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Polski samolot bombowy P. Z. L ,to$", bedqcy w swojej klasie jednym z najlepszych
samolotéw na Swiecie



Roman Czerniawski

OD ,BRANDENBURGOW" DO ,tOSIA"

Defilada dwudziestolecia. W siny dzien, miedzy
putapem chmur a dachami stolicy, przeleciaty samo-
loty. Z charakterystycznym $wistem pomknety po
powietrznej trasie defilady nad gtowami braterskich
broni.

Oderwaty sie na moment oczy Marszatka od zwar-
tych szeregéw i poszty ku gorze. Tysigce gtéw prze-
prowadzito zwrokiem zamglone sylwetki.

— Hej, goérna bron — wyszeptat jaki$ staruszek —
piekna bron!

— Przy takiej pogodzie — zdziwit sie kto$ — nie
przypuszczatem... A pozniej juz ciszej — tak jak nie
wierzytem kiedys...

Kiedy$s — siegnijmy daleko wstecz — z miasta
,wiecznie wiernego" wystartowat w pamietne dni
listopadowe, ws$rdd rozniecajgcej sie pozogi wojny
z Ukraincami, samolot z mokrymi jeszcze od farby
biato - czerwonymi znakami. To zaloga — por. pil.
Bastyr z por. obs. de Beaurain‘em leciata na pierwszy
polski bojowy lot.

Na lotnisku zostato jeszcze kilka niezdolnych do
lotu Brandenburgéw, Oeffagéw, Albatroséw i paru
zapalencéw z wiarg w sercu, ze uda sie jednak utrzy-
mac¢ lotnisko, naprawi¢ inne samoloty, albo z kilku
ztozy¢ jeszcze jeden, dwa zdolne do lotu i — dalejze
»Szlakiem ortow™.

W Przemyslu byto lepiej. Stato przeciez przed han-
garami dwanascie samolotéw gotowych do odlotu do
Krakowa. Lecz — startuje tylko dziesie¢; z tych —
sze$¢ dolatuje do celu, cztery lgdujg przymusowo po
drodze, dwie zatogi zabite...

W Krakowie na Rakowicach, a nieco pézniej — na
lotnisku w Lublinie znaleziono jeszcze troche samo-
lotéw szkolnych i kilka bojowych...

Wreszcie w Warszawie, w sam dzien Swieta Nie-
podlegtosci, lotnicy wspomagani przez studentéw za-

jeli hangary mokotowskie petne nadniszczonych sa-
molotéw.

Dnia 21 listopada 1918 r. mogt ,,Kurier Warszaw-
ski" zamie$ci¢ radosng wiadomo$é: ,,Aeroplan pol-
ski nad Warszawg. Wczoraj po raz pierwszy szybo-
wat nad Warszawg samolot polski...""

W Poznaniu lotnisko trzeba byto zdobywa¢ sztur-
mem przy wsparciu ognia artyleryjskiego...

Zyskalismy jednak lotnictwo. Stabe wprawdzie
technicznie i nieliczne, zdobyte planowg akcjg lub in-
stynktownym odruchem, lecz $wiadczgce juz w
dniach Wyzwolenia o docenianiu jego wartosci, oraz
bedace zaczatkiem obecnych sit powietrznych.

Zobaczmy z perspektywy 20 lat, co nam zostato
po zaborcach: 217 samolotéw, 232 silniki, lecz goto-
wych do lotu... 12.

Zmierzmy droge i wysitek dokonany przez miode
lotnictwo. Trudno to stowami odda¢. Miato ono przed
sobg droge ciezkg. Pierwsze kroki stawiato, jak czto-
wiek staby, wspinajacy sie na stromg gore. Bo jakzez
mogto by¢ inaczej, gdy w spusciznie otrzymalismy
to, co Niemcy i Austriacy trzymali w tym okresie na
wschodnim, drugorzednym wéweczas froncie: nieduzo
i w ztym bedacych stanie samolotow bojowych ro6z-
nych typéw, wycofanych z innych frontéw, oraz nie-
co samolotéw szkolnych. Stwarzato to sytuacje nad
wyraz ciezka i wymagato nielada poswiecen, trudéw
i desperackiego zapatu, by przezwyciezy¢ trudnosci
techniczne.

Olbrzymia ré6znorodno$¢ sprzetu odziedziczonego
dochodzita do liczby 30 typéw samolotéw i 14 typow
silnikéw. Na gospodarowanie taka iloScig typow nie
moze sobie nawet dzisiaj pozwoli¢ zadna potega lot-
nicza!

Wyekwipowania samolotéw, a zwitaszcza odpowie-
dniego uzbrojenia samolotéw, nieomal nie byto. Kra-
kéw ,,pozyczyt"' Warszawie pod koniec listopada 30



beczek benzyny. Cate lotnictwo dysponowato kilku-
nastu samochodami...

Tymczasem granica wschodnia zaczynata ptonagé.
Na gwatt trzeba byto samolotéw. Nic wiec dziwnego,
ze natychmiast przystapiono do zakupu sprzetu za
granicg. Kupowano gdziekolwiek i co sie dato.

Zakupiono wiec w ciggu 2 pierwszych ciezkich lat
powstajgcej do zycia Rzeczypospolitej pokazng licz-
be ok. 700 samolotéw, z tego: 240 we Francji, 220
w Anglii, 200 w Austrii i Niemczech i 45 we Wio-
szech. Wiegkszos$¢ z nich, niestety, nadeszta po wojnie.

Mozaika typéw stata sie jeszcze bardziej jaskrawa.
Utrudniato to ogromnie naprawe sprzetu. Nietatwo
przeciez byto o czesci zamienne do takiej ilosci roz-
nych samolotéw.

Nierzadko wiec spotykato sie ,,aeroplany” skiada-
ne z odejmowanych czesci od innych, czesto nawet
bardzo réznigcych sie typow.

A przeciez byt to juz okres wojennej zawieruchy.
Dokazywano cudow, by zaopatrzy¢ front. Nie wiel-
kie jednak byty rezultaty. W potowie 1920 r. byto
czynnych 31 samolotéw, a w okresie najbardziej pod
wzgledem sprzetu pomyslnym, pod koniec 1920 r.,
byto ich zaledwie 75.

Na 20 eskadr wojennych wypadato po 3 — 4 sa-
moloty czynne. Czynne, lecz jak to bywato, $wiad-
czg o tym nieprawdopodobne nieraz, zwtaszcza dla
nas obecnie, wspomnienia lotnikéw frontowych ,zie-
lonowiankowcéw* *), oraz liczne mogity znaczone
Smigtami. Mimo to eskadry wyszty z wojny z piekng
przesztoscig bojowgq i tradycjami, ktére $miato moga
przekazywa¢ ,miodym”, z ta nauka moralng, ze
wprawdzie sprzet i postep techniczny jest konieczny,
jednak najwyzsza wartoscig jest sita ducha zywigce-
go walke.

Wspomnijmy ,,gwiazdzista” 111 eskadre Kosciusz-
kowska, posiadajaca jako godito znak ofiarnej wdzie-
cznosci Ameryki za Kosciuszke i Putawskiego, ktéra
odznaczyta sie w chwilach najbardziej krytycznych;
w czasie obrony Lwowa, walk pod Kijowem, walk
z kawalerig Budiennogo.

13-ta eskadra (dawna 3-cia wywiadowcza) szczy-
ci sie tym, ze personel jej otrzymat pierwsze w lot-
nictwie odznaczenie ,,Virtuti Militari”.

32-ga eskadra (dawna 10-ta wywiadowcza) wsta-
wita sie dziataniami nad Dniestrem, 12-ta zostala
wyrozniona znakiem bojowym ,Za obrone kreséw
wschodnich”, 21-sza (dawna 6-ta) wywiadowcza
~Eskarda Lwowska”, utworzona przez kpt. Bastyra,
odznaczyta sie przy obronie Lwowa, a 31-sza eskadra
(dawna 5-ta wywiad.) dziataniami przeciw kawalerii
bolszewickiej. Symbolem pracy bojowej 35-tej eska-

*) W odznakach pilotéw i obserwatoréw frontowych w
dziobie sokota znajduje sie zielony wianek — a nie ztoty, jak
to widzimy u personelu latajacego wyszkolonego po wojnie.
Warto wspomnie¢, ze polskie odznaki personelu latajacego,
uwazane za najpiekniejsze na $wiecie, byty zaprojektowane na
wiosne 1919 r. przez art. rzezbiarza Gruberskiego.

dry liniowej jest zbroczony krwig meldunek por. obs.
Swiecickiego.

W chwale wiec i z dumnym poczuciem dobrze
spetnionego obowigzku zaczynata najmtodsza bron —
lotnictwo okres niezwykle ciezki, okres pierwszych
lat powojennych.

Prace pokojowa nad rozbudowg lotnictwa trzeba
byto rozpocza¢ od podstaw. Skrzepna¢ organizacyjnie,
stworzy¢ wiasne metody pracy, da¢ podstawy rodzi-
memu przemystowi lotniczemu, zwalczy¢ nieuctwo
i pesymizm, stworzy¢ fundamenty kultury lotniczej.

Zobaczmy wiec co$my zrobili i czySmy to dobrze
zrobili. Trudno powiedzie¢, czy mozna byto co$ wie-
cej i lepiej zrobi¢. Mozliwosci dziatania lezaly i lezg
w kazdym z nas, obywateli narodu, ktory chce
i musi zosta¢ narodem lotniczym.

Okres poczatkowy po wojnie nie byt tatwy. Szes¢
lat jeszcze trzeba byto sprowadza¢ obcy sprzet i cze-
$ci oraz korzysta¢ z obcej pomocy.

Lata cale poszty na zorganizowanie przemystu, na
zmontowanie warsztatow pomocniczych, wychowanie
konstruktoréw, personelu technicznego i rozwinie-
cie polskiej mysli lotniczej, szukajacej wtasnych
drog, najlepiej odpowiadajgcych naszym warunkom.

Wziety sie wiec do pracy istniejgce juz wtedy Cen-
tralne Warsztaty Lotnicze w Warszawie, znane z te-
go, ze dzielnie sie spisaly jeszcze w czasie wojny,
przepuszczajagc np. w samym miesigcu lipcu w cza-
sie bitwy nad Wistg 100 samolotéw przez swe han-
gary.

Powstata poza tym Wytwornia ,,Plage i Laskie-
wicz”. Po poczgtkowych niepowodzeniach, spowodo-
wanych niezbyt szcze$liwie wybranym do produkcji
typem samolotu, zasilana nowymi kadrami zdolnych
inzynieréw przeksztatcita sie z czasem w dobrze dla
wojska zastuzong ,,Lubelskg Wytwo6rnie Samolotéow .

Powstajg rowniez w 1923 r. dwie inne fabryki:
znana obecnie ,Podlaska Wytwérnia Samolotow*
(P. W. S.)) i dobrze zapowiadajacy sie ,,Samolot” po-
znanski (znany z ,,Bartli*). Zostat on, niestety zlikwi-
dowany po kilku latach pracy, po czesciowym spale-
niu sie urzadzen fabrycznych.

W podziemiach Politechniki Warszawskiej po-
wstaje rownoczes$nie najpiekniejsza wytwdrnia, bo
posiadajaca jako kapitat zaktadowy: mitodos¢, entu-
zjazm, wiedze i prace. Rogalski, Wigura, Drzewiecki
tworzac tu pierwsze typy RWD stawiajg podwaliny
pod przyszte ,,DoSwiadczalne Warsztaty Lotnicze”,
ktérych dziatalno$¢ przynosi stawe narodowi i lotni-
ctwu polskiemu.

Spoteczenstwo w tym czasie zrzesza sie w L. O.
P. P., ktéra wzieta na siebie obowigzek krzewienia
idei lotniczych, zainteresowania spoteczenstwa wiel-
kimi zadaniami, jakie leza przed lotnictwem, czynnej
naszej propagandy zagranicg i — co najistotniejsze
— uodpornienie kraju przed napascig lotnicza obce-



go panstwa. Piekne te hasta, bardzo $miate na 6w-
czesne czasy, byly konsekwentnie realizowane
i wcielane w zycie. Sprawity one, ze na drodze
wiodgcej do stworzenia silnego lotni-

ctwa znalezli sie: lotnik i spoteczen-
stwo.

Rozwiniecie sie przemystu lotniczego musiato
przejs¢ swa ewolucje, okupiona niejednokrotnie

smutnymi ofiarami i zawodami. Préba pierwszego
samolotu, wyprodukowanego w Kkraju w 1921 r.
przez Centralne Warsztaty Lotnicze, konczy sie ka-
tastrofag w oczach Naczelnika Panstwa.

Tymczasem wiec, nim przemyst rodzimy nie stanie
na silnych podstawach, trzeba lata¢ na tym, co jest
i dalej sprowadza¢ z zagranicy. Zaczynamy jednak
prébowac¢ swych sit w zawodach.

W 1921 r. w pierwszym locie okreznym dokota
Polski zwycieza znany pilot frontowy kpt. Pawli-
kowski.

W nastepnym roku nasi lotnicy probujg swych sit
w Locie Alpejskim zajmujgc 4 miejsce.

W 1923 r. odbywa sie drugi lot dokota Polski.
Biorg udziat te same maszyny, tylko wiecej podnisz-
czone... Zwycieza znany pozniej challenge‘owiec por.
Giedgowd.

W 1924 r. Polacy pierwsi w Europie dokonywujg
przelot ugrupowego nad Alpami eskadrg 6-samolo-
towg Potezéw XV pod dowddztwem putk. pil. Sere-
dnickiego, a w roku nastepnym zgrupowaniem 26
samolotéw Potez XV i Breguet XIX.

Woreszcie lotnictwo polskie siega po pierwsze laury
na terenie miedzynarodowym. W 1926 r. kpt. pil.
Orlinski na ,,niemtodym™ juz samolocie Breguet XIX
dokonuje brawurowego lotu Warszawa — Tokio
i z powrotem, ustanawiajgc polski ,,rekord wschodu™.
Znany jest powszechnie epizod tego lotu, ze gdy
w drodze powrotnej zostata zniszczona cze$¢ dolnego
ptata, dzielny lotnik ,,amputowat” w podobny spo-
sob drugi ptat i dokonczyt tak raidu przelatujac
jeszcze 6000 km., dzielacych go od Warszawy.

Podczas gdy jedni odnosili piekne zwycigstwa i do-
konywali brawurowych raidéw, otwierajgc przed
oczami spoleczenstwa szerokie horyzonty i wyzwa-
lajac z narodu drzemigce dazenia ekspansji na sze-
roki Swiat, inni pracowali nie mniej zaszczytnie w
szarej, codziennej pracy przy warsztatach i w la-
boratoriach.

Mija rok 1926 a z nim — jak zty sen — zalezno$¢
w sprzecie od zagranicy. Od tej pory zaczyna
sie okres samowystarczalnos$ci. Prze-
myst nasz dobrze zuzyt dotychczasowy czas na stu-
diach zagranica i doswiadczeniach we wtasnych wy-
twérniach, bo juz w 1925 r. zostaje wypuszczony
pierwszy polski prototyp, a po nim szereg innych.
Po prototypach przyszta kolej na samoloty produ-
kowane seryjnie. Kultura nasza techniczna dojrzata
juz do pracy tworczej.

W 1927 r. Lubelska Wytwo6rnia Samolotow wypu-
szcza pierwsze udane samoloty — towarzyszace
R XIIl zwane ,pasikonikami®, Swietnie ,skaczace"
z pola na pole i ,stoniowate™ R. VIII (liniowe). Oby-
dwa te typy sa produkowane réwniez w odmianach
jako wodnoptatowce. Dowodzito to juz wtedy o da-
znosci do wszechstronnego rozwoju przemystu i cat-
kowitego uniezaleznienia sie od zagranicy.

Podlaska Wytwoérnia Samolotéw wypuszcza my-
$liwski PWS-10, szkolny akrobacyjny PWS-12 i ko-
munikacyjny PWS-24.

Sekcja Lotnicza Stud. Polit. Warsz. (p6ézniejsze
Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze) oddaje do uzyt-
ku lotnictwu sportowemu serie bardzo udanych
~erwudziakéow", ktoérych Swietne wyniki zachecity
L. O. P. P. do wybudowania dla D. W. L. na Okeciu
urzadzen fabrycznych, a spoteczenstwo od tej pory
zaczyna darzy¢ duzg sympatig te instytucje i z za-
interesowaniem $ledzi dalsze jej kroki.

Na teren walki o potege lotnictwa przybywaja
nowe sity — mitodziez akademicka. Z wiarg we wita-
sne sity, z wrodzonym sobie umitowaniem pieknych
idei i ze zdrowym zmystem organizacyjnym zabiera
sie do stworzenia sportu lotniczego. Powstajg Aero-
kluby Akademickie. Pierwszy wytom zostaje zrobio-
ny. Otwierajg sie przed mitodziezg lotniska, szybo-
wiska i mozliwosci wyprobowania swych sit w war-
tosciowych konkurencjach i raidach.

Trzeba jednak odrazu rusza¢ w poscig za postepem
Zachodu. Dogoni¢, mingé — a potem ,lecie¢ i nie
da¢ sie mijac“.

Przy koncu 1927 r. zostaje powotany do zycia Ae-
roklub Rzeczypospolitej, stajac sie wraz z regional-
nymi klubami afiliowanymi zwartg catoscig, dazaca
do skoordynowanego postepu, oraz wartosciowym
pomostem taczacym spoteczenstwo przez sport lotni-
czy z lotnictwem wojskowym.

Rok 1928 przynosi pierwsze proby rozwiniecia
sportu szybowcowego na wieksza skale (pierwsze
doswiadczenia byty robione juz w 1923 r.). Szybow-
nictwo zainicjowane przez ,o0jca szybownictwa"
inz. Grzeszczyka i inz. Czerwinskiego, rozwijajac sie
od tej pory zywiotowo, staje sie z czasem jednym
z najbardziej zaawansowanych na $wiecie. Metody
szkolenia, oparte na wiasnych doswiadczeniach, daja
po kilku latach tak doskonate wyniki, ze szybowni-
ctwo staje sie podstawg szkolenia pilotéw motorych.

W tym samym 1928 r. zostata stworzona najwie-
ksza polska wytwdérnia samolotéw ,,Panstwowe Za-
ktady Lotnicze".

Réwnolegle z pracami organizacyjnymi prébujemy
w dalszym ciggu swych sit na terenie miedzynaro-
dowym, przy czym, niestety, nie obywa si¢ bez ofiar.
W 1928 r. ginie w Bagdadzie pionier lotébw nocnych
por. Szatas. Rok nastepny okrywa réwniez Polske
zaloba: na Azorach ponosi $mier¢ mjr. ldzikiwski
w czasie proby przelotu przez Atlantyk. W obu tych



wypadkach uzywane byty samoloty obcego pocho-
dzenia. Jasniejszym wiec promieniem jest szcze$liwy
raid Zwirki i Wigury po Europie na trasie 5000 km
na polskiej RWD-2.

Lata nastepne to okres dalszych .sukceséw polskich
maszyn na terenie miedzynarodowym.

W 1931 r. kpt. Bajan zdobywa na somolocie
RWD-4 pierwsze miejsce w akrobacji i drugie w kla-
syfikacji ogélnej w zawodach w Zagrzebiu, a kpt.
Skarzynski lotem dokota Afryki na samolocie P.Z.L.
t-2 ustala polski ,,rekord potudnia™.

W roku nastepnym kpt. Bajan zajmuje drugie
miejsce w Zurichu na mys$liwskim samolocie PZL.
Kpt. Karpinski zawozi pozdrowienia Polski narodom
muzutmanskim Azji Zachodniej na R-XIII.

W szkolnictwie wida¢ duze postepy. Co raz cze-
Sciej styszy sie pochwaty i stowa podziwu z ust za-
granicznych fachowcéw. Akrobacja zespotowa osigga
wysoki poziom. Swietna ,tréjka Bajana™ na zwig-
zanych ze sobg samolotach wzbudza zachwyt wy-
konujac na miedzynarodowym meetingu lotniczym
A. W. w Warszawie piekng akrobacje grupowa.

Réwnocze$nie rozpoczyna sie seria sukcesow sa-
molotéw RWD. | tak:

— na RWD-6 por. Zwirko i inz. Wigura odnosza
zwyciestwo w Challenge‘'u w 1932 r,,

— na RWD-5, malenkim, sportowym samolocie
kpt. Skarzynski dokonuje samotnie wspaniatego
przelotu przez Atlantyk, ustanawiajgc rekord mie-
dzynarodowy, a zarazem polski ,rekord zachodu",

— na RWD-9 kpt. Bajan zdobywa palme zwycie-
stwa w Challenge'u w 1934 r.

— RWD-8 odnosi réwniez sukces, dostepujac za-
szczytnego miana samolotu szkolnego, na ktérym
setki pilotow cywilnych i wojskowych uczy sie od-
tad sztuki latania.

Marzenia spoteczenstwa z przed kilku lat zaczety
stawac sie rzeczywistoscig. Budzi sie wiara we wita-
sne sity. Lotnictwo rosnie z roku na rok, rozwija sie
i krzepnie, rozrasta sie przemyst i powstaje kilka-
dziesiat firm, ktére podejmujag sie produkcji pomoc-
niczej. Najprzedniejsze gatunki stali, potrzebne pot-
fabrykaty i fabrykaty, przyrzady poktadowe oraz
sprzet uzbrojenia — wszystko to wytwarza sie
w kraju. Nic wiec dziwnego, ze mégt u nas powstaé
i rozszerzac sie przemyst silnikowy. Polskie zaktady
»Skoda" i fabryka maszyn precyzyjnych ,,Avia“ by-
ty szczesliwymi pionierami tego dziatu przemystu.
Wielkie zaufanie, jakim darzy polski lotnik silniki
pochodzace z obecnie istniejacych krajowych wy-
twoérni, jest najlepszym sprawdzianem ich wartosci.

Czyz nie wymownie charakteryzuje nasz przemyst
lotniczy i czy nie ma powaznego na przysztos$¢ zna-
czenia ekonomicznego i technicznego fakt, ze gdy
niedawno jeszcze, w mys$l rygorystycznie narzuca-
nych przepiséw, musiaty wytwornie lotnicze odrzu-
ca¢ 90% dostarczonych materiatéw, jako nie nada-

jacych sie do uzytku, a przyjmowano tylko 10%,
obecnie przy réwnie ostrych przepisach stosunek jest
odwrotny?

Niematg role odegraly w lotnictwie najwieksze
zaktady przemystu lotniczego — P. Z. L., ktérych
poszczeg6lne wytwornie postawity sobie za zadanie
wyspecjalizowaé sie w stosowaniu w przemysle pta-
towcowym konstrukcyj metalowych. Zespét miodych
inzynieréw, absolwentéw politechniki warszawskiej
i lwowskiej, szybko osiggnat piekne rezultaty. Juz
pierwszy samolot mysliwski P-1 zaprojektowany
przez inz. Putawskiego byt wyjatkowo udany i stat
sie zapoczatkowaniem catej serii bardzo dobrych ty-
péw. Przedwczesna $mier¢ doskonatego konstrukto-
ra, w czasie oblatywania jednego ze swych prototy-
pow, stanowi dla mtodego lotnictwa niepowetowang
strate.

Dalsza ewolucja P-1 doprowadzita do typu P-6,
0 ktérym ,,The Aeroplane™, omawiajac wystawe pa-
ryska, pisze: ,jedna z najlepszych rzeczy na wysta-
wie.

Po przez P. 7 dochodzi wytwérnia do znanego po-
wszechnie P. 11. Na 30 samolotach tego typu my-
Sliwcy nasi pod dowo6dztwem gen. Rayskiego skia-
dajg w 1933 r. wizyte w Bukareszcie.

Dalszg ewolucja tej serii jest P. 24, ktéry zosta-
je uznany na wystawie paryskiej w 1935 r. za naj-
lepszy samolot mysliwski wystawy.

W 1936 r. mysliwcy nasi przelatujagc na P.Z.L.-ach
w locie grupowym nad Battykiem skiadajg rewizyte
w Sztokholmie.

Te udane typy, nie tylko pozwolity wyposazyé
lotnictwo mysliwskie w wartosciowy sprzet, a le
rowniez staty sie przedmiotem
ekspansji gospodarczej, przez sprze-
danie, mimo duzej konkurencji przemystu zachod-
niego, pokaznej ilosci samolotow Kkilku panstwom,
nie posiadajacym rozwinietego przemystu lotnicze-
go. Zaznaczy¢ rowniez nalezy, ze stuzyty
one niejednokrotnie jako wzor
konstruktorom zagraniczn ym.

Znany jest rowniez dobrze P. 23, samolot lekkiego
bombardowania i dalekiego rozpoznania. Chlubg
P.Z.L. jest samolot bombowy ,to$", Kktory zasie-
giem, szybkos$cia, oraz ciezarem unoszonych bomb
przewyzsza wszystkie dotychczas znane somoloty
bombowe obce.

Wystawione w Paryzu samoloty naszych wytwor-
ni, opisane w ostatnim i obecnym numerze ,,Skrzy-
dlatej*, niewatpliwie wzbudzg duze zainteresowanie
1 swa jakoscig oraz gama réznorodnosci Swiadczy¢
beda o naszym dorobku lotniczym dwudziestolecia.
Beda one naszym biletem wizytowym, ztozonym za-
chodniemu przemystowi lotniczemu.

To co inne narody kosztowato miliony, nas, sita
rzeczy, musiato kosztowaé¢ tylko tysigce, a to, co
tam mogly tworzy¢ masy ludzi, w Polsce czesto



tworzyty garstki entuzjastow, wierzacych w lepsze
jutro.

By zrozumie¢, czego dokonano u nas w dziedzinie
dorobku lotniczego, wystarczy spojrze¢ w jakim
stanie jest dotychczas i z jakimi trudnosciami bory-
ka sie bedacy w kolebce, przemyst samochodowy,
o ile mniej skomplikowany!

Lotnictwo nasze poteznieje z dnia na dzien. Po-
kazy i ¢wiczenia lotnicze sg tego najlepszym dowo-
dem. Mito byto obserwowa¢ scene przed dworcem
cieszynskim w pamietne dni Zaolzia, gdy stojacy

obok gen. Bortnowskiego czeski generat z uSmiechem
i widocznym podziwem obserwowat przelot eskadr
Grupy Operacyjnej ,,Slask”, lecacych na zadanie.

Posiadajac doskonale wyszkolony, liczny perso-
nel latajacy, sprzet lotniczy oparty na zdrowych
podstawach, liczne kadry inzynieréw, konstrukto-
row, oraz z zapalem pracujacy personel techniczny,
mozemy S$miato patrze¢ w przysztos¢. Mozemy by¢
pewni i dumni z tego, ze lotnik nasz juz nigdy nie
bedzie sie bit na niepolskim samolocie i nie bedzie
siegat po laury na obcej maszynie.

Polskie lotnictwo sportowe w roku 1938

W analoicznym bilansie z przed roku * podkre-
$lilismy, ze rok 1937 byt pierwszym po ,kryzysie
challenge‘owym®, w ktorym Polska wzieta zywszy
udziat w miedzynarodowych zawodach lotniczych
i rozszerzyta swoje kontakty zagraniczne w lotnic-
twie sportowym. WyrazaliSmy woéwczas nadzieje,
iz udziat nasz w miedzynarodowym wspotzawodnic-
twie bedzie odtad rost stale.

Niestety, nadzieje te nie spetnity sie w roku 1938.
Przeciwnie — w pordwnaniu z rokiem ubiegtym
— cofnelismy sie.

Jedynym uczestnictwem w miedzynarodowych za-
wodach lotniczych byt w roku biezagcym start na-
szych 3 balonéw w konkursie o puchar Gordon-Ben-
netta. Przyniést on nam zwyciestwo w tych zawo-
dach juz po raz czwarty. Nie byta to dla nas zadna
rewelacja, zaden sukces specjalny, lecz tylko po-
twierdzenie ugruntowanej juz poprzednio naszej
czotowej pozycji w sporcie balonowym. Nie chcie-
libySmy zresztg przez to powiedzie¢, ze dalszy udziat
Polski w tych zawodach jest niedo$¢ celowy. Pew-
nych pozycji tez trzeba broni¢. Zwyciestwo zobo-
wigzuje.

Powodem naszej abstynencji w tegorocznych za-
wodach miedzynarodowych byta gtownie mata ilos¢
konkurencji, w ktérych moglibySmy bra¢ udziat na
naszych, stosowanych do powszedniego uzytku, sa-
molotach turystycznych. Powazniejsze zawody wy-
magajag specjalnie do nich dostosowanego sprzetu,
gdy tymczasem w Polsce od roku 1934 samolotow
takich nie produkuje sie. Nie matg jednak przeszko-
da byto stanowisko naszych czynnikéw oficjalnych,
z A. R. P. wiacznie, zadajace od aeroklubéw regio-
nalnych, biorgcych udziat w zawodach miedzynaro-
dowych, pokrywania wszelkich zwigzanych z tym
kosztow ,,we wiasnym zakresie'f Rowna sie to odsu-
nieciu od wspoétzawodnictwa miedzynarodowego
przyttaczajacej wiekszosci naszych klubdw.

Znacznie lepiej przedstawiata si¢ sprawa ,,kontak-
tow" i turystyki lotniczej w ogdéle. Gtéwng pozycje
stanowig tutaj zagraniczne raidy zespotowe. Wzbo-
gacony doswiadczeniem z zesziorocznego lotu 6 sa-
molotéw i szybowca do panstw batkanskich, Aero-

*) Nr 11/1937 Skrzydlatej, str. 253.

Prezes Aer. Warsz. p. wicemin. inz. J. Piasecki (z prawej)
i wiceprezes inz. M. Wodzianski — szef ekipy Raidu Battyc-
kiego. Na dole uczestnicy Raidu z Prezesem A. W. i komen-
dantem Osrodka, kpt. I. Kulczykéwskim, posrodku.



Z raidu Aeroklubu Lwowskiego do Rumunii.

klub Warszawski zorganizowat we wrze$niu b .r.
raid 11 samolotéow do panstw battyckich i skandy-
nawskich. W skiadzie maszyn znajdowat sie 1 moto-
szybowiec ,,Bgk“. Ekipa, ztozona z 20 os6b, przebyta
w 13 etapach dziennych trase okoto 5.000 km, pro-
wadzacg nad 9 panstwami. Zademonstrowano nasz
sprzet i dorobek sportowo-lotniczy, nawigzane Ilub
pogtebione zostaty stosunki z aeroklubami i lotnikami
zagranicznymi. Kilkunastu pilotéw otrzymato dobrag
zaprawe do nastepnego, juz dalszego i trudniejszego
raidu.

Poza tym Aeroklub Lwowski wspolnie z Akadem.
Zwigzkiem Zbliz. Miedzynarod. ,Liga"™ urzadzit
w maju lot zespotowy do Rumunii.

W dziedzinie rekordow mamy do zanotowania loty
wyczynowe ,,Bgka“, w ktérych pilot Aeroklubu Sla-
skiego, p. Michat Offierski, ustalit miedzynarodowe
rekordy: wysokosci — 4595 m (dn. 16.11) i diugo-
trwatosci lotu — 5 godz. 24 min. (23.11). Trzeci lot
rekordowy, odlegtosci, wykonany ostatnio, na trasie
Katowice — Czerniowce, nie zostat jeszcze uznany.

W chwili obecnej Polska figuruje w tabeli rekor-
déw miedzynarodowych F. A. I 7-krotnie. 4 razy
w klasie rekordéw balonowych (kpt. Burzynski), 2
razy w motoszybowcowych (Offierski) i 1 raz w szy-
bowcowych kobiecych (p. Modlibowska).

Moéwigc o motoszybownictwie, z zalem trzeba pod-
kresdli¢, ze nie zostalo ono nalezycie wykorzystane
i zaprezentowane. Szkoda wielka, ze oddawna zapo-

wiadane zawody znowu i w roku biezacym zostaly
odwotane.

Charakterystyczng cechg rozwoju naszego szybow-
nictwa w roku 1938 jest wydatny wzrost ilosci i ja-
kosci lotow wyczynowych, do czego znakomicie przy-
czynit sie system premiowania *). Omowieniu do-
robku szybowcowego poswiecimy — podobnie jak
sportowi balonowemu — osobny artykut.

Tegoroczne Krajowe Zawody Lotnicze, najpowaz-
niejsza impreza lotnictwa motorowego, stanowigca
sprawdzian poziomu wyszkolenia w aeroklubach, —
byty najlepsza ,reklamg™ wartosci naszego lotnictwa
sportowego. Daty nam one przede wszystkim wyso-
ka Srednig. Wykazaty szlachetna rywalizacje zespo-
tow oraz zacietos¢ i bojowos¢ zatdg, te gtowng zalete
lotnikow.

Roéwniez zawody regionalne wykazaty duzy postep
i daty dobre wyniki sportowe. MieliSmy ich w tym
roku niewiele, ale za to (a moze — dlatego) wszyst-
kie byty celowo zaprojektowane i dobrze przepro-
wadzone. Zawody zimowe, zorganizowane przez
Aeroklub Podlaski (P. W. S.) w lutym, wypetnity
luke w lataniu, jaka powstaje miedzy koncem jesie-
ni a wiosna. Juz przez to samo zastugujg na poklask.
Zapoczatkowaty one ponadto nowv rodzaj lotéw na
orientacje, mianowicie lot po krzywej (po obwodzie
kota). Zawody P. Z. U. W,, eliminujac pilotow | kla-
sy, spetnity wazne zadanie w szkoleniu zawodnikéw.
Byt to jedyny w roku biez. konkurs, w ktérym piloci-
juniorzy (bedacy witasciwie $rednig klasg) mieli oka-
zje do wykazania swoich sit i awansowania do kla-
sy I

Zawody wilenskie oraz inowroctawskie, nie wno-
szagc do naszego dorobku sportowo-lotniczego war-
tosci specjalnych, dobrze jednak uzupetnialy tego-
roczny kalendarz imprez aeroklub6éw regionalnych.

*) Patrz Jalej artykut ,Plon lotéw premiowanychil.

Zwycieski w Kraj. Zaw. Lotn. zespdét Aeroklubu Lwowskiego
z komendantem Oé$rodka i wiceprezesem A. L. kpt. Pischin-
gerem posrodku.



Zwycieska zatoga w Kraj. Zaw. Lotn. pil. St. Abramski i inz.
W. Stronczynski z Aer. Warsz.

Trzymajac sie $ci$le ram aeroklubéw, pomijamy
tego rodzaju loty, jak transkontynentalny raid dyr.
Makowskiego, wykonany wprawdzie jako ,technicz-
ny komunikacyjny", lecz noszacy rowniez cechy
pierwszorzednego wyczynu sportowego. Ze zrozu-
miatych wzgledéw nie méwimy réwniez o wyszko-
leniu i treningu.

Musimy natomiast zwréci¢ jeszcze uwage na prace
wewnetrzne, organizacyjne aeroklubow.

W tej dziedzinie rok 1938 zawiera wiele pozytyw-
nych osiggnie¢. Wznowiona w koncu 1937 roku dzia-
talnos¢ Rady Kluboéw doprowadzita do zwarcia sze-
regéw i znacznie wptyneta na ozywienie inicjatywy
klubéw. Dzigki niej w duzym stopniu przyspieszona
zostata druga faza reorganizacji A. R. P. Widomym
znakiem zespolenia klubéw staty sie wprowadzone
decyzja Rady mundury.

19 czerwca aerokluby miaty zaszczyt po raz pierw-
szy zaprezentowac sie Naczelnemu Wodzowi na pa-
mietnej, wielkiej koncentracji w Toruniu .

Pogtebita sie rowniez w r. b. — i to bardzo —
wspoétpraca aeroklubéw z ich protektorkg LOPP.

Nie potrzebujemy dodawa¢, ile w tym wszystkim

zawdzigczamy p. gen. Bortnowskiemu. Objgwszy
stanowisko prezesa Rady Klubéw, Pan Generat
z miejsca podbit serca wszystkich bez wyjatku lot-
nikéw sportowych i zyskat sobie nasze bezgraniczne
zaufanie i przywigzanie.

Reasumujac, mozemy stwierdzi¢, iz poziom nasze-
go lotnictwa sportowego ostatnio bardzo sie podnidst.
Ze lotnictwo to ozywia zapat i ambicja sportowa. Ze
jest ono gotowe do wyczynéw i czeka na nie.

Z tym wiekszym zalem i niepokojem konstatuje-
my stale zmniejszajaca sie pomoc panstwa dla spor-
tu lotniczego. Wyrazito sie to w roku biezagcym po-
nownym obcieciem przydziatéw benzynowych pilo-
tom trenujgcym w klubach. Obserwujemy jakby
state pomniejszanie znaczenia lotnictwa sportowego
i brak z naszej strony kontrakcji i obrony.

O ile trudnosci natury moralnej dadza sie prze-
zwyciezy¢ i beda zapewne przetamane zupetnie
z chwilg rekonstrukcji Aeroklubu R. P., o tyle pro-
blemy materialne, bardzo istotne, stanowig i nadal
stanowi¢ bedg gléwng przeszkode dalszego rozwoju
sportu lotniczego.

To tez konczac nasz bilans, pragnelibySmy zaape-
lowa¢ do naszych wiadz, aby obdarzyty nasze lotni-
ctwo sportowe w roku przysztym znacznie wigk-
szym budzetem.

Po 20 latach wskrzeszonego bytu panstwowego
juz na wielu polach zerwaliSmy z nedzna wegetacja
i podniesliSmy do goéry nieszcze$nie opuszczone no-
sy. ChcielibySmy, aby jak najpredzej nastapito to
i w naszym lotnictwie sportowym.

ChcielibySmy pracowac¢ nie tylko dla obrony Pol-
ski, ale i dla Jej mocarstwowej wielkosci.

Mamy w swych szeregach jednostki i zespoty,
ktore sta¢ na wielkie czyny; chcace pracowaé, two-
rzyé, rozszerza¢ horyzonty; mamy ludzi peinych po-
Swiecenia, wkiadajacych w lotnictwo caty swdj
miody zapat i serce, ludzi wierzacych i naprawde
kochajacych lotnictwo.

Dajmy im wieksze pole do pracy. Dajmy im S$rodki
materialne. Zobaczymy, jak bedzie wygladat nasz
bilans juz w najblizszym roku.

Zwyciezcy zawoddw ogranizowanych przez aerokluby

regionalne

1 Pil. W. Petka i W. Weber z Aeroklu-
bu Slaskiego, — zwyciezcy V. Podlasko-
Lubelskich Zawodéw Zimowych.

2. Pil. inz. R. Aleksandrowicz i J. Wa-
silewski — Aer. Lubelski — zdobywcy
I. miejsca w Zawodach Junioréw o pu-
char P. Z. U. W.

3. Pil. St. Petrusewicz i J. Bachleda z
Aeroklubu Gdanskiego — pierwsi w IV.
Locie Poéin.-Wsch. Polski.



Reorganizacja Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej

Dnia 29 wrzes$nia 1938 r., na nad-
zwyczajnym  zgromadzeniu  ogdlnym
zostat uchwalony nowy statut Aero-

klubu R. P., nazwany ,Statutem ARP
z roku 1938“. Zebranie to byto trze-
cim z kolei zgromadzeniem ogdélnym w
tej sprawie. Poprzednie dwa, zwotane
w dniu 17 maja i 17 czerwca b. r., nie
doprowadzity do zadnych wynikéw,
poniewaz na obydwu zebraniach brak
byto wymaganego statutowo guorum
cztonkéw do powziecia prawomocnej
uchwaty w tym wzgledzie.

W zwigzku z uchwaleniem nowego
statutu ARP, zebranie z dn. 29 wrze-
$nia byto ostatnim zebraniem dotych-
czasowego ARP, co zostato oficjalnie
stwierdzone na tym zebraniu i wcig-
gniete do protok6tu obrad. Reorgani-
zacja ARP stata sie wiec faktem do-
konanym.

Nowe zasady statutu ARP

Aceroklub Rzeczypospolitej Polskiej
z dotychczasowego zrzeszenia oséb fi-
zycznych  przeksztatcony zostat na
zwigzek istniejacych na obszarze Rze-
czypospolitej Polskiej aeroklubéw re-
gionalnych oraz klub6éw, sekcyj, kot
itp. afiliowanych do tych aeroklubéw
w zakresie ich dziatalnosci sportowo
lotniczej. Projektowana podnazwa ARP
— Polski Zwigzek Sportu Lotniczego
— nie utrzymata sie. ARP ma by¢
jednoczesnie cztonkiem Zwigzku Pol-
skich  Zwigzkéw  Sportowych oraz
cztonkiem Miedzynarodowego Zwigzku
Aeronautycznego (F. A. L).

Przejsciowa koncepcja utworzenia
Okregowych Zwigzkéw Sportu Lotni-

czego, bedacych instancjg posrednia
pomiedzy zwiazkiem centralnym, a
klubami pracujgcymi w terenie, zo-

stata zaniechana ze wzgledu na swe
zbyt teoretyczne zatozenie i uktad sto-
sunkéw w lotnictwie sportowym, nie
uzasadniajacy potrzeby tworzenia tego
rodzaju ogniwa posredniego, ktéreby
jedynie utrudniato i opdzniato wspot-
zycie na niwie sportu lotniczego.

Zrzeszenie dotychczasowych czton-
kéw ARP — os6b fizycznych otrzymu-
je w ramach nowej organizacji zwigz-
kowej forme Klubu Senioréw na pra-
wach aeroklubu regionalnego. Klub
Senioré6w ma zrzesza¢ osoby uprawia-
jace lotnictwo lub zatrudnione w in-
stytucjach  lotniczych, albo bedace
sympatykami lotnictwa.

Cele ARP w stosunku do dotychcza-
sowych zostaty zrewidowane i znacz-
nie rozszerzone. Obejmuja one:

a) og6lne kierownictwo sportem lot-
niczym w ramach przepiséw lotni-
czych i zarzadzen wtadz lotniczych
lub  regulaminéw, zatwierdzonych
przez te witadze,

b) wspétudziat w rozwoju polskiego
lotnictwa  sportowego i turystyki
lotniczej we wszelkich ich przeja-

wach,

c) reprezentacje lotnictwa sportowego i
turystyki lotniczej we wszelkich ich
przejawach w kraju i zagranica.
Dla osiagniecia powyzszych celow

ARP moze, przy wspotpracy z wtadza-

mi panstwowymi i opierajac sie na o-

piniach Panstwowej Rady Sportu Lot-

niczego *), przedsiebra¢ szereg zasad-

*) Statut jej podaliSmy w Nr 1 z b.
r. na str. 6

niczych dziatan, z ktérych najwazniej-
szym jest jednoczenie i wuzgadnianie
catosci dziatalnoSci lotniczo-sportowej
na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej.

Acerokluby regionalne rzadza sie sta-
tutem ramowym, ustalonym w porozu-
mieniu z panstwowymi wtadzami lot-
niczymi. Klub Senioréw rzadzi sie re-
gulaminem, zatwierdzonym przez Za-
rzad ARP.

Cztonkowie honorowi i delegaci ae-
roklubéw regionalnych na walne zgro-
madzenie ARP korzystaja ze wszyst-
kich uprawnien przystugujacych czton-
kom Klubu Senioréw ARP.

Z tytutu przynalezno$ci do organiza-
cji zwigzkowej na cztonkach zwyczaj-
nych cigzy szereg obowigzkéw, z ktd-
rych wazniejszymi, poza normalnymi
obowigzkami — ptacenie sktadek, prze-
strzeganie statutu i regulamindw, sa:
a) zawiadomienie o terminach, miejscu

i porzadku obrad walnych zgroma-

dzen cztonkéw zwigzku — aeroklu-

béw regionalnych,
b)przesytanie do wiadomosci protoko-
6w wraz z uchwatami i prelimina-

rzami budzetowymi oraz skitadu
wybranych zarzadéw,
c) przedstawienie rocznych sprawo-

zdan wraz z zamknieciami kasowy-
mi, spisem cztonkéw i pracujacych

sit instruktorskich ptatnych i bez-
ptatnych,
d) udzielanie wyjasnien w sprawach

swej dziatalnosci na kazde zadanie
zarzadu ARP,

e) przedstawienie do zatwierdzenia
termindéw zawoddéw, organizacji za-
wodéw oraz uczestniczenia w za-
wodach zagranicznych,

f) przesytanie sprawozdan z zawodoéw,

g) prowadzenie statystyki pracy spor-
towej i osiggnietych wynikéw wg
wytycznych ustalonych przez za-
rzad ARP.

W stosunku do cztonkéw wykracza-
jacych przeciw wyliczonym wyzej obo-

wigzkom lub niespetniajacym swych
zadan, zarzadowi ARP przystuguje
szereg uprawnien natury kontrolno-

represyjnej, jako to:
nych zgromadzen aeroklubéw regio-
nalnych i Klubu Senioréw, delegowa-
nie swych przedstawicieli na te zgro-
madzenia z prawem tymczasowego za-
wieszenia uchwal, rozwiagzywanie za-
rzadéw, mianowanie komisarzy, odma-
wianie pomocy organizacyjnej, finan-
sowej i moralnej, odmawianie zezwo-
len na udziat w zawodach, dyskwalifi-
kowanie dziataczy sportowych, zawod-
nikow itp.

Wtadzami zwigzkowymi sa: walne
zgromadzenie, zarzad, komisja sporto-
wa, sad i komisja rewizyjna. Do witadz
moga by¢ wybierane jedynie osoby fi-
zyczne, zrzeszone w ramach organiza-
cji ARP.

Walne zgromadzenie sktada sie z u-
powaznionych pisemnie delegatéw
cztonkéw  zwyczajnych, wybieranych
wedtug zasad ustalonych na rok na-
stepny przez walne zgromadzenie ARP.

Oprécz normalnych kompetencji sta-
tutowych do zakresu dziatania walnych
zgromadzen ARP nalezy réwniez u-
chwalenie powstawania nowych lub
znoszenie istniejacych aeroklubow re-
gionalnych albo tez zmian terenéw ich
dziatalnosci.

zwotywanie wal-

Zarzad ARP sktada sie z 12 czton-
kéw, z ktérych walne zgromadzenie
wybiera imiennie prezesa i dwoéch wi-
ceprezes6w. Wyboér na pozostate funk-
cje odbywa sie na pierwszym posie-
dzeniu nowowybranego zarzadu, ktére
powinno sie odby¢ najpdzniej w ciaggu
2-ch tygodni od daty walnego zgroma-
dzenia.

W obradach zarzadu biorg udziat po
jednym delegaci Ministerstwa Komu-
nikacji, Dowédztwa Lotnictwa, P. U.
W. F. i PW oraz Zarzadu Gtéwnego
LOPP.

Prezydium zarzadu stanowia: prezes,
wiceprezes, sekretarz generalny oraz
skarbnik.

Zarzad funduszami pochodzacymi z
subwencji i subsydiéw rzadowych i
publicznych odbywa sie w my$l zasad
i na warunkach ustalonych przez wta-
dze nadzorcze ARP.

Do zakresu dziatania zarzadu, kto-
ry jest instancjg kontrolujgcg w sto-
sunku do zarzadéw swych cztonkéw,
nalezy oprécz normalnych kompeten-
cji statutowych: zatwierdzanie regu-
laminu Klubu Senioréw, zatwierdza-
nie cztonkéw komisji sportowej i ich
zastepcoéw, stawienie wnioskéw co do
materiatowego i finansowego subsy-
diowania ARP, organizowanie nowych
aeroklubéw regionalnych oraz reorga-
nizacja istniejacych, zgodnie z uchwa-
tami walnego zgromadzenia ARP, u-
stalanie wnioskéw na walne zgroma-
dzenie w sprawach ilosci, warunkéw
wyboru delegatéw na walne zgroma-
dzenie w nastgpnym roku, ustalanie
dyrektyw dziatania dla  zarzadow
cztonkéw zwyczajnych oraz zatwier-
dzanie preliminarzy budzetowych i
programoéw ich prac, koordynowanie i
kontrolowanie dziatalnosci aeroklub6w
regionalnych w mysl wytycznych wal-
nego zgromadzenia, przedstawienie
wnioskéw  walnemu zgromadzeniu w
sprawie potrzeby rozwigzania aeroklu-
béw regionalnych, nieprzejawiajacych
odpowiedniej dziatalnosci lub niema-
jacych racji bytu, wydawanie dla ae-
roklubéw regionalnych regulaminéw i
instrukcji, wreszcie ustalanie na wnio-
sek tych klubéw terenu dziatania or-
ganizacji zrzeszonych w ARP.

Komisja sportowa ARP skalda sig¢ z
przewodniczacego, wybranego przez
walne zgromadzenie, oraz z pieciu
cztonkéw i czterech zastepcow, za-
twierdzonych przez zarzad ARP na
whniosek przewodniczacego  komisji.
Komisja ta ustala wytyczne dziatal-
nosci oraz zatwierdza regulaminy prac
komisji sportowych poszczegdlnych ae-
roklubéw regionalnych.

Sad klubowy sktada sie z 3-ch
cztonkéw i 5-ciu zastepcow, za$ komi-
sja rewizyjna z 3-ch cztonkéw i 2-ch
zastepcow.

Dla zapobiezenia na przyszto$¢ trud-
nosciom przy uchwalaniu zmiany sta-
tutu, zostato przyjete postanowienie,
ze uchwaty w tym przedmiocie po-
wziete zwykta wiekszoscig gtosow w
drugim terminie sg prawomocne bez
wzgledu na ilo$¢ obecnych cztonkéw.

Ostateczna likwidacja ARP moze by¢
uchwalona przez walne zgromadzenie
ARP wiekszoscig 2a gtoséw przy obec-
nosci delegatéow wszystkich cztonkéw



zwyczajnych. Likwidacja ta i sposéb
jej przeprowadzenia odbywa sie zgod-
nie z wytycznymi, zatwierdzonymi
przez Ministerstwo Komunikacji.

Zasady wyboru nowych wtadz

W przepisach przejsciowych nowy
statut postanawia, iz dotychczasowe
wtadze ARP zatrzymujg swoje upraw-
nienia do chwili najblizszego zwyczaj-
nego zgromadzenia ARP, ktére powin-
no sie odl?y¢ najp6zniej w ciagu 6-ciu

tygodni po zatwierdzeniu nowego sta-
tutu przez wtadze panstwowe.

Poniewaz nowy statut zostat juz
zgtoszony do rejestracji, nalezy sie

Dr Kazimierz Michalik

Wrazenia ze ziotu sw.

W biezacym roku, w ktérym przy-
pada 900-letnia rocznica S$mierci $w.
Stefana, patrona i Swietego kréla, We-
grzy zaprosm lotnik6w sportowych z
catej Europy na uroczysty zlot w cza-
sie od 7 do 14 sierpnia — Rendez Vous
Aerien de Saint Etienne en Hongrie.

Z zaproszenia Aeroklubu Wegierskie-
go skorzytem skwapliwie tym bardziej,
ze program zlotu byt bardzo interesu-
jacy. Oprocz bowiem licznych atrakcji
w Budapeszcie, przewidywat wyciecz-
ki lotnicze do najpiekniejszych okolic
wegierskich, wynoszacych #gcznie 1900
km. Poza tym poczuwatem sie imieniem
Aceroklubu Krakowskiego do obowigzku

rewanzu mitym lotnikom wegierskim
za ich liczne odwiedziny, ztozone w
Krakowie, zwtaszcza, iz na tydzien

przed zlotem przybyto do Krakowa
pieciu lotnikéw wegierskich z hr. Fer-
dynandem Zichym, oblatujagcym wszy-
stkie centra lotnicze Europy, zaprasza-
jac osobiscie na zlot.

Méj samolot turystyczno - sportowy,
petnigcy swe obowiagzki od pieciu lat,
RWD-3 SP-AMW, zwany popularnie
w klubie wedle poczatkowych liter re-
jestracji ,awionetka moja wtasna®“ —
zostat nalezycie przygotowany do lotu
przez mechanika Jaworskiego. Pozostaty
tylko do wykonania formalnosci pasz-
portowo - dewizowe i zebranie doku-
mentéw lotniczych, ktére to wszystkie
sprawy zdotatem z prawdziwym upo-
rem na czas zatatwi¢ tak, ze mogtem
w przeddzien zlotu przybyc do Wied-
nia i w przelocie przyjrzec sie starej,
znanej mi dobrze stolicy Austrii, a o-
becnie Marchii Wschodniej Nlemlec.

Na lotnisku w Aspem zostaje moja
maszyna zakotwiczona, gdyz w hanga-
rach niema miejsca z powodu zajecia
ich przez lotnictwo wojskowe, dla ktd-
rego wznosza szybko nowe hangary i
pomieszczenia.

Korzystam z uprzejmos$ci wiederiskiej
i uzyskuje miejsce w autokarze linii
lotniczych. W ten spos6b dostajemy sie

z zong, moja towarzyszka i obserwa-
torem lotu — do miasta.
Mimo licznych wersji z prasy, nie

znajduje Wieden taki pusty i smutny;
moze mniejszy ruch i nie tak wesoto i
beztrosko jak za dawnych, dobrych
czaséw, ale w Praterze i na Kahlen-
bergu, na ktéry wioda przepiekne au-
tostrady - serpentyny tlumnie. Na
stawnych ringach i Kartner duzo cu-
dzoziemcoéw; przewazaja Anglicy przy-
byli witasnymi limuzynami. A poza tym

spodziewa¢, ze wybo6r nowych wtadz
ARP nastgpi na poczatku roku przysz-
tego.

Zasady wyboru wtadz na najblizsza
kadencje zostaty juz ustalone na ze
braniu plenarnym Rady Klubow Afi-
liowanych, odbytym w dniu 4 lutego
b. r. z udziatem przedstawicieli do-
tychczasowego ARP. Biorg one pod u-
wage stan poszczeg6lnych aeroklubow
w dniu 1.1.1938 oraz ich efektywng
dziatalno$¢ w roku ubiegtym. Na tej
podstawie przydzielone zostaty aero-
klubom nastepujace ilosci glosow w
pierwszym roku funkcjonowania no-
wego ARP.:

Stefana na Wegry

na kazdym kroku spotyka sie stroje
narodowe, przewaznie tyrolskie. Nawet
w wytwornych samochodach u kobiet
— jak moda to wszedzie znajduje po-
klask i uznanie. Rowniez na kazdym
kroku pozdrowienia ,Heil Hitler", bia-
te ponczochy i mundury wojskowe nie-
mieckie.

Jak za skinieniem rézdzki czarodziej-

skiej, gdzie spojrzysz, sklepy, kawiar-
nie, banki, restauracje —wszystkie a-
ryjskie lub ,zu venmitten* — ,do wy-
najecia”.

Ulicami przeciggaja oddziaty narodo-

we i robotnicze, te ostatnie z hastem
.Kraft durch Freude" — oto obraz
wspdiczesny Wiednia.

Nazajutrz 7-go sierpnia odjechatem

rowniez autobusem linii lotniczych za
optata jednej marki na lotnisko, skad
po zatatwieniu formalnosci odlecielis-
my o godz. 15.30 do Budapesztu w trak-
cie przelotnej burzy i silnego deszczu,
aby zgodnie z obliczeniem przyby¢ pun-
ktualnie na piatag godzine na miejsce.

Po drodze rozjasnia sie. Podane w
komunikacie spodziewane burze lokal-
ne z kierunku potudnia nie sprawdza-
ja sie poza jedna, tak, ze bez przeszkod
i op6znienia w czasie, lagduje punktual-
nie o godz. 17-ej na lotnisku w Buda-
6rsi pod Budapesztem.

JesteSmy pierwsi. Nastepujg powita-
nia, otaczaja nas liczne aparaty repor-
ter6w i prasa, aby nazajutrz ogtosi¢
mite wspomnienie wraz ze zdjeciem, z
przylotu polskiego lotnika na Wegry.
Po oddaniu rzeczy, dokumentéw i o-
trzymaniu na lotnisku bezptatnie wizy
wegierskiej (co znaczy gosécinno$¢ we-
gierska) — udajemy sie na przepiekny
taras budynku lotniska cywilnego, jak
najbardziej nowoczes$nie urzadzonego,
zamienionego na wspaniata kawiarnie,
petng wytwornej publicznosci.

Bijg w oczy mundury wojskowe we-
gierskie jak z igty dawnej armii au-
striacko - wegierskiej. Sa one S$wia-
dectwem konserwatyzmu wegierskiego
i zamitowania do tradycji. Wszystko
utrzymane jak za dawnych czaséw, po
staremu, przybyty tylko nowe, ale je-
szcze nieliczne mundury lotnicze.

Wita nas prezes Aeroklubu Wegier,
Stefan Horthy jun., znajomi lotnicy
wegierscy; z- Polakéw — sekretarz gen.
poselstwa hr. Mycielski, attache pra-
sowy Zb, Kosciuszko i pp. Pieikowscy.

Po chwili lagduje druga maszyna pol-
ska, reprezentujagca nasze barwy na
uroczystym zlocie: Dr. E. Przysiecki

Aeroklub Warszawski
Lwowski
Pomorski 10
Krakowski
. Gdanski
Wilenski
. Slaski
Poznanski
. Lodzki
Podlaski
Moscicki Klub Balonowy
Aeroklub Lubelski

28 gtosow
18
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Aerokluby regionalne rozporzadzajg
w sumie 100 gtosami. Klub Senioréw
przy ARP ma 10 gtoséw. Razem 110.

z putk. Weissem z Warszawy, na
RWD-13.

Ogoétem przybywa 41 maszyn, repre-
zentujacych 10 panstw: Anglie, Niem-
cy, Francje, Belgie, Wiochy, Szwajca-
rie, Holandie, Szwecje, Czechostowacje
i Polske. Najwiecej maszyn niemiec-
kich, z poéréd tych wzbudza zaintere-
sowanie szybki typ ,Messerschmitt -
Taifun". Wiosi zamiast na samolotach
sportowych przybyli na trzech lekkich,
dwumotorowych bombowcach z Tripo-
lisu, prawdopodobnie, aby wykaza¢
rowniez witasciwosci tych maszyn na
lotniskach sportowych. Poza tym prze-
waznie kryte limuzyny angielskie, fran-
cuskie i jeden luksusowy amerykanski
samolot ,,Waco".

Po otrzymaniu pigknych odznak zlo-
towych, programu, karnetu z mapkami
w osobnej teczce i pamiagtkowych pla-
kiet, odjezdzamy autokarami do hoteli,
potozonych w centrum miasta. Wieczo-
rem przyjecie na statku Zsofia i prze-
jadzka po Dunaju przez przeszto 3 go-
dziny. Budapeszt w nocy, ogladany ze
statku, wyglada czarujgco.

Nazajutrz rozpoczynamy lot okrezny
na Wegrzech wycieczkag do Kalocsy.
Lecimy na potudnie wzdtuz Dunaju,
ktory wije sie w pieknych zakretach,
majac brzegi pokryte bujng roslinno-
$cig i zielenig. W Kalocsy zwiedzamy

stynna biblioteke koscielng, liczacy
75.000 dziet ,kalocser kodex"™ z biblig
Lutra. Ogladamy wspaniate stroje lu-

dowe i tafce wegierskie, przyczym za-
zywamy znakomitej kapieli, bo na We-
grzech wszedzie sg $wietne baseny i
urzadzenia kapielowe.

Tu, na przyjeciu, nawigzujemy pier-
wszy kontakt przy piosence z Wegrami
w my$l starodawnego przystowia: ,Po-
lak — Wegier — dwa bratanki, tak do
szabli, jak do szklanki". Obecni mtodsi
Wegrzy ods$piewali pieknie po wegier-
sku ,Boze co$ Polske".

Po powrocie do Budapesztu, wieczér
spedzamy na wyspie Matgorzaty zna-
nej z pieknego potozenia sanatoriow,
cieplic siarczanych, wurzadzen sporto-
wych i wytwornych lokali rozrywko-
wych, potozonych w przeélicznym par-
ku.

W dniu 9-go sierpnia zwiedzamy o-
sobliwosci Budapesztu, popotudniu zas
bierzemy udziat w wycieczce na wzgé-
rze szybowcowe Harmashartashegy, po-
tozone na wysoko$ci 500 metréw, dokad
prowadzi wspaniata autostrada. Znaj-
duje sie tam pieknie potozona kawiar-



Rozchodzito sie w tym wypadku o kwestie
istnienia nadzwyczajnego wynalazku. Mysl
byta zrodzona, model wykonany. Motor
Diesla byt wynaleziony i zdawat sie hy¢
powotany mdo uczynienia przewrotu w tech-
nice motorowej. Dziato sie to w r 1893.

Nie rozstrzygnieta pozostawata tylko jedna
jedyna kwestia — mianowicie— zastosowa-
nie $rodka smarnego, ktory wy-
trzymywatby niebywale wysoka
temperature spalania. Uptynety
lata 1894... 1896... 1898..., a inz.
Diesel nie magt ruszy¢ z miejsca,
na ktérym zatrzymat sie 6 lat
temu. Bez odpowiedniego oleju
wynalazek byt martwym ptodem.
W p6t roku p6zniej motor Diesla
zostat uruchomiony. Zagadnie-
nie, o ktérym mowa, zostato
rozwigzane. Co sie stato? Czy
byt to przypadek? Cud? Ani
jedno, ani drugie—ale w kazdym
razie decydujacy zwrot.

Inz. Diesel nawigzat kontakt
z f-g Vacuum Oil Company, kto-
ra wyprodukowata dla niego
potrzebny olej, i wynalazek zo-
stat uratowany.

Nie po raz pierwszy juz fa Va-
cuum Oil Company przyczynita
sie do catkowitego ukonczenia
i udoskonalenia wynalazku.

Fo VACUUM OIL COMPANY
powstata u kolebki wieku techniki.
Dalszy rozwdj techniki jest nierozdzielnie
ztgczony z nazwag tej firmy, ktora pierwsza
wyprodukowata odpowiedni olej dla prze-
mystu automobilowego. Obfito$¢ doswiad-
czen, zdobytych w ciggu przeszto 7-u
dziesigtkéw lat, daje f. Vacuum Oil Com-
pany mozno$¢ produkowania dzi-
siaj do celéw motoryzacyjnych o-
leju MOBILOIL, ktéry jest wcie-
leniem pojecia wysokiej jakosci
i niezawodnych zalet. Olej ten
uzywany jest przez miliony auto-
mobilistow, ktérzy wiedza, ze
daje on gwarancje pewnej ispo-
kojnej jazdy. Kto chce wybra¢
do swego wozu olej, ktory by
umozliwiat startowanie przy naj-
nizszej temperaturze, a jedno-
cze$nie nie zawodzit przy smaro-
waniu podczas najwyzszych tem-
peratur, — kto chce zapewnic
swemu automobilowi catkowite
bezpieczenstwo podczas najszy-
bszej jazdy na kazdej drodze
i ograniczy¢ do minimum ko-
nieczno$¢ remontowania maszy-
ny — powinien zadac oleju p. n.
MOBILOIL.
MOBILOIL przyczynit sie do
szybkiego postepu techniki
samochodowej i dopomaga do
jej dalszego rozwoju.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY S.A.



nia z tarasem i widokiem na Budapeszt.
Tu bedac, westchnatem jako poczciwy
krakowianin, zadajgc sobie w duchu
pytanie: — Dlaczego nasze Bielany
krakowskie, tak malowniczo potozone
nad Krakowem, nie maja takiej komu-
nikacji i urza,dzer’\? — Zapewne, gdyby
je objat w dzierzawe jaki$§ pomystowy
amerykanin, bylyby najsympatyczniej-
szym miejsce rozrywkowym dla cias-
nego, skwarnego w lecie Krakowa i
jego licznych turystow.

Na wzgdrzu nastepuje pokaz lotéw
szybowcowych harcerzy wegierskich.
Role gospodarcza spetnia hr. Teleky,
min. oSwiaty, prezes honorowy harcer-
stwa.

W rozmowie opowiada mi 0 swej
przyjazni z naczelnikiem harcerstwa
polskiego, wojewoda Grazynskim, o wi-
zytach harcerzy polskich w Buda-
peszcie i ich sukcesach szybowcowych.
Jakze mito jest stucha¢ o tym. Hr. Te-
leky jest wielkim entuzjasta szybow-
nictwa. Jak wida¢ z pokazéw, szybow-
nictwo wegierskie wykazuje duzy po-
step. Poznaje ich instruktora. Okazuje
sie, ze jest to moj znajomy wegier, kto-
ry doszkalat sie¢ u nas na Slasku.

Wieczorem jesteSmy gos$émi hr. Zi-
chy, na raucie urozmaiconym wyswie-
tlaniem wspaniatego filmu mysliwskie-
go i wystepami wokalno - muzyczny-

W dniu 10-go sierpnia lecimy do De-
breczyna droga okrezng przez piekne,
gorzyste okolice Biikk i Matra ponad
1000 mtr. Wyniosty szczyt Kekes, uko-
ronowany hotelem turystycznym, miej-
scowosci kapielowe Porad i Lilliafiired,

przepiekne okolice, na stokach obsiane
winnicami, przelatujemy nad miastem
Miskolc, Tokaj, Sarospatok do Debre-
czyna, przebywajqc trase 535 km.

Tu znéw zazywamy kapieli i zosta-
jemy goscinnie przyjeci w restauracji
,pod ztotym bykiem*“ — ,arany Bika"“,

gdzie zapoznajemy sie ze specjatami
kuchni wegierskiej i kosztujemy zna-
komitego wina czerwonego ,egri bika-
wer* — ,krew byka“ (specjat dla
znawcow).

Z Debreczyna odlatujemy do Horto-

bagy, gdzie ladujemy w najstawniej-
szej wegierskiej puszcie, zwiedzajac
stada bydta, koni, owiec, w catych ta-

bunach, pasace sie na steple poznaje-
my ciekawe stroje ,csikos”, jezdzcow
dozorujacych stad pasacego sie bydia,
oraz wspaniaty krajobraz stepu wegier-
skiego z lotu ptaka.

Po drodze spotykamy tuz przed Bu-
dapesztem burze cieplng i ladujemy
wéréd katuz wody i strug deszczu na
lotnisku budapeszteAskim.

Dzied ten jednak konczy sie zatoba
— zostajemy wstrzg$nieci katastrofg
lotniczg dziennikarzy wegierskich, kt6-
rzy towarzyszac nam w zlocie do De-
breczyna, gina w wypadku samoloto-
wym na Fokkerze. Zostaje zarzadzona
zatoba, nazajutrz odwotuje sie przyje-
cie a uczestnicy zlotu sktadajg wience
dla uczczenia pamieci polegtych.

W miedzyczasie odnajduje sie zagi-
niony jeden samolot francuski. Okazu-
je sie, iz wtasciciel jego przeleciat gra-
nice tuz koto Debreczyna i wylagdowat
w Rumunii. Powraca cato, towarzyszka
jego obdarowana kwiatami.

D dniu 12 sierpnia odlatujemy do
miasta Veszprem, skad autokarami u-
dajemy sie nad jezioro btotne Balaton
do Balatonmaldi, rozkoszujac sie ka-
pielg, tédkami i znakomitym fogosem.

Meeting lotniczy zbliza sie do konca.
W dniu 13 nastepuje w wytwornych
salonach hotelu Gellerta wiecz6r poze-
gnalny. Zostaje zaproszony do stotu
prezydialnego oficjalnych delegatéw i
attaches panstwowych.

Z mityg rados$ciag przyjmuje do wiado-
mosci przyznanie mi pierwszej nagro-
dy za zlot do Budapesztu. Jest to wspa-
niata figurka porcelanowa, przedsta-
wiajgca pare tafnczacg czardasza.

Rewanzujac sie w imieniu lotnictwa
sportowego polskiego za serdeczng gos-
cinno$¢ na ziemi wegierskiej, wreczam
prezesowi Aeroklubu Wegier honorowy
proporczyk Aeroklubu Krakowskiego i
odznake, wskazujac w swym przemo-

wieniu na serdeczno$¢ stosunkéw ta-
czacych polskie i wegierskie lotnictwo
sportowe.

W odpowiedzi prezes Horthy jun.
podnosi nigdzie indziej nie spotykang

goscinno$¢ polska, jaka byt darzony
podczas swego pobytu w Polsce z o0j-
cem — regentem i sktada zapewnienie
swej goracej i serdecznej przyjazni.

Zegnamy sie wszyscy stowami: — do
widzenia, aby nazajutrz odlecie¢, kaz-
dy do swego kraju z wiara, ze lotni-

ctwo sportowe ma za zadanie przyczy-
nia¢ sie do rozwoju kolezenistwa i przy-
jazni lotniczej miedzynarodowej, nie
dzielgcej ale taczacej narody, a szcze-
go6lnie tak szczerze dla Polski przyjaz-
nych Wegier.

Zakonczenie roku sportowego irozdanie nagrod kraj. zawodow lotn.

Dorocznym zwyczajem,
Aeroklubie R. P. w dniu 19 listopada
b. r. uroczysto$¢ zakonczenia roku
sportowego, potaczona z rozdaniem
nagréd zdobytych w zawodach krajo-
wych i lotach premiowanych oraz pa-
miagtkowych medali za r6znorodne wy-
czyny lotnicze.

Nalezy zaznaczyc,

odbyta sie w

iz tegoz dnia w

Dowoédztwie Lotnictwa wreczone zo-
staty nagrody zdobyte w zawodach
wojskowych lotnictwa mysliwskiego.

Zbiezno$¢ tych dwdch uroczystoSci w
jednym dniu ma swoje nie tylko sym-
boliczne znaczenie. Dal temu wyraz w
swej mowie reprezentant Pana Mar-
szatka Smigtego - Rydza, p. gen. dr.
J. Zajac, podkreslajac na uroczystosci
w Aeroklubie R. P., iz zwycigskie za-
togi w Kraj. Zaw. Lotn. wyr6znialy
sie ta3 sama cecha, co i zatogi wojsko-
we, gdy danym im byto zaprezentowac
swa gotowos$¢ do speinienia zadan, —
mianowicie odznaczaty sie bojowoscia
i wyjatkowym zapatem

Uroczystos¢ cywilna zgromadzita w
salonach ARP przedstawicieli wszyst-
kich gatezi lotnictwa. Przybyli: gen. dr
Zajac, wicemin. inz. A. Bobkowski,
gen. inz. L. Rayski, gen. J. de Beaurain,
gen. Sawicki, ptk. F. Wieden, ptk. Fili-
powicz, ptk. Karpinski, dyr. Makowski
i w. in.

Uroczysto$¢ zagait prezes Aeroklubu
R. P. ks. Janusz Radziwi# witajac
przedstawicieli wtadz oraz lotnikow.

Z kolei p. wicemin. Bobkowski wy-
gtosit nastepujace przemoéwienie.

Przemoéwieie wicemin. Bobkowskiego

,»Zebranie dzisiejsze stanowi trady-
cyjna uroczysto$¢ rozdania nagréd dla

zwycieskich zatég polskich w tegorocz-
nych zawodach lotniczych krajowych i
miedzynarodowych.

Dzieh ten stanowi réwnocze$nie uro-
czyste zakonczenie rocznej pracy w
dziedzinie sportu lotniczego oraz jest
sprawdzianem osiggnietych wynikéw i
postepu.

Mimo bardzo szczuptych $rodkéw i
ograniczonych mozliwosci, osiggniete

P. gen.

Zajac gratuluje zwyciezcy Kraj.

wyniki sa tego rzedu, ze mozemy by¢
dumni, ze stoimy na réwnym poziomie
z przodujacymi na polu lotnictwa naro-
dami.

Jako najbardziej dodatni moment, o-
go6lnie cechujacy prace i zawody tego-
roczne, podkresli¢ nalezy dobre wysz-
kolenie i przygotowanie zawodnikow o-
raz wzmozenie ich zacietosci i dyscypli-
ny sportowej, nie ustepujacej przed
najtrudniejszymi warunkami.

Zaw. Szybowe., p. Plenkiewiczowi.



Zwyciezcy Krajowych Zawoddéw Lotniczych otrzymuja nagrody z rak p. wicemin.

Przejawito sie to szczegélnie w tego-
rocznych og6lnokrajowych zawodach
lotniczych samolotowych, ktére odbyty
sie w bardzo cigezkich warunkach atmo-
sferycznych. Jak wskazujg ostateczne
wyniki, zawodnicy spetnili poktadane
w nich nadzieje, nie ustepujac przed
tymi trudno$ciami i konczac zawody w
jak najlepszej formie. Swiadcza o tym
nastepujace cyfry: do zawodoéw zgtosito
sie 41 samolotéw z zalogami z 9-ciu
klubéw. Trasa lotu przebiegata na dtu-
gosci 3.000 km, zawody ukonczyto 36
zatég.

W szybownictwie osiggniete zostaly
wyniki, przekraczajgce najsmielsze na-

dzieje. Swiadcza o tym roéwniez naste-
pujace cyfry:
w 1937 r. 56 pilotow wyczynowych

wykonato 123 przeloty na ogdlnej tra-
sie 8.500 km,

w 1938 r. 90 pilotow wyczynowych
wykonato 200 przelotéw na ogdlnej tra-
sie 25.000 km.

W czasie zawoddéw zostat poprawio-
ny szereg wyczynéw, z ktérych na
szczegblne wyréznienie zastuguje wspa-
niaty wyczyn p. Géry w przelocie w li-
nii prostej z Bezmiechowej do Selecz-
nikéw pod Wilnem na odlegtosci 577 km

Piekne te wyczyny zostaly, niestety,
drogo okupione ofiarg zycia jednego z
najlepszych pilotéw szybowcowych, §.
p. kpt. Makowskiego, ktéry zgingt
$Smiercig lotnika w czasie tegorocznych
zawodow pod Kielcami Ofiara ta be-
dzie dla nas dalszg podnietg w naszyci
wysitkach do rozwoju potegi lotnictwi
polskiego.

Wzywam zebranych do uczczenia pa-
mieci nieodzatowanego kolegi, . p. kpt.
Makowskiego, przez zachowanie jedno-
minutowej ciszy.

Powracajac do omoéwienia wynikow i
zwyciestw, uwazam za swoéj obowigzek
wspomnie¢ réwniez o zwyciestwie o-
siegnietym na terenie miedzynarodo-
wym, a mianowicie w tegorocznych za-
wodach balonowych Gordon-Bennett w
Liege. Lotnictwo balonowe polskie, kté-
re ma juz swojg zaszczytng karte w
dziejach miedzynarodowego sportu ba-
lonowego i tym razem, zgodnie z utartg
juz tradycja, zajeto pierwsze miejsce w
tych zawodach.

Dzigkujac organizatorom za poniesio-
ne starania i pracg, a zawodnikom za

(Kpt. Pischyngier i W. Wielkoszewski).

wysitki i osiggniete wyniki, pozwalam
sobie zywi¢ nadzieje, ze w nastepnych
latach nie spoczniemy na laurach i be-
dziemy nadal dazyli do osiggniecia co-
raz to nowych i lepszych sukceséw, za-
réwno na terenie krajowym, jak i mie-
dzynarodowym®“.
Wreczenie nagréd

Nasamprzéd p. gen. Zajac dokonat
wreczenia nagréd Pana Marszatka. O-

trzymali je:
Za zdobycie pierwszego miejsca w
zawodach szybowcowych — mg. Ka-

zimierz Plenkiewicz;
za zdobycie pierwszego miejsca w
zawodach lotniczych w klasyfikacji in-

dywidualnej — zatoga: pilot Stanistaw
Abramski oraz inz. W} Stronczynski.
Nastepnie p. wicemin. Bobkowski

wreczyt pozostate nagrody.
P. M. Offierskiemu medal ARP za
miedzynarodowe rekordy w klasie mo-

toszybowcow.

P. T. Gorze za rekord krajowy szy-
bowcowy — nagrode Ministra Komu-
nikacji.

P. W. Modlibowskiej nagrode Mini-
stra Komunikacji za krajowy rekord
szybowcowy kobiecy.

Z kolei nastgpito wreczenie nagrod
zwyciezcom Krajowych Zawodéw Lot-
niczych, a wiec zdobywcom pierwsze-
go miejsca w klasyfikacji zespotowej
— Aeroklubowi Lwowskiemu — na-
grody przechodniej im §. p. inz. Jerze-
go Rzewnickiego oraz nagrody mini-
stra komunikacji — samolotu RWD-8
i medalu pamigtkowego Aeroklubu R.
P. Zdobywcom drugiego miejsca w
klasyfikacji zespotowej, Aeroklubowi
W arszawskiemu, zostata wreczona na-
groda Dowddcy Lotnictwa, a Aeroklu-
bowi Slaskiemu nagroda Dyrektora
Departamentu Lotnictwa Cywilnego za
trzecie miejsce w klasyfikacji zespoto-
wej. Zatogi trzech pierwszych zespo-
téw otrzymaly medale ARP oraz ma-

teriaty pedne: za | miejsce — piloci
na 15 godz., obserw. na 9, za Il — 10
i 6 godz.,, za Ill — 5 i 3 godz. Poza
tym otrzymaty nagrody zatogi, ktore

zajety cztery pierwsze miejsca w kla-

syfikacji indywidualnej ti. pp. A-
bramski i Stronczynski, Kamocki i
Turowicz, Pietrzyk i Zurek oraz Ka-
sprowski i Gaweda.

Za wyniki w 6-tych Krajowych Za-

wodaeh Szybowcowych nagrody otrzy-"

Bobkowskiego.

maty: Przechodniag Ministra Komuni-
kacji — Szkota Szybowcowa Aeroklu-
bu Lwowskiego w Bezmiechowej za
przelot Tadeusza Goéry (229 km). Na-
grode przechodniag LOPP za najwiek-
szg zdobyta wysoko$¢, osiggnieta przez
inz. Stanistawa Pigtkowskiego — Sek-
cja Szybowcowa W. K. S. ,.Orleta“,
Deblin. Nagrode przechodnig Zrzesze-
nia Polskich Przemystowcéw Lotni-
czych dla konstruktora, na ktérego
szybowcu dokonano najdtuzszy prze-
lot — otrzymat inz. Wactaw Czerwin-
ski za przelot pil. Géry na PWS-101.

Nagrode honorowa im. Edmunda
Szutkowskiego — dla akademickiej
organizacji lotniczej — zdobyt pilot H.
Milicer da Sekcji Lotniczej stud. Po-
litechniki Warszawskiej.

Nagrody honorowe zespotowe — dy-
plom i medal — otrzymata za |-sze
miejsce — Szkota Szybowcowa LOPP
im. gen. Berbeckiego Polichno — Pin-
czéw, za Il-gie miejsce — Szkota Szy-
bowcowa Aeroklubu Lwowskiego w
Bezmiechowej, za |Ill-cie miejsce —
Szkota Szybowcowa Aeroklubu War-
szawskiego.

W Wyczynach Szybowcowych 1938
roku, premiowanych przez Pana Mini-
stra Komunikacji, — nagrody otrzy-
maty: 5000 zt — Szkota Szybowcowa
Aeroklubu Lwowskiego w Bezmiecho-
wej, 3.000 zt — Obéz Szybowcowy w
Ustianowej i 2.000 zt — Sekcja Szy-
bowcowa Aeroklubu Warszawskiego.

Poza tym piloci szybowcowi sklasy-
fikowani w Kraj. Zaw. Szyb. na
pierwszych dziesieciu miejscach (Plen-
kiewicz, Géra, Milicer, Kawalec, Ka-
sprzyk, Koziot, Grzeszczuk, M. Lewan-
dowski, Szukiewicz i Orzechowski) oraz
w Wyczynach Premiowanych na trzech
pierwszych (Géra. Peterek i Kasprzyk)

otrzymali nagrody indywidualne.
Za wyniki osiggniete w Kraj. Zaw.
Balonowych o puchar ptk. Warnkowi-

cza nagrodzony zostat Wojskowy Klub
Sport. ,Wzlot“ w Legionowie, otrzy-
mujac puchar przechodni oraz nagro-
de ,,Askanii“ za najwieksza ilo$¢ punk-
tow w klasyfikacji zespotowej.

Nagrody indywidualne otrzymaty
zatogi  sklasyfikowane na czterech
pierwszych miejscach (pp. Kotowski i
Siemaszkiewicz, Paciorkowski i Pacz-
kowski, Koblanski i Kubico oraz Pta-
sinski i Wrzesien).



Nagroda im. inzyniera-pilota Jerzego Rzewnickiego

W roku biezagcym przyznana zostata po raz pierwszy gtdwna nagroda w Krajowych Zawodach
Lotniczych — puchar przechodni im. Jerzego Rzewnickiego. Otrzymat ja Aeroklub Lwowski.
Nagrode projektowat prof. M. Kotarbinski. Wewnatrz pucharu znajduje sie nastepujaca, spisana
na pergaminie dedykacja piéra Czestawa Jerzego Kaczkowskiego:

Inzynier pilot Jerzy Rzewnicki, urodzony 1 listopada 1900 roku w Ekaterynostawiu na
Ukrainie, zginat $miercig lotnicza 7 listopada 1936 roku na polach pod Warszawg, jako pi-
lot doSwiadczalny Instytutu Technicznego Lotnictwa.

Zaklety po wieczne czasy w poszum skrzydet, grzmot silnikéw i warkot $migiet samo-
lotéw waszych, piloci i obserwatorzy, wzywa was do rycerskiej gonitwy duch wielki, czy-
sty i promienny:

Wzywa was Jerzy Rzewnicki,

inzynier, ktéry zycie swoje poswiecit niepodzielnie lotni-

ctwu, po to, by Polske uskrzydli¢, waszym zyciom przyda¢ blasku, chwaty i rozmachu,
a loty wasze mtodziericze bezpiecznymi uczyni¢. Albowiem on to cate swoje goragce, nie-
spokojne serce, cata swojg wielka wiedze, wybitng inteligencje i rozlegte doswiadczenie

wniést w ofiarng i niebezpieczng prace pilota doswiadczalnego, badajac i ulepszajac wtas-
nosci lotne nowych typéw samolotéw, na ktérych albo na ktérych pochodnych dzisiaj la-
tacie. | by¢ moze, ze w ten oto puchar sptynat z wysokosci, ni to w relikwiarz, promien
jego rycerskiej, szlachetnej, mitujacej piekno — tak prostej i skromnej, a takiej wielkiej
duszy. Niechaj przeto pragnienie zdobycia tego pucharu wiedzie was po szlakach podnieb-
nych od zwyciestwa do zwyciestwa
na Twoja cze$¢,
Inzynierze-pilocie Jerzy Rzewnicki.

»Polski Lot Okrezny"™ z przed 15 lat

Pierwszymi zawodami lotniczymi,

T voda I wat pod Warszawg. Samolot lekko u- 11) Kpt. Jach, samolot Balilla, lgdu-
rozegranymi na ziemiach Polski byty  szkodzony. je we Lwowie godz. 7 min. 4, wylatuje
»Polskie Loty Okrezne'd Odbywaty Ogoélny wynik konkursu. lotniczego ze Lwowa godz. 12 min. 9 i wreszcie
sig one wv:latach 1922 |L1923 oheJKmu- »Polski lot okrezny" przedstawia si¢ laduje w Debicy.
jac trase arszawa — Lwow — Kra- nastepujaco: A i R
kéw — Poznan — Warszawa. W | Lo- 1) Por. Babinski, samolot Breguet. gug) vl?ltln(rr.étCSeen;gW:g}Ciesa’;T:)r\JA:trx;caBrso
cie brato udziat 15 samolotéw. Zwy- Laduje we Lwowie godz. 6.43; odlot ze War%zawy i rezygnuje z udziatu w
cli(eiyl kt;)n. (dzi$ pptk.) St.( Pﬁ(vglikow— Lwowa godz. 6.46. Z powodu mgty po- konkursie.
ski z obserwatorem por. (pptk.) Woj- wraca i jeszcze raz startuje o godz.
tarowiczem. W Il-im — 21. Zwyciezyt  12.08, pochym laduje W Tamewis J 14) Kpt. Fl’uzyna salr_nolot Balilla, la-
por. (mjr) Giedgowd. szcze$liwie i zrzekasie dalszego u- Iutje szdczles iwie we Lwowie, nie wy-

W zawodach mogly braé udziat dziatu w konkursie. atuje calej. _
wszystkie znajdujace sie w uzyciu w 2) Kpt. Turbiak, samolot  Balilla. 15) Por. Wojciechowski, samolot An-
Polsce samoloty. A byto ich wéwczas Laduje we Lwowie o godz. 6 rano, saldo, wylagdowat szczesliwie pod
— jak sie przekonamy dalej — b. wylatuje ze Lwowa 6.43, po czym te- Lwowem, dalej udziatu w konkursie
wiele. lefonicznie komunikuje, ze aparat roz- hie bierze.

Il-ie zawody odbywaty sie w trud- bit sie pod Krakowem, pilot zyje. 16) Pptk. Rayski, samolot Ansaldo.
nych warunkach atmosferycznych. U- 3) Kpt. Gilewicz, samolot Breguet, jak juz podawalismy, ulegt wypadko-
koriczyt je zaledwie 1 uczestnik. On  rozbity pod Bitgorajem. wi w Wilanowie (maszyna rozbita).
tez zostat zwyciezca. _ 4) Kpt. Dziama, samolot Breguet, Ia- 17) Plut. Zoétowski, samolot Ansal-

W ,Stadionie” z sierpnia 1923 roku duje w Lubaczewie, przy czym tamie o, nie startowat.
znajdujemy takie oto, interesujgce  koto. Pomimo wystania ze Lwowa ko- 18) Por. Giedgowd, samolot Breguet
sprawozdanie z tego lotu. Postuchaj- ta zapasowego i reperacji, aparat nie odz. 657 laduie we Lwowie. 7 min. 1
my, jak sie kiedy$ latato i poréwnaj- startuje dalej. gtarl'u'l d acul ' in

. S e . je do Krakowa, godz. 10 min. 5
my stan i mozliwosci 6wczesnych sa- 5) Kpt. Krzyczkowski przylot do laduje w Krakowie, godz. 10 min. 29
molotéw z dzisiejszymi. Lwowa godz. 7 min. 40, odlot godz. wvylatuie z Krakowa odz. 14 min. 15

Po krotkim wstepie czytamy: godz. 858. Z powodu mgty powraca, Ia,)éU]er Poznaniu, pgrzy czym tamie

Do lotu zgtosito sie 21 pilotow: drugi raz startuje o godz. 12 min. 3 skrzydto, ktére mu natychmiast zmie-

1) por. Babinski (Breguet), 2) kpt. Dalszych wiadomosci brak. may odz. 16 min 25)\,N latuje z Po-
Turbiak  (Balilla), 3) kpt. Gilewicz 6) Por. Kalina, samolot Ansaldo, w znajr?fag godz. 18 min 4)6 Iqjduje W
(Breguet), 4) kpt. Dziama (Breguet), Rudzie Roézenieckiej. Warszawie. ’

5 kpt. Krzyczkowski, 6) por. Kalina 7) Ppor. Pawlu¢, samolot Balilla, lg- AU .

(Ansaldo), 7) por. Pawlu¢ (Balilla), 8) duje we Lwowie godz. 6.53, start godz. 19) Kpt. Prosifiski, samolot Balilla,
p. Rutkowski, 9) pptk. Kosowski (Ba- 8.43. W Krakowie laduje godz. 1155 ~ WKkrotce po starcie powraca do War-
lilla), 10) kpt. Pawlikowski (Ansaldo), start godz. 12.30. Zmuszony ladowac Szawy, dalej udziatu w konkursie nie
11) kpt. Jach (Balilla), 12) por. Sed- pod Poznaniem z powodu wysadzenia Pierze. )

kowski (Breguet), 14) kpt. Puzyna (Ba- silnika. ) HZ(?) Kptl._ I;Ie_ndryks, samocljot Vl\\;lartm-
lilla), 15) por. Wojciechowski (Ansal- 8) Rutkowski, samolot Ansaldo, wy- yde, z Lublina powraca do Warsza-
do), 16) pptk. Rayski (Ansaldo), 17) ladowat szczeéliwie w  Zwierzydcu WY, dalszego udziatu w konkursie nie
sierz. Zottowski (Ansaldo), 18) por.  Lubelskim. bierze. _ _

Giedgowd (Breguet), 19) kpt. Prosin- 9) Ppik. Kossowski, samolot Balilla, 21) Por. Jarina, samolot Balilla,
ski (Balilla), 20) kpt. Hendryks (Mar- wiadomosci brak. wkrotce po starcie powraca do War-
tin - Hyde) i 21) kpt. Jarina (Balilla). 10) Kpt. Pawlikowski, samolot An- szawy i dalszego udziatu nie bierze.

Nie “startowat aparat Nr. 17 z po- saldo, laduje we Lwowie 6.38, start Por. Giedgowd na samolocie Bre-
wodu uszkodzenia motoru. Powrdcili ze Lwowa 6.37; wraca, drugi raz star- guet, mimo niestychanie trudnych wa-
w krétkim czasie po starcie Nr. 12, 19 tuje godz. 12 min. 12. wraca wreszcie runkéw atmosferycznych i ztamania
i 21 z powodu pewnych niedoktadnosci o godz. 14 min. 8 wylatuje ze Lwowa skrzydta, zdotat wypetni¢ wszystkie
w  funkcjonowaniu motoréw. Ppitk. do Warszawy. Dalszych wiadomoéci warunki konkursu, jako jedyny z u-
Rayski z tej samej przyczyny wylado-  brak. czestnikow."



Lcrtn\lic”vvo handlowe

W lotnictwie komunikacyjnym istniejqg dwa sezony: Letni

By zrozumie¢ dobrze obecny stan
faktyczny i podziat eksploatacji rocz-
nej na dwa okresy, nalezy pokrétce
przej$¢ historie metod eksploatacji li-
nii i warunkéw pracy lotnictwa komu-
nikacyjnego. Historie t¢ mozna podzie-
lic arbitralnie na trzy okresy:

I. Heroiczny. Wybrani i petni inicja-
tywy ludzie zatozyli pewna ilos¢ linij
o charakterze pionierskim. Latali na
sprzecie przerobionym z maszyn woj-
skowych, prawie Zze bez instrumentow,
a w kazdym razie bez instalacji przy-
ziemia, oprécz zle wyekwipowanych
lotnisk, lezgcych na trasie.

Loty odbywaty sie woéwczas zasa-
dniczo tylko przy petnej widocznos$ci
na lotnisku startu, docelowym i na
catej trasie. Lata 1919 — do 1926/29.
1. Okres przejsciowy. Linie lotnicze

zostaly planowo zorganizowane przez
wielkie kompanie lotnicze. Maszyny by-
ty konstruowane specjalnie dla lotni-
ctwa komunikacyjnego i wyposazone
w najniezbedniejsze instrumenty po-
ktadowe, a pod koniec okresu zostato
zastosowane radio. Instalacje przyzie-
mia zostaty rozbudowane dostatecznie,
jak na o6wczesne potrzeby.

Loty przy petnej widocznosci na
lotniskach startu i docelowym, na
trasie juz loty w chmurach. Lata
1926/29 — do 1932/34.

I11. Okres nowoczesnych metod eks-
ploatacji. Linie juz zatozone napotykaja
nieraz na ostrg konkurencje i zostaja
sie tylko najbardziej racjonalne. Towa-
rzystwa lotnicze przezwyciezyty naj-
wazniejsze trudno$ci wewnetrzne i te-

chniczne, a musza zwalcza¢ trudnosci
polityczne.
W okresie tym nastagpit wyrazny

przewrét pod wzgledem sprzetu, insta-
lacji przyziemia, a w konsekwencji me-
tod eksploatacji.

a) Sprzet. Wytwérnie amerykanskie,
a przede wszystkim Douglas i
Lockheed wypuscity na rynek sa-
moloty DC-2 i L-10, szybsze od
poprzednich komunikacyjnych o
prawie 100 kilometrow na godzine,
o wiekszym zasiegu, mogace kon-
tynuowa¢ lot na jednym tylko
silniku, o chowanym w locie pod-
woziu, catkowicie metalowe, o
izolowanych od hatasu i wibracji

kabinach, wyposazone we wszy-
stkie potrzebne instrumenty po-
ktadowe.

W samolotach tych zastosowano
uniwersalnie radio, goniometr po-

ktadowy, a ostatnio réwniez od-
biorniki radiolatarni.
b) Przyziemia, a raczej ich opis mo-

zna podzeili¢ na:
1. Lotniska wraz z
cjami
2. Obstuge radio
3. Obstuge meteo
4. Specjalne instalacje na
trasie, majace na celu
zwtaszcza loty nocne.
1 Lotniska obecnie zostaly przewaz-
znacznie powigkszone, zwrécono

instala-

baczng uwage na podejscia, a spe-
cjalnie na istnienie kierunkow
wolnych przelotéw potrzebnych do
ladowan bez widocznos$ci, nawierz-
chnie zostaty ulepszone przede
wszystkim dzieki odwodnieniu, po-
nadto otrzymatly specjalnie utrwa-
lone drogi startowe.

2. Obstuga radiowa sktada  sie:
z radiostacyj korespondencyjnych
— radiostacyj korespondencyjnych
zwyktych i krétkofalowych, — ra-
diogoniometréw, prowadzacych sa-
moloty na trasach, okreslajgcych
ich potozenie i sprowadzajacych
samoloty na lotnisko w ztych wa-
runkach atmosferyczny systemem
»Z2Z", — radiolatarni, ustawionych
w kierunku najlepszych podejs¢,
na ktérych sa réwnoczes$nie usta-
wione wyzej wymienione gonio-
metry. Dzieki uzupetnieniu gonio-
metru przez radiolatarnie i dwu-
kierunkowos$ci podejs¢ i ladowa-
nia, umozliwiong przez druga pa-
re sygnatow (wstepny i gtowny)
ladowanie bez widocznosci jest
dzi$ juz zupetnie opanowane.

3. Obstuga meteo oparta jest na sze-
roko rozgatezionej sieci posterun-
kéw obserwacyjnych i ostrzegaw-
czych. Obserwacje sa centralizo-
wane, wyekwipowanie techniczne
poczynito powazne kroki naprzéd,
sondaze wysokos$ciowe robione sg
za pomoca balonikéw i wzlotéw
samolotéw pare razy dziennie. Po-
nadto zastosowano dalekopisy.

Uzyteczno$¢ tych wszystkich instala-
cyj zwiekszyta sie tym bardziej, iz
przepisy bezpieczenstwa, regulaminy i
prawo lotnicze zostaty ujednostajnio-
ne. Przecietny poziom lotnictwa stat sie
poziomem miedzynarodowym, a siec
lotnicza integralnym systemem S$wia-
towym. Powietrze zostalo opanowane
w tym stopniu co morze. Samolot zdo-
byt jednak przewage nad okretem, gdyz
nie zatrzymuje sie u granic jakiego$
ladu, a dociera wszedzie, tam gdzie
wymagaja tego potrzeby ekonomiczne
czy tez polityczne eksploatujgcych
panstw. Dzieki temu wtasnie, iz w tym
okresie nowoczesnym przecietny po-
ziom zostat osiggniety z matymi waha-

niami we wszystkich krajach cywili-
zowanych, zmienita sie eksploatacja
linij.

Kompanie lotnicze doszty do wniosku,
iz lata¢ mozna prawie bez ograniczen
we wszystkich warunkach atmosferycz-
nych. Linie lotnicze osiggnety b. wyso-
ki stopien regularnos$ci, a lotnictwo ko-
munikacyjne stato sie naprawde pet-
nowartosciowym $rodkiem komunikacji.

Taka byta zasada eksploatacji, lecz
wkrétce doswiadczenie wykazato, ze
zycie od niej odbiega.

1) Instalacje przeziemia w Kkrajach
biedniejszych pozostawiajg jeszcze du-
zo do zyczenia.

2) Nowoczesne metody eksploatacji
napotkaty na groznych wrogéw w po-
staci mgty, a zwtaszcza obmarzania, to
tez kompanie lotnicze szybko stwierdzi-

Zimowy

ty, iz istnieja wyrazne rozgraniczone 2
okresy eksploatacji: sezon letni i sezon
Z|m0wy Pierwszy trwajqcy 6— 8 mie-
sigcy, drugi 6—6 miesigcy. Podczas gdy
w sezonie letnim wszystkie poprzednio
wymienione zasady nadal zostaty w
mocy, na sezon zimowy nalezato usta-
li¢ dopiero nowe.

a) Przede wszystkim zostato ustalo-

ne, iz obecny przemyst lotniczy nie
potrafit dostarczy¢ samolotu od-
pornego na specyficzne warunki
zimowe. Np. uwazany za jeden z
najbezpieczniejszych typow JUN-
KERS JU-52, szeroko stosowany u
Niemcoéw ulegt w okresach zimo-
wych 1936/7/8 wielokrotnie wy-
padkom.
Stwierdzono niewatpliwie, iz bez-
pieczenstwo jest tym wieksze, im
odcinki linii sg dtuzsze, a lagdowa-
nia rzadsze, a to ze wzgledu
ua niebezpieczenstwo obmarzania
przy przebijaniu chmur. Na krot-
kich odcinkach bezpieczefistwo jest
dopiero wtedy wystarczajgce, gdy
istniejag wszystkie wyzej opisane
instalacje przyziemia i pracuja
bez zarzutu; lecz nawet wowczas
na liniach krotkich regularnosc¢
lotbw pozostawia duzo do zycze-
nia, gdyz np. na linii Warszawa —
Krakow czy tez Warszawa —
Katowice lot moze sie odby¢ i ma
sens tylko wtedy, gdy samolot
wyladuje wtasnie w Katowicach,
czy tez w Krakowie, co czgsto mo-
ze by¢ uniemozliwione przez miej-
scowe warunki  atmosferyczne.
Podczas gdy np. na linii bezposre-
dniej WARSZAWA — ATENY
nawet w razie wylgdowania o kil-
kaset kilometréw od portu doce-
lowego lot nie traci znaczenia, o
ile moze by¢ kontynuowany na-
stepnego dnia, lub gdy jest zape-
wnione dostatecznie szybkie po-
taczenie innymi $rodkami lokomo-
cji, a to dlatego, ze lot bezposre-
dni trwa okoto 5 godz., nawet o ile
zostanie w ten sposéb przedituzo-
ny o 12 godz. to jego wartos¢ kon-
kurencyjna w stosunku do obec-
nego potgczenia kolejowego WAR-
SZAWA — ATENY okoto 90 godz.
— jest b. znaczna.

Rozumujac w ten sposéb, towarzy-
stwa lotnicze zastosowaty do rozktadow
zimowych 2 odrebne metody:

I-sza metoda — ograniczenie ruchu
ze wzgledu na trudne warunki zimowe
oraz ograniczenie godzin pracy ze
wzgledu na krdotko$¢ dnia,

I1-ga metoda — linie dalekobiezne o
b. diugich odcinkach.

W roku b. P. L. L. ,,LOT* zastosowaty
do swego rozkitadu zimowego obie po-
wyzsze metody: zawiesity krétkie linie
krajowe a utrzymaty jedynie daleko-
biezne linie miedzynarodowe, z ktérych
najlepszym przyktadem powyzszego ro-
zumowania jest linia WARSZAWA —
ATENY — LYDA, gdzie najtrudniejszy
odcinek 1.720 km, po przez Tatry i Bat-
kany jest przelatywany bez lagdowania.

b
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UrNIC?tW O POPULARNE

Nowy kraj w szeregach lotnictwa

popularnego

Doprawdy, Zze najwiekszy optymista
nie moégt ani trzy lata temu, ani dwa,
— ani nawet jeszcze przed rokiem ma-
rzy¢, zeby sytuacja na froncie lotni-
ctwa popularnego przyjeta w Swiecie
tak szybko tak bardzo pomys$lny o-
brét. Czytelnicy naszego pisma maja
zresztg' moznos$¢ stale to obserwowac.
W ciggu ostaniego, rocznego okresu
dokonaty sie na tym polu radykalne
zmiany w trzech mocarstwach powie-
trznych: w Niemczech, w Anglii i we
Francji. ,Podciggneto™ sie réwniez
wiele innych panstw. Ostatnio notuje-
my narodziny powaznego samolotu ma-
tej mocy w miodym, ale tak $miato w
lotnictwie awansujgcym kraju, jak Ju-
gostawia. Do niedawna o przemysle
jugostawianskim w ogoéle tyle byto sty-
chaé, ze korzysta z dobrych licencji
zagranicznych. Pierwsza bodaj napraw-
de samodzielng konstrukcjg byt maty
samolot komunikacyjny Mitrovicza, o-
pisywany w Skrzydlatej w 1936 r. O-
statnio prototypéw wypuscity fabryki
jugostowianskie caty szereg. Wérod
nich znajduje sie stabosilnikowy pta-
towiec firmy Rogozarski ktorym sie tu
blizej zajmiemy.

Rogozarski ,,S. . M. —VI A”

»S. 1. M. — VI A“ jest wolnono$nym
dolmoptatowcem dwumiejscowym z
silnikiem  Walter ,Mikron“. Aparat

jest konstrukcji drewnianej z ptdcien
nym pokryciem skrzydet. Podwozie jest
wolnonos$ne. Konstrukcja catosci bardzo
uproszczona. Zatoga usytuowana zosta-
ta w tandem.

Gléwne dane sa nastepujace:

rozpietos¢ — 94 m
dtugosé — 715 m

pow. nosna — 14 m2

moc — 60 KM
ciezar wt. — 315 Kkg.
ciezar w locie — 515 kg.
szybko$¢ max. — 160 km/h
szybko$¢ ladéw. — 65 km/h
putap — 4500 m
zasieg — 480 km.

Francja

C. N. R. A. PisaliSmy tu ostatnio o

zmianach, jakie zapowiedzial we Fran-
cji min. Guy La Chambre. Podane na
wstepie litery sa skrétem nazwy orga-
niczonego $wiadectwa zdatno$ci samo-
lotéw popularnych, ktérego wydawanie
rozpoczeto 1 listopada.

»Roussel-10“ jest to nowy 60-konny
samolot dwumiejscowy francuski, kto-
ry — w uktadzie wolnono$nego go6rno-
ptata i z catkowicie ostonietg kabing —
wydaje sie by¢ projektowany pod ka-
tem widzenia potrzeb prywatnego wta-
Sciciela. Rozpoczat on niedawno prébne
loty w Villacoublay.

Stany Zjednoczone

Nowy samolot popularny. 50-konng
dwumiejscéwke (z silnikiem Continen-
tal) wypuscita Swiezo firma Luscombe.
Jest to, podobnie jak inne samoloty tej
klasy w Ameryce, gornoptat zastrza-
towy. Prototyp uzyskat juz certyfikat
przydatnosci. O konstrukcji wiemy na-
razie tyle, ze jest nastawiona na bu-
dowe w wielkich seriach i w zwigzku
z tym — szeroko uwzglednia metal.

»~Aeronca 1939“. Zwracano tu juz u-
wage, ze w Ameryce gremialnie zwieg-
kszono moc popularnych samolotow
dwumiejscowych do 50 KM. w zwigzku
z czym produkcje takich silnikéw pod-
jety nie tylko firmy, budujace dotad
modele mniejsze (np. Continental), ale
i inne, jak np. Menasco lub Lycoming.
Na ,National Air Races“ w Cleveland
firma Aeronautical Corporation of. A-
merica przedstawita poraz pierwszy
50-konng ,Aeronca Chief". Zewnetrz-
nie, a prawdopodobnie i strukturalnie,
nowy model nie rézni sie od poprzed-

niego, tak jak wszystkie silniki posia-
dajg identyczny z dawnymi (mniejszy-
mi) uktad ,fiat - four®. Oto kilka da-
nych liczbowych, jakie tymczasowo u-
zyskalismy: ciezar wtasny — 300 kg,
w locie — 510 kg, szybko$¢ max. —
160 km/godz., podrézna — 145 km/godz,
ladowania — 52/godz., wznoszenia —
168 m/min., putap praktyczny — 4.250
m, zasieg ok. 400 km. Podobno maszy-
na ta bedzie na Salonie w Paryzu

Z S. R R

Motoszybowiec ,,GN-7“. Na zlecenie
,Ossowiachimu" wypuszczono w  So-
wietach prébny szybowiec zmotoryzo-
wany ,GN-7“ na ktérym majg byc
podjete préby ustalenia miedzynarodo-
wych rekordéw motoszybowcowych.

Aparat jest wolnono$nym gdédmopta-
towcem o0 niespotykanym w tej kate-
gorii  wydtuzeniu, wynoszacym = 22.
Skrzydta przechodzg bezposrednio ku
gornej partii kadtuba, bez zadnej nad-
budéwki i posiadajg zatamanie.

Pilot siedzi przed ptatem, wobec cze-
go silnik jest z tytu; zabudowany jest
on nad skrzydtem na 4 wysokich ru-
rach stalowych, ktérych pola wykrzy-
zowano drutem. Pewng osobliwoscia
jest tutaj ciagnace $migto.

Podwozie stanowig dwie wolnonos$ne
golenie, zakoriczone kazda widelcem,
obejmujacym koto balonowe 300x125
mm. Golenie przebiegajg pionowo do
Srodkowej partii ptata.

Poza tym konstrukcja niczego szcze-
g6lnego nie przedstawia. Uzyty silnik
francuski Aubier & Dunne rozwija moc
17 KM. Zapas paliwa — 20 litrow.

Gtoéwne dane liczhowe:
rozpietosé — 16,8 m
pow. nosna — 128 m
ciezar wt. — 260 kg
ciezar w locie — 350 k
obcigzenie pow. nosnej — 27 kg/m2
obcigzenie mocy — 20,6 kg/KM
szybko$¢ max. — 110 km/h
szybko$¢ norm. w locie

Slizgowym ok. — 85 km/h

Narazie na przeszkodzie do rozpocze-
cia prob lotéw rekordowych stoja de-
fekty silnika.

Aeronca-Chief z 50-konnym Continental’em
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T. MaHawski

Plon lotow premiowanych

W roku biezacym wykonano 207 przelotéw o sumarycznej
dtugosci 25.385 km., w og6lnym czasie okoto 700 godzin. Jak
to sie przedstawia w poréwnaniu z dorobkiem lat poprzed-
nich informuje tabela.

Saldo jest zdecydowanie dodatnie we wszystkich
kach, ale nie w tym samym stopniu.

W stosunku do roku ubiegtego zwigkszyta sie:

rubry-

nieznacznie — ilo$¢ zdobytych kat. D.

IV2-krotnie — ilo$¢ pilotow,

— ilo$¢ przelotow,

— ilo$¢ przelotéw do 100 km.
3-krotnie — najdiuzszy przelot

— ilo$¢ przelotéw ponad 100 km.
— ilo$¢ przelecianych km.
— suma wylatanych godzin.

Poza tym 4 razy przekroczono zesztoroczny rekord Polski,
a 37 razy — najdtuzszy przelot Premiowanych Wyczynéw
Szyb. 1937 (191 km. Kasprzyka).

Uderza nas przede wszystkim olbrzymi wzrost wszystkich
pozycji jakosciowych, przechodzacy jakiekolwiek oczekiwa-
nia.

Rzecz niezmiernie charakterystyczna i rokujaca jak naj-
lepsze widoki na przyszto$¢: oto jeszcze pare lat temu, kie-
dy przeloty z o$rodkéw szybowcowych nalezaty do takich
rzadko$ci, ze daty sie z powodzeniem liczy¢ na palcach
u rak — prawie caty bilans przelotowy pochodzit z zawodéw
w Ustianowej, gdzie gromadzita sie $mietanka nielicznych
wtedy w Polsce przelotowcow. W zesztym roku sity byty
juz znacznie bardziej wyréwnane, ale dopiero rok 1938 jest
pod tym wzgledem przetomowym: nie tylko sumarycznie
zebrane, ale osiggniete przez poszczegélne szkoly wyniki
usunety daleko w cien wyczyny VI Kraj. Zaw. Szyb. Pe-
wno, ze ztozyt sie na to przypadek w postaci bardzo stabych
warunkéow atmosferycznych w Mastowie, ale w przysztosci
nalezy sie spodziewaé¢ raczej wybitnego zwiekszenia sie
ilosci przelotéw ,amatorskich™ i dlatego sytuacja zawodéw,
nawet odbytych w dobrych warunkach, na pewno sie nie
poprawi. .

Ze tak jest istotnie — o tym tatwo sie przekonaé. Porow-
najmy na przyktad najdtuzsze przeloty, wykonane podczas
tych Zawodéw i poza nimi, to znaczy w trakcie normalnej
pracy treningowej klubéw i szkét szybowcowych, objetej
Przelotami Premiowanymi. Okazuje sie, ze wykonano 10
przelotéw dtuzszych od najlepszego wyczynu na Zawodach
(Goéry — 299 km):

578 km. Gora 343 km.Modlibowska
472 km. Kasprzyk 336 km. Grzeszczuk
426 km. Urban 303 km. Milicer

352 km. Goéra 303 km.Dziurzynski
350 km. Cegielski 301 km.Kochanowski

A przeciez wtasnie na zawodach chodzi przede wszystkim
0 jakos$¢ wynikow!
Swiadczy to wiec o duzej demokratyzacji wyczynu.

Praca przelotowa poszczegélnych szkét i klubow data tak-
ze wyniki znacznie przewyzszajace zesztoroczne. Wyjatkiem
jest tu szkota katowicka, w ktérej wykonano wszystkiego
4 przeloty (o 3 mniej), przy czym dtugo$¢ ich pozostata ta-
ka sama.

IN/I/CIT/W /O

Prawie wszystkie o$rodki imponujgco poprawity swoje
regionalne rekordy i (co jest jeszcze wazniejsze) — dtugos¢
Srednich przelotéw. W Warszawie i Deblinie $redni przelot
wynosi az 187 km. Liczba ta w poréwnaniu z zesztorocznym
najlepszym wynikiem — 191 km. moéwi sama za siebie. Na-
turalnie wptynat na to fakt, ze latanie dostepne tam byto
tylko dla bardzo nielicznej grupy przelotowcow.

Poza Ustianowg i Deblinem, ktére w zesztym roku w lo-
tach premiowanych nie braty udziatu, wybitny wzrost po-
ziomu reprezentowaly: Lwoéw i Sokola Goéra. Punktowo
w Sokolej to sie nie uwidacznia, ale wystarczy spojrze¢ na
poszczeg6lne dane, zeby stwierdzi¢ piekny rozmach ,szkoty
pogorzelcow": pod wzgledem ilosci przelecianych kilome-
trow, ilosci przelotéw i ilosci pilotow Sokola ma trzecig po-
zycje. Jednak strona jakos$ciowa przedstawia sie gorzej.
Sasiedztwo ZSSR i Polesia daje sie dotkliwie we znaki.

Bezmiechowa, bedaca i w tym roku poza wszelkg konku-
rencja, podwoita swg dziatalno$¢. Drugie miejsce Ustiano-
wej — to prawie wytgczny owoc pracy mjr. Peterka.

W aeroklubach ilosciowo nic sie nie zmienito, bo brakto
na to $rodkéw materialnych. Natomiast Szkoty LOPP,
konsekwentnie rozbudowywane, przygotowuja sie coraz lepiej
do swej roli. Wkrétce ma przyby¢ takze nowy konkurent —
szkota LOPP na Zarze koto Porgbki, skad juz w tym roku
wykonano 205 km. przelot (p. Goéra).

Wyniki indywidualne lotéw premiowanych 1938 r.

8z . S8
2.8 Pilot s ,92_ ¢ Tas
2 Ec 2Rz E¢ =7
Sz 32 232 ax z§B8
1 Tadeusz G Ora ... 1859 ! 19 3095 578
2 Mjr. Edward Peterek . 1761 23 3269 293
3 Witold Kasprzyk . . .. 8611 8 1315 472
4 Wanda Modlibowska . . 326 2 476 343
5 Henryk Milicer........... 315, 3 694 303
6 ilor. Wiad: Grzeszczuk. 2041, 3 647 336
7 Tadeusz Mattawski . . . 304 6 823 245
8 Mieczystaw Urban . . . 304 2 522 426
9 Jan Kawalec 286 j 4 538 275
10 Janusz Cegielski . 281 4 688 350
11 Tadeusz Rusko. 251 5 561 238
12 Mieczystaw Kow . 243 7 759 206
13 Adam Dziurzynski . . . 240 1 303 303
14 Zygmunt Karczmarzyk . 234 5 687 181
15  Krzysztof Miller . . . . 234 3 489 206
16  Bolestaw Kochanowski . 202 1 301 301

Pochytym drukiem zaznaczono 5 najlepszych wynikéw.
Latato 94 pilotéw, 24 z nich zdobyto ponad 100 p., 16 — po-
nad 200 p.

Bezkonkurencyjnymi pozeraczami kilometrow sa tutaj
Tadeusz Goéra i mjr. Edward Peterek. Goéra zawdziecza
pierwszefdstwo przede wszystkim swemu przelotowi pod
Wilno (578 km.). Mjr. Peterek walczyt z uporem godnym
przelotu 300 - kilometrowego lotami 200 kilometrowymi,
ktérych wykonat az 7 (w tym 3 ponad 250 km — 250, 280
i 293; do 300 zabrakto... 7 km). Trzecim jest Kasprzyk, a da-
lej kilkunastu pilotéw, wséréd ktérych rdéznice wynosza po
kilka lub kilkanascie punktéw. Czotowa klasa przelotowa
stoi wiec na rownym wysoko ustabilizowanym poziomie.

Stanowczo nie mieli szcze$cia dwaj piloci: M. Kowalski i



Z. Karczmarzyk. Szczegdlnie odnosi sie to do Karczmarzyka,
przywigzanego wiezami instruktorskimi do Sokolej - Goéry.
Oprécz tu wymienionych wykonal on jeszcze 3 przeloty
80 — 100 km, jednak byto to przed 15.IV (2 z nich w marcu!)
i dlatego Sokola ich nie zgtosita.

Zdobyciem najwiekszej ilosci punktéw za jeden lot po-
szczyci¢ sie moga: Gora 623 (za 578 km), Kasprzyk 465 (za
472), Gora 302 (za 352 km), Modlibowska 290 (za 343 km),
Urban 272 (za 426 km). 6 pilotow kilkakrotnie przeleciato
200 km: Peterek 7, Géra 5 Kasprzyk, Milicer, Grzeszczuk
i Miller — po 2 razy.

Ciekawe, ze $redni przelot wyniost dla Kasprzyka 164 km,
Gory 162 km, Peterka 142 km, a wiec nieznacznie wigcej
niz ogélny przelot $redni (130 km).

Przeloty 300-kilometrowe.

Poziom pilotdow podniést sie bardzo wydatnie. Nauczono
sie wykorzystywania warunkéw do korica. Caly szereg prze-
lotow konczyt sie o godz. 6 wieczorem, lub zaczynat o 8 ra-
no. 4 przeloty trwaty ponad 7 godzin (rekordowy lot Goéry
— 7h 51%,a 41 — ponad 5h. Nauczono sie réwniez $rubowa-
nia szybkosci. Srednia szybko$é wszystkich szesciu przelo-
tow z Deblina wynosi 55 km/godz, 11-tu z Warszawy i 10-u
ze Lwowa, niewiele mniej (50 km/godz.) *). W szkotach przed-
stawia sie to inaczej, gdyz czesto przelot zaczynat sie Kil-
kugodzinnym zaglem nad zboczem. Na Sokolej (wiekszo$¢
startow z holu!) mamy 42 km/godz., w pozostatych szkotach
od 31 do 37. W dwdch przelotach (Urbana .426 km i Kas-
przyka 145 km), osiggnieto okoto 100 km/godz.

Konkurencje ,techniczne*£ (przeloty docelowe i powrotne,
wysokosci) beda omdwione dalej.

llo$¢ kat. D podniosta sie nieznacznie. Srednia ilo$é prze-
lotbw na pilota — pozostata bez zmiany (2,2). Jest to zja-
wisko wecale nie pocieszajagce. Czy moze y”ptyneta na to
ilos¢ sprzetu? Owszem, sprzetu jesit mato, ale nawet na
istniejacym moznaby wykona¢ znacznie wiecej przelotow.
W szkotach jest jeszcze nieco lepiej: Bezmiechowa miata 40
dni przelotowych (na 76 przelotéw), Ustianowa 30 (38), a je-
dnak mozna wymieni¢ 15 dni takich, w ktérych byty prze-
loty z Ustianowej (nie z holu), a nie byto ich z Bezmiecho-
wej oraz 21 dni przelotowych dla Bezmiechowej, a nielot-
nych dla Ustianowej.

Krétko moéwiac, trzeba lepiej zorganizowa¢ sprawe trans-
portow powrotnych. Kazda szkota powinna mie¢ wiasny

*) Latano tylko podczas silnych warunkéw i z matymi wy-
jatkami na wyczynowym sprzecie (PWS-101).

samolot do holu i jakie$ lgdowisko. Tak postawiona sprawa
przelotéw daje jak najlepsze wyniki, szczeg6lnie w szko-
tach o matej wysokosci wzglednej, w ktérych na przelot
wyrwac sie ze zbocza trudno. Przyktadem moze by¢ Sokola-
Gora, gdzie na 27 przelotéw wykonano ich az 13 z holu,
a moznaby powiekszy¢ trzykrotnie te liczbe, gdyby SP-BLA
byt tam caty rok bez przerw.

Poza tym trzeba prébowac startéw nie tylko wtedy, gdy
sg warunki ,na byka“, ale i wtedy, gdy moze da sie co$
zrobi¢. Nikt we mnie nie wmoéwi, ze w pewnej szkole po-
siadajgcej samolot byty warunki tylko na 4 przeloty. Odnosi
sie to zresztg do wszystkich szkét. Motyw oszczedno$ci na
obstudze odpada, bo wtasnie tylko wtedy kosztowna wta-
sna RWD-8 bedzie miata racje bytu, jedli jej amortyzacja
i koszty wutrzymania roztoza sie na jak najwiekszg ilos¢
przelotéw. Z tym, ze przelot kosztuje, juz sie dawno wszy-
scy pogodzili, chodzi wiec tylko o to, zeby kalkulowat sie
jak najtaniej.

Szkoty sa przewaznie utrzymywane przez LOPP, to tez
ich sytuacja jest znacznie lepsza, niz to ma miejsce w klu-
bach, pozbawionych zupetnie pomocy finansowej. Na poto-
zenie klubéw ma takze wptyw stanowczo zbyt mata ilosc¢
przydzielonej benzyny. Sama Sekcja Szybowcowa AW wy-
latata w 37 roku 142 godz., a w 38 otrzymata — 50 godzin
paliwa. Wynosi to przy 50 pilotach, mogacych lata¢ na holu
po 1 godz. na pilota, a wiec wystarcza najwyzej na 6 sa-
mych startow rocznie.

Pomimo to aerokluby sg przed wiekszoscig szkét, bo la-
tali tam piloci bardziej zaawansowani, zreszta z wybitng
szkoda dla treningu miodego narybku. We Lwowie poza
Kasprzykiem wykonano tylko 2 przeloty. Wiekszo$¢ bowiem
mtodych pilotéw woli obecnie miesigc posiedzie¢ na szybo-
wisku, niz ciaggle ttumaczy¢ sie, ze wtasnie dzi$ sa warunki
na przelot, ze oprécz czterech RWD-8 zmieéci sie jeszcze
jeden startujacy hol, ze Lokhead da sie omina¢ i ze sie prze-
leciato tylko... 180 km, bo sa ktopoty ze $cigganiem szybow-
ca (zreszta z lotniska) *). Trudno, szybownictwo to nie szo-
ferka, i dlatego miejsca w powietrzu nie mozna sobie zare-
zerwowaé¢ na dwa dni naprzéd, bo przeciez nie wiadomo,
czy bedg wtedy warunki.

A tak fatwo mozna temu zaradzi¢ przez wyznaczenie dla
szybowcoéw waskiego pasa pod wiatr z brzegu lotniska
i przez odrobine wiecej zyczliwosci, wyptywajacej miedzy

innymi ze zrozumienia roli szybownictwa dla wyszkolenia
wojskowego.
Nowowprowadzonej przez ISTUS ztotej odznaki wyczy-

nowej nie zdobyt w Polsce oficjalnie nikt. Nieoficjalnie ma
ja Cegielski za swdj lot do Rosji (350 km. i 3150 m) **). Wa-
runek przelotowy (300 km) wykonato 8 pilotéw, wysokos-
ciowy (3000 m) — ani jeden.

Najwyzsze wysokosci (ponad start lub odczepienie
osiggneli:
ok. 3150 m. Cegielski

z holu)

dn. 26.VI. wprzel. 350 km. (nieoficjaln.)

2710 m. Wielgus , 26.VI. . 148km. 1-szy przel.)
ok. 2600 m. Goéra , 18 V. . 578km.
2540 m. Tomaszewski 26 VI. . 28lkm. (1-szy przel.)
2430 m. Dzwonek , 26.VI. ,  188km. (1-szy przel.)
2420 m. Kochanowski 26.VI. »  301km. (1-szy przel.)
2320 m. Rokitnicki ,, 26.VI. ,  258km. (1-szy przel.)
ok. 2200 m. Grzeszczuk, 15.V. W 243 km.
ok. 2200 m. Szwarc . 15.V. . 124 km.
ok. 2100 m. Karczmarzyk 18.V. L. 132 km.
00. 2100 m. Kornacka , 8.X. . 77km. (1-szy przel.)
ok. 2100 m. Sztuka . 8.X. . 77km. (1-szy przel.)
2090 m. Dziurzynski ,, 19.V. . 303 km.
ok. 2000 m. Hajduk . 18.V. . 143 km.
ok. 2000 m. Koztowski,  3.YIII. . 106 km.

*) autentyczne!
**) Nie puscit barografu!



P. Tadeusz Goéra — pierwszy w lotach premiowanych.

Pod tym wzgledem zdystansowali nas nawet Anglicy
i Francuzi (Wills i Nessler maja juz ztote D), nie moéwiac
juz o Niemcach, ktérzy nas po prostu zdeklasowali swym
dorobkiem: 70 wysokoséci ponad 3000 m, z tego 40 ponad
4000 m. na samych zawodach w Rhén.

Wysoko$¢ ponad 2000 m zrobito 15 pilotéw — ponad 2500
— 4-ech, z tego 3-ch w dn.26.VI, kiedy trafiono na fanta-
styczne *) warunki.

Lepszego dowodu przypadkowos$ci, niz ten, ze ani jeden
pilot nie powtdrzyt cho¢ raz tych 2000 m. — nie trzeba.

Wysokos$ci robito sie najczesciej na termice bezchmurnej
lub na czole burzy (26.vf.). W chmury nikt ,powaznie" nie
wchodzit, najwyzej po to, aby zarobi¢ 200 czy 500 m. wtedy,
kiedy warunki sie koriczyty, lub gdy trzeba byto przeleciec¢
przez duzg ,dziure" i w ten sposéb nieco przedtuzy¢ prze-
lot. A wiadomo ze narazie tylko w chmurze mozna osiggnac¢
najwieksze wysokos$ci i ze w czasie normalnego dnia letnie-
go wysoko$¢ wierzchotka cumulusa dochodzi czesto do 4 km.

Jedynym ratunkiem jest jak najszybsze przeprowadzenie
specjalnych kurséw S$lepego pilotazu, choéby w katowickiej
szkole LOPP lub ktéorym$ z aeroklubéw.

A potym trzeba sie zaja¢ punktowaniem wysokosci w ra-
mach wyczynéw szybowcowych. Sprawa ta ze wzgledu
na mata ilos¢ odpowiedniego sprzetu jest dosy¢ trudna, ale
przeciez kiedy$ musimy nauczyé sie latania w chmurach.

Gdyby piloci mieli juz ,$lepaka”, to nawet na obecnie
uzywanych szybowcach zdobywaliby piekne wysokosci bez
przymusowego przerywania podrézy i reklamy spadochro-
niarstwa.

Wtedy nie bedzie sie leciato z pod podstawy cumulusa
do ladowania, majac przed sobag kilkudziesieciokilometro-
wy ptaszcz stratusa, ale ze szczytowej partii obtoku do dal-
szych cumuluséw, widocznych po drugiej jego stronie.

Jest to sprawa pilna i konieczna.

Na og6lng ilos¢ 207, az 93 przeloty byly docelowe. Je-

*) Na 6 szybowcéw startujagcych tego dnia z Bezmiecho-
wej najmniejsza wysoko$¢ wynosi 2320 m, a przeciez 5-ciu
pilotéw robi swoéj pierwszy dopiero przelot.

szcze ciekawiej przedstawiaja sie te liczby dla Ustianowej
(az 32 doceléwki na 38 przelotéw — co wynosi 85%) i Lwo-
wa (8 na 10 — 80%). Czyzby to znaczyto, ze problem turys-
tyki szybowcowej zostat juz praktycznie rozwigzany? Skad-
ze znowu! Po prostu regulamin uznawal przelot docelowy
za wykonany, o ile lgdowanie nastagpito w miejscowosci
zgtoszonej, albo w obrebie lezacego za nig wycinka o kacie
po 125 stopnia w obie strony od kierunku zasadniczego
(i o wierzchotku w miejscowos$ci docelowej). A ze przele-
cie¢ (50 km. (minimalna regulaminowa odlegto$¢) — dzi$
wecale nie jest tak trudno — pozostaje do oméwienia tylko
kwestia utrzymania sie w wycinku po przeleceniu celu. Gdy
pilot wybrat sobie miejscowo$¢, potozong w odlegtosci 50
km od startu, po 100 kilometrach moze zboczy¢ od zamie-
rzonej trasy 11 km. w kazdg strone; po 200 km. — 33 km.
A wiec do 100 km. trzeba jeszcze dobrze uwaza¢ dokad sie
leci, ale dalej, np. po 200 km. moznaby wymontowa¢ busole
i trzymac¢ sie kursu na oko, po stoncu.

Na umieszczonej ponizej mapce zaznaczony jest wycinek
docelowy dla lotu Géry 578 km. Moznaby to nazwa¢ przelo-
tem docelowym do poétnocno - wschodniej Polski, a i to
zgtoszonym na zapas do... Jarostawia.

Wycinek docelowy dla przelotu Goéry.

Dlatego tez bilans doceléwek, (doceléwek w zrozumieniu
ISTUS a — lagdowanie doktadnie u celu) jest w poréwnaniu
z naprawde imponujagcym poziomem ,zwyktych" przelotéw
odlegtosciowych — staby.

Oto caty dorobek:

Gora Bezmiechowa — Krakéw 185 km.
Plenkiewicz Polichno — Swidnik (Lublin) 115 km.
Karczmarczyk Sokola — Zaleszczyki 160 km.
M attawski Warszawa — Biata Podl.
(ladowanie po 183 km.) 151 km.
Skalski Tegoborze — Ustianowa 144 km.
Gora Bezmiechowa—Tegoborze 129 km.
Peterek Ustianowa — Lwow
(ladowanie po 223 km.) 110 km.
Gotabek Pinczow — Radom
(przelot do kat. D) 108 km.
Kawalec Pinczéw — Radom 108 km.
Gora Tegoborze — Zar 105 km.
Antoniak Tegoborze — Zar 105 km.
oraz 3 przeloty na trasie Warszawa — Deblin 96 km,
L, 4 przeloty W Pinczéw — Sandomierz 92 km,
. 3 przeloty W Sokola Géra — tuck 78 km,
, 3 przeloty N Pinczéw — Krakow 66 km,
. 2 przeloty . Katowice—Czestochowa 60 km,



185 km. — jest to coprawda nieco wigcej, niz tegoroczny
rekord angielski, (150 km), nie stoi jednak w zadnym sto-
sunku z najlepszym wynikiem niemieckim (Brautigam So-
fia — Warna 390 km.).

W zesztym roku wykonano 5 doceléwek ponad 100 km:
Mastow — Katowice 150 km, 2 razy Bezmiechowa — Lwoéw
116 km, i 2 razy Mastdéw — Czestochowa 110 km, dalej kil-
kakrotnie Warszawa — Ptock, Sokola — tuck itp. Na oko
zdawachy sie mogto, ze pewien postep jest. Ale wystarczy
wspomnie¢, ze te 5 przelotéw z r. 1937 odnosito si¢ do 100 *)
przelotéw wykonanych, a obecnie 11 do 207. 1 doceléwka
(ponad 100 km.) wypadata na przeszto 20, przelotéw (ponad
50 km), 3 wypada obecnie na 21. Pod tym wzgledem stoimy
wiec w miejscu.

Poréwnanie to wypadtoby znacznie gorzej, gdyby wszyst-
kim pilotom chodzito tylko o dorazny efekt punktowy. Tak
jednak nie byto. Warszawiacy z reguty zgtaszali bardzo diu-
gie przeloty — niestety nie udato sie zadnemu z nich do-
lecie¢ do celu.

W Pinczowie zgtaszano najblizej potozone w kierunku lo-
tu lotniska — jest to zresztg b. stuszne, bo latali tam prze-
waznie piloci przelotowo mtodzi.

Zupetnie inaczej rzecz sie miata w Ustianowej, we Lwo-
wie, w Bezmiechowej i Tegoborzu. Zgtaszano tam z reguty
najblizsza miejscowo$¢, wypadajaca po drodze. Stad mata
ilos¢ prawdziwych, a zatrzesienie regulaminowych docel6-
wek. Szczeg6lng stawa motojecka cieszy sie Kasprzyk, ktory
na 8 przelotéw o tacznej dtugosci przeszto 1300 km — skom-
pletowat ich 8 (1?) o sumie 400 km**).

Przelot docelowy dlatego uwaza sie za trudny, ze wymaga
on nie tylko umiejetnosci pilotazowych, ale takze i odpo-
wiedniej oceny warunkéw, dobrze obranego kierunku, tra-
sy itp. Im kto dalszy cel zgtosi, tym wiecej ryzykuje siada-
niem po drodze, to tez gdy zadanie wykona — nalezy mu
sie wiekszy zarobek punktowy niz taki, jakiby osiggnat
w razie lgdowania w tym samym miejscu, ale zgtoszenia
miejscowos$ci blizszej. Jezeli po przeleceniu celu ma jeszcze
warunki do dalszego lotu, nie nalezy go zmusza¢ do lado-
wania, lecz trzeba mu dalszy lot liczy¢ jako zwykty (na-
turalnie pod warunkiem utrzymania sie w kacie). Taka
interpretacja docelowo$ci zostata z pelnym powodzeniem
wyprébowana na VI K. Z. S. w Mastowie. Rezultatem sg
dwa piekne przeloty naprawde docelowe do Inowroctawia
(270 km), jeden do Ptocka (198 km) i caly szereg innych
(do Krosna 153 km, Warszawy 150 km, todzi 130 itp.).

Czy wprowadzi¢ (tak jak na VI KZS) tolerancje 5°% od
przebytej trasy, czy tez rygorystycznie wymaga¢ nalotu na
cel — sg to szczeg6ty mniej istotne. Raczej stuszno$¢ miatby
drugi z tych projektéw, bo konsekwentniej jest wymagac
ladowania u celu z pewng tolerancja (w razie niedolecenia),
albo zada¢ conajmniej przebycia catkowitej zgtoszonej trasy
w tym wypadku, kiedy ostrozny pilot ma mozno$¢ zgtosze-
nia bliskiego celu, bo wie, ze zgtoszenie to nie ogranicza mu
dtugosci przelotu.

Tak pojety przelot
czynem.

docelowy bedzie prawdziwym wy-

Przelotéw docelowych powrotnych nie prébowat w Polsce
poza mjr. Peterkiem***) nikt. Zwykte przeloty powrotne byty
prawdziwym unikatem wykonano ich bowiem 5:

*) Ponad 50 km

**) Do miejscowosci Betz, Wotkéw (st. kol.), Firlejow, Pod-
kamien (st. kol. na pot od Lwowa), Wielkie Oczy, Sielec —
Zawonie (st. kol.), Rawa Ruska, Busk.

***) Dwa razy zgtosit trase Ustianowa — Krosno — Ustia-
nowa (okoto 125 km), ale siadat w powrotnej drodze po 80
i 88 km.

Mynarski: Bezmiechowa — tomna i z powrotem 85 km;

Goéra: Bezmiechowa — Brzozéw i z powrotem 71 km (2
razy);

Mynarski: Bezmiechowa — Brzozéw i z powrotem 71 km
(niezaliczony z powodu braku meldunku);

Mynarki: Bezmiechowa — Bezmiechowa Czarna i z po-
wrotem 58 km.

W roku 1937 wyniki mieliSmy znacznie lepsze: dwa naj-
dtuzsze przeloty (lwanowa i Goéry) wynosity po 125 km
(Bezm. — Turka — Bezmiechowa).

A tymczasem takie przeloty sa najbardziej cenne ze sta-
nowiska turystyki szybowcowej, pilotazu i.. kosztéw latania.
Od pilota poza zgodng z rzeczywisto$cig oceng mozliwej do
przebycia trasy wymagane jest wysrubowanie maksymalnej
szybkosci przelotowej, ktéra zwykle wtedy jest mata: od 20
do .40 km/godz. (Przeloty takie wykonywa sie¢ w czasie ciszy
lub bardzo stabego wiatru). Transport w razie udanego
przelotu nie kosztuje ani grosza, a w razie niedolecenia do
miejsca startu odlegto$¢ brakujaca bedzie stosunkowo mata.

Jedynym ,ale” jest rzadko$¢ wystepowania odpowiednich
warunkéw. Zdarzaja sie jednak w lecie kilkudniowe nieraz
okresy ciszy z dobrg termika, nieodzowne do wykonania
takich wyczynow.

Doskonate wyniki maja tu Niemcy. Ostatnio FAIl za-
twierdzita jako rekordy miedzynarodowe przeloty: Bremen—

Lubeka i z powrotem (3056 km) i Hamburg — Hanover
i z powrotem (2588 km. na dwumiejscowym ,,Kranichu®).
Regulamin Wyczynéw powinien pobudzi¢ matg aktyw-

no$¢ naszych pilotéw na tym polu przez odpowiednie pre-
mie. Dobry bytby taki stosunek: dla przelotéw docel. zwy-
ktych — 30% premii przelecianych km, dla powrotnych
docelowych — 50% km. W wypadku lgdowania w powrot-
nej drodze pilotowi liczy¢ sie powinno catg przebyta odle-
gtos¢ jako przelot docelowy zwykty (premia 30% km). Jezeli
chodzi o zwykte przeloty powrotne, — moznaby albo pre-
miowaé je jak zwykte doceléwki (30%), albo tez w ogéle
pozostawi¢ bez premii ze wzgledu na to, ze zwykle trzeba
sobie zapewni¢ kontrole na wybranym lotnisku czy szybo-
wisku.

30% szans na udang diugg doceléwke stanowi zgtoszenie
odpowiedniej miejscowosci. Zwykle przed startem pilot po-
patrzy na niebo i na chybit-trafit napisze co$§ w bloczku
startowym, nota-bene zmieniajac to co$ ze trzy razy przed
startem.

Sama mapa termiki tu nie wystarcza. Pilota interesujg
bowiem warunki, jakie beda podczas tego przelotu, a nie,
jakie sa przecietnie. Ze od tych $rednich warunkéw, panu-
jacych w danej okolicy sa za czeste odchylenia, na to jest
mnéstwo przyktadéw. Wystarczy wspomnieé, ze w czasie
VI KZS najtrudniej byto wydosta¢ sie z okolicy Kielc, a
znéw podczas 472 km lotu Kasprzyk przelatywat nad nimi
prawie bez krazenia. Drugim, chodzacym przyktadem, jest
Urban, ktéry sobie chwali od dwéch lat ciemne plamy mapy
termiki. Nie chodzi mnie tu o to, ze w ,dziurach“ sg jakie-
takie warunki, ale ze za czesto mozna napotka¢ tam warunki
nawet najlepsze na catej trasie.

Naturalnie sa takie tereny, gdzie prawdopodobiefistwo to
jest b. duze, ale takich terenéw jest mato. Dla termiki tere-
nowej (szczeg6lnie bezchmurnej) dane S$rednie zgadzajg sie
dosy¢ doktadnie, zreszta pilot po paru przelotach potrafi sie
zorientowa¢ na oko w terenie. Ale dla cumuluséw napty-
wowych prawdopodobiefdstwo trafienia na warunki $rednie
jest sporo za mate.

Stad do przelotu
jeszcze doktadne informacje
musi zna¢ poza kierunkiem wiatru,

(szczeg6lnie docelowego) potrzebne sa
meteorologiczne.  Szybownik
podanym w stopniach



(a nie: wschodni, tak troche raczej z potudnia, ale tylko
troche...) takze i takie zasadnicze dane; jakiego rzedu wiel-
kosci wznoszenia sa przewidywane i jak p6zno termika be-
dzie zanika¢ na trasie. Jezeli ma by¢ podany tylko wiatr
i podstawa chmur (obie te wielko$ci moga oceni¢ na oko),
to rzeczywiscie lepiej i$¢ do wrdzki.

Trzymatem kiedy$ w reku komunikat jednego z lotnisk
niemieckich, wydany dla zwyktego przelotu na RWD-13
podczas pieknej pogody. Poza doktadnym omoéwieniem ogél-
nej sytuacji byty tam podane kierunki wiatru w stopniach
na 4-ech, czy 5-ciu wysokosciach na kilku lotniskach i wiele
innych doktadnych pomiaréw.

Nie chodzi nam wiec o wiele, tylko o nieco doktadniejsze
dane, szczegélnie co do zamierzonej trasy.

Nareszcie ruszyta z miejsca sprawa szybowcow dwu
miejscowych. Ogétem posiadamy 4 uzytkowne ,Mewy", jed-
nak na przelot lata sie na nich raczej w pojedynke *. Wy-
jatkiem tu sa dwa przeloty: z Torunia inz. Dyrgally z Ku-
kuckim (ok. 120 km.) i z Sokolej Karczmarzyka z Trzebu-
chowskim (119 km). Oba z powodu uchybiefn formalnych nie
zostaty zatwierdzone przez ARP jako rekordy Polski.

Zagranicg wyglada to inaczej. Wykonano catly szereg
pieknych wyczynéw; rekord miedzynarodowy wynosi az

*) Najwazniejszym powodem, odstraszajacym pilotdw jest
bardzo ciezki start z petnym obcigzeniem. Obecne kdétka sa
niewystarczajgce. Poniewaz warsztaty produkujace szybowce
nie moga sobie jako$ da¢ z nimi rady, czyby np. ITSM nie
mogt sie zaja¢ opracowaniem odpowiednich kotek?

Mijr.

Edward Peterek — drugi w lotach premiowanych.

619,7 km (Kartaszew), najlepszy wynik
mana — 401 km, a miedzynarodowy rekord kobiecy wynosi

niemiecki — Hoff-

152 km (ZSRR). Dalej na zesztorocznych zawodach

w Rhon dwa pierwsze miejsca zdobyty maszyny tego typu,
a w Salzburgu na zawodach ISTUS‘
(255 km) i najlepsza wysoko$¢ (2980 m) staty sie udziatem

Wyniki premiowanych wyczynéw szybowcowych
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dwuosobowej Mii-10. Dlatego tez bajka o aerodynamicznej
ich nizszoSci jest juz dawno przebrzmiata. To samo zresztg
mowiag dane fabryczne. Szybko$¢ opadania Mewy i Orlika Il
wynosi ok. 0,7 m/sek, a okoto 2 m/sek. przy szybkosci
110 km/godz; doskonato$¢ ok. 25. Na wiekszych szybkosciach
Mewa nawet jest nieco lepsza.

Ze stanowiska pilota przelot na takich szybowcach posiada
takie cenne zalety jak podziat funkcji (pilot krazy, a jego
towarzysz obserwuje zachmurzenie, trase, teren), mozliwos¢
odpoczynku w czasie lotu, nie méwiac juz o dydaktycznym
znaczeniu dla miodego przelotowca, lecagcego z instrukto-
rem.

Stad dobrze bytoby na przyszty rok obdarzy¢ dwumiej-
scowki jaka$ specjalng premig. Najprosciej bedzie przyzna-
wac pilotowi regulaminowg ilo$¢ punktéw ,a jego towarzy-
szowi — potowe (naturalnie pod warunkiem posiadania juz
kat. D). Wtedy Mewy nie beda staty w hangarze lub lataty
tylko na 10-minutowe rundy nad lotniskiem.

Dotychczasowy regulamin, opracowany przez A. R. P.
spetnit doskonale swe zadanie, ukazat bowiem wtasciwy cel
szybownictwa, przelot i (co wazniejsze) udostepnit go licz-
nym rzeszom pilotdw, nastawiajgc premiami pienieznymi
szkoty na znacznie Kkosztowniejszg orientacje przelotowg.
Dbajac o wyszkolenie mtodego narybku, bardzo stusznie
specjalnie nagradzat przeloty warunkowe do kat. D dodat-
kiem 50-kilometrowym do przebytej trasy.

To tez wzrost ilosciowy jest duzy, a jakoSciowy przeszedt
najbardziej optymistyczne oczekiwania organizatoréw i szy-
bownikow.

500 km — to juz nie rekord; a o 400-kilometrowym prze-
locie daje sie najwyzej kilkuwierszowa wzmianke w Skrzy-
dlatej.

Wstep do turystyki szybowcowej juz zrobiono przelotem
na trasie Bezmiechowa — Tegoborze — Zar — Bezmiechowa
(Géra) *) i Tegoborze — Ustianowa (Skalski).

Uzupetnienia, ktére tu sie nasunety w niczym nie naru-
szajg zasadniczej mysli Premiowanych Wyczynéw Szybow-
cowych. Sa one tylko wyrazem nowych drég rozwojowych
szybownictwa, znanych juz zreszta oddawna, ale na ktére
zwraca sig¢ dopiero teraz wigksza uwage **).

DoszliSmy juz przeciez do takiego poziomu,
lata¢ nie tylko z wiatrem, ale z mapg i z gtowa.

ze mozemy

*) Gora nie dociagnat z powrotem do Bezmiechowej o kil-
kanascie km.

**) Przydatoby sie zwiekszenie ilosci nagrodzonych miejsc
w punktacji indywidualnej np. do 10. Obecnie na 94 pilo-
tow byto 3 nagrodzonych, tj. w stosunku 1:30! Trzy pierwsze
miejsca zajmuja zwykle fanatycy, ktérzy moga caty rok sie-
dzie¢ na szybowisku i dlatego ,normalny" pilot, dysponu-
jacy nawet duza, ale ograniczong ilo$cig czasu, nie ma zad-
nych szans na zdobycie chociaz bardzo skromnej nagrody.

KRONIKA

Termika karpacka. Dn. 8.X. w szko-
le LOPP w Tegoborzu zaobserwowano

nienotowang w tym roku wT innych
szkotach termike karpacka. Mianowi-
cie pp. M. Kornacka (na ,Komarze")

i M, Sztuka (na SG-3) po starcie o 6.32
rano osiggneli piekng wysoko$¢ 2100
m, ktérg wykorzystali do przelotu wa-
runkowego do kat. D, przebywajac ra-
zem trase 77 km.

Jest to chyba pierwszy w Polsce
przelot grupowy dokonany przez pi-
lota i pilotke w parze.

Takze w pazdzierniku podobng wy-
soko$¢ (ok. 2500 m) osiggnat na szy-
bowisku Zar kierownik tej nowej pla-
cowki LOPP, p. E. Iwanow. Tym ra-
zem lot dokonany byt o zmroku, przy
zupetnie czystym niebie i idealnie spo-
kojnych warunkach. Jest to jeden z
przyczynkéw do projektowanej rozbu-
dowy tego szybowiska. Na przyszty
rok ma byé¢ tam nawet lgdowisko dla
samolotow.

Wyniki szkolenia szybownikéw na
samolotach  silnikowych.  Tegoroczne
turystyczne kursy pilotazu motorowe-
go wykazaty, ze przy umiejetnym
szkoleniu zaawansowanych szybowni-

P. Wanda Modlibowska
dzistka szybowcowa i K. Plenkiewicz
zdobywca |. miejsca w tegorocznych
Krajowych Zawodach Szybowcowych.

nasza rekor-

kéw mozna ograniczy¢ do minimum i-
lo$¢ lotow na dwusterze.
W Warszawie po 26 dublach wyla-

szowat sie p. Mattawski, a po czter-
dziestu paru pp. Wesotowski i W.
Trzcinski. Szkolenie prowadzit instr.
Mitosz.

We Lwowie p. Kasprzyk wylaszowat
sie po 36 dublach

P. Michat Offierski, ktory w roku biez.
ustanowit 2 miedzynarodowe rekordy
motoszybowcowe na ,,Bagku* konstr.
Antoniego Kocjana.



U schytku roku — bilans 1938

Sport balonowy rozwija sie w Polsce
nie do$¢ jeszcze intensywnie (w szerz),
ale stale.

Mocna pozycja nasza we wspotza-
wodnictwie miedzynarodowym utrzy-
muje sie, kluby rozrastajg sig, przyby-
wa nam nowy sprzet i nowe zastepy
pilotéw. Ilo$¢ klubéw pozostaje wpraw-
dzie od dwoéch lat bez zmiany, ale i pod
tym wzgledem zanosi sie na poprawe.

Bilans tegoroczny sportu balonowego
jest bardzo pomysiny.

Ztozyty sie na to: sukces w zawodach
miedzynarodowych, obfity kalendarz
imprez krajowych i dobre ich wyniki
oraz podniesienie sie poziomu wyczyno-
wego lotéw treningowych.

Przypomnijmy sobie wazniejsze osig-
gniecia i wydarzenia.

W tegorocznych zawodach o puchar
im. Gordon-Bennett‘a piloci nasi za-
jeli I, 111 i V miejsca. Ekipa nasza by-
ta juz znacznie odmtodzona. Z Zzelaznej
trojki kapitanéw tylko jeden, kpt. Ja-
nusz, strzegt naszych barw. On tez zdo-
byt pierwsze miejsce i puchar po raz
czwarty dla Polski.

W marcu zorganizowat Moscicki Klub
Balonowy lot dilugodystansowy na
1600-metrowym balonie ,Sanok", wy-
pozyczonym z klubu ,Guma“. Inzynie-
rowie Krzyszkowski i Szorc w ciggu
16 godzin lotu osiggneli 705 km ladujac
w Jugostawii.

Podobny zamiar Aeroklubu Warszaw-
skiego w roku biezagcym do skutku nie
doszedt.

W maju odbyty sie w Moscicach dzie-
sigte z kolei zawody krajowe o puchar
im. Wankowicza.

Zorganizowat je poraz pierwszy klub
cywilny — Moscicki Klub Balonowy.
W zawodach brato udziat 12 balonéw.

W czerwcu Aeroklub Lwowski zor-
ganizowat Matopolskie Zawody Balo-
nowe z udziatem 6 balonéw.

Wreszcie we wrze$niu mieliSmy w
Warszawie Zawody Junioréw, urzadzo-
ne przez Aeroklub Warszawski.

O podniesieniu sie poziomu lotéw po-
wiedzie¢ nam moga nastepujace liczby.
W Aeroklubie Warszawskim w roku u-
biegtym lot trwat $rednio 5 godzin, a
przecietna jego dtugo$¢ wynosita 75 km.

W roku biezacym analogiczne dane wy-
nosza: 6 godz. 10 min. i 164 km.

Prym wséréd klubéw wiedzie nadal
Moscicki Klub Balonowy, obchodzacy
w r. b. 5-lecie swego instnienia. W klu-
bie tym wykonano w r. b. (do 20.XI) 31
lotéw o diugosci ogélnej 5846 km w cza-
sie 234 godz. Klub posiada 8 pilotow z
licencjg i 2 balony (1 spalit sig). Wysz-
kolit 3 pilotow.

Depcze mu po pietach Sekcja Balono-
wa Aeroklubu Warszawskiego, ktéra
juz nawet pod pewnymi wzgledami
przewyzsza naszego seniora. W A. W.

Piloci balonowi majgcy najlepsze wyniki sportowe w roku biezagcym: inz.

wykonano w r. b. takagz sama ilo$¢ lo-
tow (31) o diugosci 5.070 km w czasie
191 godz. Sekcja ma 13 pilotéw, a w ro-
ku biez. wyszkolita 4. Posiada 2 balony
witasne i 1 w uzytkowaniu.

Bedziemy w roku przysztym S$wiad-
kami rywalizacji miedzy tymi dwoma
organizacjami.

Nastepnie idzie ,Sanok", po tym Ko-
to Balonowe w Legionowie (filia A. W.).
Najmniej data stysze¢ o sobie w r. b.
Sekcja Balonowa Aeroklubu Pomor-
skiego.

Leszek

Krzyskowski — lot na Batkany i Ill. miejsce w Zawodach Gordon-Bennett’a oraz
Antoni Janusz — |. miejsce w Zawodach Gordon-Bennett'a.
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Zwyciezcy w zawodach krajowych

Por. St. Kotowski i ppor. K. Siemiaszkiewicz z Bat. Balon,
w Legionowie — zdobywcy pucharu w Zawodach Wankowicza.

Inz. Leszek Krzyszkowski

o p ad 193 a r ok

Por. B. Koblanski i A. Bieniasz — zwyciezcy w Zawo-
dach Lwowskich.

Red. J. Osinski i inz.
pierwsi w Zawodach Junioréw.

W. Nowacki z Aer. Warsz. —

Wrazenia z lotu balonem ,,Warszawa II" wzaw. Gordon-Bennet'a 1938

Na placu wystawowym w Liege, na
ktorym w roku przysztym ma sie od-
by¢ $wiatowa wystawa ,,Swiatta i Wo-
dy” zebraly sie wielotysieczne ttumy
publiczno$ci, by uczestniczy¢ w starcie
balonéw biorgcych udziat w miedzyna-
rodowych zawodach o puchar Gordon-
Bennetfa. W tym roku tylko Belgia,
Francja, Polska i Szwajcaria wystawi-
ty swoje zatogi. Brak byto m. in. Niem-
cow. Jednak przedsiebiorczy komitet
zawodow, chcac da¢ publicznosci dtu-
zej trwajace widowisko, uzupetnit dzie-
wie¢ balonéw wspdétzawodniczacych o
puchar Gordon - Bennetfa jeszcze sze-
scioma balonami krajowymi walczacy-

mi o nagrode Aeroklubu Belgii, oraz
jednym ,,balonem - pilotem*.
Miedzy zawodnikami w konkursie

krajowym mozna byto spotka¢ takich
aséw, jak R.avaine (nestor i rekordzista

balonowy) i Coekelberg, towarzysz
Demuytera w dawniejszych zawodach
Gordon - Bennetfa. W$réd uczestni-

kéw zawodéw miedzynarodowych byli
przewaznie biorgcy juz kilkakrotnie u-
dziat w tych zawodach, a wiec: De-
muyter, Janusz, Tilgenkamp, Dollfus i
inni. =

Sytuacja meteorologiczna dnia po-
przedzajacego start byta emocjonujaca.
Istniato duze prawdopodobiefAstwo lotu
w kierunku Hiszpanii, wzglednie zato-
ki Biskajskiej, pod wptywem zalegaja-
cego tam. nizu Jednak w dniu zawo-
déw niz ten zaczat zanikaé, za$ drugi
rozciggajacy sie nad Czechostowacja,
— przesuwac sie w kierunku Matopol-
ski Wschodniej. Trzeci niz, z jadrem
nad Skandynawia, bedacy juz w stanie
okluzji — przesuwat sie ku pin.-wsch.
Oczywistym byto, ze zawody miaty sie
odby¢ pod wptywem nizu z nad Cze-
chostowacji, gdyz zaden z zawodnikow
nie pokusitby sie na wciggniecie sie
pod front zokludowany skandynawski,
wzglednie na szukanie na duzych wy-
soko$ciach resztek wptywoéw nizu hisz-
panskiego.

Balony startujace w zawodach o pu-
char Aeroklubu Belgii wznosity sie juz
od 1545 w odstepach 10-minutowych,
nie wzbudzajgc duzego zainteresowa-
nia publicznosci. Wyjatek stanowili za-
wodnicy Gordon - Bennetfa. Ci bacz-
nie obserwowali ten wazny dla nich
przed startem sondaz. Publiczno$¢ za-
reagowata, dopiero entuzjastycznie uj-

rzawszy wznoszaca sie przy diwiekach
hymnu belgijskiego ztocistg, jedwabng
kule nowiutkiego balonu Demuyter’a,
typowanego na niechybnego zwyciezce.
Po Demuyterze startowat Francuz
Crombez na balonie ,,Flandre* przy
diwiekach ,,MarsyHanki”, poczem przy
szta kolej na naszg ,,Warszawe”.
Rozbrzmiata prawdopodobnie po raz
pierwszy na na tym placu ,,Jeszcze Pol-
ska” i nasz balon wzniést sie szybko
w powietrze, odwazony lekko, ze
wzgledu na przemystowa okolice miej-
sca startu. Nie byto zreszta celu trzy-
mac¢ sie nisko, gdyz wiatry przyziem-
ne z szybkoscia 5 — 10 km. podazaly
ku wschodowi, podczas gdy powyzej
700 m. znalezliSmy juz wiatry nieco sil-
niejsze, okoto 20 km/godz., majace wie-
ksze odchylenie na potudnie (Az. 110).
Wznoszac sie coraz wyzej mijalismy
malownicze, lesiste wzgérza Ardenndéw
i rozsiadte w dolinach przemystowe
miasteczka. O zmroku przekroczyliSmy
granice belgijsko - niemieckg nad o-
gromnymi kompleksami laséw prowin-
cji Eupen zuzywszy na wej$cie w noc
okoto 150 kg. balastu z zabranych 90.0:
Ustabilizowalismy sie wreszcie na wy-



sokosci okoto 1500 m. znajdujac tam
dogodny kierunek wiatru o znacznym
odchyleniu na potudnie (Az. 115°) i o
wiekszej chyzoséci (okoto 30 km godz.).
Tak lecac ujrzeliSmy nagle przed soba
w Swietle ksiezyca sylwetke balonu
Demuytera, ktéry tatwo byto poznac
po charakterystycznej, kilkumetrowej
fladze zwisajacej z kosza. Odlegtosc
miedzy naszymi balonami wynosita za-
ledwie okoto kilometra, tak, ze prébo-
wali$my nawet porozumie¢ sie przez
tube, jednak bezskutecznie. .Sylwetka
balonu pozostata niema, rozpoczat sie
jednak nader oryginalny wyscig. De-
muyter, wyzyskujac szybsze, nizsze
warstwy powietrza, poczat sie szybko
oddala¢, my za$ staraliSmy sie go po-
nownie doscigng¢. Wkrotce jednak da-
lismy za wygrana nie chcac zmienia¢
dogodnego kierunku gérnego, odchyla-
jacego sie co raz bardziej na potudnie.

O godzinie 22,27 przekroczylismy sze-
roka wstege Renu, na poéinoc od Ko-
blencji, na wysoko$ci 1500 m i przy
tagodnej temperaturze + 9°C. Wkrot-
ce jednak ziemie przystonity nam coraz
silniej zwierajace sie warstwy chmur,
za$ rozciggajace sie ponad nami chmu-
ry warstwowe zgasity nam nie tylko
romantyczny, ale i uzyteczny dla o-
rientacji lampion ksiezyca. Mijaty za-
tem godziny nocne na wytrwatym wy-
patrywaniu dziur w chmurach, przez
ktére moznaby, znalaztszy punkt Swie-
tiny, oznaczy¢ kierunek i szybkos$¢ lo-
tu. Z pomiaréw tych wynikato, ze kie-
runek odchylat sie o kilka stopni na
potudnie, za$ szybkos$¢ (w stosunku do
poczatkowej) prawie sie podwoita, co
wskazywato na zblizanie sie w sfere
nizu. Rozchoéd balastu byt stosunkowo
znaczny; w ciggu nocy bowiem zuzy-
liSmy okoto 100 kg. piasku.

O S$wicie zobaczyliSmy przez okno w
chmurach niezbyt wielka rzeke w te-
renie pagoérkowatym, a poniewaz spo-
dziewali$my sie bliskosci Sudetow, ze-
szliSmy na do6t celem zasiegniecia je-

zyka. Z miasteczek, nad ktérymi prze-

latywalismy, rozlegaty sie chdéralne
$piewy, prawdopodobnie wojska lub
druzyn pracy. Wobec duzej chyzosci

balonu, trudno byto nawigza¢ kontakt
z ziemia, jednak dzieki uzyciu tuby u-
dato nam sie okoto godziny 6-ej rano
stwierdzi¢, ze przelatujemy nad powia-
tem Bayreuth. Nie byto nam jednak
danym ujize¢ z bliska stynnej stolicy
wagnerowskiej; tym bardziej, ze wobec
bliskosci granicy czesko - niemieckiej
ostrozno$¢ nakazywata raczej ukry¢ sie
w chmurach.

W godzine potem, lecac na wysoko-
$ci ponad 2000 m, z pod grubej war-
stwy chmur ustyszeliSmy ze zdziwie-
niem strzaty, zbyt geste i donos$ne na
to, aby mniema¢, ze pochodza z polo-
wania. Wytlumaczenie tych odgtosow
znalezli$Smy dopiero po lagdowaniu, w
dziennikach, moéwiacych o henleinow-
skiej rewolucji iv okolicach miasta
Eger.

Tymczasem nizsze warstwy chmur
zaczety sie rozstepowac i wkrétce znow
mogliSmy odnalezé utracona orientacje
identyfikujac miasto Plan w Czechach.
Odchylenie kierunku lotu ku potudnio-
wi wzrosto o dalsze kilka stopyn (Az.
120), za$ szybko$¢ spotegowata sie do
45 km godz. Niedtugo jednak mozna
byto cieszy¢ oczy malowniczym, pagor-
kowatym i lesistym krajobrazem, gdyz
znéw zastona chmur zasnuta widno-
krag, za$ wysoko$¢ nasza dosiegta 3
kilometrow. Po paru godzinach $lepe-
go lotu ujrzeliSmy z powrotem ziemie
okoto miejscowosci Pisek, a wkrdtce
potem zal$nita sie waska jeszcze wste-
ga Wettawy w goérnym biegu.

Chcac nie odchyla¢ sie zbytnio na
potudnie, prébowalismy, korzystajac z
przerw w chmurach, obnizy¢ putap lo-
tu schodzac do okoto 1000 m. Byto to
lembardziej ponetne, ze wiatry dolne
byty znacznie szybsze i posiadaty kie-
runek zdecydowanie wschodni. Manewr
ten jednak byt o tyle niebezpiecznym,
ze.wciggatl balon w sfere dziatania
czarnych chmur deszczowych, spietrzo-

nych na pé6tnocnym wschodzie. Pare
godzin udawato nam sie lawirowa¢ na
wysokosci ponizej 2000 m, przy czym
w nagrode za to mogliSmy sie rozko-
szowa¢ krajobrazem ,tysigca jezior
Niezliczona ilo$¢ mniejszych i wiek-
szych jeziorek rozrzuconych w falistej
i lesistej okolicy, bogatej w rozliczne,
schludnie zabudowane miasteczka, cze-
sto ozdobione zebatym grzebieniem sta-
rozytnych muréw i baszt stanowity nie
zwykle urozmaicony widok potudnio-
wej czesci Czech. Jednak sytuacja me-
teorologiczna nie pozwalata na nasyca-

nie sie pieknymi widokami. Zwaty
chmur stawaty sie coraz powazniejszy-
mi i trzeba byto ucieka¢ coraz wyzej

w gére, gdyz jeszcze na wysoko$ci 3000
m dosieglty nas krupy S$niegu tak, ze
dopiero w potudnie, na putapie ponad
4000 m, zdotalismy ustabilizowaé¢ nasz
balon nad spietrzonymi g6érami cumu-
luséw. Podobng sytuacje przechodzity,
zdaje sie, i inne balony, gdyz ponad
szczytami chmur kiebiastych ujrzelis-
my cztery drobne kulki przypominaja-
ce nam, ze nasi rywale sag w poblizu i
walcza zaciekle. Szczegdlnie zaintere-
sowat nas, bedacy o kilkanascie kilo-
metréw przed nami, tatwy do rozpo-
znania balon Demuyter’a. Wida¢ byto,
ze ten $wietny aeronata obrat poczat-
kowo ambitng taktyke forsowania lo-
tu na szybkich wiatrach dolnych, wcig-
gajacych balon pod skrzydto frontu;
dzieki temu wyprzedzit nas silnie. W
danej jednak chwili starat sie przez
wznoszenie wyswobodzi¢ sie z ogar-
niajacych go nimbocumuluséw. My roé-
wniez osiagneliSmy okoto 4300 m ko-
sztem duzych ofiar balastu, ktérego zo-
stato nam zaledwie potowa i zaczelis-
my uzywac tlenu, by nie meczy¢ sie
zbytnio w rozrzedzonym powietrzu.

Przez grube na pare kilometréow
zwaty chmur wypatrywali$my bacznie,
czy nie ujrzymy przedmiotow terenu i
okoto godziny 13.30 stwierdzilismy, ze
posuwamy sie prawie ku potudniowi z
chyzosciag dochodzacag do 80 km gdz.
Byto to dla nas niekorzystnem, obawia-



liSmy sie bowiem zniesienia nas na Al-
ny. Zdecydowali$my sie zatem na zej-
Scie wdot, szczeg6lnie, ze nie znaliSmy
zupetnie potozenia balonu.

Zejscie jednak z tej wysokosci byto
dosy¢ kosztowne; tymbardziej, ze na-
potkaliSmy  na schodzace $niezne
chmury. Trudno nam byto zorientowac
sie w potozeniu ujrzawszy ziemie po
kilku godzinach lotu o niewiadomym
kierunku i szybkosci. W dodatku prze-
starzate mapy o] duzej podziatce
1:800.000 nie utatwiaty zadania. Z ni-
zinnego charakteru kraju i rodzaju za-
budowania osiedli zorientowlismy sie,
ze znajdujemy sie na Wegrzech, wkroét-
ce za$ potem szeroko rozlany Dunaj i
charakterystycznie roztozony na jego
brzegu Ostrzychom (Erztergom) poz-
wolity nam na zidentyfikowanie trasy
lotu. ObnizyliSmy poziom nasz do 1800
m, przyczem jednak dziatanie Dunaju
okazato sie niezwykle silne i balon po-
suwajac sie wzdtuz jego szeroko rozla-
nych nurtéw wykazywat szczera ocho-
te skapania sie w metnych falach.
PrzeciwdziataliSmy temu jak moglismy
balastujac ekspenzywnie, lecz na do-
miar ztego obficie padajacy $nieg za-
czat obcigza¢ powtoke balonu.

Zdawato sig, ze juz nas nic nie u-
chroni przed przymusowga kapielg. Za-
czeliSmy bombardowa¢ Dunaj butelka-
mi z woda i réznymi przedmiotami o-
raz nadymac¢ na wszelki wypadek pasy
ratunkowe. Poszty réwniez za burte na
spadochronach dwie butle po zuzytym
tlenie. Wskazaty nam one, ze nizszymi
kierunkami wyzwolimy si¢ z pet Du-
naju. Sciste obliczenie balastu wykaza-
to jednak smutnag rzeczywisto$¢: pozo-
stata nam zaledwie 7 workéw piasku,
tj. tylko JO°/0 iloSci zabranej z Liege.
Z ta iloscig trzeba byto jeszcze wyko-
na¢ manewr wejscia w noc, byta bo-
wiem. dopiero godzina 16-ta. Postano-
wilisSmy jednak broni¢ sie do upadtego.
Zaczeta sie zatem cze$¢ lotu, ktérg mo-
znaby nazwac¢ lotem ,,na gape“, whrew
wszelkim teoriom i zasadom nawigacji.

Z powodu bowiem szczuptej ilosci
cennego piasku skapiliSmy go jak Har-
pagon ztota. Wskazéwka barografu kre-
§lita strome gdry a balon naprzemian
miekt to wypetniat sie wahajgc sie mie-
dzy 1000 a 3000 m wysokosci. Dzigki
jednak umiejetnie wyzyskiwanym pra-
dom, pionowym nad tworzacymi sie cu-
mulusami, uprawialiémy z powodze-
niem ten sport szybowcowo - balono-
wy, pozwalajgcy na olbrzymia oszcze-
dno$¢ balastu. Od czasu do czasu, gdy
jakas$ rzeka lub bagno okazywatly zbyt
duza goscinnos¢, okupialiSmy sie wy-
rzucajac na pamiatke na spadochronie
butle lub, w ostatecznoéci dopiero, —
z p6t worka piasku. W ten sposéb prze-
bywszy Cise i pare jej doptywow, prze-
cinajacych nizine Pannornska, dobilisSmy
do podnérza Alp Transylwanskich. O-
statnim miastem, ktére zanotowali$my
o godzinie 20,10 byto Bekescaba, po-
czem juz przewaznie szybowalismy w
chmurach i deszczu z niespetna cztere-
ma workami balastu. Wobec pietrzace-
go sie przed nami do 2500 m pasma gor
Wulkan musieliSmy zdecydowac sie
spedzi¢ noc ponad chmurami, na oko-
to 4000 m. Worek balastu pomégt nam
do znalezienia naszego gdérnego putapu
rownowagi. W blasku petni ksiezyca

ujrzeliSmy szczyty chmurogér podobne
do gorskiego krajobrazu zimowego.
Temperatura spadta do minus 6°C,
jednak dzieki suchosci powietrza i bra-
kowi wiatru zimno nie dawato sie zbyt-
nio odczuwac.

Nawigacja w tych warunkach byta-
by bardzo prosta, gdyby nie niepew-
no$¢ kursu i niewiadoma szybko$¢ ba-
lonu. Obawialismy sie, ze wiatry wie-
jace na tej wysokos$ci, ktére w dzien
juz dochodzity do 80 km godz., moga
nas rzuci¢ ku morzu Czarnemu. Dlate-
go tez rozwazylismy pare mozliwosci
pozycji balonu przy réznych szybkos-
ciach wiatru i ewentualnie niekorzyst-
nej zmianie kursu postanawiajac zejsc¢
w dét przed Switem celeyn ,ztapania”
orientacji. Tymczasem jednak zaczeli-
Smy sie zbliza¢ do postrzepionej masy
chmur, wygladajacej przy Swietle ksie-
zyca jak niesamowity czarny las, a
stanowigcej prawdopodobnie front bu-
rzowy. Chcac unikngé niemitego zet-
kniecia, zdecydowali$my sie na nieco
wczesniejsze zejScie w dot, wyzyskujac
zerwanie réwnowagi przez pierwszy
prad zstepujacy. Okoto poéinocy (0,30)
zanurzyli$my sie w biatej wacie chmur
i wpét godziny potem wynurzyty sie
przed nami strome stoki jaru gorskie-
go, porostego lasem.

Zorientowawszy sie, ze znajdujemy
sie jeszcze w Alpach Transylwanskich,
probowalismy poderwac si¢ ponownie na
naszag dawnag wysoko$¢ réwnowagi
chcac przetrwa¢ nad chmurami do $wi-
tu, gdy naraz zdarzyta sig nam nieo-
czekiwana przygoda, ktéra udaremnita
nasz zamiar. Oto nagle balon wznoszg-
cy sie dotad spokojnie w gére chwyci-
ty gwattowne prady Scierajacych sie
warstw powietrza na wysokosci szczy-
tow gorskich i zaczely szarpaé¢ fatda-
mi zmiektej powtoki tak, ze zdawato
sie nam, ze pojdzie ona w strzepy. Ro-
wnocze$nie zaczety trzeszcze¢ kosz i li-
ny. Bezsilni wobec gwattownos$ci zywio-
tu, oczekiwalisSmy w napieciu nerwéw
niechybnej katastrofy. Balon tymcza-
sem rwal w goOre, niesiony pradem
wstepujagcym ku rozpoScierajagcym sie
nad nami, postrzgpionym, czarnym
chmurom burzowym. Z chmur tych za-
czat tymczasem padac¢ obfity, ptatko-
wy, mokry $nieg, ktéry obcigzajac sil-
nie powtoke balonu zmusit wkrétce ba-
lon do powrotnej drogi ku ziemi. Znéw
powtdrzyty sie silne targania powtoka.
Jednak po kilku minutach wypadlis-
my z groinej warstwy. Zapanowata
charakterystyczna cisza. Pomimo, ze
balon opadat nadal szybko, postanowi-
lismy, nieodstraszeni burza, trzymac sie
do ostatka. Poszty wiec za burte na
spadochronach butla i para workéw z
przedmiotami.

Chleb trzeba byto kraja¢ na kromki,
by wyrzuconym z wysokosci trzech ki-
lometréow bochenkiem nie ugodzi¢ bli-
iniego gorzej niz biblijnym kamieniem.

Na pewien czas udato sie nam uzy-
ska¢ utracong réwnowage i zerwac sie
nieco ku gorze, gdy nowy szkwat $nie-
zny zaczat ponownie dusi¢ balon ku
ziemi. Niestety brakto juz spadochro-
néw, by wyrzuci¢ jeszcze pare ciezszych
przedmiotéw (jak klucz francuski czy
baterie) za burte bez narazenia $pig-
cych pod naszymi stopami Bogu ducha
winnych Rumundéw. Przyspieszenie ba-

lonu tymczasem wzrastato do 6 m sek.
Zachowalismy jednak cierpliwie ostat-
nie dwa worki balastu na koncowy mo-
ment ladowania. Na wysoko$ci 200 m
wyrzuciliSmy ostatnia butle na spado-
chronie i stwierdziliSmy z zadowole-
niem, ze dzieki ostonieciu gérami, nad
ziemig nie ma porywow.

Na ostatnich metrach wyrzuciliSmy
jeszcze taweczke i reszte piasku,, by za-
mortyzowa¢ uderzenie i o godzinie 2,50
rozerwalismy nad ziemig balon. Legt
on spokojnie w zacisznej kotlinie.

Po wyjsciu z kosza ujrzeliSmy po-
wtoke naszego balonu zawistag na kilku
matych drzewkach w sadzie. Bezsku-
tecznie usitowaliSmy wydusi¢ gaz z po-
wtoki, ktéra ogromng paszczg otworu
rozrywacza nachylajac sie ku ziemi —
nie pozwalata na ujScie gazu; tym bar-
dziej, ze zupetny brak wiatru utrudniat
dyfuzje.

Smiertelnie zmeczeni, postanowilis-
my spocza¢ (nie spaliSmy bowiem w
czasie lotu prawie zupetnie) na zmiane,
trzeba bowiem byto czuwaé nad bez-
pieczeristwem balonu. Wkrétce, pomi-
mo ciemnos$ci i do$¢ odludnej okolicy,
zaczeta nadcigga¢ ze wszystkich stron
miejscowa ludnos¢. DowiedzieliSmy sie,
porozumiewajgc sie na migi, ze wyla-
dowalismy we wsi Catunele pow. Me-
hedinti w Rumunii. Trudniej jednak
byto porozumie¢ sie na migi w sprawie
pomocy przy wyduszeniu gazu z po-
wioki. PostanowiliSmy zatem zaczekaé
do $witu i nadej$cia tlumacza, strzegac
tylko balonu przed niebezpieczenstwem
eksplozji. Prymitywni mieszkancy Ca-
tuneli zblizali sie z trwozliwym zacie-
kawieniem do ziongcej smrodliwym ga-
zem paszczy balonu szepcac stowo
,»drakula™, ktére — jak nas objasniono
potem — oznacza djabta. Po paru go-
dzinach przyszedt zandarm oraz inzy-
nier - lesnik umiejacy po niemiecku.
Dzigki jeg0 energicznej pomocy udato
nam sie zorganizowa¢ ztozenie sprzetu.
Okoto potudnia nadjechata z odlegtego
0 45 km. Tumu Seuerin komisja, skta-
dajagca sie z komendanta tamtejszego
portu lotniczego kpt. Gestreanu, dele-
gowanego ze sztabu dyw. kpt. Draguste-
scu oraz komendanta zandarmerii, kté-
rzy stwierdziwszy powdd lgdowania u-
dzielili nam dalszej pomocy, odwozac
nas do wspomnianego miasta, gdzie
kpt. Dragutsescu zaopiekowat sie nami
serdecznie. Po jednodniowym wypo-
czynku w tym malowniczo na brzegu
Dunaju, opodal Zelaznej bramy, poto-
zonym miescie, chlubigcym sie trady-
cjg i zabytkami z czaséw Cezaréw Tra-
jana i Severa udaliSmy sie nocg do Bu-
karesztu. W pieknej stolicy Rumunii
ztozyliSmy oficjalne wizyty w Konsula-
cie i Poselstwie R. P. oraz w Aeroklu-
bie Rumunii.

Szczeg6lna serdeczno$¢ i goscinnosé
pp. kons. Mikuckich i p. vice-kons. Sta-
pifiskiego kazata nam zapomnie¢, ze
znajdujemy sie na obczyZnie.

W oczekiwaniu na wizy zrobilismy
automobilowg wycieczke doskonatg szo-
sa asfaltowa do pieknie potozonej re-
zydencji krélewskiej w Sinaia, poczym
nastepnego dnia odlecieliSmy wygod-
nym Lockhead’em naszych Linii ,,Lot”
do Lwowa, majac doskonatg sposobnosc
ujrzenia malowniczych gér Siedmio-
grodu z lotu ptaka.



IMO MALKPCIl techniczne

Samolot dalekiego wywiadu i lekkiego bombardowania

,Sum*“ jest samolotem tréjmiejsco-
wym, dolnoptatem jednosilnikowym.
Jego przeznaczeniem jest daleki wy-
wiad i lekkie bombardowanie.

Zatoga sktada sie z pilota, obserwato-
ra i bombardiera - strzelca.

Konstrukcja jest catkowicie metalo-
wa. Pokrycie jest mocowane zapomoca
nitéw o tbach wpuszczanych.

Kadtub jest konstrukcjg skorupowa,
sktadajaca sie z szeregu ram i pokry-
cia z blachy duralowej. usztywnionej
zetownikami. Duzy przekrdj kadiuba
zapewnia jego sztywno$¢ i przedstawia
wielkie wygody przy rozmieszczeniu
wyposazenia. Starannie opracowany
ksztatt aerodynamiczny zmniejsza opér
do warto$ci minimalnej.

Ptat sktadajacy sie z trzech czesci po-
siada dzwigary kesonowe. Przewody
wewnatrz skrzydta moga by¢ tatwo roz-
taczone.

Skrzydta zewnetrzne majg konstruk-

cje kesonéw klasycznych; cze$¢ S$rod-
kowa jest tréjdzwigarowa.
Na dolnym pokryciu sa pokrywy

odejmowane, ktére umozliwiajg dostep
do instalacyj umieszczonych we wne-
trzu skrzydta.

Cze$¢ srodkowa wchodzi w kadtub
i posiada trzy dzwigary, ktérych po-
krycie goérne jest pracujgce. Klapy do
startu i ladowania, zamocowane w pot-
skrzydtach, majg naped hydrauliczny
i sg sterowane przez pilota.

Podwozie jest zamontowane na cze-
$ci $rodkowej.

Stery sa catkowicie metalowe, skom-
pensowane aerodynamicznie i statycz-
nie. Maja one regulowane klapki Flett-
nera .

Uktad sterowania samolotu jest po-
dwojny. Obserwator ma do swego roz-
porzadzenia pomocniczy zesp6t organéw
sterowania, z odejmowanym drazkiem
pilota. Orczyk jest wyprzegalny.

Podwozie posiada amortyzatory oli-
wo - powietrzne o diugim skoku (290
mm). Hamulce sa pneumatyczne.

Ptoza jest zaopatrzona w koétko ogo-
nowe, ostoniete przez stope, ktéra do-
tyka ziemi jedynie w wypadku terenu
nieréwnego lub miekkiego.

Kotko jest ustawialne do 90°.

Samolot posiada specjalne przyrzady

do pilotazu instrumentalnego ($lepego).
Zesp6t przyrzadéw do lotu i nawigacji
jest umieszczony na tablicy gérnej; na
dolnej znajduje sie sterowanie silnika
i krany.

Goérna tablica zawiera busole, wska-
znik kierunku, pochytomierz podtuzny,
sztuczny horyzont, kontroler lotu, dwa
wysoko$ciomierze, wariometr, obroto-
mierz i zegar czasowy.

Samolot mySliwski ,WILK”

Samolot ,Wilk“ jest dwumiejscowym
jednoptatem mys$liwskim. Posiada
2 silniki i moze by¢ jednoczes$nie uzyty
jako samolot do bombardowania nur-
kowego, do wywiadu i do eskortowa-
nia samolotéw bombowych.

Zaloga sktada sie z pilota i strzelca-
radiotelegrafisty. Strzelec spetnia je-
dnoczes$nie funkcje obserwatora i bom-
bardiera.

Konstrukcja ptatowca jest catkowi-
cie metalowa. Pokrycie jest mocowane
nitami o tbach wpuszczanych.

Kadtub posiada 2 wykroje wykonane
dla ulokowania posterunkéw pilota i
strzelca.

Sg one usztywnione zapomocg ram
poziomych. Dwie $rodkowe ramy ka-
dtuba, na ktérych znajdujg sie¢ zamoco-
wania skrzydet, sa wzmocnione dla. bez-
pieczeristwa zatogi na wypadek kapo-
tazu.

NOWE SAMOLOTY POLSKIE

»SUM”

Os$wietlenie tablicy pilota jest posre-
dnie i regulowane.

Przyrzady obstugi silnika sg zgrupo-
wane na tablicy dolnej. Ponadto samo-
lot jest wyposazony w radionadajnik i
odbiornik.

Ptatowiec jest skonstruowany w ten
spos6b, ze na nim moze by¢ zamonto-
wany zaréwno silnik Bristol‘a Pegaz
XX*“ jak i ,Gnome - Rhoéne 14 NO21“,
lub dowolny inny silnik o tej samej
mocy i ciezarze. Smigto jest albo na-
stawne w locie, albo o statej predkosci
obrotéw (Constant Speed).

Uzbrojenie sktada sie z 6 karabinow
maszynowych i 600 kg bomb.

Instalacja elektryczna jest zasilana
przez pradnice napedzang silnikiem.
Reflektor terenowy i reflektor sygnali-
zacyjny sa umieszczone w skrzydle.

Charakterystyki:
Rozpietosc — 146 m,
Wysokosé — 33 m,
Dtugosc — 105 m,
Ciezar pustego samolotu — 1995 kg,
Ciezar uzyteczny — 1555 kg,
Maks. ciezar w locie — 3550 kg.

Po odjeciu skrzydet i usterzen wy-
miary samolotu mieszcza sie w przepi-
sowym gabarycie kolejowym.

Wyczyny w locie:
Pegaz XX
Szybko$¢ maks. — 425 km/godz.
na wys. 3600 m
Szybko$¢ przy ziemi — 350 km/godz.
Putap praktyczny — 7700 m
Zasieg przy 8/10 moc.— 1300 km

Gnome Rhdéne 14 ON 21.

Szybko$¢ maks. — 470 kmgodz.
na wys. 4700m.
zybko$¢ przy ziemi — 370 kmgodz
Putap praktyczny — 8600 m.
Zasieg przy 8/10 mocy — 1109 km.

Ptat wolnonos$ny sktada sie z dwuch
symetrycznych skrzydet o konstrukcji
kesonowej; keson tworzy blacha fali-
sta, pokryta blacha ptaska.

Czeé¢ Srodkowa skrzydta, gdzie mie-
szcza sie zbiorniki, jest utworzona z
dzwigaréw.

Ptat jest zaopatrzony w urzadzenia

supernosne, sloty na catej rozpigtosci
i klapy.

Sloty sa sprzezone i dziatajag automa-
tycznie. w locie normalnym sa one
zamkniete.

Klapy uzywane do startu i lgdowania
maja naped automatyczny.

Wolnono$ne stateczniki pionowy i po-
ziomy majag te sama konstrukcjg co
i skrzydto.

Stery sa skompensowane aerodyna-
micznie i statycznie. Na sterze giebo-
kosci znajdujg sie regulowane klapki
Flettnera.



Uktad sterowania jest podwdjny.

Kota sg chowane w gondolach silni-
kowych, naped chowania — elektrycz-
ny. Podwozie sktada sie z dwuch sprze-
zonych goleni z amortyzacjg oliwno-
powietrzng. Hamulce sa pneumatyczne.

Samolot jest wyposazony w przyrzady
do $lepego pilotazu, w przyrzady na-
wigacyjne, w przyrzady obstugi silni-
ka, instalacje radiowag i aparat foto.
Oprécz tego posiada 2 reflektory: jeden
do lagdowania i drugi do sygnalizacji.

Samolot ,Wilk“ jest wyposazony w
dwa silniki typu PZL — ,Foka“ i w
$migta o skoku regulowanym elektry-
cznie.

Uzbrojenie sktada sie z jednej arma-
ty i 2 karabinéw maszynowych obstu-

giwanych przez pilota_oraz z 2 k. m.
zamontowanych na wiezyczce obraca-

nej mechanicznie przez Strzelca. Oprocz

tego samolot unosi jedng bombe o cie-
zarze maks. 300 Kg.

Charakterystyki.

Rozpieto$é — 11,05 m,
Wysokos$¢ — 25 m,
Dtugosc — 835 m,
Ciezar samolotu pustego — 1715 kg,
Ciezar uzyteczny — 1055 kg,
Ciezar w locie — 2770 Kkg.
Wyczyny.

Szybkos$¢ max. — 465 km/god
Putap praktyczny — 10000 m,
Zasieg — 1250 km.

Samolot obserwacyjny ,MEWA”

»Mewa“ jest samolotem obserwacyj-
nym ,dwumiejscowym i jednosilniko-
wym. Jest to goérnoptat wigzadtowy.
(Skrzydto wzmocniono zastrzatami). Za-
toga sktada sie z pilota i obserwatora.

Konstrukcja samolotu jest mieszana.

Szkielet z rur ze stali chromo - mo-
libdenowej, spawanych i zwigzanych
prostokatnymi ramami. Przedtuzenie
gornych podtuznie stanowi kratownice,
do ktérej sg przyspawane okucia mo-
cujace skrzydto. Pokrycie, rozciggniete
na profilach z duralu, jest catkowicie
z ptotna. Cze$¢ przednia kadtuba tacz-
nie z kabing obserwatora jest pokryta
blacha.

Ptat ma ksztatt prostokatny z zaokra-
glonymi zakonczeniami. Jego szkielet
jest wykonany catkowicie z drzewa.
Skrzydta sktadane, sa utworzone z ke-
sonéw o pracujacym pokryciu. Dwa
gtéwne dzwigary przyjmuja naprezenia
Sciskajace, pochodzace od zastrzatéw w
ksztatcie V. W czesci $rodkowej skrzy-
dta sg schowane zbiorniki paliwa. Za-
strzaty sg z rur duralowych, oprofilo-
wanych. Sloty z duralu zajmujg cala
rozpieto$¢ skrzydta. Konstrukcja lotek
i klap jest ze stali spawanej. Lotki sa
sterowane réznicowo i automatycznie
kompensowane klapkami Flettnera.

Stateczniki poziomy i pionowy sag ke-
sonami wykonanymi z drzewa. Pokry-
cie — sklejka. Stery sa z rur spawa-
nych, ich brzegi natarcia sg pokryte

pasem sklejki, reszta jest kryta ptot-
nem. Na sterach znajdujg sie klapki
regulacyjne Flettnera, sterowane przez
pilota.

Uktad sterowania jest podwojny.

Podwozie state sktada sie z dwdch
goleni z blachy stalowej chromo - mo-
libdenowej, spawanej. W goleniach

znajdujg sie amortyzatory oliwno-po-
wietrzne. Hamulce sg pneumatyczne.

Kétko ogonowe jest zamontowane na
widelcu ustawialnym, w ktérym znaj-
duje sie¢ amortyzator oliwno - powie-
trzny.

Samolot jest zaopatrzony w radio-
nadajnik i odbiornik, przyrzady nawi-
gacyjne tacznie z przyrzadami do S$le-
pego pilotazu ,oraz zegary przyrzadéw
kontroli silnika.

Samolot posiada reflektor sygnaliza-
cyjny.

,Mewa"“ jest wyposazona w silnik
Gnome et Rhéne 14 NO1 o mocy 725
KM na wysokosci 4440 m. Silnik jest
zawieszony elastycznie na tozu silni-
kowym, wykonanym z rur stalowych
spawanych.

Samolot posiada 2 kar. masz. obstu-
giwane przez pilota. Sa one umieszczo-
ne na goleniach podwozia poza polem
kota, zakreslonego przez $migto. Obser-
wator ma jeden k. m.

W sktad instalacji elektrycznej wcho-

dzi pradnica 300-wattowa, napedzana
przez silnik.
Charakterystyki:
Rozpietos¢ — 1345 m
Dtugosc — 265 m
Wysokos¢ — 95 m
Ciezar samolotu
pustego — 1748 kg.

Ciezar uzyteczny— 672 Kkg.
Ciezar w locie — 2420 kg.

Wyczyny:

Szybko$¢ maks. na
wys. 3600 m

Szybko$¢ przelotowa
na wys. 3500 m

Szybkos§¢ maks. przy
ziemi

Putap praktyczny

Szybkos¢ wznoszenia

— 360 km/godz.
— 310 km/godz.

— 300 km/godz.
— 8500 m

na wys. 3500 m  — 9 m/sek
Czas wznoszenia na

1000 m — 1 min. 40 sek.
Czas wznoszenia na

3500 m. —5 min. 30 sek.



Samolot szkolny ,WYZEL”

Samolot szkolny ,Wyzet“ jest jedno-
ptatowcem, $rednioptatem wolnonos-
nym, dwumiejscowym i dwusilniko-
wym, przeznaczonym do doskonalenia
pilotéw. Jego moc i wytrzymato$¢ po-
zwalajg na wykonanie wszelkich akro-
bacyj przewidzianych dla tego typu sa-
molotéw. Samolot moze lata¢ z jednym
silnikiem zatrzymanym.

Zatoga sktada sie z instrukt. i ucznia.

Konstrukcja samolotu jest catkowicie-
wykonana z drzewa.

Kadtub o przekroju eliptycznym
sktada sie z ram, podtuznie i z pokry-
cia, ktére jest brzozowa sklejka bake-
litowa (pracujaca na skrecanie i gie-
cie). Czesci przednia i tylna kadtuba sg
pokryte blachg duralowg. W czesci dol-
nej kadtuba znajduje sie wykroj, do
ktorego wchodzi ptat. Dolna czes¢ ka-
dtuba posiada pokrywe przezroczysta,
ktéra utatwia bombardowanie z lotu
nurkowego.

Przednie siedzenie jest przeznaczone
dla ucznia, tyle dla instruktora.

Wzmocniona rama zabezpiecza zato-
ge na wypadek kapotazu.

Czeséci przesuwalne oston kabiny o-
twieraja sie do tytu i blokujg sie auto-
matycznie w tym potozeniu.

Ptat stanowigcy jedna cato$¢ ma
ksztatt trapezu. Jest on utworzony z
dwuch dZzwigaréw i jest pokryty sklej-
ka bakelitowa. Cze$¢ miedzy dzwiga-
rami jest pokryta grubszg sklejka. Two-
rzy ona keson przeznaczony do przeno-
szenia obcigzen skrecajagcych i gna-
cych. Na krawedzi natarcia znajduja
sig automatyczne sloty, umieszczone na
cze$ci skrzydta naprzeciwko lotek. Slo-
ty sa zablokowane przez zamknigcie
klap. Klapy zajmuja catg dtugos¢ skrzy-
dta (a wiec réwniez i pod lotkami).

Miedzy kadtubem i lotkami klapy sa
podwadjne.

Stateczniki poziomy i pionowy sg ka-
zdy catoScig o konstrukcji tej samej co
ptat. Szkielet steru gtebokosci sktada
sie z dzwigara rurowego i drewnianych
zeberek, przymocowanych nitami.
Brzeg natarcia jest pokryty pasem
sklejki, reszta jest kryta ptotnem.

Ster jest wywazony statycznie i
skompensowany aerodynamicznie; na
sterze znajdujg sie regulowane klapki
Flettnera.

Konstrukcja steru kierunkowego jest
zupetnie analogiczna.

Uktad sterowania jest podwdjny.

Podwozie sktada sie z dwuch czesci
chowanych w gondolach silnikowych.

Kota sg osadzone w widelcach, kaz-
dy widelec jest utworzony z dwuch a-
mortyzatorow oliwno - powietrznych.
Podwozie sktada sie do przodu. Hamul-
ce sg pneumatyczne.

Ptoza jest zamontowana na amorty-
zatorze oliwno - powietrznym.

Samolot jest wyposazony w 2 kom-
plety przyrzadéw nawigacji i pilotazu.
Przyrzady obstugi silnikéw sg réwniez
podwdjne, wzglednie dobrze widzialne
z obu miejsc zatogi.

LWyzet* jest wyposazony w 2. silniki
. Z. Inz. Major 4B o tgcznej mocy
260 KM.

Gondole s3 mocowane do
zapomocg 4 $rub, co utatwia ich wy-
montowanie. Silniki sg zawieszone w
sposéb elastyczny. W czesci tylnej ka-
zdej gondoli znajduje sie bagaznik tat-
wo dostepny i izolowany od silnika
przegroda przeciwogniows.

Dwa zbiorniki paliwa moga zasilac,
kazdy niezaleznie, dowolny silnik.

W wypadku zatrzymania sie silnika
zasilanie jest zapewnione przez po-
przeczny uktad przewodow.

Jeden karabin maszynowy jest umie-
szczony w  czeSci przedniej kadiuga.
Zamek k. m. jest tatwo dostepny od we-
wnatrz jak réwniez od zewnatrz sa-
molotu. Oprécz tego, zatoga ma do
swojej dyspozycji jeden foto - karabin.
Dwa wyrzutniki bombowe, umieszczo-
ne przy pokryciu dolnym skrzydta, mo-
ga unies¢ 2 bomby po 12,5 kg.

Naped catej instalacji uzbrojenia jest
pneumatyczny. Instalacja elektryczna
sktada sie z pradnicy 300 w., napedza-
nej przez silnik. Samolot posiada jeden
reflektor sygnalizacyjny i jeden do lg-
dowania.

skrzydet

Charakterystyki:

Rozpietos¢ — 926 m

Wysokosé — 2,556 m
Dtugosé —6,935 m

Powierzchnia nosna — 12,7 m2
Ciezar samolotu pustego — 950 kg.
Ciezar uzyteczny — 460 kg.

Ciezar catkowity w locie — 1410 kg.
Wyczyny:
Szybko$¢ maks.
przy ziemi — 315 km/godz.
Szybko$¢ przelotowa
na wys. 1000 m
przy 85°/0 mocy
Putap praktyczny

— 260 km/godz.
— 4500 m.

Samolot turystyczny RWD —19

Dos$wiadczalne Warsztaty Lotnicze
wyprodukowaty nowy typ samolotu tu-
rystycznego, oznaczony numerem 19
Przejdzie on wkrétce préby w I. T. L.

Jest to dwumiejscowy, wolnonos$ny
dolnoptat. Konstrukcja mieszana. Kad-
tub ze $rodkowga czescig skrzydia —
metalowy, spawany z rur stalowych;
zewnetrzne czesci skrzydta oraz uste-
rzenie — drewniane!

Silnikiem przewidzianym do RWD-19
jest 130-konny PZInz Major lub Gipsy
Major.

Wyczyny nowego samolotu ksztattu-
ja sie j. n.

Szybko$¢ maks. okoto
. podrézna przy
ziemi 217
W podr. na 2000 m 230 »
Zasieg okoto 1300 km

Jak widzimy, RWD-19 nadawa¢ sie
bedzie dobrze do ,dalekiej* turystyki.

Opis doktadny tego nowego pro-
totypu bedziemy mogli poda¢ juz
prawdopodobnie w numerze grudnio-
wym, zaraz po zakonczeniu préb ofi-
cjalnych w I. T. L.

Na zdjeciu widzimy jeszcze podwo-
zie bez owiewkodw.

258 km/godz.



IOROIMIKA OGOLNA

Polska
Kurs instruktoréw pilotazu motoro-
wego. W terminie od 1.11.1939 r. do

1.V.1939 r. odbedzie sie kurs instruk-
toré6w pilotazu motorowego dla ofice-
row i podchorazych rez. lotnictwa.
Kandydatom w czasie trwania kur-
su bedzie przystugiwato:
1 wynagrodzenie miesigczne w wyso-

kosci 300 zt. ptatne z gory,
2. zwrot kosztow przejazdu Il Kklasy
z miejsca zamieszkania na podsta-
wie rozkazéw wyjazdéw, wystawio-
nych przez Dowodztwo Lotnictwa,
ubezpieczenie od wypadkow,
ewentualne zakwaterowanie, ptat-
ne wedtug stawek wojskowych.
Kandydaci, ktérzy ukonczg kurs z
pomys$inym wynikiem zostang zaanga-
zowani w charakterze instruktoréw do
wojskowych szkét pilotow na nastepu-
jacych warunkach:

a) roczny kontrakt z wynagrodze-

niem 400 zt ptatnym z gory,
b) jednomiesieczny urlop ptatny po
roku pracy,

c) ubezpieczenie

N

od wypadkow,

d) zwrot kosztéw przejazdu Il klasa
do miejsca przydziatu na pod-
stawie rozkazéw wyjazdu, wy-
stawionych przez Dowddztwo
Lotnictwa,

e) ewentualne zakwaterowanie, ptat-
ne wedtug stawek wojskowych.

Reflektanci, oficerowie i podchorg-

zowie rezerwy lotnictwa winni sktadac
podanie w os$rodkach P.W. Lotn. do-
taczajac do podania zyciorys (podanie
i zyciorys musi by¢ napisane wtasno-
recznie). W podaniu nalezy doktadnie
podac:

1) stopien w rezerwie,

2) putk macierzysty, ewentualnie
putki, w ktérych kandydat odby-
wat praktyke lub ¢wiczenia re-
zerwy po ukonczeniu pilotazu,

3) rok ukonczenia szkoty pilotazu
(obozu P.W. Lotn., szkoty podchor.
rez., wzglednie innej szkoty woj-
skowej),

4) ogélng ilos¢ wylatanych godzin w
charakterze pilota z podaniem
przyblizonej ilosci godzin, wyla-

tanych na kazdym typie,

5) typy samolotéw, na ktérych kan-
dydat latal samodzielnie w cha-
rakterze pilota.

Podania bedg przyjmowane do dnia

25 listopada 1938 r.

Nowi fundatorzy samolotéw. Ofiar-
no$¢ spoteczenstwa na cele lotnictwa
rozrasta si¢ do imponujacych rozmia-
row. Oto przed paru dniami znany
przemystowiec p. S. Graff ztozyt do
rak p. generata Berbeckiego deklara-
cje pieniezng w wysoko$ci 28.500 zt. na
budowe samolotu najnowszego typu,
podkreslajac hojnym darem zrozumie-

nie wartosci silnego i zasobnego w
sprzet lotnictwa.
P. generat Berbecki, ktéry przyjat

p. Prezesa Graffa na specjalnym po-
stuchaniu ~ w  Zarzadzie Gtownym
LOPP, podziekowat ofiarodawcy wy-
razami szczerego uznania.

W nieprzerwanym szeregu fundato-
row samolotéw staneli godnie czton-

kowie dyrekcji i pracownicy Elektro-
wni Okregu Warszawskiego, ktérzy w
dniu 6 listopada r. b. przekazali
LOPP samolot RWD-17.

Uroczysto$¢ przekazania odbyta sie
na lotnisku Aeroklubu Warszawskie-
go, a wzieli w niej udziat zaproszeni
goscie i pracownicy Elektrowni Okre-

gu  Warszawskiego, ktérzy thumnie
przybyli wraz z rodzinami na wielu
samochodach ciezarowych i osobo-
wych.

Po poswieceniu samolotu przez Kks.
kapelana Paszkowskiego przemowit
przedstawiciel komitetu fundacyjnego,

ktore
Swiad-

dajagc wyraz tym pragnieniom,
skierowaty  ofiarodawcéw do
czen na cele lotnictwa.

Méwcy odpowiedziat w mocnych
stowach p. generat Berbecki, krzepiac
zebranych zapewnieniem, ze silny duch
i umitowanie wolnosci przez obywate-
li dadzg Polsce potgezne skrzydia wiel-
kiej armii lotniczej.

Niezatarte wrazenie
zgromadzonych piekne i gorgco okla-
skiwane akrobacje, wykonane na u-
fundowanym samolocie, i brawurowy
skok ze spadochronem.

wywarty na

Vacuum Oil
dniu 14.XI. b. r.,

Co na dozbrojenie. W
w obecnosci p. pptk. E.

Pistla i Korpusu Oficerskiego 1 p. lotn.
oraz przedstawicieli Dyrekcji 1 pra-
cownikéw Vacuum Oil Company od-

byto sie na lotnisku wojskowym na
Okeciu przekazanie: samolotu RWD-8,
4 ciezkich karabinéw lotniczych oraz
6 spadochronéw i masek gazowych, u-
fundowanych przez zarzad, cztonkéw
dyrekcji i pracownikéw Firmy Va-
cuum Oil Co.

Imieniem zarzadu firmy i pracow-
nikéw  przemowit dyr. Aleksander
Kopczenski, wznoszac okrzyk na czes¢
Najjasniejszej Rzplitej Polskiej, Pana
Prezydenta prof. Ignacego Moscickie-
go i Marszatka Smigtego-Rydza, po
czym w krotkich, zotnierskich stowach
podziekowat za ofiarowany sprzet p.
pptk. Edward Pistl.

W, Brytania

Angielskie zbrojenia. 8 pazdziernika
minister lotnictwa sir Kingsley Wood
ogtosit, ze w Glasgow powstanie nowa
fabryka samolotéw kosztem miliona
funtow, za$ zaktady Fairey w Stockport
zostang rozbudowane kosztem 500.000
funtéw szterlingdw. System obrony za
pomocg balonéw zaporowych zostanie
wydatnie rozszerzony.

Piekny lot. 6 listopada wystartowaty
z Egiptu trzy angielskie samoloty Vic-
kers ,Wellesley” do lotu bez lgdowania
do Awustralii. Jedna z maszyn musiata
nazajutrz przed potudniem ladowac
przymusowo na wyspie Timok. Dwie
pozostate po 48 godzinach i 7 minutach
lotu dosiegty do Port Darwin. Przebyta
odlegto$¢ wynosi 11.460 km.

Lot hydroplanu ,,Mercury“. W dniach
6 — 8 pazdziernika wystartowat — z

pomocg wodnosamolotu ,,Maya“ — pty-
wakowy hydroplan ,Mercury“. Odlot
nastagpit w Dundee, w Szkocji, po 42 h
06" lotu samolot wodowal na rzece

Oranje w Potudn. Afryce. Przebyta od-
legtos¢ wynosi 9.726 km. Pilotowat kpt.
Bennett, ktdry na maszynie tej dokonat
poprzednio przelotéw Atlantyku Po6t-
nocnego.

De Havilland debiutuje w metalu.
Zaktady de Havilland a majag wypuscic¢
na poczatku nadchodzacego roku mo-
del ,DH-95%, pierwsza swa konstrukcje
catkowicie metalowa. Bedzie to jedno-
ptat komunikacyjny na 12 — 18 oséb.
Silniki — Bristol ,Perses XC*.

Francja

Potez 63 na liniach pocztowych. Fran-
cuskie ministerstwo lotnictwa oddato
do dyspozycji towarzystwa ,Air-Bleu®
jeden egzemplarz znanej maszyny my-
Sliwskiej wielomiejscowej typu Po-
tez 63

Machonin. Swego czasu (por. Skrzy-
dlata ze stycznia 1936 r.) pisano o my-

Z uroczystosci przekazania sprzetu wojennego przez firme Vacuum Oil Company.



Sliwskiej
skopowo
ktora uzyskata

maszynie Machonina z tele-
zmniejszanymi  skrzydtami,
nagrode panstwowsg,
wyznaczona za osiagniecie szybkosci
ponad 500 km na samolocie mysliw-
skim. Obecnie znowu stychaé, ze maja
na niej by¢ robione préby bicia rekor-
déw szybko$ci. Wymieniane sg nawet

nazwiska znanych pilotéw: Durmon
iinn.
A. Arnoux wciaz swoje! W korcu

pazdziernika Arnoux poprawit dwa re-
kordy miedzynarodowe szybkosci w kat.
6 i pot litrowej samolotow lekkich, na-
lezace dotychczas do jego rodaka Boris.
Osiagnat on na takim samym samolocie

Caudron »Rafale" szybkos¢ 317
km/godz. na trasie 2.000 km, za$ 319
km/godz. na dystansie 1.000-kilometro-
wym. Arnoux zdobyt tez ,Coupe Ze-
nith“ na 1938 r.

Echa z Francji. ,Les Ailes" lansuja
idee urzadzenia konkursu samolotéw

matej mocy, objetych nowymi postano-
wieniami ministerialnymi dla amato-
row. Rzecz ma wszelkie szanse zreali-
zowania.

Niemcy

Bilans niemieckich lotéw badawczych
nad Atlantykiem Poétnocnym. 19 paz-
dziernika zakonczony zostat przelotem
4-motorowego wodnoptata Blohm &
Voss ,Ha-139 B“ tegoroczny okres stu-
diéw Lufthansy na Atlantyku Po6tno-
cnym. W sumie towarzystwo Wykonato
dotychczas 50 przelotdéw nad pdinocna
potaciag Oceanu Atlantyckiego. Po pier-
wszych poczatkach w r. 1929 w obstu-
dze dolotowej z parowcéw ,.Bremen”
i ,Europa*, w r. 1936 powrécono na
Pin. Atlantyk z dwiema todziami Dor-
niera typu ,Do-18". Wykonano wtedy
osiem przelotéw droga via Azory. Czas
podrézy z Horty do New Yorku wahat
sie pomiedzy 22 h 12%a 13 h 32". W r.
1387 rozpoczeto loty na wodnoptatow-
cach ptywakowych ,Ha-139“. Czasy po-
prawity sie i na tym samym, jak wy-
zej, odcinku, wynosity: 19 h 05" do 14
ha 35" w kierunku na zachdd, za$ 16 ha
38" do 14 ha 10’ — na wschéd. W roku

Co to jest

biezacym do ,Norwinda“ i ,Nord-
meera" dodano trzeciag maszyne tych
samych zaktadéw, mianowicie ,Nord-

stern” (typ ,Ha-139 B"). Jest to prze-
robka modelu poprzedniego, réznigca
,sie szeregiem udoskonalen i posiada-

jaca nieco zwiekszone rozmiary. W r.
1938 czas lotu Azory — New York wy-
nosit 17 h 40’ — 13 h 40°, w kierunku
odwrotnym wahat sie pomiedzy 15 h 55”
a 11 h 53’. Na ten rok Niemcy mieli juz
zamiar zacza¢ przewdz poczty. Ponie-
waz jednak wtadze amerykanskie od-
mowity na to swej zgody, latano nadal
bez tadunku handlowego. O rozmia-
rach préb $wiadczy liczba wylatanych
kilometrow: r. 1936 — 37.637 km w 8
lotach, r. 1937 — 70.325 w 14 lotach,
r. 1938 — 141.800 km w 28 lotach.

Niemieckie komentarze do sprawy
czeskiej na tematy lotnicze. W redak-
cyjnym artykule czasopisma ,Flugs-

port® (Nr. 21/1938 r.) czytamy ciekawe
dla nas wypowiedzi w zwiazku z roz-
wigzaniem problemu Czechostowacji.
Zaczyna sie jak zwykle od Wersalu.
Traktaty pokojowe, stwierdza pismo,
uniemozliwity istnienie przemystu lot-
niczego w krajach pokonanych, m. inn.
na Wegrzech. Na to miejsce rozpano-
szyt sig zywiony pieniedzmi Entente’y
wojenny przemyst lotniczy w Czecho-
stowacji, nie pozostajacy w zadnym sto-
sunku do wielkosci tego panstwa. ,Ko-
munikacja i sport byty tu rzeczg ubocz-
ng. Szybownictwa gwattownie dtawio-
nego przez wojsko, mato co byto wi-
dac". Wtasnie Niemcy zagraniczni two-
rzyli os$rodki skupiajace ludzi o praw-

dziwych zamitowaniach lotniczych. ,,Na-
wet na czeskich etuzjastéw bardzo
krzywo patrzano, gdy zajmowali sie

lotem bez silnika. W ten sposéb zaha-
mowano wszelki postep. W tak odpo-
wiednich obszarach Stowaczyzny o szy-
bownictwie nie byto ani stychu, a jesz-
cze mniej — na Ukrainie. Tu trzeba
bedzie wiele nadrobi¢ z tego, co zanied-
bano w ciggu 20 lat". — Tytu} artyku-
tu: ,Wegry — Stowacja — Ukraina”
moze S$wiadczyé, ze Niemcy majg pro-
jekty skierowania swej ekspansji lot-

niczej daleko dookota naszej potudnio-
wej granicy.

Lot mie$niowy. Szef N. S. F. K. prze-
dtuzyt konkurs na lot mig$niowy To-
warzystwa Politechnicznego we Frank-
fucie/M. do [.1X. 1939 r.

Kongres Lilienthal - Gesellschaft.
12 pazdziernika otwarto w Berlinie do-
roczny kongres Lilienthal - Geselschaft
fur Luftfahrtforschung, przy udziale
wielu uczestnikéw krajowych i szeregu
znakomitych gosci zagranicznych. W
trakcie posiedzenia szefowi techniczne-
mu zaktadow Bristol, inz. Feddenowi,
wreczono ,pierscien Lilienthara™, ofia-
rowany dla wyrézniania wybitnych za-
granicznych badaczy przez marsz. Go-
ringa.

Rumunia

Nieudana préba kpt. Papana. Znany
lotnik rumunski, kpt. Papana, wystar-
towat w korcu pazdziernika z New
Yorku z zamiarem dotarcia do Rumu-
nii drogg przez Atlantyk Potudniowy.
W Miami na Florydzie aparat skapoto-
wat i ulegt cigzkim uszkodzeniom, jed-
nakze Papana i towarzyszaca mu osoba
wyszty bez najmniejszych obrazen.
Papana zrezygnowat z tego lotu. W r.
ub. chciat on wzig¢ udziat w wyscigu
Istres — Damaszek — Paryz, ale jego
przybyciu w pore stangt na przeszko-
dzie zakaz przelotu Atlantyku Pétnoc-
nli_go, wydany przez wtadze amerykan-
skie.

Szwo jcaria

Rozbudowa przemystu w Szwajcarii.
W Ziirichu powstato towarzystwo z ka-
pitatem 100.000 frankéw w celu zbada-
nia mozliwosci zatozenia wielkiej fir-
my, produkujacej sprzet lotniczy. Na
budowe projektowanych zaktadow
przygotowali znani kapitalisci szwaj-
carscy narazie 5 milionéw fr. szwaj-
carskich.

St Zjedn.

Poscigéwka z przeciwbieznymi $mi-
gtami znajduje sie¢ od pewnego czasu
w prébach w Ameryce. Jak wiadomo,
podobno maszyna Koolhovena wykona-
ta przed niewielu miesigcami pierwsze
loty w Holandii.

ZDOBYCZE PRZEMYStU GUMOWEGO

.,Piastopil"?

.Piastopil” poduszki — materace z gumy gabczastej po-
wodujg niestychany wprost przewrot w dziedzinie wyscieta-

nia krzeset, foteli i siedzen wszelkiego rodzaju (Pat. R. P.
Nr. 23228)

Dzieki genialnie pomyé$lanej konstrukcji, nareszcie po-
wstat nowy typ siedzen, ktéry przy swej trwatosci i lekko-

$ci daje znakomita miekko$¢, komfort i wygode. Materace
i poduszki ,Piastopil" wykonane sg z elastycznej gumy gab-
czastej, ktérej nadano forme licznych, sze$cio$ciennych ko-
moérek, potaczonych u podstawy na jednej ptaszczyznie. Po-
szczeg6lne komorki posiadaja na swej gornej i bocznych
$ciankach otwory do przeptywu powietrza. Kazda czes¢, tzn.
komérka, jest niezalezna od drugiej, a wiec z chwilg prze-
suniecia ciezaru ciata na poduszce, czy materacu, powietrze
przeptywa z jednej komory do drugiej, przez co otrzymu-
jemy idealng wprost réwnomierno$¢ ucisku, elastycznos¢
i preznos¢, dajaca uczucie wielkiego wypoczynku i komfor-
tu. Przy zastosowaniu ,Piastopilu” zbytecznym jest uzywa-
nie sprezyn, ktére do tej pory byty niezbedne przy kon-
strukcji siedzen wyscietanych. Jest to zupetnie logiczne,
gdyz w ,Piastopilu” role sprezyn spetnia elastyczno$¢ $cia-
nek komérkowych oraz przeptywajace powietrze. Dzigki
swej konstrukcji komoérkowej oraz zastosowaniu gumy gab-
czastej, ,Piastopil” nie posiada mocnych odrzutéw i reago-
wanie jego na wszelkiego rodzaju wstrzasy jest minimalne.

Poduszki - materace ,Piastopil" skutkiem wielkiej ilosci
komérek i niezaleznoéci jednej od drugiej nie deformujag
se zupetnie i nie zmieniajg powierzchni. Dzieki swym prak-

tycznym zaletom stosowane sg wszedzie tam, gdzie dbato$¢
o wygode i lekko$¢ jest niezbednym warunkiem.

»Piastopil" produkuja znane zaktady kauczukowe
stow" S. A., Warszawa. Ztota 35

»Pia-
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Dnia 19.X1.1938 r. odbyta sie w lokalu Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol-
skiej tradycyjna uroczystos¢ rozdania nagréd zwycieskim zatogom tego-
rocznych krajowych zawodéw lotniczych, szybowcowych i balonowych
craz nagrod za pobicie rekordéw i za premiowane wyczyny szybowcowe.
Na uroczystos¢ przybyli pp.: Wiceminister Komunikacji inz. A. Bob-
kowski, gen. dr J. Zajac, Inspektor Obrony Powietrznej Panstwa, gen.
L. Rayski, Dowo6dca Lotnictwa i gen. J. de Beaurain, wtadze Aeroklubu
R. P., zwyciescy lotnicy oraz zaproszeni goscie.

Uroczysto$¢ zagait prezes Aeroklubu R. P. ks. J. Radziwilt witajac przy-
bytych przedstawicieli wtadz oraz gosci, po czym przemoéwit Wicemini-
ster Komunikacji inz. A. Bobkowski, omawiajgc osiagniete w tym ro-
ku wyniki i dziekujgc organizatorom za poniesione starania i prace a za-
wodnikom za wysitki i osiggniete wyniki.

Nastepnie przemawiat gen. dr Zajac, ktéry ziozyt zyczenia aeroklubom
regionalnym oraz zwycigeskim zawodnikom zaznaczajac, ze polskie lot-
nictwo tak wojskowe jak i cywilne cechowaly w tegorocznym sezonie
wyjatkowy zapat i bojowo$¢ sportowa. Konczac swoje przemodwienie,
gen. dr Zajac zyczyt lotnictwu, aby te walory byly dalej gruntowane.
Po przemoéwieniu gen. Zajac dokonat wreczenia nagrod Pana Marszatka
Smigtego - Rydza a wiceminister Bobkowski wreczyt pozostate nagrody.
Po rozdaniu nagréd nastgpito przyjecie. Uroczysto$¢ zakonczono wyswie-
tleniem filméw z tegorocznych Krajowych Zawodoéw Szybowcowych
w Mastowie i Krajowych Zawoddéw o puchar im. ptk. Wankowicza w Mo-
Scicach.

Miedzynarodowa Komisja Studiéw nad Lotem Bezsilnikowym (ISTUS)
zatwierdzita wykonane w Polsce przez nizej wymienionych pilotéw szy-
oowcéwych warunki kat. D i nadata im dyplomy oraz odznaki:

Nazwisko i imie Nr. odznaki Nazwisko i imie Nr odznaki
Tomaszewski Janusz .. 1072 Dagbrowski  Zygmunt .. 1078
Kochanowski Bolestaw . . 1073 Mazur Witadystaw . . . . 1079
Hymen Wiodzimierz . .. 1075 Gotgbek Stanistaw . .. 1080
Kopinski Stefan . . .. 1076 Dobrzanski Leonard . . . 1081
Brochocki Kazimierz . . 1077 Peszke W iKtor ..o, 1082
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