


R O K  Z A Ł . 1 8 0 3

P OWSZECHNY

Z AKtAD 

U BEZPIECZELr~ 

W ZAJEMNYCH
INSTYTUCJA SŁUŻĄCĄ WYŁĄCZNIE DOBRU PUBLICZNEMU

ZAPEWNIA NAJTAŃSZĄ KALKULACJĘ SKŁADEK 
SOLIDNĄ LIKWIDACJĘ SZKÓD, SPRAWNĄ OBSŁUGĘ

przy ubezpieczeniu

OD O G N I A ,  G R A ­
DOBICIA,  K R A D Z I E Ż Y  
i RABUNKU, ODPOWIE­
DZIALNOŚCI CYWILNEJ, 
NASTĘPSTW NIESZCZĘ­
ŚLIWYCH WYPADKÓW 
i A U T O - C A S C O

UBEZPIECZENIA L O T N I C Z E
W  ZAKRESIE NASTĘPSTW  N IE S ZC Z Ę Ś LIW Y C H  W Y P A D K Ó W  
I O D P O W I E D Z I A L N O Ś C I  C Y W I L N E J

N A J K O R Z Y S T N IE J  P R Z E P R O W A D Z A

POWSZECHNY ZAKŁAD UBEZPIECZEŃ WZAJEMNYCH
IN F O R M A C J I U D Z IE L A J Ą  I P R Z Y J M U J Ą  W N IO S K I U B E Z P IE C Z E N IO W E :

W W A R S Z A W I E :  O D D Z I A Ł  G Ł Ó W N Y  U M O W N Y C H  U B E Z P I E C Z E Ń
ul. K opern ika  3 6 /4 0 , łe l. 3 4 1 -7 0 , 5 2 3 -0 5  

NA PROWINCJI: INSPEKTORATY PZUW we wszystkich m iastach w ojew . i pow ia tow ych



SKRZYDLATA POLSKA
M I E S I Ę C Z N I K  L O T N I C Z Y  '
O R G A N  A E R O K L U B Ó W
AD RES R ED A KC JI I A D M IN IS T R A C J I:

W A[RSZ AWA, AL. N I E P O D L E G Ł O Ś C I  1 6 3
TE LEFO N  4 3 1 -0 0 . K O N T O  PK O  9511  

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y  w  k r a ju :  rocznie — 1 0  z ł . ,  pó łrocznie
— 5 .5 0 ,  kw arta ln ie  — 3  z ł. N u m er pojedynczy — 1 z ł.  

Z a g r a n ic ą :  roczn ie —14  z ł., p ó łro c zn ie — 7 .5 0 .  N u m er 1 z ł. 3 0  gr. 
P renum eratą zaleg łq  ob licza sią według normy kw arta ln e |. 
Przy zam aw ian iu  po|edyńczych egzem plarzy prosimy w płacać do­
datkow o na porto: od 1 egz. — 15  g r., 2  — 3  egz. — 2 5  g r., 4 — 6  

egz. — 3 5  gr., 7 — 1 0  egz, — 5 0  gr. i ł .  d.

A.STEINHAGEN iH.STRANSKY
FABRYKA POMOCNICZA DLA PRZEMY­
SŁU LOTNICZEGO I SAMOCHODOWEGO

SP. Z OGR. ODP.

W W ARSZAW IE, UL. Z A G Ł O B Y  N R . 9.
TEL. 5 -9 4 -4 0 , 6 -5 8 -9 0 , 3 -3 0 -5 4 , 6 -4 3 -4 2

Pierw sza w Polsce w ytw órn ia  silników spali­
nowych dwusuwnych, stosowanych do p racy  

na ląd z ie , w odzie  i w pow ietrzu .
Produkcja części lotniczych, sam ochodow ych  
i m otocyklow ych. —  Budowa m echanizm ów  

i maszyn precyzyjnych.

Firm a została odznaczona:

„Z Ł O T Y M  M E D A L E M "  M IN . PR ZEM YSŁU  I H A N D L U  W  1 9 3 6  R O K U  
„ Z Ł O T Y M  M E D A L E M " W Y S T A W Y  

PRZEM YSŁU M E T A L O W E G O  I E LE K TR O TE C H N . W  1 9 3 6  R O K U

ZAKŁADY M ECH ANICZNE

H0T0L0T
SPÓŁKA Z  O. O .

WARSZAWA 4, JAGIELLOŃSKA 4/6
TEL. 1 0 -3 5 -7 1 ,  1 0 - 3 5 -8 2 ,  1 0 - 3 1 -1 2  i 1 0 - 4 1 -8 2

PRZYCZEPKI SAMOCHODOWE 
•  

WOZY SPECJALNE NA KOŁACH 
OGUMIONYCH 

•  

WYROBY Z BLACHY
tłoczone i ciągnione na prasach  

oraz sztancowane

•

KONSTRUKCJE ŻELAZNE 

WYROBY KUTE

Urządzenia do higienicznego, 
bezpylnego wywozu śmieci

PRODUKCJA KRAJOWA

według licencji światowej sławy 
specjalnej fabryki

J. OCHSNER & CIE 
w z Or ic h u



ELEKTRON
Materiał wysokiej wytrzymałości 
40 ° |o  l ż e j s z y  o d  a l u m i n i u m

ODLEWY
do budowy
silników lotniczych 
i płatowców

KOŁA syst DUNLOP
do płatowców

LILPOP, RAU i LOEWENSTEIN S. A.
Warszawa, ul. Bema 65

SP. AKC. J. JOHN W  ŁODZI
w y k o n y w a :

TOKARKI
szybkotnące nowoczesnej konstrukcji 8 typów

WIERTARKI
kolumnowe do meteli dla wiercenia otworów dla średn. 32 i 40 mm

PRZEKŁADNIE ZĘBATE
i ślimakowe oraz motoreduktory i przekładnie o bezstopniowej regulacji obrotów syst. H-TRIEB

KOŁA ZĘBATE
czołowe z zębami'frezowanymi prostymi, skośnymi i daszkowymi oraz stożkowe z zębami

heblowanymi

ODLEWY
z żeliwa wysokowartościowego o dowolnym składzie chemicznym, wytwarzanego metodą

bezkoksową

RUSZTY KOTŁOWE I WSZELKIE ODLEWY



WYTWÓRNIA SILNIKÓW I WARSZTATY MECHANICZNE

HENRYK LIEFELDT
■

STEFAN SCHIFFNER
SP. z  O G R .  ODP.

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

SILNIKI PRZEMYSŁOWE •  MOTOPOMPY •  CZĘŚCI METALOWE 
DO PŁATOWCÓW •  CZĘŚCI DO SILNIKÓW LOTNICZYCH •  CZĘŚCI 
DO SAMOCHODÓW •  PODGRZEWACZE POWIETRZA DO SILNIKÓW 

LOTNICZYCH I SAMOCHODOWYCH

WSZELKIE

PRZEWODY i KABLE 
E L E K T R Y C Z N E
DO ŚWIATŁA, SIŁY, SYGNALIZACJI,
TELEFONÓW i t. p.
w wykonaniu przepisowym normalnym 
i wg. specjalnych warunków technicznych 
produkujq następujqce fabryki krajowe:

ф Fabryka Kabli i Drutu, Sp. z o. o. w Będzinie 
§  Kabel Polski S. A. w Bydgoszczy 
ф Fabryka Kabli Clement Zahm, Sp. z o. o.

w Dziedzicach 
ф Fabryka Kabli S. A. w Krakowie 
0  Polskie Fabryki Kabli i Walcownie Miedzi S. A.

w Ożarowie 
0  Towarzystwo Przemysłowe „Kabel" S. A.

w Warszawie 
0 Warszawska Wytwórnia Kabli S. A. 

w Warszawie



URZĄDZENIA ELEKTROAKUSTYCZNE OD NAJMNIEJSZYCH, UŻYWANYCH W ZAMKNIĘ­
TYCH LOKALACH — DO POTĘŻNYCH INSTALACYJ DLA OBSŁUGI NAJWIĘKSZYCH

ZBIOROWISK PUBLICZNYCH

INSTALACJA NASZEJ PRODUKCJI INFORMOWAŁA 200.000 WIDZÓW, OBECNYCH W DNIU 
3 MAJA B.R. NA POLU MOKOTOWSKIM O PRZEBIEGU REWII I POKAZÓW WOJSKOWYCH

Państwowe Zakłady Tele- i Radiotechniczne
w Warszawie, ul. Grochowska 341, łel. 10-45-00

S . Е . E .
SUCHY ELEMENT ELEKTRYCZNY

Fabryka ogniw galwanicznych
LEON LEM AŃSKI

W arszaw a, Górczewska 15, tel. 2-18-22 

ROK ZAŁ. 1908

p o l e c a :

OG NIW A N ALEW NE, OG NIW A MOKRE, OG NI­
W A SUCHE, BATERIE ŻARZENIA, BATERIE  

A NO DO W E, BATERIE SPECJALNE

WALCOWNIE METALI S. A. 
DZIEDZICE

PŁYTY G RAFICZNE dlacynkografii, miedzio­
rytu i ofsetowego druku,— miedziane i cyn­
kowe ze specjalnego stopu, — wysoka 
wytrzym ałość, równe traw ienie.
STOP ALUMINIOW Y, odporny na wpływy  
atmosferyczne, — ła tw e  szlifowanie, polero­
wanie, lutowanie, spawanie, wysoka wytrzy­
małość.
BLOCZKI do odlewów w piasku i kokilach, 
dla architektury i konstrukcji pojazdów. 
ANTIKORODAL nieczerniejący metal sre­
brzysty.

BLACHY, TAŚMY, DRUTY, P R Ę IY , PROFILE, RURY

DZIBbO POLSKICH Ш
MOTOCYKLE
SOK0Ł6OO’’

Nieprzerwany łańcuch coraz to no­
wych zwycięstw SOKOŁÓW na złym 
terenie jest najlepszym dowodem, że 
SOKÓŁ 600 jest bezkonkurencyjnym 
motocyklem dla polskiego sportowca 
i turysty.

PAŃSTWCW

W a r s z a w a ,  ul. Terespolska 34/36 
Tel. 10-46-00 (Centrala)



„Nasz Sklep-Urania"
Sp. A kc.

H urtow e składy papieru 
i m ateria łów  piśmiennych

Z ak łady lin ierskie i in tro liga to rsk ie
Fabryka zeszytów, b ru lio ­
nów i ksiqg handlowych

CENTRALA:
W a rsza w a , Sienna 15, łel.: 270 -97  i 5 9 0 -8 0

O D D ZIA ŁY :
W a rs za w a , ul. Jasna 1, łe l. 6 5 0 -9 7  
Poznań, pl. Now om iejski 5 , „ 3 7 - 8 4
K atow ice , ul. S taw ow a 3 , „ 3 0 5 -7 2
Łódź, ul. P iotrkowska 9 0 ,  „ 2 0 3 - 6 0
Brześć n/B , ul. 3 -g o  M a ja  5  „ 1 -0 9

Poleca w w ielkim  wyborze:

w szelkie  gatunki pap ierów , m a te r ia łó w  piśmiennych, 
artyku łów  biurow ych, p rzyrzgdów  kreślarskich i ł. p.

Zeszyty wojskowe i zeszyty 
Polskiego C zerwonego Krzyża

Podręcznik do ob liczan ia  kosztów  ro b ó t budow lanych  
W ydaw n ic tw o  w łasne. C e n a  znaczn ie  obniżona

R O K  Z A Ł O Ż E N IA  F IRM Y 1 9 1 2

Do sprzedaży bardzo  cen ionego , dopuszczonego do n ieo­
gran iczone j sprzedaży środka za po b ieg a jqce g o

CHOROBIE POWIETRZNEJ
i do leg liw ośc iom , występu jącym  przy podróży 

morzem lub ko le ją  —  poszukiwani są

przedstawiciele
(także  p ra gn ący  za jąć  się tym  jako  zawodem  ubocznym ) 

P rzedstaw icie le otrzym ują zw rot kosztów i wysoką p row izję . 
W ym ag a ne  są w yrob ione  stosunki z urzędam i kom unikacy jnym i, 
b iu ram i podróży, stow arzyszeniam i sportu m otorow ego i szy­
bow cow ego. W ycze rpu jące  o ferty z fo to g ra fią  i życiorysem 

k ie row ać należy pod adresem :

A e r o s a n  -  W e rtrie b s g e s . И .  В . H . .  B re s la u  5 . P o s ts c h lie s s fa c h  1 3 .

MAPY L O T N I C Z E
M iędzynarodow a M apa Świata 
1: 1.000.000
M apy operacyine 1 :3 0 0 .0 0 0

M A P Y  W S Z Y S T K I C H  T Y P Ó W
p o le c a  z e  s k ła d u  g łó w n e g o

P R Z E D S T A W IC IE L S T W O  W O J S K . INS TYT . G E O G R . 

C E N T R A L A  S P R Z E D A Ż Y  M A P

KOZIEJ, OLSZEWSKI i FILIPOWICZ
W ars zaw a , S ienk iew icza  2 , te l. 2 -9 5 -5 0

T E I E F L E Y
P I E R W S Z A  W  P O L S C E  W Y T W Ó R N IA  P A P IE R Ó W  

Ś W IA T Ł O C Z U Ł Y C H , A P A R A T Ó W  1 M A S Z Y N  D O  

W Y Ś W I E T L A N I A .  P R Z Y B O R Ó W  R Y S U N K O W Y C H

1  b L E l L E A
UNIWERSALNE

K 0 P I A R N I A  E L E K T R Y C Z N A  
R Y S U  N K Ó W  1 P L A N Ó W

PRZEKAŹNIKI RUCHU
D O  S A M O L O T O W

FOTOGRAFIA 1 FOTOLITOGRAFIA

Z M N I E J S Z A N I E  1 P O ­
W I Ę K S Z A N I E  W S K A L I

O P R A W A  P L A N Ó W

w W . Skiba i A .  W y p o r e k
Spółka Akcyjna

WARSZAWA,  M A R S Z A Ł K O W S K A  71
WYŁĄCZNA EKSPLOATACJA NA P O L S K Ę TEL. 8 -3 5 -6 6 , 8 -41 -2 3 , 8-18-23

TO W . P R Z E M . „ K A B E L ”  S A. K A T O W I C E ,  M I K 0 Ł 0 W S K A  9
WARSZAWA, KACZA 9/11. TEL. 271-21. TeL. 3-15-73



TOWARZYSTWO SOSNOWIECKICH 
F A B R Y K  R U R  I Ż E L A Z A

Spó łka  A kcyjna

Za rzq d : W a rs za w a . M oniuszki 10, łe l.  6 -6 7 -3 5
Biuro Sprz.; Sosnowiec, N ow opogańska  1, łe i. 6 -2 1  -51

w y r a b i a :

RURY SPAW ANE i bez szwu do p rzewodów gazowych 
i w odociągow ych  

RURY BEZ S ZW U  do kotłów , p rzewodowe do 1 6 5  mm 
średnicy

RURY C IĄ G N IO N E  bez szwu do  wyrobu rowerów, mo­
tocykli, sam ochodów , apa ra tów  cukrowniczych, 
m ebli i innych ce lów  oraz rury ze stali spec ja l- 
nel, sprężynujące, do wyrobu m ebli nowoczesnych 

RURY D O  S A M O L O T Ó W  ze stali z p ieca  elektrycznego: 
w ęgliste j, n ik low ej, ch rom ow ej, ch rom on ik low e j, 
m olibdenow ej, ch rom o-m o libdenow e j, m anganow e j 

RURY ELEKTRYCZNIE  SPAW ANE do przewodów e lek­
trycznych, wyrobu rowerów, m ebli i łóżek 

RURY S Z C Z E L IN O W E  do ogrodzeń  i m ebli 
RURY GIĘTE, wszelkie wężownice, p rzegrzew acze, różne 

kształtki i t. p.
RURY ŻEBR O W E stalowe kute patentu  Favier do  ce n ­

tra ln eg o  ogrzew an ia  i ch łodn i oraz g rze jn ik i z nich 
RURY S P L U C Z K O W E  
K O N STR U K C JE  Z  RUR 
SLUPY Z  RUR do ośw ietlen ia  i p rzewodów 
LEMIESZE, o dk ła d n ie , p łozy i inne części do  wszelkich 

systemów p ługów  
BEC ZKI Ż E LA Z N E  czarne, ocynkow ane i m alow ane 
BUTLE do  gazów  sprężonych
B LA C H Y  P AN CERNE trzywarstwowe, b lachy  odporne  

na kwasy
W Y S O K O G A T U N K O W E  stalowe odlewy, a rm aturow e 

i maszynowe z p ieca  e lektrycznego

f P Z d r
l ^ R S Z A ^ J

POLSKIE 
ZAKŁADY OPTYCZNE

SP. A K C .

WARSZAWA,UL. GROCHOWSKA 35
TELEFON 5 5 4 - 4 0

P O L E C A J Ą :

BUSOLE LOTNICZE
POLSKIEJ KONSTRUKCJI

P.Z.O. Typ P 2 — buso la  p ilo ta  d la  s a m o lo ­
tó w  k o m u n ikacy jn ych  i tu rystycznych z p re c y zy j­
nym  u rzq d zen ie m  kom pensacy jn ym  i u s taw czym . 

P.Z.O. Typ P 3 — le k k a  buso la  p ilo ta  d la  sa ­
m o lo tó w  turystycznych , sportow ych  i szyb o w có w .

Z A K ŁA D Y  M E C H A N IC Z N E

„TŁOCZNIE i MASZYNY  
P O M O C N I C Z E "

SP. z o. o.
Fabryka:

Włochy pod W a rsza w ą ,  Fabryczna 1 
Biura Z a rz ą d u ,

W arsza w a ,  W ron ia  71, łe l. 2 -87 -71

W y k o n u j ą .

Tłocznie k o rbow e, ręczne , m im ośrodow e (ехсеп- 
tryczn e), c ie rne  (frykcy ine), do m asow ej produkcji. 

N o ż y c e  g ilo tynow e. Prasy do bakie liłu .

FABRYKA MASZYN i ODLEW NIA ŻELAZA

MOLLER i SEIDELsp. akc.
ŁÓ DŹ, UL. ŻER O M SK IEG O  96

M ASZYNY W ŁÓKIENNICZE.
ODLEW Y ŻELIW NE wysokowartościowe, 

pojedyncze i masowe.
KOŁA ZĘBATE żeliwne, stalowe, term icznie  

obrobione.
CZĘŚCI ZAM IENNE do samochodów i mo­

tocykli.
SKRZYNKI BIEGÓW .

MŁOTOWNIA I ZAKŁADY MECHANICZNE

„PA R YS Ó W "
W a r s z a w a  27, Szosa Powązkowska, 

t е I. 11.48-48 i 11.34-80

Fabryka wyrobów kutych, prasowanych, t ło ­
czonych i ciągnionych produkuje ze stali 
zwykłych i szlachetnych wszelkie części s a ­
mochodowe i lotnicze w stanie surowym 
i uszlachetnionym (surówki i odkucia prze­
znaczone do dalszej obróbki).



SliCZYDLATA POLSKA
C Z E R W I E C - L I P I E C  1 9 3 8  
ROK IX (XV) N-RY 6 - 7  ( 1 6 4 - 1 6 5 )

W Ó D Z  N A C Z E L N Y  W Ś R Ó D  P I L OT ÓW S P O R T O W Y C H

1. Przeglqd szeregów * 2 .  Raport sk ładany przez w ic e p r e z e s a  Rady Klubów inż. M. W o d z ia ń sk ie g o
3. G łó w n y  budynek O ś r o d k a  Sportu L otn iczego im. M arszałka Ś m ig łego-R yd za .



O bok Pana M arszałka, p. gen  
B ortnow ski

szym porządku. Przeszło 
200 maszyn przebyło w 
drodze na zlot ponad 60 
tys. km. bez najmniejsze­
go wypadku i bez przy­
musowych lądowań, w y­
kazując, iż lotnictwo spor­
towe przygotowane jest 
do spełnienia swych za­
dań; że może nań liczyć 
nasza Armia.

Po nabożeństwie i uroczystoś­
ciach wojskowych, Pan Marszałek 
przybywa na teren Aeroklubu Po­
morskiego. Towarzyszą Mu pano­
wie ministrowie, gen. Kasprzycki 
i płk. Ulrych, wicemin. Piasecki, 
dowódca lotnictwa gen. Rayski, 
płk. Kalkus, wojew. Raczkiewicz.

Pan Marszałek przyjmuje ra­
port od zastępcy prezesa Rady 
Klubów i dokonuje przeglądu u- 
stawionych w dwuszeregu człon­
ków aeroklubów.

— Czołem, piloci i pilotki!
— Czołem, Panie Marszałku! —  

wyrywa się potężny okrzyk z 400 
piersi.

U wejścia do głównego budyn­
ku Ośrodka prezes Aeroklubu Po­
morskiego i jednocześnie prezes 
Rady Klubów, p. gen. W. Bort­
nowski, wita Naczelnego Wodza 
tymi słowy:

„Panie M arszałku. Jako prezes  
A eroklubu  Pom orskiego w ita m  
Pana M arszałka w  ty m  naszym , 
n iew ykoń czon ym  p rzyb y tk u . D zię­
kują Panu M arszałkow i za to, że  
ofiarow ał nam  Sw oją  Osobę na 
tych  parę chw il. D zięku ję  Panu  
M arszałkow i za to, że  zezw o lił nam  
u żyć  Sw ego Im ienia i ochrzcić 
N im  nasz Ośrodek. D zięku ję  Panu 
M arszałkow i za to w  im ieniu  A e ­
roklubu  Pom orskiego i w szys tk ich  
aeroklubów  R zp lite j Polskiej. Z

Z L O T

T O R U Ń S K I

Z okazji poświęcenia w Toruniu 
Ośrodka Sportu Lotniczego im. 
Marszłaka Śmigłego - Rydza, Ae­
roklub Pomorski zorganizował w 
dniu 19 czerwca zlot. Wiadomym 
było, że uroczystość tę zaszczyci 
swą obecnością Naczelny Wódz.

Pan Marszałek Śmigły - Rydz 
pierwszy raz wśród lotników spor­
towych...

Fakt ten nadał zlotowi toruń­
skiemu wyjątkowy charakter. Stał 
się on żywiołową manifestacją go­
rących uczuć lotników cywilnych 
dla Armii i Jej Naczelnego Wo­
dza.

W piękną, słoneczną niedzielę 
stanęło na lotnisku toruńskim 220 
samolotów i szybowców. Przed 
nimi ustawiło się w dwuszeregu 
ponad 400 pilotów - członków ae­
roklubów oraz drużyny ze szkół 
LOPP. Chociaż zaledwie trzy ty­
godnie dzieliło zlot od daty usta­
nowienia mundurów, wszyscy lot­
nicy klubowi przybyli jednolicie 
ubrani. Nie zabrakło nikogo z po­
śród bardziej znanych. Stawili 
się również wszyscy prezesi klu­
bów, na czele z p. min. Piaseckim. 
P. Minister pilotował „trzynastkę" 
i występował — jak i inni — w 
mundurze pilota sportowego.

Przylot odbył się w najwięk-



tą chw ilą Im ię T w oje  i cnoty  T w oje , Panie M arszał­
ku, hędą nam  sp rzym ierzeń cem  w  naszej pracy, 
a w  pracy te j  ob iecu jem y Ci, Panie M arszałku, n igdy  
nie tracić z  oczu w ielkości i s iły  R zeczypospo lite j 
P olskiej.

C elem  naszej pracy je s t potęga lotn icza Polski, na 
którą za s łu ży liśm y  sobie i naszą pracą w ojenną i na­
szą pracą pokojow ą. W iem y dobrze, Panie M arszał­
ku, że nie zbro ja  rycerska , lecz nieustraszone serce  
rycersk ie  było cnotą, k tóra  na rycerza  pąsuja. D ziś 
zb ro je  rycersk ie  za s tąp iliśm y w  lo tn ic tw ie  aparatam i 
lo tn iczym i, ale tak  jak  pod daw ną zbroją , tak  samo 
te ż  w  piersi lotn ika m usi bić serce dzielne. Zadaniem  
n aszym  je s t  hodować to serce rycersk ie; skupić  
w  ty m  w y siłk u  czołow e szeregi społeczeństw a. Tak  
jak  rycerska  tra d yc ja  każe od siódm ego roku ćw iczyć  
w  rycersk im  rzem iośle  i m arzyć  o czynach bohater­
skich, tak  i m y  to m usim y czynić.

Jako k ierow n icy  te j p racy rozu m im y dobrze, że  
serca tw o rzy ć  m ożna ty lk o  sercem , a w iarę  —  w iarą. 
To też  w  szeregach naszych  nie siw e  w ło sy  i lata, 
lecz m łode i w ierzące serca, pełne gorącej k rw i  —  

a nie a tram en tu  —  chętn ie w id zim y , a w szys tk im  
ty m  co w ą tp ią  i nie kochają  —  obiecu jem y w alkę  
aż do zw yc ię stw a . A  ku uczczeniu Tw oich Cnót, p o ­
zw ó l Panie M arszałku, że w zn iesiem y  o k rzyk  na 
T w o ją  cześć: Pan M arszałek P olski S m ig ły -R y d z
niech żyje!"

Okrzyk ten obecni z entuzjazmem wielokrotnie po­
wtórzyli.

Na przemówienie gen. Bortnowskiego odpowiedział 
Pan Marszałek:

„Panie Generale. Ż yczę  Panu G enerałow i, a żeby  
ten  A eroklub ro zw ija ł się pod opieką pańskiego go­
rącego, żołn ierskiego serca ku n a jw ięk sze j chw ale  
i dobru naszej N a jjaśn ie jsze j R zeczypospo lite j. Ż yczę  
tem u  A eroklubow i, że b y  sta ł sę gniazdem , hodują­
cym  p ra w d z iw e  orły, a żeb y  sta ł się kuźnią, kującą  
i u trw ala jącą  tw arde , m ocne p rzed s ięb io rc ze , n ieu ­
straszone lo tn icze charaktery" .

Po zwiedzeniu urządzeń Pan Marszałek zajął 
miejsce na tarasie budynku, gdzie zostali Mu przed­
stawieni wybitniejsi piloci i pilotki oraz konstrukto­
rzy samolotów RWD, na których odbywał się zlot. 
Pan Marszałek spożył w ich towarzystwie śniadanie, 
poczym rozpoczęły się pokazy lotnicze. Złożyły się 
na nie loty szybowców i motoszybowców, akrobacja 
zespołowa 3 ,,dziesiątek“ (Kula, Kalpas i Macek z Aer. 
Warsz.) oraz desant wojskowy drużyny spadochro­
nowej LOPP, składającej się z 40 osób w pełnym  
rynsztunku. Desant wypadł niezwykle efektownie. 
Pan Marszałek oklaskiwał przybyszów z nieba 
i dziękował im ,,za świetne wykonanie tego wyczynu 
sportowego“.

Pokazy skończone. Pan Marszałek jeszcze dłuższy 
czas rozmawia z lotnikami, poczym opuszcza progi 
Aeroklubu. Piloci, ustawieni szpalerem wiwatują 
bezustannie na Jego cześć. Pan Marszałek uśmiecha 
się i salutuje. Na tym kończy się uroczystość. Nie 
kończą się jednak nasze przeżycia...

Rozchodzimy się pod wrażeniem, że oto otwarła 
się nowa karta w historii lotnictwa sportowego.

Urok postaci Naczelnego Wodza i słowa naszego 
przewódcy, p. gen. Bortnowskiego, dodały nam za­
pału i wiary.

Ślubowaliśmy hodować serca rycerskie i — 
zwalczać „atrament".



O gólnopolska W ystaw a Lotnicza w e Lwowie
W ro k u  b ieżącym , k iedy  z dw udzie­

stoleciem  odzyskania  n iepodległości 
zbiega się ty le  polsk ich  rocznic lo tn i­
czych, ogólnokrajow a, okazała  w y sta ­
w a naszego do robku  na leża ła  się ta k  
o fia rnem u  dla Polskich  S krzydeł spo­
łeczeństw u  ponad  w szelką w ątpliw ość. 
A m bicje znanego ze swej tw órczej p ra ­
cy Lw ow skiego O kręgu  W ojew ódzkie­
go L. O. P. P. sp raw iły , że W ystaw a 
odbyła się w e Lw ow ie. T rudno  o lep ­
sze m iejsce: tu  p rzed  la ty  n iespe łna  
trzydziestu  w zbiły  się p ierw sze bodaj 
na  ziem i polskiej sam oloty, s tąd  w y ­
s ta r to w ała  polska załoga do pierw szego 
lo tu  bojow ego, tu  w reszcie  dokonał się 
p iękny  szm at naszej h is to rii pow ie trz ­
nej w  W olnej Ojczyźnie.

W ystaw a, rozm ieszczona w paw ilo ­
n ach  T argów  W schodnich, o tw a rta  zo­
s ta ła  p rzez w icem in istra  kom unikacji, 
p. inż. A. B obkow skiego, w  w yznaczo­
nym  term in ie , dn ia  29 m aja . J e j p lan  
u rządzen ia  znany  je s t C zyteln ikom  
z zeszytu m ajow ego; obejm ow ał on n a ­
stępu jące, n a d er celowo i logicznie do­
b ran e  działy:

O gólny (historia, podział i zastoso­
w an ia  lo tn ic tw a, o rgan izacja  w ładz z 
w ykresam i i s ta ty stykam i, W ielka W oj­
n a  i w ojny  następne , o rgan izacja  p rz e ­
m ysłu, przyziem ie lotnicze i in.).

L otn ictw o w ojskow e, opl. i opgaz.
K om unikacja.
S po rt i tu ry s ty k a .
L O P P (Z arząd  G łów ny i O kręgi).
P rzem ysł g łów ny i pom ocniczy.
N auka  w  lo tn ictw ie.
P rasa  i lite ra tu ra .
Tego ro d za ju  podział figu row ał ró w ­

nież w  k a ta lo g u  — przew odn iku  W y­
staw y, gdzie w edle  niego upo rządko­
w ano poszczególnych w ystaw ców .

N ieste ty  n ie  odpow iadał on roz­
m ieszczeniu eksponatów . Np. w  p aw i­
lonie 13-ym ulokow ano: tab licę  p ro p a ­
gandow ą M uzeum  T. i P., k ilk a  s ta r ­

szych silników , eksponaty  „Unii S tr a ­
żackiej", stoisko „Przeg lądu  C hem icz- 
nego“, szybow iec z napędem  m ięśnio­
w ym , tab lice  Z w iązku P rzedsięb io rstw  
E lek tro techn icznych  i podobnej p la ­
ców ki chem icznej, sto isko Szkoły S a­
m ochodow o - Lotn iczej w  W arszaw ie, 
tab lice  h isto ryczne  itd . W ybraliśm y 
p rzy k ład  n a jja sk raw szy , a le  dolegli­
wość ta  daw ała  się we znak i i gdziein­
dziej.

W iększy zaw ód sp raw iło  a to li ubó ­
stw o n iek tó rych  działów . Nie sposób 
za to  w inić organ izato rów , jednakże  
n iech  to będzie w skazów ką na  p rzy ­
szłość. Zam ysły, dotyczące podan ia  
w ielu  rzeczy np . z dziedziny o rgan iza­
cji przem ysłu , w ojska, m ożna było 
zgóry uw ażać za n azby t op tym istycz­
ne. Ich  w ykonan ie  przeszło najgorszy... 
pesym izm .

N ajbardzie j rzucało  się to  w  oczy, 
n a w et laikom , odnośnie udz ia łu  L o t­
n ic tw a  W ojskow ego. O lbrzym i paw ilon  
12 ledw ie w  części w ypełn iły  e fek tow ­
ne, acz n ie  spec ja ln ie  na  dyd ak ty k ę  
obliczone fo tografie  z C en trum  W y­
szkolenia Lotniczego Nr. 1 oraz ekspo­
n a ty  Szkoły P odchorążych  L o tn ictw a — 
G ru p a  T echniczna (stanow isko sp aw al­
nicze, rad ioodb io rn ik i w łasnoręcznej 
robo ty  podchorążych i t. p.). W idać n a ­
p rędce  dopełniono paw ilon  siedm iom a 
szybow cam i szkolnym i — z jednym  w y ­
ją tk iem  — starszych  typów ; ich m ie j­
sce było  w  osobnym  paw ilon ie  szybow ­
n ic tw a  — dokładn ie  w  przeciw leg łym  
końcu te ren ó w  w ystaw ow ych.

P ow ażny  zaw ód sp raw iła  g ru p a  h i­
s to rii lo tn ic tw a. N a zapow iedziany 
(patrz  w yliczenie w yżej) tem a t w ojen  
po r. 1918 i W ielkiej W ojny — nie  z n a ­
leźliśm y nic. Z w ojny  polskiej — za ­
ledw ie nie liczne p am ią tkow e fo tog ra ­
fie, bezcenne od strony  uczuciow ej, ale 
bez znaczenia — jako  narzędzie  n a j­
luźniej bodaj po ję te j d ydak tyk i. Ogól­

na  h is to ria  lo tn ic tw a  (w osobnym  p a ­
w ilon iku  p rzy  w ejściu , o tw arty m  ze 
znacznym  opóźnieniem ) — to ty lko  11 
p lansz  o dość m ierne j w a rto śc i w izu a l­
nej. U zupełn iały  je  d w a  czy trzy  m o­
dele m aszyn  okresu  wczesnego, w ypo­
życzone z w arszaw skiego  M uzeum  T. 
i P.

Z innych  w zględów  skarżono  się na  
dział II — LO PP. Liga za ję ła  w ięk ­
szość olbrzym iego., półkolistego p aw i­
lonu  10. Otóż — b rew  p lanow i — nie 
do jrzeliśm y żadnego osobnego sto iska 
Z arządu  Głównego, gdzie w in n a  być 
p rzedstaw iona  pew na sum a dzia ła lno ­
ści. N atom iast — każdy  na  w łasną  rę ­
kę  — z obszernym i s to iskam i w y stąp i­
ły  O kręgi. Że z obszernym i — to b a r ­
dzo dobrze. A le dlaczego z tak  nużąco 
m onotonnym i? Skoro działalność O krę ­
gów  Ligi je st podobna, to słuszniej b y ­
łoby m a te ria ły  dotyczące identycznych 
rzeczy zgrupow ać jakoś razem . Z b y t­
nie poszufladkow anie  p rzedm io tu  je st 
nużące, ale chaos w  ogóle n ie  da je  
żadnego sku tku . T echn ikę obrony p rze ­
ciw lotniczej b ie rne j należało  rów nież 
n ie rozrzucać w yryw kow ym i ekspona­
tam i po całym  b u dynku , lecz zgrupo­
w ać razem , aby  dało to  jak iś  ogólnie j­
szy obraz. K oordynacja  p rzyda łaby  się 
i odnośnie s tro n y  zew nętrzne j. N iek tó ­
re  e fek ty  graficzne s tw arza ły  m ozaikę 
zupełn ie  n ie  arty styczną .

W ogóle w y d a je  się, że n iezbędne b y ­
ło narzucen ie  w szystk im  w ystaw com  
pew nych ram . Z ap rasza jąc  kogoś do 
udziału , d a je  m u się tyle, że m ożna 
w zam ian  żądać pew nego podporządko­
w an ia  się. K iedy tego n iem a, d osta je  
się tak ie  rażące  sku tk i, że dw aj różni 
w ystaw cy  pokazu ją  sam oloty  tego 
sam ego ty p u  (PZL-26 by ł w  paw ilon ie  
sp o rtu  i w  paw ilon ie  Zrzeszenia P rz e ­
mysłow ców ).

G łów nym  prob lem em  każdej w y sta ­
w y je st jej ogólny ład  w ew nętrzny , 
w zajem ne zharm onizow anie  poszczegól­
nych działów  i dostosow anie  m etody
podaw an ia  p rzedm io tu  do poziom u i po ­
trzeb  tych, d la  k tó ry ch  w y staw a  je st 
przeznaczona. P ow inna  ona daw ać
każdem u w rażen ie  pew nej w iążącej 
całości, um ożliw ić m u w yrob ien ie  ja ­
snego sądu  o poszczególnych frag m en ­
tach. P rzy  tym  trzeb a  m u dostarczyć 
m a te ria łu  do osądu rozum ow anego,
trz eb a  w y raźn ie  w skazać: ile było, ja ­
k ie  są w idoki i potrzeby, ile zrobiono, 
ile do z rob ien ia  pozostaje. Pod tym  
w zględem  — W ystaw a w e Lw ow ie
zaw iodła  zupełnie.

K w estia  o rgan izacji tego rodza ju  
im prezy  prow adzić  w ięc m usi do 
dalszych i g łębszych w niosków . W y­
staw y, u rządzane  d la  techników , o cha­
ra k te rz e  targów , pozostaw ić m ożna 
trosce poszczególnych p laców ek p rze ­
m ysłow ych i ich zrzeszeniom . A le w y ­
s taw a  d la  ogółu — to je s t zagadn ien ie  
tru d n e  i n a d e r  specja lne, k tó re  p ow in ­
no być pow ierzane  pieczy specjalistów . 
Za b rak i n ie  m am y zam iaru  czynić od­
pow iedzialnym i ani członków  K om itetu , 
an i też rep re zen tan tó w  w ystaw ców . 
A ni jedni, an i d rudzy  n ie m ogą bo ­
w iem  robić  w  sposób idea lny  tego, co 
w ykracza  daleko poza n o rm alny  k rąg  
ich dzia łania .

K w estie  te  ro z trząsa li już  u  nas spe­
cjaliści. Inż. K. Jackow ski, d y rek to r 
M uzeum  T echnik i i P rzem ysłu  w  W ar­
szaw ie, w  jednej ze sw ych p u b lik a -



Sala honorowa H elikopter Cz. Tańskiego

dalej — k a ry k a tu ry . W sąsiedztw ie  
stoisko firm y  B u jak  (sprzęt fo to g ra ­
ficzny i podobny). U w agę ściągały  n ie ­
zw ykłe zdjęcia, w ykonane  na  a m ery ­
k ańsk im  s tra to s tac ie  z w ysokości p rze ­
szło 20 km ! F o tografie  te  robiono na  
k liszach, czułych na  p rom ien ie  in f ra -  
czerw one. D w ie sale zajęły  fo tografie  
lotnicze (I O gólnopolski K on k u rs  F o to ­
g ra fik i Lotniczej). W Sali H onorow ej 
w ystaw iono  szkice, fo tografie  i a p a ra ­
ty  la ta jące  Czesław a T ańskiego (2 p ła - 
tow ce — 1894 r. i h e lik o p te r z m ięśn io ­
w ym  n ap ęd em  z r. 1907); spec ja ln ie  cie­
kaw e  by ły  też trzy  śm igła T ań sk ie ­
go. P rzy leg łą  salę  pośw ięcono na  k a r ­
tog rafię ; tu  m ieściło  się m. in. stoisko 
„Foto lo tu“. D alej dw ie salk i za ję ła  f i­
la te lis tyka. W zaciem nionym  pokoju  
dem onstrow ano  system  ośw ietlen ia  lo t­
n isk  (tab lica  z M uzeum  T. i P ).

Na szeregu p lastycznych  m odeli po­
kazano różne rodza je  lo tn isk  i sposób 
dz ia łan ia  lo tn iczych u rządzeń  rad io ­
wych. B ardzo in s tru k ty w n ie  p rezen to ­
w ał s ię  m odel podziem nego han g aru .

O paw ilon ie  „D zieje lo tn ic tw a" m ó­
w iliśm y już  poprzednio . O glądaliśm y 
go po raz  o s ta tn i n a  dw a tygodnie  
p rzed  zam knięciem  w ystaw y, to też 
może w  nim  później jeszcze co p rzy ­
było, jako  że rob ił w rażen ie  n iedokoń­
czonego. O bok p lansz  z h is to rii ogólnej 
znalazło  się tam  trochę  m a te ria łu  po l­
skiego, m. in. dotyczącego J a n a  Po toc­
kiego, księdza O sińskiego i in. Szkoda, 
że tab liczka, pośw ięcona świeżo zm ar­
łem u w ielk iem u pionierow i, S te fanow i 
D rzew ieckiem u, została zrobiona na 
ko lan ie  na  kaw ałk u  bristo lu . Nie b a r ­
dzo to w ypada...

W m aleńk im  paw ilon iku  w  pobliżu 
w ejścia  na  te ren  w ystaw ow y um iesz­
czono 3 tab lice  z ch a rak te ry sty k am i 
używ anych  w  św iecie sam olo tć’.v m y ­
śliw skich, lin iow ych i bom bow ych. 
K rzep iły  one zw iedzających  cyfram i, 
z k tó rych  w ynika, że na jlepsze w yczy­
ny  posiada ją  m aszyny  polskie. Obok 
by ła  tab lica  p ro d u k c ji sam olotów  w 
czasie W ielkiej W ojny. Zdanie: '„W cza­
sie W. W ojny zbudow ano 250.000 sam o­
lotów " — w p raw ia  rzeczyw iście w  n ie ­
zw ykłe  osłupienie! W tym że paw ilonie 
zgrupow ano  w iększą ilość m odeli sa ­
m olotów  (z w ielk im  h ydrem  L atham  
na  czele), w ypożyczonych z M uzeum  
T. i P. Szkoda, że poustaw iano  je  w  
sposób całk iem  p rzypadkow y i bez ja ­
k ichko lw iek  napisów . In sp ic jen t paw i-

cji *) w skazu je , ja k  p rob lem  ten  roz­
w iązano w e F ran c ji, k tó ra  n ie dalej, 
ja k  w  r. ub. zadziw iła cały św ia t swą 
nadzw yczajną  W ystaw ą M iędzynaro­
dową, w  szczególności — stroną  dy ­
dak tyczną  eksponatów  w „Palais de la 
D ecouverte".

Otóż w e F ran c ji od przeszło pół w ie­
k u  is tn ie je  s tały  organ  p. n. „Com ite 
fran ęa is  des expositions“. In s ty tu c ja  ta, 
w sp a rta  o au to ry te t i m ożliw ości f i­
nansow e rządu , skup ia  liczne szeregi 
w y b itnych  specjalis tów  n a jró żn o ro d ­
n iejszych  dziedzin, w  szczególności po­
zosta jąc  w  k on takc ie  z personelem  n a u ­
kow ym  m uzeów. D zięki tem u  każdy 
tem a t opracow any  je s t m ery to ryczn ie  
p rzez w łaściw ego fachow ca, a następn ie  
co do sposobu p rzedstaw ien ia  go p rz e ­
chodzi przez ręce  spec ja lis tów  d y d ak ­
tyki. S ław ny  fran cu sk i „esp rit"  je st 
w ięc też ow ocem  pew nej organizacji.

*) Na łam ach  „P am ię tn ik a  M uzealne­
go", zeszyt VII.

P ow ołanie  tak iego o rganu  n ie  jest, 
ja k  sądzą n iek tó rzy , rob ien iem  zby tn ie ­
go „nabożeństw a". W ystaw a to nie je st 
n ie frasob liw y  ogród uciech  i „ rozry ­
w ek godziw ych".

L otnictw o je st dziedziną, w ' k tó re j 
zain teresow an ie  społeczeństw a odg ry ­
w a  pow ażną rolę. Jeże li pew ne b ra k i 
lw ow skiej w y staw y  spraw ią, że k w e­
s tia  ta  doczeka się u nas zasadniczego 
załatw ien ia , to już  d la  tego sam ego 
znaczenie in ic ja tyw y  Lw ow a będzie po 
p ro s tu  nieocenione.

Po tych  uw agach  ogólnych d okona j­
m y kró tk iego  spaceru  po W ystaw ie.

G ros dzia łu  ogólnego pom ieściło się 
w  „Paw ilonie  Sztuki" T argów  W schod­
nich. Na w stęp ie  spo tykały  nas p a m ią t­
ki z p rzedw ojennej działalności lo tn i­
czej Lw ow a oraz fo tografie , dotyczą­
ce p ierw szych  polsk ich  dzia łań  w o jen ­
nych w  pow ietrzu . O bok K om ite t b udo­
w y pom nika  lo tn ików  — obrońców  
L w ow a um ieścił p ro jek ty  pom nika. 
Z tym i sąsiadow ały  n a d e r  nieliczne 
okazy p lasty k i o tem atach  lotniczych,

Części kab iny  samolotu w  pawilonie L. L. „Lotet



P - l l  c

łonu nie um ia ł udzielić o nich  żadnych 
w yjaśn ień .

S ąsiadow ał ładny  paw ilon ik  pod w e­
zw aniem  „Szybciej — w yżej — dale j" . 
Były w  nim  2 tab lice  reko rdów  abso­
lu tn y ch  i jed n a  — reko rdów  w ysoko­
ści sam olotów . Te o s ta tn ie  podano ty l­
ko do 1936 r.

N aprzeciw  „P aw ilonu  Sztuk i" o tw a r­
to już  po 29 m aja  paw ilon  2 — 
„Szybow nictw o". J ed n ą  połow ę jego 
zajęły  o ryg ina lne : „S a lam an d ra"  i
„K om ar-b is" . W drug ie j połow ie z n a j­
dow ały  się tablice, dotyczące reko rdów  
i liczb w yszkolonych (bez cy fr — czy 
to ta jem nica?), w ie lk ie  m apy  p lastycz­
ne B ezm iechow ej i U stjanow ej oraz 
„p ry w atn e" stoisko J. K ubickiego, k tó ­
ry  z m odelem  „ Ikuba  I" by ł rep re zen ­
ta n tem  I Z aw odów  Szybow cow ych w  
r. 1923. Całość zam ykały  m odele M u­
zeum  T. i P. (piękny, duży m odel 
CWJ)

Z kolei przechodzim y do paw ilonu  
sp o rtu  lotniczego. D ział ten , n a jb a r ­
dziej nas in te resu jący , u rządza ł A ero ­
klub  Lw ow ski. S k łada ł się on z dw óch 
części. W p ierw szej um ieszczone zosta­
ły eksponaty , ob razu jące  całoksz ta łt 
rozw oju  naszego lo tn ic tw a  sportow ego. 
T u rów nież znalazły  się p lansze p rzed ­
s taw ia jące  p race  A. R. P. i F. A. I. W 
części d rug ie j znajdow ały  się sto iska 
poszczególnych aerok lubów  z W ar­
szaw skim  i L w ow skim  n a  czele. U w e j­
ścia ustaw iono  PZL-26 (zam iast RW D- 
5 m jr. S karżyńskiego, k tó re j to m aszy­
ny  nie zdołano na  czas do L w ow a sp ro ­
wadzić). N a efek tow nym  globusie n a ­
niesiono tra sy  w ażn iejszych  lotów  pol­
skich.

Całość, dobrze pom yślana, a nieco 
gorzej (bo w  w ie lk im  pośpiechu) w yko­
n an a  — p rezen to w ała  się dobrze. N ie­
k tó re  jed n ak  sto iska aerok lubów  św ie­
ciły p u s tk ą  i dow odziły  o z lekcew aże­
n iu  W ystaw y. (Z nalazł się n aw et tak i 
k lub , k tó ry  „uchw alił"  n ie  posyłać 
sw oich nag ród  na W ystaw ę, „bo nie 
w arto" . Z adow olił się tab licą  i nazw ą). 
Dział sp o rtu  nosił c h a rak te r  ściśle in ­
fo rm acy jny . S tro n y  p ropagandow ej nie 
uw zględniono zupełnie.

O sobny b u d y n ek  za ją ł p rzem ysł p a ­
liw  i olejów . W ystaw ia ją  tu : „M ało­
polska" (4 ładne  m odele sam olotów  k o ­
m u n ikacy jnych  jako  ilu s tra c ja  n a d er 
pouczających  tab lic  z zak resu  udosko­
na len ia  paliw a), Y acuum  Oil Co., „G a­

PW S-26

zy Ziem ne", „G alicja" i in. O gólnie po­
dobał się m odel, dotyczący użycia w o- 
d ochronu  „Szczelnit".

W paw ilon ie  4 ośrodkiem  zain tereso ­
w an ia  by ły  silniki. P aństw ow e Z ak ła ­
dy Lotnicze w ystaw iły  trzy : Skoda GR 
760 konstr. ś. p. inż. N ow kuńskiego 
(challenge‘owy), 9-cylindrow ego Pegaza 
„20" (810 — 845 KM, p rzy  w adze 465 
kg, oraz  rów nież 9 -cy lind row ą gw iaz­
dę. — „M ors 2" m ocy 400 KM. N ow o­
ścią by ł licency jny  Pegaz. W ytw órn ia  
„A via" pokazała  dobrze znanego „A- 
v ia  - W right" 220 KM , oraz ze szcze­
gólnym  zac iekaw ien iem  og lądany  „A - 
v ia  3000", 4 -cy lindrow y siln ik  tnocy 60 
KM, k tó ry  m a być zam ontow any  na 
RWD-16. W reszcie firm a  S te inhagen  & 
S tran sk y , w y stąp iła  z 20-konnym  
„SS-20". W tym że paw ilon ie  um iesz­
czono p rzem ysł pom ocniczy (firm y A - 
v ia-C ellon , Zetes, A b ra tań sk i, M oto- 
lux , G erlach , Szom ański, Po lsk ie  Z a­
k ład y  O ptyczne, L iefeld  & Schiffner, 
S te lm aszyk, P ro d m eta l i M ilanówek). 
Do tego p rzem ysłu  należy  też, n ieza­
leżnie od sw ych siln ików  firm a  A via, 
.k tó ra  d em onstrow ała  roz ruszn ik  „A - 
v ia -E clip se“ w  p rzek ro jach , w y rz u tn i-  
ki bom bow e itp .

W okrąg łym  budyneczku  „Pacyko- 
w a", la ta ł n a  szn u rk u  m odel z siln icz- 
k iem  elek trycznym . B yła to pom ysłow a 
a tra k c ja  d la  dzieci.

N ajko rzystn ie j ze w szystk ich  w ypad ł 
paw ilon  P.L.L. „Lot". W p rzestro n n ej 
w ysokiej ha li u s taw iono  n a  ś rodku  po­
d ium  w  postaci rz u tu  poziom ego środ ­
kow ej części sk rzydeł i k ad łu b a  p ła to - 
w ca kom unikacy jnego . Na tym  u s ta ­
w iono n a tu ra ln e j w ielkości w ycinek 
k ad łu b a ; um ieszczone w  n im  fo tele u - 
k azu ją  w ygodę, jak ą  da je  k ab in a  no ­
woczesnego sam olotu. O bok s ta ł s iln ik  
P r a t t  & W hitney  w  p rzek ro ju , ze śm i­
głem  H am ilton  S ta n d a rd  n astaw n y m  
n a  2 położenia, rów nież  z p rz e k ra ja -  
nym  częściowo m echanizm em . N a ścia­
n ach  — bardzo  tra fn e  i n ap raw d ę  
p rzem aw iające  do p rzek o n an ia  hasła , 
ilu s tro w an e  gustow nym i g ra fikam i 
(„G ranice polskości zakreśli zasięg po l­
sk ich  sam olotów " i in.). T u w łaśn ie  
w y ją tkow o  nie zan iedbano  p rzyk ładów  
porów naw czych. A w ięc dow iadu jem y 
się, że obecna długość lin ii lo tniczych 
S tanów  Zjednoczonych w ynosi — 120 
tys. km , N iem iec — 58, F ran c ji — 57, 
W. B ry tan ii — 50, W łoch — 27, H o­

land ii — 26 tys. km . Po lsk ie  lin ie  lo t­
nicze ob la tu ją , ja k  w iadom o, 5.688 km . 
Całości d opełn ia ją  m odele używ anych  
w  Polsce sam olotów  kom un ikacy jnych  
od jednosiln ikow ego J u n k e rsa  „F-13" 
o raz eksponaty  z dziedziny  rad ia .

Rów nież udan y  by ł szczupły paw ilon  
in s ty tu tó w  naukow ych , choć tu  m ie j­
scam i było trochę  za gęsto. L aików  
najw ięce j pociągał dem onstrow any  w  
ru ch u  tu n e l aerodynam iczny  W arszaw ­
skiej Szkoły Lotniczo-Sam ochodow ej. 
I. T. S. M. w y stąp ił z m odelam i sw o­
ich 2 szybow ców  i 3 m otoszybow ców  
oraz fo tografiam i p ro jek tów , o k tó ry ch  
m ow a na  innym  m iejscu  n in. num eru . 
Poza tym  in s ty tu t lw ow ski pokazał 
p rzy rządy  pom iarow e, tab lice  p rzy rzą ­
dów  pokładow ych, k ra tę  „Żaby 2-bis" 
z rad io s tac ją  odbiorczą, now ą m apą 
te rm ik i w  Polsce oraz tab lice  ilu s tru ­
jące  ekonom ię la tan ia . In s ty tu t A ero­
dynam iczny  w  W arszaw ie dał stoisko 
spec ja ln ie  gustow ne. W ystaw ił on sze­
reg  m odeli do dm uchań  (sam oloty, szy­
bow ce, op rofilow any  parow óz, sam ochód 
i m otocykl, opro filow ana  n a r ta  sam o­
lotow a, śmigło) oraz  k ilk a  fo tom ontaży. 
Ogół dow iedział się p rzy  okazji, że w 
W arszaw ie rob i się pom iary  n ie  ty lko  
na  po trzeby  k ra jow e , lecz i d la  w ie lu  
p ań stw  obcych, jak : B ułgarii, Estonii, 
Jugosław ii, Łotw y, R um unii i W ęgier. 
M odele do dm uchań  (m. in. „P o u -d u - 
C iel‘a") w ystaw iło  też L ab o ra to riu m  A - 
e rodynam iczne Po litechn ik i Lw ow skiej, 
u zu p ełn ia jąc  je  tab licam i dyd ak ty czn y ­
mi, przezroczam i z fo tog rafią  opływ u 
i t. p.

P aw ilon  9 za ją ł p rzem ysł pom ocni­
czy i — w  dużym  stopn iu  — surow co­
w y. D la b ra k u  m iejsca  m usim y odesłać 
tu  in te resu jący ch  się szczegółam i do 
ka ta lo g u  W ystaw y. W w ew n ę trzn e j ga­
le ry jce  tego b u d y n k u  um ieszczono sze­
reg  tab lic  wzgl. zespołów  dydak tycz ­
nych  z na jrozm aitszych  dziedzin: po­
ró w n an ie  szybkości na  m orzu, lądzie i 
w  pow ie trzu  (jakaś „m ucha je len ia"  m a 
robić  podobno 1308 km /godz. — k to  to 
zm ierzył?), b ad an ia  odlew ów  R oen t­
g en em , m ak ro g ra fii i w ytrzym ałości 
tw orzyw . Nie zabrak ło  n aw et schem atu  
k ry s ta lizac ji stali, a n a w et w y k resu  
k rzepn ięcia  u k ładu  żelazo - w ęgiel (na­
w iasem  m ów iąc — m ocno innego, niż 
um ieszczony rów nież w  paw ilon ie  
Szkoły Podchorążych  L otn ictw a — G ru ­
pa  T echniczna; oba by ły  zbędne).



p lastyczne szybow iska w G oleszow ie i 
szkoły m otorow ej w  A leksandrow icach  
na  sto isku O kręgu  Śląskiego, m apa  p la ­
styczna szkoły szybow cow ej w  A u ksz ta- 
g irach  (O krąg W ileński), m odel szkoły 
m otorow ej im. gen. K asprzyckiego 
(S tanisław ów ), p lastyczny  te re n  szybow ­
cowy z m odelikam i „W ron", ilu s tru ją ­
cym i w stępne  szkolenie, i w iele, w iele  
innych. Koło L O P P Nr. 115 w S ta ra ­
chow icach um ieściło  ry su n ek  p e rsp ek ­
tyw iczny i fo tografie  m ięśniow ca po­
m ysłu  p. R. Św iecha; je s t to a p a ra t o 
sk rzyd łach  ruchom ych. Całości dopeł­
n ia ły  la lk i w  m askach  i u b ran ia ch  o- 
ch ronnych  w  skali 1:1, m odele la ta jące  
i redukcy jne , sp rzę t oplgaz itp.

Od przeciw nego końca u lokow ano w  
paw ilon ie  10 n iek tó re  s to iska z dzia łu  
nau k i i nauczan ia . N a jp ie rw  dem on­
s tra c ja  spaw an ia  i k le jen ia  żeberek  
(ćw iczenia s tuden tów  s tud ium  lo tn icze­
go P o litechn ik i w e Lwowie), po tym  — 
sto iska k a te d ry  m echan ik i lo tu  i b u ­
dow y pła tow ców  Polit. W arsz., sko- 
lei — k a te d ra  siln ików  lotn iczych prof. 
T ay lo ra; podobne s to iska  u rządził 
Lwów. W osobnej gablo tce zebrano  w y­
d aw nictw a  osobiste prof. G. M okrzyc­
kiego. „Zw iązek A w iatyczny“ w y stąp ił 
z m odelam i szybow ców  inż. C zerw iń­
skiego od CW-1 do CW-5, z o ry g in a l­
nym  sam olotem  ś. p. N ow otnego ty p u  
„N Y-4“ oraz z jedno i dw ucylindrow ym  
siln iczkiem  J. Szabłow skiego z r. 1936.

P o k rew n a  „Sekcja  Lotnicza" z W ar­
szaw y da ła  o ryg ina lne : w odnoszybo-
wiec „M T-1" oraz  słabosiln ikow ą „A- 
m ę“, na to m ia st „Sm yk" pokazany  był 
na  bardzo  p ięknym  m odelu. Poza tym  
by ł m odel „A kara" inż. A. K a rp iń sk ie ­
go z r. 1923. G rupę  tę  z am ykał Z w ią­
zek Inżyn ierów  Lotniczych i S tud ium  
P raw a  Lotniczego U. J. K., p row adzo­
ne przez d ra  T adeusza H alew skiego.

Położony vis -  a - vis paw ilon  P a ń ­
stw ow ego In s ty tu tu  M eteorologicznego 
zaw iera ł cały szereg in te resu jący ch  ta ­
b lic  i cennych  eksponatów . Z jednej 
z tych  tab lic  p. n. „Wjzloty do s tra to - 
sfery", opracow anej z w ie lką  d ro b ia - 
zgowością p rzez m gr a Jan czy k a  z cen­
tra li  PIM , dow iadu jem y  się, iż n a jw ię ­
ksza o siągn ięta  do tąd  w ysokość w ynosi
43.000 m  (w r. 1936 w  Sow ietach).

Z aw artość  paw ilonu  13 podaliśm y w  
w iększości już  n a  w stępie. D odać n a le ­
ży bogatą  ko lekcję  p rzy rządów  do n a ­

W  odnoszybowiec  , w  głębi „A M A “

N ajbardziej „lotniczy" by ł n iew ie lk i 
paw ilon  14, k tó ry  zajęły  w y tw ó rn ie  p ła ­
tow ców , szybow ców  i balonów . N a j­
w iększe było stoisko P od lask ie j W y­
tw ó rn i Sam olotów , k tó ra  w  oryg inale  
w ystaw iła  d w u p ła t a k robacy jny  2-oso- 
bow y PW S-26 bez pokryc ia  (drugi ta ­
ki sam olot w is ia ł n a  p lecach  pod su fi­
tem ) oraz reko rdow y  szybow iec PW S- 
101. W gablo tce um ieszczono m odele 
dw u s ta ry ch  i dw u  najnow szych  p ła ­
tow ców  (dw um iejsców ki: tren ingow a
PW S-35 z osłoniętą k ab in ą  oraz tu ry ­
styczna PW S-40). N adto  pokazano  r a ­
m y spaw aln icze i d robne  p rzyrządy . 
P aństw ow e Z ak łady  Lotnicze w ystaw iły  
w  o ryg inale  PZL-26 i P - l l - c  oraz m o­
dele: P -24-g  (430 km/godz.), PZL-27 i 
PZL-43. N adto  już  po o tw arc iu  W ysta­
w y przyw ieziono szereg  części bom ­
bow ca PZL-37: zb io rn ik i paliw a, szk ie­
le t lo tk i i s te ru  pionow ego, w ręgę  
i t. d. Z innych  eksponatów  z zac ieka­
w ien iem  oglądano kom plet fo tografii 
sam olotów  PZL, w śród  k tó ry ch  zdjęcie 
PZL-30 było  pokazane poraź  pierw szy. 
U zupełn ien iem  udziału  w  W ystaw ie b y ­
ła w izy ta  PZL-37 n a  lo tn isku  w  S kn i- 
łowie, zapow iedziana na  szereg dni n a ­
przód. D ośw iadczalne W arsz ta ty  L o t­
nicze w ystaw iły  renom ow ane: RW D-13 
i ak ro b acy jn ą  „D ziesiątkę". W arszaty  
Szybow cowe w W arszaw ie ograniczyły  
się do p ięknych  m odeli „M ewy", „O rli­
ka" i „Bąka". N iespodziankę sp raw ił 
inż. M edw ecki z B iałej. W ystaw ił on w  
o ryg ina le  n iep o k ry ty  g ó rnop ła t tu ry ­
styczny „M -9" z s iln ik iem  „C irrus" 85 
KM. D w um iejsców ka ta  będzie po W y­
staw ie  w ykończona. D orobek k o n s tru k ­
to ra  p rzypom nia ły  fo tog rafie  typów : 
H Ii-2 , M N-3, M N-4, M N-5 i MN-2. W y­
tw ó rn ia  B alonów  i Spadochronów  w  
Legionow ie w ystaw iła  pow łokę „K oś­
ciuszki", m odel b a lonu  obserw acy jnego  
i kulistego, kosz oraz spadochron. N a­
tom iast pow strzym ała  się od udziału  w  
W ystaw ie L ubelska  W ytw órn ia  Sam ó- 
lotów , m a jąca  w  sw ym  dorobku  m. in. 
gó rnop ła t s an ita rn y  „LW S-2" i ciężki 
bom bow iec „LW S-6".

W iększość paw ilonu  10 w ype łn iły  O- 
k ręg i L O PP. Z ciekaw szych ekspona­
tów  należy  w ym ienić tu ta j: p iękny  ze ­
spół pokazow y, dem o n stru jący  ko le jne  
s tud ia  w yszko len ia  skoczków  spado­
chronow ych — na  s to isku  W arszaw ­
skiego O kręgu  K olejow ego (najw cze­
śniej i n a jlep ie j urządzonym ), m apy

uczan ia  aerodynam ik i i podobnych w y ­
ro b u  firm y  E. R om er — Lw ów  (zaj­
m iem y się tym  w k ró tce  osobno) oraz 
dość osobliw ie p rezen tu jący  się „kad łub  
p ła tow ca  z a p a ra tu rą  o napędzie  m ię ­
śniow ym  przy  zastosow aniu  m asy ro ­
tacy jnej jako  m om entu  czynnego, po­
kryw ającego  energ ią  k ine tyczną  szczy­
tow e zapo trzebow anie  śm igła" — p. W. 
K azim irsk iego  ze Lw ow a. A p a ra t ten, 
ja k  i w spom niany  na  w stęp ie  m ięśnio- 
w iec p. S ikorskiego, m a ko rzystać  z n a ­
pędu  śm igłow ego. J a k  w idzim y, lo t 
m ięśniow y z n a jd u je  w ięc i u  n as  zapa­
lonych am atorów .

W m aleńk im  budyneczku  p. n . „K ą­
cik m o to ryzacy jny" m jr. K o n d ra tiu k  z 
L ub lina  w y staw ił sw e znane ruchom e 
schem aty  dydak tyczne  z dziedziny  s il­
n ików  spalinow ych. Są to bardzo  cen ­
ne pom oce naukow e, k tó ry ch  n ie  po­
w inno b rak n ą ć  w  salach  w ykładow ych  
silników .

O paw ilon ie  12, w  zasadzie p rzezn a­
czonym  d la  w ojska, m ów iliśm y już po­
przednio . T u chcielibyśm y ty lko  zw ró ­
cić jeszcze uw agę na  m ałe, ale  n a d e r 
ciekaw e stoisko I. B. L. L. W śród w y ­
s taw ionych  w  o ryg inale  szybow ców  u - 
w agę p rzyc iągała  „Żaba 2 -b is“ z płozą 
z am orty za to rem  lotniczym . N a szy­
bow cu C W -8-bis zbudow anym  przez 
K lub  Szybow cow y Zw. S trzeleckiego, 
płoza zastąp iona  by ła  m etalow ą ło p a t­
ką.

W ten  sposób dokonaliśm y pob ieżne­
go rzu tu  oka n a  W ystaw ę. C elem  tego 
opisu n ie było kata logow e w yliczenie 
w szystkiego, co się tam  znalazło  — za ­
b rak ło b y  na  to  m iejsca! — lecz dan ie  
C zyteln ikom  pojęcia  o ro zm iarach  i ro ­
dzaju  im prezy.

Na w stęp ie  n in ie jszego sp raw ozdan ia  
w ym ieniliśm y pew ne u s te rk i i m an k a ­
m enty . K tó raż  W ystaw a je st ich pozba­
w iona? M usim y jed n ak  z nacisk iem  
podkreślić , że , śm ia ła  in ic ja ty w a  lw ow ­
ska u rządzen ia  w ystaw y  lotn iczej — 
pow iodła się. Z apał i zdecydow ana w o­
la  o rgan iza to rów  przem ogła  liczne t r u ­
dności. Do szeregu p ion iersk ich  poczy­
nań  L w ow a doszła jeszcze jed n a  po ­
zycja.

Za k ilk a  la t podejm ie k toś in ic ja ty ­
wę zorgan izow ania  now ej w ystaw y. 
Pójdzie m u to już  znacznie ła tw ie j. Bo­
w iem  od la t w ielu  leżące odłogiem  pole 
zostało przeorane.

Sam olot sportow y N Y -4  ś.p. A . Nowotnego



Po wielkim locie dośw iadczalnym  P. L. L. „Lot"
W d n iu  5 czerw ca zakończony został 

w ielk i lo t dośw iadczalny , pod ję ty  na  
sam olocie L ockheed 14 z Los A ngeles 
do W arszaw y przez załogę P.L.L. „L ot“ 
w  składzie:

M jr. pil. inż. W. M akow ski, d y rek to r 
naczelny  „L otu“, dow ódca s ta tk u  i 
p ierw szy  p ilo t; Z. W ysiek iersk i — d ru ­
gi pilot, S. P iskorz  — rad io o p e ra to r i 
m echanik , J. K rassow sk i — k ierow n ik  
ruchu , A. Rzeczew ski — rad io o p e ra ­
tor, (k tóry  był zm uszony zostać w  C ri- 
stobal).

D okonany p rze lo t p rzed staw ia ł się 
n astępu jąco :

O becna sieć P.L.L. ,,Lot“, aczkolw iek  
jeszcze słabo rozbudow ana, łączy je d ­
n a k  k ra je , w  k tó rych  w aru n k i k lim a ­
tyczne i te renow e są bardzo  rozm aite, 
a  stop ień  rozw oju  in s ta lac ji przyziem ia 
bardzo  n ie rów ny. L inie „L otu“ p rzecho ­
dzić m uszą ponad w ysokim i góram i,

p rzek raczać  odcinki m orskie, z k tó ­
ry ch  jeden  m a 1.300 km  długości. Z w ła­
szcza n a  tra s ie  północ -  po łudn ie  (H el­
s inki -  Lydda), d ługiej około 4.400 km , 
a p rze la ty w an e j s ta le  w  reg u la rn e j 
kom un ikac ji pasażersk ie j w  ciągu 
dw óch dni, zachodzą bardzo  duże róż­
nice k lim atyczne, k tó re  w p ływ ają  bez­
pośrednio  na  koszty i m etody eksp loa­
tacji.

W obec pow yższych w aru n k ó w  eks­
p loa tacji w łasne j, ja k  rów nież ogólnej 
sy tuac ji n a  A tlan tyku , .,Lot“ zdecydo­
w ał się n a  w ykonan ie  p rzelo tu , k tó ry  
m iał za zadan ie  zeb ran ie  dośw iadczeń

i dokonan ie  s tud iów  na  spec ja ln ie  w y­
b ran e j trasie , tym  bardziej, iż w  r. b. 
„L ot“ w prow adza  n a  sw oje lin ie  sam o­
lo ty  L ockheed 14, będące obecnie n a j­
lepszym  typem  sam olo tu  k o m u n ik a­
cyjnego średn iej pojem ności. S przę t 
ten  p rzed staw ia  jed n a k  ta k  w ielk i skok

nap rzód  w dziedzinie budow y p ła to w - 
ców  kom unikacy jnych , że w prow adze­
nie  go do ru ch u  w ym aga p rzep ro w a­
dzenia w ie lu  spec ja lnych  prób  i to 
n ie  ty lko  przez fab ry k ę  b udu jącą , lecz 
rów nież tow arzystw o , m ające  go uży­
w ać i o p iera jące  na  n im  sw ą eksp loa­
tac ję . T u ta j d robne  n a  pozór i n ic  n ie - 
znaczące dośw iadczenie, np. co do po­
b ie ran e j mocy, m oże dać, jako  rezu l­
ta t  całorocznej eksp loa tac ji, ogrom ne 
oszczędności paliw a, a  p rzede  w szyst­
k im  sp rzętu  — a co za tym  idzie w zrost 
bezpieczeństw a. P róby  te  co do w y­
trzym ałości k o n s tru k c ji i spożycia p a ­
liw a  m ożnaby było n a tu ra ln ie  p rze d ­
sięw ziąć rów nież i n a  te ry to r iu m  P o l­
ski w  d ługo trw a łych  lo tach  okrężnych. 
Loty tak ie  by łyby  jed n ak  o ty le  n iedo ­
skonałe, iż n ie  da łyby  ani pod w zglę­
dem  sprzętu , an i p racy  załogi ta k  róż­
norodnych  elem entów  dośw iadczal­
nych, jak ie  zapew nia  tra s a  Los A nge­
les — San tiago  — B uenos A ires — D a- 
k a r  — W arszaw a, p rz ed staw ia jąca  w  
w ie lok ro tnym  spo tęgow aniu  w szystk ie  
trudnośc i naszej lin ii H elsink i — L y d ­
da. D w ukro tne  p rzejśc ie  przez ró w ­
nik, a w  m iędzyczasie p rze lo t nad  A n­
dam i, gdzie najn iższa  przełęcz w zno­
si się na  4.000 m. nad  poziom  m orza, 
dało bardzo  ciekaw e dane  o p racy  s il­
n ików  w  w ielk ich  różn icach  te m p e ra ­
tu r. W arto  zaznaczyć, iż s iln ik i te  są 
zaopatrzone  w  au tom atyczne  reg u la to ­
ry  m ieszanki, k tó re  pow inny  w p ro w a­
dzić w  zużyciu pa liw a  20% oszczędno­
ści. U rządzen ia  te  są jed n ak  bardzo  
skom plikow ane i zupełn ie  jeszcze now e 
i m usiały  być w ypróbow ane  w  długo­
trw a ły m  locie. T ow arzystw o P an  A m e­
rican  A irw ays o b la tu je  s ta le  dookoła

Data Miejsce s ta rtu  i lądow ania Odległość Czas przelotu

13.V Los Angeles — M a z a t l a n ........................... 1.700 km 5 g. 30 m.
14 V M azatlan  — M exico C ity . . . . 900 k m 4 g. 05 m.
15.V M exico City — G u a t e m a l a ..................... 1.050 km 3 g. 45 m.
16 V G uatem ala  — F rance  F ield  . . . . 1.330 km 5 g. 06 m.
21.V France Field. P anam a — T alara  L im a . 2.535 km 8 g. 23 m.
22.V Lim a — A r i ca — S a n t i a g o ..................... 2.720 km 8 g. 10 m.
23.V Santiago — B uenos A i r e s ........................... 1.235 km 5 g. 25 m.
26.V Buenos A ires — Pelotas — P. A legre — Rio 2.070 km 6 g. 00 m.
29.V Rio — N ata l ...................................................... 2.250 km 7 g. 20 m.

2.VI N atal — D a k a r ................................................. 3 070 km 11 g. 10 m.
(rekord trasy)

3.VI D akar — C asa b lan ca ...................................... 2.370 km 7 g. 43 m
4. VI Casablanca — Tunis — Rzym  . . . . , 2.290 km 7 g. 25 m.
5.VI Rzym — W a r s z a w a ...................................... 1.330 km 4 g. 45 m.

124.850 km 85 g. 2 m.

Szybkość przeciętna 292 km/godz.



Załoga S P -L M K  w  P anam ie  (18.IV)

A m erykę P o łudn iow ą w  obu k ie ru n ­
kach. D la nas  było to  nadzw yczajne 
pole do zbadan ia  am ery k ań sk ich  m etod 
eksp loa tac ji lin ij.

Z astosow anie  i rozw ój ra d ia  w  A m e­
ryce poszedł w  innym  k ie ru n k u  niż w  
Europie. W A m eryce la ta  się „na fo- 
n ie “, to znaczy porozum ienie  m iędzy 
załogą a  personelem  n a  ziem i odbyw a 
się za pom ocą stacyj te lefonicznych 
i znaków  M orse‘a. Obie te  m etody  m a­
ją  swe zale ty  i w ady. M iędzy E uropą 
i A m eryką  is tn ie je  sta le  na  te n  tem at 
d yskusja  teoretyczna. W ady te  i za le ­
ty  m ożem y jedyn ie  ocenić w  p ra k ty ­
ce, w  w a ru n k ach  m iejscow ych. W lo­
cie d ługo trw ałym , a n ie  w  lo tach  p rzy - 
lotniskow ych. W A m eryce pow szech­
nie  są używ ane  stac je  k ró tkofalow e, 
ta k a  w ięc też s tac ja  zosta ła  zm ontow a­
na  na  SP  - LM K. Poniew aż ra d io s ta ­
cje naziem ne na  om aw ianej tra s ie  są 
różnych system ów , w  ap a ra tac h  zm on­
tow anych  na  S P  - LM K — w  m ia rę  
p rze la ty w an y ch  p ań stw  — zm ien iane 
były  zak resy  fa l przez zm ianę odpo­
w iednich  k rysz ta łów  i cewek.

Pod w zględem  m eteorologii załoga 
SP  - LM K zeb ra ła  bardzo  cenne do­
św iadczenia, spec ja ln ie  jeżeli chodzi o 
podzw ro tn ikow e deszcze, w pływ y w y­
sokich gór i dzia łan ie  p assa tów  n ad  A - 
tla n ty k ie rn  (słynny P o t au  Noir).

P rze lo t ten  by ł rów nież doskonałą  
p rak ty czn ą  p róbą  p rzyrządów  n aw ig a­
cyjnych.

W ybór załogi zosta ł rów nież s ta r a n ­
nie p rzeprow adzony: dw óch pilotów , 
z k tó ry ch  jeden  je s t rów nocześnie  n a ­
czelnym  d y rek to rem  LOTU, m ogło 
przez ciągły k o n ta k t z załogam i różnych 
to w arzy stw  dow iedzieć się ciekaw ych 
w iadom ości z zak resu  pilo tażu , a  d y re ­
k to r  przez k o n ta k t z d y rek c jam i innych 
p rzedsięb io rstw  o trzym ał cenne in ­
fo rm acje  co do eksp loa tac ji lin ij. Dwóch 
rad ioopera to rów , z k tó ry ch  jed en  n ie ­

ste ty  m usia ł zostać w  C ristobal, m iało 
za zadan ie  zapoznać się z a m ery k ań ­
skim i in s ta lac jam i radio, zaś p ią ty  
członek załogi, jeden  z k ierow ników  
ru ch u  LOTU, m iał sposobność zbadać 
w szystk ie  kw estie  dotyczące ruchu , od­
praw y  sam olotów , obsługi pasażerów  
itd.

Oprócz w yżej w ym ienionych doś­
w iadczeń p rze lo t S P  - LM K m iał na  
celu zbadan ie  m ożliw ości sp row adza­
n ia  m aszyn z A m eryk i drogą pow ie trz ­
ną. D otychczas zakupyw ane  sam oloty  
były  sp row adzane drogą lo tn iczą z Los 
A ngeles do N ew  Y orku (4.000 km), gdzie 
były  rozm ontow yw ane i ładow ane  na  
okręty . J e d n a k  k ad łuby  są ta k  duże, 
że nie m ogły być pom ieszczone w e-

Po powrocie do W arszaw y. Od lewej: 
i dyr. M akow ski.

pp. Piskorz, W y  Siekierski, K rassow ski

w nątrz , a  ty lko  p rzym ocow yw ane na 
pokładzie. Otóż zdarzyło  się, iż p rzy  
bu rz liw ym  m orzu były  one obryzg iw a- 
ne w odą, co p rzed staw ia  n iew ątp liw e 
n iebezpieczeństw o korozji, a przez to 
zm niejszenie  w artości. P onad to  z d arza ­
ły się uszkodzenia n iek tó rych  części 
przy  p rze ładunku . N ajw iększe tru d n o ­
ści p o w sta ją  w  Gdyni, gdzie tra n sp o rt 
n a  lo tn isko w  R um ii je st n iesłychan ie  
uciążliw y, ze w zględu na  w ąsk ie  i k rę ­
te  szosy, tak  iż trz e b a  było zasypyw ać 
row y, dorab iać  p rze jśc ia  itd . W R u ­
m ii m on tu je  się sam oloty  i dopiero  d ro ­
gą p ow ie trzną  sprow adza się do cen­
tra ln y c h  w arsz ta tó w  na  Okęcie. Po  od­
b ió r m aszyn m usi się zaw sze udać do 
B u rb an k  sp ec ja ln a  kom isja  techniczna.

T ran sp o rt dotychczasow ą d rogą  oka­
zał się tru d n y , pow olny i kosztow ny, 
d la tego już  dzisiaj, p rzew idu jąc  t ru d ­
ności, jak ie  w  przyszłości m oże n a s trę ­
czyć sprow adzen ie  m aszyn w iększych, 
dy rek c ja  LOTU zdecydow ała  w y p ró ­
bow ać jedyną  w łaściw ą drogę d la 
tra n sp o rtu  sam olotów  kom unikacy jnych , 
tj. pow ietrze, m n iem ając  iż p rzy  od­
pow iedn im  dośw iadczeniu  i w łaściw ym  
obran iu  tra sy  tra n sp o rt pow ie trzny  bę ­
dzie się ka lku low ać tan ie j, niż kom bi­
now any  pow ietrzno  -  m orsko - lądow y, 
tym  bardzie j, że i ta k  m aszyny p rzed  
w prow adzen iem  n a  lin ie  m uszą w y­
konać w iększą ilość godzin lo tów  p ró b ­
nych.

T w ierdzen ie  to m a ty m  w iększe szan ­
se realności, że część kosztów  m ogłaby 
być p o k ry ta  przez w ynagrodzen ie  za



przew óz poczty. SP  - LM K przew iózł 
p ierw szy  bezpośredn i ład u n ek  poczty 
lo tniczej z A m eryk i P o łudn iow ej do 
Polski. T rasa  obecna, długości 24.850 
km  je s t o 5.000 km  dłuższa od p ro w a ­
dzącej od N a ta lu  przez G u jan ę  i P ó ł­
nocną B razylię, lecz zosta ła  w y b ran a  ze 
w zględu na  zły s tan  lo tn isk  n a  tra s ie  
k ró tszej (Pan A m erican  A irw ays la ta  
tam  na  w odnopłatow cach) oraz ze w zglę­
du na  w iększe pole dośw iadczeń.

L ot sam olotu  SP  - LM K, ja k  zazna­
czyliśm y, m a jeszcze jeden  w ażny  cel 
— są n im i stud ia . J e s t to  p róbny  re js , 
tren ing , zbadan ie  p o tenc jalnych  m ożli­
wości LOTU.

O ile dziś jeszcze n ie  sposób je s t o- 
kreślić , w  jak im  k ie ru n k u  n a jp ie rw  
pójdzie  ek sp an sja  polskiego lo tn ic tw a  
kom unikacy jnego , to w  każdym  razie  
jako  jed en  z p ierw szych  p lanów  w y su ­
w a się sp raw a  po łączen ia  z w iększym i 
skup iskam i polsk ie j em igracji.

P p łk . d r .  A. F ium el — k ie ro w n ik  I.B.L L.

Sukcesy polskiego lotnictw a san ita rn eg o  w Luksem burgu
W dniach  od 1-go do 4-go lipca b. r. 

w W ielkim  K sięstw ie  L uksem bursk im  
odbyła  się m iędzynarodow a k o n fe ren ­
cja  K om ite tu  M edycyny W ojskow ej, w  
k tó re j w zięli udzia ł p rzedstaw ic ie le  m e ­
dycyny w ojskow ej 30 p ań stw  w  ogól­
nej liczbie 250 osób.

P rzy  te j okazji K om ite t M edycyny 
W ojskow ej u rządził m iędzynarodow y 
k o n k u rs  lo tn ic tw a  san itarnego .

Po lska  rep rezen to w an a  by ła  przez 
Szefa W ojskow ej S łużby Z drow ia, gen. 
bryg . d ra  S tan is ław a  R oupperta , k tó re ­
m u tow arzyszy łem  jako  p rzedstaw ic ie l 
polskiej m edycyny  lotniczej.

K onfe renc ja  rozpoczęła się u roczy­
stym  posiedzeniem , k tó re  zaszczyciła 
sw oją  obecnością W ielka K siężna K a ­
ro lin a  z M ałżonkiem  oraz R ząd K się­
stw a.

P rzy  stole p rezyd ia lnym  obok człon­
ków  rz ąd u  za ją ł m iejsce, jako  prezes 
honorow y K om itetu , gen. d r  R ouppert, 
k tó ry  w  im ien iu  rep rezen to w an y ch  
p ań stw  w  k ró tk im  p rzem ów ien iu  po­
dziękow ał parze  książęcej i rządow i lu ­
k sem b u rsk iem u  za szczere i serdeczne 
p rz y ję c ie  o raz  zaznaczył, że p race  K on­
fe ren c ji m a ją  za zadan ie  w ykorzystać  
postępy  w iedzy w ojskow o - lek a rsk ie j 
d la  dob ra  ludzkości.

W śród w ielu  re fe ra tów , w ygłoszonych 
n a  K onferencji, n a  szczególne uw zglę­
dn ien ie  zas ługu ją  te, k tó re  om aw iały  
o rgan izację  obrony  przeciw lotn iczej i 
przeciw gazow ej ludności cyw ilnej n a  
w ypadek  w ojny  oraz  n iek tó re  zagad­
n ien ia  z zak resu  m edycyny  lotniczej.

Z araz  po p rzybyciu  do L uksem burga  
uda liśm y  się n a  lo tnisko, odległe o 20 
km . od m iasta  L uksem burga  i zn a jd u ­
jące  się tuż  p rzy  m ieście Esch n ad  rze ­
ką  A lzette, celem  obejrzen ia  go i w y ­
dan ia  odpow iednich  zarządzeń  d la  n a ­
szej ek ipy  sam olotów  san ita rn y ch . O- 
g lędziny lo tn iska  do pew nego s topn ia  
nas  rozczarow ały , bow iem  je s t ono m a­
łe; w  k ie ru n k u  w schodnio - zachodnim  
m a na jw iększy  w y m iar 850 m etrów , a

w  północno - po łudn iow ym  zaledw ie 
450 m etrów . Poza tym  podejście do lo t­
n isk a  je s t dość tru d n e  ze w zględu  na 
o taczające go kom iny licznych fab ryk , 
las oraz lin ię  p rąd u  w ysokiego n ap ię ­
cia. W d o d a tk u  i w a ru n k i m eteoro lo ­
giczne w  tym  czasie n ie  by ły  korzystne.

D latego z w ielką n iecierp liw ością  
a zarazem  i n iepokojem  oczekiw aliśm y 
w iadom ości od naszej ek ipy  sam olo­
tów  san ita rn y ch , k tó ra  dn ia  30-go 
czerw ca b. r. o godz. 13 m. 40 w y s ta r­
tow ała  z W arszaw y przez W rocław  — 
D rezno i F ra n k fu rt. Z pow odu n ieko ­
rzystnych  w aru n k ó w  atm osferycznych  
i n ap o tk an y ch  na  drodze lo tu  bu rz  
ek ipa nasza opóźniła swój p rzy lo t do 
L uksem burga  o jed n ą  dobę i dopiero  
w  godzinach popołudniow ych dn ia  
2-go lipca szczęśliw ie w y lądow ała  na 
lo tn isku  w  m ieście Esch. W sk ład  n a ­
szej ek ipy  w chodziły  3 sam oloty  san i­
ta rn e :

1) L ub lin  R -X V I bis, p ilo tow any  
przez kp t. Leszka K arczew skiego,

2) LW S-2 p row adzony  przez por. 
M ieczysław a Jak rzew icza  i

3) RW D-13s pod s te rem  d ra  pil. E u ­
geniusza Przysieokiego.

K ierow n ik iem  ek ipy  by ł m jr. dr. J ó ­
zef Leoszko, a n adzó r techn iczny  n ad  
sam olo tam i sp raw ow ał m echan ik  sa ­
m olotow y k p r. K orczow ski.

Jednocześnie  z ek ipą sam olotów  sa ­
n ita rn y ch  do L uksem burga  p rzyby ł p a ­
tro l san ita rn y  skoczków  w  osobach pp.: 
Jad w ig i W ęgorzew skiej, w ice-d y rek - 
to rk i Szkoły P ie lęg n ia rs tw a  P. C. K., 
Iren y  M arkiew iczów ny, s łuchaczki 
Szkoły oraz  głów nego in s tru k to ra  spa ­
dochronow ego L. O. P. P. p. L. Do­
brow olskiego.

Polsk i C zerw ony K rzyż rep re zen to ­
w any  by ł przez d ra  T. D zierzkow skie- 
go.
D zielna załoga sam olotów  po p rzy b y ­

ciu do L u k sem b u rg a  p rzy stąp iła  do 
sp raw dzan ia  m aszyn oraz p rzygo tow ań  
do konkursu .

Ju ż  od sam ego ra n a  dn ia  3-go lipca 
b. r. d ługi szn u r sam ochodów  su n ął w  
k ie ru n k u  lo tn iska, gdzie m ia ła  n a s tą ­
p ić decydu jąca  rozgryw ka o 4 n ag ro ­
dy d la  na jlepszych  sam olotów  s a n ita r ­
nych.

O godz. 9 m. 30 kom isja  k o n k u rso ­
w a p rzy stąp iła  do sw ych  czynności, 
k w a lifik u jąc  p u n k tam i sam olo ty  sa ­
n ita rn e  pod w zględem  w łaściw ości 
techn icznych  oraz kom fo rtu  i wyposa^ 
żenią san itarnego .

W ślad  za kom isją  podążyli p rzed ­
s taw ic ie le  rep rezen to w an y ch  na  K on­
fe ren c ji państw , k tó rzy  z w ie lk im  za­
ciekaw ien iem  oglądali szczegółowo sa­
m oloty oraz zasięgali licznych in fo r- 
m acyj o ich zaletach .

W m iędzyczasie try b u n y , o taczające 
lotn isko , zaludn iły  się w idzam i, w śród 
k tó rych  b a rw n ie  odcinały  się w o jsko ­
we u n ifo rm y  przedstaw ic ie li m edycyny 
w ojskow ej 30 państw .

O gółem  popisom  lo tn ic tw a  s a n ita r ­
nego p rzyg ląda ło  się około 20.000 osób. 
Rozpoczęła się w a lka  pom iędzy RWD-13 
a fran cu sk im  „Pelikan*”. Są to  m aszyny 
o podobnych cechach. P ie rw szy  ro ­
low ał po lo tn isku  sam olot RWD-13 
pod w p raw n ą  ręk ą  d ra  Przysieokiego. 
Z a trzym ał się na  środku  lo tn iska  p rzed  
try b u n a m i i w ykonał k ilk ak ro tn ie  
szybkie obro ty  naokoło osi pionow ej 
z un iesionym  k u  górze ogonem. Robił 
to ta k  szybko i zw innie, że w p ro w a­
dził w  zachw yt w idzów, dow odem  cze­
go by ły  huczne i liczne oklaski. N a­
s tęp n ie  s ta r to w a ł na  m ałej p rzestrzen i, 
szybko n ab ie ra jąc  w ysokości, zrobił 
k ilk a  ru n d  nad  lo tn isk iem , w ykazu jąc  
szybkość m aksym alną  przeszło 200 
km /godz. oraz m in im alną  około 70 km , 
w reszcie lądow ał om al że n ie  pionow o. 
T łum  zakołysał się w  podnieceniu , a 
w ie lu  leka rzy  w ojskow ych  z obcych 
a rm ii podeszło do nas, by  jeszcze raz  
upew nić  się o nazw ie  sam olotu  i w y­
razić  podziw  n ad  jego w łaściw ościam i 
technicznym i.



Przysz ła  kolej na  sam olot francusk i. 
W ykonał on te  sam e próby, ale  już 
z góry w iedzieliśm y, że u s tęp u je  „E r- 
w udzie". W idzowie obojętn ie  p rzy g lą ­
da li się  popisom  naszego przeciw nika  
i coraz częściej słyszeliśm y słowo 
„Pologne". N ap raw dę  cieszyliśm y się 
z tego  i serca  nasze n apełn iła  dum a. 
O czekiw aliśm y spokojnie n a  w yniki 
sądu  konkursow ego, k tó re  m iały  być 
ogłoszone popołudniu .

M iasto Esch zaprosiło  w szystk ich  
obcokrajow ców  do k asy n a  na  śn iad a ­
nie, po czym  po jechaliśm y do ra tu sza , 
gdzie nas oczekiw ały w ładze m iejsk ie  
z k ielicham i, napełn ionym i szam pa­
nem . B u rm is trz  m iasta  Esch w ygłosił 
pow ita lną  m ow ę i ogłosił w y n ik i k on ­
ku rsu . P o lska  zdobyła dw ie n ag rody  za 
na jlepsze  sam oloty  san ita rn e . P ie rw ­
szą — p u c h ar R aphaela  (po raz  drugi) 
za na jlepsze  rozw iązan ie  u rządzen ia  
kab in y  d la  ran n y c h  w  sam olocie 
LW S-2, d rugą  — n ag rodę  m ias ta  Esch 
(po raz  pierw szy) za na jlepszy  sam olot 
san ita rn o -tu ry s ty czn y  RDW-13. T rze­
cią nag rodę  dostał F rancuz.

Na prośbę  szefa san ita rn eg o  w o jsko ­
wego lo tn ic tw a belg ijsk iego, w ielkiego 
p rzy jac ie la  Polski, płk. d ra  S illaev e rt-  
sa, o godz. 17-ej nasza  ek ipa  p rzy s tą ­
p iła  do w ykonan ia  pokazu lo tn ic tw a 
san itarnego , k tó rem u  prócz pop rzed ­
nich  w idzów  przyg ląda ło  się  200 le k a ­
rzy  p rzybyłych  z Belgii. Pokaz rozpo­
czął s ię  s ta r te m  RWD-13, k tó ry  po raz  
drug i p rzedstaw ił obecnym  sw e zale­
ty. N adszedł w reszcie k u lm inacy jny  
p u n k t pokazu, na  k tó ry  w idzow ie ocze­
k iw ali z n iecierp liw ością  .M egafony 
ogłaszają, że m a ją  być w ykonane  sko­
ki z sam olotu. Po lo tn isku  sunie L u ­
b lin  R -X V I bis, p ilo tow any  przez kpt.

K arczew skiego, i za trzym uje  się p rzed  
try b u n am i. Jednocześn ie  p a tro l san i­
ta rn y  skoczków  pod dow ództw em  m jra  
pil. d ra  Leoszko zbliża się do sam olotu  
i w chodzi do kabiny. Sam olot ładn ie  
s ta r tu je  i na  chw ilę zn ika nam  z oczu. 
P ow raca  jed n ak  i z w ysokości 300 m e­
tró w  z k ab in y  w yrzucone zo sta ją  dw a 
spadochrony  ze sk rzynkam i s an ita rn y ­
m i: jed n ak  z in s tru m en ta m i c h iru r­
gicznym i, d ru g a  — z m ate ria łem  opa­
trunkow ym . Sam olot n a b ie ra  w iększej 
wysokości, rob i ru n d ę  n ad  lo tn isk iem  
i n a ra z  w idzim y, ja k  jeden  po d rug im  
ro zw ija ją  się trzy  spadochrony. P u ­
bliczność en tu z jazm u je  się, s łychać 
oklaski, k rzyk i „niech żyje Polska". 
Przecież to  po ra z  p ie rw szy  obyw atele 
L uksem burga  w idzą skaczący p a tro l 
san ita rn y . P odn iecen ie  publiczności do­
chodzi do szczytu, gdy do try b u n  zbli­
żają  się nasi dzielni skoczkow ie. M ega­
fon  ogłasza, że w net n a s tą p i w ręczen ie  
oznak in s tru k to ró w  spadochronow ych 
naszym  paniom , k tó re  dziś w ykonały  
p ią ty  skok z sam olotu . P an ie  W ęgo­
rzew ska  i M ark iew iczów na s tanę ły  
przed  try b u n am i, podszedł do n ich  gen. 
dr. R ouppert i w  serdecznych słow ach 
po polsku dziękow ał za św ietną  p ro ­
pagandę  im ien ia  Po lsk i n a  g runcie  
m iędzynarodow ym , w ręcza jąc  im  ozna­
ki in s tru k to ró w  spadochronow ych 
L. O. P. P.

Do gen. d ra  R o upperta  zbliżyła się 
p rezeska luksem bursk iego  C zerw onego 
K rzyża, k tó ra  w ręczy ła  m u s re b rn y  
p u ch ar — n ag ro d ę  C zerw onego K rzy ­
ża d la  całej ek ipy  polsk iej za p iękny  
w yczyn. L im uzyna zab iera  gen. R oup­
pe rta , nasze dzielne pan ie  -  skoczki 
i m oją  osobę i obwozi nas  naokoło 
try b u n , a publiczność u rządza  nam

serdeczną ow ację. Z a trzym ujem y  się 
p rzed  g ru p k ą  ludzi. J e s t to delegacja  
k ilk u se t naszych rodaków  robo tn ików  
z fab ryk , k tó rzy  m ieszka ją  tu  od sze­
regu  la t. P an ie  dosta ją  b u k ie ty  k w ia ­
tów , a rodacy  ze łzam i w  oczach cie­
szą się zw ycięstw em  ukochanej p rzez 
nich  Polski. W spólne zdjęcie zakoń­
czyło podniosłą d la  nas chw ilę. W raca­
m y do zagranicznego grona  kolegów  
po fachu. W yciągają  się do nas  ręce, 
słyszym y w yrazy  zachw ytu  n ad  n a ­
szym  lo tn ic tw em  san ita rn y m  i szcze­
re  g ra tu lac je . P rzeży liśm y p iękną  
chw ilę, k tó ra  nas zachęcić pow inna  do 
jeszcze w iększego w ysiłku .

O dniesione zw ycięstw o u tw ie rdza  
nas w  p rzek o n an iu  o celowości dosko­
na len ia  lo tn ic tw a  san ita rn eg o  oraz je st 
o lbrzym im  czynnikiem  p ropagandy  
Polski n a  g runcie  m iędzynarodow ym .

N a zakończenie p rag n ę  w yrazić  
w dzięczność A eroklubom  w  L uksem ­
b u rg u  i w  Esch za serdeczną gościn­
ność i życzliwość z jak ą  n a s  p rz y jm o ­
w ano. Rów nież w yrazy  szczerego u z n a ­
n ia  na leżą  się Z arządow i G łów nem u 
L. O. P. P. za przeszkolenie  p ie lęgn ia­
re k  w  spadoch ron iarstw ie , a P o lsk iem u 
C zerw onem u K rzyżow i za rolę, jaką  
odegrał w  odniesionym  przez nas  zw y­
cięstw ie.

Sam oloty  san ita rn e , k tó re  b ra ły  
udział w  k o n k u rsa ch  by ły  bow iem  za­
kup ione przez P. C. K. i p rzekazane  
w ojsku  dn ia  29 m aja  b. r. Poza tym  
P. C. K. w  znacznej części subsyd io­
w ał n aszą  w y praw ę do L uksem burga , 
w ydelegow ał p ie lęgn iark i - skoczków  
oraz ob ją ł p ro te k to ra t n ad  ekipą. To 
też odniesiony sukces w  dużej m ierze 
zaw dzięczam y te j p ięknej i pożytecz­
nej in s ty tuc ji.

I n l .  B o le s ła w  S o la k

5-y Zlot do Inow rocław ia
D nia 10/VII b .r. odbył się 5 -ty  Zlot 

do Inow rocław ia , zo rgan izow any  przez 
A erok lub  K u jaw sk i.

Na p ro g ram  zlotu złożyły się: p u n k ­
tu a ln y  przylo t, lo t na  orien tac ję, za­
kończony zrzucen iem  m eld u n k u  oraz 
lądow anie  w  prostokącie.

Z pow odu dużej to le ran c ji czasow ej, 
p u n k tu a ln y  p rzy lo t n ie  p rzedstaw ia ł 
w alorów  sportow ych, n ie m niej jed n ak  
św iadczył dobrze o o rgan iza to rach , k tó ­
rzy  zdaw ali sobie sp raw ę  z m ożliw ych 
d la  n ich  do osiągnięcia dokładności po­
m iarow ych, i n ie w ym agali od zaw od­
ników  sekund  w ów czas, gdy zegark i 
kom isji sportow ej chodzić m ogły z do­
k ładnośc ią  dz iesią tek  sekund.

Zlot zgrom adził 24 m aszyny. Zlecieli 
się w szycy w  obręb ie  p rzep isanych  30 
m inu t. N ad lo tn isk iem  panow ał ścisk 
i szum , ale n ik t n ikom u nie  zaw adzał 
w  pow ietrzu .

Po serdecznym  pow itan iu  gości przez 
prezesa  A erok lubu  K ujaw skiego, p. d ra  
Zborow skiego, i ciepłym  śn iadan iu , 
k tó re  w  czasie deszczowego, zim nego 
dn ia  bardzo  sm akow ało, odbyła się od­
p raw a  p rzed  o rien tac ją  i lądow aniem , 
przep row adzona  b. dobrze i w yczerpu ­
jąco.

Dzięki n isk iem u  pu łapow i i łam anej 
trasie , o rien tac ja  n a leża ła  do zadań 
tru d n y ch . T rzeba było nan ieść  z dok ład ­
nością do 200 m  na  m apie  1:100.000

szereg znaków  ułożonych w  te ren ie . 
Znow u należy  podkreślić  sportow e s ta ­
now isko organ izato rów , k tó rzy  d o s ta r­
czyli załogom  po dw ie m apy  z w y k re ś­
loną tra są .

W te n  sposób skoncen trow ano  tru d ­
ności zadan ia  n a  w łaśc iw ym  celu, tj. 
o rien tac ji w  te ren ie  a n ie na  rzeczach 
drugorzędnych , np. na  w yszukan iu  na 
m apie  jak ie jś  m ałej m ieściny, znanej 
ty lko  zaw odnikom  m iejscow ym , a s ta ­
now iącej p u n k t w ierzcho łkow y trasy . 
Duża ilość znaków  (10 szt.), z k tó rych  
ty lko  jeden  leżał 200 m poza tra są , 
a pozostałe 9 dok ładn ie  na tra s ie  oraz 
dob ra  izo lacja lecących załóg, św iadczą 
rów nież o s ta ran n y m  przygo tow aniu  
im prezy.

M niej szczęśliw ie p rzeprow adzone zo­
s ta ły  dalsze k o nkurenc je , a w ięc z rzu­
cenie m e ld u n k u  po pow rocie z o rie n ta ­
cji oraz lądow anie  w  prostokącie.

R egulam in  p rzew idyw ał zrzucenie 
m e ldunku  w  koło o p rom ien iu  50 m, 
przy  czym  w ysokość z rzucen ia  n ie  by ła  
ograniczana. T aka  dokładność nie w y ­
m aga żadnego tren in g u , to też w ięk ­
szość załóg by ła  zaskoczona zm ianą 
p rom ien ia  ko ła  z 50 na  10 m  i og ran i­
czeniem  w ysokości zrzucenia  m eld u n k u  
do 50 m  (nie niżej). Tego rod za ju  ino- 
w acji należy  na  przyszłość unikać. 
Z rzucen ie  m eld u n k u  z w ysokości ponad

50 m  do koła  o p rom ien iu  10 m  w y ­
m aga już  tren ingu .

L ądow anie  w  prostokącie, p rzep ro ­
w adzone s ta ran n ie , było z pow odu ś li­
skiego i pochyłego lo tn iska  b. tru d n e  
i zadecydow ało  o dw u p ierw szych  
m iejscach . Sposób p u n k ta c ji n ie  by ł je ­
dnak  bez zarzu tu . M ianow icie re g u la ­
m in p rzew idyw ał 100 p k t za w ylądo ­
w an ie  n a jk ró tsze  w  prostokącie, a o 5 
pk t m niej d la  każdego następnego  za­
w odnika, m ieszczącego się w  obręb ie  
90 m, a w ięc 95 p k t d la  drugiego z ko ­
lei co do długości lądow ania, 90 p k t d ’a 
trzeciego itd. Ci, k tó ry ch  sam olot do­
tk n ą ł ziem i poza p ro sto k ą tem  o trzy m y ­
w ali 0 pkt.

P rzed  lo tem  organ iza to rzy  zm ienili 
nieco ten  sposób p u n k tac ji. W szyscy, 
k tó rzy  w ylądow ali w  p rostokącie  35 X 
90 m  o trzym yw ali 100 pk t, zaś ci k tó ­
rzy  zatrzym ali się w  p rostokącie  35 X 
110 m  trac ili w  kole jności długości lą ­
dow ania  po 5 p k t każdy  następny .

P u n k ta c ja  ta k a  je s t w  założeniu n ie ­
słuszna, bo n ie  uw idaczn ia  różnicy m ię ­
dzy lądow an iem  np 75 m  i 89 m  (oba 
lądow an ia  100 pkt), n a to m iast n a g ra ­
dza lądow an ie  109 m  k ilkudziesięcio ­
m a p u n k tam i, zaś lądow anie  o 2 m  
dłuższe — n ie  p u n k tu je  w  ogóle. A r­
gum ent, z k tó ry m  spo tykałem  się w  d y ­
skusjach  na  te n  tem at, że p ro s to k ą t n a ­
leży w yobrazić  sobie otoczony g łębok i-
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I Św ietlikow ski Leon Osuchowski Bogusław W ileński 300 360 100 760
II K lew enbagen Stefan W asilewski Jan Lubelski 300 345 95 740

III Solak Bolesław inż. D ziubiński Je rzy Lwowski 300 390 0 690
IV Stronczyński Wł. inż. Lew czuk Jerzy W arszaw ski 300 380 0 680
V Bohuszewicz W itold Piusiński Witold Lubelsk i 300 360 0 660

VI Łabiszew ski A dam Bachleda Józef G dańsk i 252 400 0 652
VII Futz Tadeusz Kosiedowski Wł. Pom orski 255 300 85 640

V III 1 K aleta  Jan Kolbuszowski Ju l Śląski 300 330 0 630
IX  \ M atz R udolf W ielkoszewski Wł. Lwowski 300 330 0 630
X G audyn Józef Pacześniak Jerzy G dański 300 320 0 620

XI Rowiński Zbigniew G awęda A dam Śląski 300 310 0 610
XII Letki S tanisław Popow ski S tefan Łódzki 276 240 90 606

XIII Klimosz Stanisław Skonieczny Józef Pom orski 255 350 0 605
XIV G arstecki B ernard Strzyżew ski Józef red. „ 255 310 0 565
XV H auschild  Stefan W iśniewski Jan Podl. Pol. 252 230 80 562

XVI Piotrow ski Jan Paszkow ski S tefan 300 260 0 560
XVII J Ciastuła Ludom ir D regier Zenon W arszawski 300 220 0 520

X VIII , ) Kaczanowski M. kpt. inż. W ojtulanis Stefania , , 300 220 0 520
XIX W odziański M arian  inż. Ław ruszczuk Wład. „ 300 185 0 485
XX Lew andow ski H enryk K ołodziejski Fran. Pom orski 165 300 0 465

XXI M atz W illy W eigt W acław  inż. Łódzki 180 280 0 460
XXII Olszewski Ignacy Chojna por., D ow m untów -

na  D anuta Kujaw ski 96 350 0 446
XXIII Egierski H enryk Błachowski Jerzy Łódzki 276 65 0 341
XXIV Dereszewski Jan W ytyk W acław  red. Pom orski 0 240 0 240

mi row am i, w  k tó ry ch  rozb ija  się sa ­
m olot, a ty m  sam ym  lądow anie  w  ta ­
k ich  w a ru n k ach  je s t w a rte  0 pk t, d a  się 
od b iedy  u trzy m ać  jeżeli chodzi o po­
czątek  i boki p ro sto k ą ta , w  obrębie 
k tó ry ch  sam olot m a jeszcze znaczną 
szybkość, ale abso lu tn ie  je s t n iesłu sz­
ny  w odn iesien iu  do „przesm aro  w an ia” . 
T u je s t zasadnicza różnica, czy w p ad ­
nie do w yim aginow anego row u, z roz­
pędem  odpow iadającym  „p rzesm arow a- 
n iu “ rów nem u  100 m, czy też w toczy

się re sz tą  energii, odpow iadającej 5 m 
„p rzesm arow an ia”. W p ierw szym  w y­
pad k u  sam olot zostanie rozbity , w  d ru ­
gim  na jp raw dopodobn ie j nic m u się nie 
s tan ie. R easum ując  uw ażam , że jedyn ie  
p ro p o rc jo n a ln a  ocena m etró w  od po­
czą tku  p ro s to k ą ta  do końca za trzy m a­
nia  da je  sp raw ied liw ą  p u nk tac ję .

M imo tych  usterek , dzięki k ie ro w n i­
kow i Zaw odów , p. m jr . K aczm arczyko­
wi, i sportow ej a tm osferze, ja k a  p ano ­
w ała  w  czasie całej im prezy, zaw ody

odbyły  się w  niezm ąconym  n astro ju  
k o n k u ren c ji w  pow ie trzu  a n ie przy  
„zielonyrn“, sędziow skim  sto liku . To też 
gdy w ieczorem  zeb rały  się  załogi na 
rozdan iu  nagród , w esołość panow ała  
ogólna, p ito  zdrow ie naszych W ielkich 
P rzy jació ł, pp. gen. B erbeckiego i gen. 
B ortnow skiego, a dn ia  następnego  od la­
tu jące  załogi m ogły szczerze zapew niać 
żegnającego je  P rezesa  A erok lubu  
K ujaw skiego , p. d ra  Zborow skiego, o 
w dzięczności za zorganizow anie  zlotu.

Przed Krajowymi Zawodami Lotniczymi
Tegoroczne K ra jo w e  Zaw ody L o tn i­

cze, o rgan izow ane przez  A erok lub  
R zeczypospolitej, odbędą się w  czasie 
od 20 do 25 s ierpn ia  b. r. Z aw ody z a ­
czynają  i kończą się w  W arszaw ie. 
T rasa  lo tu  okrężnego przechodzi przez: 
W arszaw ę — Poznań  — T oruń  — K o­
ścierzynę — G dynię — K artu zy  — 
Bydgoszcz — L idzbark  — C zerw ony 
Bór — A ugustów  — Suw ałk i — G rod­
no — W ilno — M ołodeczno — B arano - 
wicze — Słonim  — Łuck — B rzeżany— 
Lw ów  — K rosno — N ow y T arg  -— 
K rak ó w  — K atow ice — C zęstochowę — 
Łódź — W arszaw ę.

W czasie lo tu  okrężnego zaw odnicy 
w ykonu ją  6 p rób , a m ianow icie: w
W arszaw ie p róbę  nr. 1 — opanow anie  
p ilo tażu ; n a  tra s ie  Poznań  — T oruń  
nr. 2 — zrzucan ie  m eld u n k u  do p u n k ­
tu  oznaczonego w  te ren ie , lecz n ie  po ­
danego zaw odnikom  dokładn ie  na  m a­
pie; na  tra s ie  L idzbark  — C zerw ony 
B ór n r. 3 — odnalezienie  sam olotu, 
k tó ry  w ylądow ał p rzym usow o (zaw od­
nik  o trzym uje  n astęp u jące  dane: ku rs , 
jak im  leciał poszuk iw any  sam olot, czas 
lo tu  i szybkość sam olotu); w e Lw ow ie 
nr. 4 — lądow anie  n a  p u n k t ze s to ją ­
cym  śm igłem , p rzy  czym  p ilo t w y łą ­
cza siln ik  n a  sygnał d any  m u z ziem i; 
na  tra s ie  C zęstochow a — Łódź n r. 5— 
odszukanie  i nan iesien ie  na  m apę z n a ­
ków  w yłożonych w  te ren ie  oraz odszu­
kan ie  i nan iesien ie  na  m apę  p a tro lu

złożonego z 5—3 m otocyklistów ; na 
tra s ie  Łódź — W arszaw a nr. 6 — lo t 
g rupow y w  kluczach po 3 sam oloty.

W zaw odach zgłosiło udzia ł 9 ae ro ­
klubów . Po 6 załóg w y staw ia ją  ae ro ­

k luby : G dański, K rakow ski, Lw ow ski, 
P oznański, Ś ląski, W arszaw ski, W ileń­
ski; po 4 — P odlasko - Poleski i Łódz­
ki. R azem  zgłoszono 50 załóg. Są to n a j­
liczniej obesłane zaw ody k rajow e.

Nagroda sportowa A.R.P. dla najlepszego zawodnika

A erok lub  R. P. u s tanow ił na  ro k  b ie ­
żący nag rodę  sportow ą d la  najlepszego 
zaw odnika. U biegać się o n ią  mogą 
w szyscy piloci s ta r tu ją cy  w  zaw odach 
lotniczych, zarów no sam olotow ych, ja k  
i szybow cow ych oraz balonow ych. N a­
groda  p rzyznana  będzie tem u  zaw odn i­
kowi, k tó ry  uzyska na jw iększą  ilość 
punktów , obliczaną w ed ług  podanego 
niżej klucza.

sza ilość za zowody reg ionalne.
N agrodę S portow ą A erok lubu  R. P. 

p rzyznaje  K om isja  S portow a A R P na  
zebran iu , k tó re  odbędzie się w  3 tygo ­
dnie  po o s ta tn ich  zaw odach sportow ych 
w pisanych  do K a lendarza  Im prez na  
1938 r.

N agrodę stanow i:
a) m edal p am ią tkow y  ARP,
b) lo t zagran iczny  na tra s ie  2.000 km

Miejsce w  zaw odach I H III IV V VI VII VIII IX X

Zaw ody krajow e (m otorowe, szy­
bowcowe, balonowe) . . . . 55 45 36 27 21 15 10 6 3 1

Zaw ody regionalne (motorowe 
szybowcowe, balonowe) . . . 28 21 15 10 6 3 1 ___ _ _

Zawody klubow e (m otorowe, szy­
bowcowe, balonowe) . . . . 15 10 6 3 1 |

W w ypadku  rów ności decydu je  w ięk ­
sza ilość p u n k tó w  za zaw ody k rajow e, 
a gdy to n ie  da rozstrzygn ięcia  w ięk -

(ARP zapew ni nagrodzonem u pilotow i: 
m at. pędne, paszport, c a rn e t de passa - 
ges i wizy).



Inż . W . Z a r e m b a

Sam olot kom unikacyjny na tle  postępu lo tnictw a
O becnie ko m u n ik ac ja  lotn icza w cho­

dzi zdecydow anie w  stad iu m  uży tko ­
w an ia  w ielk ich  sam olotów  4-siln iko- 
wych, n iezbędnych do w ypełn ien ia  za­
m ierzeń  szeregu to w arzy stw  kom u n i­
kacy jnych .

P oprzednio  sam oloty  4 -siln ikow e b y ­
ły p raw ie  w yłącznie w odnopłatam i, jak  
np. am erykańsk i k o m un ikacy jny  M ar­
tin  130 czy S-42 Sikorskiego, z k tó ry ch  
p ierw szy  u trz y m u je  od p a ru  la t kom u­
n ikac ję  m iędzy S tanam i Z jednoczony­
mi a H aw ajam i, d rug i zaś ostatn io  na 
spółkę z ang ielsk im  4-siln ikow ym  
S h o rt‘em  dokonyw ał p róbnych  p rze lo ­
tów  przez A tlan ty k  Północny.

Dziś zbudow ane, -  ju tro  p rze jdą  do 
eksp loa tac ji liczne 4-silnikow ce. W yli­
czym y tu  z am erykańsk ich : 47-osobo- 
w y *), 30-tonow y D ouglas DC4; 53-oso- 
bow y, 28V2-tonowy M artin  156 i 64- 
osobowy, 50-tonow y C onsolidated. N ie­
m ieckie: 30-osobowy, 14-tonow y Focke 
W ulf 200 „C ondor“ i 44-osobowy, 22- 
tonow y J u n k e rs  Ju . 90.

Poza nim i je st w iele innych  u k o ń ­
czonych, będących w  budow ie lub  w 
p ro jek tach  sam olotów  lądow ych i w od­
nych (por. tabe le  II  i III).

A jak ie  duże m oce będą w chodzić w  
grę!

D la 4-siln ikow ych, 37-tonow ych, 
tra n sa tlan ty ck ic h  w odnopłatów  Boeing 
314 zastosow ane zostaną dw urzędow e 
gw iazdy W righ t „Cyclone 14“ po 1200 
KM  m ocy nom inalne j, zaś 1500 KM  do 
sta r tu .

D la p ro jek to w an y ch  6 -siln ikow ych 
tra n sa tlan ty k ó w  francusk ich , o cięża­
rach  dochodzących do 70 tonn, m oce 
w yniosą aż 9000 KM. Lecz i szybkości 
podróżne tych  kolosów  osiągną b lisko 
350 km /godz.

*) W ym ieniam  łączne ilości osób — 
pasażerów  i załogi.

De H avilland  „A lba tros“

T ak ie  w ielk ie  sam oloty  m ogą już  po ­
św ięcać m iejsce  n a  hole, kuchnie , b a ­
ry , jad a ln ie  oraz przew idzieć  now e a- 
tra k c je  d la  pasażerów , np. w  postaci 
kina.

T rudność s ta r tu  całkow icie obciążo­
nych ład u n k iem  p ła tn y m  i pa liw em  na  
tysiące k ilom etrów  — sam olotów  może 
być zm niejszona przez zastosow anie  
w y rzu tn i (ka tapu lt) d la sam olotów , w  
k tó re j to  m etodzie spec ja lizu ją  się 
N iem cy w  zastosow aniu  do sw ych sa ­
m olotów  tra n sa tlan ty c k ic h  — poczto­
w ych. W span iały  p rze lo t dokonał 3 
m iesiące tem u  — w ystrzelony  z k a ta -  
p u lty  — D orn ier Do. 18 z dw om a D ie- 
selam i Jurno 205, po k ry w ając  odcinek 
8400 km , od w ybrzeży ang ielsk ich  do 
Brazylii, w  43 godziny.

K a tap u lta  z to rem  250-m etrow ym  
m ogłaby w yrzucać w ielk ie  tra n s a t la n ­
ty k i o ciężarze 50 do 100 to n  z szybko­
ścią do 200 km /godz.

D la sam olotów  p asażersk ich  w y rz u t­
ni n ie  s tosu je  się ze w zględu na  w y ­

stępow anie  zbyt w ielk ich  przyśpieszeń
J a k  w iadom o, now y sposób w y p ró - 

bow ują  A nglicy w  zespole sam olotów  
S h o rt‘a M aia-M ercu ry  (Mayo C om po- 
site  A ircraft), gdzie spec ja lny  w odno­
sam olot tran sp o rto w y  m a za zadan ie  
w ydźw ignąć w odnosam olot da lekodys- 
tansow y. C zterosiln ikow y M ercu ry  p rze ­
la tu jąc  przez A tla n ty k  Północny, będzie 
mógł zab ierać  około to n n y  poczty.

B liska przyszłość, m ianow icie  już  rok  
1940-41, pozw oli nam  oglądać o lb rzym a 
tran sa tlan ty ck ieg o , zbudow anego d la  
to w arzy stw a  P a n  A m erican  A irw ays. 
P ro jek t tego sam olotu  w yłoni się w  
w yn iku  konkursu , ogłoszonego 9 g ru d ­
nia  ub. ro k u  przez p łk. L in dbergha  w  
im ien iu  P.A.A. Do k o n k u rsu  tego — h i­
storycznego d la  kom un ikac ji lo tniczej — 
zaproszono 8 najw iększych  w y tw órn i 
am erykańsk ich , m ianow icie: Boeing,
C onsolidated, C urtiss  W right, Douglas, 
Lockheed, M artin , N orth  A m erican  i 
Sikorsky.

K o n k u rs  m a być w stępny  oraz

T a b e l a  i. O b e c n ie  u ży w a n e  lq d o w e  sa m o lo ty  kom u n ik acyjn e*)

D a n e

A m erykańskie Angielskie
H andley

Page
Hannibal

Francuskie 

Potez 62

Niemieckie

Ju nkers  
Ju . 52

Włoskie

Douglas Lockheed 
L .E . 10 A

Savoia M archetti

DC 2 DC 3 S.M. 73 S.M. 83

Ciężar całkow ity kg 8 200 10900 4760 12000 7200 10000 10500 10300
Silniki KM 2x720 2 x 1100 2 x400 4 x550 2x900 3x720 3 x7 5 0 3x780
Ilość załogi +  stew ard 2 + 1 3 +  1 2 3 +  1 2 3 2 2
Ilość pasażerów 14 21 10 18 14 15 18 8
Objętość kabiny  na pasażera m 3 1,6 1,6 1.0 — — 1,3 — —
Obj. bagażników na pasażera m 3 0,4 0,4 0,2 — — 0,3 — —
Szybkość m aksym alna k m g o d z 330 340 330 195 310 280 325 425

(na 1100 m) (na 3000 m) (na 1500 m (na 3000 m)
Szybkość podróżna km /godz 293 290 304 170 270 240 270 380

(na 2750 m) (na 3000 m) (na 3000 m) (na 3000 m)
P u łap  przy 1 siln. nieczynnym  m 1800 1500 1900 — — 2800 2800 5000
Zasięg k m 1770 2710 1130 — — 1360 — 1500
U żywany na liniach od roku : 1933 1936-7 1935 1930 1935 1932 1935

*) Tabele nie obejm ują  wszystkich typów  samolotów kom unikacyjnych.



T a b e l a  I I .  N o w e l q d o w e

D a n e
A m  e r y k  a ń  s k i e A n g i e l s k i e

Douglas 
DC 4 Boeing 307 Lockheed 

L 14-H
A rm strong
W hitw orth

Ensing
De H avilland 

A lbatross

C iężar całkowity kg 29500 19500 7930 21000 13400
Silniki K M 4x1200 4x900 2x750 4x900 4x400
Ilość załogi -f- stew ard 4 + 1 4 + 1 2 +  1 4 + 1 3 + 1
Ilość pasażerów 42 33 11 42 23
Objętość kabiny na pasażera m 3 — — 1,5 — —
Objętość bagażników na  pasażera m 3 — 0,35 0,5 — —
Szybkość m aksym alna km /godz 380 388 393 320 338

(na 3000 m) (na 1680 m) (na 3350 m)
Szybkość podróżna km /godz 330 325 333 270 311v (na 3000 m) (na 3650 m) (na 3350 m)
P u łap  przy  jednym  silniku nieczynnym m - — 2900 3800 3750

* Zasięg km 3540 2570 2900 1220 1720
U żywany na liniach od roku: W budow ie W budow ie 1937 W budowie 1938

ostateczny; m a się on odnosić do 
dw óch serii, w  ilościach po 3, 6 i 12 
sam olotów . K o n stru k to ro m  pozostaw io­
no swobodę co do w yboru  ty p u  sam o­
lo tu  (więc m oże być rów nież zap ro je k ­
tow any  sam olot lądow y).

Sam olot m a być co na jm n ie j na  100 
pasażerów , ciężar p ła tn y  11 300 kg  oraz 
16 osób załogi. Z tak im  obciążeniem  po­
w in ien  m ieć zasięg 8 000 km  i lecieć, 
na  poziom ie m orza, z szybkością podróż­

ną co na jm n ie j 320 km /godz. Na w yso­
kości 6 000 m  szybkość w zrośnie  do 440 
km /godz., zaś n a  7 500 m tr. w yniesie  
480 km /godz. K abiny  pow inny  być ta k  
dosilane, by na  w ysokości 6 000 m  i w y­
żej panow ało ciśnienie jak  na  2 500 m.

P ro jek ty  d e fin ityw ne m ają  być o- 
p racow ane  zupełn ie  szczegółowo w  te r ­
m inie  6-m iesięcznym . P rzew idyw any  
koszt sam olotu  w  serii 24 sztuk  w yn ie­
sie 1 m ilion  dolarów .

T erm in  w stępnego k o n k u rsu  up łynął 
15 m arca  b.r. P ro jek ty  z firm  pow oła­
nych  do k o n k u rsu  złożyły: Boenig,
Douglas, S ikorsky  i C onsolidated  (fir­
m a L ockheed n ie złożyła p ro je k tu , u - 
w ażając , iż n ie  m a odpow iedniego do­
św iadczenia  oraz dostateczn ie  w ielk ich  
budynków ). Z w łasne j in ic ja tyw y  zło­
żyła p ro jek t firm a  Seversky.

Założenia m jr. S eversky ‘ego pow aż­
nie  p rzek racza ją  w ym agan ia  konkursu . 
Z ap ro jek tow any  został w odnopła t p ły ­
w akow y n a  120 pasażerów , 19Va tony 
ład u n k u  p ła tnego  i 16 osób załogi, d la  
zasięgu 9 000 km  ; szybkość podróżna 
m a w ynosić 386 km /godz. S u p er-C lip - 
p e r S ev ersk y ‘ego je st jed n o p ła tem  z 
dw om a k ad łubam i i środkow ą gondolą 
dow ódcy s ta tk u ; p ływ ak i są podnoszo­
ne i chow ane w  kadłuby. M ateria łem  
k o n stru k cy jn y m  jest spaw ana  s ta l n ie ­
rdzew na. Z astosow ano 8 siln ików  A lli- 
son, chłodzonych cieczą, po 2000 KM  
(do s ta r tu  2.300 KM); 6 siln ików  je st 
zgrupow anych  po dw a: w  k ad łu b ach  i 
gondoli środkow ej. Do każdego siln ika  
je s t dostęp  przez k ab inę  m echaników , 
szczelną, dosilaną na  wysokości. K ab in  
p asażersk ich  przew idziano  70, przy  
czym  każda m a być z to a le tą  (!). Cena 
sam olotu  7 m ilionów  dolarów .

O statn io  kom isja  techn iczna P. A. 
A. z płk. L in d b erg h ‘em  n a  czele rozpa-

O b e c n e  i p r z y s z ł e

Boeing Stratoliner

T a b e l a  I I I .

D a n e
A m e r y k a ń s k: i e

Boeing
314

D ouglas
DF

Consolidated M a r  t i n S ikorsky Sew ersky
Super

ClipperPBY -2 1 130 156-C 157-F S-43 S-42-B

C iężar całkowity kg 37420 12930 12250 50000 23590 28580 31750 8850 19050 114000
Silniki K M . 4x1200 2 x850 2x900 4x1200 4x830 4x850 4 x 1050 2 x 750 4x750 8 x 2000
Ilość osób (pas. +  załoga) 48—80 32 14 64 24—52 33—53 33—53 18 19—37 136
Szybkość m aksym . km /g 320 286 — 364 290 293 327 306 303 480
Szybkość podróżna k m  Ig — 257 — — 265 225 233 267 262 386

(na 2750 m) (na 3050 m) (na 1770 m) (na 3050 m) (na 2130 m) (na 2130 m )
Zasięg km 6440 5230 6440 4830 5150 5600 — 1250 1930 19400

(z 40 pas.)
Uwagi W bu d o ­ — — Projekt — — Projekt W odno- — Pro jek t

wie lądow y |



A n g i e l s k i e F r  a n c u s k  i e N i e m i e c k i e W ł o s k  i e
Short Cams L a t  e (: o e r  e L iore 

& 01ivier 
SE-200

D ornier H am b.- 
Flug. 

Ha 139

C an t M acchi
Em pire M ercury 161 521 631 Do 18 Z 506 Z 509 C 94 C 100

18400 9300 37000 37000 65700 65700 10000 17000 10500 15500 7550
4x830 4x340 6x920 6x890 6x1500 6x1500 2x560 4x600 3x750 3 x 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 

(na 3050 m)
300 

(na 4000 m)
228 

(na 2000 m)
350 320 225 250 320 330 

(na 4500 m) 240
—

1300 6030 10000 1500 6000 6000 5200 5750 1300 3750 — —

— Pocztow y P ro jek t — P ro jek t P ro jek t Pocztow y Pocztowy — — W odno-
lądow y

P ro jek t

try w a ła  n adesłane  p ro jek ty . Ta ogrom ­
n a  p raca  (p ro jek ty  w ażą przeszło tonę) 
m iała  być w ykonana  w  ciągu 60 dni.

O ddzielna w zm ianka  na leży  się u s i­
łow aniom  podboju  s tra to sfe ry  przez sa ­
m oloty kom unikacy jne. P rob lem  ten  
je s t w yją tkow o  tru d n y , gdyż poza ko ­
niecznością zaradzen ia  zm n iejszan iu  się 
mocy siln ików  z w ysokością, is tn ie je  
konieczność zbudow ania  szczelnej k a ­
b in y  o no rm aln y m  ciśn ien iu  w ew ną trz , 
w y trzy m u jącej znaczną różnicę ciśnień, 
zew nętrznego  i w ew nętrznego , w reszcie 
odpow iednio ogrzew anej. F irm a  L ock­
heed  zbudow ała  sam olot dośw iadczalny  
XC. 35, k tó ry  dokonyw ał pom yślnie 
p rzelo tów  na  w ysokości b lisko  6,5 km.

O becnie je s t n a  ukończen iu  budow a 
w ielkiego, 4-silnikow ego, 20-tonow ego 
sam olotu, zw anego s tra to sferycznym  — 
ty p u  B oeing 307, m ającego zab ierać  33 
pasażerów  i 5 osób załogi, p rzeznaczo­ Seuersky Super C lipper

nego — po p rzep row adzen iu  p rób  — do 
dokonyw ania  przelo tów  na  w ysokości

6000 m, z szybkością ok. 380 km /godz.
T ypem  sam olotu  kom unikacy jnego , 

k tó ry  n ie  w ym aga  liczenia się z po trze ­
bam i i w ygodą pasażera, je s t sam olot 
pocztowy. M ało rozpow szechniony w  
Europie, typ  ten  je s t uży tkow any  w  A - 
m eryce ze w zględu n a  duże p rze strze ­
nie, k tó re  m uszą być m ożliw ie szybko 
obsłużone przez pocztę, oraz dzięki spe­
c ja lnym  um ow om , zaw ie ranym  z tego 
rów nież w zględu przez pocztę z tow . 
lotniczym i. Sam oloty  pocztow e m uszą 
być szybkie, ładow ne i o dużym  zasięgu 
T ak ie  sam oloty  p rz e la tu ją  już  dziś ró -

s a m o l o t y  k o m u n i k a c y j n e

F r a n c u s k i e N i e m i e c k i e Polskie W ł o s k i e

F arm an D ewoitine Bloch 220 Jur.kers Focke W ulf PZL 44 F iat G-18
S a v o i a  M a r c h e t t i

224 338 J u  90 F W 200 SM 75 SM 76 S M 83

18500 11100 9500 22000 14000 9250 8000 14500 19000 10300
4x900 3 x 600 2x880 4x900 4x720 2 x850 2x700 3 x750 4x750 3 x 1000

— 3 3 + 1 3 + 1 3 + 1 3 + 1 — — — 3
40 24 16 3 8 + 2  ’ 

1,5
25+1

1,6
14

1,6
18 24 40 10

— — — 0,6 0,5 0,4 — — — 0,6
305 300 350 350 365 377 

(na 1700 m)
310 366 — 500

260 260 300 300 320 324
(na 4000 m)

270 325 270 450

— 2200 2500 3000 4000 1900 2500 4000 — 5500
— — 1000 1610 1250 1840 1670 2310 — 2000

1937 1937 1937 1938 1938 W budowie 1937 — W budow ie P ro jek t z no­
w ym i siln.



w nież A tlan ty k  i z pew nością są całko­
w icie w ykorzystane, bow iem  pam ię tać  
należy, iż k ilk a  ton  poczty czeka co 
dzień na  tra n sp o rt w  obu k ie runkach .

Zapoznaw szy się z p rzek ro jem  przez 
dzisiejsze lo tn ic tw o  kom un ikacy jne  oraz 
z jego ju trze jszym i zam ierzeniam i, n a ­
w iążm y jeszcze w  p a ru  słow ach do 
postępu, k tó ry  na  tle  ogólnego rozw oju  
lo tn ic tw a p rze jaw ił się w  założeniach 
i k o n s tru k c ji sam olotów  k o m u n ik acy j­
nych.

T rzeba  stw ierdzić  przede w szystkim , 
iż z nazw ą sam olo tu  kom unikacy jnego  
ko ja rzą  się dziś p raw ie  nierozłączenie  
określen ia: o p a rzyste j liczbie siln ików  
i m etalow y. Sam oloty  1-siln ikow e zo­
sta ły  w ycofane z lin ij bezpow rotn ie. 
D ecyzja ta  zosta ła  pow zięta  w  m yśl — 
o ile m ożności — rea lizow anej w  lo t­
n ic tw ie  k o m un ikacy jnym  g eneralnej 
zasady  o zap ew nian iu  rezerw .

D w usiln ikow y sam olot z pe łnym  ob­
ciążeniem  pow in ien  być w  możności 
kon tynuow ać lo t poziom y przy  za trzy ­
m anym  jednym  siln iku , czterosiln iko- 
w y — przy  za trzym anych  dw óch (jeżeli 
tru d n o  je s t un ik n ąć  s tra ty  w ysokości — 
w ylew a się część paliw a).

Jednosiln ikow e sam oloty b y w ają  je ­
szcze uży tkow ane  przez to w arzy stw a  
ko m un ikacy jne  bądź jako  taksów ki, 
bądź czasam i jako  sam oloty  pocztowe.

Sam oloty  o 3 siln ikach  p ro d u k u je  o- 
becnie już  n iew iele  firm : w łoska Savoia 
M archetti, b u d u ją ca  znane  typy, J u n -  
kers, k tó ry  jed n ak  z te j d o k try n y  już 
się w ycofuje.

Trzeci s iln ik  podw yższa koszt ruchu , 
rem on tów  i rezerw  m agazynow ych, nie 
da jąc  dostatecznej reko m p en sa ty  pod 
w zględem  eksp loa tacy jnym . Ponad to  
siln ik  na  kad łub ie  p ra cu je  w  gorszych 
w aru n k a ch  i m a tendencję  do g rzan ia  
się. D odając  do tych  s tro n  u jem nych  
w pływ  na  w ib rac je  i hałas, zepsucie o- 
p ływ u  s tru g  w zdłuż k ad łu b a  oraz fak t, 
że skrzydło  sam olotu  3-silnikow ego 
w ypadn ie  ciężej, dochodzi się do w n io ­
sku, iż dogodniej je s t zastosow ać dw a 
m ocniejsze silniki, niż trzy  słabsze.

M ateria łem  k o n s tru k cy jn y m  d la  zn a ­
cznej w iększości sam olotów  k o m u n ik a ­
cyjnych je st m etal.

D rzew o odgryw a coraz m nie jszą  ro ­
lę w  św iatow ej p ro d u k c ji sam olotów  
dlatego, że o w ysoki g a tu n ek  d rzew a 
lotniczego je st dziś w  w iększości k ra ­
jów  uprzem ysłow ionych  tru d n ie j, niż 
o w y tw ory  h u t; — dlatego, że m etody 
fa b ry k acy jn e  sam olotów  m etalow ych 
zosta ły  ta k  udoskonalone, że um ożli­
w ia ją  szybką i tan ią  m asow ą p ro d u k ­
cję, — dlatego w reszcie, że drzew o w y­
m aga specjalnego suszenia, m agazyno­
w anie  zaś i k onserw ac ja  m a te ria łu ,

części i całych  sam olotów  są wysoce 
kłopotliw e.

Nie w szystk ie  jed n ak  w y tw órn ie  sa ­
m olotów  kom un ikacy jnych  w yrzek ły  
się korzyści, jak ie  d a je  d rzew o jako  
m ate ria ł konstru k cy jn y , p rzede w szyst­
k im  ze w zględu na  ła tw ość dokony­
w ania  n ap ra w ; s tosu je  drzew o Savoia 
M archetti i in. w y tw ó rn ie  w łoskie; u - 
żyw a je  ang ie lska  w y tw ó rn ia  De H a- 
v illand  zarów no w  sw ych m ałych ty ­
pach kom unikacy jnych , ja k  n aw et w  
13V2 tonow ym  A lbatrossie .

S tosow ane obecnie, w ysokow artoś- 
ciowe m ate ria ły  oraz now e założenia 
k o n s tru k cy jn e  pozw oliły  n a  uzyskan ie  
znacznie ko rzystn ie jszego  s to sunku  
ciężaru  w łasnego sam olo tu  do c iężaru  
całkow itego. Na części spaw ane  sto ­
su je  się s ta le  chrom om olibdenow e, na 
okucia s tale  n ik low e lub  odlew y i od­
kucia  z lekk ich  stopów . K o n stru k c ja  
je s t skorupow a, p rzew ażn ie  w ielo- 
sk rzynkow a. W rezu ltacie , d la  sam o­
lo tu  L ockheed 14 ciężar w łasny  s tan o ­
wi 62% c iężaru  całkow itego, zaś d la 
F o k k era  z p rzed  la t dziesięciu w ynosił 
66 % , to  znaczy, że cały  dodatkow y cię­
żar sam olotu, zw iązany z kom fortem  
i now ym i w yposażeniam i, został osiąg­
n ię ty  bez s tra t, a ponad to  d la  sam olo­
tu  o ciężarze rzędu  5000 kg. byłoby m o­
żliw e przew ozić jeszcze dodatkow e trzy  
osoby.

M ówiąc o udoskonalonych  m etodach  
fab rykacy jnych , trzeb a  w ym ienić  w 
pierw szym  rzędzie tłoczenie części z 
blachy, n itow an ie  oraz  spaw anie . Dzi­
siejszy sam olot m etalow y posiada p ra ­
cujące pokryc ia  skrzydeł, k ad łu b a  i 
u s terzeń  w  p rzeciw ieństw ie  do pokryć 
płóciennych, k tó re  stanow iły  jedyn ie  
k o n tu r d la  opływ u strug . C ały sze­
reg  e lem entów  tych  pokryć, podobnie 
jak  żebra, sk rzyd ła  czy w ręg i k ad łu b a  
mogą być obecnie p rodukow ane  m a­
sowo przy  użyciu odpow iedniej w ie l­
kości p ra s  (do w ielk ich  e lem entów  sto ­
su je  się h yd rau liczną  p ra sę  500 ton).

Pow ażny  k łopot fab ry k a cy jn y  s ta ­
now i tru d n o ść  dostępu  do nitów , m o­
cujących pokrycia. Z osta ła  ona z red u ­
kow ana  do m inim um , przez użycie do 
n itow an ia  m łotków  szybko - s trzelnycn  
pneum atycznych  lub  e lek trycznych , u - 
derzających  w  głów kę n ita  od s trony  
zew nętrzne j, podczas gdy zastosow a­
ny od w ew n ą trz  lekk i p rzy k ład ek  spo­
w oduje  u fo rm ow an ie  p łaskiego naków - 
ka. O czyw iście m usiano  rów nież vTy- 
naleźć m etody  n itow an ia  p rzy  dostępie 
jedyn ie  jednostronnym . Sposobów  ta ­
k ich je s t k ilka  (GoodriclTa, C hobert‘a). 
N ajciekaw szym  bodaj je s t sposób H e in - 
k e l‘a, po legający  na  użyciu n itów  w y­
buchających .

S paw an ie  rów nież poczyniło postępy. 
N ajnow szą zdobyczą w  te j dziedzinie 
je st spaw an ie  luk iem  e lek trycznym  w 
atm osferze  w odoru, czyli t.zw. sp aw a­
nie atom ow e. E lek tryczne  zgrzew anie 
zw ane spaw an iem  p u nk tow ym  ponow ­
nie poczyna być obszerniej stosow ane. 
Ten o s ta tn i rodzaj sp aw an ia  m a być 
zastosow any przez am ery k ań sk ą  f-m e 
B udd, je j pa ten to w an y m  system em  i 
m aszynam i, d la  tra n sa tlan ty k a  S ever- 
sky‘ego.

Na uw agę zas ługu ją  rów nież  now e 
m etody  ko n tro li e lem entów  sam olotu, 
siln ików  i śm igieł. Dziś pow szechnie 
s tosu je  się m etodę m agnetycznego w y­
k ry w a n ia  w  m ate ria le  ry s  lub  p ę k ­
nięć, używ ając  w  tym  celu odpow ied­
nich a p ara tó w  w y tw arza jący ch  bardzo 
silne pola  m agnetyczne (jak  np. u rz ą ­
dzenia am erykańsk iego  M agnaflux , n ie ­
m ieckiego F e rro flu x  czy w łoskiego 
M etalloscopio).

O statn io  lo tn ic tw o  s tosu je  chętn ie  
w  sw ych m etodach  poszuk iw an ia  b ra ­
ków  w  m eta lach  p rom ien ie  X  i gam ­
ma.

W przeg lądzie  do robku  o s ta tn ich  la t 
tru d n o  pom inąć zdobycze i ro zw iąza ­
nia, polepszające osiągi sam o’otów  ko ­
m unikacy jnych .

J a k  w iadom o, chow anie podwozia 
zm niejszając  opory o 30 do 40% pow o­
du je  zw iększenie szybkości około 10%, 
to  zn., że d la  dzisiejszych sam olotów  
ko m un ikacy jnych  zysk ten  w ynosi od 
25 do 35 km /godz.

U rządzen ia  stosow ane w  celu zm nie j­
szenia szybkości lądow an ia  d a ją  w  
rezu ltacie  ten  efekt, że d la  sam olo­
tów  kom un ik acy jn y ch  z każdym  lo ­
kiem  szybszych, szybkości lądow ania  
od la t k ilk u n a s tu  n ie  u leg a ją  jednak 
zm ianom  i s ta le  u trz y m u ją  sio na  po­
ziom ie 100 km /godz.

E lem entem , k tó ry  w nosi pow ażny 
udział w  uzysk iw an iu  przez sam oloty  
kom unikacy jne  coraz lepszych w y n i­
ków  je s t śmigło.

Od śm igła, k tó re  m iało na jw iększą  
sp raw ność ty lko  d la  określonych  w a ­
ru n k ó w  uży tkow an ia  (więc d la  s ta r tu , 
w znoszenia czy m aksym alne j szybko­
ści) — doszliśm y do śm igła p racu jącego  
zaw sze blisko  sw ej najw iększe j sp ra w ­
ności.

Dziś już  pow szechnie używ ane śm i­
gło dw upozycyjne, u s taw ian e  n a  m ały  
skok do s ta r tu  i w znoszenia, duży — 
do lo tu  poziom ego i schodzenia, zostaje 
w yp ie rane  przez śm igło o s ta łych  obrc 
tach.

O becnie w chodzą w użyc.e śm igła 
o w iększym  zakresie  regu lac ji: u s ta -



B ohaterska ep o p ea  techniki...
Bohaterska epopea techniki, pełna sławy 
historia przezwyciężania czasu, przestrzeni 
i materii przez duch ludzki—czeka jeszcze 
na swego piewcę... Historia złotodajnych 
pól Bulolo w Nowej Gwinei.
Od dziesiątków lat wiedziano o nich. Ale 
równie dobrze mogły one znajdować się 
na księżycu. Przyroda otoczyła je wyso­
kimi górami, wśród których 
znajdowały się dzikie otchłanie, 
oraz nieprzeniknionymi dżung­
lami, zalewając jedne i drugie 
palącym żarem zwrotnikowego 
słońca. Nie było do nich żad­
nego dostępu.
A jednak: przed kilku laty na złoto­
dajnych polach Bulolo zaczęło 
powstawać miasto poszukiwaczy 
złota—ze wszystkim, co potrzeb­
ne było w tym celu, ja k : ma­
szyny, materiały rozsadzające, 
osieala, zwierzęta... W szystko 
to przedostało się jedyną drogą, 
która była dostępna, a miano­
wicie drogą powietrzną.
Samoloty przewoziły całe miasto, 
rozczłonkowane na części. Naj­
drobniejszy wypadek mógł mieć 
katastrofalne następstwa.

Doświadczeni piloci prowadzili maszyny, 
i niezliczone zuchwałe loty udawały się 
bez najmniejszych przeszkód. Nic dziw­
nego, że niebezpieczeństwo — w miarę 
ludzkich możliwości—zostało zredukowane 
do zera: do wszystkich maszyn używano 
wyłącznie oleju MOBILOIL.
F-o VACUU M  OIL COMPANY powstało

u. kolebki wieku techniki. 
Bogate, przeszło 70-letnie do­
świadczenie dawało tej firmie 
możność przyczynienia się do 
udatnych wyników brawuro­
wych wyczynów technicznych. 
W ypróbowany w najcięższych 
warunkach MOBILOIL jes t uwa­
żany na całym świecie za uoso­
bienie pojęcia wysokiej jakości 
i niezawodnych* zalet — zarów­
no do samolotów, jak też do 
samochodów. Olei ten stosują 
miliony automobilistów, gdyż 
wiedzą, że zapewnia on spokoj­
ną i bezpieczną jazdę i najlepszą 
konserwację samochodu. 
MOBILOIL przyczynił się do 
szybkiego postępu techniki sa­
mochodowej i przyczynia się do 
jej dalszego rozwoju.

Mobiloil
YACUUM OIL C O MP A N Y  S A



wla się je  na  k ą t b lisk i 90°, (w tzw. cho­
rągiew ), aby  — w  w y p ad k u  uszkodze­
n ia  siln ika  — zapobiec dalszem u jego 
o b racan iu  się i n iszczeniu  siln ika  oraz 
w  celu zm niejszen ia  oporów  lotu, zaś n a  
k ą t  0° lub  u jem n y  — do lądow ania. O- 
statn io , poza śm igłam i n astaw ia ln y m i 
e lek tryczn ie , m ożliw ość u s taw ien ia  „w  
chorągiew " uzyskało  hyd rau liczne  śm i­
gło H am ilto n ‘a, ty p u  zw anego „H y- 
drom atic".

K o n stru k to ró w  śm igieł czekają  je d ­
n ak  jeszcze pow ażne zagadn ien ia . W 
n a jb liższym  czasie m uszą oni z ap ro je ­
k tow ać  śm igło d la  siln ika  o m ocy 
2000 KM., przeznaczonego na  w ysokość 
k ry tyczną  6000 m tr. O bliczenia w y k a ­
zują, iż d la  sam olotów  o szybkości o- 
koło 650 km /godz. najlepsze  śm igło 
6 -ram ienne  w aży łoby  około 300 kg. i 
m iało średn icę  około 4 m tr., zaś d la  
sam olo tu  o szybkości około 400 km /godz.

na jm n ie j dogodne śm igło 3 -ram ienne  
w ażyłoby 635 kg. i posiadało  ś red n i­
cę 6,4 m tr.; na  m arg inesie  tych  cyfr 
należy  zauw ażyć, iż śm igło 3 -ram ienne, 
tzn. cięższe, m a lepszą sp raw ność  i 
w iększy  ciąg w  m ie jscu  od 4-, czy 6 -ra - 
m iennego.

Jeże li chodzi o silniki, to  zdaniem  
k o n stru k to ró w  europejsk ich , przede 
w szystk im  niem ieckich , najb liższa  
przyszłość w  lo tn ic tw ie  kom u n ik acy j­
nym  dalekodystansow ym  pow inna  n a ­
leżeć do siln ików  pędzonych ropą. R o­
pa  je s t bow iem  m ate ria łem  pędnym  
tan im , w ykazu jącym  m ałe  zużycie 
(155 gr/K M /godz., tzn. cy frę  n ieosiąga l­
ną  jeszcze dziś p rak tyczn ie  przez lo t­
nicze s iln ik i benzynow e) oraz  zapew ­
n ia jącym  bezpieczeństw o pożarow e.

A m erykan ie  w b rew  te j opin ii u w a­
żają, że s iln ik iem  najb liższe j p rzysz­
łości je s t jed n ak  siln ik  benzynow y, gdyż

zdaniem  ich rozw ój D ieseka je s t zbyt 
w olny  w  s to sunku  do postępu  k o n s tru k ­
cji sam ego p ła tow ca.

Czołowi k o n s tru k to rzy  a m ery k a ń ­
scy ja k  D ouglas czy H ibbard  (naczel­
ny  inżyn ier z f-m y  Lockheed) w idzr. 
p rzyszłość sam olotów  kom unikacy jnych  
w  sam olotach  bezkadłubow ych. L a ­
ta jące  skrzyd ło  w yposażone będzie w 
sześć silników , p rzy  czym  n o rm aln y  lo t 
będzie m ógł się odbyw ać p rzy  u ży tko ­
w an iu  czterech . Szybkość ponad  750 
km /godz. n ie  je s t niem ożliw ą; odgryw ać 
będą  jedyn ie  ro lę  w zględy ekonom ii.

In ży n ie r K la inhaus, w spó łpracow ­
n ik  D ouglasa uw aża, iż dalszy  rozw ój 
sam olotów  k o m un ikacy jnych  je s t ty l­
ko k w estią  czasu i pieniędzy. Pow iad? 
on: „dajcie  m i 20 m ilionów  dolarów , 
w yszkolony personel i 2 la ta  czasu, a 
zbudu ję  w am  łódź la ta jącą  o ciężarze 
1400 ton, m ogącą przew ozić 600 p a sa ­
żerów ".

Rekordow y lot H ughesa dokoła św iata
H ow ard  H ughes n ie je st w  lo tn ic tw ie  

postacią  now ą.
B ogaty  przem ysłow iec i sportsm an , 

u ta len to w an y  lo tn ik  -  am a to r — m a 
za sobą poza reko rdow ym  lo tem  doko­
ła  św iata , dw a inne  doskonałe  w yczy­
ny.

D nia 13 paźdz ie rn ika  1935 r. u s ta lił 
on now y rek o rd  szybkości sam olotów  
lądow ych — 567 km /godz. — b ijąc  po ­
przedn i o całe 77 km . R ekord  ten  u -  
trzy m ał się p rzez 2 la ta , aż do ub ieg łe­
go roku.

D rugim , św ietnym  rek o rd em  H ughe- 
s‘a ,do tąd  n iepobitym , je s t p rze lo t t r a ­
sy Los -  A ngeles — Now y J o rk  w  7 
godz. 28 m in. z szybkością 526,5 km , 
dokonany  w  dn. 19 stycznia  ub. r.

L ot dokoła św ia ta  je s t trzec im  i za ­
razem  na jw sp an ia lszy m  w yczynem  
H u g h es^ , n iem ającym  w  o sta tn ich  la ­
tach  sobie rów nego.

23.800 km  w  3 dni, 19 godzin i 17 m i­
nu t, — to reko rd , k tó ry  pobił naw et 
śm iałe m arzen ia  V erne‘a. W po ró w n a­
n iu  z lo tem  P o sta  czas zużyty  n a  p rze ­
lo t dokoła św ia ta  przez H ughes‘a je st 
o połow ę krótszy . H ughes w y b ra ł do 
swej podróży sam olot kom un ikacy jny  
L ockheed 14, w budow ując  doń d o d a t­
kow e zb iorn ik i paliw a. W locie to w a­
rzyszyli m u  czterej członkow ie z ałog i: 
Thuclon, C onnor, te le g ra fis ta  S toddard  
oraz inż. m ech. L und t. S ta r t  n astąp ił 
z Nowego Y orku  dn ia  11 lipca w  20 
m in u t po północy w g czasu środkow o­
europejsk iego.

P ierw szym  e tap em  by ł P a ry ż  (Le 
Bourget), gdzie H ughes w ylądow ał po

16 godz. i 35 m in. lotu, p rzebyw ając  
A tlan ty k  ze średn ią  szybkością 352 k m ­
godz. — najw iększą, jak ą  k iedykolw iek  
osiągnięto  n a  te j trasie . P rze lo t nad  
oceanem  n a stręcza ł pew ne obaw y. W 
czasie lo tu  dzia łał w ad liw ie  dopływ  p a ­
liw a z jednego ze zbiorn ików . O baw ia­
no się, że m oże zab rak n ąć  benzyny. 
A le szczęście dopisyw ało H ughes£owi 
od początku . R adiostację, k tó ra  popsu ­
ła się w  czasie lotu , nap raw iono  w  po ­
w ietrzu . Ż adnych  innych  m a n k am en ­
tów  już  n ie  było i cały dalszy  lo t od­
byw ał się bez przygód.

S ta r t  z P a ry ża  w  dalszą drogę n a s tą ­
p ił dopiero  n aza ju trz , o godz. 1 m in. 24 
dn ia  12 lipca. W fa ta ln y ch  w a ru n k ach  
a tm osferycznych, k tó re  p anow ały  aż 
do g ran icy  ro sy jsk iej, lec iał H ughes 
nad  Liege, K olonią, B erlinem  i W arsza­
w ą do M oskwy. Z 4.500 litró w  benzy ­
ny, zab ran y ch  z Le B ourget, zużył ty l­
ko 3.300 1. L ądow anie  w  M oskw ie n a ­
stąpiło  o godz. 9 min. 16. Szybkość na 
tym  odcinku, liczącym  około 2600 km  
w yniosła  okrągło  325 km /godz.

Ju ż  o godz. 11 m in. 33 odleciał L ock­
heed  do O m ska (2.300 km), gdzie lądo ­
w ał po 7 godzinach i 27 m inu tach . O d­
poczynek za ją ł tu  n iecałe  7 godzin. Dn. 
13 lipca o godz. 1 m in. 37 w y starto w an o  
do Ja k u c k a  (3.300 km). D ystans ten  
przelecie li A m erykan ie  w  8 godz. 31 
m in, ląd u jąc  tegoż dn ia  o godz. 10 m i­
n u t 18.

S ta r t z Jak u c k a  n a stąp ił o godz. 13. 
Był to o s ta tn i postój w  Azji. Z araz  po 
północy 14 lipca  (godz. 1 m in. 18) lądo ­
w ał L ockheed n a  A lasce, w  m iejsco­

wości F a irb an k s . Ten 4.000 km  odci­
nek  w  okolicach podbiegunow ych za ­
ją ł n ie  w iele ponad  12 godzin lotu.

Lot z F a irb an k s  do M inneapolis (ok.
4.000 km) trw a ł od godz. 2 m in. 35 do
14 m in. 38. Czas lo tu  12 godz. 3 m in.

Do ostatn iego, zaledw ie 1500 - k ilo ­
m etrow ego e tap u  ru szy ł H ughes o 15 
m in. 35. N a lo tn isku  F loyd -  B en n e tt-  
F ie ld  koło N ew  Y orku s tan ą ł dn ia  14 
lipca o godz. 19 m in. 37 (czas lo tu  — 
4 godz. 4 min.), t.zn. po 3 dn iach  19 go­
dzinach i 17 m in u tach  od chw ili rozpo­
częcia podróży. Ogólna długość tra sy  
w yniosła  około 23.800 km.

J a k  w iadom o, poprzedn ik iem  H ug­
hesa n a  tra s ie  dokoła św ia ta  by ł n ieza­
pom niany  W illey Post. W raz z to w a­
rzyszem  G atty  p rzeby ł on n a  sw ojej 
sław nej jednosiln ikow ej „W innie M ae" 
w  r. 1931 podobną odległość 24.758 km  
w  8 dni 15 godzin i 51 m inu t. W dw a 
la ta  po tym , jednooki p ilo t na  ty m  sa ­
m ym  sam olocie w y b ra ł się dookoła 
św ia ta  sam otn ie  i w ów czas 24.953 km  
przelecia ł w  7 dni, 18 godzin i 49 i pół 
m inu t.

H ow ard  H ughes n ie  je s t an i p ilo tem  
fabrycznym , an i w  ogóle w  żaden inny 
sposób n ie  był bezpośrednio  p ieniężnie  
za in teresow any  w  swoim  locie, p rze ­
ciw nie, za w łasne  p ien iądze n aby ł za ­
rów no sam olot jak  i p o k ry ł koszty  lo­
tu . J e s t jego w ie lką  zasługą, że do 
sw ych m ożliwości finansow ych  doło­
żył swój ta le n t lotniczy, aby pokazać 
św iatu , do czego zdolne je s t dzisiaj lo t­
nictw o.
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K r a j Tow. K m . przeleć. Pasażerów Tow aru Poczty

Polska L O T 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 A F 10.505.355 89.076 1.217.466 437.386
A nglia IA L 8.419.526 60.395
Italia ALA 7.970.508 87.342 569.230 384.232
Szwecja ĄBA 2.486.644 56.531 386.251 458.272

Ameryka — Europa

P u łkow nik  I. M onroe Johnson , v ice- 
sek re ta rz  h an d lu  USA, om aw ia na  ła ­
m ach  A ir C om m erce B u lle tin  m ożliw o­
ści techn iczne o raz p rzyszły  podział 

w pływ ów  z k o m un ikac ji lotn iczej przez 
A tlan tyk . Na w stęp ie  swego a r ty k u łu  
pu łk . Jo hnson  stw ierdza, że lo tn ic tw o  
cyw ilne w  A m eryce osiągnęło w iększy 
stop ień  rozw oju  niż w  Europie. W r. 
1936 k om un ikacy jne  sam oloty  S tanów  
Z jednoczonych p rze lecia ły  20% w ięcej 
km , p rzew ożąc ty leż  pasażerów  i 25% 
poczty w ięcej, n iż sam oloty w szystk ich  
innych  k ra jó w  razem  w ziętych.

Jeże li chodzi o lo ty  transocean iczne, 
to — w edług pułk . Jo h n so n ‘a — lo tn ic ­
tw o S tanów  Zjednoczonych m a n a j­
w iększe dośw iadczenie i n a jlepsze  p rzy  
gotow anie  techniczne. Od k ilk u  la t 
is tn ie je  już lin ia  przez m orze K a ra ib ­
skie, zaś od pó łto ra  ro k u  przez O cean 
Spokojny. N a te j os ta tn ie j lin ii p rze ­
w ieziono w  ciągu pierw szego roku  ek ­
sp loatac ji p raw ie  2.000 pasażerów  i 37 
ton  poczty. Ju ż  w  p róbach  je s t now y 
czterom otorow y h y d ro p lan  C onsolida­
ted, m a jący  zasięg ponad  8.000 k m  przy  
c iężarze uży tecznym  ponad  3 tony.

Za dw a m iesiące ukaże się dw upo- 
k ładow y  h y d ro p lan  B oeing 314, m ogą­
cy pom ieścić 72 pasażerów  w  dzień, 
a 40 w  nocy, m a jący  zasięg rów nież po ­
n ad  8.000 km . M aszyny te  będą  m ogły 
zatem  w ykonyw ać z pe łnym  obciąże­
n iem  lo ty  bezpośredn ie  m iędzy A m ery ­
k ą  i E u ropą  bez lądow ania.

N ajciekaw sze są jed n ak  d la  nas  u w a ­
gi pu łk . John so n a  o eksp loa tacy jnej 
s tron ie  lin ij tran sa tlan ty ck ic h . Z do­
św iadczeń żeglugi m orsk iej w yn ika , że 
rocznie w y jeżdża do E uropy  175.000 
A m erykan , k tó rzy  s tanow ią  75% w szy­
s tk ich  pasażerów  lin ij okrętow ych. 
M ożna się spodziew ać, że tak i sam  lub  
n aw et jeszcze k o rzystn ie jszy  d la  A m e­
ry k i s tosunek  pow stan ie  w  k om un ikac ji 
lo tn iczej, gdzie ceny p rze jazd u  są sto ­
sunkow o w yższe, a zatem  bardz ie j do­
s tępne  d la  p rzeciętnego A m erykan ina , 
niż d la  przeciętnego  E uropejczyka. Z 
zasady w zajem ności i rów ności p raw  
w ynika, że każdy  k ra j pow in ien  z k o ­
m un ik ac ji tra n sa tlan ty c k ie j osiągać ko ­
rzyści p ropo rcjona lne  do ilości p rzew o­
zów, ja k ą  dostarcza. Z a tem  lo tn ic tw o  
S tanów  Zjednoczonych pow inno uczest­
niczyć w  ek sp loa tac ji A tlan ty k u  p rz y ­
na jm n ie j w  połow ie, pozostaw ia jąc  d ru ­
gą połow ę w szystk im  tow arzystw om  e u ­
rope jsk im  razem , poniew aż USA n a -  
pew no dostarczy  w ięcej, n iż połow ę r u ­
chu osobowego, pocztowego i to w aro ­
w ego.

U w agi te, k tó re  ze w zględu na  osobę 
au to ra  m ożna uw ażać za pogląd  sfe r 
o fic ja lnych  am erykańsk iego  lo tn ic tw a 
cyw ilnego, sp o tk a ją  się n iew ątp liw ie  z 
w ie lk im  zain teresow an iem  w szystk ich  
p ań stw  europejsk ich , m yślących o ko - 
m un ikc ji tra n sa tlan ty c k ie j.

D la ilu s tra c ji w yw odów  pułk . Jo h n ­
s o n a  podajem y  poniżej s ta ty s ty k ę  
przew ozow ą U.S.A. i to w arzy stw  eu ro ­
pejsk ich .

Z tych  k ilk u  cy fr podanych  p rzy k ła ­
dowo w idać, że rozw ój lo tn ic tw a ko ­
m unikacy jnego  w  USA osiągnął re zu l­
ta ty , do jak ich  E uropie  jeszcze bardzo  
daleko. Jeżeli dziś św iatow ą sieć lo tn i-

Paryż bazq ałlanłyckq
W ielki tygodnik  fran cu sk i „A ero“ 

rozpoczął kam pan ię , w  k tó re j s ta ra ł się 
udow odnić, iż F ran c ja  posiada n a  A - 
t la n ty k u  Północnym  ro lę  sp ec ja ln ie  u -  
p rzyw ile jow aną  dzięki tem u, że w  P a ­
ryżu  p rzecina  się droga a tlan ty ck a  pó ł­
nocna z południow ą. N ie chcąc p o w ta ­
rzać tu  w szystk ich  a rgum entów , p rze ­
m aw ia jących  n a  korzyść tw ierdzen ia, 
m usim y w szakże skonsta tow ać, iż opie­
ra ją  się one na  d anych  rea ln y ch  te ch ­
nicznie i m a jący ch  pow ażne w arto ści 
handlow e.

N a stw orzen ie  w  P a ry żu  głów nego 
p o rtu  europejsk iego  w  k o m un ikac ji lo t­
niczej przez A tlan ty k  n a jlep ie j się n a ­
d a je  — zdan iem  „A ero“ — okolice V e r~ 
sailles T rappes  Bois d ‘A rcy:

1) je s t to płaskow zgórze położone na 
w ysokości 160 ,m, czyli n a  najw yższym  
poziom ie okolic P a ryża , dzięki czem u 
cały  szereg przeszkód n a tu ra ln y ch  nie 
będzie tu  g rać  żadnej ro li;

2) płaskow zgórze p rzedstaw ia  przy  
tym  tę  zaletę, iż w ia try  są  n a  n im  b a r ­
dziej stałe, gdyż p rą d y  pow ie trzne  nie 
pod legają  zaw irow an iu ;

3) ponad to  je s t to  m iejsce, w  k tó ry m  
s ta ty sty k i w y k azu ją  n a jm n ie jsze  z a ­
m glenie, a m gła i dym y sam ego P a ry ­
ża tam  n ie  dochodzą.

Do tych  w szystk ich  w arto ści bezp ie-

W ielka Brytania
R ząd W ielkiej B ry tan i zam ów ił o sta ­

tn io  200 sam olo tów  Lockheed 14 w  w e r­
sji w ojskow ej. J e s t  to  d la nas  p o tw ie r­
dzeniem  w yboru , jak i uczynił „Lot“ w  
zeszyłym  roku , k u p u jąc  te  sam e sam o­
loty. T a decyzja  je s t tym  ba rdz ie j cen­
ne, iż n as tąp iła  po d ług ich  i pow ażnych 
s tud iach , p rzeprow adzonych  w  A m e­
ryce  przez techn iczną delegację  b ry ­
ty jską .

J e s t ona n aw et bardz ie j cenna niż 
ra id  H ow ard  H ughes‘a, gdyż sportow iec 
może przedsięw ziąć ra id  na  każdej do­
b re j m aszynie, na to m ia st kupno  i eks­
p lo a tac ja  200 sztuk  w ym aga juz  spe­
cja lnych  zalet.

czą m ożna określić  na  około 500.000 km , 
w  tym  udział to w arzy stw  europejsk ich  
n a  250.000, a USA na  150.000, to ru ch  na 
sieci USA jest o w iele bardz ie j in ten sy ­
w ny, niż w  E uropie.

czeństw a dochodzą jeszcze specja lne 
w arto ści hand low e, a m ianow icie  — 
p ierw sza  rzecz, ja k a  się rzuci w  oczy 
pasażerow i, p rzy la tu jącem u  z A m eryki, 
to w sp an ia ły  ry su n ek  i p e rsp ek ty w a  
W ersalu , po czym  będącą w  budow ie 
a u to strad ą  dojedzie przez L asek  B u- 
loński i A leję  Focha do Ł u k u  T ry u m ­
falnego, a s tam tąd  p rzez C ham ps E ly - 
sees do cen tru m  P aryża .

Te w zględy u rban is tyczno  - este tycz­
ne n ie  są b y n a jm n ie j do pogardzen ia  
i m ogą w płynąć z czasem  bardzo  p o ­
w ażn ie  na  popularność  te j bazy A tlan ­
tyck iej. W każdym  razie  m ogą one być 
d la  nas nau k ą , iż dziś już na leży  zw ró­
cić uw agę  na  przyszłą  tra sę  dojazdow ą 
z G ocław ka do cen tru m  W arszaw y. 
G ocław ek został pod ty m  w zględem  
b ardzo  tra fn ie  w ybrany . N ależy jed y ­
nie odpow iednio w yzyskać te n  a tu t, ja ­
ki m am y w  rę k u  — W isłę. D ojazd po 
W ale M iedzeszyńskim , a po tern g łów ­
ną a r te r ią  m ostu  Poniatow skiego, a le ­
ją  Trzeciego M aja  i a le jam i Jerozo lim ­
skim i m usi być odpow iednio przygo­
tow any  do p rzy jęc ia  szybkiego ruchu . 
N ie od rzeczy będzie także  zaznaczyć, 
iż w ie lk ie  m iasta, s ta ra jąc e  się ściągnąć 
do siebie lin ie  lotnicze, n ie pop rzesta ją  
jedyn ie  na  budow ie odpow iedniego lo t­
n iska, lecz s tw arza ją  rów nież bazę d la  
w odnopłatow ców .

W kołach  lo tn iczych W ielkiej B ry ­
tan ii p an u je  p rzekonan ie, iż w  k ró t­
k im  czasie rząd  ang ielsk i ogłosi d ek la ­
rac ję  o o tw arc iu  reg u la rn e j lin ii przez 
A tlan tyk . A nglia  zosta ła  zm uszona do 
tego przez swego k o n tra h e n ta  am e ry ­
kańskiego, k tó ry  u s ta lił ze swej s trony  
rozpoczącie reg u la rn y ch  lo tów  n a  w rz e ­
sień r. b. Im p e ria l A irw ays rozpocznie 
lo ty  na  M aia-M ercu ry .

26 czerw ca zosta ła  o tw a rta  bezpośre­
d n ia  lin ia  Im p e ria l A irw ays S ou tham p- 
ton -S ydney . C ałkow ita  długość tra sy
21.000 k m  zostanie p o k ry ta  n a  w odno- 
p ła tow cach  ty p u  S h o rt E m pire , w  9 
dni.



T ow arzystw o E lders  C olonial A ir­
w ays otw orzyło  24 czerw ca lin ię  z B at- 
h u rs t (G am bia B ry ty jska) do F ree tow n  
(S ierra  Leone B ry ty jska). L in ia  ta  je st 
ob la tyw ana  n a  w odnopłatow cach  S hort 
Scion. J e s t ona bardzo  ciekaw a. W 
B a th u rs t posiada tym czasem  połączenie 
z lin ią  po łudn iow ą A tlan ty ck ą  DLH, a 
w  przyszłości z lin ią  po łudn iow ą A tla n ­
tycką  B ritish  A irw ays. Ponad to  s tan o ­
w i p ierw szy  k ro k  do połączenia  po łu d ­
niow ej A fryk i z po łudn iow ą A m eryką. 
L in ia  ta  b iegnie po tym  sam ym  szlaku, 
co fran cu sk a  A erom aritim e, lecz opie­
ra ją c  się na  kolon iach  b ry ty jsk ich , s ta ­
now i jedno  ogniw o w ięcej w  system ie 
ko lon ia lnym  W ielkiej B ry tan ii.

U. S. A.
P a n  A m erican  A irw ays p rzystąp iło  

do M iędzynarodow ego S tow arzyszen ia  
P rzew oźników  P ow ie trznych  (I.A.T.A.), 
J e s t to p ie rw szy  w yłom  w  do tychcza­
sowej zasadzie tow arzystw a  am ery ­
k ańsk ich  izolacji od Europy. T ym  sa ­
m ym  I.A.T.A. s ta je  się n ap raw d ę  św ia­
tow ym  p arlam en tem  lo tn ic tw a  k o m u ­
n ikacyjnego.

„P an  A m erican  A irw ays S ystem ” o- 
pub likow ało  p a rę  cyfr, do tyczących 
eksp loa tac ji lin ii P.A.A. za ro k  1937.

P osiada  ono: 144 sam olotów  i w odno- 
płatow ców , 284 p o rtó w  lotniczych, 143 
p u n k tó w  k o n tro ln y ch  (n ieraz  o bardzo  
pow ażnych insta lac jach).

C zysty dochód za rok  1937 $ 510.416 
(1936 rok  955.352). T a n ieko rzystna  róż­
n ica  zosta ła  w  dużej m ierze  spow odo­
w an a  w o jną  c h ińsko -japońską  przez 
deficy tow ą eksp loa tac ję  odcinka H ono­
lu lu  — H ongkong.

P ięć najw iększych  to w arzy stw  lo tn i­
czych zdecydow ało w ybudow ać w spó l­
nie w  cen tru m  N ew  Y orku  dw orzec 
lotniczy, w  k tó ry m  m ieścić się będą 
b iu ra  adm in is tra c ji i dyrekcji. K oszt 
obliczony n a  $ 2.000.000.

Francja
A ir F ran ce  T ran sa tla n tią u e  o trzy ­

m ało od P o rtu g a lii p raw o  lądow an ia  
lub  w odow ania  na  A zorach  d la  7 lotów  
p róbnych  L izbona — A zory, p rzew idy ­
w anych  w  ro k u  bieżącym .

L u fth a n sa  o trzym ała  rów nocześnie 
p raw o  na  14 lo tów  n a  te j tras ie , k tó re  
m a ją  być w ykonane  od lipca do paź­
dz ie rn ika  b. r.

P ró b y  fran cu sk ie  zostaną p rzep ro ­
w adzone na w odnopłatow cu  „L ieu te- 
n a n t de V aisseau P a r is ” . P ie rw sze  lo ty  
zostaną dokonane n a  tra s ie  B erre  (M ar­
sylia) — F oynes (Islandia) — B isca- 
rosse (Połudn iow o-zachodnia  F rancja).

A ir F ran ce  stw ierdziło  ogrom ny 
w zrost liczby pasażerów  n a  odcinku  P a ­
ryż—L ondyn  od czasu w prow adzen ia  n a  
te j lin ii szybkich sam olotów  B loch 220. 
D zięki tem u  A ir F ran ce  odebra ło  naw et 
część pasażerów  A nglików  ang ielsk im  
tow arzystw om . W m aju  na  odcinku 
P a ry ż  — Londyn:

A ir F ran ce  przew iozło pasażerów  
3.297;

Im p e ria l A irw ays przew iozło pasaże­
rów  2.638;

B ritish  A irw ays przew iozło pasaże­
rów  2.035.

Italia
W łoskie tow arzystw o Avio L inee I ta -  

lian e  o tw orzy ły  1 czerw ca lin ię  T u ­
ry n  — P a ry ż  — L ondyn. Czas podróży

4 godziny 30 m inu t. L in ia  ta  eksp loa to ­
w an a  na  F ia t G 18 V należy  do n a j­
szybszych lin ij eu ropejsk ich . P rze lo ty  
przez A lpy w  cięższych w a ru n k ach  a t­
m osferycznych odbyw ają  się  n a  w yso­
kościach  ponad  7000 m, pasażerow ie są 
zaopatrzen i w  a p a ra ty  tlenow e.

I.A.T.A.
In te rn a tio n a l A ir T raffic  A ssociation 

u tw orzona  zosta ła  w  r. 1919 w  H adze 
przez szereg  eu ropejsk ich  tow arzystw  
kom un ikac ji lotn iczej w  celu, ja k  g ło­
si 1 a rt. s ta tu tu , u jed n o sta jn ien ia  
eksp loa tac ji lin ij lotniczych, rep rezen ­
tu jący ch  in te res  m iędzynarodow y, a 
należących do tow arzystw  — członków.

I. A. T. A. w  przeciw ieństw ie  do 
C. I. N. A. (Com m ission In te rn a tio n a ­
le de N av igation  A erienne) je s t o rg a ­
n izacją  n ieofic ja lną, zw iązkiem  p rzed ­
sięb io rstw  przew ozu lotniczego, k tó re ­
go zadan iem  je s t u trzym yw an ie  h a n ­
dlow o - eksp loa tacy jnej w spó łpracy  
p rzedsięb io rstw .

W spółpraca ta  z każdym  rok iem  s ta ­
je  się  z konieczności coraz ściślejsza, 
w  m ia rę  pow iększa się  liczba i długość 
lin ij łączących te ry to r ia  różnych k ra ­
jów  eksp loatow anych  w spó ln ie  przez 
dw a lub  w ięcej tow arzystw .

C złonkam i I. A. T. A -y  m ogą być 
ty lko  tow arzystw a, k tó re  od sw oich 
rządów  o trzym ały  koncesję  n a  eksp lo ­
a tac ję  lin ij, rep rez en tu jący ch  in te res  
m iędzynarodow y. O becnie do I. A. T. 
A -y  należy  30 tow arzystw , z czego 26 
europejsk ich . Z poza E uropy  członkam i 
są ty lko  południow o - am ery k ań sk i 
C ondor Ltd., eg ipskie M isr A irw ork  
Ltd., w schodnio  -  in d y jsk ie  T a ta  Sons 
Ltd., oraz o statn io  — P an  A m erican  
A irw ays.

W skutek  tego jednak , że lin ie  n ie k tó ­
rych  tow arzystw  eu ropejsk ich  o p la ta ją  
już  całą A frykę  i A m erykę  P o łudn io ­
w ą, a p rzez po łudniow e k ra je  a z ja ty c ­
k ie s ięga ją  do C hin i A ustra lii, IA T A  
n a b ra ła  c h a rak te ru  o rgan izacji o zain ­
te resow an iach  św iatow ych.

Z to w arzy stw  eu ropejsk ich  n ie  n a le ­
żą do I. A. T. A -y  ty lk o  p rzed sięb io r­
stw a drugorzędne, eksp loa tu jące  w y ­
łącznie lin ie  k ra jow e.

S ta łym  przedm io tem  p ra cy  I. A. T. 
A -y  je s t u jed n o sta jn ien ie  p rzep isów  
i w a ru n k ó w  przew ozu oraz  d okum en­
tó w  przew ozow ych w szystk ich  człon­
ków, n o rm o w an ie  rozrach u n k ó w  m ię­
dzy tow arzystw am i, uzgadn ian ie  ro z ­
k ładów  i ta ry f, opracow yw anie  zagad­
n ień  m iędzynarodow ego p ra w a  lo tn i­
czego, organ izow anie  lotniczego p rze ­
wozu poczty, opracow yw anie  Code‘u 
te legraficznego  do korespondencji m ię ­
dzy członkam i i t. d.

O środkiem  p racy  I. A. T. A -y  je s t 
B iuro  C en tra lne, m a jące  sw ą siedzibę 
w  H adze. D yrek to rem  g en eralnym  jest 
H olender, Jo n k h ee r van  den  B erch  v an  
Beem stede, jeden  z in ic ja to rów  i za­
łożycieli Z w iązku.

Z eb ran ia  ogólne członków, t. zw. se ­
sje, odbyw ają  się  ra z  lub  d w a  razy  do 
roku . Poza ty m  o d b y w ają  s ię  z jazdy  
kom isyj, k tó ry ch  je s t siedem : poczto­
w a, rad io te leg ra ficzna, techniczna, roz­
rachunków , p raw nicza , przew ozów  
m ieszanych i ruchu .

O rganem  IA T A -y  je s t rów nież K on­
fe ren c ja  R ozkładów  i T ary f, zb ie ra jąca  
się ro k  rocznie w  B erlin ie.

Polska
W d n iu  16 czerw ca zosta ła  podpisana  

w  R ydze K onw encja  Po lsko -Ł o tew ska  
w  spraw ie  eksp loa tac ji lin ii reg u la rn e j 
kom un ikac ji lo tn iczej. N a je j p o d sta ­
w ie LOT* o trzym ał w  dn iu  20 czerw ca 
now ą koncesję  w  form ie um ow y na  
ek sp loa tac ję  lin ij przez te ry to riu m  Ł o­
tw y.

W dn iu  22 czerw ca zosta ła  podp isana  
w  K ow nie, rów nież w  fo rm ie  um ow y, 
koncesja  d la  LOTU na  ek sp loa tac ję  li­
n ij lotn iczych przez te ry to riu m  L itw y.

Rozkład lotów na północnej linii „L otu“ 
przedstaw ia się od 15 lipca b. r  nastę-
pująco:

12.00 1s W arszaw a *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 , Helsinki g, 7.40

P o lsk a  — Indje w 4  dni
T rzy  razy  w  tygodniu  s ta r tu ją  w  

W arszaw ie sam oloty  P. L. L. „Lot” do 
Lyddy, gdzie sp o ty k ają  się z sam olo ta­
mi ho lendersk iego  to w arzy stw a  KLM , 
k tó re  k o n ty n u u ją  lo t aż do k rańców  
Indy j H olendersk ich .

S pec ja ln ie  ułożony rozk ład  tych  lo­
tów  p rzew id u je  najlepsze  połączenia  w  
Lyddzie.

Sam olot, s ta r tu ją c y  w  pon iedziałk i z 
W arszaw y, je s t n a za ju trz  w  Lyddzie, 
na  trzeci dzień w  B agdadzie, na  czw ar­
ty  w  K arach i, J o d h p u r i t. d.

T rasa  przechodzi rów nież p rzez Iran , 
Ira k  i półw ysep M alajsk i.

Tego rodza ju  kom u n ik ac ja  m usi n ie ­
w ą tp liw ie  zain teresow ać  s fe ry  h an d lo ­
we, będące w  k on takc ie  z Ind iam i i D a­
lek im  W schodem . Jeś li chodzi o lo t p a ­
sażerski, to  na leży  podkreślić , że b ile t 
lotn iczy  np. do Indy j k a lk u lu je  się ty l­
ko o ca 10 Ł drożej od b ile tu  o k rę to ­
wego. Z ysk na  czasie w ynosi zaś p rz e ­
szło dw a tygodnie  w  jednym  k ie ru n k u .

P o stęp y  lo tn ic tw a  c z e s k ie g o  
i ju g o s ło w ia ń sk ieg o

T ow arzystw o C eskoslovenske S ta tn i 
A erolin ie  p ro je k tu je  p rzed łużen ie  lin ii 
P rag a  — W enecja do Rzym u. N owy od­
cinek  by łby  eksp loa tow any  w spólnie z 
t-w e m  A la L itto ria . N a lin ii P ra g a  — 
S trassb u rg  — Paryż , o b la tyw anej w  
poolu z A ir F rance , sam oloty  zaczęły 
ku rsow ać  2 razy  dziennie.

C.L.S. p ro je k tu je  p rzed łużen ie  linii 
P ra g a  — A m sterd am  do L ondynu. P o ­
n iew aż  lin ia  ta  je s t ob la tyw ana  co­
dzienn ie  przez K LM  (tow. h o len d e r­
skie), zatem  w  najb liższe j przyszłości 
połączenie  u trzy m y w an e  będzie dw a 
razy  dziennie w  obu k ie ru n k ach . CLS 
p ro je k tu je  rów nież o tw arcie  lin ii P r a ­
ga — Zagrzeb — S uszak  (Jugosław ia).

O becnie CSA la ta  na  lin ii B ra ty s ła ­
w a  — Z agrzeb — Suszak.

Jugosłow iańsk ie  tow arzystw o  A ero- 
p o u t o tw orzyć m a linię, łączą Czecho­
słow ację  z A lban ią  p rzez te ry to riu m  
Jugosław ii (P raga  — B rno  — W iedeń— 
Z agrzeb — S ara jew o  — D ubrow nik  — 
T irana).
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W Polsce — na czele  m otoszybow ce
G dy w  szeregu k ra jó w  zagranicznych, jak  F ran c ja , A n ­

glia, — także  i N iem cy, — sp ra w a  m otoszybow ca bądź zu­
pełn ie  zeszła z po rządku  dziennego (w obu pierw szych), bądź 
p rzy n a jm n ie j u s tąp iła  w  cień (u naszego zachodniego są ­
siada), to w  Polsce — m im o, że do idei m otoszybow ca raczej 
m y ta m  znaleźliśm y in sp irac je, n iż naodw ró t — dzieje  się 
n ieom alże przeciw nie. D zisiaj n a jb a rd z ie j w  te j dziedzinie 
zaangażow anym  k ra je m  je s t Polska, co logicznie w iąże się 
z naszym i dążen iam i i p racam i n ad  tu ry s ty k ą  szybow cow ą 
w  ogólności.

ITS-y
D ziałalność In s ty tu tu  T echn ik i Szy­

bow nic tw a i M otoszybow nictw a m a c- 
czyw iście c h a rak te r  specja lny , b ad aw ­
czy. Po o b la tanym  z końcem  1936 r. m c- 
toszybow cu „IT S -8“, zbudow ano w ersję  
w yczynow ą (różniącą się już  n a  oko 
w iększym  w ydłużen iem  sk rzyd ła  i pod­
w ó jnym  usterzen iem  pionow ym ), nazw a­
ną  „ITS-8W “. Szybow iec te n  posiada 
m ocniejszy  siln ik , a m ianow icie  fran c u  
ski 25-konny „A va“. O blatano go z po­
w odzeniem  18 m a ja  b. r. O drazu  uw agę 
zw rócił n a d e r  k ró tk i rozbieg  p rzy  s ta r ­
cie, p rzy  6 -m etrow ym  w ie trze  n ie  prze­
kracza jący  50 m. K on stru o w ał tę  m aszy­
n ę  inż. W. S tępn iew ski, p rzy  w spółpracy  
pp. M atza, K otow skiego, K ołodzieja i 
B ern ata . Opóźnione oddan ie  je j do lo­
tów  tłu m aczy  się przede w szystk im  kło­
p o tam i z s iln ik iem .

T rzecim  ogniw em  w serii „ósem ek” 
lw ow skiego In s ty tu tu  je s t w reszcie 
„IT S -8M ”, m otoszybow iec przeznaczony 
do obserw acji i pom iarów  m eteorologicz- M odel IT S -8  M. 
nych. R ozw ażając p rzed  rok iem  *) m ożli­
wość użycia tak ie j m aszyny, w yraz iliśm y  pogląd, że n ie ­
zbędne byłoby tu  zw iększenie m ocy w  s to sunku  do 
zw ykłych ap aratów . N a „ITS-8M ” przew idziano  zabudo­
w anie  s iln ik a  do 35 KM. W celu zapew nien ia  m aszynie  od­
pow iednio  w ysok ich  w łasności lo tnych, by łab y  ona zbudo­
w ana  z w olnonośnym  skrzydłem , i poza ty m  — zaopatrzo ­
na w  k lap y  tego rodza ju , aby  polepszyć żaglow anie a  z a ra ­
zem  uw olnić  się od n iebezpieczeństw a zbytniego rozpędza­

*) por. a rt. „M otoszybow iec jako  narzędz ie  b ad ań  aero lo - 
gicznych n a  uży tek  szybow nictw a” , S k rzy d la ta  P o lska 
Nr. 8/1937.

IT S -8  W

nia  się we w n ę trzu  obłoków. L ądow anie  na  płozie, ta k  cen­
na  zdolność obu poprzedn ich  ko n stru k c ji, m a być zachow a­
ne i tu ta j, z tym , że a p a ra t w yposażony zostan ie  w  chow ane 
w  locie podw ozie dw ukołow e.

R odzina „Bqków"
Z innym  n a tu ra ln ie  nastaw ien iem  p ra cu ją  jako  p laców ka 

przem ysłow a w arszaw sk ie  W arsz ta ty  Szybowcowe. „B ąk” 
od początku  cieszył się w ie lk im  w zięciem . D wa rek o rd y  m ię­
dzynarodow e, u s tanow ione  przez p. M. O ffierskiego, u ła tw iły

m u znacznie dalszą  k a rie rę . Do chw ili obecnej zbudow ano 
4 egzem plarze  te j m aszyny: pro to typ , będący  w łasnością  Z a­
rząd u  G łów nego LO PP, dw a m otoszybow ce d la  Ś ląskiego 
O kręgu  Ligi i jeden  — d la  O kręgu  Stołecznego. W budow ie 
są 4 dalsze: d la  Sekcji „O kęcie“ A erok lubu  W arszaw skiego 
(z k ra jo w y m  siln ik iem  S te in h ag en  & S transky ), d la  O kręgu 
K olejow ego L O P P — W arszaw a, d la  O kręgu  W ojewódzkiego 
T arnopol (oba z be lg ijsk im i siln ikam i Sarolea), w reszcie o s ta ­
tn i, budow any  n a raz ie  jako  fabryczny. Z te re n u  słyszym y też, 
że n iebaw em  zlecone zostaną  dalsze zam ów ienia. K u końco­
wi ro k u  m ożem y w ięc liczyć n a  dobry  dz iesią tek  „B ąków “.

W św ietle  tych  fak tów  w agi nab ie ra  
to, co pow iedziano n a  początku  o naszej 
m iędzynarodow ej pozycji w  m otoszybo- 
w nictw ie: m ożem y już m ów ić o serii do ­
św iadczalnych  p ro to typów  (Lwów), oraz 
o p rodukow anej na  sposób przem ysłow y 
serii m aszyn  uży tkow ych  (W arszaw a); te­
go zaś próżnoby szukać gdzieindziej.

Użycie już  w ybudow anego sp rzę tu  do­
sta rcza  nie m niej pożądanego obrazu. 
Pom in iem y tu  w yczyny sporadyczne, jak  
szereg  k ra jow ych  lo tów  „B ąka” oraz w 
znakom itej kondycji p rzeprow adzony  
ra id  n a  w ystaw ę do B iałogrodu. M usim y 
n a to m iast zająć  się b liżej im prezą  eks­
pery m en ta ln ą, u rządzoną  w  d rug ie j po ­
łow ie czerw ca w  K atow icach .

Kurs w K atow icach
Jeszcze w  g ru d n iu * ), om aw ia jąc  w y­

n ik i pierw szego ro k u  dzia łalności szy­
bow cowego ośrodka p łaskiego w  K ato­
w icach, w skazyw aliśm y  n a  specja lne za­
in te resow an ie  Ś ląskiej L O P P m otoszy-

*) por. a rt. „Z szybow nictw a śląsk iego”



bow cam i. W czerw cu b.r. skoncen trow ano  ta m  3 „B ąki“ 
i u rządzono p ierw szy  w  Polsce k u rs  m otoszybow cow y dla 
p ilo tów  szybow cow ych. Był on pom yślany  jako  p róba, na  
podstaw ie k tó re j m ożnaby usta lić  w ytyczne p rzeszka lań ia  na  
przyszłość. Z arazem  chodziło o dostarczen ie  poszczególnym  
ośrodkom  pierw szej p a rtii p rzyszłych  in s tru k to ró w .

N a ku rs ie  znalazło  się 10 osób. D w ie z n ich  n ie m ia ły  przed  
ty m  z p ilo tażem  m otorow ym  do czynienia, dw ie szkoliły  się 
d aw niej n a  m otorach , lecz szkolenia  tego n ie dokończyły, 
re sztę  n a to m iast s tanow ili piloci m otorow i. O czywiście w szy­
scy bez w y ją tk u  posiadali co n a jm n ie j podkat. szybow ­
cową C.

W szyscy uczestn icy  odbyw ali loty w ed ług  tego sam ego p ro ­
g ram u:

1) L oty  ciągow e na  „Sroce“ z podw oziem  dw ukołow ym . 
U czestnicy k u rsu , będący  ty lko  p ilo tam i szybow cow ym i, 
m ieli tu  m ożność zapoznać się z lądow an iem  n a  podw oziu ko ­
łow ym ; d la  p ilo tów  m otorow ych stanow iły  one rów nież 
p rzedsm ak  tego, z czym  m a  się do czynienia  na  „B ąku“.

2) U trzym yw an ie  k ie ru n k u  przy  s tarc ie  (kołow anie — bez 
od ryw an ia  kół a p a ra tu  od ziemi).

3) Skoki n a  p roste j.
4) L oty dw udziestom inutow e, półgodzinne i godzinne. Te 

o s ta tn ie  w ykonyw ano  zarów no  w  w a ru n k ach  szybowcowo 
nie lo tnych , ja k  i p rzy  obecności p rąd ó w  term icznych , k iedy 
to  poszczególni piloci p róbow ali n a  zredukow anych  obro tach  
robić w ysokość k rążen iem . Jed y n ie  d la  b ra k u  czasu nie ro ­
biono prób  żag low ania  ze sto jącym  śm igłem . Cały k u rs  trw a ł 
bow iem  zaledw ie 8 dni, p rzy  czym  trz eb a  w ziąć pod uw agę, 
że w iększość jego uczestn ików  szkoliła  się jednocześnie lub 
tren o w ała  w  ak robacji n a  „Sokołach“.

O gółem  w y la tano  n a  k u rs ie  około 80 godzin, p rzy  czym  
n ie  zanotow ano an i jednego p od łam an ia  sprzętu .

N ajw ażn ie jszym  bodajże  rez u lta tem  dośw iadczenia było 
stw ierdzen ie , że p rzew aga  p ilo tów  m otorow ych  n ad  „czysty- 
m i“ szybow nikam i (obaj tacy  byli z resz tą  p ilo tam i bardzo  
s tarym i, oddaw na posiada jącym i podkat. D), sp row adza  się 
do zm niejszen ia  o 2 — 3 liczby skoków  n a  p roste j. Dowodzi 
to, że prze jśc ie  od szybow ca do „B ąka“ je s t p roste  i ła tw e.

W ch arak terze  gości b aw ili na  k u rs ie  pp. U rb an  i R óżań­
ski z W arszaw y. P ierw szy  z n ich  w ykonał szereg lo tów  tu ­
rystycznych , ląd u jąc  na  p rzygodnych  te ren a ch  w  okolicy.

L iczne lo ty  pozw oliły  stw ierdzić, że zużycie pa liw a  w ynosi 
d la  „B ąka“ p rzy  szybkości 95 km /godz. ca 4V2 li tr a  na  100 
k m  przelo tu . K oszt p a liw a  n a  godzinę lo tu  n ie  sięga więc 
3 złotych!*)

Jeś li chodzi spec ja ln ie  o szkolenie, to — zdan iem  k ie ro w n i­
k a  k u rsu  p. O ffiersk iego — pożądane je s t zw iększenie mocy 
o 4 — 5 KM. U ła tw i to m  .in. m an ew ro w an ie  na  ziemi, k tó ­
re  pozostaw iało  obecnie n ie  m ało do życzenia. T ak ie  w łaśn ie  
s iln ik i przeznaczono już, ja k  w yżej podaliśm y, d la  będących 
te raz  w  budow ie  now ych „B ąków “. Z resztą  p rac a  „K olle- 
r ‘ów “ n ie  m oże być, p rzy n a jm n ie j dotychczas, uzn an a  za za­
d aw ala jącą  rów nież  w  sensie  zasadniczym .

K u rs  sfinansow any  został przez Ś ląski O krąg  W ojew ódz­
k i LO PP. Pow odzenie, jak iego doznał, zachęciło o rgan iza to ­
rów  do u rządzen ia  now ego k u rsu , w  te rm in ie  od 15 sierpn ia .

P ie r w sz e  z a w o d y
K oroną  naszej tegorocznej ak tyw ności w  dziedzinie m oto- 

szybow ców  będzie konkurs, u rządzany  przez A erok lub  R. P. 
łącznie ze Ś ląsk im  O kręg iem  Ligi w  drug ie j połow ie w rze ­
śnia  b. r. W ydany świeżo reg u lam in  ogólny tego konkursu , 
zw łaszcza w  p o rów nan iu  z reg u lam in em  niedoszłych  do s k u t­
k u  zeszłorocznych zaw odów  m otoszybow ców , przyczyn ia  się 
w aln ie  do obudzenia d la  te j im prezy  ja k  najżyw szego za­
in te resow ania .

D efin ic ja  m otoszybow ca zgodna je s t n a tu ra ln ie  z p rze p i­
sam i F. A. I. G dy w  ro k u  ub. do udz ia łu  w  zaw odach do­
puszczeni m ogli być jedyn ie  piloci m otorow i, posiada jący  
szybow cow ą podkat. C, to  do k o n k u rsu  tegorocznego w y ­
sta rcza  dyplom  p ilo ta  tu rystycznego  albo odznaka szybow ­
cow a D. Od p ilo tów  szybow cow ych w ym aga się n ad to  w y ­
k azan ia  się conajm niej 500 k ilo m etram i przelotów .

„P lak ie tk o w y “ n iep u n k to w an y  zlot zastąpiono obecnie 
n o rm aln y m  lo tem  gw iaździstym , w  k tó ry m  p u n k ty  p rzyzna­
w ane będą p ropo rcjona ln ie  do sum arycznej odległoci, p rze ­
b y te j w  dn. 16 w rześn ia  m iędzy godziną 6 i 18. D w ukro tne  
lądow an ie  n a  ty m  sam ym  lo tn isk u  je s t zabronione.

*) W szystkie 3 „B ąki“ posiadały  siln ik i K ro eb er „M — 4“.

P róby  elim inacy jne  odpow iadają  w arunkom , nałożonym  
przez F. A. I. K ażdy m otoszybow iec w in ien  w y starto w ać  na  
b ram k ę  8 -m etrow ą z odległości 250 m etrów ; m in im alny  za­
p as m a te ria łó w  pędnych  — 5 kg. T ak ie  sam e są w aru n k i 
lądow an ia  za b ram k ą .

P róby  k w alifik acy jn e  są trzy : w yścig  na  tra s ie  K a to w i­
ce — K rak ó w  — B ielsk  — K atow ice, lo t na  czas z 3 k ilo g ra ­
m am i m a te ria łó w  pędnych, oraz  n ieobow iązkow a p ró b a  roz­
ru ch u  s iln ik a  z k ab in y  na  ziem i oraz  w  pow ietrzu . O cena 
w yników  tych  p rób  w  p rzeciw ieństw ie  do skom plikow anych  
postanow ień  zeszłorocznego regu lam inu , je st n a d er p ro sta :

L o t na trasie
P a =  80 V : B

gdzie oznacza:
V — szybkość śred n ia  w  km /godz.
B — zużycie m a te ria łó w  pędnych  na  tra s ie  w  kg.

L o t na czas
P 3 =  10 T +  0,5 H

gdzie oznacza:
T — całkow ity  czas lo tu  od chw ili ru szen ia  z m ie jsca  do 

na lo tu  n a  taśm ę w  K atow icach, m ierzony  w  m inu tach ,
H — wysokość, osiągn ięta  w  10 m in u t od chw ili odlotu, 

w yrażona  w  m etrach .
Lot od począ tku  16-ej m in u ty  po s tarc ie  do chw li p rze jśc ia  

do lo tu  ślizgowego w in ien  odbyć się  pow yżej 500 m.
W idzim y, że m am y tu  zarazem  próbę  szybkości w znosze­

nia. A żeby da ła  ona w y raźn y  w ynik , postanow iono, by  cię­
ża r p ilo ta  dopełn iać do 75 kg.

U dana  p róba  rozruchu  n a  ziem i d a je  200 pu n k tó w  prem ii, 
w  pow ie trzu  — dw akroć  tyle. P ie rw sza  z n ich  m a być w y ­
konana  co n a jm n ie j po 30 m in u tach  od za trzy m an ia  siln ika , 
p rzy  czym  czas zapuszczania  s iln ika  n ie może przekroczyć 
10 m inu t. P ró b a  ta , podobnie  jak  i rozruch  w  pow ietrzu , 
je s t n iepow tarzalna . T en o sta tn i m ożna rozpocząć n ie w cześ­
niej, n iż 3 m in u ty  od zatrzy m an ia  siln ika . N ależy p rzed  tym  
w znieść się n a  w ysokość 700 m. Od w ysokości 500 m  m ożna 
zacząć u ru ch am ian ie  siln ika, p rzy  czym  w inno ono n a s tą ­
p ić p rzed  opadnięciem  n a  w ysokość 100 m etrów . J a k  w ia ­
domo, n a  „B ąku“ udaw ało  się zakręcić  śm igło p rzez  p rzy - 
p ikow anie  do szybkości około 150 km /godz. kosztem  s tra ty  
m niejszej wysokości.

Z w ie lk im  zadow oleniem  k o n s ta tu jem y  fa k t podkreś len ia  
znaczenia  lądow an ia  na  płozie. O sobny ustęp  reg u lam in u  za 
możność tak iego  lądow an ia  p rzy zn aje  100 p u nk tów  prem ii. 
N ie je s t to  nag roda  w ygórow ana.

N a zakończenie jeszcze m ała  uw aga. W ydany przez A. R. 
P. reg u lam in  im prezy nazyw a ją  „Lotam i Porów naw czym i 
na  M otoszybow cach“. N azw a n ie  je s t zła, ale  uciążliw ie  d łu ­
ga: k tóż to  po trzebow ał ta k  dosłow nie tłum aczyć m iano ze­
szłorocznych p ró b  n iem ieck ich  („V ergleichsfliegen fu r  M o- 
to rg le ite r")?  — Jeś li się już  uw aża, że n a  określen ie  „zaw o­
dy “ za m ało  je s t czynnika sportow ego (choć lo t gw iaździsty  
i w yścig m ogłyby chyba n a  to  w ystarczyć), to  m am y tak i 
daw no do języka  polskiego p rzy ję ty  w y raz  „k o n k u rs“ . P o - 
cóż baw ić się  w  tak ie  m ałow artościow e naśladow nic tw a?

A s a m o lo ty ?
G dy z m otoszybow cam i w szystko  idzie ja k  n a jlep ie j, to r e ­

szta lo tn ic tw a  popu larnego  rozw ija  się bardzo  powoli.
Z pla tow ców  popu larnych , k tó ry ch  w yczyny podał na  

ty m  m ie jscu  w  lu ty m  r. ub. inż. St. P ią tkow sk i, do lotów  
doszedł dotychczas jedyn ie  „Sm yk“, m aszyna  zresztą  
o znacznych pok rew ień stw ach  szybow cow ych*). L w ow ska 
„O sa“ n ie  w ylęg ła  się w  ogóle, zaś o w arszaw sk im  „RS—111“ 
w iem y do tąd  ty le , że w b rew  zapow iedzi w  k a ta lo g u  w y s ta ­
w y (gdzie fig u ru je  jako  ek sponat Ś ląsk ich  W arsz ta tów  Szy­
bow cowych) — n a  w ystaw ie  w e Lw ow ie go n ie  było. Doszedł 
w praw dzie  nie liczony „K ogutek  11“ inż. W. Zalew skiego, 
lecz od czasu p ie rw szych  lotów  w  lecie ub. r. n ic o n im  ja ­
koś n ie  słychać. Przeszło dw a la ta  spędziła w  stad iu m  p ro ­
to ty p u  RW D-16 i dopiero w  o sta tn ich  czasach słychać, że 
okres ten  m ożna uw ażać za zakończony. P ow innaby  to być 
zresz tą  n asza  pozycja „m urow ana“.

*) P on iew aż „Sm yk“ n ie m ieścił s ię  w  defin ic ji m otoszy­
bow ców  F. A. I., k o n s tru k to rzy  jego postanow ili poczynić 
odpow iednie zm iany.



„Jaskó łka“ „W róbel“

Gdy dość w olno rozw ija  się in ic ja ty w a  p ry w atn a , tym  b a r ­
dziej w e znak i d a je  się b ra k  jak iegoś skonkretyzow anego  
zain teresow an ia  sam olotam i słabosiln ikow ym i ze strony  
w ładz, czy choćby aeroklubów .

Zatroszczył s ię  o ten  n iepoko jący  s tan  rzeczy In s ty tu t 
T echn ik i Szybow nictw a i M otoszybow nictw a. R ozw ażania 
teore tyczne  jego w spółpracow ników  n a  te n  te m a t znane są 
C zyteln ikom  S krzyd la te j od dłuższego czasu. Po s ta ran n e j 
analizie  zagadn ien ia  u sta lono  n astę p u ją cy  p ro g ram  zapo­
trzebow an ia  n a  cele szkolenia i tren in g u , ja k  n a jd a le j 
uw zględn iający  m ałe  moce:

1) dw um iejscow a m aszyna szkolna o dość dużym  finesse, 
m ałym  obciążeniu  p ła ta  oraz  m ałe j szybkości lądow ania, — 
tak , aby  b y ła  ła tw a  d la  p ilo tów  szybow cow ych, wzgl. m oto- 
szybow cow ych p rzy  ich p rzeszk a lan iu  n a  m otory;

2) m aszyna dw um iejscow a do bezp re ten sjo n a ln e j tu ry s ty ­
ki, o w łasnośc iach  lotnych, zbliżonych do sam olotu  pop rzed ­
niego;

3) sam olot o w ysokich  k w alifik ac jach  tu ry sty czn y ch  — 
szybki, pozw ala jący  p rzy  ty m  w  m ia rę  m ożności na  s iad a ­
nie  poza lądow iskam i — n a  płozie;

4) dw um ie jsców ka ak ro b acy jn a ;
5) ra sow a  jednom ie jsców ka o szybkości m aksym alne j 

200 km /godz. lub  w iększej, zdolna do ak ro b acji a p rzy  tym  
pozw ala jąca  n a  zabudow anie  fo tokarab inu .

Z ta k  nakreślonego  prog ram u , p u n k t trzec i w ym aga  jesz­
cze znacznych p rac  badaw czych, gdy pozostałe m ogą już 
pójść na  deskę k o n s tru k to ra .

W w ykonan iu  tego p rog ram u , p. F. K otow ski sk o n stru o ­
w ał do lnop ła t „Jaskó łkę", jako  dw um iejscow y sam olot 
szkolny (fot. 1). P rzez sam ą zam ianę  w ia tro ch ro n u  n a  lim u ­
zynę m ożnaby z n ie j zarazem  otrzym ać p ie rw szy  ty p  tu ry ­
styczny (fot. 2). P ro jek t te n  został bardzo  s ta ran n ie  zb ad a ­
ny  w  tu n e lu  (m. in. p rzeprow adzono  in te resu jące  bad an ia  
m etodą zw ierciad łow ą n ad  w pływ em  ziem i, b a d an ia  ro zk ła ­
du  oderw ań  i zaw irow ań  na  p łacie, itp .; szczegółowe w y n i­
k i — p a trz  Lw ow skie Czasopism o Lotnicze, Nr. 1/1938).

IT S -7

W chw ili obecnej w ykcnane  już  są w szystk ie  ry su n k i w a r­
szta tow e „Jaskó łk i". W edle prób  tunelow ych , z 40-konnym  
siln ik iem  sam olot ten  m ia łby  170 km /godz. szybkości m ak sy ­
m alnej, a  150 km /godz. — podróżnej. J e s t  to  w y n ik  n adzw y­
czaj uda tny .

P. E. B ern a t opracow ał p ro je k t „W róbla" jako  szybkiej, 
rasow ej jednom iejsców ki z 40-konnym  siln ik iem . P rzew i­
dziano tu  zastosow anie  sk ładanego  podw ozia. M odel te j m a ­
szyny przechodzi obecnie pom iary  w  lab o ra to riu m  aerody ­
nam icznym .

Jak o  s tu d iu m  m aszyny o dobrych  w łasnościach  tu ry s ty cz ­
nych, n ad a jące j się do s iadan ia  n a  płozie (fot. 3), zap ro je k ­
tow ano „ITS — 7". D olnopłat ten , w yposażony w  siln ik  
mocy 40 KM, a m ieszczący 2 osoby, nazw ano  zrazu  m oto- 
szybow cem . N a m odelu  jego s tud iow ano  w  tu n e lu  w  szcze­
gólności m ożliw ość osiągania  ja k  na jm n ie jszy ch  oporów. Na 
ile s ię  to udało, może św iadczyć znalezione z pom iarów  
C x m in, w ynoszące 1,7. D yspozycja podw ozia i płozy zb li­
ża się do pom ysłu , k tó ry  p rzedstaw iliśm y  w  S krzyd la te j 
w  num erze  czerw cow ym  (por. fo tog rafię  n a  str. 138). 
O becnie zam ierzone są dalsze s tu d ia  n ad  tą  koncepcją  — 
już zdecydow anie poza k a teg o rią  m otoszybow cow ą. W sto ­
su n k u  do pierw szego p ro je k tu  różnica po lega łaby  przede 
w szystk im  n a  zm niejszen iu  pow ierzchni sk rzyd ła.

K oszty  latania
Z in te resu jący m  p rzyczynkiem  In s ty tu tu  do b a d ań  n ad  za­

gadn ien iem  ekonom ii la ta n ia  m otorow ego zapoznaliśm y się 
w  Paw ilon ie  In s ty tu tó w  N aukow ych  na  W ystaw ie L o tn i­
czej w e Lw ow ie. M am y tu  n a  m yśli w ykres  kosztu  la tan ia  
na  różnych sam olotach  s łąbosiln ikow ych  i m otoszybow cach. 
Z asługu je  on n a  nieco bliższe om ów ienie.

Sporządzono go d la  k ilk u  m aszyn  zagran icznych  (P raga 
E-114 „A ir-B aby" z ok. 40-konnym  siln ik iem  P raga , jed n o ­
m iejsców ka T ipsy  z siln ik iem  S aro lea  37 KM, Ź lin  X II 
z s iln ik iem  P ersy  45 KM) oraz  d la  n a s tęp u jący ch  k ra jow ych : 
„IT S-8" z s iln ik iem  K óller, „ITS-8W " z 25-konną „A vą", 
„Bąk" z K óllerem , „ITS-8M " z siln ikam i Ilo 23 KM, A va



25 KM, S aro lea  35 KM  i A va 40 KM , „ IT S -V II“ z s iln ik iem  
A va i T ra in  40 KM), „W róbel" z 40-konnym  T ra in  o- 
ra z  „ Jaskó łka" z ta k im  sam ym  s iln ik iem  — przy  dw u 
różnych szybkościach  uży tkow ych  (130 km /godz. i 150 
km /godz). N adto  d la  po rów nan ia  um ieszczono jeszcze 
RWD-13 i RWD-8.

Na w ykresie  podany  je s t koszt godziny lotu, koszt 100 km  
p rze lo tu  d la  pełnej załogi i n a  jed n ą  osobę, w reszcie  koszt 
sam ych m ate ria łó w  pędnych  n a  godzinę. W obliczeniu  w cię­
to  pod uw agę am ortyzację  p ła tow ca  i s iln ika  w  ciągu 1.000 
godzin lotu, dodając  do ich ceny 20 — 30°/o na  rem onty . Z u ­
życie pa liw a  p rzy ję to  d la  4 -tak tó w  250 gr/K M h, d la  dw u - 
tak tó w  — 400 gr/K M h. C ena benzyny  — 80 gr. za k ilogram .

W w y n ik u  po rów nan ia  w idzim y, że koszt 100 km  prze lo ­
tu  n a  osobę n a jtań szy  w y p ad a  d la  n a s tęp u jący ch  m aszyn.

„Jask ó łk a" p rzy  150 km /godz.,
„Jask ó łk a" p rzy  130 km /godz.,
„ IT S -V II"  z siln. T ra in  40 KM,
Żlin  X II,
P rag a  „A ir-B aby", 

w ynosząc n ie w iele ponad  5 (pięć!) złotych. D roższe są pod 
tym  w zględem  jednom iejsców ki, gdyż da ją  trochę  pow yżej 
10 złotych. N a jtańsza  godzina lo tu  (dla pełnej załogi) oka­
zuje  się d la  obu naszych m otoszybow ców , „ITS-8" i „B ą­
k a" z siln ikam i K óller. P rzek racza  ona m in im aln ie  10 zł. — 
Ś redn io  godzina lo tu  rozw ażanych  słabosiln ikow ców  k o sztu ­
je ca 15 zł. P rzy  okazji w idzim y w ysokie w łasności w  sensie 
ekonom ii przelo tow ej naszej RWD-13. W yniku  tak iego  n a le ­
żało się, zresztą, spodziew ać.

T ab lica  ta  budziła  na  W ystaw ie zrozum iałe poruszenie.

P lan o w a  działalność  I. T. S. M. w  zakresie  sam olo­
tów  ekonom icznych uw y p u k la  nam , ja k  w ielk ie  m am y 
tu ta j b rak i. I choćby n aw et In s ty tu t do sw ojej d ług iej n a ­

zw y zdecydow ał się, ja k  n iedaw no, jeszcze ra z  dołożyć na  
s ta łe  jed en  czy dw a w yrazy, to  n ie  uw a ln ia  to inn y ch  w cale 
od w ytężonej pracy . P laców ki n aukow e m a ją  bow iem  sw oje 
odrębne  zadan ia . J e s t dobrze, jeśli p racow nicy  ich za jm u ją  
się sam odzielnym i p racam i k o n s tru k to rsk im i; chron i to  ich 
od złośliw ej choroby zurzędniczenia. Jed n ak że  n ie  m ogą oni 
a la  longue zastępow ać b iu r  k o n s tru k cy jn y ch  w iększego czy 
m niejszego p rzem ysłu .

L a tem  ub. r. k rą ży ły  pogłoski, że jed n a  z fa b ry k  rozpo­
cząć m a k u  jesien i p ro d u k c ję  licency jną  dw um iejscow ej 
„T ipsy". O becnie to  przycichło. N a tom iast w  paw ilonie  
14-ym w ystaw y  lw ow skiej P od laska  W ytw órn ia  sam olotów  
pokazała  m odel sam olo tu  „PW S-40", k tó ry  ja k  sądzić m oż­
na, p rzed staw ia  ekonom iczny sam olot dw um iejscow y. J e s t 
to bardzo  rasow y dolnopłatow iec, z w olnonośnym  skrzydłem , 
uste rzen iem  i s ta ran n ie  okapo tow anym  w olnonośnym  pod­
woziem . Załoga u sy tu o w an a  je s t w  tan d em . K ab in a  je s t ca ł­
kow icie osłonięta. N ieste ty  n arazie  b ra k  w szelk ich  dalszych 
szczegółów. W k ażdym  raz ie  — zarów no p iękne  lin ie  m o­
delu , ja k  i im ię w y tw órn i, n ap aw a ją  radością , że lo tn ic tw o 
ekonom iczne znalazło  u  nas now ego i pow ażnego w ytw órcę.

G łó w n a  b o lq czk a  — silniki
G dy o po lsk im  m otoszybow nictw ie  m ożem y w ydać ocenę: 

„bardzo dobrze", gdy w  zakresie  p ła tow ców  ekonom icznych 
m ożna rzec p rzy n a jm n ie j, że się zaczyna coś n a  dobre  r u ­
szać, to z siln ikam i je s t pop rostu  źle. O glądaliśm y na  w y ­
staw ie  k ilk a  zaby tków  m uzealnych, trochę  studenckiego, 
z konieczności n iedokończonego dorobku, na  o s ta tek  dw ie 
rów nież  n ie  najnow sze k o n s tru k c je  fabryczne. O n ich  już  
sporo czasu słyszy się, że lad a  chw ila  m a ją  być gotow e na  
sprzedaż. To się jed n ak  n ieste ty  zdrad liw ie  przeciąga.

K w estia  siln ikow a oczekuje n a  energiczne działanie.

Nowy, piękny wyczyn na „Bqku“
Do m iędzynarodow ych  reko rdów  m o- 

toszybow ca „B ąk“, k o n s tru k c ji A. K o­
cjana, doszedł jeszcze jed en  w yczyn
w ielk ie j m iary , św iadczący o w ysokich  
w arto ściach  zarów no  m aszyny, jak
i p ilota, p. B olesław a K ocjana  z A ero ­
k lu b u  W arszaw skiego, b ra ta  k o n s tru k ­
tora .

P ierw szy  ra id  zagran iczny  „B ąka“ n a  
tra s ie  W arszaw a — K rak ó w  — K oszy­
ce — B udapeszt — B elgrad  — B u d a­
pesz t — K rak ó w  — T oruń  — W arsza­
w a, długości około 2650 km , dokonany  
w  bardzo  ciężkich w a ru n k a ch  a tm osfe­
rycznych  i te renow ych  nosi n iew ą tp li­
w ie posm ak  reko rdu , zw łaszcza jeśli
zw ażym y, że dotychczas został dokona­
ny  n a  m otoszybow cu ty lko  jeden  w ię ­
kszy przelo t, przez N iem ca A u fe rm an - 
n ‘a, na  tra s ie  znacznie k ró tszej, a m ia ­
now icie W rocław  — W arszaw a — W ro­
cław.

D nia 13 czerw ca b. r. p ilo t B. K ocjan  
w y sta rto w ał do p ierw szego e tap u  W ar­
szaw a — K raków . B ardzo ciężkie w a ­
ru n k i a tm osferyczne zm uszają  go do 
om inięcia G ór Ś w iętokrzyskich , co po­
d w aja  czas p rze lo tu  z 2 na  4 godziny.

W K rakow ie  zm iana po trzaskanego  
g rad em  śm igła. Pom im o ponure j p ro ­
gnozy m eteorologicznej, s ta r t  do d a l­
szego e ta p u  K rak ó w  — Koszyce, tra są  
p rzez niebezpieczną b ra m ę  M uszyńską 
i T a try , gdyż n a  lo t ła tw ie jszą  drogą 
dolinam i, v ia  B rno  W iedeń w ładze 
czeskie n ie  da ły  zezw olenia.

W górach  pogoda „psia“ — słaba  w i­
doczność, deszcze, n isk i pułap .

L ot m ożliw y dolinam i i przełęczam i. 
L ądow anie  w  K oszycach, gdzie w y p a ­
da przenocow ać.

Po uciążliw ych s ta ran iach  i p e r tra k ­
ta c jach  — ze w zg lędu  na fa ta ln ą  pogo­
dę — Czesi zezw ala ją  n a  lo t z Koszyc 
do B udapesztu  przez  b ra m ę  Koszycką.

N a ty m  odcinku tra sy  „B ąk“ i p ilo t 
zdają  ch lubn ie  egzam in w ytrzym ałości. 
F ro n t burzow y, ciągnący od s tro n y  cze­
skich  T a tr  da je  im  solidną szkołę. P i­
lo t u s iłu je  m inąć fro n t w  poprzek. N a­
s tęp u je  lo t n a  dużej wysokości. P o - 
dz ia łka  w ysokościom ierza kończy się;— 
k to  w ie, czy p rzypadk iem  nie pad łby  
now y rek o rd  wysokości. W reszcie — 
okno w  chm urach , — sp ira l i ląd o w a­
n ie  w  czasie u lew y w  Budapeszcie.

Po uzupełn ien iu  pa liw a  — s ta r t  do 
ostatn iego  e tapu , B udapeszt — B elgrad . 
Znow u fa ta ln e  w a ru n k i atm osferyczne 
opóźniają lot.

Po c iem ku  p ilo t od n a jd u je  lo tn isko  
w  B elgradzie  w  rozw id len iu  S aw y i D u­
n a ju  i lą d u je  p rzy  zapalonych św iatłach  
g ran icznych  lo tn iska.

P o b y t w  B elgradzie  trw a  k ilk a  dni 
w  atm osferze  szczerej gościnności.

P ilo t B. K ocjan  dokonuje  szeregu lo­
tów  propagandow ych  i, jako  jeden  z 
p ierw szych  in s tru k to ró w  m otoszybow - 
cowych, p rzeszka la  na  „B ąku“ k ilk u  p i­
lo tów  jugosłow iańskich .

M aszyna zdała  jeszcze jeden  egzam in, 
może n a jw ażn ie jszy  — w y trzy m ała  lo-

ty  szkolne, podobała  się m iłym  gospo­
darzom  i by ła  dob rą  p ro p ag an d ą  po l­
sk iej k o n s tru k c ji lotniczej.

Cel ra id u  zosta ł osiągnięty , a jego 
w yn ik i przeszły  na jśm ielsze  n a w et o- 
czekiw anie.

W sobotę, 18 czerw ca, rozpoczyna p. 
K ocjan  lo t pow ro tny , przez B udapeszt, 
gdzie w ieczorem  zdrow o p o p ija  z  b ra ­
cią w ęg ierską . — Rano, w  niedzielę  — 
s ta r t. P rzez T a try , dolinę P o p rad u  — 
do K rakow a.

J e s t „św ięta  n iedziela".
C eln ika n a  lekarstw o , a Bolciowi 

śpieszy się n a  k o n c en trac ję  lo tn ic tw a  
sportow ego do T orun ia , zw łaszcza, że 
obiecał sw ój p rzy lo t P. Gen. B ortnow - 
sk iem u  — jak  rów nież c iągnie go tę s ­
knota... za paczką kolegów , kochanych 
gęb, zala tu jący ch  ociupinkę w yrobam i 
jednego z państw ow ych  m onopoli.

Z nalazł się w reszcie  celn ik , — oclił 
to, co m u było dane do oclenia i s ta r t  
do T orunia .

L ądow anie  w  sam ą porę  — jeszcze w  
obecności P a n a  M arsza łka  Śm igłego - 
R ydza. — P ogaw ędka  z przy j aciołam i 
przy  p rzem yconych pap ierosach  i s ta r t  
do W arszaw y.

L ot trw a ł 26 godzin, a trw a łb y  zn a­
cznie k rócej, — gdyby n ie n aw aliła  m e­
teorologia, „kochani" sąsiedzi... i w ła ­
dze celne. A le tych  w inić  n ie  należy.

No bo k to  w Polsce w  n iedzielę  w ra ­
ca sam olotem  z zagranicy?

L. Ciastuła



Zawody Lwowskie. W zw iązku z 
W ystaw ą L otniczą zorganizow ane zo­
s ta ły  w e Lw ow ie zaw ody balonów  w o l­
nych. S ta r t  n astąp ił w  dn iu  16 czerw ­
ca z boiska sportow ego „Pogoni".

Pon iew aż reg u lam in  p rzew idyw ał u - 
dział balonów  jedyn ie  o pojem ności 
1200 m 3 i w iększej (z pow odu tru d n o ­
ści w y n ik a jący ch  z po trzeby  n a p e łn ia ­
n ia  balonów  o m niejszej pojem ności — 
gazem  lżej,szym d la  w y ró w n an ia  szans 
w szystk ich  zaw odników ), zgłoszono za­
ledw ie 6 załóg, tj. połow ę ilości, k tó rą  
spo tykam y zw ykle na  zaw odach.

Pogoda by ła  usta lona. W ia tr o k ie ­
ru n k u  zdecydow anym , — na Ś n iatyń , 
Okopy Sw  Trójcy . Szybkość śred n ia  
około 45 km /godz. S ta r t  odbyw ał się 
m iędzy 16.30 — 17. L ądow anie  — oko­
ło 21-ej, w  te ren ie  górzystym , w  w a ­
ru n k a ch  tru d n y c h  p rzy  m in im alne j w i­
doczności.

Podczas s ta r tu  w y darzy ła  się aw aria , 
w  k tó re j poszkodow any zosta ł balon  
„L egionow o'1 p. Paciorkow skiego. M ia­
now icie jed en  z balonów  w pad ł p rzy  
s tarc ie  na  „Legionow o" ro z ry w ając  m u 
pow łokę. W skutek  tego p. P ac io rkow - 
ski kończył lo t zupełn ie  bez ba lastu .

W yniki zaw odów  by ły  n astęp u jące :
N ajd łuższy  lo t w ykonali pp.: por. B. 

K oblańsk i i A. B ieniasz n a  balon ie  
„Sanok", k lu b u  „G um a" w  Sanoku. 

L ądow ali oni w  D źw inogrodzie po 6 
godzinach lo tu  i p rzebyciu  216 km . 
L ądow anie  odbyło się n ad  sam ą g ra ­
nicą (rzeka) — w  odległości zaledw ie 50 
m etrów ! Por. K oblańsk i raz  jeszcze u - 
dow odnił, że js t p ilo tem  najw yższej 
k lasy  i m oże k onkurow ać  ty lko  z n a ­
szym i „B ennetow cam i".

D rug ie  m iejsce  zajęli pp.: J . Zyga- 
dło i inż. Ł ańcuck i z M ościckiego K lu ­
bu  B alonow ego na  balon ie  „M ościce", 
ląd u jąc  po 4 godz. 40 m in. w  odległo­
ści 201 km  (Uście B iskupie).

Na trzec im  m iejscu  znalazła  się zało­
ga K oła  B alonow ego Legionow o (filia 
A er. W arsz.), pp.: Z. P ac io rkow ski i F r. 
W ilkoszew ski, k tó ra  po 4 godz. 40 m in.

lądow ała  w  Szuparce, odległej od L w o­
w a o’ 191 km .

C zw arte  m iejsce  zdobyła załoga A e­
rok lu b u  W arszaw skiego, złożona z pań: 
S. W ojtu lan isów ny  i Z. Szczecińskiej 
n a  balon ie  „Syrena". Zaw odniczki p rze ­
by ły  189 km  po 4 i pół godz. lo tu  lą d u ­
jąc  w  W ygodzie. N ależy zaznaczyć, iż 
w  dziejach  naszego sp o rtu  balonow ego 
by ł to p ierw szy  w ystęp  załogi całkow i­
cie dam skiej. D odajm y — w ystęp  w  zu ­
pełności udany.

N a p ią ty m  m iejscu  sk lasyfikow ał się 
„G ryf" 1 bat. bal. z załogą: por. W ir- 
szyłło i ppor. H am pel, k tó ra  w ykonała  
lo t 183 km  trw a ją c y  4 godz. 2 m in.

O statn ie  m iejsce p rzypad ło  „K atow i­
com" — 180 km  w  5 godz.

Zaw ody organizow ał A erok lub  L w o­
w ski.

Przed Zawodami Juniorów w  W arsza­
wie. W bieżącym  ro k u  czeka nas  jeszcze 
jeden  k o n k u rs  balonów  w olnych. B ędą 
to Zaw ody Jun iorów , organizow ane 
rzez A erok lub  W arszaw sk i w  d n iu  4 
w rześn ia , w  W arszaw ie.

J a k  sam a nazw a w skazu je , do zaw o­
dów  douszczeni będą ty lko  piloci po­
czątku jący . R egulam in  w ym aga od 
uczestn ików  spełn ien ia  dw óch w a ru n ­
ków : 1) n ie m ogą oni m ieć licencji p i­
lo ta  balonow ego w cześniej n iż  od roku  
1936 i 2) n ie  m ogą m ieć w ykonanych  
w ięcej niż 15 lotów  — łącznie ze szkol­
nym i. Pow yższe ograniczenie  s tosu je  
się  do obu członków  załogi, a  w ięc 
rów nież pom ocnicy p ilo tów  m uszą być 
w  sporcie balonow ym  jun io ram i.

W zaw odach  będą m ogli b rać  udzia ł 
zarów no piloci cyw ilni, jak  i w ojskow i.

W obec tru d n o śc i i kosztów , jak ie  
w y tw arza  uczestn iczenie  w  zaw odach 
balonów  różnej pojem ności (koniecz­
ność n a p e łn ian ia  balonów  m niejszych 
w odorem ), o rgan iza to rzy  zm uszeni byli 
dopuścić do udzia łu  w  Z aw odach je ­
dynie ba lony  o pojem ności 1200 m 3 
(najczęściej spotykane) oraz  1600 („Sa­
nok"). Ten o sta tn i będzie m iał d la  w y ­

ró w n an ia  szans z pozostałym i p rzy ­
dzielony odpow iedniej w agi ba last.

G łów ną, p rzechodnią  nag ro d ą  w  Z a ­
w odach Ju n io ró w  będzie p u ch ar im. 
pułk . J. W olszlegiera, u fundow any  ku  
up am ię tn ien iu  zasług  „ojca balonow e­
go" d la  rozw oju  sp o rtu  balonow ego w  
k lubach  cyw ilnych. Poza tą  nag rodą  
p rzew idziane  są indyw idualne  n ag ro ­
dy d la  załóg, k tó re  zajm ą trzy  p ie rw ­
sze m iejsca.

P rzew idz iany  je s t ty lko  lo t odległo­
ściowy. S ta r t m a się odbyć po p o łu ­
dniu , około godz. 17-ej.

T erm in  zgłoszeń m ija  20 sierpn ia .
W szystkie k lu b y  cyw ilne zad ek la ro ­

w ały  już  udział w  zaw odach z całym  
swoim , odpow iadającym  w aru n k o m  
Zaw odów  sprzętem . Spodziew ane są 
rów nież zgłoszenia naszych fo rm acji 
balonow ych, k tó re  m ogą uczestniczyć 
w  Z aw odach na  rów n i z k lubam i cy­
w ilnym i.

Z aw ody w ięc zapow iadają  się in te ­
resu jąco .

Odznaka pilota balonowego. D otych­
czas is tn ie je  ty lko  w ojskow a odznaka 
pil. bal. P iloci cyw ilni, w yszkoleni w 
k lubach  n ie  m a ją  p raw a  do je j nosze­
nia.

P ow sta ł w ięc p ro je k t u s tanow ien ia  
ogólnopolskiej odznaki p ilo ta  balono ­
w ego d la  w szystk ich  p ilo tów  balono ­
w ych.

W chw ili obecnej gotow e są dw a 
p ro jek ty  odznaki, żaden  z n ich  jed n ak  
n ie je s t zadaw ala jący . P ożądanym  b y ­
łoby, aby  k luby  balonow e oraz w szys­
cy zain teresow an i zajęli się p ro je k ta ­
mi. N a jlep iej zgłaszać je  w p ro st do 
R efe ra tu  B alonow ego D ow ództw a L o t­
n ic tw a.

P rzew id u je  się trzy  stopnie  odznaki 
(brązow a, s reb rn a  i złota), nad aw an e  
zależnie od ilości w ykonanych  lotów  
i osiągn iętych  w yników  w  zaw odach.

P rzy  p ro jek to w a n iu  odznaki należy  
b rać  pod uw agę  dw a je j w a rian ty : 
m eta low ą do k la p y  m a ry n a rk i oraz 
w yszyw aną do m u n d u ru  klubow ego.

Z zawodów  we Lw ow ie
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Przed dorocznym  egzam inem

K iedy n a  zaw odach w  U stjanow ej w  r. 1936 dogoniliśm y 
N iem ców  — w praw dzie  n ie  cyfrą  reko rdu , ale  poziom em  
techn ik i la tan ia , — w ów czas już  w  ro k u  n astępnym  m ogliś­
m y, w  ram ach  celów  ogólnych, postaw ić p rzed  dorocznym  
k onkursem  pew ne zad an ia  szczególne, będące w yrazem  n a ­
szej sam odzielnej p racy  n ad  rozw ojem  szybow nictw a. Było 
nim  s tud ium  lo tu  term icznego na  rów ninie . Pogoda sp raw i­
ła, że było to  s tud ium  w aru n k ó w  op tym alnych . W yniki m a ­
m y w szyscy świeżo w  pam ięci: średn i p rze lo t (w yrachow any 
z podzielenia  ogólnej odległości 17440 km  przez sum ę dzien­
nych  pozycji „zaw odnicy n a  s ta rc ie”) w yniósł przeszło 
110 km.

W ro k u  b ieżącym  te j sam odzielnej, ja k  pow iedzieliśm y, 
p racy  p rzeryw ać  n ie  m am y pow odu. W obec tego, p rz y s tę ­
p u ją c  do VI K ra jow ych  Zaw odów , w inn iśm y  i te raz  p o sta ­
w ić p rzed  n im i określone cele. Cóż m am y takiego n a jw aż ­
niejszego do przeegzam inow ania?  W yniknie  to  z a k tu a ln e j 
sy tuacji rozw ojow ej.

M ieliśm y już  n a  tym  m iejscu  m ożność podkreślić , że o sta ­
tn i okres cechu je  n a jw ięce j bardzo  w y d a tn y  w zrost ilości 
lo tów  w yczynow ych (chodzi tu  g łów nie  o odległości) p rzy  
czym  — rzecz n iezm iern ie  is to tn a  — n a b ra li szybow nicy 
w  la ta n iu  w ie lk ie j pew ności. W obu p rzodu jących  k ra jach , 
tj. u  nas i u  naszych sąsiadów  N iem ców, m im o n iep rze rw a ­
nej oczyw iście ciągłości postępu, zaznaczają  się n a  ty m  tle  
znam iona ja k b y  przełom u.

W Polsce w iąże się to  jak  najśc iśle j z p racam i nad „m a­
pą te rm ik i” . Z m ien iła  ona z g ru n tu  sposób p a trze n ia  na  lo t 
bez siln ika. K ażdy zauw aży, że tam , gdzie do n ied aw n a  m ó­
w iło się i p isało „sport s zyb o w co w y”, dziś aż w  n adm iarze  
fig u ru je  te rm in : tu ry s ty k a .

N iem cy, chociaż W olf H ir th  p ierw sze m apk i kom inów  
u k ład a ł jeszcz bodaj w  1930 roku, n ie zajęli się tą  sp raw ą  
uw ażniej. S tąd  b ra k  ta k  siln ie  zaakcen tow anej zm iany  po ­
staw y, ja k  u nas. A le i tam  szybow cow y „R undflug” był p rze ­
jaw em  n astaw ie n ia  się na  koncepcje  użytkow e.

W ten  sposób odkrycia, poczynione w  istocie dość daw no, 
dopiero  w  o sta tn im  czasie w ydały  sw oje p raw dziw e owoce.

J a k  w  każdej dziedzinie, ta k  i w  szybow nictw ie  zaznacza się 
okres p rzem ian  pew nym  sp iętrzen iem  dążeń p róbam i p rzed ­
w czesnego dyskon tow an ia  zam ierzonych  zdobyczy, co w iąże 
się z pew nym  pom ieszaniem  p rag n ień  i rzeczyw iście osiąg­
n ię tych  m ożliwości, i z ty m  n iepo rządk iem  pojęć, jak i zro ­
zum ia ły  je s t u  ludzi, k tó rzy  n ie  m ogą jeszcze spojrzeć na  
całość z pew nej p e rspek tyw y .

Z n a jd u je  tó  różno rak i w yraz.
N iem cy u rządzili w  r. ub. lo t okrężny, w  k tó ry m  od p i­

lo tów  w ym agało  się, aby  w  przypadkow o ob ranym  te rm i­
n ie dokonali ob lo tu  w zdłuż n ie  całk iem  szczęśliw ie w y ­
tyczonej tra sy . Był to t ru d  n ad  siły. M ożna go uznać za 
w yn ik  zby tn iego  sugestionow ania  się lo tam i „docelow ym i”. 
Z tym i znow u działo się naodw ró t: n a jzw yk lejszym  p rze lo ­
tom  n arzucano  triu m fa ln ie  szyld docelowości, choć w  w ię ­
kszości w ypadków  jasn e  było, że sp row adza się ona do p rzed ­
w czesnego p rze rw an ia , lo tu  na  ob ran y m  w  ostrożnej odle­
głości lo tn isku . R ów nież o b jek tem  głów nie rek lam ow ym  
były  częstokroć lo ty  g rupow e, k tó re  u  n a s  — po n a jzu p e ł­
n iej udan y m  (fo rm aln ie  biorąc) debiucie w  Inow rocław iu  — 
zostały  w  ty m  ro k u  z re g u lam in u  zawodów... u sun ięte.

W iem y, że podobne rzeczy n u r tu ją  i w  po lsk im  szybow ­
nictw ie.

Otóż w yda je  się, że na jp iln ie jszą  rzeczą je s t u s ta len ie  p e ­
w nych n a tu ra ln y c h  granic , w  jak ich  lo t bez s iln ik a  w in ien  
się zaw rzeć. M usi on być u p raw ian y  w ed ług  recep ty  złotego 
środka  pom iędzy la tan iem  ja k  na jczęstszym  a la tan iem  jak  
na jda lszym , i n iezależnie — pom iędzy la tan iem  do dow olnie 
obranego  celu a la ta n iem  w  ogóle... O położeniu  tego środka  
p a n u ją  do tąd  poglądy n ad er sprzeczne.

W codziennej p rak ty c e  w yczynow ej n a jw ięk si zw olennicy 
„sztyw nego” lo tu  okrężnego la ta ją  p raw ie  z reguły... z w ia ­
tre m  w  plecy. Toteż zaw ody są jed y n ą  okazją  do m etodycz­
nego przestud iow an ia , frag m en t po fragm encie , założeń 
w  rzeczyw istości n iepopu larnych .

G dyby w ięc uznać, że w span ia ły , b lisko  600-kilom etrow y 
lo t p. Góry, g ran iczący  z rek o rd em  m iędzynarodow ym  w y­
czyn p. M odlibow skiej, przeszło 400-kilom etrow y, p rzed ­

w cześnie n ad  g ran icą  p rze rw an y  lo t U rbana , s tanow ią  już  
dostateczny  w ysiłek  na  cele p restiżow o-propagandow e, w ów ­
czas m ożnaby sobie p raw ie  życzyć, żeby VI Zaw ody n ie 
w ypad ły  w  czasie zby t pom yślnym . A k iedy  zdarzy  się p e ­
w ien  okres czy dzień z s ilnym i w aru n k am i, to  pożyteczniej 
by łoby pośw ięcić go n a  s tu d iu m  lo tu  pod w ia tr, niż do rzu ­
cić do dotychczasow ego do robku  jeden  czy dw a lo ty  300-ki- 
lom etrow e. M ożnaby się tego pośw ięcenia  dom agać p rzy ­
n a jm n ie j od tak ich , d la  k tó ry ch  cy fra  ta  n ie leży już  ty lko  
w  sferze  pożądań. Z resztą  kom isja  spo rtow a Z aw odów  m a 
m ożność w p ły w an ia  i n a  innych.

Te dane  n ie  są nam  b y n a jm n ie j po trzebne  jedyn ie  w  celu 
dogodzenia sw ej am bicji odk ryw an ia  d róg d la  innych. P i­
sano tu  n ieraz , że obecne form y la ta n ia  na  codzień są nie 
do u trzym an ia , poniew aż są zby t kosztow ne. W b lisk ie j p rz y ­
szłości rzecz ta  będzie m u sia ła  być p rzeo rgan izow ana  w  d u ­
chu  pow ażnego z redukow an ia  kosztów  s ta r tu  i tra n sp o rtu  
p rzy  jednoczesnym  ja k  na jw iększym  oszczędzanie czasu 
lecącego. Otóż obecne zaw ody pow inny  dostarczyć dośw iad­
czeń, co m ożna i w a rto  w  pew nych  w a ru n k a ch  usiłow ać, 
a czego ryzykow ać się n ie  opłaca.

T ak ie  uw agi n a su w a ją  się, gdy zastanow ić się, czego n a j­
bardziej oczekujem y od dw utygodniow ego rendez-vous e lity  
naszych szybow ników  w  M asłowie.

O bow iązki, jak ie  ciążą na  uczestn ikach  V I Zaw odów , są 
ty m  w iększe, że p ro je k ty  innych  im prez  o ch arak te rze  b a ­
daw czym , ja k  lo ty  W arszaw a — Lw ów  — W arszaw a (in icja­
ty w a  Sekcji Szybow cowej A. W.), lub  lo t e tapow y G dynia  — 
S tan isław ów  (regu lam in  jego u k ład a ł I. T. S. M.), d e fin ity w ­
n ie  u p ad ły  z przyczyn  m a te ria lnych . Pozostał ty lko  okrężny 
lo t śląsk i w  te rm in ie  jesiennym .

Do zaw odów  zgłoszono w  tym  ro k u  zw iększoną ilość szy­
bow ców, m ianow ic ie  36. N ależy p rzy  ty m  podkreślić , że do­
puszczone są jedyn ie  m aszyny, m ogące w ykonyw ać lo ty  bez 
w idoczności, a za ty m  — ty lko  sp rzę t p raw dziw ie  rasow y. 
W ich liczbie f ig u ru ją  cztery  „M ew y” z pe łną  załogą (trzy 
zgłoszone przez Ligę, je d n a  — przez A erok lub  W arszaw ski). 
L ista  szybow ców  p rzed staw ia  się, jak  n iżej:

.,O rlik“ 1 i II — 11 sztuk,
CW —5 — 6 sztuk,
PW S— 101 — 5 sztuk,
SG —3 bis/36 — 5 sztuk,
„M ew a" — 4 sztuki,
SG —3 — 3 sztuki,
WOS — 2 sztuki.

Po  udziale  dw um iejscow ych  „M ew ” obiecujem y sobie spe­
c ja ln ie  dużo. J e s t  to bow iem  dziedzina, w  k tó re j N iem cy 
i R osjan ie  w yprzedzili nas, jak  dotąd , bardzo  daleko. Św ie­
żo, w  czasie k o n cen trac ji to ru ń sk ie j (19 czerw ca), w ykonał 
inż. D yrga łła  z tow arzyszem  J. K ukuck im  p rze lo t do M ław y, 
długości ok. 120 km .

O gółem  w  zaw odach w spółzaw odniczy  11 organizacji. Są 
to  (obok liczba szybow ców ):

A eroklub W arszaw ski — 3
„ L w ow ski — 4
„ Pom orski — 3
„ K rakow ski — 1

Szkoła Polichno
„ —Pińczów  — 4
„ Sokola G óra — 3

Tęgoborze — 2
K atowice — 4

„ M iłosna — 4
Bezm iechow a — 5

K lub Szyb. „O rlę ta“ — D ęblin -  3
Mimo, że reg u lam in  d aw ał m ożność łączenia  się poszcze­

gólnym  o rgan izacjom  dla  w y staw ien ia  w spólnej ekipy, n ik t 
z tego n ie skorzysta ł. M am y w ięc ryw a lizację  tego sam ego 
g a tunku , co w  zeszłym  ro k u  w  Inow rocław iu . Skoro  zatym  
idea w spółzaw odniczenia  poszczególnych okręgów  przyszłe ­
go Z w iązku S p o rtu  Lotniczego n ie  je s t n aw et choćby zazna­
czona, to  na jro zsąd n ie j by łoby  z p u n k to w an ia  o rgan izacji 
zrezygnow ać. Zw łaszcza, że dręczą te  ciągłe w ęd ró w k i za­
w odników : piloci A erok lubu  W arszaw skiego s ta ją  z ra m ie ­



n ia  aż czterech  organizacji, a w ielu  innych  rów nież pozm ie­
niało  sw e „m acierzyste41 organizacje... T radyc je  w  sporcie szy­
bow cow ym  m ają  ogrom nie n isk i kurs!

M niejw ięcej c zw arta  część uczestn ików  w  zaw odach szy­
bow cow ych n ie b ra ło  do tąd  w  nich udziału . J ed en  s ta r tu je  
za spec ja lnym  zezw oleniem  Min. K om unikacji, poniew aż n ie 
m a jeszcze ukończonych 19 lat. 7 p ilo tów  posiada już  w  sw o­
im  do robku  prze lo ty  ponad  300 km , nad to  około p ię tn a s tu  — 
ponad  200 km .

Zaw ody zorganizow ane zosta ły  z w ielk im  n ak ład em  s ta ­
ra ń  przez A erok lub  R. P. p rzy  w spółudziale  .Kieleckiego 
O kręgu  W ojew ódzkiego L. O. P. P. Tę spec ja lną  dbałość 
w idać n aw et w  drobnostkach : w  u dekorow an iu  lo tn iska
w  M asłow ie, w  p o p raw ianej pospiesznie szosie, w  w ydanym

przez A. R. P. in te re su jący m  p rzew odn iku  — prog ram ie  
Zaw odów .

O tw arc ia  Z aw odów  ran k iem  dn. 10 lipca dokonał w ojew o­
da k ie leck i dr. Dziadosz. N a uroczystości te j, obok licznych 
m im o niepogody tłum ów  okolicznej ludności i m ieszkań ­
ców K ielc, obecnych było szereg  gości m iejscow ych i p rzy ­
jezdnych. M. in. p rzyby ł na  o tw arc ie  n esto r po lsk ich  szy­
bow ników , inż. Szczepan G rzeszczyk.

N iski pu łap  chm ur u tru d n ił n aw e t u rządzen ie  pokazów  
d la  publiczności. Jed y n y m  b y ł w łaściw ie  lo t n a  „B ąku“, na  
k tó ry m  M. U rb an  w ykonał m. in. bardzo  s ta ran n y  looping.

Podobna  sy tu ac ja  pogodow a u trzy m a ła  się przez pon ie­
działek. N astępn ie  oczekiw ano stopniow ej p op raw y  w a ru n ­
ków.

Sypiq się rekordy
J u ż  p ierw sza  połow a sezonu zazna ­

czyła  się w  Polsce szereg iem  zn a ko m i­
ty ch  w yczyn ó w . Na czele rekordzis tów  
stoi zeszłoroczny zw ycięzca  j zaw odów  
w  Inow rocław iu , p. T adeusz Góra, k tó ­
r y  w  połow ie  m a ja  w yko n a ł n iew ia ry ­
godny w prost prze lo t z B ezm iechow ej 
pod W ilno, im ponu jące j długości 577,8 
km . N o w y  rekord  kra jo w y  je s t o p rze ­
szło 200 k m  lepszy  od poprzedniego, 
ustanow ionego w  r. ub. na  m ięd zyn a ro ­
dow ych  zaw odach w  R hón  przez p. 
M ynarskiego  (W asserkuppe  — H am ­
burg, 351 km ). Ja k  w iadom o, poza R o­
sją, obdarzoną sp ec ja ln ym i w a ru n ka ­
m i m eteoro log icznym i, n igdzie  w y n ik u  
tego n ie  ty lk o  dotychczas n ie  p rzek ro ­
czono, ale n a w et zb y tn io  się doń n ie  
zb liżono (rekord  n iem ieck i O eltzschne- 
ra z  1935 r. w yn o si 504 km).

Na drug im  m ie jscu  na leży  postaw ić  
p. M odlibow ską, k tóra  — rów nież z  
B ezm iechow ej — dokonała  p rze lo tu  
długości 353 km , popraw iając ty m  sa­
m y m  sw ój w łasny , kob iecy rekord  od­
ległości z  r. 1937, w ynoszący  133 km . 
N o w y ten  rekord  k ra jo w y  (kobiecy) je st  
za ledw ie  o 6 k m  gorszy od m ięd zyn a ro ­
dow ego H anny  R eitsch.

Z eszłoroczny kra jo w y  rekord  odle­
głości pobił też, d czko lw iek  później, n iż  
T. Góra, s zyb o w n ik  w a rsza w ski M. 
Urban. P rzebył on dnia 22 czerw ca  
428 km ; lot zosta ł p rzedw cześn ie  p rzer­
w a n y  koło S zu m ska  z pow odu  b liskości 
granicy państw a. O p ie rw szy m  p rze lo ­
cie p. D yrgałły  z  pasażerem  p iszem y  
w  a r tyk u le  w stęp n ym .

P odobny ruch  o b serw u jem y  za gran i­
cą.

Z  R osji m a m y  doniesienia  skąpe, ale 
bardzo znaczące. Dnia 9 k w ie tn ia  p ilo ­
ci M akarów  i G odow ikow  popraw ili 
o fic ja ln y  m ięd zyn a ro d o w y  rekord  d łu ­
gotrw ałości lo tu  z  pasażerem  (poprze­
dnio na leżący do Ja ch tm anna  i Floss- 
dorfa), u tr zy m u ją c  się w  p o w ie trzu  na  
s zybow cu  S zerem ie tjew a  p rzez 19 godzin  
i 8 m in u t. 15 rrtaja p ilo t Ilc zen ko  z p a ­
sażerką  E. Z ie lenkow ą , dokonali na zn a ­
n e j z ostatniego Sa lonu  w  P aryżu  d w u -  
m ie jscow ej m aszyn ie  „S tachanow iec“

p rze lo tu  z  M o skw y  do okręgu  w oroneż- 
skiego, długości 552,1 km . L edw o n ade­
szła w iadom ość o za tw ierd zen iu  ty ch  
w yn ikó w  p rzez F. A. I., gdy doniesiono  
z  M oskw y, że  s łyn n y  p ilo t K artaszew  
przelecia ł z  pasażerem  około 640 km !

Tadeusz Góra P. W anda M odlibowską

N iem cy  zadali sobie w ie le  tru d u  z  
n o w ow prow adzonym  reko rd em  m ię d zy ­
n arodow ym  p rze lo tu  pow rotnego. W p o ­
c zą tku  m a ja  p ilo t B eck, zeszłoroczny  
in d yw id u a ln y  zw ycięzca  w  grupie s zy ­
bow ców  jednoosobow ych  na X V II I  Z a ­
w odach w  R hón, usta lił p ie rw szy  rekord , 
p rze la tu jąc  z  szyb o w iska  H ornberg  do 
s zko ły  szybow cow ej H esselberg i z  p o ­
w ro tem , co czyn i w  p rzyb liżen iu  140 
km . W połow ie m a ja  p ilo t K ra ft, zn a n y  
ze  swego w yją tko w eg o  prze lo tu  docelo­
w ego w  tru d n ych  w arunkach , długości 
ok. 350 k m  (H ornberg  — K olonia), 
w  6*12 godzin  przelecia ł z H ornberg  do 
A nsbach  i z  p o w ro tem  (ok. 160 km ). N a­
stępnego dnia  H anna R eitsch  pozbaw iła  
go p ierw szeń stw a  lo tem  z  D arm stad t na  
W asserkuppe  i z  pow ro tem  — ok. 250 
k m  w  5Vs godzin! H ein i D ittm ar zro ­
bił 300 k m  — m ięd zy  D arm stad t a G if- 
horn. S ły n n y  P eter R iedel, w  czasie po ­
b y tu  w  S tanach  Z jednoczonych  popra­
w ił ten  w y n ik  do przeszło  360 km , do­
konując  lo tu  na  trasie: szybow isko  E l­
m ira  — W aszyng ton  i z pow ro tem .

N ie m n ie j godne uw ag i w y n ik i osią­
gnięto w  in n ych  kategoriach  w yczynów . 
T a k  np. H o fm ann  przelecia ł 31 m aja  na  
2-osobow ym  „K ranichu“ z  T rebb in  na  
G órny Ś lą sk  w  okolicę Landsberg , co 
czyn i 401 km ; je s t to n o w y  rekord  n ie ­
m ieck i, ledw ie  o 1 k m  gorszy od z e ­

szłorocznego m iędzynarodow ego. 5 m a ­
ja  ten  sam  p ilo t przeleciał 400 k m  do 
C isznow ic na północ od B rna  w  C zecho­
słow acji, rów n ież  na  dw um iejsców ce . 
Z n a n y  B rau tigam  w yko n a ł 11 m a ja  p ier ­
w szy  w  N iem czech  w ię k szy  prze lo t w  
k ie ru n k u  w schodnim , ze szko ły  Gross- 
riickersw alde  do R he in lingen  k. Speyer, 
ok. 360 km .

N ie m n ie j w arto śc iow y je s t w yc zyn  
K lietza , k tó ry  18 kw ie tn ia  w yko n a ł 
p ierw szy  (poza Rosją  — M orze Czarne) 
p o w a żn ie jszy  p rze lo t nadm orsk i, p rze ­
byw ając  230 k m  z w ysp y  S y lt  do B rem y.

W  A n g lii ruch  n ie  m n ie jszy . Piloci 
M urray i Sprou le  pobili o fic ja ln y  m ię ­
d zynarodow y rekord  d ługo trw ałości lo­
tu  z  pasażerem , u s ta lony  29 czerw ca  
p rzez N iem ców  M eyera i Schneidera  na  
21 godzin i 2 m in u ty . Czas A n g likó w  
je st przeszło  o godzinę lepszy. W a żn ie j­
sze są w y n ik i  odległościowe. W k w ie tn iu  
rekord  k ra jo w y  popraw iano ko lejno  
tr zy  razy! C. N icholson z C am bridge  
Club przelecia ł 17-go 119 m il, n a za ju trz  
jego k lu b o w y  kolega J. S. F ox  — 144 
m ile, w reszcie  zn a n y  P. A. W ills  — 30 
kw ie tn ia  — 206 m il c zy li przeszło  330 
km . T en  sam  p ilo t doniósł w  czerw co­
w y m  „The Sa ilp lane & G lider“, że w  
czasie „w eek - end ‘ów “ kw ie tn io w ych  
zrob ił ogółem  ponad 800 k m  przelo tów !

W  S tanach  Z jednoczonych  30 k w ie t­
nia L ew in  B arringer, sekreta rz  Soaring  
Socie ty  o f A m erica , popraw ił rekord  
k ra jo w y  na  210 m il (ok. 240 km ).

O F rancji p isa liśm y w  zeszyc ie  m a ­
jo w ym . P rzez parę dni rekord  odległo­
ści N esslera  był w yższy  o 50 k m  od re ­
kordu  polskiego. W  m iędzyczasie  p r zy ­
był n o w y  rekord  k ra jo w y  w ysokości:  
1 lipca N essler po starcie z  P o n t-S a in t-  
y in c e n t  osiągnął 3.000 m  nad start.

W  T u rc ji piloci Y ild iz  i G oksu w y k o ­
nali na  szybow cu  d w u m ie jsco w ym  lot 
przeszło  14-godzinny.

R ów n ież  w iele  s ły szy  się o dzia ła lno­
ści szybow cow ej w  in n ych  krajach , 
szczególn ie w  Szw ajcarii.

W id z im y  w ięc, że n ie  m o że m y  ani na  
chw ilę  ustaw ać  w  w ysiłkach .

T. W.



In i .  W ie sła w  S tę p n ie w sk i

I S T U S  -  1 9 3 8
Z arów no z pow odu ilości p ań stw  

rep rezen tow anych  w  tegorocznym  
IS T U S-sie  (17), ja k  rów nież ze w zględu 
na  ciężar ga tunkow y  re fe ra tó w  oraz za­
gadn ień  poruszanych , tegoroczny k o n ­
gres należy  uw ażać za udały . Jedynym  
m inusem  by ła  p raw ie  sta le  n iedop isu- 
jąca  pogoda, k tó ra  odbiła  się n a  p rze ­
b iegu trad y cy jn y ch  zaw odów  szybow ­
cow ych obn iżając  e fektow ność w yczy­
nów, chociaż ze w zg lędu  na w spom nia­
ne w a ru n k i w a lo r sportow y w yczynu 
dokonanego w  'tak ich  okolicznościach 
m ógł być bardzo  duży.

Z zagadn ień  ogólnych, osta tn io  roz­
w ażanych, na  p ierw szy  p lan  należy  
w ysunąć  sp raw ę  szybow ca o lim p ijsk ie­
go, jego defin ic ji, o raz u s ta len ia  p rze ­
p isów  budow y.

Z aw od y
Tegoroczne zaw ody IS T U S -a  zgro­

m adziły  rep rezen tan tó w  następ u jący ch  
p ań stw : Czechosłowacji, F ran c ji, Ita lii, 
N iem iec i S zw ajcarii. Zgłoszona ek ipa  
w ęg ierska  n a  zaw ody nie przyby ła .

C zechosłow acja w y staw iła  jeden  szy­
bow iec „T u lak “, znany  z ubiegłego 
kongresu  w  Salzburgu .

F ran c ja  w y stąp iła  rów nież ze zna­
ny m  od szeregu  la t (rów nież z zeszło­
rocznego IS T U S-a) i o statn io  w sław io­
nym  doskonałym i w yczynam i szybow ­
cem  „A via 41 P “, p ilo tow anym  przez 
a sa  francusk iego  szybow nictw a, p. 
N esslera. Poza tym  w ystaw iono  dw a 
szybow ce tren ingow e  „A via 40“ , zb li­
żone c h a rak te rem  do naszego „K om a- 
r a “.

I ta lia  w y stąp iła  z op isanym i w  m a­
jow ym  num erze  S k rzy d la te j szybow ­
cam i „P ingu ino“ i „A lcione“, oraz  z n o ­
w ym  szybow cem  „S p arv ie ro “. T a o s ta t­
n ia  m aszyna, w y m iaram i i k sz ta łtem  
bardzo  zbliżona do „R h ó n sp erb e r’a “ 
(dopuszczona rów nież  do akrobacji), 
zw raca ła  uw agę dużym  obciążeniem  
pow ierzchni, w ynoszącym  ponad  23 
kg /m 2 i odpow iednio w ielk im  ciężarem  
w łasnym  (ponad 300 kg!). W ielkie ob­
ciążenie i ciężar w łasny  odb ija ły  się 
w yraźn ie  n a  jego w łasnościach  lo tu  
o raz  n a  d ługości s ta r tu , ta k  że n aw et 
ciągniony przez używ ane  w  B ern ie  
„S tieg litz ‘e“ *) lub  „ K ad e tt‘y “ 2) ze s tu - 
p ięćdziesięciokonnym i siln ikam i, s ta r to ­
w a ł przez całą długość lo tn iska, z t r u ­
dem  od ryw ając  się n a  jego k rańcu .

N iem cy w ystaw iły  znane  z po p rzed ­
niego IS T U S -a  i licznych opisów  m a­
szyny, jak  dw uosobow e MU-10, (pilot 
K arch), „D -R hein land“ i „M inim oa‘ę“ 
(pilot Haase). N ow ością by ł „Condor 11“ 
bez zastrza łów  (pilo tow any przez D itt- 
m ara), o sy lw etce  zbliżonej do naszego 
SG -3/bis z łam anym i sk rzyd łam i. Szy­
bow iec ten, zgodnie z naszym i p o jęc ia­
mi, w ykończony  by ł n ie dość now ocze­
śnie.

Szw ajca ria  w y stąp iła  z p a ru  ład n y ­
m i g ó rnop ła tam i średn iej rozpiętości 
o w ygię tych  p tasio  sk rzyd łach  ty p u  
„S-18“ o raz  ze znanym  z ub. r. 
z Rhón szybow cem  S pyr I I I “ .

Ze w zględu n a  fa ta ln ą  pogodę n ie

*) D w up ła t spo rtow y  Focke - W ulf 
„Fw -44“ — Red.

2) H einkel „H e-72“ — Red.

m ożna się było spodziew ać w yczynów  
sp ec ja ln ie  a trak cy jn y ch , to  też k ie ro w ­
nictw o s ta ra ło  się daw ać  zadan ia  dnia, 
k tó re  by łyby  p rzy n a jm n ie j pew ną  za­
chętą  d la zaw odników .

I tak  np. 24.V. zadan iem  dn ia  je st 
uzyskanie najw iększe j odległości; n a j­
dalszy lot w ykonyw a H aase na  „M ini- 
m oa“ — 55 km , uzysku jąc  w  tym  locie 
około 2.400 m  n a d  s ta r t.

D ittm ar, przeleciaw szy k ilkanaśc ie  
k ilom etrów  n a  sw ym  „Condorze I I “, 
uszkadza dość pow ażnie m aszynę, lą d u ­
jąc  w  jednej z w ąsk ich  dolin.

25.V. na jd łuższy  lo t w ykonyw a znów  
H aase n a  „M inim oa“, ląd u jąc  pod 
Z urichem  (ok. 88 km). N essler na  
„A via 41 P “ leci rów nież w  k ie ru n k u  
Z iirichu  i ląd u je  w  odległości 81 km  
od B erna. K arch  i K lein  n a  dw uoso­
bow ym  M ii-10 p rze la tu ją  65 km . W szy­
s tk ie  te  lo ty  o dbyw ają  się w zdłuż do­
liny, nie zaczep iając  o Alpy.

26.V. je s t jedynym  słonecznym  dniem  
w ciągu całych  zaw odów . W dn iu  tym  
H aase p rz e la tu je  152 km  do K o n stan ­
cji nad  Jez io rem  B odeńskim , uzysku ­
jąc  w ysokość 2.200 m. W przeciw nym  
k ie ru n k u  lecąc, D ittm a r ląd u je  w  Chur, 
p rzebyw szy  w  locie a lpe jsk im  155 km  
i uzyskaw szy  po drodze 2.500 m  nad  
s ta r t.  K arch  ląd u je  w  Palanza, gdzie 
w  przelocie nad  G rim seh l uzy sk u je  w y­
sokość 3.500 m. O dległość — 135 km . 
Są to  jedyne  p rze lo ty  A lp w  czasie te ­
gorocznego IS T U S-a. R ów nież S zw aj­
car F r itz  S ch re ib e r zapuszcza się w  A l­
py, lą d u jąc  w  B ru n n en  po d rug ie j s tro ­
n ie Jez io ra  C zterech  K an tonów  i po ­
dobnie N essler, ląd u jąc  koło Lozanny 
(78 km ). N agrodę dnia, k tó rą  by ł n a j­
dalszy  lo t w  g łąb  A lp zdobył D ittm ar.

27.V. — pogoda o typ ie  naszego h a l-  
n iak a ; jako  zadan ie  dn ia  w yznaczono 
lo t do B azylei (72 km ), co w  tych  w a ­
ru n k ac h  n ie  je s t sp raw ą  ła tw ą. To też 
spełn ia  je  dynie N essler, zdobyw ając 
zasłużenie nag rodę  i u s ta la ją c  n a jle p ­
szy w yn ik  dnia.

R efera ty
Poniew aż tem aty  re fe ra tó w  techn icz­

nych (m eteorologiczne pozostaw iam y do 
om ów ienia d r  K ochańskiem u), były  
dość różnorodne tak , że tru d n o  znaleźć 
jak ą  w spó lną lin ię  d la  nich, om ów im y 
w szystkie w  re tro sp ek ty w n y m  skrócie.

Inż. L ippisch  m ów ił o dz ia łan iu  lo ­
tek  na  szybow cu. G łów ne tezy  au to ra  
szły w  ty m  k ie ru n k u , że m ożliwość 
p rak tycznego  w yko rzy stan ia  dobre j do­
skonałości i  m ałej p rędkości opadan ia  
szybow ców  je s t n ierozłącznie  zw iązana 
z dobrym i w łasnościam i pilotażow ym i. 
(To sam o zagadnien ie  było rów nież 
kośćcem  re fe ra tu  W. S tępniew skiego). 
C h arak tery sty czn a  fo rm a szybow ca — 
m aszyny o dużej rozpiętości w  s to su n ­
k u  do długości — pow oduje  w iększe 
w tó rn e  n astęp s tw a  dzia łan ia  lotek, a n i­
żeli m a to m iejsce np . w  m aszynach  
m otorow ych. S ta je  s ię  w ięc koniecz­
nością un ik an ie  n iedogodnych w p ły ­
w ów  w tó rn y ch  dz ia łan ia  lotek, O pie­
ra ją c  się n a  teo rii P ran d tla  i w łasnych  
o pracow aniach  rozk ładu  w yp o ru  i opo­
ru  w zdłuż rozp iętości, inż. L ippisch  d a ­
je  sposób p rzep row adzen ia  po ró w n aw ­
czych przeliczeń in tensyw ności d z ia ła ­

n ia  lotek, oraz oszacow anie n astęp s tw  
w tó rnych  ich dzia łania , ja k  np . zw ięk­
szenie oporu  zależnie od w ychylen ia  
lo tek  n a  obu sk rzyd łach  i t. p. P rze ­
prow adziw szy po rów nan ia  dzia łan ia  
różnych lo tek  drogą dośw iadczeń, w y ­
kaza ł dostateczną zgodność pom iaru  
z obliczeniem . D la z ilu s trow an ia  w y ­
n ików  sw ej teorii, podaje  p rzyk łady  
różnych  rodza jów  lo tek  n a  skrzydle  
szybow ca o elip tycznym  obrysie  i w y ­
dłużen iu  =  16. Jak o  ciekaw y w ynik  
tych  przeliczeń, o trzym uje, że s tałe  
m om enty  k ie runkow e  m ożna uzyskać 
dzięki k ró tk im  i głębokim  lotkom , 
um ieszczonym  na  k rań cach  p ła ta  i w y ­
chy lanym  ty lko  w  jed n ą  stronę . D la 
zrów now ażen ia  zm iany całości w yporu , 
spow odow anej w ychylen iem  lo tk i ty lko  
z jednej s trony , inż. L ippisch  p ro p o n u ­
je  um ieszczenie w zdłuż całej k raw ędzi 
sp ływ u w ąsk ie j klapy. T ak a  lo tka  za­
pew n iłaby  dobre  w łasności lotne, a po ­
za ty m  dzięki um ieszczeniu  na  k ra ń ­
cach sk rzyd ła  pozw oliłaby na  w yzyska­
n ie  całej p raw ie  rozpiętości p ła ta  d la 
u rządzeń  do zw iększania  nośności, co 
z ko lei prow adziłoby  do w iększej roz­
p iętości uży tkow nych  p rędkości lotu.

W zakończeniu  p re leg en t zaznaczył, 
że ogólnie b io rąc  k o n s tru k c ja  szybow ­
ców pow inna  się rozw ijać  w  jak  n a j­
ściślejszej w spó łp racy  z postępam i ae ­
rodynam ik i teoretycznej. Rozwój p ro to ­
typów  k lasycznych  m oże zapew nić 
ty lko  pow olny i n ieznaczny postęp. Nie 
w iedzie on n igdy  do odkrycia  zdecydo­
w an ie  now ych dróg.

P rof. A rm stuz  p rzep row adził ogólne 
rozw ażan ia  n ad  sztyw nością części sa ­
m olotu. W odczycie sw oim  zw raca on 
uw agę, że k o n s tru k to r w  doskonale­
n iu  elem entów , k tó re  w inny  dać sam o­
lo tow i odpow iednią w ytrzym ałość, sk rę ­
pow any  je st najodpow iedn iejszym  
k sz ta łtem  z aerodynam icznego p u n k tu  
w idzenia. T u ta j n astęp u je  ko n flik t po­
m iędzy w ym agan iem  w ytrzym ałości, 
sztyw ności i należytego w yzyskan ia  
m a te ria łó w  ze w zględu  n a  w agę, oraz 
w ym agan iam i aerodynam ik i. N astępn ie  
p re leg en t rozw iną ł i b liżej om ówił 
m ożliw ości uczyn ien ia  k o n s tru k c ji b a r ­
dziej sztyw ną w  ram ach  w ym ogów  ae ­
rodynam ik i.

W dziedzinie m ięśniow ców  inż. S ilva 
z M ediolanu p rzed staw ił w ysiłk i w  
te j m aterii, uczynione p rzede w szyst­
k im  na  te ren ie  W łoch. Na p ierw szy 
p lan  w y su w a ją  się p race  inż. Bossi 
i Bonom i. R ezu lta tem  tych  p rac  je st 
znany  C zyteln ikom  z fo tog rafii i opisu 
m ięśniow iec „Pedaliam te“. M aszyna ta  
b y ła  w ystaw iona  n a  zeszłorocznym  sa ­
lonie m ediolańskim . Z m niej znanych 
danych, dotyczących je j, na leży  w y ­
m ienić, że został uży ty  p ro fil NACA 
o elastycznej k raw ędzi sp ływ u, k tó ry  
okazał się na jlepszym  ze w zg lędu  n a  
po trzebne  m in im um  m ocy do lotu, co 
w ynika ło  z szeregu p rzedstaw ionych  
p rzez p re leg en ta  porów nań . Z p u n k tu  
w idzenia  k o n s tru k c ji ch arak tery sty czn e  
było, że skrzydło  o pow ierzchn i 
21,06 m 2 w aży  zaledw ie 45 kg, zaś k a ­
d łub ze w szystk im i u rządzen iam i i s te ­
ra m i — 36 kg. E lastyczna  k raw ędź  
sp ływ u n astręcza ła  trudnośc i w  s te ro ­
w a n iu  poprzecznym  m aszyny w obec
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niem ożliw ości zastosow ania  no rm alnych  
lotek. To też k o n stru k to rzy  s ta ra li się 
rozw iązać tę  tru d n o ść  bądź przez 
zw ichrzan ie  końców  płatów , bądź też 
p rzez um ieszczenie lo tek  n ad  p ła tem .

Z re fe ra tó w  ogólnych, n ie jako  o f i­
lozofii techn ik i, należy  w ym ien ić  od­
czyt inż. angielsk iego Shenstone 
„O w zajem nym  oddziaływ aniu  te ch n i­
ki p ła tow cow ej i szybow cow ej". P re le ­
g en t podkreśla  liczne is tn ie jące  p o ­
m im o różnorodności założeń p u n k ty  
styczne w  k o n s tru k c ji i aerodynam ice 
tych' dw óch rodza jów  m aszyn, p rzy  
czym  zw raca  uw agę na  ew olucję  sy l­
w etk i now oczesnego sam olotu  w  k ie ­
ru n k u  szybow ca. O bjaw ia  się  to w zro­
stem  w yd łużen ia  oraz zw iększającą się 
czystością linii, coraz bardz ie j „szybow ­
cow ej". O bjaw  ten  szczególnie d a je  się 
zauw ażyć w  w ielk ich  sam olotach  i w od­
nosam olotach  o dużym  zasięgu, to  też 
p rzy k ład y  zaczerpn ięte  z ew olucji p ro ­
to typów  D uglasa  C onsolidated, S ho r- 
t ’ów, M artin a  i innych by ły  d la  tez  p re ­
legen ta  dość p rzekonyw ującym  dow o­
dem.

O dczyt inż. P ille ra  z D FS o p racy  
okuć g łów nych dźw igara  b y ł p rz y k ła ­
dem  doskonałej i sum iennej p racy  b a ­
daw czo - technicznej in s ty tu tó w  n a u ­
kow ych, pracy , w  k tó re j badacze s ta ­
ra ją  się dostarczyć k o n s tru k to ro w i jak  
najw ięce j danych  co do użycia w łaśc i­
w ych m ateria łów , w spó łp racy  m a te r ia ­
łów, oraz najlepszego k sz ta łto w an ia  
e lem entów .

N a podstaw ie  s tud iów  p rzeb iegu  n a ­
p rężeń, odkszta łceń  o tw orów  d la  śrub  
m ocujących okucie i t. p., p re legen t 
p rzed staw ia  m ożliw ości zw iększenia 
w ytrzym ałości przez użycie w k ład ek  
i n ak ład ek  z d rzew a tw ardego . Z d ję ­
cia licznych dośw iadczeń i p rób  łam ią ­
cych by ły  bogatym  m ate ria łem  ilu s tra ­
cy jnym  do tych  ro z w a ż a ń x).

Dr. van  d e r M aas z H oland ii p o d k re ­
ślił, że ocena p ilo tażow ych  w łasności 
zosta je  w  ty le  za tech n ik ą  pom iarów  
w yczynów  i, szczególnie co do szybow ­
ców, op iera  się  g łów nie na  su b iek ty w ­
nej obserw acji pilotów . N a podstaw ie 
b a d ań  obserw acji pom iarów , p rzep ro ­
w adzonych  n a  p ła tow cu  w  locie s iln i­
kow ym  i ślizgowym , p rzep row adził p re ­
leg en t dyskusję  w łasności lo tnych. J a ­
ko jeden  z w ażnych  p u n k tó w  p o d k re ­
śla ł on konieczność p rzestrzeg an ia  za­
sady, by  w ysiłek  na  d rążk u  w  m ia rę  
zw iększan ia  w ychy len ia  s te ru  w z ra s ta ł 
lin iow o lub  logary tm iczn ie  ze w zględu 
n a  po trzebę  dobrego w yczucia m aszy­
ny.

R eszta re fe ra tó w  m iała  c h a ra k te r  o- 
gólny lub  in fo rm acy jny . P rzy  re fe rac ie  
d r. Ś ch iitte  „O szybow nictw ie n a  ca­
łym  świecie" m iło było  Po lakom  u s ły ­
szeć m ocne podkreślen ie  p ięknego w y ­
czynu Góry, k tó ry  się s ta ł jed n ą  z sen ­
sacji ostatn iego IS T U S ‘a.

P. E lsnic z P rag i m ów iąc o bezp ie­
czeństw ie  w  szkoleniu szybow cow ym , 
zw rócił uw agę m iędzy innym i n a  pod ­
k re ś lan ą  rów nież u  nas sp raw ę, że bez­
p ieczeństw o la ta n ia  zależy w  p ie rw ­
szym  rzędzie od w alo rów  in s tru k to ra , 
k tó ry  w ed ług  jego opinii pow in ien  być 
n iezby t m łody, trochę  idea listą  w  p ra ­
cy, a p rzede  w szystk im  dobrym  p sy ­
chologiem . W konk luz ji p re leg en t

*) W spom niany a r ty k u ł ukaże  się w  
jednym  z najb liższych  num erów  T ech­
n ik i Lotniczej.

s tw ierdza, że m ożna ilość uszkodzeń 
szybow ca sprow adzić  do s to su n k u  1 na  
1000 lotów .

Inż. C ijan  z B eogradu, inż. S tah le  z 
H elsinek, oraz  prof. Sato  z Tokio zo­
b razow ali s tan  szybow nictw a w  sw ych 
k ra jach .

R efe ra t prof. Sato, w  k tó ry m  om ów ił 
on w a ru n k i aero logiczne i te renow e 
Japonii, budził szczególne zain tereso ­
w an ie  ze w zględu na  zb liżającą się 
O lim piadę, w  k tó re j szybow nictw o po 
raz  p ierw szy  będzie figurow ać o fic ja l­
nie.

R efera ty  p rzedstaw ic ie li Po lsk i sp o t­
k a ły  się zarów no ze w zględu  n a  p o ru ­
szane tem aty , ja k  i n a  sposób u jęc ia  
z dużym  zain teresow aniem , co ob iaw i- 
ło się m. in. w  licznych p rośbach  o 
w cześniejsze  p rzesłan ie  (szczególnie in ­
sty tucjom ) tekstów , — zan im  jeszcze u - 
każą się o fic ja ln ie  w  p u b lik ac ji k o n ­
gresow ej.

Inż. K rzyw obłocki m ów ił o zagadn ie­
n iach  lo tu  nu rkow ego  szybow ców  oraz 
w stępnym  ocen ian iu  sztyw ności s k rę t­
nej sk rzy d ła  w  locie nurkow ym . Po lsk i 
czy teln ik  z tem atem  po ruszanym  przez 
p re leg en ta  będzie się m ógł zapoznać w  
12-ym num erze  „Lw ow skiego C zasopi­
sm a Lotniczego".

P odstaw ow e tezy  bardzo  in te re su ją ­
cego re fe ra tu  p. O leńskiego o zdolno­
ściach szybow ców  zdobyw ania  w yso­
kości przez k rążen ie  zostały  swego cza­
su podane  w  9-ym  n um erze  „Lw ow ­
skiego Czasopism a Lotniczego". N a re ­
fe rac ie  IS T U S-ow ym  zostały  one pogłę­
b ione p rzez dalsze  s tu d ia  oraz  pom iary  
w  locie. M iędzy innym i podano p o ró w ­
n an ie  w łasności k rążen ia  szybow ców  
„TS-1" i „R hbnsperber", gdzie w idać 
zdecydow aną p rzew agę  tego p ie rw sze­
go. N ależy m ieć nadzieję , że w in ik i 
p rac  p. O leńskiego w  zakresie, p rz ed ­
staw ionym  n a  IS T U S ‘ie, zostaną n ie ­
długo podane  do w iadom ości polskich  
czytelników .

T reść  re fe ra tu  au to ra  n iniejszego, o 
szybow cach w yczynow ych m ałej ro z ­
piętości, by ła  bardzo  zbliżona do a r ty ­
k u łu  ogłoszonego w  m ajow ym  num erze 
S k rzyd la te j.

N a czoło zagadn ień  techniczno - spo r­
tow ych, rozw ażanych  przez ISTU S, w y­
sunęła  się sp raw a  szybow ca o lim p ij­
skiego. N a w niosek  I ta lii p rzy ję to , że 
typ  tego szybow ca zostanie usta lony  
d rogą elem inacji.

P a ń s tw a  p rzodujące  w  szybow nictw ie 
d ostarczą  n a  w iosnę przyszłego ro k u  
do I ta lii p ro to ty p y  szybow ców  o lim p ij­
skich, gdzie n a  podstaw ie  opinii m ię ­
d zynarodow ej kom isji, złożonej z p i­
lotów , oraz n a  podstaw ie pom iarów  n a j­
lepsza m aszyna zostanie  p rzy ję ta  jako  
s tan d ard o w y  typ  olim pijsk i, a w szyst­
k ie p aństw a, p rag n ące  w ziąć udz ia ł w  
k o n k u re n c ji szybow cow ej na  O lim pia­
dzie, będą  m usia ły  budow ać u  siebie tę  
m aszynę z licencji bądź zaopatrzyć się 
w  n ią  w  innych  k ra jach . R ozw iązanie 
tak ie  zdaje  się być bardzo  szczęśliwe, 
gdyż łączy o lim pijską zasadę jed n o li­
tości sp rzętu  na  sam ej O lim piadzie z b a r ­
dzo em ocjonu jącą  i cenną d la  te c h n i­
ków  „olim piadą techn iczną", jak ą  b ę ­
dzie w y b ó r standardow ego  szybow ca.

D la u s ta len ia  ogólnych w aru n k ó w  te ­
chnicznych m aszyny o lim pijsk ie j zosta­
ła  pow ołana spec ja lna  kom isja . Z r a ­
m ien ia  Po lsk i ofic ja lnym  delegatem  by ł 
inż. S tępn iew ski, k tó ry  zaprosił do 
w spółpracy  baw iącego w ów czas na

IS T U S‘ie inż. C zerw ińskiego. O piera jąc  
się w  bardzo  dużej m ierze  na  p ropo ­
zycjach  delegacji polsk iej, ustalono  n a ­
s tępu jące  w a ru n k i ogólne m aszyny o- 
lk n p ijs k ie j:

1) rozpiętość do 15 m,
2) m a te ria ły  do budow y: stal, sk le j­

ka brzozow a i sosna,
3) m aszyna m usi m ieć zdolność u- 

trzy m an ia  się czas pew ien  n a  wodzie,
4) m aksym alna  p rędkość n u rk o w an ia  

p rzy  o tw arty ch  h am ulcach  p o w ie trz ­
nych  n ie pow inna  p rzek raczać  200 km  
na  godzinę,

5) siedzenie pow inno pozw alać n a  u -  
sadow ienie  się p ilo ta  w zrostu  180 cm,

6) k ad łu b  zaopatrzony  w  płozę do lą ­
dow ania, bez kó łka,

7) m ożliw ość użycia spadochronu  p le ­
cowego,

8) m ak sym alna  szerokość kab in y  — 
60 cm,

9) m aksym alny  ciężar p u ste j m aszy­
ny  — 160 kg  (z to le ran c ją  +  5%),

10) m aksym alny  ciężar użyteczny — 
95 kg.

D la u s ta len ia  przepisów  budow y zo­
s ta ła  w yłon iona ściślejsza kom isja  te ­
chniczna, w  k tó re j P o lska  by ła  re p re ­
zen tow ana  ja k  w yżej.
. P rzy  bardzo  czynnym  udziale  de lega­
cji Po lsk i ustalono  rów nież w a ru n k i 
techniczne budow y, w spółczynnik i ob­
ciążeń w  różnych rodza jach  lo tu , d opu­
szczalne n ap rężen ia  w  m eta lu  i d rz e ­
w ie itp. W arunk i techn iczne budow y 
d obrano  w  te n  sposób, by  n ie  ko lido­
w a ły  z przep isam i budow y szybow ców  
w  poszczególnych państw ach , a w ięc 
by  n ie  pow stały  trudnośc i p raw n e  do­
puszczenia m aszyn do la ta n ia  w  k tó ­
rym ś z k ra jów .

Z inn y ch  sp raw  — rozstrzygn ięto  
k w estię  złotej odznaki p ilo ta  szybow co­
w ego w  ten  sposób, że i w yczyny, uzy ­
sk an e  przed  je j w prow adzen iem  (na 
w iosnę tego roku) da ją  rów nież p raw o  
do jej o trzym ania . W argum en to w an iu  
tego w ychodzono ze słusznego założe­
n ia , że by łoby k rzyw dą  d la  w ie lu  p i­
lo tów  p rzy jęcie  zasady, że ty lko  od 
w iosny bież. ro k u  począw szy uzyskane 
w yn ik i m ogą być kw alifikow ane  do 
złotej odznaki, gdy w a lo r sportow y i 
naukow y 3.000 m  ponad  s ta r t  lub  300 
km  p rze lo tu  w  ty m  czasie, gdy w yn ik  
ta k i by ł p racą  p ion ie rską  b y ł jeszcze 
znacznie w iększy  n iż  obecnie.

D oroczną honorow ą nag rodę  IS T U S‘a 
p rzyznano  S tein igow i z G ru n au  za lo t 
w ysokościow y n a  4 680 m  nad  w ys. od­
czepienia, o raz  liczne n aukow e  opraco­
w an ia  zagadn ień  szybow cow ych *). P o ­
za tym  honorow y p ierścień  IS T U S ‘a 
p rzyznano  z in ic ja tyw y  Po lsk i prof. 
Georgii, w  u znan iu  jego w ielk ich  za­
sług d la  szybow nictw a św iatow ego.

K o n stru k to ró w  m otoszybow ców  za in ­
te re su je  fak t, że ISTU S p rzekaza ł na  
posiedzen iu  F A I uchw alony  p rzez sie­
b ie polski w niosek  o p rzyznan iu  to le ­
ra n c ji 10% in  p lu s  d la  pojem ności s il­
n ików  m otoszybowców .

Z ogólnym  uznan iem  sp o tk a ła  się 
w yrażona  przez naszą  delegację  chęć 
u rządzen ia  przyszłego kong resu  IS T U - 
S ‘a w  Polsce, k tó ra  d la w ie lu  je s t k r a ­
jem  n ieznanym , a ta k  a trak cy jn y m  ze 
w zględu na  swe doskonałe  w yn ik i w  
szybow nictw ie.

*) P rzypom inam y  w yn ik i b ad ań  nad  
„M oazagotrem " — Red.



Płk . s . s . C . P e rin i

Szybow nictw o w Japon ii

1. C harakterystyczne  tereny w  pr. 100 k m  od T o k io , n ieko rzys tn e  dla p rzygodnych  lądowań. 2. A lp y  japońskie  (wyspa H onshu )

S zybow nictw o japońsk ie  je s t bardzo 
m łode. P ie rw sze  jego początk i d a tu ją  
się od m a ja  1930 r., k iedy  p ilo t K a ta -  
oka na  szybow cu k o n stru k c ji kom an ­
dora  -  poruczn ika  Isobe w ykonał na  
lo tn isku  w ojskow ym  T okorosana koło 
Tokio p ie rw szy  lo t ślizgowy długości 80 
m  w  czasie 8 sekund. K m d r por. Isobe, 
zachęconem u ty m  sk rom nym  w ynikiem , 
udało  się w  ty m  sam ym  ro k u  założyć 
p ie rw szy  k lub  szybow cow y i szkołę szy­
bow cow ą n a  te ren a ch  H akone S uga- 
ta h ira  koło Tokio. Tu osiągnięto  n a j­
dłuższy w ów czas lo t ślizgowy — 4-m i- 
nu tow y. W 2 la ta  później s ta r to w a ł 
p ilo t K a tao k a  z w u lk an u  F u jiyam a. Po 
5-m inu tow ym  locie uszkodził szybowiec 
w  czasie lądow ania.

W ro k u  1932 d r  inż. H irosi Sato  za ­
łożył na  un iw ersy tec ie , w  k tó ry m  w y ­
k ład a ł jako  profesor, p ierw szy  a k ad e ­
m icki aerok lub  K inshu  z sekc ją  szy­
bow cow ą. P ilo t S izu ru  z te j sekcji u - 
trzym yw ał się n a  szybow cu k o n stru k c ji 
inż. Sato  8 m inu t. W ty m  sam ym  roku  
prof. d r  F u jih a ra  (k ierow nik  ob serw a­
to riu m  w  Tokio) założył k lub  szybow ­
cowy K irigam ine, do k tó rego  bardzo 
szybko zaciągały  się rzesze zw olenników  
sp o rtu  szybowcowego. K lub  szkolił sw o­
ich członków  na  szybow iskach gór K i­
rigam ine  w  środkow ej Japon ii.

W ro k u  1933 zbudow ał prof. Sato  no ­
w y szybow iec „Aso 1". W ykonany zo­
sta ł n a  n im  z w u lk an u  Aso (zachodnia 
Japon ia) p ierw szy  p rze lo t długości 8 
km  w  czasie 20 m inu t. Był to  lo t p rze ­
bojow y, k tó ry  w zbudził w  Jap o n ii z a ­
chw yt, zam iłow anie, w ia rę  i poparcie  
d la  szybow nictw a. W e w szystk ich  w ięk ­
szych m iastach  Jap o n ii o rganizow ały  
się ko ła  szybowcowe.

W sie rp n iu  1934 ro k u  udało  się w y­
konać na  szybow cu „Aso 1“ p ierw szy 
pó łto ragodzinny  lo t żaglowy. S ilne  po ­
parc ie  finansow e znalazło  szybow nictw o 
w  w ydaw nictw ie  gazety  „O saka - M ai- 
n iz i“.

P ow sta ły  now e k o n stru k c je  inż. H i­
rosi Sato, ja k  „K iu tei - 7", „A saki - 1" 
(Kawazi). N a „K iutei -  7“ w ykonano  lo t 
żaglow y trw a ją c y  4 godziny 12 m inu t. 
N a „A sahi - 1" szkolono po raz  p ie rw ­
szy za w yc iągarką  i sam olotem . W je -

F udżijam a (3778 m )

Profesor cesarskiego u n iw e rsy te tu  w  
F ukoka , dr inż. H irosi Sato, w yg łosił 
na tegorocznym  zebran iu  Is tu sca w  B er­
n ie  odczy t o s tan ie  szyb o w n ic tw a  w  
Japonii. O dczyt ten  w zb u d ził zrozum ia łe  
za in teresow anie  — w iadom o bow iem , 
że w  ro ku  1940 m ie li się ta m  spo tkać  
po raz p ierw szy  w  dziejach  O lim p ij­
skich  przedstaw ic ie le  sportu  lo tn icze­
go w szy stk ich  narodów , by  w alczyć  
o zło tą  pa lm ę zw ycięstw a .

W zgląd ten  skłon ił m n ie  do zw róce­
nia się do japońskiego  profesora  z  p ro ­
śbą o pozw olen ie  streszczen ia  jego od­

czy tu  w  S k rzy d la te j Polsce, aby w  ten  
sposób um ożliw ić  n a szym  p ilo tom  s zy ­
b ow cow ym  zapoznanie się z  w a ru n k a ­
m i szyb o w co w ym i is tn ie ją cym i w  J a ­
ponii.

J u ż  po zło żen iu  tego a r tyk u łu  okazało  
się, iż  O lim piada w  Japon ii n ie  odbę­
dzie się. M im o to, sądzę, iż  a r tyk u ł zd o ­
ła zaciekaw ić  po lskiego czy te ln ika .

P ierw szą  część odczy tu  prof. H irosi 
Sato  poruszam  ty lk o  pobieżnie, gdyż  
je s t nam  częściow o ju ż  znana, ro zsze­
rzając na tom iast część drugą ■ -  jako  
dla nas na jciekaw szą .



Z  zawodów  szybow cow ych w  Osaka

sieni 1935 ro k u  zjaw iły  się dodatn ie  
w pływ y szybow nictw a n iem ieckiego 
(w ypraw a inż. H irth a  w  O saka, Tokio, 
Tokorosaw a itd.). M etoda s ta r tó w  c ią­
gow ych (z w y ciągark i i za sam olotem ) 
p rzyczyn iła  się w y d a tn ie  do rozszerze­
n ia  popu larności szybow nictw a, p rzede 
w szystk im  w  pobliżu  m iast pozbaw io­
nych te ren ó w  zdatnych  na  szybow iska, 
a posiada jących  lo tn iska.

W styczniu  1936 r. odbyły  się p ie rw ­
sze zaw ody szybow cow e, w  czasie k tó ­
ry ch  S izu ru  dokonał na jp iękn iejszego  
w yczynu, p rze la tu jąc  łańcuch  górski 
Jkom o koło O saka w  972-godzinnym  
locie. W jesien i 1936 ro k u  zorganizow ał 
się p ierw szy  aerok lub  z sekc ją  szybow ­
cową w  M andżukuo. W ro k u  1938 po­
w sta ł k lub  szybow cow y na  Form ozie. 
N ajw iększego poparc ia  finansow ego do­
znało szybow nictw o ze stro n y  A erok lu ­
bu  Japońsk iego , k tó ry  w  r. 1938 p rz e ­
znaczył 110.000 yen  na  budow ę szybow ­
ców  i rozbudow ę szybow isk.

Jap o n ia  posiada dziś b lisko 100 kół 
szybow cow ych, 40 p ilo tów  podkat. C, 
150 podkat. B, 20 szybow ców  żaglow ych
i 60 ślizgowych. Szybow ce b u d u ją : 
w  Tokio — fa b ry k a  lotn. J to , Y osh iha- 
ra, a w  O saka — firm y  M izuno, M aeda 
i A kash ija . Jap o n ia  posiada dziś 74 szy­
bow isk. N ajw iększe z nich  są: w  J ap o ­
nii środkow ej — Z ukuba, H akone, K as- 
h im a, S uga ta ira , K irigam ine; w  Japon ii 
zachodniej — Ikom a, H irsen , T ottori, 
Aso, B eppu. Ikom a i Oso są te ren am i 
bardzo  korzystnym i d la  szybow nictw a 
w yczynow ego, n a to m iast K irigam ine  
znakom icie n ad a je  się do szkolenia  m a ­
sowego. T o tto ri i K ash im a położone są 
na  w ybrzeżach o p iaszczystych w y d ­
m ach, re szta  szybow isk m a c h a rak te r  
szybow isk górskich.

N iezależnie od trudnośc i finansow ych, 
z k tó rym i, podobnie ja k  inni, w alczy 
i szybow nictw o japońsk ie, s taw iane  są 
szybk iem u rozw ojow i szybow nictw a in ­
ne, pow ażne przeszkody, a to k lim a ty ­
czne, topograficzne i atm osferyczne.

Jap o n ia  sk ład a  się z w ielk ie j ilości 
w ysp, z k tó ry ch  chw ilow o najw ięce j in ­
te re su je  nas H onshu.

W yspy te  są rozciągn ięte  n a  długości 
4.500 km  w zdłuż zachodnich  w ybrzeży 
Azji, a to  od 50° 56’ do 21° 45’ szeroko­
ści północnej, tj. od k lim a tu  a rk ty czn e-

Lotn isko  sportow e w  Tokio, na k tó ry m  m ia ły  się odbyć 
igrzyska  szybow cowe

go (Sahalin) aż p raw ie  do trop ikalnego  
(Form oza).

W ybrzeża w schodnie  i południow e 
w yspy H onshu na  P acy fiku  posiada ją  
inny  k lim a t i inną  te m p e ra tu rę  niż w y­
brzeża zachodnie.

W k ie ru n k u  P acy fik u  te m p e ra tu ra  
i k lim a t pod w pływ em  p rąd ó w  m or­
skich są dużo łagodniejsze. K lim a t w y ­
spy w  m iesiącach  czerw cu, lipcu  i s ie r­
p n ia  je s t gorący  i w ilgotny. S ie rp ień  
jako  m iesiąc  na jgo rę tszy  m a średn ią  
te m p e ra tu rę  28°.

Częste i silne b u rze  są tu  n a  porządku  
dziennym . Z początk iem  la ta , tj. w  po­
łow ie czerw ca, rozpoczyna się okres 
deszczowy, trw a ją c y  3 — 4 tygodnie. 
E uropejczyk, k tó ry  n ie  przeżył raz  t a ­
kiego ok resu  deszczowego n ie  m oże so­
bie w yobrazić  jego siły i działania. 
W tedy to  o la ta n iu  n a  szybow cach m o­
w y być, oczywiście, n ie  może. W końcu 
s ie rp n ia  i w  początkach  w rześn ia  n a ­
w iedza ją  reg u la rn ie  w yspę H onshu  ta j ­
funy  o m niejszej lub  w iększej sile zn i­
szczenia. Z jaw ia ją  się one rap tow n ie , 
pozostaw iając  n ie raz  po sobie do tk liw e 
szkody i spustoszenia. O gniska ich z n a j­
du ją  się p rzy  w yspie Form oza i w  F i­
lip inach , a c iągną z po łudn io-zachodu
w  k ie ru n k u  H onshu. P odobnie  ja k  w  
Europie, p rzew aża ją  n a  w yspie  H onshu 
w ia try  zachodnie  (południo- i północno- 
zachodnie), w  zim ie silniejsze, w  porze 
le tn ie j słabsze. N a jła td n ie jszą  po rą  ro ­
ku  n a  w yspie  H onshu  je s t jesień , czyli 
m iesiące: w rzesień , paźdz iern ik , lis to ­
pad. P rzypom ina  ona bardzo w iosnę 
w  Ita lii.

N a Form ozie i K orea  n a tu ra ln e  w a ­
ru n k i a tm osferyczne są zupełn ie  inne. 
Form oza leży w  obszarze su b tro p ik a l­
nym  (tem p e ra tu ra  37°, najn iższa  4°), 
K orea posiada na to m ia st k lim a t k on ­
ty n e n ta ln y  z dość ostrym i zim am i.

Pod w zględem  topograficznym , J a p o ­
n ia  je s t bardzo  urozm aicona. S p o ty k a­
m y tu  w ysokie łańcuchy  górskie, g łębo­
kie do liny  z rzekam i i w iele  jezior. 
P rzew aża  jed n a k  s tru k tu ra  górska. 
Przez każdą  z w iększych w ysp  ciągną 
się o lbrzym ie łańcuchy  górskie  o ch a ­
ra k te rz e  lub  pochodzenia w u lkan iczne­
go, a  w ięc o ostrych  i s trom ych  fo r­
m ach. C h arak tery sty czn y m  i typow ym  
p rzyk ładem  je s t F u y i-S a n -Jam a  (3.778

m), znany  i spopularyzow any  na  w szy­
stk ich  obrazach  japońsk ich .

G łów nym  górskim  łańcuchem , cią­
gnącym  się przez środkow ą w yspę H on­
shu są ta k  zw ane  A lpy Japońsk ie , k tó ­
re  posiada ją  cały szereg  szczytów  
p rzek racza jący ch  3.000 m.

Z 380.400 k m 2 pow ierzchni Japon ii 
ty lko  15% (około 59.180 km 2) n ad aje  się 
pod u p raw ę  ro lną, k tó ra  n a tu ra ln ie  je st 
ja k  n a jin ten sy w n ie j w ykorzystana .

Na w szystk ich  p raw ie  te re n ach  ró ­
w n innych  u p raw ia  się ryż  (około 31.800 
k m 2). O bszar te n  je st n a  w iosnę i w  le - 
cie głęboko pod w odą, i jako  lądow iska 
d la  szybow nictw a zupełn ie  się n ie  n a d a ­
je. D w ie trzec ie  w yspy Form oza to te ­
re n  górski. C iągnie się p rzez  n ią  ła ń ­
cuch gór z północy n a  po łudn ie  o w y ­
sokości 4.000 m. K orea je s t rów nież  w  
przew ażające j części górzysta.

R easum ując, m ożem y pow iedzieć, że 
w a ru n k i k lim atyczne  oraz kon fig u rac ja  
te ren o w a  (z jednej s trony  w ysokie ła ń ­
cuchy gór, w y ra s ta jące  strom ym i s to ­
kam i w p ro st z m orza, z d rug ie j szczyty 
sięgające do 4.000 km  oraz rów n iny  
z n a jd u jące  się p rzew ażn ie  pod wodą) 
n ie  sp rzy ja ją  zupełn ie  szybow nictw u 
w yczynow em u.

M ając to  na  w zględzie, regu lam in  
o lim pijsk i — jak  w iadom o — staw ia  
olim pijczykom  spec ja lne  zadania.



SZYBOWNICTWO  L.O.P.P.

Szkoła w A ukszłagirach
M yśl s tw orzen ia  Szkoły Szybow co­

w ej zrodziła się w  ro k u  1933, k iedy 
k ilk u n as tu  ludzi pe łnych  zapału  i chę­
ci do p racy  p rzystąp iło  do zorganizo­
w an ia  K olejow ego K oła Szybow cow e­
go. To też pow stan ie  Szkoły Szybow ­
cowej w  A u ksz tag irach  ściśle łączy się 
z pow stan iem  K oła Szybow cowego 
p rzy  W ileńskim  O kręgu  K olejow ym  
L. O. P. P.

Ściśle biorąc, K olejow e Koło Szy­
bow cow e pow stało  22 lis topada  1933 
roku . Z arząd  K oła p rzy s tąp ił do pracy , 
posiada jąc  2 p ilo tów  ka tego rii „C“ . 
W lu ty m  i m arcu  tego ro k u  p rzep ro ­
w adził k u rs  teoretyczny , a w  m -cu  
czerw cu zorganizow ał I-szy  k u is  p ra k ­
tyczny, k tó ry  ukończyło 13-tu pilotów .

W arunk i szkolenia  by ły  ta k  p ry m i­
tyw ne, że jedyn ie  zapał uczestn ików  
k u rsu  oraz  niczem  n iezachw iana  w ola 
p ierw szego zarządu  K olejow ego K oła 
Szybow cowego zdołały trudnośc i, zda­
w ało by  się n ie do pokonania , p rzezw y­
ciężyć.

N am iot z p łach t kolejow ych, zbudo­
w any  prym ityw n ie , s łużył za h angar, 
w arsz ta t, schronisko, jad a ln ię  i t. p., 
dachem  k uchn i by ł b łęk it nieba, a ścia­
ny  zastępow ały  p iękne  k rzak i leszczy­
ny i jed liny . K uchcik iem  b y ł kolejno  
k ażdy  z uczestn ików  ku rsu , co zupełn ie  
n ie przeszkadzało , że każde dan ie  było 
sm aczne i pożyw ne.

P ierw szy  k u rs  posiada ł jed n ą  ty lko  
„W ronę", to  też by ła  ona p rzedm io tem  
sta łe j trosk liw ości i opieki w szystk ich  
uczestn ików . Za pod łam an ie  różnych 
części szybow ca sądy  koleżeńskie  w y­
m ierza ły  kary .

Ż aden z uczestn ików  m im o w ielk ich  
trudnośc i n ie  odpadł, to też w  dn iu  24 
lipca 1934 roku  Szkoła Szybow cow a 
w  A u ksz tag irach  da ła  Rzeczypospolitej 
13 pilo tów  szybow cow ych, co n a tu ra l­
n ie zostało podk reślone  uroczystym  
rozdan iem  p ierw szych  13 św iadectw .

T ak  pow stał obóz szybow cow y w  A u­
k sztag irach .

L a ta  1935 i 1936-ty są dalszym  e ta ­
pem  p racy  K olejow ego K oła Szybow co­
wego w  organ izow aniu  k u rsów  szybow ­
cowych.

D ośw iadczenie w ykazało, że A u ksz ta- 
g iry  n ad a ją  się na  zorganizow anie  s ta ­
łej szkoły szybow cow ej. P ow sta je  m yśl 
w ykup ien ia  te renów  i budow y dom u. 
Do tego czasu  ko rzystano  z te ren ó w  
w ojskow ych oraz  p ryw atnych , n a leżą ­
cych do p. A leksandrow iczow ej.

W ro k u  1936 naby to  te re n  pod szko­
łę. Z budow ano dom ek, gdzie m ieści się 
k a n ce la ria  i kuchn ia , ukończono b u d o ­
w ę h an g aru , a d la  uczniów  ustaw iono 
m ieszkalne dornki sk ładane  z dykty.

W roku  1937 Z arząd  O kręgu pow o­
du je  zatw ierdzen ie  p ro jek tu  b u d y n k u  
adm in istracy jm o-w arszta tow ego  i p rzy ­
stęp u je  do jego budow y, k tó ra  zosta ła  
już  zakończona w  ro k u  1938. W dniu  
29 m a ja  b r. po u roczystym  pośw ięce­
n iu  oddano go do u ży tku  Szkoły. Roz­
wój Szkoły postępu je  w ciąż  naprzód, 
coraz w iększa ilość p ilo tów  szkoli się, 
coraz w ięcej Szkoła posiada szybow ­
ców, tak  że zachodzi po trzeba  budow y 
drugiego h an g aru , w iększego, do czego 
n iebaw em  Z arząd  O kręgu  p rzystąp i.

T ak  p rzed staw ia  się k ró tk a  h is to ria  
pow stan ia  Szkoły, k tó rą  do roku  1935 
w łącznie p row adziło  K olejow e Koło 
Szybow cowe, o rgan izu jąc  3 ko le jne  
kursy , zaś od 1936 r. — Z arząd  W ileń­
skiego O kręgu  K olejow ego L. O. P. P.

W yniki szkolenia p rzed staw ia ją  się, 
jak  następ u je :

W ro k u  1934 w yszkolono do kat. A 
i B — 13, posiadano 1 szybowiec, w y­
słano na szkolenie w  B ezm iechow ej do 
ka t. C — 3 pilotów .

W roku  1935 w yszkolono do ka t. A — 
14, do ka t. B — 6 n a  2 szybow cach. 
Prócz tego K olejow e Koło Szybow cowe 
w ysłało  n a  szkolenie w  Bezm iechow ej 
10 p ilo tów  do ka t. C.

W roku  1936 w yszkolono do kat. A — 
24, do ka t. A  i B — 48, do ka t. B —

14; razem  86 pilotów . Posiadano  szy­
bow ców  — 7.

W ydatk i Szkoły w zrosły  w tym  roku  
do sum y 26.800 zł. Na dalszą o rg an i­
zację Szkoły w y d atkow ano  61.164 zł.

W ro k u  1937 zorganizow ano trzy  
* tu rn u sy , k tó re  ukończyło 95 uczniów  
(w tym  piloci ćw iczący po podkat. B). 
W ykonano 3.088 lotów  w  czasie do 
24 h.

Ilość szybow ców  w  ty m  ro k u  zw ięk­
szyła się do 20, w  tym  o 1 C zajkę i 4 
C zajk i-b is.

Rok 1938 zaznacza się dalszym  roz­
w ojem  Szkoły przez zw iększenie ilości 
tu rn u só w  do 5-ciu  (w tym  jeden  2 -ty - 
godniow y dla  członków  W. K. S.). K ie ­
row n ic tw o  Szkoły p ro jek tu je  zapocząt­
kow anie  prób  lotów  żaglow ych (w tym  
celu zam ów iono szybow iec „S a lam an ­
dra") i p rzew idu je  zakupien ie  w y- 
dźw igarki.

Szkoła Szybow cow a w  A uksz tag irach  
położona je st w  przep ięknych  okolicach 
W ilna nad  rzeką  W ilią, posiada zbocza 
na  w ia try  połudn iow e i północne z od­
chy len iam i na w ia try  w schodnie i czę­
ściowo zachodnie. Is tn ie ją  tam  cztery  
zasadnicze s ta r ty  z całego zbocza, je d ­
nak  d la  początku jących  s ta r tó w  używ a 
się ich k ilkanaście . Zbocza i lądow iska 
dostateczn ie  są w ylesione, szczególnie 
jeżeli chodzi o lądow isko zbocza p ó ł­
nocnego, długość k tó rego  w ynosi ponad
1.000 m, a szerokość 600 — 700. K o le­
jow e Koło Szybow cowe, k tó re  obecnie 
w ykazu je  w ie lką  żyw otność i zrzesza 
w swoich szeregach do 5.000 członków, 
p rzew idu je  w  ro k u  b ieżącym  zakup ie­
nie m otoszybow ca „Bąk".

Nie je st w ykluczone, że Szkoła Szy­
bow cow a w  A uksz tag irach  s tan ie  się 
w  przyszłości ośrodkiem  szkolenia  w  
lo tach  ciągnionych.

N ależy podkreślić, że personel Szko­
ły  re k ru tu je  się z pośród pracow ników  
kolejow ych.

Łódź o rg a n izu je  w ła sn q  s z k o łę  
szy b o w co w q

Z arząd  O kręgu  W ojewódzkiego 
L O P P w  Łodzi p rzy stąp ił energicznie  
do o rgan izow ania  szkoły szybow cow ej 
na  w łasnym  teren ie .

W w yn iku  p row adzonych  poszuk i­
w ań, zare jes tro w an o  w  M in isterstw ie  
K om un ikac ji szybow isko „Borow a Gó­
ra"  do szkolenia w  st. I l- im , położone 
w  odległości około 17 km . n a  SW od 
P io trkow a. Je s t ono zaopatrzone w  do­
godne m iejsca  odlotów  do st. I-go  
i I i-g o  oraz posiada w ygodną k o m u n i­
kac ję  au tobusow ą z P io trkow em .

N a om ów ionym  szybow isku zostanie 
zorgan izow ana szkoła szybow cow a, p ro ­
w adzona przez O krąg  W ojew ódzki 
L O P P w  Łodzi. W na jb liższym  czasie 
szybow isko zostan ie  zaopatrzone  w 
h an g ar ty p u  Z w iązku  A w iatycznego 
i następ u jące  szybow ce: 5 ty p u  „W ro- 
na -b is" , z k tó ry ch  jed en  zostanie  p rzy ­
dzielony przez Koło Szybow cow e L O P P 
w  Zgierzu o raz 2 ty p u  „S alam andra", 
budow ane  już  d la  Szkoły p rzez Ś ląskie 
W arszszta ty  Szybow cow e w  B ielsku.

Na k ie ro w n ik a  i in s tru k to ra  Szkoły 
został zaangażow any  p. S tan is ław  
Letki.

W yszkolenie szybow cow e w  „Borow ej 
G órze" będzie prow adzone w  ro k u  b ie ­
żącym  w  czasie od 3 lipca do 30 w rze ­
śnia, w  k tó ry m  to okresie  p rzew idu je  
się zorganizow anie  3-ch k u rsó w  do st. 
I-go  i I i-go .



P ośw ięcen ie szybow iska Kamionka w Borysławiu
D nia 22 m aja  br. odbyła się w  B ory ­

sław iu  p iękna  im preza lotnicza, u rz ą ­
dzona przez Koło Szyb. L O PP. „M ało­
polska", p rzy  w spó łudziale  A erok lubu  
Lw ow skiego, z okazji pośw ięcenia  szy­
bow iska „K am ionka" w  Popielach.

C ała im preza  dzieliła  się na  dw ie 
części: ofic ja lną  n a  szybow isku, p rzed  
p o łudn iem  oraz n a  lo tn isku  koło s ta ­
dionu W. F. i P. W. po po łudn iu , obe j­
m u jąca  lo ty  pokazow e, ak robacje  szy­
bow ców  i sam olotów  oraz lo ty  p a sa ­
żerskie.

Od godz. 10-ej, na  p iękn ie  u dekoro ­
w anym  szybow isku zebrali się p rzed ­
s taw icie le  w ład z ''i o rganizacyj m iejsco­
w ych i pow iatow ych  oraz  liczne rzesze 
publiczności.

O godz. 11-ej p rzyby ł na  szybow isko

w ojew oda lw ow ski, p. m gr. B iłyk, w raz  
ze s ta ro stą  pow iatow ym  p. m gr. W ehr- 
s teinem , k tó ry ch  p ow ita ł prezes Koła, 
inż. M. W yszyński.

P a n  W ojew oda odebra ł ra p o rt od 
szefa in s tru k to ra , por. T. G ronka, i 
p rzeszedł przed  fro n tem  personelu  la ­
ta jącego  i uczniów.

N astąp iły  przem ów ien ie  p razesa  K o­
ła, d y re k to ra  Woj. O kr. LO PP. m a jo ra  
T igera, S ta ro s ty  Pow iatow ego, P rezy ­
d en ta  m iasta  B orysław ia, w reszcie P a ­
na  W ojewody.

Po p rzem ów ien iach  ks. dziekan  O si- 
kow icz dokonał pośw ięcenia szybow i­
ska, a P an  W ojew oda p rzecią ł w stęgę, 
dokonując  ak tu  o tw arc ia  szybow iska.

Po dłuższym  p rzem ów ien iu  P a n a  W o­
jew ody nastąp iło  w ręczenie  dyplom ów

i odznak podkat. „A" p ilo tom  w yszko­
lonym  w  ro k u  bieżącym . Podczas u ro ­
czystości k rąży ła  nad  szybow iskiem  
tró jk a  „dziesią tek", da jąc  p iękny  pokaz 
lotów  zespołow ych nad  szybow iskiem .

D rugą  część im prezy  rozpoczął m jr. 
P e te rek , w yko n u jąc  w span ia łe  ew olu­
cje na  „Sokole". Po n im  w yleciała  t ró j­
ka  „dziesią tek" w  obsadzie: inż. Szarek , 
Ż abski i Zw oliński, zachw ycając  zgro­
m adzoną publiczność b raw u ro w ą  
akrobacją .

Po lo tach  pokazow ych odbyły  się lo­
ty  pasażersk ie  n a  4-ch m aszynach, cie­
szące się n iebyw ałym  pow odzeniem  aż 
do nadejśc ia  burzy , k tó ra  o godz. 17-ej 
położyła k re s  lotom .

C ała im preza w ypad ła  nadzw yczaj 
e fektow nie , n a  lo tn isku  publiczności 
zebrało  się ponad  5.000.

Koło Szybow cowe L O P P  „M ałopol­
ska" rozw ija  się coraz lepiej, d z ia ła l­
ność sw oją w  d rug im  roku  swego is t­
n ien ia  rozszerza już  na  d ru g i te ren  
wyższy, do podkat. B, na  „Jaciow ej 
Górze". D zięki subw encji K oncernu  
„M ałopolska", w  tym  roku  s tan ie  jesz­
cze d rug i h an g ar, w a rsz ta ty  i ew ent. 
w ydźw igarka.

C zło n k o w ie  W.K.S. w szk o ła c h  LOPP.

Zw iązek W ojskow ych K lubów  S p o r­
tow ych zgłosił poraź p ierw szy  sw ych 
członków  cen tra ln ie  do szkolenia szy­
bow cowego w  szkołach szybow cow ych 
LO PP.

O gółem  zgłoszono 200 kan d y d ató w  do 
szkolenia do pka t. A i B oraz 40 do 
pka t. C i D spośród oficerów  i podofi­
cerów  różnych broni.

Z arząd  G łów ny L O P P  przydzielił 
w spom nianych  kan d y d ató w  najlep ie j 
u rządzonym  szkołom  szybow cow ym  
LO PP, a m ianow icie: na  Sokolej Górze, 
w  P olichnie  — Pińczow ie, Tęgoborzu, 
A uksztag irach , G oleszowie i Gostom iu.

Członkowie W. K. S. odbędą w yszko­
len ie  w  okresie  od 16 m aja  do 30 
czerw ca i od 19 w rześn ia  do 2 paździer­
n ika  b. r. w  g ru p ach  10 — 30 osób.P. mjr. pil. E. P eterek wręcza d yp lom y pilo tom  szybow cow ym .

Pom oce naukow e i. T. S. M.
Jed n y m  z w ażnych zagadn ień  n a ­

szego szybow nictw a je st sp raw a  w y ­
szkolenia teoretycznego  ta k  k an d y d a ­
tów , ja k  i już  la ta jący c h  p ilo tów  szy ­
bow cowych. W szyscy k ie row n icy  i in ­
s tru k to rzy  szkół szybow cow ych po d ­
k reś la ją , że dob re  p rzygo tow anie  teo­
re tyczne  uczniów  nie  ty lko  zw iększa 
bezpieczeństw o szkolenia, ale w yb itn ie  
u sp raw n ia  i sam o szkolenie — sk raca  
ilość n iezbędnych  lotów  i zm niejsza 
ilość uszkodzeń szybowców.

N ajw iększą jed n ak  tru d n o ść  tak  
w  o rgan izacji k u rsó w  teore tycznych  
s ta łych  d la  k an dydatów  do szkolenia, 
jak  i w  o rgan izacji doryw czych w y­
k ładów  dla  już  la ta jących , u rządzanych  
przez szkoły w  dn iach  n ie lo tnych , s p ra ­
w ia  zupełny  n iem al b ra k  podręczników  
i pom ocy naukow ych.

In s ty tu t T echn ik i Szybow nictw a i 
M otoszybow nictw a uzn ając  w ielką do­
niosłość ja k  najszybszego usun ięcia  
tych  b raków , p rzy s tąp ił w  ro k u  b ieżą ­
cym  do opracow yw ania  odnośnych p o d ­
ręczn ików  i pom ocy naukow ych .

Z zak resu  podręczn ików  zosta ły  już 
opracow ane i w ydane:

1) D rew no w  szybow nictw ie,
2) D odatek  do d rew n a  w  szybow nic­

tw ie,
3) S k le jk a  w  szybow nictw ie,
4) O bladzanie  sam olotów .
Za n a jb a rd z ie j zaś celowe w  zakresie  

pom ocy naukow ych  ITSM  u znał o p ra ­
cow anie tab lic , k tó re  obejm ow ałyby 
najw ażn ie jsze  w iadom ości z dziedziny 
lotu, m eteorologii szybow cow ej, bu d o ­
w y i w łasności szybowców, budow y 
i dzia łan ia  p rzy rządów  pokładow ych  
oraz znak i s tartow e, p rzep isy  ru ch u  
szybow ców  w  pow ietrzu , rozw ój po l­
skich reko rdów  szybow cow ych i n a j­
w ażniejsze polsk ie  p rze lo ty  i lo ty  w y ­
sokościowe.

W chw ili obecnej je s t już  całkow icie 
ukończona p ie rw sza  se r ia  7 tab lic  
p rzy rządów  pokładow ych, używ anych  
w  szybow nictw ie. P on iew aż odnośne 
p rzy rząd y  pokładow e, używ ane w  lo t­
n ic tw ie  m otorow ym  sportow ym , różn ią  
się od używ anych  w  szybow nictw ie co-

na jw yżej sk a lą  w skazań, tab lice  te  b ę ­
dą użyteczne tak  d la szkół szybow co­
w ych, jak  i szkół m otorow ych oraz 
aeroklubów . Są one dużego fo rm atu  
104 X 72 cm i opracow ane dość popu­
la rn ie  tak , by by ły  zrozum iałe  d la  jak  
na jszerszych  rzesz pilotów . W szystkie 
p rzek ro je  są kolorow ane, pow ierzch­
nie  k reskow ane , opisy p roste . ITSM  
opracow yw ał je  z m yślą, że będą  one 
s ta le  w yw ieszone w  loka lach  m ieszkal­
nych  lub  han g arach , czy w arsz ta tach . 
P rzez ich ciągłe oglądanie  piloci ła tw ie j 
z ap am ię ta ją  ich treść.

N abyw ać je m ożna w  IT SM  (Lwów, 
S ap iehy  55) w  cenie po zł 5 za jedną  
tab licę  bez kosztów  opakow ania  i p rze ­
sy łk i pocztowej.

P onad to  m ogą być dostarczane  d la  
zain teresow anych  osób (pilotów) o db it­
ki fo tograficzne tych  tab lic  w  form acie  
13 X 18 cm, rep ro d u k o w an e  poniżej, 
w cenie po 50 g r za jed n ą  sztukę.

W m ia rę  postępu  p rac  i w ydaw an ia  
dalszych tab lic  — będą podaw ane  ich 
fo tografie  w  S k rzyd la te j Polsce.



r-Złącze dla wyrównania ciśnienia slalycznego J-Pojedyncza dysza

/+  Ciśnienie szybkości 
— Ciśnienie ssania 
O Ciśnienie statyczne 

(j- Tarcza cyfrowa D 
yH-ReguLacja położenia zerowego wskazówki

Połączenie puszek /  D-Cechowana rurka włoskowata
z rurką włos ko watą
W locie na stałej wysokości, dzięki wzajemnemu połączeniu rurkami, ciśnienie w puszkach A i termosie B 
jak również w osłonie C jest jednakowe i równe ciśnieniu zewnętrznemu. Przy zmianie wysokości np: wznoszeniu, ciś­
nienie zewnętrzne a więc iw osłonie spada. Powstaje różnica ciśnień między puszkami a osłoną i na skutek tej różnicy 
ciśnień puszki odkształcają się powodując za pomocą przekładni odpowiedni ruch wskazówki. Powietrze dążąc do 

wyrównania ciśnień wypływa przez rurkę włoskowatą D. Wypływ ten je s t powolny dzięki małemu przekrojowi. Jak długo 
trwa wznoszenie dzięki powolnemu wypływowi powietrza z  puszek ciśnienie w nich je s t wyższe i wskazówka wychyla 
sie oroDorcjonalnie do szybkości wznoszenia. Przy opadaniu dzieje się odwrotnie. 94JW„ &

Pomoce naukowe 
tablica 4 WAR 10 METR typu A skania /TSM

C-Wirnik L -  Śruba do regulacji tłumika

A-Podwójna dysza

K-Złącze rury ssącej

D-Ramka wirnika

Prawidłowy

Nieprawidłowy -  
szybowiec za 
mało pochylony
Nieprawidłowy-  
szybowiec za 
dużo pochylony

Prawidłowy

Nieprawidłowy-  
szybowiec p o ­
chylony wprawo
Nieprawidłowy -  
szybowiec po -  
chylony w lewo

Prawidłowy

Nieprawidłowy-  
szybowiec za 
dużo pochylony
Nieprawidłowy- 
szybowiec za 
mało pochylony

J-Poziomnica

N- Wskazówka

SKRĘTOMERZ typu Askania /T  SM

B-Osłona

E -  Dysza

W czasie lotu podwójna dysza A wysysa powietrze z osłony B. Na jego miejsce wpada do osłony z  zewnątrz przez dyszę E 
strumień powietrza i dmuchając na wirnik C nadaje mu dużą ilość obrotów Przy skrętach szybowca dookoła osi pionowęjf w pra­
wo, lub lewo) szybko obracający się wirnik wychyla się wraz z  ramką D dookoła osi XX. Kierunek i szybkość wychyleń ramki 
wirnika zależy od kierunku i szybkości skrętu szybowca. Ruch ramki wirnika przenosi się za pomocą przekładni na wska­
zówkę H, wskazującą powstawanie, kierunek oraz szybkość skrętu. Poziomnica z kulką J służy do kontroli pra­
widłowości skrętów



A -Złącze dla wyrównania ciśnienia statycznego

B-Puszki

C-Regu- 
lacja po­
łożenia wska  ̂
zówki wzglę­
dem skali ciś­
nienia baro- 
metrycznego

D- Osłona

F-Tarcza skali ciśnienia barometrycznego 
G-Pojedyncza dysza

E- Wskazówka

+ Ciśnienie szybkości 
-  Ciśnienie ssania 
O Ciśnienie ślałyczne

H- Tarcza skali wysokości
O-  Regulacja położenia skali wysokości 

względem wskazówki

W osłonie D, dzięki połączeniu je j rurką gumową z  przestrzenią 0 dyszy pojedynczej G. panuje ciśnienie, równe ciśnieniu 
powietrza, otaczającego szybowiec. W czasie lotu ze zmianą wysokości szybowca ciśnienie powietrza, otaczającego 
szybowiec, a więc i wewnątrz osłony zmienia się (maleje przy wznoszeniu się. rośnie przy opadaniu), wskutek czego 
próżne i szczelne puszki B rozszerzają się lub kurczą się. Ruch puszek przenosi się za pomocą przekładni na 
wskazówkę E. Molelowana gałka J  służy do ustawiania tarczy skali wysokości H względem wskazówki E Regu­
lacji C używa się wyłącznie przy cechowaniu wysoko śdomierza

Pomoce naukowe 
tablica 3 WYSOKOŚCIOMIERZ ITSM

.łsHfrtSA KIĄimCA ATI AS m,

A-Złącze rurki nadciśnienia (+ ) E-Wskazówka -Pojedyncza dysza

D- Osłona

G-Tarcza skali szybkości 
H-Regulacja położenia tarczy skali szybkości 

względem wskazówki
Wlocie w przewężeniu Z wewnętrznej rurki pojedynczej dyszy F powstaje podciśnienie, w rurce zaś R nadciśnienie. 
Rosną one przy zwiększaniu, maleją zaś przy zmniejszaniu szybkości lotu. Dzięki połączeniu rurkami gumowymi szczel­
nej puszki B z  przestrzenią podciśnienia (-). osłony zaś D z  przestrzenią nadciśnienia (+ )  dyszy powstąje między 
puszką a osłoną zmienna różnica ciśnień, zależna od szybkości lotu. Powoduje ona kurczenie łub rozszerzanie 
się puszki. Ruch puszki przenosi się za pomocą przekładni na wskazówkę E, wskazującą na skali G szyb­
kość szybowca względem otaczającego go powietrza w krę/godz. Regulacji H używa się wyłącznie przy 
cechowaniu szybkościomierza. ____________________

SZYBKOŚCIOMIERZ typu A skania iTSM

Wysokość
km

B

B-Puszka

C-Złącze rur- 
ki podciśnie­
nia( - J  ^

+  Ciśnienie szybkości 
-  Ciśnienie ssania 
O Ciśnienie slalyczne

Szybkość
kin/godz.



- Skrzynka 

S- Wyłącznik

A -  Śruba do zdejmowania bębna C-Śruba do przesuwania
z  mechanizmu zegarowego 5 -  Piórko \piórkat

D—Olwór 
na plombę

E-Zamek 
pokrywy

-  Szyba 
celuloidowa 
do obserwa­
cji wskazań

H-Piórko

Wewnątrz skrzynki barografu N panuje ciśnienie, równe w przybliżeniu ciśnieniu powietrza, ota­
czającego szybowiec. W czasie lotu ciśnienie tego powietrza malęje przy wznoszeniu się, a roś­
nie przy opadaniu szybowca. Wskutek tego szczelne puszki M wypełnione gazem o niskim ciś­
nieniu. rozszerzają się lub kurczą się. Ruch puszek przenosi się za pomocą przekładni na piórko 
B. które wykreśla na okopconym papierze (lub cynfoliij nawiniętym na obracający się bęben 6. krzy­
wą wysokości względnej lotu (nad poziom miejsca startu ). Bęben jest uruchamiany mechani­
zmem zegarowym, umieszczonym wewnątrz bębna. Dźwignia J służy do uruchamiania me­
chanizmu zegarowego z  równoczesnym przysunięciem do bębna piórek B i H. Śruba C 
służy do przestawiania piórka w kierunku pionowym. Piórko H kreśli linię poziomą 
(odniesienia), a ponadto uruchamiane prądem elektrycznym z bateryjki K, służy do 
notowania na barogramie poszczególnych momentów czasu

M- Puszki I K
L -Elektromagnes 

Dźwignia K- Bateryjka elektryczna

Ciśnienie powietrza 
na poziomie morza 

1alm=760mmHg

Ciśnienie powtelrza 
na poziomie 5500m 
%alm=380mmHq

BAROGRAF typu Bosch u Bosch I T S M

Róża wiatrów E(okrągły pierścień) z  podziałką w stopniach i oznaczeniem głównych stron horyzontu może swobodnie obra­
cać się na iglicy D w łożysku K. Dzięki trwałemu połączeniu z  układem magnesów F zajmuje ona pod wpływem sił mag­
netycznych ziemi stałe położenie w stosunku do stron horyzontu. Wnętrze osłony C wypełnione je s t płynem (naj — 
częściej naftą) celem tłumienia wahań róży wiatrów. Puszka B z  gumą gąbczastą A służą do wyrównywania zmiany 
ciśnienia wewnątrz osłony przy zmianach temperatury. Wpływy magnetyczne stalowych części samolotu usuwamy ma -  
gnesikami w puszce kompensacyjnej J. Zachowując w czasie lotu stałe wskazania pręcika kursowego 6 zachowujemy 
w przybliżeniu stały kierunek lotu. Kurs geograficzny lotu obliczamy z  mapy mierząc kątomierzem H kąt pomiędzy po­
łudnikiem geograficznym a zamierzonym kierunkiem lotu od N w kierunku obrotu wskazówek zegara. ,4 me

Pomoce naukowe 
tablica 5 BUSOLA typu A skania ITSM

A-Guma gąbczasta

G-Pręcik kursowy J-Puszka kompensacyjna

H-Kątomierz

W skręcie lewym 
kurs zmniejsza się

W skręcie prawym 
kurs zwiększa się

C- Osłona qr 
B-Puszka K~ Łożysko

D-Iglica 
E-Róża wiatrów 
' F-Maanesv )

G-Bęben



N o w e sreb rn e  od zn ak i w y czy n o w e
P rzed  rozpoczęciem  VI Zaw odów  

K ra jow ych  w  M asłow ie A erok lub  R. P. 
w ygotow ał w niosek  d la  b iu ra  IS T U S -a  
o udzielenie  po lsk im  p ilo tom  szybow ­
cow ym  dw udziestu  now ych odznak 
podkat. D. W ten  sposób ogólna ilość 
uzyskanych  w  Polsce podkat. D w z ra ­
s ta  do ok. 125.

P ry m  w iedzie w śród  ośrodków  w y ­
czynow ych B ezm iechow a. Jeże li cho­
dzi o w a ru n ek  odległościow y, to po ­
chodzenie now ych podkategorii roz­
dziela się w  sposób następu jący :

z B ezm iechow ej — 14
z Sokolej G ńry — 2
z W arszaw y — 1
z U stjanow ej — 1
z T orun ia  — 1
z P ińczow a (1937 r.). — 1

C iekaw ie p rzed staw ia ją  się długości 
tych  przelo tów  w arunkow ych . Były 
one n astęp u jące :

50 — 100 km  — 15
100 — 150 km  — 3
150 — 200 km  — 2

M łodzi szybow nicy rob ią  w ięc te ra z  
czasem  w  p ierw szym  kw alifikow anym  
p rzelocie tyle, ile p rzed  dw om a la ty  
uchodziło  za w yczyn spec ja lne j k lasy.

C zekam y n a  n a stę p n ą  partię .
P rzy  okazji w a rto  zaznaczyć, że Bez­

m iechow a p rac u je  też n a d  odznakam i 
złotym i (E). Poza T edeuszem  G órą, k tó ­
ry  p rze lecia ł pod sam o W ilno 
(577,8 km), poza p. M odlibow ską (343

km  — ty lko  o 6 km  gorzej od m iędzy­
narodow ego rek o rd u  kobiecego H anny  
R eitsch), także p. D ziurzyński zrobił 
302 km  n a  szybow cu PW S-101. K iedy 
dostarczone zostaną dok ładne dane  z 
przelo tów , w  k tó ry ch  przekroczono 
gran icę  p aństw a, to okaże się może, że 
300 k ilom etrów  m a także  za sobą jeden  
z uczniów , k tó ry  poleciał z bu rzą  ro ­
bić podkat. D. D rugie  m iejsce  m a tu ta j 
W arszaw a, skąd  p ilo t M ilicer zrobił 9 
m a ja  305 km , d o la tu jąc  w  okolice Ł uc­
ka, p ilo t U rb an  — 428 km  22 czerw ca. 
Ten o s ta tn i p rze rw a ł lo t z pow odu b li­
skości g ran icy  ZSRR, siad a ją  koło 
Szum ska.

K oło S z y b o w c o w e  P olsk iej YMCA
Spośród licznych, bardzo  żyw otnych 

kół członków  P olskiej YMCA w  W ar­
szaw ie szczególną dzia łalnością  odzna­
cza się Koło Szybow cowe LO PP.

W ro k u  1935 K oło liczyło 35 człon­
ków, re k ru tu jąc y c h  się p rzew ażn ie  spo­
śród m łodzieży akadem ick ie j, z k tó rych  
4 posiadało  pkt. A, 2 B i 1 C.

W okresie  od . 16.IV do 7.XI.1935 r. 
liczba p ilo tów  spośród członków  K oła 
w zrosła do  11 pkt. A, 4 B i 4 C. W ty m ­
że ro k u  zorganizow ano w  gm achu 
YM CA m odelarn ię  lotn iczą d la  chłop­
ców oraz w prow adzono  s ta łe ' ćw iczenia 
fizyczne i g ry  sportow e d la  pilotów .

W okresie  od 7.XI.35 do 31.XII.37 r. 
ilość członków  w zrosła  do 51. Z arząd  
K oła u rządził w łasn y  lokal w  gm achu 
YMCA, w  k tó ry m  czynne są agendy 
K oła trz y  razy  w  tygodniu  (w pon ie­

działki, środy  i p ią tk i od godz. 20 do 
21). Zorganizow ano w łasn ą  po radn ię  
sportow o - lek a rsk ą , upow ażnioną do 
prow adzen ia  b ad ań  kan d y d ató w  do 
szybownictwa.* P rzeprow adzono  3 teo ­
re tyczne  k u rsy  szybow cow e o szerokim  
p rogram ie, k tó re  ukończyło ogółem  120 
uczestników . Z organizow ano 46 odczy­
tów  i film ów  z dziedziny szybow nictw a 
i lo tn ic tw a.

Z arząd  K oła um ożliw iał sw ym  człon­
kom  indyw idualne  w yjazdy  n a  szkole­
nie szybow cow e i czterok ro tn ie  zorga­
nizow ał w yjazdy  g rupow e sw ych człon­
ków  na  szkolenie i lo ty  ćw iczebne 
w  szkołach szybow cow ych.

Dzięki tem u  obecnie Koło posiada 6 
p ilo tów  pkt. A, 8 — B, 16 — C i 5 
pka t. D.

W sk ład  zarządu  K oła w chodzą pp.: 
prezes — J. Sereda, w iceprezes — P. 
G adom ski, sek re ta rz  — F. B etley, s k a r­
bn ik  — J. K oćm ierow ski, członek — K. 
K ubski.

T ak  żyw otną działalność zaw dzięcza 
Koło Szybow cowe L O P P  Polskiej 
YMCA w  p ierw szym  rzędzie d ługo le t­
n iem u prezesow i, p. Je rzem u  Seredzie.

P. Jadwiga Piłsudska na Sokolej 
Górze. W Szkole Szybow cowej LO PP. 
na  Sokolej G órze p rzebyw a obecnie 
m łodsza córka W ielkiego M arszałka, 
p. Jad w ig a  P iłsudska, odbyw ając  d a l­
sze w yszkolenie  szybowcowe.

P odkatego rię  ,,A“ i „B“ zdobyła p. J. 
P iłsudska  w  ro k u  ubiegłym , obecnie 
uzyskała  na  Sokolej Górze p k a t „C“ 
i odbyw a tam  tren ing .

IAMPY IIElilKflYOWT
L a m p y  
o s c y l o g r a f i c z n e  
Lampy m in i a tu ro w e
d l a  f a l  u l t r a k r ó t k i c h

N e o n o w e  l a m p y  
s t a b i l i z a c y j n e

G a z o w a n e  t r i o d y
dla generatorów podstawy czasu

Komórki  
f o t o e l e k t r y c z n e  
T r i o d y  
e l e k t r o m e t r y c z n e

T e r m o p a r y

POLSKIE ZAKŁADY S.A. WARSZAWA



iNKSH/y-GHrei t e c h n i c z n e
PZL -  37

D w usiln ikow y sam olot bom bow y 
PZL-37, k tó ry  o statn io  w zbudził tak ie  
zain teresow an ie  m. in. n a  m iędzynaro ­
dow ej w ystaw ie  w  B iałogrodzie, znany 
je s t już  C zyteln ikom  z zeszytu k w ie t­
n iow ego; zam ieszczone w ów czas g łów ­
ne dane  o osiągach pozw oliły sk o n sta ­
tow ać  jego p rzodu jące  m iejsce w śród  
podobnych k o n s tru k c ji zagranicznych. 
O becnie podajem y  opis bardz ie j szcze­
gółow y tego sam olotu.

PZL-37 je s t średn iop ła tow cem  w olno- 
nośnym , w yposażonym  w  dw a siln ik i 
chłodzone pow ietrzem . Przeznaczen iem  
jego  są da lek ie  lo ty  bom bow e.

Z ałogę s tanow i 4 ludzi: pilot, dow ód­
ca s ta tk u  pe łn iący  zarazem  funkcje  
bom bardiera*), rad io o p e ra to r i s trzelec  
pokładow y.

K o n stru k c ja  sam olotu , jak  w szyst­
k ich  p ro d u k o w an y ch  przez P aństw ow e 
Z ak łady  Lotnicze, je s t całkow icie m e ta ­
low a. U żyto d u ra lu  w  postaci b lachy  
p rofilów . O kucia w ykonane  są z w yso- 
kow artościow ej stali.

K ad łub , k o n s tru k c ji skorupow ej 
sk łada  się z licznych w ręg, pow iązanych  
p rzez lekk ie  podłużnice. W spó łp racu ją­
ce pokryc ie  u sztyw nione je s t p rzez li­
s tw y  podłużne o p rz ek ro ju  Z. P rzek ró j 
k ad łu b a  — w ąska  elipsa.

Skrzyd ło  sk łada  się z 3 części; p a rtie  
s k ra jn e  da ją  się ła tw o  dem ontow ać. Na 
końcach części c en tra ln e j zn a jd u ją  się 
gondole siln ikow e o raz  chow ane w  locie 
podwozie. Pom iędzy statyczn ie  i aero ­
dynam iczn ie  w yw ażonym i lo tkam i — 
klapy . Na k raw ędzi n a ta rc ia , na  ze­
w n ą trz  od siln ików  — sloty.

U sterzen ie  — w olnonośne, z regu lo ­
w anym i w  locie k lap k am i pom ocniczy­
mi. D w a sta teczn ik i i s te ry  k ie runkow e  
u końca s ta teczn ika  poziomego.

Podw ozie o napędzie  hydrau licznym , 
obsług iw ane je st no rm aln ie  przez pom ­
pę, połączoną z s iln ik iem  e lek try cz ­
nym . W razie  po trzeby  m oże ją  zas tą ­
pić pom pa ręczna. K oła unoszą się do 
tyłu , po czym  spec ja lne  k lap k i d ok ład ­
nie zas łan ia ją  o tw ór w  gondoli. K oła 
zaopatrzone są w  ham ulce. K ółko ogo­
now e w  w ah liw ym  w idelcu  posiada a - 
m ortyzac ję  o leo-pneum atyczną.

Do napędu  p rzew idziano  s iln ik i Pegaz 
X II, Pegaz X X  lub  jak ieko lw iek  inne  
o m ocy do 1200 KM. S iln ik i zaopatrzo ­
ne są w  3-łopatkow e śm igła w  skoku 
n astaw n y m  w  locie. Z b iorn ik i z b lachy 
a lum in iow ej z aw ie ra ją  n o rm aln ie  1500 
litró w  benzyny  i 220 litrów  oleju. P rze ­
w idziano zabudow anie  dodatkow ych 
zbiorników  kosztem  zm niejszen ia  ła ­
d u n k u  bom b o 300 kg.

U zbro jen ie  stanow ią  3 k a ra b in y  m a ­
szynow e: jeden, um ieszczony w  kopułce 
na p rzedzie k ad łuba , d ru g i s trzela jący  
w  dół i do ty łu , w reszcie  o s ta tn i — na  
górnej części k ad łuba , um ieszczony w

III  18 x 110 kgl 2580 k 2  
— 2 x 300 kgj kg

Sieć e lek tryczną  zasila ją  dw a g en era ­
to ry  po 600 w atów . R eflek to r do ląd o ­
w an ia  (w kadłubie) posiada siłę 500 w a ­
tów . W yposażenie rad iow e stanow ią  
s tacje : kom u n ik acy jn a  i goniom etrycz- 
na.

G łów ne dane  liczbow e są n a stę p u ­
jące:

rozpiętość — 17,5 m
długość — 12,9 m
wysokość — 5,08 m
pow. nośna — 53,5 m 2
ciężar w łasny

z w yposażeniem  — 4,225 kg
ciężar użyteczny — 4,275 kg
ciężar całkow ity — 8,500 kg

W yczyny (kolejno: z siln ik iem  Pegaz 
X II m ocy 873 KM , P egaz X X  m ocy 
918 KM  i G nom ę & R hóne 14N-01 m o­
cy 900 KM):

*) O rgany  sterow e pom ocnicze z n a j­
d u ją  się rów nież na  stanow isku  dow ód­
cy s ta tku .

szbkość m ax. — 400
n a  wys. 2.150

szybkość m ax. p rzy  ziemi — 360
szybkość lądow ania — 110
pułap  p rak t. — 5.000
pułap  po zrzuceniu bomb

i zużyciu połowy paliw a — 8.500 
zasięg z dodatkow ym i

zbiornikam i (300 kg) — 2.400 
zasięg z pełn. ład. bom b — 1.400

sąsiedztw ie  k raw ędzi sp ływ u skrzydeł, 
o po lu  obstrzału  do góry i do ty łu .

B roń  zaczepną stanow ią  bom by um ie ­
szczone w yłącznie  w e w n ę trzu  sk rzy ­
deł. W yrzu tn ik i bom bow e m ogą być ty ­
pu  e lek trycznego  lub  m echanicznego. 
M ożliwe są trzy  n a stęp u jące  kom b in a­
cje bom b:

I — 20 x 50 kg =  1000 kg 
II — 20 x 110 kg =  2200 kg

420
3.400

390
120

6.000

9.250

2.600
1.500

460 km /h
4.000 m  

400 k m /h  
120 km /h

7.000 m

10.500 m

2.600 km  
1.500 km

rozbieg przy  starcie — 265 m  
dobieg bez bom b — 340 m

O statn ie  dw ie liczby dotyczą sam o­
lotu, w yposażonego w  s iln ik i Pegaz 
X II.

PZL-37 należy  do k lasy  bom bow ców  
średn ich , najczęście j dzisiaj spo tyka­
nych.



R W D - 1 5
W w yn ik u  dośw iadczeń, zebranych  na 

sam olotach  challenge‘ow ych RW D-6 i 
RWD-9, pow stała  w  ro k u  1933 p opu­
la rn a  dziś u  nas a znana  już  i b udo ­
w ana  z licencji za g ran icą  RWD-13. J a k  
w iadom o, je s t ona ew olucją  zw ycięs­
k ich: „szóstki" i „dziew iątk i" i posiada 
w szystk ie  cechy uży tkow e norm alnego  
sam olotu  tu rystycznego . Duży popyt na 
„ trzynastk i" , dzięki je j zaletom  lo tnym  
i technicznym , sk łoniły  D ośw iadczalne 
W arsz ta ty  Lotnicze do opracow an ia  no ­
wego sam olo tu  tu rystycznego  o u k ła ­
dzie i cechach „ trzynastk i" , ale o w ięk ­
szym  ciężarze użytecznym  i lepszych 
w yczynach.

P o w sta je  w ięc m aszyna ja k  n a jb a r ­
dziej uży tkow a: ła tw a  i p rzy jem n a  w  
p ilo tow aniu  a zastosow anie  slo t a u to ­
m atycznych  na całej rozpiętości g w a­
ra n tu je  całkow ite  bezpieczeństw o przy  
p rzeciągn ięciu  oraz  k ró tk ie  a strom e 
s ta r ty  i lądow ania.

P ro sta  k o n stru k c ja , o p a rta  o m a te ­
ria ły  k ra jow e, pom yślana  je s t w  ten  
sposób, aby  jak  n a jb a rd z ie j u ła tw ić : 
obsługę, h an g aro w an ie  o raz  ew en tua lne  
dziano zasadniczo 4 jego w ersje :

M a to być sam olot o m ożliw ie u n i­
w ersa ln y m  zastosow aniu , zależnie od 
po trzeb  uży tkow nika, a  w ięc p rz e w i­
dziano zasadniczo 4 w ersje :

1) T u rystyczna  — z kom fortow ym  
urządzen iem  w n ę trza  kab in y  na  4 do 
5 osób, z obszernym i bagażnikam i. Do­
k ładn ie jszy  opis u rządzeń  podany  je st 
niżej w  opisie technicznym , gdyż p ro ­
to typ  RWD-15 był w ykonany  w  w ersji 
tu ry s ty czn ej. N adm ienić  należy, że 
w  p o rów nan iu  do m aszyn zagran icznych  
tego typu  (np. znany  H eston  Phen ix) 
„p ię tnas tka" często przew yższa je  sw oi­
m i w yczynam i i zaletam i techn icznym i 
i kosztu je  około 70.000 zł (w ty m  sam  
zespół śm ig ło-siln ikow y kosztu je  około
30.000 zł), to je s t n iew ie le  w ięcej niż np. 
sery jn ie  już  b udow any  H eston P hen ix .

2) S an ita rn a , gdzie obok p ilo ta  z n a j­
d u je  się fo te l lekarza, za n im i zaś 2

m iejsca  n a  nosze z chorym i. Dzięki 
um ieszczeniu  nosz jednych  nad  drugim i, 
uzyskano obok n ich  p rzejście, k tó rym  
lekarz  może podczas lo tu  dostać  się do 
chorych i udzielić  im  pomocy. B aga­
żnik  — ap teczka  z lek a rstw am i i n a ­
rzędziam i leka rsk im i je s t rów nież do­
s tępny  podczas lotu. W ty lne j części k a ­
d łuba, naprzec iw ko  dolnych nosz, w  bo­
cznej ścian ie  k ad łu b a  zn a jd u ją  się ob­
szerne d rzw i do w staw ian ia  noszy. P ie r ­
w sze nosze po w staw ien iu  zosta ją  pod ­
ciągn ięte  do góry spec ja lnym  m echan i­
zm em , po czym  w staw ia  się pod nie 
d rug ie  nosze. G odna uw agi je s t cena 
san ita rk i. W ynosi ona bez specja lnych  
dodatkow ych  u rządzeń  około 75.000 zł.

3) W serii fo togram om etrycznej ope­
ra to r  zasadniczo za jm u je  m iejsce obok 
p ilo ta, zaś ty ln a  część kab iny  p rzezn a­
czona je s t n a  zam ontow anie  p rzy rzą ­
dów  do w ykonyw an ia  zdjęć w  locie.

4) T ow arow a — do przew ożenia  pocz­
ty, leka rstw , ow oców i innych  tow arów  
z odpow iednim i uchw ytam i do p a k u n ­
ków  i sk rzyń  — zależnie od zam ów ienia  
uży tkow nika. C iężar ład u n k u  do 350 kg.

Szybko zab rano  się do rea lizow an ia  
p ro jek tu  w  m yśl pow yższych założeń 
i już  la tem  r. 1937 p ro to typ  oznaczony 
cyfrą  „15" kończy swe p róbne  lo ty  fa ­
bryczne całkow icie spełn ia jąc  p o k ład a­
ne w  n im  nadzieje  konstruk to rów .

N astępn ie  odbyw a o fic ja lne próby  
w  In s ty tu c ie  T echnicznym  L otn ictw a; 
stw ierdzono bardzo dob rą  *): sterow ność 
przy  kołow aniu , am ortyzację  i w idocz­
ność n a  ziemi. Z w łasności lo tnych  
uznano  za bardzo  dobre: s tateczność
i ' sterow ność podłużną, poprzeczną 
i k ie ru n k o w ą  oraz bardzo dob rą  z w ro t- 
ność w  pow ietrzu . Podczas u tra ty  szyb­
kości p rzy  przeciągn ięciu  zarów no na  
gazie ja k  i bez gazu sam olot p rzepada  
statycznie , przy  czym  nie  zachodzi oba­
w a w ejścia  w  korkociąg  sam oczynny.

*) W yciąg z orzeczenia ITL.

W idoczność w locie bardzo  dobra. R ów ­
nież zakw alifikow ano  jako  bardzo  do­
bre : s terow an ie  p ła tow ca  i siln ika, ro z ­
ru ch  siln ika  rozruszn ik iem , ochronę 
przed  w ia tre m  i spalinam i, w en ty lację  
i ogrzew anie, siedzenia załogi oraz roz­
m ieszczenie p rzyrządów  pokładow ych.

O pis tech n iczn y
K adłub. Szkiele t kad łuba , spaw any  

z ru r  s talow ych  chrom o - m olibdeno­
w ych, tw orzy  całość z łożem  siln iko ­
wym . Za łożem, oddzielona p rzegrodą 
przeciw ogniow ą, zn a jd u je  się obszerna 
kab in a  całkow icie oszklona celuloidem . 
W przedn ie j części kab iny  um ieszczone 
są oboł£ siebie 2 fo te le  p rzesuw ane  ró ­
w nolegle do osi podłużnej sam olotu ; 
w  ty ln e j części zn a jd u je  się w ygodna 
k anapa , m ogąca pom ieścić 3 osoby. Za 
k an ap ą  m ieszczą się obszerne bag ażn i­
ki; jeden  dostępny  z kab iny , d rug i z ze­
w n ą trz  kad łuba . Duże w ym iary  kab iny  
pozw ala ją  na  dow olną zam ianę  m iejsc 
podczas lotu. T ro je  drzw i um ożliw ia 
w ygodne w siadan ie  i w ysiadan ie  z k a ­
b iny  ze w szystk ich  m iejsc. D rzw i m o­
gą być jednym  ruchem  w yrzucone, 
u ła tw ia jąc  skok ze spadochronem . O kna 
w  kab in ie  m ożna o tw ierać  przez odsu­
nięcie szybki, p rzy  czym  pow ietrze  n ie 
w ieje  przez okno, co je st bardzo  p rzy ­
jem ne, zw łaszcza p rzy  fo tografow aniu  
z sam olotu.

Szkiele t k ad łu b a  je s t oprofilow any  
uk ładem  ram ek , i lis tew  z d rzew a; ca ­
łość p o k ry ta  płó tnem .

Skrzyd ło . O brys p ła ta  — p ro s to k ą t­
ny, przy  k ad łub ie  skrzyd ło  zw ęża się 
w  górę d la  . polepszenia  w idoczności. 
P ro fil In s ty tu tu  A erodynam icznego w 
W arszaw ie, s ta ły  n a  całej rozpiętości.

Skrzydło  je s t p o d p arte  zastrza łam i 
w  kszta łc ie  lite ry  „V" z ru r  stalow ych  
chrom o - m olibdenow ych o p rzek ro ju  
kroplow ym . Z astrza ły  są dodatko ­
wo p o d p arte  zastrza likam i. K o n stru k c ja  
sk rzyd ła  całkow icie d rew n iana. D w a 
dźw igary  o p rzek ro ju  sk rzynkow ym



oraz u k ład  żeber z lis tew  i sk le jk i tw o ­
rzą  szk iele t sk rzyd ła. U sztyw nienie  
sk rzyd ła  uzyskano przez pokrycie 
sk le jk ą : przedniego kesonu od k ra w ę ­
dzi n a ta rc ia  do przedniego dźw igara, 
spodu sk rzyd ła  m iędzy dźw igaram i, 
w  części od k ad łu b a  do okuć zas trza ło ­
w ych, oraz końców  skrzydeł.

S loty au tom atyczne, n ieblokow ane, 
biegną w zdłuż całej rozpiętości i posia­
da ją  h yd rau liczne  tłum ik i ruchu . R u­
chy slot, dzięki odpow iednio dob ranem u  
to row i sloty, są łagodne — slo ty  zam y­
k a ją  się i o tw ie ra ją  się stopniow o bez 
żadnych  uderzeń , gdyż są ham ow ane  
aerodynam iczn ie  i hydrau liczn ie. Slo­
ta  na  jed n y m  skrzyd le  sk łada  się z 3 
części. Są one n a  obu sk rzyd łach  w szy­
s tk ie  razem  sprzężone, co zapew nia  je ­
dnocześnie o tw arc ie  i zam knięcie. K on­
s tru k c ja  slo ty  d rew n ian a : szk iele t z że­
b e r i listew , p o k ry ty  sk le jką. S loty 
um ocow ane są n a  dura low ych  su w a­
kach, p row adzonych  ro lkam i na  łoży­
skach  kulkow ych. Lotk i szczelinowe, 
różnicow e, odciążone aerodynam iczn ie  
i m echan iczn ie  da ją  bardzo  m iękkie  
i p rzy jem ne  s terow an ie  i zapew n ia ją  
rów nież dob rą  sterow ność na dużych 
k ą ta ch  n a ta rc ia . K o n stru k c ja  lo tk i d re ­
w n iana, jednodźw igarow a, o kesonie 
p racu jący m  ze sk lejk i. L o tka  je s t za­
w ieszoną na  trzech  w sporn ikach  sta lo ­
w ych  z łożyskam i kulkow ym i.

S k ładan ie  sk rzydeł odbyw a się przez 
o tw orzenie  k lap y  p rzykad łubow ej i w y ­
c iągnięcie przedn iego  sw orznia  sk rzy ­
dłow ego przy  kad łu b ie  (podobnie jak  
w  RWD-13). O dpow iednie zaczepy na 
kad łu b ie  p rzy trzy m u ją  skrzydło  w  s ta ­
n ie  złożonym.

S k ładan ie  i rozk ładan ie  sk rzydeł trw a  
k ilkanaśc ie  sekund, p rzy  czym  żad ­
nych  organów  ste ro w an ia  n ie  trzeb a  
rozłączać. Z b io rn ik i benzyny  mieszczą 
się w  skrzyd le  w  części p rzykad łubow ej.

Całość sk rzyd ła  i lo tk i są pok ry te  
p łó tnem  i m alow ane lak ie rem  n itro ce lu ­
lozowym.

U sterzenie. K o n stru k c ja  całkow icie 
d rew n ian a . S ta teczn ik  poziom y dw u- 
dźw igarow y, w olnonośny, n a staw n y

cać dookoła osi p ionow ej o 360°; w  lo­
cie kółko, m a jące  ow iew ek d la  zm n ie j­
szenia oporu, sam o się n a s taw ia  w  lin ii 
lotu. H am ulce m echaniczne, szczękowe, 
sprzężone z orczykiem  p ilo ta  i u ru ch o ­
m iane  przez pociągnięcie rączk i z lew ej 
s trony, koło dźw igni gazu, p rzy  czym  
m ożna w  dow olnym  położeniu rączkę  tę  
zablokow ać.

Zespól śm igło  — s iln ikow y . S iln ik  
G ipsy S ix  seria  II  o m ocy 205 KM, 
sześciocylindrow y, rzędow y, chłodzony 
pow ietrzem , z cy lind ram i w iszącym i (co 
pozw ala  na  uzyskan ie  bardzo  dobrej 
widoczności). S iln ik  zaopatrzony  je st 
w  s ta r te r  e lek tryczny  R otaks (Eclipse) 
typ  Y, p rzy  czym  zapuszczanie siln ika  
odbyw a się w yłącznie  z kab iny , gdyż 
odpow iednie m echan izm y pozw ala ją  na  
pom pow anie benzyny  do gaźnika i jego 
p rze lew an ie  z siedzenia  p ilo ta  bez się­
g an ia  pod m askę.

Z aw ieszenie s iln ika  e lastyczne — w  
b lokach  gum ow ych na  sztyw nym  łożu.

Po raz  p ie rw szy  w  Polsce zastosow a­
no na  sam olocie k ra jo w e j k o n stru k c ji 
śm igło o au tom atyczn ie  zm iennym  sko­
ku  w  locie, t.zw. „constan t speed“. k tó re  
niezależnie  od szybkości sam olotu  i 
o tw arc ia  p rzepustn icy , dzięki odpow ie­
dn im  m echanizm om  h ydrau licznym  
śm igła i siln ika, u trzy m u je  s ta łą  ilość 
obrotów , co pozw ala na  ja k  na jlepsze  
w yzyskanie  mocy silnika.

Śm igło m etalow e, 2 -ram ienne  De H a- 
y illand  ..1000“ (H am ilton) o średn icy  
2,28 m.

M aski s iln ika z b lachy  dura low ej 
i a lum iniow ej, ła tw o  o tw ierane , zape­
w n ia ją  dogodną obsługę i kon tro lę  s il­
n ika.

S terow an ie  podw ójne z p rzedn ich  
m iejsc d rążkam i s terow ym i i o rczyka­
mi z p rostow odam i. D rążek sterow y 
i orczyk z p raw ej s trony  m ogą być 
ła tw o  w yję te . K ółko reg u lac ji s ta teczn i­
k a  poziom ego zn a jd u je  się z lew ej s tro ­
ny  k ab iny  p rzy  fo te lu  p ilo ta  i może być 
w  dow olnej pozycji s ta teczn ika  zab lo ­
kow ane. N apęd s terów  z pom ocą linek

w  locie. S ta teczn ik  pionow y, rów nież 
w olnonośny, posiada s ta łe  zak linow anie  
w zględem  kad łuba . S te ry  jednodźw iga- 
row e z żebram i w  uk ładzie  tró jk ą tn y m . 
S ta teczn ik i p o k ry te  sk lejką, s te ry  — 
płótnem . S te ry  są odciążone a ero d y n a ­
m icznie i częściowo w yw ażone m echa­
nicznie.

P odw ozie  norm alne , trzygoleniow e, 
z am ortyza to rem  oliw no - pow ie trznym  
ty p u  A via o skoku 250 m m . K oła b a lo ­
now e niskiego c iśn ienia  syst. D unlop 
7,5" X 10" (średnica  zew nę trzna  600 
mm). D zięki zastosow aniu  dużego sko­
k u  koła  uzyskano bardzo  m iękką am o r­
tyzację , pozw ala jącą  n a  lądow anie  z 
szybkością o padan ia  do 3 m /sek.

Kółko ogonowe ty p u  D ow ty z a m o r­
ty za to rem  sprężynow ym  może się o b ra ­
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stalow ych. Poszczególne części s te ro w a­
n ia  są zaw ieszone n a  łożyskach k u lk o ­
w ych, co zm niejsza  do m in im um  opory 
ta rc ia  i znacznie upraszcza obsługę.

A rm a tu ra  i insta lacje. D w a zbiorn ik i 
benzyny  o łącznej pojem ności 240 li­
trów , zaw ieszone są w  skrzyd łach  na  
pasach  dura low ych  i zabezpieczone 
odpow iednim i podk ładkam i z filcu  od 
drgań , k tó re  zw ykle pow odują  pękan ie  
zbiorników .

B enzynom ierze są um ieszczone w prost 
na  dolnej części zb io rn ików  i w idoczne 
są z kabiny . Na życzenie m ogą być uży­
te  benzynom ierze e lek tryczne  ze w sk a ­
źn ikam i na  tablicy^ pok ładow ej. Z b io r­
n ik  sm aru  o pojem ności 22 Itr. (użyt­
kow ej 17 Itr.) um ieszczony je s t w  dole 
k ad łu b a  za s iln ik iem  i je s t chłodzony 
pow ie trzem  op ływ ającym  jego spód. 
Z b iorn ik i — spaw ane  z b lachy  a lu m i­
n iow ej. P rzew ody  p a liw a  g ię tk ie  V ipe- 
ra , p rzew ody sm aru  sztyw ne z ru r  a lu ­
m iniow ych, łączone elastyczn ie  z łącza­
m i tiokolow ym i.

P rzed  p rzedn im i fo te lam i zaw ieszona 
je s t e lastyczn ie  tab lica  pok ładow a z

kom pletem  przy rządów  siln ikow ych 
i p ilotażow o - naw igacy jnych  do ś le ­
pego p ilotażu.

M iędzy tab licą  p rzy rządów  a fo te la ­
mi p ilo tów  zn a jd u je  się sto lik  do roz­
łożenia: m ap, no ta tek , p rzygo tow ania  
le k a rs tw  itp. D la zm n iejszen ia  h a łasu  
w  kab in ie , podczas p racy  m otoru , zasto ­
sow ano odpow iednią  izolację ak u sty cz ­
ną. K ab ina  poza tym  jest dobrze 
uszczeln iona od spalin  siln ika. W en ty la ­
cja  rozw iązana  je s t w  ten  sposób, że 
św ieże pow ie trze  p ob ierane  zdała  od 
siln ika  dopływ a do kab iny  o tw oram i, 
k tó rych  w ielkość m ożna dow olnie re g u ­
lować. W raz ie  z im na dop ływ ające  po ­
w ie trze  je s t ogrzew ane spalinam i w  r u ­
rze w ydechow ej. Sam olot posiada in s ta ­
lac ję  do lo tów  nocnych, zasilaną a k u ­
m u la to rem  12-voltowym , k tó ry  obsługu­
je  rów nież s ta r te r. P rąd n ica  sta le  sp rzę­
żona z siln ik iem  do ładow uje  a k u m u la ­
tor. D la zaoszczędzenia ak u m u la to ra  
z n a jd u je  się gniazdo w tyczkow e ze­
w nętrzne, pozw ala jące  na  rozruch  s iln i­
k a  p rzy  pom ocy ak u m u la to ra  lo tn isko ­
w ego przenośnego. Na końcach sk rzydeł 
um ieszczone są dw a re flek to ry  do lądo ­

w ania. P rzew idz iana  je s t m ożność za in ­
s ta low an ia  rad io stac ji pokładow ej.

C ha ra k terys tyka .
Rozpiętość — 12,4 m
D ługość — 9,0 m
W ysokość — 2,5 m
Pow. nośna — 20 m 2
C iężar w  locie — 1360 kg
C iężar w łasny  — 875 kg
W spółczynnik obciążenia łam iącego

W yczyny .
Szybkość m aksym alna  240 km /godz. 
Szybkość lądow an ia  75 km /godz. 
Szybkość podróżna na  w ysokości 

1000 -r- 3000 m 210 -h 220 km /godz. 
P u łap  5000 m.
Zasięg:
a) pilot, 2 pasaż, i 45 kg bagażu

— 1000 km,
b) pilot, 3 pasaż, i 40 kg bagażu

— 650 km ,
c) pilot, 4 pas. bez bagażu  — 465 km . 
D ługość s ta r tu  i lądow ania  z  p rze ­

szkodą 8 m — 200 m.

Lockheed 14-H
P olsk ie  L inie L otnicze „L ot“ , u zupeł­

n ia jąc  w  ro k u  b ieżącym  swój tab o r, 
z akup iły  am ery k ań sk ie  sam oloty  typu  
L ockheed 14-H.

Sam oloty  te są 14-osobowe, p rzezn a­
czone n a  11-tu pasażerów  oraz 3 osoby 
załogi: pilo ta, rad io te leg ra fis tę  i s te ­
w a rd a  lub  m echan ika  pokładow ego. 
L ockheed 14-H posiada dw a siln ik i 
gw iazdow e, chłodzone pow ietrzem , ty ­
pu  H o rn e t SIEG , w y tw ó rn i P r a t t  & 
W hitney. S iln ik i m a ją  moc nom inalną  
750 KM  przy  2 250 obr/m in ; łączna 
m oc uży tkow ana  podczas s ta r tu  w yno­
si 1 700 KM  przy  2 500 obr/m in . S iln ik  
je s t w yposażony w  chłodnicę oraz w  
re g u la to r te m p e ra tu ry  sm aru . G aźniki 
m a ją  au tom atyczną  reg u lac ję  m ieszan ­
ki, przynoszącą znaczne oszczędności 
w  użyciu paliw a. P aliw o  m usi być spe­
cja lne, o liczbie ok tanow ej 87, w  celu 
u n ikn ięc ia  detonacy j, gdy s iln ik i są 
bardzo  obciążone.

Śm igła zastosow ano m etalow e, trz y -  
ram ienne , ty p u  H am ilton  S tan d ard , 
z aopatrzone  w  hyd rau liczne  u rząd ze­
n ia  sam oczynnie nastaw ne.

L ockhed 14-H je s t przedstaw ic ie lem  
k lasy  sam olotów  najszybszych. N a j­
w iększa szybkość n a  pe łnej mocy przy  
ziem i w ynosi 373 km /godz., zaś na 
1 700 m  — 392. Szybkość podróżna 
na  3 660 m p rzy  59°/o m ocy n om ina l­
nej w ynosi 330 km /godz., zaś p rzy  69°/o 
m ocy — 360.

Z asięg sam olotu  w ynosi blisko  3 000 
km  (około 9 godzin lotu).

Z jed n y m  siln ik iem  p racu jący m  m oż­
liw y je s t lo t poziom y z pe łnym  obcią­
żeniem  z szybkością około 250 
km /godz; osiągany w ów czas pu łap  do­
chodzi do 3 000 m.

L ockhed 14-H je s t całkow icie m e ta ­
lowy. M ateria łam i k o n stru k cy jn y m i są 
stopy a lum in iow e oraz s ta l chrom o-

m olibdenow a i n ik low a. W ysokow ar- 
tościowe m a te ria ły  pozw oliły n a  osiąg­
n ięcie  n isk iego c iężaru  w łasnego. W y­
nosi on 4 990 kg, zaś ciężar całkow ity  
7 930 kg.

W om aw ianym  sam olocie zastosow a­
no k o n stru k c ję  skorupow ą, tzw. w ielo - 
sk rzynkow ą. O dznacza się ona tym , iż 
m a te ria ł pokryc ia  w c iągn ięty  został do 
w y d a tn e j pracy , a dzięki szeregow i 
e lem entów  u sztyw n ia jących  pokrycie, 
poprzecznie i podłużnie, tw orzy  szereg 
pew nego rodza ju  sk rzynek .

Skrzyd ło  je s t zbudow ane tak , iż w 
jednym  k ie ru n k u  usztyw n ien ia  s tan o ­

w ią żebra, w  d rug im  zaś — k sz ta łto w ­
niki, b iegnące pod pokryciem  w zdłuż 
tw orzących  skrzyd ła. P okrycie  górne 
skrzyd ła, ściskane w  czasie lotu, je st 
dodatkow o usztyw nione b lachą  fa lis tą . 
Sk ręcan ie  sk rzyd ła  p rzynosi specja lne 
żebro, w budow ane  w  ścianę kad łuba . 
Skrzyd ło  dzieli się  n a  trzy  głów ne czę­
ści. Część środkow a, łącząca się w  je d ­
ną całość z kad łubem , m a zabudow ane 
gondole siln ikow e i posiada jeden  
dźw igar, przechodzący przez kab inę  
pasażerską . K ażde ze sk rzydeł ze­
w nę trznych  łączy się z częścią środko­
w ą szeregiem  w krę tów , rozłożonych



Podw ozie je s t podnoszone i opusz­
czane p rzy  pom ocy zespołów  h y d ra u ­
licznych, m ieszczących się w  każdej 
z gondol.

Lockhed 14 m a k lap y  ty p u  Fow lera . 
K lapy  te  s tanow ią  pow ierzchnie  w y su ­
w ane  z pod sk rzyd ła  i obracane  na  k ą t 
około 35". K lapy  są napędzane linkam i, 
k tó ry ch  ru ch  w yw ołu je  odpow iedni ze­
spół hydrau liczny .

H am ulce zastosow ano różnicow e, 
hydrau liczne, typu  w ielotarczow ego, 
używ anego w  sam ochodach. A m ortyza­
to ry  podw ozia i koła  ogonowego są 
o liw no-pow ietrzne.

Sam olot je st w yposażony w  lodo- 
chrony ty p u  G oodrich  na  k raw ędziach  
n a ta rc ia  pow ierzchn i nośnych i na  śm i­
głach.

W dolnej pow ierzchn i sk rzyd ła  z obu 
s tro n  k a d łu b a  m ieszczą się odchylne 
re flek to ry  p rzeznaczone do lądow ania.

Paliw o m ieści się w  specjaln ie  
uszczeln ionych czterech  kom orach  
skrzydła.

S iln ik  je s t ła tw o  w ym ienny  w raz  
z łożem. Całość je s t o k ry ta  osłoną 
NACA, w spó łp racu jąca  aerodynam icz­
nie z gondolą. R ozruch siln ików  je st 
elek tryczny .

Na każdym  sam olocie Lockheed 14 
zabudow ane  zosta ją  w  w arsz ta tach  
P. L. L. „LO T“ trzy  rad iostacje .

Lockheed 14 je s t sam olotem  w ysoce 
kom fortow ym . Kabi/na pasażerska , w y­
sokości 1,9 m  i szerokości 1,65 m, po ­
s iada ściany w yłożone m ate ria łem  n ie ­
pa lnym , izo lu jącym  dźw iękow o. Fotele  
pasażersk ie  są w ygodne, obrotow e i z 
dow olnie regu low anym i oparciam i.

K ab ina  posiada p rzew ietrzan ie  ogól­
ne oraz  w en ty lac ję  in dyw idualną , r e ­
gu low aną  dow olnie p rzez pasażera. 
K ażdy p asażer m a jeszcze poza tym  
obok swego fo te la  lam pkę  do czy tan ia  
i przycisk , zap a la jący  św iatło  sygnało­
we, p rzyzyw ające  członka załogi. K ab i­
na  je s t w  zim ie ogrzew ana.

w zdłuż obrysu  p rofilu , oraz  dw om a 
okuciam i um ieszczonym i na  dźw igarze. 
C iekaw y je s t fak t, iż w  zew nętrznej 
części sk rzyd ła  n ie m a już  dźw igara  
w  zw ykłym  rozum ien iu  tego słow a, po­
dobnego do tego, k tó ry  p rac u je  w  czę­
ści środkow ej. „D źw igar“ w  skrzydle  
zew nętrznym  — to usztyw nien ie , b ieg ­
nące w zdłuż sk rzyd ła  i łączące się z po­
kryc iem  za pośredn ictw em  kątow ników .

Z asadniczym i e lem en tam i w spó łp ra ­
cującym i w  kad łub ie  są: w ręg i po­
przeczne, pokrycie  i podłużne u sztyw ­
nienia.

Lotki oraz s te ry  (wysokości i k ie ­
runkow e) posiada ją  k lapk i (tzw. F le tt-  
nery), u s taw ian e  z kab in y  załogi, k tó ­
re  m a ją  za zadan ie  odciążać s te ro w n i­
cę. U sterzen ien ia  są ponad to  w yw ażo­
ne dynam icznie. L otk i są różnicow e.

Sam olot m a skom plikow aną in s ta la ­
cję hyd rau liczną, zasila jącą  z jednego 
zb io rn ika  p łynu  hydrau licznego : zespół 
napędu  podw ozia, zespół nap ęd u  klap , 
p ilo ta  au tom atycznego  oraz ham ulce. 
Ź ródłem  c iśn ien ia  w  in s ta lac ji h y d ra u ­
licznej są dw ie pom py zabudow ane na 
obu siln ikach .

N a L. 14-H zainsta low ano  szereg no ­
w ych przy rządów  pokładow ych. W y­
liczając  w ażn ie jsze  i ciekaw sze, m ożna 
w ym ienić: p ilo ta  au tom atycznego S p e r- 
ry , sztuczny horyzont, żyroskop k ie ­
runkow y, przyśpieszeniom ierz, an a liza ­
to r spalin , w skaźn ik  synchron izacji 
siln ików  i w skaźn ik  położenia k lap . 
Poza tym i są rów nież zabudow ane p re ­
cyzyjne w ysokościom ierze, e lek tryczne  
obrotom ierze  i te rm om etry , oraz zegar 
sum ujący  czasy p rzelo tu . N a koniec 
w spom nieć należy  o in s ta lac ji św ie tl­
nej sygnalizu jącej spadek ciśn ienia  p a ­
liw a, sm aru  i podciśn ienia  oraz o w sk aź­
n ikach  rad iokom pasu  i rad io la ta rn i. 
D w a osta tn ie  w ym ien ione  p rzy rządy  są 
zw iązane z a p a ra tu rą  radio .



K P O N IK A  O G 0 L N A
POLSKA

Mundury członków aeroklubów. —
R ada K lubów  uchw aliła  jednom yśln ie, 
n a  w niosek  A erok lubu  Pom orskiego, 
ustanow ien ie  un ifo rm u  klubow ego, o- 
bow iązującego p rzy  o fic ja lnych  w y stą ­
pieniach .

P rzy ję ty  zosta ł g a rn itu r , złożony z 
ciem no granatow ej,. dw urzędow ej m a­
ry n a rk i i szarych  spodni. N a lew ej k ie ­
szeni m a ry n a rk i m ieści się zn ak  k lu ­
bow y ze sty lizow anym i skrzyd łam i. P i­
loci noszą poza tym  w yszyw aną  odzna­
kę p ilo ta  tu ry stycznego  (pa trz  str. 23 
„Uczm y się latać"), wzgl. szybow cow e­
go lub  balonow ego (dotąd n ie  u s ta lo ­
na). C zapka g ranatow a, k ro ju  stosow a­
nego w  lo tn ic tw ie  w ojskow ym , ze z n a ­
kiem  k lubow ym  jak  na  m arynarce .

W m u n d u ry  zaopa trzy ła  się już  w ięk­
szość członków  aerok lubów .

Nowi prywatni w łaściciele samolotów.
W o statn im  czasie p rzyby ł do rodziny  
w łaścicieli sam olotów  do p ryw atnego  
uży tku  now y, pełnow artościow y czło­
nek. J e s t  n im  hr. S tan is ław  Zam oyski, 
k tó ry  ukończył szkolenie w A erok lub ie  
W arszaw sk im  i nab y ł RWD-13 SP  — 
ZAM.

W rodzin ie  są poza tym  zm iany 
w śród  posiadaczy dotychczas is tn ie ją ­
cych sam olotów  pryw atnych .

PZ L -5 inż. P rau ssa  naby ł p. Zenon 
D reg ier z A er. W arsz.

PZ L-5 sen. R udow skiego — p. L. 
Sw iężkow ski (sen. R udow ski posiada 
obecnie — jak  w iem y — RWD-13).

„M otha“ redakcy jnego  — p. A ndrzej 
S trak acz  ze S trobow a, posiada jący  w ła ­
sne lądow isko pod Sk iern iew icam i.

Lw owskie Zawody Lotnicze zostały 
znow u odw ołane. Tym  razem  z pow o­
du m ałej liczby zgłoszeń

Lot Północno - W schodniej Polski,
zorganizow any przez A erok lub  W ileń­
ski w  dn. 16 — 17 lipca  p rzyn iósł zw y­
cięstw o załodze gdańsk ie j. S p raw ozda­
nie  podam y w  num erze  następnym .

Rozdanie nagród z Zawodów P. Z.
U. W. W dniu  11 czerw ca odbyło się 
uroczyste rozdan ie  nagród  zwycięzcom  
zaw odów  o p u c h ar P. Z. U. W., zo rga­
nizow anych w  m a ju  b. r. przez P o w ­
szechny Z ak ład  U bezpieczeń W zajem ­
nych i A erok lub  W arszaw ski.

W ręczenia nagród  dokonał naczelny  
d y rek to r Z ak ładu , p. m in. B. Ziem ęcki, 
w ygłaszając  okolicznościow e p rzem ó­
wienie. Zw ycięzca zaw odów , inż. R. A - 
leksandrow icz, o trzym ał p u ch ar P. Z. 
U. W. d la  A erok lubu  Lubelskiego. Poza 
tym  p rzem aw iali pp. dyr. R ingm an, 
nacz. Tauzow ski, inż. W odziański w  za­
stępstw ie  prezesa  A. W. p. m in. P ia ­
seckiego oraz inż. W. S tronczyńsk i i- 
m ieniem  zaw odników . M ówcy ze s tro ­
ny  aerok lubów  podkreślili, poza o fia r­
nością na  cele lo tn ic tw a, duże z a in te re ­
sow anie d y rekc ji P. Z. U. W. zaw odam i 
oraz w spółpracę  inspek to rów  Z ak ładu  
p rzy  o rgan izacji lo tu  okrężnego. W szy­
scy w y raża li nadzieję, że zaw ody o p u ­
ch ar P. Z. U. W. odbyw ać się będą co­
rocznie.

Hojny dar Związku Polskich Olejarni.
W dniu  27 m aja  nastąp iło  uroczyste  
przekazan ie  A erok lubow i W arszaw skie­
m u dw óch sam olotów  RWD-13, u fu n ­
dow anych k lubow i przez Z w iązek P o l­
skich O lejarn i. U roczystość zgrom adzi­
ła szereg p rzedstaw ic ie li m in iste rstw , 
sfe r gospodarczych i lo tn ic tw a. Z r a ­
m ien ia  Min. P rzem ysłu  i H and lu  p rzy ­
byli pp. w icem in. d r A. Rose, dyr. dep. 
K onopski i radca  inż. Now acki. Min. 
R olnictw a rep rezen to w ał radca  K a lte n - 
berg. P ie rw szy  p rzem aw iał w iceprezes 
Z w iązku P o lsk ich  O le ja rn i, p. dyr. inż. 
Podraszko, p rzekazu jąc  sam oloty  p re ­
zesowi A erok lubu , p. m in. J. P ia seck ie ­
mu. P. m in. P iaseck i w  sw ym  przem ó­
w ien iu  podkreś lił znaczenie obyw atel­
skiego czynu o le ja rzy  d la  k lu b u  i lo t­
nic tw a. P rzem aw ia ł poza tym  w  im ie­
n iu  Z w iązku P rzem ysłu  Chem icznego 
inż. P łużańsk i.

Na zakończenie odbyły  się na  u fu n ­
dow anych  sam olotach  loty pasażerskie .

L. O. P. P. — dziennikarzom stołecz­
nym. W dniu  9 lipca odbyła się na  lo t­
n isku  M okotow skim  uroczystość odda­
nia  przez L. O. P. P. do dyspozycji K lu ­
bow i Spraw ozdaw ców  Lotniczych sa­
m olotu RWD-13, m ającego służyć dz ien ­
n ik a rs tw u  polskiem u.

Na uroczystość p rzyby li p rzed sta w i­
ciele Z arządu  G łów nego L O P P  z gen. 
B erbeckim  na  czele, p rzedstaw ic ie le  
dow ództw a lo tn ic tw a, członkow ie dy ­
rek c ji P. L. L. ,,Lot“ , przedstaw ic ie le  
M in. K om un ikac ji i aeroklubów . Obec­
ne by ły  rów nież w ładze S yndyka tu  
D zienn ikarsk iego  oraz Zw. D zienn ikarzy  
R zplitej.

Członkowie K lubu  Spraw ozdaw ców  
Lotniczych w  liczbie 30 u s taw ili się 
obok sam olotu, k tó ry  nosi nazw ę 
„L O PP — K lubow i Spraw ozdaw ców  
Lotniczych".

P rezes  Z arządu  G łów nego L O P P gen. 
B erbeck i w ygłosił przem ów ienie, w  
k tó ry m  zaznaczył, że uroczystość ta  je st 
jednym  z e tapów  zac ieśn iającej się 
sta le  w spó łpracy  d z ien n ik arstw a  po l­
skiego z LO PP. D zięki tej w spó łpracy , 
liczba członków  L O P P n ieu stan n ie  
w zrasta , a dzia łalność Ligi u g ru n to w u ­
je się na  coraz m ocniejszych po d sta ­
w ach. Sw ój w ie lk i rozw ój L O P P  zaw ­
dzięcza w  dużym  stopn iu  d z ienn ika ­
rzom  polskim , a przede w szystk im  
K lubow i Spraw ozdaw ców  Lotniczych. 
Członkowie K lubu  w sp ó łp racu ją  z 
L O P P  w  idei rozw oju  lo tn ic tw a  nie 
ty lko  p rzez p ropagandę, ale  św iecą 
w łasnym  p rzyk ładem , gdyż je st już 
w śród  n ich  k ilka  osób w yszkolonych w 
p ilo tażu  szybow cow ym  i m otorow ym .

O fiarow any  dz ienn ikarzom  sam olot 
m a służyć dalszej rozbudow ie lo tn ic tw a 
sportow ego. Być może, że sk rom ny  ten  
zaczą tek  rozw inie  się do rozm iarów  ca­
łej eskadry , s łużącej celom  propagandy  
lo tn ic tw a.

N a zakończenie gen. B erbeck i w y ra ­
ził życzenie, by  sam olot ten  p rzyczynił 
się do zdobyw ania  przez p rasę  polską 
jak  na jw ięce j św ieżych i ścisłych in fo r­
m acji.

Rozdanie nagród u czestn ikom  Zawodów  P. Z. U. W. — P. m in  Z iem ęcki w ręcza  zw ycięzcy zawodów, inż. R  A leksandrow i­
czow i, puchar P. Z  U. W.



Na przem ów ienie  to odpow iedział 
p rezes K lubu, red . T. M iciukiew icz, 
k tó ry  zapew nił, że o fia row any  przez 
L O P P sam olot będzie w  s tu  p rocen tach  
w ykorzystany  d la  sp raw  zw iązanych  z 
zaw odem  dz ienn ikarsk im , a przede 
w szystk im  z p ropagandą  lo tn ic tw a w  
społeczeństw ie polskim .

P rzem aw ia ł jeszcze w iceprezes Zw. 
D zienn ikarzy  R. P. W ierzyński.

Po części o fic ja lnej, odbył się pokaz 
skoków  spadochronow ych, w  czasie 
k tó rego  skoku dokonało dziesięciu spa ­
dochron iarzy , oraz  lo ty  pasażersk ie  
dzienn ikarzy  na  sam olotach  RWD-13.

Paryż — Warszawa — Paryż. O by­
w ate lk a  fran cu sk a , P o lka  z pochodze­
nia, p. Bohom olec, dokonała  18 czerw ­
ca p ięknego w yczynu sportow ego, p rz e ­
la tu ją c  w  jed n y m  dn iu  z P a ry ża  do 
W arszaw y i z pow rotem . P an i B oho­
molec, k tó ra  je s t członkiem  sekcji tu ­
rystycznej „R oland G arro s” A erok lu ­
bu F ran c ji, w y sta r to w ała  z Le B ourget
0 godz. 3 m in. 15 ran o  na  jed n o siln i­
kow ym  dolnopłacie C audron  „A iglon” 
z s iln ik iem  R en au lt m ocy 100 KM. O 
godzinie 8 m in. 4 osiągnęła  B erlin , skąd  
po półgodzinnej p rze rw ie  ru szy ła  do 
W arszaw y. Tu p rzyby ła  o godzinie 11 
m in. 5. Ju ż  o godz. 11 m in. 35 rozpo­
częła podróż pow ro tną. Znow u 25 m i­
n u t p rze rw y  w  stolicy N iem iec — i o 
godz. 15 m in. 12 s ta r t  do dom u. O godz. 
20 m in. 10 pan i Bohom olec pom yśln ie 
lądow ała  na  lo tn isku  Le B ourget. O- 
gólny dy stan s  około 3.000 km  przeby ła  
ona, w liczając  już  postoje, w  16 godzin
1 55 m in u t podróży. W arto  p rzypom ­
nieć, że w yczyn naszej znakom itej ro ­
daczki zbiegł się z 25-leciem  p ie rw sze ­
go lo tu  z P a ry ża  do W arszaw y, k tó ry  
dn ia  10 czerw ca 1913 r. w ykonał 20-let- 
ni as fran cu sk i M arceli B rinde jonc  des 
M oulinais na  jednop ła tow cu  M orane.

Polscy m odelarze w  zawodach o pu­
char lorda W akefielda. W końcu  lipca 
po raz  p ie rw szy  m odelarze  polscy w y ­
ru sza ją  zagranicę, żeby wziąć udział w 
m iędzynarodow ych  zaw odach o p u ch ar 
lo rd a  W akefielda. Z aw ody te odbędą 
się w  czasie 30—31 lipca w e F ran c ji, n a  
lo tn isk u  C audrona  G uyancourt pod P a ­
ryżem .

N a zakończenie K ra j. Z aw odów  M o­
deli L a ta jący ch  w  S tan isław ow ie  odby­
ła  się e lim inac ja  zaw odników , w  w a ­
ru n k a c h  tru d n y ch  n a  sk u tek  silnego 
w ia tru . R ezu lta ty  by ły  zadaw ala jące . 
P rzec ię tn a  lo tu  m odeli w yniosła  1 m in. 
50 sek.

W sk ład  ek ipy  w eszło 6 m odelarzy, 
z tego 3 z P oznan ia: B u ry  Jan , k tó rego  
m odel zn ik ł na  horyzoncie  po 3 m in. 
45 sek., H um bla  P aw eł i Paszk iet, dale j 
R żew ski W ład. i W osik z Łodzi. Szefem  
ek ipy  będzie znany  m odelarz, p. K azi­
m ierz  B łaszczyński, k tó ry  s ta je  rów nież 
w  ch arak te rze  zaw odnika.

Z aw ody o p u ch ar W akefielda są n a j­
tru d n ie jsz ą  i na jw ięk szą  k o n k u ren c ją  
m iędzynarodow ą w  zakresie  m o d e la r­
stw a. O dbyw ają  się one corocznie od 
k ilk u  la t. P u c h a r je s t n ag ro d ą  p rzecho­
dnią. O rgan izato rem  zaw odów  je s t k ra j 
zwycięzcy. Początkow o w y g ry w ali s ta le  
A nglicy albo A m erykan ie . W zeszłym  
ro k u  po raz  p ierw szy  F ran c ja .

U dział w  tegorocznych zaw odach  b ie ­
rze 14 k ra jów , łącznie  z A m eryką  Półn. 
i P ołudniow ą, K anadą , N ow ą Z eland ią  
i A fry k ą  Połudn.

Nagroda im. ś. p. inż. pil. Jerzego 
Rzewnickiego. A eroklub  Rzeczypospoli­
te j us tanow ił na  K ra jo w e  Zaw ody L o t­
nicze, u rządzane  corocznie, nagrodę  
p rzechodnią  im . ś. p. inż. pil. Jerzego  
R zew nickiego, św ietnego lo tn ik a  i p u ­
blicysty , przedw cześnie  zm arłego w  
w y p ad k u  lo tn iczym  dn. 7.XI.1936. N a­
groda  p rzy zn aw an a  będzie k lubow i, 
k tó rego  zespół zajm ie  w  zaw odach 
p ierw sze m iejsce. B ędzie to w ięc g łów ­
na  nag roda  K ra jow ych  Zaw odów  L o t­
n iczych.

N a ufundow an ie  tej nag rody  p rzek a ­
zana zosta ła  zgodnie z w olą o fia ro d aw ­
ców i R odziny — sum a zł 713 g r 35, 
złożona w  A dm in is trac ji S k rzyd la te j 
P o lsk i k u  uczczeniu pam ięci ś. p. J. 
Rzew nickiego (pokw itow anie  A erok lu ­
bu  R. P. z dn ia  25.11.1938). Do lis t o- 
fiarodaw ców , podanych  w  n r  n r  2, 3, 
5 i 7 z 1937 (na ogólną kw otę  690 zł 
10 gr) dodajem y o sta tn ią  ofiarę, złożo­
ną  w  dn iu  3.II. b. r., a u zupełn ia jącą  
ostateczną kw o tę  do w ysokości w yżej 
podanej, m ianow icie  zł 23 g r 25, złożo­
ne przez P racow ników  D ziału B adań  
I.T.L.

W te n  sposób F undusz  im. Jerzego  
R zew nickiego został przez A d m in is tra ­
cję naszego p ism a dn. 24.11. b. r. ca ł­
kow icie zlikw idow any.

Fundusz im. St. Latwisa, tw orzony 
od 3 la t p rzez ofiary , sk ładane  w  A d­
m in is trac ji S k rzy d la te j Polski, w ynosi 
zł 2.818.— O statn ie  ofiary : p. K law e z 
W ilna 10 zł (30.X.37), R edakcja  S k rzy ­
d la te j Polsk i 120 zł (31.XII.37). Sum a 
złożona je s t na  książeczce oszczędnoś­
ciowej Nr. 22998 w  K. K. O. m. st. 
W arszaw y do dyspozycji K om ite tu  F u n ­
duszu, k tó rzy  tw orzą  pp.: M aria  L a t-  
w isow a, m jr  St. S karżyńsk i, por. R. 
C zerniaw ski, d r E. P rzysiecki, A. Z a- 
suszanka, A. B ohdziew icz i red. J. 
O siński.

Książka o Stanisław ie Latwisie, k tó ­
re j p isan ie  rozpoczął ś. p. J e rzy  R zew - 
nicki, m a  w yjść  na  początku  p rzyszłe­
go roku.

Po ś. p. inż. R zew nickim  p od ją ł się 
n ap isan ia  k siążk i jeden  z kolegów  
szkolnych ś. p. St. L atw isa . P ró b a  n ie 
da ła  jed n ak  pozy tyw nych  rezu lta tów , 
w obec czego K om ite t upow ażn ił in n e ­
go au to ra , znanego p isarza  lotniczego, 
k tó rego  nazw isko opub likow ane  zosta­
n ie z chw ilą  w y d an ia  książki, — do 
n ap isan ia  p ra cy  od now a. Rzecz m a 
być gotow a w  końcu  bież. ro k u  i u k a ­
zać się n a  pó łkach  k sięgarsk ich  na  po ­
czą tku  ro k u  przyszłego.

C z e c h o s ło w a c ja

Tatra „T-101“. D olnopłat T a tra  
„T-101“, o k tó rego  rek o rd ach  w ysoko­
ści donosiliśm y w  m aju , zw rócił na  
siebie znow u uw agę doskonałym  w y ­
czynem  odległościow ym . 18 m a ja  piloci 
A m brus  i V oitech w y starto w ali n a  n im  
do E gip tu  i drogą na  Saloniki, K re tę , 
A leksandrię , dosięgli tego sam ego dn ia  
C hartum u . P rzeby ty  dy stan s  w ynosi 
ok. 4 i pół tys. km . W ten  sposób po­
b ity  zosta ł rek o rd  odległości w ielo- 
m iejsców ek o litrażu  2 — 4 1, u s tan o ­
w iony w  końcu  g ru d n ia  przez F ra n c u ­
zów prze lo tem  z C am bra i do B iarritz . 
B yło to  w szystk iego 827 km .

Francja

Nowe rekordy. 8 czerw ca m a jo r R os- 
si w  tow arzystw ie  swego m echan ika  
V igroux zdobył d la  F ran c ji trzy  z po­
śród  n a jb a rd z ie j cenionych reko rdów  
m iędzynarodow ych. Z ładunk iem  k o n ­
tro ln y m  1.000 kg p rzeby ł on n a  dw u - 
m otorow ym  dolnopłatow cu „A m iot 370“ 
dystans  5.000 km  z szybkością średn ią  
400 km /godz. W ten  sposób pob ite  zo­
sta ły  n a  te j odległości trz y  sow ieckie 
rek o rd y  szybkości: z obciążeniem  1.000 
kg, 500 kg i bez obciążenia, k tó re  od 
sie rp n ia  ub .r. na leża ły  do załogi K okki- 
n ak i i B riand insk ij n a  dw usiln ikow ym  
,.CKB-26“ z w yn ik iem  325 km /godz. 
W arto zaznaczyć, że około 12-godzinny 
lot odbył Rossi na  w ysokości pow yżej
5.000 m etrów . Sam olot „A m iot 370“ 
je s t cyw ilnym  odpow iednikiem  bom ­
bow ca „A m iot 340“, budow anego obe­
cnie w  w ielkich seriach  d la  fran cu sk ie ­
go lo tn ic tw a  w ojskowego.

Nowy rekord kobiecy. P a n n a  E lżb ie ta  
Lyon, k tó ra  od daw na  tren o w ała  się do 
pobicia kobiecego rek o rd u  odległości, 
dn. 13 m aja  pod ję ła  lo t z Is tre s  na  B li­
ski W schód. W ciągu 21 godzin p rzeb y ­
ła ona na  do lnop łacie  C andron  „A iglon” 
z s iln ik iem  R en au lt „B engali J u n io r” 
m ocy 100 KM  odległość 4.066 km , lą ­
d u jąc  w  A badan  (Irak) o 100 k m  od 
Bassory. R ekord  dotychczasow y, od 
sześciu la t należący  do trag iczn ie  z a ­
ginionej p rzed  rok iem  A m elii E a rh a rd t, 
w ynosił 3.939 km  i u stanow iony  by ł na 
sam olocie 450-konnym .

Ju ż  w  dw a dni po tym , 15 m aja , no ­
w y rek o rd  pob ity  zosta ł przez in n ą  lo t- 
niczkę fran cu sk ą , p an ią  du  Peyron . W y­
startow aw szy  z O ran u  A fry k a  Półn.), 
p. du  P ey ro n  d o ta rła  n a za ju trz  do Teil 
a l Satim , m iejscow ości położonej ró w ­
nież w  okolicy B assory, co s tanow i 
4.366 km . Ten d ru g i w yczyn w y k o n a­
ny został na  tak im  sam ym  sprzęcie, jak  
poprzedni.

Salon w  Paryżu. D otychczas zapew ­
n iony jest, poza gospodarzam i udział 
następ u jący ch  11 k ra jó w : Niem iec, W.
B ry tan ii, S tanów  Zjednoczonych, H o­
landii, Polski, Belgii, S zw ajcarii, Cze­
chosłow acji i Jugosław ii. Dzięki tem u  
tegoroczna w y staw a  zapow iada się 
szczególnie bogato.

Bez dopłaty. W połow ie m aja  sk a ­
sow ano w e F ran c ji dop ła tę  za przew óz 
sam olotam i poczty do Anglii, S zw a j­
carii i N iem iec.

B ilans „Air France”. Z okazji odby­
tego dn ia  17 czerw ca w alnego zg rom a­
dzenia to w arzystw a „A ir F ran c e ”, do­
w iedzieliśm y sią, że w pływ y h an d lo ­
w e za rok  1937 w yniosły  102 m iliony 
franków , podczas gdy ogólna sum a w y ­
da tków  — 313 m ilionów .

N ajosobliwszy sam olot z silnikiem  
małej mocy. N iedaw no rozpoczęto 
p róby  na  la ta jące j m akiecie  w odno­
sam olotu  tran sa tlan ty c k ieg o  Potez — 
„CAM S 161”, k tó rego  w stępne  c h a rak ­
te ry s ty k i podała  S k rzy d la ta  p rzed  dw o­
m a m iesiącam i. L a ta jący  m odel, p rz e ­
w idziany  n a  dw ie osoby, posiada 4 m o­
to ry  T ra in  po 40 KM.



J a p o n ia
Japończycy zdobyli rekord świata.

W dniach  13— 15 m aja  załoga Y uto H u- 
zita , F ukuziro  T akahasi i K in k iti Se- 
k ine w ykonała  na  sam olocie, sk o n stru ­
ow anym  przez In s ty tu t Lotniczy C esar­
skiego U n iw ersy te tu  w  Tokio, lo t w  
obw odzie zam kn iętym  długości 11.651 
km . Lot został p rze rw an y  z pow odu 
złych w aru n k ó w  a tm osferycznych, cho­
ciaż benzyny  s tarczy łoby  jeszcze na 
k ilk a  godzin. Sam olot p rzeby ł 29 razy  
tra sę  K isarazu  — Tyosi -— O ta — H i- 
ra tu k a . W ten  sposób Japończycy  po­
bili św iatow y rek o rd  odległości w  ob­
w odzie zam kn iętym  (B ossoutrot i Rossi 
na  sam olocie „B lerio t 110“ w  m arcu  
1932 r. — 10.601 km) oraz m iędzynaro ­
dow y rek o rd  szybkości na  10 000 km., 
k tó ry  dotąd  należa ł rów nież do F ran c ji 
(Le B rix  i D oret na  sam olocie D ew oi- 
tine  „D-3344 w  r. 1931 — 149 km/godz.). 
Szybkość Japończyków  na  10 tysiącach  
k ilom etrów  w yniosła  przeszło 180 
km /godz.

N iem cy
Rekordy „Ju-90“. Załoga K in d e r- 

m ann, W endel i H otopf u s ta liła  dw a 
now e rek o rd y  w ysokości z obciążeniem  
na  4-siln ikow ym  sam olocie k o m u n ik a­
cy jnym  J u n k e rs  „ Ju-90“ . 4 czerw ca z 
ciężarem  k o n tro lnym  5 tonn  w zniósł się 
„D er G rosse D essauer“ na  wysokość
9 312 m, zaś 8 czerw ca — z c iężarem
10 to n n  — na  7.242 m.

Rekord odległości helikopterów, k tó ­
ry  ze 108 k ilom etram i by ł dotychczas w  
posiadan iu  H anny  R eitsch, został pod ­
niesiony na ok. 230 km  przez p ilo ta  
dośw iadczalnego zak ładów  Focke A ch- 
gelis, inż. Bode. W yczyn m ia ł m iejsce 
21 czerw ca w  locie z B rem y do R angs- 
d o rf koło B erlina .

„Deutschlandflug zum Deutschen  
W ien“. W okresie  od 22 do 29 m aja  od­
by ły  się doroczne zaw ody pod nazw ą 
D eutsch landflug . D la p o dkreś len ia  n ie ­
daw nego sukcesu  austriack iego  tra sa  
w szystk ich  uczestn iczących m aszyn p ro ­
w adziła  ostatn iego  dn ia  d o 'W ied n ia . W 
po rów nan iu  z r. ub., k iedy do zaw odów  
stanę ło  n ie  całe 200 sam olotów , liczba 
uczestn ików  zosta ła  podw ojona. Z aw o­
dnicy  s ta r to w ali z 15 lo tn isk , położo­
nych w  różnych  częściach Rzeszy. P u n ­
k tow ane  by ły  ty lko  zespoły. Szef N. S. 
F. K. gen. C h ris tian sen  zapow iedział, że 
w  r. 1939 w  zaw odach w eźm ie udział 
conajm niej 500 m aszyn.

Szybkość w  przyrodzie. W czasie za ­
w odów  gołębi pocztow ych z B erlina , 
k tó re  w ypuszczono na  g ran icy  H o lan ­
dii w  A ppeldorn  (500 km), jeden  z tych  
p taków  zrob ił śred n ią  szybkość 106 
km /godz. Ł adny  w ynik!

t  Hellm uth Hirth. 1 lipca  zm arł w  
K arłow ych  V arach  w  C zechosłow acji 
znany  n iem iecki fa b ry k a n t silników , 
H ellm u th  H irth , b ra t  słynnego p ion iera  
szybow nictw a. H ellm u th  H irth  na leża ł 
do najstarszego  pokolenia  n iem ieckich  
lotn ików . D yplom  p ilo ta  uzyskał w  r. 
1911. W okresie, poprzedzającym  W iel­
ką W ojnę, uzyskał szereg  zw ycięstw  w  
zaw odach  k ra jow ych , zaś w  lipcu  1912 
r. zdobył m iędzynarodow y rek o rd  w y­
sokości. W r. 1913 o trzym ał stanow isko  
d y rek to ra  w  zak ładach  A lb a tro s  -  W er- 
ke. W ciągu W. W ojny zrazu  p racow ał 
w  przem yśle, n astęp n ie  uda ł się n a  
fro n t w  ch arak te rze  pilo ta. Po zaw a r­
ciu poko ju  pośw ięcił się p racy  n ad  s il­
n ikam i.

Helikopter pro f. Focke

Z. S. R. R
M oskwa — W ładywostok. P ilo t K ok- 

k inak i, w raz  ze sw ym  sta łym  to w arzy ­
szem  B riand insk im , dokonał 27 czer­
w ca znakom itego w yczynu, p rze la tu jąc  
bez lądow ania  z M oskw y do W ładyw o- 
stoku. Z pow odu złych w aru n k ó w  a t­
m osferycznych lo t odbyw ał się w  zna­
cznej części bez w idoczności ziemi. 
Szybkość średn ia  — 307 km /godz. O 
uży tym  sprzęcie b ra k  do tąd  szczegółów. 
W iadom o tylko, że sam olot K okk ina - 
kiego by ł dw usiln ikow cem . D ystans 
M oskw a — W ładyw ostok  w ynosi bez 
m ała  7.000 km.

F. A. I
Przeloty rekordowe. F. A. I. z a tw ie r­

dziła pięć p rzelo tów  rekordow ych , z 
k tó rych  cztery  ustanow ili A nglicy 
C louston i R icketts  w  trak c ie  ra id u  
A nglia  — N ow a Z eland ia  — A nglia, 
p ią ty  n a to m iast — W łoch A ttilio  B i- 
seo z 3 tow arzyszam i pom iędzy R zy­
m em  a Rio de Jan e iro . D okładne czasy 
są n astęp u jące :
L ondyn  — Sidney 80 h  56‘
Sidney — L ondyn 130 h  034
L ondyn  — W ellington 104 h  204
W ellington — L ondyn 140 h  12‘
Rzym  — Rio de Jan e iro  41 h  32‘

M IL IO N  D L A  W IL N A  
SZC ZĘ ŚC IE  U ŚM IE C H N Ę Ł O  SIĘ  

N IE Z A M O Ż N Y M .
Szesnasty z kolei, a p ierw szy w edług n o ­

w ego podziału losów  na pięć części, m ilion  
złotych padł w  ostatnim  dniu ciągn ien ia  
czwartej k lasy  czterdziestej pierw szej L ote­
rii K lasow ej na nr. 128215 w  W ilnie.

Czytam y często o trudnościach, jak ie  
przeżyw a w ileńszczyzna, to też m ilion  ten  
będzie m iał szczególne znaczenie dla gospo­
darstw a m iejscow ego i przyczyni się  w  du­
żej m ierze do podniesienia dobrobytu lud­
ności tej części naszych K resów. P ow sta­
ną now e w arsztaty pracy, które licznym  ro­
dzinom  bezrobotnych zapew nią m ożność za­
robkow ania.

N ie  posiadam y jeszcze dokładnych szcze­
gółów, d otyczących  osób .obdarzonych tak  
szczodrze przez Fortunę. Na razie w iad o­
mo ty lk o ty le , że są to osoby niezam ożne, 
dla których  kapitał odegra decydującą rolę  
w  ich dotychczasow ym  tryb ie życia. Na 
pięć osób, w ygrały  trzy oanie. Jest to zna­
m ienne, gdyż podczas u b iegłego ciągnienia  
cieszy ły  się  panie specja lnym i w zględam i 
losu.

Dziś każdy z tych , co w ygrali jest posia­
daczem  160.000 złotych, dzięk i tem u, że los 
podzielony został na pięć części. P rzyszłość  
należy  do n ich  i do tych , co w ygrają w  roz­
poczynającej s ię  czterdziestej drugiej L o­
terii.

W ydawnictwa I. T. L. In s ty tu t T ech­
niczny L o tn ictw a w ydał ostatn io  pod ­
ręczn ik  inż. A. Janow skiego  „O rgan i­
zac ja  p racy  w lo tn iczych w arsz ta tach  
rem on tow ych41 jako  czw arty  tom  „Bi­
b lio tek i podręczników  technicznych 
IT L “. K siążki serii B PT zn a jd u ją  się 
w  sprzedaży  w  G łów nej K sięgarn i 
W ojskow ej i je j 150 p rzedstaw ic ie l­
stw ach. IT L  prow adzi w yłącznie  sp rze­
daż zbiorow ą (od 10 egz. pojedyńczej 
książki) udz ie la jąc  35% ra b a tu  od cen 
księgarsk ich . P raw o  ulgow ego kup n a  
przysługu je : 

w ojskow ym  i cyw ilnym  p raco w n i­
kom  in sty tucy j i zak ładów  w ojsko­
wych,

p racow nikom  in sty tucy j p ań stw o ­
w ych,

p racow nikom  fab ry k  zw iązanych z 
przem ysłem  w ojennym ,

m łodzieży szkół średn ich  i wyższych, 
członkom  stow arzyszeń  technicznych, 

aeroklubów , LO PP, PW, S trze lca  i t. p.
cena cena

Ceny w y danych  książek  księg, u lgow a  
zł zł

Lotnicze przyrządy pokład. 5 3.25
Stosow ana m echanika lotu 4 2.60
Strzelan ie  w  locie 5 3.25
O rganizacja p racy  w  lo tn i­
czych w arszt. rem ontow ych 3 1.95

„Samochód ostatniej doby“. N a k ła ­
dem  Z ak ładów  W ydaw niczych M. A r- 
cta  w  W arszaw ie u k aza ła  się p raca  inż. 
A dam a Tuszyńskiego z dziedziny au - 
tom obilizm u pod ty tu łem  „Sam ochód 
osta tn ie j doby44.

Podręczn ik  ten , ja k  w szystk ie  d aw ­
n iejsze  tegoż au to ra , cechuje  ja sn a  i 
p ro s ta  form a, zw ięzłe u jęcie  p rzedm io ­
tu, ilu s tro w an e  ry sunkam i, co da je  m o­
żność n aw et n ie  fachow com  śledzić 
tek st ze zrozum ieniem  rzeczy.

U w zględn iając  now oczesne k o n s tru k ­
cje i udoskonalen ia , da je  m ożność za ­
poznan ia  się z n im i autom obiliśc ie  - 
am atorow i, d la  fachow ców  n a to m iast 
s tanow i pow tórzen ie  i pogłębienie 
w iadom ości z ich p rak ty k i.

W a k tu a ln e j sp raw ie  olbrzym iego 
rozw oju  m otoryzacji, l i te ra tu ra  facho­
w a z techn ik i sam ochodow ej w zbogaco­
n a  została o podręcznik , zasługu jący  ze 
w szech m ia r na  uw agę, k tó ry , jak  
w szystk ie  poprzedn ie  tegoż au to ra , 
spo tka się na  pew no z p rzychy lnym  
przyjęciem .



PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKĘ: INŻ. B. H O P P E N F E L D ,  WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 25, TEL 821-40.

Tylko jeden r u c h  r ę k i !
O d p o w ie d n i  kurs na s tawia  się korbą o d le ­
g łośc iowego żyra kierunkowego.
Pilot au tom atyczny  utrzymuje wówczas 
z największą  dok ładnośc ią  ż ą d an y  kierunek.

U łatw ienie pracy pilota
p r z e z  z a s t o s o w a n i e  

s am oczynn ie  s te ru ją cego

u rządzen ia  A s k a n i i

*

A S K A N I A - W E R K E  A.G.- B E R L I N - F R I E D E N A U



FABRYKA FILCÓW

LANDAU i WEILE
Spółka Akcyjna

Ł Ó D Z , UL. S K R Z Y W A N A  5. TEL. 1 3 7 - 3 2

Reprezentacja w Warszawie:

G. SZCZECIŃSKI
UL. CHŁODNA 2 0

Tel. 2 9 1 -4 9

R O K  ZA ŁO ŻEN IA  1 8 8 7

W yroby :

W OJŁOKI i FILCE W SZELK IE G O  R O ­

D Z A J U  W S Z C Z E G Ó L N O Ś C I  FILCE 

I Z O L A C Y J N E  i U S Z C Z E L N I A J Ą C E

T ow arzys tw o  Z a k ła d ó w  C h em iczn ych

„S T R E M"
SP. AKC.

WARSZAWA, UL. MAZOWIECKA 7
Telefony: 6 3 5 -3 6 , 5 8 4 -3 0 , 3 0 3 -2 0  

uruchom iło  n o w e  działy produkcji:

KLEJU PEREŁKOW EGO
(najoszczędniejsza dla konsumenta i najwygodniejsza 

w użyciu p ostać kleju)

KLEJU KOP TTKOW EGO  

OLEJU K O S T N E G O

ST E A R Y N IA N Ó W :

cynku (kosm etyczny  i techniczny),  
m a g n e z u  (kosm etyczny) ,  

glinu, wapnia ,  chrom u, ołowiu,  
s łe a r o o le a tu  glinu.

T O W A R Z Y S T W O  
ZAKŁADÓW — — —  

ŻYRARDOW SKICH
SPÓŁKA AKCYJNA

WARSZAWA, TRAUGUTTA 8

W Y R O B Y  L N I A N E :

B ielizna s to ło w a ,  śc ie rk i  i r ę c z ­
niki, b ie l izna  p o ś c i e l o w a  ln ia n a  
i p ó ł ln ia n a ,  tkan iny  o p o n o w e ,  
p łach ty ,  b re z e n t y  i m p r e g n o w a n e ,  
tkan iny  u b ra n io w e ,  w sypy  i worki

W Y R O B Y  BAWEŁNIANE:

B i e l i z n a  s t o ł o w a ,  p o ś c i e ­
l o w a  i a r t y k u ł y  k g p i e l o w e

P R Z Ę D Z A  I N I C I

WYROBY T R Y K O T O W E

AEROMARIN 
KLAWE

Jedyny polski preparat  
z a p o b ie g a iq c y  wystqpo-  
waniu o b ja w ö w

C H O R O B Y  
M O R S K I E  J 

i POWIETRZNEJ
Unikniesz  przykrej cho-  
roby za op atrzyw sz y  sie  
przed lotem w tabletki

,EROMARIN KLAWE
D o nabycia  w aptekach

T O W A R Z Y S T W O  P R Z E M Y S L U  
CHEMICZNO-FARMACEUTYCZNEGO

d. M ä g ü te r  K L A W E ,  S. A.
W A R S Z A W A ,  K A R O L K O W A  2 2 / 2  4

A



BIULETYN

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
(CZŁONEK F. A. I.)

W A R S Z A W A ,  K R Ó L E W S K A  Nr. 2 

Adres te leg ra ficzny: Aeroklub Warszawa 
Telefony 2 -3 3 -7 7 , 2 -3 3 -1 1 .

N r. 128
C zerw ice  —  lipiec —  1938

Kom isarze szybowcowi na r. 19 3 8

Z jazd  F. A I.

Ś. p. kpt pil. Eugeniusz Makowski zginął śmiercią lotnika w dniu 
16 lipca 1938 r. jako zawodnik VI. Krajowych Zawodów 

Szybowcowych.
Cześć Jego pamięci!

Zatwierdzeni zostali dodatkowo następujący Komisarze Szy­
bowcowi na rok 1938:

Inż. Ekielski Eustachy, Kraków,
Hasko Mieczysław, Lwów,
Kasprzyk Witold, Lwów,
Kpt. obs. Kłosiński Antoni, Kraków,
Lewandowski Mieczysław, Zakopane,
Inż. Schiele Kazimierz, Zakopane,
Por. pil. Sędzielowski Tadeusz, Kraków,
Inż. Tarczyński Tadeusz, Warszawa,
Dr. Żbikowski Władysław, Suwałki.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej podaje do wiadomości 
streszczenie ważniejszych uchwał powziętych na ostatnim Zjeź- 
dzie F. A. I. w Berlinie, odbytym w dn. 22 —  28 czerwca.

W nioski A eroklubu Niem iec
1. Zmiany do kwestionariusza, dotyczącego działal­
ności Ae-C. N., mającego ułatwić sporządzenie ogól­

nego sprawozdania rocznego.
Postanowiono rozesłać wnioski p. Krogmanna spra­

wozdawcom generalnym czterech poprzednich lat, 
mianowicie: pp. H. E. Perrin‘owi, płk. B. J. Kwie­
cińskiemu, inż. Tadiya Sondermayer‘owi i Mitschell 
B. Caroll, których uwagi w tej sprawie zostaną przed­
stawione na „Conseil General“ w styczniu 1939 r.

2. Zmiany do regulaminu chronometrażu rekordów
klasy D.

Postanowiono przyjąć wniosek Aero-Clubu von 
Deutschland, dotyczący ustanowienia dla klasy D. 
specjalnej kategorii pomocników chronometraży- 
stów, posługujących się chronometrami o zwykłej 
zapadce, pod warunkiem jednak, że kandydaci złożą 
uprzednio egzamin, dla stwierdzenia ich uzdolnień.

3. Zmiany do przepisów F. A. I., dotyczących 
rekordów w klasie D.

Po wysłuchaniu raportu Komisji Lotu Bezsilniko­
wego, dotyczącego tych wniosków, Ogólny Zjazd 
uchwala:

a) dodać do artykułu 95 Kodeksu Sportowego na­
stępujące zdanie: ,,Dla rekordów w klasie D nie 
jest wymagane złożenie uprzedniej prośbv o ze­
zwolenie na wykonanie próby ustalenia re­
kordu“ .

b) Wniosek o niewymaganie cechowania barogra- 
fów przed próbą ustalenia rekordu w klasie D 
zostaje przyjęty dla rekordów, w których baro- 
graf służy jedynie jako stwierdzenie prawidło­
wego wykonania wyczynu (rekordy czasu lotu, 
odległości etc.). W wypadku, kiedy barograf 
służy do kontroli rekordu wysokości, musi on 
być obowiązkowo sprawdzony przez odpowied­



ni Urząd Państwowy; barograf winien być 
w tym celu odesłany w ciągu ośmiu dni po wy­
konaniu próby.

c) Na wniosek Komisji Lotu Bezsilnikowego 
przyjmuje się, że przy uwzględnianiu czasów 
w klasie D chwila odlotu będzie określona na 
podstawie punktu barogramki, oznaczającego 
oderwanie się od ziemi, czyli rozpoczęcie lotu.

d) Komisja Lotu Bezsilnikowego popiera wniosek 
utworzenia nowej kategorii rekordów dla klasy 
D, mianowicie „rekordów lotu docelowego“ .

Zjazd przyjmuje tę propozycję, postanawia jed­
nak, że miejscem lądowania wybranym przed lotem 
powinno być w zasadzie bądź lotnisko, bądź zareje­
strowane szybowisko. W razie gdyby wybrane miej­
sce lądowania nie było oficjalnie uznanym lotni­
skiem, zawodnik winien przedsięwziąć środki celem 
zapewnienia obecności komisarza sportowego dla 
kontroli lądowania.

Dla ustanowienia tego nowego rekordu pilot wi­
nien lądować na miejscu uprzednio wskazanym.

W niosek Komisji Naukow ej Aeroklubu Belgii
dotyczy zastosowania do kontroli rekordów wyso­
kości metody opartej na fotografii powietrznej.

Na wniosek Komisji Aerologicznej, która przyjęła 
tę propozycję z wielkim zainteresowaniem, Zjazd 
uchwala przeprowadzenie odpowiednich doświadczeń 
we Francji i Belgii, których wyniki zostaną przed­
stawione na następnym Zjeździe Ogólnym w 1939 r.

W nioski Aeroklubu Francji
1. Zmiana do listy rekordów F. A. I.

Po przyjęciu do wiadomości sprawozdania Komi­
sji Sportowej, Zjazd Ogólny postanawia przyjąć 
wniosek Aero-Club de France i wykreślić:

1° rekordy z obciążeniem 500 kg w różnych kla­
sach,

2° kategorię „wielomiejscowych“ samolotów w re­
kordach podzielonych według litrażu,

3° rekordy kobiece, sklasyfikowane według zabra­
nego obciążenia,

4° rekordy kobiece, sklasyfikowane według li­
trażu.

Wreszcie, na wniosek Komisji Sportowej, postano­
wiono skreślić rekordy w linii łamanej w poszcze­
gólnych klasach.
2. Zmniejszenie liczby rekordów dyplomowanych.

Zjazd Ogólny przyjmuje powyższą propozycję 
i postanawia, że odtąd otrzymają dyplom F. A. I.:

a) posiadacze rekordów światowych,
b) posiadacze rekordów szybkości na 100 km.
Na wniosek Komisji Lotu Bezsilnikowego w kla­

sie D otrzymają również dyplomy zdobywcy rekor­
dów czasu lotu, odległości i wysokości.

3. Kontrola litrażu.
Przyjętą została nowa metoda kontroli litrażu sil­

ników dla różnych kategorii rekordów, klasyfikowa­
nych według litrażu. Powyższe nowe przepisy wej­
dą w życie począwszy od 1 stycznia 1939. Odnośny 
regulamin zostanie rozesłany Ae-C. N.‘om przed tą 
datą.

W nioski Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej
1. Zmiany do Kodeksu Sportowego.

Zjazd Ogólny przyjmuje do wiadomości z wielkim 
zainteresowaniem wnioski Aeroklubu Rzeczypospoli­
tej Polskiej dotyczące zmian do Kodeksu Sportowe­
go F. A. I., jednakże wobec wielkości tej pracy, po­
stanawia, zgodnie z Komisją Sportową, przekazać 
je do przestudiowania specjalnej Komisji, złożonej 
z członków Biura Komisji Sportowej: pp. Hirsch- 
auer, von Gronau i Tissandier oraz pp. Fiedler, Del 
Duca i pułk Kwiecińskiego.

Komisja ta zbierze się w Paryżu w listopadzie b. r. 
i opracuje raport, który zostanie przedstawiony na 
„Conseil General“ .
2. Zmiany do Regulaminu Modeli Redukcyjnych.

Zjazd Ogólny wysłuchuje sprawozdania złożonego 
w tym względzie przez Komisję Modeli Redukcyj­
nych. Ta ostatnia proponuje odłożyć wprowadzenie 
jakichkolwiek zmian do 31 grudnia 1939 r. ze 
względu na liczne modele, które już zostały zbudo­
wane lub są obecnie w budowie według danych, 
określonych w obowiązującym obecnie regulaminie, 
a którym należy pozostawić czas do wykonania wy­
czynów. Praktyka najlepiej wykaże, czy regulamin 
winien ulec zmianom, czy też nie.

Zjazd Ogólny przyjmuje tę propozycję.

W niosek Aeroklubu Szwecji
dotyczący wprowadzenia międzynarodowych kupo- 
nów-odpowiedzi dla wysyłania odcinków kontrol­
nych z tryptyków, stwierdzających odlot samolotu 

z granic danego państwa.
Zjazd Ogólny przyjmuje z przyjemnością do wia­

domości, że powyższa propozycja została przyjęta 
przez władze celne kilku państw. Już obecnie bony 
te mogą być używane w Szwecji, Niemczech, Francji 
a prawdopodobnie w niedługiej przyszłości w wię­
kszości państw.

Ae-C. N. zostaną o tym zawiadomione przez Se­
kretariat F. A. I.

Kodeks sportowy
1. Ewentualne zastosowanie art. 92 do rekordów

klasyfikowanych według litrażu.
Po wysłuchaniu sprawozdania Międzynarodowej 

Komisji Sportu Aeronautycznego (C. A. S. I.), Zjazd 
Ogólny jednogłośnie postanawia, że art. 92 nie będzie 
stosowany do rekordów klasyfikowanych według 
litrażu.
2. Regulamin periodycznego sprawdzania przyrzą­

dów dla automatycznego chronometrażu.
Zjazd Ogólny przyjmuje następujący tekst przepi­

sów:
„Dla uzyskania świadectwa uprawniającego do 

chronometrowania rekordów szybkości na bazie, 
przyrząd do automatycznego chronometrowania wi­
nien być poddany próbie ruchu jednocześnie z wy- 
skalowanym zegarem astronomicznym, przy czym 
czas próby wynosi cztery godziny zrzędu, zaś toleran­
cja ±  1/100 sekundy na godzinę.

Swiadecwo chronometru winno być odnawiane co 
dwa lata“ .



Poza tym, Zjazd Ogólny postanawia, że Ae-C. N. 
będą musiały przysłać do F. A. I. nazwę urzędowego 
laboratorium, któremu powierzają przeprowadzenie 
powyższych prób.

Dopuszczenie lotu bezsilnikow ego do Igrzysk  
Olim pijskich.

Zjazd Ogólny przyjmuje z zainteresowaniem do 
wiadomości decyzję powziętą przez Międzynarodowy 
Komitet Olimpijski, zebrany w Kairze, dopuszczenia 
na wniosek F. A. I. lotu bezsilnikowego do progra­
mu Igrzysk Olimpijskich.

Regulamin przedstawiony przez Komisję Lotu 
Bezsilnikowego F. A. I. zostaje przyjęty.

Zawody obejmują następujące próby:
Przeloty docelowe, przy specjalnym uwzględnieniu 

w klasyfikacji:
a) szybkości,
b) wysokości.
Dopuszczone będą jedynie jednomiejscowe szy­

bowce olimpijskie, których charakterystyka określo­
na będzie przez F. A. I.

Zawodnikami mogą być jedynie amatorzy, w ro­
zumieniu statutu amatora przyjętego przez C. I. O. 
(Międzynarodowy Komitet Olimpijski).

Charakterystyka szybowca olimpijskiego została 
przyjęta przez Zjazd. Propozycje dotyczące budowy 
jednomiejscowego szybowca olimpijskiego winny być 
przekazane Komitetowi Lotu Bezsilnikowego przed 
1 grudnia 1938 r. wraz z planami konstrukcyjnymi 
i obliczeniami wytrzymałości.

Propozycje przedstawione zostaną Komisji Tech­
nicznej o następującym składzie:

Pp.: Kensche (Niemcy),
Cartier (Francja,
Shenstone (W. Brytania),
Silva (Italia),
van der Mass (Holandia),
Stępniewski (Polska).

Szybowiec olimpijski wybrany zostanie w wyniku 
zawodów zorganizowanych między wszystkimi 
przedstawionymi modelami. Na zaproszenie Reale 
Unione Nazionale Aeronautica, zawody te będą zor­
ganizowane w Rzymie od 1-go do 15-lutego 1939 r.

Regulamin olimpijski oraz warunki dla konstruk­
cji jednomiejscowego szybowca olimpijskiego zosta­
ną przesłane Ae-C. N‘om.

Now y regulam in kontroli rekordu wysokości
Nowy regulamin przedstawiony przez Komisję 

Aerologiczną został przyjęty. Zjazd Ogólny postana­
wia jednak, że będzie on stosowany tylko w razie 
poważnych rekordów wysokości, przy czym Biuro 
Komisji Sportowej będzie miało za zadanie przedsta­
wić wnioski w tym względzie.

Turystyka
Sprawozdanie dotyczące wprowadzenia w życie sy­

gnalizacji przyjętej przez F. A. I.
Zjazd Ogólny przyjmuje z zadowoleniem do wia­

domości, że sygnalizacja F. A. I. mająca na celu 
wskazanie turystom powietrznym stronę lotniska 
i budynek do którego mają się udać celem załatwie­
nia formalności, została urzędowo przyjęta przez 
Niemcy, Belgię, Węgry, Polskę, Rumunię, Egipt 
i Grecję.

W Niemczech sygnalizacja ta obowiązuje na 
wszystkich lotniskach celnych.

Sprawa ta jest jeszcze badana we Francji i W. Bry­
tanii.

Radiofonia
Zjazd Ogólny ubolewa, że Międzynarodowa Kon­

ferencja Radio-Komunikacji, która odbyła się w Kai­
rze n ie  u w z g l ę d n i ł a  wniosku F. A. I. Zjazd 
postanawia nalegać na instytucje urzędowe w celu 
uzyskania uprawnienia dla samolotów turystycznych 
posiadania na pokładzie aparatów radiofonicznych, 
umożliwiających otrzymywania w stałych godzinach 
komunikatów meteorologicznych a w razie mgły 
otrzymywania zawiadomień o zbliżaniu się samolo­
tów komunikacyjnych i innych.

W celu uniknięcia katastrof lotniczych, które mo­
głyby powstać wskutek zakazu instalowania na po­
kładzie samolotów turystycznych aparatów radio­
wych, F. A. I. postanawia złożyć ponowny wniosek 
na konferencji europejskiej, która odbędzie się w Pa­
ryżu, przy końcu 1938 r. Sekretarzowi generalnemu 
F. A. I. Zjazd poleca porozumienie się w tej sprawie 
z Międzynarodową Komisją Żeglugi Powietrznej 
(C. I. N. A.).

M iędzynarodow a odznaka pilota sportowego
Zjazd Ogólny wybiera międzynarodową odznakę, 

która wręczona zostanie, na ich prośbę, wszystkim 
posiadaczom dyplomu pilota.

Poszczególne Ae-C. N. mogą się zwracać o powyż­
sze odznaki do F. A. I., która będzie je przydzielała. 
Na odwrocie odznaki wyryte zostaną: rok wydania 
dyplomu, numer dyplomu oraz nazwa kraju.

Regulamin O gólny Komisyj
Po wysłuchaniu zdania różnych Komisyj w spra­

wie projektu regulaminu, Zjazd Ogólny postanawia 
regulamin ten przyjąć z następującymi zmianami:

1. Każda Komisja może się składać z 15 członków, 
każdy innej narodowości; kandydatury przed­
stawiają poszczególne Ae-C. N..

2. Członkowie wybierani są na przeciąg roku 
przez Zjazd Ogólny.

3. Jeśli rzeczywisty członek nie może wziąć udzia­
łu w zebraniu Komisji, Ae-C. N. może wyzna­
czyć na to zebranie zastępcę, który będzie miał 
te same uprawnienia co członek rzeczywisty, 
którego zastępuje.

4. Komisje wybierają same co roku swoje Biuro. 
W razie gdyby Komisja się nie zebrała, Biuro

wybierane jest przez Zjazd Ogólny.
A filiacje

Po wysłuchaniu sprawozdania dotyczącego róż­
nych kandydatur, Zjazd Ogólny uchwala jednogło­
śnie następujące afiliacje:

Afryka Południowa — ,,The Aero-Club of South 
Africa“ 1129, Maritime House, Loveday str. —  JO- 
HANNESBURG.

Estonia —  „Eesti Aero Klubi“ , Parnu mnt 20-5 — 
TALLIN.

Łotwa —  „Latvijas Aero Klubs“ , Kalpaka Bulv. 
1. — RIGA.



L

Puchar Ks. Bibesco dla lotu bezsilnikowego

Zjazd Ogólny przyjmuje do wiadomości, iż Aero- 
Club von Deutschland, wobec trudności jakie na­
stręcza w niektórych krajach uzyskanie zezwolenia 
na przelot, rezygnuje w roku 1938 z organizacji za­
wodów o Puchar Księcia Bibesco.

Zjazd postanawia powierzyć ponownie organizację 
tych zawodów Aero-Club‘owi von Deutschland na 
rok 1939.

Regulamin będzie przedstawiony Międzynarodo­
wej Komisji Lotu Bezsilnikowego dla wprowadzenia 
ewentualnych zmian.

R eprezentacja F. A . I. w Hiszpanii

Zjazd Ogólny, uważając, że sport i turystyka lot­
nicza nie mogą być wykonywane w chwili obecnej 
na terytorium Hiszpanii, potwierdza decyzję powzię­
tą przez Biuro F. A. I. i postanawia zawiesić repre­
zentację F. A. I. w Hiszpanii do czasu odzyskania 
swobód przelotowych.

S praw ozdanie Skarbnika G eneralnego

Po wysłuchaniu sprawozdania Skarbnika General­
nego o stanie finansów F. A. I., stosunkowo pomyśl­
nym pomimo obecnych trudności pieniężnych oraz 
o konieczności znalezienia nowych źródeł dochodów 
na pokrycie wydatków związanych ze stałym wzro­
stem działalności F. A. I. i utrzymywania coraz to 
obszerniejszych lokali, Zjazd Ogólny poleca Sekre­
tarzowi Generalnemu i Skarbnikowi Generalnemu 
opracować sprawozdanie ze wzrostu działalności po­
szczególnych działów F. A. I. oraz sporządzić projekt 
budżetu potrzebnego dla dobrego ich funkcjonowa­
nia. Projekt ten zostanie rozesłany Ae-C. N‘om i roz­
ważony na „Conseil General“ w r. 1939.

W ybory

Zarząd Główny F. A. I. na rok 1938-1939 ukonsty­
tuował się w następujący sposób:

Prezes: J. W. książę Bibesco,

Sekretarz Generalny: P. Paul Tissandier,
Skarbnik Generalny: P. Ed. Blondel La Rougery, 

Wiceprezesi:
Pp. G. L. Cabot L. L. D.,

Hr. H. d‘Oultremont,
Płk. E. Messner,
Jhr v. den Berch v. Heemstede,
Ppłk. B. J. Kwieciński,
Inż. Tadyia Sondermayer,
Wolfgang von Gronau,
Płk. A. Wateau,
J. E. Mohamed Taher Pacha,
Markiz de Londonderry,
Generał Pierro Oppizzi.

Wobec jednego wakansu, p. Bay Sukrti Kocak, wi­
ceprezes Aeronautycznej Ligi Tureckiej zostaje mia­
nowany wiceprezesem F. A. I.

Zjazd  1 9 3 9  r.
Na zaproszenie Aero-Club Royal de Grece, Zjazd 

jednomyślnie postanawia zwołać swe następne do­
roczne zebranie w 1939 r. w Atenach.

Zjazd przyjmuje również do wiadomości zaprosze­
nie Aeronautyczne Ligi Turcji na odbycie zebrania 
w 1941 w Turcji.

Zaproszenie to zostaje zasadniczo przyjęte.

M iędzynarodow a Komisja Lekarska F. A. I.

Komisja Lekarska zebrała się w niedzięle, dnia 
26 czerwca i po wymianie zdań i ustaleniu programu 
prac, została oficjalnie ukonstytuowana, przy czym 
Biuro jej na rok 1938-39 składa się z następujących 
osób:

Prezes: Ppłk lekarz Sillevaerts (Belgia),
Wiceprezesi: Płk. dr. Koschel (Niemcy),
Agostino Gemelli (Italia).
Sekretarz Generalny: Dr. Pierre Behague (Fran­

cja).
Sprawozdawca Generalny: Dr. Fiumel (Polska).

Warszawa, dn. 20 lipca 1938 r.
P. o. Sekretarza Generalnego 

(—) A. Domes.



W Y T W Ó R N I A
RADIOTECHNICZNA

„AVA”
SP. z o o.

W A R S Z A W A  3 6  

UL. STĘPIŃSKA 2 5
TEL. 8 -1 0 -4 6  i 9 -1 0 -3 4

Krótkofalowe radio­
stacje nadawczo-od­
biorcze, naziemne i sa­
molotowe, odbiorniki 
i urządzenia radiowe  
do celów technicznych, 
sprzęt nadawczy i tp.

D Z IA Ł  O S C Y L A T O R Ó W  I R E Z O N A ­
T O R Ó W  P I E Z O E L E K T R Y C Z N Y C H

DUNLOP
P N E U M A T Y K I

K O Ł A
H A M U L C E

DO SAMOLOTÓW

„ANPOLGUM"
W arszaw a , Al. Jerozolimska 31 .  Tel. 5 5 0 - 6 0

PTE
POLSKIE T0WARZYS1W0 ELEKTRYCZNE

Spółka Akcyjna

Z a r z q d :  W a r s z a w a ,  M a r s z a ł k o w s k a  137
Fabryka :  W a r s z a w a ,  T e r e s p o l s k a  4 6 /4 8

TR AN S F O RM A T OR Y O LE J O W E  
do 2 500 kVA i 35 000 V

T R A N S F O R M A T O R Y  S U C H E  
do 160 kVA i 6000 V

S I L N I K I  A S Y N C H R O N I C Z N E  
do 750 KM i 6 000 V

S I LN IK I  A S Y N C H R O N I C Z N E  —
S Y N C H R O N I Z O W A N E  

do poprawy cos 9 sieci

M A S Z Y N Y  P R Ą D U  S T A Ł E G O  
do 100 KM

SILNIKI KRANOWE i TRAKCYJNE

M A S Z Y N Y  S P E C J A L N E

W S Z E L K IE G O  R O D Z A J U

HadCe
dla prqdów silnych na niskie 
i wysokie napięcie do 60 kV oraz 
kable do prqdów słabych

p o le c a jq :

K A B E L  P O L S K I ,  S. A.
B y d g o s zc z

F A B R Y K A  KABLI ,  S. A.
K ra k ó w

W A R S Z A W S K A  
W YTW Ó RNIA KABLI, S. A.
W a r s z a w a —O k ę c ie

POLSKIE FABRYKI KABLI 
i W A LC O W N IE  MIEDZI, S. A.
O ż a r ó w  W a rs z a w s k i



STAN DARD-KABEL
F A B R Y K A  P R Z E W O D Ó W  E L E K T R Y C Z N Y C H
WINCENTY KOSSAKOWSKI — ZOFIA (KOSSAKOWSKA 
WARSZAWA, UL. KACZA NR. 4, TELEFON 11-34-33 

(WYRABIA 1 POLECA;
P rzew od y  lo łn ic z o  e k ra n o w a n e . Pochwy do linek 
Bowdena. Przewody kompensacyjne do termopa- 
rów. Oploty metalowe. Kabelki samochodowe. —

PIŁKI DO METALI wszelkiego rodzaju i w różnych
z . znana marka iakościach dostarcza

„GLOBUS“
FABRYKA P IŁ  I N A R ZĘ D ZI 
K a t o w ic e ,  Kościuszki 29

Największa i najsprawniejsza fabryka pił do metali w Polsce

EDWARD GR0NI0WSK1 ~ Г й Й й т а Г " ,Г
F A B R Y K A  C H E M I C Z N A

Inż. LESKI. GRONIOWSKI i S-ka. Sp. z o. o.
te l. 2.74-33

Surowce chemiczne dla wszelkich gałęzi przemysłu, 
oleje, tłuszcze, pokosty, sykatywy itp.

Katologl gratił

R Е X
Fabryki W. TACIK
W a rsza w a  .C h łó d  na 31 

te l. 2 S 6 -2 4

BLACHY D Z IU RKO W AN E (SITA)

d la  p rzem ysłu  l e l a z n e g o ,  c e ­
m e n to w e g o , p a p ie r n ic z e g o , 
k o p a ln ia n e g o , c h e m ic z n e g o , 
d la  ro ln ic tw a , cu k ro w n ictw a , 
m ły n arstw a , fa b ry k  k ro ch ­
m alu , g o r z e ln i i b ro w a ró w  d o  
w sze lk ich  u r z q d z e ó  i a p a r a ­
tów  te c h n ic z n y c h , o r a z  b la ­
ch o  a żu ro w ą  d o  c e ló w  b u d o -  
w l a n y c h ,  o z d ó b  i t. p . 
w yk on yw a  z w s z e l k i c h  
m a te r ia łó w  w  d o w o ln y ch  r o z -  
m i a r a c h  i g r u b o ś c i .

W ytw órn ia  Blach D ziurkow anych „S ITO “
WARSZAWA-GROCHÓW, WIATRACZANA 15. TEL. 10-01-92 I 10-13-10

PRACUJEMY 
DLA LOTNICTWA

APARATY TLENOWE 
O D D E C H O W E

P E R U N -  W a r s z a w a  |

E g z y s tu je  od  1892 r.
CHROŃ SW ÓJ M AJĄTEK PR ZED  W ŁAM A N IEM  

Fabryka Kas S talobetonow ych i W yrobów Że l.
H E N R Y K  J A R D E L

Biuro i Fabryka: Warszawa, ul. Madalińskiego 29, tel. 4.31-97 

Kasy stalobetonowe, szafy że lazne  i karto tek i

N a jp r a k ty c z n ie js z e  M A S Z Y N K I.  Ż E L A Z K A , L A M P Y
n a fto w e , sp iry tu sow e  i b e n z y n o w e

K o m p o s łe ry , p e r fo r a to r y ,  s te m p le , c e c h o w n ik i 
W A R S Z T A T Y  M E C H A N I C Z N E
A U G U S T  D E L O F F
W a r s z a w a  I, M a z o w ie c k a  11

T Y T A N

Ł Ó D Ź ,  U L .

N u m e r  o p u ś c ił p ra s ę  d n ia  2 3  l ip c a  1 9 3 8  r.

T O W A R Z Y S T W O

II P O T Ę G A' T E L E F O N  9 . 3 1 - 8 4
WYTWÓRNIA ODZIEŻY SPORTOWEJ I ZAWODOWEJ

P R Z E M Y S Ł O W O  -  H A N D L O W E
| |  WARSZAWA. ŻURAWIA 27

F A B R Y K A  A P A R A T Ó W  E L E K T R Y C Z N Y C H

S. KLE I M A N  i S y n o w i e
W a r s z a w a ,  u l. O k o p o w a  N r  1 9  (g m  w ł.)

Telefony: 683-46, 686-00, 683-77, 234-26, 248-57, 235-53, 645-31.

W ła s n e , n a jw ię k s z e  w  P o ls c e , la b o r a t o r ia  d o ś w ia d ­
c z a ln e  w y s o k ic h  n a p ię ć  d o  1 ,2 5 0 ,0 0 0  v o lt .

B a te rie  k ieszonkow e i anodow e. 
W a rs z a w a , O b o z o w a  1 6  L a ta rk i e lek tryczne  w sze lk ich typów. 
Rok zał. 1 8 8 4  Łańcuchy ro w e ro w e

Krajowy PRZEMYSŁ LEŚNY S M I
•kład drzew a  sto larsk iego  I b u d ow lan eg o

Mechaniczna obróbka drzewa. Wyrób listew do podłóg, desek podłogo­
wych, okien, drzwi i t d. z własnych materiałów lub przysłanych

Klej do drzewa dla celów lotniczych „C A S O L IN “ produkują

CHEMICZNE WIENIAWSKI & WITKOWSKI o g r?  o d p .
Warszawa-Wola, ul, Sewer. Krzyżanowskiego 34. Tel. 5.39-28

F A B R Y K A  W Y R O B Ó W  G U M O W Y C H
SP. Z  O G R . O D P . С 1 1 Л С 11 

W ARSZAWA, KOPERNIKA 26. Tel. 298-43 мСгШ Е

AZBESTOWE uszczelnienia do pary i płynów.
AZBESTOWA odzież ognioochronna

AZBESTOWE taśmy hamulcowe
AZBESTOWE tarcze sprzęgłowe 

T-WO FABRYKI WYRO BÓ W |AZBESTOWYCH i GUMO WYCH

„LEONOWIT"
Spółka Akcyjna

Ł Ó D Ź ,  P I O T R K O W S K A  175

PRZEMYSŁOWE ENIb EISER TI BRACIA SCKIIIEIKERT Sp. A k t.
Ł Ó D Ź ,  U L .  G D A Ń S K A  4 7

TELEFONY: NR. 198-60, 198-61. Adr. telegr.: EMILEISERT-ŁÓDŹ 
Z a k ła d y  w y tw a rz a ją : Pończochy i skarpetki pod znaną marką 
„TURlLLA“. Koronki i wstawki: lniane, sztuczno - ledwabne,
kolorowe, Tasiemki: jedwabne, bawełniane, wełniane, gumowe. 
Tasiemki gumowe: do szelek, podwiązek, gorsetów do masek 
przeciwgazowych, Taśmy: izolacyjne, do obszywania bielizny, 
do maszyn rotacyjnych, wrzecionowe, do zamknięć bjyskaw. i tp. 

Sznurowadła, ramiączka, sutaż i t. p.

LUDWIK WAGNER i S-ka
WYKOttCZALNIA  
I F A R B IA R N IA

ŻELIGOWSKIEGO 4 6

FABRYKA W Y R O B Ó W  
I Z O  L A C Y  J N  Y C H
W a r sz a w a , Syreny 3 .

Tel. 203 .40

IZOLACJE budowlane, 
KORKOWE
przeciwakustyczne i t. p.

IZOLACJE OD WILGOCI: Niszczenie*grzyba, Karbolineum i Grzybojad* 
K R Y C I E  D A C H Ó W :  Papa bitumiczna - czarna i srebrzysta.

R edaktor i w ydaw ca : J e r z y  O s ić s k i. S. A. Z. G. „Drukarnia Polska”, Warszawa, Szpitalna 12 
w dzierżawie Spółki Wydawniczej Czasopism, Sp. z o. o.





DOŚWIADCZALNE WARSZTATY
LOTNICZE • SP. Z OGR. ODPOW.
W A R SZA W A  • OKĘCIE • LOTNISKO • TEL. 4.31-22


