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OD WYDAWNICTWA

Z dniem i lipca 1934 roku O krąg Stołeczny O . P. P. przestał 

być wydawcą Skrzydlatej Polski i od tej daty nie przyjmuje na siebie 

zobowiązań S k r z y d l a t e j .

W ydawnictwo znajduje się obecnie w  stadjum przejmowania go 

przez Aerokluby.

W skutek tych zmian niniejszy , gotowy do druku dnia

25 lipca, wychodzi z tygodniowem za co przepraszamy

Szanownych Czytelników.
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FABRYKA
Ś R U B  

TO CZO NYCH, 
CZĘŚCI 
FASONOWYCH

) R A Z

ŚWI EC DO S I L N I K Ó W
LOTNICZYCH I SAMOCHODOWYCH

J. W agner
WARSZAWA,
ZŁ OT A  67. 

Telefony: 585-01 i 514-94.

WARSZAWA‘SM0lNA*22>‘TEL303-52
-Ł A C Z Y -W lĘ K S Z O S i*  
TRZED5lĘBtOR5TW 

TOZEMT5tOW«H*W«CU*
JĄCYCH tUA tOTNItrWA 

TOISKIEGO 
y S

A. Steinhagen i H. Stransky
Fabryka Pomocnicza dla Przemysłu 
L o t n i c z e g o  i S a m o c h o d o w e g o

Sp. z ogr. odp.
h  7 1  A  J  Y -  M e c h a n i c z n y ,  w y r o b ó w  t ł o c z o n y c h  

■ ■  i s p e c j a l n y c h  o r a z  u s z c z e l n i e ń .

Specjalne uszczeln ienia do silników  lotniczych z masy J e l lu m o id “ .
W arszaw a, ul. K azim ierzow ska 61. Tel. 8 -5 8 -9 0 .



Mobiloil Aero
V A C U U M  O I L  C O M P A N Y  S. A.

Wszędzie, gdzie wymagano nadzwyczajnych wy
siłków od samolotu jak np. przy dalekich podróżach 
ponad oceanami, w czasie długotrwałych lotów bez 
przerw i t. p. przeważnie stosowano Mobiloil Aero.

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



POZNAŃSKO-WARSZAWSKIE 
TOWARZYSTWO UBEZPIECZEŃ

SPÓŁKA AKCYJNA W POZNANIU

JEDNO Z NAJPOWAŻNIEJSZYCH KRAJOWYCH TOWARZYSTW UBEZPIECZEŃ

ZAŁATWIA UBEZPIECZENIA:

5. OD ODPOWIEDZIALNOŚCI CYWILNO-PRAWNEJ,
6 . „ SZKÓD PRZEWOZOWYCH (TRANSPORTÓW),
7. „ USZKODZEŃ SAMOCHODÓW I SAMOLO

TÓW.

TOWARZYSTWO wchodzi  z zacho w an iem  ca łkowite j  s a m o d z ie ln o śc i  w skład 
Koncernu Zakładów Ubezpieczeń:

„VESTA” Bank Wzajemnych „VESTA” T-wo Wzaj. Ubezp. Poznańsko-Warszawskfe T-wo
Ubezpieczeń od Ognia i Gradobicia Ubezpieczeń, S. A.

Kapitały i rezerwy Koncernu wynoszą Zł. 21.500.000 
Aktywa Koncernu na 1.1.1933 r. wynoszą Zł, 30.400.000

Koncern, oprócz rezerw w kapitałach i papierach wartościowych, posiada 23 kamienice w Poznaniu, Warszawie, Bydgoszczy,
Gdańsku, Grudziądzu, Katowicach, Lwowie i Rybniku.

SOLIDNA LIKWIDACJA SZKÓD I SZYBKA WYPŁATA ODSZKODOWAŃ
Centrala Towarzystwa — POZNAŃ, ul. św. Marcina Nr. 61.

ODDZIAŁY T0WARZY8TWA:

WARSZAWA, C zackiego 2 (dom w łasny). Telefony 5 0 2 -8 2 , 241-40 i 2 5 0 -8 2 .

Poznań, Kantaka 2-5, domy własne; Grudziądz, 3-go Maja 22 dom własny; Katowice, 3-go Maja 13, dom własny; Kraków, 
Florjańska 51; Lwów, Akademicka 4; Łódź, Piotrkowska 97; Wilno, Mickiewicza 7.

R eprezentacja w Gdyni — S tarow iejska 47.

R e p re z e n ta c je  i ajentury we wszystk ich  m ias tach  R z e c z y p o s p o l i t e j  Polskiej.

I miejsce
Na 4-letnim konkursie Ministerstwa Komunikacji

zorganizowanym przy współudziale

GŁÓWNEGO ZWIĄZKU STRAŻY POŻARNYCH R. P.
zajęły gaśnice

M I - R A
Zjednoczone Wytwórnie Gaśnicze MI-RA, Sp. z o. o.. Warszawa, Wspólna 3°

1. OD OGNIA
2. „ KRADZIEŻY Z WŁAMANIEM,
3. „ SZKÓD WODOCIĄGOWYCH,
4. „ NASTĘPSTW NIESZCZĘŚLIWYCH

WYPADKÓW,
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Z ubiegłego miesiqca
B racia A dam ow icie przelec ieli A tlantyk . N a leża 

łoby raczej m ówić: B racia A dam ow ice p rzy lecieli
z A m eryki do P olski. Bo Stary Kraj, a nie W ielka  
W oda, był przedm iotem  ich m arzeń i w ysiłków .

C elem  ich nie był przelot nad A tlantykiem  dla  
sław y, dla satysfakcji sportow ej, lub w pogoni za  
nagrodą. C elem  ich było p rzylecieć do Polski. A tla n 
tyk zn a lazł się w tern p rzedsięw zięciu  d latego tylko, 
że był po drodze.

J est to w yjątkow y lot transatlantycki, w którym  
sam  A tlan tyk  był sobie okolicznością drugorzędną.

A dam ow icze, nieśw iadom ie, odw rócili jedną z 
nielicznych  kart praktycznego lotnictw a ocean iczn e
go; lot ich nie m iał być ani w yczynem  sportow ym , 
ani dośw iadczeniem ; był to lot śc iśle  w edług p od 
staw ow ych za łożeń  lotnictw a, w edług sam ej jego idei 
w n ajczystszej postaci: podróż.

B yłoby jednak n iesłusznem  w yelim inow ać z tej 
oceny p ierw iastek  sportow y. A dam ow icze nie m yśleli 
o sporcie, a spraw ili się, jak n ajdzieln iejsi sportow cy.

W yk aza li cechy i upodobania w łaściw e sportowi. 
W yk azali dużo hartu. D ali sobie radę w trudnych  
okolicznościach; opanow ali —  po sw ojem u —  techni
kę najnow ocześn iejszego  sportu.

W reszcie, co jest n iesłychan ie doniosłe z punktu  
w idzenia  naszego, z punktu w idzenia Skrzydlatej, 
A dam ow icze w yk aza li w ielką m iłość dla lotnictw a, 
okazali się w duszy lotnikam i.

A dam ow icze nie są lotnikam i zaw odow ym i, ani 
rutynow anym i klubowcam i, i w yczynu ich nie m ożna  
m ierzyć m iarą fachową. Im mniej m ieli danych na 
zw ycięstw o, im oporniej im szło, tern zw ycięstw o to 
jest cenniejsze.

A dam ow icze nie są lotnikam i zaw odow ym i, są  
jedynie m iłośnikam i. A le  to ich m iłośnictw o jest s i l
n iejsze, ofiarniejsze, niż zam iłow anie n iejednego z a 
w odow ego lotnika. C ałe sw oje, w pocie czo ła  zap ra
cow ane, m ienie w ło ży li w lotnictw o; w yczynu sw ego  
dokonali całkowicie  na swój koszt; nikt ich nie sub- 
sydjow ał. A dam ow icze są w span iałym  w zorem  lo t
nictw a pryw atnego. Lotnictw o zaw odow e prospero
w ałoby lep iej, gdyby było  na kuli ziem skiej w ięcej 
pryw atnych m iłośników , jak oni.

Do w szystk ich  hołdów , jakie im św iadczono, 
Skrzydlata , w m yśl sw oich za łożeń , dołącza  sw oje  
w yrazy uznania.

Kim są i jacy są bracia A dam ow icze?  W yobra
żenie, które czyteln ik  wyrabia sobie o nich na p o d 
staw ie gazet, jest n iek iedy nieco n iesłuszne. D op ie
ro ich pam iętniki, opracow ane przez p. Strum ph W o jt
k iew icza i po raz p ierw szy w ydrukow ane w K urje- 
rze W arszaw skim , rzucają inne św iatło  na te dw ie  
ciekaw e postacie. Pam iętniki te trzeba koniecznie  
przeczytać, zanim  się zacznie m ówić o A dam ow iczach.

Pam iętniki te zosta ły  opracow ane przez za w o 
dow ego pisarza, bo A dam ow icze są ludzie prości i p i

sanie nie jest ich robotą, a d ługoletn ia  em igracja p o 
w ykręcała  i przetrzebiła  ich p o lszczyzn ę na nice. O po
w iadali więc, jak um ieli, a pisarz pisał.

Pism o zrobione w ten sposób w ypadło  cudow nie. 
P oczątek, jak historja D ickensa, ciąg d a lszy  —  bez 
precedensu, bo jeszcze tacy ludzie o takich p rzeży 
ciach nie opow iadali.

W yłan iające  się z tej opow ieści postacie  jej b o
haterów  są n iesłychan ie sym patyczne.

Są to ludzie prości i skromni.
,,Jest mi bardzo dziw nie na sercu, że m uszę opo- 

w iadąć o sobie. Rozum iem , że  po naszym  przelocie  
nad A tlantyk iem  Północnym , w szyscy  są ciekaw i, kto 
my jesteśm y. M y obaj z bratem  rów nież byliśm y za 
w sze ciekaw i w szystk iego, co tyczy  się innych lo tn i
ków, którzy przed nami dokonali przelotów . A le  
w szyscy  oni m ieli ciekaw e życie  i m nóstw o przygód, 
a my tym czasem  byliśm y zaw sze bardzo zw yczajn i 
i bardzo zapracow ani i oprócz tego przelotu, to w ła 
ściw ie nic osobliw ego w naszem  życiu  nie b y ło “.

Są to zacni ludzie i dzieln i kupcy, których w szy 
scy  lubili i popierali. W ięc też interes z w odą sojdową, 
który m iał dostarczyć środków  na tak chw alebne  
przedsięw zięcie, szed ł dobrze:

,,Z w yciężaliśm y konkurencję, bo daw aliśm y w ię
cej gazu. To już w szyscy  chcieli naszej w ody so d o 
wej i ow ocow ej, bo bardzo była sm aczna i m iała ty le  
gazu, że  aż w nosach kręciło przy p iciu “.

Są to ludzie ambitni, n iezależn i; oto w spom nie
nie B o lesław a  o p ierw szym  zarobku, jeszcze w  za- 
m ierzchłem  dzieciństw ie, a już na new  - yorskim  
bruku:

,,... i nareszcie dostałem  p ierw szą m oją paidę, co 
po am erykańsku oznacza p łacę.

„W padłem  w tedy w  praw dziw y zachw yt z tego  
powodu, że sam  zarabiam  i że nikt nie m usi mnie 
utrzym yw ać i że sam  za siebie w szęd zie  p łacę. N ie  
pam iętam  już później długi czas, żebym  był ze siebie  
taki dum ny i taki szczęśliw y , jak przy otrzym aniu  
tych p ierw szych  pien iędzy. I zaw sze ze w zruszeniem  
wspom inam  tę fa b ry k ę ../4 (m ateraców — przyp. Red.).

W  dalszym  ciągu m ojego artykułu m ów ię o sen 
tym encie ludzi do upodobanej sobie pracy. A le  sen 
tym ent do pracy byle jakiej, za to tylko, że daje n ie 
za leżność, i to jeszcze dziecku —  to jest napraw dę  
coś warte.

U czucia szczęścia  równego, jak w dniu p ierw szej 
paidy, doznaje A dam ow icz już jako dorosły  c z ło 
wiek, w chw ili p ierw szego w życiu  lotu.

„P ierw sze w zn iesien ie się w górę pozostaw iło  na 
m nie rów nie w ielk ie i w span ia łe  w rażenie, jak p ierw 
szy w łasn y  zarobek. N aw et trudno jest mi w yp ow ie
dzieć, jak ogrom nie się c ieszy łem  w górze, la tając  
nad domami i m iastem , niby nie człow iek  zw yczajny, 
a ktoś w iększy. W idziałem , że brat Józef także jest 
bardzo w eso ły  na duchu. Po takiej dużej przyjem no-



ści naw et nic nie m ów iliśm y do siebie, ale każdy z nas 
w iedzia ł, co drugi m yśli. Sam olot w lazł do głow y  
i mnie i bratu Józefowi*'.

I oto początek ich epopei lotniczej.
D alszą  w yróżniającą cechą charakteru A dam ow i

czów  i jednym  z siln iejszych  czynników  ich tryum fu  
jest ich braterstw o, przybierające postać n ajp ięk n iej
szej przyjaźni. W zruszający jest sposób, w jaki jeden  
m ówi o drugim, gdy nie ma zam iaru pow iedzieć nic 
w zruszającego.

W szystk ie  h istorje o maturach, o uniw ersytetach, 
są zw yczajnem i w ym ysłam i, ale nie ich w ynalazku. 
A dam ow icze w ykszta łcen ia , na dobrą spraw ę, nie 
m ają żadnego i nie m ają do niego pretensyj.

Ich rodzinna m owa polska przeszła  w ięc na em i
gracji przez tw ardą próbę. N iby m ów ili ze sobą po 
polsku, a le  B oże się pożal tej polszczyźn ie. W  in te
resie i w dzienniku pokładow ym  sw ego sam olotu p i
sa li po angielsku. I dopiero, nad oceanem , gdy sam o
lot obm arźnięty lodem  począł gw ałtow nie opadać  
i gdy zguba zdaw ała  się nieunikniona, brat Józef, 
który prow adził dziennik pokładow y, „sam nie w ie 
dząc jak i dlaczego" napisał po polsku:

—  Boże, zm iłuj się nad nami.

że ma nerw y, że m usiał z niemi w alczyć i zadaw ać  
sobie gw ałt, że  w idok strzaskanych m aszyn i zabitych  
pilotów  dzia ła ł na niego źle, jak na każdego norm al
nego człow ieka.

Stary w yga F ieseler znał to w szystko, n iejed n o
krotnie p rzeżyw ał podobne m om enty. Znał warunki 
turnieju i s iły  przeciw ników . W ied zia ł m niej-w ięcej 
co go czeka, a gdy przyszło  jeszcze w ięcej, nie z a ła 
m ał się, nie ustąpił, choć w ystarczyłoby zam knąć  
gaz i w ylądow ać. I zw ycięży ł.

Oto jest odw aga, bohaterstw o dobrowolne, św ia
dom e —  ludzkie.

I nie w styd ził się pow iedzieć, że się bał.
Chapeau bas.

*
* #

B yłem  w N iem czech, zw iedzałem  ich głów ne  
ośrodki lotnictw a, i choć napew no nie pokazano mi 
tego w łaśn ie, co najbardziej warto było  zobaczyć, 
m ogłem  jednakże pochw ycić szereg rzeczy ciekaw ych  
i dających dużo do m yślenia.

Panujące u nas w yobrażenie o lotn ictw ie nie- 
m ieckiem  i o jego podstaw ow ych w artościach jest 
dość stereotypow e a krzyw dzące. Jako fundam ent

W  ubiegłym  m iesiącu odbyły  się w P aryżu  roz
gryw ki o m istrzostw o św iata w akrobacji lotniczej. 
Z w ycięży ł F ieseler, czo łow y pilot i czo łow y konstruk
tor niem iecki.

Konkurs ten d ostarczył dużo ciekaw ego m ater- 
jału. W  m ojem  pojęciu  najcenniejszym  jest ten, k tó 
ry dotyczy  ludzi w ystaw ionych  na taką nadludzką  
niem al próbę.

G erhard F ieseler , zw ycięzca , mówi o n ie j :
—  B y ła  to dla moich nerw ów  n ajcięższa  próba, 

na jaką kiedykolw iek  byłem  w ystaw iony. W ypadki 
śm iertelne, za sz łe  podczas zaw odów , n ap ręży ły  m oje  
nerw y do ostatka. P odczas akrobacyj, które w yk on y
w ałem , m usiałem  ustaw icznie w alczyć ze sobą z całej 
siły , żeby nie m yśleć o tych straszliw ych  katastro
fach. A chgelis (drugi konkurent niem iecki —  przyp. 
red.) rów nież był niem i w ytrącony z równowagi.

G erhard F ieseler, n iezw yciężon y  T ygrys, p ięc io 
krotny m istrz N iem iec, dw ukrotny m istrz Europy i, 
w reszcie, m istrz Świata — mówi otw arcie, że się bał,

tego lotnictw a uw ażane są naogół: w ysoki poziom
techniczny kraju, przysłow iow y S itzfleisch  i w yśru 
bow any ze w zg lęd ów  politycznych  budżet lotnictw a. 
Jednem  słow em , czynniki m aterjalne, a jeżeli naw et 
i natury psychicznej, to raczej ujem ne z punktu w i
dzenia in teresów  ludzkości. O innych w artościach, 
stw arzających  z lotn ictw a niem ieckiego to, czem  ono 
jest, nie m ówi się.

Z w iedzając lotnictw o niem ieckie spotkałem  się, 
niem al w szędzie , z przejaw am i tych w łaśn ie w artości.

P rzed ew szystk iem  w ięc, u ludzi, którzy nas —  
m oich kolegów  i m nie —  oprow adzali po sw oich p o 
dwórkach, p ocząw szy  od m łodego oficera Lufthansy, 
skończyw szy  na najuczeńszej instytucji badaw czej, 
D. V. L. (D eutsche V ersuchsanstalt fiir Luftfahrt) w i
działem  nie ty lko gruntowną znajom ość odnośnej 
dziedziny, a le —  co mię szczególn ie uderzyło  —  śłę~  
boki do niej sentym ent. Sentym ent przejaw iający  się, 
bez żadnego patosu, w  m owie o niej, w m iłem  o ż y 
w ieniu w obec om aw ianych jej ciekaw ości, w sposobie  
odnoszenia  się do ludzi, którzy o niej słuchają, którzy





pew no też czują coś dla niej, którzy przez w spólnotę  
w niej przestają  być obcymi, stają  się ludźm i swoim i, 
du me me  bord.

N aw iasem  m ówiąc, szefow ie niem ieccy m uszą  
dobrze znać tę szlachetną pasję sw ych podw ładnych, 
bo, naprzykład, w jednej z najw iększych  fabryk, na 
którą zw rócone są n iedyskretne oczy ca łego  św iata, 
przydzielono nam, jako przew odników  po w arszta
tach, urzędników  z biura zakupów.

O dnosiłem  w rażenie, że fachow cy, z którym i 
m ów iłem  lub których słuchałem , ulokow ali w iększość  
siebie sam ych w swem  życiu  zaw odow em ; co n iek o
n ieczn ie m usi być w yobrażeniem  nierealnem , bo tak 
przecież ży ją  ludzie idei, dobrzy rzem ieśln icy, artyści 
i uczeni. A  lotnictw o jest ideą i rzem iosłem , i nauką, 
i sztuką.

Tę atm osferę zam iłow ania, radości z podjętego  
obowiązku, spotykałem , w praw dzie, nie tylko w  
N iem czech. Biorąc przyk ład  krańcow o różny, w i
działem  ją, ży łem  w śród niej szereg lat, we Francji. 
A le  tam m iała ona inne uzasadnienie.

W e Francji życie  jest inne, o w iele w d zięczn iej
sze, daje dużo radości i w  ten sposób nastraja c z ło 
w ieka w ogóle, a w ięc i w zględem  pracy, która mu 
to życie  zapew nia; tem bardziej, jeżeli daje mu ona; 
w ięcej i w lep szych  warunkach, niż inna, co w łaśn ie  
ma m iejsce w  lotnictw ie.

Szereg lat p rzeży łem  w śród Francuzów — p ilo 
tów, inżynierów  i robotników lotnictw a. W idziałem  
ich radosną pracę, a le też w idziałem  ich dobrobyt, 
ich w łasne w ille  z ogródkam i, ich auta, ich p rzy ja 
ciółki, p iłem  z nimi ich wino codzienne. Ci ludzie  
dużo z siebie dają lotnictw u, a le też dużo realnych  
w artości zaw d zięczają  mu.

Z N iem iec w yniosłem  w rażenie inne. W rażenie, 
że ci ludzie w ięcej z siebie dają, niż w zam ian o trzy
m ują w ogólnie cenionej m onecie. Życie w ich kraju  
jest raczej jak ich jedzenie, a przytem  lotnictw o  
niem ieckie nie p łaci naogół lep iej, niż inne d z ied zi
ny pracy. A  jednak ludzie, z którym i się zetknąłem , 
robili w rażenie szczęśliw ych . M uszą znajdow ać inną 
rekom pensatę, żyć innemi w artościam i, za sw ą o d 
daną pracę.

M ógłby kto pow iedzieć, że w łaśn ie  brak, lub 
n iezdolność stw arzania sobie innych atrakcyj ży c io 
w ych pow oduje tego rodzaju stosunek do życia z a 
w odow ego, pew nego rodzaju ersatz w yżycia  się. 
M oże, a le byłby to ersatz w artościow y. N ajp ięk n iej
sze d zie ła  sztuki też pow stają  n iek iedy pod w p ły 
w em  niem ożności w yżycia  się jak inni ludzie, zw y 
czajni; i nie mniej przedstaw iają  rzetelne w artości.

B ynajm niej nie mam zam iaru gloryfikow ać ubó
stw a i abnegacji, a n ieum iejętność życia, w zględnie  
brak pew nych w ym agań i pew nego w yrafinow ania, 
uw ażam  za objaw y barbarzyństw a. A le  nie zaw sze  
i nie w szędzie.

B yłem  na śniadaniu w św iatow ej sław y in sty tu 
cji lo tn iczej. P rzeciętny  robotnik zachodnio-europej
ski (N iem cy nie są Zachodem  w naszem  pojęciu  Z a
chodu) w ięcej sobie dogadza, niż ci ludzie o n a jw y ż
szych  w sw ojej dziedzin ie cenzusach.

A le  tutaj ich brak w ym agań nie raził mię zu 
pełnie. N ie raziło  mię, że do w ody podaw ano jakieś 
cylindryczne naczynia z napisem  w rodzaju: 3/8 b;

że zacna ochm istrzyni, chcąc zadać szyku, już przed  
zupą porozstaw iała  przed gośćm i m iseczki z w odą  
do płukania ow oców  i zrobiła tern taki tłok na, i bez 
tego, zaciasnym  stole, że  nie w iadom o było, jak jeść  
i na czem ; że, w reszcie, zabrakło kaw y, i to w łaśn ie  
dla mnie.

W ręcz przeciw nie, byliśm y w szyscy  m ile w zru
szen i już sam ym  pom ysłem  zaproszenia nas na ten 
koleżeńsk i posiłek , a —  co w ięcej —  dow odem  zau 
fania, jakim było zachow anie codziennej prostoty, 
codziennego ubóstw a tego posiłku, jakbyśm y byli 
ludzie swoi, których traktuje się podom owem u.

A le  w  instytucji tej panuje odpow iednia atm o
sfera. A tm osfera, której im zazdroszczę. W  której 
nie chciałbym  m oże tkw ić bez przerw y przez 24 go
dziny na dobę i przez 365 dni w roku, a le której 
brak mi w niektórych okolicznościach m iejsca i cza 
su. A tm osfera cichej i skupionej nam iętności u czo
nego, odsuw ającej w szystko  inne na d a lszy  plan.

B ył rów nież okres, k iedy zazdrościłem  Niem com  
panującego u nich poglądu na lot, na latanie, jako 
na jedyne rzeczow e w lotnictw ie warunki zd ob yw a
nia dośw iadczenia , jako na ostateczny spraw dzian  
w szelk iej m yśli i pracy lotniczej. Żartowano w ów 
czas ze m nie, że zazdrościłem , ilekroć pism a donio
s ły  o katastrofie, w  której ginął niem iecki pilot d o
św iadczalny, jak nie inżynier to doktór - inżynier, 
bo tak jest u nich w D. V. L.

N ie tego im jednak zazdrościłem , że się zab i
jali, lecz tego, że, zanim  się zabili, ży li i pracow ali 
w środow isku rozum iejącem  istotę i w artość ich p o
w ołania i w artość m aterjału  badaw czego, który przy  
sw em  przygotow aniu  mogli z lotu w ydobyć.

O becnie już docenia się te w artości, lub praw ie 
docenia, i u nas. Zam ało jeszcze, jednak, zrozum ie
nie to w chodzi praktycznie w życie  lotn icze, zam ało  
uw zlędnia się korzyści pośrednie, które żyw e d o
św iadczen ie  lotn icze wnosi tam naw et, gdzie b ezp o
średnio nie jest, zd aw ałob y  się, potrzebne. Zadużo  
jeszcze polega się na ludziach, którzy tego d ośw iad 
czenia i w yn ikającego  zeń odczucia rzeczy nie m ają 
i m ieć nie mogą.

W  D. V. L., w  niem ieckim  instytucie badań tech 
nicznych lotnictw a, istn ieje, pod egidą i przy w y d a t
nej czynnej pom ocy tej instytucji, klub lotniczy, k tó 
ry przeszkala  w p ilotażu zatrudnionych w niej in 
żynierów  i techników . W idzia łem  to na w łasne oczy.

Ludzie, którzy w N iem czech  pracują w lo tn ic
twie, m ają m ożność latania. J est to zarówno potrze
bą psychiczną, jak i techniczną, jeżeli chce się mieć 
personel na odpow iednim  poziom ie m oralnym  i fa 
chowym .

U nas, na w szelk ich  p laców kach pracy lo tn i
czej, personelow i zatrudnionem u przy tej pracy,
0 ile  latan ie nie n a leży  do jego p łatnych  obow iąz
ków, latać w  charakterze pasażera nie wolno.

N ie w olno latać tysiącow i ludzi, bo z tego ty 
siąca m oże k ied yś zabić się jeden. Zabić się głupio
1 niepotrzebnie, jak się mówi o w ypadkach p a sa że
rów latających  bez konkretnego zadania.

A ni głupio, ani n iepotrzebnie —  jeżeli tysiąc lu 
dzi latało .

.7. Rz.



Do Polaków z zagranicy
Dnia 5 sierpnia odbędą się w W arszaw ie uro

czystości zjazdu P olaków  z zagranicy. Ze w szystk ich  

stron św iata, lądem , morzem  i pow ietrzem , zjadą się, 

sp łyn ą  i z lecą  nasi od legli rodacy. P olska S k rzyd la 

ta, w yrazicielka idei opanow ania przestrzen i i zb li

żenia ludzi i krajów, w idzi w tern św ięcie odruch p o

trzeb i dążności, które są jej racją istnienia. Z rado

ścią w ita nadciągających pielgrzm ów  do ziem i o j

czystej i dumna jest, że słu ży  narodowi, którego

spójnia serc jest tak trw ała, i krajowi, którego urok 

jest tak w ielki, że dzieci tego narodu i tego kraju, 

rozrzucone po całym  św iecie, nie zosta ły  w chłonięte  

przez potęgę obcych cyw ilizacyj i zatęskn iły  za S ta 

rym Krajem . A  po skończeniu tej pielgrzym ki, gdy  

uczestnicy jej rozejdą się po sw oich przybranych o j

czyznach, Skrzydlata  chce im słu żyć za jeden z łą c z 

ników  z m acierzą, jak skrzydła, których jest rzecz

niczką.

5 lał Polskich Linij Lotniczych „Lot"
Polskie Linje Lotnicze ,,Lot“ obchodzą w r. b. pier

wsze pięciolecie swego istnienia.
Przejąwszy skromną spuściznę po dwóch pierwszych 

powstałych na terenie Polski towarzystwach komunikacji 
lotniczej, „Aerolloydzie“, opartym przeważnie na kapita
łach obcych, i ,,Aero“, utrzymywanem przez samorząd 
poznański, P. L. L. ,,Lot“ rozpoczęły formalnie egzy
stencję 1 stycznia 1929 roku, jako spółka z ogr. odp., 
z kapitałem zakładowym 8 miljonów złotych, złożonym 
z udziałów Państwa oraz Samorządów Śląskich, Bydgo
szczy i Poznania.

Od tej chwili rozpoczyna się pod ścisłym nadzorem 
Państwa konsekwentny, planowy i stały rozwój polskiego 
lotnictwa komunikacyjnego.

Żywot „Lotu“ postawić można jako wzór racjonal
nego rozwijania się przedsiębiorstwa: wszystkie bowiem 
przejawy tego żywota wykazują nieustanny, niezakłócony 
niczem postęp we wszystkich jego dziedzinach.

Sieć linij, eksploatowanych przez „Lot“, stale roz
szerza się, wyciągając ramiona coraz dalej poza granice 
państwa. Już w niecałe półtora roku od chwili powstania 
przedsiębiorstwa otwarto linję Warszawa —  Bukareszt. 
W  rok potem zostaje ona przedłużona przez Sofję do Sa
lonik, łącząc w ten sposób trzy morza: Bałtyckie, Czarne 
i Śródziemne; długość tej linji wynosi 2 1 6 8  km. Trasę tę, 
przebywaną przez pociąg w ciągu 5 dni, samolot pokry
wa w 14 godzin! W  następnym roku otwarta zostaje dro
ga na północ: do Rygi i Tallina. W  ten sposób Polsce 
przypadła zasługa zorganizowania największej europej
skiej linji, sięgającej 3 0 0 0  km. długości. Dzieło to, stano
wiące jeden z najpoważniejszych dorobków naszej mło
dej państwowości i, oceniane z uznaniem przez inne na
rody, świadczy najdobitniej o wewnętrznej sile „Lotu‘\  
o jego żywotności i prężności twórczej, która w swej 
ustawicznej emanacji zrealizowała w r. bież. nową linję 
zagraniczną, Warszawa —  Berlin.

Sprzęt „Lotu“, mimo ciężkiej konjunktury, ulega sta
łemu uwspółcześnianiu i, co jest niemniej ważne, w coraz 
większym stopniu staje się sprzętem produkcji krajowej. 
„Lot“ posuwa swe starania w tym kierunku aż do doko
nywania przeróbek konstrukcyjnych i ulepszeń technicz
nych we własnej stoczni.

Podnieść przytem należy niezwykle staranną i pieczo
łowitą konserwację i obsługę maszyn przez doskonały 
personel techniczny, dzięki czemu do rąk pilotów odda
wane są samoloty 1 00  % -owo przygotowane do lotu.

Piloci zaś „Lotu“ tworzą zespół doborowy, świetnie 
wyszkolony i rutynowany, znany już i zagranicą z lata
nia w każdą pogodę, nawet najgorszą, nazwaną z tego 
powodu ,,Polnische W etter“. Trzynastu z pośród nich 
przekroczyło już imponującą liczbę pól miljona km. prze
lecianych w służbie ,,Lotu“.

Jeśli zwrócimy nadto uwagę na pierwszorzędny stan 
oraz stałe rozwijanie się i ulepszanie tak ważnej dla ko
munikacji lotniczej naszej służby łączności i meteorolo
gicznej oraz całej organizacji przyziemi —  jasnem sta
nie się, że taki zespól danych musi przynieść nieprzeciętne 
wyniki.

Najlepiej ilustrują je liczby, ujmujące statystycznie 
regularność i bezpieczeństwo —  dwa najważniejsze, obok 
szybkości i ekonomji, zagadnienia komunikacji lotniczej.

Otóż regularność lotów osiągnęły P. L. L. praktycz
nie maksymalną: 97,2% ; bezpieczeństwo nawet teore
tycznie: 100% . Liczby te mówią same za siebie...

Nie można również pominąć milczeniem naogól mało 
znanego, a mającego wielkie znaczenie działu pracy „Lo- 
tu“ w zakresie t. zw. aerofotogrametrji, czyli pomiarów 
przy pomocy zdjęć fotograficznych z samolotu. Dzięki 
tym zdjęciom, umożliwione jest opracowywanie dokład
nych planów miast oraz innych obszarów. Specjalnie do
bitnie występuje znaczenie tego rodzaju pomiarów w te
renach niedostępnych, jak np. Polesie; na podstawie tych 
pomiarów opracowywane są plany gospodarki w całych 
połaciach kraju.

Ten krótki, pobieżny przegląd stanu i działalności 
Polskich Linij Lotniczych wykazuje już wyraźnie, jak 
pomyślnie rozwija się nasza komunikacja powietrzna.

Jeśli zważymy jeszcze, że świetne te wyniki osiągnię
to w tak krótkim przeciągu czasu —  możemy mieć nie- 
tylko nadzieję, ale 100% -ową pewność, że dalszy roz
wój P. L. L. ,,Lot“ będzie postępował z taką samą re
gularnością i niezawodnością, z jaką kursują polskie sa
moloty komunikacyjne.



Państwowe racje bytu sportu lotniczego
Praca w now oczesnych, narodow ych arm jach nad  

przygotow aniem  św iadom ych sw ych obow iązków  ob y
w ateli do obrony państw a u leg ła  po w ojnie św iatow ej 
szeregow i zasadniczych  przem ian, n ietylko pod w zg lę 
dem uzbrojenia i taktyki, lecz rów nież i m etod w y 
chow aw czych.

W iele  dziedzin  sportu zosta ło  postaw ionych we 
w szystk ich  arm jach na poczesnem  m iejscu programu  
życia  i w ych ow an ia  żo łn ierza . W ojskow e kluby  
sportow e rozgryw ają dziś m ecze z cyw ilnem i, w a l
cząc o palm ę p ierw szeń stw a  w  danym  sporcie.

Są jednak dziedziny sportu, które, mimo sw ych  
w ielkich  w artości dla państw a i jego obrony, nie  
m ieszczą się w ram ach prac w yszkolen iow ych  now o
czesnej, zaw odow ej armji. Do tych sp ortów  n a leży  —  
u nas i zagranicą —  sport lotn iczy.

Specja ln ie , jeśli się w eźm ie pod uw agę jego w y ż 
sze fazy. W  p oczą tk ow ych  fazach sp ortow ego  w y 
szk o len ia  lo tn iczego  ce le  i zadania przygotow ania  
do służby lotniczej w ojskow ej i do upraw iania sp or
tu lo tn iczego  jako tak iego  —  idą rów nolegle .

J est jednak m om ent, w  tym  cyk lu  w yszk o len ia , 
kiedy drogi te rozchodzą się i przechodzą na dwa róż
ne odcinki pracy.

J ed en  odcinek —  to przygotow aw cza praca lo t
nicza dla w ojska i ćw iczen ie rezerw.

Drugi odcinek —  to upraw ianie sportu lotn icze
go, jako takiego.

Praca aeroklubów  na pierw szym  odcinku, praca  
bezpośrednia dla w ojska w  form ie p. w., prow adzona  
od szeregu lat, śc iś le  w ed ług  odpow iednich  dyrektyw , 
nie w ym aga w yjaśn ień  i jest ogólnie zrozum iana i o ce 
niana przez w łaściw e czynniki, tak rządow e jak i sp o 
łeczn e . N atom iast praca na drugim odcinku frontu  
lotn iczej pracy dla P aństw a jest jeszcze w  w ielu  
w yp ad k ach  n iedocen ianą.

I tu konieczne są pew ne przypom nienia i w y ja ś
nienia.

N iem a chyba obyw atela  R zeczypospolitej, k tó 
ryby nie w ied zia ł o tern, że dziś byt państw a i jego 
potęga —  są oparte w  ogrom nym  procencie na lo tn i
ctw ie i że potęga ta stoi w stosunku prostym  do s iły  
lotnictw a, jego spraw ności, jego w yposażen ia  a rów 
nież w dużym  stopniu na popularności i zrozum ieniu  
istoty  lotn ictw a w  całem  społeczeństw ie.

Św iadom ość ta w ym aga koniecznie poznania te 
go czynnika, którym bezsprzecznie jest lotnictw o, 
a którym  m ierzy się dziś potęgę państw a, na równi 
z siłą  ekonom iczną danego kraju, s iłą  armji lądow ej 
i siłą  m arynarki.

Z lotnictw em  zapoznaje obyw atela  propaganda  
lotnictw a.

Tu jest p ierw sze n iesłychan ie doniosłe zn a cze
nie sportu lotniczego. P opularyzacja  i propaganda  
lotn ictw a w szerokich sferach jest zadaniem  sportu  
lotn iczego i to zadaniem , którego nikt inny nie m oże  
w tym  stopniu i zakresie spełn ić, co kluby lotnicze, 
dostępne dla w szystkich , a będące ośrodkam i pracy  
sportu lotniczego.

C zynna lotnicza propaganda jest koniecznem  
uzupełnieniem  propagandy słow em  drukowanem  i mó- 
wionem , prow adzonej tak w ydatn ie i p ilnie przez
L. O. P. P.

Tą konieczną pracą nie m ożem y obarczać ani lo t
nictw a w ojskow ego, ani kom unikacyjnego, m ających  
sw e zupełn ie odrębne i doniosłe zadania.

Drugim zadaniem  sportu lotniczego to stw arza
nie warunków, które p ozw alają  na upraw ianie lo tn ic
twa tym  ludziom , którzy nie m ają tytu łów  do bezpo
średniej pom ocy w  tym  w zględ zie  lotn ictw a w ojsk o
wego. To zadanie dzieli się na dziedzinę lotnictw a m o
torow ego i dziedzinę szybow nictw a, specja ln ie  korzy
stną dla propagandy na terenach prow incjonalnych, 
nieposiadających  lotnisk i dostatecznych  środków  fi
nansow ych do upraw iania sportu m otorowego.

Trzecim  zadaniem  —  to kultyw ow anie i rozw ija
nie sam ego sportu lotniczego, który już tak piękne ma 
w P o lsce  karty sw ej historji, a który nie zna p od zia 
łu na w ojskow y i cyw ilny.

Z zadaniem  tym  ściśle  jest zw iązane propagow a
nie naszej tężyzn y  narodow ej na terenie zagran icz
nym, na którym  k ażd y  w yczyn  sportow y lotniczy, czy  
też udział w zaw odach barw polskich aeroklubów, d a 
w ał i daje doskonałe rezultaty.

P odkreśla  on i przypom ina św iatu, że P olska  n ie 
tylko ma już silne i liczne lotnictw o kom unikacyjne, 
lecz rów nież dem onstruje fakt zainteresow ania i zro
zum ienia lotnictw a przez ca łe  nasze społeczeństw o, co 
przejaw ia się w  form ie w ystępów  polskich lotników - 
sp ortow ców , n ieustępujących  sportow ym  pilotom  
zagranicy.

M ało znanem  i m ało efektow nem  dla szerokich  
sfer jest czw arte zadanie sportu lotniczego, bardzo  
doniosłego znaczenia dla Państw a.

J est nim w yrabianie konstruktorów lotniczych  
i budzenie lo tn iczych  konstruktorskich am bicyj. N a j
lep szych  naszych  konstruktorów  lotniczych albo dał 
nam nasz sport, albo też sport ten dał tym  konstruk
torom doskonałe pole do pracy i w yrabianie się.

W  zakończeniu  obszerniej n a leży  w spom nieć  
o piątem  zadaniu  sportu, m ającem  znaczenie na d a l
szą m etę i rów nież nie dla każdego w idocznem . To 
stw arzanie i rozszerzan ie w ew nętrznego rynku zbytu  
dla polsk iego przem ysłu  lotniczego oraz propaganda  
tego przem ysłu  poza granicam i kraju.

O dnosi się to do lotnictw a i szybow nictw a. 
W  w ielu  w ypadkach  nasz sport lotniczy i w  tej d z ie 
dzin ie m oże już w ykazać się realnem i dow odam i p o 
żądanych  efektów .

O m ów ione pokrótce państw ow e racje bytu n a sze 
go sportu lotn iczego zn a laz ły  już uznanie u w ładz  
państw ow ych, zn a la z ły  uznanie w naszych Izbach 
U staw odaw czych , m oralne i finansow e poparcie we 
w ładzach  centralnych L. O. P. P. P ożyteczn ość dla  
P aństw a i siła  atrakcyjna sportu lotniczego spraw iły, 
że  pośród sw ych czynnych członków  organizacje  
sportow o-lotn icze liczą  przedstaw icieli w szelk ich  
sfer i zaw odów  a rów nież w ysokich dostojników  p ań 
stw ow ych. Brak mu jeszcze tylko pełnego i istotnego  
zrozum ienia w  szerok iem  sp o łeczeń stw ie , które se r 
cem  jest już zespolone ze sportem  lotniczym .

M ożem y z pełną  św iadom ością wagi tego tw ier
dzenia ośw iadczyć, że polsk ie lotn ictw o sportow e już 
dobrze za słu ży ło  się Państw u i że w dalszym  ciągu  
w pracy tej nie ustanie, dążąc do zap ew n ien ia  coraz  
to lepszego  jutra dla Polski. X.



Osobliwości lotnictwa sowieckiego
Rosja Sowiecka poświęca swemu lot

nictwu zarówno wojskowemu, jak i cy
wilnemu, bardzo dużo uwagi. Ludność 
Związku Sowieckich Republik Rad odno
si się do wszelkich poczynań władz w 
tym kierunku z dużą sympatją, a często 
z niebywałym wprost entuzjazmem. Dzie
je się to w głównej mierze dzięki umie
jętnej propagandzie, prowadzonej przez 
odpowiednie instytucje i placówki spo
łeczne specjalnie w tym celu powołane, 
ze znanym ,,Ossoawjachimem“ na czele. 
Propagadna ta, na którą Rosja Sowiecka 
nie żałuje pieniędzy, prowadzona jest 
wszelkiemi dostępnemi środkami i przy 
każdej okazji.

Największy płatowiec świata
Ostatnio prasa sowiecka poświęca dużo 

miejsca najnowszemu środkowi propagan-

lot-olbrzym ten bowiem posiada w yją tko
we urządzenia wewnętrzne, jak własną 
elektrownię (której przewodniki, zainsta
lowane na nim, mają łączną długość 12 
kilometrów!), telefon automatyczny, s ta 
cję radjową nadawczą i odbiorczą, spe
cjalne instalacje dla dokonywania zdjęć 
fotograficznych, własne kino, a nawet 
drukarnię. Drukarnia ta zaopatrzona jest 
w maszynę rotacyjną, wypuszczającą oko
ło 4 tysięcy odbitek na godzinę, co umoż
liwia prowadzenie i wydawanie na p ok ła
dzie płatowca własnego pisma propagan
dowego i druk wszelkiego rodzaju bibuły 
agitacyjnej.

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

pagandowy skrzydlate j idei wśród na j
szerszych mas ludności tego olbrzymiego 
kraju.

N a podbój s łratosfery
Drugą sensacją sowieckiego lotnictwa, 

o której głośno i z wielkiem zaintereso
waniem mówi się wciąż i pisze na łamach 
zarówno fachowej, jak i codziennej prasy 
Z. S. R. R., są prace, prowadzone przez 
„Ossoawjachim" w Leningradzie, zmierza
jące do podboju stratosfery.

Lotnictwo balonowe Rosji Sowieckiej, 
którego zasługi i zdobycze w tej dziedzi
nie niejednokrotnie były przez wszyst
kich podziwiane, szykuje się obecnie do 
nowych podbojów przestworzy. Szereg 
najwybitniejszych fachowców zajętych
jest obecnie w Leningradzie pracami
końcowemi przy budowie nowego strato-

Samolot 

,,Maksym Gorkij"

dy lotnictwa, jakim ma stać się już w n a j
bliższym czasie olbrzymi samolot agita
cyjny sowieckiej konstrukcji , noszący 
nazwę ,,Maksym G ork ij“. Olbrzym ten, 
którego rozpiętość skrzydeł wynosi 63 m, 
zaś długość — 35 m, został zbudowany 
przez jedną z sowieckich wytwórni samo
lotów podług planów i pod osobistem 
kierownictwem głośnego i wybitnego ro 
syjskiego konstruktora  lotniczego prof. 
A. N. Tupolewa.

Samolot ten jest konstrukcji metalo
wej. J e s t  to jednopłat,  zaopatrzony w sil
niki o łącznej mocy 7 tysięcy KM., k tó re 
go szybkość przeciętna obliczona jest na 
220 — 240 km na godzinę. Może on prze
być bez lądowania około 1 tysiąca km. 
Nośność samolotu wynosi 7 tonn. Załogę 
jego stanowi 23 ludzi. Może on zabrać 
pozatem na swój pokład 43 pasażerów, 
dla których przewidziane są luksusowe 
urządzenia, umożliwiające nietylko wy
godną podróż, lecz nawet pracę. Samo-

wych, na wysokości 1 tysiąca metrów, w 
promieniu 12 kilometrów.

Posiadany przez samolot olbrzymi re 
flektor rzuca potężne światło, którego si
ła wynosi 2,8 miljonów świec.

Pozatem samolot posiada szereg n a j 
nowocześniejszych urządzeń aeronautycz- 
nych, których tajemnicy prasa sowiecka 
nie zdradza.

„Maksym Gorkij'*, będący — jak dotąd 
— największym samolotem lądowym świa
ta, nie został jeszcze oblatany. Czynności 
tej ma dokonać w krótkim czasie znako
mity pilot sowiecki M. M. Gromow, na 
którego barki włożono zaszczytny obowią
zek poddania próbie powietrznej p ła tow 
ca i zbadania jego urządzeń i instalacyj. 
O ile próby te zostaną uwieńczone po 
myślnym rezultatem — w co zarówno kon
struktor, jak i inni fachowcy-lotnicy 
Związku Sowieckich Republik Rad ani 
przez chwilę nie wątpią — lotnictwo so
wieckie zdobędzie wspaniały środek pro-

statu, noszącego nozwę „Ossoawjachim 
Nr. 2“. Pod względem konstrukcyjnym 
stratostat ten stoi daleko wyżej od swego 
poprzednika, tak chlubnie zapisanego w 
badaniach stratosferycznych. Będzie on 
między innemi zaopatrzony w specjalne 
skafandry, umożliwiające stratonautom 
przeprowadzanie obserwacyj poza obrę
bem kabiny.

Dalsze prace naukowe nad udoskonale
niem stratostatów prowadzone są w Rosji 
Sowieckiej z dużym zapałem. Dowodem 
tego jest m. in. cały szereg planów, 
ulepszeń i wynalazków w tej dziedzinie, 
zgłaszanych do instytutów naukowych, 
zajmujących się temi badaniami. Niektóre 
z pomysłów, zmierzające do zwiększenia 
bezpieczeństwa lotu, zdumiewają fachow
ców zarówno swą oryginalnością, jak i 
śmiałością. Między innemi przeprowadza
ne są prace badawcze, zmierzające do bu 
dowy balonu, którego powłoka — wrazie 
potrzeby — mogłaby zostać przekształco



na na spadochron dla kabiny. Zarównc 
wypuszczanie gazu z powłoki, jak i 
otwieranie tego spadochronu byłoby umoż
liwione z wnętrza kabiny, dzięki czemu 
można byłoby uniknąć uciążliwej koniecz
ności zabierania balastu.

Z pośród innych projektów uwagę fa
chowców zwrócił również pomysł zawie
szania kabiny na specjalnym szybowcu 
stratosferycznym, który byłby przymoco
wany do powłoki balonu. Dzięki temu — 
zdaniem wynalazcy — wrazie uszkodzenia 
aparatów tlenowych, można będzie osiąg
nąć niższe w arstwy atmosfery w przecią
gu kilku minut, podczas gdy obecnie za 
biera to kilka godzin czasu. Projekt 
przewiduje specjalną konstrukcję kabiny, 
umożliwiającą lotnikom — wrazie ko 
nieczności — szybkie jej opuszczenie i r a 
towanie się przy pomocy indywidualnych 
spadochronów. W śród projektów, rozpa
trywanych przez naukowe sowieckie in
s tytuty aerodynamiczne, istnieje również 
p rojekt samolotu stratosferycznego, k tó 
rego szybkość, na wysokości 18 do 20 k i
lometrów, będzie mogła — rzekomo — 
dochodzić do tysiąca kilometrów na go
dzinę.

Lotnictwo podb iegunow e
Jed n ą  z najbardziej ciekawych dziedzin 

pracy lotnictwa Związku Sowieckich Re
publik Rad są badania podbiegunowe. 
Rosja Sowiecka, dzięki swym wyjątkowo 
dogodnym warunkom geograficznym, po
święca badaniom polarnym specjalną 
uwagę. P race naukowe w tej dziedzinie, 
prowadzone zarówno na lądzie, na morzu, 
jak i drogą powietrzną, zyskały ostatnio 
olbrzymi rozgłos dzięki pełnej tragiczne
go heroizmu przygodzie rozbitków so
wieckiego lodołamacza ,,Czeluskina". Epo
peja tej garstki badaczy, koczujących 
miesiącami na krze lodowej, pod niezłom- 
nem kierownictwem prof. Szmidta, zwró
ciła oczy całego świata w kierunku d a 
lekiej północy, kędy zagnała ich żądza 
wiedzy. Bohaterskie wysiłki lotników 
rosyjskich, tak pomyślnym skutkiem 
uwieńczone, stały się mimowolnym środ
kiem światowej propagandy awjacji ark- 
tycznej. Dzięki głośnym dziś na całej nie

mal kuli ziemskiej nazwiskom lotników 
sowieckich, Lewoniewskiego, Babuszkina, 
Wodopjanowa i innych, świat cały do 
wiedział się o tern, że Z, S. R. R. posiada 
znakomicie rozwinięte lotnictwo podbie
gunowe.

Praca  naukowa i odkrywcza Rosji So
wieckiej na dalekiej północy prowadzona 
jest systematycznie i celowo. W związku 
z tern — poza intensywnemi pracami nad 
budową portów, doków, zakładów prze
mysłowych, a nawet sanatorjów w okoli
cach podbiegunowych — specjalny nacisk 
k ładą  władze sowieckie na należyty roz
wój lotnictwa arktycznego.

Głównym ośrodkiem rozwoju lotnictwa 
polarnego Rosji Sowieckiej jest t. zw. 
Wielka Droga Północna. Na Przylądku 
Północnym istnieje duża baza lotnicza, 
która otrzymuje 11 — 12 nowych samo
lotów.

Pozatem powstają liczne inne nowe b a 
zy lotnicze, jak na Przylądku Czeluskin 
— posiadająca 7 aparatów, w zatoce Ti- 
chi — z 6-ma aparatami, na Przy lądku  
Pragnienia — 4 apara ty  i szereg innych.

Samoloty, przeznaczone do tych baz, 
muszą najczęściej odbyć olbrzymią d ro 
gę powietrzną z centralnych okręgów 
Z. S. R. R., gdzie zostały skonstruowane, 
przewyższającą niejednokrotnie 10 tysię
cy kilometrów.

W ładze lotnicze Z. S. R. R. p rzyw ią
zują duże znaczenie nietylko do zalet 
konstrukcyjnych płatowców, przeznaczo
nych do akcji na północy, lecz również 
do odpowiedniego szkolenia specjalnego 
personelu lotniczego, przeznaczonego do 
obsługi tych polarnych szlaków. Jednym  
z najbardziej cenionych instruktorów lo t
niczych w tej specjalnej dziedzinie jest 
m. in. Polak, Zygmunt Lewoniewski, brat 
poległego tragicznie w roku ubiegłym pod 
Kazaniem ś. p. kpt. Lewoniewskiego. Zy
gmunt Lewoniewski, którego dziwne k o 
leje losu oderwały od kra ju  ojczystego 
i rodziny, jedynie dzięki tym zrządze
niom przeznaczenia zdobywał swe laury 
lotnicze pod obcemi barwami. A że te 
laury są świeże, własną jedynie zasługą 
zdobyte, świadczy wyjątkowa popularność 
tego młodego lotnika, przypieczętowana

przez lotnicze władze sowieckie zaszczyt
nym tytułem ,,Gieroj sowieckawo soju- 
za" (,,boha te r  radzieckiego związku"), 
nadanym mu za wyjątkowo wybitne wy
czyny lotnicze.

W alka z m alarjq  i szkodnikam i
Niejednokrotnie już podkreślano ko 

rzyści, wynikające z walki, prowadzonej 
przy pomocy samolotów ze szkodnikami, 
niszczącemi gospodarstwa rolne i leśne, 
jak szarańcza, sówka sosnówka, ob jada
jąca drzewostan i t. d. Korzyści te są 
tak wielkie, że dzięki tej akcji wydajność 
plonów w Rosji Sowieckiej wzrosła b a r 
dzo znacznie.

Niemniej ważną akcją, prowadzoną w 
Rosji Sowieckiej przy pomocy samolotów, 
jest walka z malarją. W alka ta, prow a
dzona usilnie już od szeregu lat, zwłasz
cza na olbrzymich bagnistych obszarach 
Azji Środkowej, polega na rozpylaniu nad 
głównemi ogniskami zarazy specjalnej 
substancji, wytruwającej doszczętnie la r 
wy komara malarycznego. Dotychczasowa 
akcja  na terenie republik sowieckich U z
bekistan, Tadżykistan i Turkmenja obję
ła obszar 20 tysięcy * hektarów. Ogólny 
plan akcji zwalczania malarji przewidu
je w roku bieżącym olbrzymią przestrzeń 
150 tysięcy hektarów bagnisk.

O skuteczności walki z malarją  przy 
pomocy lotnictwa świadczą dotychczaso
we rezultaty tej akcji, które wykazały na- 
przykład, że liczba zachorowań na ma- 
larję w wielkich zastarzałych ośrodkach 
malarycznych nad Syr-Darją  zmniejszyła 
się — dzięki rozpylaniu — o 75%.

Akcja walki ze szkodnikami przy po
mocy samolotów posiada szczególne zna
czenie dla  Związku Sowieckich Republik 
Rad, którego olbrzymie obszary, zwłasz
cza na terenie Azji, nawiedzane są rok
rocznie przez wszelkiego rodzaju owady, 
s tające się przyczyną różnych klęsk. T o 
też stosowanie lotnictwa dla tak poży
tecznych celów znajduje wśród mieszkań
ców Z. S. R. R. nader gorące uznanie, 
przyczyniając się w dużej mierze do po 
pularyzacji idej i haseł, szerzonych przez 
potężny ,,Ossoawjachim".

Kazimierz Grudziński.

Port lotniczy Moskwy



List z N i e m i e c
Berlin, 1.V II .34.

Rozpoczynając stałą koresponden
cję z Berlina, chciałbym na wstępie 
rzucić slow parę o niemieckiej prasie, 
tak fachowej (lotniczej), jakoteż co
dziennej i o stosunku jej do lotnictwa.

Mam wrażenie, że ogólne jej ha
sło „In der Luft voran" nie jest tyl
ko nakazem zgóry narzuconym, lecz 
rzeczywistą jej potrzebą i konieczno
ścią. Świadczy o tern fakt, że prasa 
codzienna bardzo żywo zajmuje się 
sprawami lotniczemi, a wszystkie 
prawie dzienniki posiadają specjal
nych korespondentów lotniczych, i to 
przeważnie starych fachowców. Z aj
muje się ona wszystkiemi przejawa
mi własnego życia lotniczego, poświę
cając równocześnie dużo uwagi lotni
ctwu zagranicy. Dzięki temu właśnie 
stanowisku prasy, cale społeczeństwo 
jest lotniczo uświadomione i żywy 
bierze w niem udział.

Prasa podtrzymuje stale zrozumie
nie i entuzjazm do lotnictwa, przyno
sząc codziennie wiadomości o wszyst
kich, choćby najdrobniejszych, zda
rzeniach z życia „szaro - niebieskich" 
mundurów.

Nasi dziennikarze ze świata lotni
czego mieli możność przekonać się o 
tern naocznie, gdyż pobyt ich w Ber
linie wypadł w czasie wielkiego świę
ta „werbunkowo-lotniczego" w dniach 
2-go i 3~go lipca pod nazwą Flieger- 
Treffen Berlin. Nie będę zatrzymy
wać się dłużej nad opisem tego świę
ta, gdyż zrobił to już autor artykułu 
„Garść wrażeń z Niemiec", który 
przy tej sposobności dal też rys obec
nej organizacji niemieckiego lotni
ctwa sportowego, jego charakteru i 
dążności.

Chciałbym tylko podkreślić to, co 
autor mówi o entuzjazmie publiczno
ści dla szaro-niebieskich mundurów: 
że entuzjazm ten był raczej przezna
czony dla całości tam zgromadzonego 
lotnictwa, a nie dla poszczególnych 
punktów programu, czy też ewolucji, 
które —  jak słusznie autor stwier
dza —  były dla nas nieciekawe i 
nudne.

Gorąco i entuzjastycznie przyjęto 
tutaj wiadomość o zwycięstwie Ger
harda Fieselera na wielkich zawodach 
akrobacyjnych w Vincennes w dniach 
10 i 11 czerwca. Całe Niemcy —> 
pisze prasa —  dumne są z tego zw y
cięstwa. Należy zaznaczyć, że pomi
mo osiągania nadzwyczajnych rezul

tatów, Fieseler rezygnuje z dalszej 
pracy na tern polu, zamierzając w  
przyszłości poświęcić się wyłącznie 
konstrukcji i doskonaleniu swoich sa
molotów.

Jako przedstawiciel polskiego lot
nictwa komunikacyjnego na tutejszym 
terenie chciałem słów parę skreślić o 
rozwoju tut. komunikacji lotniczej, 
ale wyczerpujący artykuł o Lufthansie 
w czerwcowym numerze „Skrzydla
tej" ułatwia mi ponownie zadanie po
zostawiając do zanotowania pewne 
dotychczas mało lub wcale nieznane 
szczegóły.

Otóż wprowadzenie t. zw. blyska- 
wicznj komunikacji w  dniu 15 .V I  
stało się faktem dokonanym. Samolo
ty Heinkel H e 70 kursują od 15-go 
czerwca stale i regularnie na czworo
boku: Berlin, Frankfurt nad Menem, 
Kolonja i Hamburg, czyniąc miejsco
wości te, nieomal przedmieściami Ber
lina. O potrzebie wprowadzenia tego 
rodzaju komunikacji świadczy fakt, 
że miejsca na tej linji trzeba rezer
wować przynajmniej 2 tygodnia na
przód. W ogóle olbrzymi wzrost frek
wencji na wszystkich linjach zmusił 
Lufthansę nietylko do zmodernizowa
nia swego taboru lotniczego, ale i do 
rozbudowy dość już starożytnego por  ̂
tu lotniczego. Jeżeli weźmiemy pod 
uwagę fakt, że dzienna ilość pasaże
rów tak przylatujących, jakoteż o d 
latujących z centralnego lotniska w 
Berlinie wzrosła ze 1 50 roku poprzed
niego na 500 , to możemy sobie przed
stawić trudności, na jakie napotykała 
odprawa takiej ilości pasażerów. A że
by trudności te usunąć, wybudowano 
nową halę odpraw, którą w dniu
2 6 .V I. oddano do użytku publiczno
ści. Dobudowana do starych i brzyd
kich budowli nie może wprawdzie 
wyglądać pięknie pod względem ar
chitektonicznym, lecz spełnia należy
cie swoje zadanie przez celowe i do 
wymogów nowoczesnej komunikacji 
zastosowane urządzenia.

Pomyślano nietylko o odprawie i 
wygodzie pasażerów, ale też o usprawn 
nieniu technicznej organizacji ruchu. 
Dawna wieża obserwacyjna została 
przeniesiona na pewnego rodzaju most 
kapitański, skąd wygodnie dyrygować 
można lądowaniem i startem maszyn, 
uruchamiać oświetlenie, sygnalizację 
lotniskową i t. p.

Licząc się jednak z dalszym wzro
stem ruchu pasażerskiego i frachto
wego, uważa się istniejące urządze

nia za prowizoryczne i już obecnie 
przystępuje się tutaj do zaprojektowa
nia olbrzymiego portu lotniczego. Są
dząc z gotowego już projektu wstęp
nego, będzie to rzecz zakrojona na 
wielką skalę i jedyna w swoim ro
dzaju bodajże na świecie; będzie to 
kombinacja dworca kolejowego z lot
niczym. Postaram się w następnym 
moim liście podać więcej szczegółów  
na ten temat, a teraz chciałbym nieco 
szerzej omówić wielkie wydarzenia 
sportowego świata lotniczego, jakim 
był lot dookoła Niemiec, t. zw. 
„Deutschlandflug“.

Zgromadził on na starcie 107 ma
szyn. Brały w niem udział następują- 
ce typy samolotów:

1) jednopłat Fieseler F. 5R  z 
motorem Hirth H M  6 0 R  80  KM ,

2 ) jednopłat Klemm L. 26  Ila z 
motorem Siemens SH  1 3a 80  KM ,

3) dwupłat Rheinland Schwalbe 
z motorem Siemens SH  1 4a 160 KM ,

4 ) dwupłat Heinkel H e 72 z mo
torem Siemens SH  14a 160 KM ,

5) jednopłat B. F. W . Messer- 
schmitt M 2 7 6  z motorem Argus A s  
8 III 120 KM ,

6 ) jednopłat Klemm L. 25 c V II  
z motorem Hirth H M  60  70 KM ,

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

8 ) dwupłat Focke-W ulf F. W  44d  
„Stiegłitz" z motorem Siemens SH  
I4a 160 KM ,

9 ) jednopłat Junkers Junior A  50  
z motorem Siemens SH  1 3a 80  KM , 
wreszcie

10) dwupłat Gerner II Rb z mo
torem Hirth H M . 6 0  R.

Ciekawą stroną tej imprezy jest to, 
że, po pierwsze, były to zawody nie 
o sprawność maszyn, lecz załóg; po 
drugie —  nie chodziło o wyczyny in
dywidualne, lecz zbiorowe. Poraź 
pierwszy od czasów istnienia nie
mieckiego sportu lotniczego wprowa
dzono zasadę, że nietylko osobisty 
wyczyn pilota decyduje o zwycię
stwie, lecz także praca obserwatora, 
mechaników oraz całej pomocniczej 
służby przyziemnej. „Gemeinschafts- 
leistungen nicht Einzelleistungen" było 
dewizą przewodnią organizatora i pro  ̂
tektora tych zawodów, min. Góringa. 
Tylko praca zespołowa, która stwa
rza prawdziwego ducha lotniczego, 
która zbliża pracujących dla wspól
nej idei i wytwarza koleżeństwo —  
oto hasło, pod którem odbyły się za
wody.





Do zawodów dopuszczone były ze
społy (eskadry) od 3 do 7-miu ma
szyn. Załoga maszyn składała się z 
pilota i obserwatora (O rter). Zachu 
nia załóg trudne, maszyny o małej 
szybkości, etapy długie i w  bardzo 
złych warunkach atmosferycznych. To  
też już w pierwszym dniu zawodów  
zdarzyły się dwa poważne wypadki, 
z których jeden zakończył się śmier
cią załogi, a drugi ciężkiem poranie
niem.

I. dzień: 21 .VI .  Berlin —  Stettin
—  Gdańsk —  Kóningsberg —  Stolp
—  Greifswald —  Berlin. Długość tra
sy 1496,3 km. Po drodze cały sze
reg międzylądowań, w zależności od 
liczby samolotów zespołu.

II. dzień: 22 .V I .  Berlin —  Hirsch- 
berg —  Breslau —  Guben —  Ber
lin. Długość trasy 832  km. Lot ten 
przeznaczony był na specjalne zada
nia dla obserwatorów. Terzba było 
wyszukać cały szereg punktów zazna
czonych w terenie, nanieść te punkty 
na szkic, a następnie zrzucić z mel
dunkiem w wyznaczonych punktach 
kontrolnych. Tylko całkowite i d o
kładne wypełnienie zadania chroniło 
od punktów karnych.

III. dzień: 23 .V I .  Berlin —  Gos- 
lar —  Oldenburg —  Kiel —  Berlin. 
Długość trasy 1 124,2 km. W  Kiel 
spotkanie sportu lotniczego z żeglar
skim, gdyż właśnie w tym czasie od
bywały się tam międzynarodowe re

gaty żeglarskie. W  locie powrotnym 
z Kiel do Berlina znowu cały szereg 
zadań dla obserwatora.

IV.  dzień i ostatni: 24 .V I .  Ber
lin —  Bayereuth —  Ainring —  Bam
berg —  Berlin. Długość trasy 1248  
km. 8 międzylądowań dla wszystkich 
zespołów. Lot z powodu warunków 
terenowych i atmosferycznych bardzo 
ciężki.

Ogółem długość trasy wynosiła
4 7 0 1 ,4  km.

Jeżeli dodamy do tego, że prócz 
załóg wzięło udział w tej imprezie 
około 50 0 0  ludzi w charakterze ob
sługi, organizacji przyziemnych i t. p , 
to będziemy mieli obraz tej olbrzy
miej pracy zespołowej D. L. V ., na 
jaką złożył się Deutschlandflug. Or
ganizacja zawodów była wspaniała. 
Na specjalną wzmiankę zasługuje ba
jecznie urządzony obóz lotniczy w  
Berlinie. Odwiedziło go cały szereg 
wybitnych osobistości ze świata lotni
czego i politycznego, a prasa codzien
na wydawała biuletyny o nastroju i 
zdarzeniach tego wesołego życia obo 
zowego niebieskich mundurów.

Zawody ukończyło 9 0  maszyn, co 
jak na warunki zawodów —  jest wy
nikiem bardzo efektownym.

Zwycięstwo przypadło trójce Klem- 
mów L. 25 d V II R FI. Ortsgruppe 
Hannover (Fl-Gr. I V ) . Z  ostatnie- 
go etapu każda maszyna przywiozła 
różę, które ułożone w piękny bukiet

w Airing zostały wręczone kanclerzo
wi Hitlerowi w Obersalzberg wraz z 
meldunkiem o ukończeniu zawodów.

Podobna i na taką samą skalę za
krojona impreza przygotowuje się na 
miesiąc lipiec. Będą to zawody szy
bowcowe w Rhón w czasie od 22  
lipca do 5 sierpnia.

Na zakończenie chciałbym jeszcze 
słów parę powiedzieć o sensacji, jaką 
wywołała w tut. kołach lotniczych 
pani inż. Karin Mannesmann, odby- 
wając podróż na pokładzie „Zeppeli- 
ńa‘‘ do Ameryki Południowej i zpo- 
wrotem w charakterze mechanika po
kładowego. Kobieta - mechanik po
kładowy to, nawet w dzisiejszej epo
ce przyzwyczajonej do lotniczych w y
czynów kobiet, wydarzenie niezwykłe. 
Kto zna służbę na pokładzie statku 
powietrznego i wie, w jakich warun
kach pracuje mechanik pokładowy, 
zawieszony w małej kabince motoro- 
wej, ten zrozumie, że dla młodej ko
biety był to istotnie wielki wysiłek.

Świadczy to tylko o tern, jak zami
łowanie do lotnictwa przenika do naj
szerszych warstw społeczeństwa i jak 
w szczególności młode pokolenie oboj
ga płci jest mu serdecznie oddane, nie 
wahając się przed żadnym wysiłkiem, 
ażeby dorzucić choćby drobną cegieł
kę do wielkiej zbiorowej pracy całego 
narodu.

O  przygotowaniach Niemiec do 
Challenged napiszę w  następnym 
liście. E. Roland.

Mistrzostwa świata w akrobacji lotniczej
W sobotę i niedzielę 9 i 10 czerwca, na 

lotnisku Vincennes pod Paryżem, odbył 
się międzynarodowy turniej o puhar mi
strzostwa świata w akrobacji lotniczej, 
organizowany przez ligę propagandy lo t
nictwa „A ir-propagande“ i dziennik ,,Le 
Peti t  Paris ien“, jedno z najpopularn ie j
szych i najbogatszych pism codziennych 
paryskich. Łączna suma nagród wynosiła 
275 tys. franków. Stanęło 10-ciu zawod
ników, 6-ciu narodowości, ale rywalami 
skupiającymi największą uwagę zarówno 
fachowców jak i publiczności byli: De- 
troyat (Francja) i Fieseler (Niemcy).

Dwóch tych asów rozegrało między so
bą pojedynek powietrzny w roku ze
szłym, na Villacoublay pod Paryżem, 
dnia 8-go października, o czem pisaliśmy 
obszernie w zeszłorocznym numerze listo
padowym Skrzydlatej.  Pojedynek został 
formalnie nierozegrany, wobec różnicy 
zdobytej punktacji wynoszącej mniej, niż 
wymagane przez regulamin 3%. Zwycięz
cą faktycznym był jednak Detroyat, wy
kazawszy więcej elegancji i finezji w 
układzie i w wykonaniu swego programu. 
W spotkaniu obecnem zwyciężył Fieseler,

zdobywając nieco większą ilość punktów 
(645 przeciw 623), jednakże, jakościowo, 
Detroyat nie może być uważany za poko
nanego. Dwaj akrobaci o różnych tem pe
ramentach i różnej technice trzymają się 
nadal mniejwięcej na równi.

Do udziału w turnieju zgłosili się kon
kurenci następujących narodowości:

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

Niemcy — Fieseler na samol. Tiger F2, 
z siln. W alter 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.

Czechosłowacja — Nowak i Ambruz 
na samolotach Avia B z siln. W alter-Ca- 
stor 260 KM.

Anglja — Clarckson na Tiger-Moth, 
gipsy 130 KM.

Portugalja — D 'A breu  na Avro „T u
tor" z siln. Armstrong-Siddeley 215 KM.

Venci nie stawił się. Colombo odpadł 
w drugim dniu zawodów, rozbiwszy grun
townie maszynę z powodu defektu silni

ka; wysadził mu on po starcie tuż nad 
głowami publiczności i pilot, chcąc unik
nąć masakry, zawracał bez szybkości i 
zwalił się ze ślizgu tuż przy kordonie. 
D 'Abreu zabił się, również drugiego 
dnia, prawdopodobnie  w skutek  odkszta ł
cenia się skrzydła, już po wypełnieniu 
programu; podczas przelotu nad lotni
skiem na wysokości około 50 m., maszy
na wykonała gwałtowną i nieprawidłową 
beczkę, której nie można przypisać p i
lotowi, przeszła pionowo na łeb i zaryła 
w ziemi, eksplodując. (Po wypadku tym, 
gen. Denain, szef lotnictwa francuskiego, 
zarządał od jury zakazu akrobacji poni
żej 200 m., pod rygorem unieważnienia 
ewolucyj przekraczających tę granicę).

Zawody polegały na wykonaniu w p rze
pisanym czasie szeregu figur według spi
su i w kolejności, które były narzucone 
w pierwszym dniu zawodów, (w czasie 8 
minut), dowolne w drugim (w czasie 10 
minut). P rogram obowiązkowy pierwszego 
dnia wynosił: korkociąg, 3 zwitki w pra
wo, 3 wlewo, Immelman, beczka szybka 
wprawo i wlewo, beczka powolna wprawo 
i wlewo, looping wdół. koło na plecach,



looping z pleców. Wszystkie możliwe fi
gury były przewidziane w katalogu 
punktacji, w ilości 87 figur, i każda miała  
swoją cenę wynoszącą pewną podstawę 
mnożoną przez t. zw. spółczynnik t ru d 
ności, inny dla każdej figury, zależnie od 
trudności jej wykonania.. Punktac ja  
ogólna była poprostu sumą punktacji za 
numery, które zawodnik w przepisanym 
czasie zdążył wykonać. Wyniki, zatem, są 
bardziej ilościowe, niż jakościowe. Ten 
sposób sądzenia podlegał już przed za
wodami ostrej krytyce pilotów, fawory
zował bowiem nie tyle mistrzostwo pilo^ 
ta, co mniejszy moment bezwładności i 
mniejsze obciążenie jednostkowe skrzydeł 
maszyny. Nie został również uwzględnio- 
wy niezależny od pilota czynnik zabu
rzeń atmosferycznych, bardzo silnych o 
tej porze roku i dnia, na tak małych wy
sokościach i nad terenem tego rodzaju, 
co Vincennes. Silne rzucenie w trakcie 
wykonywania figury powolnej ,np. beczki 
zwolnionej, zniekształcające ją i powo
dujące potrzebę jej powtórzenia, s twarza
ło stratę cennego czasu i punktów bez 
żadnego związku z mistrzostwem pilota. 
Również przedmiotem dyskusji i krytyki 
było umieszczenie całego kompletu mię- 
dzynarodwego jury w jednem miejscu, co 
uniemożliwiało należytą obserwację figur 
przestrzennych, i wzajemne uzupełnianie 
się obserwacyj poszczególnych sędziów.

Wyniki ogólne, według zdobytej ilości 
punktów, uszeregowały się następująco:

Fieseler ( N i e m c y ) ........  6 4 5 ^
Detroyat ( F r a n c j a ) ................ 623
Achgelis ( N i e m c y ) ................ 538
Nowak (Czechosłowacja) . . . 452
Cavalli ( F r a n c j a ) ...................... 361
Colombo ( I t a l j a ) ......................345
D'Abreu (Portugalja) . . . .  337
Ambruz (Czechosłowacja) . . 309
Clarckson ( A n g l j a ) .................144
Równolegle z zawodami odbywały się 

pokazy akrobacji pilotów z poza konkur
su. Szczególnie wyróżniła się akrobacją 
grupową tró jka  prowadzona przez por. 
Fleurequin z Etampes. Nie obeszło się bez 
kilku mniej lub więcej poważnych wy
padków.

Jes t  rzeczą nadzwyczaj ciekawą p rze j
rzeć i zestawić opinje zwyciężonych i 
zwycięsców, o samym turnieju  i o jego 
warunkach, o maszynach i o ludziach 
biorących w nim udział.

Opinja Detroyat, wygłoszona przed roz
grywkami, o samej ich istocie, jest n a 
stępująca:

— Jes t  to o wiele mniej akrobacja, niż 
arytmetyka. Nagroda zostanie przyznana 
temu, kto wykona najwięcej figur w 
określonym czasie. Kalkuluje się lepiej 
zrobić 25 figur w stylu średnim, niż 23 w 
stylu najwyższym. Pomyśleć, że dwie 
dodatkowe figury o mnożniku trudności 
8 da ją  przewagę 80 pkt.

— Argument słuszny — piszą Les Ailes 
na 3 dni przed konkursem. — Najwięk
sze szanse posiada samolot o najszybszem 
tempie akrobacji i można przewidywać, 
że tryumf będzie udziałem przedewszyst- 
kiem maszyny przystosowanej do tych 
warunków. Ostatecznie, szybkość wyko
nania przeważy nad jego doskonałością.

— Pilot który ustalał mnożniki t ru d 
ności dla każdej figury, ustalał je, zdaje 
się, wzorując się wyłącznie na samolo
tach francuskich. Otóż, jeżeli, naprzykałd, 
należy uważać korkociąg za łatwy dla 
maszyn francuskich, jest on trudny  dla 
niemieckich, a jego mnożnik trudności 
jest słaby: 2. Odwrotnie, looping odwró
cony jest łatwy dla Niemców i Włochów, 
nie jest bynajmniej łatwy dla Francuzów, 
a spółczynnik jego wynosi 4.

Zdanie Detroyat o możliwej idealnej 
formule zawodów jest następujące:

— Należałoby dać pilotom ten sam, 
nieznany im jeszcze, samolot i pozostawić 
im kwadrans czasu na spróbowanie go i 
przygotowanie się do konkursu. W  tych 
warunkach jedynie mistrzostwo pilota 
zaważyłoby na wyniku.

Opinja francuska, wyrażona przez Les 
Ailes, odnośnie maszyn mających brać 
udział w turnieju, była następująca:

Pod względem mocy silnika — większa 
moc wydaje się na pierwszy rzut oka 
czynnikiem bezspornie dodatnim, zw ła
szcza na krzywiznach w płaszczyźnie p io
nowej. Z drugiej, jednak, strony, samolot 
o większej mocy jest naogół cięższy, o 
większej bezwładności i o większem ob
ciążeniu jednostkowem skrzydeł,  co, r a 
zem wzięte, obniża jego tempo ewolucyj.

Mowa tu, oczywiście, o silnikach jedna
kowego, mniejwięcej, ciężaru jednostko
wego.

Gerhard Fieseler, mistrz świata w akrobacji

Pod względem własności aerodynamicz
nych — samolot mający czynić zadość 
warunkom konkursu nie powinien posia
dać zbyt dużej finesse, która przed łuża
łaby tor ewolucyj, zwiększała szybkość i 
siłę żywą rozpędu i przewlekałaby ewo
lucję w czasie. Naprzykład, beczka zwol
niona (mająca trwać minimum 10 sek.) 
wykonana na szybkim samolocie o finesse 
stosunkowo wielkiej przy wszystkich k ą 
tach natarcia, skończyłaby się daleko za 
lotniskiem i wymagałaby nieproduktyw
nego czasu powrotu, ze s tra tą  wielkiej 
ilości punktów  za ewolucje, których kon
kurent nie zdążyłby przez to wykonać.

Pod względem przystosowania do lotu 
odwróconego — zostaje słusznie zwróco
na uwaga, że nie powinno być mowy o t. 
zw. locie na plecach, który stanowi drob
ny ułamek ewolucyj, lecz o locie we 
wszystkich możliwych, dowolnych, po 
zycjach. Samolot przystosowany, pod 
względem pracy silnika, do lotu w pozy
cji odwróconej do góry kołami, nieko
niecznie jest jeszcze, eo ipso, przystoso
wany do lotu we wszystkich innych poło
żeniach, np. w położeniu pionowem osi 
samolotu skierowanej ku górze.

Opinja francuska odnośnie konkuren
tów, wyrażona przez Les Ailes, w nume
rze poprzedzającym zawody, była nastę
pująca:

— G erhard Fieseler, znany w środowi
sku francuskiem najlepiej ze wszystkich 
cudzoziemców, przedstawia kwalifikacje 
i stopień treningu bezwzględnie wyższe, 
niż jego rodak Achgelis, o techince znacz
nie mniej subtelnej, jakkolwiek bardzo 
„spektaklowej “.

Mówi się, po cichu, że Colombo okaże 
się przeciwnikiem bardzo groźnym, ale 
wyrażane jest zdziwienie, że nie występu
je obok niego Citti, który dokonał cudów 
podczas „4 dni Lyonu“ i którego niektó
rzy uważają za najlepszego akrobatę, na 
wet przed Fieselem.

Gerhard  Fieseler, po powrocie do K as
sel, gdzie był owacyjnie witany przez 
ludność, udzielił prasie niemieckiej w y
wiadu, nadzwyczaj cennego i ciekawe
go zarówno z punktu widzenia fachowe
go, jak i ludzkiego.

— Od dnia dzisiejszego przestaję u p ra 
wiać akrobację, by całkowicie poświęcić 
się studjom i konstrukcji samolotów.

— Czy uważa Pan  turniej paryski za 
szczególnie trudny?

— Ten ostatni turniej był dla moich 
nerwów najsilniejszą próbą, na jaką by 
łem wystawiony odkąd uprawiam lotni
ctwo.

Bez wątpienia, warunki konkursu były 
nadzwyczajnie trudne. Proszę do tego do
dać wypadki śmiertelne zaszłe podczas 
zawodów i które przyczyniły się do osta
tecznego napięcia nerwów. (Prasa nie
miecka popełnia pomyłkę, pisząc o wy-



padkach śmiertelnych w liczbie mnogiej; 
śmiertelny był tylko jeden, Portugalczy
ka D ‘A breu  — przyp. red.). Jed en  z sa
molotów (pilot Bourre — przyp. red.) 
roztrzaskał się zaledwie o 3 metry od mo
jego ,,Tygrysa"; wypadek śmiertelny b ied
nego d 'Abreu zaszedł dokładnie przede- 
mną. Podczas mojego lotu akrobacyjnego 
musiałem ustawicznie walczyć ze sobą z 
całych sił, żeby nie myśleć o tych dwóch 
straszliwych katastrofach.

Mam wrażenie, że warunki konkursu 
były układane według zalet samolotów 
francuskich. Mój towarzysz i ja, s ta r tu 
jąc, nie mieliśmy nadzieji na pierwsze 

miejsca. Trudności programowe zmusza
ły mię do zaniedbania ostrych nurkowań, 
słabo punktowanych ,a ca łą  uwagę po 
święcić figurom bardziej opłacalnym, a 
łatwiejszym zresztą, Francuzów i Italczy- 
ków.

Co myślę o pokazie Achgelis‘a?  W ysi
lał się on przedewszystkiem na ewolucje 
najtrudniejzse, co wyjaśnia jego słabą 
punktację przy obrachunku. A zresztą, 
i jego zimna krew była chwilowo naruszo

na wypadkami, których był świadkiem.
Wyniki któreśmy zdobyli, mój kolega 

i ja, są o tyle bardziej zadawalające, że 
stawaliśmy na naszych własnych maszy
nach, już uprzednio zmęczonych nieco 
licznemi lotami, podczas gdy piloci fran
cuscy mieli maszyny specjalne i w do
skonałym stanie.

— Jak i  był, według Pana, najlepszy sa 
molot akrobacyjny przedstawiony na tu r 
nieju?

— Breda Colombo.
— Co zamierza Pan  robić nadal?
— Ja k  Panom wiadomo, po powrocie z 

Zawodów miałem wizytę przedstawicieli 
lotnictwa szwajcarskiego. Oświadczyli mi, 
że w wyniku moich sukcesów paryskich, 
Szwajcarja  ma zamiar zamówić part ję  
moich samolotów „Tiger". Zamówienie to, 
obok kilku innych racyj, zdecydowało 
mię do zupełnego zaniechania akrobacji 
i wyłącznego zajęcia się mojemi w a r
sztatami.

Podczas mojej karjery  lotniczej byłem 
pięciokrotnie mistrzem Niemiec, dwa ra- 
zyzy mistrzem Europy i raz mistrzem
Świata. Uważam, że wyczyny te są w y
starczające i dowodzą, że zrobiłem
wszystko, co mogłem, dla akrobacji lot
niczej Niemiec. Obecnie, zaś, muszę cały 
mój czas spędzać w Kassel, gdzie pracują 
dzień i noc nad nowym typem samolotu, 
który musi być całkowicie gotowy przed 
Challenge'm.

Co to będzie za samolot? Czy mój 
Pan  podać nam jego charakterys

— Jeszcze nie. Jeszcze na tg 
śnie. Pomówimy o tern późj^
mam najlepsze nadzieje. §,
winien wziąć jedno z

Przed w yścigiem  M ac R obertson’a

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



Jubileusz Bleriot’a 1909 — 1934 i konkurs elegancji
Na lotnisku zakładów Bleriota, w Buc 

pod Paryżem, odbyła się dnia 23 czerwca 
r. b. uroczystość obchodu 25-lecia przelo
tu przez Louis Bleriot'a kanału  La 
Manche, w roku 1909.

Inicjatorem i patronem uroczystości był 
minister lotnictwa francuskiego, generał 
Denain; uczestnikami — szefowie i elita 
lotnictwa francuskiego, cywilnego i w oj
skowego, marynarki i armji lądowej, 
przedstawiciele rządu i dyplomacji.  
Wyspy Wielkiej Brytanji,  które pamiętny 
wyczyn z przed ćwierci wieku połączył 
był po raz pierwszy z kontynentem, zbli
żając je do reszty ludzkości, trochę, 
wprawdzie, kosztem dumnego splendid  
isolation, były reprezentowane przez mi
nistra lotnictwa brytyjskiego, lorda Lon
donderry i eskadrę dziewięciu djabłów 
Hawker, przybyłych specjalnie w tym ce
lu do Francji.  Lotnictwo wojskowe fran
cuskie wzięło w uroczystości udział czyn

ny przez pokazy akrobacji grupowej my
śliwców z Etampes (słynna tró jka  por. 
Fleurequin) oraz przez masową defiladę 
około 150 samolotów.

Odbył się również pokaz i konkurs ele
gancji samolotów turystycznych, mający 
na celu zademonstrować, że lotnictwo słu
ży nie tylko celom morderczym lub in
teresowi, lecz również urodzie i radości 
życia. Defilowały limuzyny o luksuso
wych wnętrzach, pełne pięknych pań w 
wytwornych tualetach i równie w ytwor
nych panów, których nieposzlakowana po
wierzchowność raz jeszcze zadała  kłam 
przestarzałemu już wyobrażeniu o cuch
nących kombinezonach, ociekających sma
rem gębach i o szpetnych chłopczycach, 
które koniecznie musiały być odpychają
ce żeby latać.

Czas już, by zaoliwione kombinezony, 
zabrudzone twarze i ręce zostały ograni
czone do udziału tych, dla których lo t

nictwo jest pracą, codziennym kawałkiem 
chleba; bo przy pracy nie da się tego 
uniknąć. Radość wewnętrzna, jaką daje 
człowiekowi praca k tórą  lubi, hojnie oku
puje i czyni niedostrzegalnemi wszystkie 
tego rodzaju przykrości. Ale ci, co lot
nictwo użytkują, winni móc latach w czy
stym kołnierzyku i z czystą chustką do 
nosa; a te, co je użytkują, którym chcemy 
zrobić przyjemność lotnictwem, powinny 
móc latać z nami wystrojone we wszystkie 
swoje falbanki, żeby w niebie podobały 
się nam tak samo, jak na ziemi.

Nasi sprzymierzeńcy francuscy, tak 
często, coraz częściej — a słusznie — 
przez nas krytykowani skądinąd, raz je
szcze dowiedli, że w sprawach życia i je 
go kultury są narodem mądrym.

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

Air Display w Hendon
40 m nad ziemią maszyna wypuszcza lin
kę, do niej przyczepiono meldunek, z 
k tórym  odlatuje z normalną szybkością.

Na zakończenie dnia — skoiki ze spa
dochronami z ciężkich samolotów.

Dnia 2.VII odbył się pokaz przemysłu 
lotniczego. Rozmaitość typów i c ieka
wych, najnowszych konstrukcji .

Pokazy lotnicze w Hendon zakończył 
bankie t dla zaproszonych gości. P o d 
kreślić muszę z całem uznaniem dosko
nałą organizację imprezy oraz serdecz
ność i uprzejmość, z jaką byliśmy podej
mowani przez gospodarzy.

Kpt. Ryl.

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

Przybywamy na teren lotniska. Po wy
legitymowaniu się żołnierz służbowy 
wskazuje nam miejsce dla naszego sa 
mochodu, a przewodnik skierowuje nas 
do loży dla zaproszonych gości zagra
nicznych.

Lotnisko urządzone wspaniale, zarów 
no sam teren  jak i zabudowania. N a
około trybuny i loże dla publiczności 
uraz  namiot dla księcia Walji i jego świ- 

nadmiernego tłoku 
Samo lot- 

e strzy- 
ańący

W czasie przerwy przyleciał na swoim 
samolocie książę Walji, lądując koło n a 
szej loży i był obecny do końca pop i
sów.

Po przerwie — niesłychanie e fek tow 
ny pokaz lotów grupowych z uwzględ
nieniem zmiany szyków. Maszyny zna
czyły swój lot różnokolorowemi dym a
mi, zostawiając w powietrzu całe chiń
skie abecadło. W reszcie in teresujący 
nas specjalnie a tak  bombowy ciężkich 
maszyn, pokaz walki tych olbrzymów z 
eskadrą  myśliwców, obrona przeciwlo t
nicza artylerji, przyczem wybuchy poci
sków w powietrzu imitowano rakietami.

Bardzo ciekawy był lot autożyra. Na
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W tym roku, jednak, nie można zrobić 
mu podobnego zarzutu i, naprzykład, eki- 

k tóra  będzie reprezentowała Francię  
:tym C hallenged przedstawia się w 

nadzwyczaj jednolity i dysponuje 
za którym wszystko przemawia, 

onały. Będzie, więc, w War- 
oficjalna złożona z kpt. 

prawy, por. Lecarme i 
Aej trójki wysokiej kla- 

a cywilna złożona z 
odników na samolo- 

* siedem maszyn 
,900.

projektowany 
llenge przez 
pi z kabiną 

zesunięte 
ogól- 
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SILNIK CHALLENGE‘OWY 
FIAT A-70-S.

Silnik gwiaździsty przeznaczony dla n ie
k tórych samolotów italskich, biorących 
udział w tegorocznym C hallenged prze
szedł już wymagane próby. Wymieniane 
są następujące dane:

5 godzin biegu na mocy maxymalnej 
200 KM przy 2.30Ó obr/min. 50 godzin 
przy mocy 9/10 (180 KM) przy 2.100
obr/min. Obroty podróżne 1.800, odpowia
dająca moc 150 KM, przy zużyciu paliwa 
212 gr./KM/godz.

NASI ZAWODNICY REZERWOWI.

Polska ekipa cha llengedw a w ybrana 
drogą eliminacji spośród pilotów woj
skowych, komunikacyjnych i spor to
wych, składa się z 13 załóg. Oprócz 11 
pilotów, których nazwiska figurują na li
ście zgłoszeń, w skład ekipy wchodzą 

cze dwaj dobrze znani piloci: por. 
isław Latwis z i p .  lot. i por. Kazi- 

osiński z 2 p. lot. — jako piloci

ĄDKOWANIE LOTNISKA 
OKOTOWSKIEGO.

d dłuższego czasu roboty  
waniu lotniska mokotcw- 

końca. Stare, drewnia* 
", szpetne budy i w a 

h n ę ły  już z powierzch- 
jsce zajęły trawniki i 
em. Dawny dworzec 

ma się mieścić Ko- 
wa, został odnowio- 

udowane zostały 2 
publiczności oraz 
~dna P rezydenta  
m z pozostałemi 

eetingu — jest 
st zbudowanie



Społeczeństwo  
na Challenge 1 9 3 4
„DAR TYTONIOWCÓW ‘

Z nicjatywy 74 koła LOPP przy Pol
skim Monopolu Tytoniowym powstał 
w ubiegłym roku specjalny komitet, m a
jący na celu popieranie lo tnictwa k r a 
jowego.

Na czele komitetu stanął dyrektor 
Polskiego Monopolu Tytoniowego, p. 
Eugenjusz Łopuszański. Do komitetu 
weszli przedstawiciele pracowników 
umysłowych i robotników P. M. T., 
p lanta torów  tytoniu oraz hurtowych i 
detalicznych sprzedawców. Czynności 
w ykonawcze w komitecie objęli pp.: 
Jadw iga Adamiecka, S tanisław Freylak 
i Henryk Muszyński.

Komitet w pierwszym rzędzie pos ta 
wił sobie za zadanie ufundowanie sa 
molotu challenge'owego i przystąpił do 
przeprowadzania  zbiórki wśród wszyst
kich osób zatrudnionych w przemyśle 
tytoniowym, t. j. urzędników i robotn i
ków P. M. T., p lanta torów  tytoniu oraz 
sprzedawców wyrobów tytoniowych, 
jak również hurtowników, detalis tów, 
skrzynkarzy i innych wraz z ich po 
mocnikami handlowymi i pracownikami.

W wyniku zbiórki osiągnięto sumę 
zł. 35.000, k tóra  w dniu 3 lipca b. r. 
p rzekazana została Centralnemu Komi
tetowi Fundacji ku czci śp. por. Żwirki 
i inż. Wigury, na zakup samolotu cha- 
llenge'owego ,.Dar Tytoniowców".

Dalsza akcja zbiórkowa jest w toku.
Podkreślić należy zupełne zrozumie

nie przez osoby zatrudnione w przem y
śle ty toniowym doniosłości p row adzo
nej akcji zbiórkowej. Osoby te nietyl- 
ko uważały za swój moralny obowiązek 
zasilanie funduszu zbiórkowego ofiarami 
w granicach swej możności, lecz z w ła 
snej inicjatywy prowadziły  zbiórkę na 
swych terenach pracy.

SAMOLOT „SPOŁEM".

W grudniu r. ub. z inicjatywy Rady i 
Zarządu Związku Spółdzielni Spożywców 
R. P. powstał prójekt ufundowania przez 
spółdzielczość spożywców samolotu z 
nazwą ,,Społem“, przenaczonego na t e 
goroczny Challenge.

Jakko lw iek  projekt ten  był niespo
dzianką w świecie spółdzielczym, reali
zowany jest szybko i sprawnie. W zbiór
ce spółdzielczej uczestniczyły najszer
sze w arstw y polskiego społeczeństwa 
spółdzielczego. Zewsząd, naw et z naj
biedniejszych okręgów wiejskich i bez
robotnych ośrodków robotniczych p ły 
nęły składki od spółdzielni, zebrane z 
groszowych ofiar wielu tysięcy człon
ków, W wielu w ypadkach członkowie 
spółdzielni zrzekali się dywidendy z 
nadwyżek, przeznaczając je całkowicie 
lub częściowo na samolot spółdzielczy.

Dotychczasowa akcja zbiórkowa dała 
w wyniku sumę 45.000.— zł., k tó ra  p rze 
kazana została do Centralnego Komite
tu Fundacji ku czci śp. por. Żwirki i śp. 
inż. Wigury; dalsza zbiórka w toku.

Prezydjum Centralnego Komitetu 
przyznało spółdzielcom tytuł fundatora 
samolotu Challenge'owego z prawem 
umieszczenia na samolocie nazwy z od 
powiednim napisem.

Zgłoszenia do Zawodów
Wszystkim wiadomo, że termin Zawo

dów został wyznaczony na 23-go wrze
śnia. Pora  ta, ze względu na dodatnie 
warunki atmosferyczne, odpowiada wszel
kim imprezom aeronautycznym. Po roz
patrzeniu terenu i kierunków wiatrów 
wiejących we wrześniu dochodzimy do 
wniosku, że niebezpieczeństwo lądowa
nia na morzu lub przechodzenie gór p r a 
wie że nie istnieje, a przelot granic ze 
względu na powzięte starania ARP, nie 
będzie pociągał za sobą przykrych k on
sekwencji dla  pilotów

Z radością przyjęliśmy zgłoszenie sze
snastu balonów. Nie znamy jeszcze, n ie
stety, składu wszystkich załóg, ani nazw 
balonów, na których będą występowały, 
bo większość zgłoszeń nadeszła drogą 
telegraficzną. Z dniem 1-go sierpnia 
wszelkie luki w liście zawodników będą 
już wypełnione.

W  pierwszym terminie zgłoszeń, zare
jestrowaliśmy siedem państw: Francję,
Belgję, Niemcy, Włochy, Szwajcarję, 
S tany Zjednoczone i Polskę. Francja  
zgłosiła trzy balony, ale ani nazwy, ani 
składu załóg nie podała. Belgja zgłosi
ła  dwa. O jednym nic bliższego nie wie
my, drugi pod nazwą „Belgica" p ilo to
wany jest przez E. Demuytera i L. 
Coeckelberga. Pilot E. Demuyter ma p ię
kną kartę  w sporcie balonowym. Poraź 
pierwszy występuje w Stanach Z jedno
czonych w roku 1920, gdzie po przelocie 
1.769 kim. osiąga pierwsze swoje zwy
cięstwo i pierwsze w zawodach o puhar 
G ordon-Bennett‘a zwycięstwo Belgji. W 
roku 1922 na terenie Szwaj car j i przeby
te 1.372 kim. znowu stawiają go na pier- 
wszem miejscu, z którego nie schodzi w 
następnych dwuch latach. Czterokrotne 
zwycięstwa w zawodach woli, hartu  d u 
cha i sprawności sportowej sk łada ją  od 
powiednie świadectwo temu pilotowi.

Niemcy zgłosili trzy balony: Pierwszy 
,,Deutschland“ z załogą K. Goetze i F,

Vogel, drugi ,,Stadt Essen 11“ z załogą
H. Kaulen i H. Próbsting, i trzeci ,,W il
helm von Opel" pilotowany przez W, 
Zinner'a i E. Deku.

W barwach włoskich występuje tylko 
jeden balon ,,Dux“ z załogą Amoroso i 
Pirazzoli.

Szwajcarja wystawiła dwa balony. J e 
den nieznanej nazwy pilotowany przez 
W. G erber‘a i E. Tilgenkamp‘a. Drugi 
,,Basel“ z załogą Van Baerle  i E. Die- 
tschi, który jest prezesem Sekcji Balo
nowej Aeroklubu Szwajcarskiego w Bazylei.

Stopień przygotowania się do Zawodów 
jest bardzo wysoki. Stany Zjednoczone 
(zgłosiły dwa balony) bezpośrednio przed 
rozgrywką wrześniową urządzają  u sie
bie wielkie zawody eliminacyjne. N ale
ży się spodziewać, że będziemy witać w 
Warszawie słynnych W. T. van Ormana 
i Settle 'a, zdobywcę III puharu  na w ła
sność dla Ameryki, z towarzyszami nie 
ustępującymi im klasą.

Przechodzę z kolei do naszych ekip. 
Polska dopiero dwa razy występowała 
na terenie zawodów międzynarodowych
0 puhar G ordon-Bennett‘a. Poraź pierw
szy w 1932 roku w Szwajcarji;  zaję li
śmy wtedy czwarte i szóste miejsce. Był 
to wynik wspaniały o ile uwzględnimy 
brak  odpowiedniego sprzętu i niemowlę
ctwo polskiego sportu  balonowego.

, ,Baloniarstwem“ zaczęto praktycznie 
się u nas zajmować w 1925 roku, kiedy 
to zorganizowano pierwsze zawody o 
puhar imienia pułkow nika Wańkowicza. 
Zawody te, odbywające się rok rocznie, 
są próbą dla naszych ludzi, da ją  moż
ność odpowiedniej eliminacji i pole do 
popisu W arsztatom Balonowym. Już  w 
zeszłym roku ,,Kościuszko", balon kon
strukcji i wykonania tych Warsztatów, 
na którym osiągnięto wspaniałe zwycię
stwo w Stanach Zjednoczonych był w y
razem ostatnich zdobyczy technicznych.

Zgłoszony do tegorocznych konkursów 
jest jeszcze w znacznym stopniu u lep 
szony i w niczem nie ustępuje dwum no
wym balonom ,,Polonji“ i ,,Warszawie," 
które specjalnie na zawody tegoroczne 
zbudowano.

Wszystkie trzy o pojemności 2.200 m.:J 
są zaopatrzone w lekkie impregnowane, 
nieprzepuszczalne powłoki, luksusowo 
wykonane gondole i pierwszorzędny 
sprzęt pokładowy.

Dla uzyskania jak najmniejszej wagi 
wprowadzono wszędzie, gdzie się tylko 
dało, stopy lekkich metali, nawet części 
drewniane zamieniono na aluminjowe.

Załoga także nie pozostawia nic do 
życzenia. Balon , Kościuszko" poniesie w 
swej gondoli pilotów tej miary co Fr. 
Hynek, dowódca zeszłorocznej zwycię
skiej ekipy i Wł. Pomaski, dwukrotny 
zdobywca puharu imienia pułkownika 
Wańkowicza. Balon ,.Polonia" p ilotują 
A. Janusz i Ign. Wawszczak, obaj znani 
z wytrzymałości i ogromnego zacięcia 
sportowego.

Wreszcie ,,Warszawa", na której lecą 
Zb. Burzyński, zwycięzca zeszłorocznych 
zawodów i J. Zakrzewski, w którego rę 
kach już dwukrotnie spoczywała nagro
da imienia pułkownika Wańkowicza.

Czy zwyciężymy?
Oto jest pytanie nasuwające się k aż

demu człowiekowi, który widzi barwy 
swego państwa w zapasach narodów.

Załoga nasza skompletowana z sa 
mych asów napewno nie zawiedzie. 
Sprzęt mamy pierwszorzędny. Pozostaje 
tylko westchnąć o przychylny wiaterek
1 mimo całej sympatji wstrzymać się z 
życzeniami pomyślności i pogodzenia , 
bo — jesteśmy przesądni.



Ma rsz lotników )
„Od dnia narodzin aż do chwil o s ta t

niego westchnienia człowiekowi to w a 
rzyszy muzyka — wielka mistrzyni, k tó 
ra melodją, rytmem, harmonją rzeźbi i 
doskonali duszę ludzką, podnosząc ją 
i pobudzając do czynów twórczych 
i wzniosłych**.

Muzyka, najbardziej nieuchwytna i 
bezpostaciowa ze sztuk, jest b e z p o ś red 
nią, bliską towarzyszką naszych radości, 
smutków, walk i zwycięstw. Powstaje 
z nami, żyje i umiera.  Od nastrojów naj
bardziej indywidualnych do nastrojów 
zbiorowego entuzjazmu, radości i zap a 
łu jest w ykładnikiem i wyrazicielką ży
cia ludzkiego w jego najbogatszych p rze
jawach.

— „Bogu Rodzica** — brzmiał pow aż
nie śpiew z tysiąca twardych prostych 
serc rycerzy, zamkniętych w stal. Mie
szając się z szumem skrzydeł husar
skich, szedł wraz z niemi, prowadząc 
je swoją unisonową melodją do zwycię
stwa. Później — szli już nie w  zbrojach 
husarze, lecz w białych sukmanach po l
scy chłopi. Szli w rogatywkach, z k o 
sami, nucąc swego marsza — kosy
nierzy.

Wódz ich był symbolem wolności. Za
nim we własnym kraju walczył o nią od 
Dubienki — do Racławic, już w 1777 r. 
jako adjutant W aszyngtona bił się o 
wolność amerykańskiej ziemi. Gdy sto 
kilkadziesiąt lat potem, w 1920 r., gi
nęły dla Polski lwowskie orlęta, p rzy
była z Ameryki gromada entuzjastów

*) W edług melodji marsza kosynierów 
z roku 1794, opr. S. Latwis; słowa A. Za- 
suszanki. W ydanie nutowe na fortepian, 
oraz p ły ta  w wykonaniu orkiestry z tow. 
chóru Juranda.

lotników. Chcieli spłacić ziemi Koś
ciuszki i Puławskiego dług wdzięczno
ści. W meldunkach do Naczelnego W o 
dza prosili o wyznaczenie na najruch
liwszy front. Eskadra, w której służyli, 
zmieniła nazwę na eskadrę Kościusz
kowską, a samoloty ozdobiła symbo
licznym znakiem b ra te rs tw a  narodów: 
srebrne kosy i ksz ta łt  rogatywki na 
gwiaździstem tle sztandaru.

I istotnie. Oddano krew  za krew. Kie
dyś—wysiłki Kościuszki, zgon P u ław sk ie 
go; w 1920 r. — śmierć trzech am ery
kańskich lotników. Mogiła ich na cm en
tarzu lwowskim świadczy o bra ters tw ie  
narodów tak  prosto, jak pomnik Pu ław 
skiego pod Savannah, gdzie poległ.

#
Te wszystkie wspomnienia his torycz

ne stały się impulsem, jaki k ierował 
autorem przy wydaniu marsza lotników. 
Ożyła stara  melodją, znana z tradycji. 
Skojarzyła się ze znakiem kościuszkow
skiej eskadry. Przeszłość i teraźniej
szość złączyły się w dawnym marszu 
kosynierów, wydanym w nowej formie 
marsza lotników.

*
T ak  się złożyło, że marsz lotniczy 

wychodzi w roku, k tóry  jest 140-letnią 
rocznicą Racławic, a pierwszy raz b ę 
dzie śpiewany przez radjo na całą Pol
skę 22-go lipca *) w dzień najgoręt
szej p racy eskadry  z lotniska w Hołu- 
bach przeciw kawalerji Budiennego.

Marsz nawiązuje przeto nić t r ad y 
cji — melodją i tekstem. Ale nietylko 
to. Chce być przedewszystkiem próbą 
na drodze stworzenia własnego polskie
go marsza lotniczego.

**) O godz. 19.15. Chór Juranda.

M A R S Z  L O T N I K Ó W  

W e d łu g  m arsza kosynierów z r. 1 7 9 4 ,  opr. S. Latwis S ło w a  A. Zasuszanki

Słow a m arsza

Lotnik — skrzydlaty władca 
świata bez granic.
Ze śmierci drwi, w twarz się życiu

głośno śmieje.
Drogę do nieba skraca, 
przestrzeń ma za nic.
Smutek mu z czoła pęd zwieje.

Ja k  równo silnik gra, 
jak śmiało śmigło tnie,
Już  ginie pośród chmur najśmielszych 

orłów niebotyczny ślad. 
Niestraszny mrok i mgła, 
niestraszny wiatr , co dmie,
Jes teśm y od Ikara mędrsi o tysiące lat.

Czasem silnika konie 
ogniem się rozpalą, 
przyczajone śmigło przetnie

spadochronu śliską nić. 
Męczy się mózg i dłonie, 
serca w piersiach walą, 
bośmy młodzi, chcemy zwycięstw,

chcemy żyć!
A jeśli z nas
ktoś legnie wśród szaleńczych jazd, 
czerwieńszy będzie kwadrat,  
nasz lotniczy znak.
Znów pełny gaz — 
bo cóż, że spadła k tóraś z gwiazd, 
gdy cała wnet eskadra 
pomknie na szlak.

A tych co pozostali 
trwoga nie przenika, 
radość skrzydła nam rozwija,

nie p rzeraża  z śmigieł krzyż. 
Nigdy nie ścichnie w dali 
mocny głos silnika.
,.Lecieć, a nie dać się mijać" —

zawsze wzwyż!

Zawrót, korkociąg śmiały 
i linek wycie — i wyrównanie 
aż się zgięły kw iaty  jasne. Krąg ziemi 
oszalały ginie w błękicie , pięć części 
świata za ciaśne!

Srebrne Kościuszki kosy 
lśnią na maszynie,
ksz ta łt  rogatywki na gwiaździstem tle

sztandaru.
Łączą się krajów losy
w bra terskim  czynie,
k rew  za krew, naród za naród.

Leć, w górę, znaku nasz!
Nie trzeba  wcale słów —
Skrzydlaty  klucz do sławy drzwi odmy

ka — orła mamy hart, 
r My Polski czujna straż, 

husarji dawnej huf.
Nie ścichnie nigdy mocny głos silnika — 

hej — na start.



BEZ S I L i m
Rekordy w Bezmiechowej

Podczas dwu wiosennych kursów, od 
7/V. do 25/VI., wykonano w Bezmie- 
chowej 425 lotów w czasie 110 godzin 
llm in . Latało 25-u pilotów, wydano ka- 
tegorji: 1 ,,A“, 1 ,,B“, 5 „C" sportowych, 
9 ,,C“ urzędowych. Kategorję ,,C“ u rzę
dową uzyskali pp.: J. Czarnecki (K. P. 
W. Poznań), T. Derengowski (Aeroklub 
Warszawski),  P. Gliwiński (Aeroklub 
Warszawski),  B. Kowalski (K. P. W. 
Poznań), F. Kuczkowski (Związek S trze
lecki Grodno), M. Paul (K. P. W. P o z 
nań), Z. Przeorski (Klub Lotn. P. W. S.), 
J. Solak (Aeroklub Lwowski), M. Szczu- 
dłowski (Komenda Główna Związku 
Strzeleckiego Warszawa).

W dniu 19-ego czerwca padły dwa

rekordy Polski: pilotka A eroklubu Poz
nańskiego, p. W anda Modlibowska, w y 
konała  piękny lot na „Komarze", t rw a 
jący 5 godzin 57 minut; pobijając k o 
biecy rekord  lotu terenowego w Bez- 
miechowej (Marji Younga) i polski r e 
kord  kobiecy (D. Sikorzanki), p. Modli
bowska ustanowiła nowy kobiecy rekord  
Polski w locie bez silnika. Drugi r e 
kord  w Bezmiechowej to lot z pasaże
rem, ustanowiony w dniu 19-ego czerw 
ca na dwuosobowym szybowcu CW-4 
przez Piotra Mynarskiego z pasażerem
A. Zalińskim, wynoszący 4 godz. 33 min.

Najdłuższy lot w Bezmiechowej w b. r. 
przypadł w udziale młodemu pilotowi, 
p. T. Derengowskiemu, k tóry  wylatał 7

godz. 47 min. na „Czajce". 5 godz. 10 
min. na „Komarze" uzyskał p. Gliwiń
ski. Z przelotów do zanotowania: dwa 
przeloty P. Mynarskiego do Ustjano- 
wej — i „rewizyta" por. M. Medwec- 
kiego, k tóry  przyleciał z Ustjanowej do 
Bezmiechowej. Obu pilotów wystar to- 
wywano z szybowisk na loty pow ro t
ne; dotąd  nie udało się uzyskać p rze 
lotu Bezmiechowa — Ustjanowa — Bez- 
miechowa bez lądowania.

Od dnia 25-ego czerwca odbywa się 
na lotnisku lwowskiem na Skniłowie 
kurs lotów holowanych. Z powodu b ra 
ku w arunków termicznych prowadzone 
są dotąd  jedynie loty szkolne.

Powrót niemieckich szybowników z wyprawy brazylijskiej
Dnia 8 maja b. r. wylądowała w H am 

burgu ekspedycja szybowcowa, k tó ra  
dnia 5 lutego odpłynęła do Ameryki P o 
łudniowej, pod przewodnictwem prof. 
Georgii'ego, znanego badacza szybowco- 
wo-meteorologicznego (prezesa ISTUSA). 
Celem wyprawy było zbadanie możli
wości lo tów szybowcowych żaglowych w 
krajach tropikalnych i propaganda n ie
mieckiego szybownictwa na  drugiej pó ł
kuli.

Powracającą ekspedycję witano bardzo 
uroczystości wśród witających był rów 
nież przedstawiciel ministra lotnictwa 
Góringa, radca  Geyer.

Jeśli chodzi o dorobek wyczynowy nie
mieckich szybowników w Brazylji, to, 
przedewszystkiem, wymienić należy loty 
Hirtha i Dittmara, którzy ustanowili tam 
nowe św iatowe rekordy. Mianowicie: 
Hirth ustanowił rekord  przelotu, doko
nawszy lotu na trasie 265 km. z Buenos 
Aires, wzdłuż rzeki Parana. Przelot ten 
został wykonany w ostatnich dniach po 
bytu  Niemców w Brazylji. D ittmar na 
samym początku pobytu, bo dnia 17 lu te 
go, osiągnął wysokość 4.200 m., a 3.850 m. 
ponad poziom odczepienia się od maszy

ny holującej, bijąc tym wyczynem o 1.000 
m. rekord  światowy.

Młoda niemiecka pilotka szybowcowa, 
Hanna Reitsch (s tudentka medycyny z z a 
wodu) ustanowiła kobiecy rekord  w yso
kości lotu: 2.000 m.

Hirth zdobył pozatem wyczyn w swoim 
rodzaju, dokonawszy w czasie swego 
rekordowego przelotu 74 loopingów je
den po drugim.

Wyczyny Riedel 'a  w Brazylji, k tóry  w 
czasie jednego lo tu  trwającego 3 godz. 
i 10 min. osiągnął 2.200 m. wysokości 
i przeleciał 24 km., uzupełniły działalność 
dotychczasową tego pilota, co spow odo
wało przyznanie  Riedel 'owi szybowcowej 
nagrody prezydenta  Rzeszy (Hindenburg - 
Preis).

Dorobek naukowy ekspedycji nie zo
stał jeszcze opracowany. Będzie to za 
daniem prof. Georgii 'ego i inżyniera 
Hirth 'a  z niemieckiego instytutu badań 
szybowcowych. Z obecnych oświadczeń 
obydwu tych specjalistów wiadomo ty l
ko, że przewidywania twierdzące, iż wy
czyny termiczne szybowcowe w klimacie 
europejskim są już na granicy możliwo
ści — a dallsze pole do działania musi

być w krajach tropikalnych — są najzu
pełniej słuszne.

Rezultaty  propagandowo - polityczne 
są również nieprzeciętne. Na bankiecie 
w Sao Paolo, wydanym przez lokalny 
klub szybowcowy dla niemieckich gości, 
oświadczył jeden z wyższych oficerów 
brazylijskich lotnictwa co następuje: 
„Błędy, k tóre  zostały zrobione w ciągu 
ostatnich pięciu la t — zosta ły  napraw io 
ne w ciągu trzech tygodni pobytu n ie
mieckiej ekspedycji szybowcowej na 
ziemi brazylijskiej".

Zwrot ten  był równocześnie pochwałą 
wyczynów szybowników i aluzją do za 
niedbań niemieckiej propagandy na te r e 
nie Ameryki Południowej.

Czynniki niemieckie, k tó re  finansowały 
w yprawę szybowcową do Brazylji (4 pilo
tów, 2 meteorologów, 4 szybowców i 1 
Messerschmitt)  a przedewszystkiem mi
nisterstwo lotnictwa Rzeszy i rządy: Prus 
i Wirtenbergji, mogą być zupełnie zado
wolone z rezulta tów tej imprezy.

Z rezu l ta tów  sportowych i naukowych 
będą  z pewnością korzystać i inni szy
bownicy, poza granicami Niemiec, w for
mie użytkowania ciekawych, p rak ty cz 
nych, naukowych piilockich zdobyczy.



Błotnisty przelot
Dzień nie zapowiadał nic ciekawego. 

Po niebie przechodzą zwolna chmury 
deszczowe, poczem następują  chwilowe 
wypogodzenia. Brodzimy boso po roz- 
mokłem od długotrwałych deszczów lo t
nisku i szukamy pod skrzydłami szybow
ców schronienia przed przechodzącemi 
ulewami.

W kładam  na bose nogi zabłocone trze
wiki i s tartu ję  na próbny lot po monta
żu, na szybowcu SG — 21. Śpieszymy 
się, ponieważ nadchodzi nowa chmura 
deszczowa. Ju ż  Lwów znajduje  się za 
ścianą ulewy, k tóra  powoli zbliża się 
ku nam. Znak startu  i po chwili lotnisko 
zostaje pod nami, a poczciwy Hanriot, 
bzycząc u drugiego końca linki holowni
czej, wyciąga mnie szeroką rundą do gó
ry. Zbliżamy się w stronę deszczu na wy
sokości 300 m. Powietrze staje się nie
spokojne, lecz variometr nie wykazuje 
wznoszenia*). Parę  kropel deszczu ude
rza mnie w twarz. Widzę gwałtowne za- 
kolysanie się Hanriota i, chcąc uniknąć 
rzucenia po niem następującego, zwal
niam hol. Uciekam od deszczu, starając 
się wyzyskać nikłe prądy  wznoszące po 
nad zabudowaniami portowemi. Jedn ak  
tracę szybko wysokość wirażami i po 
chwili jestem już na 150 m.

Zadanie swe — oblatanie szybowca — 
wykonałem, poczem wracam czemprę- 
dzej w stronę chmury obmyślając podej
ście do lądowania. Ale, o dziwo, na w y
sokości 140 m nad ziemią przestaję opa
dać. Ostrożnie staram się krążyć w tern 
miejscu i, w miarę upewniania się o od 
kryciu wznoszącego prądu, zbliżam się 
w stronę deszczu. Zaczynam się szybko 
wznosić: 1/2, 1, D / 2, wreszcie 2 m/sek
wznoszenia. Śmieję się w duchu z p rzy 
puszczalnego zdziwienia widzów w dole 
na widok szybowca, porwanego niewi
dzialną siłą do góry, Robię okrążenie je
dno za drugiem, wkręcając się łagodną 
spiralą  do góry i oddalam się coraz b a r 
dziej od brzegów lotniska.

Lecąc z szybowcem w wirażu, widzę 
doskonale grupę kolegów stojących przy 
pozostałych szybowcach, wyczekują
cych mego lądowania.

Ostatnia chwila wahania. Wrócić zaw
czasu, dopóki starczy wysokości, napo- 
wrót lotem ślizgowym na lotnisko, czy 
też powierzyć siebie i szybowiec nowej 
ciekawej przygodzie? Zwycięża cieka
wość. Podążam z chmurą, nie oglądając

*) Gdy zespół holujący przy nabiera
niu wysokości znajdzie się w polu p rą 
dów wstępujących, variometr wskazuje 
silniejsze wznoszenie niż normalnie w 
powietrzu spokojnem.

się już wstecz. W międzyczasie wska
zówka wysokościomierza idąc wolnym i 
stałym ruchem w górę do tar ła  do 500 m. 
Jeszcze chwila, a szybowiec zanurzy się 
w delikatne obłoczki, tworzące się tuż 
przed postępującym deszczem. Jestem 
na wysokości tworzenia się tych chmurek 
i podziwiam tę , ,materjalizację powie
trza. Ze wszystkich stron obok szybowca 
powietrze, dotąd przejrzyste, mętnieje i 
u latuje po chwili do góry jak strzęp 
mgły. Nad szybowcem jest już cały wał 
obłoczków posuwający się przed desz
czem. Wznosząc się stale do góry, zo
staję zamknięty pierścieniem u la ta ją 
cych strzępów. Nie mając na szybowcu 
przyrządów do ślepego lotu, a nawet bu 
soli i libelli, przebijam cienką warstwę 
mgieł i przechodzę w kierunku deszczu. 
Po chwili grube krople zaczynają bić z 
hałasem w skrzydła, a silne wiry po
wietrzne ciskają szybowcem wgórę i 
w dół. Sytuacja niezbyt przyjemna. Decy
duję się przebić na ślepo wał chmurek i 
wyjść przed front postępującego deszczu. 
Chwila emocji. Zwiększam szybkość i za 
nurzam się w mgłę jakgdyby w mleko, 
starając  się utrzymać równowagę. Na 
szczęście wewnątrz chmury panuje  ła 
godne wznoszenie i pomimo braku p rzy 
rządów wychodzę prędko na zewnątrz z 
lekkim tylko zwisem, na wysokości 700 
m. Spaceruję teraz spokojnie na tej w y
sokości wzdłuż wału chmur, k tóry ciągnie 
się dość daleko na południe i obserwuję 
swobodnie okolicę.

Tor kolejowy, który widziałem przed 
wejściem w chmurę, straciłem z oczu; 
teraz widać tylko jakąś drogę z poły- 
skującemi kałużami wody i szereg nędz
nych wsi. P rzelatuję nad  niemi cicho i 
spokojnie zanurzając się co pewien czas 
w czoło chmury dla nabrania wysoko
ści. Nie mam zegarka i nie orjentuję się, 
jak daleko odleciałem od Lwowa; ale 
cieszę się lotem, k tóry tak nieoczekiwa
nie udało mi się wykonać. Powrót na 
lotnisko jest już wykluczony, staram 
się więc odlecieć wzdłuż chmur jak n a j 
dalej na południe, aby choć w części 
opłaciły się trudy powrotnego tran sp o r
tu.

Lecąc opisuję lewem skrzydłem wał 
kłębiących się obłoczków, rosnących 
wprost w oczach ku górze. Od czasu do 
czasu przecinam ich bardziej wysunięte 
języki. Od dołu przebijają przez mgłę 
jaśniejsze plamy terenu, a płuca wciąga
ją powietrze nasycone drobniutką rosą.

Po kilkunastu minutach lotu minąłem 
miasteczko z czerwonemi dachami i du-

(kartki z dziennika)

żym placem pośrodku. Było to, jak się 
później dowiedziałem, Komarno.

Lecz od tej pory coś się popsuło w 
mechanizmie mojej chmury i począłem 
tracić wysokość. Nie pomogło pow raca
nie do chmury i zanurzanie się w jej b ia
łych strzępach. Chmura, mając już dość 
in truza przeszywającego jej wnętrze, 
wypowiedziała posłuszeństwo obdarzając 
mnie na pożegnanie rzęsistym deszczy
kiem. Powietrze, dotąd spokojne, zaczę
ło rzucać, a wysokościomierz rozpoczął 
nieubłaganie swój pochód do zera.

Ha! trudno, trzeba lądować. Przebie
gam oczyma okolicę w poszukiwaniu od
powiedniego pola. Nie marzę już nawet 
o jakimś wiejskim dworze, gdzie przyję- 
toby przybłędę z nieba z otwartemi r a 
mionami, ale szukam suchszego terenu 
koło wsi, aby z szybowcem przycupnąć i 
po rozmontowaniu przechować go aż do 
nadejścia ze Lwowa pomocy w postaci 
samochodu z wozem transportowym.

Okolica, po niedawnych deszczach, 
przedstawia płaszczyznę zalaną wodą. 
W oddali bieleją szerokie płachty wodne 
rozlanego Dniestru. Miejscami widać du 
że stawy rybne, pokryte szuwarem. Kilka 
wyżej położonych pastwisk zajęło bydło 
uniemożliwiając lądowanie. Mając już 
małą wysokość decyduję się na jedną z 
podmokłych łąk. Przed lądowaniem wy
daję kilka okrzyków, chcąc zwrócić uw a
gę uciekających z pola przed deszczem 
chłopów. Kilka wiraży i po chwili sunę 
miękko po wierzchołkach traw.

Siedzę na mokrej łące a od wsi biegnie 
naprzełaj gromada bab i chłopów pod
skakując zabawnie w wysokiej trawie. 
Wyłażę z szybowca zapadając odrazu po 
kostki w błocie. W pierwszej chwili t ru 
dno jest wytłumaczyć zebranym chłop
kom przyczynę lądowania i t. d. Szukają 
nadaremnie motoru, aż wreszcie przeci
nam ich domysły wyjaśnieniem, że jest 
to ,,nowy wynalazek’*. W zamian za ^in
formacje zaprzęgam ich do roboty przy 
przenoszeniu i demontażu szybowca. Po 
długich tarapatach  ulokowałem szybo
wiec pod strzechą jakiegoś folwarku i 
wybrałem się w drogę do najbliższego te 
lefonu, aby dać wiadomość o lądowaniu 
do Lwowa. Przemoknięty i po kolana 
unurzany w błocie, dotarłem do Komar- 
na, aby zaczekać na samochód ze Lwo
wa. Kominiarka i okulary lotnicze nie li
cowały zgoła z wyglądem dolnej części 
ubioru, to też wywołałem swym wido
kiem lokalną sensację. Dopiero nocą 
zjawił się nasz poczciwy Dodge z pomo
cą i wozem transportowym.

Rezygnuję z opisywania naszych t ru 



dów i wysiłków, aby szybowiec o go 
dzinie 1-ej przewieźć końmi do szosy, 
drogami, w których koła wozu grzęzły 
po osie. Zabłoceni po pas i zmęczeni, 
układamy się w samochodzie zapadając

AUSTRJA

Nowy rekord krajowy. Koło Salzburga 
odbył się meeting szybowników austrjac- 
kich. 22 maja Karol Frena  z Insbrucka 
na szybowcu ,,Rhónadler“ w ykonał lot 
żaglowy 11 godz. 25 min. ustanawiając 
tern samem nowy rekord  krajowy. Lot 
oparty  był częściowo o wymuszony prąd 
wstępujący nad zboczem, częściowo o 
prądy pod chmurami. Pewne okresy b y 
ły lotem ślepym w chmurach.

W  tej samej miejscowości planuje się 
zawody w połowie lipca.

N IE M C Y

Przelot K. Fischera na odległość 240
km. Znakomity ten  wyczyn jednego z 
członków najbardziej cenionego w Niem
czech ośrodka Akatlieg Darmstadt, do 
konany na słynnym szybowcu „Wind- 
spiel“ (którego opis podany był w 
f,Skrzydlatej Rolsce“ z grudnia r. ub.), 
zasługuje na bliższe rozpatrzenie.

Przelot w ykonany został 16 czerwca. 
Dnia tego panow ało  w tej części Nie
miec wysokie ciśnienie atmosferyczne 
oraz p iękna  pogoda przy braku  chmur. 
Wiały niezbyt silne wiatry z k ierunków 
wschodnich. W ars tw a inwersyjna leża
ła  na wysokości około 1500 m, niepo- 
zwalając, aby termiczne prądy w stępu
jące mogły się rozwinąć na większych 
wysokościach. W tych w arunkach p rze
lot dla zwyczajnych szybowców wyczy
nowych nie miałby zbyt wielkich w ido
ków powodzenia. Natomiast zwrotny 
„Windspiel", o małej rozpiętości,  dosko
nale nadający się do lotów na czystej 
termice, miał tern odpowiedniejsze pole 
do popisu.

Początkowo obrał sobie Fischer za 
cel Luxemburg. W yholowany przez H an
nę Reitsch na 400 m, osiągnął łatwo 
wysokość 1300 m. Wyżej prądy  w s tę 
pujące były za słabe, względnie b rak o 
wało ich. Po stwierdzeniu, że powyżej 
500 m nad ziemią szybkość wiatru p rę d 
ko zanika, zdecydował się ten  doświad
czony pilot na to, co normalnie uważa 
się za lekkomyślność lub zgoła błąd. 
Mianowicie, chcąc w ykorzystać szyb
kość wiatru dla swego przelotu, żaglo
wał stale  w zasięgu większych szybko
ści wiatru, t. j. względnie blisko ziemi. 
Było to jednak możliwe, jak on sam to 
zaznacza, jedynie dzięki umiejętności 
rozpoznawania cech terenu. Darmstadt 
ma pod  tym względem w Niemczech 
wyrobione imię. Niesposób tu pow strzy
mać się od wyrażenia poglądu, że na le 
żałoby specjalnie szkolić pilotów w 
umiejętności rozpoznawania cech te r e 
nu odnośnie termiki,  zaś dla pewnych 
tras  ułożyć naw et odpowiednie mapy.

Ponad górami Schwarzwaldu przeżył 
Fischer chwile wielkiej niepewności. 
Był moment, kiedy znajdował się za 
ledwie 20 m nad ziemią! Lecz jeszcze 
wporę znalazł doskonały p rąd  w stępu
jący, k tóry  wyniósł go aż na 1540 m.

odrazu w drzemkę. Do Skniłowa przy
jeżdżamy o świcie. W itamy z entuzjaz
mem prysznice i ciepłe łóżka. Zmierzony 
na mapie przelot wyniósł 34,2 km.

B. Baranowski.

Na tych wysokościach dotar ł do Luxem- 
burga

Ponieważ jednak warunki do żaglo
wania istniały nadal (było to jeszcze 
przed 4 p. p.) — zdecydował się F i
scher na dalszy lot. Koło godziny 5 p. p. 
zmuszony był wylądować, ponieważ 
w iatr  w międzyczasie zmienił kierunek 
i zniósł go w stronę wzbronionej s t re 
fy fortyfikacyj pogranicznych.

W ciągu około 6 godz. 30 min. p rze
leciał Fischer przestrzeń od lotniska w 
Griesheim koło Darmstadt do Thoune- 
les-Pres. Przebyta  odległość wynosi 240 
km w linji prostej.

Przyjęcie ze strony władz i ludności 
francuskiej okazało się jak najbardziej 
serdeczne. Na innem miejscu piszemy 
o innym pilocie niemieckim, k tóry  rów 
nież wylądował we Francji; — ów był 
znacznie mniej zachwycony. (T. W.).

Zawody w Rhón. J a k  wiadomo, p ra 
wo zgłaszania zawodników do tegorocz
nych zawodów w Rhón mają nie p o 
szczególne osoby, jak bywało dawniej, 
lecz ty lko oddziały D. L. V., t. zw. 
„Otrsgruppen des D. L. V.“. Je s t  to w y
razem dążenia do uczynienia lotnictwa 
sportem masowym, k tóre  ujawniło się 
także w organizacji „Deutschlandflug 
1934“, gdzie jako najmniejsza jednostka 
uznana była grupa samolotów oraz gdzie 
klasyfikacja obejmowała nie poszcze
gólnych zawodników, lecz tego rodzaju 
grupy. Zresztą, co do tych ostatnich, to 
k ry ła  się tam  niewątpliwie chęć n ad a 
nia im wojskowego charak te ru  .

Do tegorocznych zawodów zgłoszono 
120 szybowców. Musiano z tego po w o 
du zbudować nowy wielki hangar na 
W asserkuppe. W przeprowadzeniu  za 
wodów weźmie udział 1000 ludzi, nie 
licząc samych pilotów.

W śród  zgłoszonych szybowców p rze
waża typ ,,Grunau Baby II“, k tó ry  jest 
reprezen tow any najliczniej (36), n as tęp 
ne miejsce zajmuje ,,Rhónbussard“ (16); 
nadto zgłoszono wiele szybowców typu 
, ,Rhónadler“ i ,,Condor".

W śród nowych konstrukcyj wielkie 
zainteresowanie  wzbudzają dwa bezogo- 
nowce: , ,Hangwind“ konstrukcji braci
H orten  z Bonn i „Hamburg 70“ dr. Un- 
glaubego z Hamburga. Nadto weźmie 
udział w zawodach przekonstruow any 
przez Deutsche Forschungs - Institut for 
Segelflug „Fafnir II“ .

Wszystkie szybowce będą przed do
puszczeniem zbadane przez specjalną 
komisję D. L. V.

85 loopingów. W Gdańsku dnia 9 
czerwca młody pilot szybowcowy Kuhn, 
wyholowany na wysokość 2200 m, zro
bił 85 looping‘ów.

Dittmar poozostał w Brazylji. Członek 
południowo-amerykańskiej wyprawy szy
bowcowej D. L. V., Henryk Dittmar, 
oddzielił się od reszty wyprawy, k tó ra  
powróciła już do Niemiec i organizuje w 
Sao Paolo szkołę szybowcową. Ma on 
do dyspozycji należący poprzednio do 
H ir th ‘a szybowiec „Moazagotl" .

Znana szybowniczka niemiecka, p. Hanna 
Reitsch

Piotr Mynarski, który ustanowił 19.VI pol
ski rekord długotrwałości lotu szybowco
wego z pasażerem — 4 godziny 33 min.

P. W anda Modlibowska (na pierwszym 
planie) posiadaczka polskiego kobiecego 
rekordu długotrwałości lotu szybowcowe
go — 5 godz. 57 min.



F R A N C J A

Z szybownictwa francuskiego. Poziom 
szybownictwa jest nadal jeszcze niski. 
Pew ną charak terystykę  jego znajduje
my w sprawozdaniach ,,L‘Air", k tóre  
jest trzecim skolei we Francji ośrod
kiem, co do liczby wydanych kategoryj.  
A więc do czerwca r. b. włącznie 
,,L'Air" wydał 43 kategorje (z tego w 
maju 4, w czerwcu 2, — pośród nich 
żadnej C).

Obecnie czynione są wielkie przygo
towania do tegorocznego sezonu. W Ban- 
ne d ‘Ordanche zbudowano kom pletną 
stację meteorologiczną. Uzupełnia się 
tutejszy tabor  i hangary. W ciągu lata 
odbędzie się tu kurs szybowcowy dla 
harcerzy. Minister lotnictwa ustanowił 
specjalne premje dla szkół za udzielo
ne kategorje: 100 frs za B, 300 frs za C. 
Nadto na bieżący sezon ustanowiono 
wiele nagród pieniężnych ze strony a e ro 
klubów i rad  miejskich za wyczyny; 
dochodzą one do 15000 frs.

Z ciekawszych wyników mamy do za
notowania  sześciogodzinny lot żaglowy 
Nesslera w Banne d 'Orduuche na szy
bowcu ,,41 P “. Znany pilot szybowco
wy Abrial wykonał szereg lotów wleczo
nych i następnie żaglowych w okolicy 
Paryża na szybowcu ,.Kassel 25“ ; zro
bił on jeden przelot 25 km. Dla pilota 
szybowcowego interesujący będzie fakt, 
że w czasie jednego ze swych lotów 
Abrial przeleciał 3 km na wys. 20— 30 
m ponad ziemią, — dzięki termice sło
necznej pól.

27 maja wylądował z Montbeliard Nie
miec Hoffmann, dokonawszy przelotu z 
Hornisgrinde i pokrywając w ten sposób

180 km. Opowiada on o serdecznem przy
jęciu we Francji zarówno ze strony 
władz, jak i ludności (m. in. w jednej 
z kaw iarń  wznoszono okrzyki ,,Vive 
Hitler!"), co jednak nie przeszkodziło, 
że p raw dopodobnie ze względu na bli
skość umocnień pogranicznych poddano 
go nadzwyczaj troskliwej opiece... żan- 
darmerji.

W dziedzinie nowych konstrukcyj m a
my do zanotowania szybowiec wyczy
nowy inż. Castello — „Castel 34 — 
Condor".

Nagroda Puy de Dome. W dniu 3 
czerwca Robert Kronfeld wykonał p rze
lot ze szczytu Puy de Dome (1515 m) 
do odległej o 23 km góry sąsiedniej B an
ne d ‘Ordanche (1467 m), zdobywając n a 
grodę Puy de Dome w wysokości 15 tys. 
fr. Lot trwał 2 godziny

E G I P T

Pierwszy meeting szybowcowy. 31 m a 
ja odbył się w Heliopolis-Almaza koło 
Kairu pierwszy w Egipcie meeting szy
bowcowy. Latał m. in. znany już lotnik 
egipski Mohamed Sidky na należącym 
dawniej do Kronfelda dwumiejscowym 
szybowcu ,,Ibis‘‘.

Z. S. S. R.
Przygotowania do zlotu w Koktebel.

Ossoawiachim organizuje we wrześniu 
zlot szybowników sowieckich w K ok te
bel na  Krymie. Demonstrowane będą  
nowe konstrukcje  sowieckie, m. in. 
wzbudzający wielkie zainteresowanie 
orni top ter ze skrzydłami drgającemi.

Od 4 do 5 czerwca latał w Koktebel

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

W Samarze przeprowadzono pomyślne 
próby z przyrządem, wynalezionym 
przez p. Popowa, prezesa miejscowego 
Ossoawiachimu, k tóry  pozwala na zabie
ranie przez lecący samolot szybowca, 
leżącego na ziemi. Zapewnia to wielką 
oszczędność czasu i umożliwia zmniej
szenie liczby taboru  holującego.

Loty holowane. Pilot sowiecki Daki- 
niewicz dokonał przelotu z Moskwy do 
Batajska (Kaukaz) z dwoma szybowca
mi na holu. Szybkość wynosiła 225 
km/godz. Sowiety przykładają  wielką 
wagę do tej dziedziny szybownictwa. 
Pogląd, jakoby czyniono to jedynie dla 
propagandy, nie odpowiada rzeczywisto
ści, bowiem wówczas przeprowadzano- 
by je w okręgach silnie zaludnionych. 
Niewątpliwie chodzi tu o wyzyskanie 
lotów wyleczonych d!la komunikacji. Po 
dobno w tym celu znany konstruktor 
sowiecki Gribowskij pracuje nad wielo- 
miejscowym szybowcem dla lotów w le
czonych.

S T A N Y  Z J E D N O C Z O N E

Konkurs w Elmira. W  czasie 5-go n a 
rodowego zlotu szybowcowego, jaki od
był się w Elmira N. Y. od 23.VI do 
8 VII r. b., znany już z poprzednich zna
komitych wyników pilot szyb. Richard 
du Pont dokonał przelotu z Elmira do 
Sommerset. P rzebyta  odległość w linji 
powietrznej wynosi 250 km. Czas lo
tu — 6 godz. 10 min. Następne zawody 
odbędą się w Big Meadows 27 — 29 
września.

Z OSTATNIEJ CHWILI

Jakkolw iek  Szkoła Szybowcowa w 
Bezmiechowej dysponuje bardzo skrom
nym taborem  szybowców, i wogóle 
szczupłemi środkami, wyczyny powyższe 
świadczą o stałym i wytężonym jej roz
woju. Wszystkie nasze polskie wyczyny 
i rekordy  są stale .podnoszone, przyby
w a przytem dużo pilotów o wysokim 
poziomie wyszkolenia.

Ogółem polskie szybownictwo ma już 
za sobą jeden przelot żaglowy ponad 
100 km., 4 — ponad  50 km. i 13 ponad 
10 km. oraz 3 loty czasowe ponad 10 
godzin i 17 lo tów  o uzyskanej w ysoko
ści ponad 1.000 m. nad miejsce startu.

Popularność pociągów szybowcowych.
W bieżącym sezonie, wszelkie transpor
ty szybowców rasowych odbywają się 
zapomocą holowania. Je s t  to sposób i 
tańszy od transportu  koleją i dający 
zarazem trening pilotom. Ze Lwowa do 
Bezmiechowej odprowadzili:  „Komara"
p. Kotowski, holowany przez p. Berna- 
sia, I T S-a p. Antoniak, holowany przez 
p. W. Olszewską, k tóra  również odho- 
lowała p. Sikorzankę na S G-3 ze Lwo
wa do Warszawy. Z W arszawy do Lwo
wa holował p. M. Younga na S G-28 
p. S. Kowalski.

Liczny udział pociągów powietrznych 
na tegorocznych zawodach krajowych, 
jak również lot holowany do Rumunji, 
dowodzi dużej popularności lotów w le
czonych w Polsce.

Nowe piękne wyczyny naszego szybownictwa
W  ostatniej chwili Redakcja  Skrzy

dlatej otrzymała meldunki dotyczące 
dwuch nowych pięknych wyczynów szy
bowcowych.

Oba podniosły znacznie nasz rekord 
krajowy długości przelotu na szybowcu 
w linji prostej.

Dnia 22.VII. por. inż. M. Blaicher 
z A eroklubu Lwowskiego w ystar tow ał 
na szybowcu „Komar" ze wzgórza Ka- 
rolik w Ustjanowej i po 1 i pół godz. 
locie napo tka ł burzę, na czole której 
szybował w k ierunku N około 40 km, 
uzyskując 1.500 m wysokości ponad 
start. Po zamarciu burzy, pilot szedł 
z boku do burzy i, posuwając się w gó
rę, uzyskał 3.000 m. wysokości.

Po 45 min. lo tu  szybowiec wyszedł 
z chmury gradowej korkociągiem i lądo
wał szczęśliwie w m. Hacewie na NW 
od Jaw o row a  w odległości około 96 km 
od miejsca startu.

W tym samym dniu o godz. 17.20 pil.
B. Baranowski w ystar tow ał na szybow
cu SG-28, ciągnionym przez samolot 
RWD-8, z lotniska lwowskiego — Skni- 
łów do przelo tu  na  czole frontu burzy 
nadciągającej od zachodu. Szybowiec 
po odczepieniu się od samolotu na wys. 
300 m. osiągnął lecąc p rzed  frontem b u 
rzowym w bardzo krótk im czasie wyso
kość około 2.000 m.

Na czole tego frontu, posuwającego 
się z dużą szybkością na północny

wschód, B. Baranowski przeleciał w c ią
gu niespełna dwu godzin 106,5 km. lą 
dując w Komuchach na zachód od 
Łucka.

Lotem tym ustanowił B. Baranowski 
nowy rekord  odległości przelotu żaglo
wego na  szybowcu i zdobył dla siebie 
drugą w Polsce kat.  D pilota  szybowco
wego. Poprzedni rek o rd  odległości p rz e 
lotu należał do pierwszego polskiego p i
lota szybowcowego ka t.  D — P. My- 
narskiego. Do 19 zaledwie w świecie p i 
lotów szybowcowych tej najwyższej ka- 
tegorji przybył obok 2 A merykanów, 
1 Anglika, 1 W ęgra i 15 Niemców — 
drugi Polak. Dla uzyskania tej zaszczyt
nej, wyczynowej kategorji wymagane 
jest, jak wiadomo: conajmniej 5-godzinny 
lot żaglowy, lo t o uzyskanej wysokości 
ponad miejsce s tar tu  conajmniej 1.000 m. 
i conajmniej 50-kilometrowy przelot ża 
glowy.

Przelo ty  żaglowe, wykonane w o s ta t
nich dwu tygodniach z najbardziej ruch
liwego ośrodka szybowcowego w Po l
sce, jakim jest Lwów, przez pilotów, 
wyszkolonych w Szkole Szybowcowej 
w Bezmiechowej, wykazały, że szybo
wnictwo nasze stoi jakościowo na n a j
wyższym poziomie rozwoju technicznego, 
dorównując niemieckiemu. Przelo ty  te, 
dokonane na czole frontów burzowych, 
są technicznie najwyższym, a dla szybo
wnictwa najcenniejszym, ale jednocześ
nie i najtrudniejszym sposobem latania.



NOWOŚCI TECHNICZNE
Dziwolqg, choć Lockheed

Gust do nowości i do robienia rzeczy szereg pism tej miary, co np. The Aero-
tem głównie wyróżniających się, że do- piane, pisze poważnie o tej nowej kon-
tychczas ich nie robiono, spotyka się — strukcji, pozwalamy sobie wyrazić swo- 
zwłaszcza na drugiej półkuli — i u naj- je zdanie krytyczne; mimo, że mamy
poważniejszych, niekiedy, ludzi i w naj- świeżo w pamięci protesty, które wywoła-
poważniejszych instytucjach i firmach. Hśmy zakwalifikowaniem do rubryki dzi-

P rzykładem tego jest ten oto nowy typ 
skonstruowany ostatniemi czasy w św ia 
towej sławy zakładach Lockheed. Is to
tą  nowości jest przeciwległe ułożenie 
dwóch silników rzędowych, położonych 
bokiem. Zaletą tej nowej koncepcji ma 
być usunięcie drgań oraz... ułatwienie do
stępu do rozrządu zaworów. Nad p ie rw 
szym argumentem' możnaby się zastano
wić, drugi wydaje się dziwny. A zresz
tą, istnieją sposoby i usuwania drgań i 
udostępnienia obsługi silnika bez ucieka
nia się do rozwiązań, pociągających za 
sobą równie dzikie kształty, nie mające, 
przytem, żadnych zalet rzeczowych. Nie 
zwalczamy samej zasady cylindrów leżą
cych przeciwległych, mogącej mieć zasto
sowanie praktyczne, zwłaszcza w lotni
ctwie najlżejszem (naprzykład silnik 
Poinsard, o którym wspominamy w tymże 
numerze). Kwestjonujemy jedynie celo
wość układów takich, jak ten, o którym 
mowa.

Mimo renomy wielkiej firmy i mimo, że
Samolot Lockheed o silnikach leżących bokiem

wolągów innych koncepcyj, również am e
rykańskich; protesty, które wynikały nie 
tyle z argumentów rzeczowych, co z au to 
ry te tu  nazwisk, instytucji i organów p ra 
sy, k tóre  w ten czy inny sposób nadały 
powagi mało celowej koncepcji.

Dostęp do rozrządu zaworów

(widok z boku)

W idok od przodu zespołu silników

Jednomiejscowy samolot lekki Botali-
Mandelli 35 KM. Ten mały dwupłacik 
jednopodfużnicowy i jednostójkowy, o 
skrzydle półgrubem i o płatach  górnym i 
dolnym b. silnie względem siebie p rzesu
niętych, wyróżnia się konstrukcją  keso
nową szczególnie sztywną, mającą mu za
pewnić długowieczność z zachowaniem 
poprzednich własności lotu oraz w yją tko
wo niską ceną.

Silnik Poinsard o dwóch cylindrach 
przeciwlełgych, 1.500 cm:1, 2.350 obr/min., 
pracujący na benzyni-e i na smarze samo
chodowych.

Zapas materja łów pędnych wystarcza 
ną 4 godziny lotu podróżnego.

Charakterystyka liczbowa:
M o c .....................................  35 KM
R o z p i ę t o ś ć ........................... 6,00 m.
D ł u g o ś ć ................................  4,75 m.

P o w i e r z c h n i a   12,00 m.2
Wydłużenie skrzydeł . , 6
Waga całkowita . . . .  300 kg.
Obciążenie skrzydeł . . 25 kg./m.2
Obciążenie mocy . . .  7,5 kg./KM
Spółczynnik statyćzny . . 8 do 9
Zużycie paliwa . . . .  9 ltr./godz.

Samolot Botali-Mandelli

W yczyny:
Szybkość m ax ............................160 km./godz
Sbykość min.............................  50 km./godz
Długość lądowania . . .  50 do 70 m.
Długość s t a r t u ............................ 30 do 50 m.’

W chwili obecnej samolot znajduje  się 
w oficjalnych próbach homologacyjnych.

Najpierw ma być wykonana, u B er
n a rd a ,  serja 6 sztuk. Następnie przewi
duje się produkcję  serjami po 50.

Cena sprzedażna 20.000 fr. Dzięki 
premji rządowej 7.000 fr., cena dla n a 
bywcy prywatnego wynosi 13.000 fr. (oko
ło 4.500 zł.).

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



Śmigło celluloidowane. W  Service Tech
nique de 1‘Aeronautique było ostatnio 
poddane próbom śmigło drewnione o po 
włoce z celluloidu syts. niejakiego 
Schwarz‘a.

Powłoka ta czyni śmigło nadzwyczaj 
odpornem na wszelkie czynniki niszczą
ce — mechaniczne, chemiczne i termicz
ne, a więc piasek i wodę, wodę morską, 
wilgoć i temperaturę, nadaje  się więc 
szczególnie dla terenów piaszczystych, w 
kolonjach i marynarce. Prócz tego, chro
ni śmigło przed rozłupywaniem się przy 
przestrzeleniu, co ma zrozumiałe znacze
nie dla  lotnictwa wojskowego. Wreszcie, 
pozwala na stosowanie drzewa lżejszego 
i mniej wytrzymałego, nie nadającego się 
na śmigła zwykłe, co ma znaczenie eko
nomiczne, obok bezpośredniego zysku na 
wadze śmigła, dochodzącego do 30% w a
gi śmigła z drzew wysoko-wytrzymałych 
używanych dotychczas. •

Śmigła Coupe Deutsch. Jednem  z waż
niejszych doświadczeń wynikających z 
tych zawodów jest decydująca rola śmi
gła o skoku nastawnym. Samoloty za
wodów poprzednich, 1933, wyposażone 
w śmigła o skoku stałym, m:ały start nie
słychanie trudny i okoliczność ta ograni
czała wszelki postęp, mianowicie osiąg
nięcie większej szybkości przy tej samej 
mocy silnika, co jest najistotniejszem za 
gadnieniem lotnictwa nowoczesnego. W 
roku bieżącym, s tarty  samolotów Coupe 
Deutsch, wyposażonych (wszystkie) w 
śmigła o skoku nastawnym, były rzędu 
200 m., co jest b. dobrze dla msazyn tej 
kategorji , a przynajmniej, co rozwiązu
je praktycznie zagadnienie startu.

Cyfrowo, sprawa ta przedstawia się 
następująco: śmigło R atier  o dwóch sko
kach daje siłę ciągu rzędu 320 kg. będąc 
ustawione do startu, a rzędu 170 kg, u s ta 
wione dla  większych szybkości Cyfry te 
mówią same za siebie

W  wymienionych zawodach były użyte 
dwa systemy śmigieł, obydwa o dwóch 
sokkach — małym i dużym — śmigła R a
tier i Levasseur.

Śmigła te różnią się między sobą spo
sobem automatycznego przestawiania 
skoku.

W  śmigle Ratier dokonywa tego me
chanizm membranowy wystawiony na 
działanie ciśnienia szybkości (płytka 
przed piastę śmigła) i pod naporem tego 
ciśnienia sterujący serwom otorek p rzes ta 

Angielski samolot myśliwski dzienny i nocny Vickers Supermarine (siłn. Rolls- 
Royce Goshawk, chłodzony parą).

wiający skoki śmigła- Urządzenie to jest 
dość delikatne, czego dowodem porażka 
Lemoine‘a ,który odpadł przy starcie  z 
winy tego właśnie automatu.

Śmigło Levasseur ma automatyczne 
przestawianie łopatek znacznie prostsze, 
oparte na sile odśrodkowej samej łop a t
ki. Łopatka jest osadzona na piaście przy 
pomocy prowadnic śrubowych i odciąga
nie łopatki nazewnątrz powoduje jej 
przymusowe skrecenie w stosunku do p ia 
sty. Do przezwyciężenia były tu jedynie 
trudności techniczne, między innemi sma
rowanie powierzchni trących; trudność ta 
jednak została rozwiązana.

Samolot z walcami zamiast skrzydeł.
Ostatnio został skonstruowany przez zna
nego konstruktora  amerykańskiego Pop- 
per 'a  i odbył próbne loty na lotnisku Ro- 
osevelt-Field samolot oparty na znanej 
zasadzie rotoru. Ma on trzy silniki, z k tó 
rych jeden nadaje  maszynie ruch postę
powy, dwa pozostałe obracają walce w y
twarzające siłę nośną. Cechą w yróżniają
cą maszyny ma być mała szybkość s ta r 
tu i lądowania, a jest napewno — skom
plikowana konstrukcja, niemożność lotu 
ślizgowego w razie defektu silników n a 
pędzających walce i podła  wydajność 
aerodynamiczna. Bez względu na osobę

konstruktora, licząc się natomiast jedy
nie ze względami celowości i zdrowego 
sensu, maszynę tę ze spokojnem sumie
niem zaliczamy do kategorji dziwolągów, 
trochę, może, bardziej uczonych niż wie
le innych, ale niemniej dziwolągów.

Samolot Couzinet do wyścigu Mac R o
b e r t so n a ,  Ma to być maszyna jednomiej- 
scowa, dolnopłat,  z silnikem Hispano 575 
KM, o zasięgu 8000 km. Przewidywana 
szybkość max. około 420 km godz. Cię
żar całkowity  3750 kg. Je s t  to ciekawy 
szczegół dla stosunków francuskich lat 
ostatnich, kiedy to Francja  sys tematycz
nie unikała  imprez międzynarodowych, 
względnie lekceważyła je, uprawiając 
najchętniej wyczyny indywidualne.

Niemiecka kaczka nad Londynem. Sa
molot typu kaczka  Focke-Wulf Ente, 
przyleciał do Londynu pokazać się an 
gielskim pilotom i konstruktorom, wśród 
których obudził wielkie zainteresowanie. 
J ed n ą  z jego głównych zalet ma być zu
pełna niemożliwość kapotażu. Możnaby 
przyuważyć, nieco złośliwie, że nie ko 
niecznie trzeba latać ogonem do przodu, 
żeby nie kapotować, a że zupełną gwa
rancją  przeciw kapotażowi jest wogóle i 
nie mieć ogona i nie latać. Na zdjęciu 
,,kaczka“ nad lotniskiem Hanworth.

Samolot z walcami zamiast skrzydeł Focke-Wulf ,.Kaczka'



LOTNICTWO HANDLOWE
Dział  ten red a g u je  inż. C z e s ła w  Jerzy Kqczkowski

Sam olot czy wodnosamolot w komunikacji 
transoceanicznej

Rozwój lotnictwa handlowego, opasu
jącego coraz gęstszą siecią kulę ziemską, 
zaznaczył się w ostatnich czasach, jak 
wspomnieliśmy o tern w poprzednim nu
merze, dążeniem do stworzenia regular
nej komunikacji na wielkich trasach 
transoceanicznych. Przedsięwzięte przez 
szereg przodujących państw próby nie 
rozstrzygnęły dotychczas zagadnienia, 
które się wyłoniło na wstępie: samolot 
lądowy czy wodnosamolot.

J a k  wiadomo, zastosowanie do komu
nikacji ponadmorskiej zarówno jednego 
jak i drugiego typu ma swoich zwolenni
ków, którzy tworzą dwa przeciwnie obo
zy. Jask raw ym  przykładem braku zde
cydowania w tej sprawie są próby pode j
mowane przez Francuzów: studjum linij 
ti ansatlantyckich przeprowadzane jest 
równolegle na wodnosamolocie ,,Croix- 
du-Sud“ i samolocie ,,Arc-en-Ciel“ . Nie 
trzeba się łudzić, że te, nieliczne narazie, 
próby dostarczą dostateczną ilość mater- 
jałów do rozstrzygnięcia tego pow ażn e
go zagadnienia. Przeciwnie — nie wy
czerpując całkowicie zagadnienia, nie 
mogąc dostarczyć dostatecznej ilości d a 
nych statystycznych, wprowadzają one 
tern większą rozbieżność poglądów, po
nieważ każdy udany czy nieudany w y
czyn jest komentowany na korzyść lub 
niekorzyść jednego lub drugiego obozu.

To też równolegle do obserwacyj i b a 
dań, przeprowadzanych drogą czysto d o 
świadczalną, należy zagadnienie to stu- 
djować również na innych płaszczyznach. 
Otóż proste rozważania zdawałyby się 
wskazywać, że prawda jest pośrodku. 
To znaczy, że najodpowiedniejszym do 
zastosowania na wielkich linjach t rans
oceanicznych wydaje się być samolot, ł ą 
czący właściwości obu typów, czyli t. 
zw. amfibja.

Jes tem  pewien, że wyraz ten wywołał 
uczucie rozczarowania i niechęci u wielu 
czytelników, zwłaszcza u tych, którzy 
mają fachowy związek z lotnictwem. Jes t 
bowiem powszechnie wiadomem, że na- 
ogół wszelkie maszyny, mające być syn
tezą właściwości paru maszyn indywidu
alnych, należą — z wyjątkiem automatów 
wytwórczych — do kategorji kompromi
sów najniezręczniejszych.

Któż nie pamięta choćby fotografij z 
dodatków  świątecznych do dzienników, 
przedstawiających ,,rewelacyjne wynalaz
ki" w postaci jakichś lądowo- błotno- 
wodno - powietrzno-samochodcwo-czoł-

go-samolotów, lub tym podobnych dziwo
lągów, charakteryzujących się ogólnie 
niezwykłą niezdarnością i niezdolnością 
do żadnego z zadań, któremi zostały 
obarczone przez swoich wymagających 
ojców-konstruktorów.

Otóż amfibja wydaje się podlegać p ra 
wu dziedzicznego obciążenia i należeć do 
tej samej nieszczęśliwej rodziny cudow
nych dzieci — niedołęgów życiowych.

Pogląd ten należy jednak zrewidować. 
W technice bowiem, jak i we wszystkich 
innych dziedzinach, rewizja pewnych, 
zdawałoby się już ostatecznie przesądzo
nych zagadnień przynosi niejednokrotnie 
zdumiewające wyniki. Sk ładają  się na to 
dwie przyczyny: jedna, to niekiedy b łęd 
ne, nieuzasadnione uprzedzenie i niechęć 
do pewnego rozwiązania, któremu należ
ne miejsce wyznacza dopiero ścisłe, wni
kliwe studjum; druga, to ogólny rozwój 
techniki, pozwalający dzisiaj zrealizo
wać doskonale to, co przy wczoraj roz- 
porządzalnych środkach mogło otrzymać

tylko formę niedołężną, przygniatającą 
sobą wartościową treść.

Podobnie jest, zdaje się, z amfibją. 
Dzisiejszy stan techniki konstrukcyjnej, 
z jej prostemi, coraz lepszemi aerodyna
micznie kształtami, z najnowszemi udo
skonaleniami w postaci chowanych p o d 
wozi, klap zwiększających nośność i t. p. 
— przy równoległych postępach w budo
wie silników i ich oprofilowaniu — po
zwala oczekiwać, że amfibja, tak trafnie 
w zasadzie odpowiadająca wymaganiom 
linij międzylądowych, otrzyma wreszcie 
rozwiązanie konstrukcyjne, które pozwo
li jej wejść w życie jako sprzęt użytko
wy.

Dla ilustracji powyższych rozważań po
damy opis jednego ze współczesnych 
projektów amfibij, który oparty jest na 
najnowszych zdobyczach techniki lotni
czej i który w założeniach swoich do
stosowany jest do wymagań ostatniej 
chwili.

Jes t  to mianowicie projekt francuskie

Amfibja inż. P. A. Richarda



go inżyniera P. A. Richarda, który stu- 
djuje zagadnienie wodnosamolotu t rans
atlantyckiego od roku 1920. Zbudował on 
w roku 1925-26 największy francuski 
wodnosamolot Richard-Penhoet, o ciężarze 
23 tony, mocy 3.000 KM. i zasięgu 4.250 
km. Inż. Richard przepędził następnie 3 
lata na studjach w Rosji. P ro jek t jego 
jest zatem oparty na poważnem doświad
czeniu.

Konstruktor ten postawił sobie zagad
nienie zbudowania maszyny, mającej 
szybkość użytkową 400 km/godz. oraz za
sięg 4,000 km. J a k  widzimy, chodzi tu o 
sprzęt odpowiadający wymaganiom raczej 
dnia jutrzejszego, niż dzisiejszego, który 
dla lotnictwa handlowego zadawala się 
300 km/godz.

Według tezy amerykańskiej szybkość 
to bezpieczeństwo, ponieważ zwiększenie 
szybkości skraca czas przelotu. Samolot 
Richarda odpowiada więc i pod tym 
względem najnowszej doktrynie lotni
ctwa.

J a k  wiadomo, dążeniem dzisiejszych 
konstruktorów lotniczych jest zreduko
wanie do minimum wszelkich oporów, in
nemi słowy budowa jaknajbardziej p ro 
sta i zwarta. Wyrazem tego jest zbliża
nie się coraz większe do latającego skrzy
dła o grubym profilu, z silnikami wbudo- 
wanemi w kraw ędź natarcia .

Podobnego rozwiązania, wydającego się 
być najracjonalniejszem, nie udało się 
jednak zastosować do wodnosamolotów, 
w których silniki muszą być umieszczone 
wysoko w celu zapewnienia śmigłom od
powiedniej odległości od fal. Wysokie 
umieszczenie silników pociąga za sobą 
zwiększenie oporów, a ponadto zmniejsza 
wydajność powierzchni nośnych przez 
szkodliwe oddziaływanie łóż silnikowych.

Wziąwszy to wszystko pod uwagę inż. 
Richard przyjął następujące zasady w 
konstruowaniu swego samolotu:

1. Zredukowanie do minimum całej 
podbudowy w dążeniu do zbliżenia się

jaknajściślejszego do latającego skrzy
dła, a więc zlania się części okrętowych 
i lotniczych w jedno.

2. Zredukowanie wszelkich nadbudó
wek, a tern samem ich oddziaływania oraz 
oddziaływania śmigieł na skrzydło.

3. Zredukowanie powierzchni nośnej 
do minimum dopuszczalnego ze względów 
bezpieczeństwa, celem uzyskania jaknaj- 
większej szybkości i zasięgu.

Te założenia podyktowały inż. R. cie
kawe rozwiązania konstrukcyjne, które 
przejrzymy w ogólnych zarysach.

Kadłub  posiada kształt , odpowiedni 
zarówno do startu  jak i do wodowania. 
Szeroka powierzchnia styku z wodą i n i
skie położenie środka ciężkości zapew
niają dobre trzymanie się na wodzie. P o 
nadto samo skrzydło spełnia to samo za
danie, co pływaki w samolotach Dor- 
niera, i zapewnia dobrą stateczność dy 
namiczną w wietrze. Część przednia jest 
wydatnie wysunięta wprzód dla uzyska
nia dobrych własności morskich, część 
tylna, stosunkowo wąska, z kołem ogo- 
nowem chowanem zapewnia stateczność 
podłużną na wodzie.

Skrzyd ło  w kształcie litery V składa 
się z części środkowej, tworzącej kadłub 
oraz dwóch części ściętych trapezowo ce 
lem odciążenia końców skrzydła; te os ta t
nie są poziome.

Pomocnicza powierzchnia nośna, bieg
nąca zprzodu skrzydła na całej prawie 
jego rozpiętości, podnosi wydatnie noś
ność przy kątach natarcia, odpow iadają
cych startowi i wodowaniu, podczas lotu 
normalnego nie zwiększając zbytnio opo
rów. Takie samo zadanie mają klapy, 
umieszczone ztyłu skrzydła. Lotki mają 
napęd różnicowy. Profilem podstawowym 
jest profil Góttingen 601, przyczem m a
ksymalna grubość jego wynosi 25%.

Zespoły śmigło silnik owe są bardzo cie
kawie rozwiązane. Mianowicie 4 silniki 
Hispano-Suiza 12 Y brs, dosilane, roz
wijające po 860 KM. na wysokości 4.000

m., są umieszczone po dwa w układzie 
tandem wewnątrz części środkowej skrzy
dła. Od silników prowadzą dwa krótkie  
wały pionowe, sprzężone z dwoma w ała
mi poziomemi współśrodkowemi, z k tó 
rych każdy napędza śmigło pchające o 
zmiennym skoku, obracające się w prze
ciwną stronę. Pole obrotu śmigieł jest 
tak umieszczone aby oddziaływanie śmi
gieł na skrzydło było jaknajmniejsze.

Chłodnice wody i oliwy znajdują się pod 
silnikami w komorach, mających wloty 
po obu stronach stanowiska pilota, a
ujście przez otwór w górnej powierzchni
środkowej części skrzydła.

Przedziały. Środkowa część kadłuba 
zawiera kabiny. Na przodzie znaj
duje się komora wodoszczelna, n a 
stępnie kabina pilotów z podwój
ną sterownicą, dalej przedział dla 4 
pasażerów, pod którym jest umieszczony 
wodny balast, dalej schody, przedział 
służbowy, przedział dla  6 pasażerów, 
wreszcie komora wodoszczelna ogonowa.

Podwozie  chowa się w skrzydle. Jes t  
ono podnoszone hydraulicznie ku przo
dowi zapomocą teleskopowej goleni, speł
niającej podwójną rolę mechanizmu p od
noszącego i zamocowującego w położeniu 
wysuniętem.

Charakterystyka.
Rozpiętość 43 m.
Długość 24 m
Wysokość 6 m.
Powierzchnia nośna 131 m.2
Ciężar całkowity 17 ton
Ciężar użytkowy 2 tony
Moc całkowita 3.440 KM
Obciąż, pow. nośnej 130 kg./m2

W yczyny.
Szybkość maksymalna 460 km/godz.
Szybkość przy 2 3 mocy 400 km godz.
Szybkość lądowania 105 km/godz.
Zasięg maksymalny przy

szybkości 280 km/g. 10.000 km
Pułap praktyczny 9.000 m

Inż. Czesław Jerzy  Kączkowskl.

Wpływ lotnictwa na inne środki komunikacji
Obejmowanie przez lotnictwo coraz po 

ważniejszej roli w dziedzinie środków 
przewozowych objawia się nie tylko od 
bieraniem klijenteli maszynom lądowym 
przez maszyny powietrzne.

Uwidacznia się to również w samym 
wyglądzie maszyn lądowych, które coraz 
bardziej upodobniają się do swych po
wietrznych rywali.

Bezpośrednią przyczyną tego zjawiska 
jest przenikanie do świadomości kon
struktorów i eksploatatorów różnych 
środków przewozowych zrozumienia, jak 
wielkie znaczenie ma właściwy dobór 
kształtów zewnętrznych wszelkich po jaz
dów, poruszających się ze znacznemi 
szybkościami.

Uświadomienie sobie tej tak elem entar

nej i oczywistej dla lotników prawdy 
przychodzi pracownikom innych dziedzin 
techniki z trudnością większą, niżby n a 
leżało się spodziewać. Zagadnienie to, 
uznane w lotnictwie za podstawowe od 
dziesiątków lat, w przemyśle samocho
dowym i kolejowym wystąpiło dopiero w 
ostatnich czasach, jako coś w rodzaju 
ostatniego krzyku mody.

Fot. Les Ailes



Być może, że problem ten nie narodził
by się jeszcze i teraz w głowach tych, 
którzy rządzą losami lądowych środków 
komunikacji , gdyby nie wszechpotężny 
kryzys, zmuszający wszystkich do myśle
nia. Kryzys bowiem i wzmożenie wskutek 
niego natężenia walki o byt zmusza 
wszystkich do skrupulatnej analizy n a j
drobniejszych nawet pozycyj, mogących 
im zapewnić przewagę nad konkuren
tami.

Ekonomja!... To jest hasło naczelne 
dnia dzisiejszego.

Jeżeli się jednak weźmie pod uwagę 
jednoczesny (co jest zjawiskiem nieco pa- 
radoksalnem) wzrost wymagań odbiorców 
pod wszystkiemi względami w związku z 
ogólnem podniesieniem się poziomu sto
py życiowej, a ponadto wzmiankowany 
wyżej wzrost konkurencji — jasnem się 
okaże, że zadośćuczynienie owemu n a 
czelnemu wymaganiu nie może być do
konywane środkami grubemi. P rzed s ta 
wiony kompleks warunków zmusza do 
stosowania jaknaj subtelniej szych finezyj, 
k tóre wymagają ścisłej współpracy p ra k 
tyki z teorją.

W spółpraca ta, na terenie przemysłu 
przewozowego, przejawia się w bad a
niach, przeprowadzanych obecnie w sze
regu instytutów aerodynamicznych na 
całym świecie nad nadaniem samocho

dom i taborowi kolejowemu odpow ied
nich kształtów.

Kształty te oczywiście należeć muszą 
do rodziny profilów aerodynamicznych, 
stosowanych w lotnictwie.

Jak  znaczną oszczędność uzyskuje się 
dzięki nim, wykazuje proste przeliczenie: 
przez dobre oprofilowanie kare tk i  samo
chodu Polski Fiat 524 L, opracowane 
przez polski Instytut Aerodynamiczny, 
uzyskuje się 12,2 KM oszczędności przy 
szybkości 80 km/godz. Wynosi to 
23,5% całkowitej mocy, jaką może roz
winąć silnik tego samochodu. Jak  widzi
my, efekt jest nienajgorszy!...

To też nowym tym problemem zajął się 
obecnie — nareszcie —• nie tylko prze
mysł samochodowy, ale i kolejowy. Skon
struowano już pierwsze pociągi aerody
namiczne, które pod względem szybkości 
przewyższają o wiele zwykłe, niezdarne 
i oporne pociągi dzisiejsze. Przoduje tu 
naturalnie Ameryka ze swoim pociągiem 
o kształtach aerodynamicznych, nazwa
nym ,,Flying Pacific", a kursującym na 
linji New York — San Francisco.

Próby oprofilowania aerodynamicznego 
przedsięwzięto także w przemyśle moto
cyklowym, a nawet w kolarstwie, gdzie 
— jak wiadomo — niektórzy zawodnicy 
podczas wyścigów stosują owiewki, po
prawiające opływ powietrza ztyłu.

Już  i na ulicach Warszawy można zo
baczyć pierwsze owoce studjów tego p ro 
blemu w postaci samochodów o nadwo
ziach kształtu  zupełnie odrębnego od do
tychczasowych, a cieszącego oko lotnika 
pięknemi aerodynamicznemi linjami.

Nowy ten kształt  nadwozia samocho
dowego podobać się będzie napewno i 
laikom, ponieważ każda konstrukcja 
techniczna prawdziwie celowa ma w so
bie coś, co zadawala, niekiedy zupełnie 
podświadomie, zmysł estetyki, jak dzieło 
sztuki. W pomoc zatem teorji i suchym 
obliczeniom przychodzi tu czynnik nie do 
pogardzenia w handlu: moda.

Należy się spodziewać, że zespół w y
mienionych czynników w krótkim czasie 
zmieni zupełnie oblicze ulic, dróg i to 
rów, nasycając je pięknemi wozami, k tó 
rych sam kształt  zewnętrzny będzie bu 
dził w nas odczucie pędu i przestrzeni, 
co było dotychczas wyłącznym przywile
jem samolotów.

Tak więc wiedza i doświadczenie, zdo
bywane największemi i najofiarniejszemi 
wysiłkami lotników w ciągu długiego sze
regu lat, staje się obecnie skarbnicą dla 
innych dziedzin techniki.

Jes t  to jeszcze jedno zwycięstwo lot
nictwa w jego nieustannym pochodzie n a 
przód.

Inz. Czesław Jerzy  Kączkowski.

WIELKA BRYTANJA

Imperial Airways. Eksploatacja Impe
rial Airways w kwietniu r. b., pierwszym 
miesiącu nowego roku budżetowego 
1934/35, przedstawia się następująco: ilość 
przebytych km. 287.700 (21.550 więcej niż 
w kwietniu r. ub.); wpływy 1(12.239 funtów 
(96.652 w r. ub.). Liczby te obejmują 
nową linję Karachi - Singapore, eksp loa
towaną przez Imperial Airways do spół
ki z afiljowanem towarzystwem Indian 
Transcontinental Airways.

Port lotniczy w Edinburgu. Stolica 
Szkocji nie posiadała dotychczas cywil
nego lotniska. Obecnie towarzystwo 
Scottish Motor Traction założyło lądo
wisko w Mac Merry, o 19 km od Edin- 
burga. Tow. S. M. T. otworzyło tam 
szkołę lotniczą oraz zaprowadziło ta k 
sówki powietrzne.

Mgła w portach londyńskich. S ta ty 
styka, do której materjały zebrano pod
czas ostatniej zimy, wykazała, że naj
częściej nawiedzanem przez mgły jest 
lotnisko w Croydon. Jeżeli ilość dni, 
podczas k tórych panuje w Croydon mgła, 
oznaczyć liczbą 100, to Heston ch a rak 
teryzuje się liczbą 75, Gatwick 65 i G ra
vesend 35.

Scylla i Syrinx. Wielki 4-silnikowiec 
,,Scylla", wycofany, jak wiadomo, po 
pierwszym przelocie z linji Londyn — 
Paryż, ma być w najbliższym czasie, po 
przeprowadzeniu ostatecznych przeró- 
róbek, przywrócony do służby wraz z 
drugą maszyną tego typu, ,,Syrinxem".

F R A N C J A

Dochody Air France. Za 7-miesięczny 
okres, od 1 czerwca do 31 grudnia 1933, 
czysty dochód Air France  wynosi 
2.206.381 franków. W alne zgromadzenie, 
k tóre  odbyło się 22 czerwca, zdecydo
wało wypłacić dywidendę 8,75 franków 
na akcję.

Sprzęt Air France. Według informacyj 
„lntrasigeant", tow. Air France miało w 
końcu czerwca rozporządzać flotą 15 
trójsilnikowców Wibault na linjach lądo
wych. Ponadto są budowane dla Air 
France  dwa transportowce specjalne W i
bault 283 oraz 6 trójsilnikowców Bre- 
guet 393 z silnikami Gnome K-7. Po
wietrzne te sta tki użyte będą  na linji 
płd.-amerykańskiej. Z dawnego sprzętu 
pozostają dotychczas w służbie trójsil-

nikowe Fokkery  i Farm any 300 oraz 
jednosilnikowe limuzyny Breguet.

Połączenie z Madagaskarem. Minister
stwo lotnictwa powierzyło znanemu pi
lotowi Rene Lefevre przeprowadzenie  
studjum połączenia z Madagaskarem, 
nawiązując do linji Imperial Airways 
Cap - Broken Hill. Przydzielono mu w 
tym celu trzy lekkie trójsilnikowe samo
loty handlowe S. P. C. A. (Societe Pro- 
venęale de Constructions Aeronautiques) 
z Salmsonami 135-konncmi.

„Tęcza" i „Krzyż Południa". W odnosa
molot 4-silnikowy Latecoere 300 „Krzyż 
Południa" znajduje się obecnie w St. 
Raphael i wkrótce podejmie loty pocz
towe między Europą a A meryką Płd.

Natomiast nic prawie nie słychać o 
samolocie lądowym Couzinet „Tęczy", 
k tóry miał 5 czerwca udać się z Natalu 
do Dakaru.

Autożyro — limuzyna



H O L A N D J A

Fokker 36. Próby w locie nowego 
Fokkera, typu F-36, z 4 silnikami Wright 
,,Cyclone' po 700 KM, wypadły bardzo 
zadawalająco. Ostatnio, w trzecim lo
cie, pilot Maneciker robił z 20 p asaże
rami na pokładzie wiraże prawie piono
we. Komfortowy samolot ten, przezna
czony do przewozu 32 pasażerów, 2 p i
lotów, radiomechanika i stewarda, obej
mie wkrótce służbę na linji Amsterdam 
— Batawja, eksploatowanej przez ho 
lenderskie towarzystwo K. L. M.

J a k  już donosiliśmy w kronice spor
towej, samolot ten ma wziąć udział w 
wyścigu - handicapie Anglja — A ustra l
ia (Mac Robertson) pod sterem pilota 
Smirnowa. Zabierze on pasażerów, k tó 
rzy pokryją koszta,  wpłacając po 5000 
florenów. Na 12 miejsc rozporządzal- 
nych podczas wyścigu 6 jest już zajętych.

Fragment kabiny Fokkera F-36

N I E M C Y

Deruluft. Niemiecko - rosyjskie to w a
rzystwo Deruluft wykazuje, że w ciągu 
pierwszego miesiąca letniego, maja, 
przewóz pasażerów w porównaniu z ro 
kiem ubiegłym wzrósł o 179% w k ie 
runku Leningradu i o 118% w kierunku 
Moskwy. Przewóz poczty i towarów 
wzrósł również ponad 100%. Doskonałe 
te rezulta ty  spowodowane są znaczną 
wygraną na czasie dzięki komunikacji 
lotniczej, k tó ra  realizuje połączenie 
Berlin — Leningrad w 10 godzin, pod
czas gdy podróż koleją trwa 50 godzin.

Powrót do służby lotniskowca W est
falen. O kręt - ka tapu lta  Westfalen, p ły 
wające lotnisko Deutsche LufthanSy, 
wrócił na morze po małym przeglądzie.

Okręt Schwarzenfels jest przerabiany 
również na lotniskowiec. Będzie gotów 
prawdopodobnie w połowie sierpnia.

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

Fokker F-36

przez Deutsche Lufthansę, będzie w k ró t
ce dostarczony.

Radjowieże dla lądowania. Przepro
wadzane od pewnego czasu w porcie 
lotniczym Berlin-Tempelhof doświadcze
nia z radjowieżami, mającemi ułatwiać 
lądowanie przez wskazanie kierunku, są 
na ukończeniu. W radjowieże takie zo
staną zaopatrzone porty  w Królewcu, 
Monachjum i Frankfurcie. W przyszłym 
roku przewiduje się ulepszenie tego 
urządzenia przez dodanie dodatkowych 
wież, wskazujących kąt planowania , a 
więc umożliwiających lądowanie zupeł
nie ślepe.

Sterow iec w Ameryce Płd. Rząd a r 
gentyński zgodził się na przedłużenie 
drogi powietrznej sterowca nad ko n ty 
nentem amerykańskim do Buenos-Aires 
i zatwierdził w ydatek  50.000 pesos na 
budowę masztu kotwicznego.

S T A N Y  Z J E D N O C Z O N E

Ulepszenie linij. Wydział lotnictwa 
handlowego departam entu  handlu St. 
Zjedn. wydał nowe zarządzenie w sp ra
wie rozwoju linij lotniczych. Wg. tych 
zarządzeń linje mają być wytyczone co 
80 km (50 mil) lotniskami, zao pa trzon e- 
mi w kompletne urządzenia i mogące- 
mi utrzymywać łączność przy pomocy 
sygnałów świetlnych. Lądowiska te b ę 
dą wyposażone w małe radjostacje n a 
dawczo-odbiorcze i w znaki świetlne. 
Będą one obsługiwane przez specjalny 
personel.  Obecnie linje są wytyczone 
co 322 km (200 mil). Narazie w nowe 
urządzenia będą  wyposażone tylko trzy 
linje w celach doświadczalnych.

Statystyka ruchu. Wydział lo tnictwa 
handlowego Dep. Handlu St. Zj. podaje 
następujące dane, obejmujące 18 (na 19 
istniejących) towarzystw, obsługujących



Ciężar użyt. 1.043 kg.
Ciężar w locie 2.540 kg.
Obciąż, pow. nośn. 88 kg./m2
Obciąż, mocy 4,84 kg./KM
Szybkość maks. na 2100 

m. wysokości 298 km/godz.
Szybkość podróżna 256 km/godz.
Pułap prakt. 7.620 km.
Zasięg \  1465 — 2060 km

Vultee V-1A. Kalifornijskie zakłady 
Airplane Development Corporation zbu 
dowały pod kierownictwem swego w ice
dyrektora, a b. naczelnego inżyniera za
kładów Lockheed Aircraft Corp., G e 
rarda F. Vultee, szybki jednosilnikowiee 
10-osobowy (8 pasażerów).

Je s t  to dwupłat wolnonośny, c a łk o 
wicie metalowy, posiadający naturalnie 
wszystkie najnowsze ulepszenia, jak
klapy (typu Zap), chowane podwozie i 
śmigło o skoku nastawnym. Chowanie 
podwozia jest rozwiązane bardzo zręcz
nie tak, że w locie dolna powierzchnia 
skrzydła jest zupełnie niezakłócona; 
chowanie podwozia uskuteczniane jest 
przy pomocy servo-silnika e lek tryczne
go, a ponadto przy pomocy sterowania 
ręcznego, k tóre  służy jednocześnie do 
opuszczania klap. Niezwykle pieczoło
wicie opracowano izolację akustyczną 
kabiny pasażerów: mówiąc głosem n o r
malnym, można porozumiewać się na 
odległość całej kabiny.

Samolot ten posiada konstrukcję b a r 
dzo sztywną, dzięki połączeniu w jed
ną całość kad łuba  i środkowej części 
skrzydła tudzież opierzenia.

Obecnie znajduje się w budowie 25 
takich maszyn, dla szeregu towarzystw 
komunikacyjnych, przyczem wysokość 
zamówienia wynosi w sumie miljon do 
larów.

Skrzyd ło  składa się z 3 części: środ
kowej, tworzącej całość z kadłubem, 
oraz dwóch zewnętrznych, połączonych 
ze środkową sworzniami. Środkowa 
część, bardzo gruba, zawiera miejsce na 
chowanie podwozia i zbiorniki paliwa; 
dolna jej powierzchnia jest styczna do 
spodu kadłuba. Na krawędzi spływu 
części zewnętrznych znajdują się lotki 
oraz klapy Zap, k tóre  przechodzą na 
część środkową i aż pod spód kadłuba.

Kadłub  o przekroju eliptycznym ma 
wysokość 1,73 m. i szerokość 1.48 m. 
w przekroju, odpowiadającym kabinie. 
Znajdujący się za silnikiem przedział pi
lotów o podwójnej sterownicy oddzie
lony jest od kabiny pasażerów grubą 
izolacją przeciwdźwiękową. 4 okna k a 
biny, jak również otwory wentylacyjne 
i inne są opatrzone materja łem izola
cyjnym. Dzięki temu osiągnięto dosko
nałe zabezpieczenie kabiny od hałasu, 
wyrażające się 68 decibelami (decibel — 
jednostka miary akustyczna). Za kabiną 
pasażerską znajduje się toaleta  oraz 
przedział bagażowy, w którym um iesz
czona jest radjostacja.

Uoierzenie. Stateczniki tworzą całość 
z kadłubem; stery wyrównoważone 
aerodynamicznie przez małe przesunię
cie osi obrotu. S ter wysokości posiada 
na kraw ędzi ujścia dwie małe klapy, 
s terowane przez pilota przy pomocy 
specjalnego drążka, a zastępujące p rze 
suwanie statecznika.

Zespół śmiało-silnikowy. Silnik Wright 
„Cyclone" F-2, rozwijający 735 KM przy 
1900 obr./min., napędza trójramienne 
śmigło o łopatkach nastawnych, 3,05 mVultee V - 1 A

„Pacemaker" i „Skyrocket". Zakłady 
Bellanca Aircraft Corp., Newcastle, D e
laware, wprowadziły  na rynek limuzy
ny jednosilnikowe 6-miejscowe (pilot i 
5 pasażerów) jednopłaty typu „Pacem a
ker" i „Skyrocket", konstrukcji u lep 
szonej. Są to samoloty konstrukcji mie
szanej. Charakteryzuje je podwozie o 
dwu goleniach; amortyzatory oliwno-po- 
wietrzne znajdują się w kadłubie. Skrzy
dło zaopatrzono w klapy. W celu zwię
kszenia komfortu kabinę poszerzono o 
100 mm. Tablica pokładowa podwieszo
na jest na amortyzatorach i oświetlona 
pośrednio, przyczem siła światła daje 
się regulować.

Charakterystyka i w yczyny  typu  „Se
nior Skyrocket de luxe":

Rozpiętość 15,390 m.
Długość 8,509 m.
Wysokość 2,59 m.
Pow. nośna 28,9 m.2
Ciężar własny 1.497 kg.

linje U. S. A., a odnoszące się do kw ie
tnia r. b. oraz kwietnia r. ub. (te os ta t
nie w nawiasach):

pasażerów 3.943.583 (6.081.786). 
kilometrów 31.415 (50.513).
tow arów  kg 68.214 J (29 727).
New York — Chicago. Na linji tej 

kursują dwusilnikowce Boeing 247 Uni
ted Air Lines, przyczem podróż w tam 
tą stronę trwa 5l]o godz., z powrotem 
5 godz. Ponadto linję tę obsługują dw u
silnikowce Douglas DC-2, międzylądują- 
ce w Pittsburgu, przyczem przelot w 
kierunku ze wschodu na zachód trwa
4 h 25', a w kierunku przeciwnym
5 h 5'.

Katastrofa Boeing 247. Samolot Boeing 
247 należący do United Air Lines roz
bił się, mając na pokładzie 2 pilotów, 
kelnerkę i 9 pasażerów, którzy ocaleli. 
Samolot zboczył znacznie z drogi mimo 
posiadania radja nadawczo-odbiorczego 
— prawdopodobnie w skutek złego dzia
łania tego ostatniego.



średnicy. Zespół, osłonięty osłoną NACA, 
tworzący całość z 58-litrowym zbiorni
kiem oliwy i sterowaniem, może być 
bardzo szybko wybudowany i wymienio
ny. Je s t  on podwieszony elastycznie. 
Zbiorniki paliwa, pojemności ogólnej 
800 L, znajdują się w środkowej części 
skrzydła. Taki zapas paliwa daje za 
sięg 1600 km. z ciężarem użytecznym 
646 kg.

Podwozie  rozpiętości 3,70 m. składa 
się z dwu duralowych goleni skrzynko
wych, zaopatrzonych u góry w zęby, 
zazębiające się ze śrubą bez końca, w 
dolnej zaś części w amortyzatory  oliw- 
no-powietrzne. Podwozie chowa się w 
skrzydle. Specjalny wskaźnik na tablicy 
pokładowej wskazuje każde położenia 
podwozia. Opuszczanie trwa 16 sek. 
Automatyczne urządzenie przykrywa 
wciągnięte podwozie tarczami, dzięki 
czemu dolna powierzchnia skrzydła jest 
w locie jednolicie gładka. Koło ogonowe 
daje się chować częściowo w kadłubie 
przy pomocy linki, połączonej z podw o
ziem.

Uruchamianie podwozia i klap może 
być dokonywane zarówno przy pomocy 
silnika elektrycznego, jak i ręcznie, 
przyczem pilot może uruchamiać je r a 
zem lub oddzielnie, jedno ręcznie, d ru 
gie silnikiem, lub naodwrót.

Również i położenie klap w skazywa
ne jest przez specjalny wskaźnik.

Charakterystyka:
Rozpiętość 
Długość 
Wysokość
Powierzchnia nośna 
Moc
Ciężar własny 
Ciężar w locie 
Obciąż, pow. nośnej 
Obciąż, mocy
W y c z y n y :
Szybkość maksym.
Szybkość podróżna przy 
75% mocy 
Szybkość lądowania 
Pułap  prakt.
Zasięg

15,250 m.
11,285 m.
3.100 m.

35 m.2
735 KM 

2.438 kg.
3.850 kg.

124 kg/m.
5 kg/KM

378 kg/godz 
356 kg/godz

96 kg godz.
6.100 m.
1.600 km.

Sikorsky S-42. Przeznaczony do prób 
stworzenia regularnej linji handlowej p o 
nad A tlantykiem  Północnym. Pan A m e
rican Airways zamówiły 6 takich samo
lotów, żądając przedewszystkiem szyb
kości i zasięgu jaknajwiększych. S po
dziewają się, że S-42 będzie zdolny — z 
małym ładunkiem poczty — wykonać 
przelot około 6000 km. bez międzylądo- 
wania.

W razie użycia tego typu samolotów na 
linjach płd. - atlantyckich, zabierałyby 
cne prócz 5 ludzi załogi — 32 p asa
żerów, 1600 kg. poczty i towarów, oraz 
zapas paliwa, wystarczający na przeszło 
2000 km. lotu. Określenie wyczynów tego 
prototypu, przeprowadzanych pod k ie
rownictwem szefa-pilota firmy Sikorsky, 
kpt.  Borysa Sikorsky'ego, jest obecnie 
na ukończeniu. Począwszy od 30 marca, 
daty  swego pierwszego lotu, S-42 odbył 
szereg podróży. Podczas jednego ze s ta r 
tów na Long Island wodnosamolot oder
wał się od ziemi po 18 sekundach, ważąc 
ponad 17 ton, w czem 7,5 tony ciężaru 
użytecznego. Następnie wszedł na 5000 
m. w 47 minut, zdobywając tern samem 
rekord  światowy wysokości z 5000 kg. 
obciążenia dla wodnosamolotów oraz r e 
kord  podniesienia największego ciężaru 
użytecznego na 2000 m. wysokości. W od

nosamolot ten różni się zupełnie od po 
przednich typów, skonstruowanych przez 
znanego rosyjskiego inżyniera. Podczas 
gdy płat dawniejszego modelu, 15-tono- 
wego ,,Clipper“ S-40, był wysoko p o d 
niesiony, to skrzydło S-42 znajduje  się 
blisko kadłuba. W skutek  tego silniki, 
dawniej zawieszone pod skrzydłem, są 
obecnie wbudowane w krawędź natarcia, 
dzięki czemu opór czołowy został zmniej
szony. J ak  wiadomo, inż. Sikorsky jest 
zwolennikiem dużego obciążenia jedno
stkowego powierzchni nośnej, zwiększa
jąc je w każdym nowym typie. I tak: 
, ,Clipper“ S-40 miał 160 m2 powierzchni 
nośnej przy ciężarze całkowitym dopu
szczalnym 15,5 tony, podczas gdy S-42, 
ważący 19 ton, ma tylko 122 n r  pow. 
nośnej. Jes t  on za to wyposażony w 
śmigła o skoku regulowanym, k tóre  p o 
zwalają mu oderwać się od ziemi w cza
sie dopuszczalnym, oraz w klapy, zwięk
szające siłę nośną przy wodowaniu. S-42 
jest wykonany całkowicie z metali lek 
kich. Ciekawy jest fakt, że przedsięwzię
to odrazu — nie czekając na próby w y
czynów — fabrykację serji tak  wielkich 
samolotów.

Sikorsky S - 4 2

Konstrukcja:
Skrzyd ło  pół-wolnonośne, o cien

kim profilu TSM-3, sk łada się z 3 części: 
środkowej prostokątnej i dwóch bocznych 
trapezowych. Część środkowa jest przy
mocowana do kad łuba  przy pomocy o- 
profilowanego kozła oraz dwóch par za 
strzałów; cała kraw ędź spływu jest u tw o 
rzona przez klapy. Skrzydło jest w yko
nane całkowicie z duralu 17-ST, zarówno 
szkielet, jak pokrycie, którego tylko ty l
na część, mało niosąca, jest płócienna. 
Śruby łączące są ze specjalnej stali chro- 
mo-molibdenowej.

Kadłub: tram jest utworzony przez
przegrodę zderzeniową, zawierającą 
przyrządy morskie, przedewszystkiem 
kotwicę ze stalową liną długości 46 m. 
Dalej znajduje się przedział pilotów o 
podwójnem sterowaniu i podwójnych in
strumentach Dokładowych, następnie 
stanowiska radiotelegrafisty i mechanika. 
Na przegrodzie, oddzielającej kabinę p a 
sażerów, znajdu ją  się tablice z p rzy rzą
dami wskazującemi działanie silników 
oraz instalacji elektrycznej, obsługiwane 
przez dwóch ludzi. Rozrząd gaśnic, p rze

widzianych dla czterech zespołów śmig- 
łosilnikowych, obsługuje mechanik. K a
bina dla pasażerów ma 2,92 m. szeroko
ści i 3,10 m. wysokości. W samolotach, 
które  użyte będą na linjach płd .-a tlan
tyckich, kabina urządzona będzie dla 32 
pasażerów. Podłoga i siedzenie są łatwo 
usuwalne dla umożliwienia kontroli k a d 
łuba. W bocznych ścianach znajduje się 
po 12 dużych okrągłych okien; w enty la
cja odbywa się za pomocą powietrza, 
uderzającego w kozioł, trzymający skrzy
dło. Kabina wysłana jest pirotexem, ma- 
terjałem izolującym akustycznie i te rm i
cznie. Kadłub jest całkowicie metalowy. 
Po bokach znajdują się dwa pływaki, za 
mocowane pod końcami części środko
wej skrzydła.

Opierzenie: statecznik poziomy, roz
piętości 10,42 m. i głębokości 2,032 m., 
opiera się na koźle skrzynkowym podob
nym do kozła skrzydła. Dwa stery k ie 
runkowe znajdują się w odległości 5,6 m. 
jeden od drugiego.

Silniki: 4 silniki Pra t t  and Whitney
,,Hornet“ S-3-Dl-g, ze sprężarką, rozwi
jające po 650 KM przy 2150 obr./min. na

wysokości 1.525 m.; osłony NACA. Sil
niki są wbudowane w krawędź natarcia 
środkowej części skrzydła, k tóra  posiada 
pomosty, biegnące wzdłuż krawędzi,  dla 
mechaników, kontrolujących silniki. 
Zbiorniki o pojemności całkowitej 5.800 
li trów znajdują się w skrzydle.

Śmigła o skoku regulowanym, typu 
Hamilton.

Samolot wyposażony jest w stację ra- 
d jc-nadawczą-odbiorczą konstrukcji Pan 
American Airways, wagi 32 kg., która 
działa w locie i po wodowaniu, w tym 
ostatnim wypadku przez 72 godziny.

Charakterystyka:
Rozpiętość
G łębokość max. płata
Długość
Wysokość
Powierzchnia nośna
Moc całk.
Ciężar własny

34,820 m. 
4,115 m. 

21 m.
7,320 m. 

122 n r  
2600 KM 
8 575 kg

Ciężar całk. maks. 19.000 kg.
Obciążenie pow. nośnej 156 kg/m2
Obciążenie mocy 7,3 kg/KM
Szybkość podróżna obli

czona 240 kg/godz
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Podczas święta lotniczego na lotnisku Orły pod Paryżem, zespół uczennic szkoły tańca plastycznego i rytmiki popisywał się 
swemi produkcjami artystycznemi na skrzydłach samolotu turystycznego Farman 402. Miesięcznik związku francuskich pilotów 
cywilnych, „L'Avion", z którego reprodukujemy niniejsze obrazki, nazywa to, żartem, próbą obciążenia statycznego. Czy, jed

nak, czeredę roztańczonych niewiastek można traktować, choćby nawet żartem, jako obciążenie statyczne?

Odzyskany rekord światowy francuski.
Louis Coupet, szef-pilot od Fa rm an‘a, po 
bił dn. 16 czerwca r. b. rekord wysokości 
z obciążeniem, osiągając wysokość 7.200 
m. z ładunkiem 5 tonn, na samolocie bom
bowym Farm an 221, 4-silnikowym, z sil
nikami Gnome-Rhóne Mistral Major K-14, 
w czasie 1 g. 20 min. Towarzyszył mu me
chanik Lebourg. Uniesiony ładunek stano
wiły 4 tonny wody i 1 tonna piasku.

Wznoszenie odbyło się po torze łam a
nym, tam i spowrotem między Mantes a 
Meulan. Załoga zaczęła oddychać tlenem 
już od wysokości 4.000 m.

Samolot F-221 posiada moc 2.800 KM. 
W zasadzie jest on przeznaczony do 
bombardowania, może być jednak użyty 
jako pasażerski z szybkością podróżną 
240 do 250 km/g. i przy wielkim zasięgu. 
Konstrukcja całkowicie metalowa.

Coupet jest pilotem od wielkiej wojny, 
podczas której został jednym z asów. 
Od tej pory nigdy nieprzerywał pilotażu.

Rekord ten został pobity odrazu naza
jutrz po zdobyciu go przez załogę italską 
Tivergna i Corumpa, która  osiągnęła wy
sokość 6.400 m. z tym samym ładunkiem 
5 tonn, dnia 15 czerwca. Do tego dnia od 
roku 1925, rekord należał do Francji 
(Bossoutrot) i wynosił 3.586 m.

Ita lja  odebrała go Francji nie na długo, 
bo równo na jeden dzień.

Konkurenci wyścigu Mac Robertsona.
Do tej pory zostało zgłoszonych 64 m a
szyny, jednakże jest do przewidzenia, że 
wielu zawodników wycofa się, zgóry 
uznawszy swą przegraną.

Przytem nie wszystkie ze zgłoszonych 
maszyn zostały już dopuszczone do lotu. 
Według regulaminu zawodów, samoloty 
biorące w nich udział winny spełnić w a
runki wymagane przez C. I. N. A. (Com
mission Intern, de Navigation Aerienne), 
a wiele z nich, zwłaszcza pewno maszyny 
amerykańskie, warunków tych nie speł
nią.

W konkursie biorą udział następujące 
państwa: Stany Zjednoczone, Anglja,
Nowa Zelandja, Indje, Niemcy, Holandja, 
Ir landja , Italja, Australja, Danja, Szwe
cja, Portugalja i Francja. Ta ostatnia w y
syła sześć maszyn, a mianowicie: Wiba- 
ult-Hispano, Bernard-Gnome-Rhóne, P o 

przez cudzoziemców. Z pośród tych os ta t
nich, jeden, Lockheed Vega Winnie Mae, 
jest przeznaczony dla Willy Post 'a, który 
zamierza lecieć na większych wysoko
ściach, celem uniknięcia zaburzeń a tm o
sferycznych i powiększenia szybkości 
przelotowej w rozrzedzonem powietrzu. 
Jego silnik ma być wyposażony w 2 sprę
żarki. Przypuszczalna średnia szybkość 
przelotowa — około 440 km/godz. Jeżeli 
osiągnie tę cyfrę, wygra wyścig. Dotych
czasowym championem tej trasy jest C. 
Kingsford-Smith (10 i pół dnia). Będzie 
on bronił swego ty tu łu  również na samo
locie Lockheed, typu Altair,  z podwoziem 
chowanem i o szybkości podróżnej p o 
wyżej 320 km/godz., przy zapasie pali- 
va pozwalającym na zasięg 5.600 km.

Krążą niesprawdzone pogłoski, że Fokker 
przygotowuje w tajemnicy maszynę dla 
tej konkurencji.

Byłoby to niezgodne z poglądami wyra- 
żonemi przez wielkiego konstruktora, 
który imprezę australi jską uważa za nie
pożądaną, niebezpieczną i bezcelową.

A. Fokker a wyścig Mac-Robertsona.
Coupe Deutsch 1935. Komisja A ero 

klubu Francji na posiedzeniu w dniu 5 
czerwca postanowiła, że następne za
wody Coupe Deutsch odbędą się w r. 
1935. Zarazem ustalono ich szczegóło
wy regulamin, k tóry od tegorocznego 
różni się jedynie w następujących punk 
tach: próbą kwalifikacji będzie lot 500 
km. Tak dla startu, jak i dla lądowania 
jako maksymalną odległość samolotu 
od przeszkody wys. 1 m. ustalono 
500 m (w tym roku wynosiła ona 550 
m). Zarówno dla próby kwalifikacyjnej, 
jak i dla właściwych zawodów szybkość 
eliminacyjną podniesiono z 250 km/godz. 
na 300 km/godz. Zawody odbędą się w 
tern samem miejscu, co i w roku b ie 
żącym.

F. Lombardi przedsięwziął raid na 
Wschód w celu wystudjowania trasy 
wyścigu Londyn - Melbourne; jak w iado
mo Lombardi weźmie udział w tym w y
ścigu z towarzyszem V. Suster'em na 
samolocie PL-3, skonstruowanym przez 
inż. Pallavicino.

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

tez - Lorraine, Bleriot - Gnome - Rhone, 
Lockheed-Hispano, Couzinet-Hispano. In
formacje dotyczące tych maszyn są jesz
cze bardzo skąpe. Dla orjentacji jednak 
warto przytoczyć cyfry choćby bardzo 
dorywcze. Naprzykład, Bernard 84 będzie 
wyposażony w silnik Gnome-Rhóne K14, 
ma mieć średnią szybkość podróżną 250 
km/godz. i zasięg 6000 km. Potez ma mieć 
silnik Lorraine Petrel 500 KM.

Z bardziej znanych nazwisk lotników 
francuskich należy wymienić: Detroyat,
de Sale, Lacomte, Quatremar, Massotte, 
de Sibour. D etroyat leci na Lockheed'zie,

Lockheed w wyścigu Mac Robertsona.
Według oświadczenia firmy, zostaje za 
angażowane w wyścigu Anglja—Australja  
siedem samolotów Lockheed, w tern trzy 
pilotowane przez amerykanów, cztery

W dzięczna p ró b a  obc iq ien ia  samolotu
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5-e ogólno-krajowe zawody modeli latajqcych 
w Poznaniu

Tegoroczne ogólnopolskie zawody m o
deli latających, poprzedzone przez lo
kalne konkursy modeli odbyły się w 
Poznaniu, w dniach 29 i 30 czerwca oraz 
2 lipca. Zgromadziły one, jak zwykle, 
elitę naszych modelarzy z ich najlepsze- 
mi konstrukcjami, wśród których zna
lazło się, po raz pierwszy, kilka dw u
płatów, biorących udział w zawodach 
w specjalnie dla nich stworzonej kate- 
gorji ,,D“.

Pomimo dość silnych i porywistych 
wiatrów, k tóre  niejednokrotnie docho
dziły do szybkości 8 m/sek, a wręcz 
burzliwym charak terem  swoim zmusiły 
komisję do odwołania konkursu modeli 
rekordowych w dn. 1 lipca i przenie
sienia go na dzień następny, wyniki, 
osiągnięte przez większość modeli, n a 
leży zaliczyć do najlepszych, jakie u nas 
k iedykolwiek osiągnięto w’ tej dziedzi
nie sportu  lotniczego.

Również i organizacja Zawodów, spo
czywająca w ręku Zarządu Głównego i

Poznańskiego Okręgu L. O. P. P., tak 
pod względem opieki nad zawodnikami 
jak i technicznego przeprowadzenia  tej 
dość skomplikowanej i nastręczającej 
wiele trudności imprezy, zasługuje na 
najwyższe uznanie.

Bardzo celową okazała się w sku t
kach inowacja techniki p rzeprow adze
nia zawodów, polegająca na podziale 
dnia na 4 okresy czasowe, w ciągu k tó 
rych każdy model w ykonywał swoje 4 
loty (2 starty  z ręki i 2 — z platformy) 
w ten sposób, że każdy lot odbywał 
się w innym okresie, usuwając w ten 
sposów możność ,,wyczekiwania“ na 
najlepsze warunki atmosferyczne p o 
szczególnych modelarzy, obdarzonych w 
większym stopniu od spółzawodników, 
zasobem ,,chytrości“ i sprytu oraz d a 
jąc podstawę do właściwego po rów ny 
wania wyników.

Pogoda, chociaż wietrzna, odznacza
ła się wybitną słonecznością i b. w yso
ką tem peraturą ,  w skutek  czego p ow sta 

wały, obok strumieni potu na twarzach 
zawodników i członków jury, najroz
maitsze zaburzenia powietrza, pow odu
jące wprost fantastyczne kierunki lotów 
modeli tak  w płaszczyźnie pionowej jak 
i poziomej. Dzięki temu jeden z modeli, 
nie wyróżniający się zresztą zaletami 
aerodynamicznemi ani pomysłowością 
konstrukcji, znalazłszy się w wyjątkowo 
pomyślnych warunkach, zniknął z oczu 
jury po 9 minutach, szybując jak p ro 
wadzony ręką  wytrawnego pilota. Oczy
wiście przyniosło to szczęśliwemu w ła 
ścicielowi tego modelu, p. L ew andow 
skiemu, instruktorowi ze Lwowa, mia
no polskiego rekordzisty  i — pierwsze 
miejsce w kat.  modeli latających — r e 
kordowych. Największą ilość nagród, 
jak zwykle, zdobył as polskiego m ode
larstwa, p. Błaszczyński, wraz z grupą 
swoich wychowanków, członków Koła 
Młodzieży przy Aeroklubie W arszaw 
skim.

Ogólne wrażenie z zawodów: m ode
larstwo nasze w ciągu ub, roku zrobiło 
duży krok naprzód!

Nagrodzeni zostali zawodnicy n as tę 
pujących Okręgów Wojew. L. O. P. P.

Z Warszawy:  1) Kazimierz Błaszczyń
ski —- instruktor — 5 nagród, 2) W eso
łowski Stanisław — amator senior — 3 
nagrody, 3) Hejduk Jerzy — amator se
nior — 2 nagrody, 4) Gryglicki Zdzi
sław, 5) Tarasiński Władysław, 6) J a 
strzębski J a n  — amatorzy juniorzy po 1 
nagrodzie.

Z Krakowa: 1) Sularz Eugenjusz — in
struktor — 3 nagrody, 2) Piątek Ludwik
— instruktor — 2 nagrody, 3) Wojtaszek 
Henryk — amator senior — 2 nagrody,
4) Zapała Mieczysław — amator ju 
nior — 4 nagrody, 5) Dudzik Stanisław— 
amator junior — 1 nagroda.

Z Poznania:  1) G rajeta  Bolesław — 
instruktor — 1 nagroda, 2) Laferski Mi
ron — amator senior — 1, 3) Wodniczak 
Kazimierz — amator junior — 2, 4) 
Schneider J a n  —■ amator junior — 3.

Ze Lwowa: 1) Lewandowski Adam — 
instruktor — 3 nagrody, 2) Benedyk T a 
deusz — amator senior — 1.

Z Łodzi: 1) Hoffman Oskar — ins truk
tor — 2 nagrody.

Ze Stanisławowa:  1) Sworniowski Adam
— amator senior — 2 nagrody.

Z Torunia:  1) Michalski J a n  — am a
tor senior — 1 nagroda.

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

S. A. Z. G. , .Drukarnia P olska" , W arszaw a, Szpitalna 12. T el. 5.87-98.

1924 r I- y60  km

1928 r A l'yoO  km

1933 r \ - \ 8 8 0  km
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Aeroklub Rzeczypospolite! Polskiej
(CZŁONEK F. A. I.)

W A R S Z A W A . ALEJE U JAZD O W SKIE Nr. 32
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa 

Telefony 9-33-77, 9-33-88.

Nr. 7 (83)
1.V1 —  6.VII 1934

Bolesław i Józef 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 wylądowali we Francji, dnia zaś 2 lipca 1934 w Warszawie.
Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej serdecznie wita na ojczystej ziemi pierwszych 
rodaków, którzy przelecieli Atlantyk Północny.

FAI uchwałą z dnia 26 maja 1934 zdecydowała umieścić Warszawę na liście stolic, 
z których można podejmować próbę t. zw. przelotów rekordowych, t. j. przelotów 
pomiędzy głównemi stolicami świata. Lista ta obejmuje więc obecnie następujące 
miasta: Berlin, Buenos-Aires, Londyn, Nowy Jork, Paryż, Rzym, Tokjo, Warszawa.

Dnia 1 lipca 1934 upłynął pierwszy termin zgłoszeń do Zawodów Balonowych o puhar 
Gordon-Bennett'a. Zgłosiły udział w zawodach aerokluby: Belgji, Niemiec, Polski, 
Stanów Zjednoczonych A. P., Szwajcarji i Włoch.

\ ' * / .  .............

F.A.I. ZATWIERDZIŁA NASTĘPUJĄCE REKORDY MIĘDZYNARODOWE:

K L A  S A  C.

Obciążenie użyteczne 2000 kg.
(Ifalja). Rekord wysokości ............................... 8438 m.
Załoga: 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.

K L A S A  C - b i s .

Obciążenie użyteczne 5000 kg.
(Słany Zjedn. A. P.). Rekord w y so k o śc i.....................................................   , .
Załoga: Boris SERGIEVSKY i Raymond B. QUICK. Wodnosamolot:
Sikorsky S-42. 4 silniki: Pratt & Whitney „Hornet1* 670 KM. Miejscowość:
Bridgeport (Connecticut). Data: 17 maja 1934.

(Stany Zjedn. A. P.) Rekord dypl. FAI najwyższego obciążenia użytecz
nego przy wznoszeniu się na wysokość 2000 m............................................
Pilot: Boris SERGIEVSKY. Wodnosamolot: Sikorsky S-42. 4 silniki:
Pratt & Whitney „Hornet" 650 KM. Miejscowość: Bridgeport (Connecti
cut). Data: 26 kwietnia 1934,....................................................................................

6220 m.

7533 kg.
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LICENCJE......................................

W YDAW NICTW A......................

Odwołuje się „weekend lotniczy*', podany w kalendarzu sportowym w biuletynie 
Nr. 4 (80).

Komisja Sportowa AR'P przyznała licencje sportowe na rok 1934 następującym pp.

1. Ostrowski Józef,
2. Karczewski Leszek,
3. Łuczyński Zbigniew,
4. Arcinowski Tadeusz,
5. Uszacki Antoni,
6. Hirszbandt Robert,
7. Ranoschek Gerhard Karol,
8. Chorzewski Kazimierz,
9. Onoszko Aleksander Romuald,

10. Babiński Zbigniew,
11. Kowalski Stefan,
12. Solak Jerzy Jakób,
13. Sikorzanka Jadwiga Danuta,
14. Kryński Stefan,
15. Bernaś Bronisław,
16. Nielubszyc Grzegorz,
17. Giedroyć Wiktor,
18. Matysiak Jan,
19. Nowotny Adam,
20. Iwanowski Stefan,
21. Leszczyński Stanisław,
22. Pronaszko Mieczysław,
23. Czyżewska Wacława,
24. Bajan Jerzy,
25. Chałupnik Wiktor,
26. Działowski Stanisław,
27. Russer Marjan,

28. Kulpiński Zdzisław,
29. Stachulla Fryderyk Albert,
30. Orzechowski Jerzy,
31. Kamiński Władysław,
32. Gaździk Jan,
33. Kasprowski Alfred,
34. Markowski Tadeusz,
35. Cesarczyk Zygmunt,
36. Witakowski Franciszek,
37. Wieczorek Wojciech,
38. Buczyński Jan,
39. Litwiński Bogdan.
40. Drzewiecki Jerzy,
41. Litwiński Zbigniew,
42. Giedgowd Ignacy,
43. Włodarkiewicz Andrzej,
44. Floryanowicz Stefan,
45. Grzeszczyk Szczepan,
46. Dudziński Piotr,
47. Skrzypiński Henryk,
48. Pomaski Władysław,
49. Hynek Franciszek,
50. Zakrzewski Jan,
51. Burzyński Zbigniew,
52. Janusz Antoni,
53. Wawszczak Ignacy.

Wyszło z druku polskie tłumaczenie Kodeksu Sportowego FAI. Cena 3 zł. Przy 
zamówieniu przez klub najmniej 10 egzemplarzy — cena 2 zł. Cena Instrukcji Szy
bowcowej, wspomnianej w poprzednim biuletynie, 1 zł.

Warszawa, dnia 6 lipca 1934 roku

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Sekretarz Generalny

( —) B. J. Kwieciński



AEROKLUB P O Z N A Ń S K I
POZNAŃ, FREDRY 12 T E L E F O N  1 3 - 0 0  

KONTO P. K. O. 313.088

M A J .

Statystyka lotów. W  maju r. b. trenowało pilotów 
26. Wykonano lotów szkolnych 3 w  czasie 40 '; trenin
gowych 153 w czasie 55 h 52'; przelotów 42  —  w  cza
sie 3 6  h 24'.

Razem wykonano 2 0 0  lotów w czasie 89  h 56 . 
Przebyto kilometrów 24 8 0 .

Lotów szybowcowych za samochodem 5 w czasie
3' 45".

W  okresie „X I Tygodnia L. O. P. P .“ piloci klubu 
dokonali szereg propagandowych przelotów na terenie 
Wielkopolski.

C Z E R W IE C

Statystyka lotów.  Trenowało pilotów 29. Wykona
no: lotów szkolnych 58  —  w czasie 10 h 25'; treningo

wych 237  —  w czasie 55 h 51'; turystycznych 13 —  
w czasie 2 0  h 50'. Razem 30 8  —  w  czasie 87  h 06'. Ogó
łem przebyto 2 7 0 0  km.

Lotów bezsilnikowych na holu za samochodem 5
w czasie 5' 20".

Tabor.  Obecny stan taboru A . P. przedstawia się 
następująco: maszyn szkolnych, zdatnych do latania, ty
pu H  2 8  —  jest 4. Turystycznych samolotów posiada 
klub dwa: R W D -5  i Moryson-2.

Ponadto posiada klub wyrementowane dwie „Czajki"
i CW J.

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

Z a Zarząd: ( — )  M. Hynakowska.

Poznań, 4 .V II.3 4 .

A E R O K L U B  Ł Ó D Z K I
ŁÓDŹ, UL. P. O. W. 1 TELEFON 211-04

W  dniu 14 czerwca r. b. odbyło się roczne walne 
zebranie Aeroklubu Łódzkiego przy b. licznym udziale 
członków. Przewodniczył zebraniu p. adwokat Alfred  
Biłyk. Z  ważniejszych uchwał wymienić należy punkt 
wniesiony do statutu Aeroklubu, wg. którego zarząd ma 
prawo dokooptować do swego grona cztery osoby zpo- 
śród członków Klubu.

Now e  władze.  N a tem samem zebraniu zostały w y
brane nowe władze, które ukonstytuowały się następująco: 
Prezes pułk. dypl. inż. Stefan Rotarski, I. wiceprezes —  
nacz. Roman Turczynowicz, II. wiceprezes —  vacat; 
sekretarz generalny —  insp. Tadeusz W oźnicki, skarb
nik —  dyr. Antoni Burger, kierownik Sekcji Treningo
wej —  Henryk Egierski, kierownik Sekcji Szybowcowej 
-— inż. Kamil Lisowski, kierowknik Sekcji O rg.-Propag. 
~  kpt. Kazimierz Sawicki, kierownik Sekcji Technicznej 
— Jerzy Blachowski; członek zarządu —  Zygmunt K a
rolczak.

Ponadto w skład zarządu weszli z urzędu pp.: gene
rał bryg. Józef Olszyna —  W ilczyński, delegat Zarządu 
Okr. W ojew. L. O. P . P ., ppułk. dypl. Jan Gabryś, kie
rownik Okr. Urzędu W . F. i P. W ., kpt. - pil. Franci
szek W itakowski, kmdt. Ośrodka P. W . Lotn., szef pilo
tów Aeroklubu Łódzkiego.

Komisja Rewizy jna  wybrana została w następującym 
składzie: dyr. Józef Chodaczek, inż. Stefan Czajkowski, 
inż. Karol Kauczyński i nacz. Heljodor Konopka.

Sport. W  miesiącu czerwcu piloci Aeroklubu Łódz
kiego wzięli udział poraź pierwszy w  ogólno-polskich za
wodach lotniczych, uzyskując pierwsze miejsce i puhar prze
chodni w  V I. Locie Południowo-Zach. Polski przez pilo
ta Jerzego Orzechowskiego i obs. por. Fijutha Lucjana na 
samolocie R W D — 8. Drugi samolot R W D — 5, piloto
wany przez kpt. Franciszka Witakowskiego z obs. por. 
Aleksandrem Lukińskim, sklasyfikowany został na ósmem 
miejscu.

Trening. W  czerwcu r. b. wykonano 337 lotów  
w czasie 8 0  h 20'.

Tabor. Obecnie Aeroklub posiada sześć samolotów: 
R W D — 5, R W D — 8 i cztery Hanriot 2 8  oraz jeden szy
bowiec C W J.

Stan organizacyjny. Klub liczy 2 6 6  członków: 3 —  
honorowych, 175 rzeczywistych, 3 —  popierających 
i 85  zbiorowych, zrzeszonych w  trzech kołach szybowco
wych. Pilotów jest 2 6 , pilotów szybowcowych kat. Cu 
—  1 i kat. A  —  10.

Łódź, dnia 5  lipca 1934 roku.
Sekretarz (— ) Tadeusz K w asn iew ski
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W arszaw a — P o zn a ń  — B e r lin
codziennie (takie w niedziele)

1050 W Warszawa A  19.00
12.50 Poznań 17.10
13.00 I Poznań 17.00
14.30 Y Berlin *  15.35
Obsługa P. L. L. „L o t"  i D. L u f t h a n s a

Warszawa—Gdańsk (Danzig) Gdynia
codziennie (takie w niedziele)

15.30 Y Warszawa A  10,00
17.30 y  Gdańsk (Gdynia) J| 8,00

Warszawa — Katowice
codziennie (takie w niedziele)

16.00 •  Warszawa A  9,50
17.50 Y Katowice g| 8.00

W arszaw a  — K raków
codziennie (takie w niedziele)

6.30 ¥  Warszawa A  19.05
8.15 i  Kraków *  17.20

Kraków — Brno — Wien
poniedziałki, środy, piątki | wtorki, czwartki, aoboty

8.35 V Kraków A  16.55
10.30 Brno 15.00
10,40 I Brno | 14.50
11.30 Y Wien A 14.00

W a r sz a w a  — L w ó w
codziennie (takie w niedziele)

10,15 Y Warszawa A  13,50
12.30 y  Lwów n  11.35

Lwów — C e r n a u ti — B u c u r e s t i
poniedziałki, środy, piątki | wtorki, czwartki, soboty

12.55 Y Lwów f  1 U 0
15.30 I Cernauti I 10.35
15.50 Cernauti I 10.15
18.50 v  Bucuresti m 7.15

t
Bucuresti — Sofija — Thessaloniki

wtorki, czwartki, soboty | poniedziałki, środy, piątki

7.00 Y Bucuresti A  18.50
9.00 | Sofija 16.50
9.25 i| Sofija I 16.25

11,10 Y Thessaloniki A 14.40

Warszawa — Wilno — Riga — Tallinn
poniedziałki, środy, piątki | wtorki, czwartki, soboty

7.00 M Warszawa 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

P O L S K I E  L I N J E  
LO TN IC ZE „LOT"

R OZ KŁ A D LOTÓW
w o ln y  od 1 m o |o  do 31 slorpnlo

C z a s  l o k a l n y


