  w ielom iejscow ych na  100 km  — 
330 km /h  (pilot H. B oris z pasażerem  
G a rn ie r na  C audron  „R afale" z s iln i­
k iem  R en au lt 6,35 l itra  — 24.XII.1937 
r.), o raz  na  1000 km  — 318 km /h  (ta 
sam a  załoga n a  ty m  sam ym  ap arac ie— 
27.XII.1937 r.). W te j sam ej ka tego rii 
zatw ierdzono  rek o rd  szybkości sam o ­
lotów  jednom iejscow ych  na  2000 km  — 
259 km /h  (pilot R. Bellon, sam olot — 
ja k  w yżej, 28.XII.1937 r.). W 3-ciej k a ­
tego rii (2 — 4 litry ) uznano re k o rd  od­
ległości sam olotów  w ielom iejsco­
w ych — 827 km  (pilot L. C lem ent i 
pan i L avergne  ha  p ła taw cu  „T aupin" 
z s iln ik iem  R egn ier 2,799 1. — 30.XI1. 
1937 r.) oraz  tak iż  rek o rd  sam olotów  
jednom iejscow ych — 909 k m  (pilot J. 
C has na  dw upłacie  Leopoldoff „Coli- 
b ri"  z s iln ik iem  Salm son 2,97 1. —
31.XII.1937 r). W k a teg o rii do 2 litró w  
zatw ierdzono rek o rd  odległości p ilo ta  
P. Lem ee n a  p ła tow cu  K e lln e r - B e- 
ch ereau  z s iln ik iem  T ra in  1,988 1. —
1288,5 km , dn ia  30.XII.1937 r. J e s t  to 
rek o rd  d la  sam olotów  jednom ie jsco­
w ych.

Nowe zawody. P rzy  okazji osta tn ie j 
k o n fe ren c ji ekonom icznej k ra jó w  M a­
łe j E n ten ty  w  P radze , postanow iono 
u rządzać  co ro k u  zaw ody lotnicze d la  
załóg, zgłoszonych p rzez państw a , 
w chodzące w  sk ład  M ałego P o rozu ­
m ienia. Zaw ody te  zorgan izu je  poraź 
p ie rw szy  C zechosłow acja. W ro k u  b ie ­
żącym  dopuszczone są sam oloty  dow ol­
nego pochodzenia, ale  już  od r. 1939 
obow iązu je  w aru n ek , że w inny  być 
w ypro d u k o w an e  w  k ra ja c h  M ałej 'E n ­
ten ty . W r. b. lo t odbędzie się z P r a ­
gi p rzez R um un ię  do Jugosław ii i z 
pow ro tem  do P rag i, razem  — z 9 m ię- 
dzy lądow aniam i. Załogi podzielone są 
n a  2 ka tego rie : I — piloci bez o g ra ­
n iczeń  i sam oloty  z siln ikam i o po jem ­
ności do 9 litrów ; I I  — piloci - am a to ­
rzy  i sam oloty  do 4 litrów . O gran iczeń  
ilości s iln ików  p rak ty czn ie  n ie  m a 
(dopuszczone są dw um otorow ce).

Prasa zagraniczna o polskim  szybo­
w nictw ie. Jeże liby  sądzić w ed ług  p ra ­
sy, to  jedynym  praw ie , in te resu jący m  
d la  zag ran icy  te m a tem  z lo tn ic tw a  
Polskiego je s t szybow nictw o.

. W o sta tn ich  czasach  po jaw iła  się se- 
ri.a „polskich" a rty k u łó w  w  m iesięcz­
n iku ang ie lsk im  „The S ailp lane  and  
G lider": n a jp ie rw  z okazji m iędzyna­
rodow ych zaw odów  n a  W asserkuppe, 
P° tym  — w  zw iązku z zaw odam i w  
Inow rocław iu , osta tn io  w reszcie opi­
n i ą  sw e w rażen ia  z poby tu  w  Polsce 
szybow nicy angielscy, k tó rzy  rob ili ub. 
aia  ka t. D w  B ezm iechow ej.

Rów nież n iezby t daw no w e fra n -  
Uskim tygodn iku  „Les A iles" czy ta­
jm y  p rzy jazny  a rty k u ł p. Spire, p re -  
®sa „Club O lym piąue  de B illancourt" , 

Który la tem  p rzyby ł do Polski z w izy- 
3  1 zapoznał się b liżej z naszym i m e­

nam i p racy , a p rzede  w szystk im  —

z naszym  sp rzętem  (z jego in ic ja tyw y  
b u d u je  się obecnie w e F ran c ji „K o­
m a ra  — bis").

W lu ty m  „L‘A erophile", m ów iąc o 
kw estii , sp rzę tu  szybow cow ego w e 
F ran c ji, a u to r a r ty k u łu  „Ou va  l ‘av ia - 
tion  p o pu la ire?" s taw ia  za w zór pew ne 
w a rsz ta ty  niem ieckie, k tó re  jed n ak  „są 
n iczym  w  p o rów nan iu  z Polską, gdzie 
s ław na fab ry k a  w  B ialapod laska  w y­
puściła  ponad  1.000 szybow ców ". (Za­
w a rte  tam że uw agi o L. O. P. P. om a­
w iane  są na  innym  m ie jscu  n in. n u ­
m eru).

S to sunk i z Ł o tw ą m a ją  już  u trw a lo ­
ną tradyc ję . W m arcow ym  zeszycie p i­
sm a „S p arn o ta  L a tv ija "  dłuższy a r ty ­
ku ł zam ieszcza p. A. P an te levs, k tó ry  
baw ił w  W arszaw ie w  począ tkach  b. 
roku.

N iem iecki „F lugspo rt"  podał opis 
m otoszybow ca „ITS — 8“ i k ilk u  szy­
bowców.

W ęgierski m iesięcznik  „S portvep ii- 
les" d ru k u je  osta tn io  dłuższą w zm ian ­
kę  w  zw iązku z o fia row an iem  W ę­
grom  przez L. O. P. P. jedne j „S a la­
m andry", k tó re j fo tografie  z nap isem  
„C zuw aj" m ożem y tam  oglądać aż w  4 
egzem plarzach .

Jeże li dodam y do tego często p oda­
w ane w iadom ości w  czeskich: „L etect- 
v i“ i „Letec", to  p rzy jdz iem y do p rze ­
konan ia , że o naszym  szybow nictw ie  
w ięcej pisze się zagran icą , niż o całej 
reszcie polskiego lo tn ic tw a.

Francja
Rekordy. W pierw szej połow ie lu te ­

go F ran c ja  od eb ra ła  W łochom  4 m ię­
dzynarodow e re k o rd y  szybkości z ob­
ciążeniem  2 tonny. P rze lo tu  4X500 km  
m iędzy O ranem  i M eknes w  Północ- 
ej A fryce dokonał n a  dw usiln ikow cu  
A m iot 370 p ilo t Rossi w  tow arzystw ie  
m echan ika  V igroux. Szybkość w yniosła 
436 km /godz„ co stanow i now e re k o r­
dy  na  dystansie  2000 km : bez obcią­
żenia kontro lnego , z 500 kg. 1000 kg i 
2000 kg. Sam olot ten  zosta ł w ystud io ­
w an y  spec ja ln ie  jako  m aszyna  do 
pocztow ego p rze lo tu  A tlan ty k u  Płn . i 
posiada obecnie 2 siln ik i H ispano S u i­
za 12 Y (po 860 KM). W najb liższym  
czasie dokonane n a  n im  będą  pew ne 
p rzeróbk i, po czym  pod ję te  zostaną 
p róby  ustan o w ien ia  rek o rd ó w  na 5.000 
i 10.000 km . O dpow iednik iem  w ojsko­
w ym  A m io t‘a 370 je s t A m iot 340, t. zw. 
„bom bard ie r rap id e  a defense to ta le".

Francja — Chile w  2 dni i 10 godzin.
Dla zbadan ia , ja k  się p rzed staw ia ją  
m ożliw ości p rzysp ieszen ia  przew ozu 
poczty do A m eryk i Po łudn iow ej, „A ir 
F ran ce"  p rzep row adziła  spec ja lny  p rz e ­
lo t „b łyskaw iczny" n a  tra s ie  Is tre s  (ko­
ło M arsylii) — S an tiago  de Chile. U ży­
ty  zosta ł czterom otorow y F a rm a n  zna­
nego typu , ochrzczony im ien iem  t r a ­
gicznie zm arłego p ilo ta  te j linii, L au - 
re n t G uerrero . P ilo tow any  przez s ła ­
w nego Codos‘a, p ła tow iec p rzeby ł w y ­
znaczoną drogę w  2 dni i 10 godzin. 
G dy no rm aln ie  zab iera  ona około 5 
dni. W czasie lo tu  p rzeby to  d w u k ro t­
n ie e tap y  ponad  4.000 km  długości.

Zuzanna Deutsch de la M eurthe t*
W P ary żu  zm arła  Z uzanna D eutsch  de 
la M eurthe, córka jednego z założycieli 
A erok lubu  F ran c ji i w ie lka  p ro te k to r­
k a  lo tn ic tw a. Im ię  jej s tało  się głośne 
w  całym  św iecie zw łaszcza po u fu n d o ­
w an iu  w ysokich  nagród  n a  zaw ody 
szybkościow e, k tó re  w  ciągu szeregu 
la t p rzyczyn iały  się ogrom nie do ro ­
zw oju  tech n ik i lotniczej.

Ita lia
Savoia M archetti „S. 79“ znowu na 

widowni. 24 lu tego piloci B acula 
i D ‘A m brosis w  to w arzystw ie  dw u m e­
chan ików  p opraw ili rek o rd  szybkości 
na  dystańc ie  1.000 km  z ciężarem  k o n ­
tro ln y m  2 tonny. Na p ła tow cu  „S. 79" 
osiągnęli oni średn ią  448 km /godz. R e­
ko rd  dotychczasow y je s t rów nież w  
posiadan iu  Włoch.

III Raduno Sahariano. 28 lu tego  za ­
kończyły się zaw ody afry k ań sk ie , u -  
rządzone przez R. U. N. A. już  po raz  
trzeci. S tanę ło  do n ich  22 m aszyny 
w łoskie i zagraniczne. P ierw sze 
sześć m iejsc obsadzili gospodarze na  
dw usiln ikow ych: C aproni „Ca-310“ i
B ergam asch i „G hibli" *). A p a ra ty  C a­
pron i „Ca-310" zajęły  3 p ierw sze m ie j­
sca.

Tragiczna przygoda Stoppani‘ego i 
tow. D nia 2 lu tego z N a ta lu  w  B razy ­
lii w y star to w ał w  drogę pow ro tn ą  
w odnopłatow iec C an t Z 506 B, na  k tó ­
rym  n iedaw no  u stanow ił S toppan i 
m iędzynarodow y rek o rd  odległości d la 
hyd ro p lan ó w  (K adyks — C aravellas). 
W pow ie trzu  sam olot się zapalił. Z a­
łoga rozesła ła  w ołanie  o pomoc. N a­
tychm iast w y star to w ały  dw a w odno- 
p ła ty  L u fth an sy  D orn ie r „W al", z k tó ­
rych  jeden  już  w  31. m inucie  lo tu  od­
nalazł szczątk i sam olo tu  w łoskiego. 
U dało się u ra to w ać  S to p p an i‘ego, k tó ­
ry  schw ycił się p ły w ak a  i w  ten  spo­
sób ocalał. C zterech  poozstałych  człon­
ków  załogi szukało ra tu n k u  na  p ło n ą ­
cym  skrzydle, k tó re  jed n ak  w kró tce  
eksplodow ało, z rzucając  ich p o ran io ­
nych  w  m orze.

D ziesięciolecie w łoskich spadochro* 
nów. U żyw any  obecnie  w e  W łoszech 
spadochron, p om ija jąc  d robne  m o d y fi­
kacje, w prow adzony  został w  r. 1928. 
Z okazji te j rocznicy „R iv ista  A e ro n au - 
tic a ” p u b lik u je  a rt. m jra -p ilo ta  F rer i, 
k tó ry  je st tw órcą  spadoch ronu  „S a lv a - 
to r” . Z n a jd u jem y  ta m  in te resu jące  s ta ­
ty s ty k i odnośne w ykonanych  w  tym  
okresie  przym usow ych  skoków . Ogólna 
ich liczba w ynosi dok ładn ie  400. Jeś li 
chodzi o w ysokości, n a  jak ich  w yd arzy ­
ły  się k a tastro fy , to 178 m iało  m iejsce 
pom iędzy 500 a 1.000 m, 103 —  pom ię­
dzy 1.000 a 2.000 m , zaś 73 —  poniżej 
500 m . W ysokości zeskoków  b y ły  często 
zdum iew ająco  n isk ie : w  jednym  w ypad­
ku  —  30 m , w  jed n y m  —  35 m, w  27 
w ypadkach  —  40 do 60 m , w  24 —  60 
do 80 m, w  26 —  80 do 100 m. Spado­
chrony  an i ra z u  n ie  zaw iodły. T ylko w

*) J e s t to  w ojskow a w e rs ja  B erga­
m aschi „Borea".



W Y D A W N I C T W A  Z D Z I E D Z I N Y  
L O T N I C T W A  I S Z Y B O W N I C T W A

A b żo łtow sk i S. — O niebezpieczeństw ie lo tn iczem  2.50
— O bserw acja sam olotów  z z i e m i .................  2.—
— O peracy jne użycie lo tn ic tw a  . . . . . .  6.—

B ach em  E. — P rak tyczny  podręcznik  p ilo ta  szy­
bowcowego ...............................................................   3.50

B a łab an  T., W olski K W ojskowy słow niczek
lo tn iczy  ................................................................  1.—

C z a rk o w sk i-G o le je w sk i K .— SP-A EU . 13 dn i
lo tu  n ad  A zją (pam iętn ik  z lo tu  sportow ego) 12.— 

Hirth W. — W yższa szkoła szybow nictw a . . . 3.80
K siq żk a  lotów  p ilo ta  s z y b o w c o w e g o ......................... 1.20
M eissn er  J. — N auka  p ilo tażu  ..........................  2.—
M okrzycki G . — Opis budow y płatow ców  . . . —.70
O rłh lieb  — F lo ta  p o w i e t r z n a ................................... 7.—
P łod ow sk i Z. — O budow ie p łatow ców  . . .  6.—
P o lsk a  lo tn ic za  praca  zbiorow a pod redakcją

ppłk. dypl. pil. M. R o m e y k o ..........................65.—
R itter H. — W ojna pow ie trzna  ..............................10.—
R om eyko M., ppłk . dypl. p il.—T ak tyka  lo tn ic tw a  5.80
S a m o lo ta m i n ad  E verestem . Praca zbiorow a.

Przełożył z angielskiego D. K ostecki . . 12.80
S arn ow sk i S . — Żegluga p o w i e t r z n a ....................  3.50
S k o ła re k  P., S z c z e c iń s k i C z. — W iadom ości

m eteorologiczne dla l o t n i k ó w ........................  5.50
T u łacz P. — L ot ż a g l o w y ..............................................  1.70
T usk iew icz O . — N aw igacja  pow ietrzna . . . .  18.— 
U m iastow sk i R. — L udzie  przestw orza (pam ię t­

n ik i na jw ybitn ie jszych  lo tn ików  z w ojny
ś w i a to w e j ) .................................................... . 10.—

V a u t h i e r ,  płk. — D ok tryna  pow ietrzna gen. Douhet.
Tłum . S. A bżołtow ski, płk. dypl. pil. w  st. sp.

w  d ru k u
D O  N A B Y C I A  

W  G Ł Ó W N E J  K S I Ę G A R N I  W O J S K O W E J
W a rsza w a , K rak ow sk ie  P r z e d m ie śc ie  11, te l. 2 0 2 -1 9  

Konto PKO 1 6 2
i we w szystkich księgarn iach  w  Polsce

Z a le g a j ą c y m  d łu ż e j  z  p r e n u m e r a t ą  w y s y ła m y  p o c z t o w e  z l e c e n i a  
in k a s o w e  < prosim y o  w p łacen ie  n a leżn ośc i na ręce  liston oszów , którzy z g ło sz ą  
się  ze  z lecen ia m i.

22 w ypadkach  piloci k o rzysta li z ręcz ­
nego w yzw alacza. J a k  w iadom o, spa ­
dochron w łoski posiada  ręczny  w yzw ą- 
lactz jako  u rządzen ie  dodatkow e, n a  w y­
padek, gdyby  p ilo t zapom niał p rzyspo­
sobić w yzw alacz au tom atyczny . W łosi 
są zw olenn ikam i system u au tom atycz­
nego i cy tu ją  w yp ad k i ocalenia ludzi, 
k tó rzy  s tracili w  pow ie trzu  przytom ność 
i ocknęli się dopiero  żyw i i zdrow i na 
ziemi.

S ła n y  Z jedn. A. P.
4.000.000 km. P ilo t J ac k  K nigh t, k tó ­

ry  zakończył sw ą służbę zaw odow ą w  
„U nited  A ir L ines", m a w y la tan e  4 
m iliony km  i 18 tysięcy  godzin. J e s t 
to  zapew ne jed y n y  człow iek n a  św ię­
cie, m ogący się pochlubić  tak im i cy­
fram i.

Gerard Vultee t* Z m arł w  S tanach  
Zjednoczonych słynny  k o n s tru k to r  G e­
ra rd  V ultee, m. in. tw ó rca  sam olotów  
Lockheed „O rion" i „V ega" oraz  w ie ­
lu  innych  płatow ców , zbudow anych  
przez firm ę V ultee  A irc ra ft.

Z. S. R. R
W yprawa na biegun Południowy. Po

skolonizow aniu  B ieguna Północnego, 
R osjan ie  m yślą  już  o w ypraw ie  b a ­
daw czej na  B iegun Południow y. U ży­
ty  m a być w  ty m  celu b udow any  obec­
nie  w ie lk i łam acz lodu, k tó ry b y  za­
b ra ł n a  sw ym  pokładzie  5 sam olotów . 
Ł am acz lodu m a je  przew ieźć n a  Z ie­
m ię L u itpo lda, ponad  1000 km  od b ie ­
guna. W ypraw a obliczona je s t na  3 la ta !

S to w a r z y sz e n ie  M echan ików  P o lsk ich  w A m eryce , S. A.
Biuro G łó w n e  w Pruszkow ie

Praw ie trzy  czw arte całej produkcji obra­
biarek w  Polsce jest w ytw arzane przez w y ­
tw órnie  Stow arzyszen ia M echaników, z k tó ­
rych  W ytwórnia Obrabiarek i Narzędzi w  
Pruszkow ie buduje m niejsze i precyzyjne  
obrabiarki i narzędzia do obróbki m etali.

C iężka  fre za rk a  p ionow a ty p  3 FY  
W iększe natom iast obrabiarki w yk onyw ane  
są w  należących  do Stow arzyszen ia Zakła­
dach P rzem ysłow ych „Poręba” pod Z aw ier­
ciem . Te ostatn ie  posiadają rów nież jedną  
z n ajw iększych  w  Polsce od lew ni żeliwa, 
która n iety lk o obsługuje budow ę obrabia­
rek obydw u w ytw órn i Stow arzyszen ia, ale 
m a rów nież osobne oddziały, jak od lew nię  
rur w od ociągow ych i kanalizacyjnych, o d le­
w n ię  radiatorów  .naczyń i sanitaryj em a­
liow ych  i różnych  m asow ych od lew ów . 
O dlew nie te obsługują rów nież h u ty  śląsk ie  
przez zaopatryw anie je  w e  w lew n ice  do 
stali, które uchodzą za n iem al najlepsze  
w  Polsce.

W ten  sposób S tow arzyszen ie przedstaw ia  
sobą pow ażny koncern, zatrudniający, w  
zależności od koniunktury, 1000 do 2.000

pracow ników , z k tórych  połowa zatrudnio­
na jest w  działach budow y obrabiarek i n a ­
rzędzi.

Pow ażn e podstaw y finan sow e, pow stałe  
dzięk i znacznym  kapitałom  em igracji p ol­
skiej w  A m eryce i Banku G ospodarstwa  
K rajow ego, zaangażow anym  w  te przedsię­
b iorstw a oraz udział pow ażn ych  s ił techn icz­
n ych  z pośród Polaków  am erykań sk ich i 
z byłej dużej fabryki obrabiarek G erlach  
i Pulst, postaw iło S tow arzyszen ie M echani­
ków , pom im o szeregu trudności, w  rzędzie  
najpow ażniejszych  p rzedstaw icieli przem y­
słu  m etalow ego w  Polsce.

D zięki tym  okolicznościom  S tow arzyszen ie  
n iety lk o stan ow i sobą w ytw órn ię , produku­
jącą pew n ą ograniczoną ilość typ ow ych  o-  
brabiarek, lecz stało s ię  przedsiębiorstw em
0 sam odzieln ym  obliczu konstrukcyjnym , 
które, poza produkcją typ ow ych  obrabiarek, 
p odejm u je s ię  opracow ania całych  zesp ołów  
n ow ych  m aszyn, obejm ujących  całok ształt  
pew nej dzied ziny w ytw órczości czy to w  k o ­
lejn ictw ie, czy w ojsku, czy w  lo tn ictw ie
1 t. d. i t. d. D ziś Stow arzyszen ie posiada  
w  sw oim  program ie ponad 100 rozm aitych  
w yk on an ych  już typ ów  i m odeli obrabiarek, 
w  tern na sum ę ponad 6.000.000 zł. w y ek s­
portow ało zagranicę. D uże biuro konstruk­
cyjn e  pozwala w  dalszym  ciągu pow ięk szyć  
program  i doskonalić już stw orzone m odele.

J eżeli chodzi o poziom  techn iczny, to  
w  produkcji stosow ane są n ajn ow ocześn iej­
sze m etody obróbki m echanicznej i term icz­
nej. W szystkie egzem plarze m aszyn  otrzy­
m ują certy fik aty  dokładności pg. prób, do­
konanych  na stacjach  dośw iadczaln ych oby-  
dw uch w ytw órn i pg. norm  prof. G eislera  
i prof. Schlesingera i charakterystyk i w y ­
dajności. Prow ad nice żeliw n e są próbow ane  
na twardość pg. w yp racow anych  norm . K o­
ła zębate szybkobieżne są szlifow ane.

O becnie w ytw órn ie  w  dalszym  ciągu roz­
bud ow y wuj ą s ię  i m odernizują.

O poziom ie firm y św iadczą w ysok ie  od­
znaczenia, uzyskane na w ystaw ach  jako to: 
Grand - P rx  w  latach 1929 i 1936 oraz sze­
reg  złotych  m edali i dyplom ów
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