
-SKRZYDLATA POLSKA
WARSZAWA, PAŹDZIERNIK 1938 
ROK IX (XV) N U M E R  10 (170)



I. zlot na odzyskanej ziemi
W hołdzie Ż w irce  i W igurze

R aport sk ła d a n y  gen. B o rtn o w sk iem u  przez w iceprezesa  R ady  
A eroklubów , inż. M. W odziańskiego. O bok p. G enerała  — płk. 
W. K a lk u s .

W niedzielę, 30 październ ika, zlecieli się i z jechali do 
C ieszyna Zachodniego p rzedstaw ic ie le  polskiego lo tn ic tw a, 
by złożyć hołd  pam ięci zw ycięzców  C hallenge‘u  1932, poleg­
łych  11.IX. tegoż ro k u  w  C ierlisku , na  Ś ląsku  Zaolziańskim .

In ic ja ty w ę  zlo tu  dał A erok lub  K rakow ski, k tó ry  też, 
w raz  z A erok lubem  Śląskim , zlot zorganizow ał. W ielkiego 
p oparc ia  udzielił zlotow i p. gen. B ortnow ski, zarów no jako  
p rezes R ady A eroklubów , ja k  i zarządca  w ojskow y Ś ląska 
Z aolziańskiego.

D zięki tem u  zlot do C ieszyna p rzy b ra ł c h a rak te r  w ie l­
k iej m an ifes tac ji lo tn ic tw a polskiego na  tam te jszy m  te ren ie . 
Chociaż pogoda w  dn iach  29 i 30.X. n ie  dop isała  zupełnie, 
do C ieszyna przyleciało  13 sam olotów , lą d u jąc  n a  lądow isku  
przy  drodze Cieszyn Zach. — Cierlisko. Były to m aszyny 
z k lubów , k tó re  jako  lo tn isko  zborne w  p rzededn iu  lo tu  
do C ieszyna m ia ły  K raków . Do K atow ic, drugiego m iejsca  
zbiórki, n ie  udało  się dolecieć żadnem u klubow i. D elegaci 
te j części k lubów  przyby li sam ochodam i i koleją. Poza r e ­
p rez en tan tam i lo tn ic tw a  sportow ego, k tó rzy  p rzybyli w  licz­
b ie 54, ze w szystk ich  aeroklubów , — staw iły  się delegacje  
szkół p ilo tów  L O PP. P rzyby li także przedstaw ic ie le  w ładz 
lotn iczych i LO PP. Z D ow ództw a L o tn ictw a — pp. ppłk . N a- 
zark iew icz i m jr. Jas iń sk i, dow ódca g ru p y  aeron. p łk. K a l­
k us  , z M in isterstw a K om unikac ji — d y rek to r Dep. Lotn. 
Cyw. p. płk. inż. W iedeń. O becni byli rów nież: pan i Ż w ir­
kow a z synem , siostry  i szw agrow ie śp. W igury oraz Jego 
najb liżsi p rzy jaciele , w spó łkonstruk to rzy  sam olotów  RWD, 
inżynierow ie  R ogalski, D rzew iecki i W ędrychow ski.

U roczystość rozpoczęła się p rzed  kościołem  w  C ieriisku. 
T u ustaw ien i w  dw uszeregu  lo tn icy  pow ita li en tuz jastyczn ie  
gen. B ortnow skiego. Inż. W odziański złożył p an u  G enerałow i 
rap o rt. Po w ysłu ch an iu  m szy św., udano  się do Ż w irkow iska, 
na  m iejsce  k a tastro fy .

S ta ra n iem  i ze sk ładek  Polaków , zam ieszkałych  w  Cze­
chosłow acji, zosta ła  ta m  w zniesiona kapliczka, a p rzed  nią, 
w  m iejscu, gdzie ro z trzask a ł się sam olot, postaw iony  został



krzyż ze śm igłem  i ułożona p ły ta  pam ią tkow a  O podal k rzy ­
ża z n a jd u ją  się 2 ścięte przez sam olot sosny, pozbaw ione 
gałęzi. M iejsce je s t otoczone m łodym i św ierkam i, a  u  w e j­
ścia zn a jd u je  się b ram a  z nap isem : „Ż w irk i i W igury s ta r t 
do w ieczności'4.

P rzed  kapliczką, fro n tem  do zarzuconej k w ia tam i p ły ty , 
n a  k tó re j p łoną ł znicz, u s taw iły  się delegacje  z 'w ieńcam i i 
proporczykam i. D okoła kap liczk i zeb rała  się liczna rzesza 
publiczności z całego Ś ląska  Z aolziańskiego oraz uczestn icy  
w ycieczek zw iedzających w  ty m  dn iu  Ś ląsk. Spośród m ie j­
scow ych w ładz obecni byli m. in. pp.: w icew ojew oda śląski, 
s ta ro s ta  cieszyński i b u rm istrz  Cieszyna.

W śród grobow ej ciszy, w  n a s tro ju  głębokiego skup ien ia, 
przem ów ił m ocnym  głosem  pan  g en erał B ortnow ski. P rze ­
m ów ienie to  podajem y osobno. N astąp iła  m in u ta  m ilczenia. 
W yprostow ały  się szeregi. L otn icy  w  postaw ie  bacznej od­
da ją  hołd  sw ym  w ielk im  tow arzyszom . O rk ies tra  g ra  m arsza  
żałobnego, a po ty m  „Jeszcze Polska...". Rozpoczyna się sk ła ­
dan ie  w ieńców . Z w olna po su w ają  się delegacje.

W oczach m iejscow ej ludności p e rlą  się łzy. Ze szczęścia 
i dum y narodow ej. W szyscy jesteśm y  sobie ta k  bardzo 
bliscy...

Rozchodzim y się zw iedzać now y szm at s ta re j polskiej 
ziemi.

P rzem ów ien ie  G e n e ra ła  Wł. Bortnowskiego

K oledzy, Szanow ni Państw o!

Po zajęciu  Zaolzia stało  się n iep rzep artą  koniecznością 
zaraz, niezw łocznie złożyć hołd pam ięci Ż w irk i i W igury. 
S ta ło  sę to  n ie p rzep artą  koniecznością d la  n a s  w szystk ich  
i n ie  chcieliśm y tego odkładać aż do te j chwili, w  k tó re j 
m oglibyśm y u b rać  nasz  hołd  w  p iękne  zew nętrzn ie  szaty. 
N asz hołd  dzisiejszy je s t sk ro m n y ,' gdyż niebo n ie  pozw oliło 
n am  n a  to, by był bardz ie j efektow ny. M imo to, je s t on tak  
sam o gorący  i tak  sam o szczery.

Cóż było pow odem , że czuliśm y tę n iep rzep artą  koniecz­
ność? — Snać w ie lk a  i s ilna  je s t Polska, snać w ie lka  i s ilna  
je st idea lo tn ic tw a  polskiego, jeżeli stać  P o lskę i lo tn ików  
polskich  n a  tak ie  pom niki, jak  ten  oto; pom niki, k tó re  pow ­
s ta ją  z k rw i i kości bohaterów . A le n ie  przeszłość chcem y 
tu ta j uczcić. Snać w ielka, s ilna  i po tężna  je s t P o lska  i snać 
w ie lka  je s t je j przyszłość i -wielka przyszłość lo tn ic tw a  p o l­
skiego, jeżeli stać  n as  na  to, żeby staw iać  ta k ie  drogow skazy 
n a  naszej drodze, n a  k tó ry ch  n ap isan e  je st jasno, że p raca  
i upór, w iedza i m yśl, c h a rak te r  i w ia ra  połączone razem  
mogą stw orzyć cuda.

A le n ie  ty lko  lo tn iczą uroczystość dziś obchodzim y. J e s t 
jeszcze rzeczą n iew ątp liw ą, że śm ierć  Ż w irk i i W igury  tu, 
na  te j ziem i, a n ie  gdzie indziej m usia ła  być pop rostu  p a l­
cem  O patrzności zrządzona. Nie ty lko  d la  lo tn ic tw a  po lsk ie­
go, n ie  ty lk o  d la  w ielk ie j idei lotniczej, ale  i d la  całej Polski 
i w ielkości J e j g ran ic  śm ierć  ich  m a duże znaczene. Nie 
u lega bow iem  żadnej w ątp liw ości, że o fia ra  ta , k tó ra  odbiła 
się szerokim  echem  w  sercu  każdego P o laka, tu ta j n a  Z a­
olziu spec ja ln ie  użyźniła glebę. K ażde serce  polsk ie tu ta j 
nauczyło  się jeszcze w ięcej o tuchy i n ab ra ło  w ia ry  w  w y­
trw an ie . K ażde serce  polsk ie  n a  całym  Zaolziu zabiło g ło­
śn iej n a  sk u tek  te j śm ierci. N ic w ięc dziw nego, że im ię 
Ż w irk i i W igury  sprzęgło się z w a lk ą  o Zaolzie.

W jak i sposób oddam y cześć poległym  w  ty m  m iejscu  
lo tn ikom ? O ddam y im  hołd  żołn iersk i, tj. n a jp ięk n ie jszy  
hołd, na  k tó ry  sk ład a  się łza. Bo żaden  żołn ierz n ie  w stydzi 
się, gdy m u po żo łn ie rsk im  policzku ta  łza z oka spływ a. 
To je s t hołd, n a  k tó ry  sk ład a  się d u m a  i w ia ra . K ażdy  bo ­
w iem  żołnierz idei, żegnający  swego kolegę i d ru ch a  nad  
grobem  sk łada  m u  przysięgę i ślubu je , że dale j w  te j sam ej 
m yśli p racow ać  będzie. I m y dziś w  te j chw ili, k iedy  uczci­
m y Ż w irkę  i W igurę  m in u tą  m ilczenia, skup im y się w ew ­
nę trzn ie  i złożym y im  obietnicę, że ta k  ja k  ich p raca  sk ro m ­
na, a le  u p a r ta  sprzęgła  się z w ielkością  lo tn ic tw a  i idei 
Polski, ta k  nasza  dalsza w y trw a ła  p ra c a  w  tym  k ie ru n k u  
n ie  u stan ie.

Z arządzam  m in u tę  m ilczenia.



Instytut praw a lotniczego i zagadnień gospodarczych lotnictwa

Iuauguracja  In s ty tu tu  w  auli U n iw ersyte tu  Józefa P iłsudskiego

P ow stan ie  In s ty tu tu  P raw a  L otnicze­
go i Z agadn ień  G ospodarczych L o tn i­
c tw a przy  W ydziale P raw a  U. J. P. spo­
w odow ane zostało w  p ierw szym  rzędzie 
po trzebam i życia, ściślej m ów iąc po ­
trzebam i, jak ie  w yłoniły  się w  zw iązku 
z dynam icznym  rozw ojem  naszego lo t­
n ic tw a  w  ciągu la t ostatn ich . P raw n a  
i ekonom iczna "strona zagadn ień  lo tn i­
czych rozszerza jąc  się w  m ia rę  rozpo­
ście ran ia  się naszej ekspansji lo tniczej 
w ym agały  z jednej s trony  rzeszy p rzy ­
gotow anych fachow o pracow ników , a  z 
d rug ie j — przep row adzen ia  b ad ań  n a u ­
kow ych n ad  p rob lem am i, k tó re  poza 
nie licznym i w y ją tk am i n ie były  do tąd  
u  nas opracow yw ane.

O ile chodzi o nauczan ie  p ra w a  lo t­
niczego i ekonom ii lo tn ic tw a  w  Polsce, 
to  k u rsy  p ra w a  lotniczego w e Lw ow ie 
pod k ie row n ic tw em  prof. Bigo i przy  
w spó łp racy  d ra  H alew skiego p row adzą 
już  od la t p racę  dydak tyczną  w  ty m  
zakresie , a pow odzenie ja k im  się cieszą 
św iadczy n a jlep ie j o za in teresow an iach  
m łodzieży w  ty m  k ie ru n k u . P rof. W i­
n ia rsk i z U n iw ersy te tu  Poznańsk iego  
by ł jed n y m  z p rom otorów  idei s tudiów  
n a d  p raw n y m i zagadn ien iam i lo tn ic tw a; 
prof. B abiński, obecnie w ykładow ca 
p ra w a  lotniczego w  Insty tuc ie , za jm u ­
jąc  się od szeregu la t tym i p rob lem am i 
z ram ien ia  M in isterstw a S p raw  Z a g ra ­
n icznych n a  z jazdach  i kongresach  m ię­
dzynarodow ych  je s t rów nież zarazem

jed n y m  ze znanych  teo re tyków  p raw a  
lotniczego.

Z ag ran icą  zagadn ien ia  te  opracow y­
w ane są przez szereg  in s ty tu c ji n au k o ­
w ych, k tó ry ch  is tn ien ie  i p race  są czyn­
n ik iem  p ierw szorzędnej w agi d la  roz­
w oju  lo tn ic tw a  kom unikacy jnego . O pra- 
cow yw ują  one ta k  zagadn ien ia  p ra w n e  
ja k  i gospodarcze, z a jm u ją  się ta k  s tro ­
ną a d m in is trac ji i finansów  ja k  celo­
w ości gospodarczej i p lanów  rozw oju  
lin ii lotn iczych; m a ją  w  dorobku  liczne 
p race  o podstaw ow ym  znaczeniu ; często 
n a w et w ykrysta lizow ały  odrębne  teorie, 
n a d  k tó ry m i p row adzone są ożyw ione 
dyskusje.

Cele i zadan ia  s to jące  p rzed  In s ty tu ­
tem  podzielić m ożna n a  dw ie zasad n i­
cze g rupy : do jednej na leżą  cele d y d ak ­
tyczne i popu laryzacy jne , k tó re  sp e łn ia ­
ne  będą przez w yk łady  organ izow ane 
przez In s ty tu t, do d rug ie j cele naukow e, 
rea lizow ane  przez ścisłych w sp ó łp ra ­
cow ników  In s ty tu tu , w y b ran y ch  przede 
w szystk im  z pośród  abso lw entów  i s łu ­
chaczy w ykładów  oraz osób o zasobie 
dośw iadczenia p raktycznego.

N auczanie p ra w a  i ekonom ii lo tn i­
c tw a m a n a  celu n ie  ty lko  specjalizo­
w an ie  p raw n ik ó w  i ekonom istów  w 
tych  zagadn ien iach , ale  rów nież p rze - 
szkalan ie  p racow n ików  in s ty tucy j i o r­
ganów  sty k a jący ch  się z ra c ji sw ych 
czynności z lo tn ic tw em  na  jak im ko lw iek  
odcinku. W dzisiejszym  bow iem  stan ie

rozw oju  technicznego z lo tn ic tw em  s ty ­
k a  się bezpośrednio  n ie  ty lko  p ilo t lub  
pasażer sam olotu, czy w reszcie a d m in i­
s tra to r  lo tn ic tw a; s ty k a ją  się z n im  
rów nież o rgany  bezp ieczeństw a i w y ­
m ia ru  sp raw ied liw ości w  w ykonyw an iu  
sw ych funkcji, s trażn ik  g ran iczny  i u - 
rzęd n ik  celny, przedsiębiorca , a  n aw et 
k onsum en t op łacający  w  n iek tó rych  
w ypadkach  przew óz drogą pow ie trzną  
to w a ru  jak i kupu je .

P race  naukow e i pub licystyczne in ­
s ty tu tu  m a ją  p rzed  sobą o lbrzym i te ren , 
p raw ie  do tąd  leżący odłogiem , w ym ag a­
jący  w  w ie lu  w ypadkach  szybkiego, 
często na tychm iastow ego  opracow ania . 
T eoria  zagadn ień  lo tn iczych w  Polsce 
ro zp a try w an a  by ła  dotychczas jedyn ie  
z p u n k tu  w idzen ia  p ra w a  lotniczego; 
gospodarka lo tn ic tw a  znaną  by ła  szczu­
p łem u  gronu  fachow ców . A b strah u jąc  
jed n a k  n aw et od rozw ażań  o c h a ra k te ­
rze  teoretycznym , sam o zw iązanie  ko ­
m un ikac ji lo tniczej z życiem  gospodar­
czym  i w pływ , jak i n a  n ie w yw ie ra  po ­
w odu ją  konieczność opracow ania  i u - 
po rządkow an ia  tych  zagadnień .

D zięki połączonym  w ysiłkom  pp. m jr. 
m gr. Z. P ią tkow sk iego  i m gr. R acięsk ie- 
go z D e p artam en tu  L o tn ictw a  C yw ilne­
go M in isterstw a  K om un ikac ji i prof. 
B abińskiego z M in isterstw a  S p raw  Z a­
granicznych, p rzy  poparc iu  P a n a  M ini­
s tra  W yznań R elig ijnych  i O św iecenia 
Publicznego, a zw łaszcza pp. m in is tra



Dziś jeszcze olej do zaprzęgu konnego?!
Chlubą było ongiś posiadanie takie­
go zaprzęgu z ogniście  pędzącymi 
gniadoszami. Sierść koni s ta rann ie  wygła­
dzona zgrzebłem — zaprząg lśniący od 
czystości — rzemienie dobrze wysmaro­
wane. Niemałą rolę odgrywał w tym olej. 
Już wówczas wytwórcy p roduk­
tów G A R G O Y L E  dostarczali  
najlepszego oleju do sm arow a­
nia zaprzęgu
Siła żywych koni dawnych cza­
sów coraz bardziej  ustępowała 
miejsca sile koni mechanicz­
nych. Dawniejszy ognisty  pęd 
rumaków wydaje się dzisiej spo­
kojnym wypoczynkiem — ale 
jedno pozostało: olej ciągle od­
grywa ważną rolę, ciągle jeszcze 
wytwórcy p roduktów sm arnych  
GARGOYLE przyczyniają się do 
należytego wyzyskania siły koni

F-o V A C U U M  OIL C O M P A N Y  

p o w s t a ł a  u k o l e b k i  w i e k u  

techniki .
Rozwój i wzrost niezliczonych

dziedzin p rzem ysłu  wiąże się nieroz- 
dzielnie z tą firmą.
Przemysł samochodowy również zawdzię 
cza jej szerokie poparcie od sam ego 
początku swego istnienia.
Miliony automobilistów przy sm arowaniu  

samochodów korzystały z p ierw­
szej tabeli  polecającej f-my Va- 
cuum  Oil Company. Od tego 
czasu wielokrotnie  zwiększyła 
się milionowa rzesza tych, któ­
rzy kierują  się doświadczeniem 
f-y Vacuum Oil Company. MOBI- 
LOIL oddawna je s t  na ca łym 
świecie uosobieniem pojęcia wy­
sokiej  jakości i n iezawodnych 
zalet. Miliony automobilistów 
s tosu ją  go, wiedząc, że olej ten 
nie tylko zapewnia spokojną 
i bezpieczną jazdę, ale również 
gw aran tu je  najlepszą konser­
wację samochodu.
MOBILOIL przyczynił się do 
szybkiego p o s t ę p u  techniki 
samochodowej i przyczynia się 
do jej dalszego rozwoju.

Mobiloil
YACUUM OIL C O M P A N Y  S.A.



K om ite t O rgan izacy jny  L o tu  po p rz e ­
prow adzen iu  w stępnych  b a d ań  i po 
w y słu ch an iu  fachow ców  obecnych przy  
w y p ad k u  w  D olinie C hochołow skiej 
z m jr. S tevensem  w łącznie  s tw ierdził, 
co n a s tęp u je :

1) Z arów no p rzy  nap ełn ian iu  balonu  
jak  i p rzy  jego opróżn ian iu  n ie  było 
żadnych uchyb ień  technicznych.

ła  możność przygo tow yw ać się fachow o 
i specjalizow ać na  szczeblu ak adem ic­
kim  do p racy  w  dziedzin ie szybko się 
rozw ija jące j.

O toczenie naukow e, w  k tó ry m  In s ty ­
tu t  p ow staje  i p rzychy lne  u s to sunko­
w anie  się do niego n a jw yb itn ie jszych  
naszych sił naukow ych  w  in te resu jące j 
n as tu  dziedzinie u tw ie rd za  m nie  w  
p rzekonan iu , że postaw ione cele i za ­
m ierzen ia  będą w  pełn i osiągn ięte44.

U stęp  te n  zdan iem  m oim  na jlep ie j u - 
zupełn ia  w ypow iedziane p rzeze m nie  na 
w stęp ie  uw agi.

N a zakończenie te j k ró tk ie j n o ta tk i, 
p a rę  in fo rm acji o fu nkc jonow an iu  w y ­
kładów  In s ty tu tu . W ykłady z p raw a  
lotniczego prow adzi p. prof. B ab ińsk i w  
p ią tk i w  aud. XV W ydziału P raw a  w  g. 
od 17 do 19; w yk łady  z zak resu  zagad ­
n ień  gospodarczych lo tn ic tw a  p. prof. 
d r  R om an R ybarsk i, dziekan  W ydziału 
P raw a , k ie row n ik  In s ty tu tu , w  czw a rt­
k i w  g. od 18 do 20. D yżury  b ib lio tek i 
i a sy s ten ta  odbyw ają  się codziennie w  
g. od 18 do 21 w  loka lu  In s ty tu tu  p rzy  
ul. N. Ś w ia t 72

M gr. A. K u łak o w sk i

py balonu. P ow stan ie  ładunków  e lek ­
trycznych  i ich w yładow anie  je s t p rzed ­
m iotem  b ad ań  fachow ców .

Is tn ie je  k ilk a  hipotez, k tó re  po u k o ń ­
czeniu b ad ań  zostaną  ogłoszone.

5) Z ty tu łu  spalen ia  się części pow ło­
ki ba lo n u  K om ite t n ie  poniósł n a j ­
m niejszych  s tra t, bow iem  pow łoka z 
gondolą i p rzy rządam i by ła  ubezp ie­
czona od ognia na  sum ę zł. 277.000,— 
tj. n a  pe łną  sw ą w artość.

6) U szkodzona część pow łoki będzie 
w  ciągu na jb liższych  tygodn i z as tąp io ­
n a  now ą i będzie gotow a do s ta r tu  b a ­
lonu.

G ondola oraz w szystk ie  p rzy rządy  
naw igacy jne  i naukow e nie u legły  n a j­
m niejszem u uszkodzeniu.

U lrycha i w icem in istra  Bobkow skiego, 
p lan y  u tw orzen ia  te j now ej placów ki 
n aukow ej zostały z realizow ane i 20 p aź ­
dz ie rn ika  b. r. odbyła  się uroczysta  in a ­
u g u rac ja  p rac  In s ty tu tu  w  obecności pp. 
m in is tra  U lrycha, D owódcy L otn ictw a 
gen. R ayskiego, In sp ek to ra  O brony 
P rzeciw lotn iczej gen. Z ająca, J. M. p. 
R ek to ra  A ntoniew icza, a ttach es  lo tn i­
czych p ań stw  obcych oraz licznych go­
ści z lo tn ic tw a  i s fe r un iw ersy teck ich .

R ozporządzenie będące p odstaw ą u - 
tw orzen ia  In s ty tu tu  ta k  ok reśla  jego 
zadan ia : „Celem  In s ty tu tu  je st p ro w a ­
dzenie b ad ań  z zak resu  p ra w a  lo tn icze­
go i zagadn ień  gospodarczych lo tn ic tw a, 
a  p rzede  w szystk im  kszta łcen ie  sił fa ­
chow ych, organ izow anie  nauczan ia  i 
rozpow szechnianie  w iedzy w  ty m  za ­
k res ie44. K reśli ono w  ten  sposób w y­
tyczną, k tó re j zak res dz ia łan ia  s ta ra łem  
się po k ro tce  zobrazow ać.

U ty lita rn e  znaczenie p rac  In s ty tu tu  
o k reśla  n a jlep ie j n a s tęp u jący  ustęp  z 
p rzem ów ien ia  p. m in. U lrycha  w ygło­
szonego n a  in au g u rac ji:

„N auka na  u s ługach  P ań s tw a  oto te ­

za, na  k tó re j w  dążen iu  do p rzestud io ­
w an ia  skom plikow anych  prob lem ów  
w spółczesnego życia — opierać  się m u ­
szą k ierow nicy  resortów .

N ow oczesny tra n s p o rt to n ie  ty lko  
środki techn iczne i organ izacja , ale  ró w ­
nież bardzo  liczny i zróżniczkow any ze­
spół fachow ców , k tó rzy  u m ie ją  w  spo­
sób n a jb a rd z ie j celowy w ykorzystać  
środki techn iczne i w ypełnić  ra m y  o r­
gan izacy jne  tran sp o rtu . D la tego też  fa ­
chowość, o p a rtą  na  system atyczn ie  zdo­
b y tej w iedzy w ysoko cenię i w  m ej 
dzia łalności dążę do je j rozpow szech­
n ian ia  n a  szerokiej n iw ie  ko m u n ik acy j­
nej. ,

Rozpoczęcie p rac  In s ty tu tu  w itam  ze 
szczerą radością  i do p rac  jego p rzy ­
w iązu ję  duże znaczenie, gdyż pow staje  
placów ka, k tó re j b ra k  zaczął się już  d a ­
w ać odczuw ać. P raw n icy  i ekonom iści, 
p racu jący  na  n iw ie  k om un ikac ji będą 
m ieli u ła tw ian e  rozszerzenie sw ej w ie­
dzy, jednostk i tw órcze będą  m iały  pole 
p rzyczyn ien ia  się do w zbogacenia ogól­
nego dorobku  naukow ego, a co n a jw aż ­
niejsze s tu d iu jąca  m łodzież będzie m ia ­

Lot do stratosfery
P olsk i lo t do s tra to sfe ry  w  ro k u  b ie ­

żącym  zakończył się  fiask iem . J a k  w ie ­
my, p rzy  w ypuszczan iu  w odoru , po za­
n iechan iu  s ta r tu  w  nocy z 13-go n a  
14-ty październ ika , n a s tąp iła  eksplozja, 
k tó ra  zniszczyła gó rną  część pow łoki. 
W obec spóźnionej pory , zan iechano  n a ­
tychm iastow ej n a p ra w y  balonu. L ot 
p ro jek to w an y  je s t w  połow ie roku  
przyszłego.

2) Użycie rozryw acza p rzy  opróżn ia­
n iu  ba lonu  n ie  daw ało  w iększej g w a­
ran c ji bezp ieczeństw a n iż  w ypuszcze­
n ie w odoru  przez k lapę.

3) P o lana  C hochołow ska okazała  się 
m iejscem  na jzu p ełn ie j odpow iednim  do 
s ta r tu  ba lo n u  stra tosferycznego .

4) P rzy  n a p ełn ian iu  i opróżn ian iu  
balonu  z w odoru  zastosow ane były  
w szelk ie środki ostrożności.

R ów nież w y k lu ­
czone było zap ró ­
szenie ognia.

Z apalen ie  w odo­
r u  spow odow ało 
w y ładow anie  e lek ­
tryczności s ta ty cz ­
nej w  okolicy k ia -



Dziesięciolecie Aeroklubu Lwowskiego
W dniach  15 i 16 paźdz ie rn ika  obcho­

dził dziesięciolecie swego is tn ien ia  
A erok lub  Lw ow ski, pow stały  jako  trz e ­
ci skolei (po W arszaw sk im  i K ra k o w ­
skim).

U roczystości jubileuszow e, zarów no w 
pow ie trzu  ja k  i n a  ziem i, w ypad ły  o- 
kazale, p o d k reś la jąc  raz  jeszcze z w ar­
tość i duże w alo ry  sportow e tego k lu ­
bu. Przew odniczyli im : zasłużony p re ­
zes A. L. dyr. okr. P. K. P. płk. O. G ros- 
ser, oddający  k lubow i w iele swego cen ­
nego czasu, oraz ceniony i łub iany  przez 
w szystk ich  k om endan t ośrodka P. W.

N a pra­
wo - grupa  
członków  A . L.

Lot. p rzy  A. L. kpt. P aw eł P ischinger. 
W sobotę, dn. 15.X. w ieczorem , odbył 
się n a  lo tn isku  skn iłow skim  w  obecno­
ści p rzedstaw ic ie li w ładz na  czele z 
gen. L angnerem  i woj. B iłykiem  apel 
poległych członków  A. L. K ró tko  p rze ­
m ów ił prezes A erok lubu  dyr. G rosser, 
po czym  p rzy  dźw iękach w erb la  w yw o­
łano nazw iska  poległych  pilotów . P a ­
m ięć ich uczczono 2-m inu tow ą ciszą. 
O rk ie s tra  odegra ła  m arsza żałobnego 
Chopina. Rów nocześnie n astąp iło  odsło­
n ięcie pom nika  k u  czci poległych. Je s t 
to w ysoka p ro sto k ą tn a  kolum na, zakoń­

czona orłem . N apis: „Poległym  ko le­
gom — A erok lub  L w ow sk i'4 i znak  k lu ­
bowy. P om nik  zbudow any  je s t w środ ­
ku  k lom bu przed  now ym  dom em  k lu ­
bow ym  A. L. Podczas odsłonięcia był 
on e fek tow nie  ilum inow any  ko lorow y­
m i re flek to ram i. Po bokach  pa liły  się 
4 znicze.

W niedzielę ran o  uroczystości rozpo­
częły się pośw ięceniem  lądow iska  A. L. 
w  B asiów ce, k tó rego  to pośw ięcenia  do­
k onał z sam olotu  kap e lan  p u łk u  lo tn i­
czego, ks. m jr. Żak. N astępn ie  o d p ra ­
w iona zosta ła  w  hangarze  m sza św ięta.

Po nabożeństw ie  odbyło się 
w ręczen ie  odznak i lw ow skie­
go p u łk u  lotniczego A ero k lu ­
bow i i w ręczen ie  odznaki h o ­
norow ej A. L. te m u  pułkow i, 
po czym  delegaci poszczegól­
nych aerok lubów  w ręczali A e­
rok lubow i L w ow skiem u sw o­
je odznaki i proporczyk i sk ła ­
da jąc  życzenia dalszej owoc­
nej pracy . Skolei na stąp ił ak t 
a filiac ji do A. L. now opow ­
stałych  p laców ek  sp o rtu  lo t­
niczego w  Łucku, S tan is ław o ­
wie i T arnopolu . U roczystoś­
ci ra n n e  zakończyło odsłonię­
cie pam ią tkow ych  tabliczek  
na  sam olo tach  A. L., k tó re  
odniosły zw ycięstw a w  za­
w odach.

O godz. 14-ej rozpoczęły się 
pokazy lotnicze, na  k tó rych  
p ro g ram  złożyły się: a k ro b a ­
cje na  RWD-10, g rupow e lo­
ty  w  szyku na RW D-8, s trą -

Prezes A . L. dyr. 
O. Grosser i w i­

ceprezes dr. 
inż. K o­

zicki



canie baloników , lo ty  szybow cow e z 
ak ro b ac ją  oraz skoki spadochronow e. 
G w oździem  popisów  by ły  lo ty  w  szyku. 
B iorące w  n im  udział 14 sam olotów  
RW D-8 p rzeg rupow ały  się w  pow ie trzu  
tw orząc  lite ry  AL. W ty m  szyku p rze ­
defilow ały  na  200 m etrach , po czym  5 
z n ich  w  ostrych  sk rę tach  oddaliło  się, 
re sz ta  zaś u tw orzy ła  lite rę  X. Tego ro ­

dzaju , po raz  p ierw szy  p rzez A erok lub  
L w ow ski zastosow ane lo ty  s tan ą  się 
n iew ątp liw ie  w  najb liższe j przyszłości 
a tra k c ją  pokazów  w e w szystk ich  k lu ­
bach.

Na uroczystości jubileuszow e p rzy le­
ciał z ram ien ia  Min. Kom. d y re k to r 
Dep. Lotn. Cyw. p. płk. inż. F r. W iedeń 
z kpt. K. K aczm arczykiem .

Zmiany w klasyfikacji K ra jow ych  Z aw o d ó w  Lotniczych
N a sk u tek  złożonego przez szefa ze­

społu A erok lubu  K rakow skiego  zaża le­
nia, K om isja  sportow a A. R. P. — u zn a ­
jąc  słuszność zażalen ia  — postanow iła  
p róbę  n r  6, tj. lo t w  szyku, obliczać d la 
w szystk ich  załóg jednakow o, b io rąc  pod 
uw agę ty lko  s ta r t  w  Łodzi i lądow anie  
w  W arszaw ie i sum ę tych  dw óch ocen 
dzielić przez 2 i ta k  pow stałą  średn ią  
p rzy jąć  jako  ocenę próby.

W zw iązku z tym  n astąp iły  pew ne 
przesun ięc ia  zarów no w  k lasy fikacji in ­
d yw idualne j, jak  i zespołow ej. A ero­
klub  Łódzki aw ansow ał z siódm ego na  
szóste m iejsce zam ien ia jąc  kolejność 
z A erok lubem  W ileńskim . W ilości 
p u n k tó w  zm iany są następ u jące :

K l u b
Ilość punktów O cena 

w g  wzoru
d aw ­
niej

ob ec­
n ie

1 daw - 
i  niej

o b ec­
n ie

L w ow ski . 240,2 237,0 80,1 79,0
W arszaw ski 423,6 423,6 76,9 76,9
Śląski . . 222,5 222,5 74,2 74,2
K rakow sk i 401,4 403,7 72,9 73,4
Poleski . . 198,4 197,9 66,1 65,9
W ileński . 298,2 296,6 63,2 62,8
Łódzki . . 187,9 189,6 62,6 63,2
G dański . 329,7 321,6 59,8 58,4
P o zn ań sk i. 219,6 219,6 39,9 39,9

O becna k lasy fik ac ja  indy w id u a ln a  
w  po rów nan iu  z poprzedn ią  podana  zo­
s ta ła  w  tab e li obok.

J a k  w idzim y, przesun ięc ia  są n ie ­
znaczne. Tylko o jedno  m iejsce, p rzy ­
czyno n ie  dotyczą czołowej p ią tk i za- 
w doników .

A w ansow ali o jedno m iejsce piloci: 
M urłow ski, E gierski, W róblew ski, U r­
ban, Chorąży, Dec, Rojek, Jab łońsk i.

Nr
konk.

P u n k t y M i e j s c e

daw niej 1 obecnie d aw ­
niej

o b ec­
n ie

1 60,7 60,7 25 25
2 84,4 84,4 4 4
3 77,4 77,4 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 75 9 16 15
31 85,9 85,9 3 3
32 58,5 57,6 26 27
33 45,6 44,7 35 34
34 82,3 81,4 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 44,1 34 35
48 72,7 72,7 15 16
49 49,5 49,5 30 30
50 43,0 40,3 36 36

S padli o jedno m iejsce w  k la sy fik a ­
c ji: Solak, Weigl, Bezdek, R utkow ski, 
G audyn, P e tru sew icz  i Łabiszew ski.

K andydaci  do  n ag ro d y  
sp o r to w e j  A.R.P.

J a k  sobie przypom inam y, A eroklub  
R. P. u s tanow ił nagrodę  d la  n a jle p ­
szego zaw odnika. Mogli się o n ią 
ubiegać w szyscy piloci, s ta r tu ją cy  w  
zaw odach lotn iczych sam olotow ych, 
szybow cow ych i balonow ych. N agrodę 
s tanow i m edal p am ią tkow y  ARP. oraz 
lot zagran iczny  na  tra s ie  2000 km  (sa­
m olot, paliw o, paszport, try p ty k , wizy).

N agroda p rzyznana  będzie tem u  za­
w odnikow i, k tó ry  uzyska najw iększą  
ilość punktów , obliczaną zależnie od 
ro d za ju  zaw odów  (krajow e, reg iona lne  
i w ew nętrzne) oraz od uzyskanego na  
n ich  m iejsca.

W edług n ieofic ja lnych  obliczeń, p re ­
ten d en tem  do nagrody  b y łby  pilot... 
balonow y, por. B. K oblański, k tó ry  u -  
zyskał — zgodnie z regu lam inem  n a ­
grody — 64 pk t, a m ianow icie: 36 za 
II I  m iejsce  w  zaw odach W ańkow icza 
i 28 za I w  L w ow skich  Z aw odach B a­
lonowych...

Na d rug im  m iejscu  co do zdobytych 
p u n k tó w  je s t p ilo t m otorow y z A. W. 
p. Z. Pacio rkow ski, k tó ry  sw oje 60 pkt. 
zaw dzięcza je d n a k  rów nież zw ycię­
stw om  w  w ym ienionych w yżej zaw o­
dach ba lonow ych (m iejsca: II  i III).

D opiero n a  trzec im  m iejscu  je st za ­
w odnik  m otorow y, p. A. K asprow ski z 
A erok lubu  Ś ląskiego (57 p k t w raz  z z a ­
w odam i w ew nętrzno-k lubow ym i). Za 
n im  idzie zw ycięzca indyw idualny  te ­
gorocznego K. Z. L., p. St. A bram ski z 
A. W. (55 pkt) i zw ycięzca K ra j. Za w. 
Szybow cow ych K. P lenk iew icz (rów ­
nież 55 pkt.).

J a k  w idzim y, łączenie trzech  różnych 
rodza jów  sp o rtu  lotniczego okazało się 
w  ty m  w ypadku  n ie fo rtunne. T rzeba 
będzie zm ienić reg u lam in  i zastosow a6 
3 osobne k lasyfikacje .

Ks. S tan is ław  K rysto sik .
T egoroczny k u rs  p ilo tażu  w  A. W. 

ukończyli m. in.: p. w ice-m in is te r ro l­
n ic tw a M ichał W ierusz-K ow alsk i oraz 
ks. S tan is ław  K rystosik , p re fek t z Go­
stynina.

Ks. K rysto sik  je s t p ierw szym  polskim  
księdzem -pilo tem . A erok lub  W arszaw ­
ski zyskał w  n im  swego kapelana .

W śród  nowych pilotów A eroklubu W a rsza w sk ie g o

P- w icem in. W ierusz-K ow alsk i ze znaną p ilo tką  A .W ., p. Barbarą W ojtu lan is



Echa Raidu Bałtyckiego Aeroklubu Warszawskiego
Jed n y m  z na jis to tn ie jszy ch  zadań, ja ­

k ie m ia ł spełnić R aid  B ałtyck i A ero­
k lubu  W arszaw skiego, było zadanie  
propagandow e. Zostało ono osiągnięte 
całkow icie. D ow odem  tego je s t opinia, 
ja k ą  im preza zyska ła  d la  polskiego lo t­
n ic tw a sportow ego w  ośrodkach, w  k tó ­
rych  ek ipa by ła  goszczona. W szędzie 
podkreślano  w ysokie zale ty  polskiego 
sportow ego sp rzętu  lotniczego, dosko­
na łe  w yszkolenie p ilo tów  i duże zg ra ­
n ie  w ew nę trzne  ekipy.

P rasa  zagran iczna  odnosiła się do p o l­
sk ich  lo tn ików  — uczestn ików  ra id u  
w prost en tuzjastyczn ie. U kazało się po ­
n ad  1000 a rty k u łó w  i w zm ianek  k ro n i­
karsk ich . W w iększości w ypadków  w ia ­
dom ość o ra idz ie  podaw ano n a  czoło­
w ych s tronach  na jw iększych  dz ienn i­
ków. W rażenie nasze po tw ie rdza ją  w  
zupełności opinie polsk ich  p laców ek 
dyplom atycznych, nadsy łane  obecnie do 
A eroklubu.

Ze w zględu na m ałą  ilość m iejsca  
podajem y  tylko  n iek tó re  (może bardziej 
charak tery styczne) w y ją tk i z głosów 
p rasy  i opinie posłów  R. P.:

„...Lotnicy polscy p rzybyw ają  n a  b u ­
dow anych  w  Polsce sam olotach  RWD. 
Na sam olotach  tego ty p u  w  m a ju  1933 
roku  kpt. S karżyńsk i p rze lecia ł po łu ­
dniow ą część oceanu A tlantyckiego, b i­
jąc  re k o rd  lo tu  na  sam olocie spo rto ­
w ym , k tórego moc siln ika  w ynosi ty l­
ko 130 MK. N a sam olocie tego sam ego 
ty p u  został w  roku  1931 pob ity  re k o rd  
szybkości w  locie n a  100 km , zaś w  r. 
1932 — m iędzynarodow y rek o rd  szyb­
kości".

(„Latw ijas K a re jv is“, Ryga, 3.IX.38).
„...Na tychże sam olotach  polscy lo t- 

n icu  b ra li udział w  m iędzynarodow ych 
k onk u rsach  lotniczych, za jm u jąc  szereg 
p ierw szych  m iejsc".

(Ryga. „S iew odn ia“, 2.IX.38).
„Poselstw o R. P. w  T allin ie  k om un i­

kuje , iż poby t i zadem onstrow ane  loty 
pokazow e i ak robacy jne  całkow icie speł­
n iły  swe zadan ie  propagandow e, w y ­
w o łu jąc  słow a praw dziw ego uznan ia  
d la  w ysokiej k lasy  ap a ra tó w  polskiej 
ko n s tru k c ji i w yrazy  podziw u d la  po l­
skich pilotów .

Poselstw o p rag n ie  podkreślić , że n ie ­
szczęśliw y w ypadek , jak i się zdarzył 
n a  lo tn isku  pod T allinem , by n a jm n ie j 
n ie w p łyną ł u jem nie  na  przeb ieg  po k a­
zów, czego dow odem  by ła  bardzo duża 
liczba pasażerów , k tó rzy  la ta li na  po l­
sk ich  ap a ra tac h  oraz p rasa , k tó ra  obie­
k tyw n ie  i z bardzo  dużym  za in te reso ­
w an iem  podaw ała  w iadom ości o w y ­
p ad k u  i lo tach  pokazow ych zespołu p o l­
skiego".

(Tallin , 14.IX. L is t Charge d‘A ffa ires
a. i. do Zarządu  A . W.).

„...Należy podkreślić , że p ra sa  tu te j­
sza bardzo obszernie  i p rzy jaźn ie  po ­
tra k to w a ła  całą  im prezę, po d k reś la jąc  
w ysokie w alo ry  techn iczne polskiego 
sp rzę tu  lotniczego i pilotów ...".

(H elsinki, 17.IX . L is t Posła R. P. do 
Zarządu  A. W.).

„ ...P rzeg lądając  m a te ria ł p rasow y, 
podkreślić  należy  w ielk ie  zrozum ienie 
p rasy  tu te jsze j d la  w yczynu spo rtow e­
go im prezy oraz n iezw ykle  serdeczne 
usto sunkow an ie  się jej do lo tn ików  po l­
skich. M iarą  te j serdeczności i z rozu­
m ien ia  je st obfitość m a te ria łu  p ra so ­

wego i szczegółowe spraw ozdan ie  z k a ­
żdego dn ia  pobytu  lo tn ików  w  H o lan ­
dii. S pec ja ln ie  obszerne je s t om ów ienie 
pokazów  lotn iczych z soboty dn. 17 bm., 
w  k tó rych  podkreślono  św ietną  form ę 
lotnikpw , n iezw ykłą  odw agę i zręczność 
oraz doskonałość m a te ria łu  sam oloto­
wego. Z w ie lką  w dzięcznością op isu ją  
spraw ozdaw cy uprzejm ość członków  
ra idu , z ja k ą  „niezm ordow anie  do zm ie­
rzchu  w ykonyw ali lo ty  z ro zen tu z jaz ­
m ow aną publicznością". T en gest człon­
ków  ra id u  zasługu je  n a  spec ja lne  p od ­
kreślen ie. Zdobyli oni sobie przez to 
popularność, k tó rą  H olendrzy  długo za­
chow ają  w  pam ięci, a p ropagandzie  
polskiej n a  tu te jszy m  te ren ie  oddali 
cenne usługi. Jeżeli się w reszcie zważy, 
że rozw ój w ypadków  na  te ren ie  m ię­
dzynarodow ym  w łaśn ie  podczas pobytu  
naszych lo tn ików  w  H olandii poch ła­
n ia ł n iem al całkow icie uw agę p rasy  tu ­
te jszej, to obfitość m a te ria łu  p raso w e­
go je s t w ym ow nym  dow odem  w ie lk ie ­
go sukcesu  im prezy  A erok lubu  W ar­
szaw skiego na  tu te jszym  te ren ie".

(Haga, 26.IX. L is t Posła R. P. do Z a ­
rządu A . W.).

„...D em onstracje w ykonane  n a  po l­
sk ich  sam olotach  i przez polskich  lo tn i­
ków  w zbudziły  zachw yt. W idać było w  
nich  w ysoką klasę, k tó rą  zdobyli w  
szkołach polskich, na  po lsk im  sp rzę­
cie...".

(Le M atin, dn. 16.IX.38).
„...A eroklub W arszaw ski został za­

łożony przez stu d en tó w  w  ro k u  1927, 
dziś skup ia  380 członków, śród  k tó rych  
250 p ilo tów  m otorow ych, 60 p ilo tów  
szybow cow ych oraz  15 p ilo tów  ba lono ­
wych. Jed e n a stu  członków  posiada w ła ­
sne sam oloty...".

(L T n form a teur , 18.IX.38).
O pobycie w  B elgii pisze ko respon ­

d en t „K u rie ra  Porannego", p. J a n  K. 
M -ski, w  num erze  z dn. 25.IX :

„M imo pięknego dnia, nadającego  się 
doskonale do dalszych wycieczek, m im o 
in te resu jący ch  m eczów  i zaw odów  sp o r­
tow ych, m im o absolu tnego b ra k u  re k la ­
my, frek w e n c ja  na  lo tn isku  by ła  n a d ­
spodziew anie liczna, a  ak ro b ac je  w yko­
nane  przez lo tn ików  A erok lubu  W ar­
szaw skiego w zbudziły  ogrom ne za in te ­
resow anie . Zachw ycano się zw łaszcza 
m ałym  m otoszybow cem , k tó ry  był d la  
Belgów  ogrom ną now ością, ty m  m ilszą, 
że a p a ra t ten  je st zaopatrzony  w  b e l­
g ijsk i m otor Sarolea . W ielką swą r a ­
dość z pow odu ta k  ud an ej w spó łpracy  
lotniczej m iędzy dw om a naszym i n a ro ­
dam i w yrażali w  rozm ow ach ze m ną 
h rab ia  d ‘O ultrem ont, p rezes A erok lubu  
Belgijskiego, p an  De Roo, w iceprezes 
te jże  in s ty tu c ji i re d a k to r  De M unck, 
prezes Z w iązku P rasy  Sportow ej, w ie l­
ki fa n a ty k  i znaw ca lo tn ic tw a. P onad to  
wszyscy ci panow ie podkreśla li n iezw y­
kle  in te lig en tn e  rozw iązan ia  k o n s tru k ­
cyjne naszych RWD, ich p ros to tę  i ce­
lowość.

P rezes d ‘O u ltrem o n t rzucił m i zaraz 
po zapoznan iu  się gorące słow a: „W spa­
n iali piloci, a p a ra ty  bez zarzu tu !"  Z a­
chw ycał się on zw łaszcza sam olotem  
san itarnym .

De M unck podk reś la ł co innego: do­
skonały, jego zdaniem , pom ysł w y sła ­
n ia  na  ra id  p ilo tów  należących do e lity  
in te lek tu a ln e j. P rzyzw yczajony, iż w

podobnych okolicznościach rozm aw ia
się najczęście j w yłącznie  o sam olotach  
i siln ikach , red. De M unck był oczaro­
w any  fak tem , że m iał okazję prow adzić 
z naszym i p ilo tam i d ługą i in te re su jącą  
rozm ow ę o polityce, o ekonom ii... a n a ­
w et i o poezji.

P oby t naszych lo tn ików  na  lo tn isku  
w  B ierse t -  Liege był w łaściw ie naw et 
w ażniejszy , niż n iedzielna w izy ta  w  
B rukseli. P rzy lecie li koło godz. 11. P o ­
niedziałek , dzień roboczy, spodziew ano 
się, że p rzy jdzie  na  lo tn isko naszych 
może k ilkudziesięciu  em igran tów . A o 
16-ej, na zapow iedziane ak robacje  i loty 
pasażersk ie , zbierze się k ilkuset.

R zadko k iedy chyba o rgan izato rzy  
ta k  się pom ylili — a co w ażniejsza, po ­
m ylili w  ta k  m iły, radosny  sposób. Już  
rano  było dobre  k ilk a se t osób, p rzy b y ­
łych z całego Zagłębia, z kopalń  i hut. 
Ze w zględu na  odległość i rozk łady  ja z ­
dy, w iele  z nich  n ie  m ogłoby p rzy jechać  
ty lko  na  popołudnie: dla zobaczenia
polsk ich  sam olotów , polsk ich  lo tników , 
nie  w ahali się p rzed  u tra tą  całego za ­
ro b k u  dziennego. Po po łudn iu  dosłow nie 
n ie starczy ło  tram w a jó w  w  Liege dla 
p rzew iezien ia  na  odległe o jak ieś  d w a­
naście  k ilom etrów  lotn isko  tych  t łu ­
m ów  polskich  robotn ików . Z ebrało  się 
na  lo tn isku  z dobre  pięć tysięcy  osób, 
w  ty m  oczywiście m asa dzieci i m ło­
dzieży".

A oto echa, jak ie  w yw ołał R aid 
w śród  polsk iej em igracji w  Belgii:

Do A erok lubu  W arszaw skiego
W arszaw a - Pologne

W ielce Szanow ni Panow ie,
P rzesy ła jąc  w  załączeniu  w ycink i z 

p ra sy  polskiej i fran cu sk ie j (belg ij­
skiej) oraz  fo tografie  z poby tu  p ilotów  
polskich, członków  W arszaw skiego A- 
e rok lubu  w  Liege w  dn iu  19 w rześnia , 
sk ładam  w  im ien iu  E m ig racji Polsk iej 
okręgu Liege (o co m nie  proszono) oraz 
w  im ien iu  w łasnym , na jgo rę tsze  po­
dziękow ania  Z arządow i W arszaw skiego 
A erok lubu  za sp raw ien ie  E m igracji 
Polsk ie j w  B elgii n iezapom niane j chw i­
li — podczas poby tu  lo tn ików  polskich 
w  Liege.

Szanow ni Panow ie, n ie w yobrażacie  
sobie ja k  serdecznie Polacy  w  Belgii, 
a p rzede  w szystk im  ci, k tó rzy  byli o- 
becn i na  lo tn isku , k o m en tu ją  sp o tk a ­
nie się z lo tn ikam i polskim i. W szystkie 
szczegóły p rzyw itan ia , rozm ow y, pop i­
sy lotnicze, lo ty  pasażersk ie , gorące 
przem ów ien ie  p an a  m ecenasa T eresz- 
czenko, pożegnanie, w reszcie odlot do 
B rukseli — to w szystko n ie  p rędko  b ę ­
dzie zapom niane  w śród  E m igracji.

W szystk im  P anom  pilo tom  obecnym  
w  Liege na czele z p an em  inż. W o- 
dziańsk im  przesy łam y  serdeczne po­
zdrow ien ia  z B elgii i gorące jeszcze 
raz  podziękow ania  za w zruszen ie  n a ­
szych uczuć po lskich  do O jczyzny — 
Polski. Z arządow i A erok lubu  W arszaw ­
skiego spec ja lne  sk ładam y  życzenia 
jaknajw iększego  rozw jou  lo tn ic tw a  cy­
w ilnego i s ław y pilo tów  polskich.

P oby t lo tn ików  polskich  sp raw i oży­
w ioną akcję  L O P P u n a  tu te jszy m  te ­
renie. G otow y do te j akcji, k reś lę  się 
z należnym  pow ażaniem . Liege, dn. 4.X. 
1938 r. (—) Jan u sz  H etm an

21, rue  de la  Sirene.



N ow e rek o rd y

F. A. I. za tw ierdziła  ostatn io  n a s tę ­
pu jące  now e rek o rd y  lotnicze:

K LA SA  C.
1-a k a t e g o r i a  — 

j e d n o m i e j s c o w e .
Szyb ko ść  na 100 k m  (S tany Z jedn. A. 

P.). C larence R. Mc A rth u r , na jed n o ­
p łatow cu  D elgado ,.F lash", siln ik  M e- 
nasco C -6S-4 o litrażu  8.93 1. N ew O rle- 
ans — L uisiane,"dn . 26 czerw ca 1938 r. 
333,179 km /g .

W ysokość  (Z. S. R. R.). Ju d as  G ro- 
dziański, na  sam olocie „G-23 b is“ , s il­
n ik  M 11-E, o litrażu  8,61 1. M oskw a — 
Tuszino, dn. 23 lipca 1938 r. 7.266 m.

3 - c i a k a t e g o r i a  — 
j e d n o m i e j s c o w e .

S zyb ko ść  na 1.000 k m  (Niemcy) rek . 
dypl. H ans A lfons L ueber, n a  sam olo­
cie A rado Ar-79, s iln ik  H irth  HM  504 
A 2, o litr. 3.98 1. T rasa : S chonhausen— 
Gross B ehnitz, dn. 15 lipca 1938 r. 
229,040 km /g .

S zyb k o ść  na 2.000 k m  (Niemcy) rek. 
dypl. F ried rich  Seelbach, n a  sam olocie 
A rado Ar-78, s iln ik  H irth  HM  504 A 2, 
o litr . 3,984 1. T rasa : T o rn au  — T ege- 
lersee, dn. 29 lipca 1938 r. 227,029 km /g.

4 - t a  k a t e g o r i a  — 
j e d n o m i e j s c o w e .

O dległość w  lin ii proste j (S tany Zjedn. 
A. P.). R obert E. B ryan t, na  sam olocie 
jednop ła t. A eronca C-3, siln ik  A eronca 
E-113-B 36 KM, o litr. 1,86. Z M iam i 
(F lorida) do C am den (New Jersey), dn. 
31.VII.38 r. 1.631,878 km .

KLA SA  D.
1 - a  k a t e g o r i a .

O dległość z po w ro tem  na  m ie jsce  od­
lo tu  (Niemcy) rek . dypl. B ern h ard  
Flinsch, na  szybow cu D -l 1-180 typ

D-30. B rem en  — L ubeck  i z pow rotem , 
dn. 7 lipca 1938 r. 305,624 km .

W ysokość ponad m ie jscem  odlo tu  
(Niemcy) rek . dypl. W alte r D rechsel, na  
szybow cu G oppingen 3 „M inim oa“, W as- 
serkuppe  (Rhoen) dn. 5 s ierpn ia  1938 r.
6.687 m.

2 - g a  k a t e g o r i a .
O dległość w  lin ii p roste j (Z. S. R. R.) 

rek . dypl. P ilo t I. K artaszew  z p asaże­
rem , n a  szybow cu „Stachanowiec*'. Mo­
skw a — Izm aiłow o do Uchni, re j. C zer- 
nigow , dn. 17 lipca 1938 r. 619,748 km .

O dległość z  p o w ro tem  do m iejsca  od­
lo tu  (Niemcy) r. d. P ilo t H ein rich  H uth , 
p asażer H ein rich  B ran d t, na  szybow cu 
„K ran ich “, z H am b u rg -A lto n a  do H a- 
nover-W ah ren w ald  i z pow ro tem  w  dn. 
10 sierpn ia  1938 r. 258,830 km .

K LA SA  G.
Odległość w  lin ii p roste j (Niemcy). 

P ilo t inż. dypl. K arl Bode n a  śm igłow ­
cu F ocke-W ulf FW  61-V 1 s iln ik  S ie­
m ens Sh 14a o mocy 160 KM, z F ass- 
berg  do R angsdorf, dn. 20.VI.1938 r. 
230,248 km .

PRZELO TY  REKORODOW E.
2 - g a  k a t e g o r i a .

B erlin  — N e w -Y o rk  (Niemcy).
Czas trw an ia  lo tu  24 g. 56 m. 12 s.
S zyb ko ść  255.499 km /g .
Dn. 10— 11 s ierpn ia  1938 r.

N ew  Y o rk  — B erlin  (Niemcy).
Czas trw an ia  rekordu  19 g. 55 m . 1 s.
S zyb ko ść  320,919 km /g .
Dn. 13—14 s ierpn ia  1938 r.
P iloci A lfred  H enke i R udolf F re ih e rr  

von M oreau, rad iom echan ik  P au l D ier- 
berg, rad io te leg ra fis ta  W alter K ober — 
na  sam olocie F ocke-W ulf FW  200 „Con- 
d o r“ , 4 siln ik i BMW 132 L o mocy 750 
KM  każdy.

M ięd zy n a ro d o w y  re k o rd  w ysokośc i pow róc ił  do Włoch

D nia 22 p aździern ika  z lo tn iska  G ui- 
doni, św iadka  n ie jednego św ietnego 
w yczynu lo tn ic tw a  w łoskiego, w y s ta r ­
tow ał do p róby  pobicia rek o rd u  w y so ­
kości płk. M ario Pezzi. Lot odbyw a się 
w  obecności w łoskich  w ładz lotniczych, 
p rzedstaw icie li Służby W ielkiej W yso­
kości i C en tru m  D ośw iadczalnego oraz 
kom isarzy  sportow ych  F. A. I., k tó rych  
zadan iem  je st w ykonan ie  kon tro li r e ­
kordu.

S ta r t n astęp u je  o godzinie 9.50 przy  
pozornie sp rzy jające j pogodzie. M aszy­
na  oderw aw szy się szybko od ziem i p ra ­
w ie pionow o n ab ie ra  wysokości. Z a in ­
s ta low ane  n a  lo tn isku  p rzy rządy  optycz­
ne pozw ala ją  śledzić przeb ieg  lotu. 
Z grom adzeni licznie koledzy i p raco w ­
nicy C en tru m  D ośw iadczalnego oczeku­
ją  w  n ap rężen iu  rezu lta tu , w słuchu jąc  
się w  o sta tn ie  odgłosy m otoru , p rze li­
czając  w  m yśli ilość p rzelecianych  w  
danej chw ili k ilom etrów . Po godzinie 
obserw atorzy , zain sta low an i p rzy  p rzy ­
rządach  optycznych, zapow iadają , że

sam olot zaczyna schodzić. O 11,35 płk. 
Pezzi, zatoczyw szy p iękną  ru n d ę  nad  
b udynkam i lotniczym i, s iada  gładko, 
osiągnąw szy w ciągu godziny i trzech 
k w ad ran sy  17.074 m. R ekord  w ysoko­
ści odeb rany  rok  tem u  płk. Pezzi przez 
A nglika  M. J. A dam a pow rócił zatem  
do Włoch.

N ajniższa zano tow ana  w  tym  locie 
te m p e ra tu ra  w yniosła  —59° C, co św iad ­
czy o trudnośc iach  jak ie  p ilo t m iał do 
przezw yciężenia.

Płk . M ario Pezzi, posiada jący  jedne  
z najw yższych  w łoskich  odznaczeń lo t­
niczych, u rodził się w  roku  1898. Jak o  
o ficer piechoty  b ierze  udział w  W ojnie 
E uropejsk ie j, następ n ie  przechodzi do 
lo tn ic tw a, o trzym ując  w  r. 1918 dyplom  
o b serw a to ra  a w  r. 1927 dyplom  pilota. 
W r. 1934 zosta je  m ianow any  dow ódcą 
„R eparto  A lta  Q uo ta“, czyli S łużby 
W ielkiej W ysokości, k tó ra  w  tym że ro ­
ku  zosta ła  u tw orzona  w e W łoszech. Z a­
dan iem  je j je s t szkolenie personelu  i 
p rzygo tow yw anie  sp rzętu  do lotów  s tra ­

tosferycznych. „R eparto  A lta  Q uo ta“ 
p rzep row adza  p róby  i b ad an ia  w  celu 
dostosow ania  do w a ru n k ó w  s tra to sfe ­
rycznych zarów no sam olotów  ja k  i s il­
n ików , dob ran ia  odpow iednich  m a te ria ­
łów  pędnych, p rzy rządów  pokładow ych 
oraz u rządzeń  spec ja lnych  d la  ubezp ie­
czenia personelu . Poza tym  dokonyw u- 
je  dośw iadczenia  i p róby  w  zakresie  
naw igac ji s tra to sferycznej. P iloci w y ­
szkoleni przez S łużbę W. W. w ykony- 
w u ją  no rm aln e  lo ty  na  w ysokości po ­
n ad  12.000 m etrów .

P łk . M ario Pezzi je s t jed n y m  z p io ­
n ierów  lotów  n a  w ielk ich  w ysokościach 
n a  ap a ra tac h  cięższych od pow ietrza . 
M a za sobą duże dośw iadczenie w  lo­
tach  s tra tosferycznych , a poza tym  pod ­
niósł znacznie poziom  fo tografii s tra to ­
sferycznej w pro w ad za jąc  w  je j te ch ­
n ikę  cały szereg u lepszeń.

W r. 1937, 7.V„ zdobyw a m iędzynaro ­
dow y rek o rd  wysokości, osiągając  w ów ­
czas w ysokość 15.655 m., k tó ry  w kró tce  
po tem  zosta je  zdystansow any  przez p i­
lo ta  angielsk iego M. J. A dam a. Ten o-

P łk  Mario Pezzi

s ta tn i bow iem , na sam olocie B risto l 138 
z s iln ik iem  Pegazus, osiągnął w ysokość 
16.440 m etrów . O becnie re k o rd  w yso­
kości pow rócił do swego daw nego po ­
siadacza.

Sam olot na  k tó rym  dokonano re k o r­
du został zbudow any  w  w y tw órn i C a- 
p roni. Posiada on kab inę  herm etyczną, 
zap ro jek to w an ą  przez techn ików  S łuż­
by W ielkiej W ysokości i w ykonaną  w 
C en trum  D ośw iadczalnym  w  Guidoni. 
S iln ik  został spec ja ln ie  dostosow any do 
p racy  na  w ielk ich  w ysokościach. W ło­
skie M in isterstw o  L o tn ictw a n ie po d a­
ło jed n ak  bliższych szczegółów ko n ­
s tru k c ji kab iny  i siln ika, p raw dopodob­
nie ze w zględu na pew ne now e u rz ą ­
dzenia, k tó re  n iew ątp liw ie  znajdą  z cza­
sem  szersze zastosow anie  w  lo tn ic tw ie  
w łoskim , cyw ilnym  i w ojskow ym .



N i e  k o k s u j ą ,  n i e  l w o r z q  o s a d ó w  w e g l i s t y c h  
o l e j e  s a m o c h o d o w e  G A L K A R - L U  X.  
O leje ie , w yjątkow o ekonom iczne w użyciu, nie tracą  
sw ych  w łasn ości sm arniczych przy uciążliw ej pracy  
motoru, ani też w  czasie  jesiennych  zm ian temperatury.



U r t T V K r f W )  HANDLOW E
A r g e n t y n a

A rg en ty n a  dzięki ogrom nym  odległo­
ściom  i b rakow i innych  środków  k om u­
n ik ac ji p rzed staw ia  d la  lo tn ic tw a  spe­
cja ln ie  c iekaw y te re n  dz ia łan ia ; to  też 
już  od sam ego początku  różne to w arzy ­
stw a i k ap ita ły  zain teresow ały  się tym  
problem em .

O statn io  eksp loa tac ję  lin ii w  A rg en ­
ty n ie  p row adziły  tow .: P a n  A m erican  
A rg en tin a  (Tow. USA), A ir F rance, C on- 
dor (N iem ieckie) oraz na rodow e to w a­
rzystw a Sociedad de T ran sp o rs t A eros 
i w reszcie A eroposta  A rgen tina . To o- 
s ta tn ie  tow arzystw o  odnow iło swój t a ­
bor zak u p u jąc  Ju n k e rsy  Ju -52  i dążąc 
do hegem onii na  sw oim  te ry to riu m . 
N ajw ażn ie jsza  lin ia : B uneos A ires — 
B ahia  B lanca  — San A ntonio  — T re - 
lew  — Com odoro — S an  J u lia n  — S -ta  
C ruz — Rio G allego — Rio G randę 
(Z iem ia O gnista).

N iedaw no założone tow . C orporacion  
A rg en tin a  de Servicio  A eros będące w 
ścisłej zależności od w łoskiego A la L it-  
to ria  o trzym ało  od rząd u  a rg en ty ń sk ie ­
go koncesję  na  ob la tyw an ie  lin ii: B ue­
nos A ires — R osario oraz B uenos A ires
— M ontevideo sp rzęt 6 trzym otorow ych  
S av o ia -M arch e tti SM-75. Należy się 
spodziew ać rozszerzen ia  sieci tego to ­
w arzystw a  na  Chilli, P a ra g u ay  i Bo- 
liyię.

D a n i a
D uńskie  Tow. DDL podjęło  w  poolu 

z L u fth an sa  bardz ie j in ten sy w n ą  eks­
p lo a tac ję  linii K openhaga — H am burg
— L ondyn dzięki świeżo zakupionym  
n iem ieck im  Focke W ulf F w  200.

F in la n d ia
F ińsk ie  Tow. A ero O/Y zostało p rz y ­

puszczone z dn iem  1 s ierpn ia  do poolu

z N iem iecką L u fth an są  n a  lin ię  H el­
sinki — T a llin n  — R yga — K ow no — 
K rólew iec — B erlin . L in ia  ta  je s t ob­
sług iw ana  n a  sam olotach  Ju n k e rs  Ju-52.

F r a n c j a
Od 4 w rześn ia  w schodnia  lin ia  A ir 

F ran ce  zosta ła  przed łużona z H anoi do 
H ongkonk, gdzie zn a jd u je  połączenie z 
lin ią  P a n  A m erican  A irw ays p ro w ad zą­
cą z H onkong przez P acy fik  do Los 
A ngeles oraz z tow arzystw am i eksp lo­
a tu jący m i lin ie  w  C hinach.

H o l a n d i a
KLM  otrzym ało  od rz ąd u  p o rtu g a l­

skiego koncesję  na  lądow anie  w  L izbo­
n ie  i n a  w yspach  Zielonego P rzy lądka . 
K oncesja  ta  je s t k rok iem  w stępnym  do 
o tw arc ia  lin ii A m sterdam  — L izbona — 
W yspy Zielonego P rzy ląd k a  — P a ra m a - 
ribo  (G u jana  Hol) — C uraęao. Będzie 
to  p ierw szym  połączeniem  lotniczym  
E uropy z A m eryką  Środkow ą (ściśle z 
n a jb a rd z ie j na  północ leżącą częścią 
A m eryk i Południow ej). K LM  pow iększa 
w yda tn ie  sw ą sieć w  Ind iach  Z achod­
nich. Tow. to o trzym ało  koncesje  od 
rząd u  W ielkiej B ry tan ii n a  ek sp lo a ta ­
cję lin ii B arb ad e  — T rin ite . L in ia  Cu­
raęao  — A ru b a  C aracas (Venezuela) zo­
sta ła  p rzed łużona do B a ran ąu illa  w  K o­
lum bii. C ała sieć am ery k ań sk a  KLM  
je s t obsług iw ana przez sam oloty  L ock­
heed 14, k tó re  p rac u ją  tam  n ieraz  w  b. 
ciężkich w arunkach .

K. N. I. L. M. otw orzyło w  poolu z 
A ir F ran ce  lin ię B ataw ia  — S inga- 
poore — Sajgon. Połączenie to w ybitn ie  
skórciło  podróż z A ustra lii do Indo- 
chin i do Chin. — Z Sydney do Saigo- 
nu  ok rę tem  3 tygodnie, sam olotem  3 
dni.

W czasie angielsk ich  m anew rów  m o r­
skich  na  M orzu P ó łnocnym  KLM  nie 
chciało uznać określonej przez a d m ira ­
licję b ry ty jsk ą  s tre fy  n iebezpiecznej, 
op iera jąc  się na zasadzie w olności mórz.

R ząd F ilip in  (pozostające pod w p ły ­
w em  USA) odm ów ił K N ILM  koncesji 
n a  lin ię B atav ia  — M anilla.

I ta l ia
A la L itto ria  p rzed łuży ła  sw ą linię 

R zym  — B rind isi — Rodos — H aifa  do 
B agdadu. L in ia  ta  obsług iw ana  je s t 3 
razy  tygodniow o i w zm acnia  jeszcze 
znaczenie B agdadu  jako  w ęzła k om u­
n ik ac ji lotniczej. B agdad je s t połączo­
ny osobnym i lin iam i z A nglią 5 razy  
tygodniow o, z F ran c ją  2, z H oland ią  3, 
z I ta lią  3, z N iem cam i 1, z E gip tem  3, 
z T eheranem  4 — z tym , że p ierw szych 
10 połączeń łączy go dale j z Indiam i, 
Indoch inam i i A ustra lią .

U . S.  A
N a w iosnę ro k u  przyszłego m a być 

ukończona budow a lo tn iska  lądow ego 
i w odnego w  N o rth  B each (New York), 
k tó re  będzie n a jw iększym  i na jn o w o ­
cześniejszym  p o rtem  lotn iczym  (obec­
n ie  uchodzi za tak i p o rt Le B ourget).

Ł ączna długość d róg  s ta r to w y ch  w y­
nosić będzie 4.970 m etrów . B udow a 
lo tn iska, h an g aró w  i budynków  ad m i­
n is tra c y jn y ch  kosztow ać będzie łącznie 
około $ 22.000.000. Część te j sum y po­
k ry ta  będzie p rzez U rząd  dostarczan ia  
p racy . Tow. U nited , A m erican  E as th e rn  
i T. W. A. zapow iedziały  już  p rzen ie ­
sienie do N o rth  B each swego ru ch u  og­
n isku jącego  się dotychczas na  lo tn isku  
N ew ark . R ów nież P a n  A m erican  m a  
przenieść  sw oją  bazę tra n sa tlan ty c k ą  
z p o rtu  W ash ing ton  do N o rth  B each.
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K iedy w  k w ie tn iu  b. r. poraź  o s ta t­
ni in fo rm ow aliśm y na tym  m iejscu  
C zyteln ików  o rozw oju  sy tu ac ji w e 
F ran c ji, m usieliśm y przyznać, że s p ra ­
w a p rzed staw ia  się niepom yśln ie. Z 
jednej s tro n y  — cofnięta  b y ła  w szelka 
pom oc p ań stw a  d la  w łaścicieli sam olo­
tów  (prem ie p rzy  k u p n ie  i t. d.), z d ru ­
giej — w  zw iązku z ogólnym  położe­
n iem  gospodarczym  k ra ju  n astąp ił 
g w ałtow ny w zro st cen. Jednocześnie  
fab ryk i, p ro d u k u jące  odpow iedni sp rzęt 
po p ro s tu  za ta raso w an e  zosta ły  przez 
krociow e zam ów ienia  d la  lotniczego 
p rzysposob ien ia  w ojskow ego. M iary  
d opełn ia ły  surow e p rzep isy  u rzędow e­
go odb ioru  technicznego, k tó re  w  
p rak ty ce  un iem ożliw iały  zaradzen ie  
trudnośc iom  n a  w łasn ą  rękę.

Ów  kryzys lo tn ic tw a popu larnego  był 
zresz tą  frag m en tem  ogólnego położenia 
lo tn ic tw a  p ry w atn eg o  i n a w et k lu b o ­
wego. P ro sp ero w ały  jedyn ie  u tw orzone 
p rzy  k lu b ach  (dla m łodzieńców  do 21 
ro k u  życia) „sekcje lo tn ic tw a  p o p u la r­
nego44, n ie raz  zresz tą  ogałacające  sw oje 
m acierzyste  o rgan izacje  ze sp rzętu .

Oto owoce jak ie  w y d a ły  re fo rm y  
m in. Cot4a, choć jego dążen ia  w  zasa­
dzie były  zrozum iałe: 1) u sunąć  w y ­
daw an ie  p ieniędzy pub licznych  na  do­
gadzan ie  am bicjom  lo tn iczym  n iep rzy ­
d a tn y m  w ojskow o, 2) dać b ezp łatną  
n a u k ę  p ilo tażu  kan d y d ato m  do L ‘A r- 
m ee de l‘A ir. B yły  one jed n ak  o b a r­
czone g rzechem  p ierw orodnym  zbyt 
pow ierzchow nego tra k to w a n ia  spraw y.

W za ła tw ien iu  ty m  tk w iły  bow iem  
dw ie luki. J ed n a  je s t bardzo  n am aca l­
na: zapom niano o tre n in g u  d la  tych, 
k tó rzy  odsłużyli w ojsko. T u ta j bow iem  
la tan ie  w  k lub ie , albo  lepiej — n a  
w łasnej m aszynie, je s t uzupełn ien iem  
bodajże  n ieodzow nym . Sub te ln ie jsze j 
n a tu ry  je s t d ruga : n a w e t ci, k tó rzy  n ie 
n ad a ją  się do s łużby  n a  froncie  i 
choćby la ta li n a  różnych  uproszczo­
nych  sam olotach , są  po trzebn i z  w ie lu  
w zględów  — dzięki n im  ro zw ija  się 
techn ika, u trz y m u ją  się przy  egzysten­
c ji w y tw ó rn ie  siln ików  i akcesoriów , 
p ow stają  now e lo tn iska, pogłębia  się 
zżycie ludności z ko m u n ik ac ją  po ­
w ietrzną... i w  ten  sposób pom oc, d an a  
im  przez państw o, zw raca  się z k ilk a ­
k ro tn ą  nadw yżką. J e s t  to  p raw da, k tó ­
ra  w  rów noległej płaszczyźnie au to - 
m obilizm u zyska ła  już  daw no pełne 
obyw atelstw o.

W o sta tn ich  dn iach  lipca obradow ał

w  D inard  kongres F ed era tio n  A ero- 
n a u tią u e  de F rance , k tó ry  zgrom adził 
licznych delegatów  aerok lubów  z F ra n ­
cji, Północnej A fry k i i kolonii. J a k  o- 
zn a jm ił je j prezes, by ły  m in is te r lo t­
n ic tw a sen. L au ren t-E y n ac , F. Ae. F. 
g ru p u je  p raw ie  w szystk ie  k luby  w  li­
czbie 340, dysponuje  flo tą  1.500 sam o­
lotów , tre n u je  b lisko  10.000 pilotów , 
k tó rzy  w y la tu ją  rocznie 100.000 godzin. 
W o sta tn im  roku  pom oc p ań stw a  d la  
„sekcji44 w yniosła  okrągło  50 m ilionów  
franków , d la  całej reszty  (w śród k tó ­
re j je s t i tych  340 aeroklubów ) — trzy  
i pół m iliona. Oto stan , k tó ry  p an u  
L au ren t-E y n ac  n a su n ą ł w rażen ie , że 
„ ra v ia tio n  p riv ee“ ja k  w e F ra n c ji n a ­
zyw a się zarów no  lo tn ic tw o  ściśle p ry ­
w atne, ja k  i k lubow e, ten  te rm in  n a le ­
żałoby rozum ieć: „l4av ia tion  privee...
d4appu is44! *).

P onad  różno rak ie  żale (także n a  te ­
m at dysonansów  w  działalności „sek­
c ji44 i k lubów ) w y su w ają  się jed n ak  su ­
che cyfry. Od szeregu la t fran cu sk a  
flo ta  sp o rto w a  i tu ry s ty czn a  ro s ła  n ie ­
p rze rw an ie  po 200 — 300 m aszyn  rocz­
nie. W ciągu ro k u  1937 po raz  p ie rw ­
szy było  odw ro tn ie : n astąp iło  zm n ie j­
szenie liczby sam olotów  o 100 sztuk.

To zm usiło  do szybkich decyzji. O- 
becnie  w  D inard  m in. L a  C ham bre za ­
s trzeg ł s ię  ponow nie  (por. zeszyt m a ­
jow y S krzyd la te j), że losy lo tn ic tw a 
tu rystyczno -spo rtow ego  n ie  są  m u o- 
bo jętne. O biecał już  k o n k re tn ie : da 
k lubom  g ra tis  s iln ik i i za jm ie  się ce ­
ną  benzyny. P on iew aż okoliczności 
zm uszają  w ie lu  do la tan ia  na  n a j­
prostszych  słabpsiln ików kach, k tó ry m  
bardzo  da ją  się w e  znak i obow iązujące 
norm y, w ięc  k o n stru k to ró w  tak ich  
bezp re ten sjo n a ln y ch  m aszyn  uw oln i od 
dotychczasow ych w y m ag ań  techn icz­
nych. W zw iązku  z  zao patrzen iem  w  
silniki, p rezes A erok lubu  F ran c ji, se­
n a to r de la  G range, zapow iedział, że 
w  po rozum ien iu  ze s łynnym  k o n s tru k ­
to rem  A m iot u ruchom iona  będzie se ­
ry jn a  p ro d u k c ja  3 typów : szkolnej
dw um iejsców ki m ocy 70 KM, tu ry s ty ­
cznej 100-konnej, w reszc ie  dw um oto- 
row ej m aszyny do „w ielkiego sp o rtu 44.

W krótce s tało  się  w iadom e, że u lg i 
dla  k o n stru k to ró w  są n iesłychan ie  r a ­
dykalne. W osobnej „eategorie  re i-  
s tre in te 44 do uzyskan ia  p raw a  sw obod­

*) G ra  słów , .w ynikająca  stąd , że 
„p rivee“ oznacza zarów no  „p ry w a tn y 44 
ja k  i „pozbaw iony (privee d 4appuis — 
pozbaw iony poparcia).

nego cy rku low an ia  w  obręb ie  F ran c ji 
w ystarczy  pośw iadczenie k ierow n ika  
publicznego lo tn isk a  o pom yślnym  
w ykonan iu  k ilk u n as tu  godzin lo tu  i 
k ilkudziesięciu  lądow ań , n a tu ra ln ie  z 
pew nym i ogran iczen iam i w  uży tkow a­
n iu  tak ich  sam olotów . O dpow iednio 
zm odyfikow any zostan ie  i dyplom  p i­
lota. „Row erzyści p ow ie trzn i44 m a ją  
w olną drogę...

Pouczające będzie przem ierzyć w  
pam ięci h is to rię  o s ta tn ich  p a ru  la t we 
F ran c ji.

W ięc n a jp ie rw  w  r. 1934 — „Pou- 
d u -C ie l44. P am ię tam y  w szyscy jego 
w zlot i — upadek . „Nowe lo tn ic tw o44 
u m ie  p rze trw ać  jego k lęskę  w  okresie  
1935/36. Po tym , w  obliczu groźnej sy ­
tu a c ji politycznej św ia ta  — refo rm y  
m in. C ot4a, jedn o stro n n ie  nastaw ione  na  
ja k  n a jw y d atn ie jsze  zasilen ie  szeregów  
L ‘A rm e de l4A ir, ta m u ją  ruch . Z aw ie­
ra ły  one w szakże p u n k ty  pozytyw ne: 
g ra tisow e szkolenie m łodzieży i p o sta ­
w ien ie  n a  nogi szybow nictw a. Oba 
posun ięcia  zapew nia ją  dop ływ  św ie­
żych sił do szeregów  lo tn ic tw a  po p u ­
larnego. I o statn io  m in. L a C ham bre, 
pod w pływ em  kryzysu , k tó ry  ro z trz ą ­
sano w  nin ie jszym  arty k u le , uzupełn ia  
p ro g ram  swego p op rzedn ika  poparc iem  
tu ry s ty k i i  sp o rtu  w  k lu b ach  i w śród  
ludzi p ryw atnych , ja k  najszerze j o- 
tw ie ra jąc  p rzy  tym  drzw i d la  n a j­
sk rom niejszych  n a w e t am atorów .

Dziś w ięc w e F ran c ji rozw ija  się 
szybko szybow nictw o, b ezp ła tn ie  je st 
szkolona n a  m otorach  zdrow sza fizy­
cznie m łodzież, tan ie  sam oloty  o trzy ­
m u ją  do tren in g u  s ta rs i piloci (w k lu ­
bach, bądź też p rzy  indyw idualnym  
kupnie), w reszcie  każdy  a m a to r m a 
m ożność la tan ia , w  odpow iednio do  ja ­
kości sp rzę tu  ograniczonym  zakresie, 
na  sam olocie choćby n a jb a rd z ie j bez­
p re tensjonalnym .

W iem y, że trochę  w spom ożona rze ­
sza am ato rów  szybko ściągnie n a  s ie ­
b ie  za in teresow an ie  przem ysłu , k tó re ­
m u tru d n o  zorientow ać się  w  ty m  ry n ­
k u  zby tu , gdy je s t on  — że się  ta k  w y ­
raz im y — w tłoczony  w  podziem ia 
w alk i z  up rzedzen iam i, ry g o ram i lub  
w ręcz jaw n ą  n iechęcią  czynn ika u rzę ­
dowego. W tedy n iebezpieczna czasem  
am ato rsk a  k o n s tru k c ja  u s tąp i sam a 
pola b ijącem u  ją  jakością  i  ceną  p ro ­
d uk tow i fabrycznem u.

T rzeb a  było  p a ru  la t dośw iadczeń, 
aby  w ejść  n a  ta k ą  p łaszczyznę akcji.

Z dośiw adczeń tych  w inn iśm y i m y 
um ieć skorzystać.



Taylorcrafł
C. G. T aylor, tw ó rca  popularnego  

(w n a jp raw dziw szym  tego słow a zna­
czeniu) sam olo tu  słabosiln ikow ego 
„C ub“, je s t jednym  z n iew ie lu  zapew ­
ne ko n stru k to ró w , zm uszonych do 
zw alczan ia  konkurenc ji... sp rzę tu  ich 
w łasnej roboty!

Do n iedaw na  pracow ał on d la  firm y, 
noszącej im ię T ay lo r A irc ra ft C om pa­
ny (B radford , P ennsy lvan ia), i w łaśnie  
w  trak c ie  te j p racy  stw orzy ł i przez 
szereg  la t u lepszał swego „C u b -a“. 
P rzed  n ie jak im  czasem  zerw ał z n ią  
stosunki, ale  — m im o zniszczenia fa ­
b ry k i w  B rad fo rd  p rzez ogień — is t­
n ie je  ona n ad a l pod nazw ą P ip e r A ir­
c ra f t C orporation  i w  Lock H aven  za­
łożyła now ą w y tw órn ię . Otóż tu  w  d a l­
szym  ciągu p ro d u k u je  się „C ub-y“ na 
w ie lką  skalę, po cenie 1.270 dolarów  
za sztukę.

O becnie T ay lo r p rac u je  n a  rzecz f i r ­
m y  T ay lor-Y oung  A irp lan e  Com pany 
w  A lliance, w  s tan ie  Ohio. W ypuściła 
ona dw um iejsców kę 40-konną pod n a ­
zw ą „T ay lo rc ra ft“ .

Od opisyw anego w listopadzie  1936 
r. *) „C u b -a“ sam olo t te n  p raw ie  się 
nie różni. U kład , k o n s tru k c ja  — pozo­
s ta ły  bez zm ian. Z w iększyła się trochę  
m oc s iln ika: zam iast 37-konnego m o­
delu  „A -40-3“ firm y  C on tinen tal z ab u ­
dow yw any  je s t obecnie m odel „A-40- 
4‘, mocy 40 KM.

Chociaż p ro d u k c ja  te j m aszyny roz­
poczęła się dopiero  w  r. 1937, sprzedaż 
osiągnęła  już  w ielk ie nasilen ie  i trz e ­
ba  przypuszczać, że „T ay lo rc ra ft“ w y j­
dzie n iebaw em  w  A m eryce ta k  n a  czo­
ło, ja k  poprzedn io  „C ub“. N ależy za­
znaczyć, że T ay lo r je s t w  te j chw ili 
tw órcą dw u trzec ich  w szystk ich  sam o­
lotów  m ałej mocy, będących  w  S tanach  
Z jednoczonych w  użyciu. W arto  będzie 
przypom nieć, ja k  zbudow any  je s t ten  
ta k  dobrze w aru n k o m  am erykańsk im  
odpow iadający  sam olot.

Z fo tografii w idać, że „T ay lo rc ra ft“ 
je s t to górnopłatow iec zastrza łow y z 
s iln ik iem  o śm igle ciągnącym . K ab in a  
je st osłonięta, a  m iejsca  p ilo tów  z n a j­
d u ją  się obok siebie.

k o n s tru k c ja  je s t na  ogół m etalow a, 
p rzy  czym  kad łub , podw ozie oraz u s te - 
rzen ie  spaw ane  są z r u r  stalow ych. 
W budow ie sk rzyd ła  na  podkreślen ie  
zasługu ją  d rew n ian e  dźw igary  obok

*) Por. fo tografię  na  str. 322.

p rasow anych  z n ik ra lu  żeberk . Poza 
tym  zastosow anie  znalazł rów nież d u - 
ra l. Jak o  pok ryc ie  służy tk an in a . 
W k o n s tru k c ji na jw iększy  nacisk  poło­
żony zosta ł na  ła tw ą  zam ienność po ­
szczególnych elem entów .

Podw ozie je s t am ortyzow ane i na  
życzenie z aopa tryw ane  w  ham ulce. 
Rów nież do dodatkow ego w yposażenia 
należy  kółko ogonowe w  w ah liw ym  
w idelcu, bardzo  polecane przez fa b ry ­
kę zam iast zw ykłej płozy.

S iln ik  da je  moc nom inalną  40 KM  
przy  2575 obr/m in ; obro ty  podróżne 
w ynoszą 2375. Z b io rn ik  pa liw a  m ieści 
37,8 1.

Co się tyczy jeszcze u rządzen ia  w e­
w nętrznego , to w ysokość k ab in y  w yno-

Erla 6-A
Na w ystaw ie  m iędzynarodow ej w  

B iałogrodzie pokazano m. in. szereg  
sam olotów  m ałej mocy. W śród tych  go­
dzi się w spom nieć o znanej już  nam  
z k o n k u rsu  „M otorg le iter‘ów “ m aszy­
n ie  zak ładów  „E rla  M asch inen-W erk  
G m bH “ w  L ipsku, noszącej oznaczenie 
fab ryczne  „6-A “. S am olot ten  zają ł 
w ów czas w  ogólnej k la sy fik ac ji d rug ie  
m iejsce.

E rla  „6-A “ je s t górnop łatow cem  za­
strzałow ym , p rzeznaczonym  do prze - 
szka lan ia  szybow ników  n a  m otory. 
Z tego w zględu u trzym ano  tu ta j n ad e r 
n isk ie  obciążenie p ła ta  — zaledw ie 20 
kg /m 2 O szybkość m ak sy m aln ą  czy też 
podróżną n ie chodziło k o n stru k to ro w i 
w cale, n a to m ia st nacisk  położono n a  
m ałą  szybkość lądow an ia; w edle d a -

si 110 cm, zaś szerokość — 97,5 cm. 
S terow n ica  je s t podw ójna  — z dw om a 
kołam i sterow ym i.

Ciekaw e, że jako  w yekw ipow anie  
„ ex tra “ poleca fab ry k a  m. in. rad io ­
stację , o zakresie  200 — 400 kilocykli. 
J e j w aga w ynosi 8,2 kg.

„T ay lo rc ra ft“ budow any  je s t też ja ­
ko sam olot w odny  i na  płozach. 
W p ierw szym  w y p ad k u  zam iast kół 
o trzym uje  p ływ ak i „Edo“, dodatkow y 
s ta teczn ik  k ie runkow y  na  spód ogona, 
śm igło o w iększej średnicy , zaś w  ca­
łości zosta je  odpow iednio zabezpieczo­
ny p rzeciw  k o rodu jącem u  dzia łan iu  
w ody m orsk iej. W ersja  w odna m a 
przeszło o 50 kg  w iększy  c iężar w ła ­
sny, a o 17 kg m niejszy  c iężar użytecz­
ny. Je j szybkość m ak sy m aln a  w ynosi o 
21 km /godz. m niej, n iż d la  sam olotu  
lądow ego.

G łów ne dane są n a s tęp u jące  (przy 
w agach  i osiągach: p ie rw sza  cy fra  d la 
sam olotów  n a  kołach, d ru g a—dla  w od- 
n o p ła tow ca):

rozpiętość — 11,0 m 
długość — 6 7 m  
po w. nośna — 14,4 m 
ciężar w łasny  — 265 kg — 320 kg 

„ w  locie — 476 kg  — 513 kg 
szybk. m ax. — 146,5 k m /h  -  125,5 km /h  

„ podr. — 129 km /h  — 112,6 km /h  
„ lądów. — 46 3 km  h — ?

pu łap  p rak t. — 4.260 m  — 3.048 m  
Szybkość wznosze­

n ia  2 m /sek. — 1,4 m /sek

W aga s iln ika  C ontinen ta l „A -40-4“ 
w ynosi z m agnetem  i k a rb u ra to re m  65 
kg. D aje to dość duży stosunek  
1,65 kg/KM .

nych  fab rycznych  w ynosi ona  ty lko  45 
km /godz.

K o n stru k c ja  je s t następ u jąca . D w u­
dzielny  p ła t posiada dźw igar głów ny 
i pom ocniczy; pokrycie  z p rzodu  — 
sk lejka, od głów nego dźw igara  — 
płótno. Skrzydło  w sp iera  się na  k a d łu ­
b ie za pośredn ictw em  „szyi“ i uchw y­
cone je s t po każdej s tron ie  zastrzałem . 
O tw arta  k a b in a  p ilo ta  m ieści się p rzed  
tą  „szy ją“ , dzięki czem u w idoczność 
je st bardzo  dobra . K ad łub , zbudow any, 
jak  cały z resztą  sam olot, z drzew a, p o ­
siada p rzek ró j p ięc iokątny  z z aok rąg ­
len iem  od góry. U sterzen ie  — w olno- 
nośne. Podw ozie — tró jgoleniow e, 
am ortyzow ane. K oła balonow e 380 X 
150.

Do nap ęd u  służy dw ucylindrow y

Fot. F lugsport



d w u ta k t Schliha, zabudow any  w  p rzo - 
dzie kad łu b a . 20-litrow y zb iorn ik  p a li­
w a  zn a jd u je  się za siedzeniem  pilota. 

G łów ne dane:
rozpiętość — 12,3 m
długość — 6,7 m
pow. nośna — 15 m 2
ciężar w łasny  — 200 kg

„ w  locie — 300 kg
obciążenie p ła ta  — 20 kg /m 2

„ m ocy 
przy  siln iku  20 KM  — 15 kg/K M  
Osiągi:
szybkość m ax. — 125 km /godz.

„ podr. — 110
„ lądów . — 45 „
„ w znoszenia 

p rzy  ziem i — 2,1 m /sek.

czas w znoszen ia  n a
1.000 m  

p u łap  p rak ty czn y  
zasięg
zużycie pa liw a

— 9'
—3800 m
— 280 km
— 7 1/100 km

Z w ystaw ien ia  tego sam olo tu  w  B ia ­
łogrodzie w nosić m ożna, że N iem cy są 
z n iego w  pe łn i zadow oleni. M y m o­
żem y tu  s tw ierdzić  wyższość naszego 
sp rzętu  do p rzeszka lan ia  szybow ników  
na  m otory: „B ąk‘ d la  p ilo ta  szybow co­
wego je s t rów nie, jeśli n ie  w iele b a r ­
dziej ła tw y  od E rla  „6-A “, n a to m iast 
jego zużycie pa liw a  na  godzinę je st b li­
sko o połow ę niższe. Pozostaje  oczyw i­
ście kw estia  ceny, ale ta  n ie  zdaje  się 
tu  s tw arzać  zbyt silnej przeciw w agi.

Erla 5-D
D rugim  sam olotem  słabosiln ikow ym , 

ja k i zak łady  E rla  M asch inenw erk  G. 
m. b. H. w ystaw iły  w  oryg ina le  na 
w ystaw ie  w  B iałogrodzie, by ł zg rabny  
do lnop ła t E rla  „5-D “. P ły n n e  lin ie n a ­
daw ał m u  szeregow y, odw rócony sil­
n ik  4 -cy lindrow y fab ry k i Z undapp , 
mocy około 40 KM. M otor ten  n ie­
daw no dopiero zosta ł w ypuszczony na 
rynek , w y p e łn ia jąc  p an u jącą  w  N iem ­
czech w  te j k a tego rii m ocy do tk liw ą  
lukę  (o jego pow odzeniu  m oże do p e ­
w nego stopn ia  św iadczyć fak t, że o s ta t­
nio zabudow ano go na  2-siln ikow ej 
m aszynie  ,,Go-150“).

M aszyną tą  n a w ra ca  firm a  do swej 
d ługo letn ie j trad y c ji sam olotów m ałej 
mocy, p rz e rw an e j ostatn io  „M otorglei- 
te re m “ E rla  „6-A “. O siągi n ie  są zby t 
w ysokie: ok. 150 km /godz. szybkości 
m aksym alne j d la  jednom iejseów ki 40- 
konnej (szybkość lądow an ia  — 60 
km /godz.), to n ie  je s t w y n ik  p o n ad ­
przeciętny . Ale p rzy  ocenie w arto śc i 
sam olo tu  ekonom icznego w  grę  w cho­
dzi jeszcze cena, ła tw ość dokonyw ania  
n a p ra w  itd., a nacisk  n a  te czynniki 
w ym aga  pew nego kom prom isu  w  z a ­
kres ie  w yczynów .

E rla  „5-D “ je s t k o n s tru k c ji d re w n ia ­
nej.

W olnonośny p ła t zbudow any  je s t z 
trzech  części. Część środkow a, złączo­
na  n a  s ta łe  z kad łubem , m ierzy  2 m e­
try  rozpiętości i p o k ry ta  je s t sk le jk ą  
aż do ty lnego dźw igarka. Części s k ra j­
ne, łączone ze środkow ą n a  3 sw orz­
nie, posiada ją  pok ryc ie  w spó łp racu jące  
ty lko  do głów nej podłużnicy.

K ad łu b  — czw orokątny  z zaok rąg le­
n iem  od góry. K ry ty  je s t sk le jką . Z 
p rzodu  posiada łoże siln ikow e z r u r  
stalow ych. K ab in a  p ilo ta  je s t o tw a rta ; 
za n ią  — bagażnik .

U sterzen ie  — w olnonośne. S te ry  — 
k ry te  p łó tnem , sta teczn ik i — sk lejką.

Podw ozie, am ortyzow ane, sk ład a  się 
z p iram id y  pod kad łubem , zbudow anej 
z 4 p rę tów , od k tó re j odchodzą pó ł- 
ośki, p row adzone każda  w  goleni 
k sz ta łtu  lite ry  V.

S iln ik  posiada osłony z b lachy  e lek ­
tronow ej. Z b iorn ik  benzyny  (40 l i t­
rów) tu ż  za deską ogniow ą. Z asilan ie  
m o to ru  — za p o średn ictw em  pom pki 
paliw ow ej syst. DBU, napędzanej od 
silnika.

G łów ne dane: 
rozpiętość — 11 m
długość — 6,4 m
pow. nośna  — 13,7 m 2
ciężar w łasn y  — 240 kg

w lo c ie  — 360 kg
szybkość m ax . — 154 k m /h  

„ podr. — 132 „
„ lądów . — 60 „

czas w znoszenia 
n a  1.000 m  — 6'12 „

pu łap  p ra k t. — 4700 m
zasięg — 400 km .
Zużycie pa liw a p rzy  szybkości po­

dróżnej w ynosi 10 litrów  na  100 km . 
W edług n iem ieck ich  cen s tanow i to 
4,5 feniga za k ilom etr.

Oryginalny dwupłat. W O rły  odby­
w a ją  się p róby  z sam olotem  dw um ie j- 
scow ym  60-konym  M artin  10, k tó ry , 
będąc dw upłatow cem , w yróżn ia  się 
tym , że n ie posiada żadnych  stó jek , za ­
s trzałów  ani linek . S ta rs i lo tn icy  po l­
scy p rzy p o m in a ją  sobie, że tego ro d za­
ju  m aszynę zbudow ano w  Polsce w  sa ­
m ych początkach  naszego lo tn ic tw a 
sportow ego. B ył to a p a ra t p. J. D ąb ­
row skiego.

S i-2 0 2  „H ummel"
Z ak łady  S iebe l-F lugzeugw erke  w  

H alle nad  Saalą, do n iedaw na  w y stę ­
pu jące  pod  nazw ą F lugzeugw erk  H a l­
le i pod ty m  im ien iem  znane  naszym  
C zyteln ikom  ze swego dw usiln ikow ca 
kom unikacy jnego  „Fh-104“, w ypuśc iły  
ostatn io  d ru g ą  m aszynę w łasn e j k o n ­
strukc ji, tym  razem  — dw um iejsców - 
kę m ałej mocy. Pokazano  ją  w  postaci 
m odelu na  n iedaw no  zam kn ięte j m ię­
dzynarodow ej w ystaw ie  lotn iczej w 
B iałogrodzie. Nosi ona oznaczenie fa ­
b ryczne  Si-202, a im ię — „H um m el" 
(=  ,,T rzm iel“).

P rzy  k o n stru k c ji je j g łów ny nacisk  
położono n a  prosto tę , a w ięc i tan iość  
budow y, n a s tę p n ie  — n a  niew rażliw ość 
na  d robne  b łędy p ilo ta ; k w estia  w y ­
czynów  pozosta ła  na  dalszym  planie , 
M aszyna pom yślana  zosta ła  bądź jako 
sp rzęt szkolny  do p ierw szych  lo tów  na  
dw usterze , bądź jako  sam olot tu ry ­
styczny, — i w łaśn ie  z uw agi n a  o s ta t­
n ie zastosow anie  posiada całkow icie 
osłoniętą kab inę.

„H um m el" je s t dolnopłatow cem  
z siln ik iem  o m ocy w g ran icach  40 — 
60 KM. F ab ry k a  podaje  o rien tacy jn ie  
n a stęp u jące  w yczyny, k tó re  odnoszą
się zapew ne do siln ika  60-konnego:

szybkość m ax. — 155 km /h
„ podr. — 140 „
„ lądów . — 70 „

p u łap  abso lu tny  — 4300 m
czas w znoszenia na 

na  1000 m  — 8'30"
zasięg z 45 litram i 

benzyny  — 470 km .



Zużycie pa liw a  m a w ynosić średn io  
9 litró w  n a  100 km.

Oto k ró tk i opis ko n stru k c ji.
K ad łub  d rew n iany , k ry ty  sk le jką , 

zaw iera  k ab in ę  szerokości 104 cm  na  
dw ie osoby obok siebie. D rzw iczki — 
odrzucane ła tw o  w  locie. Z ty łu  — 
obszerny bagażn ik . S te row n ica  — pod­
w ójna : cen tra ln y  d rążek  s terow y z
dw om a odgałęzieniam i i 2 p a ry  p e d a ­
łów.

Skrzyd ło  — dw udzielne, jednopod- 
łużnicow e, z ru rą  to rsy jn ą  ze sk le jk i na  
nosku  p rofilu . Za dźw igarem  — p o k ry ­
cie z p łó tna. L otki — całkow icie  k ry te  
sk lejką.

W olnonośne u s terzen ie  — z d rzew a, 
o p łóciennym  p okryc iu  sterów . S te r 
g łębokości posiada k lapkę, n a s ta w n ą  
w  locie p rzy  pom ocy osobnej dźw igni 
w  k ab in ie  pilotów . O ba s ta teczn ik i 
k ry te  sk lejką.

Podw ozie — tró jgoleniow e, na  a m o r­
tyza to rach . K oła — zaopatrzone w  h a ­
m ulce.

Fiński s łabosiin ikow iec „Viri"
W klub ie  inżyn ierów  lotniczych, s ta ­

now iącym  sekc ję  ogólnofińskiej o rg a ­
n izacji techn ików  „Soum ala isten  T ech- 
n ik k o jen “, skonstruow ano  jeszcze w  r. 
1936 jednoosobow y sam olot popu larny , 
k tó ry  n astęp n ie  zosta ł zbudow any  przez 
w arsz ta ty  lotn icze b rac i K a rh u m ak i w  
K eljo, o trzym ując  im ię „Viri".

„V iri“ je s t jed n o p ła tem  u k ład u  „pa­
rasol", zbudow anym  po w iększej części 
z m a te ria łó w  kra jow ych . D w udzielny  
p ła t o elip tycznym  obrysie  osadzony 
je s t n a  kad łub ie  na  k ró tk ie j „szyji" i 
uchw ycony po obu s tronach  zastrza łem  
postaci V. K o n stru k c ja  sk rzydeł — 
d rew n iana, dw upodłużnicow a, k ry ta  
płó tnem . O kucie ty lnego dźw igara  s łu ­
ży jako  p rzegub  do sk ład an ia  sk rzydeł 
p rzy  hangarow an iu .

D rew niany  k ad łu b  posiada p rzek ró j 
czw orokątny  z zaokrąg loną  górą. P o ­
k ryc ie  — ze sk lejk i. O sobliw ie w y d łu ­
żony przód je st konsekw encją  um iesz­
czenia p ilo ta  dość daleko s ty łu  (za w y ­
żej w spom nianą  „szyją" skrzydłow ą), 
gdyż spow odow ało to  konieczność od­
pow iedniego odsunięcia  do p rzodu  lek ­
kiego silniczka.

U sterzen ie  — w olnonośne; szkiele t — 
z drzew a, pokrycie  n a  ste rach  — p łó ­
cienne, n a  s ta teczn ikach  — ze sklejk i.

Podw ozie — tró jgo len iow e; am o rty ­
zacja  — kauczukiem .

Na fo tografii w idn ie je  siln ik  gw iaź­
dzisty, ja k  się zdaje, fran cu sk i S a lm - 
son.

G łów ne dane sam olo tu  są n a stę p u ­
jące:

rozpiętość — 10,5 m
długość — 6,4 m
w ysokość — 1,85 m
po w. nośna — 14 m 2
ciężar w łasn y  — ok. 300 kg.
c iężar w  locie — 520 kg.
K iedy w  początku  b. r. p isano  na  

tym  m ie jscu  o n iezb y t z oficjalnego 
p u n k tu  w idzen ia  uda łym  k onkurs ie  
„M oto rg le iter‘ów" z końca ub. r., w y ra ­
żono przypuszczenie, że s ilne  za in te re ­
sow anie ze stro n y  ogółu niem ieckiego, 
objaw ione w tedy  n ie  pod ad resem  cia­
snej i dość sztucznej koncepcji „M otor- 
g le ite r‘a", lecz na  rzecz p raw dziw ego  
sam olotu  popularnego , w inno  n ie b a ­
w em  w ydać  w artościow e owoce. I rz e ­
czywiście. W krótce  po tym  dow iedzie­
liśm y się o tu rystycznej dw um iejsców - 
ce B ucker „S tuden t" , a te raz  ukaza ł się 
znow u „H u m m er .

Do n a pędu  użyto  siln ika  am e ry k a ń ­
skiego Szekely „SR 3-0" (gw iazda 3-cy- 
lindrow a), mocy 37 KM. Z b iorn ik  p a li­
w a — 50 litrów .

G łów ne dane: 
rozpiętość — 8 m
długość — 6,1 m
pow. nośna  — 10 m 2
ciężar w  locie — 370 kg
szybkość m ax. — 150 km /h
szybkość podr. — 125 km /h
szybkość lądów . — 75 km /h
czas w znoszenia 

n a  1000 m  — 6'45"
p u łap  — 3000 m
zasięg — 500 km
W edług „Les A iles" (Nr. 880), cena 

całości w  p ro d u k c ji se ry jnej m a w yno­
sić około 41.500 franków , co czyni o- 
k rąg ło  7 tys. złotych.

S iln ik  Szekely, w yprodukow any  
przed  la ty  przez Szekely A irc ra ft and  
E ngine Co. b u d u je  obcnie firm a  C ram - 
p to n  M anu fac tu rin g  Com pany.

K R O N I K A
„K ogutek  II". W zeszycie lipcow ym , 

w  a rt. „W Polsce — na  czele m otoszy- 
bow ce", napisano, że o te j sym patycz­
nej m ałej m aszynce m ało jakoś słyszy­
my. W zw iązku z tą  u w agą  k o n s tru k ­
tor, inż. W. Zalew ski, podaje  nam  garść 
w iadom ości, k tó re  ten  s tan  rzeczy t łu ­
m aczą. M ianow icie po p ierw szych  lo­
tach  w  s ierpn iu  ub. r. zaszła koniecz­
ność p rze rw an ia  ich do w iosny, z u w a ­
gi na  po trzebę dopełn ien ia  szeregu fo r­
m alności. W ro k u  1938 inż. Z alew ski w  
m ia rę  w olnego czasu k on tynuow ał p ró ­
by  w  locie, p racu jąc  zarazem  nad  o sta ­
tecznym  w ykończen iem  m aszyny, w e­
d ług  w ym agań  nadzo ru  technicznego. 
W sum ie „K ogutek  II"  m a już  za sobą 
około 26 godzin w  pow ietrzu , odby tych  
w  56 lo tach . O becnie, po up ływ ie o k re ­
su urlopow ego w  odnośnych in s ty tu ­
c jach  nadzorczych, będzie on oddany 
do prób  o fic ja lnych  w  I. T. L. N ależy 
podkreślić , że w  toku  rocznych już  b li­
sko „prób fab rycznych" n ie  zaszła  po­
trzeb a  poczynienia  jak ichko lw iek  god­
nych w zm iank i p rzeróbek.

A m atorzy  n ie  d a ją  za w ygraną . P o ­
niew aż sam oloty popu larne  mocy poni­
żej 50 KM  znikły jakoś w e F ran c ji z 
rynku , ludzie  chudszej k ieszeni u s iłu ją  
radzić  sobie na  w łasn ą  rękę. N iedaw no 
doniosły „Les A iles" o górnop łatow cu  
zbudow anym  w  R abacie  (Północna 
A fryka) p rzez pp. V eleton, R abourd in  
i Le Sech. A p a ra t w yposażony  został 
w  25-konny s iln ik  P o insard , um ieszczo­
ny  za sk rzyd łem  (śmigło cisnące). K a ­
b in a  je s t p rzed  p ła tem . W aga w ła sn a  — 
około 170 kg. C iekaw e, że ta  a m a to r­
ska  k o n s tru k c ja  posiada u rządzen ie  do 
zw iększan ia  nośności: R olę jego pełn ią  
jednok ierunkow o  opuszczane lotki, 
za jm u jące  całą k raw ęd ź  spływ u.

C yfry  am erykańsk ie . F irm a  A eronau - 
tica l C orpo ra tion  of A m erica  p rzesła ła  
n am  im ienny  w ykaz nabyw ców  d w u - 
m iejscow ego p ła tow ca  „A eronca K", 
k tó rego  ceny w  różnych odm ianach  po ­
daw aliśm y  tu  p rzed  k ilk u  m iesiąca­
mi. L ista  ta  obe jm u je  n a  dzień 31 g ru d ­
n ia  ub. r. 203 pozycje, zarów no osoby 
p ry w atn e , ja k  i aerok luby , posiada jące  
zresz tą  częstokroć po k ilk a  tych  sam o­
lotów . N ależy przypom nieć, że „A eron­
ca K " w ypuszczona zosta ła  w zględnie 
n iedaw no.

D la u n ikn ięc ia  w zajem nej k o n k u re n ­
cji pięć firm  am erykańsk ich , b u d u ją ­
cych sam oloty  ekonom iczne, zaw arło  
porozum ienie, dotyczące podziału  zbytu . 
C ałkow ita  kw o ta  zosta ła  określona  na 
ro k  bieżący na  1.800 m aszyn, w  czym  
n ajw iększy  udział o trzym ała  firm a  P i- 
p e r  A irc ra ft (sam oloty T ay lo r *„Cub“)— 
700 sztuk, następn ie  T ay lor-Y oung  A ir- 
p lan e  („T ay lorcraft") — 500 sztuk, A e- 
ro n au tic a l C orpo ra tion  („A eronca") — 
400, w reszcie  P o rte rfie ld  i L uscom be — 
po 200.

Nowy siln ik  d la  lo tn ic tw a  p o p u la rn e ­
go w ypuśc iła  ty m  razem  w ie lka  fa b ry ­
ka  C irrus, b ędąca  jednym  z p rzed się ­
b io rs tw  g ru p y  B lackburn . S iln ik  p o sia ­
da 4 cy lindry  w iszące w  rzędzie i ro z ­
w ija  moc 50 KM. N azyw a się „M idget". 
U kończenie prób  zbiegło się, szczęśli­
w ie d la producen tów , z u tw orzen iem  
C yw ilnej G w ard ii Pow ie trzne j.
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Przy ję ło  się mówić, a n aw et i pisać, że ru ch  szybow cow y 
zaczął się w  Polsce w łaściw ie  dopiero koło r . 1928, k iedy  to  
do a tak u  na zbocza K a rp a t ru szy ł pe łen  zapa łu  Lwów, 
u rząd za jąc  w k ró tce  w  n ieda lek ie j B ezm iechow ej s ław ną dziś 
na  św iecie „akadem ię” . W ystarczy  z resz tą  w ziąć do ręk i 
ofic ja lne  w ydaw nictw o  o c h arak terze  d o k u m en ta ln y m , a m ia ­
now icie „5 la t  lo tn ic tw a  sportow ego w  Polsce”, żeby na  
s tro n ie  31 dow iedzieć się, że lo ty  w y p raw y  złoczow skiej 
z ro k u  1928 u s ta la ją  „pierw szy e tap  rozw oju  naszego szy­
bow nic tw a”...

To, co uczyniono p rzed  tym , n ie  je s t zazw yczaj pow ażnie 
b ran e  pod uw agę. Takiego sam ego zdan ia  byli z resztą  ci, 
k tó rzy  w  ro k u  1925 pozw olili tak  w artościow ym  początkom  
rozp łynąć  się we... w spom nien ia  niedość n aw et u trw alone , 
a  o fia rnem u  i już  w cale  licznem u ko łu  p ion ierów  dali roz­
proszyć się w  m om encie, k iedy  zag ran ica  sięgała  już  po 
p ierw sze w yczyny; z ich pow odu lw ow ian ie  m usieli po tym  
n ap raw d ę  zaczynać w szystko n iem al od now a.

W ro k u  bieżącym , gdy obchodzić będziem y p ierw szy  ju ­
b ileusz  polskiego szybow nictw a, zan im  uczcim y p ierw szy  
lo t Szczepana G rzeszczyka n a  p ie rw szym  szybow cu W acła­
w a Czerw ińskiego, w inn iśm y  w p ie rw  przyw ołać pam ięć 
owego zapom nianego początku , poprzedzającego  dziesięcio­
lecie „szybow nictw a odrodzonego”.

Idee lo tu  bezsiln ikow ego zaczynają  p rzen ikać  do Polski 
zaraz  po u s tan iu  zaw ie ru ch y  w o jennej. M nóstw o dow odów  
tego z n a jd u jem y  w  ów czesnej p rasie. Są one ty m  bardz ie j 
p rzekonyw ujące , że p a n u jący  w ted y  w  rodzącym  się po l­
sk im  lo tn ic tw ie  n ied o sta tek  w szystkiego, co n iezbędne, b y ­
n a jm n ie j n ie  sp rzy ja ł zajm ow an iu  się zagadn ien iam i na  tyle 
jeszcze tkw iącym i w  dziedzin ie fan taz ji!

N ie piszem y tu  rozp raw y  n aukow ej, to  też n ie  m iałoby 
celu chronologiczne cy tow anie  p rzeróżnych  a rtyku łów , no ­
ta te k  i w zm ianek  na  ten  tem at. Zadow olim y się jedną  
próbką.

W pow stałym  pod kon iec  1921 r. p e riodyku  „L ot”, w  ze­
szycie Nr. 3 z g ru d n ia  tegoż roku , sp raw ozdan ie  z k o n k u rsu  
szybow cow ego w  R hón pisze n ie  k to  inny, ty lko  zm arły  
trag iczn ie  w  r. 1926 zastępca szefa D epart. Lotn. M SW ojsk, 
ppułk . Z ych-P łodow ski. P rzypom nijm y  w ynik i N iem ców  
z 1921 ro k u  w  trak c ie  oficjalnego k o n k u rsu  (10—25.VIII): 
na jlepszy  m ia ł M artens, k tó ry  dzięki s ław nem u  „V am pyro- 
w i” prof. M adalunga  p rze lecia ł w  5 m in u t i 33 sekundy  — 
3.580 m etrów , i m onach ijczyk  K oller, n a  „M unchen”, k tó ry  
zrobił całe  4 km . W krótce po tym , dn ia  30.VIII., K lem pere r 
podw yższył rek o rd  na  „B laue M aus” do 5 km , aby  5 w rz e ­
śn ia  zw rócić go A rtu ro w i M artensow i, k tó ry  osiągnął 8,9 km . 
R ekord  czasu („niew iarogodny”) u s tanow ił 13 w rześn ia  H irth , 
p rzy p łaca jąc  go z resz tą  ciężką k a ta s tro fą  i szpitalem ; — lot 
trw a ł 2 P /2 m inu t.

— R azem  w ziąw szy, n ie zaw iele przecież. C zytam y jed n ak  
w  „Locie” dużo, n a p raw d ę  dużo. „W yniki k o n k u rsu  w  R hon 
dow odzą — pisze ppłk . Z ych-P łodow ski — że lo t szybow y 
przy  sp rzy jających  w a ru n k a ch  a tm osferycznych  i odpow ie­
dniej zręczności p ilo ta  m oże pozwolić n a  przebycie  p rze s trze ­
ni k ilk u  a m oże k i l k u n a s t u  k ilom etrów , p rzy  czym 
a p a ra t  m oże n ie  ty lk o  trac ić  w ysokości ,lecz przeciw nie, 
może się w znosić n a  s e t k i  m e t r ó w .  P róby  lo tu  szy­
bow cowego, będące  prześlicznym  spo rtem  sam e przez  się  — 
s tać  się m ogą poza ty m  w ażnym  czynnikiem  dalszego roz­

w o ju  lo tn ic tw a. P r ó b y  t e  m o g ą  d o s t a r c z y ć  d a ­
n y c h  co do w artości różnych p rofili skrzydeł, system ów  
sterów  i ich rozm ieszczenia, k sz ta łtu  kad łubów  itp., oraz  co 
do s p o s o b ó w  p o s t ę p o w a n i a ,  b y  k o s z t e m  n a j ­
m n i e j s z e j  m o c y  u z y s k i w a ć  n a j w i ę k s z ą  s i ł ę  
n o ś n ą  i s z y b k o ś ć  a p a r a t u ” *).

Z achęcając  do b udow an ia  szybow ców  w k ra ju , ppłk. P ło - 
dow ski w spom ina jeszcze o bezpośredn ich  korzyściach  w y ­
szkoleniow ych i o n isk ich  kosztach  la tan ia . Chociaż obecnie 
zam iast k ilk u n a s tu  k ilom etrów  m am y ich g rubo  ponad  pół 
tysiąca, a zam iast p a ru se t m etrów  przeszło  7.000, to  p rze ­
cież —czyż w ie le  m usie libyśm y tu  dzisiaj w  istocie dodać?

W zeszycie styczniow ym  i m arcow ym  (Nr. 2—3) z 1922 r. 
d ru k u je  ppłk. Płodow ski obszerny a r ty k u ł p. t. „Lot bez s il­
n ik a ”, w  k tó ry m  pisze już  m . in., że s ta r t  z te re n u  p łaskiego 
uw olni od w yczek iw ania  n a  spec ja lny  k ie ru n ek  w ia tru .

W r. 1922, jeszcze w  ty m  czasie, k iedy w  całej Polsce n ie  
m a an i jednego szybow ca (choć n iek tó rzy  zab iera ją  się już 
do roboty), p ow stają  p ro je k ty  u rządzen ia  zaw odów . O środ­
k iem  k ry sta lizacy jn y m  je s t W arszaw y. W Sekcji Lotniczej 
Po litechn ik i dyskusje  na  te  tem aty  zaczęły się już 2 la ta  
p rzed  tym . N iebaw em  też postanow iono budow ać szybowiec. 
Z ram ien ia  g ru p k i czynniejszych osób u d a je  się do obecnego 
generała, w ów czas ppłk . de B eau ra in , ppłk. inż. M. P ie tra ­
szek, dzisiaj d y re k to r Państw ow ego  L iceum  L otniczo-S am o- 
chodow ego w  W arszaw ie. Z n a jd u je  ta m  pe łne  poparcie, po 
czym  obaj idą do płk. Kosowskiego, k tó ry  pe łn ił w  tym  
czasie fu n k c je  szefa K ierow n. C entr. Z aopatr. Lotn. P rzy jęc ie  
przechodzi na jlepsze  nadzieje . W czasie, k iedy  na  ogół szy­
b ow nictw o spo tykało  się w  na jlepszym  raz ie  ze w zrusze­
niem  ram ionam i, dow ódca polskiego lo tn ic tw a zapew nił o r­
g an izato rom  w szelką m ożliw ą pomoc, od m a te ria łó w  n a  
budow ę sp rzę tu  poczynając, a n a  polow ych han g arach , w o j­
skow ych lis tach  przew ozow ych i chyba ze setce żołnierzy 
do pom ocy kończąc. U zyskali też o rgan izato rzy  poparcie  
w ładz  cyw ilnych, a w icem in iste r k om un ikac ji Czapski baw ił 
n aw et po tym  k ilk a  d n i n a  zaw odach i po ich zakończeniu  
udzielił sali k o n fe ren cy jn e j m in is te rs tw a  n a  uroczystość roz­
dan ia  dyplom ów .

D zięki ta k  pom yślnym  w idokom  zaw rza ła  robota , k tó ra  
ogarnę ła  szereg  ośrodków . T ru d y  o rgan izacy jne  p rz e ją ł m a­
jący  sw ą siedzibę w  Poznan iu  Zw iązek L otn ików  Polskich. 
Z razu  żyw iono-nadzieję , że zaw ody u d a  się doprow adzić do 
sk u tk u  w  bardzo  k ró tk im  czasie. W „Locie” ze stycznia 
1923 r. czytam y, że Z w iązek L otn ików  Polskich  o rgan izu je  
,.I Polski K o n k u rs  P ła tow ców  B ezsiln ikow ych” na  w iosnę. 
A le m aszyny n ie  by ły  gotow e n a  czas i ta k  p rzesun ię to  go 
k u  jesieni.

W s ierpn iu  gotow ych było 9 szybow ców : po dw a z W ar­
szaw y, Poznania , B ydgoszczy i L ublina, jeden  zaś — z S u ­
chedniow a.. Z W arszaw y s tan ę ły  do k o n k u rsu : „A k ar” ko n ­
s tru k c ji s tu d en ta  Po litechn ik i A. K arp ińsk iego  oraz „ Ikub  I ” 
J . K ubickiego, z zaw odu — chem ika. Z P oznan ia  był „ M -l” 
kpt. inż. T ułacza i „Polon” por. B łażyńskiego („A lojzy”). 
„L ub liny” (I i II) sk onstruow ał inż. Cyw iński. Z budow ano 
je  w  fab ryce  P lagę i Laśkiew icz. „Ż abuś” k p t. Jac h a  i „D zia- 
b a “ m jra  inż. M alinow skiego p o w sta ły  w  Bydgoszczy. W su ­
chedniow skiej F ab ry ce  O dlew ów  (rzeczyw iście m asyw ną,

*) P o dkreś len ia  au to ra .



Szybow iec K onstruk to r Pilot
C h a r a  

Rozp. m.

i k t e r y s t y

Pow . 
nośna m 2

k a s z y b o

Ciężar 
wł. kg

w c ó w  

Q lS kg m 2

„Żabuś“ kp t Jach k p t. Jach 14,5 20,0 122 9,5
M -  1 inż. Tułacz kpt. W iedeń 11.8 16,3 98 10,3
„Polon“ por. B łażyńsk i por. B łażyński 12,3 12,5 65 10,0
L u b lin  I inż. C yw iński R utkow sk i 17,0 125 13,0
L ub lin  II inż. C yw iński R utkow ski 17,0 127 13,2
„Ikub 1“ J. K ubicki U las 9.8 18,0 104 9,4
„A kar“ A. K arp iń sk i JT. K arp ińsk i 

(B arte l 9,3 12,25 75 11.4
„ P ira t“ K ućfir K ućfir 11,0 16,5 150 11.3
„D ziaba“ inż. M alinow ski M iśkiew icz 6,75 15,0 44 7,3

chciałoby się rzec — s iek ierą  w yciosaną!) m aszynę zbudow ał 
p. K u ćfir n azyw ając  ją  „ P ira tem “.

Z budow ać szybowce, o k tó ry ch  dale j jeszcze dok ładn iej 
pow iem y, to  by ła  jed n ak  ty lko  połow a prob lem u. T rzeba 
było poza tym  znaleźć odpow iedni te re n  do lotów .

15 sie rp n ia  w y jecha ła  z W arszaw y do Zakopanego g rupa  
p rzyszłych szybow ników  z hasłem : „Jedziem y robić k o n ­
k u rs  w  T a trac h “ ! N aza ju trz  rozbiło  nam io t na  znanej b y ­
w alcom  Z akopanego górce A ntołów ce, położonej w  sam ym  
osiedlu. A le piloci n ie  zgodzili się tu  la tać. N a poczekaniu  
zaczęto szukać jak iegoś innego te ren u . Dn. 17 s ierpn ia  
A. K arp ińsk i, J . W ędrychow ski i W. U las uda li się na  po­
szuk iw an ia  na... C zerw one W ierchy! Nic jednakże  „odpo- 
w iadającego“ n ie  znaleźli. 19-go A. K arp iń sk i bezsku teczn ie  
p en e tro w ał zbocza G ubałów ki. W reszcie 22 s ie rp n ia  zgodzo­
no się n a  C zarną G órę pod B iałką. Aż dw a dni zają ł po tym  
m ontaż  szybowców. N astępn ie  rozpoczęto próby. Zw ycięski 
„A k ar“ ob la tan y  został 25-go, w ykonu jąc  lo t 1'08". L a ta ł n a  
n im  b ra t  k o n s tru k to ra , już  w ów czas znan y  p ilo t k o m u n ik a ­
cyjny, T adeusz K arp iń sk i o raz R yszard  B arte l. O statn i 29 
s ie rp n ia  u trz y m a ł się w  pow ie trzu  1 m in u tę  i 40 sekund. 
W ogóle „A k ar“ do rozpoczęcia k o n k u rsu  m iał 7 lotów .

C zarna  G óra n ie by ła  te ren em  odpow iednim . Pow iedziano
0 n im  ów cześnie (r. 1923), że posiada za le ty  lo tn iska  z jed ­
nej ty lko  stro n y  (południow o-zachodniej) „i to zaledw ie od 
połow y zbocza zaczynając  w  górę; do połow y C zarna G óra 
p o k ry ta  je s t lasem , k tó ry  s tanow i re z e rw u ar n iekorzystnych  
p rąd ó w  term icznych , pow odujący  nad to  pow ie trzne  doły
1 w iry , co p rzy  słabych zw łaszcza w ia trach  tw orzy  p rzeszko­
dę tru d n ą  do p rzebycia  i ogran icza w  te n  sposób ogrom nie 
p rzestrzeń  użyteczną i długość lo tów “.

Pogoda (t. zn. w yłącznie  w ia tr) n ie  dopisała. „W iatry  na  
ogół w  okresie k o n k u rsu  by ły  n iezm iern ie  słabe; panow ała  
tu  „pogoda“, było  zaciszniej niż w  W arszaw ie... Dni, w  k tó ­
ry ch  w ia tr  by ł w  sile od 10 m /sek ., było 3, d n i b ezw ie trz ­
nych  — 9, w  ciągu zaś reszty  czasu w ia tr  by ł od 4 do 6 
m /sek .“ .

Uczestn icy  I Konkursu S zy b o w co w eg o  w Białce w 1923  r. *)

Dn. 30.VIII.1923 r  .odbyło się  uroczyste  o tw arc ie  zaw o­
dów, poprzedzone m szą, odpraw ioną  przez księdza, k tó ry  
w ypożyczył następn ie  szybow icielom  kościelnej sy g n atu rk i 
na  cele  sygnalizacyjne.

„A kar“ A dam a  K arp ińskiego  p ilo tow any  przez T. K arpińskiego

Jednakże, jeżeli ty le  dn i trw a ją cy  k o n k u rs  pozw olił w y ­
konać w  sum ie zaledw ie 18 lotów  (na w szystk ich  m aszy­
n ach  razem ), w  czym  znaczna ilość p rzypada  n a  sam ego 
„ A k ara“ , to był to sku tek  n ie  czego innego, ty lko  fak tu , że 
ani n ie w iedziano, czego w łaściw ie  trzym ać się p rzy  ko n ­
s tru k c ji, an i też — ja k  latać. M -l inż. P. Tułacza, pilotow any przez k p t (płk) inż. W iedena

*) D ane o szybowcach w edług łask . udostępnionych autorow i, p ryw atnych zapisków  p. inż. A. K arp ińsk iego  w W arszawie-



Jeże li chodzi o budow ę szybowców, to  rozm aitość ich 
kszta łtów , z w y ją tk iem  n iezw ykłej „D ziaby" i „A k ara“ , n ie 
by ła  w ielka . N a tom iast rzuca  się w  oczy w ie le  różnych cie­
kaw ych  szczegółów konstru k cy jn y ch .

Z w ycięski szybow iec A dam a K arp iń sk iego  sukces swój 
zaw dzięcza p rzede  w szystk im  tem u, że s łu ch a ł p ilo ta , in n y ­
m i słow y — w łaściw em u d o b ran iu  o rganów  sterow ych. Był 
to gó rnop ła t w olnonośny z dw iem a be lkam i ogonow ym i, od­
dalonym i o około 2 m e try  i tw orzącym i każd a  k ra to w n icę  
p łaską, z odpow iednim i usztyw n ien iam i cięgnam i. B ardzo 
ciekaw a je s t tu  k o n s tru k c ja  nośna skrzyd ła, w ykonana  jako  
k ra to w n ica  p rzestrzen n a  (por. fotografię). O pierzenie sk ła ­
dało się z dw u  sta teczn ików  i s terów  pionow ych w  p rzed łu ­
żeniu be lek  ogonow ych o raz  ze s teru  i s ta teczn ika  g łęboko­
ści m iędzy nim i. O dległość jednej trzeciej cięciw y n a  u sterze- 
n iu  poziom ym  od jednej trzeciej na  sk rzyd le  w ynosi 3,6 m. 
P ow ierzchn ia  s tateczn ików  k ieru n k o w y ch  w ynosiła  po 
0,26 m 2, s terów  pionow ych — po 0,5 m 2, s ta teczn ika  pozio­
mego — 0,5 m 2, s te ru  głębokości — 2 m 2. F o te l p ilo ta  spo­
czyw ał na  dw u  poprzeczkach, do k tó ry ch  także przym oco­
w an a  b y ła  s terow nica. Podw ozie stanow iły  dw a ko ła  sam o­
lotow e, od ję te  bodajże  od jak iegoś B reg u et‘a, z odpow iednio 
grubą , ok. 2 -m etrow ą osią.

„ M -l“ kp t. inż. T ułacza by ł jed n o p ła tem  kadłubow ym . 
S terow an ie  poprzeczne — przez obracan ie  całych skrzydeł. 
Ich  jednok ie runkow e  w ychylen ie  służyło do ste ro w an ia  g łę ­
bokości. A p a ra t ten  posiadał n a s taw n y  w  locie statecznik .

„Z abuś" k p t. Ja c h a  by ł rów nież góim opłatem . N adm iern ie  
skom plikow any  rozrząd  ste ro w an ia  (ste r głębokości — nogą. 
lo tk i — dw iem a dźw igniam i), s ta ł się bezpośredn ią  p rzyczy­
ną jego rozbicia. „Ż abuś" i „M -l"  by ły  jedynym i szybow ­
cam i, k tó re  m iały  płozy.

„Lublin11 Zakładów  Plagę i Laśk iew icz

„Pirat“ K ućfira

„ l k u b ‘
J. K u b ick ie ­
go pil. przez  

W. Ulasa

„Polon“ por. A . B łażyńskiego

S ta ran n ie  w ykończone p ła tow ce „L ub lin  I" i „L ublin  II" 
różn iły  się m iędzy sobą nieco k sz ta łtem  i rozm ia ram i lotek.

W przeciw ieństw ie  do poprzedn ich  s ta ł „P ira t"  p. K uć­
fira. W idać, że rob ił go zupełny  la ik  (na gwoździe!).

„ Ikub  I", dzieło chem ika, w  k la sy fik ac ji ogólnej zdobył 
d ru g ą  lokatę.

„Polon** m iał s terow ane  skrzydło . Jego k a ta s tro fę  spow o­
dow ały  zby t w ielk ie  s iły  na  knyp lu .

N a spec ja lną  uw agę zasługu je  a p a ra t inż. St. M alinow ­
skiego. B yła to jedyna  w  Polsce m aszyna, przeznaczona do 
lo tu  żaglowego dynam icznego, o n iezw ykłym  uk ładzie  ogól-

„Żabuś“ kpt. Fr. Jacha  (ko n str . i pilot)



nym : bezogonow iec, bez jak ichko lw iek  części w y stających  
poza „w iatroczu łk iem ”.

P ła tow iec  ten  s tanow ił szybow cow ą ad ap tac ję  p rac  nad  
zm ianą p ro filu  w  locie, k tó re  k o n s tru k to r  „D ziaby” rozpo­
czął jeszcze w  trak c ie  W. W ojny, w  1916 r. w  P e te rsb u rg u , 
a doznaw szy n a stęp n ie  zachę ty  ze s tro n y  k ie row n ików  labo ­
ra to rió w  aerodynam icznych  w  Rzym ie i T uryn ie , k o n ty n u o ­
w ał w  r. 1920 w  fab ryce  A nsaldo, u zysku jąc  na  swój m e­
chanizm  w  r. 1921 p a te n t po lsk i i francusk i, później jeszcze 
ang ielsk i i n iem iecki.

Is to ta  pom ysłu  inż. M alinow skiego polegała  na  tym , że 
lis tew ki p ro filu  (górna i dolna) przym ocow ane zosta ły  do 
dw u  rów noleg łych  ru r , b iegnących  w zdłuż tw orzących  
sk rzyd ła  i u k ry ty ch  oczyw iście w  jego w nętrzu . R u ry  te, 
położone (zgrubsza biorąc) jed n a  n a d  d rugą , złączone były  
e lem en tem  poprzecznym  tak , że m ogły się obracać w  jego 
w ycięciach. P rzym ocow ując  do tego e lem en tu  jak ąś  dźw ig­
nię, m ożem y go obrócić tak , że gó rna  ru ra  zbliży się do 
środka  p ro filu  (obniży), i do lna podobnie (t. zn. podniesie 
się). W ten  sposób zm ieni się p rzede  w szystk im  grubość 
p rofilu , a poza ty m  i jego k rzyw izna.

„D ziaba“ m jr. inż. S. M alinowskiego. Pilot kp t. M iśkiew icz

W szybow cu sw ym  zm ianę p ro filu  w ykorzysta ł inż. M a­
linow ski: 1° — do s tero w an ia  głębokościow ego i p o-
p r z e c z n e g o  (dźw ignia d la  pilota), o raz do sam oczynne­
go zw iększania  nośności p rzy  podm uchach. K o n stru k to r u s i­
łow ał w  ten  sposób zastąp ić  w ia troczu łe  un erw ien ie  sk rzy ­
deł u  p taka . W ty m  celu do e lem en tu  poprzecznego w ią ­
żącego w yżej w spom niane ru ry  p rzym ocow ana by ła  d ługa 
dźw ignia w y b iegająca  p rzed  skrzydło, n a  k tó re j um ieszczo­
no m ałe  sk rzydełka  pom ocnicze. Z m iana  sił dzia ła jących  na  
to sk rzydełko  w yw oływ ała  zm ianę  p ro filu  sk rzyd ła  gó rne ­
go. N ieste ty  p rak ty czn e  w ypróbow anie  te j m aszyny w  lo­
cie okazało się niem ożliw e.

P rzeb ieg  k o n k u rsu  od tw arza  jeden  z jego uczestników , 
kp t. T. H. M iśkiew icz, k tó ry  zaofia row ał się jako  p ilo t inż. 
M alinow skiem u.

O sw ej m aszyn ie  pisze ta k  m nie j w ięcej: w chodziło  się 
p rzez dz iu rę  od dołu  (grubość sk rzyd ła  w ynosiła  ok. 50 cm), 
w staw ia ło  się ram iona, p rzyw iązyw ało  się całą tę  sztucz­

kę, w ażącą 76,5 kg i m a jącą  14 m e tró w  kw ad r, nośnych, 
trz eb a  było nosić na  p lecach  („D ziaba” nie m ia ła  podw o­
zia — przyp. au to ra), ba! — n a w et b iegać z nią, żeby móc 
się oderw ać od ziem i.

Z a in te resow an ie  k o n k u rsem  w  B iałce było w ielkie. P e ­
w ien  chłop chciał kup ić  „Ż abusia” ; d aw ał n a w et 50 m ilio­
nów  m arek !

Z począ tku  n ie  było w ia tru .
Jednego  dn ia  przychodzi burza , rob i się w icher. S ta r tu je  

„A k ar” ; la ta  30 sekund. Deszcz zm usił do schow ania  innych 
m aszyn do szopy.

„N a d ru g i dzień, o 5 rano , — pisze p. Miśkiewicz, — budzi 
m nie sy g n atu rk a . N a s ta rc ie  rw etes, gw ałt, k łócą się o ko ­
lejność s ta r tu . W końcu  p ierw szy  lo tn y  dzień k o n k u rsu  
może się poszczycić 8 -sekundow ym  lo tem  „Polona” .

„Polon“ podniósłszy  się n a  p a rę  m etrów , ślizgnął się na  
skrzydło : p o łam ana  lo tka, nos k ad łuba , podwozie. D rugi za­
w odnik  m usia ł pół godziny czekać na  up rzą tn ięcie  „Po lona”, 
bo te re n  by ł zajęty .

U las rozłożył się pod skrzyd łem  „ Ik u b a ” i czekał na  w ia tr. 
C ały dzień  przeszedł bez w ia tru , z rob iła  się noc i n ie m iał 
k to  znieść szybow ca z góry. Pobiegł n a  dół po pomoc. Gdy 
w rócił z ludźm i, zerw ał się w icher. Koło 9-ej w iczór w y ­
s tartow ał. L o t trw a ł 100 selkund — siadł tuż  p rzy  „h an ­
garze”.

„M am y znow u w ia tr, ale  już  silny, k tó ry  zapow iada się na  
k ilk a  dni. N a s ta r t  w yszło 5 ślizgowców. P ierw szy , k tó ry  
s ta r to w ał („ P ira t”), oderw aw szy się zaledw ie na  k ilk a  m e­
tró w  n ad  ziem ię łam ie się n a  d robne  kaw ałeczki, zaczep iw ­
szy sk rzyd łem  o ziem ię” .

D rug i („ Ikub”) rob i to sam o p rzy  lądow aniu . P rze lec iał 
300 m.

„Polon” m a ponad  20 sekund  i s iada  zdrow o. „D ziabę” 
p rzed  sam ym  lo tem  w ia tr  p rzew rócił na  p lecy  i połam ał.

„ A k ar” ro b i 2 lo ty  po przeszło m inucie, lą d u je  dobrze. 
Po tym  p rz e rw a  obiadow a.

Po po łudn iu  s iada  B łażyńsk i do swego „Po lona” . J e s t to 
na jpow ażn ie jszy  k o n k u re n t „A k ara”.

„Nieszczęście chciało, że jeden  z c iekaw ych gazdów, k tó ­
rych  m oc się gapiło, w y b ra ł sobie p u n k t obserw acy jny  na 
lin ii „Po lona”. Ślizgow iec od ry w ając  się  zaledw ie od ziemi, 
w ali się w p ro s t n a  zapatrzonego  gazdę. P ilo t w  osta tn ie j 
chw ili w y ry w a  m aszynę  do góry, ale już  je s t zapóźno. G a­
zda dosta je  sk rzyd łem  w  głowę, p rzew raca  się, rob i k ilk a  
koziołków  z góry, w sta je  na  nogi — i dale j s ię  gap i” . „Po­
lon” poszedł na  skrzydło  i po łam ał się n a  d robne  k aw ałk i 
k ap o tu  jąc.

Tego sam ego dn ia  rozbił się p ilo tow any  p rzez  R u tkow sk ie­
go szybow iec P lagę  & Leśkiew icz.

„A k ar” n ie  m iał już  pow ażnych k o n k u ren tó w  i coraz 
lepiej la ta jąc , doszedł do 3V2 m inu t. O gółem  n a  tym  szy­
bow cu w y la tan o  podczas zaw odów  w  B iałce 15 m inu t.

1 w rześn ia  na  „A karze” uzyska ł p ilo t T. K arp iń sk i p rzy  
12-m etrow ym  w ie trze  w ysokość n a d  s ta r t  ok. 20 m, ląd u jąc  
na  m iejscu  w zlotu. N ajw iększa  odległość lo tu  „A k ara” w y ­
nosiła  ponad  3 km .

„Ikub  I ” dokonał z p ilo tem  U lasem  k ilk u  lotów , w  tym  
jeden  100-sekundow y 13 w rześn ia , p rzy  zapa lonych  ognis­
kach. S tanow ił on n a d e r  e fek tow ne zam knięcie  konkursu .

R ów nież por. B łażyńsk i w ykonał k ilk a  lotów  n a  sw ym  
„Polonie” , w  czym  trzy  konkursow e w  czasie blisko  100 se­
kund .

T ak i to  by ł te n  p ierw szy  polsk i k o n k u rs  szybowcowy.
P rzyczyny  jego n iepow odzenia  są oczyw iste: b ra k  pod ­

s taw  k o n strukcy jnych , n ieodpow iedni te re n  i s łabe  w ia try  
(w ciągu k o n k u rsu  n a  15 dni było  ty lko  5 o w ie trze  ponad 
4 m /sek).



N astąp ił po n im  d w ule tn i b lisko  o k re s  ożyw ionych w y ­
siłków  w  różnych  częściach k ra ju , a p rzede  w szystk im  w  
W arszaw ie. G dy jedn i m yśleli o now ych ko n stru k c jach , inni 
szukali rzeczy p rzy  ów czesnym  stan ie  techn ik i szybow co­
w ej może na jw ażn ie jsze j — korzystn ie jszego  te renu . J e s t to 
osobny rozdział, zasługu jący  rów nież n a  bliższe om ów ienie.

W r. 1923 u rządzono an k ie tę  w  sp raw ie  te ren ó w  szybow ­
cowych, u s ta la ją c  ich podstaw ow e cechy. O drazu  pow ie­
dziano, że na  te ren y  szkolne m ożna w yzyskać m nie jsze  g ó r­
k i w  całym  k ra ju . A dam  K arp iń sk i złożył m em oria ł do 
L O P P o u rządzen ie  dośw iadczalnej w y p ra w y  na jb liższej zi­
my. W ytyczne d la  te re n u  postaw ił następ u jące : 

różnica  poziom ów  — 400 m, 
rozległy  stok, 
w olne przedpole,
dogodny tra n s p o rt p o w ro tny  n a  s ta r t.

N a p ie rw szym  m ie jscu  postaw iono  jed n a k  znow u C zer­
w one W ierchy w  T atrach .

W g ru d n iu  1923 r. A. K arp iń sk i z b ra te m  po jechali szu­
kać te renów  z ram ie n ia  L O P P  i M in isterstw a  K om unikacji. 
B adali C zerw one W ierchy (3 dn i m ieszkał A. K arp iń sk i na  
C iem niaku  w  nam iocie, aby  pom ierzyć s iłę  w ia tru !), B iałą 
G órę i C zarnohorę. W ybra li w  końcu  B ab ią  Górę.

N a B abią  G órę u rządzono z W arszaw y w  k w ie tn iu  1924 r. 
w y p raw ę  z „A karem ". 8 kw ie tn ia  (jedjm y dzień z w ia tre m — 
S 11 m /sek., choć z silną  in w ers ją  50 m. poniżej szczytu) 
w ykonał T. K arp iń sk i lo t w  czasie 4 m in u t i 5 sekund , uzy ­
sk u jąc  około 50 m  w ysokości ponad  s ta r t  i ląd u jąc  około 
2 km . od m iejsca  w zlotu.

O gółem  w  r. 1924 przeszukano  bez szybow ców  9 te renów : 
T atry , B ab ia  G óra, H ow erla, B eskidy  Zachodnie, W ileń- 
szczyzna, okolice K ryn icy , K rzem ieniec, D ukla, w ybrzeże 
m orskie.

W G dyni la tem  b ad ał A. K arp iń sk i już  p rąd y  term iczne. 
Do D ukli u rządzono w y p raw ę  z szybow cem , bardzo  p o rząd ­
n ie  w yposażoną. R obiono tam  pom iary  w ia tru  z rów now ażo­
nym i balon ikam i. L a tan o  na  H elenów ku na szybow cu. N ie­
s te ty  rozbił się on w  p ierw szym  locie.

Ogólny w zro st za in tereso w an ia  szybow nictw em  w  w y n i­
k u  I K o n k u rsu  znalaz ł rów nież w y raz  w  p ras ie  fachow ej. 
I ta k  np. w  czw artym  zeszycie „L otn ika" 1924 ro k u  czytam y 
w zm iankę p. t. „Lot żaglow y z  m oto rem  pom ocniczym ". 
W n u m erze  p ią ty m  prezes Z w iązku L o tn ików  Polskich, 
obecnie p rzem ysłow iec lo tn iczy  w  K ielcach, p. Cz. W aw rzy ­
n iak , w  a r ty k u le  „K orzyści lo tn ic tw a  żaglowego" sy stem a­
tycznie  u jm u je  całoksz ta łt zagadn ien ia , dzie ląc  je  n a  3 czę­
ści: d la  k o m un ikac ji pow ie trzne j, d la  sp o rtu  i d la  w yszko­
len ia  pilotów . W punkcie  d ru g im  ciekaw e będzie d la nas, po 
p ię tn a s tu  la tach , n astęp u jące  zdanie: „Użycie m ałych  s iln i­
ków  stanow i ła tw e  prze jśc ie  do w łaściw ego m otorow ego 
sp o rtu  lotniczego. P raw dopodobn ie  w  przyszłości sportow iec 
lo tn ik  będzie m ógł ko rzystać  w  ró w n e j m ierze  dow olnie  
z pow ie trznych  źródeł energii, ja k  i z u sług  rezerw y  m o to ­
row ej". Oto ja k  n a jb a rd z ie j now oczesne u jęc ie  is to ty  m oto- 
szy b o w n ic tw a! N ie m niej głębokie są i inne uw agi tego 
au to ra . W num erze  z 1.X.1924, w  sp raw ozdan iu  z Rh on, 
p odkreś la  „L otnik" znaczenie szybow ców  z m otorkam i, ja ­
k ie tam  dość licznie się z jaw iły  („K olibri", „W indhund" 
i „H abicht").

R ów nież w  zeszycie z 20 g ru d n ia  1924 r. p isał inż. Bo- 
h a ty re ff  z nacisk iem  o słabosiln ikow cach.

Szereg w zm ianek  o szybow nictw ie  zn a jd u jem y  też w  
„M łodym  L otn iku". T ak  np. w  zeszycie 3/1924 inż. M. A rk u ­
szew ski om aw ia bardzo  szczęgółowo lo t żaglow y (sta tycz­
ny  i dynam iczny).

O w ocem  obszernych s tud iów  spec ja lnych  *) je st a rty k u ł

*) P a trz  w yżej o w y p raw ach  poszukiw aw czych.

A dam a K arp ińsk iego  p. t. „Polskie te ren y  do lotów  szybow ­
cow ych" w  num erze  m arcow ym  „Lotu Polskiego" 1924 r. 
A u to r m ów i tu  w yłącznie o locie żaglow ym  w  p rą d a ch  opły­
w ow ych (także odnośnie przelotów ), k tó re  po dziś dzień 
s tanow ią  p ie rw szy  e tap  żaglow ania.

W tym że num erze, w  przeg lądzie  ro k u  1923, zn ajdu jem y  
w ielką  część om ów ienia pośw ięconą szybow nictw u, m. in. 
reko rdow i por. T h o re t koło B isk ry  7 h  03‘ n a  m otorow ym  
H a n rio t‘cie. A dalej ppłk . J. G rzędziński pisze o „P ła tow - 
cach m ałej m ocy".

W idzim y w ięc, że nasze ów czesne p iśm ienn ictw o  daw ało  
sp raw om  szybow cow ym  w y ra z  zarów no  szeroki, jak  i g łę­
boki.

W g ru d n iu  1924 r. A. K arp iń sk i złożył obszerny m em o­
r ia ł do L O PP, dom agając  się p rzep row adzen ia  źródłow ych 
b ad ań  i p ro p o n u jąc  użycie w  ty m  celu  sam olotu  m oto row e­
go, k tó rego  p racę  u zupełn ia łyby  p om iary  z ziem i.

Inż. K a rp iń sk i zw raca  p rzede  w szystk im  uw agę n a  ko­
n ieczność w yszukan ia  te ren u  i u rządzen ia  go. U rządzony 
w łaściw ie  odpow iedni te re n  — pisze — d a  podstaw ę do 
rozw oju  szybow nictw a. W tedy trzeb a  będzie  p rzystąp ić  do 
energicznego pop ieran ia  budow y szybowców, w  szczegól­
ności przez rozp isan ie  k o n k u rsu  n a  p ro je k t m aszyny jed n o - 
i dw uosobow ej, nap isan ie  podręczn ika  budow y, a n aw et 
ogłoszenie k o n k u rsu  n a  siln ik  pom ocniczy i w. in.

W yszkolenie zorganizow ać należy , poczynając  od założe­
n ia  cen trum .

W tych  w a ru n k a ch  m ożna będzie u rządzać co ro k u  z a ­
w ody k ra jo w e  (podział m aszyn  na  kategorie!). P o dkreś la  też 
a u to r w ażność udz ia łu  p ilo tów  w  zaw odach  zagranicznych. 
K oroną  by łoby  zorganizow anie  u  siebie zaw odów  m iędzy­
narodow ych.

O sobno gorąco pop iera  A. K arp iń sk i p ro je k t ppłk. J. G rzę- 
dzińskiego o tw orzen ia  osobnej kom órki szybow cow ej p rzy  
w ładzach  lotniczych.

N a zakończenie  raz  jeszcze stwierdza,, że „podstaw ą n a ­
szego dz ia łan ia" m usi być w yszukan ie  odpow iedniego te ­
renu .

A w ięc po lsk i ru ch  szybow cow y p łyną ł w tedy  n u rte m  
bardzo  głębokim .

To też w  na jlepszym  n a s tro ju  s taw a n o  do drugiego ko n ­
k u rsu  w  1925 roku . Z budow ano n a ń  22 szybowce. N iestety , 
n ieszczęśliw ie ob ran y  te re n  n a  w zgórzach O ksyw ia pod 
G dynią  sp raw ił, że i tym  razem  w y n ik i cyfrow e w ypad ły  
słabo. N agrodę za  d ługo trw ałość  zdobył p ilo t W rem bel na  
„M isiu" inż. B o h aty re ffa  u zysku jąc  65 sekund; za w yso ­
kość — p ilo t Szulczew ski na  szybow cu 3-go p u łk u  lo tn i­
czego (konstrukc ji inż. W alisa) — 23 m e try  n a d  s ta r t. Ogó­
łem  w y la tan o  w  G dyni 43 m in.

W obliczu reko rdów  m iędzynarodow ych, d ru g i polski k o n ­
k u rs  b y ł n ieudany .

Z dw u sposobów  reagow an ia  n a  n iepow odzenie: „dać
spokój", lub  — „podw oić w ysiłk i", w ybrano , n ieste ty , ten  
p ierw szy, z zadz iw ia jącą  ła tw ością  zgadzając  się n a  n ie ­
zw ykłą  tezę, że w  Polsce brak ... te renów  do la tan ia! W obec 
tak ie j postaw y tych, k tó rzy  w inn i byli ru c h  w  ciężkiej 
chw ili pod trzym ać, n ie  m ożna dziw ić się, że ponierzy , k tó ­
rzy  w łasn y m  tru d em , a n ie raz  i w/łasną chudą k ieszen ią  
w szystko  do tąd  tw orzyli, m ogli się zniechęcić.

P ię tnas to lec ie  polskiego szybow nictw a m a jeszcze jedną  
pozycję. Oto w  r. 1923 ukaza ła  się p ie rw sza  po lska  książka  
o szybow nictw ie.

K siążkę tę  nap isa ł w spom niany  już  tu  k ilk ak ro ć  inż. 
P io tr  Tułacz. N osiła ona ty tu ł „Lot żaglow y i a p a ra ty  ża­
g low e" i w ydana  zosta ła  p rzez W ojskow y In s ty tu t N auko- 
w o-W ydaw niczy. P rzedm ow ę do n iej da ł ppłk . inż. de 
B eau ra in .



P raca  ta  zaw ie ra  dok ładne  om ów ienie poszczególnych te ­
orii lo tu  żaglowego. Są one znane, z resz tą  n ie  chodzi tu
0 te m a t w yk ładu , lecz o jego u jęcie.

W uw agach  do n ich  pisze a u to r m. in.:
„Nie chcem y snuć fan taz ji, chociaż są one ta k  pociąga­

jące; obaw iam y się, żeby rzeczyw istość n ie  skom prom ito ­
w a ła  nas, rea lizu jąc  w ięcej, an iżeli n aw et geniusz V ernego 
m ógł w yobraźn ią  objąć".

D alej p o d a je  inż. Tułacz, co sp raw dzi się n  a  p e w  n  o. 
M. in . w  sp raw ach  technicznych: „Pod w zględem  techn icz­
nym , lo t żaglow y doprow adzi do nadzw yczaj ekonom icznych 
p ła tow ców , o n iebyw ałej do tąd  doskonałości form y, k tó re  
p rzy  m ałych  siln ik ach  s tan ą  się pow szechnym  środk iem  k o ­
m unikac ji, k tó re  w reszcie  zw iększą w  znacznym  stopn iu  
bezpieczeństw o lotu, w sk u tek  p rzysto sow an ia  m aszyn
1 p e rsonelu  do lo tu  bezsilnikow ego".

Jak ież  to  d la  n as  dzisiaj oczyw iste! A le w tedy?
Idem

O statn ie  w ielk ie  zaw ody szybow cow e 
1938 roku, ja k ie  pozostały  nam  do o- 
m ów ienia, to d rug i n iem ieck i lo t e tap o ­
w y, k tó ry  po w ym ow nych dośw iadcze­
n iach  okrężnego lo tu  ub. r. *) urządzono 
ty m  razem  pod postac ią  ra id u  z Sy lt 
(północno-zachodni k ran iec  Rzeszy) do 
W rocław ia  na  Ś ląsku.

810-kilom etrow ą tra sę  podzielono na  
11 odcinków  następu jącym i lo tn iskam i:

F lensbu rg , K ilonia, A ltona, H agenow , 
W ittenberga, B ran d en b u rg , R angsdorf, 
K ottbus, S o rau  i L ignica. L ądow anie  
w inno  było nastąp ić  w  prom ien iu  10 
k m  od każdego lo tn iska  etapow ego, 
inaczej dany  odcinek m usiał być po ­
w tórzony. Z am iast lądow ać w olno z re ­
sztą było  ty lko  ukazać się nad  lo tn is­
kiem .

G dyby pogoda, a w  szczególności 
w ia try , n ie sp ła ta ły  zaw odnikom  złośli­
w ego figla, zad an ie  ich n ie byłoby 
zbyt tru d n e , chociaż częściowo droga  
w iod ła  n ad  obszaram i n iezby t te rm icz ­
n ie korzystnym i. A le w łaśn ie  pogoda 
zupełn ie zaw iodła, ta k  dalece, że p ie rw ­
sze k ilk a  dni zaw odów  m usiano w  
ogóle zneu tra lizow ać. Boczny w ia tr  do­
sięgał 100 km /godz., zaś chm ury  i 
deszcze p rzesłan ia ły  n aw et n isk ie  diiny 
b rzegów  M orza Północnego.

T erm in  Zaw odów  w yznaczono na o- 
k re s  26.VI. — 13.VII. D opiero jed n ak  
30 czerw ca udało się zaw odnikom  po­
żegnać się z w yspą Sylt. Po tym  pogo­

*) W sp raw ozdan iu  oficjalnego o rg a ­
n u  N. S. F. K. „L uftw elt" (zeszyt w rz e ­
śniowy) n azyw a się to z resz tą  n a s tę p u ­
jąco: „A ufbauend  au f dem  E rfolg  und 
E rfah ru n g en  des I Z ielstrecken  — Se- 
gelflug  — W ettbew erbes des N .S.F.K. 
im  J a h re  1937...“ . Ano — licencia po- 
etica!

da znow uż się pogorszyła, by  ulec po­
p raw ie  dopiero w  o sta tn ich  dn iach  
konkursu .

N a s ta rc ie  s tanę ło  23 szybow ce z 
p rzew agą  ty p u  „M inim oa" (6 sztuk). Na 
p odkreś len ie  zasługu je  też  udział b e - 
zogonow ca H o rten  II I  (pilot Blech), 
k tó ry  ostał się w praw dzie  w śród  m a ­
szyn sk lasyfikow anych , jednakże  n ie  
poczynił w iększych zada tków  n a  swoje 
późniejsze sukcesy  w  Rhón. Z pilo tów — 
zgrom adził ra id  w iększość bardzo  zn a­
nych, w  ty m  jedną  kobietę, k tó rą  był 
oczyw iście n ie k to  inny, ty lko  „F lug - 
k a p itan  R eitsch"; s ta r to w ała  ona, jak  
na  m iędzynarodow ych  zaw odach na 
W asserkuppe  z 1937 r„  n a  szybow cu 
„R eiher" (m odel III). W yjątkow o s ilna  
m ęska k o n k u ren c ja  n ie  p rzeszkodziła 
je j zająć  ty m  razem  p ierw szego m ie j­
sca!

K iedy 30.VI. szybow ce opuszczały 
Sylt, w ia ł boczny w ia tr  60 km /godz. 
M imo to 9 m aszyn dosięgło pierw szego 
e tapu. H ann ie  R eitsch  udało  się tego 
sam ego dnia. po s tarc ie  z F lensbu rga , 
w ylądow ać w  obręb ie  10 km  od K ilo- 
nii.

Pogorszenie pogody nie p rze rw a ło  
dalszych usiłow ań  w y rw an ia  s ię  n a ­
przód. L a tano  n a w et z w ia tre m  czoło­
w ym  45 km /godz.. Około 100-kilom e- 
tro w y  odcinek zab ierał n ie raz  do 9 
godzin! S ta ry  w y jadacz  S chm id t 4 r a ­
zy napróżno  p róbow ał p rze lo tu  z A l- 
tony, żeby dop iero  za p ią ty m  zdołać 
dostać się do H agenow . N a la ta ł w  r e ­
zu ltacie  zam iast 810 — blisko  1.100 km . 
F ick  trzy k ro tn ie  s iedział tuż  p rzed  
zbaw czym  10-kilom etrow ym  k ręg iem  
koło K o ttb u s  i za k ażdym  razem  m u ­
siał w racać  do B erlina . „U dało m u się“ 
w  czw artym  locie.

W raca jąc  do p rzeb iegu  ra id u , to  już  
w  p ierw szych  dn iach  w ydzielać  się za ­
czyna czołówka, k tó ra  p rzy  końcu, gdy 
w a ru n k i u leg ły  popraw ie , stoczyła ze 
sobą o strą  w a lk ę  o p ierw szeństw o. 
P ierw szy  w ylądow ał w  R angsdo rf 
„R eiher" H anny  R eitsch  i ona też 10 
lipca jako  p ie rw sza  p rzyby ła  do W ro­
cław ia. Nie p o w ta rza ła  ona żadnego 
e ta p u  i ty lko  jeden  (K ilonia — A lto ­
na) m ia ła  n iedokończony (z pow odu 
fa ta ln e j pogody k ierow n ic tw o  Z aw o­
dów  pozw olił p rzesunąć  się po p ew ­
nym  czasie w szystk im  opóźniającym  
się od razu  do A ltony). H an n a  R eitsch

II Niemiecki Lot Etapowy
zw yciężyła z sum ą odległości zaledw ie 
737,7 km . D rug i d o ta rł do celu W ag­
n e r  na  „M inim oa". Jego  lo t n a  k ró t­
k im  odcinku  m iędzy L ignicą a W ro­
cław iem , odbyty  w  p rzew ażające j czę­
ści n a  w ysokościach  rzędu  200 m, je st 
dow odem , że do  sam ego końca w a ­
ru n k i pozostały  p raw dziw ie  tru d n e .

Do W rocław ia doleciało jeszcze, m a ­
jąc  stosunkow o nieznaczne ty lko  luk i 
n a  p ie rw szych  e tapach , 6 pilotów .

W sum ie w y la tano  12.000 km . 476 
s ta r tó w  ciągow ych da je  średn io  ponad  
20 na  zaw odnika. C yfra  ta, w  zes ta ­
w ien iu  z 800 k ilo m etram i zadanego 
p rze lo tu  d a je  dostateczne pojęcie o 
tru d n o śc iach  zaw odów . To też piloci 
n iem ieccy, z k tó ry m i m ia łem  po tym  
okazję  rozm aw iać, n ie  bez słuszności 
tw ierdz ili, że jeśli w  ro k u  n astęp n y m  
n a tra f ią  n a  znośną pogodę, to ta k ą  sa ­
m ą drogę zrobią  bez w ysiłku  w  4 — 5 
dni.

Z resz tą  w  r. 1938 tra sa  m a podob­
no prow adzić  z B aw arii nad  M orze 
B ałtyckie .

T. W.

Z szybow nic tw a litew sk iego
Szybow nictw o na  L itw ie, choć sk ro m ­

ne ilościowo, rozw ija  się jed n ak  stale. 
O to k ilk a  w iadom ości, k tó re  z a in te re ­
su ją  polskiego czyteln ika.

W r. 1937 liczba k a t. A dosięgła o- 
gólnej sum y 178, ka t. B — 102, ka t. C 
— 73, k a t. D — 1. Is tn ia ły  dw ie szko­
ły: „górska" w  N idzie (m ierzeja  K u - 
rońska) o raz  p ła sk a  (hol) w  K ow nie. 
L iczba szybow ców  w ynosiła  około 20 
sztuk , w  czym  k ilk a  n iem ieck ich  (np. 
Zógling, F a lkę , G ru n au  B aby II, M ini- 
moa), reszta  — k o n s tru k c ji w łasne j. Z 
o s ta tn ich  ciekaw szy je s t szybow iec t r e ­
ningowy^ „N erija", k o n str. P akn isa , 
w olnonośny g ó rnop ła t o rozpiętości 
111/2 m , ze sk rzyd łam i łam anym i.

Szkoła w  N idzie p ra c u je  n a  p iaszczy­
stych w ydm ach , k tó re  n a  ogół n ie się­
g a ją  50 m  w ysokości. S toki zachodnie 
(od stro n y  o tw artego  m orza) n a d a ją  się 
ty lko  do szkolenia w  ka t. A  i B. Do 
szkolenia w  k a t. C s łużą  zbocza w scho­
dnie, od s tro n y  zalew u. L ądow anie  
trz e b a  robić  w  tym  w ypadku  na szczy­
cie w ydm . N ieste ty  w schodnie  w ia try  
są tu  stosunkow o rzadkie .

Inż. A d a m  K arp iński (z chorągiew ką ) — k ierow n ik  startu



N-©-W -@ -<rei TECHNICZNE
RWD-16  bis

D ośw iadczalne W arsz ta ty  Lotnicze na 
O kęciu, idąc z postępem  ogólnej m oto­
ry zacji n a  ziem i i w  pow ietrzu , w y p u ­
ściły now y sam olo t tu ry s ty czn y  RW D- 
16 bis, dostosow any  ja k  n a jb a rd z ie j do 
w ym ogów  i m ożliw ości finansow ych  
p ryw atnego  w łaściciela.

S tw orzen ie  sam olotu  tan iego, jeśli 
chodzi o nabycie  i eksp loa tac ję , oraz  o 
dob rych  w łasnościach  lo tnych  je s t z a ­
gadn ien iem  n iezm iern ie  tru d n y m , gdyż 
dobroć sam olo tu  je s t najczęście j w y n i­
k iem  zastosow ania  szeregu  kosztow nych  
u rządzeń  specjalnych . N aprzyk ład  sa ­
m olot o dobrych  k sz ta łtach  ae ro d y n a­
m icznych — o dobrej doskonałości i d u ­
żym  obciążeniu  p ła tów , p rzy  lądow aniu  
m a bardzo m ały  k ą t pochy len ia  to ru  sa­
m olotu  (płaskie podchodzenie) i dużą 
szybkość podczas lądow ania. S tw arza  to 
w  rezu ltacie  sam olot tru d n y  do lądow a­
n ia  a n aw et n iebezpieczny, jeśli chodzi 
o lądow anie  na  przygodnych  trenach . 
T rudność  tę  ła tw o  u sunąć  d a jąc  odpo­
w iedn ie  u rządzen ie  w  postac i slotów , 
k lap  i t. p.; ale  zaopatrzen ie  sam olotu  
p opu larnego  np. w  k lap y  podraża  jego 
koszt o około 10°/o, to je s t około 1000 zł.

C hcąc dale j skrócić w ybieg  p rzy  lą ­
dow an iu  i u ła tw ić  m anew row an ie  s a ­
m olotu  na ziemi, należałoby  zastosow ać 
ham ulce  n a  koła — to pociąga za so­
b ą  w zro st ceny sam olo tu  też o około 
10% .

Sam  w ygląd  sam olotu, a w ięc  jego 
sy lw etka  o p ięknych  opływ ow ych li­
n iach  je s t fu n k c ją  ceny, gdyż w szelkie 
ow iew ki, p łynne  p rze jśc ia  sk rzyd ła  lub  
u s terzen ia  w  kad łub , oprofilow ania  
podw ozia itd. w ym agają  kosztow nych 
robó t s to la rsk ich  i b lacharsk ich .

S k ładan ie  sk rzydeł n iew spółm iern ie  
pod raża  p rodukcję , n ie  m ów iąc już  o 
w zroście c iężaru  p ła tow ca. A  ten  zno­
w u — u jem nie  odb ija  się n a  jego w y ­
czynach, ta k  że d la  taniego, p o p u la rn e ­
go sam olo tu  pop rostu  to  się n ie  opłaca.

Przechodząc do u rządzeń  kab iny , n a ­
leży dać: w ygodne siedzenia, p rzy jem ną  
sterow nicę, ła tw o  dostępny  bagażnik , 
m iejsce  na  m apę, kapelusz  i t. d. K ażde 
z tych  d ro b n y ch  udogodnień  pociąga za 
sobą m nie jszy  lub  w iększy w zro st ceny 
ogólnej sam olotu . D odać jeszcze należy  
spełn ien ie  w ym ogów  odpow iedniej w y ­
trzym ałości i sztyw ności ko n stru k c ji. 
T ak  że dobry , a tan i sam olot p o pu la rny

w  obecnych w aru n k ach  p ro d u k c ji sa ­
m olotów  tu rystycznych  w  Polsce s ta je  
się zagadn ien iem  bardzo  tru d n y m . J e ­
dy n y m  rozw iązan iem  je s t s tw orzen ie  
sam olo tu  p rzede  w szystk im  dobrego, 
k tó rego  cenę m ożnaby  obniżyć przez 
zorgan izow anie  m asow ej p rodukcji, w  
seriach  od 100 sztuk  począw szy. W ów ­
czas cena sam olo tu  popu larnego  m oże 
zejść w  naszych dzisiejszych w a ru n k a ch  
do 8 - r  9.000 zł. bez siln ika  (z s iln i­
k iem  około 14.000 zł.).

W zgodzie z pow yższym i założeniam i 
pow stała  RW D-16 b is — d o ln o p ła t li­
m uzyna z dw om a m ie jscam i obok sie­
bie. J e s t to  ew olucja  RW D-16 w ypusz­
czonej 2 la ta  tem u. Całe dośw iadcze­
n ie  uzyskane z ty m  p ła tow cem  po d łu ­
gich, żm udnych  b ad an iach  w  locie i 
w ie lok ro tnych  p rze róbkach  zosta ło  w y ­
korzystane . RW D-16 bis, aczkolw iek 
nosi te  sam e sym bole, w  istocie stanow i 
zupełn ie  now y i inny  p ro to typ . O dzna­
cza się on p ięknym i k sz ta łtam i aerody ­
nam icznym i, zapew nia jącym i m u  dużą 
doskonałość.

W celu uzyskan ia  strom ego podcho­
dzenia  i m ałej szybkości podczas lądo ­
w an ia  sam olot je s t zaopatrzony  w  k la ­
py, t. zw. „ k ro k o d y le j s te ro w an e  z k a ­
b iny  przez p ilo ta  p rzy  pom ocy odpo­
w iedniej dźw igni. P rzek ład n ia  k lap  je st 
ta k  d ob rana , aby  o tw arc ie  ich na  dużej 
szybkości było  niem ożliw e. W ychylenia 
k lap  od 0° do 60° co 15°.



P rzy  podchodzeniu  do lądow ania  
p rzez odpow iednie o tw ie ran ie  lub  p rzy ­
m ykan ie  k la p  m ożna dow olnie  rg u lo - 
w ać szybkość opadan ia, co znakom icie 
u ła tw ia  w y lądow an ie  n a  p u n k t o b rany  
n a  lo tn isku . R ów nież p rzy  s ta rc ie  m ałe 
w ychylen ie  k lap  sk raca  znacznie s ta r t  
i pop raw ia  w znoszenie. U rządzenie  to 
zdało swój egzam in podczas lotów  p ró b ­
nych okazu jąc  się bardzo pożytecznym .

RW D-16 b is  z siln ik iem  k ra jo w y m  
„A via 3“ o m ocy 64 KM. rozw ija  szyb­
kość do 180 km /godz. i z p e łnym  zb io r­
n ik iem  pozw ala  na  przebycie  700 km  z 
szybkością podróżną około 150 km /godz., 
p rzy  czym  zużycie pa liw a  w ynosi oko­
ło 10 litró w  n a  100 km , a w ięc RW D- 
16 zużyw a m niej niż ś redn io litrażow y  
sam ochód, k tó rego  szybkość podróżna 
w ynosi 40 -e- 80 km /godz, zależnie od 
s tan u  dróg. K oszt p rzeby tego  k ilo m etra  
na  RW D-16 b is  n a  jedną  osobę w ynosi 
około 4 gr. (nie licząc am ortyzacji sa ­
m olotu).

Do RW D-16 b is  m oże być uży ty  s il­
n ik  w iększy, o m ocy 90 KM., np. C ir- 
ru s  M inor lub  W alter M inor i w ów czas 
sam olot osiąga szybkość około 210 
km /godz.

W arto  podkreślić , że RW D-16 b is  z 
s iln ik iem  p raw ie  o połow ę słabszym  niż 
np. RW D-8 w cale  n ie u s tęp u je  je j sw o­
im i w yczynam i, a z s iln ik iem  90-kon- 
nym  przew yższa w yczynam i RWD-13. 
P o rów nan ie  to  n iew ątp liw ie  p rzyczyni 
się do pow iększenia  g rona  p ry w atn y ch  
w łaścicieli i tab o ru  aeroklubów , gdyż 
za cenę jednej „ trzy n astk i“ m ożna m ieć 
dw ie „szesnastk i” .

O p i s  t e c h n i c z n y

Skrzyd ło . W olnonośne, n iedzielone, 
w ykonane  jako  jedna  całość p rzecho­
dząca p rzez kad łub . P ro fil sk rzyd ła  In ­
s ty tu tu  A erodynam icznego w  W arsza­
wie, o bardzo  m ałych oporach, jest 
zm ienny  w zdłuż rozpiętości: p rzy  k a ­
d łub ie  m a grubość 16%, n a  końcu — 
10%. O brys p ła ta  zbieżny z zaok rąg le­
n iam i n a  końcach  i z p rze jśc iam i łu k o ­
w ym i p rzy  kad łub ie . „V” do góry w y ­

nosi 5°. Lotki szczelinow e, różnicow e 
zap ew nia ją  bardzo  dob rą  sterow ność 
n a  w szystk ich  k ą ta ch  n a ta rc ia . W ty l­
nej części skrzydła, rów noleg le  do k r a ­
w ędzi sp ływ u um ieszczone są k lap y  ty ­
pu  „krokodyli". iB egną one od jednej 
lo tk i do d rug ie j pod k ad łu b em  i sk ła ­
da ją  się z 2 części. N apęd  k lap  ręczny, 
z k ab in y  pilo ta, z lew ej s trony, p rzy  
pom ocy m echanicznej p rzek ładn i. W y­
chy len ia  k lap  do s ta r tu  15°, do ląd o w a­
n ia  do 60°; odpow iednia  zap ad k a  po­
zw ala  u s ta lać  w ychy len ia  k lap  co 15°. 
W środkow ej części sk rzyd ła  um iesz­
czony je st zb io rn ik  benzyny. Podw ozie 
je s t um ocow ane na  stałe  do p rzedniego 
dźw igara. Skrzyd ło  m ocow ane je s t do 
k ad łu b a  czterem a okuciam i. K o n stru k ­
cja  całkow icie d rew n ian a : szk iele t s ta ­
now ią 2 dźw igary  o p rz ek ro ju  sk rzy n ­
kow ym  i żeb ra  z lis tew  i sk lejk i. K ońce 
skrzydeł, p rzedn i keson  i część m iędzy 
dźw igaram i od podw ozia do k ad łu b a  
p o k ry te  są  sk le jką. Całość p o k ry ta  p łó t­
nem  i p rzepo jona  lak ie ram i n itro ce lu ­
lozowym i.

Kadłub. K o n stru k c ja  całkow icie 
d rew n iana, ty lko  w  p rzedn ie j części 
zn a jd u je  się łoże silnikow e, spaw ane  z 
ru r  s talow ych  i um ocow ane n a  stałe  
śrubam i do kad łuba . Za łożem  oddzie­
lona p rzeg rodą  p rzeciw ogniow ą z n a j­
du je  się obszerna k ab in a  z 2 m ie jsca­
m i obok siebie n a  w ygodnym , w spó l­
nym  fotelu. P rzed  fo te lam i tab lica  z 
n iezbędnym i p rzy rząd am i pok ładow y­
m i oraz  m ały  sto lik  do rozłożenia m ap 
i drobiazgów . S te ro w an ie  podw ójne, 
p rzy  pom ocy jednego d rążk a  rozw id lo­
nego i 2 p a r  pedałów . Za siedzeniam i 
obszerny  bagażn ik  z s ia tk am i na  k a ­
pelusze i lekk ie  pak u n k i, dostępny  od 
w ew nątrz . K ab in a  oszklona celu lo idem
0 bardzo  dobrej w idoczności. W ejście do 
k ab in y  odbyw a się  przez podniesienie  
sk ładanych  drzw iczek, prow adzonych  
przy  o tw ie ran iu  w  odpow iednich  p ro ­
w adnicach . W ejście je s t m ożliw e z obu 
s tro n  k ad łuba . Po zam knięc iu  kab ina  
je s t szczelna od w ody i spalin  m o to ru
1 po części s tanow i izolację akustyczną. 
K ab in a  je s t in tensyw nie  w en ty low ana  
przez w e n ty la to r ogólny p rzed  p rzedn ią  
szybą, o tw ie rany  z k ab in y  i p rzez 2 
w en ty la to rk i indyw idualne , um ieszczo­
ne n a  tab licy  przyrządów , z k tó ry ch  
św ieże pow ie trze  m ożna dow olnie k ie ­
row ać sobie n a  tw arz . S zk iele t k ad łu b a  
s tanow ią  4 podłużnice i 19 w ręg ; po­
kryc ie  p rac u jące  — sk le jk ą  brzozow ą.

Usterzenie. S ta teczn ik  p ionow y tw o ­
rzy  całość z kad łubem , poziom y sk łada  
się z 2 połów ek i rozp ię ty  je s t linkam i. 
W następ n y ch  egzem plarzach  s tateczn ik  
poziom y będzie w olnonośny. S te r g łę­
bokości z 2 części. K o n stru k c ja  d re w ­
n ian a  jednodźw igarow a. S ta teczn ik i 
k ry te  sk le jką, s te ry  m a ją  żebra  w  u -  
k ładzie  tró jk ą tn y m  i k ry te  są płó tnem . 
D źw ignie napędow e z d u ra lu . L ink i n a ­
pędza jące  s te ry  schow ane w  kad łub ie .

Zespół śm igło-siln ikow y. N a RW D-
16 bis w m on tow any  został polski siln ik  
A via-3  60/64 KM , czterocylindrow y, 
rzędow y, odw rócony, chłodzony p ow ie t­
rzem .

C ylindry  z głow icam i ze specjalnego 
stopu  glinowego, nak ład an y m i na  s ta lo ­
w e tu le je  i przym ocow anym i do k a r te -  
ru  czterem a śrubam i.

Tłoki lane  ze s topu glinow ego. Na 
każdym  tłoku  po 3 p ie rścien ie  uszczel­
n ia jące  i 1 zgarniaczu. Sw orznie  tło k o ­
w e osadzone są obrotow o zarów no w

RUD-16
Skalo 150



tłoku, ja k  i w  stopie ko rbow odu  i za­
bezpieczone p ie rścionkam i rozprężnym i 
Seegera.

K orbo w ody o p rzek ro ju  trzona  H od­
k u te  są z h idum in ium . G łow y ko rbo - 
w odów  dzielone z pan ew k am i sta low y­
mi, w y lan y m i b ia łym  m etalem . Stopy 
korbow odów  bez panew ek.

W ał korbow y ze s ta li chrom onik lo - 
w ej, czterok ro tn ie  w ykorb iony , p ro w a­
dzi się w  k a rte rz e  w  pięciu  łożyskach 
ślizgowych. Łożysko oporow e kulkow e,
0 g łębokim  to rze  k u lek  chw yta  siły o- 
siow e pochodzące od ciągu śm igła w 
obu k ie runkach .

W ałek  k u łakow y  m ieści się w  k a r te ­
rze. Z aw ory  po dw a na  cy linder n a ­
pędzane  są za p o średn ictw em  suw aków , 
popychaczy i dźw igienek. R ozrząd cał­
kow icie osłonięty.

K a r te r  z jednej sztuk i od lany  je s t ze 
s topu  glinow ego.

Z aw ieszenie s iln ika  n a  p ła tow cu  e la ­
styczne, p rzy  pom ocy czterech  łap  u ję ­
tych  w  gum ow e ochw yty.

W ty ln e j części siln ika  dw a isk ro w n i­
k i Scin tilla  „V ertex“ i końców ka n a ­
pędu  iicznika.

G aźnik  ty p u  odw róconego S trom berg  
NAR-42-1 z pom pką rozruchow ą i do­
d a tkow ą dyszą w zbogacającą d la  p e ł­
nej m ocy um ieszczony je s t n isko, co 
u ła tw ia  u kszta łtow an ie  chw y tu  po­
w ietrza .

K ierow n ica  i ow iew ki zapew nia ją  
rów nom ierne  chłodzenie cylindrów .

S iln ik  A via-3  przeszedł o fic ja ln ie  p ró ­
bę hom ologacyjną będąc  w  ru ch u  200 
godzin na  9/10 m ocy nom inalnej i 4 
godziny na  pe łnym  gazie.

Charakterystyka silnika:
Ilość cylindrów  — 4
K ierunek  obrotów  — w  lewo pa ­

trząc z ty łu  
Średnica cy lind ra  — 95 m m
Skok tłoka  — 105 m m
Obiętość skokowa — 3 lt
Stopień sprężania  — 5,3 : 1
Moc nom inalna — 60 KM
Ilość obrotów  nom inalna -  2200 obr/m in  
Moc m aksym alna — 65 KM
Ilość obrotów  m aksym . — 2450 obr/m in  
Zużycie pa liw a  przy

n om inalne j m ocy — 240 g r/K M /h 
Z użycie pa liw a  przy

8/10 m ocy — 220 gr/K M /h
Zalecane paliw o o liczbie ok ta­

now ej m in. 63 
Zużycie sm aru  — 6 gr/K M /h

m ax.
Ciężar kom pletnego 

siln ika  bez łap  zaw ie­
szenia, piasty  śmigła, 
pom py paliw ow ej 
i rozruszn ika  — 81 kg

R ozrusznik AVIA 4 — 3,3 kg.
Piasta śm igła — 2,08 kg.

S terow an ie  siln ika  popychaczam i i
d rążk iem  sk rę tnym , n ap ędzanym  przez 
2 m an e tk i um ieszczone z obu s tro n  ta ­
b licy  przyrządów . Śm igło d rew n iane  
dw uram ien n e  o sta łym  skoku, firm y  
Szom ański w  W arszaw ie, o średn icy  1,75 
m. M aski z cienkiej b lachy  dura low ej
1 a lum in iow ej są ła tw o  o tw ierane, d a ­
jąc  w ygodny dostęp  d la  obsługi siln ika. 
Z b io rn ik  sm aru  o pojem ności 10 Itr. 
i użytecznej 7 Itr. zn ajd u je  się pod m a ­
ską p rzed  p rzeg rodą  przeciw ogniow ą. 
Z b io rn ik  benzyny  o pojem ności 73 Itr. 
um ieszczony je s t w  skrzyd le  pod fo te ­
lem  załogi. B enzynow skaz n a  zb io rn ik u

je s t dobrze w idoczny przez okienko w  
fotelu. Z b io rn ik i spaw ane  z  b lachy  a lu ­
m iniow ej. P rzew ody  pa liw a  g ię tk ie  „Vi- 
p e ra “. P rzew ody  sm aru  sztyw ne, z ru r  
alum iniow ych, łączonych e lastycznie 
z łączam i tiokolow ym i.

Podwozie. W olnonośne jednogolenio- 
w e z’am orty za to ram i o leo-pow ietrznym i 
firm y  A via  o skoku  200 m m . K oła z b a ­
lonam i niskiego c iśn ien ia  0  415 X 155 
osadzone są na  osi w  w idelcu  s ta lo ­
w ym , spaw anym . Podw ozie je st s ta r a n ­
nie oprofilow ane ow iew kam i sp aw an y ­
m i z b lachy  a lum in iow ej. W następ n y ch  
egzem plarzach  podw ozie będzie zaopa­
trzone  w  ham ulce  n a  koła.

P łoza gum ow a ze s ta li resorow ej, za­
kończona szeroką s topką  stalow ą.

N iem iecka p ra k ty k a  transocean icz­
na, k tó ra  n iebaw em  doczeka się już 
swego dziesięciolecia*), je s t d la  obser­
w a to ra  rozw oju  tego zagadn ien ia  szcze­
gólnie in te resu jąca , poniew aż z jednej 
s trony  — je s t n a jsta rsza , z d rug ie j zaś
— k sz ta łto w ała  się w  sposób specjaln ie  
sam odzielny, m ożnaby n aw et rzec — 
zgoła niezależny od ta k  różno rak ich  
w pływ ów  zagranicznych. W rezu ltacie
— obrana  p rzed  dziesięciu la ty  k a ta p u l-  
ta, k tó ra  w  w ysokim  stopn iu  ro zs trzy ­
ga o m ożliw ościach  sp rzętu , u trzy m ała  
się po dziś dzień m im o ta k  poc iągające­
go p rzy k ład u  sam ow ystarcza lnych  w ie l­
k ich  łodzi la ta jący ch  np. w  A m eryce, 
zaś w  ro k u  nadchodzącym  będzie s łu ­
żyć hyd ro p lan o m  o w adze  w  locie — 
20 tonn! I choć m ożnaby w ątpić, czy np. 
p rzez naśladow an ie  „C lipper‘ów “ M ar­
tin a  już  p rzed  k ilk u  la ty  — nie uczy­
n iliby  N iem cy odrazu  k ro k u  k u  roz­
w iązaniu , k tó rego  n ie un ikną , to p rz e ­
cież w łaśn ie  ich uporczyw ości zaw dzię­
czam y zupełne p rzestud iow an ie  ta k  
in te resu jący ch  z p u n k tu  w idzen ia  eko ­
nom ii lo tu  m ożliw ości ka tapu ltow ych .

*) Rozpoczęły ją  w  r. 1929 k a ta p u lto -  
w e dolo ty  h y d ro p lan u  H einkeka, po 
tym  — znanej m aszyny J u n k e rsa  „W - 
34“ z p o k ładu  parow ców  „B rem en“ i 
„E u ro p a“.

Charakterystyka płatowca:
Rozpiętość — 11,00 m
D ługość — 8,5 m
W ysokość — 2,07 m
P ow ierzchn ia  nośna  — 14,95 m 2
C iężar w łasny  — 385 kg.

„ ła d u n k u  — 230 „
„ w  locie — 615 „

W yczyny:
A via 3 Cirrus

M inor
Szybkość m aksym alna  180 k /g  210 k/g 
Szybkość przelotow a 155 ,, 180
Szybkość lądow ania  70 „ 70 „
P u łap  p rak tyczny  4150 m  5500 m 
Czas wznoszenia na  

na  1000 m  6,5 m in 4 m in
Zasięg 700 km  650 km

Że zupełne, o tym  zapew nił n a s  świeżo 
szef obsługi tra n sa tlan ty ck ie j L u f th a n ­
s a ^ ,  dyr. B uddenbrock , p rzem aw iając  
p rzy  okazji p ierw szego pokazu  „Do-26“ 
n a  jęz. M iiggelsee w  dn. 1 w rześn ia . 
O św iadczył on, że obsługa k a ta p u lto -  
w a jeszcze w iększych  jednostek  by łaby  
już  nieżyciow a.

W ten  sposób „Do-26“ zam yka ta ­
k i oto d ługi szereg  k a tap u lto w y ch  
w odnopłatow ców  pocztow ych: p ływ ako­
w y w odnosam olot H einkeka  i J u n k e r -  
s‘a „W -34“ (jednosilnikow e), D o rn ie r‘a 
„W al‘e“ — 8- i 10-tonnow y (łodzie dw u - 
m otorow e), D o rn ie r „Do-18“ (łódź o 
dw u siln ikach  syst. D ieseka) i H a m b u r­
ger F lugzeugbau  „Ha-139“ (sam olot p ły ­
w akow y z 4 s iln ikam i na  ciężkie p a li­
wo). Rów nież i o s ta tn i h y d ro p lan  D or- 
n ie r‘a je st czterom otorow y i posiada  te 
sam e siln ik i „ Ju m o “, co dw aj pop rzed ­
nicy. W zrost zdolności przew ozow ych 
d la  3 o s ta tn ich  ogniw  łańcucha  w y raża  
się w  te n  sposób, że gdy „Do-18“ m ógł 
sam  ty lko  (bez żadnego ład u n k u  h a n ­
dlowego) pokryć  dystans  A zory — N ew  
Y ork w  czasie bard zo  długim , to „H a- 
139“ m ógł n aw et w iększą odległość 
przebyć  z szybkością ponad  250 km / 
godz., zaś „Do-26“ p rzeleci z L izbony do 
N ew  Y orku  (przeszło 5,5 tys. km ) ze 
ś red n ią  300 km /godz., zab iera jąc  900 
kg  poczty.

D o - 2 6  — ostatni w o dnop ła t  katapultow y L ufthansa^



„Do-26“ zaciekaw ia jed n ak  n ie  ty lko  
tym , że je s t na jw iększym  (i p raw d z i­
w ie  w ielk im ) sam olotem , przeznaczo­
nym  do s ta r tu  z k a ta p u lty  (20 tonn  w a ­
gi całkow itej w  chw ili odlotu). Z rea lizo­
w ano  w  n im  cały szereg now ych, tj. 
n ie spo tykanych  w  no rm alne j p rak ty ce  
pom ysłów  konstru k cy jn y ch , p rzy  czym  
— n aw et już  sam a sy lw etka  daleko od­
biega od obrazu , k tó ry  w  ciągu szere­
gu la t przyzw yczajono się nazyw ać 
„uk ładem  D o rn ie ra“ .

Zam ieszczone niżej zdjęcie w  w idoku  
z p rzodu  każe nam  stw ierdzić, że oto 
znow u uczyniony został k ro k  n a  drodze 
do  w y ró w n an ia  aerodynam icznej n iż ­
szości h y d ro p lan u  w  po ró w n an iu  z sa ­
m olo tem  lądow ym , w yn ika jące j z w y ­
m agań  s ta r tu  i osiadan ia  n a  wodzie.

Pocztow e przeznaczenie  sam olotu  *) 
pozw alało  zgóry n a  bardzo  oszczędne 
zw ym iarow anie  k ad łuba . W odpow ia­
da jących  jed n ak  ciężarem  łodziach  la ­
ta jący ch  innych  k o n s tru k to ró w  g ra ła  
ro lę  n ie  ty lko  po trzeba  zapew nien ia  p e ­
w nej w ygody podróżnym , ale i ko ­
nieczność usun ięc ia  zespołów  śm igło- 
siln ikow ych  z zasięgu bryzgów  wTody. 
To zm uszało do budow an ia  łodzi b a r ­

ką  przez korzyści, jak ie  da je  uszczuple­
nie rozm iarów  i w ag i łodzi.

Nie m a też „do rn ierow sk ich“ sk rzy - 
de łek -p ływ aków  w sporn ikow ych . Nie 
w idać zresz tą  w  ogóle żadnych  innych  
p ływ aków : poza okresem  s ta r tu  i w o­
dow ania  pozosta ją  one u k ry te  w  sk rz y ­
dle. P odobne rozw iązan ie  zastosow ano 
dotychczas ty lko  w  znanych  2 -m otoro- 
w ych  h y d ro p lan ach  dalekiego rozpozna­
n ia  C onsolidated  (por. S k rzy d la tą  z 
g ru d n ia  1935 r., s tr . 342), z resztą  z 
m niej rygorystycznym  zachow aniem  
czystości lin ii sk rzyd ła.

D la tych  w szystk ich  p ion iersk ich  po­
czynań n a  rzecz aerodynam icznej do­
skonałości p ła tow ca  dobrym  odpow ied­
n ik iem  je s t s tro n a  k o n stru k cy jn a . J a k  
w szystk ie  „D orn ier‘y “, je s t i „Do-26“ 
zbudow any  całkow icie z m eta lu , przy  
ja k  na jszerszym  użyciu  lekk ich  stopów  
wzgl. w ysokogatunkow ej stali. N ow o­
ścią je s t tu  pom ieszczenie p a liw a  bez­
pośrednio  w  jednym  z przedziałów  k a ­
d łuba  — bez osobnych zbiorników . 
D aje  to zarów no oszczędność m iejsca, 
ja k  i ciężaru . P rzy  ty m  skup ien ie  
pa liw a  w  pobliżu  środka  ciężkości sa ­
m olotu  u w aln ia  od p rzepom pow yw ania

przedziały : paliw ow y, d ru g i p rzedział 
pocztowy, k ab in a  w ypoczynkow a dla 
załogi i toale ty .

O znanych  dobrze siln ikach  „Ju m o “ 
pow iedzieć ty lko  trzeba , że ty ln e  n a p ę ­
dzają  śm igła p rzez  w a łk i pośredn iczą­
ce. N aw et w  w y p ad k u  d e fek tu  dw u  z 
n ich  po te j sam ej stron ie  — sam olot 
może jeszcze u trzy m ać  się w  pow ietrzu .

G łów ne dane liczbow e „Do-26“ są, 
ja k  n iżej: 

rozpiętość — 30,0 m
długość — 24,5 m
pow. nośna — 120,0 m 2
ciężar w łasny  — 10,2 t
ciężar w  locie p rzy  

s ta rc ie  k a tap u lt. — 20,00 t 
W yczyny:
szybkość m ax. — 335 km /h

„ podr. — ok. 300 km /h
„ lądów . — 110 km /h

zasięg bez ład u n k u  
handlow ego — ponad  9.000 kn.

W sw ym  p rzem ów ien iu  zaznaczył dyr.
B uddenbrock , że następ n e  ogniwo, la ­
ta ją ca  łódź pasażerska , je s t już  w  o p ra ­
cow aniu  b iu r  k o n s tru k cy jn y ch  szeregu 
fab ry k  niem ieckich . R ozm iary  je j będą

dzo w ysokich, o ile n ie chciało się u - 
m ieszczać siln ików  w osobnych gondo­
lach  ponad  skrzyd łem  (por. M acchi 
,,C-94“). N a „Do-26“ k ad łu b  je s t u d e rza ­
jąco niski, posiada jąc  tym  sam ym  sto ­
sunkow o m ałą  pow ierzchn ię  czołową. 
Łązcące się z n im  w  uk ładzie  „Schul- 
te rd e c k er“ sk rzyd ła  posiada ją  w  w i­
doku z p rzodu  załam anie , znane po­
w szechnie z now szych szybow ców  w y­
czynow ych. Z abudow an t w  nie z p rzo ­
du siln ik i Ju n k re sa  (o znacznej w y ­
sokości) posiada ją  dostateczny  odstęp  
od wody. S iln ik i ty ln e  (um ieszczone 
w  tandem  za p rzedn im i i n a p ęd za ją ­
ce śm igła cisnące) m ogą być na to m iast 
do s ta r tu  i w odow ania  w ychylane 
o około 100 w okół poziom ej osi po ­
przecznej (por. fotografię), co odpo­
w iada  w zniesien iu  p iasty  śm igła o ok. 
40 cm  i zapew nia  także i im  w łaściw e 
w a ru n k i p racy . M etodę tę  w p ro w ad zh  
swego czasu P a rn a ll na  m ałym  h y d ro - 
p lan ie  „ P ra w n “ . C iężar te j dodatkow ej 
k o n s tru k c ji w yrów nany  je st z n aw iąż-

*) Przew óz k ilk u  pasażerów  m iędzy 
A fry k ą  a P o łudn iow ą A m eryką  je st 
m ożliw y i w spom inał o n im  także dyr. 
B uddenbrock ; jednakże  k o n s tru k to r n ie 
)?rął go bodaj pod uw agę.

go w  m ia rę  u b y tk u  ze w zględu n a  w y ­
w ażenie  w  locie.

Sposób w yzyskan ia  m iejsca  w  łodzi 
je st następu jący .

N a przedzie zn a jd u je  się przedział, 
przeznaczony n a  w yposażen ie  m orskie, 
jak  ko tw ice  itp . Skolei m am y przedn ie  
pom ieszczenie pocztowe, a za n im  — 
przedział pilotów . P rzy lega  doń  p rze ­
dział rad iow o-naw igacy jny . Pieczę nad  
4 siln ikam i sp raw u je  m echan ik  z osob­
nego stanow iska  (por. fotografię), m o­
gąc zresz tą  p rzez odpow iednie p rz e ła ­
zy p rzedostać  się w  czasie lo tu  do gon- 
dol silnikow ych. Z ty łu  zn a jd u ją  się

znacznie w iększe. K o n ty n u ac ja  dziesię­
cio letn iej serii w odnopłatow ców  nie  o- 
znacza jed n ak  ze stro n y  L u f th a n sa ‘y j a ­
k ie jś  zasadniczej n iechęci do użycia w  
przyszłości n ad  A tlan ty k iem  sam olotów  
lądow ych. P o p ro stu  w  chw ili obecnej 
n ie by łoby  to  jeszcze bezpiecznie. Ale 
pew ne zan iedban ie  tej tzw . po n iem iec­
ku  „S eetuch tigke it“ , pozosta jące w 
zw iązku z w ydoskonalen iem  siln ików  i 
rozbiciem  zespołu napędow ego na  czte­
ry  n iezależne jednostk i, w idać  zresztą  
już w  h y d ro p lan ie  „Ha-139“ i p o tro - 
sze — „Do-26“ .

Sam olot lin iow y H einkera. Z ak łady  
H einkel w ypuściły  jednom otorow y sa ­
m olot lin iow y „He — 118“ , k tó ry  je st 
p ie rw szym  ich średn iop łatow cem . D o­
tychczas H e inkel budow ał w yłącznie  
dw u p ła ty  i do lnopłaty . Szczegóły now ej 
m aszyny są jeszcze ta jne .

Patent firm y „Blohm & Voss”. U dzie­
lono p a te n tu  n iem ieckiego n a  k o n s tru k ­
cję  skrzydła, k tó rą  p am ię tam y  z opisu  
w odnosam olotu  „H a-139” . P rzedm io tem  
p a te n tu  je s t ty lko  sposób sporządzenia  
dźw igara  jako  ru ry , spaw anej z 2 a r ­
kuszy  b lachy  sta low ej w  osi obojętnej 
zginanią.



t t O O N I K A  O G G L N A

m usi p ilo t posiadać na  pokładzie  sam o­
lotu.

Sam olot, o k tó ry m  m ow a, n ie  był w  
pełn i ubezpieczony i K onsu latow i G e­
n e ra ln em u  R. P. w  W iedniu jedyn ie  w  
drodze w y ją tk u  udało  się uzyskać ze­
zw olenie n a  dalszy lot.

P e łne  ubezpieczenie na  w ypadek  
szkód w yrządzonych  osobom  trzecim  
w ynosi d la  N iem iec 105.000 R.M.

A n g l ia
N owy program dla zespołu Mayo. Z a­

m iast kon tynuow ać w  dalszym  ciągu 
lo ty  „M ercu ry ‘ego“ nad  A tlan tyk iem  
Północnym , postanow iono użyć go na  
innych szlakach  im peria lnych . P raw d o ­
podobnie ob ran a  zostan ie  tra s a  do K ap ­
sztadu. J a k  słychać, bez ład u n k u  h a n ­
dlow ego wchodzi w  g rę  w yrów nan ie  
lub  n aw et pobicie rek o rd u  odległości 
G rom ow a, Jum aszew a  i D an ilina  (z 
M oskw y do S an  Jac in to  w  K aliforn ii).

Chrzest powietrzny żołnierzy angiel­
skich. W ciągu o sta tn ich  m iesięcy oko­
ło 5270 żołn ierzy  ang ielsk ich  dokonało 
lotów  p asażersk ich  n a  m aszynach  w o j­
skow ych tran sp o rto w y ch  w celu osw o­
jen ia  się z tym  środk iem  kom unikacji, 
k tó ry  m a być w  przyszłości stosow any 
do p rze rzucan ia  oddziałów  w ojskow ych 
w  czasie w ojny.

W okresie  od d n ia  pierw szego m aja  
do dw unastego  s ierpn ia  lo ty  odbyw a­
ły się codziennie bez w zględu  na  po­
godę z w y ją tk iem  niedziel. W ielki 
dw um otorow y tran sp o rto w iec  V ickers 
„V alen tia“ przydzie lony  do 159-tej B ry ­
gady P iecho ty  przew iózł od 25 do 30 
lipca  przeszło  1200 ludzi po dw ustu  
dziennie. W spom niana m aszyna może 
pom ieścić do 22 pełno w y ekw ipow a­
nych żołn ierzy  i 2 osoby załogi. J ed n o ­
cześnie zapom ocą te jże  m aszyny o dby­
ły się pokazy z ao p a try w an ia  oddziałów  
w ojskow ych  z góry.

Z rzucan ie  he rb a ty , cukru , sucharów  
i konserw  m ięsnych odbyw ało  się bez 
spadochronów  p rzy  stracie  n ie  p rz e ­
k racza jącej 10% zrzuconych m a te ria -

Nowi fundatorzy samolotów. Z nany 
przem ysłow iec w arszaw ski, p. Ju lia n  
Glass, u fundow ał za pośredn ictw em  K o­
m ite tu  Ż w irk i i W igury p rzy  Z arządzie 
G łów nym  L O P P 3 sam oloty  RWD-17 z 
siln ikam i. Na życzenie fu n d a to ra , sam o­
lo ty  te  zostały  p rzeznaczone d la  A ero­
k lu b u  W arszaw skiego.

W dn iu  9 październ ika  odbyło się na  
lo tn isku  M okotow skim  p rzekazan ie  es­
k ad ry  p. G lassa A eroklubow i W arszaw ­
skiem u. W uroczystości w zięli udział: 
prezes Z arządu  Gł. L O P P gen. dyw. inż. 
Leon B erbecki, p rezes A. W. w icem in. 
inż. Ju lia n  P iasecki, w icem in. W ierusz- 
K ow alski, ppłk. N azarkiew icz z Dow. 
Lotn. i in. oraz bardzo  liczni goście ze 
św ia ta  handlow ego i przem ysłow ego. P. 
gen. B erbeck i w ręczy ł ofiarodaw cy  d y ­
plom  złotej odznaki honorow ej LO PP.

Dla udających się za granicę sam o­
lotem . O statn io  zdarzy ł się w ypadek , 
że załoga sam olo tu  cyw ilnego, u d a ją ­
cego się za granicę , posiada ła  na  po ­
kładzie  ap a ra ty  fo tograficzne n iep lom - 
bow ane, z k tó ry ch  w  czasie lo tu  rob io ­
ne  były  zdjęcia  fotograficzne.

Pon iew aż zab ieran ie  i n iep lom bow a- 
n ie ap a ra tó w  fo tograficznych  sprzecz­
ne  je s t z przepisam i, k tó re  w ydane  zo­
sta ły  p raw ie  przez w szystk ie  państw a, 
ja k  rów nież n a raża  ta k  załogi, ja k  i 
w ładze polskie n a  duże n iep rzy jem n o ­
ści, A erok lub  Rzeczypospolitej Polskie j 
zw rócił się do zarządów  k lubów  lo tn i­
czych z p rośbą  o pow iadom ienie  w szy­
s tk ich  p ilo tów  oraz tow arzyszące im  o- 
soby o konieczności p lom bow ania  a p a ­
ra tó w  fo tograficznych  i um ieszczania 
ich n a  m iejscu  n iedostępnym  d la  zało­
gi (np. w  bagażniku).

Jednocześnie , by  un ik n ąć  w  przysz­
łości w ypadków , jak i m iał m iejsce o s ta ­
tn io  w  W iedniu z sam olotem  SP-BM U , 
k tó ry  to  sam olot n ie był w  pełn i ubez­
pieczony, A R P przypom ina, że sam olo­
ty  u d a jące  się za g ranicę, m uszą być o- 
bow iązkow o ubezpieczone na  w ypadek  
ew ent. szkód w yrządzonych osobom 
trzecim , a odpow iednie zaśw iadczenie

Z uroczystości przekazania A eroklubow i 
W arszaw skiem u dwóch samolotów RW D 13  
(27.V.) oraz balonu (9.X.), u fu n d o w a n ych  

przez Z w ią zek  Polskich O lejarni



łów. O skuteczności te j m etody  zap ro - 
w ian to w an ia  m oże św iadczyć fak t, że 
jed en  sam olot m oże każdorazow o z rz u ­
cić zapasy  żyw ności w y starcza jące  dla 
980 ludzi n a  24 godzin.

Skutki ustanowienia C ywilnej G war­
dii Lotniczej nie każą  na  siebie d łu ­
go czekać. Z ak łady  de H av illand  A ir- 
c ra ft Co. ogłosiły, że z początk iem  n a d ­
chodzącego ro k u  p rzy stąp ią  do se ry j­
nej p ro d u k c ji dw um iejsców ki „M oth 
Minor"-, będącej już  zresiztą przeszło od 
ro k u  w  próbach. W yposażona będzie 
ona w  s iln ik  90-konny. F a b ry k a  p rzy ­
ję ła  na  ten  sam olot już  p ierw sze za ­
m ów ienia. W ielka firm a  G eneral A ir- 
c ra ft L td. podała  do w iadom ości, że 
p racu je  nad  sam olotem  do początko­
w ego szkolenia, k tó ry  będzie posiada ł 
s iln ik  m ocy około 50 — 60 KM. Poza 
tym  rozpoczyna ona p ro d u k c ję  dolno- 
p ła ta  „C ygnet M inor", k tó rego  licencję 
n iedaw no naby ła . C iekaw e, że oba sa­
m oloty  m a ją  podobno o trzym ać pod­
wozie tró jkołow e.

Ceny latania w  „Civil Air Guard" w
n iek tó rych  w y padkach  dochodzą do 2 
szylingów  i 6 pensów  za godzinę (ok. 
trzy  złote!). W arunk iem  je s t zobow ią­
zan ie  się do zgłoszenia się do służby w 
R. A. F. w  raz ie  w ojny, jednakże  n ie ­
koniecznie  w  ch arak te rze  personelu  la ­
tającego.

Katastrofa „Albatrossa", m ianow icie 
roz łam an ie  się k ad łu b a  p rzy  lądow a­
niu, sk łoniło  k o n s tru k to ró w  do w zm oc­
n ien ia  k o n stru k c ji. W zrost w agi w y ­
niesie ...aż 5 kg!

M. J. Adam t- 12 w rześn ia  zginął 
s ąu ad ro n  le a d e r A dam , posiadacz św ia­
tow ego rek o rd u  wysokości. K a tas tro fa  
w ydarzy ła  się w  bazie R. A. F. F a rn -  
borough.

Dawid L lew ellyn  t- 21 w rześn ia  zgi­
n ą ł w  k a ta s tro fie  lo tniczej koło L ym pne 
D aw id L lew ellyn , jeden  z czołowych 
lo tn ików  angielsk ich . N azw isko jego 
często p rzew ija ło  się n a  naszych ła ­
m ach  w  zw iązku z licznym i dokonyw a­
nym i p rzezeń  ra id am i n a  głów nych 
szlakach  pow ie trznych  Im p eriu m  B ry ­
ty jsk iego. M. in. w  r. 1936 w ykonał on 
p rze lo t z A nglii do Jo h an n e sb u rg a  na  
40-konnej „A eronce". O statn io  D. L le­
w e lly n  by ł szefem  in s tru k to ró w  w  a- 
e rok lub ie  C inąue P a r ts  F ly ing  Club.

D a n i a

Poczta w  Danii. W szelka poczta tzw. 
p ierw szej k lasy  w y sy łan a  je s t obecnie 
z D anii do k ra jó w  zagran icznych  d ro ­
gą p ow ie trzną  bez żadnej dopłaty .

F r a n c ja

Salon paryski. T erm in  o tw arc ia  X V I 
M iędzynarodow ej W ystaw y Lotniczej, 
odbyw ającej się w  G rand  P a la is  w  P a ­
ryżu, p rzesun ię ty  zosta ł o tydzień . W y­
s taw a  trw ać  będzie od 25 lis topada do 
9 g ru d n ia  b.r. (poprzednio: 18.X I — 
4.XII).

Asboth w e Francji. We F ran c ji pow ­
stało  n iedaw no  tow arzystw o  Societe 
des he licop tó res A sboth, k tó re  naby ło  
licencję  od A sbotha i m a już  w  b u d o ­
w ie h e lik o p te r z 180-konnym  silnikiem . 
P race  A sbotha w  Anglii, o jak ich  tu  
swego czasu donoszono, n ie spo tkały  
tam  w idać  zain teresow an ia  na  dłuższą 
m etę.

Arnoux n aw et w  na j n ie sp o k o jn ie j- 
szych czasach n ie z ap rzesta je  sw ych re ­
kordow ych  w yczynów . 1 paźdz iern ika  
u s tanow ił on m iędzynarodow y reko rd  
szybkości n a  100 k m  w  ka tego rii do 9 
litrów . W ynik — 372 km /godz. U żyty 
sam olot — C audron  „C-680" z s iln i­
k iem  R en au lt 350 KM, będący  p rze ­
róbką  znanego m odelu  „R afale". Do­
tychczas rek o rd  b y ł w  posiadan iu  A - 
m ery k an  (od czerw ca b. r.).

N i e m c y

5 rekordów na K lem m ‘ie. W dn iach  
11 i 12 w rześn ia  szef - p ilo t firm y  
K lem m , B óblingen, u s ta lił na  w odno- 
p ła tow cu  p ływ akow ym  ty p u  „Kl-35" 
pięć reko rdów  m iędzynarodow ych  dla 
w odnosam olotów  k la sy  6V2 litra . Jak o  
jednom ie jsców ka osiągnął „K l-35" n a  
100 k ilom etrach  szybkość 228,7 km /h, 
na  1.000 km  — 227,8 km /h . Z p asaże­
rem  szybkość na 100 km  w yniosła  227,7 
km /h . W ysokość z p asażerem  — 5.600 
m, solo — 7.000 m. Sam olot w yposażo­
ny by ł w  160-konny siln ik  H irth  „HM - 
560".

LZ-130. Sto dziew iętnasty  sterow iec 
zak ładów  Zeppelina, LZ-130 „G ra f Z ep­
pelin", zbudow any  jest, ja k  już  ty lu  
jego poprzedników , ze szk iele tem  z lek ­
kiego s topu  (podłuźnice i p ierścienie , o 
polach  w ykrzyżow anych  cięgnam i). P o ­
kryc ie  s tanow i tk an in a . D ane cyfrow e 
s ta tk u : długość — 245 m, n a jw iększa  
ś redn ica  41,2 m, pojem ność gazu  —
200.000 m 3, całkow ita  siła  nośna — ok. 
200 tonn. G az nośny zam kn ięty  je s t w  
16 oddzielnych balonach . Do n ap ęd u  
służą 4 s iln ik i D aim ler -  B enz system u 
Diesela, o m ocy n o rm aln e j ok. 800 KM  
każdy (m aksym alna — do 1.000 KM). 
Szybkość m aksym alna  w ynosi 135 
km /godz., podróżna — 125 km /godz. 
C iekaw ą now ością techn iczną je s t u rz ą ­
dzenie do u zupełn ian ia  zap asu  b a la stu  
(wodnego) w  locie. W odę tę  czerpie się 
ze spalin  silnikow ych. U m ożliw i to  u - 
n ikn ięcie  w iększych s tra t  gazu nośne­
go. Z ew nętrzn ie  spostrzegam y zm ianę 
dyspozycji śm igieł, k tó re  obecnie są 
ciągnące. Co do pom ieszczeń p a saż e r­
skich, to  LZ-130 m a 20 k ab in  dw uoso­
bow ych. Z n a jd u ją  się one jak  w  LZ-129, 
w e w n ę trzu  kad łuba .

Nowe maszyny w  Norymberdze. W
czasie pokazów  lotniczych, jak ie  odby­
ły się w  N orym berdze z okazji k o n g re ­
su p a rty jnego , dem onstrow ane  były  
m iędzy innym i: dw usiln ikow iec m y­
śliw ski „M e-110", uzbro jony  w  2 dz ia ł­
ka  i 4 k a ra b in y  m aszynow e, d w u k a- 
d łubow y Focke - W ulf ze śm igłem  
pchającym , i w . in.

S ł a n y  Z j e d n .  A. P.

New York — Los A ngeles w  10 h 03!
Inży n ie r -  p ilo t Seversky  pobił na  sa ­
molocie pościgow ym  „P-35" w łasnej 
ko n s tru k c ji rek o rd  p rze lo tu  na  tra s ie  
New  — Y ork — Los A ngeles, p rzeb y ­
w a jąc  ją  w  10 godzin. Czyni to  ponad  
400 km /godz. Sam olot „P-35", b u d o w a­
ny  w  w ielk ich  seriach  d la  US A rm y — 
A ir — Corps, znany  je s t z sukcesów  
lotn iczki J acq u e lin e  C ochran. Jego 
szybkość m aksym alna  m a w ynosić  n ie ­
w iele  poniżej 500 km /godz.

Import ze Stanów. 200 bom bow ców  
Lockheed, zam ów ionych d la R. A. F. 
przez A ir M inistry , m ontow anych  b ę ­
dzie w  L iverpool w  A nglii pod k ie ro w ­

nic tw em  18 m echan ików  z zakładów  
w B urbank .

Glendale — N ew  York na 9.000 m e­
trach. H aw ard  H ughes, obecnie jeden  
z na jsław n ie jszych  lo tn ików  św iata , 
dokonał n a  sam olocie Loeckheed 14 
p rze lo tu  z w y brzeża  P acy fik u  do N ew  
Y orku w  czasie 10V2 godzin. Szybkość 
śred n ia  388 km /godz. je s t rek o rd em  
tra sy  w  k a teg o rii „pasażersk ie j". Do­
tychczas posiada ł go D ouglas tow. 
„T rans  -  W estern" z w yn ik iem  356 
km /godz. R ekord  m iędzynarodow y 
w poprzek  S tanów  należy  rów nież do 
H ughesa i  w ynosi g rubo  ponad  500 
km /godz. (sam olot w yścigow y „H ughes- 
Special"). S am olot L ockheed w yposa­
żony by ł w  s iln ik i W righ t po około
1.000 KM  każdy. Z naczna część lo tu  
odbyła  się na  w ysokości do 9.000 m.

N owe próby atlantyckie w  przygo­
towaniu. T ow arzystw o A m erican  E x - 
p o rt A irlines Inc., k tó re  s tanow i lo tn i­
czą filię  kom panii okrętow ej A m erica  
E x p o rt Lines, u trzy m u jące j k o m u n ik a ­
cję S tanów  z p o rtam i M orza Śródziem ­
nego, podaje  do w iadom ości, że nabyło  
za 200 tysięcy  do larów  w odnosam olot 
d w usiln ikow y w  zak ładach  C onsolida­
ted, ażeby w ykonać na  n im  p róbne  
lo ty  p rzez A tlan ty k  do E uropy  i A fry ­
ki Północnej, z p rzed łużen iem  na  B li­
sk i W schód. H ydrop lan  ten  je s t dw u- 
silnikow cem , rozw ija jącym  ok. 320 
km /godz. szybkości m aksym alne j. P rzy  
6-osobow ej załodze m a on posiadać za­
sięg ponad  6.000 km  z ciężarem  h a n ­
dlow ym  do 1.000 kg. T ow arzystw o to 
p row adzi też p e rtra k ta c je  w  spraw ie  
sp rzę tu  eksploatacyjnego.

Wciąż loty zespołowe. 17 w odnosa­
m olotów  z załogą 98 ludzi, zapew ne ty ­
p u  C onsolidated, dw um otorow ych  PBY, 
dokonało p rze lo tu  z S an  Diego do P e- 
a r l H arb o u r koło H onolulu. Czas lo tu  
— 16 h 48'.

S z w e c j a
Ultraw ysokościow y silnik. W edług 

różnych in form acji, inżyn ier szw edzki 
L in d eąu is t sk onstruow ał siln ik , k tó ry  
n a  w ysokościach  od 12 do 18.000 m e­
tró w  rozw inie  m oc około 1.000 KM. 
F o tog rafię  s iln ika  oglądaliśm y m. in. 
w  pow ażnych p ism ach  lo tn iczych a n ­
gielskich. J e s t on 12-cylindrow y (2 rzę ­
dy po 6 cy lindrów  w  uk ładzie  odw ró­
conego V). Czy i jak ie  w ykonano  z nim  
p róby  na raz ie  nie w iadom o.

Z. S . R R.
Owoce „czystek". K orespondenci m o­

skiew scy s tw ierd za ją  zgodnie, że tego­
roczne św ięto lo tn ic tw a rosyjskiego, 
k tó re  odbyło się na  lo tn isku  Tuszino 
pod M oskw ą, św iadczy o głęboko s ięga­
jącej dezorgan izacji p rzem ysłu  lo tn i­
czego w  Sow ietach. Gdy w  la tach  u - 
b iegłych  b y ła  to  zaw sze okazja  do za ­
dem onstrow an ia  szeregu n ie raz  n a ­
p raw d ę  w artościow ych  pro to typów , to 
obecnie jedynym  był sam olo t kom u n i­
k acy jn y  „OKO-1", zresztą  w  sposób o- 
czyw isty „ściągnięty" ze znanych  k o n ­
s tru k c ji am erykańsk ich . P ro g ram  po ­
kazów  zaw iera ł zw ykłe  n u m ery : na lo t 
i w a lk i pow ietrzne, g rupow e zeskoki 
spadochronow e, pociąg szybow cow y (aż 
9 szybow ców  za jed n ą  m aszyną m oto­
row ą) itp . Było też  trochę  sam olotów  
popu larnych , m. in. p rze ró b k a  „Pou - 
du  -  C iel‘a" (30 KM), m aszyna z s iln i­
k iem  sam ochodow ym  itd . R azem  — 
blado,


