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Od lewej: inz. Bolestaw Solak, mgr Bernard Potoniecki, nizej Wtadystaw Wielkoszewski, inz. Rudolf Weigl,
szef zespotu Ryszard Zwolinski i Stanistaw Koziot.



V | | | KRAJOWE ZAWODY LOTNICZE

Tegoroczne Krajowe Zawody Lotnicze, rozegrane
w dniach 20 — 25 sierpnia, nalezy zaliczy¢ do wy-
bitnie udanych i pod wieloma wzgledami wyréznia-
jacych sie dodatnio od dotychczasowych. Ztozyty sie
na to: dobry regulamin, trudne warunki meteorolo-
giczne, stawiajace uczestnikom zawodéw zwiekszone
wymagania i pobudzajace ich ambicje sportowa,
wreszcie doborowy skiltad zespotéw i ozywiajgca je
che¢ walki. Dzieki temu, K/Z. L. 1938 spetnity w zu-
petnosci swoje zadanie i staty sie rzeczywiscie naj-
powazniejszg doroczng préoba dla czotowych zatog
aeroklubdéw. | tym razem z konkursu wyeliminowani
byli wszyscy lotnicy zawodowi (wojskowi, komuni-
kacyjni, instruktorzy itp.). Azeby zawodnikom dac
réwne szanse, konkurs odbywat sie na jednym typie
samolotu, mianowicie na RWD-8. Poniewaz typ ten,
rézni sie szybko$cig (przyjete: 120 i 130 km/godz.),
dla maszyn wolniejszych wustalony byt dluzszy
czas, przewidziany na przelot poszczeg6lnych eta-
pow w locie okreznym. Tak wiec np. 6semki zie-
lone (produkcji P. W. S.) miaty na przelot 8 i pot
godziny, gdy czerwone (produkcji D. W. L) — 8.

Do zawodoéw nie stanety tylko kluby: Pomorski
i Lubelski. Pozostate dziewie¢ zglosity: wieksze klu-
by — po 6, mniejsze po 3 — 4 samoloty. Nalezy za-
znaczy¢, iz regulamin faworyzowat duze zespoty
(o ile, oczywiscie, wszyscy ukonczyli zawody) pod-
noszac ostateczng ocene: przy 4 samolotach o 3%,
przy 5 — 6°0o, przy 6 i wiecej o 9°0.

Na 2 tygodnie przed rozpoczeciem, zapisanych byto
do zawod6éw 50 samolotéow, co stanowito rekordowag
ilos¢, jaka kiedykolwiek u nas zgtoszono na zawody.
Rozpoczeto zawody jednak tylko 41 (w roku ub.—35).

Na poszczeg6lne kluby przypada (w nawiasie ilo$¢
poczatkowo zgloszona):

Warszawski 6 (6) Lwowski 3(6)
Krakowski 6 (6) Slaski 3 (6)
Gdanski 6 (6) todzki 3(4)
Poznanski 6 (6) Poleski 34
Wilenski 5(6)

Gtownym powodem odpadniecia w ostatniej chwili
duzej ilosci zawodnikéw byta odmowa udzielenia na
czas zawodoéw urlopu z ¢wiczen wojskowych (za-
wody zajely tydzien czasu). Ucierpiata na tym
gtéwnie ekipa Iwowska, o czym piszemy dalej.

Ukonczyto zawody 36 samolotéw. 5 odpadio zaraz
w pierwszym dniu lotu okreznego, wskutek uszko-
dzen, doznanych podczas przymusowego lagdowania
w okolicy Kartuz i Koscierzyny.

Zwazywszy, ze przyczyng ladowania byty zte wa-
runki atmosferyczne, mozemy i w tym roku powie-
dziec, ze sprzet nie skrzywdzit mocniej zadnego z za-
wodnikéw. Poza drobnymi niedomaganiami silni-
kéw (m. in. p. Modlibowskiej), zadnych powazniej-
szych defektow samolotow, jak w roku zesztym tak
i obecnie nie stwierdzono. Swiadczy to o dobrym
przygotowaniu samolotéow do zawodow, jak réowniez
o troskliwej opiece, jaka otaczali swo6j sprzet sami
zawodnicy. Trzeba jeszcze na dobro tegorocznego
konkursu zapisa¢, ze w zadnej probie nie przyda-
rzyto sie podtamanie podwozia — rzecz na zawo-
dach wybaczalna.

Juz z tego wida¢, ze poziom zawodnikow byt wyz-
szy w roku biezacym niz w latach ubiegtych. Swiad-
czag 0 tym rdéwniez oceny z poszczeg6lnych prob,
analogicznych do rozgrywanych w latach ubiegtych.
Oceny te sa w roku biezacym znacznie wyzsze.

Atoli najlepsze Swiadectwo tegorocznemu konkur-
sowi wystawita pogoda. Z wyjatkiem pierwszego
dnia, kiedy odbywata si¢ préba opanowania pilota-
zu, oraz godzin, w ktérych zawodnicy przebywali
odcinki lotu: Warszawa — Torun i Wilno — Biata,
przez caly czas zawoddéw panowata pogoda chmurna,
z zamgleniami, deszczami i burzami. Tak sie skia-
dato, ze zla pogoda wyprzedzata zawodnikéw o 1
dzien. Weczoraj byto dobrze, a dzi$ front juz dotart.
Jakby zawodnicy umysinie szli mu na spotkanie.

Szczeg6lnie dat sie odczu¢ przelot na odcinku To-
run — Rumia — Bydgoszcz. Bardzo zte warunki
mieli réwniez zawodnicy startujgcy w pierwszych



szeSciu tréjkach do lotu w szyku, na trasie
t6dz — Warszawa, a wiec w odwrotnej ko-
lejnosci przylotu: tréjka Iwowska (Solak, Weigl

i Zwolinski), druga poznanska (inz. Moscicki dole-
ciat, p. Modlibowska i Kowalski lgdowali pod
Piasecznem), pierwsza krakowska (Chatupnik, Dec

i Pietrzyk), pierwsza gdanska (Morawski i +tabi-
szewski przylecieli, Matheus siadat pod Brzezi-
nami), $laska (Offierski, Kasprowski i Murtowski)

oraz pierwsza warszawska (Anczutin, Urban i A-
bramski). W ciezkiej tej probie, moze najciezszej
z catych zawodéw, piloci wykazali olbrzymi hart i za-
cieto$¢ sportowa. Zwykty przelot w tych warunkach
byt juz zadaniem trudnym, a lot w kluczu, wymaga-
jacy spotegowania uwagi, pasowat dzielne zatogi na
lotnikdéw 100%-ej wartosci.

To tez kierownictwu zawoddéw brak stéw uznania
dla sportowej postawy uczestnikow tegorocznego
konkursu. Reprezentowali oni godnie poziom wyszko-
lenia w aeroklubach i zastuzyli sobie na wdziecz-
nos$¢ nas wszystkich.

Nalezy podkresli¢, ze w roku biezagcym poszczegol-
ne proby odbywaty sie podczas lotu okreznego, na
réznych lotniskach. Dzieki temu napigcie zawodni-
kéw nie koncentrowato sie w ostatnim dniu, przy
rozgrywce o decydujgce punkty, lecz rozktadato sie
ono na caly czas zawoddw. Poniewaz zawodnicy do
ostatniego dnia nie orientowali sie¢ w wynikach i na-
wet z grubsza nie mogli oceni¢ szans swoich zespo-
tow, nie byto w tym roku walki dla samych tylko

Zesp6t warszawski: Bolestaw Kocjan, Stanistaw Abramski,

punktéw. Kazdy od poczatku do konca zawodéw
zdawat sobie sprawe, ze chocby o utamek nizsza oce-
na moze zadecydowac o klasyfikacji catego jego ze-
spotu. Duch sportowy nie byt niczym zaktécony. Nie
byto, tak zreszta naturalnych, targéw i sprzeczek
0 punkty. Po ogtoszeniu wynikéw nie byto tez ,,pro-
testow* (odwotan do Komisji Sportowej). Kolezen-
ska atmosfera zawoddéw nie zostata zamacona zadnym
zgrzytem. A sympatyczni lwowianie, ktérym dowci-
pni konkurenci przyobiecali w nagrode za zwycie-
stwo abonament na 10 protestéow (za kazde wniesio-
ne do Komisji Sportowej zazalenie ptaci sie A. R. P.
tytutem kaucji 100 zt) — bez zalu z tej nagrody re-
zygnowali.

Potowe uczestnikéw tegorocznego K. Z. L. stano-
wili zawodnicy z lat poprzednich. Kazdemu klubowi
chodzito gtéwnie o zwyciestwo, wiec zgtaszat przede
wszystkim zawodnikéw z rutyna. Byty jednak i ta-
kie kluby, ktore zgtosity zawodnikéw nowych, ma-
jacych za sobg w najlepszym razie zawody o puchar
P. Z. U. W. Wsrdod wielu pilotéw poznaliSmy prze-
sztorocznych obserwatoréw. Taki awans jest bardzo
racjonalny.

Lwéw miat na trzech dwéch pilotdbw uczestniczg-
cych juz w K. Z. L. Trzeci pilot, inz. Bolestaw Solak,
brat udziat w poprzednich zawodach jako obserwa-
tor. Jeden z lwowskich obserwatoréw przyznat, ze

tegoroczne K. Z. L. sg dwudziestymi zawodami,
w ktérych bierze udziat...
p. Barbara Wojtulanis, Wtadystaw tawruszczuk, inz. Andrzej

Anczutin, inz. Wiadystaw Stronczynski (szef zespotu), Witadystaw Turowicz i Kazimierz Kamocki. Brak pp. Urbana, Ré6zan-

skiego, inz. Markowskiego i J. Pefki.
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Pp. Rojek, Dudzik,
Klein, Rutkowski,
Bazarnik, Chatup-
nik, Bezdek, Zurek,
Zachwieja i Pie-
trzyk. Brak pp. Ko-
ssowskiego i Deca.

Aeroklub Warszawski miat w swym zespole po-
towe pilotéw ,starych™ i ,,nowych™. Podobnie byto
z obserwatorami.

Zatogi Slaskie w K. Z. L. 1936 i 37 udzialu nie
braty. P. Offierski miat za sobg szereg sukcesow
w zawodach regionalnych.

Krakéw — po potowie,
i Bazarnik zamienili role.

Klub Podlasko - Poleski miat tylko jednego pilota
uczestniczgcego w zawodach poprzednich — i to tyl-
ko w charakterze obserwatora.

t6dz, z wyjatkiem jednego obserwatora, —
dobrzy znajomi.

przy czym pp. Bezdek

sami

Wilno — 3 zatogi stare, 2 nowe.
Gdansk — po potowie.

Poznan — to samo.

W skiadzie zatdg znalazty sie 4 panie.

Ten nieréwny udziat sit nowych i znanych, oraz
takt, ze w zawodach uczestniczg piloci klasy I i II,
zmusza do zastanowienia, czy w konkursie tego ro-
dzaju, co K. Z. L., majacym na celu sprawdzanie po-
ziomu wyszkolenia w danym klubie i posiadajacym
klasyfikacje zespotowa, nie wprowadzi¢ wspoétczyn-
nika wyréwnawczego dla tych, ktorzy biorg udziat
w K. Z L. po raz pierwszy, wzglednie dla pilotow
klasy Il. Zachecitoby to kluby do odmtadzania swo-
ich zespotéw i okazywania postepu w doskonaleniu

ZESPOL
SLASKI

Pp. M. Offierski,
S. Murtowski, F.
.Czekata, J. Pysz,
A. Gaweda, i A.
Kasprowski.
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ZALOGA

Pilot i obserwator

Offierski Michat*) .
Pysz Jan ..
Kasprowski Alfred
Gaweda Adam
Murtowski Stanistaw
Czekata Franciszek

Egierski Henryk *) .
Btachowski Jerzy
Wréblewski Aleksander
Wréblewski Eugeniusz.
Walinski Jerzy .
Szymarnski Leon . . . .

P RN PR
[oelaciNes)

Anczutin Andrzej inz.
W ojtulanis Barbara
Urban Mieczystaw
Rézanski Jerzy
Abramski Stanistaw
Stronczynski Wt inz.*)
Kamocki Kazimierz
Turowicz Wiadystaw
Markowski Tadeusz inz
Petka Jan Jerzy
Kocjan Bolestaw
tawruszczuk Wtad.

Solak Bolestaw inz. . . 2
Potoniecki Bernard magr.
Weigl Rudolf inz. . . . 1
Wielkoszewski Wtad.

Zwolinski Ryszard *) I.P1.O
2.

Koziot Stanistaw

[l

Kurec Wtodzimierz *)
(bez obserwatora)

Nielubszyc Grzegorz dr. 2.

Giedroy¢ Wiktor mgr. 1.

Pimonow Aleksander . 1
Pimonow Pawet . . ..
Swietlikowski Leon . . 1
Osuchowski Bogustaw
Chorazy Leon .
Mackiewicz Waclaw

Chatupnik Wiktor *) 1

Kossowski Andrzej

Dec Jozef

Zachwieja Adam

Pietrzyk Mieczystaw 1

Zurek Stanistaw 2.

Bezdek Stefan inz. . . 1
1
1

Bazarnik Konrad
Rojek Jozef

Dudzik Kazimierz
Rutkowski Jan
Klein Juliusz..

Jabtonski Zygm untinz *) 1

Brandys Janusz
Rybakiewicz Janusz .
Paszkowski Stefan
Sobolewski Jozef
Szyszczynski Stanistaw

Udziat w poprz. zaw.
D pilot, 2 obserw.
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84.4 4

77.4 14
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80.4 10
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70,4 17
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—szef zespotu.
nych prébach.

og6tu pilotéw klasy | a nie grupy aséw, dobrze juz
zresztg znanej z poprzednich konkurséw. Dla nich
trzeba by przewidzie¢ zawody innego rodzaju, o kla-
syfikacji raczej indywidualnej.

K. Z. L. tegoroczne potwierdzity zdanie o wybit-
nej celowosci klasyfikacji zespotowej i o przewadze
jej nad indywidualng. Odpowiedzialnos¢ za zespot
jest najwiekszym bodzcem do wyczynu. Podnosi ona
poziom catego zespolu i podcigga w nim najstab-
szych. A tego witasnie wymaga sie od aeroklubow.

Prawie wszystkie zespoty wykazaty w roku bie-
zacym duzg zwarto$¢, dyscypline wewnetrzng i do-
bre przygotowanie. Za rok bedzie jeszcze lepiej i nie
bedzie juz zadnych wyjatkow.

Na szczeg6lne podkreslenie w tym roku zastuguje

SzczegoOtowe
1lo$¢ samol.
Miej- zespotu
sce A
w ,kllaS; Kobun na na Oba- IZ 2
ogolnej A now. rzuc.
poczat. koncu pilo- Jmélud,
tazu 1
| Lwowski.. 3 3 22,6 9,6
1 W arszaw ski.. 6 5 380 250
1 Slaski . . . . . 3 3 12,2 4,0
1\ Krakow ski. 6 6 462 194
v Poleski... 3 3 150 124
Vi W ilenski.. 5 4 340 172
Vil Lodzki 3 3 12,0 12,0
VIl Gdanski 6 6 252 132
1X Poznanski.. 6 3 288 18,0

Grubym drukiem wymienione najlepsze zatogi w danym zespole i najlepsze oceny w poszczegél-

zesp6t krakowski, ktéry wystgpit pod wodza wete-
rana konkurséw lotniczych, p. Wiktora Chatupnika.
Krakowianie byli w tym roku dobrze przygotowani,
ostro wzieli sie do préb (najlepsi w pierwszym
i drugim dniu zawodéw). Zaledwie czwarte miejsce,
ktére zdobyli (zresztg tylko o 1 i 3 dziesigte punkta
gorsi od Slaska), byto dla ogétu niespodzianka, daja-
cg sie wyttumaczy¢ dopiero po przestudiowaniu ta-
beli wynikéw.

Zwyciezcg i triumfatorem tegorocznych zawodow
jest zespdt lwowski. Czotowi piloci i obserwatorzy
lwowscy maja juz od dawna wyrobiong marke pier-
wszorzednych, ambitnych zawodnikéw i mitych ko-
legéw. Jest to zgrany zespét ludzi wysokiej klasy.
MoglibySmy na tym przypomnieniu poprzesta¢, gdy-

wyniki zespotowe K. Z. L 1938

P r 6 by
Lot Ocena
4 ss'o Ledt OKJQZ- Raé;em wvzvogFu Nycgéj
Lotha "Lado-| stfse- w Razem pk){. Pt ostat.
orient. wanie gaw- szyku PKL
czo$¢
18 15,8 4,2 21,0 91,2 149 240,2 801 |
30 20,8 166 412 1716 252 4236 76,9 I
18 14,0 9,7 21,6 79,5 143 2225 742 i
18 22,1 78 459 1594 242 401,1 729 v
12 7,0 0 21,0 67,4 131 1984 66,1 \Y
6 11,2 2,6 32,2 103,2 195 2982 632 Vi
6 0 65 254 619 126 1879 626 VII
12 16,1 46 216 92,7 252 329,7 59,8 VIII
6 9,8 1,0 0 64,6 155 2196 399 1X



Zesp6t wilefski: W. Mackiewicz, L. Chorazy, A. Pimonow, W. Giedroy¢, L. Swietlikowski, P. Pimonow, B. Osuchowski.

dra Nielubszyca i szefa zospotu W. Kureca.

by nie szczeg6lne perypetie, jakie towarzyszyty
w tym roku kompletowaniu zatég lwowskich.
Lwéw zgtosit poczatkowo zesp6t petny i bardzo
mocny. (Piloci: Solak Jerzy, Christman, Kowalski,
Szarek, Zwolinski, Zabski — same asy; obserwato-
rzy — rowniez stare wygi). Na krdotko przed zawo-
dami staje sie jednak wiadomym, ze trzej czotowi
piloci z tej koncertowej szostki nie beda mogli wzigé
udzialu w zawodach. Konsternacja wielka, o zastep-

ZESPOL

AEROKLUBU
PODLASKO-
POLESKIEGO

Brak

cow trudno. Zreszta — mato czasu, brak treningu.
Lwoéw decyduje sie na rzecz — zdawatoby sie —
heroiczng: rezygnuje z szans, jakie daje zespot du-
zy, — wystawia tylko pozostatg tréjke. ,,Nieliczne,
ale dobrane towarzystwo'™. Pp. Bolestaw Solak
i Weigl ,,przesiadajag sie“ z foteli obserwatoréw na
miejsca pilotéw, bronigc dobrej tradycji i — zwycie-
zaja. Chwata niech bedzie Lwowowi za tak piekny
wyczyn. Nalezato sie im zwyciestwo!

Z ESPO¢L
AEROKLUBU
LODZKIEGO

Pp: Szymanski,
Egierski, Wréblew-
ski Eug., Wréblew-
ski Aleks., Wolin-
ski i Btachowski.



Warszawa, podobnie jak w przesztym roku, byta
bardzo dobra. W pierwszej dziesigtce w klasyfikacji
indywidualnej znalazto sie az czterech z Warszawy,
zajmujac pierwsze, drugie, sidme i dziesigte miej-
sce. Gdyby nie odpadniecie zaraz na samym poczat-
ku jednego zawodnika, pierwsze miejsce Aeroklubu
Warszawskiego bytoby murowane. Przecietny wynik
tych, co zawody ukonczyli, jest dla Warszawy naj-
wyzszy i bardzo wysoki. Ale zostawmy rozwazania
na ,,gdyby“, bo dojdziemy zamiast do konca spra-
wozdania — do przystowiowych waséw cioci.

Jak juz zaznaczyliémy, Slazacy pobili zespét kra-
kowski o 1,3 punkta zaledwie, zajmujac trzecie
miejsce.

Pigte miejsce zdobyt Aeroklub Poleski, széste —
Wilenski. Miejsce siodme — Aeroklub tédzki (62,6
pkt.), 6sme — Aeroklub Gdanski (59,8).

Ostatnim w klasyfikacji ogdlnej zostat Aeroklub
Poznanski, ktéry z 6 zgtoszonych zaledwie 3 zawo-
dnikéw doprowadzit do konca. W tych warunkach,
oczywiscie, lepszego miejsca nie mogt zdoby¢.

Co sie tyczy wynikow indywidualnych poszczegol-

nych zatég, punktacja pierwszej dziesigtki wypa-
dfa j. n.:

1) Abramski i Stronczynski (Warsz.) 98,7 pkt.
2) Kamocki i Turowicz (Warsz.) 86,3 ,,
3) Pietrzyk i Zurek (Krakdow) 85,9 ,,
4) Kasprowski i Gaweda (Slask) 844
5) Zwolinski i Koziot (Lwoéw) 832 ,,

ZESPOL POZNANSKI

Pp.. Duralski,
Skalski, Prohaska, Modli-
bowska, Karolczak, Kor-
czynska, Hrynakowska, Ry-
chlicki, Chrzanowski, Kre-
zatek.

Kowalski,

6) Rutkowski i Klein (Krakoéw) 82,3 pkt.
7) Urban i Rozanski (Warsz.) 819,
8) Swietlikowski i Osuchowski (Wilno) 81,1,
9) Rybakiewicz i Paszkowski (Poleski) 81,0,
10) Kocjan i tawruszczuk (Warsz.) 804 ,,

Klasyfikacje dalsza znajdziemy w tabeli wynikéw.
Nalezy zaznaczyé, ze podana wyzej punktacja rézni
sie nieco od prowizorycznej, ogtoszonej w dniu za-
konczenia zawoddéw i podanej w czesci prasy. Wy-
niki prowizoryczne nie byty jeszcze zatwierdzone
przez Komisje Sportowa, ktéra uwzgledniwszy za-
zalenie jednego z zawodnikéw, zmienita tym samym
punktacje drugiego i trzeciego miejsca.

Klasyfikacja zespotowa klubéw w Kraj. Zaw. Lotn.

1936 —38
Miejsce w latach
K1l ub
1936 1937 1938
Warszawski . . . . 4 1 2
LWOWSKi. i 3 2 1
Krakowski 2 8 4
Gdanski 1 3 8
Poznanski. . . . . 6 6 9
Slaski X - 3
i X 5 6
X 7 7
5 4 5
Pomorski . . . . X — —
LubelsKi s —

X oznacza, ze uczestniczyt, lecz nie byt klasyfikowany.

ZESPOL GDANSKI

Pp.: tabiszewski, Po-
zowski, Morawski, Ba-
chleda, Zielniewicz, Smi-
dowiez.Matheus,Gavdyn



Na marginesie tegorocznych K Z. L

Ostatecznie, po pieciu dniach pracowitego ciutania
punktéw po catej Polsce, zakonczylismy VIII K. Z. L.
Zwykle omawiatem na tamach ,,Skrzydlatej* regu-
lamin, organizacje i przebieg zawodéw, poswiecajac
stronie regulaminowej i punktacji gros uwagi. Tym
razem przebieg zawoddéw i wyniki omowit red. Osin-
ski. Ja chce zaja¢ sie trzema czynnikami, skia-
dajagcymi sie na cato$¢ zawodow: zawodnikami, kie-
rownictwem zawodéw i komisarzami sportowymi na
lotniskach.

O zawodnikach niewiele moge pisa¢ z prostego
powodu — sam leciatem réwniez. Objektywnie mo-
zna jednak stwierdzi¢, ze startu nie odmoéwit nikt
i ze ,,pchali" sie wszyscy w kazdg pogode — z wiek-
szym lub mniejszym szczeSciem, ale bezwarunkowo
wszyscy. Stosowali sie tez wszyscy do przepiséw
lotniczych i wszyscy sie dziwili kolejno, gdy ,,zie-
mia" obktadata ich punktami karnymi, przewaznie
niezastuzonymi. Najwiecej wspotczuje z Kolegami,
ktérzy potozyli swe maszyny. Nie z tego powodu, by
byto to czym$ niezwyklym w takich warunkach
atmosferycznych, gdy pcha sie za wszelkg cene, by —
cytuje stowa Pana Ministra Bobkowskiego, powie-
dziane na otwarciu zawodéw — broni¢ honoru Klu-
bu, ktory sie reprezentuje. Wspdtczuje z nimi, gdy
pomysle o wszystkich formalnosciach i procedurze
prawnej, zeznaniach, badaniach itp., ktére ich cze-
kaja. Gdy przypadkiem znajduje sie czasem w sy-
tuacji grozacej rozbiciem maszyny, w modzgu ciggle
huczy mysl o odebraniu licencji, zawieszeniu, opinii
i t. p. Ciezkie zadanie broni¢ barw swego Kklubu
w takich warunkach.

Jesli chodzi o kierownictwo zawodéw, reprezen-
towane przez kierownika zawodéw, p. kpt. Kaczmar-
czyka, to wszyscy bez wyjatku zawodnicy czuja do
niego wielkg wdzieczno$¢. Nareszcie bowiem mieli-
Smy zawody takie, o jakich marzyliSmy. Za te loty
w zlg pogode jesteSmy p. kpt. Kaczmarczykowi
szczegblnie zobowigzani. Mozna lata cate przelatac
w klubie i nie przezyé tego, czego doswiadcza sie
w ciggu jednego dnia takich zawodow. Stosunek do
zawodnikow rzeczowy, stanowczy i prawie ze kole-
zenski sprawit, ze tegoroczne zawody trzeba zaliczy¢
do pierwszorzednych.

Poziom sportowy zawodoéw i nastroj psuli jednak
komisarze sportowi na poszczeg6élnych lotniskach.
Nieznajomos$¢ regulaminiu i nieprzytomne wprost

obktadanie zatég punktami karnymi sprawity, ze
z lotnisk zatogi odlatywaly rozzalone, w bezsilnej
ztosci klngc los, ze ich z danym komisarzem zetknat.
Przyktady moéwig same za siebie. — Oto kilka.

Rozmowa przy tankowaniu. P. kierownik tanko-
wania grozi zatodze 3-ma punktami karnymi. Za co?
— ,,Nie byto Pana przy tankowaniu" — Panie komi-
sarzu, alez ja skonczytem etap i poszedtem zjesc
obiad".

— ,,Tak, ale ja mam prawo Panu da¢ 3 punkty
karne". — ,,Panie komisarzu, ale ja mam prawo wy-
biera¢ pore tankowania i mam poza tym prawo zje-
dzenia obiadu po paru godzinach lotu, z tego cze$¢
we mgle”. — ,To tez ja Panu punktéw karnych
jeszcze nie datem™.

— Panie komisarzu, czy zarobit Pan kiedy jeden
punkt dodatni w swym zyciu? A Pan tak hojnie sy-
pie trzema?

Inny obrazek. Przylatuje zatoga w czasie b. ciez-
kich warunkoéw. Pilot robi $lizg przed lgdowaniem,
oczywiscie nisko, bo w og6le putap jest niski, i Ig-
duje. Ryms: punkty karne za nieprzepisowg runde!
Skrzydto przy kotowaniu potracito parasol — punkty
karne, kto$ przypadkiem z oparéw wyszedt wprost
na lotnisko — punkty karne. To b. tatwo obktadac
zatogi punktami karnymi, gdy sie samemu siedzi na
ziemi, a zaloga ma za sobg 3 godziny lotu kotami po
ziemi, w ulewie, z przerywajagcym od wody moto-
rem.

Inny obrazek. Mechanik przy tankowaniu chowa
za plecami ksigzeczke benzynowg. Pilot zapytuje go,
co on z ta ksigzeczka robi. Odpowiedz: — ,,Bo moze
Pan zapomni podpisa¢ — za to sa punkty karne"...

Skret po starcie — punkty karne, runda za blisko
lotniska — punkty karne; tankowanie — punkty
karne. Komisarze sportowi przypominali dzieci, kto-
rym dano do reki rewolwery. Jezeli zawody sa dla
zawodnika walka, w ktorej nie waha sie ryzykowac
nabicie twarzy, to trzeba wiedzie¢, ze walczy o nic
innego — tylko o punkty. Czy Panowie komisarze
sportowi zdajg sobie sprawe z tego, ze za godzinny
lot koszacy w kluczu i lgdowanie kluczem w czasie
burzy mozna bylo zarobi¢ 5 punktéw maksimum,
a rownoczesnie za gtupstwo jakie$ straci¢ 10? Chy-
ba nie znali regulaminu!

Inz. Bolestaw Solalc



Po trasie Zawodoéw

Rozjasnity sie nieco oblicza zawodni-
kow, zlatujacych sie z catej Polski na
Mokotéw w dniu 19 sierpnia, kiedy ro-
zeszta sie wies¢, ze zelazna gwardia
Aeroklubu Lwowskiego $piewa tym-
czasem: ,Wojenko, wojenko..a miej-
sca aséw w zredukowanym do potowy
zespole zajmuje peina werwy i zapatu,
lecz nieoszlifowana jeszcze w ciezkich
zawodach miodziez pilocka.

A mtodziez zacisneta zeby i uczynita
w duchu tajemnicze $luby.

Przy pieknej, stonecznej pogodzie o-
tworzyt Zawody pan minister Bobkow-
ski, zatopotaty barwng tecza flagi i do-
noé$ny dzwiek tragbki pobiegt po moko-
towskim polu.

Krajowe Zawody Lotnicze otwarte!

20-go sierpnia. Préba pilotazu. Co
dziesie¢ minut srebrna lub zielona ,0-
semka“ opuszcza Mokotéw, kierujac sie
na potudnio - zachéd. Daleko w dole,
na jednostajnej zieleni Okecia, dwie
mate, jasne kropeczki. Ciemnie bom-
bardierskie. Trzeba przejs¢ nad nimi
doktadnie tam i z powrotem. Niedaleko
biate koto zamyka komisje sedziowska,
oceniajaca surowo spirale i 6semki, a
obok przyczait sie maty, jakze malenki
z tej wysokosci, lecz grozny prostokat.

Lwoéw dotrzymuje tajemnych $lubow.
Wszycy siedza w prostokacie.

Podczas obiadu w YMCA’e czytamy
w popotudniowym dzienniku, ze Rudek
Weigl zajat pierwsze miejsce w pilo-
tazu, a tytut ,Lwéw prowadzi w pier-
wszym dniu“ jest dobrag wrézbg na
przyszto$é.

Popotudniu szukamy spokoju w ciszy
Wilanowa, a w namiocie Kara Musta-
fy dochodzimy do wniosku, ze w roz-

woju sztuki wojennej w ciggu ostat-
nich trzech wiekéw kwestia kwaterun-
ku po macoszemu zostata potraktowa-
na.

21 sierpnia. Pierwszy etap lotu okre-
znego i préba nr. 2, zrzucenie meldun-
ku. Dtugi lot do Poznania, nudny i mo-
notonny. Mijane latarnie dla lotéw noc-
nych potwierdzaja precyzje nawigacji.

Na minute przed startem w ktawicy,
otrzymuje koperte z tre$cig zadania
proby nr. 2. — Zrzuci¢ meldunek koto
dworu Zdziersk, miedzy Barcinem i La-
biszynem. Katomierz, linijka, podaje
kurs pilotowi i.. lekkie odprezenie. Ze
znalezieniem miejscowos$ci na mapie nie
byto ktopotu. Teraz tylko odnalezé ja
w terenie. Coraz blizej i blizej. Wresz-
cie na miejscu. Znajdujemy dwér. 2 km
na poétnoc! — Juz. | jeden na wschdd!
— Juz! Ale chorggiewki nie ma. Zata-
czamy koto, jedno, drugie, coraz szer-
sze i szersze, co$ czerwieni sie pod la-
sem, wiec tam! nie — to dziewczynka
W czerwonej sukience. Klne niewinng
niewiaste i kragzymy dalej. Minuty pty-
na. W ostatniej, rozpaczliwej, parokilo-
merowej rundzie, miga czerwonozo6ha
chorggiewka, daleko na wschéd od o-
znaczonego punktu. Pada meldunek i —
jazda do Torunia.

Bierzemy benzyne i start do Gdyni.
W iatr przeciwny, putap obniza sie gwat-
townie. W KosScierzynie meldunek i
skret na Gdynie. Strzgpy chmur mu-
skajg wierzchotki wzgérz, draperie de-
szczu przestaniaja krajobraz. Coraz
ciemniej i ciemniej. Pierwsze krople
deszczu bijg o szybke. Mijamy Kartuzy,
ledwie widoczne z najblizszej odlegto-
$ci. Coraz gorzej. Widoczno$¢ zmniej-

sza sie do minimum, chmury schodza
do ziemi. Mkniemy po czubkach drzew
w gestych tumanach pary. Nie wida¢
juz nic, tylko migajg zarysy gatezi pio-
nowo pod nami. Strzep rozmoktej dro-
gi zamajaczyt i znikt. To granica nad-
morskiej strefy zakazanej. Korzystajac
z nieznacznych, sekundowych rozrzedzen
mgly, wpadamy w poprzeczng doline i
koszgc jej dnem mijamy dworzec Za-
gorze — Rumia. W minute potem sie-
dzimy na lotnisku. Korzystajac z cza-
sowego zamkniecia startu, zmieniamy
Swiece w silniku. Lecz pogada nie wy-
kazuje tendencji na lepsze, wigc po go-
dzinie start otwarty. Zaraz za torem
wpadamy znéw w nieprzejrzang mgte,
w ktérej tong wzgorza az do podstaw.
Widoczno$¢ w przéd — zero. ldziemy
na wysokosci koron drzew. Uwaga na-
stawiona tylko na jedno — nie nadzia¢
sie na zbocze. Grube krople deszczu
zaczynaja coraz ges$ciej siec szybki o-
chronne. Dzieki niezwyktej doktadno-

$ci nowych map 1:300.000, przynoszacym

chlube Wojskowemu Instytutowi Geo-
graficznemu, wychodzimy w tych nie-
prawdopodobnych warunkach wprost
na Kartuzy, skad po zrzuceniu meldun-
ku skrecamy na Bydgoszcz. Pogoda na
chwile sie polepsza, by w pare minut
potem przestoni¢ fiam wszystko mgta
i ulewnym deszczem. Woda wciska sig
wszedzie, zalewa mapy i co gorsze —
okulary. Wreszcie trzeba je zrzuci¢, i
mimo bolesnych uderzedn kropel w
twarz i oczy, lecie¢ bez zadnej ochro-
ny. Na szczescie nowa magistrala kole-
jowa Slask — Gdynia niedaleko za Ko-
Scierzyng pokrywa sie niemal z trasa
lotu i juz bez zadnych zakretéw prowa-
dzi do Bydgoszczy. Poczciwy tor uchro-
nit nas przed koniecznoscig wychylania
i narazania oczu na bolesne uderzenia
wody.

T7 Bydgoszczy na lotnisku nastréj
podniecony. Wies¢ o fatalnej pogodzie
przyszta, gdy wiekszo$¢ maszyn byta
juz w powietrzu. Zaczynajg naptywac
wiadomosci o przymusowych ladowa-
niach, na szcze$cie niegrozne. Tu pod-
wozie, tam $migto, tam moze nawet ka-
sacja, lecz zatogi cate i zdrowe.

Ciezkie godziny przezyto Kierowni-
ctwo Zawoddéw, gdyz pewien nerwowy
kibic jednego z Aeroklubéw, towarzy-
szacy na trzynastce swej ekipie, ktory

,zbladte, zsiniate miat lica,

Smiechem okropnym usta wykrzywit,

krwig mu nabiegty Zrenice...“
przybiegat nieustannie od telefonu,
szepczac ponuro: ,Panie Kkapitanie,
Skalski rozbity, — dwa trupy... Kurec
rozbity, trzy trupy... Markowski lezy,
pie¢ trupéw..“ — W ten spos6b ustat



trupami najpierw detalicznie, a po tym
juz hurtem (conajmniej po cztery ra-
zem), cala trase Gdynia — Bydgoszcz,
nie oszczedzajac nawet przedstawicieli
wiadz, uSmiercit bowiem z zimng krwia
rowniez i kpt. Witakowskiego, lecacego
w charakterze przedstawiciela Kiero-
whnictwa do Gdyni.

Prawdopodobnie caty kwiat mtodzie-
zy lotniczej znalaztby sie w tym dniu
na cmentarzu, gdyby nie to, ze p. kpt.
Kaczmarczyk, odebrawszy od jednego z
nieboszczykéw ,witasnoustng” relacje z
wypadku, zapowiedziat ponuremu mor-
dercy, noszacemu jak dla ironii piesz-
czotliwie brzmigce miano, ze go zastrze-

li na miejscu, jezeli u$mierci jeszcze
jednego choc¢by zawodnika.
Straty techniczne byty jednak po-

wazne. Najmocniej ucierpiat Aeroklub
Poznanski, uszkodziwszy trzy samolo-
ty, Aerokluby Warszawski, Krakowski
i WileAski — po jednym.

Znamiona prawdziwej tragedii 0so-
bistej kryta w sobie kraksa samolotu
warszawskiego, pilotowanego przez inz.
Markowskiego, jednego z najstarszych
i najbardziej zastuzonych cztonkéw
Aeroklubu Lwowskiego, ktéry zmuszo-
ny wzgledami technicznymi do zmiany
barw klubowych, startowat po raz pier-
wszy w zespole warszawskim.

Zartobliwa fama ochrzcita go z miej-
sca mianem Wallenroda, co niezwykle
ambitny i wrazliwy ten zawodnik na-
prawde wzigt do serca.

Tusiu Kochany! BadZz pewien, ze nie
zadna zto$liwo$¢, lecz wisielczy humor
zrodzit ten przydomek, a przymusowe
ladowanie w takich warunkach, niko-
mu najmniejszej ujmy nie przyniosto,

todzianie

,Samotnik” wilenski, p. W. Kurec,
z kolegami ze swego zespotu

tym bardziej za$ nie przyniesie trium-
fatorowi orientacji senioréow w roku
1936 i zesztorocznemu zwyciezcy z Ino-
wroctawia.

22-go sierpnia przy niskim putapie
rozpoczeliSmy drugi etap, Bydgoszcz —
Wilno. Do Lidzbarku nic ciekawego. W
Lidzbarku przed startem koperta z za-
daniem préby nr. 3. Samolot, lecacy z
szybkosciag 120 km/godz., po 43 minu-
tach lotu na kursie 123° wylagdowat
przymusowo, Znalez¢ go!

Po 86 kilometrach duzy biaty krzyz,
koto niego cyfry 335 — 09; zmieniamy
kurs na 335 i po 9 kilometrach na

duchem i

ciatem zastepujacy ca” zatoge

skrzyzowaniu dwu obsadzonych drze-

wami drég — spostrzegamy zielong
RWD-8, przyczajong pod drzewami.
Poleciat biato-czerwony meldunek i

mkniemy do Czerwonego Boru. Po tym
Augustdow w obramowaniu swych prze-
cudnych jezior. Punkt kontrolny lezat
juz zgodnie z zapowiedzia, nie tak, jak
przed dwoma laty.

W Suwatkach zaopatrzenie. Zotnierze
pomocy technicznej chca zakreci¢ $mi-
gto, lecz pan porucznik nie pozwala. Na
to sg zawodnicy. Poczciwi chtopcy z
zalem patrza, jak zmeczony obserwa-
tor odpina pasy spadochronu, pasek,
zrzuca kurtke skorzang, wyjmuje prze-
wody awiofonu i stuchawki, i wreszcie
zarzuca $migto. Za to po tym zoinierze
(pan porucznik zapewne przez niedo-
patrzenie nie wydat zakazu) przesciga-
ja sie w pomocy przy ubieraniu obser-
watora. Jeden zapina kurtke, drugi do-
cigga pasy spadochronu, trzeci montu-
je awiofon. Nie nalezato to do ich obo-
wigzkéw. Podzigkowat im tylko obser-
wator, ktérego nigdy pewnie w zyciu
nie spotkajg. Ale oni wiedzieli, ze my
od wielu godzin, nie jedzac i nie pijac,
lecimy w deszczu i mgle. Oni byli ludz-
mi — wiec dziekuje im raz jeszcze.

Trasa Grodno — Wilno to przedsio-
nek egzotycznej Litwy. Lasy i puszcze.
Do sgsiada po zapatki idzie sie czasem
i sze$¢ godzin. Lecz tu nikt sie nie
$pieszy. Bo i po co?

W  przemitym Wilnie zatujemy, ze
jeden wiecz6r dano nam tu spedzic.

Ze szczytu Zamkowej Goéry, spod
ruin zamku Gedymina patrzymy na za-
sypiajace miasto kosciotdw, przeciete
wstega Wilii.



23-go sierpnia startujemy do Lidy.
Ostatnie lotnisko w Polsce, gdzie jesz-
cze nie bytem, wita nas skapane w pro-
mieniach storica. Lecz nie ma czasu na
opalanie. Lida zostata za nami.

Nad puszcza Biatowieska chcemy ko-
niecznie ujrze¢ zubra, lecz geste koro-
ny zwartych drzew rezerwatu kryja za-
zdros$nie swe skarby. Na prawo miga
patacyk mys$liwski w Biatowiezy.

W Bialej Podlaskiej czeka nas juz
pomoc techniczna w postaci Stasia Se-
dzika. Benzyna Oczywiscie przygotowa-
na, wszystko zatatwione. Wypycha nas
do bufetu, gdzie juz byt Zzeby spraw-
dzi¢, czy nam co$ przypadkiem nie za-
szkodzi. To mozemy je$¢, tamtego nie
wolno, bo niedobre. Papierosy, jezeli
chcemy, ma przy sobie. Mamy jeszcze
chwile odpocza¢, maszyny on sam za-
pusci. Jezeli nam przypadkiem humor
nie dopisuje, opowie zaraz pare kawa-
téw, nie przestajgc réwnoczesnie zata-
twia¢ tysigca innych spraw. Gdybym
sig chciat potozy¢ na stoicu, rozwalit-
by natychmiast najblizszy hangar, zeby
obserwator przypadkiem sig nie zme-
czyt, zmuszony do przejscia dwadzie-
Scia krokow dalej.

Jezeli mi kiedy kto$ o$mieli sie po-
wiedzie¢, ze jest na $wiecie lepszy opie-
kun techniczny, uczynie mu natych-
miast dzieci sierotami, a miodg mat-
zonke wdowa...!

Mijajac mete etapowego lotniska we
Lwowie, ujrzeliSmy samolot nr. 1, sto-
jacy w poblizu litery T z zatrzymanym
$migtem. Poniewaz jednak z powodu
niskiego putapu, ladowanie ze stoja-
cym S$migtem zostato odwotane i od-
powiednich znakéw na lotnisku nie wy-
tozono, wiec surowy komisarz ukarat
pechowego pilota punktami karnymi.
W ogéle samolot nr. 1 miat wybitna
zdolno$¢ absorbcji punktéw karnych,
co podkreslit wesoty szef ekipy war-
szawskiej, moéwiac, ze poniewaz kole-
ga O. byt pierwszy na kazdym lotni-
sku, wiec witano go wszedzie trzykrot-
nym: Hip! Hip! Hurra! i — trzema
punktami karnymi.

Ws$réd deszczu i niskich chmur do-
tarliSmy w dniu 24 sierpnia do Kra-
kowa. Po godzinnej przerwie, spedzo-
nej w nastroju serdecznej goscinnosci
cztonkéw Aeroklubu Krakowskiego z
pp. mjr. dr Michalikiem i mjr. Woj-
ciechowskim na czele, ruszyliSmy do
Katowic.

Putap poczat znéw zniza¢ si¢ do zie-
mi, mgta przestonita widnokreg. W
ciezkich warunkach zblizaliSmy sie do
stolicy Slaska. Urwane btyski obroto-
wego reflektora przebijaty niezdrowg
atmosfere, otaczajaca lotnisko katowic-
kie, atmosfere przesycong dymem,

mgta i milionami
przyczajonych na

punktéw karnych,
kazdym kroku na

ziemi i w powietrzu, wygladajacych
ztosliwie, niby mate chochliki, z pod
kazdej trawki lotniska, nawet z pod

parasola Komisji Lotniskoowej.

Cudownym jakim$ zhiegiem okolicz-
nosci, wyszliSmy za to z pod obstrzatu

Komisarza, kierujac sie na Czestocho-
we.
Préba nr. 5. Na minute przed star-

tem dostaje trase lotu na spostrzegaw-
czo$¢. Zanim zdazytem utozyé mape na
deseczce swojej i pilota, byliSmy w po-
wietrzu. Putap coraz nizszy, nie prze-
kracza stu metréw. Chmury pedza
chwilami po wierzchotkach drzew, wo-
da zalewa okulary. Przed Radomskiem
widze, ze zeszliSmy na lewo od poczat-
ku trasy ze znakami. Ostry skret w
prawo, minuta lotu, wiraz w lewo, pod
nami wyrasta duza litera E. Pierwszy
znak! Pedzimy po prostej, na wysoko-
$ci dwudziestu metrow. Chcac naniesc
drugi znak, spostrzegam z przeraze-
niem, ze mapa rozmokta zupetnie, oto-
wek drze ociekajacy i nasigkniety wo-
da papier, nie zostawiajac zadnych $la-
déw. Nie tracac czasu, wyciggam ka-
watek czystego papieru i chroniagc go
troskliwie przed kroplami, znacze na
nim mijane znaki, szkicujgc napredce
otaczajgce szczegoty terenu. Lecimy te-
raz po trasie krzywej, wiec busola na
nic. Jedna chwila nieuwagi, i nie znaj-
dziemy sie wigcej! Leje coraz gorzej,
okulary juz dawno zrzucitem, oczy bo-
la od bijacych kropel wody. Przez wy-
sitek precyzyjnego prowadzenia, przez
uczucie zimna, wody i bélu oczu, przez
goraczke szkicowania terenu i znakow,
przebija wcigz trzecia mysl, trwozna i
niespokojna: czy mapa pilota nie za-
moknie, i czy zdotam przenie$¢ na nig
swe odreczne szkice? Wreszcie trasa

konczy sie duzym kotem, w ktérym
bez wielkiego wysitku odnajdujemy
patrol motocyklistow. Stad juz prosto
do todzi. Druga mapa na szczescie su-
cha. Ze swego szkicu, punkt po punk-
cie przenosze na mape znalezione zna-
ki i miejsce postoju patrolu. Mijamy
Pabjanice. Patrze na zegarek. Zdazyli-
Smy na pewno. Moze nie wszystkie
znaki beda doktadne, moze szkic okoli-
cy nie zawsze byt wystarczajacy, lecz
wiekszo$¢ uratowana. Wiecej w tej sy-
tuacji zrobi¢ nie moglismy.

Mijamy linie mety i po wyladowaniu
oddajemy mape w zaklejonej koper-
cie. Wreszcie chwila wytchnienia.

Przed nami ostatni etap: +6dz —
Warszawa, lot w kluczu. Lecz musimy
zaczeka¢ na reszte zespotu. Na razie
mozna co$ zje$¢ i odpocza¢, cho¢ chwi-
le odpoczad.

Wreszcie przybywa reszta. | oni mu-
sza chwile wytchng¢. Opieka technicz-
na nalewa benzyny. Wreszcie prowa-
dzacy melduje gotowo$¢ odlotu. Star-
tujemy jako klucz nr. 6. Godzina 17.30.
Niskie chmury przewalajg sie nad lot-
niskiem. Rolujemy schodami, szybko
ale réwno. Wykrecamy pod wiatr, syg-
nat: ,Gotowi“, peiny gaz, i — trage-
dia!!  Przed prawoskrzydtowym przy-
czaita sie zdradliwa katuza rozmokiej
gliny —i ruszywszy zaledwie z miejsca,
utknat prawym kotem, obracajac sie w
miejscu o 360°! Oczywiscie, zanim wy-
startowat ponownie, reszta klucza byta
juz dawno w powietrzu. A no trudno!
Pierwsze punkty diabli wzieli. Runde
nad lotniskiem zrobiliSmy juz prawi-
dtowo. Bierzemy kurs na Warszawe.
Wkrétce coraz nizsze chmury i zwigk-
szajace sie zamglenie zdusito nas cat-
kiem do ziemi. Nad todzig przeszli-
$my na wysokosci kominéw fabrycz-



Dziad, ojciec i syn.

Dziad, ojciec i syn — trzy pokolenia uzy-
waja oleju MOBILOIL.

Czy to jest tradycja ? Zapewne — ale nie
tylko tradycja konsumentéw, bo mtodziez
nie pyta, czy co$ pochodzi z dawnych
czaséw, ale beztrosko siega po to. co jest
nowe i najlepsze.

Jezeli w tym wypadku to co$
pochodzace z dawnych czasow,

jest jednoczes$nie najnowsze i
najlepsze—nalezy szukaé¢ przy-

czyny w tradycji wytworcow:
VACUUM OIL COMPANY.

Firma ta przed przeszto 70 laty

postawita sobie zadanie wytwo-

rzenie najodpowiedniejszego o-

leju do kazdego celu — zdajac

sobie sprawe, ze najlepszy olej

musi by¢ jednocze$nie najtan-

szym, i nigdy nie miata powodu

do odstapienia od tej zasady.
Potwierdzito to przeszto 70-let-

nie doswiadczenie

F.g VACUUM OIL COMPANY
powstato u kolebki wieku tech-

niki. Rozwéj niezliczonych dziedzin prze-

mystu jest nierozdzielnie zwigzany z jej

imieniem.

Co roku f. Vacuum Oil Company rozstrzyga

okoto 25.000 zagadnien w sprawie gospo-

darki smarnej. Wiele z tych zagadnien
stanowito dla przemystu i han-
dlu  kwestie zycia i S$mierci.
Dzi§ f-a Vacuum Oil Company
opiera sie na przeszto 70-letnim
doswiadczeniu, a MOBILOIL u-
wazany jest w catym Swiecie za
uosobienie pojecia wysokiej war-
tosci iniezawodnych zalet. Oleju
tego uzywajg miliony automobi-
listbw, bo wiedza, ze daje on
mozno$¢ spokojnej i pewnej
jazdy, jak réwniez umozliwia
osiagnigcie wigkszej wydajnosci,
a ponadto najlepiej konserwuje
maszyne.
MOBILOIL przyczynit si¢ do
szybkiego rozrostu  techniki
automobilowej i dopomaga do

jej dalszego rozwoju.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S.A.



nych. Po tym jeszcze nizej. Przed nami
coraz niewyrazniej. Mgta gestnieje.
Tylko prostopadle w do6t co$ widac.
Trzy samoloty zbite w ciasnym kluczu
mkng nisko nad polami i tgkami, prze-
skakujac wynurzajace sie nagle drze-
wa lub budynki. Powoli zapada zmrok,
przyspieszony gestym, nieprzenikliwym
zwatem chmur. W blasku pierwszych
btyskawic wpadamy na tor, ktéry za-
prowadzi nas do samej Warszawy.

Przed nami burza. Podwdjna linia
toru, majaczaca w mroku, niknie zu-
petnie w gestych sfestonach wody. Ule-
wa ogarnia nas nagle. Zrzucamy oku-
lary, zalane wodg, bo jedno sekundowe
niedopatrzenie, to grozba zderzenia. A
r.ie rozejdziemy sie za nic! Czuje to do-
skonale, i wiem, ze wszyscy o tym sa-
mym w tej chwili mys$la. Za nic!! Tor
btyska w dole jasng wstega w blasku
coraz cze$ciej bijacych piorunéw. Ostry
zapach ozonu chwilami wyraznie czu¢
w powietrzu. Natezenie ulewy chwilo-
wo maleje, by za minute znowu zasto-
ni¢ wszystko nieprzejrzang, ciemniejaca
juz zastong. Reflektory parowozéw z
trudem przebijaja gestag przestrzen.

Panie Ewa Korczynska i Wanda
Modlibowska

cone gwattownymi wytadowaniami bu-

Chwilami wida¢ lokalne pozary, wznie- rzy. Rozéwietlajgce ciemnos$¢ btyskawi-
Stuzba zdrowia lotnictwa cywilnego

W Dzienniku Ustaw Nr. 44 ukazato nej, ktorej kierownikiem bedzie dyr.
sig rozporzadzenie ministrow Komuni- Dep. Lotnictwa Cywilnego.

kacji i Opieki Spotecznej o stuzbie W sktad Komisji wejda: kierownik
zdrowia w I(_)tnlctww cywilnym. Tekst IBLL oraz delegaci min. Opieki Spot.,
rozporzadzenia opracowaty zostat W  powgdcy Lotnictwa, Dept. Zdrowia
porozumieniu ~z ~ministrami Spraw  Mswojsk.,, PUWF i biura sanitarnego

Wojskowych i Spraw Wewnetrznych.
Rozporzadzenie oparte jest na zasa-
dach, uchwalonych przez miedzynaro-
dowg konwencje sanitarng, dotyczaca
komunikacji powietrznej.

Prowadzenie spraw stuzby zdrowia
lotnictwa cywilnego powierzone zosta-
je I. B. L. L.-owi, ktérego kierownik
jest szefem stuzby zdrowia lotnictwa
cywilnego i jako taki podlega w za-
kresie tej stuzby Ministrowi Komuni-
kacji. On tez wyznacza lekarzy, ktorzy
za zgodg Ministra Komunikacji beda
sprawowac¢  funkcje lekarzy stuzby
zdrowia lotnictwa cywilnego poza War-
szawa.

Na terenie catego kraju powsta¢ ma
sie¢ przychodni lotniczo - lekarskich,
zorganizowanych przy poradniach spor-
towo-lekarskich PUWF-u, i sie¢ pogo-
towi lotniczo lekarskich, dziatajacych
na terenie kazdego portu lotniczego.

Poradnie lotniczo - lekarskie maja
przeprowadza¢ wstepne badania dla
kandydatéw na cztonkéw zatogi stat-
kéw powietrznych. Pogotowia lekarskie
maja czuwaé nad bezpieczenstwem i
porzadkiem sanitarnym na lotniskach
i nies¢ pierwszg' pomoc w wypadkach
letniczych.

Dla skoordynowania, zainteresowan
poszczeg6lnych ministerstw w spra-
wach stuzby zdrowia lotnictwa cywil-
nego powotana zostanie stata Komisja
stuzby zdrowia lotnictwa cywilnego ja-
ko organ doradczy i opiniodawczy Mi-
nistrow Komunikacji i Opieki Spotecz-

Min. Kom. Gdy rozwazane sprawy be-
da dotyczy¢ ,Lotu“, w sktad komisji
wejdzie dyrektor ,Lotu“, gdy bedzie
mowa o lotnictwie sportowym i szy-
bowcowym — sekretarz gen. ARP, lub
przedstawiciel Zarz. Gt LOPP.

W  cze$ci drugiej rozporzadzenie
zajmuje sie bardziej szczegétowo zasa-
dami stuzby zdrowia lotnictwa cywil-
nego:

Kazda osoba pragnaca zosta¢ czton-
kiem zatogi statku powietrznego, lub
dokonywa¢ skokéw spadochronowych
z poktadu takiego statku, musi przej$¢
przez badanie komisyjne w IBLL.
podstawie badania Komisja sporzadza
orzeczenie, ktére przesyta do instytucji
zainteresowanej. Na dowo6d dodatniego
wyniku badania kazda osoba badana
otrzymuje ksigzke zdrowia, sporzgdzo-
na wedtug specjalnego wzoru. Otrzy-
mujacy taka ksigzeczke, o ile jest
cztonkiem zatogi samolotu komunika-
cyjnego, winien zgtasza¢ sie na badanie
co 6 miesiecy, cztonkowie zatogi in-
nych statkéw powietrznych co 12. Ba-
daniu podda¢ sie muszg réwniez wszy-

scy ci, ktérzy przebyli, powazniejsza
chorobe, lub wypadek.

Rozporzadzenie poza tym okres$la’'
warunki, jakim winni odpowiada¢

kandydaci na cztonkéw zatlogi statkéw
powietrznych,

Do stuzby w lotnictwie komunika-
cyjnym moga wiec by¢ dopuszczeni je-
dynie mezczyzni w wieku ponad 21
lat. "

ce znacza fantastyczne linie i rysunki
na coraz ciemniejszym niebie. Wreszcie
oprécz lecacych obok, skrzydto w
skrzydto, samolotéw i majaczacego
wprost pod nami toru, nie wida¢ nic.
Ulewa jest tak gwattowna i gesta, ze
nawet btyskawice nie wukazujg nic,
précz skrzacych strumieni wody. Piy-
na minuty i kwadranse. Wreszcie z
prawej strony stabiutki, czerwony
obrzask usituje przebi¢ $ciane wody i
ciemno$ci. To ptong Swiatta lotniska na
Okeciu.  Stamtad skierowujemy  sie
wprost na Mokotéw i zatoczywszy nad
dachami hangaréw przepisowa runde,
ladujemy kluczem w zapadajgcej nocy.

Nie zdazywszy jeszcze wysigéé z ma-
szyn, wpadamy w objecia drogiego
wodza, kpt. Kaczmarczyka.

Nie wiem, czy kiedy dotychczas zda-
rzyto sie, by Kierownictwo i Zawodni-
cy czuli sie tak blisko zwigzani wezta-
mi, ktére nigdy chyba sie nie rozluz-
nig.

Nie wiem nawet, czy nastepnego dnia
podczas ogtoszenia wynikéow, bylismy
bardziej szczesliwi, jak w owej chwili.

Stanistaw Kozio#!

Cztonkiem zatogi samolotu lub balo-
nu moze by¢ mezczyzna lub kobieta po
ukonczeniu 19 lat.

Pilotem szybowcowym moze by¢
kandydat lub kandydatka, ktéry ukon-
czyt lat 16-cie.

Kandydaci, szkoleni na kursach przy-
sposobienia wojskowego lotniczego, mu-
szg odpowiada¢ warunkom przewidzia-
nym dla personelu wojskowego.

W mys$l rozporzadzenia na kazdym
lotnisku, czy szybowisku, przeznaczo-
nym do statej komunikacji lotniczej lub
na ktéorym odbywa sie szkolenie, po-
winno znajdowa¢ sie pogotowie lotni-
czo-lekarskie. Na lotniskach szkolnych
takie pogotowie musi by¢ zorganizo-
wane juz teraz, jako pogotowie tym-
czasowe.

Pogotowie lotniczo-lekarskie winno
posiada¢ pomieszczenie dla chorych,
czy rannych, apteczke podreczng typu
zatwierdzonego przez IBLL, $rodki do
przenoszenia, a na wiekszych lotni-
skach do przewozenia rannych.

Niezmiernie waznym dla wszystkich
pilotéw sportowych jest wprowadzenie
do kursow teoretycznych pilotazu na-
uki ratownictwa. Z umiejetnosci tych
bedg wszyscy egzaminowani w czasie
egzaminu na licencje turystyczng.

Poza tym dowddcy statkéw po-

wietrznych obowigzani sg przez nowe
rozporzadzenie do prowadzenia zapi-
skéw sanitarnych w rubryce ,uwagi”
-mksigzki poktadowej samolotu i do
zgtaszania wszelkich wypadkéw zacho-
rowania na poktadzie statku powietrz-
nego.

Cytowane w obszernym skrécie roz-
porzadzenie weszto w zycie z dniem
1 sierpnia i na jego zasadzie IBLL za-
czat juz wydawa¢ badanym , ksiazki
zdrowia”.



Pod niebem Rumunii

Poczatek maja uptynat w Aeroklu-
bie Lwowskim pod znakiem lotu do
Rumunii. Gorgczkowo stukaty maszy-
ny do pisania, nerwowe dzwonki tele-
fonéw co chwile rozbrzmiewaty w se-
kretariacie, ,trzynastka" utrzymywata
statg, codzienng komunikacje z War-
szawg, wozac do stolicy organizatorow
lotu — cztonkéw P. A. Z. Z. M. ,Liga".

Nadszedt wreszcie upragniony dzien
startu. Wczesnym rankiem 9 maja b. r.
lotnisko sknitowskie zegnato nas roz-
budzone wschodzacym storicem i war-
kotem szesnastu RWD.

Wystartowaty 3 szybowce za zielo-
nymi ,6semkami“. Klucz motorowo-
szybowcowy leciat pierwszy, za nim
kolejno podrywaty sie z murawy lot-
niska klucze ,6semek"”, ,piatek”, ,trzy-
nastek" i wreszcie akrobacyjnych
~dziesigtek". Pod kadtubami maszyn i
szybowcow przesuwaty sig wsie i mia-
steczka polskie, lasy i tany zboéz.

Mjr E. Peterek, szef ekipy, prowa-
dzit klucz szybkich RWD-5. Lecacy w
charakterze pasazeréw kierownicy rai-
du, cztonkowie Ligi, pp. Nowacki, Le-
wicki, Adamowski, pospieszali réwniez
na ,piatkach".

W odstepach parominutowych prze-
szty wszystkie maszyny brame wloto-
wa w Sniatynie, kierujgc sie do pobli-
skich Czerniowiec.

Juz odczepity sie szybowce i z przy-
zwyczajenia udaty sie na poszukiwanie
,kominéw". Antoniak na ,Sokole" za-
kreslat nad lotniskiem petle i ,ren-
wersy". Efektowny korkocigg i looping,
zakonczony ladowaniem koto hangaru,
wywotaty podziw zebranej publiczno-
$ci dla brawury pilota i maszyny, kté-
ra pierwsza dotkneta ziemi rumunskiej.
Niebawem sptynety do lotniska z war-
kotem $migiet klucze biato-czerwonych
samolotéow. Nad Czemiowcami szty
spirala w gdére 2 szybowce: PWS
i CW-5.

Szybko zatatwiono sprawy celne i
paszportowe, — wkrétce cata ekipa u-
data sie do hotelu ,Patace". Przyjecie
w obecnosci witadz wojskowych i cy-
wilnych oraz przedstawicieli konsula-
tu i miejscowej Polonii przeciggneto
sie do godzin popotudniowych. Przy
dzwiekach melodii polskich i rumun-
skich czas mile uptywat. Toasty i prze-
moéwienia, ozywione i serdeczne roz-
mowy z uczestnikami lotu tworzyty at-
mosfere przyjazni polsko - rumunskiej.

W godzinach popotudniowych cata
ekipa zebrata sie na lotnisku. Czer-
niowce miaty nas zobaczy¢ jeszcze raz

za tydzien, — w drodze powrotnej do
Polski.
Krétkie i nieco rozmokte wskutek

dtugotrwatych deszczéw lotnisko spra-
wito nielada kitopot dla PWS-a i CW-5,
ktore za zielonymi désemkami nie mo-
gty wystartowa¢ z Czerniowiec. ,So-
kot' poderwat sie z trudem na koncu
lotniska, za nim podazyty w kierunku
na Jasi klucze maszyn motorowych. W
$lad za polskimi maszynami odleciata
wspaniata limuzyna ,Stinson", wiozac
na poktadzie cztonkéw zarzadu rumun-
skiej Ligi A. R. P. A. (L. O. P. P.).
Towarzyszyli nam oni i opiekowali sie
nami w ciggu catego raidu.

Wolne miejsce w RWD-13 zajat rad-
ca ambasady w Bukareszcie, p. Noso-
wicz, niestrudzony nasz opiekun i prze-
wodnik po rumunskiej ziemi.

W ciepte, wiosenne popotudnie zda-
zali Iwowiacy do stolicy Motdawii,
uroczego Jasi. Zostaty za nami Doro-
hoi, Botosani, — wkroétce odnalezliSmy
malowniczo potozone na wzgérzu lotni-
sko w Jasi. Trdojka ,6semek" pod wo-
dzg dr Nielubszyca z Wilna z prok. Ro-
winskim z Katowic i p. Stodkiewiczem
ze L”"owa u boku, sympatycznymi to-
warzyszami raidu, siedata pierwsza w
zwartym szyku koto choragiewki star-
towej.

Na lotnisku kompania honorowa,
oficerowie putku lotniczego, szkoly i
masa publicznosci. Nadleciata wreszcie
trojka ,dziesigtek”, — niskim Kkosza-
cym lotem przedefilowali Szarek, Zab-
ski, Zwolinski nad zebrang publiczno-
Scig, jak trzy biato-czerwone rakiety
wyprysneli w goére, rozlecieli sie w
trzy strony, w wspaniatych ewolucjach
wstrzymali w bezruchu ttumy, zebrane
na lotnisku — i znéw sptyneli razem
do lotniska, — skrzydto przy skrzydle.

Jazgot rolujagcych maszyn mieszat sie
z oklaskami zachwyconych akrobacja
tumow.

I znéw wspanialy bankiet przy
dzwiekach orkiestry. Podejmowali nas
oficerowie putku lotniczego. Miasto za-
sypiato w ciszy, gdzie$ tylko zatrze-
potata flaga rumunska, — tysigce ich
zwisato z okien i balkonéw w oczeki-
waniu wielkiego dnia $wieta narodo-
wego Rumunii.

W dniu 10 maja od wczesnego ran-
ka zdazaty do miasta oddziaty wojsk,
poprzedzane orkiestrg. O 12-efj w po-
tudnie poproszono nas na trybuny ho-
norowe. W towarzystwie najwyzszych
witadz wojskowych i dygnitarzy miasta
spogladalismy na defilade. W blaskach
stonecznych przemaszerowaly wspania-
le wyekwipowane jednostki armii ru-
munskiej. Z najwyzszym podziwem
spogladaliSmy na sprzymierzone z na-

mi wojsko, strzegace cato$ci i nieza-
leznosci Wielkiej Rumunii. Po impo-
nujacej rewii wojskowej jeszcze jeden

bankiet w wytwornej restauracji i od-
lot do Bukaresztu.

Silny czotowy wiatr, odlegto$¢ 350
km — stwarzaty nielada trudnosci dla
maszyn z szybowcem i pojedynczymi
zbiornikami.

Piekna trasa lotu nad wschodnig
partia Alp Transylwanskich, ogrom-
ne lasy, rzeki i jeziora necity oczy
uczestnikéw lotu.

Cze$¢ maszyn z braku benzyny u-
siadta na lotnisku w Buzan, 100 km
przed Bukaresztem. Nie oczekiwano tam
przylotu maszyn w uroczystym dniu
Swieta narodowego. Powstaty trudno-
§ci w zaopatrzeniu w benzyne wszyst-

kich samolotéow, to tez kilku tylko
szcze$liwcow wystartowato zaraz w
dalszg droge do Bukaresztu. Punktual-

nie wedlug programu przyleciaty na
lotnisku Baneasa pod Bukaresztem klu-
cze ,piatek", ,trzynastek" i ,dziesia-
tek". Pogoda sie psuta.

P6znym wieczorem byty jeszcze w
powietrzu 2 zielone RWD-8. Lecieli-
Smy razem z inz. Markowskim. Za
prawa burtg juz dawno ukryto sie ston-
ce, — ciemne, niskie chmury przytta-
czaty nas do ziemi, na celuloidowych
ostonach  sptywaty strugi deszczu...
Btysneta latarnia lotniskowa Bukaresz-
tu... Szarzejaca ziemia okryta sige ciem-

nym ptaszczem nocy, — otuchy doda-
wata mrugajaca latarnia. Za jaki$ czas
zal$nito sie od kolorowych lamp lot-
nisko Baneasa. SiedliSmy gtadko. Cze-
kali nas koledzy piloci, czekali ci, kto-
rzy wyszli na powitanie. Nastgpita u-
roczysta prezentacja przed ks. Bibes-
0o, prezesem F. A. I, i bankiet wyda-
ny przez ministra lotnictwa, gen. Te-
odorescu.

Olsnit nas przepych stolicy Rumunii.
W spaniate przyjeme wydane przez Kr6-
lewski Aeroklub i A. R. P. A. z kon-
certem orkiestry narodowej, znanej z
wystawy w Paryzu, petne serca przy-
jecie przez Lige kolej, w Snagort, en-
tuzjastyczne przemowienia i owacje na
cze$¢ lotnictwa polskiego i rumunskie-
go, toasty na cze$¢ zaprzyjaznionych
narodéw, polskiego i rumunskiego i naj-

wyzszych ich Zwierzchnikéw — towa-
rzyszyty naszemu pobytowi w stolicy.
Piloci i cztonkowie ,Ligi" ztozyli

wieniec na grobie Nieznanego Zotnie-
rza, wzieli udziat w ceremoniach po-
grzebowych Wielkiego Poety i Meza
Stanu Oct. Gogi i w uroczysto$ciach z
okazji rocznicy zgonu Wielkiego Mar-
szatka Polski. Uptynety 3 dni pobytu
w Bukareszcie, w najbardziej nowocze-
snym mies$cie Europy. Wspaniate, gi-
gantyczne budowle, ogromne muzea ze
wzruszajgcym, petnym pamigtek mu-
zeum wojska, — ogromne ogrody, ba-
jecznie osSwietlone fontanny i girlandy
kwiecia tworzyty symfonie pigkna tego
cudownego miasta i wywotywaty po-
dziw dla twdérczego ducha Wielkiej Ru-
munii.

Ze staropolskg goscinnoscig podej-
mowat nas konsul R. P. w Bukareszcie,
p. Pominski, a oficjalne przyjecie w no-
woutworzonej ambasadzie zgromadzito
najwyzszych przedstawicieli rzadu i
Swiata kulturalnego Bukaresztu.

Okrzyki na cze$¢ Kréla Karola i Pre-
zydenta Rzeczypospolitej obok prze-
mowied dygnitarzy i Iwowskich stu-
dentéw - pilotéw tetnity nutg naj-
gtebszej serdecznosci, na ktérej rosnie
i poteznieje przyjazn obu narodéw.

Minety piekne dni, spedzone w Bu-
kareszcie...

Rankiem 13 maja cata ekipa wystar-
towata do Constamzy.

Niemal réwnocze$nie wszystkie klu-
cze maszyn z ,Sokotem" na czele zja-
wity sie nad uroczym portem Morza
Czarnego, wywotujac podziw zebranych
thumow.

Popis akrobacji i lagdowanie w szyku
zgrabnych RWD. zakoriczyty cze$¢ lot-
niczag imprezy. Podzieleni na grupy
zwiedzaliSmy miasto i port, oraz po-
bliskie stynne plaze 1z gigantycznymi
hotelami w Hamaia i Carmen Sylva.
Wraz z nami przylecieli do miasta,
gdzie zyt podobno Owidiusz, — dzien-
nikarze i studenci z Bukaresztu. To-
tez bankiet w hotelu ,Venezia" uptynat

w niefrasobliwej, wesotej, studenckiej
atmosferze.
Nastagpit powr6ét do  Bukaresztu

i jeszcze jedna noc w tym czarownym
miescie. Najelegantszy dancing ,Melo-
dy" zgromadzit towarzystwo polsko-
rumunskie, znajome juz dobrze z Con-
stanzy.

Na drugi dzien opuscilismy Bukareszt
podzieleni na 2 grupy. RWD-13 i 5 uda-



ty sie piekna ,alpejska” drogg na Cluj.
,Osemki” i ,dziesigtki” poleciaty do
rumunskiego ,,Deblina”, jakim jest mia-
steczko Tecuci.

Pierwsza grupa odbyta cudowny lot
nad o$wiezonymi tancuchami Alp
Transylwanskich. Majestatycznie leciat
klucz RWD-13 i RWD-5 wséréd chmur
w mroznym powietrzu na wysokosci
do 3.000 m. Przez okna chmur wyglg-
daty malowniczo potozone miasta: Cam-
pulung, Sibiu... Po godzinach lotu
ujrzelisSmy Cluj, miasto i lotnisko,
historyczne z powodu przylotu z ob-
czyzny juz na wolng ziemie rumunska
krola Karola. Ptyta kamienna na lot-
nisku wskazuje miejsce, gdzie dotkne-
ty rumunskiej ziemi kota samolotu kro-
lewskiego.

Uroczyste powitanie naszych pilotow,
kompania honorowa, prezentujaca
bron, hymny polski i rumunski i —
wpadli$my znéw w sympatyczne towa-
rzystwo studentéw miejscowego uni-
wersytetu. Z nietajonym rozrzewnie-
niem witat nas konsul polski, spogla-
dajac na piekne nasze samoloty i opa-
lone juz dobrze rumurnskim storicem
twarze. Mitg niespodzianke zgotowali
nam rumuniscy studenci, zapraszajac
cztonkéw polskiej ekipy do swych pry-
watnych mieszkan. Przemity dzien w
Cluj spedziliSmy w prawdziwie domo-
wej atmosferze rumunskich rodzin.
Bankiet w gmachu uniwersytetu, a na-
stepnie dancing w wytwornym nocnym
lokalu w towarzystwie studentek i stu-
dentéw, pozostawit niezatarte wrazenie
na uczestnikach lotu. Z zaciekawie-
niem ogladano nastepnego dnia nasze
samoloty, dopytujagc o cene polskich
maszyn i szybowcow.

Druga grupa naszych pilotéw spe-
dzita bodajze najpigekniejszy dzien rai-
du w Tecuci. W szczerej, kolezenskiej
atmosferze odbyt sie bankiet, wydany
na cze$¢ polskich pilotéw przez mto-
dych adeptéow lotnictwa w wojskowej
szkole w Tecuci. Oficerowie szkoty i
mtodzi piloci spedzili z naszymi pilota-
mi piekny wieczor.

Nieprzygotowane, improwizowane
przemoéwienia pp. Christmanna i Szar-
ka porwaty rumunskich lotnikéw. Od-
powiadat dowédca Szkoty z tzg w oku:

»zrodzita sie i wyrosta jak piekny
kwiat prawdziwa lotnicza przyjazn,
wszyscy znalezliSmy  wspoélny temat
rozmowy, wszyscy$my bowiem tutaj
lotnikami”.. Z niektamanym  Zalem
odlatywali z Tecuci ‘'wowscy piloci,
bardzo serdecznie zegnali nas rumun-

scy podchorazowie i podoficerowie,
wreczajgc p. Christmannowi adres po-
chwalny dla gen. Rayskiego.

W niedziele spotkata sie cata ekipa
polska na lotnisku w Czerniowcach. Po
wspaniatych popisach ,dziesigtek”, o
ktorych pisata juz cata prasa rumunska,
wystartowat na ,Sokole” mjr Peterek.
Ptynna szybowcowa akrobacja tacznie
z ,immelmannem” i catym szeregiem
~beczek”, zachwycita i wprawita w zdu-
mienie rumunskich pilotéw i publicz-
no$¢. Ladowanie z loopinga, zakon-
czone wybiegiem tuz przed hangarem,
wywotato nie burze, ale huragan okla-
skow.

Jeszcze jedno  przyjecie, wydane
przez prefekta miasta, ptk. Teodorescu,
znanego w Czerniowcach wielkiego
przyjaciela Polakéw, — serdeczne po-
zegnanie z rumuniskim spoteczerstwem,

z Polakami w Czerniowcach, ktérzy
przezyli piekne dni, gdy cata Rumunia
mowita, czytata i stuchata przez radio
o polskich pilotach - studentach i pol-
skim lotnictwie...

W poniedziatek, 16 maja, odlatywali-
$my na lotnisko macierzyste we Lwo-
wie petni wspaniatych wrazen i, dum-
ni ze spetnionych dla propagandy Pol-
ski i lotnictwa polskiego zadan.

2.000 km przelecianych pod niebem
Rumunii pozostawito niezatarte $lady
w ksztattujacej sie od lat przyjazni
polsko-rumunskiej, w wielkim podzi-
wie Rumunii dla pracy polskich kon-
struktoréw i polskich pilotéw, w moc-
nym przymierzu z Polska, posiadajgca
silne lotnictwo i oddang lotnictwu ca-
tym sercem miodziez.

Stanistaw W acni

Raid Aeroklubu Warszawskiego do panstw battyckich

i skandynawskich

Aeroklub Warszawski dla nawigza-
nia tacznosci z zagranicznym lotnictwem
sportowym organizuje corocznie, wspél-
nie z Polskim Akademickim Zwiagzkiem
Zblizenia Miedzynarodowego ,Liga”,
raidy grupowe z udziatem pilotéow Klu-
bu i Cztonkéw ,Ligi”. Loty te maja
poza tym na celu propagande polskiego
lotnictwa w ogdle.

W ubiegtym roku, w czerwcu, odbyt
sie lot 7 samolotéw i szybowca do Ru-
munii, Jugostawii, Butgarii i Grecji.
Obecnie zorganizowany zostat lot do
krajow battyckich i skandynawskich.

Raid Battycki rozpocznie sie 3-go, a
zakonczy 25 wrzeé$nia. Bierze w nim
udziat 15 lotnikéw i 4 cztonkéw ,Ligi”

TRASA RAIDU

10 SAMOLOTOW
ISZYBOWO A

AEROKLUBU
WARSZAWSKIEGO

3-25 1X 4938.

na 10 samolotach i 1 szybowcu. Szefem
ekipy jest wiceprezes A. W., inz. pil.
Marian Wodzianski. ,Lige” reprezentu-
ja pp.: wiceprezes H. Frankowski, mgr.

Br. Jastrzebski, Z. Czarnecki i Z. Po-
rzanowski.

Trasa raidu jest nastepujaca: War-
szawa — Kowno — Ryga — Tallin —
Helsinki — Goteborg — Sztokholm —
Kopenhaga — Hamburg — Munster —
Amsterdam — Bruksela — Kolonia —

Monachium — Norymberga — Lipsk —
Berlin — Gdansk — Krélewiec — War-
szawa.

W krajach battyckich i skandynaw-
skich lotnicy nasi dadza pokazy lotni-
cze. Ponadto wygtoszone beda odczyty
o polskim lotnictwie sportowym.

----------- RAID zesztoroczny

AEROKL.WARSZ. /

5 AMOL./



Prezes Aeroklubu Warszawskiego, p. min. J. Piasecki na ostatnim zebraniu

uczestnikow raidu.

Samoloty pilotujg pp.: inz. M. Wo-

dzianski, inz. W. Stronczynski z obs.
adw. J. Tereszczenko, inz. A. Anczutin
i inz. J. Krzyzanowski z B. Kocjanem

— 4 RWD-13, inz. R. Kalpas i inz. Z.
Oleniski — 2 RWD-10 (akrobacyjne jed-
nomiejscowe), St. Abramski i K. Ka-
mocki — 2 RWD-8, M. Urban RWD-17
(najnowszy akrobacyjny dwumiejsco-

wy), B. Pilniak motoszybowiec
Na szybowcu ,Sokdt leci p. J. Rézan-
ski.

Wszystkie samoloty sa produkcji Do-
Swiadczalnych Warsztatow Lotniczych
i ufundowane zostaty przez L. O. P. P.

Start do raidu nastapi w sobote, dnia
3 wrzeénia, o godz. 8-ej z lotniska Mo-
kotowskiego.

Wyniki IV. Lotu Pétnocno-Wschodniej Poiski (16—17 lipca 1938)
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Zlot do Pinska

W listopadzie ub. roku z inicjatywy
grona entuzjastow sportu lotniczego
zostat zatozony Aeroklub Poleski w
Pinsku *). Zadaniem Aeroklubu jest
propaganda i szkolenie mtodziezy w
sporcie szybowcowym i motorowym,
jak réwniez ufatwianie treningu rezer-
wom lotnictwa. Poniewaz cztonkowie
Aeroklubu Pinskiego — to przewaznie
pracownicy  Warsztatow Portowych
Marynarki, postanowiono zorganizowac
pierwszy w Polsce kurs przysposobie-
nia w zakresie mechaniki lotniczej.
Aceroklub liczy dzi$ okoto 40 cztonkow
z prezesem p. ptk. Sztarejkg na czele.

W dn. 3 — 4 wrze$nia b. r. odbedzie
sie ciekawa impreza pod hastem ,Pier-
wszy Zlot Aeroklubéw w Pinsku*, u-
rzadzona wspo6lnie w Aeroklubem w
Biatej Podlaskiej. Obok wielu warto-
sciowych nagréd indywidualnych zosta-
ta ufundowana nagroda przechodnia w
postaci pucharu, recznie kutego z czer-
wonej miedzi ze stylizowanymi skrzy-
dtami, na podstawie z krzemienia po-
leskiego. Wszyscy uczestnicy Zlotu be-
da go$¢mi Aeroklubu Poleskiego w
Pinsku. Protektorat nad ta impreza
przyjat marszatek senatu Aleksander
Prystor, jako prezes Tow. Rozwoju
Ziem Wschodnich.

Program dalszych prac Aeroklubu
obejmuje uruchomienie cyklu kurséow
szybowcowych oraz wszczecie staran o
przy$pieszenie budowy wtasnego lotni-
ska w Pinsku. Na okres zimowy zapo-
wiedziano kilka odczytéw propagando-
wych z dziedziny lotnictwa obronnego
i sportowego.

Obserwatorium meteorologiczno-
astronomiczne im. Marszatka J6ézefa
Pitsudskiego na Pop lIwanie

W dniu 29 lipca odbyto sie uroczy-
ste poSwiecenie i przekazanie Panstwo-
wemu Instytutowi Meteorologicznemu
wybudowanego przez LOPP w Czarno-
horze Obserwatorium Meteorologiczno-
Astronomicznego im. Marszatka J6zefa
Pitsudskiego.

Prezes zarzadu gtéwnego LOPP, p.
gen. dyw. L. Berbecki, zaznaczyt w
swym przemoéwieniu, ze gmach obser-
watorium meteorologiczno-astronomicz-
nego powstal na wyrazne polecenie
Marszatka Pitsudskiego, ktérego imie
ta placowka naukowa odtad bedzie no-
sic. Celem obserwatorium jest m. in.
ochroni¢ lotnictwo polskie od niespo-
dzianek, jakie nam sprawia goérska at-
mosfera, niespodzianek, koriczacych sie
nieraz nawet tragicznie. Nowa ta insty-
tucja zostata wyposazona w najnowo-
cze$niejsze aparaty, ktére stuzy¢ beda
nie tylko dla celow badan atmosfery,
ale réwniez i dla naukowych badan
astronomicznych. Jest to juz drugie, po-
za Kasprowym Wierchem, obserwato-
rium gorskie, a by¢ moze, ze niebawem
zostang pobudowane jeszcze dwa takie
obserwatoria, aby nasze lotnictwo i sa-
ma meteorologia miaty zapewnione jak
najlepsze rezultaty.

Po powitaniu obecnych i wyrazeniu
podzigkowania wszystkim, ktérzy przy-

*) Nalezy go odréznia¢ od Aeroklubu
Podlasko-Poleskiego w Biatej, powsta-
tego z dawnego Klubu Lotniczego Pod-
laskiej Wytwérni Samolotow.



czynili sie do powstania tej placowki,
gen. Berbecki poprosit marszatka Pry-
stora o otwarcie nowego gmachu nauki
polskiej.

Marszatek  Prystor zabrat gtos w
imieniu parlamentu polskiego, wyraza-
jac wielkie zadowolenie z powodu zna-
komitego rozwoju instytucji, ktéra wy-
budowata nowy wspaniaty przybytek,
stuzacy sprawom ojczyzny. Liga Obro-
ny Powietrznej i Przeciwgazowej —
mowit marszatek  Senatu Prystor —
stata sie instytucja spoteczng nie tylko
z nazwy, ale i z gtebokiej swej istoty,
wciggajac w orbite swych prac coraz
szersze kregi spoteczenstwa. Jest to w
duzej mierze zastugg obecnego preze-
sa tej instytucji, gen. Berbeckiego, na
ktérego cze$¢ marszatek Prystor wznidst
okrzyk: ,Niech zyje“, podchwycony go-
ragco przez zebranych.

Po przecieciu przez marszatka Pry-
stora wstegi, uczestnicy uroczystosci z
p. marszatkiem i gen. Berbeckim na
czele obejrzeli lokal i wyposazenie na-
ukowe gmachu. Po wpisaniu sie obec-
nych do ksiegi pamigtkowej, do zebra-
nych w hallu obserwatorium przemo-
wit wiceminister komunikacji inz. J.
Piasecki w te stowa:

Przeméwienie wiceministra
inz. J. Piaseckiego

»Zyjemy w okresie, ktérego jedna
z najbardziej charakterystycznych cech
jest zdobycie atmosfery, udostepnienie
jej dla komunikacji. Rozwdj lotnictwa
bez doktadnego poznania wyzszych
warstw powietrza jest nie do pomysle-
nia. Dlatego tez rozwéj meteorologii
musi i$¢ w parze z rozwojem lotnictwa.
Zageszczenie sieci komunikacji lotni-
czej, rosnagce w szybkim tempie pred-
kosci samolotéw i konieczno$¢ jak naj-
dalej idacego zapewnienia bezpieczen-
stwa zeglugi powietrznej, stwarzaja po-
trzebe uzyskania coraz to liczniejszych
i doktadniejszych danych o stanie $ro-
dowiska, w ktérym te loty sie odby-
waja. Poznanie proceséw w wyzszych
warstwach atmosfery mozliwe jest na
nizinach jedynie przy uzyciu réznych
$srodkéw technicznych. W odréznieniu
jednak od tych sposobéw przedstawia-
ja wysoko wzniesione szczyty goérskie
jakby naturalne aerologiczne posterun-
ki badawcze. Obserwacje meteorologicz-
ne na stacjach wysokogorskich, ktérych
cecha charakterystyczna jest ciggtosc,
pozwalaja w potaczeniu z obserwacja-
mi nizinnymi na S$ci$lejsze wniknigcie
w strukture wyzszych warstw powie-
trza. Poza ogélnym znaczeniem dla na-
uki, ujawnia sie z posiadania takich
placowek szereg korzysSci o znaczeniu
bezposdrednio praktycznym dla lotni-
ctwa. Z jednej strony codzienna stuzba
przewidywania pogody zyskuje petniej-
szy obraz przemian w atmosferze, z
drugiej za$ bezposrednie sygnalizowa-
nie zjawisk groznych dla lotnictwa
zwieksza bezpieczedstwo komunikacji
powietrznej.

Obserwatorium na Pop lwanie spet-
nia¢ bedzie to zadanie przede wszyst-
kim na odcinku polsko-rumunskim —
wielkiego szlaku lotniczego Battyk —
Morze Srédziemne.

Przyjemnie mi jest podkreslic przy
tej okazji, ze placéwka, ktérej uroczy-
sto$¢ otwarcia dzisiaj obchodzimy, po-
wstata z inicjatywy LOPP, zostata zre-
alizowana  wysitkiem  spoteczenstwa,
zorganizowanego w tej instytucji.

Dlatego tez przejmujac ten cenny dar
w imieniu ministra komunikacji jako
zwierzchnika polskiego lotnictwa cywil-
nego i panstwowej stuzby meteorolo-
gicznej, oraz w imieniu lotnictwa spor-
towego — dziekuje serdecznie zarzado-
wi gtownemu LOPP. a zwtaszcza pre-
zesowi gen. Berbeckiemu za to, ze nie
szczedzili wysitkéw przy realizacji tego
wielkiego dzieta. W tak ciezkich warun-
kach terenowych wybudowanie tu na
potudniowych rubiezach Rzplitej tak
pieknego i wspaniale wyposazonego
gmachu, $wiadczy o gtebokim zrozu-
mieniu przez LOPP znaczenia nauko-
wych placéwek badawczych dla lotni-

Prezes F. A.

W wystawowym numerze jugosto-
wianskiego miesiecznika ,,Aero® zamie-
$cit prezes Miedzynarodowej Federacji
Lotniczej, ks. Bibesco, nastepujaca
swa opinie o strefach zakazanych, kto6-
ra podajemy w dostownym ttumacze-
niu.

,Strefy zakazane! Wszystkim tury-
stom powietrznym przypominajg te sto-
wa mapy z pokreskowanymi na czer-

wono lub fioletowo plackami, na kt6-
rych zbliska odkrywa sie malutkie mo-

stki niby z ogrodka dla lalek, jakie
noszg pompatyczng nazwe ,korytarzy
przelotowych”. Oto wtasnie, ktoredy

musi sie przedosta¢ nieszczesny powie-
trzny podréznik! W przestworzu, na
niebie, zywiole tak swobodnym, o kté-
rym $wiat marzyt od swego zarania. —
ledwie wyzwolilismy sie od wiezéw zie-
mi i podbili przestrzen. — poustawiali
ludzie bariery z czerwonych kresek; Ze-
by byty tatwiejsze, wiele porobiono w
zygzaki. Kiedy turysta podrézuje samo-
chodem, na rowerze lub zgota pieszo,
olbrzymie te ,strefy zakazane” sg dlan
otwarte, choc¢by miat najbardziej wy-
doskonalony, najnowocze$niejszy apa-
rat fotograficzny. Tylko, na mito$¢ Bo-
ska, nie ruszcie sig tam samolotem;
choc¢by to byta Praga ,Baby”, staniecie
sig zaraz podejrzanymi, wrogiem publi-
cznym Nr 1. Wida¢, ze wszystkie te re-
gulaminy, cate kreskowanie, uczyniono
w nieznajomosci rzeczy, badZ tez — ze-
by zanudzi¢ sasiada, a w kazdym ra-

zie — uczyniono za sprawg ludzi, kté-
rzy sie czuli bardzo zto$liwymi.
Czyz nie wiemy wszyscy, Zze poza

nielicznymi  strefami rzeczywiscie u-
mocnionymi (ktérych fortyfikacje bu-
dowali zawsze robotnicy wrogo nastro-
jeni — sg one dobrze znane sztabom
wojskowym panstw, przeciw ktorym je
wzniesiono) — reszta, to nic innego, jak
absurdalna i najzupetniej bezpozytecz-
na szykana? Tym bardziej, ze strefy
zakazane rzadko siegaja gtebiej, jak na
100 km, a wiec, lecac u brzegu ich na
dobrej wysokosci, mozna porobi¢ na
promieniach  podczerwonych bardzo
piekne zdjecia, tylko, ze — poco? Czyz

ctwa,
stwa.

Przekazujac obserwatorium
Iwanie Panstwowemu
teorologicznemu wyrazam gtebokie
przekonanie, ze bedzie ono pracowato
wydajnie na chwate nauki polskiej i
ku pozytkowi naszego lotnictwa”.

Zabierali jeszcze gtos: doc. Blaton
dyr. P. I. M. w Warszawie, kierownik
obserwatorium meteorologiczno - astro-
nomicznego na Pop lwanie mgr Mido-
swicz oraz prof. Uniwersytetu J. Pit-
sudskiego w Warszawie Kamierski, po
czym odbyto sie uroczyste przekazanie
nowej placowki naukowej kierowniko-
wi obserwatorium.

Na zakonczenie uroczysto$ci odbyt
sie wspélny obiad, po ktérym zapro-
szeni goscie réwiniez konno zjechali
ze szczytu Pop Iwana i udali sie z po-
wrotem do Zabiego.

a tym samym dla obrony pan-

na Pop
Instytutowi Me-

I. o strefach zakazanych

nie ma map sztabowych, ktére dla woj-
skowego sg pewnym drogowskazem? —
Co6z to wiec chcg przed nami ukry¢?
Umocnienia, fortece, linie oporu? Z
pewnoscia — nie, poniewai przemie-
rzywszy w réznych krajach te wtasnie
strefy samochodem i pieszo, nie zna-
lezliSmy tam nic, nic, nic, — i to wta-
$nie w wielkiej liczbie krajow, najbar-
dziej zamazanych na czerwono! Co sie
tyczy pewnych stref umocnionych, to
figuruja one w planach sztabu gtéwne-
go jednego z krajow przylegajacych do
tego, ktory mam na mysli, — gdzie tez
widziatem je zbadane i rozpoznane. A
wigc, czyz nie pora bytaby juz skon-
czy¢ z tym $miesznym trwonieniem
czasu! Czy nie jest jasne, ze kilka go-
dzin po (albo — przed) tym, nim wojna
zostanie wypowiedziana, wszystkie te
strefy zostang sfotografowane jak naj-
doktadniej — zawsze przed tym, niz
zdazy sie zapewni¢ im wszedzie odpo-
wiednig ochrone *).

Rozumiem, Zze pewne o$rodki prze-
mystowe winny by¢ chronione przez
waskie strefy, azeby uwolni¢ je od na-
stepstw ew. katastrof, ktore s zawsze
niewykluczone. Zgoda na to. Zgadzam
sig tez na zakaz przelatywania nad u-
mocnieniami, ale nie na ciggnace sie
setkami kilometrow strefy zakazane, a
jeszcze mniej — na $mieszne koryta-

rzyki, ktérych przepisowe przebycie
jest niemal niemozliwoscia: jezeli leci-
cie na 3 — 4.000 metréow, z najlepszy-

mi checiami jest prawie niewykonalne
utrzymac sie w ich granicach. Jezeli je-
szcze korytarz ma, jak niektére znane
mi, kilka zataman w odlegto$ci mniej-
szej od 20 kilometrow, samolot za$ robi
trzysta osiemdziesigt na godzine, pozo-
stawiam to Wam, Drodzy Czytelnicy,
jak znalez¢ jaki$ sposéb na to wszystko.
Co do mnie, to po 30 latach czynnego
latania nie zdotatem jeszcze rozwigzac
tego problemu, ani tez nie zdotatem do-
szuka¢ sie uzytecznosci czerwonych
kresek, wyjawszy, ze one nas drecza”.

* A poniewaz wojny toczone sg o-
becnie bez wypowiedzenia...? — Przyp.
Red.
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Dzien 22 lipca b. r. okryt ciezkg za-
tobg nasze  Towarzystwo. Samolot
SP-BNG, Lockheed 14, rozbit sie o 40
kilometrow na wsch6d od miejscowosci
Campuleung w Rumunii. W wypadku
zgineto 14 toséb, wsréd ktérych 4 oso-
by naszego presonelu latajacego:

§. p. Witiadystaw Kotarba, pilot —
pracowat w lotnictwie od 1919 r., a w
naszym Towarzystwie od maja 1929,

$§. p. Olimpiusz Nartowski, pilot —
pracowat w lotnictwie od 1918 r., a w
naszym Towarzystwie od 1929 r.,

§. p. Zygmunt Zarzycki, radiooperator
— pracowal w naszym Towarzystwie od
lipca 1934 r.,

§. p. Franciszek Panek, mechanik po-
ktadowy — pracowat w naszym Towa-
rzystwie od 1929 r.

Komisja polsko -
tana do zbadania wypadku samolotu
SP-BNG, stwierdzita co nastepuje:

Start z Czemiowiec odbyt sie zgod-
dnie z rozktadem lotéw, przy czym ze
strony technicznej i meteorologicznej
istniaty wszystkiem warunki, upraw-
niajace samolot do odbycia lotu.

Po odbyciu normalnego startu samo-
lot odleciat w kierunku Bukaresztu,
nadajac w kilka minut po starcie nor-
malng depesze radiowa do radiostacji
w Czerniowcach. Dalsza koresponden-
cja, otrzymana z samolotu, nie wska-
zywata na zadne okolicznosci, ktére
mogtyby S$wiadczy¢ o tym, ze lot odby-
wat sie pod jakimkolwiek wzgledem
nienormalnie. Lot odbywat sie poczat-
kowo pod chmurami, a potem w chmu-
rach.

Przebieg lotu zostat odtworzony ze
znalezionej w samolocie barogramki,
z ktérej wynika, ze samolot po starcie
nabierat prawidtowo wysokosci, wzno-
szac sie z szybkos$cig okoto 3 mtr. na
sekunde do wysokos$ci 3.800 mtr. Z tej
wysokosci samolot obnizyt sie o okoto
500 mtr. z szybkosciag 7 mtr. na sekun-
de, po czym zaczal opadaé¢ korkocia-
giem, ktéry trwat az do upadku samo-
lotu na ziemie.

Powéd obnizenia lotu i nastepnie
wejécia samolotu w korkociag, na pod-
stawie dotychczasowych badan, nie dat
sie do obecnej chwili jednoznacznie
ustali¢. Komisja nie stwierdzita jednak,
po bardzo szczegétowych badaniach na
miejscu wypadku, zadnych uszkodzen
w samolocie, ktére mogtyby byé uwa-
zane za przyczyne wypadku.

Dalsze badania trwaja. Powyzszy ko-
munikat jest pierwszym  oficjalnym
komunikatem Komisji.

rumunska, powo-

L A T A

(International Air Trafie Association).

XXXVIIl sesja miata miejsce w Bu-
dapeszcie od 30 czerwca do 2 lipca. Se-
sja ta stanie sie punktem zwrotnym w
dziejach Stowarzyszenia PrzewozZnikéw
Powietrznych dzieki przystapieniu do
niego Narodowego Towarzystwa Sta-
néw Zjednoczonych — Pan American
Airways System.

Lotnictwo komunikacyjne na ziemi
mozna byto dotychczas podzieli¢ — ar-
bitralnie.zreszta — na trzy bloki:

1 — sie¢ utrzymywana przez Stany
Zjednoczone i sie¢ towarzystw z nimi
zwigzanych,

Il — sie¢ towarzystw
i z nimi zwigzanych,

Il — sie¢ azjatycka (wy}qczajqc dro-
ge potudniowa przez Indie): Z. . R,
Chiny i Japonia.

Przystapienie amerykanskiego towa-
rzystwa PAA do IATA'y, o czym wspo-
minaliSmy w poprzednim numerze, ta-
czy ze soba dwa najpotezniejsze bloki,
a bioragc pod uwage separacje ZSRR,
czyni IATA‘ organizacjg S$wiatowg,
niedtugo za$ uniwersalng, gdyz wiado-
mo nam jest, iz do IATA'‘y przystapi
rowniez Narodowe Towarzystwo Japon-
skie, robiagc w ten sposéb zdecydowa-
ny wytom w trzecim bloku.

IATA‘owskich

Linie pocztowo-pasazersicie, czy tez
linie pocztowe | pasazerskie?

W ,L‘Air“ zostata znéw poruszona
znana kwestia i bolgczka lotnictwa ko-
munikacyjnego: pasazerowie a poczta.
Poczta wymaga specjalnych godzin
przewozéw, szybkosci, regularnosci i lo-
tow codziennych. Zatoga samolotéw
pocztowych moze ryzykowac przeloty
w takich warunkach, w jakich przewoéz
pasazerow jest niemozliwy. Ponadto
tempo lotéw pocztowych moze by¢ zhyt
meczace dla pasazeréw. Wszystko to sa
przyczyny, z powodu ktérych naleza-
toby utrzymywaé¢ oddzielnie linie pocz-
towe i pasazerskie. Poniewaz jednak ta-
ki podziat bytby bardzo kosztowny, o-
becnie przynajmniej nalezy jeszcze tak
kombinowa¢ rozktady, by nie poswie-
ca¢ jednego tadunku dla drugiego. W
razie jednak catkowitej niezgodnosci in-
teres6w pasazerdw i poczty nalezy juz
dzi$ linie rozdziela¢. Kwestia ta otrzy-
mata juz swe zyciowe rozwigzanie w
Ameryce, na drodze kompromisu zosta-
ta rozwigzana juz réwniez na liniach
dalekobieznych, lecz najtrudniejszym
terenem w tym wypadku, jak zreszta
i w innych, jest Europa, gdyz odlegto-
$ci sg krotkie, a ilosci tadunku duze.
Dotychczas kwestie te rozwigzata rady-
kalnie dopiero Francja, stwarzajac od-
dzielne towarzystwo pocztowe ,Air
Bleu“. Inne panstwa radzg sobie za po-
mocg tych czy innych kompromisow,
jak réowniez dzieki wydatnemu uzupet-
nieniu zwyktej sieci linii pasazersko-
pocztowo - frachtowych przez linie
frachtowo-pocztowe.

Atlantyk Poétnocny

Anglia. Program brytyjski na rok
1938: od 15 lipca do 20 pazdziernika 15
lotow w kazdym kierunku.

4 pierwsze loty Mayo Composite do
Ameryki droga poétnocng, powr6t dro-
ga potudniowg przez Azory, Lizbone
(pierwszy lot zostat dokonany w dniach
20 — 21 b. m. Foynes — Montreal 4.370
km — 20 godz. 10 min.).

2 loty samolotem De Havilland ,Al-
batross* trasag Hatfield — Collinstown
— New York — Montreal.

4 loty wodnoptatowca Short (powiek-
szony typ klasy ,,C*“). Trasa w obu kie-
runkach Irlandia — Nowa Funlandia.

3 loty drugiego egzemplarza ,Alba-

tross”,
site.

Niemcy przewiduja 28 lotéw w obu
kierunkach.

U. S. A. Pan American Airways
przewiduje w biezacym roku 30 lotow
przez Atlantyk Po6tnocny w obu kie-
runkach.

Francja — 7 lotéw przez Azory.

w koncu 2 loty Mayo - Compo-

Italia

Zostato utworzone trzecie towarzy-
stwo lotnicze (obok Ala Littoria i Avio
Linee Italiane), pod nazwg ,Societa
Aviotransporti“, ktérego zadaniem be-
da przede wszystkim przewozy towaro-
we w Afryce wschodniej wtoskiej. To-
warzystwo to zostato utworzone dzieki
inicjatywie grupy przemystowej S. A.
Piaggio & Co. w Genui. Dyrektorem
zostat dr Enrico Piaggio. Eksploatacja
zostanie rozpoczeta szeScioma Caproni
138 o trzech motorach Piaggio P. VII
po 460 KM.

Genua stanie sie wkrotce powazng
baza dla lotnictwa komunikacyjnego z
wyraznym celem stworzenia konkuren-
cji dla Marsylii, ktérej port w Marigna-
ne jest obecnie najwigkszym w base-
nie Srédziemnomorskim, a najwazmej—
szym w zachodniej jego czesci. Kosz-
tem 110.000.000 lirow ma byc poszerzo-
na baza dla wodnoptatowcéw i zbudo-
wane lotnisko dla samolotéw ladowych.
Zamiary te zaniepokoity ,L‘Air“, ktéry
domaga sie interwencji wtadz w celu
obnizenia drogich stawek za starty i lg-
dowania w Marsylii, jak réwniez stwo-
rzenia innych udogodnien, ktéreby nie
pozwolity towarzystwom lotniczym o-

pusci¢c Marsylii dla Genui.
Niemcy

Deutsche Lufthansa, ktéra w r. 1935
wykonala osiem, a w r. 1937 szesna-
Scie lotow przez Atlantyk Po6in. otrzy-
mata pozwolenie od Portugalii i USA

na wykonanie w roku biezacym 28 lo-
tbw na trasie Lizbona — Horta —
New York (a nie, jak podaliémy, 14 lo-
tow). Sprzet: czteromotorowy hydroplan
Blohm und Voss ,Ha 139-B * silniki na
ciezkie paliwo Jurno 205.

Niemcy zawarty z Czechostowacja
konwencje, przewidujacg przeprowa-
dzenie ponad terytorium obu panstw po
cztery linie bez lgdowania.

Linie niemieckie: Berlin — Wieden,
Wroctaw — Monachium, Berlin — Bel-
grad — Ateny — Bagdad i Berlin —
Budapeszt — Bukareszt.

Linie czeskie: Praga — Amsterdam,
Praga — Bruksela, Praga — Zurich i
Praga — Strassbourg — Paryz.

Holandia

Holenderskie towarzystwo w Indiach
KNILM obchodzito w biezacym mie-
sigcu dziesieciolecie swej egzystencji.
Oprécz linij wewnetrznych, obstuguje
ono linie Batawia — Sydney i Batawia
— Manilla (Filipiny). Kapitat 10.000.000
Hfl. Subwencja (oprécz pocztowej)
240.000 Hfl. Sprzet: 3 Douglasy D.C. 2,
5 Lockheed’dw 14, 2 DH Dragon Ra-
pide, 6 Fokkeréow 3-motorowych.
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VI. Krajowe Zawody Szybowcowe w Mastowie

Od trzech lat Krajowe Zawody Szybowcowe stanowity
zawsze punkt kulminacyjny sezonu. W roku 1935 poza za-
wodami w ogéle jeszcze mato sie latato, w r. 1936 zaznaczy-
ty sie one m. in. nowym rekordem wysokosci i odlegtosci,
w roku ubiegtym wreszcie — wielkag iloScig lotéw o nie-
przecietnej (poprzednio) dtugosci. Dobra passa musiata sie
kiedy$ przerwa¢ — z winy pogody. Stato sie to w roku bie-
zacym w Mastowie.

Nie znaczy to wszakze, aby$my musieli sie tym koniecznie
martwi¢. Pisatem tutaj przed miesigcem, rozwazajac pilne
sprawy, jakich wyjasnienia moznaby chcie¢ oczekiwaé¢ od
dorocznego konkursu, ze w chwili obecnej t. zw. w gwarze
pilotéw ,stoniowe" warunki nie tylko nie byty konieczne,
ale nawet — bodaj ani pozadane. Zawody szybowcowe sa
dla nas bowiem stale przede wszystkim okazjg do przepro-
wadzenia do$wiadczen, a z tych — aktualnie pilniejsze sg
doswiadczenia w warunkach miernych. To tez — naszym
zdaniem — w fatszywa nute uderzajg ci, ktorzy mowiac
0 nieudaniu sie VI Zawodéw, gtéwnag przyczyne upatrywac
chcg w niedo$¢ pomys$inej pogodzie... Kwestia zreszta, czy
mimo specyficznych trudnosci, zupetnie sie one nie udaty.

O regulaminie VI Zawod6éw pisano tu zgrubsza juz w ze-
szycie marcowym. Wymienimy pokrétce momenty istotne.

Utrzymano wspdétzawodnictwo indywidualne i organiza-
cyjne. O kolejnosci zdobytego miejsca stanowi suma punk-
tow, uzyskanych we wszelkich konkurencjach (w r. ub. mie-
lismy podziat na ,specjalnosci”: wysoko$¢ i odlegtosc).
Wspdtzawodnictwo organizacyj dotyczy instytucji, ktére zgta-
szaja zawodnikow, bez wzgledu na rzeczywista przynalez-
no$¢ organizacyjng poszczegdlnych pilotéw. Liczniejsza eki-
pa dostaje wyzsze punkty (przy 6 szybowcach — 2va razy
wiecej, niz przy jednym).

Z postanowien, dotyczacych organizacji transportu powrot-
nego, startu, remontéw i t. d., wynika, ze o miejscu, zaje-
tym przez dang organizacje zgtaszajaca, rozstrzyga nie tylko
pilot szybowca i jego maszyna, ale i te wszystkie we wta-
snym zakresie, lecz poza wtasnym terenem zatatwiane spra-
wy uboczne.

Punktowaniu podlegaja nastepujace wyczyny: wysoko$¢
rownocze$nie z odlegtoscig ,zwykta" lub ,docelowg", szyb-
kos¢ w przelotach do celu, wyznaczonego przez komisje spor-
towa. Normalnie wysoko$¢ punktowana zaczyna sie od
500 m w goére; w wypadku, gdy suma 5 najlepszych wy-
sokosci dnia nie siega 6.500 m, dochodzi premia, zalezna od
wielkosci tej sumy. Minimum Kklasyfikacyjne odlegtosci za-
lezy od wielko$ci sumy 5 najdtuzszych przelotéw. Gdy nie
przekracza ona 300 km, to minimum wynosi tylko 25 km.
Dla wiekszych odlegto$ci sumarycznych wzrasta po 5 km,
osiggajac dla 13005 km lub wiecej — 55 km. Ilo$¢ punk-
tow proporcjonalna jest do réznicy odlegtosci rzeczywiscie
przebytej i minimum punktowanego, a spoétczynnik propor-
cjonalnosci jest zalezny od wielkoséci tego wtadnie minimum.
Wynosi on 3,0 dla 25 km, 25 — dla 30 km, 2 — dla 35 km,
1t d, wreszcie 1,0 — dla 55 km, t. j. gdy suma pieciu naj-
dtuzszych przelotow przewyzsza 1.300 km. W przelotach do-
celowych (dowolnych) zadanie uwaza si¢ za wykonane, gdy
pilot wyladuje w kole o promieniu, réwnym jednej dwu-
dziestej odlegtosci zapowiedzianego celu od miejsca startu,
wzgl. wewnatrz kata, utworzonego przez styczne do tego
kota — za kotem. Dodaje sie w tym wypadku 30°/0 odlegto-

$ci zgtoszonej do faktycznie przebytej. 1lo$¢ punktéow za
przelot do celu, wskazanego przez komisje sportowa, réwna
sie 6-krotnej szybkos$ci $redniej, zmierzonej w km/godz.

Pomijajac mato usprawiedliwione punktowanie matych
wysokosci (ktérym sie prawie zaden pilot zbytnio nie przej-
mowat, robigc tylko tyle, ile mu wtasnie na przelocie byto
potrzeba) oraz niewspétmiernie wysokg ocene przelotu do-
celowego, jaki miato wyznaczy¢ kierownictwo Zawodéw (co
pono stato sie przyczyna, ze konkurencji tej w ogéle nie ro-
zegrano ani razu), regulamin tegoroczny w odniesieniu do
pojedyiczego pilota byt nader udany. W panujacych prze-
waznie warunkach pogodowych nawet dowolne przeloty do-
celowe byty czynnikiem prawdziwie wartoéciowym i do-
prawdy szkoda, ze tak niewiele ich (w stosunku do wielkiej
liczby zapowiedzi) faktycznie przeprowadzono. A jezeli zwy-
ciezcg Zawodoéw zostat wtasnie pilot, ktéry ich wykonat naj-
wiecej, to tytut jego jest dobrze zastuzony, za$ uzyskane przy
tej okazji doSwiadczenia — prawdziwie cenne.

Za to z rywalizacji organizacyjnej trudno by¢ zadowolo-
nym. Powtérzyta sie znana sytuacja z ub. roku. Najwieksza
ilos¢ punktéw zgromadzit ostatecznie 4-osobowy zesp6t szko-
ty Polichno-Pificzéw, wyprzedzajac zdecydowanie ztozong
z 5 szybowcéw reprezentacje Bezmiechowej. Zresztg fak-
tyczna liczebno$¢ zespotéw byta tym razem bardzo niestata.

Niedobrze zapowiadato sie to od samego poczatku. Prze-
de wszystkim na dzien otwarcia (do potudnia 10 lipca) przy-
byto zaledwie 24 szybowce, t. zn. brakowato wtedy jeszcze
jednej trzeciej. Reszte do$¢ opornie $ciggano przez dni na-
stepne. Ostatni szybowiec przybyt dopiero w dziesie¢ dni po
rozpoczeciu Zawodéw! Przy tym — nader powolnie poste-
powato dopuszczenie szybowcédw przez delegata K. C. S. P.
Wkoricu — sposéréd obecnych w Mastowie szybowcéw spora
ilo§¢ zostata niestety wycofana.

Zaczeto sie od Mew, ktérym od razu odebrano pasazerow.
DowiadywaliSmy sie na ten temat u konstruktora i wytwor-
cy w jednej osobie: wzgledem jednej (starej) Mewy nie zdzi-
wito go to (szkoda, ze.. zadziwic¢ data sie¢ natomiast od-
nos$na organizacja zgtaszajaca!), co za$ do trzech nowych, to
nawet w przyblizeniu nie umial wskaza¢, na jakiej podsta-
wie znany, ale wcale nie wesoty proceder znowu sie powta-
rza... O$wiadczyt bowiem, ze wytrzymato$¢ Mewy z pelnym
obcigzeniem jest wieksza, niz to wymagaja istniejgce prze-
pisy.

Po wypadku $miertelnym, jakiemu ulegt dnia 16 lipca czo-
towy zawodnik, $. p. kpt. pil. Eugeniusz Makowski, zawie-
szono tez w lataniu bez widocznosci ,WOS‘y" *); automatycz-
nie wytaczyto je to od udziatu w Zawodach (regulaminowo
dopuszczone byty tylko maszyny, mogace bez ograniczen la-
ta¢ w chmurach). To samo stato sie z szybowcami typu
,SG-3" inz. Grzeszczyka, zaréwno z prostymi, jak i tama-
nymi skrzydtami. Odno$ne zarzadzenie nadeszto do kierow-
nictwa Zawodéw telefonicznie z Ministerstwa Komunikacji.
Motywy tej nieoczekiwanej przez nikogo decyzji staty sie
znane dopiero po zakonczeniu Zawodéw. W Aeroklubie Rze-
czypospolitej pokazano nam mianowicie okélnik Minister-
stwa Komunikacji z dnia 27 lipca b. r., w ktérym wyjasénia
sie, ze Instytut Techniczny Lotnictwa ustalit 25 maja r. b.
dla szybowcéw wyczynowych, majacych wykonywac loty bez

*) Szybowce konstrukcji kpt. Blaichera.



Piekna jest Polska zio-
tu ptaka. Nie mniej
piekna widziana Dbli-
zej, w czasie jazdy
autem. Bez defektu
motoru, o ile na ole-
jach samochodowych
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widocznosci, minimalny spoétczynnik obcigzenia dopuszczal-
nego ml na 6. Szybowce ,,SG-3“ z tamanymi skrzydtami ma-
ja ml = 525 2z prostymi — 547. Tak wiec uczestnicy
VI Zawodéw nawet nie przeczuwali, ze przez kilka dni la-
tali na sprzecie o niewystarczajgcej wytrzymatosci...

W tych warunkach piloci mieli oczywiscie zycie niezbyt
przyjemne. Gdy cze$¢ musiata zawodom przygladac sie bier-
nie, wola wspdétzawodnictwa reszty ostabiona byta przez
mysl, ze wielu nieraz bardzo wysokiej klasy konkurentéw
zostaje pobitych bez walki. To nie wptywato na podtrzyma-
nie ducha.

Mimo to, latano z wielkim uporem.

W ciggu 3 pierwszych dni, od 10 do 12 lipca, niski putap
chmur i czesty deszcz czynit starty w ogéle bezcelowymi.

13 lipca startowato 12 maszyn. Miarg trudnos$ci warunkow
jest fakt, ze wykonano zaledwie dwa przeloty, zresztg zni-
komej dtugosci (22 km i 38 km), mimo wielkiej wysokosci
odczepienia (1000 m).

Troche lepiej byto dnia nastepnego, t. j. 14 lipca. Ale i te-
go dnia utrzymato sie najnizsze minimum przelotowe, t. zn.
25 km, z najwyzszym ,sp6iczynnikiem dnia“, rownym 3.
Wysoko$¢ odczepienia wynosita 800 m. Droge zagradzaty pi-
lotom stratusy, to tez najdtuzszy przelot (kpt. J. Orzechow-
skiego) wynidst 535 km. 22 pilotow startowato bez zadnego
rezultatu. 380,5 przelecianych w tym dniu kilometrow
znajduje pewien miernik w stosunkowo wysokim sumarycz-
nym czasie lotébw — 33 h 35"

Dopiero 15 lipca przyni6st rzeczywista poprawe pogody.
Dnia tego wykonano 8 przelotdéw docelowych (dtugosci ponad
100 km), w czym wiekszo$¢ do todzi — po 130 km. Suma
odlegtosci dosiegta najwyzszej dla tegorocznych zawodéw
cyfry — 3376 km. Minimum przelotowe podskoczyto do
45 km, obnizajac spétczynnik dnia do 1,3. Najdtuzszy przelot
zrobit pilot M. Lewandowski, ktory siadat na Slasku za gra-
nica Niemiec, w miejscowosci Kreuzburg — 185 km. Naj-
lepsza wysoko$¢ miat por. W. Grzeszczuk, ktéry w drodze
z Mastowa do Mastowic (153 km) osiggnat 1440 m. 25 punk-
towanych przelotéw stanowi rekord VI Zawodéw i prawie
doktadnie piata cze$¢ ogdlnej zanotowanej w Mastowie ich
liczby.

Jeszcze lepsze wyniki indywidualne przyniést 16 lipca,
cho¢ w dniu tym ogdlna suma odlegtosci spadta do okoto
2.200 km, za$ suma pieciu najlepszych wysokos$ci zmalata
z 6.350 m na 5.750 m (minimum przelotowe nie ulegto zmia-
nie). Na czoto wybijajg sie dwa przeloty docelowe do Ino-
wroctawia (po 270 km) K. Plenkiewicza i T. Géry. Ponad
200 km zrobit jeszcze R. Szukiewicz, natomiast reszta zawod-
nikéw — nie zdotata osiggng¢é nawet 100 km. Ogoétem wy-
konano 30 przelotow, w czym jednak tylko 23 punktowa-
nych. Wysoko$¢ odczepienia wynosita 600 m. Punktacja in-
dywidualna do dnia 16 sierpnia wtacznie przedstawiata sie
na czotowych miejscach nastepujaco:

1. K. Piefkiewicz.
2. T. Gora,

R. Szukiewicz,
A. Koziet,

5 W. Kasprzyk.

> w

Dnia tego nie wiedziano jeszcze, ze w okolicy Konskich
ulegt w potudnie $miertelnemu wypadkowi po wypadnieciu
z obtoku $. p. kpt. pil. Eugeniusz Makowski. Tragiczna ka-
tastrofa, pierwsza w dziejach naszych konkurséw szybow-
cowych, okryta gteboka zatobag caty obdéz zawodniczy.

17 lipca, w niedziele, zrobiono w sumie 2.733,5 km. Mini-
mum przelotowe osiggneto swa najwyzszg w czasie VI Za-
wodéw warto§¢ — 50 km (spétczynnik dnia — 1,1). Najwie-
kszy udziat zapisat na swoje dobro Tadeusz Goéra, ktéry prze-
leciat 299 km. Jest to najdtuzszy przelot z Mastowa. Na og6l-

na liczbe 22 przelotéw przypada dwa docelowe: T. Mattaw-
skiego — 198 km i K. Plenkiewicza — 149 km. Ponad 200 km,
poza T. Gorg, zrobito jeszcze dwoéch pilotow (E. lwanow —
211 km i M. Urban — 204 km). Nie wiele co mniej miat por.
W. Grzeszczuk — 198 km, oraz Z. Mikulski — 183 km. Te-
goz dnia inz. St. Pigtkowski ustalit rekord wysokosci VI Za-
wodéw — 1.950 m. Wiekszag wysoko$¢ miat tylko §. p. kpt.
pil. Eugeniusz Makowski, jednakze nie ma na to regulami-
nowego potwierdzenia z barografu.

18 lipca warunki byty fatalne. Pierwszy start nastapit
0 godzinie 13 min. 15. Ogdtem wykonano ich sze§¢ — i wszy-
stkie bez powodzenia.

19 lipca znowuz pogoda dopisata. Wykonano 21 przelo-
téw, przewaznie ponad 100 km. Pilot M. Lewandowski zale-
ciat az za Koszyce w Czechostowacji (263 km). W tym sa-
mym kierunku udat sie tez T. Gora, lagdujac w Koszycach
na lotnisku (249 km). 200 km przekroczyt jeszcze W. Ka-
sprzyk (211 km). Zblizone odlegtosci porobili: A. Dziurzyn-
ski — 195 km, H. Milicer — 194 km, Z. Zabski — 182 km,
1t d. Zwyciezca Zawodéw, K. Plenkiewicz, wykonat swa
czwartg doceléwke, tym razem na Krosno — 153 km (trzy
poprzednie: £6dz, Inowroctaw, Warszawa. — W ogdle suma
odlegtosci dnia byta druga co do wielkoSci w czasie VI Za-
wodoéw, osiaggajac blisko 3.100 km, przy czym wtasnie 19 lip-
ca najwiekszy byt kilometraz punktowany (3.034 km w 20
przelotach). Zarazem wylatano tez najwiecej godzin —
94 h 32" Minimum punktowane wynosito 50 km. Wysoko$¢
odczepienia — 600 m. Starty po godz. 1 popot. pozostaty bez
wyniku.

Mniejszymi odlegto$ciami musiano sie kontentowa¢ w $ro-
de 20 lipca. Nikt nie osiagnat petnych 200 km. Najbardziej
zblizyli sie do tej cyfry: kpt. inz. M. Blaicher i M. Offier-
ski, — obaj zrobili po 195 km. W 22 przelotach przebyto
tacznie 2.076 km (w tym tylko 1.812 km — w 16 przelotach
ponad minimum punktowane, wynoszace 45 km). Wysokos$¢
odczepienia — 700 m.

21 lipca, cho¢ minimum przelotowe nie zmienito sie, wy-
nik ogélny byt stabszy. Suma odlegtosci nie dosiegta 1.500 km.
Wysoko$¢ odczepienia ustalono na 600 m. Sposréd 22 prze-
lotow 10 tylko jest ponad 45 km. Na czoto wybijajg sie zde-
cydowanie dwa: J. Kawalca — 210 km, oraz M. Offierskie-
go — 195 km.

22 lipca byt ostatnim dniem Zawodéw. Wykonano 6 prze-
lotéw punktowanych, ale ten zno$ny wynik opiera sie na
fakcie, iz minimum wynosito zaledwie 25 km. Przeloty te
byty nastepujace: jeden 74-kilometrowy (M. Offierski), trzy
— po 29 km, jeden — 285 km i jeden — 23 km. Wysokos$¢

odczepienia — 500 m. Pierwszy start wykonano dopiero
0 2-ej popot.
Ogoélny wynik VI Zawoddéw przedstawia sie nastepujgco:
ilo§¢ startow — 289,
suma odlegto$ci—15.658 km, w tym punktowane—14.188 km.
ilos¢ przelotow — 168, w tym punktowanych — 128,
docelowych — 15,
czas sumaryczny lotow — 478 h 29,

wysokosci ponad 1.000 m — 45.
Czestotliwo$¢ poszczegdlnych diugosci
sie, jak nizej:

przelotéw wyraza

Dtugos¢ km do 50 51—100 101-150 151-200 201—250 251 -300
1lo$¢ przelotow . 58 1 41 40 19 6 4
Stosunek do ogél-

nej ilosci prze-

10tOW e 34,5% 245% 24% 11% 4% 2%



Zawodnicy: por. Grzeszczuk, p. Modlibowska i Dziurzynski, Kasprzyk i Gora, Mikulski i Zientek, Mattawski,

Pigtkowski i Tarczynski

Wyniki indywidualne znajdg si¢ na innym miejscu.
Ujemne punkty jednego z zawodnikéw pochodza z przewagi
punktéw karnych (za dodatkowe wysokosci odczepienia) nad
dodatnimi.

Najwiecej startow (po 12) wykonali p. p. Weigl i Felker-

zam; najmniej — p. p. Wanda Modlibowska i inz. Bara-
nowski — po 3.

Najwieksze sumy odlegto$ci maja: T. Goéra — 9835 km,
oraz K. Plenkiewicz — 949 km. Odno$nie kilometrazu w
przelotach punktowanych réznica miedzy nimi jest nieco
mniejsza: 955 km i 938 km.

Przelotow docelowych najwiecej zrobit K. Plenkiewicz,

mianowicie 4; dwoch pilotéw zrobito po 2 (inz. T. Tarczyn-
ski i H. Milicer). Po jednym wykonali: R. Szukiewicz, T. Ma-
ttawski, A. Koziet, A. Zientek, inz. R. Dyrgata, Z. Zabski
i T. Gora.

Najwieksza ilos¢ przelotow punktowanych ma por. W.
Grzeszczuk, mianowicie 7.

Przeprowadzona w péZniejszym czasie analiza do$wiad-
czen szybowcowo-meteorologicznych wykaze wyraznie, co
nowego wniosty zawody w Mastowie. Ze dadza one nam
wiele cennego materiatu, o tym juz a priori przekonywa
nas zamieszczona powyzej tabelka. Gdy okragto 60°0 prze-
lotow koriczyto sie ponizej 100 km, za$ trzecia cze$¢ — po-
nizej 50 km, to mozna to przyja¢ za dowéd, iz latano w tym
roku w warunkach dotad mato praktykowanych, ktére —
mimo pewnych momentéw lokalnych — zawsze zajmuja
pewng cze$¢ sezonu w catym kraju. Moze szkoda tylko, ze
Komisja Sportowa nie starata sie skomasowa¢ dosSwiadczen
na pewne odcinki i sytuacje. Datoby to prawdopodobnie ma-
teriat bardziej przejrzysty.

Wybiegajac mys$la naprzéd, chcielibySmy ,na gorgco“ po-
ruszy¢ sprawy natury ogolnej.

Otéz przede wszystkim uwazamy za nadmiernie wysoka
takg liczbe szybowcoéw, jaka brata udziat w zawodach tego-
rocznych. Utrudnia ona w wielu wzgledach organizacje. Przy
tym nie wida¢ potrzeby tak licznej obsady. Dlatego tez po-
wracamy do propozycji, wysunietej tu juz w r. 1937, aby
zawody ogélnokrajowe poprzedzi¢ regionalnymi, ktéreby
spetnity role eliminacyj. Zawody te moznaby rozegra¢ np.
w Inowroctawiu dla pdtnocnej i S$rodkowej czesci kraju,
w Mastowie — dla potudniowo-zachodniej, a w Ustjano-
wej — dla potudniowo-wschodniej. Wzorem dla ich regula-
minu mogtby by¢ regulamin VI Zawodéw, z tym nawet, ze-
by doda¢ loty na czas (w okre$lone dni — wspélnie dla
wszystkich), przy czym jednak przeloty docelowe w zasadzie
winno wyznacza¢ kierownictwo.

Jako zawody ogé6lnokrajowe proponujemy ponownie lot
etapowy w tym ujeciu, jakie wysuneliSmy w listopadzie ub.
roku. Kilkunastu zawodnikéw moze tu zupeinie wystarczy¢.
Przy elastycznym terminie poczatku zawodéw, czas trwania

Kosarz, Wacnik,

raidu z Gdyni do Stanistawowa nie powinien zaja¢ w zno-
$nych warunkach pogodowych nawet 10 dni.

Co do sprawy wspotzawodnictwa organizacji, to porzadek
z tym winno uczyni¢ przeciggajace sie na razie stworzenie
Zwiagzku Sportu Lotniczego. Tym, co rzeczywiscie chcemy
kontrolowaé¢ na zawodach, jest jako$¢ treningu, ktéry orga-
nizacje winny zapewni¢ swoim cztonkom. To tez normalna
przynalezno$¢ do klubu powinna rozstrzyga¢, kogo jaki pilot
moze reprezentowac. Oczywiscie, na razie, gdy normalne
osrodki treningowe, t. zn. kluby, czesto pracuja bardzo ku-
lawo, przynalezno$¢ ta nie ma niejednokrotnie dostatecz-
nego odpowiednika w praktyce latania. Ale ze wzrostem
liczby wyczynowcéw anomalia ta niewatpliwie ztagodnieje.
Udziat szkét, nawet nie méwiac o $lizgowych, jest sprzeczny
z istota rzeczy.

W zamieszczonych dalej uwagach organizacyjnych sekre-
tarza kierownictwa VI Zawodéw, p. H. Krasnodebskiego,
omoéwione bedzie z pewnos$cig szczegdtowo wiele niedociag-
nie¢ ze strony instytucji zgtaszajacych. Jeden klub okazat sie
bez linek do holowania, drugi — bez pieniedzy na miejsco-
we wydatki, jedna szkota — nie zaopatrzyta sie w warsztat,
i pewno wiele innych rzeczy w tym rodzaju. Oczywiscie —
szkoda. Ale nie martwimy sie tym zbytnio, poniewaz nie wi-
dzimy powodu, dla ktérego samodzielno$¢ organizacji na za-
wodach potrzebowataby by¢ tak daleko posunieta. Dany
klub moze mie¢ u siebie doskonale urzadzony i zgrany war-
sztat remontowy, albo tez — odpowiedniag umowe z jaka$
wytwornig, ale do normalnych zadan tego warsztatu wecale
nie nalezy pracowaé¢ w jakim$ przygodnym miejscu, gdzie
akurat urzadzono tego roku zawody. | odwrotnie — moze
zjawi¢ sie na zawody z drogo optaconym, licznym, ad hoc
zmontowanym zespotem stolarzy i $lusarzy, a z tego wecale
nie wyptywa, ze réwnie dobrze jest na codzien. Podobnie
moznaby rzec o innych takich sprawach organizacyjnych,
transportéw powrotnych nie wytaczajac. Na te rzeczy marny
przeciez sprawdzian w lotach premiowanych.

Dlatego sadzimy, ze start, naprawy, transport i w. in. ta-
kich rzeczy powinno zatlatwia¢ kierownictwo zawodéw. Od
organizacji mozna domagac¢ sie, aby np. na kazde dwa szy-
bowce dostarczyta jeden samolot, ale na tym koniec. Nie
wymagajmy od klubéw samowystarczalnosci — w obcym
terenie. Nikt na tym nic nie straci, a zyska ogromnie spraw -
no$¢ zawodéw. Tego roku drogocenny czas na starcie tra-
cito sie nawet z powodu... linki do ciagania.

Zatujac mocno, ze zawiodly nadzieje na jaki$ europejski
rekord przelotu na dwumiejscowce, ze nawet nie zblizono
sie do krajowego rekordu wysokosci, tylekro¢ ostatnio prze-
wyzszanego za granica, sadzimy jednak, ze konkurs w Ma-
stowie nie minat bez gtebokiego pozytku. Dziwneby zresztg
byto, gdyby przy tak licznej kolekcji naszych aséw szybow-
cowych miato sie okaza¢ inaczej.



Henryk Krasnodebski

VI Zawody ze strony organizacyjnej i cyfrowej

Tegoroczne Krajowe Zawody Szy-
bowcowe, zapowiadajace sie tak dobrze
ze wzgledu na: stopief organizacji, te-
ren gorsko-ptaski, piekng pogode w
m-cu czerwcu i poczatkach lipca, bar-
dzo dobry sktad ekip, dotad nienoto-
wany, duza ilo$¢ nowych szybowcow —
zawiodty. Dlaczego?

Napewno gtéwnym i najwazniejszym
powodem byta marna pogoda.

Pogoda w pierwszych 4-ch dniach fa-
talna, do konca zawodéw nie ustalita
sig na taka, jak by sobie tego zyczyli
zawodnicy i jaka byta w tygodniu po-
przedzajacym zawody.

Badanie sprawozdahnh z przelotow
przez ITSM wykaze, ile winy nalezy
przypisa¢ warunkom atmosferycznym,

obszarom atermicznym od pdinocy
Kielc, i ile jest prawdy w tym, ze
szczescie byto gtéownym sktadnikiem
kazdego lotu.

Zwyciezcy zawodoéw, mgr.

wali sig starg zasadg, ze kazde zawody
nalezy odbywa¢ w innym miejscu.

Teren ten byt coprawda oblatany
przez pilotéw Szkoty Szybowcowej Po-
lichno — Pinczéw, jednak lotami spo-
radycznymi, ktére nie dawaly doktad-
nej oceny terenu. Lotéw tych byto po-
za tym za mato. Jednakze niektore pie-
kne przeloty wrézyty dobre rezultaty
zawoddw. Szkota w Mastowie zapew-
niata odpowiednie zakwaterowanie, za-
hangarowanie oraz pomoc fachowo-lot-
nicza.

Z zakwaterowaniem nie byto tak jak
by¢ powinno.

Organizacje miaty zgtosi¢ ekipy z po-
daniem nie tylko ilosci ludzi, ale i
nazwisk. Jednak tylko trzy ekipy w
100% spetnity ten warunek. Reszta nie
podata nawet doktadnej ilosci. Zapew-
niono miejsca dla 140 oséb, zgtoszonych
byto 90, a przybyto w korcu 160 — i to

K. Plenkiewicz (z lewej) i T. Goéra (z prawej) w towa-

rzystwie kierownika zawodéw, p. ptk. C. Perini‘ego

Ale i na inne sktadniki zawodéw na-
lezatoby zwrdci¢ uwage. Moze one mia-
ty mniejszy wptyw na wynik zawodoéw,
ale mialy. A jaki? Moze to sie okazaé
tylko z rozwazan.

Na zawody sktadaja sie nastepujace
dziaty, ktérych podstawg jest regulamin
zawodoéw, obowigzujacy tak organizato-
row jak zawodnikéw oraz organizacje,
zgtaszajace ekipy.

Dziaty te — to: 1) organizacja zawo-
déw, 2) organizacja ekip, 3) rozgrywa-
nie konkurencji, 4) czynniki niezalezne
od organizatorow.

l. Organizatorzy zawodéw mieli,
podstawie regulaminu, zapewni¢: a)
kontrole sportowga, b) kontrole techni-
czng, c) zahangarowanie, d) zakwatero-
wanie, e) wyzywienie, f) tagcznos$¢ i g)
wykona¢ catg strone prawng i admini-
stracyjna, zwigzang z urzadzeniem za-
wodéw.

Jako zainteresowany chce i moge po-
ruszy¢ tylko cze$¢ spraw zwigzanych z
organizacjg.

Organizatorzy, wybierajac jako teren
zawodow lotnisko w Mastowie, kiero-

w ostatnim momencie, wieczorem dnia
9 lipca. Na niedziele przygotowano zy-
wnosci dla 130, aczkolwiek w pigtek
wieczorem zgtoszonych byto dopiero 80
os6b, a rano w niedziele zabrakto $nia-
dan.

Szybowcéw zgtoszono 36. Przybyto:

do wieczora dnia 8.YII

do potudnia dnia 9.VII

do wieczora dnia 9.YII

do potudnia dnia 10.YII

do wieczora dnia 10.VII

dnia 1LY 11

dnia 13 i 14.Y1l

dnia 16.VII

dnia 17.VII

dnia 19.VII

dnia 20.YIl

Razem przybyto — 36

Nie dla wszystkich szybowcéw byty
zapewnione miejsca w hangarze. Sze$¢
miato by¢ przechowywanych w wozach
transportowych. Ta przykro$¢ odpadta
w ciggu zawoddéw, gdyz, jak juz wspo-
mniatem, nie sprowadzono szybowcéw
w terminie. Poza tym zawsze najmniej

PRREERPNANWN OO

jeden byt w transporcie powrotnym po

przelocie.
Stuzba techniczna, meteorologiczna i
kontrola sportowa byly zapewnione

normalnie. £acznos¢, przez trzy linie te-
lefoniczne, dziatata bez usterek. Przy-
najmniej nie skarzyli si¢ na nig zawod-
nicy.. Organizatorzy zapewnili zawod-
nikom mozno$¢ przelotéw zagranicz-
nych, zaopatrujac ich w poszporty z
wizami oraz zapewniajac $ciggniecie
samolotem PWS-26, przy czym strona
prawna ewentualnych przelotéw zagra-
nicznych byta zgoéry zatatwiona z od-
nosnymi witadzami.

Kontrola techniczna KCSP byta su-
rowa i pedantyczna, co w duzej mie-
rze usprawiedliwiat zty stan wiekszo-
§ci szybowcéw i normalny brak kart
kontrolnych i kart ogledzin, ktére sie
stale zapomina. Prace ilustruje tabli-
ca 1

Tabela 1. Data dopuszczenia przez
K.C.S.P. szybowcéw poszczegdlnych
zawodnikow.

Data Nr. konk. zawodnika

10.V11.38
11.VI11.38
12.VI1.38

13.VI1.38
14.V11.38
16.V11.38

17.VI11.38 21
19.VI1.38 16 B
20.VIIL,38 6

2,7,10,11, 13,23, 26, 27, 29, 32
14, 18, 24, 33

20, 28, 31

1 3, 5 9 12, 15 17,
22, 34, 35

8, 25, 30, 36

4 (dopiero w tym dniu szy-
bowiec dostarczono).

19,

Il. Organizacja ekip.

Na organizacje ekip sktada sie:

a) dobor zawodnikow,

b) szybowce,

c) $rodki transportowe i
mocniczy do holu,

d) $rodki techniczne,

e) personel pomocniczy.

Rozpatrzmy kazdy z tych punktéw
osobno.

a) Zawodnicy byli dobrani jak rzad-
ko starannie. Poza jednym wypadkiem
improwizacji (i to ze wzgledu na che¢
zastgpienia kandydata chorego) widac
dazenie do tego, by wystapi¢ w jak naj-
silniejszym sktadzie.

b) Szybowce. Improwizacja w posta-
ci wypozyczania szybowcéw w ostat-
niej chwili, juz w czasie zawodéw, jest
nie tylko wing organizacji montujacej
ekipe. Szybowce sktadaty sie w poto-
wie z egzemplarzy starych, zuzytych, w
potowie — ze sprzetu nowego. Nieter-
minowe dostarczanie szybowcéw, co
staje sie juz chroniczne, a za co takze
nie mozna w 100% wini¢ wytworcy,

sprzet po-

powodowato laszowanie na najnow-
szych typach na zawodach. (Na ,Orli-
kach [I1*%).

c) Srodki transportowe ilustruje ta-
bela Nr 2.

Jak wida¢, ekipy, poza $laska, ktéra

przybyta z jednym samolotem na czte-
ry szybowce — zaopatrzone byty do-
statecznie w S$rodki transportowe.



Tabela 2. Srodki transportowe poszczegdlnych zespotéw

Ekipa Szybowcéw Samolotéw  Samochodow Wozéw
Aeroklub Warszawski 3 2 1 1**)
S.S. LOPP Katowice 4 1 — 1
S.S. LOPP Sokola Goéra 3 1 1 2
S.S. LOPP Polichno-Pinczow 4 2 2 2
WKS LOPP ,Orleta", Deblin 3 2, 1 —
S.S. LOPP Mitosna 4 2 — -=
Aeroklub Lwowski 4 3%) — -
S.S. LOPP Tegoborze 2 — 1 1
Aeroklub Pomorski 3 2 1 2
S.S. Bezmiechowa 5 2 2 3
Aeroklub Krakowski 1 1 1

*) Jeden samolot we Lwowie,
Oprocz samolotow wyzej -wymlemonych
ktory przydzielalo w miare potrzeb

**) jeden woz transportowy do spotki.
Kierownictwo posiadato jeden samolot PWS-26,

Y.
iotaczona ekipa LOPP miata: 20°szybowcoéw, 7 samolotéw i 5 samochoddéw.

Szczedcie (1), ze w pierwszym tygodniu
byta ona w sktadzie tylko 2 szybow-
cow, ale bez samolotu, ktéry zostat za-
brany na ten czas do Warszawy, a w
drugim tygodniu — z 3 szybowcow.
Czwarty przybyt na ostatnie dwa dni.

Co do strony technicznej taboru
transportowego, to sprawa stale jest
jednakowa. Samoloty RWD-8 wytwor-
ni PWS sg za stabe dla nowoczesnych
szybowcéw rasowych, nie posiadaja-
cych ko6t startowych. Samoloty RWD-8
DWL tylko o nowych silnikach dajg so-
bie rade na przygodnych terenach. Po-
niewaz na samoloty nowego typu nie
zdobedziemy sie predko, nalezy spra-
we kotek startowych rozwigza¢ jak naj-
szybciej.

Samochody, szczegdlnie Chevrolety
i nowe Fiat'y — bardzo dobre.

wodnikami, o ile chcg petni¢ swg fun-
kcje nie tylko w zakresie sportu, lecz
i w dziedzinie gospodarczo-administra-
cyjnej. W wypadkach, gdy tak nie by-
to, funkcje sprawowane byty chaotycz-
nie, nie zapominato sie o swoich inte-
resach osobistych, ktére gdérowaty nad
interesem ekipy (wyjazdy w czasie za-
wodoéw, wczeéniejsze wyjazdy jeszcze
przed zakonczeniem zawodoéw, zdawa-
nie funkcyj ad hoc mianowanym za-
stepcom). Nie utatwiato to pracy niko-
mu.

Co do pilotéw holujgcych, szoferéw i
pomocnikéw, pracowali oni dobrze. Po-
mocnikom z p. w. naleza sie stowa po-
chwaty.

Ten krotki i fragmentaryczny prze-
glad ekip miat za zadanie wykaza¢, ze

Do $rodkéw technicznych zaliczamusterki organizacji zawodéw czesto sg

przede wszystkim warsztat reperacyj-
ny i materiat reperacyjny.

Tabela 4.
Dzien lipca
1lo$¢ przelecianych kilometréw punktow.
lo$¢ przelecianych kilometréw ogdlna .
1lo$¢ przelotow punktowanych
1loé¢ przelotéw og6lna
1lo$¢ startow ...
Czas lotéow (wolnych).

Pod tym wzgledem organizacje wy-
kazaty dziwng lekkomys$lnos¢. Gdyby
nie warsztat L. O. P. P., zaopatrzony
we wszystkie $rodki, to ciekawe, jakby
niektére ekipy wygladaty! Nawet Bez-
miechowa przyjechata bez warsztatu.

Wspomne tu i o $rodkach finanso-
wych. Wystanie ekipy bez grosza, lub
z co do grosza wyliczonymi fundusza-
mi, kiedy z goéry wiadomo, ze zawo-
dy szybowcowe kosztujg i to dos$¢ du-
20 — nie wskazuje na solidne trakto-
wanie imprezy. Pozyczanie lub telegra-
fowanie po pienigdze nie utatwia pracy
i nie obniza kosztéw.

e) Szefowie ekip nie powinni by¢ za-

Tabela 5.

Pora

Dnie lipca

Godzina otwarcia startu.
Ostatni start o godz

zalezne od os6b, dla ktéorych zawody
sie organizuje.

10—12 13 14 15 16 17

— 38 281 2951
- 60 3805 3376

— 1 7 25 23 20
- 2 8 30 30 22
- 14 36 42 36 35

8'16 33'35 85'07 6546 8317
I11.  Konkurencje.
a) Tabela Nr. 4 (powyzej) daje wta-

$ciwy obraz zawodow. Z poprzednimi

uwagami, z tablicy tej mozna wycig-
gna¢ duzo wnioskéw réznorodnych,
jednakze bytyby one przedwczesne i

moze niesprawiedliwe, gdyby sie je ro-
bito przed ogtoszeniem pracy ITSM o
warunkach meteorologicznych i o wta-
$ciwosciach termicznych terenu zawo-
dow.

b) Start. Odlot odbywat sie przewaz-
nie z dwuch startow. Czas i ilo$¢ star-
tow ilustrujg tabele nr. 4 i 5.

Dla poréwnania podaje, ze w Inowro-
ctawiu na lotnisku 18 szybowcéw star-

1994 2682,5
2222 27335

towato w ciggu przecietnie 90 minut, a
na ladowisku — 12 szybowcéw w cig-
gu 30 minut. Przy silnych warunkach
atmosferycznych panujacych w czasie
V KZS czas startu nie grat roli. W ro-
ku biezagcym przy bardzo stabych wa-
runkach, kiedy nie mozna byto czekac
w powietrzu na lepszy moment poéj-
$cia na przelot, czas startu odgrywat
role powazng.

) Transport.

Scigganie szybowcow

odbywato sie przewaznie samolotami.
| tak:
wzywano transportow.
Samolot 135 117
Samochaéd 33 64

Suma transportéw nie zgadza sie z
przelotami, gdyz pare razy po szybo-
wiec lecial samolot, a po urwaniu sie
szybowca wyjezdzat samochdd.

Z transportami byto réznie. | tu po-
goda wycisneta swe pietno. Drogi i tak
zte, stawaty sie fatalne. taki rozmokie

nie nadawaty sie do startu. Byty np. i
takie wypadki: samochéd jechat do
szybowca, ktéry ladowat w linii po-

wietrznej o 35 km. Okrezne drogi liczy-
ty w jedna strong 60 km, czyli w obie
120, stan ich pozwalat na szybkos$¢
przecietng 25 km. Samochdd, aby $cig-
gna¢ ten szybowiec, potrzebowat 6 go-
dzin.

Drugi wypadek. Szybowiec o 45 km.
Celem przebycia ostatnich 2-ch km po
btotnistej, bocznej drodze, wynajmo-
wato sie konie, ktére ciggnety woz
transportowy do szybowca i z powro-
tem do samochodu, ku wielkiej ucie-
sze ludnos$ci i przy stracie czasu 2-ch
godzin.

Nic dziwnego — i wecale za to nie
mozna wini¢ zawodnikéw, Zze uzywa-
no przewaznie samolotéw, nawet tam,
gdzie one ledwo same pdZniej wystarto-
waty, zostawiajac szybowiec. Zawodnik

Zestawienie iiczbowe wynikéw Zawodéw Szybowcowych w Mastowie

Ra-
18 19 20 21 22 Jem
0 3034 1812 1178 217,5 14188
19 3080,5 2076 1458 2525 15658
0 20 16 10 6 128
2 21 22 22 9 168
6 36 31 34 19 289
1'— 94'32 "43'46 4851 14'17 47829

byt za to karany i to od razu z miej-
sca. Samolot wracat, a jesli byt to za-
wodnik z LOPP-u, czekal teraz na
swoja kolejke, automatycznie znajdujac
sie na jej koncu; jesli z aeroklubu —
to czesto bywato gorzej, trzeba byto za-
mienia¢ $rodki transportowe.

Musze jeszcze zwr6ci¢ uwage na pe-
wien przykry zwyczaj, jaki wprowa-
dzili niektérzy zawodnicy. Przylatuje
samolot, dookota szybowca ttum ludzi,
a zawodnik o dwa kilometry dalej, na
herbatce. Strata czasu, niepotrzebne
denerwowanie i narazanie samolotu na
wypadek. Podobnie bywato przy trans-
portach samochodowych.

startow w poszczeg6élnych dniach Zawodow

10—12 | 13 14 15 16 17

947 943 1040
— 11.12 1347 1447

9.20

9.36 13.05
1152 12-47 1535 11.10 13.10

18 19 20 21 22 23

9.31 14.05
1140 1445

8.45 11.18



Szczego6towe wyniki indywidualne w Krajowych Zawodach Szybowcowych
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Goérna cyfra oznacza — ilo$¢ przelecianych kilometrow

*przy cyfrze
dolna cyfra .
X

. — zawodnik jeszcze nie otrzymat karty startowej

— lot wykonany jako docelowy
— najlepszg wysoko$¢ w metrach, osiggnieta w ciaggu dnia
(brak szybowca lub szybowiec nie zbadany

jeszcze przez KCSP)
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Zdarzato sie i tak, ze zawodnik nie
miat zabezpieczonego pola ewentualne-
go wzlotu i byty duze watpliwosci, czy
bedzie miat, a jednak wzywal samo-
lot. Z przyczyn powyzej podanych zo-
staly uszkodzone 3 samoloty. Cierpieli
na tym w pierwszym rzedzie sami za-
wodnicy.

V. Czynnik niezalezny — to drogi
fatalne, tacznosc¢ telefoniczna — niezta,
stosunek ludnosci i wtadz — bardzo
dobry.

W — starty byly nie udane
— szybowiec w reparacji
W — nie zgtosit sie na start (transport)
— szybowce zawieszone do lotéw w chmurach i wycofane z zawodéw
W — pilot ulegt wypadkowi $miertelnemu

Zawody, dajac mozno$¢ wybicia sie
paru nowym sitom, spetnity swe zada-
nie, cho¢ nie daty, czego sie niektorzy
spodziewali, ,spotegowania wynikéw
poprzednich  zawodéw", ale jedno-
cze$nie trzeba sie zastrzec i pamie-
ta¢, ze niepowodzenie naszych aséw
wcale nie méwi o tym, jakoby sie oni
koniczyli. Osobiscie mam wrazenie, ze
przy normalnej konkurencji (pogoda,
szybowce w pore dostarczone) przy tym
sktadzie zawodnikéw nie bytoby takiej

rozpietosci zdobytych punktéw. O miej-
scach decydowatyby nie dziesiatki, a
pare punktéw.

Tragicznie $miertelny wypadek za-
wodnika $. p. kpt. pil. Makowskiego
(pierwszy wypadek $miertelny na za-
wodach), niech bedzie ostrzezeniem i
wskazaniem, ze mato, bardzo mato zna-
my jeszcze atmosfere, kiedy najlepsi
dtugoletni piloci padaja ofiarg w pro-
bach poznania jej tajemnic.

Szybowisko ptaskie we witasciwym tego stowa znaczeniu

Dnia 5 sierpnia r. b. instruktor szko-
ty szybowcowej LOPP w Mitosnie, Z.
Gromek, wykonat niespetna 30-kilome-
trowy przelot do Warszawy. Wyczyn
ten, tak napozoér mato znaczacy, obiegt
licznymi  wzmiankami catg stoteczna
prase, a nawet stat sie tematem obszer-
nego komunikatu P. A. T.-ej. Czy to
byta przesada? — Nie. W Mitosnie nie
ma bowiem lotniska, za$ ,réznica po-
zioméw" nie przekracza... 25 metrow.
A wiec otéz i nowos$¢. Doda¢ nalezy,
ze lot ten nie jest czym$ przypadko-
wym, lecz stanowi pierwszy owoc re-
gularnych doswiadczen, zapoczatkowa-
nych przez kierownictwo Szkoty na
przetomie lipca i sierpnia.

Doswiadczeniom tym nalezy sie tro-
che uwagi i u nas. Tym bardziej, ze
sprawe ,szybowiska ptaskiego" zapo-
czatkowata Skrzydlata juz przed trze-
ma z gora laty, i po tym stale poswie-
cata jej wiele miejsca. Od zrekapitulo-
wania naszych rozwazan w tej kwestii
warto bedzie rozpoczaé¢ dzisiaj, gdy od
propozycji pojedyniczego cztowieka
przechodzi sie do systematycznych préb
zasobnego w S$rodki zespotu.

W pierwszej potowie 1935 r. pojawit
sie u nas pierwszy w Polsce gtos, kto-
ry twierdzit, ze za prawdopodobny u-
waza taki dobdr terenu do wzlotu na

rowninie, azeby w warunkach zywszej
termiki ustonecznienia startowat szy-
bowiec w bezposrednim sasiedztwie
,komina", — dzieki czemu mozna be-
dzie ograniczy¢ wysoko$¢ odczepienia
np. do 150 m; to za$ pozwoli zastgpic
kosztowny samolot holujacy, ze wszyst-
kim, co don nalezy, — np. przez wycia-
garke. Stali Czytelnicy przypomng so-
bie, ze chodzi tu o artykut T. Wasilje-
wa p. t. ,Szybowiska na réwninie"
(por. Skrzydlata z maja 1935 r.).

W ystarczy unaoczni¢ sobie 6wczesny
stan naszego szybownictwa (pierwsze
przeloty na termice w terenie ptaskim
datuja sie dopiero z roku nastepnego),
aby poja¢, jakim wuchem stuchano ta-
kich wywodéw. Jezeli za$ doda¢, ze
stanowity one pewien wydzielony fra-
gment o rok wczeé$nej przez tegoz au-
tora wytuszczonych pogladéw na temat
konieczno$ci opracowania ,mapy ter-
miki", to nie zdziwi zbytnio, ze wystg-
pienie to nie znalazto echa.

Nie przeszkodzito to temuz autorowi
wystapi¢ po roku, jeszcze przed letni-
mi zawodami w Ustjanowej, w tej sa-
mej kwestii — zresztg réwnoczes$nie z
dalszymi propozycjami odnosnie wyty-
czenia tras przelotowych i t p. Czyta-
liSmy wtedy nastepujace stowa, ktore

jakze ciekawie pasujg nam dzisiaj do
miejsca wspomnianego na wstepie wy-
czynu, t. zn. do Mitosny: ,Na jakiej$
specjalnie suchej i dobrze eksponowa-
nej kepie piaszczystej ustawiliby$my

autowinde i stamtad staralibySmy sie
ztapa¢ potaczenie 'z termika..." (art.
~Program maksymalny" — Skrzydlata
Nr. 7/1936).

Do tematu tego powracata Skrzydlata
jeszcze kilkakrotnie.

Z poczatkiem biez. roku starat sie po-
deprze¢ p. Wasiljew swoje przypusz-

czenia doswiadczeniami za granica
(por. zeszyt lutowy). Wybér byt nie-
wielki. Pamietamy, ze pozadanych acz

skromnych przyktadéw dostarczyli An-
glicy. Autor pewno chetnie zaczekatby
z tym artykutem do wiosny, gdyby byt
wiedziat, ze w roku biezagcym w tym
samym kraju nie tylko wykonane be-
dzie wiele nowych lotéw termicznych z
wyciggarki, ale ze nadto piloci angiel-
scy dojda juz do pewnych praktycznych
metod okres$lania wtasciwej chwili star-
tu ze wzgledu na pulsacje termiki. Nie-
Smiate nadzieje na ten temat czytali$-
my wtasnie w art. ,Wyciggarka a ter-
mika". (Informacje o ,wytapywaniu"”
wtasciwej chwili przez obserwowanie
dymu i in. znajdujg sie w majowym



zeszycie ,The Sailplane and Glider®).

Wspomniany artykut konczyt sie pro-
pozycja urzadzenia wyprawy dos$wiad-
czalnej. Te mysl podjeto w swoim za-
kresie kierownictwo Szkoly w Mitosdnie,
decydujac sie na uzycie do dos$wiad-
czeh nawet nie wyciggarki, lecz sto-
sowanego tam normalnie do szkolenia
(dotychczas — (podkat. A i B) bloczka.
Stanowi to dalsze zaostrzenie ekspery-
mentu.

Podstawg do tej decyzji byty dotych-
czasowe obserwacje, poczynione w
trakcie zwyktej pracy Szkoly. Najja-
skrawszych dostarczyto kilka nieocze-
kiwanych lotéw zaglowych. 1 tak, w
roku ubiegtym, pilot Wacnik latat pe-
wnego razu na ,Wronie“ 5 minut, za$
kierownik Szkoty, instr. Rézanski, 7
minut na ,Czajce”. Wysoko$¢ odcze-
pienia nie siegata w obu wypadkach
100 metréw. W roku biezacym dokona-
no na ,Wronie” wrecz... przelotu ter-
micznego! 29 czerwca pilot Tomankie-
wicz, po odczepieniu sie z bloczka za
samochodem na 100 metrach, wykrecit
sie na wysoko$¢ 500 m, po czym nad
lasami zrobit przelot do Okuniewa, dtu-
gosci ok. 10 km.

Takie wypadki napawaty przekona-
niem, ze dla wprawionego pilota, na
wiasciwym rasowym sprzecie i przy po-
mocy meteorologéow, Mitosna moze dac
catkiem juz praktycznej warto$ci moz-

KRONIKA
Polska
_ Odwotanie Slaskiego Lotu Okreznego.
Slaski Lot Okrezny, dla ktérego w po-
rozumieniu z Aeroklubem R. P. usta-
lono termin we wrzesniu, zostal przez
organizatorow odwotany. Podobno przy-
czyng tego byty obawy o powodzenie
imprezy. Aktywnos$¢ Slaska znajduje
zreszta dostatecznie mocny wyraz w |
konkursie motoszybowcéw, o ktérego
znaczeniu pisano w Skrzydlatej w po-
przednim zeszycie. Beda to w roku bie-
zacym jedyne tego rodzaju zawody na
Swiecie.
W. Brytania

Struktura szybownictwa angielskie-
go. W naszym noworocznym artyku-
le p. t. ,Szybownictwo 1937 — 1938~
zwrécit uwage p. Wasiljew na osobli-
wos¢ szybownictwa angielskiego, pole-
gajaca na znacznej liczhbie prywatnych
wtascicieli szybowcéw. Obecnie mamy
okazje poda¢ na ten temat bardzo wy-
mowny przyktad. Mianowicie najwiek-
szy w Anglii klub szybowcowy, ,Lon-
don Gliding”, ogtosit niedawno z okazji

dorocznego sprawozdania na tamach
,The Sailplane and Glider”*) liste
swego sprzetu. Zawiera ona 34 szy-

bowce, z ktorych wtasnoscig klubu jest
jednak tylko 15. Reszta, to jest 19
sztuk, nalezy badz do pojedynczych
cztonkéw, badz do spétek. Do tego do-
chodzg jeszcze szybowce, bedace w po-
siadaniu cztonkéw klubu, lecz stacjo-
nowane poza terenem  klubowym.
Ws$réd maszyn prywatnych zaciekawia
obecno$¢ starodawnej ,Kassel 25”7, ale
godng przeciwwage stanowig dla niej:
,Minimoa” Willsa (na ktérej ustano-
wit on ostatni rekord przelotu, por. ze-
szyt lipcowy), ,Rhonsperber” Nicholso-
na i tow., dwa ,Rhonbussardy” i in,,

*) Nr 4 tomu IX,

liwosci. Wobec tego po VI Krajowych
Zawodach w Mastowie sprowadzono do
Mitosny dwa szybowce kadtubowe, mia-
nowicie ,Sroke” i ,Orlika”. Ostatni z
nich narazie nie startuje, gdyz potrze-
ba nieco zwigkszy¢ dla niego szybkos¢
samochodu. Na ,,Sroce” byto kilka star-
tow i wtasnie jeden z nich doprowadzit
do przelotu do Warszawy. Zresztg odle-
gtos¢ jest tu bez znaczenia; istotne jest,
ze odczepiwszy sie na 100 — 120 me-
trach, osiagnat pilot 1600 m.

Za najwazniejszg rzecz uwaza obec-
nie kierownik Szkoty, p. J. Roézanski,
przeprowadzenie wstepnych badan
przez meteorologéw. Dotychczas bo-
wiem, poniewaz Mitosna byta wytgcz-
nie terenem szkolnym do lotéw S$lizgo-
wych, kwestia lokalnych stosunkéw
termicznych jest najzupeiniej niewy-
badana. Zainicjowane $wiezo dos$wiad-
czenia cierpig zreszta i na tym, ze
Szkota nadal nastawiona jest zasadni-
czo na szkolenie tylko do podkat. A i
B, a proby lotéw zaglowych wykony-
wane by¢ moga raczej w sposéb przy
godny, gdy instruktor ma wolny czas.
Hamujaco wptywa tez poniekad brak
zatwierdzonej przez wtadze instrukcji
szkolenia z bloczkiem. Projekt jej, opra-
cowany przez p. Rézanskiego jeszcze w
koncu ub. r., odbyt juz nie matg dro-

ge przez Zarzad Gtowny LOPP, ITL,
ITSM, Ministerstwo Komunikacji i z
a z treningbwek — np. dwie ,H-17"

Hiittera itd. Sprawga latania na optaca-
nym przez pilotdéw sprzecie bedziemy
musieli wkrotce zaja¢ sie i w szybow-
nictwie.

Nowy rekord wysokosci. P. A. Wills,

ktory na swej niedawno zakupionej,
prywatnej ,Minimoa” ustalit w kwiet-
nin brytyjski rekord odlegtosci (206

mil), 5 czerwca poprawit réwniez kra-
jowy rekord wysokosci. Na wysokosci
4.900 stop wszedt on o 5 popot. w pod-
stawe poteznego obtoku burzowego. Tu
znalazt wznoszenie do 5 m/sek na wa-
riometrze. Wzniéstszy sie do ok. 7.500
stop wyszedt z chmury, znuzony rzu-
caniem, po czym znéw do niej powro-
cit. Tym razem osiggngt 10.080 stdp,
co czyni przeszto 3.000 metréw. Rekord
dotychczasowy, ustanowiony przez G.
M. Buxtona w r. 1934, wynosit 8.323
stopy. Nalezy podkresli¢, ze ,Minimoa”
ulegta do$¢ znacznemu oblodzeniu.

Niemcy

Il Lot Etapowy. 12 lipca zakornczyty
si¢ drugie niemieckie zawody w locie
etapowym. Rozegraty sie one na trasie
Sylt — Wroctaw. Zwyciezyta Hanna
Reitsch. Szczegéty — w nastepnym nu-
merze.

Niemcy w Butlgarii. Znany zawodnik
z Rhon, Brautigam, wykonat w koncu
czerwca docelowy przelot z Sofii do
Warny. Czyni to 390 km. Na trasie
znajdowaty sie gory, siegajace 2.500 m.

314 km z powrotem na start. Na no-
wym, eksperymentalnym szybowcu
darmsztadzkim ,,D-30” wykonat 7 lip-
ca pilot Flinsch przelot z Bremy do
Lubeki i z powrotem; wynosi to 314 km.

Nowy szybowiec matej rozpietosci.
Na zawodach w Rhon wystgpit po raz
pierwszy szybowiec matej rozpietosci
,Kolibri”, zbudowany przez sekcje szy-
bowcowg Luftwaffensportverein‘u. I
Rozpieto§¢ wynosi 12 m, pow. nosna —

powrotem, lecz dotychczas sprawy to o
wiele nie popchneto. W szczegélnosci
nie zostaty dotad wustalone odnos$ne
przepisy wytrzymato$ciowe. Jak wia-
domo, zwtoka w zatatwieniu przez wta-
dze nadzorcze upniemozliwia tez udo-
stepnienie wyciggarki, ktére Zarzad
Gtéwny LOPP zapowiadat w jednym ze
swych oko6lnikéw jeszcze w jesieni ub.
roku.

P. Ré6zanski ma nadzieje, ze pomysiny
start szybowca wyczynowego mozliwy
jest w Mitoénie przy wysokosci odcze-
pienia do ok. 150 m — przez czwartg
czes¢ dni w sezonie. Uwaza on, ze prze-
prowadzenie odpowiednich wielostron-
nych studiéw pozwoli dojs¢ do tego, iz
zamiast obecnej ,loterii” otrzymamy
tutaj warunki zupetnie obliczalne.

Obiecuje to nam, ze bedziemy mogli
w najblizszych latach uczyni¢ na tej
drodze wielkie rzeczy dla rozprzestrze-
nienia szybownictwa wyczynowego w
naszym kraju, powotujac do zycia licz-
ne nowe osrodki treningowe w okoli-
cach, pozbawionych lotnisk. Stacje wy-
ciggarkowe zdaja sie by¢ naprawde
bardzo waznym sktadnikiem szybowco-
wego przyziemia.

Dla lepszego powodzenia préb w Mi-
toénie zdatby sie bardzo, naszym zda-
niem, szybowiec matej rozpietosci. Czy
nie moznaby tam przydzieli¢ cho¢ na
krétki czas ,,Promyka”?

10 m2 obcigzenie ptata — 18 kg/m2
Szczeg6ly w nastepnym numerze.

Stany Zjedn.

Zawody w Elmira. W lipcu odbyty
sie w Elmira doroczne zawody szybow-
cowe, organizowane przez Soaring So-
ciety of America. Do zawoddw dopusz-
czono cudzoziemcéw, z tym jedynie o-

graniczeniem, Zze nie moga oni ubie-
ga¢ sie o mistrzostwo Ameryki. Naj-
lepsze wyniki osiggnat inz. Riedel (w

sumie 1798 km przelotéw), ktéry m. in.
zrobit przelot do New-Yorku na lotni-
sko Roosevelt — Field (291 km), prze-
lot docelowy do Wilmington (286 km)
i takiz do Waszyngtonu — 366 km w 7
godzin i 15 minut*). Poza tym w jed-
nym z lotow osiggnat wysoko$¢ 2.529
m, co jest najwiekszym tego rodzaju
wyczynem, dokonanym kiedykolwiek w
Stanach Zjedn. Drugie miejsce (i mi-
strzostwo Ameryki) zdobyt Emil Leheck.
Ogo6tem w zawodach brato udziat 20
maszyn, z czego jeszcze jedna nie-
miecka (pilota Bayera, ktory sklasyfi-
kowat sie jako siédmy).

Z S. R R

Kobiecy rekord przelotu z pasaze-
rem. F. A. |. zatwierdzita kobiecy re-
kord odlegtosci dwumiejscowek w li-
nii prostej, ustanowiony 10 czerwca
przez pilotke Klepikowag w towarzy-
stwie E. L. Rastorgujew na szybowcu
»52-10“. Przebyta odlegto$¢ (z Tuty do
okolic Jefremowa) wynosi 152 km.

Rekord przelotu powrotnego z pasa-
zerem ustalit na 191 km znakomity pi-
lot Kartaszew. Wyczynu dokonano na
znanym szybowcu ,Stachanowiec” 14
czerwca. Rekord ten uznata F. A. I

*) Podana w zesztym numerze wia-
domos$¢, jakoby byt to przelot powrot-
ny, ktérg powtérzyliSmy za jednym z
pism niemieckich, okazata sie niepraw-
dziwa. — Red.



SZVBOW\MCTWO fT.QOP. P.

Nowe szybowiska LOPP

Ministerstwo Komunikacji zarejestro-
wato ostatnio nastepujace szybowiska
LOPP:

1) ,Brastaw4 pow. Brastaw do szko-
lenia w stopniu I-szym,

2) ,Michatow4 pow. Warszawa do
szkolenia w stopniu I-szym przy uzyciu
do odlotu bloczka.

Szybowisko ,Brastaw4 jest przezna-
czone w pierwszym rzedzie do szkole-
nia stuchaczéw Centralnego Instytutu
Wychowania Fizycznego. Czynione sj
obecnie starania o podniesienie katego-
rii tego szybowiska, na terenie ktore-
go znajduje sie obdéz letni C. I. W. F.

Z szybowiska w Michatowie korzy-
sta¢ bedzie Koto Szybowcowe LOPP
przy Klubie Sportowym Wytwérni Ba-
lonéw i Spadochronéw w Legionowie.

Samoloty ciggowe w szkotach LOPP

Szkoty Szybowcowe LOPP na Soko-
lej Goérze oraz w Polichnie - Pifczowie
zostaly ostatnio zaopatrzone na state
w samoloty ciggowe typu RWD-8, ktd-
re postuza do holowania szybowcéw
przy odlotach oraz do transportow
szybowcow z przelotow.

Oba samoloty wykonane sg przez Do-
Swiadczalne Warsztaty Lotnicze w War-
szawie i posiadajg nastepujace znaki re-
jestracyjne: samolot na Sokolej Gorze
— SP-BLA, samolot w Polichnie —
Pinczowie — SP-BLB.

Samolot Szkoty Szybowcowej LOPP
na Sokolej Gérze posiada obok wiezycz-
ki do ciggniecia szybowcéw urzadzenia
do skokéw spadochronowych.

W zwigzku z zakupieniem samolotu
na Sokolg Géore, rozpoczeto starania w
kierunku zarejestrowania lagdowiska dla
samolotéw na Sokolej oraz zaangazo-
wano pilota ciggowego p. A. Trubicy-
na.

Szkota Szybowcowa w Polichnie —
Pinczowie posiada juz od dtuzszego cza-
su zarejestrowane lgdowisko dla samo-
lotéw.

Znakomite wyniki w Brastawiu

Na szybowisku LOPP w Brastawiu
jest obecnie na ukonczeniu drugi kurs
pilotazu szybowcowego do stopnia |II,
zorganizowany przez Okrag Wojewddz-
ki LOPP w Wilnie.

Na kursie tym wykonano szereg pie-
knych lotéw zaglowych na szybowcach
typu ,Salamandra% i ,Komarll Miedzy
innymi wykonano: 11 lotéw ponad 10
minut, 3 loty ponad 1 godzine, 1 lot po-
nad 3 godziny oraz 1 lot ponad 5 go-
dzin.

Rewelacyjnym  wreszcie wynikiem
byto wykonanie lotu w dniu 22 sierpnia
b. r. na szybowcu typu ,Salamandra4,
trwajacego 11 godzin 15 minut.

Lotu tego dokonat pilot szybowcowy
p. Burak.

Szkolenie w Brastawiu prowadza in-
struktorzy: L. Chorazy i J. Giedroy¢.

Pierwsze loty w Gostyninie

Najpiekniejsze bodajze tereny do
szkolenia wstepnego w wojewo6dztwie
warszawskim posiada Gostynin, poto-
zony malowniczo w terenie pagorko-
watym wséréd laséw Swierkowych i je-
zior.

Zbocza, uzytkowane dla lotéw szy-
bowcowych, rozciagaja sie na potudnio-
wy wschdéd od miasta i umozliwiajg lo-
ty w kierunkach wschodnim i zachod-
nim.

Pierwszag wyprawe szybowcowg do
Gostynina zorganizowat przed dwoma
laty p. J. Roézanski. Na wyprawie tej
8-miu pilotébw uzyskato podkategorie
A. W roku biezagcym Warszawski Okrag
Kolejowy LOPP zorganizowat w Go-
styninie dwa kursy wyszkolenia szy-
bowcowego do stopnia I-go. Wybudo-
wano prowizoryczny hangar, mieszcza-
cy 2 szybowce w stanie zmontowanym,
zaopatrzono sie w najpotrzebniejsze
czesSci zamienne, i z taborem, liczacym
3 szybowce typu ,Wrona-bis4 rozpocze-

to szkolenie szybowcowe w dniu 18 lip-
ca b.r.

W czasie do 23 sierpnia b. r. odbytly
sig w Gostyninie 2 kursy. Uczniowie w
liczbie 43 znalezli wygodne pomieszcze-
nie w goscinnym dworze pp. Wasia-
kow.

Na obydwu kursach wykonano o0g6-
tem 894 loty w czasie 4 godz. 31 min.
Podkategorie A pilota szybowcowego
uzyskato 33 kandydatéw, przy czym
szkolenie odbyto sie bez wypadkow.

Po ukonczonym szkoleniu nastapito
uroczyste rozdanie odznak pilota szy-
bowcowego i ksigzeczek lotow.

Szkolenie prowadzit instr. St. Wac-
nik, funkcje pomocnikéw petnili pp.:
E. Bylinski i M. Katuzny.

Szkota Szybowcowa Brzeé¢ n/B —
Moszczonna - Krolewska

W roku biezacym poczatkowe szko-
lenie grupy 13 oséb rozpoczeto na lot-
nisku ,,Adamkowo#4 Po odbyciu wstep-
nego przeszkolenia, grupa sktadajaca
sie z 9 o0s6b wyjechata na szybowisko
Moszczonna Krélewska, gdzie po 4-ch
dniach pobytu wszyscy uzyskali pod-
kategorie A.

Kurs rozpoczeto w dniu 8 maja, za-
konczono 6 lipca.

W okresie tym z przyczyn od szkoty
niezaleznych byto jedynie 16 dni lot-
nych.

Dokonano réwniez kilku lotéw préb-
nych przy starcie z bloczka na szybow-
cu typu ,Komar#

Ze szkoty w Brzezanach

Z powodu reorganizacji i uzupetnia-
nia sprzetu, Szkota Szybowcowa LOPP
w Brzezanach rozpoczeta szkolenie do-
piero od dnia 1 lipca b. r.

W miesigcach lipcu i sierpniu prze-
prowadzono juz kursy szkolne do sto-
pnia l-go i li-go.

Ostatnio przeprowadzono w Brzeza-
nach na terenach Grunfeldéwka i Ba-
bia Géra caty szereg doswiadczalnych
lotéw zaglowych na szybowcach typu
»Salamandra4 i ,Czajka4d zaopatrzo-
nych w przyrzady pokfadowe.

Loty zaglowe zboczowe wykonywano
w czasie od 5 do 1h 30" Piloci J. Dziu-
binski i B. Fron dokonali lotow ter-
micznych na szybowcach ,Salamandra
osiggajac wysokosci 800 m, 1200 m i
1600 m .ponad miejsce odlotu.

Czynione sa obecnie starania w Kkie-
runku zarejestrowania  szybowiska
przez Ministerstwo Komunikacji do
szkolenia w stopniu Ill-cim. Ponadto
Okrag Wojewo6dzki LOPP w Tarnopolu
prowadzi przygotowania celem zaopa-
trzenia Szkoty w niezbedne zabudowa-
nia i urzadzenia.

Szkota otrzyma wkrétce motoszybo-
wiec typu ,Bak#4 zakupiony przez O-
krag Wojewdédzki LOPP w Tarnopolu.



RWD- 13s

Konieczno$¢ natychmiastowej pomocy
lekarskiej w nagtych wypadkach zacho-
rowan, lub w nieszcze$liwych wypad-
kach samochodowych, lotniczych, czy
innych, zrodzita potrzebe posiadania
szybkiego $rodka komunikacyjnego do
przewozenia chorych. Transport chore-
go koleja bywa czesto niemozliwy ze
wzgledu na rzadka sie¢ kolejowa, odda-
lenie od stacji, wyczekiwanie na odpo-
wiedni pociag itp. Przy transporcie sa-
mochodem — zty stan drég, lub w og6-
le brak ich oraz stosunkowo mata szyb-
kos$¢ Srednia podrézna (tacznie z posto-
jami), wynoszaca od 20 do 80 km/godz.
w najlepszym wypadku, po cze$ci dy-
skwalifikuje uzycie samochodu na rzecz
nowoczesnego samolotu sanitarnego o
Sredniej szybkosci podroznej od 100 do
300 km/godz.

Zastosowanie samolotu do przewoze-
nia chorych lub rannych, czy to pod-
czas wojny, czy w czasie pokoju, staje
sie czesto niezbednym, gdy miejscowa
pomoc lekarska jest niewystarczajaca
i zachodzi konieczno$¢ natychmiastowej
operacji przez specjaliste, rozporzadza-
jacego odpowiednio urzadzong salg o-
peracyjng — jak to miato miejsce pod-
czas lotu RWD-13-s do Paryza (0o czym
mowa bedzie dalej).

Wtasnosci samolotu sanitarnego poza
urzadzeniami sanitarnymi muszg by¢
takie, azeby przew6z chorych nie ogra-
niczat sie do przelotéw z lotniska na
lotnisko, ale zeby mozna byto dotrzec
do kazdej miejscowosci i wylgdowacé na
przygodnym terenie. Start wiec i lado-
wanie musza by¢ krotkie i bezpieczne
oraz — w razie potrzeby — o stromych
torach: wznoszenia po starcie i podcho-
dzenia do lgdowania, co umozliwia za-

TEGHMKZZME

branie chorego np.
otoczonej skatami.

Najbardziej nadajacym sie do tego
celu samolotem jest powszechnie znana
RWD ,trzynastka", to tez Doswiadczal-
ne Warsztaty Lotnicze przystapity w
zesztym roku do przekonstruowania
RWD-13, dostosowujac ja do wymogow,

z polany gorskiej,

Wnetrze kabiny z tézkiem dla chorego

stawianych samolotem sanitarnym.
Przede wszystkim przedtuzono w kad-
tubie kabing do tytu, uzyskujac miej-
sce na nosze dla chorego. Miejsce pilo-
ta zostato niezmienione w stosunku do
wersji turystycznej. Obok nosz z lewej
strony za siedzeniem pilota znajduje
sieg fotel dla lekarza lub sanitariusza
tak umieszczony, aby umozliwiat statg
obserwacje i opatrywanie chorego. Ap-
teczke z kompletem $rodkéw opatrun-
kowych umieszczono za fotelem pilota.

Z siedzenia sanitariusza dostepne sa:
zbiornik z wodg, niezbedne naczynia
itd. Nad gtowg chorego umieszczony
jest przewod elastyczny, dostarczajacy
Swieze powietrze. Doptyw powietrza
jest regulowany i moze by¢ skierowy-
wany w dowolng strone. Poza tym ka-
bina jest zaopatrzona w normalng wen-
tylacje, jak w RWD-13 turystycznej. Z
urzadzen specjalnych zastuguje na uwa-
ge mozno$¢ wyrzucania ze spadochro-
nem tadunku sanitarnego, wzglednie
racji zywnos$ciowej; w tym celu pod
kadtubem znajduje sie uchwyt i miej-
sce do zawieszenia tadunku. Uchwyt
ten zostaje zwalniany z kabiny przez
pilota, tadunek za$ spadajac samoczyn-
nie wyciagga z ukrycia maty spadochron,
ktéry natychmiast sie rozwija. Reszta
elementéw ptatowca zostata bez zmia-
ny — jak w RWD-13 turystycznej *).

Skrzydta ze slotami, podparte za-
strzatami, sktadane dla wygodniejszego
hangarowania. Konstrukcja mieszana:
kadtub stalowy spawany, skrzydta i

*) Patrz opis techniczny RWD-13 w
numerze 1/1936 ,Skrzydlatej Polski".



opierzenie drewniane. Silnik PZInz. lub
Gipsy Major o mocy 130 KM. Podwozie

tréjgoleniowe z amortyzatorami oliw-
no-powietrznymi o nieco miekszej
amortyzacji, niz w ,trzynastce" tury-

stycznej.

Chcac rozszerzy¢ granice uzytecznosci
»sanitarki” tak, aby mogta zawsze wy-
startowac z przygodnego terenu, na kto-
rym wyladowata, mozna zastosowac
specjalne $migto o nieco mniejszym
9koku, co pozwoli na znaczne skrocenie
startu. Smigto takie zostato wyprébo-
wane na jednej z maszyn, dajac bardzo
dobre wyniki.

W iosng zesztego roku pierwsza ,trzy-
nastka" sanitarna, oznaczona cyfrg
RWD-13-s, opuscita warsztaty i po wy-
konaniu lotu kontrolnego w Instytucie
Technicznym Lotnictwa zostata odda-
na do uzytku Polskiego Czerwonego
Krzyza. W pare dni po tym dalsze 4
sztuki opuszczaja hale montazowsa, by
petni¢c swg samarytanska stuzbe w o-
srodkach lotniczych Polski.

Minat zaledwie rok od ukazania sie
RWD-13 sanitarnej, a juz moze si¢ ona
pochwali¢ szeregiem sukceséw, a wiec:
w czerwcu 1937 roku odbyta lot do Pa-
ryza, wiozac ciezko chorg na operacje
moézgu. Przestrzen 1600 km na trasie
Warszawa — Berlin — Dusseldorf —
Paryz przebyto w ciggu 10 godzin jed-
nego dnia. Chora czuta sie dobrze i ope-
racja si¢ udata. Powr6t bez chorej
trwat przy korzystnych warunkach at-
mosferycznych zaledwie 7 godzin.

W kwietniu b. r. leci ,trzynastka" do
Mediolanu, skad ma przetransportowac
75-letniego  ciezkochorego do Kra-
kowa. Lot z Krakowa do Mediolanu
przy silnych czotowych wiatrach wraz
z postojami trwat 9 godzin. Droge 1220
km z Mediolanu przez Klagenfurt,
Wieden, do Krakowa przeleciano w 9V2
godzin tacznie z ladowaniami dla uzu-
petnienia paliwa, przy czym lot odby-
wat sie przy niesprzyjajacych warun-
kach i koniecznoéci przebycia taicucha
Alp na pétnoc od niziny Lombardzkiej.
Chory, mimo bardzo ciezkiego stanu
zdrowia, przebyt trase nadspodziewanie
dobrze.

Poza tym w kraju dokonano wielu
szybkich transportéw chorych i ran-
nych na samolotach RWD-13-s, nalezg-
cych do Polskiego Czerwonego Krzyza.

RWD-13-s byta demonstrowana na
wystawie w Belgradzie oraz w Buda-
peszcie i Wiener-Neustadt, budzac ogél-
ne zainteresowanie. Obecnie Jugostawia
buduje u siebie z licencji kilka sztuk
tych maszyn. Ostatnio RWD-13-s bra-
ta udziat w miedzynarodowym konkur-
sie samolotéw sanitarnych w Luxem-
burgu, gdzie zdobyta pierwsze miejsce,
uzyskujac maksimum punktéw za pro-
by techniczne, wtasnoséci lotne, urza-
dzenia sanitarne itd., o czym donosilis-
my Czytelnikom w poprzednim nume-
rze.

Jest to niewatpliwie jeden z najbar-
dziej udanych samolotéw sanitarnych,
zwhaszcza je$li sie wezmie pod uwage
niski koszt eksploatacji (zuzycie ben-
zyny okoto 28 lItr/godz. to jest okoto
18 1tr/100 km) oraz niskg cene samo-
lotu, ktéra wynosi, bez specjalnych do-
datkowych urzadzen, zaledwie 33.000
zt z silnikiem. Sam silnik kosztuje oko-
to 10.000 zt

Farman stratosferyczny. Towarzy-
stwo ,Air - France - Transatlantigue"
podejmie niebawem préby z czteromo-
torowcem Farman 2221 ,Laurent Gu-
errero”, wyposazonym w uszczelniong
kabine do lotéw na wielkich wysoko-
§ciach. Uszczelnienie to wykonane jest
ze specjalnej impregnowanej tkaniny.
Cisnienie wewnatrz kabiny nie bedzie
wieksze od zewnetrznego, jedynie po-
wietrze bedzie sztucznie wzbogacane w
tlen. Piloci zaopatrzeni beda w inhala-
tory, poniewaz uszczelnienie przedzia-
tu sterowego stwarza zbyt wielkie tru-
dnosci. Cata sprawa ma bliski zwigzek
z kwestig potaczenia lotniczego Fran-
cji ze Stanami Zjednoczonymi. Jak
wiadomo, Francuzi uzywajg juz lado-
wych Farmanéw na trasie potudniowo-
atlantyckiej.

FK-55. Gtosna z Paryskiego Salonu
w r. 1936 poscigéwka Koolhoven ,FK-
55" (2 $migta przeciwbiezne) wykonata
niedawno dopiero swoje pierwsze loty.
Sterowanie poprzeczne, ktére swego
czasu budzito sporo zaciekawienia, o-
becnie rozwigzano szablonowym sposo-
bem, dajac na skrzydtach normalne lot-
ki.

Przypominamy, ze szybko$¢ tej ma-
szyny podaiwana byta az na 560 km/
godz. Zwitoka w oblataniu nastgpita,
jak to przyznaje francuska prasa, z
powodu opo6znienia w dostarczeniu
przez przemyst francuski zespotu nape-
dowego.
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Przelot Paryz — Saigon, wykonany
przez Maryse Hilsz w dniach 19 — 23
grudnia ub. r., <zatwierdzony zostat

przez F. A. I. jako rekord trasy. Czas
przelotu wynosi 92 h 36" 15"
Rekord Japoriczykéw, o ktérym to

donoszono w lipc”, zostat zatwierdzony
z nastepujgcymi liczbami:
odlegto$¢ w obwodzie — 11.651 km,
szybko$¢ na 10.000 km — 186 km/h.

W. Brytania

King’s Cup Race. 2 lipca odbytly
sie doroczne zawody szybkoSciowe o
puchar kréla. Tym razem parcours
sktadat sie z 20 okrazen po 81 km, przy
czym po kazdych 5 okrgzeniach zawod-
nik musiat lagdowaé¢ na przymusowy,
40-minutowy odpoczynek w Hatfield.
Do wyscigu zgtoszono 21 samolotéw,

ktore poza jedynym ,Monarchem*
Milesa sa nam zdawna znane. Pilot
~Monarch‘a“, sauadron leader F. W.
Stent, zgingt w wypadku cztery dni

przed tym. Ostatecznie staneto na star-
cie 19 maszyn. Wypadek przy prob-
nym starcie spowodowat wycofanie je-
dynego ,Cometa“ De Havilland4.
Wsroéd osiemnastu uczestnikéw pierw-
sze miejsce zajat Henshaw na samolo-
cie Percival ,Mew Guli4 majac $red-
nig szybkos$¢ 380 km/godz. Drugie miej-
sce zdobyt Guthrie na takim samym
aparacie, trzecie — Cloff na Miles
»Hawk®“, czwarte — dolnoptat wyscigo-
wy uczniéw szkoty technicznej zakta-
dow De Havilland ,,TK-2“, pilotowany
przez syna wtasciciela wytworni, G. R.
de Havilland‘a. W trakcie zawodéw od-
padt z powodu defektu przewodéw pa-
liwowych stynny Clouston na ,Double

Eagle4d bohater niedawnego rekordo-
wego raidu Anglia — Nowa Zelandia
— Anglia.

Civil Air Guard. W lipcu ogtosito

Air Ministry schemat organizacji ,Cy-
wilnej Gwardii Lotniczej#4 Bedzie to
co$ bardzo podobnego do francuskich
»sekcji lotnictwa popularnegod z tag
réznica, ze nie ma ani ograniczen pici,
ani — wtasciwie — wieku (18 — 50 lat).
Na czele stanie markiz Londonderry.

Niemcy

Muzeum hr. Zeppelina. Z okazji set-
nej rocznicy urodzin hr. Zeppelina o-
twarto we Friedrichshafen nad jez. Bo-
defskim nowe muzeum, poswiecone o-
sobie tworcy stynnych sterowcéw i je-
go dzietu. Gmach muzeum miesci sie
obok stoczni ,zeppelinéw4 Jak wiado-
mo, w tejze miesoowos$ci znajduje sie
nader ciekawe muzeum Dorniera.

Nowa podréz ,Studentas W pierw-
szych dniach sierpnia wystartowat z
Rangsdorf pilot Gerd Achgelis do rai-
du przez panstwa skandynawskie i bat-
tyckie na samolocie Bucker ,Student4
Celem podrézy jest demonstracja pta-
towca wéréd cztonkéw zainteresowa-
nych aeroklubéw. , Student * odbyt, jak
pamietamy, olbrzymi raiti do Potudnio-
wej Afryki i z powrotem.

Francia

IV Fete de I‘Air. 10 lipca odbyt sie
w Paryzu wielki pokaz lotniczy. Wéréd
ogladanych prototypow wiekszo$¢ by-
ta juz dobrze znana (Potez 63, Morane
406, LeO-45, Bloch 150). Nowoécig byt
dwusilnikowy Breguet 690, okreslany
jako ,l&avion d‘arret4 W pokazie wzie-
ty réwniez udziat samoloty Royat Air
Force, co ma swoja gteboka wymowe
polityczna. 9 poscigéwek Hawker fHur-
ricane4 podobnie jak i 3 dwuptaty my-
Sliwskie Gloster ,Gladiator4 wzbudzi-
ty ogdlny zachwyt, ktdrego motywy sa
oczywiscie nie tylko czysto technicznej
natury.

300-ny przelot Francuzéw na trasie
do Potudniowej Ameryki. W lipcu tow.
»Air France4 zanotowato swoéj trzech-
setny przelot pocztowy nad Atlanty-
kiem Potudniowym. Przy okazji przy-
pomina sig, ze gdy dzi$ droga z Francji
do Argentyny trwa tylko 3 dni, przed
dziesieciu laty trwata 8. Francuska li-
nia pocztowa do Potudn. Ameryki zo-
stata zainicjowana przez Compagnie
Generale d’Entreprises Aeronautigues
(Latecoere), rozbudowywana po tym —
przez Compagnie Generale Aeropostale,
ktorej zadania przejeto ostatecznie tow.
»Air France4 Gtéwne momenty rozwo-
ju tego dwudziestoletniego przedsie-
wziecia sa nastepujace (daty odnosza
sie do rozpoczecia lotéw na poszczegdél-
nych odcinkach):

Tuluza — Barcelona 25.X11.1918
Tuluza — Casablanca 1. 1X.1919
Casablanca — Dakar 1. V1.1925
Natal — Buenos Aires 1. 111.1928
Buenos Aires — Santiago V11.1929
Dakar — Natal 5. 1.1936

Dopiero wiec w styczniu 1936 r. roz-
poczeta sie w 100°/0 lotnicza eksploata-
cja tej jednej z najdtuzszych linii po-
wietrznych $wiata. Przed tym poczte
przez Atlantyk przewozitly po$pieszne
statki francuskie.

Stany Zjedn.

30 lat. 8 sierpnia 1908 r. Wilbur
Wright dokonat swego pierwszego lotu
w Europie. Jaki postep dokonat sie od
tego czasu!

Zdobywca Atlentyku... przez pomyt-
ke! Jeszcze wiekszg sensacje, niz lot
dookota $wiata Howarda Hughesa,
wzbudzit przelot przez Atlantyk rodaka
jego, Douglasa Corrigana. Na starym,
zakupionym za 900 dolaréw samolocie
jednosilnikowym  Curtiss ,,Robin4 (z
1929 r.), zaopatrzonym w 5-cylindrowy
silnik Wright mocy 165 KM, przeleciat
on bez lagdowania cate Stany Zjedno-
czone, ladujac 10 lipca w New Yorku.
17 lipca wystartowat jakoby w droge
powrotng. Jakiez byto zdziwienie, gdy
po 28 godzinach i 13 minutach wylgdo-
wat na lotnisku Baldonell... w Irlandii!
Corrigan oS$wiadczyt, Zze wyczyn ten
miat za przyczyne zepsucie sie busoli,
ktérego po drodze z racji ztych warun-
kéw atmosferycznych nie zdotat zau-
wazy¢! Nie obeszto sie bez poczatko-
wych przykro$ci z racji braku odpo-
wiednich dokumentéw, jakotez z po-

wodu obowigzujagcego w Stanach za-
kazu prywatnych lotéw przez Atlan-
tyk. Brawura i zreczno$¢ Corrigana

nie mogta jednak nie zaimponowaé ka-
zdemu, to tez w koncu stat sie on wrecz
bohaterem amerykanskich ttuméw. O-
becnie ma zapewniong nietylko stawe,
ale i kariere filmowa.

Ptk. Lindbergh w locie do Rosji dwukrotnie ladowat w Polsce — w Warszawie

i Krakowie.



