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Krajowe Zawody Lotnicze
Wyniki

Najistotniejszą cechą tegorocznych Krajowych Za­
wodów Lotniczych było przeprowadzenie klasyfi­
kacji nie indywidualnej — jak to bywało dotych­
czas — lecz wyłącznie zespołowej, według aeroklu­
bów. Zawodnikiem w roku bieżącym nie był ani pi­
lot, ani załoga, lecz zespół danego aeroklubu, któ­
rego przedstawicielem był szef zespołu. Szefem mógł 
być nie tylko jeden z pilotów lub obserwatorów, 
biorących udział w konkursie, lecz także inna oso­
ba — członek danego aeroklubu. Regulamin przy­
znawał tytuł zawodnika tylko szefowi; on jeden ty l­
ko mógł występować na zewnątrz wobec kierow­
nictwa zawodów, jako reprezentant swojego aero­
klubu.

Ta forma klasyfikacji dała dobre rezultaty. Nie 
obniżając wyników indywidualnych, wprowadziła 
cenny element pracy dla barw klubowych, dała 
pewne pojęcie o zwartości poszczególnych klubów, 
oraz usprawniła znakomicie organizację zawodów.

Chociaż podajemy dalej oceny uzyskane przez 
każdą załogę, klasyfikacji indywidualnej nie można 
by przeprowadzić nawet nieoficjalnie, ponieważ 
ocena za lot w szyku, jednakowa dla wszystkich 
w danym zespole, odnosi się tylko do 3 pilotów, two­
rzących klucz lepszy. Podobnie jest z punktacją 
w próbie przygotowania samolotu na postój w polu.

Trudno byłoby już po tegorocznych zawodach 
przeprowadzić ścisłą ocenę sportowych walorów po­
szczególnych klubów. W każdym bądź razie nie ulega 
wątpliwości, iż aerokluby: Warszawski, Lwowski 
i Gdański stanowią czołowTą trójkę naszych klubów 
lotniczych. Nie tylko dla tego, że wystawiły na j­
większą ilość załóg i zajęły trzy pierwsze miejsca 
w ogólnej klasyfikacji, lecz także z powodu ambicji 
sportowej, jaką odznaczały się podczas zawodów 
oraz z powodu dobrego zgrania się i przygotowania 
zespołów. Zwycięstwo Aeroklubu Warszawskiego 
było zasłużoną nagrodą za staranne przygotowanie 
się do zawodów, którego tym razem najstarszy i na j­
większy nasz klub lotniczy nie zaniedbał.

Jeżeli konkurs krajowy miałby być nadal spraw­
dzianem poziomu wyszkolenia w klubach, powinien 
być poprzedzony zawodami wewnętrznymi, organi­
zowanymi przez poszczególne kluby jako eliminacja 
załóg na zawrody krajowe. Wtedy konkurs krajowy, 
rozgrywany między najlepszymi załogami poszcze­
gólnych aeroklubów, spełni zadania w znacznie 
większym stopniu.

Mówiąc o wynikach, należy podkreślić, że tego­
roczne zawody krajowe ukończyli wszyscy, którzy 
je rozpoczęli. (Z rachuby wyłączamy załogę krakow-
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ską, która odpadła zaraz po pierwszej próbie z po­
wodu dyskwalifikacji). Poza zupełnie drobnymi pod- 
łamaniami podwozia, dającymi się na miejscu 
w krótkim czasie naprawić, nie było żadnych innych 
uszkodzeń sprzętu. Świadczy to wymownie o postę­
pie, osiąganym na krajowych zawodach lotniczych.

Przechodząc do krytyki regulaminu, trzeba sobie 
zdawać sprawę z trudności, jakie napotyka się przy 
projektowaniu poszczególnych prób, nie mogąc prze­
widzieć, w jakich będą się one odbywały warunkach. 
Weźmy np. próbę orientacji, czy spostrzegawczości. 
Zależą one w dużym stopniu od pogody. Próba orien­
tacji w K. Z. L. nie nastręczała żadnych poważniej­
szych trudności, była za łatwa, podczas gdy mniej 
skomplikowana, lecz odbywana w czasie niepogody 
analogiczna próba na zawodach śląskich była bardzo 
trudna.

Należy poza tym zwrócić uwagę na kłopoty, jakie 
nastręcza przeprowadzenie zawodów z dużą ilością 
zawodników. Ażeby móc dać wszystkim jednakowe 
warunki, trzeba by w regulaminie przewidywać 
normy dla różnych okoliczności.

Z wszechstronnie dobranych prób w tegorocz­
nych zawodach na specjalnie podkreślenie zasługuje 
przygotowanie samolotów na postój w polu; próba 
najbardziej atakowana. Sądzimy, że tego rodzaju 
różne drobne ulepszenia techniczne, spotykane często 
na zawodach niemieckich, przydały by się i w na­
stępnych konkursach krajowych. Przy klasyfikacji 
zespołowej są one całkiem na miejscu. Można by na­
wet pójść dalej i przewidzieć próby z dziedziny obsłu­
gi samolotu.

Główną wadą tegorocznego regulaminu było w y­
znaczenie dla wszystkich prób ocen jednakowej 
wielkości. Wszystkie próby oceniane były systemem 
szkolnym od 1 do 5, mimo, że różnica między nimi 
była dość znaczna.

Szczególnie jaskrawo wystąpił ten błąd regula­
minu w próbie pierwszej, zawierającej dodatkowe 
ograniczenia punktacji. Próba ta powinna składać 
się z dwóch, osobno punktowanych części, przy czym 
skala ocen pierwszej powinna być wyższa.

Technicznie wadliwe było punktowanie w próbie 
IV (lot w szyku). Skoro brana była tylko ocena lep­
szego klucza, należało ją dawać zespołowi, jako ca­
łości, a nie poszczególnym jego członkom.

Zawody odbywały się bardzo sprawnie, i w cał­
kowitej zgodzie z regulaminem. Żadnych protestów 
i reklamacji nie było. Może tylko zbyt długo trwały, 
bo aż 10 dni. Można by je rozpocząć w sobotę i na j­
dalej w niedzielę zakończyć. Nie każdy może prze­
znaczyć aż prawie 2 tygodnie na zawody. Tydzień 
wystarczyłby.
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VII
lądo ­
w an ie

Razem

P unkty
za 

lot okr.
Razem 

obóz i lot

1 W arszaw a 6 2,07 4,16 5 5 4,5 4,1 2,83 27,7 54 81,7 12,3 94
2 Lwów 6 1,47 1,33 4,16 4,2 4,12 5 2,67 23 54 77 11,5 88,5
3 G dańsk 6 1,88 2,67 5 4 3,96 4,2 1,5 23,2 52,8 76 11,4 87,4
4 Biała (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 54 71,5 6,4 77,9
6 Poznań 3 0 1,33 5 2,8 3,08 4 4 20,2 51,7 71,9 4,3 76,2
7 Łódź 3 0,97 0,67 5 3,8 2,58 4 1,33 18,3 50,3 68,6 4,1 72,7
8 K raków 3 0 0,33 3,33 1,6 2,91 2,36 2,33 12,8 54 66,8 2 68,8

Pzebieg z a w o d ó w
Z 44 zgłoszonych przybyło do W arszaw y w dniu  22 s ie rp ­

nia, n a  otw arcie  ko n k u rsu  — 35 sam olotów z 8 aeroklubów . 
W arszaw a, Lw ów  i G dańsk  w ystaw iły  po 6 samolotów, W il­
no i B iała  po 4, K raków , Poznań  i Łódź — po 3. Nie zjaw iły  
się zespoły aeroklubów : Śląskiego i Pom orskiego, w ycofując 
się z zawodów. Pow odem  tego była  niemożność skom pleto­
w an ia  załóg (choroba, ćwiczenia wojskowe, w y jazdy). Z w y ­
ją tk iem  A erok lubu  Poznańskiego, k tó ry  na 3 załogi zgłosił 2, 
złożone z p ilo tów  młodych, nie b iorących udziału  w  poprzed­
nich ko nkursach  k ra jow ych , wszystkie k luby  w ystąp iły  z 
zaw odnikam i w  większości znanym i. Now ym i w  ekipie w a r ­
szawskiej byli pp. P iln iak  i K rzyżanow ski; b rakow ało  p. M i­
rosław a M aciejewskiego — m istrza  k lubu , k tó rem u  w  ok re ­
sie zawodów w ypadły  ćwiczenia wojskowe. W ekipie lw ow ­
skiej b rakow ało  zwycięskiej załogi z ub. r., pp. A. S zarka i Z. 
Żabskiego; w  k rakow skie j — przede w szystk im  braci C ha­
łupników .

O tw arcia  zawodów dokonał D yrek tor D epart. Lotn. Cyw. 
p. płk. inż. F. W iedeń. P rzem ów ien ie  wygłosił k ie row nik  za­
wodów, p. ppłk. A. Domes, podkreśla jąc  c h a rak te r  tegorocz­
nego k o n k u rsu  i zachęcając pilotów  do pracy  zespołowej. 
W pierw szym  dniu  zaw odów  odwiedził obóz lotniczy p. gen. 
L. Rayski, dowódca lotnictw a.

K onkurs  odbyw ał się bez asysty  publiczności. Sam oloty 
pozostawały na  noc zakotw iczone na lotnisku.

Na pierw szy ogień poszła n a jtru dn ie jsza  próba: opanow a­
nie pilotażu. S k ładała  się ona właściw ie z dwóch niezależ­
nych części: z ew olucji i z lądow ania  na  ograniczonej p rze­
strzeni. Je d n a k  w ykonanie  drugiej w arunkow ało  zalicze­
nie pierw szej. Dzięki tak iem u  postanow ieniu  regu lam inu , 
pilo t s ta ra ł  się przede w szystk im  dobrze wylądować, aby 
w ogóle coś za tę  próbę dostać.

Przebieg  p róby  był następujący: po n ab ran iu  około 300 
m pilot k ręcił dwie ósemki, następn ie  — wzniósłszy się na 
800 m etrów  — spirale  w  praw o  i w  lewo (po 3 zw itk i), k o ń ­
cząc je  na  400 m etrach  (w g regu lam inu ). Następnie, po u -  
kończeniu  spirali, pilot m ia ł za zadanie w ykonać na  w yso­
kości 800 m etrów  nalot pod w ia tr  i z w ia trem  na ciem nię 
bo m b ard ie rską? po czym m usiał w ylądow ać w  prostokącie
o w ym iarach  20 X 130 m. Zrzucanie  paczki u lo tek  na k w a ­
d ra t  50 X 50 m  zostało opuszczone.

Z m ienny lub słaby w ia tr  uczynił z ostatniej części próby, 
tj. z lądow ania, zadanie bardzo trudne . To też w ykonało 
je  zaledwie 14 pilotów na 35 s ta rtu jących  do tej próby. 
Szczególnie tru d n e  w aru n k i m ieli piloci, w ykonu jący  lądo­
w anie  w  godzinach popołudniowych, k iedy  w ia tr  — o b a r ­
dzo różnym  natężen iu  — obracał się do 180°. W tych  okoli­
cznościach znalazł się m. in. d r  Przysiecki, czołowy zaw odnik

w arszaw ski, uzyskując  ogólny w ynik  0 w sku tek  n iew ylądo- 
w an ia  w  prostokącie  przy  ty lno-bocznym  wietrze. N ajlep ­
sze lądow anie  w ykonał J. K rzyżanow ski; m aksym alną  ilość 
pun k tów  (4,9) za całą próbę o trzym ał inż. J. Solak.

W tym  dn iu  m iał m iejsce jedyny  p rzykry  m om ent na za­
wodach: za usiłow anie w prow adzen ia  w błąd kom isji jeden  
z pilo tów  został skreślony z zawodów. Poza tym  zawody 
odbyw ały  się w idealnej harm onii i w  w arunkach  całkow i­
tego zaufania . K ierow nictw o zawodów, rozporządzające sro­
gim orężem  p u nk tów  karnych , nie miało okazji w  czasie 
t rw a n ia  obozu do zrobienia z niego użytku.

W ynik pierwszego dnia  pozwolił odrazu zorientować się 
w poziomie przygotow ania  zespołów do zawodów i p rzew i­
dzieć ostateczny rezu lta t  konkursu . Po próbie opanow ania 
pilo tażu oczywistym  było, że w alka  rozegra się m iędzy trze ­
m a  najliczniejszym i zespołami, tj. w arszaw skim , lwowskim
i gdańskim . Już  sam  regulam in , da jący  prem ie procentow e 
za w iększą ilość załóg w  zespole, czynił te trzy  k luby  faw o­
ry tam i zawodów. Poza tym  zespoły te w ykazały  odrazu n a j ­
większe zgranie i przygotow anie się do konkursu .

We wtorek, 24 sierpnia, odbyły się dwie próby: rano  — 
zrzucanie  m eldunków , po obiedzie — loty w  szyku.

S am  dolot do m iejsca zrzucania m eldunków  (w skazyw a­
nego na  chwilę przed s ta r tem ) nie nastręczał zawodnikom  
żadnych trudności. Spóźnień p raw ie  nie było. Cała trudność 
p róby  polegała na  celnym  rzucie. P u n k ty  otrzym ać mogli 
ty lko ci, k tó rych  m eldunek  spadł na jdale j 11 m etrów  od cho-

Zwycięski zespół w arszaw ski. W pierw szym  szeregu stoją p i­
loci (od lew ej): Dr. E. Przysiecki, B. P iln iak, M. U rban, 
inż. S. P iątkow ski, K. K am ocki i J. K rzyżanow ski. Za nimi 
ich towarzysze: inż. W. Stronczyński, J. Pełka, J. Różański, 

J. Lewczuk, S. A bram ski i A. M ajcherczyk.

,L
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*) Liczba w naw iasie  — po dodaniu  p rem ii procentow ej, zaleznej od ilości załóg, k tó re  ukończyły  zawody.
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Zespół lw ow ski

rągiew ki. P róby  nie w ykonało 9 zawodników. Najlepszy w y ­
n ik  zespołowy uzyskała W arszawa. S tosunkow o najsłabszy
— Lwów.

W lotach grupow ych najlepiej p rezentow ała  się tró jk a  
w arszaw ska: Przysiecki, K am ocki i Krzyżanowski.

Do lotów  w  szyku nie zostali dopuszczeni dw aj zaw od­
nicy: 1 z W ilna i 1 z P. W. S., k tórzy  w próbie opanow ania  
p ilo tażu w ykazali b rak  odpowiedniego przygotow ania do lo­
tów  grupow ych. Poza tym  nie b ra ł  udziału  w tej próbie 
p. K urec.

Lot na  o rien tac ję  przyniósł p raw ie  w szystkim  m aksym alną  
ilość punktów . Zaledw ie 2 załogi uzyskały  ocenę niższą od 5.

P róba  spostrzegawczości została u łatw iona. K ierow nictw o 
zaw odów  zrezygnowało z m alow ania  znaków  na dachach, 
ścianach i m ostach, ograniczając się do wyłożenia p łach t na 
ziemi. P a tro l  m otocyklow y zastępow ał sam ochód z rozłożoną 
flagą na  dachu. Znaków  było 15. W szystkie odnalazła jedna 
ty lko załoga — bracia  Solakowie, k tórzy  również i w  tego­
rocznym  konkursie  w ykazali swoją wysoką klasę sportow ą 
i lotniczą. Popisał się znow u także p. K urec, lecący w  po je­
dynkę, uzyskując  zaledwie o pół p u n k tu  gorszy w ynik  od 
najlepszego.

Zespołowo najlep ie j wyszła z tej próby W arszaw a, m ając 
średn ią  4,5.

W osta tn im  dniu  obozu, w  piątek, 27 sierpnia, odbyła się 
p rzed  południem  próba przygotow ania sam olotu dla postoju 
w  polu, zaś po p rzerw ie  obiadowej — lądow anie z za trzy ­
m any m  silnikiem .

Zdaw ało się początkowo, że próba kotw iczenia da m in i­
m alne  przesunięcia.’ Byli naw e t tacy, k tórzy  kw estionow ali 
celowość tej próby. Okazało się jednak , że w  k lubach  is tn ie ją  
k rańcow o różne poglądy na tem at zabezpieczania RWD-8 
na  postoju. Jed n i sk ładali skrzydła, inni nie; większość przy 
złożeniu skrzydeł ustaw ia ła  sam olot pod w iatr, jed n ak  zn a­
lazł się również zw olennik  w ystaw ian ia  sam olotu  ogonem 
do w iatru .

K om isja  stanęła  na  gruncie  orzeczenia I. T. L., że złoże­
n ie  skrzydeł przy  pozostaw ianiu  sam olotu na dłuższy postój 
w  polu  s tw arza  — zwłaszcza wobec możliwości zm iany k ie ­
ru n k u  w ia tru  — dodatkow y czynnik bezpieczeństw a i p rzy ­
zna ła  p ierw szeństw o tym, k tórzy  skrzydła sk ładali (Lwów, 
W arszaw a, Łódź, P. W. S.). Z pomiędzy zwolenników  sk ła ­
danych  skrzydeł kom isja  w yróżniła  zespół lwowski, k tó ry  
kotw iczył swoje somoloty w  sposób najprostszy, m ocując 
kad łub  z pomocą specja lnych bolców. Szczególnie w yróżnio­
ny został poza tym  Gdańsk, o trzym ując 4,2, m imo n iesk łada- 
nych  skrzydeł, za specja lne zamki, ochran iające  lotki. Jeden  
z sam olotów poznańskich otrzym ał 4,5 punk tów  za dodatko­
w e um ocow anie podwozia w  k ie ru n k u  lotu.

Zespół gdańsk i

Po dokonan iu  oceny przez komisję, odbył się przegląd 
sposobów kotw iczenia przez zawodników. Dzięki tem u, n a j ­
lepsze u rządzenia  s taną  się te raz  w łasnością ogółu.

O stan ia  p róba w obozie — lądow anie na ograniczonej 
p rzestrzen i ze sto jącym  śm igłem  — w yw ołała najw ięcej e- 
mocji. W obec spodziew anej redukcji tra sy  lotu okrężnego, 
była  ona osta tn ią  okazją  do odbicia się. W ykorzystał ją  w 
tym  celu dobrze Lwów, zyskując nad konku rency jnym  G d ań ­
sk iem  7 pun k tó w  przew agi. N ajlepszy w ynik  zespołowy uzy­
skał w  tej próbie  A eroklub Poznański.

Po próbach  w obozie k lasyfikac ja  zespołów wyglądała, 
jak  następuje:

1. W arszaw a . . . .  27,7
2. G d a ń s k ......................23,2
3. L w ó w ............................ 23
4. Poznań  ......................20,2
5. P . W. S ........................... 19,4
6. Ł ó d ź ........................... 18 3
7. W i l n o ........................... 17,5
8. K r a k ó w ......................12,8

Lot okrężny, aczkolw iek wysoko punktow any , nie m iał 
w  roku  bieżącym  decydującego znaczenia. K oncentrow ał się 
on na  etapie  górskim  K raków  — Lwów, na k tó ry m  przew i­
dzianych było początkowo 9 lądowisk. I i III e tap  (W arszaw a
— K rak ó w  przez Częstochowę i Lwów — W arszaw a przez 
L ublin ) m ożnaby z powodzeniem  pom inąć w zawodach, gdy­
by  odbyw ały  się one w re jonie  górskim.

W skutek  niepogody, panu jącej na zachodnim  odcinku 
tra sy  górskiej, oraz rozm oknięcia n iek tó rych  lądowisk, d łu ­
gość lo tu  oraz ilość lądow isk zostały zredukow ane. K ierow ­
nictw o zawodów zmuszone było odciąć z trasy  wszystkie lą ­
dow iska na  odcinku K rak ów — Nowy Sącz tak, że z p ro jek ­
tow anych  9 zostało ty lko 6 lądowisk.

T rasa  e tapu  górskiego była następująca: K raków —Nowy 
Sącz — G lin ik  M ariam polski (Gorlice) — M oderów ka — 
K rosno — R ym anów  — U stjanow a — Słochynie — Lwów.

W ynik lotu nie przyniósł poważniejszych różnic w  p u n k ­
tacji. 90% zaw odników  uzyskało za lot okrężny m aksym alną  
ilość punktów , a ty lko 3 (1 z G dańska, 1 z Łodzi i 1 z P o ­
znania) opuściło po jednym  lądowisku, nie lądu jąc  w  Sło- 
chyniach.

Na m arginesie  lotu okrężnego należy podkreślić bardzo 
serdeczne przyjęcie, zgotowane zaw odnikom  w  Rym anow ie 
przez właścicieli lądow iska, pp. Potockich.

Zakończenie zawodów nastąpiło  w  poniedziałek, 30 s ierp ­
nia, o godz. 15.

Szczegółowe w yniki zaw arte  są w  załączonych tabelach.
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Międzynarodowe Zaw ody Lotnicze w Zurichu 1937
Międzynarodowe Zawody Lotnicze w Zurichu  m a ją  dobrą  

i długą — jak  na stosunki lotnicze —  tradycję .  Zorganizo­
wane po raz pierwszy w r. 1922 dały wprawdzie  niewielką 
ilość zgłoszeń, lecz stanowiły śmiałą próbę naw iązan ia  walki 
sportowej pomiędzy lotnikami różnych kra jów , którzy do- 
n iedaw na jeszcze walczyli na  frontach. Rozegrano wówczas 
okrężny wyścig alpejski dla samolotów wojskowych o „ P u ­
char  A lp ” na trasie D iibendorf— T h u n — Bełlinzona— Diiben- 
dorf oraz konkurs  akrobacji .

Następne zawody odbyły się w  r. 1927 łącznie z K ongre­
sem F. A. I. Liczne zgłoszenia i rozszerzony program  były 
wyrazem  g run tow ania  się popularności tych zawodów 
w świecie lotniczym. Oprócz wyścigu alpejskiego rozegrany 
został konkurs  samolotów kom unikacyjnych ,  konkurs  a k ro ­
bacji oraz konkurs  „lekkich sam olotów”, będący jed ną  z 
pierwszych prób tak  licznych następnie  międzynarodowych 
zawodów dla m aszyn turystycznych.

III-cie  zawody w  r. 1932 stały się dużym  sukcesem orga­
nizacyjnym  Aeroklubu  Szwajcarii .  Liczne konkurencje ,  obej­
mujące zlot, konkurs  samolotów sportowych, t radycy jny  lot 
alpejski dla m aszyn wojskowych, lot okrężny dla samolotów 
kom unikacyjnych,  konkurs  akrobacji ,  konkurs  szybkości i 
konkurs  lotów grupow ych — grom adzą w ielką ilość narodo­
wości i zawodników. Wobec coraz bardziej różniczkujących 
się zadań, s taw ianych  sprzętowi lotniczemu w poszczególnych 
konkurencjach ,  wzrasta  też ilość typów  samolotów, re p re ­
zentowanych w Zurichu. Zawody te s ta ją  się więc — n ie­
zależnie od ich walorów sportowych — również c iekawym  
przeglądem  zalet użytkowych sprzętu  lotniczego. P rz y k ła ­
dem może być porównanie  czasów, osiąganych w kolejnych 
zawodach w locie a lpejskim samolotów wojskowych n a  t r a ­
dycyjnej trasie Diibendorf— T h u n —Bełlinzona— Diibendorf:

r. 1922 — 2 g. 02 min. 44 sek.
r. 1927 — 1 g. 39 min. 08 sek.
r. 1932 — 1 g. 08 min. 38 sek.
r. 1937 — 0 g. 56 min. 47 sek.

Do organizacji  zawTodów w roku bieżącym przystępował 
więc Aeroklub Szwajcarski  z poważnym  kap i ta łem  dośw iad­
czenia i t radycji ,  k tó ra  jest może najcennie jszym  elem entem  
powodzenia m iędzynarodowych imprez sportowych.

Dla aerok lubów  polskich —■ z uwagi na  posiadany sprzęt
— dostępne były  tylko dwie konkurencje ,  — z ogólnej liczby 
dziewięciu, sk ładających się na p rogram  10-dniowych za­
wodów w  Zurichu: zlot do Diibendorf oraz konkurs  sam o­
lotów sportowych i turystycznych. Wzór punk tac j i  zlotu bra ł  
pod uwagę: 1) ilość przelecianych k i lom etrów  w stosunku 
do zużytego na to czasu (przy czym postój na  lotniskach po­

średnich nie był odliczany), 2) ilość przelecianych granic, 
3) moc w KM na pasażera, 4) obciążenie powierzchni nośnej 
samolotu, 5) szybkość na obowiązującym odcinku Genewa
—  Diibendorf. Lecieć wolno było od godz. 6-ej do 17.30 dnia 
23 lipca.

Wzór punk tac j i  pozwalał więc przypuszczać, że RWD-13 
nie mogą mieć wielkich szans na zajęcie w zlocie czołowego 
miejsca, przede wszystkim ze względu na szybkość, w której 
ustępują  nieco n iek tó rym  zagranicznym  samolotom tu ry s ty ­
cznym. B rak  ten  należało więc usiłować nadrobić przez w y ­
bór trasy, dającej ja k  najkorzystniejszy stosunek ilości g ra ­
nic i lądowań do sumy kilometrów, oraz dokładne przygoto­
wanie lotu.

Na to więc zwróciliśmy przede wszystkim uwagę, przygo­
towując  lot na S P-B F C  w  składzie: pilot dr. E. Przysiecki, 
załoga M. Maciejewski i Wi. Stronczyński. W arunk i  m eteo­
rologiczne kazały  p rzew idyw ać w ia try  przeciwne ogólnemu 
k ierunkow i W arszawa—Diibendorf i to silniejsze na północy 
niż na  południu. Wypadało  więc zdecydować się na wybór 
t rasy  południowej,  uk łada jąc  ją  ponadto w  ten  sposób, by 
w razie szczególnie n iekorzystnych w arun k ów  lotu, można 
go było odpowiednio skrócić i zdążyć na czas do Diibendorf. 
Dlatego też s tar t  z Warszawy, odległej od Zurichu  o ok. 1200 
kim. w  linii prostej, nie był dogodny i w rezultacie wybór 
padł na t rasę  Wrocław —  Katowice — Brno — Salzburg — 
M onachium  — S trasbu rg  — Bazylea — G enewa — Zurich, 
z w ar ian tam i  M onachium  —  Genewa — Zurich, lub M ona­
chium  —  Bazylea —  G enew a —  Zurich. O brana  droga d a ­
wała 1336 k m  i 6 granic.

Niezłe w a ru n k i  lotu oraz sp raw n a  organizacja kontroli  
paszportowej, celnej i sportowej na  międzylądowaniach ( lo t­
niska uprzedzono listownie o lądowaniu)  pozwoliła na  do­
konanie  przelotu  w  zupełnej zgodzie z p rzygotow anym  p la ­
nem  i nie było niespodzianką, że S P-B FC  zajęła w zlocie 
13-te miejsce (1-sze z polskich m aszyn) ,  m ając  średnią 
szybkość na  trasie  (wliczając postoje na lotniskach do czasu 
lotu) 146,6 km/godz., a na odcinku G enewa —  Diibendorf 
210,6 km/godz. Niespodzianką było natom iast  zdobycie I-ej 
nagrody przez 1-miejscowego „T au p in ” z silnikiem Mengin 
32 KM, k tó ry  przeleciał zaledwie 750 km  i 1 granicę, m ając  
szybkość średnią  68,1 km/godz., a m aksym alną  99,1 km/godz.
O zwycięstwie zdecydowała pokrew na „P o u -d u -C ie l ’owi” 
kons trukc ja  , ,Taupin’a ”, odznaczająca się b. m ałym  obcią­
żeniem powierzchni nośnej. Dzięki tem u mieścił się on zn a­
komicie we wzorze obliczeniowym za zlot i jako groźnego 
dla siebie ko n k u ren ta  mógłby się obawiać chyba tylko „B ą­
k a ” , gdyby ten  w y bra ł  się był  do Zurichu. W'rzeczywistości
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zaś nie groził mu nawet Messerschmidt BWF Me 108 z A r ­
gusem 240 KM, pomimo przebytych 2386 km, 10 granic i ś red ­
niej szybkości 205,1 km/godz.

Organizatorzy godzili się w zupełności z powszechną k ry ­
tyką  wzoru obliczeniowego, k tó ry  umożliwił zajęcie I m ie j­
sca w zlocie samolotów turystycznych maszynie, walorów 
turystycznych zupełnie nie posiadającej. Tłumaczyli j e d n a ­
kowoż, że gdy przed dwoma laty składano regulam in  zlotu 
do za twierdzenia przez F. A. I., w ydaw ało  się, iż tendencje  
techniczne w zakresie lotnictwa turystycznego zmierzają 
do konstrukc ji  o b. m ałym  obciążeniu powierzchni nośnej, i że 
opracowany regu lam in  będzie odpowiadał s tosunkom w r. 
1937. P rzew idyw an ia  te, kro jone nieco na wyrost, zawiodły, 
z czego możnaby wyciągnąć wniosek, że wypadałoby  tempo 
prac F.A.I. uzgodnić z szybkością rozwoju lotnictwa, a w te ­
dy wszystko będzie w  porządku.

W drug im  punkcie  p rogram u zawodów, tj. w konkursie  
dia samolotów sportowych i turystycznych, RWD-13 posia­
dała już znacznie większe znaczenie; jej znakomite  w ar to ­
ści, jako samolotu turystycznego, czyniły ją  w sam ym  zało­
żeniu pow ażnym  pre tenden tem  do czołowego miejsca. K o n ­
k u ren c ja  zorientowała  się w  tym  niezwłocznie i tem u zape- 
-...10 przypisać należy, że z 20-tu zgłoszonych przez 7 k ra jów  
zawodników — do ko nkursu  stanęło: 6 Polaków, 1 Austriak ,  
1 Szwajcar  i 3 Niemców. F ak t  wycofania się pozostałych 
zwrócił powszechną uwagę i został zjadliwie skom entowany 
w  jed n ym  z oficjalnych przemówień przy zamknięciu  za­
wodów, przy czym wyrażono nadzieję, iż na przyszłość tego 
rodzaju zdarzenia nie powtórzą się.

R egulam in konkursu  dzielił go na dwie części: próby te ­
chnicznie i lot okrężny. P róby  techniczne obejmowały: a) o- 
cenę wyposażenia somolotu, b) sk ładanie  i rozkładanie p ła ­
tów, c) rozruch  silnika, d) start ,  e) lądowanie, f) wznosze­
nie. SP-BFC, k tó ra  uzyskała najwyższą ocenę za próby t e ­
chniczne, o trzym ała  m aksym um  punk tów  za próbę b) ,  dzięki 
ła tw em u składaniu  skrzyde. w  konstrukcj i  RWD, oraz za p ró ­
bę c), dzięki zam ontow aniu  elektrycznego rozrusznika. 
W próbie a) nie przyznano m ak sym u m  wobec b ra k u  spado­
chronów, jednakże z 3-ch punktów, k tórym i nagradzano sp a ­
dochrony, wszystkie RWD-13 otrzymały po 1 za przewidzia­
ne w kons trukcj i  siedzeń miejsce na spadochrony oraz za 
ła twe odrzucanie drzwiczek. W ogóle — próba  oceny w ypo­
sażenia dała okazję do wysłuchania  ze strony J u ry  wielu 
kom plem entów  pod adresem  „13-ki” . Uznanie zyskała zw ła­
szcza dobra  widoczność w linii lotu oraz wygodne siedzenia, 
a także ła tw y  dostęp do kab iny  dzięki trzecim drzwiczkom.

P róba  s ta r tu  nie dała  przesunięć w  punktacji ;  z w y ją t ­
kiem jednego z L eop a rd -M o th ’ów żadna maszyna nie w y ­
s tar towała  tego dnia poniżej 130 mtr.  dobiegu i nie uzyskała 
żadnego p u n k tu  w tej próbie. Wyniki próby lądowania  dały 
natom iast  „13-kom ”, wyposażonym w słoty, znaczną p rzew a­
gę nad pozostałymi konkuren tam i.  L eo p a rd -M o th ’y, nie m a ją ­
ce żadnych urządzeń do skrócenia lądowania^ były w wyraźnie  
gorszej sytuacji;  natom iast  w ydaje  się, iż słabe wyniki  N iem ­
ców (1 F ieseler  i 2 K le m m ’y),  pomimo posiadania klap, n a ­
leży przypisać niepowodzeniom w pilotażu.

Co się tyczy próby wznoszenia, to szwajcarski  Leopard 
Moth p. Fre tza  ze śmigłem o zm iennym  skoku miał zdecy­
dow aną przewagę. Drugie miejsce w tej próbie d r  Przysiecki 
zawdzięcza prawdopodobnie  dobrej taktyce. P róba polegała 
bowiem na  jaknajszybszym  wznoszeniu się z 500 do 2500 
mtr.  na  poziom morza, co s twierdzał zam ontow any  przed 
oczami pilota barograf.  Ponieważ lotnisko Diibendorf ma 
wzniesienie ok. 499 mtr.  n.p.m., d r  Przysiecki przy starcie 
t rzym ał maszynę przez całą długość lotniska przy samej zie­
mi, a więc poniżej poziomu 500 mtr., i dopiero po m ak sy ­
m alnym  rozpędzeniu i ,,św iecy” w górę rozpoczął wznosze­

nie na najkorzystniejszym kącie natarcia, uzyskując czas 
poniżej 12 minut.

Na zasadzie sum y punktów  za próby techniczne wyznacza­
no czas s tar tu  do lotu okrężnego z tym, iż mniejsza ilość 
uzyskanych pu n k tów  dawała większe opóźnienie startu. 
Is tn ia .a  za tym dla maszyn szybkich możliwość nadrob ie­
nia s t ra t  w ocenach technicznych, gdyż pierwszy p rzybyw a­
jący z powrotem  do Dubendorf  uzyskiwał zwycięstwo. Z ada­
niem SP-BFC, k tó ra  wyszła najlepiej z prób technicznych 
i s ta r tow ała  pierwsza, było za tym  — nie dać się dogonić 
w locie okrężnym.

Mapy w skali 1:500.000 z nakreśloną t rasą  i s trefami za­
kazanymi doręczono nam  na 2 i pół godz. przed startem. 
N akazana  t rasa  prowadziła  z Dubendorf  przez p u n k ty  kon­
trolne w  A lten rhe in  (nad  jeziorem Bodeńskim) i Sitten 
(w  dolinie R odanu) do Lozanny, gdzie był obowiązkowy 
postój 60 min. S tam tąd  na północ do p u n k tu  kontrolnego La 
C haux  de Fonds i na lotnisko w Bernie na postój 30 min., 
skąd przez pun k t  kontro lny  w Bazylei spowrotem do Diiben- 
dorf. Razem 636 kim. Ponieważ na trasie A ltenrhe in— Sitten 
wznoszą się m asyw y F in s te raa rho rn  i Ju n g f ra u  (ponad 4000 
m tr ) ,  zaś prowadząca  na południową stronę Alp przełęcz 
Św. G otarda  objęta  jest s trefą  zakazaną, zdecydowaliśmy 
przedłużyć nieco trasę  dla ominięcia wzniesień. Droga nasza 
poprowadziła  więc z A ltenrhe in  na południowy skraj Jeziora 
Czterech Kantonów, skąd doliną A aru  przez przełęcz 
Grimsel do doliny Rodanu, w  której  leży Sitten. Przelot  z 
Sitten do Lozanny nastręczał  podobną trudność, gdyż na p ro ­
stej, łączącej te dwa p u n k ty  na  mapie, f igu ru ją  m asywy Dia- 
bledettes. Wobec tego, po minięciu Sitten, polecieliśmy dalej 
doliną Rodanu, która, skręcając z k ie run ku  wschód-zachód 
n a  północ, wyprowadziła  nas na Lem an naprzeciwko Lo­
zanny.

W ylądowaliśmy tu  jako  pierwsi, lecz już w  6 min. później 
w ylądował jako  drugi p. Fretz, k tóry  w ystar tow ał  6-ty i n a d ­
robił w  locie przeszło 5 m inu t  na czasie, dzielącym go od nas. 
Po nim wylądował drugi Leopard-M oth ,  k tó ry  star tował 
7-my, za nim dopiero 13-ki, a na końcu Niemcy. Wyjaśniło 
się więc, że w alka  o I miejsce rozegra się pomiędzy SP-BFC  
a L eop a rd -M o th ’em Fretza.

Po godzinnym postoju ruszam y dalej i minąwszy punk t  
kontro lny  w  La C haux  de Fonds lądu jem y w Bernie. Już 
po 3-ch m inu tach  ląduje  Fretz, k tóry  dalej zmniejsza dzielący 
go od nas dystans. Gdy po półgodzinnym postoju SP-BFC  
s ta r tu je  do ostatniego etapu, Leopard  stoi już na  starcie, by 
nie stracić ani sekundy po sygnale chorągiewki.

Ten ostatni e tap  był ciężkim egzaminem silnika i pilota, 
zdanym  przez obu na piątkę. Mijając pu nk t  kontro lny w  B a ­
zylei i skręcając  pod ostrym ką tem  do Dubendorf,  s twierdzi­
liśmy tylni w ia tr ;  po n ab ran iu  wysokości szybkość znacznie 
wzrosła, zwiększając się jeszcze z chwilą rozpoczęcia scho­
dzenia do widocznego z daleka lotniska Diibendorf. Fretza 
nie było widać —  szedł zapewne niżej i ginął na  tle ziemi. 
Dopiero w  skręcie nad lotniskiem dla prostopadłego nale-  
cenia na metę, zobaczyliśmy go za sobą na horyzoncie. 
41 sekund  przewagi starczyło jednak  SP-BFC  dla u t rzy m a­
nia pierwszego miejsca. Niski lot nad metą i ostra „świeca” 
zakończyły ten ciekawy konkurs.

Oglądanie pozostałych konkurencji ,  wchodzących w skład 
zawodów, dostarczyło również wielu c iekawych wrażeń  i spo­
strzeżeń, chociaż nie wszystkie num ery  p rogram u były d o ­
stępne z t ry b u n  lotniska Dubendorf.  Wiadomości o tym, czego 
nie było widać, dostarczała jednak  świetnie funkcjonująca  
obsługa informacyjna .

K onkurs  wznoszenia i schodzenia polegał na  osiągnięciu 
w jak  n a jk ró tszym  czasie po starcie wysokości 3.000 mtr.  
i zejściu na wysokość 300 mtr.  nad linię mety. I. miejsce
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zdobył K. Francke,  znany  w  Polsce uczestnik Challenge’u 
1934, osiągając na Messerschmidt z silnikiem 950 KM czas 
2’ 05,7” , przy czym szybkość wznoszenia wynosiła ok. 38 
m/sek. Drugie miejsce zajął również Niemiec, zaś trzecie, 
czwarte i p iąte obsadzili Czesi na Avia B-534 z silnikami 
Avia 650 KM. Sierżant Perina ,  k tóry  uplasował się na t rze ­
cim miejscu, wyróżnił się b raw u ro w y m  nurkow an iem  na 
pełnym gazie, podczas gdy inni zawodnicy ogłuszali widzów 
pełnym gazem dopiero przy w prow adzan iu  maszyn nad linią 
mety.

Międzynarodowy konkurs  wysokości, polegający na osiąg­
nięciu w  jak  najkrótszym  czasie pu łapu  9.000 mtr.,  wygrał 
Francuz, kpt.  Michy, na M ureaux ,  z Hispano 860 KM w cza­
sie 20’ 06”. Pilot ten  jest  n ie jako zawodowcem w tego rodzaju 
próbach, gdyż do codziennych jego obowiązków w szkole 
lotniczej w Istres, gdzie ma przydział, należy dokonywanie  
wzlotów aerologicznych na duże wysokości.

K onkurs  szybkości, polegający na 4 -k ro tnym  przeleceniu 
zamkniętej  t rasy długości 30,5 km, stał się jednocześnie 
konkursem  dżentelmenerii  sportowej. W skutek wycofania się 
zawodników francuskich, do konkurencji  pozostali: znany 
niemiecki as wojenny gen. Udet na Messerschmidt 950 KM 
oraz Anglik G ardn e r  na Perc ival  „Mew G uli” z silnikiem 
Gipsy 205 KM. Niemcy wyrazili  wówczas gotowość zgłosze­
nia jeszcze jednego swego zawodnika w osobie K. F rancke  
na Messerschmidt z silnikiem Jum o  640 KM. Anglik u p rz e j ­
mie zgodził się na dodatkową konkurenc ję  i wyścig rozpoczy­
na się. W połowie pierwszego okrążenia gen. Udet ląduje 
przymusowo z powodu defek tu  w dopływie paliwa, lecz jego 
rodak bije zdecydowanie Anglika, powiększając swą prze­
wagę w każdym okrążeniu. W rezultacie F rancke  osiąga 
szybkość średnią 409 km/godz, zaś G ard n e r  350 km  godz. 
Przy  rozdaniu nagród nastąpił  jednak  rewanż Niemców na 
sportowe zachowanie się G ardnera :  za trzym ując  ty tu ł  do 
I miejsca, szef ekipy niemieckiej zrzekł się I nagrody na rzecz 
Anglika.

Międzynarodowy konkurs  akrobacji  rozegrany został w 
3-ch kategoriach, zależnie od pojemności silnika, i polegał 
na w ykonaniu  określonego program u obowiązkowego, po 
czym pozostawiano zawodnikowi kilka m inut  na program 
dowolny. Zbyteczne jest podkreślać precyzję i płynność ew o­
lucji. w ykonyw anych przez poszczególnych zawodników 
i zawodniczki. Natom iast  podziw wzbudzić musiała dosko­
nałość posiadanego przez nich sprzętu. Zwłaszcza w katego­
rii A (silnik o pojemności poniżej 10 Itr.) wszyscy finaliści 
kręcili na  znakomitych samolotach B i icker-Jungm eis te r  z 
S iem en sam i  160 KM. Maszyny te „ t rzym ają  się pow ie trza” 
w każdej pozycji w sposób zupełnie niebywały; wszyscy za­
wodnicy wykonyw ali  program  na b. małej wysokości i ze 
znaczną przewagą lotu na plecach.

Efekt akrobacji  indywidualnej  został w znacznym stopniu 
przyćmiony wrażeniem, jakie na widzach w yw arły  akrobacje  
zespołowe kluczów: włoskiego, francuskiego, czeskiego, szw aj­
carskiego i angielskiego. Polegały one na w ykonyw aniu  ca­
łym kluczem, sk łada jącym  się conajmniej  z 5-ciu samolotów, 
norm alnych f igur akrobacyjnych.  Pomimo bardzo wysokie­
go i wyrównanego poziomu wszystkich zespołów, praca  każ­
dego z nich odznaczała się jakąś  cechą charakterystyczną.  
I tak  ewolucje piątki francuskiej  wyróżniały się opanow a­
niem, precyzją i spokojem, przy czym kręcono na dość znacz­
nej wysokości. Dziewiątka włoska — przeciwnie, pewne d ro b ­
ne usterki  w symetrii  klucza były tuszowane dużą szybkością 
p ikowaniem  na publiczność dla w yry w an ia  m aszyn nad sa ­
mymi głowami do niskiego loopingu itp. Czesi do swoich po­
praw nych  ewolucji s tartowali  powiązani sznurkam i;  p ro w a­
dził klucz znany w Polsce por. Novak. Anglicy zadem onstro­

wali, jako  swoją specjalność, zmianę szyku w czasie w yk o­
nyw ania  f igury akrobatycznej.

Podobnie jak  w akrobacji  indywidualnej,  tak  i w ew olu­
cjach zespołowych zwracała  uwagę doskonałość sprzętu lot­
niczego poszczególnych ekip. Dokładność, jakiej  w ym aga  np. 
wykonanie  całym kluczem 2— 3 beczek, nie byłaby do osiąg- 
nięcia, gdyby używane do tej ewolucji samoloty nie dawały 
bezwzględnej precyzji w locie. Oczywiście równie doniosłym 
czynnikiem było znakomite opanowanie  pilotażu przez posz­
czególne załogi, aczkolwiek pod względem wieku i przeszło­
ści lotniczej poszczególne zespoły nieraz bardzo różniły się 
między sobą. Zespól' francuski,  reprezen tow any  przez zn a ­
komitą „Patrouil le  d ’E tam pes”, składał się w całości ze s t a r ­
szych wiekiem ins truk to rów  akrobacji ,  ludzi doskonale wla- 
tanych. Ale zespół włoski, k tóry  w rezultacie nagrodzono 

•I miejscem, składał się wprawdzie  ze st. sierżantów, ale zato 
ich wiek w ah a ł  się od 19 do 25 lat. Nie mogli to za tym  być 
ludzie o zbyt długiej p rak tyce  lotniczej. Wieloletnie doświad­
czenie reprezentowali  natom iast  piloci niemieccy; p raw dz i­
wy podziw i uznanie budzić musi zawsze doskonała ko n d y ­
cja lotnicza tych łysawych i zaokrąglonych panów, z których 
wielu miało głośne nazwiska już w czasie Wielkiej Wojny.

Zawody w Zurichu  stają  się niewątpliwie jedną  z n a j ­
wszechstronniejszych imprez lotniczych na świecie. Jeśli więc 
z tegorocznego udziału w  nich załóg polskich płynąć m a jakiś 
m orał  na  przyszłość, to będzie to przede wszystkim w raże ­
nie, że korzyść z obejrzenia zawodów przez przedstawicieli 
polskiej techniki  lotniczej może być równie duża, jak  ze 
zwiedzania w ys taw  lotniczych. W ydaje  się, że tegoroczne 
zawody nie były  pod tym kątem  widzenia należycie ocenio­
ne. Trzeba więc poczekać na następne w roku  1942.

Wł. Stronczyński.

K o n f e r e n c ja  a e r o n a u ły c z n a  
Państw B ał tyck ich  i B a łkańsk ich

Dnia 2 września 1937 r. rozpoczęła się w  Ministerstwie 
Kom unikacj i  czwarta  Sesja Konferencji  Aeronautycznej 
P ańs tw  Bałtyckich i Bałkańskich.

Konferenc ję  zagaił w zastępstwie nieobecnego Ministra 
Kom unikacj i  D yrektor  D epa r tam en tu  Lotnictwa Cywilnego 
płk. inż. Wiedeń.

W konferencji  biorą udział przedstawiciele władz lo tn i­
czych: Bułgarii,  Estonii, Finlandii,  Grecji, Łotwy, Rumunii  
i Polski oraz Sekre tarz  Genera lny  Międzynarodowej Żeglugi 
Powietrznej.

Przewodniczącym Sesji w ybrany  został, na wniosek dele­
gacji polskiej delegat Grecji  p. Kyriakidis .

Celem Konferencji  Aeronautycznej  pańs tw  Bałkańskich 
i Bałtyckich jest koordynacja  prac m ających  na celu udosko­
nalenie i zwiększenie bezpieczeństwa linij kom unikacj i  lo t­
niczej przechodzących przez pańs tw a biorące udział w  konfe­
rencji,  a w  szczególności służb radiowych i meteorologicz­
nych obsługujących te linie.

Obecna sesja m a znaczenie specjalne ze względu na to, że 
bierze w niej udział po raz pierwszy delegacja Finlandii  r e ­
prezen tow ana  przez Sekre ta rza  Generalnego M inisterstwa 
Kom unikacj i  Salovissa, D yrek tora  Lotnic twa Cywilnego Lin- 
sena oraz szefów poszczególnych działów Dyrekcji  fińskiego 
lotnictwa cywilnego.

Wielka część obrad  poświęcona będzie sp raw om  zapewnie­
nia bezpieczeństwa lotów w zimie, co dla nas ma doniosłe 
znaczenie wobec decyzji u t rzym ania  komunikacji  na  liniach 
zagranicznych P.L.L. „LO T” przez cały sezon zimowy.

K onferenc ja  Aeronautyczna P ań s tw  Bałtyckich i B a łk ań ­
skich jest ins tytucją  międzynarodową o charakterze  stałym, 
swe sesje odbywa corocznie. S tały  sekre ta r ia t  tej instytucji  
mieści się w  Polsce. S ekre ta rzem  G enera lnym  jest obecnie 
Mgr. Zbigniew Racięski z M inisterstwa Komunikacji .
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M iędzynarodowy Salon Lotniczy w Hadze
Haga, w s ie rp n iu  1937

Nigdy jeszcze nie bywało ty lu  m ię­
dzynarodow ych w ystaw  lotniczych, jak  
ostatn im i czasy. W ciągu dw u la t m ie­
liśmy Salon w Mediolanie, Sztokholmie, 
Paryżu, Brukseli, obecnie —  w  Hadze, 
a za 3 tygodnie —  znow u w Mediolanie. 
Jeżeli dodać im prezy k ra jow e ( jak  np. 
świeżo obfita w ystaw a w P rad ze) ,  to 
o trzym am y pełny obraz już nie ru c h ­
liwości, ale zgoła natarczyw ości i ag re ­
sywności lo tnictw a. C ałkiem  osobliwy 
to ako m p an iam en t dla głosów tych, 
k tórzy — w skazując  na  wysoko w y śru ­
bow any poziom techn ik i lotniczej dnia 
dzisiejszego —  w różą bliski już jakoby 
zastój. Tak, czy inaczej, jeżeli naw e t po 
tej s tronie leży racja , —  to widać do­
wodnie, że te dom niem ane przeszkody 
na drodze do dalszego doskonalenia z 
rozprzestrzen ian iem  się lo tn ic tw a nie 
wiele m a ją  wspólnego; przeciwnie, je ­
go pen e trac ja  w  życie nowoczesnych 
społeczeństw  dopiero się na  dobre za ­
częła i tem po jej długo jeszcze będzie 
się wzmagało.

Oczywiście, tak ie  zagęszczenie p ok a­
zów m usi spraw iać, że techn ik  tu  i ów ­
dzie widzi się zawiedzionym , skoro n ie ­
raz nic albo bardzo niew iele zobaczy 
nowego. Nie m artw ią  się tym  jednaK 
organizatorzy, k tó rym  przew ażnie w ię­
cej leży na oku p ropaganda  lo tn ic tw a 
we w łasnej ojczyźnie, niż ściągnięcie 
cudzoziemskich fachowców.

Do rzędu tak ich  im prez trzeba  zali­
czyć i w ystaw ę w Hadze, chociaż H o­
land ia  w  po rów nan iu  z tak ą  Szw ecją 
czy Belgią m a w lo tn ic tw ie do pow ie­
dzenia znacznie więcej. Już  samo naz­
wisko Fokkera , k tórego sam oloty znane 
są w  najdalszych zaką tkach  kuli z iem ­
skiej, wystarczy, aby skłonić do uwagi. 
D obrą pozycję stanow i fab ry k a  K oolho- 
vena, a na za in teresow anie  zasługują  
też i zak łady  ,,De Schelde” . Nie dalej, 
ja k  w  ub. roku, wszystkie te w ytw órn ie  
w ystąpiły  z p łatow cam i, o k tó rych  m ó­
wiono bardzo wiele, a naw e t m ówi się 
do dzisiaj. W dziedzinie eksploatacji 
handlow ej w yb itną  pozycję zajęło to ­
w arzystw o K. L. M. w raz z K. N. I. 
L. M., blisko 15.000-kilometrowym  szla­
k iem  sięgając aż do Indii H olenderskich, 
skąd  jeszcze w  r. b. p lanow ane jest 
przedłużenie linii kom unikacy jnej do 
A ustralii. W zakresie tu ry s ty k i i sportu  
p ięknym i rezu lta tam i m ogą się poch­
walić ae rok luby  m otorow e i szybowco­
we, podobnie, jak  w  dziele p racy  nad 
m łodzieżą — niezliczone koła m o d e la r­
skie. W ciszy żyje tylko lotnictw o w o j­
skowe, ale —  o ile m ożna sądzić z p rze ­
lotnej podróży —  i lu  obowiązuje s ta n ­
da rd  wysokiej klasy.

Je s t  jeszcze drugi rys c h a rak te ry s ty ­
czny w ystaw y  haskiej (i to już w  r a ­
m ach sp raw  narodow ych), to kw estia  
wojskowa. Sam olotów  w ojskow ych w y ­
stawili gospodarze k ilka  w  oryginale, a 
szereg (w raz z N iem cam i) w  modelach. 
Je s t  i nieco m ilitarnego  sprzętu, schron 
przeciw lotniczy itp., a jed n ak  — cóż to 
za paradoks w  dzisiejszych czasach! — 
na te sp raw y  nie czuje się żadnego n a ­
cisku. O rganizatorzy dalecy byli od 
zwykłej gdzie indziej myśli, aby w y ­
wołać w  zw iedzającym  przytłaczające 
wrażenie, że lotnictw o istn ie je  w yłącz­
nie dzięki w ojnie i dla w ojny, że s ta ­
w ia przed narodem  tylko dwie ew en ­
tualności: żyć w  wiecznej trw odze przed

bom bam i nieprzyjaciół, lub trw ogę ta ­
ką rozsiewać sam em u. Ale to już jest 
rezu lta t specyficznej sy tuacji Holandii, 
k tórej pracow ici obywatele, po k rw a ­
wych dziejach daw no m inionej przesz­
łości, p rzyw ykli walczyć tylko z m o­
rzem, a gorączkę w ojny  zn a ją  jedynie... 
z giełdy.

To też nie jes t zapew ne przypadkiem , 
że nad  głów ną ha lą  w ystaw ow ą p a w i­
lonu „H o u tru s t” p an u je  olbrzym ia m a ­
pa  linii kom un ikacy jnych  świata, u m ie ­
szczona na ścianie wrejściowej przez 
gm inę m iasta  Hagi. Z apala jące  się lam - 
peczki u k azu ją  w spania ły  rozwój linii 
lotniczych w okresie pow ojennym : 1920 
r. — 5300 km, 1928 r. —  100.000 km  
i 1937 r. — 630.000 km  ogólnej długości.

Na dole p raw ie  całą pow ierzchnię 
głównej hali za jm u ją  stoiska h o lender­
skie, urządzone przez insty tuc je  p a ń ­
stw ow e (m inisterstw a, „D epartem ent 
van  D efensie” i „D epartem en t van  W a- 
te r s ta a t” ), p laców ki o cha rak te rze  spo­
łecznym, f irm y  przem ysłow e i h an d lo ­
we itp. Ich eksponaty  o wiele bardziej 
sk ierow ane są pod adresem  p rzecię tne­
go zwiedzającego, niż śledzącego za po­
stępem  technik i fachowca. Już  zgrub- 
sza rzuciw szy okiem  na w ystaw ę, za­
uważym y, że wśród n iew ielu  s tosunko­
wo w  oryginale w ystaw ionych  sam olo­
tów  holendersk ich  b ra k  np. głośnej z 
Salonu P arysk iego  m aszyny F okkera  
G - l ,  na tom iast s to ją  aż cztery p ła tow - 
ce o w artości m uzealnej, z okresu  1911 
—- 1919. F okker zadowolił się pokaza­
niem  m odelików  swych now ych k o n ­
strukc ji  (szkolny sam olot ,,S-9” i bom ­
b ard u jący  dw usiln ikow y „T -5” ), a ty l­
ko K oolhoven w ystaw ił sw oją jesienną 
rew elację, dw uśm igłow ą pościgówkę 
„F K -55”, k tó ra  o ty le  m usi uchodzić na 
dal jeszcze za nowość, że dotychczas j e ­
szcze nie była w  powietrzu... Ale o tym  
później. Techniczne (za tym  i h an d lo ­
we) nastaw ien ie  w ykazu ją  stoiska za­
graniczne, tych  jednak , poza zbiorową 
w ystaw ą Niemiec, jest względnie nie 
wiele.

W ystaw ę rozpoczyna w ielkie (przesz­
ło 200 m 2) stoisko ho lendersk ich  linii 
lotniczych, ogrom nie efektow ne i b a r ­
dzo harm onijne . Obok zwykłego m a te ­
r ia łu  in form acyjno  - propagandow ego 
w arto  w ym ienić tu  silnik W right „Cyc- 
lone” do najnow szych „D ouglas’ów ”, 
d rug i —  M enasco „B uccaneer” (6 cy­
lindrów  wiszących, 160 K M ), używ any 
przez H olendrów  do n iedaw na bardzo 
szeroko, dalej — śmigło H am ilton  typu  
,,constant speed”, na  koniec — in s ta la ­
cję rad iow ą do „D ouglas’ów ” . T u ta j też 
mieszczą się w itry n y  szeregu to w a­
rzystw , k tó re  p racu ją  z K. L. M. w  
pool’u.

F okker „T-5‘\
Fot. ,,De V liegspo rt“

Wśród eksponatów  władz ho lend er­
skich rzuca się w  oczy umieszczony w 
m ały m  basenie hydrop lan  F ok ker „C 
XI W ” z „M arinę L u ch tv aa rtd ien s t” , 
dw up ła t 775-konny na  p ływ akach, k tó ­
ry  zab iera  2 ludzi załogi, rozporządzają­
cych 3 k a rab in am i m aszynow ym i (2 
s trze la ją  przez śmigło, trzeci — na 
obrotnicy obserw atora) i m aksym aln ie  
8 bom bam i po 50 kg (pod skrzyd łam i). 
Szybkość m ax. — 280 k m  godz. Wod- 
nopłat ten  przeznaczony jest jako ap a ­
ra t  pokładow y dla k rążow nika  — lea­
dera  flotylli i może oczywiście s ta r to ­
wać z k a ta p u l ty * ) .  Podobny dw upła t 
w yw iadow czy lądowy, F okk er ,,C X ” z 
s iln ikiem  Rolls-Royce „K estre l”, um ie­
ściła obok „L uch tvaarta fdee ling” . Szyb­
kość m ax. — 320 km  godz. W ystaw iona 
w ersja  „ko lon ia lna” m a na przedzie ty l­
ko jeden  k. m., podczas gdy „k ra jo w a” 
posiadałaby  dwa. Obie m aszyny są 
konstrukc ji  m ieszanej. W pobliżu m am y 
cały szereg różnych eksponatów  z za­
k resu  uzbrojenia , foto, meteo, służby 
lo tn iczo-lekarskiej, i w  ogóle i lu s tru ją ­
cych w ielostronność dziedzin, na k tó ­
rych  polega lotnictw o wojskowe, a r a ­
czej jego służby. W śród tych rozm aitych 
przedm iotów , k tó re  dalekie są od tego, 
aby nęcić specjalistę, poszukującego 
nowości, jako  osobliwa ciekaw ostka w i­
dnieje  m. in. rad iostac ja  z in te rn o w a­
nego w czasie W ielkiej W ojny sam olotu 
niemieckiego: d ru ty  są nie miedziane, 
lecz żelazne, a ś rubk i — z kości. Obok 
zw raca ją  uw agę eksponaty  z zakresu  
badań  biologicznych dolnych w ars tw  a t ­
m osfery; w idać szereg k u l tu r  w yhodo­
w anych  z zalążków, pobranych  z po­
w ietrzem  na różnych wysokościach, a 
naw e t sporą roślinkę, k tórej nasionko 
„złowiono” na 500 m etrach . Jes t  to te ­
m at p racy  doktorskiej p. M arii Overeem. 
Na stoisku „L u ch tv aa r tb ed r i jf” znowuż 
coś bardzo instruk tyw nego  dla laików: 
n iepokry ty  kad łub  sam olotu F okker 
,,C 5”, m ający  unaocznić różne organy

*) Je s t  to p ierw szy holenderski sa­
molot katapu ltow y.
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„Koolhoven FK-26“ z 1918 r.

nowoczesnego wojskowego płatowca. 
Ten  sam cel posiada seria zręcznych 
modelików, k tórym i zilustrowano opo­
dal cały przebieg rewizji  p łatowca w 
cen trum  w ojskow ym  Soeśterberg.

Jednakże  chętniej niż na samoloty 
wojskowe, k a rab iny  maszynowe, w y-  
rzutniki  do bomb (holenderskiej  k o n ­
strukcji)  i t. p. eksponaty  , ,Departement 
v an  Defensie” , spoglądają, zdaje się, 
pokojowo nastro jeni  Holendrzy na t a ­
kie rzeczy, jak  d ioram a akcji  r a tu n k o ­
wej załogi statku, k tóry  rozbił się przed 
p a ru  la ty  przy brzegach Holandii:  sa ­
molot zrzuca na s ta tek  linę, której  d r u ­
gi koniec dociąga do brzegu, — i po 
niej przedostają  się rozbitkowie na  ląd. 
Albo druga, — to ra tu n e k  załogi s ta tku  
„Van der  W yck”, k tó ry  z powodu w a ­
dliwego m an ew ru  s tern ika przewrócił  
się na  wodach Indii Holenderskich. Sze­
reg wodnopłatowców m ary n a rk i  ho len­
derskiej,  typu  Dornier-W al i Do-22, w o ­
dował obok w ra k u  i ocalił wiele ludz­
kich istnień; właśnie coś przed tygod­
n iem  zasądzono s tern ika tego okrętu. 
Podobnie ogrom nym  zainteresowaniem 
cieszy się p ięknie w ykonany  model 
wspaniałego lotniska A m sterdam u, 
Schiphol.

Idąc ku  tyłowi hali, zano tu jm y z rze ­
czy ciekawszych duży model w  p rze­
k ro ju  samolotu szkolnego Koolhoven 
„F K -46” na stoisku „Nationale Luch t-  
v aa r t  School” ; ins ty tucja  ta  posiada od­
działy na  7 lotniskach: Y penburg  (H a ­
ga), W aalhaven  (R o t te rdam ),  Schip­
hol (A m sterdam ),  Twente,  Teuge, Eel-  
de i Eindhoven. „National L u ch tv aa r t  
L abora to r ium ” wystawiło dw a m ałe  p o ­
kazowe tuneliki:  powietrzny i wodny. 
Pomieszczone obok eksponaty  Philipsa 
m ają  całkiem inną wagę: instalacja  
Roentgena do badan ia  metali,  p rzyrząd 
do elektrycznego spawania, światła  lo t­
niskowe (sodowe) i re f lek tory  (r tęcio­
we),  rad io ap a ra tu ra  i pierwszy na świe- 
cie k inoapara t  dla samolotów pasażer­
skich. Omijając  „De H av i l landa” do j­
dziemy do stoiska „Nederlandsche Au- 
tobandenfabr iek  B a ta ” , gdzie przy  ła d ­
nym  dolnopłacie „Żlin X I I ” cena 3 000 
guldenów ( — poniżej 9 tys. zł.) w p ra -  

’ nie tylko Holendrów. Sa- 
owadzony z Czechosłowa- 
posiada już w  Holandii 

w yrab ia jącą  opony.
Izimy rasowy, choć nie n a j -  

ty, dolnopłatowiec myśliw7-

ski Fokkera  „D-21”, o szybkości m a ­
ksym alnej  460 km/godz. Poważniejsze 
zamówienie na ten  samolot m a być 
obecnie w ykonyw ane  dla Finlandii .  Cie­
kawe, że m am y  tu  podwozie stałe, a o 
chow anym  żadnej wzmianki;  przy p r e ­
zentacji  prototypu, przed około 2 laty, 
f i rm a  podaw ała  wyczyny także dla w e r ­
sji ze sk ładanym  w locie podwoziem. 
Obok m eta low y kad łub  łodzi latającej 
F okkera  z r. 1928 m a zapewne zaświad­
czyć, że fab ry ka  holenderska  posiada 
dość doświadczenia, aby korzystać z li­
cencji na całkowicie m etalowe „Dou- 
g lasy” . Rozwói kons trukcj i  F okkerow -  
skiej i lus tru je  cała gam a modeli, od 
pierwszego p łatowca „Sp in” z 1911 r. 
aż do „S -9” i „T -5” z r. 1937. „T -5” 
jest  m aszyną naw skroś  nowoczesnej l i ­
nii, wyposażoną w 2 gwiaździste silniki 
po blisko 1000 KM. Ciężar w łasny  w y ­
nosi 4,5 tonny, całkowity  — 7,5 t. Szyb­
kość maks. —  389 km/godz. Na tym  
sam ym  stoisku zw raca ją  uwagę c ieka­
we fotografiie, świadczyć mogące o w y ­
sokim poziomie techniki  w zakładach, 
k tó re  są du m ą  Holandii.  T rzy  samolo­
ty Fokkera ,  o znaczeniu zabytkowym, 
stoją jeszcze w przyległej hali; są to: 
w spom niany  już „S p in” , dw up ła t  m y ­
śliwski; „D -7”, używTany podczas w o j­
ny przez Niemców, oraz m aszyna ko­
m un ikacy jn a  „F -2 ” z r. 1919 (silnik 
BMW, 185 K M ). Samolot ten, obsługu­
jący swego czasu linie z A m sterdam u  
do Londynu  i H am burga ,  w ylata ł  
200.000 km.

Na standzie Koolhovena też widnieje  
„ a n ty k ” : dw up ła t  „F K -26” z 1918 r., 
mieszczący 4 pasażerów — z przodu, 
zaś pilota — z tyłu! Ten  ap a ra t  był  w y ­
stawiony już na  pierwszej ho lend er­
skiej wystawie  ELTA w  A m sterdam ie  
w 1919 r. i jest  p ierwszym płatowcem 
kom unikacy jnym , k tó ry  dokonał p rze­
lotu z Croydon do Le Bourget. N ik t  nie 
powie, aby  Fri ts  Koolhoven nie umiał  
patrzyć naprzód: kab ina  pasażerska 
jest całkowicie osłonięta, podwozie ma 
olejową amortyzację,  rad ia to ry  do 
360-konnego Rolls-Royce „Eagle” za ­
opatrzone są w  regulację  chłodzenia, 
nakoniec s tatecznik poziomy jest prze-  
stawialny. D rugim  eksponatem  jest sła- 
bosilnikowy „F K -53” ( „ Ju n io r” ), opi­
syw any  w  Skrzydlate j  w  r. ubiegłym; 
cena — 4200 guldenów. Największe 
wrażenie  spraw ia  jedn ak  na tu ra ln ie  
„F K -55”, o n iebywałe j  widoczności, 
zwrotności i o rozpiętości szybkości, 
godnej autożyra: 550 k m  godz. m ak sy ­
m aln ie  w  s tosunku do 105 k m  godz. 
przy lądowaniu! Niestety, jak  mi m ó­
wiono, ap a ra t  ten  jeszcze nie latał, a to 
ponieważ nie dostarczono dotąd z F r a n ­
cji części zespołu napędowego. W chwili 
obecnej w  budowie jest p ro to typ  ,,FK 
54”, kabinowego górnopłata  3-osobowe- 
go z chowanym  podwoziem.

Nie można też pominąć milczeniem 
fabryk i  „A vio landa” w  Papendrecht ,  
k tóra  wyspecjalizowała się w  budowie

Dornier  „Do-19‘' Fot. , ,F lugspor t“

licencyjnej.  Dostarcza ona dla lotnictwa 
m ary n a rk i  łodzi la ta jących  „Dornier-  
W al” i „Do-18”, jakoteż inne typy sa­
molotów, m. in. pościgówki Curtissa dla 
wojsk kolonialnych. Ona też fab ryku je  
spadochrony systemu Irwinga. Na w y ­
stawie są modele „D orn ierów ”, a spa ­
dochron pomieszczony został na  s to­
isku „D epar tem ent  v an  Defensie” .

Pom ija jąc  przemysł pomocniczy, n a ­
leży teraz wspomnieć bardzo liczne sto­
iska instytucji  społecznych, m ających  
na celu propagandę  i popularyzację  za­
gadnień lotniczych pokojowych i w o j­
skowych, organizacji  sportowych 
(Związek K lubów  Szybowcowych za­
wiesił u sufitu całego „Condora” ), 
wreszcie tych, k tóre  za jm u ją  się m ło­
dzieżą, t. zn. głównie m odelars twem ; 
tu ta j  c iekawym  pomysłem są dem on­
strac je  lotów modelu z benzynowym 
motorkiem, k tó ry  kręcił  się na  sznurku  
w  specjalnie odgrodzonej przestrzeni. 
Modelarstwo lotnicze stoi w Holandii 
wysoko, znalazłszy przygotow any g run t  
w rozwinię tym  (na wzór angielski?) 
m odelars tw ie  z innych działów techn i­
ki (głównie kolejnictwo i okrę ty) .

W ten  sposób skończyliśmy z w y s ta ­
wą gospodarzy*) ,  o k tórej  jeszcze słów 
parę  — przy końcu.

A rado  „Ar-96“
Fot ,  „Flugsport*

Z w ystaw ców  zagranicznych n a j ­
skromniej rep rezen tow ana  jest S zw aj­
caria (zakłady A lum in ium  -  Indus tr ie  
A. G. N euhausen) .  Bogaciej wystąpili  
Czesi, gdyż poza w spom nianym  stois­
kiem Baty  m am y  jeszcze 5 silników 
W altera  ( typy nowe lub zm odyfikowa­
ne: „M ikron I I ” — 60 62 KM, „Major-6 
I I ” o mocy 200,215 KM, zwiększonej w 
s tosunku do modelu poprzedniego przez 
zwiększenie obrotów i spółczynnika 
sprężania, „Sag i t ta” wysokościowy, 
9-cylindrowy, gwiaździsty „Scolar” — 
160/180 KM, i „Super  Castor I ” ). Na 
standzie W altera  widnieje  też metalowe 
śmigła ,,Letov”, us taw ne  na ziemi.

Niewiele eksponatów, lecz o wysokim 
ciężarze gatunkowym , wystawił  p rze­
mysł angielski. J ed y n y m  płatowcem  jest 
t rzymiejscowy górnopłat  „Leopard 
M oth”, samolot o ustalonej reputacji ;  
przy 130-konnym silniku rozwija  on 
222 km/godz. szybkości m aksym alne j .  
Pom ija jąc  przemysł pomocniczy, m am y 
poza tym  tylko silniki: zakładów De 
Havilland, A rm strong  Siddeley, Bristol 
i Rolls-Royce, na których stoisku n ie­
odmiennie gromadzi widzów potężny 
„M erl in” z najnowszych pościgówek i 
lekkich bom bardow ców Royal Air Fo r-  
ce. De H avil land pokazał też l icencyj­
ne śmigło Ham il tona  typu  „constant 
speed” .

Mniejwięcej czwartą  część całości za-

*) Zakładów „De Schelde” nie było 
na wystawie  ani śladu!

Dok. na s tr ,  220
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Wyścig powietrzny Istres — Damaszek — Paryż
Wyścig powietrzny dla uczczenia 

dziesięciolecia przelotu L ind bergh ’a 
przez A tlan tyk  od samego początku nie 
spotkał się z tak im  przyjęciem, na  j a ­
kie niezawodnie liczyli inicjatorzy. 
B rak  tu ta j  miejsca na  analizowanie 
zjawiska, k tóre  (przy dzisiejszym za­
in teresowaniu  lo tnic twem w całym 
świecie!) m ożnaby uznać za sym ptom a­
tyczne dla stosunków, w  jak ich  żyje­
my. Tym  nie mniej pew ne fak ty  warto  
jest podsumować.

Poza gospodarzami z zorganizowa­
nym  zespołem nie wystąpił n ik t  oprócz 
—• nie zupełnie w  ostatnich czasach po­
bra tym czych Włoch. W prasie  m iędzy­
narodowej na  tem a t  wyścigu można 
było n ie jednokro tn ie  czytać uwagi, po ­
w ątp iew ające  o jak ie jkolw iek  p rak ty cz ­
nej wartości imprezy, podkreśla jące  n a ­
tomiast zarówno koszty przedsięwzię­
cia jak  i niewspółmiernie  wysoki j a ­
koby procent ryzyka. Również i w  sa ­
mej F ranc ji  p ro jek t  ten, f i rm ow any  
przez m in is tra  C ofa ,  nie znalazł uzna­
nia.

Ponieważ dalej wypadnie  nam  m ó ­
wić już tylko o rzeczach dla in ic ja ty ­
wy tej bardzo niekorzystnych, należy 
więc teraz rzec należnych słów parę  w 
jej obronie.

Nie ulega wątpliwości, że w  roku, w 
k tó rym  kilka k ra jó w  rozpoczęło pow aż­
ne próby uruchom ienia  handlowej ko ­
m unikacj i  powietrznej między S tarym  
i Nowym  Światem, tak i  g rom adny  po­
kaz sprawności mógł by odegrać ol­
brzymią rolę, przede wszystkim — mo­
ra lną  w sensie przyciągnięcia po­
wszechnej uwagi i ug run tow an ia  zau fa ­
nia, a powtóre — jako konkurs  dla 
konstruktorów. Ażeby jed n ak  te ko rzy ­
ści mogły być osiągnięte, t rzeba przede 
wszystkim, aby chcieli tego ewentualn i  
uczestnicy. Powodzenie i w ogóle racja 
bytu  takiego konkursu  nie tyle zależy 
od najbardzie j  drobiazgowych nawet  
sugestii regulamin, co do wysiłku, 
k tóry  zechcą uczynić współzawodnicy. 
Głosy k ry tyk i  podchodziły więc do sp ra ­
wy od niewłaściwej strony.

P ierw otną  listę zgłoszeń podaliśmy 
w zeszycie czerwcowym b. r.; zaw ie­
rała ona 22 płatowce, reprezentu jące  6 
państw. Najliczniejsza (9 maszyn) była 
ekipa włoska. „M u ro w an ą” pozycję s ta ­
nowiło tu 5 tró js i ln ikowych Savoia 
M archetti  S-79, specjalnie dostosowa­
nych do wyścigu przez dobudowanie  
dodatkowych zbiorników oraz przez 
wydoskonalenie kszta ł tu  kad łuba  (w 
porównaniu  z no rm alną  w ers ją  w ojsko­
wą).  To samo możnaby powiedzieć o 
dw u F IA T ’ach BR-20-A. Dwa p ła tow ­
ce „Proce l la r ia” były budow ane  specja l­
nie na wyścig. Widać, że lotnictwo 
włoskie in ic ja tywę f rancuską  w pełni 
doceniło, — skoro tak  usilnie s tarało się 
ją  wyzyskać. Ekipa f rancuska  nosiła już 
bardziej improwizowany charakter .  
Zgłoszono cztery samoloty — każdy in ­
ny. Z trzech nowych konstrukcj i  Bloch 
160 jest wolniejszy, tak  że odrazu 
wszystkie nadzieje Francuzów musiały 
skupić się na Amiot-370 i ,,Air-Couzinet 
10” . T rudno  nie przyznać, że takie  obe­
słanie konkursu, jeżeli nie w ypływ a z 
absolutnej pewności siebie, odznacza się 
pewną niedbałością. Pozostałe, p ry w a t ­
ne zgłoszenia (z Rumunii, Szwecji, A n ­

glii i S tanów Zjednoczonych) świadczą 
wymownie, że idea nie była  zła.

W skutek  znanej decyzji władz am e­
rykańskich  z lotu przez A t lan tyk  m u ­
siano zrezygnować, zastępując go w y ­
ścigiem na trasie Istres — Damaszek — 
Paryż. S ta r t  naznaczono na  20 sierpnia. 
W tych zmienionych w arun k ach  w  o- 
znaczonym czasie znalazło się na  starcie 
zaledwie 13 maszyn. Włosi nie zdążyli 
wykończyć swych „P roce l la r ia” . F r a n ­
cuzi nie zdołali na czas przygotować ani 
„C o uz in e fa” ani A m io t’a i n iem al p ra ­
wie na  poczekaniu zastąpili  je „Typ- 
h o n ’e m ” C au d ro n ’a oraz , ,Fu lgur’e m ” 
B reg u efa .  Z innych w  ostatniej chwili 
przyleciał z Londynu Clouston na ,,Co- 
m e fc ie ” ; pozostali —  albo zrezygno­
wali, albo też s tanął  im na przeszko­
dzie zakaz władz am erykańskich ,  z a b ra ­
n iający p ry w a tn y ch  lotów przez A t lan ­
tyk (M attern ,  P apan a ) .

Zawody polegały na  locie bez lądo­
w ania  do Damaszku, skąd powrót  do 
P aryża  można było odbywać etapami. 
P rzy  k lasyfikacji  g ra ła  rolę tylko szyb­
kość średnia na całej t rasie  bez 
uwzględnienia postojów.

Rezulta tem  wyścigu było bezapela­
cyjne zw7ycięstwo Włochów. Znaleźli 
się oni bardzo pięknie przekazując  300 
tys. f ranków  na rzecz francuskiego f u n ­
duszu inwalidów lotniczych.

Włosi zdobyli I miejsce, II, III, VI 
i VIII. Wszystkie te pięć miejsc zajęły 
Savoia’e. J ed n a  musiała  się wycofać z 
zawodów w Damaszku, zaś oba F IA T ’y 
pozostały w powrotnej  drodze we Wło­
szech. Od średniej generalnej szybko­
ści zwycięzcy (Cupini i Parad is i ) ,  352,7 
km/godz., k tó rą  znacznie obniżyły f a ­
talne w aru nk i  a tmosferyczne w drodze 
powrotnej,  o wiele bardziej wym owny 
jest w yn ik  k i lku  czołowych załóg włos­
kich między Istres a Damaszkiem. Na 
tym  blisko 3000-kilometrowym d y s tan ­
sie sześć płatowców miało średnią szyb­
kość przeszło 400 km/godz. (max. — 
427 km  godz.).

Na czw artym  miejscu znalazł się „Co- 
m et” ze średnią  ogólną 314 km/godz. 
Dopiero za n im  znalazł się Codos i A r-  
noux na „ F u lg u r” —• szybkość średnia 
— 294 km/godz.

F ranc ji  przypadło jeszcze miejsce 
siódme i dziewiąte, t. j. ostatnie. Zajął  
je F a rm a n  2223 (pilot G uil laum et) .  
Guil laum et nie lądował wcale w  D a­
maszku, gdyż nie m ając  nic do powie­
dzenia w dziedzinie szybkości, chciał

p rzynajm nie j  zademonstrować swój za ­
sięg. Zrobiwszy więc ru nd ę  nad  lotnis­
kiem w Damaszku, udał  się w  drogę 
powrotną, m ając  zarazem pewien zysk 
na czasie postoju. Niestety bardzo złe 
w arunk i  atmosferyczne zmusiły go nad 
Istr ią  do zawrócenia  z drogi i do lądo­
w ania  w  Beogradzie. Dopiero nazaju trz  
zdołał w ystartować ponownie, p rzyby­
wając na 6 godzin przed zamknięciem 
przylotu. Warto zaznaczyć, że w  Beo­
gradzie benzyny nie nabierano. Na „Ty- 
fon ’ie” poleciał Rossi samotnie. Z po­
wodu defektów wycofał się on po w y ­
lądow aniu  w Damaszku.

Taki jest cyfrowy rezulta t  wyścigu.
P rzy jazna  pogoda ducha, z jak ą  p u ­

bliczność f rancuska  wita ła  w  P aryżu  
zwycięzców, bynajm nie j  jed nak  nie 
znaczyła, jakoby  cała sp raw a miała m i ­
nąć bez echa. Echa rozległy się bardzo 
szeroko i w  całkiem bojowej tonacji.

Głosy n iektórych pism francuskich, 
że zwycięstwo Italii  dowodzi, jakoby lo t­
nictwo francuskie  (chodzi oczywiście o 
wojskowe) było gorsze od włoskiego, 
należą chyba do wniosków zbyt pośpiesz­
nych i powierzchownych. Trudniejsze 
do odparcia są zarzuty na tem aty  o rga­
nizacyjne; rzeczywiście, organizując 
sam em u zawody, miało się najlepsze 
szanse na  wygranie ich; porażka w tym  
w ypadku  wskazuje, że albo o tych za ­
wodach zamało myślano, albo — że m y ­
ślano nieudolnie... Również nieszczegól­
ne świadectwo wystawił  sobie „znacjo- 
na l izowany” przemysł, nie dostarczyw­
szy na czas dwóch samolotów, na  k tó ­
re najbardziej  liczono (swoją  drogą — 
trzeba tu pamiętać o okresie przejścio­
w ym ).

K ry ty k a  francuskiego lotnictwa się­
gnęła bardzo głęboko. W parlamencie 
oczekuje min. C o fa  szereg interpelacji.  
O ja k  bardzo niecodzienne głosy tu  
chodzi, niechaj zaświadczy a r ty ku ł  sen. 
B en az e fa  w  jednym  z paryskich dzien­
ników, którego au to r  poddał krytyce 
wręcz dok trynę wojenną ,,L’Arm ee de 
l ’A ir” , t łumacząc m. in., że w skutek  
wzrostu szybkości bombowców staje się 
bezprzedmiotowe użycie płatowców m y ­
śliwskich, k tóre  należy zastąpić a r ty ­
lerią zenitową...

Ogólne zainteresowanie Francuzów 
dla ich lotnictwa nie przejdzie napewno 
bez pożytecznych skutków. Nie zdziwi­
libyśmy się, gdyby wyraziły  się one np. 
specja lną pożyczką publiczną na rozbu­
dowę armii  powietrznej.
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L O tlM ie tW O  POPULARNE
M o to r  Baby II

Fotografię tej zgrabnej maszynki 
przypom inają  sobie Czytelnicy zapew ­
ne z n u m eru  lutowego Skrzydlatej ,  
gdzie jednak  do niej tylko musieliśmy 
się właściwie ograniczyć. Ostatnio, z r a ­
cji przylotu pilota A ufe rm an na  do W a r ­
szawy (17.VI) z Wrocławia (300 km, 
około 3Yj godzin, częściowo z pomocą 
prądów  termicznych),  „M otor-Baby I I ” 
zwróciła na siebie większą uwagę. 
Warto więc podać nieco szczegółów.

Jej kons truk to r  i p roducent (do­
tychczas zbudowano już kilka egzem­
plarzy) nazywa ją w  liście do nas nie 
„Motorsegler” lecz „M otorgleiter” , co 
jest na tu ra ln ie  bardzo wskazane. P rz e ­
znaczeniem samolotu jest umożliwienie 
t ren ingu  szybownikom, kiedy ci nie 
m ają  możności dokonywać lotów żaglo­
wych i ciągowych. Należy też sądzić, że 
chodzi i o przeszkalanie na motory.

A para t  powstał ze znanego szybowca 
treningowego „G ru n au -B ab y  I I ”, k tóry  
od wielu lat pełni służbę w  szybowni­
ctwie niemieckim, i dopiero w  r. 1.935 
został zdegradowany do dzisiejszej roli 
przez usunięcie z udziału w zawodach.

„M otor-Baby I I ” jest górnopłatem 
zastrzałowym o osłoniętej kabinie, z 
silnikiem o śmigle pchającym. Aby 
w yrów nać ciężar silnika, kabinę pilo­
ta  musiano w  porów naniu  z szybowcem 
przesunąć o 20 cm do przodu.

K onstrukcja  pozostała oczywiście 
drewniana.  Ram ę silnika zawieszono na 
baldachim ie w  3 punktach .  Przybyło 
też proste podwozie.

Główne dane  są następujące: 
rozpiętość — 13,6 m
długość — 6,46 m
po w. p ła ta  — 13.7 m-
ciężar własny — 198 kg

„ w  locie — 298 kg
moc (silnik Kóller

2 cyl.) — 18 KM

SA B C A  „ S -3 0 "
Wśród samolotów słabosilnikowych 

I. Salonu Lotniczego w  Bruksel i  (26.V. 
— 8.VI.) zwracała  uwagę b ezp re ten ­
sjonalna dwum iejscówka S-30, w y k a ­
zująca przy niewielkiej mocy i mimo 
prostej konstrukcji  zupełnie zad aw ala ­
jące wyczyny. A parat  ten jest dziełem 
zakładów „Societe Anonym e de Con- 
structions A eronau t iąues” , k tóre  Czy­
telnicy Skrzydlatej  pam ięta ją  zapewne 
z okazji bardzo ładnie opracowanego 
samolotu turystycznego w rodzaju na-

Wy czyny:
szybkość max. — 95 km  godz.

„ podróżna — 80 ,,
„ lądowania — 50 ,, 

czas wznoszenia
na 1000 m — 6'

pułap  (w yla tany)  — 3200 m
autonomia lotu — 3 godz.
K ons truk to r  nie podał nam  wyczy­

nów szybowcowych. Przy dość sk ro m ­

nie zakreślonych celach ap a ra t  ten  m o ­
że dobrze odpowiadać swem u p rzezna­
czeniu, jednakże  nie m am y tu powodu 
do zazdrości.

Do sp raw y niemieckich poglądów, 
charak teryzu jących  się te rm in em  „Mo­
torg le i ter” , n iebaw em  jeszcze pow ró­
cimy. ,

szej RWD-13 (por. zeszyt 12/1935).
W przeciwieństwie do pozostałych 

słabosilnikowców belgijskich (Tipsy i 
Regnier 12) S-30 jest górnopłatem  z 
zastrzałami, posiadającym  nadto  małe 
skrzydełka u spodu kadłuba, na k tó ­
rych osadzone są p rę ty  stałego podw o­
zia i od k tó rych  z każdej s trony b ie­
gną 2 zastrzały równoległe do płata 
głównego; skrzydełka te uchwycone są 
k ró tk im i zastrzałami postaci „V” od­
wróconego do góry kadłuba.

S-30 jest głównie konstrukcji  d re w ­
nianej.  Na baldachimie z ru r  wspiera  
się skrzydło o obrysie prostokątnym, z 
zaokrąglonymi końcami, o lotkach, od­
suniętych od końców rozpiętości. K a ­
dłub posiada przekrój trapezowy, od 
wierzchu zaokrąglony. Pod ba ldach i­
m em  zna jdu je  się o tw ar ta  kab ina  z 
dwoma siedzeniami obok siebie. Są one 
wyposażone w  dw uste r  (drążek s tero­
wy postaci „Y” ). Usterzenie —  n o rm al­
ne, o bardzo w ysm ukłym  sterze k ie ru n ­
kowym. Podwozie, typ u  trójgoleniowe- 
go, posiada am ortyza to ry  Messier. Koła 
zaopatrzone są w  pneum atyk i  balono­
we 350 X 130. Całości obrazu dopełn ia­
ją  skrzyżowane cięgna w  płaszczyznach 
zastrzałów i p rę tów  baldachimu.

Do napędu  służy belgijski silnik Sa- 
rolea „Aiglon”, k tó ry  przy 2950 obr. na 
min. daie  moc 40 KM. Pojemność cylin­
drów  (w  układzie „fiat tw in ” ) wynosi 
1 % li tra. Silnik zabudow any  jest w  r a ­
mie z ru r  stalowych.

Główne dane są następujące: 
rozpiętość — 10,9 m
długość — 6,3 m
wysokość (w  linii lotu) —• 2,2 m
pow. nośna 
rozstaw kół 
ciężar własny 

„ w locie
Wyczyny:
szybkość max.

„ m in im alna  
czas wznoszenia 

na 360 m  
autonomia

15,5 m-
— 1,6 m 
— 260 kg
— 450 kg

— 146 km/godz.
— 65

— 2 '40"
— 3 h 30'

W . B r y ta n ia

Znowu samolot z silnikiem samocho­
dowym. Anglicy w ykazują  niesłychane 
że n iedaw no powstała  f i rm a Chilton 
Aircraft  zbudowała  wolnonośny dolno- 
płatowiec jednomiejscowy z silnikiem 
Corden-Ford ,  którego moc podaje ona w 
swym prospekcie na  32 konie. P rzy  w a ­
dze całkowitej ok. 290 kg  (z czego na 
pilota i bagaż obliczono 85 kg),  szyb­
kość podróżna m a  wynosić (dla mocy 
około 28 KM) aż 160 km  godz., zaś lą ­
dowania — tylko 51 km  godz. P rz y p u ­
szczalna cena — około 300 funtów  
dość znaczna, gdy się ją porów na z ce­
ną „Tipsy” i w. in. budow anych  w A n ­
glii maszyn. — Sądząc z tych danych, 
ap a ra t  będzie posiadał jakieś urządze­
nia, zwiększające nośność (k lapy) .

F ra n c j  a

Pierwsza podróż Claude - Nicolas 
„Canard”. 23 m a ja  c iekawy francuski  
samolot słabosilnikowy typu  „kaczki” , 
kons trukcj i  pp. C laude i Nicolas (silnik 
T ra in  40 KM ), w ykonał  swą pierwszą 
większą podróż, mian. z A ux er re  do 
Vincennes (145 k m ) ,  ze średnią  szyb­
kością 119 km  godz. W Vincennes a p a ­
ra t  był dem onstrow any  w czasie świę­
ta lotniczego, po czym wrócił do m ie j ­
sca odlotu (pod w ia tr )  ze średnią szyb­
kością 109 km godz. Do tej c iekawej 
konstrukcji  n iebaw em  powrócimy. 
W spominał o niej n iedawno w S krzy­
dlatej inż. Stępniewski,
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Zaw ody Szybowcowe M iędzynarodowe w Rhon 
i Krajowe w Inowrocławiu

Ekipa polska na zawody szybowcowe w Rhón stawiła się 
w ostatnim  regulaminowo przewidzianym  terminie.  N as tą ­
piło to na skutek  opóźnienia w  w ykonaniu  nowych szybow­
ców'.

Trening  zawodników miał się odbywać w  Ustianowej od 
dnia 1.VI.1937 r., poznawanie te renu  zawodów od dnia  28.VI. 
1937 r. Niedotrzymanie  te rm inów  spowodowało, że zaw odni­
cy nasi t ren ing  wraz z poznawaniem  te renu  odbywali 
w pierwszym tygodniu zawodów.

W tak im  stanie rzeczy różnicę w zachowaniu się zawodni­
ków polskich i niemieckich, na korzyść tych ostatnich, należy 
przypisać tylko dobrem u przygotowaniu  ekipy niemieckiej.

R e g u l a m i n  Z a w o d ó w .

Regulamin zawodów oraz punktow anie  wyczynów były do­
stosowane do poziomu najsłabszych w szybownictwie n a ro ­
dów. Przypominało  to nasz regu lam in  z 1934 r. i nie odpowia­
dało nowoczesnym poglądom na szybownictwo. Organiza­
torzy z rozmysłem zastosowali tego rodzaju  regulam in  ze 
względu na n ierów ny poziom szybownictwa u różnych n a ­
rodów, chcąc w ten  sposób zachęcić do wzięcia udziału w za­
wodach.

P unk tow an ie  s tosunkowo znaczne lotów na czas, przy n is­
kim p unk tow an iu  przelotów, stwarzało np. takie  sytuacje, że 
w dniu 12.VII nr.  konk. 27 — za 9h 30' lotu czasowego otrzy­
mał 184,8 pktów, gdy nr. konk. 22 otrzymał 221,5 pk tów  za 
najdłuższy przelot dnia, wynoszący 218 k m  i uzyskaną w y ­
sokość — 790 m. (w a run k i  przelotowe b. t ru dn e ) .

T ak tyka  w ykorzystyw ania  słabych stron regu lam inu  d a ła ­
by naszej ekipie przy la tan iu  na czas w  dniu  8.VII około 
400 pktów, a w dniu  12.VII około 1000 pktów. Ale pójście tą 
drogą oznaczałoby prowadzenie  walki po linii najmniejszego 
oporu, a nie leżało to ani w  interesie honoru zawodników, 
ani w interesie szybownictwa.

Dzięki tak iem u sam em u nastaw ieniu  czołowych ekip 
(Niemcy, Szwajcaria)  ten słaby pu n k t  regu lam inu  nie został 
wykorzystywany.

Zasadą punk tow ania  było — nagradzać szybowiec i osobno 
pilota za sumę dokonanych dziennych wyczynów.

Ten sposób punk tow an ia  dopuszczał zwycięstwo n ieko­
niecznie najlepszego pilota na najlepszym szybowcu. Z w y­
ciężyć musiał  dobrze zorganizowany i dobrze zdyscyplinowa­
ny zespół z dobrym  pilotem i dobrym  szybowcem. Tu był 
klucz do zwycięstwa — regulamin punk tow ał  sprawność ze­
społu.

Pilot zdobywał p u nk ty  w  powietrzu. Reszta zespołu zdoby­
wała je na ziemi, zapewniając  swem u pilotowi możność s ta r ­
towania  w dniu  następnym , a to przez jak  najprędsze ścią­
gnięcie go z przelotu — możliwie w  stanie n iewyczerpanym  
i umożliwienie wypoczęcia.

P raca  zespołu musi być należycie oceniona i dlatego warto  
ją  przeanalizować. Robię to nie w logicznym porządku, lecz 
tak  jak  swoje spostrzeżenia notowałem. Założeniem tej pracy 
jest regu lam in  zawodów. Zm iana  regu lam inu  m usia łaby  po­
ciągnąć za sobą zmianę pracy  ekipy.

Do zawodów stanęła nasza ekipa w  składzie 5 zespołów. Do­
puszczalny stan zespołu był: 2-ch pilotów szybowcowych, 5 
pomocników, 1 szybowiec z wozem transpor tow ym  i sam o­
chodem. Do t ranspor tu  szybowca, lądującego na lotniskach

w odległości ponad  200 km, można było otrzymać od K ierow ­
nictwa Zawodów samolot holujący.

Skład  naszych 5 zespołów był następujący:  pilot szybowco­
wy, szybowiec, k ierowca samochodu, samochód i pomocnik. 
Z 5-ciu pomocników*, dwóch było pilotami szybowcowymi, 
wyznaczonymi do prowadzenia  szybowców na ciągu z prze­
lotu. Zaw odnik  w raca ł  samolotem ciągnącym, un ika jąc  n ie ­
potrzebnego zmęczenia. Jed en  pomocnik był k ierownikiem 
technicznym, jeden  — stolarzem, jeden  —  mechanikiem. 
Trzy samoloty ciągnące: —  dwóch pilotów było pilotami szy­
bowcowymi rezerw ow ym i oraz 1 m echan ik  płatowcowy.

Taki skład ekipy okazał się bezwzględnie za słaby. Był on 
nam  narzucony przez skrom ne środki finansowe. Oszczęd­
ność ta  dała się nam  we znaki w  końcu zawodów, obniżając 
wyniki.

Dla porów nania  podaję  skład ekipy niemieckiej,  zestawio­
nej także z 5 zespołów. Każdy zespół liczył po 2 kierowców 
samochodowych na samochód, co umożliwiało zmianę w cza­
sie długich jazd, — i 2 pomocników. Razem z zawodnikiem 
zespół liczył 5 ludzi (polski — 3).  P rzy  tym  zawodnicy Dit- 
tm ar,  Spate, H offm ann  m ają  swoje stałe zespoły już od 3 lat, 
dzięki czemu zespół ich jest bardzo zgrany i doświadczony 
W licznych zawodach.

Jako  przykład  wspaniałe j  współpracy niech służy dzień 
16.VII. D i t tm ar  przeleciał do Haselbach 188 km, Spate do 
Rohlen 189 km. W parę  m inu t  po telefonicznych zawiado­
mieniach pilotów o lądow aniu  zgłosiły się telefonicznie 
z Chemnitz ich zespoły z zapytaniem, czy zawodnicy już lą ­
dowali. W czasie, gdy zawodnicy dokonywali  przelotu, ze­
spół wyjeżdżał na trasę  w k ie ru n ku  dokonywanego przelotu. 
W dniu  om aw ianym  zespoły zna jdow ały  się od swych zawod­
ników w chwili ich lądowania o 30 km. Dało to możność 
ściągnięcia szybowców w rekordow ym  czasie. Taka  współ­
praca  była  imponująca.  Ten system stosowała polska ekipa 
z powodzeniem.

Ważnym  czynnikiem dla osiągnięcia dobrych wyników 
jest karność  zespołu. Na ten tem at  rozwodzić się nie będę, 
nadmienię, że ekipa polska i n iemiecka były s tawiane za 
wzór.

Skład ekipy polskiej uzupełniali:  meteorolog, p rzedstaw i­
ciel K C SP oraz k ie row nik  techniczny, na którego opiece był 
cały sprzęt, in s t ru m en ty  i tabor. Brakowało  brygady tech­
nicznej dla drobnych  napraw . R em on tam i obciążony był ze­
spół pomocniczy i tak  bardzo już zmęczony transportami.

T a k t y k a  p r a c y  w c z a s i e  z a w o d ó w .

W przeciwieństwie do innych ekip, nastawieni byliśmy do 
t ranspor tów  z przelotów, w m iarę  możności, przede wszyst­
kim z pomocą samolotów. W związku z tym  założyliśmy, że 
lepiej zrezygnować z pa ru  punk tów  na dłuższym przelocie, 
a wykorzystać samolot do prędszego ściągnięcia szybowca. 
Dlatego w skazanem  było lądowanie  na lotnisku cywilnym lub 
dobrym  przygodnym  terenie. Ściąganie szybowca z pomocą 
samolotu miało i tę dobrą s tronę poza szybkością, że zawod­
nik w raca ł  nie zmęczony (leciał w  samolocie jako pasażer) 
i mógł naw et  odrazu po przylocie udać się na  start .  T ra n s ­
port samochodami m iał  odbywać się wrazie konieczności.

Dnia 4.VII wieczorem kierownik  sportowy zawodów za­
wiadomił nas o zakazie holu z przygodnych terenów. Było
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to dla nas niemiłą niespodzianką. Zakaz ten został cofnięty 
dn. 7.VII. dzięki in terwencji  naszego am basadora  w M ini­
sterstwie Lotnictwa w  Berlinie.

Gdyby naw et  nie można było użyć samolotów do celów 
t ranspor tu  z tych czy innych powodów — np. częste mgły 
lub chm ury  na Wasserkuppe, —  to nie możemy wyrzec się 
samolotów, będących do własnej dyspozycji ekipy, a to z n a ­
s tępujących powodów. Meteorolog ekipy może kontrolować 
w locie t rasy  cumulusowe, nadciągające fronty  i dać zawod­
nikom przed s tar tem  prócz teoretycznych wskazówek także
i praktyczne.

Tajem nicą każdej ekipy był p lan pracy na dany dzień, 
uk ładany  przed s ta r tem  na podstawie danych meteorologicz­
nych. (S tacja  meteo, o tw ar ta  dla każdego zawodnika, udzie­
lała porady  i wskazówki na loty w różnych k ie runkach) .  T a ­
jemnica polegała na ułożeniu p lanu  wykorzystania  w a r u n ­
ków atmosferycznych, is tniejących i m ających  powstać. P o ­
za tym  na ułożeniu t ras  dla samochodów, aby te w  chwili lą ­
dowania zawodnika znajdowały  się możliwie najbliżej m ie j ­
sca lądowania.

Dla dobrego rozwiązania ostatniego problem u w w ypadku  
nieznajomości terenu, jak  np. dla nas Rhón, decydujący  głos 
należało pozostawić dobrem u meteorologowi (pilotowi szy­
bowcowem u),  k tó ry  w ybiera łby  najkorzystniejsze możliwości 
dnia. Niemieccy, ru tynow an i  piloci, dobrze obeznani z t e re ­
nem, jak  Dittmar,  Spate, H offm ann sami decydowali o k ie ­
ru n k u  i tak tyce lotu, posługując się radam i meteorologa. Ze­
społom sw ym  w ta jem nicy  podawali przed swym  odlotem 
trasę jazdy. Dyspozycje te t rzym ane  były w  ta jem nicy  aż 
do ich wykonania .  Dopiero gdy nadchodziły m eldunki  z t e re ­
nu  o lądowaniu  zawodników, można było się orientować w 
szczegółach w ykonania  przelotu. Dane te zbierałem celem 
studiów systemu pracy  naszych współzawodników. Tu na le ­
ży zaznaczyć, że zawodnicy niemieccy należą w  większości do 
specjalnej klasy pilotów szybowcowych. Nie jest p raw do p o­
dobne, aby obdarzeni byli przez na tu rę  specja lnymi cecha­
mi; nie są to tylko bardzo dobrzy piloci, k tórych posiadamy 
także dużo, wyszkoleni do najwyższego poziomu. Dittmar,  
Reitsch, H offm ann  nie tylko są zawodowcami ( in s t ru k to ra ­
mi, pilotami doświadczalnymi, oblatywaczami),  ale także 
stałymi zawodnikami. Biorą udział we wszystkich zawodach 
kra jow ych i m iędzynarodowych od wiosny do jesieni. Nasi 
najlepsi piloci, równoważni niemieckim, jak  Baranowski,  
Żabski, Dyrgałła  itd., la ta ją  w ciągu roku  tylko sporadycznie
i to często nie na rasowych szybowcach. Aby wym agać od 
pilotów tego co należy, koniecznym jest danie  w przyszłości 
możności t ren ingu  wyczynowego na rasowych szybowcach.

Tra n s po r t  s z y b o w c ó w  po p r z e l o c i e .

W zawodach szybowcowych, rozgrywanych na podstawie 
dotychczas stosowanych regulaminów, przy t rw an iu  zaw o­
dów 10 —■ 14 dni, najważniejszą  spraw ą jest szybki transport .  
Lekceważenie tego jest w rezultacie s tra tą  punktów. O rgan i­
zację t ranspor tu  należy uważać wtedy za dobrze rozwiązaną, 
gdy zespół jest w dobrej formie fizycznej od pierwszego do 
ostatniego dnia zawodów, a zawodnicy są codzień na s t a r ­
cie, przed jego otwarciem, gotowi do lotów.

Niżej podaję  tabelę porównawczą pracy pilotów i zespołów 
polskich i niemieckich na Międzynarodowych Zawodach w 
Rhón oraz zestawienie pracy zespołów i zawodników w  K r a ­
jowych Zawodach w Inowrocławiu. S tudia tych zestawień n a ­
suw ają  moc wniosków. Nad niektórymi należy się zatrzymać. 
Np. przeciętna szybkość t ranspor tu  samochodowego naszych 
zespołów nie przekraczała  20 —  30 k m  godz., gdy u H offm an­
na (Nr. konk. 22) dosięgła 87 km  godz. H offm ann  przygo­
tował sobie zespół t ranspor tow y specjalnie s tarannie ;  w sa­
mochodzie miał naw et  łóżko.

Nasze samochody były do tych zawodów za słabe, nie d a ­
jące pożądanej szybkości.

R h ó n  1 9 3  7 .  Tablica 1.

I lość p r z e l e c i a n y c h  k i l o m e t r ó w  p r z e z  s z y b o w c e  o r a z  
p r z e b y t y c h  k i l o m e t r ó w  p r z e z  s a m o c h o d y  e k i p y  polsk ie j .

N r Przele-  P rze -
Data k on k  Miejsce lądow ania  ciane by te  Uwagi

km. km.

4.VII 1 Braunschweig . . . 208 293 (hol)
2 Borgholzhausen . . . 213 582
3 Popenhausen . . . .  4,5 50
4 „ . . . .  4,5 40
5 H am burg  . . . . . .  351 (hol)

Odlot samolotu  po Nr. 1 dn. 4.VII godz. 19,57 
przylot do W asserkuppe dn. 5.VII godz. 16,30.
Odlot samolotu po Nr. 5 dn. 4.VII godz. 16 30 
przylot do W asserkuppe dn. 5.VII godz. 11,50.

5.VII 3 Reulbach . . . . . .  0 30 n iem a na  s ta r ­
e m u  4 Popenhausen . . . .  4,5 60 cie Nr. 1 i 2
7.VII 3 G e r s f e l d .....................  0 34
8.VII 2 B i r x .............................  9 28

3 V a c h d o r f ..................... 43 180
5 Ell ingshausen . . . .  38 150

9.VII 1 B r u c h s t e d t .................  97 280
2 M a b e n d o r f .................  50 260
3 R e u l b a c h ................. .... 4 30
3 Vieselbach . . . . .  102 360
4 G o t h a .........................  77 60 (hol)
5 R o t t e r o d e .....................51 —

Start  po Nr. 4 dn. 9.VII godz......................................
lądow anie  na W asserkuppe dn. 9.VII godz..........

VII 2 Dreierhof . . . 7 25
3 Popenhausen . • . 4,5 45

.VII 1 K ronach  . . . 104 336
2 A u b ................. 48 150
3 B ehrungen  . . 35 —
4 B erkach  . . . 33 —
5 Mehmels . . . 32 180

VII 1 Osracin (Czechosł.) . 247 835 (hol)
2 Chudenitz . 258 840 (hol)
3 Kulz  . . . . . . . 217 410
4 Gersfeld . . . . 7 60
4 Gersfeld . . . . . 7 54

Star t samolotu po Nr. 1 dn. 13.VII godz. 16,38
przylot na W asserkuppe  dn. 14.VII godz. 14,40
S ta r t samolotu po Nr. 2 dn. 14.VII godz. 12,16
przylot na W asserkuppe dn. 14.VII godz. 19,17

VII 1 H a i n a ................. . 43 . niema na  s tar
4 H ildburghausen  . . 61 200 cie Nr. 3

VII 1 K e t z i n ................. 302 1115- ) (hol)
2 Schonau . . . . 210 670
3 Gersfeld . . . . 7 30
3 Gebesce . . . . 99 290
4 Nahw inden  . . . 90 220
5 M arienbad (Czechosł.) 208 (hol)

S tar t samolotu po Nr. 5 dn. 16.VII godz. 20,40
przylot na Wasserkuppe dn. 17.VII godz. 10
S tar t samolotu po Nr. 1 dn. 16.VII godz. 19,08
przylot na Wasserkuppe dn. 18. VII godz. 10,16

VII 2 M abendorf  . . 50 182 niema na star
3 Eckards . . . 31 — cie Nr. 1
4 Poppenhausen 45 50
4 4,5 50
5 Seibelsdorf . . 110 —

*) Samochód Nr. konk.  1 wrócił  na W asserkuppe  dopiero po 
5 dniach,  pon iew aż  został  uszkodzony w drodze.
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R h d n  1 9 3 7  Tablica 2.

I lość p r z e le c i a n y c h  k i lo m e t r ó w  p r z e z  s z y b o w c e  o r a z  
p r z e b y ty c h  k i lo m e t r ó w  p r z e z  s a m o c h o d y  e k ip y  n ie m ie c k .

P rz e ­ P ra c a  zespołu  t ran sp o r to w e g o
Data Nr. Miejsce lec ia ­ p rz e ­ czas

jazd y
czas razem

konk. lądow an ia ne by te o d p o ­ czas po
km. km . czynku drózy

4.VII 20 Sondershausen 118 350 7 1 8
22 Kallehne 278 1003 20 2 22
23 H am b u rg  *) 351 978 21 3 24
21 Erfur t 97 289 6 1 7

9.VII 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.VII 23 Meuselwitz 177 ---- ---- ---- ----
12.VII 20 O bers treu 27 (!) 70 2 0 2

23 Kronach 102 331 7 3 10
24 K ulm bach 115 419 10 2 12
22 Ramspau 218 987 19 2 21
20 K au e rn b u rg 117 (!) 340 7 1,5 8,5
21 Sessbach 72 338 9 2 11

13.VII 23 Taus 244 760 14 5 19
20 A rus to rf 300 920 15 2 17

14.VII 22 N eum ark t 174 532 13 2 15
24 Bam berg 94 hol ---- ---- ----
20 Ebelsbach 77 210 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 O berndorf 144 468 11 3 14
23 Haselbach 188 515 10 3 13
22 Zorbau 166 614 12 4 16

17.VII 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 D i t tm a r  p rzy jechali  z H am b u rg a  do W asserkup pe  k o ­
leją  dn ia  5.VII o godz. 2-ej 'i  ich  szybow ce około godz. 12-ej dnia  
5.VII.37 r.

Ważną rolę gra w ybór  kierowcy samochodowego. Musi to 
być in teligentny pilot szybowcowy, a równocześnie dobry 
kierowca; inaczej spara liżuje  on wysiłek pilota-zawodnika. 
Np. samochód wysłany  16.VII po Baranowskiego do K etr iu  
wrócił na W asserkuppe dopiero po 5 dniach, tzn. że gdyby 
zawody t rw a ły  jeszcze dalej, B aranow ski  byłby przez 5 dni 
bez swego zespołu transportowego.

Analiza zestawień prac  zespołów w ym ow nie  wskazuje na 
decydujący  w pływ  g rupy  transportow ej na końcową k lasyfi­
kację  zawodnika. Że zawodnik (patrz  zestawienie z In ow ro­
cławia),  k tó ry  przez 4 — 5 dni (na 10 dni zawodów) nie 
zna jdow ał się na starcie w sku tek  winy t ran sp o r tu  nie da  m a ­
ksym alnego wysiłku  — nie podlega dyskusji .  Zły t ran sp o r t  
obniżył nie tylko końcową klasyfikację  zawodników, ale i w y ­
nik zawodów.

Organizację t ranspor tów  w Inowrocławiu, jako pierwszą 
próbę samodzielnej p racy  poszczególnych ekip (o rgan izacy j), 
pomimo bardzo dużych braków, uważać należy za udaną. 
Główny błąd to ten, że niektóre  ekipy posiadały zbyt szczup­
łe wyposażenie w  środki transportow e. Obsłużenie 3 sam o­
chodami i 3 samolotami ciągowymi 18 szybowców jest fi­
zyczną niemożliwością.

S z y b o w c e  i t a b o r .

Chcę jeszcze w  paru  słowach powiedzieć, jak im  w y m ag a ­
niom muszą odpowiadać szybowce i tabor  na zawody.

Szybowiec wyczynowy, rasowy powinien nadaw ać się do 
wyczynów tak  w słabych, jak  i silnych w arunkach .  Ku t a ­
k iem u rozwiązaniu powinni dążyć konstruktorzy.

Szybowiec powinien się dawać w bardzo k ró tk im  czasie 
dem ontować i montować (i to bez narzędzi) zawodnikowi

przy  pomocy n iew ykw alif ikow anych ludzi (ludność na m ie j ­
scu lądowania) .

Szybowiec, wóz transpor tow y i wózek terenowy należy 
uważać za jedną  całość n ierozerwalną. Spraw ę tę należy roz­
wiązywać przy opracow yw aniu  każdego prototypu. Dla u ła t ­
wienia pracy ekipy należy wyposażyć ją w  wozy un iw ersa l­
ne, nada jące  się do każdego szybowca. Wozy t ransportow e po­
winny mieć au tom atyczne hamulce, zaczep do samochodu e la ­
styczny i am ortyzu jący  uderzenia w  czasie szybkiej jazdy. 
Zaczepy na  samochodach i przyczepkach muszą być znorm a­
lizowane i jednolite, a to w  celu możności zastąpienia w  ek i­
pie uszkodzonego samochodu lub przyczepki wozem zapaso­
wym. Koła samochodu i przyczepki muszą być jednakowe 
(typ  i rozmiar) ,  co u ła tw i obsługę. Samochód musi być za­
opatrzony w lustro celem kontro lowania  przyczepki przez 
kierowcę. P rzyczepka prócz światła  pozycyjnego tylniego po­
w inna  mieć światła pozycyjne przednie górne i boczne (czer­
wone) .  T ak  samochód jak  i przyczepka muszą być stateczne 
przy  szybkościach do 100 km'godz. i muszą się trzymać drogi.

Szybowiec w  czasie t ran sp o r tu  powinien  być całkowicie 
zabezpieczony od kurzu, błota i opadów atmosferycznych.

W n io s k i .

Doświadczenia z V. K. Z. S. i M. Z. S. w  Rhón doprow a­
dzają do wniosku, że w  szybownictwie wyczynowym należy 
pracować w trzech k ierunkach ,  odpowiadających celom, do 
k tórych powinniśm y dążyć. Cele te to:

1) Szkolenie pilotów szybowcowych na  wyczynowych. Na 
szybowcach wyczynowych, tan ich  a wytrzymałych, p ro d u ­
kow anych  seryjnie  należy wyszkolić jak  największą ilość 
pilotów szybowcowych do IV stopnia.

2) Najlepszych z pośród pilotów wyczynowych (stopnia IV) 
należy wyszkolić dla reprezentacji  i wyczynów m ak sym al­
nych. Tę g rupę  trzeba zaopatrzyć w szybowce rasowe. W 
szkoleniu t rak tow ać  ich indywidualnie .  Musieliby oni p r a ­
cować wspólnie z czynnikami naukowym i: techniką i m ete ­
orologią. Wyniki ścisłej współpracy wskazać powinny k ie ­
ru n e k  i drogę rozwoju tej dziedziny życia społecznego.

G ru p a  ta  jest bardzo kosztowna, tak  ze względu na sprzęt 
ja k  i na  indyw idualny  tren ing  pilota. Dlatego wybór pilota 
i sprzętu  musi być bardzo ostrożny. O wyborze pilota musi 
decydować nie tylko technika  latania, lecz także stopień in te ­
ligencji i zamiłowania do szybownictwa. Tego w ym aga cha ­
ra k te r  lotów wyczynowych i współpraca z czynnikami n a ­
ukowymi.

3 ) Prak tyczne  zastosowanie lotów wyczynowych do tu ry s ty ­
ki lotniczej — jako najtańszego la tania  dla najszerszych 
w ars tw  społeczeństwa.
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Tablica 3

Z e s t a w i e n i e  p r a c y  z a w o d n i k ó w  i z e s p o ł ó w  

n a M.  Z .  S. w Rhón 1 9 3 7 .

Uwaga: cyfry oznaczają przeleciane kilometry.
zawodnik w drodze powrotnej  
z przelotu,

0 n ie s tartował,  s tar t  nie udały,
dn. 18.VII. s ta r ty  na zadanie dnia.

Zawody w Inowrocławiu, jak  również okrężne przeloty 
szybowcowe w 1936 i 1937 roku  w  Niemczech, wykazały  m o­
żliwość lotów docelowych. N aw et loty nieudałe, kończące się 
na 25 — 30 k m  przed zamierzonym celem są dowodem moż­
ności dokonywania  lotu bez silnika z bocznym lub czołowym 
w ia trem  ku  zgóry obranem u celowi. Jes t  to potężny krok n a ­
przód w turys tyce  szybowcowej.

Narazie  na jwiększą przeszkodą w turys tyce  szybowcowej 
jest kw est ia  s ta r tu  i t ran sp o r tu  szybowca po przelocie. Są 
one poważnym  czynnikiem podrażającym  lot szybowcowy 
a zarazem dużą wadą szybownictwa.

Szybowiec rasowy nie należy uważać jako cel — ma on być 
środkiem  do osiągnięcia pewnego celu — to iest rozwiązania 
sp raw y  taniej tu rys tyk i  powietrznej.

S p raw ę tę rozwiąże przypuszczalnie motoszybowiec, u su ­
w ając  w ady lotu szybowcowego, to iest pomoc startową
i t ran spo r t  powrotny. Rzeczą kons truk to rów  jest rozwiąza­
nie techniczne szybowca rasowego z pomocniczym m oto r­
kiem.

R easum ując  to, co dotąd zostało powiedziane — stwierdzam, 
że dla zapewnienia  postępu lotnictwa przyszłym pokoleniom 
nie wolno zaniedbać żadnego z trzech powyższych kierunków.

Na zakończenie chcia łbym poruszyć jedną  spraw ę przykrą,  
k tó ra  miała  miejsce parokrotn ie  w  czasie zawodów w Ino ­
wrocławiu, a to nas taw ienie  ludności wiejskiej do lotników, 
lądujących  na przygodnych terenach. Stosunek ludności do 
p rze jaw ów  życia społecznego powinien być, mało lojalny, 
powinien  być serdeczny, przyjacielski. Zdawałoby się, że do 
lo tn ic twa cała ludność Polski us tosunkowana iest przyjaźnie. 
Doświadczenia lotników w skazu ją  na coś wręcz innego — na 
s tosunek niekiedy wrogi, a zawsze przeważnie tem u tow arzy ­
szy chęć materia lnego zysku. Za s tra ty  spowodowane przez 
szybowiec, ocenione komisyjnie  na parę  złotych, żądano z po­
czątku kilkudziesięciu złotych. I działo się to nie na zapad ­
łych kresach o mieszanej ludności, ale w  cen trum  Polski (oko­
lice K rakow a, Miechowa).  Na tym  polu dużo miałby do zro­
bienia LOPP. P ropaganda  lotnic twa powinna iść we wszyst­
kich k ierunkach  dla dobra lotnictwa.

Camillo Perrini
płk. pil. w st. sp.

Z e s t a w i e n i e  p r a c y  p i lo tó w  i z e s p o ł ó w  w c z a s i e  V. K. Z .  Sz .  w I n o w r o c ł a w i u  1 9 3 7  r. Tablica 4.

Cyfry zaznaczają ilość przelecianych km. przez zawodnika
O =  nieudany s tar t

zawodnik nie był obecny w tym  dniu  na starcie z powodu t ran sp o r tu  
X  =  v ,• „ ,, ,, „ „ „ rem ontu  szybowca.

Szczegółowe sprawozdanie z zaw odów  w  Inowrocławiu podam y w  n a s tęp n ym  numerze .  W y n ik i  zna jdu ją  się w  Biuletynie  A. R. P.
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Niem ieckie i włoskie próby lotu mięśniowego
Dosyć długo była  ta  dziedzina raczej 

dom eną Niemców, w k tó rych  k ra ju  s ta ­
le budow ano „M uskelkraftflugzeuge” , 
(pomimo tej wady, jak ą  stanow iła  n ie ­
zdolność do... lo tu) p rze jaw ia jące  w ie­
le in teresu jących , może naw et: cen­
nych pomysłów. W ostatnich p aru  
la tach  za in teresow anie w  tym  k ie ru n ­
ku  zaznaczyło się we Włoszech (rozpi­
sanie konku rsu ) i w  Z. S. R. R. P ie rw ­
szy sam odzielny wzlot zapisał na swoją 
korzyść pilot Diinnebeil w  sierpniu  
1935 r., a w łaściw ie konstruk to rzy  ap a ­
ra tu , inż. H aessler i inż. Villinger. J a k  
sobie Czytelnicy ze w zm ianki w  S krzy ­
dlatej (Nr. 10/1935) p rzypom inają , sa­
molot ten, o fenom enalnej wadze w łas­
nej (bez urządzeń  s tartow ych) 35 kg, 
posiadał śmigło cisnące z napędem  p e ­
dałow ym  i wyposażony był w  w y rzu t­
nię, um ożliw iającą pilotowi zakum ulo ­
w anie przed s ta r tem  pew nej ilości e n e r­
gii w  celu u ła tw ien ia  oderw ania  m a ­
szyny od ziemi, jakoteż dla nadan ia  jej 
pew nej wysokości początkowej. Tego 
rodza ju  zabieg przy  starc ie  dozwolony 
bu ł regulam inem  konkursu , rozpisa­
nym  przez Tow arzystw o Politechniczne 
we F rankfu rc ie . W okresie blisko d w u ­
le tn im  uzyskano na  aparacie  H aesslera 
i V illingera m aksym aln ie  427 m  odle­
głości, z czego około 100 m przypada 
na energię, zaw artą  w  naciągnięte j l i­
nie kauczukow ej. (Dopiero przed dw o­
m a m iesiącam i pilot H. H ofm ann  zro­
bił przeszło 700 m .).

W tym że roku  zupełnie podobne eks­
perym en ty  na zbliżonym aparac ie  (ze 
śm igłem  ciągnącym ) przeprow adzili 
Rosjanie (por. „Lot m ięśniow y w So­
w ie tach”, S krzyd la ta  Nr. 12/1935), po­
sługując się zresztą przy starcie z liny 
norm alną  obsługą startow ą.

Po dłuższej p rzerw ie  gazety p rzyn io ­
sły w  początku bież. roku  sensacyjną 
wiadomość, że w  M ediolanie w y k o n a­
no „przelo t” blisko kilom etrow y. Rzecz 
przekracza już zgoła naw et ram y  sen ­
sacji, skoro dodać, że a p a ra t  włoski w a ­
ży w  locie praw ie  170 kg! S ta r t  odby-

,ww.

w ał się tu  przy użyciu zwykłego nac ią ­
gu lin kauczukow ych. I tu  w grę w cho­
dzi napęd  śmigłowy, u rucham iany  n o ­
gam i p ilo ta przez pedały  i odpow ied­
nią przekładnię.

N iestety  na  tem at tego w yczynu nie 
m am y danych, k tó reby  um ożliw iały  
wnioski n a tu ry  ogólniejszej; u sp raw ie ­
dliw ione byłyby  jedynie... pew ne w ą t­
pliwości, w  kwestii, ile m etrów  można 
przypisać dzielnem u pilo tow i-kolarzo- 
wi, p. Emilio Casco, a ile — czynnikom  
ubocznym.

Wreszcie 4 lipca b. r. znow u z N ie­
miec nadeszła wieść, że na nieco u lep ­
szonym aparacie  H aesslera  i V illingera 
przeleciał H. H ofm ann  712 m. I tu  nie-

Bonomi.

rys. . .F lug sp o r t ’ 
A para t H aessle ra  i V illingera

stety  b rak  szczegółów technicznych, to 
też narazie  za wcześnie jeszcze byłoby 
na pewność, jakoby  w yczyn ten  sprzecz­
ny  był z poglądem  inż. H aesslera, że 
górna g ran ica  odległości nie p rzek ro ­
czy 500 m  i że nagroda T ow arzystw a 
Politechnicznego sta ła  się już bezprzed­
miotowa, w  zw iązku z czym zapow ie­
dział on ofiarow anie swego ap a ra tu  do 
muzeum...

Koniec końców  w ygląda n a  to, że 
sp raw a p rzedstaw ia  się raczej sm utnie. 
Ale jeśli tak  m ów im y, to bynajm nie j 
nie m am y na m yśli żadnych  „ teore­
tycznych” ... obliczeń. Czegóż to już b o ­
wiem  nie „udow odniono”, posługując 
się na jp raw id łow szym i fo rm ułkam i — 
poza obszarem  ich stosowalności!

Poniew aż i w  Polsce nie b rak n ie  lu ­
dzi, k tórzy (przew ażnie  w  sekrecie 
przed otoczeniem) u s iłu ją  n a  ty m  polu 
coś zdziałać, w arto  więc sch a rak ­
teryzow ać tu  stopień doskonałości, j a ­
ki w  w y tkn ię tym  k ie ru n k u  (napęd  śm i­
głowy i pedały) został już osiągnięty. 
Uwolni to n iek tó rych  od złudzeń, ale 
innym  doda może nowego bodźca do 
pracy. Nie jes t czczym paradoksem , że 
oba przypadk i m ogą się okazać rów nie 
pożyteczne.

Zacznijm y od starszej konstrukc ji 
niem ieckiej, op iera jąc  się n a  o ryg ina l­
nym  a r ty k u le  H. H aesslera  („F lu g ­
sp o rt”, Nr. 8/1937).

Dla zm niejszenia zapotrzebow ania 
mocy główny nacisk został położony na 
uzyskanie jak  najniższego ciężaru  w łas­
nego przy  m ałej w łasnej szybkości opa­
dania  (45 kg z urządzeniem  startow ym , 
52 cm sek). P rzy  obciążeniu p ła ta  ok. 
11,5 kg m- rozpiętość wynosi 13,5 m, 
a w ydłużenie— 18. Doskonałość sięga 24.

P ła t  jes t usztyw niony po każdej s tro ­
nie kad łub a  3 d ru tam i profilowym i,

jednym  — biegnącym  do wieżyczki u  
góry (w  której osadzono w ał śm igła), 
oraz dw om a —  do spodu kad łuba. K o n ­
s trukc ja  — jednodźw igarow a, z ru rą  
to rsy jną  ze sk lejk i (nosek); lekki dźwi- 
garek  z ty łu  spełnia rolę pomocniczą. 
P rofil w  środku  — G 535, na końcach 
p ła ta  — G 409.

K adłub  posiada z przodu przekrój 
sześciokątny, dalej — czworokątny. 
P okrycie  — ze sklejki 0,8 mm. K abina 
pilota całkowicie osłonięta. P rzekró j 
kad łu ba  (m ax .)  wynosi 1/a n r .  P rzed  
sam ą kraw ędzią  n a ta rc ia  skrzydła zbu­
dow ano wieżyczkę, k tó ra  na 2 łożys­
kach  kulkow ych pod trzym uje  śmigło. 
Napęd śm igła — przez pasy klinowe. 
Ilość obrotów  — 500 obr. min, ś red n i­
ca — 1,5 m.

Całe s terow anie  m usiano oczywiście 
zcentralizow ać na d rążku  sterowym . 
S terow anie  głębokości odbywało się po­
czątkowo przez zm ianę ką ta  na tarc ia  
p ła ta  bezpośrednio; po licznych próbach 
zbudow ano jed n ak  norm alny  ster ze 
statecznikiem . S terow anie  poprzeczne 
zapew nia zm iana ką ta  montażowego 
poszczególnych połówek p ła ta  (b rak  
lo tek), co przy  tak  m ałych szybko­
ściach, o jak ie  tu  chodzi (poniżej 40 
km 'godz.) okazało się bardzo celowe. 
S ter k ie ru n k u  —  norm alny , ty lko że 
u rucham ian y  z drążka.

S ta r t  n as tępu je  przy  pomocy liny 
kauczukow ej, k tó rą  nap ina  sam pilot. 
W ty m  celu a p a ra t  m ocuje się do g ru n ­
tu  w ysuw anym  z k ad łu ba  prętem , a 
około 30 m z przodu w bija  się w  zie­
mię specja lną kotwicę, do k tórej do­
czepia się kolejno naciągane składowe 
cięgna liny. Teraz już może pilot u sa ­
dowić się w  m aszynie; p rzyw iązuje  sto­
py do pedałów  —  po czym wszystko 
jest gotowe do wzlotu. Za pośredn i­
c tw em  specjalnej dźwigni w yciąga p i­
lot pręt, un ie rucham ia jący  ap a ra t  na 
ziemi, i w  ten  sposób m aszyna nab iera  
szybkości i unosi się w  powietrze. W a­
ru n k iem  k o n k u rsu  T ow arzystw a P o li­
technicznego było to, aby urządzenie 
s tartow e pozostaw ała na  samolocie. 
K onstruk to rzy  rozwiązali ten  problem  
w* tak i sposób, że p rzy  spadku nap ię­
cia liny  startow ej do pew nej w artości 
kotw ica sam oczynnie się odczepia od 
ziemi, po czym lina  naw in ię ta  zostaje 
na umieszczony w  przodzie kad łuba  b ę ­
ben, napędzany  przez drugą linkę gu­
mową, przebiegającą  w  kad łub ie  za p le ­
cami pilota i nap in an ą  specjalną korbą.

Zresztą przy  lotach we F rank fu rc ie  
z urządzenia tego nie zrobiono użytku, 
ponieważ potrzebna wysokość może 
być uzyskana dopiero przy silniejszym  
w ietrze czołowym, a tego brakow ało.

M in im alna moc, po trzebna do lotu 
poziomego, wynosi 0,94 KM. Inż. H aes­
sler sądzi, że w y traw n y  kolarz  jest w 
stan ie  p racow ać tak  przez pół m inuty. 
P rzy  szybkości lotu 12 nr^sek w ypada, 
że można osiągnąć w  locie poziomym 
do 400 m; do tego dochodzi około 100 
m, jak ie  daw ało  urządzenie startow e. 
Razem  wiec lot zaw ierałby  się w  g ra ­
nicach pół k ilom etra .

G łówne dane są następujące:
rozpiętość — 13,5 m
długość — 5,55 m
wysokość — 1,82 m
pow. nośna — 9,65 m 2 
ciężar w łasny

(z bębnem  i t. p.)— 45 kg
ciężar w  locie — 111 kg.



W R Z E S I E Ń  1 9  3 7 R O K W R Z E S I E Ń  1 9 3 7  R O K  21 7

Tw órcam i m aszyny włoskiej są: zna­
ny ko n s tru k to r  szybowców Bonomi i 
Enea Bossi, posiadacz włoskiego dyp lo ­
m u pilota Nr. 2.

A para t ich jes t górnopłatow cem  k a ­
dłubowym , o skrzydle tró jdzielnym , 
uchw yconym  z każdej strony kadłuba 
cięgnem do spodu. S terow anie po­
przeczne — in terceptoram i.

K adłub  m a z przodu przekrój grusz- 
kow aty, za p ła tem  — okrągły  (cienka 
ru ra ) .  Skrzydło w spiera się na dość 
wysokiej wieżyczce, z przodu oszklonej. 
U sterzenie — norm alne. Od statecznika 
pionowego biegną dwie linki do płata. 
Pod środkiem  ciężkości zna jdu je  się 
kółko (u  H aesslera  i Y illingera była 
zwykła płoza), napędzane od pedałów  
przez łańcuch. Podobny jest napęd  2 
śmigieł, osadzonych przed skrzydłem  
po bokach kad łuba  (średnica  187 cm, 
obroty — 117 -r- 200 obr./m in .). Ruch 
z kółka łańcuchow ego w  górze w ie ­
życzki przenoszony jes t do w ałów  śm i­
głowych długim i w ałkam i, uk ry ty m i w  
nosku płata.

S terow nica — analogiczna jak  w  a p a ­
racie niem ieckim  (wszystko na d rąż ­
k u ) .

M. Y. M.

Główne dane:
rozpiętość 
długość 
wysokość 
pow. nośna 
ciężar w  locie

— 17 m
— 6,2 m
— 2 m
—  2 0  m -
— 168 kg.

Dane te w zestaw ieniu  z cyfram i p ła ­
towca H aessler — Villinger u sp raw ie ­
d liw iają  uwagi, w ypow iedziane na po­
czątku. P ilo t włoski musi być n ielada 
siłaczem.

T. W.

S z w a j c a r i a

Wyczyny w  sercu Alp. W okresie 
od 3 do 15 sierpnia  we francuskiej 
części Szw ajcarii, w  miejscowości Ro- 
chers de Naye, pow tórzony został sw e­
go rodzaju  m eeting  szybowcowy, od­
byty  bez większego powodzenia po 
raz pierw szy ubiegłego lata . P u n k t  
s ta r tu  szybowców (z liny gum ow ej), 
znajdow ał się na poziomie 2 000 m 
nad  zw ierciadłem  morza, pośrodku 
gór. W ro ku  bieżącym  im preza zgro­
m adziła  szereg doskona’ych pilotów  i 
szybowców; z p ierw szych w ym ienim y 
Schreibera, z drugich  — konstrukc je  
Spah lingera  z Ziirichu, znane Polakom  
z Rhón. Ogółem w ykonano 40 sta rtów  
(wszystkie ze zbocza) i w yla tano  55 h 

30'. Czołowymi w ynikam i są: lot na 
czas, 9 h 35', p ilo ta z Lozanny L ia r-  
don, oraz przelo t przez Alpy S chre i­
bera, k tó ry  w  ciągu 5 godzin i 25 m i - . 
nu t przebył 131 km. w  linii prostej 
przy maks. wysokości 1 200 m  nad 
start; w  locie tym  S chre iber przedostał 
się na d rugą  stronę głównego łań cu ­
cha Alp. Je s t  to p ierw szy w  100 % sa­
modzielny przelot przez Alpy na szy­
bowcu, gdyż dotychczasowe (S ch re i­
bera  w  r. 1935, D ittm ara  w  r. 1936, 
oraz tegoroczne na wiosnę z Salzburga) 
zawsze poprzedzone były  holem  za 
samolotem. Rezultaty, uzyskane w  Ro- 
chers de Naye, sk łan ia ją  Szw ajcarów  
do założenia tam  stałego ośrodka b a ­

dawczego. My zaś uw ażam y, że tam  
należy przenieść dotychczas na Ju n g -  
frau joch  odbyw ane spotkania m iędzy­
narodowe.

Szkoła  po go rze lcó w

W chwili, gdy szybownictwo polskie 
nabrało  rozm achu i w yjrzało  w  św iat 
szeroki, by  godziwie się parać  z asam i 
na fo rum  rhónow skich kom inów, gdy 
wszyscy w k ra ju  g rom adnie  sypią pod- 
kategorie  D jak  z ręk aw a  i dorzucają  po 
cegiełce doświadczeń do przyszłej m apy 
term ik i rodzim ej — któżby się in te reso ­
w ał odległą, deskam i od św iata  zabitą 
i, zdaw ałoby się, cichą w  tym  roku  So­
kolą? Podobno się spaliła...

Sokola G óra przeszła próbę żywio­
łów. Nie zmógł jej mróz, nie zmiótł 
w schodni w icher, nie zniszczył ogień i 
nie zabra ły  jej burz liw e wody.

Chociaż nieliczna załoga tej odległej 
s tanicy kresow ej okazała się ogn io trw a­
łą, ra tu jąc  lotnicze m ienie  od zagłady, 
przecież n ie jedna W rona skw ierczała  do 
żywego przypalona, C zajka płonąca jak  
pochodnia z h an g a ru  uciekała, a um iło ­
w any  SG, dym iąc już od ogona, w ym knął 
się śm ierci — tylko trzech ludzi m u 
pomogło —  tak im  lekkim  stał się z t rw o ­
gi. B rakow ało  S alam ander, k tó reby  się 
w  tych gorących chw ilach najlep iej 
sp raw ia ły  — czując się w  ogniu jak  w 
swoim  żywiole. Może po sm utnym  do­
świadczeniu  przydzielą Szkole ognio­
trw a łe  ptaki?

Z trzask iem  i fa je rw erk iem  iskier 
spłonęło niejedno, zetliły się szpargały 
i graty . Gdy skończyło się neronow e 
widowisko, z jechała  —  jak  to zwykle 
byw a — straż pożarna, „lokalizować po­
ż a r” . A po tym  kom isje badały  sy tu a ­
cję. N asta ła  cisza na  krótko. S iódem ka 
pogorzelców przy tu liła  się w  kasynie  na 
stołach, zaś przy  p ierw szym  w ietrze n ie ­
zwłocznie ruszono na  żagiel. Szkoła b y ­
ła czynna bez przerw y.

Nie było gdzie m ieszkać na  m arco ­
w ym  ziąbie, więc w kopano się w  zie­
mię. Tow arzystw o w ziemi było już od 
daw ien  daw n a  zapew nione przez p re h i­
storycznego homo sapiens, ponoć ludo­
żercy, k tó ry  ongiś zaokupow ał jask in ie  
Łysej Góry. Po „przedgrobow ym  tre n in ­

g u ” ludzie podziemi nam iętn ie  rw ali się 
w powietrze. I choć te rm ik a  w iosenna 
nie była łaskaw ą tego krytycznego roku  
dla Sokolej, spróbow ano nowych tras  
przelotow ych W ołynia. Tym czasem  
Szkoła zaczęła się leczyć z ra n  popoża- 
rowych. Okres rekonw alescencji p rzero ­
dził się w regenerac ję  całego organizm u. 
Sokolą rozkopano, zrobiono nasypy jak  
pod p iram idę, zwieziono m ateria ły  na 
budowę. Zaroiło się od ludzi. Rozbudo­
wa — niczem w  Gdyni. Rozmach i te m ­
po. Coraz już bliżej urzeczyw istnienia 
wizji p ięknej stanicy kresow ej, k tó ra  w 
ostatecznym  kształcie w yglądać będzie 
ja k  forteca.

S tanęły  dw a h an g a ry  w ośrodku So­
kolej i filia Szkoły —  h an g a r  na  górze 
S trachow ej. Całe „wesołe m iasteczko” 
z dom ków  sk ładanych  tw orzy  m ieszkal­
ne prow izorium  dla uczniów, szkolących 
się h u rtem . Rozpoczęto duży budynek  
m urow any , w ierci się now a studnia, by 
dostarczyć w ody do kalo ry ferów  i w o­
dociągów przyszłej, k u ltu ra ln ie  zagospo­
darow anej Szkoły. Chociaż ciężar za in ­
te resow ań  z konieczności spoczął na 
stronie budow lano-gospodarczej, ani na 
chwilę nie przestano na  Sokolej latać, 
mimo tru dny ch  w aru n k ó w  i przeciw no­
ści. U zupełn iany  tab o r pozwala na szko­
lenie w  lecie większej ilości uczniów, a 
przygotow ane lotnisko coraz częściej 
gości m aszyny m otorowe. W yczynowcy 
oczekują z u tęskn ien iem  w arunków , aby 
k rew kie  cum ulusy  zaprosiły  ich n a re ­
szcie w  tany  i aby w ysłane na zaw o­
dy rasów ki powróciły.

Po ciężkich ta ra p a tach  Sokola G óra 
p rzystępu je  do w ydajne j p racy  lo tn i­
czej, k tó rą  nadrob i popożarow e b rak i  i 
postaw i szybowisko na  odpow iednim  
poziomie. W przyszłości k u ltu ra ln e  oto­
czenie w  pięknej przyrodzie n ie jed ne­
m u i n iejednej um ili pobyt na Sokolej 
Górze. Na razie jest to jednak  jeszcze 
Szkoła pogorzelców. Tę w łaśnie Szkołę 
w ybra ła  do nauk i pilotażu szybowco­
wego Jadw iga  P iłsudska.
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TECHNICZNE
Arm strong W hitw orth  „Ensing"

Rozbudowa linii imperialnych Wiel­
kiej B rytanii  zmusiło towarzystwo „ Im ­
perial  A irw ays” do gruntownego zmo­
dernizowania  używanego przez nie 
sprzętu. Pierwszą transzę stanowiło b li­
sko 30 wodnoplatowców „S hor t-E m pire -  
Boats” *); d rugą  — będzie 14 cztero- 
m otorowych płatowców lądowych A. 
W. 27 — „Ensign”, budow anych  przez 
znane zakłady A rm strong  W hitworth  
A ircraft  Comp. Ltd. J a k  wiadomo, przed 
p a ru  laty fab ryka  ta wypuściła  używ a­
ne na liniach Im peria l  Airways, również 
4-silnikowe samoloty, znane pod imie­
niem „A ta lan ta” .

Podobnie jak  „A ta lan ta” jest i „E n­
s ign” (znaczy: sz tandar)  samolotem gór- 
nopłatowym, mimo powszechnej dzisiaj 
tendencji  do uk ładu  dolnopłata, p rzed­
stawiającego znane korzyści i u ła tw ia ­
jącego np. chowanie podwozia. T en d e n ­
cją tą  kons t ruk to r  ,,Ensign’a ”, inż. J. 
Lloyd, nie dał się zasugestionować, są ­
dząc, że wspom niane zalety nie są n ie ­
zastąpione; górnop at za to stanowczo 
jest przyjemniejszy z p u n k tu  widzenia 
podróżnego, posiadając zresztą swoiste 
zalety i dla inżyniera.

„Ensign” jest budow any  w dw u w e r ­
sjach. Wersja „eu rope jska” pomieści 40 
pasażerów siedzących, „ im per ia lna” — 
27 siedzących lub 20 — na kanapkach  
do spania. Oba typy wyposażone są w 
motory A rm strong-S iddeley  Tiger IX
0 mocy startowej 880 KM i m ak sy m al­
nej 800 KM na wysokości 2200 m. P u ­
łap z dwom a silnikami niedziałającymi 
jest rzędu 1200 m. Obliczona szybkość 
m aksym alna  jest ponad 320 km  godz. 
Przy  szybkości podróżnej 260 km  godz.
1 wietrze czołowym 65 km/godz., zasięg 
norm alny  wynosi ca 800 km. Zbiorniki 
dodatkowe pozwolą go podwoić. Waga 
w locie m a nieznacznie przekroczyć 20 
tonn.

Główny element kons trukcy jny  płata 
stanowi przechodzący przez kadłub  po- 
jedyńczy dźwigar skrzydłowy, stoso­
w any  przez tę samą fabrykę  ostatnio 
np. w  ciężkim bombowcu „W hit ley” 
(por. Skrzydlata  Nr. 8 1936). Dźwigar 
„Ensign’a ” jest zbudowany w 3 sek­
cjach o identycznej s trukturze .  Ściany 
skrzynki stanowi odpowiednio usz tyw ­
niona blacha z lekkiego stopu, pasy — 
zrobione są z blachy falistej; system 
wew nętrznych  usztywnień nada je  ca­
łości odporność na skręcanie. Na dźwi­
garze zna jdu ją  się żebra, do których 
przytw ierdzone jest gładkie pokrycie 
n itami o wpuszczanych łbach, s ięgają­
ce od przodu do tylnej ściany podłużni- 
cy. Resztę pokrycia stanowi tkanina.  
Między lotkami zna jdu ją  się klapy. Lo t­
ki Friese’go, kons trukcji  metalowej 
k ry te  są również płótnem. K ad łub  po­
siada norm alną  konstrukcję  skorupo­
wą. S tatecznik zbudowany jest ana lo ­
gicznie do płata, lecz jest całkowicie 
pokry ty  płótnem; przymocowany jest 
do ogona w 4 punktach .  Na sferze głę­
bokości — k lapka  pomocnicza. S tatecz­
nik pionowy, związany kons trukcyjn ie  
z kad łubem  — posiada (podobnie i ster 
k ierunkow y) również płócienne p o k ry ­

cie; kons trukcja  metalowa. Na sterze 
k ie runku  — klapka  przez całą długość 
krawędzi spływu. Chowane podwozie 
s tanowią koła, osadzone pod gondola­
mi dw u bliższych kad łuba)  silników
i wciągane (obrotowo) do tylnej części 
tych gondol. Kó.ko ogonowe nie jest 
chowane.

Silniki (14 cylindrów w podwójnej 
gwieździe) zabudow ane są w kraw ędź  
na tarc ia  płata. Zbiorniki — w skrzyd-

*) Jed na  z tych łodzi ubyła  już, — 
z racji  ka tas tro fy  na te ry to r ium  F r a n ­
cji. — Red.

Sam olot bo jow y Breda 6 5
Do najciekawszych nowoczesnych sa­

molotów wojskowych Italii należy n ie­
wątpliwie rasow y dolnopłatowiec B re ­
da 65, k tóry  może być używany do ca ­
łego szeregu zadań. Dzięki w ygórow a­
nym  wyczynom szybkościowym służy 
on jako dwum iejscowy samolot m y ­
śliwski, dysponując  4 ka rab inam i  m a ­
szynowymi, zabudow anym i w  sk rzy ­
dle, oraz dalszym uzbrojeniem  w  ty l ­
nej wieżyczce obrotowej.  Może on być 
p rze transfo rm ow any  na lekki, szybki 
bombowiec sz turm owy i w tym  cha­

łach między sąsiadującymi motorami, 
po każdej stronie kadłuba. Zbiorniki 
sm aru  — obok każdego silnika, po prze­
ciwnej jego stronie, niż benzyna. Śmig­
ła o zm iennym  skoku — trój łopatkowe 
De Havil land (Ham il ton) .

Przestrzeń  w kadłubie wyzyskano 
następująco: na sam ym  przedzie siedzą 
dwaj piloci (w  terminologii  Anglików: 
„C ap ta in” i „Firs t  Officer” ), za nimi— 
radiotelegrafis ta .  Skolei m am y p rze­
dział dla palących, mieszczący 9 foteli 
lub 4 kanapki.  Dalej mieści się bagaż, 
kuchnia  itp., łazienka, oraz ma swój 
przedział „ships c le rk”, sąsiadujący z 
m aleńk im  „Prom enade  Deck” (!). Na 
„śródokręciu” mieści się znowu kabina 
pasażerska dla 9 pasażerów w dzień, a 
8 — w  nocy. Tej sam ej  pojemności 
d ruga  —  znajduje  się tuż za nią. Na 
końcu widzimy jeszcze raz W.C., drzwi 
wejściowe dla pasażerów, a za nimi — 
pomieszczenie na bagaż.

Nie trzeba dodawać, że zarówno w y ­
posażenie załogi w  specjalne przyrządy 
(radiogoniometria ,  pilot automatyczny 
itd.), jak  i pasażerów —  w zakresie 
kom fortu  ( indyw idua lna  wentylacja  
itd.) — odpowiada ostatn iemu słowu te ­
chniki.

Główne w ym iary  maszyny są nas tę ­
pujące:

rozpiętość — 37,5 m 
długość — 33.5 m 
wysokość ■— 7 m 
pow. p łata  —  ok. 230 m 2.

P ierwszy samolot z tej serii miał za­
cząć latać jeszcze latem. Będziemy więc 
mieli wkrótce  możność podania da l­
szych szczegółów.

rak te rze  jest jakoby niezrównany.
„Breda 65” w ykazuje  wszelkie ce­

chy nowoczesnej techniki lotniczej: 
jest to więc dolnopłat  wolnonośny z 
chowanym  podwoziem, zaopatrzony w 
silnik gwiaździsty ze śmigłem o zmien­
nym  skoku, mieszczący załogę w cał­
kowicie osłoniętej kabinie.

K onstrukcja  tego apara tu ,  k tóry  jest 
jeszcze otoczony ta jem nica  wojskową, 
jest całkowicie metalowa.

Wymiary, ciężary ani wyczyny nie 
zostały nam  podane.
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S a m o lo t  k o m u n ik a c y jn y  
H i r ł e n b e r g  H V —15

Oddział lotniczy austriack ich  zak ła ­
dów H ir ten b e rg er  P a tro n en fab r ik  A. 
G. wypuścił przed n iedaw nym  czasem 
sam olot kom unikacyjny , należący do 
rozpowszechnionej dzisiaj kategorii m a ­
łych dwusilnikow ców . Jes t  to bardzo 
s ta rann ie  zapro jek tow any  dolnopłat, 
mieszczący 2 osoby obsługi i 4 — 6 p a ­
sażerów, zależnie od zabudow anych 
m otorów. Rozpiętość mocy została tu 
przew idziana w  bardzo szerokich g ra ­
nicach: od 2 X 160 KM (Siem ens SH 
14 A) do 2 X  340 KM (W alte r  „Ca- 
stor I I ” ).

HV-15 jest p łatow cem  wolnoniosą- 
cym, konstrukcji m ieszanej, wyposażo­
nym  w chow ane podwozie i k lapy  do 
lądow ania. Oto kilka szczegółów tech ­
nicznych:

Płat, o obrysie trapezow ym  w czę­
ściach skrajnych , zbudow any jest jako 
tró jdzielny; pa r tie  sk ra jne  ustaw ione 
są w „V”, a ich k raw ędzie  n a ta rc ia  
tw orzą silną strzałę. B udow a — d re w ­
niana, z pokryciem  głównie ze sklejki, 
zresztą — płóciennym . Między lo tkam i 
a kad łubem  .zna jdu ją  się k lapy ; tu ta j 
ciekaw y jest system  sterow ania, gdyż 
pilot może je  nastaw ić  na  w ychylenie 
jeszcze przed rozpoczęciem właściwego 
m anew ru , a one sam e opuszczą się po 
spadnięciu szybkości poniżej określonej 
granicy.

D w u s i ln ik o w ie c  b o m b o w y  P iaggio  P - 3 2

K adłub  spaw any jest z r u r  (pola k r a ­
townicy nie w ykrzyżow ane cięgnam i). 
Porkycie  stanow i częściowo blacha, po­
za tym  —  płótno.

U sterzenie — norm alne, konstrukcji 
wolnonośnej, wyposażone w klapki, r e ­
gulow ane w  locie.

Podwozie sk łada się, jako wolnonoś- 
ne, z dw u sam odzielnych połówek, cho­
w anych w w ypad ku  siln ików  gw iaź­
dzistych, a osłoniętych owiewkam i, 
gdy użyto siln ików  rzędowych. Koła 
schowane w ysta ją  około 20 cm. U rządze­
nia dopełnia odpow iednia sygnalizacja 
optyczna, a także ham ulce.

P rzy  zabudow ie silników gw iaździ­
stych, te  ostatn ie  posiadają  na tu ra ln ie  
osłony NACA. Ins ta lac ja  rozruchow a 
może być dobudow ana na życzenie. 
Zbiorniki benzyny (2 po 160 litrów ) — 
w skrzydłach. P rzew idziano ogrzew a­
nie kabiny .

Główne dane są następujące:
rozpiętość —• 15 m
długość — 10,65 m
pow. nośna — 33 m 2
ciężar w łasny — 1300 kg
ciężar całk. — 2200 kg
W yczyny z siln ikam i Siem ens STI 

14 A:
szybkość m ax. — 235 km/godz.
szybkość podróżna — 210 „ 
szybkość lądow ania  — 85 „ 
rozbieg — 140 m
w yb ieg  (h a m o w a n y) — 100 m  

pułap  — 5200 m
p u ła p  z  1 s iln ik iem  — ponad  1000 

zasięg  — 900 k m

W tej sam ej klasie, co szczegóło­
wiej opisany a p a ra t  Savoia M archetti 
„S. 79 B“ , znajduje się oryginalny 
bombowiec firm y  Piaggio, oznaczony 
znakam i ,,P — 32”. W yróżnia się on 
także i niem al całkowicie d rew n ian ą  
konstrukcją , w m aszynach wojskow ych 
niezawsze w szak mile widzianą.

P ła t  je s t dwupodłużnicowy (dźw iga­
ry  ze sp ru ce ’u i sk le jk i) , k ry ty  sk le j­
ką. Lotki — m etalow e, o pokryc iu  p łó ­
ciennym . W kad łub ie  m etal znalazł za ­
stosowanie ty lko w konstruk c ji na 
przodzie; poza tym  — drzewo, z k tó re ­
go zrobiono też stateczniki. S tery— m e­
ta l i płótno. Podwozie jest oczywiście 
chow ane w locie do gondol siln iko­
wych.

Do napędu służą chłodzone wodą silni­
ki Iso tta  F raschin i „Asso X I RC“ , o m o­
cy 8.12 KM na wysokości 4500 m, które 
napędza ją  śm igła trój łopatkow e o 
zm iennym  skoku.

U zbrojenie s tanow ią dwie w ysuw ane 
wieżyczki (u  góry i u dołu kad łuba) 
w okolicy kraw ędzi spływu. Zasób 
bomb — 1600 kg.

G łówne dane i wyczyny:
rozpiętość 

długość 
wysokość 
pow. nośna 
ciężar w łasny 
szybkość m ax. przy 

ziemi 
szybkość m ax. na 

5000 m 
szybkość min. 
czas wznoszenia 

n a  4000 m  
pułap

— 18 m
— 16 m
— 5,45
— 59 m-
— 5750 kg

— 330 km/godz.

— 400 km/godz.
— 125 km/godz.

— 15 m in.
— 7000 m.

Bom bowiec „P — 32” został zbudO' 
w any  w wielkich seriach  dla lotnic­
tw a  wojskowego Wioch.

M i ę d z y n a r o d o w y  Salon Lotn iczy  w H a d z e  (dok .  str. 2 0 9 )

znawczy, „A r-96” —  szybka m aszyna 
do szkolenia pilo tów  w ojskow ych), 
wreszcie „latającego p an c e rn ik a” D or- 
n iera  „Do-19”. Ten ostatni sam olot n a ­
leży do najw iększych w  Niemczech: 
jest to 4-siln ikow y w olnonośny śred - 
niopłatowiec m etalow ej konstrukc ji  
(pow łokow ej), z chow anym  podwoziem, 
posiadający c?ły szereg kopułek  dla 
strzelców, m. in. jedną  na ogonie po­
między steram i k ie runkow ym i ( jak  np. 
w  ciężkim  bom bow ym  angielskim  
„W hitley” ); główne dane są n a s tęp u ją ­
ce: rozpiętość — 35 m, długość —  25,5 
m, w aga w  locie —  18,5 tonn, moc — 
4 X 700 — 1000 KM, szybkość m ax. — 
380 km/godz., zasięg — ok. 2000 km.

Silniki w ystaw iły  3 firm y: B ran den - 
burgische M otorenw erke, H irth  oraz 
Argus. Na stoisku tej ostatniej firm y, 
poza znanym  siln ikiem  „As 10 C” 240 
KM, za in teresow anie  budziło koło z h a ­
m ulcem  do podwozia sam olotu (dz ia ła­
nie jego dem onstrow ano na specja lnym  
przyrządzie), w ygodne w  obsłudze k ó ł­
ko ogonowe i dow cipne złącza dla p rze ­
wodów do cieczy, zam ykające  przy roz­
łączeniu au tom atycznie obie połowy 
przew odu; ham ulec  dla śmigieł na m o ­
m en t 150 m kg m a n iebaw em  znaleźć 
zastosowanie na  „Diesel’ach” sam olotu 
„ Ju -9 0 ” . Te now e k onstrukcje  zasługu­
ją  na bliższe om ówienie w  dziale tech ­
nicznym, podobnie ja k  i przede w szyst­
kim, śmigło o regu low anym  m echanicz­
nie skoku, w ystaw ione przez V erein ig- 
te D eutsche M etallw erke, znane n iek tó ­
ry m  C zytelnikom  z ch lubnych w yników  
na m eetingu  w  Zurichu.

Z przem ysłu  pomocniczego Heine i 
Schw arz pokazały  swoje śmigła, A ska- 
nia — bardzo bogaty  zbiór in s tru m e n ­
tów  (w iele w  ru c h u ) ,  Lorenz A. G. — 
insta lację  do ślepego lądow ania  (za ­
m ów ioną ostatnio na lotnisko Schiphol) 
S iem ens —  autom atyczne sterow anie 
k ierunkow e, wiele innych firm  — róż­
ne pó łfab rykaty , p rzy rządy  i zespoły 
dla ko nstrukc ji  lotniczej. Szybownictwo 
rep rezen tu je  D. F. S. z m ałym  tunelem  
pokazow ym  (dym ow ym ) a la Lippisch, 
G oppinger F lugzeugbau w ys ta w iły  m o -  
d e lik i szybow ców  W. H irtha, w reszcie  

u su fi tu  w isi ,,H a b ic h t”, zn a n y  szyb o ­
w iec a kro b a c y jn y  k o n s tru k c ji  Jakobsa.

Całość w ystaw y  niem ieckiej spraw u 
najlepsze w rażenie  i świadczy, że Niem 
cy nie zan iedbu ją  żadnej okazji dla p< 
zyskania zagranicznej klienteli.

Tyle należy powiedzieć o zawartoś. 
paw ilonu  „H o u tru s t” . Dochodzą jes; 
cze liczne im prezy propagandow a or 
pokazy na  lo tn isku  Y penburg, w  kt 
rych  bierze żywy udział zagranica, 
taj słówko o Polsce.

W w ystaw ie Polska nie bierze udzi 
łu. T ym  nie m niej oficjalny katalc 
w ystaw y skw apliw ie inform uje, 
„g rupa  polskich harcerzy  lotników, s ta ­
cjonow ana na  lo tn isku  Y penburg, u rz ą ­
dza codziennie pokazy na samolotach 
m otorow ych i szybowcach, d em o n s tru ­
je  m odele la ta jące  i w ykonyw a skoki 
spadochronow e”. I rzeczywiście —  ten 
udział Polski okazał się m e m niej szczę­
śliwy, niż byłoby n im  oficjalne ucze­
stnictw o na  Salonie. Nasz u ta len tow any  
i szczęśliwą rękę  m ający  „lotniczy am ­
b asad o r” w  k ra in ie  w iatraków , tu lip a ­
nów  i... n iezrów nanych  lotnisk, p. B e r­
n a rd  Skórzewski, o trzym ał niespodzie­
w anie potężny sukurs, którego zasięg 
w in ien  się raczej w zm agać z czasem, 
niż słabnąć. Ale o ty m  w paru  słowach 
nie da się opowiedzieć.

Słyszeliśmy, że H olendrzy p ragną  
spróbować, czy nie dałoby się za insta­
lować Salonu Lotniczego w  Hadze na 
stałe  (w  la tach  n ieparzystych). T y m ­
czasem pierw sza w ystaw a, co się tyczy 
udziału  gospodarzy, nie w ykazała  zby t­
niej trosk i o obcokrajowego technika. 
Jakże  to pogodzić? Otóż, zdaje się, tym  
razem  chciano pokazać zagranicy p rze­
de w szystkim  zasięg za in teresow ań lo t­
niczych obyw ateli holenderskich . To 
jest zachęta dla eksportu jącego p rze­
mysłu, aby do Hagi w  przyszłych latach 
powrócił. Ten cel w  znacznym  stopniu 
osiągnięto. Czy jed n ak  w r. 1939 im ­
preza będzie powtórzona, —  tego jesz­
cze dziś nie sposób określić. Jes t  tylko 
m om ent specjalny: w  dobie n iebyw a­
łego rozpętan ia  p rzeciw ieństw  politycz­
nych m iędzy państw am i — tradycy jn ie  
n eu tra ln a  H olandia może zgromadzić 
w szystk ich ; charakteru  pow szechności 
niem a zaś teraz ani Salon P arysk i, ani 
tym  m n ie j  — w  M ediolanie.

T. W.
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UrtTMHZ t  WO HANDLOWE
P O L S K A

Zimowy rozkład lotów na liniach P. 
L, L. „LOT”. J a k  corocznie, tak  i w  tym  
roku. z dn iem  3.X. nas tępuje  zmiana 
letniego rozkładu lotów. Obecnie „L O T ” 
w ypracow ał  już nowy zimowy rozkład 
lotów, który, po za tw ierdzeniu  go przez 
Ministerstwo Komunikacji ,  obowiązy­
w ać będzie w  sezonie zimowym, t. j. od
3 października b. r. do 27 m arca  roku  
następnego.

Według nowego rozkładu p rzew idy­
wane są zmiany czasu s ta r tów  z W a r­
szawy i lądowań, k tóre  przystosowane 
zostały do w aru n k ó w  zimowych. W ięk­
szość odlotów odbywać się będzie wcze­
śniej niż w  sezonie letnim. K om unikac ja  
na liniach zagranicznych nie zostanie na 
czas zimowy przerwana,  a jedynie ogra ­
niczona.

I tak: na linii północnej W arszawa — 
Helsinki odbywać się będą loty trzy r a ­
zy w tygodniu, a to w  poniedziałki, ś ro ­
dy i piątki, zaś na  linii południowej 
W arszawa — Bukareszt  — dwa razy w 
tygodniu. Odlot z Bukaresz tu  do P a le ­
s tyny odbywać się będzie raz w tygod­
niu, w  piątek.

W porów naniu  z rokiem ubiegłym za­
chodzi zmiana w ru ch u  na linii W a r ­
szawa — Gdynia. Podczas gdy w  r. ub. 
ruch  na tej linii został zam knię ty  2-go 
października, to w  tym  roku, zam kn ię ­
cie tej linii p rzew idyw ane  jest dopiero 
z dn. 30 listopada.

Kom unikacja  ze Lwowem, Krakow em , 
Katowicami i Poznaniem  u trzy m yw ana  
będzie codziennie przez cały sezon zi­
mowy.

Wyniki eksploatacji P. L. L. „LOT” 
za lipiec 1937 r. Sprawozdanie  eksploa­
tacyjne P. L. L. „LO T” za miesiąc li­
piec b. r. wskazuje  w  porów naniu  z po­
przednimi miesiącami znaczny wzrost 
f rekwencji  na liniach lotniczych. J a k  
wynika  z zestawienia, w  ciągu lipca 
przewieziono 4.425 pasażerów, 60.250 kg 
bagażu, 14.900 kg  towarów, 15.850 kg 
gazet i 15.200 kg poczty. P rocen t  w y ­
korzystania  przedstawia  się lepiej niż w 
miesiącach poprzednich i wynosi 55%. 
W porów naniu  z łipcem roku  ubiegłe­
go, liczba pasażerów wzrosła o 897 
osób. Również wzrosła proporcjonaln ie  
ilość przewiezionego bagażu i towarów. 
Najbardziej  w y d a tn a  różnica zachodzi 
w  przewozie poczty, której waga zwię­
kszyła się, w  porów naniu  z lipcem r. 
ub. o 12.222 kg.

Nagrody P. L. L. „LOT” dla najlep­
szych uczniów w  szkole podch. lotni­
ctwa. Dyrekcja  P. L. L. „L O T ” ofiaro­
wała w  roku bieżącym dwa bilety lot­
nicze na linii Helsinki — Pa les tyna  dla 
dwóch uczniów Szkoły Podchorążych 
Lotnictwa, którzy — po dwóch la tach  
szkolenia — uzyskają  najlepsze w y n i­
ki, w  grupie pilotów i w  grupie  obser­
watorów. Podchorążowie odbędą w y ­
cieczki w  czasie urlopów.

K om endant  Szkoły osobiście pow ia ­
domił o u fundow anych  nagrodach  pod­
chorążych, k tórzy  in ic ja tywę P. L. L. 
„LO T” przyjęli  ze zrozumiałym en tuz ­
jazmem.

Pierwszy lot pasażerski rumuńskiego 
samolotu na linii Warszawa — Buka­
reszt. W dn. 31 s ierpnia w ys ta r tow a ł  z 
lotniska na Okęciu w  W arszawie r u ­
m uńsk i  samolot ty p u  Lockheed-Electra ,  
k tó ry  rozpoczął stałą kom unikac ję  p asa ­
żerską pomiędzy W arszawą a B u karesz ­
tem. Lot ten  będzie p ierw szym  lotem 
pasażerskim, gdyż loty techniczne na tej 
trasie już się odbyły.

J a k  już wiadomo, linia lotnicza W a r­
szawa — Bukareszt  będzie obsługiwana 
wspólnie przez P. L. L. „L O T ” i r u m u ń ­
skie tow. „LA RES” . Do wejścia w  życie 
zimowego rozkładu lotów, kom unikac ja  
między W arszawą a B ukaresz tem  bę­
dzie odbywała  się co dzień, a od dnia
4 października, samoloty będą k u rso ­
wały  dwa razy  na tydzień. Zagołę sa­
molotu „LA RESU ” stanowią piloci i 
obserwatorzy, przeszkoleni w tym  roku  
w  P. L. L. „LO T” w  Warszawie, gdzie 
przebywali  na  kurs ie  k i lka  miesięcy.

Zmiana obsługi na linii Berlin —
Warszawa. Od dn. 1 września b. r. l i­
nia Berlin  — Poznań — Warszawa, k tó ­
ra — jak  wiadomo — jest  eksp loa tow a­
na przez P. L. L. „LO T” wspólnie z 
n iemieckim tow arzys tw em  Deutsche 
Lufthansa ,  obsługiwana będzie przez sa­
moloty „L o tu” . Obecnie bow iem  przez 
ostatnie cztery miesiące, a to od 1 m a ­
ja, na linii tej ku rsow ały  samoloty n ie­
mieckie.

W . B r y ta n ia
Transport poczty na kontynent bez 

dopłaty. Poczynając  od dn. 9 s ierpnia 
b. r. Wielka B ry tan ia  przesyłać będzie 
pocztą lotniczą bez dopłaty wszystkie 
listy, adresowane do następujących  k r a ­
jów na  kontynencie  europejskim: N iem ­
cy, Austria ,  Czechosłowacja, Bułgaria,  
W. M. Gdańsk, Grecja, Węgry, Łotwa, 
Litwa, Polska, R um unia ,  Turcja ,  Rosja 
Południow a i Jugosławia.  Poczta t r a n s ­
portow ana  będzie przez B. A. L. w  poolu 
DLH via H anover  — Berlin. Jes t  to 
p ierwsza linia angielska do Berlina, 
gdyż dotychczas linia Londyn — Berlin 
obsługiwana była jedynie  przez DLH i 
KLM. Należy zaznaczyć przy tym, że 
B.A.L. jest towarzystwem , k tóre  w y su ­
wa się na pierwsze miejsce w  b ry ty j ­
skiej kom unikacj i  lotniczej z k o n ty ­
nentem.

C z e c h o s ł o w a c j a
Czechosłowacja — Italia. Pomiędzy 

rządam i Italii i Czechosłowacji podpi­
sana została konwencja,  dotycząca n a ­
stępujących linij: P rag a  — Brat is lava  — 
K lagenfur t  — Triest  (fakult .)  — W e­
necja — Rzym, k tó ra  będzie eksploato­
w an a  w  poolu; Wiedeń — Budapeszt, 
względnie Wenecja — M onachium  — 
Berlin — obsługiwana przez samoloty 
włoskie, bez za trzym yw ania  się na  te ­
ry to r ium  Czechosłowacji. Połączenie 
Rzym — Wenecja — Wiedeń —  K r a ­
ków  — W arszawa może być uskutecz­
nione z lądowaniem  lub bez na te ry to ­
r iu m  czechosłowackim.

N i e m c y
Daleki Wschód. Ostatnio T -w o  DLH 

wykonało  lot Berlin  — Ateny — B ag­
dad — T ehe ran  na samolocie Ju n k e rs  
Ju-86.

Jes t  to jeden  z najciekawszych fa k ­
tów ostatniej doby, gdyż dopiero rów ­
nocześnie z zawarc iem  um ow y z Air 
France, aczkolwiek od niej niezależnie, 
dostało DLH po raz pierwszy prawo 
przelotu  nad  Syrią i p rawdopodobnie  
osiągnie wreszcie swój cel połączenia z 
Euraz ją  Corp., k tóre  od daw na  u t rzy ­
m uje  w  Chinach. Droga DLH będzie 
na jprawdopodobnie j  lądową i przebie­
gać będzie przez Birmę. Na tej trasie 
DLH spotka się z wielkimi t rudnośc ia ­
mi, spowodowanymi b rak iem  instalacyj 
i koniecznością budow ania  lotnisk na 
dużych wysokościach nad  poziomem 
morza.

S ła n y  Z je d n .  A. P.

Rynek lotniczy. A m eryka  P o łudn io ­
wa stanie się p raw dopodobnie  n a j ­
większym rynkiem  zbytu dla p rzem y­
słu lotniczego. K on tynen t  Południowo- 
A m erykańsk i  jest bogatszy w  do­
b ra  n a tu ra ln e  od wielu innych kra jów, 
ale przy tym  pozbawiony jest k om u n i­
kacji. Rządy po łudn iow o-am erykańsk ie  
uznały  za konieczne rozszerzenie ko­
m un ikac j i  lotniczej. Zostały u tworzone 
dw a nowe połączenia lotnicze: Rio de 
Jane iro  — Bello Horizonte. P ierwsze z 
tych  połączeń eksploatowane jest  przez 
dwa nowe połączenia lotnicze: Rio de 
Jane iro  — Sao Paolo i Rio de Jane iro  — 
Bello Horizonte. P ierwsze z tych po­
łączeń eksploatowane jest przez T -w o 
Sindicato Condor, drugie — przez 
P a n a i r  do Brasil. Czas t rw a n ia  po­
dróży skraca się w  pierwszym w y ­
p adku  o 9 'A godz., w  drug im  — o 16% 
godz. A m eryka  Po łudniow a nie uważa  
za potrzebne tworzenie  własnych fab ryk  
m ate r ia łu  lotniczego, tak  długo, jak  bę ­
dzie można korzystać z dorobku innych 
państw.

„Aero Digest” k ry ty k u je  USA, które 
pozwoliły się wyprzedzić pańs tw om  eu ­
ropejskim  na rynku  po łudniow o-am e­
rykańsk im . Niektóre pańs tw a  eu rop e j­
skie p rzy jm ują  zamówienia na sprzęt 
lotniczy na długoterm inowe spłaty (do
5 lat) ,  przy czym należności pozwalają 
spłacać w naturze.  Przem ysł  a m e ry k a ń ­
ski żąda zaś w pła ty  50% należności z 
chwilą zawarcia  um ow y o dostawę, o- 
raz gw arancy j  w postaci listów k re d y ­
towych. „Aero Digest” wyda w n ieda­
lekiej przyszłości hiszpański dodatek 
pod tyt.  „Revista Aerea  Latino A m eri-  
ca n a” . Dodatek ten  wychodzić będzie 
regu la rn ie  dla k ra jó w  am erykańskich ,  
używających języka hiszpańskiego i 
będzie popiera ł  przemysł USA i w p ro ­
wadzał  go na rynkach  po łudn iow o-am e­
rykańskich .  P rzem ysł  europejski,  k tó ­
ry  dostarcza samolotów wszystkim to ­
warzystwom, k tóre  u trzym yw ać m ają  
kom unikac ję  lotniczą z A m eryką  P o łu ­
dniową oraz na rynek  chilijski, nie po­
winien rezygnować z walki  o rynek  a-  
■merykański.

Z .  S. R R.
Komunikacja transarktyczna. Według

informacyj sowieckich, rząd U. S. A. 
zezwolił na utworzenie  przez Aerofłot 
reprezentacj i  w  Scattle i w  San F r a n ­
cisco dla przeprowadzenia  regularnej  
kom unikacji  t ransark tycznej  pomiędzy 
U. S. A. i Z. S. R. R.
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KRONIKA OGOLNA
P O L S K A

O k ó ln i k  M in is te r s tw a  K o m u n ik a c j i  z 
dn. 14  l ip c a  1 9 3 7  r. w s p r a w ie  w y ­
p o ż y c z a n i a  s i ln ik ó w  M in .  K o m . w ł a ­
ś c ic ie lo m  p ła t o w c ó w  p r y w a tn y c h

M inister K om unikacji w yraził zgodę 
na stałe w ypożyczanie silników  lo tn i­
czych, jako  na jedną  z form  subw encjo ­
now ania  lo tn ic tw a sportowego.

W ypożyczanie to będzie się odbyw a­
ło na nas tępu jących  w arunkach :

1. O wypożyczenie silników lo tn i­
czych mogą ubiegać się osoby, k tóre 
zam ierzają  zamówić lub nabyć zbudo­
w any  w k ra ju  płatowiec, typu  za tw ie r­
dzonego przez M inisterstw o K om u n i­
kacji, w celu up raw ian ia  sportu  lo tn i­
czego z w ykluczeniem  jak ichkolw iek  
celów zarobkow ych.

2. O wypożyczenie siln ika należy 
ubiegać się przed zam ów ieniem  lub 
nabyciem  płatowca, ponieważ później­
sze s ta ran ia  mogą pozostać bez 
uw zględnienia .

3. W ypożyczanie silników  będzie 
stosowane w ram ach  możliwości b u d ­
żetow ych indyw idualnie , w związku z 
czym M inisterstw o K om unikacji m o­
że odmówić wypożyczenia bez podania 
m otywów.

4. Ze względu na ustalony p lan  
eksploatacji sprzętu  lotniczego, M ini­
sterstw o K om unikacji wyznacza dla 
każdego wypożyczonego siln ika m ak sy ­
m alną  ilość godzin p racy  na rok, jak  
rów nież jej dolną granicę, poniżej k tó ­
rej silnik uw aża się za niedostatecznie 
w ykorzystany.

5. W ypożyczający zobow iązuje się 
do rac jonalnej obsługi i konserw acji 
wypożyczonego silnika. Celem zachę­
cenia go do należytego obchodzenia się 
z silnikiem, usta la  się dla każdego sil­
n ika  okres am ortyzacyjny , po osiągnię­
ciu którego w służbie jednego używ a­
jącego silnik, m oże przejść na  jego 
własność.

6. W ypożyczający zobowiązuje się 
przedstaw ić silnik organow i kontro li 
lotniczej M in isterstw a K om unikacji do 
oględzin w  3-m iesięcznych okresach 
oraz zawiadom ić w ym ieniony organ o 
każdorazow ym  uszkodzeniu silnika.

7. W ypożyczający uskutecznia  wszel­
kie n ap raw y  siln ika zasadniczo na 
w łasny koszt, chyba, że odnośne za rzą­
dzenia M inisterstw a K om unikacji po­
stanow ią inaczej.

8. Jak o  zabezpieczenie wartości w y ­
pożyczonego silnika pobiera się gw a­
ranc ję  w gotówce, pap ierach  w a r to ­
ściowych, w ekslach, hipotece oraz 
wszelkich środkach  płatniczych, u zn a­
nych przez S karb  P aństw a . Wysokość 
gw arancji u s ta la  się indyw idualn ie  w 
zależności od s tanu  m ajątkow ego w y ­
pożyczającego, przy czym gw arancja  
nie może być m niejsza  od 10% w ar to ­
ści wypożyczonego silnika. Dla osób 
szczególnie zasłużonych dla lo tnictw a 
polskiego M inisterstw o K om unikacji 
może odstąpić od pobieran ia  gw arancji.

9. W ypożyczający jest zobowiązany 
do podpisania z M inisterstw em  K om u­
n ikacji odpowiedniej um owy. N iedo­
trzym anie  przez wypożyczającego k tó ­

regokolw iek z p rzy ję tych  na siebie 
w aru n k ó w  wypożyczenia pow oduje 
odebranie  silnika. Niezależnie od tego, 
w ypożyczający zobowiązuje się zw ró­
cić oddany do uży tku  silnik M in is te r­
stw u K om unikacji na każde jego żą­
danie bez podania powodów.

W 1937 r. M inisterstw o K om unikacji 
będzie wypożyczać wyłącznie silniki 
lotnicze typu  P. Z. Inż. Ju n io r  lub M a­
jor.

P a ń s tw o w y  e g z a m in  lo tn ic z y

Dnia 3 lis topada b. r. rozpoczną się 
w M inisterstw ie  K om unikacji jesienne 
egzam iny teoretyczne dla kandyda tów  
na członków załogi s ta tków  pow ietrz­
nych.

Podan ia  w raz z niżej w ym ienionym i 
załącznikam i i op łatam i stem plowym i, 
względnie p isem ne zgłoszenia osób, k tó ­
re  podania  już składały , lecz egzam i­
nów w poprzednich  te rm inach  nie zda­
ły, lub nie zdawały, należy przesłać do 
D ep artam en tu  L otn ic tw a Cywilnego 
M in isterstw a K om unikacji, W arsza­
wa, C hałubińskiego 4.

Członków k lubów  lotniczych (z w y ­
ją tk iem  właścicieli p ryw a tny ch  sam o­
lotów) obow iązuje przesyłanie podań 
wyłącznie przez kom endantów  O środ­
ków PW Lotn. w  k lubach .

W ykaz załączników i opłat s tem plo­
wych.

1) M etryka  urodzenia (poświadczony 
odpis).

2) Dowód obyw ate ls tw a polskiego.
3) Świadectw o moralności, w y d a­

ne przez w ładze adm in is tracy jne .
4) Św iadectw o ukończenia szkoły 

lotniczej (pośw iadczony odpis).
5) Zaśw iadczenie o w y la tan iu  w y­

m aganej ilości godzin po skończonych 
w aru n k ach  i na jak ich  typach.

6) K ró tk i życiorys w łasnoręcznie n a ­
pisany.

7) 4 fotografie  z głową odkry tą  w 
u b ra n iu  cyw ilnym  (w y m iar głowy na 
fotografii 20 m m ).

8) Znaczki stem plow e nom inalnej 
w artości zł. 5 od podania  i 50 gr od 
każdego załącznika od 1 do 7 (fo togra­
fie 4 za łączniki).

9) Pośw iadczony rysopis (wzrost, 
twarz, włosy, oczy i znaki szczególne).

P odan ia  i zgłoszenia będą  p rzy jm o­
w ane tylko do dnia  15 październ ika 
b. r.

200-y samolot RWD — dar D ośw iad­
czalnych W arsztatów Lotniczych dla 
Aeroklubu W arszawskiego. D ośw iad­
czalne W arszta ty  Lotnicze zaw iadom iły  
K om itet Żw irki i W igury, iż dw uchse t-  
ny egzem plarz sam olotu, w yp ro d u k o w a­
nego w D.W.L., o fiarow ują  K om itetow i 
Żw irki i W igury  jako  d a r  W ytw órni i 
p racow ników  dla polskiego lo tn ic tw a 
sportowego.

Zgodnie z życzeniem, sam olot D W L’u 
— RWD-8 —• p rzekazany  został A ero­
klubow i W arszaw skiem u. B ra ł na nim  
udział w K ra jow ych  Zaw odach L o tn i­
czych p. Kam ocki.

D. W. L. a zw ycięstw o w Zurichu. —
Z okazji zwycięstwa, odniesionego na

RWD-13 w Z urichu  przez dr Przysiec- 
kiego, Doświadczalne W arsztaty  Lotn i­
cze przekaza y A eroklubow i W arszaw ­
skiem u sum ę zł. 1.500 na częściowe po­
krycie  kosztów udziału  z życzeniem da l­
szych sukcesów.

A u s t r ia

Renesans pomysłu Montgolfier. 19-go
lipca b. r. z lo tniska R użyn koło P rag i 
Czeskiej w ystartow ał austriack i balon 
„O e-M arek -E m m er I I ”, nie wypełniony 
gazem  św ietlnym  czy też wodorem , lecz 
zaopatrzony w instalację  palnikow ą. 
S tosow nie do w skazań  zaplom bowanego 
b a ro g ra fu  balon osiągnął wysokość 7819 
m, co stanow i reko rd  austriack i (do­
tychczas —  7600 m, na zw ykłym  balo­
nie, w  r. 1900). A ustriacy  sądzą, że ca­
ła rzecz ma przed sobą w ielką przysz­
łość i ich aeroklub  narodow y m a w y ­
stąpić do F. A. I. o w prow adzenie tej 
kategorii balonów  do tabeli rekordów  
m iędzynarodow ych .

W . B ry ta n io
Katastrofy w R. A. F. W edle ogło­

szonych n iedaw no danych w ciągu 
pierw szych 7 miesięcy r. b. zginęło w 
w ypadkach  lotniczych 79 osób z Royal 
Air Force. T ak  wysoka cyfra świadczy
0 ogrom nej in tensyfikacji rozbudowy 
lo tn ic tw a wojskowego. Podobne sk u t­
ki obserw ow aliśm y przed niew ielu  la ­
ty u Niemców.

Dalsze loty przez Północny Atlantyk.
15 s ierpn ia  w odnopłat Short ,K a led o ­
n ia ” w y sta rtow ał z Foynes p rzyby­
w ając do Botwood po 16 h 45' lotu. A m e­
rykan ie  tym  razem  nie wysłali swego 
,,C lippera” naprzeciw , lecz dopiero n a ­
zaju trz  i to drogą przez B erm udy  i A- 
zory; 17 sierpnia  „C lipper I I I ” podą­
żył w dalszą drogę, p rzy byw ajac  na 
Azory (3 300 km .) po 15 godzinach 
lotu; wreszcie 21-go — zrobił 1 500 k i­
lom etrow y etap  do Lizbony. W m ię­
dzyczasie ,,Caledonia” poleciała do 
M ontrea lu  w  Kanadzie, następn ie  do 
New Yorku, skąd tą  sam ą drogą po­
wróciła do Foynes; czas lotu z Bot­
wood do Foynes w yniósł tylko 11 h 33' 
co jes t na jlepszym  w ynik iem  ze 
wszystkich dotychczasowych.

„M ayo-Com posite”. Przed  n ied aw ­
nym  czasem dokonano lotów próbnych 
na  łodzi Short „M ayo”, k tó ra  będzie 
służyć jako dolna część zespołu Mayo. 
Ostatnio  ukończono m ontaż górnej 
części zespołu, k tó rą  stanowić będzie 
p ływ akow y czterom otorow y w odno­
p łat ,,M ercury”, zbudow any również 
w zakładach  Short Bros. w  Rochester.

C z e c h o s ł o w a c j a
Nowe rekordy „Pragi-Baby”. 20-go 

lipca kpt. F uksa  w  tow arzystw ie  inż. 
F rancka  ustanow ił na tym  znanym  
samolocie czeskim reko rd y  szybkości 
w  kategorii 2 Itr. na dystansie 1 000
1 100 km. Ś rednia na 1 000 km . w ynio­
sła 144 km . /godz., a najlepszy w ynik 
na 100 km . —  147 km./godz. S tała p ra ­
ca Czechów na polu lo tn ic tw a m ałej 
mocy uczyniła ich w  ciągu pa ru  lat 
p raw dziw ą w  tej diezdzine potencją.
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F r a n c ja

200 przelotów przez Atlantyk! —
D w uchsetny przelo t przez Południow y 
A tlan tyk  w  służbie „A ir F ra n c e ” w y­
konał 26 lipca 4-siln ikow y sam olot 
„Y ille-de-M endoza” .

Rekordy Le Bourget. 30 lipca port 
lotniczy Le B ourget pobił wszystkie 
swoje dotychczasowe rekordy, osiągając 
nas tępu jące  cyfry dziennego obrotu: 806 
pasażerów  ze 103 sam olotów k o m u n i­
kacy jnych  (i 37 — z 26 tu rys tycznych), 
1.200 kg  poczty, 9,5 tonn  tow arów  itp.

Zacieśnienie współpracy z Niemcami.
Już  od dłuższego czasu obiegały pogło­
ski na  tem a t nowej um ow y, ja k ą  to ­
w arzystw o „Air F ra n c e ” m iałoby za­
wrzeć z n iem iecką „L u f th a n sa” . Wieści 
te stały  się naw et podnietą  do dosyć 
żywiołowych (w rogich tej koncepcji) 
wystąpień, w  k tó rych  zarzucano, że 
ciężko okupiony dorobek francusk i zo­
stanie  ustąp iony  za bliżej n ieokreślone 
korzyści w  przyszłości. Jednakże  te n a ­
ciski nie odniosły sk u tku  i um ow a zo­
stała  podpisana w  końcu lipca. Je j 
p u n k ty  isto tne są następujące: wspólne 
badan ia  na A tlan ty k u  Północnym , do­
puszczenie N iem ców do D ak aru  w  A f­
ryce, oraz w spółpraca na trasie  na D a­
leki Wschód, gdzie „L u f th a n sa” p ra g ­
nie w  ja k  n a jk ró tszy m  czasie podjąć 
loty.

Przygotowania Maryse Ililsz. Słynna 
lotnicza postanow iła  wzmocnić f ra n c u ­
ski stan  posiadania w  tabeli m iędzyna­
rodow ych rekordów  i w  tym  celu ma 
niebaw em  w ystartow ać z P aryża  do Om - 
ska. Dotychczas kobiecy rekord  odległo­
ści należy do n iezapom nianej Amelii 
E a rh a rd t  (nie całe 4.000 km ),

CAMS 161. Inż. H urel opracow ał 
p ro jek t nowej w ielkiej łodzi la ta jącej, 
z przeznaczeniem  na Północny A tlan ­
tyk. Będzie to m aszyna 6-silnikowa, o 
w adze w  locie 37 tonn, w yróżn ia jąca  
się tym , że rolę chłodnic do silników  
spełniać będzie częściowo pow ierzchnia 
skrzydła. A p ara t o trzym ał znaki CAMS 
161. P ro jek t ten  pochodzi jeszcze z 
1936 roku. Ciekawe, co przyniesie rok 
bieżący; słychać o ciekaw ych i im po nu­
jących p racach  u Lateeoere, L irove & 
Ołivier i in.

„Lieutenant de Vaisseau Paris”,
6-m otorow y w odnopłat zak ładów  L a te -  
coere został już nap raw iony  i w y p ró ­
bow any. Podejm ie on n iebaw em  lot 
przez Azory i St. P ie rre  i M iquelon do 
A m eryk i Północnej. Z szybkością, jak  
na  obecne pojęcia, jest s.abo: wynosi 
ona poniżej 200 km/godz.

I t a l i a

Linia do Południowej Ameryki. P r a ­
sa rzym ska donosiła, że m arszałek  B al- 
bo za inauguru je  w  październ iku  r. b. 
linię lotniczą z R zym u do Południow ej 
Am eryki; wiadomość ta  została u rzędo­
wo zdem entow ana, ale — ty m  nie mniej 
— w ydaje  się, że cała sp raw a jest już 
w stadium  finalizacji.

N ie m ć y

Piękny w yczyn „Taifuna”. W dniach 
10 — 11.V III 4-osobowa załoga z p ilo­
tem  B rind lingerem  na czele w ykonała  
godny uw agi raid. Pierwszego dnia 
przeleciano etapy: B erlin  —  Ryga — 
Helsinki — Oslo — H am burg  — P a ­
ryż, a drugiego — trasę  P aryż  — M e­

diolan — Rzym  — Beograd — B u d a­
peszt — W arszaw a i z pow ro tem  do 
B erlina. W ynosi to blisko 7 tysięcy km . 
U żytym  sam olotem  jest znany  M esser­
schm idt „BFW  Me 108” .

Nowy czterom otorowiec „Lufthansy”.
„L u f th an sa” m a  n iebaw em  otrzym ać 
d rugą  (poza „ Ju -9 0 ” ) m aszynę 4-siln i- 
kową. Będzie to a p a ra t  „FW -200” za­
k ładów  Focke-W ulf. W arto  dodać, że 
poza tym  słychać o budow ie m aszyny 
lądowej na  wzór hyd ro p lan u  „H a-139” 
w zak ładach  H am b u rg er  F lugzeugbau.

Niemcy na Północnym  Atlantyku.
W odnopłat „N ordm eer” typu  „H a-139”, 
k tó ry  13.VIII pod jął lot z L izbony na 
Azory, wodował 16.VIII w  New Y orku.

S ta n y  Z je d n .

New York — Bermudy. Po próbnych  
lotach, o k tó rych  tu  donoszono, linia 
New York —  B erm udy  i vice versa  zo­
stała  o tw arta  do powszechnego użytku  
i jes t obsługiw ana w  sposób całkowicie 
usta lony  i regu la rny . Połączenie czyn­
ne jest 4 razy  w  tygodniu. Bilet, bez 
względu na  to, czy się leci w odnopłatem  
am erykańsk im  czy angielskim , kosztu­
je  100 dolarów .

Dwie pieczenie przy jednym  ogniu.
Na lin iach  am erykańsk iego  to w arzy ­
stw a ,,Stinson A ir Cab O pera to rs”, k tó ­
re  tru d n i się dowozem pasażerów  do 
głów nych linij kom unikacy jnych , po­
dróżni m ogą podczas lotu.... uczyć się 
pilotażu. Ciekawe, jak  się na tak ie  eks­
perym en ty  za p a tru ją  Bogu ducha  w inni 
współtow arzysze podróży!

Pierwszy czteromotorowy Douglas dla 
Europy. Pierw szego Douglasa D.C. 4 do 
E uropy zamówiły, jak  ła tw o p rzew i­
dzieć, ho lendersk ie  linie lotnicze K.L.M. 
W spom niano już k iedyś w  Skrzydlatej, 
że olbrzym i ten  a p a ra t  będzie posiadał 
podwozie tró jkołow e, tak ie  jak  np. ho ­
lenderski sam olot m ałej mocy „Schel- 
dem usch4’... To porów nanie  (czy też 
przeciw staw ienie) nie zostało tu  uczy­
nione jedyn ie  gwoli ła tw ego efek tu  
kon trastu : iak  doniosły „Les A iles” 
(26.V III) , K.L.M. zakupiły  jednego 
„S cheldem uscha”, aby  piloci k o m u n ik a ­
cyjni zaczęli się już w praw iać  w  ląd o ­
w aniu  „na trzech kó łkach” .

Nowy olbrzymi wodnopłat dla U. S. 
Navy. „Sikorsky D ivision” koncernu  
U nited  A irc raft C orporation  k o m u n ik u ­
je, że n iebaw em  rozpocznie próby  w  lo­
cie łódź la ta jąca  S ikorsky’ego, oznaczo­
na lite ram i XPB S. Jes t  to apa ra t , na 
k tó ry m  lotnictw o m orskie  m a w ypróbo­
w ać użyteczność w ielkich hydrop lanów  
do zadań m ilitarnych . Szczegóły nie są 
znane, w  każdym  razie jest to wolno- 
nośny górnopłatow iec całkowicie m e ta ­
lowy, zaopatrzony w  4 silniki P ra t t  & 
W hitney  po 1050 KM, przy  wadze w  lo­
cie o 5 do 6 tonn  wyższej, niż całkow ity  
ciężar znanych pasażerskich „S-42” .

Z a  S a  R a  Ra

Biegun pokazał kły i pazury... J a k
kolw iek napew no nie lotnictw o jest 
g łów ną przyczyną, dla k tó re j rząd  so­
wiecki u rządza i f inansu je  stałe b a d a ­
nia s tref ark tycznych , tym  nie m niej 
jed n ak  idea połączenia lotniczego ze 
S tanam i Z jednoczonym i jes t dla Rosji 
kusząca, — choć i w  tym  w yp adk u  b y ­
najm nie j nie chodzi o ew en tua lne

„skracan ie  drogi przez b iegun”, lecz o 
uzyskanie kom unikacji, bezpiecznej na 
w ypadek  w ojny  od kontro li Niemiec i 
Japonii. Takie  względy m ając  zapew ne 
na widoku, zarządzono po w span ia łym  
wyczynie G rom ow a nowy lot, obiera jąc 
tym  razem  jako  pilota słynnego Lew o- 
niewskiego. Dnia 12 sierpnia  w y s ta r to ­
wał on z M oskwy w raz z czterem a to ­
w arzyszam i w k ie ru n k u  B ieguna P ó ł­
nocnego, m ając  za zadanie dotrzeć do 
N ew  Yorku, z m iędzylądow aniam i w 
F a irb an k s  (A laska) i Edm onton  (K a n a ­
da). Wszystko szło dobrze aż do B ie­
guna. Po przeleceniu  nad  n im  sam olot 
walczył z silnym  w ia trem  czołowym. 
Lotnicy donieśli, że musieli zatrzym ać 
jeden  silnik (a p a ra t  ich by ł czterom o­
to row y). B yła to ostatn ia  wiadomość.

K iedy Lew oniew ski nie przybył w 
oznaczonym  czasie do F airbanks , nie 
wywołało to zbytniego zaniepokojenia , 
gdyż jego sam olot w ielosilnikow y był 
znakom icie wyposażony. M inęły jed n ak  
długie godziny darem nego  w yczek iw a­
nia i trzeba było pom yśleć o akcji r a ­
tunkow ej. Miesięczny zapas żywności na  
pokładzie sam olotu  Lew oniewskiego 
czynił uspraw ied liw ionym i szerokie (a 
więc i dość d ługotrw ałe) do niej p rzy ­
gotow ania. W akcji ra tunkow ej, nad  
k tó rą  ogólną pieczę powierzono prof. 
Schm idtow i, wzięły udział liczne statki, 
lodołam acz „K rass in”, wiele sam olotów 
i hydroplanów , pilo tow anych przez n a j ­
znakom itszych sowieckich lo tn ików  po­
larnych . N adto przyłączyli się do niej: 
sir H u b er t  W ilkins oraz J . M atte rn ; ten  
ostatni oświadczył, że za w szelką cenę 
chce spłacić Lew oniew skiem u dług 
wdzięczności za u ra tow an ie  m u życia w  
podobnych okolicznościach w r. 1933. 
Pom im o, że poszukiw ania t rw a ją  już ca­
ły miesiąc, nie udało  się jed n ak  dotąd 
zaginionych odszukać.

Nowe połączenie z Zachodem. W lip-
cu o tw arto  now e połączenie M oskwy z 
Zachodnią Europą, k tó re  obsługuje 
szwedzkie tow arzystw o „A ero transpo r t” 
w  pool’u z rosy jsk im  „A erofło tem ” . 
L in ia  prow adzi ze stolicy Sowietów 
przez W ielkie Łuki, Rygę, do Sztokhol­
mu, stąd  są dalsze połączenia na po­
łudnie. Podróż M oskwa —■ Sztokholm  
trw a  7 godzin. Bilet z P aryża  do Mos­
kw y kosztu je  aż 2800 franków . W arto 
zaznaczyć, że od Rygi m ożna skorzy­
stać, lecąc z Rosji, z sam olotu „L u ft­
h an sy ” lub „L o tu” .

Osobliwości modelarskie. P ew ien  m o­
delarz w  Sowietach w ypuścił m odel 
szybowcowy na  holu... za m odelem  z 
gum ow ym  napędem ! W rezultacie  m o­
dele osiągnęły jakoby  150 m  w ysoko­
ści.

O d  R e d a k c j i

Z pow odu choroby członków R edakcji 
zmuszeni byliśm y niniejszy n u m er  w y ­
dać z opóźnieniem, za co najm ocniej 
p rzepraszam y P. P. Czytelników.

S p r o s to w a n ie

Z w iny  ko rek ty  do a r ty k u łu  „Moto- 
szybowiec jako narzędzie badań  aero- 
logicznych n a  użytek  szybow nictw a” w  
poprzednim  num erze  zakrad ły  się dw a 
błędy. Na str. 179 w  p raw ej szpalcie w  
7 w ierszu od góry w inno być „co n a j ­
w yże j” zam iast „co n a jm n ie j”, a w  
w ierszu 14 od góry — „aerologicznych” 
zam iast „aerodynam icznych”, co n in ie j­
szym prostu jem y.
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PRZEGLĄD WYDAWNICTW
K S I Ą Ż K I

S t a n is ł a w  B r e n k : „ B a lo n e m  L O P P  
n ad  m o r z e  B i a ł e " * )

Porucznik  S tan isław  B ren k  tow arzy ­
szył zdobywcy drugiego m iejsca w  za­
w odach o p u ch a r  Goiidon - B en ne tta  
r. 1936, kap itanow i Januszow i, w jego 
ciekaw ym  locie i opisał przygody za­
łogi balonu  L.O.P.P. w  książeczce p. t. 
„B alonem  L.O.P.P. nad  m orze B iałe” .

Opowieść o tych  przygodach poprze­
dza k ró tk i wstęp, dotyczący historii 
u fundow an ia  p u ch a ru  G ordon-B enne t-  
ta  i kole jnych  zawodów balonów  w ol­
nych o jego zdobycie, po czym au to r 
p rzystępu je  do opisu przygotow ań, po­
przedzających  zawody w r. 1936. K w e­
stię przygotow ania sprzętu  i t ren ing u  
załogi słusznie uw aża por. B renk  za je ­
den z najw ażniejszych  m om entów, d e­
cydujących  o zwycięstwie w poważnych 
zaw odach sportow ych i podkreśla  ten 
m om ent należycie, mówiąc, że ,,nie 
wolno staw ać do w alki, licząc jedynie 
na (szczęśliwy) w y p ad ek ” .

O pow iadanie o locie od chwili s ta r tu  
aż do dram atycznego lądow ania  w t a j ­
dze na południe od w ybrzeży zatoki 
Oneżskiej — nap isane  jest przez k a ­
p itana  Jan usza  (p rzed ruk  z Gazety 
P o lsk ie j) i pod w zględem  lite rack im  
najlep iej opracow ane. O dalszych 
przygodach opow iada znów por. B renk. 
Są to dzieje w ędrów ki załogi balonu 
przez ta jgę  wzdłuż rzeki i przez bag ­
na aż do pierwszej ludzkiej osady. D a­
lej —• opis w ypraw y  w celu zabezpie­
czenia resztek  balonu, m arsz do m ie j­
scowości M ałoszujka nad  m orzem  B ia­
łym, wreszcie — podróż sam olotem  
Z.S.R.R. do A rchangie lska  i pow ró t do 
k ra ju  przez Moskwę.

O pow iadanie jest ciekawe, proste i 
pozbaw ione wszelkiej przesady. Ma 
ono w szystkie cechy autentyczności, 
da jąc  pojęcie o k ra jo b raz ie  i —• czę­
ściowo — o w aru n k ach  by tu  ludności 
w okręgu Oneżskim. N atom iast obser­
w acje  i uw agi au to ra  bardziej ogólne,
o Rosji i o Moskwie, są raczej po­
w ierzchow ne i m niej ciekawe, czemu 
nie m ożna się dziwić, poniew aż pobyt 
załogi w  tym  mieście t rw a ł  krótko. 
P odaw an ie  cen a r ty k u łó w  pierwszej 
po trzeby  w rub lach , bez podania  siły 
k u p n a  pieniądza w Z.S.R.R. m ija  się 
z celem. N iepotrzebne jest rów nież —• 
m oim  zdaniem  — i naw et iry tu jące  
p rzy taczan ie  poprzekręcanych  przez 
au to ra  w yrażeń  rosyjsk ich  i nazw  
przedm iotów.

T ak  np  .na str. 116 por. B renk  pisze: 
„długie buty , tak  zw ane sapag i” . Otóż 
słowo „sapogi” tłum aczy  się w prost na 
polskie — buty . Nie jest to żadna spe­
cja lna  nazwa, jak  da jm y  na to „w a­
lonk i” , o k tó rych  m ożnaby powiedzieć: 
„buty  wojłokowe, t. zw. ,,w a lonk i” . P o ­
dobnie na  str. 121: „łóżko, zw ane tu  
„ k ra w a t” (należałoby już podać, jak  
się to w ym aw ia: „ k ra w a t” ). Na str. 129 
autor, widocznie bardzo słabo znający

*) W -w a, 1937. Nakł. Z arządu  Gł. 
L.O.P.P. Str. 140, i lu strac ji 20.

język rosyjski, tłum aczy słowo „ ru -  
b aszka” (koszula) na polskie — m a ry ­
n a rk a ; wreszcie całem u szeregowi ro ­
syjsk ich  w yrazów  dodaje polskie k o ń ­
cówki lub zniekształca je  w  inny  spo­
sób.

Na str. 114 — widoczna om yłka 
(składacza lub au to ra ) :  zam iast 124000 
k ilom etrów  pow inno być chyba 1240 
km.

Na str. 119 —• b łąd  g ram atyczny  w 
zdaniu: „O biad ten, jak i  nie oczekiw a­
liśm y pod tym  stopniem  szerokości” ...

Te drobne us te rk i nie obniżają zresz­
tą  w artości książki, k tó rą  czyta się z 
za in teresow aniem  i z przyjem nością . 
A u to r posługuje się w praw dzie  języ ­
k iem  niezbyt bogatym  i artystycznie 
n iew yrobionym , lecz na  ogół p o p ra w ­
nym  i jasnym . P isow nia  nowo w p ro ­
w adzona — dobra. K orek ta  s ta ranna . 
Ilu s trac je  dobre.

Całość w ar ta  jest polecenia.
J. Meissner.

S łó w  p a r ę  o k s iq ż c e  p ro ł .  M o k r z y ­
ck ieg o :  „ S k r z y d l a t a  lu d z k o ś ć "  ło m  II

W iem y już czym jest tom  I „S krzyd­
latej ludzkości” . J a k  głęboKie założył 
w nim  au to r podw aliny  pod w span ia ­
ły gm ach wiedzy lotniczej —• jak  p rzy ­
gotował um ysły  i serca czytelników  
na jej p rzyjęcie  — że uczynił to p ięk ­
nie, poryw ająco.

Początek tom u Ii-go , to „P am ię tn ik  
ucznia p ilo ta” , barw ne, pełne hum o ru  
przeżycia, pozw alające czytelnikowi 
n ie jako  uczestniczyć w szkolnictwie. 
S tanow ią one jak  gdyby w stęp  do czę­
ści naukow ej. I tu  najw iększy  podziw 
budzi w ysiłek  au to ra  nad  up rzystępn ie ­
niem  czytelnikow i dziedziny tak  skom ­
plikow anej i w ym agającej ścisłości m y ­
ślenia. Z w łaściw ą sobie m aestr ią  p e­
dagogiczną posługuje  się wciąż prof. 
M okrzycki m etodą  poglądową, p rzy ­
w ołu jąc  n a  pomoc po rów nan ia  z innych 
szlaków wiedzy i moc ilustracy j, za­
opatrzonych  w  n ad e r  dokładne kom en­
tarze . P rzez szereg przejrzystych  w y ­
kładów  daje  w łaściw e pojęcie o te re ­
nach  p racy  n ieznanych  szerszem u ogó­
łowi lub m glisto zarysow anych  w  jego 
w yobraźni. N iezm iernie in teresu jącym  
jest rozdział: „Za kulisam i kuchn i in ­
ży n ie ra”, gdyż drogą odpow iednich ze­
staw ień  ukazu je  w  pełnym  św ietle  p r a ­
cę inżyniera  lotnika, u w ypu k la jąc  za ­
sadnicze różnice m iędzy prob lem em  
ko n s tru k to rsk im  lotniczym  a każdym  
innym . Bo oto: „F izyka i m echan ika  
dzisiejsza um ieją  w praw dzie  nas po­
uczać o tym, co się dzieje w ew nątrz  
atom u, ale nie u m ie ją  dziś jeszcze do­
k ładn ie  powiedzieć, co się dzieje, gdy 
się ręką  poruszy w pow ietrzu  — albo, 
co się dzieje w  s trum ien iu  powietrza, 
gdy prędkość znacznie w zrośn ie” ... „tu  
lo tn ik  co k rok  n a tra f ia  na zagadki, co 
k ro k  uderza głową w m u r” . Musi więc 
wciąż badać i badać, zbro jny  w  moc 
stud iów  z szeregu działów nauk  inży­
nierskich. Nic więc dziwnego, że „m u ­

si to być człowiek z polotem, o dużych 
zdolnościach wynalazczych i tw ó r­
czych, pełen en tuzjazm u, n iespokojny 
duch, n iezadaw aln ia jący  się nigdy tym, 
co już jest w  danej chwili dobre, lecz 
stale szukający  jeszcze czegoś lepsze­
go”. A gdy przy  tym  czytelnik dowie 
się, że z k ilku  tysięcy części sk łada się 
sam olot i że każdą część trzeba  zapro ­
jektow ać, t. j. nakreślić  i obliczyć, za­
decydow ać z jakiego m a te r ia łu  m a być 
zrobiona, ile m a ważyć, pam iętając , by 
nie przekroczyć ogólnej wagi sam olo­
tu  —- to w tedy  dopiero pojm ie m ró w ­
czą p racę  ko nstruk to rską  — niestety  — 
niezawsze pom yślnym  uwieńczoną 
skutk iem . Z rozum ienie zaś odpow ie­
dzialności, ciążącej n a  inżynierze lo t­
niku, a sprecyzow anej w  zdaniu: „każ­
da w ażniejsza część sam olotu  z łam ana 
(w  locie) — to śm ierć całej załogi” 
uczyni go społeczeństw u bliskim  — n ie ­
zależnie od zdobytych przezeń sukce­
sów.

W szechstronne, jak  zazwyczaj u 
M okrzyckiego, ujęcie zagadnień, po­
budza  rów nież czytelnika do rozważań 
na  różne tem aty  bezpośrednio i pośred­
nio z lo tn ic tw em  związane. A na n a ­
czelne m iejsce w ybija  się kształcenie 
siły woli — tej najpotężniejszej dźwig­
n i wszelkiej ludzkiej działalności w  
każdym  zakresie  i na każdem  polu. 
Poniew aż zaś specjalnie w  lotnictw ie 
decydującą  g ra  rolę n ieugięta  wola, 
p rzeto  k u lt  d la  żeglugi pow ietrznej się­
ga głęboko i po trąca  o na jsz lache tn ie j­
sze s tru n y  uczuć ludzkich.

Jak a ż  to szkoda, że w  książce tak 
pięknej i tchnącej najw yższym  en tu ­
zjazm em  znalazło się w „Zakończeniu” 
orzeczenie, m ącące ogólną łiarm onię — 
brzm i ono: ,szybownik to g ierm ek lo t ­
n ic tw a ,stojący o k rok  od pasow ania 
na pełnego stuprocentow ego lo tn ika” . 
Co za niespodzianka! Skąd płynie ta 
deg radac ja  szybownictwa? Czyżby z 
prześw iadczenia, że um iejętność posłu­
g iw ania  się m otorem  przewyższa sztu-_ 
kę  w y n a jd y w an ia  p rądów  w stępu ją ­
cych?

Z estaw ia jąc  bow iem  obie gałęzie 
lo tn ic tw a stw ierdzić m usim y, że zarów ­
no jed n a  ja k  d ruga  w ym aga ją  od 
sw ych adep tów  w alorów  ducha, pod­
k reślanych  przez au to ra  — co się zaś 
tyczy kw alifikacy j fachowych, u ja w ­
n ia ją  się w  nich tylko pew ne różnice, 
zw iązane ściśle z sam ą istotą lotu, nie 
św iadczące jed n ak  bynajm nie j o niż­
szości szybownictw a.

Czyż nie jest w  pew nym  sensie pio­
n iersk im  każdy  przelot szybownika, 
zm uszający  go do w yna jdyw an ia  no­
w ych tra s  w  poszukiw aniu prądów  
w stępnych?

I czyż pogoń za fro n tem  burzy  — a 
w ięc zm aganie się z rozpętanym  ży­
w iołem  — lub nu rkow an ie  w  chm u­
rach  — nie pasu ją  szybow nika na  s tu ­
procentow ego „ ry ce ra rza” przestw o­
rzy?

Irena Laskowska.


