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Wyniki osiqgniete przez nasz sport lotniczy w roku 1937

ZakonczyliSmy uroczystym wreczeniem nagrod rok
sportowy 1937.

Przypomnijmy sobie tegoroczne osiggniecia sporto-
wo-lotnicze, scharakteryzujmy je i postarajmy sie
wyciggna¢ wnioski na przysztosc.

Zawody miedzynarodowe

Przede wszystkim trzeba zaznaczy¢, ze rok biezacy
byt pierwszym po ,,kryzysie challengedwym?”, w kté-
rym Polska wzieta zywszy udziat w zawodach i zlo-
tach miedzynarodowych. Roéwniez w tym roku mogli-
Smy stwierdzi¢ ozywienie naszych kontaktéow zagra-
nicznych, wyrazajgce sie w licznych lotach turystycz-
nych oraz dwoch raidach propagandowych.

Zaczeto sie w lutym od meetingu w Kairze, w kto-
rym brata udziat RWD-13 Doswiadczalnych Warszta-
tow Lotniczych, pilotowana przez inz. J. Drzewiec-
kiego. Przy silnej konkurencji zorganizowanych ekip
panstwowych Niemiec i Wioch nasz prywatny tury-
sta zajgt w tych trudnych, odbywanych w odmien-
nych warunkach zawodach — 13 miejsce na 42 uczest-
nikow.

Nastepnymi zawodami, w ktérych Polska wzieta
udziat, wystawiajac zesp6t panstwowy — byt Gordon-
Bennett XXXV. W tym tradycyjnym, zwigzanym
z Polskg zwyciestwami konkursie uczestniczyliSmy
z maksymalng liczbg balondw i najlepszymi zawod-
nikami w charakterze pilotow gtéwnych. Pomocni-
kami byli piloci nowi, w tym dwaj cywilni.

Klasyfikacja czotowych zawodnikow byta niemal
identyczna jak w roku ubiegtym (zmiana na pigtym
miejscu): Belg, Polak, Szwajcar, Francuz, Polak. Da-
lej — Niemcy. Powtdrzyty sie te same nazwiska za-
wodnikoéw. Utwierdzito to nas w przekonaniu, ze pol-
scy czotowi piloci balonowi majg tylko za rywala p.
Demuyter’a, z ktdrym na przemian dzielg zwycie-
stwa.

Jesli wezZmiemy pod uwage, ze stan taki utrzy-
muje sie od 4 lat i dodamy do tego posiadane rekordy
balonowe, przodujaca pozycja Polski w sporcie balo-
nowym wydaje sie czym$ nie dajgcym sie predko
i tatwo zachwiac.

W lipcu szybownicy nasi wzieli udziat w zawodach
w Rhén. W maksymalnie dopuszczalnym skiadzie, ja-
ko zespot panstwowy. ZdobyliSmy tam, jako ekipa,
drugie miejsce, zdystansowani jedynie przez Niem-
cow, bowiem pigte miejsce, zajete przez Szwajcara
wyszkolonego w Niemczech, nie dowodzi jeszcze prze-
wagi szybownictwa szwajcarskiego nad polskim.

Podobnie jak w zawodach Gordon-Bennett, wynik
osiggniety w Rhon byt utwierdzeniem dotychczas
zajmowanej pozycji. Jednak wyniesione doswiad-
czenie z obcego terenu oraz szereg takich sukcesow
jak najwieksza wysokos¢ i odlegtos¢ uzyskane na za-
wodach przez Polakéw oraz przelot Wasserkuppe —

Berlin, pierwszy na tej trasie — kaze nam wysoko
oceniaC nasze tegoroczne osiggniecia szybowcowe za
granica.

Dodajmy do tego wyniki krajowych zawodoéw i lo-
tow premiowanych oraz to, ze w rozwoju naszego
szybownictwa nie uciekamy sie do wzoréw obcych,
a stwierdzimy, ze mamy drugg mocnhg pozycje w Spor-
cie lotniczym: kroczymy w czotdwce szybowmikow.

O trzeciej gatezi sportu lotniczego, o lotnictwie tu-
rystycznym, tego powiedzie¢, niestety, nie mozemy,
cho¢ kiedy$ tak bliscy juz byliSmy czotowej pozyciji...

Ale wracajmy do tematu.

W koncu lipca Aerokluby Lwowski, Warszawski
i Pomorski wziety udziat w dwéch konkursach mee-
tingu zuryskiego: w zlocie i konkursie samolotow tu-
rystycznych, — wystawiajgc w sumie 5 maszyn. Za-
wody szwajcarskie, rozgrywane co 5 lat od roku 1922
poczawszy, sg rewig sprawnosci uzyskiwanych przez
roznorodne rodzaje pilotow i maszyn. W klasie samo-
lotow turystycznych nawigzywaty one do challen-
geodw. To tez zdobycie przez Polakéw I, 1V, V, VI
i VII miejsca byto duzym sukcesem, najwiekszym
z tegorocznych w sporcie motorowym. W zlocie naj-
lepszy Polak znalazt sie dopiero na 12 miejscu, wobec
jednak powszechnej krytyki regulaminu tej konku-
rencji — do klasyfikacji tej nie nalezy przywigzywac
wiekszego znaczenia.

W sierpniu 2 samoloty Aeroklubu Lwowskiegi i 1
Gdanskiego uczestniczyty w miedzynarodowych za-
wodach ,,Raduno del Littorio” we Wtoszech. Regula-
min tych zawod6w nie dawat wielkich szans naszym
~trzynastkom”, to tez zajecie przez inz. T. Markow-
skiego z Aeroklubu Lwowskiego siédmego miejsca
przy 80 zawodnikach z 10 panstw jest duzym wyczy-
nem sportowym zatogi.

W tymze miesigcu p. Bernard Skorzewski na swoim
prywatnym samolocie ,,Leopard-Moth” zdobyt pierw-
sze miejsce w miedzynarodowym locie holenderskim,
majac przeciw sobie 75 konkurentéw i fatalng pogode.
Duzy sukces, ktdrego nie umniejsza zagraniczna ma-
szyna.

W miedzynarodowym zlocie do Paryza, urzagdzonym
z okazji Wystawy Swiatowej, najlepiej sklasyfikowa-
ni Polacy znalezli sie na miejscach pigtym i 6smym.



Poza tym lotnicy nasi brali udziat w kilku zlotach
miedzynarodowych o mniejszym znaczeniu sporto-
wym, a wiec: w zlocie do Diibendorfu (5 samolotéw),
w ,,Vol de Pentec6te” (dr Czarkowski — Golejewski
na samolocie witasnym), w zlocie do Frankfurtu oraz
w zlocie nad jez. Balaton.

Tak przedstawia sie nasz udziat w miedzynarodo-
wych zawodach. Jesli chodzi o sport motorowy,
uczestnictwo nasze — jak widzimy — ograniczato sie
do skromnego odcinka lotnictwa turystycznego oraz
do pilotéw i samolotéw klubowych, prywatnych lub
pot-prywatnych.

Turystyka zagraniczna i raidy propagandowe

W dziedzinie turystyki zagranicznej zrobiliSmy w
roku biezacym znaczny krok naprzéd. Przyczynity
sie do tego w duzym stopniu nagrody Ministerstwa
Komunikacji dla najlepszych w roku ubiegtym pilo-
tow turystycznych i rezerwistéw. Formg tych nagréd
byt lot zagraniczny, finansowany przez Min. Kom.
Zacheceni przyktadem, latali i inni, na wiasny koszt,
tak, ze nie rzadkie byty w roku biez. spotkania kilku
maszyn polskich na obcych lotniskach.

Z lotéw grupowych mamy do zanotowania dwa
raidy: akademicki do Rumunii, Butgarii, Grecji i Ju-
gostawii oraz harcerski do Holandii.

Raid batkanski, zorganizowany przez Aeroklub
Warszawski i Zwigzek Akademicki Zblizenia Miedzy-
narodowego ,Liga”, odbywat sie na 6 samolotach
i szybowcu. Pilotami byli w znacznej wiekszosci aka-
demicy. Nasi lotnicy dali zagranicg szereg pokazéw,
ktére zdobyly sobie wielkie uznanie sfer fachowych
i publicznosci. Zwtaszcza popisali sie Swietnie nasi
szybownicy.

O sukcesach harcerskiej wyprawy lotniczej na te-
goroczne Jamboree piszemy w niniejszym numerze,
na innym miejscu.

Oba przedsiewziecia miaty poza walorami spor-
towymi duze znaczenie propagandowe.

Rekordy

Jesli chodzi o osiggniecia szczytowe, o rekordy, w
roku biezgcym zanotowaliSmy S$wietny wyczyn szy-
bowcowy p. Wandy Modlibowskiej z Aeroklubu Poz-
nanskiego, ktora swoim przeszto 24-godzinnym lotem
na szybowcu ustanowita procz rekordu krajowego
takze miedzynarodowy rekord kobiecy diugotrwato-
Sci lotu szybowcowego.

W chwili obecnej na liscie miedzynarodowych re-
kordéw lotniczych figurujg nazwiska 3 Polakéw, mia-
nowicie: mjra St. Skarzynskiego, ktory utrzymuje na-
dal swoj rekord odlegto$ci w kat. Il. samolotéw tu-
rystycznych, ustanowiony w dniu 7 maja 1933 r. w
przelocie przez Atlantyk Pid; kpt. Zb. Burzynskiego,
zachowujgcego swoje rekordy balonowe z roku 1935:
wysokosci w kat. VII oraz diugotrwatosci w kat. V,
V1 i vl (rekordy odlegtosci utracit w r. 1936 na ko-
rzy$¢ Demuytena). Trzecig jest p. Modlibowska.

Zawody krajowe

MieliSmy w roku biezagcym po jednym konkursie
ogélnokrajowym lotniczym motorowym, szybowco-
wym i balonowym oraz 8 réznego rodzaju i roznej
wartosci samolotowych zawoddw miedzyklubowych,
zorganizowanych przez aerokluby regionalne.

Wspolng cechg wszystkich tegorocznych zawodow
motorowych byto oszczedzanie silnikéw (brak prob
szybkosci i lotéw na dtugich trasach) oraz wyklucze-
nie od udziatu pilotow zawodowych.

Nie bedziemy powtarzali uwag o Krajowych Za-
wodach Lotniczych, napisanych zaledwie przed 2 mie-
sigcami. Przypomnimy tylko, ze brato w nich udziat
35 zatdég i wszystkie one ukonczyly zawody. W za-
wodach o klasyfikacji zespotowej wynik taki jest naj-
lepszym sprawdzianem poziomu uczestnikow.

Co sie tyczy zawodow regionalnych, to, niestety,
w  wiekszosci wypadkéw mijaty sie one z celem.
Gtownym tego powodem byty zbyt krétkie odstepy
czasu miedzy zawodami oraz brak ich powigzania
i planu *).

Wprowadzity one nowos$¢: loty obserwacyjne, w kto-
rych zawodnikiem stawat sie nie pilot, lecz jego to-
warzysz.

W kazdym badzZ razie duza ilo$¢ zawoddéw regional-
nych oraz wysoka $rednia ich uczestnikéw (ponad 20
samolotéw) Swiadcza o dgzeniach naszych klubéw do
wspoétzawodnictwa oraz o ambicji organizowania za-
woddéw na swoim terenie.

WniosKi

Miedzynarodowe zawody lotnicze stanowig dosko-
naty teren do wykazania osigganego postepu w lotni-
ctwie. Majg one poza tym wielkie znaczenie propa-
gandowe wewnagtrz i zewnatrz kraju. Rozumiejg to
doskonale panstwa o duzej ambicji lotniczej, przygo-
towujgc sie do zawoddw starannie i nie szczedzac na
nie pieniedzy. WidzieliSmy, jak wystgpity w tegorocz-
nych zawodach takich jak Kair, Zurich, czy Littoria
— Niemcy i Wiosi. Wystawili oni ekipy panstwowe
na sprzecie specjalnie przystosowanym do regulami-
nunu danych zawodéw, dobrze wyposazone i przygo-
towane. Szefostwo ekip spoczywato w najpowazniej-
szych rekach. Zawodnikom towarzyszyty latajgce
warsztaty reparacyjne. Postarano sie réwniez o od-
powiednig propagande. Jest to charakterystyczny
obiaw, ze rozwdj przysposobienia lotniczego w tych
panstwach nie tylko nie hamuje finansowania spor-
tu, lecz przeciwnie: poparcie, jakiego udzielity sporto-
wi lotniczemu Niemcy i Wtosi w roku biezgcym jest
znacznie wieksze niz w latach poprzednich.

W tych warunkach musi nam sie wyda¢ bardzo nie-
bezpieczna polityka naszych wiadz, ktére sprawe
uczestnictwa w zawodach miedzynarodowych pozo-
stawity aeroklubom regionalnym, nie udzielajgc im
na ten cel pomocy pienieznej.

Tegoroczne dodatnie wyniki, uzyskane przez Pol-
ske w miedzynarodowych zawodach motorowych, sg
w pierwszym rzedzie zastuga naszych pilotow, ktérzy
walczyli bardzo ambitnie. Dowodzg one réwniez wiel-
kiej ambicji klubéw, ktére ostatnie swoje grosze prze-
znaczyty na udziat w zawodach miedzynarodowych
chcac wypetnié istniejgcg od roku 1935 luke.

Musimy otrzymywaé znaczniejszg pomoc. Poza tym
coraz mocniej odczuwamy brak sprzetu, na ktdrym
moznaby dzi$ osigga¢ jakie takie wyniki.

Dziwnym by sie wydawalo popieranie przez pan-
stwo wystgpien zagranicznych w innych dziedzinach
sportu, a odmawianie tej pomocy sportowi lotnicze-
mu, jak wiadomo najdrozszemu a zarazem moze dzi$
najbardziej znaczacemu.

*) Porownaj art. ,,Uwagi o tegorocznych zawodach regio-
nalnych” w Nr. 8/1937.



Swieto Deblinskie

,,Gdy patrze w tej chwili w wasze mto-
de oczy, to widze w nich mocne i twarde
postanowienie, aby swag praca dac¢ lotni-

ctwu polskiemu orli lot i orle szpony...
(Stowa Naczelnego Wodza wypowiedziane na
uroczystosciach deblinskich).

Deblin... Kt6z z naszej lotniczej braci, czy to lotnik woj-
skowyczy towarzysz z pod klubowego znaku, czy wyko-
nawca szarej, a nie mniej waznej pracy w instytucjach lot-
niczych, ktéz go nie zna lub o nim nie styszat?

Deblin. Niegdy$ osada mozna rodu Mniszchéw, po tym
Jabtonowskich, po6zniej smutnym zrzadzeniem loséw poda-
rowana przez cara gen. Paskiewiczowi, wreszcie dzwignieta
do nowego zycia jako Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lot-
nictwa.

Deblin, skad rok rocznie ptynety i ptyna¢ beda mtode sity
lotnicze — soki najistotniejsze, ozywiajgce wszystkie dzie-
dziny zycia lotniczego, czy to wojskowego, czy cywilnego.

Swieto deblifskie — to nie tylko zjazd wychowawcéw
i wychowankéw C. W. O. L. z okazji 10-lecia i nie tylko
doroczna promocja podchorgzych, potgczona z poswieceniem
sztandaru Szkoty Podchorgzych Lotnictwa. Obecno$¢ Wodza
Naczelnego i specjalny charakter tych uroczysto$ci nadaty
Swietu C. W. O. L. wiekszy, gtebszy sens.

Pomimo, ze zyjemy w epoce niestychanej mechanizacji na
wszystkich polach, czynnikiem rozstrzygajgcym
bedzie zawsze cztowiek.

Ta idea cztowieka i iego nie obojetnego przezywania zy-
cia. lecz ptomiennego entuzjazmu i skoncentrowanej woli —
oto sens Swieta deblinskiego.

Dzien pierwszy.

Zanim do niego doszto, C. W. O. L. wystat do wychowan-
kow i wychowawcéw Szkoty zachete zorganizowania zjazdu
z okazji dziesigtej promocji.

Odpowiedzig byty serdeczne i szczere stowa zgody ze
wszystkich formacyj lotniczych. Odezwata sie $wiadomosé
wspolnosci, jednosci wiasnej oraz sity, jakg daje ta jednos$¢.
Drgnety zywe uczucia taczace wszystkich w tradycji lotni-
czej. Powstat aparat organizacyjny, kierowany rekg Komen-
danta C. W. O. L. ptk. pil. lwaszkiewicza.

Wreszcie ze wszystkich zakagtkéw lotniczych wyruszyty
specjalne wagony, by w piekny, stoneczny poranek 14 pai-

Wreczenie sztandaru p. pptk. obs. Sznukowi

dziernika 1937 r. wyjecha¢ jako jednolity pocigg na lotnisko
deblinskie.

Msza Swieta. Stojg oficerowie w diugim dwuszeregu — jak
kiedy$ za czasow szkolnych. Byli wychowawcy i wychowan-
kowie. 1 ci starzy — wytrawne ,wygi lotnicze”, i ci co kilka
lat temu... i ci najmtodsi podporucznicy, co to rok temu...

Za nimi dwuszereg tych, co jutro, juz jutro...

Za nimi dwuszeregi twarzy jeszcze miodszych, tych co na
przyszty rok i za dica lata zaczng swe lotnicze zycie.

Pomostem, ktory taczy przeszte, obecne i przyszte pokole-
nia wchowankow Szkoty jest przystowiowa lotnicza idea jed-
nosci i kolezenstwa.

Msza Swieta i promocja prymusow: pchor. W Gtowackiego i L. Dominikowskiego



Obrady zjazdu.

Duza sala balowa. Na sali zebrani uczestnicy zjazdu.
Wszyscy czujg w czasie obrad i wygtaszanych referatow, ze
ich tgczg jakie$ subtelne jak jedwabna przedza, a nierozer-
walne jak stal nici, biegngce od cztowieka do cztowieka, od
serca do serca. Jednoscig silni biorg na siebie odpowiedzial-
no$¢ przekazania nastepnym pokoleniom najpiekniejszych
tradycji, ktére otrzymali w spadku; odpowiedzialno$¢ za
utrwalenie dobrych zwyczajow, ktére powstaty i powstaja,
oraz za stworzenie tych zwyczajow, ktére dla dobra panstwa
i lotnictwa winny sie wytworzyc.

Zbliza sie wieczor. Szary wieczor, gdy mysli bieg7ig za ty-
mi, co juz odeszli...

W holu odbywa sie uroczysto$¢ odstoniecia tablicy ufun-
dowanej przez zjazd ku czci polegtych wychowankéw i absol-
wentow Szkoty i kurséw. Na tablicy wykonanej z brazu wi-
dnieje napis:

,»Polegtym w stuzbie lotniczej w 10-lecie 1937”.

Na lotnisku, na ciemnym tle nocy jasno odbija sie oSwiet-
lony reflektorami wspaniaty czworobk masztow z powiewa-

Zebrani na apelu staneli uczestnicy zjazdu, Szkota Podcho-
razych, zaproszeni goscie i rodziny tych, co zgineli w szczyt-
nej stuzbie lotniczej.

Ws$rdéd gluchej ciszy padaty stowa raportéw, a po tym roz-
kaz: ,,Zapali¢ Swiatta graniczne”.

Wokét lotniska zapalono czerwone $wiatta a $rodek czwo-
roboku rozjasnia ptongcy znicz.

Cisza, wéréd niej mocno padaja stowa: ,,Smieré Wasza to
najpiekniejsza, najdumniejsza $mieré, jaka cztowiek moze
znalez¢, bo wyrosta z poswigcenia, a nie z wegetacji i prze-
zycia. Sta¢ was byto na to, aby zycie swoje rzuci¢ na ottarz
Ojczyzny, jak smolne tuczywo, aby mocniej jasniata Nasza
Najjasniejsza.

I gdy na lotnisku pogasty Swiatta, gdy ciemno$¢ zalegta
dokota, stajemy wszyscy z 10 rocznikow do apelu i przy mi-
gotliwym blasku pochodni bedziemy czekali na Wasz przy-
lot. Miejsca Wasze nie beda zajete jak zawsze. Nasi kochani
druhowie z niebieskiej eskadry! Naprzeciw Was wybiegng
nasze... i jeszcze czyje$ serca. Moze ich bicie Was przywota.
W te gtuchg noc wyciggamy do Was przyjacielskie dtonie.
Uscisnijcie je i chodzcie z nami na start... jak kiedys. Niech
powiewa zwyciesko biato-czerwona choraggiew, gdyz z trudu
Waszego i zycia Polska mocarng chce byc¢”.

Padajg kolejno nazwiska. Rozbrzmiewa powaznie marsz
zatobny Chopina.

A po tym juz tylko mocne meskie stowa modlitwy wieczor-
nej i uroczysto$¢ konczy Marsz Lotnikow.

Marsz lotnikow Latwisa o polskiej tradycyjnej melodii, po-
pularny juz ws$réd spoteczeristwa, a zwiaszcza wsrod mio-

dziezy lotniczej, a nawet mtodziezy szkolnej.

Dzien drugi.

Dziehn réwniez peiny napiecia i wzniosto$ci — niesie ze so-
ba przezycia i wzruszenia, z ktérych kazde nieomal jest waz-
ne i piekne.

Tonie w stoncu lotnisko, hangary, budynki Centrum. Piek-
ne trawniki, klomby, stary park Mniszchéw ozywiajg catos¢,
pociggaja oko.

Staropolska goscinno$¢ ,opieka i wzorowa organizacja stwa-
rzajg przemite ramy dla Swieta. . .,

W imponujacej rozmiarami hali przybranej girlandami, na
olbrzymim podium stoi wielki ottarz potowy. Po obu jego
stronach na podwyzszeniu dwuszeregi tych, ktérzy od dzisiaj
majg sie odda¢ wytgcznie lotnictwu — najpiekniejszej stuz-
bie, godnej mtodych i odwaznych — tych, ktorzy dzi§ maja

wnie$¢ do armii lotniczej Swiezg danine zapatu, uporu w pra-
cy i wiary w zwyciestwo.

Siedzi Wdodz Naczelny, otoczony generalicjg. Z tytu wielka
gromada lotnicza, z boku rodziny, goscie, widzowie.

Serca wszystkich najblizszych i najdrozszych oraz oczy pet-
ne nadziei i wiary Kieruja sie ku podwyzszeniu.

Z wiarg w nich i modlitwg o nich ptyng stowa podniostego
kazania ks. biskupa Gawliny.

Uroczysto$¢ nabiera tym wiekszego blasku i tresci, bo oto
przed ottarzem oczekuje réwniez na sioojg promocje — po-
Swiecenie ,,wysoki go$¢, ktdry juz po wieczne czasy pozosta-
nie w tych murach: Sztandar Szkoty — symbol wysokich
cnét zotnierskich™ *).

Odbywa sie poswiecenie sztandaru, wbijanie gwozdzi
i wreszcie Pan Marszatek wrecza go Komendantowi Szkoty
ze stowami:

,»Panie Putkowniku, sztandar ten przychodzi do oddziatu,
ktéry nie dzi$ dopiero zaczyna swa prace. Przychodzi on juz
po latach, kiedy szkota przedstawia potezny dorobek i piek-
ne rezultaty. Dlatego tez jest jakby uznaniem i nagrodg dla
szkoty za jej dotychczasowg prace.

Zycze Panu Putkownikowi i Szkole, aby ten sztandar byt
po wieczne czasy dostojnym S$wiadkiem wysokiego poziomu
szkoty i jej rycerskiego ducha”.

Zbliza sie punkt kulminacyjny uroczystosci: promocja.

Pan Marszatek przechodzi na $rodek podium i padajg moc-
ne zotnierskie stowa przemowienia do nowopromowanych:

,..-W tym okresie, ktdry przeszliscie, kazdy niewypeiniony
obowiagzek, kazde przekroczenie, jesli byto notowane, szko-
dzito wam tylko. Od dzisiejszego dnia, w waszej przysziej
pracy, kazde niedopatrzenie, kazde zaniedbanie, kazde zanie-
chanie jak najwiekszego wysitku, to nie tylko co$ co na was
sie odbije. To gorsza i grozniejsza sprawa — to jest szkoda
zadana lotnictwu — waszej dumnej broni, to jest krzywda
zrobiona catej armii, to ostabienie Polski w jej
dziejowym pochodzi e”.

Padajg nazwiska prymuséw: pchor. Witold Gtowacki z gru-
py bojowej i pchor. Ludwik Dominikowski z grupy technicz-
nej. Prymusi stajg naprzeciw Pana Marszatka, ktéry uderza-
jac szablg po lewym ramieniu, pasuje ich na podporucznikow
lotnictwa.

Gen. Rayski i gen. de Beaurain wreczaja kolejno dyplomy
oficerskie podchorgzym grupy bojowej i technicznej.

Uroczysto$¢ promocji dobiega konnca. Nowopromowani usta-
wiaja sie przed frontem S. P. L. Podchodzi Marszatek Smi-
gty-Rydz. Komendat Szkoty wrecza Wodzowi Naczelnemu
odznake S. P. L. ze stowami:

,,Panie Marszatku. Chcac da¢ wyraz naszej gtebokiej czci
i szczerego zotnierskiego umitowania, jakim otaczamy Twa
osobe, mam zaszczyt proci¢ Cie, by$ zechciat przyja¢ od nas
to, co naszemu sercu zoinierskiemu jest najdrozsze, pamigt-
kowa odznake Szkoty Podchorgzych Lotnictwa.

Odznaka ta jest skromna, ale rysunek jej za to jest bogaty
w symbole. Skrzydto, ktére jest gtéwnym jej motywem przy-
pomina, iz przez zycie petzng¢ nie wolno. Trze-
ba mie¢ poldt, trzeba mie¢ skrzydta. Drugim
motywem jest tarcza, ktora wskazuje, iz lotnictwo winno by¢
ostong kraju. Wreszcie litery S. P. L., poza wtasciwym ich
znaczeniem, dajg sie odczytaé w sposob, ktéry wskazuje cel
naszej pracy, a jest nim: silne polskie lotnictwo.

Panie Marszatku! Melduje postusznie, iz tres¢ wymienio-
nych symboléw jest naszym celem w wychowaniu mtodego
pokolenia. Doktadamy wszystkich sit, aby miode orleta zro-
zumiaty, jak wielkie walory musza w sobie skupi¢, jezeli
chcg swdj obowigzek wobec Ojczyzny spetnic”.

*) Z mowy Marszatka Smigtego-Rydza.



Jaki bedzie stan samochodu po
kilku latach jego uzytkowania ?
Czy bedzie mogt nalezycie spetniac
swe zadnia i czy w ogoéle zdatny
bedzie do uzytku - )est to przede
wszystkim sprawa oleju, jakim jest
smarowany.
Gargoyle Bdo:10:1 przediuza
zywot samochodu.

Mobiloil [Mbbilott



Po chwili por. dypl. Polesinski wygtasza ptomienne prze-
mowienie, zapewniajac Naczelnego Wodza, iz lotnicy z ca-
tym oddaniem i zapatem pracowac bedg dla chwaty i potegi
Rzeczypospolitej. Skonczywszy, por. Polesinski odczytuje sto-
wa S$lubowania, ktére podchorgzowie powtarzajg chérem:

W obliczu Boga wszechmoggcego, Boga Chrobrych, Ja-
gieloéw i Pitsudskich, ztgczeni duchem z polegtymi kolega-
mi — idziemy do ciebie Matko - Polsko na ofiarng stuzbe az
do ostatniej chwili naszego zycia. Rzetelng i wytrwatg praca,
konsekwentnie krok za krokiem dazenie do potegi i doskona-
tosci polskiego lotnictwa i doskonato$ci osobistej, gotowosé
do wszelkich i natychmiastowych ofiar — oto nasze zotnier-
skie Slubowanie.

Nasz codzienny trud, nasza krew i nasze zycie ktadziemy
tobie Polsko na ofiare... A ty Bogurodzico, ktéra patrzysz na
nas w tej chwili z naszego sztandaru, badZ zawsze w naszych
sercach i czynach i tak jak byta$ z JagieHa, Zotkiewskim
i Pitsudskim, badz z nami i zwyciezaj z nami”.

Defilada. Na trybunie Naczelny Wodz, obok generalicja,
dowdédcy formacyj lotniczych, a dalej delegacje lotnicze z ca-
tego kraju i delegacje innych rodzajéw broni oraz zaprosze-
ni goscie. Na tarasach budynkéw portowych tlumy publicz-
nosci.

Juz ida.

Kroczy kompania honorowa podchorgzych ze sztandarem
dzi§ wreczonym przez Pana Marszatka. A za nig diuga ko-
lumna czwoérkowa.

Harcerze-lotnicy w Holandii

To defilujg, jak niegdy$ za czaséw szkolnych, oficerowie
wyktadowcy i wychowankowie dziesieciu promocyj, a za ni-
mi Szkota Podchorgzych, kiedy$ jedenasta, dwunasta promo-
cja.

Idzie kolumna szarych, ale nie pozbawionych cech piekna
i atrakcyjno$ci munduréw.

Oczy wszystkich zwrdcone sg na przechodzaca bra¢ lotni-
czg. Wszystkie serca wezbrane dumag patrza, jak idag ci, kt6-
rzy na podniebnych szlakach strzega catosci, godnosci i nie-
podlegtosci dziedzictwa polskiego.

A za godzing w sali honorowej nowopromowani pod zna-
kami putkdéw, do ktérych zostali przydzieleni, meldujg sie
u swych dowddcéw. Czuje sie podniostg atmosfere zapatu
i nadziei w lepsze jutro: ,,by wla¢ w nie Swieze sity i kuc,
kuc i kucl..”

Wieczorem bal promocyjny.

Wesoto mtodzi lotnicy wchodza w przepiekne zycie lotni-
cze pod opieka najserdeczniejsza, bo starszych przyjaciét,
z ktorymi tgczy ich idea jednosci i kolezenstwa.

Wchodzg w zycie ci, ktorzy poswiecili wszystko, by zdoby-
wac skrzydta dla siebie i dla Polski!

Konczy sie dwudniowe S$wieto.

Bardzo dziwne Swieto. Bez maszyn, bez lotow, bez popi-
séw, a przeciez $wieto czysto lotnicze.

W oderwaniu od zaje¢ techniczno-bojowych silniej wysta-
pito znaczenie cztowieka w lotnictwie.

Por. pil. Roman Czerniawski

stepnego dnia w dalszg droge udaty

Ze nasi harcerze - lotnicy nie pojada

(a raczej — nie polecg) do Holandii
z préznymi rekoma, ani tez — ze z ni-
czym nie powrdcg, — takich obaw nie

potrzeba byto zywié, skoro znato sie
chociazby tylko te suche dane, jakie
tutaj przed kilku miesigcami na temat
harcerskiego dorobku w lotnictwie mo-
zna byto przeczyta¢. Jesli jednak ten
plon wypadt okazalej, niz sie mozna by-
to spodziewa¢ po organizacji, dla ktd-
rej lotnictwo jest jedng z Wielu (a by-
najmniej nie najgtowniejszg) gatezig
dziatalnosci, to obok podkreslenia pra-
cy zespotu nalezy wyrézni¢ wysitek or-
ganizatora i przewddcy. Kierownikiem
lotniczej czesSci polskiej wyprawy na
Jamboree byt pilot motorowy i szybow-
cowy, p. T. Derengowski z Aeroklubu
Warszawskiego. Zdaje sie, ze to jedno
zdanie na wstepie nie bedzie uznaniem
przesadnym w stosunku do tych wszy-
stkich nazewnatrz niewidocznych, a
zmudnych prac, jakich wymaga prze-
prowadzenie na tak szeroka skale za-
krojonego przedsiewziecia.

Nominalnie harcerze - lotnicy zgru-
powani zostali w osobnej druzynie lot-
niczej, ztozonej z 4 zastepéw: motoro-
wego, szybowcowego, spadochronowe-
go i modelarskiego. W rzeczywistosci
wieksza ich czes¢ przebywata w Voge-
lenzang (koto Haarlemu) na terenie
zlotu, gdzie poza swag malg (a jak uda-
ng — o tym dalej) wystawg lotniczg
i poza pojedynczymi wystepami mode-
larzy na stadionie — nie wiele oni mie-
li whasciwie pola do wykazania swych
lotniczych uzdolnien. W kazdym razie
wzbudzali szacunek tzarébwno tak rzad-
kimi jeszcze w Holandii odznakami
trzech mew, jak i stylizowanymi skrzy-
detkami na mundurach. Mniej liczna

grupa stacjonowana byta w Hadze ze
wzgledu na pobliskie lotnisko Ypen-
burg, na ktérym znalazty goscine samo-
loty i szybowce.

Raid jednej RWD-13, trzech RWD-8
i dwu szybowcdéw na holu (,,Sokét” i S.
G.-7) z Polski do Holandii nie byt bez
historii. Start z Warszawy odbyt sie
rankiem 28 lipca. W drodze do todzi
,Sokot” odczepiat sie samowolnie (de-
fekt zaczepu) az 2 razy. Popotudniu o-
siggnieto  Wroctaw. 29 lipca zrobiono
etap do Gorlic i nastepny do Rangs-
dorf pod Berlinem. Tutaj przy zdej-
mowaniu z woézka ,,Sok6t” ulegt mate-
mu uszkodzeniu. Z tej przyczyny na-

sie tylko 3 maszyny motorowe i S. G.-7,
za$ por. Gutowski (RWD-8) i mitody
szybownik $laski Puchajda pozostali w
Berlinie. Z Hannoveru pilot Jara z
Waciérskim na holu tegoz dnia osiag-
neli Ypenburg. RWD-13 miata jakie$
ktopoty z silnikiem, ktéry nie bardzo
godzit sie z niemieckg benzyna, i po
wystartowaniu z celnego lotniska ho-
lenderskiego Twente musiata zawrécic;
staneta w Hadze 31-go rang. W tym sa-
mym czasie przyleciata ,,Osemka”, pi-
lotowana przez Burgchardta. Na wie-
czor dogonit catos¢ ,,Sokot’ na holu, na-
prawiony pospiesznie przez Niemcow.

Juz w niedziele 1 sierpnia gospoda-
rze zaprosili Polakow do lotow poka-
zowych, organizowanych w Ypenburg
z racji wystawy w Hadze. Por. Gutow-
ski zademonstrowat wiec wszystko, co
potrafi RWD-13. Poza tym latat szy-
bowiec. 2 sierpnia wykonano nalot na
ob6z skautowy pociggu powietrznego
w towarzystwie ,trzynastki”. Byt to



rekonesans przed nalotem Kklucza, zto-
zonego z dwu RWD-8, ciggnacych szy-
bowce, oraz jednej ,6semki” luZnej.
Miat on miejsce 3 sierpnia, ku nieopi-
sanej radosci ttumoéw ,,welpen” (holen-
derskie ,wilczki”), ktérzy tego dnia
liczniej, niz zwykle, odwiedzili oboz.
Wi ielkie ,czuwaj”, wypisane na skrzy-
dtach S. G.-7, stato sie najulubiefiszym
pozdrowieniem kilkudziesieciotysiecz-
nej rzeszy skautow z catego Swiata.
Zreszta podziwiano u Polakow i wiele
innych rzeczy: wspaniate peleryny, a
zwitaszcza autentyczne tozka w namio-
tach, zrobione ze starych skrzyn (te-
ren obozu byt, jak na Holandig, suchg
taka, ale na polskie stosunki — moz-
naby go nazwac¢ bagnem z przekopa-

nymi rowami, w Kktérych woda stata
pod korzonkami trawy). Nizej podpi-
sany, ktéry skorzystat z goscinnosci

harcerzy pod namiotem, mogt sie tat-
wo przekonaé, ze byt to wynalazek rze-
czywiscie wazny. Holendrzy chwalg sie,
ze ktéra$ tam cze$¢ ich ojczyzny lezy
nizej poziomu morza. Bardzo to piek-
nie, ale niezawsze przyjemne, majac
na uwadze jeszcze 1 holenderskg po-
gode (woda z gory i woda z dotu).

Nazajutrz nie latano, za$ piszacy tu
wybrat sie do Teuge, ktdre Czytelnicy
Skrzydlatej znajg juz (coprawda w fo-
netycznej pisowni) ze sprawozdania p.
B. Skorzewskiego w poprzednim nu-
merze. Odbywaty sie tam wtasnie za-
wody ptaskie, ktérych oryginalno$¢ po-
legata m. in. na swoistej eliminacji kan-
dydatéw do zawodoéw (trzeba zaptacic
spore wpisowe i po tym po 5 hfl.*)
za kazdy start za samolotem; pomimo
to zebrato sie 22 pilotéw i 7 szybow-
cow, w ich liczbie 5 ,,Grunau Baby 117,
1 — ,Wolf” i 1 — ,,Rhénbussard”).

Ogromnie goscinny kierownik szko-
ty, p. Bauling, zarazem wtasciciel war-
sztatbw szybowcowych w pobliskim
Deventer, byt juz doskonale poinfor-
mowany o pobycie w Holandii polskich
szybowcow i pilotow i niezwtocznie
zwrécit sie do nizej podpisanego z pro-
§bg o Sciggniecie ich z wizytg do Te-
uge. Nazajutrz bowiem odbywac sie
tam miata jaka$ uroczysto$¢, na ktdra
zapowiedzial swdj przyjazd m. in. ho-
lenderski minister komunikacji, dr
Ir. A. M. van Buuren.

Propozycja ta, powtdrzona nazajutrz
w Hadze, zostata przez kierownika gru-
py lotniczej przyjeta. Tak wiec 5 sier-
pnia popotudniu udat sie do Teuge po-
ciagg powietrzny, ztozony z RWD-8 (pi-
lot Jara) i S. G.-7 (St. Wacidrski), oraz
RWD-13, w ktérej obok pilota T. De-
rengowskiego zajat miejsce opiekun
polskiej ekipy w Ypenburgu, szef lotnis-
ka p. Nuessink, jakotez nizej podpisany.
Dopiero diuzsze rozejrzenie sie z powie-
trza w krajobrazie pozwala oceni¢, ze
100-kilometrowy przelot holenderski pi-
lota Hoekstry jest prawdziwym rekor-
dem. Kanaty i rowy zastepujg drogi i
miedze; nie wida¢ zadnych znaczniej-
szych (réznic w wygladzie powierzchni
ziemi na wielkich obszarach; nawilgot-
nienie gleby zdaje sie by¢ nietylko sil-
ne, ale i do$¢ jednostajne. Na niebie
rozpos$ciera sie subtelny, ale wcale ge-
sty opar, ktéry musi zabiera¢ duzo cie-
pta. A pamieta¢ nalezy, ze tak jest w
dnie stoneczne, ktére tu bynajmniej nie
naleza do pospolitych.

*) czyni to prawie doktadnie 15 zto-
tych.

Tego rodzaju obserwacje przerywa
widok lotniska, na ktérego skraju usta-
wiono w szereg cate muzeum szybow-
cowe niemieckich maszyn do poczat-
kowego szkolenia. Gdy samoloty Ig-
dujg, szybowiec wykreca sie wysoko
w jakims kominie, budzac zazdro$¢ u
gospodarzy, ktérym dnia tego ta sztu-
ka niebardzo sie udawata. Po tym sia-
da i S .G.-7, dostawiajgc sie do rzedu
samochoddéw u wejscia. Zagraniczni go-
§cie zostajg przedstawieni ministrowi,
ktory z zywym zainteresowaniem ogla-
da polski szybowiec, wypytujac o szcze-
goty. Zwtiaszcza zwracaty uwage Holen-
drow klapy na skrzydtach. Zresztg
mimo, ze Ekscelencja przybyt w cha-
rakterze oficjalnym, nastréj nie jest u-
rzedowy. Na werandzie szkoty, gdzie
razem z ministrem Polacy popijaja le-
moniade, siedzi jeszcze Kkilkudziesieciu
widzéw, ktorzy przybyli na pokazy i
wcale nie wydaja sie onieSmieleni sa-
siedztwem itak wysokiego dostojnika.
Jest to jeden z charakterystycznych
objawoéw  holenderskiej ,krélewskiej
demokracji”, ktory tak silnie uderza
po $wiezym pobycie w Trzeciej Rzeszy.

Jakkolwiek niektérzy piloci holen-
derscy kiwajag z powatpiewaniem gto-
wami nad skrzydtem S. G.-7 (z powo-
du uginania sie koAcéw pod naciskiem
reki!), szybowiec budzi ogdlny zachwyt.
Wyraza sie to w ten sposob, ze coraz
to kto$ podchodzi i pyta, czy to ,Con-
dor” (znaja go nawet laicy z Salonu
w Hadze), albo ,,Minimoa”? Ttumaczy-
my, ze nie, ze to polski szybowiec S.
G.-7. — ,No dobrze, rozumiem — pada
odpowiedz — ale chodzi nie o nazwe
lub numer, tylko o typ!” Powtarzamy,
ze to jest polska konstrukcja i nic nie
ma wspo6lnego z zadnym obcym proto-
typem. Odpowiedzig jest milczace zdu-
mienie. Po chwili styszymy komple-
ment (w przekonaniu moéwigcego): ,To
jest pewno prawie tak dobre, jak ,,Con-
dor”. — Musimy dtugo ttumaczy¢, ze
szybowce nietatwo jest miedzy sobg po-
réwna¢, ze SG-7 jest nowszy i nie ma
powodu, aby miat ustepowaé maszy-
nom z przed paru lat. Holendrzy spo-
gladajag napoty z podziwem, napoty z
niedowierzaniem. Nasz udzial w zawo-
dach miedzynarodowych w Rhén, cho¢
pisano o0 nim z uznaniem w tygodni-
ku ,De Vliegsport”, pozostawit widac
jeszcze wiele niejasnosci.

Efekt jest ten, ze ,trzynastka” wraca
do Hagi, serdecznie zegnana przez kie-
rownictwo d publiczno$¢, ale szybowiec
z RWD-8 musi przenocowaé, gdyz go-
spodarze chcg go nazajutrz jeszcze do-
ktadniej wystudiowaé. Proszg tez o
»Sokota”. 6 sierpnia ,,Sokét”, pilotowa-
ny przez T. Derengowskiego, leci za
RWD-8, ktérg prowadzi por. Gutowski
W Teuge pierwszy kreci akrobacje;
Holendrzy umiejg je tez niezle robic
na ,Grunau Baby I1” lub ,,Wolfie”, ale
jest to oczywiscie inna sprawa. ,,Sokét”
budzi zrozumiaty podziw. Pewien fa-
brykant chce go koniecznie z miejsca
kupi¢ i dopiero na solenne zapewnie-
nie, ze nie jest wtasnoscig harcerzy,
odstepuje od targéw. Przyrzeka nato-
miast sprowadzi¢ go sobie z Polski. Wy-
biera sie zresztag do Polski caty szereg
szybownikéw z twérca szkoty szybow-
cowej w Teuge, p. Baulingiem, oraz
dziennikarzem lotnikiem, p. Fukiken,
na czele. Pilotobw necg poza rasowym
sprzetem polskie gory i.. niskie optaty
za szkolenie, o jakich zdotali zastyszec.
W domu muszg na to wydawaé srogie
setki guldendéw.

7-go sierpnia wczesnym rankiem o-
puscitem goscinng ziemie holenderska,
udajac isie do fthon na zakonczenie
XVIIl Zawodéw Krajowych i lotu o-
kreznego szybowcoéw. To tez dalszy
ciagg dziejow polsko - holenderskich
znam jedynie z relacji harcerzy, wy-
cinkow z gazet oraz listow znajomych
holenderskich, w ich liczhie uczynnego
»kuzyna” polskiej druzyny lotniczej
(tak nazywano przydzielonych przez
kierownictwo zlotu przewodnikéw), p.
Ton van Boxtel, ktory jest zresztg se-
kretarzem jednego z prowincjonalnych
aeroklubow i przy tym — pilotem szy-
bowcowym.

Musimy wiec chwilowo porzuci¢ szy-
bowce i samoloty, a opowiedzie¢ nieco o
modelach latajgcych. Wystapity one na
defiladzie przed Jkrélowg Wilhelming
i Lordem Baden - Powell’em juz na
otwarciu zlotu w dn. 1 sierpnia. 3 sier-
pnia demonstrowano je w locie w cza-
sie pokazu polskiego harcerstwa, 4-go
— modelarzom holenderskim na lotni-
sku Ypenburg. Zainteresowanie gospo-
darzy wyrazito sie koniec koncéw tym,
ze Polakow zaproszono do udziatu w na-
rodowych (w zasadzie) zawodach, urzga-



dzanych w dniu 7 sierpnia przez wielki
dziennik haski ,Haagsche Couirant”.
Wynik, wobec wysokiego poziomu mo-
delarstwa w Holandii, wypadt nad spo-
dziewanie: w klasie modeli z napedem
harcerz Hoffmann zajat pierwsze miej-
sce, w klasie modeli bez napedu —
Polak Wosik byt drugi, a Hoffmann —
trzeci. W rezultacie gtownym zwyciez-
cg zawodow okazat sie Hoffmann, ktd-
rego tez uczczono interview’em trans-
mitowanym (przez radio! ,Haagsche
Couranit” pisat 9 sierpnia, ze ,dobrze
sie stato, iz wytgczono gosci od roz-
grywki o puchar wedrowny”, gdyz mu-
siatby on wywedrowac¢ zagranice! Pi-
smo nader zyczliwie i z uznaniem wy-
razito sie o wystepie naszych modela-
rzy, obdarowujac zwyciezce srebrnym
medalem.

Skoro juz mowa o prasie, to nalezy
wspomnie¢ diugi arykut ,Bezoek van
het Poolse kamp op Ypenburg” w mie-
sieczniku ,,Schoevers Koerier”, ktorego
autor, p. H. Schats, propagujac przy o-
kazji szybownictwo, powotuje sie na
autorytet Polakéw: ,Ook in Polen is
men van mening, dat de weg model-
bouw — zweefvliegen — motorvliegen
de beste is”*).

W tymze dniu, 7 sierpnia, klucz z 3
samolotéw i 2 szybowcow wzigt udziat
w powtoérzeniu polskiego pokazu w Vo-
gelenzang, co stato sie na specjalne
zyczenie ks. Bernarda. Nazajutrz lata-
no tylko koto lotniska. Z wizytg do
Ypenburg przybyt Paul Teleky, naczel-
ny skaut wegierski, oraz dmz. H. Ul-
brich, szef lotnictwa harcerskiego na
Wegrzech. Wreczyli oni Polakom swe
odznaki lotnicze w dowdéd uznania. 10
sierpnia odbyty sie loty pasazerskie dla
p. ministra Babinskiego i personelu
poselstwa Rzeczypospolitej w Hadze.

Dzien 11 sierpnia byt dniem triumfu
najmtodszej gatezi polskiego lotnictwa,
sportu spadochronowego. Na lotnisku
Y penburg urzadzili Holendrzy w zwiaz-
ku z Salonem Haskim wielkie pokazy
lotnicze, ktérych punktem centralnym
miaty by¢é popisy naszych skoczkow.
Trzeba tu zauwazy¢, ze spadochroniar-
stwo byto dotgd w Holandii znane je-
dynie.. z filméw i fotografii; uprawia-
nie tego sportu jest zabronione i, jak
zauwazyt ,Haagsche Courant”z 12.VIII.
»nawet piloci wojskowi znajg to tylko
z teorii”. | chociaz o tej formie ,Lucht-
sport” (,sportu powietrznego”) pisano
tu i 6wdzie w cudzystowie, wedle obli-
czeh gazet zjawito sie na lotnisku nie
mniej, jak 30 tys. widzéw. W ich licz-
bie znalezli sie liczni postowie zagra-
niczni, akredytowani przy rzadzie ho-
lenderskim, gen. Behrens, zastepca ko-
mendanta Jamboree, dyrektor ,Rijks-
luchtvaartdienst” p. van Ede van der
Pals, putk. Walaardt Sacre, sekretarz
generalny  ,,Koninkliche Vereiniging
voor de Luchtvaart”, admirat Quant,
prezes ,Instituut voor Zweefvliegers,
przewodniczacy ,Nationale Luchtvaart-
school” C. Kolff, prezes Aeroklubu Ha-
gi D. M. Reinders ,en vele andere be-
kende figuren uit de Luchtvaartwereld”
(,De Telegraaf”. 12.YIIL.).

*) ,Takze w Polsce sg zdania, ze dro-
ga: modelarstwo — szybownictwo — lot
motorowy — jest najwiasciwsza”. —
Holenderskie witadze co do waznosci
drugiego ogniwa nie sg dotad, zdaje
sie, zgodnego zdania.

Polacy wystgpili najpierw w kluczu
3 pociggéw szybowcowych (1 ,,Grunau
Baby 11” za ,Koolhoven’em piloto-
watl Holender). Nastepnie na wypo-
zyczonym samolocie towarowym ,Jum-
bo” wzniosto sie 3 skoczkéw. W pierw-
szym nalocie skoczyt jako ,sonda” tyl-
ko Jara, siadajagc o 100 m od trybun.
Za drugim nawrotem wyskoczyli Bu-
chajda i Burgchardt, ten ostatni — z
opoznieniem  (putap chmur wynosit
wtedy okoto 600 metrow). Dotkneli oni
ziemi w sgsiedztwie Jary. Skoczkéw
obwozono w przyozdobionym samocho-
dzie wsréd ttumow publicznosci, ktéra
zgotowata im zywiotowa owacje. Pre-
zes Aeroklubu Hagi, p. Reinders, wre-
czyt im odznaki klubowe. Interesowali
sie tez pokazem przedstawiciele woj-
ska. W szczegélnosci Burgchardt stat
sie bohaterem dnia.

To tez ani poprzednie znakomite a-
krobacje na , Tiger Moth” por. Asjesa,
ani piekne figury van Neyenhoffa na
,Grunau Baby Il”, ani tez to, co poka-
zat Derengowski na ,,Sokole”, nie zdo-
tato za¢mi¢ wrazenia ,prachtige serie
demonstraties”, jak zgodnie okreslita
prasa holenderska wystep spadochro-
niarzy. Nawet looping Niemcoéw na po-
teznym dwusilnikowym Fooke - Wulf
~Weihe” pozostat w cieniu. Na koniec
skakat z loopinga ze spadochronem
Niemiec Kohnke, jednakze siadt on
bardzo daleko i tym mimowoli zniwe-
czyt wrazenie udanego skadinad wy-
czynu. ,,Poolsche parachutespringers be-
halen groot succes” — oto jest wzor
tytutu, pod jakim ukazaty sie sprawo-
zdania w wielkich dziennikach holen-
derskich — ,Het publick in spanning”
(,,publiczno$¢ w napieciu”) dodaje am-
sterdamski ,De Telegraaf” z 12 sierp-
nia.

12 sierpnia udano sie na zaproszenie
miejscowego aeroklubu do Eindhoven,
miejscowosci w poblizu granicy bel-
gijskiej, znanej jako siedziba zaktadéw
Philipsa. Przybyt tam samochodem p.
min. Babinski z matzonka i dziecmi
oraz komendant wyprawy polskiej na
Jamboree, p. T. Borowiecki, wraz z licz-
nymi uczestnikami zlotu. Derengowski
krecit akrobacje na nieodmiennie po-
dziwianym ,,Sokole”, Holendrzy zno-
wu pokazywali swojg specjalno$¢, star-
ty za samochodem.

14-go sierpnia w pieknych i nowo-
czesnych salach Aeroklubu Haskiego

P. T. Derengowski w szybowcu ,,Sokét”

na lotnisku Ypenburg odbyt sie obiad
pozegnalny na cze$¢ polskich lotnikéw,
w ktéorym z ramienia prezesa aero-
klubu wzigt udziat kierownik portu p.
Nuessink, z ramienia ,Instytutu Szy-
bowcowego” — prof. dr. W. J. D. van

Dijck, wreszcie z ramienia poselstwa

polskiego — attache prasowy p. Stan.
Sroczynski. Wszyscy cztonkowie ekipy
(piloci motorowi, szybowcowi, skocz-

kowie spadochronowi i mechanik p. J.
Kielan) otrzymali gustowne upominki.
Gospodarze prosili, aby Polacy nie po-
przestawali na tych jednych odwiedzi-
nach, lecz pamietali o przyjaciotach,
kérych tylu pozostawiaja w Holandii.

Nazajutrz niepogoda wstrzymata od-
lot do Twente. Wystartowano dopiero
16-go w potudnie. Na lotnisku zegnat
harcerzy prezes Aeroklubu p. Reinders.

W Twente miaty sie odby¢ 15 sier-
pnia polskie pokazy i zarzad tamtejsze-
go lotniska poczynit juz szerokie przy-
gotowania. Poniewaz pogoda udarem-
nita te zamiary, kierownik miejscowy,
p. Wolff, nie dat sie inaczej pocieszy¢,
jak tylko obietnicg, ze piloci polscy
zwrocg sie w Polsce do swych wiadz o
pozwolenie ponownego przylotu, spe-
cjalnie na pokaz w Twente. Gospoda-
rze zaznaczyli zgory, ze wszelkie, zwig-
zane z tym ciezary finansowe z praw-
dziwg przyjemnos$cia biorg na siebie.

Tak wiec 16 sierpnia cata karawana
wyruszyta w droge do kraju, zegnana
zaproszeniem do powrotu. Z powodu
ztei pogody dopiero 19-go staneta w
Warszawie.

Zamiar odwiedzenia Belgii i Francji,
o ktérym wiemy z numeru lipcowego
Skrzydlatej, musiat by¢ zarzucony ze
wzgledow, niezaleznych od organiza-
torow.

Tak oto wypadta lotnicza wyprawa
harcerzy do goscinnego kraju Holen-
drow. Ze speinita ona swe zadania, to
jest jasne z powyzszego opowiadania
bez ialszych wyjasnien. W bilansie tym
trzeba podkresli¢ jej szczeg6lng waz-
no$¢ ze wzgledu na nowy kierunek. Do-
tad przewaznie lataliSmy na potudnio-
wy wschod Europy. Tym razem wybra-
no sie na zachod, do kraju o odwiecz-

nej wysokiej kulturze i — przy tym —
kraju, ktéry w dziedzinie lotnictwa
nie jest bynajmniej ziemig surowa.

Holandia po pierwsze posiada dobrze
rozwiniety przemyst lotniczy i rozgate-
ziong organizacje komunikacji i sportu
powietrznego, po drugie — lezy mie-
dzy Francja, Anglig i Niemcami, a wiec
trzema najwiekszymi i najstarszymi po-
tegami lotniczymi Europy. Z byle czym
do tego kraju nie ma po co przycho-
dzi¢. Jezeli wiec harcerze nasi pozosta-
wili tam tak dobre wrazenie, jezeli
przemystowcy holenderscy konkretnie
zainteresowali sie polskim sprzetem,
jesli  najwybitniejsi  szybownicy —wy-
bierajg sie do Polski, jeSli wreszcie pod
wrazeniem tej drobnej wystawy lotni-
czej, o jakiej wspomniano, obywatele
holenderscy zgtaszajg sie do poselstwa
polskiego z proshg o przyjecie do pol-
skiego lotnictwa na nauke, — to wszy-
stko dowodzi, ze Polska reprezentowa-
na byta przez ludzi, ktérzy umiejg to,
co robig. WykazalibySmy gruntowne
niezrozumienie idei skautowej, gdyby-
§my tu mowili o ,ekspansji”. To stowo
za tatwo faczy sie z drugim, mniej przy-
jaznym: eksploatacja. Nawigzany zo-
stat przyjacielski kontakt, na ktérym
obie strony nie majg nic do stracenia,
a wiele do zyskania. Jest rzeczg takze
d innych polskich instytucji, zajmuja-

cych sie miedzynarodowg wspOtpraca
w lotnictwie, kontakt ten utrzymac.
T. W.



Il Miedzynarodowa Wystawa Lotnicza w Mediolanie

Gdy I-szy salon mediolanski, bedacy
pod znakiem wojny wtosko-abisynskiej,
miat rys miedzynarodowy, obecny byt
pod znakiem wptywu uksztattowania sie
polityki europejskiej w ciggu ostatnich
dwéch lat. Totez olbrzymie hale medio-
lanskiego patacu sportowego byty gtow-
nie wypetnione przez dwa zaprzyjaznio-
ne panstwa osi Rzym — Berlin: Wiochy
i Niemcy. Pozostate panstwa ograniczyty
sie do wystawienia kilku silnikéw i sa-
molotéw turystycznych, lub nie braty w
ogole udziatu. Italia i Niemcy zorganizo-
waty swoj przemyst lotniczy w swoim
wiasnym zakresie, ktéry to w ramach
wystawy wyraznie przedstawiat swoje
oblicze, dajac pojecie o kierunku rozwo-
ju, o wyborze konstrukcji, materiatéw
itp.

Z samolotow Italia przedstawita caty
zesp6t konstrukcji dotychczas niezna-
nych. Znaczna cze$¢ tych nowych samo-
lotow jest juz budowana w serii, co
sprawia wrazenie, ze konstruktorzy, na-
uczeni doswiadczeniem, idg utartym
szlakiem, zwracajac wiecej uwagi na
szybka, praktyczng budowe i uzytecz-
no$¢ poszczegblnych konstrukcji, niz na
urzeczywistnienie nowych wysnutych
teorii. Rzuca sie bardzo w oczy fakt, ze
w wiekszej czesci nowe wioskie kon-
strukcje sa czeSciowo albo zupetnie na-
stawione na budowe drewniang, ktéra to
w innych panstwach, zwiaszcza w sa-
molotach wojskowych, zanika. Tak-
ze 1 tutaj kieruje sie rzutki przemyst
witoski, oparty na inicjatywie prywat-
nej, doswiadczeniem, majac Swiezo w
pamieci czasy sankcji, ograniczajgcych
dowbz surowcow.

Ze wzgledu na rodzaj eksponatéw
moznaby nazwa¢ wystawe mediolariska
salonem silnikow lotniczych. Duza ilo$¢
nowych, w wiekszej czesci bedacych je-
szcze w prébach silnikéw wielkiej mo-
cy, o duzej ilosci cylindrow, zaznacza
teraz wyrazniej, anizeli poprzednie in-
ne wystawy, ze wytwornie silnikow zde-
cydowaty sie w roku 1937 uczyni¢ osta-
tecznie iskok powyzej granicy mocy 1000
KM.

Duza ilo$¢ konstrukcji Smigiet nastaw -
nych w locie (Breda-Ratier, Piaggio,
VDM, Alfa Romeo, Fiat) wykazuje, ze
dziedzina ta zostata dostatecznie opano-
wang. Mechanizmy udanych i niezawod-
nych konstrukcji zmiany skoku $migta
w locie sa prawie wszystie o napedzie
elektrycznym, z wyjatkiem eksponatéw
firmy Fiat, ktéra buduje wedtug licen-
cji Hamiltona. Jako nowos$¢ tegoroczne-
go salonu mozna uwazaé drewniane
Smigta nastawne w locie firmy Schwarz
i Smigta firmy Heine nastawne na ziemi.
Zwtaszcza $migta Schwarz cieszg sie

znacznym popytem, sadzac z kupna ich
licencji przez takie panstwa jak: U.S.A,,
Japonia, Anglia, Wiochy, i ich szerokie-
go rozpowszechnienia w Niemczech.
Smigta drewniane maja te wyzszo$é¢ nad
metalowymi, ze sg znacznie tafnsze, lzej-
sze oraz majg te samg wydajnos¢ aero-
dynamiczng co metalowe. Przy $migtach
metalowych najwiekszg trudnos$¢ kon-
strukcyjng stanowia drgania i cigzar to-
patek, co przy $migtach drewnianych
daje sie zupetnie unikng¢, zwitaszcza ze
drewno ma witasno$¢ ttumienia drgan.
To tez $migta drewniane konstrukcji
Schwarz’a mozna budowa¢ o mozliwie
duzej $rednicy i nawet 6-ramienne (ko-
nieczne dla wykorzystania mocy silni-
kéw o wielkiej liczhie KM).

Duza ilo$¢ elektrycznych mechaniz-
moéw zmiany skoku $migiet w locie do-
wodzi, ze konstrukcja ta spetnia zupet-
nie wszelkie wymagane warunki oraz
jest zgodng z ogdlnie przyjetym kierun-
kiem w nowoczesnym lotnictwie uru-
chomiania wszelkich mechanizméw na
samolocie z pomocg elektrycznosci.

Roéwniez nadmieni¢ nalezy, ze na wy-
stawie obok bogato zaprezentowanego
pomocniczego przemystu lotniczego, bar-
dzo pouczajagcym byt pokaz materiatow
konstrukcyjnych i pednych, produkowa-
nych dla lotnictwa.

Przedstawione byty takze urzadzenia
nowych lotnisk (np. Forli), kompletne
urzagdzenia warsztatow polowych oraz
lotniczych laboratoriow fotograficznych,
sktadajgcych sie zazwyczaj z trzech wo-
z6w. Wozy te, po usunieciu bocznych
§cian, mozna byto dowolnie umieszczac
obok siebie, tworzac w ten sposob dos¢
duze pomieszczenie.

Przyzna¢ nalezy, ze lotnictwo faszy-
stowskiej Italii zrobito w ostatnich la-
tach kolosalny postep, zawdzieczajac w
gtdwnej mierze swdj rozwo6j Mussolinie-
mu. O wartosci bojowej, czy tez wyczy-
nach lotnictwa wtoskiego $wiadczy woj-
na wiosko-abisynska, zaszczytne miej-
sca w tabeli rekordow $wiatowych z ab-
solutnym rekordem szybko$ci na czele,
oraz ekspansja wtoskiego przemystu lot-
niczego na rynkach zagranicznych.

Niemcy oprocz znanych konstrukcji,
jak Ju-86, Henschel-123, — pokazali
niewielkg liczbe nowych samolotéw, jak
Go0-149, model Focke-Wulf Fw-200
»condor” i in.

Przyrzady pokitadowe oraz liczne ak-
cesoria lotnicze byty wystawione przez
szereg firm tak wtoskich, jak i niemiec-
kich.

Charakterystyczng cechg konstrukcji
niemieckich jest przede wszystkim do-
bre opracowanie aerodynamiczne (np.
mysS$liwski Heinkel-116 i pasazerski Fli-

104), co pozwala na uzycie silnikéw o
mniejszej mocy. Spostrzec réwniez moz-
na dazno$¢ do prostej i taniej produkcji
sprzetu lotniczego (czesci sktadowe sil-
nikow HirttTa, $migta Schwarz, ttoczo-
ne pokrycie kadtuba na Heinklu-112,
tloczone ostony silnikow NACA — Jun-
kers’a), przy daleko posunietej norma-
lizacji, pozwalajagcej na szybkg wymia-
ne i dopasowanie czesci konstrukcyj-
nych; Przy uzyciu stosownych i tanich
surowcow oraz szybkiej seryjnej fabry-
kacji, lotniczy przemyst niemiecki jest
doskonale przygotowany do warunkow
wojennych, oraz tatwo zdobywa rynki
zagraniczne, dostarczajac samoloty Ju-
86 nawet do kolonii angielskich w ptd.
Afryce.

Obserwujgc przemyst niemiecki, od-
nosci sie wrazenie, ze nabiera jeszcze
rozmachu. Ciggle powstajg nowe pry-
watne wytwornie lotnicze i fabryki po-
mocniczego przemystu lotniczego. Wszy-
stko to pozwala sadzi¢, ze wre tam pra-
ca w pelnym tempie i ze pracuje sie
gwattownie nad rozwojem lotnictwa w
szerz.

Wsp6lng cechg przemystu lotniczego
Italii i Niemiec jest ich szybki rozwdj,
oparty o inicjatywe prywatng i skupia-
jacy entuzjastéw pracujacych z petnym
poswieceniem. System taki jest bezkon-
kurencyjny.

Takg sama analogie mozna znalez¢
rowniez w przemysle takich poteg lot-
niczych jak: U. S. A., Anglia i Japonia.
Dominujacy do niedawna przemyst lot-
niczy Francji dat sie zdystansowac ostat-
nio nawet na kontynencie europejskim,
do czego, zapewne, w duzej mierze przy-
czynita sie nacjonalizacja przemystu lot-
niczego przez ministra Cofa, wskutek

czego produkcja spadta w lotniczym
przemysle francuskim o 35%.

Inne panstwa byty reprezentowane
przez takie firmy, jak Walter, Hispano,
Gnome. Wystawione byty samoloty
sportowe: angielski  Miles  Whitney

»Straight”, belgijski Tipsy i dwa czes-
kie Zlin X1l z wytwérni Baty.

Na salonie miedzynarodowym byto re-
prezentowane 8 panstw. Z Polski wysta-
wiaty: firma B-cia Konopaccy — sklej-
ke, Zjednoczone Huty Slaskie — czesci
silnikbw oraz Linie Lotnicze ,Lot” —
wykresy, mapy itp.

W pierwszym tygodniu zwiedzito wy-
stawe 143.000 oséb. W dniach 9 — 10
pazdziernika odbyt sie kongres medy-
cyny lotniczej. Przy sposobnosci kongre-
sowi przedstawiono sanitarne samoloty
typu Caproni-131 i Caproni-111.

Organizatorzy li-go Salone Interna-
tionale Aeronautico chociaz mieli znacz-
ne trudno$ci w pokazaniu konstrukto-



rom rzeczywiscie czego$ nowego (po ta-
kich ostatnich wystawach jak: w Pary-
zu, Brukseli, Hadze, Pradze, oraz angiel-
skich pokazach lotniczych S. B. A. C.
i zawodach miedzynarodowych w Zury-
chu), to jednak udato im sie przedsta-
wi¢ gtebszy rzut na rozwéj miedzyna-
rodowego lotnictwa w jego petnej oka-
zatosci.

Wazniejsze witoskie samoloty
na wystawie

Breda 88 — samolot do walki po-
wietrznej, ktéry zdobyt rekordy szyb-
kosci na 100 i 1000 km, byt tylko przed-
staV\éiony jako model i bez blizszych da-
nych.

Caproni 135 i Fiat Br. 20, dwumoto-
rowe bombowce. Caproni o konstrukcji
mieszanej, ze skrzydtami drewnianymi;
Fiat catkowicie metalowy. Na uwage za-
stuguje niezwykte uzbrojenie samolotu
Caproni 135. W $rodku pod spodem ka-
dtuba urzadzono otwor, ktéry sie od-
stania, przez opuszczenie specjalnej po-
krywy. toze karabinu maszynowego po-
zostaje w miejscu, a stanowisko Strzel-
ca, znajdujace sie na pokrywie, opuszcza
sie w dot. W srodkowej, gérnej czesci
kadtuba wysuwalna wieza obrotowa po-
siada dwa karabiny maszynowe. Z przo-
du kadtuba przez specjalng szpare w
g_bracalnej wiezy jest wysuwalny kara-
in.

Caproni 135

Fiat Br 20

Piaggio P-32

Piaggio P. 32. Dwumotorowy samolot
bombowy, wprowadzony obecnie do lot-
nictwa wtoskiego. Przedstawia on dal-
szy rozwo6j samolotu P. 16. Wolnono$ny
Srednioptat, posiadajacy wzdiuz catego
skrzydta lotki i klapy o podwdjnych
szczelinach. Do lgdowania wychyla sie
gtéwne klapy, znajdujace sie na ich
koncach dodatkowe klapy wychyla
sie jeszcze wiecej. W ten sposéb skrzyd-
to dziata jak tréjdzielny profil o duzej
wypuktosci. Skrzydto posiada sloty H.
P. — Uzbrojenie — 3 stanowiska obron-
ne konstrukcji Bredy, mianowicie jedna
wieza wysuwalna w $rodku na gorze
i w dolnej czesci kadtuba, oraz koputa
obrotowa w przedniej czesci kadtuba. 20
mm armatka Oerlikon zabudowana jest
na przodzie, ewentualnie w gérnej wie-
zy.

Macchi 99. Wolnono$ny gdrnoptat, z
klapami do lgdowania. Przednia wieza
obronna posiada 2 k. m.; srodkowa znaj-

duje sie w gornej czesci i posiada 1 k.
m.; tylna umieszczona jest na koncu ka-
dtuba za sterami.

Breda 82 — szybki dwusilnikowy sa-
molot bombardujacy, S$rednioptat kon-
strukcji metalowej, o podwdjnych ste-
rach kierunkowych. Statecznik wysoko-
$ciowy od dotu wzmocniony zastrzatem.

Breda 82

Wodnoptatowiec Cant Z. 506 B. Jest
to wersja wojskowa samolotu pasazer-
skiego Z. 506. Skrzydio konstrukcji
drewnianej; dolna wypukto$¢ kadtuba
stuzy do umieszczenia torpedy. Samolot
ten ustanowit 5 miedzynarodowych re-
kordéw.

Cant Z 506 B

Cant Z. 1012. Samolot turystyczny o
3 silnikach po 120 KM, 6-miejscowy,
konstrukcji drewnianej, wyposazony w
klapy napedzane hydraulicznie. Silniki
o rozruchu elektrycznym. Urzadzenie
kabiny komfortowe.

Cant z 1012



Samoloty wystawione na salonie mediolanskim

2-pt. = 2 ptywaki;

Kategoria
L)) e o
W H
Sport L Gotha ,Go 149“ 1
Pasaz. L Focke-Wulf 200 4
pasaz, L Flugievguerke, 5
Pasaz. L AR KRG Yo 2
Bomb. W ,Cant. Z. 506 Bc 3
Wywiad. W ,Cant. Z. 501“ 1
Poczt. W ,Cant. Z. 505* 3
Pasaz. L ,Cant. Z. 506“ 3
Bomb. W ,Cant. Z. 508“ 3
Wyczyn. W ,Cant. Z. 509*
Bomb. L ,Cant. Z. 1011" 2
Sport. L ,.Cant. Z. 1012" 3
Bomb. L ,Ca 134¢ 2
Mysl. L ,Romeo 51* 2
Pasaz. L S,?%/oé%“Marchetti 3
Mysl. L Fiat G 50 1
Bomb. L Breda 82 2
Mysl. L Breda 65 1
Bomb. L Breda 88 2
Bomb. L Piaggio ,,P 32¢ 2
Bomb. W Macchi 99 2
Turyst. L S A L2 1
Turyst. L S A L3 1
Turyst. L S.S. 3 1
Turyst. L Lambardi ,L/B“ 1
Turyst. L Nardi ,F. N. 305" 1
Stabosilm L ,Colibri* 1
Bomb. L Ju —86 k. 2
stholny L G s Gothaer
*) L = lagdowy; W = vvpdny;
**) D-pt. = dolnoptat; S-pt. =
*) ch. = chowane,
0) Mi. = mieszany;

Dr. = drewno; Me. = metal.

Srednioptat;

Silnik

Typ

Argus ,,As 10C*

BMW 132

Argus ,,A 510 C*

Argus ,,AS 10*

Alfa Romeo
,126 R C 34“

I. F. Asso XI
Asso XI R

Alfa 126 R. C.

Asso XII R. C.

Fiat A 80 R
I. F. Asso

Cant Z | 012

Piaggio P VII. C.

Fiat A 74 R

Alfa Romeo

Fiat A 74

Fiat A 80

Issota Fraschini

Piaggio XI R. C.

Isotta Fraschini

Asso XI R. C.

Alfa Romeo
Fiat A 50
C. N. A 1l
Alfa Romeo
Alfa Romeo
Beltrame

B. M. W. 132
Argus AS. 10

A = amfibia.

Moc
KM

240

3080

480

480

2310

840

2 490

2310

2520

3000

2520

360

347

840

2310

840

2000

900

2 000

1680

185

85

38

130

185

18

1560

240

7 47|

Lim.
Puli.

Puli.
Puli.

Puli.
Lim.
Lim.
Lim.
Lim.
Lim.
Lim.
Lim.
Kab.
Lim.
Puli.
Lim.
Lim.

Lim.

Puli.
Puli.
Lim.
Otw.
Lim.
Lim.
Lim.
Otw.

Puli.

Lim.

G-pt. *=gdrnoptat;
t.-k. = t6dz-kadtub;

f

al  Konstrukcja

a

B g noe N

) 0)

1 D-pt. ch. Mi.

30 D-pt. ch. Mi.
6 D-pt. ch. Mi.
6 D-pt. ch. Mi.
4 S-pt. 2pt M.
4 «G-pt. t-k. Dr.
6 D-pt. 2pt Dr.

15 D-pt. 2pt  WMi.
5 G-pt. ﬁ Mi.
8 G-pt. t-k. pDr.

— D-pt. ch. Dr.
6 D-pt. ch. Dr.
4 D-pt. ch. Dr.
1 2-pt. n. Mi

12 1-pt. ch. Mi.
1 D-pt. ch. Me.
1 S-pt. ch. Me.
1 D-pt. ch. Me.
5 D-pt. ch. Me.
5 G-pt. t-k. M.
4 G-pt. n. Mi
2 S-pt. n. M
2 S-pt. 3-k. Dr.
2 S-pt. 3-k. Dr.
1 D-pt. ch. Mi
1 S-pt. 2-k. Dr.
4 D-pt. ch. Me
1 D-pt. ch. Mi
2-pt. = dwuptat;

. = normalne;

Ciezar

Catko-
wity
kg

1000
14 000

2650

2720

11500

6 750
13 750
13 000

8 000
15 500

9 600

2300

4150

10 300

1 ooc)

km. /

Uzyt.
kg.
|

260 345

— 1345

800 320
853 338

4000 390

3000 275
5550 330
3300 380
4863 315
6500 400
3500 360

800 310

1150 347

3500 425

3200 450
1

1100, —
1

35000 425
46001 272
#0) 212
210) 220
220) 140

300 230

9) 160

293() 400

26(1 345

1-pt. = jednoptat.
3-k. = tréjkotowe;

Szybkosé
max.

na
wys.

(m)

4000

2000

4000

4500

4500

4 500

3400

4500

3 Zasieg

950

1900
@ 000)

1200

1100

2 600
3500
4 600
3000
3750
2000

1500

60m
500

95()

B Putap

6 400

6 000

6 000

6 000

10 000

2 000

7000

7 000

9500

8 000

8 000

5000

6 000

4000

4000

5500

7 800

6 400

2-k. = dwukotowe,



Savoia-Marchetti S-83, jeden z naj-
szybszych samolotéw komunikacyjnych
w Swiecie. Jest to dalsze udoskonalenie
znanej konstrukcji S-79. S-83 z silnika-
mi Wright ,,Cyclone” o mocy 800 850
KM. osigga szybko$¢ maksymalng 440
km godz.

S. S. 3. Samolot turystyczny, stabosil-
nikowy, zbudowany na ksztatt kaczki, —
o dobrych wyczynach.

Lombardi ,,Z B”. Samolot turystyczny
z silnikiem pchajacym, z miejscami obok
siebie. Konstrukcja drewniana, podwo-
zie trojkotowe. Samolot nadajgcy sie
specjalnie dla prywatnych wtascicieli.

,»Colibri” — lekki stabosilnikowy sa-
malot — konstrukcji ksztattu kaczki —

Fot. Flugsport

bez steru kierunkowego i lotek o bardzo
dobrych wyczynach (patrz zat tabele).

Silniki produkcji wtoskiej byty repre-
zentowane przez takie wytwaornie, jak:
Isotta-Fraschini, Piaggio, Alfa Romeo i
Fiat. Jako nowe wtoskie konstrukcje
mozna uwazac:

Silnik Alfa Romeo 135 RC-32, 18 cy-
lindrowy o podwdjnej gwiezdzie, ktory
byt wzorowany na konstrukcji Alfa-Ro-
meo-Pegasus i jest obliczony na maksy-
malng moc 1500 KM.

Silniki takie, jak Fiat A 80 RC — 18-
cylindrowy na 1000 do 1200 KM. Fiat
14-cylindrowy A 74 RC na 840 890 KM
i 18-cylindrowy o podwoéjnej gwiezdzie
silnik Piaggio P XIII RC 35 na 1600 KM
mozna réwniez uwaza¢ jako nowg kon-
strukcje. Firma lIsotta-Fraschini przed-
stawia oprécz wielu innych nowy 12-cy-
lindrowy silnik ,,Asso Caccia”, poraz
pierwszy z zwyktg przektadnig, pozwa-
lajgcg na zamontowanie armatki strzela-
jacej przez o$ Smigta.

Niemcy pokazali modele nowych sa-
molotéw komunikacyjnych, jak cztero-
motore samoloty:

Focke-Wulf 200 ,,Brandenburg”,

Heinkel He-116 ,Schesien”.

Junkers Ju-90 ,Der alte Dessauer”.

W naturalnej wielko$ci, z wyjatkiem
nowego samolotu ¢wiczebnego Gotha
149, przedstawity znane konstrukcje,
jak: Ju- 86, samolot bombardujacy, przy
ktorym poraz pierwszy uwidoczniono je-
go interesujgce stanowiska karabinow,
Heinkel He-112 samolot mysliwski, Hen-

schel Hs-123 — samolot do lotéw nur-
kowych, Arado Ar. 96 — samolot jed-
nomiejscowy C¢wiczebny — Ago Ao0-192

~Kurier” dwusilnikowy pasazerski.
Flugzeugwerke Halle przedstawia ,Fh
1047, ktory jest rowniez pasazerski dwu-
silnikowy, oraz znany ostatnio z wyczy-
néw samolot Me-108 ,Taifun”, kon-
strukcji Bayerische Flugzeugwerke.

Z silnikéw przedstawiono:

,Jurno 2117 — o sprawnos$ci na 1000
KM, fabrykacji Junkers’a, — silnik rze-
dowy chtodzony woda.

Silnik Bramo 223 ,Fafnir” — 850 KM
— fabrykacji Brandenburger Motoren-
werke oraz nowy silnik HM 508 —
8-cylindrowy.

Inz. Stefan Danielewicz

SS-3

Lombardi Z B

Heinkel He-112

Fh-104



Rozdanie nagrdéd zwyciezcom tegorocznych zawodow

W dniu 6 listopada odbyto sie w Ae-
roklubie Rzeczypospolitej uroczyste roz-
danie nagrdd zdobytych przez polskich
lotnikbw w zawodach krajowych i za-
granicznych w roku biezagcym. Uroczy-
sto$¢ ta byta zarazem zamknieciem te-
gorocznego sezonu sportowego aeroklu-
béw i obieta réwniez w swym progra-
mie wreczenie medalu Bleriofa p. ma-
jorowi St. Skarzynskiemu, jako posia-
daczowi jednego z rekordéw miedzyna-
rodowych, nagradzanych tym medalem
(por. Biuletyn A. R. P. w poprz. n-rze).

Uroczysto$¢ zaszczycili swg obecno-
$cig przedstawiciele witadz cywilnych i
wojskowych z pp. wiceministrami ko-
munikacji A. Bobkowskim i J. Piasec-

[P. min. A. Bobkowski wrecza medal

kim na czele, dowdédca lotnictwa p. gen.
L. Rayski, p. gen. J. de Beaurain oraz
liczni reprezentanci wszystkich dziatow
lotnictwa.

Wreczenia nagrod dokonat p. wicemin.
Bobkowski, wygtaszajac przemoéwienie
podane na innym miejscu.

Nasamprzdéd odbyto sie wreczenie me-
dalu majorowi Skarzynskiemu. Skolei
otrzymata nagrode honorowg nasza mi-
strzyni w szybownictwie, p. Wanda Mo-
dlibowska, za ustanowienie miedzynaro-
dowego rekordu kobiecego oraz krajo-
wego ogo6lnego i kobiecego—dtugotrwa-
tosci lotu szybowcowego. Po tym p. min.
Bobkowski wreczyt nagrody krajowe,
zdobyte przez lotnikéw polskich w za-
wodach miedzynarodowych. A wiec
uczestnicy zawodoéw o puchar im. Gor-
don-Bennett’a, pp. kpt. Janusz i inz.
Krzyszkowski, otrzymali nagrody wy-
trwatos$ci; kpt. Hynek — nagrode za naj-
wiekszg szybkos$¢. Z posréd uczestnikow
miedzynarodowych zawodéw szybowco-
wych w Rhoén otrzymali: p. Zb. Zabski

— nagrode za najwieksza wysoko$¢, p.
P. Mynarski — za najwiekszg odlegtos¢,
bedacg zarazem rekordem krajowym
(nagroda honorowa i stypendium na stu-
dia politechniczne), p. inz. B. Baranow-
ski — 2 nagrody za zadania dnia. Zwy-
ciezcy w miedzynarodowym meetingu
w Zurichu, pp. dr Przysiecki, M. Ma-
ciejewski i W. Stronczynski, oraz zdo-
bywca pucharu Miedzynarodowego Lo-
tu Holenderskiego, p. B. Skérzewski, —
znalezli sie na liscie tegorocznych na-
szych czotowych lotnikbw sportowych
i zostali wymienieni przy odczytywa-
niu nazwisk otrzymujgcych nagrody.

Nastepnie odbyto sie wreczenie na-
grod zdobytych na zawodach krajowych:

Dr Eugeniusz Przysiecki (Aer. Warsz.)
ktory przez zwyciestwo odniesione w Zu-
richu oraz przez szefostwo zwycieskiego
zespotu w Kraj. Zaw. Lotn. zakwalifi-
kowat sie na najlepszego polskiego pi-
lota motorowego — zawodnika 1937 r.
Tytut ten przystugiwat w roku ubiegtym
majorowi Edwardowi Peterkowi

balonowych o puchar im. ptk. Wankowi-
cza, Krajowych Zawodéw Lotniczych,
Krajowych Zawodéw Szybowcowych
oraz nagréd, przyznanych organiza-
cjom i pilotom bioragcym udziat w szy-
bowcowych lotach premiowanych.

Zwyciezcy zawodoéw balonowych, pp.
por. Koblanski i dyr. Kubica z Klubu
Balonowego ,,Guma” w Sanoku, otrzy-
mali oprécz pucharu zawodéw — nese-
sery. Sklasyfikowani na drugim miej-
scu, pp. kpt. Mensch i por. Narkiewicz,

srebrne papierosnice. Zdobywcy
trzeciego miejsca, pp. Pietraszewski i
Tworkowski z Aeroklubu Pomorskiego
— srebrne pudetka do papieroséw;
czwartego — pp. por. Kotowski i kpt.

Bleriofa p. majorowi Skarzynskiemu i nagrode honorowg pani W. Modlibowskiej

Stencel — wieczne piéra. Poza tym —
wszyscy medale pamigtkowe A. R. P.

Za Krajowe Zawody Lotnicze — na-
grody zespotowe, w postaci medaldw pa-
migtkowych A. R. P., otrzymaly aero-
kluby: Warszawski (I miejsce), Lwow-
ski (I1) i Gdanski (I11). Byty to jedyne
nagrody zespotowe Kraj. Zaw. Lotn. Sa-
molot, bedacy gtéwng nagroda dla zwy-
cieskiego klubu w roku wubiegtym, w
obecnych zawodach, aczkolwiek przez
kluby spodziewany i przewidywany —
nie zostat ze wzgleddw budzetowych
przyznany.

Piloci zwycieskiego zespotu warszaw-

skiego, pp. Przysiecki, Pigtkowski,
Pilniak, Krzyzanowski, Kamocki i Ur-
ban, — otrzymali medale pamigtkowe
ARP i materiaty pedne na 15 godzin

lotu dla kazdego.

Piloci zespotu lwowskiego, pp. J. So-
lak, Kowalski, Sym, Christmann, Zwo-
linski i Weigl, — medale i paliwo na
10 godz. lotu.



Piloci gdanscy, pp. Mtheus, Praschill,
Petrusewicz, Jereczek, Morawski i
Czyzowski oraz szef zespotu gdanskie-
go, p. J. Gaudyn, — medale i materia-
ty pedne na 5 godz. dla kazdego.

Poza tym
otrzymali:

nagrody indywidualne

P. A. Matheus — za najwiekszg ilos¢
punktow w klasyfikacji og6lnej — na-
grode Pana Ministra Komunikacji oraz
za najlepszy wynik w probie lgdowa-
nia z wytgczonym silnikiem — nagrode

Pana Wiceministra Spraw Wojsko-
wych.

P. dr. E. Przysiecki — jako szef zwy-
cieskiego zespotu — nagrode Pana Mi-
nistra Spraw Wojskowych.

P. inz. J. Solak — nagrode Pana

Marszatka Smigtego-Rydza za najlep-
szy wynik w probie opanowania pilo-
tazu oraz nagrode Pana Dowddcy Lot-
nictwa, gen. L. Rayskiego, za najlep-
szy wynik w probie spostrzegawczosci
i orientacji.

P. inz. W. Frackowiak — towarzysz
p. A. Matheusa — nagrode Pana Mini-
stra Komunikacji za najwigkszag ilos¢
punktéw w klasyfikacji ogdlnej.

P. inz. B. Solak — towarzysz inz. J.
Solaka — nagrode Pana Dowddcy Lot-
nictwa za najlepszy wynik w prébie
spostrzegawczos$ci i orientacji.

P. Wiodzimierz Kurec, pilot zespotu
Aer. Wil., — nagrode Pana Wicemini-
stra Komunikacji, inz. A. Bobkowskie-
go, — za najlepsze wyniki uzyskane na
wiasnym samolocie i bez towarzysza.

Za Krajowe Zawody Szybowcowe
wreczone zostaty nagrody nastepujace:

Zespotowe, w postaci pamigtkowych
medali A. R. P., za przeloty cztonkéw
danego zespotu: | — Aeroklub Lwow-
ski, Il — Szkota Szybowcowa LOPP w
Goleszowie, Il — Szkota Szybowcowa
LOPP w Mitosnie.

Nagrode przechodniag Pana Ministra
Komunikacji dla organizacji sportowo-
lotniczej, ktérej pilot wykona w czasie
zawodow najdtuzszy przelot otrzymat
Aeroklub Lwowski za przelot p. Dziu-
rzynskiego (313 km).

Nagrode przechodnig LOPP dla orga-
nizacji sportowo-lotniczej, ktorej pilot
osiggnie najwiekszg wysoko$¢ lotu, wy-
noszaca co najmniej 1000 m ponad
start — Aeroklub Pomorski za lot kpt.
E. Makowskiego (2180 m).

Nagrode przechodnig Zrzeszenia Pol-
skich Przemystowcow Lotniczych dla
konstruktora, na ktérego szybowcu do-
konany zostanie podczas zawodoéw naj-
dalszy przelot w linii prostej — inz.
Wactaw Czerwinski za przelot dokona-
ny na szybowcu PWS-101 przez pilota
Dziurzynskiego.

Przemowienie Pana Wiceministra Bobkowskiego,
wygtoszone na uroczystos$ci rozdania nagréd

Konczy sie lotniczy rok sportowy. Pa-
trzgc na ten rok wstecz musimy sobie
zda¢ sprawe, co w dziedzinie sportu lot-
niczego zdziatano. Co daliSmy ze siebie
Swiatu? Czy w szalonym tempie, w kto-
rym lotnictwo mknie naprzéd, nie pozo-
stalisSmy w tyle.

Stowem: jak wyglada tegoroczny mo-
ralny bilans?

Odpowiedzig niech beda nagrody mie-
dzynarodowe, ktére zdobyto.

Takie, jak: I-sze miejsce w Konkur-
sie Samolotow Turystycznych i Sporto-
wych w Zurichu, I-sze miejsce w Mie-
dzynarodowym Locie Okreznym Holan-
dii, nagrody szybowcowe za najwiekszg
wysokos$¢, odlegtos¢ i dzienny wyczyn,
zdobyte w Rhon, miedzynarodowy ko-
biecy rekord szybowcowy.

Odpowiedzig niech bedg Il i V miej-
sca w Zawodach o Puchar Gordon-Ben-
netfa...

OdpowiedZz niech da fakt, ze w locie
okreznym Krajowych Zawodéw Lotni-
czych wszyscy uczestnicy przebyli trase
bez wypadkow, ze suma przebytych ki-
lometréw w przelotach szybowcowych
przekroczyta 30.000 kilometrow.

Lotnictwo
swoich dziedzinach
chwaty.

sportowe we wszystkich
zastuzyto na po-

Nagrode przechodnig im. Edmunda
Sztukowskiego dla najlepszego zawod-
nika, cztonka Sekcji Lotn. Stud. Polit.
Warsz., — zdobyt dla Sekcji p. M. Ur-
ban.

Nagrode Instytutu Techniki Szybow-
nictwa za najwiekszg ilos¢ kilometrow
przelecianych w lotach docelowych —
p. M. Offierski.

Indywidualne nagrody honorowe za
przeloty w linii prostej otrzymali:

Za |. miejsce — p. T. Géra — nagro-
da Pana Ministra Spraw Wojskowych
(zegarek stoper na reke), za Il. — p.
Z. Zabski — nagroda Pana Ministra
Komunikacji (teczka skorzana), za Ill.
— p. M. Urban — nagroda Pana Wice-
ministra Komunikacji (pudetko na pa-
pierosy), IV. — p. A. Dziurzynski —
Dyrektora Departamentu Lotn. Cyw.
(papiero$nica ztota), V. — p. M. Offier-
ski — nagroda Aeroklubu Pomorskiego
(przedmiot artystyczny), VI. — p. B.
Gaworski — nagroda Aeroklubu Ku-
jawskiego (zegar na biurko), VII. —
por. J. Btazejewski — nagroda m. Ino-
wroctawia  (przedmiot artystyczny),
za VIII miejsce — p. A. Koziet — na-

Weterani powietrzni — baloniarze u-
trzymuja nadal $wietng tradycje.

Lotnictwo motorowe rozkrzewito sie
i rozrosto i jak zawsze wysoko niesie
swoj sztandar.

Szybownictwo posuneto sie naprzod
wiecej, niz o tym marzono.

Czuje sie w radosnym obowigzku po-
dziekowac¢ catej tu zgromadzonej elicie
lotniczej za to, ze do wierica stawy na-
szej wplotta nowe wawrzyny — bohate-
rom, ktérzy sg wzorem dla catej skrzy-
dlatej braci. Bardzo serdecznie dzieku-
J(?Rc')wniei goraco podziegkowaé pragne
wszystkim organizacjom, urzedom i jed-
nostkom, ktére wybting wspdipracg, nie
szczedzgc swego trudu i czasu, w gtebo-
kim poczuciu obywatelskim i ukochaniu
najpiekniejszego ze sportéw dopomogli i
dopomagajg do budowy silnego lot-
nictwa.

Reasumujac wiec wysitki i wyniki te-
goroczne — $miato powiedzie¢ mozemy:
bilans lotnictwa sportowego jest dodat-
ni. Tak. PoszliSmy naprzod. Na wtasnym
sprzecie i wtasnymi sitami. Nie zmarno-
wano peniedzy, czasu i wysitkow. ARP
i kluby afiliowane bez sztucznej rekla-
my i rozgtosu, wytezong pracg sprawity,
ze przebyliSmy nowy, olbrzymi etap roz-
woju. DorzuciliSmy ten nasz dorobek do
0ogolnej cywilizacji Swiata

groda Kierownictwa Zawoddéw (taca).

Za najlepsza wysoko$¢ ponad start
indywidualng nagrode Dowodcy Lotni-
ctwa (zegarek - stoper na reke) otrzy-
mat p. kpt. E. Makowski.

Poza tym kazdy z pilotéw otrzymat
medale pamigtkowe Kierownictwa Za-
wodow.

W premiowanych wyczynach szy-
bowcowych 1937 zostaly przyznane
przez Pana Ministra Komunikacji pre-
mie organizacjom:

za | miejsce — Szkole Szybowcowej
w Bezmiechowej — 5.000 z,

za Il miejsce Sekcji Szybowcowej
Aeroklubu Warszawskiego — 3.000 zi,

za Il miejsce Szkole Szybowcowej
LOPP Polichno-Pinczéow — 2.000 zi.

Nagrody indywidualne otrzymali: za
I miejsce —mp. Witold Kasprzyk (na-
groda honorowa oraz stypendium na
studia politechn.), Il — p. Mieczystaw
Urban (nagr. honor, i stypendium na

studia politechn.), 1Il — p. Tadeusz
Goéra (nagr. honor, i stypendium na
studia lotnicze). Poza tym — medale
pamigtkowe.



0 tani samolot popularny

Ubiegte trzy lata stanowig w rozwoju lotnictwa okres spe-
cyficzny. Nazwa¢ je mozna okresem narodzin lotnictwa dla
mas. Produkcja i wiedza lotnicza stanety juz na takim po-
ziomie, ze matymi $rodkami osigga sie wyczyny odpowiada-
jace wymaganiom zycia i zadowalajgce wymagania najwy-
bredniejszych odbiorcow sprzetu. Poziom jednak w poszcze-
golnych krajach jest jeszcze bardzo nieré6wny. Daznos$¢ do
stworzenia samolotu taniego, popularnego data nadspodzie-
wane wyniki. Okazato sie, ze zainteresowanie sportem i tu-
rystyka szczegdlnie w warstwach S$rednio zamoznych jest
olbrzymie. Jaskrawym tego dowodem jest fantastyczna
wprost produkcja maszyn stabosilnikowych w Czechostowa-
cji. Wytwornie Zlin, Praga i Bene$-Mraz budujg dziesiatki
maszyn tygodniowo, przy czym odbiorcami sg w duzej mie-
rze ludzie prywatni, tak w Czechach, jak i za granica.

Masowa produkcja pozwala na dostarczanie klientom
sprzetu coraz tanszego, a co z tego wynika — rynek staje
sie bardzo pojemnym.

Francuskie lotnictwo popularne znajduje sie obecnie

w okresie nie tak dojrzatym, jak czeskie, osiggneto ono jed-
nak doskonate wyniki dzieki duzej ilosci prototypéw, wy-
biegajacych czestokro¢ poza szablon klasycznego uktadu pta-
towca. Mam tu na mysli ,,Pou du ciel’e”, ktére odegraty nie
matg role w popularyzacji lotnictwa, Peyret, Kellner-Beche-
reau, ,Aile Volant” i inne.

Belgia, cho¢ dotychczas nie odgrywata wiekszej roli w zy-
ciu lotniczym Swiata, poszczyci¢ sie juz moze wspaniatym do-
robkiem w omawianej dziedzinie, gtéwnie w postaci pro-
dukowanego dzi§ w duzej ilosci i w kilku wersjach , Tipsy”,
ktorego wyniki i ilos¢ mowig dobitnie o zdolnosciach tak
konstruktorskich jak organizacyjnych Belgow. (Jak stychac
ptatowcem tym zainteresowaty sie nasze sfery przemystowe.
Jedna maszyna ma by¢ w czasie najblizszym sprowadzona
do Polski).

Anglia i Stany Zjednoczone, mimo wysokiej S$redniej za-
moznos$ci obywateli i szeroko rozwinietej turystyki na pta-
towcach luksusowych o duzej mocy, doceniajg w stu procen-
tach znaczenie lotnictwa popularnego. Wymownym tego do-
wodem jest produkcja na szeroka skale ptatowcoéw Aeronca
czy Taylor ,Cub” w Ameryce oraz budowanych w Anglii
»Hilson-Praga”, czy ,,British Tipsy”.

Niemcy i Italia mimo, ze kiadg gtdwny nacisk na sprzet
bardziej bezposrednio przydatny do treningu wojskowego,
daza usilnie do rozwigzania problemu taniego latania, do lo-
tu mieSniowego wiacznie. Wymownymi tez sa wysitki fabryk
niemieckich w dziedzinie produkcji stabych silnikéw lotni-
czych.

W ltalii okres ostatni przynidst szereg oryginalnych kon-
strukcji ptatowcoéw dla szerszego ogétu. Na Salonie medio-
lanskim pokazali Wtosi dwa ptatowce o uktadzie ,kaczki”,
z ktoérych jeden dwumiejscowy z 50-konnym silnikiem po-
szczyci¢ sie moze przelotem z Rzymu do Mediolaniu ze $red-
nig szybkoscig 160 km'godz. W dziale silnikéw tez widac
dazno$¢ do uniezaleznienia sie od za granicy. Silniki ,Alfa”
1C. N. A. C-2 zdaly juz egzamin wstepny i przyczynig sie na-
pewno do znacznego spopularyzowania lotnictwa.

Jakze przedstawia sie sprawa w Polsce? Powiedzmy so-
bie otwarcie, ze jesteSmy w okresie poczatkowym. Mamy jed-
nak duzy kapitat w postaci sporej dozy dobrych checi i bar-
dzo duzego =zainteresowania calego spoteczenstwa. Obecnie
rozporzagdzamy juz piecioma prototypami ptatowcéw popular-
nych, a szereg dalszych jest w budowie lub opracowaniu. Du-

zo jednak wody jeszcze uptynie zanim ktéry$ z nich nazwac
mozna bedzie samolotem dla szerszego ogdtu. Wytania sie
teraz sprawa bodaj najwazniejsza, a mianowicie sprawa sil-
nikow. Zbytecznym bytoby dowodzi¢ o koniecznosci produk-
cji silnikow stabych w kraju, tym bardziej, ze na rynku $wia-
towym w tej dziedzinie wielkiego wyboru nie ma, a przeciez
w Polsce dos$¢ jest wytwérni i sit fachowych, ktére mogtyby
podja¢ sie konkurowania z produkcjg zagraniczng. Zreszta,
jak stuchy dochodza, sg widoki, ze w czasie najblizszym spra-
wa sie ruszy. Sg juz pono¢ nawet realne wyniki. Nalezy jed-
nak zaja¢ sie ta kwestia z wieksza energig i wiekszg doza
dobrej woli.

Troche lepiej jest z produkcjg samych ptatowcow. Z istnie-
jacego obecnie sprzetu stabosilnikowego jedynie ,,Bak” prze-
szedt préby oficjalne w I. T. L., to tez o nim mozna moéwic
realnie. Poza nim w prébach fabrycznych odbywaja loty:
1.T.S.-8, I.T.S.-8 V, ,Kogutek 11" i ,Smyk”. Tak sie szczesli-
wie ztozyto, ze powyzsze typy stanowig poniekad skale przej-
§cia z szybowca do maszyny motorowej, co po ukoAczeniu
prob da¢ moze ciekawy materiat poréwnawczy.

Dzi$ bytoby przedwczesnie wydawaé o nich opinie. Stwier-
dzi¢ jedynie mozna, ze ,,Bagk”, po przeszto 100 godzinach lotu,
wykazat duze walory maszyny uzytkowej. Pierwsze loty prob-
ne ,,Smyka” potwierdzity zatozenia konstruktoréw co do ma-
szyny czysto sportowej, o wzglednie duzej szybkosci. ,,Ko-
gutek 11” rokuje tez duze nadzieje jako maszynka bardzo ta-
nia. Niestety, ze starym silnikiem W.Z.-18 nie mdgt on po-
kaza¢ co potrafi. W najblizszym czasie zamontowany na nie-
go zostanie nowy silnik inz. Zalewskiego, W.Z.-20, rézniacy
sie zasadniczo od jego dotychczasowych konstrukcji.

Produkcja maszyn stabosilnikowych mogta by — moim
zdaniem — znacznie sie rozwing¢ przy gruntownej zmianie
struktury przemystu. Nie docenia sie u nas znaczenia drob-
nych fabryczek i warsztatbw prywatnych, stwarzajgcych
atmosfere zdrowej konkurencji. Jako przyktad przytocze
Niemcy (cho¢ i we Francji rzecz nie ma sie inaczej), ktdére
posiadajg kilkadziesiat fabryk, fabryczek i warsztatow wy-
puszczajacych rocznie dziesigtki prototypow, w wyniku cze-
go rozporzadzajag one wielkim materiatem poréwnawczym
i majg z czego wybiera¢, unowocze$niajac ciggle swoj sprzet
we wszystkich dziatach lotnictwa.

Nie nalezy tez zapominaé, ze wiekszo$¢ wielkich dzi$ fa-
bryk powstata przeciez z drobnych niegdy$ warsztacikéw.
Nie jednemu z czytelnikOw nasung sie tu zastrzezenia natury
finansowej. Bezsprzecznie w poczatkowych stadiach rozwo-
ju wyzej wspomnianych warsztatow koniecznym bedzie su-
bsydiowanie ich w postaci zamoéwien, czy nawet premii lub
pozyczek, lecz przeciez rozwigzanie omawianego problemu
jest konieczno$cig panstwowa. Zresztg, po przetamaniu pierw-
szych trudnos$ci, produkcja dostosowywac sie bedzie do ryn-
ku, a rynek odcigzy skarb z obowigzkow.

Warsztaty te pracowatyby pod kontrolg whadz, nawet przy
znacznej ich* ingerencji. Bardzo wazng jest kwestia regula-
cji ewolucji prototypéw, to znaczy konsekwentne udoskona-
lanie. Jako przyktad takiego racjonalnego ulepszania podac
moge wioski ptatowiec F.N.-305 konstrukcji braci Nardi.
Pierwszy prototyp zbudowany zostat w wyniku konkursu na
maszyne turystyczng w r. 1935. Dzi$, po dwoch latach, Whosi
rozporzadzajg trzema doskonatymi wersjami tego ptatowca
jako maszyny turystycznej, mysliwskiej szkolnej i przejscio-
wej, budowanych w duzej serii przez fabryke Piaggio. War-



sztaty braci Nardi zajmujg sie w dalszym ciggu udoskona-
leniem swych prototypdow.

W konsekwencji powyzszego przyktadu wyptywa sprawa
konkurséw. Spojrzyjmy wstecz na rozw6j naszego lotnictwa
sportowego. Smiato powiedzieé mozna, ze wszystkie nasze
udane maszyny powstaty w wyniku konkurséw; poczatkowo
Krajowych Konkurséw Awionetek czy Samol. Turyst. i wre-
szcie challenge’dw. Byt to okres wytezonej pracy konstruk-
cyjnej. Nie byto konkursu, zeby nie startowato kilka no-
wych prototypow. Obecnie wszystkie zawody lotnicze sg tyl-
ko konkurencjg pilotow, wynika to bezposrednio z zestan-
daryzowania sprzetu w klubach. Lecz réwnie waznym jest
wspotzawodnictwo maszyn. Czynnik wspdtzawodnictwa kon-
struktoréw oraz periodyczny przeglad dorobku okresu mi-
nionego wptynety by bezsprzecznie bardzo dodatnio na wy-
niki pracy, a subsydia w postaci nagréd, czy premii pozwoli-
tyby nie jednemu z konstruktoréw na spokojniejsze i bardziej
wydajne kontynuowanie swojej pracy. Wskazanym bytoby
tez rozpisywanie konkurséw otwartych wzorem Min. Spr.
Wojsk, na temat zadany, a wybitnie aktualny w danym okre-
sie.

A teraz nasuwa sie pytanie, jaki typ maszyny w naszych
warunkach bytby najodpowiedniejszy? Zwazywszy na niska
Srednig zamozno$¢ obywatela, koniecznym jest wprowadze-
nie ptatowca wybitnie taniego, co uzyska¢ mozna przez zre-

Motoszybowiec typu ,|Bgk”

zygnowanie z wysokich wyczynoéw i zbytniej aerodynamiki.
Przy czym ptatowiec ten produkowany bytby w dwoch wer-
sjach: jako jednoosobdéwka z silnikiem jednolitrowym (oko-
to 30 KM) oraz dwumiejscowka z silnikiem dwulitrowym
(50 — 60 KM). Cena powyzszych ptatowcow wraz z silni-
kami nie przekroczytaby 8.000 zt. Nacisk potozony bytby na
prostote konstrukcji, tatwo$¢ obstugi i pilotazu, mozliwos¢ la-
tania w kazdych warunkach oraz startu i ladowania w tere-
nie.

Poza tymi ptatowcami koniecznym bytoby wprowadzenie
jednomiejscéwki szybkiej, przystosowanej do akrobacji, z sil-
nikiem 2-litrowym, szybkiej turystycznej dwumiejscowki oraz
ptatowca 3- czy 4-osobowego do wielkiej turystyki (takiego
Rolls Royce’a wéréd maszynek popularnych) o duzej wzgled-
nie szybkosci i mocnym silniku. Taki zesp6t maszyn zadowo-
litby zupetnie wszystkie kategorie pilotow.

Bardzo wskazanym bytoby doprowadzenie prostoty kon-
strukcji do takiego stopnia, zeby poszczeg6lne kota szybow-
cowe, czy kluby mogly we wiasnym zakresie bez specjalnych
inwestycji warsztatowych przeprowadza¢ budowe wzgled-
nie montaz, z tym ze czesci metalowe i bardziej odpowie-
dzialne elementy drewniane znajdowatyby sie w handlu, tak
jak dzi$ sie rzecz ma z samochodami, czy motocyklami i co
zresztag z duzym powodzeniem wprowadzito kilka fabryk ame-
rykanskich i francuskich z p. Mignetem na czele.

Jerzy Ploszajski

Prototyp motoszybowca ,,Bak” ukon-
czyt oficjalne proby sprawnosci i wy-
konat dotychczas przeszto 120 godzin

lotow, przy czym kilka lotéw zaglo-
wych, a mianowicie:

Dn. 2.V br. pilot Offierski — lotnis-
ko Mokotéw — lot zaglowy z zatrzy-

manym silnikiem, trwajacy 1 godz. 54
min.

Dn. 3.V. — pil. Offierski, lotnisko Mo-
kotow, lot zaglowy z zatrzymanym sil-
nikiem — 3 godz., przy czym wysokos$¢
uzyskana wyniosta 1200 m.

Dn. 6.VI. pil. B. Kocjan — wykonat
lot zaglowy 50-minutowy oraz tegoz
dnia zatrzymujac silnik na 300 m. osig-
gnat wysoko$¢ 2200 m. w locie zaglo-
wym, trwajgcym 1 godz. 36 minut.

Poza wyzej wymienionymi, wykona-
no jeszcze kilka innych lotéw zaglo-
wych.

W czasie prob sprawnos$ci stwierdzo-
no, iz zatrzymany silnik mozna uru-
chomi¢ przez rozpedzenie szybowca do
szybkosci 150 km godz.

Prototyp motoszybowca wykonat 35
godzin przelotéw (z szybk. przelotowa
90—95 km/godz.) bez zadnego defektu,
przy czym wiekszo$¢ przelotdw na od-
cinkach powyzej 150 km., np. W-wa —
Inowroctaw i W-wa — Katowice. Za-
pas paliwa pozwala na lot 4 godz. przy
nominalnej mocy silnika.

Opis konstrukcji i dane techniczne.

W uktadzie motoszybowiec ,Bagk”
jest Srednioptatem ze skrzydtami two-
rzagcymi mocne V, celem powiekszenia
statecznosci poprzecznej, zwigkszenia
widoczno$ci i oddalenia koncéw skrzy-
det od ziemi. Skrzydto o obrysie trape-
zowym zaokrgglonym, konstrukcyjnie
wykonane jako jednodzwigarowe, dwu-
dzielne, wolnonos$ne, w przedniej czesci
i przy kadtubie pokryte sklejkg brzozo-
wa. Kazda potowa skrzydta taczy sie z
kadtubem przy pomocy trzech sworzni
stozkowych, pozwalajgcych na bardzo
tatwy demontaz. Sterowanie lotek roz-
nicowe, zapomocg niezaleznych popy-

chaczy, catkowicie na tozyskach kulko-
wych.

Kadtub o przekroju eliptycznym, kry-
ty sklejka, posiada obszerng kabine pi-
lota, zamknietg tatwo otwieranym, a w
razie potrzeby odrzucanym wiatrochro-
nem, stanowigcym aerodynamiczne u-
zupetnienie kadiuba. Ostroga koncowa
kadtuba, zwrotna, zaopatrzona w kdtko,
pozwala na tatwe manewrowanie szy-
bowcem na ziemi.

Podwozie typu bezosiowego z amorty-
zacjg sprezynowo-olejowg o duzym
skoku i kotami o niskim cisSnieniu, $red-
nicy 35 cm, mocno wysuniete do przo-
du, pozwala na lagdowanie w trudnych
warunkach terenowych bez obawy ka-
potazu.

Usterzenie poziome wolnonos$ne, sta-
tycznie wywazone, zamocowane na fo-
zyskach kulkowych. Sterownica, catko-

wicie na tozyskach kulkowych, posiada
uktad kompensujgcy, pozwalajgcy na
ustalenie rownowagi podtuznej szybow-
ca stosownie do potrzeby.

Zbiornik paliwa pojemnosci 36 litr.,
spawany z blachy aluminiowej, jest
zamocowany w gdrnej, Srodkowej cze-
$ci kadtuba. Silnik ze $migtem ciggna-
cym zamocowany elastycznie dla amor-
tyzacji drgan, na tozu spawanym z rur
stalowych. Oddzielony jest on od ka-
dtuba blachg przeciwogniowsg.

,Bak” moze by¢ budowany z silni-
kiem o mocy 15 do 25 KM i wadze 25 —
40 kg; nizej wymienione dane odnosza
sie do silnika Koller 16 KM.

Rozpietos¢ 12.2 m.
Dtugosé 6 m.
Wysoko$¢ max. 1,45 m.
Powierzchnia nosna 132 m2
Wydtuzenie 10,65
Waga wiasna 170 kg.
Ciezar uzyteczny nor-

malny 100 Kkg.
Spotczynnik obcigzenia

niszczacego przy

wyrwaniu (dla ob-

cigzenia normaln.) 10,5
Spotczynnik obcigzenia

niszczacego w locie

nurkowym  przy

szybkosci krytycznej 1,75
Spotczynnik obcigzenia

niszczacego przy la-

dowaniu 9
Zapas paliwa na godz.

lotu 4
Szybko$¢ max. (przy
ziemi w locie poziom.) 112 km godz.
Szybko$¢ minimalna 52 km godz.
Dopuszczalna szybkos¢

nurkowania 180 km godz.
Szybko$¢ wznoszenia 1,3 nnsek.
Minimalna szybkosc

opadania z zatrzy-

manym $migtem 1,12 m/sek.
Dtugos¢ startu 90— 100 m.
Wyhieg przy ladéw. 50 m.
Putap praktyczny 3650 m.
Szybkos¢ przelotowa 95 km/godz.
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Regulaminy zawoddéw szybowcowych

Przed 18-tu laty urzadzili Niemcy pierwsze zawody szy-
bowcowe. W tym czasie nie siegato szybownictwo poza wa-
runki zboczowe. Czekato sie na wiatr, a za kazdym jego poja-
wieniem sie szty maszyny w powietrze. Nie oddalaty sie
od szybowiska najpierw wecale, a p6zniej, przez szereg lat, —
tylko na odlegtosci, z ktérych powrdt tego samego dnia na
szybowisko nie sprawiat zadnych trudnosci oraz w regula-
minie i organizacji zaw6d nie potrzebowat by¢ brany pod
uwage.

Zawody organizowano w okresie 2-tygodniowym, aby przy
6wczesnym stanie maszyn, meteorologii szybowcowej i do-
Swiadczeniu, méc w ogoéle otrzymaé wyniki.

Od owych lat mozliwosci szybownictwa wzrosty ogromnie.
Meteorologia szybowcowa stata sie nauka. Konstrukcja szy-
bowcéw stworzyta catkiem realne mozliwosci wyczynéw
i otwiera dalsze. Piloci posiedli ogromne doswiadczenie
w lotach daleko od szybowiska. Zarzucono latanie na czas,
ktore w pierwszych latach szybownictwa byto podstawg
wyczynow.

A mimo to pierwotna forma regulaminéw zawodéw trwa
nadal dzieki tradycji.

Jest zjawiskiem do$¢ powszechnym, Zze zycie postepuje za
wolno za rozwojem nauki i techniki, stwarzajgc anachroniz-
my. Takim anachronizmem jest trwanie zawod6éw przez 8
do 15 dni lotnych z dopuszczeniem wszystkich rodzajow pi-
lotow réwnoczes$nie i niezaleznie od ilosci zawodnikéw na
starcie.

Zasady réwnej walki i sprawiedliwej rywalizacji sa w sta-
rych sportach ustalone. Szybownictwo wykazuje miodzien-
cza beztroske o formy sportowe i wytaczenie przypadko-
wosci.

Mozna ustali¢ co w kazdym sporcie wchodzi w zakres
wyczynu. Okre$lajac np. skok narciarski, mozna stwier-
dzi¢, ze oceniany w nim jest ruch skoczka, od szczytu skocz-
ni do zatrzymania si¢ po wybiegu, pod wzgledem formy
i dtugosci skoku. Nie wchodzi w rachube np. szybko$¢ wy-
niesienia przez zawodnika nart z powrotem na skocznig.

Nie ulega watpliwosci, ze w zawodach szybowcowych ro-
dzajem wyczynu jest pilotaz, z catym potrzebnym, np do
przelotu, zasobem wiadomos$ci meteorologicznych i nawiga-
cyjnych. Czas trwania czynnosci podlegajacych kwalifika-
cji zaczyna sie od sygnatu startu, a konczy na zatrzymaniu
sie szybowca przy lgdowaniu. Jest to, w poréwnaniu do in-
nych sportéw, nawet motorowych, zakres bardzo duzy, bo
warunki meteo zmieniajg sie wybitnie w czasie i terenie.

Ocenianie zdolno$ci pilotazu szybowcowego i wartosci
szybowca tgcznie ze sprawnos$cig jakiej$ linii telefonicznej,
wprawg i wytrzymato$cig szofera, stanem drég i iloscig de-
fektow samochodu, albo z warunkami meteorologicznymi
podczas transportu holem i z wartoscig pilota holujagcego —
stwarza mieszanine bezbarwng, o niczym wiasciwie nie
Swiadczaca.

Codzienne starty, niezaleznie od ilosci obecnych pilotow,
robig z zawoddw loterie. Jezeli nawet nie ma przerw w
dniach lotnych, to dni te nie maja nigdy takich samych wa-
runkéw. Przelot w silnych warunkach chmurowych z wia-
trem nie moze by¢ poréwnywany z przelotem w bezwietrzng
pogode, w suchej termice stonecznej.

Mozna naturalnie urzgdza¢ zawody zespotow takich jak
niemieckie ,Landesgruppen”, gdzie nawet postawa obstugi
i jej wycCwiczenie w zwartym oddziale jest punktowane, ale

to nie jest sport, lecz ¢éwiczenia rezerwy lotnictwa wojsko-
wego, ktére najlepiej robi¢ bardziej bezposrednio i ktore
nie moga kwalifikowaé pilota szybowcowego.

Nie jest réwniez poprawnym pod wzgledem sportowym
przeprowadzania podczas wszystkich lotdw wszystkich kon-
kurencyj. Liczenie lotéw pojedynczych na najwiekszg odle-
gtos¢, lotéw docelowych i zespotdbw — wspdlnie — moze
byé poréwnane ze startem do biegu ptaskiego, réwnocze$nie
z biegiem z ptotkami i zabawg w chowanego, a wszystko
liczone wedle krzywej wyzszego rzedu, wedle ktérej za-
wodnik powinien podczas biegu kalkulowaé co mu sie optaca.

Nie opierajac sie na utartym szablonie, lecz tylko na
aktualnym stanie szybownictwa i na zasadach rywalizacji
sportowej, —*moznaby sobie zawody szybowcowe wyobrazi¢
W nastepujacy sposob:

W kazdej, przewidzianej regulaminem konkurencji star-
tujg kazdorazowo wszyscy zgtoszeni do niej (a nie do startu
danego dnia) zawodnicy, mozliwie szybko po sobie, w kolej-
nosci ustalonej losowaniem. Ze wzgledu na specjalny cha-
rakter sportu szybowcowego, kazdemu zawodnikowi przy-
stuguje prawo zrezygnowania ze startu i zamiany tym sa-
mym swego kolejnego numeru startu na ostatni w danej
chwili.

Istniejag nastepujace konkurencje, niezalezne od siebie
i rozgrywane kazda dla siebie, osobnymi startami:

czas nad ptaskim terenem,

czas w nocy, w warunkach zboczowych,
czas w dowolnych warunkach,

wysokos¢,

odlegto$¢ w dowolnych warunkach,
odlegto$¢ zespotem,

szybkos¢ na okreslonej trasie (docelowy),
szybko$¢ na okreSlonej trasie zespotem.

Zaleznie od czasu trwania zawoddéw, od warunkéw meteo
lub innych, ilo$¢ startéw w kazdej konkurencji jest okre-
$lona regulaminem danych zawoddw.

Kolejno$¢ rozgrywanych konkurehcyj jest utozona w ten
spos6h, aby po dniach przelotéw nastepowaty konkurencje,
w ktorych przelotowe szybowce nie biorg udziatu. Kolejnosé
ta moze by¢ zmieniana przez kierownictwo zawodow, zalez-
nie od warunkéw meteorologicznych i przebiegu zawodow.
Da to organizacji zawodow duzg wyzszo$¢ nad obecnym ich
stanem, w ktdrym, po pierwszym starcie, kierownictwo nie
ma wplywu ani na intensywno$¢ ruchu, ani na rodzaj wy-
czynéw, az do korica zawoddéw, o ile nie chce narazi¢ sie na
zarzut stronniczo$ci; musi przy tym otwiera¢ start zawsze,
kiedy istnieje najdrobniejsza mozliwo$¢ wyczynu. W tych
warunkach nie daja sie réwniez okresli¢ z gory koszty za-
wodow.

Przebieg zawodéw o 7-miu dniach
da¢ np. w nastepujgcy sposob:

lotnych moze wygla-

1-szy dzien: odlegtos¢ w dowolnych warunkach.

2-gi dzien: wysokos$¢, czas nad ptaskim terenem.

3-ci dzien: szybko$¢ na okre$lonej trasie, czas nad ptaskim
terenem.

4-ty dzien: wysokosc.

5-ty dzien: przelot zespotowy w dowolnych warunkach.

6-ty dzien: wysoko$¢, czas nad ptaskim terenem.

7-my dzien: szybko$¢ na okre$lonej trasie zespotem.



Taki, lub podobny regulamin daje nastepujgce korzysci:

1) poprawna i realna kwalifikacja pilotow,

2) maxima wyczynéw wyzsze,

3) wykorzystanie warunkéw kierowane przez doswiad-
czong stuzbe meteo i kierownictwo zamiast przez pi-
lotéw i przypadek,

4) koszty zawodow dajace sie przewidzie¢ i nizsze,

5) przebieg zawodéw w reku kierownictwa,

6) tatwo$¢ organizacji i utrzymania porzadku.

Po stworzeniu oryginalnego, polskiego regulaminu, aktu-
alniejszego od przestarzatych wzoréw niemieckich, nalezato-
by go przedstawi¢ miedzynarodowemu zebraniu [.S.T.U.S.
dla uogélnienia go na miedzynarodowe zawody.

Wzoréw niemieckich nie trzymamy sie w naszym szy-
bownictwie $lepo od dawna. Przyktadem moze byé zupetnie
oryginalna, obszernie opracowana metoda szkolenia, sposéb
startu, niektére oryginalne konstrukcje, wreszcie przeprowa-
dzone ostatnio zawody w Inowroctawiu, w sposob jeszcze
w Niemczech nie stosowany.

Organizacja zawoddéw, z pominieciem niemieckiego sza-
blonu, nakazuje rozstrzygnagé wybor miedzy gérami i pta-
skimi terenami dla zawodoéw. Wazna role gra tutaj problem
rozktadu warunkéw szybowcowych w Polsce. Lokalne za-
chmurzenia goérskie i warunki w Swiezym powietrzu polar-
no-morskim, niezalezne od terenu, przemawiajg za terenami
ptaskimi. Porownanie zawodéw w Ustjanowej z zawodami
w Inowroctawiu pod wzgledem organizacyjnym i pod wzgle-
dem kosztéow daje olbrzymia przewage réwniez terenom
ptaskim.

W sprawie lotu okreznego

Z ta turystyka szybowcowg to poszto lepiej, niz pomyslat-
by najgoretszy jej pionier. Jeszcze dwa lata temu nikt nie
chciat wierzy¢ nawet ¢wierci tego, co dzi$ za rzecz najpew-
niejsza w S$wiecie uznajg publicznie wojewodowie, mimo ze
jako wysocy zwierzchnicy administracji ogolnej stojg — zda-
watoby sie — od tych spraw do$¢ daleko. Ale tak juz jest
w zyciu, ze nieliczni fantasci dnia wczorajszego zostajg zdy-
stansowani... juz nazajutrz!

Poniewaz za$ celem wszystkich zawoddw sportowych i in-
nych jest wykazanie, na ile jesteSmy przygotowani do pew-
nych zadan zyciowych, wiec nic dziwnego, ze obecnie takg
szczytowg formg zawodéw stat sie w ogdlnym przekonaniu —
ioi okrezny.

Idea lotu okreznego jest bardzo naturalna i powstata (w
umystach ,fantastow”) jeszcze w czasach, kiedy nie bardzo
wyraznie byto widaé, jak to wszystko miatoby ostatecznie
wygladaé. W kazdym razie lot okrezny — to miato by¢ wias-
nie owo ,przyszte zycie” szybownictwa. Kiedy teraz, na ra-
chunek uczynionego postepu, przychodzi do urzgdzenia tego
rodzaju zawodow, to nic dziwnego, ze i tu mysli kieruja sie
ku temu (mniej lub wiecej trafnie wyimaginowanemu) zyciu,
ukazujagcemu na dodatek réwniez jeszcze ,nie ziemski” moto-
szybowiec w perspektywie. Znaczy to, ze zawody pragnie sie
widzie¢ kawateczkiem tego zycia. Ale otéz i trudnos$ci: ma to
bowiem by¢ dzien zycia... przysztego! | w rezultacie — wie-
cej jest do deliberowania, niz przy wszystkich ,sztucznych”
koncepcjach.

Taki ,naturalny” bieg mys$li jest bardzo silny. Mozna go
dostrzec w niemieckim tegorocznym locie okreznym. My za-
stanowmy sie nad kwestig regulaminu, ktory tutaj wyjatko-
wo ma duze znaczenie.

Gdy zdarzyto mi sie stucha¢ niedawno wynurzen na ten
tak aktualny temat szeregu (przodujgcych zresztg) szybow-
nikéw, to jeden z nich tak oto trafnie zreasumowat wywody
swoje i kolegdw: jak najmniej regulaminu! Zadnych formu-
tek, zadnych spoétczynnikéow! Potrzeba tylko ,nagiej” prawdy.
Stowem — regulamin sportowy (o ile nie jest zbedny) ma
tylko jedno do powiedzenia zawodnikowi: naprzod!

Czy nie jest to poglad porywajagcy? Napewno. Ale...

Z pewnoscig piszacego te stowa nie posadzi nikt o to, aby
w turystyke szybowcowga nie wierzyt, gdyz napisat on w jej
obronie wiele stdw — jeszcze przed laty. Ale jednak tu trze-
ba zacza¢ protestowaC przeciwko... naduzyciom szybowco-
wym! O ile bowiem nie watpie ani na chwile, ze po rozbudo-

Zasadnicze korzysci
nastepujace:

brak potrzeby ciggtego pokonywania
grzbietu i doliny,

brak bardzo czesto utrudnionych transportdw w obrebie
szybowiska, np. przy startach spalonych,

mniejsza ilo$¢ potrzebnej obstugi i $rodkéw transporto-
wych,

wieksze bezpieczenstwo taboru przy transportach w obre-
bie szybowiska i na starcie,

mniejszy koszt zawodow,

tatwos¢ transportow z przelotow droga kotowa,

wieksza ilos¢ terenéw do lgdowania i startu na holu.

organizacyjne terenéw ptaskich sa

réznicy wysokosci

Bardzo wazne sg dwa ostatnie czynniki ze wzgledu na to,
ze nasze szybowiska lezg w Karpatach, prawie nie posia-
dajagcych drog i bardzo blisko granic panstwa. W dodatku
kierunki najczestszych przelotow prowadzg wiasnie w kar-
packie bezdroza i za granice: czeska, wegierska, rumunska
i bolszewicka. Juz przy dzisiejszym stanie naszego szybow-
nictwa % zawodéw odbywatoby sie poza granicami a resz-
ta — w ciezkich warunkach karpackich.

Dwa czynniki przemawiajg za gorami. Pierwszy to ich
piekno, drugi to piekno i sportowa warto$¢ startu z liny.
Zdaje sie jednak, ze w sumie nad pieknem przewaza spraw-
nos$é¢, koszt i wyniki.

Gosciom zagranicznym trzebaby pokaza¢ zasady i tto za-
wodow rdézne od niemieckich wzorow.

Kpt. inz. M. Blaicher

wie przyziemia kazdy przecietny pilot potrafi dokaza¢ tej
sztuki, aby na zwyktym szybowcu wybra¢ sie z Poznania
do Lwowa i napowrot, to jednak trudno uwierzyé, ze zdota
tego dopig€... w ciasnych terminach. Na to juz nie ma rady:
szybowiec korzysta zbyt wiele z atmosfery, zeby ja mogt
lekcewazy¢. Cos$ nie co$ da sie czesto naprzeciw wiatrowi
zdziata¢, ale nie za wiele. Poczeka sie na sprzyjajace warun-
ki i w 3 — 4 dni zaleci do celu; no, ale tam trzeba bedzie
naogot poczeka¢ z powrotem. To nie jest jeszcze tak, jakby
cztowiek wysiadt tylko poto, aby zmieni¢ pociag — kto ma
miesigc urlopu latem, napewno zdazy objecha¢ spory kawat
Polski dookota; kto ma 3 tygodnie — ten pewno zdazy do
domu na czas. Ale zawody trwajg 2 tygodnie. Moze si¢ aku-
rat zdarzy¢, ze w jedng strone — jak po mosle, ale z powro-
tem — nie wychodzi.

Wynik zawoddw moze wyjs¢ kulawy, co$ naksztatt tego,
jak u Niemcéw. Ogét (nieuswiadomiony) zwatpi o wartosci
szybowcow. A tymczasem — szybowce w porzadku, tylko nie
warto od nich wymaga¢ wiecej ponad to, do czego sg zdolne.
Trudno i darmo — szybowiec nie jest do komunikacji po-
spiesznej i terminowej.

Ale zawody nie moga trwa¢ sze$¢ albo i wiecej tygodni.
Wobec tego proponujemy takie postanowienia regulaminu:

1) poczatek zawodow nie jest datg a priori ustalong, lecz
moze by¢ przesuwany w okresie parudniowym,

2) trasa lotu nie jest zg6ry ustalona, lecz bedzie stopniowo
wytyczana przez kierownictwo zawodéw, w szczegélnosci,

3) trasa lotu nie musi wypas¢ w rezultacie linig zamknie-
tg; moze np. prowadzi¢ z Gdyni przez Poznan, Czestochowe,
Krakéw, Lwoéw do Stanistawowa i tu meta. Jak na 2 tygod-
nie — i to bytby piekny wyczyn. Dodajmy: w pewnych wa-
runkach — tatwiejszy przy tym, niz 400-kilometrowa runda
miedzy todzig a Warszawg.

Jest jeszcze i druga kwestia, tez z dziedziny haset ,blizej
zycial” Wyobrazmy sobie takg sytuacje, ze pewien etap
dzienny przebyto 20 pilotéw, a 5 ugrzezto po drodze. Moze
sie taka przykro$¢ zdarzy¢ czasem najlepszemu. Tymczasem
pogoda zmienia sie i tenze etap, ktéry wczoraj nalezat do tat-
wych, dzi$ juz zrobit sie niemozliwie trudny, cho¢ tatwe sg
dalsze. Wtedy 20 szcze$liwcow ,grzeje” dalej, a 5 pechowcow
pokutuje tydzien za jeden drobny grzech lub jedno przy-
padkowe niepowodzenie. Ci wrogowie wszystkich ,wykre-
tow” regulaminowych mdwig, ze dobrze tak. Swiat nalezy do
silnych; mozna im indywidualnie dawa¢ nagrody pocieszenia;



to im moze ostodzi przymusowe ,far niente” na letnisku.
I w rezultacie nasza czotéwka (na dystansie np. 1000 km) be-
dzie coraz bardziej szczuplata. W koncu np. czterech, pieciu
dotrze w triumfie do celu, posiawszy po drodze tancuszek
ofiar losu.

Ot6z moze to i jest prawda zyciowa, ale ona ubozy nam na-
sze dosSwiadczenia, dla jakich urzadzamy zawody. Zreszta,
jak to bedzie po tym, to jeszcze nie wiadomo; nie jeden z tych,
co wybrawszy sie w podr6z, sigdzie w p6t drogi bez szans na
szybka poprawe pogody, moze powr6ci do domu; inny —
moze sie kaze wyholowaé¢ o 200 km dalej, gdzie mu bedzie
lepiej lata¢; jeszcze inny — zmieni trase lotu (moze nawet
i cel: zamiast do Katowic, wybierze sie do tucka?), a inny
jeszcze — powie sobie, ze mu sie nie spieszy, i zaczeka ty-
dzien i dwa, ile bedzie trzeba. Tyle to réznych jest warian-
tbw owego ,przysztego zycia”. W dotychczasowych przedsta-
wieniach regulaminu lotu okreznego styszy sie, ze czekac nie
ma czasu, trasy zmienia¢ nie wolno, bo wszyscy muszg mie¢
».jednakowe zadanie”(!), a podholowa¢ szybowiec chocby
50 km — to kompromitacja szybownictwa! No, i mamy wy-
niki, jak w Niemczech w biezacym roku. Na rowerze ujechat-
bym dalej i predzej.

Tymczasem za$, jako sie rzekto, regulamin taki zweza na-
sze doSwiadczenia. Do pierwszego etapu startuje 100%, do
drugiego 80%, do trzeciego 70% maszyn, a do ostatniego —
dwie, trzy. Przy tym — nie réwnoczes$nie.

Wobec tego proponuje takie postanowienia regulaminu pol-
skiego lotu okreznego w roku 1938:

1) Kkierownictwo zawoddw wyznacza na kazdy dzien po-
jedynczy etap; wszyscy piloci majg tam wylgdowaé (zeby
nie byto takiej ,turystyki”, jak miedzy Berlinem a Wasser-

kuppe: tydzien — ani z miejsca, a po tym za jednym zama-
chem przeleciato sie nad trzema lotniskami etapowymi i juz
W domu!),

2) o ile lotnisko osiagnat pewien procent pilotdw (np. po-
towa), to reszte sie $ciaga holem na nie przed rankiem na-
stepnego dnia; punktami niezarobionymi przez pechowcoéw
czy ryzykantow — obdzieli¢ tych, ktoérzy wykonali zadanie
(bedzie to automatyczna miara trudnosci zadania),

3) o ile lotnisko osiagneta zbyt mata liczba pilotéw, to tych
szczesliwych wynagrodzi¢ punktami w my$l zasad, jak ad 2,

lecz po tym wrdci¢c na miejsce rannego startu, do mniej
szczesliwe] wiekszosci.

W ten sposéb uzyskamy na kazdym etapie 100% obsade, co
jest dla nas ze wzgledéw badawczych najwazniejsze, rowne
warunki walki wspétzawodniczej (co pozwoli na lepszg eli-
minacje elity, niz zwykte zawody, na ktorych kazdy leci
gdzie indziej), nakoniec sprawiedliwo$¢, moze nie catkiem
odpowiadajgcg zasadom naturalnej walki o byt w przyro-
dzie, ale bardziej pozadang dla cztowieka i przez to — spo-
kojne nerwy i zimng krew u zawodnikéw. A i to duzo zna-
czy.

Czytelnicy przypominajg sobie, iz omawiajgc przed miesig-
cem V Krajowe Zawody, wysunatem projekt urzadzenia lo-
tu okreznego jako konkurencji finatowej po eliminacjach
regionalnych. Sadze, ze powyzsze uwagi przyjecie jego utat-
wiaja.

W zwiagzku z tym chciatbym jeszcze zwréci¢ uwage na in-
ng sprawe, ktérej znaczenia narazie jednak nie przeceniam.
Mianowicie duzo mowi sie i pisze o lotach docelowych —
i z wielkg dumg (,leci tam, gdzie chce!”). Otéz to jest tak
niezupetnie. Leci, gdzie chce, ale chce z reguty tam, gdzie
go sam wiatr znosi. Nie moéwie, zeby sie przeciw temu na-
turalnemu zjawisku buntowac. Lepiej wiatr wykorzysta¢, jak
z nim walczyé. Do tego jest wszak szybowiec. Ale czasami
trzeba chcac, nie chcac, lecie¢ nie z wiatrem. Np. na zawo-
dach miedzynarodowych w Rhén w r. b. w dniu 12 lipca trze-
ba byto lecie¢ z bocznym wiatrem. Ci, co polecieli wcze$nie
z wiatrem, nie zdotali osiggng¢ nawet 100 km. Hofmann
i Sandmeier, ktérzy dobrze poradzili sie meteo i polecieli w
bok, zrobili — jeden 218 km, drugi — 196 km.

Dlatego proponuje wprowadzi¢ na zawodach regionalnych
osobng konkurencje lotu pod wiatr i lotu z bocznym wiatrem.
Miatoby to kolosalne znaczenie, gdyz nawet krétkie loty pod
wiatr czy podobne (np. diugosci 30 km)umozliwityby niesty-
chanie tani trening w klubach i kotach (odpada transport
powrotny). No i moze kiedy$, jak sie pod tym katem widze-
nia przekonstruuje niektére typy szybowcéw, uda sie na-
prawde lata¢ bez zbytniego krepowania sie wiatrem, na krot-
szych dystansach turystycznych. Wtedy mozna bedzie urza-
dza¢ i lot okrezny z matymi etapami pod wiatr.

Tadeusz Wasiljew.

Tegoroczne przeloty szybowcowe?*)

Naptyneto kilkanascie nowych spra-
wozdan z tegorocznych przelotéw szy-
bowcowych. Nalezy z przykroscig za-
znaczy¢, ze nadal brak jest sprawozdan
kilku pilotow, ktérzy wykonali przeloty
jeszcze w poczatku sezonu; tyczy sie to
np. takze i nader ciekawych wyczynow
ptaskich Sekcji Szybowcowej Aeroklu-
bu Warszawskiego.

Z terenu Szkoty Szybowcowej L. O.
P. P. Polichno — Pinczow mamy 7 lo-
tow. 3 lipca Stefan Waciorski po starcie
za samolotem z lotniska w Polichnie
(wysoko$¢ odczepienia 420 m nad zie-
mig) w ciggu 2 godzin lotu przebyt za-
mierzong 90-kilometrowa odlegtosé¢ do
Krakowa. Lot wykonany zostat na szy-
bowcu SG-3 bis/36. Osiggnieta wyso-
ko$§¢ — 1380 m nad poziom odczepienia.
Zastuguje na uwage okoliczno$¢, ze ca-
ty czas wiat wiatr potudniowo-wschod-
ni (3 -- 5 m/sek), lot zatym byt prze-
prowadzony z bocznym wiatrem; jest
wiec jednym z najbardziej wartoscio-
wych lotow docelowych, wykonanych
dotad w Polsce. 5 lipca przy wietrze
NNE podobnego nasilenia analogiczny
wyczyn wykonat rowniez warszawianin,
pilot Jerzy Ordega, na ,,Komarze”. Start
z holu w Polichnie, wysoko$¢ odczepie-
nia — 340 m. Lot trwat okoto 2 i pdt
godziny, przy wysokosci max. 1400 m
nad poziom lotniska wyjsciowego, pra-
wie doktadnie wzdtuz linii prostej, ta-
czacej Polichno z lotniskiem krakow-
skim. 19 lipca cztonek A. W. Antoni Po-
hoski przeleciat na ,,Komarze” 82,5 km

*) Pierwsza seria zamieszczona zosta-
ta w zeszycie lipcowym.

do Jachimowic w powiecie sandomier-
skim. Start — na holu z Polichna (wys.
odczepienia ca 400 m). Wysoko$¢ max.
— 1150 m nad wysoko$¢ odczepienia.
78-kilometrowym lotem zapoczatkowat
swg praktyke przelotowa Jozef Kula w
dniu 8 wrzesnia (szybowiec ,,Komar”).
Start — w Pinczowie ze zhocza, wys.
max. — 1640 m. Lot wykonany zostat
przy silnym wietrze SW (ok. 10 m/sek)
I bezchmurnym niebie. Miejsce lgdowa-
nia — Bodzechéw koto Ostrowca. W
warunkach ,czystej termiki” ciekawe
sg maksymalne wznoszenia 3 m/sek.
przy v = 40 knnti oraz opadania 4 m/
sek. przy v .= 60 km/h. Tegoz dnia swoj
o6smy przelot wykonat inz. T. Tarczyn-
ski (szybowiec SG-3 bis/36, start ze
zbocza w Pinczowie). Przy wietrze SW
okoto 9 m/sek 73 km do Ossolina (pow.
sandomierski) przebyte zostaly w nie-
wiele ponad godzing. Wys. maksymal-
na — 1630 m. Zachmurzenie stanowity
jedynie cirrusy. W kominie nad zboczem
szybowiska pifnczowskiego pilot zanoto-
wat w ciasnym Kkrgzeniu wznoszenia do
5 m ;sek. 20 wrzes$nia przeleciat na SG-3
bis'36 pilot St. Czarnocki z Pinczowa do
wsi Jasiow w pow. kieleckim, co sta-
nowi 53 km. Wys. maksymalna — 1350
m. 22 wrze$nia przeleciat 73 km pilot
Jerzy Czerny na ,Komarze”. Pilot mie-
dzy Chmielnikiem a Goérami Swieto-
krzyskimi stracit 1000 m wysokosci, tak
ze pozostato"mu zaledwie 200 m nad start:
mimo to zdotatl tam ponownie wyjs¢ na
1200 m. Wysoko$¢ max. — 1300 m.

Z terenu Szkoty L. O. P. P. na Sokolej
Goérze mamy dane odnosnie 3 przelotow.
1 czerwca p. Maria Younga-Mikulska

przeleciata na SG-3 bis 36 okoto 63 km,
przy max. wysokosci 1000 m nad start,
lgdujgc koto Urweny w pow. zdotbu-
nowskim. Lot w znacznej swej czesci
przeprowadzony byt nad lasami i ba-
gnami, przy bardzo silnym wietrze, lecz
stabych warunkach termicznych. W
tymze dniu na ,Komarze” przeleciat pi-
lot Karczmarzyk 43 km, ladujagc w
Pantalii koto Dubna. Wysoko$¢ max.—
1200 m. Poprzedni przelot tegoz pilota
miat miejsce z Sokolej Géry w dniu 30
maja. Udato mu sie wtedy zrobi¢ za-
ledwie 13 km, przy czym jednak trzeba
mie¢ na uwadze nader stabe warunki.

Serie krotkich przelotéw zanotowano
w Szkole Szybowcowej L. O. P. P. w
Tegoborzu. Leopold Kwiatkowski prze-
leciat na ,,Komarze” w dniu 22 kwiet-
nia 37 km w okolice Krynicy (wys.
max. — 800 m), w dniu 6 maja —
15,5 km, lgdujgc na lotnisku w Nowym
Saczu (wys. max. 950 m), 22 maja —
24 km do tacka (1000 m), 29 czerwca—
31 km do Bochni (710 m), uwiefnczyw-
szy te serie 5 lipca 130-kilometrowym
lotem (1500 m) do Woli Michowej koto

tupkowa. Nakoniec 20 lipca Ryszard
Dyrgatta zrobit 42 km do Sromowic
(Pieniny). Wysoko$¢ max. — 1300 m

nad start. Ostatni lot jest bodajze pier-
wszg w Polsce prébag zbadania mozli-
wosci zaglowych gér o charakterze ska-
listym, z nieukrywang perspektywg na
wyczyny w Tatrach — w przysztosci.
Najwazniejszym bodaj (poza lotami
z Inowroctawia) byt jednak w tym ro-
ku raid M. Urbana z Warszawy na
Slask, o ktérym pilot opowiada sam na
innym miejscu. T. W.



Przelot szybowcowy Warszawa —Ojstawice —Bielsko

Dnia 20 lipca, po uprzednim zapozna-
niu sie z warunkami meteorologiczny-
mi, wskazujagcymi na dos¢ znaczng row-
nowage chwiejng w Kkierunku na za-
chéd, zdecydowatem sie podjaé przelot
z Warszawy do Bielska, stosownie do
ogtoszonego konkursu o nagrode za
przelot Warszawa — Bielsko (Zar).

O godzinie 11-ej wystartowatem z
lotniska Mokotéw na szybowcu typu
CWA5/35 i po odczepieniu sie w 1-metro-
wym kominie na wysokosci 300 metrow,
rozpoczatem wedrowke. Do godziny
13-ej wykorzystujac przecietne warun-
ki termiczne dotartem do Pilicy w oko-
licy Nowego Miasta i tam spostrzegtem
olbrzymi stratus podszyty na krawedzi
rzadko rozmieszczonymi cumulusami.
Przewidujgc trudnos$ci lotu na dalszym

odcinku trasy, wykorzystatem przed
przejsciem Pilicy ostatni cumulus, w
ktérym wywindowatem sie na okoto

1.200 metréw. Nauczony smutnym do-
Swiadczeniem swoich kolegéw, z kto-
rych wiekszo$¢ konczyta swoéj lot wias-
nie w okolicy Pilicy, postanowitem le-
cie¢ dalej z wielkg ostroznosciag. Mia-
tem, zreszta, wtasne dosSwiadczenia z
lotu w okolice Czerniewic kilka dni
przed tym. Lekcewazac wowczas dos¢
stabe wznoszenia pod stratusem, porzu-
citem je i szukajac wiekszych wzno-
szen — znalaztem sie na ziemi. Z na-
pieta uwaga i obawa zakonczenia lotu
przekroczytem Pilice na zachéd od No-
wego Miasta. Majagc 1200 m wysokosci
i wiedzac, ze pod stratusem nie powi-
nienem spotka¢ wiekszych duszen po-
nad 1 m, kierowatem swdj lot na za-
choéd. Posuwajac sie pod krawedzig
stratusa, pod ktérym wytworzyto sie
kilka cumuluséw, dotartem do pierw-
szego z nich majac juz tylko 600 m.
Nadspodziewanie znalaztem tam wzno-
szenie 2,5 m i, oczywiscie, skwapliwie
wykorzystatem to, uzyskujgc 800 m. Za-
chowujgc w dalszym ciggu ostroznosc,
z tesknotg spogladatem na potudnie, w
kierunku celu lotu. Rozum kazat mi
jednak lecie¢ w dalszym ciggu na za-
chod.  Wykorzystujac kilka drobnych
wznoszen, znalaztem sie nad Sulejo-
wem i tu, ku mojej radosci, na potud-
niu zauwazytem do$¢ znaczny cumulus,
do ktérego po kilkunastu minutach do-
tartem majgc juz tylko okoto 300 m
wysokosci.

Szczescie tego dnia sprzyjato mi, bo-
wiem i tu znalaztem wznoszenia okoto
1 m. Rosto ono w miare wzrastania wy-
sokosci dajac mi w rezultacie 1.900 m,
ktore okazaty sie dobrodziejstwem dla
mnie. W pierwszej chwili nie wiedzia-

tem co mam z tym fantem czyni¢, gdyz
horyzont nie dawat mi — przynajmniej
w moim polu widzenia — nadziei na
spotkanie nowego wznoszenia. Zdecy-
dowatem sie wolwczas na wykorzysta-
nie mej wysokosci do lotu $lizgowego,
pragnac jedynie znalez¢ sie jak najda-
lej na pot.-zach6d od Warszawy i blizej
Bielska. W locie $lizgowym, w idealnie
spokojnym powietrzu, znalaztem sie na
100 m i zaczatem szuka¢ pomocy w u-
ksztattowaniu sie terenu badz tez rézni-
cy podtoza. Trafitem wséréd okolicz-
nych bagien i tak na tgczke piaszczy-
sta, ktora mi data rdwne 0 i kilkunastu
gapiow chtopéw koszacych trawe, ktd-
rzy zachecali mnie nawotywaniem wy-
raznie juz styszanym — do lgdowania.

Niestety, sprawitem im zawod, gdyz
po paru minutach moje zero powoli
przeistaczato sie w cyfry dodatnie da-
jac mi w rezultacie najwieksze wzno-
szenie dnia, tj. 4 metry i 2000 metrow
wysokosci.

Wysokos$¢ ta zdecydowata o rezulta-
cie pierwszego dnia mojego przelotu.
Wykorzystujgc dzieki niej drobne wzno-
szenia po drodze, udato mi sie dolecie¢
w okolice Przedborza (na wschéd od
Radomska), gdzie skonczyt sie stratus
tak, ze przeszedtem znéw na termike
cumulusowa, dosy¢ szczupta, lecz za-
pewniajacg przy pewnym wysitku po-
wolne posuwanie sie. Byta to juz pigta
godzina mego lotu. Zaczatem teskni¢ za
rozprostowaniem miesni. Miatem przed
sobg perspektywe ladowania w Czesto-
chowie na lotnisku, lecz wiedzac, ze nie
znajde tam dostatecznej obstugi i na-
lezytego wypoczynku, — skierowatem
swoéj lot do Ojstawic, pod Szczekoci-
nem, do majatku pp. Wierusz-Kowal-
skich. Goscinno$¢ w tym dworze znana
mi byta z poprzednich przelotéw moto-

rowych. Doskonate Ilgdowisko, telefon
i zyczliwo$¢ gospodarzy dla lotnikéow
zdecydowaly ostatecznie o wyborze
miejsca lgdowania. O godzinie 17.10

dotartem na resztkach termiki do ma-
jatku i wylagdowatem obok dworu.

Natychmiast zawiadomitem o lgdo-
waniu Aeroklub Warszawski a dla za-
pewnienia sobie startu dnia nasetpne-
go skomunikowatem sie z p. Offier-
skim, kierownikiem szkoty w Katowi-
cach.

Mito mi podkresli¢ kolezenskie sta-
nowisko p. Offierskiego. Uprzedzit on
A. W, stwarzajac mi mozno$¢ wcze-
$niejszego startu w dniu nastepnym.

Drugi etap lotu rozpoczat sie o godzi-
nie 10-ej 21 lipca, po odczepieniu sie
na wysokosci 400 m w normalnej ter-

mice cumulusowej. Skierowatem sie od
razu na Bielsko.

Szlak cumuluséw, dzieki ktérym po-
suwatem sie na potudnie, doprowadzit
mnie do Olkusza. Tu trafitem niemal ze
na bezchmurne niebo i kompletng row-
nowage istatg. Zmusito mnie to po kilku
minutach do zmiany kierunku z potud-
nia na zachéd w strone Katowic, gdzie
spostrzegtem cumulusy. Zrozumiatem
jednak, ze znajduje sie w obszarze in-
wersji, ktora w okolicy Katowic byta
przebita kilkoma cumulusami.

Posuwajac sie lotem Slizgowym w
kerunku Katowic, napotykatem nad la-
sami na duze rzucania, ktore Swiadczy-
ty — jak sie okazato — o przebiciu in-
wersji. Po kilkakrotnym przelatywaniu
przez te niespokojne miejsca udato mi
sie znalezé 2 m wznoszenia, nie majac
jednak zadnych widocznych objawow
potozenia tylu przezroczystych komi-
néw, staratem sie umiejscowi¢ je na tle
obiektow i konturéw pr(zelatywanego
terenu, by jak najskwapliwiej wykorzy-
sta¢ te wznoszenia, napotykane jak gdy-
by z taski.

Skupitem swojg uwage na teren po-
de mna i w jednym z takich kominow,
tracac juz orientacje co do jego potoze-
nia, spojrzatem do go6ry i spostrzegtem
tworzacy sie nade mng Cu, ktéry po-
zwolit mi na zorjentowanie sie i wyko-
rzystanie go catkowite.

W ten sposéb dobrngtem do Kato-
wic i znalaztem sie w dos$¢ kiopotliwej
sytuacji. Na potudnie w strone Bielska
nic nie wskazywato na moznos$¢ wzno-
szenia sie; niebo byto bezchmurne. Na
zach6d — blisko$¢ granicy niemieckiej
i obawa wykonczenia sie poza granica.
Zdecydowatem lotem S$lizgowym z wy-
sokos$ci 1.600 m, ktére miatem nad Ka-
towicami, dobrng¢ jak najblizej Biel-
ska. Po drodze spotkatem dwukrotne
wznoszenia: koto jeziora Paprocanskie-
go i nad Pszczyng, gdzie uzyskatem
znéw 1600 m. Tak wiec lotem $lizgo-
wym zblizatem sie¢ do Bielska. Nad Cze-
chowicami spostrzegtem wzrastajgce ku
potudniowi zamglenie nieba, $wiadczga-
ce o zblizajacym sie froncie cieptym;
zadnego wznoszenia. Zwrbécitem wiec
nad Pszczyne, gdzie zyskatem 1600 m
i stamtad idealnie Slizgowym lotem przy
opadaniu ok. 0,3 — 0,4 skierowatem sie
w strone lotniska w Bielsku, siadajac
0 godzinie 15,05, wsérdéd drobnego desz-
czu, w miejscowosci Stare Bielsko, o 2
kilometry od lotniska w Aleksandrowi-
cach.

Dnia nastepnego warunki znacznie sie
poprawity i z obserwacji wywnioskowa-



tem, ze mogtbym z tatwoscig dotrzeé
do Krakowa. Nie mogac jednak pozba-
wi¢ moich kolegéw z Warszawy jedy-
nej maszyny do holowania, ktéra cze-
kata na mnie w Bielsku, musiatem wra-
ca¢ jak najkrétsza drogg do Warszawy.

Twierdze jednak, ze dostateczna ob-
stuga i organizacja przy takich warun-
kach atmosferycznych, jakie panowaty
w Polsce w lipcu i w sierpniu na V
Krajowych Zawodach Szybowcowych,
catkowicie zapewnityby mozno$¢ okrez-
nych przelotéw szybowcowych w kraju
i kto wie, czy nie skierowaly by ruch
szybowcowy na nowe drogi i nie otwo-
rzytyby nowych mozliwosci.

Mieczystaw Urban

Nasi rekordzisci i czotowi

piloci szybowcowi

— zawodnicy w r. 1937

Inz. Bolestaw Baranowski i p. Zbigniew zab-

ski—najlepiej sklasyfikowani Polacy na tego-

rocznych miedzynarodowych zawodach szy-
bowcowych w Rhon.

Szybownictwo w Zakopanem

W ub. miesigcu odbyty sie w Zako-
panem pierwsze dosSwiadczalne loty
szybowcowe. Zakopianski  Harcerski
Pluton Szybowcowy, wchodzacy w skiad
Eskadry Harcerskiej przy Aeroklubie
Krakowskim, uzyskawszy od tego Kklu-
bu 2 ,Salamandry” i ,Wrone”, zorga-
nizowat oblatanie terenéw na Furma-

nowej i Gubatowce. Loty wykonywali
instruktorzy: Derengowski, Kowalski
i Czech *).

Juz pierwszego dnia lotow, przy lek-
kim wietrze potudniowym osiggano
parusetmetrowe wysokosci ponad start,
co wskazywatoby na dobrg termike do-
liny zakopianskiej. W ciggu nastep-
nych dni ustalono miejsca pod starty
i ladowiska oraz zorganizowano trenin-
gowe loty dla harcerzy, ktérzy z wiel-
kim zapatem przystepuja do budowy

swego szybowiska. W niedtugim czasie
nastapi niwelacja terenu wydzierzawio-
nego juz przez Harcerstwo na szczycie
Furmanowej tak, aby jeszcze w r. b.
mozna byto rozpoczg¢ budowe hangaru.

Hangar, ostoniety dobrze od wiatru,
stanie w miejscu centralnym szybowi-
ska, obok startow zaglowych oraz znaj-
dujgcych si ena szczycie Gubatéwki te-
rendw do szkolenia poczatkowego i pro-
jektowanego lgdowiska motorowego.

Poza zboczami Furmanowej i Guba-
towki, przewidywane jest w przysztosci
oblatanie Tatr z Kasprowego i Czerwo-
nych Wierchéw, przy wykorzystaniu
kolejki linowej do transportu szybow-
cow.

*) Kierownictwo oblatania spoczywa w
rekach kpt. Ant. Ktosinskiego — kier. sek-
cji szyb. Aeroklubu Krakowskiego.

P. Piotr Mynarski—zdobyw- P. Wanda Modlibowska — P. Kazimierz Antoniak, ktd-
ca kraj. rek. odlegtosci 351 miedzyn. kob. i kraj. rek. rego kraj. rekord wysokosci
km) i najdt. przelotu na za- dtugotrw. (24 g, 14 m) oraz (3.435 mtr) z roku ubiegtego

wodach miedzynar. w Rhon.

P. Witold Kasprzyk—I1 nagr.
w lotach premiowanych.

Normalizacja kot szybowcowych L O. P. P.

L. O. P. P, rozporzadzajaca obecnie

15 szkotami szybowcowymi, 63 zare-
jestrowanymi szybowiskami i 74 kota-
mi, — przystgpita do ujecia pracy w

terenie w Sciste normy, wytyczane od
goéry. Referat szybowcowy Zarzadu
Gtownego Ligi opracowat w tym celu
we wrzesniu b. r. instrukcje wyczyno-
wga a obecnie rozestat do Okregow 1 Kot
plan pracy normalizacyjnej na najbliz-
szy okres. Zarzad Gioéwny zamierza
wiec m. in. wydanie szczegétowej in-
strukcji, dotyczacej prac nad budowa,
nabrawg i konserwacjg szybowcoéw, da-
lej — normujacej sprawy lotniczo-le-
karskie, sprawe optat za szkolenie, po-
dziatu i wynagrodzenia personelu szkét,
sprawy ubezpieczeniowe, sprawy prze-
ciwpozarowe, praktyke spadochronowa,
nastepnie zamierza znormalizowa¢ biu-
rowos¢ (druki, terminy fachowe, piecze-

cie), sprawy gospodarcze (budowa i u-
trzymanie hangaréw, budynkoéw warsz-
tatowych i innych, schronéw na mate-
riaty palne, magazynow, garazy, zakta-
danie instalacji Swiatta, sity, wody i te-
lekomunikacji, budowa urzgadzen spor-
towych i t. d. i t. d. Instrukcja wyczy-
nowa z dn. 14 wrze$nia r. b. bedzie
uzupetniona. Zostanie ustalony jednoli-
ty regulamin kot szybowcowych L. O.
P. P. Osobno wymienimy uregulowanie
spraw, zwigzanych z zaopatrywaniem i
prowadzeniem bibliotek fachowych.

Tyle roznych celéw organizacyjnych
wytknat sobie Zarzad Gtoéwny Ligi. La-
two poja¢, jak olbrzymiego naktadu
pracy bedzie wymagato doprowadzenie
tego do skutku, lecz zarazem — tym
tatwiej oceni¢ catg doniosto$¢ sprawy.
Jezeli L. O. P. P. byta dotad potegg w

kraj. kob. odlegtosci (133 km)

P. Tadeusz Goéra — | nagr.
w Kraj. Zaw. Szybowe.

nie zostat dotychczas pobity.

P. Mieczystaw Urban — Il w
lotach prem., Ill—Zaw. Kraj.

szybownictwie dzieki masowemu cha-
rakterowi swej akcji i dzieki szczyto-
wym osiggnieciem jednostkowym, to
teraz stanie sie nig takze przez porza-
dek, jaki wprowadza do swej akcji.

Poza te ramy wykraczaja 88 15 i 16,
ktorym tu ze szczeg6lnym zadowole-
niem musimy przyklasng¢. Pierwszy
zapowiada wystgpienie do wiasciwych
wtadz o uregulowanie wszelkiego ro-
dzaju sposob6w startu w terenie pta-
skim, w ich liczbie — autowindy. Dru-
gi brzmi pod tym wzgledem jeszcze wy-
razniej: »Spowodowaé zatwierdzenie
wyciggarki i utatwi¢ jej stosowanie w
terenie”. — Czytelnicy Skrzydlatej pa-
mietajg, jak wielokrotnie zabiegalismy
na tym miejscu o to samo, wysuwajac
uzyteczno$¢ jej dla lotéw wyczyno-
wych.
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Nowe amerykanskie olbrzymy komunikacyjne

Wspdiczesne zadania komunikacji po-
wietrznej wymagajg budowy coraz
wiekszych samolotow do obstugi pota-
czen transkontynentalnych i transoce-
anicznych. To tez w ostatnim czasie
raz po raz dowiadujemy sie o nowych
ptatowcach czterosilnikowych, ktérych
uzycie zamykato sie dotychczas w gra-
nicach dosy¢ skromnych. W budowie
nowych olbrzyméw przoduje, jak i w
wielu innych dziedzinach, Ameryka,
chociaz Europa dobrze dotrzymuje jej
pola. Czytelnicy Skrzydlatej mieli zre-
szta ostatnimi czasy nieraz moznosc¢,
aby sie o tym przekonac.

Ponizej podajemy szereg danych na
temat najnowszych konstrukcji z za
oceanu.

Sikorsky

Zacza¢ nalezy od wodnoptatowca Si-
korsky’ego ,,S-42 B”, bedacego zreszta
ulepszong wersjag znanego aparatu
,S-42 A”, uzywanego szeroko przez
,Pan American Airways”. Wygladem
nie rézni sie on w istocie od swego po-
przednika, natomiast posiada silniejszy
zespOt napedowy, lepsze wyczyny i lep-
szy ciezar handlowy. Przystosowany
specjalnie do studiéw dtugodystanso-
wych tras nadmorskich, przed niewielu
miesigcami byt uzyty do lotu z Kali-
fornii na Nowga Zelandie, za§ w ubie-
gtym sezonie — do badan linii potnoc-
no - atlantyckiej; w regularnej stuzbie
uzywany jest miedzy New Yorkiem a
Bermudami. Moc faczna (4 silniki
Pratt & Whitney ,Twin Wasp”) wy-
nosi 3200 KM; zaopatrzone one sg w
smigta typu ,,constant speed”. Przy wy-
zyskaniu 75 % mocy szybkos$¢ podréz-
na dla ciezaru w locie przeszto 20 tonn
wynosi 262 km/godz. (wysoko$¢ 8000
stop). Przy takimze ciezarze start trwa
18—20 sekund. Maksymalny zasieg (bez
ciezaru handlowego) przewyzsza 5M
tys. km., co najzupeiniej wystarcza dla
wszelkich wchodzacych w gre odcin-
kéw morskich.

W czasie lotéw badawczych zatoga
zajeta caty statek ze wzgledu na dtu-
gotrtwatos¢ podrozy. Poza ,mostkiem
kapitanskim” na przodzie, gdzie stale
przebywa 2 pilotéw, radiooperator i in-
zynier, osobny przedziat ma do pracy
nawigator, drugi zajmujg dodatkowe
zbiorniki paliwa (1.640 amerykanskich
galon6w), reszte pomieszczen stanowig
przedziaty mieszkalne.

Odnos$nie konstrukcji warto zauwa-
zy¢ jedynie, ze aparat jest zbudowany
catkowicie z metalu. Wspomniane prze-
dziaty mozna odseparowa¢ wzajem wo-
doszczelnie i w tym wypadku dwa nie-
uszkodzone wystarczg do utrzymania
statku na powierzchni wody o ile inne
bytyby przedziurawione. Zbiorniki pa-
liwa w skrzydtach dopetniajg zapas
benzyny do imponujacej cyfry 10.748
litrbw. Z wyczynéw podajmy jeszcze:
Szybko$¢ maksymalng — 309 km/godz.
i putap praktyczny — 6100 m (wedtug
»Shell Aviation News”, Nr. 71/1937).

Od paru lat stycha¢ stale o budowie
todzi latajacej o wadze w locie 40—50
tonn. Dowodzi to co najmniej o daleko
posunietych w tym Kkierunku pracach

przygotowawczych. Inz. Sikorsky, ktory
jest twdrca pierwszej na Swiecie maszy-
ny wielosilnikowej (w Rosji w czasie
Wielkiej Wojny) stynie ze swego zami-
towania do powietrznych olbrzyméw. To
tez w Ameryce zapewniaja, ze nieba-
wem ustyszymy co$ konkretnego.

Douglas

Zaktady Douglas w Santa Monica sg
juz bardzo zaanwansowane z budowa
nowego samolotu lagdowego, zamowio-
nego na wspoélny koszt 5 najwiekszych
towarzystw amerykanskich: Pan Ame-
rican Airways, Transcontinental and
Western Air, United Airlines, Ameri-
can Airlines oraz Eastern Airlines*).

Nowy ptatowiec, ktéry otrzymat zna-
ki ,D. C. 4”7, przypomina naog6t po-
przednie modele lgdowe tejze fabryki,
t. zn. ,D. C-27 i ,D. C. 37 (nazywany
w wersji ,sypialnej” takze ,DST”).
Jest to jednakze maszyna o wiele wie-
ksza o czym S$wiadczy liczba pasaze-
réow (40) i waga w locie (27,2 tonn).

4 silniki Wright ,,Cyclone” po 1100
KM (przy starcie — 1250 KM) zabu-
dowane sg w krawedz natarcia ptata
w ten sposéb, aby przy defekcie jedne-
go lub dwu z nich cigg $migta pozosta-
tych utatwiat utrzymanie prawidtowe-
go kierunku. W tym celu para skraj-
nych odchyla sie od ptaszczyzny sy-
metrii kadtuba o 6,0°, a para wewnetrz-
nych — o 2,5°. Klapy do lgdowania na
krawedzi siegajg pod kadtub.

Dolna czes¢ /kadtuba przeznaczona
zostata na pomieszczenie frachtu, ba-
gazy, narzedzi poktadowych itp. Kabi-
na pasazerska mierzy 3% metra sze-
rokosci i 2,28 m wysokosci. W kazdym
rzedzie mamy 3 fotele, miedzy nimi
zaS prowadzi przez cata diugos¢ swo-
bodne przejscie.

Oryginalny jest ksztatt usterzenia;
statecznik poziomy ustawiony jest we
,V”, a stateczniki i stery kierunkowe
osadzone sa nietylko na jego koncach
(jak np. u ,Electry”), ale w przedtu-
zeniu kadtuba znajduje sie trzeci.

Sensacyjnie przedstawia sie sprawa
podwozia. Jak o tym napomknat juz
przed miesigcem autor artykutu o sa-
molotach z konkursu ,Societe du Du-
ralumin”, mamy tutaj dwa kota za $rod-
kiem ciezkosci i jedno na przedzie, zu-
petnie jak w znanych ,popularnych”

bezogonowcach amerykanskich (patrz
rys. na nast. str.).
Charakterystyki i wyczyny tej ma-

szyny nabierajg wyrazu w zestawieniu
z cyframi ptatowca ,D. C. 3”: rozpie-
tos¢ — 42,1 m (29), dtugos¢ — 29,6 m
(19,7), wysokos¢ — 74 m (5,3), ciezar
catkowity — 27,2 t (10,9 t), ciezar uzy-
teczny — 9.080 kg (3.760), szybkos¢
max. — 381 km/godz. (348), putap ab-
solutny — 7.300 m (7.300), szybkos$¢
lgdowania — 110 km/godz. (103).
Wedtug ,Shell Aviation News” (Nr.
71) pierwszy egzemplarz miatby za-
czaé lata¢ juz w koncu b. r. W kazdym
razie winno to nastapi¢ napewno w
przysztym.
Glenn L Martin

Poza uzywanym z najlepszym skut-
kiem na trasie do Chin wodnoptatow-

cem ,130” (23 tonny), stycha¢ o 28-to-
nowym ptatowcu ,156” i nienazwanym
dotad okoto 40-tonnowym, ktérego pro-
jekty przewijajg sie przez prase ame-
rykanska juz od bardzo dawna. Do tego
dochodzi maszyna lagdowa dla 40 pasa-
zer6w i 5 os6b zatogi, ktora bedzie po-
dobna do omawianego nizej Boeinga (lot
na duzych wysokosciach). Szczegoly sg
trzymane w tajemnicy, ale znamy juz
nazwe: , Streamliner”.

Boeing

Podobne ambicje zywiag zaktady Bo-
eing, nie ograniczajagc sie bynajmniej
do budowy 4-silnikowych ,twierdz ze
skrzydtami1” w rodzaju ,,XB-15", o mo-
cy 4000 KM i wadze w locie 20 tonn.
Od dtuzszego czasu pracowano tam nad
wielomiejscowg maszyng, mogacg roz-
wija¢ na wiekszych wysokosciach szyb-
kosci rzedu najlepszych dotychczas u-
zywanych poS$piesznych samolotéw. O-
wocem jest lgdowy dolnoptat catkowi-
cie metalowy ,Boeing 307”7, ktory ze

swymi 4 silnikami Wright ,Cyclone”
G-100 po 1100 KM ma przewozi¢ w
hermetycznej kabinie (nadcis$nienie

0,175 atm) 32 pasazer6w na wysokosci
6000 m z szybko$ciag maksymalng 400
km/godz. Jak sie zdaje, gtéwnym ce-
lem konstruktora, jaki tu na razie byt
poszukiwany, jest zwiekszenie kom-
fortu przez unikniecie burzliwosci dol-
nej czesci troposfery. Waga w locie tej
maszyny wyniesie 19 tonn, — przy roz-
pietosci 32,6 m, diugosci 225 m i wy-
sokosci — 5,2 m. Wedle ,,Shell Aviation
News” (Nr. 72) sze$¢ takich ptatowcow
budowanych jest juz dla towarzystwa
Transcontinental and Western Air, przy
czym z innych zrédet stychaé, ze pro-
totyp bedzie gotéw na poczatku przy-
sztego roku.

Rys. Flugsport

Boeing Aircraft Company oswiadczy-
to niedawno, ze wszystkie budowane
przez nie obecnie samoloty majg po 4
silniki. (Pierwszym czterosilnikowcem
Boeiing’a byt samolot bombardujgcy,
oznaczony cyfra ,299”, ktérego foto-
grafie znajdg Czytelnicy w zeszycie 10
Skrzydlate] z 1935 roku).

*) o udzieleniu tego zamowienia do-
nosita Skrzydlata juz dawno.






W liczbie nowych maszyn znajduje
sie zaawansowany w budowie wodno-
ptat o wadze bliskiej francuskiego sze-
sciomotorowego ,,Lieutenant de Vais-
seau Paris”. Jest to to6dz, oznaczona
cyframi ,,314”, ktdrej zasieg absolutny
ma by¢ rzedu 8000 km.

Wolnonosny gdrnop’atowiec przypo-
mina angielskie, dwa razy mniejsze
oden ,,Shorty”. Konstrukcja jest catko-
wicie metalowa. Zatoge obliczono na 8
osob, ilo$¢ pasazeréw, zalezna od odle-
gtosci do przebycia, na krotkich odcin-
kach ma dochodzi¢ do siedemdziesie-
ciu! Zamiast ptywakow bocznych ma-
my tu krotkie skrzydetka u spodu ka-
dtuba, zaopatrzone w zgrubienia na
koncach. Silniki, przy tak wielkich wy-
miarach statku, sg dostepne dla obstu-
gi w locie; stuzy do tego specjalne

Henschel Hs-124

Ogtoszone zostaty pierwsze dane od-
nosnie dwusilnikowej maszyny bojo-
wej Henschel ,,Hs-1247, ktora widzimy
na ponizszej fotografii.

Hs-124 jest $rednioptatem wolnono-
$nym z dwoma silnikami, chtodzonymi
ciecza, zabudowanymi w krawedZ na-
tarcia ptata; chtodnice — u spodu gon-
dol silnikowych. Ptat posiada obrys tra-
pezowy i w widoku z przodu przedsta-
wia lekkie ,,V” w czesciach skrajnych;

Heinkel He-170

Znana maszyna komunikacyjna He
70 z r. 1934 postuzyta jako pierwowzor
do nowej wersji He-170, zaopatrzonej w
chtodzony ciecza silnik Daimler-Benz
..DB-600 C” o mocy 910 KM. Kabina
miesci pilota, radiooperatora i 4 pasa-
zerow.

He-170 jest wolnono$nym dolnopta-
tem konstrukcji mieszanej (skrzydta —
drewniane, kadtub — konstrukcji sko-
rupowej z duralu). Chowane podwo-
zie — trdjgoleniowe; otwory w skrzy-
dtach (po schowaniu podwozia) zasta-
niane sa cze$ciowo blachami, osadzony-
mi na samym skrzydle. Na fotografii
wida¢ wyraznie ostony, zwisajgce u

przejscie w skrzydtach. Moc nominal-
na wynosi okoto 5000 KM. Gtéwne da-
ne sa nastepujace (wedtug ,,Flugsport”.
Nr. 18/1937): rozpietos¢ — 46,4 m, dtu-
gos¢ — 333 m, wysoko$¢ — 85 m,
szybko$¢ max. — 320 km/godz., ciezar
w locie — ok. 37 tonn.

*

Tyle z Ameryki.

W Europie z budowg takich olbrzy-
moéw, mimo ogtaszanych od czasu do
czasu projektéw, jest narazie cicho. Ale
nie obejdzie sie bez tego przede wszy-
stkim Pdinocny Atlantyk. Zapewne
konstruktorzy Starego Swiata wolg po-
czeka¢, az ich majetniejsi koledzy z za
oceanu porobig pierwsze eksperymen-
ty. Narazie buduje sie u nas szereg
czterosilnikowcow mniejszycn

lotki — szczelinowe. Kadtub posiada z
przodu u goéry obrotowg koputke dla
strzelca poktadowego. Usterzenie —

wolnonos$ne, z dwoma sterami Kkierun-

kowymi w poblizu korcéw statecznika
poziomego. Kota podwozia — chowane
w gondolach motoréw, kazde osadzone
miedzy dwiema goleniami amortyzowa-
nymi.

Wymiary, ciezary ani
zostaty dotad podane.

wyczyny nie

podu ptata. Widoczna tez jest chtod-
nica pod kadtubem z regulowanym
chtodzeniem.

Gtéwne dane:

rozpieto$é — 148 m
dtugosé — 12 m
ciezar wiasny — 2500 kg

. w locie — 3650 kg
szybko$¢ max. — 430 km h

" podr6zna — 410 km h
czas wznoszenia

na 1000 m — 2'24"
putap praktyczny — 9000 m
zasieg normalny — 1150 km

Widzimy wiec, w poréwnaniu z ,He
70 znaczny wzrost szybkosci.

KRONIKA

Ameryka lansuje tréjkotowce. To, co
do niedawna uchodzito za osobliwg eks-
centryczno$¢, mianowicie podwozie o
jednym ké ku z przodu, a dwu — za
srodkiem ciezkosci, zyskuje sobie co-
raz bardziej prawo obywatelstwa. Po-
nizej reprodukujemy 3 zdjecia nowych
ptatowcow amerykanskich, posiadaja-
cych to urzadzenie. Pierwszy z nich,

,Aircar

»aircar” konstrukcji J. Marr Gwinn’a,
nalezy do bardziej jeszcze nowinkar-
skiej kategorii, niz znane bezogonow-
ce Weicka i in., co zresztg wida¢ z fo-
tografii. Drugim jest czteromiejscowa

,Waco N*

Fot. ,,Aeroplane”

limuzyna Waco ,N”, ktdra od znanego
modelu Waco ,,C” rézni sie najbardziej
frontowym kotem. Firma Waco jest
markg powazng. Wreszcie trzeci jest

Douglas DC—4

nowy ptatowiec Douglasa, D. C. 4, mie-
szczacy — jak wiadomo — 40 pasaze-
réw... W Europie w S$lady te poszli do-
tychczas jedynie konstruktorzy stabo-
silnikowcéw: we Francji, Holandii,
ostatnio w Anglii (,Arpin Monoplane”,
do$¢ podobny do znanego z konkursu
»Societe du Duralumin” dolnoptata
belkowego Alliet — Lariyiere).



KPOIMIICA OGOLNA

POLSKA
Odznaczenia jugostowianskie dla pol-

skich lotnikéw. Rzad jugostowianski
nadat wysokie odznaczenia cztonkom
Aeroklubu  Warszawskiego, uczestni-

kom raidu batkanskiego (czerwiec b. r.).
Szef ekipy A. W., inz. Marian Wo-
dzianski, otrzymat order ,Korony Ju-

gostowianskiej” V kl. Pozostali czton-
kowie ekipy, pp. S. lwanowski, Al
Onoszko, M. Urban, K. Dzwonkowski,

J. Krzyzanowski, J. Petka, A. Majcher-
czyk, inz. A. Anczutin, szef mech. sierz.
W. Burdziel oraz przedstawiciele. Z. P.
M. A. Z. M. ,Liga”, pp. prezes J. Przez-
dziecki i mgr. Dowgielewicz — otrzy-
mali order sw. Sawy V Kkl.

Wyniki IV zlotu do todzi. W zorga-
nizowanym przez Aeroklub toédzki w
dniu 3 pazdziernika IV zlocie do todzi
brato udziat 14 samolotéw z 7 klubdéw.
Pierwsze miejsce zajeta zatoga Iwow-
ska, pp. Stefan Kowalski i St. Koziot,
drugie — tddzka, pp. Willy Matz i R.
Pudto, trzecie — pp. F. Rudnicki i W.
Kosiedowski z Torunia, czawrte — pp.
H. Egierski i S. Popowski z todzi.

Zakonczenie roku w Aeroklubie War-
szawskim. W dniu 4 listopada odbyto
sie uroczyste zakonczenie roku sporto-
wego i wreczenie nagréd zdobytych w
Mistrzostwach Pilotow A. W. Uroczy-
sto$¢ zaszczycit swa obecnoscig dyrektor
Departamentu Lotnictwa Cywilnego M.
K., p. ptk. inz. Fr. Wieden.

Wreczenia nagrod dokonat prezes A.
W., p. wicemin. inz. J. Piasecki, pod-
kre$lajac w swym przemoéwieniu wy-
bitne wyniki sportowe, osiggniete przez
pilotow motorowych i szybowcowych A.

W. w roku biezagcym. Na zakonczenie
odbyto sie wreczenie orderéw jugosto-

wianskich nadanych uczestnikom raidu
batkanskiego.

Prezes Aeroklubu Warszawskiego,
Dyr. Dep. Lotn. Cyw. M. K. p.

p wicemin.
ptk. F. Wiedena nagrode przechodnig

Dn. 7 listopada mineta pierwsza rocznica $mierci s. p. Jerzego Rzewnickiego, wy-
bitnego inzyniera, pilota i publicysty, nieodzatowanego naszego kolegiredakcyjnego.

Za spokéj Jego duszy odprawione byto}nabozenstwo,

J. Piasecki,

wregcza w

obecnosci
— puchar

Redakcji ,,Skrzydlatej Polski(i — zwyciezcy mistrzostw pilotéw A. W. p. Mirosta-
wowi Maciejewskiemu.

na ktérym poza Rodzing
byli obecni przedstawiciele sfer oficjal-
nych oraz liczne grono przyjaciot i ko-
legbw Zmartego.

W. Brytania

Nowy rekord miss Batten. Joan Bat-
ten przeleciata niedawno trase Austra-
lia. — Anglia (Port Darwin — Lymp-
ne) w czasie 5 dni 18 h 15'. Rekord do-
tychczasowy nalezat do Broadbenfa,
ktory zuzyt na te podréz 6 dni 8 h 25"
Jest to wiec nowy rekord przelotu solo-
wego. Miss Batten uzyta samolotu Per-
cival ,,Guli” (silnik Gipsy Six 200 KM).
W r. 1935 J. Batten dokonata podob-
nego przelotu w przeszto 17 dni, jako
pierwsza kobieta, bez towarzysza.

Poczta lotnicza. Rzad Wielkiej Bryta-
nii pragnie, aby poczta w catym Impe-
rium transportowana byta wytgcznie
droga powietrzng. W tym celu Parla-
ment ma uchwali¢ kredyt na budowe
nowych, wielkich samolotow.

Baza na Azorach. Dnia 6 pazdzierni-
ka wodnoptat ,,Caledonia” typu Short
LEmpire”, ktéry wykonat w r. b. szes¢
rzelotow miedzy Irlandig a Nowa Fun-
andig, wystartowat z Southampton w

Clu zbadania bazy transatlantyckiej na
Azorach. Tegoz dnia osiggnat on Lizbo-
ne, a nazajutrz wodowat koto miasta






Azorach.
udata

Horta na
»Caledonia”
wrotng.

10 pazdziernika
sie w droge po-

Short ,,Mayo”. We wrzes$niu rozpo-
czat probne loty opisywany w roku ub.
w Skrzydlatej zespdt samolotow pod
powyzszym tytutem.

Short ,Mayo” niesie na sobie wodno-
ptat ,Mercury”, ktéry po dojsciu do
odpowiedniej wysokosci oddziela sie i
kontynuuje swoj lot, gdy tymczasem
niosgcy go wodnoptat ,Maia” powra-
ca do portu. Chodzi tu o ufatwienie
startu z duzym obcigzeniem a tym sa-
mym zwiekszenie zasiegu.

Wodnoptat ,Maia”, zaopatrzony w
silniki Bristol ,,Pegasus” 810/850 KM,
wazy z petnym ‘tadunkiem 11.300 kg.
»Mercury” obcigzony 4.500 kg mate-
riatbw pednych wazy 9.000 kg i posia-
da 4 motory Napier — ,Rapier” 1.280
KM tacznie. Short ,,Mayo” w catosci
ma 5.000 KM, ktére dajg moznos¢ star-
towania przy wadze 20 t. Jest to ciezar,
ktory bez wysitku unosi Caledonia i
Cambria, zaopatrzone w silniki Bristol
— ,Pegasus”. Wodnoptat ,Maia”, kto6-
ry startuje w 12 sekund, jest zbudowa-
ny odmiennie od Short ,,Empire”, z te-
go powodu, ze stuzy jako katapulta dla

~Mercury™; précz tego celu ,,Maia” u-
zywany bedzie réwniez iako zwykty
wodnoptat.

Czechostowacja

Czeskostowacki lot narodowy. W
dniach 24 — 26 wrzes$nia odbyty sie
trzecie z kolei ogolnokrajowe zawody
sportowe Republiki Czeskostowackiej,
w ktorych wzieto udziat kilkadziesigt
zatdg. Samoloty zostaly podzielone na
3 kategorie: o szybkosci maksymalnej
do 150 km/godz., od 150 do 175 km/godz.
i powyzej. Zadanie polegato na przelo-
cie trasy o diugosci odpowiednio: 1073
km, 1250 km i 1470 km, na pr6bie zu-
zycia paliwa na dystansie 240 km przy
80% szybkosci maksymalnej, wreszcie
na proébie szybkoSciowej na odcinku
100 km. W punktacji og6lnej zwycie-
zyt dolnoptat stabosilnikowy firmy Be-
ne$-Mraz  ,Be-550"  (silnik  Walter
Mikron 11” o mocy 60 KM), zgtoszony
przez Morawsko-Slaski Aeroklub w
Brnie. Szybkos$¢ jego na trojkacie 100-
kilometrowym wyniosta <187 km/godz.
Zuzycie paliwa — 6,5 kg/100 km (na
dystansie 240 km). Przypominamy, ze
jest to aparat dwumiejscowy, o miej-
scach obok siebie. Be-550 startowat z
petng zatoga. Przy okazii warto nad-
mieni¢, ze ostatnimi czasy stycha¢ o
budowie tego typu w kilku krajach za-
granicznych.

Nowy samolot Baty. Zlinska Letecka
Spolecnost  wypuscita nowy samolot.
Jest to ,Zlin XI1II”, jednomiejscowy
dolnoptat z ostonietg kabing, zaopatrzo-
ny w silnik Walter Major 4 i $migto o
zmiennym skoku Ratier. Szybko$¢ ma-
ksymalna wynosi ca 300 km godz., co

przy takim silniku jest rzeczg godng
uwagi.
Walter ,Sagitta”, gtosny nowy sil-

nik zaktadéw Walter, zostat oficjalnie
homologowany zgodnie z przepisami
CINA. Posiada on 12 cylindrow, wi-
szacych w 2 rzedach (odwrécone V)
i rozwija przy spotczynniku sprezania
6,21 moc startowg 550 KM. Jest to wiec
jeden z najwiekszych silnikdw na Swie-
cie  wsréd chtodzonych powietrzem
dwuszeregowych.

Short ,,Mayo*

Egipt

Pamieci wielkiego pioniera. 20 wrze-
$nia mineto 40 lat od $mierci wielkiego
a zapomnianego za zycia pioniera lot-
nictwa, Louis Mouillard. Genialny ten
Francuz zmart w biedzie w nedznym
domku w Kairze, przezywszy w Egip-
cie ponad 30 lat, w ciggu ktérego to
czasu poczynit wiele cennych spostrze-
zen, ktorych wartos¢ potrafita ocenié
dopiero potomnos$¢. Zgingt nawet w
niewiadomy sposob caty naktad dzieta
Mouillard’a ,,L’empire de Il7air”, i bo-
dajze jedyny egzemplarz ocalat w pew-
nej bibliotece. Z tej okazji odbyta sie
w Heliopolis uroczysto$¢ przed pomni-
kiem badacza, wystawionym w r. 1912.
Aceroklub Egipski ustanowit medal, kto6-
ry co roku przyznawany bedzie za naj-

lepszy miedzynarodowy wyczyn szy-
bowcowy. L. Mouillard szczego6lnie
owocnie zbadat lot ptakow.

Francja

Polityka prestizu. Tymi stowy okre-
§la prasa francuska udane préby po-
bicia rekordow  miedzynarodowych,
podjete na samolotach, ktore braty u-
dziat w wyscigu Istres — Damaszek —
Paryz. Bloch-160 wystartowat z Istres
17 pazdziernika, majac na poktadzie
szefa-pilota Curvale i 3 inne osoby, za-
bierajgc ciezar kontrolny 5 tonn i za-
pas paliwa na 2000 km. Ciezar catkowi-
ty wynioést prawie 21 tonn, t. j. okoto
200 kg na m2 skrzydta. Dystans 1000
km zostat przebyty z szybkoscig 317
km/godz., a 2000 km — ze $rednig 307.
Tym samym pobity zostat rekord, usta-
nowiony w maju przez Rosjan. Bloch
160 ma 4 silniki Hispano po 690 KM.

Tego samego dnia czterosilnikowy
Farman-2231 (z takimi samymi silni-
kami) przebyt 1000 km z ciezarem kon-
trolnym 10 tonn ze $rednig 262 km/godz.
Dotychczas tego rodzaju rekord nie byt
jeszcze ustanowiony.

Stycha¢ o nowych prébach Francu-
z6w. Wymieniane sg samoloty: Han-
riot-220, Amiot-370 i Liore & Oli-
vier-45. Warto dodaé, ze dwa mniejszej
wagi rekordy (kobiece) znalazty sie tej
samej niedzieli w posiadaniu Madelaine
Charnaux.

»,Tour des Prototypes”. Do tegorocz-
nego raidu prototypow staneto mniej
maszyn, niz zazwyczaj. Interesujacy
jest udziat w tej diugotrwatej probie
szeregu samolotow stabosilnikowych:
dwumiejscowki tandemowej a la ,Tau-
pin” (60 KM), zwyktego ,Taupin’a” z
32-konny,m silnikiem, kaczki Claude &
Nicolas ,,Aquilon”, wreszcie czeskiego
»Zlina X117, o ktorym stychaé, ze be-
dzie budowany we Francji na prawach
licencyjnych.

Italia

Polityka ,,0si”. Wedle doniesien pra-
sy francuskiej (,Les Ailles”, Nr. 852/37),
Witosi przygotowujg uruchomienie linii
lotniczej do Japonii.

Rzym — Addis-Abeba. Towarzystwo
Ala Littoria utworzyto linie, faczaca
Rzym z Addis Abeba w 3 dni. Loty
odbywajg sie raz na tydzien na trasie
Rzym — Syrakuzy — Bengali — Kair
— Wadi — Halfa, Chartum, Kassala,
— Asmara —*Addis Abeba.

Linia trzech stolic. Samolot Savoia
S-73 t-wa Ala Littoria wystartowat z
Rzymu dn. 4 pazdziernika o godz. 8-gj
i — po ladowaniu w Belgradzie —
przybyt o g. 1 p. p. do Bukaresztu. Ala
Littoria bedzie obstugiwaé¢ te linie 3
razy tygodniowo; zostanie do niej do-
tagczona linia Mediolan — Bukareszt
przez Wenecje i Belgrad, ktora bedzie
obstugiwana przez Aeroput i Lares.
Kazde z towarzystw oblatywac¢ bedzie
linie 3 razy tygodniowo, tak ze komu-
nikacja pomiedzy trzema krajami be-
dzie codzienna.

ZamoOwienia z zagranicy. Wtoski
przemyst otrzymat w ostatnich czasach
szereg zlecen zagranicznych. M. in. Ru-
munia zamowita 30 dolnoptatow trenin-
gowych ,Nardi 305" (silnik 150 KM),
Chile 20 maszyn bojowych ,Breda
Ba 65” i 6 ¢wiczebnych Piaggio, wresz-
cie Afganistan — 16 rozpoznawczych
aRomeo 37” i 6 akrobacyjnych ,Bre-
a”.




Niemcy

Chinska przygoda. W pazdzierniku
powrécili do Berlina cztonkowie préb-
nej ekspedycji ,Lufthansy”, ktérzy na
poktadzie ,,Ju-52” mieli za zadanie zba-
danie drogi z Niemiec do Chin via Sy-
ria — Afganistan — Pamir — Chinski
Turkiestan. Po wystartowaniu z An-shi
(w Chinach) do lotu powrotnego mu-
sieli oni przymusowo ladowa¢ z powo-
du defektu silnika w Turkiestanie. Po
krotkiej naprawie silnika zamierzali
juz odlecie¢, gdy zjawit sie oddziat
chinskich zotnierzy, ktory lotnikow za-
aresztowat. Przesiedzieli oni przeszto
miesigc w wiezieniu, samolot za$§ tym-
czasem skonfiskowano, nie uwazajac za
wskazane poinformowaé o tym wszyst-
kim kogokolwiek z licznych ekspedycji
poszukiwawczych. Dopiero jakies miej-
scowe zamieszki uwolnity lotnikéw, po
czym zwr6écono im aparat. Pilotem
,Ju-52” byt najbardziej znany as li-
nij lotniczych ,Lufthansa”, Untucht.
Wobec pomysinych wynikéw przelotow
nad ,dachem $wiata” (Pamirem) trze-
ba sie liczy¢ niezadtugo z uruchomie-
niem nowego potgczenia na Daleki
Wschod. Bedzie to juz pigta linia z ko-
lei (istnieje dotad: sowiecka via Sybe-
ria, oraz angielska, francuska i holen-
derska przez Indie). Niemcy oczekujg
(podobnie jak na Atlantyku) wydatnej
pomocy od Francji. W zwiazku z tym
zapewne pozostajg ostatnie kurtuazje
i wizyty w Paryzu.

Gen. Milch w podrézach. Wicemini-
ster lotnictwa, gen. Milch, bierze zywy
udzial w osobnej lotniczej dyplomacji.
5 pazdziernika udat sie on samolotem
na zaproszenie rzadu francuskiego do

Paryza, gdzie na lotnisku powitat go
podsekretarz stanu w ministerstwie
lotnictwa Andraud, w towarzystwie

szefa sztabu sit powietrznych gen. Fe-
guant i w. in. wyzszych oficerow. W
nastepstwie szeregu odwiedzin w jedno-
stkach wojskowych gen. Milch udzielit
wywiadu dziennikowi ,Le Temps”, wy-
razajagc sie z wielkim uznaniem o po-
stepach lotnictwa francuskiego. Gene-
rat zakonczyt swe wrazenia zdaniem:
»Wasze lotnictwo stoi dzieki waszemu
sprzetowi, waszym oficerom i waszym
zotnierzom na pierwszym
Niebawem, po powrocie do Berlina, u-
dat sie na wystawe do Mediolanu, gdzie
witali go generatowie Porro i Grassi,
za$ na wystawie — sen. Puricelli. 16
pazdziernika gen. Milch odwiedzit Lon-
dyn, azeby ztozy¢ wizyte wicehrabiemu
Swinton, ktéry jest ministrem lotnictwa
rzadu W. Brytanii. Razem wiec miat
wiceminister Milch pracowity miesigc.

Potnocny Atlantyk. Niemcy nie za-
przestali jeszcze lotow, gdyz studiujg
oni, jak wiemy, trase bardziej potud-
niowg, miedzy New Yorkiem a Azora-
mi. 17 pazdziernika ,Nordwind” prze-
byt dystans Horta — New York. Byt to
9-ty przelot niemiecki w roku 1937
(nie liczac ,Hindenburga™).

Zimowy rozktad lotéw Lufthansy. Po
raz pierwszy tej zimy D. L. H. bedzie

obstugiwaé¢ linie Frankfurt — Medio-
lan, Berlin — Stockholm, Berlin — Tal-
linn — Helsinki. Komunikacja lotnicza

w niedziele figuruje w rozktadzie zimo-
wym D. L. H. dla wszystkich prawie
miast niemieckich.

Licencja $migta V. D. M. Zaklady
,Constant Speed Airscrews Ltd.” w
Warwick (Anglia) nabyty licencje zna-
nych $migiet przestawnych V. D. M.

miejscu”.

Stany Zjedn. A. P.

substratosferyczne. Samolot
fabryki Lockheed Aircraft
Corporation, przeznaczony do lotéw
substratosferycznych wykonat lot z
Burbank do Dayton, a obecnie rozpo-
czat préby w centrum eksperymental-
nym Wright Field. Chodzi tu o zasto-
sowanie praktyczne kabin szczelnych.
Doswiadczenia te bedg mialy raczej
znaczenie dla lotnictwa cywilnego niz
wojskowego i sg poczatkiem lotéw ko-
munikacyjnych na znacznej wysokosci,
do czego dazy sie od diuzszego czasu.
Samolot Lockheed posiada 2 silniki
P & W WASP sprezane przy pomocy
turbokompresoréw i majagce moc 550
KM na wysokos$ci 7.600 m. Turbokom-
presory pochodzag z warsztatow General
Electric Company w Lynn, ktérych dy-
rektorem jest dr. Moss. Zajmuje sie on
od 20 lat budowa kompresorow. We-
dtug niego nowy typ Lockheed Electra
powinien na znacznej wysoko$ci o0sig-
ga¢ 640 km/g. Kabina, w ktorej zwykle
miesci sie 10 pasazerow, posiada liczne
instrumenty do pomiaréw tak, ze obok
pilota moze tylko znalez¢ miejsce 5 pa-
sazerow. Regulator automatyczny wpro-
wadza $wieze powietrze, ogrzane przez
motory i tlen w ten sposdb, ze utrzy-
mane sg warunki, odpowiadajgce wa-
runkom na wysokos$ci 3.700 m.

Proby
Lockheed

Dzien OszczednoSci

Dnia 31 pazdziernika caty Swiat ob-
chodzit uroczyscie Dzien Oszczednosci,
poswiecony propagandzie idei oszczed-
nosci. W zwigzku z tym podajemy stre-
szczenie przemodwienia Prezesa Cen-
tralnego Komitetu Oszczednosciowego
R. P. Dra H. Grubera, wygtoszone dnia
30.X.37 r. z okazji Dnia Oszczednosci.

»Kazdy, komu lezy na sercu wielko$¢
ekonomiczna Narodu i Panstwa — ro-
zumie dobrze, ze warunkiem jej musi
by¢ trwato$¢ zamierzen, nieustanna pra-
ca i dobra gospodarka. Jest to stara,
ale wiecznie aktualna zasada, ktora
nam w praktyce mowi, ze najpierw
trzeba osigga¢ rzeczy, ktérych potrze-
ba jest bezwzgledna, a inne odktadac
wedtug pewnej kolejnosci.

Cztowiek gospodarny kierowac sie
musi zasada, ze po latach powodzenia
przychodza lata chude, ktére tym bo-
lesniej bywajg odczuwane, im fatwiej
zyto sie poprzednio.

Uroczysto$¢ dzisiejsza przypada na
okres, ktory wzbudza w nas nadzieje
lepszego jutra. Warsztaty pracy, bez-
czynne przez szereg lat, ruszyly; za-
trudnienie otwiera mozno$¢ zarobkow
i stwarza faktyczna, a nie na filantropii
opartg — site nabywczg; potrzeby lud-
nosci miejskiej wzrastajg, rolnik zys-
kuje odbiorcéw na ptody swej pracy.
Przy najwiekszym optymizmie trzeba
by¢ przygotowanym na ewentualne nie-
powodzenia i mie¢ w sobie moralng i
materialng site dla ich odporu. Dlatego
wzrastajgce ozywienie gospodarki w
Polsce obowigzuje nas do zwiekszenia
przezorno$ci | poszanowania pracy i
pienigdza.

Trzeba wiec w pierwszym rzedzie
dazy¢ do statego podsycania produkcji
polskiej. Jak lokomotywa wegla, tak
produkcja wymaga niezmiernie wyte-
zonej pracy 1 bezustannego doptywu
kapitatu.

W ielkie kapitaty nie rodza sie z ab-
strakcji, lecz tworza sie na gruncie
proceséw gospodarczych, ktérych pod-

Dziedzictwo Helene Boucher. Jacgue-
line Cochran ukonczyta serie préb po-
bicia kobiecego rekordu szybkosci na
bazie. Uwienczone one zostaty petnym
powodzeniem, gdyz dnia 2 pazdziernika
miss Cochran osiggneta szybkos$¢ 471
km/godz. Do lotu uzyty zostat dolnoptat
Seversky’ego ,,P-35” 0 mocy przeszio
1000 KM. Przypominamy, ze az do
ostatnich czaséw rekord ten nalezat do
tragicznie zmartej pilotki francuskiej
Helene Boucher.

Sowieckie zaméwienia. Rosja stale
kupuje w Ameryce sprzet lotniczy,
przewaznie z prawem licencyjnej budo-
wy. Ostatnio donosza o zakupie jedne-
go ,,Clippera” Martina, nabyciu praw
licencyjnych na bombowiec lekki ,,Vul-
tee” oraz todzie latajace Consolidated
typu ,,PBY-1".

Z. S. R R

130-godzinny lot sterowca. Rosyjski
sterowiec poisztywny ,V-6” wykonat
niedawno lot dtugotrwaty w czasie 130
godzin. Dotychczasowym wyczynem re-
kordowym w tej dziedzinie byt lot
,Graffa Zeppelina”, trwajagcy 119 go-
dzin.

Nowe olbrzymy. Sowiety budujg 2
nowe samoloty, typu Maxim Gorkij —
Wiadimir Lenin i Jézef Stalin. Przypo-
minamy, ze Maxim Gorkij miat 8 sil-
nikéw i wazyt 42 tonny.

stawowym elementem jest sumienna i
dobrze zorganizowana praca.

Kierowanie tych kapitatow do od-
powiednich tozysk i racjonalne ich zu-
zytkowanie jest jednym z zadan polity-
ki gospodarczej. Polityka gospodarcza
nie ma na celu stwarzanie majatkow
indywidualnych, lecz stwarzanie warun-
kéw, w Kktérych szerokie rzesze znaj-
duja mozno$¢ pracy i zarobkéw. Nie
majatek, lecz dochéd utrzymuje w ru-
chu inicjatywe obywateli i obrazuje
witasciwe bogactwo narodu.

Pienigdz nie jest juz dzi§ wytgcznym
przywilejem moznych; jest on $rod-
kiem powszechnego uzytku; nie ma juz
o tym mowy, aby sita nabywcza kon-
centrowata sie w ograniczonej ilosci
rgk. Ulegta réwniez zmianie rola prze-
mystowca, kupca i rekodzielnika. Nie
jak dawniej dla wybranej garstki szcze-
Sliwcoéw pracujg oni. Konsumentem
jest wielka rzesza, ktéra w swej wiek-
szosci zyje z pracy mozgow i ragk. Ma
ona ograniczong, ale trwalszg site na-
bywczg. Towaréw zatem musi by¢ co-
raz wiecej, a cena ich musi by¢ przy-
stepna 1 godziwa. Hastem nowoczesnego
producenta jest — wielki obrot, maty
zysk! To hasto umozliwia realizacje za-
sady godziwego zarobku.

Podnosi¢ stope zyciowg mozemy je-
dynie z uwzglednieniem logiki gospo-
darczej, z przyjeciem zasady sprawie-
dliwego rozdziatu débr, ktérego zro-
dtem powinna by¢ praca, oSwiata i po-
step. Unikajmy skokéw w niewiado-
me i nie hotdujmy abstrakcjom i for-
mutom nie wytrzymujacym zycia.

Dzis, gdy caty cywilizowany S$wiat
obchodzi ,Dzien Oszczednosci”, patrz-
my z wiarg w przysztos¢. Podno$my
wydajno$¢ warsztatow pracy i pomna-
zajmy pracg zamozno$¢ narodu.

Sktadajac swojg cze$¢ dla wspotpra-
cy miedzynarodowej, stwierdzamy za-
razem, ze najwyzszym celem naszej go-
spodarki jest — zwiekszenie zamozno-
$ci spoteczenstwa polskiego.



