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l. zlot na odzyskanej ziemi

W hotdzie Zwirce i Wigurze

W niedziele, 30 pazdziernika, zlecieli si¢ i zjechali do
Cieszyna Zachodniego przedstawiciele polskiego lotnictwa,
by ztozy¢ hotd pamieci zwyciezcow Challengeu 1932, poleg-
tych 11.1X. tegoz roku w Cierlisku, na Slasku ZaolziafAskim.

Inicjatywe zlotu dat Aeroklub Krakowski, ktéry tez,
wraz z Aeroklubem Slaskim, zlot zorganizowat. Wielkiego
poparcia udzielit zlotowi p. gen. Bortnowski, zaréwno jako
prezes Rady Aeroklubéw, jak i zarzadca wojskowy Slaska
Zaolzianskiego.

Dzieki temu zlot do Cieszyna przybrat charakter wiel-
kiej manifestacji lotnictwa polskiego na tamtejszym terenie.
Chociaz pogoda w dniach 29 i 30.X. nie dopisata zupetnie,
do Cieszyna przyleciato 13 samolotéw, ladujac na ladowisku
przy drodze Cieszyn Zach. — Cierlisko. Byly to maszyny
z klubéw, ktére jako lotnisko zborne w przededniu lotu
do Cieszyna miaty Krakéw. Do Katowic, drugiego miejsca
zbiérki, nie udato sie dolecie¢ zadnemu klubowi. Delegaci
tej cze$ci klubéw przybyli samochodami i kolejg. Poza re-
prezentantami lotnictwa sportowego, ktérzy przybyli w licz-
bie 54, ze wszystkich aeroklubéw, — stawity sie delegacje
szkét pilotow LOPP. Przybyli takze przedstawiciele wtadz
lotniczych i LOPP. Z Dowédztwa Lotnictwa — pp. pptk. Na-
zarkiewicz i mjr. Jasinski, dowddca grupy aeron. ptk. Kal-
kus , z Ministerstwa Komunikacji — dyrektor Dep. Lotn.
Cyw. p. ptk. inz. Wieden. Obecni byli rowniez: pani Zwir-
kowa z synem, siostry i szwagrowie $p. Wigury oraz Jego
najblizsi przyjaciele, wspdétkonstruktorzy samolotéw RWD,
inzynierowie Rogalski, Drzewiecki i Wedrychowski.

Uroczysto$¢ rozpoczeta sie przed kosciotem w Cieriisku.
Tu ustawieni w dwuszeregu lotnicy powitali entuzjastycznie
gen. Bortnowskiego. Inz. Wodzianski ztozyt panu Generatowi
raport. Po wystuchaniu mszy $w., udano sie do Zwirkowiska,
na miejsce katastrofy.

Staraniem i ze sktadek Polakéw, zamieszkatych w Cze-
chostowacji, zostata tam wzniesiona kapliczka, a przed nig,
w miejscu, gdzie roztrzaskat si¢ samolot, postawiony zostat

Raport sktadany gen. Bortnowskiemu przez wiceprezesa Rady
Aeroklubéw, inz. M. Wodzianskiego. Obok p. Generata — ptk.
W. Kalkus.



krzyz ze $migtem i utozona ptyta pamiatkowa Opodal krzy-
za znajdujg sie 2 S$ciete przez samolot sosny, pozbawione
gatezi. Miejsce jest otoczone miodymi Swierkami, a u wej-
$cia znajduje sie brama z napisem: ,Zwirki i Wigury start
do wiecznosci'4

Przed kapliczkg, frontem do zarzuconej kwiatami pityty,
na ktorej ptonat znicz, ustawity sie delegacje z'wiencami i
proporczykami. Dokota kapliczki zebrata sie liczna rzesza
publicznosci z catego Slaska Zaolzianskiego oraz uczestnicy
wycieczek zwiedzajagcych w tym dniu Slask. Sposréd miej-
scowych wtadz obecni byli m. in. pp.: wicewojewoda $laski,
starosta cieszynski i burmistrz Cieszyna.

Wsréd grobowej ciszy, w nastroju gtebokiego skupienia,
przemowit mocnym gtosem pan generat Bortnowski. Prze-
moéwienie to podajemy osobno. Nastapita minuta milczenia.
W yprostowaty sie szeregi. Lotnicy w postawie bacznej od-
dajg hotd swym wielkim towarzyszom. Orkiestra gra marsza
zatobnego, a po tym ,Jeszcze Polska...". Rozpoczyna sie skia-
danie wiencow. Zwolna posuwajg sie delegacje.

W oczach miejscowej ludnosci perlg sie tzy. Ze szcze$cia
i dumy narodowej. Wszyscy jesteSmy sobie tak bardzo
bliscy...

Rozchodzimy sie zwiedza¢ nowy szmat starej polskiej
ziemi.

Przemowienie Generata W+t Bortnowskiego

Koledzy, Szanowni Panstwo!

Po zajeciu Zaolzia stato sie nieprzeparta koniecznoscig
zaraz, niezwtocznie ztozyé hotd pamieci Zwirki i Wigury.
Stato se to nieprzeparta koniecznoscig dla nas wszystkich
i nie chcieliSmy tego odktada¢ az do tej chwili, w ktorej
moglibySmy ubra¢ nasz hotd w piekne zewnetrznie szaty.
Nasz hotd dzisiejszy jest skromny,'gdyz niebo nie pozwolito
nam na to, by byt bardziej efektowny. Mimo to, jest on tak
samo goracy i tak samo szczery.

C6z byto powodem, ze czuliémy te nieprzepartg koniecz-
no$¢? — Sna¢ wielka i silna jest Polska, sna¢ wielka i silna
jest idea lotnictwa polskiego, jezeli sta¢ Polske i lotnikéw
polskich na takie pomniki, jak ten oto; pomniki, ktére pow-
stajg z krwi i koéci bohateréw. Ale nie przeszto$¢ chcemy
tutaj uczci¢. Sna¢ wielka, silna i potezna jest Polska i snac
wielka jest jej przyszto$¢ i -wielka przysztos¢ lotnictwa pol-
skiego, jezeli sta¢ nas na to, zeby stawiac takie drogowskazy
na naszej drodze, na ktérych napisane jest jasno, ze praca
i updr, wiedza i mys$l, charakter i wiara potaczone razem
moga stworzy¢ cuda.

Ale nie tylko lotnicza uroczysto$¢ dzi$ obchodzimy. Jest
jeszcze rzecza niewatpliwg, ze $mieré Zwirki i Wigury tu,
na tej ziemi, a nie gdzie indziej musiata by¢ poprostu pal-
cem Opatrznosci zrzadzona. Nie tylko dla lotnictwa polskie-
go, nie tylko dla wielkiej idei lotniczej, ale i dla catej Polski
i wielkosci Jej granic $mieré ich ma duze znaczene. Nie
ulega bowiem zadnej watpliwosci, ze ofiara ta, ktéra odbita
sie szerokim echem w sercu kazdego Polaka, tutaj na Za-
olziu specjalnie uzyznita glebe. Kazde serce polskie tutaj
nauczyto sie jeszcze wiecej otuchy i nabrato wiary w wy-
trwanie. Kazde serce polskie na catym Zaolziu zabito gto-
$niej na skutek tej $mierci. Nic wiec dziwnego, Zze imie
Zwirki i Wigury sprzegto sie z walka o Zaolzie.

W jaki sposéb oddamy cze$¢ polegtym w tym miejscu
lotnikom? Oddamy im hotd Zotnierski, tj. najpiekniejszy
hotd, na ktéry sktada sie tza. Bo zaden Zzotnierz nie wstydzi
sie, gdy mu po zotnierskim policzku ta tza z oka splywa.
To jest hotd, na ktéry sktada sie duma i wiara. Kazdy bo-
wiem zotnierz idei, zegnajacy swego kolege i drucha nad
grobem sktada mu przysiege i $lubuje, ze dalej w tej samej
mysli pracowac bedzie. I my dzi$ w tej chwili, kiedy uczci-
my Zwirke i Wigure minuta milczenia, skupimy sie wew-
netrznie i ztozymy im obietnice, ze tak jak ich praca skrom-
na, ale uparta sprzegta sie z wielko$cig lotnictwa i idei
Polski, tak nasza dalsza wytrwata praca w tym kierunku
nie ustanie.

Zarzadzam minute milczenia.



Instytut prawa

Powstanie Instytutu Prawa Lotnicze-
go i Zagadnien Gospodarczych Lotni-
ctwa przy Wydziale Prawa U. J. P. spo-
wodowane zostato w pierwszym rzedzie
potrzebami zycia, $cislej moéwiac po-
trzebami, jakie wytonity sie w zwigzku
z dynamicznym rozwojem naszego lot-
nictwa w ciggu lat ostatnich. Prawna
i ekonomiczna “strona zagadnien lotni-
czych rozszerzajac sie w miare rozpo-
Scierania sie naszej ekspansji lotniczej
wymagaty z jednej strony rzeszy przy-
gotowanych fachowo pracownikéw, a z
drugiej — przeprowadzenia badan nau-
kowych nad problemami, ktére poza
nielicznymi wyjatkami nie byty dotgd
U nas opracowywane.

O ile chodzi o nauczanie prawa lot-
niczego i ekonomii lotnictwa w Polsce,
to kursy prawa lotniczego we Lwowie
pod kierownictwem prof. Bigo i przy
wspoétpracy dra Halewskiego prowadza
juz od lat prace dydaktyczng w tym
zakresie, a powodzenie jakim sie ciesza
Swiadczy najlepiej o zainteresowaniach
mtodziezy w tym kierunku. Prof. Wi-
niarski z Uniwersytetu Poznanskiego
byt jednym z promotoréw idei studiow
nad prawnymi zagadnieniami lotnictwa;
prof. Babinski, obecnie wyktadowca
prawa lotniczego w Instytucie, zajmu-
jac sie od szeregu lat tymi problemami
z ramienia Ministerstwa Spraw Zagra-
nicznych na zjazdach i kongresach mie-
dzynarodowych jest réwniez zarazem

lotniczego

i zagadnien

jednym ze znanych teoretykéw prawa
lotniczego.

Zagranica zagadnienia te opracowy-
wane sg przez szereg instytucji nauko-
wych, ktérych istnienie i prace sa czyn-
nikiem pierwszorzednej wagi dla roz-
woju lotnictwa komunikacyjnego. Opra-
cowywujg one tak zagadnienia prawne
jak i gospodarcze, zajmuja sie tak stro-
nag administracji i finanséw jak celo-
wosci gospodarczej i planéw rozwoju
linii lotniczych; maja w dorobku liczne
prace o podstawowym znaczeniu; czesto
nawet wykrystalizowaty odrebne teorie,
nad ktérymi prowadzone sa ozywione
dyskusje.

Cele i zadania stojace przed Instytu-
tem podzieli€ mozna na dwie zasadni-
cze grupy: do jednej nalezg cele dydak-
tyczne i popularyzacyjne, ktére spetnia-
ne beda przez wyktady organizowane
przez Instytut, do drugiej cele naukowe,
realizowane przez S$cistych wspétpra-
cownikéw Instytutu, wybranych przede
wszystkim z posréd absolwentéw i stu-
chaczy wyktadéw oraz oséb o zasobie
doswiadczenia praktycznego.

Nauczanie prawa i ekonomii lotni-
ctwa ma na celu nie tylko specjalizo-
wanie prawnikéw i ekonomistéw w
tych zagadnieniach, ale réwniez prze-
szkalanie pracownikéw instytucyj i or-
ganéw stykajacych sie z racji swych
czynnosci z lotnictwem na jakimkolwiek
odcinku. W dzisiejszym bowiem stanie

luauguracja Instytutu w auli Uniwersytetu Jozefa Pitsudskiego

gospodarczych

lotnictwa

rozwoju technicznego z lotnictwem sty-
ka sie bezpo$rednio nie tylko pilot lub
pasazer samolotu, czy wreszcie admini-
strator lotnictwa; stykaja sie z nim
réwniez organy bezpieczenstwa i wy-
miaru sprawiedliwos$ci w wykonywaniu
swych funkcji, straznik graniczny i u-
rzednik celny, przedsiebiorca, a nawet
konsument optacajacy w niektorych
wypadkach przew6z drogg powietrzna
towaru jaki kupuje.

Prace naukowe i publicystyczne in-
stytutu maja przed soba olbrzymi teren,
prawie dotad lezacy odtogiem, wymaga-
jacy w wielu wypadkach szybkiego,
czesto natychmiastowego opracowania.
Teoria zagadnien lotniczych w Polsce
rozpatrywana byta dotychczas jedynie
z punktu widzenia prawa lotniczego;
gospodarka lotnictwa znang byta szczu-
ptemu gronu fachowcéw. Abstrahujac
jednak nawet od rozwazan o charakte-
rze teoretycznym, samo zwigzanie Kko-
munikacji lotniczej z zyciem gospodar-
czym i wptyw, jaki na nie wywiera po-
wodujg konieczno$¢ opracowania i u-
porzagdkowania tych zagadnien.

Dzigki potaczonym wysitkom pp. mjr.
mgr. Z. Pigtkowskiego i mgr. Racigeskie-
go z Departamentu Lotnictwa Cywilne-
go Ministerstwa Komunikacji i prof.
Babirnskiego z Ministerstwa Spraw Za-
granicznych, przy poparciu Pana Mini-
stra Wyznan Religijnych i Os$wiecenia
Publicznego, a zwt#aszcza pp. ministra



Dzi§ jeszcze olej do zaprzegu konnego?!

Chluba byto ongi$ posiadanie takie-
go zaprzegu z ogniscie pedzacymi
gniadoszami. Sier$¢ koni starannie wygta-
dzona zgrzebtem — zaprzag I$nigcy od
czystosci — rzemienie dobrze wysmaro-
wane. Niemata role odgrywat w tym olej.
Juz wéwczas wytwdércy produk-

tow GARGOYLE dostarczali
najlepszego oleju do smarowa-

nia zaprzegu

Sita zywych koni dawnych cza-
sOw coraz bardziej ustgpowata
miejsca sile koni mechanicz-
nych. Dawniejszy ognisty ped
rumakéw wydaje sie dzisiej spo-
kojnym wypoczynkiem — ale
jedno pozostato: olej ciagle od-
grywa wazng role, ciggle jeszcze
wytwércy produktéw smarnych
GARGOYLE przyczyniaja sig¢ do
nalezytego wyzyskania sity koni

F-o VACUUM OIL COMPANY
powstata u kolebki wieku

techniki.
Rozwéj i wzrost niezliczonych

dziedzin przemystu wigze sie nieroz-

dzielnie z ta firma.

Przemyst samochodowy roéwniez zawdzig

cza jej szerokie poparcie od samego

poczatku swego istnienia.

Miliony automobilistéw przy smarowaniu
samochoddéw korzystaty z pierw-
szej tabeli polecajacej f-my Va-
cuum Oil Company. Od tego
czasu wielokrotnie zwiekszyta
sie milionowa rzesza tych, kt6-
rzy kieruja si¢ doSwiadczeniem
f-y Vacuum Oil Company. MOBI-
LOIL oddawna jest na catym
Swiecie uosobieniem pojecia wy-
sokiej jako$ci i niezawodnych
zalet. Miliony automobilistow
stosujag go, wiedzac, ze olej ten
nie tylko zapewnia spokojng
i bezpieczng jazde, ale réwniez
gwarantuje najlepsza konser-
wacje samochodu.

MOBILOIL przyczynit si¢ do
szybkiego postepu techniki
samochodowej i przyczynia sie
do jej dalszego rozwoju.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S.A.



Ulrycha i wiceministra Bobkowskiego,
plany utworzenia tej nowej placowki
naukowej zostaty zrealizowane i 20 paz-
dziernika b. r. odbyta sie uroczysta ina-
uguracja prac Instytutu w obecnosci pp.
ministra Ulrycha, Dowddcy Lotnictwa

gen. Rayskiego, Inspektora Obrony
Przeciwlotniczej gen. Zajgca, J. M. p.
Rektora Antoniewicza, attaches lotni-

czych panstw obcych oraz licznych go-
$ci z lotnictwa i sfer uniwersyteckich.

Rozporzadzenie bedace podstawag u-
tworzenia Instytutu tak okresla jego
zadania: ,,Celem Instytutu jest prowa-
dzenie badan z zakresu prawa lotnicze-
go i zagadnien gospodarczych lotnictwa,
a przede wszystkim ksztatcenie sit fa-
chowych, organizowanie nauczania i
rozpowszechnianie wiedzy w tym za-
kresie4d Kresli ono w ten sposéb wy-
tyczng, ktérej zakres dziatania staratem
sie po krotce zobrazowac.

Utylitarne znaczenie prac Instytutu
okre$la najlepiej nastepujacy ustep z
przemdwienia p. min. Ulrycha wygto-
szonego na inauguracji:

,Nauka na ustugach Panstwa oto te-

Lot do stratosfery

Polski lot do stratosfery w roku bie-
zacym zakonczyt sie fiaskiem. Jak wie-
my, przy wypuszczaniu wodoru, po za-
niechaniu startu w nocy =z 13-go na
14-ty pazdziernika, nastgpita eksplozja,
ktéra zniszczyta gérng cze$¢ powtoki.
Wobec spdznionej pory, zaniechano na-
tychmiastowej naprawy balonu. Lot
projektowany jest w potowie roku
przysztego.

Komitet Organizacyjny Lotu po prze-
prowadzeniu wstepnych badan i po
wystuchaniu fachowcéw obecnych przy
wypadku w Dolinie Chochotowskiej
z mijr. Stevensem wigcznie stwierdzit,
co nastepuje:

1) Zaréwno przy napetnianiu balonu
jak i przy jego opréznianiu nie byto
zadnych uchybien technicznych.

za, na ktérej w dazeniu do przestudio-
wania skomplikowanych problemow
wspotczesnego zycia — opiera¢ sie mu-
sza kierownicy resortow.

Nowoczesny transport to nie tylko
Srodki techniczne i organizacja, ale row-
niez bardzo liczny i zrézniczkowany ze-
sp6t fachowcéw, ktérzy umiejg w spo-
s6b najbardziej celowy wykorzystac
$rodki techniczne i wypetni¢c ramy or-
ganizacyjne transportu. Dla tego tez fa-
chowos¢, oparta na systematycznie zdo-
bytej wiedzy wysoko cenie i w mej
dziatalnosci daze do jej rozpowszech-
niania na szerokiej niwie komunikacyj-
nej. ,

Rozpoczecie prac Instytutu witam ze
szczerg rado$cig i do prac jego przy-
wigzuje duze znaczenie, gdyz powstaje
placowka, ktérej brak zaczat sie juz da-
waé¢ odczuwaé. Prawnicy i ekonomisci,
pracujagcy na niwie komunikacji beda
mieli utatwiane rozszerzenie swej wie-
dzy, jednostki twércze beda miaty pole
przyczynienia sie do wzbogacenia og6l-
nego dorobku naukowego, a co najwaz-
niejsze studiujgca miodziez bedzie mia-

2) Uzycie rozrywacza przy opréznia-
niu balonu nie dawato wigkszej gwa-
rancji bezpieczefistwa niz wypuszcze-
nie wodoru przez klape.

3) Polana Chochotowska okazata sie
miejscem najzupetniej odpowiednim do
startu balonu stratosferycznego.

4) Przy napeinianiu i opréznianiu
balonu z wodoru zastosowane byty
wszelkie $rodki ostroznosci.

Réwniez wyklu-
czone byto zapré-
szenie ognia.

Zapalenie wodo-
ru spowodowato
wytadowanie elek-
trycznosci statycz-
nej w okolicy kia-

ta mozno$¢ przygotowywacé sie fachowo
i specjalizowa¢ na szczeblu akademic-
kim do pracy w dziedzinie szybko sie
rozwijajacej.

Otoczenie naukowe, w ktérym Insty-
tut powstaje i przychylne ustosunko-
wanie sie do niego najwybitniejszych
naszych sit naukowych w interesujacej
nas tu dziedzinie utwierdza mnie w
przekonaniu, ze postawione cele i za-
mierzenia bedg w petni osiggniete#

Ustep ten zdaniem moim najlepiej u-
zupetnia wypowiedziane przeze mnie na
wstepie uwagi.

Na zakonczenie tej krotkiej notatki,
pare informacji o funkcjonowaniu wy-
ktadéw Instytutu. Wyktady z prawa
lotniczego prowadzi p. prof. Babiniski w
piatki w aud. XV Wydziatu Prawa w g.
od 17 do 19; wyktady z zakresu zagad-
nien gospodarczych lotnictwa p. prof.
dr Roman Rybarski, dziekan Wydziatu
Prawa, kierownik Instytutu, w czwart-
ki w g. od 18 do 20. Dyzury biblioteki
i asystenta odbywaja sie codziennie w
g. od 18 do 21 w lokalu Instytutu przy
ul. N. Swiat 72

Mgr. A. Kutakowski

py balonu. Powstanie tadunkéw elek-
trycznych i ich wytadowanie jest przed-
miotem badan fachowcow.

Istnieje kilka hipotez, ktére po ukon-
czeniu badan zostang ogtoszone.

5) Z tytutu spalenia sie czesci powto-

ki balonu Komitet nie poniost naj-
mniejszych strat, bowiem powtoka z
gondola i przyrzadami byta ubezpie-

czona od ognia na sume zt 277.000,—
tj. na pelng swa wartos¢.

6) Uszkodzona cze$¢ powtoki bedzie
w ciagu najblizszych tygodni zastapio-
na nowa i bedzie gotowa do startu ba-
lonu.

Gondola oraz wszystkie przyrzady
nawigacyjne i naukowe nie ulegty naj-
mniejszemu uszkodzeniu.



Dziesieciolecie Aeroklubu Lwowskiego

W dniach 15 i 16 pazdziernika obcho-
dzit dziesieciolecie swego istnienia
Aeroklub Lwowski, powstaty jako trze-
ci skolei (po Warszawskim i Krakow-
skim).

Uroczysto$ci jubileuszowe, zaréwno w
powietrzu jak i na ziemi, wypadty o-
kazale, podkre$lajac raz jeszcze zwar-
to$¢ i duze walory sportowe tego klu-
bu. Przewodniczyli im: zastuzony pre-
zes A. L. dyr. okr. P. K. P. ptk. O. Gros-
ser, oddajacy klubowi wiele swego cen-
nego czasu, oraz ceniony i tubiany przez
wszystkich komendant o$rodka P. W.

Lot. przy A. L. kpt. Pawet Pischinger.
W sobote, dn. 15.X. wieczorem, odbyt
sie na lotnisku sknitowskim w obecno-
$ci przedstawicieli wtadz na czele z
gen. Langnerem i woj. Bitykiem apel
polegtych cztonkéw A. L. Krétko prze-
moéwit prezes Aeroklubu dyr. Grosser,
po czym przy dzwiekach werbla wywo-
tano nazwiska polegtych pilotéw. Pa-
mie¢ ich uczczono 2-minutowg cisza.
Orkiestra odegrata marsza zatobnego
Chopina. Réwnoczes$nie nastgpito odsto-
niecie pomnika ku czci polegtych. Jest
to wysoka prostokatna kolumna, zakon-

Prezes A. L. dyr.
O.Grosseriwi-
ceprezes dr.

inz.

Na pra-
wo - grupa
cztonkéw A. L.

Ko-
zicki

czona ortem. Napis: ,Poleglym kole-
gom — Aeroklub Lwowski'4i znak klu-
bowy. Pomnik zbudowany jest w $rod-
ku klombu przed nowym domem Klu-
bowym A. L. Podczas odstoniecia byt
on efektownie iluminowany kolorowy-
mi reflektorami. Po bokach pality sie
4 znicze.

W niedziele rano uroczystosci rozpo-
czety sie poswieceniem lgdowiska A. L.
w Basiéwce, ktorego to poswiecenia do-
konat z samolotu kapelan putku lotni-
czego, ks. mjr. Zak. Nastepnie odpra-
wiona zostala w hangarze msza $wieta.

Po nabozenstwie odbylo sie
wreczenie odznaki Iwowskie-
go putku lotniczego Aeroklu-
bowi i wreczenie odznaki ho-
norowej A. L. temu putkowi,
po czym delegaci poszczegdl-
nych aeroklubéw wreczali Ae-
roklubowi Lwowskiemu swo-
je odznaki i proporczyki skta-
dajagc zyczenia dalszej owoc-
nej pracy. Skolei nastapit akt
afiliacji do A. L. nowopow-
statych placéwek sportu lot-
niczego w tucku, Stanistawo-
wie i Tarnopolu. Uroczysto$-
ci ranne zakoriczyto odstonie-
cie pamiatkowych tabliczek
na samolotach A. L. ktdre
odniosty zwyciestwa w za-
wodach.

O godz. 14-ej rozpoczety sie
pokazy lotnicze, na ktérych
program ztozyty sie: akroba-
cje na RWD-10, grupowe lo-
ty w szyku na RWD-8, strg-



canie balonikéw, loty szybowcowe z
akrobacja oraz skoki spadochronowe.
Gwozdziem popiséw byty loty w szyku.
Biorgce w nim udziat 14 samolotow
RWD-8 przegrupowaty sie w powietrzu
tworzac litery AL. W tym szyku prze-
defilowaty na 200 metrach, po czym 5
z nich w ostrych skretach oddalito sig,
reszta za$ utworzyta litere X. Tego ro-

dzaju, po raz pierwszy przez Aeroklub
Lwowski zastosowane loty stang sie
niewatpliwie w najblizszej przysztosci
atrakcjag pokazéw we wszystkich klu-
bach.

Na uroczystosci jubileuszowe przyle-
ciat z ramienia Min. Kom. dyrektor
Dep. Lotn. Cyw. p. ptk. inz. Fr. Wieden
z kpt. K. Kaczmarczykiem.

Zmiany w klasyfikacji Krajowych Zawodéw Lotniczych

Na skutek ztozonego przez szefa ze-
spotu Aeroklubu Krakowskiego zazale-
nia, Komisja sportowa A. R. P. — uzna-
jac stuszno$¢ zazalenia — postanowita
prébe nr 6, tj. lot w szyku, oblicza¢ dla
wszystkich zatdg jednakowo, biorac pod
uwage tylko start w todzi i ladowanie
w Warszawie i sume tych dwéch ocen
dzieli¢ przez 2 i tak powstatg $rednia
przyja¢ jako ocene préby.

W zwigzku z tym nastapity pewne
przesuniecia zaréwno w klasyfikacji in-
dywidualnej, jak i zespotowej. Aero-
klub to6dzki awansowat z si6dmego na

széste miejsce zamieniajac kolejno$c
z Aeroklubem Wilenskim. W ilosci
punktéw zmiany sg nastepujace:
1l0$¢ punktéw wé)Sveznoaru
Klub
daw- obec- 1daw- obec-
niej nie niej nie
Lwowski . 2402 237,0 801 790
Warszawski 4236 4236 769 769
Slaski 2225 2225 742 742
Krakowski 401,4 4037 729 734
Poleski 1984 1979 66,1 659
Wilenski 298,2 2966 632 628
Lodzki . 1879 1896 626 632
Gdanski 329,7 3216 598 584
Poznanski. 2196 2196 399 399
Obecna klasyfikacja indywidualna

w poréwnaniu z poprzednig podana zo-
stata w tabeli obok.

Jak widzimy, przesuniecia sg nie-
znaczne. Tylko o jedno miejsce, przy-
czyno nie dotycza czotowej piatki za-
wdonikow.

Awansowali o jedno miejsce piloci:
Murtowski, Egierski, Wrdéblewski, Ur-
ban, Chorazy, Dec, Rojek, Jabtonski.

NF Punkty Miejsce
konk. dawniej 1 obecnie dnz}\e/\}» °',’1?e°‘

1 60,7 60,7 25 25

2 84,4 84,4 4 4

3 77,4 774 14 13

7 47,5 48,0 32 31

8 78,2 78,7 12 11

9 62,4 62,9 24 24
11 67,1 67,1 20 20
12 81,9 81,9 7 6
13 89,7 89,7 1 1
14 86,3 86,3 2 2
16 80,4 80,4 10 10
17 79,1 78,0 11 12
18 78,0 76,9 13 14
19 83,2 82,1 5 5
24 67,9 67,4 19 19
25 65,1 64,6 23 23
26 81,1 81.1 8 8
27 65,6 65,1 22 22
29 58,4 58,4 27 26
30 70,9 759 16 15
31 85,9 85,9 3 3
32 58,5 57,6 26 27
33 45,6 447 35 34
34 82,3 814 6 7
35 47,0 46,8 33 32
36 81,0 80,8 9 9
37 70,4 70,2 17 17
42 66,2 66,2 21 21
43 53,6 53,8 28 28
44 53,0 53,0 29 29
45 49,3 46,6 31 33
46 68,3 68,3 18 18
47 46,8 441 34 35
48 72,7 72,7 15 16
49 49,5 49,5 30 30
50 43,0 40,3 36 36

Spadli o jedno miejsce w klasyfika-
cji: Solak, Weigl, Bezdek, Rutkowski,
Gaudyn, Petrusewicz i tabiszewski.

Wsréd nowych pilotow Aeroklubu Warszawskiego

P- wicemin. Wierusz-Kowalski ze znang pilotka A.W., p. Barbarg Wojtulanis

Kandydaci do nagrody
sportowej A.R.P.

Jak sobie przypominamy, Aeroklub
R. P. ustanowit nagrode dla najlep-
szego zawodnika. Mogli sie o nig
ubiega¢ wszyscy piloci, startujacy w
zawodach lotniczych ~ samolotowych,
szybowcowych i balonowych. Nagrode
stanowi medal pamiagtkowy ARP. oraz
lot zagraniczny na trasie 2000 km (sa-
molot, paliwo, paszport, tryptyk, wizy).

Nagroda przyznana bedzie temu za-
wodnikowi, ktéry uzyska najwieksza
ilos¢ punktéow, obliczang zaleznie od
rodzaju zawodéw (krajowe, regionalne
i wewnetrzne) oraz od uzyskanego na
nich miejsca.

Wedtug nieoficjalnych obliczen, pre-
tendentem do nagrody bytby pilot...
balonowy, por. B. Koblanski, ktéry u-
zyskat — zgodnie z regulaminem na-
grody — 64 pkt, a mianowicie: 36 za
Il miejsce w zawodach Warkowicza
i 28 za | w Lwowskich Zawodach Ba-
lonowych...

Na drugim miejscu co do zdobytych
punktéw jest pilot motorowy z A. W.
p. Z. Paciorkowski, ktéry swoje 60 pkt.

zawdziecza jednak réwniez zwycie-
stwom w wymienionych wyzej zawo-
dach balonowych (miejsca: Il i IlI).

Dopiero na trzecim miejscu jest za-
wodnik motorowy, p. A. Kasprowski z
Aeroklubu S$laskiego (57 pkt wraz z za-
wodami wewnetrzno-klubowymi). Za
nim idzie zwyciezca indywidualny te-
gorocznego K. Z. L., p. St. Abramski z
A. W. (55 pkt) i zwyciezca Kraj. Zaw.
Szybowcowych K. Plenkiewicz (réw-
niez 55 pkt.).

Jak widzimy, taczenie trzech réznych
rodzajow sportu lotniczego okazato sig
w tym wypadku niefortunne. Trzeba
bedzie zmieni¢ regulamin i zastosowa6
3 osobne klasyfikacje.

Ks. Stanistaw Krystosik.

Tegoroczny kurs pilotazu w A. W.
ukonczyli m. in.: p. wice-minister rol-
nictwa Michat Wierusz-Kowalski oraz
ks. Stanistaw Krystosik, prefekt z Go-
stynina.

Ks. Krystosik jest pierwszym polskim
ksiedzem-pilotem. Aeroklub Warszaw-
ski zyskat w nim swego kapelana.



Echa Raidu Baittyckiego Aeroklubu Warszawskiego

Jednym z najistotniejszych zadan, ja-
kie miat spetni¢ Raid Battycki Aero-
klubu Warszawskiego, byto zadanie
propagandowe. Zostato ono osiggniete
catkowicie. Dowodem tego jest opinia,
jaka impreza zyskata dla polskiego lot-
nictwa sportowego w osrodkach, w kto6-
rych ekipa byta goszczona. Wszedzie
podkreslano wysokie zalety polskiego
sportowego sprzetu lotniczego, dosko-
nate wyszkolenie pilotéw i duze zgra-
nie wewnetrzne ekipy.

Prasa zagraniczna odnosita sie do pol-
skich lotnikéw — uczestnikéw raidu
wprost entuzjastycznie. Ukazato sie po-
nad 1000 artykutéw i wzmianek kroni-
karskich. W wiekszosci wypadkéw wia-
domos$¢ o raidzie podawano na czoto-
wych stronach najwiekszych dzienni-
kéw. Wrazenie nasze potwierdzaja w
zupetnosci opinie polskich placowek
dyplomatycznych, nadsytane obecnie do
Aeroklubu.

Ze wzgledu na matg ilos¢ miejsca
podajemy tylko niektére (moze bardziej
charakterystyczne) wyjatki z gtoséw
prasy i opinie postéw R. P.:

,...Lotnicy polscy przybywajg na bu-
dowanych w Polsce samolotach RWD.
Na samolotach tego typu w maju 1933
roku kpt. Skarzynski przeleciat potu-
dniowg cze$¢ oceanu Atlantyckiego, bi-
jac rekord lotu na samolocie sporto-
wym, ktérego moc silnika wynosi tyl-
ko 130 MK. Na samolocie tego samego
typu zostat w roku 1931 pobity rekord
szybkosci w locie na 100 km, za$ w r.
1932 — miedzynarodowy rekord szyb-
kosci".

(,.Latwijas Karejvis*, Ryga, 3.1X.38).

....Na tychze samolotach polscy lot-
nicu brali udziat w miedzynarodowych
konkursach lotniczych, zajmujac szereg
pierwszych miejsc"”.

(Ryga. ,.Siewodnia“, 2.1X.38).

.Poselstwo R. P. w Tallinie komuni-
kuje, iz pobyt i zademonstrowane loty
pokazowe i akrobacyjne catkowicie spet-
nity swe zadanie propagandowe, wy-
wotujac stowa prawdziwego uznania
dla wysokiej klasy aparatow polskiej
konstrukcji i wyrazy podziwu dla pol-
skich pilotow.

Poselstwo pragnie podkresli¢, ze nie-
szcze$liwy wypadek, jaki sie zdarzyt
na lotnisku pod Tallinem, bynajmniej

nie wptynat ujemnie na przebieg poka-
z6w, czego dowodem byta bardzo duza
liczba pasazeréw, ktoérzy latali na pol-
skich aparatach oraz prasa, ktéra obie-
ktywnie i z bardzo duzym =zaintereso-
waniem podawata wiadomosci o wy-
padku i lotach pokazowych zespotu pol-
skiego".

(Tallin, 14.1X. List Charge d‘Affaires

a. i. do Zarzadu A. W.).

,....Nalezy podkre$li¢, ze prasa tutej-
sza bardzo obszernie i przyjaznie po-
traktowata catg impreze, podkresdlajac
wysokie walory techniczne polskiego
sprzetu lotniczego i pilotow...".

(Helsinki, 17.IX. List Posta R. P. do

Zarzadu A. W.).

....Przegladajac materiat  prasowy,
podkreéli¢ nalezy wielkie zrozumienie
prasy tutejszej dla wyczynu sportowe-
go Imprezy oraz niezwykle serdeczne
ustosunkowanie sie jej do lotnikéw pol-
skich. Miarg tej serdeczno$ci i zrozu-
mienia jest obfito§¢ materiatu praso-

wego i szczegbtowe sprawozdanie z ka-
zdego dnia pobytu lotnikéw w Holan-
dii. Specjalnie obszerne jest omdwienie
pokazéw lotniczych z soboty dn. 17 bm.,
w ktorych podkre$lono $wietng forme
lotnikpw, niezwykta odwage i zrecznosc
oraz doskonato$¢ materiatu samoloto-
wego. Z wielka wdziecznoscig opisuja
sprawozdawcy uprzejmos$¢  cztonkow
raidu, z jaka ,niezmordowanie do zmie-
rzchu wykonywali loty z rozentuzjaz-
mowang publicznoscig”. Ten gest czton-
kéw raidu zastuguje na specjalne pod-
kreslenie. Zdobyli oni sobie przez to
popularnos¢, ktérg Holendrzy dtugo za-
chowaja w pamieci, a propagandzie
polskiej na tutejszym terenie oddali
cenne ustugi. Jezeli sie wreszcie zwazy,
ze rozw6j wypadkéw na terenie mie-
dzynarodowym wtasnie podczas pobytu
naszych lotnikéw w Holandii pochta-
niat niemal catkowicie uwage prasy tu-
tejszej, to obfito§¢ materiatu prasowe-
go jest wymownym dowodem wielkie-
go sukcesu imprezy Aeroklubu War-
szawskiego na tutejszym terenie".
(Haga, 26.1X. List Posta R. P. do Za-
rzadu A. W.).

»...Demonstracje wykonane na pol-
skich samolotach i przez polskich lotni-
kéw wzbudzity zachwyt. Wida¢ byto w
nich wysoka klase, ktorg zdobyli w
szkotach polskich, na polskim sprze-

cie...".
16.1X.38).

,...Aeroklub Warszawski zostat za-
tozony przez studentow w roku 1927,
dzi§ skupia 380 cztonkéw, $réd ktérych
250 pilotéw motorowych, 60 pilotow
szybowcowych oraz 15 pilotéw balono-
wych. Jedenastu cztonkéw posiada wta-
sne samoloty...".

(LTnformateur, 18.1X.38).

O pobycie w Belgii pisze korespon-
dent ,Kuriera Porannego”, p. Jan K.
M-ski, w numerze z dn. 25.1X:

»Mimo pieknego dnia, nadajacego sie
doskonale do dalszych wycieczek, mimo
interesujacych meczow i zawodéw spor-
towych, mimo absolutnego braku rekla-
my, frekwencja na lotnisku byta nad-
spodziewanie liczna, a akrobacje wyko-
nane przez lotnikéw Aeroklubu War-
szawskiego wzbudzity ogromne zainte-
resowanie. Zachwycano sie zwtaszcza
matym motoszybowcem, ktory byt dla
Belgéw ogromna nowosciag, tym milsza,
ze aparat ten jest zaopatrzony w bel-
gijski motor Sarolea. Wielka swa ra-
do$¢ z powodu tak udanej wspotpracy
lotniczej miedzy dwoma naszymi naro-
dami wyrazali w rozmowach ze mna
hrabia d‘Oultremont, prezes Aeroklubu
Belgijskiego, pan De Roo, wiceprezes
tejze instytucji i redaktor De Munck,
prezes Zwiazku Prasy Sportowej, wiel-
ki fanatyk i znawca lotnictwa. Ponadto
wszyscy ci panowie podkreslali niezwy-
kle inteligentne rozwigzania konstruk-
cyjne naszych RWD, ich prostote i ce-
lowos¢.

Prezes d‘Oultremont rzucit mi zaraz
po zapoznaniu sie gorace stowa: ,,Wspa-

(Le Matin, dn.

niali piloci, aparaty bez zarzutu!" Za-
chwycat sie on zwtaszcza samolotem
sanitarnym.

De Munck podkreslat co innego: do-
skonaty, jego zdaniem, pomyst wysta-
nia na raid pilotéw nalezacych do elity
intelektualnej. Przyzwyczajony, iz w

podobnych okoliczno$ciach rozmawia
sie najczedciej wytacznie o samolotach
i silnikach, red. De Munck by} oczaro-
wany faktem, ze miat okazje prowadzic¢
z naszymi pilotami dtugg i interesujaca

rozmowe o polityce, o ekonomii... a na-
wet i 0 poezji.

Pobyt naszych lotnikéw na lotnisku
w Bierset - Liege byt wtasciwie nawet
wazniejszy, niz niedzielna wizyta w
Brukseli. Przylecieli koto godz. 11. Po-

niedziatek, dzien roboczy, spodziewano
sie, ze przyjdzie na lotnisko naszych
moze kilkudziesieciu emigrantéw. A o
16-ej, na zapowiedziane akrobacje i loty
pasazerskie, zhierze sie kilkuset.
Rzadko kiedy chyba organizatorzy
tak sie pomylili — a co wazniejsza, po-
mylili w tak mity, radosny sposéb. Juz
rano byto dobre kilkaset oséb, przyby-
tych z catego Zagtebia, z kopalh i hut.
Ze wzgledu na odlegtos$¢ i rozktady jaz-
dy, wiele z nich nie mogtoby przyjechac
tylko na popotudnie: dla zobaczenia
polskich samolotéw, polskich lotnikow,
nie wahali sie przed utratg catego za-
robku dziennego. Po potudniu dostownie
nie starczyto tramwajow w Liege dla
przewiezienia na odlegte o jakie$ dwa-
nascie kilometrow lotnisko tych ttu-
moéw polskich robotnikéw. Zebrato sie
na lotnisku z dobre piec¢ tysigcy 0s06b,
w tym oczywiscie masa dzieci i mto-

dziezy".
A oto echa, jakie wywotat Raid
wsérdd polskiej emigracji w Belgii:
Do Aeroklubu Warszawskiego
Warszawa - Pologne

Wielce Szanowni Panowie,

Przesytajac w zalaczeniu wycinki z
prasy polskiej i francuskiej (belgij-
skiej) oraz fotografie z pobytu pilotow
polskich, cztonkéw Warszawskiego A-
eroklubu w Liege w dniu 19 wrze$nia,
sktadam w imieniu Emigracji Polskiej
okregu Liege (o co mnie proszono) oraz
w imieniu wiasnym, najgoretsze po-
dzigkowania Zarzadowi Warszawskiego
Aeroklubu za sprawienie Emigracji
Polskiej w Belgii niezapomnianej chwi-
li — podczas pobytu lotnikéw polskich
w Liege.

Szanowni Panowie, nie wyobrazacie
sobie jak serdecznie Polacy w Belgii,
a przede wszystkim ci, ktérzy byli o-
becni na lotnisku, komentujg spotka-
nie sie z lotnikami polskimi. Wszystkie
szczeg6ty przywitania, rozmowy, popi-
sy lotnicze, loty pasazerskie, gorace
przemowienie pana mecenasa Teresz-
czenko, pozegnanie, wreszcie odlot do
Brukseli — to wszystko nie predko be-
dzie zapomniane wséréd Emigracji.

Wszystkim Panom pilotom obecnym
w Liege na czele z panem inz. Wo-
dzianskim  przesytamy serdeczne po-
zdrowienia z Belgii i gorgce jeszcze
raz podziekowania za wzruszenie na-
szych wuczu¢ polskich do Ojczyzny —
Polski. Zarzagdowi Aeroklubu Warszaw-
skiego specjalne sktadamy zyczenia
jaknajwiekszego rozwjou lotnictwa cy-
wilnego i stawy pilotéw polskich.

Pobyt lotnikéw polskich sprawi ozy-
wiong akcje LOPPu na tutejszym te-
renie. Gotowy do tej akcji, kresle sie
z naleznym powazaniem. Liege, dn. 4.X.
1938 r. (—)Janusz Hetman

21, rue de la Sirene.



Nowe rekordy

F. A. I. zatwierdzita ostatnio naste-
pujace nowe rekordy lotnicze:

KLASA C.
l-a kategoria —
jednomiejscowe.

Szybko$¢ na 100 km (Stany Zjedn. A.
P.). Clarence R. Mc Arthur, na jedno-
ptatowcu Delgado ,.Flash", silnik Me-
nasco C-6S-4 o litrazu 893 1 New Orle-
ans — Luisiane,"dn. 26 czerwca 1938 r.
333,179 km/g.

Wysoko$¢ (Z. S. R. R.). Judas Gro-
dzianski, na samolocie ,G-23 bis“, sil-
nik M 11-E, o litrazu 8,61 1 Moskwa —
Tuszino, dn. 23 lipca 1938 r. 7.266 m.

3-cia kategoria —
jednomiejscowe.

Szybko$¢ na 1.000 km (Niemcy) rek.
dypl. Hans Alfons Lueber, na samolo-
cie Arado Ar-79, silnik Hirth HM 504
A 2, 0 litr. 398 1 Trasa: Schonhausen—
Gross Behnitz, dn. 15 lipca 1938 r.
229,040 km/g.

Szybko$¢ na 2.000 km (Niemcy) rek.
dypl. Friedrich Seelbach, na samolocie
Arado Ar-78, silnik Hirth HM 504 A 2,
o litr. 3,984 1 Trasa: Tornau — Tege-
lersee, dn. 29 lipca 1938 r. 227,029 km/g.

4-ta kategoria —
jednomiejscowe.
Odlegto$¢ w linii prostej (Stany Zjedn.
A. P.). Robert E. Bryant, na samolocie
jednoptat. Aeronca C-3, silnik Aeronca
E-113-B 36 KM, o litr. 1,86. Z Miami
(Florida) do Camden (New Jersey), dn.
31.VII.38 r. 1.631,878 km.

KLASA D.
l-a kategoria.

Odlegto$¢ z powrotem na miejsce od-
lotu (Niemcy) rek. dypl. Bernhard
Flinsch, na szybowcu D-11-180 typ

D-30. Bremen — Lubeck i z powrotem,
dn. 7 lipca 1938 r. 305,624 km.
Wysoko$¢ ponad miejscem odlotu

(Niemcy) rek. dypl. Walter Drechsel, na
szybowcu Goppingen 3 ,Minimoa“, Was-
serkuppe (Rhoen) dn. 5 sierpnia 1938 r.
6.687 m.

2-ga kategoria.

Odlegtos¢ w linii prostej (Z. S. R. R.)
rek. dypl. Pilot I. Kartaszew z pasaze-
rem, na szybowcu ,Stachanowiec*'. Mo-
skwa — lzmaitowo do Uchni, rej. Czer-
nigow, dn. 17 lipca 1938 r. 619,748 km.

Odlegto$¢ z powrotem do miejsca od-
lotu (Niemcy) r. d. Pilot Heinrich Huth,
pasazer Heinrich Brandt, na szybowcu
,Kranich“, z Hamburg-Altona do Ha-
nover-Wahrenwald i z powrotem w dn.
10 sierpnia 1938 r. 258,830 km.

KLASA G.

Odlegtos¢ w linii prostej (Niemcy).
Pilot inz. dypl. Karl Bode na $migtow-
cu Focke-Wulf FW 61-V 1 silnik Sie-
mens Sh 14a o mocy 160 KM, z Fass-
berg do Rangsdorf, dn. 20.VI1.1938 r.
230,248 km.

PRZELOTY REKORODOWE.
2-ga kategoria.

Berlin — New-York (Niemcy).
Czas trwania lotu 24 g. 56 m. 12 s.
Szybko$¢ 255.499 km/g.

Dn. 10—11 sierpnia 1938 r.

New York — Berlin (Niemcy).
Czas trwania rekordu 19 g. 55 m. 1 s.
Szybko$¢ 320,919 km/g.

Dn. 13—14 sierpnia 1938 r.

Piloci Alfred Henke i Rudolf Freiherr
von Moreau, radiomechanik Paul Dier-
berg, radiotelegrafista Walter Kober —
na samolocie Focke-Wulf FW 200 ,,Con-
dor“, 4 silniki BMW 132 L o mocy 750
KM kazdy.

Miedzynarodowy rekord wysoko$ci powrdcit do Witoch

Dnia 22 pazdziernika z lotniska Gui-
doni, $wiadka nie jednego S$wietnego
wyczynu lotnictwa wioskiego, wystar-
towat do proby pobicia rekordu wyso-
kosci ptk. Mario Pezzi. Lot odbywa sie
w obecnosci wtoskich wtadz lotniczych,
przedstawicieli Stuzby Wielkiej Wyso-
kosci i Centrum Doswiadczalnego oraz
komisarzy sportowych F. A. I., ktérych
zadaniem jest wykonanie kontroli re-
kordu.

Start nastepuje o godzinie 9.50 przy
pozornie sprzyjajacej pogodzie. Maszy-
na oderwawszy sie szybko od ziemi pra-
wie pionowo nabiera wysoko$ci. Zain-
stalowane na lotnisku przyrzady optycz-
ne pozwalaja $ledzi¢ przebieg lotu.
Zgromadzeni licznie koledzy i pracow-
nicy Centrum Doswiadczalnego oczeku-
ja w naprezeniu rezultatu, wstuchujac
sie w ostatnie odgtosy motoru, przeli-
czajac w mysli ilos¢ przelecianych w
danej chwili kilometrow. Po godzinie
obserwatorzy, zainstalowani przy przy-
rzagdach optycznych, zapowiadaja, ze

samolot zaczyna schodzi¢. O 11,35 pitk.
Pezzi, zatoczywszy piekng runde nad
budynkami lotniczymi, siada gtadko,
osiggnawszy w ciaggu godziny i trzech
kwadransy 17.074 m. Rekord wysoko-
$ci odebrany rok temu ptk. Pezzi przez

Anglika M. J. Adama powro6cit zatem
do Witoch.
Najnizsza zanotowana w tym locie

temperatura wyniosta —59° C, co $wiad-
czy o trudno$ciach jakie pilot miat do
przezwyciezenia.

Pik. Mario Pezzi, posiadajacy jedne
z najwyzszych wtoskich odznaczen lot-
niczych, urodzit sie¢ w roku 1898. Jako
oficer piechoty bierze udziat w Wojnie
Europejskiej, nastepnie przechodzi do
lotnictwa, otrzymujac w r. 1918 dyplom
obserwatora a w r. 1927 dyplom pilota.
W r. 1934 zostaje mianowany dowddcag
,Reparto Alta Quota“, czyli Stuzby
Wielkiej Wysokos$ci, ktéra w tymze ro-
ku zostata utworzona we Wtoszech. Za-
daniem jej jest szkolenie personelu i
przygotowywanie sprzetu do lotéw stra-

tosferycznych. ,Reparto Alta Quota“
przeprowadza préby i badania w celu
dostosowania do warunkéw stratosfe-
rycznych zaréwno samolotéow jak i sil-
nikéw, dobrania odpowiednich materia-
tow pednych, przyrzadow poktadowych
oraz urzadzen specjalnych dla ubezpie-
czenia personelu. Poza tym dokonywu-
je doswiadczenia i préoby w zakresie
nawigacji stratosferycznej. Piloci wy-
szkoleni przez Stuzbe W. W. wykony-
wujg normalne loty na wysokosci po-
nad 12.000 metréw.

Ptk. Mario Pezzi jest jednym z pio-
nieréw lotéw na wielkich wysokosciach
na aparatach ciezszych od powietrza.
Ma za sobg duze doswiadczenie w lo-
tach stratosferycznych, a poza tym pod-
niést znacznie poziom fotografii strato-
sferycznej wprowadzajac w jej tech-
nike caty szereg ulepszen.

W r. 1937, 7.V, zdobywa miedzynaro-
dowy rekord wysokoS$ci, osiggajac wow-
czas wysoko$¢ 15.655 m., ktory wkrétce
potem zostaje zdystansowany przez pi-
lota angielskiego M. J. Adama. Ten o-

Ptk Mario Pezzi

statni bowiem, na samolocie Bristol 138
z silnikiem Pegazus, osiggnat wysokos¢
16.440 metrow. Obecnie rekord wyso-
kosci powrécit do swego dawnego po-
siadacza.

Samolot na ktéorym dokonano rekor-
du zostat zbudowany w wytwoérni Ca-
proni. Posiada on kabinge hermetyczna,
zaprojektowana przez technikéw Stuz-
by Wielkiej Wysokosci i wykonang w
Centrum Dos$wiadczalnym w Guidoni.
Silnik zostat specjalnie dostosowany do
pracy na wielkich wysokos$ciach. Wito-
skie Ministerstwo Lotnictwa nie poda-
to jednak blizszych szczegétéw kon-
strukcji kabiny i silnika, prawdopodob-
nie ze wzgledu na pewne nowe urza-
dzenia, ktére niewatpliwie znajdg z cza-
sem szersze zastosowanie w lotnictwie
witoskim, cywilnym i wojskowym.



Nie koksujg, nie Ilworzg osaddéw weglistych
oleje samochodowe G ALKAR-LU X
Oleje ie, wyjatkowo ekonomiczne w uzyciu, nie tracg
swych witasnosci smarniczych przy ucigzliwej pracy
motoru, ani tez w czasie jesiennych zmian temperatury.
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Argentyna

Argentyna dzieki ogromnym odlegto-
$ciom i brakowi innych $rodkéw komu-
nikacji przedstawia dla lotnictwa spe-
cjalnie ciekawy teren dziatania; to tez
juz od samego poczatku rézne towarzy-
stwa i kapitaty zainteresowaty sie tym
problemem.

Ostatnio eksploatacje linii w Argen-
tynie prowadzity tow.: Pan American
Argentina (Tow. USA), Air France, Con-
dor (Niemieckie) oraz narodowe towa-
rzystwa Sociedad de Transporst Aeros
i wreszcie Aeroposta Argentina. To o-
statnie towarzystwo odnowito swdj ta-
bor zakupujac Junkersy Ju-52 i dazac
do hegemonii na swoim terytorium.
Najwazniejsza linia: Buneos Aires —
Bahia Blanca — San Antonio — Tre-
lew — Comodoro — San Julian — S-ta
Cruz — Rio Gallego — Rio Grande
(Ziemia Ognista).

Niedawno zatozone tow. Corporacion
Argentina de Servicio Aeros bedace w
Scistej zalezno$ci od wioskiego Ala Lit-
toria otrzymato od rzadu argentyrnskie-
go koncesje na oblatywanie linii: Bue-
nos Aires — Rosario oraz Buenos Aires
— Montevideo sprzet 6 trzymotorowych

Savoia-Marchetti SM-75. Nalezy sie
spodziewa¢ rozszerzenia sieci tego to-
warzystwa na Chilli, Paraguay i Bo-
liyie.
Dania

Duriskie Tow. DDL podjeto w poolu
z Lufthansa bardziej intensywna eks-
ploatacje linii Kopenhaga — Hamburg
— Londyn dzieki $wiezo zakupionym
niemieckim Focke Wulf Fw 200.

Finlandia

Finskie Tow. Aero O/Y zostato przy-
puszczone z dniem 1 sierpnia do poolu

z Niemieckg Lufthansg na linie Hel-
sinki — Tallinn — Ryga — Kowno —
Krélewiec — Berlin. Linia ta jest ob-
stugiwana na samolotach Junkers Ju-52.

Francja

Od 4 wrzesnia wschodnia linia Air
France zostata przedtuzona z Hanoi do
Hongkonk, gdzie znajduje potgczenie z
linig Pan American Airways prowadza-
cg z Honkong przez Pacyfik do Los
Angeles oraz z towarzystwami eksplo-
atujacymi linie w Chinach.

Holandia

KLM otrzymato od rzadu portugal-
skiego koncesje na lgdowanie w Lizbo-
nie i na wyspach Zielonego Przyladka.
Koncesja ta jest krokiem wstepnym do
otwarcia linii Amsterdam — Lizbona —
Wyspy Zielonego Przyladka — Parama-
ribo (Gujana Hol) — Curagao. Bedzie
to pierwszym potaczeniem lotniczym
Europy z Ameryka Srodkowa (Scisle z
najbardziej na pdéinoc lezaca czescia
Ameryki Potudniowej). KLM powigksza
wydatnie swa sie¢ w Indiach Zachod-
nich. Tow. to otrzymato koncesje od
rzadu Wielkiej Brytanii na eksploata-
cje linii Barbade — Trinite. Linia Cu-
ragao — Aruba Caracas (Venezuela) zo-
stata przedtuzona do Baranauilla w Ko-
lumbii. Cata sie¢ amerykanska KLM
jest obstugiwana przez samoloty Lock-
heed 14, ktére pracujg tam nieraz w b.
ciezkich warunkach.

K. N. I. L. M. otworzyto w poolu z
Air France linie Batawia — Singa-
poore — Sajgon. Potaczenie to wybitnie
skorcito podréz z Australii do Indo-
chin i do Chin. — Z Sydney do Saigo-
nu okretem 3 tygodnie, samolotem 3
dni.

W czasie angielskich manewréw mor-
skich na Morzu Pétnocnym KLM nie
chciato uzna¢ okreslonej przez admira-
licje brytyjskg strefy niebezpiecznej,
opierajac sie na zasadzie wolnosci moérz.

Rzad Filipin (pozostajace pod wpty-
wem USA) odmoéwit KNILM koncesji
na lini¢ Batavia — Manilla.

Italia

Ala Littoria przedtuzyta swag linie
Rzym — Brindisi — Rodos — Haifa do
Bagdadu. Linia ta obstugiwana jest 3
razy tygodniowo i wzmacnia jeszcze
znaczenie Bagdadu jako wezta komu-
nikacji lotniczej. Bagdad jest potaczo-
ny osobnymi liniami z Anglig 5 razy
tygodniowo, z Francja 2, z Holandig 3,
z Italig 3, z Niemcami 1, z Egiptem 3,
z Teheranem 4 — z tym, ze pierwszych
10 potaczen taczy go dalej z Indiami,

Indochinami i Australig.
Uu. s. A
Na wiosne roku przysztego ma byc¢

ukonczona budowa lotniska ladowego
i wodnego w North Beach (New York),
ktére bedzie najwiekszym i najnowo-
cze$niejszym portem lotniczym (obec-
nie uchodzi za taki port Le Bourget).
taczna diugos¢ drog startowych wy-
nosi¢ bedzie 4.970 metréw. Budowa
lotniska, hangaréw i budynkéw admi-
nistracyjnych kosztowa¢ bedzie tacznie
okoto $ 22.000.000. Czeé¢ tej sumy po-
kryta bedzie przez Urzad dostarczania
pracy. Tow. United, American Easthern
i T. W. A. zapowiedziaty juz przenie-
sienie do North Beach swego ruchu og-
niskujgcego sie dotychczas na lotnisku
Newark. Roéwniez Pan American ma
przenie$¢ swoja baze transatlantycka
z portu Washington do North Beach.
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We Francji zmiana kursu

Kiedy w kwietniu b. r.
ni informowaliSmy na tym miejscu
Czytelnikbw o rozwoju sytuacji we
Francji, musieliSmy przyznaé, ze spra-
wa przedstawia sie¢ niepomyS$lnie. Z
jednej strony — cofnieta byta wszelka
pomoc panstwa dla wtascicieli samolo-
tow (premie przy kupnie i t. d.), z dru-
giej — w zwiagzku z ogélnym potoze-
niem gospodarczym Kkraju nastapit
gwattowny wzrost cen. Jednocze$nie
fabryki, produkujgce odpowiedni sprzet
po prostu zatarasowane zostaty przez
krociowe zamoéwienia dla lotniczego
przysposobienia wojskowego. Miary
dopetniaty surowe przepisy urzedowe-
go odbioru technicznego, ktére w
praktyce uniemozliwiaty zaradzenie
trudnosciom na wtasna reke.

Ow kryzys lotnictwa popularnego byt
zresztg fragmentem og6lnego potozenia
lotnictwa prywatnego i nawet klubo-
wego. Prosperowaty jedynie utworzone
przy klubach (dla mtodziencéow do 21
roku zycia) ,sekcje lotnictwa popular-
nego4 nieraz zreszta ogatacajace swoje
macierzyste organizacje ze sprzetu.

Oto owoce jakie wydaly reformy
min. Cot4, cho¢ jego dazenia w zasa-
dzie bytly zrozumiate: 1) usunat¢ wy-
dawanie pieniedzy publicznych na do-
gadzanie ambicjom lotniczym nieprzy-
datnym wojskowo, 2) da¢ bezptatng
nauke pilotazu kandydatom do L‘Ar-
mee de [|‘Air. Byly one jednak obar-
czone grzechem pierworodnym zbyt
powierzchownego traktowania sprawy.

W zatatwieniu tym tkwity bowiem
dwie luki. Jedna jest bardzo namacal-
na: zapomniano o treningu dla tych,
ktorzy odstuzyli wojsko. Tutaj bowiem

poraz ostat-

latanie w klubie, albo lepiej — na
wiasnej maszynie, jest uzupeinieniem
bodajze nieodzownym. Subtelniejszej
natury jest druga: nawet ci, ktérzy nie
nadaja sie do stuzby na froncie i
cho¢by latali na réznych uproszczo-

nych samolotach, sg potrzebni z wielu
wzgledéw — dzieki nim rozwija sie
technika, utrzymuja sie przy egzysten-
cji wytwérnie silnikéw i akcesoriow,
powstajg nowe lotniska, pogtebia sie
zzycie ludno$ci z komunikacja po-
wietrzng... i w ten sposéb pomoc, dana
im przez panstwo, zwraca sie z kilka-
krotng nadwyzka. Jest to prawda, kté-
ra w réwnolegtej ptaszczyznie auto-
mobilizmu zyskata juz dawno peine
obywatelstwo.

W ostatnich dniach lipca obradowat

w Dinard kongres Federation Aero-
nautigue de France, ktoéry zgromadzit
licznych delegatow aeroklubéw z Fran-
cji, Pétnocnej Afryki i kolonii. Jak o-
znajmit jej prezes, byty minister lot-
nictwa sen. Laurent-Eynac, F. Ae. F.
grupuje prawie wszystkie kluby w li-
czbie 340, dysponuje flota 1.500 samo-
lotéw, trenuje blisko 10.000 pilotow,
ktérzy wylatujg rocznie 100.000 godzin.
W ostatnim roku pomoc panstwa dla
»sekcji# wyniosta okragto 50 milionéw
frankow, dla catej reszty (ws$réd kto-
rej jest i tych 340 aeroklubéow) — trzy
i po6t miliona. Oto stan, ktéry panu
Laurent-Eynac nasungt wrazenie, ze
,raviation privee“ jak we Francji na-
zywa sie zaréwno lotnictwo $cisle pry-
watne, jak i klubowe, ten termin nale-

zatoby rozumieé: ,laviation privee...
dappuisé ).
Ponad réznorakie zale (takze na te-

mat dysonanséw w dziatalnosci ,sek-
cji4ti klubéw) wysuwaja sie jednak su-
che cyfry. Od szeregu lat francuska
flota sportowa i turystyczna rosta nie-
przerwanie po 200 — 300 maszyn rocz-
nie. W ciggu roku 1937 po raz pierw-
szy byto odwrotnie: nastgpito zmniej-
szenie liczby samolotéw o 100 sztuk.
To zmusito do szybkich decyzji. O-
becnie w Dinard min. La Chambre za-
strzegt sie ponownie (por. zeszyt ma-
jowy Skrzydlatej), ze losy lotnictwa
turystyczno-sportowego nie sa mu o0-
bojetne. Obiecat juz konkretnie: da
klubom gratis silniki i zajmie sige ce-
na benzyny. Poniewaz okoliczno$ci
zmuszajg wielu do latania na naj-
prostszych stabpsilnikéwkach, ktérym
bardzo daja sie we znaki obowigzujace
normy, wiec konstruktorow  takich
bezpretensjonalnych maszyn uwolni od
dotychczasowych ~wymagan technicz-
nych. W zwigzku z zaopatrzeniem w
silniki, prezes Aeroklubu Francji, se-
nator de la Grange, zapowiedziat, ze
w porozumieniu ze stynnym konstruk-
torem Amiot uruchomiona bedzie se-
ryjna produkcja 3 typow: szkolnej
dwumiejscéwki mocy 70 KM, turysty-
cznej 100-konnej, wreszcie dwumoto-
rowej maszyny do ,wielkiego sportust
Wkrétce stato sie wiadome, ze ulgi
dla konstruktoréw sg niestychanie ra-
dykalne. W osobnej ,eategorie rei-
streinte4t do uzyskania prawa swobod-

*) Gra stow, .wynikajaca stad, ze
»privee”“ oznacza zaréwno ,prywatny4
jak i ,pozbawiony (privee d&ppuis —
pozbawiony poparcia).

nego cyrkulowania w obrebie Francji
wystarczy poswiadczenie kierownika
publicznego lotniska o pomys$inym
wykonaniu kilkunastu godzin lotu i
kilkudziesigeciu lgdowan, naturalnie z
pewnymi ograniczeniami w uzytkowa-
niu takich samolotéw. Odpowiednio
zmodyfikowany zostanie i dyplom pi-
lota. ,Rowerzy$ci powietrzni4 maja
wolng droge...

Pouczajgce bedzie przemierzy¢ w
pamieci historie ostatnich paru lat we
Francji.

Wiec najpierw w r. 1934 —
du-Ciel#4 Pamietamy wszyscy jego
wzlot i — upadek. ,Nowe lotnictwo4
umie przetrwa¢ jego kleske w okresie
1935/36. Po tym, w obliczu groznej sy-
tuacji politycznej S$wiata — reformy
min. Cot4, jednostronnie nastawione na
jak najwydatniejsze zasilenie szeregow
L‘Arme de |4Air, tamuja ruch. Zawie-
raty one wszakze punkty pozytywne:
gratisowe szkolenie miodziezy i posta-
wienie na nogi szybownictwa. Oba
posuniecia zapewniajag doptyw Swie-
zych sit do szeregéw lotnictwa popu-
larnego. | ostatnio min. La Chambre,
pod wptywem kryzysu, ktéry roztrza-
sano w niniejszym artykule, uzupetnia
program swego poprzednika poparciem
turystyki i sportu w klubach i wsréd
ludzi prywatnych, jak najszerzej o-
twierajac przy tym drzwi dla naj-
skromniejszych nawet amatoréw.

Dzi§ wiec we Francji rozwija sie
szybko szybownictwo, bezptatnie jest
szkolona na motorach zdrowsza fizy-
cznie mtodziez, tanie samoloty otrzy-
mujg do treningu starsi piloci (w klu-
bach, badz tez przy indywidualnym
kupnie), wreszcie kazdy amator ma
mozno$¢ latania, w odpowiednio do ja-
kosci sprzetu ograniczonym zakresie,
na samolocie chocby najbardziej bez-
pretensjonalnym.

Wiemy, Zze troche wspomozona rze-
sza amatoréow szybko $ciggnie na sie-
bie zainteresowanie przemystu, ktdre-
mu trudno zorientowac¢ sie w tym ryn-
ku zbytu, gdy jest on — ze sie tak wy-
razimy — wttoczony w podziemia
walki z uprzedzeniami, rygorami lub
wrecz jawna niechecia czynnika urze-
dowego. Wtedy niebezpieczna czasem
amatorska konstrukcja ustgpi sama
pola bijagcemu ja jakoscig i cenag pro-
duktowi fabrycznemu.

Trzeba byto paru lat dosSwiadczen,
aby wej$s¢ na taka ptaszczyzne akcji.

Z dosSiwadczen tych winniSmy i my
umieé¢ skorzystac.

»Pou-



Taylorcraft

C. G. Taylor, tworca popularnego
(w najprawdziwszym tego stowa zna-
czeniu) samolotu stabosilnikowego
,Cub“, jest jednym z niewielu zapew-
ne konstruktoréw, zmuszonych do
zwalczania konkurencji... sprzetu ich
wtasnej roboty!

Do niedawna pracowat on dla firmy,
noszacej imie Taylor Aircraft Compa-
ny (Bradford, Pennsylvania), i wtasnie
w trakcie tej pracy stworzyt i przez
szereg lat ulepszat swego ,Cub-a“.
Przed niejakim czasem zerwat z nig
stosunki, ale — mimo zniszczenia fa-
bryki w Bradford przez ogien — ist-
nieje ona nadal pod nazwa Piper Air-
craft Corporation i w Lock Haven za-
tozyta nowa wytwérnie. Otéz tu w dal-
szym ciagu produkuje sie ,Cub-y“ na
wielka skale, po cenie 1270 dolaréw
za sztuke.

Obecnie Taylor pracuje na rzecz fir-
my Taylor-Young Airplane Company
w Alliance, w stanie Ohio. Wypuscita
ona dwumiejscowke 40-konng pod na-
zwg ,Taylorcraft”.

Od opisywanego w listopadzie 1936
r.* ,Cub-a“ samolot ten prawie sie
nie rézni. Uktad, konstrukcja — pozo-
staty bez zmian. Zwiekszyta sie troche
moc silnika: zamiast 37-konnego mo-
delu ,,A-40-3“ firmy Continental zabu-

dowywany jest obecnie model ,A-40-
4', mocy 40 KM.
Chociaz produkcja tej maszyny roz-

poczeta sie dopiero w r. 1937, sprzedaz
osiggneta juz wielkie nasilenie i trze-
ba przypuszczaé, ze ,Taylorcraft® wyj-
dzie niebawem w Ameryce tak na czo-
to, jak poprzednio ,Cub“. Nalezy za-
znaczy¢, ze Taylor jest w tej chwili
twoércg dwu trzecich wszystkich samo-
lotéw matej mocy, bedacych w Stanach
Zjednoczonych w uzyciu. Warto bedzie
przypomnie¢, jak zbudowany jest ten
tak dobrze warunkom amerykanskim
odpowiadajacy samolot.

Z fotografii wida¢, ze ,Taylorcraft”
jest to gdrnoptatowiec zastrzatlowy z
silnikiem o $migle ciagnacym. Kabina
jest ostonieta, a miejsca pilotéw znaj-
duja sie obok siebie.

konstrukcja jest na ogét metalowa,
przy czym kadtub, podwozie oraz uste-

rzenie spawane sg z rur stalowych.
W budowie skrzydta na podkreslenie
zastuguja drewniane dzwigary obok

*) Por. fotografie na str. 322.

prasowanych z nikralu zeberk. Poza
tym zastosowanie znalazt réwniez du-
ral. Jako pokrycie stuzy tkanina.
W konstrukcji najwiekszy nacisk poto-
zony zostat na fatwa zamienno$¢ po-
szczegdlnych elementow.

Podwozie jest amortyzowane i na
zyczenie zaopatrywane w  hamulce.
Réwniez do dodatkowego wyposazenia
nalezy koétko ogonowe w wahliwym
widelcu, bardzo polecane przez fabry-
ke zamiast zwyktej ptozy.

Silnik daje moc nominalng 40 KM
przy 2575 obr/min; obroty podrézne
wynoszg 2375. Zbiornik paliwa miesci
378 1

Co sie tyczy jeszcze urzadzenia we-
wnetrznego, to wysoko$¢ kabiny wyno-

Erla 6-A

Na wystawie miedzynarodowej w
Bialogrodzie pokazano m. in. szereg
samolotéw matej mocy. Wséréd tych go-
dzi sie wspomnie¢ o znanej juz nam
z konkursu ,Motorgleiter'éw* maszy-
nie zaktadéw ,Erla  Maschinen-Werk
GmbH*“ w Lipsku, noszacej oznaczenie

fabryczne ,6-A“. Samolot ten zajat
woéwczas w og6lnej klasyfikacji drugie
miejsce.

Erla ,6-A“ jest gdérnoptatowcem za-
strzatowym, przeznaczonym do prze-
szkalania  szybownikéw na motory.

Z tego wzgledu utrzymano tutaj nader
niskie obcigzenie ptata — zaledwie 20
kg/m2 O szybko$¢ maksymalng czy tez
podrézng nie chodzito konstruktorowi
wcale, natomiast nacisk potozono na
matg szybko$¢ ladowania; wedle da-

si 110 cm, za$ szeroko$¢ — 97,5 cm.
Sterownica jest podwdjna — z dwoma
kotami sterowymi.

Ciekawe, ze jako wyekwipowanie
~extra“ poleca fabryka m. in. radio-
stacje, o zakresie 200 — 400 Kkilocykli.
Jej waga wynosi 82 kg.

»Taylorcraft” budowany jest tez ja-

ko samolot wodny i na ptozach.
W pierwszym wypadku zamiast kot
otrzymuje ptywaki ,Edo“, dodatkowy

statecznik kierunkowy na spdd ogona,
$migto o wiekszej $rednicy, za$ w ca-
tosci zostaje odpowiednio zabezpieczo-
ny przeciw korodujagcemu dziataniu
wody morskiej. Wersja wodna ma
przeszto o 50 kg wiekszy ciezar wta-
sny, a o 17 kg mniejszy ciezar uzytecz-
ny. Jej szybkos¢ maksymalna wynosi o

21 km/godz. mniej, niz dla samolotu
ladowego.

Gtéwne dane  sa nastepujace (przy
wagach i osiggach: pierwsza cyfra dla

samolotéw na kotach, druga—dla wod-
noptatowca):

rozpietos¢ — 11,0 m

dtugos¢ — 67m

pow. nosna — 144 m

ciezar whasny — 265 kg — 320 kg
w locie — 476 kg — 513 kg

szybk. max. — 146,5 km/h - 1255 km/h
. podr. — 129 km/h — 1126km/h
W ladéw. — 46 3km h —

putap prakt. — 4.260 m — 3.048 m

Szybko$¢ wznosze-

nia 2 m/sek. — 1,4 m/sek
Waga silnika Continental ,A-40-4“
wynosi z magnetem i karburatorem 65
kg. Daje to do$¢ duzy stosunek

1,65 kg/KM.

Fot. Flugsport

nych fabrycznych wynosi ona tylko 45
km/godz.

Konstrukcja jest nastepujaca.
dzielny ptat posiada dzwigar gtowny
i pomocniczy; pokrycie z przodu —
sklejka, od gtéwnego dZwigara —
ptétno. Skrzydto wspiera sie na kadtu-
bie za podrednictwem ,szyi“ i uchwy-
cone jest po kazdej stronie zastrzatem.
Otwarta kabina pilota miesci sie przed
ta ,szyja“, dzieki czemu widocznosc
jest bardzo dobra. Kadtub, zbudowany,
jak caty zreszta samolot, z drzewa, po-
siada przekrdj pieciokatny z zaokrag-
leniem od go6ry. Usterzenie — wolno-

Dwu-

nosne. Podwozie — trojgoleniowe,
amortyzowane. Kota balonowe 380 X
150.

Do napedu stuzy dwucylindrowy



dwutakt Schliha, zabudowany w przo-

dzie kadtuba. 20-litrowy zbiornik pali-

wa znajduje sie za siedzeniem pilota.
Gtéwne dane:

rozpietosc — 123 m
dtugosc — 67 m
pow. nos$na — 15 m2
ciezar witasny — 200 kg
. w locie — 300 kg
obcigzenie ptata — 20 kg/m2
. mocy
przy silniku 20 KM — 15 kg/KM
Osiagi:
szybko$¢ max. — 125 km/godz.
\ podr. — 110
. ladow. — 45 .
. wznoszenia
przy ziemi — 2,1 m/sek.
Erla 5-D
Drugim samolotem stabosilnikowym,

zaktady Erla Maschinenwerk G.
. b. H. wystawity w oryginale na
wystawie w Biatogrodzie, byt zgrabny
dolnoptat Erla ,5-D“. Ptynne linie na-
dawat mu szeregowy, odwrdcony sil-
nik 4-cylindrowy fabryki Zundapp,
mocy okoto 40 KM. Motor ten nie-
dawno dopiero zostat wypuszczony na
rynek, wypetniajac panujaca w Niem-
czech w tej kategorii mocy dotkliwg
luke (o jego powodzeniu moze do pe-
wnego stopnia $wiadczy¢ fakt, ze ostat-
nio zabudowano go na 2-silnikowej
maszynie ,,Go-150%).

Maszyng ta nawraca firma do swej
dtugoletniej tradycji samolotéw matej
mocy, przerwanej ostatnio ,Motorglei-
terem* Erla ,,6-A“. Osiagi nie sa zbyt
wysokie: ok. 150 km/godz. szybkosci
maksymalnej dla jednomiejsedwki 40-

jaki
m

konnej (szybko$¢  ladowania — 60
km/godz.), to nie jest wynik ponad-
przecietny. Ale przy ocenie wartosci

samolotu ekonomicznego w gre wcho-
dzi jeszcze cena, tatwo$¢ dokonywania
napraw itd., a nacisk na te czynniki
wymaga pewnego kompromisu w za-
kresie wyczynéw.

Erla ,,5-D“ jest konstrukcji drewnia-
nej.
Wolnonoé$ny ptat zbudowany jest z
trzech czeéci. Cze$¢ $rodkowa, zhaczo-
na na state z kadtubem, mierzy 2 me-
try rozpietosci i pokryta jest sklejka
az do tylnego dzwigarka. Czesci skraj-
ne, taczone ze S$rodkowa na 3 sworz-
nie, posiadaja pokrycie wspoétpracujace
tylko do gtéwnej podtuznicy.

Kadtub — czworokatny z zaokragle-
niem od gory. Kryty jest sklejka. Z
przodu posiada toze silnikowe z rur
stalowych. Kabina pilota jest otwarta;
za nig — bagaznik.

czas wznoszenia na

1.000 m — 9
putap praktyczny —3800 m
zasieg — 280 km

zuzycie paliwa — 7 1/100 km

Z wystawienia tego samolotu w Bia-
togrodzie wnosi¢ mozna, ze Niemcy sa
z niego w petni zadowoleni. My mo-
zemy tu stwierdzi¢ wyzszo$¢ naszego
sprzetu do przeszkalania szybownikéw
na motory: ,,Bak‘ dla pilota szybowco-
wego jest réwnie, jesli nie wiele bar-
dziej tatwy od Erla ,6-A“, natomiast
jego zuzycie paliwa na godzine jest bli-
sko o potowe nizsze. Pozostaje oczywi-
$cie kwestia ceny, ale ta nie zdaje sie
tu stwarza¢ zbyt silnej przeciwwagi.

Usterzenie — wolnonosne.
kryte ptétnem, stateczniki — sklejka.

Podwozie, amortyzowane, sktada sie
z piramidy pod kadtubem, zbudowanej
z 4 pretéw, od ktérej odchodzg pot-
oski, prowadzone kazda w goleni
ksztattu litery V.

Silnik posiada ostony z blachy elek-
tronowej. Zbiornik benzyny (40 lit-
réw) tuz za deskg ogniowa. Zasilanie

Stery —

motoru — za posrednictwem pompki
paliwowej syst. DBU, napedzanej od
silnika.
Gtéwne dane:
rozpietosc — 11'm
dtugosc — 64 m
pow. no$na — 137 m2
ciezar wiasny — 240 kg
wlocie — 360 kg
szybko$¢ max. — 154 km/h
. podr. — 132
. ladéw. — 60
czas wznoszenia
na 1.000 m — 612
putap prakt. — 4700 m
zasieg — 400 km.
Zuzyciepaliwa przy szybko$ci po-
dréznej wynosi 10 litrow na 100 km.
Wedtug niemieckich cen stanowi to

4,5 feniga za kilometr.

Oryginalny dwuptat. W Orty odby-
wajg sie proby z samolotem dwumiej-
scowym 60-konym Martin 10, ktory,
bedac dwuptatowcem, wyr6znia sie
tym, ze nie posiada zadnych stojek, za-
strzatow ani linek. Starsi lotnicy pol-
scy przypominajg sobie, ze tego rodza-
ju maszyne zbudowano w Polsce w sa-
mych poczatkach naszego lotnictwa
sportowego. Byt to aparat p. J. Dab-
rowskiego.

Si-202

Zaktady  Siebel-Flugzeugwerke w
Halle nad Saalg, do niedawna wyste-
pujace pod nazwg Flugzeugwerk Hal-
le i pod tym imieniem znane naszym
Czytelnikom ze swego dwusilnikowca
komunikacyjnego ,Fh-104“, wypuscity
ostatnio drugg maszyne wtasnej kon-
strukcji, tym razem — dwumiejscow-
ke matej mocy. Pokazano ja w postaci
modelu na niedawno zamknietej mie-
dzynarodowej wystawie lotniczej w
Biatogrodzie. Nosi ona oznaczenie fa-
bryczne Si-202, a imig¢ — ,Hummel"
(= ,, Trzmiel®).

,Hummel"

Przy konstrukcji jej gtéwny nacisk
potozono na prostote, a wiec i tanio$¢
budowy, nastepnie — na niewrazliwo$¢
na drobne btedy pilota; kwestia wy-
czynéw pozostata na dalszym planie,
Maszyna pomys$lana zostata badz jako
sprzet szkolny do pierwszych lotéw na

dwusterze, badZz jako samolot tury-
styczny, — i wtasnie z uwagi na ostat-
nie zastosowanie posiada catkowicie

ostonieta kabine.

L,Hummel" jest dolnoptatowcem
z silnikiem o mocy w granicach 40 —
60 KM. Fabryka podaje orientacyjnie
nastepujace wyczyny, ktére odnosza
sig zapewne do silnika 60-konnego:

szybko$¢ max. — 155km/h
. podr. — 140
. ladow. — 70
putap absolutny — 4300 m
czas wznoszenia na
na 1000 m — 8'30"
zasieg z 45 litrami
benzyny — 470 km.



Zuzycie paliwa ma wynosi¢ $rednio
9 litréw na 100 km.

Oto krotki opis konstrukcji.

Kadtub drewniany, kryty sklejka,
zawiera kabine szerokosci 104 cm na
dwie osoby obok siebie. Drzwiczki —
odrzucane tatwo w locie. Z tylu —
obszerny bagaznik. Sterownica — pod-
wdéjna: centralny drazek sterowy z
dwoma odgatezieniami i 2 pary peda-
tow.

Skrzydto — dwudzielne, jednopod-
tuznicowe, z rurg torsyjng ze sklejki na
nosku profilu. Za dZzwigarem — pokry-
cie z ptétna. Lotki — catkowicie kryte
sklejka.

Wolnonosne usterzenie — z drzewa,
o ptéciennym pokryciu steréw. Ster
gtebokosci posiada klapke, nastawng
w locie przy pomocy osobnej dzwigni
w kabhinie pilotow. Oba stateczniki
kryte sklejka.

Podwozie — tréjgoleniowe, na amor-
tyzatorach. Kota — zaopatrzone w ha-
mulce.

Na fotografii widnieje silnik gwiaz-
dzisty, jak sie zdaje, francuski Salm-
son.

Gtéwne dane samolotu sa nastepu-
jace:
rozpieto$¢ — 105 m
dtugosé — 64 m
wysokos$¢ — 1,85 m
pow. nos$na — 14 m?2
cigzar wtasny — ok. 300 kg.
ciezar w locie — 520 kg.
Kiedy w poczatku b. r. pisano na
tym miejscu o niezbyt z oficjalnego
punktu widzenia udatym konkursie

~Motorgleiter‘éw" z konca ub. r.,, wyra-
zono przypuszczenie, ze silne zaintere-
sowanie ze strony ogétu niemieckiego,
objawione wtedy nie pod adresem cia-
snej i do$¢ sztucznej koncepcji ,Motor-
gleitera”, lecz na rzecz prawdziwego
samolotu popularnego, winno nieba-
wem wydaé warto$ciowe owoce. | rze-
czywiscie. Wkrotce po tym dowiedzie-
liSmy sie o turystycznej dwumiejscow-
ce Bucker ,Student”, a teraz ukazat sie
znowu ,Hummer .

Finski stabosiinikowiec ,Viri"

W klubie inzynieréw lotniczych, sta-
nowigcym sekcje ogoélnofinskiej orga-
nizacji technikéw ,Soumalaisten Tech-
nikkojen*, skonstruowano jeszcze w .
1936 jednoosobowy samolot popularny,
ktéry nastepnie zostat zbudowany przez
warsztaty lotnicze braci Karhumaki w
Keljo, otrzymujac imie ,Viri".

LViri“ jest jednoptatem uktadu ,pa-
rasol”, zbudowanym po wiekszej czesci
z materiatow krajowych. Dwudzielny
ptat o eliptycznym obrysie osadzony
jest na kadtubie na krotkiej ,szyji" i
uchwycony po obu stronach zastrzatem
postaci V. Konstrukcja skrzydet —
drewniana, dwupodiuznicowa, kryta
ptétnem. Okucie tylnego dzwigara stu-
zy jako przegub do sktadania skrzydet
przy hangarowaniu.

Drewniany kadtub posiada przekrdj
czworokatny z zaokraglong gora. Po-
krycie — ze sklejki. Osobliwie wydtu-
zony prz6d jest konsekwencja umiesz-
czenia pilota do$¢ daleko stytu (za wy-
zej wspomniang ,szyja" skrzydtowg),
gdyz spowodowato to konieczno$¢ od-
powiedniego odsuniecia do przodu lek-
kiego silniczka.

Usterzenie — wolnono$ne; szkielet —
z drzewa, pokrycie na sterach — pt6-
cienne, na statecznikach — ze sklejki.

Podwozie — trdjgoleniowe; amorty-
zacja — kauczukiem.

Do napedu uzyto silnika amerykan-
skiego Szekely ,,SR 3-0" (gwiazda 3-cy-
lindrowa), mocy 37 KM. Zbiornik pali-
wa — 50 litrow.

Gtéwne dane:

rozpietosc — 8m
dtugosc — 61 m
pow. nosna — 10 m2
ciezar w locie — 370 kg
szybko$¢ max. — 150 km/h
szybko$¢ podr. — 125 km/h
szybkos$¢ ladéw. — 75 km/h
czas wznoszenia

na 1000 m — 6'45"
putap — 3000 m
zasieg — 500 km
Wedtug ,Les Ailes" (Nr. 880), cena

catosci w produkcji seryjnej ma wyno-

si¢ okoto 41.500 frankéw, co czyni o-
kragto 7 tys. ztotych.
Silnik Szekely, wyprodukowany

przed laty przez Szekely Aircraft and
Engine Co. buduje obcnie firma Cram-
pton Manufacturing Company.

KRONIKA

~Kogutek 1", W zeszycie lipcowym,
w art. ,W Polsce — na czele motoszy-
bowce", napisano, ze o tej sympatycz-
nej matej maszynce mato jako$ styszy-
my. W zwigzku z ta uwaga konstruk-
tor, inz. W. Zalewski, podaje nam gars¢
wiadomosci, ktére ten stan rzeczy thu-
maczg. Mianowicie po pierwszych lo-
tach w sierpniu ub. r. zaszta koniecz-
no$¢ przerwania ich do wiosny, z uwa-
gi na potrzebe dopetnienia szeregu for-
malnosci. W roku 1938 inz. Zalewski w
miare wolnego czasu kontynuowat pré-
by w locie, pracujac zarazem nad osta-
tecznym wykonczeniem maszyny, we-
dtug wymagan nadzoru technicznego.
W sumie ,Kogutek 11" ma juz za sobg
okoto 26 godzin w powietrzu, odbytych
w 56 lotach. Obecnie, po uptywie okre-

su urlopowego w odnos$nych instytu-
cjach nadzorczych, bedzie on oddany
do prob oficjalnych w I. T. L. Nalezy

podkresli¢, ze w toku rocznych juz bli-
sko ,,prob fabrycznych™ nie zaszta po-
trzeba poczynienia jakichkolwiek god-
nych wzmianki przerébek.

Amatorzy nie daja za wygrang. Po-
niewaz samoloty popularne mocy poni-
zej 50 KM znikty jako$ we Francji z
rynku, ludzie chudszej kieszeni usituja
radzi¢ sobie na wtasng reke. Niedawno
doniosty ,Les Ailes" o gdrnoptatowcu
zbudowanym w Rabacie (Pdinocna
Afryka) przez pp. Veleton, Rabourdin
i Le Sech. Aparat wyposazony zostat
w 25-konny silnik Poinsard, umieszczo-
ny za skrzydtem (Smigto cisngce). Ka-
bina jest przed ptatem. Waga wtasna —
okoto 170 kg. Ciekawe, ze ta amator-
ska konstrukcja posiada urzadzenie do
zwiekszania nosnosci: Role jego petnig
jednokierunkowo opuszczane lotki,
zajmujace catg krawedZz sptywu.

Cyfry amerykanskie. Firma Aeronau-
tical Corporation of America przestata
nam imienny wykaz nabywcéw dwu-
miejscowego ptatowca ,Aeronca K",
ktérego ceny w réznych odmianach po-
dawali$Smy tu przed kilku miesigca-
mi. Lista ta obejmuje na dzien 31 grud-
nia ub. r. 203 pozycje, zaréwno o0soby
prywatne, jak i aerokluby, posiadajace
zreszta czestokro¢ po kilka tych samo-
lotéw. Nalezy przypomnie¢, ze ,Aeron-
ca K" wypuszczona zostata wzglednie
niedawno.

Dla unikniecia wzajemnej konkuren-
cji pie¢ firm amerykanskich, buduja-
cych samoloty ekonomiczne, zawarto
porozumienie, dotyczace podziatu zbytu.
Catkowita kwota zostata okreslona na
rok biezagcy na 1.800 maszyn, w czym
najwiekszy udziat otrzymata firma Pi-
per Aircraft (samoloty Taylor*,Cub“)—
700 sztuk, nastepnie Taylor-Young Air-
plane (,Taylorcraft") — 500 sztuk, Ae-
ronautical Corporation (,Aeronca”) —
400, wreszcie Porterfield i Luscombe —
po 200.

Nowy silnik dla lotnictwa popularne-
go wypuscita tym razem wielka fabry-
ka Cirrus, bedaca jednym z przedsie-
biorstw grupy Blackburn. Silnik posia-
da 4 cylindry wiszace w rzedzie i roz-
wija moc 50 KM. Nazywa sie¢ ,Midget".
Ukorniczenie préb zbiegto sie, szczesli-
wie dla producentéw, z utworzeniem
Cywilnej Gwardii Powietrznej.
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Nasze pietnastolecie

Przyjeto sie mowi¢, a nawet i pisa¢, ze ruch szybowcowy
zaczat sie w Polsce wiasciwie dopiero koto r. 1928, kiedy to
do ataku na zbocza Karpat ruszyt peten zapatu Lwoéw,
urzadzajac wkrdotce w niedalekiej Bezmiechowej stawng dzi$
na S$wiecie ,akademie”. Wystarczy zreszta wzigé do reki
oficjalne wydawnictwo o charakterze dokumentalnym, a mia-
nowicie ,5 lat lotnictwa sportowego w Polsce”, zeby na
stronie 31 dowiedzie¢ sie, ze loty wyprawy ztoczowskiej
z roku 1928 ustalajg ,pierwszy etap rozwoju naszego szy-
bownictwa”...

To, co uczyniono przed tym, nie jest zazwyczaj powaznie
brane pod uwage. Takiego samego zdania byli zresztg ci,
ktéorzy w roku 1925 pozwolili tak wartosciowym poczatkom
rozptyna¢ sie we.. wspomnienia niedo$¢ nawet utrwalone,
a ofiarnemu i juz wecale licznemu kotu pionieréw dali roz-
proszy¢ sie w momencie, kiedy zagranica siegata juz po
pierwsze wyczyny; z ich powodu Iwowianie musieli po tym
naprawde zaczyna¢ wszystko niemal od nowa.

W roku biezagcym, gdy obchodzi¢ bedziemy pierwszy ju-
bileusz polskiego szybownictwa, zanim uczcimy pierwszy
lot Szczepana Grzeszczyka na pierwszym szybowcu Wacta-
wa Czerwinskiego, winnismy wpierw przywota¢ pamiec
owego zapomnianego poczatku, poprzedzajacego dziesiecio-
lecie ,szybownictwa odrodzonego”.

Idee lotu bezsilnikowego zaczynajg przenika¢ do Polski
zaraz po ustaniu zawieruchy wojennej. Mnéstwo dowoddow
tego znajdujemy w Owczesnej prasie. Sg one tym bardziej
przekonywujace, ze panujacy wtedy w rodzacym sie pol-
skim lotnictwie niedostatek wszystkiego, co niezbedne, by-
najmniej nie sprzyjat zajmowaniu sie zagadnieniami na tyle
jeszcze tkwigcymi w dziedzinie fantazji!

Nie piszemy tu rozprawy naukowej, to tez nie miatoby
celu chronologiczne cytowanie przeréznych artykutéw, no-
tatek 1 wzmianek na ten temat. Zadowolimy sie jedna
probka.

W powstatym pod koniec 1921 r. periodyku ,Lot”, w ze-
szycie Nr. 3 z grudnia tegoz roku, sprawozdanie z konkursu
szybowcowego w Rhén pisze nie kto inny, tylko zmarty
tragicznie w r. 1926 zastepca szefa Depart. Lotn. MSWojsk,
pputk. Zych-Ptodowski. Przypomnijmy wyniki Niemcow
z 1921 roku w trakcie oficjalnego konkursu (10—25.VIII):
najlepszy miat Martens, ktéry dzieki stawnemu ,Vampyro-
wi” prof. Madalunga przeleciat w 5 minut i 33 sekundy —
3.580 metrow, i monachijczyk Koller, na ,,Munchen”, ktory
zrobit cate 4 km. Wkrétce po tym, dnia 30.VIIl., Klemperer
podwyzszyt rekord na ,Blaue Maus” do 5 km, aby 5 wrze-
$nia zwréci¢ go Arturowi Martensowi, ktéry osiggnat 8,9 km.
Rekord czasu (,niewiarogodny™) ustanowit 13 wrze$nia Hirth,
przyptacajac go zresztg ciezka katastrofg i szpitalem; — lot
trwat 2P/2 minut.

— Razem wzigwszy, nie zawiele przeciez. Czytamy jednak
w ,Locie” duzo, naprawde duzo. ,Wyniki konkursu w Rhon
dowodzg — pisze pptk. Zych-Ptodowski — ze lot szybowy
przy sprzyjajacych warunkach atmosferycznych i odpowie-
dniej zrecznos$ci pilota moze pozwoli¢ na przebycie przestrze-

ni kilku a moze kilkunastu kilometréw, przy czym
aparat moze nie tylko traci¢ wysokosci ,lecz przeciwnie,
moze sie wznosi¢ na setki metrow. Proby lotu szy-

bowcowego, bedgce przeslicznym sportem same przez sie —
sta¢ sie moga poza tym waznym czynnikiem dalszego roz-

woju lotnictwa. Préby te mogag dostarczy¢ da-
nych co do warto$ci réznych profili skrzydet, systeméw
sterow i ich rozmieszczenia, ksztattu kadtuboéw itp., oraz co

do sposobdéw postepowania, by kosztem naj-
mniejszej mocy uzyskiwaé¢ najwiekszag site
noéng i szybko$§¢ aparatu”®.

Zachecajac do budowania szybowcéw w kraju, pptk. Pto-
dowski wspomina jeszcze o bezpos$rednich korzysciach wy-
szkoleniowych i o niskich kosztach latania. Chociaz obecnie
zamiast kilkunastu kilometrow mamy ich grubo ponad poét
tysigca, a zamiast paruset metréw przeszto 7.000, to prze-
ciez —czyz wiele musielibySmy tu dzisiaj w istocie dodac?

W zeszycie styczniowym i marcowym (Nr. 2—3) z 1922 r.
drukuje pptk. Ptodowski obszerny artykut p. t. ,Lot bez sil-
nika”, w ktérym pisze juz m. in., ze start z terenu ptaskiego
uwolni od wyczekiwania na specjalny kierunek wiatru.

W r. 1922, jeszcze w tym czasie, kiedy w catej Polsce nie
ma ani jednego szybowca (cho¢ niektdrzy zabierajg sie juz
do roboty), powstajg projekty urzadzenia zawodéw. Osrod-
kiem krystalizacyjnym jest Warszawy. W Sekcji Lotniczej
Politechniki dyskusje na te tematy zaczety sie juz 2 lata
przed tym. Niebawem tez postanowiono budowaé szybowiec.
Z ramienia grupki czynniejszych oséb udaje si¢ do obecnego
generata, wowczas pptk. de Beaurain, pptk. inz. M. Pietra-
szek, dzisiaj dyrektor Pafnstwowego Liceum Lotniczo-Samo-
chodowego w Warszawie. Znajduje tam petne poparcie, po
czym obaj ida do ptk. Kosowskiego, ktory petnit w tym
czasie funkcje szefa Kierown. Centr. Zaopatr. Lotn. Przyjecie
przechodzi najlepsze nadzieje. W czasie, kiedy na og6t szy-
bownictwo spotykato sie w najlepszym razie ze wzrusze-
niem ramionami, dowoédca polskiego lotnictwa zapewnit or-
ganizatorom wszelka mozliwg pomoc, od materiatbw na
budowe sprzetu poczynajac, a na polowych hangarach, woj-
skowych listach przewozowych i chyba ze setce Zzoinierzy
do pomocy korczac. Uzyskali tez organizatorzy poparcie
wiadz cywilnych, a wiceminister komunikacji Czapski bawit
nawet po tym kilka dni na zawodach i po ich zakonczeniu
udzielit sali konferencyjnej ministerstwa na uroczysto$¢ roz-
dania dyplomow.

Dzieki tak pomys$inym widokom zawrzata robota, ktéra
ogarneta szereg osrodkéw. Trudy organizacyjne przejat ma-
jacy swa siedzibe w Poznaniu Zwigzek Lotnikéw Polskich.
Zrazu zywiono-nadzieje, ze zawody uda sie doprowadzi¢ do
skutku w bardzo krétkim czasie. W ,Locie” ze stycznia
1923 r. czytamy, ze Zwigzek Lotnikéw Polskich organizuje
.| Polski Konkurs Ptatowcéw Bezsilnikowych” na wiosne.
Ale maszyny nie byly gotowe na czas i tak przesunieto go
ku jesieni.

W sierpniu gotowych byto 9 szybowcéw: po dwa z War-
szawy, Poznania, Bydgoszczy i Lublina, jeden za§ — z Su-
chedniowa.. Z Warszawy stanety do konkursu: ,,Akar” kon-
strukcji studenta Politechniki A. Karpiniskiego oraz ,lkub I~

J. Kubickiego, z zawodu — chemika. Z Poznania byt ,M-I”
kpt. inz. Tutacza i ,Polon” por. Bfazynskiego (,Alojzy”).
LLubliny” (I i Il) skonstruowat inz. Cywinski. Zbudowano

je w fabryce Plage i Laskiewicz. ,Zabu$” kpt. Jacha i ,Dzia-
ba“ mjra inz. Malinowskiego powstaty w Bydgoszczy. W su-
chedniowskiej Fabryce Odlewdéw (rzeczywiscie masywna,

*) Podkreslenia autora.



chciatoby sie rzec — siekierg wyciosang!) maszyne zbudowat
p. Kuéfir nazywajac ja ,Piratem®.

Zbudowac¢ szybowce, o ktérych dalej jeszcze doktadniej
powiemy, to byta jednak tylko potowa problemu. Trzeba
byto poza tym znalez¢ odpowiedni teren do lotow.

15 sierpnia wyjechata z Warszawy do Zakopanego grupa
przysztych szybownikéw z hastem: ,LJedziemy robi¢ kon-
kurs w Tatrach“! Nazajutrz rozbito namiot na znanej by-
walcom Zakopanego goérce Antotdwce, potozonej w samym
osiedlu. Ale piloci nie zgodzili sie tu lata¢. Na poczekaniu
zaczeto szuka¢ jakiego$ innego terenu. Dn. 17 sierpnia
A. Karpinski, J. Wedrychowski i W. Ulas udali si¢ na po-
szukiwania na.. Czerwone Waierchy! Nic jednakze ,odpo-
wiadajacego” nie znalezli. 19-go A. Karpinski bezskutecznie
penetrowat zbocza Gubatéwki. Wreszcie 22 sierpnia zgodzo-
no sie na Czarng Gore pod Biatka. Az dwa dni zajat po tym
montaz szybowcéw. Nastepnie rozpoczeto préby. Zwycieski
~Akar“ oblatany zostat 25-go, wykonujac lot 1'08". Latat na
nim brat konstruktora, juz wéwczas znany pilot komunika-
cyjny, Tadeusz Karpinski oraz Ryszard Bartel. Ostatni 29
sierpnia utrzymat sie w powietrzu 1 minute i 40 sekund.
W ogdle ,Akar” do rozpoczecia konkursu miat 7 lotow.

Dn. 30.VIII.1923 r
déw, poprzedzone mszg,
wypozyczyt nastepnie szybowicielom koscielnej
na cele sygnalizacyjne.

.odbyto sie uroczyste otwarcie zawo-
odprawiong przez ksiedza, ktory
sygnaturki

Czarna Gora nie byta terenem odpowiednim. Powiedziano
0 nim o6wczesnie (r. 1923), ze posiada zalety lotniska z jed-
nej tylko strony (potudniowo-zachodniej) ,i to zaledwie od
potowy zbocza zaczynajagc w goére; do potowy Czarna Goéra
pokryta jest lasem, ktéry stanowi rezerwuar niekorzystnych
pradéw termicznych, powodujacy nadto powietrzne doty
1wiry, co przy stabych zwlaszcza wiatrach tworzy przeszko-
de trudng do przebycia i ogranicza w ten sposéb ogromnie
przestrzen uzyteczng i diugo$¢ lotow*.

Pogoda (t. zn. wytgcznie wiatr) nie dopisata. ,Wiatry na
og6t w okresie konkursu byty niezmiernie stabe; panowata
tu ,pogoda“, byto zaciszniej niz w Warszawie... Dni, w kto6-
rych wiatr byt w sile od 10 m/sek., byto 3, dni bezwietrz-
nych — 9, w ciggu za$ reszty czasu wiatr byt od 4 do 6
m/sek.“.

Jednakze, jezeli tyle dni trwajacy konkurs pozwolit wy-
konaé w sumie zaledwie 18 lotéw (na wszystkich maszy-
nach razem), w czym znaczna ilo$¢ przypada na samego
~Akara“, to byt to skutek nie czego innego, tylko faktu, ze
ani nie wiedziano, czego wtasciwie trzymaé sie przy kon-
strukcji, ani tez — jak latac.

»Akar®“ Adama Karpinskiego pilotowany przez T. Karpinskiego

M-l inz. P. Tutacza, pilotowany przez kpt (ptk) inz. Wiedena

Uczestnicy | Konkursu Szybowcowego w Biatce w 1923 r. *)

Charaikterysty ka szybo wcow

Szybowiec Konstruktor Pilot Pow. Ciezar
Rozp. m. nosna m?2 wt. kg QIS kg m2

,Zabus* kpt Jach kpt. Jach 14,5 20,0 122 95

-1 inz. Tutacz kpt. Wieden 11.8 16,3 98 10,3
~Polon® por. Bazyriski por. Btazynski 12,3 12,5 65 10,0
Lublin | inz. Cywinski Rutkowski 17,0 125 13,0
Lublin 11 inz. Cywinski Rutkowski 17,0 127 13,2
,Ikub 1% J. Kubicki Ulas 9.8 18,0 104 94
JAkar® A. Karpifski g-‘,”'fealrp'”s"' 9,3 12,25 75 11.4
LPirat” Kucfir Kucfir 11,0 16,5 150 113
»,Dziaba* inz. Malinowski Miskiewicz 6,75 15,0 44 73

*) Dane o szybowcach wedtug task. udostepnionych

autorowi, prywatnych

zapiskéw p. inz. A. Karpinskiego w Warszawie-



Jezeli chodzi o budowe szybowcéw, to rozmaito$¢ ich
ksztattow, z wyjatkiem niezwyktej ,Dziaby" i ,Akara“, nie
byta wielka. Natomiast rzuca sie w oczy wiele réznych cie-
kawych szczeg6tow konstrukcyjnych.

Zwycieski szybowiec Adama Karpinskiego sukces swdj
zawdziecza przede wszystkim temu, ze stuchat pilota, inny-
mi stowy — wtasciwemu dobraniu organéw sterowych. Byt
to goérnoptat wolnonos$ny z dwiema belkami ogonowymi, od-
dalonymi o okoto 2 metry i tworzacymi kazda kratownice
ptaska, z odpowiednimi wusztywnieniami ciegnami. Bardzo
ciekawa jest tu konstrukcja nosna skrzydta, wykonana jako
kratownica przestrzenna (por. fotografie). Opierzenie skta-
dato sie z dwu statecznikéw i steréw pionowych w przedtu-
zeniu belek ogonowych oraz ze steru i statecznika gteboko-
$ci miedzy nimi. Odlegto$¢ jednej trzeciej cieciwy na usterze-
niu poziomym od jednej trzeciej na skrzydle wynosi 3,6 m.
Powierzchnia statecznikéw kierunkowych wynosita po
0,26 m2 sterow pionowych — po 05 m2 statecznika pozio-
mego — 05 m2 steru gtebokosci — 2 m2 Fotel pilota spo-
czywat na dwu poprzeczkach, do ktérych takze przymoco-
wana byta sterownica. Podwozie stanowity dwa kota samo-
lotowe, odjete bodajze od jakiego$ Bregueta, z odpowiednio
gruba, ok. 2-metrowg osia.

»M-1“ kpt. inz. Tutacza byt jednoptatem kadtubowym.
Sterowanie poprzeczne — przez obracanie catych skrzydet.
Ich jednokierunkowe wychylenie stuzyto do sterowania gte-
bokosci. Aparat ten posiadat nastawny w locie statecznik.

»Zabus" kpt. Jacha byt réwniez géimoptatem. Nadmiernie

skomplikowany rozrzad sterowania (ster gtebokoSci — noga.
lotki — dwiema dZwigniami), stat sie bezposrednia przyczy-
na jego rozbicia. ,Zabu$" i ,M-1" byly jedynymi szybow-

cami, ktére miaty ptozy.

»Zabus“ kpt. Fr. Jacha (konstr. i pilot)

,Lublinll Zaktadéw Plage i Laskiewicz

L, Pirat“ Kucfira

Llkub*
J. Kubickie-
go pil. przez
W. Ulasa

,»,Polon® por. A. Btazyniskiego

Starannie wykonczone ptatowce ,Lublin 1" i ,Lublin 11"
réznity sie miedzy sobg nieco ksztattem i rozmiarami lotek.
W przeciwiedstwie do poprzednich stat ,Pirat® p. Kué-
fira. Wida¢, ze robit go zupetny laik (na gwozdzie!).
»lkub 1", dzieto chemika, w klasyfikacji og6lnej
druga lokate.

LPolon** miat sterowane skrzydio. Jego katastrofe spowo-
dowaty zbyt wielkie sity na knyplu.

Na specjalng uwage zastuguje aparat inz. St. Malinow-
skiego. Byta to jedyna w Polsce maszyna, przeznaczona do
lotu zaglowego dynamicznego, o niezwyktym uktadzie ogol-

zdobyt



nym: bezogonowiec, bez jakichkolwiek czes$ci wystajgcych
poza ,wiatroczutkiem™”.

Ptatowiec ten stanowit szybowcowa adaptacje prac nad
zmiang profilu w locie, ktére konstruktor ,Dziaby” rozpo-
czat jeszcze w trakcie W. Wojny, w 1916 r. w Petersburgu,
a doznawszy nastepnie zachety ze strony kierownikéw labo-
ratoriow aerodynamicznych w Rzymie i Turynie, kontynuo-
wat w r. 1920 w fabryce Ansaldo, uzyskujac na swo6j me-
chanizm w r. 1921 patent polski i francuski, pdzniej jeszcze
angielski i niemiecki.

Istota pomystu inz. Malinowskiego polegata na tym, ze
listewki profilu (gérna i dolna) przymocowane zostaty do
dwu réwnolegtych rur, biegnacych wzdluz tworzacych
skrzydta i ukrytych oczywiscie w jego wnetrzu. Rury te,
potozone (zgrubsza biorgc) jedna nad druga, ztgczone bytly
elementem poprzecznym tak, ze mogty sie obraca¢ w jego
wycieciach. Przymocowujgc do tego elementu jaka$ dzwig-
nig, mozemy go obréci¢ tak, ze gérna rura zblizy sie do
srodka profilu (obnizy), i dolna podobnie (t. zn. podniesie
sie). W ten sposéb zmieni sie przede wszystkim grubos¢
profilu, a poza tym i jego krzywizna.

,Dziaba®“ mjr. inz. S. Malinowskiego. Pilot kpt. Miskiewicz
W szybowcu swym zmiange profilu wykorzystat inz. Ma-
linowski: 1° — do sterowania gtebokoSciowego i po-

przecznego (dZwignia dla pilota), oraz do samoczynne-
go zwiekszania nos$nosci przy podmuchach. Konstruktor usi-
towat w ten spos6b zastapi¢ wiatroczute unerwienie skrzy-
det u ptaka. W tym celu do elementu poprzecznego wiga-
Zgcego wyzej wspomniane rury przymocowana byta diuga
dzwignia wybiegajaca przed skrzydto, na ktérej umieszczo-
no mate skrzydetka pomocnicze. Zmiana sit dziatajacych na
to skrzydetko wywotywata zmiane profilu skrzydta gérne-
go. Niestety praktyczne wyprébowanie tej maszyny w lo-
cie okazato sie niemozliwe.

Przebieg konkursu odtwarza jeden z jego uczestnikow,
kpt. T. H. Miskiewicz, ktory zaofiarowat sie jako pilot inz.
Malinowskiemu.

O swej maszynie pisze tak mniej wiecej: wchodzito sie
przez dziure od dotu (grubo$¢ skrzydta wynosita ok. 50 cm),
wstawiato sie ramiona, przywigzywato sie catg te sztucz-

ke, wazaca 76,5 kg i majacg 14 metrow kwadr, nosnych,
trzeba byto nosi¢ na plecach (,Dziaba” nie miata podwo-
zia — przyp. autora), bal — nawet biega¢ z nia, zeby moéc
sie oderwa¢ od ziemi.

Zainteresowanie konkursem w Biatce byto wielkie. Pe-
wien chtop chciat kupi¢ ,Zabusia”; dawat nawet 50 milio-
néw marek!

Z poczatku nie byto wiatru.

Jednego dnia przychodzi burza, robi sie wicher. Startuje
»Akar”; lata 30 sekund. Deszcz zmusit do schowania innych
maszyn do szopy.

»Na drugi dzien, o 5 rano, — pisze p. Miskiewicz, — budzi
mnie sygnaturka. Na starcie rwetes, gwatt, ktéca sie o ko-
lejnos¢ startu. W koncu pierwszy lotny dzien konkursu
moze sie poszczyci¢ 8-sekundowym lotem ,Polona”.

,Polon“ podniéstszy sie na pare metrow, $lizgnat sie na
skrzydto: potamana lotka, nos kadtuba, podwozie. Drugi za-
wodnik musiat pét godziny czeka¢ na uprzatniecie ,Polona”,
bo teren byt zajety.

Ulas roztozyt sie pod skrzydiem ,lkuba” i czekat na wiatr.
Caly dzien przeszedt bez wiatru, zrobita sie noc i nie miat
kto znie$¢ szybowca z géry. Pobiegt na dét po pomoc. Gdy
wrécit z ludzmi, zerwat sie wicher. Koto 9-ej wicz6r wy-
startowat. Lot trwat 100 selkund — siadt tuz przy ,han-
garze”.

~Mamy znowu wiatr, ale juz silny, ktéry zapowiada si¢ na
kilka dni. Na start wyszto 5 $lizgowcow. Pierwszy, ktéry
startowat (,,Pirat”), oderwawszy sie zaledwie na kilka me-
trow nad ziemie tamie sie na drobne kawateczki, zaczepiw-
szy skrzydtem o ziemig”.

Drugi (,lkub”) robi to samo przy lgdowaniu. Przeleciat
300 m.
»Polon” ma ponad 20 sekund i siada zdrowo. ,Dziabe”

przed samym lotem wiatr przewrécit na plecy i potamat.

»Akar” robi 2 loty po przeszto minucie, laduje dobrze.
Po tym przerwa obiadowa.

Po potudniu siada Btazynski do swego ,Polona”. Jest to
najpowazniejszy konkurent ,Akara”.

,Nieszcze$cie chciato, ze jeden z ciekawych gazdéw, kt6-
rych moc sie gapito, wybrat sobie punkt obserwacyjny na
linii ,Polona”. Slizgowiec odrywajac sie zaledwie od ziemi,
wali sie wprost na zapatrzonego gazde. Pilot w ostatniej
chwili wyrywa maszyne do gory, ale juz jest zap6zno. Ga-
zda dostaje skrzydtem w glowe, przewraca sig, robi kilka

koziotkéw z gory, wstaje na nogi — i dalej sie gapi”. ,Po-
lon” poszedt na skrzydio i potamat sie na drobne kawatki
kapotujac.

Tego samego dnia rozbit sie pilotowany przez Rutkowskie-
go szybowiec Plage & Leskiewicz.

~Akar” nie miat juz powaznych konkurentéw i coraz
lepiej latajac, doszedt do 3V2 minut. Ogétem na tym szy-
bowcu wylatano podczas zawodéw w Biatce 15 minut.

1 wrzes$nia na ,Akarze” uzyskat pilot T. Karpinski przy
12-metrowym wietrze wysoko$¢ nad start ok. 20 m, ladujac
na miejscu wzlotu. Najwieksza odlegto$¢ lotu ,Akara” wy-
nosita ponad 3 km.

oIkub I” dokonat z pilotem Ulasem kilku lotéw, w tym
jeden 100-sekundowy 13 wrzesnia, przy zapalonych ognis-
kach. Stanowit on nader efektowne zamknigcie konkursu.

Roéwniez por. Btazynski wykonat kilka lotéw na swym
,Polonie”, w czym trzy konkursowe w czasie blisko 100 se-

kund.

Taki to byt ten pierwszy polski konkurs szybowcowy.

Przyczyny jego niepowodzenia sg oczywiste: brak pod-
staw konstrukcyjnych, nieodpowiedni teren i stabe wiatry
(w ciggu konkursu na 15 dni byto tylko 5 o wietrze ponad
4 m/sek).



Nastagpit po nim dwuletni blisko okres ozywionych wy-
sitkow w réznych cze$ciach kraju, a przede wszystkim w
Warszawie. Gdy jedni myé$leli o nowych konstrukcjach, inni
szukali rzeczy przy o6wczesnym stanie techniki szybowco-
wej moze najwazniejszej — korzystniejszego terenu. Jest to
osobny rozdziat, zastugujacy réwniez na blizsze omdwienie.

W r. 1923 urzadzono ankiete w sprawie terenéw szybow-
cowych, ustalajac ich podstawowe cechy. Odrazu powie-
dziano, ze na tereny szkolne mozna wyzyska¢ mniejsze gor-
ki w catym kraju. Adam Karpinski ztozyt memoriat do
LOPP o urzadzenie doswiadczalnej wyprawy najblizszej zi-
my. Wytyczne dla terenu postawit nastepujace:

réznica pozioméw — 400 m,

rozlegly stok,

wolne przedpole,

dogodny transport powrotny na start.

Na pierwszym miejscu postawiono jednak znowu Czer-
wone Wierchy w Tatrach.

W grudniu 1923 r. A. Karpinski z bratem pojechali szu-
ka¢ terenéw z ramienia LOPP i Ministerstwa Komunikacji.
Badali Czerwone Wierchy (3 dni mieszkat A. Karpinski na
Ciemniaku w namiocie, aby pomierzy¢ site wiatru!), Biatg
Gore i Czarnohore. Wybrali w koricu Babig Gore.

Na Babig Gore urzadzono z Warszawy w kwietniu 1924 r.
wyprawe z ,Akarem". 8 kwietnia (jedjmy dzienh z wiatrem—
S 11 m/sek., cho¢ z silng inwersja 50 m. ponizej szczytu)
wykonat T. Karpinski lot w czasie 4 minut i 5 sekund, uzy-
skujagc okoto 50 m wysokosci ponad start i ladujac okoto
2 km. od miejsca wzlotu.

Ogoétem w r. 1924 przeszukano bez szybowcéw 9 terendw:

Tatry, Babia Goéra, Howerla, Beskidy Zachodnie, Wilen-
szczyzna, okolice Krynicy, Krzemieniec, Dukla, wybrzeze
morskie.

W Gdyni latem badat A. Karpinski juz prady termiczne.
Do Dukli urzadzono wyprawe z szybowcem, bardzo porzad-
nie wyposazona. Robiono tam pomiary wiatru zréwnowazo-
nymi balonikami. Latano na Helendwku na szybowcu. Nie-
stety rozbit sie on w pierwszym locie.

Ogdélny wzrost zainteresowania szybownictwem w wyni-
ku 1 Konkursu znalazt réwniez wyraz w prasie fachowej.
| tak np. w czwartym zeszycie ,Lotnika" 1924 roku czytamy
wzmianke p. t. ,Lot zZaglowy z motorem pomocniczym".
W numerze pigtym prezes Zwigzku Lotnikéw Polskich,
obecnie przemystowiec lotniczy w Kielcach, p. Cz. Wawrzy-
niak, w artykule ,Korzysci lotnictwa zaglowego" systema-
tycznie ujmuje catoksztatt zagadnienia, dzielagc je na 3 cze-
$ci: dla komunikacji powietrznej, dla sportu i dla wyszko-
lenia pilotéw. W punkcie drugim ciekawe bedzie dla nas, po
pietnastu latach, nastepujace zdanie: ,Uzycie matych silni-
kow stanowi tatwe przejscie do wihasciwego motorowego
sportu lotniczego. Prawdopodobnie w przyszto$ci sportowiec
lotnik bedzie mogt korzysta¢ w réwnej mierze dowolnie
z powietrznych zrédet energii, jak i z ustug rezerwy moto-
rowej". Oto jak najbardziej nowoczesne ujecie istoty moto-
szybownictwa! Nie mniej glebokie sa i inne uwagi tego
autora. W numerze z 1.X.1924, w sprawozdaniu z Rhon,
podkresla ,Lotnik" znaczenie szybowcéw z motorkami, ja-
kie tam do$¢ licznie sie zjawity (,Kolibri*, ,Windhund"
i ,Habicht").

Roéwniez w zeszycie z 20 grudnia 1924 r. pisat inz. Bo-
hatyreff z naciskiem o stabosilnikowcach.
Szereg wzmianek o0 szybownictwie znajdujemy tez w

»Mtodym Lotniku". Tak np. w zeszycie 3/1924 inz. M. Arku-
szewski omawia bardzo szczegétowo lot zaglowy (statycz-
ny i dynamiczny).

Owocem obszernych studiéw specjalnych *) jest artykut

*) Patrz wyzej o wyprawach poszukiwawczych.

Adama Karpiniskiego p. t. ,Polskie tereny do lotéw szybow-
cowych” w numerze marcowym ,Lotu Polskiego" 1924 r.
Autor moéwi tu wytagcznie o locie zaglowym w pradach opty-
wowych (takze odno$nie przelotéw), ktére po dzis dzien
stanowig pierwszy etap zaglowania.

W tymze numerze, w przegladzie roku 1923, znajdujemy
wielka cze$¢ omoéwienia poswiecong szybownictwu, m. in.
rekordowi por. Thoret koto Biskry 7 h 03‘ na motorowym
Hanriot'cie. A dalej pptk. J. Grzedzinski pisze o ,Ptatow-
cach matej mocy".

Widzimy wiec, ze nasze Owczesne piSmiennictwo dawato
sprawom szybowcowym wyraz zaréwno szeroki, jak i gte-
boki.

W grudniu 1924 r. A. Karpinski ztozyt obszerny memo-
riat do LOPP, domagajac sie przeprowadzenia Zzrédtowych
badan i proponujac uzycie w tym celu samolotu motorowe-
go, ktérego prace uzupeiniatyby pomiary z ziemi.

Inz. Karpinski zwraca przede wszystkim uwage na ko-
nieczno$¢ wyszukania terenu i urzadzenia go. Urzadzony
wtasciwie odpowiedni teren — pisze — da podstawe do
rozwoju szybownictwa. Wtedy trzeba bedzie przystapi¢ do
energicznego popierania budowy szybowcéw, w szczegdl-
nosci przez rozpisanie konkursu na projekt maszyny jedno-
i dwuosobowej, napisanie podrecznika budowy, a nawet
ogtoszenie konkursu na silnik pomocniczy i w. in.

Wyszkolenie zorganizowa¢ nalezy, poczynajac od zatoze-
nia centrum.

W tych warunkach mozna bedzie urzadza¢ co roku za-
wody krajowe (podziat maszyn na kategorie!). Podkresla tez
autor wazno$¢ udziatu pilotow w zawodach zagranicznych.
Korong bytoby zorganizowanie u siebie zawodéw miedzy-
narodowych.

Osobno gorgco popiera A. Karpifiski projekt pptk. J. Grze-
dzifnskiego otworzenia osobnej komérki szybowcowej przy
wtadzach lotniczych.

Na zakonczenie raz jeszcze stwierdza,, ze ,podstawa na-
szego dziatania" musi by¢ wyszukanie odpowiedniego te-
renu.

A wiec polski
bardzo gtebokim.
To tez w najlepszym nastroju stawano do drugiego kon-
kursu w 1925 roku. Zbudowano nan 22 szybowce. Niestety,
nieszcze$liwie obrany teren na wzgoérzach Oksywia pod
Gdynig sprawit, ze i tym razem wyniki cyfrowe wypadty

ruch szybowcowy ptyngt wtedy nurtem

stabo. Nagrode za diugotrwatos¢ zdobyt pilot Wrembel na
»Misiu" inz. Bohatyreffa uzyskujac 65 sekund; za wyso-
kos¢ — pilot Szulczewski na szybowcu 3-go putku lotni-
czego (konstrukcji inz. Walisa) — 23 metry nad start. Og6-

tem wylatano w Gdyni 43 min.

W obliczu rekordéw miedzynarodowych, drugi polski kon-
kurs byt nieudany.

Z dwu sposob6éw reagowania na niepowodzenie: ,dac
spok6j”, lub — ,podwoi¢ wysitki", wybrano, niestety, ten
pierwszy, z zadziwiajacq tatwosciag zgadzajac sie na nie-
zwykty teze, ze w Polsce brak... terenéw do latania! Wobec
takiej postawy tych, ktérzy winni byli ruch w ciezkiej
chwili podtrzymac¢, nie mozna dziwi¢ sie, ze ponierzy, kto6-
rzy whasnym trudem, a nieraz i w/tasng chuda kieszenia
wszystko dotad tworzyli, mogli sie zniecheci¢.

Pietnastolecie polskiego szybownictwa ma jeszcze jedng
pozycje. Oto w r. 1923 ukazata sie pierwsza polska ksigzka
0 szybownictwie.

Ksigzke te napisat wspomniany juz tu kilkakro¢ inz.
Piotr Tutacz. Nosita ona tytut ,Lot zaglowy i aparaty za-
glowe" i wydana zostata przez Wojskowy Instytut Nauko-
wo-Wydawniczy. Przedmowe do niej dat pptk. inz. de
Beaurain.



Inz. Adam Karpinski

(z chorggiewkg) — kierownik startu

Praca ta zawiera doktadne oméwienie poszczeg6lnych te-

orii lotu zaglowego.

Sa one znane, zreszta nie chodzi tu

0 temat wyktadu, lecz o jego ujecie.

W uwagach do nich pisze autor m. in.:
,Nie chcemy snu¢ fantazji, chociaz sg one tak pocigga-

jace;

obawiamy sie, zeby rzeczywisto$¢ nie skompromito-

wata nas, realizujac wiecej, anizeli nawet geniusz Vernego
mogt wyobraznig objac".

Dalej

podaje inz.
M. in. w sprawach technicznych:

Tutacz, co sprawdzi sie napewno.

,Pod wzgledem technicz-

nym, lot zaglowy doprowadzi do nadzwyczaj ekonomicznych

ptatowcow,

0 niebywatej

dotad doskonatosci formy, ktére

przy matych silnikach stang sie powszechnym $rodkiem ko-

munikacji,
bezpieczenstwo

1 personelu do lotu bezsilnikowego".

I Niemiecki Lot Etapowy

Ostatnie wielkie zawody szybowcowe
1938 roku, jakie pozostaty nam do o-
moéwienia, to drugi niemiecki lot etapo-
wy, ktéry po wymownych do$wiadcze-
niach okreznego lotu ub. r. *) urzgdzono
tym razem pod postacig raidu z Sylt
(potnocno-zachodni kraniec Rzeszy) do
Wroctawia na Slasku.

810-kilometrowg trase podzielono na
11 odcinkéw nastepujacymi lotniskami:

Flensburg, Kilonia, Altona, Hagenow,
Wi ittenberga, Brandenburg, Rangsdorf,
Kottbus, Sorau i Lignica. Ladowanie

winno byto nastagpi¢ w promieniu 10
km od kazdego lotniska etapowego,
inaczej dany odcinek musiat by¢ po-
wtérzony. Zamiast lgdowaé wolno zre-
sztg byto tylko ukaza¢ sie nad lotnis-
kiem.

Gdyby pogoda, a w szczeg6lnosci
wiatry, nie sptataty zawodnikom ztosli-
wego figla, zadanie ich nie bytoby
zbyt trudne, chociaz cze$ciowo droga
wiodta nad obszarami niezbyt termicz-
nie korzystnymi. Ale wtasnie pogoda
zupetnie zawiodta, tak dalece, ze pierw-
sze kilka dni zawodéw musiano w
ogble zneutralizowaé. Boczny wiatr do-
siegat 100 km/godz., za$ chmury i
deszcze przestaniaty nawet niskie diiny
brzegéw Morza Péinocnego.

Termin Zawodéw wyznaczono na o-
kres 26.VI. — 13.VIl. Dopiero jednak
30 czerwca udato sie zawodnikom po-
zegna¢ sie z wyspa Sylt. Po tym pogo-

*) W sprawozdaniu oficjalnego orga-
nu N. S. F. K. ,Luftwelt" (zeszyt wrze-
$niowy) nazywa sie to zreszta nastepu-
jaco: ,Aufbauend auf dem Erfolg und
Erfahrungen des | Zielstrecken — Se-
gelflug — Wettbewerbes des N.S.F.K.
im Jahre 1937..“. Ano — licencia po-
etica!

da znowuz sie pogorszyta, by ulec po-
prawie dopiero w ostatnich dniach
konkursu.

Na starcie staneto 23 szybowce z
przewaga typu ,Minimoa" (6 sztuk). Na
podkreslenie zastuguje tez udziat be-
zogonowca Horten Il (pilot Blech),
ktory ostat sie wprawdzie ws$réd ma-
szyn sklasyfikowanych, jednakze nie
poczynit wiekszych zadatk6w na swoje
p6zniejsze sukcesy w Rhon. Z pilotow—
zgromadzit raid wiekszo$¢ bardzo zna-
nych, w tym jedna kobiete, ktérg byt
oczywiscie nie kto inny, tylko ,Flug-
kapitan Reitsch"; startowata ona, jak
na miedzynarodowych zawodach na
W asserkuppe z 1937 r,, na szybowcu
~Reiher" (model IIl). Wyjatkowo silna
meska konkurencja nie przeszkodzita
jej zaja¢ tym razem pierwszego miej-

sca!
Kiedy 30.VI. szybowce opuszczaty
Sylt, wiat boczny wiatr 60 km/godz.

Mimo to 9 maszyn dosiegto pierwszego
etapu. Hannie Reitsch udato sie tego
samego dnia. po starcie z Flensburga,
wyladowaé w obrebie 10 km od Kilo-
nii.

Pogorszenie pogody nie przerwato
dalszych wusitowan wyrwania sie na-
przéd. Latano nawet z wiatrem czoto-
wym 45 km/godz.. Okoto 100-kilome-
trowy odcinek zabierat nieraz do 9
godzin! Stary wyjadacz Schmidt 4 ra-
zy naprézno probowat przelotu z Al-
tony, zeby dopiero za pigtym zdotac
dosta¢ sie do Hagenow. Nalatat w re-
zultacie zamiast 810 — blisko 1.100 km.

Fick trzykrotnie siedziat tuz przed
zbawczym 10-kilometrowym kregiem
koto Kotthus i za kazdym razem mu-

siat wraca¢ do Berlina. ,Udato mu sie*
w czwartym locie.

Wracajac do przebiegu raidu, to juz
w pierwszych dniach wydziela¢ sie za-
czyna czotéowka, ktéra przy koncu, gdy
warunki ulegty poprawie, stoczyta ze
sobg ostrg walke o pierwszenstwo.
Pierwszy  wylgdowat w Rangsdorf
,Reiher" Hanny Reitsch i ona tez 10
lipca jako pierwsza przybyta do Wro-
ctawia. Nie powtarzata ona zadnego
etapu i tylko jeden (Kilonia — Alto-
na) miata niedokonczony (z powodu
fatalnej pogody kierownictwo Zawo-
déw pozwolit przesunaé sie po pew-
nym czasie wszystkim opdzZniajacym
sie od razu do Altony). Hanna Reitsch

Jakiez to dla nas dzisiaj oczywiste!

ktore wreszcie zwigeksza w znacznym stopniu
lotu, wskutek przystosowania maszyn

Ale wtedy?
Idem

zwyciezyta z suma odlegtosci zaledwie
737,7 km. Drugi dotart do celu Wag-
ner na ,Minimoa". Jego lot na krot-
kim odcinku miedzy Lignica a Wro-
ctawiem, odbyty w przewazajacej cze-
$ci na wysokosciach rzedu 200 m, jest
dowodem, ze do samego konca wa-
runki pozostaty prawdziwie trudne.

Do Wroctawia doleciato jeszcze, ma-
jac stosunkowo nieznaczne tylko luki
na pierwszych etapach, 6 pilotow.

W sumie wylatano 12.000 km. 476
startow ciggowych daje $rednio ponad
20 na zawodnika. Cyfra ta, w zesta-
wieniu z 800 kilometrami zadanego
przelotu daje dostateczne pojecie o
trudno$ciach zawodéw. To tez piloci
niemieccy, z ktérymi miatem po tym
okazje rozmawiaé, nie bez stusznosci
twierdzili, ze je$li w roku nastepnym
natrafiag na znosng pogode, to taka sa-
ma droge zrobig bez wysitku w 4 — 5
dni.

Zreszta w .
no prowadzi¢
Battyckie.

1938 trasa ma podob-
z Bawarii nad Morze

T. W.

Z szybownictwa litewskiego

Szybownictwo na Litwie, cho¢ skrom-
ne ilosciowo, rozwija sie jednak stale.
Oto kilka wiadomosci, ktére zaintere-
suja polskiego czytelnika.

W r. 1937 liczba kat. A dosiegta o-
g6lnej sumy 178, kat. B — 102, kat. C
— 73, kat. D — 1. Istnialy dwie szko-
ty: ,gorska" w Nidzie (mierzeja Ku-
ronska) oraz ptaska (hol) w Kownie.
Liczba szybowcéw wynosita okoto 20
sztuk, w czym kilka niemieckich (np.
Z6gling, Falke, Grunau Baby Il, Mini-
moa), reszta — konstrukcji wtasnej. Z
ostatnich ciekawszy jest szybowiec tre-
ningowy” ,Nerija”, konstr. Paknisa,
wolnono$ny gérnoptat o rozpigetosci
112 m, ze skrzydtami tamanymi.

Szkota w Nidzie pracuje na piaszczy-
stych wydmach, ktore na ogét nie sie-
gaja 50 m wysokosci. Stoki zachodnie
(od strony otwartego morza) nadaja sie
tylko do szkolenia w kat. A i B. Do
szkolenia w kat. C stuza zbocza wscho-
dnie, od strony zalewu. Ladowanie
trzeba robi¢ w tym wypadku na szczy-
cie wydm. Niestety wschodnie wiatry
sg tu stosunkowo rzadkie.
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RWD-16 bis

Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze na
Okeciu, idac z postepem og6lnej moto-
ryzacji na ziemi i w powietrzu, wypu-
$city nowy samolot turystyczny RWD-
16 bis, dostosowany jak najbardziej do

wymogoéw i mozliwosci finansowych
prywatnego wtasciciela.
Stworzenie samolotu taniego, jesli

chodzi o nabycie i eksploatacje, oraz o
dobrych wtasnosciach lotnych jest za-
gadnieniem niezmiernie trudnym, gdyz
dobro¢ samolotu jest najczesciej wyni-
kiem zastosowania szeregu kosztownych
urzadzen specjalnych. Naprzyktad sa-
molot o dobrych ksztattach aerodyna-
micznych — o dobrej doskonatosci i du-
zym obcigzeniu ptatéw, przy ladowaniu
ma bardzo maty kat pochylenia toru sa-
molotu (ptaskie podchodzenie) i duzg
szybkos$¢ podczas lgdowania. Stwarza to
w rezultacie samolot trudny do lgdowa-
nia a nawet niebezpieczny, je$li chodzi
o lagdowanie na przygodnych trenach.
Trudno$¢ te tatwo usungé dajac odpo-
wiednie urzadzenie w postaci slotow,
klap i t. p.; ale zaopatrzenie samolotu
popularnego np. w klapy podraza jego
koszt o okoto 10°0, to jest okoto 1000 zt.

Chcac dalej skréci¢ wybieg przy la-
dowaniu i utatwi¢ manewrowanie sa-
molotu na ziemi, nalezatoby zastosowac
hamulce na kota — to pocigga za so-
ba wzrost ceny samolotu tez o okoto
10%.

Sam wyglad samolotu, a wiec jego
sylwetka o pieknych optywowych li-
niach jest funkcjg ceny, gdyz wszelkie
owiewki, ptynne przejscia skrzydta lub
usterzenia w kadtub, oprofilowania
podwozia itd. wymagaja kosztownych
robét stolarskich i blacharskich.

Sktadanie skrzydet niewspétmiernie
podraza produkcje, nie moéwiagc juz o
wzroécie ciezaru ptatowca. A ten zno-
wu — ujemnie odbija sie¢ na jego wy-
czynach, tak ze dla taniego, popularne-
go samolotu poprostu to sie nie optaca.

Przechodzac do urzadzen kabiny, na-
lezy da¢: wygodne siedzenia, przyjemna
sterownice, tatwo dostepny bagaznik,
miejsce na mape, kapelusz i t. d. Kazde
z tych drobnych udogodnien pocigga za
soba mniejszy lub wiekszy wzrost ceny
ogdlnej samolotu. Doda¢ jeszcze nalezy
spetnienie wymogéw odpowiedniej wy-
trzymatosci i sztywnosci konstrukcji.
Tak ze dobry, a tani samolot popularny

w obecnych warunkach produkcji sa-
molotéw turystycznych w Polsce staje
sie zagadnieniem bardzo trudnym. Je-
dynym rozwigzaniem jest stworzenie
samolotu przede wszystkim dobrego,
ktérego cene moznaby obnizy¢ przez
zorganizowanie masowej produkcji, w
seriach od 100 sztuk poczawszy. Wow-
czas cena samolotu popularnego moze
zej$¢ w naszych dzisiejszych warunkach
do 8 -r 9.000 zt. bez silnika (z silni-
kiem okoto 14.000 zt).

W zgodzie z powyzszymi zatozeniami
powstata RWD-16 bis — dolnoptat li-
muzyna z dwoma miejscami obok sie-
bie. Jest to ewolucja RWD-16 wypusz-
czonej 2 lata temu. Cate do$wiadcze-
nie uzyskane z tym ptatowcem po diu-
gich, zZmudnych badaniach w locie i
wielokrotnych przerébkach zostato wy-
korzystane. RWD-16 bis, aczkolwiek
nosi te same symbole, w istocie stanowi
zupetnie nowy i inny prototyp. Odzna-
cza sie on pieknymi ksztattami aerody-
namicznymi, zapewniajagcymi mu duzg
doskonatos$c.

W celu uzyskania stromego podcho-
dzenia i matej szybko$ci podczas lado-
wania samolot jest zaopatrzony w kla-
py, t. zw. ,krokodylej sterowane z ka-
biny przez pilota przy pomocy odpo-
wiedniej dZzwigni. Przektadnia klap jest
tak dobrana, aby otwarcie ich na duzej
szybkosci byto niemozliwe. Wychylenia
klap od 0° do 60° co 15°.



Przy podchodzeniu do lgdowania
przez odpowiednie otwieranie lub przy-
mykanie klap mozna dowolnie rgulo-
waé szybko$¢ opadania, co znakomicie
utatwia wyladowanie na punkt obrany
na lotnisku. Réwniez przy starcie mate
wychylenie klap skraca znacznie start
i poprawia wznoszenie. Urzadzenie to
zdato swdj egzamin podczas lotdw préb-
nych okazujgc sie bardzo pozytecznym.

RWD-16 bis z silnikiem krajowym
»Avia 3“ 0 mocy 64 KM. rozwija szybh-
ko$¢ do 180 km/godz. i z petnym zbior-
nikiem pozwala na przebycie 700 km z
szybkos$cig podrézng okoto 150 km/godz.,
przy czym zuzycie paliwa wynosi oko-
to 10 litréw na 100 km, a wiec RWD-
16 zuzywa mniej niz $redniolitrazowy
samocho6d, ktérego szybko$¢ podrézna
wynosi 40 -e- 80 km/godz, zaleznie od
stanu drég. Koszt przebytego kilometra
na RWD-16 bis na jedna osobe wynosi
okoto 4 gr. (nie liczac amortyzacji sa-
molotu).

Do RWD-16 bis moze by¢ uzyty sil-
nik wiekszy, o mocy 90 KM., np. Cir-
rus Minor lub Walter Minor i wéwczas
samolot osigga szybko$¢ okoto 210
km/godz.

Warto podkresli¢c, ze RWD-16 bis z
silnikiem prawie o potowe stabszym niz
np. RWD-8 wecale nie ustepuje jej swo-
imi wyczynami, a z silnikiem 90-kon-
nym przewyzsza wyczynami RWD-13.
Poréwnanie to niewatpliwie przyczyni
sie do powiekszenia grona prywatnych

wiascicieli i taboru aeroklubéw, gdyz
za cene jednej ,trzynastki“ mozna miec
dwie ,szesnastki”.
Opis techniczny

Skrzydto. Wolnonos$ne, niedzielone,

wykonane jako jedna cato$¢ przecho-
dzaca przez kaditub. Profil skrzydta In-
stytutu Aerodynamicznego w Warsza-
wie, o bardzo matych oporach, jest
zmienny wzdtuz rozpietosci: przy ka-
dtubie ma grubo$¢ 16%, na koncu —
10%. Obrys ptata zbiezny z zaokragle-
niami na koncach i z przejsciami tuko-
wymi przy kadtubie. ,V” do géry wy-

RUD-16

Skalo 150

nosi 5°. Lotki szczelinowe, réznicowe
zapewniajag bardzo dobrg sterownos$c
na wszystkich katach natarcia. W tyl-
nej czesci skrzydta, rownolegle do kra-
wedzi spltywu umieszczone sa klapy ty-
pu ,krokodyli". iBegna one od jednej
lotki do drugiej pod kadtubem i skta-
daja sie z 2 czesci. Naped klap reczny,
z kabiny pilota, z lewej strony, przy
pomocy mechanicznej przektadni. Wy-
chylenia klap do startu 15° do lgdowa-
nia do 60°; odpowiednia zapadka po-
zwala ustala¢ wychylenia klap co 15°
W $rodkowej czesci skrzydia umiesz-
czony jest zbiornik benzyny. Podwozie
jest umocowane na state do przedniego
dzwigara. Skrzydto mocowane jest do
kadtuba czterema okuciami. Konstruk-
cja catkowicie drewniana: szkielet sta-
nowig 2 dZwigary o przekroju skrzyn-
kowym i zebra z listew i sklejki. Konce
skrzydet, przedni keson i cze$¢ miedzy
dzwigarami od podwozia do kadtuba
pokryte s sklejka. Cato$¢ pokryta ptot-
nem i przepojona lakierami nitrocelu-
lozowymi.

Kadtub. Konstrukcja catkowicie
drewniana, tylko w przedniej czesci
znajduje sie toze silnikowe, spawane z
rur stalowych i umocowane na state
Srubami do kadiuba. Za tozem oddzie-
lona przegroda przeciwogniowa znaj-
duje sie obszerna kabina z 2 miejsca-
mi obok siebie na wygodnym, wspél-
nym fotelu. Przed fotelami tablica z
niezbednymi przyrzagdami poktadowy-
mi oraz maty stolik do roztozenia map
i drobiazgéw. Sterowanie podwdjne,
przy pomocy jednego drazka rozwidlo-
nego i 2 par pedatéw. Za siedzeniami
obszerny bagaznik z siatkami na ka-
pelusze i lekkie pakunki, dostepny od
wewnatrz. Kabina oszklona celuloidem
0 bardzo dobrej widocznosci. Wejscie do
kabiny odbywa sie¢ przez podniesienie
sktadanych drzwiczek, prowadzonych
przy otwieraniu w odpowiednich pro-
wadnicach. Wejscie jest mozliwe z obu
stron kadtuba. Po zamknieciu kabina
jest szczelna od wody i spalin motoru
1po czeéci stanowi izolacje akustyczna.
Kabhina jest intensywnie wentylowana
przez wentylator ogdlny przed przednia

szyba, otwierany z kabiny i przez 2
wentylatorki indywidualne, umieszczo-
ne na tablicy przyrzadéw, z ktérych

Swieze powietrze mozna dowolnie kie-
rowa¢ sobie na twarz. Szkielet kadtuba
stanowig 4 podtuznice i 19 wreg; po-
krycie pracujace — sklejka brzozowa.

Usterzenie. Statecznik pionowy two-
rzy cato$¢ z kadtubem, poziomy sktada
sie z 2 potdwek i rozpiety jest linkami.
W nastepnych egzemplarzach statecznik
poziomy bedzie wolnono$ny. Ster gte-
bokosci z 2 czeéci. Konstrukcja drew-
niana  jednodzwigarowa. Stateczniki
kryte sklejka, stery majg zebra w u-
ktadzie tréjkatnym i kryte sa ptoétnem.
DZwignie napedowe z duralu. Linki na-
pedzajace stery schowane w kadtubie.

Zesp6t $migto-silnikowy. Na RWD-
16 bis wmontowany zostat polski silnik
Avia-3 60/64 KM, czterocylindrowy,
rzedowy, odwrécony, chtodzony powiet-
rzem.

Cylindry z gtowicami ze specjalnego
stopu glinowego, naktadanymi na stalo-
we tuleje i przymocowanymi do karte-
ru czterema $rubami.

Ttoki lane ze stopu glinowego. Na
kazdym ttoku po 3 pierScienie uszczel-
niajgce i 1 zgarniaczu. Sworznie ttoko-
we osadzone sg obrotowo zaréwno w



ttoku, jak i w stopie korbowodu i za-
bezpieczone pierscionkami rozpreznymi
Seegera.

Korbowody o przekroju trzona H od-
kute sa z hiduminium. Gtowy korbo-
woddéw dzielone z panewkami stalowy-
mi, wylanymi biatym metalem. Stopy
korbowodéw bez panewek.

Wat korbowy ze stali chromoniklo-
wej, czterokrotnie wykorbiony, prowa-
dzi sie w karterze w pieciu tozyskach
Slizgowych. tozysko oporowe kulkowe,
0 gtebokim torze kulek chwyta sity o-
siowe pochodzace od ciggu $migta w
obu kierunkach.

W atek kutakowy miesci sie w karte-
rze. Zawory po dwa na cylinder na-
pedzane sa za pos$rednictwem suwakow,
popychaczy i dZzwigienek. Rozrzad cat-
kowicie ostoniety.

Karter z jednej sztuki odlany jest ze
stopu glinowego.

Zawieszenie silnika na ptatowcu ela-
styczne, przy pomocy czterech tap uje-
tych w gumowe ochwyty.

W tylnej czesci silnika dwa iskrowni-
ki Scintilla ,Vertex* i koncéwka na-
pedu iicznika.

Gaznik typu odwroconego Stromberg
NAR-42-1 z pompka rozruchowg i do-
datkowg dyszg wzbogacajacg dla pet-
nej mocy umieszczony jest nisko, co

utatwia uksztattowanie chwytu po-
wietrza.
Kierownica i owiewki zapewniaja

rownomierne chtodzenie cylindrow.

Silnik Avia-3 przeszedt oficjalnie pro-
be homologacyjng bedac w ruchu 200
godzin na 9/10 mocy nominalnej i 4
godziny na pelnym gazie.

Charakterystyka silnika:

llo$¢ cylindrow — 4

Kierunek obrotéw — w lewo pa-
i trzac z tytu
Srednica cylindra — 9 mm

Skok ttoka — 105 mm
Obieto$¢ skokowa — 31t

Stopien sprezania —53:1

Moc nominalna — 60 KM

1lo$¢ obrotéw nominalna - 2200 obr/min
Moc maksymalna — 65 KM

1lo§¢ obrotdéw maksym. — 2450 obr/min
Zuzycie paliwa przy
nominalnej mocy
Zuzycie paliwa przy
8/10 mocy
Zalecane paliwo

— 240 gr/KM/h

— 220 gr/KM/h
o liczbie okta-

nowej min. 63
Zuzycie smaru — 6 gr/KM/h
max.
Ciezar kompletnego
silnika bez tap zawie-
szenia, piasty $migta,
pompy paliwowej
i rozrusznika — 81 kg
Rozrusznik AVIA 4 — 3,3 kg.
Piasta $migta — 2,08 kg.
Sterowanie silnika popychaczami i

drazkiem skretnym, napedzanym przez
2 manetki umieszczone z obu stron ta-
blicy przyrzadéw. Smigto drewniane
dwuramienne o statym skoku, firmy
Szomanski w Warszawie, o $rednicy 1,75
m. Maski z cienkiej blachy duralowej
1 aluminiowej sg tatwo otwierane, da-
jac wygodny dostep dla obstugi silnika.
Zbiornik smaru o pojemnosci 10 Itr.
i uzytecznej 7 Itr. znajduje sie pod ma-
skg przed przegrodg przeciwogniowa.
Zbiornik benzyny o pojemnosci 73 Itr.
umieszczony jest w skrzydle pod fote-
lem zatogi. Benzynowskaz na zhiorniku

jest dobrze widoczny przez okienko w
fotelu. Zbiorniki spawane z blachy alu-
miniowej. Przewody paliwa gietkie ,Vi-
pera“. Przewody smaru sztywne, z rur
aluminiowych, taczonych elastycznie
ztgczami tiokolowymi.

Podwozie. Wolnonosne jednogolenio-
we z’amortyzatorami oleo-powietrznymi
firmy Avia o skoku 200 mm. Kota z ba-
lonami niskiego cis$nienia 0 415 X 155
osadzone sa na osi w widelcu stalo-

Charakterystyka ptatowca:

Rozpietos¢ — 11,00 m
Dtugosc — 85 m
Wysokos¢ —2,07 m
Powierzchnia nosna — 14,95 m2
Ciezar whasny — 385 Kkg.

, tadunku — 230

. W locie — 615 ,,
Wycz :

ey Avia 3 Cirrus

Minor

wym, spawanym. Podwozie jest staran-  Szybko$¢ maksymalna 180 k/g 210 k/g
nie oprofilowane owiewkami spawany-  Szybko$¢ przelotowa 155 , 180
mi z blachy aluminiong. w nz_istepnych Szybko$¢ ladowania 70, 70
egzemplarzach podwozie bedzie zaopa-  Putap praktyczny 4150 m 5500 m
trzone w hamulce na kota. Czas wznoszenia na

Ptoza gumowa ze stali resorowej, za- na 1000 m 6,5 min 4min
konczona szeroka stopka stalowa. Zasieg 700 km 650 km
Do-26 — ostatni wodnoptat katapultowy Lufthansa”

Niemiecka praktyka transoceanicz-
na, ktéra niebawem doczeka sie juz
swego dziesieciolecia*) jest dla obser-
watora rozwoju tego zagadnienia szcze-
golnie interesujaca, poniewaz z jednej
strony — jest najstarsza, z drugiej za$
— ksztattowata sie w sposéb specjalnie
samodzielny, moznaby nawet rzec —
zgota niezalezny od tak réznorakich
wptywdédw zagranicznych. W rezultacie
— obrana przed dziesigeciu laty katapul-
ta, ktéra w wysokim stopniu rozstrzy-
ga o mozliwosciach sprzetu, utrzymata
sie po dzi$ dzien mimo tak pociggajace-
go przyktadu samowystarczalnych wiel-
kich todzi latajgcych np. w Ameryce,
za$ w roku nadchodzacym bedzie stu-
zy¢ hydroplanom o wadze w locie —
20 tonn! | cho¢ moznaby watpi¢, czy np.
przez nasladowanie ,Clipper‘éw*“ Mar-
tina juz przed kilku laty — nie uczy-
niliby Niemcy odrazu kroku ku roz-
wigzaniu, ktérego nie unikna, to prze-
ciez wtasnie ich uporczywosci zawdzie-
czamy zupetne przestudiowanie tak
interesujacych z punktu widzenia eko-
nomii lotu mozliwosci katapultowych.

*) Rozpoczety jg w r. 1929 katapulto-
we doloty hydroplanu Heinkeka, po
tym — znanej maszyny Junkersa ,W-
34“ z poktadu parowcéw ,Bremen® i
~EUropa“.

Ze zupetne, o tym zapewnit nas $wiezo
szef obstugi transatlantyckiej Lufthan-
sa”, dyr. Buddenbrock, przemawiajac
przy okazji pierwszego pokazu ,Do-26“
na jez. Miiggelsee w dn. 1 wrzesnia.
Osmadczyl on, ze obstuga katapulto-
wa jeszcze wiekszych jednostek bytaby
juz niezyciowa.

W ten sposéb ,Do-26“ zamyka ta-
ki oto diugi szereg katapultowych
wodnoptatowcéw pocztowych: ptywako-
wy wodnosamolot Heinkeka i Junker-
s‘a ,,W-34“ (jednosilnikowe), Dornier‘a
»Wal‘e* — 8- i 10-tonnowy (todzie dwu-
motorowe), Dornier ,Do-18“ (t6dZ o
dwu silnikach syst. Dieseka) i Hambur-
ger Flugzeugbau ,Ha-139“ (samolot pty-
wakowy z 4 silnikami na ciezkie pali-
wo). Rowniez i ostatni hydroplan Dor-
nier‘a jest czteromotorowy i posiada te
same silniki ,,Jumo“, co dwaj poprzed-
nicy. Wzrost zdolnosci przewozowych
dla 3 ostatnich ogniw tancucha wyraza
sie w ten sposéb, ze gdy ,Do-18“ mogt
sam tylko (bez zadnego tadunku han-
dlowego) pokry¢ dystans Azory — New
York w czasie bardzo dtugim, to ,Ha-
139“ mogt nawet wieksza odlegtosc
przeby¢ z szybko$cig ponad 250 km/
godz., za$ ,,Do-26“ przeleci z Lizbony do
New Yorku (przeszto 55 tys. km) ze
Srednig 300 km/godz., zabierajac 900
kg poczty.



,D0-26“ zaciekawia jednak nie tylko
tym, ze jest najwiekszym (i prawdzi-
wie wielkim) samolotem, przeznaczo-
nym do startu z katapulty (20 tonn wa-
gi catkowitej w chwili odlotu). Zrealizo-
wano w nim caty szereg nowych, tj.
niespotykanych w normalnej praktyce
pomystéw konstrukcyjnych, przy czym
— nawet juz sama sylwetka daleko od-
biega od obrazu, ktéry w ciggu szere-
gu lat przyzwyczajono sie nazywac
,uktadem Dorniera®“.

Zamieszczone nizej zdjecie w widoku
z przodu kaze nam stwierdzi¢, ze oto
znowu uczyniony zostat krok na drodze
do wyréwnania aerodynamicznej niz-
szoSci hydroplanu w poréwnaniu z sa-
molotem lgdowym, wynikajacej z wy-
magan startu i osiadania na wodzie.

Pocztowe przeznaczenie samolotu *)
pozwalato zgéry na bardzo oszczedne
zwymiarowanie kadtuba. W odpowia-
dajacych jednak ciezarem todziach la-
tajacych innych  konstruktoréw grata
role nie tylko potrzeba zapewnienia pe-
wnej wygody podréznym, ale i ko-
nieczno$¢ usuniecia zespotéw $migto-
silnikowych z zasiegu bryzgéw wbdy.
To zmuszato do budowania todzi bar-

dzo wysokich, o ile nie chciato sie u-
mieszczaé silnikbw w osobnych gondo-
lach ponad skrzydtem (por. Macchi
,,C-94“). Na ,,Do0-26" kadtub jest uderza-
jaco niski, posiadajac tym samym sto-
sunkowo matg powierzchnie czotowa.
tazcace sie z nim w uktadzie ,,Schul-
terdecker* skrzydta posiadajg w wi-
doku z przodu zatamanie, znane po-
wszechnie z nowszych szybowcéw wy-
czynowych. Zabudowant w nie z przo-
du silniki Junkresa (o znacznej wy-

soko$ci) posiadaja dostateczny odstep
od wody. Silniki tylne (umieszczone
w tandem za przednimi i napedzajg-

ce $migta cisnace) moga by¢ natomiast

do startu i wodowania wychylane
o okoto 100 wokét poziomej osi po-
przecznej (por. fotografig), co odpo-

wiada wzniesieniu piasty $migta o ok.
40 cm i zapewnia takze i im wtasciwe
warunki pracy. Metode te wprowadzh
swego czasu Parnall na matym hydro-
planie ,Prawn®“. Ciezar tej dodatkowej
konstrukcji wyréwnany jest z nawiaz-

*) Przew6z Kkilku pasazeré6w miedzy
Afryka a Potudniowa Ameryka jest
mozliwy i wspominat o nim takze dyr.
Buddenbrock; jednakze konstruktor nie
)?rat go bodaj pod uwage.

ka przez korzysci, jakie daje uszczuple-
nie rozmiaréw i wagi todzi.

Nie ma tez ,dornierowskich® skrzy-
detek-ptywakéw wspornikowych.  Nie
wida¢ zreszta w ogoéle zadnych innych
ptywakow: poza okresem startu i wo-
dowania pozostajg one ukryte w skrzy-
dle. Podobne rozwigzanie zastosowano
dotychczas tylko w znanych 2-motoro-
wych hydroplanach dalekiego rozpozna-

nia Consolidated (por. Skrzydlatg z
grudnia 1935 r., str. 342), zresztg z
mniej rygorystycznym  zachowaniem

czystosci linii skrzydta.

Dla tych wszystkich pionierskich po-
czynan na rzecz aerodynamicznej do-
skonatosci ptatowca dobrym odpowied-
nikiem jest strona konstrukcyjna. Jak
wszystkie ,,Dorniery*, jest i ,Do0-26"
zbudowany catkowicie z metalu, przy
jak najszerszym uzyciu lekkich stopow
wzgl. wysokogatunkowej stali. Nowo-
$cig jest tu pomieszczenie paliwa bez-
posrednio w jednym z przedziatow ka-

dtuba — bez osobnych zbiornikow.
Daje to zaréwno oszczedno$¢ miejsca,
jak i ciezaru. Przy tym skupienie

paliwa w poblizu $rodka cigezkosci sa-
molotu uwalnia od przepompowywania

go w miare ubytku ze wzgledu na wy-
wazenie w locie.

Sposéb wyzyskania miejsca w todzi
jest nastepujacy.

Na przedzie znajduje sie przedziat,
przeznaczony na wyposazenie morskie,
jak kotwice itp. Skolei mamy przednie
pomieszczenie pocztowe, a za nim —
przedziat pilotow. Przylega don prze-
dziat radiowo-nawigacyjny. Piecze nad
4 silnikami sprawuje mechanik z osob-
nego stanowiska (por. fotografig), mo-
gac zreszta przez odpowiednie przeta-
zy przedosta¢ sie w czasie lotu do gon-
dol silnikowych. Z tytu znajduja sie

przedziaty: paliwowy,
pocztowy, kabina
zatogi i toalety.
O znanych dobrze silnikach ,,Jumo“
powiedzie¢ tylko trzeba, ze tylne nape-
dzaja $migta przez watki posrednicza-
ce. Nawet w wypadku defektu dwu z

drugi przedziat
wypoczynkowa dla

nich po tej samej stronie — samolot
moze jeszcze utrzymac sie w powietrzu.
Gtéwne dane liczbowe ,Do0-26“ sa,
jak nizej:
rozpieto$é — 300m
dtugoscé — 245m
pow. nosna — 120,0m2
ciezar wiasny — 10,2t

ciezar w locie przy

starcie katapult. — 20,00 t
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 335 km/h
W podr. — ok. 300 km/h
" ladow. — 110 km/h
zasieg bez tadunku
handlowego — ponad 9.000 kn.

W swym przemowieniu zaznaczyt dyr.
Buddenbrock, ze nastepne ogniwo, la-
tajaca t6dz pasazerska, jest juz w opra-
cowaniu biur konstrukcyjnych szeregu
fabryk niemieckich. Rozmiary jej beda

znacznie wigksze. Kontynuacja dziesie-
cioletniej serii wodnoptatowcéw nie o-
znacza jednak ze strony Lufthansa‘y ja-
kiej§ zasadniczej niecheci do uzycia w
przyszto$ci nad Atlantykiem samolotow
ladowych. Poprostu w chwili obecnej
nie byloby to jeszcze bezpiecznie. Ale
pewne zaniedbanie tej tzw. po niemiec-
ku ,Seetuchtigkeit®, pozostajace w
zwigzku z wydoskonaleniem silnikow i
rozbiciem zespotu napedowego na czte-
ry niezalezne jednostki, wida¢ zreszta

juz w hydroplanie ,Ha-139“ i potro-
sze — ,,Do-26".
Samolot liniowy Heinkera. Zaktady

Heinkel wypuscity jednomotorowy sa-
molot liniowy ,He — 118“, ktéry jest
pierwszym ich $rednioptatowcem. Do-
tychczas Heinkel budowat wytacznie
dwuptaty i dolnoptaty. Szczegéty nowej
maszyny sa jeszcze tajne.

Patent firmy ,,Blohm & Voss”. Udzie-
lono patentu niemieckiego na konstruk-
cje skrzydta, ktérg pamietamy z opisu
wodnosamolotu ,,Ha-139”. Przedmiotem
patentu jest tylko sposéb sporzadzenia
dzwigara jako rury, spawanej z 2 ar-
kuszy blachy stalowej w osi obojetnej
zginania.
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Nowi fundatorzy samolotéw. Znany
przemystowiec warszawski, p. Julian
Glass, ufundowat za posrednictwem Ko-
mitetu Zwirki i Wigury przy Zarzadzie
Gtéwnym LOPP 3 samoloty RWD-17 z
silnikami. Na zyczenie fundatora, samo-
loty te zostaty przeznaczone dla Aero-
klubu Warszawskiego.

W dniu 9 pazdziernika odbyto sie na
lotnisku Mokotowskim przekazanie es-
kadry p. Glassa Aeroklubowi Warszaw-
skiemu. W uroczystosci wzieli udziat:
prezes Zarzadu Gt LOPP gen. dyw. inz.
Leon Berbecki, prezes A. W. wicemin.
inz. Julian Piasecki, wicemin. Wierusz-
Kowalski, pptk. Nazarkiewicz z Dow.
Lotn. i in. oraz bardzo liczni goscie ze
Swiata handlowego i przemystowego. P.
gen. Berbecki wreczyt ofiarodawcy dy-
plom ztotej odznaki honorowej LOPP.

Dla udajacych sie za granice samo-
lotem. Ostatnio zdarzyt sie wypadek,
ze zatoga samolotu cywilnego, udaja-
cego sie za granice, posiadata na po-
ktadzie aparaty fotograficzne nieplom-
bowane, z ktérych w czasie lotu robio-
ne byty zdjecia fotograficzne.

Poniewaz zabieranie i nieplombowa-
nie aparatow fotograficznych sprzecz-
ne jest z przepisami, ktére wydane zo-
staty prawie przez wszystkie panstwa,
jak rowniez naraza tak zatogi, jak i
wtadze polskie na duze nieprzyjemno-
$ci, Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
zwrécit sie do zarzadéw klubéw lotni-
czych z proshg o powiadomienie wszy-
stkich pilotéw oraz towarzyszace im o-
soby o konieczno$ci plombowania apa-
ratow fotograficznych i umieszczania
ich na miejscu niedostgpnym dla zato-
gi (np. w bagazniku).

Jednoczes$nie, by unikna¢ w przysz-
tosci wypadkow, jaki miat miejsce osta-
thio w Wiedniu z samolotem SP-BMU,
ktory to samolot nie byt w petni ubez-
pieczony, ARP przypomina, ze samolo-
ty udajace sie za granice, muszg by¢ o-
bowigzkowo ubezpieczone na wypadek
ewent. szkéd wyrzadzonych osobom
trzecim, a odpowiednie zaswiadczenie

Z uroczystosci przekazania Aeroklubowi

Warszawskiemu dwdéch samolotéw RWD13

(27.V.) oraz balonu (9.X.), ufundowanych
przez Zwigzek Polskich Olejarni
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musi pilot posiada¢ na poktadzie samo-
lotu.

Samolot, o ktérym mowa, nie byt w
petni ubezpieczony i Konsulatowi Ge-
neralnemu R. P. w Wiedniu jedynie w
drodze wyjatku udato sie uzyska¢ ze-
zwolenie na dalszy lot.

Petne ubezpieczenie na wypadek
szkéd wyrzadzonych osobom trzecim
wynosi dla Niemiec 105.000 R.M.

Anglia
Nowy program dla zespotu Mayo. Za-

miast kontynuowa¢ w dalszym ciggu
loty ,Mercury‘ego”“ nad Atlantykiem
Péinocnym, postanowiono uzy¢ go na

innych szlakach imperialnych. Prawdo-
podobnie obrana zostanie trasa do Kap-
sztadu. Jak stychaé, bez tadunku han-
dlowego wchodzi w gre wyréwnanie
lub nawet pobicie rekordu odlegtosci
Gromowa, Jumaszewa i Danilina (z
Moskwy do San Jacinto w Kalifornii).

Chrzest powietrzny zotnierzy angiel-
skich. W ciaggu ostatnich miesiecy oko-
to 5270 Zoinierzy angielskich dokonato
lotow pasazerskich na maszynach woj-
skowych transportowych w celu oswo-
jenia sie z tym $rodkiem komunikacji,
ktéry ma byé w przysztosci stosowany
do przerzucania oddziatow wojskowych
w czasie wojny.

W okresie od dnia pierwszego maja
do dwunastego sierpnia loty odbywa-
ty sie codziennie bez wzgledu na po-
gode z wyjatkiem niedziel. Wielki
dwumotorowy transportowiec Vickers
~Valentia“ przydzielony do 159-tej Bry-
gady Piechoty przewiézt od 25 do 30
lipca przeszto 1200 ludzi po dwustu
dziennie. Wspomniana maszyna moze
pomiesci¢ do 22 petno wyekwipowa-
nych zotnierzy i 2 osoby zatogi. Jedno-
cze$nie zapomocya tejze maszyny odby-
ty sie pokazy zaopatrywania oddziatow
wojskowych z gory.

Zrzucanie herbaty, cukru, sucharéw
i konserw miesnych odbywato sie bez
spadochronéw przy stracie nie prze-
kraczajacej 10% zrzuconych materia-



téw. O skutecznoéci tej metody zapro-
wiantowania moze S$wiadczy¢ fakt, ze
jeden samolot moze kazdorazowo zrzu-
ci¢ zapasy zywnos$ci wystarczajace dla
980 ludzi na 24 godzin.

Skutki ustanowienia Cywilnej Gwar-
dii Lotniczej nie kaza na siebie diu-
go czeka¢. Zaktady de Havilland Air-
craft Co. ogtosity, ze z poczatkiem nad-
chodzacego roku przystapia do seryj-
nej produkcji dwumiejscowki ,,Moth
Minor"-, bedacej juz zresizta przeszto od
roku w prébach. Wyposazona bedzie
ona w silnik 90-konny. Fabryka przy-
jeta na ten samolot juz pierwsze za-
moéwienia. Wielka firma General Air-
craft Ltd. podata do wiadomosci, ze
pracuje nad samolotem do poczatko-
wego szkolenia, ktéry bedzie posiadat
silnik mocy okoto 50 — 60 KM. Poza
tym rozpoczyna ona produkcje dolno-
ptata ,Cygnet Minor", ktérego licencje
niedawno nabyta. Ciekawe, ze oba sa-
moloty majg podobno otrzymaé¢ pod-
wozie tréjkotowe.

Ceny latania w ,,Civil Air Guard" w
niektérych wypadkach dochodzg do 2
szylingbw i 6 penséw za godzing (ok.
trzy ztote!). Warunkiem jest zobowig-
zanie sie do zgtoszenia sie do stuzby w
R. A. F. w razie wojny, jednakze nie-
koniecznie w charakterze personelu la-
tajacego.

Katastrofa ,,Albatrossa', mianowicie
roztamanie sie kadtuba przy ladowa-
niu, sktonito konstruktoréw do wzmoc-
nienia konstrukcji. Wzrost wagi wy-
niesie ..az 5 kg!

M. J. Adam t- 12 wrze$nia zginat
sguadron leader Adam, posiadacz $wia-
towego rekordu wysoko$ci. Katastrofa
wydarzyta sie w bazie R. A. F. Farn-
borough.

Dawid Llewellyn t- 21 wrze$nia zgi-
nat w katastrofie lotniczej koto Lympne
Dawid Llewellyn, jeden z czotowych
lotnikéw angielskich. Nazwisko jego
czesto przewijato sie na naszych ta-
mach w zwigzku z licznymi dokonywa-
nymi przezedn raidami na gtéwnych
szlakach powietrznych Imperium Bry-
tyjskiego. M. in. w r. 1936 wykonat on
przelot z Anglii do Johannesburga na
40-konnej ,Aeronce”. Ostatnio D. Lle-
wellyn byt szefem instruktoréw w a-
eroklubie Cingue Parts Flying Club.

Dania

Poczta w Danii. Wszelka poczta tzw.
pierwszej klasy wysytana jest obecnie
z Danii do krajow zagranicznych dro-
ga powietrzng bez zadnej doptaty.

Francja

Salon paryski. Termin otwarcia XVI
Miedzynarodowej Wystawy Lotniczej,
odbywajacej sie w Grand Palais w Pa-
ryzu, przesuniety zostat o tydzien. Wy-
stawa trwa¢ bedzie od 25 listopada do
9 grudnia b.r. (poprzednio: 18Xl —
4.X11).

Asboth we Francji. We Francji pow-
stato niedawno towarzystwo Societe
des helicoptéres Asboth, ktére nabyto
licencje od Asbotha i ma juz w budo-
wie helikopter z 180-konnym silnikiem.
Prace Asbotha w Anglii, o jakich tu
swego czasu donoszono, nie spotkaty
tam wida¢ zainteresowania na dtuzsza
mete.

Arnoux nawet w najniespokojniej-
szych czasach nie zaprzestaje swych re-
kordowych wyczynéw. 1 pazdziernika
ustanowit on miedzynarodowy rekord
szybkosci na 100 km w kategorii do 9
litréw. Wynik — 372 km/godz. Uzyty
samolot — Caudron ,C-680" z silni-
kiem Renault 350 KM, bedacy prze-
robka znanego modelu ,Rafale”. Do-
tychczas rekord byt w posiadaniu A-
merykan (od czerwca b. r.).

Niemcy

5 rekordéw na Klemm'e. W dniach
11 i 12 wrze$nia szef - pilot firmy
Klemm, Boéblingen, ustalit na wodno-
ptatowcu ptywakowym typu ,KI-35"
pie¢ rekordéw miedzynarodowych dla
wodnosamolotéw klasy 6V2 litra. Jako
jednomiejscowka osiggnat ,KI-35" na
100 kilometrach szybkos$¢ 228,7 km/h,
na 1.000 km — 227,8 km/h. Z pasaze-
rem szybko$¢ na 100 km wyniosta 227,7
km/h. Wysoko$¢ z pasazerem — 5.600
m, solo — 7.000 m. Samolot wyposazo-
ny byt w 160-konny silnik Hirth ,HM-
560"

LZ-130. Sto dziewietnasty sterowiec
zaktadéw Zeppelina, LZ-130 ,Graf Zep-
pelin®, zbudowany jest, jak juz tylu
jego poprzednikéw, ze szkieletem z lek-
kiego stopu (podtuznice i pierscienie, o
polach wykrzyzowanych ciegnami). Po-
krycie stanowi tkanina. Dane cyfrowe
statku: dtugo$¢ — 245 m, najwieksza
Srednica 41,2 m, pojemno$¢ gazu —
200.000
200 tonn. Gaz noé$ny zamkniety jest w
16 oddzielnych balonach. Do napedu
stuzg 4 silniki Daimler - Benz systemu
Diesela, o0 mocy normalnej ok. 800 KM
kazdy (maksymalna — do 1.000 KM).
Szybkos$¢ maksymalna wynosi 135
km/godz., podrézna — 125 km/godz.
Ciekawg nowoscig techniczna jest urza-
dzenie do uzupetniania zapasu balastu
(wodnego) w locie. Wode te czerpie sie
ze spalin silnikowych. Umozliwi to u-
nikniecie wiekszych strat gazu nosne-
go. Zewnetrznie spostrzegamy zmiane
dyspozycji $migiet, ktére obecnie sa
ciggnace. Co do pomieszczen pasazer-
skich, to LZ-130 ma 20 kabin dwuoso-
bowych. Znajduja sie one jak w LZ-129,
we wnetrzu kadtuba.

Nowe maszyny w Norymberdze. W
czasie pokazow lotniczych, jakie odby-
ty sie w Norymberdze z okazji kongre-
su partyjnego, demonstrowane bytly
miedzy innymi: dwusilnikowiec my-
Sliwski ,,Me-110", uzbrojony w 2 dziat-
ka 1 4 karabiny maszynowe, dwuka-
dtubowy Focke - Wulf ze $migtem
pchajacym, i w. in.

Stany Zjedn. A. P.

New York — Los Angeles w 10 h 03!
Inzynier - pilot Seversky pobit na sa-
molocie poscigowym ,P-35" wtasnej
konstrukcji rekord przelotu na trasie
New — York — Los Angeles, przeby-
wajac jg w 10 godzin. Czyni to ponad
400 km/godz. Samolot ,,P-35", budowa-
ny w wielkich seriach dla US Army —
Air — Corps, znany jest z sukceséw
lotniczki  Jacqueline Cochran. Jego
szybko$¢ maksymalna ma wynosi¢ nie-
wiele ponizej 500 km/godz.

Import ze Stanéw. 200 bombowcéw
Lockheed, zamoéwionych dla R. A. F.
przez Air Ministry, montowanych be-
dzie w Liverpool w Anglii pod kierow-

m3 catkowita sita nosna — ok.

nictwem 18 mechanikéw z zaktadow
w Burbank.

Glendale — New York na 9.000 me-
trach. Haward Hughes, obecnie jeden
z najstawniejszych lotnikéw  $wiata,
dokonat na samolocie Loeckheed 14
przelotu z wybrzeza Pacyfiku do New
Yorku w czasie 10V2 godzin. Szybkos¢

$rednia 388 km/godz. jest rekordem
trasy w kategorii ,pasazerskiej*. Do-
tychczas posiadat go Douglas tow.
,Trans - Western" z wynikiem 356
km/godz. Rekord miedzynarodowy
wpoprzek Standéw nalezy réwniez do
Hughesa i wynosi grubo ponad 500

km/godz. (samolot wys$cigowy ,Hughes-
Special”). Samolot Lockheed wyposa-
zony byt w silniki Wright po okoto
1.000 KM kazdy. Znaczna cze$¢ lotu
odbyta sie na wysokosci do 9.000 m.

Nowe préby atlantyckie w przygo-
towaniu. Towarzystwo American EXx-
port Airlines Inc., ktoére stanowi lotni-
czg filie kompanii okretowej America
Export Lines, utrzymujgcej komunika-
cje Stanéw z portami Morza Srédziem-
nego, podaje do wiadomos$ci, ze nabyto
za 200 tysiecy dolaréw wodnosamolot
dwusilnikowy w zaktadach Consolida-
ted, azeby wykonaé na nim prébne
loty przez Atlantyk do Europy i Afry-
ki Potnocnej, z przedtuzeniem na Bli-
ski Wschéd. Hydroplan ten jest dwu-
silnikowcem, rozwijajacym ok. 320
km/godz. szybkosci maksymalnej. Przy
6-osobowej zatodze ma on posiada¢ za-
sieg ponad 6.000 km z ciezarem han-
dlowym do 1.000 kg. Towarzystwo to
prowadzi tez pertraktacje w sprawie
sprzetu eksploatacyjnego.

Wcigz loty zespotowe. 17 wodnosa-
molotéw z zatoga 98 ludzi, zapewne ty-
pu Consolidated, dwumotorowych PBY,
dokonato przelotu z San Diego do Pe-
arl Harbour koto Honolulu. Czas lotu
— 16 h 48"

Szwecja

Ultrawysokosciowy silnik.  Wedtug
réznych informacji, inzynier szwedzki
Lindeguist skonstruowat silnik, ktdory
na wysokoséciach od 12 do 18.000 me-
trow rozwinie moc okoto 1.000 KM.
Fotografie silnika ogladaliSmy m. in.
w powaznych pismach lotniczych an-
gielskich. Jest on 12-cylindrowy (2 rze-
dy po 6 cylindrow w uktadzie odwroé-
conego V). Czy i jakie wykonano z nim
préby narazie nie wiadomo.

Z S. R R

Owoce ,,czystek™. Korespondenci mo-
skiewscy stwierdzajg zgodnie, ze tego-
roczne $wieto lotnictwa rosyjskiego,
ktore odbyto sie na lotnisku Tuszino
pod Moskwa, $wiadczy o gteboko siega-
jacej dezorganizacji przemystu lotni-
czego w Sowietach. Gdy w latach u-
biegtych byta to zawsze okazja do za-
demonstrowania szeregu nieraz na-
prawde warto$ciowych prototypéw, to
obecnie jedynym byt samolot komuni-
kacyjny ,,OKO-1", zreszta w sposéb o-
czywisty ,Sciggniety” ze znanych kon-
strukcji amerykanskich. Program po-
kazéw zawierat zwykte numery: nalot
i walki powietrzne, grupowe zeskoki
spadochronowe, pociag szybowcowy (az
9 szybowcéw za jedng maszyng moto-
rowga) itp. Byto tez troche samolotow
popularnych, m. in. przerébka ,Pou -
du - Ciela" (30 KM), maszyna z silni-
kiem samochodowym itd. Razem —
blado,



