


P owszECHNY

Z AKtAD
U BEZPIECZELr~

ROK ZAt. 1803

W ZAJEMNYCH

INSTYTUCJA SLUZACA WYLACZNIE DOBRU PUBLICZNEMU

ZAPEWNIA NAJTANSZA KALKULACJE SKELADEK
SOLIDNA LIKWIDACJE SZKOD, SPRAWNA OBSLUGE

przy ubezpieczeniu

OD OGNIA, GRA-
DOBICIA, KRADZIEZY
I RABUNKU, ODPOWIE-
DZIALNOSCI CYWILNEJ,
NASTEPSTW NIESZCZE-
SLIWYCH WYPADKOW
i AUTO-CASCO

UBEZPIECZENIA LOTNICZE

W ZAKRESIE NASTEPSTW NIESZCZESLIWYCH WYPADKOW
| ODPOWIEDZIALNOSC.]I CYWILNEJ

NAJKORZYSTNIEJ PRZEPROWADZA

POWSZECHNY ZAKLAD UBEZPIECZEN WZAJEMNYCH

INFORMACJI UDZIELAJA | PRZYJMUJA WNIOSKI UBEZPIECZENIOWE:
W WARSZAWIE: ODDZIAL GLOWNY UMOWNYCH UBEZPIECZEN
ul. Kopernika 36/40, tel. 341-70, 523-05
NA PROWINCJI: INSPEKTORATY PZUW we wszystkich miastach wojew. i powiatowych



SKRZYDLATA
POLSKA

MIESIECZNIK LOTNICZY

ORGAN AEROKLUBOW

ADRES REDAKCJI | ADMINISTRACJI:
WA[RSZ AWA, AL. NIEPODLEGLOSCI 163

TELEFON 431-00. KONTO PKO 9511

Warunki prenumeraty w kraju: rocznie — 10 zi., pétrocznie
—5.50, kwartalnie — 3 zt. Numer pojedynczy — 1 zit
Zagranica: rocznie—14 zi, péirocznie—7.50. Numer 1zt 30 gr.
Prenumerata zalegiq oblicza siag wedlug normy kwartalne|.
Przy zamawianiu poledynczych egzemplarzy prosimy wptacaé do-
datkowo na porto: od 1 egz. — 15 gr., 2 —3 egz. — 25 gr., 4—6
egz. — 35 gr., 7—10 egz, — 50 gr. i f. d.

A.STEINHAGEN iH.STRANSKY

FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMY-
StU LOTNICZEGO | SAMOCHODOWEGO

SP. Z OGR. ODP.
W WARSZAWIE, UL. ZAGLOBY NR. 9.
TEL. 5-94-40, 6-58-90, 3-30-54, 6-43-42

Pierwsza w Polsce wytwdrnia silnikéw spali-
nowych dwusuwnych, stosowanych do pracy
na ladzie, wodzie i w powietrzu.
Produkcja czeéci lotniczych, samochodowych
i motocyklowych. — Budowa mechanizmoéw
i maszyn precyzyjnych.

Firma zostata odznaczona:
.ZtOTYM MEDALEM" MIN. PRZEMYStU | HANDLU W 1936 ROKU
LZLtOTYM MEDALEM" WYSTAWY
PRZEMYStU METALOWEGO | ELEKTROTECHN. W 1936 ROKU

ZAKLADY MECHANICZNE

HOTOLOT

SPOLKA Z O. O.

WARSZAWA 4, JAGIELLONSKA 4/6

TEL. 10-35-71, 10-35-82, 10-31-12 i 10-41-82

PRZYCZEPKI SAMOCHODOWE

WOZY SPECJALNE NA KOtACH
OGUMIONYCH

WYROBY Z BLACHY

ttoczone i ciggnione na prasach
oraz sztancowane

KONSTRUKCJE ZELAZNE

WYROBY KUTE

Urzgdzenia do higienicznego,
bezpylnego wywozu $mieci
PRODUKCJA KRAJOWA

wedtug licencji Swiatowej stawy
specjalnej fabryki

J. OCHSNER & CIE

w zOrichu



ELEKTRON

Material wysokiej wytrzymatosci
40°lo lzejszy od aluminium

ODLEWY

do budowy

silnikow lotniczych
I ptatowcow

KOtLA sg DUNLOP

do ptatowcow

LILPOP, RAU 1 LOEWENSTEIN S. A.

Warszawa, ul. Bema 65

SP. AKC. \]- \]O H N W +ODZI

wykonywa:

TOKARKI

szybkotnace nowoczesnej konstrukcji 8 typow

WIERTARKI

kolumnowe do meteli dla wiercenia otwordw dla $redn. 32 i 40 mm

PRZEKLADNIE ZEBATE

i Slimakowe oraz motoreduktory i przektadnie o bezstopniowej regulacji obrotéw syst. H-TRIEB

KOtLA ZEBATE

czotowe z zebami'frezowanymi prostymi, skosnymi i daszkowymi oraz stozkowe z zebami
heblowanymi

ODLEWY

z zeliwa wysokowartosciowego o dowolnym sktadzie chemicznym, wytwarzanego metoda
bezkoksowa

RUSZTY KOTLOWE | WSZELKIE ODLEWY



WYTWORNIA SILNIKOW | WARSZTATY MECHANICZNE

HENRYK LIEFELDT
STEFAN SCHIFFNER

SP.z OGR. ODP.

WARSZAWA, WOLNOSC 5. TEL. 640-28, 523-86, 241-37

SILNIKI PRZEMYSLOWE +« MOTOPOMPY « CZESCI METALOWE

DO PLATOWCOW « CZESCI DO SILNIKOW LOTNICZYCH « CZESCI

DO SAMOCHODOW « PODGRZEWACZE POWIETRZA DO SILNIKOW
LOTNICZYCH | SAMOCHODOWYCH

WSZELKIE

PRZEWODY | KABLE
ELEKTRYCZNE

DO SWIATEA, SILY, SYGNALIZACJI,
TELEFONOW i t. p.

w wykonaniu przepisowym normalnym
iwg. specjalnych warunkéw technicznych
produkujgq nastepujgce fabryki krajowe:

Fabryka Kabli i Drutu, Sp. z 0. o. w Bedzinie
Kabel Polski S. A. w Bydgoszczy

Fabryka Kabli Clement Zahm, Sp. z o. o.
w Dziedzicach

Fabryka Kabli S. A. w Krakowie

Polskie Fabryki Kabli i Walcownie Miedzi S. A.
w Ozarowie

Towarzystwo Przemystowe ,,Kabel" S. A.

w Warszawie

Warszawska Wytwornia Kabli S. A.

w Warszawie

O © og swg



URZADZENIA ELEKTROAKUSTYCZNE OD NAJMNIEJSZYCH, UZYWANYCH W ZAMKNIE-

TYCH LOKALACH — DO POTEZNYCH

INSTALACYJ DLA OBStUGI NAJWIEKSZYCH

ZBIOROWISK PUBLICZNYCH

INSTALACJA NASZEJ PRODUKCJI INFORMOWALA 200.000 WIDZOW, OBECNYCH W DNIU
3 MAJA B.R. NA POLU MOKOTOWSKIM O PRZEBIEGU REWII | POKAZOW WOJSKOWYCH

Panstwowe Zaktady Tele- i Radiotechniczne
w Warszawie, ul. Grochowska 341, tel. 10-45-00

S.E. E.

SUCHY ELEMENT ELEKTRYCZNY
Fabryka ogniw galwanicznych

LEON LEMANSKI
Warszawa, Gérczewska 15, tel. 2-18-22

ROK ZAt. 1908

poleca:

OGNIWA NALEWNE, OGNIWA MOKRE, OGNI-

WA SUCHE, BATERIE ZARZENIA, BATERIE
ANODOWE, BATERIE SPECJALNE

DZIBbO POLSKICH LU

WALCOWNIE METALI S. A.
DZIEDZICE

PLYTY GRAFICZNE dlacynkografii, miedzio-
rytu i ofsetowego druku,— miedziane i cyn-
kowe ze specjalnego stopu, — wysoka
wytrzymato$é, réwne trawienie.

STOP ALUMINIOWY, odporny na wplywy

atmosferyczne, — tatwe szlifowanie, polero-
wanie, lutowanie, spawanie, wysoka wytrzy-
matosc.

BLOCZKI do odlewéw w piasku i kokilach,
dla architektury i konstrukcji pojazdéw.
ANTIKORODAL nieczerniejacy metal sre-
brzysty.

BLACHY, TASMY, DRUTY, PREIY, PROFILE, RURY

Nieprzerwany fancuch coraz to no-
wych zwyciestw SOKOLOW na zlym
terenie jest najlepszym dowodem, ze
SOKOL 600 jest bezkonkurencyjnym
motocyklem dla polskiego sportowca
i turysty.

MOTOCYKLE raxstwew
SOKOLGOO Warszawa, ul. Terespolska 34/36

Tel. 10-46-00 (Centrala)



,Nasz Sklep-Urania"

Sp. Akc.

Hurtowe sktady papieru
i materiatbw piSmiennych

Zaktady linierskie i introligatorskie
Fabryka zeszytéw, brulio-

néw i ksiqg handlowych
CENTRALA:
Warszawa, Sienna 15, tel.: 270-97 i 590-80

ODDZIALY:

Warszawa, ul. Jasna 1, tel. 650-97

Poznan, pl. Nowomiejski 5, ,, 37-84

Katowice, ul. Stawowa 3, . 305-72

to6dz, ul. Piotrkowska 90, . 203-60

Brze$¢ n/B, ul. 3-go Maja 5 ,, 1-09

Poleca w wielkim wyborze:

wszelkie gatunki papieréw, materiatdw pismiennych,
artykutéw biurowych, przyrzgdéw kreslarskich it p.

Zeszyty wojskowe i zeszyty
Polskiego Czerwonego Krzyza

Podrecznik do obliczania kosztéw robdét budowlanych
Wydawnictwo wtasne. Cena znacznie obnizona

ROK ZALOZENIA FIRMY 1912

TEIERLEY

UNIWERSALNE

PRZEKAZNIKI RUCHU

D O S AMOLOTOW

W

WYLACZNA EKSPLOATACJA NA POLSKE

tow. przem. ,KABEL” s a.
WARSZAWA, KACZA 9/11. TEL. 271-21.

MAPY LOTNICZE

Miedzynarodowa Mapa Swiata
1:1.000.000
Mapy operacyine 1:300.000

MAPY WSZYSTKICH TYPOW

poleca ze sktadu gtéwnego

PRZEDSTAWICIELSTWO WOJSK. INSTYT. GEOGR.

CENTRALA SPRZEDAZY MAP

KOZIEJ, OLSZEWSKI i FILIPOWICZ

Warszawa, Sienkiewicza 2, tel. 2-95-50

Do sprzedazy bardzo cenionego, dopuszczonego do nieo-
graniczonej sprzedazy $rodka zapobiegajqcego

CHOROBIE POWIETRZNEJ

i dolegliwo$ciom, wystepujacym przy podrézy
morzem lub koleja — poszukiwani sa

przedstawiciele
(takze pragnacy zaja¢ sie tym jako zawodem ubocznym)
Przedstawiciele otrzymuja zwrot kosztéw i wysoka prowizje.
Wymagane sg wyrobione stosunki z urzedami komunikacyjnymi,
biurami podrézy, stowarzyszeniami sportu motorowego i szy-
bowcowego. Wyczerpujace oferty z fotografia i Zzyciorysem
kierowaé¢ nalezy pod adresem:

Aerosan - Wertriebsges. 1. B. H.. Breslau 5. Postschliessfach 13

PIERWSZA W POLSCE WYTWORNIA PAPIEROW
SWIATEOCZULYCH, APARATOW 1MASZYN DO
WYSWIETLANIA. PRZYBOROW RYSUNKOWYCH

KOPIARNIA ELEKTRYCZNA
RYSU NKOW 1 PLANOW
FOTOGRAFIA 1 FOTOLITOGRAFIA

ZMNIEJSZANIE 1 PO-
WIEKSZANIE W SKALI

OPRAWA PLANOW

W . Skiba 1 A. Wyporek

Spoétka Akcyjna

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 71
TEL. 8-35-66, 8-41-23, 8-18-23

MIKOLOWSKA 9
Tel. 3-15-73

KATOWICE,



TOWARZYSTWO SOSNOWIECKICH
FABRYK RUR | ZELAZA

Spoétka Akcyjna

Zarzqd: Warszawa. Moniuszki 10, tel. 6-67-35
Biuro Sprz.; Sosnowiec, Nowopogariska 1, tei. 6-21 -51

wyrabia:

RURY SPAWANE i bez szwu do przewodéw gazowych
i wodociggowych

RURY BEZ SZWU do kottéw, przewodowe do 165 mm
Srednicy

RURY CIAGNIONE bez szwu do wyrobu roweréw, mo-
tocykli, samochodéw, aparatéw cukrowniczych,
mebli i innych celéw oraz rury ze stali specjal-
nel, sprezynujace, do wyrobu mebli nowoczesnych

RURY DO SAMOLOTOW ze stali z pieca elektrycznego:
weglistej, niklowej, chromowej, chromoniklowej,
molibdenowej, chromo-molibdenowej, manganowej

RURY ELEKTRYCZNIE SPAWANE do przewodéw elek-
trycznych, wyrobu roweréw, mebli i t6zek

RURY SZCZELINOWE do ogrodzen i mebli

RURY GIETE, wszelkie wezownice, przegrzewacze, rézne
ksztattki i t. p.

RURY ZEBROWE stalowe kute patentu Favier do cen-
tralnego ogrzewania i chtodni oraz grzejniki z nich

RURY SPLUCZKOWE

KONSTRUKCJE Z RUR

SLUPY Z RUR do os$wietlenia i przewodéw

LEMIESZE, odktadnie, ptozy i inne czesci do wszelkich
systemow ptugow

BECZKI ZELAZNE czarne, ocynkowane i malowane

BUTLE do gazéw sprezonych

BLACHY PANCERNE trzywarstwowe, blachy odporne
na kwasy

WYSOKOGATUNKOWE stalowe odlewy, armaturowe
i maszynowe z pieca elektrycznego

fPZdr

INRSZANJ

POLSKIE
ZAKELADY OPTYCZNE

SP. AKC.

WARSZAWA,UL. GROCHOWSKA 35

TELEFON 554-40

POLECAJA:

BUSOLE LOTNICZE

POLSKIEJ KONSTRUKCJI

P.Z.0. Typ P2 — busola pilota dla samolo-
tow komunikacyjnych iturystycznych z precyzyj-
nym urzqdzeniem kompensacyjnym i ustawczym.

P.Z.0O. Typ P3 — lekka busola pilota dla sa-

molotéw turystycznych, sportowych i szybowcoéw.

ZAKEADY MECHANICZNE
-~TEOCZNIE i MASZYNY
POMOCNICZE™

sp. Z O. O.

Fabryka:
Witochy pod Warszawg, Fabryczna 1
Biura Zarzadu,
Warszawa, Wronia 71, tel. 2-87-71

Wykonuja.

Ttocznie korbowe, reczne, mimosrodowe (excen-
tryczne), cierne (frykcyine), do masowej produkcji.
Nozyce gilotynowe. Prasy do bakielitu.

FABRYKA MASZYN i ODLEWNIA ZELAZA

MOLLER i SEIDELs ake.

£ODZ, UL. ZEROMSKIEGO 96

MASZYNY WEOKIENNICZE.

ODLEWY ZELIWNE wysokowarto$ciowe,
pojedyncze i masowe.

KOLA ZEBATE zeliwne, stalowe, termicznie
obrobione.

CZESCI ZAMIENNE do samochodéw i mo-
tocykli.

SKRZYNKI BIEGOW.

MEOTOWNIA | ZAKLADY MECHANICZNE

LPARYSOW™"

Warszawa 27, Szosa Powazkowska,
tel. 11.48-48 i 11.34-80

Fabryka wyroboéw kutych, prasowanych, tto-
czonych i ciagnionych produkuje ze stali
zwyktych i szlachetnych wszelkie czesci sa-
mochodowe i lotnicze w stanie surowym
i uszlachetnionym (suréwki i odkucia prze-
znaczone do dalszej obrébki).



I AALTA

CZERWIEC-LIPIEC 1938
ROK IX (XV) N-RY 6-7 (164-165)

WODZ NACZELNY WSROD PILOTOW SPORTOWYCH

1. Przeglgd szeregéw* 2. Raport sktadany przez wiceprezesa Rady Klubéw inz. M. Wodzianskiego
3. Gtéwny budynek Os$rodka Sportu Lotniczego im. Marszatka Smigtego-Rydza.



Z L O T
TORUNSKI

Z okazji poswiecenia w Toruniu
O$rodka Sportu Lotniczego im.
Marsztaka Smigtego - Rydza, Ae-
roklub Pomorski zorganizowat w
dniu 19 czerwca zlot. Wiadomym
byto, Zze uroczysto$¢ te zaszczyci
swg obecnoscig Naczelny Wodz.

Pan Marszatek Smigly - Rydz
pierwszy raz wsrdd lotnikéw spor-
towych...

Fakt ten nadat zlotowi torun-
skiemu wyjatkowy charakter. Stat
sie on zywiotowg manifestacjg go-
racych uczuc¢ lotnikéw cywilnych
dla Armii i Jej Naczelnego Wo-
dza.

W piekna, stonecznag niedziele
staneto na lotnisku torunskim 220
samolotéw i szybowcoéw. Przed
nimi ustawito sie w dwuszeregu
ponad 400 pilotow - cztonkow ae-
roklubéw oraz druzyny ze szkot
LOPP. Chociaz zaledwie trzy ty-
godnie dzielito zlot od daty usta-
nowienia munduréw, wszyscy lot-
nicy klubowi przybyli jednolicie
ubrani. Nie zabrakto nikogo z po-
$§rod bardziej znanych. Stawili
sie roéwniez wszyscy prezesi klu-
béw, na czele z p. min. Piaseckim.
P. Minister pilotowat ,,trzynastke"
i wystepowat — jak i inni — w
mundurze pilota sportowego.

Przylot odbyt sie w najwiek-

Obok Pana Marszatka, p. gen
Bortnowski

szym porzadku. Przeszio
200 maszyn przebyto w
drodze na zlot ponad 60
tys. km. bez najmniejsze-
go wypadku i bez przy-
musowych lgdowan, wy-
kazujac, iz lotnictwo spor-
towe przygotowane jest
do spetnienia swych za-
dan; ze moze nan liczy¢
nasza Armia.

Po nabozenstwie i uroczystos-
ciach wojskowych, Pan Marszatek
przybywa na teren Aeroklubu Po-
morskiego. Towarzyszag Mu pano-
wie ministrowie, gen. Kasprzycki
i ptk. Ulrych, wicemin. Piasecki,
dowodca lotnictwa gen. Rayski,
ptk. Kalkus, wojew. Raczkiewicz.

Pan Marszatek przyjmuje ra-
port od zastepcy prezesa Rady
Klubéw i dokonuje przegladu u-
stawionych w dwuszeregu czton-
kéw aeroklubow.

— Czotem, piloci i pilotki!

— Czotem, Panie Marszatku! —
wyrywa sie potezny okrzyk z 400
piersi.

U wejscia do gtownego budyn-
ku Osrodka prezes Aeroklubu Po-
morskiego i jednocze$nie prezes
Rady Klubow, p. gen. W. Bort-
nowski, wita Naczelnego Wodza
tymi stowy:

»Panie Marszatku. Jako prezes
Aeroklubu Pomorskiego witam
Pana Marszatka w tym naszym,
niewykonczonym przybytku. Dzie-
kuja Panu Marszatkowi za to, ze
ofiarowat nam Swojg Osobe na
tych pare chwil. Dziekuje Panu
Marszatkowi za to, ze zezwolit nam
uzy¢ Swego Imienia i ochrzcié
Nim nasz Osrodek. Dziekuje Panu
Marszatkowi za to w imieniu Ae-
roklubu Pomorskiego i wszystkich
aeroklubéw Rzplitej Polskiej. Z



tag chwilg Imie Twoje i cnoty Twoje, Panie Marszat-
ku, heda nam sprzymierzencem w naszej pracy,
a w pracy tej obiecujemy Ci, Panie Marszatku, nigdy
nie traci¢ z oczu wielkos$ci i sity Rzeczypospolitej
Polskiej.

Celem naszej pracy jest potega lotnicza Polski, na
ktorg zastuzyliSmy sobie i nasza praca wojenng i na-
szg praca pokojowg. Wiemy dobrze, Panie Marszat-
ku, ze nie zbroja rycerska, lecz nieustraszone serce
rycerskie byto cnotg, ktéra na rycerza pasuja. Dzi$
zbroje rycerskie zastapiliSmy w lotnictwie aparatami
lotniczymi, ale tak jak pod dawng zbroja, tak samo
tez w piersi lotnika musi bi¢ serce dzielne. Zadaniem
naszym jest hodowa¢ to serce rycerskie; skupic
w tym wysitku czotowe szeregi spoteczenstwa. Tak
jak rycerska tradycja kaze od sid6dmego roku ¢wiczyé
w rycerskim rzemio$le i marzy¢ o czynach bohater-
skich, tak i my to musimy czynic.

Jako kierownicy tej pracy rozumimy dobrze, ze
serca tworzy¢ mozna tylko sercem, a wiare — wiarg.
To tez w szeregach naszych nie siwe wtosy i lata,
lecz miode i wierzagce serca, petne goragcej krwi —
a nie atramentu — chetnie widzimy, a wszystkim
tym co watpig i nie kochajg — obiecujemy walke
az do zwyciestwa. A ku uczczeniu Twoich Cn6t, po-
zwél Panie Marszatku, ze wzniesiemy okrzyk na
Twoja cze$¢: Pan Marszatek Polski Smigty-Rydz
niech zyje!™

Okrzyk ten obecni z entuzjazmem wielokrotnie po-
wtérzyli.

Na przemodwienie gen. Bortnowskiego odpowiedziat
Pan Marszatek:

»,Panie Generale. Zycze Panu Generatowi, azeby
ten Aeroklub rozwijat sie pod opieka panskiego go-
racego, zotnierskiego serca ku najwiekszej chwale
i dobru naszej Najjasniejszej Rzeczypospolitej. Zycze
temu Aeroklubowi, zeby stat se gniazdem, hoduja-
cym prawdziwe orty, azeby stat sie kuznig, kujaca
i utrwalajaca twarde, mocne przedsiebiorcze, nieu-
straszone lotnicze charaktery™.

Po zwiedzeniu urzadzen Pan Marszalek zajat
miejsce na tarasie budynku, gdzie zostali Mu przed-
stawieni wybitniejsi piloci i pilotki oraz konstrukto-
rzy samolotéw RWD, na ktorych odbywat sie zlot.
Pan Marszatek spozyt w ich towarzystwie $niadanie,
poczym rozpoczety sie pokazy lotnicze. Ztozyly sie
na nie loty szybowcéw i motoszybowcéw, akrobacja
zespotowa 3 ,,dziesigtek* (Kula, Kalpas i Macek z Aer.
Warsz.) oraz desant wojskowy druzyny spadochro-
nowej LOPP, skladajacej sie z 40 osob w petnym
rynsztunku. Desant wypadt niezwykle efektownie.
Pan Marszatek oklaskiwal przybyszéw z nieba
i dziekowat im ,,za Swietne wykonanie tego wyczynu
sportowego®.

Pokazy skonczone. Pan Marszalek jeszcze diuzszy
czas rozmawia z lotnikami, poczym opuszcza progi
Aeroklubu. Piloci, ustawieni szpalerem wiwatujg
bezustannie na Jego cze$¢. Pan Marszatek usmiecha
sie i salutuje. Na tym konczy sie uroczystos¢. Nie
koncza sie jednak nasze przezycia...

Rozchodzimy sie pod wrazeniem, ze oto otwarta
sie nowa karta w historii lotnictwa sportowego.

Urok postaci Naczelnego Wodza i stowa naszego
przewodcy, p. gen. Bortnowskiego, dodaty nam za-
patu i wiary.

SlubowaliSmy hodowac serca rycerskie i —
zwalcza¢ ,,atrament™.



Ogo6lnopolska Wystawa Lotnicza we Lwowie

W roku biezagcym, kiedy z dwudzie-
stoleciem odzyskania niepodlegtosci
zbiega sie tyle polskich rocznic lotni-
czych, ogoélnokrajowa, okazata wysta-
wa naszego dorobku nalezata sie tak
ofiarnemu dla Polskich Skrzydet spo-
teczenstwu ponad wszelkg watpliwos¢.
Ambicje znanego ze swej tworczej pra-
cy Lwowskiego Okregu Wojewddzkie-
go L. O. P. P. sprawity, ze Wystawa
odbyta sie we Lwowie. Trudno o lep-
sze miejsce: tu przed laty niespetna
trzydziestu wzbity sie pierwsze bodaj
na ziemi polskiej samoloty, stad wy-
startowata polska zatoga do pierwszego
lotu bojowego, tu wreszcie dokonat sie
piekny szmat naszej historii powietrz-
nej w Wolnej Ojczyznie.

Wystawa, rozmieszczona w pawilo-
nach Targéw Wschodnich, otwarta zo-
stata przez wiceministra komunikacji,
p. inz. A. Bobkowskiego, w wyznaczo-
nym terminie, dnia 29 maja. Jej plan
urzadzenia znany jest Czytelnikom
z zeszytu majowego; obejmowat on na-
stepujace, nader celowo i logicznie do-
brane dziaty:

Ogélny (historia, podziat i zastoso-
wania lotnictwa, organizacja wtadz z
wykresami i statystykami, Wielka Woj-
na i wojny nastepne, organizacja prze-
mystu, przyziemie lotnicze i in.).

Lotnictwo wojskowe, opl. i opgaz.

Komunikacja.

Sport i turystyka.

LOPP (Zarzad Gtéwny i Okregi).

Przemyst gtéwny i pomocniczy.

Nauka w lotnictwie.

Prasa i literatura.

Tego rodzaju podziat figurowat row-
niez w katalogu — przewodniku Wy-
stawy, gdzie wedle niego uporzgdko-
wano poszczegélnych wystawcow.

Niestety nie odpowiadat on roz-
mieszczeniu eksponatéw. Np. w pawi-
lonie 13-ym ulokowano: tablice propa-
gandowa Muzeum T. i P., kilka star-

szych silnikéw, eksponaty ,Unii Stra-
zackiej", stoisko ,Przeglagdu Chemicz-
nego“, szybowiec z napedem mieénio-
wym, tablice Zwigzku Przedsigbiorstw
Elektrotechnicznych i podobnej pla-
cowki chemicznej, stoisko Szkoly Sa-
mochodowo - Lotniczej w Warszawie,
tablice historyczne itd. Wybralismy
przyktad najjaskrawszy, ale dolegli-
wos¢ ta dawata sie we znaki i gdziein-
dziej.

Wiekszy zawdd sprawito atoli ub6-
stwo niektérych dziatébw. Nie sposéb
za to wini¢ organizatoréw, jednakze
niech to bedzie wskazéwka na przy-
sztoé¢. Zamysty, dotyczace podania
wielu rzeczy np. z dziedziny organiza-
cji przemystu, wojska, mozna byto
zg6ry uwaza¢ za nazbyt optymistycz-
ne. Ich wykonanie przeszto najgorszy...
pesymizm.

Najbardziej rzucato sie to w oczy,
nawet laikom, odnosnie udziatu Lot-
nictwa Wojskowego. Olbrzymi pawilon
12 ledwie w czesci wypeinity efektow-
ne, acz nie specjalnie na dydaktyke
obliczone fotografie z Centrum Wy-
szkolenia Lotniczego Nr. 1 oraz ekspo-
naty Szkoty Podchorgzych Lotnictwa —
Grupa Techniczna (stanowisko spawal-
nicze, radioodbiorniki wtasnorgcznej
roboty podchorazych i t. p.). Wida¢ na-
predce dopetniono pawilon siedmioma
szybowcami szkolnymi —z jednym wy-
jatkiem — starszych typow; ich miej-
sce byto w osobnym pawilonie szybow-
nictwa — doktadnie w przeciwlegtym
koncu terenéw wystawowych.

Powazny zaw6d sprawita grupa hi-
storii  lotnictwa. Na zapowiedziany
(patrz wyliczenie wyzej) temat wojen
po r. 1918 i Wielkiej Wojny — nie zna-
lezliSmy nic. Z wojny polskiej — za-
ledwie nieliczne pamigtkowe fotogra-
fie, bezcenne od strony uczuciowej, ale
bez znaczenia — jako narzedzie naj-
luzniej bodaj pojetej dydaktyki. Ogél-

na historia lotnictwa (w osobnym pa-
wiloniku przy wejsciu, otwartym ze
znacznym opdznieniem) — to tylko 11
plansz o do$¢ miernej wartosci wizual-
nej. Uzupetnialy je dwa czy trzy mo-
dele maszyn okresu wczesnego, wypo-
zyczone z warszawskiego Muzeum T.
i P.

Z innych wzgledéw skarzono sie na
dziat Il — LOPP. Liga zajeta wigk-
szo$¢ olbrzymiego., potkolistego pawi-
lonu 10. Oté6z — brew planowi — nie
dojrzeliSmy zadnego osobnego stoiska
Zarzadu Gtéwnego, gdzie winna by¢
przedstawiona pewna suma dziatalno-
sci. Natomiast — kazdy na wtasng re-
ke — z obszernymi stoiskami wystapi-
ty Okregi. Ze z obszernymi — to bar-
dzo dobrze. Ale dlaczego z tak nuzaco
monotonnymi? Skoro dziatalno$¢ Okre-
géw Ligi jest podobna, to stuszniej by-
toby materiaty dotyczgce identycznych
rzeczy zgrupowac jako$ razem. Zbyt-
nie poszufladkowanie przedmiotu jest
nuzace, ale chaos w ogéle nie daje
zadnego skutku. Technike obrony prze-
ciwlotniczej biernej nalezato réwniez
nie rozrzuca¢ wyrywkowymi ekspona-
tami po catym budynku, lecz zgrupo-
wac razem, aby dato to jaki$ ogolniej-
szy obraz. Koordynacja przydataby sie
i odno$nie strony zewnetrznej. Niekt6-
re efekty graficzne stwarzaly mozaike
zupetnie nie artystyczng.

W ogdle wydaje sie, ze niezbedne by-

to narzucenie wszystkim wystawcom
pewnych ram. Zapraszajac kogo$ do
udziatu, daje mu sie tyle, ze mozna

wzamian zada¢ pewnego podporzadko-

wania sie. Kiedy tego niema, dostaje
sie takie razace skutki, ze dwaj rézni
wystawcy pokazujg samoloty tego

samego typu (PZL-26 byt w pawilonie
sportu i w pawilonie Zrzeszenia Prze-
mystowcow).

Gtéwnym problemem kazdej wysta-
wy jest jej ogdlny +tad wewnetrzny,
wzajemne zharmonizowanie poszczeg6l-
nych dziatbw i dostosowanie metody
podawania przedmiotu do poziomu ipo-
trzeb tych, dla ktérych wystawa jest
przeznaczona. Powinna ona dawac
kazdemu wrazenie pewnej wiagzacej
catoéci, umozliwi¢ mu wyrobienie ja-
snego sadu o poszczeg6lnych fragmen-
tach. Przy tym trzeba mu dostarczy¢
materialu  do osadu rozumowanego,
trzeba wyraznie wskazac¢: ile byto, ja-
kie sa widoki i potrzeby, ile zrobiono,

ile do zrobienia pozostaje. Pod tym
wzgledem — Wystawa we Lwowie
zawiodta zupetnie.

Kwestia organizacji tego rodzaju
imprezy prowadzi¢ wiec musi do
dalszych i gtebszych wnioskéw. Wy-

stawy, urzadzane dla technikéw, o cha-
rakterze targéw, pozostawi¢ mozna
trosce poszczegélnych placéwek prze-
mystowych i ich zrzeszeniom. Ale wy-
stawa dla ogétu — to jest zagadnienie
trudne i nader specjalne, ktére powin-
no by¢ powierzane pieczy specjalistow.
Za braki nie mamy zamiaru czyni¢ od-
powiedzialnymi ani cztonkéw Komitetu,
ani tez reprezentantow wystawcow.
Ani jedni, ani drudzy nie mogg bo-
wiem robi¢ w sposéb idealny tego, co
wykracza daleko poza normalny krag
ich dziatania.

Kwestie te roztrzasali juz u nas spe-
cjalisci. Inz. K. Jackowski, dyrektor
Muzeum Techniki i Przemystu w War-
szawie, w jednej ze swych publika-



Sala honorowa

cji *) wskazuje, jak problem ten roz-
wigzano we Francji, ktéra nie dalej,
jak w r. ub. zadziwita caly Swiat swa
nadzwyczajng Wystawa Miedzynaro-
dowa, w szczeg6lnosci — strong dy-
daktyczng eksponatéw w ,Palais de la
Decouverte".

Otéz we Francji od przeszto pot wie-
ku istnieje staty organ p. n. ,Comite
franeais des expositions®“. Instytucja ta,

wsparta o autorytet i mozliwosci fi-
nansowe rzadu, skupia liczne szeregi
wybitnych specjalistbw najréznorod-

niejszych dziedzin, w szczegdlnosci po-
zostajac w kontakcie z personelem nau-
kowym muzedw. Dzieki temu kazdy
temat opracowany jest merytorycznie
przez wtasciwego fachowca, a nastepnie
co do sposobu przedstawienia go prze-
chodzi przez rece specjalistéw dydak-
tyki. Stawny francuski ,esprit" jest
wiec tez owocem pewnej organizacji.

*) Na tamach ,Pamietnika Muzealne-

go", zeszyt VI

Helikopter Cz. Tanskiego

Powotanie takiego organu nie jest,
jak sadza niektérzy, robieniem zbytnie-
go ,nabozenstwa". Wystawa to nie jest
niefrasobliwy ogréd uciech i ,rozry-
wek godziwych".

Lotnictwo jest dziedzing, w'ktorej
zainteresowanie spoteczenistwa odgry-
wa powazng role. Jezeli pewne braki
Iwowskiej wystawy sprawia, ze kwe-
stia ta doczeka sig u nas zasadniczego
zatatwienia, to juz dla tego samego
znaczenie inicjatywy Lwowa bedzie po
prostu nieocenione.

Po tych uwagach ogdlnych dokonaj-
my krotkiego spaceru po Wystawie.

Gros dziatu ogo6lnego pomiescito sie
w ,Pawilonie Sztuki" Targéw Wschod-
nich. Na wstepie spotykaty nas pamiat-
ki z przedwojennej dziatalnosci lotni-
czej Lwowa oraz fotografie, dotycza-
ce pierwszych polskich dziatan wojen-
nych w powietrzu. Obok Komitet budo-

wy pomnika lotnikéw — obronficéow
Lwowa umiesécit projekty pomnika.
Z tymi sasiadowaty nader nieliczne
okazy plastyki o tematach lotniczych,

Czesci kabiny samolotu w pawilonie L. L. , Lotet

dalej — karykatury. W sasiedztwie
stoisko firmy Bujak (sprzet fotogra-
ficzny i podobny). Uwage $ciggaty nie-
zwykte zdjecia, wykonane na amery-
kanskim stratostacie z wysokosci prze-
szto 20 km! Fotografie te robiono na
kliszach, czutych na promienie infra-
czerwone. Dwie sale zajety fotografie
lotnicze (I Ogé6lnopolski Konkurs Foto-
grafiki Lotniczej). W Sali Honorowej
wystawiono szkice, fotografie i apara-
ty latajace Czestawa Tanskiego (2 pta-
towce — 1894 r. i helikopter z mieénio-
wym napedem z r. 1907); specjalnie cie-
kawe byty tez trzy Smigta Tanskie-
go. Przylegta sale poswiecono na kar-
tografie; tu miescito sie m. in. stoisko
,Fotolotu“. Dalej dwie salki zajeta fi-
latelistyka. W zaciemnionym pokoju
demonstrowano system oswietlenia lot-
nisk (tablica z Muzeum T. i P).

Na szeregu plastycznych modeli po-
kazano r6zne rodzaje lotnisk i sposéb
dziatania lotniczych urzadzen radio-
wych. Bardzo instruktywnie prezento-
wat sie model podziemnego hangaru.

O pawilonie ,Dzieje lotnictwa"™ mo-
wiliSmy juz poprzednio. OgladalisSmy
go po raz ostatni na dwa tygodnie

przed zamknieciem wystawy, to tez
moze W nim pézZniej jeszcze co przy-
byto, jako ze robit wrazenie niedokon-
czonego. Obok plansz z historii ogdlnej
znalazto sie tam troche materiatu pol-
skiego, m. in. dotyczacego Jana Potoc-
kiego, ksiedza Osinskiego i in. Szkoda,
ze tabliczka, poswiecona $wiezo zmar-
temu wielkiemu pionierowi, Stefanowi
Drzewieckiemu, zostata zrobiona na
kolanie na kawatku bristolu. Nie bar-
dzo to wypada...

W malenkim pawiloniku w poblizu
wejscia na teren wystawowy umiesz-
czono 3 tablice z charakterystykami
uzywanych w $wiecie samoloté’v my-
Sliwskich,  liniowych i bombowych.
Krzepity one zwiedzajgcych cyframi,
z ktérych wynika, ze najlepsze wyczy-
ny posiadaja maszyny polskie. Obok
byta tablica produkcji samolotéw w
czasie Wielkiej Wojny. Zdanie: ',W cza-
sie W. Wojny zbudowano 250.000 samo-
lotéw" — wprawia rzeczywiscie w nie-
zwykte ostupienie! W tymze pawilonie
zgrupowano wieksza ilos¢ modeli sa-

molotéw (z wielkim hydrem Latham
na czele), wypozyczonych z Muzeum
T. i P. Szkoda, ze poustawiano je w

spos6b catkiem przypadkowy i bez ja-
kichkolwiek napiséw. Inspicjent pawi-



P-1l ¢
tonu nie umiat udzieli¢ o nich zadnych
wyjasnien.

Sgsiadowat tadny pawilonik pod we-

zwaniem ,Szybciej — wyzej — dalej".
Byly w nim 2 tablice rekordéw abso-
lutnych i jedna — rekordéw wysoko-

$ci samolotéw. Te ostatnie podano tyl-
ko do 1936 r.

Naprzeciw ,Pawilonu Sztuki"
to juz po 29 maja
»Szybownictwo". Jedna polowe jego
zajety oryginalne: ,Salamandra" i
~Komar-bis". W drugiej potowie znaj-
dowaty sie tablice, dotyczace rekordéw
i liczb wyszkolonych (bez cyfr — czy
to tajemnica?), wielkie mapy plastycz-
ne Bezmiechowej i Ustjanowej oraz
~prywatne" stoisko J. Kubickiego, ktd-
ry z modelem ,lkuba I" byt reprezen-
tantem | Zawodéw Szybowcowych w
r. 1923. Cato$¢ zamykaty modele Mu-
zeum T. i P. (piekny, duzy model
CwJ)

Z kolei przechodzimy do pawilonu
sportu lotniczego. Dziat ten, najbar-
dziej nas interesujacy, urzadzat Aero-
klub Lwowski. Sktadat sie on z dwoéch
czedci. W pierwszej umieszczone zosta-
ty eksponaty, obrazujace catoksztatt
rozwoju naszego lotnictwa sportowego.
Tu réwniez znalazty sie plansze przed-
stawiajace prace A. R. P. i F. A. I. W
czesci drugiej znajdowa}y sie stoiska
poszczegélnych aeroklubéw z War-
szawskim i Lwowskim na czele. U wej-
$cia ustawiono PZL-26 (zamiast RWD-
5 mjr. Skarzynskiego, ktérej to maszy-
ny nie zdotano na czas do Lwowa spro-
wadzi¢). Na efektownym globusie na-
niesiono trasy wazniejszych lotéw pol-
skich.

Catos¢, dobrze pomyslana, a nieco
gorzej (bo w wielkim pospiechu) wyko-
nana — prezentowata sie dobrze. Nie-
ktore jednak stoiska aeroklubow $wie-
city pustkg i dowodzity o zlekcewaze-
niu Wystawy. (Znalazt sie nawet taki
klub, ktéry ,uchwalit" nie posytac
swoich nagréd na Wystawe, ,bo nie
warto". Zadowolit sie tablica i nazwa).
Dziat sportu nosit charakter Scisle in-
formacyjny. Strony propagandowej nie
uwzgledniono zupetnie.

Osobny budynek zajgt przemyst pa-
liw i olejow. Wystawiajg tu: ,Mato-
polska™ (4 tadne modele samolotéw ko-
munikacyjnych jako ilustracja nader
pouczajacych tablic z zakresu udosko-
nalenia paliwa), Yacuum Oil Co., ,Ga-

otwar-
pawilon 2 —

PWS-26

zy Ziemne", ,Galicja"
dobat sie model, dotyczacy uzycia wo-
dochronu Szczelnlt

w paW|Ion|e 4 osrodkiem zaintereso-
wania byty silniki. Pafstwowe Zakta-
dy Lotnicze wystawity trzy: Skoda GR
760 konstr. . p. inz. Nowkunskiego
(challenge‘owy), 9-cylindrowego Pegaza
,20" (810 — 845 KM, przy wadze 465
kg, oraz réwniez 9-cylindrowa gwiaz-
de. — ,Mors 2" mocy 400 KM. Nowo-
$cig byt licencyjny Pegaz. Wytwdrnia
»Avia" pokazata dobrze znanego ,A-
via - Wright" 220 KM, oraz ze szcze-
gélnym zaciekawieniem ogladany ,A-
via 3000, 4-cylindrowy silnik tnocy 60
KM, ktéry ma by¢ zamontowany na
RWD-16. Wreszcie firma Steinhagen &
Stransky, wystgpita z  20-konnym
,5S-20". W tymze pawilonie umiesz-
czono przemyst pomocniczy (firmy A-
via-Cellon, Zetes, Abratanski, Moto-
lux, Gerlach, Szomanski, Polskie Za-
ktady Optyczne, Liefeld & Schiffner,
Stelmaszyk, Prodmetal i Milanéwek).
Do tego przemystu nalezy tez, nieza-
leznie od swych silnikéw firma Avia,
.ktéora demonstrowata rozrusznik ,A-
via-Eclipse“ w przekrojach, wyrzutni-
ki bombowe itp.

W okragtym budyneczku ,Pacyko-
wa", latat na sznurku model z silnicz-
kiem elektrycznym. Byta to pomystowa
atrakcja dla dzieci.

Najkorzystniej ze wszystkich wypadt
pawilon P.L.L. ,Lot". W przestronnej
wysokiej hali ustawiono na $rodku po-
dium w postaci rzutu poziomego srod-
kowej czesci skrzydet i kadtuba ptato-
wca komunikacyjnego. Na tym usta-
wiono naturalnej wielkosci wycinek
kadtuba; umieszczone w nim fotele u-
kazuja wygode, jaka daje kabina no-
woczesnego samolotu. Obok stat silnik
Pratt & Whitney w przekroju, ze $mi-
gtem Hamilton Standard nastawnym
na 2 potozenia, réwniez z przekraja-
nym cze$ciowo mechanizmem. Na $cia-
nach — bardzo trafne i naprawde
przemawiajace do przekonania hasta,
ilustrowane gustownymi grafikami
(,Granice polskosci zakres$li zasieg pol-
skich samolotéw" i in.). Tu wtasnie
wyjatkowo nie zaniedbano przyktadow
poréwnawczych. A wiec dowiadujemy

i in. Ogolnie po-

sie, ze obecna dtugos$¢ linii lotniczych
Stanéw Zjednoczonych wynosi — 120
tys. km, Niemiec — 58, Francji — 57,
W. Brytanii — 50, Witoch — 27, Ho-

landii — 26 tys. km. Polskie linie lot-
nicze oblatujg, jak wiadomo, 5.688 km.
Catosci dopetniaja modele uzywanych
w Polsce samolotéw komunikacyjnych
od jednosilnikowego Junkersa ,F-13"
oraz eksponaty z dziedziny radia.

Roéwniez udany byt szczupty pawilon
instytutéw naukowych, cho¢ tu miej-
scami byto troche za gesto. Laikéw
najwiecej pociggat demonstrowany w
ruchu tunel aerodynamiczny Warszaw-
skiej Szkoty Lotniczo-Samochodowej.
I. T. S. M. wystgpit z modelami swo-
ich 2 szybowcéw i 3 motoszybowcéw
oraz fotografiami projektéow, o ktérych
mowa na innym miejscu nin. numeru.
Poza tym instytut Iwowski pokazat
przyrzady pomiarowe, tablice przyrza-
déw poktadowych, krate ,Zaby 2-bis"
z radiostacjg odbiorcza, nowa mapa
termiki w Polsce oraz tablice ilustru-
jace ekonomie latania. Instytut Aero-
dynamiczny w Warszawie dat stoisko
specjalnie gustowne. Wystawit on sze-
reg modeli do dmuchan (samoloty, szy-
bowce, oprofilowany parowéz, samochdéd
i motocykl, oprofilowana narta samo-
lotowa, $migto) oraz kilka fotomontazy.
Ogo6t dowiedziat sie przy okazji, ze w
Warszawie robi sie pomiary nie tylko
na potrzeby krajowe, lecz i dla wielu
panstw obcych, jak: Butgarii, Estonii,
Jugostawii, totwy, Rumunii i Wegier.
Modele do dmuchan (m. in. ,Pou-du-
Ciel‘a") wystawito tez Laboratorium A-
erodynamiczne Politechniki Lwowskiej,
uzupetniajac je tablicami dydaktyczny-
mi, przezroczami z fotografig optywu
it op.

Pawilon 9 zajat przemyst pomocni-
czy i — w duzym stopniu — surowco-
wy. Dla braku miejsca musimy odesta¢
tu interesujacych sie szczeg6tami do
katalogu Wystawy. W wewnetrznej ga-
leryjce tego budynku umieszczono sze-
reg tablic wzgl. zespotéw dydaktycz-
nych z najrozmaitszych dziedzin: po-
rownanie szybko$ci na morzu, ladzie i
w powietrzu (jaka$ ,mucha jelenia” ma

robi¢ podobno 1308 km/godz. — kto to
zmierzyt?), badania odlewéw Roent-
genem, makrografii i wytrzymatosci

tworzyw. Nie zabrakto nawet schematu
krystalizacji stali, a nawet wykresu
krzepniecia uktadu zelazo - wegiel (na-
wiasem moéwigc — mocno innego, niz
umieszczony réwniez w  pawilonie
Szkoty Podchorgzych Lotnictwa — Gru-
pa Techniczna; oba byty zbedne).



W odnoszybowiec

Najbardziej ,lotniczy" byt niewielki
pawilon 14, ktéry zajety wytwornie pta-

towcoéw, szybowcéw i balonéw. Naj-
wieksze byto stoisko Podlaskiej Wy-
tworni Samolotéw, ktéra w oryginale

wystawita dwuptat akrobacyjny 2-oso-
bowy PWS-26 bez pokrycia (drugi ta-
ki samolot wisiat na plecach pod sufi-
tem) oraz rekordowy szybowiec PWS-
101. W gablotce umieszczono modele
dwu starych i dwu najnowszych pta-
towcow  (dwumiejscowki: treningowa
PWS-35 z ostonigeta kabing oraz tury-
styczna PWS-40). Nadto pokazano ra-
my spawalnicze i drobne przyrzady.
Panstwowe Zaktady Lotnicze wystaw ity
w oryginale PZL-26 i P-ll-c oraz mo-
dele: P-24-g (430 km/godz.), PZL-27 i
PZL-43. Nadto juz po otwarciu Wysta-
wy przywieziono szereg cze$ci bom-
bowca PZL-37: zbiorniki paliwa, szkie-
let lotki i steru pionowego, wrege
i t. d. Z innych eksponatéw z zacieka-
wieniem oglagdano komplet fotografii
samolotow PZL, wéréd ktorych zdjecie
PZL-30 byto pokazane poraz pierwszy.
Uzupetnieniem udziatu w Wystawie by-
ta wizyta PZL-37 na lotnisku w Skni-
towie, zapowiedziana na szereg dni na-
przéd. Doswiadczalne Warsztaty Lot-
nicze wystawity renomowane: RWD-13
i akrobacyjna ,Dziesigtke". Warszaty
Szybowcowe w Warszawie ograniczyty
sie do pieknych modeli ,Mewy", ,Orli-
ka" i ,Baka". Niespodzianke sprawit
inz. Medwecki z Biatej. Wystawit on w
oryginale niepokryty goérnoptat tury-
styczny ,M-9" z silnikiem ,Cirrus” 85
KM. Dwumiejscéwka ta bedzie po Wy-
stawie wykonczona. Dorobek konstruk-
tora przypomniaty fotografie typow:
Hl1i-2, MN-3, MN-4, MN-5 i MN-2. Wy-
twérnia Balonéw i Spadochronéow w
Legionowie wystawita powtoke ,Kos-
ciuszki”, model balonu obserwacyjnego
i kulistego, kosz oraz spadochron. Na-
tomiast powstrzymata si¢ od udziatu w
Wystawie Lubelska Wytwdérnia Samé-
lotdbw, majaca w swym dorobku m. in.
gérnoptat sanitarny ,LWS-2" i ciezki
bombowiec ,LWS-6".

Wiekszo$¢ pawilonu 10 wypetnity O-
kregi LOPP. Z ciekawszych ekspona-
tow nalezy wymieni¢ tutaj: piekny ze-
sp6t pokazowy, demonstrujacy kolejne
studia wyszkolenia skoczkéw spado-
chronowych — na stoisku Warszaw-
skiego Okregu Kolejowego (najwcze-
$niej i najlepiej urzadzonym), mapy

, w glebi ,,AMA*“

Samolot sportowy NY-4 $§.p. A. Nowotnego

plastyczne szybowiska w Goleszowie i
szkoty motorowej w Aleksandrowicach
na stoisku Okregu Slaskiego, mapa pla-
styczna szkoty szybowcowej w Aukszta-
girach (Okrag Wailenski), model szkoty
motorowej im. gen. Kasprzyckiego
(Stanistawo6w), plastyczny teren szybow-
cowy z modelikami ,Wron", ilustruja-
cymi wstepne szkolenie, i wiele, wiele
innych. Koto LOPP Nr. 115 w Stara-
chowicach umiescito rysunek perspek-
tywiczny i fotografie miesniowca po-
mystu p. R. Swiecha; jest to aparat o
skrzydtach ruchomych. Catosci dopet-
niaty lalki w maskach i ubraniach o-
chronnych w skali 1:1, modele latajace
i redukcyjne, sprzet oplgaz itp.

Od przeciwnego kornca ulokowano w
pawilonie 10 niektére stoiska z dziatu
nauki i nauczania. Najpierw demon-
stracja spawania i Kklejenia zeberek
(¢wiczenia studentéw studium lotnicze-
go Politechniki we Lwowie), po tym —
stoiska katedry mechaniki lotu i bu-
dowy ptatowcow Polit. Warsz., sko-
lei — katedra silnikéw lotniczych prof.
Taylora; podobne stoiska urzadzit
Lwoéw. W osobnej gablotce zebrano wy-
dawnictwa osobiste prof. G. Mokrzyc-
kiego. ,,Zwigzek Awiatyczny“ wystapit
z modelami szybowcéw inz. Czerwin-
skiego od CW-1 do CW-5, z oryginal-
nym samolotem $§. p. Nowotnego typu
»NY-4“ oraz z jedno i dwucylindrowym
silniczkiem J. Szabtowskiego z r. 1936.

Pokrewna ,Sekcja Lotnicza" z War-
szawy data oryginalne: wodnoszybo-
wiec ,MT-1" oraz stabosilnikowg ,A-
me*“, natomiast ,Smyk" pokazany byt
na bardzo pieknym modelu. Poza tym
byt model ,Akara" inz. A. Karpinskie-
go z r. 1923. Grupe te zamykat Zwia-
zek Inzynieréw Lotniczych i Studium
Prawa Lotniczego U. J. K., prowadzo-
ne przez dra Tadeusza Halewskiego.

Potozony vis - a - vis pawilon Pan-
stwowego Instytutu Meteorologicznego
zawierat caly szereg interesujacych ta-
blic i cennych eksponatéw. Z jednej
z tych tablic p. n. ,Wjzloty do strato-
sfery”, opracowanej z wielkag drobia-
zgowoscig przez mgra Janczyka z cen-
trali PIM, dowiadujemy sig, iz najwie-
ksza osiagnieta dotad wysoko$¢ wynosi
43.000 m (w r. 1936 w Sowietach).

Zawarto$¢ pawilonu 13 podaliSmy w
wiekszo$ci juz na wstepie. Doda¢ nale-
2y bogata kolekcje przyrzadéw do na-

uczania aerodynamiki i podobnych wy-
robu firmy E. Romer — Lwoéw (zaj-
miemy sie tym wkrétce osobno) oraz
dos$¢ osobliwie prezentujacy sie , kadtub
ptatowca z aparaturg o napedzie mie-
Sniowym przy zastosowaniu masy ro-
tacyjnej jako momentu czynnego, po-
krywajacego energig kinetyczng szczy-
towe zapotrzebowanie $migta" — p. W.
Kazimirskiego ze Lwowa. Aparat ten,
jak i wspomniany na wstepie miesnio-
wiec p. Sikorskiego, ma korzysta¢ z na-
pedu $migtowego. Jak widzimy, lot
mie$niowy znajduje wiec i u nas zapa-
lonych amatorow.

W maledAkim budyneczku p. n. ,Ka-
cik motoryzacyjny" mjr. Kondratiuk z
Lublina wystawit swe znane ruchome
schematy dydaktyczne z dziedziny sil-
nikéw spalinowych. Sa to bardzo cen-
ne pomoce naukowe, ktérych nie po-
winno brakna¢ w salach wyktadowych
silnikow.

O pawilonie 12, w zasadzie przezna-
czonym dla wojska, méwilismy juz po-
przednio. Tu chcieliby$my tylko zwré-
ci¢ jeszcze uwage na mate, ale nader
ciekawe stoisko 1. B. L. L. Wdréd wy-
stawionych w oryginale szybowcéw u-
wage przyciggata ,Zaba 2-bis* z ptozg
z amortyzatorem lotniczym. Na szy-
bowcu CW-8-bis zbudowanym przez
Klub Szybowcowy Zw. Strzeleckiego,
Eloza zastgpiona byta metalowg topat-
3.

W ten sposéb dokonaliSmy pobiezne-
go rzutu oka na Wystawe. Celem tego
opisu nie byto katalogowe wyliczenie
wszystkiego, co sie tam znalazto — za-
braktoby na to miejscal — lecz danie
Czytelnikom pojecia o rozmiarach i ro-
dzaju imprezy.

Na wstepie niniejszego sprawozdania
wymieniliSmy pewne usterki i manka-
menty. Ktéraz Wystawa jest ich pozba-
wiona? Musimy jednak z naciskiem
podkresli¢, ze ,$miata inicjatywa Iwow-
ska urzadzenia wystawy lotniczej —
powiodta sie. Zapat i zdecydowana wo-
la organizatorow przemogta liczne tru-
dnosci. Do szeregu pionierskich poczy-
nan Lwowa doszta jeszcze jedna po-
zycja.

Za kilka lat podejmie kto$ inicjaty-
we zorganizowania nowej wystawy.
Pojdzie mu to juz znacznie tatwiej. Bo-
wiem od lat wielu lezace odtogiem pole
zostato przeorane.



Po wielkim locie doswiadczalnym P.L L ,Lot"

W dniu 5 czerwca zakoriczony zostat
wielki lot doswiadczalny, podjety na
samolocie Lockheed 14 z Los Angeles
do Warszawy przez zatoge P.L.L. ,Lot“
w sktadzie:

przekracza¢  odcinki morskie, z ktd-
rych jeden ma 1.300 km dtugosci. Zwta-
szcza na trasie potnoc - potudnie (Hel-
sinki - Lydda), diugiej okoto 4.400 km,
a przelatywanej stale w regularnej

Mjr. pil. inz. W. Makowski, dyrektor komunikacji  pasazerskiej w ciagu
naczelny ,Lotu®, dowddca statku i dwadch dni, zachodzg bardzo duze rdz-
pierwszy pilot; Z. Wysiekierski — dru- nice klimatyczne, ktére wptywajg bez-
gi pilot, S. Piskorz — radiooperator i posrednio na koszty i metody eksploa-
mechanik, J. Krassowski — kierownik tacji.
ruchu, A. Rzeczewski — radioopera- Wobec powyzszych warunkéw eks-
tor, (ktéry byt zmuszony zosta¢ w Cri- ploatacji wtasnej, jak rowniez ogélnej
stobal). sytuacji na Atlantyku, .,Lot* zdecydo-

Dokonany przelot przedstawiat sie  wal sie na wykonanie przelotu, ktéry
nastepujaco: miat za zadanie zebranie dosSwiadczen

Data Miejsce startu i lgdowania Odlegtos¢  Czas przelotu

13.v Los Angeles — M azatlan ... 1.700 km 59. 30 m

14V Mazatlan — Mexico City L 900 km 4 9. 05 m

15V Mexico City — Guatem ala ... 1.050 km 3. 9. 45 m.

16 V Guatemala — France Field L 1.330 km 5 9. 06 m.

21V France Field. Panama — Talara Lima . 2.535 km 8 g. 23 m.

22V Lima — Arica — Santiago. . 2.720 km 8 g. 10 m.

23.V Santiago — Buenos Aires . 1.235 km 59 25 m.

26.V Buenos Aires — Pelotas — P. Alegre — Rio 2.070 km 6 g. 00 m.

29.V Rio — Natal 2.250 km 749. 20 m.

2.VI Natal — D akar ... 3070 km 11 g. 10 m.
(rekord trasy)

3.VI Dakar — Casablanca........iiiin 2.370 km 79 43m

4.VI Casablanca — Tunis — Rzym , 2.290 km 7 9. 25 m.

5.VI Rzym — W arszaw ..., 1.330 km 4.g. 45 m.

J24850 km 85 g 2 m.

Szybko$¢ przecietna 292 km/godz.

Obecna sie¢ P.L.L. ,Lot", aczkolwiek
jeszcze stabo rozbudowana, faczy jed-
nak kraje, w ktérych warunki klima-
tyczne i terenowe sg bardzo rozmaite,
a stopien rozwoju instalacji przyziemia
bardzo nieréwny. Linie ,Lotu* przecho-
dzi¢ musza ponad wysokimi gérami,

i dokonanie studiow na specjalnie wy-
branej trasie, tym bardziej, iz w r. b.
,Lot“ wprowadza na swoje linie samo-
loty Lockheed 14, bedace obecnie naj-
lepszym typem samolotu komunika-
cyjnego  $redniej pojemnos$ci. Sprzet
ten przedstawia jednak tak wielki skok

naprzéd w dziedzinie budowy ptatow-
cow komunikacyjnych, ze wprowadze-
nie go do ruchu wymaga przeprowa-
dzenia wielu specjalnych préb i to
nie tylko przez fabryke budujaca, lecz
réwniez towarzystwo, majace go uzy-
wacé i opierajace na nim swa eksploa-
tacje. Tutaj drobne na pozér i nic nie-
znaczace dosSwiadczenie, np. co do po-
bieranej mocy, moze da¢, jako rezul-
tat catorocznej eksploatacji, ogromne
oszczedno$ci paliwa, a przede wszyst-
kim sprzetu — a co za tym idzie wzrost
bezpieczenstwa. Préby te co do wy-
trzymatosci konstrukcji i spozycia pa-
liwa moznaby byto naturalnie przed-
siewzig¢ réwniez i na terytorium Pol-
ski w dtugotrwatych lotach okreznych.
Loty takie bytyby jednak o tyle niedo-
skonate, iz nie datyby ani pod wzgle-
dem sprzetu, ani pracy zatogi tak roz-

norodnych elementéw doswiadczal-
nych, jakie zapewnia trasa Los Ange-
les — Santiago — Buenos Aires — Da-
kar — Warszawa, przedstawiajaca w

spotegowaniu wszystkie
trudnos$ci naszej linii Helsinki — Lyd-
da. Dwukrotne przejScie przez row-
nik, a w miedzyczasie przelot nad An-
dami, gdzie najnizsza przetecz wzno-
si sie na 4000 m. nad poziom morza,
dato bardzo ciekawe dane o pracy sil-
nikéw w wielkich ré6znicach tempera-
tur.  Warto zaznaczy¢, iz silniki te sa
zaopatrzone w automatyczne regulato-
ry mieszanki, ktére powinny wprowa-
dzi¢ w zuzyciu paliwa 20% oszczedno-
sci. Urzadzenia te sg jednak bardzo
skomplikowane i zupetnie jeszcze nowe
i musiaty by¢ wyprébowane w dtugo-
trwatym locie. Towarzystwo Pan Ame-
rican Airways oblatuje stale dookota

wielokrotnym



Zatoga SP-LMK w Panamie (18.1V)

Ameryke Potudniowg w obu kierun-
kach. Dla nas byto to nadzwyczajne
pole do zbadania amerykanskich metod
eksploatacji linij.

Zastosowanie i rozw6j radia w Ame-
ryce poszedt w innym kierunku niz w
Europie. W Ameryce lata sie ,na fo-
nie“, to znaczy porozumienie miedzy
zatogg a personelem na ziemi odbywa
sie za pomocg stacyj telefonicznych
i znakéw Morsea. Obie te metody ma-
ja swe zalety i wady. Miedzy Europa
i Ameryka istnieje stale na ten temat
dyskusja teoretyczna. Wady te i zale-
ty mozemy jedynie oceni¢ w prakty-
ce, w warunkach miejscowych. W lo-
cie dtugotrwatym, a nie w lotach przy-
lotniskowych. W Ameryce powszech-
nie sa uzywane stacje krotkofalowe,
taka wiec tez stacja zostala zmontowa-
na na SP - LMK. Poniewaz radiosta-
cje naziemne na omawianej trasie sg

réznych systeméw, w aparatach zmon-
towanych na SP - LMK — w miare
przelatywanych panstw — zmieniane

byty zakresy fal przez zmiane odpo-
wiednich krysztatéw i cewek.

Pod wzgledem meteorologii zatoga
SP - LMK zebrata bardzo cenne do-
Swiadczenia, specjalnie jezeli chodzi o
podzwrotnikowe deszcze, wplywy wy-
sokich goér i dziatanie passatow nad A-
tlantykiern (stynny Pot au Noir).

Przelot ten byt réwniez doskonatg
praktyczng préba przyrzadéw nawiga-
cyjnych.

Wybér zatogi zostat réwniez staran-
nie przeprowadzony: dwéch  pilotéw,
z ktérych jeden jest réwnocze$nie na-
czelnym dyrektorem LOTU, mogto
przez ciaggty kontakt z zatogami réznych
towarzystw dowiedzie¢ sie ciekawych
wiadomosci z zakresu pilotazu, a dyre-
ktor przez kontakt z dyrekcjami innych
przedsiebiorstw otrzymat cenne in-
formacje co do eksploatacji linij. Dwdéch
radiooperatoréw, z ktérych jeden nie-

stety musiat zosta¢ w Cristobal, miato
za zadanie zapozna¢ sie z amerykan-
skimi instalacjami radio, za$ piaty

cztonek zatogi, jeden z kierownikow
ruchu LOTU, miat sposobno$¢ zbadaé

wszystkie kwestie dotyczace ruchu, od-
prawy samolotéw, obstugi pasazeréw
itd.

Oprécz wyzej wymienionych dos-
wiadczen przelot SP - LMK miat na
celu zbadanie mozliwosci sprowadza-
nia maszyn z Ameryki drogg powietrz-
na. Dotychczas zakupywane samoloty
byty sprowadzane droga lotniczg z Los
Angeles do New Yorku (4.000 km), gdzie
byty rozmontowywane i tadowane na
okrety. Jednak kadtuby sa tak duze,
ze nie mogly by¢ pomieszczone we-

Po powrocie do Warszawy. Od lewej:

i dyr. Makowski.

wnatrz, a tylko przymocowywane na
poktadzie. Otéz zdarzyto sie, iz przy
burzliwym morzu byty one obryzgiwa-
ne wodg, co przedstawia niewatpliwe
niebezpieczenstwo korozji, a przez to
zmniejszenie warto$ci. Ponadto zdarza-
ty sie uszkodzenia niektorych czesci
przy przetadunku. Najwieksze trudno-
$ci powstaja w Gdyni, gdzie transport
na lotnisko w Rumii jest niestychanie
ucigzliwy, ze wzgledu na waskie i kre-
te szosy, tak iz trzeba byto zasypywac
rowy, dorabia¢ przejscia itd. W Ru-
mii montuje sie samoloty i dopiero dro-
ga powietrzng sprowadza sie do cen-
tralnych warsztatow na Okecie. Po od-
biér maszyn musi sie zawsze uda¢ do
Burbank specjalna komisja techniczna.

Transport dotychczasowg droga oka-
zat sie trudny, powolny i kosztowny,
dlatego juz dzisiaj, przewidujac trud-
nosci, jakie w przyszto$ci moze nastre-
czy¢ sprowadzenie maszyn wigkszych,
dyrekcja LOTU zdecydowata wypro-
bowaé¢ jedyng witasciwg droge dla
transportu samolotéw komunikacyjnych,
tj. powietrze, mniemajac iz przy od-
powiednim doswiadczeniu i wtasciwym
obraniu trasy transport powietrzny be-
dzie sie kalkulowaé¢ taniej, niz kombi-
nowany powietrzno - morsko - lgdowy,
tym bardziej, ze i tak maszyny przed
wprowadzeniem na linie muszg wy-
kona¢ wieksza ilos¢ godzin lotéw préb-
nych.

Twierdzenie to ma tym wieksze szan-
se realnosci, ze cze$¢ kosztéw mogtaby
by¢ pokryta przez wynagrodzenie za

pp. Piskorz, WysSiekierski, Krassowski



Pptk. dr. A. Fiumel — kierownik I.B.L L

przewéz poczty. SP -
pierwszy bezposredni
lotniczej z Ameryki Potudniowej do
Polski. Trasa obecna, dtugosci 24.850
km jest o 5.000 km dtuzsza od prowa-
dzacej od Natalu przez Gujane i P6t-
nocng Brazylie, lecz zostata wybrana ze
wzgledu na zty stan lotnisk na trasie
krotszej (Pan American Airways lata
tam na wodnoptatowcach) oraz ze wzgle-
du na wieksze pole doswiadczen.

Lot samolotu SP - LMK, jak zazna-
czyliSmy, ma jeszcze jeden wazny cel
— s3 nimi studia. Jest to prébny rejs,
trening, zbadanie potencjalnych mozli-
wosci LOTU.

O ile dzi§ jeszcze nie sposéb jest o-
kreslic, w jakim  kierunku najpierw
péjdzie ekspansja polskiego lotnictwa
komunikacyjnego, to w kazdym razie
jako jeden z pierwszych planéw wysu-
wa sie sprawa potaczenia z wiekszymi
skupiskami polskiej emigracji.

LMK przewiozt
tadunek poczty

Sukcesy polskiego lotnictwa sanitarnego w Luksemburgu

W dniach od 1-go do 4-go lipca b. r.
w Wielkim Ksiestwie Luksemburskim
odbyta sie miedzynarodowa konferen-
cja Komitetu Medycyny Wojskowej, w
ktérej wzieli udziat przedstawiciele me-
dycyny wojskowej 30 panstw w ogol-
nej liczbie 250 oséb.

Przy tej okazji Komitet Medycyny
Wojskowej urzgdzit miedzynarodowy
konkurs lotnictwa sanitarnego.

Polska reprezentowana byta przez
Szefa Wojskowej Stuzby Zdrowia, gen.
bryg. dra Stanistawa Roupperta, ktore-
mu towarzyszytem jako przedstawiciel

polskiej medycyny lotniczej.
Konferencja rozpoczeta sie uroczy-
stym posiedzeniem, ktére zaszczycita

swojg obecnodciag Wielka Ksiezna Ka-
rolina z Matzonkiem oraz Rzad Ksie-
stwa.

Przy stole prezydialnym obok czton-
kéw rzadu zajat miejsce, jako prezes
honorowy Komitetu, gen. dr Rouppert,
ktory w imieniu reprezentowanych
panstw w krotkim przemoéwieniu po-
dziekowat parze ksiazecej i rzadowi lu-
ksemburskiemu za szczere i serdeczne
przyjecie oraz zaznaczyt, ze prace Kon-
ferencji maja za zadanie wykorzystac
postepy wiedzy wojskowo - lekarskiej
dla dobra ludzkosci.

Wéréod wielu referatéw, wygtoszonych
na Konferencji, na szczegdlne uwzgle-
dnienie zastugujg te, ktore omawiaty
organizacje obrony przeciwlotniczej i
przeciwgazowej ludno$ci cywilnej na
wypadek wojny oraz niektére zagad-
nienia z zakresu medycyny lotniczej.

Zaraz po przybyciu do Luksemburga
udali$my sie na lotnisko, odlegte o 20
km. od miasta Luksemburga i znajdu-
jace sie tuz przy miescie Esch nad rze-
ka Alzette, celem obejrzenia go i wy-
dania odpowiednich zarzadzen dla na-
szej ekipy samolotéw sanitarnych. O-
gledziny lotniska do pewnego stopnia
nas rozczarowaty, bowiem jest ono ma-
te; w kierunku wschodnio - zachodnim
ma najwiekszy wymiar 850 metrow, a

w po6inocno - potudniowym zaledwie
450 metréw. Poza tym podejscie do lot-
niska jest do$¢ trudne ze wzgledu na
otaczajgce go kominy licznych fabryk,
las oraz linie pradu wysokiego napie-
cia. W dodatku i warunki meteorolo-
giczne w tym czasie nie byty korzystne.

Dlatego z wielka niecierpliwoscia
a zarazem i niepokojem oczekiwalismy
wiadomosci od naszej ekipy samolo-
tow sanitarnych, ktora dnia  30-go
czerwca b. r. o godz. 13 m. 40 wystar-
towata z Warszawy przez Wroctaw —
Drezno i Frankfurt. Z powodu nieko-
rzystnych warunkéw atmosferycznych
i napotkanych na drodze lotu burz
ekipa nasza op6znita swoj przylot do
Luksemburga o jedng dobe i dopiero
w godzinach popotudniowych dnia
2-go lipca szcze$liwie wylagdowata na
lotnisku w mieécie Esch. W skitad na-
szej ekipy wchodzity 3 samoloty sani-
tarne:

1) Lublin  R-XVI bis, pilotowany
przez kpt. Leszka Karczewskiego,
2) LWS-2 prowadzony przez por.

Mieczystawa Jakrzewicza i

3) RWD-13s pod sterem dra pil. Eu-
geniusza Przysieokiego.

Kierownikiem ekipy byt mjr. dr. J6-
zef Leoszko, a nadzo6r techniczny nad
samolotami sprawowat mechanik sa-
molotowy kpr. Korczowski.

Jednocze$nie z ekipg samolotow sa-
nitarnych do Luksemburga przybyt pa-
trol sanitarny skoczkéw w osobach pp.:
Jadwigi Wegorzewskiej, wice-dyrek-
torki Szkoty Pielegniarstwa P. C. K.,
Ireny Markiewiczéowny, stuchaczki
Szkoty oraz gtéwnego instruktora spa-
dochronowego L. O. P. P. p. L. Do-
browolskiego.

Polski Czerwony Krzyz reprezento-
wany byt przez dra T. Dzierzkowskie-

go.
Dzielna zatoga samolotéw po przyby-
ciu do Luksemburga przystapita do
sprawdzania maszyn oraz przygotowan
do konkursu.

Juz od samego rana dnia 3-go lipca
b. r. dtugi sznur samochodéw sunat w
kierunku lotniska, gdzie miata nastg-
pi¢ decydujaca rozgrywka o 4 nagro-
dy dla najlepszych samolotéw sanitar-
nych.

O godz. 9 m. 30 komisja konkurso-
wa przystapita do swych czynnosci,
kwalifikujagc punktami samoloty sa-
nitarne pod wzgledem  witasciwosci
technicznych oraz komfortu i wyposa®
zenig sanitarnego.

W $lad za komisja podazyli przed-
stawiciele reprezentowanych na Kon-
ferencji panstw, ktérzy z wielkim za-
ciekawieniem ogladali szczegétowo sa-

moloty oraz zasiegali licznych infor-
macyj o ich zaletach.
W miedzyczasie trybuny, otaczajgce

lotnisko, zaludnity sie widzami, wsrod
ktérych barwnie odcinaty sie wojsko-
we uniformy przedstawicieli medycyny
wojskowej 30 panstw.

Ogo6tem popisom lotnictwa sanitar-
nego przygladato sie okoto 20.000 oséb.
Rozpoczeta sie walka pomiedzy RWD-13
a francuskim ,Pelikan*” Sg to maszyny
o podobnych cechach. Pierwszy ro-
lowat po lotnisku samolot RWD-13
pod wprawng reka dra Przysieokiego.
Zatrzymat sie na $rodku lotniska przed
trybunami i wykonat kilkakrotnie
szybkie obroty naokoto osi pionowej
z uniesionym ku gdrze ogonem. Robit
to tak szybko i zwinnie, ze wprowa-
dzit w zachwyt widzéw, dowodem cze-
go byty huczne i liczne oklaski. Na-
stepnie startowat na matej przestrzeni,
szybko nabierajgc  wysokos$ci, zrobit
kilka rund nad lotniskiem, wykazujac
szybko$¢ maksymalng przeszto 200
km/godz. oraz minimalng okoto 70 km,
wreszcie lagdowat omal ze nie pionowo.
Ttum zakotysat sie w podnieceniu, a
wielu lekarzy wojskowych z obcych
armii podeszto do nas, by jeszcze raz
upewni¢ sie o nazwie samolotu i wy-
razi¢ podziw nad jego witasciwosciami
technicznymi.



Przyszta kolej na samolot francuski.
Wykonat on te same proby, ale juz
z gory wiedzieliSmy, ze ustepuje ,Er-
wudzie". Widzowie obojetnie przygla-
dali si¢ popisom naszego przeciwnika
i coraz czesSciej styszeliSmy  stowo
,Pologne”. Naprawde cieszyliémy sie
z tego i serca nasze napetnita duma.
OczekiwaliSmy spokojnie na wyniki
sagdu konkursowego, ktére miaty byc¢
ogtoszone popotudniu.

Miasto Esch zaprosito
obcokrajowcéw do kasyna na $niada-
nie, po czym pojechaliSmy do ratusza,
gdzie nas oczekiwaty wtadze miejskie
z kielichami, napetnionymi szampa-
nem. Burmistrz miasta Esch wygtosit
powitalng mowe i ogtosit wyniki kon-
kursu. Polska zdobyta dwie nagrody za
najlepsze samoloty sanitarne. Pierw-
szg — puchar Raphaela (po raz drugi)
za najlepsze rozwiazanie urzadzenia
kabiny dla  rannych w samolocie
LWS-2, druga — nagrode miasta Esch
(po raz pierwszy) za najlepszy samolot
sanitarno-turystyczny RDW-13. Trze-
cig nagrode dostat Francuz.

Na proshe szefa sanitarnego wojsko-
wego lotnictwa belgijskiego, wielkiego
przyjaciela Polski, ptk. dra Sillaevert-
sa, 0 godz. 17-ej nasza ekipa przysta-
pita do wykonania pokazu lotnictwa
sanitarnego, ktéremu proécz poprzed-
nich widzéw przygladato sie 200 leka-
rzy przybytych z Belgii. Pokaz rozpo-
czat sie startem RWD-13, ktéry po raz
drugi przedstawit obecnym swe zale-
ty. Nadszedt wreszcie kulminacyjny
punkt pokazu, na ktéry widzowie ocze-
kiwali z niecierpliwoscia .Megafony
ogtaszaja, ze majg by¢ wykonane sko-
ki z samolotu. Po lotnisku sunie Lu-
blin R-XVI bis, pilotowany przez kpt.

wszystkich

Inl. Bolestaw Solak

Karczewskiego, i zatrzymuje sie przed
trybunami. Jednocze$nie patrol sani-
tarny skoczkéw pod dowddztwem mjra
pil. dra Leoszko zbliza si¢ do samolotu
i wchodzi do kabiny. Samolot tadnie
startuje i na chwile znika nam z oczu.
Powraca jednak i z wysokos$ci 300 me-
trow z kabiny wyrzucone zostaja dwa
spadochrony ze skrzynkami sanitarny-
mi: jednak z instrumentami chirur-
gicznymi, druga — z materiatem opa-
trunkowym. Samolot nabiera wiekszej
wysokosci, robi runde nad lotniskiem
i naraz widzimy, jak jeden po drugim
rozwijajg sie trzy spadochrony. Pu-
bliczno$¢ entuzjazmuje sie, stychac
oklaski, krzyki ,niech zyje Polska".
Przeciez to po raz pierwszy obywatele
Luksemburga widzg skaczacy patrol
sanitarny. Podniecenie publiczno$ci do-
chodzi do szczytu, gdy do trybun zbli-
zaja sie nasi dzielni skoczkowie. Mega-
fon ogtasza, ze wnet nastagpi wreczenie
oznak instruktoréw spadochronowych
naszym paniom, ktére dzi§ wykonaty
piaty skok z samolotu. Panie Wego-
rzewska i Markiewiczéwna stanety
przed trybunami, podszedt do nich gen.
dr. Rouppert i w serdecznych stowach
po polsku dziekowat za $wietng pro-
pagande imienia Polski na gruncie
miedzynarodowym, wreczajac im ozna-
ki instruktorow spadochronowych
L. O. P. P.

Do gen. dra Roupperta zblizyta sie
prezeska luksemburskiego Czerwonego
Krzyza, ktéra wreczyta mu srebrny
puchar — nagrode Czerwonego Krzy-
za dla catej ekipy polskiej za piekny
wyczyn. Limuzyna zabiera gen. Roup-
perta, nasze dzielne panie - skoczki
i mojg osobe i obwozi nas naokoto
trybun, a publiczno$¢ urzadza nam

5-y Zlot do Inowroctawia

Dnia 10/VIlI b .r. odbyt sie 5-ty Zlot
do Inowroctawia, zorganizowany przez
Aeroklub Kujawski.

Na program zlotu ztozyty sie: punk-
tualny przylot, lot na orientacje, za-
koriczony zrzuceniem meldunku oraz
ladowanie w prostokacie.

Z powodu duzej tolerancji czasowej,
punktualny przylot nie przedstawiat
waloréw sportowych, nie mniej jednak
Swiadczyt dobrze o organizatorach, kt6-
rzy zdawali sobie sprawe z mozliwych
dla nich do osiggniecia doktadnos$ci po-
miarowych, i nie wymagali od zawod-
nikéw sekund woéwczas, gdy zegarki
komisji sportowej chodzi¢ mogly z do-
ktadnodcig dziesigtek sekund.

Zlot zgromadzit 24 maszyny. Zlecieli
sie wszycy w obrebie przepisanych 30
minut. Nad lotniskiem panowat S$cisk
i szum, ale nikt nikomu nie zawadzat
w powietrzu.

Po serdecznym powitaniu gosci przez
prezesa Aeroklubu Kujawskiego, p. dra
Zborowskiego, i cieptym $niadaniu,
ktére w czasie deszczowego, zimnego
dnia bardzo smakowato, odbyta sie od-
prawa przed orientacja i lagdowaniem,
przeprowadzona b. dobrze i wyczerpu-
jaco.

Dzigki niskiemu putapowi i tamanej
trasie, orientacja nalezata do zadan
trudnych. Trzeba byto nanie$¢ z doktad-
nosciag do 200 m na mapie 1:100.000

szereg znakéw utozonych w terenie.
Znowu nalezy podkre$li¢c sportowe sta-
nowisko organizatoréw, ktérzy dostar-
czyli zatogom po dwie mapy z wykres-
long trasg.

W ten spos6b skoncentrowano trud-
nosci zadania na wtasciwym celu, tj.
orientacji w terenie a nie na rzeczach
drugorzednych, np. na wyszukaniu na
mapie jakiej$ matej miesciny, znanej
tylko zawodnikom miejscowym, a sta-
nowiacej punkt wierzchotkowy trasy.
Duza ilo$¢ znakéw (10 szt.), z ktdrych
tylko jeden lezat 200 m poza trasa,
a pozostate 9 doktadnie na trasie oraz
dobra izolacja lecacych zatdg, Swiadczg
rbwniez o starannym przygotowaniu
imprezy.

Mniej szczes$liwie przeprowadzone zo-
staty dalsze konkurencje, a wiec zrzu-
cenie meldunku po powrocie z orienta-
cji oraz ladowanie w prostokgcie.

Regulamin  przewidywat zrzucenie
meldunku w koto o promieniu 50 m,
przy czym wysokos$¢ zrzucenia nie byta
ograniczana. Taka doktadno$¢ nie wy-
maga zadnego treningu, to tez wigk-
szo$¢ zaldg byta zaskoczona zmiang
promienia kota z 50 na 10 m i ograni-
czeniem wysoko$ci zrzucenia meldunku
do 50 m (nie nizej). Tego rodzaju ino-
wacji nalezy na przyszto$¢ unikac.
Zrzucenie meldunku z wysokosci ponad

Zatrzymujemy sie
przed grupka ludzi. Jest to delegacja
kilkuset naszych rodakéw robotnikéw
z fabryk, ktérzy mieszkaja tu od sze-
regu lat. Panie dostaja bukiety kwia-
téw, a rodacy ze tzami w oczach cie-
szg sie zwyciestwem ukochanej przez
nich Polski. Wspdlne zdjecie zakon-
czyto podniosta dla nas chwile. Wraca-
my do zagranicznego grona kolegow
po fachu. Wyciggaja sie do nas rece,
styszymy wyrazy zachwytu nad na-
szym lotnictwem sanitarnym i szcze-
re gratulacje. PrzezyliSmy piekna
chwile, ktéra nas zacheci¢ powinna do
jeszcze wiegkszego wysitku.

Odniesione  zwyciestwo  utwierdza
nas w przekonaniu o celowosci dosko-
nalenia lotnictwa sanitarnego oraz jest
olbrzymim czynnikiem propagandy
Polski na gruncie miedzynarodowym.

Na zakonczenie pragne wyrazic¢
wdzigczno$¢ Aeroklubom w Luksem-
burgu i w Esch za serdeczng goscin-
no$¢ i zyczliwo$¢ z jakg nas przyjmo-
wano. Réwniez wyrazy szczerego uzna-
nia nalezg sie Zarzadowi Gtéwnemu
L. O. P. P. za przeszkolenie pielegnia-
rek w spadochroniarstwie, a Polskiemu
Czerwonemu Krzyzowi za role, jaka
odegrat w odniesionym przez nas zwy-
ciestwie.

Samoloty sanitarne, ktére braty
udziat w konkursach byty bowiem za-
kupione przez P. C. K. i przekazane
wojsku dnia 29 maja b. r. Poza tym
P. C. K. w znacznej czesci subsydio-
wat naszg wyprawe do Luksemburga,
wydelegowat pielegniarki - skoczkéw
oraz objat protektorat nad ekipg. To
tez odniesiony sukces w duzej mierze
zawdzieczamy tej pieknej i pozytecz-
nej instytucji.

serdeczng owacje.

50 m do kota o promieniu 10 m wy-
maga juz treningu.

Ladowanie w prostokacie, przepro-
wadzone starannie, byto z powodu S$li-
skiego i pochytego lotniska b. trudne
i zadecydowato o dwu pierwszych
miejscach. Sposéb punktacji nie byt je-
dnak bez zarzutu. Mianowicie regula-
min przewidywat 100 pkt za wylado-
wanie najkrotsze w prostokacie, a o 5
pkt mniej dla kazdego nastepnego za-
wodnika, mieszczacego sie w obrebie
90 m, a wiec 95 pkt dla drugiego z ko-
lei co do dtugosci ladowania, 90 pkt d’a
trzeciego itd. Ci, ktérych samolot do-
tknat ziemi poza prostokatem otrzymy-
wali 0 pkt.

Przed lotem organizatorzy zmienili
nieco ten sposéb punktacji. Wszyscy,
ktérzy wyladowali w prostokacie 35X
90 m otrzymywali 100 pkt, za$ ci kto-
rzy zatrzymali sie w prostokacie 35 X
110 m tracili w kolejnosci dtugosci lg-
dowania po 5 pkt kazdy nastepny.

Punktacja taka jest w zatozeniu nie-
stuszna, bo nie uwidacznia réznicy mie-
dzy ladowaniem np 75 m i 89 m (oba
lagdowania 100 pkt), natomiast nagra-
dza lgdowanie 109 m kilkudziesiecio-
ma punktami, za$ ladowanie o 2 m
dtuzsze — nie punktuje w ogdéle. Ar-
gument, z ktérym spotykatem sie w dy-
skusjach na ten temat, ze prostokat na-
lezy wyobrazi¢ sobie otoczony gteboki-



Miejsce
w klasyf. Pilot
I Swietlikowski Leon
1 Klewenbagen Stefan
11 Solak Bolestaw inz.
\Y Stronczynski Wt inz.
\% Bohuszewicz Witold
VI tabiszewski Adam
VIl Futz Tadeusz
VIl 1 Kaleta Jan
IX '\ Matz Rudolf
X Gaudyn Jozef
X1 Rowinski Zbigniew
X1 Letki Stanistaw
X111 Klimosz Stanistaw
X1V Garstecki Bernard
XV Hauschild Stefan
XVI Piotrowski Jan
XVIlI J Ciastuta Ludomir
XVII , ) Kaczanowski M. kpt. inz.
XIX Wodzianski Marian inz.
XX Lewandowski Henryk
XXI Matz Willy
XXI1 Olszewski Ignacy
XX Egierski Henryk
XXIV Dereszewski Jan

mi rowami, w ktérych rozbija sie sa-
molot, a tym samym ladowanie w ta-
kich warunkach jest warte 0 pkt, da sie
od biedy utrzymac¢ jezeli chodzi o po-

czatek i boki prostokata, w obrebie
ktéorych samolot ma jeszcze znaczna
szybko$¢, ale absolutnie jest niestusz-

ny w odniesieniu do ,przesmarowania”.
Tu jest zasadnicza réznica, czy wpad-
nie do wyimaginowanego rowu, z roz-
pedem odpowiadajagcym ,przesmarowa-
niu“ réwnemu 100 m, czy tez wtoczy

Przed Krajowymi Zawodami

Tegoroczne Krajowe Zawody Lotni-
cze, organizowane przez Aeroklub
Rzeczypospolitej, odbeda sie w czasie
od 20 do 25 sierpnia b. r. Zawody za-

czynaja i koncza sie w Warszawie.
Trasa lotu okreznego przechodzi przez:
Warszawe — Poznah — Torun — Ko-
Scierzyne — Gdynie — Kartuzy —
Bydgoszcz — Lidzbark — Czerwony
Bor — Augustow — Suwatki — Grod-
no — Wilno — Motodeczno — Barano-
wicze — Stonim — tuck — Brzezany—
Lwéw — Krosno — Nowy Targ —

Krakéw — Katowice — Czestochowe —
£6dz — Warszawe.

W czasie lotu okreznego zawodnicy
wykonujg 6 préb, a mianowicie: w
Warszawie préobe nr. 1 — opanowanie
pilotazu; na trasie Poznan Torun
nr. 2 — zrzucanie meldunku do punk-
tu oznaczonego w terenie, lecz nie po-
danego zawodnikom doktadnie na ma-
pie; na trasie Lidzbark Czerwony
Bor nr. 3 odnalezienie samolotu,
ktéry wylagdowat przymusowo (zawod-
nik otrzymuje nastepujace dane: kurs,
jakim lecial poszukiwany samolot, czas
lotu i szybko$¢ samolotu); we Lwowie
nr. 4 — ladowanie na punkt ze stoja-
cym $migtem, przy czym pilot wyta-
cza silnik na sygnat dany mu z ziemi;
na trasie Czestochowa — t6dz nr. 5—
odszukanie i naniesienie na mape zna-
kéw wytozonych w terenie oraz odszu-
kanie i naniesienie na mape patrolu

o ¢} a Uzyskane punkty w prébach
Aeroklub A B C Raie[n
Tow arzysz proclot  Ofienta- Ladowa- PUn tow
cja nie
Osuchowski Bogustaw Wileriski 300 360 100 760
Wasilewski Jan Lubelski 300 345 95 740
Dziubinski Jerzy Lwowski 300 390 0 690
Lewczuk Jerzy W arszawski 300 380 0 680
Piusinski Witold Lubelski 300 360 0 660
Bachleda Jozef Gdanski 252 400 0 652
Kosiedowski Wt Pomorski 255 300 85 640
Kolbuszowski Jul Slaski 300 330 0 630
Wielkoszewski Wt Lwowski 300 330 0 630
Paczesniak Jerzy Gdanski 300 320 0 620
Gaweda Adam Slaski 300 310 0 610
Popowski Stefan Lodzki 276 240 90 606
Skonieczny Jozef Pomorski 255 350 0 605
Strzyzewski Jozef red. B 255 310 0 565
Wisniewski Jan Podl. Pol. 252 230 80 562
Paszkowski Stefan 300 260 0 560
Dregier Zenon Warszawski 300 220 0 520
W ojtulanis Stefania . 300 220 0 520
tawruszczuk Wtiad. B 300 185 0 485
Kotodziejski Fran. Pomorski 165 300 0 465
Weigt Wactaw inz. Lodzki 180 280 0 460
Chojna por., Dowmuntow-
na Danuta Kujawski 96 350 0 446
Btachowski Jerzy Lodzki 276 65 0 341
Wytyk Wactaw red. Pomorski 0 240 0 240
sie resztg energii, odpowiadajagcej 5 m  odbyty sie w niezmaconym nastroju
.przesmarowania”. W pierwszym wy- konkurencji w powietrzu a nie przy

padku samolot zostanie rozhity, w dru-
gim najprawdopodobniej nic mu sie nie
stanie. Reasumujac uwazam, ze jedynie
proporcjonalna ocena metréw od po-
czatku prostokata do konca zatrzyma-
nia daje sprawiedliwg punktacje.
Mimo tych usterek, dzieki kierowni-
kowi Zawodéw, p. mjr. Kaczmarczyko-
wi, i sportowej atmosferze, jaka pano-

wata w czasie catej imprezy, zawody
Lotniczymi
ztozonego z 5—3 motocyklistéw; na

trasie £6dz — Warszawa nr. 6 — lot

grupowy w kluczach po 3 samoloty.
W zawodach zgtosito udziat 9 aero-

klubéw. Po 6 zatég wystawiajg aero-

»zielonyrn*, sedziowskim stoliku. To tez
gdy wieczorem zebraty sie zatogi na
rozdaniu nagréd, wesoto$¢ panowata
og6lna, pito zdrowie naszych Waielkich
Przyjaciot, pp. gen. Berbeckiego i gen.
Bortnowskiego, a dnia nastepnego odla-
tujgce zatogi mogty szczerze zapewniac
zegnajacego je Prezesa  Aeroklubu
Kujawskiego, p. dra Zborowskiego, o
wdziecznosci za zorganizowanie zlotu.

kluby: Gdanski, Krakowski, Lwowski,
Poznanski, Slaski, Warszawski, Wilen-
ski; po 4 — Podlasko - Poleski i £6dz-
ki. Razem zgtoszono 50 zatég. Sg to naj-
liczniej obestane zawody krajowe.

Nagroda sportowa A.R.P. dla najlepszego zawodnika

Aeroklub R. P. ustanowit na rok bie-
zacy nagrode sportowa dla najlepszego
zawodnika. Ubiega¢ sie o nig moga
wszyscy piloci startujacy w zawodach
lotniczych, zaréwno samolotowych, jak
i szybowcowych oraz balonowych. Na-
groda przyznana bedzie temu zawodni-
kowi, ktory uzyska najwiekszg ilos¢
punktéw, obliczang wedtug podanego
nizej klucza.

Miejsce w zawodach |

Zawody krajowe (motorowe, szy-

bowcowe, balonowe) o 55
Zawody regionalne  (motorowe

szybowcowe, balonowe) . . . 28
Zawody klubowe (motorowe, szy-

bowcowe, balonowe) . . . . 15

W wypadku réwnos$ci decyduje wiek-
sza ilo$¢ punktow za zawody krajowe,
a gdy to nie da rozstrzygniecia wiek-

sza ilo$¢ za zowody regionalne.

Nagrode Sportowa Aeroklubu R. P.
przyznaje Komisja Sportowa ARP na
zebraniu, ktére odbedzie sie w 3 tygo-
dnie po ostatnich zawodach sportowych
wpisanych do Kalendarza Imprez na
1938 r.

Nagrode stanowi:

a) medal pamigtkowy ARP,

b) lot zagraniczny na trasie 2.000 km

H 1l IV VvV VI vl VI IX X

45 36 27 21 15 10 6 3 1
21 15 10 6 3 1 — -

3 1

10 6

(ARP zapewni nagrodzonemu pilotowi:
mat. pedne, paszport, carnet de passa-
ges i wizy).



Samolot komunikacyjny na tle postepu lotnictwa

Obecnie komunikacja lotnicza wcho-
dzi zdecydowanie w stadium uzytko-
wania wielkich samolotéw 4-silniko-
wych, niezbednych do wypetnienia za-
mierzen szeregu towarzystw komuni-
kacyjnych.

Poprzednio samoloty 4-silnikowe by-
ty prawie wytacznie wodnoptatami, jak
np. amerykanski komunikacyjny Mar-
tin 130 czy S-42 Sikorskiego, z ktérych
pierwszy utrzymuje od paru lat komu-
nikacje miedzy Stanami Zjednoczony-
mi a Hawajami, drugi za$ ostatnio na
spotke z angielskim  4-silnikowym
Short'em dokonywat prébnych przelo-
tow przez Atlantyk Péinocny.

Dzi$ zbudowane, - jutro przejdg do
eksploatacji liczne 4-silnikowce. Wyli-
czymy tu z amerykanskich: 47-osobo-
wy *), 30-tonowy Douglas DC4; 53-0s0-
bowy, 28V2-tonowy Martin 156 i 64- Takie wielkie samoloty mogg juz po- stepowanie zbyt wielkich przy$pieszen
osobowy, 50-tonowy Consolidated. Nie- $wieca¢ miejsce na hole, kuchnie, ba- Jak wiadomo, nowy sposéb wyproé-
mieckie: 30-osobowy, 14-tonowy Focke ry, jadalnie oraz przewidzie¢ nowe a- bowuja Anglicy w zespole samolotéw
Wulf 200 ,Condor“ i 44-osobowy, 22- trakcje dla pasazeréw, np. w postaci Shorta Maia-Mercury (Mayo Compo-

De Havilland ,Albatros”

tonowy Junkers Ju. 90. kina. site Aircraft), gdzie specjalny wodno-
Poza nimi jest wiele innych ukon- Trudnos¢ startu catkowicie obcigzo- samolot transportowy ma za zadanie
czonych, bedacych w budowie Iub w nych tadunkiem ptatnym i paliwem na wydzwignaé wodnosamolot dalekodys-
projektach samolotéw ladowych i wod- tysigce kilometrow — samolotéw moze tansowy. Czterosilnikowy Mercury prze-
nych (por. tabele 11 i III). by¢ zmniejszona przez zastosowanie latujac przez Atlantyk Pdtnocny, bedzie
A jakie duze moce beda wchodzi¢ w wyrzutni (katapult) dla samolotéw, w mdgt zabiera¢ okoto tonny poczty.
gre! ktérej to metodzie specjalizujg sie Bliska przyszto$¢, mianowicie juz rok
Dla 4-silnikowych, 37-tonowych, Niemcy w zastosowaniu do swych sa-  1940-41, pozwoli nam oglada¢ olbrzyma
transatlantyckich wodnoptatéow Boeing molotéw transatlantyckich — poczto- transatlantyckiego, zbudowanego dla
314 zastosowane zostang dwurzedowe  wych. Wspaniaty przelot dokonat 3 towarzystwa Pan American Airways.
gwiazdy Wright ,,Cyclone 14“ po 1200 miesigce temu — wystrzelony z kata- Projekt tego samolotu wytoni sie w
KM mocy nominalnej, za§ 1500 KM do pulty — Dornier Do. 18 z dwoma Die- wyniku konkursu, ogtoszonego 9 grud-
startu. selami Jurno 205, pokrywajac odcinek nia ub. roku przez ptk. Lindbergha w
Dla projektowanych 6-silnikowych 8400 km, od wybrzezy angielskich do  imieniu P.A.A. Do konkursu tego — hi-
transatlantykéw francuskich, o cieza- Brazylii, w 43 godziny. storycznego dla komunikacji lotniczej —
rach dochodzacych do 70 tonn, moce Katapulta z torem 250-metrowym  zaproszono 8 najwigkszych wytworni

wyniosa az 9000 KM. Lecz i szybkos$ci mogtaby wyrzuca¢ wielkie transatlan- —amerykanskich, mianowicie: Boeing,
podrézne tych koloséw osiggng blisko tyki o ciezarze 50 do 100 ton z szybko- Consolidated, Curtiss Wright, Douglas,

350 km/godz. $cig do 200 km/godz. Lockheed, Martin, North American i
. L ' ilosci b Dla samolotéow pasazerskich wyrzut-  Sikorsky.
)_Wymne_mam raczne 1loscl 0So0b — i pje stosuje sie ze wzgledu na wy- Konkurs ma by¢ wstepny oraz
pasazerow i zatogi.
Tabela i Obecnie uzywane Igdowe samoloty komunikacyjne*)
Amerykarnskie Angielskie Francuskie Niemieckie Wioskie
Handley . .
D a n e Douglas Lockheed Page Junkers Savoia Marchetti
DC 2 DC 3 L.E. 10A Hannibal Potez 62 Ju. 52 S.M. 73 S.M. 83
Ciezar catkowity kg 8 200 10900 4760 12000 7200 10000 10500 10300
Silniki KM 2x720 2 x 1100 2x400 4x550 2x900 3x720 3x750 3x780
llo$¢ zatogi + steward 2+1 3+1 2 3+ 1 2 3 2 2
1lo$¢ pasazeréw 14 21 10 18 14 15 18 8
Objetos¢ kabiny na pasazera m3 16 1,6 1.0 — —_ 13 — —
Obj. bagaznikéw na pasazera m3 0,4 0,4 0,2 — — 0,3 — -
Szybkos¢ maksymalna kmgodz 330 340 330 195 310 280 325 425
(na 1100 m) (na 3000 m) (na 1500 m (na 3000 m)
Szybkos$¢ podrézna km/godz 293 290 304 170 270 240 270 380
(na 2750 m) (na 3000 m) (na 3000 m) (na 3000 m)
Putap przy 1siln. nieczynnym m 1800 1500 1900 — — 2800 2800 5000
Zasieg km 1770 2710 1130 — — 1360 — 1500
Uzywany na liniach od roku: 1933 1936-7 1935 1930 1935 1932 1935

*) Tabele nie obejmujg wszystkich typéw samolotéw komunikacyjnych.



Tabela II.

Ciezar catkowity

Silniki

llo$¢ zatogi -f- steward

1lo$¢ pasazeréow

Objetos¢ kabiny na pasazera
Objeto$¢ bagaznikéw na pasazera
Szybko$¢ maksymalna

Szybkos$¢ podre’/zna

Putap przy jednym silniku nieczynnym
Zasieg
Uzywany na liniach od roku:

ostateczny; ma sie on odnosi¢ do
dwéch serii, w ilosciach po 3, 6 i 12
samolotéw. Konstruktorom pozostawio-
no swobode co do wyboru typu samo-
lotu (wiec moze by¢ réwniez zaprojek-
towany samolot ladowy).

Samolot ma by¢ co najmniej na 100
pasazerow, ciezar ptatny 11300 kg oraz
16 os6b zatogi. Z takim obcigzeniem po-
winien mie¢ zasieg 8000 km i lecie¢,
na poziomie morza, z szybko$cig podréz-

Boeing Stratoliner

Amerykan
DDO'éngS Boeing 307
kg 29500 19500
KM 4x1200 4x900
4+1 4+1
42 33
m3 — —
m3 - 0,35
km/godz 380 388
(na 3000 m)
km/godz 325
(na 3000 m)
m . .
km 3540 2570

W budowie W budowie

ng co najmniej 320 km/godz. Na wyso-
kosci 6000 m szybko$¢ wzro$nie do 440
km/godz., za$ na 7500 mtr. wyniesie
480 km/godz. Kabiny powinny by¢ tak
dosilane, by na wysoko$ci 6000 m i wy-
zej panowato ci$nienie jak na 2500 m.

Projekty definitywne maja by¢ o-
pracowane zupetnie szczegétowo w ter-
minie 6-miesiecznym. Przewidywany
koszt samolotu w serii 24 sztuk wynie-
sie 1 milion dolaréw.

Nowelgdowe

skie Angielskie
Armstrong f
Lockheed . De Havilland
W hitworth
L 14-H Ensing Albatross
7930 21000 13400
2x750 4x900 4x400
2+ 1 4+1 3+1
11 42 23
15 — —
0,5 — —
393 320 338
(na 1680 m) (na 3350 m)
333 270 311
(na 3650 m) (na 3350 m)
2900 3800 3750
2900 1220 1720
1937 W budowie 1938

Termin wstepnego konkursu uptynat
15 marca b.r. Projekty z firm powota-
nych do konkursu zlozyty: Boenig,
Douglas, Sikorsky i Consolidated (fir-
ma Lockheed nie ztozyta projektu, u-
wazajac, iz nie ma odpowiedniego do-
Swiadczenia oraz dostatecznie wielkich
budynkéw). Z wtasnej inicjatywy zto-
zyta projekt firma Seversky.

Zatozenia mjr. Seversky‘ego powaz-
nie przekraczajg wymagania konkursu.
Zaprojektowany zostat wodnoptat pty-
wakowy na 120 pasazeréw, 19Va tony
tadunku ptatnego i 16 oséb zatogi, dla
zasiegu 9000 km ; szybko$¢ podrézna
ma wynosi¢ 386 km/godz. Super-Clip-
per Seversky‘ego jest jednoptatem z
dwoma kadtubami i $rodkowg gondolg
dowddcy statku; ptywaki sa podnoszo-
ne i chowane w kadtuby. Materiatem
konstrukcyjnym jest spawana stal nie-
rdzewna. Zastosowano 8 silnikéw Alli-
son, chtodzonych ciecza, po 2000 KM
(do startu 2300 KM); 6 silnikow jest
zgrupowanych po dwa: w kadtubach i
gondoli $rodkowej. Do kazdego silnika
jest dostep przez kabine mechanikow,
szczelng, dosilang na wysoko$ci. Kabin
pasazerskich przewidziano 70, przy
czym kazda ma byc¢ z toaletg (!). Cena
samolotu 7 milionéw dolaréw.

Ostatnio komisja techniczna P. A.
A. z ptk. Lindbergh‘em na czele rozpa-

Tabela [l Obecne i przyszte
A m e r y k a il s k: i e
D a n e Boeing Douglas Consolidated M a r tin Sikorsky Ses"‘(l%’:rky
314 DF PBY-2 130 156-C 157-F S-43 S-42-B Clipper
Ciezar catkowity kg 37420 12930 12250 50000 23590 28580 31750 8850 19050 114000
Silniki KM. 4x1200 2x850 2x900 4x1200 4x830 4x850 4x 1050 2x 750 4x750 8 x 2000
1lo$¢ o0s6b (pas. + zatoga) 48—80 32 14 64 24—52 33—53 33—53 18 19—37 136
Szybko$¢ maksym. km/g 320 286 — 364 290 293 327 306 303 480
Szybkos$¢ podrézna kmlg — 257 — — 265 225 233 267 2 386
(na 2750 m) (na 3050 m) (na 1770 m) (na 3050 m) (na 2130 m) (na 2130 m)
Zasieg km 6440 5230 6440 4830 5150 5600 — 1250 1930 19400
(z 40 pas.)
Uwagi W budo- — — Projekt - — Projekt Wodno- — Projekt
wie ladowy |



samoloty

FrancusHKk:ie
Farman Dewoitine
204 38 Bloch 220
18500 11100 9500
4x900 3x 600 2x880
— 3 3+1
40 24 16
305 300 350
260 260 300
— 2200 2500
— — 1000
1937 1937 1937

trywata nadestane projekty. Ta ogrom-
na praca (projekty waza przeszto tong)
miata by¢ wykonana w ciagu 60 dni.
Oddzielna wzmianka nalezy sie usi-
towaniom podboju stratosfery przez sa-
moloty komunikacyjne. Problem ten
jest wyjatkowo trudny, gdyz poza ko-
niecznoscig zaradzenia zmniejszaniu sie
mocy silnikéw z wysoko$cig, istnieje
konieczno$¢ zbudowania szczelnej ka-
biny o normalnym ci$nieniu wewnatrz,
wytrzymujacej znaczng réznice cisnien,
zewnetrznego i wewnetrznego, wreszcie
odpowiednio ogrzewanej. Firma Lock-
heed zbudowata samolot doswiadczalny
XC. 35, ktory dokonywat pomysinie
przelotdw na wysokos$ci blisko 6,5 km.
Obecnie jest na ukonczeniu budowa
wielkiego, 4-silnikowego, 20-tonowego
samolotu, zwanego stratosferycznym —
typu Boeing 307, majacego zabiera¢ 33
pasazeréw i 5 os6b zatogi, przeznaczo-

Angielskie F r an

komunikacyjne

nego — po przeprowadzeniu préb — do
dokonywania przelotéw na wysokosci

Seuersky Super Clipper

u s k i e
Liore

Niemieckie Polskie w
Jur.kers Focke Wulf .
Ju 90 EW 200 PZL 44 Fiat G-18
22000 14000 9250 8000
4x900 4x720 2x850 2x700
3+1 3+1 3+1 —
38+2 °  25+1 14 18
15 16 1,6
0,6 0,5 0,4 —
350 365 377 310
(na 1700 m)
300 320 324 270
(na 4000 m)
3000 4000 1900 2500
1610 1250 1840 1670
1938 1938 W budowie 1937

Niemieckie
Hamb.-

t o s k i e
Savoia Marchetti
SM 75 SM 76 SM 83
14500 19000 10300
3x750 4x750 3x 1000
— — 3
24 40 10
— — 0,6
366 — 500
325 270 450
4000 — 5500
2310 - 2000
— W budowie Projekt zno-
wymi siln.

6000 m, z szybkoscig ok. 380 km/godz.

Typem samolotu komunikacyjnego,
ktéry nie wymaga liczenia sie z potrze-
bami i wygodg pasazera, jest samolot
pocztowy. Mato rozpowszechniony w
Europie, typ ten jest uzytkowany w A-
meryce ze wzgledu na duze przestrze-
nie, ktére musza by¢ mozliwie szybko
obstuzone przez poczte, oraz dzieki spe-
cjalnym umowom, zawieranym z tego
rowniez wzgledu przez poczte z tow.
lotniczymi. Samoloty pocztowe musza
by¢ szybkie, tadowne i o duzym zasiegu
Takie samoloty przelatujg juz dzi§ ro-

W t os k i e
Cant Macchi

Short Late(Coere i
_ cams ¢ & Olivier Dornier Flug.
Empire Mercury 161 521 631 SE-200 Do 18 Ha 139 2506 Z509 C 94  C 100
18400 9300 37000 37000 65700 65700 10000 17000 10500 15500 7550
4x830 4x340 6x920 6x890 6x1500 6x1500 2x560 4x600 3x750 3x 1000 2x750 3x800
29 — 20 pas. 78 — 46 — — 18 8 15 29
322 334 354 260 418 390 260 300 380 400 287 300
264 290 300 228 350 320 225 250 320 330 -
(na 3050 m) (na 4000 m) (na 2000 m) (na 4500 m) 240
1300 6030 10000 1500 6000 6000 5200 5750 1300 3750 — —
— Pocztowy Projekt — Projekt Projekt Pocztowy Pocztowy — _ Wodno- Projekt

ladowy



wniez Atlantyk i z pewnoscig sa catko-
wicie wykorzystane, bowiem pamietac¢
nalezy, iz kilka ton poczty czeka co
dzien na transport w obu kierunkach.

Zapoznawszy sie z przekrojem przez
dzisiejsze lotnictwo komunikacyjne oraz
Z jego jutrzejszymi zamierzeniami, na-
wigzmy jeszcze w paru stowach do
postepu, ktéry na tle ogélnego rozwoju
lotnictwa przejawit sie w zatozeniach
i konstrukcji samolotéw komunikacyj-
nych.

Trzeba stwierdzi¢ przede wszystkim,
iz z nazwg samolotu komunikacyjnego
kojarza sie dzi§ prawie nieroztaczenie
okre$lenia: o parzystej liczbie silnikow
i metalowy. Samoloty 1-silnikowe zo-
staty wycofane z linij bezpowrotnie.
Decyzja ta zostata powzieta w mys$l —
o ile moznosci — realizowanej w lot-
nictwie komunikacyjnym  generalnej
zasady 0 zapewnianiu rezerw.

Dwusilnikowy samolot z petnym ob-
cigzeniem powinien by¢ w moznosci
kontynuowaé¢ lot poziomy przy zatrzy-
manym jednym silniku, czterosilniko-
wy — przy zatrzymanych dwéch (jezeli
trudno jest unikna¢ straty wysoko$ci —
wylewa sie cze$¢ paliwa).

Jednosilnikowe samoloty bywaja je-
szcze uzytkowane przez towarzystwa
komunikacyjne badz jako takséwki,
badz czasami jako samoloty pocztowe.

Samoloty o 3 silnikach produkuje o-
becnie juz niewiele firm: wioska Savoia
Marchetti, budujaca znane typy, Jun-
kers, ktéry jednak z tej doktryny juz
sie wycofuje.

Trzeci silnik podwyzsza koszt ruchu,
remontéw i rezerw magazynowych, nie
dajac dostatecznej rekompensaty pod
wzgledem eksploatacyjnym. Ponadto
silnik na kadtubie pracuje w gorszych
warunkach i ma tendencje do grzania
sie. Dodajac do tych stron ujemnych
wptyw na wibracje i hatas, zepsucie o-
ptywu strug wzdtuz kadtuba oraz fakt,
ze skrzydto samolotu 3-silnikowego
wypadnie ciezej, dochodzi sie do wnio-
sku, iz dogodniej jest zastosowa¢ dwa
mocniejsze silniki, niz trzy stabsze.

Materiatem konstrukcyjnym dla zna-
cznej wiekszosci samolotéw komunika-
cyjnych jest metal.

Drzewo odgrywa coraz mniejszg ro-
le w Swiatowej produkcji samolotéw
dlatego, ze o wysoki gatunek drzewa
lotniczego jest dzi§ w wiekszosci kra-
jow uprzemystowionych  trudniej, niz
o wytwory hut; — dlatego, ze metody
fabrykacyjne samolotow metalowych
zostaty tak udoskonalone, ze umozli-
wiajg szybka i tania masowg produk-
cje, — dlatego wreszcie, ze drzewo wy-
maga specjalnego suszenia, magazyno-
wanie za$ i konserwacja materiatu,

czedci i catych samolotéw sa wysoce
ktopotliwe.

Nie wszystkie jednak wytwdrnie sa-
molotdéw komunikacyjnych wyrzekty
sie korzy$ci, jakie daje drzewo jako
materiat konstrukcyjny, przede wszyst-
kim ze wzgledu na tatwo$¢ dokony-
wania napraw; stosuje drzewo Savoia
Marchetti i in. wytwdérnie witoskie; u-
zywa je angielska wytwérnia De Ha-
villand zaréwno w swych matych ty-
pach komunikacyjnych, jak nawet w
13v2 tonowym Albatrossie.

Stosowane obecnie, wysokowartos-
ciowe materiaty oraz nowe zalozenia
konstrukcyjne pozwolity na uzyskanie
znacznie korzystniejszego stosunku
ciezaru wtasnego samolotu do ciezaru
catkowitego. Na cze$ci spawane sto-
suje sie stale chromomolibdenowe, na
okucia stale niklowe lub odlewy i od-
kucia z lekkich stopéw. Konstrukcja
jest skorupowa, przewaznie wielo-
skrzynkowa. W rezultacie, dla samo-
lotu Lockheed 14 ciezar wtasny stano-
wi 62% ciezaru catkowitego, za$ dla
Fokkera z przed lat dziesieciu wynosit
66 %, to znaczy, ze caty dodatkowy cie-
zar samolotu, zwigzany z komfortem
i nowymi wyposazeniami, zostat osiag-
niety bez strat, a ponadto dla samolo-
tu o ciezarze rzedu 5000 kg. bytoby mo-
zliwe przewozi¢ jeszcze dodatkowe trzy
osoby.

Moéwiac o udoskonalonych metodach

fabrykacyjnych, trzeba wymieni¢ w
pierwszym rzedzie tloczenie czesci z
blachy, nitowanie oraz spawanie. Dzi-

siejszy samolot metalowy posiada pra-
cujace pokrycia skrzydet, kadtuba i
usterzen w przeciwienstwie do pokry¢
ptéciennych, ktére stanowity jedynie
kontur dla optywu strug. Caty sze-
reg elementéw tych pokryé, podobnie
jak zebra, skrzydia czy wregi kadtuba
moga by¢ obecnie produkowane ma-
sowo przy uzyciu odpowiedniej wiel-
kosci pras (do wielkich elementéw sto-
suje sie hydrauliczng prase 500 ton).

Powazny kiopot fabrykacyjny  sta-
nowi trudno$¢ dostepu do nitéw, mo-
cujacych pokrycia. Zostata ona zredu-
kowana do minimum, przez uzycie do
nitowania mitotkéw szybko - strzelnycn
pneumatycznych lub elektrycznych, u-
derzajagcych w gtéwke nita od strony
zewnetrznej, podczas gdy zastosowa-
ny od wewnatrz lekki przyktadek spo-
woduje uformowanie ptaskiego nakow-
ka. Oczywiscie musiano réwniez V-
nalez¢ metody nitowania przy dostepie
jedynie jednostronnym. Sposobdéw ta-
kich jest kilka (GoodriclTa, Chobert‘a).
Najciekawszym bodaj jest sposéb Hein-
kel‘a, polegajacy na uzyciu nitow wy-
buchajacych.

Spawanie réwniez poczynito postepy.
Najnowszg zdobyczg w tej dziedzinie
jest spawanie lukiem elektrycznym w
atmosferze wodoru, czyli t.zw. spawa-
nie atomowe. Elektryczne zgrzewanie
zwane spawaniem punktowym ponow-
nie poczyna by¢ obszerniej stosowane.
Ten ostatni rodzaj spawania ma by¢
zastosowany przez amerykanska f-me
Budd, jej patentowanym systemem i
maszynami, dla transatlantyka Sever-
sky ‘ego.

Na uwage zastuguja réwniez nowe
metody kontroli elementéw samolotu,
silnikéw i $migiet. Dzi§ powszechnie
stosuje sie metode magnetycznego wy-
krywania w materiale rys lub pek-
nie¢, uzywajac w tym celu odpowied-
nich aparatéw wytwarzajacych bardzo
silne pola magnetyczne (jak np. urza-
dzenia amerykarnskiego Magnaflux, nie-
mieckiego Ferroflux czy wioskiego
Metalloscopio).

Ostatnio lotnictwo stosuje chetnie
w swych metodach poszukiwania bra-
kéw w metalach promienie X i gam-
ma.
dorobku ostatnich lat

zdobycze i rozwigza-
samo’otéw ko-

W przegladzie
trudno pomingé
nia, polepszajace osiagi
munikacyjnych.

Jak wiadomo, chowanie podwozia
zmniejszajac opory o 30 do 40% powo-
duje zwiekszenie szybkosci okoto 10%,
to zn.,, ze dla dzisiejszych samolotéw
komunikacyjnych zysk ten wynosi od
25 do 35 km/godz.

Urzgdzenia stosowane w celu zmniej-
szenia szybkosci ladowania dajg w
rezultacie ten efekt, ze dla samolo-
tow komunikacyjnych z kazdym lo-
kiem szybszych, szybkos$ci ladowania
od lat kilkunastu nie ulegajg jednak
zmianom i stale utrzymuja sio na po-
ziomie 100 km/godz.

Elementem, ktoéry wnosi powazny
udziat w uzyskiwaniu przez samoloty
komunikacyjne coraz lepszych wyni-
kow jest $migto.

Od $migta, ktére miato najwieksza
sprawno$¢ tylko dla okre$lonych wa-
runkéw uzytkowania (wiec dla startu,
wznoszenia czy maksymalnej szybko-
§ci) — doszlismy do $migta pracujacego
zawsze blisko swej najwiekszej spraw-
nosci.

Dzi$ juz powszechnie wuzywane $mi-
glto dwupozycyjne, ustawiane na maty
skok do startu i wznoszenia, duzy —
do lotu poziomego i schodzenia, zostaje
wypierane przez $migto o statych obrc
tach.

Obecnie wchodza w uzyc.e
0o wiekszym zakresie regulacji:

smigta
usta-



Bohaterska epopea techniki...

Bohaterska epopea techniki, petna stawy
historia przezwyciezania czasu, przestrzeni
i materii przez duch ludzki—czeka jeszcze
na swego piewce... Historia ztotodajnych
p6l Bulolo w Nowej Gwinei.

Od dziesigtkéw lat wiedziano o nich. Ale
rownie dobrze mogty one znajdowac sie
na ksiezycu. Przyroda otoczyta je wyso-
kimi gérami, ws$réd ktérych
znajdowaty sie dzikie otchtanie,

oraz nieprzeniknionymi dzung-

lami, zalewajac jedne i drugie

palagcym Zzarem zwrotnikowego

stonca. Nie byto do nich zad-

nego dostepu.

Ajednak: przed kilku laty na ztoto-

dajnych polach Bulolo zaczeto
powstawa¢ miasto poszukiwaczy

ztota—ze wszystkim, co potrzeb-

ne byto w tym celu, jak: ma-

szyny, materialy rozsadzajace,

osieala, zwierzeta... Wszystko

to przedostato sie jedyng droga,

ktéra byta dostepna, a miano-

wicie droga powietrzna.

Samoloty przewozity cate miasto,
rozcztonkowane na czesci. Naj-
drobniejszy wypadek mdégt miec
katastrofalne nastepstwa.

Dosdwiadczeni piloci prowadzili maszyny,
i niezliczone zuchwate loty udawaty sie
bez najmniejszych przeszkod. Nic dziw-
nego, ze niebezpieczeAstwo — w miare
ludzkich mozliwo$ci—zostato zredukowane
do zera: do wszystkich maszyn uzywano
wytacznie oleju MOBILOIL.
F-o VACUUM OIL COMPANY powstato
u. kolebki wieku techniki.
Bogate, przeszto 70-letnie do-
Swiadczenie dawato tej firmie
mozno$¢ przyczynienia sie¢ do
udatnych  wynikéw brawuro-
wych wyczynéw technicznych.
Wyprobowany w najciezszych
warunkach MOBILOIL jest uwa-
zany na catym Swiecie za uoso-
bienie pojecia wysokiej jakosci
i niezawodnych* zalet — zarow-
no do samolotéw, jak tez do
samochodéw. Olei ten stosuja
miliony automobilistow, gdyz
wiedzg, ze zapewnia on spokoj-
ng i bezpieczng jazde inajlepsza
konserwacje samochodu.
MOBILOIL przyczynit sie do
szybkiego postepu techniki sa-
mochodowej i przyczynia sie do
jej dalszego rozwoju.

Mobiloll

YACUUM OIL COMPANY SA



wla sie je na kat bliski 90°, (w tzw. cho-
ragiew), aby — w wypadku uszkodze-
nia silnika — zapobiec dalszemu jego
obracaniu sie i niszczeniu silnika oraz
w celu zmniejszenia oporéw lotu, za$ na
kat 0° lub ujemny — do lgdowania. O-
statnio, poza $migtami nastawialnymi
elektrycznie, mozliwo$¢ ustawienia ,w
choragiew" uzyskato hydrauliczne $mi-
gto Hamilton‘a, typu zwanego ,Hy-
dromatic".

Konstruktorow $migiet czekajg jed-
nak jeszcze powazne zagadnienia. W
najblizszym czasie musza oni zaproje-
ktowa¢ $migto dla silnika o mocy
2000 KM., przeznaczonego na wysoko$¢
krytyczng 6000 mtr. Obliczenia wyka-
zujg, iz dla samolotéw o szybko$ci o-
koto 650 km/godz. najlepsze $migto
6-ramienne wazytoby okoto 300 kg. i
miato $rednice okoto 4 mtr., za$ dla
samolotu o szybkosci okoto 400 km/godz.

najmniej dogodne $migto 3-ramienne
wazytoby 635 kg. i posiadato $redni-
ce 6,4 mtr.; na marginesie tych cyfr

nalezy zauwazy¢, iz $migto 3-ramienne,
tzn. ciezsze, ma lepsza sprawno$¢ i
wiekszy cigg w miejscu od 4-, czy 6-ra-
miennego.
Jezeli chodzi
konstruktorow

o silniki, to zdaniem
europejskich, przede
wszystkim niemieckich, najblizsza
przyszto$¢ w lotnictwie komunikacyj-
nym dalekodystansowym powinna na-
leze¢ do silnikéw pedzonych ropg. Ro-
pa jest bowiem materiatem pednym
tanim, wykazujagcym mate zuzycie
(155 gr/IKM/godz., tzn. cyfre nieosiagal-
na jeszcze dzi$ praktycznie przez lot-
nicze silniki benzynowe) oraz zapew-
niajagcym bezpieczenstwo pozarowe.
Amerykanie wbrew tej opinii uwa-
zaja, ze silnikiem najblizszej przysz-
tosci jest jednak silnik benzynowy, gdyz

Rekordowy lot Hughesa dokota Swiata

Howard Hughes nie jest w lotnictwie
postacia nowa.

Bogaty przemystowiec i sportsman,
utalentowany lotnik - amator — ma
za soba poza rekordowym lotem doko-

ta Swiata, dwa inne doskonate wyczy-
ny.
Dnia 13 pazdziernika 1935 r. ustalit
on nowy rekord szybko$ci samolotéw
ladowych — 567 km/godz. — bijac po-
przedni o cate 77 km. Rekord ten u-
trzymat sie przez 2 lata, az do ubiegte-
go roku.

Drugim, $wietnym rekordem Hughe-
s‘a ,dotad niepobitym, jest przelot tra-
sy Los - Angeles — Nowy Jork w 7
godz. 28 min. z szybkos$cig 526,5 km,
dokonany w dn. 19 stycznia ub. r.

Lot dokota $wiata jest trzecim i za-
razem najwspanialszym  wyczynem
Hughes”, niemajacym w ostatnich la-
tach sobie réwnego.

23.800 km w 3 dni, 19 godzin i 17 mi-
nut, — to rekord, ktoéry pobit nawet
$miate marzenia Vernea. W poréwna-
niu z lotem Posta czas zuzyty na prze-
lot dokota $wiata przez Hughesa jest
o potowe krotszy. Hughes wybrat do
swej podrézy samolot komunikacyjny
Lockheed 14, wbudowujac don dodat-
kowe zbiorniki paliwa. W locie towa-
rzyszyli mu czterej cztonkowie zatogi:
Thuclon, Connor, telegrafista Stoddard
oraz inz. mech. Lundt. Start nastapit
z Nowego Yorku dnia 11 lipca w 20
minut po pétnocy wg czasu $rodkowo-
europejskiego.

Pierwszym etapem byt Paryz (Le
Bourget), gdzie Hughes wyladowat po

16 godz. i 35 min. lotu, przebywajac
Atlantyk ze $rednig szybkos$cig 352 km-
godz. — najwiekszg, jakg kiedykolwiek
osiggnieto na tej trasie. Przelot nad
oceanem nastreczat pewne obawy. W
czasie lotu dziatat wadliwie doptyw pa-
liwa z jednego ze zbiornikéw. Obawia-
no sie, ze moze zabrakna¢ benzyny.
Ale szcze$cie dopisywato  Hughesfwi
od poczatku. Radiostacje, ktéra popsu-
ta sie w czasie lotu, naprawiono w po-
wietrzu.  Zadnych innych mankamen-
tow juz nie byto i catly dalszy lot od-
bywat sie bez przygéd.

Start z Paryza w dalszg droge nasta-
pit dopiero nazajutrz, o godz. 1 min. 24
dnia 12 lipca. W fatalnych warunkach
atmosferycznych, ktore panowaty az
do granicy rosyjskiej, leciat Hughes
nad Liege, Kolonig, Berlinem i Warsza-
wa do Moskwy. Z 4.500 litréw benzy-
ny, zabranych z Le Bourget, zuzyt tyl-
ko 3.300 1 Ladowanie w Moskwie na-
stapito o godz. 9 min. 16. Szybko$¢ na
tym odcinku, liczacym okoto 2600 km
wyniosta okragto 325 km/godz.

Juz o godz. 11 min. 33 odleciat Lock-
heed do Omska (2.300 km), gdzie lado-
wat po 7 godzinach i 27 minutach. Od-
poczynek zajat tu niecate 7 godzin. Dn.
13 lipca o godz. 1 min. 37 wystartowano
do Jakucka (3.300 km). Dystans ten
przelecieli Amerykanie w 8 godz. 31
min, ladujac tegoz dnia o godz. 10 mi-
nut 18.

Start z Jakucka nastapit o godz. 13.
Byt to ostatni postéj w Azji. Zaraz po
péinocy 14 lipca (godz. 1 min. 18) lado-
wat Lockheed na Alasce, w miejsco-

zdaniem ich rozwdj Dieseka jest zbyt
wolny w stosunku do postepu konstruk-
cji samego ptatowca.

Czotowi  konstruktorzy amerykan-
scy jak Douglas czy Hibbard (naczel-
ny inzynier z f-my Lockheed) widzr.
przyszto$¢ samolotéw komunikacyjnych
w samolotach bezkadtubowych. La-
tajgce skrzydto wyposazone bedzie w
sze$¢ silnikow, przy czym normalny lot
bedzie mogt sie odbywac przy uzytko-
waniu czterech. Szybko$¢ ponad 750
km/godz. nie jest niemozliwga; odgrywac
beda jedynie role wzgledy ekonomii.

Inzynier Klainhaus, wspoétpracow-
nik Douglasa uwaza, iz dalszy rozwdj
samolotéw komunikacyjnych jest tyl-
ko kwestig czasu i pieniedzy. Powiad?
on: ,dajcie mi 20 milionéw dolaréw,
wyszkolony personel i 2 lata czasu, a
zbuduje wam {6dZ latajagca o ciezarze
1400 ton, mogaca przewozi¢ 600 pasa-
zerow".

wosci Fairbanks. Ten 4.000 km odci-
nek w okolicach podbiegunowych za-
jat nie wiele ponad 12 godzin lotu.

Lot z Fairbanks do Minneapolis (ok.
4.000 km) trwat od godz. 2 min. 35 do

14 min. 38. Czas lotu 12 godz. 3 min.

Do ostatniego, zaledwie 1500 - Kkilo-
metrowego etapu ruszyt Hughes o 15
min. 35. Na lotnisku Floyd - Bennett-
Field koto New Yorku stangt dnia 14
lipca o godz. 19 min. 37 (czas lotu —
4 godz. 4 min.), t.zn. po 3 dniach 19 go-
dzinach i 17 minutach od chwili rozpo-
czecia podrézy. Ogélna diugos$¢ trasy
wyniosta okoto 23.800 km.

Jak wiadomo, poprzednikiem  Hug-
hesa na trasie dokota $wiata byt nieza-
pomniany Willey Post. Wraz z towa-
rzyszem Gatty przebyt on na swojej
stawnej jednosilnikowej ,Winnie Mae"
w r. 1931 podobna odlegto$¢ 24.758 km
w 8 dni 15 godzin i 51 minut. W dwa
lata po tym, jednooki pilot na tym sa-
mym samolocie wybrat sie dookota
Swiata samotnie i woéwczas 24.953 km
przeleciat w 7 dni, 18 godzin i 49 i p6t
minut.

Howard Hughes nie jest ani pilotem
fabrycznym, ani w ogéle w zaden inny
spos6b nie byt bezpodrednio pienieznie
zainteresowany w swoim locie, prze-
ciwnie, za wtasne pienigdze nabyt za-
rowno samolot jak i pokryt koszty lo-
tu. Jest jego wielka zastuga, ze do
swych mozliwosci finansowych doto-
zyt swoj talent lotniczy, aby pokazaé
Swiatu, do czego zdolne jest dzisiaj lot-
nictwo.



LOIMKTIVVO HANDLOWE

Ameryka — Europa

Putkownik 1. Monroe Johnson, vice-
sekretarz handlu USA, omawia na ta-
mach Air Commerce Bulletin mozliwo-
$ci techniczne oraz przyszty podziat
wptywow z komunikacji lotniczej przez
Atlantyk. Na wstepie swego artykutu
putk. Johnson stwierdza, ze lotnictwo
cywilne w Ameryce osiggneto wiekszy
stopien rozwoju niz w Europie. W r.
1936 komunikacyjne samoloty Stanow
Zjednoczonych przeleciaty 20% wiecej
km, przewozac tylez pasazeréow i 25%
poczty wiecej, niz samoloty wszystkich
innych krajow razem wzietych.

Jezeli chodzi o loty transoceaniczne,
to — wedtug putk. Johnson‘a — lotnic-
two Stanéw Zjednoczonych ma naj-
wieksze doswiadczenie i najlepsze przy

gotowanie techniczne. Od kilku lat
istnieje juz linia przez morze Karaib-
skie, za$ od pdttora roku przez Ocean

Spokojny. Na tej ostatniej linii prze-
wieziono w ciggu pierwszego roku ek-
sploatacji prawie 2.000 pasazeréw i 37
ton poczty. Juz w prébach jest nowy
czteromotorowy hydroplan Consolida-
ted, majacy zasigg ponad 8.000 km przy
ciezarze uzytecznym ponad 3 tony.

Za dwa miesigce ukaze sie dwupo-
ktadowy hydroplan Boeing 314, moga-
cy pomiesci¢c 72 pasazerow w dzien,
a 40 w nocy, majacy zasieg réwniez po-
nad 8.000 km. Maszyny te bedg mogty
zatem wykonywaé¢ z petnym obcigze-
niem loty bezpos$rednie miedzy Amery-
ka i Europa bez lgdowania.

Najciekawsze sg jednak dla nas uwa-
gi putk. Johnsona o eksploatacyjnej
stronie linij transatlantyckich. Z do-
Swiadczen zeglugi morskiej wynika, ze

rocznie wyjezdza do Europy 175.000
Amerykan, ktoérzy stanowia 75% wszy-
stkich  pasazerow linij okretowych.

Mozna sie spodziewac, ze taki sam lub
nawet jeszcze korzystniejszy dla Ame-
ryki stosunek powstanie w komunikacji
lotniczej, gdzie ceny przejazdu sa sto-
sunkowo wyzsze, a zatem bardziej do-
stepne dla przecietnego Amerykanina,
niz dla przecigtnego Europejczyka. Z
zasady wzajemnosci i réwnosci praw
wynika, ze kazdy kraj powinien z ko-
munikacji transatlantyckiej osiaga¢ ko-
rzyéci proporcjonalne do ilosci przewo-
z6w, jaka dostarcza. Zatem lotnictwo
Stanéw Zjednoczonych powinno uczest-
niczy¢ w eksploatacji Atlantyku przy-
najmniej w potowie, pozostawiajac dru-
ga potowe wszystkim towarzystwom eu-
ropejskim razem, poniewaz USA na-
pewno dostarczy wiecej, niz potowe ru-
chu osobowego, pocztowego i towaro-
wego.

Uwagi te, ktore ze wzgledu na osobe
autora mozna uwaza¢ za poglad sfer

oficjalnych amerykanskiego lotnictwa
cywilnego, spotkajg sie niewatpliwie z
wielkim zainteresowaniem wszystkich

panstw europejskich, mys$lacych o ko-

munikcji transatlantyckiej.
Dla ilustracji wywodéw putk. John-
sona podajemy ponizej statystyke

przewozowg U.S.A.
pejskich.

i towarzystw euro-

Kraj Tow. Km. przele¢. Pasazeréw Towaru Poczty
Polska LOT 2.188.594 37.497 283.299 123.776
USA wewn. razem 106.330.858 1.102.700 2.918.657
USA PAA 17.577.771 164.873 731.652
Niemcy DLH 16.888.900 277.347 1.313.888 3.349.132
Francja AF 10.505.355 89.076 1.217.466 437.386
Anglia IAL 8.419.526 60.395
Italia ALA 7.970.508 87.342 569.230 384.232
Szwecja ABA 2.486.644 56.531 386.251 458.272

Z tych kilku cyfr podanych przykta-
dowo widaé, ze rozw6j lotnictwa ko-
munikacyjnego w USA osiagnat rezul-
taty, do jakich Europie jeszcze bardzo
daleko. Jezeli dzi$ Swiatowg sie¢ lotni-

Paryz bazq atlantyckq

Wielki tygodnik francuski ,Aero“
rozpoczat kampanie, w ktérej starat sie
udowodni¢, iz Francja posiada na A-
tlantyku Potnocnym role specjalnie u-
przywilejowang dzigki temu, ze w Pa-
ryzu przecina sie droga atlantycka pot-
nocna z potudniowa. Nie chcac powta-
rza¢ tu wszystkich argumentéw, prze-
mawiajgcych na korzy$¢ twierdzenia,
musimy wszakze skonstatowaé, iz opie-
rajg sie one na danych realnych tech-
nicznie i majacych powazne wartosci
handlowe.

Na stworzenie w Paryzu gtdwnego
portu europejskiego w komunikacji lot-
niczej przez Atlantyk najlepiej sie na-
daje — zdaniem , Aero“ — okolice Ver~
sailles Trappes Bois d‘Arcy:

1) jest to ptaskowzgoérze potozone na
wysokosci 160 ,m, czyli na najwyzszym
poziomie OkO|IC Paryza, dzieki czemu
caty szereg przeszkéd naturalnych nie
bedzie tu gra¢ zadnej roli;

2) ptaskowzgérze przedstawia przy
tym te zalete, iz wiatry sg na nim bar-
dziej state, gdyz prady powietrzne nie
podlegajg zawirowaniu;

3) ponadto jest to miejsce, w ktorym
statystyki wykazuja najmniejsze za-
mglenie, a mgta i dymy samego Pary-
za tam nie dochodzg.

Do tych wszystkich warto$ci bezpie-

Wi ielka Brytania

Rzad Wielkiej Brytani zamoéwit osta-
tnio 200 samolotéw Lockheed 14 w wer-
sji wojskowej. Jest to dla nas potwier-
dzeniem wyboru, jaki uczynit ,Lot“ w
zeszytym roku, kupujac te same samo-
loty. Ta decyz;a jest tym bardziej cen-
ne, iz nastapita po diugich i powaznych

studiach, przeprowadzonych w Ame-
ryce przez techniczng delegacje bry-
tyjska.

Jest ona nawet bardziej cenna niz
raid Howard Hughes‘a, gdyz sportowiec
moze przedsiewzigé¢ raid na kazdej do-
brej maszynie, natomiast kupno i eks-
ploatacja 200 sztuk wymaga juz spe-
cjalnych zalet.

cza mozna okre$li¢c na okoto 500.000 km,
w tym udziat towarzystw europejskich
na 250.000, a USA na 150.000, to ruch na
sieci USA jest o wiele bardziej intensy-
wny, niz w Europie.

czenstwa dochodza jeszcze specjalne
warto$ci  handlowe, a mianowicie —
pierwsza rzecz, jaka sie rzuci w oczy
pasazerowi, przylatujagcemu z Ameryki,
to wspaniaty rysunek i perspektywa
Wersalu, po czym bedaca w budowie
autostradg dojedzie przez Lasek Bu-
lonski i Aleje Focha do tuku Tryum-
falnego, a stamtad przez Champs Ely-
sees do centrum Paryza.

Te wzgledy urbanistyczno - estetycz-
ne nie sg bynajmniej do pogardzenia
i moga wptyna¢ z czasem bardzo po-
waznie na popularno$¢ tej bazy Atlan-
tyckiej. W kazdym razie moga one by¢
dla nas nauka, iz dzi$ juz nalezy zwro-
ci¢ uwage na przysztg trase dojazdowa
z Goctawka do centrum Warszawy.
Goctawek zostat pod tym wzgledem
bardzo trafnie wybrany. Nalezy jedy-
nie odpowiednio wyzyska¢ ten atut, ja-
ki mamy w reku — Waiste. Dojazd po
Wale Miedzeszynskim, a po tern giow-
na arteriag mostu Poniatowskiego, ale-
ja Trzeciego Maja i alejami Jerozolim-
skimi musi by¢ odpowiednio przygo-
towany do przyjecia szybkiego ruchu.
Nie od rzeczy bedzie takze zaznaczy¢,
iz wielkie miasta, starajace sie $ciggnac
do siebie linie lotnicze, nie poprzestaja
jedynie na budowie odpowiedniego lot-
niska, lecz stwarzajag rowniez baze dla

wodnoptatowcow.
W kotach lotniczych Waielkiej Bry-
tanii panuje przekonanie, iz w krot-

kim czasie rzad angielski ogtosi dekla-
racje o otwarciu regularnej linii przez
Atlantyk. Anglia zostata zmuszona do
tego przez swego kontrahenta amery-
kanskiego, ktéry ustalit ze swej strony
rozpoczacie regularnych lotéw na wrze-
sien r. b. Imperial Airways rozpocznie
loty na Maia-Mercury.

26 czerwca zostata otwarta bezposre-
dnia linia Imperial Airways Southamp-

ton-Sydney. Catkowita dtugos$¢ trasy
21.000 km zostanie pokryta na wodno-
ptatowcach typu Short Empire, w 9
dni.



Towarzystwo Elders Colonial Air-
ways otworzyto 24 czerwca linie z Bat-
hurst (Gambia Brytyjska) do Freetown
(Sierra Leone Brytyjska). Linia ta jest
oblatywana na wodnoptatowcach Short
Scion. Jest ona bardzo ciekawa. W
Bathurst posiada tymczasem potgczenie
z linig potudniowa Atlantyckg DLH, a
w przysztosci z linig potudniowa Atlan-
tycka British Airways. Ponadto stano-
wi pierwszy krok do potaczenia potud-
niowej Afryki z potudniowg Ameryka.
Linia ta biegnie po tym samym szlaku,
co francuska Aeromaritime, lecz opie-
rajac sie na koloniach brytyjskich, sta-
nowi jedno ogniwo wiecej w systemie

kolonialnym Waielkiej Brytanii.
u. S. A
Pan American Airways przystgpito

do Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Przewoznikéw Powietrznych (LA.T.A),
Jest to pierwszy wytom w dotychcza-
sowej zasadzie towarzystwa amery-
kanskich izolacji od Europy. Tym sa-
mym |LA.T.A. staje sie naprawde $wia-
towym parlamentem lotnictwa komu-
nikacyjnego.

,Pan American Airways System” o-
publikowato pare cyfr, dotyczacych
eksploatacji linii P.A.A. za rok 1937.

Posiada ono: 144 samolotéw i wodno-
ptatowcow, 284 portéw lotniczych, 143
punktéw kontrolnych (nieraz o bardzo
powaznych instalacjach).

Czysty dochéd za rok 1937 $ 510.416
(1936 rok 955.352). Ta niekorzystna réz-
nica zostata w duzej mierze spowodo-
wana wojng chinsko-japonska przez
deficytowg eksploatacje odcinka Hono-
lulu — Hongkong.

Pie¢ najwiekszych towarzystw lotni-
czych zdecydowato wybudowaé wspél-

nie w centrum New Yorku dworzec
lotniczy, w ktéorym miesci¢ sie bedg
biura administracji i dyrekcji. Koszt

obliczony na $ 2.000.000.

Francja
Air France Transatlantigue otrzy-
mato od Portugalii prawo ladowania

lub wodowania na Azorach dla 7 lotéw
prébnych Lizbona — Azory, przewidy-
wanych w roku biezgcym.

Lufthansa otrzymata réwnocze$nie
prawo na 14 lotéw na tej trasie, ktore
majg by¢ wykonane od lipca do paz-
dziernika b. r.

Préby francuskie zostang przepro-
wadzone na wodnoptatowcu ,Lieute-
nant de Vaisseau Paris”. Pierwsze loty
zostang dokonane na trasie Berre (Mar-

sylia) — Foynes (Islandia) — Bisca-
rosse (Potudniowo-zachodnia Francja).
Air France stwierdzito ogromny

wzrost liczby pasazeréw na odcinku Pa-
ryz—Londyn od czasu wprowadzenia na
tej linii szybkich samolotéw Bloch 220.
Dzieki temu Air France odebrato nawet
cze$¢ pasazeréw Anglikéw angielskim

towarzystwom. W maju na odcinku
Paryz — Londyn:

Air France przewiozto pasazerow
3.297;

Imperial Airways przewiozto pasaze-
row 2.638;

British Airways
réw 2.035.

Italia

Witoskie towarzystwo Avio Linee lIta-
liane otworzyty 1 czerwca linie Tu-
ryn — Paryz — Londyn. Czas podrézy

przewiozto pasaze-

4 godziny 30 minut. Linia ta eksploato-
wana na Fiat G 18 V nalezy do naj-
szybszych linij europejskich. Przeloty
przez Alpy w ciezszych warunkach at-
mosferycznych odbywaja sie na wyso-
koséciach ponad 7000 m, pasazerowie sg
zaopatrzeni w aparaty tlenowe.

LATA

International Air Traffic Association
utworzona zostata w r. 1919 w Hadze
przez szereg europejskich towarzystw
komunikacji lotniczej w celu, jak gto-
si 1 art. statutu, ujednostajnienia
eksploatacji linij lotniczych, reprezen-
tujacych interes miedzynarodowy, a
nalezacych do towarzystw — cztonkow.

I. A. T. A w przeciwienstwie do
C. I. N. A. (Commission Internationa-
le de Navigation Aerienne) jest orga-
nizacja nieoficjalna, zwiazkiem przed-
siebiorstw przewozu lotniczego, ktoére-
go zadaniem jest utrzymywanie han-
dlowo - eksploatacyjnej wspotpracy
przedsiebiorstw.

W spéipraca ta z kazdym rokiem sta-
je sie z konieczno$ci coraz Scislejsza,
w miare powieksza sie liczba i dtugosc
linij taczacych terytoria réznych kra-
jow eksploatowanych wspdlnie przez
dwa lub wiecej towarzystw.

Cztonkami 1. A. T. A-y moga by¢
tylko towarzystwa, ktére od swoich
rzgdéw otrzymaty koncesje na eksplo-
atacje linij, reprezentujacych interes
miedzynarodowy. Obecnie do I. A. T.
A-y nalezy 30 towarzystw, z czego 26
europejskich. Z poza Europy cztonkami
sg tylko potudniowo - amerykanski
Condor Ltd., egipskie Misr Airwork
Ltd., wschodnio - indyjskie Tata Sons
Ltd., oraz ostatnio — Pan American
Airways.

Wskutek tego jednak, ze linie niekt6-
rych towarzystw europejskich oplataja
juz cala Afryke i Ameryke Potudnio-
wa, a przez potudniowe kraje azjatyc-
kie siegajg do Chin i Australii, IATA
nabrata charakteru organizacji o zain-
teresowaniach $wiatowych.

Z towarzystw europejskich nie nale-
z3 do I. A. T. A-y tylko przedsiebior-
stwa drugorzedne, eksploatujace wy-
tacznie linie krajowe.

Statym przedmiotem pracy I. A. T.
A-y jest wujednostajnienie przepiséw
i warunkéw przewozu oraz dokumen-
tow przewozowych wszystkich czton-
kéw, normowanie rozrachunkéw mie-
dzy towarzystwami, uzgadnianie roz-
ktadéw i taryf, opracowywanie zagad-
nien miedzynarodowego prawa lotni-
czego, organizowanie lotniczego prze-
wozu poczty, opracowywanie Code‘u
telegraficznego do korespondencji mie-
dzy cztonkami i t. d.

Osérodkiem pracy I. A. T. A-y jest
Biuro Centralne, majace swa siedzibe
w Hadze. Dyrektorem generalnym jest
Holender, Jonkheer van den Berch van
Beemstede, jeden z inicjatoréw i za-
tozycieli Zwigzku.

Zebrania ogdlne cztonkéw, t. zw. se-
sje, odbywajg sie raz lub dwa razy do
roku. Poza tym odbywajg sie zjazdy
komisyj, ktérych jest siedem: poczto-
wa, radiotelegraficzna, techniczna, roz-
rachunkéw, prawnicza, przewozow
mieszanych i ruchu.

Organem IATA-y jest réwniez Kon-
ferencja Rozktadéw i Taryf, zbierajaca
sie rok rocznie w Berlinie.

Polska

W dniu 16 czerwca zostata podpisana
w Rydze Konwencja Polsko-totewska
w sprawie eksploatacji linii regularnej
komunikacji lotniczej. Na jej podsta-
wie LOT* otrzymat w dniu 20 czerwca
nowa koncesje w formie umowy na
eksploatacje linij przez terytorium to-
twy.

W dniu 22 czerwca zostata podpisana
w Kownie, réwniez w formie umowy,
koncesja dla LOTU na eksploatacje li-
nij lotniczych przez terytorium Litwy.

Rozktad lotéw na pétnocnej linii ,Lotu®

przedstawia si¢ od 15 lipca b. r naste-

pujaco:
12.00 s  Warszawa *k 12.30
13.40 Wilno 10.50
14.00 Wilno 10.30
14.25 Kowno 10.05
14.40 Kowno 9.50
16.30 Ryga 10.00
16.50 Ryga 9.40
18.00 Tallinn 8.30
18.20 Tallinn 8.10
18.50 s Helsinki g, 7.40

Polska — Indje w 4 dni
Trzy razy w tygodniu startujg w

Warszawie samoloty P. L. L. ,Lot” do
Lyddy, gdzie spotykaja sie z samolota-
mi holenderskiego towarzystwa KLM,
ktére kontynuujg lot az do krancow
Indyj Holenderskich.

Specjalnie utozony rozktad tych lo-
tow przewiduje najlepsze potaczenia w
Lyddzie.

Samolot, startujgcy w poniedziatki z
Warszawy, jest nazajutrz w Lyddzie,
na trzeci dzien w Bagdadzie, na czwar-
ty w Karachi, Jodhpur i t. d.

Trasa przechodzi réwniez przez lIran,
Irak i pétwysep Malajski.

Tego rodzaju komunikacja musi nie-
watpliwie zainteresowa¢ sfery handlo-
we, bedace w kontakcie z Indiami i Da-
lekim Wschodem. Je$li chodzi o lot pa-
sazerski, to nalezy podkresli¢, ze bilet
lotniczy np. do Indyj kalkuluje sie tyl-
ko o ca 10 £ drozej od biletu okreto-
wego. Zysk na czasie wynosi za$ prze-
szto dwa tygodnie w jednym kierunku.

Postepy lotnictwa czeskiego
i jugostowianskiego

Towarzystwo Ceskoslovenske Statni
Aerolinie projektuje przedtuzenie linii
Praga — Wenecja do Rzymu. Nowy od-
cinek bytby eksploatowany wspdlnie z
t-wem Ala Littoria. Na linii Praga —
Strassburg — Paryz, oblatywanej w
poolu z Air France, samoloty zaczely
kursowa¢ 2 razy dziennie.

C.L.S. projektuje przedtuzenie linii
Praga — Amsterdam do Londynu. Po-
niewaz linia ta jest oblatywana co-
dziennie przez KLM (tow. holender-
skie), zatem w najblizszej przysztosci
potaczenie utrzymywane bedzie dwa
razy dziennie w obu kierunkach. CLS
projektuje réwniez otwarcie linii Pra-
ga — Zagrzeb — Suszak (Jugostawia).

Obecnie CSA lata na linii Bratysta-
wa — Zagrzeb — Suszak.

Jugostowianskie towarzystwo Aero-
pout otworzy¢ ma linie, tgczg Czecho-
stowacje z Albanig przez terytorium
Jugostawii (Praga — Brno — Wieden—
Zagrzeb — Sarajewo — Dubrownik —
Tirana).



LOIIMIGAW O POPULARNE

Tadeusz WasMjew

W Polsce —na czele motoszybowce

Gdy w szeregu krajow zagranicznych, jak Francja, An-
glia, — takze i Niemcy, — sprawa motoszybowca badz zu-
petnie zeszta z porzadku dziennego (w obu pierwszych), badz
przynajmniej ustapita w cien (u naszego zachodniego sa-
siada), to w Polsce — mimo, ze do idei motoszyboweca raczej
my tam znalezliSmy inspiracje, niz naodwrdét — dzieje sie
nieomalze przeciwnie. Dzisiaj najbardziej w tej dziedzinie
zaangazowanym krajem jest Polska, co logicznie wigze sie
z naszymi dazeniami i pracami nad turystyka szybowcowg
w ogdlnosci.

ITS-y
Dziatalno$¢ Instytutu Techniki Szy-
bownictwa i Motoszybownictwa ma c-

czywiscie charakter specjalny, badaw-
czy. Po oblatanym z koricem 1936 r. mc-
toszybowcu ,1TS-8%, zbudowano wersje
wyczynowa (réznigcg sie juz na oko
wiekszym wydtuzeniem skrzydta i pod-
waéjnym usterzeniem pionowym), nazwa-
nag ,ITS-8W*. Szybowiec ten posiada
mocniejszy silnik, a mianowicie francu
ski 25-konny ,Ava“. Oblatano go z po-
wodzeniem 18 maja b. r. Odrazu uwage
zwrécit nader krotki rozbieg przy star-
cie, przy 6-metrowym wietrze nie prze-
kraczajacy 50 m. Konstruowat te maszy-
ne inz. W. Stepniewski, przy wspotpracy
pp. Matza, Kotowskiego, Kotodzieja i
Bernata. Op6znione oddanie jej do lo-
tow ttumaczy sie przede wszystkim kto-
potami z silnikiem.

Trzecim ogniwem w serii ,,6semek”
Iwowskiego  Instytutu jest wreszcie
»ITS-8M”, motoszybowiec przeznaczony

do obserwacji i pomiarow meteorologicz-  Model I1TS-8 M.
nych. Rozwazajgc przed rokiem *) mozli-

woé¢ uzycia takiej maszyny, wyraziliSmy poglad, ze nie-
zbedne bytoby tu zwigkszenie mocy w stosunku do
zwyktych aparatow. Na ,ITS-8M” przewidziano zabudo-
wanie silnika do 35 KM. W celu zapewnienia maszynie od-
powiednio wysokich wtasnosci lotnych, bytaby ona zbudo-
wana z wolnonosnym skrzydtem, i poza tym — zaopatrzo-
na w klapy tego rodzaju, aby polepszy¢ zaglowanie a zara-
zem uwolni¢ sie od niebezpieczenstwa zbytniego rozpedza-

*) por. art. ,Motoszybowiec jako narzedzie badan aerolo-

gicznych na wuzytek szybownictwa”, Skrzydlata Polska
Nr. 8/1937.

ITS-8 W

nia sie we wnetrzu obtokéw. Ladowanie na plozie, tak cen-
na zdolno$¢ obu poprzednich konstrukcji, ma by¢ zachowa-
ne i tutaj, z tym, ze aparat wyposazony zostanie w chowane
w locie podwozie dwukotowe.

Rodzina ,,Bgkow"

Z innym naturalnie nastawieniem pracujg jako placéwka
przemystowa warszawskie Warsztaty Szybowcowe. ,Bak”
od poczatku cieszyt sie wielkim wzieciem. Dwa rekordy mie-
dzynarodowe, ustanowione przez p. M. Offierskiego, utatwity

mu znacznie dalsza kariere. Do chwili obecnej zbudowano
4 egzemplarze tej maszyny: prototyp, bedacy wtasnoscig Za-
rzadu Giéwnego LOPP, dwa motoszybowce dla Slaskiego
Okregu Ligi i jeden — dla Okregu Stotecznego. W budowie
sa 4 dalsze: dla Sekcji ,Okecie” Aeroklubu Warszawskiego
(z krajowym silnikiem Steinhagen & Stransky), dla Okregu
Kolejowego LOPP — Warszawa, dla Okregu Wojewddzkiego
Tarnopol (oba z belgijskimi silnikami Sarolea), wreszcie osta-
tni, budowany narazie jako fabryczny. Z terenu styszymy tez,
ze niebawem zlecone zostang dalsze zamoéwienia. Ku konco-
wi roku mozemy wigc liczy¢ na dobry dziesiatek ,,Bakow*.
W S$wietle tych faktéw wagi nabiera
to, co powiedziano na poczatku o naszej
miedzynarodowej pozycji w motoszybo-
whnictwie: mozemy juz méwi¢ oserii do-
Swiadczalnych prototypéw (Lwoéw), oraz
o produkowanej na sposéb przemystowy
serii maszyn uzytkowych (Warszawa); te-
go za$ préznoby szukac¢ gdzieindziej.
Uzycie juz wybudowanego sprzetu do-
starcza nie mniej pozadanego obrazu.
Pominiemy tu wyczyny sporadyczne, jak
szereg krajowych lotéw ,Baka” oraz w
znakomitej  kondycji  przeprowadzony
raid na wystawe do Biatogrodu. Musimy
natomiast zaja¢ sie blizej impreza eks-
perymentalng, urzadzong w drugiej po-
towie czerwca w Katowicach.

Kurs w Katowicach

Jeszcze w grudniu*), omawiajac wy-
niki pierwszego roku dziatalnosci szy-
bowcowego os$rodka ptaskiego w Kato-
wicach, wskazywaliSmy na specjalne za-
interesowanie Slaskiej LOPP motoszy-

*) por. art. ,Z szybownictwa $lgskiego”



bowcami. W czerwcu b.r. skoncentrowano tam 3 ,Baki“
i urzadzono pierwszy w Polsce kurs motoszybowcowy dla
pilotéw szybowcowych. Byt on pomyslany jako préba, na
podstawie ktérej moznaby ustali¢ wytyczne przeszkalania na
przyszto$¢. Zarazem chodzito o dostarczenie poszczegdlnym
o$rodkom pierwszej partii przysztych instruktoréow.

Na kursie znalazto sie 10 oséb. Dwie z nich nie miaty przed
tym z pilotazem motorowym do czynienia, dwie szkolity sie
dawniej na motorach, lecz szkolenia tego nie dokonczyty,
reszte natomiast stanowili piloci motorowi. Oczywiscie wszy-
scy bez wyjatku posiadali co najmniej podkat. szybow-
cowg C.

Wszyscy uczestnicy odbywali loty wedtug tego samego pro-
gramu:

1) Loty ciggowe na ,Sroce“ z podwoziem dwukotowym.
Uczestnicy kursu, bedacy tylko pilotami szybowcowymi,
mieli tu mozno$¢ zapoznac si¢ z ladowaniem na podwoziu ko-
towym; dla pilotéw motorowych stanowity one réwniez
przedsmak tego, z czym ma sie do czynienia na ,Baku“.

2) Utrzymywanie kierunku przy starcie (kotowanie — bez
odrywania kot aparatu od ziemi).

3) Skoki na prostej.

4) Loty dwudziestominutowe, potgodzinne i godzinne. Te
ostatnie wykonywano zaréwno w warunkach szybowcowo
nielotnych, jak i przy obecnosci pradéw termicznych, kiedy
to poszczeg6lni piloci prébowali na zredukowanych obrotach
robi¢ wysokos$¢ krazeniem. Jedynie dla braku czasu nie ro-
biono préb zaglowania ze stojagcym $migtem. Caty kurs trwat
bowiem zaledwie 8 dni, przy czym trzeba wzig¢ pod uwage,
ze wiekszo$¢ jego uczestnikow szkolita sie jednoczes$nie lub
trenowata w akrobacji na ,,Sokotach*.

Ogoétem wylatano na kursie okoto 80 godzin,
nie zanotowano ani jednego podfamania sprzetu.

Najwazniejszym bodajze rezultatem doswiadczenia byto
stwierdzenie, ze przewaga pilotow motorowych nad ,czysty-
mi“ szybownikami (obaj tacy byli zreszta pilotami bardzo
starymi, oddawna posiadajgcymi podkat. D), sprowadza sig
do zmniejszenia o 2— 3 liczby skokéw na prostej. Dowodzi
to, ze przejscie od szybowca do ,Baka“ jest proste i tatwe.

W charakterze gosci bawili na kursie pp. Urban i Rézan-
ski z Warszawy. Pierwszy z nich wykonat szereg lotéw tu-
rystycznych, ladujac na przygodnych terenach w okolicy.

Liczne loty pozwolity stwierdzi¢, ze zuzycie paliwa wynosi
dla ,Baka“ przy szybkosci 95 km/godz. ca 4V2 litra na 100
km przelotu. Koszt paliwa na godzing lotu nie siega wiec
3 ztotych!*)

Jes$li chodzi specjalnie o szkolenie, to — zdaniem kierowni-
ka kursu p. Offierskiego — pozadane jest zwiekszenie mocy
04 — 5 KM. Utatwi to m .in. manewrowanie na ziemi, kt6-
re pozostawiato obecnie nie mato do zyczenia. Takie wtasnie
silniki przeznaczono juz, jak wyzej podaliémy, dla bedacych
teraz w budowie nowych ,Bakoéw®“. Zreszta praca ,Kolle-
r‘ow*“ nie moze by¢, przynajmniej dotychczas, uznana za za-
dawalajacqg réwniez w sensie zasadniczym.

Kurs sfinansowany zostat przez Slaski Okrag Wojewodz-
ki LOPP. Powodzenie, jakiego doznat, zachecito organizato-
row do urzadzenia nowego kursu, w terminie od 15 sierpnia.

przy czym

Pierwsze zawody

Koronag naszej tegorocznej aktywno$ci w dziedzinie moto-
szybowcow bedzie konkurs, urzgdzany przez Aeroklub R. P.
tacznie ze Slaskim Okregiem Ligi w drugiej potowie wrze-
$nia b. r. Wydany $wiezo regulamin og6lny tego konkursu,
zwthaszcza w poréwnaniu z regulaminem niedosztych do skut-
ku zesztorocznych zawoddéw motoszybowcoéw, przyczynia sie
walnie do obudzenia dla tej imprezy jak najzywszego za-
interesowania.

Definicja motoszybowca zgodna jest naturalnie z przepi-
sami F. A. I. Gdy w roku ub. do udziatu w zawodach do-
puszczeni mogli by¢ jedynie piloci motorowi, posiadajacy
szybowcowg podkat. C, to do konkursu tegorocznego wy-
starcza dyplom pilota turystycznego albo odznaka szybow-
cowa D. Od pilotéw szybowcowych wymaga sie nadto wy-
kazania sie conajmniej 500 kilometrami przelotéw.

.Plakietkowy“ niepunktowany zlot =zastagpiono obecnie
normalnym lotem gwiazdzistym, w ktérym punkty przyzna-
wane bedg proporcjonalnie do sumarycznej odlegtoci, prze-
bytej w dn. 16 wrze$nia miedzy godzing 6 i 18. Dwukrotne
ladowanie na tym samym lotnisku jest zabronione.

*) Wszystkie 3 ,,Baki“ posiadaty silniki Kroeber ,M — 4.

Préby eliminacyjne odpowiadajg warunkom, natozonym
przez F. A. I. Kazdy motoszybowiec winien wystartowac¢ na
bramke 8-metrowg z odlegtosci 250 metréw; minimalny za-
pas materiatéw pednych — 5 kg. Takie same sg warunki
ladowania za bramka.

Proby kwalifikacyjne sa trzy: wyscig na trasie Katowi-
ce — Krakéw — Bielsk — Katowice, lot na czas z 3 kilogra-
mami materiatdbw pednych, oraz nieobowigzkowa préba roz-
ruchu silnika z kabiny na ziemi oraz w powietrzu. Ocena
wynikéw tych préb w przeciwiefdstwie do skomplikowanych
postanowien zesztorocznego regulaminu, jest nader prosta:

Lot na trasie
Pa=80V:B

gdzie oznacza:
V — szybkos$¢ srednia w km/godz.
B — zuzycie materiatdw pednych na trasie w kg.

Lot na czas
P3= 10T + 05H

gdzie oznacza:

T — catkowity czas lotu od chwili ruszenia z miejsca do
nalotu na tasme w Katowicach, mierzony w minutach,

H — wysokos$¢, osiagnieta w 10 minut od chwili odlotu,
wyrazona w metrach.

Lot od poczatku 16-ej minuty po starcie do chwli przejscia
do lotu $lizgowego winien odby¢ sie powyzej 500 m.

Widzimy, ze mamy tu zarazem prébe szybko$ci wznosze-
nia. Azeby data ona wyrazny wynik, postanowiono, by cie-
zar pilota dopetnia¢ do 75 kg.

Udana préba rozruchu na ziemi daje 200 punktéw premii,
w powietrzu — dwakro¢ tyle. Pierwsza z nich ma by¢ wy-
konana co najmniej po 30 minutach od zatrzymania silnika,
przy czym czas zapuszczania silnika nie moze przekroczy¢
10 minut. Préba ta, podobnie jak i rozruch w powietrzu,
jest niepowtarzalna. Ten ostatni mozna rozpocza¢ nie wcze$-
niej, niz 3 minuty od zatrzymania silnika. Nalezy przed tym
wznie$¢ sie na wysoko$¢ 700 m. Od wysokosci 500 m mozna
zacza¢ uruchamianie silnika, przy czym winno ono nasta-
pi¢ przed opadnieciem na wysoko$¢ 100 metrow. Jak wia-
domo, na ,Baku“ udawato sie zakreci¢ $migto przez przy-
pikowanie do szybkosci okoto 150 km/godz. kosztem straty
mniejszej wysokosci.

Z wielkim zadowoleniem konstatujemy fakt podkreélenia
znaczenia lagdowania na ptozie. Osobny ustep regulaminu za
mozno$¢ takiego lgdowania przyznaje 100 punktéw premii.
Nie jest to nagroda wygo6rowana.

Na zakonczenie jeszcze mata uwaga. Wydany przez A. R.
P. regulamin imprezy nazywa ja ,Lotami Poréwnawczymi
na Motoszybowcach“. Nazwa nie jest zta, ale ucigzliwie dtu-
ga: ktéz to potrzebowat tak dostownie tlumaczy¢ miano ze-
sztorocznych préb niemieckich (,Vergleichsfliegen fur Mo-
torgleiter*)? — Jesli sie juz uwaza, ze na okre$lenie ,zawo-
dy“ za mato jest czynnika sportowego (cho¢ lot gwiazdzisty
i wyscig mogtyby chyba na to wystarczy¢), to mamy taki
dawno do jezyka polskiego przyjety wyraz ,konkurs“. Po-
c6z bawi¢ sie w takie matowartosciowe nasladownictwa?

A samoloty?

Gdy z motoszybowcami wszystko idzie jak najlepiej, to re-
szta lotnictwa popularnego rozwija sie bardzo powoli.
Z platowcéw popularnych, ktérych wyczyny podat na

tym miejscu w lutym r. ub. inz. St. Pigtkowski, do lotow
doszedt dotychczas jedynie ,Smyk“, maszyna zresztg
o znacznych pokrewienstwach szybowcowych*). Lwowska

,0sa“ nie wylegta sie w ogdle, zas o warszawskim ,RS—111*
wiemy dotad tyle, ze whrew zapowiedzi w katalogu wysta-
wy (gdzie figuruje jako eksponat Slaskich Warsztatow Szy-
bowcowych) — na wystawie we Lwowie go nie byto. Doszedt
wprawdzie nieliczony ,Kogutek 11 inz. W. Zalewskiego,
lecz od czasu pierwszych lotow w lecie ub. r. nic o nim ja-
ko$ nie stycha¢. Przeszto dwa lata spedzita w stadium pro-
totypu RWD-16 i dopiero w ostatnich czasach stycha¢, ze
okres ten mozna uwaza¢ za zakoriczony. Powinnaby to by¢
zreszta nasza pozycja ,murowana“.

*) Poniewaz ,Smyk“ nie miescit sie w definicji motoszy-
bowcéw F. A. 1., konstruktorzy jego postanowili poczynic
odpowiednie zmiany.



»Jaskotka“ LWrdébel*

Gdy do$¢ wolno rozwija sie inicjatywa prywatna, tym bar-
dziej we znaki daje sie brak jakiego$ skonkretyzowanego

zainteresowania samolotami  stabosilnikowymi ze strony
witadz, czy chocby aeroklubow.
Zatroszczyt sie o ten niepokojacy stan rzeczy Instytut

Techniki Szybownictwa i Motoszybownictwa. Rozwazania
teoretyczne jego wspoétpracownikéw na ten temat znane sa
Czytelnikom Skrzydlatej od dtuzszego czasu. Po starannej
analizie zagadnienia ustalono nastepujacy program zapo-
trzebowania na cele szkolenia i treningu, jak najdalej
uwzgledniajacy mate moce:

1) dwumiejscowa maszyna szkolna o do$¢ duzym finesse,
matym obcigzeniu ptata oraz matej szybkosci ladowania, —
tak, aby byta tatwa dla pilotéw szybowcowych, wzgl. moto-
szybowcowych przy ich przeszkalaniu na motory;

2) maszyna dwumiejscowa do bezpretensjonalnej turysty-
ki, o wtasnos$ciach lotnych, zblizonych do samolotu poprzed-
niego;

3) samolot o wysokich kwalifikacjach turystycznych —
szybki, pozwalajacy przy tym w miarg moznosci na siada-
nie poza lagdowiskami — na ptozie;

4) dwumiejscowka akrobacyjna;

5) rasowa jednomiejscowka o szybkosci maksymalnej
200 km/godz. lub wiekszej, zdolna do akrobacji a przy tym
pozwalajagca na zabudowanie fotokarabinu.

Z tak nakreslonego programu, punkt trzeci wymaga jesz-

cze znacznych prac badawczych, gdy pozostate moga juz
p6js¢ na deske konstruktora.

W wykonaniu tego programu, p. F. Kotowski skonstruo-
wat dolnoptat ,Jaskotke", jako dwumiejscowy samolot

szkolny (fot. 1). Przez sama zamiane wiatrochronu na limu-
zyne moznaby z niej zarazem otrzymac pierwszy typ tury-
styczny (fot. 2). Projekt ten zostat bardzo starannie zbada-
ny w tunelu (m. in. przeprowadzono interesujgce badania
metoda zwierciadtowg nad wptywem ziemi, badania rozkta-
du oderwan i zawirowan na ptacie, itp.; szczegétowe wyni-
ki — patrz Lwowskie Czasopismo Lotnicze, Nr. 1/1938).

ITS-7

W chwili obecnej wykcnane juz sg wszystkie rysunki war-
sztatowe ,Jaskotki". Wedle préb tunelowych, z 40-konnym
silnikiem samolot ten miatby 170 km/godz. szybko$ci maksy-
malnej, a 150 km/godz. — podr6znej. Jest to wynik nadzwy-
czaj udatny.

P. E. Bernat opracowat projekt ,Wrobla" jako szybkiej,
rasowej jednomiejscowki z 40-konnym silnikiem. Przewi-
dziano tu zastosowanie sktadanego podwozia. Model tej ma-
szyny przechodzi obecnie pomiary w laboratorium aerody-
namicznym.

Jako studium maszyny o dobrych wtasnosciach turystycz-
nych, nadajgcej sie do siadania na ptozie (fot. 3), zaprojek-
towano ,ITS — 7". Dolnoptat ten, wyposazony w silnik
mocy 40 KM, a mieszczacy 2 osoby, nazwano zrazu moto-
szybowcem. Na modelu jego studiowano w tunelu w szcze-
goélnosci mozliwo$¢ osiggania jak najmniejszych oporéw. Na
ile sie to udato, moze Swiadczy¢ znalezione z pomiaréw
C x min, wynoszace 1,7. Dyspozycja podwozia i ptozy zbli-
za sie do pomystu, ktéry przedstawiliSmy w Skrzydlatej
w numerze czerwcowym (por. fotografie na str. 138).
Obecnie zamierzone sa dalsze studia nad ta koncepcjg —
juz zdecydowanie poza kategorig motoszybowcowa W sto-
sunku do pierwszego projektu roznica polegataby przede
wszystkim na zmniejszeniu powierzchni skrzydta.

Koszty latania

Z interesujacym przyczynkiem Instytutu do badan nad za-
gadnieniem ekonomii latania motorowego zapoznalismy sie
w Pawilonie Instytutow Naukowych na Wystawie Lotni-
czej we Lwowie. Mamy tu na mys$li wykres kosztu latania
na réznych samolotach stgbosilnikowych i motoszybowcach.
Zastuguje on na nieco blizsze omoéwienie.

Sporzadzono go dla kilku maszyn zagranicznych (Praga
E-114 ,Air-Baby" z ok. 40-konnym silnikiem Praga, jedno-
miejscowka Tipsy z silnikiem Sarolea 37 KM, Zlin XII
z silnikiem Persy 45 KM) oraz dla nastepujacych krajowych:
,ITS-8" z silnikiem Kéller, ,ITS-8W" z 25-konng ,Ava",
»Bak" z Kodllerem, ,ITS-8M" z silnikami Illo 23 KM, Ava



25 KM, Sarolea 35 KM i Ava 40 KM, ,ITS-VII“ z silnikiem

Ava i Train 40 KM), ,Wr6bel" z 40-konnym Train o-
raz ,Jaskétka" z takim samym silnikiem — przy dwu
réznych szybko$ciach  uzytkowych (130 km/godz. i 150
km/godz). Nadto dla poréwnania umieszczono jeszcze

RWD-13 i RWD-8.

Na wykresie podany jest koszt godziny lotu, koszt 100 km
przelotu dla peinej zatogi i na jedna osobe, wreszcie koszt
samych materiatéw pednych na godzine. W obliczeniu wcie-
to pod uwage amortyzacje ptatowca i silnika w ciggu 1.000
godzin lotu, dodajac do ich ceny 20 — 30°/0 na remonty. Zu-
zycie paliwa przyjeto dla 4-taktow 250 gr/KMh, dla dwu-
taktéw — 400 gr/KMh. Cena benzyny — 80 gr. za kilogram.

W wyniku poréwnania widzimy, ze koszt 100 km przelo-
tu na osobe najtariszy wypada dla nastepujagcych maszyn.

nJaskotka™ przy 150 km/godz.,

nJaskotka™ przy 130 km/godz.,

LTS-VII" z siln. Train 40 KM,

Zlin XI1,

Praga ,Air-Baby",
wynoszac nie wiele ponad 5 (pie¢!) ztotych. Drozsze sa pod
tym wzgledem jednomiejscowki, gdyz daja troche powyzej
10 ztotych. Najtansza godzina lotu (dla peinej zatogi) oka-
zuje sie dla obu naszych motoszybowcéw, ,I1TS-8" i ,Ba-
ka" z silnikami Koller. Przekracza ona minimalnie 10 zt. —
Srednio godzina lotu rozwazanych stabosilnikowcéw kosztu-
je ca 15 zk. Przy okazji widzimy wysokie whasnosci w sensie
ekonomii przelotowej naszej RWD-13. Wyniku takiego nale-
zato sie, zresztg, spodziewac.

Tablica ta budzita na Wystawie zrozumiate poruszenie.

Planowa

dziatalno$¢ 1. T. S. M. w zakresie samolo-
tow ekonomicznych uwypukla nam, jak wielkie mamy
tutaj braki. | choéby nawet Instytut do swojej diugiej na-

Nowy, piekny wyczyn na ,,Bgku*

zwy zdecydowat sie, jak niedawno, jeszcze raz dotozy¢ na
state jeden czy dwa wyrazy, to nie uwalnia to innych wcale
od wytezonej pracy. Placéowki naukowe maja bowiem swoje
odrebne zadania. Jest dobrze, je$li pracownicy ich zajmuja
sie samodzielnymi pracami konstruktorskimi; chroni to ich
od zto$liwej choroby zurzedniczenia. Jednakze nie moga oni
a la longue zastepowac biur konstrukcyjnych wiekszego czy
mniejszego przemystu.

Latem ub. r. krazyty pogtoski, ze jedna z fabryk rozpo-
cza¢ ma ku jesieni produkcje licencyjng dwumiejscowej
,Tipsy". Obecnie to przycichto. Natomiast w pawilonie
14-ym wystawy lwowskiej Podlaska Wytwoérnia samolotéw
pokazata model samolotu ,PWS-40", ktéry jak sadzi¢ moz-
na, przedstawia ekonomiczny samolot dwumiejscowy. Jest
to bardzo rasowy dolnoptatowiec, z wolnonosnym skrzydiem,
usterzeniem i starannie okapotowanym wolnono$nym pod-
woziem. Zatoga usytuowana jest w tandem. Kabina jest cat-
kowicie ostonieta. Niestety narazie brak wszelkich dalszych
szczegbtow. W kazdym razie — zaréwno piekne linie mo-
delu, jak i imie wytwérni, napawajg rado$cia, ze lotnictwo
ekonomiczne znalazto u nas nowego i powaznego wytwarce.

Gtéwna bolgczka — silniki

Gdy o polskim motoszybownictwie mozemy wyda¢ ocene:
,bardzo dobrze", gdy w zakresie ptatowcéw ekonomicznych
mozna rzec przynajmniej, ze sie zaczyna co$ na dobre ru-
sza¢, to z silnikami jest poprostu Zzle. OgladaliSmy na wy-
stawie kilka zabytkéw muzealnych, troche studenckiego,
z koniecznosci niedokonczonego dorobku, na ostatek dwie
rowniez nie najnowsze konstrukcje fabryczne. O nich juz
sporo czasu styszy sie, ze lada chwila maja by¢ gotowe na
sprzedaz. To sie jednak niestety zdradliwie przecigga.

Kwestia silnikowa oczekuje na energiczne dziatanie.

Do miedzynarodowych rekordéw mo-
toszybowca ,Bak®, konstrukcji A. Ko-
cjana, doszedt jeszcze jeden wyczyn
wielkiej miary, Swiadczacy o wysokich
wartoéciach  zaré6wno maszyny, jak
i pilota, p. Bolestawa Kocjana z Aero-
klubu Warszawskiego, brata konstruk-
tora.

Pierwszy raid zagraniczny ,Baka“ na

trasie Warszawa — Krakéw — Koszy-
ce — Budapeszt — Belgrad — Buda-
peszt — Krakéw — Torun — Warsza-

wa, diugosci okoto 2650 km, dokonany
w bardzo ciezkich warunkach atmosfe-
rycznych i terenowych nosi niewatpli-
wie posmak rekordu, zwtaszcza jeéli
zwazymy, ze dotychczas zostat dokona-
ny na motoszybowcu tylko jeden wie-
kszy przelot, przez Niemca Auferman-
n‘a, na trasie znacznie krétszej, a mia-
nowicie Wroctaw — Warszawa — Wro-
ctaw.

Dnia 13 czerwca b. r. pilot B. Kocjan
wystartowat do pierwszego etapu War-
szawa — Krakéw. Bardzo ciezkie wa-
runki atmosferyczne zmuszajg go do
ominiecia Gor Swietokrzyskich, co po-
dwaja czas przelotu z 2 na 4 godziny.

W Krakowie zmiana potrzaskanego
gradem $migta. Pomimo ponurej pro-
gnozy meteorologicznej, start do dal-
szego etapu Krakéw — Koszyce, trasg
przez niebezpieczng brame Muszynska
i Tatry, gdyz na lot tatwiejsza droga
dolinami, via Brno Wieden wtadze
czeskie nie daty zezwolenia.

W gérach pogoda ,psia“ — staba wi-
doczno$¢, deszcze, niski putap.

Lot mozliwy dolinami i przeteczami.
Ladowanie w Koszycach, gdzie wypa-
da przenocowac.

Po ucigzliwych staraniach i pertrak-
tacjach — ze wzgledu na fatalng pogo-
de — Czesi zezwalaja na lot z Koszyc
do Budapesztu przez brame Koszycka.

Na tym odcinku trasy ,Bak“ i pilot
zdajg chlubnie egzamin wytrzymatosci.
Front burzowy, ciagnacy od strony cze-
skich Tatr daje im solidng szkote. Pi-
lot usituje mina¢ front w poprzek. Na-
stepuje lot na duzej wysokosci. Po-
dziatka wysoko$ciomierza konczy sie;—
kto wie, czy przypadkiem nie padtby
nowy rekord wysokos$ci. Wreszcie —
okno w chmurach, — spiral i ladowa-
nie w czasie ulewy w Budapeszcie.

Po uzupetnieniu paliwa — start do
ostatniego etapu, Budapeszt — Belgrad.
Znowu fatalne warunki atmosferyczne
op6zniajg lot.

Po ciemku pilot odnajduje lotnisko
w Belgradzie w rozwidleniu Sawy i Du-
naju i laduje przy zapalonych $wiattach
granicznych lotniska.

Pobyt w Belgradzie trwa kilka dni
w atmosferze szczerej go$cinnosci.

Pilot B. Kocjan dokonuje szeregu lo-
tow propagandowych i, jako jeden z
pierwszych instruktoréw motoszybow-
cowych, przeszkala na ,Baku“ kilku pi-
lotéw jugostowiarnskich.

Maszyna zdata jeszcze jeden egzamin,
moze najwazniejszy — wytrzymata lo-

ty szkolne, podobata sie mitym gospo-
darzom i byta dobrg propaganda pol-
skiej konstrukcji lotniczej.

Cel raidu zostat osiggniety, a jego
wyniki przeszty najSmielsze nawet o-
czekiwanie.

W sobote, 18 czerwca, rozpoczyna p.
Kocjan lot powrotny, przez Budapeszt,
gdzie wieczorem zdrowo popija z bra-
cig wegierskg. — Rano, w niedziele —
start. Przez Tatry, doling Popradu —
do Krakowa.

Jest ,Swieta niedziela".

Celnika na lekarstwo, a
$pieszy sie na koncentracje lotnictwa
sportowego do Torunia, zwtaszcza, ze
obiecat swdj przylot P. Gen. Bortnow-
skiemu — jak réwniez ciggnie go tes-
knota... za paczka kolegéw, kochanych
geb, zalatujacych ociupinke wyrobami
jednego z panstwowych monopoli.

Znalazt sig wreszcie celnik, — oclit
to, co mu byto dane do oclenia i start
do Torunia.

Bolciowi

Ladowanie w samg pore — jeszcze w
obecnosci Pana Marszatka Smigtego -
Rydza. — Pogawedka z przyjaciotami
przy przemyconych papierosach i start
do Warszawy.

Lot trwatl 26 godzin, a trwatby zna-
cznie krécej, — gdyby nie nawalita me-
teorologia, ,kochani" sasiedzi... i wta-
dze celne. Ale tych wini¢ nie nalezy.

No bo kto w Polsce w niedziele wra-
ca samolotem z zagranicy?

L. Ciastuta



Zawody Lwowskie. W zwigzku z
Wystawg Lotniczg zorganizowane zo-
staty we Lwowie zawody balonéw wol-
nych. Start nastagpit w dniu 16 czerw-
ca z boiska sportowego ,Pogoni”.

Poniewaz regulamin przewidywat u-
dziat balon6éw jedynie o pojemnosci
1200 m3 i wiekszej (z powodu trudno-
Sci wynikajacych z potrzeby napetnia-
nia balonéw o mniejszej pojemnosci —
gazem lzej,szym dla wyréwnania szans
wszystkich zawodnikéw), zgtoszono za-
ledwie 6 zatdg, tj. potowe ilosci, ktéra
spotykamy zwykle na zawodach.

Pogoda byta ustalona. Wiatr o kie-
runku zdecydowanym, — na Sniatyn,
Okopy Sw Tréjcy. Szybkos$¢ Srednia
okoto 45 km/godz. Start odbywat sie
miedzy 16.30 — 17. Ladowanie — oko-
to 21-ej, w terenie gorzystym, w wa-
runkach trudnych przy minimalnej wi-
docznosci.

Podczas startu wydarzyta sie awaria,
w ktérej poszkodowany zostat balon
,Legionowo'l p. Paciorkowskiego. Mia-
nowicie jeden z balonéw wpadt przy
starcie na ,Legionowo" rozrywajac mu
powtoke. Wskutek tego p. Paciorkow-
ski konczyt lot zupetnie bez balastu.

Wyniki zawodéw byty nastepujace:

Najdtuzszy lot wykonali pp.: por. B.

Koblanski i A. Bieniasz na balonie
»Sanok", klubu ,Guma" w Sanoku.
Ladowali oni w Dzwinogrodzie po 6
godzinach lotu i przebyciu 216 km.

Ladowanie odbyto sie nad sama gra-
nicg (rzeka) —w odlegtosci zaledwie 50
metrow! Por. Koblanski raz jeszcze u-

dowodnit, Zze jst pilotem najwyzszej
klasy i moze konkurowaé¢ tylko z na-
szymi ,Bennetowcami®.

Drugie miejsce zajeli pp.: J. Zyga-

dto i inz. Lancucki z Moscickiego Klu-
bu Balonowego na balonie ,Moscice",
ladujac po 4 godz. 40 min. w odlegto-
$ci 201 km (UScie Biskupie).

Na trzecim miejscu znalazta sig zato-
ga Kota Balonowego Legionowo (filia
Aer. Warsz.), pp.: Z. Paciorkowski i Fr.
Wilkoszewski, ktéra po 4 godz. 40 min.

Z zawodow we Lwowie

ladowata w Szuparce, odlegtej od Lwo-
wa 0’ 191 km.

Czwarte miejsce zdobyta zatoga Ae-
roklubu Warszawskiego, ztozona z pan:
S. Wojtulaniséwny i Z. Szczecinskiej
na balonie ,,Syrena". Zawodniczki prze-
byty 189 km po 4 i p6t godz. lotu ladu-
jac w Wygodzie. Nalezy zaznaczy¢, iz
w dziejach naszego sportu balonowego
byt to pierwszy wystep zatogi catkowi-
cie damskiej. Dodajmy — wystep w zu-
petnosci udany.

Na pigtym miejscu sklasyfikowat sie
,Gryf" 1 bat. bal. z zatoga: por. Wir-
szyto i ppor. Hampel, ktéra wykonata
lot 183 km trwajacy 4 godz. 2 min.

Ostatnie miejsce przypadio ,Katowi-
com" — 180 km w 5 godz.

Zawody organizowat Aeroklub Lwo-
wski.

Przed Zawodami Junioréw w Warsza-
wie. W biezacym roku czeka nas jeszcze
jeden konkurs balonéw wolnych. Beda
to Zawody Junioréw, organizowane
rzez Aeroklub Warszawski w dniu 4
wrzesnia, w Warszawie.

Jak sama nazwa wskazuje, do zawo-
déw douszczeni bedg tylko piloci po-
czatkujacy. Regulamin wymaga od
uczestnikow spetnienia dwoch warun-
kéw: 1) nie moga oni mie¢ licencji pi-
lota balonowego weczeéniej niz od roku
1936 i 2) nie moga mie¢ wykonanych
wiecej niz 15 lotéw — tacznie ze szkol-
nymi. Powyzsze ograniczenie stosuje
sie do obu cztonkéw zatogi, a wiec
réwniez pomocnicy pilotéw musza by¢
w sporcie balonowym juniorami.

W zawodach beda mogli bra¢ udziat
zaréwno piloci cywilni, jak i wojskowi.

Wobec trudnosci i kosztow, jakie
wytwarza uczestniczenie w zawodach
balonéw réznej pojemnosci (koniecz-

no$¢ napetniania balonéw mniejszych
wodorem), organizatorzy zmuszeni byli
dopusci¢ do udzialu w Zawodach je-
dynie balony o pojemnosci 1200 m3
(najczesciej spotykane) oraz 1600 (,Sa-
nok"). Ten ostatni bedzie miat dla wy-

rébwnania szans z pozostatymi przy-
dzielony odpowiedniej wagi balast.

Gtéwng, przechodnig nagrodg w Za-
wodach Junioréw bedzie puchar im.
putk. J. Wolszlegiera, ufundowany ku
upamietnieniu zastug ,ojca balonowe-
go" dla rozwoju sportu balonowego w
klubach cywilnych. Poza ta nagroda
przewidziane sa indywidualne nagro-
dy dla zatég, ktére zajmag trzy pierw-
sze miejsca.

Przewidziany jest tylko lot odlegto-
$ciowy. Start ma sie odby¢ po potu-
dniu, okoto godz. 17-ej.

Termin zgtoszen mija 20 sierpnia.

Wszystkie kluby cywilne zadeklaro-
waty juz udziat w zawodach z catym
swoim, odpowiadajgcym  warunkom
Zawodéw  sprzetem. Spodziewane sa
réwniez zgtoszenia naszych formacji
balonowych, ktére moga uczestniczy¢
w Zawodach na réwni z klubami cy-
wilnymi.

Zawody wiec zapowiadajg sie
resujaco.

Odznaka pilota balonowego. Dotych-
czas istnieje tylko wojskowa odznaka
pil. bal. Piloci cywilni, wyszkoleni w
klubach nie maja prawa do jej nosze-
nia.

Powstat wiec projekt
ogdlnopolskiej odznaki
wego dla wszystkich
wych.

W chwili obecnej gotowe sg dwa
projekty odznaki, zaden z nich jednak
nie jest zadawalajacy. Pozadanym by-
toby, aby kluby balonowe oraz wszys-
cy zainteresowani zajeli sie projekta-
mi. Najlepiej zgtasza¢ je wprost do
Referatu Balonowego Dowoédztwa Lot-
nictwa.

Przewiduje sie trzy stopnie odznaki
(bragzowa, srebrna i ztota), nadawane
zaleznie od ilosci wykonanych lotow
i osiagnietych wynikow w zawodach.

Przy projektowaniu odznaki nalezy
bra¢ pod uwage dwa jej warianty:
metalowg do klapy marynarki oraz
wyszywang do munduru klubowego.

inte-

ustanowienia
pilota balono-
pilotéw balono-
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Przed dorocznym egzaminem

Kiedy na zawodach w Ustjanowej w r. 1936 dogonilismy
Niemcow — wprawdzie nie cyfrg rekordu, ale poziomem
techniki latania, — woéwczas juz w roku nastegpnym moglis-
my, w ramach celéw ogdlnych, postawi¢ przed dorocznym
konkursem pewne zadania szczegdlne, bedace wyrazem na-
szej samodzielnej pracy nad rozwojem szybownictwa. Byto
nim studium lotu termicznego na réwninie. Pogoda sprawi-
ta, ze byto to studium warunkéw optymalnych. Wyniki ma-
my wszyscy $wiezo w pamieci: $redni przelot (wyrachowany
z podzielenia og6lnej odlegtosci 17440 km przez sume dzien-
nych pozycji ,zawodnicy na starcie”) wyniést przeszto
110 km.

W roku biezacym tej samodzielnej, jak powiedzielismy,
pracy przerywa¢ nie mamy powodu. Wobec tego, przyste-
pujac do VI Krajowych Zawodéw, winnismy i teraz posta-
wi¢ przed nimi okreélone cele. C6z mamy takiego najwaz-
niejszego do przeegzaminowania? Wyniknie to z aktualnej
sytuacji rozwojowej.

Mielidmy juz na tym miejscu mozno$¢ podkresli¢, ze osta-
tni okres cechuje najwiecej bardzo wydatny wzrost ilosci
lotéw wyczynowych (chodzi tu gtéwnie o odlegtosci) przy
czym — rzecz niezmiernie istotna — nabrali szybownicy
w lataniu wielkiej pewnosci. W obu przodujgcych krajach,
tj. u nas i u naszych sgsiadow Niemcow, mimo nieprzerwa-
nej oczywiscie ciggtoSci postepu, zaznaczaja si¢ na tym tle
znamiona jakby przetomu.

W Polsce wigze sie to jak najsci$lej z pracami nad ,ma-
pa termiki”. Zmienita ona z gruntu sposéb patrzenia na lot
bez silnika. Kazdy zauwazy, ze tam, gdzie do niedawna mo-
wito sie i pisato ,sport szybowcowy”, dzi§ az w nadmiarze
figuruje termin: turystyka.

Niemcy, chociaz Wolf Hirth pierwsze mapki kominow
uktadat jeszcz bodaj w 1930 roku, nie zajeli si¢ ta sprawa
uwazniej. Stad brak tak silnie zaakcentowanej zmiany po-
stawy, jak unas. Aleitam szybowcowy ,Rundflug” bytprze-
jawem nastawienia sie na koncepcje uzytkowe.

W ten sposéb odkrycia, poczynione w istocie do$¢ dawno,
dopiero w ostatnim czasie wydaty swoje prawdziwe owoce.

Jak w kazdej dziedzinie, tak iw szybownictwie zaznacza sie
okres przemian pewnym spietrzeniem dazer prébami przed-
wczesnego dyskontowania zamierzonych zdobyczy, co wigze
sig z pewnym pomieszaniem pragnief i rzeczywiscie osiag-
nietych mozliwosci, i z tym nieporzadkiem pojeé, jaki zro-
zumiaty jest u ludzi, ktérzy nie moga jeszcze spojrze¢ na
cato$¢ z pewnej perspektywy.

Znajduje t6 réznoraki wyraz.

Niemcy urzadzili w r. ub. lot okrezny, w ktérym od pi-
lotow wymagato sie, aby w przypadkowo obranym termi-
nie dokonali oblotu wzdtuz nie catkiem szczedliwie wy-
tyczonej trasy. Byt to trud nad sity. Mozna go uzna¢ za
wynik zbytniego sugestionowania sie lotami ,docelowymi”.
Z tymi znowu dziato sie naodwro6t: najzwyklejszym przelo-
tom narzucano triumfalnie szyld docelowosci, cho¢ w wie-
kszosci wypadkéw jasne byto, ze sprowadza sie ona do przed-
wczesnego przerwania, lotu na obranym w ostroznej odle-
gtosci lotnisku. Roéwniez objektem gtéwnie reklamowym
byty czestokro¢ loty grupowe, ktére u nas — po najzupet-
niej udanym (formalnie bioragc) debiucie w Inowroctawiu —
zostaty w tym roku z regulaminu zawodow... usuniete.

Wiemy, ze podobne rzeczy nurtujg i w polskim szybow-
nictwie.

Ot6z wydaje sie, ze najpilniejszg rzecza jest ustalenie pe-
wnych naturalnych granic, w jakich lot bez silnika winien
sig zawrze¢. Musi on byé uprawiany wedtug recepty ztotego
Srodka pomiedzy lataniem jak najczestszym a lataniem jak
najdalszym, i niezaleznie — pomiedzy lataniem do dowolnie
obranego celu a lataniem w ogdle... O potozeniu tego $rodka
panujg dotad poglady nader sprzeczne.

W codziennej praktyce wyczynowej najwieksi zwolennicy
.Sztywnego” lotu okreznego lataja prawie z reguty... z wia-
trem w plecy. Totez zawody sg jedyng okazjag do metodycz-
nego przestudiowania, fragment po fragmencie, zatozen
w rzeczywisto$ci niepopularnych.

Gdyby wiec uzna¢, ze wspaniaty, blisko 600-kilometrowy
lot p. Goéry, graniczacy z rekordem miedzynarodowym wy-
czyn p. Modlibowskiej, przeszto 400-kilometrowy, przed-

wczes$nie nad granicg przerwany lot Urbana, stanowiag juz
dostateczny wysitek na cele prestizowo-propagandowe, wow-
czas moznaby sobie prawie zyczyé¢, zeby VI Zawody nie
wypadty w czasie zbyt pomyslnym. A kiedy zdarzy sie pe-
wien okres czy dzien z silnymi warunkami, to pozyteczniej
bytoby poswieci¢ go na studium lotu pod wiatr, niz dorzu-
ci¢ do dotychczasowego dorobku jeden czy dwa loty 300-ki-
lometrowe. Moznaby sie tego poswiecenia domagaé¢ przy-
najmniej od takich, dla ktérych cyfra ta nie lezy juz tylko
w sferze pozadan. Zreszta komisja sportowa Zawodéw ma
mozno$¢ wptywania i na innych.

Te dane nie sag nam bynajmniej potrzebne jedynie w celu
dogodzenia swej ambicji odkrywania drég dla innych. Pi-
sano tu nieraz, ze obecne formy latania na codzien sa nie
do utrzymania, poniewaz sg zbyt kosztowne. W bliskiej przy-
sztosci rzecz ta bedzie musiata by¢ przeorganizowana w du-
chu powaznego zredukowania kosztéw startu i transportu
przy jednoczesnym jak najwiekszym oszczedzanie czasu
lecacego. Otéz obecne zawody powinny dostarczy¢ do$wiad-
czef, co mozna i warto w pewnych warunkach usitowac,
a czego ryzykowac sie nie optaca.

Takie uwagi nasuwajg sie, gdy zastanowic¢ sie, czego naj-
bardziej oczekujemy od dwutygodniowego rendez-vous elity
naszych szybownikc’)w w Mastowie.

Obowigzki, jakie ciaza na uczestnikach VI Zawodoéw, sa
tym wieksze, ze projekty innych imprez o charakterze ba-
dawczym, jak loty Warszawa — Lwéw — Warszawa (inicja-
tywa Sekcji Szybowcowej A. W.), lub lot etapowy Gdynia —
Stanistawow (regulamin jego uktadat I. T. S. M.), definityw-
nie upadty z przyczyn materialnych. Pozostat tylko okrezny
lot $laski w terminie jesiennym.

Do zawodéw zgtoszono w tym roku zwigkszong ilo$¢ szy-
bowcéw, mianowicie 36. Nalezy przy tym podkreéli¢, ze do-
puszczone sa jedynie maszyny, mogace wykonywac¢ loty bez

widocznosci, a za tym — tylko sprzet prawdziwie rasowy.
W ich liczbie figuruja cztery ,Mewy” z petng zatoga (trzy
zgtoszone przez Lige, jedna — przez Aeroklub Warszawski).
Lista szybowcéw przedstawia sie, jak nizej:

,Orlik 1i I — 11 sztuk,

CW—5 — 6 sztuk,

PWS—101 — 5 sztuk,

SG—3 his/36 — 5 sztuk,

~Mewa" — 4 sztuki,

SG—3 — 3 sztuki,

WOS — 2 sztuki.

Po udziale dwumiejscowych ,Mew” obiecujemy sobie spe-
cjalnie duzo. Jest to bowiem dziedzina, w ktérej Niemcy
i Rosjanie wyprzedzili nas, jak dotad, bardzo daleko. Swie-
zo, w czasie koncentracji torunskiej (19 czerwca), wykonat
inz. Dyrgatta z towarzyszem J. Kukuckim przelot do Mtawy,
dtugosci ok. 120 km.

Ogoétem w zawodach wspétzawodniczy
to (obok liczba szybowcow):

Aeroklub Warszawski —

. Lwowski —

Pomorski —

W Krakowski —
Szkota Polichno

W —Pinczow —

. Sokola Goéra —

Tegoborze —

Katowice —

. Mitosna —

Bezmiechowa —

Klub Szyb. ,Orleta“— Deblin -

Mimo, Zze regulamin dawal mozno$¢ taczenia sie poszcze-
gélnym organizacjom dla wystawienia wspélnej ekipy, nikt
z tego nie skorzystat. Mamy wiec rywalizacje tego samego
gatunku, co w zesztym roku w Inowroctawiu. Skoro zatym
idea wspdtzawodniczenia poszczegdlnych okregéw przyszte-
go Zwigzku Sportu Lotniczego nie jest nawet chochy zazna-
czona, to najrozsgdniej bytoby z punktowania organizacji
zrezygnowaé. Zwiaszcza, ze dreczg te ciggte wedrowki za-
wodnikéw: piloci Aeroklubu Warszawskiego staja z ramie-

11 organizacji. Sa
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nia az czterech organizacji, a wielu innych réwniez pozmie-
niato swe ,macierzysted organizacje... Tradycje w sporcie szy-
bowcowym maja ogromnie niski kurs!

Mniejwiecej czwarta cze$¢ uczestnikéw w zawodach szy-
bowcowych nie brato dotad w nich udziatu. Jeden startuje
za specjalnym zezwoleniem Min. Komunikacji, poniewaz nie
ma jeszcze ukonczonych 19 lat. 7 pilotéw posiada juz w swo-
im dorobku przeloty ponad 300 km, nadto okoto pietnastu —
ponad 200 km.

Zawody zorganizowane zostaly z wielkim naktadem sta-
ran przez Aeroklub R. P. przy wspétudziale .Kieleckiego
Okregu Wojewodzkiego L. O. P. P. Te specjalng dbatos¢
wida¢ nawet w drobnostkach: w udekorowaniu lotniska
w Mastowie, w poprawianej pospiesznie szosie, w wydanym

przez A. R. P.
Zawodow.

Otwarcia Zawodoéw rankiem dn. 10 lipca dokonat wojewo-
da kielecki dr. Dziadosz. Na uroczystosci tej, obok licznych
mimo niepogody tluméw okolicznej ludnosci i mieszkan-
cow Kielc, obecnych byto szereg gosci miejscowych i przy-
jezdnych. M. in. przybyt na otwarcie nestor polskich szy-
bownikéw, inz. Szczepan Grzeszczyk.

Niski putap chmur utrudnit nawet urzadzenie pokazéw
dla publiczno$ci. Jedynym byt witasciwie lot na ,Baku“, na
ktorym M. Urban wykonat m. in. bardzo staranny looping.

Podobna sytuacja pogodowa utrzymata sie przez ponie-
dziatek. Nastgpnie oczekiwano stopniowej poprawy warun-
kow.

interesujagcym przewodniku — programie

Sypiq sie rekordy

Juz pierwsza polowa sezonu zazna-
czyta sie w Polsce szeregiem znakomi-
tych wyczynéw. Na czele rekordzistow
stoi zesztoroczny zwyciezca j zawodow
w Inowroctawiu, p. Tadeusz Géra, kto-
ry w potowie maja wykonat niewiary-
godny wprost przelot z Bezmiechowej
pod Wilno, imponujacej dtugosci 577,8
km. Nowy rekord krajowy jest o prze-
szto 200 km lepszy od poprzedniego,
ustanowionego w r. ub. na miedzynaro-
dowych zawodach w Rhén przez p.
Mynarskiego (Wasserkuppe — Ham-
burg, 351 km). Jak wiadomo, poza Ro-
sja, obdarzong specjalnymi warunka-
mi meteorologicznymi, nigdzie wyniku
tego nie tylko dotychczas nie przekro-
czono, ale nawet zbytnio sie don nie
zblizono (rekord niemiecki Oeltzschne-
ra z 1935 r. wynosi 504 km).

Na drugim miejscu nalezy postawic
p. Modlibowska, ktéra — réwniez z
Bezmiechowej — dokonata przelotu
dtugosci 353 km, poprawiajac tym sa-
mym swoéj wtasny, kobiecy rekord od-
legto$ci z r. 1937, wynoszacy 133 km.
Nowy ten rekord krajowy (kobiecy) jest
zaledwie o 6 km gorszy od miedzynaro-
dowego Hanny Reitsch.

Zesztoroczny krajowy rekord odle-
gtosci pobit tez, dczkolwiek pdézniej, niz
T. Gora, szybownik warszawski M.
Urban. Przebyt on dnia 22 czerwca
428 km; lot zostat przedwczes$nie przer-
wany koto Szumska z powodu bliskosci
granicy panstwa. O pierwszym przelo-
cie p. Dyrgally z pasazerem piszemy
w artykule wstepnym.

Podobny ruch obserwujemy za grani-
ca.

Z Rosji mamy doniesienia skape, ale
bardzo znaczace. Dnia 9 kwietnia pilo-
ci Makaréow i Godowikow poprawili
oficjalny miedzynarodowy rekord dtu-
gotrwatosci lotu z pasazerem (poprze-
dnio nalezacy do Jachtmanna i Floss-
dorfa), utrzymujac sie w powietrzu na
szybowcu Szeremietjewa przez 19 godzin
i 8 minut. 15 rrtaja pilot llczenko z pa-
sazerkg E. Zielenkowg, dokonali na zna-
nej z ostatniego Salonu w Paryzu dwu-
miejscowej maszynie ,Stachanowiec*

przelotu z Moskwy do okregu woronez-
skiego, dtugosci 552,1 km. Ledwo nade-
szta wiadomo$¢ o zatwierdzeniu tych
wynikéw przez F. A. I, gdy doniesiono
z Moskwy, ze stynny pilot Kartaszew
przeleciat z pasazerem okoto 640 km!

Tadeusz Gora P. Wanda Modlibowska
Niemcy zadali sobie wiele trudu z
nowowprowadzonym rekordem miedzy-
narodowym przelotu powrotnego. W po-
czatku maja pilot Beck, zesztoroczny
indywidualny zwyciezca w grupie szy-
bowcow jednoosobowych na XVIII Za-
wodach w Rhén, ustalit pierwszy rekord,
przelatujac z szybowiska Hornberg do
szkoty szybowcowej Hesselberg i z po-
wrotem, co czyni w przyblizeniu 140
km. W potowie maja pilot Kraft, znany
ze swego wyjatkowego przelotu docelo-
wego w trudnych warunkach, dtugosci
ok. 350 km (Hornberg — Kolonia),
w 6*12 godzin przeleciat z Hornberg do
Ansbach i z powrotem (ok. 160 km). Na-
stepnego dnia Hanna Reitsch pozbawita
go pierwszenstwa lotem z Darmstadt na
Wasserkuppe i z powrotem — ok. 250
km w 5Vs godzin! Heini Dittmar zro-
bit 300 km — miedzy Darmstadt a Gif-
horn. Stynny Peter Riedel, w czasie po-
bytu w Stanach Zjednoczonych popra-
wit ten wynik do przeszto 360 km, do-
konujac lotu na trasie: szybowisko EI-
mira — Waszyngton i z powrotem.

Nie mniej godne uwagi wyniki osia-
gnieto w innych kategoriach wyczynéw.
Tak np. Hofmann przeleciat 31 maja na
2-osobowym ,,Kranichu*“ z Trebbin na
Gérny Slask w okolice Landsherg, co
czyni 401 km; jest to nowy rekord nie-
miecki, ledwie o 1 km gorszy od ze-

sztorocznego miedzynarodowego. 5 ma-
ja ten sam pilot przeleciat 400 km do
Cisznowic na péinoc od Brna w Czecho-
stowacji, réwniez na dwumiejscowce.
Znany Brautigam wykonat 11 maja pier-
wszy w Niemczech wiekszy przelot w
kierunku wschodnim, ze szkoty Gross-
riickerswalde do Rheinlingen k. Speyer,
ok. 360 km.

Nie mniej warto$ciowy jest wyczyn
Klietza, ktéry 18 kwietnia wykonat
pierwszy (poza Rosjg — Morze Czarne)
powazniejszy przelot nadmorski, prze-
bywajac 230 km z wyspy Sylt do Bremy.

W Anglii ruch nie mniejszy. Piloci
Murray i Sproule pobili oficjalny mie-
dzynarodowy rekord dtugotrwatosci lo-
tu z pasazerem, ustalony 29 czerwca
przez Niemcéw Meyera i Schneidera na
21 godzin i 2 minuty. Czas Anglikéw
jest przeszto o godzine lepszy. Wazniej-
sze sag wyniki odlegto$ciowe. W kwietniu
rekord krajowy poprawiano kolejno
trzy razy! C. Nicholson z Cambridge
Club przeleciat 17-go 119 mil, nazajutrz
jego klubowy kolega J. S. Fox — 144
mile, wreszcie znany P. A. Wills — 30
kwietnia — 206 mil czyli przeszto 330
km. Ten sam pilot doniést w czerwco-
wym ,,The Sailplane & Glider®, ze w
czasie ,,week - end‘éw* kwietniowych
zrobit ogdétem ponad 800 km przelotow!

W Stanach Zjednoczonych 30 kwiet-
nia Lewin Barringer, sekretarz Soaring
Society of America, poprawit rekord
krajowy na 210 mil (ok. 240 km).

O Francji pisaliSmy w zeszycie ma-
jowym. Przez pare dni rekord odlegto-
$ci Nesslera byt wyzszy o 50 km od re-
kordu polskiego. W miedzyczasie przy-
byt nowy rekord krajowy wysokosci:
1 lipca Nessler po starcie z Pont-Saint-
yincent osiagnat 3.000 m nad start.

W Turcji piloci Yildiz i Goksu wyko-
nali na szybowcu dwumiejscowym lot
przeszto 14-godzinny.

Réwniez wiele styszy sie o dziatalno-
§ci szybowcowej w innych krajach,
szczegblnie w Szwajcarii.

Widzimy wiec, ze nie mozemy ani na
chwile ustawa¢ w wysitkach.

T. W.



Ini. Wiestaw Stepniewski

ISTUS -

Zaréwno z powodu ilosci panstw
reprezentowanych w tegorocznym
ISTUS-sie (17), jak rowniez ze wzgledu
na ciezar gatunkowy referatow oraz za-
gadnien poruszanych, tegoroczny kon-
gres nalezy uwaza¢ za udaty. Jedynym
minusem byta prawie stale niedopisu-
jaca pogoda, ktéra odbita sie na prze-
biegu tradycyjnych zawodéw szybow-
cowych obnizajac efektownos$¢ wyczy-
néw, chociaz ze wzgledu na wspomnia-
ne warunki walor sportowy wyczynu
dokonanego w ‘takich okolicznosciach
mogt by¢ bardzo duzy.

Z zagadnien og6lnych, ostatnio roz-
wazanych, na pierwszy plan nalezy
wysungé sprawe szybowca olimpijskie-
go, jego definicji, oraz ustalenia prze-
piséw budowy.

1938

Zawody

Tegoroczne zawody ISTUS-a zgro-
madzity reprezentantdéw nastepujacych
panstw: Czechostowacji, Francji, Italii,

Niemiec i Szwajcarii. Zgtoszona ekipa
wegierska na zawody nie przybyta.

Czechostowacja wystawita jeden szy-
bowiec ,Tulak“, znany z ubiegtego
kongresu w Salzburgu.

Francja wystgpita réwniez ze zna-
nym od szeregu lat (réwniez z zeszto-
rocznego ISTUS-a) i ostatnio wstawio-
nym doskonatymi wyczynami szybow-
cem ,Avia 41 P*“, pilotowanym przez
asa francuskiego szybownictwa, p.
Nesslera. Poza tym wystawiono dwa
szybowce treningowe ,Avia 40“, zbli-
zone charakterem do naszego ,Koma-
ra“.

Italia wystapita z opisanymi w ma-

jowym numerze Skrzydlatej szybow-
cami ,Pinguino“ i ,,Alcione“, oraz z no-
wym szybowcem ,Sparviero“. Ta ostat-
nia maszyna, wymiarami i ksztattem
bardzo zblizona do ,Rhénsperbera“
(dopuszczona réwniez do akrobacji),
zwracata uwage duzym obcigzeniem
powierzchni, wynoszacym ponad 23

kg/m2 i odpowiednio wielkim cigzarem
wihasnym (ponad 300 kg!). Wielkie ob-
cigzenie i ciezar wtasny odbijaty sie
wyraznie na jego wtasnosciach lotu
oraz na dtugosci startu, tak ze nawet
ciggniony przez uzywane w Bernie
,Stieglitze“® lub ,Kadetty“?2 ze stu-
piec¢dziesieciokonnymi silnikami, starto-
wat przez catg diugo$¢ lotniska, z tru-
dem odrywajac sie na jego krancu.
Niemcy wystawity znane z poprzed-

niego ISTUS-a i licznych opiséw ma-
szyny, jak dwuosobowe MU-10, (pilot
Karch), ,D-Rheinland“ i ,Minimoa‘e”

(pilot Haase). Nowoscig byt ,Condor 11¢
bez zastrzatéw (pilotowany przez Ditt-
mara), o sylwetce zblizonej do naszego
SG-3/bis z tamanymi skrzydtami. Szy-
bowiec ten, zgodnie z naszymi pojecia-
mi, wykonczony byt nie do$¢ nowocze-
$nie.

Szwajcaria wystapita z paru tadny-
mi goérnoptatami Sredniej rozpietosci
o wygietych ptasio skrzydtach typu
,S5-18“ oraz ze znanym z ub. r.
z Rhén szybowcem Spyr I111*.

Ze wzgledu na fatalng pogode nie

* Dwuptat sportowy Focke - Wulf
,Fw-44“ — Red.

2 Heinkel ,He-72“ — Red.

mozna sie byto spodziewaé¢ wyczynéw
specjalnie atrakcyjnych, to tez kierow-
nictwo starato sie dawa¢ zadania dnia,
ktére bytyby przynajmniej pewna za-
chetg dla zawodnikéw.

| tak np. 24.V. zadaniem dnia jest
uzyskanie najwiekszej odlegtosci; naj-
dalszy lot wykonywa Haase na ,Mini-
moa“ — 55 km, uzyskujac w tym locie
okoto 2.400 m nad start.

Dittmar, przeleciawszy kilkanascie
kilometréw na swym ,Condorze II*,
uszkadza do$¢ powaznie maszyne, ladu-
jac w jednej z waskich dolin.

25.V. najdtuzszy lot wykonywa znéw

Haase na ,Minimoa“, ladujac pod
Zurichem (ok. 88 km). Nessler na
JAvia 41 P* leci réwniez w kierunku
Ziirichu i laduje w odlegtosci 81 km
od Berna. Karch i Klein na dwuoso-

bowym Mii-10 przelatujg 65 km. Wszy-
stkie te loty odbywaja sie wzdtuz do-
liny, nie zaczepiajac o Alpy.

26.V. jest jedynym stonecznym dniem
w ciagu catych zawodéw. W dniu tym
Haase przelatuje 152 km do Konstan-
cji nad Jeziorem Bodenskim, uzysku-
jac wysoko$¢ 2.200 m. W przeciwnym
kierunku lecac, Dittmar lgduje w Chur,
przebywszy w locie alpejskim 155 km
i uzyskawszy po drodze 2500 m nad
start. Karch laduje w Palanza, gdzie
w przelocie nad Grimsehl uzyskuje wy-
soko$¢ 3.500 m. Odlegtos¢ — 135 km.
Sg to jedyne przeloty Alp w czasie te-
gorocznego ISTUS-a. Roéwniez Szwaj-
car Fritz Schreiber zapuszcza sie w Al-
py, ladujac w Brunnen po drugiej stro-
nie Jeziora Czterech Kantonéw i po-
dobnie Nessler, ladujgc koto Lozanny
(78 km). Nagrode dnia, ktérag byt naj-
dalszy lot w gtab Alp zdobyt Dittmar.

27.V. — pogoda o typie naszego hal-
niaka; jako zadanie dnia wyznaczono
lot do Bazylei (72 km), co w tych wa-
runkach nie jest sprawa fatwa. To tez
spetnia je dynie Nessler, zdobywajac
zastuzenie nagrode i ustalajgc najlep-
szy wynik dnia.

Referaty

Poniewaz tematy referatow technicz-
nych (meteorologiczne pozostawiamy do
omoéwienia dr Kochanskiemu), byty
do$¢ réznorodne tak, ze trudno znalezé
jaka wspolng linie dla nich, oméwimy
wszystkie w retrospektywnym skrécie.

Inz. Lippisch méwit o dziataniu lo-
tek na szybowcu. Gldwne tezy autora
szty w tym kierunku, Zze mozliwos$¢
praktycznego wykorzystania dobrej do-
skonatosci i matej predkosci opadania
szybowcoéw jest nieroztacznie zwigzana
z dobrymi wtasnosciami pilotazowymi.
(To samo zagadnienie byto réwniez
kos¢cem referatu W. Stepniewskiego).
Charakterystyczna forma szybowca —
maszyny o duzej rozpietosci w stosun-
ku do diugosci — powoduje wieksze
wtérne nastepstwa dziatania lotek, ani-
zeli ma to miejsce np. w maszynach
motorowych. Staje sie wiec koniecz-
noscig unikanie niedogodnych wpty-
wow wtérnych dziatania lotek, Opie-
rajac sie na teorii Prandtla i witasnych
opracowaniach rozktadu wyporu i opo-
ru wzdtuz rozpietos$ci, inz. Lippisch da-
je sposob przeprowadzenia poréwnaw-
czych przeliczen intensywnosci dziata-

oraz oszacowanie nastepstw
jak np. zwiek-

nia lotek,
wtérnych ich dziatania,

szenie oporu zaleznie od wychylenia
lotek na obu skrzydtach i t. p. Prze-
prowadziwszy poréwnania dziatania

lotek droga dos$wiadczen, wy-
dostateczng zgodno$¢ pomiaru
Dla zilustrowania wy-
nikéw swej teorii, podaje przyktady
réznych rodzajéow lotek na skrzydle
szybowca o eliptycznym obrysie i wy-
dtuzeniu = 16. Jako ciekawy wynik
tych przeliczen, otrzymuje, ze state
momenty kierunkowe mozna uzyskac
dzieki krotkim i gtebokim lotkom,
umieszczonym na krancach ptata i wy-
chylanym tylko w jedng strone. Dla
zrownowazenia zmiany catosci wyporu,
spowodowanej wychyleniem lotki tylko
z jednej strony, inz. Lippisch proponu-
je umieszczenie wzdtuz catej krawedzi
sptywu waskiej klapy. Taka lotka za-
pewnitaby dobre wtasnosci lotne, a po-
za tym dzieki umieszczeniu na kran-
cach skrzydta pozwolitaby na wyzyska-
nie catej prawie rozpietosci ptata dla
urzadzen do zwigkszania nosnosci, co
z kolei prowadzitoby do wiekszej roz-
pietosci uzytkownych predkosci lotu.

W zakonczeniu prelegent zaznaczyt,
ze ogo6lnie biorac konstrukcja szybow-
cow powinna sie rozwija¢ w jak naj-
Scidlejszej wspotpracy z postepami ae-
rodynamiki teoretycznej. Rozwo6j proto-
typow klasycznych moze  zapewnic
tylko powolny i nieznaczny postep. Nie
wiedzie on nigdy do odkrycia zdecydo-
wanie nowych drég.

Prof. Armstuz przeprowadzit ogdlne
rozwazania nad sztywnoscig czesci sa-
molotu. W odczycie swoim zwraca on
uwage, ze konstruktor w doskonale-
niu elementéw, ktére winny da¢ samo-
lotowi odpowiedniag wytrzymato$¢, skre-
powany jest najodpowiedniejszym
ksztattem z aerodynamicznego punktu
widzenia. Tutaj nastepuje konflikt po-
miedzy wymaganiem  wytrzymatosci,
sztywnosci i nalezytego wyzyskania
materiatbw ze wzgledu na wage, oraz
wymaganiami aerodynamiki. Nastepnie
prelegent rozwingt i blizej omoéwit
mozliwosci uczynienia konstrukcji bar-
dziej sztywna w ramach wymogow ae-
rodynamiki.

W dziedzinie mig$niowcéw inz. Silva
z Mediolanu przedstawit wysitki w
tej materii, uczynione przede wszyst-
kim na terenie Wtoch. Na pierwszy
plan wysuwaja si¢ prace inz. Bossi
I Bonomi. Rezultatem tych prac jest
znany Czytelnikom z fotografii i opisu
mig$niowiec ,Pedaliamte“. Maszyna ta
byta wystawiona na zeszlorocznym sa-
lonie mediolanskim. Z mniej znanych

réznych
kazat
z obliczeniem.

danych, dotyczacych jej, nalezy wy-
mieni¢, ze zostat uzyty profil NACA
o elastycznej krawedzi sptywu, Kktory

okazat sie najlepszym ze wzgledu na
potrzebne minimum mocy do lotu, co
wynikato z szeregu przedstawionych
przez prelegenta poréwnan. Z punktu
widzenia konstrukcji charakterystyczne
byto, ze skrzydto o powierzchni
21,06 m2 wazy zaledwie 45 kg, za$ ka-
dtub ze wszystkimi urzadzeniami i ste-
rami — 36 kg. Elastyczna krawedz
sptywu nastreczata trudnos$ci w stero-
waniu poprzecznym maszyny wobec
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niemozliwo$ci zastosowania normalnych

lotek. To tez konstruktorzy starali sie
rozwigza¢ te trudno$¢ badz przez
zwichrzanie koncéw platéw, badz tez

przez umieszczenie lotek nad ptatem.

Z referatow og6lnych, niejako o fi-
lozofii techniki, nalezy wymieni¢ od-
czyt inz. angielskiego Shenstone
,O wzajemnym oddzialywaniu techni-
ki ptatowcowej i szybowcowej". Prele-
gent podkres$la liczne istniejace po-
mimo réznorodnosci zatozen punkty
styczne w konstrukcji i aerodynamice
tych' dwéch rodzajéow maszyn, przy
czym zwraca uwage na ewolucje syl-
wetki nowoczesnego samolotu w Kkie-
runku szybowca. Objawia sie to wzro-
stem wydtuzenia oraz zwiekszajaca sie
czystoscig linii, coraz bardziej ,szybow-
cowej". Objaw ten szczeg6lnie daje sie
zauwazy¢ w wielkich samolotach i wod-
nosamolotach o duzym zasiegu, to tez
przyktady zaczerpnigte z ewolucji pro-
totypoéw Duglasa Consolidated, Shor-
t’6w, Martina i innych byty dla tez pre-
legenta do$¢ przekonywujacym dowo-
dem.

Odczyt inz. Pillera z DFS o pracy
oku¢ gtéwnych dzwigara byt przykta-
dem doskonatej i sumiennej pracy ba-
dawczo - technicznej instytutéw nau-
kowych, pracy, w ktérej badacze sta-
rajg sie dostarczy¢ konstruktorowi jak
najwiecej danych co do uzycia wtasci-
wych materiatdéw, wspdtpracy materia-
téw, oraz najlepszego ksztattowania
elementow.

Na podstawie studiéow przebiegu na-
prezen, odksztatcen otworow dla $rub
mocujacych okucie i t. p., prelegent
przedstawia mozliwosci  zwiekszenia
wytrzymatosci przez uzycie wktadek
i naktadek z drzewa twardego. Zdje-
cia licznych doswiadczen i prob tamia-
cych byty bogatym materiatem ilustra-
cyjnym do tych rozwazanx.

Dr. van der Maas z Holandii podkre-
$lit, ze ocena pilotazowych whasnosci
zostaje w tyle za technikg pomiaréw
wyczynéw i, szczeg6lnie co do szybow-
cow, opiera sie gtownie na subiektyw-
nej obserwacji pilotow. Na podstawie
badan obserwacji pomiaréw, przepro-
wadzonych na ptatowcu w locie silni-
kowym i $lizgowym, przeprowadzit pre-
legent dyskusje wtasnosci lotnych. Ja-
ko jeden z waznych punktéw podkre-
$lat on konieczno$¢ przestrzegania za-
sady, by wysitek na drazku w miare
zwiekszania wychylenia steru wzrastat
liniowo lub logarytmicznie ze wzgledu
na potrzebe dobrego wyczucia maszy-
ny.
yReszta referatow miata charakter o-
gélny lub informacyjny. Przy referacie
dr. Schiitte ,,0 szybownictwie na ca-
tym $wiecie” mito byto Polakom usty-
sze¢ mocne podkreslenie pieknego wy-
czynu Gory, ktéry sie stat jedng z sen-
sacji ostatniego ISTUSa.

P. Elsnic z Pragi moéwiagc o bezpie-
czenstwie w szkoleniu szybowcowym,
zwrécit uwage miedzy innymi na pod-
kreslang réwniez u nas sprawe, ze bez-
pieczefstwo latania zalezy w pierw-
szym rzedzie od waloréw instruktora,
ktory wedtug jego opinii powinien by¢
niezbyt mtody, troche idealista w pra-
cy, a przede wszystkim dobrym psy-
chologiem. W konkluzji prelegent

* Wspomniany artykut ukaze sie w
jednym z najblizszych numeréw Tech-
niki Lotniczej.

stwierdza, ze mozna ilo$¢ uszkodzen
szybowca sprowadzi¢ do stosunku 1 na
1000 lot6ow.

Inz. Cijan z Beogradu, inz. Stahle z
Helsinek, oraz prof. Sato z Tokio zo-
brazowali stan szybownictwa w swych
krajach.

Referat prof. Sato, w ktorym omowit
on warunki aerologlczne i terenowe
Japonii, budzit szczegdlne zaintereso-
wanie ze wzgledu na zblizajacg sie
Olimpiade, w ktérej szybownictwo po
raz pierwszy bedzie figurowac¢ oficjal-
nie.

Referaty przedstawicieli Polski spot-
katy sie zaréwno ze wzgledu na poru-
szane tematy, jak i na sposéb ujecia
z duzym zainteresowaniem, co obiawi-
to sie m. in. w licznych proshach o
weczeéniejsze przestanie (szczeg6lnie in-

stytucjom) tekstéw, — zanim jeszcze u-
kazg sie oficjalnie w publikacji kon-
gresowej.

Inz. Krzywobtocki moéwit o zagadnie-
niach lotu nurkowego szybowcdéw oraz
wstepnym ocenianiu sztywnos$ci skret-
nej skrzydta w locie nurkowym. Polski
czytelnik z tematem poruszanym przez
prelegenta bedzie sie mdgt zapoznaé w
12-ym numerze ,Lwowskiego Czasopi-
sma Lotniczego".

Podstawowe tezy bardzo interesuja-
cego referatu p. Olenskiego o zdolno-
$ciach szybowcéw zdobywania wyso-
kosci przez krazenie zostaly swego cza-
su podane w 9-ym numerze ,Lwow-
skiego Czasopisma Lotniczego”. Na re-
feracie ISTUS-owym zostaty one pogte-
bione przez dalsze studia oraz pomiary
w locie. Miedzy innymi podano porow-
nanie wtasnos$ci krgzenia szybowcéw
»TS-1" i ,Rhbnsperber”, gdzie widac
zdecydowang przewage tego pierwsze-
go. Nalezy mie¢ nadzieje, ze winiki
prac p. Olenskiego w zakresie, przed-
stawionym na ISTUS'ie, zostang nie-
dtugo podane do wiadomosci polskich
czytelnikow.

Treé$¢ referatu autora niniejszego, o
szybowcach wyczynowych matej roz-
pietosci, byta bardzo zblizona do arty-
kutu ogtoszonego w majowym numerze
Skrzydlatej.

Na czoto zagadnien techniczno - spor-
towych, rozwazanych przez ISTUS, wy-
suneta sie sprawa szybowca olimpij-
skiego. Na wniosek Italii przyjeto, ze
typ tego szybowca zostanie ustalony
droga eleminacji.

Panstwa przodujagce w szybownictwie
dostarcza na wiosne przysztego roku
do Italii prototypy szybowcéw olimpij-
skich, gdzie na podstawie opinii mie-
dzynarodowej komisji, ztozonej z pi-
lotéw, oraz na podstawie pomiaréw naj-
lepsza maszyna zostanie przyjeta jako
standardowy typ olimpijski, a wszyst-
kie panstwa, pragnace wzigé udziat w
konkurencji szybowcowej na Olimpia-
dzie, beda musiaty budowac u siebie te
maszyne z licencji badZz zaopatrzy¢ sie
W nig w innych krajach. Rozwiazanie
takie zdaje sie by¢ bardzo szczesliwe,
gdyz taczy olimpijskg zasade jednoli-
tosci sprzetu na samej Olimpiadzie zbar-
dzo emocjonujacg i cenng dla techni-
kow ,olimpiadg techniczna", jaka be-
dzie wybor standardowego szybowca.

Dla ustalenia ogélnych warunkéw te-
chnicznych maszyny olimpijskiej zosta-
ta powotana specjalna komisja. Z ra-
mienia Polski oficjalnym delegatem byt
inz. Stepniewski, ktory zaprosit do
wspoétpracy bawigcego woéwczas na

ISTUS"ie inz. Czerwinskiego. Opierajac
sie w bardzo duzej mierze na propo-
zycjach delegacji polskiej, ustalono na-
stepujace warunki og6lne maszyny o-
Iknpijskiej:

1) rozpieto$¢ do 15 m,

2) materiaty do budowy:
ka brzozowa i sosna,

3) maszyna musi mie¢ zdolno$¢ u-
trzymania sie czas pewien na wodzie,

4) maksymalna predko$¢ nurkowania
przy otwartych hamulcach powietrz-
nych nie powinna przekracza¢ 200 km
na godzine,

5) siedzenie powinno pozwala¢ na u-
sadowienie sie pilota wzrostu 180 cm,

6) kadtub zaopatrzony w ptoze do Ig-
dowania, bez kotka,

7) mozliwo$¢ uzycia spadochronu ple-
cowego,

8) maksymalna szeroko$¢ kabiny —
60 cm,

9) maksymalny ciezar pustej maszy-
ny — 160 kg (z tolerancja + 5%),

10) maksymalny ciezar uzyteczny —
95 kg.

Dla ustalenia przepiséw budowy zo-

stata wytoniona S$cislejsza komisja te-
chniczna, w ktérej Polska byta repre-
zentowana jak wyzej.
. Przy bardzo czynnym udziale delega-
cji Polski wustalono réwniez warunki
techniczne budowy, wspétczynniki ob-
cigzen w réznych rodzajach lotu, dopu-
szczalne naprezenia w metalu i drze-
wie itp. Warunki techniczne budowy
dobrano w ten spos6b, by nie kolido-
waty z przepisami budowy szybowcéw
w poszczegolnych panstwach, a wiec
by nie powstaty trudnosci prawne do-
puszczenia maszyn do latania w kto-
ryms$ z krajow.

Z innych spraw — rozstrzygnieto
kwestie ztotej odznaki pilota szybowco-
wego w ten sposéb, ze i wyczyny, uzy-
skane przed jej wprowadzeniem (na
wiosne tego roku) daja réwniez prawo
do jej otrzymania. W argumentowaniu
tego wychodzono ze stusznego zatoze-
nia, ze bytoby krzywda dla wielu pi-
lotébw przyjecie zasady, ze tylko od
wiosny biez. roku poczawszy uzyskane
wyniki moga by¢ kwalifikowane do
ztotej odznaki, gdy walor sportowy i
naukowy 3.000 m ponad start lub 300
km przelotu w tym czasie, gdy wynik
taki byt praca pionierska byt jeszcze
znacznie wiekszy niz obecnie.

Doroczng honorowg nagrode ISTUS‘a
przyznano Steinigowi z Grunau za lot
wysoko$ciowy na 4680 m nad wys. od-
czepienia, oraz liczne naukowe opraco-
wania zagadnien szybowcowych *). Po-
za tym honorowy pierScied ISTUS‘
przyznano z inicjatywy Polski prof.
Georgii, w uznaniu jego wielkich za-
stug dla szybownictwa Swiatowego.

Konstruktorow motoszybowcéw zain-
teresuje fakt, ze ISTUS przekazat na
posiedzeniu FAIl uchwalony przez sie-
bie polski wniosek o przyznaniu tole-
rancji 10% in plus dla pojemnosci sil-
nikéw motoszybowcow.

Z og6lnym uznaniem spotkata sie
wyrazona przez naszg delegacje chec
urzadzenia przysztego kongresu ISTU-
S‘a w Polsce, ktéra dla wielu jest kra-
jem nieznanym, a tak atrakcyjnym ze
wzgledu na swe doskonate wyniki w
szybownictwie.

stal, sklej-

*) Przypomlnamy wyniki badan nad

»Moazagotrem" — Red.



Ptk. s.s. C. Perini

Szybownictwo w Japonii

Fudzijama (3778 m)

Profesor cesarskiego uniwersytetu w
Fukoka, dr inz. Hirosi Sato, wygtosit
na tegorocznym zebraniu Istus@a w Ber-
nie odczyt o stanie szybownictwa w
Japonii. Odczyt ten wzbudzit zrozumiate
zainteresowanie — wiadomo bowiem,
ze w roku 1940 mieli sie tam spotkac

po raz pierwszy w dziejach Olimpij-
skich przedstawiciele sportu lotnicze-
go wszystkich  narodéw, by walczy¢

o ztota palme zwyciestwa.

Wzglad ten skitonit mnie do zwréce-
nia sie do japonskiego profesora z pro-
$ha o pozwolenie streszczenia jego od-

czytu w Skrzydlatej Polsce, aby w ten
sposéb umozliwi¢ naszym pilotom szy-

bowcowym zapoznanie sie z warunka-
mi szybowcowymi istniejgcymi w Ja-
ponii.

Juz po ztozeniu tego artykutu okazato
sie, iz Olimpiada w Japonii nie odbe-
dzie sie. Mimo to, sadze, iz artykut zdo-
ta zaciekawi¢ polskiego czytelnika.

Pierwszg cze$¢ odczytu prof. Hirosi
Sato poruszam tylko pobieznie, gdyz
jest nam czeSciowo juz znana, rozsze-
rzajac natomiast cze$¢ druga m jako
dla nas najciekawszg.

Szybownictwo japonskie jest bardzo
mtode. Pierwsze jego poczatki datuja
sie od maja 1930 r., kiedy pilot Kata-
oka na szybowcu konstrukcji koman-
dora - porucznika Isobe wykonat na
lotnisku wojskowym Tokorosana koto
Tokio pierwszy lot $lizgowy dtugosci 80
m w czasie 8 sekund. Kmdr por. lIsobe,
zacheconemu tym skromnym wynikiem,
udato sie w tym samym roku zatozy¢
pierwszy klub szybowcowy i szkote szy-
bowcowa na terenach Hakone Suga-
tahira koto Tokio. Tu osiaggnieto naj-
dtuzszy woéwczas lot $lizgowy — 4-mi-
nutowy. W 2 lata pdzniej startowat
pilot Kataoka z wulkanu Fujiyama. Po
5-minutowym locie uszkodzit szybowiec
w czasie lgdowania.

W roku 1932 dr inz. Hirosi Sato za-
tozyt na uniwersytecie, w ktéorym wy-
ktadat jako profesor, pierwszy akade-
micki aeroklub Kinshu z sekcjg szy-
bowcowa. Pilot Sizuru z tej sekcji u-
trzymywat sie na szybowcu konstrukcji
inz. Sato 8 minut. W tym samym roku
prof. dr Fujihara (kierownik obserwa-
torium w Tokio) zatozyt klub szybow-
cowy Kirigamine, do ktérego bardzo
szybko zaciggaty sie rzesze zwolennikow
sportu szybowcowego. Klub szkolit swo-
ich cztonkéw na szybowiskach gor Ki-
rigamine w $rodkowej Japonii.

W roku 1933 zbudowat prof. Sato no-
wy szybowiec ,Aso 1". Wykonany zo-
stat na nim z wulkanu Aso (zachodnia
Japonia) pierwszy przelot diugosci 8
km w czasie 20 minut. Byt to lot prze-
bojowy, ktéry wzbudzit w Japonii za-
chwyt, zamitowanie, wiare i poparcie
dla szybownictwa. We wszystkich wigk-
szych miastach  Japonii organizowaty
sie kota szybowcowe.

W sierpniu 1934 roku udato sie wy-
kona¢ na szybowcu ,Aso 1“ pierwszy
péttoragodzinny lot zaglowy. Silne po-
parcie finansowe znalazto szybownictwo
w wydawnictwie gazety ,Osaka - Mai-
nizi“.

Powstaty nowe konstrukcje inz. Hi-
rosi Sato, jak ,Kiutei - 7", ,Asaki - 1"
(Kawazi). Na ,Kiutei - 7 wykonano lot
zaglowy trwajacy 4 godziny 12 minut.
Na ,,Asahi- 1" szkolono po raz pierw-
szy za wyciggarka i samolotem. W je-

1. Charakterystyczne tereny w pr. 100 km od Tokio, niekorzystne dla przygodnych lgdowan. 2. Alpy japonskie (wyspa Honshu)



Z zawodow szybowcowych w Osaka

sieni 1935 roku zjawity sie dodatnie
wptywy szybownictwa niemieckiego
(wyprawa inz. Hirtha w Osaka, Tokio,

Tokorosawa itd.). Metoda startow cia-
gowych (z wyciagarki i za samolotem)
przyczynita sie wydatnie do rozszerze-
nia popularnosci szybownictwa, przede
wszystkim w poblizu miast pozbawio-
nych terenéw zdatnych na szybowiska,
a posiadajacych lotniska.

W styczniu 1936 r. odbyty sie pierw-
sze zawody szybowcowe, w czasie kt6-
rych Sizuru dokonat najpiekniejszego
wyczynu, przelatujgc tancuch goérski
Jkomo koto Osaka w 972-godzinnym
locie. W jesieni 1936 roku zorganizowat
sie pierwszy aeroklub z sekcjg szybow-
cowg w Mandzukuo. W roku 1938 po-
wstat klub szybowcowy na Formozie.
Najwiekszego poparcia finansowego do-
znato szybownictwo ze strony Aeroklu-
bu Japonskiego, ktéry w r. 1938 prze-
znaczyt 110.000 yen na budowe szybow-
cow i rozbudowe szybowisk.

Japonia posiada dzi§ blisko 100 kot
szybowcowych, 40 pilotéw podkat. C,
150 podkat. B, 20 szybowcéw zaglowych

i 60 S$lizgowych. Szybowce buduja:
w Tokio — fabryka lotn. Jto, Yoshiha-
ra, a w Osaka — firmy Mizuno, Maeda
i Akashija. Japonia posiada dzi$ 74 szy-
bowisk. Najwieksze z nich sa: w Japo-
nii srodkowej — Zukuba, Hakone, Kas-
hima, Sugataira, Kirigamine; w Japonii
zachodniej — lkoma, Hirsen, Tottori,
Aso, Beppu. lkoma i Oso sg terenami
bardzo korzystnymi dla szybownictwa
wyczynowego, natomiast Kirigamine
znakomicie nadaje sie do szkolenia ma-
sowego. Tottori i Kashima potozone sa
na wybrzezach o piaszczystych wyd-
mach, reszta szybowisk ma charakter
szybowisk gdrskich.

Niezaleznie od trudnosci finansowych,
z ktérymi, podobnie jak inni, walczy
i szybownictwo japoriskie, stawiane sg
szybkiemu rozwojowi szybownictwa in-
ne, powazne przeszkody, a to klimaty-
czne, topograficzne i atmosferyczne.

Japonia sktada sie z wielkiej ilosci
wysp, z ktérych chwilowo najwigcej in-
teresuje nas Honshu.

Wyspy te sa rozciaggniete na dtugosci
4500 km wzdtuz zachodnich wybrzezy
Azji, a to od 50° 56’ do 21° 45’ szeroko-
$ci poétnocnej, tj. od klimatu arktyczne-

Lotnisko

go (Sahalin) az prawie do tropikalnego
(Formoza).

Wybrzeza wschodnie i potudniowe
wyspy Honshu na Pacyfiku posiadaja
inny klimat i inng temperature niz wy-
brzeza zachodnie.

W kierunku Pacyfiku temperatura
i klimat pod wptywem pradéw mor-
skich sa duzo tagodniejsze. Klimat wy-
spy w miesigcach czerwcu, lipcu i sier-
pnia jest goragcy i wilgotny. Sierpien
jako miesigc najgoretszy ma S$rednig
temperature 28°.

Czeste i silne burze sg tu na porzadku
dziennym. Z poczatkiem lata, tj. w po-
towie czerwca, rozpoczyna sige okres
deszczowy, trwajacy 3 — 4 tygodnie.
Europejczyk, ktéry nie przezyt raz ta-
kiego okresu deszczowego nie moze so-
bie wyobrazi¢ jego sity i dziatania.
Wtedy to o lataniu na szybowcach mo-
wy by¢, oczywiscie, nie moze. W koricu
sierpnia i w poczatkach wrzednia na-
wiedzajg regularnie wyspe Honshu taj-
funy o mniejszej lub wiekszej sile zni-
szczenia. Zjawiaja si¢ one raptownie,
pozostawiajac nieraz po sobie dotkliwe
szkody i spustoszenia. Ogniska ich znaj-
dujg sie przy wyspie Formoza i w Fi-
lipinach, a ciaggnag z potudnio-zachodu

w kierunku Honshu. Podobnie jak w
Europie, przewazaja na wyspie Honshu
wiatry zachodnie (potudnio- i pétnocno-
zachodnie), w zimie silniejsze, w porze
letniej stabsze. Najtatdniejszg porg ro-
ku na wyspie Honshu jest jesien, czyli
miesigce: wrzesien, pazdziernik, listo-
pad. Przypomina ona bardzo wiosne
wItalii.

Na Formozie i Korea naturalne wa-
runki atmosferyczne sg zupeinie inne.
Formoza lezy w obszarze subtropikal-
nym (temperatura 37°, najnizsza 4°),
Korea posiada natomiast klimat kon-
tynentalny z do$¢ ostrymi zimami.

Pod wzgledem topograficznym, Japo-
nia jest bardzo urozmaicona. Spotyka-
my tu wysokie tancuchy gérskie, gtebo-
kie doliny z rzekami i wiele jezior.
Przewaza jednak struktura gorska.
Przez kazda z wiekszych wysp ciagna
sie olbrzymie tancuchy gérskie o cha-
rakterze lub pochodzenia wulkaniczne-
go, a wiec o ostrych i stromych for-
mach. Charakterystycznym i typowym
przyktadem jest Fuyi-San-Jama (3.778

sportowe
igrzyska szybowcowe

w Tokio, na ktérym miaty sie odby¢

m), znany i spopularyzowany na wszy-
stkich obrazach japorskich.

Gtownym gdérskim tancuchem, cig-
gnacym sie przez $rodkowa wyspe Hon-
shu sg tak zwane Alpy Japonskie, kto-

re posiadaja caty szereg szczytow
przekraczajacych 3.000 m.
Z 380.400 km2 powierzchni Japonii

tylko 15% (okoto 59.180 km2) nadaje sie
pod uprawe rolng, ktéra naturalnie jest
jak najintensywniej wykorzystana.

Na wszystkich prawie terenach ro-
whninnych uprawia sie ryz (okoto 31.800
km32. Obszar ten jest na wiosne i w le-
cie gteboko pod wodg, i jako lgdowiska
dla szybownictwa zupetnie sie nie nada-
je. Dwie trzecie wyspy Formoza to te-
ren gorski. Ciagnie sie przez nig tan-
cuch gér z pétnocy na potudnie o wy-
sokosci 4.000 m. Korea jest rowniez w
przewazajacej czesci gorzysta.

Reasumujac, mozemy powiedzie¢, ze
warunki klimatyczne oraz konfiguracja
terenowa (z jednej strony wysokie tan-
cuchy goér, wyrastajace stromymi sto-
kami wprost z morza, z drugiej szczyty
siegajace do 4.000 km oraz réwniny
znajdujace sie przewaznie pod woda)
nie sprzyjaja zupetnie szybownictwu
wyczynowemu.

Majagc to na wzgledzie, regulamin
olimpijski — jak wiadomo — stawia
olimpijczykom specjalne zadania.



SZYBOWNICTWO L.O.P.P.

Szkota w Auksztagirach

Mys$l stworzenia Szkoty Szybowco-
wej zrodzita sie w roku 1933, Kkiedy
kilkunastu ludzi petnych zapatu i che-
ci do pracy przystapito do zorganizo-
wania Kolejowego Kota Szybowcowe-
go. To tez powstanie Szkoty Szybow-
cowej w Auksztagirach $ci$le taczy sie
z powstaniem Kota Szybowcowego

przy Wilenskim Okregu Kolejowym
L. O. P. P.

Scisle biorac, Kolejowe Koto Szy-
bowcowe powstatlo 22 listopada 1933
roku. Zarzad Kota przystapit do pracy,
posiadajac 2 pilotéw kategorii ,C*.
W lutym i marcu tego roku przepro-
wadzit kurs teoretyczny, a w m-cu

czerwcu zorganizowat I-szy kuis prak-
tyczny, ktoéry ukonczyto 13-tu pilotow.

W arunki szkolenia byty tak prymi-
tywne, ze jedynie zapal uczestnikéw
kursu oraz niczem niezachwiana wola
pierwszego zarzadu Kolejowego Kota
Szybowcowego zdotaty trudnosci, zda-
wato by sie nie do pokonania, przezwy-
ciezy¢.

Namiot z ptacht kolejowych, zbudo-
wany prymitywnie, stuzyt za hangar,
warsztat, schronisko, jadalnie i t. p,
dachem kuchni byt btekit nieba, a $cia-
ny zastepowaly piekne krzaki leszczy-
ny i jedliny. Kuchcikiem byt kolejno
kazdy z uczestnikéw kursu, co zupetnie
nie przeszkadzato, ze kazde danie byto
smaczne i pozywne.

Pierwszy kurs posiadat jedna tylko
LWrone", to tez byta ona przedmiotem
statej troskliwos$ci i opieki wszystkich
uczestnikéw. Za podtamanie réznych
czesci szybowca sady kolezeriskie wy-
mierzaty kary.

Zaden z uczestnikéw mimo wielkich
trudnos$ci nie odpadi, to tez w dniu 24
lipca 1934 roku Szkota Szybowcowa
w Auksztagirach data Rzeczypospolitej
13 pilotéw szybowcowych, co natural-
nie zostato podkre$lone uroczystym
rozdaniem pierwszych 13 $wiadectw.

Tak powstat ob6z szybowcowy w Au-
ksztagirach.

Lata 1935 i 1936-ty sa dalszym eta-
pem pracy Kolejowego Kota Szybowco-
wego w organizowaniu kurséw szybow-
cowych.

Doswiadczenie wykazato, ze Aukszta-
giry nadaja sie na zorganizowanie sta-
tej szkoty szybowcowej. Powstaje mysl
wykupienia terenéw i budowy domu.
Do tego czasu korzystano z terenéw
wojskowych oraz prywatnych, naleza-
cych do p. Aleksandrowiczowej.

W roku 1936 nabyto teren pod szko-
te. Zbudowano domek, gdzie miesci sie
kancelaria i kuchnia, ukoriczono budo-
we hangaru, a dla uczniéw ustawiono
mieszkalne dornki sktadane z dykty.

W roku 1937 Zarzad Okregu powo-
duje zatwierdzenie projektu budynku
administracyjmo-warsztatowego i przy-
stepuje do jego budowy, ktéra zostata
juz zakonczona w roku 1938. W dniu
29 maja br. po uroczystym poswiece-
niu oddano go do uzytku Szkoty. Roz-
woj Szkoty postepuje wcigz naprzéd,
coraz wieksza ilos¢ pilotow szkoli sie,
coraz wiecej Szkota posiada szybow-
cow, tak ze zachodzi potrzeba budowy
drugiego hangaru, wiekszego, do czego
niebawem Zarzad OKkregu przystapi.

Tak przedstawia sie krotka historia
powstania Szkoty, ktérg do roku 1935
wiacznie prowadzito Kolejowe Koto
Szybowcowe, organizujac 3 kolejne
kursy, za$ od 1936 r. — Zarzad Wilen-
skiego Okregu Kolejowego L. O. P. P.

Wyniki szkolenia przedstawiajg sie,
jak nastepuje:

W roku 1934 wyszkolono do kat. A
i B — 13, posiadano 1 szybowiec, wy-
stano na szkolenie w Bezmiechowej do
kat. C — 3 pilotow.

W roku 1935 wyszkolono do kat. A —
14, do kat. B — 6 na 2 szybowcach.
Précz tego Kolejowe Koto Szybowcowe
wystato na szkolenie w Bezmiechowej
10 pilotéw do kat. C.

W roku 1936 wyszkolono do kat. A —
24, do kat. A i B — 48, do kat. B —

14; razem 86 pilotéw. Posiadano szy-
bowcow — 7.

Wydatki Szkoty wzrosty w tym roku
do sumy 26.800 zt. Na dalszg organi-
zacje Szkoty wydatkowano 61.164 zi.

W roku 1937 zorganizowano trzy
*turnusy, ktére ukonczyto 95 ucznidw
(w tym piloci ¢wiczagcy po podkat. B).
Wykonano 3.088 lotéw w czasie do
24 h.

Ilo$¢ szybowcéw w tym roku zwigk-
szyta sie do 20, w tym o 1 Czajke i 4
Czajki-bis.

Rok 1938 zaznacza sie dalszym roz-
wojem Szkoty przez zwigkszenie iloSci
turnuséw do 5-ciu (w tym jeden 2-ty-
godniowy dla cztonkéw W. K. S.). Kie-
rownictwo Szkoly projektuje zapoczat-
kowanie préb lotéw zaglowych (w tym

celu zamoéwiono szybowiec ,Salaman-
dra") i przewiduje zakupienie wy-
dzwigarki.

Szkota Szybowcowa w Auksztagirach
potozona jest w przepigknych okolicach
Wilna nad rzeka Wilig, posiada zbocza
na wiatry potudniowe i p6inocne z od-
chyleniami na wiatry wschodnie i cze-
$ciowo zachodnie. Istniejg tam cztery
zasadnicze starty z catego zbocza, jed-
nak dla poczatkujgcych startéw uzywa
sie ich kilkanascie. Zbocza i lagdowiska
dostatecznie sa wylesione, szczegdlnie
jezeli chodzi o ladowisko zbocza pot-
nocnego, dtugos$¢ ktérego wynosi ponad
1.000 m, a szeroko$¢ 600 — 700. Kole-
jowe Koto Szybowcowe, ktére obecnie
wykazuje wielkg zywotno$¢ i zrzesza
w swoich szeregach do 5.000 cztonkéw,
przewiduje w roku biezagcym zakupie-
nie motoszybowca ,Bak".

Nie jest wykluczone, ze Szkota Szy-
bowcowa w Auksztagirach stanie sie
w przyszto$ci os$rodkiem szkolenia w
lotach ciggnionych.

Nalezy podkresli¢, ze personel Szko-
ty rekrutuje sie z poséréd pracownikéw
kolejowych.

t6dz organizuje wtasnqg szkote
szybowcowq

Zarzad Okregu Wojewoédzkiego
LOPP w todzi przystapit energicznie
do organizowania szkoty szybowcowej
na whasnym terenie.

W wyniku prowadzonych poszuki-
wan, zarejestrowano w Ministerstwie
Komunikacji szybowisko ,Borowa Go-
ra" do szkolenia w st. Il-im, potozone
w odlegtos$ci okoto 17 km. na SW od
Piotrkowa. Jest ono zaopatrzone w do-
godne miejsca odlotéw do st. I-go
i li-go oraz posiada wygodng komuni-
kacje autobusowg z Piotrkowem.

Na omoéwionym szybowisku zostanie
zorganizowana szkota szybowcowa, pro-
wadzona przez Okrag Wojewddzki
LOPP w todzi. W najblizszym czasie
szybowisko zostanie zaopatrzone w
hangar typu Zwigzku Awiatycznego
i nastepujace szybowce: 5 typu ,Wro-
na-bis", z ktérych jeden zostanie przy-
dzielony przez Koto Szybowcowe LOPP
w Zgierzu oraz 2 typu ,Salamandra",
budowane juz dla Szkoty przez Slagskie
Warszsztaty Szybowcowe w Bielsku.

Na kierownika i instruktora Szkoty
zostat zaangazowany p. Stanistaw
Letki.

Wyszkolenie szybowcowe w ,Borowej
Gorze" bedzie prowadzone w roku bie-
zacym w czasie od 3 lipca do 30 wrze-
$nia, w ktéorym to okresie przewiduje
sie zorganizowanie 3-ch kurséw do st.
I-go i li-go.



PosSwiecenie szybowiska Kamionka w Borystawiu

Dnia 22 maja br. odbyta sie w Bory-
stawiu piekna impreza lotnicza, urza-
dzona przez Koto Szyb. LOPP. ,Mato-
polska"”, przy wspotudziale Aeroklubu
Lwowskiego, z okazji poswiecenia szy-
bowiska ,Kamionka" w Popielach.

Cata impreza dzielita sie na dwie
czesci: oficjalng na szybowisku, przed
potudniem oraz na lotnisku koto sta-
dionu W. F. i P. W. po potudniu, obej-

mujgca loty pokazowe, akrobacje szy-
bowcéw i samolotéow oraz loty pasa-
zerskie.

Od godz. 10-ej, na pieknie udekoro-

wanym szybowisku zebrali sie przed-
stawiciele wtadz"i organizacyj miejsco-
wych i powiatowych oraz liczne rzesze
publicznosci.

O godz. 11-ej przybyt na szybowisko

wojewoda Iwowski, p. mgr. Bityk, wraz
ze starosta powiatowym p. mgr. Wehr-
steinem, ktdrych powitat prezes Kota,
inz. M. Wyszynski.

Pan Wojewoda odebrat raport od
szefa instruktora, por. T. Gronka, i
przeszedt przed frontem personelu la-
tajgcego i uczniow.

Nastapity przemoéwienie prazesa Ko-
ta, dyrektora Woj. Okr. LOPP. majora
Tigera, Starosty Powiatowego, Prezy-
denta miasta Borystawia, wreszcie Pa-
na Wojewody.

Po przeméwieniach ks. dziekan Osi-
kowicz dokonat poswiecenia szybowi-
ska, a Pan Wojewoda przecigt wstege,
dokonujac aktu otwarcia szybowiska.

Po dtuzszym przemoéwieniu Pana Wo-
jewody nastapito wreczenie dyplomoéw

P. mjr. pil. E. Peterek wrecza dyplomy pilotom szybowcowym.

Pomoce naukowe i.

Jednym z waznych zagadnied na-
szego szybownictwa jest sprawa wy-
szkolenia teoretycznego tak kandyda-
téw, jak i juz latajgcych pilotéw szy-
bowcowych. Wszyscy kierownicy i in-
struktorzy szkét szybowcowych pod-
kres$lajg, ze dobre przygotowanie teo-
retyczne uczniéw nie tylko zwieksza
bezpieczenstwo szkolenia, ale wybitnie
usprawnia i samo szkolenie — skraca
ilos¢ niezbednych lotéw i zmniejsza
ilo§¢ uszkodzen szybowcow.

Najwiekszg jednak trudnos$¢ tak
w organizacji kurséw teoretycznych
statych dla kandydatéw do szkolenia,
jak i w organizacji dorywczych wy-
ktadow dla juz latajacych, urzadzanych
przez szkoty w dniach nielotnych, spra-
wia zupetny niemal brak podrecznikéw
i pomocy naukowych.

Instytut Techniki Szybownictwa i
Motoszybownictwa uznajac wielka do-
niosto$¢ jak najszybszego usuniecia
tych brakéw, przystapit w roku bieza-
cym do opracowywania odnoénych pod-
recznikéw i pomocy naukowych.

T. S. M.

Z zakresu podrecznikéw zostaty juz
opracowane i wydane:

1) Drewno w szybownictwie,

2) Dodatek do drewna w szybownic-
twie,

3) Sklejka w szybownictwie,

4) Obladzanie samolotow.

Za najbardziej za$ celowe w zakresie
pomocy naukowych ITSM uznat opra-
cowanie tablic, ktére obejmowalyby
najwazniejsze wiadomoséci z dziedziny
lotu, meteorologii szybowcowej, budo-
wy i witasnosci szybowcéw, budowy
i dziatania przyrzadéw poktadowych
oraz znaki startowe, przepisy ruchu
szybowcéw w powietrzu, rozwdj pol-
skich rekordéw szybowcowych i naj-
wazniejsze polskie przeloty i loty wy-
soko$ciowe.

W chwili obecnej jest juz catkowicie
ukonczona pierwsza seria 7 tablic
przyrzadéw poktadowych, uzywanych
w szybownictwie. Poniewaz odnosne
przyrzady poktadowe, uzywane w lot-
nictwie motorowym sportowym, réznia
sie od uzywanych w szybownictwie co-

i odznak podkat. ,A" pilotom wyszko-
lonym w roku biezacym. Podczas uro-
czystosci  krazyta nad szybowiskiem
trojka ,dziesigtek", dajac piekny pokaz
lotow zespotowych nad szybowiskiem.

Druga cze$¢ imprezy rozpoczat mjr.
Peterek, wykonujac wspaniate ewolu-
cje na ,Sokole". Po nim wyleciata troj-
ka ,dziesigtek" w obsadzie: inz. Szarek,
Zabski i Zwolinski, zachwycajac zgro-
madzong publiczno$¢ brawurowg
akrobacja.

Po lotach pokazowych odbyty sie lo-
ty pasazerskie na 4-ch maszynach, cie-
szace sie niebywatym powodzeniem az
do nadej$cia burzy, ktéra o godz. 17-ej
potozyta kres lotom.

Cata impreza wypadta nadzwyczaj
efektownie, na lotnisku publicznosci
zebrato sie ponad 5.000.

Koto Szybowcowe LOPP ,Matopol-
ska" rozwija sie coraz lepiej, dziatal-
no$¢ swoja w drugim roku swego ist-
nienia rozszerza juz na drugi teren
wyzszy, do podkat. B, na ,Jaciowej
Gorze". Dzieki subwencji Koncernu
»Matopolska”, w tym roku stanie jesz-
cze drugi hangar, warsztaty i ewent.
wydZzwigarka.

Cztonkowie W.K.S. w szkotach LOPP.

Zwigzek Wojskowych Klubéw Spor-
towych zgtosit poraz pierwszy swych
cztonkéw centralnie do szkolenia szy-
bowcowego w szkotach szybowcowych
LOPP.

Ogoétem zgtoszono 200 kandydatow do
szkolenia do pkat. A i B oraz 40 do
pkat. C i D sposréd oficeréw i podofi-
ceréw réznych broni.

Zarzad Giowny LOPP przydzielit
wspomnianych kandydatéw najlepiej
urzadzonym szkotom  szybowcowym
LOPP, a mianowicie: na Sokolej Gorze,
w Polichnie — Pinczowie, Tegoborzu,
Auksztagirach, Goleszowie i Gostomiu.

Cztonkowie W. K. S. odbeda wyszko-
lenie w okresie od 16 maja do 30
czerwca i od 19 wrzednia do 2 pazdzier-
nika b. r. w grupach 10 — 30 oséb.

najwyzej skalg wskazan, tablice te be-
da uzyteczne tak dla szkét szybowco-
wych, jak i szk6t motorowych oraz
aeroklubéw. Sa one duzego formatu
104 X 72 cm i opracowane do$¢ popu-
larnie tak, by byty zrozumiate dla jak
najszerszych rzesz pilotdow. Wszystkie
przekroje sa kolorowane, powierzch-
nie kreskowane, opisy proste. ITSM
opracowywat je z myéla, ze beda one
stale wywieszone w lokalach mieszkal-
nych lub hangarach, czy warsztatach.
Przez ich ciggte ogladanie piloci tatwiej
zapamietajg ich tresc.

Nabywaé¢ je mozna w ITSM (Lwow,
Sapiehy 55) w cenie po zt 5 za jedna
tablice bez kosztéw opakowania i prze-
sytki pocztowej.

Ponadto moga by¢ dostarczane dla
zainteresowanych o0séb (pilotéw) odbit-
ki fotograficzne tych tablic w formacie
13 X 18 cm, reprodukowane ponizej,
w cenie po 50 gr za jedng sztuke.

W miare postepu prac i wydawania
dalszych tablic — bedg podawane ich
fotografie w Skrzydlatej Polsce.



r-Ztacze dla wyrownania cinienia slalycznego J-Pojedyncza dysza

/+ Cisnienie szybkosci
— Cidnienie ssania
O Cisnienie statyczne
(j- Tarcza cyfrowa D
yH-ReguLacja potozenia zerowego wskazowki

Pofaczenie puszek | D-Cechowana rurka wioskowata

z rurkg wioskowaty S ) ) o ) )

Wiocie na sta#eaowysokos’u, dzieki wzajemnemu potaczeniu rurkami, cisnienie wpuszkach Ai termosie B

jak rowniez wostonie Cje stjednakowe irdwne cisnieniu zewnetrznemu. Przy zmianie wysoko$ci np: wznoszeniu, cis-

nieniezewnetrzne awieciw ostonie spada. Powstaje réznica cisniert miedzy puszkamia ostonginaskutek tejréznicy

ci$niert puszki odksztatcaja sie powodujac za pomoca przektadni odpowiedni ruch wskazéwki. Powietrze dazac do
wyrownania cisnien wyptywa przez rurke wioskowatg D Wyptyw tenjest powolny dzieki matemu przekrojowi. Jak diugo
trwa wznoszenie d2|§ i powolnemu wyptywowi powietrza z puszek” cisnienie wnichjest wyzsze i wskazéwka wychyla
sie oroDorcjonalnie do szybkosci wznoszenia. Przy opadaniu dzieje sie odwrotnie. AN &

Pomoce naukowe WARIOMETR  ypu Askania /TSM

tablica 4
C-Wirnik L- Sruba do regulacji thumika
. B-Ostona
A-Podwojna dysza
K-Ztgcze rury ssacej
D-Ramka wirnika
Prawidtowy Prawidtowy Prawidtowy
Nieprawidtowy- Nieprawidtowy- Nieprawidtowy- E- Dysza
szybowiec za szybowiec po- szybowiec za
mato pochylony chylony wprawo duzo pochylony J-Poziomnica
Nieprawidtowy- Nieprawidtowy- Nieprawidfowy-
szybowiec za szybowiec po - szybowiec za N - Wskazdwka
duzo pachylony chylony w lewo mato pochylony

Wezasie lotu podwojna d){]sza Awysysa powietrze z ostony B Najego migjsce wpada do ostony z zewnatrz przez dysze E
strumiert powietrza i dmuchajac na wimik Cnadaje mu duza ilos¢ obrotow Przy skretach szybowca dookota osi pionowejfwpra-
wo, lub lewo) szybko obracajacy sie wimik wychyla sie wraz z ramka D dookota osi XX. Kierunek i szybkos¢ wychylen ramki
wimika zalezy od kierunku i szybkosci skretu szybowca. Ruch ramki wirnika przenosi sie za pomoca przektadni na wska-
z6wke H wskazujaca powstawanie, kierunek oraz szybkos$¢ skretu. Poziomnica z kulkg J stuzy do kontroli pra-

widtowosci skretow

SKRETOMERZ typu Askania /T SM



F-Tarcza skali cisnienia barometrycznego

A-Ztacze dla wyréwnania cisnienia statycznego G-Pojedyncza dysza

Wysokos¢
km
B-Puszki

C-Regu-

lacja po-

fozenia wska”™

z6wki wzgle-

dem skali cis- o o

nienia baro- + Cidnienie szybkosci B
- Ciénienie ssania

metryeznego O Cisnienie Slatyczne

D- Ostona H- Tarcza skali wysokosci

O- Regulacja potozenia skali wysokosci

E- Wskazéwka wzgledem wskazowki

Wostonie D dzieki potgczeniujej rurka gumowg z przestrzenig 0 dyszy pojedynczej G panuje cisnienie, réwne cisnieniu
powietrza, otaczajgcego szybowiec. Wczasie lotu ze zmiang wysokosci szybowca cisnienie powietrza, otaczajacego
szybowiec, a wieci wewnatrz ostony zmienia sie (maleje przy wznoszeniu sie. ro$nie przy opadaniu), wskutek czego
prézne i szczelne puszki Brozszerzajg sie lub kurczg sie. Ruch puszek przenosi sie za pomocg przektadni na
wskazowke E. Molelowana gatka J stuzy do ustawiania tarczy skali wysokosci H wzgledem wskazoéwki E Regu-
lacji C uzywa sie wykacznie przy cechowaniu wysokosdomierza

Pomoce naukowe

tablica 3 WYSOKOSCIOMIERZ ITSM

AsHfrtSA KANCAASM
A-Zkacze rurki nadcisnienia (+) E-Wskazowka -Pojedyncza dysza
Szybkosé
kin/godz.
B-Puszka

C-Ztacze rur-

ki podcisnie-

nia -1 * o .
+ Cisnienie szybkosci

D- Ostona - Cisnienie ssania
O Cisnienie slalyczne

G-Tarcza skali szybkosci
H-Regulacja potozenia tarczy skali szybkosci
wzgledem wskazowki

Wilocie wprzewezeniu Z wewnetrznej rurki pojedynczej dyszy F powstaje podcisnienie, wrurce za$ R nadcisnienie.
Rosng one przy zwiekszaniu, malejg za$ przy zmniejszaniu szybkosci lotu. Dzieki potaczeniu rurkami gumowymi szczel-
nej puszki B z przestrzenig podcisnienia (-). ostony za$ Dz przestrzenia nadcisnienia (+) dyszy powstaje miedzy
puszkg a ostong zmienna rdznica cisnien, zalezna od szybkodci lotu. Powoduje ona kurczenie tub rozszerzanie
sie puszki. Ruch puszki przenosi si¢ za pomocg przektadni na wskazéwke E, wskazujaca na skali G szyb-
ko$¢ szybowca wzgledem otaczajgcego go powietrza w kre/godz. Regulacji H uzywa sie wytacznie przy
cechowaniu szybko$ciomierza.

SZYBKOSCIOMIERZ typu Askania iTSM




A-Guma gabczasta D-Iglica
E-Ro6za wiatrow
' F-Maanesv )

H-Katomierz

G-Precik kursowy  3_pyszka kompensacyjna

C- Ostona qr W skrecie lewym Wskrecie prawym
B-Puszka K~ 02ysko kurs zmniejsza sie kurs zwieksza sie
Réza wiatrow E(okragty pierscien)z podziatkg wstopniach i oznaczeniem gtownych stron horyzontu moze swobodnie obra-
cac sie na iglicy Dwtozysku K. Dzieki trwatemu potaczeniu z uktadem magneséw F zajmuje ona pod wptywem sit mag-
netycznych ziemi state potozenie w stosunku do stron horyzontu. Wnetrze ostony C wypetnionejest ptynem (naj —
czesciej nafta) celem tumienia wahan rézy wiatrow. Puszka B z guma gabczasta A stuza do wyrdwnywania zmiany
cisnienia wewnatrz ostony przy zmianach temperatury. Wptywy magnetyczne stalowych czesci samolotu usuwamy ma -
gnesikami w puszce kompensacyjnej J. Zachowujgc w czasie lotu state wskazania precika kursowego 6 zachowujemy
wprzyblizeniu staty kierunek lotu. Kurs geograficzny lotu obliczamy z mapy mierzac katomierzem H kat pomiedzy po-
tudnikiem geograficznym a zamierzonym kierunkiem lotu od N wkierunku obrotu wskazéwek zegara. e

Pomoce naukowe
tablica 5 BUSOLA typu Askania ITSM

A- Sruba do zdejmowania bebna C-Sruba do przesuwania
z mechanizmu zegarowego 5-Piérko \pidrkat

D—Olwor
na plombe

E-Zamek
pokrywy S- Wytacznik

- Szyba
celuloidowa
do obserwa-
cji wskazan

- Skrzynka

M- Puszki | K Ciénienie powietrza Cinienie powtelrza
na poziomie morza napoziomie 5500m
G-Beben L-Elektromagnes 1lalm=760mmHg  %alm=380mmHq

H-Piorko Dzwignia K- Bateryjka elektryczna

Wewnatrz skrzynki barografu Npanuje cisnienie, rdwne wprzyblizeniu cisnieniu powietrza, ota-
czajacego szybowiec. Weczasie lotu cisnienie tego powietrza maleje przy wznoszeniu si¢, a ros-
nie przy opadaniu szybowca. \Wskutek tego szczelne puszki M wypetnione gazem o niskim cis-
nieniu. rozszerzaja sie lub kurczg sie. Ruch puszek przenosi sie za pomocg przektadni na piorko
B. ktore wykresla na okapconympapierze(lub cynfoliij nawinietym na obracajacy sie beben 6. krzy-
wg, wysokosci wzglednej lotu (nad poziom miejsca startu). Bebenjest uruchamiany mechani-
Zmem zegarowym, umieszczonym wewnatrz bebna. Dzwignia J stuzy do uruchamiania me-
chanizmu zegarowego z réwnoczesnym przysunieciem do bebna pidrek BiH Sruba C
stuzy do przestawiania piérka w kierunku pionowym. Pi6érko H kresli linie poziomag
(odniesienia), a ponadto uruchamiane pradem elektrycznym z bateryjki K, stuzy do
notowania na barogramie poszczeg6lnych momentdw czasu

BAROGRAF typu  Bosch u Bosch ITSM




Nowe srebrne odznaki wyczynowe

Przed rozpoczeciem VI Zawodoéw
Krajowych w Mastowie Aeroklub R. P.
wygotowat wniosek dla biura ISTUS-a
o udzielenie polskim pilotom szybow-
cowym dwudziestu nowych odznak
podkat. D. W ten spos6b og6lna ilos¢
uzyskanych w Polsce podkat. D wzra-
sta do ok. 125.

Prym wiedzie wséréd os$rodkéw wy-

czynowych Bezmiechowa. Jezeli cho-
dzi o warunek odlegtosciowy, to po-
chodzenie nowych podkategorii roz-
dziela sie w spos6b nastepujacy:
z Bezmiechowej — 14
z Sokolej Gnry — 2
z Warszawy — 1
z Ustjanowej — 1
z Torunia — 1
z Pinczowa (1937 r.). — 1
Ciekawie przedstawiaja sie dtugosci
tych przelotéw warunkowych. Byty
one nastepujace:
50 —  100km — 15
100 —  150km — 3
150 —  200km — 2

Mtodzi szybownicy robig wiec teraz
czasem w pierwszym kwalifikowanym
przelocie tyle, ile przed dwoma laty
uchodzito za wyczyn specjalnej klasy.

Czekamy na nastepng partie.

Przy okazji warto zaznaczyc, ze Bez-
miechowa pracuje tez nad odznakami
ztotymi (E). Poza Tedeuszem Gora, kt6-
ry przeleciat pod samo Wilno
(577,8 km), poza p. Modlibowsky (343

IARY IHIKNOVY

Lampy

oscylograficzne

Lampy miniaturowe
ultrakrdétkich

dla fal

Neonowe
stabilizacyjne

POLSKIE ZAKLADY

km — tylko o 6 km gorzej od miedzy-

narodowego rekordu kobiecego Hanny
Reitsch), takze p. Dziurzynski zrobit
302 km na szybowcu PWS-101. Kiedy
dostarczone zostang doktadne dane z

przelotéw, w  ktorych przekroczono
granice panstwa, to okaze sie moze, ze
300 kilometrow ma takze za sobg jeden
z uczniow, ktéry poleciat z burzg ro-
bi¢ podkat. D. Drugie miejsce ma tutaj
Warszawa, skad pilot Milicer zrobit 9
maja 305 km, dolatujagc w okolice tuc-
ka, pilot Urban — 428 km 22 czerwca.
Ten ostatni przerwat lot z powodu bli-
skosci granicy ZSRR, siadajg koto
Szumska.

Koto Szybowcowe Polskiej YMCA

Sposéréd licznych, bardzo zywotnych
két cztonkéw Polskiej YMCA w War-
szawie szczeg6lng dziatalnoscia odzna-
cza sie Koto Szybowcowe LOPP.

W roku 1935 Koto liczyto 35 czton-
koéw, rekrutujacych sie przewaznie spo-
$r6d miodziezy akademickiej, z ktorych
4 posiadato pkt. A, 2 B i 1C.

W okresie od . 16.IV do 7.X1.1935 r.
liczba pilotéw spos$réd cztonkéw Kota
wzrosta do 11 pkt. A, 4B i 4 C. W tym-
ze roku zorganizowano w gmachu
YMCA modelarnie lotnicza dla chtop-
céw oraz wprowadzono state'cwiczenia
fizyczne i gry sportowe dla pilotow.

W okresie od 7.X1.35 do 31.XI1.37 r.
ilos¢ cztonkéw wzrosta do 51. Zarzad
Kota urzadzit wtasny lokal w gmachu
YMCA, w ktérym czynne sg agendy
Kota trzy razy w tygodniu (w ponie-

Gazowane
dla generatoréw podstawy czasu

lampy

Termopary

dziatki, $rody i piatki od godz. 20 do
21). Zorganizowano wtasng poradnie
sportowo - lekarska, upowazniong do
prowadzenia badan kandydatéw do
szybownictwa.* Przeprowadzono 3 teo-
retyczne kursy szybowcowe o szerokim
programie, ktére ukonczyto ogétem 120
uczestnikdw. Zorganizowano 46 odczy-
tow i filmoéw z dziedziny szybownictwa
i lotnictwa.

Zarzad Kota umozliwiat swym czton-
kom indywidualne wyjazdy na szkole-
nie szybowcowe i czterokrotnie zorga-
nizowat wyjazdy grupowe swych czton-
kéw na szkolenie i loty Ccwiczebne
w szkotach szybowcowych.

Dzieki temu obecnie Koto posiada 6

pilotéw pkt. A, 8 — B, 16 — C i 5
pkat. D.

W skitad zarzadu Kota wchodza pp.:
prezes — J. Sereda, wiceprezes — P.

Gadomski, sekretarz — F. Betley, skar-
bnik — J. Koémierowski, cztonek — K.
Kubski.

Tak zywotng dziatalno$¢ zawdzigcza
Koto  Szybowcowe LOPP  Polskiej
YMCA w pierwszym rzedzie dtugolet-
niemu prezesowi, p. Jerzemu Seredzie.

P. Jadwiga Pitsudska na Sokolej
Gorze. W Szkole Szybowcowej LOPP.
na Sokolej Gorze przebywa obecnie
mtodsza corka Wielkiego Marszatka,
p. Jadwiga Pitsudska, odbywajac dal-
sze wyszkolenie szybowcowe.

Podkategorie ,,A“ i ,B“ zdobyta p. J.
Pitsudska w roku ubiegtym, obecnie
uzyskata na Sokolej Goérze pkat ,C*
i odbywa tam trening.

triody

Komorki
fotoelektryczne

Triody
elektrometryczne

S.A. WARSZAWA



INKSH/y-GHrel techniczne

PZL - 37

Dwusilnikowy samolot bombowy
PZL-37, ktéry ostatnio wzbudzit takie
zainteresowanie m. in. na miedzynaro-
dowej wystawie w Biatogrodzie, znany
jest juz Czytelnikom z zeszytu kwiet-
niowego; zamieszczone woéwczas gtow-
ne dane o osiggach pozwolity skonsta-
towa¢ jego przodujgce miejsce wéréd
podobnych konstrukcji zagranicznych.
Obecnie podajemy opis bardziej szcze-
gétowy tego samolotu.

PZL-37 jest $rednioptatowcem wolno-
no$nym, wyposazonym w dwa silniki
chtodzone powietrzem. Przeznaczeniem
jego sa dalekie loty bombowe.

Zatoge stanowi 4 ludzi: pilot, dowod-
ca statku petniacy zarazem funkcje
bombardiera*), radiooperator i strzelec
poktadowy.

Konstrukcja samolotu, jak wszyst-
kich produkowanych przez Panstwowe
Zaktady Lotnicze, jest catkowicie meta-
lowa. Uzyto duralu w postaci blachy
profilow. Okucia wykonane sa z wyso-
kowarto$ciowej stali.

Kadtub, konstrukcji skorupowej
sktada sie z licznych wreg, powigzanych
przez lekkie podtuznice. Wspotpracuja-
ce pokrycie usztywnione jest przez li-
stwy podtuzne o przekroju Z. Przekrdj
kadtuba — waska elipsa.

Skrzydto sktada sie z 3 czesci; partie
skrajne daja sie tatwo demontowac. Na
koricach czeéci centralnej znajduja sie
gondole silnikowe oraz chowane w locie
podwozie. Pomiedzy statycznie i aero-

dynamicznie wywazonymi lotkami —

klapy. Na krawedzi natarcia, na ze-

wnatrz od silnikéw — sloty.
Usterzenie — wolnonosne, z regulo-

wanymi w locie klapkami pomocniczy-
mi. Dwa stateczniki i stery kierunkowe
u korica statecznika poziomego.

*) Organy sterowe pomocnicze znaj-
duja sie rowniez na stanowisku dowdéd-
cy statku.

Podwozie o napedzie hydraulicznym,
obstugiwane jest normalnie przez pom-
pe, potaczong z silnikiem elektrycz-
nym. W razie potrzeby moze jg zasta-
pi¢ pompa reczna. Kota unoszg sie do
tytu, po czym specjalne klapki doktad-
nie zastaniajg otwér w gondoli. Kota
zaopatrzone sg w hamulce. Kétko ogo-
nowe w wahliwym widelcu posiada a-
mortyzacje oleo-pneumatyczng.

Do napedu przewidziano silniki Pegaz
XII, Pegaz XX lub jakiekolwiek inne
0 mocy do 1200 KM. Silniki zaopatrzo-
ne sg w 3-topatkowe $migta w skoku
nastawnym w locie. Zbiorniki z blachy
aluminiowej zawierajg normalnie 1500
litrow benzyny i 220 litréw oleju. Prze-
widziano zabudowanie dodatkowych
zbiornikéw kosztem zmniejszenia ta-
dunku bomb o 300 kg.

Uzbrojenie stanowig 3 karabiny ma-
szynowe: jeden, umieszczony w kopuice
na przedzie kadtuba, drugi strzelajacy
w dét i do tytu, wreszcie ostatni — na
gornej czesci kadtuba, umieszczony w

szbko$¢ max. —_
na wys.
szybko$¢ max. przy ziemi —
szybko$¢ ladowania —_
putap prakt. —
putap po zrzuceniu bomb
i zuzyciu potowy paliwa —
zasieg z dodatkowymi
zbiornikami (300 kg) —
zasieg z petn. tad. bomb —

sasiedztwie krawedzi sptywu skrzydet,
o polu obstrzatu do goéry i do tytu.
Bron zaczepna stanowig bomby umie-
szczone wytacznie we wnetrzu skrzy-
det. Wyrzutniki bombowe moga by¢ ty-
pu elektrycznego lub mechanicznego.
Mozliwe sa trzy nastepujace kombina-
cje bomb:
I — 20 x 50 kg

= 1000 kg
Il — 20 x 110 kg =

2200 kg

1 18 x 110 kgl 2580 k2
— 2 x 300 kgj kg

Sie¢ elektryczna zasilaja dwa genera-
tory po 600 watéw. Reflektor do lgdo-
wania (w kadtubie) posiada site 500 wa-

tébw. Wyposazenie radiowe stanowig
stacje: komunikacyjna i goniometrycz-
na.
Gtowne dane liczbowe s3a nastepu-
jace:
rozpietosc¢ — 175 m
dtugos¢ — 129 m
wysokos$¢ — 508 m
pow. noéna — 535 m2
ciezar wtasny
z wyposazeniem — 4,225 kg
ciezar uzyteczny — 4,275 kg
ciezar catkowity — 8,500 kg

Wyczyny (kolejno: z silnikiem Pegaz
X1l mocy 873 KM, Pegaz XX mocy
918 KM i Gnome & Rhéne 14N-01 mo-
cy 900 KM):

400 420 460 km/h
2.150 3.400 4.000 m

360 390 400 km/h

110 120 120 km/h
5.000 6.000 7.000 m
8.500 9.250 10.500 m

2.400 2.600 2.600 km
1.400 1.500 1.500 km

rozbieg przy starcie — 265 m

dobieg bez bomb — 340 m

Ostatnie dwie liczby dotyczag samo-
lotu, wyposazonego w silniki Pegaz
X11.

PZL-37 nalezy do klasy bombowcow
Srednich, najczesciej dzisiaj spotyka-
nych.



RWD-15

W wyniku doswiadczen, zebranych na
samolotach challenge‘owych RWD-6 i
RWD-9, powstata w roku 1933 popu-
larna dziS$ u nas a znana juz i budo-
wana z licencji za granica RWD-13. Jak
wiadomo, jest ona ewolucjag zwycies-
kich: ,széstki" i ,dziewiagtki" i posiada
wszystkie cechy uzytkowe normalnego
samolotu turystycznego. Duzy popyt na
Ltrzynastki”, dzieki jej zaletom lotnym
i technicznym, skitonity Doswiadczalne
W arsztaty Lotnicze do opracowania no-
wego samolotu turystycznego o ukta-
dzie i cechach ,trzynastki", ale o wiek-
szym ciezarze uzytecznym i lepszych
wyczynach.

Powstaje wigec maszyna jak najbar-
dziej uzytkowa: tatwa i przyjemna w
pilotowaniu a zastosowanie slot auto-
matycznych na catej rozpietoSci gwa-
rantuje catkowite bezpieczenstwo przy
przeciagnieciu oraz krétkie a strome
starty i lgdowania.

Prosta konstrukcja, oparta o mate-
riaty krajowe, pomyslana jest w ten
sposéb, aby jak najbardziej utatwic:
obstuge, hangarowanie oraz ewentualne
dziano zasadniczo 4 jego wersje:

Ma to by¢ samolot o mozliwie uni-
wersalnym zastosowaniu, zaleznie od
potrzeb uzytkownika, a wiec przewi-
dziano zasadniczo 4 wersje:

1) Turystyczna — z komfortowym
urzagdzeniem wnetrza kabiny na 4 do
5 0s6b, z obszernymi bagaznikami. Do-
ktadniejszy opis urzadzen podany jest
nizej w opisie technicznym, gdyz pro-
totyp RWD-15 byt wykonany w wersji
turystycznej. Nadmieni¢ nalezy, ze
w poréwnaniu do maszyn zagranicznych
tego typu (np. znany Heston Phenix)
~pietnastka" czesto przewyzsza je swoi-
mi wyczynami i zaletami technicznymi
i kosztuje okoto 70.000 zt (w tym sam
zesp6t Smigto-silnikowy kosztuje okoto
30.000
seryjnie juz budowany Heston Phenix.

2) Sanitarna, gdzie obok pilota znaj-
duje sie fotel lekarza, za nimi za$§ 2

zt), to jest niewiele wigecej niz np.

miejsca na nosze z chorymi. Dzieki
umieszczeniu nosz jednych nad drugimi,
uzyskano obok nich przejscie, ktérym
lekarz moze podczas lotu dosta¢ sie do
chorych i udzieli¢ im pomocy. Baga-
znik — apteczka z lekarstwami i na-
rzedziami lekarskimi jest réwniez do-
stepny podczas lotu. W tylnej czesci ka-
dtuba, naprzeciwko dolnych nosz, w bo-
cznej $cianie kadtuba znajduja sie ob-
szerne drzwi do wstawiania noszy. Pier-
wsze nosze po wstawieniu zostajg pod-
ciggniete do go6ry specjalnym mechani-
zmem, po czym wstawia sie pod nie
drugie nosze. Godna uwagi jest cena
sanitarki. Wynosi ona bez specjalnych
dodatkowych urzadzen okoto 75.000 zt

3) W serii fotogramometrycznej ope-
rator zasadniczo zajmuje miejsce obok
pilota, za$ tylna cze$¢ kabiny przezna-
czona jest na zamontowanie przyrza-
déw do wykonywania zdje¢ w locie.

4) Towarowa — do przewozenia pocz-
ty, lekarstw, owocoéw i innych towaréw
z odpowiednimi uchwytami do pakun-
kow i skrzyn — zaleznie od zamodwienia
uzytkownika. Ciezar tadunku do 350 kg.

Szybko zabrano sie do realizowania
projektu w mys$l powyzszych zatozen
i juz latem r. 1937 prototyp oznaczony
cyfrg ,15" konczy swe probne loty fa-
bryczne catkowicie spetniajac poktada-
ne w nim nadzieje konstruktoréw.

Nastepnie odbywa oficjalne proby
w Instytucie Technicznym Lotnictwa;
stwierdzono bardzo dobrg *): sterownos$¢
przy kotowaniu, amortyzacje i widocz-

no$¢ na ziemi. Z wtasnosci lotnych
uznano za bardzo dobre: stateczno$c¢
i' sterowno$¢ podtuzna, poprzeczng

i kierunkowg oraz bardzo dobrg zwrot-
no$¢ w powietrzu. Podczas utraty szyb-
kosci przy przeciagnigciu zaréwno na
gazie jak i bez gazu samolot przepada
statycznie, przy czym nie zachodzi oba-
wa wejscia w korkociag samoczynny.

*) Wyciag z orzeczenia ITL.

Widocznos¢ w locie bardzo dobra. Row-
niez zakwalifikowano jako bardzo do-
bre: sterowanie ptatowca i silnika, roz-
ruch silnika rozrusznikiem, ochrone
przed wiatrem i spalinami, wentylacje
i ogrzewanie, siedzenia zatogi oraz roz-
mieszczenie przyrzadéw poktadowych.

Opis techniczny

Kadtub. Szkielet kadtuba, spawany
z rur stalowych chromo - molibdeno-
wych, tworzy cato$¢ z tozem silniko-
wym. Za tozem, oddzielona przegroda
przeciwogniowga, znajduje sie obszerna
kabina catkowicie oszklona celuloidem.
W przedniej cze$ci kabiny umieszczone
sa obolf siebie 2 fotele przesuwane ro-
wnolegle do osi podiuznej samolotu;
w tylnej czesci znajduje sie wygodna
kanapa, mogaca pomiesci¢ 3 osoby. Za
kanapa mieszczg sie obszerne bagazni-
ki; jeden dostepny z kabiny, drugi z ze-
wnatrz kadtuba. Duze wymiary kabiny
pozwalajg na dowolng zamiane miejsc
podczas lotu. Troje drzwi umozliwia
wygodne wsiadanie i wysiadanie z ka-
biny ze wszystkich miejsc. Drzwi mo-
ga by¢ jednym ruchem wyrzucone,
utatwiajac skok ze spadochronem. Okna
w kabinie mozna otwiera¢ przez odsu-
niecie szybki, przy czym powietrze nie
wieje przez okno, co jest bardzo przy-

jemne, zwtaszcza przy fotografowaniu
z samolotu.

Szkielet kadtuba jest oprofilowany
uktadem ramek, i listew z drzewa; ca-
to$¢ pokryta ptétnem.

Skrzydto. Obrys ptata — prostokat-

ny, przy kadtubie skrzydto zweza sie
w gore dla .polepszenia widocznosci.
Profil Instytutu Aerodynamicznego w
Warszawie, staty na calej rozpietosci.

Skrzydto jest podparte zastrzatami
w ksztatcie litery ,V" z rur stalowych
chromo - molibdenowych o przekroju
kroplowym. Zastrzaly sg dodatko-
wo podparte zastrzalikami. Konstrukcja
skrzydta catkowicie drewniana. Dwa
dzwigary o przekroju skrzynkowym



oraz uktad zeber z listew i sklejkitwo-
rza szkielet skrzydta. Usztywnienie
skrzydta uzyskano przez pokrycie
sklejka: przedniego kesonu od krawe-
dzi natarcia do przedniego dZzwigara,
spodu skrzydta miedzy dzwigarami,
w czeéci od kadtuba do oku¢ zastrzato-
wych, oraz koncéw skrzydet.

Sloty automatyczne, nieblokowane,
biegna wzdtuz catej rozpietosci i posia-
daja hydrauliczne ttumiki ruchu. Ru-
chy slot, dzieki odpowiednio dobranemu
torowi sloty, sa tagodne — sloty zamy-
kaja sie i otwierajg sie stopniowo bez
zadnych uderzen, gdyz sa hamowane
aerodynamicznie i hydraulicznie. Slo-
ta na jednym skrzydle sktada sie z 3
czesci. Sg one na obu skrzydtach wszy-
stkie razem sprzezone, co zapewnia je-
dnoczednie otwarcie i zamknigecie. Kon-
strukcja sloty drewniana: szkielet z ze-
ber i listew, pokryty sklejka. Sloty
umocowane sg na duralowych suwa-
kach, prowadzonych rolkami na tozy-
skach kulkowych. Lotki szczelinowe,
réznicowe, odcigzone aerodynamicznie
i mechanicznie dajg bardzo miekkie
i przyjemne sterowanie i zapewniaja
rowniez dobrg sterowno$¢ na duzych
katach natarcia. Konstrukcja lotki dre-
whniana, jednodzwigarowa, o kesonie
pracujagcym ze sklejki. Lotka jest za-
wieszong na trzech wspornikach stalo-
wych z tozyskami kulkowymi.

Sktadanie skrzydet odbywa sie przez
otworzenie klapy przykadtubowej i wy-
ciggniecie przedniego sworznia skrzy-
dtowego przy kadtubie (podobnie jak
w RWD-13). Odpowiednie zaczepy na
kadtubie przytrzymuja skrzydto w sta-
nie ztozonym.

Sktadanie i rozktadanie skrzydet trwa
kilkanascie sekund, przy czym zad-
nych organéw sterowania nie trzeba
roztacza¢. Zbiorniki benzyny mieszcza
sie w skrzydle w czesci przykadtubowej.

Cato$¢ skrzydta i lotki sa pokryte
ptétnem i malowane lakierem nitrocelu-
lozowym.

Konstrukcja catkowicie
Statecznik poziomy dwu-
wolnonosny, nastawny

Usterzenie.
drewniana.
dzwigarowy,

w locie. Statecznik pionowy, réwniez
wolnonos$ny, posiada state zaklinowanie
wzgledem kadtuba. Stery jednodzwiga-
rowe z zebrami w uktadzie tréjkatnym.
Stateczniki pokryte sklejka, stery —
ptétnem. Stery sg odcigzone aerodyna-
micznie i cze$ciowo wywazone mecha-
nicznie.

Podwozie normalne, trzygoleniowe,
z amortyzatorem oliwno - powietrznym
typu Avia o skoku 250 mm. Kota balo-
nowe niskiego ci$nienia syst. Dunlop
7,5" X 10" (Srednica zewnetrzna 600
mm). Dzieki zastosowaniu duzego sko-
ku kota uzyskano bardzo migekka amor-
tyzacje, pozwalajaca na ladowanie z
szybkoscig opadania do 3 m/sek.

Ké6tko ogonowe typu Dowty z amor-
tyzatorem sprezynowym moze si¢ obra-
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ca¢ dookota osi pionowej o 360° w lo-
cie kotko, majace owiewek dla zmniej-
szenia oporu, samo sie nastawia w linii
lotu. Hamulce mechaniczne, szczekowe,
sprzezone z orczykiem pilota i urucho-
miane przez pociaggniecie raczki z lewej
strony, koto dzwigni gazu, przy czym
mozna w dowolnym potozeniu raczke te
zablokowac.

Zesp6l $migto — silnikowy. Silnik
Gipsy Six seria Il o mocy 205 KM,
sze$ciocylindrowy, rzedowy, chiodzony

powietrzem, z cylindrami wiszacymi (co
pozwala na uzyskanie bardzo dobrej
widocznos$ci). Silnik zaopatrzony jest
w starter elektryczny Rotaks (Eclipse)
typ Y, przy czym zapuszczanie silnika
odbywa sie wytacznie z kabiny, gdyz
odpowiednie mechanizmy pozwalajg na
pompowanie benzyny do gaznika i jego
przelewanie z siedzenia pilota bez sie-
gania pod maske.

Zawieszenie silnika elastyczne — w
blokach gumowych na sztywnym tozu.

Po raz pierwszy w Polsce zastosowa-
no na samolocie krajowej konstrukcji
$migto o automatycznie zmiennym sko-
ku w locie, t.zw. ,,constant speed“. ktére
niezaleznie od szybkosci samolotu i
otwarcia przepustnicy, dzieki odpowie-
dnim mechanizmom hydraulicznym
$migta i silnika, utrzymuje statg ilos¢
obrotéw, co pozwala na jak najlepsze
wyzyskanie mocy silnika.

Smigto metalowe, 2-ramienne De Ha-

yilland ..1000“ (Hamilton) o $rednicy
2,28 m.
Maski silnika z blachy duralowej

i aluminiowej, fatwo otwierane, zape-
wniajg dogodng obstuge i kontrole sil-
nika.

Sterowanie podwojne z przednich
miejsc drazkami sterowymi i orczyka-
mi z prostowodami. Drazek sterowy

i orczyk z prawej strony moga by¢
tatwo wyjete. Kotko regulacji stateczni-
ka poziomego znajduje sie z lewej stro-
ny kabiny przy fotelu pilota i moze by¢
w dowolnej pozycji statecznika zablo-
kowane. Naped sterow z pomoca linek



stalowych. Poszczeg6lne czeéci sterowa-
nia sa zawieszone na tozyskach kulko-
wych, co zmniejsza do minimum opory
tarcia i znacznie upraszcza obstuge.

Armatura i instalacje. Dwa zbiorniki
benzyny o tacznej pojemnosci 240 li-
trow, zawieszone sg w skrzydiach na
pasach duralowych i zabezpieczone
odpowiednimi podktadkami z filcu od
drgan, ktére zwykle powodujg pekanie
zbiornikow.

Benzynomierze sa umieszczone wprost
na dolnej czesci zbiornikéw i widoczne
sq z kabiny. Na zyczenie mogg by¢ uzy-
te benzynomierze elektryczne ze wska-
Znikami na tablicy” poktadowej. Zbior-
nik smaru o pojemnos$ci 22 Itr. (uzyt-
kowej 17 Itr.) umieszczony jest w dole
kadtuba za silnikiem i jest chiodzony
powietrzem optywajacym jego spod.
Zbiorniki — spawane z blachy alumi-
niowej. Przewody paliwa gietkie Vipe-
ra, przewody smaru sztywne z rur alu-
miniowych, taczone elastycznie ztgcza-
mi tiokolowymi.

Przed przednimi fotelami zawieszona
jest elastycznie tablica poktadowa z

Lockheed 14-H

Polskie Linie Lotnicze ,Lot“, uzupet-
niajagc w roku biezagcym swoéj tabor,
zakupity amerykanskie samoloty typu
Lockheed 14-H.

Samoloty te sa 14-osobowe, przezna-
czone na 11-tu pasazeréw oraz 3 osoby
zatogi: pilota, radiotelegrafiste i ste-
warda lub mechanika poktadowego.
Lockheed 14-H posiada dwa silniki
gwiazdowe, chtodzone powietrzem, ty-
pu Hornet SIEG, wytwdrni Pratt &
W hitney. Silniki maja moc nominalng
750 KM przy 2250 obr/min; ‘taczna
moc uzytkowana podczas startu wyno-
si 1700 KM przy 2500 obr/min. Silnik
jest wyposazony w chtodnice oraz w
regulator temperatury smaru. Gazniki
majg automatyczng regulacje mieszan-
ki, przynoszaca znaczne oszczednosci
w uzyciu paliwa. Paliwo musi by¢ spe-
cjalne, o liczhie oktanowej 87, w celu
unikniecia detonacyj, gdy silniki sa
bardzo obcigzone.

Smigta zastosowano metalowe, trzy-
ramienne, typu Hamilton Standard,
zaopatrzone w hydrauliczne urzadze-
nia samoczynnie nastawne.

Lockhed 14-H jest przedstawicielem
klasy samolotéw najszybszych. Naj-
wieksza szybko$¢ na petnej mocy przy
ziemi wynosi 373 km/godz., za$ na
1700 m — 392. Szybko$¢ podrézna
na 3660 m przy 59°/0 mocy nominal-
nej wynosi 330 km/godz., za$ przy 69°/0
mocy — 360.

Zasigg samolotu wynosi
km (okoto 9 godzin lotu).

Z jednym silnikiem pracujacym moz-
liwy jest lot poziomy z peinym obcig-
zeniem z  szybkoscig  okoto 250
km/godz; osiggany woéwczas putap do-
chodzi do 3000 m.

Lockhed 14-H jest catkowicie meta-
lowy. Materiatami konstrukcyjnymi sa
stopy aluminiowe oraz stal chromo-

blisko 3000

kompletem przyrzadow
i pilotazowo - nawigacyjnych
pego pilotazu.

Miedzy tablicg przyrzadéw a fotela-
mi pilotéw znajduje sie stolik do roz-
tozenia: map, notatek, przygotowania
lekarstw itp. Dla zmniejszenia hatasu
w kabinie, podczas pracy motoru, zasto-
sowano odpowiedniag izolacje akustycz-
ng. Kabina poza tym jest dobrze
uszczelniona od spalin silnika. Wentyla-
cja rozwigzana jest w ten sposéb, ze
Swieze powietrze pobierane zdata od
silnika doptywa do kabiny otworami,
ktorych wielkos¢ mozna dowolnie regu-
lowaé. W razie zimna doptywajace po-
wietrze jest ogrzewane spalinami w ru-
rze wydechowej. Samolot posiada insta-
lacje do lotéw nocnych, zasilang aku-
mulatorem 12-voltowym, ktéry obstugu-
je rowniez starter. Pradnica stale sprze-
zona z silnikiem dotadowuje akumula-
tor. Dla zaoszczedzenia akumulatora
znajduje sie gniazdo wtyczkowe ze-
whnetrzne, pozwalajgce na rozruch silni-
ka przy pomocy akumulatora lotnisko-
wego przeno$nego. Na koncach skrzydet
umieszczone sg dwa reflektory do lado-

silnikowych
do Sle-

molibdenowa i niklowa. Wysokowar-
tosciowe materiaty pozwolity na osiag-
niecie niskiego ciezaru wtasnego. Wy-
nosi on 4990 kg, za$ ciezar catkowity
7930 kg.

W omawianym samolocie zastosowa-
no konstrukcje skorupowa, tzw. wielo-
skrzynkowga. Odznacza sie ona tym, iz
materiat pokrycia wciggniety zostat do
wydatnej pracy, a dzieki szeregowi
elementéw usztywniajacych pokrycie,
poprzecznie i podiuznie, tworzy szereg
pewnego rodzaju skrzynek.

Skrzydto jest zbudowane tak, iz w
jednym kierunku usztywnienia stano-

wania. Przewidziana jest mozno$¢ zain-

stalowania radiostacji poktadowej.
Charakterystyka.
Rozpietosc — 124m
Dtugos¢ — 90m
Wysokos¢ — 25m
Pow. noéna — 20 m2
Ciezar w locie — 1360 kg
Ciezar wtasny — 875kg
Wspotczynnik obcigzenia tamigcego
Wyczyny.

Szybko$¢ maksymalna 240 km/godz.
Szybko$¢ ladowania 75 km/godz.
Szybko$¢ podrézna na  wysokosci

1000 -r- 3000 m 210 -h 220 km/godz.
Putap 5000 m.

Zasieg:

a) pilot, 2 pasaz, i 45 kg bagazu
— 1000 km,

b) pilot, 3 pasaz, i 40 kg bagazu
— 650 km,

c) pilot, 4 pas. bez bagazu — 465 km.
Dtugo$¢ startu i ladowania z prze-
szkodg 8 m — 200 m.

wig zebra, w drugim za$ — ksztattow-
niki, biegngce pod pokryciem wzdtuz
tworzgcych skrzydta. Pokrycie gorne
skrzydta, $ciskane w czasie lotu, jest
dodatkowo usztywnione blachg falistg.
Skrecanie skrzydta przynosi specjalne
zebro, wbudowane w $ciane kadtuba.
Skrzydto dzieli sie na trzy gtdwne cze-
$ci. Czes¢ Srodkowa, taczaca sie w jed-
na catos¢ z kadtubem, ma zabudowane

gondole silnikowe i posiada jeden
dzwigar, przechodzacy przez kabine
pasazerska. Kazde ze skrzydet ze-

wnetrznych taczy sie z czescig $rodko-
wa szeregiem wkretéw, roztozonych



wzdtuz obrysu profilu, oraz dwoma
okuciami umieszczonymi na dzwigarze.
Ciekawy jest fakt, iz w zewnetrznej
czesci skrzydta nie ma juz diwigara
w zwyktym rozumieniu tego stowa, po-
dobnego do tego, ktéry pracuje w cze-
$ci Srodkowej. ,Dzwigar® w skrzydle
zewnetrznym — to usztywnienie, bieg-
nace wzdtuz skrzydta i taczace sie z po-
kryciem za pos$rednictwem katownikow.

Zasadniczymi
cujagcymi  w

elementami wspotpra-
kadtubie sa: wregi po-

przeczne, pokrycie i podtuzne usztyw-
nienia.
Lotki oraz stery (wysoko$ci i kie-

runkowe) posiadajg klapki (tzw. Flett-
nery), ustawiane z kabiny zatogi, ktd-
re maja za zadanie odcigza¢ sterowni-
ce. Usterzenienia sg ponadto wywazo-
ne dynamicznie. Lotki sa réznicowe.

Samolot ma skomplikowang instala-
cje hydrauliczng, zasilajaca z jednego
zbiornika ptynu hydraulicznego: zesp6t
napedu podwozia, zesp6t napedu klap,
pilota automatycznego oraz hamulce.
Zrédtem cisnienia w instalacji hydrau-
licznej sg dwie pompy zabudowane na
obu silnikach.

Podwozie jest podnoszone i opusz-
czane przy pomocy zespotdw hydrau-
licznych, mieszczacych sie w kazdej
z gondol.

Lockhed 14 ma klapy typu Fowlera.
Klapy te stanowig powierzchnie wysu-
wane z pod skrzydta i obracane na kat
okoto 35". Klapy sa napedzane linkami,
ktérych ruch wywotuje odpowiedni ze-
sp6t hydrauliczny.

Hamulce zastosowano réznicowe,
hydrauliczne, typu wielotarczowego,
uzywanego w samochodach. Amortyza-
tory podwozia i kota ogonowego s
oliwno-powietrzne.

Samolot jest wyposazony w lodo-
chrony typu Goodrich na krawedziach
natarcia powierzchni nosnych i na $mi-
gtach.

W dolnej powierzchni skrzydta z obu
stron kadtuba mieszczg sie odchylne

reflektory przeznaczone do ladowania.
Paliwo miesci sie w  specjalnie
uszczelnionych czterech komorach
skrzydta.

Silnik jest tatwo wymienny wraz
z tozem. Cato$¢ jest okryta ostong

NACA, wspotpracujaca
nie z gondolg. Rozruch
elektryczny.

aerodynamicz-
silnikow jest

Na L. 14-H zainstalowano szereg no-
wych przyrzadéw pokiadowych. Wy-
liczajac wazniejsze i ciekawsze, mozna
wymieni¢: pilota automatycznego Sper-
ry, sztuczny horyzont, zyroskop Kkie-

runkowy, przy$pieszeniomierz, analiza-
tor spalin, wskaznik synchronizacji
silnikow i wskaznik potozenia klap.

Poza tymi sa réwniez zabudowane pre-
cyzyjne wysokosciomierze, elektryczne
obrotomierze i termometry, oraz zegar
sumujacy czasy przelotu. Na koniec
wspomnie¢ nalezy o instalacji $wietl-
nej sygnalizujacej spadek cisnienia pa-
liwa, smaru i podci$nienia oraz owskaz-
nikach radiokompasu i radiolatarni.
Dwa ostatnie wymienione przyrzady sa
zwigzane z aparaturg radio.

Na kazdym samolocie Lockheed 14
zabudowane zostaja w warsztatach
P. L. L. ,LOT*" trzy radiostacje.

Lockheed 14 jest samolotem wysoce
komfortowym. Kabi/na pasazerska, wy-
sokosci 1,9 m i szerokos$ci 1,65 m, po-
siada $ciany wylozone materiatem nie-
palnym, izolujgcym dzwiekowo. Fotele
pasazerskie sg wygodne, obrotowe i z
dowolnie regulowanymi oparciami.

Kabina posiada przewietrzanie o0go6l-
ne oraz wentylacje indywidualng, re-
gulowana dowolnie przez pasazera.
Kazdy pasazer ma jeszcze poza tym
obok swego fotela lampke do czytania
i przycisk, zapalajacy $wiatto sygnato-
we, przyzywajace cztonka zatogi. Kabi-
na jest w zimie ogrzewana.
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Mundury cztonkéw aeroklubéow. —
Rada Klubéw uchwalita jednomysinie,
na wniosek Aeroklubu Pomorskiego,
ustanowienie uniformu klubowego, o-
bowigzujgcego przy oficjalnych wystg-

pieniach.
Przyjety zostat garnitur, ztozony z
ciemno granatowej,. dwurzedowej ma-

rynarki i szarych spodni. Na lewej kie-
szeni marynarki miesSci sie znak Kklu-
bowy ze stylizowanymi skrzydtami. Pi-
loci nosza poza tym wyszywana odzna-
ke pilota turystycznego (patrz str. 23
,2Uczmy sie lata¢"), wzgl. szybowcowe-
go lub balonowego (dotagd nie ustalo-
na). Czapka granatowa, kroju stosowa-
nego w lotnictwie wojskowym, ze zna-
kiem klubowym jak na marynarce.

W mundury zaopatrzyta sie juz wiek-
szo$¢ cztonkéow aeroklubow.

Nowi prywatni wtasciciele samolotow.
W ostatnim czasie przybyt do rodziny
wiascicieli samolotéw do prywatnego
uzytku nowy, peilnowartosciowy czto-
nek. Jest nim hr. Stanistaw Zamoyski,
ktory ukonczyt szkolenie w Aeroklubie
Warszawskim i nabyt RWD-13 SP —

ZAM.
W rodzinie s3 poza tym zmiany
wséréd posiadaczy dotychczas istnieja-

cych samolotéw prywatnych.

PZL-5 inz. Praussa nabyt p. Zenon
Dregier z Aer. Warsz.

PZL-5 sen. Rudowskiego — p. L.
Swiezkowski  (sen. Rudowski posiada

obecnie — jak wiemy — RWD-13).

~Motha* redakcyjnego — p. Andrzej
Strakacz ze Strobowa, posiadajacy wta-
sne lgdowisko pod Skierniewicami.

Lwowskie Zawody Lotnicze zostaly
znowu odwotane. Tym razem z powo-
du matej liczby zgtoszen

Lot Poétnocno - Wschodniej Polski,
zorganizowany przez Aeroklub WilenA-
ski w dn. 16 — 17 lipca przyniést zwy-
ciestwo zatodze gdanskiej. Sprawozda-
nie podamy w numerze nastepnym.

Rozdanie nagraéd uclzJesthlkom Zawodéw P. Z. U. W.

czowi, puchar P. Z

Rozdanie nagréd z Zawodéw P. Z.
U. W. W dniu 11 czerwca odbyto sie
uroczyste rozdanie nagréd zwycigzcom
zawodéw o puchar P. Z. U. W., zorga-
nizowanych w maju b. r. przez Pow-
szechny Zaktad Ubezpieczen Wzajem-
nych i Aeroklub Warszawski.

Wreczenia nagréd dokonat naczelny
dyrektor Zaktadu, p. min. B. Ziemecki,
wygtaszajac  okolicznosciowe przemo-
wienie. Zwyciezca zawodoéw, inz. R. A-
leksandrowicz, otrzymat puchar P. Z.
U. W. dla Aeroklubu Lubelskiego. Poza
tym przemawiali pp. dyr. Ringman,
nacz. Tauzowski, inz. Wodzianski w za-
stepstwie prezesa A. W. p. min. Pia-
seckiego oraz inz. W. Stronczynski i-
mieniem zawodnikéw. Moéwcy ze stro-
ny aeroklubéw podkreslili, poza ofiar-
nosciag na cele lotnictwa, duze zaintere-
sowanie dyrekcji P. Z. U. W. zawodami
oraz wspotprace inspektorow Zaktadu
przy organizacji lotu okreznego. Wszy-
scy wyrazali nadzieje, ze zawody o pu-
char P. Z. U. W. odbywa¢ sie beda co-
rocznie.

Hojny dar Zwiazku Polskich Olejarni.
W dniu 27 maja nastapito uroczyste
przekazanie Aeroklubowi Warszawskie-
mu dwo6ch samolotéw RWD-13, ufun-
dowanych klubowi przez Zwigzek Pol-
skich Olejarni. Uroczysto$¢ zgromadzi-
ta szereg przedstawicieli ministerstw,
sfer gospodarczych i lotnictwa. Z ra-
mienia Min. Przemystu i Handlu przy-
byli pp. wicemin. dr A. Rose, dyr. dep.
Konopski i radca inz. Nowacki. Min.
Rolnictwa reprezentowat radca Kalten-
berg. Pierwszy przemawiat wiceprezes
Zwigzku Polskich Olejarni, p. dyr. inz.
Podraszko, przekazujac samoloty pre-
zesowi Aeroklubu, p. min. J. Piaseckie-
mu. P. min. Piasecki w swym przemo-
wieniu podkreslit znaczenie obywatel-
skiego czynu olejarzy dla klubu i lot-
nictwa. Przemawiat poza tym w imie-
niu Zwiazku Przemystu Chemicznego
inz. Ptuzanski.

Na zakonczenie odbyty sie na ufun-
dowanych samolotach loty pasazerskie.

— P. min Ziemecki wrecza zwyciezcy zawodow,

L. O. P. P. — dziennikarzom stotecz-
nym. W dniu 9 lipca odbyta sie na lot-
nisku Mokotowskim uroczystos¢ odda-
nia przez L. O. P. P. do dyspozycji Klu-
bowi Sprawozdawcéw Lotniczych sa-
molotu RWD-13, majacego stuzy¢ dzien-
nikarstwu polskiemu.

Na uroczysto$¢ przybyli przedstawi-
ciele Zarzadu Giéwnego LOPP z gen.
Berbeckim na czele, przedstawiciele
dowdédztwa lotnictwa, cztonkowie dy-
rekcji P. L. L. ,Lot“ przedstawiciele
Min. Komunikacji i aeroklubéw. Obec-
ne bylty réwniez wtadze Syndykatu
Dziennikarskiego oraz Zw. Dziennikarzy
Rzplitej.

Cztonkowie
Lotniczych w
obok samolotu,
~LOPP — Klubowi
Lotniczych".

Prezes Zarzadu Gtéwnego LOPP gen.
Berbecki wygtosit przemoéwienie, w
ktorym zaznaczyt, ze uroczysto$¢ ta jest
jednym z etapow zacie$niajgcej sie
stale wspoipracy dziennikarstwa pol-
skiego z LOPP. Dzigki tej wspdtpracy,
liczha cztonkéw LOPP nieustannie
wzrasta, a dziatalno$¢ Ligi ugruntowu-
je sie na coraz mocniejszych podsta-
wach. Swoj wielki rozwéj LOPP zaw-
dziecza w duzym stopniu dziennika-
rzom polskim, a przede wszystkim
Klubowi Sprawozdawcéw Lotniczych.
Cztonkowie Klubu wspétpracujg z
LOPP w idei rozwoju lotnictwa nie
tylko przez propagande, ale $wiecg
wiasnym przyktadem, gdyz jest juz
wsréd nich kilka oséb wyszkolonych w
pilotazu szybowcowym i motorowym.

Ofiarowany dziennikarzom samolot
ma stuzy¢ dalszej rozbudowie lotnictwa
sportowego. By¢ moze, ze skromny ten
zaczatek rozwinie sie do rozmiaréw ca-
tej eskadry, stuzacej celom propagandy
lotnictwa.

Na zakonczenie gen. Berbecki wyra-
zit zyczenie, by samolot ten przyczynit
sie do zdobywania przez prase polska
jak najwiecej $wiezych i $cistych infor-
macji.

Klubu Sprawozdawcow
liczhie 30 ustawili sie
ktéory nosi nazwe
Sprawozdawcow

inz. R Aleksandrowi-



Na przemoéwienie to odpowiedziat
prezes Klubu, red. T. Miciukiewicz,
ktory zapewnit, ze ofiarowany przez
LOPP samolot bedzie w stu procentach
wykorzystany dla spraw zwigzanych z
zawodem dziennikarskim, a przede
wszystkim z propaganda lotnictwa w
spoteczenstwie polskim.

Przemawiat jeszcze wiceprezes Zw.
Dziennikarzy R. P. Wierzynski.

Po czesci oficjalnej, odbyt sie pokaz
skokéw spadochronowych, w czasie
ktérego skoku dokonato dziesieciu spa-
dochroniarzy, oraz loty pasazerskie
dziennikarzy na samolotach RWD-13.

Paryz — Warszawa — Paryz. Oby-
watelka francuska, Polka z pochodze-
nia, p. Bohomolec, dokonata 18 czerw-
ca pigknego wyczynu sportowego, prze-
latujac w jednym dniu z Paryza do
Warszawy i z powrotem. Pani Boho-
molec, ktéra jest cztonkiem sekcji tu-
rystycznej ,Roland Garros” Aeroklu-
bu Francji, wystartowata z Le Bourget
0 godz. 3 min. 15 rano na jednosilni-
kowym dolnoptacie Caudron ,Aiglon”
z silnikiem Renault mocy 100 KM. O
godzinie 8 min. 4 osiggneta Berlin, skad
po poétgodzinnej przerwie ruszyta do
Warszawy. Tu przybyta o godzinie 11
min. 5. Juz o godz. 11 min. 35 rozpo-
czeta podréz powrotng. Znowu 25 mi-
nut przerwy w stolicy Niemiec — i o
godz. 15 min. 12 start do domu. O godz.
20 min. 10 pani Bohomolec pomyslnie
ladowata na lotnisku Le Bourget. O-
golny dystans okoto 3.000 km przebyta
ona, wliczajgc juz postoje, w 16 godzin
1 55 minut podrézy. Warto przypom-
nie¢, ze wyczyn naszej znakomitej ro-
daczki zbiegt sie z 25-leciem pierwsze-
go lotu z Paryza do Warszawy, ktéry
dnia 10 czerwca 1913 r. wykonat 20-let-
ni as francuski Marceli Brindejonc des
Moulinais na jednoptatowcu Morane.

Polscy modelarze w zawodach o pu-
char lorda Wakefielda. W koncu lipca
po raz pierwszy modelarze polscy wy-
ruszaja zagranice, zeby wzig¢ udziat w
miedzynarodowych zawodach o puchar
lorda Wakefielda. Zawody te odbeda
sie w czasie 30—31 lipca we Francji, na
lotnisku Caudrona Guyancourt pod Pa-
ryzem.

Na zakonczenie Kraj. Zawodéw Mo-
deli Latajacych w Stanistawowie odby-
ta sie eliminacja zawodnikéw, w wa-
runkach trudnych na skutek silnego
wiatru. Rezultaty byly zadawalajace.
Przecietna lotu modeli wyniosta 1 min.
50 sek.

W sktad ekipy weszto 6 modelarzy,
z tego 3 z Poznania: Bury Jan, ktérego
model znikt na horyzoncie po 3 min.
45 sek., Humbla Pawet i Paszkiet, dalej
Rzewski Wtad. i Wosik z todzi. Szefem
ekipy bedzie znany modelarz, p. Kazi-
mierz Bilaszczynski, ktory staje réwniez
w charakterze zawodnika.

Zawody o puchar Wakefielda sg naj-
trudniejszg i najwieksza konkurencja
miedzynarodowa w zakresie modelar-
stwa. Odbywaja sie one corocznie od
kilku lat. Puchar jest nagrodg przecho-
dnig. Organizatorem zawodéw jest kraj
zwyciezey. Poczatkowo wygrywali stale
Anglicy albo Amerykanie. W zesztym
roku po raz pierwszy Francja.

Udziat w tegorocznych zawodach bie-
rze 14 krajow, tacznie z Ameryka Péin.
i Potudniowg, Kanada, Nowa Zelandig
i Afryka Potudn.

Nagroda im. $. p. inz. pil. Jerzego
Rzewnickiego. Aeroklub Rzeczypospoli-
tej ustanowit na Krajowe Zawody Lot-

nicze, urzadzane corocznie, nagrode
przechodnia im. $ p. inz. pil. Jerzego
Rzewnickiego, Swietnego lotnika i pu-

blicysty, przedwcze$nie zmartego w
wypadku lotniczym dn. 7.X1.1936. Na-
groda przyznawana bedzie klubowi,
ktérego zesp6t zajmie w zawodach
pierwsze miejsce. Bedzie to wiec gtow-
na nagroda Krajowych Zawodoéw Lot-
niczych.

Na ufundowanie tej nagrody przeka-
zana zostata zgodnie z wola ofiarodaw-
céw i Rodziny — suma zt 713 gr 35,
ztozona w  Administracji Skrzydlatej
Polski ku wuczczeniu pamieci § p. J.
Rzewnickiego (pokwitowanie Aeroklu-
bu R. P. z dnia 25.11.1938). Do list o-
fiarodawcoéw, podanych w nr nr 2, 3,
510 7 z 1937 (na og6lng kwote 690 zt
10 gr) dodajemy ostatnig ofiare, ztozo-
ng w dniu 3.11. b. r, a uzupetniajaca
ostateczng kwote do wysokosSci wyzej
podanej, mianowicie zt 23 gr 25, ztozo-
ne przez Pracownikéw Dziatlu Badan
I.T.L.

W ten spos6b Fundusz im. Jerzego
Rzewnickiego zostat przez Administra-

cje naszego pisma dn. 24.11. b. r. cal-
kowicie zlikwidowany.
Fundusz im. St. Latwisa, tworzony

od 3 lat przez ofiary, sktadane w Ad-
ministracji Skrzydlatej Polski, wynosi
zt 2.818.— Ostatnie ofiary: p. Klawe z
Wilna 10 zt (30.X.37), Redakcja Skrzy-
dlatej Polski 120 zt (31.X11.37). Suma
ztozona jest na ksigzeczce oszczedno$-
ciowej Nr. 22998 w K. K. O. m. st
Warszawy do dyspozycji Komitetu Fun-
duszu, ktérzy tworzg pp.. Maria Lat-
wisowa, mjr St. Skarzynski, por. R.
Czerniawski, dr E. Przysiecki, A. Za-
suszanka, A. Bohdziewicz i red. J.
Osinski.

Ksiazka o Stanistawie Latwisie, kt6-
rej pisanie rozpoczat $. p. Jerzy Rzew-
nicki, ma wyj$¢ na poczatku przyszte-
go roku.

Po § p. inz. Rzewnickim podjat sie
napisania ksigzki jeden z kolegéw
szkolnych §. p. St. Latwisa. Préba nie
data jednak pozytywnych rezultatéw,
wobec czego Komitet upowaznit inne-
go autora, znanego pisarza lotniczego,
ktérego nazwisko opublikowane zosta-
nie z chwilag wydania ksigzki, — do
napisania pracy od nowa. Rzecz ma
by¢ gotowa w koncu biez. roku i uka-
za¢ sie na potkach ksiegarskich na po-
czatku roku przysztego.

Czechostowacja

Tatra ,T-101“. Dolnoptat Tatra
,T-101%, o ktérego rekordach wysoko-
$ci donosilismy w maju, zwrécit na
siebie znowu uwage doskonatym wy-
czynem odlegtosciowym. 18 maja piloci
Ambrus i Voitech wystartowali na nim
do Egiptu i droga na Saloniki, Krete,
Aleksandrie, dosiegli tego samego dnia
Chartumu. Przebyty dystans wynosi
ok. 4 i pot tys. km. W ten sposéb po-
bity zostat rekord odlegtosci wielo-
miejscowek o litrazu 2 — 4 1, ustano-
wiony w koncu grudnia przez Francu-
z6w przelotem z Cambrai do Biarritz.
Byto to wszystkiego 827 km.

Francja

Nowe rekordy. 8 czerwca major Ros-
si w towarzystwie swego mechanika
Vigroux zdobyt dla Francji trzy z po-
$§r6d najbardziej cenionych rekordéw
miedzynarodowych. Z tadunkiem kon-
trolnym 1.000 kg przebyt on na dwu-
motorowym dolnoptatowcu ,,Amiot 370“
dystans 5.000 km z szybkoscig $rednig
400 km/godz. W ten sposéb pobite zo-
staty na tej odlegtosci trzy sowieckie
rekordy szybko$ci: z obcigzeniem  1.000
kg, 500 kg i bez obcigzenia, ktére od
sierpnia ub.r. nalezaty do zatogi Kokki-
naki i Briandinskij na dwusilnikowym
,.CKB-26" z wynikiem 325 km/godz.
Warto zaznaczy¢, ze okoto 12-godzinny
lot odbyt Rossi na wysokos$ci powyzej
5.000 metrow. Samolot ,Amiot 370“
jest cywilnym odpowiednikiem bom-
bowca ,Amiot 340“, budowanego obe-
cnie w wielkich seriach dla francuskie-
go lotnictwa wojskowego.

Nowy rekord kobiecy. Panna Elzbieta
Lyon, ktéra od dawna trenowata sie do
pobicia kobiecego rekordu odlegtosci,
dn. 13 maja podjeta lot z Istres na Bli-
ski Wschéd. W ciaggu 21 godzin przeby-
ta ona na dolnoptacie Candron ,Aiglon”
z silnikiem Renault ,Bengali Junior”
mocy 100 KM odlegto$¢ 4.066 km, lg-
dujagc w Abadan (Ilrak) o 100 km od
Bassory. Rekord dotychczasowy, od
sze$ciu lat nalezacy do tragicznie za-
ginionej przed rokiem Amelii Earhardt,
wynosit 3.939 km i ustanowiony byt na
samolocie 450-konnym.

Juz w dwa dni po tym, 15 maja, no-
wy rekord pobity zostat przez inng lot-
niczke francuska, panig du Peyron. Wy-
startowawszy z Oranu Afryka Poéin.),
p. du Peyron dotarta nazajutrz do Teil
al Satim, miejscowosci potozonej row-
niez w okolicy Bassory, co stanowi
4366 km. Ten drugi wyczyn wykona-
ny zostat na takim samym sprzecie, jak
poprzedni.

Salon w Paryzu. Dotychczas zapew-
niony jest, poza gospodarzami udziat
nastepujacych 11 krajow: Niemiec, W.
Brytanii, Stanéw Zjednoczonych, Ho-
landii, Polski, Belgii, Szwajcarii, Cze-
chostowacji i Jugostawii. Dzieki temu
tegoroczna  wystawa zapowiada sie
szczegOlnie bogato.

Bez doptaty. W potowie maja ska-
sowano we Francji doptate za przewoéz
samolotami poczty do Anglii, Szwaj-
carii i Niemiec.

Bilans ,,Air France”. Z okazji odby-
tego dnia 17 czerwca walnego zgroma-
dzenia towarzystwa ,Air France”, do-
wiedzieliSmy sia, ze wptywy handlo-
we za rok 1937 wyniosty 102 miliony
frankéw, podczas gdy ogdlna suma wy-
datkéw — 313 milionéw.

Najosobliwszy samolot z silnikiem
matej mocy. Niedawno rozpoczeto
proby na latajacej makiecie wodno-
samolotu transatlantyckiego Potez —
~,CAMS 161", ktérego wstepne charak-
terystyki podata Skrzydlata przed dwo-
ma miesigcami. Latajacy model, prze-
widziany na dwie osoby, posiada 4 mo-
tory Train po 40 KM.



Japonia

Japonczycy zdobyli rekord S$wiata.
W dniach 13—15 maja zatoga Yuto Hu-
zita, Fukuziro Takahasi i Kinkiti Se-
kine wykonata na samolocie, skonstru-
owanym przez Instytut Lotniczy Cesar-
skiego Uniwersytetu w Tokio, lot w
obwodzie zamknietym dtugosci 11.651
km. Lot zostat przerwany z powodu
ztych warunkdéw atmosferycznych, cho-
ciaz benzyny starczytoby jeszcze na
kilka godzin. Samolot przebyt 29 razy
trase Kisarazu — Tyosi — Ota — Hi-
ratuka. W ten spos6b Japonczycy po-
bili $wiatowy rekord odlegtosci w ob-
wodzie zamknigtym (Bossoutrot i Rossi
na samolocie ,Bleriot 110 w marcu
1932 r. — 10.601 km) oraz miedzynaro-
dowy rekord szybkosci na 10000 km.,
ktory dotad nalezat réwniez do Francji
(Le Brix i Doret na samolocie Dewoi-
tine ,,D-334 w r. 1931 — 149 km/godz.).
Szybko$¢ Japonczykéw na 10 tysigcach

kilometrow  wyniosta przeszto 180
km/godz.

Niemcy
Rekordy ,Ju-90“. Zaloga Kinder-
mann, Wendel i Hotopf ustalita dwa

nowe rekordy wysoko$ci z obcigzeniem
na 4-silnikowym samolocie komunika-
cyjnym Junkers ,Ju-90“. 4 czerwca z
ciezarem kontrolnym 5 tonn wznidst sie
»,Der Grosse Dessauer” na wysokosc
9312 m, za$ 8 czerwca — z cigzarem
10 tonn — na 7.242 m.

Rekord odlegtosci helikopteréw, ktd-
ry ze 108 kilometrami byt dotychczas w
posiadaniu Hanny Reitsch, zostat pod-
niesiony na ok. 230 km przez pilota
doswiadczalnego zaktadéw Focke Ach-
gelis, inz. Bode. Wyczyn miat miejsce
21 czerwca w locie z Bremy do Rangs-
dorf koto Berlina.

,Deutschlandflug zum Deutschen
Wien“. W okresie od 22 do 29 maja od-
byty sie doroczne zawody pod nazwga
Deutschlandflug. Dla podkre$lenia nie-
dawnego sukcesu austriackiego trasa
wszystkich uczestniczacych maszyn pro-
wadzita ostatniego dnia do'Wiednia. W
poréwnaniu z r. ub., kiedy do zawodow
staneto nie cate 200 samolotéw, liczba
uczestnikéw zostata podwojona. Zawo-
dnicy startowali z 15 lotnisk, potozo-
nych w réznych czesciach Rzeszy. Pun-
ktowane byty tylko zespoty. Szef N. S.
F. K. gen. Christiansen zapowiedziat, ze
w r. 1939 w zawodach weZmie udziat
conajmniej 500 maszyn.

Szybko$¢ w przyrodzie. W czasie za-
wodow gotebi pocztowych z Berlina,
ktére wypuszczono na granicy Holan-
dii w Appeldorn (500 km), jeden z tych
ptakéw zrobit Srednig szybko$¢ 106
km/godz. tadny wynik!

t Hellmuth Hirth. 1 lipca zmart w
Kartowych Varach w Czechostowacji
znany niemiecki fabrykant silnikow,
Hellmuth Hirth, brat stynnego pioniera
szybownictwa. Hellmuth Hirth nalezat
do najstarszego pokolenia niemieckich
lotnikow. Dyplom pilota uzyskat w r.
1911. W okresie, poprzedzajacym Wiel-
ka Wojne, uzyskat szereg zwyciestw w
zawodach krajowych, za$ w lipcu 1912
r. zdobyt miedzynarodowy rekord wy-
sokodci. W r. 1913 otrzymat stanowisko
dyrektora w zaktadach Albatros - Wer-
ke. W ciggu W. Wojny zrazu pracowat
w przemysle, nastepnie udal sie na
front w charakterze pilota Po zawar-
ciu pokoju poswiecit sie pracy nad sil-
nikami.

Helikopter prof. Focke
Z.S.R R

Moskwa — Wiadywostok. Pilot Kok-
kinaki, wraz ze swym statym towarzy-
szem Briandinskim, dokonat 27 czer-
wca znakomitego wyczynu, przelatujac
bez lagdowania z Moskwy do Witadywo-
stoku. Z powodu ztych warunkéw at-
mosferycznych lot odbywat sie w zna-
cznej czesci bez widocznosci ziemi.
Szybko$¢ $rednia — 307 km/godz. O
uzytym sprzecie brak dotad szczegétow.
Wiadomo tylko, ze samolot Kokkina-

kiego byt dwusilnikowcem. Dystans
Moskwa — Wtadywostok wynosi bez
mata 7.000 km.
F. A 1

Przeloty rekordowe. F. A. I. zatwier-
dzita pie¢ przelotéw rekordowych, z
ktorych  cztery ustanowili Anglicy
Clouston i Ricketts w trakcie raidu
Anglia — Nowa Zelandia — Anglia,

pigty natomiast — Wioch Attilio Bi-
seo z 3 towarzyszami pomiedzy Rzy-
mem a Rio de Janeiro. Doktadne czasy
s§ nastepujace:

Londyn — Sidney 80 h56°
Sidney — Londyn 130 h 034
Londyn — Wellington 104 h 204
Wellington — Londyn 140 h 12*
Rzym — Rio de Janeiro 41 h32°

MILION DLA WILNA
SZCZESCIE USMIECHNELO SIE
NIEZAMOZNYM.

Szesnasty z kolei, a pierwszy wedtug no-
wego podziatu loséw na pie¢ czesci, milion
ztotych = padt w ostatnim dniu ciagnienia
czwartej klasy czterdziestej pierwszej Lote-
rii_Klasowej na nr. 128215 w Wailnie.

Czytamy ° czesto o trudnosciach, jakie
Erzezywa wilefszczyzna, to tez milion ten
edzie miat szczegGlne znaczenie dla gospo-
darstwa mlejscowego i przyczyni sie w du-
zej mierze do podniesienia dobrobytu lud-
noéci tej czesci naszych Kreséw. Powsta-
na nowe warsztaty Iﬁlpracy ktore licznym ro-
dzinom bezrobotnych zapewnig moznos$¢ za-
robkowania.

Nie posiadamy }!]eszcze doktadnych szcze-
gotéw, dotyczacych oséb .obdarzonych tak
szczodrze przez Fortune. Na razie wiado-
mo tylko tyle, ze sa to osoby niezamozne,
dla ktor[}/ch kapltal odegra decydujagca role
w_ich dotychczasowym ~ trybie " Zycia.
pie¢ o0sob, ‘wygraly ftrzy oanie. Jest to zn_a-
mienne, gdyz odczas ~ ubiegtego ciggnienia
meszyiy si¢ panie specjalnymi wzgledami
losu.

Dzi$ kazdy z tych, co wyirall jest p05|a»
daczem 160.000 zotych dzigki temu, ze los
podzielony zostat na pie¢ czesci. Przyszlosc
nalezy do nich i do tych, co wygraja w roz-
poczynajacej sie czterdziestej drugiej Lo-
terii.

Wydawnictwa I. T. L. Instytut Tech-
niczny Lotnictwa wydat ostatnio pod-
recznik inz. A. Janowskiego ,Organi-
zacja pracy w lotniczych warsztatach
remontowych4 jako czwarty tom ,Bi-
blioteki ~ podrecznikéw  technicznych
ITL“. Ksigzki serii BPT znajdujg sie
w sprzedazy w Gtoéwnej Ksiegarni
Wojskowej i jej 150 przedstawiciel-
stwach. ITL prowadzi wytgcznie sprze-
daz zbiorowg (od 10 egz. pojedynczej
ksigzki) udzielajgc 35% rabatu od cen

ksiegarskich. Prawo ulgowego kupna
przystuguje:

wojskowym i cywilnym pracowni-
kom instytucyj i zaktadéw wojsko-
wych,

pracownikom  instytucyj pafstwo-
wych,

pracownikom fabryk zwigzanych z

przemystem wojennym,
mtodziezy szkét Srednich i wyzszych,
cztonkom stowarzyszen technicznych,
aeroklubéw, LOPP, PW, Strzelca i t. p.

cena cena
Ceny wydanych ksigzek ksgfg,ulgquwa
Lotnicze przyrzady poktad. 5 3.25
Stosowana mechanika lotu 4 2.60
Strzelanie w locie 5 3.25
Organizacja pracy w lotni-
czych warszt. remontowych 3 1.95
»Samocho6d ostatniej doby“. Nakta-

dem Zaktadéw Wydawniczych M. Ar-
cta w Warszawie ukazata sie praca inz.
Adama Tuszynskiego z dziedziny au-
tomobilizmu pod tytutem ,Samochéd
ostatniej doby4

Podrecznik ten, jak wszystkie daw-
niejsze tegoz autora, cechuje jasna i
prosta forma, zwiezte ujecie przedmio-
tu, ilustrowane rysunkami, co daje mo-
inosé nawet nie fachowcom $ledzi
tekst ze zrozumieniem rzeczy.

Uwzgledniajac nowoczesne konstruk-
cje i udoskonalenia, daje mozno$¢ za-
poznania sie z nimi automobiliscie -

amatorowi, dla fachowcéw natomiast
stanowi powtérzenie i pogtebienie
wiadomosci z ich praktyki.

W aktualnej sprawie olbrzymiego

rozwoju motoryzacji, literatura facho-
wa z techniki samochodowej wzbogaco-
na zostata o podrecznik, zastugujacy ze
wszech miar na uwage, ktory, jak
wszystkie poprzednie tegoz autora,
spotka sie na pewno z przychylnym
przyjeciem.



Utatwienie pracy pilota

przez zastosowanie

samoczynnie sterujgcego

urzagdzenia Askanii

Tylko jeden ruch reki!

Odpowiedni kurs nastawia si¢ korba odle-
gtosciowego zyra kierunkowego.

Pilot automatyczny utrzymuje woéwczas
z najwieksza doktadnoscig zadany kierunek.

ASKANIA-WERKE A.G.- BERLIN-FRIEDENAU

PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKE: INZ. B. HOPPENFELD, WARSZAWA, MARSZA:LKOWSKA 25 TEL 821-40.



FABRYKA FILCOW

Spoétka Akcyjna
£ODZ, UL. SKRZYWANA 5. TEL. 137-32

Reprezentacja w Warszawie:

G. SZCZECINSKI
UL. CHLODNA 20
Tel. 291-49

ROK ZALOZENIA 1887

Wyroby :

WOJLOKI i FILCE WSZELKIEGO RO-
DZAJU W SZCZEGOLNOSCI FILCE
IZOLACYJNE i USZCZELNIAJACE

Towarzystwo Zaktadéw Chemicznych

, IREM"

SP. AKC.

WARSZAWA, UL. MAZOWIECKA 7
Telefony: 635-36, 584-30, 303-20

uruchomito nowe dziaty produkcji:

KLEJU PERELKOWEGO

(najoszczedniejsza dla konsumenta i najwygodniejsza
w uzyciu posta¢ kleju)
KLEJU KOP TTKOWEGO
OLEJU KOSTNEGO

STEARYNIANOW:

cynku (kosmetyczny i techniczny),
magnezu (kosmetyczny),
glinu, wapnia, chromu, otowiu,
stearooleatu glinu.

TOWARZYSTWO
ZAKLADOW — — —
ZYRARDOWSKICH

SPOLKA AKCYINA
WARSZAWA, TRAUGUTTA 8

WYROBY LNIANE:

Bielizna stotowa, S$cierki i recz-
niki, bielizna poscielowa Iniana
i po6tiniana, tkaniny oponowe,
ptachty, brezenty impregnowane,
tkaniny ubraniowe, wsypy i worki

WYROBY BAWELNIANE:

Bielizna stotowa, poécie-
lowa i artykuty kgpielowe

PRZEDZA | NICI

WYROBY TRYKOTOWE

AEROMARIN
KLAWE

Jedyny polski preparat
zapobiegaiqcy wystqpo-
waniu objawow

CHOROBY
MORSKIE J
i POWIETRZNEJ

Unikniesz przykrej cho-
roby zaopatrzywszy sie
przed lotem w tabletki

, ERODMARIN KLAWE

Do nabycia w aptekach

TOWARZYSTWO PRZEMYSLU
CHEMICZNO-FARMACEUTYCZNEGO

d maguter KLAWE, S. A

WARSZAWA, KAROLKOWA 22/24



BIULETYN

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZLONEK F A. 1)
WARSZAWA, KROLEWSKA Nr. 2
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa

Telefony 2-33-77, 2-33-11.

Nr.

Czerwice —

128

lipiec — 1938

S. p. kpt pil. Eugeniusz Makowski zginat $miercig lotnika w dniu
16 lipca 1938 r. jako zawodnik VI. Krajowych Zawodow

Komisarze szybowcowi na r. 1938

Szybowcowych.

Czes¢ Jego pamieci!

Zatwierdzeni zostali dodatkowo nastepujacy Komisarze Szy-

bowcowi na rok 1938:
Inz. Ekielski Eustachy, Krakow,
Hasko Mieczystaw, Lwoéw,
Kasprzyk Witold, Lwoéw,
Kpt. obs. Kiosinski Antoni, Krakéw,
Lewandowski Mieczystaw, Zakopane,
Inz. Schiele Kazimierz, Zakopane,
Por. pil. Sedzielowski Tadeusz, Krakoéw,
Inz. Tarczynski Tadeusz, Warszawa,
Dr. Zbikowski Wiadystaw, Suwalki.

Zjazd F. A |

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej

podaje do wiadomosci

streszczenie wazniejszych uchwat powzietych na ostatnim Zjez-
dzie F. A. I. w Berlinie, odbytym w dn. 22 — 28 czerwca.

Wnioski Aeroklubu Niemiec

1. Zmiany do kwestionariusza, dotyczacego dziatal-
nosci Ae-C. N., majacego ulatwi¢ sporzadzenie ogol-
nego sprawozdania rocznego.

Postanowiono rozesta¢ wnioski p. Krogmanna spra-
wozdawcom generalnym czterech poprzednich lat,
mianowicie: pp. H. E. Perrin‘owi, ptk. B. J. Kwie-
cinskiemu, inz. Tadiya Sondermayer‘owi i Mitschell
B. Caroll, ktérych uwagi w tej sprawie zostang przed-
stawione na ,Conseil General® w styczniu 1939 r.

2. Zmiany do regulaminu chronometrazu rekordéw
klasy D.

Postanowiono przyja¢ wniosek Aero-Clubu von
Deutschland, dotyczacy ustanowienia dla klasy D.
specjalnej kategorii pomocnikéw chronometrazy-
stéw, postugujacych sie chronometrami o zwyktej
zapadce, pod warunkiem jednak, ze kandydaci ztozag
uprzednio egzamin, dla stwierdzenia ich uzdolnien.

3. Zmiany do przepiséw F. A. I., dotyczacych
rekordéw w klasie D.

Po wystuchaniu raportu Komisji Lotu Bezsilniko-
wego, dotyczacego tych wnioskéw, Ogoélny Zjazd
uchwala:

a) doda¢ do artykutu 95 Kodeksu Sportowego na-
stepujace zdanie: ,,Dla rekordéw w klasie D nie
jest wymagane ztozenie uprzedniej prosbv o ze-
zwolenie na wykonanie préby ustalenia re-
kordu*.

b) Wniosek o niewymaganie cechowania barogra-
fow przed préba ustalenia rekordu w klasie D
zostaje przyjety dla rekordéw, w ktorych baro-
graf stuzy jedynie jako stwierdzenie prawidio-
wego wykonania wyczynu (rekordy czasu lotu,
odlegtosci etc.). W wypadku, kiedy barograf
stuzy do kontroli rekordu wysokosci, musi on
by¢ obowigzkowo sprawdzony przez odpowied-



ni Urzad Panstwowy; barograf winien by¢
w tym celu odestany w ciggu o$miu dni po wy-
konaniu proéby.
c¢) Na wniosek Komisji Lotu Bezsilnikowego
przyjmuje sig, ze przy uwzglednianiu czaséw
w klasie D chwila odlotu bedzie okreslona na
podstawie punktu barogramki, oznaczajgcego
oderwanie si¢ od ziemi, czyli rozpoczecie lotu.
d) Komisja Lotu Bezsilnikowego popiera wniosek
utworzenia nowej kategorii rekordéw dla klasy
D, mianowicie ,rekordéw lotu docelowego®.
Zjazd przyjmuje te propozycje, postanawia jed-
nak, ze miejscem ladowania wybranym przed lotem
powinno by¢ w zasadzie badZ lotnisko, badZz zareje-
strowane szybowisko. W razie gdyby wybrane miej-
sce ladowania nie byto oficjalnie uznanym lotni-
skiem, zawodnik winien przedsiewzig¢ Srodki celem
zapewnienia obecnosci komisarza sportowego dla
kontroli ladowania.
Dla ustanowienia tego nowego rekordu pilot wi-
nien ladowa¢ na miejscu uprzednio wskazanym.

Wniosek Komisji Naukowej Aeroklubu Belgii

dotyczy =zastosowania do kontroli rekordéw wyso-
kosci metody opartej na fotografii powietrznej.

Na wniosek Komisji Aerologicznej, ktéra przyjeta
te propozycje z wielkim zainteresowaniem, Zjazd
uchwala przeprowadzenie odpowiednich doswiadczen
we Francji i Belgii, ktéorych wyniki zostang przed-
stawione na nastepnym Zjezdzie Ogélnym w 1939 r.

Wnioski Aeroklubu Francji

1. Zmiana do listy rekordéw F. A. 1.

Po przyjeciu do wiadomosci sprawozdania Komi-
sji Sportowej, Zjazd Ogoélny postanawia przyjac
wniosek Aero-Club de France i wykresli¢:

1° rekordy z obcigzeniem 500 kg w réznych kla-

sach,

2° kategorie ,wielomiejscowych® samolotéw w re-

kordach podzielonych wedtug litrazu,

3° rekordy kobiece, sklasyfikowane wedtug zabra-

nego obcigzenia,
4° rekordy kobiece,
trazu.

Wreszcie, na wniosek Komisji Sportowej, postano-
wiono skres$li¢ rekordy w linii famanej w poszcze-
go6lnych klasach.

sklasyfikowane wedtug li-

2. Zmniejszenie liczby rekordéw dyplomowanych.
Zjazd Ogélny przyjmuje powyzsza propozycje
i postanawia, ze odtad otrzymajg dyplom F. A. .
a) posiadacze rekordéw Swiatowych,
b) posiadacze rekordéw szybkosci na 100 km.
Na wniosek Komisji Lotu Bezsilnikowego w kla-
sie D otrzymajg roéwniez dyplomy zdobywcy rekor-
doéw czasu lotu, odlegtosci i wysokosci.

3. Kontrola litrazu.

Przyjeta zostata nowa metoda kontroli litrazu sil-
nikéw dla réznych kategorii rekordoéw, klasyfikowa-
nych wedtug litrazu. Powyzsze nowe przepisy wej-
da w zycie poczawszy od 1 stycznia 1939. Odnosny
regulamin zostanie rozestany Ae-C. N.‘'om przed ta
data.

Wnioski Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej
1. Zmiany do Kodeksu Sportowego.

Zjazd Ogoélny przyjmuje do wiadomosci z wielkim
zainteresowaniem wnioski Aeroklubu Rzeczypospoli-
tej Polskiej dotyczace zmian do Kodeksu Sportowe-
go F. A. 1, jednakze wobec wielkoSci tej pracy, po-
stanawia, zgodnie z Komisjg Sportowa, przekazaé
je do przestudiowania specjalnej Komisji, ztozonej
z cztonkéw Biura Komisji Sportowej: pp. Hirsch-
auer, von Gronau i Tissandier oraz pp. Fiedler, Del
Duca i putk Kwiecinskiego.

Komisja ta zbierze si¢ w Paryzu w listopadzie b. r.
i opracuje raport, Ktéry zostanie przedstawiony na
,Conseil General“.

2. Zmiany do Regulaminu Modeli Redukcyjnych.

Zjazd Ogoélny wystuchuje sprawozdania ztozonego
w tym wzgledzie przez Komisje Modeli Redukcyj-
nych. Ta ostatnia proponuje odtozy¢ wprowadzenie
jakichkolwiek zmian do 31 grudnia 1939 r. ze
wzgledu na liczne modele, ktére juz zostaty zbudo-
wane lub sg obecnie w budowie wedtug danych,
okreslonych w obowigzujacym obecnie regulaminie,
a ktérym nalezy pozostawi¢ czas do wykonania wy-
czynow. Praktyka najlepiej wykaze, czy regulamin
winien ulec zmianom, czy tez nie.

Zjazd Ogélny przyjmuje te propozycje.

Wniosek Aeroklubu Szwecji

dotyczacy wprowadzenia miedzynarodowych kupo-

néw-odpowiedzi dla wysytania odcinkéw kontrol-

nych z tryptykéw, stwierdzajacych odlot samolotu
z granic danego parstwa.

Zjazd Ogoélny przyjmuje z przyjemnoscig do wia-
domosci, ze powyzsza propozycja zostata przyjeta
przez wiadze celne kilku panstw. Juz obecnie bony
te moga by¢ uzywane w Szwecji, Niemczech, Francji
a prawdopodobnie w niedtugiej przysztosci w wieg-
kszosci panstw.

Ae-C. N. zostang o tym zawiadomione przez Se-
kretariat F. A. I.

Kodeks sportowy

1. Ewentualne zastosowanie art. 92 do rekordéw
klasyfikowanych wedtug litrazu.

Po wystuchaniu sprawozdania Miedzynarodowej
Komisji Sportu Aeronautycznego (C. A. S. .), Zjazd
0Ogolny jednogtosnie postanawia, ze art. 92 nie bedzie
stosowany do rekordéw klasyfikowanych wedtug
litrazu.

2. Regulamin periodycznego sprawdzania przyrza-
déw dla automatycznego chronometrazu.

Zjazd Ogolny przyjmuje nastepujacy tekst przepi-
sow:

,Dla uzyskania $wiadectwa uprawniajgcego do
chronometrowania rekordéw szybkosci na bazie,
przyrzad do automatycznego chronometrowania wi-
nien by¢ poddany prébie ruchu jednocze$nie z wy-
skalowanym zegarem astronomicznym, przy czym
czas proby wynosi cztery godziny zrzedu, za$ toleran-
cja * 1/100 sekundy na godzine.

Swiadecwo chronometru winno by¢ odnawiane co
dwa lata“.



Poza tym, Zjazd Og6lny postanawia, ze Ae-C. N.
beda musiaty przysta¢ do F. A. I. nazwe urzedowego
laboratorium, ktéremu powierzajg przeprowadzenie
powyzszych proéb.

Dopuszczenie lotu bezsilnikowego do Igrzysk
Olimpijskich.

Zjazd 0Ogo6lny przyjmuje z zainteresowaniem do
wiadomosci decyzje powzietg przez Miedzynarodowy
Komitet Olimpijski, zebrany w Kairze, dopuszczenia
na wniosek F. A. I. lotu bezsilnikowego do progra-
mu Igrzysk Olimpijskich.

Regulamin przedstawiony przez Komisje Lotu
Bezsilnikowego F. A. |. zostaje przyjety.

Zawody obejmujg nastepujace proby:

Przeloty docelowe, przy specjalnym uwzglednieniu
w klasyfikacji:

a) szybkosci,

b) wysokosci.

Dopuszczone beda jedynie jednomiejscowe szy-
bowce olimpijskie, ktérych charakterystyka okreslo-
na bedzie przez F. A. I

Zawodnikami moga by¢ jedynie amatorzy, w ro-
zumieniu statutu amatora przyjetego przez C. I. O.
(Miedzynarodowy Komitet Olimpijski).

Charakterystyka szybowca olimpijskiego zostata
przyjeta przez Zjazd. Propozycje dotyczace budowy
jednomiejscowego szybowca olimpijskiego winny by¢
przekazane Komitetowi Lotu Bezsilnikowego przed
1 grudnia 1938 r. wraz z planami konstrukcyjnymi
i obliczeniami wytrzymatosci.

Propozycje przedstawione zostang Komisji Tech-
nicznej o nastepujacym skiadzie:

Pp.: Kensche (Niemcy),

Cartier (Francja,
Shenstone (W. Brytania),
Silva (ltalia),

van der Mass (Holandia),
Stepniewski (Polska).

Szybowiec olimpijski wybrany zostanie w wyniku
zawoddw  zorganizowanych miedzy  wszystkimi
przedstawionymi modelami. Na zaproszenie Reale
Unione Nazionale Aeronautica, zawody te beda zor-
ganizowane w Rzymie od 1-go do 15-lutego 1939 r.

Regulamin olimpijski oraz warunki dla konstruk-
cji jednomiejscowego szybowca olimpijskiego zosta-
na przestane Ae-C. N'‘om.

Nowy regulamin kontroli rekordu wysokosci

Nowy regulamin przedstawiony przez Komisje
Aerologiczng zostal przyjety. Zjazd Ogdélny postana-
wia jednak, ze bedzie on stosowany tylko w razie
powaznych rekordéw wysokos$ci, przy czym Biuro
Komisji Sportowej bedzie miato za zadanie przedsta-
wi¢ wnioski w tym wzgledzie.

Turystyka

Sprawozdanie dotyczace wprowadzenia w zycie sy-
gnalizacji przyjetej przez F. A. I

Zjazd Ogolny przyjmuje z zadowoleniem do wia-
domosci, ze sygnalizacja F. A. |. majgca na celu
wskazanie turystom powietrznym strone lotniska
i budynek do ktérego maja sie udac¢ celem zatatwie-
nia formalnosci, zostata urzedowo przyjeta przez
Niemcy, Belgie, Wegry, Polske, Rumunig, Egipt
i Grecje.

W Niemczech sygnalizacja ta obowigzuje na
wszystkich lotniskach celnych.

Sprawa ta jest jeszcze badana we Francji i W. Bry-
tanii.

Radiofonia

Zjazd Ogoélny ubolewa, ze Migdzynarodowa Kon-
ferencja Radio-Komunikacji, ktora odbyta sie w Kai-
rze nie uwzglednita wniosku F. A. I. Zjazd
postanawia nalega¢ na instytucje urzedowe w celu
uzyskania uprawnienia dla samolotéw turystycznych
posiadania na poktadzie aparatéw radiofonicznych,
umozliwiajgcych otrzymywania w statych godzinach
komunikatéw meteorologicznych a w razie mgtly
otrzymywania zawiadomien o zblizaniu si¢ samolo-
tow komunikacyjnych i innych.

W celu unikniecia katastrof lotniczych, ktére mo-
gltyby powsta¢ wskutek zakazu instalowania na po-
ktadzie samolotéw turystycznych aparatéw radio-
wych, F. A. I. postanawia ztozy¢ ponowny wniosek
na konferencji europejskiej, ktéra odbedzie sie w Pa-
ryzu, przy koncu 1938 r. Sekretarzowi generalnemu
F. A. I. Zjazd poleca porozumienie sie w tej sprawie
z Miedzynarodowg Komisjg Zeglugi Powietrznej
(C. I. N. A).

Miedzynarodowa odznaka pilota sportowego

Zjazd Og6lny wybiera miedzynarodowa odznake,
ktéra wreczona zostanie, na ich proshe, wszystkim
posiadaczom dyplomu pilota.

Poszczegélne Ae-C. N. moga sie zwraca¢ o powyz-
sze odznaki do F. A. I, ktéra bedzie je przydzielata.
Na odwrocie odznaki wyryte zostang: rok wydania
dyplomu, numer dyplomu oraz nazwa kraju.

Regulamin Ogoélny Komisyj

Po wystuchaniu zdania réznych Komisyj w spra-
wie projektu regulaminu, Zjazd Ogélny postanawia
regulamin ten przyja¢ z nastepujacymi zmianami:

1. Kazda Komisja moze sie sktada¢ z 15 cztonkdw,
kazdy innej narodowosci; kandydatury przed-
stawiajg poszczeg6lne Ae-C. N..

2. Cztonkowie wybierani sg na przeciag
przez Zjazd Ogo6lny.

3. Jesli rzeczywisty cztonek nie moze wzig¢ udzia-
tu w zebraniu Komisji, Ae-C. N. moze wyzna-
czy¢ na to zebranie zastepce, ktéry bedzie miat
te same uprawnienia co cztonek rzeczywisty,
ktérego zastepuje.

4. Komisje wybierajg same co roku swoje Biuro.
W razie gdyby Komisja sie nie zebrata, Biuro

wybierane jest przez Zjazd Ogélny.

roku

Afiliacje
Po wystuchaniu sprawozdania dotyczacego ro6z-

nych kandydatur, Zjazd Ogélny uchwala jednogto-
$nie nastepujace afiliacje:

Afryka Potudniowa — , The Aero-Club of South
Africa“ 1129, Maritime House, Loveday str. — JO-
HANNESBURG.

Estonia — ,Eesti Aero Klubi“, Parnu mnt 20-5 —
TALLIN.

totwa — ,Latvijas Aero Klubs“, Kalpaka Bulv.
1. — RIGA.



Puchar Ks. Bibesco dla lotu bezsilnikowego

Zjazd Og6lny przyjmuje do wiadomosci, iz Aero-
Club von Deutschland, wobec trudnosci jakie na-
strecza w niektérych krajach uzyskanie zezwolenia
na przelot, rezygnuje w roku 1938 z organizacji za-
wodéw o Puchar Ksiecia Bibesco.

Zjazd postanawia powierzy¢ ponownie organizacje
tych zawodéw Aero-Club‘owi von Deutschland na
rok 1939.

Regulamin bedzie przedstawiony Miedzynarodo-
wej Komisji Lotu Bezsilnikowego dla wprowadzenia
ewentualnych zmian.
Reprezentacja F. A. I. w Hiszpanii

Zjazd Ogoélny, uwazajac, ze sport i turystyka lot-
nicza nie moga by¢ wykonywane w chwili obecnej
na terytorium Hiszpanii, potwierdza decyzje powzie-
ta przez Biuro F. A. I. i postanawia zawiesi¢ repre-
zentacje F. A. I. w Hiszpanii do czasu odzyskania
swobéd przelotowych.

Sprawozdanie Skarbnika Generalnego

Po wystuchaniu sprawozdania Skarbnika General-
nego o stanie finanséw F. A. I., stosunkowo pomysl-
nym pomimo obecnych trudnosci pienieznych oraz
o koniecznosci znalezienia nowych Zrédet dochodéw
na pokrycie wydatkéw zwigzanych ze statym wzro-
stem dziatalnosci F. A. I. i utrzymywania coraz to
obszerniejszych lokali, Zjazd Ogélny poleca Sekre-
tarzowi Generalnemu i Skarbnikowi Generalnemu
opracowac¢ sprawozdanie ze wzrostu dziatalnosci po-
szczeg6lnych dzialéw F. A. I. oraz sporzadzi¢ projekt
budzetu potrzebnego dla dobrego ich funkcjonowa-
nia. Projekt ten zostanie rozestany Ae-C. N‘om i roz-
wazony na ,Conseil General* w r. 1939.

Wybory

Zarzad Gtéwny F. A. 1. na rok 1938-1939 ukonsty-
tuowat sie w nastepujacy sposob:
Prezes: J. W. ksigze Bibesco,

Warszawa, dn. 20 lipca 1938 r.

Sekretarz Generalny: P. Paul Tissandier,
Skarbnik Generalny: P. Ed. Blondel La Rougery,
Wiceprezesi:

Pp. G. L. Cabot L. L. D,
Hr. H. d‘Oultremont,
Pik. E. Messner,
Jhr v. den Berch v. Heemstede,
Pptk. B. J. Kwiecinski,
Inz. Tadyia Sondermayer,
Wolfgang von Gronau,
Pik. A. Wateau,
J. E. Mohamed Taher Pacha,
Markiz de Londonderry,
Generat Pierro Oppizzi.

Wobec jednego wakansu, p. Bay Sukrti Kocak, wi-

ceprezes Aeronautycznej Ligi Tureckiej zostaje mia-
nowany wiceprezesem F. A. I

Zjazd 1939 r.

Na zaproszenie Aero-Club Royal de Grece, Zjazd
jednomysinie postanawia zwota¢ swe nastepne do-
roczne zebranie w 1939 r. w Atenach.

Zjazd przyjmuje réwniez do wiadomosci zaprosze-
nie Aeronautyczne Ligi Turcji na odbycie zebrania
w 1941 w Turcji.

Zaproszenie to zostaje zasadniczo przyjete.

Miedzynarodowa Komisja Lekarska F. A. I.

Komisja Lekarska zebrala sie w niedziele, dnia
26 czerwca i po wymianie zdan i ustaleniu programu
prac, zostata oficjalnie ukonstytuowana, przy czym
Biuro jej na rok 1938-39 skiada sie z nastepujacych
0s6b:

Prezes: Ppik lekarz Sillevaerts (Belgia),

Wiceprezesi: Pik. dr. Koschel (Niemcy),

Agostino Gemelli (Italia).

Sekretarz Generalny: Dr. Pierre Behague (Fran-
cja).

Sprawozdawca Generalny: Dr. Fiumel (Polska).

P. o. Sekretarza Generalnego
(—) A. Domes.



WYTWORNIA
RADIOTECHNICZNA

sp. Z0O O.

WARSZAWA 36
UL. STEPINSKA 25
TEL. 8-10-46 i 9-10-34

Krétkofalowe radio-
stacje nadawczo-od-
biorcze, naziemne isa-
molotowe, odbiorniki
i urzadzenia radiowe
do celéw technicznych,
sprzet nadawczy i tp.

DZIALt OSCYLATOROW | REZONA-
TOROW PIEZOELEKTRYCZNYCH

DUNLOP

PNEUMATYKI
K Ot A

HAMULCE

DO SAMOLOTOW

~ANPOLGUM"

Warszawa, Al. Jerozolimska 31. Tel. 550-60

PTE

POLSKIE TOWARZYSIWO ELEKTRYCZNE

Spoétka Akcyjna

Zarzqd: Warszawa, Marszatkowska 137

Fabryka: Warszawa, Terespolska 46/48

TRANSFORMATORY OLEJOWE
do 2500 kVA i 35000 V

TRANSFORMATORY SUCHE
do 160 kVA i 6000 V

SILNIKI ASYNCHRONICZNE
do 750 KM i 6000 V

SILNIKI ASYNCHRONICZNE —
SYNCHRONIZOWANE
do poprawy cos 9 sieci
MASZYNY PRADU STALEGO
do 100 KM
SILNIKI KRANOWE i TRAKCYJNE

MASZYNY SPECJALNE

WSZELKIEGO RODZAJU

dla prgdéw silnych na niskie
i wysokie napiecie do 60 kV oraz
kable do prqdow stabych

polecajq:
KABEL POLSKI, S A
Bydgoszcz

FABRYKA KABLI, S A
Krakow
WARSZAWSKA
WYTWORNIA KABLI, S. A.
W arszawa—Okecie

POLSKIE FABRYKI KABLI
iWALCOWNIE MIEDZI, S.A.

Ozaréw Warszawski



STANDARD-KABEL

FABRYKA PRZEW ODOW ELEKTRYCZNYCH

WINCENTY KOSSAKOWSKI — ZOFIA (KOSSAKOWSKA

WARSZAWA, uUL. KACZA NR. 4, TELEFON 11-34-33
(WYRABIA 1 POLECA;

Przewody lotniczo ekranowane. Pochwy do linek
Bowdena. Przewody kompensacyjne do termopa-
réow. Oploty metalowe. abelki’samochodowe. = —

PRACUJEMY
DLA LOTNICTWA

APARATY TLENOWE
ODDECHOWE

PERUN - Warszawa |

PILKI DO METALI wszelkiego rodzaju i w réznych

z. znana marka iakosciach dostarcza

,GLOBUS"

FABRYKA PIt | NARZEDZI
Katowice, Kosciuszki 29

Najwieksza i najsprawniejsza fabryka pit do metali w Polsce

EDWARD GRONIOWSK1 ~T A A i tarl™ I

Inz. LESKI. GRONIOWSK| i S-ka. Sp. z . .

Surowce chemiczne dla wszelkich gatezi przemystu,
oleje, ttuszcze, pokosty, sykatywy itp.

Egzystuje od 1892 r.
CHRON SWOJ MAJATEK PRZED WLAMANIEM
Fabryka Kas Stalobetonowych i Wyrobéw Zel.

HENRYK JARDEL

Biuro i Fabryka: Warszawa, ul. Madalinskiego 29, tel. 4.31-97
Kasy stalobetonowe, szafy zelazne i Kkartoteki

Najpraktyczniejsze MASZYNKI. ZELAZKA, LAMPY
naftowe, spirytusowe i benzynowe

REX
Fabryki W. TAQK

Warszawa .Chtdd na 31
tel. 256-24
Katologl gratit

BLACHY DZIURKOWANE (SITA)

dla przemystu lelaznego, ce-
mentowego, papierniczego,
kopalnianego, chemicznego,
dla rolnictwa, cukrownictwa,
mtynarstwa, fabryk kroch-
malu, gorzelni i browaréw do
wszelkich urzqdzeé i apara-
tow technicznych, oraz bla-
cho azurowa do celéw budo-
wlanych, ozddb it op.
wykonywa z wszelkich
materiatéw w dowolnych roz-
miarach i grubosci.

Wytwornia Blach Dziurkowanych ,,SITO“
WARSZAWA-GROCHOW, WIATRACZANA 15. TEL. 10-01-92 | 10-13-10

Kompostery, perforatory, stemple, cechowniki
WARSZTATY MECHANICZNE
AUGUST DELOFF

Warszawa |, Mazowiecka 11

TOWARZYSTWO PRZEMYSLOWO - HANDLOWE

HPO T E G A.|| WARSZAWA. ZURAWIA 27

TELEFON 9.31-84

WYTWORNIA ODZIEZY SPORTOWE] | ZAWODOWE]

FABRYKA APARATOW ELEKTRYCZNYCH

S. KLEIMAN i Synowie

Warszawa, ul. Okopowa Nr 19 (gm wt.)
Telefony: 683-46, 686-00, 683-77, 234-26, 248-57, 235-53, 645-31.
Wtasne, najwieksze w Polsce, laboratoria dodwiad-
czalne wysokich napie¢ do 1,250,000 volt.

T Y T A N Baterie kieszonkowe i anodowe.

Warszawa, Obozowa 16 Latarki elektryczne wszelkich typéw.
Rok zat. 1884 tancuchy rowerowe

Kraj.clz}Q/(}IdPRZEMYSL LESNYS M

rzewa stolarskiego | budowlanego

Mechaniczna obrébka drzewa. Wyréb listew do podtdg, desek podtogo-
wych, okien, drzwi i t d. z wlasnych materiatéw lub przystanych

Klej do drzewa dla celéw lotniczych ,,CASOLIN“ produkuja

cremczne WIENIAWSKI & WITKOWSKI ogr2 oap.

Warszawa-Wola, ul, Sewer. Krzyzanowskiego 34. Tel. 5.39-28

FABRYKA WYROBOW GUMOWYCH
SP. Z OGR. ODP. ciinci
WARSZAWA, KOPERNIKA 26. Tel. 298-43 MCrlUE

AZBESTOWE _uszczelnienia do pary i ptynéw.
AZBESTOWA odziez ognioochronna
AZBESTOWE _tasmy hamulcowe
AZBESTOWE tarcze sprzegtowe

T-WO FABRYKI WYROBOW |AZBESTOWYCH i GUMOWYCH
L,LEONOWIT"™
Spétka Akcyjna
LtODZ, PIOTRKOWSKA 175

PRZEMYSLOWE ENIb EISERTI BRACIA iCKJLIEIKERT Sp. Akt.

ODZ,UL. GDANSK o
TELEFONY: NR. 198-60, 198-61. Adr. telegr.: EMILEISERT-£ODZ

ZakbadY_ WX[WarZa]q: Ponczochy i skarpetki pod znang marka
~TURILLA®. Koronki i wstawki: Iniane, sztuczno - ledwabne,
kolorowe, Tasiemki: jedwabne, bawetniane, wetniane, gumowe.
Tasiemki gumowe: do szelek, podwiagzek, gorsetow do masek
przeciwgazowych, Tasmy: izolacyjne, do obszywania bielizny,
do maszyn rotacyjnych, wrzecionowe, do zamkniec¢ bjyskaw. i tp.
Sznurowadta, ramigczka, sutaz i t. p.

LUDWIK WAGNER iS-ka

WYKOttCZALNIA
I FARBIARNIA

LtODZ, UL. ZELIGOWSKIEGO 456

FABRYKA WYROBOW

1ZO LACY JN YCH

Warszawa, Syreny 3.
Tel. 203.40

IZOLACJE budowlane,
KORKOWE
przeciwakustyczne i t. p.

IZOLACJE OD WILGOCI: Niszczenie*grzyba, Karbolineum i Grzybojad*
KRYCIE DACHOW: Papa bitumiczna - czarna i srebrzysta.

Numer opuscit prase dnia 23 lipca 1938 r.

Redaktor i wydawca: Jerzy Osicéski.

S. A. Z. G. ,Drukarnia Polska”, Warszawa, Szpitalna 12
w dzierzawie Spoétki Wydawniczej Czasopism, Sp. z 0. O.






DOSWIADCZALNE WARSZTATY
LOTNICZE «SP. Z OGR. ODPOW.

WARSZAWA = OKECIE =« LOTNISKO « TEL. 4.31-22



