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Il. PANSTWA DEMOKRATYCZNE

Inaczej wyglada szkolenie w panstwach demokratycznych
zachodniej Europy oraz w Stanach Zjednoczonych A. P.

Tam mtodziez nie jest objeta masowym ruchem. To tez
mozemy zauwazy¢, ze wiek pilotow opuszczajgcych szkoty
jest wyzszy niz w panstwach totalnych i militarystycznych.
Stosunkowo mato jest np. miodziezy latajacej w Anglii, we
Francji i w Stanach Zjedn. A. P.

Anglia i Stany Zjednoczone posiadajg dwie grupy upra-
n a jacych sport lotniczy. Obydwie sktadajg sie z ludzi za-
moznych, przewaznie posiadajagcych swoéj wtasny sprzet lot-

niczy (samoloty lub szybowce, a czasem jedno i drugie).
Jedna grupa — to sportowcy, ktérzy uprawiaja za optatg
sport lotniczy, zorganizowany w aeroklubach, druga — to

ci, ktérzy wykorzystujg praktycznie samolot turystyczny jako
nowoczesny $rodek komunikacji dla swoich prywatnych ce-
I6w handlowych. Ostatni, nie bedacy czestokro¢ nawet czton-
kami klubéw lotniczych, posiadajg nie tylko wtasny sprzet,
ale i swoje wtasne lotniska. Sporadyczne takie wypadki
obserwujemy takze w innych krajach Europy (np. w Czecho-
stowacji — Bata. u nas kilku ziemian); sa to jednak tylko
wyjatki.

Anglia

Anglia posiada okoto 50 aeroklubéw, w ktérych skupia sie
caty sport lotniczy.

Do roku 1937 panstwo subwencjonowato tylko cze$¢ aero-
klubéw, mianowicie te, ktére posiadaty wtasne samoloty.
Aerokluby sktadajace sie z prywatnych wtascicieli samolotow
w r. 1937 subwencji nie dostaty. Juz w 34 r. liczha prywat-
nych samolotéw sportowych w aeroklubach wynosita okoto
1000.

Caty budzet subwencyj dla sportu lotniczego na 36 r. wy-
nosit 25000 £, w czym 5000 £ na szybownictwo. Warunkiem
uzyskania subwencji dla klubu szybowcowego (gliding club)
jest posiadanie wtasnych szybowcow.

W Anglii istnieja 24 kluby szybowcowe, liczace razem
okoto 500 szybowcéw. Londynski klub szybowcowy ma wta-
sne szybowisko o powierzchni 46 ha, 230 cztonkéw oraz 10
szybowcow. Angielska ekipa szybowcowa, ktéra brata udziat
w Miedzynarodowych Zawodach w Rhén, przybyta tam na
wiasny koszt i na wiasnym sprzecie. Trzeba przyznaé, ze
w tych warunkach rozwoju i organizacji szybownictwa, piloci
angielscy osiggneli dobre wyniki.

W krajowych zawodach szybowcowych w 1937 r. wyko-
nano 43 przeloty — 2396 km. Anglia posiada dzi$ blisko 30
Pilotéw kat. D.

Stany Zjednoczone A. P.

Stany Zjednoczone A. P. majg warunki i organizacje spor-
tu lotniczego podobng jak Anglia. National Aeronautic As-
s°ciation of USA posiada 130 klubéw i 7 towarzystw lotni-
ach.
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lotniczego w poszczegOlnych panstwach

Na krajowych zawodach szybowcowych w Elmira w 37
roku 96 zawodnikéw wykonato 669 startow, 3430 km przelo-
téw i 242 godzin lotu.

Zwyciestwo w zawodach w Elmira odniést pilot niemiecki
inz. Riedel, ktéory wykonat tam réwniez najdtuzszy przelot.
Musiat on jednak stoczy¢ ciezka walke o palme pierwszen-
stwa z amerykanskim pilotem Richard du Pont, sportsma-
nem z bogatej rodziny, w ktérej wszyscy uprawiajg sport
lotniczy, posiadaja swoje wtasne lotnisko, kilkanascie samo-
lotéw turystycznych oraz kilka wtasnych szybowcéw.

O lotnictwie francuskim byta mowa w ,Skrzydlatej* w
osobnych artykutach.

Przytoczytem tutaj stan obecny lotnictwa sportowego
w kilku panstwach, aby o$wietli¢ istniejace zasady organi-
zacji sportu lotniczego oraz formy pokrywania kosztéw tego
sportu.

1lo$¢ prywatnych wtascicieli sprzetu lotniczego w najbliz-
szych latach, dzigki poparciu lotnictwa popularnego, wzro-
$nie — lecz nier6wnomiernie do potrzeb parnstwa.

Praktycznie nie moze by¢ narazie mowy o0 masowym
sporcie lotniczym niezaleznym. Nawet pafstwa demokratycz-
ne, posiadajace pokazna ilos¢ prywatnych witascicieli samo-
lotéw, jak St. Zjedn. A. P., Anglia i Francja, doszty do
wniosku, ze swobodny rozwdj lotnictwa sportowego, oparty
wytacznie na inicjatywie prywatnej, nie wystarcza do za-
spokojenia potrzeb panstwa. Rozszerzajac u siebie droga
subwencji sport lotniczy w masach, celem przygotowania
sobie koniecznej obrony w powietrzu, widzg w rozwoju
tego przysposobienia lotniczego swoje cele — podniesienie
bezpieczenstwa pafstwa i wzmocnienie obrony.

Sport lotniczy stat sie dzi§ przez to, ze go finansujg rzady
panstw, prawie wytacznie przygotowaniem rezerw lotniczych
dla obrony kraju. Nie ma przy tym réznicy miedzy dziatal-
noscig aeroklubéw w Rosji i ,volunteer reserve® stworzonej
w Anglii w roku 1937 przez R. A. F, pracg w National
Aeronautic Association St. Zjednoczonych, ktéra do roku
1942 chce wyszkoli¢ 20.000 pilotéw turystycznych, albo RUNA
w Italii, lub NSFK w Niemczech.

Réznica lezy tylko w sitach finansowych poszczegélnych
organizacyj sportu lotniczego. Linie wytyczne programu
sq wspoélne.

Sport lotniczy stat sie dla kazdego panstwa ekonomicznym
sposobem utrzymywania rezerw lotniczych, doszkolonych do
pewnego poziomu. Jest to przyczyna, ktéra spowodowata
zakorzenienie sig¢ ustroju organizacji sportu lotniczego w pan-
stwach demokratycznych na wz6r ustroju organizacyjnego
panstw totalnych.

Ustr6j naszej organizacji sportu lotniczego dyktowany jest
przez zrédta pokrywajace wydatki na ten cel.

Spoteczenstwo daje $rodki i mozliwosci uprawiania tego
sportu, a Swietym obowigzkiem jest da¢ w zamian to, czego
spoteczenstwa wymaga, tj. realng warto$¢ dla obrony kraju
W powietrzu.



Studium lotnicze na Politechnice

Ogromny rozwdj techniki lotniczej wymaga od konstruk-
tora coraz wigkszego zakresu wiadomos$ci zaréwno z aero-
dynamiki, jak i wytrzymatosci, z dziedziny silnikéw, jak
i ptatowcow.

Réznorodno$¢ problemoéw, z ktérych znaczna cze$¢ jest je-
szcze ,ha warsztacie”, powstawanie nowych zagadnien, spra-
wiajg duze trudnosci w programie studium lotniczego na
wyzszej uczelni, majacego ksztatci¢ odpowiednie kadry sit
fachowych.

Zasadniczym zadaniem politechniki jest nauczenie tech-
nicznego mysélenia, danie niezbednego materiatu teoretycz-
nego i doswiadczalnego, nauczenie podchodzenia do zagad-
nienia. Ma ona zrobi¢ z wychowanka inzyniera a nie rze-
miedlnika. Zakres studiow wymaga wiec pewnej réwnowagi
miedzy teorig, i praktyka. Absolwent nie moze by¢ suchym
teoretykiem, ani li tylko praktykiem.

Trzeba stwierdzi¢, ze Politechnika Warszawska daje ogél-
ne wyksztatcenie z naprowadzeniem na specjalizacje, wyra-
zajacym sie pewnym zrézniczkowaniem programu na po-
szczegblnych sekcjach. Jednak che¢ unikniecia przerostu spe-
cjalizacji oraz pewna tradycja programu sprawiaja, ze to na-
prowadzenie jest nieraz zbyt stabe. Odczuwa sie to szczegél-
nie na Sekcji Lotniczej, obejmujacej dziedzine odrebng tak
pod wzgledem materiatow, jak i warunkéw czy zatozen, i ra-
czej nadajacej sie do ujecia w ramy osobnego wydziatu, niz
skromnej sekcji.

Obecny stan rzeczy sprawia, ze stosunkowo mato go-
dzin jest poswieconych sprawom lotniczym, w poréwnaniu
z czasem przeznaczonym na ,przedmioty podstawowe”.
W niektérych wypadkach wyrazne braki sg stopniowo usu-
wane, kosztem powiekszania og6lnej iloSci godzin zaje¢, co
w rezultacie przedtuza ponad miare okres studiow. Fakt, ze
nie jest mozliwym ukonczenie Sekcji Lotniczej w cztery lata,
moze by¢ jeszcze jednym argumentem wskazujagcym na celo-
wo$¢ pewnego zrewidowania programu i uwolnienia ,lotni-
kéw” od wykuwania metod utrwalania ...podktadéw kolejo-
wych, lub zapoznawania sie na wielogodzinnym wyktadzie
z cegly, krokwig i szprosem Swietlika, i przeznaczenie cho¢
potowy czasu poswieconego parze na zagadnienia lotnicze —
ot choé¢by na konstrukcje metalowe ptatowcow.

Wiadomosci z wyktadow i ¢wiczen majg by¢ uzupetniane
praktyka fabryczng ptatowcowgq i silnikowa (trzy miesigce).
Jak to wyglada w rzeczywistosci?

Poza nielicznymi wyjatkami, fabryka albo w ogéle nie
zajmuje sie praktykantem, albo tez zmusza go do jakiej$
bezmys$inej roboty, jak zaginanie blaszek lub opitowywanie
kantéw. To Wywo}uje tak w jednym jak i drugim wypadku
,zadekowanie sig”.

Czy organizowanie przez dyrekcje fabryki pogadanek dla
studentéw-praktykantow, omawianie z nimi zagadnieA ob-
rébki czy produkcji, wskazywanie na warsztacie wad czy za-
let danego elementu, dzialania tego czy innego zespotu jest
takie trudne do przeprowadzenia? Przyktad P. Z. Inz-u wska-
zywatby raczej na mozliwo$¢ takiego zajecia sie prakty-
kantem.

Drugim czynnikiem, moze nawet wazniejszym, jest lata-
nie. Trzeba stwierdzi¢, ze wiekszo$¢ studentow Oddziatu Lot-
niczego ma zytke do latania. Prawie tez wszyscy sa pilotami
szybowcowymi lub motorowymi, do czego walnie przyczy-
nia sie L. O. P. P.

Ale z drugiej strony przebywanie na szybowisku, czy lot-
nisku, czekanie na swoja kolejke pochtania moc czasu.

Sprawa ta wymaga réwniez pewnego unormowania. Moze
przyniesie je akademickie P. W. grupy lotniczej, ktérego bo-
dajze gtdéwnym celem, w ramach wyktadéw i zaje¢ praktycz-
nych bedzie uzupetnienie tych wszystkich brakéow, jakie od-
czuwa sie u mtodych inzynieréw przede wszystkim z dziedziny
uzbrojenia i wyposazenia, obstugi, warunkéw pracy i kon-
serwacji sprzetu.

Tak pomys$lane P. W. ma duze mozliwosci przed sobg. Moze
przygotowaé element technicznie wyksztatcony do tej pracy,
z jaka spotka sie na wypadek wojny, moze podnie$¢ poziom
techniczny absolwentéw lepiej niz dodatkowymi wyktadami
politechnicznymi z tych dziedzin.

Gdy przed paru miesigcami zostato
Akademickie Przysposobienie Wojskowe, studenci Oddzia-
tow Lotniczych Politechnik Warszawskiej i Lwowskiej w
jednobrzmiacej rezolucji postanowili domagaé¢ sie stworze-
nia P. W. techniczno-pilotazowego. Jak sie po tym okazato,
Wtadze Wojskowe w tym samym czasie postanowity takie
witasnie P. W. stworzy¢.

Dowodzi¢ to moze jedynie tego, ze element, studiujacy
na Oddziatach Lotniczych zdaje sobie sprawe zaréwno ze
swoich brakow, jak i obowiazkow, ktore go czekajag w po6z-
niejszej pracy.

powotane do zycia

Z. Dabrowski

Ulgi podatkowe dla nabywcow statkbw powietrznych

Uchwalona w ubiegtym miesigcu przez ciata parlamentar-
ne Ustawa o ulgach inwestycyjnych zawiera w rodziale VIII,
odnoszacym sie do ulg motoryzacyjnych, wazne postanowie-
nie interesujace $wiat lotniczy. Czynigc zado$¢ staraniom
aeroklubow oraz Ministerstwa Komunikacji, Ministerstwo
Skarbu zréwnato w prawach do ulg podatkowych nabywcéw
statkéw powietrznych z tymi, ktérzy kupuja samochody
i inne pojazdy mechaniczne drogowe.

Moglibysmy, oczywiscie, dyskutowaé, czy nabywcom sa-
molotéow nie nalezato da¢ ulg wiekszych niz ich kolegom,
trzymajacym sie dr6g kotowych. Musimy wszakze stwier-
dzi¢ obiektywnie, ze ulgi te, obnizajace dotychczasowe ceny
samolotéw o jedng piata, sg bardzo powaznym krokiem na
drodze do stworzenia warunkéw korzystnych dla rozwoju
lotnictwa prywatnego i tacznie z dotychczas obowigzujacymi
powinny przyczyni¢ sie wydatnie do powigkszenia ilosci sa-
molotéw prywatnych.

Wspomniana ustawa przewiduje ulgi na 2 lata (1938 i 39)
z tym jednak, ze moga one by¢ prolongowane przez rzad,
bez konieczno$ci uciekania si¢ do zgody parlamentu, az do
roku 1942. Przedtuzajac ulgi, rzad moze je obnizy¢ z 20 do
15% — ale nie wiecej.

Ulgi rozciggajg sie wytacznie na osoby fizyczne, ktére na-
beda nowe statki powietrzne produkcji krajowej, przy czym
ilos¢ nabywanych statkow przez jedng osobe, oraz ich ce-
na — nie zostaty ograniczone. Réwniez — obojetne jest, do
jakiego celu stuzy¢ bedzie nabyty statek powietrzny.

Ulga wynosi 20% ceny statku (czy statkéw) powietrznych,
t. zn. nabywca samolotu, balonu, lub szybowca ma prawo
do zwrotu z wptaconego przez siebie podatku dochodowego
sumy rownej 20% ceny nabytego statku powietrznego. Jezeli
wptacona w danym roku suma podatku dochodowego jest
mniejsza od tej, jaka nalezataby sie podatnikowi tytutem
zwrotu, korzysta on z prawa potracania ulgi podatkowej
jeszcze w ciaggu dwdch lat nastepnych.

Dzieki wymienionym ulgom podatkowym, cena RWD-13
(sam ptatowiec) spadnie do okoto 17 i pét tys. zt a RWD-16
powinna kosztowac¢ (bez silnika) okoto 6 — 7 tysiecy.

W zwigzku z wprowadzeniem ulg podatkowych, przypo-
mnimy, jakie inne pomoce i utatwienia otrzymuja nabywcy
i whasciciele samolotow.

Ministerstwo Komunikacji udziela nabywcom samolotéw
ulg dwojakich: przy kupnie samolotu oraz w jego eksplo-
atacji.

I. Nabywca samolotu (ptatowca) ma prawo ubiegac sie
w Min. Kom. o wypozyczenie silnika, przy czym zgoda M. K.
uzalezniona jest od mozliwosci budzetowych oraz od spetnie-
nia przez ubiegajacego si¢ o silnik nastepujacych warunkow:

a) samolot musi by¢ produkcji krajowej i typu zatwier-
dzonego przez Min. Kom.,
b) ma stuzy¢ do treningu i sportu lotniczego, z wytacze-

niem jakichkolwiek celéw zarobkowych,

c) uzytkownikowi nie wolno wylata¢ w ciagu roku na wy-
pozyczonym silniku wiecej niz 60 godzin, przy czym jednak
musi wylata¢ pewne minimum, okre$lane indywidualnie.

Wypozyczajagcy musi poza tym zobowigza¢ sie do racjo-
nalnej obstugi | konserwacji silnika oraz na zabezpieczenie
tego ztozy¢ odpowiednie gwarancje.

1. Ci z pos$réd nabywcéw samolotu, ktérzy zakwalifiko-
wani zostang przez |. B. L. L. jako zdolni na pilotéw tury-
stycznych oraz ,posiadajg odpowiednie uzdolnienie do nauki
pilotazu” — sa szkoleni na pilotéw na koszt Min. Kom.

O ile nabywca nie zamierza sie szkoli¢ w pilotazu, przy-
stuguje mu — wedtug instrukcji na rok biezacy — prawo
przedstawienia do szkolenia innej osoby.

I11. Wtasciciele samolotéw bedgcy pilotami i uzytkujacy
swoje samoloty dla celéw sportowych, otrzymujg bezptatnie
kontyngenty paliwa na 50 godzin rocznie.



Amerykanski bombowiec Boeing ,YB — 177, znany pod nazwa ,latajacej fortecy”.

Aeroklub Warszawski

Dziesigty rok istnienia najwiekszego
i najstarszego klubu lotniczego w Pol-
sce zaznaczyt sie tak wydatnymi re-
zultatami, ze musimy im poswieci¢
Wilecej uwagi na czotowym miejscu.

W ciggu roku 1936/37 Klub dzwignat

z odretwienia, w jakie popadt po
reformie sportu lotniczego, a w ubie-
gtym okresie sprawozdawczym zdobyt
z Powrotem swoje przodujgce stanowi-
sko wséréd kluboéw, zaréwno pod wzgle-
dem sportowym, jak i w dziatalnosci
og6lnej.

Do najpowazniejszych poza znanymi
osiggnie¢ A. W. z roku 1937, jak zwy-
ciestwo w Ziirichu i na Krajowych Za-
wodach Lotniczych, raid batkanski
1t p. zaliczy¢ trzeba bardzo znacz-
ne zwiekszenie majatku Klubu, ktory
A Poréwnaniu ze stanem z dn.

*XI11.36 wzrést w ciagu roku 1937

Przeszto czterokrotnie i wynosi obecnie
217.200 zt.

Aeroklub  Warszawski posiada 314
cztonkéw, w tym 34 nadzwyczajnych,

zrzeszonych w Kole Mtodziezy. Czton-
kéw samodzielnie latajagcych jest w
Klubie 231, nie bedacych pilotami — 83.
Motorowy tabor Klubu sktada sie
z 15 samolotéw: 4 typu RWD-13, 4 —
RWD-10, 5 — RWD-8 i 2 — RWD-5.
Ogo6lna ilos¢ wylatanych godzin w ro-
ku 1937 wzrosta w poréwnaniu z ro-
kiem 1936 o 17%, przy czym nie byto
zadnego wypadku z ludZmi.
Dziatalno$¢ sportowa Klubu wyrazita
sig udziatem we wszystkich imprezach
krajowych i regionalnych z wyjatkiem
zlotu do  ktodzi, zorganizowaniem
zawodow o mistrzostwo Klubu,.udzia-
tem w zawodach balonowych i szybow-
cowych oraz w lotach premiowanych.
Korong tej dziatalnosci byto zajecie
przez zesp6t A. W. | miejsca w Krajo-
wych Zawodach Lotniczych oraz Il w
szybowcowych lotach  premiowanych
(zaraz po Bezmiechowej).
Jesli chodzi o loty zagraniczne, Aero-
klub Warszawski mégt sie poszczycic
w roku ub. takimi sukcesami, jak ze-

spotowy raid batkanski, zdobycie I-go
miejsca w konkursie samolotéw tury-
stycznych na meetingu w Zurichu (dr
Przysiecki). W roku ub. zwiekszyta sie
poza tym liczba zagranicznych lotow
turystycznych, wykonywanych na koszt
zatogi.

Turystyka wewnatrz kraju zajmo-
wata sie Grupa Cztonkéw A. W. Wia-

scicieli Samolotéw organizujac week-
end” lotnicze.

W zakresie treningu i doszkolenia
zanotowa¢ nalezy szereg kurséw, m.

in. nawigacyjno - meteorologiczny, kto-
ry przestuchali prawie wszyscy piloci
Klubu.

W zakresie og6lnym, na podkreélenie
zastuguje m. in. zorganizowanie i uru-
chomienie na zlecenie Min. Kom. war-
sztatbw remontowych, starania w Kkie-
runku zdobycia wtasnego lotniska (po-
szukiwania terenéw), inicjatywa w kie-
runku zorganizowania klubéw (ozywie-
nie dziatalnosci Rady Klubéw), uro-
czysto$ci z okazji 10-lecia i t. p.



Aeroklub Pomorski w roku

W trzecim roku istnienia Aeroklubu
Pomorskiego zarzad jego tworzyli: pre-
zes p. gen. bryg. W. Bortnowski, wice-
prezesi pp. inz. J. Gertler-Girtler i pptk.

pil. J. Gilewicz, sekretarz kpt. pil. J.
Orzechowski, skarbnik insp. P. P. No-
wodworski, cztonkowie dr. kukowicz,
mjr. pil. Matula, kpt. Wojda, P. Nowak
i komendant O$rodka P. W. Lot. kpt.
pil. K. Kaczmarczyk, a od dnia [.XII.

37 r. por. pil. Babianski.

W roku sprawozdawczym A. P. roz-
poczat budowe wtasnej siedziby na lot-
nisku, wydatkujagc do dnia 31.XIl na
ten cel przeszto 23 tys. zh

W roku 1937 ilos¢ samolotéw, stano-
wiagcych witasnos¢ A. Pm. powiekszyta
sig z 2 na 10. Trzy RWD-13 stanowia
dary spoteczne, 2 PZL-26 ofiarowane
zostaty przez wojsko.

Poza tym przybylty w roku sprawo-
zdawczym 2 szybowce wyczynowe ,Ko-
mar-bis*“ i ,,Orlik#4 na ktérych szereg
cztonkéw przeszkolito si¢ w lotach ho-
lowanych. W czasie od 7.1V. do 23.VI.
37 r. Aeroklub Pomorski zorganizowat
kurs teoretyczny nawigatoréw, ktéry u-
koriczyto z wynikiem pomyé$lnym 28
kandydatow.

Aeroklub Pomorski zorganizowat w
dniach 19 i 20 czerwca 1937 r. zawody
lotnicze pod nazwg , Il Lot Pomorski'4
na ktére przybyto 19 samolotéw z 10
aeroklubéw. Pierwsze miejsce zdobyt
zawodnik A. Pm. Wactaw Pijanowski.
Poza tym piloci Aeroklubu Pomorskie-
go brali udziat w 8 zawodach regional-
nych i 2 zagranicznych. Zakonczeniem
wystapien sportowych byt lot turystycz-

ny zatogi Klubu przez pétwysep bat-
kanski. Wszystkie wystapienia zagra-
niczne byty finansowane przez Mini-

sterstwo Komunikacji i uczestnikow. W
zawodach  szybowcowych krajowych
brato udziat 2 pilotéw, a 1 pilot szy-
bowcowy wchodzit w sktad ekipy wy-
znaczonej przez Aeroklub Rzeczypospo-
litej na zawody w Rhon. W Zawodach
Balonowych im. putk. Wankowicza za-
toga Sekcji Balonowej A. P. zajeta 3
miejsce. Zaznaczy¢ wypada, ze byli to
piloci mtodzi i catkowicie wyszkoleni w
Klubie.

1lo$¢ cztonkéw Aeroklubu Pomorskie-

Dziatalno$¢ Aeroklubu Podlaskiej Wytwaorni

w okresie 20. VI. 37 - 1. IV. 1938

W okresie sprawozdawczym dziatal-
no$¢ Aeroklubu Podlaskiego Wytworni
Samolotéw hamowana byta arudno$-
ciami finansowymi.

Jedyna, szerzej zakrojong impreza by-

ty wznowione tradycyjne Podlasko-
Lubelskie  Zimowe Zawody Lotni-
cze, ktére zorganizowat Aeroklub P.

W. S. w dn. 26—27 lutego b. r. przy licz-
nym udziale zawodnikéw prawie ze
wszystkich aeroklubow. Pierwsze miej-
sce obsadzity: Aeroklub Slaski (1 i 2)
oraz Aeroklub PWS (3-cie). Dwie dalsze
zatogi klubowe zajety 7 i 13 miejsce na
22 zawodnikéw. W Krajowych Zawo-
dach Lotniczych ekipa A. PWS. zajeta
w punktacji zespotowej miejsce IV. Po-
za tym zawodnicy A. PWS. brali udziat
w §-ciu zawodach regionalnych, zajmu-
jac miedzy innymi Il-gie miejsce w za-
wodach Aeroklubu Pomorskiego. Tabor
wiasny A. PWS. sktadat sie¢ z 3-ch sa-
molotéw RWD-8 (dar spoteczenstwa po-
leskiego) i 2 szybowcow ,Czajka4s Na

1938

go na dzien 31 grudnia 1937 r. wyno-
sita 105 (w roku ubiegtym liczyt A. Pm.
63 cztonkéw rzeczywistych i 6 popie-
rajacych). Stan pilotéw na dzien 31.XII.
1937 r. wynosit: 64. W ciagu roku uby-
to 19 pilotéw.

W roku sprawozdawczym wykonano
lotéw 5602 (w roku ubiegtym 896). O-
gétem wylatano godzin 1.133 (w roku
ubiegtym 851). Przelotéw na wtasnych
maszynach dokonano 586. Obce maszy-
ny do Torunia dokonaty 256 przelotow.

Lotéow holowanych na szybowcach
wykonano 56 w czasie 31 h 17 m. Szy-
bowce na przelotach szkolnych przele-
cialy okoto 200 km. Zostal zorganizo-
wany kurs lotéw holowanych, ktéry u-
konczyto 5 pilotéw szybowcowych.

Sekcja Balonowa wykonata 12 lotéw
szkolnych (w roku ubiegtym 5). Posia-
da ona 10 cztonkéw, w tym 8 pilotéw
balonowych.

Do stanu majatku Klubu przybedzie
w roku 1938 nowy balon, ktéry zostat
zaméwiony w roku 1937.

W uznaniu intensywnej pracy zarza-
du filiit w Inowroctowiu, zostatl tam
przekazany w dniu 26 czerwca 1937 r.
pierwszy samolot RWD-8, na ktérym
odbywaja sie treningi pilotow z Aero-
klubu Kujawskiego. Podkresli¢ tu row-
niez nalezy, powierzenie przez Aeroklub
R. P. — Aeroklubowi Kujawskiemu or-
ganizacji V Krajowych Zawodoéw Szy-
bowcowych, ktére odbyty sie od 5 do
15 sierpnia 1937 r. w Inowroctawiu i
ktorych przebieg byt wzorowy.

Druga z Sekcyj A. P. — Aeroklub
Bydgoski, jakkolwiek nie moze wyka-
za¢ sie jeszcze powazniejszym dorob-
kiem, jest juz na dobrych drogach or-
ganizacyjnych i nalezy sie spodziewac,
ze w najblizszej przysztosci zrealizuje
swe zamierzenia. Posiada on 1 samolot
RWD-8 i 4 pilotow turystycznych. W
roku biezagcym z miasta Bydgoszczy i
najblizszej okolicy zostanie przeszkolo-
nych w szybownictwie okoto 60 kandy-
datéw, ktorzy nastepnie przejdag wy-
szkolenie w pilotazu motorowym.

Majatek Aeroklubu Pomorskiego na
dzien 31 grudnia 1937 r. wynosit 471
tys. zk. W roku 1936 78.322 zi, czyli
wzrést on o 601°0.

Samolotow

samolotach wtasnych wykonano w o-
kresie sprawozdawczym ogétem 570 lo-
tow w czasie 229 godz.

1lo$¢ cztonkédw stale wzrasta i wyno-
si obecnie 139, w tym pilotéw moto-
rowych 29, szybowcowych kat. A i B—
22, kat. C i Cu — 12, kat. D — 4. Ma-
jatek Klubu wedtug bilansu na dzien
31.X11.1937 r. wynosit 38.600 zt

W dniu 3.IV. b. r. odbyto si¢ dorocz-
ne walne zebranie cztonkéw Aeroklubu,
na ktorym w zwigzku z szerokim te-
renem dziatalno$ci Klubu uchwalono
zmiane nazwy na ,Aeroklub Podlasko-
Poleski#

Wybrano nowy zarzad w skiadzie:
prezes — inz. Stefan Jabtonski, I. wi-
ceprezes — Antoni Uszacki, Il wice-

prezes — Janusz Brandys, sekretarz —
Michat Rosnowski, zast. sekretarza —
Anna Cyrulnikéwna, skarbnik — Ta-
deusz Szajner, zast. skarbnika — Adam
Hadrawa, cztonkowie zarzadu: inz. Bo-

lestaw Ostrowski,
i Stefan Stawinski.

Uchwalono preliminarz budzetowy
na rok 1938 w wysoko$ci 14.400 zh

Franciszek Seremet

Przed Krajowq Wystawq
Lotniczej we Lwowie

W ramach Krajowej Wystawy Lotni-
czej we Lwowie, w dniach od 29 maja
do 29 czerwca b. r. odbedzie sie pier-
wsza ogdlnopolska wystawa fotografiki
lotniczej, zorganizowana przez Komitet
Wystawy Lotniczej przy wspo6tudziale
Lwowskiego Towarzystwa Fotograficz-
nego.

Do wziecia udzialu w Wystawie sg
proszone wszystkie formacje lotnicze,
Polskie Linie Lotnicze ,LOT#4 aeroklu-
by, towarzystwa i kluby fotograficzne
oraz wszyscy fotografowie. Prace nale-
zy nadsyta¢ pod adresem Komitetu
Wystawy — Lwow, ul. Podleskiego 1
Fotografie moga by¢ wykonane badZ to
z lotu ptaka, badz to z powierzchni zie-
mi, tematem muszg jednak S$cisle fa-
czy¢ sie z lotnictwem.

Wystawa obejmie dwa dziaty:
grafiki artystycznej i fotografiki
kowo - dokumentalnej.

Koszt uczestnictwa w dziale fotogra-
fiki artystycznej wynosi 5 zt, ktérg to
kwote nalezy wptaci¢ na konto Lwow-
skiego Okregu Wojewddzkiego L. O. P.
P. w P. K. O. Nr. 503.300 — z nadmie-
nieniem celu wptaty. Uczestnictwo w
dziale drugim Wystawy jest bezptatne.

Najlepsze prace w dziale fotografii
artystycznej zostang nagrodzone.

Ostatni termin nadsytania prac upty-
wa dnia 18. maja 1938 r.

foto-
nau-

Ciekawie bedzie wygladat dziat fila-
telistyki lotniczej, ktory z pewnoscig
zainteresuje nie tylko zbieraczy znacz-
kéw pocztowych. Dziat ten bedzie zor-
ganizowany przy wspoétudziale Lwow-
skiego Towarzystwa Fotografow i be-
dzie m. in. zawierat caly szereg mato
znanych eksponatow.

P. L. L. ,LOT4 projektujg wystawie-
nie samolotu komunikacyjnego typu
~Lockheed4 polskiego samolotu komu-
nikacyjnego RWD-11, silnikéw, danych
statystycznych, wykresow itp.

Bardzo interesujgco zapowiada sie po-
kaz dziatalnoSci najnowszych przyrza-
dow zapobiegajacych obladzaniu samo-
lotéw. (Przyrzady te zostaty ostatnio za-
instalowane na wszystkich polskich ma-
szynach komunikacyjnych).

Przewidziany jest udziat w Wysta-
wie Grupy Lotniczej ObroAcéw Lwo-
wa, ktéra przedstawi caly szereg cen-
nych pamiatek, dokumentow, drukow
i t. p. eksponatéw z czaséw pamiet-
'{ngh walk o Lwoéw, w roku 1918 —

M. in. wystawiony bedzie projekt
pomnika, ktéry stanie na cmentarzu
Obrofncow nad grobowcem, w ktorym
snem wiecznym spoczywajg bohaterscy
lotnicy: §. p. kpt. Stefan Basiyr, S. p
pptk. Wiadystaw Torun i $. p. mjr. Ste-
fan Stec.

Tak projekt pomnika jak i w ogéle
wszystkie eksponaty Grupy Lotniczej,
niedostepne obecnie szerszemu ogoto-
wi, beda z jednej strony niewatpliwie
przedmlotem powszechnego zaintereso-
wania, — z drugiej za$ wniosa do
Wystawy elementy o walorach histo-
ryczno - pamigtkowych z czaséw ,dni
krwi i chwaty4



Tadeusz Racieski

Lot nad ,Dachem Swiata”

Btednym bytoby mniemanie, ze cza-
sy wielkich przelotéw pionierskich na-
w lotnictwie juz do przesztosci,
mmo ze komunikacja lotnicza nad o-
oeanami i kontynentami w ostatnich
czasach poczynita ogromne postepy, mi-
mo ze bliscy juz jestesmy chwili prze-
rzucenia przez Atlantyk regularnej li-
komunikacyjnej, to przeciez do dzi$
rnia. jeszcze istniejg niezbadane szlaki
powietrzne, majace wielkie znaczenie
gospodarcze.

dawna byto celem niemieckiego
dm  wa komunikacyjnego — poza bu-
g sieci krajowej i europejskiej —
uwigzanie komunikacji powietrznej z
ymi panstwami i narodami, z ktérymi
u'mcy utrzymujg stosunki handlowe i
zie od ostatniego stulecia siegata nie-
miecka my$l polityczna.
gzenia Niemiec, by otworzy¢ nowe
pPwietrzue, poszty w trzech Kkie-
lant ~ 1na Ameryke Potudniowg i At-
“niyic Potudniowy, na Daleki Wschod
uraz na Atlantyk Pdtnocny.
rZ °djete zadania byly systematycznie
pauzowane, czego wynikiem byto w
otwarcie regularnej komunikacji
Powietrznej przez Atlantyk Potudniowy
T)\ame catego szeregu lotéw pro-
nocny  WCZych przez Atlantyk Po6t-

rj7 adama, ieszcze w 1926 r. przez lot-
DniJir- ~fthansy najkrotsza droga na
nia » yschéd, biegngca przez Rosje,
déwn?nr? byC wykorzystana ze wzgle-
wipi- *ycznych\ Druga droga, aczkol-

miele dtuzsza, “ktora~ prowadzi
wzaleriA \eZ nie byla Pociggajaca ze
Oh/nf Poetycznyc% i gosp?)%ajraéz?/ch.
Frlywana jest ona bowiem przez

drowU* W do Indoch™> Przez Holen-

mi |/ . rzymujgcych tacznos$¢ ze swy-
« koloniami, oraz Anglikéw, ktérych
ma imperialna prowadzi przez Indie

Brytyjskie do Australii. Jest to droga
najdtuzsza.

Pozostawata wiec droga przez Grecje,
Rodos, Syrie, Irak, Iran i Afganistan do
Chinskiego Turkiestanu. Trasa ta, dtuz-
sza od drogi, wiodgcej przez Rosje bli-
sko o 2500 km, przeciez jest krotsza
0 2.700 km od linii indyjskiej. Jest to
jednak droga najciezsza, bo pomijajac
wszelkie trudnos$ci polityczne i atmosfe-
ryczne, linia ta na odcinku Kabul-Ansi
(Chiny) o dtugosci 2500 km stwarza
trudne zadanie. Jest nim start z silnie
obcigzonym samolotem z lotniska w
Kabulu, potozonego na wysokosci 1.800
m, a potem przelot w ciggu jednej go-
dziny wpierw nad Hindukuszem, a
wkrotce potem nad ,,Dachem S$wiata“,
Pamirem.

Trasa ta byta jedyng nowg droga dla
Lufthansy.

Dtugie, blisko catoroczne badania me-
teorologiczne, byly pracg wstepng tego
wielkiego zamierzenia. Trzech niemiec-
kich meteorologéw przez caty rok pro-
wadzito badania nad stanem pogody,
panujacej w pasmie gér Wakanu. Wy-
niki obserwacji byty pomysine. Wyka-
zaty one, ze droga nad Hindukuszem i
Pamirem dla przelotéw jest wolna w
kazdej porze roku.

Teraz rozpoczety sie przygotowania w
Berlinie. Kierownictwo nad lotem ob-
jat dyrektor towarzystwa Deutsche
Lufthansa, Karol baron Gablenz, ktory
ma za soba wiele pioniersko-badaw-
czych lotéw, m. in. Kkilka lotéw przez
Atlantyk Poétnocny. Reszta zatogi to pi-
tot-nawigator Robert Untucht, znany z
rekordowych lotéw i radiomechanik
Karol Kirchhof, ktéry brat juz udziat
81 razy w przelotach nad Atlantykiem.

O locie swym dyrektor Gablenz mé-
wit w Warszawie na zaproszenie Pol-
skich Linii Lotniczych ,,Lot<

Po ustaleniu trasy nasuneta sie kwe-
stia wyboru maszyny. Lotnicy zdecydo-
wali si¢ na seryjny samolot Jurkersa
Ju-52. Ze wzgledu jednak na specjalnie
ciezkie warunki startu silnie obcigzone-
go samolotu na lotnisku w Kabulu,
gdzie z powodu znacznej wysokos$ci po-
wietrze jest rzadkie, postanowiono whbu-
dowac silniejsze motory (BWM - Hornet
132/L) i uzy¢ $migiet o zmiennym skoku.

W ten sposéb lotnicy pragneli uzy-
ska¢ szybkie wznoszenie, ktére rozpo-
czat trzeba byto zaraz po starcie. W.ka-
bine pasazerskg wbudowano 5 dodatko-
wych zbiornikéw na benzyne, z ktérych
kazdy miescit 510 litrow. W ten spos6b
caly zapas benzyny wynosit ponad 5.000
litréw. Zwiekszono réwniez odpowied-
nio zbiorniki oliwy.

14-go sierpnia 1937 r. w nocy wystar-
towat samolot ze znakami ,,D-ANOY*
z lotniska Tempelhof w Berlinie. Bez
ladowania przeleciano odcinek Berlin —
Rodos o dtugosci 2.250 km. W locie tym
starano sie zaoszczedzi¢ jak najwiecej
paliwa, co udato sie w zupetnosci. Ju-52,
ktory normalnie zuzywa 430 do 450 li-
trow na godzine lotu, tym razem przy
normalnym wznoszeniu i locie wykazat
zuzycie 300—310 litrow.

Nastepne etapy lotu to Rodos—Bag-
dad i Bagdad — Kabul; ten ostatni, o
dtugosci 1.700 km, przebyto w ciggu
7-miu godzin..

Stad rozpoczat sie atak na ,Dach
Swiata“.

Pierwszy lot prébny, odbyty w towa-
rzystwie 2 oficerow afganskiego lotni-
ctwa, dat lotnikom niemieckim- obraz
trudu, jaki czekat ich przy generalnym
przedsiewzieciu. Kiedy samolot przele-
ciat pasmo adzumanskie, bedace potud-
niowg bramag wejsciowg w pasmo Pa-
mirskie, przed lotnikami roztoczyta sie
najwspanialsza panorama gor, ktora

Zatoga samolotu,,D-ANOY :radiotelegrafista Kirchhof, dyr. von Gablenzikpt. Untucht



przyjemnie byto podziwia¢, lecz jakze
trudno byto pokonaé¢ w locie. Pietrzyty
sie przed nimi szczyty, zasnute mgta
i chmurami. W tej chwili przekroczenie
ich nie stwarzatoby moze takich trud-
nosci, ale jutro, kiedy samolot wyleci
z petnym obcigzeniem, bedzie to wyma-
gato nielada wysitku ludzi i maszyny.

Nastepnego dnia, a raczej o 3-ciej w
nocy, pierwsza préba startu data od ra-
zu zte wyniki. Smigta o przestawnym
skoku funkcjonowaty wadliwie. Smigto
lewego motoru z nastawienia na wznie-
sienie przeskakiwato na lot poziomy.
Z takim defektem nie mozna byto roz-
pocza¢ lotu. Po naprawieniu $migta sa-
molot wystartowat. Niestety po p6t go-
dzinie lotu powtérzyto sie to samo, tyl-
ko tym razem przestawily sie oba ze-
wnetrzne $migta. Czy zdotaja przy pra-
cy $rodkowego tylko motoru osiggnaé
nalezyta wysoko$¢? Zdecydowali lecie¢
dalej. Weszli w labirynt wawozéw.
Wzrok zawist na wskazéwkach i tar-
czach zegaréw. Rece pilota niewidocz-
nymi prawie ruchami kierowaty maszy-
ng. Lecieli w wawozie szerokim na 2
km. Zdawato sie chwilami, ze skrzydta
Junkersa ocierajag sie o skalne $ciany
wawozow. Przez przednie szyby kabiny
zapryskane wyciekajacg oliwg nic do-
strzec nie byto mozna i dlatego trzeba
byto jedynie przez boczne okna obser-
wowac ten niebezpieczny teren.

8.400 km w jednym locie,

Rekord odlegtosci wodnoptatowcow
ma ostatnio wielkie powodzenie. Nie-
dawno okoto 6 tys. km. przelecial wo-
dnoptat Latecoere 521, p6zniej ok. 7 tys.
km. zrobili Wtosi na hydroplanie Cant
Z-506 B, a teraz znowu S$wiezo prawie
8V2 tys. km przebyt aparat Dorniera
»,D0-18“. Ciekawe przy tym, ze kolejne
te trzy rekordy ustanawiane byty na
coraz mniejszych maszynach z silnika-
mi coraz mniejszej mocy. Przyczyna
nieoczekiwanego obrotu sprawy jest
najpierw to, ze Cant Z-506 B jest o wie-
le nowszy, niz ,Lieutenant-de-Vaisseau-
Paris“, a nastepnie — ze hydroplan
Dorniera wyposazony jest w odréznie-
niu od dwu poprzednich w silniki Die-
sel‘a; przy tym — startowat z katapul-

~ Samolot wznosit sie powoli ale stale.
Srodkowy motor nie zawiédt. Gdyby za-
szta potrzeba, lotnicy byli przygotowani

na czeSciowe oproéznienie zbiornikow
poliwa, byta to jednak ostatecznosc.
Przed nimi i po bokach rozposcieraty

sie olbrzymie skalne $ciany. Lecieli ca-
ty czas wawozem.

W najwiekszym napieciu nerwéw nie
spostrzegli, ze mineto juz dwie godziny
lotu, a godzina walki z masywem naj-
potezniejszych gér. Mineli Wakan, brzu-
chem maszyny dotykajac niemal wierz-
chotka gory.

Pamir byt coraz blizej. Pilot przywart
do steru, naciskat ster wysokos$ci. Jedna
my$l opanowata catg zatoge; przelecie¢
Pamir. Przy pierwszych promieniach
stofica pokonali najwyzszy szczyt. Srod-
kowe $migto wytrzymato, pozwalajac
osiggna¢ wysoko$¢ 5500 m. A pdiniej
jeszcze godzinny lot wséréd labiryntu
skalistych korytarzy.

W czasie catego lotu radio-mechanik
nadawat krotkie wiadomosci o jego
przebiegu. Dopiero po pokonaniu Pa-
miru tgczno$¢ zostata przerwana, wsku-
tek naturalnej przeszkody, jaka stwo-
rzyty gory. Najciezszy odcinek drogi na
Daleki Wschdd zostat przebyty.

Po pdét godzinie lotu okazato sie, ze
Smigta zewnetrzne dziatajg znéw dobrze.

na Diesel'ach

ty, zapewne wiec z bardzo znacznym
obcigzeniem skrzydta, na jakie nie mo-
ga sobie pozwoli¢ samoloty, startujgce
normalnie. — Start ,Do-13“ odbyt sie
27 marca z okretu ,Westfalen“, znaj-
dujacego sie przy wybrzezu angielskim
koto Plymouth. Zatoga, na ktdérej czele
stat pilot Engel, skierowata sie nad ka-
natem La Manche ku Zatoce Biskaj-
skiej, po czym na potudnie od Hisz-
panii miejsce wiatrow przeciwnych za-
jat passat, ktéry towarzyszyt Niemcom
az do réownika. Za réwnikiem samolot
ponownie musiat walczy¢ z bocznymi
lub czotowymi wiatrami. Trasa wiodta
przez Wyspy Kanaryjskie, Wyspy Zie-
lonego Przyladka, wpoprzek Atlantyku
Potudniowego do wyspy Fernando de

Nowa t6dZ latajaca US Navy ,XPB 2Y — 1” zbudowana w zaktadach Consolidated

Dalsze etapy tej ciezkiej trasy prze-
byto szczesliwie.

Dramatyczne przezycia mieli jednak
dzielni lotnicy w drodze powrotnej. Po
diabelskim tancu nad Stong Pustynia
nastepuje przymusowe lgdowanie koto
Lob w poblizu Chotan. Tam lotnicy zo-
stali uwiezieni i przebywajg w twierdzy
przez cztery tygodnie. Wiezieni przez
butowniczego chinskiego generata ocze-
kuja najgorszego losu. Jes$li nawet zo-
stang wypuszczeni na wolnos$¢, to pro-
blematycznym jest dalszy lot z powodu
niezabezpieczenia samolotu, ktéry w
tym czasie moégt ulec zniszczeniu, lub
uszkodzeniu. W prespektywie przed ni-
mi stoi podr6z do Indii drogg karawa-
nowa przez przetecz Karakorum, na-
zwang przez Sven Hedina drogg $mier-
ci. W czasie pobytu w cytadeli Chotan
lotnicy niemieccy sa $wiadkami walki
dwéch chinskich generatéw. Ten ktéry
ich wiezit, zostat pokonany. Zwyciezca
zwalnia lotnikéw i pozwala na odlot.

Po naprawieniu maszyny podejmuja
oni dalszy lot powrotny. Z resztkami
oliwy i benzyny przy najgorszej pogo-
dzie przelatuja jeszcze Pamir i ladujg
w Kabulu.

Ten $mialy wyczyn lotniczy pozwolit
nakreslic na mapie $wiata jeszcze jedna
linig, dostepng dla lotnictwa komunika-
cyjnego.

Noronha, miasta Pernambuco, Bahia,
do Caravellas w Brazylii, gdzie nasta-
pito wodowanie. Odlegto$¢ 8.400 km
(w linii prostej) przebyta zostata w 43
godziny. Lot odbywat sie na matej wy-
sokosci (od 10 do 400 m). Zuzycie pali-
wa silnikéw ,Jurno 5“ wynosi 155
gr/kKM/godz.

Anglia — Nowa Zelandia
— Anglia

Pilot Clouston, ktéry niedawno pobit
rekordy przelotow Londyn — Kap-
sztad — Londyn, w marcu wyruszyt na
tym samym starym ,Comecie” po nowe
zdobycze. Towarzyszyt mu tym razem
Ricketts, a wybo6r padt na trase do Au-
stralii. Lotnicy wystartowali z Gra-
vesend 15 marca, z zamiarem popra-
wienia czasu lotu Anglia — Port Dar-
win, ktéry od r. 1934 jest w posiadaniu
zatogi Black - Scott (2 dni 4 h 33"). Jed-
nakze zamiar ten im sie nie udat, gdyz
sami przybyli tam po 2 dniach i 12 go-
dzinach podrézy. Pragnagc powetowac
sobie te strate, niebawem wystartowali
do Nowej Zelandii, gdzie tez staneli w
4 doby 8 godzin i 37 minut od chwili
odlotu z Anglii! Najszybszy przelot wy-
konata dotychczas Joan Batten; trwat
on 11 dni. Nie nalezy zresztg zapomi-
na¢, ze Joan Batten leciata samotnie i
na duzo wolniejszej maszynie. — Nikt
nie moze jednak powiedzie¢, aby Clou-
ston i Ricketts nie chcieli da¢ z siebie
nic wiecej. Ich odpoczynek w Nowej
Zelandii nie trwat nawet jednego dnia,
poczym rozpoczeli oni niezwtocznie raid
powrotny. W Londynie staneli po 10
dniach, 21 godzinach i 22 minutach od
momentu rozpoczecia catej podrozy.
Droga powrotna trwata 5 dni, 19 go-
dzin i 38 minut. Przebyty dystans w o-
bie strony stanowi ok. 44.000 km!



przypomina jednak automo-
bilistom, ze czas zmiany oleju
zimowego na letni juz na-

Zmieniajac olej-pamietaj-
cie, Zze uznanym na catym
Swiecie jest

GARGOYLE MOBILOIL

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S.A.



Zawody junioréw o puchar Powszechnego Zaktadu Ubezpieczen Wzajemnych
organizowane przez Aeroklub Warszawski

Aeroklub Warszawski, ktéry dotych-

czas stynat ze wstrzemiezliwos$ci w
urzadzaniu t. zw. zawod6éw regional-
nych, przygotowuje nam na maj b. r.

ciekawy konkurs, zakrojony na szeroka
skale. Zawody te dochodzg do skutku
dzieki wybitnemu poparciu finansowe-
mu Powszechnego Zaktadu Ubezpie-
czei  Wzajemnych, ktéry ufundowat
wysokie nagrody dla klubéw oraz in-
dywidualne dla zwycieskich zatég i po-
kryt wiekszo$¢ kosztéw  organizacji.
Oby za przyktadem P. Z. U. W. poszty
inne instytucje i przedsigbiorstwal

Dotychczasowe czotowe zawody mie-
dzyklubowe gromadzity zawsze elite
pilotow klubowych, przy czym po-
wtarzaty sie przewaznie te same na-
zwiska. Aby temu zapobiec i siegnac
do rezerwuaru nowych sit i talentow,
Aeroklub Warszawski zdecydowat sie
na zorganizowanie zawodéw wytacznie
dla pilotow klasy Il (junioréw), a wigc
tych, ktdrzy majgc juz pewien trening
po uzyskaniu licencji wchodzg do zy-
cia sportowego jako poczatkujacy za-
wodnicy.

Zawody o puchar P. Z. U. W. moz-
naby wiec okre$li¢ jako konkurs pilo-
tow - $redniakéw. Beda to w roku bie-

zacym jedyne tego rodzaju zawody
ogolnopolskie, uzupetniajace niejako
Krajowe Zawody Lotnicze, organizo-

wane przez A. R. P., ktére obecnie roz-
grywane sg w jednej tylko klasie, mia-
nowicie senioréw.

Zawody odbeda sie w dniach od 13
do 15 maja. Pierwszy termin zgtoszen
mija 25 kwietnia, drugi — 5 maja.

Jako nagrody dla aeroklubéw, kt6-
rych zawodnicy zdobeda pierwsze miej-
sca (indywidualnie) przewiduje sie: |
nagr. — puchar P. Z. U. W. i 4.000 zt,
Il — 2000 zt, Il — 1000 zt. Nagrody
indywidualne  otrzymajg cztonkowie
zatog (pilot i towarzysz), ktore zajety
trzy pierwsze miejsca. Nowoscig be-
dzie ubezpieczenie przez organizatoréw
zawodoéw samolotéw i zatdég bioracych
udziat w konkursie.

Rodzaje prob. Zawody beda sie skta-
daty z nastepujacych préb:

A. Préba rozruchu silnika,
B. Préba zrzucania meldunku do
celu,

C. Proba lagdowania w prostokacie,
D. Lot okrezny,

E. Lot na orientacje.

Czas trwania zawodéw okreslony zo-

stat na 3 dni.

Pierwszego dnia, 13.V (piatek), odbe-
da sie préby A, B i C.
Drugiego, t. j. 14V (sobota), odbe-

dzie sie pierwszy etap lotu okreznego
(poczatek o godz. 6.30), zakoriczony we
Lwowie. Trasa etapu: Warszawa —
Sochaczew — towicz — Zgierz —
£6dz — Piotrké6w — Radomsko — Cze-

stochowa — Katowice — Bedzin —
Dabrowa Goérnicza — Sosnowiec —
Chrzanéw — Krakéw — Tarnow —
Debica — Rzeszé6w — Przemys$l —
Lwow.

W trzecim dniu, t. j. 15V (niedziela)
zawodnicy odbeda, drugi etap lotu, na
trasie: Lwéw — Sokal — Wiodzi-
mierz — Zamo$¢ — Krasnystaw — Lu-
blin — Lubartéw — Biata Podlaska.

Na trasie Biata Podlaska — Warsza-

wa odbedzie sie préba E.

Zamkniecie Zawodoéw nastapi w War-
szawie okoto godz.

Préba rozruchu. (A). W probie tej
moze uczestniczy¢ tylko zatoga danego
samolotu.

Prébe ocenia sie podtug nastepujace-
go wzoru:
P =20 — 5.t punktow
t oznacza kazda przekroczong minu-
te czasu od chwili rozpoczecia préby.

Max. P ==20 punktow.

Zawodnik, ktéry nie uruchomi silni-
ka przed uptywem 4 minut otrzymuje
0 punktow. Dozwolone jest postugiwa-
nie sie rozrusznikiem. W wypadku, gdy
rozruch jest mozliwy przy pomocy
rozrusznika z siedzenia pilota, proébe
moze wykonywaé¢ sam pilot.

Préba zrzucania meldunku do celu.
Bezposrednio po dokonaniu préby A,
samolot startuje do préby B. Po zro-
bieniu okrazenia w lewo lecagc pod
wiatr zawodnik zrzuca meldunek z wy-

soko$ci nie mniejszej niz 50 m, stara-
jac sie trafi¢ mozliwie blisko chorg-
giewki ustawionej w $rodku biatego
kota.

Préobe ocenia sie¢ podiug wzoru:
P =3 L

L — kazdy przekroczony metr w od-

legtosci miedzy choragiewka a miej-
scem upadku meldunku.
Zawodnik, ktéorego meldunek spad-

nie w odlegtosSci przekraczajgcej 30 m.
od choragiewki otrzymuje 0 punktow.
Roéwniez 0 otrzymuje w razie stwier-
dzenia, ze meldunek zostat zrzucony
z wysoko$ci mniejszej niz 50 m.

Bezposrednio po zrzuceniu meldun-
ku, zawodnik przystepuje do wykona-
nia préby C.

Préba lgdowania ~w  prostokacie
otwartym (C). Zawodnik obowigzany
jest ladowa¢ w prostokacie otwartym
0 szerokosci 35 m, starajac sie zatrzy-
mac jak najblizej czotowego boku pro-
stokata. Dotknigcie ziemi ktorakolwiek-
badZz czescig ptatowca przed czotowym
bokiem prostokata, jak réwniez wyko-
towanie kotkami, badZ ptozg poza obreb
krawedzi bocznych prostokata powodu-
je niezaliczenie préby. Za zatrzymanie
sie w obrebie odlegtosci m, mierzonej
od czotowego boku prostokata do pto-

zy ogonowej zatrzymanego samolotu
1 przeliczonej do warunkéw pogody
bezwietrznej zawodnik otrzymuje 100

punktéw. Za kazdy przekroczony metr
odejmuje sie 1 punkt.

Warto$¢ m dla poszczegélnych typow
samolotéw zostaje ustalona jak naste-
puje: RWD-8 (DWL i PWS) — 90 m.
RWD-13 (z hamulcem) — 50 m, RWD-5
(z hamulcem) — 110 m.

Prébe ocenia sie wg wzoru:

P =100+ (m—L)

m — oznacza warto$ci wyzej podane,

L — odlegto$¢ miedzy czotowym bo-
kiem prostokata a ptozag ogonowg za-
trzymanego samolotu po przeliczeniu
do warunkéw bezwietrznych.

Lot okrezny — jak juz zaznaczyli-
$§my — zostaje podzielony na dwa
etapy, ktérych trase podaliSmy wyzej.
Proba ta polega na przybyciu na lot-
nisko koricowe etapu w czasie trwania

kontroli, na wylagdowaniu w prostoka-
cie zamknigtym 40 X 170 m na lotni-
skach w todzi i Katowicach, oraz na

zrzuceniu meldunkéw w wyznaczonych

miejscowosciach. Précz tego kazdy
z zawodnikéw zobowiazuje sie do zrzu-
cenia paczki ulotek nad kazdg miejsco-
\Ilvos’ciq, przez ktérg przechodzi trasa
otu.

Przy obliczaniu czasu trwania kon-
troli na lotnisku we Lwowie bierze sie
pod uwage postdj na lotniskach w to-
dzi, Katowicach i Krakowie po 30 mi-
nut," sumaryczny £zas potrzebny na
wyrzucenie ulotek i zrzucenie meldun-
kéw na 1 godz. 35 min. (po 5 min. na
kazda miejscowo$¢) oraz szybkosci sa-
molotu podrézne jak nizej: RWD-8
DWL — 135 km/godz., RWD-8 PWS —
120, RWD-13 — 160, RWD-5 — 155.

Kazdy zawodnik wylatujagcy otrzy-
muje 150 punktéow na | i 80 na Il etap
lotu. Ominiecie ktéregokolwiek punktu
kontrolnego  (niezrzucenie meldunku)
pocigga za sobg odjecie 10 punktow.
Niewyladowanie w prostokacie na lot-
nisku w todzi i Katowicach pocigga

za sobg wukaranie zawodnika 10-ma
punktami za kazde lotnisko.
Przylot ze sp6znieniem do Lwowa

bedzie karany przez odjecie zawodni-

kowi 1% punktéw zdobytych dotych-
czas na etapie | (po uwzglednieniu
punktow karnych), za kazda rozpoczeta
minute spéznienia. SpézZnienie prze-

kraczajace 1 godzing pocigga za soba
niezaliczenie etapu I. Przylot ze spdz-
nieniem do Biatej Podlaskiej bedzie
karany przez odjecie 2% punktéw zdo-
bytych na etapie Il (po uwzglednieniu
punktow karnych) za kazda rozpocze-
ta minute spoznienia. Spoznienie prze-
kraczajgce 30 min. pocigga za sobg nie-
zaliczenie etapu II.

Préba orientacji. 5 sekund przed
startem towarzysz zawodnika otrzymu-
je zapieczetowana koperte zawierajaca
Sciste dane dotyczace wykonania zada-
nia. Zadanie polega na odnalezieniu
w terenie punktéow kontrolnych, zrzu-
cenie w nich meldunkéw dostarczo-
nych w kopercie i na przelocie nad ta-
§ma na lotnisku w Warszawie o czasie
nie dtuzszym niz to wynika z odle-
gtosci i szybkosci podréznej samolotu

Szybkosci podrézne samolotéw zo-
stajg okre$lone jak w prébie D. Za-
wodnik, ktéry przebyt trase z wyzna-
czong szybkoécig podrézna, lub szyb-
koscig wiekszg i zrzucit meldunek na
wszystkich punktach kontrolnych, kté-
rych miejsce byto okre$lone w polece-
niu zawartym w kopercie otrzymuje
100 punktow.

Za nieznalezienie 1 punktu kontrol-
nego zostaje zawodnik ukarany 25-ma
punktami karnymi. Opdznienie nalotu
na tasme bedzie karane w stosunku 1

punkt za kazdy Kkilometr nadtozonej
trasy. (Uwaza sig, ze samolot przybyty
ze spo6znieniem leciat z wyznaczong

szybkos$cig podrézng po trasie diuzszej
niz trasa préby E).

Zawody wywotaty w klubach duze
zainteresowanie. Organizatorzy prze-
widujag udziat okoto 30 samolotow.

W maju b.r. wydajamy specjalny, do-
datkowy numer pod hastem ,Uczmy sie
lata¢*, podobny do tego, jaki wydalismy
w marcu 1936 r. Wydawnictwo to roze-
$§lemy naszym statym prenumeratorom
bezptatnie. Redakcja
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Nowoczesne samoloty wojskowe

Przerzucamy chetnie kartki czasopism lotniczych
krajowych i zagranicznych. Neca oko piekne foto-
grafie nowoczesnych samolotéw bojowych. Spogla-
damy mimo woli na ich charakterystyke, zatrzymu-
jemy uwage na wyczynach bardziej ciekawych. My-
Sli te kojarzg sie ze wspomnieniami opiséw, ktére
ukazaty sie w innych miesiecznikach i facza sie
z uwagami na ten temat dawniej gdzie$ zastysza-
nymi.

Czasem zrodzi sie nawet mysl zestawienia i po-
réwnania tych danych. Brak czasu, ktopoty szarego
dnia codziennego nie zawsze pozwolg nam na wgte-
bianie sie w ciekawe nawet poréwnania.

Angielski Bristol 142 ,,Blenheim*

Zestawienia takie, zreszta, nie sg rzeczg tatwa.
Nie lezy w interesie panstw ujawnianie danych, do-
tyczacych witasnych flot powietrznych. Tajemnice te,
zwilaszcza dotyczace uzbrojenia oraz mozliwosci tak-
tycznego i operacyjnego uzycia, kryte sg zazdros$nie
przed okiem niepowotanych. Niejednokrotnie inspi-
rowane sg nawet wiadomosci fatszywe dla zmylenia
i wprowadzenia w btgd. Fabryki — ze wzgledow
konkurencyjnych — podaja przewaznie wyniki badz
przesadzone, badz Sciste, ale uzyskane bez wyposa-
zenia i wyekwipowania bojowego. Trudno wiec si-
li¢ sie na doktadne i jasne zreasumowanie danych.
Jednak biuletyny fabryczne, wystawy lotnicze, za-
wody, artykuty i zdjecia publikowane w prasie fa-
chowej i codziennej pozwalaja w swym catoksztat-
cie na $ledzenie postepu technicznego rozwoju lotni-
ctwa wojskowego.

Trudno$¢ urobienia sobie jasnego pogladu lezy
ponadto w tym, ze samoloty flot powietrznych dzie-
la sie na produkowane seryjnie i znajdujgce sie w
linii, oraz na te, ktére, aczkolwiek majg doskonate
wyniki i przedstawiajg typy catkowicie przepraco-
wane, zostang jednak dopiero po uplywie pewnego
czasu wyprodukowane seryjnie i wprowadzone do
stuzby w linii. Czas ten, naturalnie, trudno ustali¢
i dlatego czesto nieuchwytna jest r6znica miedzy
prototypem a samolotem seryjnym.

Najnowszy polski bombowiec P —37

W powodzi wiadomos$ci dotyczacych technicznego
rozwoju lotnictwa wojskowego sa rzeczy, ktére bar-
dziej nas interesujg i dajg powod do rozwazan real-
nych i sg takie, ktore raczej stanowig wartos¢ cie-
kawostek.

Rozpatrywanie lotnictwa panstw lezagcych na dru-
giej potkuli oraz typow wodnoptatowcow poteg
morskich i kolonialnych stanowi odrebny temat.

Z tego punktu widzenia interesujg nas przewaz-
nie dane dotyczace lotnictwa panstw europejskich
i to tej czesci lotnictwa, ktéra zwigzana jest z dzia-
taniami armii lgdowych. Trzymajgc sie wiec tych
zasad, oraz odrzucajac ze swych rozwazan przesta-
rzate typy samolotéw, przyjrzyjmy sie, w jaki sprzet
wyposazone jest obecnie nowoczesne lotnictwo woj-
skowe i czego mozemy spodziewaé sie po wprowa-
dzeniu prototypow.



szyb-

Samoloty bombowe

tadunek .
Panstwo Typ samolotu koskc bomb Zasieg
maks. Kg km
km/g
POLSKA P 37 440 2200 2 500
Dornier Do 23 260 1000 1200
Junkers Ju 86 390 1000 1100
vy, Heinkel 111 345 - 1500
Heinkel 70 370 — 1000
Dornier Do 17 420 1000 1200
S. B. 350 600 1600
Z SRR TB3 (ANT—6) 220 1500 2 000
TB 6 320 1200 2000
Farman 222 325 2000 1500-2 000
Amiot 143 320 1500 1000
Bloch 210 335 1500 1000
. Potez 54 310 1300 1300
AINTPTA
o *Breguet 462 405  500— 1500 2 000
*Bloch 131 400 900 1500
*Liore et Oliyier
LeO 45 420 — 2000
Savoia Marchet-
ti S.81 340 2 000 1500
WLOCHY *Cant Z 1011 360 — 2000
*Piaggio P 32 425 1200 2—3 000
*Caproni CA 135 420 1600 3500
BELGIA L.A.C.AB.—GR8 350 600—800 1000
Handley - Page -
,Harrow* 320 — 2 000
ANGLIA Fairey Hendon 310 1100 1600
Bristol Blenheim
142 M 450 800 1600
HOLANDIA *Fokker T5 390 1000 1450

Moc
Zatoga . :
Putap Uzbrojenie (ilos¢ Si('(ljn" Konstrukcja Podwozie
m 0s0b) w
KM
4 1900 metalowa chowane
5800 ~ — - 1500 metalowa state
6300 3 wiez. po 1k. m. 4 1760 metalowa chowane
8 600 — — 1760 — chowane
5350 — — — — chowane
— 2k.m. piloti2 wiez.
po 1 k. m. 3 4 1900 . chowane
7000 3 wiez. a 2 k. m. 4 1400 metalowa chowane
5600 3 5-6 3320 — state
6000 3 4 1700 — chowane
8 500 4 wiezyczki 5-7 3440 metalowa chowane
9 500 4 wiezyczki 4-5 1600 metalowa chowane
7500 3 k. m. 5 1740 metalowa chowane
10 000 3 wiezyczki 4 -5 1330 mieszana chowane
6 600 3 k. m. 4 1900 metalowa chowane
8000 3 k. m. 4 1740 metalowa chowane
9 000 _ - 2200 metalowa chowane
7000 6 k. m. 4 2100 — state
8000 2 wiez. a2 k.m 4 5 1640 drewniana chowane
7000 5 k. m. 4 1640 drewniana chowane
7900 3 wiez. a 1k. m 5 1800 mieszana chowane
9 500 5k m 3 1900 state
6 000 5k.m 4—5 1700 metalowa state
8 500 3 k. m 4 1280 mieszana state
8 000 2 k. m. 3 1650 metalowa chowane
8 300 4 wiez. 5 925 mieszana chowane

Typy samolotéw oznaczone gwiazdkg — s to prototypy lub samoloty prawdopodobnie nie znajdujace sie jeszcze w linii*

X Promier dziatania = potowie zasiegu mniej 10%.

Rozpatrujagc w ten spos6b przedstawiong wiekszg
ilos¢ typéw mozna bez trudnosci odtworzy¢ prze-
cietne dane dla samolotéw bombowych uzywanych
obecnie oraz dla samolotéow ,jutra“.

Francuski Bloch 210

Angielski Fairey ,,Hendon I*

Szybko$¢ maksymalna samolotéw bombowych,
uzywanych obecnie wynosi 320 km/godz. Jest to
przecietha z 16 branych pod uwage samolotéw.
Szybkos$¢ przelotowg mozna wiec przyjaé przecietnie
na ok. 275 kmlgodz.

Szybko$¢ maksymalna prototypéw bombowcow
jest znacznie wieksza i wynosi przecietnie 405
km/godz. (na >/ samolotéw branych pod uwage przy
obliczeniach), a wiec ok. 350 km/godz. szybkosci
przelotowej.

Jest jednak rzeczg charakterystyczng, ze bedacy
juz w linii ,najlepszy bombowiec $wiata*“ Bristol
»Blenheim*“ ma szybko$¢ max. 450 km/godz., a wiec
wiekszg od wyzej obliczonej przecietnej prototypow.

Warto réwniez w zwigzku z tym poréwnac¢ w ta-
beli wyczyny polskiego bombowca P. 37 z ,,Blenhei-
mem*.

Mozna przyjaé, ze tonaz bomb nowoczesnego bom-
bowca wynosi przecietnie 1000 — 1500 kg i ze w naj-
lepszych bombowcach nie przekracza on na og6t
2000 kg.

Zasieg wypada w obliczeniach dla bombowcow
obecnie uzywanych przecietnie ok. 1400 km, a dla
prototypéw — 2100.

Putap maks. wynosi zwykle 7 — 8000 m i nie
wida¢ daznosci do dalszego powiekszenia go.

Uzbrojenie w karabiny maszynowe jest stabsze



niz w starszych typach w mysl nie wiadomo jeszcze
czy stusznej zasady, ze nowoczesny bombowiec bro-
ni sie swa szybkoscia: Nowe bombowce posiadaja
przecietnie po 1 k. m. na 3 wiezyczkach (przednia,
tylna — gorna i tylna — dolna). ,,Blenheim* np. ma
w ogole tylko 2 k. m.

Zatoga przewaznie sktada sie z nie wiecej niz 4
ludzi (dowodca - nawigator i bombard., pilot, radio-
telegrafista - strzelec oraz strzelec).

Przecietna ogélna moc silnikéw (zwykle dwu) wa-
ha sie ok. 1800 KM.

Konstrukcja przewaznie metalowa (z wyjatkiem
samolotéw wtioskich, ktére posiadaja zwykle kon-
strukcje mieszane, a nawet drewniane). Podwozia
we wszystkich najnowszych bombowcach sa chowa-
ne. W wielu samolotach zastosowano najnowsze zdo-
bycze lotnictwa komunikacyjnego odnosnie udogod-
nien w pilotazu, nawigacji i lotu bez widocznosci.

Il. Samoloty do bombardowania nurkowego (nurkowce).

0s6b Szybkos¢
Panstwo Typ samolotu zatogi max. Uzbrojenie
9 km/g
Henschel Hs 123 1 2 k. m. pilota
NIEMCY  Junkers Ju 87 2 2 k. m. pilota
1k. m. Strzelca
=1
1 k. m. pilota
ANGLIA Hawker IPV 4 2 322 1 k. m. obser-
watora
Niemiecki Henschel Hs 123
Nurkowce jeszcze nie zdobyly sobie powazniej-

szego stanowiska jako odrebny typ samolotu, acz-
kolwiek daty bardzo dobre rezultaty w prébach
i wszystko wskazuje na to, ze znajda w przysztosci
szersze zastosowanie. Obecnie sg to samoloty zblizo-
ne badz do jedno Ilub dwuosobowych samolotéw
mysliwskich, badz tez do bardzo mocno zbudowa-
nych samolotéw liniowych. Bomby umieszczane sg
pod podwoziem lub skrzydtami. Wida¢ dazno$¢ do
ograniczenia ilosci bomb na korzys$¢ ich ciezaru.

Moc

Bomby silnika Konstrukcja Podwozie Uwagi
12 i 50 kg 650 metalowa state Samoloty te
Bomba bu- mpga_s_luzyc
rzaca 200 650 metalowa state réwniez do
lub 500 kg rozpoznania
metalowa
450 kg 8%o kryta
ptétnem

Niemiecki Junkers Ju 87

Wszystko wskazuje na to, ze bedzie to kilka bomb
50 kg lub 1 — 2 bomby ok. 200 kg.

Z samolotéw uzywanych do bombardowania z lo-
tu koszacego (dziatania szturmowe) znany jest, zwta-
szcza z walk w Hiszpanii, sowiecki R-5 (umieszczo-
ny w tabeli samolotow liniowych). Szturmowce nie
tworzg jeszcze zdecydowanego typu. Przewiduje sie
na razie do tych dziatan uzywanie samolotéw linio-
wych lub lekkiego bombardowania.

Il. Samoloty mysliwskie — jednomiejscowe

Samoloty mysliwskie, pomimo gtosno zapowiada-
nego w swoim czasie ,,kryzysu“ — przezywajg okres
dalszej silnej ewolucji i nadal sa groznymi przeciw-
nikami bombowcow.

Polski P 24

Szybko$¢ maksymalna obecnie uzywanych samo-
lotéw mysliwskich wynosi przecietnie 380 km/godz.
(Srednia z 11 typéw), t. j. 60 km/godz. wiecej niz
szybko$¢ maksymalna bombowcéw (320 km/godz.).
Ro6znica szybkosci dla bombowcéw wynosi prawie
Vs (18,5%).

Wieksza natomiast jest réznica szybkosci proto-
typéw mysliwskich i bombowych. Szybko$¢ maksy-
malna prototypdw mysliwskich wynosi przecietnie
495 km/godz. (na 13 branych pod uwage samolotéw),
t. j. 0 90 km/godz. wiecej niz przecietna szybkos$¢
max. prototypow bombowcéw (405 km/godz.). R6z-
nica wiec szybkosci wzrosta zamiast zmale¢ i wyno-
si ponad % (22,5%).

Uzbrojenie mysliwcow staje sie silniejsze (odwro-
tnie niz u bombowcéw) i wynosi obecnie przewaznie



Szyb-
kos¢

Pafistwo Typ samolotu o aks Uzbrojenie min/m
km /g
POLSKA PZL 24 430 2 dziatka i 2 k. m. 4' 30"/4000 9000|
Henschel HS 123 330 2k.m 4bomba50kg
Arado AR 68 3% 2, 6 , 10, 16 /6000 7400
NIEMCY Heinkel He 51 3 2, 6 , 10, 7 8"4000 7700
* Heinkel He 112 485 2 dziatka, 2 k.m. 1' 12"/1000 8 100
Messerschmitt — 540 i
BFW.Bf 109 610 6 bomb 10 kg
115 350 2k.m.i4lek.bomby 6' 30"/5000 12 000
Z S.R.R. 116 400 4
* Z.K.B 19 (1 17) ca 5004 ,,
Loire Nieuport 46 400 1k.m., 2 dziatka 4' 30"/4000 11750
Dewoitine D 500 372 4, 6' 36"/5000 10 800
Spad 510 370 1dziatko 2—4k.m 5 54"/5000 10 100
* Loire Nieuport 161 478 1dziatko, 2 k. m. 4' 58"/4000 11 250
FRANCJA * Morane Saulnier 405 480 1 2, 6' 30"/5000 11 000
* Loire Nieuport 250 480 2 2 ., 5' 30"/ 4500 11 000
* Bloch 150 500 2 2, 11 000
Dewoitine D 510 404 1, 2,
i 50 kg bomb 11 000
Caproni API 355 3k.m., lek. bomby 10" 23"/4000 7 500
WELOCHY Fiat CR 32 390 2 11' 00"/6000 8000
* Fiat G 50 460 4 6' 5"/5000 10 400
* Renard R 36 505 1dziatko, 4 k. m. 4' 56"/ 4000 12 000
BELGIA 8bomb 10 kg,
* Fairey Fantéme 435 1dziatko, 4k. m 5' 40"/4000 11000
Fairey Kangourou 375 4k m. 9' 00"/6000 11500
Gloster Gladiator 407 4k . m. 9' 00"/6000 10 600
ANGLIA Hawker Hurricane 520 4 9' 30"/6000 11 000
Hawker Fury 404 2 4' 00"/3000 10 400
* Spitfire 480
HOLANDIA * Koolhoven FK 55 520 1 dziatko, 4k. m. 4' 2"/ 4000 9600
* Prototypy lub samoloty przygotowane do produkcji seryjnej.

** Samoloty konstrukcji metalowej, kryte ptétnem.

1 dziatko i 2 do 4 k. m., lub tez same 4 k. m. Wszyst-
kie nieomal prototypy wobec tego, ze przewiduje sie
uzywanie ich réwniez do atakowania zgrupowan
wojsk, posiadajg zawieszenia na lekkie bomby. Roz-
wazana jest rowniez mozliwo$¢ wyposazenia my-
Sliwcow w 1 — 2 bomby ciezsze i uzywania ich do
bombardowania nurkowego.

Czas wznoszenia wynosi obecnie przecietnie 45 —
5 min na 4000 metrow. Putap maksymalny na ogét
10 — 11.000 m. Przecietna moc silnika obecnie sto-
sowanego réwna sie 710 KM, a w prototypach — 850
KM, aczkolwiek w kilku z nich osiggneta ona, a na-
wet przekroczyta 1000 KM. Przewaza¢ zaczyna zno-
wu silnik blokowy, umozliwiajgcy lepsze rozwigza-
nie przedniej czesci kadtuba i zwiekszenie widocz-
nosci do przodu. Konstrukcja samolotow mysliw-
skich jest nieomal wylacznie metalowa i prawie
wszystkie najnowsze typy sa dolnoptatami z chowa-
nymi podwoziami.

Za najlepszy samolot mysliwski Swiata uwazany
jest holenderski Koolhoven F. K. 55.

W znoszenie

Moc

900

660
750
750
685
680 i
950

650
650

945
690
500
860
860
1100
945

860

600
555
850

910

925
860

850
1000
600
1050

860

metalowa

metalowa
mieszana
mieszana
metalowa

metalowa

metalowa

metalowa
metalowa
metalowa
metalowa
metalowa
metalowa
metalowa

metalowa

mieszana
metalowa
metalowa

metalowa
metalowa
metalowa

metalowa
metalowa
mieszana

metalowa

miesz. lub
metalowa

Holenderski Koolhoven FK 55

Putap silnika Konstrukcja Podwozie
KM

state

state
state
state
chowane

chowane

state
chowane

state
state
state
chowane
chowane
chowane
chowane

state

state
state
chowane

chowane
state
state

state
chowane
state

chowane

Uwagi

radio

radio-foto

radio i o$wietl.
B k<]

oswietlenie
radio i oswietl.

radio i oswietl.

radio, foto i
o$wietlenie

radio
radio, o$wietl.

radio



Niemiecki BFW Bf 109

Angielskie Hawker ,,Hurricane*

IV. Samoloty

Panstwo Typ samolotu Rodzaj samolotu

3-miejscowy poscigowy
FRANCJA Potez 63 lub dla d-céw zgru-
powan mysliwskich

ANGLIA Hawker Demon 2-miejscowy mysliwski

HOLANDIA Fokker G 1 2-miejscowy poscigowy

Francuski Potez 63

Sowiecki ZKB 19

mysliwskie wielomiejscowe

Szyb- W zosze- =Pula Moc
kos¢ Uzbrojenie nie m P silnika Konstrukcja Podwozie
max. min/m ’ KM
2 dziatka 1500
500 2 k. m. 54000  11.000 2 silniki metalowa chowane
bomby (2 silniki)
!
2 k. m. pilota ‘ ! i
320 i Tk m. Strzeloa - 1 600 mieszana state
1
2 dziatka 1 15

450 2k m. pilota 63" 4000 93001, 230 metalowa chowane
1k. m. strzelca (2 silniki)

Samoloty mysSliwskie dwumiejscowe (ze strzel-
cem siedzacym tytem do lotu samolotu) nie znalazty
dotychczas szerszego zastosowania. Wieksze widoki
rozwoju wydaja sie mie¢ dwu lub trzymiejscowe sa-
moloty poscigowe, z silnym uzbrojeniem przednim,
przy czym wymaganiom stawianym im odpowiada
na ogo6t przedstawiony w tabeli Potez 63.



Panstwo

POLSKA

NIEMCY

Z S. R. R

FRANCJA

WLOCHY

BELGIA

DANIA

ANGLIA

HOLANDIA

Typ samolotu

P 23

Henschel Hs 122
Heinkel He 70

R 6 (dwusilnikowy)
R 5 (réwniez uzywany
jako szturmowy)

Mureaux 113

Breguet 27

Breda 64
Romeo 37

Caproni CA 134

Renard R 31
SV 5

Fokker CV

Westland Lysander
A 39/34

Hawker Hart

Westland Wallace

Fokker C 10

Polski samolot liniowy P —23

za-
togi

3

2
2

NN

0s6b  Szybkos¢

max.
km/g

320

265
370

300
210
315
225

350
338
390

300
265

380

296
255

353

V. Samoloty liniowe i rozpoznawcze

Promien Moc
dziatania Uzbrojenie tgﬁq%nﬁk Konstrukcja silnika
w km 9 KM
1300 metalowa 950
metalowa 600
1100 2 k. m. 300 500
1600 600 metalowa 1360
700 1 k. m. pilota 400 drewniana 680
2 k. m. obserw.
1000 2 k. m. pilota metalowa 850
2 k. m. obserw.
1000 1 k. m. pilota 500 metalowa 500
2 k. m. obserw.
2 000 4 k. m. pilota 650
1 k. m. obserw.
1750 2 k. m. pilota 12 bomb 700
1 k. m. obserw. a 15 kg
2 k. m pilota
1 k. m. obserw.
1 k. m. pilota 4 bomby metalowa 487
1 k. m. obserw. a 10 kg
1 k. m. pilota mieszana 340
1 k. m. obserw.
2 k. m. pilota
1150 2 k. m. obserw. 630
2 k. m. pilota 500 metalowa 810
1 k. m. obserw. 725
1 k. m. pilota 454 metalowa 570
1 k. m. obserw.
1 dziatko,
1 k. m. pilota, 400 metalowa 925
1 k. m. obserw

Samoloty liniowe i rozpoznawcze na og6t przeszty
najmniejszg ewolucje. Wzrosta jedynie szybko$¢ (do
ok. 300 km/godz.) oraz =zasieg (1000 — 1500 km).
Uzbrojenie i tonaz bomb nie uleglty zmianie. Kon-
strukcje obecne sg nieomal wytacznie metalowe. Ka-
biny kryte oraz szereg nowoczesnych urzadzen stwa-
rzaja dogodniejsze warunki pracy zatogi.

Oto z dtugich kolumn cyfr przemawia rzeczywi-
sto$¢ technicznego postepu i rozwoju lotnictwa woj-
skowego. Cyfry rézne, mniej lub wiecei doktadne,
ging zwykle w pamieci, ogélne jednak wrazenie po-
zostaje, stanowigc podstawe do poréwnan z nowy-
mi ,,rewelacyjnymi typami, ktére swymi ,o0sigga-
mi** niewatpliwie beda nadal zajmowac¢ naszg uwage.



LOIMICr*hrtO HANDLOWE

Atlantyk Po6inocny — konkurencja

W roku biezagcym zostanie zrealizo-
wana regularna komunikacja lotnicza
przez Atlantyk; z poczatku pocztowa,
po tym—pasazerska. Nie zastaniawiajgc
sie nad calym tym problemem z punk-
tu widzenia technicznego i eksploata-
cyjnego, nalezy stwierdzi¢, iz cata spra-
wa Atlantyku zostata zabagniona od
samego poczatku przez Imperial Air-
ways. Towarzystwo to bowiem chcia-
to do spotki z Pan American Airlines
stworzy¢ sobie monopol drogi pdéinoc-
nej i odmawiato za pos$rednictwem
wiadz wszelkich koncesyj innym to-
warzystwom na wykorzystanie baz w
Islandii i Nowej Ziemi. Stanowisko to
wptyneto w duzej mierze na zawarcie
poolu francusko-niemieckiego i opdz-
nito realizacje potaczen.

W biezagcym roku stan ten ulegt
zmianie. Imperial Airways poczuto sie
mniej pewne (po raporcie Cadman‘a),
tak ze Air-France Transatlantigue
udato sie uzyska¢ prawo na korzysta-
nie z przyziemia w Islandii i Nowej
Ziemi. Sytuacja jednak stata sie trud-
na w U. S. A, powstata tam bowiem
konkurencja dla Pan American Airli-
nes, a mianowicie prawo dokonania
pierwszych prébnych przelotéw przez
Atlantyk otrzymato American Export
Airlines. Towarzystwo to ma specjalne
poparcie  amerykanskiej marynarki
handlowej i rozporzadza cata jej orga-

Run na Atlantyk Potudniowy

Oprécz wiadomosci, iz Air France
otworzy w b. roku odcinek Dakar-
Natal dla pasazeréw (co bedzie ostat-
nim ogniwem w przewozie pasazeréow
dookota $wiata), ciekawym jest uswia-
domi¢ sobie, iz eksploatacja tego szla-
ku od wielu lat — pierwszy raz w
roku zesztym data wyniki, zblizajace
linie do optacalnosci bezwzglednej.
Air France mianowicie zainkasowato
67 milionéw frankéw za przewéz sa-
mej poczty.

Koszty eksploatacji linii przez Atlan-
tyk Potudniowy byty podawane w la-
tach zesztych na ca. 80 milionéw fr.

Jesli wiec doda sie przypuszczalny
wpltyw za inne przewozy na linii do

Reorganizacja towarzystw

Od przeszto dwuch lat chodzg po-
gtoski, iz w narodowym i imperialnym
towarzystwie angielskim Imperial Air-
ways, zle sie dzieje. Swiadczg o tym
fakty na pozér btahe: pare artykutow

nizacjag. Nic wiec dziwnego, ze Pan
American Airlines $pieszy sie, by juz
w biezacym roku otworzy¢ regularng
komunikacje pocztowa, czego dowo-
dem jest ogtoszony przetarg Lindberg-
ha. Tu witasnie wystepuje trudno$¢ dla

Pan American Airways i Imperial
Airways, ktére nie sg jeszcze przygo-
towane. Natomiast gotowa do przelo-
téow jest Deutsche Lufthansa, towarzy-
stwo poolu konkurencyjnego. A wiec
doszto do takiego paradoksu, ze przy

duzych wysitkach czterech najpowaz-
niejszych towarzystw lotniczych zaden
z pooléw nie jest formalnie w mozno-

$ci rozpoczag¢ normalng eksploatacje.
A objekt jest bardzo duzy: przeszto
3V2 tony poczty pierwszej klasy co-

dziennie w kazdym kierunku, nie mo-
wiac juz o pospiesznych frachtach, pa-
sazerach i t. d. Do przewozu tego cen-
nego tadunku niekoniecznie sg po-
trzebne 100-tonowe mastodonty Lind-
bergha; to tez nawet mniej bogate to-
warzystwa moga sie o niego starac.
Dowodem tego jest, iz w biezacym ro-
ku obok wielkich panstw zawarty od-
powiednie umowy lotnicze z USA tak-
ze panstwa mniejsze, bynajmniej jesz-
cze nie przygotowane do przelotéw

przez Atlantyk, a mianowicie: Wielka
Brytania, Niemcy, Francja, Italia,
Dania, Norwegia, Szwecja, Kanada
i Unia Potudniowo - Afrykanska.

Santiago, to, by¢ moze, iz zrobwnowaza
one wydatki.

Te wyniki przyciagnety momentalnie
inne towarzystwa, a mianowicie: Ala
Littoria, ktéra zapowiada, ze otworzy
linie juz w r. 1938, British Airways
(dokonywa studia) i K. L. M. (rozwi-
ja znaczaco swe linie w Gujana i za-
angazowato ostatnio niemieckiego pi-
lota — specjaliste od lotéw przez
Atlantyk Potudniowy).

Run na Atlantyk Potudniowy kaze
nam jednak przypuszczac, iz pod wpty-
wem wzrastajgcego nacjonalizmu Bra-
zylia powezmie przypuszczalnie w nie-
dtugim czasie decyzje, mogace utrud-
ni¢ dostep do jej brzegdbw nowym eu-

ropejskim towarzystwom lotniczym.
brytyjskich
o przestarzatym sprzecie, nieporozu-

mienia urzednikéw z dyrekcjg itd., az
w roku zesztym wybuchta sprawa usu-
niecia przez dyrekcje catej grupy pilo-
tow, ktérzy domagali sie zado$cuczy-

nienia swym stusznym zadaniom. Spra-
wa ta oparta si¢ o parlament. W rezul-
tacie towarzystwo Imperial Airways
weszto na widownie zainteresowan
rzadu, parlamentu i spoteczenstwa bry-
tyjskiego, stwarzajgc sprawe publiczng,
a nawet kwestie prestizu narodowego.
Ostatecznie zostata zwotana specjalna
komisja pod przewodnictwem lorda
Cadmana, ktora ztozyta raport rzado-
wi. Na podstawie powyzszego raportu
zostat opublikowany w dniu 8 marca
b. r. ,Blue Book“. Zawiera on caty
szereg powaznych zarzutéw pod adre-
sem Imperial Airways. Za stan obec-
ny czyni on solidarnie odpowiedzial-
nymi Imperial Airways i Departament
Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa
Lotnictwa, w ktérych rekach spoczy-
wa kontrola dziatalnosci tego towarzy-
stwa. Raport lorda Cadmana zada re-
organizacji catego lotnictwa cywilnego.

Do najwazniejszych zarzutéw nalezy
zaliczy¢ fakt, iz Anglia zmuszona jest
oddawa¢ swa wtasng poczte do prze-
wozu obcym towarzystwom: Swissair
do Szwajcarii, Sabena do Belgii. Szcze-
golnie jednak bolesnym jest dla Anglii
to, ze w roku 1937 zaptacita £ 100.000
towarzystwom Air France i Deutsche
Lufthansa za przewdz poczty przez
Atlantyk do Ameryki Potudniowej.

Ponadto zarzuca sie Imperial Air-
ways, iz powotana do obstuzenia Impe-
rium, nie wywigzata sie dotychczas ze
swego zadania; ze komunikacja w o-
brebie Europy zostata zupeinie zanied-
bana; Zze IAL wykonuje obecnie rocz-
nie mniej kilometrow niz 14 lat temu
Wreszcie zarzuca sie Dyrekcji Lotni-
ctwa, ze towarzystwo British Airways
eksploatuje linie w obrebie europej-
skim na sprzecie obcym (Lockheedy i
Junkersy).

Rzad brytyjski zajat stanowisko zgod-
ne z konkluzjami raportu Cadmana, a
mianowicie:

— subwencja roczna dla lotnictwa
komunikacyjnego zostanie pod-
wyzszona z £ 1.500.000 na 3.000.000,

— rzad obiecuje przeorganizowac¢ dy-
rekcje Imperial Airways, odnowi¢
sprzet lotniczy i wydatnie polep-
szy¢ instalacje przyziemi w Wiel-

kiej Brytanii i na liniach Impe-
rium,

— zreorganizowa¢ dyrekcje lotni-
ctwa cywilnego, zapewniajac u-
dziat ludzi kompetentnych i pet-
nych inicjatywy,

— wzig¢é pod uwage propozycje
stworzenia podsekretariatu stanu

dla spraw lotnictwa cywilnego,

— akceptuje projekt podziatu linii
pomiedzy Imperial Airways i Bri-
tish Airways (Imperial tylko im-
perialne, British — europejskie,
Afryka Zachodnia i do Amer. Po-
tudniowej).

Powyzsze zatatwienie sprawy dowio-
dto raz jeszcze ustalonej opinii, iz An-
glicy dziatajg powoli, lecz jedli im kto
udowodni, ze sg w biedzie, to maja
do$¢ cywilnej odwagi, by sie do tego
przyznaé, a decyzje dos¢ szybka, by
natychmiastowo zareagowaé¢ w nalezy-
tym Kkierunku.



Z francuskich szlakow kolonialnych

Trzy gtéwne szlaki komunikacyjne
lotnictwa francuskiego: do Potudniowej
Ameryki (tow. ,Air France4), na Ma-
dagaskar (,Regie Air-Afrique“) i na Da-
leki Wschéd az po granice Chin (,Air
France4), dtugoscig swa nie majace so-
bie wielu réwnych, za$§ waznoscig dla
gospodarstwa $wiatowego w najpierw-
szym stojace szeregu, uzyskaty od nie-
dawna cenne uzupeinienie wzdtuz za-
chodniego wybrzeza afrykanskiego. Za-
stuguje ono na uwage nie tylko przez
wyjatkowo szybkie postepy eksploata-
cyjne, $wiadczace o jego potrzebie,
lecz — nie mniej — takze dzieki warun-
kom, w jakich doszto do jego powsta-
nia. Jest to mianowicie okoto 5.000 km
liczaca linia od Dakaru do Pointe Noire
w Kamerunie, posiadajagca 900-kilome-
trowe odgatezienie z Kotonu (Dahomey)
do Niamey na pétnoc, w ktérej to miej-
scowoséci system ten taczy sie z linig
LAir-Afrique”, biegnacg do Algieru
wprost przez Sahare.

Te nowe, w sumie blisko 6000 km Ii-
czace potaczenia, uruchomito w ubieg-
tym roku towarzystwo ,Aeromaritime
Jego nazwa ma glebszy sens, jest ono
bowiem filia znanej kompanii okreto-
wej ,Chargeurs Reunis4 ktéra w roku
1935, zamiast zabiega¢ u wtadz o ,u-
krécenie4 konkurencji towarzystw lot-
niczych, postanowita sama przystapic
do eksploatacji nowego $rodka komu-
kacyjnego. Jesto to najlepsze, co przed-
sigbiorstwa zeglugowe moga uczynic.
Nie tylko dlatego, iz zadne zabiegi nie
zdotajg wyprze¢ samolotu tam, gdzie
samo zycie przyznaje mu pierwszen-
stwo, ale réwniez ze wzgledu na fakt,
ze wtasnie one posiadajg rozwinieta or-
ganizacje handlowa i techniczna, dzie-
ki ktorej wprowadzenie samolotu moze
sig dokona¢ najmniejszym kosztem, z
najlepsza znajomoscig warunkéw lokal-
nych (od pogody zaczynajac, a ha moz-
liwosciach wptywoéw pienigznych kon-
czac), — czyli krétko — z najwiekszym
i najszybszym skutkiem uzytecznym.
Dostosowanie rozktadu lotéw do planu
zeglugi statkéw sprawia, ze budzacy
strach konkurent zamienia si¢ w nie-
ocenionego wspdtpracownika.

Amfibici ,,5-43“ w Povt Gentil.

Umowa wstepna zostata podpisana z
rzagdem francuskim w marcu 1935 r. Na-
samprz6d uruchomiono linie Kotonu —
Niamey (w lipcu tegoz roku) Uzywano
tu zrazu jednomotorowych Caudron
,Pelican#4 ktére nastepnie zastapiono
przez szybkie dwumotorowe Caudron
,Goeland4

Rys. ,,Aeroplane”

Gtéwny szlak, z Dakaru do Pointe
Noire, wymagat dtugich prac przygoto-
wawczych ze wzgledu na brak odpo-
wiednich baz. Zaréwno trudno$ci w bu-
dowie odpowiednich lotnisk, jak i wa-

Fot. ,,Shell Aviation News**

runki atmosferyczne, sktaniajgce raczej
do latania nad morzem, sktonity towa-
rzystwo do opowiedzenia sie za amfi-
big. Poniewaz fabryki francuskie nie
produkuja tego rodzaju sprzetu, zaku-
piono kilka znaych ptatowcéw amery-
kanskich Sikorsky‘ego ,S-434 (2X750
KM), dla ktérych rezerwe stanowi jed-
na starsza maszyna typu ,S-384

Na po6tnocnej potowie trasy (Dakar —
Konakry — Monrovia — Abidjan — Ta-
koradi — Kotonu) przewdz poczty i to-
waréw rozpoczeto 1 marca 1937 r., na
potudniowej (Kotonu — Duala — Libre-
ville — Port Gentil — Pointe Noire) —
17 maja. Przew6z pasazeréw zaczat sie
w sierpniu. Znaczenie tych linij wyjas-
nia okoliczno$¢, ze w obecnym stadium,
przy uzyciu niezbyt szybkich samolo-
tow, zysk na czasie podrézy z Francji
do Konga wynosi drogg powietrzng 15
dni! Dopoki brak byto potaczen ,Aero-
maritime# caty pospiech podrézy do
Dakaru lub Niamey mozna byto stracic¢

w powolnej podrozy statkami zeglugi
przybrzeznej. ,

W czasie bankietu, ktéry z okazji
pierwszej rocznicy odbyt sie¢ niedawno

w Paryzu, tow. ,Aeromaritime4 mogto
sie pochwali¢ imponujaca liczbg kilome-
trow przelecianych, wynoszaca prawie
doktadnie 750.000, t.zn. blisko 20 razy
wiecej od obwodu kuli ziemskiej. Przy
znakomitej regularno$ci bezpieczenstwo
wyniosto petne 100°/0; nie zdarzyt sie za-
den godny wzmianki wypadek.

Takie oto rezultaty osigga sie, gdy do
roku istnienia linii powietrznej mozna
dopisa¢ 65 lat doswiadczenia w zegludze
morskiej.

Kryzys lotnictwa handlowego
w Stanach Zjednoczonych

Lotnictwo handlowe Stanéw Zjedno-
czonych przezywa ciezki kryzys.
Whbrew przypuszczeniom, okazato sie
bowiem, iz nie jest ono w stanie pro-
wadzi¢ eksploatacji linii bez subwencji,
opierajac sie tylko na przewozach
pocztowych i prywatnych. Stato sie to
w duzej mierze z winy samych towa-
rzystw, ktére ze wzgledéw konkuren-
cyjnych  obnizyty ceny przewozéw
pocztowych. Koszt wykonania jednej
mili wynosit w r. 1937 $rednio $ 0,557
a przynosit tylko $ 0,543 — rezultatem
tej roznicy byt deficyt, ktéry za rok
1937 wyniést ca $ 3.000.000. Wtadze
nadzorcze lotnictwa cywilnego zwréca
w biezacym roku uwage na wyelimi-
nowanie zbytniej konkurencji i potoza
nacisk na rewizje umoéw pocztowych,
jako najwazniejszych dla rozwoju li-
nii.

Fakty powyzsze sg tym bardziej zna-
czace, iz w Ameryce eksploatacja linii
lotniczych kalkuluje sie znacznie lepiej
niz w Europie (dystanse sg dtuzsze, nie
ma przeszkéd, jakie stanowiag spotyka-
ne co krok granice i w ogéle zawikta-
nia polityczne; réwniez sprzet i benzy-
na sg znacznie tansze, a taryfy wyz-
sze).

Latwo jest wiec dojs¢ do wniosku,
iz przyczyng kryzysu jest brak wspél-
nej organizacji i niepotrzebna konku-
rencja. Konkurencji tej unikajg euro-
pejskie towarzystwa dzieki umowom
poolbwym o wspdlnej eksploatacji li-
nij.



Samolotem
na olejach
lotniczych
GALKAR-AERQ.
Autem tyl-
ko na przoduja-
cych olejach sa-
mochodowych
GALKAR-LUX



IXThM ICA-W O POPULARNE

We Francji

Czytelnicy Skrzydlatej orientuja sie,
ze po reformach min. Cofa, a wiec cof-
nigciu wszelkiej pomocy dla prywat-
nych witascicieli i zaangazowaniu fa-
bryk w programie materiatowym sek-
cji przysposobienia lotniczego w klu-
bach, w dziedzinie sprzetu wynikt po-
wazny zastéj. Samoloty, w ktérych za-
interesowani sg ludzie, chcacy mie¢ je
na wtasnoé¢, znikty naogét z rynku,
gdyz fabryki badz zanadto byty po-
chtoniete zamoéwieniami ministerialny-
mi, badz — te, ktérych ptatowce nie
nadawaty sie dla sekcji — nie widzia-
ty (wskutek zniesienia premii) dosta-
tecznie szerokiej klienteli, ktéraby za-
pewnita optacalno$¢ produkcji.

Jak konstatuje w swym raporcie
budzetowym deputowany Rives, zy-
wiono swego czasu nadzieje, ze maso-
wa produkcja standaryzowanego sprze-
tu dla ,sekcji“ spowoduje tak znaczne
obnizenie ceny ptatowcow i silnikow,
iz wyréwna z nawiagzka brak premii.
Stwierdza on jednak, Zze nadzieje te
zawiodty. Zamodwienia niektérych ma-
szyn szkolnych, cho¢ znaczne liczba,
nie stanowig dla przemystu dostatecz-
nie silnego magnesu; trzeba je popro-
stu  wymusza¢. By¢ moze czeSciowo
dlatego, ze jest to sprzet specyficznie
szkolny, nie mogacy poza ,sekcjami“
liczy¢ na  zbytnie  zainteresowanie.
W rezultacie — nie tylko nie skorzy-
stali nic na tym prywatni posiadacze,
ale nawet sprzet dla sekcji nie jest
dostarczany w odpowiednim czasie.

Lista maszyn, uzywanych lub w naj-
blizszym czasie majacych wejs¢ w uzy-
cie ,sekcji“, obejmuje okoto dwudzie-
stu pozycji (nie liczac sprzetu przypad-
kowego, jak np. wypozyczonego chwi-
lowo przez wojsko i t. d.). Otéz na sa-
moloty do 60 KM przypada z tego
okragto potowa. Wséréd tej potowy jed-
nak dostrzegamy tylko dwa, — a przy
tym — stare, ptatowce prawdziwie
matej mocy: Farman ~Moustique*
(20 — 30 KM) oraz Peyret ,Taupin“
(30 KM), jednomiejscowe; wszystkie
pozostate — to dwumiejscowki
60-konne.
Ten stan
popularnego

rzeczy, ktéry dla lotnictwa

jest bardziej grozny, niz
brak premii, przewidywaliSmy w ze-
sztym roku. W rezultacie ci Francuzi,
ktérzy chca sobie kupi¢ maszyne, mu-
sza ucieka¢ sie do sprzetu czeskiego,
belgijskiego, angielskiego lub amery-
kanskiego. | to wszystko... w ojczyznie
»l‘avation populaire*!

Dlatego szereg nowych samolotéw

szkolnych (z liczby tamtych dwudzie-
stu), ktére pochodzg juz z programu
min. Cofa, nie budzi powszechnego
entuzjazmu. Jest ich zreszta sporo:
Bassou EB-4 (dwuptat 62 KM),
CAPRN-10 (gérnoptat 60 KM), Mau-
boussin 160 (dolnoptat 62 KM), Guer-
chais — Roche 25 (gérnoptat 62 KM),
Aucouturier — Dugoua ,ADB-60“
(dwuptat 60 KM) i in.

Z catego parku samolotéw ,sekcyj“
prawdziwie interesujgce sg dla turysty
bodaj tylko Mauboussin 160 i Kellner—
Bechereau EC-4.

To nie jest wiele. Stusznie bodaj
gros zainteresowania kieruje sie ku
trzem ptatowcom towarzystwa ,Socie-

te du Duralumin®“: [Allar 04“, Daspect

3 i Kellner — Bechereau ,EC-3“, kt6-
re w tej chwili koncza wtasnie swoje
préby oficjalne, azeby skolei podjac

dtugi lot okrezny dla ostatecznego wy-
kazania swoich zalet z punktu widze-
nia praktyKki. Zainteresowanie to
wzmaga ich metalowa konstrukcja:
gdyby dato sie jg pogodzi¢ z niskimi
cenami, to stanowitaby ona zdobycz
specjalnie cenna.

Samoloty z konkursu towarzystwa Societe du Duralumin:
Alliet-Lariviere, Daspect i Kellner-Bechereau



Inz. Leszek Krzyszkowski
Balonem z MosScie na

Z poéréd kilku alternatywnie rozwa-
zonych projektow kierunku dtugody-
stansowego lotu balonem, zdecydowa-
lisSmy sie wybra¢ jeden z najrzadszych
i najtrudniejszych, mianowicie na po-
tudnie. Lot taki wymagat bowiem rzad-
ko zdarzajacych sie warunkéw meteoro-
logicznych, mianowicie rozlegtego wyzu
nad Europag potudniowo-zachodnia, ktd-
ry by ostabit dziatanie przemieszczaja-
cych sie na pétnocy Europy nizéw. Lot
w takim razie powinien byt by¢ wy-
padkowg wynikajaca z kierunku wia-
trow wiejacych wzdtuz izobary wyzo-
wej, na potudnie wzglednie potudniowy
wschéd (zgodnie z ruchem wskazéwek
zegarka) z sktadowa wynikajaca z po-
wolnego przemieszczenia sie wyzu w
kierunku wschodnim.

Podobna sytuacja meteorologiczna
mwytworzyta sie dnia 12 marca br. To

tez po telefonicznym zasiegnieciu wia- .

domosci i porady w Gtéwnej Wojsko-
wej Stacji Meteorologicznej w Warsza-
wie, zdecydowano w Moscickim Klubie
Balonowym naznaczy¢ termin startu te-
goz dnia wieczorem. Zatoge balonu ,Sa-
nok* pojemnos$ci 1600 m3 uzyczonego
uczynnie przez Klub Balonowy ,,Guma*“
w Sanoku, mieli stanowi¢ inzynierowie
Leszek Krzyszkowski i Leon Szorc. Ba-
lon napetniono mieszaning wodoru i a-
zotu o ciezarze wiascirJoym, odpowiada-
jacym gazowi $Swietlnemu, tj. 0,598.
Oprécz zwyktych instrumentéw po-
ktadowych, jak wysoko$ciomierz, baro-
graf, wariometr, anemoskop, busola i
kwadrant, wzieto réwniez drugi baro-
graf, komisyjnie zaplombowany na wy-
padek, gdyby warunki meteorologiczne
pozwolity na uzyskanie rekordowego
czasu, na rekordowa bowiem odlegto$c¢
nie starczytoby w kierunku potudnio-
wym kontynen*tuA

*
*

Po kilkugodzinnym, starannym szyko-
taaniu wystartowat wreszcie balon ,Sa-
nok* o godzinie 21.03 z pola startu Klu-
bu Balonowego w fabryce moscickiej, z
ktérego w ciggu pieciu lat istnienia
Klubu odbyto sie juz 122 podobnych
wzlotéw, miedzy innymi w roku 1934
start balonu ,,Torun* do pieknego lotu
ponad morzem Czarnym na Kuban.

Balon, odwazony dos$¢ ciezko, poszybo-
wat pchany powoli przyziemnym wia-
trem w kierunku S$wiatet Tarnowa, tj.

Batkany

na SSE. Wkrétce jednak po tym, po
energicznym wyrzuceniu przez nas pa-
ru workéw balastu, ze wzrostem wyso-
kosci do okoto 1000 m zmienit zdecydo-
wanie kierunek na SSW i szybkos$¢ na
okoto 35 km na godzine.

Niknety szybko w oddali roziskrzone
tysigcami $wiatet MosScice i Tarnow, za$
u naszych stép przesuwat sie pagorko-
waty, malowniczy teren Podkarpacia,
pokryty $niezng biela, ISnigcqg w poswia-
cie ksiezycowego Swiatta. W ciagu
dwoch godzin osiggneliSmy Nowy Sacz,
mijajac go od wschodu. Wkrétce potem
natkneliSmy sie na okryte warstwa
chmur szczytyt Karpat i wobec silnych
pradéw pionowych musieliéSmy icysko-
czy¢é nad obtoki, na wysoko$¢ okoto
3500 m. Tu wprawdzie powitat nas przy-
jaznie usmiechniety ksiezyc i blyszcza-
ce gwozdzie gwiazd, jednak réwnoczes-
nie przerazliwy 20-stopniowy mréz zga-
sit nasze astronomiczne zachwyty.

Trzeba byto jednak przetrwa¢ noc na
tej wysokosci, gdyz zeglowanie w
chmurach w ciemnosci przy silnych
pradach pionowych mogtoby sie skon-
czy¢ nie wesoto. Na szcze$cie, po prze-
kroczeniu tancucha Beskidéw, nad
czeskg strona, stwierdziliSmy z rado-
$cig, ze w chmurach powstajg coraz
czéciej duze okna, pozwalajgce na u-
trzymanie orientacji. Nie mozna jednak
byto obnizy¢ putapu lotu, gdyz wlecie-
libySmy nad nie mniej od Beskidu
spietrzone pasma Fatry. Silne prady
pionowe zmuszaty do ciggtej czujnosci.

Natomiast widoki stawaty sie coraz
bardziej malownicze. Sniegiem pokry-
te skaliste szczyty rysowaty sie groZnie
w niesamowitym blasku ksiezycowym,
nizsze wzgdrza, pokryte gesta oponcza
lasu, przemawiaty do nas wymownym
szumem. W dolinach wsréd gor iskrzy-
ty sie coraz czestsze osiedla, $wiadczac
dobitnie o rozwinietej elektryfikacji.
Niektére z tych S$wietlnych skupien
wygladaty z tej wysokos$ci niby ogrom-
ne kolie czy diademy, na ktérych po-
$§rod Swietlnych brylantow  krwawity
sie rubiny neondw.

W ciggu nocy przebyliSmy w szyb-
kim tempie terytorium stowackie, tak,
ze przeds$wit zastat nas juz nad wegier-
skim miastem Miskolcz, potozonym
nad rzekg Sajo. Odtad wydostalismy sie
na rozlegta, bagnistg nizing wegierska,

ptynac ciggle w kierunku potudniowym,
wzdtuz blyszczacych na wschodniej
stronie kretych zwojow Cisy. Wkroétce
po tym lustrzane skrety rozlénity sie
purpurowym blaskiem wschodzgcego
stofica, na widok ktérego nasz balon
zaczat ,,z radosci“ rwac¢ do goéry. Nie
chcac na to pozwoli¢, hamowalismy je-
go zapedy, upuszczajagc mu spore daw-
ki gazu z pomocg klapy. Tymczasem
jednak zaczety nas dogania¢ i otaczac
chmury pochodzenia burzowego i dmigc
drobnym $niegiem i ochtadzajac balon
zmuszaty do do$¢ intensywnego pozby-
wania sie balastu. Réwnocze$nie chy-
z08¢ balonu wybitnie wzrosta i trudno
nam byto zidentyfikowac licznie na ni-
zinie wegierskiej rozsiane, piekne sy-
metrycznie pobudowane grody i wsie,
wynurzajace sie od czasu do czasu
przez okna wéréd chmur. Zanurzeni w
chmurach przekroczyliSmy granice ju-
gostowiarska na zachéd od Kamicy i o
godzinie 8.15 ujrzeliSmy wstege Dunaju
opodal miasta Nowy Sad, po czym
przeleciawszy ponad wzgérzami rozto-
zonymi na jego prawym brzegu, prze-

kroczyliSmy o godz. 845 rzeke Sawe
koto miasta Mitrowice.
O ile krajobraz jugostowianskiego

Banatu nie r6znit sie wiele od charak-
teru okolic wegierskich, to po przekro-
czeniu Sawy od razu mozna byto po-
znaé, ze wlecieliSmy nad terytorium
serbskie. Charakter kraju i topografia
przypominaty nam nasze podkarpackie
okolice, tym bardziej, ze w miare po-
suwania sie ku potudniowi, zwaty gor
pietrzyty sie coraz bardziej, a na wid-
nokregu wida¢ byto ich $niezne szczyty.
Po godzinnym locie na SW wzdtuz kre-
te wijgcej sie Sawy, stale podwyzsza-
jacy sie poziom gor oraz skiebiajace sie
pod nami kumulusy zmusity nas do
wznoszenia. Przez okna w chmurach
mozna byto podziwia¢ dzikie i bardzo
rzadko zamieszkate, lecz nader urocze
okilce. Od czasu do czasu moglismy je-
szcze ujrze¢ malowniczy jar Dryny, lecz
wkrétce chmury zwarty sie pod nami i
pozostato nam tylko podziwianie po-
szarpanych fantastycznie ,,chmurog6r®.
Na chmurach tych przesuwat sie
szybko cien balonu, wywotujac przepy-
szne teczowe ,zjawisko Brokena“.
Niestety, pozostawanie w tych wa-
runkach bez zadnej orientacji, niezna-



jomosci kierunku i sity wiatru byto —
wobec przewidywanego sasiedztwa A-

driatyku, — conajmniej lekkomy$lno-
scia. To tez, chociaz bardzo cigzko
byto nam sie rozsta¢ z promiennym

storicem i zacza¢ schodzi¢ w chtodng
biata wate chmur, to jednak, gdy usty-
szeliSmy pod nami szum wody, zdecy-
dowalismy sie definitywnie na opada-
nie, zamierzajac zorientowac si¢ w na-
szym potozeniu i prébowaé posuwac sie
ponizej chmur.

Wykonanie tego planu okazato sie
jednak nietatwym. Opanowawszy eks-
pensywnym wyrzuceniem balastu silne
opadanie, wywotane ochtodzeniem ba-
lonu, musieliSmy jeszcze przeciwdzia-
ta¢ silnym pradom pionowym, miotaja-
cym naszym statkiem. Wskazywato to
na fakt, ze ptyneljSmy jeszcze nad go-
rami. Tymczasem opadaliSmy nadal w
nieprzeniknionej mgle, nie mogac jej
ani zgtebi¢, ani przebi¢; z dotu rozlegat
sie coraz silniejszy szum wody. Na do-
bitek wysokos$ciomierze wykazywaty
duze niezgodno$ci. Stowem — niebez-
pieczenstwo nieprzewidzianego zetknie-
cia sie z ziemig czy wodg byto duze.
Nagle warstwa chmur rozdarta sie i uj-
rzeliSmy u stép naszych (zaledwie na
100 m) spienione nurty rzeki, do ktérej
spadaliSmy z szybkos$cig 6 m na sekun-
de, za$ przed nami prostopadta skate.
Majac jeszcze sporo balastu, udato nam
sie sytuacje opanowac jak tez przeciw-
dziata¢ silnemu obcigzeniu balonu przez
$niezyce, ktora sie nadomiar ztego na-
gle zerwata.

Lot jednak w tych warunkach nie
wrozyt dtugiego trwania, tymbardziej,
ze stoki i szczyty goér o charakterze
dzikszym niz nasze Tatry ginelty w
chmurach. ZaczeliSmy tedy wypatrywac
miejsca dogodnego do lgdowania i sko-
ro ujrzeliSmy wkrétce w dolinie rzeki
linie kolejki waskotorowej, gingcej w
tunelu, zdecydowali$my sie szybko na
ladowanie. W po$piesznym tempie — ze
wzgledu na niedogodny teren — zeszli-
§my do lgdowania i w pare minut po
tym rozerwaliSmy balon na stoku wzgé-
rza w urwistym jarze rzeki Dryny. Z
paru chatek goéralskich, potozonych o-
podal wybiegli ku nam malowniczo u-
brani w fezy i turbany muzutmanscy
bosniacy. Okazato sie, ze lgdowalismy
we wsi Kaustice koto stacji Medeze, 13
km na SW od miasta Wyszegrad nad
rzeka Drynag przy ujsciu do niej Limu.
Przestrzen miedzy Moscicami a Kausti-
ce, wynoszacg w linii prostej 705 km,
przebylismy zaledwie w 16 godz

Z pomocg uczynnej ludnosci ztozyli-
$my sprzet, porozumiewajac sie czesto-
kro¢ na migi. Dopiero przybyty w po-
$piechu zandarm, moéwigcy niezle po
niemiecku, pomdgt nam zorganizowac

transport balonu do stacyjki Medzedze,
oddalonej od miejsca ladowania o oko-
to 4 km. ,

Najtrudniejszym  byto przeniesienie
kosza, powtoki i sieci wazgcych razem
okoto 400 kg po stromym zboczu do od-
legtego 0 2 km toru kolejowego. Nasi
malowniczo ubrani Bosniacy okazali sie
zrecznymi jak kozice i silnymi jak atle-
ci, gdyz w dziesieciu znie$li w krdtkim
czasie ciezkie cze$ci balonu nad brzeg
rzeki, a nastepnie przeprawili sprzet i
nas przez wezbrang i wartko ptynaca
Dryne, na tak wattej trawie, ze trzeba
byto 3 razy nawracaé. Przeprawa przez
rzeke data nam ostatnig emocje, przy
czym juz bez przygéd dostalismy sie na
platformie kolejki do stacji Medzedze.

Nocg przybyliémy kolejka waskotoro-
wg w ciggu 11 godzin przestrzen Med-
zeze — Beograd, gdzie musielismy za-
tatwi¢ w policji formalnosci w zwiazku
z lgdowaniem na terenie Jugostawii bez
odpowiedniej wizy.

Tegoz dnia jeszcze zgtosiliSmy sie w
poselstwie polskim, gdzie zaopiekowano
sie nami niezwykle serdecznie (w szcze-
gélnosci pp. putkownik J. Wasilewski,
attache wojskowy, oraz radca Siedlec-
ki — attache prasowy). Nazajutrz cze-
kata nas jeszcze wizyta w Krdlewskim
Aeroklubie Jugostawii, gdzie wéréd
niezwykle mitego nastroju byliSmy po-
dejmowani przez Prezydium Aeroklubu
Llampka wina“.

Nasze lagdowanie balonem wywotato
w Jugostawii niemata sensacje, gdyz
sport ten jest tam catkiem nieznany.
To tez nasze zetkniecie sie z lotnikami

jugostowianskimi byto doskonatlg pro-
paganda tego przepieknego sportu. Ob-
darowani przez wiceprezesa Aeroklubu
Jugostawii, p. ptk .Wlaicza, pamiatko-
wymi ksigzkami oraz udekorowani
pieknymi odznakami Aeroklubu odwza-
jemniliSmy sie wedle mozno$ci, wre-
czajgc odznaki Moscickiego Klubu Ba-
lonowego ptk. Wlaiczowi i sekretarzowi
Aeroklubu inz. Mirosawljewiczowi.

W tym samym dniu, po uzyskaniu wi-
zy jugostounanskiej i wegierskiej, o-
pusciliSmy piekny Beograd, wracajac
przez Budapeszt do kraju.

Lot dat nam doskonaty trening, gdyz
przeszto potowa trasy prowadzita nad
terenem goérzystym, reszta za$ nad bag-
nista nizing wegierska. Ponadto dat on
bardzo ciekawe wyniki, wskazujgce na
duze prawdopodobiedstwo przepowied-
ni meteorologicznych w odniesieniu do
przewidywanej trasy lotu. Je$li nie dat
mozliwosci uzyskania rekordu czasu, to
gtéwnie z powodu natrafienia przez nas
nad nizing wegierska na zwierajacg sie
zatoke nizowa, dzieki czemu panowaty
tam wiatry dochodzace miejscami do
120 km na godzine tak, ze cate Wegry
przeskoczyliSmy zaledwie w 3 godziny.
O rekordzie odlegtosci lecac w tym kie-
runku nie mogliSmy marzy¢; tymbar-
dziej, ze z powodu braku ptywakow i
nie znajac kierunkéw wiatréw nie mo-
glismy lekkomys$lInie zapuszcza¢ sie nad
morze.

Obok cennego dosSwiadczenia zyska-

liSmy niezapomniane wrazenia oraz
piekne, emocjonujace, niezatarte prze-
zycie.



S/ZIYIB/O /W [IMNIC/T /W /O

Tadeusz Wasiljew

Raidy szybowcowe

W obecnej chwili — jes$li chodzi o turystyke szybowco-
wa — na czoto wybijajg sie sprawy organizacyjne i propa-
gandowe. Konieczno$¢ tych ostatnich wynika z faktu, ze
stereotypowe, cho¢ wysokie wyczyny, narastajace stopniowo
w szkotach, klubach lub przy okazji zawodéw, nie dajg nie-
wtajemniczonym do$¢ wyrazistego pojecia o tym, ze wkro-
czyliSmy w nowga epoke, charakteryzujacg sie wysokg re-
gularnoscig latania szybowcowego.

Na progu nowego sezonu, kiedy jesteSmy w moznosci
uksztattowaé latanie badz wedtug starych wzoréw, badz
posunag¢ sie zdecydowanie ku nowym formom, warto po-
Swieci¢ tym sprawom nieco uwagi.

Naturalnie propagandzie stuzy¢ moga najlepiej konkursy.
A wiec w danym wypadku lot etapowy, wyrazajacy sie
czterocyfrowg liczbg kilometrow.

Na podstawie sprawdzajacych obserwacji, poczynionych
w trakcie ostatnich zawodéw niemieckich, wskazaliSmy
w ub. roku na wadliwo$¢ koncepcji lotu okreznego, roz-
grywanego jako zawody. Lot taki, z koniecznosci skurczony
do bardzo ciasnych terminéw, nie daje naogét nadziei na to,
aby szybowiec moégt rozwingé jaka taka szybko$¢ podrézng.
Ustalenie zgéry szczeg6towej trasy jeszcze sprawe pogarsza.
Oczekiwanie, ze i w tej dziedzinie czas zrobi swoje, t. zn. ze
przyszto§¢ przyniesie radykalng zmiane wynikéw, mogtoby
by¢ umotywowane jedynie konkretnymi propozycjami kon-
strukcyjnymi; zreszta — nic radykalnego nie sposéb tu wy-
myslec.

Dlatego zaproponowali$my poddéwczas lot po trasie usta-
lanej z dnia na dzien, bez krepowania sie tym, aby koniec
zbiegat si¢ z poczatkiem. Rekomendowaliémy to, jako zawo-
dy ogo6lnokrajowe.

Jak ostatnio stycha¢, inicjatywe tego rodzaju podejmuje
Lwéw. Podobno nawet takie same wybierze punkty startu
i mety: Gdynia — Stanistawéw. Poniewaz nie chodzi tu
o eliminacje pilotdw (mamy osobno VI Krajowe Zawody
w Mastowie), wiec naturalnie nie ma konieczno$ci narzuca-
nia im wspélnej trasy. Wybo6r drogi bedzie pozostawiony
uznaniu poszczeg6lnych zawodnikéw. Dostarczy to mniej da-
nych badawczych odnos$nie poszczegélnych odcinkéw, ale
zato z wigkszej ich liczby. Przelot bedzie rzedu 1000 km.

Recz prosta, nie ma powodu trzymac¢ zdata od tej impre-
zy motoszybowce. W osobnej kategorii niechaj wspétzawod-
niczg miedzy sobg: ich konstruktorzy, piloci i.. silniki.

Slask, jak juz zapowiadaliémy w grudniu, wystepuje z ma-
leAkim lotem okreznym (ok. 400 km). Jako eksperyment
moze to wypas¢ réwnie ciekawie dla badacza, jak i ciezko —
dla pilota. Oby wiatr krecit, jak potrzeba!

Nalezatoby jeszcze wspomnie¢ o pucharze Bibesco. Otéz —
o ile powotywanie chwilowej organizacji ,turystycznej“ we
witasnym kraju jest jeszcze dos$¢ tatwe, to wznoszenie jej na
terenie kilku krajow obcych jest juz stanowczo przedsie-
wzieciem zbyt ktopotliwym i kosztownym. | dlatego nie li-
czymy na jaka$ miedzynarodowg konkurencje w tych za-

wodach. Szkoda, ze nie sktoniono Prezesa F. A. I, aby ofia-
rowat swag nagrode motoszybowcom. To bytoby bardzo na
czasie. Dla szybowcéw — jest napewno o kilka lat przed-

wczesne. Swojg droga, o ile juz te zawody sa, to warto by-
toby wysta¢ bodaj ,bilet wizytowyl w postaci jednej zatogi.
Tyle o poczynaniach doraznych.
Jeszcze stowo o rzeczach trwalszych. Schemat przyziemia
szybowcowego na przysztos¢, jesli chodzi o start i lgdowa-
nie, nakre$lilismy w grudniu ub. roku w art. ,Zadania bie-

zace”. Je$li chodzi o sam lot, to potrzebna jest nadto dobra
mapa termiki i radio na szybowcu. Obie ostatnie rzeczy sa
w tej chwili w robocie i na najlepszej drodze. Co sig tyczy
,stacji szybowcowych”, to oznaczonych ladowisk pomocni-
czych na trasach — brak, ew. stacje wyciggarkowe sa nadal
poboznym zyczeniem, natomiast organizacja startow na holu
za samolotem nie jest do$¢ rozwinigta i wydajna.

Z tego wszystkiego najpilniejsze wydaje sie rozbudowa-
nie organizacji startéw na holu za samolotem. Dotychczas
sprawa wyglada tak, ze na kazdy kilometr, przeleciany na
szybowcu, dwa kilometry musi zrobi¢ maszyna motorowa.
W stosunku do szkét przelotowych nie ma na to rady. Ale
aerokluby mogtyby sie zdoby¢ na co$ bardziej pomystowego.
W sezonie wakacyjnym, kiedy ludzie maja wiecej czasu,
moznaby ich naktoni¢ do podejmowania parudniowych wy-
cieczek. Otéz, gdy lot pod wiatr jest sprawg do$¢ bezna-
dziejna, to lot z bocznym wiatrem trudno$ci tak wielkich
nie nasuwa, gdy tylko sie zrobi uzytek ze wskazéwek aero-
nawigacji szybowcowej. | tak, przy wietrze zachodnim,
u nas do$¢ czestym, raid Warszawa — Radom — Kielce
i z powrotem nie wydaje sie specjalnie ryzykowny. 3 — 4
dni normalnej termiki cumulusowej powinno na takie przed-
siewziecie wystarczyé. Zeby takie loty uruchomié, nalezy
tylko na zasadzie wzajemnoéci zawrze¢ odpowiednie poro-
zumienie miedzy zainteresowanymi organizacjami lokalny-
mi. Trzeba by caly kraj podzieli¢ na stosowne okregi, w
granicach ktérych poszczegdlne aerokluby zobowigzatyby sie
udzieli¢ niezwtocznie pomocy pilotowi, ktéry utknat gdzie$
w terenie. Takie wypadki bedg pewno z poczatku dosyc
czeste, ale z tendencjag malejaca.

Tego rodzaju prace organiczne, ktére z natury rzeczy obli-
czone by¢ musza na diugie lata (prosze zauwazy¢ np. kom-
pletny brak aeroklubéw lub szkét, dysponujacych $rodkami
transportowymi, w olbrzymim obszarze Polski ,,B”), nie po-
winny wstrzymywaé prob rozwigzan czeSciowych, na do-
statecznie zaopatrzonych obszarach. Miedzy Warszawa
a Gdynia, Warszawa a Slaskiem, Warszawa a Lwowem,
Slaskiem a Stanistawowem, — mozliwe jest podjecie tury-
styki juz w tej chwili. Jezeli rozwigzanie problemu w grani-
cach catego panstwa z konieczno$ci nie moze by¢ przepro-
wadzone szybko, to tym nie mniej poszczeg6lne osrodki mo-
ga to zatatwi¢ odrazu, zeby sie tak wyrazi¢ — prywatnie.
Aeroklub Warszawski moégtby zawrze¢ umowe z aeroklubem
Lubelskim i Lwowskim i uruchomi¢ szlak do Lwowa. Na
poczatek bytoby nawet prawdopodobnie najlepiej ograni-
czy¢ sie terenowo, zeby skoncentrowaé¢ wysitek w jakim$
jednym kierunku.

Wysuwajac w styczniu b. r. (art. ,Szybownictwo 1937 —
1938") szereg dezyderatdow odnos$nie programu na rok 1938,
proponowali$my ustanowienie specjalnych nagréd za pew-
ne odcinki; sadziliSmy, ze najbardziej powotanym protekto-
rem bylyby tu miasta, czyli $cislej — zarzady miejskie.
W ostatnich dniach sprawga tg zainteresowano sie w Sekcji
Szybowcowej A. W. W szczeg6lnoéci mowi sie o ,otwarciu”
linii Warszawa — Lwoéw. Trzy, cztery szlaki, zagwarantowa-
ne przez tego rodzaju porozumienia i wysuniete na czoto
przez odpowiednie nagrody, miatyby znaczenie soczewki,
ktéra rozstrzelone dotychczas w sposéb przypadkowy wy-
sitki skupitaby w jedno ognisko.

Miejmy nadzieje, ze inicjatywa Sekcji Szybowcowej A.
W. spotka sie z przyjeciem, na jakie zastuguje, i ze inne
ruchliwsze os$rodki zechca i potrafia ja nasladowac.



Janusz Kukucki

Pomorze jako dalszy etap przelotow szybowcowych

Coz wiecej zainteresuje szybownika,
jesli  znajdzie si¢ na zupetnie obcym
mu terenie, jak nie termika. Piekno
przyrody, malowniczosé krajobrazu,
wspottowarzysze podczas  wycieczek,
wszystko to schodzi na plan dalszy je-
§li zobaczy stado kotujacych bocianow
lub dtugi szlak cumulusowy. Tak byto
i ze mng, gdy w te strony przybytem.
Chodzitem, szukatem, mierzytem cie-
ptote wody w Jezmrach poréwnywa-
tem ja z dziennym promieniowaniem
storica; staratem sie nanie$¢ kierunki
posuwania sie szlakow Cu na mape.
Dzi$, po dwu latach obserwacji, ze stosu
notatek i szkicow wyptywa artykut,
ktéry niewatpliwie szybownikéw zain-
teresuje.

Kraina, w ktérej walory termiczne
chce rozpatrze¢ to Pomorza. W szy-
bownictwie polskim zostato ono dziw-
nym trafem pominiete. Brak szkét szy-
bowcowych (zaglowych), mata ilos¢
stacji meteorologicznych  przyczynity
sie do pominiecia tej dzielnicy przez
szybownikéw; pozostali oni nadal w
centrum kraju, zdecydowanie oparci o
strone potudniows.

Zawody w Inowroctawiu wykazaty
duze mozliwosci otwierajace sie przed
nami w przelotach, wszystkie one jed-
nak zamykaja sie w stronie potudnio-
wej kraju. Dr. Kochanski wytyczyt juz
trasy przelotowe, jakich powinni trzy-
mac sie przelotowcy przy odpowied-
nich kierunkach wiatrow. Wigkszos$¢
z nich rozpoczyna sie w goérach i za-
myka w granicach panstwa. Dla szy-
bownika jednak granice nie istnieja.
Kazdy z pilotdw na przelocie ma ze so-
ba licencje miedzynarodows, a jedli
tylko nad granica napotka na wznosze-
nie, napewno ta ostatnia zbytnio go
nie zainteresuje. Przedtuzmy wiec tra-
sy przelotowe poza granice panstwa.
W ramach artykutu tego, ograniczony
brakiem miejsca, rozpatruje jedynie
péin.-zach. cze$¢ Polski, t. zn. Pomo-
rze.

Niestety, wszystkie prawie obserwa-
cje, ze wzgledu na brak sprzetu szy-
bowcowego, zmuszony bytem przepro-
wadza¢ z ziemi lub z RWD-8. Materiat
wiec, jakim rozporzadzam, nie jest su-
mg mozliwosci szybowcowych na Po-

morzu, braki pod tym wzgledem sg
jeszcze bardzo wyrazne. Jednej osobie
trudno jest uchwyci¢ rozktad stanu

dziennego pogody, a obserwacje, czy-
nione przez stacje meteorologiczne, o-
graniczaja sie do spostrzezen, ktére za-
ledwie czesciowo dajg obraz powstaja-
cej termiki.

W roku 1936, zaproszony przez jed-
nego z kolegéw instruktoréw, zwiedzi-
tem Szkote Szybowcowag w Rossitten,
ktora data mi wiele cennego materia-
tu jesli chodzi o przeloty na termice.
Kilka lotéw tam wykonanych ze star-
tami wprost na morze, zapoznato mnie
z nowym zupeinie terminem w szy-
bownictwie, mianowicie z termikg wy-
brzeza morskiego.

Bardzo czestym gosciem bywatem
tez na szybowisku mtodziezy hitlerow-
skiej z oddziatu gdanskiego w Przywi-
dzu (Mariensee). Potozone jest ono
w pieknej dolinie przy szosie Gdansk—
Kos$cierzyna. Zbocza tej doliny to wy-
marzony teren do szkolenia (réznica
pozioméw do 90 m.). Wieczorem termi-

ka pobliskiego jeziora nie dawata mi
dtugo spokoju.

Moéwigc o trasach przelotowych na
Pomorzu, musimy sobie zda¢ sprawe
z tego, jakie obszary stwarzajg termi-
ke, w jakich ona zanika a nawet staje
sie ujemng. Duzy wplyw tutaj na wy-
zwalanie sie pradéw cieplnych ma stan
pogody, jakiemu one stale podlegaja.
Jest to jednak juz kwestia stacji mete-
orologicznych, ktérych prognozy kaz-
dy z szybownikéw w dniu przelotu po-
winien nanie$¢ na mape, aby juz raz
skonczy¢ z lataniem na $lepo.

Jak wiemy, termika zalezna jest od
kilku czynnikéw, jakimi sa: konfigura-
cja terenu, podioze, pokrycie zbiorni-
kami wodnymi, wody zaskérne i t. d.
Jakie sg czynniki podtoza terenowego,
co sprzyja i nie sprzyja powstawaniu
termiki, — te rzeczy omowit szczegdto-
wo dr Adam Kochanski w swych arty-
kutach; ja ogranicze sie tylko do
uwzglednienia powstawania i rejonéw
termiki na Pomorzu.

Rozpatrujagc Pomorze pod wzgledem
konfiguracji terenu, od péinocy od sa-
mych wod Battyku widzimy piaski roz-
ciggajace sie dos$¢ daleko w terenie.
Powierzchnia kraju, po Wejherowo, po-
kryta jest gruba warstwg piasku i glin
polodowcowych.  Rownina, dopiero od
okolic Wejherowa wzdyma sie w fali-
ste wzgoérza. Laséw tu niewiele, obsza-
ry pokryte sg przewaznie polami

uprawnymi. Okolice Kartuz (Wiezyca)
wznoszg sie do wysokosci 331 m. nad
poziom morza, z réznicami poziomow
dochodzacymi do 120 m. Sa to dobre
tereny zaglowe (jezioro Wielkie Brod-
no) na wiatry zachodnie. Na potudnie
grzbhiet .gorski obniza sie i wyréwny-

wa; mamy plaszczyzny rozlegte, t. zw.
piaszczyska, stabo sfatdowane, pokryte
piaskiem, zwirem, ciagnace sie daleko
na potudnie, az poza granice wojewo6dz-
twa. Na zachodzie tereny podnosza sig
lekko; dorzecze Wisty i Nogatu — kraj
bezlesny i ptaski — pokryty przewaznie
polami uprawnymi. Ziemia chetminska
(Torun, Chetmno, Grudzigdz) — to zna-
ne juz obszary dobrej termiki.

Korzystajagc z materiatu udzielonego
mi przez Obserwatorium Meteorolo-
giczne w Gdansku, ktére prowadzi do-
ktadne sprawozdania z catego teryto-
rium Pomorza, siegajac po same nawet
Rossitten (dane roczne za lata od 1915
do 1936) i przegladajac ten materiat,
konstatujemy ciekawy fakt, mianowi-
cie Srednie kierunki wiatréw, ktore
na poszczeg6lnych stacjach w kazdym
miesigcu byty wytyczane, wskazuja na
15° odchylanie sie wiatru w kierun-
kach przeciwnych do wskazéwek ze-
gara, co jeden miesigc (rys. 1). Rozpa-
trywane miesigce to te, w ktérych na
terenie tutejszym wystepuje termika,
t. zn. od kwietnia do pazdziernika..

Z rys. 1 wida¢, ze z uptywem roku
nastepuje obrét wiatru o peine 360°.
W okresie wiec wiosennym wiatry
p6tnocne umozliwityby przeloty w kie-
runku do $rodka kraju, jesienig nato-
miast — potudniowe — czynig z Po-
morza koncowy etap przelotowy.
W wymienionych okresach czasu sg to
przewaznie wiatry do$¢ silne, a fakt
wystepowania tu termiki po6zng jesie-
nig umozliwiatby jeszcze kontynuowa-

Rys. 1. Strzatki wskazuja kierunki wiatrow,
cyfry obok nich umieszczone — miesiace

nie przelotow nad tym terenem. Rze-
cza niewatpliwie charakterystyczng na
Pomorzu jest to, ze w okresie wiosny
i jesieni przypada do$¢ duzo dni po-
godnych (rys. 2). W kwietniu na catym

obszarze Pomorza mamy ponizej 30
mm. opadu, jedynie Prusy — i to tylko
cze$¢ srodkowa — do 50 mm. (cieka-

we, ze pas Wisty zaznacza sie matymi
opadami, zaledwie do 30 mm).
W czerwcu dwie okolice tworzg wyspy
z opadami do 100 mm: Starogard oraz
Prusy; reszta kraju 50 do 60 mm, pas
Wisty natomiast do 30 mm. Lipiec —
60 do 80 mm., w sierpniu w pdinocnej
dzielnicy wzmaga sie ilos¢ opadéw do
100, $rodkowa do 80, potudniowa za$
do 50. We wrzeéniu centrum Pomorza
do 30, w miare zblizania sie do brze-
goéw morza opady wzrastajg do 50 mm.

Rys. 2. Suma rocznych opadéw w poszczegél-
nych miesiacach

Pazdziernik powoduje na catym pra-
wie obszarze opady 30 do 40 mm. Rocz-
nie najmniej opadéw majg okolice nad-
wislanskie, w pasie okoto 20.

Z zestawienia powyzszego widzimy,
ze najpogodniejsze  miesigce na tym
terenie to wiosna i jesieA; latem nato-
miast ilo$¢ opadéw wzrasta trzykrot-
nie.

W szkole szybowcowej, w Rossitten
udato mi sie zanotowa¢ bardzo cieka-
wa tabelke. Podany tam byt Sredni
dzienny czas promieniowania w ostat-
nich 10 latach na terenie trzech miej-
scowos$ci: Rossitten, Tczew i Koscie-
rzyna. Rys. 3 przedstaW|a przebieg te-
go promieniowania. Jak widzimy, naj-



bardziej na poéinoc wysuniete Rossit-
ten posiada $redni dzienny czas pro-
mieniowania w miesigcu czerwcu 9
godzin, podczas gdy Tczew 8, Koscie-
rzyna, lezaca prawie ze na tym samym
réwnolezniku — 8,7 godziny. Jak z te-
go wida¢, szeroko$¢ geograficzna nie
wchodzi tu zupetnie w rachube. Maxi-
mum  promieniowania przypada na
miesigce najmniejszego zachmurzenia,
a wiec czerwiec (co na rys. 3 wskazuje
krzywa kropkowana).

Rys. 3. $redni dzienny czas promieniowania

w" godzinach. Krzywa przerywana oznacza

stopien zachmurzema U poszczegolnych mie-
sigcac

Przechodzac do zagadnien samej ter-
miki, kazdy z pewnoscig zada mi pyta-
nie, gdziez s miejsca jej najintensyw-
niejszego powstawania? Je$li kto byt
w Szwajcarii Kaszubskiej i zwiedzit te
strony, to uderzyt go zapewne widok
wzg6rz okrytych zielenig laséw, oraz
odtogiem martwych pd6l. Te ostatnie —
to pola kamieniste: gtazy narzutowe
oraz wielkie bloki skat skandynaw-
skich, ciaggnace sie na przestrzeni setek
metrow. Lezace na zboczach goér, wy-
stawione sa na dziatanie promieni sto-
necznych prawie prostopadle. Jakiemu
ulegaja one nagrzaniu, wystarczy fakt,
ze nie spotyka sie tam ani Zdzbta tra-
wy; wszystko spalone. Otoczone lasa-
mi, sg wiec terenami sprzyjajacymi
powstawaniu réwnowagi chwiejnej a
co zatem idzie sa siedliskiem statych
pradéw pionowych. Poza polami ka-
mienistymi, cze$¢ wzgorz pokryta jest
piaskami, nad ktérymi daje zauwazy¢
sie periodyczne wystepowanie Cu.

Interesujgcym  zagadnieniem, jakie
chce tu jeszcze poruszy¢, bedzie nie-
watpliwie wptyw morza na powstawa-
nie termiki oraz charakter samego wy-
brzeza, bardzo ciekawego pod wzgle-
dem termicznym. Danych do tego do-
starczyt mi Instytut Fizyki Doswiad-
czalnej Politechniki Gdanskiej. Zamy-
kajag sie one, niestety, na przestrzeni
Soppoty, Heubude, Pilawa, a wiec w
ramach samej zatoki Gdanskiej. Brak
jakiegokolwiek materiatu z wybrzeza
polskiego nie pozwala mi na rozpatrze-
nie tych zjawisk od strony otwartego
morza.

Promieniowanie, zagadnienie absorb-
cji oraz emisji nie zostato jeszcze do-
ktadnie sformutowane. Opierajac sie
jednak na obserwacjach nadmorskich,
dochodzimy do wniosku, ze temperatu-
ra powierzchni ziemi przechodzi réw-
nolegle do promieniowania. Maximum
jej przypada na czas po6zniejszy anizeli
w gtebi lgdu, mianowicie na godzine
13. Najwieksza warto$¢ temperatury

powierzchni ziemi znajdujemy poza
brzegiem morza, mniej wiecej na linii,
ktora moznaby przeprowadzi¢ w odle-
gtosci 200 m. od morza. Wynosi ona
w dniach silnego naswietlania do 49,7°
C. Jak wykazaty doswiadczenia, tem-
peratura powietrza na tej linii jest du-
zo mniejsza i dochodzi jedynie do
244° C, a to ze wzgledu tylko na bu-
dowe samego podtoza (piasek pomie-
szany z mchem) i jego ciemnego za-
barwienia (pochtania wiec duzo wiecej
ciepta dostarczonego przez promienio-
wanie anizeli nadbrzezny piasek).

Wybrzeze morskie mozna podzieli¢
zasadniczo na trzy czesci: brzeg nad-
morski, diuny — piaszczyste wzniesie-
nia do 15 m. i pas piaszczysty, tworzg-
cy wtasciwa granice wybrzeza. Dla te-
go ostatniego rozktad temperatur juz
podatem. Nadbrzezne diuny okoto godz.
13 posiadajg temperature do 455° C;
temperatura powietrza osigga tu swoj
punkt kulminacyjny, dochodzi miano-
wicie do 41° C. Diuny piaszczyste to
pas najlepszych wzniesien. Do$¢ cze-
sto obserwowatem jak piloci niemiec-
cy na rasowkach, przy stabych warun-
kach wietrznych przychodzili nad nie
na wys. 10 m. i ,grzebali" sie na set-
ki metrow w gore.

Nasz brzeg nadmorski na przestrzeni
od Karwi do Hallerowa moégthy row-
niez postuzy¢ za teren eksperymental-
ny w tym kierunku. Nie chce przesg-
dza¢ wynikow, ale zdaje mi sie, ze nie
odbiegtyby od niemieckich. Mdwigc o
nadmorskich obszarach  termicznych,
musze tu wiasciwie rozpatrze¢ dwie fa-
zy: zachowanie sie wybrzeza przy wia-
trach od strony morza oraz od ladu. Po-
mijajac znany wszystkim ranny obrot
wiatru w godzinach od 6 do 9, o peine
1800 (z kierunku pétn. na potudn.), bo
ze wzgledu na interesujgce nas godzi-
ny nie wchodzi on w rachube, stwier-
dzi¢ jednak mozemy, ze na przestrzeni
3 km. w gtab ladu, zamknietego wzgo-
rzami Oliwskimi, przy wiatrach od
strony morza, pas ten jest ogniskiem
najintensywniejszego powstawania Cu.
Powstaja one przez gwattowne ochto-
dzenie sie wolno wstepujacej war-
stwy powietrza wilgotnego, ktére przez
wiekszg zawarto$¢ ciepta i pary wt>d-
nej posiada ped ku gérze. W pasie tym
temperatury powietrza przyjmuja duze
wartosci, poniewaz temperatury brze-
gu oraz diun zalezne sa tylko od pada-
jacych promieni. Mozemy wiec ten pas
ladu uwaza¢ za $pichlerz termiczny. Ze
tak w rzeczywisto$ci jest, wystarczy
kilka lotdéw na przestrzeni Rumia —
Wrzeszcz. Nadlatujac od strony Rumii
i mingwszy wzgorza Oliwskie, nawet
stary Fokker, kursujacy na tej linii od-
czuwa dobrotliwe dziatanie doliny.

Szczeg6lnie poétwysep Hel jest miej-
scem bardzo czestego wystepowania
Cu. Nawet przy bezchmurnym niebie
obserwujemy tworzenie sie w réwnych
odstepach czasu pasa Cu nad statymi
ogniskami. Potozony miedzy dwoma
morzami (duzym i matym), pokryty
piaskiem i zwirem, sprzyja wyzwala-
niu sie duzej energii cieplnej, ktora
otoczona chtodnymi masami powietrza
jest przez nie wypierana ku gorze. Dla-
tego tez nad wybrzezem spotykamy
dwie warstwy Cu: pierwszg wysoka,
drugg nizsza, ktora przy wiatrach pot-
nocnych i poétn. - wschodnich, przez
pewien okres czasu wedruje réwnole-
gle, aby dopiero w gtebi ladu potaczyc
sie.

Je$li mowa o przebiegu temperatur
w omawianym pasie 3 km, to przed-
stawiaja sie one nastepujgco: rankiem
okoto godz. 6 na krancach tego pasa
temperatura réwna sie temperaturze
brzegu, natomiast okoto godz. 18 jest
$rednio o trzy stopnie wigksza. Cyfra ta
jest wskaznikiem, jaki zapas energii
cieplnej zostat podczas dnia w tej do-
linie nagromadzony. W dniach silniej-
szego promieniowania, przy wietrze
od strony ladu, gdy duze masy powie-
trza cieptego napedzane sa w Kkierun-
ku morza, na drodze swej napotykaja
na nadmiernie ogrzang warstwe po-
wietrza unoszacg sie ponad diunami,
nic wiec dziwnego, ze zostajg wypycha-
ne ku goérze. Jesli teraz przy adiaba-
tycznym ochtadzaniu sie, zostanie
osiggniety poziom kondensacji, to ob-
serwujemy zjawisko powstawania Cu
nad samym prawie morzem. Sktadowa-
pionowa tych wznoszen jest dos¢ duza
jak wskazuja niemieckie baro-
gramki — waha sie w granicach od
1 do 6 m/sek. Bardzo znamienny dla
okolic nadmorskich jest fakt powsta-
wania Cu juz w godzinach pomiedzy 8
a 9 rano. Przy wiatrach od strony lg-
du nad brzegami Battyku nastepuje
zmiana tras szlakéw Cu, rozchodza sie
one nad brzegami w kierunku po#n.-
wsch™dnim, tworzac charakterystyczne
zagiecia.

W kilku miejscach artykutu uzytem
okre$lenia ,termika jeziora". Coz to
nowego — zapytaja mnie zapewne czy-
telnicy? Zazwyczaj przeciez nosza pia-

ski? A woda, jak dotychczas mniema
wielu szybownikéw, dusi. Wyobrazmy
sobie jezioro, ktérego powierzchnia,

wystawiona na dziatanie promieni sto-
necznych, podlega ogrzewaniu przez
przeciag jednego dnia letniego okragto
1 godzin. Wieczorna temperatura po-
wierzchni ieziora iest o 7° C. wyzsza
od temperatury porannej. Podczas no-
cy cze$¢ ciepta odciggnieta zostaje czy
to przez otaczajace powietrze, czy tez
przez gtebsze wody jeziora, mimo to
rankiem w stosunku do dnia poprzed-
niego temperatura powierzchni jest o
0,5° C wieksza, na gtebokosci natomiast
40 cm. o 3° C. Jee$li teraz okres po-
gody trwac bedzie przez dwa tygodnie,
t. zn. ze naswietlanie stoneczne wynie-
sie 9 godz. przez przecigg 2 tygodni,
nic dziwnego, ze cieptota jeziora osiag-
nie punkt kulminacyjny. W okresie tym
w godzinach porannych (do 10) obszar
jeziora zaznacza¢ sie bedzie nadzwy-
czaj tagodnymi  wznoszeniami, do
1 m/sek.

Naturalnie nagrzaniu takiemu ule-
gaja jedynie ptytkie zbiorniki wodne,
a wiec jeziora niegtebokie. Do jakiej
granicy, trudno mi byto ustali¢, bo na
otoczenie (piaski, lasy). Zbiorniki wod-
akumulacje ciepta ma tez duzy wplyw

ne gtebokie beda zachowywaty sie
wrecz odwrotnie, masy wod gtebokich
odbieraja gwattownie ciepto po-

wierzchni, bedzie wiec nad nig wyste-
powat pas pradéw duszacych. Réznica
temperatur miedzy poranng a wieczorng
jest w tym wypadku minimalna, trze-
ba dos$¢ diugiego okresu czasu, aby w
ogble powstata. — Udato mi sie tez
zauwazy¢, ze podczas nawet catego
dnia, nad jeziorem wystepujg state
prady wznoszace. Kilkanascie przy-
ktadow zaglujacych bocianéw nad sa-
mym srodkiem jeziora zgodnie teze ta
poswiadczyty. Je$li jezioro znajduje sie
w niewielkim zagtebieniu terenowym,



to, przy stabym wietrze, rozgrzane nad
ladem masy powietrza cieptego, posu-
wajac sie w kierunku jeziora, napoty-
kajag na swej drodze zbiornik powie-
trza zimnego, zalegajacego  jezioro.

Rys. 4. Powstawanie termiki jeziora

Rys. 4 obrazuje zachowanie sie ich (na
granicy zetknigcia sie z soba stwarzajg
inwersje, oraz odchylaja si¢ ku gorze
dajac nam omawiang wyzej sktadowa
pionowa).

Burze powstajg na tym terenie na-
0g6t dos¢ rzadko. Najczestszym okre-
sem ich wystepowania jest czerwiec. Sa
to przewaznie burze frontowe lub ich

szczatki. Burze termiczne, nadzwyczaj
gwattowne, nadchodza ze strony potu-
dniowej; zatrzymywane przez Battyk

koncentrujg sie one nad obszarem mia-
sta Gdanska, czynigc tu duze spusto-
szenia. Morze stoi na przeszkodzie dal-
szemu posuwaniu sie ich ku poéinocy.
Nad Gdanskiem wiec zmieniaja one
swoj kierunek na wschodni, posuwajac
sie dalej brzegiem morza.

Duzg pomoca w wykresleniu tras
przelotowych szybowcowych bedzie
stanowi¢ materiat dotyczacy gtéwnych
szlakow przelotowych niektérych pta-
kow zaglowych (kierunki ich ciggéw
wiosennych i jesiennych); poza tym
sprawozdania z niemieckich przelotéw
szybowcowych, ktére stanowig cenny
materiat jesli mowa o termice. Obsza-
ry specjalne, wyrdzniajace sie duzymi
wznoszeniami sg przez poszczeg6élnych
pilotbw nanoszone na mape tworzac
trase przelotowa.

Zawody regionalne, jakie odbyty sie
w roku ubiegtym w zachodnich Pru-
sach, daty obfity materiat dla przelo-
towcow. Ogladatem te mapki na lotni-
sku we Wrzeszczu. Cate Pomorze, bez
wzgledu na granice, usiane jest czer-
wonymi kotkami. Sa to ogniska sta-
tych kominéw termicznych.

Rys. 5. Trasy przelotowe ptakéw

Wigkszo$¢ autor6w omawiajac trasy
lotéw ptasich, wspomina o dziwnych
witasciwosciach pewnych czeéci kraju,
ktorymi kierujg sie ptaki w swych we-
drowkach. Trasy te — wedtug najnow-
szych zrédet — ilustruje rys. 5. Sam
tez obserwowatem jesienne i wiosenne
ciggi bocianéw i wesp6t z kilkoma ko-
legami, zamieszkujacymi rézne strony
Pomorza, udato mi sie ustali¢ doktad-
nie trasy przelotowe bocianéw nad Po-
morzem. Teoria prof. Thienemanna, ze
bocian to ptak, ktory juz przez nature
wytknigte ma szlaki przelotowe i rok
rocznie te same przebywa, nie odlatu-
jac od nich na kilometr, sprawdzita
sie co do joty.

Zasadniczo przez Polske prowadza
dwie trasy przelotowe: wschodnia i za-
chodnia. Z Pomorza jednak cze$¢ pta-
kéw, jak widzimy z rysunku 5, kieru-
je sie na szlak zachodni, cze$¢ za$
z obszaréw poéin. - wschodnich — na
szlak wschodni. Widzimy z tego, ze
bocian skwapliwie omija pojezierze
Mazurskie, Suwalszczyzne, btota Nad-
noteckie, wybierajac do przelotow kraj
suchszy. Szlak ws.chodni, bioracy po-
czatek na pojezierzu Kurlandzkim, pro-
wadzi ponad Zmudzig, przez Taurogi.
Wytkowyszki — w  kierunku na Li-
de, Nowogrdédek. Szlak zachodni nato-
miast skupia w sobie trzy drogi: pierw-
szg od strony Stupsk — Grudzigdz, dru-
ka Wejherowo — Grudziadz, trzecia
Krélewiec — Grudzigdz. Prowadzi ona
przez Torun, Kalisz dalej ku potudnio-
wi. Ciekawga rzecza jest jeszcze fakt, ze
o ile przeloty do Grudzigdza odbywaja
sie na wysokosci 500 — 600 m, to po-
nad Kujawami i Wielkopolska wyso-
kos$¢ ich dochodzi do 2000 m.

Rys. 6. Trasy przysztych przelotéw
szZybowcowych

Przechodzac do wytyczenia drég
przelotowych i biorac za punkt wyj-
Sciowy lotnisko Rumia pod Gdynig, wy-

starczy rozpatrze¢ dwie kombinacje
wiatrow, aby przemierzy¢é Pomorze
wzdtuz i wszerz, poniewaz trasy prze-

lotowe przy wiatrach pétnocnych i po-
tudniowych bedg sie ze sobg pokrywa-
ty. Szczegétowego rozpatrzenia wyma-
ga jedynie trasa wschodnia i zachod-
nia.

Przy wietrze wschodnim, po uzyska-
niu wysokosci nad Kepa Oksywska od
strony Rumii, sg do wyboru dwie dro-
gi: pierwsza w kierunku na Kepe Puc-
ka z wiatrem bocznym, omijajac lasy
Wejherowskie, dalej w kierunku na
Potczyno, Stawoszyno, Zarnowiec i da-
lej juz brzegiem nadmorskim na za-
chéd. Druga natomiast doling Wejhe-
rowa, trzymajac sie lewej strony toru
kolejowego do Leborka, dalej z wia-
trem bocznym na Biatogréd. Przy wie-

trze zachodnim, po przejsciu z nad Ke-
py Oksywskiej nad wzgdrza Oliwskie

(wiatr boczny), po przeleceniu nad
Kackiem Waielkim, kierunek nad brzeg
morski i ponad Heubude, Schiwen-

horst (okolica sucha i piaszczysta), da-
lej na mierzeje Wislang. Wiatr pot-
nocny: kierunek lotu Zukowo, wyko-
rzystujac po drodze okolice jeziora Tu-
chomie, dalej na Mariensee, Skarsze-
wy i stara¢ sie dobi¢ do Wisty. Gru-
dzigdz, Chetmza, Torun — to dalsze eta-
py lotu przy wietrze péinocnym. Przy
wiatrach  po6in. - wschodnich, dobra
trasg przelotowag bedzie: Rumia, Kar-
tuzy, Koscierzyna, Zblewo, Skércz, No-
we, dalej Wistg w kierunku: Gru-
dzigdz, Swiecie, Koronowo. Nikomu
jednak nie radzitbym zapuszcza¢ sie w
okolice Czerska, Chojnic, Tucholi, w
przelocie do Poznania. Lepiej kilka ki-
lometréw drogi dotozy¢, anizeli zapusz-
cza¢ sie w zdradliwe bory Tucholskie.
Powyzsze trasy staratem sie wyty-
czy¢ na podstawie mapy lotéw ptasich,
mapy wod gruntowych Pomorza, jaka
udato mi sie na politechnice zdoby¢
(niestety nie jest ona jeszcze catkowi-

cie skompletowana), oraz mapy naj-
wiekszych temperatur ziemi i statych
kominéw termicznych. Naturalnie, moé-

wigc o wysokich temperaturach ziemi,
uwzgledni¢ musze jeszcze wilgotno$c
samego podtoza. Tam, gdzie wody
gruntowej jest wiecej i gdzie woda ta
jest blizej powierzchni ziemi, konwek-
cja termiczna musi byc¢ bardzo mata.
(zrédta niemieckie gtosza, ze dopiero
od 5 m. wgtah ziemi woda gruntowa
przestaje mie¢ jakikolwiek wptyw na
powstawanie termiki). Jak wykazaty
najnowsze badania wysokie tempera-
tury nie wptywaja zasadniczo na po-
wstawanie termiki. Tworzy sie ona
tylko tam, dzie zachodza duze rdéznice
temperatur, a wiec las oraz piaski i po-
la kamieniste.

Reasumujac powyzsze zestawienie,
chciatbym nadmieni¢, ze omawiane juz
okolice Wiezycy, Goreczyna, stanowia
dogodne tereny zaglowe (wodnoszy-
bowce miatyby tu pole do popisu), a
sama termika jezior, tych ptytkich
zbiornikéw wodnych, stanowi ciekawy
temat doswiadczalny jak i obserwacyj-
ny w lotach nad jeziorami, co w przy-
sztosci postuzytoby za materiat do wy-
czynéw czysto morskich.

Battyk, jako duze zbiorowisko wod-
ne, a wiec silnie pochtaniajgce ciepto,
stoi zasadniczo na przeszkodzie dal-
szym przelotom szybowcowym. Nie-
ktore jednak $miate odlatywania na
morze w Szkole Szybdéw, w Rossitten
przecza tej tezie. Przyszte loty zapo-
znawcze oraz badania polskiego brzegu
pozwolg na doktadniejsze uchwycenie
warunkéw  panujacych na Battyku.
(Piloci morscy zdecydowanie podtrzy-
muja teze wieczornego wystepowania
pradéw wznoszacych na Battyku. Szcze-
gélnie miesigcem ich najsilniejszego
powstawania, jak powiadaja, jest czer-
wiec).
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R. Szokie aicz i L Szwarc

Osiegi szybowcow wyczynowych i ich wykorzystanie w przelotach*)

Obecny poziom wyczynowy szybow-
nictwa wymaga od pilota nie tylko do-
brze opanowanego pilotazu, lecz row-
niez dobrej znajomos$ci wiasnosci szy-
bowca i warunkéw atmosferycznych,
co zapewni mu maksymalne ich wyko-
rzystanie w czasie przelotu.

Rys. I.

Osiggi szybowcoéw przyjeto podawac
w formie wykresu (rys. 1, 2 i 3), jako
funkcje szybkosci po torze i opadania.
Sposéb korzystania z tych wykreséow
podajemy nizej w formie rozwigzania

szeregu charakterystycznych przykta-

dow.

Spis oznaczen:

U — szybko$¢ wiatru, przy czym znak
+ odnosi sie do wypadku lotu
pod wiatr, znak — z wiatrem
(m/sek.).

Vn— najkorzystniejsza szybko$¢ lotu
szybowca w danych warunkach

(km/godz.).
wn — opadanie wtasne szybowca na
szybkos$ci Vn. (m/sek.).

Ww— wskazania wiariometru (m/sek.).

— natezenie pradéw  pionowych,
przy czym znak — odpowiada
opadaniu,a + wznoszeniu (m/
sek.).

H —wysoko$¢ (w m.)

L —odlegto$¢ przeleciana z wysoko-
sci H (w m).

L/H — doskonato$¢ wzgledem ziemi.

Przyktad 1. Lot prosty w powietrzu
spokojnym .Prowadzimy styczng z po-
czatku uktadu. Punkt stycznosci odpo-
wiada najkorzystniejszej szybkosci (rys.
1). Vn =49 km/godz. wn=ww = 065

m/sek.tlg V: 20 **) jest to odczyt na
skali V, odpowiadajacy punktowi prze-

ciecia stycznej z prostag opadania 1 m/
sek .(punkt K na rys. 1)

Przyktad 2. Lot prosty z wiatrem
U = —5 m/sek., styczna z punktu —5
m/sek. na skali V. Vn = 47 km/godz.

L
wn = ww — 0,62 m/sek. ﬁ: 23+ 5=

*) Do artykutu niniejszego materiat
liczbowy zaczerpnieto z pomiaréw w
locie wykonanych w I. T. L., ze Skrzy-
dlatej Polski Nr 8 roku 1935, z Jahr-
buch 1937 der Deutschen Luftfahrfor-
schung i z Luftwissen Nr 12 — 1937.
**) Popetniamy tu btad, bioragc zamiast
sktadowej poziomej szybkosci po torze,
samg szybko$¢ po torze. Biad ten mo-
zemy poming¢, gdyz dla szybowcéw w
zakresie szybko$ci uzytkowych jest on
mniejszy od 1%.

28. Jest to odczyt podobny jak w przy-
ktadzie poprzednim +5.

Przyktad 3. Lot prosty pod wiatr.
U = 10 m/sek., styczna z punktu +10
m/sek. na skali V. Vn = 61 km/godz.

L
wn =.ww = 105 m/sek. * =17 — 10

= T

Przyktad 4. Lot prosty w pradach
opadajacych. icp = —1 m/sek. Styczna
z punktu —1 m/sek. na skali w. Vn -
57,5 km/godz., wn = 0,88 m/sek., ww =

wr + 1 1,88 m/sek. Mo 17 — 85 =

8,5.

Przyktad 5. Lot prosty pod wiatr w
pradach opadajacych. wp = —15 m/
sek. i U — 5 m/sek. Styczna z punktu
0 wspbtrzednych W = —15 i V ~-5 (rys.
1 punkt S). Vn = 75 km/godz., wn
168 m/sek., ww = wn + 15 = 3,18 m/

sek. ~ = 175 — 125 = 5.

Podobnie postepujac mozemy dla do-
wolnych warunkéw okresli¢ najkorzy-
stniejsza szybko$¢ lotu, odpowiednie
wskazania wariometru i doskonato$¢
wzgledem ziemi.

jo' 2. Linia przerywana dla szybowca T. S.
1-34 przedstawia osiagi dla rozn%/ch wychylen
klap, dla szybowca P. W. S 101 przedstawia
osiggi przy petnym wychyleniu interceptorow,

W czasie lotu pilot nie ma czasu na
operowanie wykresem osiggéw, nalezy
wiec poda¢ mu juz gotowe wnioski.

W celu otrzymania najbardziej przej-
rzystych wnioskéw w dalszych rozwa-
zaniach pomijamy wptyw wiatru. Upro-
szczenie to ma nastepujgce uzasadnie-
nie: przelot termiczny sktada sie z
dwdéch zasadniczych elementéw: wyko-
rzystania komina pradéw wznoszacych
przez krazenie i lotu prostego $lizgowe-

Rys. 3. Linie przerywane dla szybowca Rei-
héer przedstawiajg osiagi przy Klapach wy-
chylonych.

go, do nastepnego komina W taktyce
takiego przelotu mozemy pominaé
wptyw wiatru na obiér szybkosci
przelotowej, chodzi nam bowiem tylko
o jak najkorzystniejsze przejscie odle-

gtosci miedzy dwoma kominami, na
ktéorych ruch wiatr wptywa tak samo
jak na lecacy szybowiec. Zaktadajac

rézne szybkosci pradéw pionowych w
spos6b podany w przyktadzie 4, otrzy-
mamy szereg najkorzystniejszych szyb-
kosci Vn i odpowiadajgce im wskaza-
nia wariometru ww. Otrzymane wy-
niki podajemy w formie wykresu
(rys. 4).

Rys. 4.

O wiele wygodniejsze podanie wyni-
kéw przedstawia rys. 5 gdzie na wy-
cinku kota rysujemy odpowiednig ska-
le wskazan wariometru podporzadko-
wang skali szybko$ciomierza i umiesz-
czamy te kartke na skali szybkoscio-
mierza. W tym wypadku w locie §liz-
gowym dla wykorzystania wt#asnosci
szybowca pilot musi tylko zsynchroni-
zowa¢ wskazania wariometru ze skalg
na szybko$ciomierzu.

Rys. 5.

Z powyzszymi rozwazaniami wigze sie
$cis$le problem skalowania szybkos$cio-
mierzy, ktérych wskazania sa zazwy-
czaj btedne.

Przy korzystaniu z wykreséw poda-
nych na rys. 4 nalezy pamigta¢ o za-
tozeniach, z jakimi byty wykres$lane i
uwzglednia¢ poprawke na wiatr w wy-
padku, gdy chcemy uzyska¢ jak naj-
wiekszg doskonatos¢ w stosunku do
ziemi, a wiec przy lotach nisko nad
ziemia, przy dolotach do celu szczegél-
niej pod wiatr, gdy nie liczymy juz po
drodze na zadne wznoszenia itp.

W wypadkach, gdy napotykane wzno-
szenia sa do$¢ znaczne, dla uzyskania
mozliwie najwiekszej szybkos$ci przelo-
towej, optaca sie obszary miedzy ko-
minami przechodzi¢ z szybkoscig wiek-
sza od Vn, to znaczy z gorsza dosko-
natoscia, ale za to szybciej.



Dzielac jak poprzednio przelot na
dwa elementy, wzér na szybko$¢ prze-
lotowg mozemy poda¢ w nastepujacej
formie:

L VxT1l+ UT

T T

=V, Ty U=Vpc+ U
Oznaczenia:

V p— szybko$¢ przelotowa (km/godz.).

L — odlegto$¢ przelotu (km).

T — czas przelotu (godz.).

VI — wektor $redniej szybkosci lotu
$lizgowego (km/godz.).

Ti — czas lotu $lizgowego prostego
(godz.).

U — wektor $redniej szybkos$ci wiatru
(km/godz.)

Vpe =V, g wektor szybkosci prze-

lotowej w ciszy (km/godz.).

Chcac otrzyma¢ najwiekszg szybkos¢
przelotowg V7 przy danym wietrze, na-
lezy znalezé¢ takie warunki, aby wyra-

zenie VtT,;_* byto jak najwieksze, co jest

jednoznaczene z uzyskaniem jak naj-
wiekszej szybkosci przelotowej w ciszy.

Rys. 6.

Do dalszych rozumowan, jak widzimy,
mozemy poming¢ wplyw wiatru. Roz-
patrzmy teraz cze$¢ przelotu ztozong z
dwu zasadniczych elementéw, z lotu
$lizgowego kosztem straty wysokosci H
i z krazenia w kominie pradéw wzno-
szacych do czasu uzyskania z powro-
tem straconej wysokosci H. Wz6ér na
szybko$¢ przelotowag napiszemy w spo-

s6b nastepujacy vpc = vit i prze-
ksztatcimy go j. n.:

H
WX w2
szybkos$¢ przelotowa w wa-
runkach bezwietrznych —
w ciszy (m/sek.).
szybkos$¢ lotu $lizgowego
najkorzystniejsza szyb-
kos¢ miedzy kominami, do
osiggniecia najwiekszej
szybko$ci przelotowej (m/
sek.).

t=tx+ta;, tx=

gdzie

vope

vt —
un -

t  — suma czasu lotu $lizgowe-

go i krazenia (sek.).

czasu lotu $lizgowego

(sek.).

U — czas krazenia do odzyska-
nia wysokosci H (sek.).

wi — wskazania wariometru w
locie $lizgowym (m/sek.)
W2 — wskazania wariometru w

krazeniu w pradach wzno-
szacych (m/sek.).

1
™) WX 1
"ne = — ==Vt
pe Lt h S
w w2 wx w2 w2

Zaktadamy teraz, iz miedzy komina-
mi nie ma pradéw pionowych, zatoze-
nie to musimy zrobi¢, zeby wnioski
otrzymac przejrzyste i tatwe do wyko-
rzystania. W tym wypadku jednozna-
cznie dla kazdej szybkos$ci v\ mozemy
okresli¢ opadania wi. Korzystajac z te-
go mozemy wykresli¢ szereg krzywych
vpc = f(vi) dla réznych statych warto-
$ci wskazan wariometru w2 (rys. 6).
Z rodziny tych krzywych dla réznych
wskazan wariometru wz mozemy wy-
bra¢ najkorzystniejsze szybkos$ci vn i
odpowiadajgce im vpc izbudowac krzywe

Vn - f(w2) i vpc = f(wz) (rys. 7 i 8).

Rys. 7.

Z wykresu vn = f(wz) mozemy od ra-
zu odnalez¢ odpowiednig szybko$¢ dla
lotu $lizgowego przy danych wznosze-
niach w kominach, oraz z wykresu
vpc = f(wz) przewidzie¢ swojg $rednia
szybko$¢ przelotowa, przy czym wiatr
uwzgledniamy przez geometryczne do-
danie go do wektora szybkosci vpc od-
czytanego z wykresu. Nalezy pamietac
o zatozeniach, ze jest to szybko$¢ w
wypadku, gdy miedzy kominami nie
ma pradéw duszacych, w pierwszym
przyblizeniu nie bedzie zachodzi¢ po-
trzeba zwiekszania szybkosci, jesli be-
dzie ona wieksza od vn. W wypadku
gdy obrana szybko$¢ lotu $lizgowego
okaze sie mniejszg od vn, to zwieksza-
my ja tak, zeby dany obszar przejs¢
z najwieksza doskonatoscig, stosujac
wskazéwki zawarte w pierwszej czesci
artykutu.

W wypadku napotykania przez pilota
w czasie lotu znacznych obszaréw
wznoszgcych, caty nadmiar energii za-
mieniamy na szybko$¢, dobierajac ja
tak, aby wariometr wskazywat 0, przez
CO W znacznym stopniu poprawiamy
szybko$¢ przelotowa przewidziang po-
przednio na podstawie wykresu vpc =
f(w2)

Rys. 8

Osiggi szybowca w krazeniu sg scha-
rakteryryzowane przez okreslenie szyb-
kosci opadania i promienia skretu w
zaleznosci od szybkosci po torze i po-
chylenia. Jako przyktad podajemy wy-
kres dla szybowca T. S. 1-34 (rys. 9) %),
z ktérego mozna wyciggnaé najzupet-
niej ogo6lne wnioski. Widzimy, ze naj-
korzystniejszg szybko$cig bedzie szyb-
ko$¢ minimalna, lub prawie minimalna,
ktéra zapewnia najmniejsze opadanie
wtasne szybowca, co jest jednoznaczne
z najszybszym wznoszeniem w kominie
pradéw wznoszacych, jak réwniez naj-
ciadniejsze krazenie. Giebsze kiadzenie
w skret wybitnie pogarsza opadanie
zmniejszajac jednak promien skretu.
Wnioski z tego sg proste: krazy¢ na jak
najmniejszej szybkosci, a khas¢ szy-
bowiec gteboko w skrecie tylko w tym
wypadku, jesli tego wymaga ciasny ko-
min. Wytania si¢ z tego caty szereg na
pozér mato istotnych subtelnosci, ale
niestety decydujacych o wt#asnosciach
wyczynowych szybowca. Bedzie to prze-
de wszystkim sterowno$¢ na matych
szybkosciach, zachowanie si¢ szybowca
przy przeciggnieciu statycznym i na
szybkosci minimalnej, oraz tatwos$¢ i
prawidtowos$¢ w pilotazu.

Rys. 9. Linia przer%wana odnosi sie do klap
wychylonych.

Na zakoriczenie pozwole sobie opisac
charakterystyczny wypadek, ktory miat
miejsce w ubiegtym roku na Miedzy-

*) Wykresy opracowane metodg Z. O-
lefiskiego, opublikowang w artykule
,Zdolno$¢ szybowcéw osiggania wyso-
koSci przez krazenie“. Czasopismo Lwo-
wskie Nr 9/1936,—przy wykorzystaniu
osiggéw szybowca w locie prostym.



narodowych Zawodach Szybowcowych
w Rhon, $wiadczacy, iz Niemcy dosko-
nale wykorzystuja wtasnosci swoich
szybowcéw, celem uzyskania jak naj-
wiekszej szybko$ci przelotowej. Startu-
jac na szybowcu PWS 101, znalaztem
sie u podstawy cumulusa razem z Ditt-
marem, ktéry leciat na ,Sao-Paulo“.
Postanowitem wykorzysta¢ te sytuacje
i lecie¢ razem. Lot prosty do nastepne-
go komina z szybkoscia 80 km/godz.,
potem znowu 80 km/godz. i tak z kolei
co$ pod trzecim czy czwartym cumulu-
sem Dittmar zawieruszyt sie gdzies w
chmurze, a nastepnie niepostrzezenie

Slgski lot okrezny

Komisja Sportowa A. R. P. zatwier-
dzita regulamin Szybowcowego Lotu
Okreznego, organizowanego w  czasie 1
— 10 czerwca przez Zarzad Slaskiego
Okregu Wojewodzkiego LOPP.

Lot sktada¢ sie bedzie z 7 etapéw
tacznej diugosci 432 km. ze startem i
meta na lotnisku w Katowicach. Po-
szczeg6lne etapy musza by¢ przebyte
w nieprzerwanym locie, t. zn. w razie
ladowania po drodze musi pilot zawré-
ci¢ na poprzednie lotnisko. Za o0siag-
niety uwaza sie cel lotu tylko wte-
dy, gdy szybowiec wyladuje w grani-
cach danego lotniska. Poszczegdlne eta-
py muszg by¢ przebywane w kolejnos-
ci, podanej w regulaminie.

Wzér punktacyjny jest ilorazem S$re-
dniej szybkosci przelotowej przez czas
trwania catej podrézy. Za S$rednia
szybko$¢ przelotowa uwaza sie efektyw-
na odlegtos¢, podzielong przez sume
czasOw przebywania w powietrzu (bez
startow nieudanych). Czas trwania lotu
okreznego rozumie sie od chwili startu
w Katowicach do powrotu, wzglednie
do lgdowania na ktéryms$ lotnisku po-
Srednim  — o ile nikt nie zrobi
trasy *) —przy czym za kazde miedzy-
lagdowanie (nie na wskazanych lotnis-
kach) dolicza sie po 10 godzin. Zawody
moga by¢ przedtuzone do 14 dni. Ter-
min i godzine startu pozostawia sie do

wyboru zawodnikom.  Wysoko$¢ od-
czepienia — maksymalnie 500 m. —
Osobliwie  brzmi § 19 regulaminu:

»Szybkosci przelotowe i wysokosci kla-
syfikowane nie beda“(!)

Warunkiem dopuszczenia pilotéw jest
posiadanie podkat. D i wykazanie sig

Lzwiat“, zmieniajac kurs przeszto o 45°.
Spostrzegtem jego zmiane Kkursu, ale
juz po czasie, poprawitem swoj kurs,
ale nie zdotatem go juz dopedzi¢, po-
petniajac przy tym biad, zwiekszajac
szybko$¢ miedzy kominami do 100 km/
godz. Na drodze napotykane wznosze-
nia dawaty wskazania wariometru rze-
du 1 m/sek. Z wykresu (rys. 7) widzi-
my, ze Dittmar w tych warunkach o-
brat najkorzystniejsza szybkos$¢, wzigw-
szy pod uwage to, ze w tym =zakresie
szybkos$ci PWS 101 i ,Sao-Paulo“ majg
podobne’osiagi, co w locie tym miatem
moznos$¢ stwierdzic.

przelotem 200 km. Szybowce dwumiej-
scowe z peing zaloga dostaja premie
25% punktow.

Srodki transportowe nalezy sobie za-
pewni¢ we witasnym zakresie.

Termin zgtoszen uptywa 20 maja.

*) Obliczenie punktéw, gdy zaden za-
wodnik nie powréci do Katowic, wyja-
$niono na przyktadzie. Ot6z to jest wia-
$nie Zzle, bo nie wiadomo, co tam trak-
towac przyktadowo, a co — jako regute.
W przyktadzie obliczono punkty pilota,
ktory zaleciat najdalej. Gdy teraz cho-
dzi o innych, to nie wiadomo, czy wsta-

wia¢ dla nich we wzér ich indywidu-
alne czasy podrézy do osiggnietego
przez kazdego lotniska, czy tez czas

najdalszego. W pierwszym wypadku

pilot, ktory zrobit tylko jeden etap i
dalej nie startowat, zdobedzie grubo
wiecej punktéw, niz taki, co w ciggu

tygodnia przeleciat szes¢. W drugim —
wynik zalezy tylko od szybkosci w po-
wietrzu; wtedy ten, kto przeleciat jeden
tylko etap przy 35 km/godz., bedzie miat
wiecej punktéw, niz inny, ktéry zrobit
5 etapow przy szybko$ci 34 km/godz.
Tak czy owak — Zle! A skolei, jesli
w wypadku, kiedy cze$¢ pilotow wréci
do Katowic, punkty dla reszty obliczy
sie jednym z dwu omoéwionych sposo-

béw, to powstaja podobne obiekcje:
ten, kto robi jeden etap, moze mie¢
wiecej punktéw niz zawodnik, ktory

obleciat catg trase.
Chcieliby$my wiedzie¢, jak to ma byc¢
naprawde?

Niemieckie zawody szybowcowe w r. 1938

Ogtoszono $wiezo regulaminy tego-
rocznych zawodéw szybowcowych, u-
rzadzanych przez N. S. F. K. Zawie-
rajg one caty szereg nowych postano-
wien, z ktérymi warto sie zapoznac.

XX Zawody w Rhén odbedg sie w
okresie 24 lipiec — 7 sierpien. Dopusz-
czone sa do nich okregi N. S. F. K.,
instytut D. V. L. oraz lotnictwo woj-
skowe. Liczbe szybowcéw ograniczono
do 60, przy czym na kazdego pilota
moze by¢ zgtoszony jeden zastepca. Co

do zatég, to warunkiem dopuszczenia
jest m. in. posiadanie kat. D * oraz
paszportu z wiza czeskostowackg. W

zasadzie zawody rozegrane beda w dwu
kategoriach: szybowcéw  jednomiej-
scowych i dwumiejscowych, o ile tych
ostatnich zgtoszone bedzie nie mniej

*) Nie dotyczy towarzysza na szybo-
weu dwumiejscowym.

niz 8. Klasyfikowane beda nastgpujace
wyczyny:

przeloty zwykte,

N docelowe,
W " powrotne,

loty wysokosciowe.

Przeloty docelowe bedag mogty byc
zgtaszane dowolnie z wyjatkiem pew-
nych dni, kiedy cel wyznaczy kierow-
nictwo. Tylko wdéwczas wolno bedzie
wykonywaé¢ loty docelowe zespotowe
oraz powrotne. Pilotom, majacym za
sobg przynajmniej 2.500 km w przelo-
tach od 30 km wzwyz, odciggane be-
dzie 10% uzyskanych punktéw; to sa-
mo dotyczy os6b, ktérzy conajmniej 4-
krotnie braty udziat w zawodach na
W asserkuppe lub w miedzynarodowych.

Przeloty zwykte klasyfikowane beda
wedle wzoru zawierajagcego spotczyn-

nik dnia i ruchome minimum (30 do 60

km), oba zalezne od S$redniej arytme-
tycznej pieciu najlepszych przelotéw.
Podobna reguta obowigzywata w za-

wodach poprzednich. Natomiast nowos$-
cig jest postanowienie, ze po przelocie
od 300 km wzwyz, o ile szybowiec nie
wréci w pore na nastepny dzieA, to o-
trzymuje automatycznie premie w wy-
sokosci, jaka wyznaczy S$redni przelot
dnia. Ta forma odszkodowania stata
sie konieczna o tyle, ze przez spétczyn-
nik dnia obnizono znacznie profit z dtu-
gich lotow.

Nowe jest tez postanowienie, ze w
dnie, kiedy cel oznaczy kierownictwo,
lot powrotny po wylgdowaniu na wska-
zanym lotnisku czy szybowisku mozna
odby¢ jako przelot docelowy; wysokos$¢
odczepienia wynosi tu maksymalnie
400 m.

Do lotéw zespotowych dopuszczone
sa tylko pary szybowcéw. W roku u-
biegtym (por. art. ,Niemieckie zawo-
dy szybowcowe 1937 r.“ w zeszycie
kwietniowym ub. r) thumaczylismy,
dla czego wieksze zespoty pozbawione
sg racji bytu. Bardzo stusznie obostrzo-
no pojecie takiego lotu: start obu ma-
szyn musi nastapi¢ bezpos$rednio jednej
po drugiej, ladowanie nie tylko w jed-
nym miejscu, — ale i w najwyzej 10-
minutowym odstepie czasu. Premia za
zespotowo$¢ wynosi 20% punktow.

Loty powrotne catkowicie udane be-
da oceniane jako loty o diugosci 3 razy
wiekszej, niz odlegtos¢ wskazanego
przez kierownictwo celu. O ile pilot
wyladuje w drodze powrotnej, to li-
czy mu sie przebyta odlegtos¢ tak w
jedna, jak i w druga strone.

To potozenie nacisku na loty powrot-
ne jest bardzo stuszne i koniecznie po-
trzebne, bo bez nich nie ma mowy o
tanim treningu wyczynowym. Dotych-
czasowe wyczyny w tej dziedzinie sg
poprostu  $mieszne w poréwnaniu z
650-kilometrowym rekordem jednokie-
runkowym.

Wysokos$¢ jest punktowana we wszy-
stkich lotach. Minimum wynosi 500 m.
To witasciwie nie ma sensu.

Osobno istnieje wzorem poprzednich
zawodoéw konkurs techniczny w zakre-
sie szybowcoéw i osprzetu.

Jeszcze ciekawsze zmiany dojrza
Czytelnicy w regulaminie ,,Il1 Zielstrek-
ken-Segelflug-Wettbewerb*“*) Nie jest
to juz bowiem lot okrezny.. W tym
miejscu powinnismy pogratulowac p.
T. Wasiljewowi, ktéry na taki pomyst
wpadt, jak pamietamy, jeszcze w ze-
sztym roku.

Raid odbedzie sie od 26 czerwca do
10 lipca. Ilo$¢ szybowcow ogranicza sie
do 20. Trasa prowadzi¢ bedzie w po-
przek Niemiec od Morza Pdinocnego
przez Hamburg, Berlin, Wroctaw na
Slask. O ile szybowiec nie wyladuje
w kole o promieniu 10 km od lotniska,
to przebytg odlegto$¢ punktuje sie mu
jako rzut na linie kursu, lecz musi on
wréci¢ na poprzedni etap. Ostatni (naj-
bardziej sp6zniony), szybowiec nie mo-
ze by¢ dalej jak 250 km za przoduja-
cym. O ile to nastapi,to musi by¢ pod-
holowany do takiego lotniska posred-
niego, zeby znalazt sie w odlegtosci 250
km od czotowki.

Normalna wysoko$¢ odczepienia wy-
nosi 500 m. Za kazde 100 m powyzej
odcigga sie 5 km przebytej po starcie
odlegtosci.

*) I-szy odbyt sie w r. ub. na trasie
W asserkuppe — Berlin—Wasserkuppe.



szrsoif/i/icriro #. o.p.p-
Szkota Wotyriska na Sokolej Goérze

Dostosowanie naszych czotowych
szybowisk do potrzeb wyszkoleniowych
jest zagadnieniem pierwszej wagi.

Zrozumiatym jest, ze skoro posia-
damy zaledwie pare szkét zaglowych
to musimy sie zdoby¢ na duzy wysi-
tek organizacyjny dla wykorzystania
ich w najszerszym stowa tego znacze-
niu, tym bardziej, ze zaktadanie no-
wych placéwek nasuwa wiele trudno-
sci.

Sokola Géra w poczatkach swej ka-
riery zaglowej posiadata wykorzysta-
ne jedno zbocze potudniowe i piekne,
rowne przedpola, pozbawione prze-
szkéd naturalnych.

Poszukiwania terenéw zaglowych w
okolicy Sokolej daty nadspodziewanie
dobre rezultaty; zbocze na N i prze-
piekng Gore Strachowg o kierunkach
zaglu od SW po przez W na NNW. —
Poza tym Sokola posiada zbocze na E,
dotychczas jeszcze nie uzytkowane
i nie wyprébowane ze wzgledu na za-
lesienie.

Spotykano sie nieraz z zarzutem sta-
rych  szybownikéw, ze zbyt tatwe
przedpola Sokolej psujg pilotow, kto-
rzy pézniej nie sg w stanie radzi¢ so-
bie w trudniejszym terenie. Twierdze-
nie to czesciowo bylo uzasadnione w
stosunku do stabych pilotéw. Niewat-
pliwie nowa instrukcja wyszkoleniowa
wptynie na doktadniejsze opanowanie
pilotazu przez ucznia w danym stop-
niu wyszkolenia i dlatego pilot wy-
szkolony nawet w fatwym terenie da
sobie w przszystosci rade w odmiennych
i trudniejszych warunkach.

Szkolenie na réwnym przedpolu ma
swoje olbrzymie plusy. Daje ono fa-
twiejsze opanowanie sige psychiczne
ucznia, oszczedno$¢ taboru, co w re-
zultacie zmniejsza koszt drogiego jesz-
cze jak na nasze warunki wyszkole-
nia szybowcowego (rzeczywiste koszty
szkolenia a nie optaty, ktére sg nie-
wspo6tmiernie niskie). Ponadto duza,

oiwarta przestrzen przedpola zezwala.

na stosowanie startow mechanicznych,
co w potaczeniu z wyszkoleniem tere-
nowym moze da¢ bardzo piekne wy-
niki.

Ujemng strong terenéw Szkoty jest
stosunkowo niedogodna /komunikacja
i poblize na E granicy sowieckiej, wo-
bec czego nie moze by¢é wykorzystany
dla przelotéw w catej rozciggtosci

sptyw mas powietrza polarno - mor-
skiego z WNW.
Doceniajac te wszystkie warunki,

Zarzad Wotynskiego Okregu LOPP po-
stanowit rozbudowa¢ Wolyrnska Szko-
te Szybowcowg na Sokolej. Opracowa-
nie projektu rozpoczeto jesienig roku
1936. Trudnosci byto wiele.

Pozar Szkoty wiosng 1937 roku zmu-
sit do przy$pieszonego tempa realizacji
projektu.

Cato$¢ sktada¢ sie bedzie z nastepu-
jacych osrodkow

1) administracyjnego,

2) techniczno - hangarowego,

3) mieszkalnego,

4) pomocniczego zaglowego na go6-
rach Sokolej i Strachowej.

Oérodek administracyjny lezy, jako
pierwszy, przy drodze wjazdowej. Jest
punktem weztowym i wejSciowym do

innych o$rodkéw. Obejmuje pomiesz-
czenia biurowe Szkoty, ambulatorium
i garaze.

Dom administracyjny jest obecnie w
trakcie budowy, z terminem ukoncze-
nia na 1 czerwca b. r. Koszt jego, nie
wliczajgc garazy, wyniesie ca 35.000 zt.

Osdrodek techniczno - hangarowy po-
tozony jest w dolnej partii stoku gory
Sokolej i sktada sie:

1) z 2 hangaréw o rozmiarach po-
wierzchni 26,5 na 18 m. kazdy,

2) murowanego warsztatu pietrowe-
go, posiadajacego centralne ogrzewa-
nie i z potaczonej z warsztatem, ocie-
plonej hali montazowej. Budynek war-
sztatowy sktada sie z 20 ubikacyj; kan-
celarii kierownika warsztatu, stolarni,
celoniarni, $lusarni, narzedziowni, sze-
regu sktadéw materiatowych, mieszka-
nia str6za, ubikacyj higieniczno - sa-
nitarnych itp.

W roku 1937 wybudowano obydwa
hangary kosztem ca 25.000 zt i budy-
nek warsztatowy wraz z centralnym
ogrzewaniem za okoto 53.000 zt. Ro-
boty ziemne os$rodka obejmujg 7.000 m3
wykopu i wraz z robotami odwadnia-
jacymi kosztuja okoto 7.000 zt.

Os$rodek mieszkalny, potozony ma-
lowniczo, przewiduje pomieszczenia na
120 t6zek. Beda sie w nim miescity po-
koje dla pilotdow, personelu Szkoty,
goscinne, S$wietlica, jadalnia, sale wy-
ktadowe itp. Stanie on w odlegtosci
150 m. od os$rodka administracyjnego
i techniczno - hangarowego. W obec-
nej chwili opracowywuje sie szczegd-
towy projekt tego domu.

Osérodek pomocniczo - zaglowy na
gorze Strachowej sktada sie z hangaru
typu Zw. Awiatycznego o powierzchni

9X20 m. i schroniska z pokojem wy-
poczynkowym i mieszkaniem stréza,
pokojem instruktorskim oraz weranda

o pieknym widoku.
Osrodek ten juz jest catkowicie wy-
konczony kosztem 9.500 zt.

Projekt hotelu turystycznego

Oérodek pomocniczo - zaglowy na
gérze Sokolej sktada sie z hangaru
identycznego jak na gérze Strachowej,
wybudowanego kosztem 2 i pot tys.

W roku biezacym przewiduje sie ze-
lektryfikowanie Szkoty oraz skanali-
zowanie tacznie z zaopatrzeniem wod-
nym. Projekt zaopatrzenia wodnego
zostat juz szczeg6towo rozpracowany.
Przewiduje on wtasng pompe mecha-
niczna, z zapasowym zbiornikiem wo-
dy o pojemnosci 120.000 litréw. W ro-
ku 1937 wywiercono studnie gteboko-
sci 105 m. kosztem 23.000 zi

Jako uzupetnienie planu rozbudowy
przewiduje sie szereg urzadzen sporto-
wych: korty tennisowe, boiska gier, tor
bobslejowy, skocznig¢ narciarska itp.

W roku 1937 prawie ukornczono ro-
boty ziemne odcinka wtasnej drogi,
ktora skrocita okrezny dojazd o pare
kilometrow. Nowa droga ze wzgledu
na falisty teren posiada parometrowe
na gteboko$¢ wykopy i nasypy.

Sprawa rejestracji wtasnego lotniska
Szkoty jest na najlepszej drodze i w
zwigzku z tym Wotynski Okrag wy-
dzierzawit w roku 1937 kilkanascie ha
ziemi, a obecnie sa juz na ukornczeniu
pertraktacje o wykupieniu tych grun-
tow na wilasnos$c.

Ogo6lna warto$¢ wykonanych dotych-
czas rob6t wynosi 140.000 zt.

Jezeli chodzi o dorobek wyszkolenio-
wy, to w poréwnaniu z rokiem 1936
rok 1937 wykazuje spadek ilosci go-
dzin wylatanych, natomiast zwyzke li-
czby przelotow.

Bioragc pod uwage wiosenny pozar,
osiggniete wyniki wyszkolenia sg do-
prawdy imponujace.

Szkota dzieki hartowi psychicznemu
personelu i odwaznej decyzji WotynA-
skiego Okregu LOPP ani na chwile
nie przerwata pracy. Fakt pozaru odbit
sie szerokim echem w Swiecie szy-
bowcowym. Piloci nie wierzyli w mo-
zliwosci latania i pobytu w Szkole i
dlatego sezon wiosenny zostat catko-
wicie zmarnowany.

Tabor rasowy Szkoty drzemal, a tyl-
ko nieliczne ,patatachy szybowcowe'
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zaczety ro$ci¢ pretensje do najbardziej
rasowych maszyn.

Musze nadmieni¢, ze warunki pracy
wyszkoleniowej w roku 1937 byty spe-
cjalnie ciezkie. Ciagte prowizorium,
state zycie koczownicze. Bardzo szyb-
kie tempo rozbudowy spychato biezace
prace szkoleniowe na plan dalszy.

W tego rodzaju warunkach, wyszko-

lenie nie mogto i$¢ normalnym try-
bem, a uczestnicy musieli wycierpie¢
wiele przykrosci i trudéw, ktére zo-

staty pokonane entuzjazmem miodych
serc.

Ogotem wylatano w roku 1937 — 541
godzin (w roku 1936 — 802 godzin)

w tgcznej ilosci 8.045 lotow. Ilos¢ szko-
lacych sie wynosita 372. Wydano pod-
kategorii: A — 61, B — 58, C — 76
i D — 4. Wykonano lotéw zaglowych
ponad 5 godzin 11, osiggnieto wysoko-
$ci ponad 1.000 m — 6, przelotow wy-
konano 13 (w roku 1936 — 3) w tym
dwa ponad 100 km. Na wyréznienie
zastugujg przeloty:

8.V.1937 r. Zbigniewa Mikulskiego
docelowy do tucka z bocznym wia-
trem, km 78,

14.1X.1937 r. Zygmunta Karczmarzy-
ka docelowy do Réwnego na Targi Wo-
tynskie, km 74,

Najciekawszy przelot Wiktora Ja-
worskiego 14.1X.1937 r. 127 km do fu-
tor6w Monasterskich pod Korcem. Pi-
lot posiadat wszelkie szanse osiagnie-
cia znacznie wiekszej odlegtosci i ze
wzgladu na bnskag granice sowiecks
w po6t drogi byt zmuszony zej$¢ z naj-
lepszego kierunku, co zmusito go do
ladowania pod Korcem.

Rok 1937 jest dla szkoty rokiem pa-
mietnym ze wzgledu na pobyt w
Szkole p. Jadwigi Pitsudskiej. To co

byto drogie sercu naszego Wielkiego
Marszatka, jest drogie sercu kazdego
Polaka. To tez S$wiatek szybowcowy
Szkoty dumny byt z pobytu tak nie-
codziennego goécia. Panna Jagodka
Pitsudska prostota swego obejscia pod-
bita catkowicie i tak oddane serca
szybownikéw.

Szkota Szybowcowa na Sokolej od
czasu do czasu szkoli tak zwanych
zagranicznikéw. W roku 1937, poza
Polakami z zagranicy, przybyta na
wyszkolenie grupa pilotow Butgaréw
z dwiema przedstawicielkami pitci
pieknej. Smetnie wzdychali przy ksie-
zycu piloci do czarnookich Butgarek.
Zadzierzgnieta ni¢ przyjazni w Szkole
daje piekne rezultaty i do dzi$ dnia.
Kierownik Szkoty otrzymuje przemitg
korespondencje od wdziecznych wy-
chowankéw z Butgarii.

Butgarzy szkoleni na Sokolej

Na zakonczenie artykutu nalezy za-
znaczy¢, ze do Komitetu Zwirki i Wi-
gury wptyneta ofiara na zakupienie
dla Szkoty RWD — 8.

W sezonie wyszkoleniowym 1938 ro-
ku projektuje sie uruchomienie odlo-
tow z blokiem z pomoca autowindy i
lotéw ciggowych. Da to mozno$¢ za-
poznania sie uczniow z réznego rodzaju
odlotami i zredukuje dni tak zwanego
g. z. 1 (guzik z latania) do minimum.
Obecnie Szkota posiada: 1 Orlika, 2
SG — 3 bis/36, 1 CW — 5, 5 Komardw,

2 Sroki, 8 Czajek, 12 Wron.

Blizsze wejrzenie w zycie Szkotly
wskazuje, ze ta mioda placdwka ma
wiele ambicji do odegrania naleznej
jej roli w ogdlnopolskim dorobku szy-
bowcowym i ze nie zwazajac na pig-
trzace sie trudnosci, zdobywczo idzie
naprzéd.

Konferencja L.O.P.P. w sprawie szybowcéw szkolnych

W dniu 5 lutego b. r. odbyta sie w
lokalu Zarzadu Gtéwnego LOPP w
Warszawie konferencja kierownikow
zaglowych szko6t szybowcowych, maja-
ca na celu oméwienie wad i zalet o-
becnie uzywanych typow szybowcow
szkolnych w przededniu zamodwienia
sprzetu szybowcowego przez Zarzad
Gtowny LOPP dla szkét szybowcowych
Ligi na rok 1938.

W konferencji wzieli udziat: przed-
stawiciel Ministerstwa Komunikacji p.
kpt. Witakowski, przedstawiciele Wy-
dziatu Lotniczego Zarzadu Giéwnego
pp. kpt. T. Antonowicz i R. Flach, ko-
mendant Obozu Szybowcowego w U-
stianowej p. mjr. Peterek, kierownik
Szkoty Szybowcowej w Bezmiechowej
p. P. Mynarski oraz kierownicy wyz-
szych szk6t szybowcowych LOPP w
Pinczowie, na Sokolej Goérze i w Te-

goborzu, pp. K. Plenkiewicz, Z. Mi-
kulski i L. Kwiatkowski.

Po doktadnym omowieniu wszelkich
wad i zalet szybowcéw typu ,Wrona
— bis“ i ,Zaba", a nastepnie ,Czajka —
bis“ i ,,Salamandral, postanowiono za-
mowi¢ pewna ilo$¢ egzemplarzy szy-
bowcéw typu ,Zaba" i ,Salamandra'l
celem doktadnego wyprébowania ich i
poréwnania do obecnie uzywanych od-
nosnych typéw szybowcéw w szkotach
szybowcowych LOPP.

Pierwsze szybowce tego typu otrzy-
maja szkoty w Pinczowie, na Sokolej
Gorze i w Tegoborzu.

Po nalezytym wyprébowaniu tych
szybowcdw zostanie zwotana powtdrnie
konferencja celem zadecydowania
wprowadzenia nowych konstrukcyj na
miejsce obecnie uzywanych szybow-
cow szkolnych I-go i li-go typu na

terenie wszystkich placéwek wyszko-
leniowych LOPP.
Na konferencji jednogto$nie podkre-

$lono doskonate zalety szybowcow
,Sroka"™ i ,Komar — bis", ktére po-
stanowiono uzytkowaé¢ nadal w szko-

tach w rzedzie szybowcéw szkolnych
I11-go typu.

Po za kwestiami sprzetowymi poru-
szono na konferencji konieczno$¢ po-
lepszenia warunkéw pracy instruk-
toréw szybowcowych oraz sprawy u-
normowania wszelkiego rodzaju ubez-
pieczen w szybownictwie.

Sprawy te, jak wyjasniono, sg obec-
nie opracowywane przez Wydziat Lot-
niczy Zarzadu Giéwnego LOPP i zo-
stang w najblizszym czasie uregulo-
wane.

Nowe szybowiska LOPP

W miesigcu lutym b. r. Ministerstwo
Komunikacji zarejestrowalo nastepu-
jace nowe szybowiska LOPP:

1) Szybowisko ,Ortowo - Morskie"
pow. Morski do szkolenia terenowego

w stopniu I-ym. Z szybowiska tego
korzysta¢ bedzie Morskie Koto Szy-
bowcowe LOPP w Gdyni, ktére zare-

jestrowato uprzednio do stopnia I-go
inne szybowisko p. n. ,Debogérze",
potozone w okolicach Rumii.

2) Szybowisko ,Ruda Slaska" pow.
Swietochtowice do szkolenia tereno-
wego w st. l-ym przy dwéch Kkilku-
kierunkowych punktach odlotow, z

ktérych jeden potozony jest na N od
m. Bielszowice, a drugi na W od m.
Nowy Bytom. Z szybowiska tego ko-
rzysta¢ bedzie Koto Szybowcowe LOPP
w Rudzie Slaskiej,

3) Szybowisko ,Soboléwka" pow.
Jarostaw, potozone na NE od m. Ha-
licz, do szkolenia terenowego w stop-
niu l-ym. Z szybowska tego korzystac
bedzie Koto Szybowcowe LOPP w Ja-
rostawiu.

4) Szybowisko ,, Tuszewo" pow. Gru-
dzigdz, potozone w odlegtosci okoto 5
km na SE od m. Grudziagdz na terenie
wzgdrza Ksieze Goéry, do szkolenia te-
renowego w stopniu l-ym dla Kota
Szybowcowego LOPP w Grudzigdzu.

5 Na skutek staran LOPP, za zgo-
da Aeroklubu Pomorskiego w Toru-
niu, Ministerstwo Komunikacji prze-
rejestrowato na LOPP szybowisko
,Torun", zarejestrowane dotychczas do
szkolenia w stopniu I-ym na wspom-
niany wyzej Aeroklub. Z szybowiska
tego korzysta¢ bedzie obecnie Koto
Szybowcowe LOPP w Toruniu.

Ill-ci stopien wyszkolenia
w Goleszowie

Pismem z dn. 10 marca b. r. L. IV/

960/105/38  Ministerstwo Komunikacji
podniosto kategorie szybowiska
,Chetm" pow. cieszynski, nalezacego

do Szkoty Szybowcowej LOPP w Go-
leszowie, zezwalajac na terenowe szko-
lenie do stopnia Ill-go.

Goleszéw  bedzie zatym  czwarta
szkota szybowcowa LOPP (po za Pin-
czowem, Sokolg Goérg i Tegoborzem),
ktora bedzie prowadzita wyszkolenie
w lotach zaglowych.

Rozwéj szybownictwa w Borystawiu

Przy Kole LOPP ,Matopolska" w
Borystawiu powstato w roku 1935 Ko-
to Szybowcowe LOPP ,Matopolska"”,
ktére w r. 1937 weszto na realne tory,
przystepujac do zorganizowania i uru-



chomienia praktycznego szkolenia w
pilotazu szybowcowym.

Do tego czasu, dziatalno$¢ Kota o-
graniczyta sie do zjednywania czton-
kéw, gromadzenia funduszéw, urza-
dzenia teoretycznych kurséw itp.

Chodzito o wyszukanie odpowied-
niego terenu, blisko miasta, aby ucz-
niowie mogli dochodzi¢, bez wiekszych
trudnosci — na szybowisko, chodzito
0 stworzenie o$rodka szybowcowego
dla samego Borystawia, ktéry liczy o-
koto 44.000 mieszkancow.

Wybér padt na miejscowos$¢ Popiele,
odlegta o 4 km od centrum miasta,
gdzie w marcu b. r. oblatano tereny,
ktére zostaty zatwierdzone do stopnia
I-go i zarejestrowane pod nazwga ,Ka-
mionka4
Od marca do lipca 37 r. Koto przy-
gotowato i zorganizowato wszystko,
co byto potrzebne do rozpoczecia szko-
lenia praktycznego. Wydzierzawiono
teren, wybudowano hangar na 5 szy-
bowcéw, konstrukcji Zwigzku Awiaty-

cznego, urzadzono warsztat, przygoto-
wano potrzebny sprzet itp.
Z koricem czerwca Koto rozpoczeto

normalne szkolenie do pkat. A. Szko-
lenie prowadzit pil. instr. szyb. p. Ta-
deusz Gronek.

Do konca listopada przeprowadzono
3 kursy, przy czym na og6lng liczbe 36
uczniow podkat. A zdobyto 20.

Ogo6tem wykonano 1003 loty w cza-
sie 8 godz. 16 min.

Mimo, ze szkolenie odbywato sie tyl-
ko na dwéch szybowcach typu ,Wro-
na — bis4 dzieki sprawnej organiza-
cji przerw w lotach nie byto, a szko-
lenie odbywato sie przed i popotud-
niu.

Wypadkéw z ludZmi nie byto, usz-
kodzen szybowcéw — 17, dni lotnych
— 7L

Obecnie Koto Szybowcowe LOPP
»Matopolska*4 posiada 4 szybowce ty-
pu ,Wrona — bis4 z tych 2 zupetnie
nowe.

W m-cu sierpniu oblatano drugi te-
ren, wyzszy, ktéry zostat przez Min.
Kom. zarejestrowany do stopnia li-go
pod nazwa ,Jaciowa Gora“.

Oprécz normalnego szkolenia Kolo
prowadzito propagande przez odczyty
1 loty pokazowe.

Tak warunki terenowe jak i lokalne
daja nadzieje rozwoju sportu lotnicze-
go w tut. zagtebiu naftowym.

W roku biezacym Koto przewiduje
szkolenie juz od kwietnia tak na ,Ka-
mionce4t do stopnia I-go jak i na ,Ja-
ciowej Gorze4t do stopnia li-go. Obec-
nie Koto czyni starania w kierunku
uzyskania szybowcéw wyzszego typu,
a przede wszystkim zakupienie moto-
szybowca. W projekcie jest powieksze-
nie istniejgcego hangaru, wydzierza-
wienie dalszych terenéw oraz wybu-
dowanie wyciggu dla szybowcéw na
LJaciowej Gorze#

Tak przedstawiajg sie wyniki
wyszkoleniowych Kota.

prac

Wiele zrobiono réwniez w kierunku
organizacyjnym i finansowym.

Wykonany budzet Kota za rok 1937
Kota wynosita zt. 8.457.

Koto szybowcowe ,Matopolska4 po-
siada 136 cztonkow.

Osiggniecia Kota byty przede wszy-
stkim  wynikiem zywej dziatalnosci
Zarzadu Kota, w sktad ktérego wcho-
dzili pp.: dyr. inz. Mieczystaw Wy-
szynski—prezes, inz. Kazimierz Ksigz-
kiewicz — wiceprezes, Jan Wojewoda
— sekretarz, Teodor Bojko — zastep-
ca sekretarza, Wilhelm Fertig — skar-
bnik, por. pil. Tadeusz Gronek — in-
struktor oraz dziewieciu cztonkéw Za-
rzadu.

Wszelkie poczynania Kota Szybow-
cowego w Borystawiu spotykatly sie
ze statg opieka p. dyr. dr Jerzego Ko-
zickiego i byly wydatnie popierane
przez Koncern Naftowy ,Matopolska
zamkngt sie powazng kwotg zt 12.663,
przy czym og6lna warto$¢ majatku
Koto LOPP ,Galicja4t i Koto Kobiece
LOPP w Borystawiu.

Nowogrédzka Szkota
w Ogrodnikach

Szkota zostata otwarta dnia 25 lipca
1936 r. Potozona koto przystanku ko-
lejowego Wygoda, niedaleko miastecz-
ka Dworzec, na gruntach p. A. Ro-
merowej, wiascicielki majagtku Ozie-
rany, i okolicznych wtoscian, w najzdro-
wszej i najpiekniejszej okolicy woje-
wodztwa Nowogrédzkiego. Tereny
szkolne, bardzo dogodne, pozwalaja
na podnoszenie stopniowe wysokos$ci
miejsca odlotu szybowcéw. Przedpole
ptaskie nadaje sie na lgdowisko dla
samolotéw. W odlegtosci 2 km od
Szkoty przeptywa rzeka Motczadka.

W r. 1936 wybudowano hangar typu
Zwigzku Awiatycznego i barak na ku-
chnie. Kwatery kierownictwa i ucz-
niow miescity sie w czterech wypo-
zyczonych namiotach, ustawionych w
pieknym lasku sosnowym. W roku tym
Min. Komunikacji zatwierdzito Szkote
w zakresie szkolenia do pkat. A. Szko-
lenie, ktére trwato od 24 lipca do 1
wrzes$nia 1936 r., ukoriczyto 35 uczniéw
uzyskujac pkat. A pil. szyb. Kierow-
nikiem Szkoty byt ptk. M. Rymkiewicz,
kierownikiem wyszkolenia p. A. Two-

rowski instr. pil. szyb. Naprawe star-
towa sprzetu przeprowadzali ucznio-
wie. Naprawy kratownicy i stateczni-

kéw wykonaty Warsztaty Szybowcowe
w Warszawie. Tabor stanowity 2 szy-
bowce typu Wrona (do szuran) i 2 ty-
pu Wrona — bis (do lotow).

W r. 1937 Min. Komunikacji zatwier-
dzito Szkote w zakresie | i Il stopnia
szkolenia. Zarzad Gtéwny LOPP przy-
dzielit 3 nowe szybowce typu Wrona—
bis. Kierownictwo Szkoty miescito sie
w domku orzewskim z dykty, rozmiaru
3 X 5m, przydzielonym przez Zarzad
Gtowny LOPP. Uczniowie kwaterowa-
li ' w 2 domkach orz. 5X 9 m. zaku-
pionych przez Okrag LOPP. Szkota

byta czynna od dn. 3 lipca do 4 wrze$-
nia 1937 r. Wyszkolonych zostato 16
uczniéw do pkat. A, 13 do pkat. A i
B oraz 6 do pkat. B. Pierwszym ucz-
niem, ktéry uzyskat pkat. B w naszej
Szkole byta p. Stefania Korwin-Pio-
trowska z Wotozyna. Kierownikiem
Szkoty byt p. J. Sikorski, insp. okreg,
lotn., kierownikiem wyszkolenia p. A.
Tworowski, instr. pil. szyb., opieke
lekarskg sprawowat p. J. Kuczamer
stud. med. U. J. P., naprawe sprzetu
przeprowadzat p. K. Fanderowski.

W roku 1938 przewiduje sie dalsza
rozbudowe Szkoty. Zarzad Okregu LO
PP czyni starania o zatwierdzenie war-
sztatu napraw przez K. C. S. P. War-
sztat uzyska pomieszczenie w o0sob-
nym domku orzewskim wym. 5X9
m, specjalnie do tego celu przystoso-

wanym. Szkota bedzie czynna od 15
czerwca do 15 wrze$nia b. r. 4 kursy
po 15 wuczniéw surowych przejdzie

szkolenie do pkat. B. wigcznie, ponad-
to zostanie przyjetych okoto 20 ucz-
nidw, ktérzy w latach ubiegtych uzy-
skali pkta. A i B — na loty ¢wiczebne.

Projektowanym jest, by przed za-
konczeniem kazdego kursu szybowco-
wego uczniowie-piloci zostali zaznajo-
mieni z samolotem szkolnym oraz z
mozliwoSciami dalszego szkolenia sie
na samolotach.

W tym celu bedzie sie czynito sta-
rania, azeby samolot szkolny RWD —
8 przybyt na teren Szkoty, a pilot sa-
molotu przeprowadzit wyktady o bu-
dowie samolotu i ewentualnie wyko-
nat loty pasazerskie z uczniami.

Biblioteka Szkoty zostanie uzupet-
niona najnowszymi podrecznikami i
bedzie zaopatrywana stale w czaso-
pisma lotnicze.

Uporzadkowanie miejsc odlotow
w Bodzowie

Szkota Szybowcowa Krakowskiego
Okregu Wojewddzkiego LOPP w Bo-
dzowie pod Krakowem przystapita w
miesigcu marcu b. r. do uporzadko-
wania zbocza péinocnego i przygoto-
wania go do lotow S$lizgowych. Prace
obejmag poza wycieciem drzew — ni-
welacje terenu, co réwniez przepro-
wadzone bedzie na stoku wschodnim.

Po ukonczeniu tych prac, otrzyma
zatym szybowisko w Bodzowie stok
na wiatry poéinocne, dzieki czemu

szkolenie w | i Il stopniu bedzie sie
mogto odbywaé¢ przy wszystkich kie-
runkach wiatru.

W roku 1937 wykonano na szybowi-

sku budzowskim szereg lotéw zaglo-
wych, przy czym najdtuzszy wynosit
ca 2 godz.

Ze wzgledu na minimalng odlegto$c
od ludnego Krakowa (5 km) szybowi-
sko Krakowskiego Okregu Wojewodz-
kiego LOPP w Bodzowie w tym sta-
nie — po przeprowadzeniu powyz-
szych prac — nabierze specjalnego
znaczenia dla Krakowa.
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Rozwdj wioskich samolotéw wojskowych

Ogélny sad o wtoskim sprzecie woj-
skowym jest nader wysoki, jednakze
zainteresowanie kieruje sie najczesciej
ku ciezkim samolotom bombowym, be-
dacym w posiadaniu szeregu cennych
rekordow miedzynarodowych. Inne ka-
tegorie ptatowcow pozostajg w cieniu.
Tymczasem i na pozostatych polach
czynione sg interesujace postepy. Wi-
dzimy je w ostatnim czasie zwtaszcza
z jednej strony — w zakresie lotnictwa
mysliwskiego, z drugiej — w dziedzinie
lotnictwa szturmowego; odno$nie te-
go ostatniego warto zauwazy¢, ze Whosi
uwazaja sie za jego najbardziej zastu-
zonych twdércéow. Ponizej dokonamy
rzutu oka na rozw6j na tych dwu od-
cinkach.

Samoloty mysliwskie

Zaraz po swej reorganizacji, jaka roz-
poczeta sie w r. 1923, lotnictwo wtoskie
przyjeto jako standardowe wyekwipo-

wanie eskadr mysliwskich  samolot
FIAT ,C. R. — 1“. Konstruktorem tej
maszyny byt inz. C. Rosatelli, ktory
opart sie na wynikach doswiadczen

bojowych z Wielkiej Wojny. W szcze-
go6lnosci za wzdr postuzyt mu znany a-
parat ,S. V. A.“, jedna z najlepszych
maszyn myS$liwskich owych czaséw.
,C. R. — 1“ byt dwuptatowcem z drze-
wa i metalu (o pokryciu — cze$ciowo
ptéciennym). Z 300 — konnym, chito-
dzonym woda silnikiem, rozwijat szyb-
kos¢ 270 km/godz.

Ta maszyna stata sie punktem wyj-
Sciowym dla szeregu dalszych modeli,
w ktorych stale zwiekszano moc; drze-
wo z konstrukcji usunieto odrazu w
pierwszym z nich. Nalezy wspomnie¢ z
tej rodziny typy: ,C. R. — 20“, ,C. R.
— Asso“, ,C. R.—30“. Na ,C. R.—20“
wyszkolili sie pierwsi wtoscy akrobaci
ze szkot w Gorycji i Campoformio, kt6-
rych zespotowe ewolucje na powiaza-
nych sznurkami maszynach (az do 9

sztuk!) zyskaty im stawe miedzynaro-
dowg.
Romeo ,,R0-51”

Ostatnim ogniwem w tym tafAcuchu
byt ,C. R. — 32% znany zreszta z od-
miennym uzbrojeniem jako ,C. R. —
32 bis“ oraz ,C. R. — 32 ter“. Ten apa-
rat, ktéry stanowi powazng cze$¢ wy-
posazenia lotnictwa gen. Franco w Hi-
szpanii, zastuguje na nieco doktadniej-
sze omoOwienie.

Fiaty ,CR-32”

»,C. R. — 32“ jest dwuptatowcem je-
dnomiejscowym z silnikiem FIAT ,A.
30. — R. A. bis“, mocy 550 KM na wy-
sokoéci 3000 m (chtodzenie — woda).
Konstrukcja samolotu jest metalowa,
pokrycie — ptécienne (cze$¢ kadiuba
pokryta jest blachg duralowa). Warto
zauwazy¢, ze kadtub jest z rur dura-
lowych, z tym, ze zigcza sg ze stali.

Gtéwne dane cyfrowe samolotu sg na-

stepujace (wedtug zrédet oficjalnych)
rozpietosc — 9,50 m
dtugosc — 745 m
pow. nos$na — 22,10 m-
ciezar wthasny — 1380 kg
ciezar uzyteczny — 570 kg
szybko$ci max:
przy ziemi — 330 km/h
na 3000 m — 360 km/h
na 5000 m — 340 km/h
czasy wznoszenia:
na 3000 m — 4'45"
na 5000 m — 9'30"
dtugos¢ rozbiegu — 300 m
putap praktyczny — 8500 m
autonomia — 2 h 30

Eskadra tych maszyn brata udziat w
przesztorocznym meetingu w Zurichu,
a ostatnio dokonata udanego raidu po
krajach Ameryki tacinskiej.

W zakresie dwuptatowcéw nalezy je-
szcze wymieni¢ samolot Romeo ,Ro—
41* firmy Industrie Meccaniche Aero-
nautice Meridionali w Neapolu. Wypo-
sazony on jest w silnik Piaggio ,,P —
VIl C. 45“ mocy 390 KM na wysokos$ci
4500 m. Obecnie, jak sie zdaje, uzywa-
ny jest do celéow wyszkoleniowych.
Szybko$¢ max. wynosi 340 km/godz.,
putap praktyczny — 9000 m. Konstruk-
cja — mieszana.

Majac najlepsze dowody na wtasnych
maszynach (ze wymienimy tylko Breda
88 — 554 km/godz. na trasie 100 km),
do jakich szybko$ci zdolne sg dzisiaj
samoloty bombowe, musieli  Wtosi
przystapi¢ do budowy odpowiednich
poscigowek, to znaczy wzorem innych
krajow przejs¢ do uktadu jednoptata.

Opisywano tutaj samolot mysliwski
FIAT ,G — 50“%*), dolnoptatowiec
wolnonoény o szybkosci maksymalnej
460 — 470 km/godz. na wysokos$ci 4000
m. Szybkos$¢ ladowania z wychylonymi

*) Por. zeszyt 7/1937.



klapami wynosi 112 km/godz. Moc sil-

nika (FIAT ,A. 74 R. C. 38%) — 850
KM na 3800 m. Smigto o zmiennym w
locie skoku. Konstrukcja — catkowicie
metalowa.

Najnowszym modelem, jaki znamy,
jest ,Ro — 51“. Ciekawe, ze aparat ten
ma state podwozie. Jego wyczyny nie
zostaly jeszcze ogtoszone. Wedtug prasy
niemieckiej szybko$¢ maksymalna prze-
kracza 500 km./godz.

Widzimy, ze odbywszy diuga i owoc-
na droge w dziedzinie dwuptatowca,
podjeli obecnie Wtosi prace nad jedno-
ptatem, i nie nalezy sadzic, aby pozo-
stawali tutaj zbytnio w tyle za innymi
krajami.

Lotnictwo szturmowe

Wymienimy tu dwie nowe konstruk-
cje, mianowicie Caproni ,A. P. — 1¢
oraz ,Breda 65“. Oba samoloty sa dwu-
miejscowkami w uktadzie wolnonos$ne-
go dolnoptata, zaopatrzonymi w gwia-
zdziste silniki podobnej mocy.

LA, P. — 1% ma silnik Alfa ,126 R.
C.“ (9 cylindréw), mocy 770 KM na
wysokosci 3400 m. Skrzydto (z klapa-

mi) zbudowane jest z drzewa, kadtub
— spawany z rur stalowych. Podwozie
— state, poét-wolnonoséne.

Gtowne dane sg nastepujace:

rozpietosc — 13,01 m

dtugosé — 9,80 m

wysoko$¢ — 362 m

pow. nos$na — 27 m2

ciezar wtasny — 1800 kg

ciezar uzyteczny — 900 kg

ciezar catkowity — 2700 kg

szybko$¢ max.:

przy ziemi — 320 km/h

na 3700 m — 370 km/h

czas wznoszenia:

na 1000 m — 155"

na 2000 m — 3'49"

na 3000 m — 5'40"
Percival ..QM

Zaktady Percival Aircraft Ltd. w
Luton Airport, znane dzieki swym ra-
sowym platowcom L,Gull®, ;Mew Gull*
i ,Vega Gull*, wypuscity niedawno

swa pierwsza maszyne dwumotorowa,
oznaczong literg Q. Jest to nowy przed-
stawiciel niezmiernie rozpowszechnio-

Fot. ,,The Aeroplane”

na 5000 m — 9'54"
putap praktyczny— 6800 m

Breda 65 wyréznia sie niezwykle sil-
nym uzbrojeniem: 4 k. m. zabudowane
w skrzydle i piaty — na obrotnicy ob-
serwatora. Przewidziano zawieszenie
do 400 kg bomb.

Konstrukcja samolotu jest catkowicie
metalowa. Pokrycie skrzydet i kadtu-
ba — duralowe, konstrukcja gtéwna —
z rur stalowych. Podwozie jest chowa-
ne.

Do napedu moga by¢ uzyte dwa sil-
niki: Gnéme & Rhone K. 14 (770 KM
na wysokosci 3750 m) lub FIAT ,A. 80
— R. C. 41" mocy 1000 KM na 4100 m.
Smigto nastawne w powietrzu.

Gtéwne dane:

rozpietosc — 12,10 m
dtugosé — 9,60 m
wysokos$¢ —320 m
pow. nosna — 235 m2
ciezar wtasny — 1800 kg

Wyczyny z silnikiem FIAT
ciezarze uzytecznym 1100 kg:

szybko$¢ max.:

przy

przy ziemi — 350 km/h
na 5000 m — 425 km/h
szybko$¢ podr.

na 4000 m — 360 km/h
czasy wznoszenia:
na 4000 m — 8'50"
na 6000 m — 11'00"

putap praktyczny —8500 m
dtugos¢ startu — 320 m

dobieg — 350 m
zasigg przy szybkosci
podréznej — 1200 km

Breda 65 jest wynikiem udoskonalen,
poczynionych na modelu Breda 64, od-
znaczajgcym sig zresztg duzo mniejsza
mocag. Widzimy, ze otrzymano samolot
prawdziwie potezny i grozny.

nej w catym S$wiecie kategorii samolo-
tow komunikacyjnych 5 — 8-o0sobo-
wych.

Samolot ten dostarczany by¢ moze
w dwu wersjach, réznigcych sie gtow-
nie zespotem napedowym i troche wy-
miarami. ,Q — 4“ ma 2 silniki Gipsy

»Major 11“ (po 130 KM), natomiast
,Q — 6“ wyposazony jest w motory
Glpsy ,Six 11“ (po 205 KM).

Percival ,Q“ jest dolnoptatowcem

wolnono$nym o nader czystej linii ae-
rodynamicznej. Zbudowany jest z drze-

wa.

Ptat — dwudzwigarowy, kryty sklej-
ka az do tylnej podtuznicy, poza tym
— ptétnem. Miedzy lotkami — klapy,

przebiegajace takze pod kadiubem,
sterowane proézniowo. Ptat zbudowany
jest jako tréjdzielny; czesci skrajne

przymocowane sa kazda na 4 sworz-
niach.

Kadtub z przodu pokryty jest sklej-
ka (nos — z blachy), po bokach z tytu
— ptétnem, na listwach podtuznych i
poprzecznych, przymocowanych do za-
sadniczej konstrukcji. Zadaniem tego
ostatniego pokrycia jest zapewni¢ odpo-
wiednio ptynne krzywizny. Przed pier-
wszym dzwigarem sa dwa fotele pilo-

tow, dalej — 4-osobowa kabina, z ty-
tu — bagaznik objetosci 0,3 m3.
Usterzenie — wolnonoéne; stery sa

kryte ptétnem. Na obu sterach s3 na-
stawne w locie Kklapki.
Silniki zabudowane sa w skrzydtach.

Pod gondolami ich — podwozie, oka-
potowane spodniami. W przyszto$ci ma
ono by¢ zastapione kotami, chowany-

mi w locie. Cztery zbiorniki paliwa po
90 litrow — w placie.
Gtoéwne dane liczbowe: (dolne liczby
odnoszg sie do ,,Q — 6”.
rozpieto$¢ — 134 m
2 m
dtugosé —98 m
9.8 m
pow. nosr a — 2415 m2
258 m2
ciezar wt — 1240 kg
1451 kg
ciezar w locie — 2050 kg
2310 kg
szybko$¢ max. — 274 km/h
314 km/h
szybkos$¢ podr. — 258 km/h
298 km/h
szybkos$¢ lad. — 84 km/h
93 km/h
wznoszenie przy
ziemi — 5,3 m/sek
5,85 m/sek
putap — 6400 m
7000 m
putap prakt. — 5800 m
6400 m
putap z 1 siln. — 1800 m
— 2000 m
zasieg: 1060 km
1200 km.
Cena stabszego ptatowca przewidy-

wana jest na okoto 4 tys. funtow (prze-
szto 100 tys. zt), wiekszego — okoto
41* tys. funtéow

Stany Zjedn.
Silnik chtodzony ciecza na poscigow-
ce. Pierwszg od szeregu lat amerykan-
ska maszynag tego rodzaju jest dolno-
ptaft Curtiss ,,P-37”. Zabudowany na

nim zostat silnik Allison mocy okoto
1.000 KM, taki sam, jak na gtoSnym
ostatnio samolocie bombowym  Bell
»Airacuda“.

Continental ,,A-50". Wypuszczono no-
wy silnik dla lotnictwa popularnego,
ktéory od znanego modelu ,A-40" (40
KM) rézni isie zwigkszong 0 10 KM mo-
cg. Uktad — bez zmian.
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Warunki  szkolenia pilotow tury-
stycznych w roku biezacym. Minister-
stwo Komunikacji podato do wiadomo-
$ci aeroklubéw zasady szkolenia kan-
dydatéow na pilotdw  turystycznych
w roku biezacym.

Kandydaci dzielg sie na trzy grupy:
| — nabywcy samolotéw, Il — do lat
26 z kwalifikacjg I. B. L. L. ,zdolny
jako pilot“, Il — powyzej 26 lat z
kwalifikacjg ,zdolny jako pilot nieza-
wodowy*“. Optata dla grupy Il i Il
ze $wiadectwem szybowcowym stopnia
IV — 500 zt, 111 — 1.000 zt., bez $wiad.
szyb. st. 1Il — 2000 zt PierwszeAstwo
majg kandydaci gr. | oraz Il z wyszko-
leniem szybowcowym.

Warunki og6lne dla kandydatéw sa
nastepujace: a) narodowo$¢ polska, b)
minimum 7 oddziatéw szkoty po-
wszechnej (przy réwnych kwalifika-
cjach kandydaci z ukoriczong szkotg
techniczng oraz kandydaci z cenzusem
posiadaja pierwszenstwo), c) ukoncze-
nie z wynikiem pomysinym kursu teo-
retycznego przy aeroklubie, d) przed-
stawienie $wiadectwa moralnosci, e)
posiadanie cztonkowstwa L. O. P. P. i

aeroklubu regionalnego, f) przedsta-
wienie zobowigzania do  uiszczenia
optat za wyszkolenie oraz deklaracji

0 zrzeczeniu sie roszczen z tytutu ewen-
tualnych wypadkéw lotniczych oraz
roszczefi do indywidualnych subwen-
cyj dla celéw treningu po ukonczeniu
pilotazu podstawowego. Ponadto obo-
wigzujg specjalne warunki wojskowe.

Walne Zgromadzenie Aeroklubu
Warszawskiego. W dniu 3 kwietnia
b. r. odbyto sie pod przewodnictwem
sedziego Grabiriskiego doroczne zgro-
madzenie sprawozdawczo - wyborcze
A. W. W zastepstwie prezesa, p. min.
Piaseckiego, ktory wskutek zaje¢ stuz-
bowych na zebranie przyby¢ nie moégt,
sprawozdanie og6lne z dziatalnoSci
Klubu za rok 1937/38 ztozyt 1. wice-
prezes, inz. M. Wodzianski. Dziatalnos$¢
sportowg Klubu omoéwit przewodni-
czacy Kom. Sportowej, dyr. W. Szu-
kiewicz. Sprawozdanie finansowe zfo-
zyt skarbnik kpt. inz. M. Kaczanowki,

Sekcji Szybowcowej — p. F. Deren-
gowski, Balonowej — p. Z. Smdlski.,
Sekcji ,,Okecie* — p. T. Jackowski.

Po szczeg6towym sprawozdaniu Ko-
misji Rewizyjnej, ktore ztozyt adw. J.
Tereszczenko . oraz dyskusji, udzielono
ustepujacemu Zarzadowi przez aklama-
cje absolutorium wraz z podziekowa-
niem za owocng prace.

Wybrany na rok 1938/39 zarzad A.

W. ukonstytuowat sie jak nastepuje:
prezes — wicemin. J. Piasecki, wice-
prezes admin. — inz. M. Wodzianski.
wiceprezes sportowy — inz. W. Stron-
czynski, sekretarz — red. J. Osinski,
skarbnik — kpt. M. Kaczanowski,
cztonkowie zarzgdu — dr. E. Przysiec-
ki, S. lwanowski, inz. W. Nowacki i M.
Urban.

Komisje Rewizyjng na rok 1938/39
tworzg: adw. J. Tereszczenko, mjr. R.

Hirszbandt, inz. St. Prauss.

Sad Klubowy:
K. Tarnowski, inz.

sedzia M. Grabinski,
S. Rogalski.

Szkota pilotéw im. Marszatka Smi-
gtego - Rydza w Lublinie. Pracownicy
komunalnych kas oszczednosci postano-
wili ufundowa¢ szkote lotniczg im.
Marszatka Smigtego Rydza.  Ostatnio
delegacja K. K. O. przyjeta byta przez
Pana Marszatka, ktéry zgodzit sie na
nazwanie szkoly Jego imieniem i za-
akceptowat jej projekty.

Szkota powstanie w poblizu Lublina.
Posiada¢ bedzie lotnisko obszaru 150
ha, hangary na 20 samolotéw oraz bu-
dynek szkolny i internat dla uczniow
na 30 oséb. Dazeniem zaréwno komite-
tu  budowy jak i Zarzadu Giéwnego
L. O. P. P. jest, aby szkota noszaca
imie  Naczelnego Wodza byta pod
wzgledem wyposazenia i urzadzen
wzorowa. Swiadczy o tym  zaréwno
rozmiar lotniska, jak i projekty budyn-
kéw, urzadzen i przewidywanego
sprzetu.

Szkota zaopatrzona bedzie w dwie
eskadry. Pierwsza, sktadajgca sie z 8
samolotow RWD-8 oraz druga — z 3—
5 samolotéw typu RWD-17. Poza tym
do szkoty przydzielone bedag 2 RWD-13:
zwykty i sanitarny.

Dotychczas rozplanowano teren i
rozpoczeto budowe hangaréw i bu-
dynkéw. Obecnie zakonczono monto-
wanie zelaznych konstrukcji. Pierwsza
eskadra samolotdw zostata juz wybu-
dowana. W budowie znajdujg sie
RWD-17. Wedlug zamierzen komitetu
budowy i L. O. P. P., szkota zostanie
uruchomiona latem b. r.

Catkowite urzadzenie i wyposazenie
szkoty kosztowaé¢ bedzie 1 milion zto-
tych.

Szkota Podoficeréow Lotnictwa dla
Matoletnich. W dzienniku Rozkazéw M.
S. Wojsk. Nr. 1/38 zostat ogtoszony Sta-
tut Szkoty Podoficerow Lotnictwa dla
Matoletnich.

Szkota ta przyjmuje chtopcow w wie-
ku 16 do 19 lat i bezptatnie przez 3 la-
ta przygotowuje ich na podoficeréw

zawodowych nastepujacych specjalno-
sci:

— pilotéw,

— strzelcow samolotowych,

— mechanikéw samolotowych i sa-
mochodowych,

— radiomechanikow,

— fotolaborantow.

Zasadniczym warunkiem przyjecia
chtopca do tej szkoty jest dobry stan
zdrowia oraz ukonczenie przynajmniej
7 oddziatéw szkoty powszechnej. Pierw-
szenstwo posiadaja rzemieslnicy.

Szczegdtowe informacje udzielaja po-
\ﬁviact)owpe Pkomendy uzupetnien i kota

Petny statut szkoly mozna otrzymac
za przystaniem znaczka pocztowego w
komendzie S. P. L. dla M.—Bydgoszcz.

Nowy zarzad Zwiazku Inzynieréow
Lotniczych. Dnia 27 lutego w lokalu
Zwigzku Polskich Inzynieréw Lotni-
czych, mieszczacym sie w Instytucie
Aerodynamicznym przy ul. 6-go Sierp-
nia 50, odbyto sie zwyczajne walne zgro-
madzenie Zwiazku, na ktérym zostat

wybrany nowy zarzad w sktadzie
nastepujacym: Prezes — W. Challier,
wiceprezesi J. Bukowski i L. Kwa-
$niak, sekretarz — E. Kosko, z-ca se-
kretarza—por. A. Jaworski, skarbnik—
R. Romicki, gospodarz — J. Rzeczyc-
ki. Zastepcy czt. zarz.: W. Brzozowski
i R. Ptoszek.

Zatwierdzenie  rekordow
F. A. I. zatwierdzita oba rekordy ,Ba-
ka“, o ktérych donosiliSmy w poprzed-
nim numerze. Przypominamy cyfry:
wysoko$¢ — 4595 m, czas — 5 h 24’ 19“.
Razem w klasie D figurujg juz trzy
polskie wyczyny. Teraz kolej na moto-
szybowcowy przelot.

Letni rozktad lotéw. Sezon zimowy
w komunikacji lotniczej zakonczyt sie
z dniem 26 marca. Od tego dnia do 1
pazdziernika obowigzuje nowy rozktad
lotéw, zwany letnim. W poréwnaniu z
zimowym przynosi nowy rozktad lo-
téw caty szereg udogodnien w komu-

»Baka*.

nikacji pasazerskiej i dla przewozu
poczty.
Na, pierwszym miejscu wymienic

nalezy zmiange czasu odlotu do Berli-
na. W porze zimowej odlot do Berlina
odbywat sie o godz. 8 rano, za$ z Ber-
lina samolot powracat o 16,50. Obec-
nie odlot z Warszawy nastepuje o
godz. 12,40 z przylotem do Berlina o
godz. 1545. W ten sposéb mozna z
Warszawy w ciaggu jednego dnia osig-
gna¢ Amsterdam, Hamburg, Kopen-
hage, Londtyn, Malmé i Paryz oraz
kilka wiekszych miast niemieckich. Z
Oslo i ze Sztockholmem istnieje pota-
czenie dwudniowe.

Przylot z Berlina do Warszawy na-
stepuje o godz. 19,45. Komunikacja z
Berlinem jest codzienna, — takze w nie-
dziele. W ten sposéb, dzieki zmienio-
nym godzinom odlotu do Berlina, pa-
sazerowie przylatujacy do Warszawy
linia Po6tnocng oraz Potudniowa o-
trzymali dogodne potgczenie z Zacho-
dem bez zatrzymywania si¢ w War-
szawie.

Ruch na linii pétnocnej utrzymy-
wany jest codziennie. Odlot z War-
szawy nastepuje o godz. 12 — przylot

do Helsinek o godz. 1850. W Helsin-
kach nastepnego dnia pasazerowie ma-
ja potaczenie z Petsamo i dwukrotne
z Abo i ze Sztockholmem.

Linia potudniowa do Bukaresztu
obstugiwana jest wspdlnie z Tow. LA-
RES cztery razy w tygodniu (pon., wt.,
$r. i ptk.) — w maju za$ podjeta be-
dzie komunikacja codzienna z wyjat-
kiem niedziel. Z Bukaresztu trzy ra-
zy w tygodniu, a to we wtorki, czwar-
tki i soboty utrzymywana jest komu-
nikacja przez Sofie, Saloniki, Ateny
i Rodos z Palestyna.

W Bukareszcie istniejg potaczenia
m. in. z Belgradem, Budapesztem, Ge-
newa, Londynem, Paryzem, Praga,
W iedniem i Zurichem.

Ateny daja doskonate potaczenia 2
Aleksandrig, Bagdadem, Brindisi, Rzy-
mem i Triestem.

W Lydda (Palestyna) podrézni uzy-
skujg potaczenia z Aleksandrig, Bag-
dadem, Kalkutg, Singapore, Batavig i
Manillg.
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Komunikacja L. L. ,Lot" wewnatrz
kraju obejmuje jak dotychczas Poznan,
Gdynie/Gdansk, Wilno, Katowice, Kra-
kow i Lwow.

W  komunikacji lotniczej miedzy
Warszawg a miastami w Polsce za-
szty te zmiany, ze w niedziele nie be-
dzie utrzymywana komunikacja z Kra-
kowem, Katowicami, Wilnem i Lwo-
wem.

Komunikacja z Gdynig/Gdanskiem
bedzie otwarta dopiero od 1-go maja,
przy czym do VIl odbywa¢ si¢ be-

dzie codziennie précz niedziel, za$ od
ILVII do I.IX takze i w niedziele.
W najbardziej ozywionym sezonie

t. zn. od LLVII do 15.VIII uruchomiona
bedzie druga linia do Gdyni. Samolo-
ty kursowa¢ bedg w ruchu dublowa-
nym codziennie i w niedziele.

Jedynie linia na Poznan (ze wzgledu
na potaczenie z Berlinem, a stamtad
z Zachodem) oblatywana bedzie co-
nym codziennie — takze w niedziele.

Ceny biletow za przeloty zostaty u-
trzymane na dotychczasowym pozio-
mie, a jedynie cena za przelot na tra-
sie Warszawa — Rodos zostata obnizo-
na z 545 zt. na 430 i Warszawa — Ly-
dda z 780 zt. na 620.

Précz tego pasazerowie transkon-
tynentalni, lecacy na Rodos i do Ly-
ddy, otrzymujg bezptatnie w Bukare-

szcie kolacje i $niadania oraz nocleg,
za$ .w Atenach $niadanie.

W sezonie letnim wejdg na dtugody-
stansowe linie nowe samoloty typu
Lockheed 14, ktére dzieki swej szyb-
kosci i wygodzie jeszcze wiecej uprzy-
jemniag i tak mitag podr6z samolotem.

Utrzymujace komunikacje miedzy
Warszawg a Praga tow. Air France
obstugiwac¢ bedzie te linie trzy razy
w tygodniu, a to we wtorki, czwartki
i soboty, dajac caty szereg bardzo ko-
rzystnych potaczen.

W. Brytania

De Havilland , Albatross“, najwigk-
szy samolot komunikacyjny zaktadow
De Havilland (4 silniki Gipsy-Twelve
mocy okoto 600 KM), ma by¢ w ciaggu
biez. roku wuzyty na trasach europej-
skich, jako t. zw. ,klasa F“. Renowacja
sprzetu ,Imperial Airways" wyraza sie
dotychczas wprowadzeniem dwu nowych

klas: ,C" (Short ,,Empire") oraz ,E"
(Armstrong - Whitworth ,,Ensign”).
Italia

Lot mie$niowy: milion liréw. Zaktady
Fiat ufundowaty nagrode miliona lirow
za lot mig$niowy. Z warunkéw konkur-
su wynika, ze chodzi o przebycie w su-
mie okoto 450 metréw, jednak bez
wszelkiej pomocy z zewnatrz i bez aku-
mulacji energii pilota przed startem.
Rozpisanie tej nagrody stanowi dowdd,
ze blisko kilometrowy lot wtoski w r.
ub. nie byt zbyt wartoSciowy.

Niemcy
Utatwienia dla wtascicieli samolotéw
prywatnych.  Wtasciciele prywatnych

samolotéw w Niemczech korzystaja z
nastepujacych utatwien:

Przy nabyciu otrzymujag subwencje
w wysokoséci U ceny samolotu.

Za starty i ladowania nie ponosza
zadnych optat.

Za hangarowanie na
Rangsdorf ptacg 15 mk
(podobne sa optaty na
skach sportowych).

lotnisku ~ w
miesiecznie
innych lotni-

PO L $ K A o KWI1ECIEN 1 9 3 § R 0 «
Piloci nalezacy do N. S. F. K. (Na- Francja
rodowo - Socjalistyczny Korpus Lotni- Paryz — Dakar. Od 27 marca tow.
czy), nie posiadajacy wiasnych samo-  Ajr France" podwoito obstuge na tra-
lotow, moga wynajmowac samoloty  sje paryz — Dakar. Samoloty kursuja
nalezagce do N. S. F. K. za optatami  gpecnie” 2 razy w tygodniu. Pozostaje
nastepujacymi: z silnikiem do 80 KM— o w zwigzku z rozwojem linii ,Aero-

mk 18, z silnikiem ponad 80 KM —
24 mk za godzine lotu. Zaliczany jest
tylko czas rzeczywistego lotu.

Optata za wyszkolenie os6b nie na-
lezagcych do kadr N. S. F. K. wynosi
1200 mk.

8 rekordéw w jednym locie. 19 mar-

ca ptywakowy wodnoptat wojskowy
fabryki Heinkel, wyposazony w dwa
silniki BMW-132, osiggnat w locie na

dystansie 2000 km z ciezarem 2 tonny
szybkos$¢ $rednig 329 km/godz. W ten
spos6b pilot Ritz stat sie posiadaczem
rekordéw na 1000 i 2000 km z obciagze-
niem 2000, 1000 i 500 kg oraz bez ob-
cigzenia, nalezacych dotychczas do
Witoch.

Berlin — Bagdad — Teheran. 30 mi-
nut po po6inocy wystartowat dnia 1
kwietnia z lotniska Tempelhof w Ber-
linie pierwszy samolot ,Lufthansy” na
linii Berlin — Teheran. Loty sa odby-
wane raz na tydzien w kazdym kierun-
ku. Czas podrézy do Bagdadu wynosi
okoto 24 godzin, do Teheranu — okoto
30 godzin. Cena biletu — 650 wzgl. 850
marek. Jest to, pomijajac loty sterow-
cow, pierwsza niemiecka linia pasazer-
ska, wiodgca z Europy do innej czesci
Swiata. Stanowi ona pierwsze ogniwo
szlaku Niemcy — Chiny.

»Ein Volk, ein lleich und ein Fiih-
rer”. W wyniku zajecia Austrii przez
Niemcy lotnictwo sportowe  Austrii
wiaczono do ,National - Sozialistisches
Fliegerkorps" jako ,Landesgruppe 17"

Coraz taniej. Postepy techniki lotni-
czej wptywaja stale na obnizenie cen
biletéw. , Lufthansa" podaje nastepuja-
ce przyktady za ubiegte dziesieciolecie

(pierwsza liczbha — 1938 r, druga —
1928 r.): Berlin — Brema 30 (67) ma-
rek, Berlin — Wroctaw 30 (50) marek,
Berlin — Krélewiec 50 (90) marek,
it od

40-osobowe  samoloty na stuzbie
»Lufthansy”™. W ciggu biezacego lata
na liniach ,Lufthansy" wprowadzone

zostang nowe ptatowce Junkersa typu
,Ju-90“, mieszczace 40 pasazeréw, oraz
26-osobowe Focke - Wulf ,Fw-200"
(,Condor"). Dotychczas jedynym samo-
lotem zblizonych rozmiaréw, uzywanym
przez Niemcoéw, byt Junkers ,,G-38".

Zamowienia na ,,Ju-90”. Towarzystwo
komunikacyjne Unii Potudniowo-Afry-
kanskiej zamoéwito dwa ptatowce czte-
romotorowe ,Ju-90”. To zamitowanie
Afrykanczykéw do niemieckiego sprzetu
napsuto juz wiele krwi Anglikom. Mi-
mo to, jak widzimy, wierno$¢ Junker-
sowi jest dochowywana i nadal.

Niezwykta przygoda. Austriacki pilot
wojskowy Rienzburg, lecac na samolo-
cie mysliwskim FIAT ,C. R.-32" na wy-
soko$ci 7.500 m, stracit przytomnos$¢ na
skutek defektu inhalatora. Aparat
wpadt w korkocigg. Rienzburg ocknat
sie dopiero na wysoko$ci 2.500 m i zdo-
tat opanowac¢ maszyne, ktéra wedle je-
go obliczen zrobita w ciggu dwu minut
okoto 50 zwitek! Byt to ostatni moment,
gdyz samolot znajdowat sie w goérach,
ktorych szczyty siegaty 2.000 m. Sam
pilot okreslit te przygode stowem ,ko-
lossal™!

maritime".

Helikopter Breguet — Dorand. Pilot
Claisse ukonczyt préby lagdowan piono-
wych na helikopterze Bregueta. Pra-
sa francuska wyraza poglad, ze nastep-
ny model, zbudowany juz nie do spec-
jalnych eksperymentéw, lecz do nor-
malnego uzytku, zdota pobi¢ rekordy
aparatu Focke - Wulf ,Fw-61", na kto-
rym ostatnio zdumiewajace loty wyko-
nata w Berlinie w ,,Deutschlandhalle“(!)
Hanna Reitsch.

Niezwykty skok ze spadochronem.
Skoczek francuski J. Williams pobit
rekord skoku z opo6znieniem, nalezacy
ostatnio do Rosjanina Jewdokimowa.
Wyskoczywszy na wysokos$ci 11.265 me-
trow, otworzyt spadochron dopiero na
245 metrach. Wolny spadek wynosit
wiec przeszto 11 kilometrow! J. Wil-
liams nazywa sie w rzeczywistosci Ni-
laud i jest rodowitym Francuzem, uro-
dzonym w Paryzu. Liczy 28 lat.

Dr Magnan f. W poczatku marca
zmart w Paryzu znakomity uczony dr
Magnan, profesor College de France.
Wstawit sie on w $wiecie lotniczym
gtéwnie przez swe badania nad lotem
ptakéw i w ogéle lotem zaglowym dy-
namicznym. Jego fundamentalne dzieto
,Le vol a voile" z r. 1930 dotychczas
stanowi nieocenione zrédto najwiarygo-
dniejszych i bogatych informacji o tych
zagadnieniach.

Doret chce robi¢ akrobacje na szy-
bowcach! Stawny akrobata powietrzny,
Marcel Doret, kupit sobie szybowiec a-
krobacyjny ,Habicht". Autentyczni szy-
bownicy bedg z nim mieli ciezki orzech
do zgryzienia!

XVI1 Salon Paryski odbedzie sie w
dniach 18.X1 — 4.XIl w Grand Palais.

Stany Zjedn. A. P.

Fotografia lotnicza w nocy. Amery-
kanska fabryka Fairchild stworzyta ze-
spét przyrzadéw, umozliwiajagcych ro-
bienie nocnych zdje¢. Zesp6t ten skita-
da sie z nastepujacych czesci: a) bomba
Swietlna, b) fotokomérka, ktéra wpra-
wia w ruch migawke aparatu fotogra-
ficznego, c) aparatu fotograficznego o
migawce otwierajacej sie w chwili naj-
wiekszego natezenia $wiatta.

Z.S. R R

Owoce ,czystki. Wedtug ,Les Ailes",
Sowiety zdradzajg ostatnio zwigkszone
zainteresowanie obcym sprzetem lotni-
czym. Cytowane sa liczne prototypy,
gtownie amerykanskie, na ktore ZSRR
zakupit prawa licencyjne . Posréd nich
maja sie znajdowa¢ réwniez i stynne
4-silnikowe ,latajace fortece” firmy
Boeing. Na polu lotnictwa wojskowego
Stany Zjednoczone utrzymuja z Rosja
stale ozywiong wspotprace. Wiadomo,
— przeciw komu.

Fokker ,,G — 1“ w Sowietach. Za-
ktady Fokkera sprzedaty, wedle donie-
sied niemieckich, licencje na gtosny
samolot ,G — 1" (,Le Faucheur"), kt6-
ry taka sensacje wywotat na ostatnim
Salonie w Paryzu. Pierwszy egzemplarz
tego typu zaczat lata¢ dopiero w ze-
sztym roku.



PRZEGLAD WYDAWNICTW

Cecil Lewis: ,,Pod szcze$liwym znakiem*'

,Trzeba byto chyba urodzi¢ sie pod
szcze$liwym znakiem, aby, majac lat 17,
uzyska¢ w roku 1916 dyplom pilota i
nominacje podporucznika, a nastepnie
przeby¢ 3 lata nieustannych lotéw bo-
jowych i walk, bez rany i powazniej-
szego wypadku".

Takim wstepem zaopatruje Jerzy Po-
doski pamietnik kpt.-pilota angielskie-
go z czasébw w. wojny.

Jakze sie uksztaltowato na owej
przedwczesnej szaleficzej zaprawie zy-
ciowej oblicze duchowe mtodziutkiego
Lewisa? Jego wspomnienia dajg odpo-
wiedZ rozstrzygajaca wszelkie watpli-
wosci, budzac najwyzsze uznanie nie
tylko dla bohaterskich zmagan sie pilo-
ta na polu walki, lecz i dla jego usto-

sunkowania sie do wszelkich spraw
ludzkich.
To tez opowie$¢ Lewisa jest czym$

wiecej, niz zbiorem fascynujacych przy-
g6d — stanowi ona utwdr, skompono-
wany z najszlachetniejszych elementéow
uczuciowych przez petnowarto$ciowego
cztowieka i wielkiego artyste-mysSlicie-
la. Oczywiscie przede wszystkim znaj-
dujemy tu wierne odbicie 6wczesnego
stanu lotnictwa i zwiagzane z nim ry-
zykanctwo ludzi, spetniajacych na li-
chych maszynach zadania bojowe. O
braku orientacji czy tez lekkomys$inosci
wiadz Swiadczy wymownie fakt wysta-
nia' Lewisa po 13 godzinach lotéw
szkolnych  (zamiast przepisowych 60)
na front. Szcze$ciem zatrzymano go w
centrum na treningu, dowiedziawszy
sie przypadkiem o $miesznie matej cy-
frze wylatanych godzin. Dowcipne, cho¢
doktadne i rzeczowe opisy maszyn —
zwtaszcza Morane‘dw — sa jak gdyby
ttumikiem grozy, ogarniajacej nas na
mys$l o konsekwencjach, wywotanych
przez postugiwanie sie ,latajacymi
trumnami". Rzecz szczeg6lna, ze wtas-
nie Morane — mimo poczatkowej don
niecheci Lewisa — stat sie jego ulu-
bieAcem, prawdziwym ,cheval de ba-
taille”, na ktéorym zwyciesko przetrwat
az 4 miesigce (przeszto 300 g. w po-
wietrzu) nad Somma. Byt to, wedtug
Lewisa, najtrudniejszy somolot z po-
$§r6d 53, z jakimi miat do czynienia.
C6z dziwnego, ze wiara autora we wta-
sng nietykalno$¢ jeszcze sie wzmocni-
ta. Okredla on ja jako ,Boski przyktad
nielogicznosci duszy ludzkiej, ktora
przeciwstawiata sie z arogancka pokora
prawom losu lub szczescia". Odczuwa-
my calg groze sytuacji, wytworzonej
przez robienie zdje¢ fotograficznych
pod wptywem tak prostego opisu: ,pra-
wdziwego wysitku nerwéw i woli wy-
magato lecenie po prostej linii wzdtuz
okopéw, przy fotografowaniu nieprzy-
jacielskich pozycyj i stanowigc tatwy
cel zaréwno dla artylerii przeciwlotni-
czej, jakotez karabinéw maszynowych

*) W oryginale angielskim tytut ten
brzmi: ,Sagittarius rising". Polskiego
przektadu dokonat z talentem Jerzy Po-
edoski na tamach ,Polski Zbrojnej".

z ziemi, przy wiecznych napadach my-
Sliwcow nieprzyjacielskich i w wirach,
spowodwanych przez przelatujgce gra-
naty. Co’tu sie dziwi¢, ze w takim na-
pieciu piloci prowadzili zycie szalencze,
naduzywajac wina i kobiet". A dalej:
.trzeba byto codziennie pokonaé¢ same-
go siebie, lecie¢ na zadanie i nigdy nie
mozna byto przyzna¢ sie otwarcie, ze
jest zle, ze trzebaby juz przesta¢, nigdy
nie mozna byto uczciwie powiedzie¢:
boje sie, nie jestem w stanie dtuzej
ciagnac".

Jakaz wspaniata dynamika wyrazu
bije z opisu bombardowania pozycyj
nad Somma, ,najwiekszego, jakie zna-
ja dzieje Swiata". Autor wywotluje w
wyobrazni czytelnika istny film dzwie-
kowy magig swego stowa.

»Stysze nieustanng wibracje, jakgdy-
by Wotan w paroksyzmie gniewu walit
w ziemie, niczym w beben, zmuszajac
jej skorupe do rezonansu. Nic nie wy-
zyje chyba pod tym gradem odtamkoéw.
Panstwa cate zasilaja go i zaopatruja"”.
I konczy filozoficzng uwaga na temat
granatu: ,jako $rodek zabdjczy jego
wydajno$¢ jest dziwnie mata i nieudol-
na — potrzeba okoto 100 granatéw na
zabicie jednego cztowieka!"™ Z pojedyn-
czych epizodéw, wykraczajagcych poza
pole walki, wyréznia autor 2 — specjal-
nie niebezpieczne. Gdy zgtosit sie na
ochotnika, by na niepewnej, niewyre-
gulowanej maszynie w ulewny deszcz
dokona¢ przelotu na wysokosci 30 mtr.
nad kanatem La Manche, ,serce stane-
to mi w gardle", przyznaje, gdy w od-
legtosci zaledwie paru metrow od skat
(koto Boulogne) i na potowie ich wyso-
kosci musiatem  wykona¢ pionowy
skret"...

W tym samym okresie przezyt row-
niez moment ,najbardziej przerazaja-
cy"”, kiedy jego ,Sopwith Pup" zapalit
sie w powietrzu! ,Na szczescie zgast'—
objasnia krétko — i to nam wystarcza.

Na horyzoncie ponurych przezy¢ wo-
jennych przebtyskuja zabawne epizody,
jak ten np, w ktérym jeden z pilotéw,

Wydawnictwa I T. L

Instytut Techniczny Lotnictwa wydat
jako drugi tom ,Biblioteki Podreczni-
kéw Technicznych ITL" ksigzke Auza-
na i innych ,Stosowana Mechanika Lo-
tu" ttlumaczong z rosyjskiego przez kpt.
Gizaczynskiego i kpt. Kaczanowskiego.

Pojedyrficze egzemplarze wymienionej
ksigzki nabywa¢ mozna w cenie 4 zt
za egzemplarz w Gtéwnej Ksiegarni
Wojskowej i jej 150 przedstawiciel-
stwach krajowych.

Instytut Techniczny Lotnictwa pro-
wadzi sprzedaz zbiorowg (w partiach
nie mniejszych od 10 egz) udzielajac
35-procentowego rabatu. Prawo ulgo-
wego kupna ksigzek serii ,Biblioteki
Podrecznikéw Technicznych ITL" na
wymienionych warunkach przystuguje:
wojskowym i cywilnym pracownikom
instytucyj i zaktadéw wojskowych, pra-

opanowana manig ulepszania konstruk-
cji, doprowadza do drwin i rozpaczy
catag eskadre. Na widok nieskonczonej
ilosci sznurkéw i drutéw, pracowicie
instalowanych w ciggu tygodnia przez
niefortunnego ,wynalazce", dowddca o-
fuknat go, iz samolot nie jest choinka
i trzeba zaprzesta¢ zabawy. Skierowato
to ,genialng" pomystowo$¢ do ,naj-
wiasciwszego" wykorzystania granatow
karabinowych. Po nieudanej, warjac-
kiej z nimi probie, nie pozostato nic in-
nego, jak wrzuci¢ skrzynke z granata-
mi do rzeki, czego dokonat cichaczem
jeden z mechanikéw. ,B. dtugo ubole-
wat nad zniknieciem skrzynki, a nawet
wypowiadat pewne teorie na temat sa-
botazu, istniejacego w lotnictwie bry-
tyjskim"...

Autor okiem artysty chtonie i odtwa-
rza piekno przyrody, opierajagc w cu-
downy sposéb fantazje swa na rzeczy-
wistosci.

Koniec wojny — to zamkniecie pier-
wszego i najintensywniejszego etapu
zycia autora, liczacego dopiero lat 20!
Nastepuje préba zapewnienia sobie u-
trzymania przez zorganizowanie ,cCyr-
ku"™ lotniczego. Wreszcie wyjazd do
Chin z ramienia firmy Vickers celem
szkolenia w pilotazu Chinczykéw i uru-
chomienia linii lotniczej Pekin—Szang-
haj. Szereg nader ciekawych obserwa-
cyj w czasie 2-letniego pobytu w Chi-
nach zapoznaje nas z tym krajem, od-
miennie i bardziej rzeczowo, niz foliaty
podrézniczych recenzyj.

Z niezwyktg subtelnoscig odnosi sie
autor do swych spraw sercowych, ota-
czajac je w petnych wdzieku niedomo6-
wieniach nimbem tajemniczosci.

Pozegnalna przejazdzka samolotem z
przyjaciéotmi nad Pekinem stanowi o-
statni, melancholijnie brzmigcy akord
tej wspaniatej symfonii bujnych prze-
zy€¢, na jakie jedynie sta¢ skrzydlatg i
uskrzydlona mtodzieficzo$¢. Nie dotar-
ty do niej ani nowoczesne brutalne
zgrzyty, ani gest. pospolitosci.

Irena Laskowska.

cownikom instytucyj pahnstwowych oraz
fabryk zwigzanych z przemystem wo-
jennym, mitodziezy szkét S$rednich i
wyzszych, cztonkom stowarzyszen tech-
nicznych, aeroklubéw, p. w, ,Strzelca"
itp.

W Instytucie pozostata pewna prze-
znaczona do sprzedazy ilo$¢ podreczni-
ka ,Lotnicze przyrzady poktadowe".
Cena pojedynczego egzemplarza 5 zt,
przy sprzedazy zbiorowej (ponad 10
egz.) 35% rabatu.

W najblizszym czasie ukaza sie dal-
sze podreczniki ,Biblioteki ITL":

»Strzelanie w locie" — S. Rukawisz-
nikow (ttum. mjr. Hirszbandt), ,Orga-
nizacja pracy w lotniczych warsztatach
remontowych” — inz. A. Janowski,
»Zarys rachunku wykre$lnego"” —
Mehmke (thum. dr. inz. Naleszkiewicz).



POLSKA W PRACY

KSIAZKI OBRAZUJACE NASZE DOKONANIA
NA GDYNSKIM SZLAKU

Monografia zycia polskiego portu i marynarki
handlowej. Nap. §t. Zadrozny. 32 plansze ro-
togr. i 27 fotogr. Zt 12.— opr. 15—

OPANOWANIE MATERII

Zdobycze polskiej nauki w dziedzinie chemii*
fizyki itp., o polskich wynalazkach. Nap. F. Burdecki.
32 plansze rotogr. i 30 fot. Z+ 12.— opr. 15—

DROGI| ZELAZNE RZPLUEJ

Zajmujacy opis naszego kolejnictwa, rozwoju
i pracy. Nap. J. Ginsbert. (Ukaze sie w kwietniu).
32 plansze rotogr,, mapa, liczne rysunki i fotogr.

Zt 12.-, opr 15 -

OBRAZ POLSKI DZISIEJSZEJ]

Fakty, cyfry, tabele, mapy przedstawiajace geo-
grafie, ludno$¢, administracje i gospodarke kra-
ju. Nap. B. Olszewicz. (Ukaze sie w kwietniu).

JEDZIEMY DO FRANCJI

Przewodnik - Informator, Rozméwki — wymowa-
Opra¢. K. i H. Bure. Licznym rzeszom turystow,
ktcre co roku wybierajg sie do Francji, mata ta
ksiazeczka odda nieocenione ustugi. Zt 2,20

WYDAWNICTWA M ARCTA

WE WSZYSTKICH KSIEGARNIACH

C. ULRICH

ZALOZ. 1805 R W WARSZAWIE

NASIONA WSZELKIE

DOBOROWEJ JAKOSCI. HODOWLA | SPRZEDAZ

Specjalne mieszanki traw do obsiewania
lotnisk i wszelkich placéw sportowych

DRZEWKA | KRZEWY

OWOCOWE | OZDOBNE

ROZE - BYLINY
NARZEDZIA | PRZYRZADY

OGRODNICZE
OPRYSKIWACZE, KOSIARKI

ROSLINY | KWIATY CIETE
CENNIKI BEZPLATNIE

Centrala : WARSZAWA, CEGLANA 11. TEL- 568-60
Filier Moniuszki 11, tel. 609-28
2-ga Hala Mirowska, tel. 609-33

Szkotki drzew i hodowle roslin w Ulrichowie pod Warszawa
(dojazd tramw. Nr. 9 i B), tel. 609-20 i 609-26

ELEKTRYCZNE

Piecyki, kuchnie, warniki od 5 do 600 Itr, zelazka,
imbryki, samowary, kawiarki, grzatki nurkowe, piece
konwekcyjne, wentylatorowe, suszarki laboratoryjne,
wentylatorowe, grzatki rurowe do kapieli chemicznych
(np. wanien galwanizacyjnych), grzatki rurowe dla
lotnictwa, oraz wszelkie grzejniki dla celow przemyst.

POMORSKA ELEKTROWNIA KRAJOWA

owéchl \I(f 9 'ﬁ‘ (fBI%ZbEJrI\HKkO%V

TORUN, FOSA STAROMIEJSKA 1
'‘Oddziat: Warszawa, Marszatkowska 150

WARSZAWA o WILCZA 65 0 TEL 823-52
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