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Po reformie A. R P. —reorganizacjo aeroklubdéw

Praca spoteczna w aeroklubach, ostabiona w latach
1935 — 1936, odrodzita sie i data w wiekszosci klubow
dobre owoce w roku ubiegtym.

Oto kilka przyktadow.

Aeroklub Warszawski miat w roku 1937 prawie
¢wieré¢ miliona ztotych roznych wptywoéw poza sub-
wencjami panstwowymi, w tym 65 tys. zt. w gotowce.

Klub ten z wiasnej inicjatywy, z funduszéw, uzy-
skanych poza subwencjami Ministerstwa Komunika-
cji, zorganizowat wielki raid 7 maszyn na Batkany
oraz pokryt udziat 2 samolotéw w zawodach w Ziiri-
chu, zakonczony — jak wiemy — zajeciem przez Pol-
ske pierwszego miejsca w konkursie samolotéw tury-
stycznych. 1lo$¢ godzin lotdw niesubwencjonowa-
nych przez Min. Kom., wykonanych w Aeroklubie
Warszawskim w roku 1937 przekracza 1200.

Podobne wyniki sportowe na terenie miedzynaro-
dowym uzyskat Aeroklub Lwowski, ktéry poza Ziiri-
chem zapisat na swym rachunku udziat w zawodach
Raduno del Littorio. Klub Lwowski wylatat poza
subwencjami 1300 godzin.

Wiele inicjatywy wykazuje Aeroklub Pomorski —
najmiodszy z klubéw (jesli nie bra¢ pod uwage Ae-
roklubu Lubelskiego, jako majacego na swym tere-
nie poprzednika). Aeroklub Pomorski osiggnat w ub.
roku przeszto 60 tys. zt. wplywow pozasubwencyj-
nych i brat udziat w zawodach zuriskich. Majatek te-
go klubu siega 300 tys. zti.

Duzy budzet wiasny ma réwniez Aeroklub Kra-
kowski.

Bardzo czesto styszymy zdanie, ze aerokluby utrzy-
mujg sie tylko z budzetu panstwowego i ze ich wtasne
udziaty sg niewielkie. W konsekwencji — mowi sie
z powgtpiewaniem o charakterze spotecznym naszych
organizacyj sportowo-lotniczych.

Przytoczone przyklady sa wymownym zaprzecze-
niem takiego pogladu. Praca i inicjatywa spoteczna
w aeroklubach istnieje, rozwija sig i daje coraz lep-
sze wyniki.

Nowa organizacja wptynie na zwiekszenie tempa
tego rozwoju.

Zdajemy sobie jednak sprawe, ze nie wszedzie, nie
we wszystkich klubach czynnik spoteczny stoi na wy-
soko$ci zadania. Przyczyny tego sg bardzo réznorod-
ne i czesto nie obcigzajg zupetnie klubow.

Ta réznica w pracy poszczegdlnych klubéw ujaw-
nita sie ostatnio przy ocenie efektywnej pracy klu-
béw za rok ubiegty, w zwiazku z podziatem gtoséw na
walne zebranie nowego A. R. P. Liczba 100 gtosow
bedacych do podziatu rozbita sie na nastepujace sktad-
niki, przypadajace poszczegdlnym klubom: 28, 18, 10,
98 766 3 2 2 1.

Rok ubiegty postawit na porzadku dziennym dwie
kwestie, wymagajace szybkiego zatatwienia.

Po pierwsze — trzeba zbada¢ przyczyny tak wiel-
kich réznic w efektach pracy poszczegélnych klubéw
i usuna¢ te przeszkody.

Po drugie — nalezy zrewidowa¢ podziat terytorial-
ny aeroklubéw, ich ilo$§¢ oraz usytuowanie.

Istniejace w chwili obecnej aerokluby — z wyjat-
kiem Pomorskiego — powstaty przed rokiem 1930,
w okolicznosciach, kiedy rejestrowato sie kazdy
wiekszy o$rodek, ktéry chciat i mégt samodzielnie
egzystowaé. Zaraz po tym wyszty zarzadzenia Komi-
sji Lotnictwa Sportowego, hamujgce powstawanie
nowych organizacji sportu lotniczego, wobec niemoz-
nosci utrzymania ich wiekszej ilosci i obawy rozdrob-
nienia pracy. Taki stan utrzymat sie przez 8 lat, cho-
ciaz w tym diugim okresie czasu zycie poczynito wie-
le zmian.

Trzeba wiec bedzie zastanowi¢ sie nad nowg ma-
pa aeroklubéw. I tak np. nalezatby sie aeroklub Kiel-
com, ktére majg obecnie nie tylko lotnisko, lecz i szko-
te. Nastepnie pozbawiony jest zupetnie aeroklubu
Wotyn (Luck — lotnisko). Przydatby sie klub w Sta-
nistawowie (szkota)...

W zwigzku z dotychczasowymi wynikami pracy
aeroklubéw oraz zainteresowaniem, istniejagcym na
terenach dotychczas dla sportu lotniczego nie zorga-
nizowanych, powinno nastapi¢ obecnie, po 8 latach,
zasadnicze przetasowanie klubow i stworzenie sieci
odpowiadajacej istotnym potrzebom i mozliwo$ciom
terenowym.

Nie watpimy, ze bedzie to jednym z pierwszych za-
dan nowego A. R. P.

Prace nad reforma naczelnej reprezentacji klubow
zostaty ostatnio powaznie zaawansowane tak, ze za-
konczenia reorganizacji A. R. P. mozna sie spodzie-
wacé juz za 3 — 4 miesigce.



Stanistaw W acnik (Lwow)

Il MPRESIJE

Gdy w dniu 6 listopada 1937 roku roz-
dano w ARP nagrody co znamienitszym
polskim lotnikom i po oficjalnym przy-
jeciu wszystkie ,,asy roztasowano”
wséréd wytwornych lokali warszawskich,
wzrok mdéj padt na pobladtych nieco w
sezonie zimowym lotnikéw, — bo twa-
rze ich widziatem zawsze mocno brunat-
ne od wichru, stoica, pytu karpackich
szybowisk i spalonego oleju ,,Galkar”
na odwiecznych szlakach K. Z. L. Pa-
trzagc na tych ludzi mozna sobie byto od-
tworzy¢ caty dorobek lotniczy ubiegtego
roku sportowego 1937 wraz z jego uster-
kami i niedociggnigciami.

Napisa¢ jednak o tym warto moze do-
piero teraz, gdy stajemy u progu no-
wego sezonu i oczekujemy znowu pet-
nych dni sukceséw naszego sportowego
lotnictwa. | to, co chce napisa¢, — to
moze co$ nowego dla czytelnika Skrzy-
dlatej, — to gar$¢ wrazen i obserwa-
cyj z ubiegtego roku — wrazen nie tylko
z terenu Polski, ale i od naszych bliz-
szych i dalszych sasiadéw; wrazen, kt6-
rych na tamach Skrzydlatej bodajze
jeszcze nie opisano.

Przystepujac od razu do rzeczy, po-
mine pierwsze imprezy motorowe *w
Krakowie, Katowicach i Toruniu, ktére
miaty powazne mankamenty a przejdg
odrazu do Krajowych Zawodéw Lotni-
czych. Ich ciekawe préby na lotnisku
warszawskim, jakkolwiek ,,okraszone”
korkociggami, niestety skofnczyty sie ma-
to ciekawym lotem okreznym, ktéry na-
zwano powszechnie lotem ,,dla starszych
panéw”.. Wprawdzie pogoda byta nie-
wyrazna i co wieksze szczyty otulita w
chmurki, odstaniajac je tylko od czasu
do czasu, ale jednak dolinami mozna sie
byto dosta¢ wszedzie, gdzie to przewi-
dywat regulamin. Za to porzadek na
lotniskach byt idealny, wszyscy krazyli
w lewo i siadali pod wiatr... Przyzwy-
czajeni do punktualno$ci i regularnosci
piloci na prébach w Warszawie, w locie
okreznym mieli czasu az nadto wiele i...
lecieli na spacer, nie robigc wrazenia za-
wodnikéw. Brak tu byto ,,nerwu” i pod-
niecenia, tak pozadanych i cenionych na
kazdych zawodach.

Zupetnie inaczej wygladaty krajowe
zawody szybowcowe w Inowroctawiu,
gdzie nie znano wytchnienia, gdzie pe-
dzono co dnia setkami kilometréw na
cata Polske, wracano znowu na lotnisko
w Inowroctawiu ,aby z niego uciekac jak
najdalej w lotach docelowych, grupo-
wych, a nawet... zagranicznych. Bez
paszportéw i wiz, — bo zawsze mniej
czasu i pieniedzy kosztuje sprowadze-
nie z powrotem do kraju 5 lecacych do-
celowo bez paszportu zawodnikéw do
Niemiec, anizeli wystaranie sie dla
wszystkich zawodnikéw o te akcesoria
po rozmaitych starostwach grodzkich na
terenie Polski. Nie obyto sie tez bez
,»nerwu”, juz nie méwigc o tych dwoéch,
co sie zderzyli, — ale ,,normalny” za-
wodnik ekipy L. O. P. P., przeleciawszy
okoto 200 km w jednym dniu — zaglo-
wym lotem, odpoczywat nieraz kilka dni
na terenie wsi lub miasteczka, gdzie mu
wypadto lgdowac. Byta zato propaganda
i to bardzo tania: szybowiec z namalo-
wanym napisem LOPP, spoczywajacy
na tace przez 2 — 3 dni, gromadzit oko-
to siebie setki widzow, ktdrzy wraz z pi-
lotem oczekiwali zbawczej RWD-8 na

horyzoncie. Czasem nawet taka 6semka
przeleciata, jak
ale okazato sie,
kata w terenie innego szybowca, ktéry
nie miat napisu LOPP. A tymczasem ta-
ki ,,zaciezny” pilot LOPP opowiadat lu-

dziom, jak siesteruje, jaki jest koszt
szybowca, — jednym stowem robit
wspaniatg reklame szybownictwu i

LOPP. A kazdy przyzna, ze taki wtasnie
wyktad pod gotym niebem czynit kolo-
salne wrazenie, napewno wieksze niz
odczyt w jakiej$ sali gminnej wykta-
dowcy LOPP, drogo optacanego. Totez
dziwnie musiat patrze¢ uczestnik ,,za-
wod6éw” szybowcowych na piekng uro-
czysto$¢ w dniu 26 wrzesnia w Warsza-
wie... LOPP ofiarowata klubom 126 sa-
molotéw, a nie miata ich nawet 5, by
moéc szybciej $ciggna¢ z przelotdw szy-
bowce...

Zato naprawde pieknie wypadlismy
na zawodach miedzynarodowych w
Rhén, gdzie piloci nasi rozstawili imie
Polski wérdéd zeglarzy powietrznych ca-
tej Europy.

Szkoda wprawdzie, ze sie tak mato o
tym w naszych dziennikach pisato, bez
poréwnania mniej, jak o katastrofie pod
Piasecznem i w Butgarii... Widocznie
dziennikarze nie dopatrzyli sie atrak-
cyjnosci w locie Mynarskiego z Rhén do
Hamburga lub Baranowskiego pod Ber-
lin, albo wreszcie w pieknym locie wy-
sokoSciowym Zabskiego. A czytelnicy
jak czytelnicy — moga czyta¢ tylko to,
co im prasa w ,,menu” kazdego dnia po-
da. O zwycieskim locie dr. Przysieckie-
go w Ziirichu pisano wprawdzie wiecej,

ale bardzo ogdlnikowo, — tyle tylko co
wiedziat PAT.
Jakkolwiek trzeba czoto pochyli¢

przed majestatem $mierci tragicznej za-
togi i pasazerow Douglas’a, to jednak
panegiryki makabryzmu lubig w prasie
do przesady towarzyszy¢ nieubtaganemu
losowi kazdego lotnika, walczacego z
niedajacym sie czasem pokona¢ zywio-
tem powietrznym.

Warto tu moze wspomnie¢ o gigan-
tycznym locie Gromowa i towarzyszy w
lecie r. 1937, kiedy to w 62 godz. 17 min.
przeleciano dystans 10.200 km na samo-
locie ANT-25... Ciekawe sg wynurzenia
Gromowa o trudnosciach tego lotu,, o
dwuletnim, nieprzerwanym treningu pi-
lota na ANT-25, wreszcie o tak groz-
nym oblodzeniu, na ktére nie znalezio-
no narazie skutecznego $rodka. Gromow
pisze (Samolet 1937, Nr. 8, Prawda Nr.
198) zajmujaco o napotkanych cyklo-
nach i swoich sposobach unikania oblo-
dzenia, ktére w temperaturze ponizej
— 20 C juz staje sie mato prawdopo-
dobnem. Totez, gdy w czasie lotu nad
Nowg Ziemig w temperaturze — 16 C
zaczat sie na oknach samolotu osadzac
16d, Gromow wznidst sie na wysoko$¢
4500 m, gdzie przy temperaturze — 21
C 16d znik}. Szczegdt ten zapewne znany
naszym pilotom komunikacyjnym, jest
jednak bezsprzecznie interesujgcy jako
przyczynek do wiadomos$ci o tym groz-
nym niebezpieczenstwie lotniczym.

Wracajgc do kwestyj bardziej bez-
piecznych, warto tez na ,,koncie” ubieg-
tego roku zanotowac¢ fakt wielkiego ma-
sowego ruchu spadochronowego w Pol-
sce. Wyszkolono juz mnéstwo ludzi, kté-
rzy zaznali rozkoszy tego sportu i doszli

naprzyktad kotomnie,otwarcia
ze bytaklubowai szu-wschodu™

nawet do duzej wprawy w opdznianiu
spadochronu.  Ten ,duch
trafit w Polsce na bardzo po-
datny grunt bez ,,gruntu pod nogami”..
Wielu wprawdzie znalazto przy tyin
mniej lub wiecej intratne zajecie, wiek-
szo$¢ jednak widzi nieocenione ustugi
spadochroniarstwa w wyrabianiu hartu
i odwagi pilota, ktéry potrafi bez namy-
stu wyskoczy¢ w razie potrzeby z samo-
lotu lub szybowca, — oraz nawet doszu-
kujg sie duzej uzytecznos$ci tego sportu
na wypadek wojny w formie ,,desan-
tow”... Ciekaw jestem, czy i o ile stoso-
wane sg te zdobycze na odbywajacych
sie obecnie ,,manewrach” na bliskim
Zachodzie i dalekim Wschodzie; wiado-
mo, ze toczace sie obecnie wojny dostar-
czajg najlepszych sprawdzianéw dla za-
proszonych ,,attaches”.

Bytem $wiadkiem grupowych skokéw
ze spadochronem i nie wyobrazam so-
bie bardziej efektownego widowiska.
Okazuje sie to nawet, w przeciwienstwie
do Rosji, bardzo bezpiecznym i... narazie
w jednym tylko wypadku w Warszawie
musiat skoczek skorzysta¢ wytgcznie ze
spadochronu ,,piersiowego™, ale skon-
czyto sie w kazdym razie dobrze. Jak
natomiast posiadajgcy kurs skokéw za-
chowywali sie w czasie wypadkéw lot-
niczych, gdy musieli skorzysta¢ ze swej
umiejetnosci, to narazie trudno stwier-
dzi¢, poniewaz do tych ostatecznosci na
ogol rzadko u nas dochodzi... Na wszelki
wypadek buduje sie wieze spadochrono—
we, ktére powinny dla celéw propagan-
dowych nosi¢ wielkie napisy L. O. P. P.
Pewnos¢ i Zaufanie...

Troche gorzej ma sie sprawa z moto-
szybownictwem. Wtasciwie to lata tylko
,,Bak” oraz ,,1.T.S.-8”. Dlatego wtasnie
nie urzadzono zawodéw dla motoszy-
bowcéw w roku ubiegtym. A wszystko
sie psuje przez silnik. — Niewatpliwie
pieknie opracowany I.T.S.-8 mo6gtby byt
wiecej sie pokaza¢, gdyby nie specjalnie
zty egzemplarz silnika i... toza. ,,Bak™ la-
tat wprawdzie wigecej, a nawet wspania-
le zaglowat, ale o jego uzytecznosu mo-
gtoby udzieli¢ fachowych wyjasnien co
najwyzej 2-ch szcze$liwcow, ktédrzy na
nim latali w $cistym tego stowa znacze-
niu.

A juz powaznie to zdystansowali nas
na tym polu Czesi. Wybudowali moto-
szybowiec ,,Humpolec” z silnikiem- Wal-
ter-Atom. Silniczek ten wychodzit 28,5
godziny bez najdrobniejszej usterki. Na
motoszybowcu tym wykonano 63 starty,

przyczem czas jednego lotu wynidst
srednio 23 min. Start odbywat sie przy
pomocy lin gumowych, szybowiec bo-

wiem nie posiada koétek. Ciekawa jest
wiadomo$¢ o ostatnim numerze ,Le-
tec’a”, ze na ,,Humpolec’u” przeszkolono
10 pilotéw, w tym 1 posiadajacego pod-
kat. A, 7z B i 2z C. Wszyscy kurs ukon-
czyli i pigknie latali, a jedyne uszkodze-
nie, jakie sie zdarzylo to podtamanie
plozy, kiedy pilot w czasie przelotu Ig-
dowat w trudnym terenie, starajac sie
usigé¢ koto wiasnego domu. Przypusz-
czam, ze ciekawym bytoby urzadzenie w
Polsce podobnego kursu dla pilotow szy-
bowcowych podkat. D, nielatajgcych na
motorach, i przeszkolenie ich péziniej
skréconym systemem na RWD-8. Moze
wreszcie instruktorzy motorowi z wiegk-



szyrn zaufaniem traktowaliby szybow-
nikéw w czasie szkolenia motorowego i
nie dawali sie wozi¢ ,,na pasazera” od
50-go do 100-go dubla. Zwtaszcza, ze u
nas jest juz spora garstka pilotow wy-
czynowych. Skoro ,,Istus” zarejestrowat
juz ponad 600 pil. kat D, przypuszczam,
ze w Polsce bedzie ich juz okoto 100 i
jest w czym wyhbieraé, by zrobi¢ udane
doswiadczenie.

Napewno mniej czasu zuzyje sie na
drogie latanie na dwusterze i powoli mo-
ze zblizymy sie do takich stosunkéw,
jak w Ameryce, gdzie prywatna szkota
lotnicza Mr. Benneta w Highstown szko-
li surowych uczniéw za optatg 50 dola-
réw za kurs, przyczem na wylaszowanie
zuzywa sie sumarycznie okoto 3,5 go-
dzin lotu. Szkolenie odbywa sie na Tay-
lor-Cub, znanym Czytelnikom Skrzydla-
tej, z silnikiem 45 KM.

Brak nam bardzo tanich samolotéw i
taniego szkolenia motorowego. Najnizsza
miara u nas to 100 KM., dlatego tez pi-
loci-tury$ci zapewne powoli u nas za-
nikng, gdy beda si¢ musieli zadowoli¢
6 godzinami lotu rocznie, jak to przewi-
duje w obecnym roku Min. Kom. Po-
trzeba nam na gwatt takich silnikow i
takich samolotow, ktéreby ilo$¢ paliwa
potrzebng dla 100 KM na 6 godzin mo-
gty zuzytkowaé przy mniejszej mocy
na godzin 12. A wtedy pilot turystycz-
ny bedzie mégt w ciagu roku zrobi¢ nie
tylko kilkanascie rund nad lotniskiem,
ale tez i jeden przelot turystyczny, np.
Warszawa — Krakoéw i spowrotem. Raz
koto Wielkiejnocy...

Ci wtasnie tury$ci to najwieksi entu-
zjasci lotnictwa, to ci, ktérzy za tych 6
godzin emocyj latania na rok — jednak
dadzg duzo serca i wdziecznosci za ta-
ske, jaka sie im wyswiadcza tym poda-
runkiem. Wyobrazi¢ sobie na 365 dni —
p6t dnia nieprzerwanego lotu, 6 godzin
(stownie sze$¢)...

Napewno potrafig oni jeszcze sobie
kilka godzin dokupi¢ i nieco wyprosza
na jaki$ lot zlecony, ale mimo wszystko
wina tych 6 godzin lezy przede wszyst-
kim w stukonnym silniku, a stabszego
nie mamy.

Juz bez poréwnania lepiej powodzi sie
szybownikom, ktérym narazie nie ogra-
niczono kontyngentu godzinowego, a na-
wet premiowano wyczyny na czas. Bez-
skutecznie starat sie o taki wyczyn Go-
ra; ulegt ,,stabej” kobiecie...

Obecnie premiowac¢ sie bedzie ksigzki
o szybownictwie, to tez niektérzy poci-
chu pisza, a niewatpliwie najciekawsza
bedzie zbiorowa praca pp. lllaszewicza i
Humena, o ktérej styszeliSmy oficjalnie
w Ustianowej. Takie ,,premiowaine” jest
° tyle mniej kosztowne, ze skofczy sie
conajwyzej na potamaniu Kkilku... pior.
W kazdym razie w tym roku ,,premio-
wane wyczyny szybowcowe” beda
umniejszane podobno punktami karnymi
za krakse. Takie wiadomosci przywi6zt
ze stolicy méj przyjaciel p. Kasprzyk.
Trzeba tylko zwré6ci¢ uwage przy na-
st?pnym, regulaminie na ,,docelowos$¢™ i
elowosc.

Chciatem tu réwniez przypomniec
jedna naprawde udana, pigknie pomy-
Slang impreze, jaka sie okazat lot Aero-
klubu Warszawskiego z kilkoma RWD i
szybowcem na Batkany. Trudng trase w
Grecji, Butgarii i Jugostawii przebyli pi-
loci wspaniale i to przy kiepskiej po-

godzie. Bawigcy podwoéwczas w Atenach
p. Z. Nowakowski pisat w jednym z fe-
lietonéw niedzielnych w IKC z zachwy-
tem o popisach pilotow warszawskich
zagranica. Ten sam p. Nowakowski, kté-
ry byt w Bezmiechowej przyjety podob—
no bez specjalnych honoréw. Goleszéw
mu to wynagrodzit, jak qo byto na to
sta¢, prawie ze w ordynku wojskowym,
totez chtodno napisany ,,Czotem Eska-
dra” i 2 duze zdjecia w ramach felieto-
nu $wiadczyty o tym, ze p. Nowakowski
nie bardzo miat co pisa¢, albo wtasciwie
nie ma wielkiego zaufania do latania
,»,bez silnika” Zapewne z przyjemnosciag
wracat na RWD- 13..

Poza lotem zagranicznym na Batkany
szeroko tez opisano popisy harcerzy w
Holandii i zazyto$¢ ,,Funia” z panujaca
tam obecnie dynastig, —pominigto nato-
miast milczeniem wyjazd jednej ,,Wro-
ny” harcerskiej az za ocean...

Trudnego zadania szkolenia z tym jed-
nym szybowcem podjat sie harcmistrz
p. W. Szydtowski i wywigzat sie znako-
micie, organizujgc polski klub szybow-
cowy w Pittsburgu, jedyny na cate Sta-
ny Zjednoczone. Szkolenie oczywiscie
nie byto tatwe i p. Szydtowski musiat
sobie pomaga¢ ,,Zéglingiem”... Biorac
jednak pod uwage trudne warunki szy-
bownictwa w Ameryce w ogdle, zastuga
p. Szydtowskiego jest duza.

Wielu ciekawych rzeczy mozna sie by-
to dowiedzie¢ w Ustianowej na kursie
szeféw instruktoréw, o ktérym mowa na
innym miejscu.

W tej chwili, gdy lotniska i szybowi-
ska pokryt $nieg, a bra¢ lotnicza rozhija
sie w wolnych chwilach na Maryszew-
skiej, Zaro$laku, Kasprowym i w Wisle,
— lata sie tylko na ,,Falkenbergu”, jak
pisat o ,,Sokolej” listopadowy Flug-
sport.

Reklama konsorcjum Z. M. i M. Y. jest
widocznie doskonata, to tez nic dziwne-
go, ze na ,Sokolg” zagladaja juz cu-
dzoziemcy na szkolenie, a nawet poczy-
niono proby przekroczenia granicy
wschodniej przy pomocy bezszelestnego
lotu na SG. Na szcze$cie nie udato sie to
zdezorientowanemu w mapie pilotowi,
czy tez pilotce; kilka ostrzegawczych
kul karabinowych skierowato szybowni-
ka w wedréwke kumulusowg po pol-
skiej krainie. W kazdym razie, jak o tym
donosi ostatni biuletyn tej szkoty, kom-
fort na Sokolej jest pozazdroszczenia
godny i chyba tylko ,,Gazda” lub Koziet
moga konkurowac, cho¢ centralnego o-
grzewania napewno nie maja.

Tam moze warto sie teraz wybrac,
chyba ze Okrag Slaski urzadzi znowu
jaki$ ciekawy kurs w wytwornych Ale-
ksandrowicach.

Tegoroczne zawody krajowe i miedzynarodowe

Zbyt duza — jak na nasze mozliwo-
$ci — ilos¢ zawodow miedzyklubowych,
organizowana przez nasze aerokluby
regionalne w roku ubiegtym, spowodo-
wata obnizenie poziomu tych zawoddéw
i w konsekwencji — krytyczne do nich
nastawienie naczelnych wtadz sporto-
wo-lotniczych. Wynikiem tego byty sug-
gestje A. R. P. ograniczajace ilo$¢ za-
wodéw w roku biezacym. PisaliSmy o
tym w poprzednim numerze.

To tez dotychczas zgtosity Aeroklubo-
wi R. P. che¢ zorganizowania zawodéw
tylko 4 kluby: Aeroklub P. W. S., Ae-
roklub Warszawski, Aeroklub Lwowski
oraz Aeroklub Gdanski.

Aeroklub P. W. S. w Biatej organi-
zuje w dniach 26 — 27 lutego 5-e Zi-
mowe Zawody Podlasko-Lubelskie. W
pierwotnym projekcie miaty sie one od-
by¢ w dniach 19 — 20 lutego. Zasady re-
gulaminu podalisSmy w numerze stycz-
niowym. W pierwszym terminie zgto-
szone zostato 20 samolotéw. Jak widzi-
my, zainteresowanie zawodami zimowy-
mi jest duze.

Nastepny z kolei termin zarezerwo-
wat dla siebie Aeroklub Warszawski,
ktéry zamierza zorganizowa¢ w dniach
14 — 15 maja ogo6lnopolskie ,,Zawody
lotnicze o puchar P. Z. U. W. (Powsze-
chnego Zaktadu Ubezpieczen Wzajem-
nych)”.

Termin 5 — 6 czerwca (Zielone
Swiatki) zarezerwowat Aeroklub Lwow-
ski na Lwowskie Zawody Lotnicze.

Wreszcie Aeroklub Gdanski ubiega sig
o dnie 29 — 31 czerwca dla swego tra-
dycyjnego Zlotu nad morze.

Aeroklub Krakowski nie jest jeszcze
zdecydowany, czy w roku biezagcym or-
ganizowa¢ Lot Potludniowo-Zachodniej
Polski.

Krajowe Zawody Lotnicze A. R. P.

maja sie odby¢ w roku biez. od 20 do
25 sierpnia.
Projektowane przez aerokluby re-

gionalne zawody winny by¢ zgtoszone
do A. R. P. do dnia 28 lutego b. r

Co sie tyczy zawodéw miedzynarodo-
wych, dotychczas zgtoszone zostaty do
Kalendarza Imprez Miedzynarodowych
nastepujace konkursy:

18 — 28.11. — I,
no, organizowany przez Aeroklub
lii (R. U. N. A),

17 — 24.VIIl — 11l. Raduno del Lit-
torio — organizowany réwniez przez lta-
lie,

11.1IX — Zawody balonowe o puchar
Gordon-Bennett’a, organizowane przez
Aeroklub Belgii.

Z mniejszych imprez miedzynarodo-
wych zgtoszone zostaty:

8 — 9.VI — Vol de Peimtecote (Aero-
klub Austrii),

12V1 — 9.VII — Zawody szybowcowe
o puchar ks. Bibesco (org. Aeroklub
Niemiec).

11 — 18.IX — Dni lotnictwa cywil-
nego — (Aeroklub Szwecji).

Raduno Saharia-
Ita-



Rekordy lotnicze na 1. 1. 1938

Ubiegly rok zaznaczyt sie m. in. ol-
brzymiag iloscia nowych rekordéw. Na
149 pozycji notowanych w tabeli rekor-
déw F. A. |. az 92 ulegto zmianie, wzgle-
dnie zmianom w roku 1937. Takiego
..ruchu rekordowego” juz bardzo daw-
no nie byto.

Najwiecej nowych rekordéw wniedli
Wiosi (29 w klasie C), nastgpnie Ro-
sjanie. W kategorii samolotéw lekkich,
klasyfikowanych wg litrazu, przoduja-
ce miejsce zajeli Francuzi i Czechosto-
wacy.

Polska figuruje obecnie w tabeli re-
kordéw 5-krotnie: w klasie A (balony)
kpt. Burzynski posiada 3 rekordy dtu-
gotrwatosci lotu w kat. 5 6 i 7 (57
godz. 54 min., ustanowione w dn. 15 —
18 wrze$nia 1935 r. w zawodach Gor-
don-Bennett) oraz rekord wysokosci w
kat. 7 (10.853 m w dn. 29.111 1936 r.).
W tabeli rekordéw kobiecych, w klasie
D (szybowce), widnieje nazwisko p.
Wandy Modlibowskiej, ktéra ustanowi-
ta kobiecy rekord diugotrwatosci lotu
bez silnika — 24 godz. 14 min. w dn,
13 — 14 maja 1937 r. na ,Komarze”.

Z dniem 1.1 r. b. stracita Polska sz6-
sta pozycje w tabeli rekordéw, miano-
wicie rekord majora Skarzynskiego.
Stato to sie wskutek zmiany sposobu
klasyfikacji samolotéw lekkich. Rekord
mjr. Skarzynskiego ustanowiony byt na
samolocie wedtug dawnego podziatu,
zaleznie od wagi. Obecnie samoloty lek-
kie klasyfikowane sg wg litrazu silni-
ka. W latach 1936 i 37 notowane byty
rekordy w obu rodzajach klasyfikacji,
od 1.1. b. r. uwzglednia sie tylko rekor-
dy ustanowione wedtug podziatu nowe-

go.

P. mgr. Wanda Modlibowska

Z zalem spogladamy na liste rekor-
déw samolotéw lekkich. Bo to przeciez
Polska — zwyciezajac w dwoéch ostat-
nich challengeach — predystynowana

byta do zajmowania czotowego miejsca
w tej kategorii samolotow. Wyreczyli
nas Czesi, ktérzy na swoich Praga i Bi-
bi zdobyli 8 rekordéw z pos$réd 16 no-
towanych w tej kategorii.

Jak wiemy, rekordy w pojeciu F. A. I.
dzielg sie na dwie grupy: $wiatowe —
absolutne, niezalezne od rodzaju statku
powietrznego, oraz miedzynarodowe z
podziatem na Kklasy:

A — balony,

B — steréwce,

C — samoloty,

C-bis — wodnosamoloty,
C-ter — amfibie,
D — szybowce,

G — helikoptery.

W klasie C —mjako podkategoria —
wystepuja samoloty lekkie. Poza tym
notowane sa jako osobna grupa rekor-
dy kobiece, wedtug takich samych klas.

Rekordy absolutne (Swiatowe)

Sa one nastepujace:

Odlegto$¢ w linii prostej: 10.148 Kki-
lometrow. Pitk. Gromow, A. Jumaszew
i inz. S. Damilin (Z. S. R. R.) z Mos-
kwy do San Jaokuto (U. S. A.)) w dn.
12 — 14.VII. 1937 r.

Odlegtos¢ w obwodzie zamknietym:
10.601 km 480 m. Bossoutrot i Rossi
(Francja). 23 — 26 marca 1932 r.

Wysoko$¢: 22.066 metrow. Kpt. O. A.
Anderson i kpt. A. W. Stevens (U. S.
A.). Dn. 11.X1. 1935 ir.

Najwieksza szybko$¢: 709 km 209 m
na godzine. Fr. Agello (ltalia). 23.X.
1934 r.

Kpt. Zbigniew Burzynski

Rekordy odlegto$ci ustanowione byty

na samolotach, wysoko$ci — na balo-
nie (stratostacie), szybkosci — na wod-
noptatowcu.

Rekordy miedzynarodowe
samolotéow

Odlegto$¢ w linii prostej oraz w ob-
wodzie zamknietym (10.601 km i 10.148

km) — jak w rekordach absolutnych
(patrz wyzej).
Wysoko$¢ — 16.440 m. Por. M. J.

Adam (Anglia) na samolocie Bristol 138
z silnikiem Bristol ,,Pegasus” 490 KM,
dn. 30.VI. 1937 r. w South Farnbourgh.

Najwieksza szybko$¢ — 610 km 950 m
na godz. Inz. H. Wurster (Niemcy) na
BF-113 R z silnikiem DB 600—950 KM,
dn. 11.X1. 1937 r. w Augsburgu.

Szybko$¢ na 100 km — 554,3 km/godz.
Inz. F. Niclot (Italia) na samolocie Bre-
da 88 z 2 silnikami Piaggio 1000 KM
dn. 5.X1I. 1937.

Szybko$¢ na 1000 km — 5241 km/g.
F. Niclot (Italia) na samolocie j. w., dn.
9.X11. 1937.

Szybko$¢ na 2000 km — 380,9 km/g.
Ptk. A. Biseo i G. Castellani (Italia) na
Savoia 79 dn. 23.IX. 1935.

Szybko$¢ na 5000 km — 3252 km/g.
W. Kokkinaki i A. Briandinski (Z. S.
R. R.) na C. K. B. 26, silniki 2 X 800
KM, w dn. 26.VI11.1937.

Szybko$¢ na 10.000 km — 149,8 km/g.
Le Brix i Doret (Francja) na Dewoiti-
ne z Hispano 650 KM w dn. 7 — 10.VI.
1931.

Z ciezarem uzytecznym
500 kg.

Wysokos¢ — 12.816 m (Z. S. R. R))
1936 r.

Szybko$¢ na 1.000 km — 524,1 km/g.
(Italia) 1937 r.

Szybkos$¢ na 2.000 km — 380,9 km/g.
(Italia) 1935 r.

Szybko$¢ na 5.000 km — 325,2 km/g.
(Z. S. R.R.) 1937 .

1.000 Kg.
Wysoko$¢ — 12.246 m (Z. S. R. R))
1937 r.
Szybko$¢ na 1.000 km — 524,1 (lta-
lia) 1937 r.
Szybko$¢ na 2.000 km — 380,9 (lta-
lia) 1935 r.

Szybko$é na 5.000 km — 3252 (Z. S.
R. R.) 1937 r.
2.000 Kg.
Wysokos¢ — 11.005 m (Z. S. R. R.)
1936 r.
Szybko$¢ na 1.000 km — 444,1 km g.
(Italia) 1937 r.
Szybko$¢ na 2.000 km — 380,9 (lta-
lia) 1935 r.
5.000 kg.
Wysoko$¢ — 8.980 m
1936 r.
Szybko$¢ na 1.000 (km — 4019 (Z. S.
R. R. 1937 r.

(Z. S. R. R)



Szybko$¢ na 2.000 km — 307,4 (Fran-

cja) 1937 r.
10.000 kg.

Wysoko$¢ — 7.032 m (Z. S. R. R)
1936 r.

Szybko$¢ na 1.000 km — 262,2 km'g.
(Francja) 1937 r.

Najwiekszy ciezar uniesiony na 2.000
metréw — 13.000 kg (Z. S. R. R.)
1936 r.

Rekordy miedzynarodowe
wodnosamolotow

Odlegtos¢ w linii prostej — 5.771,3
km. Guillaumet i in. (Francja) na La-
tecoere 521 , Lieutenant de vaisseau Pa-
rts” z Hispano-Suiza 6 X 650 KM, dn.
25 — 26.X. 1937.

Odlegtos¢ w obwodzie zamknietym —
5200 m. Stoppani i in. (Italia) na Cant
Z-506 z Alfa Romeo 3 X 750 KM, dn.
27 — 28.V. 1937.

Wysoko§¢—11.753 m. Por. A. Soucek
(Stany Zjedn.) na Wright-Apache z
Pratt-Witbney 425 KM kompr., dn.
4.V1.1929.

Najwieksza szybko$¢ — 709,2 km/g.
Por. F. Agello (Italia) na Maechi 72 z
Fiat AS 6, dn. 23.X. 1934.

Szybko$¢ na 100 km — 629,3 km/g.
Cassinelli (ltalia) na M 72 z Fiat AS 6,
dn. 8.X. 1933.

Szybko$¢ na 1000 km — 322 km/g.
Stoppani (ltalia) na Canit Z-506 z Alfa
Romeo 3 X 750, dn. 27 — 28.V. 1937.

Szybkos$¢ na 2.000 km — 319,7. Stop-
pani (Italia) na samolocie i w czasie
j.oow.
Szybkos$¢ na 5.000 km — 3084 km'g.
Stoppani (ltalia) na samolocie i w cza-
sie j. w.

2 ciezarem uzytecznym
500 kg.

Wysoko$¢ — 9.532 m (Francja) 1934.

Szybkos$¢ ina 1.000 km — 322 km/g.
(Italia) 1937.

Szybko$¢ na 2.000 km — 319,7 (lta-
lia) 1937.

Szybko$¢ na 5.000 km — 308,2 (lta-
lia) 1937.

1.000 Kg.
Wysoko$¢ — 10.389 m (ltalia) 1937.

Szybko$¢ na 1.000 km — 322 (ltalia)
1937.

Szybko$¢ na 2.000 km — 319,7 (lta-
lia) 1937.
Szybko$¢ na 5.000 km — 3082 (lta-
lia) 1937.
2.000 kg.
Wysoko$¢ — 8.951 m (ltalia) 1937.
Szybko$¢ na 1.000 km — 3132 (lta-
lia) 1936.
Szybko$¢ na 2.000 km — 307,3 (lta-
lia) 1936.
5.000 kg.
Wysoko$¢ — 7.410 m (ltalia) 1937.

Szybko$¢ na 1.000 km — 251,8 (lta-
lia) 1937.

Szybko$¢ na 2.000 km — 2484 (lta-
lia) 1937.

10.000 kg.

Wysoko$¢ — 4.863 m (ltalia) 1937.

Najwiekszy ciezar uzyteczny podnie-
siony do wysokos$ci 2.000 m — 10.000 kg
(Italia) 1937.

Rekordy amfibii

Odlegtos¢ w linii prostej
km (Stany Zjedn.) 1936.

Wysoko$¢ — 7.605 m (Stany Zjedn.)
1936.

Najwieksza szybkos¢ — 370,8 km/g.
(Stany Zjedn.) 1935.

Szybko$¢ na 100 km — 337 (Stany
Zjedn.) 1936.

Szybko$¢ na 1000 km — 257,1
lia) 1937.

Szybko$¢ na 2.000 km — 2489 (lta-
lia) 1937.

— 2.300,8

(Ita-

Akrobacja lotnicza

Z cigzarem uzytecznym 500 kg: szyb-
kos¢ na 1.000 — 257,1 (Italia) 1937. Wy-
soko$¢ — 7.605 (Stany Zjedn.) 1936.

Z ciezarem — 1.000 kg: wysoko$¢ —
6.432 (Italia) 1937. Szybko$¢ na 1.000
km — 257,1 (ltalia) 1937; na 2.000 'km
— 248,9 (ltalia) 1937.

Z cigzarem uzytecznym 2.000 kg: wy-
soko$¢ — 5982 (Stany Zjedn.) 1936 r.

Rekordy $migtowcow
(heirkopferow)

Dtugotrwato$¢ lotu — 1 godz. 20 min.

Odlegtos¢ w obwodzie zamknietym—
80 km 604 m.

Szybko$¢ na 20 km — 80,6 km/godz.

Wysoko$¢ nad miejscem startu —
2.439 m.

Wszystkie wymienione rekordy usta-
lone zoisitaty w r. 1937 przez pil.
Rohlfs’a  (Niemcy) na helikopterze
Focke Wulf 61.

Odlegtos¢ w linii prostej — 108 km
974 m. P. Hanna Reitisch (Niemcy) w
r. 1937 na helikopterze jjw.

w Stanach Zjednoczonych Am. Pin.

»Aviation” podaje ciekawe wynurze-
nia Texa Rankina, zwyciezcy miedzy-
narodowych zawodoéw akrobatycznych
1937 w St. Louis. Stawny ten pilot ma
zademonstrowaé¢ podczas tegorocznych
l6téw ,National Air Races” nowg figu-
re akrobatyczng, nazwang przezen ,We-
zem morskim z Oregonu” lub Lalapa-
T'oos’em. Jest to efektowny numer popi-
sowy, sktadajacy sie z szeregu ostrych
»g06rek”, przyczyni kazdorazowo na
wierzchotkowej nastepuje ,pdtheczka”
tak, ze pilot leci raz w potozeniu nor-
malnym, drugim razem — w odwréco-
nym. Schemat figury widzimy na po-
nizszym rysunku.

Zdaniem Texa akrobacja wymaga
przede wszystkim doktadnego wykona-
iia figur. Akrobacja precyzyjna jest ra-
czej kwestiag doskonalenia o takiej sa-
nej doniostosci, jak np. nawigacja ra-
ilowa w lotnictwie komunikacyjnym.
Tex przyznaje, ze mimo 20 lat do$wiad-
czenia i wiecej niz 7000 godzin lotu kie-
ruje sie zawsze wzgledami na zone i
czworo dzieci. W akrobacji jest wiec
ostroznym i przewidujagcym. Zawsze o-
strzega przed nieostroznym i zbyt ,nar-
wanym” zachowaniem sie w akrobacji,
jak i w lataniu w ogéle. Stwierdza, ze
io trzydziestominutowego lotu pokazo-
wego przygotowywat sie przez 10 godzin
pracy w powietrzu, wytrwale ¢wiczac

wcigz te same ewolucje, przewaznie
sktadajace sie z prostych figur: loopin-
gow, korkociggéw i beczek. Byto to co$
w rodzaju ¢wiczen gamowych utalen-
towanego pianisty. Dla wyczynowego a-
krofoaty jest rzecza niezmiernej wagi,
by najpierw nabrat wprawy przy wy-
konaniu doktadnym 5-ciu nastepuja-
cych, prostych ¢wiczen: 'lotu ze zwisem
o pionowym potozeniu (skrzydet, beczek,
loopingéw, przewrotéw i korkociggéw.
Wszystkie inne figury stanowig odmia-
ne lub kombinacje wymienionych. Dla-
tego wtasnie jury w St. Louis zadato od
kazdego zawodnika, by pokazy zaczat
dwiema potgczonymi ze sobag figurami:
loopingiem i powolng beczka. Te dwa
proste ¢wiczenia, dobrze wykonane,
punktowano wyzej, niz niejedng inng
akrobacje, chociazby najbardziej skom-
plikowana.

Regulamin konkursu w St. Louis wy-
mieniat 84 ewolucje z maksymalna oce-
na kazdej od 1do 20 punktéw. Wymaga-
ny czas trwania pokazu—10 monut. Po
uptynieciu tego czasu zadnych dalszych
figur nie punktowano. Réwniez nie oce-
niano akrobacji dokonanej poza obre-
bem lotniska oraz ewolucji powtérzo-
nych. Nalezato wiec wybra¢ takie, ktore
przynosi/yby najwiekszg mozliwg ilos¢
punktéw na minute i przechodzity jed-
na w druga bez zadnej straty czasu.

Punktacje przeprowadzono zaleznie
od trudno$ci wykonywania danej ewo-
lucji. Ciekawym jest, ze wiele najbar-
dziej popularnych wséréd widzéw figur
punktowano bardzo nisko. Tak np.
beczka szybka punktowana byta jednym
punktem, podwoéjna beczka szybka — x



dwoma punktami, korkocigg — jednym.
W rezultacie ani jeden zawodnik nie
wybrat sobie tak pozadanego przez wi-
dzéw — korkociggu.

Kierunek i szybko$¢ wiatru wymaga-
ja starannego rozplanowania lotéw po-
kazowych. Po przybyciu wiec do St.
Louis i zbadaniu miejscowych warun-
kéw wiatru Tex musiat zmieni¢ kolej-
no$¢ lotéw, aby korzysta¢ przy pewnych
figurach z wiatru tylnego, przy innych
za$ z czotowego i w ten sposéb pozostac
w obrebie lotniska bez ograniczenia
swobody ruchéw i bez straty czasu na
manewrowanie.'

Tex juz od dawna przed zawodami
opracowat swdj pierwszy program.
Sktadat sie on z 25 figur. Podczas ¢wi-
czei mierzyt doktadnie stoperem czas
trwania kazdej ewolucji. Cwiczenia po-
wtarzat dopdty, dopdki nie udato mu sie
stwierdzi¢ z doktadnoscig do sekundy
czasu trwania kazdej figury. W pierw-
szym, doktadnie prze¢wiczonym uk'a-
dziedzie figur osiagnat teoretycznie 246
punktéw. By sprawdzi¢ te punktacje w
locie, opracowat 20 r6znych programoéw
i obliczyt ich czas trwania. Ostatecznie
osiagnat 282,7 punktéw, t. zn. 37 punk-
tow wiecej niz w probie peirwszej. Tak
wiec Tex nie szczedzit wysitkéw, by
poprzez 20 wykonanych programéw zy-
ska¢ 4 punkity na minute.

W St. Louis, jak w ogéle przy wszy-
stkich pokazowych lotach akrobacyj-
nych, lotach figurowych i ¢wiczeniach,
Tex uzywat jednoptata typu Ryan STA,
zaopatrzonego w silnik Menasco C 4
127 KM.

Zwykle do akrobacji nie uzywa sie
jednoptatowcow, Tex jednak twierdzi,
ze w Ryanie STA znalazt ideat samo-
lotu akrobacyjnego; odnosi wrazenie, ze
dzisiejsze jednoptaty z powodzeniem do-
rownuja pod wzgledem bezpieczeristwa
dwuptatowcom akrobacyjnym. Specjal-
ne wyposazenie stanowity tylko: czuty
wysokosciomierz Kolsmona i mata nu-
merowa tarcza na desce przyrzadéw z
taSma, na ktérej zaznaczony byt catko-
wity program lotu. Tasme te Tex recz-
nie obracat skoro dana figura zostata
ukonczona. Czuty wysokosciomierz od-
grywa bardzo wazng role, podaje bo-
wiem potozenie nad ziemig i umozliwia
bezpieczne wykonanie zadania.

Silnik Menasco nie posiadat specjal-
nego urzadzenia do dtuzszego lotu na
plecach. Cisnienie smaru spadato do ze-
ra, skoro tylko samolot znalazt sie w po-
tozeniu odwréconym.

Dla zabezpieczenia natomiast dopty-
wu paliwa Tex wbudowat do samolotu
zwyktag reczng pompe benzynowg ze sta-
rego Cadillac’a, pobierajagcg benzyne ze
zbiornika i wprowadzajaca ja do dyszy
gaznika.

Przed wywrotem samolotu Tex na-

X1 przewrét (1 pkt.) —XI11 pét beczki szybkle
z lotu normalnego na przewrécony (I pkt.
— XII1 ¢6semka, wlot przewré6cony, pot beczki
powolnej (10 pkt) — XIV przewrot odwréco-
ny (3 pkt.)) — XV 6ésemka, lot odwrécony z 6
do 8 powolnymi beczkami, (10 pkt.) — XV pot
beczki szybkiej z lotu odwrécone 0 na nor-
maln% (2 pkt.) —XVII wywrot <l p —XVII
6semka, looping quory na dot, wrocony
looping z gory na dot, normalny Iot w gore
(6 pkt. ()] — XIX przewrot (1 pkt) — XX 6sem-
ka lezgca, looping, $lizg, looping do gory, slizg
7 pkt.) — XXi pol Iooplnga z potozenia od-
wroconego (2 pk

petniat pompe (w razie zapomnienia
silnik reagowatby spadkiem obrotéw)
podtrzymywat czynno$¢ gaznika wy-
wieraniem statego nacisku na pompe
reczng. Doprowadzone w ten sposéb pa-
liwo starczyto na minute lotu, poczym
trzeba byto wraca¢ do potozenia nor-
malnego. Nieco prymitywny na wyglad
$rodek nie zawodzit jednak nigdy.

Tex dba i o publiczno$¢. Chcac jej
da¢ wiele emocji przygotowat na zawo-
dy w Cleveland specjalny 10-minutowy

program pokazowy, na ktéry obok opi-
sanego na wstepie ,weza” sktada sie
szereg innych figur, pokazanych nizej
na rysunkach schematycznych.

| — Ztgczony looping i powolna beczka przy
starcie; powolne pot beczki (1 pkt), E
wolne po6tbeczki w locie odwrucunym (2 pkt
111, 6semka pionowa, 2 loopingi odwrocone
(10 pkt.) IV — pot beczki w locie przeciagnie-
tym do gory i nadot (miotek) (3 pkt.) —
V—o6semka [ezaca, wlot odwrocony Ioo ing
odwrocong looping  normalny pkt.) —
VI — pot beczkiw locie przemq nletym odwro
conym (mtotek wywrécony) i4pkt) VII —dsem-
ka lezaca, wlot odwrécony, Iooplng looping od-
wrécony <6 pkt.) VIII —powolne p,t beczki
z lotu odwréconego na normaln% (I pkt,) —
IX wywrot (2 pkt) X — powolna eczka w lo-
cie w kole pionowym (9 pkt

.Beczka kubanska”. Jest to 6semka
lezaca, wykonywana z poczatkowego
potozenia normalnego lub odwréconego

z potbeczki w kazdym punkcie wezto-
wym. Tex wprowadzit podobna ewolu-
cje (rys. 5), z wykonaniem pétbeczki

nie w punktach weztowych, lecz na
kraficowych brzegach loopingéw. Jesz-
cze inng, trudniejsza do opisania, niz do
wykonania jest beczka z korkociggiem

Francika Clarca. Ewolucja ta sktada sie
z dwoéch lub trzech beczek w pionowym
locie do géry, dalej z jednej lub dwoch
beczek w locie poziomym u szczytu, w
poblizu przeciaggniecia samolotu, z prze-
ciagniecia samolotu i korkociggu z ty-
powym dla Clarca ksztatem zwitki.



Caty urok balu prysnie...

jesli trzeba bedzie marzng¢ w oczekiwaniu na ,,zapuszczenie$ silnika.
Tylko nie zamarzajacy olej GARGOYLE MOBILOIL ARCTIC

zapewni tatwy rozruch silnika nawet w czasie najsilniejszych mrozéw.

Mobiloil Arctic



Krajowa Wystawa Lotnicza we Lwowie

(29 maja — 29 czerwca 1938)

Zarzad Lwowskiego Okregu Woje-
wodzkiego L. O. P. P., na zebraniu w
dniu 19 listopada r. ub. powziat inicja-
tywe zorganizowania w koficu maja b. r.
ogdlnokrajowej wystawy lotniczej we
Lwowie.

Lwéw ma wszelkie dane ku temiu, alby
takg wystawe urzadza¢ u siebie. Ma za
soba najwiekszg z polskich miast trady-
cje lotnicza, ma ludzi do pracy, ma po-
parcie miejscowych wtadz i — posiada
odpowiednie tereny wystawowe.

Wystawa urzadzona bedzie na terenie
Targéw Wschodnich. Trwaé¢ bedzie od
29 maja do 29 czerwca. Eksponaty zgru-
powane bedag w 8 dziatach.

Dziat | — og6lny — zobrazuje rozwdj
lotnictwa oraz wszelkie przejawy zycia
lotniczego. A wiec poznamy tutaj histo-
rie lotnictwa polskg i miedzynarodowa,
wykorzystanie lotnictwa do ustug czto-
wieka, obecny stan lotnictwa, organiza-
cje lotnicze, urzadzenie lotnisk itp.

W dalszych dziatach mie$ci¢ sie beda:
LOPP (dz. Il1), lotnictwo wojskowe
(111), przemyst lotniczy i pomocniczy
(IV), komunikacja lotnicza (V), lotni-
dtwo sportowe (VI), nauka (VII), pra-
sa i literatura lotnicza (VII1).

Specjalny nacisk ma by¢ potozony na
dziat VI — tj. sport lotniczy. Bedzie on
ujety w dwie grupy. Pierwsza poSwigco-
na bedzie sportowi lotniczemu w ogodle,
z podziatem na: sport balonowy, samo-
lotowy, szybowcowy, spadochroniarstwo
i modelarstwo. W drugiej czesci dziatu
zgrupowane beda eksponaty poszczegdl-
nych organizacyj sportowo - lotniczych
(aeroklubéw) z Aeroklubem R. P. na
czele. Ogélnym urzadzeniem stoisk aero-
klubowych zajmowaé sie bedzie Aero-
klub Lwowski.

Dziat VII, obejmujacy nauke, bada-
nia, do$wiadczenia i w ogdélnosci cato-
ksztatt wiedzy o lotnictwie,—bedzie zor-
ganizowany ze szczeg6lng Starannoscia.
W charakterze wystawcéw wystapia
tam przede wszystkim Instytut Aerody-
namiczny w Warszawie i Laboratorium
Aerodynamiczne we Lwowie, ktdre we-
dtug projektow Komitetu Wystawy za-
demonstrujg miedzy innymi tablice po-
gladowe o rolach Instytutéw i ich pra-
cach, model tunelu do dmuchania samo-
lotéw i szybowcéw, modele szybowcow
i samolotéw juz dmuchane, a stanowiace
dzi$ tylko warto$¢ archiwalng tych In-
stytutow itp.

Instytut Techniki Lotnictwa précz ta-
blic i rysunkéw objasniajacych wszyst-
kie jego dziaty ma przedstawi¢ badanie
wytrzymato$ci  lotniczej materiatow,
zbadane préobki metali, drzewa, sklejki,
ptétna, normy wytrzymatoSciowe itd.

Instytut Badan Lekarskich Lotnictwa

poda interesujgce statystyki procento-
we zdolno$ci i przydatnosci do stuzby
w lotnictwie pilotéw zawodowych, tu-
rystycznych i szybowcowych.

Stoisko to bedzie sie taczyto z medycy-
na lotniczg, ktéra rowniez w dziale wie-
dzy lotniczej znajdzie nalezne sobie
miejsce.

Duzo miejsca poSwieci sie sekcjom
lotniczym obu naszych politechnik. Za-
demonstruja one szereg kompletnych
projektow ptatowcow, silnikéw i szy-
bowcéw wraz z obliczeniami. Uwydat-
nig sie tez potrzeby inzynieréw lotni-
czych, jakie odczuwa nasz przemyst lot-

niczy.
Bardzo ciekawym bedzie niewatpliwie
stoisko meteorologii lotniczej, ktora

przedstawi Panstwowy Instytut Mete-
orologiczny wesp6t z Gtdwng Wojsko-
wa Stacjag Meteorologiczng i sekcjami
meteorologicznymi Uniwersytetéw we
Lwowie i Wilnie. Zobaczymy wiec eks-
ponaty najwazniejszych przyrzadéw
meteorologicznych z odpowiednimi 6b-
jasnieniami, mapy synoptyczne, tablice
ze stanowiskami najwazniejszych stacyj
meteorologicznych na obu pétkulach, ma-
py termiczne, szybowcowe Polski i inne.

Prawo lotnicze, zagadnienia pokrew-
ne i ich studia naukowe beda zobrazo-
wane przez podanie ilosci katedr pra-
wa lotniczego w Polsce i zagranica (ze
szczegélnym  uwzglednieniem  pierw-
szego w Polsce Studium Prawa Lotni-
czego na Wydziale Prawnym U. J. K.
we Lwowie), dane o wszystkich miedzy-
narodowych konferencjach prawno-lot-
niczych, w ktérych Polska brata udziat

i wydawnictwa traktujace o prawie lot-

niczym.

Zestawione bedg réwniez wszystkie
instytucje lotnicze w Polsce, Kktérych
administrowanie wymaga znajomosci
prawa lotniczego.

Duzo miejisca w dziale VII poswiegci

sie Instytutowi Techniki Szybownictwa
i Motaszybownictwa, oraz takim orga-
nizacjom naukowo-lotniczym jak Zwig-
zek Awiatyczny Studentéw Politechni-
ki Lwowskiej, Sekcja Lotnicza Studen-
tow Politechniki Warszawskiej, Zwigzek
Inzynier6w Lotniczych oraz Sekcja Ae-
rofotogrametryczna.

Do Komitetu Wystawy -wptywaja juz
liczne zgtoszenia wystawcow. | tak
wspoétudziat sw6j w wystawie przyrze-
kty: DosSwiadczalne Warsztaty Lotnicze,
Wytwornia Balonéw i Spadochronéw w
Legjonowie, Warsztaty Szybowcowe w
Warszawie, Zwigzek Awiatyczny Stu-
dentéw Politechniki Lwowskiej, Insty-
tut Techniki Szybownictwa, Panstwowe
Zaktady Lotnicze, Panstwowy Instyut
Meteorologiczny, Zrzeszenie Polskich
Przemystowcéw Lotniczych, Polskie Li-
nie Lotnicze ,LOT”, wszystkie aeroklu-
by z Aeroklubem Rzeczypospolitej Pol-
skiej na czele i wiele innych.

Ministerstwo Spraw Wojskowych wy-
znaczyto jako swego delegata do Komi-
tetu Wystawy p. pptk. pil. inz. Fr. Ru-
dnickiego, kierownika I. T. L.

W czasie trwania wystawy pdbedzie
sie we Lwowie szereg atrakcji oraz spo-
$rod imprez lotniczych — Lwowskie Za-
wody Lotnicze (5—6.V1).

Wystawa zbiega sie z uroczystoscia-
mi: 20-lecia lotnictwa w Polsce odro-
dzonej, 15-lecia pracy LOPP oraz 10-le-
cia istnienia Aeroklubu Lwowskiego.

Witosi na Potudniowym  Atlantyku

Juz od diluzszego czasu styszy sie sta-
le, ze Wtochy majg uruchomi¢ wtasng
linie lotnicza przez Potudniowy Atlan-
tyk. Ostatnio notujemy tutaj istotnie
wzmozong aktywno$¢, cho¢ trudno z ca-
ta pewnoscia okresli¢, czy rekordowy
przelot Stoppaniego i nowy wyczyn, o-
pisany ponizej, nie sg poprostu jedng z
imprez propagandowych, w ktérych tak
celuje wtoski faszyzm.

24 stycznia z lotniska Guidonia ko#>
Rzymu wystartowaty do Dakaru na za-
chodnim wybrzezu Afryki 3 samoloty
bombowe znanego typu Savoia Marchet-
ti ,S-79”, pilotowane przez ptk. Biseo,
kpt. Moscatelli i por. Bruno Mussolinie-
go. Po nie catych o$miu godzinach sa-
moloty wyladowaty na lotnisku w Da-
karze. Przebyta odlegto$¢ wynosi w
tym pierwszym etapie ponad 4-i pot'ty-
sigca kilometréw, co daje $rednig szyb-
kos¢ podrézng ok. 420 knrigodz.

Nazajutrz samoloty wystartowaty do
Rio de Janeiro. Nad oceanem szybkos$¢
zmalata wskutek przeciwnych wiatrow
i burz. Lot odbywat sie na wysokosci
okoto 3800 m. Po 13 i p6t godzinach
dwa ptatowce osiagnety szczedliwie wy-
znaczony cel, majac $rednig przelotowga

393 km godz., podczas gdy trzeci, z po-
wodu defektu $migta, zmuszony byt wy-
ladowa¢ w Natalu. Aparat ten znaczng
cze$¢ przelotu nad Atlantykiem odbyt
z jednym tylko dziatajacym motorem.
Dystans Dakar — Rio de Janeiro wyno-
si okoto 5300 km.

W ten sposéb potgczenie Rzymu ze
stolicg Brazylii zabrato ogoétem 39 go-
dzin i 17 minut, z czego tylko 24 h 20’
trwat efektywny lot.

Nalezy znowu podkresli¢, ze aparaty
»S.-79” od kilku lat wchodza w sktad
eskadr szybkich bombowcéw. Trzy sztu-
ki, uzyte do przelotu nad Atlantykiem,
wyposazone byty w silniki Alfa Romeo
,126 RC 35” o mocy #tacznej 2250 KM.
Przypominamy konstrukcje: skrzydto —
drewniane, kadtub — spawany z rur,
trzy silniki.

W chwili obecnej ,S.-79” posiada 6
rekordow miedzynarodowych. Sg to re-
kordy szybkosci na 1000 km z tadunkiem
kontrolnym 2000 i 5000 kg, oraz na dy-
stansie 2000 km — bez tadunku i z ta-
dunkiem 500, 1000 i 2000 kg. Wtosi po-
wiadajg, ze szybko$¢ maksymalna z nor-
malnym obcigzeniem wynosi 480 km/g.



LCTITMIGMMWO WOIJITKOWE

Por. pil. Roman Czerniawski

Hiszpanski poligon lotniczy

W Hiszpanii wojna. Lata sie kiedy$s krew na arenach, te-

raz przelewana jest na polach bitew, na morzu, ziemi i w
powietrzu.
W powietrzu — trudno wiec, by lotnik nie $ledzit jej

przebiegu i nie starat sie porownywaé¢ przewidywan teore-
tykéw z rzeczywistoscia.

Dla Hiszpanii narodowej i czerwonej toczona obecnie woj-
na jest walkg o idee. Sasiedzi natomiast, bliscy i dalecy,
inaczej ja odczuwaja. Jedni chcg przez nig cos zarobi¢, inni
duzo uzyska¢, jeszcze inni uczg sie.

Hiszpania — to poligon doswiadczalny, na ktéorym doko-
nywuje sie prob oraz oceny wartosci technicznej i taktycz-
nej sprzetu.

Juz obecnie ilo$¢ wnioskéw dotyczacych lotnictwa w tej
wojnie jest duza. Rzuca sie jednak w oczy, ze dziatania lot-
nicze w Hiszpanii nie daja odpowiedzi na najciekawsze py-
tania, dotyczace zagadnienia strategicznego, operacyjnego,
a czesto nawet i taktycznego uzycia lotnictwa.

Lotnictwo to bron zyjaca w masie i zatracajaca wtasciwg
sobie potege dziatania przy uzywaniu jej w matych ilosciach.
Wojna hiszpaniska jest natomiast przyktadem ,rozmienia-
nia na drobne” dziatan lotnictwa. Wystepuje ono po obu stro-
nach, na réznych odcinkach, przewaznie w zgrupowaniach
po kilka, kilkanascie, a rzadko kilkadziesigt samolotéw. Jest
to wynikiem posiadania przez obydwie strony stosunkowo
nieduzej ilosci lotnictwa na obszernych frontach oraz dzia-
tania nim zasadniczo w pasie przyfrontowym. Konieczno$¢
wyposazenia oddziatéw naziemnych na catym froncie nie-
zbednymi jednostkami lotniczymi, przeszkody w zaopatry-
waniu materiatowym oraz braki w personelu technicznym
utrudniajg znacznie manewr sprzetem.

Charakterystycznym jest jednak dla obu walczacych
stron, ze wszedzie tam, gdzie planowane byty decydujace
operacje naziemne, tam tez Sciggano cate prawie lotnictwo
i _koncentracja taka dawata kolosalne ustugi dziataniom na
ziemi.

Juz na poczatku wojny ekspedycyjny korpus rzagdowy w
sile ok. 8000 ludzi, wystany na Maiorke, zostat zwyciezony
i poniést olbrzymie straty prawie jedynie przez skoncentro-
wane dziatanie lotnictwa. Dziatanie to dowiodio wybitnie
skuteczno$ci uzycia lotnictwa do akcji przeciw wojskom na
ziemi.

Na froncie Guadalajara czerwoni z doskonatymi wynikami
uzyli zebranego lotnictwa do walki z wtoskim korpusem
zmotoryzowanym.

Pod Talavera powstancy, niespodziewanie zagrozeni silng
piechota, wspartg licznymi czotgami, wezwali pomocy lot-
nictwa. Wyprawa, sktadajgca sie z 23 samolotow (w tym 6
trzymotorowych) bombardowata przez 2 godziny czerwo-
nych, powodujgc straty okoto 1000 ludzi oraz unieruchomie-
nie ok. 30 czolgow.

Bardzo dobre rezultaty data réwniez powstancom kon-
centracja lotnictwa na froncie Jarrama.

Baskowie zarzucajg rzadowi czerwonemu, ze upadek fron-
tu potnocnego byt wynikiem nie zebrania tu w decydujg-
cych momentach odpowiedniej ilosci lotnictwa. W czasie
tym akcja lotnictwa powstaiczego na froncie baskijskim
byta szczegélnie intensywna, co utatwito zwyciestwo, a na-
stepnie odwrét czerwonych zamienito w kleske i doprowa-
dzito do upadku frontu.

Oto kilka przyktadéw duzej skuteczno$ci masowego dzia-
tania lotnictwa nawet przy tak nieduzych iloSciach samolo-
tow, jakie dziatajg w Hiszpanii.

Trudno jest doktadnie okresli¢ ilos¢ samolotéw walcza-
cych po obu stronach, tak z powodu duzych niezgodnosci
w cyfrach, pochodzacych z réznych zrddet, jak réwniez i cia-
gtych ich naturalnych w wojnie zmian. Wszystko jednak
przemawia za tym, ze tak po jednej, jak i drugiej stronie
me walczy wiecej niz po 300 samolotéw, przy czym gros ich
stanowi lotnictwo my$liwskie i bombowe. Lotnictwa rozpo-
znawczego jest mato, sprzet jest stary, co bardzo utrudnia
prace. Znaczng cze$¢ zadan rozpoznawczych wykonuje lot-
nictwo bombowe.

Charakterystyka zasadniczych typoéw samolotéw obu stron
jest nastepujaca

A. Lotnictwo bombowe.

< Szyb- Nos- Promien
o Typ ko$¢  nos¢ Uzbrojenie  dziatania
b km/g kg km
4k. m.na dwu
Junkers Ju 52 wiezyczkach
Z — niemiecki 240 1000 tylnych go6r- N
= nej i dolnej
£ savoia Mar- g sntiagwngka
g chetti S.81 340 2000 tyglne i przed- 1500
2 — wioski nie
Caproni 74 .
. 2 stanowiska
wioski 200 1000 ogniowe 900
stary typ
> SB 1 stanowisko
o sowiecki sre- do ogniowe
= dniego bom- 400 600 przednie
o bardowania 2 tylne
w .
N Potez 54 3 stanowiska
S francuski 330 1000 ogniowe 1200
B. Lotnictwo myS$liwskie.
< Szyb-
= iy . Czas Spre- Pod-
e Typ II((osc Uzbrojenie pracy zarka wozie
%) m g
> Heinkel He 52
®) dwuptat nie- 300 2 k. m. - nie  state
3 miecki
~ Arado 68 300
g niemiecki N »
S Fiat CR 32 2 k. m.
& whoski 380 54kg.bomb 29
1 15 sowiecki
_ dwuptat 350 4 k. m. 25 g. 5
S I 16 sowiecki cho-
S dwuptat 400 4 k. m. 29 tak one
4 -
i Dewoitine 1 armatka
N D 510 2 k. m
©  francuski 4507 bomb - » B
dolnoptat v
Lotnictwo szturmowe reprezentowane jest po stronie

czerwonej przez znany typ sowiecki ,R. 57, posiadajacy szyb-
ko§¢ 200 km'g,-uzbrojenie 2 k. m. pilota i 2 k. m. obserwa-
tora oraz 400 kg. bomb.

Dotychczasowe dziatania lotnictwa przy uzyciu typéw
samolotéw stanowigcych (jak wykazujg tabelki) etatowe
wyposazenie europejskich poteg lotniczych, pozwolito tym
realniej wyciggna¢ pewne wnioski, dotyczace uzycia lotnic-
twa w przysztej wojnie.

| tak, w odniesieniu do lotnictwa bombowego, okazato sie,
ze im szybsze samoloty bombowe, tym rzadziej sa atakowa-
ne przez mysliwcow. Dato to podstawe do wywodow, ze zna-
czenie szybkosci dla samolotéw bombowych jest wieksze,
niz uzbrojenie ich w duzg ilo$¢ gniazd karabinow maszyno-
wych. Lotnictwo bombowe, zwtaszcza pochodzenia sowiec-
kiego, wykorzystywato czesto swa szybkos¢, dziatajac nawet
bez ostony mysliwcow i wykorzystujac jedynie dobre opa-
nowanie szykéw obronnych. Trudno jednak nie zauwazyé,
ze zwiekszanie szybkoséci samolotow.bombowcow nie wpty-
wa dodatnio na celno$¢ w bombardowaniu.

Skutki materialne i moralne dziatania lotnictwa bombo-
wego sg duze, ale z powodu matej ilosci uzywanych do tego
samolotow bynajmniej nie decydujace. Tlumaczyé to nalezy
itym, ze % wypraw kierowanych byto na rejony znajdujgce
5|e w pasie przyfrontowym, gdzie cele sa rozproszone i ,ulot-

. Rzadko natomiast kierowane byty one na znajdujace sie



na tytach bazy lotnicze, zgrupowania oddziatéw wojsk, osrod-
ki komunikacyjne oraz miasta, jako os$rodki dowodzenia
i centra przemystu wojennego.

Bombardowanie miast dato duzo dos$wiadczen. Mozliwo$¢
trafienia obiektow o nieduzych wymiarach jest jeszcze nie-
wielka, natomiast wyniki osiggniete w stosunku do obszer-
nych celéw sa znaczne. W najwiekszym z bombardowan Ma-
drytu wyprawa bombowa powstancza, sktadajaca sie z 32
samolotéw, rozsypata dostownie w gruzy catg dzielnice o po-
wierzchni 500 X 500 m.

Bomby 50 kg. nie wyrzadzaty w bombardowaniu miast
wielkich szkéd, natomiast 250 kg dawaty wyniki doskonate.
Trafiajagc w budynki przebijaty 5—6 pieter, przy czym w
ciasnych ulicach efekt powiekszata jeszcze sita ,podmuchu”,
wyrzadzajgc znaczne szkody. Piwnice nie zawsze chronig
przed skutkami takiego bombardowania, zwtaszcza, ze nie-
jednokrotnie ulegaty zasypaniu gruzami. Charakterystycz-
nym jest, ze konstrukcje zel-betonowe znacznie mniejszym
ulegajg uszkodzeriom, niz masywne stare budowle. Konstruk-
cja zelazna pozostaje czesto nieuszkodzona, mimo wysadze-
nia wybuchem S$cian.

Bardzo dobre rezultaty osiggnieto w niszczeniu lotnictwa
na ziemi przez bombardowanie lotnisk i baz. Wedtug Zrodet
sowieckich lotnictwo rzadowe miato zniszczy¢ w sierpniu ub.
roku przez tego rodzaju dziatania okoto 70 samolotow pow-
stancow raz spowodowac znaczne uszkodzenia urzadzen na
lotniskach. Ograniczyto to w tym czasie znacznie dziatalno$¢
lotnictwa powstaficzego, umozliwiajgc umocnienie pozycji
oddziatéw rzadowych. Zagrozenie lotnisk bombardowaniem
zmusza wiec do posiadania pewnej ilosci dobrych lotnisk za-
pasowych i przystosowania samolotéw do lgdowania na ma-
tych lotniskach.

Charakterystycznym rysem ujemnym  dotychczasowego
dziatania lotnictwa bombowego byto przeznaczenie wigkszosci
lotéw do zwalczania zgrupowan wojsk na ziemi. Byto to wiec
jak gdyby tylko potegowanie ognia artylerii lub wydtuzenie
jego. Oddziaty bombardowano zwykle z wysokosci 1000 —
2500 m. W rejonach, gdzie nie byto silnej opl. powodowato to
duze ©traty materialne i moralne.

Ataki mysdliwcow wykazaty, ze bardzo tatwo wykrywane
sa stabe strony samolotéw bombowych, zwtaszcza wolniej-
szych.  Mysliwcy poznaja wtedy szybko dogodne podejscia
i skwapliwie je wykorzystuja. Wytonit sie problem ostony
pancerzem kabiny pilota samolotu bombowego. Od zycia
pilota zalezy doprowadzenie silnie nawet postrzelanego sa-
molotu z zatoga do lotniska. Zatogi bombowcéw uskarzaty
sie, ze w czasie walk powietrznych bywaty czeste wypadki
zranien nie pociskami, a zerwanymi przez nie cze$ciami me-
talowymi kabiny. Zapobieganie temu ma by¢ uwzglednione
w przysztych konstrukcjach.

Charakterystycznym jest w dziataniach lotnictwa bombo-
wego ,,prawo odwetu”. Kazde powazniejsze dziatanie jednej
strony powoduje szybka reakcje drugiej. Mozna przypusz-
cza¢, ze ten czynnik byt powodem rzadkich wypadkéw bom-
bardowania na wielkg skale duzych miast. W ubiegtym jed-
nak miesigcu wypadki takie miaty miejsce. Gdy dnia 19.1.
przy bombardowaniu Barcelony przez eskadre powstancza
liczba zabitych przekroczyta 100 os6b i gdy tego dnia Wa-
lencja réwniez znacznie ucierpiata, juz w 3 dni pdzniej czer-
woni odpowiedzieli zbombardowaniem Salamanki przez 5
eskadr. Odwet spowodowatl $mier¢ 225 oséb oraz zranienie
ponad 400 ludzi. Juz tego samego dnia powstancy reagowali
znowu bombardowaniem Walencji, przy czym 13 os6b zostato
zabitych, a okoto 100 rannych.

Pozwala to na wyciggniecie wniosku, ze kazdy rzad, decy-
dujac sie na bombardowanie stolicy lub wigkszych o$rodkow
przemystowych, musi powaznie liczy¢ sie z odwetem i mo-
zliwosSciami spowodowania nim duzego wstrzagsu moralnego
wsréd spoteczenistwa. By¢é moze roéwniez, ze panstwo, ktére
bedzie chciato prowadzi¢ wojne powietrzno-chemiczng, nie
bedzie sie kierowa¢ wzgledami uczuciowymi, lub obawami
przed zarzutem ,niehumanitarno$¢i”, lecz raczej rozstrzygac
tu bedzie obawa przed reakcja.

Dziatania lotnictwa mys$liwskiego obu stron daty réwniez
duzo doswiadczen.

Lotnictwo mys$liwskie wioskie i niemieckie w walce z lot-
nictwem mys$liwskim czerwonym wykazuje przewage na wy-
sokosciach niskich. Samoloty powstaricze sg znacznie zwrot-
niejsze i posiadajag k. m. o wiekszej szybkostrzelnosci.

Powyzej jednak 4000 m. przewaga samolotéw sowieckich,
zaopatrzonych w sprezarki, jest juz znaczna. Lotnictwo my-
Sliwskie czerwonych wykorzystuje te whasciwos$ci, stosujac
czesto taktyke patrolowania na wysokosciach ponad 4000 m,
znizania sie nagtego do ataku oraz natychmiastowego nabie-
rania wysokos$ci, bez wzgledu na wynik serii strzatdw. Po-

twierdza sie wiec warto$¢ posiadania przewagi wysokos$ci
w walce.

Ostona wypraw bombowych odbywa sie zwykle kluczami,
z ktérych jeden leci na wysoko$ci bombowca, a inne wyzej
w ,pietrach” co 1000 m. Ostona ta jednak nie przekracza ni-
gdy wysokoséci 5500 m.

Mysliwcy uzywani byli do zadan réznych, czesto wtasci-
wych innym rodzajom lotnictwa. Wynika to stad, ze stano-
wig oni liczebnie znaczng cze$¢ lotnictwa. Notowano naprzy-
ktad wypadki uzywania mysliwcéw do zwalczania lotnictwa
na ziemi. W jednym z takich dziatan 60 samolotow mysliw-
skich czerwonych, podzielonych na zgrupowania, lecace ,w
pietrach”, dokonato napadu na lotnisko powstancéw w Sa~
ragossie, na ktérym znajdowato sie okoto 80 samolotéw réz-
nych typéw. Samoloty stojace na lotnisku zostaty ostrzelane
pociskami zapalajacymi oraz obrzucone z matych wysokosci
bombami. Spowodowato to zapalenie sie niektérych samo-
lotbw i — co gorsze — wybuchy zatadowanych bomb. Zni-
szczonych lub uszkodzonych zostato podobno potowe samo-
lotow, znajdujacych sie na lotnisku.

Mysliwey uzywani sg réwniez do wspierania piechoty w
natarciu. Bezposrednio przed wyruszeniem piechoty z pod-
staw wyjSciowych atakujg z niskich wysokos$ci punkty szcze-
gélnie niebezpieczne.

Rezultaty osiggniete przez zwalczanie nowo wykrytych

celéw byty dodatnie, nalezy jednak pamigta¢, ze dziatania
takie sg mozliwe jedynie przy uzyciu réwnoczesnym wiek-
szej ilosci samolotéw i na odcinkach stabo wyposazonych
w bron przeciwlotnicza.
Toczone walki miedzy mysliwcami oraz mys$liwcow z bom-
bowcami dowiodty, ze warto$¢ pilotow wtoskich, sowieckich
i niemieckich jest niemal réwna. Decyduje tu, jak zwykle,
warto$¢ moralna cztowieka i jego ideowe wyrobienie lub
nasitawienie.  Piloci niektorych panstw, aczkolwiek dobrze
wyszkoleni, lecz pracujgcy ,na zotdzie”, nie doréwnuja im.
Ostatnio piloci obcy czesto uzywani sg na tytach do szkole-
nia mtodych Hiszpanéw.

Mtodzi ci, $wiezo wyszkoleni piloci uzyskujag w walkach do-
bre wyniki, pokrywajac stabe wyszkolenie zapalczywoscia
i checig walki.

Okazato sie réwniez, ze niektére samoloty mysliwskie, po-
siadajace chowane podwozia, rozbijaja sie przy ladowaniu,
poniewaz zmeczony walkami lub ranny pilot zapomina o wy-
puszczeniu podwozia, poza tym najmniejsze uszkodzenie me-
chanizmu pociskiem unieruchamia go. Zawodzg réwniez
skomplikowane mechanizmy hamulcéw. Jedynie wiec nie-
skomplikowany sprzet nie zawodzi w warunkach wojennych.

Doswiadczenia hiszpanskie wykazujg réwniez, ze w trud-
nych warunkach konserwacji i naprawy O©przetu praktycz-
niejsze sg konstrukcje mieszane. Samolot konstrukcji me-
talowej musi odchodzi¢ do naprawy do fabryki, podczas gdy
samolot kryty drzewem Ilub ptotnem bywa zwykle napra-
wiany na miejscu. Fabrykacja seryjna takiego sprzetu, lub
jego czedci, jest ponadto w cnezklch warunkach wojennych
szybsza i mniej kosztowna.

Jezeli chodzi o doswiadczenia lotnictwa obserwacyjnego,
to wojna ta dotychczas zadnych rewelacji nie przyniosta.

Reasumujac wnioski, mozna stwierdzi¢, ze dotychczasowe
dziatania lotnictwa hiszpaniskiego mato rdéznig sie sposobem
uzycia tej broni od sposobu jej dziatan w wojnie $Swiatowej.

Efekty tego dziatania sg jednak bez poréwnania znaczniej-
sze. Mate réznice w sposobie uzycia lotnictwa wynikaja ze
znikomej, jak na obecne tendencje, ilo$ci uzywanego do za-
dan lotnictwa. Gros dziatan lotnictwa bombowego kierowane
jest na strefe przyfrontowg, a nie na cele operacyjne wazne,
znajdujace sie na tytach. Bezplanowo$¢ bombardowania, la-
tanie z zatadowanymi bombami w poszukiwaniu celéw, cze-
sto mato waznych, improwizowanie wigkszych wypraw w
wypadku konieczno$ci, nie moze da¢ w sumie wiekszych re-
zultatow.

Lotnictwo mysSliwskie, aczkolwiek bardzo jest potrzebne
w pewnych ilosciach, jednak taktycznie stanowi element
obronny, podczas gdy czynnikiem zaczepnym moze by¢ je-
dynie silne lotnictwo bombowe.

Niemniej jednak wojna hiszpanska jest jaskrawym za-
przeczeniem gtoszonych czesto tez o upadku znaczenia lot-
nictwa myséliwskiego. Odgrywa ono w wojnie hiszpanskiej
duzag role i bardzo dobrze spetnia wtasciwe mu zadanie.

Trudno juz teraz z powodzi sprzecznych wiadomosci wy-
ciagna¢ Sciste i konkretne wnioski. Kiedy jednak skonczy
sie ta ciekawa pod wzgledem do$wiadczen wojna, nie bedzie
juz powodéw do ukrywania whasciwego stanu rzeczy. Ukaza
sie tabele, zestawienia i poréwnania. Naga rzeczywistos¢
i cyfry przeméwiag mocniej i realniej niz sensacyjne komu-
nikaty korespondentéw wojennych.



Gordon-Bennett na jesieni. Tegorocz-
ne 36-e miedzynarodowe zawody balo-
nowe o puchar im. Gordon-Bennetfa,
ktérych organizacja zajmuje sie Aero-
klub Belgii, odbeda sie dnia 11 wrze$nia
w Brukseli.

Zawody krajowe o puchar im. ptk.
Wankowicza maja by¢ w roku biezacym
organizowane przez Moscicki Klub Ba-
lonowy. Prawdopodobnie odbeda sie one
w czerwcu. Start nastapi z Moscie.

Zawody miedzyklubowe dla pilotéw
miodych. Aeroklub Warszawski zamie-
rza zorganizowa¢ w roku biezagcym
(prawdopodobnie w maju — zaleznie
od terminu zawodéw o puchar Wanko-
wicza) konkurs balonowy ogélnopolski
dla mtodych pilotéw niezawodowych,
wyszkolonych w aeroklubach i klubach
balonowych.

O znizki przewozowe dla balondéw.
Chociaz sport balonowy jest tak blisko
zwigzany z wojskowym przysposobie-
niem lotniczym, zaréwno sprzet (balo-
ny) jak i piloci nie korzystajg z zad-
nych ulg kolejowych przy transporcie
z miejsca lgdowania. Stan taki wplywa
wydatnie na zwiegkszenie kosztéw lotu
i hamuje rozwdj inicjatywy odbywania
lotow catkowicie na wtasny koszt za-
togi.

Aerokluby podjety obecnie na nowo
starania u wtadz o udzielenie ulg kole-
jowych przy przewozie balonéw, analo-
gicznie do istniejgcych juz dla sprzetu
innych dziedzin sportu (kajaki, rowery
it. p.). Rébwniez czynione sg starania o
ulgi dla cztonkéw zatogi powracaja-
cych z lotu balonowego.

Moscicki Klub Balonowy w roku 1937.
Pigty rok istnienia Klubu przyniést sta-
bilizacje jego pracy — tak pod wzgle-
dem wyszkolenia nowych sit, jak tez
wyczynoéw lotniczych. Zakreslony plan
odbycia 30 lotdw rocznie zostat prze-
kroczony, — wykonano 34. Wobec du-
zego naptywu nowych amatoréw sportu
balonowego, wiekszo$¢ lotow miata cha-
rakter szkoleniowy. Szkolenie pilotow
nalezato do obowigzkéw instruktorow,
ktorych Klub Moscicki ma 3. Pilo-
ci mieli mozno$¢ odbywania lotéw tre-
ningowych tak dziennych, jak i nocnych,
w réznych warunkach atmosferycznych
— czesto trudnych. W lotach treningo-
wych piloci mieli zawsze okre$lone za-
danie, jak np.: lot docelowy, lot na od-
legto$¢, miedzyladowanie itp. Te ostat-
nie cieszyty sie zawsze popularnos$cia
u pilotéw, lecz nie zawsze — u reszty

zatogi, ktorej cze$¢ musiata podczas
miedzyladowania kosz opuszczac.

Klub Moscickibrat udziat w zawodach
krajowych o puchar im. ptk. Wankowi-
cza, urzadzanych w Toruniu. Zaloga
zostata jednak w mys$l regulaminu zdy-
skwalifikowana, gdyz wylagdowata na
terenie Gdanska — nie mogac dotrze¢
do wytknietego celu — na Hel, z powo-
du. zmiany kierunku wiatru.

W zawodach o puchar Gordon-Ben-
nett’a w Brukseli brat udziat inz. Krzy-
szkowski Leszek, obecny prezes Klubu,
w zatodze balonu ,Polonia 11" z kpt. Ja-
nuszem, ktéra zajeta Il miejsce po bel-
gijskim zwyciezcy p. Demuyterze.

Corocznie z wiosng urzadza M. K. B.
z Krakowskim Klubem Automobilo-
wym impreze lotniczo-samochodowg pt.
»Samochodowy poscig za balonem?”,
cieszacy sie duzg popularnoscig i frek-
wencja automobilistow.

Ogélne zestawienie lotéw przedstawia
sie nastepujaco:

Wykonano lotéw 34 — w tym 12 noc-
nych i 7 miedzyladowan.

Przeleciano 4234 km w linii prostej w
czasie 211 godz. 50 minut.

Obecnie dysponuje Klub 4 balonami:
»Moscice”, ,Moscice |7, ,Moscice I1”
(400 m3) oraz ,Krakow”. Jakkolwiek
balony te sg matej pojemnosci (750 m3),
jednak przy napetnieniu ich wodorem
otrzymuje sie warunki lotu réwnie do-
bre, jak przy wigkszych, napetnionych
gazem S$wietlnym, czy metanem.

Poza tym piloci Klubu mieli moznos$¢
latania na balonach wiekszej pojemno-

§ci, — mianowicie na ,Sanoku”, ,Polo-
nii 11” i ,Toruniu”. Na pierwszym z
nich — przy sposobno$ci wykonywania

lotow w barwach Klubu ,Guma”, z kt6-
rym Klub Moscicki wspdtpracuje przy
wyszkoleniu kandydatéow na pilotow.
Na , Toruniu” wykonywano loty trenin-
gowe do zawodéw o puchar Gordon-
Bennetfa.

Teoretyczne szkolenie kandydatéw na
pilotéw przeprowadza Moscicki Klub
Balonowy na kursach, ktére odbywaja
sie w sezonie jesiennym przed egzami-
nem. Poza tym kandydaci maja do dys-
pozycji skrypty z zakresu sprzetoznaw-
stwa i fizyki gazéw, wydane przez
Klub, gdyz brak na ten temat odpowie-
dniej literatury dla amatoréw.

W roku 1938 Klub otrzymat man-
dat od Aeroklubu R. P. urzadzenia w
Moscicach krajowych zawodéw balono-
wych o puchar im. ptk. Wankowicza.

Sekcja Balonowa Aeroklubu War-
szawskiego liczy 17 cztonkéw czynnie
uprawiajacych sport balonowy. Sekcja
posiada 1 balon ,Syrena” o pojemnosci
1.200 m3.

W roku 1937 Sekcja wykonata 24 lo-
ty, ktére trwaty ogétem 123 godziny.
W tej liczbie byto 11 lotéw dziennych
trwajacych 30 godzin oraz 13 lotow
nocnych, ktére trwaty ogdétem 93 godzi-
ny. W lotach tych przebyto 1800 kilo-

metrow. Poza ,Syreng” Sekcja uzytko-
wata jednomiejscowy balon ,,Gopto” o
pojemnosci 450 m3 wypozyczony przez
Referat Balonowy Dowdédztwa Lotni-
ctwa.

Z posréd wykonanych w roku ubie-
gtym lotéw na szczegdlne wyrdznienie
zastugujg: nocny p. Paciorkowskiego na
,Gople”, trwajacy 13 godz. 45 min., w
ktorym przebyta zostata odlegtos¢ 272
km, inz. Janika 11 godz. 20 min. i 256
km oraz p. Wojtulanisowny — 8 go-
dzin i 280 km z lagdowaniem w gdrach,
pod Nowym Saczem.

Loty ponad 5 godzin wykonali poza
tym piloci: SmélSki, Osifski i Osta-
szewsKki.

Do podniesienia poziomu sportowego
przyczynito sie wprowadzenie czynnika
rywalizacji miedzy Sekcjg Balonowg A.
W. a Kotem Balonowym w Legiono-

wie — filiag A. W. Réwnoczesne starty
jednakowej pojemnos$ci balonéw: ,Sy-
reny” — Sekcji i ,Legionowa” —mKo-

ta, stwarzaty dla pilotéow doping i poz-
walaty na lepszag ocene wartosci kazde-
go lotu i pilota.

Sekcja brata udziat w przesztorocz-
nych zawodach o puchar im. Wankowi-
cza. Jedna z zalég A. W. zajeta szoéste
miejsce, druga zostata zdyskwalifiko-
wana wskutek przekroczenia o kilkaset
metréw granicy z W. M. Gdanskiem.

W ubiegtym roku zorganizowane by-
ty przez kierownictwo Sekcjii dwukrot-
nie kursy teoretyczne, majace na celu
przygotowanie kandydatéw do pan-
stwowego egzaminu teoretycznego na pi-
lota balonowego. Poza tym wszyscy pi-
loci Sekcji przestuchali organizowany
przez A. W. dla pilotéw motorowych
I balonowych kurs meteorologiczno-na-
wigacyjny.

Program Sekcji Balonowej A. W. na
rok 1938 przewiduje szkolenie 11 no-
wych cztonkéw na pilotéw balonowych,
trening pilotéw dotychczas wyszkolo-
nych oraz doszkalanie w lotach nocnych
pilotbw motorowych i szybowcowych —
cztonkéow A. W.

W zwigzku z tym programem Sekcja
dazy do powiekszenia iloSci sprzetu o 1
balon pojemnosci 600 m.

Jak juz wspomniano wyzej, Sekcja
zamierza zorganizowa¢ w roku biezga-
cym zawody miedzyklubowe dla pilo-
tow cywilnych, wyszkolonych w klu-
bach. Poza tym Sekcja wezmie udziat
w zawodach krajowych o puchar im.
ptk. Warnkowicza.

Projektowany jest takze wspo6tudziat
Sekcji w imprezie samolotowej A. W.
polegajacej na odszukiwaniu miejsca
ladowania balonu przez samolot.

Powyzsze krdotkie sprawozdanie doty-
czy tylko Sekcji Balonowej A. W. Ko-
to Balonowe w Legionowie, ktére jest
rowniez czescig integralng A. W. jako
don afiliowane nie jest objete statysty-
ka. Wyniki jego dziatalnosci w roku
1937 podamy osobno.



LCrA-NIG-*"WO POPULARNE

Przemiany w Niemczech

Wiadomo, ze sport lotniczy w dzisiej-
szych Niemczech ma catkiem specjalny
charakter. Symbolem mogtby by¢ staw-
ny sportsman powietrzny Udet, ktory —
miast lgdowa¢ na osniezonych stokach
wysokich Alp — przeszedt na generata
Luftwaffe. Szczegdlne zabarwienie prze-
jawia sie np. tym, ze nie wida¢ wieksze-
go starania panstwa ku stworzeniu lotni-
ctwa prywatnego o szerszej podstawie,
co przeciez w zasadzie winno by¢ celem
jednym z gtéwnych. Drugim takim mo-
mentem jest desinteressement odnos$nie
zagadnien uproszczenia pilotazu, t. zn.
stworzenia specjalnego typu tatwego sa-
molotu dla szerokiej publicznosci; wpra-
wdzie i w innych krajach, jak Ameryka
lub Francja, inicjatywa w tym duchu
wychodzi gtéwnie od nieoficjalnych o-
s6b, znajdujacych tylko u wtadz mniej-
sze lub wigksze poparcie, jednakze w
Niemczech nie moga doj$s¢ do gtosu na-
wet i prywatne checi, skoro za godne
uwagi nie uznat ich czynnik partyjno-
panstwowy; odzew (konkretny, czynem)
na wielkie idee z zagranicy wypadt w
tym tak doskonale nan posiadajacym
warunki kraju niezmiernie rachitycznie.
Wysoki stan szybownictwa niemieckiego
nie jest zadnym usprawiedliwieniem.

Mozna roznie sadzi¢ o takiej polityce,
jednakze bezsporny pozostanie fakt, ze
niemieckie lotnictwo stabej mocy, do-
skonale zapowiadajace sig¢ przed laty
pletnastu przejawiajace zdrowga aktyw-
no$¢ w r. 1931, dzi$§ ustepuje iloscio-
wo i — co wazniejsza — jako$ciowo
catemu szeregowi krajow: Stanom Zje-
dnoczonym, Anglii, Francji, Czecho-
stowacji, a moze nawet i Belgii. Tak ja-
ko$ dziwnie wypada, ze samolot ,demo-
kratyczny” rozwija si¢ dobrze tylko w
krajach, bedacych zarazem — demokra-
cjami politycznymi! (Warto doda¢, ze
rowniez w Italii, tak skadinad poteznej
w powietrzu, lotnictwo popularne przed-
stawia sie bardzo nikto. Podobnie mozna
rzec i o Z. S. R. R.). Oto watek do roz-
wazan dla specjalistow od filozofii lot-
nictwa.

Pojecie Volksflugzeug nie bardzo wy-
soki ma kurs w kotach ,miarodajnych”.
O Motorsegierach zato chetnie moéwili
szybownicy, ale iako$ po stowach nie
nadeszty czyny. Takze i przeszkalanie z
szybowcéw na motory na specjalnych
aparatach, do ktérych najlepiej pasuje
nazwa Motorgleiter, diugo byto wiecej
pragnieniem szybownikoéw, chcacych je-
szcze bardziej wkupi¢ sie w taski majet-
nego lotnictwa wojennego, niz zamiarem
konserwatywniejszych  przedstawicieli
wojska.

Z tym wszystkim w kraju o tak silnie
rozwinietym lotnictwie komunikacyj-
nym i szybownictwie nie mogto nie ist-
nie¢ pragnienie taniego samolotu — i to
ze strony ogétu wcale licznego. W na-
szkicowanych wyzej warunkach najtat-
wiejszym ujéciem dla tych pragnien ,,do-
téw” spotecznosci lotniczej byto docze-
pienie jakiego$ matego silniczka do ist-
niejacych szybowcéw szkolnych: najta-
niej tak, (najprosciej i moze nawet z
najblizszym  skutkiem  praktycznym;
dwie pierwsze ka/tegorie maszyn (zwta-

szcza druga) wymagaja jeszcze sporo
gzasu, wiele zachodu i mnéstwa pienie-
zy.

Czytelnicy Skrzydlatej
dziej typowego tutaj przedstawiciela,
ktérym jest ,Motor-Ass”, wypuszczony
przez warsztaty Maschinenfabrik Au-
gust Gruse, Schneidemiihl, pod znakami
»B.0.-15/1”. U podstaw tej konstrukcji
lezy szybowiec do lotéw $lizgowych
»Rossitten-Ass”, do ktdrego za skrzydtem
dobudowano silnik ze $migtem cisnagcym.
Podobnych préb byto wiecej; jednakze,
jak informuje inz. H. Schafer w , Luft-
welt” (tom IV, Nr 3), w zadnym wypad-
ku nie udato sie dojs¢ do uzyskania t.
zw. Musterpriifung.

znaja najbar-

»Stomo-3“ Moliera. Fot. Flugsport

Jednak juz w jesieni 1936 r. nastgpita
zmiana tego rodzaju, ze G6wczesny
Reichsluftsportfiihrer putk. Mahncke,

przemawiajgc na zakonczeniu XVII Za-
wodéw na Wasserkuppe, zapowiedziat
zajecie sie sprawga stabosilnikowcow o
charakterze szybowcowym. W kazdym
razie nie hirthowski Motorsegler *) miat
by¢ celem wysitkéw. Wspomniany juz
inz. Schafer, piszac w ,Luftwelt” w
czerwcu ub. r., o$wiadczyt, ze prawdziwy
motoszybowiec jest bez znaczenia, co
jesst czym$ wiecej, niz zniecheceniem na-
skutek diugotrwatego braku powazniej-
szych rezultatéw prac Niemieckiego In-
stytutu Szybowcowego nad aparatem
~Maikafer” i in. Volksflugzeug otrzy-
mat bezapelacyjne miano ,Phantasiena-
men” (termin fantastyczny), za$ jedynie
stuszne miato by¢ twierdzenie: ,Motor-
gleiter ist Trumpf”! Mogtoby to by¢
przyjete za prywatne poglady, gdyby nie
fakt, ze wymienione pismo byto oficjal-
nym organem Reichsluftsportfiihrera,
za$ wywodoéw inz. Schafera nie opatrzo-
no zadnym komentarzem, oddzielajagcym
stanowisko autora od oficjalnego. (Uczy-
niono to np. ostatnio w stosunku do art.
inz. Morike pt. ,Warum Kleinflugmoto-
ren?”).

Z poczatkiem ub. r. rozpisano zawody
pod nazwg Motorgleiter-Wettbewerb, sa-
mym tym terminem zacie$niajac juz za-
kres prac do ram bardzo waskich: sprze-
tu do lotéw nad lotniskiem lub koto lot-

*) Wolf Hirth podczas ,,Bauprufer-Ta-
gung” w Monachium w 1933 r. pierwszy
wysunat pomyst chowanego w locie za-
glowym zespotu $migto-silnikowego na
motoszybowecu.

niska, z pozostawieniem jakiej$ bardziej
normalniejszej turystyki jezeli nie poza
nawiasem, to w kazdym razie na odleg-
tym planie. Ustawienie jakich$ konkret-
nych warunkéw (definicji) technicznych
byto w obliczu niktego rozporzadzalnego
materiatu poréwnawczego niezmiernie
trudne. Gdy jednak znamy wspdtczesne
bogactwo koncepcji samolotu stabosilni-
kowego, to uderzeni bedziemy ubdstwem
programu, ktéry w r. 1937 powiada: Mo-
torgleiter z silnikiem 20 KM. Zaiste, ze
trudno w ten sposéb dogodzi¢ wszyst-
kim pragnieniom samodzielnego latania!

Jezeli poswieciliSmy tu nieco miejsca
na przedstawienie oficjalnego punktu
widzenia, to nie czynilismy tego jedynie
z kronikarskiej skwapliwo$ci. Pojmuje-
my, ze wazne sg nie poglady urzedni-
kéw, lecz realne fakty. Ale wtasnie na
tle tych wyobrazen i naciskéw niemiec-
kiej biurokracji lotniczej we wtasciwy
sposéb przemoéwi do nas zycie. Czytel-
nik, ktéry wybiegt okiem ku zamieszczo-
nym fotografiom, domys$la sie juz, jak
sie sprawa przedstawia.

Konkurs ,wyznaczony zrazu na wrze-
sien, odbyt sie w dniach 13—17 paz-
dziernika. Staneto 11 typow ptatowcow,
co z uwagi na krotki okres od rozpisa-
nia zawodéw, pieknie $wiadczy o zain-
teresowaniu  samolotem popularnym:
Dodajmy, ze t. zw. powazny przemyst
lotniczy zadnego udziatu nie wziat.

Nazwe konkrusu przemieniono z ,za-
wodéw” na ,Verglechsfliegen fiir Mo-
torgleiter”. Istotnie, wobec réznorodno-
$ci wspotubiegajacych sie maszyn, na-
wet i ta ostatnia nazwa (,latanie poro-
wnawcze”) nie bardzo jest uzasadniona.
A otéz i ,clou” sytuacji.

Nie mamy w chwili pisania niniejsze-
go zadnych doktadniejszych danych te-
chnicznych odno$nie przedstawionych
w Rangsdorf ptatowcow; jedyny wyja-
tek stanowi ,Motor-Baby 117 warszta-
tow Schneidera w Grunau, opisywany
na tym miejscu przed kilku miesigcami.
Znamy tylko fotografie i luzne wzmian-
ki na temat uktadu. Juz jednak same
te informacje wystarcza, aby stwier-
dzi¢, ze — Bogiem a prawdg — do zy-
czeh rozpisujagcego konkurs dostosowa-
li sie tylko prawdziwie nieliczni. Whrew
wszystkim sugestiom — staneta gama
ptatowcow bardzo rozlegta: od wymus-
kanego aerodynamicznie ,szybkoscio-
wego” dolnoptata Moliera z Bremy,
przez prostsze samoloty matej mo-
cy w rodzaju ,Kobolda”, przez bardzo
prymitywne aparaty w guscie ,ESM-5”
(ktory zreszta najbardziej idzie po linii
konkursu), az do maszyn o tendencjach
szybowcowych potowicznych (,Motor-
Baby”) lub nawet zdecydowanych (mo-
nachijski ,Merlin” z chowanym podwo-
ziem). Obraz r6znolitoSci bytby jeszcze
wzbogacony, gdyby uboczne okoliczno-
§ci nie przeszkadzaly stana¢ na starcie
aparatowi ,,Brummer” Schule’go, posia-
dajacemu wybitnie motoszybowcowy
uktad w rodzaju naszego ,ITS-8". Mo-
zemy teraz byc¢ pewni, ze gdyby nie u-
béstwo Niemiec w zakresie matych sil-
nikéw (brak jednostek 30—50 KM), bu-
dowanoby i wiele innych typéw.



Nie bedzie zawcze$nie wyliczy¢ typy
ptatowcow, ktére lataty w Rangsdorf.
Oto one:

a) ,Storno 37, konstrukcji Moliera,
Brema, dolnoptatowiec wolnonos$ny o
ostonietej kabinie i okapotowanym sta-
rannie wolnono$nym podwoziu; silnik
firmy Kroeber ,M-47 2-takt o dwu
cylindrach przeciwlegtych, pojemnosci
600 cm3 mocy 18 KM przy 2700 obr./
min. *).

b) ,Kobold”, konstrukcji Maschinen-
Fabrik F. H. Schule, Hamburg, dolno-
ptat wolnono$ny z otwartg kabina, wy-
posazny w silnik ,,1lo” typu ,,FI1-2-400",
dwutakt o dwu cylindrach stoja-
cych, pojemnosci 800 cm3 mocy 20
KM przy 3000 obr./min.**).

c) ,Erla 5-a”, réwniez wolnonos$ny
dolnoptatowiec, z chtodzonym woda
silnikiem DKW, mocy 20 KM przy 3700
abr./mim. (reduktor 1:2,55). Silnik ra-
zem z chtodnicg wazy 50 kg; 2,5 kg/KM
jest to stosunek, o jakim w dziedzinie
budowy silnikéw lotniczych do$¢ daw-
no juz zdotaliémy zapomniec.

d) ,Erla Me-06", konstrukcji Mehra,
gornoptat z pojedynczym zastrzatem po
bokach kadituba, o zwyktym podwoziu
tréjgoleniowym; silnik ,Schliha” poje-
mnosci 1,2 litra, 2-takt dwucylindrowy
mocy 20 KM przy 2000 obr./min.

e) ,La-11" szczecinskiej ,Flugtechni-
sche Fachgruppe” goérnoptat zastrzato-
wy* wyposazony w stary silnik Merce-
des ,E 7503 A”. Silnik ten, ktéry dosko-
nale pamietamy w zwiazku ze stabosil-
nikowymi Klemmami, jest jedynym w
konkursie 4-taktem: przy 3000 obr./min.
watu korbowego (1000 — na $migle)
daje on nieco ponad 20 KM.

f) L,ESM-5", konstrukcji Flugzeugbau
Schneider, Grunau, gérnoptat o skrzy-
dle, utozonym na wysokiej nadbudéw-
ce kadtuba za otwartg kabing pilota i
wspartym kilkoma pretami, biegngcymi
od brzegéw kabiny. Podwozie — bardzo
uproszczone. Silnik ,Ilo”, ktéry tu ni-
weczy widoczno$¢ do przodu. Jest to
zapewne najtafiszy samolot konkursu.

g) ,Motor-Baby” Schneidera, silnik
Kroeber.

h) ,Dynamikus” konstrukcji L. Otta,
Dinkesbiihl, gérnoptat zastrzatowy,
przypominajgcy aparat poprzedni. Sil-
nik Kroeber ze smigtem cisngcym za
skrzydtem.

i) ,Milan G.S.-4”, zbudowany przez
Studiengesellschaft fur Leichtflugzeuge
Schénwalde. Moze uchodzi¢ za studium
wstepne do motoszybowca. Jest to gor-
noptat zastrzatowy o $migle pchajgcym,
z ostonieta kabing, troche podobny do

Merlin Fot. Luftwelt
*) Znamy go w Polsce z motoszybow-
a ,ITS-8"i ka
H) Pamletamy go z dolnoptatowca
Bocka, por. Skrzydlatg z 1936 r.

~Motor-Baby”, lecz zaopatrzony tylko
w jedno kétko. Silnik DKW (z przedtu-
zonym watkiem).

j) »Merlin” konstrukcji ,,Flugtechni-
sche Fachgruppe Munchen”, gérnoptat
wolnonosény z chowanym podwoziem o
dwu kotkach, ustawionym jedno za dru-
gim. Silnik Kroeber w przodzie kadtuba
ze $migtem ciagnacym. | to jest najpre-
dzej wstep do motoszybowca.

W sumie konkurs nie przyni6st bodaj
nic {z technicznego punktu widzenia)
nowego. Bedzie on jednak miat oczywi-
$cie wielkie znaczenie jako wyraz nate-
zenia potrzeby. Wynikéw prob jeszcze
nie ogtoszono, ale poréwnywanie na ich
podstawie nie bedzie wysitkiem owoc-
nym, chociazby z uwagi na réznorod-
nos¢ silnikow.

Kwestia silnika jest zresztg i w Niem-
czech, jak i na catym S$wiecie, prawdzi-
wym gwozdziem. Takze i tutaj maja
Niemcy wiele do nadrobienia w stosun-
ku do zagranicy. W tej chwili nie maja
oni nic réwnorzednego do przeciwsta-
wienia amerykanskim Continental i Ae-
ronca, francuskim Train, a w drugiej
linii np. francuskiej Ava, czeskim: ,,Mi-
kronowi” Waltera i Praga. Przyznaja
sami, ze zaden z ich silnikéw nie jest
jeszcze dojrzaty do seryjnej produkcji.
Trudno uwierzy¢, aby i nadal mieli ob-
stawaé przy tych 20 KM *). Dobre to
dla motoszybowca, na jednomiejsco-
wym samolocie stabosilnikowym daje
sie okupi¢ kosztowng finezja aerodyna-
miczna, ale przeciez za dodatkowe pare
koni konstruktor (nawet Motorgleitera)
moze zyska¢ catkiem inng swobode ru-
chow.

,Vergleichsfliegen fur Motorgleiter”
wypad.to, jak sie zdaje, nie catkiem po
mys$li organizatoréw. Mniejsza o to. Do
zanotowania mamy nastepujace pozy-
cje dodatnie:

dtugotrwata nieche¢ wtadz do samo-
lotu matej mocy zostata anulowana;

otoczono najdalsza opieka i pomoca
samolot stabosilnikowy, nadajacy sie do
przeszkalania szybownikéw na motory;
na r. 1938 hastem szefa N. S. F. K. dla
szybownictwa niemieckiego jest , Aus-

bildung im Motorflug im Kleinflug-
zeug”!

MoéwiliSmy juz, Zze narazie program
jest ciasny. Mozna by¢ spokojnym, ze

tak samo, jak zycie przekonato wtadze
niemieckie o pozytku ,Motorgleitera”,
tak i niebawem udowodni warto$¢ in-
nych kategorii matych samolotéw. Zre-
sztg, z tych czy owych pobudek, czyni
sie do tego gruntowne przygotowania:
pisano juz w Skrzydlatej o witgczeniu
spraw silnika do programu szybowco-
wych szkét budowy. Lotnictwu popu-
larnemu $wiata przybyl z Niemcami
warto$ciowy  wspotpracownik,  ktory
swych umiejetnosci dowi6dt juz przed
kilkunastu laty (stabosilnikowy Klemrn,
motorowe szybowce, jak ,,Roter Vogel”
i ptatowce matej mocy jak ,Mahomet”
i ,Colibri” z okresu 1924/25).

Dzisiaj w Niemczech styszy sie mno-
stwo zaléw na tych, ktérzy w owym
czasie nie podtrzymali, wzglednie ,zdu-
sili” rodzacy sie samolot ekonomiczny.
Maja one swg warto$¢ pouczajgca nie-
tylko dla Niemcow.

*) Cho¢ tak wtasnie $wiezo doradza
wspomniany na poczatku inz. Morike
(,Luftwelt”, zeszyt listopadowy 1937
r.).

KRONIKA
Rose ,Parrakeet"

Konstruktor tego malerikiego samo-
lotu (rozpieto$¢ — 6,1 m) nie wysilat
sie na zadne wynalazki ani ulepszenia,
starajac sie jedynie w ramach uktadu
konwencjonalnego da¢ z niewielkim sil-
nikiem wyczyny, nie ustgpujace wybit-
niej bedacym w uzyciu starszym mo-
delom o znacznie wiekszej mocy. 161
km/godz. szybkosci maksymalnej przy
37-konnym silniku Continental ,A-40-
3” i cenie catosci, wynoszacej ok. 1500
dolaréw, pozwala . mniema¢, ze aparat
spetnia w znacznym stopniu swoje za-
danie.

Ten amerykanski ptatowiec niczym
poza moca i ceng nie rézni sie od prze-
cietnych maszyn. Zbudowany jest ja-
ko gérnoptat konstrukcji mieszanej:
metal — drzewo — ptétno. Silnie prze-
suniete skrzydta majg obrys zaokraglo-
nego na koncach prostokata i zwigzane
sg zastrzatami ksztattu ,N”, jako tez
dodatkowym prostym zastrzatem z kaz-
dej strony, biegngcym od spodu kadtu-
ba do gérnego ptata. Gérne skrzydto, o
wydatnym wycieciu nad kabing pilota,
wspiera sie na baldachimie z 6 pretéw
i dwu ciggien. Lotki sa tylko na dol-
nym. Konstrukcja ptata — drzewo i
ptétno.

Kadtub spawany jest zrur stalowych;
na metalowym szkielecie znajduja sie
lekkie listwy drewniane, podtrzymuja-
ce ptoécienne pokrycie. Kabina jest
otwarta, z owiewka za gtowg pilota.

Usterzenie — konstrukcji metalowej
z ptéciennym pokryciem. Statecznik po-
ziomy spiety ciegnami do spodu kadtu-
ba i do statecznika kierunkowego.

Podwozie — tréjgoleniowe, z amorty-
zacjg skrajnych goleni, biegngcych do
wierzchu kadtuba.

Silnik zamontowany w +tozu z rur
stalowych i ostonietych blachg.
Gtéwne dane i wyczyny:
rozpietosc — 61 m
dtugosé —5m
wysoko$é — 17 m
pow. nosna — 10,8 m2
ciezar witasny — 213 kg
., w locie — 330 kg
szybko$¢ max. — 161 km/godz.
W lagdowania — 56 W
. wznoszenia przy
ziemi — 3650 m
putap praktyczny — — 550 km
zasieg normalny — 45 m
rozbieg — 3,2 m/sek
zuzycie paliwa — ok. 8 1/100 krr
Dwumiejscéwka ,,Chartoire”. Pilot
»Air France”, p. Chartoire, zaprojekto-

wat, zbudowat i oblatat samolot swego
imienia, ktéry z 75-konnym silnikiem
Salmson 9 Acrs osigga 294,5 km/godz.
szybkosci maksymalnej. Jest to wolno-
noény dolnoptat dwumiejscowy z sie-
dzeniami w tandem, zaopatrzony w
klapy. Aparat ma bardzo szlachetne
linie (wydtuzenie 9,2), lecz state pod-
wozie i zwyczajne $migto.



Chilton z silnikiem
samochodowym

Wypuszczony zostat na rynek jedno-
miejscowy ptatowiec firmy Chilton Air-
craft w Hungerford, o ktérym Skrzydla-
ta niedawno donosita. Cena sprzedazna
wynosi 315 f. szt., co stanowi przeszto
| 2 tysigca zt. Zwazywszy na tani silnik
samochodowy jest to suma dos¢ wysoka,
znajduje one jednak usprawiedliwienie
w konstrukcji, dzigki ktorej tez osiggnie-
to dobre wyczyny: szybko$¢ max. — 180
km/godz., szybko$¢ ladowania — 56
km/godz.

Samolot Chilton jest dolnoptatem wol-
nono$nym ze statym podwoziem, kon-
strukcji drewniahej. Ptat jest ustawiony
we V; czesci skrajne maja obrys trape-
zowy z zaokraglonymi kofncami. Lotki —
0 sterowaniu réznicowym. Na potowie
rozpietosci — klapy ,krokodyle”, siega-
jace do 15% gtebokosci skrzydta. Pokry-
cie skrzydta: nosek — sklejka, reszta —
ptétnem. Kadtub, o pokryciu ze sklejki,
posiada przekréj silnie zaokraglony. Po-
za kabing pilota mamy tu dwa pomiesz-
czenia na bagaz. Usterzenie — wolnono-
$ne; stateczniki — pokryte sklejka, ste-
ry — ptétnem. Podwozie w dwu oddziel-
nych potowach, okapotowane ,spodnia-
mi”. Pneumatyki niskiego cisnienia. Pto-
za ogonowa.

Uzyty do napedu silnik jest modyfi-
kacjg a la Carden silnika samochodowe-
go Forda ,,10”. W celu zmniejszenia cig-
zaru gtowice cylindrow i inne czesci za-
stagpiono lekkim stopem. Silnik posiada 4
cylindry stojace, ustawione w szereg,
chtodzone wodg. Pojemnos$¢ wynosi
1,172 litra. Zapton — 2 magneta ,B.T.H.”
1po 2 $wiece w cylindrze. Chtodzenie re-
guluje pompa wodna. Moc przy 3.500
obr/min wynosi 32 KM. Ciezar wynosi
(z podwdjnym zaptonem i piasta $migto-
wa) — 64 kg, co daje 2kg/KM. Cena sa-
mego silnika — (bez podwdjnego zapto-
nu, lecz z piastg) wynosi 51 f. szt.

Gtéwne dane samolotu sg nastepujace:

rozpietosc — 73m

dtugosé ~¢ 55m

pow. no$na — 72m2

ciezar.whasny — 180 kg

ciezar w locie

(normalnie) — 290 kg

Wyczyny:
szybko$¢ max. — 180 km/h
szybko$¢ podr. —*160 ,,
szybko$¢ ladow. — 56
szybko$¢ wznoszenia

przy ziemi — 3,3 m/sek
dtugos$c¢ startu — 73 m
dobieg — 45 m
zasieg — 750 km.

Zuzycie benzyny (samochodowej) wy-
nosi okoto 4,7 1/100 km.

Zastanawiajgce jest state w ostatnich
czasach odwotywanie sie Anglikéw w
dziedzinie samolotu matej mocy do sil-
nika samochodowego. W ciggu ostatnich
dwu lat styszeliSmy o gornoptatowcu
»Wicko F” inz. Wiknera (ktéry obecnie
zreszta przeszedt zdaje sie definitywnie
na zwyktego ,Minora” Cirrus), ,Pou-
du-Ciel’ach”, ,Brawny” firmy Brough-
ton - Blayney, ,Drone de Luxe” Kron-
felda, dwusilnikowcu ,Bee” Baynes’a;
Swiezo styszymy o ptatowcu, budowa-
nym przez Dominion Aircraft Comp. w
Worthing. Jest to, niezaleznie od zasad-
niczych idei, w tym tkwigcych, takze
wyraz trudno$ci, z jakimi nie uporano
sie jeszcze w dziedzinie matych silnikow
lotniczych. Ludzie wolg juz ostatecznie
2 kg/KM, niz ustawiczne ktopoty.

Ptatowiec Chilton, operujacy technikg
dobrze ustalong, moze, zdaje sie, liczy¢
na trwate powodzenie nietylko dlatego,
ze jego silnik jest bardziej niezawodny
od matych silniczkéw czysto lotniczych.

Beltrame ,Colibri"

Sprawozdawca z Il Salonu Mediolan-
skiego doniést juz pobieznie o wysta-
wionym tam osobliwym ptatowcu typu
»kaczki”, ktéry pod kazdym wzgledem
godzien jest bacznej uwagi: uktadu, sy-
stemu sterowania, wagi, silnika, wyczy-
néw, a nawet i ceny, wedle zdania kon-
struktora dajacej sie zawrze¢ w grani-
cach 12 tys. lirow (t. zn. okoto 3 tys.
zotych), liczac z motorem.

Uktad ,kaczki” przezywa obecnie w
dziedzinie samolotu stabosilnikowego
pewien renesans, wyrazajacy sie tym,

ze w samej Italii ma jeszcze drugiego
czynnego zwolennika w osobie inz. S.
Stefanutti *), podczas gdy z sasiedniej
Francji styszymy o powodzeniu ptatowca
Claude-Nicolas ,Canard”. Nalezy tu za-
znaczy¢, ze niezaleznie od racji, ktore
ku niemu sktaniajg konstruktoréow sta-
bosilnikowych samolotéw, wydaje sie on
tez nie by¢ pozbawionym zalet takze i w
odniesieniu do motoszybowca, w ktérym
mogtby uprosci¢, potani¢ i uczyni¢ lzej-
szq konstrukcje w tym, co sie tyczy ze-
spotu napedowego.

Prace inz. Quinto Beltrame, twoércy
,Colibri”, noszag wytgcznie prywatny
charakter. Ta tez jest przyczyna, ze —
rozpoczete w r. 1932 — dopiero po 5 la-
tach wydaty owoce. | jezeli nie zal, ze
doswiadczenia i projekty zajety okres

*) jednomiejscowke jego pamietamy z
zeszytu 6/1936.

trzyletni, to szkoda, ze az dwu lat po-
trzeba byto na budowe.

Ciekawie brzmi wiadomos$é, wedle
ktorej inz. Beltrame nie byt przed tym
pilotem i lata¢ nauczyt sie dopiero wte-
dy, gdy sam oblatywat ,Colibri”.
Swiadczytoby to korzystnie o wspomnia-
nym na poczatku systemie sterowania.
Jednakze podobne wiadomosci styszy
sie od czasu do czasu i o innych maszy-
nach, cho¢ po tym sprawa bynajmniej
nie okazuje sie tak dziecinnie tatwa.

,Colibri” jest $rednioptatowcem wol-
nonos$nym, bardzo matych rozmiaréw
(rozpieto$¢ — 6 m, dtugo$¢ 3xz m), kto-
re ttumaczg niezwykle niski ciezar wta-
sny: 70 kg! Piat jest tréjdzielny (cze$¢
centralna zwigzana konstrukcyjnie z ka-
dtubem), pozbawiony lotek lub jakich-
kolwiek innych organéw sterowych (np.
na ,S. S.-2” inz. Stefanutti mieliSmy na
nim dwa stateczniki i stery kierunko-
we). Konstrukcja czesci skrajnych jest
szybowcowa: pojedynczy dzwigar, no-
sek kryty sklejka, reszta — ptotnem.
Kadtub, ktory o wiele dalej siega do
przodu, niz do tytu (za kabing), nie mo-
ze mie¢ oczywiscie ksztattu zbyt korzy-
stnego. W kazdym razie przekrdj jest e-
liptyczny. Przy oszczedno$ci wymiaréw
konstruktor widziat sie zmuszonym u-
lokowa¢ ramiona pilota we wnekach
przy nasadach skrzydtowych. Gtadkie
pokrycie kadtuba ze sklejki przyczynia
sie do zmniejszenia oporéw.

Cate usterzenie stanowi jedynie ru-
chome skrzydetko na przodzie kadtuba,
o powierzchni okoto trzech czwartych
metra kwadr. Drazek sterowy zapewnia
tu nastepujace wychylenia: gtebokos$cio-
we (dziatanie steru poziomego) i poprze-
czne (lotki i ster kierunkowy).

Na osobng uwage zastuguje silnik,
rowniez dzieto inz. Beltrame. Jest to
dwutakt o dwu ttokach przeciwbieznych
we wsp6lnym cylindrze, chtodzony po-
wietrzem. Przy pojemnosci 0,45 litra
rozwija on moc 18 KM (4200 obr./min).
Silnik zabudowany jest z tytu, za skrzy-
dtem.

Podwozie sktada si¢ z dwu kotek, u-
stawionych jedno za drugim. Podwozie
pozbawione jest osobnej amortyzacji,
poza tym, co zapewniajg pneumatyki.
Na koncach ptata sa mate ,ptywaczki”,
ktére chronig jego powierzchnie od usz-
kodzenia przy dotknieciu ziemi. Przed-
nie koétko jest sterowane.

Gtéwne dane sa nastgepujace:

rozpietosc — 6,06 m
dtugosc — 355 m
wysokos$¢ — 10 m
pow. nos$na — 45 m2

ciezar wiasny — 70 kg(!)

ciezar w locie — 160 kg
Wyczyny:
szybko$¢ max. — 160 km/h

B podr. —u 140

» . min. — 60
dtugos$¢ startu — 125 m
zasieg — 500 km

Widzimy wiec, ze jest czemu sie dzi-
wi¢. Jednakze trzeba poczeka¢, az apa-
rat zda probe zycia. W tej chwili nie
mozna jeszcze mowi¢ o niczym wiecej,
jak o pieknej idei.
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Tadeusz W asiljew

Wyciqgarka a termika

Trzy lata minie niebawem, jak po raz
pierwszy usitowano na tym miejscu
przekonaé¢ o teoretycznej stusznos$ci i zy-
ciowej przydatnos$ci tego tak rzadko na
Swiecie praktykowanego zestawienia *).
W miedzyczasie kraj, ktéry osiagnat tu-
taj pewne powazniejsze rezultaty, mia-
nowicie Niemcy, sprawe catyg raczej za-
rzucit. Nie nalezy sadzi¢, aby przyczyna
miata by¢ sama istota rzeczy. Po prostu
z jednej strony—istnieje tam bardzo ge-
sta sie¢ szkot zaglowych, z drugiej za$ —
szybownictwo cieszy sie nieograniczo-
nym poparciem panstwa, — i tam, gdzie
potrzeba zawsze znajdzie sie i samolot
do holu i.. niezbedna benzyna! Oczywi-

$cie tak jest wygodniej. Ze — by¢
moze — i drozej, o to nikt sie wie-
le nie martwi. Jak powiedziat pe-

wien Francuz po wizycie w Rzeszy: ,Nic
nie jest zbyt kosztowne, ani zbyt luksu-
sowe dla lotnikéw Goeringa!”. — Po-
dobnie na og6t przedstawia sie sytuacja
i w innych krajach, subwencjonujacych
szybownictwo. Natomiast w takich,
gdzie szybownicy zdani sa na wtasne si-
ty, jakiekolwiek prace pionierskie sg w
ogdle trudne do pomysélenia.

Nie mozna sie teraz dziwi¢, ze na
wspomniany temat nie miaty miejsca
zadne systematyczniejsze badania, a po-
zytywne gdzieniegdzie doswiadczenia sa
zwyczajnie wynikiem $lepego trafu. W
ciggu trzech lat minionych bardzo zrzad-
ka tylko mozna byto zanotowa¢ co$ bar-
dziej pocieszajacego.

Pozadany wyjatek uczynili w roku ub.
Anglicy.

Loty, o ktére nam chodzi, przydarzyty
sie w kilku osrodkach. Byty to wyczyny,
w gruncie rzeczy, bardzo nikte, ale waz-
nos¢ ich lezy we wnioskach, do ktérych
one postuzyty. Oto przyktad: pilot Ling-
ford odczepit na 240 metrach i latat pot
godziny przy wysokosci maksymalnej
420 m; innym razem K. Turner z 200
metréw wykrecit sie na przeszto 700 m,
pozostajac w powietrzu trzy kwadranse.
Nie jest to wiele. Ale ,,Cambridge Uni-
versity Gliding Club”, na ktérego lotni-
sku to sie dziato, wystapit o przyznanie
mu (skromnej zreszta) subwencji ,za-
glowej” na réwno ze szkotami gorskimi.
To wywotato prawdziwg sensacje, po-
dobnie jak termiczny lot zaglowy ze 180
m na 900 m na stabosilnikowcu ,Drone”
z przymknietym gazem (bez wariome-
trut).

*) Por. Tadeusz Wasiljew, ,Szybowi-
ska na rowninie”, Skrzydlata Nr 5/1935.

A teraz wnioski.

W organie centralnej organizacji ,,Bri-
tish Gliding Association”, miesieczniku
,The Sailplane and Glider”, znajduje
sie bardzo istotne podkreslenie: ze uzyt-
kowanie wyciggarki do lotéw na termi-
ce uwarunkowane jest przez nagroma-
dzenie ,local knowledge” ( = znajomos¢
wptywu warunkéw lokalnych). Warto
moze przypomnie¢, ze na identycznej
podstawie opierano sie we wspomnia-
nym na wstepie artykule w Skrzydlatej
z 1935 r. Z dalszych wierszy angielskie-
go pisma poznajemy reke dra A. Slatera,
ogdblnie znanego ze swych zamitowan do
mierzenia pulsacji termiki. Jego wnio-
sek: trzeba przeprowadzi¢ gruntowniej-
sze badania.

Nie nalezy mie¢ zbytnich ztudzen.
Szybownictwo angielskie z wielkim tru-
dem zwalcza obojetno$¢ spoteczenstwa
i.. whadz, i na tak szczegélny cel nie ta-
two bedzie znalez¢ potrzebne $rodki.

To sg kiopoty angielskie.

Dla nas sprawa staje sie aktualna, po-
niewaz wyciagarka, jaka w ub .roku stu-
zyta do préb i doswiadczen w szkole w
Mito$nie, ma juz niebawem zosta¢ osta-
tecznie dopuszczona do powszechnego
uzytku. W najblizszym czasie ma
sie rowniez ukaza¢ instrukcja, opra-
cowana przez p. J. Roézanskiego, ktéry
wspomniane préby przeprowadzat (mé-
wigc nawiasem, jest on bodaj wiekszym
zwolennikiem bloczka; ale naturalnie
jedno nie przeszkadza drugiemu, zwtasz-
cza, gdy chodzi o odmienne zadania).
Stowem — wkrotce bedg istnialy wa-
runki, aby omawiang tu sprawga zajac sie
konkretnie. Chodzi o skontrolowanie
przypuszczen. W gre wchodzg tysiace pi-
lotéw juz w najblizszych latach!

»State” zrodta pradéw termicznych
(w pewnych warunkach pogodowych)
znane sa od dawna. Wiaze sig to zaréw-
no z lokalnymi wtasciwosciami gleby i
jej pokrycia, stanowigcymi o tempera-
turze przyziemnej warstwy powietrza,
jak i z rozktadem nier6wnosci terenu,
powodujacych zaburzenia w przeptywie
wiatru, czyli tzw. bodzZce turbulencyj-
ne. Mozna mie¢ nadzieje, ze miejsca tak
dla nas szczeé$liwe nie sg zanadto rzad-
kie, i ze uda sie je przy pomocy stoso-
wnych badan wyrézni¢ w dostatecznej
ilosci.

Warto zwr6ci¢ tu uwage na pewien
charakterystyczny szczegét. Oto przy
starcie z lotniska wypadki odczepienia
sie mniej niz z 200 m sa odosobnione.
Natomiast jesli chodzi o ,kryzysy” na

przelotach, to — jak sie zdaje — prak-
tyka wecale czesto dopuszcza tu znacznie
nizsze wzniesienia. Czy nie moznaby
stad wnioskowac, ze lotniska, jako miej-
sca ,termicznie” przypadkowe, nie sg
wtasciwa miarg rzeczywistych stosun-
kéw, i ze nawet chwilowa, czysto op-
tyczna obserwacja terenu przez pilota
pozwala na wydatne zredukowanie mi-
nimum wysoko$ci? Pamietajmy przy
tym, ze pilot na og6t nie ma zwyczaju
czeka¢ na prady. Jeéli ich nie znajduje,
to szuka gdzie indziej. Gdyby moze u-
dato sie znalez¢ jaki$ prosty sposéb na
kontrolowanie ew. pulsacji termiki, to
szanse jeszcze sie uwielokrotnig. Starto-
watoby sie nie tylko w najwtasciwszym
miejscu, ale i w najkorzystniejszej chwi-
li. To sa teraz naturalnie /takie tylko
~pobozne” zyczenia.

Dr Slater pisat w ,The Sailplane and
Glider”, ze je$li pozostawi sie sprawe
swemu biegowi, to latajacy w pewnej
miejscowosci sami dojda do okreslenia
tych warunkéw, tylko, ze za.. dwana-
$cie lat! Chyba i to jest zbytni opty-
mizm. A je$li lotnisko potozone bedzie
niefortunnie? Badania sa konieczne.

Nie ryzykujemy tutaj wiele. Na to,
azeby zatozy¢ jeden teren doswiadczal-
ny, wystarczg chyba dotychczasowe spo-
strzezenia naszych pilotéw i ich dorad-
cow — meteorologéw. Koszt ,instalacji”
polega na przyjechaniu samochodem,
zmontowaniu bebna i ustawieniu namio-
tu dla szybowcéw. Koszty ,eksploata-
cyjne” ograniczaja si¢ do paru litréw
benzyny do samochodu.

Gdyby znalazt sie kto$, ktoby zechciat
pos$wieci¢ nieco trudu na zorganizowa-
nie takiej wyprawy szybowcowej... 10
km za miasto, to nizej podpisany, po-
czuwajac sie do moralnej wspoétodpo-
wiedzialno$ci, chetnie ofiarowatby do
dyspozycji kierownictwa tych ekonomi-
cznych zawodéw takg nagrode dla zwy-
ciezcy (i badacza w jednej osobie),
na jaka tylko umiatby sie zdoby¢. Je-
zeli za$ jaka$ patronujaca szybownictwu
instytucja popartaby to 300-ztotowg pre-
mig dla organizacji, to zapewne impre-
za obesztaby sie bez deficytu.

Tyle niewiarygodnych rzeczy oglada-
my dzisiaj na codzien, ze doprawdy war-
to sie przekona¢, czy i tutaj nie ma dla
nas jakiej szansy. ,Wtasny murowany
komin dla kazdego miasteczka!” — jak
zazartowat sobie niedawno pewien ,as”,
majacy w klubie samolot do holu pra-
wie na kazde zawotanie.



Bolestaw topatniuk (I. T. S. M)

Radio w szybownictwie

Jednym z najwazniejszych $rodkow,
warunkujacych dalszy postep naszego
szybownictwa, a w szczegélnosci zwie-
kszenie bezpieczenstwa szkolenia, by-
toby umozliwienie statej tacznosci stu-
chowej instruktorow na ziemi z pilo-
tami w powietrzu.

Stosowane od wielu lat przez wszy-
stkie nasze szkoty i osrodki szybowco-
we rézne optyczne znaki startowe przy-
czynity sie w duzej mierze do uspraw-
nienia szkolenia,va niejednokrotnie i do
zwiekszenia bezpieczenstwa lotow. Zo-
staty one na ostatnim kursie unifikacyj-
nym dla kierownikéw szkét w Ustiano-
wej ustalone dla catej Polski i obejmu-
ja 9 réznych polecen instruktora *). Do-
tycza one jedynie lotéw nad terenami
goérskimi i pozwalajg w pewnym zakre-
sie pracowac instruktorowi nad lotem
ucznia w czasie lotu, a nie po wylado-
waniu, gdy uczen zapomniat juz wiele
z odebranych wrazen, a instruktor —
uwag, ktére mu sie w czasie lotu ucz-
nia nasuwaty. Jednakze daja one szczu-
pty zakres mozliwosci kierowania lo-
tem ucznia przez instruktora bezposred-

nio w czasie lotu. Wprowadzanie ew.
dalszych znakéw, rozszerzajgcych za-
kres mozliwosci — nie okazato sie ce-
lowym.

O wiele wieksze jednak trudnosci
sprawia wprowadzenie optycznych zna-
kéw porozumiewawczych w lotach cig-
gnionych za samolotem. Dla lotéw za$
badawczo-pomiarowych, tak aerodyna-
micznych jak i aerologicznych, mozli-
woé¢ stuchowego porozumiewania sie
pilota szybowca z pilotem samolotu cia-
gnacego, wzglednie meteorologa na sa-
molocie w powietrzu ze stacjg mete-
orologiczng na ziemi — stanowi nie-
jednokrotnie o powodzeniu prac.

Optyczne znaki, wprowadzone z ko-
niecznosci, z braku innych mozliwosci,
sq tylko potsrodkiem. Zagadnienie to w
catej rozciggtosci moze rozwigza¢ jedy-
nie radio.

Uzywane z petnym powodzeniem w
lotnictwie motorowym aparatury radio-
we nie moga by¢ zastosowane w szy-
bownictwie. Sa one wprawdzie nieza-
wodne, przeszty juz wieloletnie préby i
doswiadczenia, sa juz nieodtgczng cze-

*) 1. podniesiona do géry biatoczer-
wona choragiewka — zmniejszy¢ szyb-
kos¢, 2. opuszczona do dotu — zwiek-
szy¢ szybko$¢, 3. skierowana poziomo
od zbocza — odej$¢ od zbocza, 4. skie-
rowana poziomo do zbocza — naj$¢ na
zbocze, 5. wytozony na starcie numer —
polecenie ladowania dla szybowca, po-
siadajagcego odno$ny numer, 6. wyto-
zony na starcie 1 krzyz — polecenie lg-

dowania dla wszystkich szybowcéw
szkolnych, 7. wytozone na starcie 2
krzyze — polecenie lgdowania dla

wszystkich szybowcéw szkolnych i tre-
ningowych, 8. wytozone na starcie 3
krzyze — polecenie lgdowania dla
wszystkich szybowcéw, 9. wytozone na
starcie numer i strzatka — polecenie dla
szybowca, posiadajgcego odnos$ny nu-
mer, udania sie na przelot, przy czym
kierunek strzatki wskazuje réwnocze-
$nie zalecany kierunek przelotu.

$cig wyposazenia tak samolotéw komu-
nikacyjnych jak i wojskowych, ale wa-
ga ich i cena sg zbyt wielkie, by mogty
by¢ uzywane do szybowcow.

Szybownictwo stawia odno$nej apa-
raturze radiowej mniejsze wymagania
od samolotéw motorowych co do zasie-
gu dziatania, ale specjalnie wysokie —
co do lekkosci i matej objetosci, a prze-
de wszystkim matego kosztu tak naby-
cia aparatury, jak i jej eksploatacji,
oraz mozliwosci obstugi jej przez pra-
cownikéw, nie posiadajacych fachowe-
go radiotechnicznego  wyksztatcenia.
Wymaganiom tym moga sprosta¢ tyl-
ko fale ultrakrdtkie rzedu co najwyzej
10 m.

Zagadnienie adaptacji radia do szy-
bownictwa zostato podjete w Polsce
przez Szkote Szybowcowg w Bezmie-
chowej w roku 1935. Wykonano kilka
lotbw z aparaturg **), opracowang
przez p. p. inz. A. Jellonka i inz. L.
Sicinskiego, asystentéw prof. dr T. Ma-
larskiego, kierownika Laboratorium
Radiotechnicznego Politechniki Lwow-
skiej. Proby daty wynik pozytywny.
Komunikacja byta wprawdzie jedno-
stronna, t. j. szybowiec byt wyposazony
tylko w odbiornik, ale zrozumiato$¢ od-
bioru byta stuprocentowa, a sita gtosu
wystarczajagca. Wykonano réwniez pro-
be uzytkownoéci. Instruktor kierowat
lotem pilota z ziemi. Polecat mu wyko-
nywa¢ rézne zwroty, zmienia¢ kierun-
ki lotu, nalatywaé¢ na okreslone komi-
ny pradéw termicznych. Wszystkie po-
lecenia zostaty ustyszane, zrozumiane i
wykonane.

Zastosowana do préb aparatura nie
byta bynajmniej budowana specjalnie
dla celéw szybowcowych, ale wykazata
mozliwo$¢ komunikacji fonicznej in-
struktora na ziemi z pilotem szybowca
w powiietrzu i wskazywata kierunek
prac.

Nalezato zbudowa¢ inng aparature,
dostosowang specjalnie do celéw szy-
bowcowych, i przeprowadzi¢ szereg
prob jej sprawnosci i uzytkownosci.

Zagadnieniem tym nie mogta sie za-
ja¢ zadna z wytworni radiotechnicz-
nych, a to z tej prostej przyczyny, ze
ew. zyski handlowe, przy owczesnym
matym zapotrzebowaniu rynkowym, na-
wet przy wysokich cenach — nie po-
krytyby kosztéw studium. Zagadnie-
niem tym mogta sie zaja¢ instytucja,
ktérej celem nie jest jedynie osigganie
zyskow handlowych.

Szkota Szybowcowa w Bezmiechowej
przekazata wiec to zagadnienie do grun-
townego przepracowania Instytutowi
Techniki Szybownictwa we Lwowie.

Brak $rodkéw finansowych nie po-
zwolit ITS na przeprowadzenie tego
studium w latach 1936 — 1937. Zagad-
nienie to, jako niezmiernie wazne i na-

**) Opis wykonanych préb w Bez-
miechowej podat inz. B. Solak w Nr. 12
Skrzydlatej Polski z roku 1935, szcze-
goty za$ techniczne aparatury oraz opis
innych préb podali inz. A. Jellonek i
inz. L. Sicinski w Nr. Nr. 11 — 12,
13 — 14 i 15 — 16 Przegladu Radio-
technicznego z roku 1935.

dal aktualne, zostato ponownie podjete
w koncu 1937 r. i na zamoéwienie ITS
p. p. A. Baragcz i R. Matz skonstruowali
i zbudowali nowa aparature, dostosowa-
ng do specjalnych wymagan szybowco-
wych.

Fot. 1 przedstawia zewnetrzny wy-
glad aparatu nadawczo-odbiorczego na-
ziemnego wraz z antena, Skrzynkag ze
zrédtami energii, stuchawkami i mikro-
fonem.

Fot. 1 Aparatura nadawczo - odbiorcza
naziemna (I. T. S. M)

Fot. 2 — wyglad aparatu nadawczo-
odbiorczego szybowcowego wraz z ko-
miniarka lotniczg ze stuchawkami i mi-
krofonem. Obok dla poréwnania wiel-
kosci i ksztattow tego aparatu pokaza-
ny jest normalny wysoko$ciomierz typu
Askania. Skrzynka ze zrodtami energii
dla tegoz aparatu nie jest pokazana.

Aparat ten moze byé wmontowany
do szybowca na desce przyrzadowej.
Obstuga jego jest bardzo prosta: jedna
gatka u dotu (z (przodu tablicy przyrza-
dowej) —edo strojenia, druga — prze-
tacznik, ktéry aparat wytgcza, albo
wiacza na odbiér lub nadawanie.

Skrzynka ze Zrédtami energii moze
by¢ umieszczona w dowolnym miejscu
kazdego z uzywanych w Polsce szybow-
cow kadtubowych — bez zadnych prze-
rébek konstrukcyjnych tychze.

Przewody od aparatu do stuchawek i
mikrofonu, oraz do skrzynki ze Zrédta-
mi energii sa krotkie i tak dobrane, ze
nie placzac sie, daja petng swobode ru-
chéw pilota w kabinie. W razie konie-
cznosci wyskoczenia pilota, lub zapom-
nienia wyjecia ich z gniazd — tatwo
wyciggajg sie same bez ich uszkodze-
nia.



Za antene moze by¢ uzyta jedna z li-
nek steru kierunkowego.

Wzér aparatu nadawczo-odbiorczego
szybowcowego zostat zastrzezony przez
konstruktoréw w Polskim Urzedzie Pa-
tentowym.

Cata powyzsza aparatura jest rezulta-
tem diugiej i zmudnej pracy, ewolucja
wielu ré6znych ukadéw. Zostata ona wy-
konana celem przeprowadzenia wstep-
nego studium dla ustalenia najwtasciw-
szego rozwigzania konstrukcyjnego, od-
powiadajacego wysokim wymaganiom,
stawianym przez szybownictwo, oraz
dla wykonania szeregu préb, pozwala-
jacych na ustalenie warunkow techni-
cznych budowy aparatury i wskazania
dalszego kierunku prac.

Ewentualny zakres uzytkownos$ci tej
aparatury stanowityby loty treningowe
na szybowcach wyczynowych — nad
terenami gorskimi, oraz wszystkie cig-
gnione za samolotem — tak szkolne,
treningowe, transportowe jak i badaw-
czo-pomiarowe aerodynamiczne i aero-
logiczne. W lotach tych dwukierunko-
wos¢ komunikacji (odbiér i nadawanie)
jest nie tylko pozadana, ale czesto i ko-
nieczna.

Powoduje ona jednakze duze trudno-
$ci konstrukcyjne, jezeli aparatura szy-
bowcowa ma by¢ lekka i prosta w ob-
studze, jezeli ma zapewnia¢ duzg site
gtosu odbioru i mozliwo$¢ réwnoczesnej
pracy kilku, czy kilkunastu aparatur
bez wzajemnego sobie przeszkadzania,
jezeli ma by¢ nieczuta na hatas i dziata-
nia elektryczne silnikéw motoszybow-
cow lub samolotéw ciggngcych, a poza
tym — jezeli ma by¢ uniwersalng dla
wszelkiego rodzaju lotéw szybowco-
wych oraz tanig w nabyciu i eksploa-
tacji, oduowiadajgcqg skromnym na og6t
mozliwo$ciom finansowym naszych szkét
i o$rodkéw szybowcowych.

Tak jak posiadamy kilka réznych ty-

péw szybowcoéw szkolnych, treningo-
wych i wyczynowych w zaleznosci od
eich przeznaczenia — tak tez bedziemy

prawdopodobnie mieli i kilka réznych
typéw anaratur radiowych w zalezno-
$ci od zakresu i przeznaczenia ich uzyt-
kowania.

Poniewaz loty szkolne $lizgowe i za-
glowe stanowia najwiekszy zakres lo-
tow szybowcowych i zastosowanie ra-
dia w tym zakresie jest najbardziej po-
trzebne i datoby najwieksze korzysci
tak moralne jak i materialne — odno-
$ne prace ITSM ograniczg si¢ w pierw-
szej fazie do tego zakresu.

Dotychczasowe studia i proby pozwa-
laja na ustalenie do$¢ $cistych warun-
kéw technicznych. Dla tego zakresu lo-
tow  dwulkierunkowo$¢  komunikacji
wydaje mi sie najzupeiniej zbedna. Z
reguty instruktor podawat z ziemi ucz-
niowi w powietrzu krotkie polecenia i
wskazowki. Uczen nie miatby nic, albo
bardzo niewiele do powiedzenia, tym
bardziej, ze instruktor nie miatby czasu
na prowadzenie wiecej, lub mniej przy-
jemnych rozméw z réwnocze$nie lata-
jacymi kilkunastoma pilotami. W osta-
tecznym rezultacie mozliwo$¢ nadawa-
nia przez uczniéw mogtaby sie nawet o-
kaza¢ z wielu wzgledéw szkodliwg.

Najwazniejsze warunki dla aparatu-
ry szybowcowej:

1) waga aparatury (odbiornika i zré- 1)

det energii) oraz stuchawek lub gtos$ni-
ka winna by¢ mniejszg od 7 kg,

2) cata aparatura winna si¢ znajdo-
wac w miare moznosci w jednej skrzyn-
ce, a co najwyzej w dwoch, o pojemno-
éci, pozwalajacej na Iatwe umieszcze-
nie ich we wszystkich uzywanych w
Polsce szybowcach szkolnych (W ron a,
Zaba, Czajka i Salamandra)
bez zadnych przerébek konstrukcyj-
nych tychze,

3) tak skrzynka, wzglednie skrzynki,
jak i poszczegdlne czeSci aparatury win-
ny tiy¢é zamortyzowane od wstrzaséow
mechanicznych przy twardych lagdowa-
niach, lub transportach,

4) zasieg dobrego odbioru, zapewnia-
jacego catkowitg styszalno$¢ i zrozu-
miato$¢ fonicznego tekstu ze stacji na-
dawczej naziemnej, umieszczonej na
szczycie grzbietu, lub kopy — nie mniej-
szy od 2,5 km przy lotach §lizgowych,
a — 10 km przy lotach zaglowych,

5) mozliwo$¢ odbioru z gtos$nika,

6) jak najwieksza jednoistajno$¢ na-
tezenia gtosu odbioru bez potrzeby do-
strajania aparatu przez uczniow w cza-
sie lotu,

Ftot. 2. Aparat nadawczo-odbiorczy szybowcowy I.

2) mozliwo$¢ obstugi aparatur oraz
wymiany zuzywajagcych sie czesci przez
pracownikéw technicznych szkét i o-
srodkéw szybowcowych, nie posiadaja-
cych w wiekszosci fachowego radiowe-
go wyksztatcenia,

3) mozliwo$¢ réwnoczesnej pracy (od-
bioru) co najmniej pieciu odbiornikow
szybowcowych bez wzajemnego przesz-
kadzania ich sobie, uniemozliwiajacego
catkowitg styszalno$¢ i zrozumiatos¢
odbioru,

4) konstrukcja obu aparatur — umoz-
liwiajaca ew. ich seryjng produkcje fa-
bryczna.

Co do kosztéw — to cena aparatu od-
biorczego winna by¢ mniejsza od 250 zi,
aparatu za$ naziemnego mniejsza od 500
zt — przy budowie w wiekszych seriach.
Koszt za$ zuzycia energii (tadowanie
akumulatoréw i wymiana wyczerpa-
nych bateryj tacznie z amortyzacja zu-
zywalnych lamp i akumulatoréw bez
kasztow napraw ew. uszkodzehn — nie
wiekszy od 1 zt za godzine ciggtej pra-
cy aparatur.

T. S. M. Obok wysékosciomierz

ypu Askania. Ponizej kominiarka lotnicza ze stuchawkami i mikrofonem.

7) mozliwo$¢ tatwego i prostego wy-
taczania odbiornika (na ziemi po wylg-
dowaniu szybowca) od Zrodet energii
celem zaoszczedzenia zuzycia energii i
lamp,

8) pojemno$¢ elektryczna baterii na
co najmniej 30 godzin, a akumulatora —
8 godzin ciaggtej pracy aparatury.

Najwazniejsze warunki dla aparatu-
ry naziemnej:

1) mozliwo$¢ tatwego przenoszenia i
montazu catosci (aparatury wraz z an-
teng) przez co najwyzej dwoch ludzi,

2) mikrofon nadawczy — zawiesza-
ny na aparacie i tatwo dostepny, przy
czym zdjecie go z aparatu winno wia-
cza¢, zawieszenie na aparacie — wyla-
cza¢ aparat od Zzrédet energii,

3) umieszczenie aparatu na statywie,
uniemozliwiajace przewrécenie go przez
wiatr,

4) wysoko$¢ anteny mniejsza od 6 m,

5) pojemnos$¢ elektryczna baterii co
najmniej 30 godzin, a akumulatora —
25 godzin ciagtej pracy aparatury,

6) mozliwo$¢ przestrajania nadajni-
ka na fale poszczegélnych odbiornikéow
szybowcowych skokami.

Dla obu za$ aparatur:

jowym cze$ci, podlegajacych
lub ew. uszkodzeniom,

zuzyciu

Program prac ITSM przewiduje bu-
dowe w najblizszym czasie aparatur,
odpowiadajacych wszystkim powyzej
wymienionym warunkom, oraz prze-
prowadzenie z nimi préb uzytkownoS$ci
w terenie.

Radio dla szybowcéw — jako zagad-
nienie radiotechniczne — mozna uwa-
za¢ za rozwiagzane. Przed nami jest je-
szcze cata dziedzina uzytkownosci radia.
Niewatpliwie wptynie ono, a moze i po-
waznie zmieni nasze dotychczasowe me-
tody szkolenia. Mozna sige spodziewac,
ze zmniejszy ilos¢ wypadkéw i uszko-
dzen szybowcoéw, ze w duzej mierze u-
tatwi, przys$pieszy i usprawni dotych-
czasowe szkolenie. Nie nalezy jednak
mie¢ ztudzen, ze po wprowadzeniu ra-
dia nie bedzie ani wypadkdw, ani usz-
kodzen szybowcéw. Ale jezeli uda sie
zmniejszy¢ ich ilo$¢ cho¢ o 10, czy 20%
— to bedzie to juz duzy postep, a ew.
korzysci moralne, propagandowe i ma-
terialne wielokrotnie pokryja koszty
préb i studidow.

W opracowywaniu jest réwniez apa-
ratura szybowcowa Polskich Zaktadow
Tele i Radiotechnicznych, skonstruo-
wana przez p. inz. A. Jellonka. ITSM
nawigzat juz kontakt z P. Z. T. i R.
celem nabycia, lub wypozyczenia tej

mozliwos¢ zakupu na rynku kra-aparatury dla prob uzytkownosci i po-

rownania jej z aparaturg, opracowywa-
na przez p. p. A. Bargcza i R. Matza.



Poniewaz obie aparatury nie sg je-
szcze catkowicie wykonczone — szcze-
gotowych danych technicznych nie po-

daje.
Réwnoczesnie
studium  tego

snych prac

Niemieckie aparaty naziemne: nadawczy

z nami
zagadnienia
Niemiecki Badawczy
cowy w Darmsztacie.
podane

Antena stacji naziemnej.

(od 1935 r.)
rozpoczat
Instytut Szybow-
Rezultaty odno-
sa w artykule:

Niemiecki aparat szybowcowy nadawczo-
odbiorczy. Fot. Luftwissen

»Kurzwellengerate fur Segelflugzeuge”,
zamieszczonym w Nr. 12 Luftwissen z
r. 1937.

Fotografie za$, zapozyczone z tego ar-
tykutu, podaja zewnetrzny wyglad apa-
ratur naziemnej i szybowcowej, ktére

Fot. Luftwissen ~ w swych wtasno$ciach niewiele odbie-

i odbiorczy. gaja od polskich.

Rekordy szybowcowe na 1.1 1938 — krajowe i miedzynarodowe
W uzupetnieniu zamieszczonego przed miesigcem bilansu Odlegto$¢ w linii prostej:

szybownictwa za 1937 rok, podajemy ponizej zestawienie re- 1932 B. Lopatniuk SG-21 17,3 km

kordow krajowych na podstawie materiatow, udzielonych 1933 B. Baranowski ,Komarl 27,3

przez Aeroklub R .P. Wykaz ten pozwoli na gtebszy rzut oka 1933 K. Czarkowski ,Komar* 44,8

wstecz, podkres$lajac nieustanne postepy naszego szybownict- 1933 P. Mynarski CW-5 84,2

wa w wiekszosci pozycji, jakotez uwydatniajac ten zakres 1934 M. Offierski SG—21 210,0

wyczynow, w ktérym spostrzega si¢ nieumotywowany zastoj 1936 B. Baranowski SG—3 bis/36 3323

(wielomiejseé6wki). Stusznie tez bedzie przypomnie¢ dzisiaj 1937 P. Mynarski PWS-101 351,0

imiona tych, ktérych pracy i poSwieceniu zawdzieczamy na- Odelatosc linii . loci .

sze pierwsze kroki. elgto$¢ w linii prostej w przelocie zpowrotem na start:

1935 P. Mynarski CW—5 2 x 158 km

Dtugotrwato$¢ lotu z powrotem na miejsce startu: 1935 S. Brzezina SG- 3 2 x 54,0

1928 S. Grzeszczyk CwW—1 —h 4 13"
1929 Cw 2 2 11 05
1930 cw—4 2 30 15
1931 F. Jach »Czajka" 3 12 16
1931 M. Jonikas ,Czajka" 5 08 52
1931 Z. Laskowski f ~Czajka" 5 56 48
1931 S. Grzeszczyk SG—21 7 52 45
1933 J. tukasiewicz SG 21 10 00 30
1933 B. Baranowski SG—28 bis 10 40 —
1933 P. Mynarski SG—3 11 58 —
1934 K. Plenkiewicz SG -3 12 06 -
1935 R Dyrgaita CW—5 14 38 —
1935 Z. Olenski ~Komar* 20 13 ' —
1936 R, Dyrgata sKomar“ 22 15 -
1937 W. Modlibowska »Komar" 24 14 —

W szystkie te rekordy oprécz Plenkiewicza (Pinczéw) i Olen-
skiego (Ustianowa) ustanowiono w Bezmiechowej.

Wysoko$¢ nad poziom startu:

1930 S Grzeszczyk Cw-4 420 m
1932 B. Stachon »Czajka" 470
1933 W. Polny SG—28 bis 910
1933 B.*Baranowski SG - 28 his 1270
1934 F. Offierski SG—21 2236
1935 Z. Zabski CW- 5 2540
1936 K. Antoniak SG—3 bis/36 3435

Rekordy naszybowcach wielomiejscowych nie zmienity sie
od szeregu lat. Sg one nastepujace:
Dtugotrwato$¢ z powrotem na miejsce startu:

1930 S. Grzeszczyk CwW—4 28' 15
1930 S. Grzeszczyk Cw 4 1h 02 18"
1934 P. Mynarski CwW—4 4 33 —
1934 P. Mynarski cw —4 9 07 —
Jedynym, zanotowanym wyczynem wysoko$ciowym jest 420
m inz. S. Grzeszczyka w r. 1930.
Dla poréwnania przypomnimy obecne oficjalne rekordy

miedzynarodowe:

odlegtosc — W. Rastorgujew (ZSSR) — 652 km w r. 1937

wysokosé — H. Dittmar (Niemcy) —4325 m w r. 1934

dtugotrwato$¢ — K. Schmidt (Niemcy) — 36 h 35" w r. 1933

Na szybowcach wielomiejscowych:

odlegtosé — W. M. llczenko i W. Emerik (ZSSR)
— 407 km w r. 1937,

wysokos$¢ — E. Ziller i Quadfasel (Niemecy) —
— 3304 m w r. 1937,

dtugotrwatos¢ — E. Jachtmann i Flossdorf (Niemcy) —
— 13 h 49" w r. 1937.

Wiéréd kobiecych rekordéw miedzynarodowych figuruja
tylko dwa loty szybowcowe: przelot H. Reitsch (Niemcy) na
odlegtos¢ 349 km, oraz lot dtugotrwaty W. Modlibowskiej
(Polska) — 24 h 14', oba z r. 1937.



Z szybownictwa witoskiego

Szybownictwo wtoskie rézni sie bar-
dzo istotnie od tego, oo ta gataz lotnic-
twa przedstawia w jakimkolwiek in-
nym kraju, takze i w takich, ktére —
jak np. Niemcy — réwniez upatrujg w
sporcie lotniczym narzedzie przygoto-
wan  militarnych. Przy najbardziej
wojskowo utylitarnym traktowaniu
istnieje przeciez i daje praktycz-
ne owoce mysl, ze korzysci nie koncza
sig na podszkoleniu (i eliminacji) w
lotach $lizgowych. Dlatego tak wydat-
nego poparcia doznaje szybownictwo
wyczynowe, ktore jeszcze przez diuz-
szy czas pozostanie przyjemnos$cig dosc¢
kosztownag.

Inaczej w Italii. Mimo wysokiego po-
ziomu, jaki osiaggneli Wtosi w lotnictwie
motorowym, ich wyczyny szybowcowe
sg o0 trzy klasy nizsze od standardu
Swiatowego. Przyczyna jest naturalnie
brak zainteresowania ze strony rzadu.

Natomiast szkolenie poczatkowe o0sig-
gneto wysoki stan i jakoSciowy, i ilo-
sciowy. Dzieki kontentowaniu sie lotem
$lizgowym nie byto impulsu do rozwi-
jania iszkét w goérach, na ktérych brak
nie moga sie przecie uskarza¢ miesz-
kancy Italii. Rezultat jest taki, ze wszy-
stkie 16 szkét poczatkowych (kat. A i
B) zainstalowano na zwyktych lotni-
skach.

Szkoty te zorganizowane s przez par-
tie faszystowskg, a kierowane przez in-
struktoréw, wybranych z posrod ofice-
row i podoficeréw pilotéw. Szkolenie,
poprzedzone odpowiednim badaniem le-
karskim, jest zupeinie bezptatne.

Starty dokonywane sg zreguty z wy-
dzwigarka. Do uzyskania kat. B potrze-
ba przecietnie 60 wzlotéw na ucznia, w
czym takze zawarte sg ,szurania”, sta-
nowigce | okres szkolenia. Etap Il sta-
nowig loty proste nad samg ziemia; tu
uczen uczy sie lagdowania, ktére winno
by¢ w miare moznosci jak najbardziej
zblizone do sposobu lgdowania na ma-
szynie motorowej. Il seria lotdw pro-
wadzi stopniowo na coraz wigksza wy-
soko$¢, nastepnie uczy skretéw i wira-
zy az do 180°. Seria IV polega na wyko-
naniu ,6smeki” z wysoko$ci okoto 150
m. W trakcie tej serii uczen winien zro-
bi¢ 5 lotow dwuminutowych, po kto6-
rych otrzymuje kategorie B.

Co sie tyczy sprzetu lotniczego, to
standardowym aparatem jest ,Allieve
Cantu”, szybowiec kadtubowy, budowa-
ny przez ,Societa Aeronautica Lom-
barda” w Mediolanie (Bonomi). Wy-

dzwigarki sg zmontowane na duzych
wozach FIATX, typu ,5207, ,521" i
,525”.

Rocznie szkoty poczatkowe wypusz-

czaja w ostatnich czasach od 800 do 1000
pilotow kat. B. Wtosi podkreslaja, ze
prawie wszyscy oni przechodza nastep-
nie odrazu na pilotaz motorowy — woj-
skowy.

Na temat lotu zaglowego trudnoby
byto co$ ciekawszego nadmieni¢. Obec-
nie ulega to zmianie (nowy sprzet).

Masowe uzycie wydzwigarki, i to do
szkolenia wstepnego, przy tym—w kra-
ju, gdzie nie trudnoby byto o tereny
gorskie, moze by¢ uznane za dowdd, ze
przy odpowiednio pieczotowitej obstu-
dze ta metoda startu nie stanowi zbyt-
niego niebezpieczenstwa nawet dla po-
czatkujacych. Nam w Polsce chodzi

townie tylko o pilotéw dobrze wyszko-
onych.

T. W

SZYBOWNICTWO L. OP. P.

Rozwdj szkoty w Tegoborzu

Nim przejde do opisu sprawozdaw-
czego Szkoty Szybowcowej L. O. P. P.
w Tegoborzu Krakowskiego Okregu
Kolejowego, pozwole sobie na maty szkic
rozwoju szybownictwa na Podhalu.

Nowy Sacz byt placowka, ktéra pierw-
sza zajeta sie lotnictwem bezsilniko-
wym w Okregu Krakowskim. Ojcem
szybownictwa w tym Okregu byt ow-
czesny prezes Sekcji Lotniczej w No-
wym Saczu, inz. Henryk Btaszczyk.

W roku 1932 nawigzat on kontakt z
W arsztatami  Zwigzku  Awiatycznego
Studentéw Politechniki Lwowskiej. Z
pos$réd cztonkéw Sekcji Lotniczej do-
brat sobie ludzi o niezwyktym zapale,
w osobach pp. inz. B. SkWarczynskiego,

A. Bajdy i R. Garncarza. Grupka ta,
przez odczyty, propagande i budowe
szybowcéw organizowata te mioda

woéwczas dziedzine lotnictwa w Okregu
Krakowskim. Wynikiem tych prac by-
to zorganizowanie jesienig 1932 r. wspdl-
nie z Kolejowa Sekcja Lotnicza Aero-
klubu Krakowskiego wyprawy szybow-
cowej w Biegonicach k/Nowego Sacza.
Kierownikiem i instruktorem wyprawy
byt znany woéwczas pionier Ustjanowej
por. pilot T. Kurowski.

Uczestnikéw ,,wyprawy” byto 53. Wy-
szkolono do kategorii A — 39 ucznidéw,
do B — 17. Wykonano 6.116 lotow w
czasie 14 godzin.

Lata 1933 — 1937 to okres wytezonej
pracy organizacyjnej i borykanie -sig z
przeszkodami réznej natury. Prace te
prowadzili cztonkowie Kota Szybowco-
wego LOPP w Nowym Saczu z p. inz. B.
Skwarczynskim na czele, nie uznajac
odpoczynku, urlopéw, ani $wiat.

Idac po linii rozwoju i postepu szy-
bownictwa, przeprowadzono podane ni-
zej prace organizacyjne i inwestycyjne:
wystano na wyzsze wyszkolenie i prak-
tyke instruktorska cztonka Kota L.
Kwiatkowskiego do Bezmiechowej,
obrano nowe tereny dajace wigksze mo-
zliwosci  szkoleniowe i treningowe w

Tegoborze. Widok ze startu na Jodtowcu

miejscowosci Tegoborze k/Nowego Sga-
cza. Po szczegétowym oblataniu terenu
i zatwierdzeniu go przez Ministerstwo
Komunikacji przeprowadzono pertrak-
tacje o dzierzawe .Zakupiono dla celow
Szkoty 9 morgéw gruntu. Wybudowa-
no: 2 hangary z o$wietleniem elektrycz-
nym, o pojemnosci 22 szybowcdéw, mie-
szkania na 40 oso6b przy duzym hanga-
rze na gorze Jodtowiec i kasyno z urza-
dzeniami kuchennymi.

Warsztaty Szkoty w Nowym Saczu
wyprodukowaty 14 szybowcéw typu

Potudniowe zbocze Jodtowca z widokiem na start. K —kasyno, H — hangar.

Fot. Z. Perzanowski
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CWJ, Wrona, Czajka i Komar. Przepro-
wadzaty wszelkie naprawy szybowcow,
wykonaty nowga karoserig auta i dwa
wozy transportowe dla szybowcow.
Wszystkie urzadzenia mieszkalne i
drewniane konstrukcje hangaréow wy-
konano w warsztatach szybowcowych.

W okresie tym przeprowadzono 30
wyktadéw i odczytéw, urzadzono loty
propagandowe w Zakopanem, Krynicy,
Jasle i Nowym Saczu. Nakrecono film
ilustrujgcy budowe szybowcéw i szko-
lenie. Biblioteczka Szkoty posiada 80
ksigzek i prenumeruje czasopisma.

Tereny Szkoty, oddalone o 14 km na
pétnocny-zach6d pd Nowego Sacza, w
miejscowosci Tegoborze nad Dunajcem,
lezg na stokach pasma goéry Jodiowiec i
na wzgérzu Rachéw, potozonym w po-
tudniowym przedpolu Jodtowca.

Wzgdrze Rachéw wysokie okoto 90 m
nad poziom lagdowania, jest poza nie-
mozliwo$cig latania na zachéd, dosko-
natym terenem lotéw S$lizgowych dla |
i Il stopnia. Jego potozenie przed Jod-
towcem nie wptywa ujemnie przy lo-
tach zaglowych. Na szczycie stoi han-
gar na 6 szybowcoéw szkolnych.

Pasmo go6ry Jodtowiec 220 m nad po-
ziom ladowania, diugosci 1 km, o zbo-
czach potudniowym i p6tnocnym umo-
zliwia loty szkolno-zaglowe i ¢wiczeb-
no-wyczynowe. Na potudniowym zbo-
czu pod szczytem stoi hangar o pojem-
nosci 16 szybowcow.

Zbocze potudniowe, stabo zalesione
kepami drzew, posiada ladowiska, w do-
linie i na zboczu. Pétnocne w 75% zale-
sione drzewami szpilkowymi, o rézno-
rodnym pokryciu doliny, z glebg do$¢
przepuszczalng, stwarza dobre warunki
termiczne. Niestety, brak dotychczas lg-
dowiska na péinocy, utrudnia stuprocen-
towe wykorzystanie tych warunkéw.

Od roku 1933 do 1936 szkolenie pro-
wadzono tylko w okresie letnim lub je-
siennym. Zarzady Gitéwny i Okregowy
LOPP, dzieki realnemu zainteresowaniu
sie Szkota w roku 1937, sprawity ze
Szkota w Tegoborzu czynng byta przez
okres 6 miesiecy a wyniki szkolenia
wzrosty niewsp6tmiernie do lat poprzed-
nich.

Kasyno i hangar na Jodtowcu

Rozwdj

Szkol e™nie

2 Ai B C
o
Rok % s <
w8 8 2 2 3
e g E 1%} g ¥ 7
gt 2 0§ 5 2 8
1933 4 34 1202 10h25' —  — —
1934 4 12 641 4h7' — _ _
1935 6 10 246 1h33' . _ -
1936 9 32 856 8h27' 11 136 16h4l1'
1937 25 112 2299 19h43'

116 1894 197h52'

Z tabelki wida¢, ze rok 1937 byt prze-
tomowym dla Szkoty w Tegoborzu. Licz-
ba 112 uczestnikéw do kategorii A i B
w roku 1937, na 74 uzyskanych podka-
tegoryj, wymaga wyjasnienia. Do sumy
uczestnikéw wliczono 34 kandydatow ze
Szkoty Podchorgzych Stuzby Sanitarnej,
ktorzy bedac na ¢wiczeniach w okolicy
Tegoborza w chwilach wolnych od za-
je¢ dojezdzali na szybowisko. Przeszka-
lanie grup szkolnych w ten sposéb jest
nieracjonalne, obcigzajac og6lny koszt i
wynik szkolenia.

W okresie od r. 1933 do 1937 wt. wy-
konano 8.808 lotéw w czasie 561 godz.
Wyszkolono do podkategorii A — 86
os6b, B — 82, C — 91, D — 2 osoby.

Najlepsze wyczyny Szkoty:

Przelot w linii prostej — 182 km (Jan
Skalski), wysokos$¢ ponad start — 1.500
m (L. Kwiatkowski), najdtuzszy lot
czasowy — 6 g. 39 m. (P. Czartotomny).
Wysokosci ponad 1.000 m byto 20, lotéw
ponad 5 godz. — 13, przelotéw ponad
50 km — 3, suma przelecianych km —
671,5.

Osiagniete wyniki sg sprawdzianem
przydatnosci terenéw i ich warunkéw
termicznych, — jakkolwiek wykonane
zostaty przewaznie dopiero po przydzie-
leniu sprzetu przez Zarzad Giowny
LOPP., po Krajowych Zawodach w Ino-
wroctawiu. Potozenie nacisku w kierun-
ku pracy dydaktycznej, jak tez brak

do podkategorii

szkoty
Warunki d< Wyszkol, do
loty éwiczebne podkategorii D podkategoryj
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sprzetu, sprawito ze Szkota nie mogta
wzig¢ udziatu w r. 1937 w lotach pre-
miowanych.

Tegoborze lezy w tym samym pasie
podkarpackim co Bezmiechowa i wa-
runki wiatrowe (szczegdlnie halniaki)
sg prawie identyczne na obydwéch tych
szybowiskach. Loty dtugotrwato-rekor-
dowe s3 w Tegoborzu zupetnie mozli-
we. Naturalnie, ze dzi$, kiedy zyjemy
w atmosferze 500 kilometrowych prze-
lotéw, dalekich ,doceléwek” i lotow
okreznych, —e jakze blado prezentuje
sie lot czasowy, tak zwana pogardliwie
,nasiadéwka”. A jednak lot czasowy w
nieraz trudnych i ciezkich warunkach
gorskich jest wyczynem; jest czynni-
kiem szkolno-wychowawczym. Nic tak
nie doskonali mtodego pilota jak diuz-
szy lot zaglowy.

W czasie szkolenia i treningu stwier-
dzono tatwo$¢ zaglowania nawet przy
matych szybko$ciach wiatru zboczowe-
go, duza pojemno$¢ bazy zaglowej oraz
dobre warunki termiczne, zezwalajace
na latanie wyczynowe. Odkryto ogniska
pradéw termicznych i ustalono najko-
rzystniejsze trasy zaglowania zboczo-
wego. Zbadano mozliwoséci przelotowe
w kierunkach: potudniowych, wschod-
nich i p6tnocnych.

Najbardziej palace potrzeby Szkoty

na rok biezacy to: powiekszenie taboru
wyczynowego, wydzierzawienie i urza-



dzenie ladowiska na pétnocy, wybudo-
wanie na miejscu warsztatow, gdyz od-
legte 0 15 km, w Nowym Saczu, podra-
zaja koszty napraw, zniwelowanie lg-
dowiska na potudniu oraz zakup nowe-
go samochodu.

W szkoleniu duzy nacisk potozy Szko-
ta na loty ¢wiczebno-wyczynowe i prze-
loty zespotowe, przygotowanie ekipy na
Krajowe Zawody Szybowcowe i udziat
w premiowanych wyczynach szybowco-
wych 1938. Celem specjalnym jest prze-
lot do niezbyt, bo 65 km odlegtych
Tatr i ich oblatanie. Prébe te podjat juz
z tut. Szkoty w 1937 r. inz. R. Dyrgat-
ta, jednak wskutek niekorzystnych wa-
runkéw zmuszony byt zawrdci¢ sprzed
Tatr.

Nie moge pomina¢ milczeniem, ze
prace wyzej przedstawione przeprowa-
dzone zostaty (do roku 1936) pod kie-
rownictwem niezmordowanego p. inz.
B. Skwarczynskiego i obecnego kierow
nika administracyjnego p. inz. Aleksan-
dra Neckiego. Warsztaty i budowe szy-
bowcéw prowadzit p. Adam Bajdo. Pa-
nowie: sekretarz R. Garncarz, gospo-
darz W. Czernek i St. Gradziel, skarbnik
W. Goebel, bibliotekarz L. Wasilewski
i kier. samoch. J. Jaworski, potozyli za-
stugi przy pracach organizacyjnych.

Szkolenie prowadzit podpisany oraz
pp. instruktorzy-piloci Jan  Skalski,
Mieczystaw Lewandowski i Edmund
W abik.

Leopold Kwiatkowski.

_ Teoretyczny Kurs Instruktorski na
Slasku. Zarzad Okregu Wojewo6dzkiego
LOHP w Katowicach organizuje w cza-
sie od 1-go do 20-go marca br. na lot-
nisku w Aleksandrowicach k/ Bielska
urzedowy teoretyczny kurs szybowco-
wy dla instruktoréow i kandydatéw na
instruktoréw szybowcowych.

Kurs obejmie wyszkolenie zasadnicze
w zakresie od | do IV stopnia wg In-
strukcji Szkolenia w Szybownictwie,
wyktady niezbedne dla instruktoréow
szybowcowych oraz przeszkolenie teore-
tyczne i praktyczne z zakresu nawiga-
sji i meteorologii.

Wopisowe na kurs w wysokosci zt. 30
nalezy przekazywaé¢ na konto czekowe
P. K. O. Okregu Wojewédzkiego LOPP
w Katowicach Nr. 302.455.

Utrzymanie f#acznie z zakwaterowa-
niem wyniesie zt. 3 dziennie od osoby.

Zgtoszenia, w ktérych nalezy podac
nazwisko i imie, kwalifikacje, stanowi-
sko w szybownictwie, doktadny adres
i stacje wyjazdowa, winny by¢ kierowa-
ne pod adresem Okregu Wojewo6dzkiego
LOPP w Katowicach — gmach Urzedu
Wojewoédzkiego, do dnia 23 lutego br.

Przyjeci kandydaci otrzymajg za-
$wiadczenia, upowazniajace do korzy-
stania z 75% ulg kolejowych na prze-
jazd na kurs i z powrotem.

Zima na Sokolej Goérze. Tradycja
W otynskiej Szkoty Szybowcowej L. O.
P. P. na Sokolej Goérze jest prowadze-

nie zimowych kurséw szybowcowo-nar-
ciarskich.

Rozpoczecie pierwszego zimowego
kursu w zwyktym terminie stato w ro-
ku biezgcym pod znakiem zapytania,
gdyz byto zalezne od wykonczenia i o-
cieplenia nowego warsztatu murowane-
go z centralnym ogrzewaniem, w kto-

rym czasowo znajduja sig¢ biura Szkoty
oraz pomieszczenia mieszkalne dla ucz-
niéw i personelu.

Trudno$ci jednak zostaly usuniete i
pierwszy kurs zimowy rozpoczat sie w
przewidzianym terminie 18 grudnia.

W skutek niemoznosci przygotowania
na czas pomieszczen dla wiekszej ilo-
$ci uczestnikow, pierwszy kurs obejmo-
wat jedynie zakres wyszkolenia do sto-
pnia lii-go oraz loty ¢wiczebne. Drugi
kurs *zimowy, ktéry rozpoczat sie 22-go
stycznia b. r., przewiduje zakres szko-
lenia do wszystkich stopni.

Na pierwszym kursie, mimo panuja-
cych ostatnio silnych mrozéw, prowa-
dzono stale szkolenie, a chwile wolne od
lotéw poswiecano na szkolenie teorety-
czne i wycieczki narciarskie.

W dniu 12 stycznia p. E. Piwowarski
z Warszawy w locie trwajacym 5 godz.
5 min. uzyskat jeden z warunkéw do
podkat. D. Jest to pierwszy lot czaso-
wy do podkat. D w roku biezagcym, wy-
konany nad terenem pokrytym catko-
wicie $niegiem. Laty dtugotrwate, wy-
konywane w zimie zastugujg na spe-
cjalne podkreslenie z uwagi na niska
temperature, wymagajacg od pilota du-
zej wytrzymatosci i odpornosci.

Poza kursami zimowymi prowadzone
usilnie prace organizacyjne majg na ce-
lu przygotowanie Szkoty do zwieksze-
nia mozliwosci wyszkoleniowych na se-
zon wiosenny, ktory sie rozpocznie w
m-cu marcu kursem treningowo-do-
Swiadczalnym.

Szkota dysponuje obecnie licznym ta-
borem, a nowy budynek z centralnym
ogrzewaniem pozwala na wygodne u-
mieszczenie wiekszej ilosci uczniow.

Na Strachowej Gérze uzytkowanej do
lotéw zaglowych przy wietrze zachod-
nim, potozonej w poblizu Krzemiefnca w
odlegtosci okoto 4-ch km od centrum
Szkoty Szybowcowej wzniesiono obok
hangaru schronisko wyposazone w u-
rzagdzenia mieszkalne.

Schronisko to ma znaczenie nie tylko
dla Szkoty Szybowcowej, lecz i dla tu-
rystow narciarzy, jako potozone na pie-
knym szlaku wycieczkowym.

W szystkie prace prowadzone w Szko-
le wékazuja na to, ze Sokola Goéra mi-
mo kleski pozaru w roku ubiegtym, roz-
budowuje sie planowo we wzorowy o-
Srodek szybowcowy.

Zimowy kurs szybowcowy w Zdotbu-
nowie. W czasie od dnia 17 grudnia do
dnia 9 stycznia odbyt si¢ na szybowisku

,Dziewicza Goéra” koto Zdotbunowa
pierwszy kurs pilotazu szybowcowego
do stopnia I-go, zorganizowany przez

Koto Szybowcowe L. O. P. P. w Zdot-
bunowie. Na kurs zgtosito sie 13 uczest-
nikéw, z ktérych 10 ukonczyto szkole-
nie. W dniu 9-tym stycznia b. r. od-
byto sie uroczyste zakonczenie kursu
w obecnosci wtadz i miejscowego spo-
teczenistwa.

Szybowisko ,Dziewicza Géra” zastu-
guje o tyle na uwage, ze chociaz obec-
nie jest zarejestrowane do szkolenia w
stopniu Il-iim, posiada dwa zbocza do
lotow zaglowych na wiatry potudniowe
i zachodnie, a przy tym odznacza sie
ciekawymi warunkami termicznymi.

W jesieni roku ubiegtego dokonano
na omawianym szybowisku kilkunasto-
minutowego lotu zaglowego na szybow-
cu typu ,Sroka”.

Zaletg szybowiska jest jego dogodne
potozenie w stosunku do odlegtego o 3
km m. Zdotbunowa i o 12 km od m.
Réwnego. ,Dziewicza Goéra” posiada z
wymienionymi miejscowosciami dobre
potaczenia kolejowe i szosowe.

Ze wzgledu na to, ze Zarzad Wotyn-
skiego Okregu Wojewddzkiego L. O. P.
P. jest zaangazowany w realizowaniu
rozbudowy Wotynskiej Szkoty Szybow-
cowej L. O. P. P. na Sokolej Goérze, ca-
ty ciezar rozwoju szybowiska na ,Dzie-
wiczej Gorze” spoczywa w rekach Za-
rzadu Kota Szybowcowego L. O. P. P.
w Zdotbunowie, na czele ktérego stoi p.
Czestaw Budzewiez, energiczny dziatacz
spoteczny.

Wyniki pracy szkoty w Bodzowie w
r. 1937. Szkota Szybowcowa L. O. P. P.
w Bodzowie, znajdujaca sie w najbliz-
szej okolicy Krakowa, bo zaledwie 3 km.
od miasta, szkolita w roku ubiegtym
przewaznie uczniéw z pos$réd mieszkan-
cow Krakowa i pobliskich miejscowosci,
na kursach dla kandydatéw dochodzg-
cych, ktérych przeprowadzono 6. Dla
kandydatéw zamiejscowych zorganizo-
wano 2 kursy, a to w miesigcu lipcu
i sierpniu, w ktérych wzieto udziat 22
kandydatéow. Ogdtem zgtosito sie na kur-
sy 129 kandydatéw, szkolenie ukonczy-
to 90, uzyskujac:

podkategorie A—29
AiB— 58
B— 3
W czasie szkolenia wykonano:
lotéw  szkolnych
(start z gumy) 3.820w czasie 32h 5’
lotbw  treningo-
wych (start z
gumy) a7, 6h 34’

Razem 3.867 w czasie 38h 39’

Do szkolenia uzywano 11 szybowcéw
szkolnych. Wszelkie naprawy i uzupet-
nienia sprzetu szybowcowego wykony-
waty wtasne warsztaty Szkoty.

Wyniki Szkoty osiggniete w ub. r. w
poréwnaniu do lat ubiegtych $wiadcza
wymownie o coraz wiekszej populary-
zacji sportu szybowcowego na terenie
Krakowa.

Nowe szybowisko LOPP , Myslacho-
wice”. W grudniu ub. r. zostat wciag-
niety przez Ministerstwo Komunikacji
do rejestru szybowisk teren wzgdrza,
potozony w odlegtosci okoto 1 km na
zachéd od miejscowosci Myslaehowice
w pow. chrzanowskim (woj. krakow-
skie), jako teren do podkategorii B.
Szybowisko to otrzymato oficjalng naz-
we ,,Mys$laehowice”.

Wzg6rze przedstawia sie jako grzbiet
0 dtugosci okoto 500 m, nastawiony na
wiatry potudniowe i pdétnocne. Wyso-
ko$¢ 436 m n. p. m. Wzgledna wyso-
ko$¢ (miedzy startem a ladowaniem)
na potudniu 70 m, na pétnocy 50 m.

Na podstawie obserwacyj meteorolo-
gicznych stwierdzono, ze w okresie wio-
sennym i letnim przewazajg wiatry po-
tudniowe i zachodnie, natomiast w je-
sieni — poéinocne.

Ministerstwo Komunikacji zezwolito
na terenowe szkolenie szybowcowe na
szybowisku ,Myslaehowice” w stopniu
11



Szybowisko ,,Mys$lachowice” zostato
wyszukane przez Harcerski Oddziat
Szybowcowy L. O. P. P. w Trzebini,
ktory tez prowadzit dalsze prace do re-
jestracji terenu, przy ipomocy sprzetu i
instruktora Szkoty Szybowcowej L. O.
P. P. w Bodzowie.

Nowe szybowiska na Slasku, $laski
Okrag L. O. P. P, pragnac skréci¢ czas
szkolenia w Szkole Szybowcowej w Go-
leszowie, przystagpit do uruchomienia
czterech os$rodkéw wstepnego szkolenia,
ktére beda przygotowywac¢ do dalszego
szkolenia w Goleszowie. Dwa z nich po-
wstaly juz przy kotach szybowcowych
L. O. P. P. w Swietochtowicach i Ryb-
niku noszac 0f|c1a|ne nazwy: ,Gora Hu-
gona” i ,,Rybnik”. Dalsze dwa powsta-
ng z wiosng w Radzionkowie (,Ksigza
Goéra”) i Rudzie Slaskiej przy tamtej-
szych kotach szybowcowych L. O. P. P.
Rejestracja tych szybowisk z wyjat-
kiem Rudy zostata juz przeprowadzo-

. »Gora Hugona” i ,Rybnik” posiada-
Jq Juz szybowce i hangary w przygoto-
waniu Jest budowa hangaru na ,Ksie-
zej Gorze”

Na szczegélnq uwage zastuguje osro-
dek szybowcowy w Swigtochtowicach,
ktory powstat dzieki ofiarnosci pracow-
nikéw hut Wspélnoty Intereséw ,Flo-
rian”, ,Batory” i ,Zgoda”, ktérzy opo-
datkowali sie na ten cel po 10 gr mie-
siecznie od pracownika. Z pomoca fi-
nansowga przyszedt réwniez Zarzad
Wspolnoty Interesow, Okrgg L. O. P. P.
i Obwdéd Powiatowy w Swietochtowi-
cach. Duze zastugi dla zatozenia tego
szybowiska potozyt prezes kota szybow-
cowego kier. Witadystaw Zborowski.

Szkota szybowcowa ,Libigz Maty”.
W roku 1937 powstata druga prowa-
dzona przez Slaski Okrag L. O. P. P.
Szkota Szybowcowa z zakresem szko-
lenia do | i Il stopnia. Lezy ona na te-
renie wojewo6dztwa krakowskiego w po-
wiecie chrzanowskim w Libigzu Ma-
tym i pod tag nazwg zostata zarejestro-
wana. Slaski Okrag L. O. P. P. finan-
suje utrzymanie tej szkoty, wyposaza ja
w sprzet i sprawuje nadzér nad cato-
$cig jej dziatalno$ci. Szkota ta przezna-
czona jest gtdwnie do szkolenia mto-
dziezy strzeleckiej.

W sezonie ubiegtym przeprowadzono
w Libigzu Matym cztery kursy, ktére
daty nastepujace wyniki: 16 podkat. A,
64 podkat. A i B (na 96 uczniéow). Lo-
tow wykonano 7580 w czasie 78 h 49’
50". Szkota posiada bardzo dobre i roz-
legte tereny, duzy hangar, dysponuje na
razie 5 szybowcami ,Wrona-bis” i 1
CW-8. W budowie znajduje sie ,Sala-
mandra”. Szybowce te zostaty dostar-
czone przez L. O. P. P. Kierownikiem
Szkoty byt instr. Jozef Urbanski, in-
struktorem Stefan Adamczyk.

Rozwoéj Slaskiej Szkoty Szybowcowej
L. O. P. P. na gorze Chetm w Goleszo-
wie. W ostatnim sezonie zaznaczyt sie
bardzo powazny rozw6j Slaskiej Szkoty
Szybowcowej L. O. P. P. w Goleszowie.
Szkota ta pozostaje obecnie drugi rok
pod zarzadem Slaskiego Okregu L. O.
P. P. Od czasu przejecia jej od O. K. S.
uzyskata dwa nowe hangary, budynek
administracyjno-mieszkalny, nowe war-
sztaty, magazyny, droge dojazdowa na
szczyt Chetmu, oswietlenie elektryczne
i sie¢c wodociggowa.

Rozw¢j dziatalnosci
ponizsze zestawienie:

Szkoty obrazuje

@ . ,

Sc £ % & 8x 2485
T s 3 %% gl @INg
r 28 24 &o S0 825 8332
1934 104 66 37 47 20m
1935 202 132 121 — 102 8 g
1936 306 128 78 — 163 62 g
1937 320 204 208 6 303 11 g

W sezonie tym wykonano réwniez w
Szkole 6 warunkéw do podkat. D. Prze-
lotow wykonano 3 (1 — 175 km i 2 po
25 km).

Kierownikiem Szkoty jest p. Andrzej
Koziet, instruktorami byli pp. Ludwik
Puzon i Rudolf Grzegorz, kierownikiem
warsztatow jest p. Emanuel Stanienda.
Warsztaty czynne sg przez caty rok.
Szkota pracuje 6 — 7 miesiecy w roku.

Tabor szkoty, sktada sie z blisko 30
szybowcéw  ,Wrona - bis”, ,Czajka”,
.Salamandra”, ,Sroka” i ,Komar”.

Nowe szybowisko koto Borystawia.
Ministerstwo Komunikacji zarejestro-
wato ostatnio nowe szybowisko do szko-
lenia w stopniu | i Il, z ktérego korzy-
sta¢ bedzie Koto Szybowcowe L. O. P.
P. ,Matopolska” w Borystawiu.

Szybowisko to, potozone w powiecie
drohobyckim na terenach wsi Popiele
stanowi pasmo gdrskie dtugosci okoto
2 km, o wysokosci ponad poziom morza
580 m i wysokosci wzglednej 187 m.

Pasmo pokryte jest czesciowo leszczy-
na, czeSciowo za$ jest niezadrzewione
i ma dogodne do lgdowan przedpola.

Znaczna réznica wysokosci szybowi-
ska oraz odpowiednie spadki miejsc od-
lotow pozwolg na dokonywanie w przy-
sztosci lotéw zaglowych przy wiatrach
pétnocno-wschodnich i wschodnich.

Nowe szybowisko, ktére otrzymato
oficjalng nazwe ,Jaciowa Gdra” bedzie
Scidle zwigzane z zarejestrowanym juz
do stopnia | szybowiskiem ,Kamion-
ka”, odlegtym od ,Jaciowej Goéry” o

3200 m i wykorzystywanym juz przez
Koto Szybowcowe L. O. P. P. ,Mato-
polska” w Borystawiu.

Oblatania
pil. instr.

,Jaciowej Gory” dokonat

p. Tadeusz Gronek.

ROZNE

~Mewa” za granicag. Na lotnisku w
Tallinie oblatano niedawno dwumiej-
scowy szybowiec wyczynowy konstruk-
cji A. Kocjana. Estofiska ,Mewa” zbu-
dowana zostata na podstawie licencji,

zakupionej w Warsztatach Szybowco-
wych w Warszawie przez organizacje
»Kaitseliit”.

Nowy ,Bak”. ,Kaitseliit”, organiza-
cja estonska, zblizona do polskiego
,Strzelca”, zakupita takze licencje na

motoszybowiec ,,Bgk”. Jest to piaty
egzemplarz tej maszyny, ktérego budo-
wa zostata postanowiona. Warto nad-
mieni¢, ze dwa poprzednie maja otrzy-
mac¢ nieco wiekszy silnik, niz prototyp
i oblatany juz motoszybowiec dla

Slaska, a mianowicie 25-konny ,Ava”
(francuski).
Nowa wersja ,,Minimoy”. Zaktady

Sohemppa w Goppingen wypuscity szy-
bowiec dwumiejscowy z siedzeniami
obok siebie. Pierwszy tego rodzaju szy-
bowiec w Niemczech zbudowat R. Mihm
(amfibia, bedaca od niedawna w posia-
daniu oficjalnego rekordu diugotrwato-
$ci dla dwumiejscowek).

Wyciggarka jak zegarek. Paul Bar-
ringhaus z zagtebie Ruhry opatentowat
wyciggarke do szybowcoéw, ktérej me-
chanizm stanowi sprezyna spiralna, da-
jaca sie recznie napina¢. Uniknetoby
sie tym sposobem koniecznos$ci uzycia
silnika. Ciekawy jest ten pomyst w kra-
ju, gdzie tyle sie poswieca $rodkéw dla
motoryzacji.

Sprostowanie

Do artykutu ,Z szybownictwa $lgskie-
go” w numerze grudniowym zakradt sie
btad. Opuszczono mianowicie w druku
kilka zdan przed tabelka, stanowigca
wykaz lotéw na kursach praktycznych
w Katowicach. Mogto to sprawi¢ wraze-
nie, ze tabelka odnosi sie do teoretycz-
nego kursu nawigacyjnego w Aleksan-
drowicach, co jest oczywiscie niemozli-
wosécig. Prostujac to, mamy nadzieje, ze
btad ten zauwazyli juz sami Czytel-
nicy.

W bilansie szybownictwa za rok 1937
w zeszycie styczniowym mylnie wydru-
kowano w ustepie, dotyczacym regula-
minu zawodoéw amerykanskich, ze ,ilos¢
przelotéw nie wzrasta proporcjonalnie
do odlegtosci czy wysokos$ci”, podczas
gdy miato by¢ oczywiscie: ,ilo$¢ punk-
tow”.



sKRZYDLATA

Ciury lotnictwa

Jak na Skrzydlatg tytut nieco dziwny.
»Ale tak juz by¢ musiato”, bowiem my
szybownicy ledwie ze nie zostaliSmy ciu-
rami. Niewiele do tego brakto. Takimi
ciurami, ktérzy dreptali w prochu za
ognistymi rumakami swych moznych
panéw rycerzy. Dworskie ciury jako i
giermkowie postepowali w cieniu barw-
nego korowodu wielmozéw. Bez watpie-
nia byta to druga klasa.

Twierdzi wprawdzie Kubala, ze ,nie-
kiedy ciury bijaty sie lepiej od swych
panéw...” (bitwa pod Zborowem). Tru-
dno jednak réwnac sie ciurom z ryce-
rzami. Stuszno$¢ wida¢ majg ci, ktorzy
nie ,dopasowujg” szybownika do ryce-
rza, degradujac go z petni stuprocento-
wosci lotnika. Skrzydlaty rycerz, walcza-
cy ze smokiem-motorem, ma $migto w
herbie, ciura za$ pieczetuje sie tylko
odznakg D. Nie zastuzyliSmy na rycer-
skie ostrogi, pocac si¢ w mozolnej pra-
cy sapera przestworzy nad torowaniem
drég termiki. Chociaz ciury zdobywaja
chmurne kasztele cumulusa, nie atakuja
nigdy po rycersku w tysigc koni, jak
husaria motorowa. Czasem tylko za-
tknawszy sztandar na zdobytym Cu Ca-
stellatus, czuig sie, jakby ich kto na sto
koni wsadzit!...

Naodwrot trudno zapomnie¢, jak to
niejeden rycerz przestworzy, gdy sie
imat szybowniczego rzemiosta, staczat

ciezkie boje i gnaty obttukiwat, zawisng-
wszy bezradnie na drzewku klasycznym
wzorem pana z La Manchy. Nasuwaja
sie nawet gorsze analogie. Poczciwy
wierzchowiec Sancha, wlokacy sie za
Rosynantem, to obraz szybowca na ho-
lu. Osiot, — wiadomo — jak sie uprze,
nieraz ani rusz nie wystartuje i nie poj-
dzie samodzielnie w wojaz. A Rosynant,
cho¢ chudy, nawala, pyk, dostanie
owsa Galkaru, zaskoczy i pogna z kopy-
ta na raid romantyczny, podczas gdy
giermkowie mocujg sie ze swymi krng-
brnymi wierzchowcami bez silnika.

W atpliwos$ci mnie opadty, jak posta-
wi¢ w hierarchii pionieréw lotu mie$-
niowego? Zaliczy¢ ich do cechu mies-
niarzy? A czym jest motoszybowiec?
Skrzyzowaniem Rosynanta z ostem?...
Smok komunikacyjny — jucznym wiel-
btadem przestworzy? Nie. Stanowczo
zbyt apokaliptyczne wizje ttoczg sie pod
czaszke do mézgu... ciury. To skutki
szoku. Gnebig nas w kraju i na granicy,
celujg pociskami dowcipu i petnymi na-
bojami w bezbronny szybowiec. Nowa-
kowski dobit. Odmowit nam tylu ludz-
kich wiadomos$ci. Przyznat natomiast
na kredyt — bez zobaczenia lotu — zna-
jomos¢ przestworzy... To jednak dowod
zaufania. Cieszcie sie wiec, nedzne ciu-
ry... Zostaje iskierka nadziei. Napisat,
ze ,B6g uzyczyt im tylko skrzydet” (i o-
précz nich nie mamy nic), ,ze lataja
pieknie, wysoko, pod obtoki” (czasami
I nad... poziomy i w sam puch baran-
kow nlebieskich). Co najwazniejsze, po-
lecit nas opiece bogdow.

Wiec z boska pomoca ciury robity co
mogty ubiegtego roku. Byly nawet pre-
miowane ciury, nagradzane na zawo-
dach w kraju i za granicg. Ataki na bez-
silnikowych ludzi nie byty bez korzysci.
Nasz porucznik, doktér, pilot, obserwa-
tor, hrabia Kajetan ujat sie misternymi
stowy za Szkotg Milczkéw, za$ dwornie
mu odpowiedziat doktér dyrektor tea-
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tru, chluba ludzi piszacych. Chociaz zda-
rzyto sie to do$¢ dawno temu, musimy
ucieszy¢ dusze realng korzyscia, jaka
wyniést z bojow na pidra — szybowiec.
Liczne ttumy czytelnikéw najpopular-
niejszego pisma polskiego, nie majac
moznosci oglada¢ szybowca w akcji ter-
micznej, w ptynnym wykwincie spirali

Grupa uczestnikéw kursu instruktorskiego z por.

niniejszego artykutu — po $rodku.

czy kaprysie petli — dowiedziaty sie o
jego istnieniu i pozytku. Kto raz byt na
pokazach i meetingach, musiat sie zako-
cha¢ w latawcu bez motoru. ,Boto itym
sterowa¢ mozna, panie dzieju, i takie to

ciche, czyste!!!”. Fakt, ze na pokazach
nie zrobi konkurencji zaden potezny
PZL, ni RWD. Chyba polski Irvin:

skoczkowie bijg nas na gtowe. Poza po-
pularnoscig ttumu mamy z nimi wiele
wspolnego. Bezapelacyjnie sami, bez
pomocy, wystartowacé nie potrafimy ro-
bimy przetrzymania otwarcia czy ciez-
kich warunkéw, $lizgami schodzimy do
ziemi i nieraz Iadujemy nie tam gdzie
chcemy — choéby na drzewach. A nie-
jeden blednie przed skokiem z Fokkera,
lub  przed mozliwoécia wysiadania w
chmurze.

Ciury uprawiaja sport, ktory pierw-
szy w Swiecie zostat ujety w ramy usta-
wy. Wiadze uwazajg nas wiec za stwory
nie najposledniejsze. To podnosi na du-
chu. A ze w jednosci sita, ciury zjecha-
ty sie w Ustjanowej, viribus unitis zuni-
fikowaty sie w kongresowych rozhowo-
rach kursu szeféw i modelowaniu dusz
na obraz i podobiefistwo instruktora do-
skonatego. Uprawiano szybownictwo do-
skonate, w stowie i czynie, poruszano
bolgczki i wysuwano dezyderaty, wszy-
stko w atmosferze tak czutej goscinno-
$ci i ciepta, ze topnialy serca ciuréw
wielkich i matych, rozptywajac sie¢ z
btogosci. Przesztam juz dwie unifikacje
ustianowskie; jedna przed paru laty i o-
becnie — czuje sie zatem zunifikowang
od A do Z. Ostatnio program przepro-
wadzono dokumentnie i celowo, a wido-
mym znakiem karnosci tych, co jej wy-
magajg i wymagac beda od innych, byto
potulne maszerowanie na start dwéjka-
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mi szeregiem na wz6r ,zacieznych

dziennie ptatnych”. Zebrato sie wiele
wiary starej i miodszej latami szybow-
cowymi, a mogto sie tak trafi¢, ze in-
struujacy bywat ongi$ uczniem instruo-
wanego w tym melanzu instruktorskim.
Dowod oczywisty, jak fortuna kotem sie
toczy.

J. Btazejewskim i autorka

Na starcie role uczniow matotéw i pa-
tatachow grane byty z wdzigkiem przez
instruktoréw, z mniej lub wiecej wro-
dzonymi sktonno$ciami do knocenia. Ty-
sigce czarujacych okazji do krytyki i
skrystalizowania systemu oceny, za$
przy pilotazu whasnym... Nic wiecej nie
napisze, ponad to, ze zaganiajacy swe
stadko por. Btazej Mankojewski rozpi-
sywat konkurs za lgdowanie na punkt,
a za kazdy metr przesmarowany lub nie
dociggniety po deku czekolady kazat o-
ptaeac na rzecz takomej zbiorowosci. Do
orgii nie doszto, gdyz niepomys$lne wa-
runki atmosferyczne przerwaty czekola-
dowe zawody, rzucajac wszystkich na
pastwe kochanych wyktadowcéw. Na
kursach nie zdotano jednak nic podta-
mac¢  (ktézby liczyt unieszcze$liwiona
CW-8, ktdrg i tak skazano na zagtade),
znany duet Marynarz-Trarogiewicz roz-
weselat, bard szybownictwa Ferry i no-
wogrédzki niedzwiedZz Batabuta zyskali
popularnos$¢, a brodaty Balbo czarowat
dzentelmenerig. W ogdle byto po dzen-
telmensku; o szefach wigcej pisa¢ nie
bede, bo mi jeszcze reka z wiecznym
piorem na wieki uschnie. Ci wyznaczeni,
ktérzy nie byli i nie stuchali, niech za-
tuja, a jesli ciekawi, niech przeczytaja
protokdoty i zapiski, bowiem wszystkie
skrzetnie notowano. Ze bylo w Ustiano-
wej za dobrze, major mito$ciwie nam
panujacy musiat wzywac¢ do pomocy zy-

wioty i frontem burzowym wymiata¢
liczne towarzystwo, inaczej by nie wy-
jechali z obozu. Opuszczajac Zukow,

niejeden nan spogladat takomie i pozad-
liwie, by mu wolno byto samemu od cza-
su do czasu polerowac pilotaz wtasny i
wykorzystywac¢ zbocze, ktére pierwsze
wprowadzito zbiorowe inicjacje w tech-



nice kominowej na zawodach 1936 r.
Dla Zukowa zamato jest dwu nieprogra-
mowych przelotéw na rok i przypadko-
wych wysokos$ci ucznidw na termice
jesiennej Karpat. Zukéw wyszkoli hur-
tem narybek i przy tym niejednego ta-
knacego treningu staruszka wyséle na
dobry przelot.

W ogdle przdatoby sie jak najwiecej
tacznosci w rodzinie szybowcowej. Bto-
gostawione kursy meteo i unifikacyjne
poza zwiekszeniem zasobu wiedzy, lepia
W jedna zwartg bryte rozpryste po catej
Polsce ciato instrtuktorskie, daja pole
do wymiany myséli i nowych pogladéw.
Inaczej zaskorupielibySmy w martwej
rutynie. Cieszytoby nas niezwykle, gdy-
by inicjatywa organizowania kurséw w
miare moznosci uwzgledniata i inne o-
Srodki szybowcowe, tak sie bowiem dzi-
whnie przytrafia, ze niekiedy starzy pi-
loci dotychczas na oczy nie widzieli réoz-
nych, nawet najpowazniejszych szybo-
wisk. Nowe tereny miatyby okazje go-
$ci¢ u siebie elite pracujgca, ktéra w co-
dziennym kotowrocie zaje¢ nie moze
normalnie sobie pozwoli¢ na podréze
krajoznawcze. Oczywiscie, niektore kur-
sy z koniecznosci wymagajg zadomo-
wienia sie w jednym locum, chocby ze
wzgledéw organizacyjnych (,pomoce
naukowe” itp.). Pare kurséw treningo-
wych dla do$¢ juz licznych instrukto-
row takze Swietnieby zrobito na popra-
we formy pilockiej przy zetknieciu sie
ze specjalno$ciami rozmaitych terenéw,
zwtaszcza jezeli to majg by¢ instrukto-
rzy doskonali.

Jak dotad, kursy tacza, ale elite pra-
cujaca, przewaznie szefowska, z gory
wyznaczong. Mimo wszystko mato ludzi.
Ongi$ wszyscy byli w kontakcie w
schronisku bezmiechowskim, gdzie two-
rzyto sie szybownictwo polskie. W chwi-
li obecnej schronisko zjada grzyb, a roz-
proszeni po rubiezach kraju, nowi wy-
chowankowie licznych o$rodkéw tworzg
powazng liczebnie, szarg mase szybow-
cowg, ktéra moze wykazywaé powazne
braki teoretyczne. Tym — poza draz-
kiem sterowym — nalezy da¢ dobre
podreczniki w reke. Dawniej nie byty
tak potrzebne. Dzi$ jest dla kogo pisac.
Przydatoby sie na poczatek co$ uniwer-
salnego, rodzaj vade mecum szybowco-
wego, w ktéorym podpore znalaztby kaz-
dy uczen, porajacy sie z zagadnieniami
mechaniki lotu, technologii materiatow,
tajemnicami warsztatu i meteo, itp. O-
czekujemy od ITS-u takiej pozytecznej
ksigzeczki. Narazie mamy do dyspozycji
czeste publikacje doktora Kochana, sa
one jednak za madre na poczatek dla
poniektérego adepta. Dotychczas z te-
chnicznych tematow doczekaty sie opi-
su budowy CWJ-ka i Zaba. Btgkajace
sie po szkotach skrypty wyktadéw z
kurséw teoretycznych sa i nieliczne, i
fragmentaryczne.

Podobno Litwin co$ ptodzi. Wydano
juz natomiast ksigzke pilota, ktéry tym
razem, pobity przez kobiete, zrobit na-
siadowke drukowang. Dobra, popularna
ksigzka jest z tego ,Pilota szybowcowe-
go”, przekazujacego catag wiedze kun-
sztu lotnego pogladowo w ilustracjach;
woleliby$Smy jednak widzie¢ mniej ob-
razowe personifikacje np. groznego wia-
tru, z uwagi na to, ze mimo wszystko
szybownicy rekrutujg sie z mtodziencow
w wieku powyzej lat szesnastu. Poza
tym nie uwzgledniono w szerszym za-

kresie przelotéw, ktére przy obecnym
kursie rozwoju szybownictwa sa pozy-
cja najbardziej fascynujaca. Z jaka ra-
doscig powitano by podrecznik przelo-
towy, z inicjatami przelotowcéw dosko-
natych, BB | ZZ, o autorytecie uznanym
przez najstarszych i najkaprys$niejszych.
CzytalibySmy z zapartym oddechem o-
pisy przelotéw, analizy warunkéw, uwa-
gi, a miedzy wierszami moze udatoby sie
pochwyci¢ te wiedze tajemna, ktdra pro-
wadzi do ekstraklasy. Obowigzkowe
sprawozdania przelotowe sg dostepne
eonajwyzej dla kolegéw szcze$liwych
przelotowcow z danego osrodka, pozniej
z konieczno$ci tong w pracowni nauko-
wej, stuzac za material do mapy szy-
bowcowej. Sg wiec narazie nierentowne
dla og6tu, do ktérego docierajg tylko
gtuche wiadomos$ci w formie mniej lub
wiecej przeksztatconej opowiesci, nieraz
ukoloryzowanej na eksport dla mtod-
szych, chciwie takngcych najmniejszych
okruchéw wrazen. Poszczeg6lne druko-
wane impresje w Skrzydlatej sa raczej
opracowaniami literackimi. Przed laty
istniat projekt stworzenia polskiej szko-
ty wyzszego szybownictwa, ujetej w for-
me pokrewng ksigzce Hirtha, z uwzgle-
dnieniem odrebno$ci naszego terenu,
stanu posiadania i umiejetno$ci; niewat-
pliwie materiaty doswiadczalne zebraty
sie juz w dostatecznej ilosci. | czytelnicy
tez...

Nie zadowolimy sie przeciez literaturg
w stylu ,ABC szybowcowego”. Sg tam
objawienia o ,ujemnym natarciu”, ,,bez-
wtadnej masie szybowca”, o tym, jak
,uczen uczuwa strzykanie w piersiach”,
jezeli mysli, ze mu sie to uda ,uciec
przed ziemig” (my tez uczuwamy strzy-
kanie w piersiach, czytajac), a gdy ,ru-
chy bywaja czasem az kilkanascie razy
za duze”, uczymy sie sztuki pompowa-
na na ziemi. ,Wtedy nalezy wsig$¢ do
szybowca, stojacego na ziemi, przez kil-
ka minut pocigga¢ i popycha¢ knypel,
mniej wiecej dookota potozenia normal-
nego, ruchami tak matymi, jak tylko u-
czen potrafi”. Szkoda,* ze tego zadania
nie przerabiato sie na unifikacji, mozna-
by jeszcze wywotaé przewrdt w syste-
mie wyszkolenia.

Chociaz w praktyce ciury sptaszczyty
sie na ptaskich zawodach, w ptaskiej
akademii pieronéw S$laskich i ptaskich
przelotach w Sokolej, pasjonuja nas na-
dal gory, i to goéry wysokie. Oczekujemy
z biciem serca wyczynéw na Gubatdwce.
MarzylisSmy o nich od dawien dawna.
Jak ptk. Stachonia, przyciggaty nas Ta-
try. Narazie dostaniemy krecka. Na-
przéd ruszy raid ze Slaska naokoto po
goérkach, nie jak btedne owce na halach,
lecz jak $wiadome swych celéw ciury
przestworzy. Zapewne liczne westchnie-
nia do dwuosobéwek z dawnej ery ro-
mantycznej znajda urzeczywistnienie,
zachecone powodzeniem doppelsitzerow;
dla turysty*to ideat maszyny z miejscem
na Schatza, laikow zawsze interesowata
kwestia brania towarzyszki na szybo-
wiec. Osobiscie przestrzegam przed uzy-
waniem niebezpiecznych typéw szybow-
ca, ktére grozg powaznymi konsekwen-
cjami, prowadzacymi nie w termike sto-
neczng, lecz serdecznga, zakonczong kra-
ksa u... ottarza.

Swietnie sie stato ze sprawa ujedno-
stajnienia optat po szkotach loppow-
skich, ktére przekreslito niezdrowga kon-
kurencje. Podobno byli i tacy, co do u-
czniow doptacali i dodawali po serku
owczym na zachete. Gorzej natomiast
jest ze znizkami..Makkabi moga jez-
dzi¢ ulgowo na kursy, zawody, a ty, bied-
ny ciuro szybowcowy, pta¢, skoro nie u-
miesz sam dolecie¢ do celu.

Jeszcze mata ploteczka z Sokolej.
Szkota nie moze intensywnie rozwina¢
przelotéw na centrum Polski, nie majac
odskoczni wschodniego zbocza. (Jak
wiadomo, na péinoc jest bariera mokra
Polesia i wschodnia - strzelajgca). Wy-
dziwgarki zatwierdzonej trudno sie do-
czeka¢, wiec ulitowat sie cech rzezniczy
pewnego miasta wotyriskiego nad rzez-
nikami zboczowymi, fundujgc im praw-
dziwy samolot, ktéry pewno bedzie no-
sit imie ,Jojny 1”.

Czeg6z zapragniemy wiecej u wrot
nowego sezonu? Odpowiem zyczeniem
pewnego ucznia, zgtaszajacego sie na
kurs: ,By sie w Szanownym Szybow-
nictwie dobrze dziato. Cze$¢, czes¢!”
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Szybki ciezki bombowiec
,UO 45%.

Do najbardziej ,wzietych” obecnie we
Francji samolotéw wojskowych nalezy
dwusilnikowy Liore Oliyier ,LeO-45",
o ktérym powiada sie, ze ,posiada u-
zbrojenie i bomby wielkiego bombowca,
za$ szybko$¢ i zwrotno$¢ — samolotu
mysliwskiego”. O jego goracym przyje-
ciu w czasie pokazu w Villacoublay pi-
saliSmy w ub. miesigcu. Model widzie-
lisSmy na ostatnim Salonie w Paryzu w
r. 1936.

Rys. ,,L’Aerophile”

,LeO-45" jest wolnonoénym dolnopta-
tem wielkiej doskonato$ci aerodyna-
micznej, konstrukcji catkowicie metalo-
wej z wyjatkiem matej czesci pokrycia
(ptétno). Ptat, o obrysie trapezowym z
zaokragleniami, ustawiony jest we V
(6,5°) i zbudowany w czterech czesciach.
Czesci wewnetrzne (przy kadtubie) pod-
trzymuja silniki i podwozie. Konstruk-
cja — dwudZwigarowa, o gtadkim po-
kryciu blachg. Miedzy lotkami — klapy.

Kadtub — skorupowy, z duralu, o o-
walnym przekroju i szczegdlnie zaostrzo-
nym przodzie, ktéry jest catkowicie o-
szklony, mieszczac stanowisko nawiga-
tora i bombardujacego w jednej osobie.
Stanowiska strzelcow: u goéry i u dotu

kadtuba, mniejwiecej w potowie jego
dtugosci.
Usterzenie — wolnonosne. Statecznik

i stery poziome ustawione sg w wydat-
ne ,V”. Na koncach statecznika gtebo-
kosci — stateczniki i stery kierunkowe.
Wszystkie stery (i lotki) zaopatrzone sg
w klapki Flettnera, regulowane w locie.

Podwozie — chowane w locie (takze i
kétko ogonowe).

Do napedu stuzag dwa chtodzone po-
wietrzem (14 cylindréow w podwoéjnej
gwiezdzie) silniki Hispano Suiza ,14-
AA” mocy 1.100 KM na wysokosci 4.000
m kazdy. Zbiorniki paliwa — w skrzy-
dle miedzy dzwigarami. Smigta — o
zmiennym skoku, tréjtopatkowe.

Grudniowy zeszyt francuskiego ,,L’Ae-
rophile” informuje, ze wyczyny nie zo-

staty jeszcze ogtoszone. Doktadniejsze
wiadomosci posiadajg Niemcy. Réwniez

grudniowy ,Flugsport” podaje:

szybkos¢ max.

na 4.000 m — 483 km/godz

na 5.000 m — 470 .
szybko$¢ podr. — 435 .
czas wznoszenia

na 4.000 m — 10 min
zasieg — 2.600 km.
Gtoéwne dane sg nastepujace:
rozpietos¢ — 225 m
dtugosc — 16,8 m
pow. no$na — 68,2 m2

ciezar w locie — okoto 10 tonm

Blohm i Voss ,,Ha137—B"\

Pamietamy oryginalng konstrukcje
wodnoptatowca pocztowego transatlan-
tyckiego Blohm & Voss ,,Ha-139”. Po-
dobny sposéb budowy, co wiecej — po-
dobny uktad ogélny, zastosowata ta fa-
bryka réwniez i na jednomiejscowym
samolocie do atakowania w locie nurko-
wym, ktéry znamy ood znakami ,Ha-
137 B™.

,Ha-137 B” jest wolnono$nym dolno-
ptatowcem catkowicie metalowej kon-
strukcji. W widoku z przodu ptat przed-
stawia bardzo wydatne odwrécone ,M”
(w tagodniejszej postaci znamy te for-
me z dolnoptatéw Heinkela: ,He-707,
,He-1117, He-112", ,He-170"). W miej-
scu zatamania skrzydet przypada pod-
wozie, ostoniete ,spodniami”. Srodkowa
cze$¢ ptata posiada dzwigar rurowy,
spawany z blachy stalowej. Odejmowa-
ne partie skrajne — normalnie nitowa-
ny, duralowy. Zebra sg z duralu, pokry-
cie — gtadkie, umocowane nitami o
tbach zagtebionych. Pomiedzy lotkami a

Blohm & Voss Ha— 137 B.

kadtubem mieszcza sie klapy — kroko-
dyle.

Kadtub —eowalny, konstrukcji skoru-
powej z duralu. Wregi — z otwartych
profili. Pokrycie — jak na skrzydtach.

Usterzenie — wolnono$ne, wykonane
z metalu, z wyjatkiem pokrycia sterow.
Na sterze poziomym — klapka pomoc-
nicza.

Konstrukcja ptata Fot. Flugsport

Do napedu stuzy chtodzony wodg sil-
nik ,,Jurno 210”mocy 640 KM. Zhiornik
paliwa — w rurze dzwigarowej (w
skrzydtach). Chtodnica — pod kadtu-
bem.

Uzbréjmie stanowig 2 k. m., zabudo-
wane w kadtubie, oraz 2 dziatka, u-
mieszczone w nasadach podwozia. Fa-
bryczne wyposazenie stanowi tez radio.

Gtéwne dane sg nastepujace:

rozpietos$¢ — 11,15 m

dtugosé — 95 m

Fot. Flugsport



pow. nos$na — 235 m2
ciezar wtasny — 1.815 kg
ciezar w locie — 2415 kg
obcigzenie ptaita — 103 kg/m2
obcigzenie mocy — 4,5 kg/KM
szybkos$¢ max.

na 2.000 m — 340 km h
szybkos¢ podr. — 300 ,,
szybko$¢ lgdowania — 9%
czas wznoszenia

na 4.000 m —>9 min
putap praktyczny — 8.500 m
zasieg normalny —= 650 km.

Focke-Wulf ,Condor"

Ogélne dane o tym nowym czteromo-
torowcu niemieckim, ktéry iuz w kilku
egzemplarzach przejeta ,Lufthansa”,
podalismy przed kilku miesigcami.
Obecnie chcemy uzupetni¢ je danymi
liczbowymi. Oto one:

rozpieto$é —m33 m
dtugosé — 23,85 m
wysokosé — 61 m
pow. nosna —» 120 m2
rozstaw kot — 587 m

Przewidziano uzycie 5typow silnikow:
BMW 132-G (720 KM na poziomie mo-
rza), Pratt & Whitney ,Wasp” S1H1-G
(550 KM na wysokosci — 2.440 m),
BMW 132-H (820 KM na wys. 750 m),
Pratt & Whitney ,Hornet” S1E-G (760
KM — 2.150 m) oraz BMW 132-Dc (870
KM—2.900 m). Cigzar maksymalny wa-
ha sie od 14 do 14,8 tonn, szybko$¢ max.
—= 0od 365 do 430 km/godz., ekonomicz-
na*)—od 330 do 370 do km/godz., putap
praktyczny — od 6.100 do 8.500 m, szyb-
kos¢ ladowania przy 14 tonnach wynosi
105, przy 14,8 t. — 108 km/godz., zasigeg

z silnikami ,Hornet” — 1.500 km dla
ciezaru handlowego 3.650 kg (z innymi
silnikami — nieco mniejszy).

Przy wytaczeniu dwu silnikéw z jed-
nej strony putap maleje do 3.000 — 5.800
m, szybko$¢ podrézna — do 230
km/godz. — 280 km/godz.

Gtéwng cecha ,,Condora” jest nadzwy-
czaj wielki nadmiar mocy. uwydatniaja-

*)  Szybkosé
wyzsza.

podrézna jest troche

cy sie wiasnie w wyczynach przy dwu
silnikach nie dziatajacych.

Azeby uzyska¢ mata wysoko$¢ kadtu-
ba, dzwigar gtéwny skrzydta wpuszczo-
no w podfoge miedzy dwoma przedzia-
tami. Stad pochodzi wyjatkowa smuk-
tos¢ kadtuba.

Dla zmniejszenia oporéw szkodliwych
przy starcie, klapy ostaniajgce podwo-
zia (przednie) odsuwajg sie tylko w
chwili wysuwania i chowania két, a po-
za tym zastaniaja luki gondoli.

Na uwage zastuguje zastosowanie ,ha-
mulcéw $migtowych”, dzieki ktéorym w
razie defektu silnika zostanie on natych-
miast unieruchomiony.

Ciekawe rezultaty osiggnieto podobno
w zakresie zabudowy silnikéw. Czas za-
miany silnika zredukowano jakoby do
pietnastu minut! Czas ten liczony jest od
poczatkowej chwili wybudowy starego
motoru az do zapuszczania nowego.

Bell ,,Airacuda"

W jesieni ub. roku firma Bell Aircraft
Corp. w Buffalo wypuscita dwusilniko-
wy dolnoptat, ktory w catym S$wiecie
zwrécit uwage swa niecodzienng posta-
cig, a w Ameryce nadto jeszcze i dzieki
silnikom. Zastosowano mianowicie sil-
niki chtodzone ciecza, ktére w ostatnich
czasach w Ameryce znikty raczej z wi-
downi. Przy tym zabudowano $migta ci-
snace i uzyto turbiny, napedzanej spali-
nami, do napedu tadowania cylindrow.
Przéd gondol silnikowych zajeli strzelcy
poktadowi (dziatko lub 2 k. m. kazdy).

Samolot jest konstrukcji catkowicie
metalowej, wolnono$ny. Klapy skrzydto-
we — sterowane elektrycznie. Przéd ka-
dtuba miesci 2 pilotéw jeden za drugim
i jest od gory caty oszklony tak, ze nie
ma zwyktego zatamania przy okienku
pilota. Za nimi ma swoje stanowisko ra-
diooperator, ktéry tez petni funkcje
Strzelca poktadowego przy pomocy 2 k.
m., zabudowanych w stanowiskach bocz-
nych, starannie oszklonych. Karabiny te
strzelajg do tytu. Sita ognia do przodu
jest i bez nich dostateczna.

Podwozie chowa sie¢ w locie w gondo-
lach silnikowych. To samo dotyczy két-
ka ogonowego. Naped — elektryczny.

Do napedu stuzg silniki Allison V
1760-C-6 (12 cylindréw), mocy 1.000
KM przy 2.600 obr/min. Napedzaja one
elektrycznie sterowane $migta Curtiss
przez watki posredniczace.

Wymiary, wagi i wyczyny okryte sg
tajemnicy.



KRONIKA OGO LNA

POLSKA

Ze Lwowa. Na drodze do prymatu
lotniczego wséréd miast polskich Lwow
zanotowat ostatnio powazne zdobycze.

Sekcja lotnicza Politechniki Lwow-
skiej, ktéra rocznie koficzy obecnie oko-
to 10 inzynier6w, ma by¢ w roku biez.
rozbudowana. Dla dzia u lotniczego ma-
ja by¢ wzniesione nowe budowle, w kté-
rych znalaztby pomieszczenie réwniez
Instytut Techniki Szybownictwa i Mo-
toszybownictwa oraz Laboratorium A-
erodynamiczne.

Przy Uniwersytecie Jana Kazimierza
we Lwowie zorganizowane zostato w ub.
roku akad. Studium Prawa Lotniczego.

W ub. roku powstalty we Lwowie
Lwowskie Warsztaty Lotnicze — filia
P. W. S. Warsztaty te majg zajmowac
sie w pierwszym rzedzie budowg samo-
lotéw stabosilnikowych oraz szybowcow.

Instytut Techniki Szybownictwa, zy-
skawszy oparcie o budzet panstwowy,
rozbudowuje sie stale. W zwigzku z tym
zmienit obecnie nazwe na , Instytut Te-
chniki Szybownictwa i Motoszybowni-
ctwa”.

O ulgi dla nabywcéw samolotéw do
celéw prywatnych. W zwigzku z przy-
gotowywanym przez Rzad planem in-
westycyjnym, Rada Klubow zlozyta za
posrednictwem Aeroklubu R. P. prosbe
do Pana Ministra Skarbu o przyznanie
nabywcom samolotéw analogicznych
ulg jak nabywcom innych pojazdéw
mechanicznych.

Whniosek opiewa j. n.:

~Nabywca (osoba prawna lub fizycz-
na) .nowego statku powietrznego uzy-
skuje przy nabyciu ulge w podatku do-
chodowym (dziat | lub Il ustawy o tym
podatku), jak réwniez w podatku spe-
cjalnym od wynagrodzen wyptacanych
z funduszéw publicznych. Ulga przystu-
giwac bedzie tylko w przypadku naby-
cia nowego statku powietrznego w
przedsiebiorstwie, ktére produkuje te
statki na obszarze Rzeczypospolitej.

Dla statkéw powietrznych z silnika-
mi — ulga obejmuje réwniez cene sil-
nika, ale tylko woéwczas, jezeli silnik
jest produkcji krajowej”.

Nalezy zaznaczy¢, ze sprawa ulg pod-
niesiona zostata juz przez Ministerstwo
Komunikacji oraz przez grono parla-
mentarzystow.

Nowi. fundatorzy samolotéw. Grono
hojnych fundatoré6w samolotéw powiek-
szy wkrotce Zwiagzek Polskich Olejarni,
ktory zamoéwit w koncu ub. roku w Do-
Swiadczalnych Warsztatach Lotniczych
2 samoloty dla Aeroklubu Warszawskie-
go. Uroczysto$¢ przekazania samolotéw
ma” sie odby¢ w marcu Ib. r.

Zgtoszenia na zawody zimowe. W
pierwszym terminie zgtosito sie do za-
wodéw Podlasko - Lubelskich 10 klu-
béw z 20 samolotami.

Z Aceroklubu Warszawskiego zgtoszo-
ne zostaly zatogi nastepujace: 1) Miro-
staw Maciejewski — pilot i Wt Turo-
wicz — obserwator, 2) Bogustaw Pilniak
i R. Szukiewicz i 3) Stanistaw Abram-
ski i J. Lewczuk.

Z Aeroklubu Lwowskiego: 1) inz. A-
dam Szarek i St. Koziot i 2) inz. Jerzy
Solak i inz. Bolestaw Solak.

Z Aeroklubu Gdanskiego: 1) St. Pe-
trusewicz i W. Frackowiak, 2) A. tabi-
szewski i J. Bachleda.

Z Aeroklubu Slaskiego: 1) Al. Ka-
sprawski i inz. Kolbuszewski, 2) W. Pet-
ka i inz. Buszynski, 3) M. Offierski i inz.
Wojnar.

Z Aeroklubu Krakowskiego: 1) J.
Klein i J. Rojek, 2) J. Dec i J. Rutkow-
ski.

Z Aeroklubu Lubelskiego: 1) inz. Fr.
Janik i S. Klewehagen, 2) inz. R. Ale-
ksandrowicz i B. Bogusiewicz.

Z Aeroklubu Pomorskiego jako pilot
poleci p. W. Pijanowski.

Z Aeroklubu tédzkiego: 1) H. Egier-
Ski i J. Btachowski i 2) J. Walinski i St.

Popowski.

Aeroklub P. W. S. — organizatora
zawodéw — reprezentowaé beda: 1) Z.
Przeorski i J. Wisniewski, 2) M. Su-
pernak i St. Szyszczynski oraz 3) J.

Szott i J. Brandys.
Wszyscy zawodnicy bra¢ bedg udziat
na somolotach RWD-8.

Z Rady Klubéw. W dniu 4 lutego od-
byto sie pod przewodnictwem p. gen.
W. Bortnowskiego zebranie Rady Klu-
boéw Afiliowanych z udziatem delegata
A. R. P., poSwiecone sprawie przeksztat-
cenia A. R. P. w zwigzek klubéw lotni-
czych. Omoéwiono projekty statutow i
terminy wejscia ich w zycie oraz usta-
lony zastat podziat miedzy poszczegdlne
kluby gtoséw na walnym zebraniu zre-
formowanego A. R. P.

Prezydium Rady na rok 1938 wybra-
no w dotychczasowym sktadzie, tj.: p.

gen. W. Bortnowski — prezes, inz. M.
W odzianski — wiceprezes i S. lwanow-
ski — sekretarz.

10-lecie Aeroklubu Warszawskiego. Z
okazji 10-lecia A. W. cztonkowie Klubu
wydali w dn. 5 lutego w salonach
A. R. P. bankiet, ktéry zaszczycili swa
obecno$cig przedstawiciele Rzadu, Woj-
ska, lotnictwa wojiskowego i cywilnego,
L. O. P. P. oraz przemystu. Witajac go-
$ci, prezes A. W., p. wicemin. Julian
Piasecki, zobrazowat dotychczasowa
dziatalno$¢ Klubu i zamierzenia na naj-
blizsza przyszto$¢, uwydatniajac potrze-
by Klubu.

Pierwszy z go$ci przemawiat ks. Ja-
nusz Radziwit sktadajac zyczenia naj-
starszemu polskiemu klubowi lotnicze-
mu imieniem A. R. P. P. gen. W. Bort-
nowski ztozyt zyczenia imieniem Aero-
klubu Pomorskiego. Dtuzsze, przerywa-
ne oklaskami przemoéwienie wygtosit
Inspektor Obrony Pczeciwlotniczej, p.
gen. dr. J. Zajac, ktéry bedac jednym
z najmtodszych pilotéw (wyszkolonym
w ub. r.) podzielit sie swoimi wrazenia-
mi ucznia-pilota i zgtosit che¢ nalezenia
do Aeroklubu Warsz. P. ptk.-dypl. obs.
S. Ujejski podkreslit imieniem lotnictw
owocng prace aeroklubéw dla Panstwa.
Niezwykle serdeczne, wierszowane prze-
moéwienie wygtosit prezes Warsz. Okr.
Kolej. LOPP p. dyr. inz. Janusz Kalin-
ski, wyprébowany przyjaciel mtodziezy
lotniczej, zyczac, by ,putap Aeroklubu

byt wysoki i bezmglisty”. Na zakoncze-
nie wyswietlane byty obrazki z zycia A.
W. w pierwszym 5-leciu, omawianne z
humorem przez inz. W. Rychtera.

Teoretyczne kursy pilotazu w War-
szawie. Dorocznym zwyczajem, Aero-
klub Warszawski organizuje teoretycz-
ne kursy dla kandydatéw na pilotow
samolotowych i szybowcowych.

Kurs motorowy, obejmujacy 80 godz.
wyktadéw, rozpocznie (sie 1 marca i
trwac¢ bedzie do 30 kwietnia. Wyktady
odbywa¢ sie beda codziennie z wyjat-
kiem sobot i Swiat, w godz. 7 — 9 wiecz.,
w audyt. VI Polit. Warsz. Optata za kurs
wynosi 25 i 15 zt. (dla czt org. lotn.).

Kurs szybowcowy, obejmujacy 20
godzin, zacznie sie dnia 7 marca. Wy-
ktady w Gmachu Chemii Polit. Warsz.
w poniedziatki i wtorki, godz. 6 — 9.
Optaty 7 ii 4 zt. (dla mtodziezy).

Oba kursy sg dostepne dla wszystkich.
Zapisy i informacje w Sekretariacie
A. W., Al. Niepodlegtosci 163, tel. 421-53,
codziennie 9 — 15 oraz w .czwartki
18 — 20.

Panstwowy egzamin na cztonkéw za-
togi statkow powietrznych. Dnia 21 mar-
ca br. rozpoczna si¢ w Ministerstwie
Komunikacji wiosenne egzaminy teore-
tyczne dla kandydatéw na cztonkéw za-
togi statkéw powietrznych.

Podania wraz z nizej wymienionymi
zatgcznikami i optatami stemplowymi,
wzglednie pisemne zgtoszenia o0séb, kté-
re podania juz sktadaty, lecz egzaminow
w poprzednich terminach nie zdaty, lub
nie zdawaty, nalezy przesyta¢ do Depar-
tamentu Lotnictwa Cywilnego.

Cztonkéw  aeroklubéw obowigzuje
przesytanie podan wytacznie przez Ko-
mendantéw OS$rodkéw P. W. Lot.

Wykaz za’acznikéw i optat stemplo-

wych.

1. Metryka urodzenia (poswiadczony
odpis).

2. Dowdd obywatelstwa polskiego
(poswiadczony odpis).

3. Swiadectwo moralnosci  wydane

przez wiadze administracyjne.

4. Swiadectwo ukornczenia szkoty lot-
niczej (poswiadczony odpis).

5. Zaswiadczenie o wylataniu wyma-
ganej ilosci godzin po skoriczonych
warunkach i na jakich typach.

6. Krotki zyciorys wtasnorecznie na-
pisany.

7. 4 fotografie z gtowa odkrytag w u-
braniu cywilnym (wymiar gtowy
na fotografii okoto 20 mm.).

8. Znaczki stemplowe nominalnej war-
to$ci zt. 5— od podania i 50 gr. od
kazdego zatgcznika od 1do 7 (4 fo-
tografie = 4 zatgczniki).

9. Poswiadczony rysopis (wzrost,
twarz, wiosy, oczy i znaki szczeg.).

Podania i zgtoszenia beda przyjmo-
wane tylko do dnia 10 marca br., przy
czym podania, do ktérych nie bedg do-
taczone wymagane zatgczniki i optaty
stemplowe nie bedg rozpatrywane.

W artykule ,Przemiany w Niem-
czech” na str. 36 nin. numeru 5-wier-
szowy ustep pod fotografia samolotu
»Stomo-3” nalezy przestawi¢ na pocza-
tek trzeciej szpalty tejze strony.



Miedzynarodowa konferencja lotnicza

IATA’y. W dniach 19 — 20 stycznia
b. r. obradowata w Berlinie miedzyna-
rodowa konferencja lintemational Air
Traffic Association, w ktérej wzieli
udziat przedstawiciele 25-ciu towa-
rzystw komunikacji powietrznej 18-tu

panstw europejskich.
kacje powietrzng

Polskag komuni-
reprezentowali pp.
inz. pilot Zejfert, dyrektor eksploatacji
P. L. L. ,LOT”, jego zastgpca proku-
rent T. Ciaglinski i delegat P. L. L.
,LOT” na Niemcy J. Wilczynski. W
konferencji po-raz pierwszy uczestni-
czyli przedstawiciele lotnictwa handlo-
wego Estonii, Irlandii, Islandii i Ru-
munii. Obrady odbywaty sie we wspa-
niatym ,Domu Lotnika” (dawny sejm
pruski) pod przewodnictwem cztonka
rady nadzorczej ,Lufthansa’y”, Wron-
$ky’ego.

Konferencja miata na celu ustalenie
rozktadu lotéw na sezon letni. Przed-
stawiciele kilku towarzystw powiado-
mili 1. A. T. A. o otwarciu w biezacym
sezonie nowych linii, po$réd ktérych
najdtuzszg bedzie linia Berlin — Bag-
dad, obstugiwana przez Deutsche Luft-
hansa.

Roéwnoczesnie obradowaty dwie ko-
misje: pocztowa i eksploatacyjna, ktdre
przygotowywaty materiaty na plenarng
sesje I. A. T. A, przewidziang w tym
roku w Budapeszcie.

Posréd szeregu doniostych uchwat
wybija sie na czoto decyzja przewozu
samolotami catej poczty, bez specjal-
nych doptat w obrocie europejskim.
Uchwate te przyjety: Polska, Anglia,
Francja, Italia, Niemcy, Holandia,
Szwajcaria i Szwecja. Pozostate pan-
stwa europejskie niewatpliwie w naj-
blizszym czasie przytacza sie do powzie-
tej uchwaty.

Dzieki temu od 27 marca b. r. cata
korespondencja w obrocie miedzynaro-
dowym przewozona bedzie w Europie
samolotami i to bez specjalnych doptat.

W. Brytania

Koniec ,,Royal Air Force Display”.
Te tradycyjne od 17 lat pokazy lotni-
ctwa wojskowego nie maja juz by¢ wie-
cej wznawiane. Pewna rekompensate
majg otrzymaé widzowie przy okazji
dorocznych ,Empire-Air-Day”. Ten-
dencje taka wida¢ byto juz na ostat-
nich pokazach w Hendon. Oczywiscie
motywem jest tajemnica wojskowa.

1.000 godzin bez remontu.
Havilland, produkujace stawne silniki
$redniej mocy ,,Gipsy”, ogtosity pod ko-
niec ub. roku, ze zalecony przez nie
okres miedzy.generalnymi przegladami
silnika podnoszg do 1.000 godzin. Silni-
ki ,,Gipsy” pojawity sie w r. 1927, typ
»Major” — w r. 1932. Okres generalne-
go przegladu dla protoplasty tej rodzi-
ny, ,Gipsy 1” (100 KM), wynosit 300 go-
dzin. W ciagu ubiegtych dziesieciu lat
sprzedano ok. 6.000 silnikéw, z czego
2.200 przypada na ,Gipsy Major”. Naj-
nowszg i najwieksza jednostka jest ok.
500-konny ,,Gipsy-King” dla ptatowca
transatlantyckiego ,,Albatross” (por. fo-
tografie w zeszycie 10/1937).

Sidney-Raboul. W marcu b. r. otwar-
ta ma by¢ linia lotnicza z Australii do
Nowej Gwinei, co stanowi okoto 4.800
km. Uzyte bedg samoloty De Havilland.

Zaktady

»~Mayo-Composite”. Zespot ten wy-
konat loty bez roztaczania sie. Podobno
proby odczepienia nie udaty sie. Dalsze
prace trwaja.

Francja

30 lat temu. 13 stycznia mineto 30 lat
od dnia, kiedy Henry Farman dokonat
pierwszego przelotu kilometrowego w
obwodzie zamknietym, zdobywajac na-
grode, ufundowang przez Ernesta Arch-
deaccm i Henry Deutsch de la Meurthe,
ojca zmartej niedawno Zuzanny D. d. 1
Meurthe, rowniez wielkiej protektorki
lotnictwa. Wyczynu itego dokonat Far-
man na dwuptacie Voisin z 50-konnym

silnikiem Antoinette. Stare te, a tak
petne uroku dzieie, przypomina intere-
sujagca ksigzka J. Sahela p. t. ,Henry

Farman et I’Aviation”, ktéra wyszta u
Grasset’a (18 frankow).

Nowy minister lotnictwa. Po ostat-
nim kryzysie gabinetowym min. Cot
zmienit swoj dotychczasowy resort na
handel. Nastepca jego zostat p. Guy la
Chambre.

Zlot gwiazdzisty do Hoggaru. W po-
czatku b. roku odbyto sie zakonczenie
miedzynarodowych zawodéw, urzgdza-
nych co roku przez Aeroklub Algieru i
Aceroklub Francji. Pierwsze miejsce zdo-
byt tym razem Niemiec Go6tze na B.F.W.
»Messerschmitt” Me-108 (,Taifun”).

Transatlantycki wodnoptat CAMS. Na
liscie maszyn, ktére ma otrzymac ,Air-
France-Transatlantique”, znajduje sie

407tonnowa t6dz latajaca CAMS ,161”.
Znajduje sie ona juz w budowie.
Niemcy

Zeppeliny. Wykarczany obecnie ,U. Z.
130" bedzie latat na wiosne. Zamoéwio-
no juz nastepny sterowiec, ,L. Z. 131",
0o 15 metrow diuzszy od poprzedniego.
Ameryka zgodzita sie, jak wiadomo, na
sprzedaz helu.

Stany Zjedn.

Pétnocny Atlantyk. ,Pan American
Airways” zazadato projektéow wielkich
todzi latajgcych dla przewozu pasaze-
row od firm: Martin, Consolidated, Si-
korsky, Douglas, Boeing, Lockheed,
North American i Curtiss-Wright. Wa-
runki konkursu: ciezar handlowy 11
tonn przy zasiegu 8.000 km! Szybko$¢
podrézna — 320 km/godz.

Z. S. R R

Katastrofa sterowca ,,C. C. C. P--V. 6”.
7 lutego wydarzyta sie jedna z najwiek-
szych katastrof w dziejach lotnictwa ro-
syjskiego, w ktérej poniosto $mier¢ kil-
kanascie os6b, spieszacych na pomoc
ekspedycji biegunowej Papanina i to-
warzyszy. Mianowicie rozbit sie, zawa-
dzajac o .szczyt gory, najwiekszy z so-
wieckich sterowcow, ,V-6". Jeszcze nie-
dawno donosiliSmy o odbytym przezen
nieprzerwanym 130 - godzinnym locie,
co jest wyczynem dotychczas nienoto-
wanym. Statek ten zbudowany byt je-
szcze w 1934 r., kiedy to w Sowietach
przebywat nieszczegdlnej stawy wioski
gen. Nobile, odwotany po tym przez
Mussoliniego w zwigzku z wojng abi-
synska. Po prdébach stwierdzono, ze
»V-6" posiada pewne wady i poddano
go znacznym przerébkom; zakornczono
je dopiero w ub. roku. Wspomniany lot
dtugotrwaty byt egzaminem, ktory wy-

padt doskonale. W zwiazku z akcjg ra-
tunkowga dla obozujacej na krze ekspe-
dycji, wtadze sowieckie postanowity
skorzysta¢ ze statku; wystano go do
Murmanska. W czasie lotu, zapewne z
powodu ztych warunkéw atmosferycz-
nych, nastapita katastrofa, w ktorej
zgingt m. in. komandor Gudowancew,
jeden z najWnekszych speCjallstow sfe-
rowcowych w Z.

,V-6" miat przeszlo 100 m diugosci,
18 m $rednicy i pojemno$¢ 19.000 m3.

MILION W RABCE
ciagnienia czwartej
czterdziestej loterii.

Cicha i spokojna zazwyczaj o tej porze —
miedzy sezonami — Rabka poruszona zosta-
ta_sensacyjnym wydarzeniem, o ktérym do-
wiedziata si¢ cata Polska za posrednictwem
Radia.

Oto w ostatnim dniu ciggnienia czwartej
klasy czterdziestej loterii klasowej gtéwna
wygrana, milion “ztotych, padta na numer
17270, bedgcy w pcmadamu mieszkancow tej
miejscowosci. Sensacja by’:a tym wieksza, ze
wtasciciele poszczegolnz C¢wiartek sag
ludzie przewaznie ciezkiej pracy, dla kto
rych wygrana stanowi¢ bedzie zupeiny prze-
wrét w ich dotychczasowych warunkach by-
tu.

Jedng z C¢wiartek zdobyt jako nagrode w

Wyniki klasy

zawodach sportowych urzadzonych przez
mlesjscowy oddziat Zwigzku Rezerwistow
tefan” Kondys, czeladnik murarski z Rab-

i. Nagrody w tych zawodach stanowﬂ% roz
maite przedmioty, ofiarowane przez obyw
telstwo Rabki, pieniadze na kupno tej
éwiartki ofiarowat ze swej strony kolektor,
. Andrasz. Ale p. Kondys nie jést samolu-
em, wiec dopuscit do  swego losu, jako
wspolmkow dwoch kolegow po fachu,” pp.
Jana Mrozka i Ignacego Sienkowieca, z kto-
rymi dzieli si¢ wygran

Nastepna c¢wiartka nalezy do
CJonarluszow kolejowych "z ki i
bowki. 3 ﬁp Stefan Trzeb Kazimierz
Zych, Tadeusz Kabasz i siedemnastu ich ko-
legéw.

Trzecia Cwiartka jest w posiadaniu réw-
niez mieszkanki Rabki, p. Julii tubowej.

Ostatnia wreszcie cwiartka wywedrowata
z Rabki do Cieszyna i Jest wtasnoscig oby-
watelki tamtejszej p. T.

Poniewaz podziat losow na pie¢ czesci obo-
wigzuje od czterdziestej pierwszej loterii,
wymienione osoby wygraty po 200.000. Przy-
szty milion przyniesie wtascicielom pojedyn-
czych czesci loséw po 160.000 zi, ale za to
bedzie ich nie czterech, lecz pigciu, napew-
no_nie mniej szczesliwych ze swej wygranej,
anizeli dotychczasowi ,milionerzy”.

Z tego zestawienia widzimy, jak znacznie
powiekszyty sie szanse wygrania. Warto wiec
niezwtocznie zaopatrzy¢ sie w los do pierw-
szej klasy czterdziestej pierwszej loterii kla-
SOWEJ, bo ciggnienie rozpoczyna sie 17 lute-

b. r. Gtbwna wygrana tej klasy wynosi

00000 zt, a nadto ‘plan przewiduje miedzy
innymi Jedn% ggran 50.000 z#, dmeg
25.000, 4 po 20.000, 3 po 15.000, 8 po 10.000,
czternascie po 5000 zt itd, — ogolem 10.500
wygranych na sume 1.468.000 ztotych.

rona funk-
Cha-






PrzyczepKki

W dobie obecnej motoryzacja
rozwija sie w szalonym tempie.
Problem ten stat sie aktualny. Nie
zapominajmy jednak, ze w Polsce
mamy kilka milionéw koni zy-
wych, i ze wyeliminowanie ich nie
nastgpi odrazu. Stopniowo kon
mechaniczny bedzie wypierat Kko-
nia zywego. Wobec powyzszego
aktualnym sie staje problem stwo-
rzenia czego$ posredniego, miano-
wicie wozu, ktéry miatby kon-
strukcje samochodowg, a ktory
bytby ciagniony dowolnie przez
samochdd lub przez konie. Prymi-
tywne wozy o obreczach zelaznych,
stosowane dotagd, niczym sie nie
réznig od wehikutéw, uzywanych
kilkaset lat temu, i powinny by¢
uwazane za przezytek, za anachro-
nizm. Podobnie jak samochody —
nalezatoby lansowaé¢ przyczepki
samochodowe lub wozy konne na
miekkich oponach. Woz taki nie
hamowatby rozwoju dotychczaso-
wych 800 tysiecy koni mechanicz-
nych rejestrowanych samochodéw,
a jednocze$nie umozliwitby w ra-
zie potrzeby wykorzystanie sity
pociagowej trzech milionéw koni
zywych.

Wozy ogumione o konstrukcji
samochodowej majg wiele cennych
zalet, ktére omoéwimy pokrotce.
Przede wszystkim nie psujg na-
wierzchni drég, zwitaszcza asfaltu.
Tysiace wydajemy na budowe ko-

FABRYKA PRZYCZEPEK SAMOCHODOWYCH |
OGUMIONYCH

ORAZ

samochodowe

sztownych nawierzchni i drég, ni-
szczonych przez furmanki o obre-
czach zelaznych. Zapobiega temu
w6z ogumiony. W6z o obreczach
zelaznych wywotuje hatas uliczny,
nie pozwala na rozwiniecie duzej
szybkosci, grzeznie na ztych dro-
gach gruntowych w btocie i w pia-
sku. Wszystkie te wady usuwa
w6z ogumiony, nadajacy sie do
jazdy w kazdym terenie. Posiada
on jeszcze kilka zalet, a mianowi-

cie. Wymaga dwa razy mniejszej
sity pociggowej przy tym samym
obciagzeniu i na tej samej drodze —
w poréwnaniu z wozem zwyktym.
Nie wywotuje wstrzaséw szkodli-
wych dla zdrowia i dla tadunku,
znajdujacego sie na wozie. Zbed-
nym sie staje staranne opakowa-
nie. Zwykty woéz zuzywa sie juz
po 3 tysigcach km, podczas gdy
w06z ogumiony o konstrukcji samo-
chodowej moze przejs¢ kilkadzie-
sigt tysiecy km bez zadnego re-

WOZOW

I wozy ogumione

montu. Wymienione zalety wozéw
ogumionych dajg im decydujaca
przewage nad wozami zwyktymi
i sitg rzeczy w bajrdzo szybkim
tempie wchodzg juz do uzytku co-
dziennego. W rozpowszechnieniu
wozéw ogumionych pomoc przy-
chodzi ze strony czynnikéw miaro-
dajnych panstwa, przez wymie-
rzanie mniejszego podatku drogo-
wego, przez zakaz kursowania wo-
z6w o zelaznych obreczach po ko-

sztownych nawierzchniach drogo-
wych, przez zakaz wjezdzania wo-
z6w nieogumionych na teren mia-
sta, ze wzgledu na wytwarzany ha-
tas uliczny etc.

Kilka fabryk w Polsce zajeto sie
sprawg konstruowania  wozow
konno-samochodowych.  Fabryka,
ktéra zajmuje sie wylgcznie pro-
dukcja wozéw ogumionych sg ,,Za-
ktady Mechaniczne inz. Stanistaw
Malendowicz”, Warszawa, Al. Je-
rozolimska 105.

LOTNICZYCH

INZ. STANISELAW MALENDOWICZ

Warszawa, Al.

Telefon 331-03

Jerozolimskie 105



SZOPKA

Staraniem referatow lotniczych Gto-
wnych Kwater Harcerek i Harcerzy Z.
H. P. wystawiona byta w dniu 13 lutego

b.r., w Domu Harcerstwa, szopka lot-
nicza.
Ponizej podajemy charakterystycz-

niejsze postacie oraz fragmenty dialo-
gow i piosenek.

Teksty opracowane zostaty przez p.
Marie Kannéwne (cze$¢ piosenek przy
wspotpracy innych). Kukietki wykonat
p. Michat Tetmajer. Dekoracje pp. Na-
talia i Stanistaw Hiszpanscy. Rezysero-
wat p. Tadeusz Ptaszycki.

Scena przedstawia lotnisko Mokotow.
k_Ch"c’)r $piewa na melodie ,,Gdy Sobie-
ski...”:

Na szerokim Mokotowie, gdzie lotni-
czy zyje lud,
Wida¢ tam lotnikéw mrowie, samolo-
tow jest tam wbréd.
bajduli (bis), bajduli,
bajduli — uha, ha, ha!

(Dalsze strofki pomijamy).

Bajduli,

Nastepna scena: ,Komar” w chmurze.

Chér $piewa na melodie: ,,Nie chodz

Marysiu do tasa...”:

Nie wtaz Komarze do chmury (bis),

Bo tam w tej chmurze, wichry i burze,

Zostang z Komara wiory.

Niech nikt nikogo nie wini,

Ze go cos w chmurze przyskrzyni,

Najgorsze potem, co pOWIe o tern,
Co powie o tern: ..Perini.

toégi'ewa na melodie ,Wr6¢ do Soren-

Jestem mala putkownika, putkownika
jestem mala,

Co z krainy petnej slonca, tu na pét-
noc przyjechata.

| dziwig sie¢ wszyscy Wtosi, Mussolini
wola, prosi,
Przypomina mi co chwila: zeby$ sie

nie zaziebita (bis).
Me mi sie nawet nie $ni wraca¢ do
a. krainy pesni,
Cho¢ po polsku umiem mato, wioski
tez sie zapomniato.

°te Kacap co wszedzie wyrasta jak
*uip z konopi!

Spiewa na nute ,Podskoczytbyk, kie-
byk mogt...

Odrzucubyk kiebyk m()g}, odrzucit-
&/ czesci huk!
Odrzucubyk coby chmal gdybyk jo

sie na tym znatl

LOTNICZA

Wchodzi Grzeszczyk.
Chér na melodie ,Ojciec Wirgiliusz
uczyt dzieci swoje”:

Ojciec szybownikéw uczyt dzieci
swoje,

A miat ich wszystkich sto dwadziescia
troje.

Grzeszczyk:
Hejze, dzieci, hejze ha, czyncie to,
co i ja! (his)
Chér:

Potem z tej setki zrodzito sie wiecej,
Co rok przybywa po kilka tysiecy!

Grzeszczyk wprowadza dame w stroju
Slubnym i Spiewa:

Hejze, wnuki, hejze ha! czyncie to,

co i ja! (bis)

— O, niech pan patrzy, idzie!

— Kto?

— Mita kobieta, ale bi¢ jej rekordy,
niech broni reka boska.

— Oczywiscie, Modlib ow sk a!l!

Wchodzi Modlibowska i $piewa na
nute ,12 godzin”:

Dwanascie godzin, mnie jeszcze mato...
Chér:

Dwanascie godzin zamato jej...
Modlibowska:

Dwudziestu czterech mnie sie za-

chciato,

Chér:

Ma baba zdrowie! Ojejejejj!

Modlibowska:
Dwadzie$cia cztery tez wysiedziatam,
C6z na to powie nasz meski $wiat,
C6z na to powie sam pan DyrgaHa,
Ze jego rekord tak smetnie padi?
Dalej $piewa na nute dziadowskiej
piosenki:
Siedzi Dyrgata na Tegoborze,
O stawie sny $ni urocze,
Pobi¢ rekordu baby nie moze,
Cho¢ zebrze stale nad zboczem...

Chér na nute ,Lata ptaszek”:
Modlibowska nam wylata, rekord
Swiata cztery lata!
A mezczyzni niby chwaty, rozktadajag
to na raty.
Lalalalala....

Chér na melodie:

cy znut”:

Oj na gorze, na Sokolej (bis)
Siedzi se Mikuta, szkoli szybownikéw
z dobra woli...

A z nim zona Pantera (bis)

Ciagle do przelotéw i innych rekordow
sie zabiera...

Az tu bec jednego razu (bis)
Namysli sie Panter i pobije wszystkich
od razu.

,Oj na hori naj zen-

Na scenie zjawia si¢ lotnik na spado-
chronie:
O mdj spadochronie rozwijaj sie (bis)
Po6jde do Mazurka, péjde do Mazurka
poskarze sie...
Gtos:
Do Mazurka miate$ zal. Nie zawodzi
W. W. Bal.
Lotnik odlatuje nucac:
Oberek obereczek, kujawiak kujawia-
czek, Mazurek, Mazureczek,
ChodZ Piccardzie przepro$ nas.

Wchodzi mjr. Mazurek i prof. Piccard.
Mazurek:

Powiadas Pikardzie, zem ci pomyst
ukradt,
Tam lezy pod tawg, pies sie na nim
uktadt.
Chor:
Lalala...
Piccard:

Odwotatem skarge, w gazetach pisa-
tem, ze o tej kradziezy to z palca
wyssatem.
Choér:
Lalala...
Mazurek:
Wiec czego chcesz?
Piccard:
Ty mi balon das, ja ci buzi dam,
Ty mnie nie wydas, ja cie nie wydam.
Mazurek:
Nie dom.
Piccard:
(Mel.: Macieju, Macieju):
Mazurek, Mazurek, ty mi balon das.



Mazurek:
Nie potsebuje, wis, nasi na nim poleca
do stratosfery.
Piccard:
A jak cie poprosze tadnie, to cie taka
my$l opadnie,
Ze mi balon das.
Mazurek:
To se wez,
Piccard:
Mazurek, Mazurek,
Mazurek:
Nie potsebuje, wis,
Piccard:
A jak ja poprosze tadnie, to cig¢ taka
mysl opadnie, ze mi nowy das!
Mazurek:
To se wez, ino mi dobrze zapta¢, wis?
Piccard wychodzac $piewa na melodie
goralska:

ino ten stary, wis?
ty mi nowy das.

nowy dla swoich!

Porzucita mnie juz stratosfera hoza,

Hej! ino mi zostata ta gtebina morza.

Ta gtebina morza ino mi zostata,

Hej! jeszcze jej wyprawa zadna nie
zbadata.

Ukazuje sie Janik na baloniku jum-
pingowym.

Raz na lewo, raz na prawo, troche na
przéd, troche w tyh
Jumping piekna jest zabawa, jest nia,
bedzie i nig byt

Wiec do géry skocze zwawo, az o
ziemie rqbne znéw,

Raz na lewo, raz na prawo, moze
wpadne w jaki$ row.

Chér na melodie piosenki géralskiej:

Ej serdecko Janicku, kaze$ na balo-
nicku podskakiwot.
Jeden balon nad gtowom, drugi balon
pod tobom, tyz sie kiwot.
Ztapaty Janicka kumulusy, ciggnety
do géry go, za usy!
Znac¢ z tej proby, ze cho¢ gruby
Jak dobrze pociggna¢ — to sie rusy
(bis)
Janik ulatuje do gory.

Ptonczynski na melodie tanga:

Kocha¢ nie warto, pisa¢ nie warto, bo
ja mam taka nature uparta,

Ze wszystkie listy, jakie dostaje, to
zaraz zonie biegiem oddaje.

Choér:
A kiedy razem listy czytajg, to autorki
smutno $piewaja:
I nigdy — nie zobacze twych oczu za
magty itd.
Ptonczynski moéowi dalej:

Jak rzesami rusze, panny sa bez duszy,
I nie tylko panny, samolot sie ruszy...

PAMIETAJCIE O WYSTAWIE LOTNICZE]J

Chér na melodie ,,Buhu”:

AW, tak dobrze sie rzadzi tu, nasze
kochane AW, AW, AW, AW, AW .

AW jest wszedzie i tam i tu, ktoby
doréwna¢ im mogt?
Tu raid, tam raid, co rok tysigce frajd.

Wchodzi Wodzianski, przedstawia sie
w monologu a po tym $piewa:

Ja nie wiem, co to rzecz jest
niemozliwa,

To u mnie nie bywa,

Bo grunt spoteczna inicjatywa,

A 200 chtopa mam.

Jeden raid tu, drugi raid tam,

Ja w kazdej sprawie sobie rade dam,

Chociaz byt gniew i frondy dwie,

Lecz bedzie nowe A. R. P...

Ja wiem co to jest pomyst nieudany
Lotnisko — Bielany (choér)

Nie to, co nasze rajdy na Batkany

| Ziirich, K. Z. L...

Bo Iwan tu, Przysiecki tam,

Do kazdej nowej pracy ludzi mam,
Stronczynski tam, Osinski tu —

| gérg me AW!

Dostato sie i ,,Skrzydlatej”, Oto, co
moéwig 0 nas w szopce:

Jak juz z oktadki wynika,

Jest za bardzo bez silnika.

A wiec cztowiek czasem ziewa,
Kiedy czyta Wasiljewa...

Ukazuje sie lipka a pod nig 3 wrony.
hér:

Niedaleko jeziora, stata lipka zielona,
A przy tej lipce, a przy tej zielonej
usiadty se trzy wrony (bis)
| tak sobie méwity, i tak sobie
gledzity.
| wcigz wspominaty o tym Wojewo-
dzie, co lotnikom jest mity (bis).

Wchodzi wojewoda Grazynski. Chor
$piewa na melodie $laskiego trojaka:

Lotniku, lotniku, Michale, Michale.
Co latasz z pllotem wspanlale wspa-
niale,
Budujesz, fundujesz lotniska, lotniska,
Co roku lotnictwo co$ zyska, co$ zyska.

Wojewoda:
Co beze mnie by robili lotnicy —

harcerze?
A tak przy mnie porastaja wciaz w
pierze (bis)
Kto sie zywy wydostanie z ,,Cebuli”,
z ,,Cebuli”,
Tego zawsze Wojewoda przytuli,
przytuli.

Derengowski (referent lotnictwa w
Gtownej Kwaterze Harcerzy) opowiada
o lotnictwie harcerskim:

My budujemy Wrony ooo i piekne

Smyki tez.

1 mamy spadochrony ooo, sam dobrze

o tym wiesz.

Na Jambo wyjezdzamy, nagrody

zdobywamy,

A kiedy przyjdzie na to czas — i bie-

gun zobaczy nas.
| mamy Mynarskiego ooo, a to jest
chtopak zuch,

Jak przyjdzie co do czego 000, to

reguluje ruch.

W powietrzu, na Komarze, kierunek
nam pokaze. Etc.-

Finat rozbrzmiewa na melodie ,Jesz-
cze jeden mazur dzisiaj”
Jeszcze jedna piosnka dzisiaj,
przepraszamy gosci,
Bo nam jako$ pieknie $ni sie o naszej
przysztosci.
Ze na wszystkich szlakach $wiata, choé¢
ich przecie wiele,
Dobrze znane sa Erwudy, znane
Pezetele (bis).
Powiedziat nam Waédz Naczelny:
,,Chce sto samolotow™.
Przeszto setke Pan Generat wystat
na Mokotow.
Jest rozkazem kazde stowo Wodza
Naczelnego.
Kaz wystawi¢ sto tysiecy, — LOPP
dokona tego (bis).
Ze szk6t LOPP’u wyjda krocie, krocie
i tysigce
Tych, co loty ukochali mocno i goraco.
Gdy sie mtodziez z niebem, stoncem
i wichrami zbrata
Bedzie Polska silna, wielka, wielka —
bo Skrzydlata (bis).

Oto fragmenty szopki harcerskiej. Kto

ciekaw ujrze¢ ja i ustysze¢ — catg,
niech zjawi sie u goscinnych harcerzy na
tazienkowskiej 7. — na poczatku mar-

ca bedzie szopka powtarzana.

Komu sie te fragmenty nie podobaty
— niech zacznie tworzy¢ sam. Moze je-
go pomysty przydadza, sie do nastepnej
szopki — za rok

A moze kto$ do tego czasu zrobi kon-
kurencje harcerzom?

WE LWOWIE



