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ledna szesnasta . . zk 50.—
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OD WYDAWNICTWA

Z dniem 1 lipca 1934 roku OKkrgg Stoteczny O.P. P. przestat
by¢ wydawca Skrzydlatej Polski i od tej daty nie przyjmuje na siebie
zobowigzan Skrzydlatej.

Wydawnictwo znajduje sie obecnie w stadjum przejmowania Qo

przez Aerokluby.

Wskutek tych zmian niniejszy , gotowy do druku dnia

25 B, wychodzi z tygodniowem za CO przepraszamy

Szanownych Czytelnikow.
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SWIEC DO SILNIKOW

LOTNICZYCH | SAMOCHODOWYCH

J. Wagner

WARSZAWA,
ZtOTA 67.

Telefony: 585-01 i 514-94.

A. Steinhagen 1 H. Stransky

Fabryka Pomocnicza dla Przemystu
Lotniczego i Samochodowego
Sp. z ogr. odp.

h 71 AJ Y- Mechaniczny, wyrobéw ttoczonych
[ 1] i specjalnych oraz uszczelnien

Specjalne uszczelnienia do  silnikow lotniczych z masy Jellumoid”.

Warszawa, ul. Kazimierzowska 61. Tel. 8-58-90.



Wszedzie, gdzie wymagano nadzwyczajnych wy-
sitkow od samolotu jak np. przy dalekich podrdzach
ponad oceanami, w czasie dtugotrwatych lotow bez
przerw it. p. przewaznie stosowano Mobiloil Aero.

Jest to najjaskrawszym dowodem wysokiej jakosci
tego idealnego, niezawodnego oleju smarnego.

Mobiloil Aero

VACUUM OIL COMPANY S A



POZNANSKO-WARSZAWSKIE
TOWARZYSTWO UBEZPIECZEN

SPOLKA AKCYINA W POZNANIU

JEDNO Z NAJPOWAZNIEJSZYCH KRAJOWYCH TOWARZYSTW UBEZPIECZEN

ZAEATWIA UBEZPIECZENIA:

1. OD OGNIA 5. OD ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNO-PRAWNEJ,
2 KRADZIEZY Z WLAMANIEM, 6. , SZKOD PRZEWOZOWYCH (TRANSPORTOW),
8., SZKOD WODOCIAGOWYCH, 7., USZKODZEN SAMOCHODOW | SAMOLO-
4., NASTEPSTW NIESZCZESLIWYCH TOW.

WYPADKOW,

TOWARZYSTWO wchodzi z zachowaniem catkowitej samodzielno$ci w skiad
Koncernu Zaktadéw Ubezpieczen:

~VESTA” Bank Wzajemnych LVESTA” T-wo Wzaj. Ubezp. Poznansko-Warszawskfe T-wo
Ubezpieczen od Ognia i Gradobicia Ubezpieczen, S. A

Kapitaty i rezerwy Koncernu wynoszg Zt. 21.500.000
Aktywa Koncernu na 1.1.1933 r. wynoszg Zi, 30.400.000

Koncern, oprécz rezerw w kapitatach i papierach wartosciowych, posiada 23 kamienice w Poznaniu, Warszawie, Bydgoszczy,
Gdansku, Grudzigdzu, Katowicach, Lwowie i Rybniku.

SOLIDNA LIKWIDACJA SZKOD | SZYBKA WYPLATA ODSZKODOWAN
Centrala Towarzystwa — POZNAN, ul. $w. Marcina Nr. 61.

ODDZIALY TOWARZY8TWA:
WARSZAWA, Czackiego 2 (dom wtasny). Telefony 502-82, 241-40 i 250-82.

Poznan, Kantaka 2-5, domy wiasne; Grudzigdz, 3-go Maja 22 dom wiasny; Katowice, 3-go Maja 13, dom wiasny; Krakow,
Florjanska 51; Lwow, Akademicka 4; £6dz, Piotrkowska 97; Wilno, Mickiewicza 7.

Reprezentacja w Gdyni — Starowiejska 47.

Reprezentacje i ajentury we wszystkich miastach Rzeczypospolitej Polskiej.

| miejsce

Na 4-letnim konkursie Ministerstwa Komunikagji
zorganizowanym przy wspotudziale

GLOWNEGO ZWIAZKU STRAZY POZARNYCH R. P.

zajety gasnice

MI-RA

Zjednoczone Wytwornie Gasnicze MI-RA, Sp. z o. o.. Warszawa, Wspdlna 3°
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Z ubiegtego miesigca

Bracia Adamowicie przelecieli Atlantyk. Naleza-
toby raczej mowi¢: Bracia Adamowice przylecieli
z Ameryki do Polski. Bo Stary Kraj, a nie Wielka
Woda, byt przedmiotem ich marzen i wysitkow.

Celem ich nie byt przelot nad Atlantykiem dla
stawy, dla satysfakcji sportowej, lub w pogoni za
nagroda. Celem ich byto przylecie¢ do Polski. Atlan-
tyk znalazt sie w tern przedsiewzieciu dlatego tylko,
ze byt po drodze.

Jest to wyjatkowy lot transatlantycki, w ktorym
sam Atlantyk byt sobie okolicznosciag drugorzedna.

Adamowicze, nieswiadomie, odwrdcili jedng z
nielicznych kart praktycznego lotnictwa oceaniczne-
go; lot ich nie miat by¢ ani wyczynem sportowym,
ani doswiadczeniem; byt to lot $cisle wediug pod-
stawowych zatozen lotnictwa, wedtug samej jego idei
w najczystszej postaci: podroéz.

Bytoby jednak niestusznem wyeliminowaé z tej
oceny pierwiastek sportowy. Adamowicze nie mysleli
0 sporcie, a sprawili sie, jak najdzielniejsi sportowcy.

Wykazali cechy i upodobania wtasciwe sportowi.
Wykazali duzo hartu. Dali sobie rade w trudnych
okolicznosciach; opanowali — po swojemu — techni-
ke najnowocze$niejszego sportu.

Wreszcie, co jest niestychanie donioste z punktu
widzenia naszego, z punktu widzenia Skrzydlatej,
Adamowicze wykazali wielkg mitos¢ dla lotnictwa,
okazali sie w duszy lotnikami.

Adamowicze nie sg lotnikami zawodowymi, ani
rutynowanymi klubowcami, i wyczynu ich nie mozna
mierzy¢ miarg fachowg. Im mniej mieli danych na
zwyciestwo, im oporniej im szto, tern zwyciestwo to
jest cenniejsze.

Adamowicze nie sg lotnikami zawodowymi, sg
jedynie mitosnikami. Ale to ich mitosnictwo jest sil-
niejsze, ofiarniejsze, niz zamitowanie niejednego za-
wodowego lotnika. Cate swoje, w pocie czota zapra-
cowane, mienie wtozyli w lotnictwo; wyczynu swego
dokonali catkowicie na swoj koszt; nikt ich nie sub-
sydjowat. Adamowicze sg wspaniatlym wzorem lot-
nictwa prywatnego. Lotnictwo zawodowe prospero-
watoby lepiej, gdyby byto na kuli ziemskiej wiecej
prywatnych mito$nikéw, jak oni.

Do wszystkich hotdow, jakie im
Skrzydlata, w mys$l swoich zatozen,
wyrazy uznania.

Swiadczono,
dotgcza swoje

Kim sag i jacy sg bracia Adamowicze? Wyobra-
zenie, ktore czytelnik wyrabia sobie o nich na pod-
stawie gazet, jest niekiedy nieco niestuszne. Dopie-
ro ich pamietniki, opracowane przez p. Strumph W ojt-
kiewicza i po raz pierwszy wydrukowane w Kurje-
rze Warszawskim, rzucajg inne $wiatlo na te dwie
ciekawe postacie. Pamietniki te trzeba koniecznie
przeczytaé, zanim sie zacznie mowi¢ o Adamowiczach.

Pamietniki te zostaty opracowane przez zawo-
dowego pisarza, bo Adamowicze sg ludzie prosci i pi-

sanie nie jest ich robotg, a diugoletnia emigracja po-
wykrecata i przetrzebita ich polszczyzne na nice. Opo-
wiadali wiec, jak umieli, a pisarz pisat.

Pismo zrobione w ten sposéb wypadto cudownie.
Poczatek, jak historja Dickensa, ciag dalszy — bez
precedensu, bo jeszcze tacy ludzie o takich przezy-
ciach nie opowiadali.

W ytaniajgce sie z tej opowiesci postacie jej bo-
hateréw sg niestychanie sympatyczne.

Sg to ludzie prosci i skromni.

,,Jest mi bardzo dziwnie na sercu, ze musze opo-
wiadg¢ o sobie. Rozumiem, ze po naszym przelocie
nad Atlantykiem Po6inocnym, wszyscy sa ciekawi, kto
my jesteSmy. My obaj z bratem réwniez byliSmy za-
wsze ciekawi wszystkiego, co tyczy sie innych lotni-
kow, Kktérzy przed nami dokonali przelotéw. Ale
wszyscy oni mieli ciekawe zycie i mnoéstwo przygod,
a my tymczasem byliSmy zawsze bardzo zwyczajni
i bardzo zapracowani i oprécz tego przelotu, to wta-
s§ciwie nic osobliwego w naszem zyciu nie byto“.

Sg to zacni ludzie i dzielni kupcy, ktorych wszy-
scy lubili i popierali. Wiec tez interes z wodg sojdowa,
ktory miat dostarczy¢ Srodkéow na tak chwalebne
przedsiewziecie, szedt dobrze:

»ZwyciezaliSmy konkurencje, bo dawalismy wie-
cej gazu. To juz wszyscy chcieli naszej wody sodo-
wej i owocowej, bo bardzo byta smaczna i miata tyle
gazu, ze az w nosach Kkrecito przy piciu*.

Sa to ludzie ambitni, niezalezni; oto wspomnie-
nie Bolestawa o pierwszym zarobku, jeszcze w za-
mierzchtem dziecinstwie, a juz na new -yorskim
bruku:

... 1 nareszcie dostatem pierwszg mojg paide, co
po amerykansku oznacza ptace.

~Wpadtem wtedy w prawdziwy zachwyt z tego
powodu, ze sam zarabiam i ze nikt nie musi mnie
utrzymywac i ze sam za siebie wszedzie ptace. Nie
pamietam juz pdzniej diugi czas, zebym byt ze siebie
taki dumny i taki szcze$liwy, jak przy otrzymaniu
tych pierwszych pieniedzy. | zawsze ze wzruszeniem
wspominam te fabryke../4 (materacow—przyp. Red.).

W dalszym ciggu mojego artykutu moéwie o sen-
tymencie ludzi do upodobanej sobie pracy. Ale sen-
tyment do pracy byle jakiej, za to tylko, ze daje nie-
zalezno$¢, i to jeszcze dziecku — to jest naprawde
co$ warte.

Uczucia szcze$cia rownego, jak w dniu pierwszej
paidy, doznaje Adamowicz juz jako dorosty czto-
wiek, w chwili pierwszego w zyciu lotu.

»Pierwsze wzniesienie sie¢ w gore pozostawito na
mnie rownie wielkie i wspaniate wrazenie, jak pierw-
szy wtasny zarobek. Nawet trudno jest mi wypowie-
dzie¢, jak ogromnie sie cieszytem w gdérze, latajac
nad domami i miastem, niby nie cztowiek zwyczajny,
a kto$ wiekszy. Widziatem, ze brat Jozef takze jest
bardzo wesoty na duchu. Po takiej duzej przyjemno-



$ci nawet nic nie mowiliSmy do siebie, ale kazdy z nas
wiedziat, co drugi mysli. Samolot wlazt do gtowy
i mnie i bratu Jozefowi*".

I oto poczatek ich epopei lotniczej.

Dalszg wyrézniajaca cechg charakteru Adamowi-
czéw i jednym z silniejszych czynnikéw ich tryumfu
jest ich braterstwo, przybierajgce posta¢ najpiekniej-
szej przyjazni. Wzruszajacy jest sposéb, w jaki jeden
mowi o drugim, gdy nie ma zamiaru powiedzie¢ nic
wzruszajgcego.

W szystkie historje o maturach, o uniwersytetach,
sg zwyczajnemi wymystami, ale nie ich wynalazku.
Adamowicze wyksztatcenia, na dobrg sprawe, nie
majg zadnego i nie majg do niego pretensyj.

Ich rodzinna mowa polska przeszta wiec na emi-
gracji przez twarda probe. Niby mowili ze soba po
polsku, ale Boze sie pozal tej polszczyznie. W inte-
resie i w dzienniku poktadowym swego samolotu pi-
sali po angielsku. | dopiero, nad oceanem, gdy samo-
lot obmarzniety lodem poczat gwattownie opadaé
i gdy zguba zdawata sie nieunikniona, brat Jozef,
ktéory prowadzit dziennik poktadowy, ,,sam nie wie-
dzac jak i dlaczego™ napisat po polsku:

— Boze, zmituj sie nad nami.

W ubiegtym miesigcu odbyty sie w Paryzu roz-
grywki o mistrzostwo $wiata w akrobacji lotniczej.
Zwyciezyt Fieseler, czotowy pilot i czotowy konstruk-
tor niemiecki.

Konkurs ten dostarczyt duzo ciekawego mater-
jatu. W mojem pojeciu najcenniejszym jest ten, Kté-
ry dotyczy ludzi wystawionych na taka nadludzka
niemal probe.

Gerhard Fieseler, zwyciezca, méwi 0 niej:

— Byta to dla moich nerwéw najciezsza proéba,
na jaka kiedykolwiek bytem wystawiony. WypadKkKi
Smiertelne, zaszte podczas zawodow, naprezyty moje
nerwy do ostatka. Podczas akrobacyj, ktére wykony-
watem, musiatem ustawicznie walczy¢ ze sobg z catej
sity, zeby nie mysle¢ o tych straszliwych katastro-
fach. Achgelis (drugi konkurent niemiecki — przyp.
red.) réwniez byt niemi wytracony z réwnowagi.

Gerhard Fieseler, niezwyciezony Tygrys, piecio-
krotny mistrz Niemiec, dwukrotny mistrz Europy i,
wreszcie, mistrz Swiata — moéwi otwarcie, ze sie bal,

ze ma nerwy, ze musiat z niemi walczy¢ i zadawac
sobie gwatt, ze widok strzaskanych maszyn i zabitych
pilotow dziatat na niego zle, jak na kazdego normal-
nego cztowieka.

Stary wyga Fieseler znat to wszystko, niejedno-
krotnie przezywat podobne momenty. Znat warunki
turnieju i sity przeciwnikéw. Wiedziat mniej-wiecej
co go czeka, a gdy przyszto jeszcze wiecej, nie zata-
mat sie, nie ustgpit, cho¢ wystarczytoby zamknaé
gaz i wyladowacé. I zwyciezyt.

Oto jest odwaga, bohaterstwo dobrowolne, Swia-
dome — ludzkie.

I nie wstydzit sie powiedzie¢, ze sie bat

Chapeau bas.

*

* #
Bytem w Niemczech, zwiedzatem ich gtéwne
o$rodki lotnictwa, i cho¢ napewno nie pokazano mi

tego wtasnie, co najbardziej warto bylo zobaczy¢,
mogtem jednakze pochwyci¢ szereg rzeczy ciekawych
i dajacych duzo do mysSlenia.

Panujace u nas wyobrazenie o lotnictwie nie-
mieckiem i o jego podstawowych wartosciach jest
do$¢ stereotypowe a krzywdzace. Jako fundament

tego lotnictwa uwazane sg naog6t: wysoki poziom
techniczny kraju, przystowiowy Sitzfleisch i wysru-
bowany ze wzgledéw politycznych budzet lotnictwa.
Jednem stowem, czynniki materjalne, a jezeli nawet
i natury psychicznej, to raczej ujemne z punktu wi-
dzenia interesow ludzkosci. O innych wartosciach,
stwarzajacych z lotnictwa niemieckiego to, czem ono
jest, nie mowi sie.

Zwiedzajac lotnictwo niemieckie spotkatem sie,
niemal wszedzie, z przejawami tych wtasnie wartosci.

Przedewszystkiem wiec, u ludzi, ktérzy nas —
moich kolegéw i mnie — oprowadzali po swoich po-
dworkach, poczawszy od mitodego oficera Lufthansy,
skonczywszy na najuczenszej instytucji badawczej,
D. V. L. (Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt) wi-
dziatem nie tylko gruntowng znajomos$¢ odnos$nej
dziedziny, ale — co mie szczegOlnie uderzyto — S$te~
boki do niej sentyment. Sentyment przejawiajgcy sie,
bez zadnego patosu, w mowie o niej, w mitem ozy-
wieniu wobec omawianych jej ciekawosci, w sposobie
odnoszenia sie do ludzi, ktérzy o niej stuchajg, ktorzy






pewno tez czujg co$ dla niej, ktorzy przez wspdélnote
w niej przestajg by¢ obcymi, stajg sie ludzmi swoimi,
du meme bord.

Nawiasem mowigc, szefowie niemieccy muszg
dobrze znac¢ te szlachetng pasje swych podwtadnych,
bo, naprzyktad, w jednej z najwiekszych fabryk, na
ktorg zwrocone sg niedyskretne oczy catego Swiata,
przydzielono nam, jako przewodnikéw po warszta-
tach, urzednikéw z biura zakupodw.

Odnositem wrazenie, ze fachowcy, z ktéorymi
mowitem lub ktérych stuchatem, ulokowali wigekszosé
siebie samych w swem zyciu zawodowem; co nieko-
niecznie musi byé wyobrazeniem nierealnem, bo tak
przeciez zyja ludzie idei, dobrzy rzemie$lnicy, artysci
i uczeni. A lotnictwo jest ideg i rzemiostem, i nauka,
i sztuka.

Te atmosfere zamitowania, radosci z podjetego
obowigzku, spotykatem, wprawdzie, nie tylko w
Niemczech. Biorgc przyktad krancowo roézny, wi-

dziatem ja, zytem ws$rdéd niej szereg lat, we Francji.
Ale tam miata ona inne uzasadnienie.

We Francji zycie jest inne, o wiele wdzieczniej-
sze, daje duzo radosci i w ten sposéb nastraja czto-
wieka wogdle, a wiec i wzgledem pracy, ktéra mu
to zycie zapewnia; tembardziej, jezeli daje mu ona;

wiecej i w lepszych warunkach, niz inna, co witasnie
ma miejsce w lotnictwie.

Szereg lat przezytem ws$réd Francuzéw—pilo-
tow, inzynieréw i robotnikéw lotnictwa. Widziatem
ich radosng prace, ale tez widziatem ich dobrobyt,
ich wtasne wille z ogrédkami, ich auta, ich przyja-

ciotki, pitem z nimi ich wino codzienne. Ci ludzie
duzo z siebie dajg lotnictwu, ale tez duzo realnych
wartosci zawdzieczajg mu.

Z Niemiec wyniostem wrazenie inne. Wrazenie,
ze ci ludzie wiecej z siebie dajg, niz wzamian otrzy-
muja w og6lnie cenionej monecie. Zycie w ich kraju
jest raczej jak ich jedzenie, a przytem lotnictwo
niemieckie nie ptaci naog6t lepiej, niz inne dziedzi-
ny pracy. A jednak ludzie, z ktorymi sie zetkngtem,
robili wrazenie szcze$liwych. Muszg znajdowaé inng
rekompensate, zy¢ innemi wartosciami, za swag od-
dang prace.

Mogtby kto powiedzie¢, ze wtasnie brak, lub
niezdolnos$¢ stwarzania sobie innych atrakcyj zycio-
wych powoduje tego rodzaju stosunek do zycia za-
wodowego, pewnego rodzaju ersatz wyzycia sie.
Moze, ale bytby to ersatz warto$ciowy. Najpiekniej-
sze dzieta sztuki tez powstajg niekiedy pod wpty-
wem niemoznosci wyzycia sie jak inni ludzie, zwy-
czajni; i nie mniej przedstawiajg rzetelne wartosci.

Bynajmniej nie mam zamiaru gloryfikowaé ubé-
stwa i abnegacji, a nieumiejetno$¢ zycia, wzglednie
brak pewnych wymagan i pewnego wyrafinowania,
uwazam za objawy barbarzynstwa. Ale nie zawsze
i nie wszedzie.

Bytem na $niadaniu w $Swiatowej stawy instytu-
cji lotniczej. Przecietny robotnik zachodnio-europej-
ski (Niemcy nie sg Zachodem w naszem pojeciu Za-
chodu) wiecej sobie dogadza, niz ci ludzie o najwyz-
szych w swojej dziedzinie cenzusach.

Ale tutaj ich brak wymagan nie razit mie zu-
petnie. Nie razito mie, ze do wody podawano jakie$
cylindryczne naczynia z napisem w rodzaju: 38 b;

ze zacna ochmistrzyni, chcgc zadac¢ szyku, juz przed
zupg porozstawiata przed gosémi miseczki z wodg
do ptukania owocow i zrobita tern taki tlok na, i bez
tego, zaciasnym stole, ze nie wiadomo byto, jak jes¢
i na czem; ze, wreszcie, zabrakto kawy, i to wtasnie
dla mnie.

Wrecz przeciwnie, byliSmy wszyscy mile wzru-
szeni juz samym pomystem zaproszenia nas na ten
kolezenski positek, a — co wiecej — dowodem zau-
fania, jakim byto zachowanie codziennej prostoty,
codziennego ubodstwa tego positku, jakbysmy byli
ludzie swoi, ktoérych traktuje sie podomowemu.

Ale w instytucji tej panuje odpowiednia atmo-
sfera. Atmosfera, ktorej im zazdroszcze. W Kktdrej
nie chciatbym moze tkwi¢ bez przerwy przez 24 go-
dziny na dobe i przez 365 dni w roku, ale ktorej
brak mi w niektérych okolicznosciach miejsca i cza-
su. Atmosfera cichej i skupionej namietnosci uczo-
nego, odsuwajacej wszystko inne na dalszy plan.

Byt réowniez okres, kiedy zazdroscitem Niemcom
panujacego u nich pogladu na lot, na latanie, jako
na jedyne rzeczowe w lotnictwie warunki zdobywa-
nia doswiadczenia, jako na ostateczny sprawdzian
wszelkiej mys$li i pracy lotniczej. Zartowano wow-
czas ze mnie, ze zazdrosScitem, ilekro¢ pisma donio-
sty o katastrofie, w ktérej gingt niemiecki pilot do-
Swiadczalny, jak nie inzynier to doktdr -inzynier,
bo tak jest u nich w D. V. L.

Nie tego im jednak zazdros$citem, ze sie zabi-
jali, lecz tego, ze, zanim sie zabili, zyli i pracowali
w $rodowisku rozumiejgcem istote i warto$¢ ich po-
wotania i warto$¢ materjatu badawczego, ktéry przy
swem przygotowaniu mogli z lotu wydoby¢.

Obecnie juz docenia sie te wartosci, lub prawie
docenia, i u nas. Zamato jeszcze, jednak, zrozumie-
nie to wchodzi praktycznie w zycie lotnicze, zamato
uwzlednia sie korzys$ci posrednie, ktdre zywe do-
Swiadczenie lotnicze wnosi tam nawet, gdzie bezpo-
$Srednio nie jest, zdawatoby sie, potrzebne. Zaduzo
jeszcze polega sie na ludziach, ktorzy tego doswiad-
czenia i wynikajgcego zen odczucia rzeczy nie majg
i mie¢ nie moga.

W D. V. L., w niemieckim instytucie badan tech-
nicznych lotnictwa, istnieje, pod egida i przy wydat-
nej czynnej pomocy tej instytucji, klub lotniczy, kté-
ry przeszkala w pilotazu zatrudnionych w niej in-
zynierow i technikéw. Widziatem to na wiasne oczy.

Ludzie, ktérzy w Niemczech pracujg w lotnic-
twie, maja moznos$¢ latania. Jest to zaréwno potrze-
ba psychiczng, jak i techniczng, jezeli chce sie miec
personel na odpowiednim poziomie moralnym i fa-
chowym.

U nas, na wszelkich placéwkach pracy lotni-
czej, personelowi zatrudnionemu przy tej pracy,
0 ile latanie nie nalezy do jego ptatnych obowigz-
kéw, lata¢ w charakterze pasazera nie wolno.

Nie wolno lata¢ tysigcowi ludzi, bo z tego ty-
sigca moze kiedy$ zabi¢ sie jeden. Zabi¢ sie gtupio
1 niepotrzebnie, jak sie méwi o wypadkach pasaze-
row latajacych bez konkretnego zadania.

Ani gtupio, ani niepotrzebnie — jezeli tysigc lu-
dzi latato.

1. Rz.



Do Polakow z zagranicy

Dnia 5 sierpnia odbeda sie w Warszawie uro-
czystosci zjazdu Polakéw z zagranicy. Ze wszystkich
stron Swiata, lgdem, morzem i powietrzem, zjada sie,
sptyna i zlecg nasi odlegli rodacy. Polska Skrzydla-
ta, wyrazicielka idei opanowania przestrzeni i zbli-
zenia ludzi i krajow, widzi w tern Swiecie odruch po-
trzeb i daznosci, ktére sg jej racjg istnienia. Z rado-
§cig wita nadciggajacych pielgrzmoéow do ziemi o0j-
ze stuzy narodowi, ktdrego

czystej 1 dumna jest,

spoéjnia serc jest tak trwata, i krajowi, ktérego urok
jest tak wielki, ze dzieci tego narodu i tego Kkraju,
rozrzucone po catym S$wiecie, nie zostaty wchtoniete
przez potege obcych cywilizacyj i zatesknity za Sta-
rym Krajem. A po skonczeniu tej pielgrzymki, gdy
uczestnicy jej rozejdg sie po swoich przybranych oj-
czyznach, Skrzydlata chce im stuzy¢ za jeden z tgcz-
nikbw z macierzg, jak skrzydia, ktérych jest rzecz-

niczka.

5 lat Polskich Linij Lotniczych ,,Lot"

Polskie Linje Lotnicze ,,Lot*“ obchodzg w r. b. pier-
wsze pieciolecie swego istnienia.

Przejawszy skromng spuscizne po dwoch pierwszych
powstatych na terenie Polski towarzystwach komunikacji

lotniczej, ,,Aerolloydzie®, opartym przewaznie na kapita-
tach obcych, i ,,Aero*, utrzymywanem przez samorzad
poznanski, P. L. L. ,Lot“ rozpoczely formalnie egzy-

stencje 1 stycznia 1929 roku, jako spotka z ogr. odp.,
z kapitatem zakladowym 8 miljonow zlotych, ztozonym
z udzialbw Panstwa oraz Samorzadéw Slaskich, Bydgo-
szczy i Poznania.

Od tej chwili rozpoczyna sie pod Scistym nadzorem
Panstwa konsekwentny, planowy i staty rozwdj polskiego
lotnictwa komunikacyjnego.

Zywot ,Lotu“ postawi¢ mozna jako wz6r racjonal-
nego rozwijania sie przedsiebiorstwa: wszystkie bowiem
przejawy tego zywota wykazujg nieustanny, niezaktdcony
niczem postep we wszystkich jego dziedzinach.

Sie¢ linij, eksploatowanych przez ,Lot“, stale roz-
szerza sie, wyciggajgc ramiona coraz dalej poza granice
panstwa. Juz w niecate péttora roku od chwili powstania
przedsiebiorstwa otwarto linje Warszawa — Bukareszt.
W rok potem zostaje ona przediuzona przez Sofje do Sa-
lonik, taczac w ten sposob trzy morza: Battyckie, Czarne
i Srédziemne; dtugo$¢ tej linji wynosi 2168 km. Trase te,
przebywang przez pocigg w ciggu 5 dni, samolot pokry-
wa w 14 godzin! W nastepnym roku otwarta zostaje dro-
ga na potnoc: do Rygi i Tallina. W ten sposéb Polsce
przypadta zastuga zorganizowania najwiekszej europej-
skiej linji, siegajacej 3000 km. dtugosci. Dzieto to, stano-
wigce jeden z najpowazniejszych dorobkéw naszej mio-
dej panstwowosci i, oceniane z uznaniem przez inne na-
rody, $wiadczy najdobitniej o wewnetrznej sile ,,Lotuf\
0 jego zywotnosci i preznosci tworczej, ktéora w swej
ustawicznej emanacji zrealizowata w r. biez. nowa linje
zagraniczng, Warszawa — Berlin.

Sprzet ,,Lotu*, mimo ciezkiej konjunktury, ulega sta-
temu uwspoétczesnianiu i, co jest niemniej wazne, w coraz
wiekszym stopniu staje sie sprzetem produkcji krajowe;j.
,Lot“ posuwa swe starania w tym kierunku az do doko-
nywania przerébek konstrukcyjnych i ulepszenn technicz-
nych we wilasnej stoczni.

Podnies¢ przytem nalezy niezwykle staranng i pieczo-
towitag konserwacje i obstuge maszyn przez doskonaty
personel techniczny, dzieki czemu do rak pilotéw odda-
wane sg samoloty 100 %-owo przygotowane do lotu.

Piloci za$ ,,Lotu*“ tworzg zesp6t doborowy, Swietnie
wyszkolony i rutynowany, znany juz i zagranicg z lata-
nia w kazdg pogode, nawet najgorszg, nazwang z tego
powodu ,,Polnische Wetter®. Trzynastu z posréd nich
przekroczyto juz imponujacg liczbe pél miljona km. prze-
lecianych w stuzbie ,,Lotu*.

Jesli zwrocimy nadto uwage na pierwszorzedny stan
oraz state rozwijanie sie i ulepszanie tak waznej dla ko-
munikacji lotniczej naszej stuzby tacznosci i meteorolo-
gicznej oraz catej organizacji przyziemi — jasnem sta-
nie sie, ze taki zesp6l danych musi przynies¢ nieprzecietne
wyniki.

Najlepiej ilustrujg je liczby, ujmujgce statystycznie
regularno$¢ i bezpieczenstwo — dwa najwazniejsze, obok
szybkosci i ekonomji, zagadnienia komunikacji lotniczej.

Otéz regularno$¢ lotdw osiggnety P. L. L. praktycz-
nie maksymalng: 97,2%; bezpieczenstwo nawet teore-
tycznie: 100%. Liczby te moOwig same za siebie...

Nie mozna réwniez poming¢ milczeniem naog6l mato
znanego, a majacego wielkie znaczenie dziatu pracy ,Lo-
tu“ w zakresie t. zw. aerofotogrametrji, czyli pomiaréw
przy pomocy zdje¢ fotograficznych z samolotu. Dzieki
tym zdjeciom, umozliwione jest opracowywanie doktad-
nych planéw miast oraz innych obszaréw. Specjalnie do-
bitnie wystepuje znaczenie tego rodzaju pomiaréw w te-
renach niedostepnych, jak np. Polesie; na podstawie tych
pomiaréw opracowywane sg plany gospodarki w catych
potaciach kraju.

Ten krétki, pobiezny przeglad stanu i dziatalnosci
Polskich Linij Lotniczych wykazuje juz wyraznie, jak
pomyslnie rozwija sie nasza komunikacja powietrzna.

Jesli zwazymy jeszcze, ze S$wietne te wyniki osiggnie-
to w tak krotkim przeciggu czasu — mozemy mieC nie-
tylko nadzieje, ale 100%-owag pewnos$¢, ze dalszy roz-
wodj P. L. L. ,Lot* bedzie postepowat z takg samag re-
gularnoscig i niezawodnos$cia, z jaka kursujg polskie sa-
moloty komunikacyjne.



Panstwowe racje bytu sportu lotniczego

Praca w nowoczesnych, narodowych armjach nad
przygotowaniem S$wiadomych swych obowigzkéw oby-
wateli do obrony panstwa ulegta po wojnie Swiatowej
szeregowi zasadniczych przemian, nietylko pod wzgle-
dem uzbrojenia i taktyki, lecz réwniez i metod wy-
chowawczych.

W iele dziedzin sportu zostato postawionych we
wszystkich armjach na poczesnem miejscu programu
zycia i wychowania zoinierza. Wojskowe kluby
sportowe rozgrywajg dzi§ mecze z cywilnemi, wal-
czagc o palme pierwszenstwa w danym sporcie.

Sa jednak dziedziny sportu, ktére, mimo swych
wielkich wartosci dla panstwa i jego obrony, nie
mieszczg sie w ramach prac wyszkoleniowych nowo-
czesnej, zawodowej armji. Do tych sportéw nalezy —
u nas i zagranicg — sport lotniczy.

Specjalnie, jesli sie wezmie pod uwage jego wyz-
sze fazy. W poczatkowych fazach sportowego wy-
szkolenia lotniczego cele i zadania przygotowania
do stuzby lotniczej wojskowej i do uprawiania spor-
tu lotniczego jako takiego — idg rownolegle.

Jest jednak moment, w tym cyklu wyszkolenia,
kiedy drogi te rozchodzg sie i przechodzg na dwa roz-
ne odcinki pracy.

Jeden odcinek — to przygotowawcza praca lot-
nicza dla wojska i ¢wiczenie rezerw.
Drugi odcinek — to uprawianie sportu lotnicze-

go, jako takiego.

Praca aeroklubéw na pierwszym odcinku, praca
bezposrednia dla wojska w formie p. w., prowadzona
od szeregu lat, $cisle wedtug odpowiednich dyrektyw,
nie wymaga wyjasnien i jest ogolnie zrozumiana i oce-
niana przez wtasciwe czynniki, tak rzagdowe jak i spo-
teczne. Natomiast praca na drugim odcinku frontu
lotniczej pracy dla Panstwa jest jeszcze w wielu
wypadkach niedoceniang.

| tu konieczne sg pewne przypomnienia i wyjas-
nienia.

Niema chyba obywatela Rzeczypospolitej, Kkto-
ryby nie wiedziat o tern, ze dzis byt panstwa i jego
potega — sa oparte w ogromnym procencie na lotni-
ctwie i ze potega ta stoi w stosunku prostym do sity
lotnictwa, jego sprawnosci, jego wyposazenia a row-
niez w duzym stopniu na popularnosci i zrozumieniu
istoty lotnictwa w catem spoteczenstwie.

Swiadomo$é ta wymaga koniecznie poznania te-
go czynnika, ktorym bezsprzecznie jest lotnictwo,
a ktorym mierzy sie dzi§ potege panstwa, na rowni
z sitg ekonomiczng danego kraju, sitg armji lgdowej
i sitg marynarki.

Z lotnictwem
lotnictwa.

Tu jest pierwsze niestychanie donioste znacze-
nie sportu lotniczego. Popularyzacja i propaganda
lotnictwa w szerokich sferach jest zadaniem sportu
lotniczego i to zadaniem, ktérego nikt inny nie moze
w tym stopniu i zakresie spetni¢, co kluby lotnicze,
dostepne dla wszystkich, a bedace osrodkami pracy
sportu lotniczego.

Czynna lotnicza propaganda jest koniecznem
uzupetnieniem propagandy stowem drukowanem i mo-
wionem, prowadzonej tak wydatnie i pilnie przez
L. O. P. P.

zapoznaje obywatela propaganda

Ta konieczng pracg nie mozemy obarczac¢ ani lot-
nictwa wojskowego, ani komunikacyjnego, majacych
swe zupetnie odrebne i donioste zadania.

Drugim zadaniem sportu lotniczego to stwarza-
nie warunkoéw, ktére pozwalajg na uprawianie lotnic-
twa tym ludziom, ktdrzy nie majg tytutéw do bezpo-
Sredniej pomocy w tym wzgledzie lotnictwa wojsko-
wego. To zadanie dzieli sie na dziedzine lotnictwa mo-
torowego i dziedzing szybownictwa, specjalnie korzy-
stng dla propagandy na terenach prowincjonalnych,
nieposiadajacych lotnisk i dostatecznych S$rodkow fi-
nansowych do uprawiania sportu motorowego.

Trzecim zadaniem — to kultywowanie i rozwija-
nie samego sportu lotniczego, ktéry juz tak piekne ma
w Polsce karty swej historji, a ktory nie zna podzia-
tu na wojskowy i cywilny.

Z zadaniem tym S$cisle jest zwigzane propagowa-
nie naszej tezyzny narodowej na terenie zagranicz-
nym, na ktéorym kazdy wyczyn sportowy lotniczy, czy
tez udzial w zawodach barw polskich aeroklubéw, da-
wat i daje doskonate rezultaty.

Podkresla on i przypomina $Swiatu, ze Polska nie-
tylko ma juz silne i liczne lotnictwo komunikacyjne,
lecz réwniez demonstruje fakt zainteresowania i zro-
zumienia lotnictwa przez cate nasze spoteczenstwo, co
przejawia sie w formie wystepow polskich lotnikéw-

sportowcéw, nieustepujacych sportowym pilotom
zagranicy.

Mato znanem i mato efektownem dla szerokich
sfer jest czwarte zadanie sportu lotniczego, bardzo
doniostego znaczenia dla Panstwa.

Jest nim wyrabianie konstruktoréw lotniczych

i budzenie lotniczych konstruktorskich ambicyj. Naj-
lepszych naszych konstruktoréw lotniczych albo dat
nam nasz sport, albo tez sport ten dat tym konstruk-
torom doskonate pole do pracy i wyrabianie sie.

W zakonczeniu obszerniej nalezy wspomnie¢
0 piatem zadaniu sportu, majacem znaczenie na dal-
szg mete i rowniez nie dla kazdego widocznem. To
stwarzanie i rozszerzanie wewnetrznego rynku zbytu
dla polskiego przemystu lotniczego oraz propaganda
tego przemystu poza granicami kraju.

Odnosi sie to do lotnictwa i szybownictwa.
W wielu wypadkach nasz sport lotniczy i w tej dzie-
dzinie moze juz wykazac sie realnemi dowodami po-
zadanych efektow.

Omowione pokrétce panstwowe racje bytu nasze-
go sportu lotniczego znalazty juz uznanie u wtadz
panstwowych, znalazty uznanie w naszych Izbach
Ustawodawczych, moralne i finansowe poparcie we
wtadzach centralnych L. O. P. P. Pozytecznos$¢ dla
Panstwa i sita atrakcyjna sportu lotniczego sprawity,
ze posréd swych czynnych cztonkéw organizacje
sportowo-lotnicze liczg przedstawicieli wszelkich
sfer i zawodoéw a rowniez wysokich dostojnikéw pan-
stwowych. Brak mu jeszcze tylko peinego i istotnego
zrozumienia w szerokiem spoteczenstwie, ktore ser-
cem jest juz zespolone ze sportem lotniczym.

Mozemy z petng Swiadomos$cia wagi tego twier-
dzenia oSwiadczy¢, ze polskie lotnictwo sportowe juz
dobrze zastuzyto sie Panstwu i ze w dalszym ciggu
w pracy tej nie ustanie, dgzagc do zapewnienia coraz
to lepszego jutra dla Polski. X.



Osobliwosci lotnictwa sowieckiego

Rosja Sowiecka poswieca swemu lot-
nictwu zaréwno wojskowemu, jak i cy-
wilnemu, bardzo duzo uwagi. Ludno$¢
Zwigzku Sowieckich Republik Rad odno-
si sie do wszelkich poczynan wiadz w
tym kierunku z duza sympatjg, a czesto
z niebywatym wprost entuzjazmem. Dzie-
je sie to w gtownej mierze dzieki umie-
jetnej propagandzie, prowadzonej przez
odpowiednie instytucje i placéwki spo-
teczne specjalnie w tym celu powotane,
ze znanym ,,Ossoawjachimem® na czele.
Propagadna ta, na ktorg Rosja Sowiecka
nie zatluje pieniedzy, prowadzona jest
wszelkiemi dostepnemi $rodkami i przy
kazdej okazji.

Najwiekszy ptatowiec Swiata

Ostatnio prasa sowiecka poswieca duzo
miejsca najnowszemu $rodkowi propagan-

Samolot

,,Maksym Gorkij"

dy lotnictwa, jakim ma stac¢ sie juz w naj-
blizszym czasie olbrzymi samolot agita-
cyjny sowieckiej  konstrukcji, noszacy
nazwe ,,Maksym Gorkij“. Olbrzym ten,
ktorego rozpietos¢ skrzydet wynosi 63 m,
za$ dtugos¢ — 35 m, zostat zbudowany
przez jedng z sowieckich wytwo6rni samo-
lotow podtug planéw i pod osobistem
kierownictwem gto$nego i wybitnego ro-
syjskiego  konstruktora lotniczego prof.
A. N. Tupolewa.

Samolot ten jest konstrukcji metalo-
wej. Jest to jednoptat, zaopatrzony w sil-
niki o tagcznej mocy 7 tysiecy KM., ktore-
go szybko$¢ przecietna obliczona jest na
220 — 240 km na godzine. Moze on prze-
by¢ bez lagdowania okoto 1 tysigca km.
Nos$no$¢ samolotu wynosi 7 tonn. Zatoge
jego stanowi 23 ludzi. Moze on zabra¢
pozatem na swoj poktad 43 pasazerow,
dla ktérych przewidziane sg luksusowe
urzadzenia, umozliwiajagce nietylko wy-
godng podr6z, lecz nawet prace. Samo-

lot-olbrzym ten bowiem posiada wyjatko-
we urzadzenia wewnetrzne, jak wiasng
elektrownie (ktérej przewodniki, zainsta-
lowane na nim, maja tgaczng dtugosé 12
kilometrow!), telefon automatyczny, sta-
cje radjowg nadawcza i odbiorczag, spe-
cjalne instalacje dla dokonywania zdje¢
fotograficznych, witasne Kkino, a nawet
drukarnie. Drukarnia ta zaopatrzona jest
W maszyne rotacyjng, wypuszczajacg oko-
to 4 tysiecy odbitek na godzing, co umoz-
liwia prowadzenie i wydawanie na pokta-
dzie ptatowca wiasnego pisma propagan-
dowego i druk wszelkiego rodzaju bibuty
agitacyjnej.

Radjowa stacja nadawcza, zainstalowa-
na na olbrzymie, zaopatrzona jest w gi-
gantofony, umozliwiajgce transmitowanie
z samolotu specjalnych audycyj radjo-

wych, na wysokosci 1 tysigca metrow, w
promieniu 12 kilometrow.

Posiadany przez samolot olbrzymi re-
flektor rzuca potezne Swiatto, ktérego si-
ta wynosi 2,8 miljonéw S$wiec.

Pozatem samolot posiada szereg naj-
nowoczesniejszych urzadzen aeronautycz-
nych, ktérych tajemnicy prasa sowiecka
nie zdradza.

»Maksym Gorkij'*, bedacy — jak dotad
— najwiekszym samolotem lgdowym S$wia-
ta, nie zostat jeszcze oblatany. Czynnosci
tej ma dokona¢ w kréotkim czasie znako-
mity pilot sowiecki M. M. Gromow, na
ktérego barki wiozono zaszczytny obowig-
zek poddania prébie powietrznej ptatow-
ca i zbadania jego urzadzen i instalacyj.
O ile préby te zostang uwienczone po-
myslnym rezultatem — w co zaréwno kon-

struktor, jak i inni  fachowcy-lotnicy
Zwigzku Sowieckich Republik Rad ani
przez chwile nie watpiag — lotnictwo so-

wieckie zdobedzie wspaniaty $rodek pro-

pagandowy skrzydlatej idei ws$réd naj-
szerszych mas ludnosci tego olbrzymiego
kraju.

Na podboj stratosfery

Druga sensacjg sowieckiego lotnictwa,
o ktorej gtosno i z wielkiem zaintereso-
waniem mowi sie wcigz i pisze na tamach
zar6wno fachowej, jak i codziennej prasy
Z. S. R. R, sa prace, prowadzone przez
,Ossoawjachim" w Leningradzie, zmierza-
jace do podboju stratosfery.

Lotnictwo balonowe Rosji Sowieckiej,
ktérego zastugi i zdobycze w tej dziedzi-
nie niejednokrotnie byly przez wszyst-
kich podziwiane, szykuje sie obecnie do

nowych podbojéw przestworzy. Szereg
najwybitniejszych ~ fachowcéw  zajetych
jest obecnie w Leningradzie pracami

koncowemi przy budowie nowego strato-

statu, noszacego nozwe ,Ossoawjachim
Nr. 2“. Pod wzgledem konstrukcyjnym
stratostat ten stoi daleko wyzej od swego
poprzednika, tak chlubnie zapisanego w

badaniach stratosferycznych. Bedzie on
miedzy innemi zaopatrzony w specjalne
skafandry, umozliwiajgce stratonautom

przeprowadzanie obserwacyj
bem kabiny.

Dalsze prace naukowe nad udoskonale-
niem stratostatow prowadzone sg w Rosji
Sowieckiej z duzym zapatem. Dowodem
tego jest m. in. caty szereg planow,
ulepszen i wynalazkéw w tej dziedzinie,
zgtaszanych do instytutéw naukowych,
zajmujacych sie temi badaniami. Niektdre
z pomystéw, zmierzajgce do zwiekszenia
bezpieczenstwa lotu, zdumiewajg fachow-
cow zaréwno swag oryginalnoscia, jak i
$miatoscig. Miedzy innemi przeprowadza-
ne sa prace badawcze, zmierzajgce do bu-
dowy balonu, ktérego powtoka — wrazie
potrzeby — mogtaby zosta¢ przeksztatco-

poza obre-



na na spadochron dla kabiny. Zaréwnc
wypuszczanie gazu z powitoki, jak i
otwieranie tego spadochronu bytoby umoz-
liwione z wnetrza kabiny, dzieki czemu
mozna bytoby uniknaé ucigzliwej koniecz-
nosci zabierania balastu.

Z posrod innych projektéw uwage fa-
chowcéw zwrécit réwniez pomyst zawie-
szania kabiny na specjalnym szybowcu
stratosferycznym, ktdéry bytby przymoco-
wany do powtoki balonu. Dzieki temu —
zdaniem wynalazcy — wrazie uszkodzenia
aparatéw tlenowych, mozna bedzie osigg-
nac¢ nizsze warstwy atmosfery w przecia-
gu kilku minut, podczas gdy obecnie za-
biera to kilka godzin czasu. Projekt
przewiduje specjalng konstrukcje kabiny,
umozliwiajacg lotnikom — wrazie Kko-
niecznosci — szybkie jej opuszczenie i ra-
towanie sie przy pomocy indywidualnych
spadochronéw. Ws$réd projektéw, rozpa-
trywanych przez naukowe sowieckie in-
stytuty aerodynamiczne, istnieje réwniez
projekt samolotu stratosferycznego, kto-
rego szybko$¢, na wysokos$ci 18 do 20 ki-
lometréw, bedzie mogta — rzekomo —
dochodzi¢ do tysigca kilometréw na go-
dzine.

Lotnictwo podbiegunowe

Jedng z najbardziej ciekawych dziedzin
pracy lotnictwa Zwigzku Sowieckich Re-
publik Rad sa badania podbiegunowe.
Rosja Sowiecka, dzieki swym wyjatkowo
dogodnym warunkom geograficznym, po-
Swieca badaniom polarnym specjalng
uwage. Prace naukowe w tej dziedzinie,
prowadzone zaréwno na ladzie, na morzu,
jak 1 droga powietrzng, zyskaty ostatnio
olbrzymi rozgtos dzieki petnej tragiczne-
go heroizmu przygodzie rozbitkbw so-
wieckiego lodotamacza ,,Czeluskina™. Epo-
peja tej garstki badaczy, koczujacych
miesigcami na krze lodowej, pod nieztom-
nem kierownictwem prof. Szmidta, zwr6-
cita oczy calego Swiata w kierunku da-

lekiej potnocy, kedy zagnata ich zadza
wiedzy. Bohaterskie wysitki lotnikow
rosyjskich, tak pomy$lnym  skutkiem

uwienczone, staly sie mimowolnym $rod-
kiem Swiatowej propagandy awjacji ark-
tycznej. Dzieki gto$Snym dzi$ na catej nie-

Port lotniczy Moskwy

mal kuli ziemskiej nazwiskom lotnikéw
sowieckich, Lewoniewskiego, Babuszkina,
Wodopjanowa i innych, S$wiat caty do-
wiedziat sie o tern, ze Z, S. R. R. posiada
znakomicie rozwiniete lotnictwo podbie-
gunowe.

Praca naukowa i odkrywcza Rosji So-
wieckiej na dalekiej p6tnocy prowadzona
jest systematycznie i celowo. W zwigzku
z tern — poza intensywnemi pracami nad
budowa portéw, dokdéw, zaktadéw prze-
mystowych, a nawet sanatorjow w okoli-
cach podbiegunowych — specjalny nacisk
ktadg witadze sowieckie na nalezyty roz-
woj lotnictwa arktycznego.

Gtownym osrodkiem rozwoju lotnictwa
polarnego Rosji Sowieckiej jest t. zw.
Wielka Droga Pdinocna. Na Przyladku
Pétnocnym istnieje duza baza lotnicza,
ktéra otrzymuje 11 — 12 nowych samo-
lotow.

Pozatem powstajg liczne inne nowe ba-
zy lotnicze, jak na Przyladku Czeluskin
— posiadajgca 7 aparatow, w zatoce Ti-

chi — z 6-ma aparatami, na Przylgdku
Pragnienia — 4 aparaty i szereg innych.
Samoloty, przeznaczone do tych baz,

muszg najczesciej odbyé olbrzymig dro-
ge powietrzng z centralnych okregéw
Z. S. R. R., gdzie zostaty skonstruowane,
przewyzszajacg niejednokrotnie 10 tysie-
cy kilometrow.

Witadze lotnicze Z. S. R. R. przywig-
zuja duze znaczenie nietylko do zalet
konstrukcyjnych ptatowcéw, przeznaczo-
nych do akcji na poéinocy, lecz roéwniez
do odpowiedniego szkolenia specjalnego
personelu lotniczego, przeznaczonego do
obstugi tych polarnych szlakéw. Jednym
z najbardziej cenionych instruktoréw lot-
niczych w tej specjalnej dziedzinie jest
m. in. Polak, Zygmunt Lewoniewski, brat
polegtego tragicznie w roku ubiegtym pod
Kazaniem §. p. kpt. Lewoniewskiego. Zy-
gmunt Lewoniewski, ktérego dziwne ko-
leje losu oderwaty od kraju ojczystego
i rodziny, jedynie dzieki tym zrzadze-
niom przeznaczenia zdobywat swe laury
lotnicze pod obcemi barwami. A ze te
laury sa Swieze, wiasng jedynie zastuga
zdobyte, Swiadczy wyjatkowa popularnos¢
tego miodego lotnika, przypieczetowana

przez lotnicze wiadze sowieckie zaszczyt-
nym tytutem ,,Gieroj sowieckawo soju-
za" (,bohater radzieckiego zwiagzku"),
nadanym mu za wyjatkowo wybitne wy-
czyny lotnicze.

Walka z malarjq i szkodnikami

Niejednokrotnie juz podkreslano ko-
rzysci, wynikajace z walki, prowadzonej
przy pomocy samolotéw ze szkodnikami,

niszczagcemi gospodarstwa rolne i lesne,
jak szarancza, s6wka sosnéwka, objada-
jaca drzewostan i t. d. Korzysci te sa

tak wielkie, ze dzieki tej akcji wydajnos¢
plonéw w Rosji Sowieckiej wzrosta bar-
dzo znacznie.

Niemniej wazng akcja, prowadzong w
Rosji Sowieckiej przy pomocy samolotow,
jest walka z malarjag. Walka ta, prowa-
dzona usilnie juz od szeregu lat, zwtasz-
cza na olbrzymich bagnistych obszarach
Azji Srodkowej, polega na rozpylaniu nad
gtéwnemi ogniskami zarazy specjalnej
substancji, wytruwajacej doszczetnie lar-
wy komara malarycznego. Dotychczasowa
akcja na terenie republik sowieckich Uz-
bekistan, Tadzykistan i Turkmenja obje-
ta obszar 20 tysiecy *hektaréw. Ogoélny
plan akcji zwalczania malarji przewidu-
je w roku biezacym olbrzymia przestrzen
150 tysiecy hektaréw bagnisk.

O skutecznosci walki z malarjg przy
pomocy lotnictwa $wiadczg dotychczaso-
we rezultaty tej akcji, ktore wykazaty na-
przyktad, ze liczba zachorowan na ma-
larje w wielkich zastarzatych os$rodkach
malarycznych nad Syr-Darjg zmniejszyta
sie — dzieki rozpylaniu — o 75%.

Akcja walki ze szkodnikami przy po-
mocy samolotéw posiada szczegélne zna-
czenie dla Zwigzku Sowieckich Republik
Rad, ktérego olbrzymie obszary, zwtasz-
cza na terenie Azji, nawiedzane sg rok-
rocznie przez wszelkiego rodzaju owady,
stajgce sie przyczyna roznych klesk. To-
tez stosowanie lotnictwa dla tak pozy-
tecznych celéw znajduje ws$réd mieszkan-
cow Z. S. R. R. nader goragce uznanie,
przyczyniajac sie w duzej mierze do po-
pularyzacji idej i haset, szerzonych przez
potezny ,,Ossoawjachim".

Kazimierz Grudzinski.



List z Niemiec

Berlin, 1.V 11.34.

Rozpoczynajagc stalg koresponden-
cje z Berlina, chciatbym na wstepie
rzuci¢ slow pare o niemieckiej prasie,
tak fachowej (lotniczej), jakotez co-
dziennej i o stosunku jej do lotnictwa.

Mam wrazenie, ze ogdlne jej ha-
sto ,,In der Luft voran™ nie jest tyl-
ko nakazem zgéry narzuconym, lecz
rzeczywistg jej potrzebg i konieczno-
écia.  Swiadczy o tern fakt, ze prasa
codzienna bardzo zywo zajmuje sie
sprawami lotniczemi, a wszystkie
prawie dzienniki posiadajg specjal-
nych korespondentéw lotniczych, i to
przewaznie starych fachowcow. Zaj-
muje sie ona wszystkiemi przejawa-
mi wiasnego zycia lotniczego, poswie-
cajac réwnoczesnie duzo uwagi lotni-
ctwu zagranicy. Dzieki temu wilasnie
stanowisku prasy, cale spoteczenstwo
jest lotniczo uswiadomione i zywy
bierze w niem udziat.

Prasa podtrzymuje stale zrozumie-
nie i entuzjazm do lotnictwa, przyno-
szac codziennie wiadomosci o0 wszyst-
kich, cho¢by najdrobniejszych, zda-
rzeniach z zycia ,szaro - niebieskich™
mundurow.

Nasi dziennikarze ze $wiata lotni-
czego mieli mozno$¢ przekonaé sie o
tern naocznie, gdyz pobyt ich w Ber-
linie wypadt w czasie wielkiego $wie-
ta ,,werbunkowo-lotniczego™ w dniach
2-go i 3~go lipca pod nazwg Flieger-
Treffen Berlin. Nie bede zatrzymy-
wac sie dtuzej nad opisem tego Swie-
ta, gdyz zrobit to juz autor artykutu
»Gar$s¢ wrazen z Niemiec", ktory
przy tej sposobnosci dal tez rys obec-
nej organizacji niemieckiego lotni-
ctwa sportowego, jego charakteru i
daznosci.

Chciatbym tylko podkresli¢ to, co
autor mowi o entuzjazmie publiczno-
§ci dla szaro-niebieskich munduréw:
ze entuzjazm ten byt raczej przezna-
czony dla catosci tam zgromadzonego
lotnictwa, a nie dla poszczegélnych
punktéw programu, czy tez ewolucji,

ktére — jak stusznie autor stwier-
dza — byly dla nas nieciekawe |
nudne.

Gorgco i entuzjastycznie przyjeto

tutaj wiadomos$¢ o zwyciestwie Ger-
harda Fieselera na wielkich zawodach
akrobacyjnych w Vincennes w dniach
10 i 11 czerwca. Cate Niemcy —>
pisze prasa — dumne sg z tego zwy-
ciestwa. Nalezy zaznaczy¢, ze pomi-
mo osiggania nadzwyczajnych rezul-

rezygnuje z dalszej
pracy na tern polu, zamierzajagc w
przysztos$ci poswieci¢ sie wylgcznie
konstrukcji i doskonaleniu swoich sa-
molotow.

Jako przedstawiciel polskiego lot-
nictwa komunikacyjnego na tutejszym
terenie chciatem stow pare skreslic o
rozwoju tut. komunikacji lotniczej,
ale wyczerpujacy artykut o Lufthansie
w czerwcowym numerze ,,Skrzydla-
tej" utatwia mi ponownie zadanie po-
zostawiajgc do zanotowania pewne

tatow, Fieseler

dotychczas mato lub wcale nieznane
szczegoty.

Otéz wprowadzenie t. zw. blyska-
wicznj komunikacji w dniu  15.VI

stato sie faktem dokonanym. Samolo-
ty Heinkel He 70 kursujg od 15-go
czerwca stale i regularnie na czworo-
boku: Berlin, Frankfurt nad Menem,
Kolonja i Hamburg, czynigc miejsco-
wosci te, nieomal przedmiesSciami Ber-
lina. O potrzebie wprowadzenia tego
rodzaju komunikacji $Swiadczy fakt,
ze miejsca na tej linji trzeba rezer-
wowaé przynajmniej 2 tygodnia na-
przéd. Wogole olbrzymi wzrost frek-
wencji na wszystkich linjach zmusit
Lufthanse nietylko do zmodernizowa-
nia swego taboru lotniczego, ale i do
rozbudowy dos$¢ juz starozytnego por™
tu lotniczego. Jezeli wezmiemy pod
uwage fakt, ze dzienna ilo$¢ pasaze-
row tak przylatujacych, jakotez od-
latujagcych z centralnego lotniska w
Berlinie wzrosta ze 150 roku poprzed-
niego na 500, to mozemy sobie przed-
stawi¢ trudnosci, na jakie napotykata
odprawa takiej iloSci pasazerow. Aze-
by trudnosci te usung¢, wybudowano
nowg hale odpraw, ktérg w dniu
26.V 1. oddano do uzytku publiczno-
§ci. Dobudowana do starych i brzyd-
kich budowli nie moze wprawdzie
wyglada¢ pieknie pod wzgledem ar-
chitektonicznym, lecz spetnia nalezy-
cie swoje zadanie przez celowe i do
wymogow nowoczesnej komunikacji
zastosowane urzadzenia.

Pomyslano nietylko o odprawie i
wygodzie pasazerow, ale tez o usprawn
nieniu technicznej organizacji ruchu.
Dawna wieza obserwacyjna zostata
przeniesiona na pewnego rodzaju most
kapitanski, skad wygodnie dyrygowaé
mozna lagdowaniem i startem maszyn,
uruchamia¢ oswietlenie, sygnalizacje
lotniskowg i t. p.

Liczac sie jednak z dalszym wzro-
stem ruchu pasazerskiego i frachto-
wego, uwaza sie istniejgce urzadze-

nia za prowizoryczne i juz obecnie
przystepuje sie tutaj do zaprojektowa-
nia olbrzymiego portu lotniczego. Sa-
dzac z gotowego juz projektu wstep-
nego, bedzie to rzecz zakrojona na
wielkg skale i jedyna w swoim ro-
dzaju bodajze na S$wiecie; bedzie to
kombinacja dworca kolejowego z lot-
niczym. Postaram sie w nastepnym
moim liscie poda¢ wiecej szczeg6tow
na ten temat, a teraz chciatbym nieco
szerzej omowi¢ wielkie wydarzenia
sportowego $wiata lotniczego, jakim
byt lot dookota Niemiec, t zw.
»Deutschlandflug*.

Zgromadzit on na starcie 107 ma-
szyn. Braly w niem udziat nastepuja-
ce typy samolotow:

1) jednoptat Fieseler F. 5R z
motorem Hirth HM 60R 80 KM,

2) jednoptat Klemm L. 26 lla z
motorem Siemens SH 13a 80 KM,

3) dwuptat Rheinland Schwalbe
z motorem Siemens SH 14a 160 KM,

4) dwuptat Heinkel He 72 z mo-
torem Siemens SH 14a 160 KM,

5) jednoptat B. F. W. Messer-
schmitt M 276 z motorem Argus As
8 1l 120 KM,

6) jednoptat Klemm L. 25 c VII
z motorem Hirth HM 60 70 KM,

7) jednoptat Klemm KI 32 z mo-
torem Siemens SH 14a, 160 KM,

8) dwuptat Focke-Wulf F. W 44d
»Stieghitz” z motorem Siemens SH
l14da 160 KM,

9) jednoptat Junkers Junior A 50
z motorem Siemens SH 13a 80 KM,
wreszcie

10) dwuptat Gerner Il Rb z mo-
torem Hirth HM. 60 R.

Ciekawg strong tej imprezy jest to,
ze, po pierwsze, byly to zawody nie
0 sprawno$¢ maszyn, lecz zatdg; po
drugie — nie chodzito o wyczyny in-
dywidualne, lecz zbiorowe. Poraz
pierwszy od czasow istnienia nie-
mieckiego sportu lotniczego wprowa-
dzono zasade, ze nietylko osobisty
wyczyn pilota decyduje o zwycie-
stwie, lecz takze praca obserwatora,
mechanikow oraz calej pomocniczej
stuzby przyziemnej. ,,Gemeinschafts-
leistungen nicht Einzelleistungen™ byto
dewizg przewodnig organizatora i pro®
tektora tych zawoddw, min. Goringa.
Tylko praca zespotowa, ktéra stwa-
rza prawdziwego ducha lotniczego,
ktéra zbliza pracujgcych dla wspdl-
nej idei i wytwarza Kkolezenstwo —
oto hasto, pod ktérem odbyly sie za-
wody.






Do zawodoéw dopuszczone byty ze-
spoty (eskadry) od 3 do 7-miu ma-
szyn. Zatoga maszyn skiadata sie z
pilota i obserwatora (Orter). Zachu
nia zatdg trudne, maszyny o malej
szybkosci, etapy dtugie i w bardzo
ztych warunkach atmosferycznych. To
tez juz w pierwszym dniu zawodow
zdarzyty sie dwa powazne wypadki,
z ktérych jeden zakonczyt sie Smier-
cig zatogi, a drugi ciezkiem poranie-
niem.

. dzien: 21.VI. Berlin — Stettin
— Gdansk — Koningsberg — Stolp
— Greifswald — Berlin. Dtugos$¢ tra-

sy 1496,3 km. Po drodze caty sze-
reg miedzylgdowan, w zaleznosci od
liczby samolotéw zespotu.

Il. dzien: 22.VI. Berlin — Hirsch-
berg — Breslau — Guben — Ber-
lin. Dtugos$¢ trasy 832 km. Lot ten
przeznaczony byl na specjalne zada-
nia dla obserwatoréow. Terzba byto
wyszukaé caty szereg punktéw zazna-
czonych w terenie, nanie$¢ te punkty
na szkic, a nastepnie zrzuci¢ z mel-
dunkiem w wyznaczonych punktach
kontrolnych. Tylko catkowite i do-
ktadne wypetnienie zadania chronito
od punktéw karnych.

111, dzien: 23.VI. Berlin — Gos-
lar — Oldenburg — Kiel — Berlin.
Dtugos¢ trasy 1124,2 km. W Kiel
spotkanie sportu lotniczego z zeglar-
skim, gdyz witasnie w tym czasie od-
bywaty sie tam miedzynarodowe re-

Mistrzostwa Swiata

W sobote i niedziele 9 i 10 czerwca, na
lotnisku Vincennes pod Paryzem, odbyt
sie miedzynarodowy turniej o puhar mi-
strzostwa S$wiata w akrobacji lotniczej,
organizowany przez lige propagandy lot-
nictwa , Air-propagande” i dziennik ,Le
Petit Parisien®, jedno z najpopularniej-
szych i najbogatszych pism codziennych
paryskich. taczna suma nagréd wynosita
275 tys. frankow. Staneto 10-ciu zawod-
nikéw, 6-ciu narodowosci, ale rywalami
skupiajgcymi najwiekszg uwage zaréwno
fachowcéw jak i publicznosci byli: De-
troyat (Francja) i Fieseler (Niemcy).

Dwéch tych aséw rozegrato miedzy so-
bg pojedynek powietrzny w roku ze-
sztym, na Villacoublay pod Paryzem,
dnia 8-go pazdziernika, o czem pisali$my
obszernie w zesztorocznym numerze listo-
padowym Skrzydlatej. Pojedynek zostat
formalnie nierozegrany, wobec rdznicy
zdobytej punktacji wynoszgcej mniej, niz
wymagane przez regulamin 3%. Zwyciez-
cg faktycznym byt jednak Detroyat, wy-
kazawszy wiecej elegancji i finezji w
uktadzie i w wykonaniu swego programu.
W spotkaniu obecnem zwyciezyt Fieseler,

gaty zeglarskie. W locie powrotnym
z Kiel do Berlina znowu caty szereg
zadan dla obserwatora.

V. dzien i ostatni: 24.VI.
lin — Bayereuth — Ainring — Bam-
berg — Berlin. Dtugos$¢ trasy 1248

km. 8 miedzylgdowan dla wszystkich
zespotdw. Lot z powodu warunkow
terenowych i atmosferycznych bardzo
ciezki.

Ogotem  dhlugos¢ trasy wynosita
4701,4 km.

Jezeli dodamy do tego, ze procz
zatdg wzieto udziat w tej imprezie

okoto 5000 ludzi w charakterze ob-
stugi, organizacji przyziemnych i t. p,
to bedziemy mieli obraz tej olbrzy-
miej pracy zespotowej D. L. V., na
jaka ztozyt sie Deutschlandflug. Or-
ganizacja zawoddéw byla wspaniata.
Na specjalng wzmianke zastuguje ba-
jecznie urzadzony ob6z lotniczy w
Berlinie. Odwiedzito go caly szereg
wybitnych osobistosci ze Swiata lotni-
czego i politycznego, a prasa codzien-
na wydawata biuletyny o nastroju i
zdarzeniach tego wesotego zycia obo
zowego niebieskich munduroéw.

Zawody ukonczyto 90 maszyn, co
jak na warunki zawodow — jest wy-
nikiem bardzo efektownym.

Zwyciestwo przypadto trojce Klem-
méw L. 25 d VII R FI. Ortsgruppe

w Airing zostaty wreczone kanclerzo-
wi Hitlerowi w Obersalzberg wraz z
meldunkiem o ukonczeniu zawoddw.

Podobna i na takg samg skale za-

b krojona impreza przygotowuje sie na

miesigc lipiec. Bedg to zawody szy-
bowcowe w Rhén w czasie od 22
lipca do 5 sierpnia.

Na zakonczenie chciatbym jeszcze
stbw pare powiedzie¢ o sensacji, jaka
wywotata w tut. kotach lotniczych
pani inz. Karin Mannesmann, odby-
wajac podréz na poktadzie ,,Zeppeli-
na‘“ do Ameryki Potudniowej i zpo-
wrotem w charakterze mechanika po-
ktadowego. Kobieta - mechanik  po-
ktadowy to, nawet w dzisiejszej epo-
ce przyzwyczajonej do lotniczych wy-
czyndéw kobiet, wydarzenie niezwykte.
Kto zna stuzbe na pokiadzie statku
powietrznego i wie, w jakich warun-
kach pracuje mechanik poktadowy,
zawieszony w malej kabince motoro-
wej, ten zrozumie, ze dla miodej ko-
biety byt to istotnie wielki wysitek.

Swiadczy to tylko o tern, jak zami-
towanie do lotnictwa przenika do naj-
szerszych warstw spoteczenstwa i jak
w szczeg6lnosci miode pokolenie oboj-
ga pifci jest mu serdecznie oddane, nie
wahajac sie przed zadnym wysitkiem,
azeby dorzuci¢ chocby drobng cegiet-
ke do wielkiej zbiorowej pracy catego
narodu.

Hannover (FI-Gr. 1V). Z ostatnie- O przygotowaniach Niemiec do
go etapu kazda maszyna przywiozta Challenged napisze w nastepnym
roze, ktére utozone w piekny bukiet liscie. E. Roland.
w akrobacji lotniczej

zdobywajac nieco wieksza ilo$¢ punktow
(645 przeciw 623), jednakze, jakosciowo,
Detroyat nie moze by¢ uwazany za poko-
nanego. Dwaj akrobaci o réznych tempe-
ramentach i réznej technice trzymajg sie
nadal mniejwiecej na rowni.

Do udziatu w turnieju zgtosili sie kon-
kurenci nastepujacych narodowosci:

Francja — Detroyat na Moranie ,Jo-
ckey“ Hispano 500 i Cavalii na Gourdou,
Hispano 350 KM.

Niemcy — Fieseler na samol. Tiger F2,
z siln. Walter Pollux 420 KM i Achgelis
na samol. Focke-Wulf z siln. Siemens 170
KM.

Italja — Colombo i Venci na Breda 28
z siln. Piaggio Stella 300 KM.

Czechostowacja — Nowak i
na samolotach Avia B z siln.
stor 260 KM.

Anglja —
gipsy 130 KM.

Portugalja — D'Abreu na Avro ,Tu-
tor" z siln. Armstrong-Siddeley 215 KM.

Venci nie stawit sie. Colombo odpadt
w drugim dniu zawodow, rozbiwszy grun-
townie maszyne z powodu defektu silni-

Ambruz
Walter-Ca-

Clarckson na Tiger-Moth,

ka; wysadzit mu on po starcie tuz nad
gtowami publicznosci i pilot, chcac unik-
na¢ masakry, zawracat bez szybkosci i
zwalit sie ze $lizgu tuz przy kordonie.
D'Abreu zabit sie, réwniez drugiego
dnia, prawdopodobnie wskutek odksztat-
cenia sie skrzydia, juz po wypetnieniu
programu; podczas przelotu nad lotni-
skiem na wysokos$ci okoto 50 m., maszy-
na wykonata gwattowng i nieprawidtowa
beczke, ktorej nie mozna przypisa¢ pi-
lotowi, przeszta pionowo na teb i zaryta
w ziemi, eksplodujac. (Po wypadku tym,
gen. Denain, szef lotnictwa francuskiego,
zarzgdatl od jury zakazu akrobacji poni-
zej 200 m., pod rygorem uniewaznienia
ewolucyj przekraczajacych te granice).
Zawody polegaty na wykonaniu w prze-
pisanym czasie szeregu figur wedtug spi-
su i w kolejnosci, ktére byty narzucone
w pierwszym dniu zawodéw, (w czasie 8
minut), dowolne w drugim (w czasie 10
minut). Program obowigzkowy pierwszego
dnia wynosit: korkociag, 3 zwitki wpra-
wo, 3 wlewo, Immelman, beczka szybka
wprawo i wlewo, beczka powolna wprawo
i wlewo, looping wdét. koto na plecach,



looping z plecéw. Wszystkie mozliwe fi-
gury byty przewidziane w katalogu
punktacji, w ilosci 87 figur, i kazda miata
SWo0jg cene wynoszaca pewng podstawe
mnozong przez t. zw. spoétczynnik trud-
nosci, inny dla kazdej figury, zaleznie od
trudnosci  jej wykonania.. Punktacja
ogblna byta poprostu suma punktacji za
numery, ktére zawodnik w przepisanym
czasie zdazyt wykona¢. Wyniki, zatem, sa
bardziej ilosciowe, niz jako$Sciowe. Ten
spos6b sadzenia podlegat juz przed za-
wodami ostrej krytyce pilotéw, fawory-
zowal bowiem nie tyle mistrzostwo pilo®
ta, co mniejszy moment bezwitadnos$ci i
mniejsze obcigzenie jednostkowe skrzydet
maszyny. Nie zostat réowniez uwzglednio-
wy niezalezny od pilota czynnik zabu-
rzen atmosferycznych, bardzo silnych o
tej porze roku i dnia, na tak matych wy-
sokosciach i nad terenem tego rodzaju,
co Vincennes. Silne rzucenie w trakcie
wykonywania figury powolnej ,np. beczki
zwolnionej, znieksztatcajagce jg i powo-
dujace potrzebe jej powtorzenia, stwarza-
fo strate cennego czasu i punktéw bez
zadnego zwigzku z mistrzostwem pilota.
Rowniez przedmiotem dyskusji i krytyki
byto umieszczenie catego kompletu mie-
dzynarodwego jury w jednem miejscu, co
uniemozliwiato nalezyta obserwacje figur

przestrzennych, i wzajemne uzupetnianie
sie obserwacyj poszczegélnych sedziow.
Wyniki ogdlne, wedtug zdobytej ilosci
punktéw, uszeregowaly sie nastepujgco:
Fieseler (Niemcy)..... 645"
Detroyat (Francja)....... 623
Achgelis (Niemcy). .o 538
Nowak (Czechostowacja) . . . 452
Cavalli (Francja)
Colombo (Italja)
D'Abreu (Portugalja) . . . . 337
Ambruz (Czechostowacja) . . 309
Clarckson (Anglja)....n. 144

Roéwnolegle z zawodami odbywaty sie
pokazy akrobacji pilotow z poza konkur-
su. Szczegdlnie wyro6znita sie akrobacja
grupowg trojka prowadzona przez por.
Fleurequin z Etampes. Nie obeszto sie bez
kilku mniej Ilub wiecej powaznych wy-
padkdéw.

Jest rzecza nadzwyczaj ciekawa przej-

rze¢ i zestawi¢ opinje zwyciezonych i
zwyciescOw, 0 samym turnieju i o jego
warunkach, o maszynach i o ludziach

bioragcych w nim udziat.

Opinja Detroyat, wygtoszona przed roz-
grywkami, o samej ich istocie, jest na-
stepujgca:

— Jest to o wiele mniej akrobacja, niz

arytmetyka. Nagroda zostanie przyznana
temu, kto wykona najwiecej figur w
okre$lonym czasie. Kalkuluje sie lepiej

zrobi¢ 25 figur w stylu $rednim, niz 23 w
stylu najwyzszym. Pomys$leé¢, ze dwie
dodatkowe figury o mnozniku trudnosci
8 daja przewage 80 pkt.

— Argument stuszny — piszg Les Ailes
na 3 dni przed konkursem. — Najwiek-
sze szanse posiada samolot o najszybszem
tempie akrobacji i mozna przewidywac,
ze tryumf bedzie udziatem przedewszyst-
kiem maszyny przystosowanej do tych
warunkéw. Ostatecznie, szybko$¢ wyko-
nania przewazy nad jego doskonatoscig.

— Pilot ktéry ustalat mnozniki trud-
nosci dla kazdej figury, ustalat je, zdaje
sie, wzorujac sie wytgcznie na samolo-
tach francuskich. Otéz, jezeli, naprzykatd,
nalezy uwaza¢ korkocigg za tatwy dla
maszyn francuskich, jest on trudny dla
niemieckich, a jego mnoznik trudnosci
jest staby: 2. Odwrotnie, looping odwro-
cony jest tatwy dla Niemcéw i Wiochdow,
nie jest bynajmniej tatwy dla Francuzdw,
a spéiczynnik jego wynosi 4.

Zdanie Detroyat o mozliwej idealnej
formule zawodoéw jest nastepujgce:

— Nalezatoby da¢ pilotom ten sam,
nieznany im jeszcze, samolot i pozostawic
im kwadrans czasu na sprébowanie go i
przygotowanie sie do konkursu. W tych
warunkach jedynie mistrzostwo pilota
zawazytoby na wyniku.

Opinja francuska, wyrazona przez Les
Ailes, odnos$nie maszyn majacych brac
udziat w turnieju, byta nastepujaca:

Pod wzgledem mocy silnika — wigksza
moc wydaje sie na pierwszy rzut oka
czynnikiem bezspornie dodatnim, zwta-
szcza na krzywiznach w ptaszczyznie pio-
nowej. Z drugiej, jednak, strony, samolot
0 wiekszej mocy jest naog6t ciezszy, o
wiekszej bezwtadnosci i o wiekszem ob-
cigzeniu jednostkowem skrzydet, co, ra-
zem wziete, obniza jego tempo ewolucyj.

Mowa tu, oczywiscie, o silnikach jedna-
kowego, mniejwiecej, ciezaru jednostko-
wego.

Gerhard Fieseler, mistrz Swiata w akrobacji

Pod wzgledem wtasnosci aerodynamicz-
nych — samolot majacy czyni¢ zado$¢
warunkom konkursu nie powinien posia-
da¢ zbyt duzej finesse, ktéra przediuza-
taby tor ewolucyj, zwiekszata szybkos$¢ i
site zywg rozpedu i przewlekataby ewo-
lucje w czasie. Naprzyktad, beczka zwol-
niona (majaca trwa¢ minimum 10 sek.)
wykonana na szybkim samolocie o finesse
stosunkowo wielkiej przy wszystkich ka-
tach natarcia, skonczytaby sie daleko za
lotniskiem i wymagataby nieproduktyw-
nego czasu powrotu, ze stratg wielkiej
ilosci punktéw za ewolucje, ktérych kon-
kurent nie zdazytby przez to wykonac.

Pod wzgledem przystosowania do lotu
odwréconego — zostaje stusznie zwréco-
na uwaga, ze nie powinno by¢ mowy o t.
zw. locie na plecach, ktory stanowi drob-

ny utamek ewolucyj, lecz o locie we
wszystkich  mozliwych, dowolnych, po-
zycjach. Samolot przystosowany, pod

wzgledem pracy silnika, do lotu w pozy-
cji odwréconej do goéry kotami, nieko-
niecznie jest jeszcze, eo ipso, przystoso-
wany do lotu we wszystkich innych poto-
zeniach, np. w potozeniu pionowem osi
samolotu skierowanej ku gorze.

Opinja francuska odnos$nie konkuren-
tow, wyrazona przez Les Ailes, w nume-
rze poprzedzajacym zawody, byta naste-
pujaca:

— Gerhard Fieseler, znany w Srodowi-
sku francuskiem najlepiej ze wszystkich
cudzoziemcoéw, przedstawia kwalifikacje
i stopien treningu bezwzglednie wyzsze,
niz jego rodak Achgelis, o techince znacz-
nie mniej subtelnej, jakkolwiek bardzo
»spektaklowej “.

Mowi sig, po cichu, ze Colombo okaze
sie przeciwnikiem bardzo groznym, ale
wyrazane jest zdziwienie, ze nie wystepu-
je obok niego Citti, ktory dokonat cudéw
podczas ,4 dni Lyonu“ i ktérego niektd-
rzy uwazajg za najlepszego akrobate, na-
wet przed Fieselem.

Gerhard Fieseler, po powrocie do Kas-
sel, gdzie byt owacyjnie witany przez
ludnos¢, udzielit prasie niemieckiej wy-
wiadu, nadzwyczaj cennego i ciekawe-
go zaréwno z punktu widzenia fachowe-
go, jak i ludzkiego.

— Od dnia dzisiejszego przestaje upra-
wia¢ akrobacje, by catkowicie poswiecic
sie studjom i konstrukcji samolotow.

— Czy uwaza Pan turniej paryski za
szczegolnie trudny?

— Ten ostatni turniej byt dla moich
nerwoéw najsilniejsza préba, na jaka by-
tem wystawiony odkad uprawiam lotni-
ctwo.

Bez watpienia, warunki konkursu byty
nadzwyczajnie trudne. Prosze do tego do-
da¢ wypadki $miertelne zaszte podczas
zawodow i ktore przyczynity sie do osta-
tecznego napiecia nerwéw. (Prasa nie-
miecka popeinia pomytke, piszac o wy-



padkach S$miertelnych w liczbie mnogiej;
Smiertelny byt tylko jeden, Portugalczy-
ka D‘Abreu — przyp. red.). Jeden z sa-
molotéw  (pilot Bourre — przyp. red.)
roztrzaskat sie zaledwie o 3 metry od mo-
jego ,, Tygrysa"; wypadek $miertelny bied-
nego d'Abreu zaszedt doktadnie przede-
mng. Podczas mojego lotu akrobacyjnego
musiatem ustawicznie walczy¢ ze sobg z
catych sit, zeby nie mysle¢ o tych dwoéch
straszliwych katastrofach.

Mam wrazenie, Zze warunki konkursu
byty uktadane wedtug zalet samolotéw
francuskich. M6j towarzysz i ja, startu-
jac, nie mieliSmy nadzieji na pierwsze
miejsca. Trudno$ci programowe zmusza-
ty mie do zaniedbania ostrych nurkowan,
stabo punktowanych ,a calg uwage po-
Swieci¢ figurom bardziej optacalnym, a
tatwiejszym zreszta, Francuzéw i ltalczy-
kow.

Co mys$le o pokazie Achgelisa? Wysi-
lat sie on przedewszystkiem na ewolucje
najtrudniejzse, co wyjasnia jego staba
punktacje przy obrachunku. A zreszta,
i jego zimna krew byta chwilowo naruszo-
na wypadkami, ktérych byt Swiadkiem.

Wyniki ktéresmy zdobyli, méj kolega
i ja, sg o tyle bardziej zadawalajace, ze
stawaliSmy na naszych witasnych maszy-
nach, juz uprzednio zmeczonych nieco
licznemi lotami, podczas gdy piloci fran-
cuscy mieli maszyny specjalne i w do-
skonatym stanie.

— Jaki byt, wedtug Pana, najlepszy sa-
molot akrobacyjny przedstawiony na tur-
nieju?

— Breda Colombo.

— Co zamierza Pan robi¢ nadal?

— Jak Panom wiadomo, po powrocie z
Zawodoéw miatem wizyte przedstawicieli
lotnictwa szwajcarskiego. OSwiadczyli mi,
ze w wyniku moich sukceséw paryskich,
Szwajcarja ma zamiar zamowi¢ partje
moich samolotéw ,Tiger". Zamoéwienie to,
obok kilku innych racyj, zdecydowato
mie do zupetnego zaniechania akrobacji
i wytgcznego zajecia sie mojemi war-
sztatami.

Podczas mojej karjery lotniczej bytem
pieciokrotnie mistrzem Niemiec, dwa ra-

zyzy mistrzem Europy i raz mistrzem
Swiata. Uwazam, ze wyczyny te s wy-
starczajgce i dowodzg, ze zrobitem

wszystko, co mogtem, dla akrobacji lot-
niczej Niemiec. Obecnie, za$, musze caty
moj czas spedza¢ w Kassel, gdzie pracujg
dzien i noc nad nowym typem samolotu,
ktory musi by¢ catkowicie gotowy przed
Challenge'm.

Co to bedzie za samolot? Czy moj
Pan poda¢ nam jego charakterys

— Jeszcze nie. Jeszcze na tg
$nie. Poméwimy o tern pozj®
mam najlepsze nadzieje. §
winien wzig¢ jedno z

Przed wyscigiem Mac Robertson’a

Jeden z samolotéw konstr. A. Siewierskiego — Sew 3L z silnikiem Wright
,Cyclone" 715 KM, zbudowany specjalnie na wyscig Londyn — Melburn, w efe-
ktownym locie nad drapaczami Nowego Jorku.



Jubileusz Bleriot’a 1909 —1934 i konkurs elegancji

Na lotnisku zaktadow Bleriota, w Buc
pod Paryzem, odbyta sie dnia 23 czerwca
r. b. uroczysto$¢ obchodu 25-lecia przelo-
tu przez Louis Bleriot'a kanatu La
Manche, w roku 1909.

Inicjatorem i patronem uroczystosci byt
minister lotnictwa francuskiego, generat
Denain; uczestnikami — szefowie i elita
lotnictwa francuskiego, cywilnego i woj-
skowego, marynarki i armji lgdowej,
przedstawiciele rzadu i dyplomacji.
Wyspy Wielkiej Brytanji, ktére pamietny
wyczyn z przed c¢wierci wieku potaczyt
byt po raz pierwszy z kontynentem, zbli-
zajac je do reszty ludzkos$ci, troche,
wprawdzie, kosztem dumnego splendid
isolation, byty reprezentowane przez mi-
nistra lotnictwa brytyjskiego, lorda Lon-
donderry i eskadre dziewieciu djabtow
Hawker, przybytych specjalnie w tym ce-
lu do Francji. Lotnictwo wojskowe fran-
cuskie wzieto w uroczystosci udziat czyn-

ny przez pokazy akrobacji grupowej my-
Sliwcow z Etampes (stynna tréjka por.
Fleurequin) oraz przez masowg defilade
okoto 150 samolotow.

Odbyt sie rowniez pokaz i konkurs ele-
gancji samolotéw turystycznych, majacy
na celu zademonstrowac, ze lotnictwo stu-

zy nie tylko celom morderczym lub in-
teresowi, lecz réwniez urodzie i radosci
zycia. Defilowaty limuzyny o luksuso-

wych wnetrzach, peine pieknych pan w
wytwornych tualetach i rownie wytwor-
nych pandw, ktérych nieposzlakowana po-
wierzchowno$¢ raz jeszcze zadata kiam
przestarzatemu juz wyobrazeniu o cuch-
nagcych kombinezonach, ociekajacych sma-
rem gebach i o szpetnych chtopczycach,
ktére koniecznie musiaty by¢ odpychaja-
ce zeby lataé.

Czas juz, by zaoliwione kombinezony,
zabrudzone twarze i rece zostaty ograni-
czone do udziatu tych, dla ktérych lot-

Air Display w Hendon

Dnia 30.VI i 2.VII.34 r. odbyty sie na
lotnisku wojskowem w Hendon pod
Londynem popisy lotnicze.

Przybywamy na teren lotniska. Po wy-
legitymowaniu sie  zotnierz  stuzbowy
wskazuje nam miejsce dla naszego sa-
mochodu, a przewodnik skierowuje nas

do lozy dla zaproszonych gosci zagra-
nicznych.

Lotnisko urzgadzone wspaniale, zarow-
no sam teren jak i zabudowania. Na-

okoto trybuny i loze dla publicznoSci
uraz namiot dla ksiecia Walji i jego $wi-
nadmiernego ttoku

Samo lot-

e strzy-

anacy

W czasie przerwy przylecial na swoim
samolocie ksigze Walji, lagdujac koto na-
szej lozy i byt obecny do konca popi-
sow.

Po przerwie — niestychanie efektow-
ny pokaz lotéw grupowych z uwzgled-
nieniem zmiany szykéw. Maszyny zna-
czyty swéj lot réznokolorowemi dyma-
mi, zostawiajac w powietrzu cate chin-
skie abecadto. Wreszcie interesujacy
nas specjalnie atak bombowy ciezkich
maszyn, pokaz walki tych olbrzymoéw z
eskadrg mysliwcéw, obrona przeciwlot-
nicza artylerji, przyczem wybuchy poci-
skow w powietrzu imitowano rakietami.

Bardzo ciekawy byt lot autozyra. Na

nictwo jest praca, codziennym kawatkiem
chleba; bo przy pracy nie da sie tego
unikng¢. Rado$¢ wewnetrzna, jaka daje
cztowiekowi praca ktdra lubi, hojnie oku-
puje i czyni niedostrzegalnemi wszystkie
tego rodzaju przykrosci. Ale ci, co lot-
nictwo uzytkuja, winni moc latach w czy-
stym kotnierzyku i z czysta chustkg do
nosa; a te, co je uzytkujg, ktéorym chcemy
zrobi¢ przyjemnos$¢ lotnictwem, powinny
moc lata¢ z nami wystrojone we wszystkie
swoje falbanki, zeby w niebie podobaty
sie nam tak samo, jak na ziemi.

Nasi  sprzymierzency francuscy, tak
czesto, coraz czesciej — a stusznie —
przez nas krytykowani skadinad, raz je-
szcze dowiedli, ze w sprawach zycia i je-
go kultury sg narodem madrym.

A z okazji obchodzonego przez nich ju-
bileuszu, przesytamy i my nasze najser-
deczniejsze gratulacje.

40 m nad ziemig maszyna wypuszcza lin-
ke, do niej przyczepiono meldunek, z
ktorym odlatuje z normalng szybkoscia.

Na zakornczenie dnia — skoiki ze spa-
dochronami z ciezkich samolotow.

Dnia 2.VII odbyt sie pokaz przemystu
lotniczego. Rozmaito$¢ typéw i cieka-
wych, najnowszych konstrukcji.

Pokazy lotnicze w Hendon zakonczyt
bankiet dla zaproszonych gosci. Pod-
kresli¢ musze z catem uznaniem dosko-
natg organizacje imprezy oraz serdecz-
no$¢ i uprzejmos¢, z jakg byliSmy podej-
mowani przez gospodarzy.

Kpt. Ryl.
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W tym roku, jednak, nie mozna zrobic
mu podobnego zarzutu i, naprzykitad, eki-
ktéra bedzie reprezentowata Francie
:tym Challenged przedstawia sie w
nadzwyczaj jednolity i dysponuje
za ktorym wszystko przemawia,
onaty. Bedzie, wiec, w War-
oficjalna ztozona z kpt.
prawy, por. Lecarme i
fej trojki wysokiej kla-
a cywilna ztozona z
odnikéw na samolo-
*siedem  maszyn
,900.
projektowany
llenge przez
pi z kabing
zesuniete
0gol-
Coupe
(95
ita

SILNIK CHALLENGE‘OWY
FIAT A-70-S.

Silnik gwiazdzisty przeznaczony dla nie-
ktorych samolotow italskich, biorgcych
udziat w tegorocznym Challenged prze-
szedt juz wymagane proby. Wymieniane
sq nastepujace dane:

5 godzin biegu na mocy maxymalnej
200 KM przy 2300 obr/min. 50 godzin
przy mocy 9/10 (180 KM) przy 2.100
obr/min. Obroty podr6zne 1.800, odpowia-
dajaca moc 150 KM, przy zuzyciu paliwa
212 gr./KM/godz.

NASI ZAWODNICY REZERWOWI.
Polska ekipa challengedwa wybrana
drogg eliminacji sposréd pilotéw woj-
skowych, komunikacyjnych i sporto-
wych, sktada sie z 13 zatég. Oprocz 11
pilotéw, ktérych nazwiska figuruja na li-
Scie zgtoszen, w skiad ekipy wchodzg

cze dwaj dobrze znani piloci: por.
istaw Latwis zip. lot. i por. Kazi-
osifnski z 2 p. lot. — jako piloci

ADKOWANIE LOTNISKA
OKOTOWSKIEGO.

d dtuzszego czasu roboty
waniu lotniska mokotcw-
konca. Stare, drewnia*

", szpetne budy i wa-
hnety juz z powierzch-
jsce zajety trawniki i

em. Dawny dworzec
ma sie miesci¢ Ko-

wa, zostat odnowio-
udowane zostaty 2
publiczno$ci oraz

~dna Prezydenta

m z pozostatemi

eetingu — jest

st zbudowanie



Spoteczenstwo
na Challenge 1934

.DAR TYTONIOWCOW *

Z nicjatywy 74 kota LOPP przy Pol-
skim Monopolu Tytoniowym powstat
w ubiegtym roku specjalny komitet, ma-
jacy na celu popieranie lotnictwa kra-

jowego.
Na czele komitetu stanat dyrektor
Polskiego Monopolu Tytoniowego, p.
Eugenjusz  topuszanski. Do komitetu
weszli przedstawiciele pracownikow
umystowych i robotnikow P. M. T,
plantatoré6w tytoniu oraz hurtowych i
detalicznych  sprzedawcéw. Czynnosci
wykonawcze w komitecie objeli pp.:

Jadwiga Adamiecka,
i Henryk Muszynski.

Komitet w pierwszym rzedzie posta-
wit sobie za zadanie ufundowanie sa-
molotu challenge'owego i przystapit do
przeprowadzania zbidrki wsréd wszyst-
kich os6b zatrudnionych w przemysle
tytoniowym, t. j. urzednikéw i robotni-
kéw P. M. T., plantatoréw tytoniu oraz

Stanistaw Freylak

sprzedawcow  wyrobow  tytoniowych,
jak rowniez hurtownikéw, detalistow,
skrzynkarzy i innych wraz z ich po-
mocnikami handlowymi i pracownikami.
W wyniku zbidrki osiggnieto sume

zk. 35.000, ktéra w dniu 3 lipca b. .
przekazana zostata Centralnemu Komi-
tetowi Fundacji ku czci $p. por. Zwirki
i inz. Wigury, na zakup samolotu cha-
llenge'owego ,.Dar Tytoniowcow".

Dalsza akcja zbidrkowa jest w toku.

Podkresli¢ nalezy zupeine zrozumie-
nie przez osoby zatrudnione w przemy-
§le tytoniowym doniostosci prowadzo-
nej akcji zbidrkowej. Osoby te nietyl-
ko uwazatly za swdj moralny obowigzek
zasilanie funduszu zbidérkowego ofiarami
w granicach swej moznos$ci, lecz z wila-
snej inicjatywy prowadzity zbidrke na
swych terenach pracy.

SAMOLOT ,,SPOLEM™.

W grudniu r. ub. z inicjatywy Rady i
Zarzadu Zwigzku Spotdzielni Spozywcow
R. P. powstat projekt ufundowania przez
spotdzielczos¢ spozywcéw samolotu z
nazwg ,,Spotem“, przenaczonego na te-
goroczny Challenge.

Jakkolwiek projekt ten byt niespo-
dziankg w Swiecie spoétdzielczym, reali-
zowany jest szybko i sprawnie. W zbior-
ce spoidzielczej uczestniczyty najszer-
sze warstwy polskiego spoteczenstwa
spotdzielczego. Zewszad, nawet z naj-

biedniejszych okregéw wiejskich i bez-
robotnych o$rodkéw robotniczych ply-
nety skitadki od spoétdzielni, zebrane z

groszowych  ofiar wielu tysiecy czton-
kéw, W wielu wypadkach cztonkowie
spotdzielni  zrzekali sie dywidendy z
nadwyzek, przeznaczajac je catkowicie
lub czesciowo na samolot spétdzielczy.

Dotychczasowa akcja zbidrkowa data
w wyniku sume 45.000.— zt., ktora prze-
kazana zostata do Centralnego Komite-
tu Fundacji ku czci $p. por. Zwirki i $p.
inz. Wigury; dalsza zbiérka w toku.

Prezydjum Centralnego Komitetu
przyznato spéidzielcom tytut fundatora
samolotu Challenge'owego z prawem
umieszczenia na samolocie nazwy z od-

powiednim napisem.

Zgtoszenia do Zawodow

Wszystkim wiadomo, ze termin Zawo-
déw zostat wyznaczony na 23-go wrze-
$nia. Pora ta, ze wzgledu na dodatnie
warunki atmosferyczne, odpowiada wszel-
kim imprezom aeronautycznym. Po roz-
patrzeniu terenu i kierunkéw wiatréw
wiejacych we wrze$niu dochodzimy do
wniosku, ze niebezpieczenstwo lagdowa-
nia na morzu lub przechodzenie gér pra-
wie ze nie istnieje, a przelot granic ze
wzgledu na powziete starania ARP, nie
bedzie pociggat za sobg przykrych kon-
sekwencji dla pilotéw

Z radoscig przyjeliSmy zgtoszenie sze-
snastu balonéw. Nie znamy jeszcze, nie-
stety, sktadu wszystkich zatdég, ani nazw
balonéw, na ktoérych beda wystepowaty,
bo wiekszo$¢ zgtoszen nadeszta droga
telegraficzng. Z dniem 1-go sierpnia
wszelkie luki w liscie zawodnikéw beda
juz wypetnione.

W pierwszym terminie zgtoszen, zare-
jestrowalismy siedem panstw: Francje,
Belgje, Niemcy, Wiochy, Szwajcarje,
Stany Zjednoczone i Polske. Francja
zgtosita trzy balony, ale ani nazwy, ani
sktadu zatég nie podata. Belgja zgtosi-
ta dwa. O jednym nic blizszego nie wie-
my, drugi pod nazwg ,Belgica" piloto-
wany jest przez E. Demuytera i L.
Coeckelberga. Pilot E. Demuyter ma pie-
kng karte w sporcie balonowym. Poraz
pierwszy wystepuje w Stanach Zjedno-
czonych w roku 1920, gdzie po przelocie
1.769 kim. osigga pierwsze swoje zwy-
ciestwo i pierwsze w zawodach o puhar
Gordon-Bennett‘a zwyciestwo Belgji. W
roku 1922 na terenie Szwajcarji przeby-
te 1.372 kim. znowu stawiajg go na pier-
wszem miejscu, z ktérego nie schodzi w
nastepnych dwuch latach. Czterokrotne
zwyciestwa w zawodach woli, hartu du-
cha i sprawnosci sportowej skiadajg od-
powiednie Swiadectwo temu pilotowi.

Niemcy zgtosili trzy balony: Pierwszy
,,Deutschland“ z zatogg K. Goetze i F,

Vogel, drugi ,,Stadt Essen 11“ z zatoga
H. Kaulen i H. Prébsting, i trzeci ,Wil-
helm von Opel" pilotowany przez W,
Zinner'a i E. Deku.

W barwach witoskich wystepuje tylko
jeden balon ,,Dux“ z zatogg Amoroso i
Pirazzoli.

Szwajcarja wystawita dwa balony. Je-
den nieznanej nazwy pilotowany przez

W. Gerbera i E. Tilgenkamp‘a. Drugi
,,Basel* z zatogg Van Baerle i E. Die-
tschi, ktory jest prezesem Sekcji Balo-

nowej Aeroklubu Szwajcarskiego w Bazylei.

Stopien przygotowania sie do Zawodow
jest bardzo wysoki. Stany Zjednoczone
(zgtosity dwa balony) bezposrednio przed
rozgrywka wrze$niowg urzadzajg u sie-
bie wielkie zawody eliminacyjne. Nale-
zy sie spodziewaé, ze bedziemy wita¢ w
Warszawie stynnych W. T. van Ormana
i Settle'a, zdobywce Ill puharu na wta-
snos¢ dla Ameryki, z towarzyszami nie
ustepujacymi im Klasa.

Przechodze z kolei do naszych ekip.
Polska dopiero dwa razy wystepowata
na terenie zawoddw miedzynarodowych
0 puhar Gordon-Bennetta. Poraz pierw-
szy w 1932 roku w Szwajcarji; zajeli-
Smy wtedy czwarte i szdste miejsce. Byt
to wynik wspaniaty o ile uwzglednimy
brak odpowiedniego sprzetu i niemowle-
ctwo polskiego sportu balonowego.

,,Baloniarstwem* zaczeto praktycznie
sie u nas zajmowa¢ w 1925 roku, kiedy
to zorganizowano pierwsze zawody o
puhar imienia putkownika Wankowicza.
Zawody te, odbywajace sie rok rocznie,
saq probag dla naszych ludzi, daja moz-
no$¢ odpowiedniej eliminacji i pole do

popisu Warsztatom Balonowym. Juz w
zesztym roku ,,Kosciuszko", balon kon-
strukcji i wykonania tych Warsztatow,

na ktérym osiggnieto wspaniate zwycie-
stwo w Stanach Zjednoczonych byt wy-
razem ostatnich zdobyczy technicznych.

Zgtoszony do tegorocznych konkurséw
jest jeszcze w znacznym stopniu ulep-
szony i w niczem nie ustepuje dwum no-
wym balonom ,,Polonji“ i ,Warszawie,"
ktére specjalnie na zawody tegoroczne
zbudowano.

Wszystkie trzy o pojemnosci 2.200 m.J
sq zaopatrzone w lekkie impregnowane,
nieprzepuszczalne  powtoki, luksusowo
wykonane gondole i pierwszorzedny
sprzet poktadowy.

Dla uzyskania jak najmniejszej wagi
wprowadzono wszedzie, gdzie sie tylko
dato, stopy lekkich metali, nawet czesci
drewniane zamieniono na aluminjowe.

Zatoga takze nie pozostawia nic do
zyczenia. Balon , Ko$ciuszko" poniesie w
swej gondoli pilotéw tej miary co Fr.
Hynek, dowddca zesztorocznej zwycie-
skiej ekipy i W+t Pomaski, dwukrotny
zdobywca puharu imienia putkownika
Wankowicza. Balon ,.Polonia” pilotuja
A. Janusz i Ign. Wawszczak, obaj znani

z wytrzymatos$ci i ogromnego zaciecia
sportowego.
Wreszcie ,Warszawa", na ktorej leca

Zb. Burzynski, zwyciezca zesztorocznych
zawodow i J. Zakrzewski, w ktérego re-
kach juz dwukrotnie spoczywata nagro-
da imienia putkownika Wankowicza.

Czy zwyciezymy?

Oto jest pytanie nasuwajace sie kaz-
demu cztowiekowi, ktory widzi barwy
swego panstwa w zapasach naroddw.

Zatoga nasza skompletowana z sa-
mych aséw napewno nie zawiedzie.
Sprzet mamy pierwszorzedny. Pozostaje
tylko westchngé o przychylny wiaterek
1 mimo catej sympatji wstrzymaé sie z
zyczeniami  pomys$lnosci i pogodzenia,
bo — jesteSmy przesadni.



Marsz lotnikow )

,Od dnia narodzin az do chwil ostat-
niego westchnienia cztowiekowi towa-
rzyszy muzyka — wielka mistrzyni, ktd-
ra melodjg, rytmem, harmonja rzezbi i
doskonali dusze ludzka, podnoszac ja
i pobudzajac czynéw twadrczych
i wzniostych**.

Muzyka, najbardziej nieuchwytna i
bezpostaciowa ze sztuk, jest bezpos$red-
nig, bliskg towarzyszkg naszych radosci,
smutkéw, walk i zwyciestw. Powstaje
z nami, zyje i umiera. Od nastrojow naj-
bardziej indywidualnych do nastrojow
zbiorowego entuzjazmu, radoSci i zapa-
tu jest wyktadnikiem i wyrazicielkg zy-
cia ludzkiego w jego najbogatszych prze-
jawach.

do

— ,Bogu Rodzica** — brzmiat powaz-
nie $piew z tysigca twardych prostych

serc rycerzy, zamknietych w stal. Mie-
szajac sie z szumem skrzydet husar-
skich, szedt wraz z niemi, prowadzac
je swojg unisonowa melodja do zwycie-
stwa. Pozniej — szli juz nie w zbrojach
husarze, lecz w biatych sukmanach pol-
scy chtopi. Szli w rogatywkach, z ko-
sami, nucac swego marsza — kosy-
nierzy.

Waodz ich byt symbolem wolnosci. Za-
nim we witasnym kraju walczyt o nig od
Dubienki — do Ractawic, juz w 1777 r.
jako adjutant Waszyngtona bit sie o
wolnos$¢ amerykanskiej ziemi. Gdy sto

kilkadziesigt lat potem, w 1920 r., gi-
nety dla Polski lwowskie orleta, przy-
byta z Ameryki gromada entuzjastow

* Wedtug melodji marsza kosynieréw
z roku 1794, opr. S. Latwis; stowa A. Za-
suszanki. Wydanie nutowe na fortepian,
oraz ptyta w wykonaniu orkiestry z tow.
chéru Juranda.

MARSZ

Wedtug marsza kosynieréw z r. 1794, opr. S. Latwis

lotnikéw. Chcieli sptaci¢ ziemi Kos-
ciuszki i Putawskiego diug wdzieczno-
$ci. W meldunkach do Naczelnego Wo-
dza prosili o wyznaczenie na najruch-
liwszy front. Eskadra, w ktérej stuzyli,
zmienita nazwe na eskadre Kosciusz-
kowska, a samoloty ozdobita symbo-
licznym znakiem braterstwa narodow:
srebrne kosy i ksztatt rogatywki na
gwiazdzistem tle sztandaru.

| istotnie. Oddano krew za krew. Kie-
dys—wysitki Kosciuszki, zgon Putawskie-
go; w 1920 r. — $mier¢ trzech amery-
kanskich lotnikow. Mogita ich na cmen-
tarzu lwowskim $wiadczy o braterstwie
narodéw tak prosto, jak pomnik Putaw-

skiego pod Savannah, gdzie polegt.

#
Te wszystkie wspomnienia historycz-
ne staty sie impulsem, jaki kierowat

autorem przy wydaniu marsza lotnikéw.
Ozyta stara melodja, znana z tradycji.
Skojarzyta sie ze znakiem koS$ciuszkow-

skiej eskadry. Przeszto$¢ i terazniej-
szo$¢ ztaczyty sie w dawnym marszu
kosynieréw, wydanym w nowej formie
marsza lotnikow.
*

Tak sie ztozyto, ze marsz lotniczy
wychodzi w roku, ktory jest 140-letnig
rocznicg Ractawic, a pierwszy raz be-

dzie S$piewany przez radjo na calg Pol-
ske 22-go lipca ® w dzien najgoret-
szej pracy eskadry z lotniska w Hotu-
bach przeciw kawalerji Budiennego.

Marsz nawigzuje przeto ni¢ trady-
cji — melodjg i tekstem. Ale nietylko
to. Chce by¢ przedewszystkiem préoba
na drodze stworzenia wiasnego polskie-
go marsza lotniczego.

*¥) O godz. 19.15. Chor Juranda.

LOTNIKOW

Stowa A. Zasuszanki

—

Stowa marsza

Lotnik — skrzydlaty wtadca

Swiata bez granic.

Ze S$mierci drwi, w twarz sie zyciu
gto$no $mieje.

Droge do nieba skraca,

przestrzen ma za nic.

Smutek mu z czota ped zwieje.

Jak rowno silnik gra,

jak $miato $migto tnie,

Juz ginie posrod chmur najSmielszych
ortdw niebotyczny $lad.

Niestraszny mrok i mgta,

niestraszny wiatr, co dmie,
Jestesmy od lkara medrsi o tysigce lat.
Czasem silnika konie
ogniem sie rozpala,
przyczajone $migto przetnie
spadochronu $liska nic.

Meczy sie moézg i dionie,

serca w piersiach walg,

bosmy miodzi, chcemy zwyciestw,
chcemy zyc!

A jesli z nas

kto$ legnie wsrod szalenczych jazd,

czerwienszy bedzie kwadrat,

nasz lotniczy znak.

Znéw petny gaz —

bo c6z, ze spadta ktéras z gwiazd,

gdy cata wnet eskadra

pomknie na szlak.

A tych co pozostali
trwoga nie przenika,
rado$¢ skrzydta nam rozwija,
nie przeraza z $migiet krzyz.
Nigdy nie Scichnie w dali
mocny gtos silnika.
,.Lecie¢, a nie da¢ sie mija¢" —
zawsze wzwyz!

ZawrOt, korkocigg S$miaty

i linek wycie — i wyrdwnanie

az sie zgiety kwiaty jasne. Krag ziemi
oszalaty ginie w btekicie, pie¢ czeSci
Swiata za ciasne!

Srebrne Kosciuszki kosy

ISnig na maszynie,

ksztatt rogatywki na gwiazdzistem tle
sztandaru.

taczg sie krajow losy

w braterskim czynie,

krew za krew, naréd za narod.

Leé, w gore, znaku nasz!

Nie trzeba wecale stow —

Skrzydlaty klucz do stawy drzwi odmy-
ka — orta mamy hart,

My Polski czujna straz,

husarji dawnej huf.

Nie $cichnie nigdy mocny gtos silnika —

hej — na start.



BEZ SILIm

Rekordy w Bezmiechowej

Podczas dwu wiosennych kurséw, od
7/V. do 25/VI., wykonano w Bezmie-
chowej 425 lotéw w czasie 110 godzin
Ilmin. Latato 25-u pilotéw, wydano ka-
tegorji: 1 ,,A*, 1 ,B“ 5 ,C" sportowych,
9 ,,C* urzedowych. Kategorje ,,C* urze-
dowg uzyskali pp.: J. Czarnecki (K. P.
W. Poznan), T. Derengowski (Aeroklub
Warszawski), P. Gliwinski (Aeroklub
Warszawski), B. Kowalski (K. P. W.
Poznan), F. Kuczkowski (Zwigzek Strze-
lecki Grodno), M. Paul (K. P. W. Poz-
nan), Z. Przeorski (Klub Lotn. P. W. S),
J. Solak (Aeroklub Lwowski), M. Szczu-
dtowski  (Komenda Gtoéwna Zwiazku
Strzeleckiego Warszawa).

W dniu 19-ego czerwca padly dwa

Powrdt niemieckich

Dnia 8 maja b. r. wylgdowata w Ham-
burgu ekspedycja szybowcowa, ktdra
dnia 5 lutego odptyneta do Ameryki Po-
tudniowej, pod przewodnictwem prof.
Georgii‘ego, znanego badacza szybowco-
wo-meteorologicznego (prezesa ISTUSA).
Celem wyprawy byto zbadanie mozli-
wosci lotdow szybowcowych zaglowych w
krajach tropikalnych i propaganda nie-
mieckiego szybownictwa na drugiej pot-
kuli.

Powracajacg ekspedycje witano bardzo
uroczystosci ws$réd witajacych byt row-
niez przedstawiciel ministra lotnictwa
Goringa, radca Geyer.

Jesli chodzi o dorobek wyczynowy nie-
mieckich szybownikéw w Brazylji, to,
przedewszystkiem, wymieni¢ nalezy loty
Hirtha i Dittmara, ktérzy ustanowili tam
nowe S$wiatowe rekordy. Mianowicie:
Hirth ustanowit rekord przelotu, doko-
nawszy lotu na trasie 265 km. z Buenos
Aires, wzdtuz rzeki Parana. Przelot ten
zostat wykonany w ostatnich dniach po-
bytu Niemcéw w Brazylji. Dittmar na
samym poczatku pobytu, bo dnia 17 lute-
go, osiggnat wysokos$¢ 4.200 m., a 3.850 m.
ponad poziom odczepienia sie od maszy-

rekordy Polski: pilotka Aeroklubu Poz-
nanskiego, p. Wanda Modlibowska, wy-
konata pigkny lot na ,Komarze", trwa-
jacy 5 godzin 57 minut; pobijajac ko-

biecy rekord lotu terenowego w Bez-
miechowej (Marji Younga) i polski re-
kord kobiecy (D. Sikorzanki), p. Modli-

bowska ustanowita nowy kobiecy rekord
Polski w locie bez silnika. Drugi re-
kord w Bezmiechowej to lot z pasaze-
rem, ustanowiony w dniu 19-ego czerw-
ca na dwuosobowym szybowcu CW-4
przez Piotra Mynarskiego z pasazerem
A. Zalinskim, wynoszacy 4 godz. 33 min.

Najdtuzszy lot w Bezmiechowej w b. r.
przypadt w udziale mtodemu pilotowi,
p. T. Derengowskiemu, ktory wylatat 7

godz. 47 min. na ,Czajce". 5 godz. 10
min. na ,Komarze" uzyskat p. Gliwin-
ski. Z przelotow do zanotowania: dwa
przeloty P. Mynarskiego do Ustjano-
wej — i ,rewizyta" por. M. Medwec-
kiego, ktory przyleciat z Ustjanowej do

Bezmiechowej. Obu pilotow wystarto-
wywano z szybowisk na loty powrot-
ne; dotad nie udato sie uzyska¢ prze-
lotu Bezmiechowa — Ustjanowa — Bez-
miechowa bez lgdowania.

Od dnia 25-ego czerwca odbywa sie
na lotnisku Iwowskiem na Sknitowie
kurs lotéw holowanych. Z powodu bra-
ku warunkéw termicznych prowadzone
sa dotad jedynie loty szkolne.

szybownikow z wyprawy brazylijskiej

ny holujacej, bijac tym wyczynem o 1.000
m. rekord Swiatowy.

Mtoda niemiecka pilotka szybowcowa,
Hanna Reitsch (studentka medycyny z za-
wodu) ustanowita kobiecy rekord wyso-
ko$ci lotu: 2.000 m.

Hirth zdobyt pozatem wyczyn w swoim
rodzaju, dokonawszy w czasie swego
rekordowego przelotu 74 loopingéw je-
den po drugim.

Wyczyny Riedel'a w Brazylji, ktory w
czasie jednego lotu trwajgcego 3 godz.
i 10 min. osiggnat 2.200 m. wysokosci
i przeleciat 24 km., uzupetnity dziatalnos¢
dotychczasowg tego pilota, co spowodo-
wato przyznanie Riedel'owi szybowcowej
nagrody prezydenta Rzeszy (Hindenburg -
Preis).

Dorobek naukowy ekspedycji nie zo-
stat jeszcze opracowany. Bedzie to za-
daniem prof. Georgii'ego 1 inzyniera
Hirth'a z niemieckiego instytutu badan
szybowcowych. Z obecnych o$wiadczen
obydwu tych specjalistow wiadomo tyl-
ko, ze przewidywania twierdzgce, iz wy-
czyny termiczne szybowcowe w klimacie
europejskim sa juz na granicy mozliwo-
§ci — a dallsze pole do dziatania musi

by¢ w krajach tropikalnych — sg najzu-
petniej stuszne.

Rezultaty propagandowo -
sg réwniez nieprzecietne. Na bankiecie
w Sao Paolo, wydanym przez lokalny
klub szybowcowy dla niemieckich gosci,

polityczne

o$wiadczyt jeden z wyzszych oficeréw
brazylijskich  lotnictwa co nastepuje:
.Btedy, ktore zostaty zrobione w ciggu

ostatnich pieciu lat — zostaty naprawio-
ne w ciggu trzech tygodni pobytu nie-
mieckiej  ekspedycji szybowcowej na
ziemi brazylijskiej".

Zwrot ten byt réwnoczes$nie pochwatg
wyczynow szybownikéw i aluzjg do za-
niedban niemieckiej propagandy na tere-
nie Ameryki Potudniowej.

Czynniki niemieckie, ktore finansowaty
wyprawe szybowcowa do Brazylji (4 pilo-
téw, 2 meteorologdéw, 4 szybowcow i 1
Messerschmitt) a przedewszystkiem mi-
nisterstwo lotnictwa Rzeszy i rzady: Prus
i Wirtenbergji, mogg by¢ zupeinie zado-
wolone z rezultatéw tej imprezy.

Z rezultatéw sportowych i naukowych
bedg z pewnos$cig korzysta¢ i inni szy-
bownicy, poza granicami Niemiec, w for-
mie uzytkowania ciekawych, praktycz-
nych, naukowych piilockich zdobyczy.



Btotnisty przelot

Dzien nie zapowiadat nic ciekawego.
Po niebie przechodzg zwolna chmury
deszczowe, poczem nastepujg chwilowe

wypogodzenia. Brodzimy boso po roz-
mokiem od diugotrwatych deszczéw lot-
nisku i szukamy pod skrzydtami szybow-
cow schronienia przed przechodzacemi
ulewami.

Wktadam na bose nogi zabtocone trze-
wiki i startuje na prébny lot po monta-
zu, na szybowcu SG — 21. Spieszymy
sie, poniewaz nadchodzi nowa chmura
deszczowa. Juz Lwoéw znajduje sie za
Sciang ulewy, ktéra powoli zbliza sig
ku nam. Znak startu i po chwili lotnisko
zostaje pod nami, a poczciwy Hanriot,
bzyczac u drugiego konca linki holowni-
czej, wycigga mnie szeroka runda do go-
ry. Zblizamy sie w strone deszczu na wy-
sokosci 300 m. Powietrze staje sie nie-
spokojne, lecz variometr nie wykazuje
wznoszenia*). Pare kropel deszczu ude-
rza mnie w twarz. Widze gwattowne za-
kolysanie sie Hanriota i, chcac uniknaé
rzucenia po niem nastepujgcego, zwal-
niam hol. Uciekam od deszczu, starajgc
sie wyzyska¢ nikte prady wznoszace po-
nad zabudowaniami portowemi. Jednak
trace szybko wysoko$¢ wirazami i po
chwili jestem juz na 150 m.

Zadanie swe — oblatanie szybowca —
wykonatem, poczem wracam czempre-
dzej w strone chmury obmys$lajagc podej-
Scie do ladowania. Ale, o dziwo, na wy-
sokosci 140 m nad ziemig przestaje opa-
da¢. Ostroznie staram sie krazy¢é w tern
miejscu i, w miare upewniania sie o od-
kryciu wznoszgcego pradu, zblizam sie
w strone deszczu. Zaczynam sie szybko
wznosi¢: 12 1, D/2, wreszcie 2 m/sek
wznoszenia. Smieje sie w duchu z przy-
puszczalnego zdziwienia widzéw w dole
na widok szybowca, porwanego niewi-
dzialng sitg do goéry, Robie okrazenie je-
dno za drugiem, wkrecajac sie tagodnag
spiralg do gory i oddalam sie coraz bar-
dziej od brzegéw lotniska.

Lecagc z szybowcem w wirazu, widze
doskonale grupe kolegéw stojacych przy
pozostatych  szybowcach, wyczekuja-
cych mego ladowania.

Ostatnia chwila wahania. Wréci¢ zaw-
czasu, dopoki starczy wysokosci, napo-
wrot lotem $lizgowym na lotnisko, czy
tez powierzy¢ siebie i szybowiec nowej
ciekawej przygodzie? Zwycieza cieka-
wos$¢. Podgzam z chmurg, nie ogladajac

*) Gdy zesp6t holujacy przy nabiera-
niu wysokos$ci znajdzie sie w polu pra-
déw wstepujacych, variometr wskazuje
silniejsze wznoszenie niz normalnie w
powietrzu spokojnem.

sie juz wstecz. W miedzyczasie wska-
zo6wka wysoko$Sciomierza idac wolnym i
statym ruchem w gére dotarta do 500 m.
Jeszcze chwila, a szybowiec zanurzy sie
w delikatne obtoczki, tworzace sie tuz
przed postepujgcym deszczem. Jestem
na wysokosci tworzenia sie tych chmurek
i podziwiam te ,,materjalizacje powie-
trza. Ze wszystkich stron obok szybowca
powietrze, dotad przejrzyste, metnieje i
ulatuje po chwili do goéry jak strzep
mgty. Nad szybowcem jest juz caty wat
obtoczkéw posuwajacy sie przed desz-
czem. Wznoszac sie stale do gory, zo-
staje zamkniety pierscieniem ulataja-
cych strzepéw. Nie majgc na szybowcu
przyrzadow do $lepego lotu, a nawet bu-
soli i libelli, przebijam cienkg warstwe
mgiet i przechodze w kierunku deszczu.
Po chwili grube krople zaczynajg bi¢ z
hatasem w skrzydta, a silne wiry po-
wietrzne ciskajag szybowcem wgére i
wdét. Sytuacja niezbyt przyjemna. Decy-
duje sie przebi¢ na S$lepo wat chmurek i
wyj$¢ przed front postepujacego deszczu.
Chwila emocji. Zwiekszam szybkos$¢ i za-
nurzam sie w mgte jakgdyby w mleko,
starajagc sie utrzyma¢ réwnowage. Na
szczeScie wewnatrz chmury panuje ta-
godne wznoszenie i pomimo braku przy-
rzadow wychodze predko na zewnatrz z
lekkim tylko zwisem, na wysoko$ci 700
m. Spaceruje teraz spokojnie na tej wy-
sokosci wzdtuz watu chmur, ktéry ciagnie
sie dos¢ daleko na potudnie i obserwuje
swobodnie okolice.

Tor kolejowy, ktéry widziatem przed
wejsciem w chmure, stracitem z oczu;
teraz wida¢ tylko jaka$ droge z poty-
skujgcemi katuzami wody i szereg nedz-
nych wsi. Przelatuje nad niemi cicho i
spokojnie zanurzajac sie co pewien czas
w czoto chmury dla nabrania wysoko-
Sci. Nie mam zegarka i nie orjentuje sie,
jak daleko odleciatem od Lwowa; ale
ciesze sie lotem, ktory tak nieoczekiwa-
nie udato mi sie wykonaé. Powrét na
lotnisko  jest juz wykluczony, staram
sie wiec odlecie¢ wzdtuz chmur jak naj-
dalej na potudnie, aby cho¢ w czesci
optacity sie trudy powrotnego transpor-
tu.

Lecac opisuje lewem skrzydiem wat

ktebigcych sie obtoczkéw, rosnacych
wprost w oczach ku gérze. Od czasu do
czasu przecinam ich bardziej wysuniete

jezyki. Od dotu przebijaja przez mgte
jasniejsze plamy terenu, a ptuca wcigga-
ja powietrze nasycone drobniutkg rosa.

Po kilkunastu minutach
miasteczko z czerwonemi

lotu mingtem
dachami i du-

(kartki z dziennika)

zym placem posrodku. Byto to,
pézniej dowiedziatem, Komarno.
Lecz od tej pory co$ sie popsuto w
mechanizmie mojej chmury i poczatem
traci¢ wysoko$¢. Nie pomogto powraca-
nie do chmury i zanurzanie sie w jej bia-
tych strzepach. Chmura, majgc juz dosc
intruza przeszywajacego jej wnetrze,
wypowiedziata postuszenstwo obdarzajac
mnie na pozegnanie rzesistym deszczy-
kiem. Powietrze, dotad spokojne, zacze-
to rzuca¢, a wysokosciomierz rozpoczat
nieubtaganie swdj pochdéd do zera.

jak sie

Ha! trudno, trzeba ladowaé. Przebie-
gam oczyma okolice w poszukiwaniu od-
powiedniego pola. Nie marze juz nawet
o jakim$ wiejskim dworze, gdzie przyje-
toby przybtede z nieba z otwartemi ra-
mionami, ale szukam suchszego terenu
koto wsi, aby z szybowcem przycupnac i
po rozmontowaniu przechowa¢ go az do
nadejscia ze Lwowa pomocy w postaci
samochodu z wozem transportowym.

Okolica, po niedawnych deszczach,
przedstawia ptaszczyzne zalang woda.
W oddali bielejg szerokie ptachty wodne
rozlanego Dniestru. Miejscami wida¢ du-
ze stawy rybne, pokryte szuwarem. Kilka
wyzej potozonych pastwisk zajeto bydito
uniemozliwiajagc ladowanie. Majac juz
matg wysoko$¢ decyduje sie na jedna z
podmoktych tgk. Przed lgdowaniem wy-
daje kilka okrzykéw, chcac zwroci¢ uwa-
ge uciekajacych z pola przed deszczem
chtopéw. Kilka wirazy i po chwili sune
miekko po wierzchotkach traw.

Siedze na mokrej tace a od wsi biegnie
naprzetaj gromada bab i chtopéow pod-
skakujac zabawnie w wysokiej trawie.
Wytaze z szybowca zapadajagc odrazu po
kostki w btocie. W pierwszej chwili tru-
dno jest wytlumaczy¢é zebranym chitop-
kom przyczyne lagdowania i t. d. Szukaja
nadaremnie motoru, az wreszcie przeci-
nam ich domysty wyjasnieniem, ze jest
to ,,nowy wynalazek’* W zamian za "in-
formacje zaprzegam ich do roboty przy
przenoszeniu i demontazu szybowca. Po
dtugich tarapatach ulokowatem szybo-
wiec pod strzechg jakiego$ folwarku i
wybratem sie w droge do najblizszego te-
lefonu, aby da¢ wiadomos$¢ o lgdowaniu
do Lwowa. Przemokniety i po kolana
unurzany w blocie, dotartem do Komar-
na, aby zaczeka¢ na samochdéd ze Lwo-
wa. Kominiarka i okulary lotnicze nie Ii-
cowaly zgota z wygladem dolnej czeSci
ubioru, to tez wywotatem swym wido-
kiem lokalng sensacje. Dopiero nocg
zjawit sie nasz poczciwy Dodge z pomo-
ca I wozem transportowym.

Rezygnuje z opisywania naszych tru-



déw i wysitkow, aby szybowiec o go-
dzinie 1-ej przewiez¢ konmi do szosy,
drogami, w ktorych kota wozu grzezty
po osie. Zabtoceni po pas i zmeczeni,
uktadamy sie w samochodzie zapadajgc

AUSTRJA

Nowy rekord krajowy. Koto Salzburga
odbyt sie meeting szybownikdéw austrjac-
kich. 22 maja Karol Frena z Insbrucka
na szybowcu ,,Rhénadler® wykonat lot
zaglowy 11 godz. 25 min. ustanawiajac
tern samem nowy rekord krajowy. Lot
oparty byt czeSciowo o wymuszony prad
wstepujacy nad zboczem, czesciowo o
prady pod chmurami. Pewne okresy by-
ty lotem $lepym w chmurach.

W tej samej miejscowosci planuje sie
zawody w potowie lipca.

NIEMCY

Przelot K. Fischera na odlegto$¢ 240
km. Znakomity ten wyczyn jednego z
cztonkéw najbardziej cenionego w Niem-
czech osrodka Akatlieg Darmstadt, do-
konany na stynnym szybowcu ,Wind-
spiel“ (ktérego opis podany byt w
f,Skrzydlatej Rolsce” z grudnia r. ub.),
zastuguje na blizsze rozpatrzenie.

Przelot wykonany zostat 16 czerwca.
Dnia tego panowalo w tej czesci Nie-
miec wysokie ci$nienie atmosferyczne
oraz piekna pogoda przy braku chmur.
Wiaty niezbyt silne wiatry z kierunkow
wschodnich. Warstwa inwersyjna leza-
ta na wysokos$ci okoto 1500 m, niepo-
zwalajgc, aby termiczne prady wstepu-
jace mogly sie rozwingé na wiekszych
wysokosciach. W tych warunkach prze-
lot dla zwyczajnych szybowcoéw wyczy-
nowych nie miatby zbyt wielkich wido-
kéw powodzenia. Natomiast zwrotny
»Windspiel”, o matej rozpietosSci, dosko-
nale nadajacy sie do lotdbw na czystej

termice, miat tern odpowiedniejsze pole
do popisu.
Poczatkowo obrat sobie Fischer za

cel Luxemburg. Wyholowany przez Han-
ne Reitsch na 400 m, osiggnagt tatwo
wysoko$¢ 1300 m. Wyzej prady wste-
pujace byty za stabe, wzglednie brako-
wato ich. Po stwierdzeniu, ze powyzej
500 m nad ziemia szybkos$¢ wiatru pred-
ko zanika, zdecydowat sie ten doswiad-
czony pilot na to, co normalnie uwaza
sie za lekkomys$lnos¢ lub zgota biad.
Mianowicie, chcac wykorzystaé szyb-
ko$¢ wiatru dla swego przelotu, zaglo-
wat stale w zasiegu wiekszych szybko-
Sci wiatru, t. j. wzglednie blisko ziemi.
Byto to jednak mozliwe, jak on sam to
zaznacza, jedynie dzieki umiejetnosci
rozpoznawania cech terenu. Darmstadt
ma pod tym wzgledem w Niemczech
wyrobione imie. Niesposéb tu powstrzy-
mac¢ sie od wyrazenia pogladu, ze nale-
zatoby specjalnie szkoli¢ pilotow w
umiejetnosci rozpoznawania cech tere-
nu odnos$nie termiki, za$ dla pewnych
tras utozy¢ nawet odpowiednie mapy.

Ponad go6rami Schwarzwaldu przezyt
Fischer chwile wielkiej niepewnosci.
Byt moment, kiedy znajdowat sie za-
ledwie 20 m nad ziemig! Lecz jeszcze
wpore znalazt doskonaly prad wstepu-
jacy, ktéry wyniést go az na 1540 m.

odrazu w drzemke. Do Sknitowa przy-
jezdzamy o S$wicie. Witamy z entuzjaz-
mem prysznice i ciepte tdzka. Zmierzony
na mapie przelot wyniést 34,2 km.

B. Baranowski.

Na tych wysokosciach dotart do Luxem-
burga

Poniewaz jednak warunki do zaglo-
wania istniaty nadal (byto to jeszcze
przed 4 p. p.) — zdecydowat sie Fi-
scher na dalszy lot. Koto godziny 5 p. p.
zmuszony byt wyladowaé¢, poniewaz
wiatr w miedzyczasie zmienit kierunek
i zniést go w strone wzbronionej stre-
fy fortyfikacyj pogranicznych.

W ciggu okoto 6 godz. 30 min. prze-
leciat Fischer przestrzen od lotniska w
Griesheim koto Darmstadt do Thoune-
les-Pres. Przebyta odlegto$¢ wynosi 240
km w linji prostej.

Przyjecie ze strony witadz i
francuskiej okazato sie jak najbardziej
serdeczne. Na innem miejscu piszemy
o innym pilocie niemieckim, ktéry row-
niez wylagdowat we Francji; — 6w byt
znacznie mniej zachwycony. (T. W.).

ludnosci

Zawody w Rhon. Jak wiadomo, pra-
wo zgtaszania zawodnikéw do tegorocz-
nych zawodéw w Rhén majg nie po-
szczeg6lne osoby, jak bywato dawniej,
lecz tylko oddziaty D. L. V., t zw.
,Otrsgruppen des D. L. V.“. Jest to wy-
razem dazenia do uczynienia lotnictwa
sportem masowym, ktére ujawnito sie
takze w organizacji ,Deutschlandflug
1934“, gdzie jako najmniejsza jednostka
uznana byta grupa samolotéw oraz gdzie
klasyfikacja obejmowata nie poszcze-
g6lnych zawodnikéw, lecz tego rodzaju
grupy. Zresztg, co do tych ostatnich, to
kryta sie tam niewatpliwie che¢ nada-
nia im wojskowego charakteru

Do tegorocznych zawodéw zgtoszono
120 szybowcdédw. Musiano z tego powo-
du zbudowaé¢ nowy wielki hangar na
Wasserkuppe. W przeprowadzeniu za-
wodéw wezmie udziat 1000 ludzi, nie
liczac samych pilotow.

Ws$réd zgtoszonych szybowcéw prze-

waza typ ,,Grunau Baby I1“, ktory jest
reprezentowany najliczniej (36), nastep-
ne miejsce zajmuje ,,Rhénbussard” (16);

nadto zgtoszono wiele szybowcow typu
,,Rhénadler* i ,Condor".

Wsréd nowych  konstrukcyj wielkie
zainteresowanie wzbudzajg dwa bezogo-
nowce: ,,Hangwind“ konstrukcji braci
Horten z Bonn i ,Hamburg 70“ dr. Un-
glaubego z Hamburga. Nadto wezmie
udziat w zawodach przekonstruowany
przez Deutsche Forschungs - Institut for
Segelflug ,,Fafnir I1*.

Wszystkie szybowce beda przed do-
puszczeniem zbadane przez specjalna
komisje D. L. V.

85 loopingow. W Gdansku dnia 9

czerwca miody pilot szybowcowy Kuhn,
wyholowany na wysoko$¢ 2200 m, zro-
bit 85 looping‘ow.

Dittmar poozostat w Brazylji. Cztonek
potudniowo-amerykanskiej wyprawy szy-
bowcowej D. L. V. Henryk Dittmar,
oddzielit sie od reszty wyprawy, ktora
powrd6cita juz do Niemiec i organizuje w
Sao Paolo szkote szybowcowg. Ma on
do dyspozycji nalezacy poprzednio do
Hirth‘a szybowiec ,Moazagotl".

Znana szybowniczka niemiecka, p. Hanna
Reitsch

Piotr Mynarski, ktory ustanowit 19.VI pol-
ski rekord dtugotrwatosci lotu szybowco-
wego z pasazerem — 4 godziny 33 min.

P. Wanda Modlibowska (na pierwszym
planie) posiadaczka polskiego kobiecego
rekordu dtugotrwatosci lotu szybowcowe-
go — 5 godz. 57 min.



FRANCJA

Z szybownictwa francuskiego. Poziom
szybownictwa jest nadal jeszcze niski.
Pewng charakterystyke jego znajduje-
my w sprawozdaniach ,,L‘Air", ktdre
jest trzecim skolei we Francji osrod-

kiem, co do liczbhy wydanych kategoryj.

A wiec do czerwca r. b. wilgcznie
,,L'Air" wydat 43 kategorje (z tego w
maju 4, w czerwcu 2, — pos$réd nich

zadnej C).
Obecnie czynione sg wielkie przygo-
towania do tegorocznego sezonu. W Ban-

ne d‘Ordanche zbudowano kompletng
stacje meteorologiczng.  Uzupetnia sie
tutejszy tabor i hangary. W ciggu lata

odbedzie sie tu kurs szybowcowy dla
harcerzy. Minister lotnictwa ustanowit
specjalne premje dla szkdét za udzielo-
ne kategorje: 100 frs za B, 300 frs za C.
Nadto na biezacy sezon ustanowiono
wiele nagrod pienieznych ze strony aero-
klubéw i rad miejskich za wyczyny;
dochodza one do 15000 frs.

Z ciekawszych wynikéw mamy do za-
notowania sze$ciogodzinny lot zaglowy
Nesslera w Banne d'Orduuche na szy-
bowcu ,41 P*“. Znany pilot szybowco-
wy Abrial wykonat szereg lotow wleczo-
nych i nastepnie zaglowych w okolicy
Paryza na szybowcu ,.Kassel 25%; zro-
bit on jeden przelot 25 km. Dla pilota
szybowcowego interesujgcy bedzie fakt,
ze w czasie jednego ze swych lotéw
Abrial przeleciat 3 km na wys. 20—30
m ponad ziemiag, — dzigki termice sto-
necznej pol.

27 maja wyladowat z Montbeliard Nie-
miec Hoffmann, dokonawszy przelotu z
Hornisgrinde i pokrywajac w ten sposdb

180 km. Opowiada on o serdecznem przy-
jeciu we Francji zaréwno ze strony
wiadz, jak i ludnos$ci (m. in. w jednej
z kawiarn wznoszono okrzyki ,,Vive
Hitler!"), co jednak nie przeszkodzito,
ze prawdopodobnie ze wzgledu na bli-
sko$¢ umocnien pogranicznych poddano
go nadzwyczaj troskliwej opiece... zan-
darmerji.

W dziedzinie nowych konstrukcyj ma-
my do zanotowania szybowiec wyczy-
nowy inz. Castello — ,Castel 34 —
Condor".

Nagroda Puy de Dome. W dniu 3
czerwca Robert Kronfeld wykonat prze-
lot ze szczytu Puy de Dome (1515 m)
do odlegtej o 23 km gory sasiedniej Ban-
ne d‘Ordanche (1467 m), zdobywajac na-
grode Puy de Dome w wysokosci 15 tys.
fr. Lot trwat 2 godziny
EGIPT

Pierwszy meeting szybowcowy. 31 ma-
ja odbyt sie w Heliopolis-Almaza koto
Kairu pierwszy w Egipcie meeting szy-
bowcowy. Latat m. in. znany juz lotnik

egipski Mohamed Sidky na nalezagcym
dawniej do Kronfelda dwumiejscowym
szybowcu ,,lbis*.
Z. S. S. R

Przygotowania do zlotu w Koktebel.
Ossoawiachim organizuje we wrzes$niu
zlot szybownikéw sowieckich w Kokte-
bel na Krymie. Demonstrowane beda
nowe konstrukcje sowieckie, m. in.
wzbudzajagcy  wielkie  zainteresowanie
ornitopter ze skrzydtami drgajacemi.

Od 4 do 5 czerwca latat w Koktebel

Nowe piekne wyczyny naszego szybownictwa

W ostatniej chwili Redakcja Skrzy-
dlatej otrzymata meldunki dotyczace
dwuch nowych pieknych wyczynéw szy-
bowcowych.

Oba podniosty
krajowy dtugosci
w linji prostej.

znacznie nasz rekord
przelotu na szybowcu

Dnia 22.VIl. por. inz. M. Blaicher
z Aeroklubu Lwowskiego wystartowat
na szybowcu ,Komar" ze wzgérza Ka-

rolik w Ustjanowej i po 1 i pét godz.

locie napotkal burze, na czole Kktorej
szybowat w kierunku N okoto 40 km,
uzyskujagc  1.500 m wysokos$ci ponad
start. Po zamarciu burzy, pilot szedt

z boku do burzy i, posuwajgc sie w go-
re, uzyskal 3.000 m. wysokosci.

Po 45 min. lotu szybowiec wyszedt
z chmury gradowej korkociggiem i lgdo-
wat szczesliwie w m. Hacewie na NW
od Jaworowa w odlegtosci okoto 96 km
od miejsca startu.

W tym samym dniu o godz. 17.20 pil.
B. Baranowski wystartowat na szybow-
cu SG-28, ciggnionym przez samolot
RWD-8, z lotniska Iwowskiego — Skni-
tow do przelotu na czole frontu burzy
nadciggajacej od zachodu. Szybowiec
po odczepieniu si¢ od samolotu na wys.
300 m. osiagnat lecac przed frontem bu-
rzcowym w bardzo krotkim czasie wyso-
kos¢ okoto 2.000 m.

Na czole tego frontu,
sie  z duzg szybkoscia na

posuwajacego
pétnocny

wschdéd, B. Baranowski przeleciat w cig-
gu niespetna dwu godzin 106,5 km. lg-

dujac  w Komuchach na zachéd od
Lucka.

Lotem tym ustanowit B. Baranowski
nowy rekord odlegtosci przelotu zaglo-

wego na szybowcu i zdobyt dla siebie
drugg w Polsce kat. D pilota szybowco-
wego. Poprzedni rekord odlegtosci prze-
lotu nalezat do pierwszego polskiego pi-
lota szybowcowego kat. D — P. My-
narskiego. Do 19 zaledwie w Swiecie pi-
lotéw szybowcowych tej najwyzszej ka-
tegorji przybyt obok 2 Amerykanow,
1 Anglika, 1 Wegra i 15 Niemcéw —
drugi Polak. Dla uzyskania tej zaszczyt-
nej, wyczynowej kategorji wymagane
jest, jak wiadomo: conajmniej 5-godzinny
lot zaglowy, lot o uzyskanej wysokoSci
ponad miejsce startu conajmniej 1.000 m.
i conajmniej 50-kilometrowy przelot za-
glowy.

Przeloty zaglowe, wykonane w ostat-
nich dwu tygodniach z najbardziej ruch-

liwego os$rodka szybowcowego w Pol-
sce, jakim jest Lwoéw, przez pilotow,
wyszkolonych ~w Szkole Szybowcowej

w Bezmiechowej, wykazaty, ze szybo-
wnictwo nasze stoi jakoSciowo na naj-
wyzszym poziomie rozwoju technicznego,
doréwnujac niemieckiemu. Przeloty te,
dokonane na czole frontéw burzowych,
sg technicznie najwyzszym, a dla szybo-
wnictwa najcenniejszym, ale jednoczes-
nie i najtrudniejszym sposobem latania.

pilot Siemion6éw, ustanowiwszy sowiec-
ki rekord czasu lotu na szybowcu jedno-
osobowym — 35 godz. 11 min.

W Samarze przeprowadzono pomysine
proby z przyrzadem, wynalezionym
przez p. Popowa, prezesa miejscowego
Ossoawiachimu, ktéry pozwala na zabie-
ranie przez lecacy samolot szybowca,
lezagcego na ziemi. Zapewnia to wielka
oszczedno$¢ czasu i umozliwia zmniej-
szenie liczby taboru holujacego.

Loty holowane. Pilot sowiecki Daki-
niewicz dokonat przelotu z Moskwy do
Batajska (Kaukaz) z dwoma szybowca-
mi na holu. Szybko$¢ wynosita 225
km/godz. Sowiety przykitadajg wielka
wage do tej dziedziny szybownictwa.
Poglad, jakoby czyniono to jedynie dla
propagandy, nie odpowiada rzeczywisto-
Sci, bowiem wowczas przeprowadzano-
by je w okregach silnie zaludnionych.
Niewatpliwie chodzi tu o wyzyskanie
lotow wyleczonych dlla komunikacji. Po-
dobno w tym celu znany konstruktor
sowiecki Gribowskij pracuje nad wielo-
miejscowym szybowcem dla lotéw wle-
czonych.

STANY ZJEDNOCZONE

Konkurs w Elmira. W czasie 5-go na-
rodowego zlotu szybowcowego, jaki od-
byt sie w Elmira N. Y. od 23.VI do
8 VIl r. b, znany juz z poprzednich zna-
komitych wynikéw pilot szyb. Richard
du Pont dokonat przelotu z Elmira do

Sommerset. Przebyta odlegtos¢ w linji
powietrznej wynosi 250 km. Czas lo-
tu — 6 godz. 10 min. Nastepne zawody
odbeda sie w Big Meadows 27 — 29
wrzesnia.

Z OSTATNIEJ CHWILI

Jakkolwiek Szkota Szybowcowa w
Bezmiechowej dysponuje bardzo skrom-
nym taborem szybowcow, i wogdle
szczuptemi $rodkami, wyczyny powyzsze
Swiadczg o statym i wytezonym jej roz-
woju. Wszystkie nasze polskie wyczyny
i rekordy sg stale .podnoszone, przyby-
wa przytem duzo pilotéw o wysokim
poziomie wyszkolenia.

Ogoétem polskie szybownictwo ma juz
za soba jeden przelot zaglowy ponad
100 km., 4 — ponad 50 km. i 13 ponad
10 km. oraz 3 loty czasowe ponad 10
godzin i 17 lotéw o uzyskanej wysoko-
$ci ponad 1.000 m. nad miejsce startu.

Popularno$¢ pociggéw szybowcowych.
W biezagcym sezonie, wszelkie transpor-
ty szybowcdéw rasowych odbywaja sie
zapomocag holowania. Jest to spos6b i
tanszy od transportu kolejag i dajacy
zarazem trening pilotom. Ze Lwowa do
Bezmiechowej odprowadzili: ,Komara"
p. Kotowski, holowany przez p. Berna-
sia, | T S-a p. Antoniak, holowany przez
p. W. Olszewsky, ktoéra réwniez odho-
lowata p. Sikorzanke na S G-3 ze Lwo-
wa do Warszawy. Z Warszawy do Lwo-
wa holowat p. M. Younga na S G-28
p. S. Kowalski.

Liczny udziat pociggéw powietrznych
na tegorocznych zawodach krajowych,
jak rowniez lot holowany do Rumunji,
dowodzi duzej popularnosci lotéw wle-
czonych w Polsce.



NOWOSCI TECHNICZNE

Dziwolgg, choé¢ Lockheed

Gust do nowos$ci i do robienia rzeczy szereg pism tej miary,
tem gtéwnie wyrdzniajacych sie, ze do- piane, pisze powaznie o tej nowej kon-
tychczas ich nie robiono, spotyka sie —  strukcji, pozwalamy sobie wyrazi¢ swo-
zwitaszcza na drugiej potkuli — i u  naj- je zdanie krytyczne; mimo, ze mamy
powazniejszych, niekiedy, ludzi i w naj- $wiezo w pamieci protesty, ktére wywota-
powazniejszych instytucjach i firmach. H$smy zakwalifikowaniem do rubryki dzi-

Przyktadem tego jest ten oto nowy typ
skonstruowany ostatniemi czasy w Swia-

co np. The Aero-

towej stawy zaktadach Lockheed. Isto-
ta nowosci jest przeciwlegte utozenie
dwéch silnikéw rzedowych, potozonych

bokiem. Zaleta tej nowej koncepcji ma
by¢ usuniecie drgan oraz... utatwienie do-
stepu do rozrzadu zaworow. Nad pierw-
szym argumentem' moznaby sie zastano-
wi¢, drugi wydaje sie dziwny. A zresz-
ta, istniejg sposoby i usuwania drgan i
udostepnienia obstugi silnika bez ucieka-
nia sie do rozwigzan, pociagajacych za
sobg réownie dzikie ksztatty, nie majace,
przytem, zadnych zalet rzeczowych. Nie
zwalczamy samej zasady cylindrow leza-
cych przeciwlegtych, mogacej mie¢ zasto-
sowanie praktyczne, zwitaszcza w lotni-
ctwie najlzejszem  (naprzyktad silnik
Poinsard, o ktérym wspominamy w tymze
numerze). Kwestjonujemy jedynie celo-
wos¢ uktadéw takich, jak ten, o ktérym
mowa.

Mimo renomy wielkiej firmy i mimo, ze

wolaggéw innych koncepcyj, réwniez ame-
rykanskich; protesty, ktére wynikaty nie
tyle z argumentéw rzeczowych, co z auto-
rytetu nazwisk, instytucji i organéw pra-
sy, ktére w ten czy inny spos6b nadaty
powagi mato celowej koncepcji.

Samolot Lockheed o silnikach lezgcych bokiem

Widok od przodu zespotu silnikéw

Jednomiejscowy samolot lekki Botali- Powierzchnia 12,00 m.2
Mandelli 35 KM. Ten maty dwuptacik  Wydtuzenie skrzydet . , 6
jednopodfuznicowy i jednostéjkowy, o Waga catkowita 300 kg.
skrzydle potgrubem i o ptatach gérnym i  Obcigzenie skrzydet 25kg./m.2
dolnym b. silnie wzgledem siebie przesu- Obcigzenie mocy . 7,5 kg./KM
nietych, wyréznia sie konstrukcja keso-  Spoétczynnik statyézny . 8do 9
nowa szczeg6lnie sztywna, majaca mu za-  Zuzycie paliwa 9 Itr./godz.

pewni¢ diugowieczno$¢ z zachowaniem
poprzednich wiasno$ci lotu oraz wyjatko-
wo niska cena.

Silnik  Poinsard o dwoéch cylindrach
przeciwletgych, 1.500 cm3 2.350 obr/min.,
pracujacy na benzyni-e i na smarze samo-
chodowych.

Zapas materjatdw pednych wystarcza
ng 4 godziny lotu podréznego.

Charakterystyka liczbowa:

M 0 C e 35 KM
Rozpieto 6,00 m
Dtugosc¢ 4,75 m Samolot Botali-Mandelli

Dostep do rozrzagdu zaworow

(widok z boku)

Wyczyny:
SzybKoSE mMaX .. 160 km./godz
Sbyko$¢ min....covviiiennnn 50 km./godz
Dtugos$¢ ladowania 50 do 70 m.
Dtugos$E startu ..ececccenas 30 do 50 m.’

W chwili obecnej samolot znajduje sie
w oficjalnych prébach homologacyjnych.

Najpierw ma by¢ wykonana, u Ber-
narda, serja 6 sztuk. Nastepnie przewi-
duje sie produkcje serjami po 50.

Cena sprzedazna 20.000 fr. Dzieki
premji rzadowej 7.000 fr., cena dla na-
bywcy prywatnego wynosi 13.000 fr. (oko-
to 4.500 zt.).

Stawka ubezpieczeniowa wynosi 750 fr.
rocznie przy sumie odszkodowania za
szkody wyrzadzone  osobom  trzecim
500.000 fr.



Smigto celluloidowane. W Service Tech-
nique de IAeronautique byto ostatnio
poddane prébom $migto drewnione o po-
witoce z celluloidu  syts. niejakiego
Schwarza.

Powtoka ta czyni $migto nadzwyczaj
odpornem na wszelkie czynniki niszczga-
ce — mechaniczne, chemiczne i termicz-
ne, a wiec piasek i wode, wode morska,
wilgo¢ i temperature, nadaje sie wiec
szczegllnie dla terenéw piaszczystych, w
kolonjach i marynarce. Précz tego, chro-
ni $migto przed roztupywaniem sie przy
przestrzeleniu, co ma zrozumiate znacze-
nie dla lotnictwa wojskowego. Wreszcie,
pozwala na stosowanie drzewa lzejszego
i mniej wytrzymatego, nie nadajgcego sie
na $migta zwykte, co ma znaczenie eko-
nomiczne, obok bezposredniego zysku na
wadze $migta, dochodzacego do 30% wa-
gi $Smigta z drzew wysoko-wytrzymatych
uzywanych dotychczas. .

Smigta Coupe Deutsch. Jednem z waz-
niejszych doswiadczen wynikajacych z
tych zawodow jest decydujgca rola $mi-
gta o skoku nastawnym. Samoloty za-
wodéw poprzednich, 1933, wyposazone
w $migta o skoku statym, m:aty start nie-
stychanie trudny i okoliczno$¢ ta ograni-
czata wszelki postep, mianowicie o0sigg-
niecie wiekszej szybkos$ci przy tej samej
mocy silnika, co jest najistotniejszem za-
gadnieniem lotnictwa nowoczesnego. W
roku biezacym, starty samolotow Coupe
Deutsch, wyposazonych  (wszystkie) w
Smigta o skoku nastawnym, byty rzedu
200 m., co jest b. dobrze dla msazyn tej
kategorji, a przynajmniej, co rozwigzu-
je praktycznie zagadnienie startu.

Cyfrowo, sprawa ta przedstawia sig
nastepujgco: $migto Ratier o dwéch sko-
kach daje site ciggu rzedu 320 kg. bedac
ustawione do startu, a rzedu 170 kg, usta-
wione dla wiekszych szybkosci Cyfry te
mowia same za siebie

W wymienionych zawodach byty uzyte
dwa systemy $migiet, obydwa o dwoch
sokkach — matym i duzym — $migta Ra-
tier i Levasseur.

Smigta te rdéznig sie miedzy sobg spo-
sobem automatycznego przestawiania
skoku.

W $migle Ratier dokonywa tego me-
chanizm membranowy wystawiony na
dziatanie cisnienia szybkosci  (ptytka
przed piaste $migta) i pod naporem tego
ci$nienia sterujgcy serwomotorek przesta-

Samolot z walcami zamiast skrzydet

Angielski samolot
Royce Goshawk,

myS$liwski dzienny
chtodzony parg).

wiajacy skoki $migta- Urzadzenie to jest
do$¢ delikatne, czego dowodem porazka
Lemoine‘a ktory odpadt przy starcie z
winy tego wtasnie automatu.

Smigto Levasseur ma automatyczne
przestawianie topatek znacznie prostsze,
oparte na sile odsrodkowej samej topat-
ki. Lopatka jest osadzona na piascie przy
pomocy prowadnic S$rubowych i odcigga-
nie topatki nazewnatrz powoduje jej
przymusowe skrecenie w stosunku do pia-
sty. Do przezwyciezenia byty tu jedynie
trudnosci techniczne, miedzy innemi sma-
rowanie powierzchni tracych; trudno$¢ ta
jednak zostata rozwigzana.

Samolot z walcami zamiast skrzydet.
Ostatnio zostat skonstruowany przez zna-
nego konstruktora amerykanskiego Pop-
per'a i odbyt probne loty na lotnisku Ro-
osevelt-Field samolot oparty na znanej
zasadzie rotoru. Ma on trzy silniki, z kt6-
rych jeden nadaje maszynie ruch poste-
powy, dwa pozostate obracaja walce wy-
twarzajgce site nosng. Cechg wyro6zniaja-
cg maszyny ma by¢ mata szybko$¢ star-
tu i lagdowania, a jest napewno — skom-
plikowana konstrukcja, niemozno$¢ lotu
Slizgowego w razie defektu silnikow na-
pedzajacych walce i podta wydajnosc
aerodynamiczna. Bez wzgledu na osobe

i nocny Vickers Supermarine (siin.

Rolls-

konstruktora, liczac sie natomiast jedy-
nie ze wzgledami celowosci i zdrowego
sensu, maszyne te ze spokojnem sumie-
niem zaliczamy do kategorji dziwolagdw,
troche, moze, bardziej uczonych niz wie-
le innych, ale niemniej dziwolagdow.

Samolot Couzinet do wyscigu Mac Ro-
bertsona, Ma to by¢ maszyna jednomiej-
scowa, dolnoptat, z silnikem Hispano 575
KM, o zasieggu 8000 km. Przewidywana
szybko$¢ max. okoto 420 km godz. Cie-
zar catkowity 3750 kg. Jest to ciekawy
szczeg6t dla stosunkoéw francuskich lat
ostatnich, kiedy to Francja systematycz-
nie unikata imprez miedzynarodowych,
wzglednie lekcewazyta je, uprawiajac
najchetniej wyczyny indywidualne.

Niemiecka kaczka nad Londynem. Sa-
molot typu kaczka Focke-Wulf Ente,
przyleciat do Londynu pokaza¢ sie an-
gielskim pilotom i konstruktorom, wsrod
ktérych obudzit wielkie zainteresowanie.
Jedna z jego gtownych zalet ma by¢ zu-
petna niemozliwo$¢ kapotazu. Moznaby
przyuwazyé, nieco ztos$liwie, ze nie ko-
niecznie trzeba lata¢ ogonem do przodu,
zeby nie kapotowaé, a ze zupetng gwa-
rancja przeciw kapotazowi jest wogole i
nie mie¢ ogona i nie lata¢. Na zdjeciu
,,kaczka* nad lotniskiem Hanworth.

Focke-Wulf ,.Kaczka'



LOTNICTWO HANDLOWE

Dzial ten redaguje inz. Czestaw Jerzy Kqczkowski

Samolot czy wodnosamolot w komunikacji

transoceanicznej

Rozwo6j lotnictwa handlowego, opasu-
jacego coraz gestszg siecig kule ziemska,
zaznaczyt sie w ostatnich czasach, jak
wspomnieliSmy o tern w poprzednim nu-
merze, dazeniem do stworzenia regular-
nej komunikacji na wielkich trasach
transoceanicznych. Przedsiewziete przez
szereg przodujacych panstw préby nie
rozstrzygnety  dotychczas zagadnienia,
ktére sie wytonito na wstepie: samolot
lgdowy czy wodnosamolot.

Jak wiadomo, zastosowanie do komu-
nikacji ponadmorskiej zaréwno jednego
jak i drugiego typu ma swoich zwolenni-
kow, ktérzy tworza dwa przeciwnie obo-
zy. Jaskrawym przyktadem braku zde-
cydowania w tej sprawie sg préby podej-
mowane przez Francuzéw: studjum linij

tiansatlantyckich  przeprowadzane jest
rownolegle na wodnosamolocie ,,Croix-
du-Sud“ i samolocie ,,Arc-en-Ciel“. Nie

trzeba sie tudzi¢, ze te, nieliczne narazie,
préby dostarczg dostateczng ilos¢ mater-
jatbw do rozstrzygniecia tego powazne-

go zagadnienia. Przeciwnie — nie wy-
czerpujagc catkowicie zagadnienia, nie
mogac dostarczy¢ dostatecznej ilosci da-

nych statystycznych, wprowadzajg one
tern wiekszg rozbiezno$¢ poglagdéw, po-
niewaz kazdy udany czy nieudany wy-
czyn jest komentowany na korzy$¢ lub
niekorzys¢ jednego lub drugiego obozu.
To tez réwnolegle do obserwacyj i ba-
dan, przeprowadzanych droga czysto do-
Swiadczalng, nalezy zagadnienie to stu-
djowaé réwniez na innych ptaszczyznach.

Ot6z proste rozwazania zdawatyby sie
wskazywaé, ze prawda jest posrodku.
To znaczy, ze najodpowiedniejszym do

zastosowania na wielkich linjach trans-
oceanicznych wydaje sie by¢ samolot, t3-
czacy wiasciwosci obu typéw, czyli t
zw. amfibja.

Jestem pewien, ze wyraz ten wywotat
uczucie rozczarowania i niecheci u wielu
czytelnikow, zwitaszcza u tych, ktérzy
majg fachowy zwigzek z lotnictwem. Jest
bowiem powszechnie wiadomem, ze na-
0og6t wszelkie maszyny, majace by¢ syn-
teza wiasciwosci paru maszyn indywidu-
alnych, nalezag — z wyjatkiem automatow
wytworczych — do kategorji kompromi-
sOw najniezreczniejszych.

Kt6z nie pamieta choé¢by fotografij z
dodatkdw Swigtecznych do dziennikéw,
przedstawiajacych ,rewelacyjne wynalaz-
ki" w postaci jakich§ lgdowo- btotno-
wodno - powietrzno-samochodcwo-czot-

go-samolotéow, lub tym podobnych dziwo-

lagéw, charakteryzujacych sie og6lnie
niezwyktg niezdarnoscig i niezdolnoscia
do zadnego z zadan, ktéremi zostaty

obarczone przez swoich wymagajacych
ojcéw-konstruktoréow.

Ot6z amfibja wydaje sie podlega¢ pra-
wu dziedzicznego obcigzenia i naleze¢ do
tej samej nieszczesliwej rodziny cudow-
nych dzieci — niedotegéw zyciowych.

Poglad ten nalezy jednak zrewidowac.
W technice bowiem, jak i we wszystkich
innych dziedzinach, rewizja pewnych,
zdawatoby sie juz ostatecznie przesadzo-
nych zagadnien przynosi niejednokrotnie
zdumiewajace wyniki. Sktadajg sie na to
dwie przyczyny: jedna, to niekiedy bted-
ne, nieuzasadnione uprzedzenie i niecheé
do pewnego rozwigzania, ktéremu nalez-
ne miejsce wyznacza dopiero $ciste, wni-
kliwe studjum; druga, to ogo6lny rozwdj
techniki, pozwalajacy dzisiaj zrealizo-
wa¢ doskonale to, co przy wczoraj roz-
porzadzalnych s$rodkach mogto otrzymaé

Amfibja inz. P. A. Richarda

tylko forme niedotezng,
sobg warto$ciowg tresc.

Podobnie jest, zdaje sie, z amfibja.
Dzisiejszy stan techniki konstrukcyjnej,
z jej prostemi, coraz lepszemi aerodyna-
micznie ksztattami, z najnowszemi udo-
skonaleniami w postaci chowanych pod-
wozi, klap zwiekszajgcych nosnos¢ i t. p.
— przy réwnolegtych postepach w budo-
wie silnikéw i ich oprofilowaniu — po-
zwala oczekiwa¢, ze amfibja, tak trafnie
w zasadzie odpowiadajgca wymaganiom
linij miedzylagdowych, otrzyma wreszcie
rozwigzanie konstrukcyjne, ktére pozwo-
li jej wejs¢ w zycie jako sprzet uzytko-
wy.

Dla ilustracji powyzszych rozwazan po-
damy opis jednego ze wspotczesnych
projektow amfibij, ktéry oparty jest na
najnowszych zdobyczach techniki lotni-
czej i ktéry w zatozeniach swoich do-
stosowany jest do wymagan ostatniej
chwili.

Jest to mianowicie projekt francuskie-

przygniatajaca



go inzyniera P. A. Richarda, ktéry stu-
djuje zagadnienie wodnosamolotu trans-
atlantyckiego od roku 1920. Zbudowat on
w roku 1925-26 najwiekszy francuski
wodnosamolot Richard-Penhoet, o ciezarze
23 tony, mocy 3.000 KM. i zasiegu 4.250
km. Inz. Richard przepedzit nastepnie 3
lata na studjach w Rosji. Projekt jego
jest zatem oparty na powaznem do$wiad-
czeniu.

Konstruktor ten postawit sobie zagad-
nienie zbudowania maszyny, majacej
szybkos$¢ uzytkowg 400 km/godz. oraz za-
sieg 4,000 km. Jak widzimy, chodzi tu o
sprzet odpowiadajagcy wymaganiom raczej
dnia jutrzejszego, niz dzisiejszego, ktory
dla lotnictwa handlowego zadawala sie
300 km/godz.

Wedtug tezy amerykanskiej szybkosé
to bezpieczenstwo, poniewaz zwiekszenie
szybkosci skraca czas przelotu. Samolot
Richarda odpowiada wiec i pod tym
wzgledem najnowszej doktrynie lotni-
ctwa.

Jak wiadomo, dazeniem dzisiejszych
konstruktoréw lotniczych jest zreduko-
wanie do minimum wszelkich oporéw, in-
nemi stowy budowa jaknajbardziej pro-
sta i zwarta. Wyrazem tego jest zbliza-
nie sie coraz wieksze do latajgcego skrzy-
dta o grubym profilu, z silnikami wbudo-
wanemi w krawedZ natarcia.

Podobnego rozwigzania, wydajgcego sie
by¢ najracjonalniejszem, nie udato sie
jednak zastosowa¢ do wodnosamolotow,
w ktérych silniki muszg by¢ umieszczone
wysoko w celu zapewnienia $migtom od-
powiedniej odlegtosci od fal. Wysokie
umieszczenie silnikéw pocigga za sobg
zwiekszenie oporéw, a ponadto zmniejsza
wydajnos¢  powierzchni  nos$nych przez
szkodliwe oddziatywanie 6z silnikowych.

Wzigwszy to wszystko pod uwage inz.
Richard przyjat nastepujgce zasady w
konstruowaniu swego samolotu:

1 Zredukowanie do minimum calej

podbudowy w dazeniu do zblizenia sie

Wptyw lotnictwa na inne Srodki

Obejmowanie przez lotnictwo coraz po-
wazniejszej roli w dziedzinie $rodkéw
przewozowych objawia sie nie tylko od-
bieraniem klijenteli maszynom lagdowym
przez maszyny powietrzne.

Uwidacznia sie to réwniez w samym
wygladzie maszyn lagdowych, ktére coraz
bardziej upodobniajg sie do swych po-
wietrznych rywali.

jaknajscislejszego do latajgcego skrzy-
dta, a wiec zlania sie czesci okretowych
i lotniczych w jedno.

2. Zredukowanie wszelkich nadbud6-
wek, a tern samem ich oddziatywania oraz
oddziatywania $migiet na skrzydto.

3. Zredukowanie powierzchni nosnej
do minimum dopuszczalnego ze wzgledow
bezpieczenstwa, celem uzyskania jaknaj-
wiekszej szybkos$ci i zasiegu.

Te zatozenia podyktowaly inz. R. cie-

kawe rozwigzania konstrukcyjne, ktére
przejrzymy w ogolnych zarysach.
Kadtub posiada ksztatt, odpowiedni

zarowno do startu jak i do wodowania.
Szeroka powierzchnia styku z wodg i ni-
skie potozenie S$rodka ciezkosci zapew-
niajag dobre trzymanie sie na wodzie. Po-
nadto samo skrzydto speinia to samo za-
danie, co ptywaki w samolotach Dor-
niera, i zapewnia dobrg stateczno$¢ dy-
namiczng w wietrze. Cze$¢ przednia jest
wydatnie wysunieta wprzéd dla uzyska-
nia dobrych wiasnosci morskich, czesé
tylna, stosunkowo waska, z kotem ogo-
nowem chowanem zapewnia statecznos$¢
podtuzng na wodzie.

Skrzydto w ksztalcie litery V sktada
sie z czeSci Srodkowej, tworzacej kadiub
oraz dwoéch czesci Scietych trapezowo ce-
lem odcigzenia koncéw skrzydia; te ostat-
nie sg poziome.

Pomocnicza powierzchnia nosna, bieg-

ngca zprzodu skrzydia na catej prawie
jego rozpietosci, podnosi wydatnie nos-
no$¢ przy katach natarcia, odpowiadaja-

cych startowi i wodowaniu, podczas lotu
normalnego nie zwiekszajagc zbytnio opo-
row. Takie samo zadanie maja klapy,
umieszczone ztytu skrzydia. Lotki maja
naped roznicowy. Profilem podstawowym
jest profil Gottingen 601, przyczem ma-
ksymalna grubo$¢ jego wynosi 25%.
Zespoty Smigtosilnikowe sg bardzo cie-
kawie rozwigzane. Mianowicie 4 silniki
Hispano-Suiza 12 Y brs, dosilane, roz-
wijajgce po 860 KM. na wysokosci 4.000

Bezposrednig przyczyng tego zjawiska
jest przenikanie do S$wiadomos$ci kon-
struktorow i eksploatatoréw  r6znych
Srodkéw przewozowych zrozumienia, jak
wielkie znaczenie ma witasciwy  dobor
ksztattow zewnetrznych wszelkich pojaz-
déw, poruszajacych sie ze znacznemi
szybkosciami.

UsSwiadomienie sobie tej tak elementar-

m., sg umieszczone po dwa w uktadzie
tandem wewnatrz czesci Srodkowej skrzy-
dta. Od silnikéw prowadza dwa krotkie
waty pionowe, sprzezone z dwoma wata-
mi poziomemi wspo6tsrodkowemi, z kto-
rych kazdy napedza $migto pchajace o
zmiennym skoku, obracajgce sie w prze-
ciwng strone. Pole obrotu $migiet jest
tak umieszczone aby oddziatywanie $mi-
giet na skrzydto byto jaknajmniejsze.
Chtodnice wody i oliwy znajdujg sie pod
silnikami w komorach, majgcych wloty
po obu stronach stanowiska pilota, a
ujScie przez otwér w gornej powierzchni
Srodkowej czeSci skrzydta.
Srodkowa cze$¢ kadtuba
Na przodzie znaj-
wodoszczelna, na-
stepnie kabina pilotéw z podwdj-
ng sterownicg, dalej przedziat dla 4
pasazerow, pod ktérym jest umieszczony
wodny balast, dalej schody, przedziat
stuzbowy, przedziat dla 6 pasazerdw,
wreszcie komora wodoszczelna ogonowa.
Podwozie chowa sie w skrzydle. Jest
ono podnoszone hydraulicznie ku przo-
dowi zapomocg teleskopowej goleni, spet-
niajacej podwojng role mechanizmu pod-
noszgcego i zamocowujgcego w potozeniu
wysunietem.

Przedziaty.
zawiera kabiny.
duje sie komora

Charakterystyka.
Rozpietosc 43 m.
Dtugosc 24 m
Wysokos¢ 6 m.
Powierzchnia nosna 131 m.2
Ciezar catkowity 17 ton
Ciezar uzytkowy 2tony
Moc catkowita 3.440 KM
Obcigz, pow. nosnej 130 kg./m2

Wyczyny.

Szybko$¢ maksymalna 460 km/godz.

Szybko$¢ przy 2 3 mocy 400 km godz.

Szybkos¢ lgdowania 105 km/godz.
Zasieg maksymalny przy

szybko$ci 280 km/g. 10.000 km
Putap praktyczny 9.000 m

Inz. Czestaw Jerzy Kaczkowskl.

komunikacji

nej i oczywistej dla lotnikéw prawdy
przychodzi pracownikom innych dziedzin
techniki z trudnosciag wieksza, nizby na-
lezatlo sie spodziewaé. Zagadnienie to,
uznane w lotnictwie za podstawowe od
dziesigtkéw lat, w przemys$le samocho-
dowym i kolejowym wystgpito dopiero w
ostatnich czasach, jako co$ w rodzaju
ostatniego krzyku mody.

Fot. Les Ailes



By¢ moze, ze problem ten nie narodzit-
by sie jeszcze i teraz w gtowach tych,
ktorzy rzadza losami ladowych S$rodkéw
komunikacji, gdyby nie wszechpotezny
kryzys, zmuszajacy wszystkich do mysle-
nia. Kryzys bowiem i wzmozenie wskutek
niego  natezenia walki o byt zmusza
wszystkich do skrupulatnej analizy naj-
drobniejszych nawet pozycyj, mogacych
im zapewni¢ przewage nad konkuren-
tami.

Ekonomjal... To jest
dnia dzisiejszego.

Jezeli sie jednak wezmie pod uwage
jednoczesny (co jest zjawiskiem nieco pa-
radoksalnem) wzrost wymagan odbiorcow
pod wszystkiemi wzgledami w zwigzku z
og6lnem podniesieniem sie poziomu sto-
py zyciowej, a ponadto wzmiankowany
wyzej wzrost konkurencji — jasnem sie
okaze, ze zado$Cuczynienie owemu na-
czelnemu wymaganiu nie moze by¢ do-
konywane $rodkami grubemi. Przedsta-
wiony kompleks warunkéw zmusza do
stosowania jaknajsubtelniejszych finezyj,
ktére wymagajg Scistej wspotpracy prak-
tyki z teorja.

Wspotpraca ta, na terenie przemystu
przewozowego, przejawia sie w bada-
niach, przeprowadzanych obecnie w sze-
regu instytutow aerodynamicznych na
catym Swiecie nad nadaniem samocho-

hasto naczelne

WIELKA BRYTANIJA

Imperial Airways. Eksploatacja Impe-
rial Airways w kwietniu r. b., pierwszym
miesigcu  nowego roku budzetowego
1934/35, przedstawia sie nastepujgco: ilos¢
przebytych km. 287.700 (21.550 wiecej niz
w kwietniu r. ub.); wptywy 1(12.239 funtow
(96.652 w r. ub.). Liczby te obejmujg
nowg linje Karachi - Singapore, eksploa-
towana przez Imperial Airways do spot-
ki z afiljowanem towarzystwem Indian
Transcontinental Airways.

Port lotniczy w Edinburgu. Stolica
Szkocji nie posiadata dotychczas cywil-
nego lotniska. Obecnie towarzystwo
Scottish Motor Traction zatozyto lado-

wisko w Mac Merry, o 19 km od Edin-

burga. Tow. S. M. T. otworzyto tam
szkote lotnicza oraz zaprowadzito tak-
sowki powietrzne.

Mgta w portach londynskich. Staty-

styka, do ktérej materjalty zebrano pod-

czas ostatniej zimy, wykazata, ze naj-
czeSciej nawiedzanem przez mgty jest
lotnisko w Croydon. Jezeli ilo$¢ dni,

podczas ktérych panuje w Croydon mgta,
oznaczy¢ liczbg 100, to Heston charak-
teryzuje sie liczbg 75, Gatwick 65 i Gra-
vesend 35.

Scylla i Syrinx. Wielki 4-silnikowiec
»Scylla", wycofany, jak wiadomo, po
pierwszym przelocie z linji Londyn —

Paryz, ma by¢ w najblizszym czasie, po
przeprowadzeniu ostatecznych przeroé-
rébek, przywrécony do stuzby wraz z

drugg maszyna tego typu, ,,Syrinxem".

dom i taborowi
nich ksztattow.

Ksztatty te oczywisScie naleze¢ musza
do rodziny profilow aerodynamicznych,
stosowanych w lotnictwie.

Jak znaczng oszczedno$¢ uzyskuje sie
dzieki nim, wykazuje proste przeliczenie:
przez dobre oprofilowanie karetki samo-
chodu Polski Fiat 524 L, opracowane
przez polski Instytut Aerodynamiczny,
uzyskuje sie 12,2 KM oszczednosci przy
szybkosci 80 km/godz. Wynosi  to
23,5% catkowitej mocy, jaka moze roz-
wing¢ silnik tego samochodu. Jak widzi-
my, efekt jest nienajgorszyl!...

To tez nowym tym problemem zajat sie
obecnie — nareszcie —e nie tylko prze-
myst samochodowy, ale i kolejowy. Skon-
struowano juz pierwsze pociggi aerody-
namiczne, ktoére pod wzgledem szybkosci
przewyzszajag o wiele zwykte, niezdarne
i oporne pociggi dzisiejsze. Przoduje tu
naturalnie Ameryka ze swoim pociggiem
o ksztattach aerodynamicznych, nazwa-
nym ,Flying Pacific", a kursujacym na
linji New York — San Francisco.

Préby oprofilowania aerodynamicznego
przedsiewzieto takze w przemys$le moto-
cyklowym, a nawet w kolarstwie, gdzie
— jak wiadomo — niektérzy zawodnicy
podczas wyscigéw stosujg owiewki, po-
prawiajace optyw powietrza ztytu.

kolejowemu odpowied-

FRANCJA

Dochody Air France. Za 7-miesieczny
okres, od 1 czerwca do 31 grudnia 1933,
czysty dochéd Air France  wynosi
2.206.381 frankéw. Walne zgromadzenie,
ktore odbyto sie 22 czerwca, zdecydo-
wato wyptaci¢ dywidende 8,75 frankdéw
na akcje.

Sprzet Air France. Wedtug informacyj
,Intrasigeant”, tow. Air France miato w
koncu czerwca rozporzgdza¢ flota 15
tréjsilnikowcéw Wibault na linjach lgdo-
wych. Ponadto sg budowane dla Air
France dwa transportowce specjalne Wi-
bault 283 oraz 6 tréjsilnikowcéw Bre-
guet 393 z silnikami Gnome K-7. Po-
wietrzne te statki uzyte bedag na linji
ptd.-amerykanskiej. Z dawnego sprzetu
pozostajg dotychczas w stuzbie trojsil-

Autozyro — limuzyna

Juz i na ulicach Warszawy mozna zo-
baczy¢ pierwsze owoce studjéow tego pro-
blemu w postaci samochodéw o nadwo-
ziach ksztattu zupetnie odrebnego od do-
tychczasowych, a cieszagcego oko lotnika
pieknemi aerodynamicznemi linjami.

Nowy ten ksztatt nadwozia samocho-
dowego podoba¢ sie bedzie napewno i
laikom, poniewaz kazda konstrukcja
techniczna prawdziwie celowa ma w so-
bie co$, co zadawala, niekiedy zupetnie
podswiadomie, zmyst estetyki, jak dzieto
sztuki. W pomoc zatem teorji i suchym
obliczeniom przychodzi tu czynnik nie do
pogardzenia w handlu: moda.

Nalezy sie spodziewa¢, ze zespét wy-
mienionych czynnikéw w krotkim czasie
zmieni zupetnie oblicze ulic, drég i to-
réw, nasycajac je pieknemi wozami, kto6-
rych sam ksztatt zewnetrzny bedzie bu-
dzit w nas odczucie pedu i przestrzeni,
co byto dotychczas wytacznym przywile-
jem samolotow.

Tak wiec wiedza i doSwiadczenie, zdo-
bywane najwiekszemi i najofiarniejszemi
wysitkami lotnikéw w ciggu dtugiego sze-
regu lat, staje sie obecnie skarbnicg dla
innych dziedzin techniki.

Jest to jeszcze jedno zwyciestwo lot-
nictwa w jego nieustannym pochodzie na-
przéd.

Inz. Czestaw Jerzy Kaczkowski.

nikowe Fokkery i
jednosilnikowe

Potgczenie z Madagaskarem. Minister-
stwo lotnictwa powierzyto znanemu pi-
lotowi Rene Lefevre przeprowadzenie
studjum potgczenia z Madagaskarem,
nawigzujgc do linji Imperial Airways
Cap - Broken Hill. Przydzielono mu w
tym celu trzy lekkie trojsilnikowe samo-
loty handlowe S. P. C. A. (Societe Pro-
veneale de Constructions Aeronautiques)
z Salmsonami 135-konncmi.

»recza" i ,,Krzyz Potudnia™. Wodnosa-
molot 4-silnikowy Latecoere 300 ,,Krzyz
Potudnia™ znajduje sie obecnie w St.
Raphael i wkrotce podejmie loty pocz-
towe miedzy Europg a Ameryka Pid.

Natomiast nic prawie nie stychat¢ o
samolocie lgdowym Couzinet ,Teczy",
ktéory miat 5 czerwca uda¢ sie z Natalu
do Dakaru.

Farmany 300 oraz
limuzyny Breguet.



HOLANDIJA

Fokker 36. Préby w locie nowego
Fokkera, typu F-36, z 4 silnikami Wright
,Cyclone' po 700 KM, wypadty bardzo
zadawalajaco. Ostatnio, w trzecim lo-
cie, pilot Maneciker robit z 20 pasaze-
rami na poktadzie wiraze prawie piono-
we. Komfortowy samolot ten, przezna-
czony do przewozu 32 pasazeréw, 2 pi-
lotéw, radiomechanika i stewarda, obej-
mie wkrotce stuzbe na linji Amsterdam
— Batawja, eksploatowanej przez ho-
lenderskie towarzystwo K. L. M.

Jak juz donosiliSmy w kronice spor-
towej, samolot ten ma wzigé udzial w
wyscigu - handicapie Anglja — Austral-
ia (Mac Robertson) pod sterem pilota
Smirnowa. Zabierze on pasazerow, Kkto-
rzy pokryja koszta, wptacajac po 5000
florenbw. Na 12 miejsc rozporzadzal-
nych podczas wyscigu 6 jest juz zajetych.

Fragment kabiny Fokkera F-36

NIEMCY

Deruluft. Niemiecko - rosyjskie towa-
rzystwo Deruluft wykazuje, ze w ciggu
pierwszego  miesigca letniego, maja,

przew6z pasazerOw w poréwnaniu z ro-
kiem ubiegtym wzréost o 179% w Kkie-
runku Leningradu i o 118% w kierunku

Moskwy. Przew6z poczty i towaréow
wzrést réwniez ponad 100%. Doskonate
te rezultaty spowodowane sg znaczng
wygrang na czasie dzieki komunikacji
lotniczej, ktora realizuje  potaczenie
Berlin — Leningrad w 10 godzin, pod-

czas gdy podréz kolejg trwa 50 godzin.

Powrét do stuzby lotniskowca West-
falen. Okret - katapulta Westfalen, pty-
wajgce lotnisko Deutsche LufthanSy,
wrécit na morze po matym przegladzie.

Okret Schwarzenfels jest przerabiany
rowniez na lotniskowiec. Bedzie gotéw
prawdopodobnie w potowie sierpnia.

Boeing 247. Trzeci i ostatni samolot
Boeing 247, zamdwiony w Ameryce

Fokker F-36

przez Deutsche Lufthanse, bedzie wkrdt-
ce dostarczony.

Radjowieze dla lagdowania. Przepro-
wadzane od pewnego czasu w porcie
lotniczym Berlin-Tempelhof doSwiadcze-
nia z radjowiezami, majagcemi utatwiac
lagdowanie przez wskazanie kierunku, sa
na ukornczeniu. W radjowieze takie zo-
stang zaopatrzone porty w Krdlewcu,
Monachjum i Frankfurcie. W przysztym
roku przewiduje sie ulepszenie tego
urzgdzenia przez dodanie dodatkowych
wiez, wskazujacych kat planowania, a
wiec umozliwiajagcych lgdowanie zupet-
nie Slepe.

Sterowiec w Ameryce Pid. Rzad ar-
gentynski zgodzit sie na przediuzenie
drogi powietrznej sterowca nad konty-
nentem amerykanskim do Buenos-Aires
i zatwierdzit wydatek 50.000 pesos na
budowe masztu kotwicznego.

STANY ZJEDNOCZONE
Ulepszenie linij. Wydziat lotnictwa
handlowego departamentu handlu St.

Zjedn. wydat nowe zarzgdzenie w spra-
wie rozwoju linij lotniczych. Wg. tych
zarzadzen linje maja by¢ wytyczone co
80 km (50 mil) lotniskami, zaopatrzone-
mi w kompletne urzgdzenia i mogace-
mi utrzymywaé tgczno$¢ przy pomocy
sygnatow Swietlnych. Ladowiska te be-
dg wyposazone w mate radjostacje na-
dawczo-odbiorcze i w znaki S$wietlne.
Beda one obstugiwane przez specjalny
personel. Obecnie linje sa wytyczone
co 322 km (200 mil). Narazie w nowe
urzadzenia bedg wyposazone tylko trzy
linje w celach doswiadczalnych.

Statystyka ruchu. Wydziat lotnictwa
handlowego Dep. Handlu St. Zj. podaje
nastepujgce dane, obejmujace 18 (na 19
istniejacych) towarzystw, obstugujacych



linje U. S. A., a odnoszagce sie do kwie-
tnia r. b. oraz kwietnia r. ub. (te ostat-
nie w nawiasach):

pasazerow  3.943.583 (6.081.786).
kilometrow 31.415 (50.513).
towarow kg 68.214 1 (29 727).
New York — Chicago. Na linji tej

kursujg dwusilnikowce Boeing 247 Uni-
ted Air Lines, przyczem podr6z w tam-
tag strone trwa 5IJo godz., z powrotem
5 godz. Ponadto linje te obstugujg dwu-
silnikowce Douglas DC-2, miedzyladuja-
ce w Pittsburgu, przyczem przelot w

kierunku ze wschodu na zachéd trwa
4 h 25, a w kierunku przeciwnym
5 h 5.

Katastrofa Boeing 247. Samolot Boeing
247 nalezacy do United Air Lines roz-
bit sie, majac na poktadzie 2 pilotow,
kelnerke i 9 pasazeréw, ktérzy ocaleli.
Samolot zboczyt znacznie z drogi mimo
posiadania radja nadawczo-odbiorczego
— prawdopodobnie wskutek ztego dzia-
tania tego ostatniego.

Vultee V-1A

.Pacemaker"™ i ,Skyrocket". Zaktady
Bellanca Aircraft Corp., Newcastle, De-
laware, wprowadzity na rynek limuzy-
ny jednosilnikowe 6-miejscowe (pilot i
5 pasazeréw) jednoptaty typu ,Pacema-
ker" i ,Skyrocket", konstrukcji ulep-
szonej. Sg to samoloty konstrukcji mie-
szanej. Charakteryzuje je podwozie o
dwu goleniach; amortyzatory oliwno-po-
wietrzne znajdujg sie w kaditubie. Skrzy-
dto zaopatrzono w klapy. W celu zwie-
kszenia komfortu kabine poszerzono o
100 mm. Tablica poktadowa podwieszo-
na jest na amortyzatorach i o$wietlona
posrednio, przyczem sita S$Swiatta daje
sie regulowac.

Charakterystyka i wyczyny typu ,Se-
nior Skyrocket de luxe":

Rozpietos¢ 15,390 m.
Dtugosé 8,509 m.
Wysokos¢ 2,59 m.
Pow. nosna 28,9 m.2
Ciezar wiasny 1.497 kg.

Ciezar uzyt. 1.043 kg.
Ciezar w locie 2.540 kg.
Obciaz, pow. nosn. 88 kg./m2
Obcigz, mocy 4,84 kg./KM

Szybkos$¢ maks. na 2100
m. wysokosci

Szybkos$¢ podrézna

Putap prakt.

Zasieg \

298 km/godz.

256 km/godz.
7.620 km.
1465 — 2060 km

Vultee V-1A. Kalifornijskie zaktady
Airplane Development Corporation zbu
dowaty pod kierownictwem swego wice-
dyrektora, a b. naczelnego inzyniera za-
ktadéw Lockheed Aircraft Corp., Ge-
rarda F. Vultee, szybki jednosilnikowiee
10-osobowy (8 pasazerow).

Jest to dwuptat wolnonosny, catko-
wicie metalowy, posiadajagcy naturalnie
wszystkie  najnowsze ulepszenia, jak

klapy (typu Zap), chowane podwozie i
Smigto o skoku nastawnym. Chowanie
podwozia jest rozwigzane bardzo zrecz-

nie tak, ze w locie dolna powierzchnia
skrzydta jest zupeinie niezaktdcona;
chowanie podwozia uskuteczniane jest

przy pomocy servo-silnika elektryczne-
go, a ponadto przy pomocy sterowania
recznego, ktére stuzy jednoczes$nie do
opuszczania klap. Niezwykle pieczoto-
wicie opracowano izolacje akustyczng
kabiny pasazerow: moéwigc gtosem nor-
malnym, mozna porozumiewac¢ sie na
odlegtos¢ catej kabiny.

Samolot ten posiada konstrukcje bar-
dzo sztywng, dzieki potaczeniu w jed-
ng catos¢ kadtuba i S$rodkowej czesci
skrzydta tudziez opierzenia.

Obecnie znajduje sie w budowie 25
takich maszyn, dla szeregu towarzystw
komunikacyjnych, przyczem wysoko$¢
zamOwienia wynosi w sumie miljon do-
larow.

Skrzydto skitada sie z 3 czeSci: Srod-

kowej, tworzacej catos¢ z kadtubem,
oraz dwoch zewnetrznych, potgczonych
ze $rodkowag sworzniami. Srodkowa

czes¢, bardzo gruba, zawiera miejsce na
chowanie podwozia i zbiorniki paliwa;
dolna jej powierzchnia jest styczna do
spodu kadtuba. Na krawedzi sptywu
czeSci zewnetrznych znajdujg sie lotki
oraz klapy Zap, ktére przechodza na
cze$¢ srodkowa i az pod spod kadtuba.

Kadtub o przekroju
wysoko$¢ 1,73 m. i szeroko$¢ 1.48 m.
w przekroju, odpowiadajacym kabinie.
Znajdujacy sie za silnikiem przedziat pi-
lotbw o podwdjnej sterownicy oddzie-
lony jest od kabiny pasazerow gruba
izolacjg przeciwdzwigkowg. 4 okna ka-
biny, jak réwniez otwory wentylacyjne
i inne sa opatrzone materjatem izola-
cyjnym. Dzieki temu osiggnieto dosko-
nate zabezpieczenie kabiny od hatasu,
wyrazajace sie 68 decibelami (decibel —
jednostka miary akustyczna). Za kabing
pasazerska znajduje sie toaleta oraz
przedziat bagazowy, w ktérym umiesz-
czona jest radjostacja.

eliptycznym ma

Uoierzenie. Stateczniki
z  kadtubem;

aerodynamicznie

tworzg catosc
stery  wyréwnowazone
przez mate przesunie-
cie osi obrotu. Ster wysokos$ci posiada
na krawedzi ujscia dwie mate klapy,
sterowane przez pilota przy pomocy
specjalnego drazka, a zastepujace prze-
suwanie statecznika.

Zesp6t Smiato-silnikowy. Silnik Wright
»Cyclone" F-2, rozwijajacy 735 KM przy
1900 obr./min., napedza tréjramienne
$migto o topatkach nastawnych, 3,05 m



Srednicy. Zespot, ostoniety ostong NACA,
tworzacy cato$¢ z 58-litrowym zbiorni-
kiem oliwy i sterowaniem, moze by¢
bardzo szybko wybudowany i wymienio-
ny. Jest on podwieszony elastycznie.
Zbiorniki  paliwa, pojemnos$ci o0g06lnej
800 L, znajdujg sie w srodkowej czesci
skrzydta. Taki zapas paliwa daje za-
sieg 1600 km. z ciezarem uzytecznym
646 kg.

Podwozie rozpietosci 3,70 m. skiada
sie z dwu duralowych goleni skrzynko-
wych, zaopatrzonych u géry w zeby,
zazebiajace sie ze Srubg bez konca, w
dolnej za$ cze$ci w amortyzatory oliw-
no-powietrzne. Podwozie chowa sie w
skrzydle. Specjalny wskaznik na tablicy
poktadowej wskazuje kazde potozenia
podwozia. Opuszczanie trwa 16 sek.
Automatyczne urzadzenie  przykrywa
wciggniete podwozie tarczami, dzieki
czemu dolna powierzchnia skrzydta jest
w locie jednolicie gtadka. Koto ogonowe
daje sie chowa¢ czeSciowo w kadtubie
przy pomocy linki, potaczonej z podwo-
ziem.

Uruchamianie podwozia i klap moze
by¢ dokonywane zaréwno przy pomocy
silnika elektrycznego, jak i recznie,
przyczem pilot moze uruchamiaé¢ je ra-
zem lub oddzielnie, jedno recznie, dru-
gie silnikiem, lub naodwraét.

Réwniez i potozenie klap wskazywa-
ne jest przez specjalny wskaznik.

Charakterystyka:

Rozpietosé 15,250 m.
Dtugosé 11,285 m.
Wysokosé 3.100 m.
Powierzchnia nosna 35 m.2
Moc 735 KM
Ciezar wtiasny 2.438 Kkg.
Ciezar w locie 3.850 kg.
Obcigz, pow. nosnej 124 kg/m.
Obcigz, mocy 5 kg/KM
Wyczyny:

Szybkos¢ maksym. 378 kg/godz
Szybko$¢ podrozna przy 356 kg/godz
75% mocy

Szybkos¢ ladowania 96 kg godz.
Putap prakt. 6.100 m.
Zasieg 1.600 km.

Sikorsky S-42. Przeznaczony do prob
stworzenia regularnej linji handlowej po-
nad Atlantykiem Po6inocnym. Pan Ame-
rican Airways zamowity 6 takich samo-
lotébw, zadajac przedewszystkiem szyb-
kosci i zasiegu jaknajwiekszych. Spo-
dziewajg sig, ze S-42 bedzie zdolny — z
matym tadunkiem poczty — wykonac
przelot okoto 6000 km. bez miedzylgdo-
wania.

W razie uzycia tego typu samolotéw na
linjach pid. - atlantyckich, zabieralyby
cne précz 5 ludzi zalogi — 32 pasa-
zerow, 1600 kg. poczty i towarow, oraz
zapas paliwa, wystarczajacy na przeszto
2000 km. lotu. Okres$lenie wyczynow tego
prototypu, przeprowadzanych pod Kie-
rownictwem szefa-pilota firmy Sikorsky,
kpt. Borysa Sikorsky'ego, jest obecnie
na ukonczeniu. Poczawszy od 30 marca,
daty swego pierwszego lotu, S-42 odbyt
szereg podrézy. Podczas jednego ze star-
tow na Long Island wodnosamolot oder-
wat sie od ziemi po 18 sekundach, wazac
ponad 17 ton, w czem 7,5 tony ciezaru
uzytecznego. Nastepnie wszedt na 5000
m. w 47 minut, zdobywajac tern samem
rekord Swiatowy wysokosci z 5000 kg.
obcigzenia dla wodnosamolotéw oraz re-
kord podniesienia najwiekszego ciezaru
uzytecznego na 2000 m. wysokos$ci. Wod-

nosamolot ten ro6zni sie zupetnie od po-
przednich typoéw, skonstruowanych przez
znanego rosyjskiego inzyniera. Podczas
gdy ptat dawniejszego modelu, 15-tono-
wego ,,Clipper* S-40, byt wysoko pod-
niesiony, to skrzydto S-42 znajduje sie
blisko kadtuba. Wskutek tego silniki,
dawniej zawieszone pod skrzydiem, sa
obecnie wbhudowane w krawedz natarcia,
dzieki czemu op6r czotowy zostat zmniej-
szony. Jak wiadomo, inz. Sikorsky jest
zwolennikiem duzego obcigzenia jedno-
stkowego powierzchni nosnej, zwieksza-
jac je w kazdym nowym typie. | tak:
,,Clipper* S-40 miat 160 m2 powierzchni
nosnej przy ciezarze catkowitym dopu-
szczalnym 155 tony, podczas gdy S-42,
wazacy 19 ton, ma tylko 122 nr pow.
nosnej. Jest on za to wyposazony w
$migta o skoku regulowanym, ktére po-
zwalajg mu oderwac sie od ziemi w cza-
sie dopuszczalnym, oraz w klapy, zwiek-
szajace site nosnag przy wodowaniu. S-42
jest wykonany catkowicie z metali lek-
kich. Ciekawy jest fakt, ze przedsiewzie-

to odrazu — nie czekajac na proby wy-
czynow — fabrykacje serji tak wielkich
samolotow.

Sikorsky S-42

Konstrukcja:

Skrzydto  pét-wolnonosne, o cien-
kim profilu TSM-3, sktada sie z 3 czesci:
srodkowej prostokatnej i dwéch bocznych
trapezowych. Cze$¢ Srodkowa jest przy-
mocowana do kadiuba przy pomocy o-
profilowanego kozta oraz dwéch par za-
strzatdw; cata krawedz sptywu jest utwo-
rzona przez klapy. Skrzydio jest wyko-
nane catkowicie z duralu 17-ST, zaréwno
szkielet, jak pokrycie, ktérego tylko tyl-
na czes¢, mato niosaca, jest ptocienna.
Sruby taczace sg ze specjalnej stali chro-
mo-molibdenowej.

Kadtub: tram jest utworzony przez
przegrode zderzeniowag, zawierajaca
przyrzady  morskie, przedewszystkiem
kotwice ze stalowa ling dtugosci 46 m.
Dalej znajduje sie przedziat pilotow o
podwdjnem sterowaniu i podwdjnych in-
strumentach Doktadowych, nastepnie
stanowiska radiotelegrafisty i mechanika.
Na przegrodzie, oddzielajacej kabine pa-
sazerow, znajduja sie tablice z przyrza-
dami wskazujgcemi dziatanie silnikow
oraz instalacji elektrycznej, obstugiwane
przez dwoch ludzi. Rozrzad gasnic, prze-

widzianych dla czterech zespotéw $mig-
tosilnikowych, obstuguje mechanik. Ka-
bina dla pasazerow ma 2,92 m. szeroko-
sci i 3,10 m. wysoko$ci. W samolotach,
ktére uzyte beda na linjach ptd.-atlan-
tyckich, kabina urzadzona bedzie dla 32
pasazerow. Podtoga i siedzenie sg tatwo
usuwalne dla umozliwienia kontroli kad-
tuba. W bocznych S$cianach znajduje sie
po 12 duzych okragtych okien; wentyla-
cja odbywa sie za pomocag powietrza,
uderzajgcego w koziot, trzymajacy skrzy-
dto. Kabina wystana jest pirotexem, ma-
terjatem izolujacym akustycznie i termi-
cznie. Kadtub jest catkowicie metalowy.
Po bokach znajdujg sie dwa ptywaki, za-

mocowane pod koncami czesci $rodko-
wej skrzydta.

Opierzenie: statecznik poziomy, roz-
pietosci 10,42 m. i gtebokosci 2,032 m,

opiera sie na kozle skrzynkowym podob-
nym do kozta skrzydta. Dwa stery kie-
runkowe znajdujg sie w odlegtosci 5,6 m.
jeden od drugiego.

Silniki: 4 silniki Pratt and Whitney
,,Hornet* S-3-DI-g, ze sprezarka, rozwi-
jajace po 650 KM przy 2150 obr./min. na

wysokosci 1.525 m.; ostony NACA. Sil-
niki sg3 wbudowane w krawedZz natarcia
Srodkowej czesci skrzydta, ktéra posiada
pomosty, biegnace wzdtuz krawedzi, dla
mechanikow, kontrolujgcych silniki.

Zbiorniki o pojemnos$ci catkowitej 5.800
litrow znajdujg sie w skrzydle.

Smigta o skoku regulowanym, typu
Hamilton.

Samolot wyposazony jest w stacje ra-
djc-nadawczg-odbiorczg konstrukcji Pan
American Airways, wagi 32 kg., ktdra

dziata w locie i po wodowaniu, w tym

ostatnim wypadku przez 72 godziny.
Charakterystyka:
Rozpietos¢ 34,820 m.
Gteboko$¢ max. ptata 4,115 m.
Dtugosé 21 m.
Wysokos¢ 7,320 m.
Powierzchnia nosna 122 nr
Moc catk. 2600 KM
Ciezar wtasny 8 575 kg
Ciezar catk. maks. 19.000 kg.
Obcigzenie pow. nosnej 156 kg/m2
Obciazenie mocy 7,3 kg/KM
Szybko$¢ podrézna obli-

czona 240 kg/godz



Odzyskany rekord Swiatowy francuski.
Louis Coupet, szef-pilot od Farman‘, po-
bit dn. 16 czerwca r. b. rekord wysokosci
z obcigzeniem, osiagajac wysokos$¢ 7.200
m. z tadunkiem 5 tonn, na samolocie bom-
bowym Farman 221, 4-silnikowym, z sil-
nikami Gnome-Rhéne Mistral Major K-14,
w czasie 1 g. 20 min. Towarzyszyt mu me-
chanik Lebourg. Uniesiony tadunek stano-
wity 4 tonny wody i 1 tonna piasku.

Wznoszenie odbyto sie po torze tama-
nym, tam i spowrotem miedzy Mantes a
Meulan. Zatoga zaczeta oddycha¢ tlenem
juz od wysokosci 4.000 m.

Samolot F-221 posiada moc 2.800 KM.
W zasadzie jest on przeznaczony do
bombardowania, moze by¢ jednak uzyty
jako pasazerski z szybko$cig podrézna
240 do 250 km/g. i przy wielkim zasiegu.
Konstrukcja catkowicie metalowa.

Coupet jest pilotem od wielkiej wojny,
podczas ktorej zostat jednym z aséw.
Od tej pory nigdy nieprzerywat pilotazu.

Rekord ten zostat pobity odrazu naza-
jutrz po zdobyciu go przez zatoge italska
Tivergna i Corumpa, ktéra osiagneta wy-
soko$¢ 6.400 m. z tym samym tadunkiem
5 tonn, dnia 15 czerwca. Do tego dnia od
roku 1925, rekord nalezat do Francji
(Bossoutrot) i wynosit 3.586 m.

Italja odebrata go Francji nie na dtugo,
bo réwno na jeden dzien.

Konkurenci wyscigu Mac Robertsona.
Do tej pory zostato zgtoszonych 64 ma-
szyny, jednakze jest do przewidzenia, ze
wielu zawodnikéw wycofa sie, zgéry
uznawszy swa przegrang.

Przytem nie wszystkie ze zgloszonych
maszyn zostaty juz dopuszczone do lotu.
Wedtug regulaminu zawodéw, samoloty
biorgce w nich udziat winny spetni¢ wa-
runki wymagane przez C. I. N. A. (Com-
mission Intern, de Navigation Aerienne),
a wiele z nich, zwtaszcza pewno maszyny
amerykanskie, warunkéw tych nie spet-
nig.

W konkursie biorg udziatl nastepujace
panstwa: Stany Zjednoczone, Anglja,
Nowa Zelandja, Indje, Niemcy, Holandja,
Irlandja, Italja, Australja, Danja, Szwe-
cja, Portugalja i Francja. Ta ostatnia wy-
syta sze$¢ maszyn, a mianowicie: Wiba-
ult-Hispano, Bernard-Gnome-Rhone, Po-

KRONIKA SPORTOWA

Willy Post, laureat F. A. I. 1933 r.

tez - Lorraine, Bleriot - Gnome - Rhone,
Lockheed-Hispano, Couzinet-Hispano. In-
formacje dotyczace tych maszyn sg jesz-
cze bardzo skape. Dla orjentacji jednak
warto przytoczy¢ cyfry chocby bardzo
dorywcze. Naprzyktad, Bernard 84 bedzie
wyposazony w silnik Gnome-Rhdne K14,
ma mie¢ S$rednig szybko$é¢ podrézng 250
km/godz. i zasieg 6000 km. Potez ma mie¢
silnik Lorraine Petrel 500 KM.

Z bardziej znanych nazwisk lotnikow
francuskich nalezy wymieni¢: Detroyat,
de Sale, Lacomte, Quatremar, Massotte,

de Sibour. Detroyat leci na Lockheed'zie,

Lockheed w wysScigu Mac Robertsona.
Wedtug oswiadczenia firmy, zostaje za-
angazowane w wyscigu Anglja—Australja
siedem samolotow Lockheed, w tern trzy
pilotowane przez amerykandw, cztery

przez cudzoziemcow. Z posérdéd tych ostat-
nich, jeden, Lockheed Vega Winnie Mae,
jest przeznaczony dla Willy Post'a, ktéry
zamierza lecie¢ na wiekszych wysoko-
Sciach, celem unikniecia zaburzen atmo-
sferycznych i powiekszenia szybkosci
przelotowej w rozrzedzonem powietrzu.
Jego silnik ma by¢ wyposazony w 2 spre-
zarki. Przypuszczalna $rednia szybkos$é
przelotowa — okoto 440 km/godz. Jezeli
osiggnie te cyfre, wygra wyscig. Dotych-
czasowym championem tej trasy jest C.
Kingsford-Smith (10 i p6t dnia). Bedzie
on bronit swego tytutu réwniez na samo-
locie Lockheed, typu Altair, z podwoziem
chowanem i o szybkos$ci podréznej po-
wyzej 320 km/godz., przy zapasie pali-
va pozwalajagcym na zasieg 5.600 km.

Krazg niesprawdzone pogtoski, ze Fokker
przygotowuje w tajemnicy maszyne dla
tej konkurencji.

Bytoby to niezgodne z pogladami wyra-
zonemi przez wielkiego konstruktora,
ktory impreze australijska uwaza za nie-
pozadang, niebezpieczng i bezcelowa.

A. Fokker a wyscig Mac-Robertsona.

Coupe Deutsch 1935. Komisja Aero-
klubu Francji na posiedzeniu w dniu 5
czerwca postanowita, ze nastepne za-
wody Coupe Deutsch odbedag sie w r.
1935. Zarazem ustalono ich szczegodto-
wy regulamin, ktéry od tegorocznego
rézni sie jedynie w nastepujacych punk-
tach: probg kwalifikacji bedzie lot 500
km. Tak dla startu, jak i dla lgdowania
jako maksymalng odlegto$¢ samolotu
od przeszkody wys. 1 m. ustalono
500 m (w tym roku wynosita ona 550
m). Zaréwno dla préby kwalifikacyjnej,
jak i dla wtasciwych zawodéw szybkosé
eliminacyjng podniesiono z 250 km/godz.
na 300 km/godz. Zawody odbedg sie w
tern samem miejscu, co i w roku bie-
zacym.

F. Lombardi przedsiewzigt raid na
Wschéd w celu wystudjowania trasy
wys$cigu Londyn - Melbourne; jak wiado-
mo Lombardi wezmie udziat w tym wy-
§cigu z towarzyszem V. Suster'em na
samolocie PL-3, skonstruowanym przez
inz. Pallavicino.

Wdzieczna proba obcigienia samolotu

Podczas Swieta

lotniczego na lotnisku Orty pod Paryzem,

zesp6t uczennic szkoty tanca plastycznego i rytmiki

popisywat sie

swemi produkcjami artystycznemi na skrzydtach samolotu turystycznego Farman 402. Miesiecznik zwigzku francuskich pilotow

cywilnych, ,L'Avion", z ktorego

reprodukujemy niniejsze obrazki, nazywa to, zartem, préba obcigzenia statycznego.

Czy, jed-

nak, czerede roztanczonych niewiastek mozna traktowaé, choé¢by nawet zartem, jako obcigzenie statyczne?



ROZWOJ SIECI
KOMUNIKACJI
POWIETRZNEJ
W POLSCE
W LATACH
1922-1934

1924 r 1-y60 km

1928 r Al'yoO km

1933 r\-\880 km

5-e ogOllno-krajowe zawody modeli

w Poznaniu

Tegoroczne ogolnopolskie zawody mo-
deli latajacych, poprzedzone przez lo-
kalne konkursy modeli odbyty sie w
Poznaniu, w dniach 29 i 30 czerwca oraz
2 lipca. Zgromadzity one, jak zwykle,
elite naszych modelarzy z ich najlepsze-

mi  konstrukcjami, wsrod ktérych zna-
lazto sie, po raz pierwszy, kilka dwu-
ptatéw, bioragcych udziat w zawodach
w specjalnie dla nich stworzonej kate-

gorji ,,D*“.

Pomimo dos$¢ silnych i porywistych
wiatrow, ktére niejednokrotnie docho-
dzity do szybkosci 8 m/sek, a wrecz
burzliwym charakterem swoim zmusity
komisje do odwotania konkursu modeli
rekordowych w dn. 1 lipca i przenie-
sienia go na dzien nastepny, wyniki,

osiggniete przez wiekszos¢ modeli, na-
lezy zaliczy¢ do najlepszych, jakie u nas
kiedykolwiek osiaggnieto w tej dziedzi-
nie sportu lotniczego.

Réwniez i organizacja Zawodoéw, spo-
czywajaca w reku Zarzadu Gioéwnego i

S. A Z G.

LE DEVELOPPEMEW
DU RESEAU/pES
COMMUNICAPpPONS
A EjpppN NES
p,NAPOLOGNE
PEM 922 A 1934

latajqcych

Poznanskiego Okregu L. O. P. P., tak
pod wzgledem opieki nad zawodnikami
jak i technicznego przeprowadzenia tej
dos¢ skomplikowanej i nastreczajacej
wiele trudnos$ci imprezy, zastuguje na
najwyzsze uznanie.

Bardzo celowg okazata sie w skut-
kach inowacja techniki przeprowadze-
nia zawodoéw, polegajaca na podziale

dnia na 4 okresy czasowe, w ciggu kto-
rych kazdy model wykonywat swoje 4
loty (2 starty z reki i 2 — z platformy)

w ten sposéb, ze kazdy lot odbywat
sie w innym okresie, usuwajac w ten
spos6w mozno$¢ ,,wyczekiwania“ na
najlepsze warunki atmosferyczne po-
szczeg6lnych modelarzy, obdarzonych w
wiekszym stopniu od spétzawodnikow,
zasobem ,,chytros$ci“ i sprytu oraz da-

jac podstawe do wiasciwego porowny-
wania wynikow.

Pogoda, chociaz wietrzna, odznacza-
ta sie wybitng stonecznoscig i b. wyso-
ka temperaturg, wskutek czego powsta-

,.Drukarnia Polska", Warszawa, Szpitalna 12. Tel.

waty, obok strumieni potu na twarzach
zawodnikéw i cztonkéw jury, najroz-
maitsze zaburzenia powietrza, powodu-
jace wprost fantastyczne kierunki lotow
modeli tak w ptaszczyznie pionowej jak
i poziomej. Dzieki temu jeden z modeli,
nie wyrdzniajacy sie zreszta zaletami
aerodynamicznemi ani pomystowoscia
konstrukcji, znalaztszy sie w wyjgtkowo
pomys$lnych warunkach, zniknat z oczu
jury po 9 minutach, szybujac jak pro-
wadzony reka wytrawnego pilota. Oczy-
wiscie przyniosto to szczesliwemu wta-

Scicielowi tego modelu, p. Lewandow-
skiemu, instruktorowi ze Lwowa, mia-
no polskiego rekordzisty i — pierwsze
miejsce w kat. modeli latajagcych — re-
kordowych. Najwiekszg ilos¢ nagrdd,
jak zwykle, zdobyt as polskiego mode-
larstwa, p. Btaszczynski, wraz z grupa
swoich wychowankdéw, cztonkéw Kota
Mtodziezy przy Aeroklubie Warszaw-
skim.

Og6lne wrazenie z zawod6w: mode-

larstwo nasze w ciggu ub, roku zrobito

duzy krok naprzod!

Nagrodzeni zostali zawodnicy
pujacych Okregow Wojew. L. O.

naste-
P. P.

Z Warszawy: 1) Kazimierz Btaszczyn-
ski — instruktor — 5 nagréd, 2) Weso-
towski Stanistaw — amator senior — 3
nagrody, 3) Hejduk Jerzy — amator se-
nior — 2 nagrody, 4) Gryglicki Zdzi-
staw, 5) Tarasinski Wtadystaw, 6) Ja-
strzebski Jan —amatorzy juniorzy po 1
nagrodzie.

Z Krakowa: 1) Sularz Eugenjusz — in-
struktor — 3 nagrody, 2) Pigtek Ludwik
— instruktor — 2 nagrody, 3) Wojtaszek
Henryk — amator senior — 2 nagrody,
4) Zapata Mieczystaw — amator ju-
nior — 4 nagrody, 5) Dudzik Stanistaw—
amator junior — 1 nagroda.

Z Poznania: 1) Grajeta Bolestaw —
instruktor — 1 nagroda, 2) Laferski Mi-
ron — amator senior — 1, 3) Wodniczak
Kazimierz — amator junior — 2, 4)
Schneider Jan —mamator junior — 3.

Ze Lwowa: 1) Lewandowski Adam —
instruktor — 3 nagrody, 2) Benedyk Ta-
deusz — amator senior — 1

Z todzi: 1) Hoffman Oskar — instruk-
tor — 2 nagrody.

Ze Stanistawowa: 1) Sworniowski Adam

— amator senior — 2 nagrody.

Z Torunia: 1) Michalski Jan — ama-
tor senior — 1 nagroda.

Z Lublina: 1) Szydek Wincenty —
amator junior — 1 nagroda.
5.87-98.



BIU

WARSZAWA W PRZELOTACH

LETYN

REKORDOWYCH......cocoeirene.

GORDON-

REKORDY

BENNETT ...

LXIX

Aeroklub Rzeczypospolite! Polskiej
(CZLONEK F. A 1)
WARSZAWA. ALEJE UJAZDOWSKIE Nr. 32
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefony 9-33-77, 9-33-88.

Nr. 7 (83)
1.Vl — 6.VIl 1934

Bolestaw i Jozef Adamowicze

w dniu 29 czerwca na samolocie Bellanca ,,City of Warsaw'™ wystartowali z Harbour
Grace w Stanach Zfednoczonych A. P. i po 19V2*godzinnym locie transatlantyckim
dnia 30 czerwca wylgdowali we Francji, dnia za$ 2 lipca 1934 w Warszawie.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej serdecznie wita na ojczystej ziemi pierwszych
rodakoéw, ktérzy przelecieli Atlantyk Pdinocny.

FAIl uchwatg z dnia 26 maja 1934 zdecydowata umiescic Warszawe na liscie stolic,
z ktérych mozna podejmowaé prébe t. zw. przelotéw rekordowych, t. j. przelotéw
pomiedzy gtéwnemi stolicami $wiata. Lista ta obejmuje wiec obecnie nastepujace
miasta: Berlin, Buenos-Aires, Londyn, Nowy Jork, Paryz, Rzym, Tokjo, Warszawa.

Dnia 1 lipca 1934 uptynat pierwszy termin zgtoszen do Zawoddéw Balonowych o puhar
Gordon-Bennett'a. Zgtosity udziat w zawodach aerokluby: Belgji, Niemiec, Polski,
Stanéw Zjednoczonych A. P., Szwajcarji i Wioch.

\ tox

F.A.l. ZATWIERDZILA NASTEPUJACE REKORDY MIEDZYNARODOWE:

KLASAC

Obcigzenie uzyteczne 2000 kg.

(Ifalja). Rekord wysokosci 8438 m.
Zatoga: mjr. Nicola di MAURO i mjr. Giorgio OLIVARI Samolot: Savoia .

Marchetti S. 72. 3 silniki: Pegasus S. 2. Lotnisko: Montecelio (Rzym).

Data: 12 maja 1934.

KLASA C-bis.

Obcigzenie uzyteczne 5000 kg.

(Stany Zjedn. A. P.). Rekord WYSOKOSCi.cooiriiviiireeirieceeeee s . 6220 m.
Zatloga: Boris SERGIEVSKY i Raymond B. QUICK. Wodnosamolot:

Sikorsky S-42. 4 silniki: Pratt & Whitney ,,Hornet?670 KM. Miejscowosc¢:

Bridgeport (Connecticut). Data: 17 maja 1934.

(Stany Zjedn. A. P.) Rekord dypl. FAIl najwyzszego obcigzenia uzytecz-
nego przy wznoszeniu sie na wysoko$¢ 2000 M......ccovoninnnnnnnnnens 7533 Kkg.
Pilot: Boris SERGIEVSKY. Wodnosamolot: Sikorsky S-42. 4 silniki:
Pratt & Whitney ,,Hornet" 650 KM. Miejscowo$¢: Bridgeport (Connecti-
cut). Data: 26 kwietnia 1934,



KALENDARZ SPORTOWY

LICENCJE

WYDAWNICTWA ..o,

Warszawa, dnia 6

lipca 1934 roku

Odwotuje sie

,»,weekend

Nr. 4 (80).

lotniczy*",

podany w Kkalendarzu sportowym w biuletynie

Komisja Sportowa AR'P przyznata licencje sportowe na rok 1934 nastepujacym pp.
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Wyszto z druku polskie ttumaczenie Kodeksu Sportowego FAL.

. Ostrowski Jozef,

. Karczewski Leszek,

. kuczynski Zbigniew,

. Arcinowski Tadeusz,

. Uszacki Antoni,

. Hirszbandt Robert,

. Ranoschek Gerhard Karol,
. Chorzewski Kazimierz,

. Onoszko Aleksander Romuald,
. Babinski Zbigniew,

. Kowalski Stefan,

. Solak Jerzy Jakdb,

. Sikorzanka Jadwiga Danuta,
. Krynski Stefan,

. Berna$ Bronistaw,

. Nielubszyc Grzegorz,

. Giedroy¢ Wiktor,

. Matysiak Jan,

. Nowotny Adam,

. lwanowski Stefan,

. Leszczynski Stanistaw,

. Pronaszko Mieczystaw,

. Czyzewska Wactawa,

. Bajan Jerzy,

. Chatupnik Wiktor,

. Dziatowski Stanistaw,

. Russer Marjan,

28.
29.
30.
3L
32.
33,
34,
35.
36.
37.
38.
30.
40.
41.
42.
43,
44,
45,
46.
47.
48,
49.
50.
51.
52.
53.

Kulpinski Zdzistaw,
Stachulla Fryderyk Albert,
Orzechowski Jerzy,
Kaminski Witadystaw,
Gazdzik Jan,
Kasprowski Alfred,
Markowski Tadeusz,
Cesarczyk Zygmunt,
Witakowski Franciszek,
Wieczorek Wojciech,
Buczynski Jan,
Litwinski Bogdan.
Drzewiecki Jerzy,
Litwinski Zbigniew,
Giedgowd Ignacy,
Wiodarkiewicz Andrzej,
Floryanowicz Stefan,
Grzeszczyk Szczepan,
Dudzinski Piotr,
Skrzypinski Henryk,
Pomaski Wiadystaw,
Hynek Franciszek,
Zakrzewski Jan,
Burzynski Zbigniew,
Janusz Antoni,
Wawszczak Ignacy.

Cena 3 zi

Przy

zamoOwieniu przez klub najmniej 10 egzemplarzy — cena 2 zt. Cena Instrukcji Szy-

bowcowej, wspomnianej w poprzednim biuletynie, 1 zh

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Sekretarz Generalny
(—) B. J. Kwiecinski



AEROKLUB POZNANSKI

POZNAN, FREDRY 12

M AJ.

Statystyka lotéw. W maju r. b. trenowato pilotow
26. Wykonano lotéw szkolnych 3 w czasie 40'; trenin-
gowych 153 w czasie 55 h 52°; przelotéw 42 — w cza-
sie 36 h 24"

Razem wykonano 200
Przebyto kilometrow 2480.

Lotow szybowcowych za samochodem 5 w czasie
3" 45",

W okresie ,,XI Tygodnia L. O. P. P.* piloci klubu
dokonali szereg propagandowych przelotdw na terenie
Wielkopolski.

lotbw w czasie 89 h 56 .

CZERWIEC

Statystyka lotéw. Trenowato pilotow 29. Wykona-
no: lotéw szkolnych 58 — w czasie 10 h 25'; treningo-

AERO

£ODZ, UL. P. 0. W. 1

W dniu 14 czerwca r. b. odbyto sie roczne walne
zebranie Aeroklubu tddzkiego przy b. licznym udziale
cztonkéw. Przewodniczyt zebraniu p. adwokat Alfred
Bityk. Z wazniejszych uchwat wymieni¢ nalezy punkt
whniesiony do statutu Aeroklubu, wg. ktérego zarzad ma
prawo dokooptowaé do swego grona cztery osoby zpo-
$réd cztonkéw Klubu.

Nowe wiadze. Na tem samem zebraniu zostaty wy-
brane nowe wiadze, ktére ukonstytuowaly sie nastepujaco:
Prezes putk. dypl. inz. Stefan Rotarski, |. wiceprezes —
nacz. Roman Turczynowicz, |Il. wiceprezes — vacat;
sekretarz generalny — insp. Tadeusz Woznicki, skarb-
nik — dyr. Antoni Burger, kierownik Sekcji Treningo-
wej — Henryk Egierski, kierownik Sekcji Szybowcowej
— inz. Kamil Lisowski, kierowknik Sekcji Org.-Propag.
~ kpt. Kazimierz Sawicki, kierownik Sekcji Technicznej
— Jerzy Blachowski; cztonek zarzagdu — Zygmunt Ka-
rolczak.

Ponadto w skiad zarzadu weszli z urzedu pp.: gene-
rat bryg. Jézef Olszyna — Wilczynski, delegat Zarzadu
Okr. Wojew. L. O. P. P., pputk. dypl. Jan Gabrys, kie-
rownik Okr. Urzedu W. F. i P. W., kpt. - pil. Franci-
szek Witakowski, kmdt. Osrodka P. W. Lotn., szef pilo-
tow Aeroklubu t6dzkiego.

TELEFON 13-00
KONTO P. K. O. 313.088

wych 237 — w czasie 55 h 51"; turystycznych 13 —
w czasie 20 h 50'. Razem 308 — w czasie 87 h 06'. Ogo6-
tem przebyto 2700 km.

Lotéw bezsilnikowych na holu
w czasie 5' 20".

Tabor. Obecny stan taboru A. P. przedstawia sie
nastepujgco: maszyn szkolnych, zdatnych do latania, ty-
pu H 28 — jest 4. Turystycznych samolotéw posiada
klub dwa: RWD-5 i Moryson-2.

Ponadto posiada klub wyrementowane dwie ,,Czajki"
i CWJ.

za Ssamochodem 5

Sekcja techniczna. W warsztatach klubu rozpoczeto
przygotowania do budowy szybowca SG-3.

Za Zarzad: (—) M. Hynakowska.
Poznan, 4.V 11.34.

KLUB LODZKI

TELEFON 211-04

Komisja Rewizyjna wybrana zostata w nastepujgcym
sktadzie: dyr. Jézef Chodaczek, inz. Stefan Czajkowski,
inz. Karol Kauczynski i nacz. Heljodor Konopka.

Sport. W miesigcu czerwcu piloci Aeroklubu t6dz-
kiego wzieli udziat poraz pierwszy w ogdélno-polskich za-
wodach lotniczych, uzyskujac pierwsze miejsce i puhar prze-
chodni w V1. Locie Potudniowo-Zach. Polski przez pilo-
ta Jerzego Orzechowskiego i obs. por. Fijutha Lucjana na
samolocie RWD—8. Drugi samolot RW D—25, piloto-
wany przez kpt. Franciszka Witakowskiego z obs. por.
Aleksandrem Lukinskim, sklasyfikowany zostat na dsmem
miejscu.

Trening. W czerwcu r. b. wykonano 337 lotow
w czasie 80 h 20'.
Tabor. Obecnie Aeroklub posiada sze$¢ samolotow:

RWD—5, RWD—8 i cztery Hanriot 28 oraz jeden szy-
bowiec CWJ.

Stan organizacyjny. Klub liczy 266 cztonkéw: 3 —
honorowych, 175 rzeczywistych, 3 — popierajacych
i 85 zbiorowych, zrzeszonych w trzech kotach szybowco-
wych. Pilotdw jest 26, pilotow szybowcowych kat. Cu
1i kat. A — 10.
£ 6dz, dnia 5 lipca 1934 roku.

Sekretarz (—) Tadeusz KwasniewskKi
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POLSKIE LINJE
LOTNICZE ,LOT"

ROZKLAD LOTOW

wolny od 1 mojo do 31 slorpnlo

Czas lokalny

Warszawa — Poznan — Berlin
codziennie (takie w niedziele)

1050 W Warszawa A 19.00

12.50 Poznan 17.10

13.00 1 Poznan 17.00

1430 Y Berlin * 15.35

Obstuga P. L. L. ,Lot" i D. Lufthansa

Warszawa—Gdansk (Danzig) Gdynia

codziennie (takie w niedziele)
15.30 Y Warszawa A 10,00
17.30  y Gdansk (Gdynia) J| 8,00

Warszawa — Katowice
codziennie (takie w niedziele)
16.00 ¢ Warszawa A 950
17.50 Y Katowice g 8.00

Warszawa — Krakéw
codziennie (takie w niedziele)
6.30 ¥ Warszawa A 19.05
8.15 i Krakéw * 17.20

Krakéw — Brno — Wien
poniedziatki, $rody, pigtki | wtorki, czwartki, aoboty

8.35 V Krakow A 16.55
10.30 Brno 15.00
1040 | Brno | 14.50
11.30 Y Wien A 14.00

W arszawa — Lwoéw

codziennie (takie w niedziele)
10,15 Y Warszawa A 13,50
12.30 y Lwow n 11.35
Lwoéw — Cernauti — Bucuresti

poniedziatki, $rody, piatki | wtorki, czwartki, soboty

12.55 Y Lwow f 1U0
1530 | Cernauti I 10.35
15.50 Cernauti I 10.15
1850 v  Bucuresti m 7.15

t
Bucuresti — Sofija — Thessaloniki
wtorki, czwartki, soboty | poniedziatki, $rody, pigtki

7.00 Y Bucuresti A 1850
9.00 | Sofija 16.50
9.25 i| Sofija | 16.25
11,10 Y Thessaloniki A 14.40

Warszawa —Wilno — Riga — Tallinn
poniedziatki, $rody, piatki | wtorki, czwartki, soboty

7.00 MWarszawa A 17,15
9.40 Wilno 14.35
10.05 Wilno 14.10
13.35 Riga 12.40
14.05 Riga 12.10

15.55 y Tallinn n 10.20



