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Wyniki osiqgnięłe przez nasz sport lotniczy w roku 1937
Zakończyliśmy uroczystym wręczeniem nagród rok 

sportowy 1937.
Przypomnijmy sobie tegoroczne osiągnięcia sporto- 

wo-lotnicze, scharakteryzujmy je i postarajmy się 
wyciągnąć wnioski na przyszłość.

Zawody międzynarodowe

Przede wszystkim trzeba zaznaczyć, że rok bieżący 
był pierwszym po „kryzysie challengeówym ”, w któ­
rym Polska wzięła żywszy udział w zawodach i zlo­
tach międzynarodowych. Również w tym roku mogli­
śmy stwierdzić ożywienie naszych kontaktów zagra­
nicznych, wyrażające się w licznych lotach turystycz­
nych oraz dwóch raidach propagandowych.

Zaczęło się w lutym od meetingu w Kairze, w któ­
rym brała udział RWD-13 Doświadczalnych Warszta­
tów Lotniczych, pilotowana przez inż. J. Drzewiec­
kiego. Przy silnej konkurencji zorganizowanych ekip 
państwowych Niemiec i Włoch nasz prywatny tury­
sta zajął w tych trudnych, odbywanych w odmien­
nych warunkach zawodach — 13 miejsce na 42 uczest­
ników.

Następnymi zawodami, w których Polska wzięła 
udział, wystawiając zespół państwowy — był Gordon- 
Bennett XXXV. W tym tradycyjnym, związanym  
z Polską zwycięstwami konkursie uczestniczyliśmy 
z maksymalną liczbą balonów i najlepszymi zawod­
nikami w charakterze pilotów głównych. Pomocni­
kami byli piloci nowi, w tym dwaj cywilni.

Klasyfikacja czołowych zawodników była niemal 
identyczna jak w roku ubiegłym (zmiana na piątym  
miejscu): Belg, Polak, Szwajcar, Francuz, Polak. Da­
lej — Niemcy. Powtórzyły się te same nazwiska za­
wodników. Utwierdziło to nas w przekonaniu, że pol­
scy czołowi piloci balonowi mają tylko za rywala p. 
Demuyter’a, z którym na przemian dzielą zwycię­
stwa.

Jeśli weźmiemy pod uwagę, że stan taki utrzy­
muje się od 4 lat i dodamy do tego posiadane rekordy 
balonowe, przodująca pozycja Polski w sporcie balo­
nowym wydaje się czymś nie dającym się prędko 
i łatwo zachwiać.

W lipcu szybownicy nasi wzięli udział w zawodach 
w Rhón. W maksymalnie dopuszczalnym składzie, ja­
ko zespół państwowy. Zdobyliśmy tam, jako ekipa, 
drugie miejsce, zdystansowani jedynie przez Niem­
ców, bowiem piąte miejsce, zajęte przez Szwajcara 
wyszkolonego w Niemczech, nie dowodzi jeszcze prze­
wagi szybownictwa szwajcarskiego nad polskim.

Podobnie jak w zawodach Gordon-Bennett, wynik  
osiągnięty w Rhon był utwierdzeniem dotychczas 
zajmowanej pozycji. Jednak wyniesione doświad­
czenie z obcego terenu oraz szereg takich sukcesów 
jak największa wysokość i odległość uzyskane na za­
wodach przez Polaków oraz przelot Wasserkuppe — 
Berlin, pierwszy na tej trasie — każe nam wysoko 
oceniać nasze tegoroczne osiągnięcia szybowcowe za 
granicą.

Dodajmy do tego wyniki krajowych zawodów i lo­
tów premiowanych oraz to, że w rozwoju naszego 
szybownictwa nie uciekamy się do wzorów obcych, 
a stwierdzimy, że mamy drugą mocną pozycję w spor­
cie lotniczym: kroczymy w czołówce szybowmików.

O trzeciej gałęzi sportu lotniczego, o lotnictwie tu­
rystycznym, tego powiedzieć, niestety, nie możemy, 
choć kiedyś tak bliscy już byliśmy czołowej pozycji...

Ale wracajmy do tematu.
W końcu lipca Aerokluby Lwowski, Warszawski 

i Pomorski wzięły udział w dwóch konkursach mee­
tingu zuryskiego: w zlocie i konkursie samolotów tu­
rystycznych, — wystawiając w sumie 5 maszyn. Za­
wody szwajcarskie, rozgrywane co 5 lat od roku 1922 
począwszy, są rewią sprawności uzyskiwanych przez 
różnorodne rodzaje pilotów i maszyn. W klasie samo­
lotów turystycznych nawiązywały one do challen­
geów . To też zdobycie przez Polaków I, IV, V, VI 
i VII miejsca było dużym sukcesem, największym  
z tegorocznych w sporcie motorowym. W zlocie naj­
lepszy Polak znalazł się dopiero na 12 miejscu, wobec 
jednak powszechnej krytyki regulaminu tej konku­
rencji — do klasyfikacji tej nie należy przywiązywać 
większego znaczenia.

W sierpniu 2 samoloty Aeroklubu Lwowskiegi i 1 
Gdańskiego uczestniczyły w międzynarodowych za­
wodach „Raduno del Littorio” we Włoszech. Regula­
min tych zawodów nie dawał wielkich szans naszym  
„trzynastkom”, to też zajęcie przez inż. T. Markow­
skiego z Aeroklubu Lwowskiego siódmego miejsca 
przy 80 zawodnikach z 10 państw jest dużym wyczy­
nem sportowym załogi.

W tymże miesiącu p. Bernard Skórzewski na swoim  
prywatnym samolocie „Leopard-Moth” zdobył pierw­
sze miejsce w  międzynarodowym locie holenderskim, 
mając przeciw sobie 75 konkurentów i fatalną pogodę. 
Duży sukces, którego nie umniejsza zagraniczna ma­
szyna.

W międzynarodowym zlocie do Paryża, urządzonym 
z okazji Wystawy Światowej, najlepiej sklasyfikowa­
ni Polacy znaleźli się na miejscach piątym i ósmym.



Poza tym lotnicy nasi brali udział w kilku zlotach 
międzynarodowych o mniejszym znaczeniu sporto­
wym, a więc: w zlocie do Diibendorfu (5 samolotów), 
w „Vol de Pentecóte” (dr Czarkowski — Golejewski 
na samolocie własnym), w zlocie do Frankfurtu oraz 
w zlocie nad jez. Balaton.

Tak przedstawia się nasz udział w międzynarodo­
wych zawodach. Jeśli chodzi o sport motorowy, 
uczestnictwo nasze — jak widzimy — ograniczało się 
do skromnego odcinka lotnictwa turystycznego oraz 
do pilotów i samolotów klubowych, prywatnych lub 
pół-prywatnych.

Turystyka zagraniczna i raidy propagandowe

W dziedzinie turystyki zagranicznej zrobiliśmy w 
roku bieżącym znaczny krok naprzód. Przyczyniły 
się do tego w dużym stopniu nagrody Ministerstwa 
Komunikacji dla najlepszych w roku ubiegłym pilo­
tów turystycznych i rezerwistów. Formą tych nagród 
był lot zagraniczny, finansowany przez Min. Kom. 
Zachęceni przykładem, latali i inni, na własny koszt, 
tak, że nie rzadkie były w roku bież. spotkania kilku 
maszyn polskich na obcych lotniskach.

Z lotów grupowych mamy do zanotowania dwa 
raidy: akademicki do Rumunii, Bułgarii, Grecji i Ju­
gosławii oraz harcerski do Holandii.

Raid bałkański, zorganizowany przez Aeroklub 
Warszawski i Związek Akademicki Zbliżenia Między­
narodowego „Liga”, odbywał się na 6 samolotach 
i szybowcu. Pilotami byli w znacznej większości aka­
demicy. Nasi lotnicy dali zagranicą szereg pokazów, 
które zdobyły sobie wielkie uznanie sfer fachowych 
i publiczności. Zwłaszcza popisali się świetnie nasi 
szybownicy.

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

Oba przedsięwzięcia miały poza walorami spor­
towymi duże znaczenie propagandowe.

Rekordy

Jeśli chodzi o osiągnięcia szczytowe, o rekordy, w 
roku bieżącym zanotowaliśmy świetny wyczyn szy­
bowcowy p. Wandy Modlibowskiej z Aeroklubu Poz­
nańskiego, która swoim przeszło 24-godzinnym lotem  
na szybowcu ustanowiła prócz rekordu krajowego 
także międzynarodowy rekord kobiecy długotrwało­
ści lotu szybowcowego.

W chwili obecnej na liście międzynarodowych re­
kordów lotniczych figurują nazwiska 3 Polaków, mia­
nowicie: mjra St. Skarżyńskiego, który utrzymuje na­
dal swój rekord odległości w kat. II. samolotów tu­
rystycznych, ustanowiony w dniu 7 maja 1933 r. w 
przelocie przez Atlantyk Płd; kpt. Zb. Burzyńskiego, 
zachowującego swoje rekordy balonowe z roku 1935: 
wysokości w kat. VII oraz długotrwałości w kat. V, 
VI i V II (rekordy odległości utracił w r. 1936 na ko­
rzyść Demuyteńa). Trzecią jest p. Modlibowska.

Zawody krajowe

Mieliśmy w roku bieżącym po jednym konkursie 
ogólnokrajowym lotniczym motorowym, szybowco­
wym i balonowym oraz 8 różnego rodzaju i różnej 
wartości samolotowych zawodów międzyklubowych, 
zorganizowanych przez aerokluby regionalne.

Wspólną cechą wszystkich tegorocznych zawodów 
motorowych było oszczędzanie silników (brak prób 
szybkości i lotów na długich trasach) oraz wyklucze­
nie od udziału pilotów zawodowych.

Nie będziemy powtarzali uwag o Krajowych Za­
wodach Lotniczych, napisanych zaledwie przed 2 mie­
siącami. Przypomnimy tylko, że brało w nich udział 
35 załóg i wszystkie one ukończyły zawody. W za­
wodach o klasyfikacji zespołowej wynik taki jest naj­
lepszym sprawdzianem poziomu uczestników.

Co się tyczy zawodów regionalnych, to, niestety, 
w większości wypadków mijały się one z celem. 
Głównym tego powodem były zbyt krótkie odstępy 
czasu między zawodami oraz brak ich powiązania 
i planu *).

Wprowadziły one nowość: loty obserwacyjne, w któ­
rych zawodnikiem stawał się nie pilot, lecz jego to­
warzysz.

W każdym bądź razie duża ilość zawodów regional­
nych oraz wysoka średnia ich uczestników (ponad 20 
samolotów) świadczą o dążeniach naszych klubów do 
współzawodnictwa oraz o ambicji organizowania za­
wodów na swoim terenie.

Wnioski

Międzynarodowe zawody lotnicze stanowią dosko­
nały teren do wykazania osiąganego postępu w lotni­
ctwie. Mają one poza tym wielkie znaczenie propa­
gandowe wewnątrz i zewnątrz kraju. Rozumieją to 
doskonale państwa o dużej ambicji lotniczej, przygo­
towując się do zawodów starannie i nie szczędząc na 
nie pieniędzy. Widzieliśmy, jak wystąpiły w tegorocz­
nych zawodach takich jak Kair, Zurich, czy Littoria 
— Niemcy i Włosi. Wystawili oni ekipy państwowe 
na sprzęcie specjalnie przystosowanym do regulami- 
nunu danych zawodów, dobrze wyposażone i przygo­
towane. Szefostwo ekip spoczywało w najpoważniej­
szych rękach. Zawodnikom towarzyszyły latające 
warsztaty reparacyjne. Postarano się również o od­
powiednią propagandę. Jest to charakterystyczny 
obiaw, że rozwój przysposobienia lotniczego w tych 
państwach nie tylko nie hamuje finansowania spor­
tu, lecz przeciwnie: poparcie, jakiego udzieliły sporto­
wi lotniczemu Niemcy i Włosi w roku bieżącym jest 
znacznie większe niż w latach poprzednich.

W tych warunkach musi nam się wydać bardzo nie­
bezpieczna polityka naszych władz, które sprawę 
uczestnictwa w zawodach międzynarodowych pozo­
stawiły aeroklubom regionalnym, nie udzielając im 
na ten cel pomocy pieniężnej.

Tegoroczne dodatnie wyniki, uzyskane przez Pol­
skę w międzynarodowych zawodach motorowych, są 
w pierwszym rzędzie zasługą naszych pilotów, którzy 
walczyli bardzo ambitnie. Dowodzą one również w iel­
kiej ambicji klubów, które ostatnie swoje grosze prze­
znaczyły na udział w zawodach międzynarodowych 
chcąc wypełnić istniejącą od roku 1935 lukę.

Musimy otrzymywać znaczniejszą pomoc. Poza tym  
coraz mocniej odczuwamy brak sprzętu, na którym 
możnaby dziś osiągać jakie takie wyniki.

Dziwnym by się wydawało popieranie przez pań­
stwo wystąpień zagranicznych w innych dziedzinach 
sportu, a odmawianie tej pomocy sportowi lotnicze­
mu, jak wiadomo najdroższemu a zarazem może dziś 
najbardziej znaczącemu.

*) Porów naj art. „Uwagi o tegorocznych zawodach regio­
nalnych” w Nr. 8/1937.



Święto Dęblińskie
„Gdy patrzę w tej chw ili w  wasze m ło­

de oczy, to w idzę w nich mocne i tw arde  
postanow ienie, aby swą pracą dać lotni­
ctw u polskiem u orli lot i orle szpony...

(S ło w a  N a c ze ln eg o  W odza w y p o w ie d z ia n e  na  
u r o c zy sto śc ia ch  d ę b liń sk ic h ).

Dęblin... K tóż z naszej lotniczej braci, czy to lotnik w o j­
s k o w y c z y  tow arzysz z pod klubowego znaku, czy w y ko ­
nawca szarej, a nie m niej w ażnej pracy w  instytucjach lo t­
niczych, k tóż go nie zna lub o n im  nie słyszał?

Dęblin. N iegdyś osada można rodu M niszchów, po tym  
Jabłonowskich, później sm u tnym  zrządzeniem  losów poda­
rowana przez cara gen. Paskiew iczow i, wreszcie dźw ignięta  
do nowego życia jako C entrum  W yszkolenia Oficerów L ot­
nictwa.

Dęblin, skąd rok rocznie p łynęły  i p łynąć będą m łode siły 
lotnicze — soki najistotniejsze, ożywiające w szystk ie  dzie­
dziny życia lotniczego, czy to wojskow ego, czy cywilnego.

Święto dęblińskie  — to nie ty lko  zjazd w ychow awców  
i w ychow anków  C. W. O. L. z okazji 10-lecia i nie ty lko  
doroczna promocja podchorążych, połączona z poświęceniem  
sztandaru Szko ły Podchorążych Lotnictwa. Obecność Wodza 
Naczelnego i specjalny charakter tych  uroczystości nadały 
św iętu C. W. O. L. w iększy, głębszy sens.

Pomimo, że ży jem y w epoce niesłychanej m echanizacji na 
w szystkich  polach, c z y n n i k i e m  r o z s t r z y g a j ą c y m  
b ę d z i e  z a w s z e  c z ł o w i e k .

Ta idea człowieka i iego nie obojętnego przeżyw ania ż y ­
cia . lecz płomiennego en tuzjazm u i skoncentrow anej woli — 
oto sens św ięta dęblińskiego.

Dzień pierwszy.
Zanim  do niego doszło, C. W. O. L. w ysła ł do w ychow an­

ków i w ychow aw ców  Szko ły zachętę zorganizowania zjazdu  
z okazji dziesiątej promocji.

Odpowiedzią były serdeczne i szczere słowa zgody ze 
w szystkich  form acyj lotniczych. Odezwała się świadomość 
wspólności, jedności w łasnej oraz s iły , jaką daje ta jedność. 
Drgnęły żyw e uczucia łączące w szystkich  w tradycji lo tn i­
czej. Powstał aparat organizacyjny, kierow any ręką K om en­
danta C. W. O. L. płk. pil. Iwaszkiew icza.

W reszcie ze w szystkich  zakątków  lotniczych w yruszy ły  
specjalne wagony, by w piękny, słoneczny poranek 14 paź-

W ręczenie sztandaru p. ppłk. obs. Sznukow i

dziernika 1937 r. w yjechać jako jednolity pociąg na lotnisko  
dęblińskie.

Msza święta. Stoją oficerowie w długim  dwuszeregu  — jak  
kiedyś za czasów szkolnych. B yli w ychow aw cy i w ychow an­
kowie. 1 ci starzy  — w ytraw ne „w ygi lotnicze”, i ci co kilka  
lat temu... i ci najm łodsi podporucznicy, co to rok temu...

Za n im i dwuszereg tych, co jutro, ju ż jutro...
Za n im i dwuszeregi tw arzy jeszcze m łodszych, tych  co na 

przyszły rok i za dica lata zaczną swe lotnicze życie.
Pomostem , k tóry łączy przeszłe, obecne i przyszłe pokole­

nia w chow anków  Szko ły jest przysłow iow a lotnicza idea jed ­
ności i koleżeństwa.

M sza św ięta i prom ocja prym usów : pchor. W  Głowackiego i L. D om inikow skiego



Obrady zjazdu.

Duża sala balowa. Na sali zebrani uczestnicy zjazdu. 
W szyscy czują w  czasie obrad i w ygłaszanych referatów , że 
ich łączą jakieś subtelne jak jedw abna przędza, a nierozer­
w alne ja k  stal nici, biegnące od człowieka do człowieka, od 
serca do serca. Jednością silni biorą na siebie odpowiedzial­
ność przekazania następnym  pokoleniom  najpiękniejszych  
tradycji, które otrzym ali w  spadku ; odpowiedzialność za 
utrw alenie dobrych zw yczajów , które pow stały i powstają, 
oraz za stw orzenie tych  zw yczajów , które dla dobra państw a  
i lo tnictw a w inny się w ytw orzyć.

Zbliża się wieczór. Szary wieczór, gdy m yśli bieg7ią za ty ­
m i, co ju ż  odeszli...

W  holu odbyw a się uroczystość odsłonięcia tablicy u fu n ­
dowanej przez zjazd ku  czci poległych w ychow anków  i absol­
w entów  Szko ły  i kursów. Na tablicy w ykonanej z brązu w i­
dnieje napis:

„Poległym w służbie lotniczej w 10-lecie 1937”.
Na lotnisku, na ciem nym  tle nocy jasno odbija się ośw iet­

lony re flektoram i wspaniały czworobk m asztów  z pow iew a­
jącym i chorągwiami narodow ym i i inicjałam i Szkoły.

Zebrani na apelu stanęli uczestnicy zjazdu, Szkoła Podcho­
rążych, zaproszeni goście i rodziny tych, co zginęli w  szczy t­
nej służbie lotniczej.

W śród głuchej ciszy padały słowa raportów, a po ty m  roz­
kaz: „Zapalić św iatła graniczne”.

W okół lotniska zapalono czerwone św iatła a środek czwo­
roboku rozjaśnia płonący znicz.

Cisza, wśród niej mocno padają słowa: „Śmierć W asza to 
najpiękniejsza, na jdum niejsza  śmierć, jaką człow iek może 
znaleźć, bo wyrosła z poświęcenia, a nie z wegetacji i prze­
życia. S tać w as było na to, aby życie sw oje rzucić na ołtarz 
O jczyzny, jak  smolne łuczyw o, aby m ocniej jaśniała Nasza 
Najjaśniejsza.

I gdy na lotn isku  pogasły światła, gdy ciemność zaległa  
dokoła, sta jem y w szyscy z 10 roczników do apelu i przy m i­
go tliw ym  blasku pochodni będziem y czekali na W asz przy­
lot. M iejsca W asze nie będą zajęte jak  zawsze. Nasi kochani 
druhow ie z niebieskiej eskadry! Naprzeciw  Was w ybiegną  
nasze... i jeszcze czyjeś serca. Może ich bicie W as przywoła. 
W  tę głuchą noc w yciągam y do W as przyjacielskie dłonie. 
Uściśnijcie je  i chodźcie z nam i na start... jak kiedyś. Niech  
powiewa zw ycięsko  biało-czerwona chorągiew, gdyż z trudu  
Waszego i życia Polska mocarną chce być”.

Padają kolejno nazw iska. Rozbrzm iew a poważnie marsz 
żałobny Chopina.

A  po ty m  ju ż  ty lko  mocne m ęskie słowa m odlitw y w ieczor­
nej i uroczystość kończy Marsz Lotników .

M arsz lotników  Latw isa o polskiej tradycy jnej melodii, po­
pularny ju ż  wśród społeczeństw a , a zw łaszcza wśród m ło­
dzieży lotniczej, a naw et m łodzieży szkolnej.

Dzień drugi.

Dzień rów nież pełny napięcia i wzniosłości — niesie ze so­
bą przeżycia i w zruszenia, z k tórych każde nieomal jest w aż­
ne i piękne.

Tonie w  słońcu lo tn isko , hangary, budynki Centrum . P ięk­
ne traw niki, k lom by, stary park M niszchów ożyw iają całość, 
pociągają oko.

Staropolska gościnność ,opieka i wzorowa organizacja stw a­
rzają przem iłe ram y dla święta. . . ,

W  im ponującej rozm iaram i hali przybranej girlandami, na  
olbrzym im  podium  stoi w ielk i ołtarz połow y. Po obu jego 
stronach na podw yższeniu  dwuszeregi tych, k tórzy od dzisiaj 
m ają się oddać w yłącznie lo tn ictw u  — najp iękn iejszej służ­
bie, godnej m łodych i odw ażnych  — tych, k tórzy dziś m ają

wnieść do armii lotniczej świeżą daninę zapału, uporu w pra­
cy i w iary w  zw ycięstw o.

Siedzi W ódz Naczelny, otoczony generalicją. Z ty łu  w ielka  
gromada lotnicza, z boku rodziny, goście, w idzowie.

Serca w szystkich  najbliższych i najdroższych oraz oczy peł­
ne nadziei i w iary kierują  się ku  podwyższeniu.

Z wiarą w nich i m odlitw ą o nich płyną słowa podniosłego 
kazania ks. biskupa Gawliny.

Uroczystość nabiera ty m  większego blasku i treści, bo oto 
przed ołtarzem  oczekuje rów nież na siooją promocję — po­
święcenie „wysoki gość, który ju ż  po wieczne czasy pozosta­
nie w tych murach: Sztandar Szko ły  — sym bol w ysokich  
cnót żo łnierskich” *).

O dbyw a się poświęcenie sztandaru, wbijanie gwoździ 
i wreszcie Pan M arszałek wręcza go K om endantow i Szkoły  
ze słowami:

„Panie P ułkow niku , sztandar ten  przychodzi do oddziału , 
który nie dziś dopiero zaczyna swą pracę. Przychodzi on już  
po latach, kiedy szkoła przedstaw ia potężny dorobek i p ięk­
ne rezultaty. Dlatego też jest jakby uznaniem  i nagrodą dla 
szkoły za je j dotychczasową pracę.

Życzę Panu P ułkow nikow i i Szkole, aby ten sztandar był 
po w ieczne czasy dosto jnym  św iadkiem  wysokiego poziomu  
szkoły i je j rycerskiego ducha”.

Zbliża się p u n k t ku lm inacyjny uroczystości: promocja.
Pan M arszałek przechodzi na środek podium  i padają m oc­

ne żołnierskie słowa przem ów ienia do nowoprom owanych:
„ ...W  ty m  okresie, k tóry prze szliście, każdy n iew ypełniony  

obowiązek, każde przekroczenie, jeśli było notow ane, szko­
dziło w am  ty lko . Od dzisiejszego dnia, w  waszej przyszłej 
pracy, każde niedopatrzenie, każde zaniedbanie, każde zanie­
chanie ja k  najw iększego w ysiłku , to nie ty lko  coś co na was 
się odbije. To gorsza i groźniejsza sprawa  — to jest szkoda  
zadana lotnictw u  — w aszej dum nej broni, to jest krzyw da  
zrobiona całej armii, t o  o s ł a b i e n i e  P o l s k i  w  j e j  
d z i e j o w y m  p o c h o d z i  e”.

Padają nazw iska prym usów : pchor. W itold G łowacki z gru­
py bojow ej i pchor. L u d w ik  D om inikow ski z grupy technicz­
nej. P rym usi stają naprzeciw  Pana M arszałka, k tóry uderza­
jąc szablą po lew ym  ram ieniu, pasuje ich na podporuczników  
lotnictwa.

Gen. R ayski i gen. de Beaurain wręczają kolejno dyplom y  
oficerskie podchorążym  grupy bojowej i technicznej.

Uroczystość prom ocji dobiega końca. Nowoprom owani usta­
wiają się przed fron tem  S. P. L. Podchodzi M arszałek Ś m i­
gły-R ydz. K om endat Szko ły wręcza W odzowi Naczelnem u  
odznakę S. P. L. ze słowami:

„Panie M arszałku. Chcąc dać w yraz naszej głębokiej czci 
i szczerego żołnierskiego um iłow ania, jak im  otaczamy Twą  
osobę, m am  zaszczyt procić Cię, byś zechciał przyjąć od nas 
to, co naszem u sercu żołn ierskiem u jest najdroższe, pam ią t­
kową odznakę Szko ły Podchorążych Lotnictwa.

O dznaka ta jest skrom na, ale rysunek je j za to jest bogaty 
w symbole. Skrzyd ło , które jest g łów nym  jej m o tyw em  p rzy ­
pomina, i ż  p r z e z  ż y c i e  p e ł z n ą ć  n i e  w o l n o .  T r z e ­
b a  m i e ć  p o l d t ,  t r z e b a  m i e ć  s k r z y d ł a .  D rugim  
m otyw em  jest tarcza, która w skazu je, iż lotnictw o w inno być 
osłoną kraju. W reszcie litery S. P. L., poza w łaściw ym  ich 
znaczeniem , dają się odczytać w  sposób, który w skazu je cel 
naszej pracy, a jes t nim : s i l n e  p o l s k i e  l o t n i c t w o .

Panie M arszałku! M elduję posłusznie, iż treść w ym ien io ­
nych sym bolów  jest naszym  celem  w  w ychow aniu  młodego  
pokolenia. D okładam y w szystk ich  sił, aby młode orlęta zro­
zum iały, jak  w ielkie walory m uszą w  sobie skup ić , jeżeli 
chcą sw ój obowiązek wobec O jczyzny spełnić”.

*) Z  m ow y M arszałka Śm igłego-Rydza.



Jaki będzie stan samochodu po 
kilku latach jego użytkowania ? 
Czy będzie mógł należycie spełniać 
swe zadnia i czy w ogóle zdatny 
będzie do użytku - )est to przede 
wszystkim sprawa oleju, jakim jest 

smarowany.
Gargoyle JS/Lo b 1 1 o 1 1 przedłuża 

żywot samochodu.
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Po chw ili por. dypl. Polesiński wygłasza płom ienne prze­
m ów ienie, zapewniając Naczelnego W odza, iż lotnicy z ca­
łym  oddaniem  i zapałem  pracować będą dla chw ały i potęgi 
Rzeczypospolitej. Skończyw szy, por. Polesiński odczytuje sło­
wa ślubowania, które podchorążowie powtarzają chórem:

„W obliczu Boga wszechmogącego, Boga Chrobrych, Ja­
giełłów i P iłsudskich, złączeni duchem  z poległym i kolega­
m i — idziem y do ciebie M atko - Polsko na ofiarną służbę aż 
do ostatniej chw ili naszego życia. Rzetelną i w ytrw ałą  pracą, 
konsekw entn ie krok za krokiem  dążenie do potęgi i doskona­
łości polskiego lotnictwa i doskonałości osobistej, gotowość 
do w szelkich i natychm iastow ych ofiar — oto nasze żołnier­
skie ślubowanie.

Nasz codzienny trud, naszą krew  i nasze życie kładziem y  
tobie Polsko na ofiarę... A  ty  Bogurodzico, która patrzysz na 
nas w tej chw ili z naszego sztandaru, bądź zawsze w naszych  
sercach i czynach i tak jak  byłaś z Jagiełłą, Ż ó łkiew skim  
i P iłsudskim , bądź z nam i i zw yciężaj z nam i”.

Defilada. Na trybunie Naczelny W ódz, obok generalicja, 
dowódcy form acyj lotniczych, a dalej delegacje lotnicze z ca­
łego kraju  i delegacje innych rodzajów broni oraz zaprosze­
ni goście. Na tarasach budynków  portow ych tłum y publicz­
ności.

Już idą.
Kroczy kom pania honorowa podchorążych ze sztandarem  

dziś w ręczonym  przez Pana Marszałka. A  za nią długa ko ­
lum na czwórkowa.

To defilują, jak  niegdyś za czasów szkolnych, oficerowie 
w ykładow cy i w ychow ankow ie dziesięciu prom ocyj, a za n i­
m i Szkoła Podchorążych, kiedyś jedenasta, dwunasta prom o­
cja.

Idzie kolum na szarych, ale nie pozbawionych cech piękna  
i atrakcyjności m undurów .

Oczy w szystkich  zwrócone są na przechodzącą brać lotni­
czą. W szystkie serca wezbrane dumą patrzą, jak  idą ci, k tó ­
rzy na podniebnych szlakach strzegą całości, godności i n ie­
podległości dziedzictwa polskiego.

A za godzinę w sali honorowej nowopromowani pod zna­
kam i pułków , do których zostali przydzieleni, m eldują  się 
u sw ych dowódców . Czuje się podniosłą atm osferę zapału  
i nadziei w lepsze jutro: „by wlać w nie św ieże siły i kuć, 
kuć i kuć!...”

W ieczorem  bal prom ocyjny.
W esoło m łodzi lotnicy wchodzą w przepiękne życie lotni­

cze pod opieką najserdeczniejszą, bo starszych przyjaciół, 
z k tórym i łączy ich idea jedności i koleżeństwa.

W chodzą w życie ci, którzy poświęcili w szystko , by zdoby­
wać skrzydła  dla siebie i dla Polski!

K ończy się dw udniow e święto.
Bardzo dziw ne święto. Bez m aszyn, bez lotów, bez popi­

sów, a przecież święto czysto lotnicze.
W  oderwaniu od zajęć techniczno-bojow ych silniej w ystą ­

piło z n a c z e n i e  c z ł o w i e k a  w l o t n i c t w i e .

Por. pil. R om an C z e r n ia w sk i

Harcerze-lotnicy w Holandii
Że nasi harcerze - lotnicy nie pojadą 

(a raczej — nie polecą) do Holandii 
z próżnym i rękoma, ani też — że z n i­
czym nie powrócą, — takich obaw nie 
potrzeba było żywić, skoro znało się 
chociażby tylko te suche dane, jakie 
tu ta j przed k ilku  miesiącam i na tem at 
harcerskiego dorobku w lotnictw ie mo­
żna było przeczytać. Jeśli jednak  ten 
plon w ypadł okazalej, niż się można by­
ło spodziewać po organizacji, dla k tó­
rej lotnictw o jest jedną z Wielu (a by­
najm niej nie najgłów niejszą) gałęzią 
działalności, to obok podkreślenia p ra ­
cy zespołu należy wyróżnić w ysiłek o r­
ganizatora i przewódcy. Kierownikiem  
lotniczej części polskiej w ypraw y na 
Jam boree był pilot m otorowy i szybow­
cowy, p. T. Derengowski z A eroklubu 
W arszawskiego. Zdaje się, że to jedno 
zdanie na wstępie nie będzie uznaniem  
przesadnym  w  stosunku do tych wszy­
stkich nazew nątrz niewidocznych, a 
żm udnych prac, jakich  w ym aga prze­
prowadzenie na tak  szeroką skalę za­
krojonego przedsięwzięcia.

Nom inalnie harcerze - lotnicy zgru­
pow ani zostali w osobnej drużynie lo t­
niczej, złożonej z 4 zastępów: m otoro­
wego, szybowcowego, spadochronowe­
go i m odelarskiego. W rzeczywistości 
w iększa ich część przebyw ała w  Voge- 
lenzang (koło H aarlem u) na teren ie 
zlotu, gdzie poza sw ą m ałą (a jak  uda­
ną — o tym  dalej) w ystaw ą lotniczą 
i poza pojedynczym i w ystępam i m ode­
larzy na stadionie — nie w iele oni m ie­
li właściwie pola do w ykazania swych 
lotniczych uzdolnień. W każdym  razie 
wzbudzali szacunek tzarówno tak  rzad­
kim i jeszcze w H olandii odznakam i 
trzech mew, jak  i stylizowanym i sk rzy­
dełkam i na m undurach. Mniej liczna

grupa stacjonow ana była w Hadze ze 
względu na pobliskie lotnisko Ypen- 
burg, na k tórym  znalazły gościnę sam o­
loty i szybowce.

Raid jednej RWD-13, trzech RWD-8 
i dw u szybowców na holu („Sokół” i S. 
G.-7) z Polski do Holandii nie był bez 
historii. S tart z W arszawy odbył się 
rankiem  28 lipca. W drodze do Łodzi 
„Sokół” odczepiał się samowolnie (de­
fekt zaczepu) aż 2 razy. Popołudniu o- 
siągnięto W rocław. 29 lipca zrobiono 
etap do Gorlic i następny do Rangs- 
dorf pod Berlinem . Tutaj przy zdej­
m ow aniu z wózka „Sokół” uległ m ałe­
mu uszkodzeniu. Z tej przyczyny n a ­

stępnego dnia w dalszą drogę udały 
się tylko 3 m aszyny m otorowe i S. G.-7, 
zaś por. Gutowski (RW D-8) i młody 
szybownik śląski P uchajda pozostali w 
Berlinie. Z H annoveru pilot Ja ra  z 
W aciórskim na holu tegoż dnia osiąg­
nęli Ypenburg. RWD-13 m iała jakieś 
kłopoty z silnikiem, k tó ry  nie bardzo 
godził się z niem iecką benzyną, i po 
w ystartow aniu  z celnego lotniska ho­
lenderskiego Tw ente m usiała zawrócić; 
stanęła w  Hadze 31-go rano. W tym  sa­
mym czasie przyleciała „Ósemka”, p i­
lotow ana przez B urgchardta. Na w ie­
czór dogonił całość „Sokół” na holu, n a ­
praw iony pośpiesznie przez Niemców.

Już w niedzielę 1 sierpnia gospoda­
rze zaprosili Polaków  do lotów poka­
zowych, organizowanych w Ypenburg 
z racji w ystawy w Hadze. Por. G utow ­
ski zadem onstrował więc wszystko, co 
potrafi RWD-13. Poza tym  la tał szy­
bowiec. 2 sierpnia w ykonano nalot na 
obóz skautow y pociągu powietrznego 
w tow arzystw ie „ trzynastk i” . Był to



rekonesans przed nalotem  klucza, zło­
żonego z dw u RWD-8, ciągnących szy­
bowce, oraz jednej „ósem ki” luźnej. 
Miał on m iejsce 3 sierpnia, ku  nieopi­
sanej radości tłum ów  „w elpen” (holen­
derskie „w ilczki” ), k tórzy  tego dnia 
liczniej, niż zwykle, odwiedzili obóz. 
W ielkie „czuw aj”, w ypisane na skrzy­
dłach S. G.-7, stało  się najulubieńszym  
pozdrowieniem  kilkudziesięciotysięcz- 
nej rzeszy skautów  z całego św iata. 
Z resztą podziwiano u Polaków i wiele 
innych rzeczy: w spaniałe peleryny, a 
zwłaszcza autentyczne łóżka w nam io­
tach, zrobione ze starych skrzyń (te ­
ren  obozu był, jak  na Holandię, suchą 
łąką, ale n a  polskie stosunki — moż- 
naby go nazwać bagnem  z przekopa­
nym i rowam i, w których woda sta ła  
pod korzonkam i traw y ). Niżej podpi­
sany, k tó ry  skorzystał z gościnności 
harcerzy pod nam iotem , mógł się ła t­
wo przekonać, że był to  w ynalazek rze ­
czywiście ważny. Holendrzy chw alą się, 
że k tó raś tam  część ich ojczyzny leży 
niżej poziomu m orza. Bardzo to  p ięk ­
nie, ale niezawsze przyjem ne, m ając 
na uw adze jeszcze i holenderską po­
godę (woda z góry i woda z dołu).

N azajutrz nie latano, zaś piszący tu  
w ybrał się do Teuge, k tóre Czytelnicy 
Skrzydlatej zna ją  już (copraw da w  fo­
netycznej pisow ni) ze spraw ozdania p.
B. Skórzewskiego w poprzednim  n u ­
merze. O dbywały się tam  w łaśnie za ­
wody płaskie, których oryginalność p o ­
legała m. in. n a  swoistej elim inacji k a n ­
dydatów  do zawodów (trzeba zapłacić 
spore wpisowe i po tym  po 5 hfl.*) 
za każdy s ta r t za samolotem; pomimo 
to zebrało się 22 pilotów  l i  7 szybow ­
ców, w ich liczbie 5 „G runau Baby I I”, 
1 — „W olf” i 1 — „R hónbussard” ).

Ogrom nie gościnny kierow nik szko­
ły, p. Bauling, zarazem  właściciel w ar­
sztatów  szybowcowych w  pobliskim  
D eventer, był już doskonale poinfor­
m owany o pobycie w  H olandii polskich 
szybowców i pilotów  i niezwłocznie 
zwrócił się do niżej podpisanego z p ro ­
śbą o ściągnięcie ich z w izytą do T e­
uge. N azajutrz bow iem  odbywać się 
tam  m iała jakaś uroczystość, na k tórą 
zapowiedział swój przyjazd m. in. ho­
lendersk i m in iste r kom unikacji, d r  
Ir. A. M. van B uuren.

Propozycja ta, pow tórzona nazaju trz  
w Hadze, została przez k ierow nika g ru ­
py lotniczej przy ję ta . Tak więc 5 s ie r­
pnia popołudniu udał się do Teuge po­
ciąg pow ietrzny, złożony z RWD-8 (p i­
lot Ja ra )  i S. G.-7 (St. W aciórski), oraz 
RWD-13, w k tó rej obok pilo ta T. De- 
rengowskiego za ją ł m iejsce opiekun 
polskiej ekipy w Y penburgu, szef lotnis­
ka p. Nuessink, jakoteż niżej podpisany. 
Dopiero dłuższe rozejrzenie się z powie­
trza w krajobrazie pozwala ocenić, że 
100-kilometrowy przelot holenderski p i­
lota H oekstry jest praw dziw ym  rek o r­
dem. K anały  i rowy zastępują drogi i 
miedze; n ie  widać żadnych znaczniej­
szych (różnic w  wyglądzie pow ierzchni 
ziemi na w ielkich obszarach; naw ilgot- 
nienie gleby zdaje się być niety lko s il­
ne, ale i  dość jednostajne. Na niebie 
rozpościera się subtelny, ale wcale gę­
sty opar, k tó ry  musi zabierać dużo cie­
pła. A pam iętać należy, że tak  jest w 
dnie słoneczne, k tóre tu  bynajm niej nie 
należą do pospolitych.

*) czyni to p raw ie dokładnie 15 zło­
tych.

Tego rodzaju obserw acje przeryw a 
w idok lotniska, na którego sk raju  u sta ­
wiono w szereg całe m uzeum  szybow­
cowe niem ieckich m aszyn do począt­
kowego szkolenia. Gdy samoloty lą ­
dują, szybowiec w ykręca się wysoko 
w jakim ś kom inie, budząc zazdrość u 
gospodarzy, k tórym  dn ia  tego ta  sz tu ­
ka n iebardzo się udaw ała. Po tym  sia­
da i S .G.-7, dostaw iając się do rzędu 
samochodów u wejścia. Zagraniczni go­
ście zostają przedstaw ieni m inistrow i, 
k tóry  z żyw ym  zainteresow aniem  oglą­
da polski szybowiec, w ypytując o szcze­
góły. Zwłaszcza zw racały uwagę H olen­
drów k lapy na skrzydłach. Zresztą 
mimo, że Ekscelencja p rzybył w cha­
rakterze oficjalnym , nastró j n ie jest u - 
rzędowy. Na w erandzie szkoły, gdzie 
razem  z m in istrem  Polacy popija ją le ­
moniadę, siedzi jeszcze kilkudziesięciu 
widzów, k tórzy  przybyli na  pokazy i 
wcale n ie  w ydają się onieśmieleni są­
siedztwem  itak wysokiego dostojnika. 
Je st to jeden z charakterystycznych 
objawów holenderskiej „królew skiej 
dem okracji”, k tó ry  ta k  silnie uderza 
po świeżym pobycie w Trzeciej Rzeszy.

Jakkolw iek  niektórzy piloci holen­
derscy k iw ają z pow ątpiew aniem  gło­
wam i nad skrzydłem  S. G.-7 (z powo­
du uginania się końców pod naciskiem  
ręki!), szybowiec budzi ogólny zachwyt. 
W yraża się to w  ten  sposób, że coraz 
to ktoś podchodzi i pyta, czy to „Con- 
dor” (znają go naw et laicy z Salonu 
w H adze), albo „M inim oa”? Tłum aczy­
my, że nie, że to polski szybowiec S.
G.-7. — „No dobrze, rozum iem  — pada 
odpowiedź — ale chodzi nie o nazwę 
lub num er, tylko o typ!” Pow tarzam y, 
że to  jest polska konstrukcja i nic nie 
m a wspólnego z żadnym  obcym pro to ­
typem . Odpowiedzią jest m ilczące zdu­
mienie. Po chw ili słyszymy kom ple­
m ent (w  przekonaniu  m ówiącego): „To 
jest pewno praw ie tak  dobre, jak  „Con- 
dor” . — Musimy długo tłum aczyć, że 
szybowce n iełatw o jest m iędzy sobą po­
równać, że SG-7 jest nowszy i nie ma 
powodu, aby m iał ustępow ać m aszy­
nom  z przed paru  lat. H olendrzy spo­
glądają napoły  z podziwem, napoły z 
niedowierzaniem . Nasz udział w zawo­
dach m iędzynarodow ych w Rhón, choć 
pisano o n im  z uznaniem  w  tygodni­
ku „De V liegsport”, pozostawił widać 
jeszcze w iele niejasności.

E fekt jest ten, że „trzynastka” w raca 
do Hagi, serdecznie żegnana przez k ie­
row nictw o d publiczność, ale szybowiec 
z RWD-8 m usi przenocować, gdyż go­
spodarze chcą go nazaju trz  jeszcze do­
kładniej wystudiować. Proszą też o 
„Sokoła”. 6 sierpnia „Sokół”, pilotow a­
ny przez T. Derengowskiego, leci za 
RWD-8, k tó rą  prow adzi por. Gutowski 
W Teuge pierw szy kręci akrobacje; 
Holendrzy um ieją je też nieźle robić 
na „G runau Baby I I ” lub „W olfie”, ale 
jest to oczywiście inna spraw a. „Sokół” 
budzi zrozum iały podziw. Pew ien fa ­
b rykan t chce go koniecznie z miejsca 
kupić i dopiero na  solenne zapew nie­
nie, że nie jest w łasnością harcerzy, 
odstępuje od targów. P rzyrzeka n a to ­
m iast sprow adzić go sobie z Polski. W y­
biera się zresztą do Polski cały szereg 
szybowników z tw órcą szkoły szybow­
cowej w Teuge, p. Baulingiem, oraz 
dziennikarzem  lotnikiem , p. Fukiken, 
na czele. Pilotów  nęcą poza rasow ym  
sprzętem  polskie góry i... n iskie opłaty 
za szkolenie, o jakich  zdołali zasłyszeć. 
W dom u m uszą na to  w ydawać srogie 
setki guldenów.

7-go sierpnia wczesnym rankiem  o- 
puściłem  gościnną ziemię holenderską, 
udając isię do f th o n  na zakończenie 
X V III Zawodów K rajow ych i lotu o- 
krężnego szybowców. To też dalszy 
ciąg dziejów  polsko - holenderskich 
znam  jedynie z re lacji harcerzy, w y­
cinków z gazet oraz listów  znajom ych 
holenderskich, w ich liczbie uczynnego 
„kuzyna” polskiej d rużyny lotniczej 
( tak  nazyw ano przydzielonych przez 

kierow nictw o zlotu przew odników ), p. 
Ton van Boxtel, k tóry  jest zresztą se­
kretarzem  jednego z prow incjonalnych 
aeroklubów  i przy tym  — pilotem  szy­
bowcowym.

M usimy więc chwilowo porzucić szy­
bowce i samoloty, a opowiedzieć nieco o 
m odelach latających. W ystąpiły one na 
defiladzie przed Jkrólową W ilhelm iną 
i Lordem  Baden -  Pow ell’em już na 
otw arciu zlotu w dn. 1 sierpnia. 3 sier­
pnia dem onstrowano je  w locie w cza­
sie pokazu polskiego harcerstw a, 4-go 
— modelarzom  holenderskim  na lo tn i­
sku Ypenburg. Zainteresow anie gospo­
darzy wyraziło się koniec końców tym, 
że Polaków  zaproszono do udziału w n a ­
rodowych (w  zasadzie) zawodach, u rzą-



dzanych w dn iu  7 sierpnia przez wielki 
dziennik  haski „Haagsche Couirant” . 
W ynik, wobec wysokiego poziomu mo­
delarstw a w  Holandii, w ypadł nad  spo­
dziewanie: w klasie modeli z napędem  
harcerz H offm ann zają ł pierw sze m ie j­
sce, w klasie modeli bez napędu — 
Polak Wosik był drugi, a H offm ann — 
trzeci. W rezultacie głównym  zwycięz­
cą zawodów okazał się H offm ann, k tó ­
rego też uczczono in terv iew ’em tra n s ­
m itow anym  (przez radio! „Haagsche 
Couranit” pisał 9 sierpnia, że „dobrze 
się stało, iż wyłączono gości od roz­
gryw ki o puchar w ędrow ny”, gdyż m u ­
siałby on w yw ędrować zagranicę! P i­
smo n ad e r życzliwie i z uznaniem  w y­
raziło się o w ystępie naszych m odela­
rzy, obdarow ując zwycięzcę srebrnym  
medalem .

Skoro już mowa o prasie, to należy 
wspomnieć długi aryku ł „Bezoek van 
het Poolse kam p op Y penburg” w m ie­
sięczniku „Schoevers K oerier”, którego 
autor, p. H. Schats, propagując przy o- 
kazji szybownictwo, pow ołuje się na 
au to ry te t Polaków: „Ook in  Polen is 
men van m ening, dat de weg m odel- 
bouw — zw eefvliegen — m otorvliegen 
de beste is”*).

W tym że dniu, 7 sierpnia, klucz z 3 
sam olotów  i 2 szybowców wziął udział 
w pow tórzeniu polskiego pokazu w Vo- 
gelenzang, co stało się na specjalne 
życzenie ks. B ernarda. N azajutrz la ta ­
no tylko koło lotniska. Z w izytą do 
Y penburg przybył P au l Teleky, naczel­
ny skaut węgierski, oraz dmż. H. U l- 
brich, szef lotnictw a harcerskiego na 
W ęgrzech. W ręczyli oni Polakom  swe 
odznaki lotnicze w dowód uznania. 10 
sierpnia odbyły się loty pasażerskie dla 
p. m in istra  Babińskiego i personelu  
poselstw a Rzeczypospolitej w Hadze.

Dzień 11 sierpnia był dniem  trium fu  
najm łodszej gałęzi polskiego lotnictw a, 
sportu spadochronowego. Na lotnisku 
Y penburg urządzili Holendrzy w związ­
ku z Salonem  H askim  w ielkie pokazy 
lotnicze, k tórych  punktem  centralnym  
m iały być popisy naszych skoczków. 
Trzeba tu  zauważyć, że spadochroniar­
stwo było dotąd  w Holandii znane je ­
dynie.. z film ów i fotografii; u p raw ia­
nie tego sportu  jest zabronione i, jak  
zauw ażył „Haagsche C ouran t” z 12.V III. 
„naw et piloci wojskowi znają to tylko 
z teo rii”. I chociaż o tej form ie „Lucht- 
sport” („sportu  pow ietrznego” ) pisano 
tu  i ówdzie w cudzysłowie, wedle obli­
czeń gazet zjaw iło się na lotn isku nie 
m niej, jak  30 tys. widzów. W ich licz­
bie znaleźli się liczni posłowie zagra­
niczni, akredytow ani przy rządzie ho­
lenderskim , gen. Behrens, zastępca ko­
m endanta Jam boree, dyrek tor „R ijks- 
luch tvaartd ienst” p. van Ede van der 
Pals, pułk. W alaardt Sacre, sekretarz 
generalny „K oninkliche V ereiniging 
voor de L u ch tv aart”, adm irał Q uant, 
prezes „ Instituu t voor Zweefvliegers, 
przewodniczący „Nationale L uch tvaart- 
school” C. Kolff, prezes A eroklubu H a­
gi D. M. R einders „en vele andere be- 
kende figuren u it de L uch tvaartw ere ld” 
(„De T elegraaf”. 12.YIII.).

*) „Także w Polsce są zdania, że d ro ­
ga: m odelarstw o — szybownictwo — lot 
m otorow y — jest najw łaściw sza”. — 
H olenderskie władze co do ważności 
drugiego ogniwa n ie są dotąd, zdaje 
się, zgodnego zdania.

Polacy w ystąpili najp ierw  w  kluczu 
3 pociągów szybowcowych (1 „G runau 
Baby I I ” za „Koolhoven’em piloto­
wał H olender). N astępnie na wypo­
życzonym samolocie tow arow ym  „Jum - 
bo” wzniosło się 3 skoczków. W pierw ­
szym nalocie skoczył jako „sonda” ty l­
ko Ja ra , siadając o 100 m  od trybun. 
Za drugim  naw rotem  wyskoczyli Bu­
chaj da i B urgchardt, ten  ostatni — z 
opóźnieniem (pułap chm ur wynosił 
w tedy około 600 m etrów ). Dotknęli oni 
ziemi w  sąsiedztw ie Ja ry . Skoczków 
obwożono w przyozdobionym  sam ocho­
dzie w śród tłum ów  publiczności, k tóra 
zgotowała im  żywiołową owację. P re ­
zes A eroklubu Hagi, p. Reinders, w rę­
czył im  odznaki klubow e. Interesow ali 
się też pokazem  przedstaw iciele w oj­
ska. W szczególności B urgchardt stał 
się bohaterem  dnia.

To też ani poprzednie znakom ite a- 
krobacje na „Tiger M oth” por. Asjesa, 
ani piękne figury  van N eyenhoffa na 
„G runau Baby I I ”, ani też to, co poka­
zał D erengow ski na „Sokole”, nie zdo­
łało zaćmić w rażenia „prachtige serie 
dem onstraties”, jak  zgodnie określiła 
prasa holenderska w ystęp spadochro­
niarzy. N aw et looping Niemców na po­
tężnym  dw usilnikow ym  Fooke - W ulf 
„W eihe” pozostał w cieniu. Na koniec 
skakał z loopinga ze spadochronem  
Niemiec Kohnke, jednakże siad ł on 
bardzo daleko i tym  mim owoli zniw e­
czył w rażenie udanego skądinąd  w y­
czynu. „Poolsche parachutespringers be- 
halen  groot succes” — oto jest wzór 
tytułu, pod jak im  ukazały się spraw o­
zdania w  w ielkich dziennikach holen­
derskich — „Het publick in spanning” 
(,,publiczność w napięciu” ) dodaje am ­
sterdam ski „De T elegraaf” z 12 sie rp ­
nia.

12 sierpnia udano się na zaproszenie 
miejscowego aeroklubu do Eindhoven, 
miejscowości w pobliżu granicy bel­
gijskiej, znanej jako siedziba zakładów  
Philipsa. P rzybył tam  samochodem p. 
min. Babiński z m ałżonką i dziećmi 
oraz kom endant w ypraw y polskiej na 
Jam boree, p. T. Borowiecki, w raz z licz­
nym i uczestnikam i zlotu. Derengowski 
kręcił akrobacje na nieodm iennie po­
dziw ianym  „Sokole”, H olendrzy zno­
wu pokazyw ali sw oją specjalność, s ta r­
ty za samochodem.

14-go sierpnia w pięknych i nowo­
czesnych salach A eroklubu Haskiego

P. T. D erengowski w  szybow cu „Sokół”

na lotnisku Y penburg odbył się obiad 
pożegnalny na cześć polskich lotników, 
w którym  z ram ien ia prezesa aero­
k lubu  wziął udział k ierow nik p o rtu  p. 
Nuessink, z ram ien ia „ Insty tu tu  Szy­
bowcowego” — prof. dr. W. J. D. van

Dijck, wreszcie z ram ienia poselstwa 
polskiego — attache prasow y p. Stan. 
Sroczyński. Wszyscy członkowie ekipy 
(piloci m otorowi, szybowcowi, skocz­
kowie spadochronow i i m echanik p. J. 
K ielan) otrzym ali gustowne upom inki. 
Gospodarze prosili, aby Polacy nie po­
przestaw ali na tych jednych odwiedzi­
nach, lecz pam iętali o przyjaciołach, 
kórych ty lu  pozostaw iają w Holandii.

N azajutrz niepogoda w strzym ała od­
lot do Tw ente. W ystartow ano dopiero 
16-go w południe. Na lotnisku żegnał 
harcerzy  prezes A eroklubu p. Reinders.

W Tw ente m iały się odbyć 15 sie r­
pnia polskie pokazy i zarząd tam te jsze­
go lotniska poczynił już szerokie przy­
gotowania. Poniew aż pogoda udarem ­
niła te zam iary, k ierow nik miejscowy, 
p. Wolff, nie da ł się inaczej pocieszyć, 
jak  tylko obietnicą, że piloci polscy 
zwrócą się w Polsce do swych władz o 
pozwolenie ponownego przylotu, spe­
cjalnie n a  pokaz w Twente. G ospoda­
rze zaznaczyli zgóry, że wszelkie, zw ią­
zane z tym  ciężary finansow e z p raw ­
dziwą przyjem nością b iorą na siebie.

T ak więc 16 sierpnia cała karaw ana 
w yruszyła w drogę do k raju , żegnana 
zaproszeniem  do pow rotu. Z powodu 
złei pogody dopiero 19-go stanęła w 
W arszawie.

Z am iar odwiedzenia Belgii i Francji, 
o k tórym  wiem y z num eru lipcowego 
Skrzydlatej, m usiał być zarzucony ze 
względów, niezależnych od organiza­
torów.

Tak oto w ypadła lotnicza w ypraw a 
harcerzy  do gościnnego k ra ju  H olen­
drów. Że spełniła ona swe zadania, to 
jest jasne z powyższego opowiadania 
bez ialszych w yjaśnień. W bilansie tym  
trzeba podkreślić jej szczególną w aż­
ność ze względu na nowy kierunek. Do­
tąd przew ażnie lataliśm y na południo­
wy wschód Europy. Tym  razem  w y b ra­
no się na zachód, do k ra ju  o odwiecz­
nej wysokiej ku ltu rze  i — przy tym  — 
kra ju , k tóry  w dziedzinie lotnictw a 
nie jest bynajm niej ziem ią surową. 
H olandia po pierw sze posiada dobrze 
rozw inięty przem ysł lotniczy i rozgałę­
zioną organizację kom unikacji i sportu  
powietrznego, po drugie — leży m ię­
dzy F rancją , Anglią i N iemcami, a więc 
trzem a najw iększym i i najstarszym i po­
tęgam i lotniczymi Europy. Z byle czym 
do tego k ra ju  n ie  m a po co przycho­
dzić. Jeżeli więc harcerze nasi pozosta­
wili tam  tak  dobre w rażenie, jeżeli 
przem ysłowcy holenderscy konkretn ie  
zainteresow ali się polskim  sprzętem , 
jeśli najw ybitn ie jsi szybownicy w y­
b iera ją  się do Polski, jeśli wreszcie pod 
w rażeniem  te j drobnej w ystaw y lo tn i­
czej, o jakiej wspomniano, obyw atele 
holenderscy zgłaszają się do poselstw a 
polskiego z prośbą o przyjęcie do pol­
skiego lotnictw a na naukę, — to wszy­
stko dowodzi, że Polska reprezen tow a­
na była przez ludzi, którzy um ieją to, 
co robią. W ykazalibyśm y gruntow ne 
niezrozum ienie idei skautow ej, gdyby­
śmy tu  m ówili o „ekspansji”. To słowo 
za łatw o łączy się z drugim , m niej p rzy­
jaznym : eksploatacja. N aw iązany zo­
stał przyjacielski kontakt, na którym  
obie strony nie m ają nic do stracenia, 
a w iele do zyskania. Jest rzeczą także 
d innych polskich instytucji, za jm u ją­
cych się m iędzynarodow ą w spółpracą 
w lotnictw ie, kon tak t ten  utrzym ać.

T. W.



II Międzynarodowa Wystawa Lotnicza w Mediolanie
Gdy I-szy salon m ediolański, będący 

pod znakiem  w ojny w łosko-abisyńskiej, 
m iał rys m iędzynarodowy, obecny był 
pod znakiem  w pływ u ukształtow ania się 
polityki europejskiej w ciągu ostatnich 
dwóch lat. Toteż olbrzym ie hale m edio­
lańskiego pałacu sportowego były głów­
nie wypełnione przez dwa zaprzyjaźnio­
ne państw a osi Rzym — Berlin: Włochy 
i Niemcy. Pozostałe państw a ograniczyły 
się do w ystaw ienia k ilku  silników  i sa­
molotów turystycznych, lub nie b rały  w 
ogóle udziału. Italia  i Niemcy zorganizo­
w ały swój przem ysł lotniczy w  swoim 
własnym  zakresie, k tóry  to w ram ach 
w ystawy w yraźnie przedstaw iał swoje 
oblicze, dając pojęcie o k ierunku  rozw o­
ju, o wyborze konstrukcji, m ateriałów  
itp.

Z samolotów Ita lia  przedstaw iła cały 
zespół konstrukcji dotychczas niezna­
nych. Znaczna część tych nowych sam o­
lotów jest już budow ana w serii, co 
spraw ia w rażenie, że konstruktorzy, n a ­
uczeni doświadczeniem, idą u ta rty m  
szlakiem, zw racając więcej uwagi na 
szybką, p raktyczną budowę i użytecz­
ność poszczególnych konstrukcji, niż na 
urzeczyw istnienie nowych w ysnutych 
teorii. Rzuca się bardzo w oczy fakt, że 
w większej części nowe włoskie kon­
strukcje są częściowo albo zupełnie n a ­
staw ione na budowę drew nianą, k tó ra to 
w innych państw ach, zwłaszcza w sa­
molotach wojskowych, zanika. T ak­
że i tu ta j k ie ru je  się rzutki przem ysł 
włoski, oparty  na in icjatyw ie p ry w at­
nej, doświadczeniem, m ając świeżo w 
pam ięci czasy sankcji, ograniczających 
dowóz surowców.

Ze względu na rodzaj eksponatów  
możnaby nazwać w ystaw ę m ediolańską 
salonem silników lotniczych. Duża ilość 
nowych, w większej części będących je ­
szcze w próbach silników  wielkiej mo­
cy, o dużej ilości cylindrów, zaznacza 
teraz w yraźniej, aniżeli poprzednie in ­
ne w ystawy, że w ytw órnie silników zde­
cydowały się w roku  1937 uczynić osta­
tecznie iskok powyżej granicy mocy 1000 
KM.

Duża ilość konstrukcji śmigieł nastaw ­
nych w locie (B reda-R atier, Piaggio, 
VDM, A lfa Romeo, F iat) w ykazuje, że 
dziedzina ta  została dostatecznie opano­
w aną. M echanizm y udanych i niezawod­
nych konstrukcji zm iany skoku śmigła 
w locie są praw ie wszystie o napędzie 
elektrycznym , z w yjątk iem  eksponatów  
firm y F iat, k tó ra  buduje w edług licen­
cji Ham iltona. Jako  nowość tegoroczne­
go salonu można uważać drew niane 
śmigła nastaw ne w locie firm y Schwarz 
i śmigła firm y Heine nastaw ne na ziemi. 
Zwłaszcza śmigła Schw arz cieszą się

znacznym popytem, sądząc z kupna ich 
licencji przez takie państw a jak: U.S.A., 
Japonia, Anglia, Włochy, i ich szerokie­
go rozpowszechnienia w Niemczech. 
Śmigła drew niane m ają tę wyższość nad 
metalowym i, że są znacznie tańsze, lżej­
sze oraz m ają tę sam ą w ydajność aero­
dynam iczną co metalowe. P rzy śmigłach 
m etalowych najw iększą trudność kon­
strukcy jną stanow ią drgania i ciężar ło­
patek, co przy śmigłach drew nianych 
daje się zupełnie uniknąć, zwłaszcza że 
drew no m a własność tłum ienia drgań. 
To też śmigła drew niane konstrukcji 
Schw arz’a można budować o możliwie 
dużej średnicy i naw et 6-ram ienne (ko­
nieczne dla w ykorzystania mocy siln i­
ków  o w ielkiej liczbie KM ).

Duża ilość elektrycznych m echaniz­
mów zm iany skoku śmigieł w locie do­
wodzi, że konstrukcja ta  spełnia zupeł­
nie wszelkie w ym agane w arunki oraz 
jest zgodną z ogólnie przyjętym  k ie ru n ­
kiem  w nowoczesnym lotnictw ie u ru ­
chom iania wszelkich m echanizm ów na 
samolocie z pomocą elektryczności.

Również nadm ienić należy, że na w y­
staw ie obok bogato zaprezentowanego 
pomocniczego przem ysłu lotniczego, b a r ­
dzo pouczającym  był pokaz m ateriałów  
konstrukcyjnych i pędnych, produkow a­
nych dla lotnictw a.

Przedstaw ione były także urządzenia 
nowych lotnisk (np. F orli), kom pletne 
urządzenia w arsztatów  polowych oraz 
lotniczych laboratoriów  fotograficznych, 
składających się zazwyczaj z trzech wo­
zów. Wozy te, po usunięciu bocznych 
ścian, można było dowolnie umieszczać 
obok siebie, tworząc w ten  sposób dość 
duże pomieszczenie.

Przyznać należy, że lotnictwo faszy­
stowskiej Italii zrobiło w ostatnich la ­
tach kolosalny postęp, zawdzięczając w 
głównej mierze swój rozwój M ussolinie- 
mu. O w artości bojowej, czy też wyczy­
nach lotnictw a włoskiego świadczy w oj­
na w łosko-abisyńska, zaszczytne m ie j­
sca w tabeli rekordów  św iatow ych z ab ­
solutnym  rekordem  szybkości na czele, 
oraz ekspansja włoskiego przem ysłu lo t­
niczego na rynkach zagranicznych.

Niemcy oprócz znanych konstrukcji, 
jak  Ju-86, Henschel-123, — pokazali 
niew ielką liczbę nowych samolotów, jak  
G o-149, m odel Focke-W ulf Fw-200 
„Condor” i in.

Przyrządy pokładowe oraz liczne ak ­
cesoria lotnicze były w ystawione przez 
szereg firm  tak  włoskich, jak  i niem iec­
kich.

C harakterystyczną cechą konstrukcji 
niem ieckich jest przede wszystkim  do­
bre opracowanie aerodynam iczne (np. 
m yśliwski Heinkel-116 i pasażerski Fli-

104), co pozwala na użycie silników o 
mniejszej mocy. Spostrzec również moż­
na dążność do prostej i taniej produkcji 
sprzętu lotniczego (części składowe sil­
ników  HirtłTa, śmigła Schwarz, tłoczo­
ne pokrycie kadłuba na Heinklu-112, 
tłoczone osłony silników  NACA — Ju n - 
kers’a), przy daleko posuniętej norm a­
lizacji, pozwalającej na szybką w ym ia­
nę i dopasowanie części konstrukcy j­
nych; Przy użyciu stosownych i tanich 
surowców oraz szybkiej seryjnej fab ry ­
kacji, lotniczy przem ysł niem iecki jest 
doskonale przygotow any do w arunków  
wojennych, oraz łatw o zdobywa rynki 
zagraniczne, dostarczając samoloty Ju -  
86 naw et do kolonii angielskich w płd. 
Afryce.

O bserw ując przem ysł niemiecki, od- 
ności się wrażenie, że nabiera jeszcze 
rozm achu. Ciągle pow stają nowe p ry ­
w atne w ytw órnie lotnicze i fabryki po­
mocniczego przem ysłu lotniczego. W szy­
stko to pozwala sądzić, że w re tam  p ra ­
ca w pełnym  tem pie i że pracu je się 
gw ałtownie nad rozwojem  lotnictw a w 
szerz.

W spólną cechą przem ysłu lotniczego 
Italii i Niemiec jest ich szybki rozwój, 
oparty o in icjatyw ę pryw atną i skupia­
jący entuzjastów  pracujących z pełnym  
poświęceniem. System  taki jest bezkon­
kurencyjny.

Taką sam ą analogię można znaleźć 
również w przem yśle takich potęg lo t­
niczych jak: U. S. A., Anglia i Japonia. 
D om inujący do niedaw na przem ysł lo t­
niczy F rancji dał się zdystansować osta t­
nio naw et na kontynencie europejskim , 
do czego, zapewne, w dużej m ierze przy­
czyniła się nacjonalizacja przem ysłu lo t­
niczego przez m inistra C ofa, w skutek 
czego produkcja spadła w lotniczym 
przem yśle francuskim  o 35%.

Inne państw a były reprezentow ane 
przez takie firm y, jak  W alter, Hispano, 
Gnomę. W ystawione były sam oloty 
sportowe: angielski Miles W hitney
„S tra igh t”, belgijski Tipsy i dw a czes­
kie Zlin X II z w ytw órni Baty.

Na salonie m iędzynarodow ym  było re ­
prezentow ane 8 państw . Z Polski w ysta­
wiały: firm a B-cia K onopaccy — sk le j­
kę, Zjednoczone H uty  Śląskie — części 
silników  oraz L inie Lotnicze „Lot” — 
wykresy, m apy itp.

W pierw szym  tygodniu zwiedziło w y­
staw ę 143.000 osób. W dniach 9 — 10 
października odbył się kongres m edy­
cyny lotniczej. P rzy sposobności kongre­
sowi przedstaw iono san itarne samoloty 
typu  Caproni-131 i Caproni-111.

O rganizatorzy Ii-go  Salone In te rn a­
tionale A eronautico chociaż mieli znacz­
ne trudności w pokazaniu konstruk to-



rom  rzeczywiście czegoś nowego (po ta ­
kich ostatnich w ystaw ach jak: w P a ry ­
żu, Brukseli, Hadze, Pradze, oraz angiel­
skich pokazach lotniczych S. B. A. C. 
i zawodach m iędzynarodowych w Z ury­
chu), to jednak  udało im się p rzedsta­
wić głębszy rzu t na rozwój m iędzyna­
rodowego lotnictw a w jego pełnej oka­
załości.

Ważniejsze  włoskie samoloty  
na wystawie

Breda 88 — samolot do w alki po­
w ietrznej, k tóry  zdobył rekordy szyb­
kości na 100 i 1000 km, był tylko przed­
staw iony jako model i bez bliższych d a­
nych.

Caproni 135 i Fiat Br. 20, dw um oto- 
rowe bombowce. Caproni o konstrukcji 
mieszanej, ze skrzydłam i drew nianym i; 
F ia t całkowicie m etalowy. Na uwagę za­
sługuje niezw ykłe uzbrojenie sam olotu 
Caproni 135. W środku pod spodem k a ­
dłuba urządzono otwór, k tó ry  się od­
słania, przez opuszczenie specjalnej po­
kryw y. Łoże karab inu  maszynowego po­
zostaje w  m iejscu, a stanowisko Strzel­
ca, znajdujące się na pokrywie, opuszcza 
się w dół. W środkowej, górnej części 
kad łuba w ysuw alna wieża obrotowa po­
siada dwa karab iny  maszynowe. Z przo­
du kadłuba przez specjalną szparę w 
obracalnej wieży jest w ysuw alny k a ra ­
bin.

Piaggio P-32

Piaggio P. 32. Dwum otorowy samolot 
bombowy, w prow adzony obecnie do lo t­
nictw a włoskiego. Przedstaw ia on dal­
szy rozwój sam olotu P. 16. W olnonośny 
średniopłat, posiadający wzdłuż całego 
skrzydła lotki i k lapy o podw ójnych 
szczelinach. Do lądow ania wychyla się 
główne klapy, znajdu jące się na ich 
końcach dodatkowe klapy wychyla 
się jeszcze więcej. W ten sposób skrzyd­
ło działa jak  trójdzielny profil o dużej 
wypukłości. Skrzydło posiada sloty H. 
P. — U zbrojenie — 3 stanow iska obron­
ne konstrukcji Bredy, m ianowicie jedna 
wieża w ysuw alna w środku na górze 
i w dolnej części kadłuba, oraz kopuła 
obrotowa w przedniej części kadłuba. 20 
m m  arm atka O erlikon zabudow ana jest 
na przodzie, ew entualnie w górnej w ie­
ży.

Macchi 99. W olnonośny górnopłat, z 
klapam i do lądow ania. P rzednia wieża 
obronna posiada 2 k. m.; środkow a zna j­

duje się w górnej części i posiada 1 k. 
m.; ty lna umieszczona jest na końcu k a ­
dłuba za steram i.

Breda 82 — szybki dw usilnikow y sa­
molot bom bardujący, średniopłat kon­
strukcji m etalowej, o podw ójnych s te ­
rach  kierunkow ych. Statecznik wysoko­
ściowy od dołu wzmocniony zastrzałem .

Breda 82

Wodnopłatowiec Cant Z. 506 B. Jest 
to w ersja w ojskow a sam olotu pasażer­
skiego Z. 506. Skrzydło konstrukcji 
d rew nianej; dolna wypukłość kadłuba 
służy do um ieszczenia torpedy. Samolot 
ten  ustanow ił 5 m iędzynarodow ych re ­
kordów.

Caproni 135

Cant Z  506 B

Cant Z. 1012. Samolot turystyczny o 
3 silnikach po 120 KM, 6-miejscowy, 
konstrukcji drew nianej, wyposażony w 
k lapy napędzane hydraulicznie. Silniki 
o rozruchu elektrycznym . Urządzenie 
kabiny kom fortowe.

Fiat Br 20 Cant Z  1012



Samoloty  wys ławione  na salonie  mediolańskim
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Sport L G otha „Go 149“ 1 A rgus „As 10 C“ 240 Lim. 1 D-pł. ch. Mi. 1000
—, 

260 345 — 950 6 400

Pasaż. L Focke-W ulf 200 4 BMW 132 3 080 Puli. 30 D-pł. ch. Mi. 14 000 — 1 345
(.
1 900
3 000)

6 000

Pasaż. L Flugzeugw erke 
H alle „Fh 104“ 2 Argus „A  510 C“ 480 Puli. 6 D-pł. ch. Mi. 2 650 800 320 — 1200 6 000

Pasaż. L Ago Flugzeug­
w erke „Ao 192“ 2 A rgus „AS 10“ 480 Puli. 6 D-pł. ch. Mi. 2 720 853 338 — 1 100 6 000

Bomb. W „Cant. Z. 506 B c 3 A lfa Romeo 
„126 R C 34“ 2 310 Puli. 4 Ś-pł. 2 pł. Mi. 11500 4 000 390 4 000 — 10 000

W ywiad. W „Cant. Z. 501“ 1 I. F. Asso XI 840 Lim. 4 •G-pł. ł.-k. Dr. 6 750 3 000 275 2 000 2 600 2 000

Poczt. W „Cant. Z. 505“ 3 Asso XI R 2 490 Lim. 6 D-pł. 2 pł. Dr. 13 750 5 550 330 — 3 500 —

Pasaż. L „Cant. Z. 506“ 3 A lfa 126 R. C. 2 310 Lim. 15 D-pł. 2 pł.
____

Mi. 13 000 3 300 380 4 000 4 600 —

Bomb. W „Cant. Z. 508“ 3 Asso X II R. C. 2 520 Lim. 5 G-pł. ł.-k . Mi. 8 000 4 863 315 4 500 3 000 —

Wyczyn. W „C ant. Z. 509“ 3 F iat A 80 R 3 000 Lim. 8 G -pł. ł.-k. Dr. 15 500 6 500 400 4 500 3 750 —

Bomb. L „Cant. Z. 1011" 2 I. F. Asso 2 520 Lim . — D-pł. ch. Dr. 9 600 3 500 360 4 500 2 000 —

Sport. L „Cant. Z. 1012" 3 C ant Z I 012 360 Lim. 6 D-pł. ch. Dr. 2 300 800 310 — 1500 —

Bomb. L „Ca 134“ 2 Piaggio P VII. C. 347 K ab. 4 D-pł. ch. Dr. 4 150 1 150 347 — — 7 000

Myśl. L „Romeo 51“ 2 F iat A 74 R 840 Lim. 1 2-pł. n. Mi. — — - — — —

Pasaż. L Savoia M archetti 
„S 83“ 3 Alfa Romeo 2 310 Puli. 12 1-pł. ch. Mi. 10 300 3 500 425 3 400 1 500 7 000

Myśl. L F iat G 50 1 F iat A 74 840 Lim. 1 D-pł. ch. Me. — — — — — —

Bomb. L Breda 82 2 F iat A 80 2 000 Lim. 1 Ś-pł. ch. Me. — 3 200 450
1____

4 500 — 9 500

Myśl. L B reda 65 1 Issota F raschini 900 Lim. 1 D-pł. ch. Me. — 1 100 —
1

— — 8 000

Bomb. L B reda 88 2 — - — — — — — — — — — —

Bomb. L Piaggio „P 32“ 2 Piaggio XI R. C. 2 000 Puli. 5 D-pł. ch. Me. — 3 500i 425 4 700 8 000

Bomb. W M acchi 99 2 Isotta F rasch in i 
Asso XI R. C. 1 680 Puli. 5 G-pł. ł.-k. Mi. — 4 6001 272 - — 5 000

Turyst. L S. A. I. 25 1 Alfa Romeo 185 Lim. 4 G -pł. n. Mi. — 44C) 212 — — 6 000

Turyst. L S. A. I. 3 1 F iat A 50 85 Otw. 2 Ś-pł. n. Mi. — 27C) 220 — — 4 000

Turyst. L S. S. 3. 1 C. N. A. II 38 Lim. 2 Ś-pł. 3-k. Dr. — 220) 140 — — 4 000

Turyst. L L am bardi „L/B“ 1 Alfa Romeo 130 Lim. 2 Ś-pł. 3-k. Dr. 88C) 30() 230 — — 5 500

Turyst. L N ar di „F. N. 305‘‘ 1 Alfa Romeo 185 Lim. 1 D-pł. ch. Mi. - — — — 6 OOC) -

Słabosil,■ L „C olibri“ 1 B eltram e 18 Otw. 1 Ś-pł. 2-k. Dr. 16C) 9() 160 — 50() —

Bomb. L Ju  — 86 k. 2 B. M. W. 132 1560 Puli. 4 D-pł. ch. Me. — 2 93() 400 — — 7 800

Szkolny L Go 149 G othaer 
W aggonfabr. 1 Argus AS. 10 240 Lim. 1 D-pł. ch. Mi. 1 ooc) 26(1 345 — 95() 6 400

*) L =  lądowy; W =  wodny; A =  am fibia.
**) D-pł. =  dolnopłat; Ś-pł. =  średniopłat; G -pł. *= górnopłat; 2-pł. =  dw upłat; 1-pł. =  jednopłat.

★*★) ch. =  chowane, 2-pł. =  2 pływ aki; ł.-k. =  łódź-kadłub; n. =  norm alne; 3-k. =  trójkołow e; 2-k. =  dw ukołow e,
o) Mi. =  mięszany; Dr. =  drew no; Me. =  metal.



Savoia-Marchetti S-83, jeden z n a j­
szybszych sam olotów kom unikacyjnych 
w świecie. Jest to dalsze udoskonalenie 
znanej konstrukcji S-79. S-83 z siln ika­
mi W right „Cyclone” o mocy 800 850 
KM. osiąga szybkość m aksym alną 440 
km  godz.

S. S. 3. Samolot turystyczny, słabosil- 
nikowy, zbudowany na kształt kaczki, — 
o dobrych wyczynach.

Lombardi „Z B”. Samolot turystyczny 
z silnikiem  pchającym , z m iejscam i obok 
siebie. K onstrukcja drew niana, podwo­
zie trójkołowe. Samolot nadający się 
specjalnie dla p ryw atnych właścicieli.

„Colibri” — lekki słabosilnikowy sa- 
m alot — konstrukcji kształtu  kaczki —

F ot. F lu g sp o rt

bez steru  kierunkow ego i lotek o bardzo 
dobrych wyczynach (patrz  zał. tabelę).

Silniki produkcji w łoskiej były rep re­
zentow ane przez takie w ytw órnie, jak: 
Iso tta-F raschini, Piaggio, A lfa Romeo i 
F iat. Jako  nowe włoskie konstrukcje 
można uważać:

Silnik Alfa Romeo 135 RC-32, 18 cy­
lindrow y o podwójnej gwieździe, który  
był wzorowany na konstrukcji A lfa-R o- 
m eo-Pegasus i jest obliczony na m aksy­
m alną moc 1500 KM.

Silniki takie, jak  F iat A 80 RC — 18- 
cylindrow y na 1000 do 1200 KM. F iat 
14-cylindrowy A 74 RC na 840 890 KM 
i 18-cylindrowy o podwójnej gwieździe 
siln ik  Piaggio P X III RC 35 na 1600 KM 
można również uważać jako nową kon­
strukcję. F irm a Iso tta -F rasch in i p rzed­
staw ia oprócz w ielu innych nowy 12-cy- 
lindrow y silnik „Asso Caccia”, poraź 
pierw szy z zw ykłą przekładnią, pozw a­
lającą na zam ontow anie arm atk i strzela­
jącej przez oś śmigła.

Niemcy pokazali modele nowych sa­
molotów kom unikacyjnych, jak  cztero- 
m otore samoloty:

Focke-W ulf 200 „B randenburg”, 
H einkel He-116 „Schesien”.
Junkers Ju-90 „Der alte D essauer”. 
W natu ra lnej wielkości, z w yjątk iem  

nowego sam olotu ćwiczebnego Gotha 
149, przedstaw iły znane konstrukcje, 
jak: Ju -  86, sam olot bom bardujący, przy 
którym  poraź pierw szy uwidoczniono je ­
go in teresu jące stanow iska karabinów , 
H einkel He-112 sam olot m yśliw ski, H en- 
schel Hs-123 — sam olot do lotów  n u r­
kowych, A rado Ar. 96 — samolot jed- 
nomiejscowy ćwiczebny — Ago Ao-192 
„K urie r” dw usilnikow y pasażerski. 
F lugzeugw erke Halle przedstaw ia „Fh 
104”, k tó ry  jest również pasażerski dw u­
silnikowy, oraz znany ostatnio z wyczy­
nów sam olot Me-108 „T aifun”, kon­
strukcji Bayerische Flugzeugwerke.

Z silników  przedstawiono:
„Jurno 211” — o sprawności na 1000 

KM, fabrykacji Ju n k e rs ’a, — silnik rzę­
dowy chłodzony wodą.

S ilnik Bram o 223 „F afn ir” — 850 KM 
— fabrykacji B randenburger M otoren- 
w erke oraz nowy silnik HM 508 —
8-cylindrow y.

Inż. S te fa n  D a n ie le w ic z

Lom bardi Z B

SS-3

H einkel He-112

Fh-104



Rozdanie nagród zwycięzcom tegorocznych zawodów
W dniu 6 listopada odbyło się w A e­

roklubie Rzeczypospolitej uroczyste roz­
danie nagród zdobytych przez polskich 
lotników w zawodach krajow ych i za­
granicznych w  roku bieżącym. Uroczy­
stość ta  była zarazem  zam knięciem  te ­
gorocznego sezonu sportowego aeroklu­
bów i obięła również w swym progra­
mie wręczenie m edalu B lerio fa  p. m a­
jorowi St. Skarżyńskiem u, jako posia­
daczowi jednego z rekordów  m iędzyna­
rodowych, nagradzanych tym  m edalem  
(por. B iuletyn A. R. P. w  poprz. n -rze).

Uroczystość zaszczycili swą obecno­
ścią przedstaw iciele władz cywilnych i 
wojskowych z pp. w icem inistram i ko­
m unikacji A. Bobkowskim i J. Piasec-

— nagrodę za najw iększą wysokość, p. 
P. Mynarski — za najw iększą odległość, 
będącą zarazem  rekordem  krajow ym  
(nagroda honorowa i stypendium  na stu ­
dia politechniczne), p. inż. B. Baranow­
ski — 2 nagrody za zadania dnia. Zw y­
cięzcy w m iędzynarodowym  m eetingu 
w Zurichu, pp. dr Przysiecki, M. Ma­
ciejewski i W. Stronczyński, oraz zdo­
bywca pucharu  M iędzynarodowego Lo­
tu  Holenderskiego, p. B. Skórzewski, — 
znaleźli się na liście tegorocznych na­
szych czołowych lotników  sportowych 
i zostali w ym ienieni przy odczytyw a­
niu nazwisk otrzym ujących nagrody.

N astępnie odbyło się wręczenie n a ­
gród zdobytych na zawodach krajow ych:

balonowych o puchar im. płk. W ańkowi­
cza, K rajow ych Zawodów Lotniczych, 
K rajow ych Zawodów Szybowcowych 
oraz nagród, przyznanych organiza­
cjom i pilotom biorącym  udział w szy­
bowcowych lotach prem iowanych.

Zwycięzcy zawodów balonowych, pp. 
por. Koblański i dyr. Kubica z K lubu
Balonowego „G um a” w Sanoku, o trzy­
m ali oprócz pucharu  zawodów — nese­
sery. Sklasyfikow ani na drugim  m ie j­
scu, pp. kpt. Mensch i por. Narkiewicz,
— srebrne papierośnice. Zdobywcy 
trzeciego miejsca, pp. Pietraszewski i 
Tworkowski z A eroklubu Pomorskiego
— srebrne pudełka do papierosów; 
czwartego — pp. por. Kotowski i kpt.

|P. m in. A . Bobkow ski wręcza m edal B le rio fa  p. m ajorow i Skarżyńsk iem u  i nagrodę honorową pani W. M odlibowskiej

kim  na czele, dowódca lotnictw a p. gen. 
L. Rayski, p. gen. J. de B eaurain  oraz 
liczni reprezentanci w szystkich działów 
lotnictw a.

W ręczenia nagród dokonał p. wicemin. 
Bobkowski, w ygłaszając przem ówienie 
podane na innym  miejscu.

Nasam przód odbyło się w ręczenie m e­
dalu majorowi Skarżyńskiemu. Skolei 
otrzym ała nagrodę honorową nasza m i­
strzyni w szybownictwie, p. Wanda Mo- 
dlibowska, za ustanow ienie m iędzynaro­
dowego rekordu  kobiecego oraz k ra jo ­
wego ogólnego i kobiecego—długotrw a­
łości lotu szybowcowego. Po tym  p. min. 
Bobkowski w ręczył nagrody krajow e, 
zdobyte przez lotników  polskich w za­
wodach m iędzynarodowych. A więc 
uczestnicy zawodów o puchar im. Gor- 
don-B ennett’a, pp. kpt. Janusz i inż. 
Krzyszkowski, otrzym ali nagrody w y­
trw ałości; kpt. Hynek — nagrodę za n a j­
większą szybkość. Z pośród uczestników 
m iędzynarodow ych zawodów szybowco­
wych w Rhón otrzym ali: p. Zb. Żabski

Dr Eugeniusz Przysiecki (Aer. W arsz .)  
który przez zw ycięstw o odniesione w Z u ­
richu oraz przez szefostw o zw ycięskiego  
zespołu w Kraj. Zaw. Lotn. zakw a lifi­
kow ał się na najlepszego polskiego p i­
lota motorowego  — zaw odnika 1937 r. 
T ytu ł ten przysługiw ał w roku ubiegłym  

m ajorow i Edw ardow i Peterkow i

Stencel — wieczne pióra. Poza tym  — 
wszyscy m edale pam iątkow e A. R. P.

Za Krajowe Zawody Lotnicze — n a­
grody zespołowe, w postaci m edalów  p a ­
m iątkow ych A. R. P., otrzym ały aero­
kluby: Warszawski (I m iejsce), Lwow­
ski (II) i Gdański (III) . Były to jedyne 
nagrody zespołowe K raj. Zaw. Lotn. Sa­
molot, będący główną nagrodą dla zw y­
cięskiego klubu w roku ubiegłym , w 
obecnych zawodach, aczkolwiek przez 
kluby spodziewany i przew idyw any — 
nie został ze względów budżetowych 
przyznany.

Piloci zwycięskiego zespołu w arszaw ­
skiego, pp. Przysiecki, Piątkowski, 
Pilniak, Krzyżanowski, Kamocki i Ur­
ban, — otrzym ali m edale pam iątkow e 
ARP i m ateria ły  pędne na 15 godzin 
lotu dla każdego.

Piloci zespołu lwowskiego, pp. J. So- 
lak, Kowalski, Sym, Christmann, Zwo­
liński i Weigl, — m edale i paliwo na 
10 godz. lotu.



Przem ów ien ie  P ana  W icem inistra  Bobkowskiego,
w y g ł o s z o n e  na  u r o c z y s t o ś c i  r o z d a n ia  n a g ró d

Piloci gdańscy, pp. Mtheus, Praschill, 
Petrusewicz, Jereczek, Morawski i 
Czyżowski oraz szef zespołu gdańskie­
go, p. J. Gaudyn, — m edale i m a teria ­
ły pędne na 5 godz. dla każdego. K ończy się lotniczy rok sportowy. Pa­

trząc na ten rok w stecz m usim y sobie 
zdać sprawę, co w dziedzinie sportu lot­
niczego zdziałano. Co daliśm y ze siebie 
światu? Czy w  szalonym  tem pie, w  k tó ­
rym  lotnictw o m kn ie  naprzód, nie pozo­
staliśm y w  tyle.

Słow em : jak w ygląda tegoroczny m o­
ralny bilans?

Odpowiedzią niech będą nagrody m ię­
dzynarodowe, które zdobyto.

T akie, jak: l-sze  m iejsce w K onkur­
sie Sam olotów T urystycznych  i Sporto­
w ych w Zurichu, l-sze  m iejsce w M ię­
dzynarodow ym  Locie O krężnym  Holan­
dii, nagrody szybowcowe za najw iększą  
w ysokość, odległość i dzienny w yczyn , 
zdobyte w  Rhón, m iędzynarodow y ko­
biecy rekord szybowcowy.

Odpowiedzią niech będą II i V  m ie j­
sca w Zawodach o Puchar G ordon-Ben- 
netfa ...

O dpowiedź niech da fa k t, że w  locie 
okrężnym  K rajow ych Zawodów L otn i­
czych w szyscy uczestnicy przebyli trasę 
bez w ypadków , że sum a przebytych  k i­
lom etrów  w  przelotach szybow cow ych  
przekroczyła 30.000 kilom etrów .

Lotnictw o sportowe we w szystkich  
swoich dziedzinach zasłużyło na po­
chw ały.

Nagrodę przechodnią im. Edm unda 
Sztukowskiego d la najlepszego zawod­
nika, członka Sekcji Lotn. Stud. Polit. 
Warsz., — zdobył dla Sekcji p. M. Ur­
ban.

Nagrodę In sty tu tu  Techniki Szybow­
nictw a za najw iększą ilość kilom etrów  
przelecianych w  lotach docelowych — 
p. M. Offierski.

Indyw idualne nagrody honorowe za 
przeloty w linii prostej otrzym ali:

Za I. m iejsce — p. T. Góra — nagro­
da P ana M inistra S praw  W ojskowych 
(zegarek stoper na rękę), za II. — p. 
Z. Żabski — nagroda P ana M inistra 
K om unikacji (teczka skórzana), za III. 
— p. M. Urban — nagroda P ana Wice­
m in istra  K om unikacji (pudełko na p a ­
pierosy), IV. — p. A. Dziurzyński — 
D yrektora D epartam entu  Lotn. Cyw. 
(papierośnica złota), V. — p. M. Offier­
ski — nagroda A eroklubu Pom orskiego 
(przedm iot artystyczny), VI. — p. B. 
Gaworski — nagroda A eroklubu K u­
jawskiego (zegar na b iu rko), VII. — 
por. J. Błażejewski — nagroda m. Ino­
w rocław ia (przedm iot artystyczny), 
za V III m iejsce — p. A. Kozieł — na-

W  eter ani pow ietrzni — baloniarze u - 
trzym ują  nadal św ietną tradycję.

Lotnictw o m otorowe rozkrzew iło się 
i rozrosło i jak  zawsze w ysoko niesie 
swój sztandar.

Szybow nictw o posunęło się naprzód  
więcej, n iż o tym  marzono.

Czuję się w radosnym  obowiązku po­
dziękować całej tu  zgromadzonej elicie 
lotniczej za to, że do wieńca sław y na­
szej w plotła  nowe w aw rzyny  — bohate­
rom, którzy są w zorem  dla całej sk rzy ­
dlatej braci. Bardzo serdecznie dzięku­
j ę -

Rów nież gorąco podziękować pragnę 
w szystk im  organizacjom, urzędom  i jed ­
nostkom , które w yb tiną  współpracą, nie 
szczędząc swego trudu  i czasu, w  głębo­
k im  poczuciu obyw atelskim  i ukochaniu  
najpiękniejszego ze sportów dopomogli i 
dopomagają do budow y silnego lot­
nictwa.

R easum ując więc w ysiłk i i w yn ik i te ­
goroczne — śmiało powiedzieć m ożem y: 
bilans lotnictw a sportowego jest dodat­
ni. Tak. Poszliśm y naprzód. Na w łasnym  
sprzęcie i w łasnym i siłami. Nie zm arno­
wano peniędzy, czasu i w ysiłków . A R P  
i k luby afiliowane bez sztucznej rekla­
m y i rozgłosu, w ytężoną pracą spraw iły , 
że przebyliśm y now y, olbrzym i etap roz­
woju. D orzuciliśm y ten  nasz dorobek do 
ogólnej cyw ilizacji św iata

groda K ierow nictw a Zawodów (taca).
Za najlepszą wysokość ponad s ta rt 

indyw idualną nagrodę Dowódcy L otni­
ctwa (zegarek - stoper na rękę) otrzy­
m ał p. kpt. E. Makowski.

Poza tym  każdy z pilotów  otrzym ał 
m edale pam iątkow e K ierow nictw a Za­
wodów.

W premiowanych wyczynach szy­
bowcowych 1937 zostały przyznane 
przez P ana M inistra K om unikacji p re ­
m ie organizacjom :

za I m iejsce — Szkole Szybowcowej 
w Bezmiechowej — 5.000 zł,

za II m iejsce Sekcji Szybowcowej 
Aeroklubu Warszawskiego — 3.000 zł, 

za III m iejsce Szkole Szybowcowej 
LOPP Polichno-Pińczów — 2.000 zł.

Nagrody indyw idualne otrzym ali: za 
I m iejsce —■ p. Witold Kasprzyk (n a­
groda honorow a oraz stypendium  na 
studia politechn.), II —  p . M ieczysław  
Urban (nagr. honor, i stypendium  na 
studia politechn.), III — p. Tadeusz 
Góra (nagr. honor, i stypendium  na 
studia lotnicze). Poza tym  — m edale 
pam iątkowe.

Poza tym  nagrody indyw idualne 
otrzym ali:

P. A. Matheus — za najw iększą ilość 
punktów  w k lasyfikacji ogólnej — n a ­
grodę P ana M inistra K om unikacji oraz 
za najlepszy w ynik w próbie lądow a­
nia z w yłączonym  silnikiem  — nagrodę 
P ana W icem inistra Spraw  W ojsko­
wych.

P. dr. E. Przysiecki — jako szef zwy­
cięskiego zespołu — nagrodę P ana Mi­
n istra  Spraw  W ojskowych.

P. inż. J. Solak — nagrodę P ana 
M arszałka Śmigłego-Rydza za n a jlep ­
szy w ynik w próbie opanow ania pilo­
tażu oraz nagrodę P ana Dowódcy L ot­
nictwa, gen. L. Rayskiego, za najlep ­
szy w ynik w próbie spostrzegawczości 
i orientacji.

P . inż. W. Frąckowiak — towarzysz 
p. A. M atheusa — nagrodę P ana M ini­
stra  K om unikacji za najw iększą ilość 
punktów  w klasyfikacji ogólnej.

P. inż. B. Solak — towarzysz inż. J. 
Solaka — nagrodę P ana Dowódcy L ot­
nictw a za najlepszy w ynik w próbie 
spostrzegawczości i orientacji.

P. Włodzimierz Kurec, pilot zespołu 
Aer. Wil., — nagrodę P ana W icem ini­
s tra  K om unikacji, inż. A. Bobkow skie­
go, — za najlepsze w yniki uzyskane na 
w łasnym  samolocie i bez towarzysza.

Za Krajowe Zawody Szybowcowe
wręczone zostały nagrody następujące:

Zespołowe, w postaci pam iątkow ych 
m edali A. R. P., za przeloty członków 
danego zespołu: I — Aeroklub Lwow­
ski, II — Szkoła Szybowcowa LOPP w  
Goleszowie, III  — Szkoła Szybowcowa 
LOPP w Miłośnie.

Nagrodę przechodnią P ana M inistra 
K om unikacji dla organizacji sportow o- 
lotniczej, k tórej pilot w ykona w  czasie 
zawodów najdłuższy przelot otrzym ał 
Aeroklub Lwowski za przelot p. Dziu- 
rzyńskiego (313 km ).

Nagrodę przechodnią LO PP dla orga­
nizacji sportow o-lotniczej, k tórej pilot 
osiągnie najw iększą wysokość lotu, w y­
noszącą co najm niej 1000 m  ponad 
s ta rt — Aeroklub Pomorski za lot kpt.
E. Makowskiego (2180 m ).

N agrodę przechodnią Zrzeszenia P ol­
skich Przem ysłowców Lotniczych dla 
konstruk tora, na którego szybowcu do­
konany zostanie podczas zawodów n a j­
dalszy przelot w linii prostej — inż. 
Wacław Czerwiński za przelot dokona­
ny na szybowcu PWS-101 przez pilota 
Dziurzyńskiego.



0  łani samolot popularny
Ubiegłe trzy  la ta  stanow ią w rozwoju lotnictw a okres spe­

cyficzny. Nazwać je  można okresem  narodzin lotnictw a dla 
mas. P rodukcja i w iedza lotnicza stanęły już na tak im  po­
ziomie, że m ałym i środkam i osiąga się wyczyny odpow iada­
jące w ym aganiom  życia i zadow alające w ym agania najw y­
bredniejszych odbiorców sprzętu. Poziom jednak w  poszcze­
gólnych k ra jach  jest jeszcze bardzo nierów ny. Dążność do 
stw orzenia sam olotu taniego, popularnego dała nadspodzie­
w ane wyniki. Okazało się, że zainteresow anie sportem  i tu ­
rystyką szczególnie w w arstw ach średnio zamożnych jest 
olbrzymie. Jask raw ym  tego dowodem jest fantastyczna 
w prost produkcja m aszyn słabosilnikowych w  Czechosłowa­
cji. W ytwórnie Żlin, P raga i Beneś-M raz budu ją  dziesiątki 
m aszyn tygodniowo, przy czym odbiorcam i są w  dużej m ie­
rze ludzie pryw atni, tak  w  Czechach, jak  i za granicą.

Masowa produkcja pozwala na dostarczanie klientom  
sprzętu coraz tańszego, a co z tego w ynika — rynek staje 
się bardzo pojem nym .

F rancuskie lotnictw o popularne znajdu je się obecnie 
w okresie nie tak  dojrzałym , jak  czeskie, osiągnęło ono jed ­
nak doskonałe w yniki dzięki dużej ilości prototypów, w y­
biegających częstokroć poza szablon klasycznego uk ładu  p ła- 
towca. M am tu  na m yśli „Pou du ciel’e”, k tóre odegrały nie 
m ałą rolę w  popularyzacji lotnictw a, Peyret, K ellner-B eche- 
reau, „Aile V olant” i inne.

Belgia, choć dotychczas nie odgrywała większej roli w  ży­
ciu lotniczym  św iata, poszczycić się już może w spaniałym  do­
robkiem  w  om awianej dziedzinie, głównie w  postaci p ro ­
dukowanego dziś w  dużej ilości i w  k ilku  w ersjach „T ipsy”, 
którego w yniki i ilość m ówią dobitnie o zdolnościach tak  
konstruk torsk ich  jak  organizacyjnych Belgów. (Jak  słychać 
płatow cem  tym  zainteresow ały się nasze sfery przemysłowe. 
Jedna m aszyna m a być w  czasie najbliższym  sprowadzona 
do Polski).

Anglia i S tany Zjednoczone, mimo wysokiej średniej za­
możności obyw ateli i szeroko rozw iniętej tu rystyk i na p ła- 
towcach luksusowych o dużej mocy, doceniają w  stu p rocen­
tach znaczenie lotnictw a popularnego. W ym ownym tego do­
wodem jest p rodukcja na szeroką skalę płatowców Aeronca 
czy Taylor „Cub” w  A m eryce oraz budow anych w  Anglii 
„H ilson-P raga”, czy „B ritish T ipsy”.

Niemcy i Italia  mimo, że k ładą główny nacisk na sprzęt 
bardziej bezpośrednio przydatny  do tren ingu  wojskowego, 
dążą usilnie do rozw iązania problem u taniego latania, do lo­
tu  mięśniowego włącznie. W ym ownym i też są w ysiłki fabryk  
niem ieckich w  dziedzinie produkcji słabych silników lo tn i­
czych.

W Italii okres ostatni przyniósł szereg oryginalnych kon­
strukcji płatow ców  dla szerszego ogółu. Na Salonie m edio­
lańskim  pokazali Włosi dwa płatow ce o układzie „kaczki”, 
z których jeden dw um iejscow y z 50-konnym  silnikiem  po­
szczycić się może przelotem  z Rzymu do M ediolaniu ze śred ­
nią szybkością 160 km 'godz. W dziale silników  też widać 
dążność do uniezależnienia się od za granicy. Silniki „A lfa”
1 C. N. A. C-2 zdały już egzam in w stępny i przyczynią się n a- 
pewno do znacznego spopularyzow ania lotnictw a.

Jakże przedstaw ia się spraw a w  Polsce? Powiedzm y so­
bie otwarcie, że jesteśm y w  okresie początkowym . M amy jed ­
nak  duży kap itał w  postaci sporej dozy dobrych chęci i b a r ­
dzo dużego zainteresow ania całego społeczeństwa. Obecnie 
rozporządzam y już pięciom a prototypam i płatow ców  popu lar­
nych, a szereg dalszych jest w budow ie lub opracowaniu. D u­

żo jednak  wody jeszcze upłynie zanim  któryś z nich nazwać 
można będzie sam olotem  dla szerszego ogółu. W yłania się 
teraz spraw a bodaj najw ażniejsza, a m ianowicie spraw a sil­
ników. Zbytecznym  byłoby dowodzić o konieczności p roduk­
cji silników słabych w kraju , tym  bardziej, że na rynku  św ia­
towym  w  tej dziedzinie wielkiego w yboru nie ma, a przecież 
w Polsce dość jest w ytw órni i sił fachowych, które m ogłyby 
podjąć się konkurow ania z p rodukcją zagraniczną. Zresztą, 
jak  słuchy dochodzą, są widoki, że w  czasie najbliższym  spra­
w a się ruszy. Są już ponoć naw et realne wyniki. Należy jed ­
nak zająć się tą  kw estią z w iększą energią i w iększą dozą 
dobrej woli.

T rochę lepiej jest z produkcją sam ych płatowców. Z istn ie­
jącego obecnie sprzętu słabosilnikowego jedynie „B ak” p rze­
szedł próby oficjalne w  I. T. L., to też o nim  m ożna mówić 
realnie. Poza nim  w  próbach fabrycznych odbyw ają loty:
I.T.S.-8, I.T.S.-8 V, „Kogutek I I ” i „Sm yk” . Tak się szczęśli­
wie złożyło, że powyższe typy stanow ią poniekąd skalę p rze j­
ścia z szybowca do m aszyny m otorowej, co po ukończeniu 
prób dać może ciekawy m ateria ł porównawczy.

Dziś byłoby przedwcześnie w ydaw ać o nich opinię. S tw ier­
dzić jedynie można, że „B ąk”, po przeszło 100 godzinach lotu, 
w ykazał duże w alory m aszyny użytkowej. Pierw sze loty prób­
ne „Sm yka” potw ierdziły założenia konstruk torów  co do m a­
szyny czysto sportowej, o w zględnie dużej szybkości. „Ko­
gutek I I ” rokuje też duże nadzieje jako m aszynka bardzo ta ­
nia. Niestety, ze starym  silnikiem  W .Z.-18 nie mógł on po­
kazać co potrafi. W najbliższym  czasie zam ontow any na n ie­
go zostanie nowy siln ik  inż. Zalewskiego, W.Z.-20, różniący 
się zasadniczo od jego dotychczasowych konstrukcji.

P rodukcja m aszyn słabosilnikowych mogła by — moim 
zdaniem  — znacznie się rozw inąć przy gruntow nej zm ianie 
s tru k tu ry  przem ysłu. Nie docenia się u  nas znaczenia drob­
nych fabryczek i w arsztatów  pryw atnych, stw arzających 
atm osferę zdrowej konkurencji. Jako  przykład przytoczę 
Niemcy (choć i we F rancji rzecz nie m a się inaczej), k tóre 
posiadają k ilkadziesiąt fabryk, fabryczek i w arsztatów  w y­
puszczających rocznie dziesiątki prototypów , w  w yniku cze­
go rozporządzają one w ielkim  m ateria łem  porównawczym  
i m ają z czego w ybierać, unowocześniając ciągle swój sprzęt 
we wszystkich działach lotnictw a.

Nie należy też zapominać, że większość w ielkich dziś fa ­
b ryk  pow stała przecież z drobnych niegdyś w arsztacików . 
Nie jednem u z czytelników  nasuną się tu  zastrzeżenia na tu ry  
finansow ej. Bezsprzecznie w  początkowych stadiach rozw o­
ju  wyżej wspom nianych w arsztatów  koniecznym  będzie su­
bsydiow anie ich w  postaci zamówień, czy naw et prem ii lub 
pożyczek, lecz przecież rozwiązanie om awianego problem u 
jest koniecznością państw ow ą. Zresztą, po przełam aniu  p ierw ­
szych trudności, produkcja dostosowywać się będzie do ry n ­
ku, a rynek  odciąży skarb z obowiązków.

W arsztaty te pracow ałyby pod kontro lą władz, naw et przy 
znacznej ich* ingerencji. Bardzo w ażną jest kw estia regu la­
cji ew olucji prototypów, to znaczy konsekw entne udoskona­
lanie. Jako  przykład  takiego racjonalnego ulepszania podać 
mogę włoski płatowiec F.N.-305 konstrukcji braci Nardi. 
Pierw szy prototyp zbudow any został w  w yniku konkursu  na 
m aszynę turystyczną w  r. 1935. Dziś, po dwóch latach, Włosi 
rozporządzają trzem a doskonałym i w ersjam i tego płatow ca 
jako m aszyny turystycznej, m yśliw skiej szkolnej i przejścio­
wej, budow anych w  dużej serii przez fabrykę Piaggio. W ar­



sztaty braci N ardi zajm ują się w dalszym ciągu udoskona­
leniem  swych prototypów .

W konsekw encji powyższego przykładu w ypływ a spraw a 
konkursów . Spojrzyjm y wstecz na rozwój naszego lotnictw a 
sportowego. Śmiało powiedzieć można, że wszystkie nasze 
udane m aszyny pow stały w w yniku konkursów ; początkowo 
K rajow ych K onkursów  A wionetek czy Samol. Turyst. i w re­
szcie challenge’ów. Był to okres wytężonej pracy konstruk ­
cyjnej. Nie było konkursu, żeby nie startow ało kilka no­
wych prototypów . Obecnie wszystkie zawody lotnicze są ty l­
ko konkurencją pilotów, w ynika to bezpośrednio z zestan- 
daryzow ania sprzętu w klubach. Lecz równie ważnym  jest 
współzawodnictwo maszyn. Czynnik współzawodnictwa kon­
struk torów  oraz periodyczny przegląd dorobku okresu m i­
nionego w płynęły by bezsprzecznie bardzo dodatnio na w y­
niki pracy, a subsydia w postaci nagród, czy prem ii pozwoli­
łyby nie jednem u z konstruktorów  na spokojniejsze i bardziej 
w ydajne kontynuow anie swojej pracy. W skazanym byłoby 
też rozpisyw anie konkursów  otw artych wzorem Min. Spr. 
W ojsk, na tem at zadany, a w ybitnie ak tualny  w danym  okre­
sie.

A teraz nasuw a się pytanie, jak i typ m aszyny w naszych 
w arunkach byłby najodpowiedniejszy? Zważywszy na niską 
średnią zamożność obywatela, koniecznym  jest w prow adze­
nie płatow ca w ybitnie taniego, co uzyskać można przez zre­

Motoszybowiec typu ,|Bqk”

zygnowanie z wysokich wyczynów i zbytniej aerodynam iki. 
P rzy czym płatowiec ten  produkow any byłby w dwóch w er­
sjach: jako jednoosobówka z silnikiem  jednolitrow ym  (oko­
ło 30 KM) oraz dw um iejscówka z silnikiem  dw ulitrow ym  
(50 — 60 KM ). Cena powyższych płatow ców  wraz z silni­
kam i nie przekroczyłaby 8.000 zł. Nacisk położony byłby na 
prostotę konstrukcji, łatwość obsługi i pilotażu, możliwość la ­
tan ia w każdych w arunkach  oraz s ta rtu  i lądow ania w te re ­
nie.

Poza tym i płatow cam i koniecznym  byłoby w prow adzenie 
jednom iejsców ki szybkiej, przystosowanej do akrobacji, z sil­
nikiem  2-litrow ym , szybkiej turystycznej dw um iejscówki oraz 
płatow ca 3- czy 4-osobowego do w ielkiej tu rystyk i (takiego 
Rolls Royce’a wśród m aszynek popularnych) o dużej względ­
nie szybkości i m ocnym  silniku. Taki zespół maszyn zadowo­
liłby zupełnie wszystkie kategorie pilotów.

Bardzo w skazanym  byłoby doprow adzenie prostoty kon­
strukcji do takiego stopnia, żeby poszczególne koła szybow­
cowe, czy kluby mogły we w łasnym  zakresie bez specjalnych 
inw estycji w arsztatow ych przeprow adzać budowę względ­
nie montaż, z tym  że części m etalowe i bardziej odpowie­
dzialne elem enty drew niane znajdow ałyby się w handlu, tak  
jak  dziś się rzecz ma z samochodami, czy m otocyklam i i co 
zresztą z dużym  powodzeniem wprowadziło k ilka fabryk  am e­
rykańskich i francuskich z p. M ignetem na czele.

Jerzy Płoszajski

P roto typ  m otoszybowca „B ąk” ukoń­
czył oficjalne próby spraw ności i w y­
konał dotychczas przeszło 120 godzin 
lotów, przy czym kilka lotów żaglo­
wych, a mianowicie:

Dn. 2.V br. pilot Offierski — lotn is­
ko Mokotów — lot żaglowy z zatrzy­
m anym  silnikiem, trw ający  1 godz. 54 
min.

Dn. 3.V. — pil. O ffierski, lotnisko Mo­
kotów, lot żaglowy z zatrzym anym  sil­
nikiem  — 3 godz., przy czym wysokość 
uzyskana wyniosła 1200 m.

Dn. 6.VI. pil. B. K ocjan — w ykonał 
lot żaglowy 50-m inutow y oraz tegoż 
dnia zatrzym ując silnik na 300 m. osią­
gnął wysokość 2200 m. w  locie żaglo­
wym, trw ającym  1 godz. 36 m inut.

Poza wyżej w ym ienionym i, w ykona­
no jeszcze k ilka innych lotów żaglo­
wych.

W czasie prób spraw ności stw ierdzo­
no, iż zatrzym any silnik można u ru ­
chomić przez rozpędzenie szybowca do 
szybkości 150 km  godz.

P rototyp motoszybowca w ykonał 35 
godzin przelotów  (z szybk. przelotow ą 
90—95 km/godz.) bez żadnego defektu, 
przy czym większość przelotów  na od­
cinkach powyżej 150 km., np. W -wa — 
Inow rocław  i W -wa — Katowice. Za­
pas paliw a pozwala na lot 4 godz. przy 
nom inalnej mocy silnika.

Opis konstrukcji i dane techniczne.
W układzie motoszybowiec „B ąk” 

jest średniopłatem  ze skrzydłam i tw o­
rzącym i mocne V, celem powiększenia 
stateczności poprzecznej, zwiększenia 
widoczności i oddalenia końców skrzy­
deł od ziemi. Skrzydło o obrysie trap e ­
zowym zaokrąglonym , konstrukcyjnie 
w ykonane jako jednodźw igarow e, dw u­
dzielne, wolnonośne, w przedniej części 
i przy kadłub ie pokry te sk le jką brzozo- 
wą. K ażda połowa skrzydła łączy się z 
kadłubem  przy pomocy trzech sworzni 
stożkowych, pozw alających na bardzo 
ła tw y dem ontaż. S terow anie lotek róż­
nicowe, zapomocą niezależnych popy-

chaczy, całkowicie na łożyskach kulko­
wych.

K adłub o przekroju  eliptycznym , k ry ­
ty sklejką, posiada obszerną kabinę p i­
lota, zam kniętą łatwo otw ieranym , a w 
razie potrzeby odrzucanym  w iatrochro- 
nem, stanow iącym  aerodynam iczne u- 
zupełnienie kadłuba. Ostroga końcowa 
kadłuba, zwrotna, zaopatrzona w kółko, 
pozwala na łatw e m anew row anie szy­
bowcem na ziemi.

Podwozie typu bezosiowego z am orty­
zacją spręży no wo-olej ową o dużym 
skoku i kołam i o niskim  ciśnieniu, śred ­
nicy 35 cm, mocno w ysunięte do przo­
du, pozwala na lądowanie w trudnych 
w arunkach  terenow ych bez obawy ka- 
potażu.

U sterzenie poziome wolnonośne, sta ­
tycznie wyważone, zamocowane na ło­
żyskach kulkow ych. Sterownica, całko­

wicie na łożyskach kulkowych, posiada 
układ kom pensujący, pozw alający na 
ustalenie równow agi podłużnej szybow­
ca stosownie do potrzeby.

Zbiornik paliw a pojemności 36 litr., 
spaw any z blachy alum iniow ej, jest 
zamocowany w górnej, środkowej czę­
ści kadłuba. Silnik ze śmigłem ciągną­
cym zamocowany elastycznie dla am or­
tyzacji drgań, na łożu spaw anym  z ru r  
stalowych. Oddzielony jest on od k a ­
dłuba blachą przeciwogniową.

„B ąk” może być budow any z silni­
kiem  o mocy 15 do 25 KM i wadze 25 — 
40 kg; niżej wym ienione dane odnoszą 
się do silnika K óller 16 KM.

Rozpiętość
Długość
Wysokość m ax. 
Pow ierzchnia nośna 
W ydłużenie 
W aga w łasna 
Ciężar użyteczny nor­

m alny 
Spółczynnik obciążenia 

niszczącego przy 
w yrw aniu  (dla ob­
ciążenia norm aln.) 

Spółczynnik obciążenia 
niszczącego w locie 
nurkow ym  przy 
szybkości krytycznej 

Spółczynnik obciążenia 
niszczącego przy lą ­
dow aniu 

Zapas paliw a na godz. 
lotu

Szybkość m ax. (przy 
ziemi w locie poziom.) 
Szybkość m inim alna 
Dopuszczalna szybkość 

nurkow ania 
Szybkość wznoszenia 
M inim alna szybkość 

opadania z zatrzy­
m anym  śmigłem 

Długość s ta rtu  
W ybieg przy lądów. 
P u łap  praktyczny 
Szybkość przelotow a

12.2 m . 
6 m.

1,45 m.
13.2 m 2

10,65 
170 kg.

100 kg.

10,5

1,75

9

4

112 km  godz. 
52 km godz.

180 km godz. 
1,3 nńsek.

1,12 m/sek. 
90— 100 m. 

50 m. 
3650 m. 

95 km/godz.
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Regulaminy zawodów szybowcowych

Przed 18-tu laty  urządzili Niemcy pierw sze zawody szy­
bowcowe. W tym  czasie nie sięgało szybownictwo poza w a­
runki zboczowe. Czekało się na w iatr, a za każdym  jego po ja­
w ieniem  się szły maszyny w powietrze. Nie oddalały się 
od szybowiska najp ierw  wcale, a później, przez szereg lat, — 
tylko na odległości, z których pow rót tego samego dnia na 
szybowisko nie spraw iał żadnych trudności oraz w regu la­
m inie i organizacji zawód nie potrzebow ał być brany  pod 
uwagę.

Zawody organizowano w okresie 2-tygodniowym , aby przy 
ówczesnym stanie maszyn, meteorologii szybowcowej i do­
świadczeniu, móc w ogóle otrzym ać wyniki.

Od owych la t możliwości szybownictwa wzrosły ogromnie. 
M eteorologia szybowcowa stała się nauką. K onstrukcja szy­
bowców stw orzyła całkiem  realne możliwości wyczynów 
i o tw iera dalsze. Piloci posiedli ogromne doświadczenie 
w lotach daleko od szybowiska. Zarzucono latanie na czas, 
które w pierw szych latach szybownictwa było podstaw ą 
wyczynów.

A mimo to p ierw otna form a regulam inów  zawodów trw a 
nadal dzięki tradycji.

Jest zjaw iskiem  dość powszechnym, że życie postępuje za 
wolno za rozwojem  nauki i techniki, stw arzając anachroniz­
my. Takim  anachronizm em  jest trw anie zawodów przez 8 
do 15 dni lotnych z dopuszczeniem wszystkich rodzajów  p i­
lotów równocześnie i niezależnie od ilości zawodników  na 
starcie.

Zasady równej w alki i spraw iedliw ej ryw alizacji są w sta ­
rych sportach ustalone. Szybownictwo w ykazuje m łodzień­
czą beztroskę o form y sportowe i wyłączenie przypadko­
wości.

Można ustalić co w każdym  sporcie wchodzi w zakres 
wyczynu. O kreślając np. skok narciarski, można stw ier­
dzić, że oceniany w nim  jest ruch skoczka, od szczytu skocz­
ni do zatrzym ania się po wybiegu, pod względem form y 
i długości skoku. Nie wchodzi w rachubę np. szybkość w y­
niesienia przez zaw odnika n art z pow rotem  na skocznię.

Nie ulega wątpliwości, że w zawodach szybowcowych ro ­
dzajem  wyczynu jest pilotaż, z całym  potrzebnym , np do 
przelotu, zasobem wiadomości meteorologicznych i naw iga­
cyjnych. Czas trw an ia  czynności podlegających kw alifika­
cji zaczyna się od sygnału startu , a kończy na zatrzym aniu 
się szybowca przy lądowaniu. Jest to, w porów naniu do in ­
nych sportów, naw et motorowych, zakres bardzo duży, bo 
w arunki meteo zm ieniają się w ybitnie w  czasie i terenie.

Ocenianie zdolności pilotażu szybowcowego i w artości 
szybowca łącznie ze spraw nością jakiejś linii telefonicznej, 
w praw ą i w ytrzym ałością szofera, stanem  dróg i ilością de­
fektów  samochodu, albo z w arunkam i m eteorologicznym i 
podczas transportu  holem i z w artością pilota holującego — 
stw arza m ieszaninę bezbarw ną, o niczym w łaściw ie nie 
świadczącą.

Codzienne starty , niezależnie od ilości obecnych pilotów, 
robią z zawodów loterię. Jeżeli naw et nie ma przerw  w 
dniach lotnych, to dni te nie m ają nigdy takich samych w a­
runków . P rzelot w silnych w arunkach  chm urow ych z w ia­
trem  nie może być porów nyw any z przelotem  w  bezw ietrzną 
pogodę, w suchej term ice słonecznej.

Można natu ra ln ie  urządzać zawody zespołów takich jak  
niem ieckie „L andesgruppen”, gdzie naw et postaw a obsługi 
i jej wyćwiczenie w zw artym  oddziale jest punktow ane, ale

to nie jest sport, lecz ćwiczenia rezerw y lotnictw a w ojsko­
wego, które najlepiej robić bardziej bezpośrednio i które 
nie mogą kwalifikować pilota szybowcowego.

Nie jest również popraw nym  pod względem sportowym  
przeprow adzania podczas wszystkich lotów wszystkich kon- 
kurencyj. Liczenie lotów pojedyńczych na najw iększą odle­
głość, lotów docelowych i zespołów — wspólnie — może 
być porów nane ze startem  do biegu płaskiego, równocześnie 
z biegiem z płotkam i i zabaw ą w chowanego, a wszystko 
liczone wedle krzyw ej wyższego rzędu, wedle której za­
wodnik powinien podczas biegu kalkulow ać co mu się opłaca.

Nie opierając się na u tartym  szablonie, lecz tylko na 
ak tualnym  stanie szybownictwa i na zasadach ryw alizacji 
sportowej, —* m ożnaby sobie zawody szybowcowe wyobrazić 
w następujący sposób:

W każdej, przewidzianej regulam inem  konkurencji s ta r­
tu ją  każdorazowo wszyscy zgłoszeni do niej (a nie do sta rtu  
danego dnia) zawodnicy, możliwie szybko po sobie, w kolej­
ności ustalonej losowaniem. Ze w zględu na specjalny cha­
rak te r sportu szybowcowego, każdem u zawodnikowi przy­
sługuje praw o zrezygnowania ze sta rtu  i zam iany tym  sa­
m ym  swego kolejnego num eru s ta rtu  na ostatni w danej 
chwili.

Istn ie ją  następujące konkurencje, niezależne od siebie 
i rozgryw ane każda dla siebie, osobnymi startam i:

czas nad płaskim  terenem ,
czas w nocy, w w arunkach zboczowych,
czas w dowolnych w arunkach,
wysokość,
odległość w dowolnych w arunkach, 
odległość zespołem,
szybkość na określonej trasie (docelowy), 
szybkość na określonej trasie  zespołem.

Zależnie od czasu trw an ia zawodów, od w arunków  meteo 
lub innych, ilość startów  w każdej konkurencji jest okre­
ślona regulam inem  danych zawodów.

Kolejność rozgryw anych konkurehcyj jest ułożona w ten 
sposób, aby po dniach przelotów  następow ały konkurencje, 
w których przelotowe szybowce nie biorą udziału. Kolejność 
ta może być zm ieniana przez kierow nictw o zawodów, zależ­
nie od w arunków  m eteorologicznych i przebiegu zawodów. 
Da to organizacji zawodów dużą wyższość nad obecnym ich 
stanem , w którym , po pierwszym  starcie, kierow nictw o nie 
ma w pływ u ani na intensyw ność ruchu, ani na rodzaj w y­
czynów, aż do końca zawodów, o ile nie chce narazić się na 
zarzut stronniczości; musi przy tym  otw ierać s ta rt zawsze, 
kiedy istnieje najdrobniejsza możliwość wyczynu. W tych 
w arunkach  nie dają się również określić z góry koszty za­
wodów.

Przebieg zawodów o 7-m iu dniach lotnych może w yglą­
dać np. w następujący sposób:

1-szy dzień: odległość w dowolnych w arunkach.
2-gi dzień: wysokość, czas nad płaskim  terenem .
3-ci dzień: szybkość na określonej trasie, czas nad płaskim  

terenem .
4-ty dzień: wysokość.
5-ty dzień: przelot zespołowy w dowolnych w arunkach.
6-ty dzień: wysokość, czas nad płaskim  terenem .
7-my dzień: szybkość na określonej trasie zespołem.



Taki, lub podobny regulam in daje następujące korzyści:
1) popraw na i rea lna kw alifikacja  pilotów,
2) m axim a wyczynów wyższe,
3) w ykorzystanie w arunków  kierow ane przez dośw iad­

czoną służbę meteo i kierow nictw o zam iast przez p i­
lotów i przypadek,

4) koszty zawodów dające się przewidzieć i niższe,
5) przebieg zawodów w  ręku  kierow nictw a,
6) łatw ość organizacji i u trzym ania porządku.

Po stw orzeniu oryginalnego, polskiego regulam inu, ak tu ­
alniejszego od przestarzałych wzorów niem ieckich, należało­
by go przedstaw ić m iędzynarodow em u zebraniu  I.S.T.U.S. 
dla uogólnienia go na m iędzynarodow e zawody.

W zorów niem ieckich nie trzym am y się w  naszym  szy­
bownictwie ślepo od daw na. P rzykładem  może być zupełnie 
oryginalna, obszernie opracow ana m etoda szkolenia, sposób 
startu , niektóre oryginalne konstrukcje, wreszcie przeprow a­
dzone ostatnio zawody w  Inowrocław iu, w sposób jeszcze 
w Niemczech nie stosowany.

O rganizacja zawodów, z pom inięciem  niemieckiego sza­
blonu, nakazuje rozstrzygnąć w ybór między góram i i p ła ­
skim i terenam i dla zawodów. W ażną rolę gra tu ta j problem  
rozkładu w arunków  szybowcowych w Polsce. Lokalne za­
chm urzenia górskie i w arunk i w świeżym pow ietrzu po lar- 
no-m orskim , niezależne od terenu, p rzem aw iają za terenam i 
płaskim i. Porów nanie zawodów w  U stjanow ej z zawodami 
w Inow rocław iu pod względem organizacyjnym  i pod wzglę­
dem kosztów daje olbrzym ią przewagę również terenom  
płaskim .

W sprawie lotu okrężnego
Z tą tu rystyką szybowcową to poszło lepiej, niż pom yślał­

by najgorętszy jej pionier. Jeszcze dw a la ta  tem u n ik t nie 
chciał w ierzyć naw et ćw ierci tego, co dziś za rzecz najpew ­
niejszą w świecie uznają publicznie wojewodowie, mimo że 
jako wysocy zw ierzchnicy adm inistracji ogólnej stoją — zda­
wałoby się — od tych spraw  dość daleko. Ale tak  już jest 
w życiu, że nieliczni fantaści dnia wczorajszego zostają zdy­
stansowani... już nazajutrz!

Poniew aż zaś celem w szystkich zawodów sportow ych i in ­
nych jest wykazanie, na ile jesteśm y przygotow ani do pew ­
nych zadań życiowych, więc nic dziwnego, że obecnie taką 
szczytową form ą zawodów sta ł się w  ogólnym przekonaniu — 
ioi okrężny.

Idea lotu okrężnego jest bardzo na tu ra ln a  i pow stała (w  
um ysłach „fan tastów ”) jeszcze w czasach, kiedy nie bardzo 
w yraźnie było widać, jak  to wszystko m iałoby ostatecznie 
wyglądać. W każdym  razie lot okrężny — to m iało być w łaś­
nie owo „przyszłe życie” szybownictwa. K iedy teraz, na r a ­
chunek uczynionego postępu, przychodzi do urządzenia tego 
rodzaju  zawodów, to nic dziwnego, że i tu  m yśli k ie ru ją  się 
ku tem u (m niej lub więcej trafn ie  w yim aginow anem u) życiu, 
ukazującem u na dodatek również jeszcze „nie ziem ski” m oto­
szybowiec w perspektyw ie. Znaczy to, że zawody pragnie się 
widzieć kaw ałeczkiem  tego życia. Ale otóż i trudności: m a to 
bowiem  być dzień życia... przyszłego! I w rezultacie — w ię­
cej jest do deliberow ania, niż przy wszystkich „sztucznych” 
koncepcjach.

Taki „n a tu ra ln y ” bieg myśli jest bardzo silny. Można go 
dostrzec w niem ieckim  tegorocznym  locie okrężnym. My za­
stanów m y się nad  kw estią regulam inu, k tóry  tu ta j w y jątko­
wo m a duże znaczenie.

Gdy zdarzyło mi się słuchać niedaw no w ynurzeń na ten 
tak  ak tualny  tem at szeregu (przodujących zresztą) szybow­
ników, to jeden  z nich tak  oto trafn ie  zreasum ow ał wywody 
swoje i kolegów: jak  najm niej regulam inu! Żadnych fo rm u­
łek, żadnych spółczynników! Potrzeba tylko „nagiej” praw dy. 
Słowem — regulam in  sportow y (o ile nie jest zbędny) m a 
tylko jedno do powiedzenia zawodnikowi: naprzód!

Czy nie jest to pogląd poryw ający? Napewno. Ale...
Z pewnością piszącego te słowa nie posądzi n ik t o to, aby 

w tu rystykę szybowcową nie wierzył, gdyż napisał on w jej 
obronie wiele słów — jeszcze przed laty . Ale jednak  tu  trze­
ba zacząć protestow ać przeciwko... nadużyciom  szybowco­
wym! O ile bowiem  nie w ątpię ani na chwilę, że po rozbudo-

Zasadnicze korzyści organizacyjne terenów  płaskich są 
następujące:

b rak  potrzeby ciągłego pokonyw ania różnicy wysokości 
grzbietu i doliny,

b rak  bardzo często u trudnionych transportów  w obrębie 
szybowiska, np. przy sta rtach  spalonych,

m niejsza ilość potrzebnej obsługi i środków  transporto ­
wych,

większe bezpieczeństwo taboru  przy transportach  w obrę­
bie szybowiska i na starcie, 

m niejszy koszt zawodów,
łatw ość transportów  z przelotów  drogą kołową, 
większa ilość terenów  do lądow ania i s ta rtu  na holu.

Bardzo ważne są dwa ostatnie czynniki ze względu na to, 
że nasze szybowiska leżą w  K arpatach, p raw ie nie posia­
dających dróg i bardzo blisko granic państw a. W dodatku 
k ierunk i najczęstszych przelotów  prow adzą w łaśnie w k a r ­
packie bezdroża i za granice: czeską, w ęgierską, rum uńską 
i bolszewicką. Już przy dzisiejszym stanie naszego szybow­
nictw a % zawodów odbywałoby się poza granicam i a resz­
ta  — w ciężkich w arunkach  karpackich.

Dwa czynniki p rzem aw iają za górami. Pierw szy to ich 
piękno, drugi to piękno i sportow a w artość s ta rtu  z liny. 
Z daje się jednak, że w sum ie nad pięknem  przeważa spraw ­
ność, koszt i w yniki.

Gościom zagranicznym  trzebaby pokazać zasady i tło za­
wodów różne od niem ieckich wzorów.

Kpt. inż. M. Blaicher

wie przyziem ia każdy przeciętny pilot po trafi dokazać tej 
sztuki, aby na zw ykłym  szybowcu w ybrać się z Poznania 
do Lwowa i napow rót, to jednak  trudno uwierzyć, że zdoła 
tego dopiąć... w ciasnych term inach. Na to już nie m a rady: 
szybowiec korzysta zbyt wiele z atm osfery, żeby ją  mógł 
lekceważyć. Coś nie coś da się często naprzeciw  w iatrow i 
zdziałać, ale nie za wiele. Poczeka się na sprzyjające w aru n ­
ki i w 3 — 4 dn i zaleci do celu; no, ale tam  trzeba będzie 
naogół poczekać z pow rotem . To nie jest jeszcze tak, jakby 
człowiek w ysiadł tylko poto, aby zmienić pociąg — kto m a 
miesiąc urlopu  latem , napew no zdąży objechać spory kaw ał 
Polski dookoła; kto m a 3 tygodnie — ten  pewno zdązy do 
domu na czas. Ale zawody trw a ją  2 tygodnie. Może się ak u ­
ra t zdarzyć, że w  jedną stronę — jak  po mośle, ale z pow ro­
tem  — nie wychodzi.

W ynik zawodów może wyjść kulaw y, coś nakszta łt tego, 
jak  u  Niemców. Ogół (nieuśw iadom iony) zw ątpi o w artości 
szybowców. A tym czasem  — szybowce w porządku, tylko nie 
w arto  od nich w ym agać więcej ponad to, do czego są zdolne. 
Trudno i darm o — szybowiec nie jest do kom unikacji po­
spiesznej i term inow ej.

Ale zawody nie mogą trw ać sześć albo i więcej tygodni. 
Wobec tego proponujem y tak ie postanow ienia regulam inu:

1) początek zawodów nie jest datą  a p rio ri ustaloną, lecz 
może być przesuw any w okresie parudniow ym ,

2) trasa  lotu nie jest zgóry ustalona, lecz będzie stopniowo 
w ytyczana przez kierow nictw o zawodów, w szczególności,

3) trasa  lotu nie m usi wypaść w rezultacie linią zam knię­
tą; może np. prowadzić z G dyni przez Poznań, Częstochowę, 
Kraków , Lwów do S tanisław ow a i tu  m eta. Jak  na 2 tygod­
nie — i to  byłby piękny wyczyn. Dodajm y: w  pew nych w a­
runkach  — łatw iejszy przy tym, niż 400-kilom etrowa runda 
m iędzy Łodzią a W arszawą.

Je st jeszcze i druga kw estia, też z dziedziny haseł „bliżej 
życia!” W yobraźm y sobie tak ą  sytuację, że pew ien etap 
dzienny przebyło 20 pilotów, a 5 ugrzęzło po drodze. Może 
się taka  przykrość zdarzyć czasem najlepszem u. Tymczasem 
pogoda zm ienia się i tenże etap, k tóry  wczoraj należał do ła t­
wych, dziś już zrobił się niem ożliwie trudny , choć łatw e są 
dalsze. W tedy 20 szczęśliwców „grzeje” dalej, a 5 pechowców 
pokutu je tydzień za jeden drobny grzech lub jedno p rzy­
padkow e niepowodzenie. Ci wrogowie wszystkich „w ykrę­
tów ” regulam inow ych m ówią, że dobrze tak. Świat należy do 
silnych; można im  indyw idualnie daw ać nagrody pocieszenia;



to im może osłodzi przym usow e „far n ien te” na letnisku. 
I w rezultacie nasza czołówka (na dystansie np. 1000 km ) bę­
dzie coraz bardziej szczuplała. W końcu np. czterech, pięciu 
dotrze w trium fie do celu, posiawszy po drodze łańcuszek 
ofiar losu.

Otóż może to i jest praw da życiowa, ale ona uboży nam  n a ­
sze doświadczenia, dla jakich  urządzam y zawody. Zresztą, 
jak  to będzie po tym, to jeszcze nie wiadomo; nie jeden z tych, 
co w ybraw szy się w  podróż, siądzie w pół drogi bez szans na 
szybką popraw ę pogody, może powróci do domu; inny — 
może się każe wyholować o 200 km  dalej, gdzie m u będzie 
lepiej latać; jeszcze inny — zmieni trasę lo tu  (może naw et 
i cel: zam iast do Katowic, w ybierze się do Łucka?), a inny 
jeszcze — powie sobie, że m u się nie spieszy, i zaczeka ty ­
dzień i dwa, ile będzie trzeba. Tyle to różnych jest w arian ­
tów owego „przyszłego życia”. W dotychczasowych przedsta­
w ieniach regulam inu lotu okrężnego słyszy się, że czekać nie 
ma czasu, trasy  zm ieniać nie wolno, bo wszyscy m uszą mieć 
„jednakow e zadanie” (!), a podholować szybowiec choćby 
50 km — to kom prom itacja szybownictwa! No, i m am y w y­
niki, jak  w Niemczech w  bieżącym  roku. Na row erze u jechał­
bym  dalej i prędzej.

Tymczasem zaś, jako się rzekło, regulam in tak i zwęża n a ­
sze doświadczenia. Do pierwszego etapu  s ta rtu je  100%, do 
drugiego 80%, do trzeciego 70% maszyn, a do ostatniego — 
dwie, trzy. P rzy  tym  — nie równocześnie.

Wobec tego proponuję tak ie postanow ienia regulam inu pol­
skiego lo tu  okrężnego w  roku 1938:

1) kierow nictw o zawodów wyznacza na każdy dzień po- 
jedyńczy etap; wszyscy piloci m ają  tam  wylądować (żeby 
nie było takiej „ tu rystyk i”, jak  m iędzy B erlinem  a W asser- 
kuppe: tydzień — ani z miejsca, a po tym  za jednym  zam a­
chem przeleciało się nad trzem a lotniskam i etapow ym i i już 
W dom u!),

2) o ile lotnisko osiągnął pew ien procent pilotów  (np. po­
łow a), to resztę się ściąga holem  na nie przed rankiem  n a ­
stępnego dnia; punktam i niezarobionym i przez pechowców 
czy ryzykantów  — obdzielić tych, k tórzy w ykonali zadanie 
(będzie to autom atyczna m iara trudności zadania),

3) o ile lotnisko osiągnęła zbyt m ała liczba pilotów, to tych 
szczęśliwych w ynagrodzić punktam i w m yśl zasad, jak  ad 2,

Tegoroczne przeloty szybowcowe*)
Napłynęło kilkanaście nowych sp ra­

wozdań z tegorocznych przelotów  szy­
bowcowych. Należy z przykrością za­
znaczyć, że nadal b rak  jest spraw ozdań 
k ilku  pilotów, k tórzy w ykonali przeloty 
jeszcze w początku sezonu; tyczy się to 
np. także i nader ciekawych wyczynów 
płaskich Sekcji Szybowcowej A eroklu­
bu W arszawskiego.

Z te renu  Szkoły Szybowcowej L. O.
P. P. Polichno — Pińczów  m am y 7 lo­
tów. 3 lipca Stefan Waciórski po starcie 
za sam olotem  z lotniska w  Polichnie 
(wysokość odczepienia 420 m nad zie­
m ią) w ciągu 2 godzin lotu przebył za­
m ierzoną 90-kilometrową odległość do 
K rakow a. Lot w ykonany został na szy­
bowcu SG-3 bis/36. Osiągnięta w yso­
kość — 1380 m  nad poziom odczepienia.
Zasługuje na uw agę okoliczność, że ca­
ły czas w iał w iatr południow o-w schod­
ni (3 -7- 5 m /sek), lot zatym  był p rze­
prowadzony z bocznym w iatrem ; jest 
więc jednym  z najbardziej w artościo­
wych lotów docelowych, w ykonanych 
dotąd w  Polsce. 5 lipca przy w ietrze 
NNE podobnego nasilenia analogiczny 
wyczyn w ykonał również w arszaw ianin, 
pilot Jerzy Ordęga, na „K om arze” . S tart 
z holu w  Polichnie, wysokość odczepie­
nia — 340 m. Lot trw ał około 2 i pół 
godziny, przy wysokości m ax. 1400 m 
nad poziom lotniska wyjściowego, p ra ­
wie dokładnie wzdłuż linii prostej, łą ­
czącej Polichno z lotniskiem  krakow ­
skim. 19 lipca członek A. W. Antoni Po- 
hoski przeleciał na „K om arze” 82,5 km

*) P ierw sza seria zamieszczona zosta­
ła  w zeszycie lipcowym.

lecz po tym  wrócić na m iejsce rannego startu , do mniej 
szczęśliwej większości.

W ten  sposób uzyskam y na każdym  etapie 100% obsadę, co 
jest dla nas ze względów badawczych najważniejsze, rów ne 
w arunki w alki współzawodniczej (co pozwoli na lepszą eli­
m inację elity, niż zwykłe zawody, na których każdy leci 
gdzie indziej), nakoniec sprawiedliwość, może nie całkiem  
odpow iadającą zasadom natu ra lnej w alki o byt w  p rzyro­
dzie, ale bardziej pożądaną dla człowieka i przez to — spo­
kojne nerw y i zim ną k rew  u zawodników. A i to dużo zna­
czy.

Czytelnicy przypom inają sobie, iż om awiając przed m iesią­
cem V K rajow e Zawody, w ysunąłem  pro jek t urządzenia lo­
tu  okrężnego jako konkurencji finałowej po elim inacjach 
regionalnych. Sądzę, że powyższe uwagi przyjęcie jego u ła t­
w iają.

W związku z tym  chciałbym  jeszcze zwrócić uwagę na in ­
ną sprawę, k tórej znaczenia narazie jednak  nie przeceniam . 
M ianowicie dużo mówi się i pisze o lotach docelowych — 
i z w ielką dum ą („leci tam , gdzie chce!” ). Otóż to jest tak  
niezupełnie. Leci, gdzie chce, ale chce z reguły tam , gdzie 
go sam w iatr znosi. Nie mówię, żeby się przeciw  tem u n a ­
turalnem u zjaw isku buntow ać. Lepiej w iatr wykorzystać, jak  
z nim  walczyć. Do tego jest wszak szybowiec. Ale czasami 
trzeba chcąc, nie chcąc, lecieć nie z w iatrem . Np. na zaw o­
dach m iędzynarodow ych w Rhón w  r. b. w  dniu  12 lipca trze ­
ba było lecieć z bocznym w iatrem . Ci, co polecieli wcześnie 
z w iatrem , nie zdołali osiągnąć naw et 100 km. H ofm ann 
i Sandm eier, którzy dobrze poradzili się meteo i polecieli w  
bok, zrobili — jeden 218 km, drugi — 196 km.

Dlatego proponuję w prowadzić na zawodach regionalnych 
osobną konkurencję lotu pod w iatr i lotu z bocznym w iatrem . 
M iałoby to kolosalne znaczenie, gdyż naw et k ró tk ie loty pod 
w iatr czy podobne (np. długości 30 km )um ożliw iłyby niesły­
chanie tan i tren ing  w klubach i kołach (odpada transport 
pow rotny). No i może kiedyś, jak  się pod tym  kątem  w idze­
nia przekonstruu je niektóre typy szybowców, uda się n a ­
praw dę latać bez zbytniego krępow ania się w iatrem , na k ró t­
szych dystansach turystycznych. W tedy można będzie u rzą­
dzać i lot okrężny z m ałym i etapam i pod w iatr.

Tadeusz Wasiljew.

przeleciała na SG-3 bis 36 około 63 km, 
przy m ax. wysokości 1000 m nad start, 
lądując koło U rw eny w  pow. zdołbu- 
nowskim. Lot w  znacznej swej części 
przeprow adzony był nad lasam i i b a ­
gnami, przy bardzo silnym  wietrze, lecz 
słabych w arunkach  term icznych. W 
tym że dniu na „K om arze” przeleciał p i­
lot Karczmarzyk 43 km, lądując w 
P an ta lii koło Dubna. Wysokość m ax.— 
1200 m. Poprzedni przelot tegoż pilota 
m iał m iejsce z Sokolej Góry w  dniu 30 
m aja. Udało m u się w tedy zrobić za­
ledwie 13 km, przy czym jednak  trzeba 
mieć na uwadze nader słabe w arunki.

Serię krótk ich  przelotów  zanotowano 
w Szkole Szybowcowej L. O. P. P. w  
Tęgoborzu. Leopold Kwiatkowski prze­
leciał na „K om arze” w dniu 22 k w ie t­
nia 37 km w okolice K rynicy (wys. 
m ax. — 800 m ), w  dniu 6 m aja  —
15,5 km, lądując na lotnisku w  Nowym 
Sączu (wys. m ax. 950 m ), 22 m aja — 
24 km do Łącka (1000 m ), 29 czerw ca— 
31 km do Bochni (710 m ), uw ieńczyw ­
szy tę serię 5 lipca 130-kilometrowym  
lotem  (1500 m ) do Woli M ichowej koło 
Łupkowa. Nakoniec 20 lipca Ryszard 
Dyrgałła zrobił 42 km do Sromowic 
(P ien iny). Wysokość m ax. — 1300 m 
nad start. O statni lot jest bodajże p ie r­
wszą w Polsce próbą zbadania możli­
wości żaglowych gór o charak terze ska­
listym , z n ieukryw aną perspektyw ą na 
wyczyny w T atrach  — w przyszłości.

Najw ażniejszym  bodaj (poza lotam i 
z Inow rocław ia) był jednak  w  tym  ro ­
ku  ra id  M. Urbana z W arszawy na 
Śląsk, o którym  pilot opowiada sam  na 
innym miejscu. T. W.

do Jachim ow ic w  powiecie sandom ier­
skim. S ta rt — na holu z Polichna (wys. 
odczepienia ca 400 m ). Wysokość m ax. 
— 1150 m nad wysokość odczepienia. 
78-kilometrowym lotem zapoczątkował 
swą p rak tykę przelotow ą Józef Kula w  
dniu 8 w rześnia (szybowiec „K om ar” ). 
S tart — w Pińczowie ze zbocza, wys. 
m ax. — 1640 m. Lot w ykonany został 
przy silnym  w ietrze SW (ok. 10 m /sek) 
i bezchm urnym  niebie. M iejsce lądow a­
nia — Bodzechów koło Ostrowca. W 
w arunkach  „czystej te rm ik i” ciekawe 
są m aksym alne wznoszenia 3 m/sek. 
przy v  =  40 knńłi oraz opadania 4 m / 
sek. przy v =  60 km /h. Tegoż dnia swój 
ósmy przelot w ykonał inż. T. Tarczyń­
ski (szybowiec SG-3 bis/36, s ta rt ze 
zbocza w  Pińczow ie). P rzy  w ietrze SW 
około 9 m /sek 73 km do Ossolina (pow. 
sandom ierski) przebyte zostały w  n ie­
wiele ponad godzinę. Wys. m aksym al­
na — 1630 m. Zachm urzenie stanow iły 
jedynie cirrusy. W kom inie nad zboczem 
szybowiska pińczowskiego pilot zanoto­
w ał w ciasnym  krążeniu  wznoszenia do 
5 m ;sek. 20 w rześnia przeleciał na SG-3 
b is '36 pilot St. Czarnocki z Pińczowa do 
wsi Jasiów  w pow. kieleckim , co s ta ­
nowi 53 km. Wys. m aksym alna — 1350 
m. 22 w rześnia przeleciał 73 km pilot 
Jerzy Czerny na „K om arze” . P ilot m ię­
dzy Chm ielnikiem  a G óram i Święto­
krzyskim i stracił 1000 m  wysokości, tak  
że pozostało"mu zaledwie 200 m  nad  start: 
m imo to zdołał tam  ponow nie w yjść na 
1200 m. Wysokość m ax. — 1300 m.

Z te renu  Szkoły L. O. P. P. na Sokolej 
Górze m am y dane odnośnie 3 przelotów. 
1 czerwca p. Maria Younga-Mikulska



Przelot szybowcowy Warszawa — Ojsławice — Bielsko
Dnia 20 lipca, po uprzednim  zapozna­

niu się z w arunkam i m eteorologiczny­
mi, w skazującym i na dość znaczną rów ­
nowagę chw iejną w k ierunku  na za­
chód, zdecydowałem  się podjąć przelot 
z W arszawy do Bielska, stosownie do 
ogłoszonego konkursu  o nagrodę za 
przelot W arszawa — Bielsko (Żar).

O godzinie 11-ej w ystartow ałem  z 
lotniska Mokotów na szybowcu typu 
CW5/35 i po odczepieniu się w 1-m etro- 
wym  kom inie na wysokości 300 m etrów, 
rozpocząłem wędrówkę. Do godziny 
13-ej w ykorzystując przeciętne w aru n ­
ki term iczne dotarłem  do Pilicy w  oko­
licy Nowego M iasta i tam  spostrzegłem  
olbrzym i stratus podszyty na kraw ędzi 
rzadko rozmieszczonymi cum ulusam i. 
P rzew idując trudności lotu na dalszym 
odcinku trasy, w ykorzystałem  przed 
przejściem  Pilicy osta tn i cum ulus, w 
którym  w yw indow ałem  się na około 
1.200 m etrów. Nauczony sm utnym  do­
świadczeniem  swoich kolegów, z k tó ­
rych większość kończyła swój lot w łaś­
nie w okolicy Pilicy, postanow iłem  le ­
cieć dalej z w ielką ostrożnością. M ia­
łem, zresztą, w łasne doświadczenia z 
lotu w  okolice Czerniewic k ilka dni 
przed tym. Lekceważąc wówczas dość 
słabe wznoszenia pod stratusem , porzu­
ciłem je  i szukając w iększych wzno­
szeń — znalazłem  się na ziemi. Z n a ­
piętą uw agą i obawą zakończenia lotu 
przekroczyłem  Pilicę na zachód od No­
wego M iasta. M ając 1200 m wysokości 
i wiedząc, że pod stratusem  nie pow i­
nienem  spotkać większych duszeń po­
nad 1 m, k ierow ałem  swój lot na za­
chód. Posuw ając się pod kraw ędzią 
stratusa, pod którym  wytworzyło się 
kilka cum ulusów, dotarłem  do p ierw ­
szego z nich m ając już tylko 600 m. 
N adspodziewanie znalazłem  tam  wzno­
szenie 2,5 m i, oczywiście, skw apliw ie 
w ykorzystałem  to, uzyskując 800 m. Z a­
chow ując w dalszym ciągu ostrożność, 
z tęsknotą spoglądałem  na południe, w 
k ierunku  celu lotu. Rozum kazał mi 
jednak  lecieć w  dalszym  ciągu na za­
chód. W ykorzystując k ilka drobnych 
wznoszeń, znalazłem  się nad Sulejo­
wem  i tu, ku mojej radości, na połud­
niu zauw ażyłem  dość znaczny cum ulus, 
do którego po k ilkunastu  m inutach do­
ta rłem  m ając już tylko około 300 m  
wysokości.

Szczęście tego dnia sprzyjało mi, bo­
wiem  i tu  znalazłem  wznoszenia około 
1 m. Rosło ono w m iarę w zrastania w y­
sokości dając m i w rezultacie 1.900 m, 
które okazały się dobrodziejstw em  dla 
mnie. W pierwszej chw ili nie w iedzia­

łem  co mam  z tym  fantem  czynić, gdyż 
horyzont nie daw ał mi — przynajm niej 
w moim  polu w idzenia — nadziei na 
spotkanie nowego wznoszenia. Zdecy­
dowałem  się wówczas na w ykorzysta­
nie mej wysokości do lotu ślizgowego, 
pragnąc jedynie znaleźć się jak  n a jd a­
lej na poł.-zachód od W arszawy i bliżej 
Bielska. W locie ślizgowym, w idealnie 
spokojnym  powietrzu, znalazłem  sie na 
100 m  i zacząłem szukać pomocy w u - 
kształtow aniu  się terenu  bądź też różni­
cy podłoża. T rafiłem  w śród okolicz­
nych bagien i łąk  na łączkę piaszczy­
stą, k tó ra m i dała rów ne 0 i k ilkunastu  
gapiów chłopów koszących traw ę, k tó ­
rzy zachęcali m nie naw oływ aniem  w y­
raźnie już słyszanym  — do lądowania.

N iestety, spraw iłem  im zawód, gdyż 
po paru  m inutach  m oje zero powoli 
przeistaczało się w cyfry dodatnie da­
jąc mi w rezultacie najw iększe w zno­
szenie dnia, tj. 4 m etry  i 2000 m etrów  
wysokości.

W ysokość ta  zdecydowała o rezu lta ­
cie pierwszego dnia mojego przelotu. 
W ykorzystując dzięki niej drobne wzno­
szenia po drodze, udało mi się dolecieć 
w okolice Przedborza (na wschód od 
Radom ska), gdzie skończył się stratus 
tak, że przeszedłem  znów na term ikę 
cum ulusową, dosyć szczupłą, lecz za­
pew niającą przy pew nym  w ysiłku po­
w olne posuw anie się. Była to już p iąta 
godzina mego lotu. Zacząłem tęsknić za 
rozprostow aniem  m ięśni. M iałem przed 
sobą perspektyw ę lądow ania w Często­
chowie na lotnisku, lecz wiedząc, że nie 
znajdę tam  dostatecznej obsługi i n a ­
leżytego wypoczynku, — skierow ałem  
swój lot do Ojsławic, pod Szczekoci- 
nem, do m ajątku  pp. W ierusz-K ow al- 
skich. Gościnność w tym  dworze znana 
mi była z poprzednich przelotów  m oto­
rowych. Doskonałe lądowisko, telefon 
i życzliwość gospodarzy dla lotników  
zdecydowały ostatecznie o wyborze 
m iejsca lądow ania. O godzinie 17.10 
dotarłem  na resztkach term ik i do m a­
ją tk u  i w ylądow ałem  obok dworu.

N atychm iast zaw iadom iłem  o lądo­
w aniu  A eroklub W arszawski a dla za­
pew nienia sobie s ta rtu  dnia nasętpne- 
go skom unikow ałem  się z p. O ffier- 
skim, k ierow nikiem  szkoły w K atow i­
cach.

Miło m i podkreślić koleżeńskie sta ­
nowisko p. Offierskiego. Uprzedził on 
A. W., stw arzając mi możność wcze­
śniejszego s ta rtu  w dniu  następnym .

D rugi etap  lo tu  rozpoczął się o godzi­
nie 10-ej 21 lipca, po odczepieniu się 
na wysokości 400 m  w norm alnej te r ­

mice cum ulusow ej. Skierow ałem  się od 
razu na Bielsko.

Szlak cum ulusów, dzięki k tó rym  po­
suw ałem  się na południe, doprowadził 
m nie do Olkusza. Tu trafiłem  niem al że 
na bezchm urne niebo i kom pletną rów ­
nowagę istałą. Zmusiło m nie to po kilku 
m inutach do zm iany k ierunku  z połud­
nia na zachód w stronę Katowic, gdzie 
spostrzegłem  cum ulusy. Zrozum iałem  
jednak, że znajdu ję się w obszarze in ­
w ersji, k tó ra  w  okolicy Katowic była 
przeb ita kilkom a cum ulusam i.

Posuw ając się lotem  ślizgowym w 
kerunku  Katowic, napotykałem  nad la ­
sam i na duże rzucania, które św iadczy­
ły — jak  się okazało — o przebiciu in ­
w ersji. Po k ilkakro tnym  przelatyw aniu  
przez te  niespokojne m iejsca udało mi 
się znaleźć 2 m wznoszenia, nie m ając 
jednak  żadnych widocznych objawów 
położenia ty lu  przezroczystych kom i­
nów, stara łem  się um iejscowić je  na tle 
obiektów  i konturów  pr(zelatywanego 
terenu, by jak  najskw apliw iej w ykorzy­
stać te  wznoszenia, napotykane jak  gdy­
by z łaski.

Skupiłem  swoją uw agę na te ren  po­
de m ną i w jednym  z takich  kominów, 
tracąc już orientację co do jego położe­
nia, spojrzałem  do góry i spostrzegłem  
tw orzący się nade m ną Cu, który po­
zwolił mi na zorjentow anie się i w yko­
rzystanie go całkowite.

W ten  sposób dobrnąłem  do K ato­
wic i znalazłem  się w dość kłopotliw ej 
sytuacji. Na południe w stronę Bielska 
nic nie wskazyw ało na możność wzno­
szenia się; niebo było bezchm urne. Na 
zachód — bliskość granicy niem ieckiej 
i obaw a wykończenia się poza granicą. 
Zdecydowałem  lotem  ślizgowym z w y­
sokości 1.600 m, k tóre m iałem  nad  K a­
towicami, dobrnąć jak  najbliżej B iel­
ska. Po drodze spotkałem  dw ukrotne 
wznoszenia: koło jeziora Paprocańskie- 
go i nad Pszczyną, gdzie uzyskałem  
znów 1600 m. Tak więc lotem  ślizgo­
wym zbliżałem  się do Bielska. Nad Cze­
chowicam i spostrzegłem  w zrastające ku 
południow i zam glenie nieba, św iadczą­
ce o zbliżającym  się froncie ciepłym ; 
żadnego wznoszenia. Zwróciłem  więc 
nad Pszczynę, gdzie zyskałem  1600 m  
i stam tąd idealnie ślizgowym lotem  przy 
opadaniu ok. 0,3 — 0,4 skierow ałem  się 
w stronę lotniska w  Bielsku, siadając 
o godzinie 15,05, wśród drobnego desz­
czu, w miejscowości S tare  Bielsko, o 2 
kilom etry od lotniska w A leksandrow i- 
cach.

Dnia następnego w arunki znacznie się 
popraw iły i z obserw acji w yw nioskow a­



Szybow nictw o w Z ak o p a n emłem, że m ógłbym z łatw ością dotrzeć 
do K rakow a. Nie mogąc jednak  pozba­
wić moich kolegów z W arszawy jedy­
nej m aszyny do holowania, k tó ra cze­
kała na m nie w Bielsku, m usiałem  w ra ­
cać jak  najkrótszą drogą do W arszawy.

Twierdzę jednak, że dostateczna ob­
sługa i organizacja przy takich w arun ­
kach atm osferycznych, jakie panow ały 
w Polsce w lipcu i w sierpniu na V 
K rajow ych Zawodach Szybowcowych, 
całkowicie zapew niłyby możność okręż­
nych przelotów  szybowcowych w  k ra ju  
i kto wie, czy nie skierow ały by ruch 
szybowcowy na nowe drogi i nie otw o­
rzyłyby nowych możliwości.

M ie c z y s ła w  U rb an

W ub. m iesiącu odbyły się w Zako­
panem  pierwsze doświadczalne loty 
szybowcowe. Zakopiański H arcerski 
P lu ton Szybowcowy, wchodzący w skład 
Eskadry H arcerskiej przy A eroklubie 
K rakow skim , uzyskawszy od tego k lu ­
bu 2 „S alam andry” i „W ronę”, zorga­
nizował oblatanie terenów  na F urm a- 
nowej i Gubałówce. Loty w ykonywali 
instruktorzy: Derengowski, Kowalski
i Czech *).

Już pierwszego dnia lotów, przy lek­
kim  w ietrze południow ym  osiągano 
parusetm etrow e wysokości ponad start, 
co wskazywałoby na dobrą term ikę do­
liny zakopiańskiej. W ciągu następ ­
nych dni ustalono m iejsca pod starty  
i lądowiska oraz zorganizowano tren in ­
gowe loty dla harcerzy, którzy z w iel­
kim  zapałem  przystępują do budow y

swego szybowiska. W niedługim  czasie 
nastąpi niw elacja te renu  w ydzierżaw io­
nego już przez H arcerstw o na szczycie 
Furm anow ej tak, aby jeszcze w r. b. 
można było rozpocząć budowę hangaru .

H angar, osłonięty dobrze od w iatru, 
stanie w m iejscu centralnym  szybowi­
ska, obok startów  żaglowych oraz zna j­
dujących si ęna szczycie G ubałów ki te ­
renów  do szkolenia początkowego i p ro ­
jektow anego lądowiska motorowego.

Poza zboczami Furm anow ej i G uba­
łówki, przew idyw ane jest w przyszłości 
oblatanie T atr z Kasprowego i Czerwo­
nych W ierchów, przy w ykorzystaniu 
kolejki linowej do transpo rtu  szybow­
ców.

*) K iero w n ic tw o  o b la ta n ia  sp o czy w a  w  
ręk a ch  k p t. A n t. K ło s iń sk ieg o  — k ier . s e k ­
c ji szyb . A ero k lu b u  K ra k o w sk ieg o .

Nasi rekordziści  i czołowi 
p i l o c i  s z y b o w c o w i  
— z a w o d n i c y  w r. 1937

P . P io tr  M y n a rsk i—z d o b y w ­
ca kraj. rek . o d leg ło śc i 3̂51 
km ) i n ajd ł. p rze lo tu  n a  z a ­
w o d a c h  m ię d z y n a r . w  R h on .

In ż . B o le s ła w  B a ra n o w sk i i p. Z b ig n iew  ż a b ­
s k i—n a jlep ie j sk la s y f ik o w a n i P o la c y  na  te g o ­
ro czn y ch  m ię d z y n a r o d o w y c h  za w o d a ch  s z y ­

b o w c o w y c h  w  R h on .

P . W anda M o d lib ow sk a  — 
m ię d z y n . kob . i kraj. rek . 
d łu g o trw . (24 g, 14 m ) oraz  
k raj. k ob . o d le g ło śc i (133 k m )

P . K a z im ierz  A n to n ia k , k t ó ­
rego  kraj. rek ord  w y so k o śc i  
(3.435 m tr) z rok u  u b ieg łeg o  
n ie  zosta ł d o ty ch cz a s  p o b ity .

P . W ito ld  K a sp r zy k — I nagr. 
w  lo ta c h  p r e m io w a n y ch .

P. T ad eu sz  G óra — I nagr. 
w  K raj. Z aw . S z y b o w e .

P . M ie czy s ła w  U rb an  — II w  
lo ta ch  prem ., I II—Z aw . K raj.

N orm alizac ja  kół szybow cow ych  L. O . P. P.

L. O. P. P., rozporządzająca obecnie 
15 szkołami szybowcowymi, 63 zare­
jestrow anym i szybowiskam i i 74 koła­
mi, — przystąpiła do ujęcia pracy w 
teren ie w ścisłe norm y, wytyczane od 
góry. R eferat szybowcowy Zarządu 
Głównego Ligi opracował w tym  celu 
we w rześniu b. r. instrukcję w yczyno­
wą a obecnie rozesłał do Okręgów 1 Kół 
p lan pracy norm alizacyjnej na najb liż­
szy okres. Zarząd Główny zam ierza 
więc m. in. w ydanie szczegółowej in ­
strukcji, dotyczącej p rac nad budową, 
nabraw ą i konserw acją szybowców, d a ­
lej — norm ującej spraw y lotniczo-le­
karskie, spraw ę opłat za szkolenie, po­
działu i w ynagrodzenia personelu szkół, 
spraw y ubezpieczeniowe, spraw y p rze­
ciwpożarowe, p rak tykę spadochronową, 
następnie zam ierza znorm alizować b iu ­
rowość (druki, term iny  fachowe, pieczę­

cie), spraw y gospodarcze (budow a i u- 
trzym anie hangarów , budynków  w arsz­
tatow ych i innych, schronów na m ate­
riały  palne, magazynów, garaży, zak ła­
danie instalacji św iatła, siły, wody i te ­
lekom unikacji, budow a urządzeń spor­
tow ych i t. d. i t. d. Instrukcja  wyczy­
nowa z dn. 14 w rześnia r. b. będzie 
uzupełniona. Zostanie ustalony jednoli­
ty regulam in kół szybowcowych L. O. 
P. P. Osobno w ym ienim y uregulow anie 
spraw , zw iązanych z zaopatryw aniem  i 
prow adzeniem  bibliotek fachowych.

Tyle różnych celów organizacyjnych 
w ytknął sobie Zarząd Główny Ligi. Ł a­
two pojąć, jak  olbrzymiego nakładu 
pracy będzie w ym agało doprowadzenie 
tego do skutku, lecz zarazem  — tym  
łatw iej ocenić całą doniosłość spraw y. 
Jeżeli L. O. P. P. była dotąd potęgą w

szybownictwie dzięki m asow em u cha­
rak terow i swej akcji i dzięki szczyto­
wym osiągnięciem jednostkow ym , to 
teraz stanie się nią także przez porzą­
dek, jak i wprow adza do swej akcji.

Poza te ram y w ykraczają §§ 15 i 16, 
k tórym  tu  ze szczególnym zadowole­
niem  m usim y przyklasnąć. P ierw szy 
zapow iada w ystąpienie do właściwych 
władz o uregulow anie wszelkiego ro ­
dzaju sposobów sta rtu  w terenie p ła­
skim, w ich liczbie — autowindy. D ru­
gi brzm i pod tym  względem jeszcze w y­
raźniej: „Spowodować zatw ierdzenie
w yciągarki i u łatw ić jej stosowanie w 
te ren ie”. — Czytelnicy Skrzydlatej p a ­
m iętają, jak  w ielokrotnie zabiegaliśmy 
na tym  m iejscu o to samo, w ysuw ając 
użyteczność jej dla lotów wyczyno­
wych.



INI-0-W-®-tf<n TECHNICZNE
Nowe amerykańskie olbrzymy komunikacyjne

/ Ł

W spółczesne zadania kom unikacji po­
w ietrznej w ym agają budow y coraz 
większych sam olotów do obsługi połą­
czeń transkontynentalnych  i transoce­
anicznych. To też w ostatnim  czasie 
raz po raz dow iadujem y się o nowych 
płatow cach czterosilnikow ych, k tórych 
użycie zam ykało się dotychczas w g ra­
nicach dosyć skrom nych. W budowie 
now ych olbrzymów przoduje, jak  i w 
w ielu innych dziedzinach, Am eryka, 
chociaż Europa dobrze dotrzym uje jej 
pola. Czytelnicy Skrzydlatej m ieli zre­
sztą ostatnim i czasy nieraz możność, 
aby się o tym  przekonać.

Poniżej podajem y szereg danych  na 
tem at najnowszych konstrukcji z za 
oceanu.
Sik orsk y

Zacząć należy od wodnopłatowca Si- 
korsky’ego „S-42 B ”, będącego zresztą 
ulepszoną w ersją znanego apara tu  
„S-42 A ”, używ anego szeroko przez 
„Pan A m erican A irw ays”. W yglądem 
nie różni się on w istocie od swego po­
przednika, natom iast posiada silniejszy 
zespół napędowy, lepsze wyczyny i lep­
szy ciężar handlowy. Przystosow any 
specjaln ie do studiów  długodystanso­
wych tras nadm orskich, przed niewielu 
m iesiącam i był użyty do lotu z K ali­
fornii na Nową Zelandię, zaś w ubie­
głym sezonie — do badań linii północ­
no - atlan tyckie j; w  regularnej służbie 
używ any jest m iędzy New Y orkiem  a 
Berm udam i. Moc łączna (4 silniki 
P ra tt & W hitney „Tw in W asp” ) w y­
nosi 3200 KM; zaopatrzone one są w 
śmigła typu „constant speed”. P rzy  w y­
zyskaniu 75 % m ocy szybkość podróż­
na dla ciężaru w locie przeszło 20 tonn 
wynosi 262 km/godz. (wysokość 8000 
stóp). P rzy  takim że ciężarze s ta rt trw a 
18—20 sekund. M aksym alny zasięg (bez 
ciężaru handlowego) przewyższa 5Mi 

tys. km., co najzupełniej w ystarcza dla 
wszelkich wchodzących w grę odcin­
ków m orskich.

W czasie lotów  badaw czych załoga 
zajęła cały sta tek  ze względu na d łu ­
go trłwałość podróży. Poza „m ostkiem  
kap itańsk im ” na przodzie, gdzie stale 
przebyw a 2 pilotów, radiooperator i in ­
żynier, osobny przedział m a do pracy 
naw igator, drugi zajm ują dodatkow e 
zbiorniki paliw a (1.640 am erykańskich 
galonów), resztę pomieszczeń stanow ią 
przedziały m ieszkalne.

Odnośnie konstrukcji w arto  zauw a­
żyć jedynie, że ap ara t jest zbudowany 
całkowicie z m etalu. W spom niane prze­
działy można odseparować wzajem  w o­
doszczelnie i w  tym  w ypadku dwa n ie ­
uszkodzone w ystarczą do u trzym ania 
s ta tk u  n a  pow ierzchni wody o ile inne 
byłyby przedziuraw ione. Zbiorniki p a ­
liw a w  skrzydłach dopełn iają  zapas 
benzyny do im ponującej cyfry 10.748 
litrów . Z wyczynów podajm y jeszcze: 
Szybkość m aksym alną — 309 km/godz. 
i pułap  praktyczny — 6100 m (według 
„Shell A viation N ew s”, Nr. 71/1937).

Od paru  la t słychać stale o budowie 
łodzi la tającej o wadze w locie 40—50 
tonn. Dowodzi to co najm niej o daleko 
posuniętych w tym  k ierunku  pracach

przygotowawczych. Inż. Sikorsky, który  
jest tw órcą pierwszej na świecie m aszy­
ny  wielosilnikowej (w  Rosji w czasie 
W ielkiej W ojny) słynie ze swego zam i­
łow ania do pow ietrznych olbrzym ów. To 
też w A m eryce zapew niają, że n ieba­
wem  usłyszym y coś konkretnego. 
D o u g la s

Z akłady Douglas w Santa Monica są 
już bardzo zaanw ansow ane z budow ą 
nowego sam olotu lądowego, zamówio­
nego na wspólny koszt 5 najw iększych 
tow arzystw  am erykańskich: P an  A m e­
rican  A irw ays, T ranscon tinen ta l and 
W estern Air, U nited A irlines, A m eri­
can A irlines oraz E astern  A irlines*).

Nowy płatowiec, k tó ry  otrzym ał zna­
ki „D. C. 4”, przypom ina naogół po­
przednie m odele lądowe tejże fabryki, 
ł. zn. „D. C-2” i „D. C. 3” (nazyw any 
w  w ersji „syp ialnej” także „DST” ). 
Jest to jednakże m aszyna o wiele w ię­
ksza o czym świadczy liczba pasaże­
rów (40) i waga w  locie (27,2 tonn).

4 silniki W right „Cyclone” po 1100 
KM (przy starc ie  — 1250 KM ) zabu­
dow ane są w kraw ędź natarcia  p ła ta  
w ten  sposób, aby przy  defekcie jedne­
go lub dwu z n ich  ciąg śmigła pozosta­
łych u ła tw iał u trzym anie praw idłow e­
go k ierunku. W tym  celu p a ra  sk ra j­
nych odchyla się od płaszczyzny sy ­
m etrii kad łuba o 6,0°, a para w ew nętrz­
nych — o 2,5°. K lapy do lądow ania na 
kraw ędzi sięgają pod kadłub.

D olna część /kadłuba przeznaczona 
została na  pomieszczenie frachtu , b a ­
gaży, narzędzi pokładowych itp. K abi­
na pasażerska m ierzy 3% m etra  sze­
rokości i 2,28 m  wysokości. W każdym  
rzędzie m am y 3 fotele, m iędzy nim i 
zaś prow adzi przez całą  długość swo­
bodne przejście.

O ryginalny je s t k sz ta łt usterzenia; 
statecznik poziomy ustaw iony jest we 
„V”, a stateczniki i stery  k ierunkow e 
osadzone są nietylko na jego końcach 
(jak  np. u „E lectry”), ale w przed łu­
żeniu kad łuba znajdu je się trzeci.

Sensacyjnie przedstaw ia się spraw a 
podwozia. Ja k  o tym  napom knął już 
przed m iesiącem  autor a rtyku łu  o sa ­
molotach z konkursu  „Societe du D u- 
ra lu m in ”, m am y tu ta j dwa koła za środ­
kiem  ciężkości i jedno na przedzie, zu­
pełnie jak  w  znanych „popularnych” 
bezogonowcach am erykańskich  (patrz 
rys. na nast. str.).

C harak terystyk i i wyczyny tej m a­
szyny nab iera ją  w yrazu w  zestaw ieniu 
z cyfram i płatow ca „D. C. 3” : rozpię­
tość — 42,1 m (29), długość — 29,6 m 
(19,7), wysokość — 7,4 m (5,3), ciężar 
całkow ity — 27,2 t (10,9 t ) ,  ciężar uży­
teczny — 9.080 kg  (3.760), szybkość 
max. — 381 km/godz. (348), pułap ab ­
solutny — 7.300 m (7.300), szybkość 
lądow ania — 110 km/godz. (103).

W edług „Shell A viation N ew s” (Nr. 
71) pierw szy egzem plarz m iałby za­
cząć latać już w  końcu b. r. W każdym  
razie winno to nastąpić napewno w 
przyszłym.
G le n n  L. Martin

Poza używ anym  z najlepszym  sk u t­
kiem  na trasie  do Chin w odnopłatow -

cem „130” (23 tonny), słychać o 28-to- 
nowym płatow cu „156” i nienazw anym  
dotąd około 40-tonnowym, którego pro­
jek ty  p rzew ijają  się przez prasę am e­
rykańską już od bardzo daw na. Do tego 
dochodzi m aszyna lądowa dla 40 pasa­
żerów i 5 osób załogi, k tóra będzie po­
dobna do omawianego niżej Boeinga (lot 
na dużych w ysokościach). Szczegóły są 
trzym ane w tajem nicy, ale znam y już 
nazwę: „S tream liner”.
B oeing

Podobne am bicje żywią zakłady Bo­
eing, nie ograniczając się bynajm niej 
do budow y 4-silnikow ych „tw ierdz ze 
skrzydłam i” w  rodzaju „XB-15”, o m o­
cy 4000 KM i wadze w locie 20 tonn. 
Od dłuższego czasu pracow ano tam  nad 
wielom iejscową m aszyną, mogącą roz­
w ijać n a  większych wysokościach szyb­
kości rzędu najlepszych dotychczas u - 
żyw anych pośpiesznych samolotów. O- 
wocem jest lądowy dolnopłat całkow i­
cie m etalow y „Boeing 307”, k tó ry  ze 
swymi 4 silnikam i W right „Cyclone” 
G-100 po 1100 KM ma przewozić w 
herm etycznej kab in ie  (nadciśnienie 
0,175 atm ) 32 pasażerów  na wysokości 
6000 m  z szybkością m aksym alną 400 
km/godz. Ja k  się zdaje, głównym  ce­
lem konstruk tora, jak i tu  na razie był 
poszukiwany, jest zwiększenie kom ­
fortu  przez uniknięcie burzliwości dol­
nej części troposfery. W aga w  locie tej 
maszyny wyniesie 19 tonn, — przy roz­
piętości 32,6 m, długości 22,5 m  i w y­
sokości — 5,2 m. Wedle „Shell A viation 
News” (Nr. 72) sześć takich  płatowców  
budow anych jest już dla tow arzystw a 
T ranscontinental and W estern Air, przy 
czym z innych źródeł słychać, że p ro ­
totyp będzie gotów na początku p rzy­
szłego roku.

R ys. F lu g sp o rt

Boeing A ircraft Com pany oświadczy­
ło niedawno, że wszystkie budow ane 
przez nie obecnie sam oloty m ają po 4 
silniki. (P ierw szym  czterosilnikowcem  
Boeiing’a był sam olot bom bardujący, 
oznaczony cyfrą „299”, którego foto­
grafię znajdą Czytelnicy w zeszycie 10 
Skrzydlatej z 1935 roku).

*) o udzieleniu tego zam ówienia do­
nosiła S krzydlata już dawno.





Douglas DC—4

nowy płatow iec Douglasa, D. C. 4, m ie­
szczący — jak  wiadom o — 40 pasaże­
rów... W Europie w ślady te poszli do­
tychczas jedynie konstruktorzy słabo- 
silnikowców: we F rancji, Holandii, 
ostatnio w Anglii („A rpin  M onoplane”, 
dość podobny do znanego z konkursu 
„Societe du D uralum in” dolnopłata 
belkowego A lliet — L ariy iere).

W liczbie nowych maszyn znajduje 
się zaaw ansow any w budowie wodno- 
płat o wadze bliskiej francuskiego sze- 
ściomotorowego ,,L ieutenant de Vais- 
seau P aris”. Jest to łódź, oznaczona 
cyfram i „314”, k tórej zasięg absolutny 
ma być rzędu 8000 km.

Wolnonośny górnop’atowiec przypo­
m ina angielskie, dwa razy m niejsze 
odeń „S hort’y ”. K onstrukcja jest całko­
wicie m etalowa. Załogę obliczono na 8 
osób, ilość pasażerów, zależna od odle­
głości do przebycia, na krótkich odcin­
kach ma dochodzić do siedem dziesię­
ciu! Zam iast pływ aków  bocznych m a­
my tu  kró tk ie  skrzydełka u spodu k a ­
dłuba, zaopatrzone w zgrubienia na 
końcach. Silniki, przy tak  w ielkich w y­
m iarach statku, są dostępne dla obsłu­
gi w locie; służy do tego specjalne

Henschel H s-124
Ogłoszone zostały pierw sze dane od­

nośnie dw usilnikowej m aszyny bojo­
wej Henschel „Hs-124”, k tórą widzimy 
na poniższej fotografii.

Hs-124 jest średniopłatem  w olnono- 
śnym  z dwoma silnikam i, chłodzonymi 
cieczą, zabudow anym i w kraw ędź n a­
tarc ia  p łata; chłodnice — u spodu gon- 
dol silnikowych. P ła t posiada obrys t r a ­
pezowy i w widoku z przodu przedsta­
wia lekkie „V” w częściach skrajnych;

Heinkel H e-170
Znana m aszyna kom unikacyjna He 

70 z r. 1934 posłużyła jako pierwowzór 
do nowej w ersji He-170, zaopatrzonej w 
chłodzony cieczą silnik D aim ler-Benz 
..DB-600 C” o mocy 910 KM. K abina 
mieści pilota, radiooperatora i 4 pasa­
żerów.

He-170 jest w olnonośnym  dolnopła- 
tem  konstrukcji m ieszanej (skrzydła — 
drew niane, kadłub — konstrukcji sko­
rupow ej z du ra lu ). Chowane podwo­
zie — trójgoleniow e; otw ory w skrzy­
dłach (po schowaniu podwozia) zasła­
niane są częściowo blacham i, osadzony­
mi na sam ym  skrzydle. Na fotografii 
w idać w yraźnie osłony, zw isające u

przejście w skrzydłach. Moc nom inal­
na wynosi około 5000 KM. Główne da­
ne są następujące (według „F lugsport” . 
Nr. 18/1937): rozpiętość — 46,4 m, d łu ­
gość — 33.3 m, wysokość — 8,5 m, 
szybkość m ax. — 320 km/godz., ciężar 
w locie — ok. 37 tonn.

*

Tyle z Am eryki.
W Europie z budową takich olbrzy­

mów, mimo ogłaszanych od czasu do 
czasu projektów , jest narazie cicho. Ale 
nie obejdzie się bez tego przede wszy­
stkim  Północny A tlantyk. Zapewne 
konstruktorzy Starego Świata wolą po­
czekać, aż ich m ajętn iejsi koledzy z za 
oceanu porobią pierwsze eksperym en­
ty. N arazie buduje się u nas szereg 
czterosilnikowców m niejszycn .

lotki — szczelinowe. K adłub posiada z 
przodu u góry obrotową kopułkę dla 
strzelca pokładowego. U sterzenie — 
wolnonośne, z dwoma steram i k ie run ­

kowym i w pobliżu końców statecznika 
poziomego. Koła podwozia — chowane 
w gondolach motorów, każde osadzone 
między dwiem a goleniam i am ortyzow a­
nymi.

W ym iary, ciężary an i wyczyny nie 
zostały dotąd podane.

F o t. , ,A ero p la n e“

lim uzyna Waco „N”, k tóra od znanego 
modelu Waco „C” różni się najbardziej 
frontow ym  kołem. F irm a Waco jest 
m arką poważną. Wreszcie trzeci jest

KRONIKA
A m eryka lansuje trójkołowce. To, co

do niedaw na uchodziło za osobliwą eks- 
centryczność, m ianowicie podwozie o 
jednym  kó ku z przodu, a dw u — za 
środkiem  ciężkości, zyskuje sobie co­
raz bardziej praw o obyw atelstwa. Po­
niżej reprodukujem y 3 zdjęcia nowych 
płatowców am erykańskich, posiadają­
cych to urządzenie. P ierw szy z nich,

, Aircar“

„a irca r” konstrukcji J. M arr G w inn’a, 
należy do bardziej jeszcze now inkar- 
skiej kategorii, niż znane bezogonow- 
ce W eicka i in., co zresztą widać z fo­
tografii. D rugim  jest czterom iejscowa

.,Waco N ‘‘

podu płata. Widoczna też jest chłod­
nica pod kadłubem  z regulow anym  
chłodzeniem.

Główne dane:
rozpiętość — 14,8 m
długość — 12 m
ciężar w łasny — 2500 kg

„ w locie — 3650 kg
szybkość m ax. — 430 km  h

„ podróżna — 410 km h
czas wznoszenia

na 1000 m — 2'24"
pułap praktyczny — 9000 m
zasięg norm alny — 1150 km
Widzimy więc, w porów naniu z „He 

70‘\  znaczny w zrost szybkości.



KPOIMIICA OGOLNA
POLSKA

Odznaczenia jugosłowiańskie dla pol­
skich lotników. Rząd jugosłowiański 
nadał wysokie odznaczenia członkom 
A eroklubu W arszawskiego, uczestni­
kom raidu  bałkańskiego (czerwiec b. r .) .

Szef ekipy A. W., inż. M arian Wo- 
dziański, o trzym ał order „Korony J u ­
gosłow iańskiej” V kl. Pozostali człon­
kowie ekipy, pp. S. Iwanowski, Al.
Onoszko, M. U rban, K. Dzwonkowski,
J. K rzyżanowski, J. Pełka, A. M ajcher- 
czyk, inż. A. Anczutin, szef mech. sierż.
W. Burdziel oraz przedstawiciele. Z. P.
M. A. Z. M. „Liga”, pp. prezes J. P rzeź- 
dziecki i mgr. Dowgielewicz — otrzy­
m ali order św. Sawy V kl.

W yniki IV zlotu do Łodzi. W zorga­
nizowanym  przez A eroklub Łódzki w 
dniu  3 października IV zlocie do Łodzi 
brało udział 14 samolotów z 7 klubów.
Pierw sze miejsce zajęła załoga lw ow ­
ska, pp. S tefan Kowalski i St. Kozioł, 
drugie — łódzka, pp. W illy Matz i R.
Pudło, trzecie — pp. F. Rudnicki i W.
Kosiedowski z Torunia, czaw rte — pp.
H. Egierski i S. Popowski z Łodzi.

Zakończenie roku w A eroklubie W ar­
szawskim. W dniu 4 listopada odbyło 
się uroczyste zakończenie roku  sporto­
wego i wręczenie nagród zdobytych w 
M istrzostwach Pilotów  A. W. Uroczy­
stość zaszczycił swą obecnością dyrek tor 
D epartam entu  Lotnictw a Cywilnego M.
K., p. płk. inż. F r. Wiedeń.

W ręczenia nagród dokonał prezes A.
W., p. w icemin. inż. J . Piasecki, pod­
kreślając w swym przem ów ieniu w y­
bitne w yniki sportowe, osiągnięte przez 
pilotów  m otorow ych i szybowcowych A.
W. w roku bieżącym. Na zakończenie .
odbyło się wręczenie orderów  jugosło- Dn. 7 listopada m inęła  p ierw sza rocznica śm ierci s. p. Jerzego Rzew nickiego, w y -
w iańskich nadanych uczestnikom  raidu bitnego inżyniera , pilota i publicysty, nieodżałowanego naszego kolegi redakcyjnego.
bałkańskiego. Za spokój Jego duszy odprawione b y ło } nabożeństwo, na k tórym  poza Rodziną

byli obecni przedstaw iciele sfer o fic ja l­
nych  oraz liczne grono przyjaciół i ko ­

legów Zmarłego.

W. Brytania

Nowy rekord  miss B atten. Joan  B at- 
ten  przeleciała niedaw no trasę A ustra­
lia — Anglia (P ort D arw in — Lym p- 
ne) w czasie 5 dni 18 h 15'. Rekord do­
tychczasowy należał do B roadbenfa , 
który  zużył na tę podróż 6 dni 8 h 25'. 
Jest to więc nowy rekord  przelotu solo­
wego. Miss B atten  użyła sam olotu P e r-  
cival „G uli” (silnik Gipsy Six 200 KM ). 
W r. 1935 J. B atten  dokonała podob­
nego przelotu w  przeszło 17 dni, jako 
pierw sza kobieta, bez towarzysza.

Poczta lotnicza. Rząd W ielkiej B ry ta­
nii pragnie, aby poczta w  całym  Im pe­
rium  transportow ana była wyłącznie 
drogą pow ietrzną. W tym  celu P a rla ­
m ent m a uchw alić k redy t na budowę 
nowych, w ielkich samolotów.

Baza na Azorach. Dnia 6 październi­
ka w odnopłat „C aledonia” typu  Short 
„Em pire”, k tó ry  w ykonał w r. b. sześć 
przelotów  m iędzy Irland ią  a Nową F un- 

Prezes A eroklubu W arszawskiego, p wicem in. J. Piasecki, wręcza w  obecności landią, w ystartow ał z Southam pton w
Dyr. Dep. Lotn. Cyw. M. K. p. płk. F. W iedena nagrodę przechodnią —  puchar Celu zbadania bazy transa tlan tyck iej na
R edakcji „Skrzyd la te j Polski(i — zw ycięzcy m istrzostw  pilotów  A. W. p. M irosła- Azorach. Tegoż dnia osiągnął on Lizbo-

w ow i M aciejew skiem u . nę, a nazaju trz  wodował koło m iasta





H orta na Azorach. 10 października 
„C aledonia” udała się w drogę po­
w rotną.

Short „M ayo”. We w rześniu rozpo­
czął próbne loty opisywany w roku ub. 
w Skrzydlatej zespół sam olotów  pod 
powyższym tytułem .

Short „M ayo” niesie na sobie wodno- 
p ła t „M ercury”, k tó ry  po dojściu do 
odpowiedniej wysokości oddziela się i 
kontynuuje swój lot, gdy tymczasem 
niosący go w odnopłat „M aia” pow ra­
ca do portu. Chodzi tu  o ułatw ienie 
sta rtu  z dużym obciążeniem a tym  sa ­
m ym zwiększenie zasięgu.

W odnopłat „M aia”, zaopatrzony w 
silniki Bristol „Pegasus” 810/850 KM, 
waży z pełnym  ładunkiem  11.300 kg. 
„M ercury” obciążony 4.500 kg m a te­
riałów  pędnych waży 9.000 kg i posia­
da 4 m otory N apier — „R apier” 1.280 
KM łącznie. Short „M ayo” w całości 
ma 5.000 KM, które dają możność s ta r­
tow ania przy wadze 20 t. Jest to ciężar, 
k tóry bez w ysiłku unosi Caledonia i 
Cam bria, zaopatrzone w silniki Bristol 
— „Pegasus”. W odnopłat „M aia”, k tó ­
ry sta rtu je  w 12 sekund, jest zbudow a­
ny odm iennie od Short „Em pire”, z te ­
go powodu, że służy jako katapu lta  dla 
„M ercury’” ; prócz tego celu „M aia” u - 
żywany będzie również iako zwykły 
wodnopłat.

C z e c h o s ł o w a c j a
Czeskosłowacki lot narodow y. W

dniach 24 — 26 września odbyły się 
trzecie z kolei ogólnokrajowe zawody 
sportowe R epubliki Czeskosłowackiej, 
w których wzięło udział kilkadziesiąt 
załóg. Samoloty zostały podzielone na 
3 kategorie: o szybkości m aksym alnej 
do 150 km/godz., od 150 do 175 km/godz. 
i powyżej. Zadanie polegało na przelo­
cie trasy  o długości odpowiednio: 1073 
km, 1250 km  i 1470 km, na próbie zu­
życia paliw a na dystansie 240 km  przy 
80% szybkości m aksym alnej, wreszcie 
na próbie szybkościowej na odcinku 
100 km. W punktacji ogólnej zwycię­
żył dolnopłat słabosilnikowy firm y Be- 
neś-M raz „Be-550” (silnik W alter 
M ikron I I ” o mocy 60 K M ), zgłoszony 
przez M oraw sko-Śląski A eroklub w 
Brnie. Szybkość jego na trójkącie 100- 
kilom etrow ym  wyniosła • 187 km/godz. 
Zużycie paliw a — 6,5 kg/100 km  (na 
dystansie 240 km ). Przypom inam y, że 
jest to aparat dwum iejscowy, o m iej­
scach obok siebie. Be-550 startow ał z 
pełną załogą. P rzy okazii w arto nad ­
mienić, że ostatnim i czasy słychać o 
budowie tego typu w kilku  krajach  za­
granicznych.

Nowy sam olot Baty. Żlinska Letecka 
Spolecnost w ypuściła nowy samolot. 
Jest to „Źlin X III”, jednom iejscowy 
dolnopłat z osłoniętą kabiną, zaopatrzo­
ny w silnik W alter M ajor 4 i śmigło o 
zm iennym  skoku R atier. Szybkość m a­
ksym alna wynosi ca 300 km  godz., co 
przy tak im  silniku jest rzeczą godną 
uwagi.

W alter „S agitta”, głośny nowy sil­
n ik  zakładów  W alter, został oficjalnie 
hom ologowany zgodnie z przepisam i 
CINA. Posiada on 12 cylindrów, w i­
szących w  2 rzędach (odwrócone V) 
i rozw ija przy spółczynniku sprężania 
6,21 moc startow ą 550 KM. Jest to więc 
jeden z najw iększych silników  na św ię­
cie wśród chłodzonych pow ietrzem  
dwuszeregowych.

Short ,,M ayo“

Egipt
Pam ięci wielkiego pioniera. 20 w rze­

śnia m inęło 40 la t od śm ierci wielkiego 
a zapomnianego za życia pioniera lo t­
nictwa, Louis M ouillard. G enialny ten  
Francuz zm arł w biedzie w  nędznym 
dom ku w Kairze, przeżywszy w Egip­
cie ponad 30 lat, w ciągu którego to 
czasu poczynił wiele cennych spostrze­
żeń, k tórych w artość po trafiła ocenić 
dopiero potomność. Zginął naw et w 
niewiadom y sposób cały nak ład  dzieła 
M ouillard’a „L’em pire de l’a ir”, i bo­
dajże jedyny egzem plarz ocalał w pew ­
nej bibliotece. Z tej okazji odbyła się 
w Heliopolis uroczystość przed pom ni­
kiem  badacza, w ystaw ionym  w  r. 1912. 
A eroklub Egipski ustanow ił m edal, k tó ­
ry co roku przyznaw any będzie za n a j­
lepszy m iędzynarodow y wyczyn szy­
bowcowy. L. M ouillard szczególnie 
owocnie zbadał lot ptaków.

Francja
Polityka prestiżu. Tymi słowy okre­

śla prasa francuska udane próby po­
bicia rekordów  m iędzynarodowych, 
podjęte na samolotach, k tóre b rały  u - 
dział w wyścigu Istres — Dam aszek — 
Paryż. B loch-160 w ystartow ał z Istres 
17 października, m ając na pokładzie 
szefa-pilota C urvale i 3 inne osoby, za­
bierając ciężar kontro lny 5 tonn i za­
pas paliw a na 2000 km. Ciężar całkow i­
ty  w yniósł praw ie 21 tonn, t. j. około 
200 kg na m 2 skrzydła. D ystans 1000 
km  został przebyty z szybkością 317 
km/godz., a 2000 km  — ze średnią 307. 
Tym  sam ym  pobity został rekord, u s ta ­
nowiony w m aju  przez Rosjan. Bloch 
160 m a 4 silniki H ispano po 690 KM.

Tego samego dnia czterosilnikowy 
Farm an-2231 (z takim i sam ym i siln i­
kam i) przebył 1000 km  z ciężarem  kon­
tro lnym  10 tonn ze średnią 262 km/godz. 
Dotychczas tego rodzaju  rekord  nie był 
jeszcze ustanowiony.

Słychać o nowych próbach F ran cu ­
zów. W ym ieniane są samoloty: H an- 
riot-220, Amiot-370 i L iore & Oli- 
vier-45. W arto dodać, że dwa m niejszej 
wagi rekordy  (kobiece) znalazły się tej 
samej niedzieli w posiadaniu M adelaine 
C harnaux.

„Tour des P ro to types”. Do tegorocz­
nego raidu  prototypów  stanęło mniej 
maszyn, niż zazwyczaj. In teresujący 
jest udział w tej długotrw ałej próbie 
szeregu sam olotów słabosilnikowych: 
dw um iejscówki tandem ow ej a la „Tau- 
p in ” (60 KM ), zwykłego „T aupin’a ” z 
32-konny,m silnikiem, kaczki Claude & 
Nicolas „A quilon”, wreszcie czeskiego 
„Żlina X II”, o k tórym  słychać, że bę­
dzie budow any we F rancji na praw ach 
licencyjnych.

Italia

Polityka „osi”. W edle doniesień p ra ­
sy francuskiej („Les A illes”, Nr. 852/37), 
Włosi przygotow ują uruchom ienie linii 
lotniczej do Japonii.

Rzym — Addis-Abeba. Tow arzystwo 
Ala L itto ria  utw orzyło linię, łączącą 
Rzym z Addis Abeba w 3 dni. Loty 
odbyw ają się raz na tydzień na trasie 
Rzym — Syrakuzy — Bengali — K air
— W adi — Halfa, Chartum , Kassala,
— A sm ara —* Addis Abeba.

Linia trzech stolic. Samolot Savoia
S-73 t-w a  Ala L itto ria  w ystartow ał z 
Rzymu dn. 4 października o godz. 8-ej 
i — po lądow aniu w Belgradzie — 
przybył o g. 1 p. p. do Bukaresztu. Ala 
L itto ria  będzie obsługiwać tę linię 3 
razy tygodniowo; zostanie do niej do ­
łączona linia M ediolan — B ukareszt 
przez W enecję i Belgrad, k tó ra  będzie 
obsługiwana przez A eroput i Lares. 
Każde z tow arzystw  oblatyw ać będzie 
linię 3 razy tygodniowo, tak  że kom u­
nikacja pomiędzy trzem a k rajam i bę­
dzie codzienna.

Zam ówienia z zagranicy. Włoski 
przem ysł otrzym ał w ostatnich czasach 
szereg zleceń zagranicznych. M. in. R u­
m unia zam ówiła 30 dolnopłatów  tren in ­
gowych „N ardi 305” (silnik 150 K M ), 
Chile — 20 m aszyn bojow ych „Breda 
Ba 65” i 6 ćwiczebnych Piaggio, w resz­
cie A fganistan — 16 rozpoznawczych 
„Romeo 37” i 6 akrobacyjnych „B re­
d a”.



N ie m c y
Chińska przygoda. W październiku 

powrócili do B erlina członkowie p rób­
nej ekspedycji „L ufthansy”, którzy na 
pokładzie „Ju -52” mieli za zadanie zba­
danie drogi z Niemiec do Chin via Sy­
ria — A fganistan — P am ir — Chiński 
T urkiestan. Po w ystartow aniu  z A n-shi 
(w  Chinach) do lotu powrotnego m u­
sieli oni przym usow o lądować z powo­
du defektu  silnika w T urkiestanie. Po 
krótkiej napraw ie silnika zam ierzali 
już odlecieć, gdy zjaw ił się oddział 
chińskich żołnierzy, k tóry  lotników  za­
aresztow ał. Przesiedzieli oni przeszło 
miesiąc w więzieniu, sam olot zaś tym ­
czasem skonfiskowano, nie uw ażając za 
w skazane poinform ować o tym  w szyst­
kim  kogokolw iek z licznych ekspedycji 
poszukiwawczych. Dopiero jakieś m ie j­
scowe zamieszki uw olniły lotników, po 
czym zwrócono im  aparat. P ilotem  
„Ju-52” był najbardzie j znany as li-  
nij lotniczych „L ufthansa”, U ntucht. 
Wobec pom yślnych w yników  przelotów  
nad „dachem  św iata” (Pam irem ) trze ­
ba się liczyć niezadługo z uruchom ie­
niem  nowego połączenia na Daleki 
Wschód. Będzie to już p ią ta  lin ia z ko­
lei (istn ie je dotąd: sowiecka via Sybe­
ria, oraz angielska, francuska i holen­
derska przez Ind ie). N iemcy oczekują 
(podobnie jak  na A tlan tyku) w ydatnej 
pomocy od F rancji. W zw iązku z tym  
zapew ne pozostają ostatn ie k u rtu az je  
i w izyty w Paryżu.

Gen. Milch w  podróżach. W icem ini­
ste r lotnictw a, gen. Milch, bierze żywy 
udział w  osobnej lotniczej dyplom acji. 
5 października udał się on sam olotem  
na zaproszenie rządu francuskiego do 
Paryża, gdzie na lotnisku pow itał go 
podsekretarz stanu  w  m inisterstw ie 
lotnictw a A ndraud, w  tow arzystw ie 
szefa sztabu sił pow ietrznych gen. F e- 
ąu a n t i w. in. wyższych oficerów. W 
następstw ie szeregu odwiedzin w jedno­
stkach w ojskow ych gen. Milch udzielił 
w yw iadu dziennikow i „Le Tem ps”, w y­
rażając się z w ielkim  uznaniem  o po­
stępach lo tn ictw a francuskiego. G ene­
ra ł zakończył swe w rażenia zdaniem : 
„Wasze lotnictw o stoi dzięki waszem u 
sprzętowi, w aszym  oficerom  i waszym  
żołnierzom na pierw szym  m iejscu” . 
Niebawem, po powrocie do B erlina, u - 
dał się na w ystaw ę do M ediolanu, gdzie 
w ita li go generałow ie Porro  i Grassi, 
zaś na w ystaw ie — sen. Puricelli. 16 
października gen. Milch odwiedził Lon­
dyn, ażeby złożyć w izytę w icehrabiem u 
Swinton, k tóry  jest m in istrem  lotnictw a 
rządu  W. B rytanii. Razem więc m iał 
w icem inister Milch pracow ity  miesiąc.

Północny Atlantyk. Niemcy nie za­
przestali jeszcze lotów, gdyż stud iu ją 
oni, jak  wiemy, trasę  bardziej połud­
niową, między New Y orkiem  a A zora­
m i. 17 października „N ordw ind” p rze­
był dystans H orta — New York. Był to
9-ty  przelot niem iecki w roku 1937 
(n ie licząc „H indenburga” ).

Zimowy rozkład lotów Lufthansy. Po
raz pierw szy tej zimy D. L. H. będzie 
obsługiwać linie F ra n k fu rt — M edio­
lan, B erlin  — Stockholm, B erlin  — Tal- 
linn  — Helsinki. K om unikacja lotnicza 
w niedzielę figuru je  w rozkładzie zim o­
wym D. L. H. dla wszystkich praw ie 
m iast niem ieckich.

Licencja śmigła V. D. M. Zakłady 
„C onstant Speed A irscrew s L td .” w 
W arwick (A nglia) nabyły  licencję zna­
nych śm igieł przestaw nych V. D. M.

S ła n y  Z jed n . A. P.

Próby substratosferyczne. Samolot 
Lockheed fabryki Lockheed A ircraft 
Corporation, przeznaczony do lotów 
substratosferycznych w ykonał lot z 
B urbank  do Dayton, a obecnie rozpo­
czął próby w  centrum  eksperym ental­
nym  W right Field. Chodzi tu  o zasto­
sowanie praktyczne kab in  szczelnych. 
Doświadczenia te będą m iały raczej 
znaczenie dla lotnictw a cywilnego niż 
wojskowego i są początkiem  lotów  ko­
m unikacyjnych na znacznej wysokości, 
do czego dąży się od dłuższego czasu. 
Sam olot Lockheed posiada 2 silniki 
P  & W W ASP sprężane przy pomocy 
turbokom presorów  i m ające moc 550 
KM na wysokości 7.600 m. Turbokom - 
presory pochodzą z w arsztatów  G eneral 
Electric Com pany w  Lynn, których dy­
rek torem  jest dr. Moss. Z ajm uje się on 
od 20 la t budow ą kom presorów. W e­
dług niego nowy typ Lockheed E lectra 
pow inien na znacznej wysokości osią­
gać 640 km /g. K abina, w której zwykle 
mieści się 10 pasażerów, posiada liczne 
instrum enty  do pom iarów  tak , że obok 
pilota może tylko znaleźć m iejsce 5 p a ­
sażerów. R egulator autom atyczny w pro­
wadza świeże powietrze, ogrzane przez 
m otory i tlen  w ten  sposób, że u trzy ­
m ane są w arunki, odpow iadające w a­
runkom  na wysokości 3.700 m.

Dziedzictwo Helene Boucher. Jacąu e-
line Cochran ukończyła serię prób po­
bicia kobiecego rekordu  szybkości na 
bazie. Uwieńczone one zostały pełnym  
powodzeniem, gdyż dnia 2 października 
miss Cochran osiągnęła szybkość 471 
km/godz. Do lotu użyty został dolnopłat 
Seversky’ego „P-35” o mocy przeszło 
1000 KM. Przypom inam y, że aż do 
ostatnich czasów rekord  ten  należał do 
tragicznie zm arłej pilotki francuskiej 
Helene Boucher.

Sowieckie zamówienia. Rosja stale 
kupu je w  A m eryce sprzęt lotniczy, 
przew ażnie z praw em  licencyjnej budo­
wy. O statnio donoszą o zakupie jedne­
go „C lippera” M artina, nabyciu p raw  
licencyjnych na bombowiec lekki „Vul- 
tee” oraz łodzie la tające Consolidated 
typu  „PBY-1” .

Z. S. R. R.
130-godzinny lot sterowca. Rosyjski 

sterowiec półsztyw ny „V-6” w ykonał 
niedaw no lot długotrw ały w czasie 130 
godzin. Dotychczasowym wyczynem  re ­
kordow ym  w tej dziedzinie był lot 
„G raffa Z eppelina”, trw ający  119 go­
dzin.

Nowe olbrzymy. Sowiety budu ją 2 
nowe samoloty, typu  M axim  Gorkij — 
W ładim ir L enin i Józef S talin. P rzypo­
m inam y, że M axim  G orkij m iał 8 sil­
ników i ważył 42 tonny.

Dzień O szc zę d n o śc i
Dnia 31 października cały św iat ob­

chodził uroczyście Dzień Oszczędności, 
poświęcony propagandzie idei oszczęd­
ności. W zw iązku z tym  podajem y s tre ­
szczenie przem ów ienia Prezesa Cen­
tralnego K om itetu Oszczędnościowego 
R. P. D ra H. G rubera, wygłoszone dnia
30.X.37 r. z okazji Dnia Oszczędności.

„Każdy, kom u leży na sercu wielkość 
ekonom iczna N arodu i P aństw a — ro ­
zumie dobrze, że w arunkiem  jej musi 
być trw ałość zam ierzeń, n ieustanna p ra ­
ca i dobra gospodarka. Je st to stara, 
ale wiecznie ak tualna zasada, k tóra 
nam  w  prak tyce mówi, że najp ierw  
trzeba osiągać rzeczy, których po trze­
ba jest bezwzględna, a inne odkładać 
w edług pew nej kolejności.

Człowiek gospodarny kierow ać się 
m usi zasadą, że po latach powodzenia 
przychodzą la ta  chude, k tóre tym  bo­
leśniej byw ają odczuwane, im łatw iej 
żyło się poprzednio.

Uroczystość dzisiejsza przypada na 
okres, k tó ry  wzbudza w  nas nadzieję 
lepszego ju tra . W arsztaty pracy, bez­
czynne przez szereg lat, ruszyły; za­
trudn ien ie o tw iera możność zarobków 
i stw arza faktyczną, a nie na filan trop ii 
opartą  — siłę nabyw czą; potrzeby lu d ­
ności m iejskiej w zrastają , rolnik zys­
ku je  odbiorców na płody swej pracy. 
P rzy  najw iększym  optym iźm ie trzeba 
być przygotow anym  na ew entualne n ie­
powodzenia i m ieć w sobie m oralną i 
m ateria lną siłę dla ich odporu. Dlatego 
w zrastające ożywienie gospodarki w  
Polsce obowiązuje nas do zwiększenia 
przezorności i poszanow ania pracy i 
pieniądza.

T rzeba więc w pierw szym  rzędzie 
dążyć do stałego podsycania produkcji 
polskiej. Ja k  lokom otywa węgla, tak  
produkcja wym aga niezm iernie w ytę­
żonej pracy i bezustannego dopływ u 
kapitału .

W ielkie kap ita ły  nie rodzą się z ab ­
strakcji, lecz tw orzą się na gruncie 
procesów gospodarczych, k tórych pod­

staw owym  elem entem  jest sum ienna i 
dobrze zorganizow ana praca.

K ierow anie tych kapitałów  do od­
pow iednich łożysk i racjonalne ich zu­
żytkow anie jest jednym  z zadań po lity­
ki gospodarczej. Polityka gospodarcza 
n ie m a na celu stw arzanie m ajątków  
indyw idualnych, lecz stw arzanie w aru n ­
ków, w  których szerokie rzesze zna j­
du ją możność pracy i zarobków. Nie 
m ajątek , lecz dochód u trzym uje w  ru ­
chu inicjatyw ę obyw ateli i obrazuje 
w łaściwe bogactwo narodu.

P ieniądz nie jest już dziś wyłącznym 
przyw ilejem  możnych; jest on środ­
kiem  powszechnego użytku; nie m a już 
o tym  mowy, aby siła nabyw cza kon­
centrow ała się w ograniczonej ilości 
rąk . U legła również zm ianie rola prze­
m ysłowca, kupca i rękodzielnika. Nie 
jak  daw niej dla w ybranej garstk i szczę­
śliwców p racu ją  oni. K onsum entem  
jest w ielka rzesza, k tóra w swej w ięk­
szości żyje z pracy mózgów i rąk . Ma 
ona ograniczoną, ale trw alszą siłę n a ­
bywczą. Tow arów  zatem  m usi być co­
raz więcej, a cena ich m usi być przy­
stępna i godziwa. H asłem  nowoczesnego 
producenta jest — w ielki obrót, m ały 
zysk! To hasło um ożliw ia realizację za­
sady godziwego zarobku.

Podnosić stopę życiową możemy je ­
dynie z uw zględnieniem  logiki gospo­
darczej, z przyjęciem  zasady spraw ie­
dliwego rozdziału dóbr, którego źró­
dłem  pow inna być praca, ośw iata i po­
stęp. U nikajm y skoków w  niew iado­
me i nie hołdujm y abstrakcjom  i fo r­
m ułom  nie w ytrzym ującym  życia.

Dziś, gdy cały cywilizowany św iat 
obchodzi „Dzień Oszczędności”, p a trz ­
my z w iarą  w przyszłość. Podnośm y 
w ydajność w arsztatów  pracy i pom na­
żajm y pracą zamożność narodu.

Składając sw oją część dla w spółpra­
cy m iędzynarodow ej, stw ierdzam y za­
razem , że najwyższym  celem naszej go­
spodarki jest — zwiększenie zamożno­
ści społeczeństwa polskiego.


