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Krajowe Zawody Lotnicze 1937

Wyniki

Najistotniejszg cechg tegorocznych Krajowych Za-
wodoéw Lotniczych byto przeprowadzenie Kklasyfi-
kacji nie indywidualnej — jak to bywato dotych-
czas — lecz wytacznie zespotowej, wediug aeroklu-
bow. Zawodnikiem w roku biezacym nie byt ani pi-
lot, ani zaloga, lecz zespot danego aeroklubu, Kktoé-
rego przedstawicielem byt szef zespotu. Szefem mogt
by¢ nie tylko jeden z pilotow Ilub obserwatoréw,
biorgcych udziat w konkursie, lecz takze inna o0so-
ba — cztonek danego aeroklubu. Regulamin przy-
znawat tytut zawodnika tylko szefowi; on jeden tyl-
ko mogt wystepowaC na zewngtrz wobec kierow-
nictwa zawodow, jako reprezentant swojego aero-
klubu.

Ta forma klasyfikacji data dobre rezultaty. Nie
obnizajgc wynikéw indywidualnych, wprowadzita
cenny element pracy dla barw klubowych, data
pewne pojecie o zwartosci poszczegolnych klubow,
oraz usprawnita znakomicie organizacje zawodow.

Chociaz podajemy dalej oceny uzyskane przez
kazdg zatoge, klasyfikacji indywidualnej nie mozna
by przeprowadzi¢ nawet nieoficjalnie, poniewaz
ocena za lot w szyku, jednakowa dla wszystkich
w danym zespole, odnosi sie tylko do 3 pilotow, two-
rzacych klucz lepszy. Podobnie jest z punktacja
w prébie przygotowania samolotu na postoj w polu.

Trudno bytoby juz po tegorocznych zawodach
przeprowadziC scistg ocene sportowych walorow po-
szczegolnych klubow. W kazdym badz razie nie ulega

watpliwosci, iz aerokluby: Warszawski, Lwowski
I Gdanski stanowig czotowB trojke naszych klubow
lotniczych. Nie tylko dla tego, ze wystawity naj-

wiekszg iloSC zatdog i zajety trzy pierwsze miejsca
w ogolnej klasyfikacji, lecz takze z powodu ambicji
sportowej, jaka odznaczaly sie podczas zawodow
oraz z powodu dobrego zgrania sie i przygotowania
zespotow. Zwyciestwo Aeroklubu Warszawskiego
byto zastuzong nagroda za staranne przygotowanie
sie do zawodow, ktorego tym razem najstarszy i naj-
wiekszy nasz klub lotniczy nie zaniedbalt.

Jezeli konkurs krajowy miatby by¢ nadal spraw-
dzianem poziomu wyszkolenia w klubach, powinien
byC poprzedzony zawodami wewnetrznymi, organi-
zowanymi przez poszczegolne kluby jako eliminacja
zatog na zawrody krajowe. Wtedy konkurs krajowy,

rozgrywany miedzy najlepszymi zatogami poszcze-
golnych aeroklubow, speini zadania w znacznie
wiekszym stopniu.

Mowigc o wynikach, nalezy podkreslic, ze tego-
roczne zawody krajowe ukonczyli wszyscy, ktorzy

je rozpoczeli. (Z rachuby wytaczamy zatoge krakow-

skg, ktora odpadta zaraz po pierwszej probie z po-
wodu dyskwalifikacji). Poza zupetnie drobnymi pod-
tamaniami podwozia, dajagcymi sie na miejscu
w krotkim czasie naprawi¢, nie byto zadnych innych
uszkodzen sprzetu. Swiadczy to wymownie 0 poste-
pie, osigganym na krajowych zawodach Ilotniczych.

Przechodzgc do krytyki regulaminu, trzeba sobie
zdawaC sprawe z trudnosci, jakie napotyka sie przy
projektowaniu poszczegélnych préb, nie mogac prze-
widzie¢, w jakich bedg sie one odbywaty warunkach.
Wezmy np. prébe orientacji, czy spostrzegawczosci.
Zalezg one w duzym stopniu od pogody. Proba orien-
tacji w K. Z L. nie nastreczata zadnych powazniej-
szych trudnosci, byta za tatwa, podczas gdy mniej
skomplikowana, lecz odbywana w czasie niepogody
analogiczna proba na zawodach Slaskich byta bardzo
trudna.

Nalezy poza tym zwroci¢c uwage na ktopoty, jakie
nastrecza przeprowadzenie zawodow z duzg iloscig
zawodnikoéw. Azeby moéc daC wszystkim jednakowe
warunki, trzeba by w regulaminie przewidywac
normy dla roznych okolicznosci.

Z wszechstronnie dobranych prob w tegorocz-
nych zawodach na specjalnie podkreslenie zastuguje
przygotowanie samolotow na postdéj w polu; préba
najbardziej atakowana. Sadzimy, ze tego rodzaju
rozne drobne ulepszenia techniczne, spotykane czesto
na zawodach niemieckich, przydaty by sie i w na-
stepnych konkursach krajowych. Przy klasyfikacji
zespotowej sg one catkiem na miejscu. Mozna by na-
wet po6js¢ dalej i przewidzieC proby z dziedziny obstu-
gi samolotu.

Gtowng wadg tegorocznego regulaminu byto wy-
znaczenie dla wszystkich prob ocen jednakowej
wielkosci. Wszystkie proby oceniane byty systemem
szkolnym od 1 do 5 mimo, ze r6znica miedzy nimi
byta dos$C znaczna.

Szczego6lnie jaskrawo wystgpit ten
minu w probie pierwszej, zawierajgcej dodatkowe
ograniczenia punktacji. Proba ta powinna sktadac
sie z dwoch, osobno punktowanych czesci, przy czym
skala ocen pierwszej powinna byC wyzsza.

Technicznie wadliwe byto punktowanie w proébie
IV (lot w szyku). Skoro brana byta tylko ocena lep-
szego klucza, nalezato jg dawac zespotowi, jako ca-
tosci, a nie poszczegolnym jego czionkom.

Zawody odbywaty si¢ bardzo sprawnie, i w cat-
kowitej zgodzie z regulaminem. Zadnych protestow
I reklamacji nie byto. Moze tylko zbyt dtugo trwaty,
bo az 10 dni. Mozna by je rozpocza¢ w sobote i naj-
dalej w niedziele zakonczycC. Nie kazdy moze prze-
znaczyC az prawie 2 tygodnie na zawody. Tydzien
wystarczytby.

btad regula-
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Tabela wynikéw zespotowych
x > Srednia ocena za proby w obozie _
RS P Punkt Premia  oona
o2 o | I n- v VARV BRI Y Razem za liczeb-
S © Aeroklub = _ za ob6z i lot  no&é osta-
2 x 2 £ opan. mel- orien- lot w spo- przyg. lado- Razem ot okr. sespoly  teczna
3 =z 2 @ pil. dunki tacja szyku strzeg. samol. wanie P
1 Warszawa 6 2,07 4,16 5 5 4,5 4.1 2,83 27,7 54 81,7 12,3 94
2 Lwow 6 1,47 1,33 4,16 4,2 4,12 5 2,67 23 94 77 11,5 88,5
3 Gdansk 6 1,88 2,67 5 4 3,96 4,2 15 23,2 52,8 76 11,4 87,4
4 Biata (P.W.S.) 4 1,77 1,25 4 3 2,69 4 2,75 19,4 53,8 73,2 6,6 79,8
5 Wilno 4 2,08 1,75 5 1,05 3,06 3,25 1,25 17,5 94 71,5 6,4 77,9
6 Poznan 3 0 1,33 5 2,8 3,08 4 4 20,2 51,7 71,9 4,3 76,2
7 L 6dz 3 0,97 0,67 5 3,8 2,58 4 1,33 18,3 50,3 68,6 4,1 72,7
8 Krakéw 3 0 0,33 3,33 1,6 2,91 2,36 2,33 12,8 54 66,8 2 68,8

Pzebieg zawodow

Z 44 zgtoszonych przybyto do Warszawy w dniu 22 sierp-
nia, na otwarcie konkursu — 35 samolotéw z 8 aeroklubow.
Warszawa, Lwow i Gdansk wystawity po 6 samolotéw, Wil-
no i Biata po 4, Krakow, Poznan i £6édz — po 3. Nie zjawity
sie zespoty aeroklub6éw: Slaskiego i Pomorskiego, wycofujac
sie z zawodow. Powodem tego byta niemoznos¢ skompleto-
wania zatdog (choroba, ¢wiczenia wojskowe, wyjazdy). Z wy-
jatkiem Aeroklubu Poznanskiego, ktory na 3 zatogi zgtosit 2,
ztozone z pilotow miodych, nie biorgcych udziatu w poprzed-
nich konkursach krajowych, wszystkie kluby wystgpity z
zawodnikami w wiekszoSci znanymi. Nowymi w ekipie war-
szawskiej byli pp. Pilniak 1 Krzyzanowski; brakowato p. Mi-
rostawa Maciejewskiego — mistrza klubu, ktéremu w okre-
sie zawodow wypadty Cwiczenia wojskowe. W ekipie lwow-
skiej brakowato zwycieskiej zatogi z ub. r., pp. A. Szarka i Z.
Zabskiego; w krakowskiej — przede wszystkim braci Cha-
tupnikow.

Otwarcia zawodoéw dokonat Dyrektor Depart. Lotn. Cyw.
p. ptk. inz. F. Wieden. PrzemoOwienie wygtosit kierownik za-
wodow, p. pptk. A. Domes, podkreS$lajagc charakter tegorocz-
nego konkursu i zachecajagc pilotow do pracy zespotowej.
W pierwszym dniu zawodow odwiedzit ob6z lotniczy p. gen.
L. Rayski, dowddca lotnictwa.

Konkurs odbywal sie bez asysty publicznosci. Samoloty
pozostawaty na noc zakotwiczone na lotnisku.

Na pierwszy ogien poszta najtrudniejsza proba: opanowa-
nie pilotazu. Skladata sie ona wiasciwie z dwoch niezalez-
nych czesci: z ewolucji i z lgdowania na ograniczonej prze-
strzeni. Jednak wykonanie drugiej warunkowato zalicze-
nie pierwszej. Dzieki takiemu postanowieniu regulaminu,
pilot starat sie przede wszystkim dobrze wylgdowac, aby
w o0géble co$ za te prdbe dostac.

Przebieg proby byt nastepujgcy: po nabraniu okoto 300
m pilot krecit dwie Osemki, nastepnie — wzniostszy sie na
800 metrow — spirale w prawo i w lewo (po 3 zwitki), kon-
czac je na 400 metrach (wg regulaminu). Nastepnie, po u-
konczeniu spirali, pilot miat za zadanie wykona¢ na wyso-
kosci 800 metréow nalot pod wiatr i z wiatrem na ciemnie
bombardierskg? po czym musiat wylgdowa¢ w prostokacie
o wymiarach 20 X 130 m. Zrzucanie paczki ulotek na kwa-
drat 50 X 50 m zostato opuszczone.

Zmienny lub staby wiatr uczynit z ostatniej czeSci préby,
tj. z ladowania, zadanie bardzo trudne. To tez wykonato
je zaledwie 14 pilotow na 35 startujgcych do tej préby.
Szczegolnie trudne warunki mieli piloci, wykonujacy lado-
wanie w godzinach popotudniowych, kiedy wiatr — o bar-
dzo réoznym natezeniu — obracat sie do 180°. W tych okoli-
cznoSciach znalazt sie m. in. dr Przysiecki, czotowy zawodnik

warszawski, uzyskujac ogélny wynik 0 wskutek niewylgdo-
wania w prostokacie przy tylno-bocznym wietrze. Najlep-
sze lagdowanie wykonat J. Krzyzanowski; maksymalng ilos¢
punktow (4,9) za catg prébe otrzymat inz. J. Solak.

W tym dniu miat miejsce jedyny przykry moment na za-
wodach: za usitowanie wprowadzenia w btgd komisji jeden
z pilotow zostal skre$Slony z zawodéw. Poza tym zawody
odbywaty sie w idealnej harmonii i w warunkach catkowi-
tego zaufania. Kierownictwo zawodOow, rozporzadzajgce sro-
gim orezem punktow karnych, nie miato okazji w czasie
trwania obozu do zrobienia z niego uzytku.

Wynik pierwszego dnia pozwolit odrazu zorientowac sie
W poziomie przygotowania zespotow do zawoddéw i przewi-
dzie¢ ostateczny rezultat konkursu. Po prdébie opanowania
pilotazu oczywistym byto, ze walka rozegra sie miedzy trze-
ma najliczniejszymi zespotami, tj. warszawskim, lwowskim
i gdanskim. Juz sam regulamin, dajacy premie procentowe
za wiekszg iloS¢ zatdog w zespole, czynit te trzy kluby fawo-
rytami zawoddéw. Poza tym zespoty te wykazaty odrazu naj-
wieksze zgranie i przygotowanie sie do konkursu.

We wtorek, 24 sierpnia, odbyty sie dwie prdéby: rano —
zrzucanie meldunkow, po obiedzie — loty w szyku.

Sam dolot do miejsca zrzucania meldunkéw (wskazywa-
nego na chwile przed startem) nie nastreczat zawodnikom
zadnych trudnosSci. Spoznien prawie nie byto. Cata trudnosc
proby polegata na celnym rzucie. Punkty otrzymaé mogli
tylko ci, ktérych meldunek spadt najdalej 11 metréw od cho-

Zwycieski zespdt warszawski. W pierwszym szeregu stojg pi-

loci (od lewej): Dr. E. Przysiecki, B. Pilniak, M. Urban,

inz. S. Pigtkowski, K. Kamocki i J. Krzyzanowski. Za nimi

ich towarzysze: inz. W. Stronczynski, J. Petka, J. Rdézanski,
J. Lewczuk, S. Abramski i A. Majcherczyk.
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*) Liczba w nawiasie — po dodaniu premii procentowej, zaleznej od ilosci zaldg, ktore ukonczyty zawody.
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Zespot Ilwowski

ragiewki. Proby nie wykonato 9 zawodnikow. Najlepszy wy-
nik zespotowy uzyskata Warszawa. Stosunkowo najstabszy
— Lwbéw.

W lotach grupowych najlepiej prezentowata sie
warszawska: Przysiecki, Kamocki i Krzyzanowski.

Do lotow w szyku nie zostali dopuszczeni dwaj zawod-
nicy: 1z Wilna i 1z P. W. S., ktéorzy w probie opanowania
pilotazu wykazali brak odpowiedniego przygotowania do lo-
tow grupowych. Poza tym nie brat udzialu w tej probie
p. Kurec.

Lot na orientacje przynidst prawie wszystkim maksymalnga
iloS¢ punktéw. Zaledwie 2 zalogi uzyskaty ocene nizszg od 5.

Proba spostrzegawczosci zostata utatwiona. Kierownictwo
zawodow zrezygnowato z malowania znakoéw na dachach,
scianach i mostach, ograniczajgc sie do wytozenia ptacht na
ziemi. Patrol motocyklowy zastepowat samochdd z roztozong
flagg na dachu. Znakow byto 15. Wszystkie odnalazta jedna
tylko zatoga — bracia Solakowie, ktérzy réwniez i w tego-
rocznym konkursie wykazali swoja wysokg klase sportowg
I lotniczg. Popisat sie znowu takze p. Kurec, lecagcy w poje-
dynke, uzyskujac zaledwie o pot punktu gorszy wynik od
najlepszego.

Zespotowo najlepiej wyszta z tej proby Warszawa, majac
Srednig 4,5.

W ostatnim dniu obozu, w pigtek, 27 sierpnia, odbyta sie
przed potudniem proba przygotowania samolotu dla postoju
w polu, za$ po przerwie obiadowej — lagdowanie z zatrzy-
manym silnikiem.

Zdawato sie poczatkowo, ze proba kotwiczenia da mini-
malne przesuniecia.” Byli nawet tacy, ktdorzy kwestionowali
celowosC tej proby. Okazato sie jednak, ze w klubach istnieja
krancowo rozne poglady na temat zabezpieczania RWD-8
na postoju. Jedni sktadali skrzydta, inni nie; wiekszoS$C przy
ztozeniu skrzydet ustawiata samolot pod wiatr, jednak zna-
lazt sie réwniez zwolennik wystawiania samolotu ogonem
do wiatru.

Komisja staneta na gruncie orzeczenia I. T. L., ze ztoze-
nie skrzydet przy pozostawianiu samolotu na diuzszy postoj
w polu stwarza — zwitaszcza wobec mozliwosci zmiany kie-
runku wiatru — dodatkowy czynnik bezpieczenstwa i przy-
znata pierwszenstwo tym, ktérzy skrzydia sktadali (Lwow,
Warszawa, £o0dz, P. W. S.). Z pomiedzy zwolennikow skta-
danych skrzydet komisja wyroznita zespot Iwowski, ktory
kotwiczyt swoje somoloty w sposéb najprostszy, mocujac
kadtub z pomocg specjalnych bolcéw. SzczegoOlnie wyrdznio-
ny zostal poza tym Gdansk, otrzymujac 4,2, mimo niesktada-
nych skrzydet, za specjalne zamki, ochraniajace lotki. Jeden
z samolotow poznanskich otrzymat 4,5 punktow za dodatko-
we umocowanie podwozia w kierunku lotu.

trojka
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Zespot gdanski

Po dokonaniu oceny przez komisje, odbyt sie przeglad
sposobOow kotwiczenia przez zawodnikow. Dzieki temu, naj-
lepsze urzadzenia stang sie teraz wiasnoscig o0gotu.

Ostania proba w obozie — lgdowanie na ograniczonej
przestrzeni ze stojagcym sSmigtem — wywotata najwiecej e-
mocji. Wobec spodziewanej redukcji trasy lotu okreznego,
byta ona ostatnig okazjg do odbicia sie. Wykorzystat jg w
tym celu dobrze Lwow, zyskujgc nad konkurencyjnym Gdan-
skiem 7 punktow przewagi. Najlepszy wynik zespotowy uzy-
skat w tej probie Aeroklub Poznanski.

Po probach w obozie klasyfikacja zespotow wygladata,
jak nastepuje:

1. Warszawa oo 21,7
2. Gdansk e, 23,2
. LWOW e, 23

4. Poznan ., 20,2
5. P. W. S, 19,4
6. £ 0d Z oo, 18 3
7. W ilno e 17,5
8. Krakdw ..ocoovvevennnnnnne, 12,8

Lot okrezny, aczkolwiek wysoko punktowany, nie miat
w roku biezacym decydujgcego znaczenia. Koncentrowat sie

on na etapie gorskim Krakow — Lwow, na ktorym przewi-
dzianych byto poczatkowo 9 lgdowisk. | i Ill etap (Warszawa
— Krakow przez Czestochowe i Lwow — Warszawa przez

Lublin) moznaby z powodzeniem poming¢ w zawodach, gdy-
by odbywaty sie one w rejonie gorskim.

Wskutek niepogody, panujgcej na zachodnim odcinku
trasy goérskiej, oraz rozmokniecia niektorych lagdowisk, diu-
gos$C lotu oraz ilos¢ ladowisk zostaty zredukowane. Kierow-
nictwo zawodow zmuszone byto odcig¢ z trasy wszystkie 13-
dowiska na odcinku Krakow—Nowy Sacz tak, ze z projek-
towanych 9 zostato tylko 6 lgdowisk.

Trasa etapu gorskiego byta nastepujgca: Krakow—Nowy
Sagcz — Glinik Mariampolski (Gorlice) — Moderowka —
Krosno — Rymanéw — Ustjanowa — Stochynie — Lwow.

Wynik lotu nie przyniost powazniejszych réznic w punk-
tacji. 90% zawodnikéw uzyskato za lot okrezny maksymalna
ilos¢ punktow, a tylko 3 (1 z Gdanska, 1 z todzi i 1 z Po-
znania) opuscito po jednym lgdowisku, nie lgdujagc w Sto-
chyniach.

Na marginesie lotu okreznego nalezy podkres$li¢c bardzo
serdeczne przyjecie, zgotowane zawodnikom w Rymanowie
przez witascicieli lgdowiska, pp. Potockich.

Zakonczenie zawodow nastgpito w poniedziatek, 30 sierp-
nia, o godz. 15.

Szczegotowe wyniki zawarte sg w zatlgczonych tabelach.
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Miedzynarodowe Zawody Lotnicze w Zurichu 1937

Miedzynarodowe Zawody Lotnicze w Zurichu majg dobra
I dtugg — jak na stosunki lotnicze — tradycje. Zorganizo-
wane po raz pierwszy w r. 1922 daty wprawdzie niewielka
ilo§C zgtoszen, lecz stanowity Smiatg prébe nawigzania walki
sportowej pomiedzy lotnikami roznych krajow, ktorzy do-
niedawna jeszcze walczyli na frontach. Rozegrano wodwczas
okrezny wyscig alpejski dla samolotow wojskowych o ,,Pu-
char Alp” na trasie Diibendorf—Thun—Betlinzona—Diiben-
dorf oraz konkurs akrobacji.

Nastepne zawody odbyty sie w r. 1927 tacznie z Kongre-
sem F. A. I. Liczne zgtoszenia i rozszerzony program byty
wyrazem gruntowania sie popularnosci tych zawodow
w Swiecie lotniczym. Oprécz wyscigu alpejskiego rozegrany
zostat konkurs samolotow komunikacyjnych, konkurs akro-
bacji oraz konkurs ,lekkich samolotow”, bedacy jednag z
pierwszych préb tak licznych nastepnie miedzynarodowych
zawoddéw dla maszyn turystycznych.

I1l1-cie zawody w r. 1932 staty sie duzym sukcesem orga-
nizacyjnym Aeroklubu Szwajcarii. Liczne konkurencje, obej-
mujace zlot, konkurs samolotow sportowych, tradycyjny lot
alpejski dla maszyn wojskowych, lot okrezny dla samolotéw
komunikacyjnych, konkurs akrobacji, konkurs szybkoSci i
konkurs lotéw grupowych — gromadzg wielka iloS¢ narodo-
wosci i zawodnikow. Wobec coraz bardziej rdzniczkujgcych
sie zadan, stawianych sprzetowi lotniczemu w poszczegdlnych
konkurencjach, wzrasta tez ilos¢ typow samolotow, repre-
zentowanych w Zurichu. Zawody te stajg sie wiec — nie-
zaleznie od ich walorow sportowych — rdéwniez ciekawym
przeglagdem zalet uzytkowych sprzetu lotniczego. Przykta-
dem moze by¢ porownanie czaséw, osigganych w kolejnych
zawodach w locie alpejskim samolotow wojskowych na tra-

dycyjnej trasie Diibendorf—Thun—Betlinzona—Diibendorf:
r. 1922 — 2 g. 02 min. 44 sek.
r. 1927 — 1g. 39 min. 08 sek.
r. 1932 — 1g. 08 min. 38 sek.
r. 1937 — 0 g. 56 min. 47 sek.

Do organizacji zawbdow w roku biezacym przystepowat
wiec Aeroklub Szwajcarski z powaznym kapitatem dosSwiad-
czenia i tradycji, ktdra jest moze najcenniejszym elementem
powodzenia miedzynarodowych imprez sportowych.

Dla aeroklubow polskich —mz uwagi na posiadany sprzet
— dostepne byty tylko dwie konkurencje, — z ogdlnej liczby
dziewieciu, sktadajacych sie na program 10-dniowych za-
wodoéw w Zurichu: zlot do Diibendorf oraz konkurs samo-
lotow sportowych i turystycznych. Wzdr punktacji zlotu brat
pod uwage: 1) ilos¢ przelecianych kilometréow w stosunku
do zuzytego na to czasu (przy czym postéj na lotniskach po-

Srednich nie byt odliczany), 2) iloSC przelecianych granic,
3) moc w KM na pasazera, 4) obcigzenie powierzchni nosnej
samolotu, 5) szybko$¢ na obowigzujacym odcinku Genewa
— Diibendorf. Lecie¢ wolno byto od godz. 6-ej do 17.30 dnia
23 lipca.

Wzor punktacji pozwalat wiec przypuszczaé, ze RWD-13
nie mogg mie¢ wielkich szans na zajecie w zlocie czotowego
miejsca, przede wszystkim ze wzgledu na szybkosé, w ktorej
ustepujg nieco niektdrym zagranicznym samolotom turysty-
cznym. Brak ten nalezato wiec usitowac¢ nadrobi¢ przez wy-
bor trasy, dajacej jak najkorzystniejszy stosunek iloSci gra-
nic i ladowan do sumy kilometréw, oraz dokiadne przygoto-
wanie lotu.

Na to wiec zwrdéciliSmy przede wszystkim uwage, przygo-
towujgc lot na SP-BFC w sktadzie: pilot dr. E. Przysiecki,
zatoga M. Maciejewski i Wi. Stronczynski. Warunki meteo-
rologiczne kazaty przewidywaé wiatry przeciwne ogolnemu
kierunkowi Warszawa—Diibendorf i to silniejsze na pdinocy
niz na potudniu. Wypadato wiec zdecydowaé sie na wybor
trasy potudniowej, uktadajac jg ponadto w ten sposéb, by
w razie szczegOlnie niekorzystnych warunkéw lotu, mozna
go byto odpowiednio skroci¢ i zdazy¢ na czas do Diibendorf.
Dlatego tez start z Warszawy, odlegtej od Zurichu o ok. 1200
kim. w linii prostej, nie byt dogodny i w rezultacie wybor

padt na trase Wroctaw — Katowice — Brno — Salzburg —
Monachium — Strasburg — Bazylea — Genewa — Zurich,
z wariantami Monachium — Genewa — Zurich, lub Mona-
chium — Bazylea — Genewa — Zurich. Obrana droga da-

wata 1336 km i 6 granic.

Niezte warunki lotu oraz sprawna organizacja kontroli
paszportowej, celnej i sportowej na miedzylagdowaniach (lot-
niska uprzedzono listownie o lgdowaniu) pozwolita na do-
konanie przelotu w zupeinej zgodzie z przygotowanym pla-
nem i nie byto niespodzianka, ze SP-BFC zajeta w zlocie
13-te miejsce (1-sze z polskich maszyn), majac Srednig
szybkos¢ na trasie (wliczajagc postoje na lotniskach do czasu
lotu) 146,6 km/godz., a na odcinku Genewa — Diibendorf
210,6 km/godz. Niespodzianka byto natomiast zdobycie I-¢ej
nagrody przez 1-miejscowego , Taupin” z silnikiem Mengin
32 KM, ktory przeleciat zaledwie 750 km i 1 granice, majac
szybkosS¢ Srednig 68,1 km/godz., a maksymalng 99,1 km/godz.
O zwyciestwie zdecydowata pokrewna ,Pou-du-Ciel’owi”
konstrukcja ,,Taupin’a”, odznaczajaca sie b. matym obcig-
zeniem powierzchni nosnej. Dzieki temu mieScit sie on zna-
komicie we wzorze obliczeniowym za zlot i jako groznego
dla siebie konkurenta madgtby sie obawia¢ chyba tylko ,,Ba-
ka”, gdyby ten wybrat sie byt do Zurichu. W'rzeczywistosci
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za$ nie grozit mu nawet Messerschmidt BWF Me 108 z Ar-
gusem 240 KM, pomimo przebytych 2386 km, 10 granic i $red-
niej szybkosci 205,1 km/godz.

Organizatorzy godzili sie w zupetnoSci z powszechng kry-
tykg wzoru obliczeniowego, ktory umozliwit zajecie | miej-
sca w zlocie samolotéow turystycznych maszynie, waloréw
turystycznych zupetnie nie posiadajgcej. Ttumaczyli jedna-
kowoz, ze gdy przed dwoma laty sktadano regulamin zlotu
do zatwierdzenia przez F. A. |, wydawato sie, iz tendencje
techniczne w zakresie lotnictwa turystycznego zmierzajg
do konstrukcji o b. matym obcigzeniu powierzchni nosnej, i ze
opracowany regulamin bedzie odpowiadat stosunkom w r.
1937. Przewidywania te, krojone nieco na wyrost, zawiodty,
z czego moznaby wyciagna¢ wniosek, ze wypadatoby tempo
prac F.A.l. uzgodni¢ z szybkoscig rozwoju lotnictwa, a wte-
dy wszystko bedzie w porzadku.

W drugim punkcie programu zawodéw, tj. w konkursie
dia samolotow sportowych i turystycznych, RWD-13 posia-
data juz znacznie wieksze znaczenie; jej znakomite warto-
sci, jako samolotu turystycznego, czynity jg w samym zato-
zeniu powaznym pretendentem do czotowego miejsca. Kon-
kurencja zorientowata sie w tym niezwitocznie i temu zape-
-...10 przypisa¢ nalezy, ze z 20-tu zgtoszonych przez 7 krajow
zawodnikéw — do konkursu staneto: 6 Polakéw, 1 Austriak,
1 Szwajcar i 3 Niemcow. Fakt wycofania sie pozostatych
zwrocit powszechng uwage i zostat zjadliwie skomentowany
w jednym z oficjalnych przemowien przy zamknieciu za-
wodow, przy czym wyrazono nadzieje, iz na przyszto$¢ tego
rodzaju zdarzenia nie powtdrzg sie.

Regulamin konkursu dzielit go na dwie czesci: proby te-
chnicznie i lot okrezny. Préby techniczne obejmowaty: a) o-
cenge wyposazenia somolotu, b) sktadanie i rozktadanie pta-
tow, c) rozruch silnika, d) start, e) lagdowanie, f) wznosze-
nie. SP-BFC, ktora uzyskata najwyzszg ocene za préby te-
chniczne, otrzymata maksymum punktéw za prébe b), dzieki
tatwemu sktadaniu skrzyde. w konstrukcji RWD, oraz za pro-
be c¢), dzieki zamontowaniu elektrycznego rozrusznika.
W prébie a) nie przyznano maksymum wobec braku spado-
chronow, jednakze z 3-ch punktow, ktorymi nagradzano spa-
dochrony, wszystkie RWD-13 otrzymaty po 1 za przewidzia-
ne w konstrukcji siedzen miejsce na spadochrony oraz za
tatwe odrzucanie drzwiczek. W ogo6le — prdba oceny wypo-
sazenia data okazje do wystuchania ze strony Jury wielu
komplementéw pod adresem ,13-ki”. Uznanie zyskata zwta-
szcza dobra widoczno$¢ w linii lotu oraz wygodne siedzenia,
a takze tatwy dostep do kabiny dzieki trzecim drzwiczkom.

Proba startu nie data przesunie¢ w punktacji; z wyjat-
kiem jednego z Leopard-Moth’6w zadna maszyna nie wy-
startowata tego dnia ponizej 130 mtr. dobiegu i nie uzyskata
zadnego punktu w tej probie. Wyniki proby lagdowania daty
natomiast ,,13-kom”, wyposazonym w stoty, znaczng przewa-
ge nad pozostatymi konkurentami. Leopard-Moth’y, nie majga-
ce zadnych urzadzen do skrécenia lgdowania™ byty w wyraznie
gorszej sytuacji; natomiast wydaje sie, iz stabe wyniki Niem-
cow (1 Fieseler i 2 KlemmY), pomimo posiadania klap, na-
lezy przypisa¢ niepowodzeniom w pilotazu.

Co sie tyczy proby wznoszenia, to szwajcarski Leopard
Moth p. Fretza ze $Smigtem o zmiennym skoku miat zdecy-
dowang przewage. Drugie miejsce w tej probie dr Przysiecki
zawdziecza prawdopodobnie dobrej taktyce. Préba polegata
bowiem na jaknajszybszym wznoszeniu sie z 500 do 2500

mtr. na poziom morza, co stwierdzat zamontowany przed
oczami pilota barograf. Poniewaz lotnisko Diibendorf ma
wzniesienie ok. 499 mtr. n.p.m., dr Przysiecki przy starcie

trzymat maszyne przez calg dtugosc¢ lotniska przy samej zie-
mi, a wiec ponizej poziomu 500 mtr., i dopiero po maksy-
malnym rozpedzeniu i ,Swiecy” w gore rozpoczat wznosze-
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nie na najkorzystniejszym kacie natarcia,
ponizej 12 minut.

uzyskujgc czas

Na zasadzie sumy punktéw za préby techniczne wyznacza-
no czas startu do lotu okreznego z tym, iz mniejsza ilos¢C
uzyskanych punktéw dawata wieksze opOZnienie startu.
Istnia.a za tym dla maszyn szybkich mozliwo$¢ nadrobie-
nia strat w ocenach technicznych, gdyz pierwszy przybywa-
jacy z powrotem do Dubendorf uzyskiwat zwyciestwo. Zada-
niem SP-BFC, ktéra wyszta najlepiej z prob technicznych
| startowata pierwsza, byto za tym — nie da¢ sie dogonic
w locie okreznym.

Mapy w skali 1:500.000 z nakreSlong trasg i strefami za-
kazanymi doreczono nam na 2 i pot godz. przed startem.
Nakazana trasa prowadzita z Dubendorf przez punkty kon-
trolne w Altenrhein (nad jeziorem Bodenskim) i Sitten
(w dolinie Rodanu) do Lozanny, gdzie byt obowigzkowy
postdj 60 min. Stamtagd na pdéinoc do punktu kontrolnego La
Chaux de Fonds i na lotnisko w Bernie na postdéj 30 min.,
skad przez punkt kontrolny w Bazylei spowrotem do Diiben-
dorf. Razem 636 kim. Poniewaz na trasie Altenrhein—Sitten
wznoszg sie masywy Finsteraarhorn i Jungfrau (ponad 4000
mtr), zas prowadzgca na potudniowg strone Alp przetecz
Sw. Gotarda objeta jest strefag zakazang, zdecydowali$my
przedtuzy¢ nieco trase dla ominiecia wzniesien. Droga nasza
poprowadzita wiec z Altenrhein na potudniowy skraj Jeziora
Czterech Kantonéw, skad doling Aaru przez przetecz
Grimsel do doliny Rodanu, w ktdérej lezy Sitten. Przelot z
Sitten do Lozanny nastreczat podobng trudnos$é, gdyz na pro-
stej, taczacej te dwa punkty na mapie, figurujg masywy Dia-
bledettes. Wobec tego, po minieciu Sitten, polecielismy dalej
doling Rodanu, ktéra, skrecajac z kierunku wschod-zachod
na poéinoc, wyprowadzita nas na Leman naprzeciwko Lo-
zanny.

WylgdowaliSmy tu jako pierwsi, lecz juz w 6 min. p0Ozniej
wylagdowat jako drugi p. Fretz, ktory wystartowat 6-ty i nad-
robit w locie przeszto 5 minut na czasie, dzielagcym go od nas.
Po nim wylagdowat drugi Leopard-Moth, ktory startowat
7-my, za nim dopiero 13-ki, a na koncu Niemcy. Wyjasnito
sie wiec, ze walka o | miejsce rozegra sie pomiedzy SP-BFC
a Leopard-Moth’em Fretza.

Po godzinnym postoju ruszamy dalej i mingwszy punkt
kontrolny w La Chaux de Fonds lagdujemy w Bernie. Juz
po 3-ch minutach lgduje Fretz, ktory dalej zmniejsza dzielgcy
go od nas dystans. Gdy po potgodzinnym postoju SP-BFC
startuje do ostatniego etapu, Leopard stoi juz na starcie, by
nie straci¢ ani sekundy po sygnale chorggiewki.

Ten ostatni etap byt ciezkim egzaminem silnika 1 pilota,
zdanym przez obu na piagtke. Mijajgc punkt kontrolny w Ba-
zylei i1 skrecajgc pod ostrym katem do Dubendorf, stwierdzi-
liSmy tylni wiatr; po nabraniu wysokosSci szybko$¢ znacznie

wzrosta, zwiekszajac sie jeszcze z chwilg rozpoczecia scho-
dzenia do widocznego z daleka lotniska Diibendorf. Fretza
nie byto wida¢ — szedt zapewne nizej i gingt na tle ziemi.

Dopiero w skrecie nad lotniskiem dla prostopadtego nale-
cenia na mete, zobaczylismy go za sobg na horyzoncie.
41 sekund przewagi starczyto jednak SP-BFC dla utrzyma-
nia pierwszego miejsca. Niski lot nad metg i ostra ,Swieca”
zakonczyty ten ciekawy konkurs.

Ogladanie pozostatych konkurencji, wchodzacych w skitad
zawodow, dostarczyto rowniez wielu ciekawych wrazen i spo-
strzezen, chociaz nie wszystkie numery programu byty do-
stepne z trybun lotniska Dubendorf. Wiadomos$ci o tym, czego
nie byto widacC, dostarczata jednak Swietnie funkcjonujgca
obstuga informacyjna.

Konkurs wznoszenia
w jak najkrotszym czasie po starcie wysokosci
I zejsciu na wysoko$¢ 300 mtr. nad linie mety. 1.

I schodzenia polegat na osiggnieciu
3.000 mtr.
miejsce



S K R 2 Y D L A T A P O L S K A

zdobyt K. Francke, znany w Polsce uczestnik Challenge’u
1934, osiggajac na Messerschmidt z silnikiem 950 KM czas
2’ 05,77, przy czym szybkos¢ wznoszenia wynosita ok. 38
m/sek. Drugie miejsce zajat rowniez Niemiec, za$ trzecie,
czwarte i pigte obsadzili Czesi na Avia B-534 z silnikami
Avia 650 KM. Sierzant Perina, ktory uplasowat sie na trze-
cim miejscu, wyroznit sie brawurowym nurkowaniem na
petnym gazie, podczas gdy inni zawodnicy ogtuszali widzéw
petnym gazem dopiero przy wprowadzaniu maszyn nad linig
mety.

Miedzynarodowy konkurs wysoko$ci, polegajacy na osigg-
nieciu w jak najkrotszym czasie putapu 9.000 mtr., wygrat
Francuz, kpt. Michy, na Mureaux, z Hispano 860 KM w cza-
sie 20’ 06”. Pilot ten jest niejako zawodowcem w tego rodzaju
prébach, gdyz do codziennych jego obowigzkéw w szkole
lotniczej w Istres, gdzie ma przydziat, nalezy dokonywanie
wzlotéw aerologicznych na duze wysokosci.

Konkurs szybkosSci, polegajacy na 4-krotnym przeleceniu
zamknietej trasy dtugosci 30,5 km, stat sie jednoczeS$nie
konkursem dzentelmenerii sportowej. Wskutek wycofania sie
zawodnikow francuskich, do konkurencji pozostali: znany
niemiecki as wojenny gen. Udet na Messerschmidt 950 KM
oraz Anglik Gardner na Percival ,Mew Guli” z silnikiem
Gipsy 205 KM. Niemcy wyrazili wéwczas gotowosSC zgtosze-
nia jeszcze jednego swego zawodnika w osobie K. Francke
na Messerschmidt z silnikiem Jumo 640 KM. Anglik uprzej-
mie zgodzit sie na dodatkowg konkurencje i wyscig rozpoczy-
na sie. W potowie pierwszego okrgzenia gen. Udet lgduje
przymusowo z powodu defektu w doptywie paliwa, lecz jego
rodak bije zdecydowanie Anglika, powiekszajagc swag prze-
wage w kazdym okrazeniu. W rezultacie Francke osigga
szybko$¢ Srednig 409 km/godz, za$§ Gardner 350 km godz.
Przy rozdaniu nagrod nastgpit jednak rewanz Niemcoéw na
sportowe zachowanie sie Gardnera: zatrzymujgc tytut do

| miejsca, szef ekipy niemieckiej zrzekt sie | nagrody na rzecz
Anglika.

Miedzynarodowy konkurs akrobacji rozegrany zostat w
3-ch kategoriach, zaleznie od pojemnosSci silnika, i polegat
na wykonaniu okreSlonego programu obowigzkowego, po
czym pozostawiano zawodnikowi kilka minut na program
dowolny. Zbyteczne jest podkreslac precyzje i ptynnos¢ ewo-
lucji. wykonywanych przez poszczeg6lnych zawodnikow
I zawodniczki. Natomiast podziw wzbudzi¢ musiata dosko-
nato$¢ posiadanego przez nich sprzetu. Zwtaszcza w katego-
rii A (silnik o pojemnosci ponizej 10 Itr.) wszyscy finalisci
krecili na znakomitych samolotach Biicker-Jungmeister z
Siemensami 160 KM. Maszyny te ,trzymajg sie powietrza”
w kazdej pozycji w sposéb zupetnie niebywatly; wszyscy za-
wodnicy wykonywali program na b. matej wysokoSci i ze
znaczng przewagg lotu na plecach.

Efekt akrobacji indywidualnej zostat w znacznym stopniu
przy¢miony wrazeniem, jakie na widzach wywarty akrobacje
zespotowe kluczéw: wioskiego, francuskiego, czeskiego, szwaj-
carskiego 1 angielskiego. Polegaty one na wykonywaniu ca-
tym kluczem, skiadajgcym sie conajmniej z 5-ciu samolotow,
normalnych figur akrobacyjnych. Pomimo bardzo wysokie-
go i wyréwnanego poziomu wszystkich zespotow, praca kaz-
dego z nich odznaczata sie jaka$S cechg charakterystyczng.
| tak ewolucje piatki francuskiej wyrdézniaty sie opanowa-
niem, precyzjg i spokojem, przy czym krecono na do$C znacz-
nej wysokosci. Dziewigtka wtoska — przeciwnie, pewne drob-
ne usterki w symetrii klucza byty tuszowane duzg szybkoScig
pikowaniem na publiczno$¢ dla wyrywania maszyn nad sa-
mymi gtowami do niskiego loopingu itp. Czesi do swoich po-
prawnych ewolucji startowali powigzani sznurkami; prowa-
dzit klucz znany w Polsce por. Novak. Anglicy zademonstro-
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wali, jako swojg specjalno$¢, zmiane szyku w czasie wyko-
nywania figury akrobatycznej.

Podobnie jak w akrobacji indywidualnej, tak i w ewolu-
cjach zespotowych zwracata uwage doskonato$¢ sprzetu lot-
niczego poszczegodlnych ekip. Doktadnos¢, jakiej wymaga np.
wykonanie catym kluczem 2—3 beczek, nie bytaby do o0siag-
niecia, gdyby uzywane do tej ewolucji samoloty nie dawaty
bezwzglednej precyzji w locie. Oczywiscie rownie doniostym
czynnikiem byto znakomite opanowanie pilotazu przez posz-
czegolne zatogi, aczkolwiek pod wzgledem wieku i przeszto-
sci lotniczej poszczegdlne zespoty nieraz bardzo roznity sie
miedzy sobg. Zespdl' francuski, reprezentowany przez zna-
komitg ,Patrouille d’Etampes”, sktadat sie w catoSci ze star-
szych wiekiem instruktoréw akrobacji, ludzi doskonale wla-
tanych. Ale zespdt wioski, ktéry w rezultacie nagrodzono
o[ miejscem, sktadat sie wprawdzie ze st. sierzantow, ale zato
ich wiek wahat sie od 19 do 25 lat. Nie mogli to za tym byc¢
ludzie o zbyt dtugiej praktyce lotniczej. Wieloletnie dosSwiad-
czenie reprezentowali natomiast piloci niemieccy; prawdzi-
wy podziw i uznanie budzi¢ musi zawsze doskonata kondy-
cja lotnicza tych tysawych i zaokraglonych panow, z ktdrych
wielu miato gtoSne nazwiska juz w czasie Wielkiej Wojny.

Zawody w Zurichu stajg sie niewatpliwie jedng z naj-
wszechstronniejszych imprez lotniczych na Swiecie. JeSli wiec
z tegorocznego udziatu w nich zatog polskich ptynaé ma jaki$
morat na przyszto$é, to bedzie to przede wszystkim wraze-
nie, ze korzyS¢ z obejrzenia zawodOw przez przedstawicieli
polskiej techniki lotniczej moze by¢ rownie duza, jak ze
zwiedzania wystaw lotniczych. Wydaje sie, ze tegoroczne
zawody nie byty pod tym katem widzenia nalezycie ocenio-
ne. Trzeba wiec poczekaC na nastepne w roku 1942.

W4, Stronczynski.

Konferencja aeronautyczna
Panstw Battyckich i Batkanskich

Dnia 2 wrzesnia 1937 r. rozpoczeta sie w Ministerstwie
Komunikacji czwarta Sesja Konferencji Aeronautycznej
Panstw Battyckich i Batkanskich.

Konferencje zagait
Komunikacji Dyrektor
ptk. inz. Wieden.

W konferencji biorg udziat przedstawiciele witadz lotni-
czych: Butgarii, Estonii, Finlandii, Grecji, totwy, Rumunii
I Polski oraz Sekretarz Generalny Miedzynarodowej Zeglugi
Powietrznej.

w zastepstwie nieobecnego Ministra
Departamentu Lotnictwa Cywilnego

Przewodniczagcym Sesji wybrany zostat, na wniosek dele-
gacji polskiej delegat Grecji p. Kyriakidis.

Celem Konferencji Aeronautycznej panstw Batkanskich
I Battyckich jest koordynacja prac majacych na celu udosko-
nalenie 1 zwiekszenie bezpieczenstwa linij komunikacji lot-
niczej przechodzacych przez panstwa biorgce udziat w konfe-
rencji, a w szczegolnosci stuzb radiowych i meteorologicz-
nych obstugujacych te linie.

Obecna sesja ma znaczenie specjalne ze wzgledu na to, ze
bierze w niej udziat po raz pierwszy delegacja Finlandii re-
prezentowana przez Sekretarza Generalnego Ministerstwa
Komunikacji Salovissa, Dyrektora Lotnictwa Cywilnego Lin-

sena oraz szefow poszczegoOlnych dziatdw Dyrekcji finskiego
lotnictwa cywilnego.

Wielka cze$SC¢ obrad posSwiecona bedzie sprawom zapewnie-
nia bezpieczenstwa lotéw w zimie, co dla nas ma donioste
znaczenie wobec decyzji utrzymania komunikacji na liniach
zagranicznych P.L.L. ,,LOT” przez caty sezon zimowy.

Konferencja Aeronautyczna Panstw Battyckich i Batkan-
skich jest instytucjg miedzynarodowg o charakterze statym,
swe sesje odbywa corocznie. Staty sekretariat tej instytucji
miesci sie w Polsce. Sekretarzem Generalnym jest obecnie
Mgr. Zbigniew Racieski z Ministerstwa Komunikacji.
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Miedzynarodowy Salon Lotniczy w Hadze

Haga, w sierpniu 1937

Nigdy jeszcze nie bywato tylu mie-
dzynarodowych wystaw lotniczych, jak
ostatnimi czasy. W ciggu dwu lat mie-
lismy Salon w Mediolanie, Sztokholmie,
Paryzu, Brukseli, obecnie — w Hadze,
a za 3 tygodnie — znowu w Mediolanie.
Jezeli dodaé imprezy krajowe (jak np.
Swiezo obfita wystawa w Pradze), to
otrzymamy petny obraz juz nie ruch-
liwosci, ale zgota natarczywos$ci i agre-
sywnosci lotnictwa. Catkiem osobliwy
to akompaniament dla gtosow tych,
ktorzy — wskazujagc na wysoko wysru-
bowany poziom techniki lotniczej dnia
dzisiejszego — wro6zg bliski juz jakoby
zastéj. Tak, czy inaczej, jezeli nawet po
tej stronie lezy racja, — to wida¢ do-
wodnie, ze te domniemane przeszkody
na drodze do dalszego doskonalenia z
rozprzestrzenianiem sie lotnictwa nie
wiele majg wspdlnego; przeciwnie, je-
go penetracja w zycie nowoczesnych
spoteczenstw dopiero sie na dobre za-
czeta i tempo jej diugo jeszcze bedzie
sie wzmagato.

Oczywiscie, takie zageszczenie poka-
z6w musi sprawiac¢, ze technik tu i 6w-
dzie widzi sie zawiedzionym, skoro nie-
raz nic albo bardzo niewiele zobaczy
nowego. Nie martwig sie tym jednaK
organizatorzy, ktdrym przewaznie wie-
cej lezy na oku propaganda lotnictwa
we witasnej ojczyznie, niz S$ciggniecie
cudzoziemskich fachowcow.

Do rzedu takich imprez trzeba zali-
czyC i wystawe w Hadze, chociaz Ho-
landia w porownaniu z takg Szwecja
czy Belgiag ma w lotnictwie do powie-
dzenia znacznie wiecej. Juz samo naz-
wisko Fokkera, ktérego samoloty znane
sg w najdalszych zakagtkach kuli ziem-
skiej, wystarczy, aby skioni¢ do uwagi.
Dobrg pozycje stanowi fabryka Koolho-
vena, a na zainteresowanie zastuguja
tez | zaktady ,,De Schelde”. Nie dalej,
jak w ub. roku, wszystkie te wytwadrnie
wystapity z ptatowcami, o ktérych mo-
wiono bardzo wiele, a nawet méwi sie
do dzisiaj. W dziedzinie eksploatacji
handlowej wybitng pozycje zajeto to-
warzystwo K. L. M. wraz z K. N. I,
L. M., blisko 15.000-kilometrowym szla-
kiem siegajac az do Indii Holenderskich,
skad jeszcze w r. b. planowane jest
przedtuzenie linii komunikacyjnej do
Australii. W zakresie turystyki i sportu
pieknymi rezultatami moga sie poch-
wali¢ aerokluby motorowe i szybowco-
we, podobnie, jak w dziele pracy nad
miodziezga — niezliczone kota modelar-
skie. W ciszy zyje tylko lotnictwo woj-
skowe, ale — o ile mozna sadzi¢ z prze-
lotnej podréozy — i lu obowigzuje stan-
dard wysokiej klasy.

Jest jeszcze drugi rys charakterysty-
czny wystawy haskiej (i to juz w ra-
mach spraw narodowych), to kwestia
wojskowa. Samolotow wojskowych wy-
stawili gospodarze kilka w oryginale, a
szereg (wraz z Niemcami) w modelach.
Jest i1 nieco militarnego sprzetu, schron
przeciwlotniczy itp., a jednak — c0z to
za paradoks w dzisiejszych czasach! —
na te sprawy nie czuje sie zadnego na-
cisku. Organizatorzy dalecy byli od
zwyktej gdzie indziej mysli, aby wy-
wota¢ w zwiedzajacym przyttaczajace
wrazenie, ze lotnictwo istnieje wytgcz-
nie dzieki wojnie i dla wojny, ze sta-
wia przed narodem tylko dwie ewen-
tualnosci: zy¢ w wiecznej trwodze przed

bombami nieprzyjaciot, lub trwoge ta-
kg rozsiewaC samemu. Ale to juz jest
rezultat specyficznej sytuacji Holandii,
ktorej pracowici obywatele, po krwa-
wych dziejach dawno minionej przesz-
tosci, przywykli walczy¢ tylko z mo-
rzem, a goraczke wojny znaja jedynie...
z gietdy.

To tez nie jest zapewne przypadkiem,
ze nad gtéwnag halg wystawowg pawi-
lonu ,,Houtrust” panuje olbrzymia ma-
pa linii komunikacyjnych Swiata, umie-
szczona na S$cianie wrejSciowej przez
gmine miasta Hagi. Zapalajgce sie lam-
peczki ukazujg wspaniaty rozwoj linii
lotniczych w okresie powojennym: 1920
r. — 5300 km, 1928 r. — 100.000 km
i 1937 r. — 630.000 km o0g0lnej diugosci.

Na dole prawie catg powierzchnie
gtownej hali zajmujg stoiska holender-

skie, urzadzone przez instytucje pan-
stwowe (ministerstwa, ,Departement
van Defensie” i ,,Departement van Wa-

terstaat”), placowki o charakterze spo-
tecznym, firmy przemystowe i handlo-
we itp. Ich eksponaty o wiele bardziej
skierowane sg pod adresem przecietne-
go zwiedzajgcego, niz Sledzacego za po-
stepem techniki fachowca. Juz zgrub-
sza rzuciwszy okiem na wystawe, za-
uwazymy, ze ws$rod niewielu stosunko-
wo w oryginale wystawionych samolo-
tow holenderskich brak np. gtosnej z
Salonu Paryskiego maszyny Fokkera
G-I, natomiast stojg az cztery ptatow-
ce o wartosci muzealnej, z okresu 1911
— 1919. Fokker zadowolit sie pokaza-
niem modelikbw swych nowych kon-
strukcji (szkolny samolot ,,S-9” | bom-
bardujacy dwusilnikowy ,, T-5"), a tyl-
ko Koolhoven wystawit swojg jesienng
rewelacje, dwusmigtowa posScigowke
.FK-55" ktora o tyle musi uchodzi¢ na
dal jeszcze za nowoS$C, ze dotychczas je-
szcze nie byta w powietrzu... Ale o tym
pozniej. Techniczne (za tym i handlo-
we) nastawienie wykazujg stoiska za-
graniczne, tych jednak, poza zbiorowa
wystawg Niemiec, jest wzglednie nie
wiele.

Wystawe rozpoczyna wielkie (przesz-
to 200 m2 stoisko holenderskich linii
lotniczych, ogromnie efektowne i bar-
dzo harmonijne. Obok zwyktego mate-

riatu informacyjno - propagandowego
warto wymieni¢ tu silnik Wright ,,Cyc-
lone” do najnowszych ,Douglas’éw”,
drugi — Menasco ,Buccaneer” (6 cy-

lindrow wiszacych, 160 KM), uzywany
przez Holendrow do niedawna bardzo
szeroko, dalej — S$migto Hamilton typu
,,constant speed”, na koniec — instala-
cje radiowg do ,Douglas’ow”. Tutaj tez
mieszczg sie witryny szeregu towa-
rzystw, ktore pracujg z K. L. M. w
pool’u.
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Fokker ,, T-59
Fot. ,,De Vliegsport“

WsSrdéd eksponatow wiadz holender-
skich rzuca sie w oczy umieszczony w
matym basenie hydroplan Fokker ,,C
Xl W” z ,Marine Luchtvaartdienst”,
dwuptat 775-konny na ptywakach, kté-
ry zabiera 2 ludzi zatogi, rozporzadzaja-
cych 3 karabinami maszynowymi (2
strzelajg przez $Smigto, trzeci — na
obrotnicy obserwatora) i maksymalnie
8 bombami po 50 kg (pod skrzydtami).
Szybkos¢ max. — 280 km godz. Wod-
noptat ten przeznaczony jest jako apa-
rat poktadowy dla krgzownika — lea-
dera flotylli i moze oczywisScie starto-
waé z katapulty*). Podobny dwuptat
wywiadowczy lagdowy, Fokker ,,C X” z
silnikiem Rolls-Royce , Kestrel”, umie-
Scita obok ,,Luchtvaartafdeeling”. Szyb-
kos¢ max. — 320 km godz. Wystawiona
wersja ,kolonialna” ma na przedzie tyl-
ko jeden k. m., podczas gdy ,krajowa”
posiadataby dwa. Obie maszyny sg
konstrukcji mieszanej. W poblizu mamy
caly szereg roznych eksponatow z za-
kresu uzbrojenia, foto, meteo, stuzby
lotniczo-lekarskiej, i w ogdle ilustrujg-
cych wielostronno$¢ dziedzin, na Kkto-
rych polega lotnictwo wojskowe, a ra-
czej jego stuzby. WsSrod tych rozmaitych
przedmiotow, ktére dalekie sg od tego,
aby neci¢ specjaliste, poszukujacego
nowosci, jako osobliwa ciekawostka wi-
dnieje m. in. radiostacja z internowa-
nego w czasie Wielkiej Wojny samolotu
niemieckiego: druty sg nie miedziane,
lecz zelazne, a Srubki — z koSci. Obok
zwracajg uwage eksponaty z zakresu
badan biologicznych dolnych warstw at-
mosfery; wida¢ szereg kultur wyhodo-
wanych z zalgzkéw, pobranych z po-
wietrzem na roznych wysokoS$ciach, a
nawet sporg roslinke, ktorej nasionko
»Ztowiono” na 500 metrach. Jest to te-
mat pracy doktorskiej p. Marii Overeem.
Na stoisku ,Luchtvaartbedrijf” znowuz
co$ bardzo instruktywnego dla laikow:
niepokryty kadtub samolotu Fokker
,,C 5”7, majacy unaoczni¢ rbézne organy

*) Jest to pierwszy holenderski sa-
molot katapultowy.
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,Koolhoven FK-26"“ z 1918 r.

nowoczesnego

wojskowego ptatoweca.
Ten sam cel i

posiada seria zrecznych
modelikéw, ktérymi zilustrowano opo-
dal caty przebieg rewizji ptatowca w
centrum wojskowym Soesterberg.
Jednakze chetniej niz na samoloty
wojskowe, karabiny maszynowe, wy-
rzutniki do bomb (holenderskiej kon-
strukcji) 1 t. p. eksponaty ,,Departement
van Defensie”, spogladajg, zdaje sie,
pokojowo nastrojeni Holendrzy na ta-
kie rzeczy, jak diorama akcji ratunko-
wej zatogi statku, ktory rozbit sie przed
paru laty przy brzegach Holandii: sa-
molot zrzuca na statek line, ktdérej dru-
gi koniec docigga do brzegu, — i po
niej przedostajg sie rozbitkowie na lad.
Albo druga, — to ratunek zatogi statku
~van der Wyck”, ktory z powodu wa-
dliwego manewru sternika przewroécit
sie na wodach Indii Holenderskich. Sze-
reg wodnoptatowcdéw marynarki holen-
derskiej, typu Dornier-Wal i Do-22, wo-
dowat obok wraku i ocalit wiele ludz-
kich istnien; witasnie co$ przed tygod-
niem zasgdzono sternika tego okretu.
Podobnie ogromnym zainteresowaniem

cieszy sie pieknie wykonany model
wspaniatego lotniska Amsterdamu,
Schiphol.

Idgc ku tytowi hali, zanotujmy z rze-
czy ciekawszych duzy model w prze-
kroju samolotu szkolnego Koolhoven
,FK-46" na stoisku ,,Nationale Lucht-
vaart School”; instytucja ta posiada od-
dziaty na 7 lotniskach: Ypenburg (Ha-

ga), Waalhaven (Rotterdam), Schip-
hol (Amsterdam), Twente, Teuge, Eel-
de 1 Eindhoven. ,National Luchtvaart

Laboratorium” wystawito dwa mate po-
kazowe tuneliki: powietrzny i wodny.
Pomieszczone obok eksponaty Philipsa
majg catkiem inng wage: instalacja
Roentgena do badania metali, przyrzad
do elektrycznego spawania, Swiatta lot-
niskowe (sodowe) i reflektory (rtecio-
we), radioaparatura i pierwszy na Swie-
cie kinoaparat dla samolotow pasazer-
skich. Omijajac ,De Havillanda” doj-
dziemy do stoiska , Nederlandsche Au-
tobandenfabriek Bata”, gdzie przy tad-
nym dolnoptacie ,,Zlin XI1I” cena 3000
guldenow (— ponizej 9 tys. zt.) wpra-
"nie tylko Holendréw. Sa-
owadzony z Czechostowa-
posiada juz w Holandii

wyrabiajagcg opony.
Izimy rasowy, choC nie naj-
ty, dolnoptatowiec mysliwr-

Dornier ,,Do-19“
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ski Fokkera ,D-21"”, o szybkoSci ma-
ksymalnej 460 km/godz. Powazniejsze
zamodwienie na ten samolot ma bycC
obecnie wykonywane dla Finlandii. Cie-
kawe, ze mamy tu podwozie state, a o
chowanym zadnej wzmianki; przy pre-
zentacji prototypu, przed okoto 2 laty,
firma podawata wyczyny takze dla wer-
sji ze sktadanym w locie podwoziem.
Obok metalowy kadtub +todzi latajacej
Fokkera z r. 1928 ma zapewne zaSwiad-

czy¢, ze fabryka holenderska posiada
doS¢ dosSwiadczenia, aby korzysta¢ z li-
cencji na catkowicie metalowe ,Dou-
glasy”. Rozwo6i konstrukcji Fokkerow-
skiej ilustruje cata gama modeli, od
pierwszego ptatowca ,Spin” z 1911 r.
az do ,S-9”7 1 ,T-5” z r. 1937. ,T-57

jest maszyna nawskro$ nowoczesnej li-
nii, wyposazong w 2 gwiazdziste silniki
po blisko 1000 KM. Ciezar wtasny wy-
nosi 4,5 tonny, catkowity — 7,5 t. Szyb-
koS¢ maks. — 389 km/godz. Na tym
samym stoisku zwracajg uwage cieka-
we fotografiie, Swiadczy¢é mogace o wy-
sokim poziomie techniki w zaktadach,
ktére sg dumag Holandii. Trzy samolo-
ty Fokkera, o znaczeniu zabytkowym,
stojg jeszcze w przylegtej hali; sg to:
wspomniany juz ,Spin”, dwuptat my-
Sliwski; ,,D-7”, uzywBny podczas woj-
ny przez NiemcOw, oraz maszyna Kko-
munikacyjna ,F-2” z r. 1919 (silnik
BMW, 185 KM). Samolot ten, obstugu-
jacy swego czasu linie z Amsterdamu
do Londynu i Hamburga, wylatat
200.000 km.

Na standzie Koolhovena tez widnieje
,antyk”: dwuptat ,FK-26" z 1918 r.,
mieszczacy 4 pasazerow — 1z przodu,
za$ pilota — z tytu! Ten aparat byt wy-
stawiony juz na pierwszej holender-
skiej wystawie ELTA w Amsterdamie
w 1919 r. i jest pierwszym ptatowcem
komunikacyjnym, ktory dokonat prze-
lotu z Croydon do Le Bourget. Nikt nie
powie, aby Frits Koolhoven nie umiat
patrzy¢ naprzod: kabina pasazerska
jest catkowicie ostonieta, podwozie ma
olejowg amortyzacje, radiatory do
360-konnego Rolls-Royce ,Eagle” za-
opatrzone sg w regulacje chtodzenia,
nakoniec statecznik poziomy jest prze-
stawialny. Drugim eksponatem jest sta-
bosilnikowy ,,FK-53” (,,Junior”), opi-
sywany w Skrzydlatej w r. ubiegtym;
cena 4200 guldenow. Najwieksze
wrazenie sprawia jednak naturalnie
-FK-55” 0 niebywatej widocznosci,
zwrotnosci i o rozpietoSci szybkosci,
godnej autozyra: 550 km godz. maksy-
malnie w stosunku do 105 km godz.
przy ladowaniu! Niestety, jak mi mo-
wiono, aparat ten jeszcze nie latat, a to
poniewaz nie dostarczono dotad z Fran-
cji czesSci zespotu napedowego. W chwili
obecnej w budowie jest prototyp ,,FK
54”7, kabinowego gornoptata 3-osobowe-
go z chowanym podwoziem.

Nie mozna tez poming¢ milczeniem
fabryki , Aviolanda” w Papendrecht,
ktora wyspecjalizowata sie w budowie

Fot. ,,Flugsport*

E

licencyjnej. Dostarcza ona dla lotnictwa
marynarki +todzi latajagcych ,Dornier-
Wal” i ,,Do-18", jakotez inne typy sa-
molotow, m. in. poscigowki Curtissa dla
wojsk kolonialnych. Ona tez fabrykuje
spadochrony systemu Irwinga. Na wy-
stawie sg modele ,,Dornieréw”, a spa-
dochron pomieszczony zostat na sto-
isku ,,Departement van Defensie”.
Pomijajagc przemyst pomocniczy, na-
lezy teraz wspomnieC bardzo liczne sto-
iska instytucji spotecznych, majgcych
na celu propagande i popularyzacje za-
gadnien lotniczych pokojowych i woj-

skowych, organizacji sportowych
(Zwigzek Klubow Szybowcowych za-
wiesit u sufitu catego ,Condora”),

wreszcie tych, ktére zajmujg sie mio-

dzieza, t. zn. gtdwnie modelarstwem;
tutaj ciekawym pomystem sg demon-
stracje lotbw modelu z benzynowym

motorkiem, ktdry krecit sie na sznurku
w specjalnie odgrodzonej przestrzeni.
Modelarstwo lotnicze stoi w Holandii
wysoko, znalaztszy przygotowany grunt
w rozwinietym (na wzor angielski?)
modelarstwie z innych dziatow techni-
ki (gtownie kolejnictwo i okrety).

W ten sposob skonczyliSmy z wysta-
wg gospodarzy*), o ktorej jeszcze stdw
pare — przy koncu.

Arado ,,Ar-96“
Fot, , Flugsport*

Z wystawcoéw zagranicznych naj-
skromniej reprezentowana jest Szwaj-
caria (zaktady Aluminium - Industrie
A. G. Neuhausen). Bogaciej wystgpili
Czesi, gdyz poza wspomnianym stois-
kiem Baty mamy jeszcze 5 silnikow
Waltera (typy nowe lub zmodyfikowa-
ne: ,,Mikron I1” — 60 62 KM, ,,Major-6
I1” o mocy 200,215 KM, zwiekszonej w
stosunku do modelu poprzedniego przez

zwiekszenie obrotow i spotczynnika
sprezania, »,Sagitta”  wysokosciowy,
9-cylindrowy, gwiazdzisty ,Scolar” —
160/180 KM, i ,Super Castor 1”). Na

standzie Waltera widnieje tez metalowe
Smigta ,,Letov”, ustawne na ziemi.
Niewiele eksponatéw, lecz o wysokim
ciezarze gatunkowym, wystawit prze-
myst angielski. Jedynym ptatowcem jest

trzymiejscowy gérnoptat .Leopard
Moth”, samolot o ustalonej reputacji;
przy 130-konnym silniku rozwija on

222 km/godz. szybkosci maksymalnej.
Pomijajgc przemyst pomocniczy, mamy
poza tym tylko silniki: zaktadéw De
Havilland, Armstrong Siddeley, Bristol
i Rolls-Royce, na ktdérych stoisku nie-
odmiennie gromadzi widzow potezny
~Merlin” z najnowszych poscigéwek i
lekkich bombardowcéw Royal Air For-
ce. De Havilland pokazat tez licencyj-
ne Smigto Hamiltona typu ,constant
speed”.

Mniejwiecej czwartg cze$C catoSci za-

*) Zaktadow ,De Schelde” nie byto
na wystawie ani S$ladu!
Dok. na str, 220
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Wyscig powietrzny Istres — Damaszek — Paryz
Wyscig powietrzny dla uczczenia glii i Standw Zjednoczonych) Swiadcza przynajmniej zademonstrowaé swdj za-
dziesieciolecia  przelotu Lindbergh’a  wymownie, ze idea nie byta zia. sieg. Zrobiwszy wiec runde nad lotnis-

przez Atlantyk od samego poczatku nie
spotkat sie z takim przyjeciem, na ja-
kie niezawodnie liczyli inicjatorzy.
Brak tutaj miejsca na analizowanie
zjawiska, ktore (przy dzisiejszym za-
interesowaniu  lotnictwem w catym
Swiecie!) moznaby uzna¢ za symptoma-
tyczne dla stosunkéw, w jakich zyje-
my. Tym nie mniej pewne fakty warto
jest podsumowac.

Poza gospodarzami z zorganizowa-
nym zespotem nie wystgpit nikt oprocz
—e nie zupetnie w ostatnich czasach po-
bratymczych Witoch. W prasie miedzy-
narodowej na temat wyScigu mozna
byto niejednokrotnie czyta¢ uwagi, po-
watpiewajgce o jakiejkolwiek praktycz-
nej wartosci imprezy, podkres$lajace na-
tomiast zarowno koszty przedsiewzie-
cia jak 1 niewspdétmiernie wysoki ja-
koby procent ryzyka. Rdéwniez i w sa-
mej  Francji projekt ten, firmowany
przez ministra Cofa, nie znalazt uzna-
nia.

Poniewaz dalej wypadnie nam mo-
wi¢ juz tylko o rzeczach dla inicjaty-
wy tej bardzo niekorzystnych, nalezy
wiec teraz rzec naleznych stow pare w
jej obronie.

Nie ulega watpliwos$ci, ze w roku, w
ktorym kilka krajow rozpoczeto powaz-
ne proby uruchomienia handlowej ko-
munikacji powietrznej miedzy Starym
I Nowym Swiatem, taki gromadny po-
kaz sprawnos$ci mogt by odegrac ol-
brzymia role, przede wszystkim — mo-
ralng w sensie przyciagniecia po-
wszechnej uwagi i ugruntowania zaufa-
nia, a powtdére — jako konkurs dla
konstruktorow. Azeby jednak te korzy-
sci mogty byé osiggniete, trzeba przede
wszystkim, aby chcieli tego ewentualni
uczestnicy. Powodzenie i w ogole racja
bytu takiego konkursu nie tyle zalezy
od najbardziej drobiazgowych nawet
sugestii  regulamin, co do wysitku,
ktory zechcg uczyni¢ wspdtzawodnicy.
Gtosy krytyki podchodzity wiec do spra-
wy od niewtasciwej strony.

Pierwotng liste zgtoszen podalismy
W zeszycie czerwcowym b. r.; zawie-
rata ona 22 ptatowce, reprezentujgce 6
panstw. Najliczniejsza (9 maszyn) byta
ekipa wtoska. ,Murowang” pozycje sta-
nowito tu 5 trojsilnikowych Savoia

Marchetti S-79, specjalnie dostosowa-
nych do wys$cigu przez dobudowanie
dodatkowych zbiornikow oraz przez
wydoskonalenie ksztattu kadtuba (w

poréwnaniu z normalng wersjg wojsko-
wg). To samo moznaby powiedzie¢ o
dwu FIAT’ach BR-20-A. Dwa ptatow-
ce ,,Procellaria” byty budowane specjal-

nie na wyscig. Wida¢, ze lotnictwo
witoskie inicjatywe francuskg w petni
docenito, — skoro tak usilnie starato sie

ja wyzyskac. Ekipa francuska nosita juz
bardziej iImprowizowany charakter.
Zgtoszono cztery samoloty — kazdy in-
ny. Z trzech nowych konstrukcji Bloch
160 jest wolniejszy, tak ze odrazu
wszystkie nadzieje Francuzdéw musiaty
skupi¢ sie na Amiot-370 i ,,Air-Couzinet
10”. Trudno nie przyznaé, ze takie obe-
stanie konkursu, jezeli nie wyptywa z
absolutnej pewnos$ci siebie, odznacza sie
pewng niedbatoscig. Pozostate, prywat-
ne zgtoszenia (z Rumunii, Szwecji, An-

Wskutek znanej decyzji wtadz ame-
rykanskich z lotu przez Atlantyk mu-
siano zrezygnowac, zastepujac go wy-
§cigiem na trasie Istres — Damaszek —
Paryz. Start naznaczono na 20 sierpnia.
W tych zmienionych warunkach w o-
znaczonym czasie znalazto sie na starcie
zaledwie 13 maszyn. Witosi nie zdazyli
wykonczy¢ swych ,Procellaria”. Fran-
cuzi nie zdotali na czas przygotowac ani
,Couzinefa” ani Amiot’a i niemal pra-
wie na poczekaniu zastgpili je ,Typ-
hon’em” Caudron’a oraz ,,Fulgur’em”
Breguefa. Z innych w ostatniej chwili
przyleciat z Londynu Clouston na ,,Co-
mefcie”; pozostali — albo zrezygno-
wali, albo tez stangt im na przeszko-
dzie zakaz wtadz amerykanskich, zabra-
niajacy prywatnych lotow przez Atlan-
tyk (Mattern, Papana).

Zawody polegaty na locie bez lado-
wania do Damaszku, skad powrdt do
Paryza mozna byto odbywac etapami.
Przy klasyfikacji grata role tylko szyb-
koS¢ Srednia na catej trasie bez
uwzglednienia postojow.

Rezultatem wys$cigu byto bezapela-
cyjne zwhkciestwo Wilochdw. Znalezli
sie oni bardzo pieknie przekazujagc 300
tys. frankow na rzecz francuskiego fun-
duszu inwalidéw lotniczych.

Witosi zdobyli | miejsce, |1, 1, VI
i VIII. Wszystkie te pie¢ miejsc zajety
Savoia’e. Jedna musiata sie wycofaC z
zawodow w Damaszku, za$ oba FIATY
pozostaty w powrotnej drodze we Wto-
szech. Od S$redniej generalnej szybko-
sci zwyciezcy (Cupini i Paradisi), 352,7
km/godz., ktdérag znacznie obnizyty fa-
talne warunki atmosferyczne w drodze
powrotnej, o wiele bardziej wymowny
jest wynik kilku czotowych zatég wios-
kich miedzy Istres a Damaszkiem. Na
tym blisko 3000-kilometrowym dystan-
sie szeS¢ ptatowcow miato Srednig szyb-
koS¢ przeszto 400 km/godz. (max. —
427 km godz.).

Na czwartym miejscu znalazt sie ,,Co-
met” ze Srednig og6lng 314 km/godz.
Dopiero za nim znalazt sie Codos i Ar-
noux na ,Fulgur” —e szybkos¢ Srednia
— 294 km/godz.

Francji przypadto jeszcze miejsce
siodme i dziewigte, t. j. ostatnie. Zajat
je Farman 2223 (pilot Guillaumet).
Guillaumet nie lgdowat wcale w Da-
maszku, gdyz nie majgc nic do powie-
dzenia w dziedzinie szybkos$ci, chciat

kiem w Damaszku,
powrotng, majac zarazem pewien zysk
na czasie postoju. Niestety bardzo zie
warunki atmosferyczne zmusity go nad
Istrig do zawrdcenia z drogi i do lado-
wania w Beogradzie. Dopiero nazajutrz
zdotat wystartowaé ponownie, przyby-
wajagc na 6 godzin przed zamknigciem
przylotu. Warto zaznaczy¢, ze w Beo-
gradzie benzyny nie nabierano. Na , Ty-
fon’ie” poleciat Rossi samotnie. Z po-
wodu defektow wycofat sie on po wy-
lagdowaniu w Damaszku.

Taki jest cyfrowy rezultat wyscigu.

Przyjazna pogoda ducha, z jaka pu-
blicznos¢ francuska witata w Paryzu
zwyciezcow, bynajmniej jednak nie
znaczyta, jakoby cata sprawa miata mi-
naC bez echa. Echa rozlegty sie bardzo
szeroko i w catkiem bojowej tonacji.

Gtosy niektorych pism francuskich,
ze zwyciestwo Italii dowodzi, jakoby lot-
nictwo francuskie (chodzi oczywiscie o
wojskowe) byto gorsze od witoskiego,
nalezg chyba do wnioskéw zbyt posSpiesz-
nych 1 powierzchownych. Trudniejsze
do odparcia sg zarzuty na tematy orga-
nizacyjne;  rzeczywiscie, organizujac
samemu zawody, miato sie najlepsze
szanse na wygranie ich; porazka w tym
wypadku wskazuje, ze albo o tych za-
wodach zamato myslano, albo — ze my-
slano nieudolnie... Rdéwniez nieszczegol-
ne Swiadectwo wystawit sobie ,znacjo-
nalizowany” przemyst, nie dostarczyw-
szy na czas dwoéch samolotow, na Kkto-
re najbardziej liczono (swojg drogg —
trzeba tu pamieta¢ o okresie przejscio-
wym).

Krytyka francuskiego Ilotnictwa sie-
gneta bardzo gteboko. W parlamencie
oczekuje min. Cofa szereg interpelacji.
O jak bardzo niecodzienne gtosy tu
chodzi, niechaj zasSwiadczy artykut sen.
Benazefa w jednym z paryskich dzien-
nikow, ktorego autor poddat krytyce
wrecz doktryne wojenng ,,L’Armee de
I’Air”, thumaczac m. in., ze wskutek
wzrostu szybkosci bombowcow staje sie
bezprzedmiotowe uzycie ptatowcow my-
Sliwskich, ktore nalezy zastgpi¢ arty-
lerig zenitows...

Ogo6lne zainteresowanie Francuzow
dla ich lotnictwa nie przejdzie napewno
bez pozytecznych skutkow. Nie zdziwi-
libySmy sie, gdyby wyrazity sie one np.
specjalng pozyczkg publiczng na rozbu-
dowe armii powietrznej.

udat sie w droge
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Motor Baby Il

Fotografie tej zgrabnej maszynki
przypominajg sobie Czytelnicy zapew-
ne z numeru lutowego Skrzydlatej,
gdzie jednak do niej tylko musieliSmy
sie wtasciwie ograniczy¢. Ostatnio, z ra-
cji przylotu pilota Aufermanna do War-
szawy (17.VI) z Wroctawia (300 km,
okoto 3Yj godzin, czeSciowo z pomoca
pragdow termicznych), ,Motor-Baby 11~
zwrocita na siebie wiekszg uwage.
Warto wiec podaé nieco szczego6tow.

Jej konstruktor i producent (do-
tychczas zbudowano juz kilka egzem-
plarzy) nazywa jg w liscie do nas nie
»Motorsegler” lecz ,Motorgleiter”, co
jest naturalnie bardzo wskazane. Prze-
znaczeniem samolotu jest umozliwienie
treningu szybownikom, kiedy <ci nie
majg moznos$ci dokonywac¢ lotow zaglo-
wych i ciggowych. Nalezy tez sadzic¢, ze
chodzi i o przeszkalanie na motory.

Aparat powstat ze znanego szybowca
treningowego ,,Grunau-Baby 117, ktéry
od wielu lat petni stuzbe w szybowni-
ctwie niemieckim, i dopiero w r. 1935
zostat zdegradowany do dzisiejszej roli
przez usuniecie z udziatu w zawodach.

~Motor-Baby [I1” jest goOrnoptatem
zastrzatowym o ostonietej kabinie, z
silnikiem o $migle pchajacym. Aby
wyrownac ciezar silnika, kabine pilo-
ta musiano w porownaniu z szybowcem
przesung¢é o 20 cm do przodu.

Konstrukcja  pozostata oczywiscie
drewniana. Rame silnika zawieszono na

baldachimie w 3 punktach. Przybyto
tez proste podwozie.
Gtéwne dane sg nastepujace:
rozpietosc — 13,6 m
dtugosé — 6,46 m
pow. ptata — 13.7 m-
ciezar witasny — 198 kg
. W locie — 298 kg
moc (silnik Koller
2 cyl) — 18 KM

SABCA ,S-30"

Wsrod samolotéw stabosilnikowych
I. Salonu Lotniczego w Brukseli (26.V.
8.VI.) zwracata uwage bezpreten-
sjonalna dwumiejscéwka S-30, wyka-
zujaca przy niewielkiej mocy i mimo
prostej konstrukcji zupetnie zadawala-
jace wyczyny. Aparat ten jest dzietem
zaktadow ,Societe Anonyme de Con-
structions Aeronautigues”, ktére Czy-
telnicy Skrzydlatej pamietajg zapewne
z okazji bardzo tadnie opracowanego
samolotu turystycznego w rodzaju na-

Wyczyny:

szybkos¢ max. — 95 km godz.
” podrozna — 80
" lgdowania— 50 "

czas wznoszenia

na 1000 m — 6
putap (wylatany) — 3200 m
autonomia lotu — 3 godz.
Konstruktor nie podat nam wyczy-

now szybowcowych. Przy do$¢ skrom-

nie zakreslonych celach aparat ten mo-
ze dobrze odpowiada¢ swemu przezna-
czeniu, jednakze nie mamy tu powodu
do zazdrosci.

Do sprawy niemieckich pogladdéw,
charakteryzujgcych sie terminem , Mo-
torgleiter”, niebawem jeszcze powro-
cimy. :

szej RWD-13 (por. zeszyt 12/1935).

W przeciwienstwie do pozostatych
stabosilnikowcow belgijskich (Tipsy i
Regnier 12) S-30 jest gérnoptatem z
zastrzatami, posiadajagcym nadto mate
skrzydetka u spodu kadtuba, na kto-
rych osadzone sg prety statego podwo-
zia i od ktérych z kazdej strony bie-
gng 2 zastrzaty rdéwnolegte do ptata
gtownego; skrzydetka te uchwycone sg
krotkimi zastrzatami postaci ,,V” od-
wroconego do gory kadtuba.

S-30 jest gtownie konstrukcji drew-
nianej. Na baldachimie z rur wspiera
sie skrzydto o obrysie prostokatnym, z
zaokraglonymi koncami, o lotkach, od-
sunietych od koncoéw rozpietosci. Ka-
dtub posiada przekrdj trapezowy, od
wierzchu zaokraglony. Pod baldachi-
mem znajduje sie otwarta kabina z
dwoma siedzeniami obok siebie. Sg one
wyposazone w dwuster (drgzek stero-
wy postaci ,,Y”). Usterzenie — normal-
ne, o bardzo wysmuktym sterze kierun-
kowym. Podwozie, typu trdjgoleniowe-
go, posiada amortyzatory Messier. Kota
zaopatrzone sg w pneumatyki balono-
we 350 X 130. Catosci obrazu dopetnia-
ja skrzyzowane ciegna w ptaszczyznach
zastrzatow i pretow baldachimu.

Do napedu stuzy belgijski silnik Sa-
rolea ,Aiglon”, ktory przy 2950 obr. na
min. daie moc 40 KM. Pojemnos¢ cylin-
drow (w uktadzie ,fiat twin”) wynosi
1% litra. Silnik zabudowany jest w ra-
mie z rur stalowych.

Gtéwne dane sg nastepujace:

rozpietosé — 109 m
dtugosc — 6,3 m
wysokos¢ (w linii lotu) —e 2,2 m
pow. nos$na 15,5 m-
rozstaw kot — 16 m
ciezar whasny — 260 kg

. W locie — 450 kg
Wyczyny:
szybkos¢ max. — 146 km/godz.

” minimalna — 65
czas wznoszenia

na 360 m — 2'40"
autonomia — 3 h 30

W. Brytania

Znowu samolot z silnikiem samocho-
dowym. Anglicy wykazujg niestychane
ze niedawno powstata firma Chilton
Aircraft zbudowata wolnonos$ny dolno-
ptatowiec jednomiejscowy z silnikiem
Corden-Ford, ktorego moc podaje ona w
swym prospekcie na 32 konie. Przy wa-
dze catkowitej ok. 290 kg (z czego na
pilota i bagaz obliczono 85 kg), szyb-
koS¢ podrdézna ma wynosi¢ (dla mocy
okoto 28 KM) az 160 km godz., za$ lg-
dowania — tylko 51 km godz. Przypu-
szczalna cena — okoto 300 funtow
dos¢ znaczna, gdy sie jg porowna z ce-
ng ,, Tipsy” i w. in. budowanych w An-
glii maszyn. — Sadzgc z tych danych,
aparat bedzie posiadat jakie§ urzadze-
nia, zwiekszajgce nosnosS¢ (klapy).

Francja

Pierwsza podr6z Claude - Nicolas
»Canard”. 23 maja ciekawy francuski
samolot stabosilnikowy typu ,kaczki”,
konstrukcji pp. Claude i Nicolas (silnik
Train 40 KM), wykonat swg pierwszg
wiekszg podréz, mian. z Auxerre do
Vincennes (145 km), ze Srednig szyb-
koscig 119 km godz. W Vincennes apa-
rat byt demonstrowany w czasie Swie-
ta lotniczego, po czym wrocit do miej-
sca odlotu (pod wiatr) ze Srednig szyb-
koscig 109 km godz. Do tej ciekawej
konstrukcji niebawem powrocimy.
Wspominat o niej niedawno w Skrzy-
dlatej inz. Stepniewski,
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Zawody Szybowcowe Miedzynarodowe w Rhon

| Krajowe w Inowroctawiu

Ekipa polska na zawody szybowcowe w Rhon stawita sie
w ostatnim regulaminowo przewidzianym terminie. Nasta-
pito to na skutek opoOznienia w wykonaniu nowych szybow-
cow'.

Trening zawodnikéw miat sie odbywa¢ w Ustianowej od
dnia 1.VI1.1937 r., poznawanie terenu zawodow od dnia 28.VI.
1937 r. Niedotrzymanie terminéw spowodowato, ze zawodni-
cy nasi trening wraz z poznawaniem terenu odbywali
w pierwszym tygodniu zawodow.

W takim stanie rzeczy roznice w zachowaniu sie zawodni-
kow polskich i niemieckich, na korzys¢ tych ostatnich, nalezy

przypisa¢ tylko dobremu przygotowaniu ekipy niemieckiej.

Regulamin Zawodow.

Regulamin zawoddéw oraz punktowanie wyczynow byty do-
stosowane do poziomu najstabszych w szybownictwie naro-
dow. Przypominato to nasz regulamin z 1934 r. i nie odpowia-
dato nowoczesnym pogladom na szybownictwo. Organiza-
torzy z rozmystem zastosowali tego rodzaju regulamin ze
wzgledu na nierowny poziom szybownictwa u roznych na-
rodow, chcac w ten spos6b zacheci¢ do wziecia udzialu w za-
wodach.

Punktowanie stosunkowo znaczne lotdw na czas, przy nis-
kim punktowaniu przelotow, stwarzato np. takie sytuacje, ze
w dniu 12.VII nr. konk. 27 — za 9h 30' lotu czasowego otrzy-
mat 184,8 pktow, gdy nr. konk. 22 otrzymat 2215 pktow za
najdtuzszy przelot dnia, wynoszacy 218 km 1 uzyskang wy-
sokos¢ — 790 m. (warunki przelotowe b. trudne).

Taktyka wykorzystywania stabych stron regulaminu data-
by naszej ekipie przy lataniu na czas w dniu 8.VIlI okoto
400 pktow, a w dniu 12.VII okoto 1000 pktow. Ale pdjscie tg
droga oznaczatoby prowadzenie walki po linii najmniejszego
oporu, a nie lezalo to ani w interesie honoru zawodnikow,
ani w interesie szybownictwa.

Dzieki takiemu samemu nastawieniu czotowych ekip
(Niemcy, Szwajcaria) ten staby punkt regulaminu nie zostat
wykorzystywany.

Zasada punktowania byto — nagradza¢ szybowiec i osobno
pilota za sume dokonanych dziennych wyczyndéw.

Ten sposob punktowania dopuszczat zwyciestwo nieko-
niecznie najlepszego pilota na najlepszym szybowcu. Zwy-
ciezy¢ musiat dobrze zorganizowany i dobrze zdyscyplinowa-
ny zesp6t z dobrym pilotem i dobrym szybowcem. Tu byt
klucz do zwyciestwa — regulamin punktowatl sprawnosc¢ ze-
spotu.

Pilot zdobywat punkty w powietrzu. Reszta zespotu zdoby-
wata je na ziemi, zapewniajac swemu pilotowi moznos$¢ star-
towania w dniu nastepnym, a to przez jak najpredsze Scig-
gniecie go z przelotu — mozliwie w stanie niewyczerpanym
I umozliwienie wypoczecia.

Praca zespotu musi by¢ nalezycie oceniona i dlatego warto
ja przeanalizowa¢. Robie to nie w logicznym porzadku, lecz
tak jak swoje spostrzezenia notowatem. Zatozeniem tej pracy
jest regulamin zawodow. Zmiana regulaminu musiataby po-
ciggngC za sobg zmiane pracy ekipy.

Do zawodow staneta nasza ekipa w sktadzie 5 zespotow. Do-
puszczalny stan zespotu byt: 2-ch pilotéw szybowcowych, 5
pomocnikow, 1 szybowiec z wozem transportowym i samo-
chodem. Do transportu szybowca, lgdujagcego na lotniskach

w odlegtosci ponad 200 km, mozna byto otrzymac¢ od Kierow-
nictwa Zawodow samolot holujacy.

Sktad naszych 5 zespotow byt nastepujacy: pilot szybowco-
wy, szybowiec, kierowca samochodu, samochod i pomocnik.
Z 5-ciu pomocnikéw*, dwoch byto pilotami szybowcowymi,
wyznaczonymi do prowadzenia szybowcOw na ciggu z prze-
lotu. Zawodnik wracat samolotem ciggnacym, unikajgac nie-
potrzebnego zmeczenia. Jeden pomocnik byt kierownikiem
technicznym, jeden — stolarzem, jeden — mechanikiem.
Trzy samoloty ciggngce: — dwoch pilotéw byto pilotami szy-
bowcowymi rezerwowymi oraz 1 mechanik ptatowcowy.

Taki sktad ekipy okazat sie bezwzglednie za staby. Byt on
nam narzucony przez skromne S$rodki finansowe. Oszczed-
no$C ta data sie nam we znaki w koncu zawoddéw, obnizajac
wyniki.

Dla poréwnania podaje sktad ekipy niemieckiej, zestawio-
nej takze z 5 zespotow. Kazdy zespot liczyt po 2 kierowcow
samochodowych na samochod, co umozliwiato zmiange w cza-
sie dtugich jazd, — i 2 pomocnikdw. Razem z zawodnikiem
zespot liczyt 5 ludzi (polski — 3). Przy tym zawodnicy Dit-
tmar, Spate, Hoffmann maja swoje state zespoty juz od 3 lat,
dzieki czemu zespoOt ich jest bardzo zgrany i doSwiadczony
W licznych zawodach.

Jako przyktad wspaniatej wspotpracy niech stuzy dzien
16.VIl. Dittmar przeleciat do Haselbach 188 km, Spate do
Rohlen 189 km. W pare minut po telefonicznych zawiado-
mieniach pilotbw o lagdowaniu zgtosity sie telefonicznie
z Chemnitz ich zespoty z zapytaniem, czy zawodnicy juz lg-
dowali. W czasie, gdy zawodnicy dokonywali przelotu, ze-
spot wyjezdzat na trase w kierunku dokonywanego przelotu.
W dniu omawianym zespoty znajdowaty sie od swych zawod-
nikobw w chwili ich lgdowania o 30 km. Dato to moznos¢
§ciggniecia szybowcow w rekordowym czasie. Taka wspot-
praca byta imponujgca. Ten system stosowata polska ekipa
z powodzeniem.

Waznym czynnikiem dla osiggniecia dobrych wynikow
jest karnoS¢ zespotu. Na ten temat rozwodzi¢ sie nie bede,
nadmienie, ze ekipa polska i1 niemiecka byty stawiane za
wzor.

Sktad ekipy polskiej uzupetniali: meteorolog, przedstawi-
ciel KCSP oraz kierownik techniczny, na ktdérego opiece byt
caty sprzet, instrumenty i tabor. Brakowato brygady tech-
nicznej dla drobnych napraw. Remontami obcigzony byt ze-
spot pomocniczy i tak bardzo juz zmeczony transportami.

Taktyka pracy w czasie zawodow.

W przeciwienstwie do innych ekip, nastawieni byliSmy do
transportéw z przelotow, w miare moznosci, przede wszyst-
kim z pomocg samolotéw. W zwigzku z tym zatozyliSmy, ze
lepiej zrezygnowaé z paru punktow na diuzszym przelocie,
a wykorzysta¢ samolot do predszego Sciggniecia szybowca.
Dlatego wskazanem byto lgdowanie na lotnisku cywilnym lub
dobrym przygodnym terenie. Scigganie szybowca z pomoca
samolotu miato i te dobrg strone poza szybkoscia, ze zawod-
nik wracat nie zmeczony (leciat w samolocie jako pasazer)
I mogt nawet odrazu po przylocie udac¢ sie na start. Trans-
port samochodami miat odbywaé sie wrazie koniecznosci.

Dnia 4.VII wieczorem kierownik sportowy zawodow za-
wiadomit nas o zakazie holu z przygodnych terendéw. Byto
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to dla nas niemitg niespodzianka. Zakaz ten zostat cofniety
dn. 7.VII. dzieki interwencji naszego ambasadora w Mini-
sterstwie Lotnictwa w Berlinie.

Gdyby nawet nie mozna byto uzy¢ samolotéw do celow
transportu z tych czy innych powodow — np. czeste mgty
lub chmury na Wasserkuppe, — to nie mozemy wyrzec sie
samolotow, bedacych do witasnej dyspozycji ekipy, a to z na-
stepujacych powodow. Meteorolog ekipy moze kontrolowac
w locie trasy cumulusowe, nadciggajgce fronty i da¢ zawod-
nikom przed startem précz teoretycznych wskazowek takze
I praktyczne.

Tajemnicg kazdej ekipy byt plan pracy na dany dzien,
uktadany przed startem na podstawie danych meteorologicz-
nych. (Stacja meteo, otwarta dla kazdego zawodnika, udzie-
lata porady i wskazéwki na loty w roznych kierunkach). Ta-
jemnica polegata na utozeniu planu wykorzystania warun-
kow atmosferycznych, istniejagcych i majacych powstac. Po-
za tym na utozeniu tras dla samochodéw, aby te w chwili 13-
dowania zawodnika znajdowaty sie mozliwie najblizej miej-
sca lagdowania.

Dla dobrego rozwigzania ostatniego problemu w wypadku
nieznajomos$ci terenu, jak np. dla nas Rhon, decydujacy gtos
nalezato pozostawi¢ dobremu meteorologowi (pilotowi szy-
bowcowemu), ktory wybieratby najkorzystniejsze mozliwosci
dnia. Niemieccy, rutynowani piloci, dobrze obeznani z tere-
nem, jak Dittmar, Spate, Hoffmann sami decydowali o kie-
runku i taktyce lotu, postugujac sie radami meteorologa. Ze-
spotom swym w tajemnicy podawali przed swym odlotem
trase jazdy. Dyspozycje te trzymane bylty w tajemnicy az
do ich wykonania. Dopiero gdy nadchodzity meldunki z tere-
nu o ladowaniu zawodnikdéw, mozna byto sie orientowaC w
szczegotach wykonania przelotu. Dane te zbieratem celem
studiéw systemu pracy naszych wspotzawodnikéw. Tu nale-
zy zaznaczy¢, ze zawodnicy niemieccy nalezg w wiekszosci do
specjalnej klasy pilotow szybowcowych. Nie jest prawdopo-
dobne, aby obdarzeni byli przez nature specjalnymi cecha-
mi; nie sg to tylko bardzo dobrzy piloci, ktorych posiadamy
takze duzo, wyszkoleni do najwyzszego poziomu. Dittmar,
Reitsch, Hoffmann nie tylko sg zawodowcami (instruktora-
mi, pilotami doswiadczalnymi, oblatywaczami), ale takze
statymi zawodnikami. Biorg udziat we wszystkich zawodach
krajowych i1 miedzynarodowych od wiosny do jesieni. Nasi
najlepsi piloci, rownowazni niemieckim, jak Baranowski,
Zabski, Dyrgatta itd., lataja w ciggu roku tylko sporadycznie
i to czesto nie na rasowych szybowcach. Aby wymaga¢ od
pilotdw tego co nalezy, koniecznym jest danie w przysztosci
moznos$ci treningu wyczynowego na rasowych szybowcach.

Transport szybowcoéw po przelocie.

W zawodach szybowcowych, rozgrywanych na podstawie
dotychczas stosowanych regulamindéw, przy trwaniu zawo-
dow 10 —m14 dni, najwazniejszg sprawg jest szybki transport.
Lekcewazenie tego jest w rezultacie stratg punktéw. Organi-
zacje transportu nalezy uwaza¢ wtedy za dobrze rozwigzanag,
gdy zesp6t jest w dobrej formie fizycznej od pierwszego do
ostatniego dnia zawodow, a zawodnicy sg codzien na star-
cie, przed jego otwarciem, gotowi do lotow.

Nizej podaje tabele porownawczg pracy pilotow i zespotdéw
polskich i niemieckich na Miedzynarodowych Zawodach w
Rhéon oraz zestawienie pracy zespotdow i zawodnikow w Kra-
jowych Zawodach w Inowroctawiu. Studia tych zestawien na-
suwajg moc wnioskéw. Nad niektérymi nalezy sie zatrzymac.
Np. przecietna szybkos¢ transportu samochodowego naszych
zespotow nie przekraczata 20 — 30 km godz., gdy u Hoffman-
na (Nr. konk. 22) dosiegta 87 km godz. Hoffmann przygo-
towat sobie zespo6t transportowy specjalnie starannie; w sa-
mochodzie miat nawet t6zko.

Nasze samochody byty do tych zawodow za stabe, nie da-
jace pozadanej szybkoSci.
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Rhoén 193 7. Tablica 1

llos¢ kilometréw przez oraz

przebytych kilometréw przez samochody ekipy polskiej.

przelecianych szybowce

Nr Przele- Prze-

Data  konk Miejsce lgdowania ciane byte Uwagi
km. kim.
4.VII 1 Braunschweig . . . 208 293 (hol)
2 Borgholzhausen . . . 213 582
3 Popenhausen . ... 45 50
4 ” ... 45 40
5 Hamburg . .. . .. 351  (hol)
Odlot samolotu po Nr. 1 dn. 4.VII godz. 19,57
przylot do Wasserkuppe dn. 5VII godz. 16,30.
Odlot samolotu po Nr. 5 dn. 4.VII godz. 16 30
przylot do Wasserkuppe dn. 5VII godz. 11,50.
5.VII 3 Reulbach . . . . .. 0 30 niema na star-
emu 4 Popenhausen . . .. 45 60 cie Nr. 11 2
7.Vl 3 Gersfeld...en. 0 34
8.VII 2 B irx . 9 28
3 Vachdorf.............. 43 180
5 Ellingshausen . . . . 38 150
Q.VII 1 Bruchstedt............... 97 280
2 Mabendorf.......... 50 260
3 Reulbach................ 4 30
3 Vieselbach . . . .. 102 360
4 Gotha.inin, 77 60 (hol)
5 Rotterode....ccoveennnnne 51 —
Start po Nr. 4dn. 9. VIl godz....ccocovviiiiiiiiiiieee,
ladowanie na Wasserkuppe dn. 9.VII godz..........
VIl 2 Dreierhof . . . 7 25
3 Popenhausen . e . 45 45
VI 1 Kronach . . . 104 336
2 A Uub . 48 150
3 Behrungen . . 35 —
4  Berkach . . . 33 —
5 Mehmels . : . 32 180
VIl 1 Osracin (Czechost.) . 247 835 (hol)
2 Chudenitz . 258 840 (hol)
3 Kulz ... ... . 217 410
4  Gersfeld . . . . 7 60
4  Gersfeld . . . . T 54
Start samolotu po Nr. 1 dn. 13.VII godz. 16,38
przylot na Wasserkuppe dn. 14.VII godz. 14,40
Start samolotu po Nr. 2 dn. 14.VIl godz. 12,16
przylot na Wasserkuppe dn. 14.VIl godz. 19,17
VII 1 Haina....... .43 - niema na star
4  Hildburghausen . . 61 200 cie Nr. 3
VI 1 Ketzin.... 302  1115-) (hol)
2 Schonau . . . . 210 670
3 Gersfeld . . . . 7 30
3 Gebesce . . . . 99 290
4 Nahwinden . . . 90 220
5 Marienbad (Czechost.) 208 (hol)
Start samolotu po Nr. 5 dn. 16.VII godz. 20,40
przylot na Wasserkuppe dn. 17.VIlI godz. 10
Start samolotu po Nr. 1 dn. 16.VIlI godz. 19,08
przylot na Wasserkuppe dn. 18.VII godz. 10,16
VI 2 Mabendorf . . 50 182 niema na star
3 Eckards . . . 31 — cie Nr. 1
4  Poppenhausen 45 50
4 4.5 50
5 Seibelsdorf 110 —

*) Samochdéd Nr. konk. 1 wrécit na Wasserkuppe dopiero po
5 dniach, poniewaz zostat uszkodzony w drodze.
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Rhdn 1937 Tablica 2

[los¢ przelecianych kilometréw przez szybowce oraz

przebytych kilometrow przez samochody ekipy niemieck.

o Prze- Praca zespotu transportowego
Nr. Miejsce lecia- prze- czas razem
Data konk. ladowania ne byte -CZ%S odpo- czas po
km. km. Jazdy czynku drozy
4 VIl 20 Sondershausen 118 350 7 1 8
22 Kallehne 278 1003 20 2 22
23 Hamburg %) 351 978 21 3 24
21  Erfurt 97 289 6 1 7
9.VIlI 20 Strelln 228 780 14 3 17
24  Auerbach 211 689 16 3 19
22 Heyersdorf 174 894 15 1 16
23 Oschatz 238 hol
10.VIl 23 Meuselwitz 177
12.VII 20 Oberstreu 27 () 70 2 0 2
23 Kronach 102 331 7 3 10
24  Kulmbach 115 419 10 2 12
22 Ramspau 218 087 19 2 21
20 Kauernburg 117 () 340 7 15 8,5
21  Sessbach 72 338 9 2 1
13.VII 23 Taus 244 760 14 5 19
20 Arustorf 300 920 15 2 17
14.VIl 22 Neumarkt 174 532 13 2 15
24 Bamberg 94 hol
20 Ebelsbach 17 210 5 1 6
21  Zeil 71 218 6 2 8
16.VII 20 Nossen 244 610 10 2 12
21 Bohlen 189 547 12 4 16
24  Oberndorf 144 468 11 3 14
23 Haselbach 188 515 10 3 13
22 Zorbau 166 614 12 4 16
17.VIl 24 Beerendorf 206 657 16 2 18
23 Frankenhausen 126 360 7 2 9
21 Sundhausen 92 254 6 2 8
20 Rastenbach 129 550 11 2 13
22 Lichtenberg 124 423 12 5 17

. *) Reitsch i Dittmar przyjechali zHamburga do Wasserkuppe ko-
Ise{/ah%nla 5VIlI o godz. 2-ej'i ich szybowce okoto godz. 12-ej dnia
VIL3T7 T,

Wazng role gra wybor kierowcy samochodowego. Musi to
by¢ inteligentny pilot szybowcowy, a rdownocze$Snie dobry
kierowca; inaczej sparalizuje on wysitek pilota-zawodnika.
Np. samochod wystany 16.VII po Baranowskiego do Ketriu
wrécit na Wasserkuppe dopiero po 5 dniach, tzn. ze gdyby
zawody trwaty jeszcze dalej, Baranowski bytby przez 5 dni
bez swego zespotu transportowego.

Analiza zestawien prac zespotow wymownie wskazuje na
decydujacy wptyw grupy transportowej na koncowa klasyfi-
kacje zawodnika. Ze zawodnik (patrz zestawienie z Inowro-
ctawia), ktory przez 4 — 5 dni (na 10 dni zawodow) nie
znajdowat sie na starcie wskutek winy transportu nie da ma-
ksymalnego wysitku — nie podlega dyskusji. Zty transport
obnizyt nie tylko koncowg klasyfikacje zawodnikow, ale i wy-
nik zawodow.

Organizacje transportow w Inowroctawiu, jako pierwszg
prébe samodzielnej pracy poszczegolnych ekip (organizacyj),
pomimo bardzo duzych brakow, uwazaC¢ nalezy za udang.
Gtowny blad to ten, ze niektére ekipy posiadaty zbyt szczup-
te wyposazenie w S$rodki transportowe. Obstuzenie 3 samo-
chodami i 3 samolotami ciggowymi 18 szybowcdéw jest fi-
zyczng niemozliwoscig.

Szybowce i tabor.

Chce jeszcze w paru stowach powiedzieé¢, jakim wymaga-
niom muszg odpowiada¢ szybowce i tabor na zawody.

Szybowiec wyczynowy, rasowy powinien nadawacC sie do
wyczynéw tak w stabych, jak i silnych warunkach. Ku ta-
kiemu rozwigzaniu powinni dgzy¢ konstruktorzy.

Szybowiec powinien sie dawaé w bardzo krdétkim czasie
demontowa¢ i montowaC (i to bez narzedzi) zawodnikowi
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przy pomocy niewykwalifikowanych ludzi (ludno$¢ na miej-
scu lgdowania).

Szybowiec, wdéz transportowy i wozek terenowy nalezy
uwazac¢ za jednag catosS¢ nierozerwalng. Sprawe te nalezy roz-
wigzywaé przy opracowywaniu kazdego prototypu. Dla utat-
wienia pracy ekipy nalezy wyposazy¢ jg w wozy uniwersal-
ne, nadajace sie do kazdego szybowca. Wozy transportowe po-
winny mie¢ automatyczne hamulce, zaczep do samochodu ela-
styczny 1 amortyzujacy uderzenia w czasie szybkiej jazdy.
Zaczepy na samochodach i przyczepkach muszag by¢é znorma-
lizowane i jednolite, a to w celu moznosci zastgpienia w eki-
pie uszkodzonego samochodu lub przyczepki wozem zapaso-
wym. Kota samochodu i przyczepki muszg byC jednakowe
(typ i rozmiar), co utatwi obstuge. Samochdd musi byc¢ za-
opatrzony w lustro celem kontrolowania przyczepki przez
kierowce. Przyczepka prdécz Swiatta pozycyjnego tylniego po-
winna mie¢ Swiatta pozycyjne przednie gorne i boczne (czer-
wone). Tak samochdd jak i przyczepka muszg byé stateczne
przy szybko$ciach do 100 km'godz. i musza sie trzymac drogi.

Szybowiec w czasie transportu powinien by¢ catkowicie
zabezpieczony od kurzu, btota i opadow atmosferycznych.

Wnioski.

DosSwiadczenia z V. K. Z. S. i M. Z. S. w Rhén doprowa-
dzajg do wniosku, ze w szybownictwie wyczynowym nalezy
pracowa¢ w trzech kierunkach, odpowiadajacych celom, do
ktorych powinnismy dazy¢. Cele te to:

1) Szkolenie pilotow szybowcowych na wyczynowych. Na
szybowcach wyczynowych, tanich a wytrzymatych, produ-
kowanych seryjnie nalezy wyszkoli¢ jak najwiekszg ilosc¢
pilotdw szybowcowych do IV stopnia.

2) Najlepszych z pos$rdd pilotéw wyczynowych (stopnia V)
nalezy wyszkoli¢ dla reprezentacji i wyczynow maksymal-
nych. Te grupe trzeba zaopatrzy¢ w szybowce rasowe. W
szkoleniu traktowac¢ ich indywidualnie. Musieliby oni pra-
cowat¢ wspolnie z czynnikami naukowymi: technikg i mete-
orologig. Wyniki Scistej wspotpracy wskaza¢ powinny Kie-
runek i droge rozwoju tej dziedziny zycia spotecznego.

Grupa ta jest bardzo kosztowna, tak ze wzgledu na sprzet
jak i na indywidualny trening pilota. Dlatego wybdr pilota
I sprzetu musi by¢ bardzo ostrozny. O wyborze pilota musi
decydowac¢ nie tylko technika latania, lecz takze stopien inte-
ligencji i zamitowania do szybownictwa. Tego wymaga cha-
rakter lotow wyczynowych i wspoétpraca z czynnikami na-
ukowymi.

3)Praktyczne zastosowanie lotow wyczynowych do turysty-

ki lotniczej — jako najtanszego latania dla najszerszych
warstw spoteczenstwa.
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Tablica 3

Zestawienie pracy zawodnikéw i zespotow

na M. Z. S. w Rhén 1937.

Uwaga: cyfry oznaczajg przeleciane kilometry.

zawodnik w drodze powrotnej
z przelotu,
0 nie startowat, start nie udaty,

dn. 18.VII. starty na zadanie dnia.

Zestawienie pracy pilotow

Cyfry zaznaczajg iloSC przelecianych km. przez zawodnika

i zespotow w czasie V. K. Z. Sz. w Inowroctawiu 1937 .
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Zawody w Inowroctawiu, jak rowniez okrezne przeloty
szybowcowe w 1936 i 1937 roku w Niemczech, wykazaty mo-
zliwo$é lotow docelowych. Nawet loty nieudate, konczace sie
na 25 — 30 km przed zamierzonym celem sg dowodem moz-
nosci dokonywania lotu bez silnika z bocznym lub czotowym
wiatrem ku zgdry obranemu celowi. Jest to potezny krok na-
przéd w turystyce szybowcowej.

Narazie najwiekszg przeszkoda w turystyce szybowcowej
jest kwestia startu i transportu szybowca po przelocie. Sa
one powaznym czynnikiem podrazajagcym lot szybowcowy
a zarazem duzg wadg szybownictwa.

Szybowiec rasowy nie nalezy uwazac¢ jako cel — ma on by¢
srodkiem do osiggniecia pewnego celu — to iest rozwigzania
sprawy taniej turystyki powietrznej.

Sprawe te rozwigze przypuszczalnie motoszybowiec, usu-
wajac wady lotu szybowcowego, to iest pomoc startowg
I transport powrotny. Rzeczg konstruktoréw jest rozwigza-
nie techniczne szybowca rasowego z pomocniczym motor-
kiem.

Reasumujac to, co dotad zostato powiedziane — stwierdzam,
ze dla zapewnienia postepu lotnictwa przysztym pokoleniom
nie wolno zaniedba¢ zadnego z trzech powyzszych kierunkow.

Na zakonczenie chciatbym poruszy¢ jedng sprawe przykra,
ktéra miata miejsce parokrotnie w czasie zawodéw w Ino-
wroctawiu, a to nastawienie ludnosci wiejskiej do lotnikéw,
ladujgcych na przygodnych terenach. Stosunek ludnosci do
przejawOw zycia spotecznego powinien by¢é, mato lojalny,
powinien byC serdeczny, przyjacielski. Zdawatoby sie, ze do
lotnictwa cata ludno$¢ Polski ustosunkowana iest przyjaznie.
DosSwiadczenia lotnikow wskazujg na co$S wrecz innego — na
stosunek niekiedy wrogi, a zawsze przewaznie temu towarzy-
szy che¢ materialnego zysku. Za straty spowodowane przez
szybowiec, ocenione komisyjnie na pare ztotych, zgdano z po-
czatku kilkudziesieciu ztotych. | dziato sie to nie na zapad-
tych kresach o mieszanej ludnosci, ale w centrum Polski (oko-
lice Krakowa, Miechowa). Na tym polu duzo miatby do zro-
bienia LOPP. Propaganda lotnictwa powinna iS¢ we wszyst-
kich kierunkach dla dobra lotnictwa.

Camillo Perrini
ptk. pil. w st. sp.

Tablica 4.

O = nieudany start
zawodnik nie byt obecny w tym dniu na starcie z powodu transportu
X = V ’. 7 n 1) 7 7

remontu szybowca.

SzczegoOtowe sprawozdanie z zawodow w Inowroctawiu podamy w nastepnym numerze. Wyniki znajdujg sie w Biuletynie A. R. P.
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Niemieckie

Dosy¢ diugo byta ta dziedzina raczej
domeng Niemcow, w ktérych kraju sta-
le budowano ,Muskelkraftflugzeuge”,
(pomimo tej wady, jaka stanowita nie-

zdolnos¢ do... lotu) przejawiajgce wie-
le mtereSUJacych moze nawet: cen-
nych pomystow. W ostatnich paru

latach zainteresowanie w tym Kkierun-
ku zaznaczyto sie we Witoszech (rozpi-
sanie konkursu) i w Z. S. R. R. Pierw-
szy samodzielny wzlot zapisat na swoja

korzys¢ pilot Diinnebeil w sierpniu
1935 r., a wilasciwie konstruktorzy apa-
ratu, inz. Haessler i inz. Villinger. Jak

sobie Czytelnicy ze wzmianki w Skrzy-
dlatej (Nr. 10/1935) przypominaja, sa-
molot ten, o fenomenalnej wadze wtas-
nej (bez urzadzen startowych) 35 Kg,
posiadat Smigto cisngce z napedem pe-
datowym i wyposazony byt w wyrzut-
nie, umozliwiajgcg pilotowi zakumulo-
wanie przed startem pewnej iloSci ener-
gii w celu utatwienia oderwania ma-
szyny od ziemi, jakotez dla nadania jej
pewnej wysokosci poczatkowej. Tego
rodzaju zabieg przy starcie dozwolony
but regulaminem konkursu, rozpisa-
nym przez Towarzystwo Polltechnlczne
we Frankfurcie. W okresie blisko dwu-
letnim uzyskano na aparacie Haesslera
I Villingera maksymalnie 427 m odle-
gtosci, z czego okoto 100 m przypada
na energie, zawartg w naciggnietej li-
nie kauczukowej. (Dopiero przed dwo-
ma miesigcami pilot H. Hofmann zro-
bit przeszto 700 m.).

W tymze roku zupetnie podobne eks-
perymenty na zblizonym aparacie (ze

smigtem  ciggnacym) przeprowadzili
Rosjanie (por. , Lot mieSniowy w So-
wietach”, Skrzydlata Nr. 12/1935), po-

stugujac sie zresztg przy starcie z liny
normalng obstugg startows.

Po diuzszej przerwie gazety przynio-
sty w poczatku biez. roku sensacyjna
wiadomos$é, ze w Mediolanie wykona-
no ,przelot” blisko kilometrowy. Rzecz
przekracza juz zgota nawet ramy sen-
sacji, skoro dodac, ze aparat witoski wa-
zy w locie prawie 170 kg! Start odby-

Ww.

Bonomi.

P O L S K A o]

| wioskie proby lotu miesniowego

wat sie tu przy uzyciu zwyklego nacig-
gu lin kauczukowych. | tu w gre wcho-
dzi naped smigtowy, uruchamiany no-
gami pilota przez pedaty i odpowied-
nig przektadnie.

Niestety na temat tego wyczynu nie
mamy danych, ktoreby umozliwiaty
wnioski natury ogolniejszej; usprawie-
dliwione bytyby jedynie... pewne wat-
pliwosci, w kwestii, ile metrobw mozna
przypisa¢ dzielnemu pilotowi-kolarzo-
wi, p. Emilio Casco, a ile — czynnikom
ubocznym.

Wreszcie 4 lipca b. r. znowu z Nie-
miec nadeszta wies¢, ze na nieco ulep-
szonym aparacie Haesslera i Villingera
przeleciat H. Hofmann 712 m. | tu nie-

rys. ..Flugsport’

Aparat Haesslera i Villingera

stety brak szczegdétdéw technicznych, to
tez narazie za wczeSnie jeszcze bytoby
na pewnosc¢, jakoby wyczyn ten sprzecz-
ny byt z poglagdem inz. Haesslera, ze
gorna granica odlegtoSci nie przekro-
czy 500 m i ze nagroda Towarzystwa
Politechnicznego stata sie juz bezprzed-
miotowa, w zwigzku z czym zapowie-
dziat on ofiarowanie swego aparatu do
muzeum...

Koniec koncéw wyglada na to, ze
sprawa przedstawia sie raczej smutnie.
Ale jesli tak méwimy, to bynajmniej
nie mamy na mysli zadnych ,teore-
tycznych”... obliczen. Czegc’)z to juz bo-
wiem nie ,udowodniono”, postugujac
sie najprawidtowszymi formuikaml —
poza obszarem ich stosowalnosci!

Poniewaz i w Polsce nie braknie lu-
dzi, ktorzy (przewaznie w sekrecie
przed otoczeniem) usitujg na tym polu
co$ zdziata¢, warto wiec scharak-
teryzowaé tu stopien doskonatosci, ja-
ki w wytknietym kierunku (naped smi-
gtowy i pedaty) zostat juz osiggniety.
Uwolni to niektéorych od ztudzen, ale
innym doda moze nowego bodZca do
pracy. Nie jest czczym paradoksem, ze
oba przypadki moga sie okaza¢ réwnie
pozyteczne.

Zacznijmy od starszej konstrukcji
niemieckiej, opierajgc sie na oryginal-
nym artykule H. Haesslera (,,Flug-
sport”, Nr. 8/1937).

Dla zmniejszenia zapotrzebowania
mocy gtowny nacisk zostat potozony na
uzyskanie jak najnizszego ciezaru wtas-
nego przy matej wtasnej szybkosci opa-
dania (45 kg z urzadzeniem startowym,
52 cm sek). Przy obcigzeniu ptata ok.
11,5 kg m- rozpietos¢ wynosi 13,5 m,
a wydtuzenie—18. Doskonato$¢ siega 24.

Ptat jest usztywniony po kazdej stro-
nie kadtuba 3 drutami profilowymi,
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jednym — biegngcym do wiezyczki u
gory (w ktdérej osadzono wat Smigta),
oraz dwoma — do spodu kadtuba. Kon-
strukcja — jednodZzwigarowa, 2z rurg
torsyjng ze sklejki (nosek); lekki dzwi-
garek z tytu spetnia role pomocnicza.
Profil w srodku — G 535, na koncach

ptata — G 4009.
Kadtub posiada z przodu przekrdj
szeSciokatny, dalej — czworokatny.

Pokrycie — ze sklejki 0,8 mm. Kabina
pilota catkowicie ostonieta. Przekroj
kadtuba (max.) wynosi 1/a nr. Przed
samg krawedzig natarcia skrzydta zbu-
dowano wiezyczke, ktéra na 2 tozys-
kach kulkowych podtrzymuje S$migto.
Naped Smigta — przez pasy klinowe.
[los¢ obrotow — 500 obr. min, Sredni-
ca— 15 m.

Cate sterowanie musiano oczywiscie
zcentralizowa¢ na drazku sterowym.
Sterowanie giebokosci odbywato sie po-
czatkowo przez zmiane kata natarcia
ptata bezposrednio; po licznych probach
zbudowano jednak normalny ster ze
statecznikiem. Sterowanie poprzeczne
zapewnia zmiana kata montazowego
poszczegolnych potowek ptata (brak
lotek), co przy tak matych szybko-
$ciach, o jakie tu chodzi (ponizej 40
km'godz.) okazato sie bardzo celowe.
Ster kierunku — normalny, tylko ze
uruchamiany z drazka.

Start nastepuje przy pomocy liny
kauczukowej, ktorg napina sam pilot.
W tym celu aparat mocuje sie do grun-
tu wysuwanym z kadiuba pretem, a
okoto 30 m z przodu whija sie w zie-
mie specjalng kotwice, do ktorej do-
czepia sie kolejno naciggane sktadowe
ciegna liny. Teraz juz moze pilot usa-
dowiC sie w maszynie; przywigzuje sto-
py do pedatbw — po czym wszystko
jest gotowe do wzlotu. Za posredni-
ctwem specjalnej dzwigni wycigga pi-
lot pret, unieruchamiajgcy aparat na
ziemi, i w ten sposéb maszyna nabiera
szybkoéci I unosi sie w powietrze. Wa-
runkiem konkursu Towarzystwa Poli-
technicznego byto to, aby urzadzenie
startowe pozostawata na samolocie.
Konstruktorzy rozwigzali ten problem
w* taki sposob, ze przy spadku napie-
cia liny startowej do pewnej wartosci
kotwica samoczynnie sie odczepia od
ziemi, po czym lina nawinieta zostaje
na umieszczony w przodzie kadtuba be-
ben, napedzany przez drugg linke gu-
mowg, przebiegajaca w kadtubie za ple-
cami pilota i napinang specjalng korba.

Zresztag przy lotach we Frankfurcie
z urzadzenia tego nie zrobiono uzytku,
poniewaz potrzebna wysokos¢ moze
by¢ uzyskana dopiero przy silniejszym
wietrze czotowym, a tego brakowato.

Minimalna moc, potrzebna do lotu
poziomego, wynosi 0,94 KM. Inz. Haes-
sler sadzi, ze wytrawny kolarz jest w
stanie pracowac tak przez pét minuty.
Przy szybkosSci lotu 12 nr*sek wypada,
ze mozna osiggng¢ w locie poziomym
do 400 m; do tego dochodzi okoto 100
m, jakie dawato urzadzenie startowe.
Razem wiec lot zawieratby sie w gra-
nicach pot kilometra.

Gtowne dane sg nastepujace:

rozpietosé — 135 m
dtugosé — 555 m
wysokos$¢ — 182 m
pow. nos$na — 9,65 m2
ciezar wtasny

(z bebnem it. p.)— 45 kg
ciezar w locie — 111 kg.
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Twdrcami maszyny wioskiej sag: zna-
ny konstruktor szybowcéw Bonomi i
Enea Bossi, posiadacz witoskiego dyplo-
mu pilota Nr. 2

Aparat ich jest goérnoptatowcem Kka-
dtubowym, o skrzydle trdjdzielnym,
uchwyconym z kazdej strony kadtuba
ciegnem do spodu. Sterowanie po-
przeczne — interceptorami.

Kadtub ma z przodu przekrdj grusz-
kowaty, za ptatem — okragty (cienka
rura). Skrzydto wspiera sie na dosc
wysokiej wiezyczce, z przodu oszklonej.
Usterzenie — normalne. Od statecznika
pionowego biegng dwie linki do ptata.
Pod Srodkiem ciezkoSci znajduje sie
kotko (u Haesslera i Yillingera byta
zwykta ploza), napedzane od pedatéw
przez tancuch. Podobny jest naped 2
Smigiet, osadzonych przed skrzydiem
po bokach kadtuba (Srednica 187 cm,
obroty — 117 -r- 200 obr./min.). Ruch
z kotka tancuchowego w gdérze wie-
zyczki przenoszony jest do watow Smi-
gtowych dtugimi watkami, ukrytymi w
nosku ptata.

Sterownica — analogiczna jak w apa-
racie niemieckim (wszystko na draz-
ku).

Gtoéwne dane:

rozpietosc — 17 m
dtugosc — 6,2 m
wysokosé — 2 m
pow. nosna — 20 m-
ciezar w locie — 168 Kkg.

Dane te w zestawieniu z cyframi pta-
towca Haessler — Villinger usprawie-
dliwiajg uwagi, wypowiedziane na po-
czatku. Pilot witoski musi by¢ nielada
sitaczem.

T. W.

Szwajcaria

Wyczyny w sercu Alp. W okresie
od 3 do 15 sierpnia we francuskiej
czeSci Szwajcarii, w miejscowosci Ro-
chers de Naye, powtorzony zostat swe-
go rodzaju meeting szybowcowy, od-
byty bez wiekszego powodzenia po
raz pierwszy ubiegtego lata. Punkt
startu szybowcéw (z liny gumowej),
znajdowat sie na poziomie 2000 m
nad zwierciadiem morza, posrodku
gor. W roku biezagcym impreza zgro-
madzita szereg doskona’ych pilotéw i
szybowcow; z pierwszych wymienimy
Schreibera, z drugich — konstrukcje
Spahlingera z Ziirichu, znane Polakom
z Rhén. Ogétem wykonano 40 startéw
(wszystkie ze zbocza) i wylatano 55 h
30'. Czotowymi wynikami s3: lot na
czas, 9 h 35 pilota z Lozanny Liar-
don, oraz przelot przez Alpy Schrei-

bera, ktéry w ciggu 5 godzin i 25 mi-.

nut przebyt 131 km. w linii prostej
przy maks. wysokosci 1200 m nad
start; w locie tym Schreiber przedostat
sie na drugag strone gtownego tancu-
cha Alp. Jest to pierwszy w 100 % sa-
modzielny przelot przez Alpy na szy-
bowcu, gdyz dotychczasowe (Schrei-
bera w r. 1935 Dittmara w r. 1936,
oraz tegoroczne na wiosne z Salzburga)
zawsze poprzedzone byty holem za
samolotem. Rezultaty, uzyskane w Ro-
chers de Naye, skitaniajg Szwajcardow
do zatozenia tam statego osSrodka ba-
dawczego. My za$s uwazamy, ze tam
nalezy przenie$¢ dotychczas na Jung-
fraujoch odbywane spotkania miedzy-
narodowe.

w R Z E S |

Szkota pogorzelcow

W chwili, gdy szybownictwo polskie
nabrato rozmachu i wyjrzatlo w Swiat
szeroki, by godziwie sie para¢ z asami
na forum rhénowskich kominow, gdy
wszyscy w kraju gromadnie sypig pod-
kategorie D jak z rekawa i dorzucajg po
cegietce dosSwiadczen do przysziej mapy
termiki rodzimej — ktozby sie intereso-
wat odlegta, deskami od Swiata zabitg
I, zdawatoby sie, cichg w tym roku So-
kolg? Podobno sie spalita...

Sokola Gora przeszta probe zywio-
tow. Nie zmogt jej mroz, nie zmidtt
wschodni wicher, nie zniszczyt ogien i
nie zabraty jej burzliwe wody.

Chociaz nieliczna zatoga tej odlegtej
stanicy kresowej okazata sie ogniotrwa-
ta, ratujgc lotnicze mienie od zagtady,
przeciez niejedna Wrona skwierczata do
zywego przypalona, Czajka ptongca jak
pochodnia z hangaru uciekata, a umito-
wany SG, dymiac juz od ogona, wymknat
sie smierci — tylko trzech ludzi mu
pomogto — takim lekkim stat sie z trwo-
gi. Brakowato Salamander, ktoreby sie
w tych goracych chwilach najlepiej
sprawiaty — czujac sie w ogniu jak w
swoim zywiole. Moze po smutnym do-

Swiadczeniu przydzielg Szkole ognio-
trwate ptaki?
Z trzaskiem i1 fajerwerkiem iskier

sptoneto niejedno, zetlity sie szpargaty
i graty. Gdy skonczyto sie neronowe
widowisko, zjechata — jak to zwykle
bywa — straz pozarna, ,lokalizowaé po-
zar”. A po tym komisje badaty sytua-
cje. Nastata cisza na krotko. Sidodemka
pogorzelcow przytulita sie w kasynie na
stotach, za$ przy pierwszym wietrze nie-
zwtocznie ruszono na zagiel. Szkota by-
ta czynna bez przerwy.

Nie byto gdzie mieszka¢ na marco-
wym zigbie, wiec wkopano sie w zie-
mie. Towarzystwo w ziemi byto juz od
dawien dawna zapewnione przez prehi-
storycznego homo sapiens, pono¢ ludo-
zercy, ktory ongis zaokupowat jaskinie
Lysej Gory. Po ,,przedgrobowym trenin-
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gu” ludzie podziemi namietnie rwali sie
w powietrze. | cho¢ termika wiosenna
nie byta taskawga tego krytycznego roku
dla Sokolej, sprébowano nowych tras
przelotowych Wotynia. Tymczasem
Szkota zaczeta sie leczyé z ran popoza-
rowych. Okres rekonwalescencji przero-
dzit sie w regeneracje catego organizmu.
Sokolag rozkopano, zrobiono nasypy jak
pod piramide, zwieziono materiaty na
budowe. Zaroito sie od ludzi. Rozbudo-
wa — niczem w Gdyni. Rozmach i tem-
po. Coraz juz blizej urzeczywistnienia
wizji pieknej stanicy kresowej, ktora w
ostatecznym ksztatcie wygladaé¢ bedzie
jak forteca.

Stanety dwa hangary w osrodku So-
kolej i filia Szkoty — hangar na gorze
Strachowej. Cate ,,wesote miasteczko”
z domkow sktadanych tworzy mieszkal-
ne prowizorium dla uczniéw, szkolgcych
sie hurtem. Rozpoczeto duzy budynek
murowany, wierci sie nowa studnia, by
dostarczy¢ wody do kaloryferow i wo-
dociggow przysziej, kulturalnie zagospo-
darowanej Szkoty. Chociaz ciezar zain-
teresowan z koniecznosSci spoczat na
stronie budowlano-gospodarczej, ani na
chwile nie przestano na Sokolej latac,
mimo trudnych warunkOow i przeciwno-
sci. Uzupetniany tabor pozwala na szko-
lenie w lecie wiekszej iloSci uczniow, a
przygotowane lotnisko coraz czeSciej
gosci maszyny motorowe. Wyczynowcy
oczekujag z utesknieniem warunkéw, aby
krewkie cumulusy zaprosity ich nare-
szcie w tany i aby wystane na zawo-
dy raséwki powrocity.

Po ciezkich tarapatach Sokola Godra
przystepuje do wydajnej pracy lotni-
czej, ktérag nadrobi popozarowe braki i
postawi szybowisko na odpowiednim
poziomie. W przysztosSci kulturalne oto-
czenie w pieknej przyrodzie niejedne-
mu 1 niejednej umili pobyt na Sokolej
Godrze. Na razie jest to jednak jeszcze
Szkota pogorzelcow. Te witasnie Szkote
wybrata do nauki pilotazu szybowco-
wego Jadwiga Pitsudska.
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DRUGI SALON MIEDZYNARODOWY
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TECHNICZNE

S KR ZYDLATA POL S KA 0 W R Z E S |
Armstrong Whitworth , Ensing”

Rozbudowa linii imperialnych Wiel-  cie; konstrukcja metalowa. Na sterze
kiej Brytanii zmusito towarzystwo ,Im-  kierunku — klapka przez catg dtugosc
perial Airways” do gruntownego zmo- Krawedzi sptywu. Chowane podwozie
dernizowania uzywanego przez nie Stanowig kota, osadzone pod gondola-
sprzetu. Pierwsza transze stanowito bli- mi dwu blizszych kadtuba) silnikow

sko 30 wodnoplatowcow ,,Short-Empire-

Boats” *); drugg — bedzie 14 cztero-
motorowych ptatowcéw ladowych A.
W. 27 — ,Ensign”, budowanych przez

znane zaktady Armstrong Whitworth
Aircraft Comp. Ltd. Jak wiadomo, przed
paru laty fabryka ta wypuscita uzywa-
ne na liniach Imperial Airways, réwniez
4-silnikowe samoloty, znane pod imie-
niem , /Atalanta”.

Podobnie jak , Atalanta” jest i ,,En-
sign” (znaczy: sztandar) samolotem gor-
noptatowym, mimo powszechnej dzisiaj
tendencji do uktadu dolnoptata, przed-
stawiajacego znane korzyS$ci i utatwia-
jacego np. chowanie podwozia. Tenden-
cja ta konstruktor ,,Ensign’a”, inz. J.
Lloyd, nie dat sie zasugestionowac, s3a-
dzac, ze wspomniane zalety nie sg nie-
zastagpione; gornop at za to stanowczo
jest przyjemniejszy z punktu widzenia
podrbéznego, posiadajac zresztg swoiste
zalety 1 dla inzyniera.

,Ensign” jest budowany w dwu wer-
sjach. Wersja ,,europejska” pomiesci 40
pasazerow siedzacych, ,imperialna” —
27 siedzacych lub 20 — na kanapkach
do spania. Oba typy wyposazone sg w
motory Armstrong-Siddeley Tiger IX
0 mocy startowej 880 KM i maksymal-
nej 800 KM na wysokosci 2200 m. Pu-
tap z dwoma silnikami niedziatajgcymi
jest rzedu 1200 m. Obliczona szybkos¢
maksymalna jest ponad 320 km godz.
Przy szybkoSci podréznej 260 km godz.
1 wietrze czotowym 65 km/godz., zasieg
normalny wynosi ca 800 km. Zbiorniki
dodatkowe pozwolg go podwoi¢. Waga
w locie ma nieznacznie przekroczy¢ 20
tonn.

Gtowny element konstrukcyjny ptata
stanowi przechodzgcy przez kadtub po-
jedynczy dzwigar skrzydtowy, stoso-
wany przez te samg fabryke ostatnio
np. w ciezkim bombowcu ,Whitley”
(por. Skrzydlata Nr. 8 1936). Dzwigar
~Ensign’a” jest zbudowany w 3 sek-
cjach o identycznej strukturze. Sciany
skrzynki stanowi odpowiednio usztyw-
niona blacha z lekkiego stopu, pasy —
zrobione sg z blachy falistej; system
wewnetrznych usztywnien nadaje ca-
tosci odpornos¢ na skrecanie. Na dzwi-
garze znajduja sie zebra, do ktdrych
przytwierdzone jest gtadkie pokrycie
nitami o wpuszczanych #tbach, siegaja-
ce od przodu do tylnej Sciany podtuzni-
cy. Reszte pokrycia stanowi tkanina.
Miedzy lotkami znajdujg sie klapy. Lot-
ki Friese’go, konstrukcji metalowej
kryte sa rowniez ptétnem. Kadtub po-
siada normalng konstrukcje skorupo-
wg. Statecznik zbudowany jest analo-
gicznie do ptata, lecz jest catkowicie
pokryty ptotnem; przymocowany jest
do ogona w 4 punktach. Na sferze gte-

bokosci — klapka pomocnicza. Statecz-
nik pionowy, zwigzany konstrukcyjnie
z kadtubem — posiada (podobnie i ster

kierunkowy) rowniez ptocienne pokry-

I wciggane (obrotowo) do tylnej czeSci

tych gondol. Ké.ko ogonowe nie jest
chowane.
Silniki (14 cylindrow w podwodjnej

gwiezdzie) zabudowane sg w krawedz
natarcia ptata. Zbiorniki — w skrzyd-

*) Jedna z tych todzi ubyta juz, —
z racji katastrofy na terytorium Fran-
cji. — Red.

Samolot bojowy Breda 65

Do najciekawszych nowoczesnych sa-
molotow wojskowych Italii nalezy nie-
watpliwie rasowy dolnoptatowiec Bre-
da 65, ktéry moze by¢é uzywany do ca-
tego szeregu zadan. Dzieki wygdrowa-
nym wyczynom szybkosSciowym stuzy
on jako dwumiejscowy samolot my-
Sliwski, dysponujac 4 karabinami ma-
szynowymi, zabudowanymi w skrzy-
dle, oraz dalszym wuzbrojeniem w tyl-
nej wiezyczce obrotowej. Moze on bycC
przetransformowany na lekki, szybki
bombowiec szturmowy i w tym cha-

tach miedzy sgsiadujgcymi motorami,
po kazdej stronie kadtuba. Zbiorniki
smaru — obok kazdego silnika, po prze-
ciwnej jego stronie, niz benzyna. Smig-
ta 0o zmiennym skoku — trdjtopatkowe
De Havilland (Hamilton).

Przestrzen w kadtubie wyzyskano
nastepujgco: na samym przedzie siedzg
dwaj piloci (w terminologii Anglikéw:

,Captain” i ,First Officer”), za nimi—
radiotelegrafista.  Skolei mamy prze-
dziat dla palacych, mieszczacy 9 foteli

lub 4 kanapki. Dalej mieSci sie bagaz,
kuchnia itp., tazienka, oraz ma swoj
przedziat ,ships clerk”, sasiadujacy z
malenkim ,,Promenade Deck” (!). Na

»Srodokreciu” miesci sie znowu kabina
pasazerska dla 9 pasazerow w dzien, a
8 — w nocy. Tej samej pojemnosci
druga — znajduje sie tuz za nig. Na
koncu widzimy jeszcze raz W.C., drzwi
wejsciowe dla pasazeréw, a za nimi —
pomieszczenie na bagaz.

Nie trzeba dodawac, ze zarOwno wy-
posazenie zatogi w specjalne przyrzady

(radiogoniometria, pilot automatyczny
itd.), jak i pasazerow — w zakresie
komfortu (indywidualna wentylacja

itd.) — odpowiada ostatniemu stowu te-
chniki.

Giowne wymiary maszyny sa naste-
pujace:

rozpietos¢ — 37,5 m
dtugosé — 335 m
wysokos¢ ®m 7 m
pow. ptata — ok. 230 m2

Pierwszy samolot z tej serii miat za-
czgé lataC jeszcze latem. Bedziemy wiec
mieli wkrotce mozno$¢ podania dal-
szych szczegotow.

rakterze jest jakoby niezréwnany.
,Breda 65” wykazuje wszelkie ce-
chy nowoczesnej techniki lotniczej:
jest to wiec dolnoptat wolnonosSny z
chowanym podwoziem, zaopatrzony w
silnik gwiazdzisty ze Smigtem o zmien-
nym skoku, mieszczacy zatoge w cat-
kowicie ostonietej kabinie.
Konstrukcja tego aparatu, ktéry jest
jeszcze otoczony tajemnica wojskowa,
jest catkowicie metalowa.
Wymiary, ciezary ani
zostaty nam podane.

wyczyny nie
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Samolot komunikacyjny
Hirtenberg HV—15

Oddziat lotniczy austriackich zakta-
dow Hirtenberger Patronenfabrik A.
G. wypuscit przed niedawnym czasem
samolot komunikacyjny, nalezacy do
rozpowszechnionej dzisiaj kategorii ma-
tych dwusilnikowcow. Jest to bardzo

starannie zaprojektowany dolnoptat,
mieszczacy 2 osoby obstugi i 4 — 6 pa-
sazerow, zaleznie od zabudowanych

motoréw. RozpietoS$¢ mocy zostata tu
przewidziana w bardzo szerokich gra-
nicach: od 2 X 160 KM (Siemens SH

14 A) do 2 X 340 KM (Walter ,Ca-
stor 117).

HV-15 jest ptatowcem wolnoniosg-
cym, konstrukcji mieszanej, wyposazo-
nym w chowane podwozie i klapy do

ladowania.
nicznych:

Ptat, o obrysie trapezowym w cze-
Sciach skrajnych, zbudowany jest jako
tréjdzielny; partie skrajne ustawione
sg w ,V”, a ich krawedzie natarcia
tworzg silng strzate. Budowa — drew-
niana, z pokryciem gtownie ze sklejki,
zresztg — ptociennym. Miedzy lotkami
a kadtubem .znajdujg sie klapy; tutaj
ciekawy jest system sterowania, gdyz
pilot moze je nastawi¢ na wychylenie
jeszcze przed rozpoczeciem wiasciwego
manewru, a one same opuszczg sie po

spadnlecm szybkosci ponizej okreslonej
granicy.

Oto kilka szczegdtéw tech-

Kadtub spawany jest z rur (pola kra-
townicy nie wykrzyzowane ciggnami).
Porkycie stanowi czeSciowo blacha, po-
za tym — ptotno.

Usterzenie — normalne, konstrukcji
wolnonos$nej, wyposazone w klapki, re-
gulowane w locie.

Podwozie sktada sie, jako wolnonos-
ne, z dwu samodzielnych potowek, cho-
wanych w wypadku silnikbw gwiaz-
dzistych, a ostonietych owiewkami,
gdy uzyto silnikow rzedowych. Kota
schowane wystajg okoto 20 cm. Urzadze-
nia dopetnia odpowiednia sygnalizacja
optyczna, a takze hamulce.

Przy zabudowie silnikow gwiazdzi-
stych, te ostatnie posiadajg naturalnie
ostony NACA. Instalacja rozruchowa
moze by¢ dobudowana na zyczenie.
Zbiorniki benzyny (2 po 160 litrow) —
w skrzydtach. Przewidziano ogrzewa-

nie kabiny.
Gtowne dane sg nastepujace:
rozpietosc —e 15 m
dtugosé — 10,65 m
pow. nosna — 33 m2
ciezar witasny — 1300 kg
ciezar catk. — 2200 kg
Wyczyny z silnikami  Siemens STI
14 A:
szybkos¢ max. — 235 km/godz.
szybkos¢ podrozna — 210 "
szybkos¢ lgdowania — 85 "
rozbieg — 140 m
wybieg (hamowany) — 100 m
putap — 5200 m
putap z 1 silnikiem — ponad 1000
zasieg — 900 km

deliki szybowcow W. Hirtha,
u sufitu wisi ,,Habicht”
wiec akrobacyjny konstrukcji Jakobsa.

P O L S K A o]
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Dwusilnikowiec bombowy Piaggio P-32

W tej samej Kklasie, co szczegoto-
wiej opisany aparat Savoia Marchetti
»,S. 19 B*“, znajduje sie oryginalny
bombowiec firmy Piaggio, o0znaczony
znakami ,,P — 32”. Wyrdznia sie on
takze i1 niemal catkowicie drewniang
konstrukcjg, w maszynach wojskowych
niezawsze wszak mile widziang.

Ptat jest dwupodiuznicowy (dZwiga-
ry ze spruce’u i sklejki), kryty sklej-
ka. Lotki — metalowe, o pokryciu pt6-
ciennym. W kadtubie metal znalazt za-

stosowanie tylko w konstrukcji na
przodzie; poza tym — drzewo, z ktore-
go zrobiono tez stateczniki. Stery—me-
tal i ptotno. Podwozie jest oczywisScie
chowane w locie do gondol silniko-
wych.

Do napedu stuzg chtodzone wodg silni-
ki Isotta Fraschini ,,Asso XI RC*, o mo-
cy 812 KM na wysokosci 4500 m, ktére
napedzajg Smigta trojtopatkowe o
zmiennym skoku.

Miedzynarodowy Salon Lotniczy w Hadze

znawczy, ,,Ar-96”7 —
do szkolenia pilotébw wojskowych),
wreszcie ,latajacego pancernika” Dor-
niera ,,D0-19”. Ten ostatni samolot na-
lezy do najwiekszych w Niemczech:
jest to 4-silnikowy wolnonosny Sred-
nioptatowiec  metalowej konstrukcji
(powtokowej), z chowanym podwoziem,
posiadajacy c?ty szereg koputek dla
strzelcow, m. in. jedng na ogonie po-
miedzy sterami kierunkowymi (jak np.
w ciezkim bombowym angielskim
~Whitley”); gtowne dane sg nastepuja-
ce: rozpietos¢ — 35 m, diugos¢ — 25,5
m, waga w locie — 18,5 tonn, moc —
4 X 700 — 1000 KM, szybko$¢ max. —
380 km/godz., zasieg — ok. 2000 km.

Silniki wystawity 3 firmy: Branden-
burgische Motorenwerke, Hirth oraz
Argus. Na stoisku tej ostatniej firmy,
poza znanym silnikiem ,As 10 C” 240
KM, zainteresowanie budzito koto z ha-
mulcem do podwozia samolotu (dziata-
nie jego demonstrowano na specjalnym
przyrzadzie), wygodne w obstudze kot-
ko ogonowe i dowcipne ztacza dla prze-
wodow do cieczy, zamykajgce przy roz-
tagczeniu automatycznie obie potowy
przewodu; hamulec dla $smigiet na mo-
ment 150 mkg ma niebawem znalezc
zastosowanie na ,Diesel’ach” samolotu
»,Ju-90”. Te nowe konstrukcje zastugu-
ja na blizsze omowienie w dziale tech-
nicznym, podobnie jak i przede wszyst-
kim, Smigto o regulowanym mechanicz-
nie skoku, wystawione przez Vereinig-
te Deutsche Metallwerke, znane niekto-
rym Czytelnikom z chlubnych wynikow
na meetingu w Zurichu.

Z przemystu pomocniczego Heine |
Schwarz pokazaty swoje smigta, Aska-
nia — bardzo bogaty zbidér instrumen-
tow (wiele w ruchu), Lorenz A. G. —
instalacje do S$lepego lagdowania (za-
mowiong ostatnio na lotnisko Schiphol)

szybka maszyna

Siemens — automatyczne sterowanie
kierunkowe, wiele innych firm — réz-
ne potfabrykaty, przyrzady i zespoty

dla konstrukcji lotniczej. Szybownictwo
reprezentuje D. F. S. z matym tunelem
pokazowym (dymowym) a la Lippisch,
Goppinger Flugzeugbhau wystawity mo-
wreszcie
znany szybo-

Uzbrojenie stanowig dwie wysuwane

wiezyczki (u gory i u dotu kadtuba)
w okolicy krawedzi sptywu. Zasob
bomb — 1600 kg.
Gtowne dane i wyczyny:
rozpietosé — 18 m
dtugos¢ — 16 m
wysokos$¢ — 5,45
pow. nosna — 59 m-
ciezar witasny — 5750 kg
szybkos¢ max. przy
ziemi — 330 km/godz.
szybkos¢ max. na
5000 m — 400 km/godz.
szybkos¢ min. — 125 km/godz.
czas wznoszenia
na 4000 m — 15 min.
putap — 7000 m.
Bombowiec ,P — 32” zostat zbudO'
wany w wielkich seriach dla lotnic-
twa wojskowego Wioch.
(dok. str. 209)
Catos¢ wystawy niemieckiej sprawu

najlepsze wrazenie i swiadczy, ze Niem
cy nie zaniedbujg zadnej okazji dla p<
zyskania zagranicznej klienteli.

Tyle nalezy powiedzie¢ o zawartos.
pawilonu ,Houtrust”. Dochodzg jes;
cze liczne imprezy propagandowa or
pokazy na lotnisku Ypenburg, w kt
rych bierze zywy udziat zagranica,
taj stbwko o Polsce.

W wystawie Polska nie bierze udzi
tu. Tym nie mniej oficjalny Kkatalc
wystawy skwapliwie informuje,
».grupa polskich harcerzy lotnikéw, sta-
cjonowana na lotnisku Ypenburg, urzg-
dza codziennie pokazy na samolotach
motorowych i szybowcach, demonstru-
je modele latajgce 1 wykonywa skoki
spadochronowe”. | rzeczywiscie — ten
udziat Polski okazat sie me mniej szcze-
sliwy, niz bytoby nim oficjalne ucze-
stnictwo na Salonie. Nasz utalentowany
i szczeSliwg reke majacy ,lotniczy am-
basador” w krainie wiatrakow, tulipa-
now i... niezrébwnanych lotnisk, p. Ber-
nard Skorzewski, otrzymat niespodzie-
wanie potezny sukurs, ktorego zasieg
winien sie raczej wzmaga¢ z czasem,
niz stabngé. Ale o tym w paru stowach
nie da sie opowiedziec.

StyszeliSmy, ze Holendrzy pragng
sprobowac, czy nie datoby sie zainsta-
lowaé¢ Salonu Lotniczego w Hadze na
state (w latach nieparzystych). Tym-
czasem pierwsza wystawa, co si¢ tyczy
udziatu gospodarzy, nie wykazata zbyt-
niej troski o obcokrajowego technika.
Jakze to pogodzic? Otbéz, zdaje sig, tym
razem chciano pokazaé zagranicy prze-
de wszystkim zasieg zainteresowan lot-
niczych obywateli holenderskich. To
jest zacheta dla eksportujgcego prze-
mystu, aby do Hagi w przysztych latach
powrdécit. Ten cel w znacznym stopniu
osiggnieto. Czy jednak w r. 1939 im-
preza bedzie powtorzona, — tego jesz-
cze dzi$ nie sposob okreslié. Jest tylko
moment specjalny: w dobie niebywa-
tego rozpetania przeciwienstw politycz-

nych miedzy panstwami — tradycyjnie
neutralna Holandia moze zgromadzié
wszystkich; charakteru powszechnosSci

niema za$ teraz ani Salon Paryski, ani
tym mniej — w Mediolanie.

T. W.
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Zimowy rozkiad lotow na liniach P.
L, L. ,,LOT”. Jak corocznie, tak i w tym
roku. z dniem 3.X. nastepuje zmiana
letniego rozktadu lotow. Obecnie ,,LOT”
wypracowat juz nowy zimowy rozkiad
lotow, ktory, po zatwierdzeniu go przez
Ministerstwo Komunikacji, obowigzy-
wacé bedzie w sezonie zimowym, t. j. od
3 pazdziernika b. r. do 27 marca roku
nastepnego.

Wedtug nowego rozktadu przewidy-
wane sg zmiany czasu startow z War-
szawy i ladowan, ktore przystosowane
zostaty do warunkow zimowych. Wiek-
szo$¢ odlotow odbywac sie bedzie wcze-
sniej niz w sezonie letnim. Komunikacja
na liniach zagranicznych nie zostanie na
czas zimowy przerwana, a jedynie ogra-
niczona.

| tak: na linii potnocnej Warszawa —
Helsinki odbywac sie beda loty trzy ra-
zy w tygodniu, a to w poniedziatki, $ro-
dy i piagtki, zas na linii potudniowej
Warszawa — Bukareszt — dwa razy w
tygodniu. Odlot z Bukaresztu do Pale-
styny odbywac sie bedzie raz w tygod-
niu, w piatek.

W poréwnaniu z rokiem ubiegtym za-
chodzi zmiana w ruchu na linii War-
szawa — Gdynia. Podczas gdy w r. ub.
ruch na tej linii zostat zamkniety 2-go
pazdziernika, to w tym roku, zamknie-
cie tej linii przewidywane jest dopiero
z dn. 30 listopada.

Komunikacja ze Lwowem, Krakowem,
Katowicami i Poznaniem utrzymywana
bedzie codziennie przez caty sezon zi-
mowy.

Wyniki eksploatacji P. L. L. ,,LOT”
za lipiec 1937 r. Sprawozdanie eksploa-
tacyjne P. L. L. ,LOT” za miesigc li-
piec b. r. wskazuje w poréwnaniu z po-
przednimi miesigcami znaczny wzrost
frekwencji na liniach lotniczych. Jak
wynika z zestawienia, w ciggu lipca
przewieziono 4.425 pasazerow, 60.250 kg
bagazu, 14.900 kg towarow, 15.850 kg
gazet i 15.200 kg poczty. Procent wy-
korzystania przedstawia sie lepiej niz w
miesigcach poprzednich i wynosi 55%.
W porownaniu z tipcem roku ubiegte-
go, liczba pasazerow wzrosta o 897
0s6b. Rowniez wzrosta proporcjonalnie
iloSC przewiezionego bagazu i towarow.
Najbardziej wydatna roznica zachodzi
W przewozie poczty, ktérej waga zwie-
kszyta sie, w poréwnaniu z lipcem r.
ub. o 12.222 kg.

Nagrody P. L. L. ,,LOT” dla najlep-
szych wuczniow w szkole podch. lotni-
ctwa. Dyrekcja P. L. L. ,,LOT” ofiaro-
wata w roku biezacym dwa bilety lot-
nicze na linii Helsinki — Palestyna dla
dwéch uczniow Szkoty Podchorgzych
Lotnictwa, ktérzy — po dwdch latach
szkolenia — wuzyskajg najlepsze wyni-
Ki, w grupie pilotow i w grupie obser-
watorow. Podchorgzowie odbedg wy-
cieczki w czasie urlopow.

Komendant Szkoty osobiScie powia-
domit o ufundowanych nagrodach pod-
chorgzych, ktorzy inicjatywe P. L. L.
,LOT” przyjeli ze zrozumiatym entuz-
jazmem.

P O L S K A o]
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Pierwszy lot pasazerski rumunskiego
samolotu na linii Warszawa — Buka-
reszt. W dn. 31 sierpnia wystartowat z
lotniska na Okeciu w Warszawie ru-
munski samolot typu Lockheed-Electra,
ktory rozpoczat statg komunikacje pasa-
zerska pomiedzy Warszawg a Bukaresz-
tem. Lot ten bedzie pierwszym lotem
pasazerskim, gdyz loty techniczne na tej
trasie juz sie odbyty.

Jak juz wiadomo, linia lotnicza War-
szawa — Bukareszt bedzie obstugiwana
wspolnie przez P. L. L. ,LOT” i rumun-
skie tow. ,LARES”. Do wejsScia w zycie
zimowego rozktadu lotow, komunikacja
miedzy Warszawg a Bukaresztem be-
dzie odbywata sie co dzien, a od dnia
4 pazdziernika, samoloty bedg kurso-
waty dwa razy na tydzien. Zagote sa-
molotu ,LARESU” stanowig piloci i
obserwatorzy, przeszkoleni w tym roku
w P. L. L ,LOT” w Warszawie, gdzie
przebywali na kursie kilka miesiecy.

Zmiana obstugi na linii Berlin —
Warszawa. Od dn. 1 wrze$Snia b. r. li-
nia Berlin — Poznan — Warszawa, kto-
ra — jak wiadomo — jest eksploatowa-
na przez P. L. L. ,LOT” wspdlnie z
niemieckim towarzystwem Deutsche
Lufthansa, obstugiwana bedzie przez sa-
moloty ,Lotu”. Obecnie bowiem przez
ostatnie cztery miesigce, a to od 1 ma-
ja, na linii tej kursowaty samoloty nie-
mieckie.

W. Brytania

Transport poczty na kontynent bez
doptaty. Poczynajgc od dn. 9 sierpnia
b. r. Wielka Brytania przesyta¢ bedzie
pocztag lotniczg bez doptaty wszystkie
listy, adresowane do nastepujgcych kra-
jow na kontynencie europejskim: Niem-
cy, Austria, Czechostowacja, Butgaria,
W. M. Gdansk, Grecja, Wegry, totwa,
Litwa, Polska, Rumunia, Turcja, Rosja
Potudniowa i Jugostawia. Poczta trans-
portowana bedzie przez B. A. L. w poolu
DLH via Hanover — Berlin. Jest to
pierwsza linia angielska do Berlina,
gdyz dotychczas linia Londyn — Berlin
obstugiwana byta jedynie przez DLH i
KLM. Nalezy zaznaczy¢ przy tym, ze
B.A.L. jest towarzystwem, ktOre wysu-
wa sie na pierwsze miejsce w brytyj-

skiej komunikacji lotniczej z konty-
nentem.
Czechostowacja
Czechostowacja — Italia. Pomiedzy
rzadami Italii i Czechostowacji podpi-

sana zostata konwencja, dotyczgca na-
stepujacych linij: Praga — Bratislava —

Klagenfurt — Triest (fakult.) — We-
necja — Rzym, ktora bedzie eksploato-
wana w poolu; Wieden — Budapeszt,
wzglednie Wenecja — Monachium —
Berlin — obstugiwana przez samoloty
witoskie, bez zatrzymywania sie na te-
rytorium  Czechostowacji. Potgczenie
Rzym — Wenecja — Wieden — Kra-
kow — Warszawa moze by¢ uskutecz-

nione z lgdowaniem lub bez na teryto-
rium czechostowackim.

Niemcy

Daleki Wschéd. Ostatnio T-wo DLH
wykonato lot Berlin — Ateny — Bag-
dad — Teheran na samolocie Junkers
Ju-86.
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Jest to jeden z najciekawszych fak-
tow ostatniej doby, gdyz dopiero réw-
noczesnie z zawarciem umowy z Air
France, aczkolwiek od niej niezaleznie,
dostato DLH po raz pierwszy prawo
przelotu nad Syrig 1 prawdopodobnie
osiggnie wreszcie swo0j cel potaczenia z
Eurazjag Corp., ktére od dawna utrzy-
muje w Chinach. Droga DLH bedzie
najprawdopodobniej ladowg i przebie-
gaC bedzie przez Birme. Na tej trasie
DLH spotka sie z wielkimi trudnoS$cia-
mi, spowodowanymi brakiem instalacyj
I konieczno$Scig budowania lotnisk na

duzych wysokoS$ciach nad poziomem
morza.
Stany Zjedn. A. P.
Rynek lotniczy. Ameryka Potudnio-

wa stanie sie prawdopodobnie naj-

wiekszym rynkiem zbytu dla przemy-
stu lotniczego. Kontynent Potudniowo-
Amerykanski jest bogatszy w do-

bra naturalne od wielu innych krajow,
ale przy tym pozbawiony jest komuni-
kacji. Rzady potudniowo-amerykanskie
uznaty za konieczne rozszerzenie ko-

munikacji lotniczej. Zostaty utworzone
dwa nowe potaczenia lotnicze: Rio de
Janeiro — Bello Horizonte. Pierwsze z

tych potgczen eksploatowane jest przez
dwa nowe potaczenia lotnicze: Rio de
Janeiro — Sao Paolo i Rio de Janeiro —
Bello Horizonte. Pierwsze z tych po-
taczen eksploatowane jest przez T-wo

Sindicato Condor, drugie — przez
Panair do Brasil. Czas trwania po-
drézy skraca sie w pierwszym wy-

padku o 9'A godz., w drugim — o 16%
godz. Ameryka Potudniowa nie uwaza
za potrzebne tworzenie wtasnych fabryk
materiatu lotniczego, tak dtugo, jak be-
dzie mozna korzysta¢ z dorobku innych
panstw.

~Aero Digest” krytykuje USA, ktdre
pozwolity sie wyprzedzi¢ panstwom eu-
ropejskim na rynku potudniowo-ame-
rykanskim. Niektdére panstwa europej-
skie przyjmujg zamoOwienia na sprzet
lotniczy na diugoterminowe sptaty (do
5 lat), przy czym naleznosSci pozwalajg
sptaca¢ w naturze. Przemyst amerykan-
ski zada za$ wptaty 50% naleznosSci z
chwilg zawarcia umowy o dostawe, o-
raz gwarancyj w postaci listow kredy-
towych. ,Aero Digest” wyda w nieda-
lekiej przysztosci hiszpanski dodatek
pod tyt. ,,Revista Aerea Latino Ameri-
cana”. Dodatek ten wychodzi¢ bedzie
regularnie dla krajow amerykanskich,
uzywajgcych jezyka hiszpanskiego i
bedzie popierat przemyst USA i wpro-
wadzat go na rynkach potudniowo-ame-
rykanskich. Przemyst europejski, kto-
ry dostarcza samolotéw wszystkim to-
warzystwom, ktore utrzymywaé maja
komunikacje lotniczg z Ameryka Potu-
dniowa oraz na rynek chilijski, nie po-
winien rezygnowacC z walki o rynek a-
mmerykanskil.

Z. S. R R.

Komunikacja transarktyczna. Wedtug
informacyj sowieckich, rzad U. S. A.
zezwolit na utworzenie przez Aeroftot
reprezentacji w Scattle i w San Fran-

cisco dla przeprowadzenia regularnej
komunikacji transarktycznej pomiedzy
U. S A i Z S R R
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Okdélnik Ministerstwa Komunikacji z
dn. 14 lipca 1937 r. w sprawie Wwy-
pozyczania silnikbw Min. Kom. wta-
Scicielom ptatowcow prywatnych

Minister Komunikacji wyrazit zgode
na state wypozyczanie silnikow lotni-
czych, jako na jedng z form subwencjo-
nowania lotnictwa sportowego.

Wypozyczanie to bedzie sie odbywa-
o na nastepujgcych warunkach:

1. O wypozyczenie silnikow lotni-
czych moga ubiegaé sie osoby, ktdre
zamierzajg zamowic¢ lub naby¢ zbudo-
wany w Kkraju ptatowiec, typu zatwier-
dzonego przez Ministerstwo Komuni-
kacji, w celu uprawiania sportu lotni-
czego z wykluczeniem jakichkolwiek
celow zarobkowych.

2. O wypozyczenie silnika nalezy
ubiega¢ sie przed zamoOwieniem lub
nabyciem ptatowca, poniewaz poOZniej-

sze starania moga pozostac bez
uwzglednienia.
3. Wypozyczanie silnikow bedzie

ramach mozliwosci bud-
zetowych indywidualnie, w zwigzku z
czym Ministerstwo Komunikacji mo-
ze odmédwi¢ wypozyczenia bez podania

stosowane w

motywow.
4. Ze wzgledu na ustalony plan
eksploatacji sprzetu lotniczego, Mini-

sterstwo Komunikacji wyznacza dla
kazdego wypozyczonego silnika maksy-
malng iloSC godzin pracy na rok, jak
rowniez jej dolng granice, ponizej kto-
rej silnik uwaza sie za niedostatecznie
wykorzystany.

5. Wypozyczajacy
do racjonalnej obstugi 1 konserwacji
wypozyczonego silnika. Celem zache-
cenia go do nalezytego obchodzenia sie
z silnikiem, ustala sie dla kazdego sil-
nika okres amortyzacyjny, po osiggnie-
ciu ktorego w stuzbie jednego uzywa-
jacego silnik, moze przejs¢ na jego
wiasnosg.

6. Wypozyczajacy zobowigzuje  sie
przedstawi¢ silnik organowi kontroli
lotniczej Ministerstwa Komunikacji do
ogledzin w 3-miesiecznych okresach
oraz zawiadomi¢ wymieniony organ o
kazdorazowym uszkodzeniu silnika.

7. Wypozyczajacy uskutecznia wszel-
kie naprawy silnika zasadniczo na
witasny koszt, chyba, ze odnos$ne zarza-
dzenia Ministerstwa Komunikacji po-
stanowig inaczej.

8. Jako zabezpieczenie wartosSci wy-
pozyczonego silnika pobiera sie gwa-
rancje w gotowce, papierach warto-

zobowigzuje sie

sciowych, wekslach, hipotece oraz
wszelkich $rodkach ptatniczych, uzna-
nych przez Skarb Panstwa. Wysokos¢

gwarancji ustala sie indywidualnie w
zaleznoSci od stanu majgtkowego wy-
pozyczajagcego, przy czym gwarancja

nie moze by¢ mniejsza od 10% warto-
§ci wypozyczonego silnika. Dla o0so6b
szczegOlnie zastuzonych dla lotnictwa
polskiego Ministerstwo Komunikacji
moze odstgpi¢ od pobierania gwarancji.

9. Wypozyczajacy jest zobowigzany
do podpisania z Ministerstwem Komu-
nikacji odpowiedniej umowy. Niedo-
trzymanie przez wypozyczajacego kto-

z przyjetych na siebie
wypozyczenia powoduje
odebranie silnika. Niezaleznie od tego,
wypozyczajacy zobowigzuje sie zwré-
ci¢ oddany do uzytku silnik Minister-
stwu Komunikacji na kazde jego z3-
danie bez podania powodow.

W 1937 r. Ministerstwo Komunikacji
bedzie wypozycza¢ wytacznie silniki
lotnicze typu P. Z. Inz. Junior lub Ma-
jor.

regokolwiek
warunkow

Panstwowy egzamin lotniczy

Dnia 3 listopada b. r. rozpoczng sie
w Ministerstwie Komunikacji jesienne
egzaminy teoretyczne dla kandydatow
na cztonkow zatogi statkow powietrz-
nych.

Podania wraz z nizej wymienionymi
zatgcznikami 1 optatami stemplowymi,
wzglednie pisemne zgtoszenia osob, kto-
re podania juz sktadaty, lecz egzami-
now w poprzednich terminach nie zda-
ty, lub nie zdawaty, nalezy przesta¢ do
Departamentu  Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji, Warsza-
wa, Chatubinskiego 4.

Cztonkow Kklubow lotniczych (z wy-
jatkiem witascicieli prywatnych samo-
lotbw) obowigzuje przesytanie podan
wytgcznie przez komendantow OSrod-
kow PWLotn. w klubach.

Wykaz zatgcznikéw i optat stemplo-
wych.

1) Metryka urodzenia (posSwiadczony
odpis).

2) Dowdd obywatelstwa polskiego.

3) Swiadectwo moralno$ci, wyda-
ne przez wtadze administracyjne.

4) Swiadectwo ukonczenia  szkoty
lotniczej (poSwiadczony odpis).

5) ZasSwiadczenie o wylataniu wy-
maganej iloSci godzin po skonczonych
warunkach i na jakich typach.

6) Krdtki zyciorys witasnorecznie na-
pisany.

7) 4 fotografie z gtowg odkrytg w
ubraniu cywilnym (wymiar gtowy na
fotografii 20 mm).

8) Znaczki stemplowe nominalnej
wartos$ci zt. 5 od podania i 50 gr od
kazdego zatgcznika od 1 do 7 (fotogra-
fie 4 zataczniki).

9) PosSwiadczony rysopis (wzrost,
twarz, witosy, oczy i znaki szczegdlne).

Podania i zgtoszenia beda przyjmo-
wane tylko do dnia 15 pazdziernika
b. r.

200-y samolot RWD — dar DosSwiad-
czalnych Warsztatow Lotniczych dla
Aeroklubu Warszawskiego. DosSwiad-
czalne Warsztaty Lotnicze zawiadomity
Komitet Zwirki i Wigury, iz dwuchset-
ny egzemplarz samolotu, wyprodukowa-
nego w D.W.L., ofiarowujg Komitetowi
Zwirki i Wigury jako dar Wytwaorni i
pracownikéw dla polskiego lotnictwa
sportowego.

Zgodnie z zyczeniem, samolot DWL"'u
— RWD-8 —e przekazany zostat Aero-
klubowi Warszawskiemu. Brat na nim
udziat w Krajowych Zawodach Lotni-
czych p. Kamocki.

D. W. L. a zwyciestwo w Zurichu. —
Z okazji zwyciestwa, odniesionego na

RWD-13 w Zurichu przez dr Przysiec-
kiego, DoSwiadczalne Warsztaty Lotni-
cze przekaza y Aeroklubowi Warszaw-
skiemu sume zt. 1.500 na czeSciowe po-
krycie kosztéw udziatu z zyczeniem dal-
szych sukcesow.

Austria

Renesans pomystu Montgolfier. 19-go
lipca b. r. z lotniska Ruzyn koto Pragi
Czeskiej wystartowat austriacki balon
,0e-Marek-Emmer 117, nie wypetniony
gazem Swietlnym czy tez wodorem, lecz
zaopatrzony w instalacje palnikowa.
Stosownie do wskazan zaplombowanego
barografu balon osiagnat wysokos$¢ 7819
m, co stanowi rekord austriacki (do-
tychczas — 7600 m, na zwyktym balo-
nie, w r. 1900). Austriacy sadza, ze ca-
ta rzecz ma przed sobg wielkg przysz-
tos¢ i ich aeroklub narodowy ma wy-
stapi¢ do F. A. I. o wprowadzenie tej
kategorii balonéw do tabeli rekordow
miedzynarodowych.

W. Brytanio

Katastrofy w R. A. F. Wedle ogto-
szonych niedawno danych w ciggu
pierwszych 7 miesiecy r. b. zgineto w
wypadkach lotniczych 79 os6b z Royal
Air Force. Tak wysoka cyfra Swiadczy
0 ogromnej intensyfikacji rozbudowy
lotnictwa wojskowego. Podobne skut-
ki obserwowaliSmy przed niewielu la-
ty u Niemcow.

Dalsze loty przez Potnocny Atlantyk.
15 sierpnia wodnoptat Short ,Kaledo-
nia” wystartowat z Foynes przyby-
wajgc do Botwood po 16 h 45' lotu. Ame-
rykanie tym razem nie wystali swego
,,Clippera” naprzeciw, lecz dopiero na-
zajutrz i to droga przez Bermudy i A-
zory; 17 sierpnia ,,Clipper 111" poda-
zyt w dalszg droge, przybywajac na
Azory (3300 km.) po 15 godzinach
lotu; wreszcie 21-go — zrobit 1500 Ki-
lometrowy etap do Lizbony. W mie-
dzyczasie ,,Caledonia” poleciata do
Montrealu w Kanadzie, nastepnie do
New Yorku, skad ta samag drogg po-
wrocita do Foynes; czas lotu z Bot-
wood do Foynes wynidst tylko 11 h 33’
co jest najlepszym wynikiem ze
wszystkich dotychczasowych.

~Mayo-Composite”. Przed niedaw-
nym czasem dokonano lotow prébnych
na todzi Short ,Mayo”, ktora bedzie
stuzy¢ jako dolna cze$¢ zespotu Mayo.
Ostatnio ukonczono montaz gdrnej
czeSci zespotu, ktdérg stanowié¢ bedzie
ptywakowy czteromotorowy wodno-
ptat ,,Mercury”, zbudowany rowniez
w zaktadach Short Bros. w Rochester.

Czechostowacja

Nowe rekordy ,Pragi-Baby”. 20-go
lipca kpt. Fuksa w towarzystwie inz.
Francka ustanowit na tym znanym
samolocie czeskim rekordy szybkosSci
w kategorii 2 Itr. na dystansie 1000
1 100 km. Srednia na 1000 km. wynio-
sta 144 km. /godz., a najlepszy wynik
na 100 km. — 147 km./godz. Stata pra-
ca Czechow na polu lotnictwa matej
mocy uczynita ich w ciggu paru lat
prawdziwg w tej diezdzine potencja.
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Francja

200 przelotow przez Atlantyk! —
Dwuchsetny przelot przez Potudniowy
Atlantyk w stuzbie ,,Air France” wy-
konat 26 lipca 4-silnikowy samolot
,Yille-de-Mendoza”.

Rekordy Le Bourget. 30 lipca port
lotniczy Le Bourget pobit wszystkie
swoje dotychczasowe rekordy, osiggajac
nastepujgce cyfry dziennego obrotu: 806
pasazerow ze 103 samolotow komuni-
kacyjnych (i 37 — z 26 turystycznych),
1.200 kg poczty, 9,5 tonn towarow itp.

ZacieSnienie wspotpracy z Niemcami.
Juz od dtuzszego czasu obiegaty pogto-
ski na temat nowej umowy, jaka to-
warzystwo ,Air France” miatoby za-
wrzeC z niemieckyg , Lufthansa”. Wiesci
te staty sie nawet podnietg do dosycC
zywiotowych  (wrogich tej koncepcji)
wystgpien, w Kktoérych zarzucano, ze
ciezko okupiony dorobek francuski zo-
stanie ustgpiony za blizej nieokresSlone
korzysci w przysztosSci. Jednakze te na-
ciski nie odniosty skutku i umowa zo-
stata podpisana w koncu lipca. Jej
punkty istotne sg nastepujace: wspolne
badania na Atlantyku Pdtnocnym, do-
puszczenie Niemcéw do Dakaru w Af-
ryce, oraz wspoOtpraca na trasie na Da-
leki Wschod, gdzie ,Lufthansa” prag-
Inie w jak najkrotszym czasie podjac
oty.

Przygotowania Maryse llilsz. Stynna
lotnicza postanowita wzmocni¢ francu-
ski stan posiadania w tabeli miedzyna-
rodowych rekordow i w tym celu ma
niebawem wystartowac¢ z Paryza do Om-
ska. Dotychczas kobiecy rekord odlegto-

sci nalezy do niezapomnianej Amelii
Earhardt (nie cate 4.000 km),
CAMS 161. Inz. Hurel opracowat

projekt nowej wielkiej todzi latajacej,
z przeznaczeniem na Potnocny Atlan-
tyk. Bedzie to maszyna 6-silnikowa, o
wadze w locie 37 tonn, wyr0zniajaca
sie tym, ze role chtodnic do silnikow
spetnia¢ bedzie czeSciowo powierzchnia
skrzydta. Aparat otrzymat znaki CAMS
161. Projekt ten pochodzi jeszcze z
1936 roku. Ciekawe, co przyniesie rok
biezacy; stycha¢ o ciekawych i imponu-

jgcyc_h pracach u Lateeoere, Lirove &
tivier 1 in.
»Lieutenant de Vaisseau Paris”,

6-motorowy wodnoptat zaktadow Late-
coere zostat juz naprawiony i wypro-
bowany. Podejmie on niebawem lot
przez Azory i St. Pierre i Miquelon do

Ameryki Potnocnej. Z szybkoscig, jak
na obecne pojecia, jest s.abo: wynosi
ona ponizej 200 km/godz.

Italia

Linia do Potudniowej Ameryki. Pra-
sa rzymska donosita, ze marszatek Bal-
bo zainauguruje w pazdzierniku r. b.
linie lotniczg z Rzymu do Potudniowej
Ameryki; wiadomosC¢ ta zostata urzedo-
wo zdementowana, ale — tym nie mniej
— wydaje sie, ze cata sprawa jest juz
w stadium finalizacji.

Niemcy
Piekny wyczyn , Taifuna”. W dniach

10 — 11.VIIlI 4-osobowa zatoga z pilo-
tem Brindlingerem na czele wykonata

godny uwagi raid. Pierwszego dnia
przeleciano etapy: Berlin — Ryga —
Helsinki — Oslo — Hamburg — Pa-

ryz, a drugiego — trase Paryz — Me-
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diolan — Rzym — Beograd — Buda-
peszt — Warszawa i z powrotem do
Berlina. Wynosi to blisko 7 tysiecy km.
Uzytym samolotem jest znany Messer-
schmidt ,,BFW Me 108”.

Nowy czteromotorowiec ,,Lufthansy”.
,Lufthansa” ma niebawem otrzymac
druga (poza ,,Ju-90”) maszyne 4-silni-
kowg. Bedzie to aparat ,FW-200" za-
ktadéow Focke-Wulf. Warto dodac, ze
poza tym stycha¢ o budowie maszyny
ladowej na wzdér hydroplanu ,Ha-139”
w zaktadach Hamburger Flugzeugbau.

Niemcy na Poinocnym Atlantyku.
Wodnoptat ,Nordmeer” typu ,Ha-139”,
ktory 13.VIIlI podjat lot z Lizbony na
Azory, wodowat 16.VIII w New Yorku.

Stany Zjedn.

New York — Bermudy. Po prébnych
lotach, o ktorych tu donoszono, linia
New York — Bermudy i vice versa zo-
stata otwarta do powszechnego uzytku
I jest obstugiwana w sposdb catkowicie
ustalony 1 regularny. Potgczenie czyn-
ne jest 4 razy w tygodniu. Bilet, bez
wzgledu na to, czy sie leci wodnoptatem
amerykanskim czy angielskim, kosztu-
je 100 dolarow.

Dwie pieczenie przy jednym ogniu.
Na liniach amerykanskiego towarzy-
stwa ,,Stinson Air Cab Operators”, kto-

re trudni sie dowozem pasazerow do
gtéwnych linij komunikacyjnych, po-
drézni mogag podczas lotu.... uczycC sie

pilotazu. Ciekawe, jak sie na takie eks-
perymenty zapatrujg Bogu ducha winni
wspottowarzysze podrézy!

Pierwszy czteromotorowy Douglas dla
Europy. Pierwszego Douglasa D.C. 4 do
Europy zamowity, jak ftatwo przewi-
dzie¢, holenderskie linie lotnicze K.L.M.
Wspomniano juz kiedy$ w Skrzydlatej,
ze olbrzymi ten aparat bedzie posiadat
podwozie trojkotowe, takie jak np. ho-
lenderski samolot matej mocy ,Schel-
demusch4... To porownanie (czy tez
przeciwstawienie) nie zostato tu uczy-

nione jedynie gwoli tatwego efektu
kontrastu: lak doniosty ,Les Ailes”
(26.VI111), K.L.M. zakupity jednego

»Scheldemuscha”, aby piloci komunika-
cyjni zaczeli sie juz wprawia¢ w lado-
waniu ,na trzech kotkach”.

Nowy olbrzymi wodnoptat dla U. S.
Navy. »,Slkorsky Division” koncernu
United Aircraft Corporation komuniku-
je, ze niebawem rozpocznie proby w lo-
cie t6dz latajaca Sikorsky’ego, oznaczo-
na literami XPBS. Jest to aparat, na
ktérym lotnictwo morskie ma wyprobo-
wacC uzyteczno$¢ wielkich hydroplandw
do zadan militarnych. Szczegdty nie sg
znane, w kazdym razie jest to wolno-
nosny goérnoptatowiec catkowicie meta-
lowy, zaopatrzony w 4 silniki Pratt &
Whitney po 1050 KM, przy wadze w lo-
cie o0 5 do 6 tonn wyzszej, niz catkowity
ciezar znanych pasazerskich ,S-42”.

Za Sa Ra Ra

Biegun pokazat kity i pazury... Jak
kolwiek napewno nie lotnictwo jest
gtéwnag przyczyna, dla ktorej rzad so-

wiecki urzadza i finansuje state bada-
nia stref arktycznych, tym nie mniej
jednak idea potaczenia lotniczego ze
Stanami Zjednoczonymi jest dla Rosji
kuszagca, — cho¢ i w tym wypadku by-
najmniej nie chodzi o -ewentualne
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»,Skracanie drogi przez biegun”, lecz o
uzyskanie komunikacji, bezpiecznej na
wypadek wojny od kontroli Niemiec i
Japonii. Takie wzgledy majac zapewne
na widoku, zarzgdzono po wspaniatym
wyczynie Gromowa nowy lot, obierajac
tym razem jako pilota stynnego Lewo-
niewskiego. Dnia 12 sierpnia wystarto-
wat on z Moskwy wraz z czterema to-
warzyszami w kierunku Bieguna Pot-
nocnego, majac za zadanie dotrze¢ do
New Yorku, z miedzylgdowaniami w
Fairbanks (Alaska) i Edmonton (Kana-
da). Wszystko szto dobrze az do Bie-
guna. Po przeleceniu nad nim samolot
walczyt z silnym wiatrem czotowym.
Lotnicy doniesli, ze musieli zatrzymac
jeden silnik (aparat ich byt czteromo-
torowy). Byta to ostatnia wiadomosc.

Kiedy Lewoniewski nie przybyt w
oznaczonym czasie do Fairbanks, nie
wywotato to zbytniego zaniepokojenia,
gdyz jego samolot wielosilnikowy byt
znakomicie wyposazony. Minety jednak
dtugie godziny daremnego wyczekiwa-
nia i trzeba byto pomysle¢ o akcji ra-
tunkowej. Miesieczny zapas zywnosci na
poktadzie samolotu Lewoniewskiego
czynit usprawiedliwionymi szerokie (a
wiec i doSC diugotrwate) do niej przy-
gotowania. W akcji ratunkowej, nad
ktorg ogélng piecze powierzono prof.
Schmidtowi, wziety udziat liczne statki,
lodotamacz , Krassin”, wiele samolotow
i hydroplandw, pilotowanych przez naj-
znakomitszych sowieckich lotnikéw po-
larnych. Nadto przytgczyli sie do niej:
sir Hubert Wilkins oraz J. Mattern; ten
ostatni osSwiadczyt, ze za wszelkg cene
chce sptaci¢c Lewoniewskiemu dtug
wdziecznosci za uratowanie mu zycia w
podobnych okolicznosciach w r. 1933.
Pomimo, ze poszukiwania trwajg juz ca-
ty miesigc, nie udato sie jednak dotad
zaginionych odszukac.

Nowe potgczenie z Zachodem. W lip-
cu otwarto nowe potgczenie Moskwy z
Zachodnig Europa, Kktére obstuguje
szwedzkie towarzystwo , Aerotransport”
w pool'u z rosyjskim ,Aeroftotem”.
Linia prowadzi ze stolicy Sowietow
przez Wielkie tuki, Ryge, do Sztokhol-
mu, stad sg dalsze potgaczenia na po-
tudnie. Podréz Moskwa —mSztokholm
trwa 7 godzin. Bilet z Paryza do Mos-

kwy kosztuje az 2800 frankéw. Warto
zaznaczy¢, ze od Rygi mozna skorzy-
sta¢, lecac z Rosji, z samolotu , Luft-

hansy” lub ,,Lotu”.

Osobliwosci modelarskie. Pewien mo-
delarz w Sowietach wypuscit model
szybowcowy na holu... za modelem z
gumowym napedem! W rezultacie mo-
dele osiaggnety jakoby 150 m wysoko-
Sci.

Od Redakcji

Z powodu choroby cztonkéw Redakcji
zmuszeni byliSmy niniejszy numer wy-
da¢ z opdznieniem, za coO nhajmocniej
przepraszamy P. P. Czytelnikow.

Sprostowanie

Z winy korekty do artykutu ,Moto-
szybowiec jako narzedzie badan aero-
logicznych na uzytek szybownictwa” w
poprzednim numerze zakradty sie dwa
btedy. Na str. 179 w prawej szpalcie w
7 wierszu od gory winno by¢ ,co naj-
wyzej” zamiast ,co0 najmniej”, a w
wierszu 14 od gory — ,aerologicznych”
zamiast ,aerodynamicznych”, co niniej-
szym prostujemy.
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Brenk:
nad morze Biate"¥*)

Stanistaw ,Balonem LOPP

Porucznik Stanistaw Brenk towarzy-
szyt zdobywcy drugiego miejsca w za-
wodach o puchar Goiidon - Bennetta
r. 1936, kapitanowi Januszowi, w jego
ciekawym locie i opisat przygody za-
togi balonu L.O.P.P. w ksigzeczce p. t.
,Balonem L.O.P.P. nad morze Biate”.

Opowies¢ o tych przygodach poprze-
dza krotki wstep, dotyczacy historii
ufundowania pucharu Gordon-Bennet-
ta i kolejnych zawodoéw balonoéw wol-
nych o jego zdobycie, po czym autor
przystepuje do opisu przygotowan, po-
przedzajacych zawody w r. 1936. Kwe-
stie przygotowania sprzetu i treningu
zatogi stusznie uwaza por. Brenk za je-
den z najwazniejszych momentéw, de-
cydujgcych o zwyciestwie w powaznych
zawodach sportowych i podkresla ten
moment nalezycie, mowiac, ze ,nie
wolno stawa¢ do walki, liczac jedynie
na (szczeSliwy) wypadek”.

Opowiadanie o locie od chwili startu
az do dramatycznego lagdowania w taj-
dze na potudnie od wybrzezy zatoki
Onezskiej napisane jest przez ka-
pitana Janusza  (przedruk z Gazety
Polskiej) 1 pod wzgledem literackim
najlepiej opracowane. O dalszych
przygodach opowiada znow por. Brenk.
Sg to dzieje wedrowki zatogi balonu
przez tajge wzdtuz rzeki 1 przez bag-
na az do pierwszej ludzkiej osady. Da-
lej —e opis wyprawy w celu zabezpie-
czenia resztek balonu, marsz do miej-
scowosci Matoszujka nad morzem Bia-
tym, wreszcie podroz samolotem
Z.S.R.R. do Archangielska i powrdt do
kraju przez Moskwe.

Opowiadanie jest ciekawe,
pozbawione wszelkiej przesady. Ma
ono wszystkie cechy autentycznoSci,
dajqc pojecie o krajobrazie i —e cze-
sciowo — o0 warunkach bytu ludnosci
w okregu Onezskim. Natomiast obser-

proste i

wacje i uwagi autora bardziej ogdlne,
o Rosji i o Moskwie, sg raczej po-
wierzchowne i mniej ciekawe, czemu
nie mozna sie dziwié, poniewaz pobyt
zatogi w tym miesScie trwat Kkroétko.
Podawanie cen artykutow pierwszej
potrzeby w rublach, bez podania sity

kupna pienigdza w Z.S.R.R. mija sie

z celem. Niepotrzebne jest rowniez —e
moim zdaniem — i nawet irytujgce
przytaczanie poprzekrecanych przez
autora wyrazen rosyjskich i nazw
przedmiotow.

Tak np .na str. 116 por. Brenk pisze:

. Otoz
ttumaczy sie wprost na
polskie — buty. Nie jest to zadna spe-
cjalna nazwa, jak dajmy na to ,wa-
lonki”, o ktorych moznaby powiedziec:
,buty wojtokowe, t. zw. ,,walonki”. Po-
dobnie na str. 121: ,t6zko, zwane tu
.krawat” (nalezatoby juz podaé, jak
sie to wymawia: ,krawat”). Na str. 129
autor, widocznie bardzo stabo znajacy

»dtugie buty, tak zwane sapagi”
stowo ,sapogi”

*) W-wa,
L.O.P.P. Str.

1937.
140,

Nakt. Zarzadu Gt.

ilustracji 20.

jezyk rosyjski, ttumaczy stowo ,ru-
baszka” (koszula) na polskie — mary-
narka; wreszcie catemu szeregowi ro-

syjskich wyrazow dodaje polskie kon-
cowki lub znieksztatca je w inny spo-
sob.

Na str. 114 widoczna omytka
(sktadacza lub autora): zamiast 124000

kilometréw powinno by¢ chyba 1240
km.

Na str. 119 — biad gramatyczny w
zdaniu: ,,Obiad ten, jaki nie oczekiwa-
liSmy pod tym stopniem szerokoSci”

Te drobne usterki nie obnizajg zresz-

ta wartoSci ksigzki, ktorg czyta SIQ y
zainteresowaniem i z przyjemnoscig.
Autor postuguje sie wprawdzie jezy-

kiem niezbyt bogatym i artystycznie

niewyrobionym, lecz na ogoét popraw-
nym i jasnym. Pisownia nowo wpro-
wadzona — dobra. Korekta staranna.
Ilustracje dobre.

Catos¢ warta jest polecenia.
J. Meissner.

Stéw pare
ckiego:

o0 ksiqzce prot. Mokrzy-

~Skrzydlata ludzkos$é¢"™ tom i

Wiemy juz czym jest tom | ,Skrzyd-
latej ludzkosci”. Jak gteboKie zatozyt
w nim autor podwaliny pod wspania-
ty gmach wiedzy lotniczej —- jak przy-
gotowat umysty i serca czytelnikow
na jej przyjecie — ze uczynit to piek-

nie, porywajaco.
Poczatek tomu li-go, to ,,Pamietnik
ucznia pilota”, barwne, petne humoru

przezycia, pozwalajace czytelnikowi
niejako  uczestniczy¢ w szkolnictwie.
Stanowig one jak gdyby wstep do cze-
sci naukowej. | tu najwiekszy podziw
budzi wysitek autora nad uprzystepnie-
niem czytelnikowi dziedziny tak skom-
plikowanej i wymagajgcej Scistosci my-

Slenia. Z wtasSciwg sobie maestrig pe-
dagogiczng postuguje sie wcigz prof.
Mokrzycki metoda poglqdowa przy-

wotujac na pomoc poréwnania z innych
szlakow wiedzy i moc ilustracyj, za-
opatrzonych w nader doktadne komen-
tarze. Przez szereg przejrzystych wy-
ktadow daje wtasciwe pojecie o tere-
nach pracy nieznanych szerszemu o0go0-
towi lub mglisto zarysowanych w jego
wyobrazni. Niezmiernie interesujgcym
jest rozd2|a+ .Za kulisami kuchni in-
zyniera”, gdyz drogg odpowiednich ze-
stawien ukazule w petnym Swietle pra-
ce inzyniera lotnika, uwypuklajgc za-

sadnicze roznice miedzy problemem
konstruktorskim lotniczym a kazdym
innym. Bo oto: ,Fizyka i mechanika

dzisiejsza umiejg wprawdzie nas

po-
ucza¢ o tym,

co sie dzieje wewnatrz

atomu, ale nie umiejg dzi$ jeszcze do-
ktadnie powiedzieé, co sie dzieje, gdy
sie reka poruszy w powietrzu — albo,

co sie dzieje w strumieniu powietrza,
gdy predkosC¢ znacznie wzrosnie”... ,tu
lotnik co krok natrafia na zagadki, co
krok uderza gtowg w mur”. Musi wiec
wcigz bada¢ i badaé, zbrojny w moc
studiow z szeregu dzialdbw nauk inzy-
nierskich. Nic wiec dziwnego, ze ,,mu-

si to by¢ cztowiek z polotem, o duzych
zdolnosSciach  wynalazczych i twor-
czych, peten entuzjazmu, niespokojny
duch, niezadawalniajagcy sie nigdy tym,
co juz jest w danej chwili dobre, lecz
stale szukajgcy jeszcze czego$S lepsze-
go”. A gdy przy tym czytelnik dowie
sie, ze z kilku tysiecy czeSci sktada sie
samolot i ze kazdag cze$¢ trzeba zapro-
jektowac, t. j. nakre$li¢ i obliczyé, za-
decydowac z jakiego materiatu ma byc¢
zrobiona, ile ma wazy¢, pamietajac, by
nie przekroczy¢ ogoélnej wagi samolo-
tu — to wtedy dopiero pojmie mrow-
czg prace konstruktorskg — niestety —
niezawsze pomysinym uwienczong
skutkiem. Zrozumienie za$ odpowie-
dzialnosci, cigzacej na inzynierze lot-
niku, a sprecyzowanej w zdaniu: ,kaz-
da wazniejsza cze$S¢C samolotu ztamana
(w locie) — to Smieré catej zatogi”
uczyni go spoteczenstwu bliskim — nie-

zaleznie od zdobytych przezen sukce-
sOw.

Wszechstronne, jak zazwyczaj u
Mokrzycklego ujecie zagadnien, po-
budza rowniez czytelnika do rozwazan
na rézne tematy bezpoSrednio i posred-
nio z lotnictwem zwigzane. A na na-
czelne miejsce wybija sie Kksztatcenie
sity woli — tej najpotezniejszej dzwig-
ni wszelkiej ludzkiej dziatalnosci w
kazdym zakresie i na kazdem polu.
Poniewaz za$S specjalnie w lotnictwie
decydujacg gra role nieugieta wola,
przeto kult dla zeglugi powietrznej sie-
ga gteboko i potrgca o najszlachetniej-
sze struny uczuc ludzkich.

Jakaz to szkoda, ze w ksigzce tak
pieknej i tchnacej najwyzszym entu-
zjazmem znalazto sie w ,Zakonczeniu”
orzeczenie, macace o0golng tiarmonie —
brzmi ono: ,szybownik to giermek lot-
nictwa ,stojacy o krok od pasowania
na petnego stuprocentowego lotnika”.
Co za niespodzianka! Skad ptynie ta
degradacja szybownictwa? Czyzby z
przeSwiadczenia, ze umiejetnosC postu-
giwania sie motorem przewyzsza Sztu-_
ke wynajdywania pragdow wstepuja-
cych?

Zestawiajagc bowiem obie gatezie
lotnictwa stwierdzi¢ musimy, ze zardw-
no jedna jak druga wymagajg od
swych adeptéw walorow ducha, pod-
kreslanych przez autora — co sie za$
tyczy kwalifikacyj fachowych, ujaw-
niajg sie w nich tylko pewne rdznice,
zwigzane S§cisle z samg istotg lotu, nie
Swiadczgce jednak bynajmniej o niz-
szosci szybownictwa.

Czyz nie jest w pewnym sensie pio-
nierskim kazdy przelot szybownika,
zmuszajacy go do wynajdywania no-
wych tras w poszukiwaniu pradow
wstepnych?

I czyz pogon za frontem burzy —
wiec zmaganie sie z rozpetanym zy-
wiotem lub nurkowanie w chmu-
rach — nie pasujg szybownika na stu-
procentowego ,rycerarza” przestwo-
rzy?

Irena Laskowska.



