


YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO

WEADZE PANSTWOWE

Lotnictwo w Polsce podlega dwum mini-
sterstwom. Cywilne—Ministerstwu Komuni-
kacji, ktére posiada Departament Lotnic-
twa Cywilnego; wojskowe — Ministerstwu
Spraw Wojskowych, majagcemu Departament
Aeronautyki.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.

Warszawa, Putawska 4, tel. 8-20-70. Wy-
dziaty: ogdlno - organizacyjny, techniczny,
studjow oraz samodzielne referaty: balo-
nowy i personalny. Przy Dep. Aeronautyki
istnieje  Wojskowy Zaktad Zaopatrzenia
Aeronautyki.

Departament Lotnictwa Cywilnego —
Warszawa, Chatubinskiego 4, tel. 552-00.
Referaty: administracyjny, eksploatacyj-
ny, rozbudowy (lotnisk i drég powietrz-
nych) i polityczno-prawny.

ORGANIZACJE SPOLECZNE

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej. Na czele Rada Gtéwna i Zarzad
Glowny. Placéwki miejscowe: Komitety
wojewodzkie, komitety powiatowe oraz ko-
la przy urzedach, stowarzyszeniach i insty-
tucjach.

Zarzad Gtowny—Warszawa, Wierzbowa 9,
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

Komitety wojewddzkie:

Stoteczny — Chmielna 27, tel. 732-14.
Warszawski — Hoza 21, tel. 8-65-77.

Biatostocki — Warszawska 17.
Kielecki — Sienkiewicza 31.
Krakowski — Basztowa 22.
Lubelski — Powiatowa 1.
Lwowski — Smolki 3.

todzki — Dabrowskiego 5, Sad, pok. 113.
Nowogrédzki — 3 Maja 1.

Poleski — Brze$¢, 3-go Maja 38.

Pomorski — Torun, Jadwigi 12-14.
Poznanski — Dyr. P. K. P., pokéj 38.
Stanistawowski — Dyr. P. K. P.
Slaski — Katowice, Wojewdédztwo.
Tarnopolski — Wojewédztwo.
Wileriski — Marji Magdaleny 4.
Wotynski — tuck, Jagiellonska 24.

Komitety na prawach wojewdédzkich:

Dyrekcyjny P. K. P. w Warszawie —
Targowa 74, Dyr. P. K. P., poké6j 620.

Dyrekcyjny P. K. P. w Krakowie — Dyr.
P. K. P. "

Dyrekcyjny P. K. P. w Wilnie —
P. K. P., Stowackiego 2.

Dyr.

WOJSKO
Grupy aeronautyczne:
wie, 3-cia w Krakowie.

Putki lotnicze: 1-szy w Warszawie, 2-gi
w Krakowie, 3-ci w Poznaniu, 4-ty w To-
runiu, 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.

Morski Dywizjon Lotniczy — w Pucku.

1-sza w Warsza-

Baony balonowe: I-szy w Toruniu, 2-gi
w Jabtonnie.

Szkoty: Centrum Wyszkolenia Oficeréw
Lotnictwa — Deblin.

Centrum Woyszkolenia Podoficeréw Lot-
nictwa — Bydgoszcz.

Szkota Lotnicza Strzelania i Bombardo-
wania — Grudziadz.

Podoficerska Szkota Lotnictwa dla Ma-
toletnich — Bydgoszcz.

NAUKA

Instytuty: Instytut Badann Technicznych
Lotnictwa — Warszawa, Putawska 4, tel.
8-03-00.

Instytut Aerodynamiczny — Warszawa,

Nowowiejska 50, tel. 8-53-25.

Instytut Techniki Szybownictwa—Lwow,
Politechnika.

Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich —
Warszawa, Putawska 4, tel. 8-22-98.

Panstwowy  Instytut  Meteorologiczny
w Warszawie (wspotpraca).

Laboratorjum Aerodynamiczne przy Po-
litechnice Lwowskiej—Lwow, Politechnika.

Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne Ko-
mitetu Stotecznego L. O. P. P. — Warsza-
wa, Okecie.

Szkoty techniczne wyzsze: Politechnika
Warszawska — sekcja lotnicza na wydziale
mechanicznym.

Politechnika Lwowska — studjum
cze na wydziale mechanicznym.

Inne szkoty techniczne: Parnstwowa Szko-
fa Lotnicza i Samochodowa w Warszawie.
Hoza 88.

Szkota Rzemieélnicza im. Konarskiego —

lotni-

Warszawa, Leszno 72 — wydziat lotniczy.
Szkoty pilotéw: Centra Przysposobienial
Wojskowego  Lotniczego — w todzi, we

Lwowie i w tucku — szkoty pilotazu spor-
towego wytacznie dla cztonkéw Klubéw.
Pozatem szkoty pilotazu przy Klubach.
Szkota Mechanikéw: Cywilna Szkota Me-
chanikéw L.O.P.P. we Lwowie.
Stowarzyszenia: Stowarzyszenie Inzynie-
réw Lotniczych—Warszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. Drzewieckiego dla popierania
w Polsce badan naukowych z dziedziny
lotnictwa — Warszawa, Jerozolimska 71
(inz. P. Drzewiecki).
Sekcja Lotnicza Kota Mechanikéw Stud.

Polit. Warsz. — Warszawa, Polna 3.
Zwigzek Awiatyczny Stud. Polit. Lwow-
skiej — Lwow, Politechnika.
Koto Lotnicze Stud. Polakéw Polit.

Gdanskiej — Gdarnsk — Worzeszcz, Heeres-
anger 11.

SPORT

Lotnictwo sportowe reprezentuje Aero-
klub Rzeczypospolitej Polskiej, nalezacy do
Miedzynarodowego  Zwigzku  Lotniczego
(F. A 1.), wspdlnie z klubami lotniczemi,
ktére sg don afiljowane. Przy A.R.P. istnie-
je organ doradczy Wiadz — Komisja Lot-
nictwa Sportowego.

Aeroklub  Rzeczypospolitej  Polskiej
i Komisja Lotnictwa Sportowego — War-
szawa, Ujazdowska 32, tel.”9'-3"-77.

Kluby lotnicze:
Warszawa. Aeroklub Warszawski, Lwow-

ska 5, tel. 9-33-00, lotnisko — Wawelska,
tel. 8-10-01.

Krakéw. Aeroklub Krakowski — Rynek
Gl. 6, tel. 22-78.

Lwéw.  Aeroklub  Lwowski — Kale-
czg 20-a, tel. 106-84.

Poznan. Aeroklub Poznanski — ul. Mar-
cinkowskiego 18.

Wilno. Aeroklub Wilenski — Mickiewi
cza 7. i

Katowice. Aeroklub Slaski — skrz.
poczt. 391.

£6dz. £odzki Klub Lotniczy — Dabrow-
skiego 5, Sad Okr,; pokéj 119.

Lublin. Lubelski Klub Lotniczy — Po-
wiatowa 1.

Biata Podlaska. Klub Lotniczy Podlaskiej
Wytwérni Samolotéw — Wytwaornia.

Gdansk. Aeroklub Akademicki w Gdan-
sku — Wrzeszcz (Langfuhr), Heeresan
ger 11; lotnisko — Rumja pod Gdynia.

PRZEMYSL

Reprezentuje: Zrzeszenie Przemystow-
cow Lotniczych — Warszawa, Smolna 23.
tel. 303-52.

Wytwérnie ptatowcow:

Panstwowe Zaktady Lotnicze — Warsza-

wa, Putawska 2, tel. 8-73-03.

Podlaska Wytwoérnia Samolotéw S. A. —
Biata Podlaska. Zarzad: Warszawa, Putaw-
ska 2a.

Zaktady Mechaniczne E. Plage -i T. Las-
kiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. Biuro
warszawskie: Smolna 23, tel. 325-11.

Wytwoérnie silnikéw:

Polskie Zaktady Skody — Warszawa —
Okecie, tel. 610-44.

Fabryka maszyn precyzyjnych , Avia™—
Warszawa, Siedlecka 63, tel. 10-28-41.

H. Liefebl i S. Schiffner sp. z 0. o
Warszawa, Wolnos$¢ 5.

KOMUNIKACJA

Polskie Linje Lotnicze ,LOT*“ — przed-
siebiorstwo panstwowo-samorzadowe. Prze-
woz lotniczy pasazerdw, poczty i towarow.
(Patrz rozktad lotow).

Zarzad — Warszawa, Marszatkowska 138.
tel. 547-60, port lotniczy — 8-08-"50
i 8-08-60.

Oddziaty:

Bydgoszcz — port lotniczy, tel. 19-19.

Katowice — port lotniczy, tel. 1-35 i 1-45

Krakéw — Szpitalna 32, tel. 132-22
i 125-45 — port lotniczy.

Lwéw — pl. Marjacki 5, tel. 45-71 i 29-36
port lotniczy.

Poznan — port lotniczy — 67-11 i 78-45.

Gdansk — Langfuhr, port lotniczy, tel
415-31.

Brno — port lotniczy, tel. 38-266.

Bukareszt — Take Janescu 39, tel. 235-97.

Czerniowce — port lotniczy, tel. 537.

Galacz — port lotniczy.

Wiederh — ,,Luftreisebiiro”, Kaerntnerring
5, tel. R 28-1-21.

Sofia — Benkovski 8, tel. 443.

Saloniki — Gr. Alexander 5, tel. 11-31.



MIESIECZNIK

POSWIECONY GLOWNIE LOTNICTWU SFORTOWEMU |

Warunki prenumeraty:
w kraju rocznie zt 10.
pétrocznie zt 5.50
kwartalnie zt. 3. —
numer pojedynczy zi 1
zagranicq rocz. tr. szw. 8. —
pétrocznie ... fr.szw. 4.

Prenumerate zalegtq oblicza
sie podtug normy kwartalnej.

ogtoszen:
cata strona zt. 300.—
pot strony..........zt. 180.—
jedna czwarta str. zt. 100.
jedna 6sma str zt. 70.—

Ceny

SKRZYDLATA POLSKA

KOMITETU STOLECZNEGO
| PRZECIWGAZOWEJ

WYDAWNICTWO
LIGI OBRONY POWIETRZNEJ

ORGAN POLSKICH KLUBOW LOTNICZYCH

KOMITET REDAKCYJNY:
Radca R Adamowicz, inz. S. Grzeszczyk, kpt. dr. T. Halewski, inz.
L E Kwasniak, mjr. dyp!. B. J Kwiecifnski, prof S. tukasiewicz, por.
J. Meissner, inz. St. P. Prauss, rektor prof. T. Pruszkowski, inz. St. Ro-

prezes J. Rudowski, kpt. St. Skarzynski, inz. J. Wedrychowski,
prof. Cz. Witcszynski. Jako delega Wydawcy —

radca St. Floryanowicz, prezes Kom. Stot. L.O.P.P.

galski,

REDAKTOR: JERZY OSINSKI

ADRES REDAKCIJI i ADMINISTRACIJI:

WARSZAWA, LWOWSKA 5 — TEL. 9.33-00 - KONTO P.KO. 9511

LOTNICZY

TURYSTYCE POWIETRZNEJ

Prenumerate przyjmuje
sie na okres kalendarzowy
i wymawia przed uptywem

jej okresu; inaczej pismo wy-

sytane jest nadal, za$ pre-
numerator zacigga wobec
Wydawnictwa dtug. Frzy za-

mawianiu egzemplarzy poje-
dynczych nalezy zatqczaé
znaczki pocztowe na porto
lub wptacaé dodatkowo:
przy legz. 25 gr., 2—3 egz.
50 gr., 4 —6 egz. 60 gr.,
7 — 15 egzempl. 70 groszy.

LOTNIKA™"™.

., SKRZYDLATA POLSKAL JEST DALSZYM CIAGIEM ., Mt ODEGO
ZMIANA TYTULU NASTAPItLtA DNIA 1 LIPCA 1930 ROKU
PO WLACZENIU DO MEODEGO LOTNIKA*" | PILOTA"
Polskie Linje Lotnicze ,,LO0TK
ROZKLAD LOTOW
Wazny od 1 pazdziernika 1932 r. do 28 lutego 1933 r,
Czas $rodkowo-europejski.
Samoloty Kkursujg Samoloty Kkursujg
w we w w we we
poniedz. wtorki  soboty KIERUNEK poniedz. wtorki  wtorki
Srody czwartki Srody czwartki
i piatki  soboty i piatki  soboty
o. 9.00 5 Warszawa > p. 12.30
p. 11.00 Bydgoszcz 0. 10.30
0. 11.20 Bydgoszcz p. 10.10
p. 12.30 * Gdansk, Gdynia ~ 0. 9.00
0. 12.40 *1 Warszawa p. 11.10
p. 14.50 \' Poznan 1 0. 9.00
0. 13.00 ¥ Warszawa p. 10.45
p. 15.00 ~ Katowice o. 845
0. 9.15 f Warszawa t p. 12.00
p. 12.00 [ wilno o. 915
o. 830 5 Warszawa > p. 15.10
p. 10.20 Krakéw 0. 13.10
0. 10.45 Krakow p. 12.45
p. 11.25 | Katowice 0. 12.05
0. 11.55 i Katowice p. 11.35
p. 13.40 Brno 0. 9.50
0. 14.00 Brno p. 9.30
p. 15.00 | , Wieden N 0. 830
S Warszawa > p. 12 00
Lwow o. 9.30
0. 9.15 Lwoéw p. 13.45
p. 11.00 Czerniowce 0. 12.00
o. 9.30 0. 11.30 Czerniowce p. 11.30
p. 12.00 p. 1500 k Bukareszt g5 0. 8.00
0. odlot, p. przylot,



Instytut Techniki

Sprawozdanie

Instyfutu Techniki Szybownictwa z dziatalnosci

Szybownictwa

za rok 1932

(od daty zatozenia, t. j. 15 marca, do dnia 31 grudnia)

Instytut Techniki Szybownictwa we
Lwowie, ukonstytuowany dla celéw oka-
zywania pomocy naukowej polskiemu
szybownictwul), dn, 15 marca r. z., mogt
rozpocza¢ swa dziatalno$¢ dopiero od dn.
1 maja, kiedy wyjasniona zostata sprawa
podstawy finansowej Instytutu. Okres od
dn. 15 marca do dn. 1 maja poswiecony
byt sprawom organizacyjnym. Na proshe
Zarzagdu Giéwnego LOPP, z ktérego za-
sitkéw Instytut jest utrzymywany, aby
wydatki zakre$la¢ jaknajskromniej, kie-
rownictwo nie mogto nadawac Instytuto-
wi szerszego, aczkolwiek pozadanego
i upragnionego rozmachu.

W okresie od dn. 1 maja do dn. 31 gru-
dnia 1932 r, w ktérym przeszto miesiac
poswiecony zostat na udziat w miedzyna-

rodowych zawodach szybowcowych w
Rhén i przygotowaniu wyprawy polskiej
na te zawody, wykonano nastepujace
prace:

1 W dziale aerodynamicznym. Wy-
konano dmuchanie skrzydta i modelu szy-
bowca treningowego ITS/Il-a, oraz dwdch
profili o statym srodku parcia i duzych
doskonato$ciach. Opracowano i wypro-
bowano metode badania rozktadu cisnien
na elementach konstrukcyj lotniczych.

2. W dziale konstrukcyjnym.

terenie, Metody te, stosowane w lotni-
ctwie motorowem, nie daty jednak dla
techniki  szybowcowej zadawalajacych

wynikéw z powodu trudnos$ci wyelimino-
wania wptywu pionowych ruchéw powie-
trza, ktére przy matych naogét szybko-
$ciach szybowcow dajg btedy niedopu-
szczalne.  Wyszukujac innego sposobu,
opracowano metode polegajaca na wy-
prowadzeniu  wkasnosci aerodynamicz-
nych z pomiaru sit dziatajgcych na szy-
bowiec, wleczony przy réznych szybko-
Sciach.

b) Z zakresu prac teoretycznych opra-
cowano teorje wspomnianych juz pomia-
réw aerodynamicznych w locie wleczo-
nym za samolotem lub samojazdem oraz
pomiaréw wytrzymato$ciowych na szy-
bowcu wleczonym. Poddano szczeg6to-
wym rozwazaniom nowoczesne tenden-
cje i kierunki w konstrukcji szybowcéw,
czego wynikiem byt referat p. t. ,,Potrze-
by polskiego taboru szybowcowego i plan
budowy i wyprébowania szybowcéw réz-
nych typow", a takze projekt szybowca
¢wiczebnego przelotowego ITS/ll-a.

c) Z zakresu prac konstrukcyjnych wy-
konano projekt warsztatowy szybowca
treningowego ITS/Il-a i wozu do jego
transportu. Wedtug tego projektu i pod
nadzorem ITS, wybudowany zostatw wy-
tworni Zwiazku Awiatycznego Stud. Po-

a) Z zakresu prac pomiarowych wy-litechniki Lwowskiej pierwowzér i obla-

konano préby z dziedziny zamierzonych
przez Instytut pomiaréw, majacych na
celu zmierzenie wt#asnosci aerodynami-
cznych szybowcéw rzeczywistych w §éro-
dowisku powietrznem, oraz zmierzenie
obcigzen, wystepujacych w poszczegdl-
nych okresach lotu. Przeprowadzono wiec
w Bezmiechowej, w czasie kursu wio-
sennego i jesiennego szkoty szybowcowej,
szereg pomiaréw przy$pieszen wystepu-
jacych na szybowcach: CWJ, ,Czajka" i
»Wrona" w lotach szkolnych do kate-
gorji A i B oraz w lotach zaglowych.
Wykonano réwniez pomiary predkosci
wiatru i przystgpiono do analizy zalez-
nosci pomiedzy szybko$cig wiatru a wy-
stepujacemi w locie przys$pieszeniami
i obcigzeniami. Przeprowadzono takze na
kursie wiosennym wstepne badania wta-
snosci  aerodynamicznych  szybowcow,
celem zorjentowania si¢ co do uzytecz-
nosci zastosowanych metod oraz ich do-
ktadnosci. Pomiary te ograniczyty sie do
mierzenia  spdtczynnikéw  szybowania
przy réznych szybkosciach lotu na szy-
bowcu ,Czajka" z kabinka i byty prze-
prowadzone dwiema metodami: teodoli-
towa, wyznaczajac tor szybowca dwoma
teodolitami, oraz fotogrametryczng, foto-
grafujac z szybowca punkty ustalone na

tany za samolotem Hanriot na lotnisku
w Sknitowie. Oprécz tego przystapiono
do konstrukcji przyrzadow potrzebnych
do pomiaréw aerodynamicznych i wy-
trzymato$ciowych.

3. W dziale meteorologicznym wyko-
nano na wiosne w Bezmiechowej, przy
wspdétpracy Instytutu Geofizyki Uniwer-
sytetu J. K. i przy pomocy Gtéwnej Woj-
skowej Stacji Meteorologicznej, okoto
100 pomiaréw majacych na celu stwier-
dzenie jako$ciowe i iloSciowe pradéw
wstepujacych terenowych i termicznych,
panujacych w tym okresie. W okolicy szy-
bowiska w Bezmiechowej pomiary te by-
ty przeprowadzone przy pomocy baloni-
kéw-sonddéw, ktérych tory mierzono dwo-
ma teodolitami. Obecnie ITS zajmuje sie
badaniem tych pomiaréw. Opracowano
pozatem instrukcje co do pomiaréw me-
teorologicznych na réznych szybowiskach
oraz zaczeto prace nad zestawieniem wa-
runkéw wiatrowych i meteorologicznych
w Karpatach i na Podkarpaciu.

4. W dziale szkolnym. Zdjeto w Bez-
miechowej film, obejmujacy metode szko-
lenia wstepnego do kategorji A i B. Film
ten, po uzupetnieniu go niektéremi je-
szcze scenami oraz rysunkami, przeka-
zany bedzie Polskiemu Komitetowi Szy-

) Cele i organizacja Instytutu opisa- bowcowemu.

ne w Nr. 6 Skrzydlatej z r. 1932, str. 107.

Lwoéw, 7.1.1933.

(—) S. tukasiewicz
kierownik naczelny.

Poza temi pracami, nalezagcemi do sta-
tej, programowej dziatalnosci ITS, wy-
konano nastepujace:

1 Przygotowanie i udziat w miedzy-
narodowych zawodach szybowcowych w
Rhén. Inicjatywe wziecia udziatu przez
grupe polska w tych zawodach ztozyt
Aeroklubowi Lwowskiemu kierownik na-
czelny ITS prof. S. tukasiewicz. Po za-
akceptowaniu jej przez Ministerstwo Ko-
munikacji, powierzono prof. tukasiewi-
czowi kierownictwo naczelne wyprawy.

Po zgtoszeniu przystapienia Polski do

Miedzynarodowej Komisji Studjéw nad
Szybownictwem (ISTUS) prof. tukasie-
wicz z radcg Min. Kom. p. R. Adamowi-

czem brat udziat w obradach tej komisji.

Konstruktor ITS inz, W. Jaworski prze-
bywat od 14 do 27 czerwca w Warszawie,
wspotpracujac z A. R. P. w przygotowa-
niu polskiej wyprawy i zgtoszeniu szy-
bowcoéw na konkurs; nastepnie, jako go-
spodarz wyprawy, wyjechat na pare dni
przed jej rozpoczeciem, aby przygoto-
wacé pobyt polskiej grupy; w czasie za-
wodoéw petnit czynno$ci gospodarza i tg-
cznika miedzy kierownictwem wyprawy
a wiadzami sportowemi.

Meteorolog ITS A. Kochaiski petnit
podczas zawodéw czynno$ci informatora
meteorologicznego dla polskiej grupy.

2. Studja. Studja nad szybownictwem
w Rhén przeprowadzali pracownicy ITS:
kierownik techniczny inz. W. Czerwinski,
konstruktor inz. W. Jaworski oraz me-
teorolog A. Kochanski. W drodze po-
wrotnej zwiedzili oni instytuty naukowe
(Lab. aerod. w Getyndze, D. V. L. w Ber-
linie, Inst. aerod. w Lindenberg).

3. Referaty, W Towarzystwie Poli-
technicznem Lwowskiem wygtosili refe-
raty: prof. tukasiewicz p. t ,,Nowocze-
sna technika szybownictwa i zadania
szybownictwa polskiego™ i inz. Czerwin-
ski p. t. ,Nowe szybowce na konkursie
w Rhén 1932". Pozatem inz. Czerwinski
opracowat do wydawnictwa ISTUS, o-
bejmujacego prace tegorocznego konkur-
su naukowego szybowniczego, artykut o
polskich konstrukcjach szybowcowych.

4. Opinje. W zwiagzku z wypadkiem
w Bezmiechowej, ITS ztozyt Departamen-
towi Lotnictwa Cywilnego memorjat
o koniecznosci zorganizowania regularnej
stuzby meteorologicznej na szybowi-
skach.

5. Lotnictwo stabosilnikowe. ITS u-
dzielit pomocy asystentowi Lwowskiego
Laboratorjum Aerodynamicznego, p.
Adamowi Nowotnemu, w opracowaniu
projektu ekonomicznego i taniego samo-
lotu stabosilnikowego,

(—) Inz. W. Czerwinski
kierownik techniczny.
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NA WIDNOKREGU

Rofi  ubiegly.—
akonczyliSmy rok dla naszego lotnictwa bardzo
pomys$iny, peiny przetomoéw i jubileuszéw.
Przedewszystkiem, co juz podkreslalismy, na-
stapit zwrot zasadniczy w stosunku catego na-
rodu do lotnictwa. Lotnictwo przestato by¢ dla spote-
czenstwa polskiego sprawg obojetna, czy drugorzedna.
Zwyciestwo Zwirki i Wigury a potem Ich $émier¢ boha-
terska zostawity gtebokie $lady w narodzie. Odsto-
niety w ub. roku pomnik polegtych lotnikéw pozosta-
nie na zawsze zywem wspomnieniem wielkich dni
lotnictwa polskiego, kiedy caty naréd, zjednoczony
w giebokiem bolu i zalu po stracie najbardziej tubia-
nych i czczonych ldtnikéw oddat hotd idei skrzydla-
tej Polski.

Pozatem mogliSmy zaobserwowaé¢ duze zaintereso-
wanie sie spoteczenistwa sportem lotniczym. Meetingi
w Warszawie i we Lwowie zgromadzity thumy, nie-
spotykane na zadnych innych zawodach sportowych.

Wsrod czynnikéw panstwowych zainteresowanych
lotnictwem brakto dotychczas parlamentu. I ta luka zo-
stata w ub. roku wypetniona.

Urzad naszego lotnictwa cywilnego awansowat z wy-
dziatu na departament.

RozszerzyliSmy nasze linje lotnicze do totwy i Esto-
nji. L. O. P. P. oddata panstwu kilka nowych lotnisk
i lgdowisk.

Atoli najwieksze zdobycze lotnictwa cywilnego w ro-
ku 1932 przypadajg w dziale lotnictwa sportowego —
tak motorowego, jak i bezsilnikowego.

Przez pomys$iny udziat w wielu zawodach lotniczych,
polski sport lotniczy wkroczyt $miato na arene wspot-
zawodnictwa miedzynarodowego, zajmujgc powazng
pozycje. Nastepstwem tego byto duze zainteresowanie
sie lotnictwem polskiem i uznanie dla naszej pracy.
Jednym z ostatnich przejaw6w tego byto powotanie
Polaka (p. mjra Kwieciniskiego) po raz pierwszy do
zarzadu F. A. 1.%).

Dn. 15 grudnia ub. r. mineto 5 lat od daty ukonsty-
tuowania sie Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej.

Jubileusz A. R. P., zbiegajacy sie z 5-leciem istnienia
wiekszo$ci aeroklubéw dzielnicowych, zamyka pierw-
szy, wielki okres rozwoju naszego lotnictwa sportowe-
go, ktory nalezatoby omowic¢ wszechstronnie. Przygoto-
wywane jednak przez A. R. P. specjalne wydawnictwo
okolicznosciowe uszczupla te potrzebe. To tez ograni-
czymy sie w naszych dzisiejszych uwagach do kilku
przypomnien i og6lnej charakterystyki naszego naczel-
nego organu sportowo-lotniczego z punktu widzenia
klubéw dzielnicowych, ktére Skrzydlata reprezentuje.

Gdy powstat Aeroklub R. P. odrodzony (bo istniat
przez krotki czas A. P. w roku 1923), powotany wspél-
nem staraniem wtadz lotnictwa wojskowego i L. 0. P.
P., sport lotniczy w Polsce budzit sie juz do samo-

*) Szczeg6towe sprawozdanie z ostdlniego zjazdu F. A. 1 po-
damy w numerze nastepnym.

! okazji 5-lecia Aeroklubu Rzeczypospolitej

dzielnego bytu. A. R. P. nie rozpoczynal wiec pracy
od dotu, lecz odrazu podjat zadania wiasciwe mu
i w chwili obecnej, a polegajagce na reprezentowaniu
polskiego sportu lotniczego nazewnatrz i na wewnatrz
wobec witadz centralnych, oraz na koordynowaniu
pracy klubéw dzielnicowych.

A. R. P. nawigzuje wiec tacznos¢ z klubami za-
granicznemi i pracuje na terenie F. A. 1. Urzadza lo-
kal reprezentacyjny, w ktérym podejmuje gosci za-
granicznych.

Jednocze$nie zajmuje sie sportowg i organizacyjng
strong konkurséw krajowych, przygotowuje ekipy
polskie do Il-go i 111-go Challenge‘u, organizuje zawo-
dy miedzynarodowe (balonéw i Lot M. Ententy w r.
1930) i t. p.

Dzieki duzemu zaufaniu wtadz, gtéwny aeroklub
polski sprawuje powazny zakres wtadzy, sktaniajac
sie wyraznie raczej ku urzedowi, niz organizacji spo-
tecznej, ktérg jest statutowo.

Ten stan rzeczy spowodowat, ze ostatnia dziedzina
pracy A. R. P. — wspdipraca z klubami i reprezen-
towanie ich intereséw — daty stosunkowo niewielkie
owoce, wyrazajagce sie w przeprowadzeniu w roku
1930 afiljacji klubéw i przeksztatceniu istniejgcego
dotychczas Zrzeszenia Klub6éw Lotniczych na Rade
Klubéw Afiljowanych, ktéra — pozbawiona upraw-
nien (i formalnych i istotnych) — zamarta.

Wyciagnijmy teraz wnioski.

Piecioletnia dziatalnos¢ A. R. P. data kolosalnie
wiele, jesli chodzi o wprowadzenie naszego lotnictwa
na teren miedzynarodowy. Wiele, gdy chodzi o orga-
nizacje imprez krajowych, ogdlny ich poziom i t. d.
Stowem spetnita zadania najwazniejsze. Jednakze
wytworzyta barjere miedzy A. R. P. a klubami, kté-
rej nie powinno byé. A. R. P. nie sta} sie reprezentan-
tem klubéw dzielnicowych, jakim by¢ powinien.

Kwestja reprezentacji jest rzecza drugorzedng, p6-
ki interesy reprezentujgcego i reprezentowanego nie
stajg sie rézne. U progu nowego roku mamy wiasnie
obawy, czy taka sytuacja teraz nie zachodzi.

W biezgcym roku naczelnem zadaniem polskiego
sportu lotniczego bedzie przygotowanie Challengeu
w roku 1934 a takze przygotowanie sie do innych,
blizszych zawodéw. Zgadzamy sie wszyscy, ze jest to
cel najwazniejszy. Musimy jednak pamieta¢ takze
iotern, ze — - jak dowodzg statystyki za rok ubiegty —
rozwoj sportu lotniczego w Polsce nie idzie tak szybko
w szerz, jak w wyz. Musimy znalez¢ wtasciwa gra-
nice miedzy jednem a drugiem.

Dlatego tez, wyrazajac podziw dla ogromu prac,
jakie dzieki wielkiemu poparciu wtadz A. R. P. wy-
konat, — pozwalamy sobie z okazji jubileuszu przy-
pomnie¢ ciggnaca sie¢ od 2 lat sprawe reorganizacji
A. R. P. w sensie dopuszczenia do udziatu w nim
klub6ip, uwazajac,me jest ona szczegdlnie w obecnym
czasie aktualna i potrzebna w interesie nalezytego
rozwoju polskiego sportu lotniczego.



Adam Nowotny

O tani i ekonomiczny samolot turystyczny

Nasze lotnictwo sportowe odczuwa coraz bardziej
brak taniego i ekonomicznego samolotu. Sprawa ta
zwigzana jest $ciSle z mocg silnikéw. Cena samolotu
(w ktérej przecietnie 50°/0 zajmuje silnik) oraz bez-
posrednie koszty ruchu obliczone na godzine lotu
rosng w przyblizeniu w prostym stosunku z mocg sil-
nika. Ale od mocy silnika zalezag wyczyny, ktére po-
trzebne sg z jednej strony dla zapewnienia bezpie-
czenstwa lotu jako takiego (szybko$¢ wznoszenia
przy ziemi), z drugiej za$ decydujg o kosztach na ki-
lometr przebytej drogi (szybko$¢ podrézna). Podczas
gdy jednak cena i koszty ruchu rosng z bezwzgledng
wartoscig mocy silnika, wyczyny zaleza w rzeczywi-
stosci tylko od nadmiaru mocy. Nadmiar mocy moz-
na natomiast zwiekszy¢ niekoniecznie przez doda-
wanie mocy silnikowi. Cel ten da sie osiggng¢ ekono-
miczniej, przez zmniejszenie mocy koniecznej do
utrzymania ptatowca o danym ciezarze w locie po-
ziomym. Ta moc unoszenia nie zalezy tylko od cieza-
ru, ale — i to w wyzszym je.szcze stopniu — od aero-
dynamicznego wykonczenia ptatowca.

Szybownictwo wykazato najlepiej, do jakiego stop-
nia mozna zmniejszy¢ moc unoszenia. Dobry szybo-
wiec, o ciezarze 200 kg. (z pilotem) i szybkosci opa-
dania 0,75 m/sek., potrzebuje zaledwie 200.0,75/75 =
2 KM dla utrzymania sie w locie poziomym. Jest to,
oczywiscie, minimum mocy efektywnej. Jezeli na ta-
ki szybowiec chcielibySmy wbudowac silniczek ze
$Smigtem, to na straty w S$migle, prace unoszenia do-
datkowego ciezaru zespotu napedowego i koniecz-
nych wzmocnien, oraz na start i wznoszenie — mu-
sielibySmy rozporzadza¢ mocniejszym  silnikiem.
Uwzgledniajgc wszystkie te czynniki, mozna wyka-
zaé, ze juz z silnikiem 8 do 10 KM moznaby uzyskaé
zupelnie zadawalniajgce wyczyny, a mianowicie:
szybko$¢ wznoszenia 1,8 m/sek. dla jednomiejscowe-
go samolotu o szybko$ci lagdowania 45 km/godz.J).
Praktyka potwierdza stuszno$¢ tych rozwazan (ostat-
nie proby szybowcéw z wbudowanemi silnikami
w Anglji, bezogonowce z silnikami 12 KM na Wasser-
kuppe, Klemm L. 15 z Harley’em 12 KM i wiele in-
nych). Znane sa fenomenalne wyczyny KlemnTa L.20,
dwumiejscowego samolotu z silnikiem Daimler 18
KM: Langsdorfa przelot przez Alpy i jedyny w swo-
im rodzaju lot Warthausena przez Azje i Ameryke 2,
ktére dowiodty uzyteczno$¢ samolotu z silnikiem 20
KM dla sportu i turystyki nawet w ciezkich warun-
kach atmosferycznych. Typ ten zdat réwniez dosko-
nale egzamin jako samolot szkolny w niemieckich
szkotach pilotéw. Ze samolot sportowy tej najstabszej
mocy nie znalazt jednak wiekszego rozpowszechnie-
nia, temu winien jedynie brak odpowiednich, pew-
nych silnikéw. Najtanszy bowiem samolot pod wzgle-
dem ceny kupna bedzie w rzeczywistosci bardzo dro-
gi i ktopotliwy w uzyciu, jezeli silnik wymaga¢ be-
dzie ciggtej obstugi, nie moéwiac juz o dtugosci zywo-
ta takiego samolotu i bezpieczenstwie lotu. Nalezy
to podkre.$lic. Jezeli bowiem moéwi sie obecnie u nas

™ Vide: A. Nowotny ,Moc silnika dla ptatowca sportowego'™.
»Zycie Technickie™, Lwoéw 1925 str. 258 i 1926 str. 17.

0 potrzebie taniego samolotu sportowego, to ma sie
zwykle na mysli ten najlzejszy i najprostszy samolot
z silnikiem okoto 20 KM. Nie mozna wprawdzie po-
wiedzie¢, aby nie nalezato si¢ wogdle zajmowacé tym
typem samolotu; w kazdym razie nie przyjmie on sie
jednak i niema widokéw powodzenia tak diugo, do-
péki na rynku nie pojawig sie zupetnie pewne, nie-
zbyt ciezkie i niezbyt ,,trzesgce* silniki matej mocy.

Ale to nie jest powodd, aby uzywac koniecznie wy-
tacznie silniki 100-konne. Posrednia klasa dwumiej-
scowych samolotéw z silnikami 40 do 50 KM, tak bar-
dzo rozpowszechniona w Niemczech, zaniedbana zo-
stata u nas zupetnie. MieliSmy wprawdzie w poczat-
kach rozwoju naszego lotnictwa sportowego samolo-
ty tego typu, ale éwczesny ,,polski Messerschmitt:*
stat sie tylko wstepem do drogich maszyn turystycz-
nych. Chodzito o zwiekszenie szybko$ci podrézne;j.
Rozwigzano to w sposéb najprostszy, przez wbudo-
wanie silnikéw o wiekszej mocy. Zwiekszono szyb-
ko$¢ podrozng, ale rownoczes$nie i szybkos$¢ ladowa-
nia, tak wazng przeciez dla bezpieczenstwa i dla
moznosci siadania w kazdym terenie3).

Nasze lotnictwo sportowe, zorganizowane w aero-
klubach, potrzebuje przedewszystkiem maszyn do
utrzymania pilotbw w treningu. Wzrastajace rzesze
szybowicieli pozgdaja samolotu sportowego, zblizone-
go do szybowca szkolnego. Samolotem takim moze
sie sta¢ ptatowiec z silnikiem 40 KM. Silniki tej mo-
cy mozna dosta¢ zupetnie pewne (np. Salmson AD9Y),
a wyczyny osiggalne (przy szkoleniu, treningu i tu-
rystyce) sg zupetnie wystarczajace. Najnowszy samo;
lot ,dla wszystkich™ (Volksflugze.ug) Klemm L. 30
z silnikiem 40 KM posiada szybko$¢ podrozng 110
km/godz., szybko$¢ maksymalng 130 km/godz., szyb-
kos¢ ladowania 60 km/godz., putap 3700 m i kosztuje
8.850 marek niem. Wyczyny te osiggalne sg stosun-
kowo tatwo, przy zupetnie normalnych metodach
konstrukcyjnych 4. Scista kalkulacja warsztatowa
wykazuje, ze samolot taki, z silnikiem Salmson 40
KM, nie powinien u nas kosztowa¢ w serji wiecej jak
12.000 zt Bezposrednie koszty ruchu takiego samo-
lotu bytyby okragto dwa razy mniejsze, anizeli samo-
lotéw obecnie uzywanych przez kluby.

Silnikowe lotnictwo sportowe nie posiada dotych-
czas odpowiedniego sprzetu, t. j. taniego i ekonomicz-
nego samolotu sportowego. Bytoby wiec pozadanem,
aby wypracowanie samolotéw tej klasy stato sie pro-
gramem w roku biezagcym i aby wiadze, i organizacje
opiekujace sie tern lotnictwem poparty rozwigzanie
jej przez urzadzanie corocznych konkurséw na tanie
1ekonomiczne samoloty sportowe oraz przez zagwa-
rantowanie odpowiednich subwencyj na rozwdj tych
samolotow.

3) Mowa tu o samolotach turystycznych uzywanych obecnie
przez kluby. Nasze samoloty Challenge‘owe, jakkolwiek odpo-
wiadajg wszelkim warunkom, jakie mozna obecnie zada¢ od sa-
molotu turystycznego do dalekich podrézy, jako maszyny lu-
ksusowe moga by¢ dostepne jedynie nielicznym jednostkom:
do rozpowszechnienia nie nadajg sie.

4) Stwierdzaja to dos$wiadczenia wykonane na modelu ta-
kiego samolotu w Laboratorjum Aerodynamicznem Politechniki
Lwowskiej, na podstawie ktérych obliczone wyczyny przewyz-

2) St. Prauss ,Raid Warthausena' — *wz6r ~dla naszych pi- szajg nawet nieco Klemma.

lotéw sportsraanéw". ,Mtody Lotnik™ 1929 str. 290.



M /r. B. Stacfion

Nowe tereny szybowcowe w Polsce

Po powrocie z miedzynarodowych zawodéw szybowco-
wych w Rhén w ubiegtym roku, zaczeto wiele méwi¢ w sfe-
rach szybowcowych o mozliwos$ciach wyszukania nowych
terenéw szybowcowych w Polsce.

Stynna ,Wasserkuppe4 nie zrobita na nas wrazenia cze-
go$ nadzwyczajnego i jedynego w swoim rodzaju. Odezwa-
ty sie wérdd nas gtosy, ze takich ,,Wasserkuppe4 jest w Pol-
sce moc; trzeba je tylko poszukac.

| ja bytem tego zdania. Bytem przekonany, ze — je$li nie
mamy dotychczas u nas terenu zblizonego do ,Wasserkup-
pe“—to chyba tylko dlatego, ze nie urzadzaliémy imprez
szybowcowych na wigksza skale, nie wytonita sie wiec po-
trzeba wyszukania czego$ lepszego od Bezmiechowej.

Nie urzadzaliSmy u nas jeszcze nawet krajowych zawo-
dow. Szkolilismy sie tylko, Ilub szkolono nas. Tym celom
Bezmiechowa zupetnie wystarcza, jest to bowiem dosko-
naty teren szkolny i treningowy.

Takie bylo moje zdanie i tak zapatrywatem sie na kwe-

stje terenéw szybowcowych u nas po powrocie z Rhon
i blizszem zapoznaniu sie na miejscu z terenem w Bez-
miechowej.

W pazdzierniku 1932 otrzymatem wraz z kpt, Skarzyn-
skim rozkaz wtadz wojskowych wyszukania takiego terenu
szybowcowego, ktéryby nadawat sie jednocze$nie do szko-
lenia, treningu i rozgrywania na nim zawodéw szybowco-
wych krajowych i miedzynarodowych. Czyli mieliSmy zna-
lez¢ u nas teren conajmniej tak dobry, jak ,Wasserkuppe.4

Misja ta ucieszyta nas bardzo.

Dobrze i wygodnie zaopatrzeni, wyruszyliSmy w teren,
rozpoczynajac nasze poszukiwania w Beskidzie Zach., w kie-
runku z zachodu na wschéd.

Zgo6ry postanowiliSmy nie rozpatrywac terenéw ponizej
700 m, gdyz takie mamy juz w Bezmiechowej. Wzg6rza niz-
sze nie stanowig dobrej odskoczni do lotéw termicznych
pod chmurami.

Wzgérz ponad 1000 m tez nie rozpatrywali$my, gdyz te
zbyt czesto pokryte sa chmurami, co utrudnia wykorzy-
stywanie ich.

Dazeniem naszem byto wyszukanie terenu w mozliwie do-
godnem potozeniu komunikacyjnem. Teren szybowcowy bez
dobrej komunikacji drogowej i telefonicznej przestaje by¢
terenem wyczynowym i nie nadaje sie do urzadzania na nim
zawodow.

Bardzo szczeg6towe rozpoznawanie terenu rozpoczeliSmy
juz od MysSlenia, posuwajac sie szosa Krakéw — Zakopane
i wnikajac w teren na wschéd i zachéd od niej po kilkana-
$cie i kilkadziesigt kilometrow.

Rozpoznane wzgdrza: Str6za — tysina — Kiczora — Lu-
boszcz — Strebcl — LuboA MI. i Wk. — Slonne — Obido-
wa — Bukowina — wszystkie lezagce na wsch. od tej szosy,
nie nadaja si¢ na tereny szybowcowe z dwdch zasadni-
czych wzgledéw:

1) stoki ich sa poorane zbyt karkolomnemi
nemi jarami;

2) zalesienie tej cze$ci Beskidu Zach. jest zbyt obfite, skut-
kiem czego tereny te nastreczaja za mato mozliwosci bez-

i niedostep-

piecznych przygodnych ladowan.

Podobny, lecz w jeszcze gorszym stopniu stan rzeczy
ustaliliSmy na zach. od szosy Krakéw — N. Targ, rozpa-
trujac wzgdrza: Koton — Cymbatowa — Koskowa — Sto-

towa Ga. Rozpoznanie Koskowej kosztowato nas duzo cza-
su i chodzenia; widziana z Lubonia Mt wydaje sie by¢

piekna, tagodna, gota koputa; skoro ja jednak zdobylismy,
okazata sig réwnie nieprzystepna dla szybowca jak jej sio-
strzyce z prawa i lewa. Wierzchotek, ktory widzieliSmy, ma
coprawda goty, lecz caty stok i podnéze pokryte jest lasami.
Analizujac te okolice na mapie, przed wyjazdem, najbar-
dziej wpadta w oko okolica Czarnego Dunajca, a to z na-
stepujacych wzgledow:

1) Naturalne uksztattowanie terenu kaze przypuszczac, ze
u ptd. podndéza Beskidu Zach., miedzy Jabtonkg a N. Tar-
giem, dzieki roztaczajacej si¢ obszernej réwninie ,Bor4
i ,Puscizna4t powstajag bardzo korzystne warunki zaglowa-
nia przy wiatrach zach. i ptd. zach., ktére tu dominuja.

2) Réwnina ,,Puscizna jest jednem, ogromnem lotniskiem,
a wiec rozwigzuje kwestje lotéw holowanych, bedac jedno
cze$nie wymarzonem ladowiskiem dla szybowca, pozba-
wionem jakichkolwiek przeszkéd na ogromnych przestrze-
niach.

3) Jako teren szkolny idealny ze wzgledu na gtadkie przed-
pola.

4) Kwestja komunikacji i transportu rozwigzana wyjatko-
wo dogodnie, dzieki doskonatym szosom i bliskosci linji ko-
lejowej.

5) Malownicze potozenie. Wyohrazam sobie rozkosz wisze-
nia godzinami w powietrzu, majac przed sobg cudowng pa-
norame Tatr. No a Zakopane, jako bliski o$rodek klimaty-
czny i rozrywkowy, tez ma swoje do powiedzenia w tej
sprawie.

Po przybyciu na miejsce okazato sie, ze jednak za mata
réznica pozioméw. Niespetna 100 m nasuwa przypuszcze-
nia, ze niewiele bedzie dni o tak silnych warunkach, by
mozna zaglowa¢ nad stosunkowo niskiemi zboczami.

Humory zrzedty, zwtaszcza mnie, a przybywszy na nocleg
i cieptag strawe do N. Targu, doszliSmy do przekonania,
ze 0 tym terenie nie da sie nic konkretniejszego powiedzie¢,
nie ,oblatawszy4 go. Jezeli wiec nic na przeszkodzie nie
stanie, to na wiosne zjawimy sie tu ponownie, ale juz
z ,Gzajka“. Wtedy bedzie mozna o tym terenie powiedzie¢
wiecej i konkretniej. W kazdym razie nie nalezy go wyeli-
minowaé¢ z dalszych rozwazan.

Zastanawiajac sie nad naszemi dotychczasowemi poszu-
kiwaniami, dochodzimy do przekonania, ze pierwsze dnie
poszukiwan byty dla nas kursem-samonauka poszukiwania
terenéw szybowcowych, pod wpltywem ktérej nasze zapa-
trywania na te sprawe zaczynajg sie krystalizowa¢ dopiero
teraz, t. j. po kilkudniowym pobycie w terenie. Tu dopiero
widzimy, ilu to warunkom musi sta¢ sie zado$¢, by ten, czy
inny teren odpowiedziat swemu przeznaczeniu.

Z N. Targu posuwamy sie doling Dunajca,
Czorsztyn, Kro$cienko, tacko do St. Sacza.

Lewy brzeg Dunajca jest przewaznie wysoki i urwisty,
skutkiem czego tak potudniowe jak i wschodnie zbzocza
Gorcow nie nadajg sie do zaglowania wzdtuz nich. Dunajec
i jego brzegi stanowia w Kkilku wypadkach bezposrednia
przeszkode, niepozwalajaca na wykorzystanie kilku tadnych
zboczy.

Zalesienie w dalszym ciggu dos$¢ obfite.

Przy sposobnosci zaznajamiamy sie z terenem szkolnym
pod Starym Saczem — ,Winng G6ra“. Jest to koputa wy-
stajaca kilkadziesigt metréw ponad teren, nienastreczaja-
ca zadnych mozliwosci poza zwy.ktemi $lizgami i to z ogra-
niczonem przez wioske przedpolem. Zwykty pagodrek, ktére-
go nie -mezna nazwac¢ terenem szybowcowym. W tych oko-

potem przez



licach mozna znalez¢ ciekawsze tereny szkolne, na ktérych

moznaby szkoli¢ conajmniej do petnej kategorji B, czego
nie moge sobie wyobrazi¢ na Winnej Gorze.
Poszukowania terenéw wzdtuz szosy N. Sacz Stréze

nie uspasabiaja nas dobrze. Zalesienie prawie catkowite.
Zadnych mozliwoéci. Wracamy wiec, by rozpatrzyé tereny
potozone wzdtuz szosy N. Sacz — Limanowa — Tymbark
Chabéwka — N. Targ.

Wzgérza: Bialowoda — Chetm — Jaworz — Satacz -
Kostrza — potudniowe i pld.-wschodnie zbocza tysiny i Lu-
bogoszczy nastrajaja nas smetnie. Lasy i jary —jary i lasy.
Zaczyna to by¢ i nudne i beznadziejne. Noc spedza na®
do Zakopanego. U Karpowicza znajdujemy ciepty positek,
wypoczynek i natchnienie do dals-zych poszukiwan.

W ksiegarni Zwolifnskiego zaopatrujemy sie w potrzebne
mapy okolic N. Targu, ktérych brak odczuli$my poprzednio.
Przy sposobno$ci zasiegamy réwniez informacji w sprawie
terenéw pod Zakopanem u mjr. emer. Lepszego i wracamy
pod Turbacz, by raz jeszcze na miejscu rozwazy¢ mozli-
wosci jego potudniowego i potudniowo-zachodniego zbocza.

Po wejsciu na wzg. Kokoozéw, lezgce 4 km na pld.-wsch.
od N. Targu, sytuacja przedstawia si¢ nastepujgco:

Roé6znica poziomoéw 100 m. i ponad. W dole, w odlegto$ci
okoto 4 km, widoczne lotnisko nowotarskie.

Zbocza tagodne, moze nawet za tagodne, — w kazdym
jednak razie do szkolenia idealne i dobrze zorjentowanc
przeciw dominujgcym wiatrom.

Przeszk6d terenowych na przedpolu brak, wzgl. niewiele,
dajacych sie usung¢. Szosa prawie na miejscu. Miasto,
telefon, telegraf, hotele na miejscu. Piekna panorama Tatr.
Mozliwosci zaglowania wzdtuz zbocza prawdopodobne dzie-
ki temu, ze wzg. Kokoczéw prawie ze #taczy sie ze wzg.
Klikuszowa.

Zaczynamy rozwaza¢ wszystkie mozliwosci.

Dogodnosci, ktére juz wymienitem, necg i — by¢ moze —
przystaniaja stabe strony terenu, t. j. stosunkowo niskie
i tagodne zbocze. Bierzemy jednak pod uwage, ze rozlegta
rownina nowotarska, stanowigca niczem niezamacone
przedpole, polepsza warunki przesuwania sie wiatru, po-
zwalajac mu na nabranie petnego impetu do zaatakowania
naszego, nawet niskiego zbocza.

Caty dzien spedzamy w tym terenie, przecinajac go
wzdtuz i wszerz, poréwnujac ze wszystkiem, co dotychczas
widzieliSmy, a pod wieczér ustalamy konkretnie:

1) Jako teren szkolny, idealny. Wszystkie warunki miej-
scowe jaknajdogodniejsze. W jakim stopniu nadaje sie on
do zaglowania zboczowego, nalezy ustali¢ z powietrza, a nie
z ziemi.

2) Jako teren wyczynowy, przy lotach holowanych, ide-
alny. Nastrecza réznolite mozliwosci, a wiec: termika mia-
sta (nad ktérem ze wzgledu na wolne otoczenie mozna za-
glowac), termika skal tatrzanskich — wykorzystywanie
pradéw sptywajacych z gér, — oraz przeloty zboczowe,
wzdtuz potudniowych wyzszych stokéw NiedZzwiedzia —
Bukowiny — Pajakowa, po wyholowaniu sie na korzystng
wysokos¢.

3) Jako teren, stuzacy za odskocznie do lotéw, o ktérych
przed chwila moéwitem, nie nadaje sie; chyba w bardzo
nielicznych i wyjatkowo sprzyjajacych okolicznos$ciach.

Wobec tego, nalezy ten teren uzna¢ za dotychczas naj-
odpowiedniejszy i nadajacy sie do urzadzania na nim za-
wodéw tak krajowych, jak i miedzynarodowych, jesli z za-
wodéw wytgczymy zaglowanie zboczowe.

Nie chciatbym w moim optymizmie posuna¢ sie za daleko,
ale trzeba przeciez i nasze Tatry zaatakowaé¢ szybowcem

przy odpowiedniej termice skat. Piekne wyczyny czekaja;
trzeba mysle¢ i is¢ w ich kierunku.

Osobiscie nie widze przeszkody, dla ktérej nie moglibys-
my w najblizsztej przysztosci zorganizowac tu wiasnie za
wody krajowe, oparte wytacznie na lotach holowanych.
Potraktujemy je jako zawody doswiadczalne i generalng
probe, po ktérej, zebrawszy potrzebne do$wiadczenia, be-
dziemy mogli przystagpi¢ do zorganizowania pierwszych
w Europie, a nawet w $wiecie miedzynarodowych zawo-
déw, opartych wytgcznie na lotach holowanych.

Do takiego rodzaju zawodéw nadaje sie N. Targ — mojem
zdaniem — wybitnie. Mamy na miejscu wszystko, co moze
zapewni¢ sprawne przeprowadzenie zawodéw, a wiec: lot-
nisko, dobre szosy, kolej, telefon, telegraf, malownicze poto-
zenie tej cze$ci naszej ziemi, co tez cudzoziemca bedzie po-
ciggato. Trzeba przeciez i o tem pamieta¢, by w razie nie-
pogody w czasie zawoddw nie zanudzi¢ naszych gosci w ja-
kiej$ zapadtej dolinie bez wyjscia. Tu nie potrzebujemy sie
tego obawia¢, majac do dyspozycji Zakopane z jego lokala-
mi i rozrywkami, tadnemi wycieczkami, sportami i dobrem
towarzystwem.

Raz jeszcze zadaje sobie pytanie: czy bez zaglowania zbo-
czowego nie mozna urzadzi¢ zawodéw szybowcowych?

Na wiosne napewno bedziemy w tym terenie, ale juz
z szybowcem. Bedziemy wtedy mogli o nim i jego mozliwo-
§ciach pomoéwi¢ nieco wiecej i $mielej.

Ale wr6émy jeszcze na chwile do szkolenia na tym tere-
nie. Dzieki przylegtemu lotnisku, widze taka dalsza korzys$c:
Szkolg, a wiec personel, uczniowie i sprzet — pomieszczone
na lotnisku. Rano wyjezdza personel i uczniowie autem
w teren (chociaz spacer poranny tez zle nie zrobi), a szy-
bowce, wyholowane nad lotniskiem na 300—400 m, laduja
z instruktorami w terenie. Po skonczonych lotach przelatuje
jeden samolot, holujagcy pod zbocze i wyholowuje szybowce
jeden po drugim na potrzebng wysoko$¢, poczem szybowce
laduja na lotnisku pod swemi hangarami.

A ze nasze szybowce szkolne sa dostatecznie silne i moga
by¢ holowane, wiec sprawa jest rozwigzana. Oszczedzamy
wykupywanie terenéw pod budowe hangaréw na terenie
szkolnym, koncentrujemy na lotnisku maszyny wyczynowe
i szkolne, stowem nie rozpraszamy S$rodkéw, ktére zawsze
beda szczupte.

Tyle o terenie nowotarskim i jego mozliwosciach.

Na zakonczenie naszej pierwszej wyprawy kierujemy sie
w Zywieckie, by zbadaé tereny, o ktérych styszelismy, ze
moga sie nadawac.

| rzeczywiscie, podtug mapy, wygladaja one zachecajaco;
zwtaszcza pasmo wzg6rz ,Szare“. Lezy ono na zach. od Mi-
léwki i ciagnie sie na przestrzeni 8 km wzdtuz szosy: Krzy-
wa-Kasperki, na zach6d od niej. Wzg6rze to, podtug mapy,
wydaje sie by¢ réwnem, niezalesionem, majacem wszelkie
dane po temu, by by¢ dobrem, dtugiem zboczem do za-
glowania.

Rzeczywisto$¢, niestety, inna. PrzeszliSmy je cale wzdtuz.
Wszystko sie u$miechato. Komunikacja jak nigdzie dotych-
czas, gdyz szosa wychodzi na grzbiet. Ale, zawsze to ,ale“:
przedpola tak poorane jarami, lub stok tak stromy, ze uzna-
liSmy ten teren za nienadajacy sie do szkolenia, ani normal-
nego treningu. Kazde lgdowanie na przedpolu musiatoby
poprzedza¢ akrobatyczne podejScia i wymijania niebezpiecz-
nych przeszkéd. Stowem, niebezpieczne przedpola, teren od-
pada z rachuby.

Jeszcze jedno rozczarowanie wiecej i ztamany resor na-
szego poczciwego i wszedzie wytazacego Forda — oto wy-
niki rozpatrywania wzg6rz ,Szare“.



W ostatecznej drodze powrotnej prz
tozone wzdtuz szosy

my przez Bielsk do Krakowa.

Tak zakonczyliSmy pierwszy etap naszej wyprawy po no-
Nie znalezliSmy, niestety, takiego,
ktory miescitby w sobie przynajmniej

we tereny szybowcowe.

~Wasserkuppe*.

Zasadnicza trudno$¢ wyszukania u nas dobrych terenéw

Bolestaw topatniuk

Istebna—W ista—U stron—Skoczéw. Zu-
petne ich zalesienie wyklucza wszelkie mozliwosci. W raca-

egladamy tereny, po- szybowcowych
wzgledem potozen
zliwe tereny na p

pat lezg, niestety,

cze$¢ zalet terenu minujace kierunki

tkwi

w naszem niekorzystnem pod tym
iu geograficznem. Wszystkie bowiem mo-
6tnocnych i pin.-wschodnich stokach Kar-
na stronie odwietrznej. Czechostowacja

jest wtasnie w tern szcze$liwszem potozeniu, posiada bowiem
potudniowe i zachodnie stoki gor, dobrze nastawione na do-

wiatrow.

O drugim etapie naszej wyprawy, skierowanej w okolice

Sanoka i Turki, napisze réwniez wkrétce kilka uwag.

BEZMIECHOWA W ROKU 1932

Zanim przejde do omoéwienia wyni-
kéw, r. 1932, chce zwréci¢ uwage Czy-
telnikéw na pewng tendencje rozwojo-
wg Bezmiechowej —tendencje jej prze-
miany na szkote szybowcowa wyzszego
rzedu, ktérej wyniki nie iloscia, ale ja-
koscia nalezy mierzy¢. Juz dzisiaj nie
mozna poréwnywaé wynikéw Bezmie-
chowej z wynikami szk6ét w Polichnie,
Czerwonym Kamieniu, czy Nowym Sa-
czu, gdyz sg to organizacje réznorod-
ne, z ré6znych ptaszczyzn, nieposiadaja-
ce ani wspdlnej miary, ani wspdlnego
jezyka.

Zro6zniczkowanie i podzial poczatko-
wego szkolenia na $lizgowe, zdobywa-
ne w szkotach lokalnych, i zaglowe —
w Bezmiechowej, nakazywaty poza
czynnikami  charakteru propagandy
i masowego rozwoju szybownictwa —
wzgledy natury ekonomicznej. Niema
bowiem sensu jecha¢ do dalekiej Bez-
miechowej po kat. B, jezeli mozna ja
zdoby¢ na rogatkach Wilna, Poznania,
Krakowa, czy Lwowa, z mniejszym na-
ktadem $rodkéw i traconego czasu,
a z niemniejszym skutkiem, czego do-
wodem moze byé p. Z. Zabski z Aero-
klubu Lwowskiego, ktéry 24 stycznia
ub. r. wykonat swoéj pierwszy lot szkol-

ny, 22 maja uzyskat kat. B — szkolgc
sie w Czerwonym Kamieniu pod Lwo-
wem w niedziele i $wieta i nie przery-
wajac swych normalnych zaje¢ na Po-
litechnice — a w pazdzierniku miat juz
12 wylatanych godzin.

Szkolenie
Na 54, normalnie szkolonych w r. ub.
w Bezmiechowej, — 29 przybyto juz

z kat. B wzglednie A. 10 dostarczyto
Polichno, 10—Czerwony Kamien, 9 byto
podszkolonych w Bezmiechowej w la-
lach poprzednich. Pozostali, to prze-
waznie piloci motorowi, ktérzy przyby-
wali do Bezmiechowej bezposrednio,
gdyz bezcelowem jest szkolenie ich do
kat. B. w lokalnych os$rodkach. Tych
kilkanascie lotow $lizgowych, ktére
kazdy przybywajacy do Bezmiechowej
musi wykona¢ dla zapoznania sie z od-
miennym terenem, wystarcza im i dla
uzyskania tej kategorji.

Szczeg6towe wyniki szkolenia poda-
ja zataczone tablice.

Stosunkowo duze ilosci lotéw od kat.
B do C tlumaczy staty wzrost wyma-
gan. Na pierwszych dwdch wiosen-
nych kursach 7-minutowy lot wystar-
czat jeszcze do uzyskania kat. C. Na

dwdch nastepnych wymagalismy juz 5
lotdéw conajmniej 2-minutowych, o tacz-
nym czasie conajmniej 30 minut.
Wreszcie na ostatnim, pazdzierniko-
wym wprowadziliSmy juz tylko Kkate-
gorje urzedowe — 5 lotéw, 30 minut
i w kazdym locie conajmniej 2 minuty
ponad startem. Lotéw zupetnie prawi-
dtowych — z dobremi startami i lgdo-
waniami w miejscach, oznaczonych
przez kierownika lotéw. S3 to juz wa-
runki do$¢ ciezkie dla przybywajacych
na tydzien, ale jeszcze do$¢ tatwe dla
kursu trzytygodniowego.

Jezeli zauwazymy, ze wiekszo$¢ wy-
chowankéw Bezmiechowej to
w przysztosci kierownicy lotéw, wyda-
je mi sie konieczncm dalsze podnosze-
nie wymagan, gdyz poza kwalifikacja-
mi moralnemi, do$wiadczenie i rutyna
kierownika lotéw, jako pilota i instruk-
tora, oraz jego teoretyczne przygoto-
wanie — pozostang zawsze najwiekszg
gwarancja bezpieczeristwa lotéw. | jeze-
li ilos¢ wypadkéw lotniczych mozna
ograniczy¢, to jednakze nie da sie ich
zupetnie unikna¢, szczeg6lnie w Bez-
miechowej, ktérej przeznaczeniem
by¢ zywem laboratorjum doswiadczal-
nem, kuznicg dalszego postepu i rozwo-

Rozwo6j wynikéw szkolenia 1928 — 1932 r.

1lo$¢ lotow

‘i Cza lotow llos¢
llos¢ szkolonych szkolnych sz-olnych wyd. kat.
Rok 1
pil. su- Ra- ho- 1 Ra- ho- Ra- .
mot. row. zem teren. low, 1zem teren | low. zem A Bic
1928 1
1929 2 1 3 26 m— 26 15 m - 15 2 2
1930 13 18 31 363 2100 573 2*26'| 5*13' 7*39' 12 6 2
1931 23 22 45 999 — 999 26*54' 9'126%54" 33 27 23
1932 21 33 54 1632 - 1632 58*16' 58*16' 22 22 28
) za samochodem, *) dluga, bezkabinkowa, 3 krétka, bezkabinkowa.

Szybowce, uzywane do sz' olenia

terenowego
slizgowego zaglowego
Cwil CW Il
CW 1l CW I
CW I, CWJ CWIII, ,Czaj\a“i2)

CWJ, ,,Czajka"ll13,1 ,Czajka" Ill,
»,Czajka"l, ,Wrona"™ ,Czajka" |



ju. Zdobywanie za$ doswiadczen w lo-
tach specjalnych, w warunkach od-
miennych i nieznanych, wymaga duzej
ofiarnodci, trudu i niekied}® ofiar.

Duzo, wiekszo$¢ powazniejszych wy-
padkéw w Bezmiechowej spowodowa-
to niezrozumiate lekcewazenie instruk-
cyj, udzielanych kazdemu i przed kaz-
dym lotem. W szczegdlnosci niektdrzy
piloci motorowi bagatelizowali trudno-
$ci lotu zaglowego i w rezultacie wigk-
szo$¢ potamanych szybowcéw obcigza
ich konto.

Wzorem na dilugie lata, jak nalezy
podchodzi¢ do szybownictwa i jak je
traktowa¢, pozostanie mjr. B. Stachon...

W pazdzierniku 1931 r. przylatuje do
Bezmiechowej na 2 dni. Patrzy i pilnie
wszystko obserwuje. Jest $wiadkiem
rekordowego lotu § p. Z. Laskowskie-
go. Po 11 krétkich lotach $lizgowych
uzyskuje kat. B i, zmuszony obowigz-
kami stuzby, odlatuje, marzac o kat. C
i chociazby pétgodzinnym locie zaglo-
wym. W lipcu ub. r. wkiada juz duzo
pracy i trudu wr zorganizowanie pierw-
szego polskiego udziatu w miedzyna-
rodowych zawodach szybowcowych na
W asserkuppe w Bhon —jako obserwa-
tor i pracownik. Tam duzo widzi, duzo
rozwaza, z fantazja cigga polskie szy-
bowce po niemieckich murawach i na-
dal marzy o kat. C i pétgodzinnym lo-
cie zaglowym. We wrze$niu jest juz
w Bezmiechowej. Przyjechat na caty
kurs, na cate 3 tygodnie. Stary i do-
Swiadczony pilot, jeden z najwybitniej-
szych naszego wojskowego lotnictwa,
wieloletni kierownik Lotniczej Szkoty
Strzelania i Bombardowania w Gru-
dzigdzu — bez zadnego przymusu, z ra-
doscig i ochotag poddaje sie regulami-
nowi i dyscyplinie Bezmiechowej
tak w lotach, jak i na starcie. Jest tam
zawsze pierwszy i ostatni schodzi. Stu-
cha chetnie i stosuje sie do udzielanych
mu rad i wskazéwek. | w rezultacie —
trzeciego juz dnia — pieknym, prawie
pieciogodzinnym, termicznym lotem
zdobywa kat. C. W ciggu dalszych 10-u
dni wylatuje 23 godziny, wykonuje
pierwszy w Polsce przelot zaglowy,
zdobywa 2 rekordy i wyjezdza z Bez-
miechowej— marzac o wiasnym, raso-
wym szybowcu...

W listopadzie buduje juz we wtasnym
zakresie 2 rasowe szybowce.

Wzorem za$ wytrwatosci byt K. Cho-
rzewski...

W spoétorganizuje wyprawe ztoczow-
ska. Bierze udzial we wszystkich jej
trudach i zdobyczach, radosci i smut-
ku. Marzy, by moégt kiedy$ z wysoka
spojrze¢ na ziemie okiem pilota...

W styczniu nastepnego roku bierze
udziat w ekspedycji badawczej do Bez-

Hangar i schronisko w Bezmiechowej na szczycie Goéry Stonne.

Od lewej pp.: prof. S. tukasiewicz, prof. E. Geisler, B. topatniuk,

i § p. Z. Laskowski.

»Czajkanad

szczytem C.

A. Kochanski



miechowej. W lipcu kornczy Hanriota
W Aeroklubie Lwowskim. W sierpniu
jest juz w Deblinie. Prawie bezpoéred-
nio z Deblina — po Potez‘ach i Bre-
gue‘tach — przyjezdza do Bezmiecho-
wej na szybowce.

Pierwszy lot na CW IIl z terenu E.
Start, kawalerski wiraz w prawo...

Cata lewa noga, cala lewa lotka...
Goéra nie chciata ustgpi¢... Wygramolit
sie z pod strzepdéw szybowca, zapalit
tajke, splunat i zaklat.

W dwa dni potem... lot z terenu B,
matego i nedznego pagdérka — lot po-
cieszenia. Na lewo w Dolinie, zwanej
potem Stowicza, statlo samotne drzew-
ko, a pod niem kinooperator. Start...

Szybowiec zawist na drzewku. Pilot
spadt do dotka.. wstat, zapalit fajke
i poraz drugi zaklat. Miat pecha!...

Wyjechat do Lwowa i latat na
RWD-ach. Latat duzo i chetnie. Latat
dobrze i zdobywat pierwsze miejsca
w krajowych konkursach samolotéw
i duzo pieknych puharéw.

Szybowcéw nie wyrzekt sie. Ciggat je
na sznurku za RWD-ami, w odlegtosci
120 m. linki holowniczej...

W czerwcu ub. r. postanowit jeszcze
raz sprébowacé. Wypit jedna duza z pie-

przem, wyciggnat PZL-5 z hangaru
i wylagdowat w Bezmiechowej. Tegoz
jeszcze dnia — startuje na ,Czajce”

z yA D. Lot poprawny. Ladowanie gtad-
kie. Drugi lot, trzeci lot — nieufno$¢
pryska. Nastepnego dnia startuje juz
z petnego C. W trzeciej minucie wycho-
dzi ponad start i ziemie oglada okiem
pilota z szyboweca. Jeszcze kilka minut
i ladowanie w Dolinie Stowiczej.

Piekny, cudowny, boski sport — po-
wiada — przyjade we wrzeéniu!l Odle-
ciat do Pucka.

27 wrze$nia — dzie pogodny i stone-
czny, wiatr réwny i nieporywisty.
Startuje z C i lata... Lata 2 godziny.
Lata $miato i odwaznie odlatuje nad
lasami az pod Wankowa, wraca nad
teren E i wspomina stare dzieje...

Zdobyt kat. C i zapisat sie do klubu
entuzjastow szybownictwa.

Inny pouczajacy przyktad dali dwaj
$lgzacy: A. Pawliczek i L. Zygmund.
Przez szereg lat nie opuszczali ani jed-
nej wyprawy. Ze $lagskim uporem, wy-
trwale — cho¢ powoli — dazyli do C
i obaj weszli do pierwszego dziesigtka
pil. szyb. kat. C, czystej krwi.

Pierwsza rpolska pilotka szybowco-
wa kat. C, czystej krwi, p. A. E. Zapol-
ska, popularnie ,Mewa“ zwana, latata
na ,Czajkach* i zapowiadata sie do-
brze. Szkoda tylko, ze zamiast o prze-
lotach z chmury na chmure, czy na czo-
le groznej burzy — marzyta o loopin-
gach i korkociggach na szybowcu.

Trzech oficeréw, pilotéw 5 p. 1. kpt.
F. Pytel, por. L. Hrabkiewicz i por.
J. Hryniewicz — po tygodniowym po-
bycie w Ustjanowej przybyli do Bez-
miechowej. Byli wzorem sumiennego
i powaznego traktowania szybownict-
wa. Wywiezli do dalekiego Wilna 3 kat.
C, zapat i nieztomng wole stworzenia
wiledskiego o$rodka szybowcowego.

Przyktadem duzej wydajnosci pracy,
czy tez moze tylko dzieckiem ,szcze-
$cia® — byt Z Zabski. Surowy — a w
ciggu jednego roku zdobyt C, wylatat
12 godzin i doszedt do wrét Swigtyni:
rasowych szybowcéw.

Bytbym niesprawiedliwy, gdybym nie
dodat, ze i prawie kazdy z pozostatych
wychowankéw Bezmiechowej dorzucit

do budowy jej dobrej tradycji kilka
warto$ciowych cegietek.

Atoli...

W maju przybyt wystannik jednej

z organizacyj, ktére chcg tworzy¢ wia-
sne szybownictwo: wtasne, wielkie szy-
bowisko Zzaglowe, wtasne szybowce,
wiasnych instruktoréw...

Przybyt po kategorje C i licencje in-
struktorska. Rzekomo czekata nan do-
bra posada kierownika tego szybowi-
ska. Stuzyt w lotnictwie i latat podobno
na Spadach. Po miesigcu wyjechal
z kat. A, pozostawit pare podtamanych
skrzydet w warsztacie i nas wszystkich
w przekonaniu, ze na Spadach latat
w kinie, albo we $nie.

W czerwcu przybyt inny. Byt dziwnie
chmurny i melancholijny. Miat zte prze-
czucia i nie chciat jecha¢, ale przyjechat
i latat. Latat i tamat szybowce. Wyje-
chat i pozostawit ich w warsztacie po-
tamanych az troje.

Jednemu za$ z zastuzonych klubéw
lotniczych brakowato pilotki. Z upo-
rem, godnym lepszej sprawy, dwukro-
tnie wysyta swojg pupilke do Bezmie-
chowej...

Wyjechata... zalana #tzami.. i w du-
chu $lubowata, ze jezeli nie szybowce,
to Hanriot'y bedzie tamata.

| spotykatem objawy i skutki podob-
nej dziatalnosci niejednokrotnie. Dzia-
talnosci, niepozbawionej rozmachu i tu-
petu; ale czy nie groznej dla przyszto-
sci?

Trening

Sens, istote i cel szybownictwa sta-
nowi¢ bedg zawsze przeloty: od goéry
do gory, z chmury na chmure, czy tez
na czole groznej burzy.

Wymagajg one jednak, oprécz raso-
wych szybowcéw, wyposazonych w
precyzyjne przyrzady nawigacyjne, wy-
sokich kwalifikacyj pilota. Jego do-
Swiadczenie i rutyna, dobra znajomos$¢
atmosfery i jej mozliwosci przeloto-

wych, a przedewszystkiem jego hart
psychiczny i fizyczny — decydujg o wy-
nikach.

Przeloty, a w szczeg6lnoséci termicz-
ne — bez chmur, bez wiatru, wymaga-
ja od mtodego pilota szybowcowego
dtugiego treningu, dtugiej zaprawy —
nieustajacego doskonalenia sie.

Wyniki pieciu kurséw treningowych
ub. r., prowadzonych réwnolegle ze
szkolnemi, podajg zataczone tablice.

32 pilotéw wylatato 288 godzin. $. p.
Z. Laskowski wylatat 33 godziny, B.
Baranowski — 32, Z. OleAski — 31, P.
Mynarski, ktéry dopiero w czerwcu
uzyskat kat. C — 27 i t. d. $redni czas
1 lotu treningowego terenowego wy-
niést 29 minut. Niewielu uwierzy, ze to
wszystko stato sie na 4 szybowcach,
ktérych cena nie przekracza wartosci
nawet potowy samolotu sportowego.

Cyfry te nalezatoby wyry¢ wielkiemi
literami w lokalach wszystkich naszych
aeroklub6w. Wskazuja one im droge—
spos6b rozwigzania zagadnienia konie-
cznego treningu pilotéw motorowych
w czasach kryzysu, gdy subwencje ma-
lejg i gdy cena 1 dobrego samolotu
sportowego dobiega 20.000 zt. bez mo-
toru, jego za$ najmniejszy remont wy-
nosi 5—6.000 zt, a koszt 1 godziny lotu
120—150 zt, gdy mozliwosci ptatnicze
ich cztonkéw nie przekraczajg 15 zh
miesigcznej sktadki.

A cyfry te to wszak dopiero zapo-
wiedZ istotnych mozliwosci bezsilniko-
wego latania.

86 lotéw ponad 1 godz., wykonanych
w r. ub. przez 18 r6znych pilotéw to
jakosciowa miara wynikéw i stopnia
zaawansowania poszczeg6lnych pilo-
tow, gdyz dopiero w kilku lotach dtu-
gotrwatych moze mtody pilot szybow-
cowy pozbyé sie ruchéw ostrych
i gwattownych, wygtadzi¢ i uptynnic
swoéj pilotaz, oswoi¢ i zzy¢ sie z powie-
trzem.

Ponadto dilugotrwate loty zaglowe
przy zboczu pozostang zawsze najlep-
szg szkoty charakteréw. Trzeba duzego
napiecia nerwoéw i wysitku wohj* by
wytrzymaé¢ godzing, dwie, czy wiecej,
gdy lekkim szybowcem rzuca jak pit-
kag po 100—200 m., gdy raz po raz za-
wisa sie jeno na pasach, tembardziej,
ze juz po godzinie przychodzi dokucz-
liwe zmeczenie.

Niejeden ze starych i oswojonych
z rzucaniem pilotdw motorowych juz
po kwadransie rzucania na szybowcu
miat dos¢ i lagdowat. Znam miodego
chtopca, ktéry po 20 minutach zaglo-
wania przy zboczu w nieco silniejszych
warunkach wiatrowych zazyt juz tyle
wrazen, tyle emocyj a moze i strachu,
ze az go gtowa rozbolata. Postanowit



wyladowac¢. Odszedt od zbocza nad te-
ren A i biedny meczyt sie jeszcze 20 mi-
nut, zanim wylagdowat. Zastuzyt chyba
na kat. C?

Inny rodzaj lotéw czasowych, za-
poczatkowanych w r. ub. stanowig loty
termiczne. Juz wprawdzie i w latach
poprzednich inz. S. Grzeszczyk, §. p. Z
Laskowski i inni niejednokrotnie od-
chodzili od zbocza — dla ciekawosci,
dla zmiany widokéw i wrazen i zy-
skiwali po kilkadziesigt metrow wyso-
kosci. Byty to juz loty termiczne, cho¢
rzadkie i nieSwiadome jeszcze.

17-go wrze$nia na starcie pada z ust
instruktora hasto: Od zbocza! Na pra-
dy termiczne! — cho¢by wyladowac
wypadto...

| odtad stale, niemal codziennie, na
przestrzeni 50 km. kwadratowych
przedpola potudniowego zbocza — od
Sanoka na zachodzie az do wroét
Ustjanowej na wschodzie, a rogatek
dalekiego Leska na potudniu, zdata od
zbocza... trzy kabinkowe ,Czajki" go-
dzinami catemi zaglowaty.

1 odtad meczace i nieprzyjemne lo-
ty zaglowe przy zboczu przypadly w
udziale mtodym i poczatkujacym do-
piero w zaglowaniu pilotom.

17-go — rano: B. Solak, por. J. ku-
kasiewicz i mjr. B. Stachon lotami ter-
micznemi zdobywajg kat. C. Wieczo-
rem o godz. 18 wystartowat na ,Czaj-
ce" bezkabinkowej por. J. tukasiewicz
do swego pierwszego lotu treningowego
i prawie godzine zaglowat nad lasem
w zupeinej niemal ciszy. Wyladowat juz
0 zmroku. Bilans dnia — 17 godz. 3 min.

18-go — P. Mynarski, na tejze sa-
mej ,Czajce"”, startuje o godz. 8-ej i po6t
przy 9 m/sek. cieptego, potudniowego
wiatru. Po godzinie odchodzi od zbo-
cza. Wiatr stabnie. O godz. 11 anemo-
tachometr staje a on.. w cieniu cumu-
luséw, ktére go niby hetmy podzwro-
tnikowe chronig od palgcych promieni
stofca, nie traci ani jednego metra swej
duzej wysokosci. Pod wieczér — zgto-
dniaty zapewne — wraca nad zbocze
1z apetytem gtodnego tygrysa obser-
wuje, jak jego koledzy na starcie zja-
dajg resztki znakomitej kietbasy litew-
skiej... Stracit 200 m. wysokosci, ale
z uporem Litwina broni sie, nie daje
sie. Odchodzi od zbocza... nadaremnie—
jest juz ponizej strefy dziatania pra-
déw termicznych. Wraca i na matym
pasemku przeteczy C—E dogorywa...

Wylagdowat o godz. 15 min. 37. Latat
7 godzin 7 minut. Aby sie na $mier¢
nie zanudzit, towarzyszyli mu w jego
dalekich wycieczkach: mjr. B. Stachon

przez 4 godz. 58 min., Z. OleAski — 4
gcdz. 40 min., por. J. kukasiewicz —
*1 godz, 53 min., B. Baranowski — 44

Z Bezmiechowe;j.

AN J- Geislerowa.



Rozwo6j wynikéw treningu 1928 — 1932 r.

. . . Sredni  Przelotow
losé Ilos¢ lotow Czas lotéow czas  zaglowych
Rok tren. i . 1lotu
pil.  tren. innych Ra- tren. innych  : Ra- tren. iloSC !osdulgldal
teren. teren. |holow. Z26M t€reN. teren. polow, 2€M teren. j wkm,
1928 5 5 — 5' 5' — i
1929 1 13 19 32 2*58'1 12 3*10' 14
1930 3 67 32 5%) 104 16*16' 33 7 16*56' 15 |
|
1931 18 173 42 193) 234 67*57 47'\ 8*18' 77*2 24"
1932 32 532 ( 159 323) 723 g58%40'  6*57' 22*%28': 288*s5 29' 2 232
prébnych, instruktorskich, doswiadczalnych, transportowych, pokazowych
kat. C, -) za samocnodem, 3 za samolotem, 4 diuga, kabinkowa.
min. i inni jeszcze, pomniejsi. Gdyby niczku lotéw naliczy¢ zapewne Kkilka-

byt jednak sprébowat jeszcze lotu nad
lasem, gdyby byt nie wylagdowat — mo-
zeby jeszcze latat i mozeby depesze roz-
niosty wie$¢ po catej Polsce o nowym
p-jkkim rekordzie szybowcowym.

Bilans dnia — 20 godz. 45 min.

Dn. 19-go wrzes$nia byliSmy $wiadka-
mi nocnego lotu termicznego nad lasem...

Po 2 godzinach Zaglowania wraca
mjr. B. Stachon a za nim i Z. OlenAski
nad zbocze, ale anemotachometr juz
stoi, wiatrowskazy zwisajg, storice zbli-
za sig do horyzontu. Metr po metrze
tracag 200 m. wysokosci i za chwile nie-
ubtagany koniec — lgdowanie. Prébu-
ja jednak ostatniej deski ratunku: od-
chodzg nad las. Sa niemal na wysoko-
$ci drzew; wyzsze musza juz omijac,
ale maja jeszcze 200 m. rezerwy —
wzglednej wysokos$ci goéry i w najgor-

szym razie wyladujg na lotnisku koto
dworu zamiast w Dolinie Stowiczej,
czy na B..

Zdumieni, obserwujemy na starcie

jak dwa szybowce, jeden za drugim,
niby sznurem niewidzialnym zwigzane,
chwilami juz stabo widoczne, snuja sie
i malejg, gdyz stale — cho¢ powoli

wznoszg si¢ na niewidzialnym, wieczor-
nym oddechu lasu. Oczarowani uro-
kiem tajemniczego zjawiska, zazdrosci-
my im tylko tego spokojnego i najprzy-
jemniejszego chyba w ich zyciu lotu...

Minuty szybko mijaja — uptyneta juz
godzina, storice dawno skryto sie za da-
lekiemi gérami... Cisza... Robotnicy zno-
szg gatezie, by rozpali¢ ogniska i o$wie-
tli¢ miejsce lgdowania...

Za chwile jeden z szybowcéw odry-
wa sie, wraca nad niezalesione zbocze
i po kilku minutach, kilku ésemkach
stoi juz na pagérku B. To byt mjr. B.
Stachon, ktéry mogiby w swoim dzien-

dziesiat nocnych ladowan na réznych
samolotach i w rdéznych warunkach,
ale moze dlatego, $wiadom ich trudno-
$ci i w poczuciu wielkiej odpowiedzial-
nosci za powierzony mu szybowiec —
dobro publiczne, z lotu dobrowolnie
zrezygnowat i w S$wietle ostatnich juz
promieni gasnacego dnia gtadko wyla-
dowat. Za 10 minut — szum i szelest
rozbijanej trawy zwiastowat, ze i Z.
Olenski, juz w nocy, gtadko na tym
samym pagérku wyladowat.

Bilans dnia: 21 godz. 8 min. i nowy
rekord wysokosci, wynoszacy 470 m.
ponad start, a ktdry ustanowit mjr. B.
Stachon. Nie byt to jego lot najwyz-
szy. On sam i wszyscy jego koledzy
latali stale na znacznie wiekszych wy-
sokosciach: 600—800 m., ale byt to lot,
w ktérym miatl zamontowany barograf,
jedyny jaki posiadaliSmy i to w doda-
tku pozyczony.

Wrzesienn byt wyjatkowo moze pogo-
dny, ciepty i stoneczny — sprzyjajacy
lotom termicznym, ale i chtodny paz-
dziernik dorzucit ich kilkanascie.

13-go pazdziernika inz. S. Grzeszczyk
wystartowat o godz. 16 min. 51 — w ci-

szy, po dniu stonecznym — na swym
rasowym szybowcu SG-28 z prze-
teczy koto schroniska — dla ,sprébo-
wania lasu*.

W ciggu 15 minut warjometr stale
mu wskazywat pét metra ponad zero
i uwzgledniajac wtasng szybkos$¢ opa-
dania szybowca — dysponowat pradem
wznoszacym ponad 1 m/sek. Mégtbv
bez trudu zaglowaé¢ kilka godzin, ale
poszedt jeszcze sprobowac lasu na pot-
nocnej, odstonecznej stronie pagodrka
za dworem. Tam go za$ stale i wsze-
dzie dusito. Po 24 minutach wyladowat
juz niemal o zmroku w miejscu, skad

Przelotow
holowanych Szybowce uzywane

... suma do treningu
ilos¢  odlegt.
w km.

cCw i

CW I, CW IV

41 530 ,Czajka* I, ,Czajka* 119,
SG 21 ,Lwow*

10 ; 1520 .Czajka" T, ,Czajka" 11,
CW1l, SG 21 ,Lwiw", SG 28

ktére z reguty wykonywali pil. szyb.

byt wystartowat — 100 m. od bramy
hangaru.
15-go — poranek chtodny i mglisty

nie wrézyt nic ciekawego. W dolinach
mgty przyziemne, niebo pokryte ofo-
wianemi chmurami i ani jednego pro-
mienia storica, zadnych nadziei na pra-
dy termiczne. Wiatr zbyt staby dla
»Czajek" ,ale wystarczajgcy w zupet-
nosci dla SG-28 i o godz. 9 min. 53 juz
poraz drugi wystartowat na nim Z
Olenski do préoby wytrwatosci — pro-
by pobicia polskiego rekordu dtugo-
trwatosci lotu...

Po kilku ésemkach swobodnie wy-
chodzi na 250 m ponad start i kilka-
krotnie odchodzi od zbocza, prébuje
pradéw termicznych, ale warjometr
stale spada ponizej zera i szybowiec
opada. Rezygnuje i nadal juz spokoj-
nie zagluje w pradach zboczowych na
stosunkowo niewielkiej wysokosci.

Po dwoéch godzinach, w poblizu Sa-
noka, spotyka prad, ktéry wynosi go
gwattownie do strefy dziatania termi-
cznego chmur. Po kwadransie jest juz
na wysokosci, ktéradémy na starcie sza-
cowali na 1000—1200 m., a byli wsrod
nas i tacy, ktérzy sie jeszcze spierali
i0 1500 m. zaktadac¢ sie byli zdecydowani.

Szybowiec zawist w morzu chmur.
Na prawo i lewo — chmury, w gorze
i na dole — chmury, na horyzoncie
chmury, wszedzie chmury.

Niesamowity i grozny chwilami wi-

dok sprawial szybowiec, zawieszony
miedzy niebem a ziemiag — w morzu
chmur. Wiatr miat tak silny, ze stat

w miejscu, chwilami cofat sie — na nie-
zmiennej prawie wysokosci 730 m. po-
nad start, jakgdyby zamarzniety. A je-
go pilot — bez spadochronu — bez-
trosko obserwowat z wrodzonym sobie
spokojem ducha czarne plamy laséw,



biate fale chmur, btekitng wstege Sanu...
a najczesciej — wysokos$ciomierz i wa-
rjometr. Po godzinie, znuzony zapewne
mysleniem o wszystkiem i o niczem,
,dodat gazu“, gdyz w sposéb widoczny
zadart ogona, i prosto przed siebie pole-
ciat do Leska. Znikt nam za chmurami...

Byt juz blizszy Leska niz Bezmiecho-
wej, gdy na wysokos$ciomierzu zauwa-
zyt, ze stracit gdzie$ po drodze 400 m.
swej wysokosci. Zawrocit i nad wierz-

chotkami drzew, nad dachami do-
mow... jeszcze do zbocza wrécit. Byt
juz ponizej startu, ale po kilku 6sem-
kach swobodnie wychodzi na 250 m.
ponad start i nadal spokojnie zagluje
w pradach zboczowych....

Wyladowat po 4 godz. 21 min. — syt
wrazen i zadowolony, ze nie przekro-
czyt 5 godzin. Byt juz ostatnim, ktéry
na rasowym szybowcu wystartowat bez
spadochronu.

Rozw6j Bezmiechowej w latach 1928 — 1932 x.

Ilos¢ lotow
1928 5
1929 58
1930 677
1931 1233
1932 2355
Czas lotow
1928 5
1929 3*25'
1930 24*35'
1931 103*56'
1932 346*21"
lloé¢ pilotéw szybowcowych kat. C

1928 1
1929

1930 2
1931 23
1932 28

1lo$¢ lotéw zaglowych ponad 1*

1928

1929 1
1930 6
1931 20
1932 86

1lo$¢ przelotéw zaglowych

1928

1929

1930

1931

1932 2

Dla petnoséci obrazu i wynikéw ub. r.
stow jeszcze kilka o przelotach, kilku
pierwszych prébach przelotow.

21-go wrze$nia — juz poranek upal-
ny i duszny wrézyt odmiane. Niebo czy-
ste — ani jednej chmurki, wiatr tago-

dny — réwny i spokojny.

W potudnie ukazaty sie na horyzon-
cie cumulusy i z odlegtej doliny Sanu
nadciggaty do Bezmiechowej. Po dro-
dze jednak znikaty, rozpadaty sie, ale
jakis, zbtadzony widocznie, przyszedt
tak blisko, ze zakryt nam storice.

| za krotka chwile... 4 szybowce, row-
noczeé$nie zaglujace, znalazty sie juz
w jego cieniu — w obrebie dziatania
jego ssacej pompy. Coraz bardziej ma-
laty, coraz wyzej byty i jeden, ktory
byt najwyzej, znikt — wszedt odwaznie
w jego gesta Smietane.

A jego pilot ze zdziwieniem obser-
wowat, jak wysoko$ciomierz wskazywat
500, a juz za chwile 600, 700, 800, 840 in...

Jasny promien stofica wpadt do jego
ptéciennej kabinki i wybielit czarny
wysoko$ciomierz, przywigzany do jego
lewej nogi. Cumulus byt juz za nim,
a przed nim stoice i nadzieja...

840 m. — rzadka i niebywata okazja!

Na przelot!
Przemys$l, Lwow, granica bolszewi-
ckal — Polska cata zdawata mu sie

zamala. Zawroécit i w cieniu cumulusa
mingt start D, minat Paszowg i ani je-
dnego metra jeszcze nie stracit. Minat
druga wie$, trzecia, czwartg i minat
juz zdradliwg Zawadke, gdy sobie przy-
pomniat, ze w droge daleka wybrat sie
beiz spadochronu, bez pieniedzy, bez
dowodow osobistych...

Chciat juz zawracaé, ale — zapézno!

Poleciat dalej i wsi kilka jeszcze mi-
nat, gdy wtem nagle pojasniato. Coz
to? Cumulus znik{? Czyzby go zgubit?

Skrecit w prawo i zawrécit, szukat
w gérze i na dole — nigdzie go juz nie
byto. | z przerazeniem obserwowat, jak
jego wysoko$ciomierz wskazywat jesz-
cze 800, a juz za chwile 700, 600, 500...

Nim sie zorjentowat, stracit juz w du-
szacych pradach rozpadlego cumulusa
400 m. i stracit nadzieje...

Ale zeby cho¢ do Przemysla!

Dodat ,gazu“ i dalej juz lotem $liz-
gowym...

Coraz nizej, coraz blizej ziemi...

Prébowat jeszcze na jakiem$ zboczu
matej gorki zaglowaé, przeczekaé zig
chwile — a moze jaki cumulus zjawi
sie jeszcze, wyniesie go i dalej poniesie...

Wyladowat w Jamnie Dolnej, 16,2
km. od Bezmiechowej, w potowie dro
gi do Przemysla.

Za nim pognata burza frontowa —
ostatnia juz, jaka tego roku obserwo-
walisSmy w Bezmiechowej. Chciata mu



porwaé¢ szybowiec i diugo sie name-
czyt, az caly sie spocit, nim go do wia-
Ini bokiem ustawit.

Usiadt, potozyt sie na chwile i zasnat.
Snito mu sie, iz kiedy$§ w Bachem‘a:
»Die Praxis des Leistungs-Segelfliegens*"
wyczytat... od rozpadajgcego sie cumu-
lusa nalezy wucieka¢, jego duszacych
pradéw unikac!

Obudzit sie juz o zmroku. Wokdt ttum
ludzi. Scyzorykiem rozmontowat szybo-
wiec na cze$ci, a dobrzy ludzie odniesli
je do wsi. On za$ na dwa wozy zapako-
wat i dtugo dobrym ludziom perswado-
wat, dlaczego nie leci z powrotem.

Madry i uczony w pisSmie filozof za-
rfazby wyrachowat i wszystkim per-
swadowat, ze z 840 m. Hirth czy Kron-
feld to nawet na szkolnym szybowcu i bez
przyrzadéw conajmniejby 100 km. prze-
zaglowat, ale niechby sam sprébowat-

Lotem tym mjr. B. StachonA juz po-
raz drugi w tym roku wszed} na liste
rekordéw Bezmiechowej.

Nastepnego dnia por. J. tukasiewicz
wystartowat na CW Il z zadaniem prze-
lotu wzdtuz zbocza do Ustrzyk i — jak
sie da — z powrotem.

Po godzinie zaglowania, prawie tuz
nad grupa startowg — zadart szybow-
ca, ze az nogi byly juz wyzej od gto-
wy, zrobit 650 m. i poleciat...

Minat las, przetecz, mingt juz gore
Wankowska, ale w drugiej przeteczy
spotkat tak silny wiatr i prady dusza-
ce, ze ani kroku w przéd — tylko
wciagz, metr po metrze, w dét i dot... Od-
leciat 7 km.

Tego samego dnia sprobowat prze-
lotu i Mynarski, ale jeszcze blizej wy-
lagdowat.

W ieczorem padt zakaz przelotow az
do czasu, gdy przyjdg do Bezmiecho-
wej szybowce rasowe, wyposazone w
czute przyrzady nawigacyjne oraz wozy
transportowe i cho¢ jeden samochéd.

Wréd pilotéw jesiennej grupy tre-
ningowej przodowat mjr. B. Stachon.
Zawsze chetnie startowat na prady ter-
miczne, zna|l je dobrze i umiejetnie
wyzyskiwat. Niechetnie zaglowat przy
zboczu w silniejszych nieco warunkach
wiatrowych.

Duzym réwniez talentem termicznym

obdarzeni byli: Z. Olenski, W. Polny,
P. Mynarski, B. Baranowski, Z. Zab-
ski i inni.

Wszyscy latali spokojnie.
Odmiennego byt usposobienia por. J.
tukasiewicz. Od urodzenia zywy i ru-
chliwy, latat spokojnie godzine, pdtto-
rej, a potem — cho¢ kilka wirazy do-
brze podciggnietych, kilka ostrych S§li-
zgébw na skrzydto... Razu pewnego
chciat szybko straci¢ 100 m. wysoko-
sci. Przechylit szybowiec, wtozyt do

Rozwoj ilosci lotéw zaglowych
ponad 1godz. w latach 1928— 1932.

ok
1928 j1929 1930 1931 1932
Loty \
1o ' s 9 s
2 — 3 1 1 6 17
3 — 4* - - — 1 9
4 -5% 1 9
5 6* - - - 2 2
6 — 7* - - - -
7 — 8* - -
1 1
Razem . - 1 6" 20 86
i ciasnej spirali i zdumiony po czterecn

zwitkach zauwazyt, ze miast nizej byt
0 100 m. wyzej. Czesto marzyt o szy-
bowcu, na ktérym mogtby bez strachu
kreci¢ loopingi, beczki lub immelmany.
tatat dobrze przy zboczu i na pradach
termicznych. Latat na wszystkich typach
szybowcoéw pewnie i odwaznie. Cudbéw
dokazywat na powolnej i ociezatej
CW II.

Zapatrzony wen T. Ciastuta, najmto-
dszy z pilotdw, absolwent i pionier
Polichna, czesto prébowat eséw-flore-
séw, az razu pewnego omal ze nie
wpadt na ,Wrone“. Wylatat w ciggu
3 tygodni 17 godzin.

Rozwo6j ilosci pilotéw szybowco-
wych, ktérzy wykonali loty zaglo-
we ponad 1 godz. 1928 — 1932 r.

Rok
Loty \ 1928 1929 ;1930 1931 1932
1 2% — — ;2 6 117
2—3 i 1 4 10
3— 4 . 1 5
4 — 5* - P 1 5
5 — 6* - .2 2.
6 — 7* - - - -

8t - 1 1
Razeml) - i 2 8 18

) réznych pilotow.

Zespoty grup treningowych jakotez
i szkolnych ub. r. byly wyjatkowo do-
borowe. Rzadko — tylko w trzech wy
padlcach — zmuszony bytem do zasto-
sowania silniejszych $srodkéw przestrze-
gania zasad prawidtowego startu, lo-
tu czy ladowania, ale z tern wieksza
jednak przykroscia, ze objety one i nie-
ktorych czynnych juz instruktoréw. Nie
rozumiem bowiem, jak moze instruktor
wymagaé¢ od swych wychowankéw dy-

scypliny, jezeli sam nie potrafi by¢

karnym.
Rekordy

Opinja publiczna, ta, ktéra $ledzi i ba-
da rozwdj kazdej pracy sportowej,
a w ktorej reku sa $rodki materjalne
jej powodzenia — mierzy dorobek
i rozwoj tej pracy jej rekordami. | dla

niej to, dla przysztosci polskiego szy-
bownictwa...

Mineta wiosna i lato, mijaty pogodne
i stoneczne dnie wrzesnia, mirigto juz
duzo okazyj pobicia polskiego rekor-
du dtugotrwatosci lotu bezsilnikowe-
go, na ktéry opinja publiczna jest naj-
wrazliwsza. Przyszedt pazdziernik i je-
go dnie krotkie, jego wiatry silne i po-
rywiste, byto juz blisko konca ostatnie-
go kursu —a polski rekord dtugotrwa-
tosci lotu bezsilnikowego pozostawat od
19 pazdziernika 1931 r. nienaruszony.

Przyblizyt sie byt don na odlegtosc
45 minut P. Mynarski, prébowali je
szcze: B. Baranowski, T. Ciastuta i wre-
szcie Z. Olenski, ale bezskutecznie. Po-
zostat juz tylko $. p. Z. Laskowski.

Tylko on, ktéry od dziecinstwa lotni

ctwem zyt i jezeli kiedy$ myslat o
$mierci — to marzyt, zapewne, o lotni
czej; ktéry swe lata mitodoséci ofiaro-

wat na jego budowanie; ktéry byt naj-
lepiej ze wszystkich przygotowany —
miat ze wszystkich najwiecej lotow diu-
gich w ciezkich warunkach i ktory ze
wszystkich byt najwiekszego hartu mo-
ralnego i ofiarno$ci — on jeden jedyny,
rekordzista z 1931 r., mogt podotaé ciez-
kim warunkom zadania pobicia rekordu.

Otrzymat je 20 pazdziernika. | cho-
ciaz dnie juz byty krotkie a noce dtu-
gie, wiatry z reguty silne i porywiste
i chociaz do konca kursu pozostawato

zaledwie dni 10 — zadanie przyjat
z ochotag i rado$cig, jako stuzbe na
posterunku.

21 pazdziernika. Juz o godz, 5.30 ra-
no byt na nogach. Dzien wydal mu sie
dogodnym i moze ostatnim juz dogod-
nym... O godz. 6 rano szybowiec byt
juz na starcie i byli tam juz wszyscy
piloci, ale wiatr byt zbyt silny, zbyt
porywisty i grozny...



. . Fot. J Geislerowa.
Z Bezmiechowej.



Szybowiec poszedt do hangaru, a on
i wszyscy piloci do schroniska. Czekali-
$my tam godzing, pottorej... Uspokoito
i uciszyto sie, od czasu do czasu storice
zadwiecito...

W ystartowat o godz. 7.30 z przeteczy,
tuz koto schroniska, przy 12 m/sek. wia-
tru potudniowego. Wystartowat z tern,
ze miatl natychmiast wyladowaé, gdy
uzna, ze wiatr jest zbyt silny czy pory-
wisty i zbyt czesto go rzuca, lub gdy
bedzie juz zmeczony.

W iatr byt zimny, cho¢ potudniowy;
niebo pokryte ciemnemi chmurami.
Lot przy zboczu, na matej wysokosci—
lot wiatrowy, najmniej przyjemny inaj-
wiecej meczacy. | cho¢ wiatr byt nie-
zbyt silny i niezbyt porywisty, ale chwi-
lami jaki$ wir rozszalaty rzucit go w
goére i na dot, gwattownie przechylit—
jakgdyby dawat sygnat do walki...

Mineta juz godzina meczacego lotu
nad waskiem i niezalesionem pasem-
kiem — od lasu do lasu. Byt juz nie-
watpliwie zmeczony, ale on nie uznaje
zmeczenia W stuzbie na posterunku lot-
nictwa, dla ktérego wszak tylko zyt...

W drugiej godzinie nawet sie jeszcze
troche uciszyto. Lot juz miat spokoj-
niejszy, przyjemniejszy. Odchodzit juz
dalej, latat wyzej... Chwilami stonce
Swiecito... Zdawato sie, ze wszystko naj-
gorsze mineto.

Ale o godz. 10-ej nowy, gwraltowny
podmuch — nowy sygnat.

| rozgniewaty sie zte moce powietrza,
ze $miat zmierzy¢ swe sity z ich pote-
ga. Wdéciekte, rozszalate — raz po raz
tak go gwattownie rzucato, ze az nam
wszystkim oddech zapierato.

Kaza¢ mu wtedy lgdowac?

Szalenstwo!

Wszak wtedy lepiej i pewniej — im
wyzej i im dalej, niz blizej ziemi.

A moze przeminie? Moze sie uspokoi?

Wszak nieraz juz tak bywato...

I walczyt ze ztowrogim zywiotem
przez diugie dwie godziny, nieustepli-
wie trwat na posterunku, walczyt juz,
zapewne, ostatkami sit...

Zywiot ztowrogi zwyciezyt. Chytrze
go w potudnie na druga strone zbocza
przerzucit — strone wirdw i pradéow
duszacych.

Tam juz zrezygnowat. Byt jeszcze
wysoko — mogt wyskoczyé, rozwingé
spadochron... A mozeby tylko silniej
sie pottukt? Mozeby tylko w najgor-
szym wypadku noge ztamat?

Ale on chciat jeszcze szybowiec ura-
towac!

Probowat za Paszowg zaglowaé, szu-
kat miejsc, by wylagdowaé, ale wydato

mu sie, zapewne, ze dalej bedzie le-
piej... A moze ciszej i spokojniej?

Poleciat dalej. Minat Stafnkowe...

Teren stawal sie coraz gorszy, coraz
wiecej jaréw, coraz wiecej lasow...

Poleciat jeszcze dalej. Minat Zawad-
ke, ale byt juz nisko. Jeszcze za nig tro-
che pozaglowat i wreszcie wybrat duzg
le$ng polane...

Juz wieczorem otrzymalismy telefo-

w szybowecu. Pouczyt ich jeszcze, gdzie
sie znajduja i jak je wyjmowac, by nie
uszkodzi¢. | dopiero wtedy pomyslat
o sobie, poprosit o konie i pomoc, by
go odwieziono do najblizszego lekarza.

Jest to szczeg6t znamienny, ktéry bo-
daj najlepiej charakteryzuje jego Swie-
tlang postac.

Zyt dla lotnictwa, byto mu ono naj-
drozsze i oddat mu to, co miat najdroz-
szego — oddat mu swoje zycie.

Zostawienie pilotéw, ktérzy wykonali loty zaglowe
ponad 1 godz. 1928 — 1932 r.

Loty

L. |—2*i2—3*B—4* 4—5*i5—g+ 5 7% 7—g* e

Piloci )

i

I
1 B. Baranowski. . 10 2 1 13
2 K. ChorzewsKi. . . . — 1
3 T. Ciastuta . . . . . 6 1 7
4 por. K. Czarkowski . .. 3 3
5 B. Dabrowski 2 2
6 inz. S. Grzeszczyk .. .. 6 3 1 10
7 - 1 1
8 [ — 1 2
9 2 — — 1 — 2
10 Z. Laskowski 6 6 1 1 2 16
11 B. Lopatniuk............ 4 3 2 9
12 por. J. tukasiewicz. . . . 2 2 4
13 o M alZ.nns [ B 1
14 P. MynarsKi....... 5 1 1 1 8
15 Z. Olenski ocvercenee 3 11 3 i— —n 8
16 W. Polny .. 3 2 3 8
17 por. M. Pronaszko .... 1 — | —=1—1— 1
18 kpt. F. Pytel e, 1 2
19 Cz. Rosciszewski . . 1 -~ 1— - | —, 1
20 mjr. B. Stachon ... 1 3 3 7
21 W. Stepn;ewski . . . 1 1
22 A. Uszacki ..o 1 — | .- — ' | = — 1
23 W, Wielkoszewski 2 - - 1 2
24 Z. 1ab K. T, 3

i ;

Razem . ... 62 25 10 10 4 2 113

niczng wiadomos$¢, ze jest w Ropience,
ze lezy w ambulatorjum Kasy Chorych
i ze juz nie zyje...

Ulegt katastrofie w Zawadce, odle-

gtej o 7 km. od Bezmiechowej, na ma-
tej polanie, otoczonej jarami i lasami.
| gdy juz chwile jego zycia byty po-

liczone, nie zapomniat jeszcze o szybo-
wcu. Sam juz nie mégt wsta¢ — miat
obie nogi zamane, ale polecit nadbie-
gtym wie$niakom, przypadkowym
Swiadkom jego tragedji, wymontowac
ocalate przyrzady — to co 'najdrozsze

| moze nie jest przypadkowem, ze
polegt w Zawadce, ze polegt na trasie
wszystkich przysztych przelotéw z Bez-
miechowej, na trasie przysztosci.

Propaganda
Zataczone tablice podajg wyniki pie-
ciolecia pracy Aeroklubu Lwowskie-
go — zaszczepienia i rozwoju szybow-
nictwa we wszystkich o$rodkach Polski.
Prym i przewodnictwo nadal dzierzy
Aeroklub Lwowski — Piemont polskie-
go szybownictwa. Dzielnie sie krzata



Aeroklub Warszawski, zabiera — Wi-
ledski i Krakowski, zamierza — Po-
znanski, Gdanski i Podlaski. Lotnictwo
wojskowe posiada juz wtasne ruchliwe
szybownictwo; LOPP — tworzy; lo-
tnictwo komunikacyjne — nieobecne.

Trzech Jugostowian, przypadkowych
gosci Bezmiechowej, jeszcze w Bezmie-
chowej nie wierzyto, ze istnieje w Pol-
sce Bezmiechowa, ze Polska posiada
inne szybowiska, ze posiada szybowce
wtasnej konstrukcji i budowy i ze po-
siada pilotéw, wyszkolonych w Polsce
i przez polskich instruktoréow.

A gdy zobaczyli i uwierzyli, to dziwili
sie, ze nikt na $wiecie nic o tern nie wie.

Zaniedbang dziedzine propagandy
polskiej pracy i jej wynikéw—polskie-
go udzialu w miedzynarodowym roz-
woju szybownictwa rozpoczyna w osta-

,Czajka“ kabinkowci.

tnich npesigcach swego zycia $. p. Z
Laskowski. Wtadajac dobrze kilkoma
jezykami, zamieszcza szereg artykutow
w czasopismach lotniczych  Anglji
i Francji, ale zty los przerywa tragicz-
nie pasmo tego obiecujgcego i mitodego
jeszcze, a juz wielce zastuzonego zycia.

Szybowce

Z nowych konstrukcyj szybowcow,
ktore w r. ub. w Bezmiechowej lataty:

,Czajkal Il nie wniosta nic nowego.
Réznita sie od ,,Czajkilll *) tylko zmniej-
szong powierzchnig nos$ng. Obcieta i
skrécona na zyczenie klijenta, zbudo-
wana do szuran, by sie od ziemi nie
odrywata, niewiele gorzej od swego
pierwowzoru zaglowata, a okazata sie

*) dtugiej, bezkabinkowej.

Cw-I1.

»Czajka“ kabinkowci.

Fot. J. Getslerown,

Fot. J. Getslerowa.

ponadto stateczniejsza i
szag w prowadzeniu.

CW Il byt ulepszeniem starej kon-
strukcji z 1929 i 1930 r., wyjatkowo 6w-
cze$nie dobrej i udatnej. We wszyst-
kiem zmieniony i poprawiony, nie oka-
zat sie duzo lepszym od swego pierwo-
typu. Wystarczajgco zwrotny i postu-
szny, stuzyt gtdwnie do treningu zaa-
wansowanych pilotéw w lgdowaniach
z wiatrem pod gore.

Szybowcem SG-28 inz. S. Grzeszczyk,
juz poraz drugi w ciggu jednego roku,
dat pouczajacy przyktad i wzér duzej
wydajnoséci pracy.

przyjemniej-

W potowie kwietnia otrzymuje nan
zamOwienie, a juz w potowie maja Pan-
stwowe Zaktady Lotnicze w Warszawie
przystepujg do jego budowy i 1 lipca
oba szybowce tego konstruktora: sta-
ry juz i spracowany ,Lwéw* oraz no-
wiutenki i nieznany jeszcze SG-28 sta-

Fot. J. Getslerowa.



ja na Wasserkuppe do wspoétzawodni-
ctwa z najlepszemi konstrukcjami nie-
mieckiemi.

Ich lekka, a przytem dostatecznie
sztywna i mocna budowa, ich $miate
i oryginalne rozwigzania konstrukcyj-
ne, a w szczeg6lnosci proste i nieza-
wodne sterowanie oraz tadne linje
wzbudzity duze zainteresowanie Niem-
céw, a podziw innych cudzoziemcéow.

Oba znalazty sie wséréd 18 szybow-
cow (na 48) dopuszczonych bez zad-
nych ograniczen do wszelkich katego-
ryj lotdw i, pomimo niezbyt staranne-
go warsztatowego wykornczenia, a w
szczeg6lnosci wygtadzenia i polakiero-
wania ich zewnetrznych powierzchni—
w locie niewiele ustepowaty najlepszym
szybowcom niemieckim.

Oba zewnetrznie podobne, jakkolwiek
poza uktadem i sterowaniem nie miatv
nic wspélnego. Rdzne profile skrzydet
i kadtubow, inne ksztatty i wymiary,
inny dobdr powierzchni tak nosnych
jak i sterowych.

Inz. S. Grzeszczyk reprezentuje typ
konstruktora i pilota w jednej osobie.
Sam duzo lata, lata w réznych warun-
kach i niewatpliwie temu nalezy za-
wdziecza¢, ze oba jego szybowce
uwzgledniaja i dole pilota. Ich duza
zwrotno$¢, wygodne siedzenia, czute
i lekkie sterowania sprawiaja, ze nawet
po kilku godzinach lotu w najciezszych
warunkach nie odczuwa sie zbytniego
zmeczenia.

Na ,Lwowie4 latat duzo — wyzej
podpisany, a na SG-28 w pazdzierniku
w Bezmiechowej wykonali po kilka lo
tow: Z. Olenski, B. Baranowski, T. Cia-
stuta, §. p. Z. Laskowski oraz W. Pol-
ny i nikt sie z nich zbytnio nie uskar
zat na bezwtadnos$¢, wtasciwg wszysf
kim szybowcom rasowym o podobnej
rozpigtosci.

Szybowcem SG-28 inz. S. Grzeszczyk,
juz poraz drugi w ciggu jednego roku,
wykazat, ze potrafi by¢ nietylko wytraw -
nym pilotem, ale i konstruktorem.

luny typ konstruktora reprezentuje
A. Kocjan. Sam réwniez jest pilotem,
ale lata stosunkowo niewiele, gdyz nie
pozwalajg mu na to warunki jego pra-
cy zawodowej. Utrzymuje natomiast
ciagty i nieprzerwany kontakt ze wszy-
stkimi, ktérzy latajg na jego konstru-
kcjach i bez cienia urazonej dumy che-
tnie przyjmuje wszystkie uwagi o ich
whadach lub brakach. Sam o nie prosi.
Stale swe ,Czajki4t poprawia i dopro-
wadza je do granic niemal doskonatosci.

We wrze$niu ub. r. wypuszcza nowy
typ szybowca szkolnego — ,Wrone#
ktorej ciekawa jest geneza powstania.

Utarto sie bowiem byto przekonanie,
ze szybowiec szkolny do szkolenia po-

czatkowego, $lizgowego nie moze by¢
ani lotny, ani czuty i ze z tego powodu
lotne i czute ,Czajki“ nie nadajg sie
do poczatkowych lotéw $lizgowych.

Na pierwszych dwéch wiosennych
kursach szkolnych ub. r. me miatem nic
innego poza ,Czajkami# Musiatem je
z konieczno$ci, i nie bez obaw, uzy¢
i do szkolenia poczatkowego. 1 ze zdzi-
wieniem juz po kilkunastu lotach zau-
wazytem, ze stare zasady byly z grun-
tu fatszywe i Zze wprost przeciwnie,
szybowiec szkolny im czulszy i zwro-
tniejszy, im lotniejszy — tern lepszy.
Dalszych kilkaset lotéw utwierdzito
mnie tylko w tern przekonaniu.

W czerwcu datem wyraz w rozmowie
z A. Kocjanem swym nowym do$wiad-
czeniom i zmienionym zapatrywaniom,
a juz we wrzeéniu Warsztaty Szybow-
cowe na Pradze — nowa i ruchliwa
placéwka szybowcowa — wypuscity
cztery ,Wrony4 zbudowane wedtug
nowych zatozen i dostosowane do no-
wych zapatrywan.

Dwie z nich otrzymata Bezmiechowa
dla préby — dla sprawdzenia ich uzy-
tecznosdci i przydatnosci.

Jedna z nich byta eksperymentowa-
na: szkolita surowych, stuzyta zaawan-
sowanym, probowana byta do lotéw
zaglowych, a zdarzyto sie nadto, iz by-
ta kilka razy podtamana. Druga praco-
wata spokojnie, normalnie — szkolita
masowo. Obie zdaty egzamin celujgco
i szybowiec ,Wrona4 uzyskat opinje
najlepszego wr Polsce szybowca szkol-
nego.

Szybowiec ,Wrona4jest zadziwiajaco
lekki, wazy zaledwie 68 kg — najlzejszy
chyba w $wiecie. Przez zastosowanie
specjalnego profilu — niewiele mniej
lotny od ,Czajek#4 czego najlepszym
dowodem 40-minulowy na nim lot za-
glowy 90-kilogramowego Z. Oleriskiego.
Jego lekko$¢ i mate wymiary sprawia-
ja, ze jest najzwrotniejszy ze wszyst-
kich szybowcéw, jakie znam w Polsce.
Jest przytem tak czuty, ze wyczuwa sie
w locie najmniejszy podmuch wiatru
i najmniejsza jego zmiane.

Jego za$ mate obcigzenie jednostkowe
i wynikajgca stad mata chyzo$¢ lotu,
przy duzej lotno$ci, pozwala na zmiane
i ulepszenie dotychczasowej metodyki
szkolenia.

Ale bodaj najwiekszg jego zaletg jest
tak duza stateczno$é¢, ze mozna go prze-
ciagna¢ niemal do pionu i wpierw sie
na ogon, nim na skrzydto $lizgnie.

Wszystkie te piekne cechy aerodyna-
miczne nie zostatly bynajmniej okupio-
ne zmniejszeniem mocy. Budowa
~Wrony4 jest wystarczajaco sztywna
i mocna, a przytem dostatecznie ela-
styczna na twarde lgdowania.

Pozatem jest prosty i tatwy w mon-
tazu, wygodny w transporcie, zajmuja-
cy mato miejsca w hangarze.

To wszystko czyni go tanim i bardzo
uzytecznym.

Przyszto$¢.

Dobiegajac do kresu swego sprawo-
zdania, jeszcze stéw kilka — kilka rzu-
tow mysli na najblizsze pieciolecie.

W r. 1929, by ulzy¢ szybowcowi, by
lata¢ godzine — piloci wszystko zbyte-
czne wyrzucali, ba — nawet buty zdej-
mowali. | jeszcze w r. 1930, a nawet
1931 lot godzinny byt zdarzeniem dnia,
a niekiedy i tygodni catych. Rok ubie-
gty przyniést ich tyle, ze lot nawet
cztero- czy pieciogodzinny nie robit juz
zadnego wrazenia.

Okres zdobywania podstaw polskiej
techniki zaglowania jest juz poza na
mi. | poza nami jest juz okres budo-
wania zasad polskiej metodyki szkole-
nia w pilotazu na szybowcach. Rozpo-
czeliSmy loty termiczne, loty nad lasa-
mi i w chmurach. RozpoczeliSmy nad-
to zaglowe przeloty. W tym Kkierunku
dalej péjdziemy i mie watpie, ze za lal
kilka — dzisiejsze 15 km. przeloty za-
glowe beda tern, czem byly godzinne
loty zaglowe pie¢ lat temu.

Mimo to...

Zywot szybownictwa bytby chimery-
czny, a jego byt nietrwaty, gdyby pra-
dy wznoszace byty tylko w gdrach
i gdyby tylko w gérach mozna lata¢ bez
silnika.

Doswiadczenia niemieckie i troche
naszych wtasnych stwierdzaja, ze pra-
dy wznoszace sa wszedzie i ze latac
bez silnika mozna wszedzie, gdzie cho¢
troche jest atmosfery i promieni stofica.

Juz od roku pracuje inz. S. Grze-
szczyk nad metodyka i technikag t. zwr.
lotéw holowanych, lotéw nad terena-
mi ptaskiemi, dla ktérych hol samolotu

czy samochodu jest tylko sposobem
startu. Startuje raz poraz w Warsza-
wie, Lwowie, Katowicach, w Bezmie-

chowej, Krakowie, Poétwiesku i Lidz-
barku, pokrywra na holu trase ponad
2000 km., prébuje pradéwr termicznych
na czole burzy i nad Warszawg—zdoby-
wa doswiadczenie, by rozpoczgé nowy
etap rozwoju polskiego szybownictwa.
I wr jednym z tych lotéw juz poraz
drugi ulega cigezkiemu wypadkowi.
Niech mi wiec bedzie wolno jeszcze raz
podkre$li¢ jego piecioletnig, bezintere-
sowng i ofiarng, pionierskg prace.
Tak wiec przyszto$é, najblizsze pie-
ciolecie — to loty termiczne, loty
w chmurach oraz zaglowe przeloty tak
wr gérach, jak i nad ptaskiemi terenami.



Inz. Cz. Kacz&oms&i

NASICZOLOWI

Kiedy siegniemy mys$la lat niewiele wstecz, w poczatki
dziejow lotnictwa — ujrzymy kilku zaledwie, moze najwy-
zej kilkunastu wybitnych lotnikéw. Ktéz nie styszat, nie czy-
tat we wstepach historycznych do wielu ksigzek lotniczych
0 pionierach skrzydlatej idei: braciach Montgolfier, Lilien-
thalu, braciach Wright, Bleriot, Santos Dumont i niewielu
innych, réwnych im zastugami i stawag?

I pomy$lmy: ci wybitni, ktérych nazwiska nie przeming
1trwac¢ bedg poprzez dzieje, jako potezne pomniki Cztowie-
ka Zdobywcy — ci nieticzni wybitni stanowili wéwczas cata
kadre lotnicza. Te garstke bohateréw otaczato przeciez ol-
brzymie morze niedowiarkéw, szydzgcych z ich prometej-
skich walk o wydarcie niebu Skrzydet dla cztowieka. Nie-
zmierzone morze patrzacych z politowaniem na pierwsze
loty — odbywane w jakze ciezkich i trudnych warunkach —
filistrow, od ktérych miast poparcia i pomocy mozna byto
oczekiwaé wrogiej postawy i samosadéw nad latajgcymi
szaleficami i ich prymitywnemi aparatami.

Na nich to, na tych Pierwszych Lotnikach, wspierata sic
wowczas jedynie i wytgcznie cala, noszaca w sobie zar6dz
niestychanej potegi, idea skrzydlata.

Jakze nieugiete, jakze hartowne musiaty to by¢ duchy tych
Pierwszych Pilotow!...

Tak byto kiedys.

A dzis?...

Dzi§ nad wszystkiemi kontynentami i oceanami S$wiata
grzmia silniki samolotéw — po plastycznych mapach lgdéw
i grzebieniastych woéd przesuwajg sie chybkie cienie cichych
balonéw i szybowcdédw: Powietrze zostato zdobyte!... Jak,
wiele wiekéw temu, zdobyte zostato Morze.

Szczupta garstka pionieréw lotnictwa rozrosta sie w wiel-
ka, miedzynarodowg armje pilotéw.

Dzi$ poprzez poszczegblne etapy swego rozwoju — po-
przez zastosowania do celéw wojennych, komunikacyjnych
i handlowych — weszto lotnictwo w krew szerokich mas
i stato sie wreszcie sprawg cztowiekowi najblizszg, najoso-
bistsza: dostarczajacym wspaniatych, nieporéwnanych prze-
zy¢ skrzydlatym sportem.

Dzi§ cate rzesze ludzi réznego wieku, wszelakich zawo-
dow i klas spotecznych sg zwigzane z lotnictwem weztami
gorgcego umitowania. Powstata wielka rodzina lotnicza, dla
ktorej wszystko, co sie dzieje w powietrzu, jest interesujace
i bliskie.

Tak juz jest, ze kazda gromada ludzi, dgzgcych w pew-
nym kierunku, musi dostawa¢ bodice i zachete do parcia
naprzéd. W sportach takiemi podnietami sa rekordy — na-
zwiska mistrzéw sa podawane z ust do ust, a wyczyny ich
komentowane zywo i — stawiane za przyktad, do ktérego
nalezy dazy¢.

1 lotnictwo wspodtczesne wytonito z siebie ekstra klase mie-
dzynarodowa pilotéw, ktérych nazwiska btyszcza niby
gwiazdy pierwszej wielkosci. Lindbergh, Byrd, Kingsford
Smith, Hinkler, Amy Johnson-Mollison, Amelja Erhardt i in-
ni.. Oni to sa prawymi nastepcami pierwszych pionieréw
lotnictwa, oni wykre$lajg nowe szlaki podniebne, ich wy-
czyny budzg w ttumach dreszcz podziwu i entuzjazmu.

Ale wspaniate ich dzieta moga wydawac¢ sie zbyt duzym
odskokiem od naszych warunkéw i mozliwosci, czy to o0so-
bistych, czy innej natury. Dlatego sg dla nas raczej niby no-
wemi wersjami mitu o lkarze.

Kazdy naréd ma jednak i blizszych ogétowi wybitnych
pilotéw, swoja eskadre aséw. Z ich czynéw promieniuje

bezposrednio ku oyétowi lotnikéw nowa energja i zapal do
pracy. Styszac o nich, czytajac, a nierzadko i stykajac sie
z nimi w zyciu codziennem, mtodsi ich koledzy lotnicy przej-
mujg ich tezyzne, odwage i zapat. A szerokie rzesze spote-
czefistwa, ktére coraz zywsza nawigzuja taczno$¢ z lotni-
ctwem, czerpig z ich czynéw otuche i coraz mocniejszg wia-
re w skrzydta.

Dlatego dobrze jest i pozytecznie przypominaé¢ og6towi
lotnicze zycie jego narodowych aséw — zycie, ptynace row-
nolegle do naszego, a przeciez jakze pokrewne w swej nieu-
gietej i ofiarnej stuzbie skrzydlatej — zyciu owych pierw-
szych pionieréw lotnictwa.

To tez z najwiekszem uznaniem i rado$cig witamy inicja-
tywe Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, ktéry, $wiecac
pierwsze pieciolecie swego istnienia (d. 15 grudnia 1932), ze-
stawit sktad polskiej eskadry asow.

W dniu 28 grudnia r. z. podczas przyjecia w lokalu klubo-
wym p. putk. Rayski wreczyt imieniem A. R. P. szesnastu
pilotom dyplomy tej tresci:

,»Aeroklub R. P. wyraza niniejszem panu XY uznanie za
wyczyny dokonane w dziedzinie lotnictwa sportowego w cha-
rakterze pilota®“. Dyplomy te, z data 15.XI11.1932, podpisane
zostaty za Zarzad gtéwny A. R. P. przez pp.: putk. Rayskie-
go, pputk. Filipowicza i mjr. Kwiecifiskiego.

Nalezy nadmieni¢, ze przy wyborze brane byty tylko zalety
sportowe, z calkowitem pominigciem zastug na polu propa-
gandowem i organizacyjnem. Nie brang byta réwniez pod
nwage stuzba wojskowa. Oto nazwiska szesnastu, ktérych
zycie to nieprzerwana, twarda i ofiarna stuzba w lotnictwie,
ktérych czyny to wspaniale zwyciestwa Cztowieka nad Zy-

wiotem — i krotkie, suche wzmianki o ich dziatalnosci lo-
tniczej:
Kpi. Babinski Zbigniew z Aeroklubu Warszawskiego —

jeden z najwybitniejszych popularyzatoréw sportu lotnicze-
go, ktoéry, obrawszy sobie hasto: ,,precz z lotniskiem sztucz-
nem — laduje wszedzie“, dokonat niewiarogodnej ilosci
przelotdw po kraju na swym dzi$§ historycznym juz samolo-
cie turystycznym JD 2 oraz ,,Kogutkull Ma on za sobg ponad
1.000 ladowan na przygodnych terenach. Brat wudziat
w Challengeu 1930 koriczac raid po za konkursem oraz
w IV K K. S T.

Kpt. Bajan Jerzy z Aeroklubu Krakowskiego — S$wietny
myS$liwiec i pierwszorzedny pilot turystyczny. Brat udziat
w r. 1929 w $wiecie lotniczem w Bukareszcie oraz w Locie
Matej Ententy i Polski, w roku 1930 — w Challengeu, w ro-
ku 1931 w Miedzynarodowym Meetingu w Zagrzebiu, gdzie
dal gto$ny swego czasu pokaz petnej akrobacji na RWD4, nie
chcac ustapi¢ zagranicznym wspoétzawodnikom, w roku 1932
zdobyt pierwsze miejsce w locie alpejskim, wreszcie w ostat-
nim Challenge‘u zostat sklasyfikowany jako 11-y.

Por. dr. Czarkowski-Golejewski Kajetan z Aeroklubu Lwo-
wskiego — utan i lotnik, stawny ze swego zakrojonego na
Swiatowa miare samotnego lotu na Daleki Wschéd w roku
1931, przerwanego katastrofg w Sjamie, w ktorej stracit
oko. ,,Z krwi i ko$ci“ typ sportowca.

Inz. Drzewiecki Jerzy z Aeroklubu Warszawskiego. Nie
mniej Swietny pilot, jak konstruktor, majacy za sobg sze-
reg przelotow diugodystansowych, m. in. pierwszy raid po
Polsce na krajowym samolocie turystycznym w r. 1929,
udziat w Ul i IV K.K.S. T,, U i Ul Locie Pot.-Zach. Pol-
ski; zdobywca dwuch rekordéw $wiatowych na samolotach



U gory od lewej: Grzeszczyk, Bajan, Skarzynski, St. Karpinski, G/.inski, Giedgowd, Czarkowski, Babinski, Plonczynski.
U dotu: Kalina, Drzewiecki, Skrzypinski, Hynek, Pomaski, Makowski i T. Karpinski,



turystycznych Il kat. uznanych przez FAI: szybkosci oraz
wysokosci.
Kpt. Giedgowd Ignacy z Aeroklubu Warszawskiego, je-

den z najstarszych pilotéw — 1-a nagroda w locie okeznym
po Polsce w r. 192b, lot do Szwajcarji, miedzynarodowe za-
wody lotnicze w Zurychu 192b, raid po Europie 1925, udziat
w Challengeu 1930, 111K. K. S. T., 11 Locie Pot.-Zach. Polski,
sklasyfikowany jako 18-y w Challenge‘u 1932.

Inz. Grzeszczyk Szczepan z Aeroklubu Lwowskiego — pio-
nier szybownictwa polskiego, majacy za soba rekordowe lo-
ty na szybowcach, zainicjowat i rozpoczat w Polsce loty na
holu. Pozatem pierwszorzedny pilot turystyczny, zdobywca
drugiej nagrody w 111 K. K. S. T.

Por. liynek Franciszek — doskonaty pilot balonowy, zdo-
bywca pierwszej nagrody w 111 zawodach balonowych kra-
jowych oraz széstego miejsca w miedzynarodowych o puhar

Gordon-Bennett'a w r. 1932

Kpt. Kalina Kazimierz — jeden z pierwszych pionieréw
lotnictwa sportowego, oblatujacy pierwsze konstrukcje sa-
molotéw turystycznych. Zdobywca pierwszego miejsca
w | K.K.S. T. w r. 1927; brat udziat w | Locie Matej Ententy;
uczestnik lotu Warszawa — Bagdad — Kair — Warszawa,
przerwanego w Bagdadzie.

Karpinski Tadeusz z Aeroklubu Warszawskiego — popu-

larny pilot Polskich Linij Lotniczych ,,Lot“ w ktérych prze-
leciat bez najmniejszego wypadku przeszto 600.000 km.; b.
instruktor szkét pilotazu w Deblinie i w Bydgoszczy. Udziat
w Challengeu 1930 (przerwany naglg chorobg) oraz w Chal-
lenge:n 1932, gdzie zajat 9-e miejsce.

Kpt. Karpinski Stanistaw — bohater raidow diugodystan-

sowych: w roku 1931 na trasie Warszawa — Bukareszt —
Konstantynopol — Rzym — Turyn — Londyn — Warszawa
iw r. ub. do Egiptu i Afganistanu.

Mjr. Makowski Wactaw, dyrektor nacz. L. L. ,Lol*“ — do-

skonaty pilot wojskowy i turystyczny, jeden z najstarszych
pionieréw sportu lotniczego. Zyskat drugie miejsce dla sa-
molotu PWS-3 w 1 K.K.S. T. w r. 1928, brat udziat w lo-
cie eskadry putk. Rayskiego do Turcji, w meetingu w Vin-
cennes, oraz w Il Locie M. Ententy na jedynym wowczas kra-
jowym samolocie R VIII. W r. 1929 wykonat lot Warszawa —
Barcelona bez lgdowania w ciggu 12 godz. i z powrotem.
Kpt. Orlinski Bolestaw z Aeroklubu Warszawskiego — naj-
popularniejszy lotnik polski, bohater niezapomnianego lotu

Kpt. Zfiigniem BaGirs&i

Z powodu wyroznien

Okres wojny dla nas lotnikéw trwa wiecznie. Kazdy lot to
walka z zywiotem mniej lub wiecej zazarta, jawna lub pod-
stepna. Kazdy start ambitnego pilota to poczatek nowego
etapu tej walki, wyczerpujacej jego zdrowie i nerwy, a nie-
kiedy ktadacej jego zyciu kres nieoczekiwany.

A jednak piekno lotu, ogrom wrazen, i réznorodno$¢ przy-

*) Ponizszy artykut otrzymaliSmy z nastepujgcym listem:

»W zwigzku z decyzjg A. R. P. podkre$lajacq zastugi sze-
regu pilotow sportowych w réznych dziedzinach lotnictwa,
przyczem i ja zaliczony zostalem do wybitnych turystéw po-
wietrznych, spiesze z wyjasnieniem, jak wyglada gwiazda
przewodnia przy$wiecajagca mi w mej pracy pilota i dlacze-
go obratem sobie tak skromne pole dziatania, zamiast ubie-
ga¢ sie o zdobywanie pustyn i oceanéw. Robie to w celu
unikniecia komentarzy oséb, ktére catkiem niestusznie spy-
chaja turystyke krétkoetapowag do klasy podrzedniejszych
odmian sportu lotniczego, a na pilota tego gatunku patrzg
z mitym lecz ironicznym usmiechem, z reguty zapytujac go
o jadtospisie zjedzonego podwieczorku lub o wygody noclegu”.

Warszawa — Tokjo — Warszawa w r. 1926, podczas ktore-
go, uszkodziwszy skrzydto swego Bregeuta, i drugie obdart
podobnie z ptdtna ,dla symetrji“ i lot dokonczyt. Zabty-
snat wspaniatym talentem na Miedzynarodowych zawodach
lotniczych w Cleueland w r. 1931 wobec najpierwszych akro-
batéw Swiata. Stynny oblatywacz niepodzielnie z jego imie-
niem zwigzanych konstrukcyj Panstwowych Zaktadéw Lo-
tniczych. Brat udziat w Challengeu 1930 i 32 oraz w Il K. K.
S. T.

Ptonczyriski Stanistaw z Aeroklubu Warszawskiego—jako pi-
lot P. L. L. ,,LOT* przeleciat przeszto 600.000 km.; b. instru-
ktor pilotazu 1p.lotn. W Challenge‘u 1930 zdobywa nagrode
Ministra Komunikacji R. P. jako najlepszy zawodnik polski.

Por. Pomaski Janusz — zwycieski pilot balonowy; zdoby-
wca pierwszej nagrody w IV i V zawodach krajowych oraz
czwartego miejsca w zawodach miedzynarodowych o pu-
har Gordon-Bennettl.

Kpt. Skarzyriski Stanistaw — bohater wspaniatego lotu
nad Afryka na trasie 26.000 km.; uczestnik Rallye Bukareszt
w r. 1931; wspo6tuczestnik, jako pilot samolotu holujacego,
pierwszych w Polsce lotéw wleczonych inz. Grzeszczyka.

Por. Skrzypinski Henryk z Aeroklubu Poznarskiego — wy-
prébowany pilot turystyczny, zdobywca | miejsca w 111 K.
K. S. T. w Il kat. samol, brat udziat w Rallye Bukareszt
w r. 1931, zdobywajac trzecie miejsce i w drodze powrotnej
pobit rekord dtugotrwatosci lotu bez lgdowania (Jassy —
Poznan) na RWD — 2; pozatem brat udziat w Locie M. En-
ienty w r. 1930 zajmujac najlepsze miejsce wséréd Polakéw.

Taki jest sktad wyréznionej druzyny naszych pilotéw, za-
stuzonych skrzydlatemu sportowi.

Je$li wspomnimy jeszcze tych, ktérzy od nas odeszli —
z niezapomniancmi, zywo widriiejgcemi przed naszemi
oczami postaciami Szatasa, ldzikowskiego wreszcie Zwirki
i Wigury, zamykajacymi klucz odlatujgcych w nieskonczo-
no$¢ bohaterdw, jeslibySmy dodali liczny zastep pilotéw woj-
skowych na czele z szefem Departamentu Aeronaulyki p.
putk. Rayskim, ktéry, zreszta, tylko przez wrodzong skro-
mnoé$¢ nie znalazt sie w rzedzie wyrdéznionych, majac za so-
ba bogatg karte sportowo-turystyczng — woéwczas stwier-
dzimy z duma i radoscia, ze mieliSmy, mamy i napewno za-
wsze mie¢ bedziemy pilotéw-sportsmenéw wysokiej klasy,
tworzgcych prawdziwg eskadre asow.

pilotow sportowych*)

go6d kusi i wabi coraz to nowe zastepy mtodziezy do szkél
pilotazu. Rosna szeregi mtodych zapaleficow, mnoza sie za-
stepy marzycieli o wtasnych samolotach. Nikt z nich nie my-
$li powaznie o mozliwosci wypadku czy katastrofy, a jezeli
nawet przyjdzie mu do gtowy mys$l podobna, to pocieszy sie
zaraz rozumowaniem, ze zging wzglednie odpadna badz
zuchwalcy, badZz niedotegi. Wystarczy pewna doza ostrozno-
$ci, rozwagi i talentu, aby lata¢ dtugo i szczesliwie.

Takie egoistyczne, a jednak $ciste i logiczne rozumowanie
byto przed kilkunastu laty podstawg mojej decyzji szkole-
nia sie w pilotazu. Jestem pewien, ze analogiczne przestanki
stanowig o decyzji ostatecznej kazdego mitodego kandydata
na pilota rwacego sie do zycia i radosci oraz wierzacego
w swa gwiazde. Niema chyba zgorzkniatych samobéjcéw
wsrdd licznych rzesz ochotniczej mtodziezy rozpoczynajacej
nauke pilotazu.

A jednak rzeczywisto$¢ wykazuje

niezbicie, ze pomimo



ostrozno$ci, rozwagi i talentu tamiemy samoloty, kaleczymy
sie i zabijamy podawnemu. Najzdolniejsi z nas schodza z te-
go Swiata naréwni z poczatkujacymi. 365 nazwisk odczyta-
nych wieczorem 11 listopada na lotnisku warszawskiem na
apelu polegtych zmusza kazdego do powaznych refleksyj.

Koszty utrzymania lotnictwa przez poszczeg6lne mocar-
stwa $wiata siegaja zawrotnych sum wtasnie wskutek kata-
strof i strat w sprzecie i personelu.

Tak sprawy stoja, pomimo, ze dzi$, w okresie pokoju, bez-
pieczenstwo lotu jest naczelnem hastem rozwoju zaréwno
metod konstrukcyjnych, jak i metod eksploatacji lotnictwa.

Zastanéwmy sie tylko, jaki stopien osiagnatby juz dzi$
rozwdj lotnictwa, gdyby sumy tracone corocznie na uzupet-
nienie strat i zapetnianie luk, mozna byto poswieci¢ wytgcz-
nie na doskonalenie tego cudownego wynalazku i jego roz-
powszechnienie? Jak wzrostoby zaufanie spoteczenstwa do
lokomocji lotniczej, gdyby czynnik ryzyka skre$li¢ z jego
praktyki codziennej.

Gdziez zatem lezy najwieksze ryzyko lotu? Oczywiscie lotu
podréznego, nie akrobacji popisowych.

Materjaty statystyczne, stwierdzajace jak duzy procent
wypadkéw stoi w $cistym zwiazku z ladowaniem przymu-
sowem przyczynity sie do rozpowszechnienia mniemania, ze
ryzyko to sprowadza sie do formuiki wyrazajacej stosunek
ladowan przymusowych do wylatanych godzin. To tez linje
lotnicze szczyca sie swg regularnodciag i punktualnos$cia ru-
chu, kolosalnemi iloSciami godzin lotu przebytemi bez wy-
padku. Ladowania przymusowe tepi sie, badZz tez przemilcza,
jako niedociagniecia w organizacji tego ruchu, dazac wszel-
kiemi silami do zlikwidowania ich.

To samo w wojsku. Wypowiedziano wojne
przymusowym, utozsamiajac je z wypadkami.

lagdowaniom

Czy postgpowanie takie zastuguje na miano stusznego i ce-
lowego?

Stusznego? Tak. Ladowanie przymusowe jest zlem, ktdre
nalezy tepi¢ bez litosci.

A celowego? Niezupetnie. Poniewaz nie uda sie nigdy wy-
tepi¢ zjawiska lgdowania przymusowego, mozna natomiast
znie$¢ prawie catkowicie ryzyko z niem zwigzane. A w tej
dziedzinie, poza marzeniami o pionowych startach i prosto-
padtych lagdowaniach, nie robi si¢ nic. Zapomina sie ciagle,
ze nie na sprzet, lecz na personel nalezy zwréci¢ gtdéwna uwa-
ge. Dowodem niech bedzie tabelka zapozyczona z W. W. F.

Nr. 8/9 - 32 str .19.
Wypadki w %
personelu  spragty  Tone
Anglja.. 65 27 8
Francja..... 50 40 10

Nastepna tabelka podaje $rednie roczne straty w persone-
lu i sprzecie w réznych krajach.

. Rozbitych

Zabityeh  camolotow

Stany Zjednoczone A. P....... 55 —60 220 230

AUGHa oo 60 — 70 225 — 250

Italja 65 — 75 275 — 300
Francja 80 350

Inne tabele stwierdzajg z cala stanowczos$cig, ze wiekszos¢
tych katastrof przypada na lgdowanie przymusowe, lub wy-
nikta z nieumiejetnosci lub niecheci zastosowania w pore
lego radykalnego $rodka ratunku.

Godze sie z faktem, ze celowe zarzadzenia wtadz regulu-
jacych ruch lotniczy moga wybitnie zredukowac ilo$¢ przy-
musowych lagdowan. Jednak redukcja nie stanowi o wytepie-
niu ich kompletnem. Nigdy nie zbraknie sytuacyj, kiedy lg-
dowanie przymusowe bedzie jedynem wskazanem rozwigza-
niem splotu nieprzyjaznych okoliczno$ci tak jak dla automo-
bilisty raptowne zahamowanie wozu, nieprzewidziane w pro-
gramie jazdy, bedzie zawsze ostatecznym ratunkiem w nie-
bezpieczenstwie. KofAcowy zatem wniosek z mojego rozumo-
wania jest nastepujacy:

Skoro ze zjawiskiem lgdowania przymusowego musimy sie
liczy¢ jako ze ztem koniecznem,—to nie ostabiajgc bynaj-
mniej tych $rodkéw walki z niem, ktére okazaty sie stuszne
i niezawodne — zwréémy uwage na skutki tych lgdowan,
ktorych unikna¢ sie nie uda, postarajmy sie ztagodzi¢ je,
a jezeli to, mozliwe, to zamieimy kazde lagdowanie przymu
sowe w normalne, spokojne zetkniecie sie samolotu z po-
wierzchnig ziemi. Nie identyfikujmy kazdego Ilgdowania
przymusowego z katastrofa.

Gzy $rodki zmierzajace nie do zmniejszenia ogdlnej ilosci
ladowan przymusowych, lecz do zredukowania ilosci kata-
strof podczas tych ladowan posiadamy do dyspozycji? Oczy-
wiscie ze tak.

Wiadomo jednak, ze ,pieczone gotgbki nie leca same do
gabki“. Aby nauczy¢ sie ladowania w polu poprawnie i na za-
wotanie, trzeba ten rodzaj ladowania trenowac¢. Dziwnem
jest, dlaczego godzimy sie z koniecznos$cia treningu we
wszystkich dostownie odtamach sztuki pilotazu, dlaczego na-
razamy bez ceremonji zycie pilota w lotach np. nocnych, czy
lez akrobacyjnych, a ten jeden dziat pilotazu — i to najwaz-
niejszy pod pewnym katem widzenia — traktujemy jak
kopciuszka. O dobroczynnym natomiast wptywie treningu na
stopien bezpieczenstwa pilota niech $wiadczy znéw urywek
z tegoz artykutu (W. W. F. 7/8 — 32) dotyczacy stosunkéw
panujacych w U. S. A.:

,Sktonno$¢ do katastrof spada u poszczegélnych pilotéw
rownolegle do:

1) ogélnej ilosci wylatanych godzin i n

2) ilosci godzin wylatanych w danym roku.

Jezeli na pilota, ktéry wylatat ogétem 1500 — 2000 godzin
przypada rocznie 1 wypadek, to mtody lotnik posiadajacy
zaledwie 500 godzin ulega rocznie 2,5 wypadkom1l

Jasnem jest chyba, ze nie ilo$¢ godzin ,wiszenia w powie-
trzu* odgrywa tak wazny wptyw na losy pilota miodego
i starego, lecz ilo$¢ przygod, przezy¢ a nawet wypadkow,
ktére juz majg oni poza sobg. Jezeli zatem zalezno$¢ skton-
nosci do katastrof od treningu udowodniono niezbicie, to
trzeba zorganizowac ten trening tak, aby kazdy lotnik mégt
opanowac kazda, najbardziej nawet zawita sytuacje.

Kto z nas lotnikéw pamieta, jakie czynniki wchodzg w gre
przy ladowaniach przymusowych, ten zdaje sobie dobrze
sprawe, ze na zadnem z lotnisk sztuki tej nauczy¢ sie nie-
podobna, ze zadna polityka ladowisk, zadna sygnalizacja
terendw sprawy tej nie rozwikta.

Tylko trening, wprawa i doskonalenie sie bezustanne pilo-
ta stanowi o powodzeniu w sztuce ladowania wszedzie, ¢wi-
czenia na lotniskach mozna traktowaé¢ jako, konieczny
zreszta, etap wstepny.

Nie przecze, ze state doskonalenie sprzetu oraz rozumna
polityka lagdowisk maja tu swoja role do spetnienia. Jednak
fakt liczenia sie w przysztosci z obu wspomnianemi czynni-



kami nie usprawiedliwia bynajmniej bezczynnosci na polu
doskonalenia pilota do tego stopnia, aby juz przy dzisiejszym
stanie techniki sprostat trudnemu zadaniu wtozonemu na jego
barki.

Czytelnicy ,Skrzydlatej'l stwierdza tu zapewne ze znudze-
niem, ze powtarzam prawie stowo w stowo to samo, o co
kopje kruszytem na jej tamach juz w r. 1929. To tez spiesze
wyttumaczy¢, ze nie o gotostowng propagande ,lgdowania
wszedziel chodzi mi tym razem, ale o wykazanie zwigzku
cyfrowego, opartego na danych statystycznych, zachodzace-
go miedzy treningiem tego rodzaju a uszkodzeniami sprzetu.
Z prawdziwg satysfakcja przekonatem sie niedawno, po
uporzadkowaniu swoich statystyk lotniczych z okresu 1919—
1932, ze na ogdlng ilo$¢ 70 przymusowych ladowan w tym
okresie (przymus niewatpliwy) mam zaledwie 1 samolot lin-
jowy Potez XXVII i 2 turystyczne rozhite. Zwazywszy, ze
uszkodzenia te odpowiadajg 2743 godzinom lotu, mozna $mia-
to wynik taki nazwa¢ niezwyktym. Czyz nie jest on réwno-
znaczny z ocaleniem samolotu w 67 wypadkach od rozbicia?
Bo¢ przeciez stwierdzony przymus lgdowania uniewinnia
dzi§, wedtug konserwatywnych zapatrywan, pilota od od-
powiedzialno$ci za wypadek w 160%.

Kt6z zaprzeczy, ze tak maty procent uszkodzen, przy du-
zej stosunkowo liczbie ladowan przymusowych — matowar-
tosciowos$¢ sprzetu jak wida¢ wptyneta na to—nie jest rezul-
tatem celowego i wytrwale prowadzonego treningu wyraza-
jacego sie cyfra: 1167 dobrowolnych lgdowarn w polu na co-
raz to innych terenach przypadkowych?

Musze sie w koncu przyzna¢, ze metoda moja riie jest
metoda bezbolesna: podczas treningu uszkodzitem 12 samolo-
téw. Jednak uszkodzenia te nie byty tak powazne w skut-
kach, aby nazwa¢ je katastrofami no i wszystkie prawie
przypadaja na okres braku dod$wiadczenia. Sadze, ze metoda
pozwalajagca kosztem wuszkodzenia 12 samolotéw ocali¢ od
rozbicia 67 zastuguje na to, aby sie nig zaja¢ na serjo. Rzeczg
ustawodawcéw niech bedzie troska o usuniecie pewnych
trudnosci i przeszkéd, hamujacych, pozornie czestokroé, po-
wszechne stosowanie tej metody w dziale wyszkolenia i tre-
ningu pilota. O stosunku ryzyka ladowania przymusowego
moéwia cyfry nastepujace: jeden wypadek (rozbity samolot)
przypada na 23 lgdowania przymusowe, wzglednie na 100
lagdowan dobrowolnych.

Ryzyko zatem jest 4 — 5-krotnie stabsze.
Inz. Jerzy Teisseyre

Zasada

Zgodnie z obyczajami panujacemi obecnie, pozwala sie
pilotowi zdobywaé¢ konieczne w lagdowaniu przymusowem
doSwiadczenie tylko jednym sposobem — oczekujac biernie
na przygody, ktére mu los zeSle. Taki doswiadczony...
i jeszcze caty pilot jest pézniej takomym kaskiem dla towa-
rzystwa, ktére go zaangazuje. O stopniu do$wiadczenia pilo-
ta stanowi suma ogdlna przygéd, w ktérych brat udziat. Aby
suma ta byta pokaznag cyfra, trzeba oczywiscie wielu lat
intensywnego latania, no i duzej iloSci potamanego drze-
wa i kosdci, bo przeciez co 23-e lgdowanie przymusowe kon-
czy sie wypadkiem. Czyz nie tatwiej zgromadzi¢ pilotowi po-
trzebne mu w krytycznych chwilach doswiadczenie, wycho-
dzac na spotkanie niebezpieczenstw i przygdd, stwarzajac
sobie samemu — o ile to nie stoi w kolizji z zadaniem do
spetnienia — warunki ciezkie, lecz podobne do tych, z kté-
remi nieraz bedzie miat do czynienia mimowoli. Szybko$¢
postepéw bedzie dowolna, terminy zdobycia potrzebnego za-
sobu wiedzy osiggalne w czasie krétszym, a bolesno$¢ tre-
ningu i straty w sprzecie 4—5-krotnie mniejsze.

Zestawiajac niewielkie stosunkowo ryzyko opisanych ¢wi-
czej z wielka korzysciag dla catoksztattu rozwoju lotnictwa
z nich ptynaca, stwierdzam raz jeszcze, ze argumenty sa
zbyt silne, aby przej$s¢ nad niemi do porzadku dziennego.

Skre$litem te kilka stéw na temat dobrowolnych lgdowan
treningowych w polu dla tych czytelnikéw ,Skrzydlatej*’,
dla ktérych niezrozumiatym wydacby sie moégt cel ostatecz-
ny tej oryginalnej ale i kosztownej ,zabawy**. Dzigki ,zaba-
wie“ tej, uprawianej namietnie juz od szeregu lat zastuzytem
sobie na dyplom uznania od Aeroklubu R, P. i na miano wy-
bitnego pilota turysty. Chylac czoto przed orzeczeniem naj-
wyzszej instancji sportowo - lotniczej w Polsce, nie mogtem
jednak oprzec¢ sie checi udzielenia kolegom - pilotom - nato-
gowcom za posrednictwem ,Skrzydlatej** tych kilku wy-
jasnien, stwierdzajacych, ze nie jestem bynajmniej tajemni-
czem, samotnem indywiduum, uprawiajacem dziwaczne
i niebezpieczne ¢wiczenia z pobudek conajmniej niezrozu-
miatych, jezeli nie podejrzanych, lecz cztowiekiem logicznie
myslacym i nawet wyrachowanym, widzacym jasno, jak na
dtoni, ze sposoby, ktére stosuje prowadzg skutecznie do pod-
niesienia bezpieczenistwa lotu, stowem — optymistag wystepu-
jacym do walki z obozem sceptykéw, ktérzy zachowaniem
sie swojein stwierdzajag w milczeniu niemozno$¢ osiggniecia
powodzenia w walce ze sktonnosciag do katasrof i Smiertel-
noscia w lotnictwie doby obecnej.

I konstrukcja autozyra*)

CZESC 1.

Poczatki autozyra datuja sie od roku
1920, kiedy to hiszpanski inzynier Juan
de la Cierva, na skutek wypadku z je-

J) Artykuty niniejsze stanowig cze$¢
obszerniejszej pracy na temat"teorji
i konstrukcji autozyra. Opuszczono
w nich prawie catkowicie cze$¢ teorety-
czng ze wzgledu na sportowy charak-
ter pisma.

Cato$¢, wraz z czeScig
ukaze sie pdzniej osobno.

~ Prace podzielono na nastepujace cze-
$ci:

teoretyczna,

go trzyinotorowym dwuptatem, zbudo-
wanym dla armji hiszpanskiej, powziat
mys$l skonstruowania maszyny, ktorej
bezpieczeristwo w locie nie zalezatoby,
jak przy normalnych samolotach, od

1) Ilistorja — poczatki wynalazku de
la Ciervy.

2) Zasada autozyra.

3) Wyniki badan do$wiadczalnych.

4) Wtasnosci lotne autozyra — wy-
wazenie.

5) Konstrukcja autozyra.

6) Opis kilku istniejacych typéw au-

tozyra; ich charakterystyki.
7) Perspektywy dalszego rozwoju
zalety i wady autozyra.

szybkosci poziomej, lecz byto catkowi-
cie od niej uniezaleznione.

W pracach swych wybitny ten wyna-
lazca z géry odrzucit idee helikoptera
jakotez idee skrzydet bijacych powie-
trze — jako niedajacych gwarancji po-
wodzenia. Rozpoczat natomiast cala se-
rje zmudnych préb ze skrzydtami rotu-
jacemi, ktére zastepowaty normalne,
state skrzydta samolotu, wychodzac
z zatozenia, ze — o ile uda mu sie stwo-
rzy¢ typ maszyny o0 samoczynnie rotu-
jacych skrzydtach, ktérych szybkos¢
obrotowa bytaby niezalezna od szyb-



kosci samej maszyny — to problem bez-
pieczenstwa bedzie zadawalniajgco roz-
wigzany.

Pierwszy jego aparat posiadat dwa
czteroémigtowe zespoty, umieszczone
pionowo jeden nad drugim, na wspol-
nej osi i obracajgce sie w przeciwnych
kierunkach, celem wyréwnania wypo-
row. Rozwigzanie to nie dato zadnych
wynikéw wskutek wzajemnego wpty-
wu obu rotujgcych w przeciwnych kie-
runkach zespotow.

Nastepne rozwigzanie przedstawiato
sie w postaci jednego tréj-ramiennego
rotoru, ze specjalnem urzadzeniem po-
zwalajgcem zmienia¢ katy natarcia to-
patek rotoru przez pilota, celem wyr6-
whnania réznicy wyporéw po stronie to-
patek biegnacych w kierunku ruchu ma-
szyny i topatek biegnacych w kierun-
ku przeciwnym. W rozwigzaniu tern
byta jednak zbyt wielka komplikacja
konstrukcji, jakkolwiek sama idea prze-
wyzszata poprzednia.

Nastepng maszyng de la Ciervy byto
autozyro o pieciu sztywnych topatkach
($migach). Maszyna ta odniosta pierw-
szy sukces, albowiem wzbita sie. w po-
wietrze — jednak dziatanie zyroskopo-
we wirujacych mas rotoru byto zbyt

wielkie i nie dato sie zréwnowazy¢,
wskutek czego maszyna po podniesie-
niu sie na bardzo nieznaczng wyso-

kos¢ od ziemi pochylita sie i, uderza-
jac o ziemie, ulegta rozbiciu.

Przy czwartym typie zastosowano
zatem przegibne (zawiasowe) umoco-
wanie $mig, co byto niezwykle udanem

rozwigzaniem problemu i utorowato
droge dalszemu rozwojowi autozyra.
Stateczno$¢ boczna przy tej maszynie

zyskiwano przez pochylenie catego ro-
toru w prawo lub w lewo, zaleznie od
woli pilota. Nastepnie maszyna ta zo-
stata nieco przerobiona przez dodanie
lotek umocowanych z obu bokéw ka-
dtuba, co zapewniato jej lepsza statecz-
no$¢ boczna.

Prototyp ten wykonat pierwszy uda-
ny lot na przestrzeni okoto 180 m, ja-
ko pierwsza maszyna typu skrzydet
niestatych, mogaca sie wykaza¢ takim
wynikiem.

Dodwiadczenia te zajety wynalazcy
okoto 5-ciu lat wysitkéw, dzieki ktorym
jest dzi$ autozyro pierwszg i jedyng
maszyng tego typu zdolng do lotu.
W czasie dalszych préb zdarzyt sie tyl-
ko jeden powazny wypadek, a miano-
wicie pekniecie jednej ze $mig u jej
nasady w czasie lotu. Wypadek ten
miat miejsce w lutym 1927 roku podczas
lotu kpt. Courtney‘a. Aparat, z trzema
pozostatemi $migami, ciagle obracaja-
cemi sie, wyladowat ciezko na ziemi,
bez powazniejszych uszkodzer pilota.

Wypadek ten zmusit jednak konstru-
ktora do dalszych badan. Okazato sie,
iz przyczyna urwania sie $migi byt
zmienny moment gnacy, wystepujacy
w ptaszczyznie rotoru. Zaradzono te-
rnu w ten sposéb, ze précz jednego
przegubu, ktdéry istniat dotychczas po-
zwalajgc na ruch $mig w gére i w dot,
dodano przegub drugi — w ptaszczy-
Znie do poprzedniego prostopadtej, do-
zwalajacy na ruch $mig w ptaszczy-
znie rotoru. Od tego czasu nie byto za-
dnego wypadku na maszynie typu auto-
zyra i odtad tez rozpoczyna sie bardzo
szybki jej rozwoj *).

Autozyra zaczyna budowaé najpierw
Anglja, gdzie powstaje w roku 1921
specjalne towarzystwo do eksploatacji
wynalazku p. f. ,De la Cierva Ltd.%
oraz w Ameryce, gdzie buduja autozyra
firmy: Kellet Pictarin i gdzie obecnie
jest w ruchu wielka liczba tych ma-
szyn, zaréwno prywatnych jak i pan-
stwowych.

W Niemczech buduje autozyra firma
,Focke Wulf“, za$ we Francji ,Wey-
mann—Lepere“ i ,Liore et Olivier®.

Autozyro jest odpowiedzig na potrze-
by lotnictwa i tych szerokich rzesz, ktd-
re zawsze dazyty do tego, by méc latac
zupetnie bezpiecznie. Wydaje mi sig, ze
wynalazek ten stanowi najwigkszy krok
naprzéd od czaséw braci Wright.

Zasady autozyra
Nie bedziemy rozpatrywali tu teorji
autozyra, ktéra jest stosunkowo skom-
plikowana i przedstawia znaczne tru-
dnoéci do opanowania, zwtaszcza teo-

¥ Juz po przygotowaniu niniejszego
artykutu do druku, kroniki podaty o
pierwszym $miertelnym wypadku, kt6-
ry zdarzyt sie w grudniu zprzyczyn do-
tychczas niewyjasnionych pilotowi
Martinowi na typie wystawionym w
ostatnim Salonie Paryskim. Szczegdétow
brak. — Przyp. Red.

rja S$cislejsza, uzupeiniona i rozwinie-
ta przez H. Lock‘a w roku 1927-).

Pierwszg, przyblizong teorjg autozy
ra podat w roku 1926 11. Glauer3. Tu-
taj podam krotko sama zasade wyna-
lazku, ktéra jest w istocie swej prosta.

Autozyro jest to ,samolot*4 w ktérym
normalne nieruchome skrzydto zasta-
piono wiatrakiem, czyli tak zwanym ro-
torem, ztozonym z kilku $mig obraca-
jacych sie automatycznie podczas lotu
maszyny pod dziataniem wypadkowej
z sit aerodynamicznych wystepujacych
w rotorze.

Rotor ten, osadzony swobodnie na osi,
umocowany do piramidy ponad Kka-
dtubem, ma stosunkowo duza $rednice
i duze wydtuzenie topatek. topatki
identyczne, o profilu symetrycznym,
wprawione w ruch wirowy dajg wypor
unoszacy maszyne do géry (Rys. 1).

Dzigki przegubom $migi ustawiaja
sie w locie pod pewnym katem do pta-
szczyzny poziomej; tak, ze zachodzi sta-
le rownowaga miedzy momentem wy-
wotanym sita o$rodkowa samej $migi
,S“ a momentem sity nosnej (i cieza-
ru $migi) ,P“ (Rys. 2).

Smiga.

Qys2.

Rozwigzanie to za jednym zamachem
usuwa nieréwnoéci wyporéw poszcze-
gélnych $mig, jakotez znosi moment
zyroskopowy rotoru. Précz tego, $mi-
gi prawie catkowicie zabezpieczone sg
przed wystgpieniem w nich momentéw

-) Aeronautical Research Comitee —
Nr. 1127 — Furtcher Development of
Autogyro Theory.

3 Aeronautical
tee - Nr. 1111,

Research  Commi-



gnacych, poniewaz stale ustawiajg sie
same w kierunku wypadkowej sity ae-
rodynamicznej i sity odsrodkowej,
przez co sita wyporu wywotuje wr po-
szczegblnych $migach prawie wytacz-
nie naprezenie tngce. W ten sposéb ro-
tor przedstawia w locie bardzo ptaski
stozek o lekko zmiennym ksztatcie,
ktérego 0§ geometryczna wychylona
jest nieznacznie w bok w stosunku do
rzeczywistej osi obrotu (o czem jeszcze
nizej, przy wywazeniu autozyra).

Nieré6wno$¢ wyporu topatek pochodzi
stad, ze topatka, wzglednie $miga ida-
ca do przodu, otrzymuje wieksza szyb-
kos¢ a przez to i wiekszy wypdr niz
topatka idgca do tytu. Powstaje zatem
moment starajacy sie wywrdci¢ catg
maszyne w jedna strone.

Teoretycznie istnieje kilka sposobdéw
zrownowazenia tego momentu.

Rys.3.

Rys 4.

Pierwszy z nich, zastosowany przez
de la Cierve, polega na umozliwieniu
topatkom ruchu w gére i w doét (o czem
mowiliSmy powyzej). Mianowicie fopa-
tka idaca do przodu w kierunku ruchu
autozyra otrzymuje wiekszg szybkos$¢
wEkgledng (W), poniewaz szybko$¢ po-
suwista maszyny sumuje sie z szybko-
$cig obrotowg topatki, zatem dostaje
ona zwiekszony wypdr, ktéry podnosi
ja do gory. Przez ten ruch topatka pod-
dana jest dziataniu nowej szybkosci
»W*, skierowanej z géry do dotu tak,
ze szybko$¢ wypadkowa ,Wo“ trafia
topatke pod mniejszym katem, zmniej-
szajac tern samem jej wypoér (Rys. 3).

Odwrotnie ma sie rzecz z topatka ida-
cg do tytu. Opada ona w do6t doznajac
przez to nowej szybkosci, skierowanej
ku gérze — ,w*, przez co szybko$¢ wy-
padkowa ,Wo*“ atakuje topatke pod
wiekszym katem, wywotujac w ten spo-
s6b zwiekszony wypoér (Rys. 4).

Rys. 5.

Drugi sposéb zréwnowazenia mo-
mentu sit aerodynamicznych polega na
tern, ze dwie przeciwlegte topatki osa-
dzone sg sztywno na wspdlnej osi, a 0§
ta jest osadzona obrotowo w swych to-
zyskach i przez obrét zmienia katy na-
tarcia obu topatek (Rys. 5).

Np. topatka ,A“ idac do przodu o-
trzymuje zwiekszony wypdér w stosun-
ku do topatki ,B*“, osadzonej na tej
samej osi. Poniewaz wypadkowe obu
profili lezag poza osig obrotu, przeto o$
ta wraz z topatkami ,A“ i ,B“ obroci
sie w ten spos6b, ze kat natarcia topa-
tki ,A“ zmniejszy sie, za$ zwigkszy sie
kat natarcia topatki ,,B“. Obrét ten na-
stepuje automatycznie i trwa tak diugo,
az wypory obu $mig zréwnowaza sie.
System ten stosuje konstruktor niemie-
cki Wildfordt.

Przy systemie trzecim (Rys. 6), podo-
bnie jak drugim, topatki osadzone sg
wspo6lnie po dwie na jednej osi; réznica
polega tylko na tern, ze zamiast obro-
tu moga sie one waha¢ naokoto wspdl-

nej osi w ten sposé6b, iz topatka prawa
idagc w gdre powoduje obnizenie sie ty-
le samo topatki lewej.

Jednak zaden z tych systeméw, z wy-
jatkiem syst. de la Ciervy, ktéry po-

siada bardzo dogodne mozliwosci roz-
wigzania konstrukcyjnego, nie wyszedt
jeszcze ze stadjum préb i doSwiadczen.

Zasadnicza réznica miedzy zasada
autozyra a helikoptera polega na tern,
ze przy tej pierwszej* jak wskazuje sa-
ma nazwa, ruch obrotowy nastepuje sa-
moczynnie a zatem rotor nie jest pope-
dzany silnikiem, jak u helikiptera. Ruch
postepowy uzyskuje autozyro z pomoca
$migta napedzonego motorem, jak przy
normalnym samolocie.

Z punktu widzenia przebiegu prze-
ptywu powietrza réznica miedzy auto-
zyrem a helikopterem jest ta, ze w ro-
torze autozyra powietrze przeptywa
przez ptaszczyzne rotora z dotu do go-
ry, podczas gdy u helikopera, réwniez
w ruchu posuwistym naprzéd, przeptyw
powietrza nastepuje z gory w dot
a wiec odwrotnie.

Jak juz wyzej powiedziano, ruch o-
brotowy rotora jest podtrzymywany
w locie automatycznie przez ruch po-
stepowy maszyny. Przed startem nale-
zy rotor w jakikolwiek sposéb rozru-
sza¢ — 0 czem ponizej.

Rotor nowoczesnego autozyra obraca
sie w locie prawie niezaleznie od szyb-
kosci lotu maszyny, przyczem ilo$¢ o-
brotéw waha sie w do$¢ waskich gra-
nicach 160—190 obr/min.

Ta niezalezno$¢ ilosci obrotéw roto-
ra od szybkos$ci lotu powoduje wtasnie
to, iz bezpieczenstwo lotu jest cat-
kowite, gdyz nawet przy zupetnem za-
trzymaniu maszyny w powietrzu ruch
roturu nie ustaje, lecz caty aparat opa-
da pionowo w dét z szybko$cig nieco
mniejsza od predkosci spadochronu
0 tej samej powierzchni i obcigzeniu.

Do regulacji obrotow rotora potrzeb-
ne jest state skrzydetko (na ktérem
umieszczone sg lotki) — rys. 1 — ktore
odcigza rotor z rosnaca szybkoscig po-
zioma. W ten sposéb ilos¢ obrotéw ro-
tora spada nieco wraz z tg szybkos$cig
przy réwnoczesnym lekkim wzroscie
kata stozka rotora.

Przeciwnie bytoby, gdyby to dodatko-
we skrzydetko dawato wypoér ku do-
towi.

Najlepsze rozwigzanie wymaga kom-
promisu tak, ze — wg. de la Cierny —
na petnym gazie stosunek szybkos$ci ob-
wodowej koricow $mig do szybkosci sa-
mej maszyny wynosi ok. P/2—2, nato-
miast przy szybko$ci minimalnej sto-
sunek ten wynosi ok. 6, przyczem wiegk-
sza cze$¢ kazdej ze $mig otrzymuje
prad powietrza zawsze z przodu (w kie-
runku ruchu obrotowego).

(d. c. n.).



Ryszard Adamowicz

Organizacja i stan szybownictwa we Francji

Dzieki uprzejmosci dyrektora generalne-
go stow. ,Avia“ w Paryzu, p. inz. Mas-
senet‘a, naszego znajomego z Rhén, i jego
wspotpracownikéw: dyrektora administra-
cyjnego p. Fossiera i inzyniera p. Jar-
landa — miatem mozno$¢ zapoznaé sie
zorganizacjg i stanem szybownictwa w kra-
ju naszych przyjaciét i sprzymierzencow.

Szereg szczeg6téw bedzie niewatpliwie
interesowa¢ nietylko naszych szybowni-
koéw, lecz i tych, ktérzy w tej, czy innej
formie pracujg nad rozwojem ruchu szy-
bowcowego w Polsce.

Temat jest tak obszerny, ze nie mozna
go wyczerpa¢ w jednym artykule. Pragne
obecnie da¢ informacje ogdlne i najwaz-
niejsze szczegoty.

Wydatna pomoc rzadu, organizacyj spo-
tecznych i sportowych (tak stotecznych,
jak i prowincjonalnych), a réwniez inten-
sywna i planowa praca naczelnej organi-
zacji szybowniczej ,;Avia“ — daty juz po-
wazne rezultaty i zapewnity dalszy piek-
ny rozwdj szybownictwu we Francji,

Jesli chodzi o spopularyzowania szy-
bownictwa w kraju, to ten cel zostat juz
we Francji osiagniety. Cata Francja jest
pckryta klubami i kotami szybowniczemi.
Réznych organizacyj, uprawiajgcych szy-
bownictwo, jest w catym kraju blisko 20G.
Jest to cyfra imponujaca, jesli sie zwazy,
ze poéttora roku temu organizacyj takich
nie byto wiecej, niz kikanascie.

Rezultat ten ma bardzo donioste znacze-
nie, bicrac pod uwage zatozenia, przy$wie-
cajace pracy szybowniczej Francuzow.
Traktujg oni szybownictwo przedewszyst-
kiem jako czynnik zyciowej i isiotnej pro-
pagandy idei lotniczej w panistwie i czyn-
nik, wzbudzajgcy zainteresowanie lotnic-
twem najbardziej szerokich sfer w kraju.

Pomimo duzych rzadowych pomocy fi-
nansowych i materjatowych, ktére szybow-
nictwo otrzymuje, ramy organizacyjne sg
do$¢ luzne, a bezposredni kontakt czyn-
nikéw rzadowych staby. Bezposrednim
opiekunem szybownictwa jest ,,Avia*“, cen-
tralizujaca w swem reku wiele uprawnien
i obowigzkéw w stosunku do catego fran-
cuskiego szybownictwa. Spetnia ona réw-
niez funkcje nadzorcze nad lotnictwem
bezsilnikowem z ramienia Ministerstwa
Powietrza, ,,Avia“ pracuje w bezposred-
nim kontakcie z Aeroklubem Francji i ko-
rzysta z pomocy Ligi Lotniczej (Ligue
Aeronautigue de France), bedacej odpo-
wiednikiem naszej LOPP. Zadania ,,Avii“,
poza troska o ogélny stan i rozwodj szy-
bownictwa, sg w streszczeniu nastepujgce:

a) opracowywanie dla celéw szybowni-

czych zagadnien naukowych i praktycznych

z dziedziny tak konstrukcyj, jak i aerody-
riamiki i aerologji oraz meteorologji,

Szybowce francuskie

b) nadz6r nad budowg i kontrolg uzyt-
kowania szybowcoéw,

»Avia“: treningowy 32E i szkolny 11A.



c) udzielanie technicznych rad i dostar-
czanie za optata warsztatowych rysunkéw
organizacjom, zamierzajgcym zakupi¢ lub
zbudowacé szybowiec we wiasnym zakre-
sie,

d) pomoc w organizowaniu két szybow-
cowych i w pracy wyszkoleniowej przez
dostarczanie gotowych odczytéw, wysyta-
nie prelegentéw i instruktoréow ,

e) organizacja krajowych i miedzynaro-
dowych zawodéw szybowcowych,

f) zarzadzanie gtéwnem centrum szy-
bowcowego wyszkolenia w Banne d‘Or-
danche i nadzér nad szybowiskami regjo-
nalnemi,

g) szkolenie instruktoréw i nadzé6r nad
ich praca.

,Avia“ rozporzadza personelem, skta-
dajacym sie z kilkunastu oséb, optacanych
z funduszéw rzadowych, posiadajgcych
odpowiednie przygotowanie fachowe i spet-
nia, oprécz czynnosci wymienionych wy-
zej, role fachowego organu doradczego
Ministerstwa Powietrza dla spraw szybow-
nictwa 1).

Tereny
istotnego
Francji
cje:

Tereny prowincjonalne (locaux).

Tereny regjanalne (regionaux).

Tereny og6lno-paistwowe (nationaux).

Tereny pierwsze sa przeznaczone do po-
czatkowego szkolenia szybowcowego grup
miejscowych.

Niektore tereny regjonalne zezwalajg
juz na dokonywanie lotéw do kategorji B
wiacznie. Te szybowiska (drugiej kate-
gorji) musza posiada¢ urzadzenia, pozwa-
lajace na przechowanie i reperacje szy-
bowcéw, mate stacje meteorologiczne, oraz
pomieszczenia dla pewnej grupy uczniéw
i obstugi Wraz z personelem instruktor-
skim.

Petne szkolenie szybowcowe, z lotami
zaglowemi wigcznie, moze odbywac sie na
szybowiskach ogélno - panstwowych (na-
tionaux), przeznaczonych do uzytku orga-
nizacyj szybowcowych, pracujacych na te-
renach sasiadujacych kilku departamen-
téw Francji. Terenéw takich jest w chwili
obecnej dwa: Banne d’Ordanche na potu-
dniu i St. Inglevert na péinocy. To drugie
nie jest jeszcze zagospodarowane wystar-
czajgco.

Centrum szybowcowe w Banne d‘Or-
danche, odpowiadajagce co do przeznacze-
nia naszej Bezmiechowej, jest urzadzone

szybowcowe, bedace podstawg
rozwoju szybownictwa, sa we
ujete w nastepujaca klasyfika-

t) Zaznaczy¢ tu nalezy, ze poczatkowo
(fAvia“ zostata stworzona jako akademicka
organizacja szybowcowa, powotana do zy-
cia przez studentdw Uniwersytetu Pary-
skiego. Jest to, zreszty, charakterystyczna
cechg dla rozwoju szybownictwa wielu
panstw; tak samo w Polsce podwaliny pod
ruch szybowcowy kiadta miodziez akade-
micka,

w ten sposéb, ze posiada w drewnianych
barakach pomieszczenie dla 30—40 o0s6b
z uczniéw i obstugi oraz hangar i namioty
na kilkanascie szybowcéw. Jest to central-
na szkota szybowcowa Francji, prowadzo-
na przez ,Avie“, gdzie szkolg si¢ przyszli
instruktorzy szybownictwa, gdzie odbywa-
ja sie wszelkie loty prébne nowych typow
i prowadzona jest praca meteorologiczna
dla celéw szybowcowych.

Zaréwno samo szybowisko, jak i przed-
pola, stanowiag doskonate tereny. Sa
to zupetnie niepokryte nieuzytki, od-
legte 0 4 km. od gtéwnych arteryj komu-
nikacyjnych.

Szybowisko w St. Inglevert jest jeszcze
w stadjum zagospodarowania i urzadza-
nia.

Szkolenie na obydwéch szybowiskach
rozpoczyna si¢ na wiosne i trwa do je-
sieni. Nauka pilotazu zaglowego, przezna-
czona dla przysztych instruktorow, jest
bezptatna. Elewi optacajg tylko utrzyma-
nie. Na koszty prowadzenia obydwoéch
szkét tozy panstwo i departamenty (nasze
wojewo6dztwa) za posrednictwem ,,Avii“ 2).

Jesli chodzi o szybowce, to (jak przy-
znaja sami Francuzi) na wielu z nich wi-
da¢ wptyw konstrukcyjnych wzoréw nie-
mieckich. Francuzom chodzito nie o stwo-
rzenie w szybkim tempie prototypéw ja-
kich$ specjalnie oryginalnych i nowych
konstrukcyj, lecz przedewszystkiem o da-
nie sportowi szybowcowemu uzytecznych
maszyn, mozliwie tanich i tatwych w bu-
dowie, a odpowiadajacych swemu prze-
znaczeniu. Dzi$ posiadajg .mi juz zupetnie
wystarczajaca kolekcje maszyn do wszel-
kich celéw, a mianowicie: 3 typy szybow-
cow szkolnych (z tego jeden dwumiejsco-
wy), 2 typy szybowcéw treningowych i 2
szybowce wyczynowe.

Ogélna ilos¢ szybowcow, bedacych obec-

Y)  Kazdy jednak cztonek organizacji
szybowcowej jest obowigzany do ptacenia
do$¢ powaznych optat i sktadek miesiecz-
nych, o czem pézniej.

nie we Francji w uzyciu, dochodzi do 200
sztuk. Nie jest to zawiele, jesli sie pamie-
ta, ze kot szybowcowych jest blisko 200.

Ceny szybowcéw sg prawie takie same,
jak w Polsce. Szybowiec szkolny kosztuje
okoto 5.000 fr. fr., szybowiec treningowy
okoto 12.000 fr. fr. Cena szybowca wyczy-
nowego waha sie od 30 do 80 tys. fr. fr.
Osrodki szybowcowe, ktére chcg zbudowac
szybowiec we wiasnym zakresie i majg ku
temu odpowiednie warunki moga otrzymac
od ,,Avii“ warsztatowe rysunki pozadane-
go szybowca, za optatg kilkuset frankéw
(np. rysunki szybowcéw szkolnych kosz-
tujg 200 fr.). Kontrole fabryczng budowy
zapewnia ,,Avia“.

Organizacje szybowcowe muszg liczy¢
sie z potrzeba finansowej samowystarczal-
nosci, z tego tez wzgledu wpisowe do ko6t
szybowcowych wynosi okoto 150 fr. fr. od
kazdego cztonka; sktadka miesieczna waha
sie w granicach 20—40 fr. fr., zaleznie od
ilosci cztonkéw. Wszystkie kota i kluby
szybowcowe, korzystajagce z pomocy i ra-
dy ,Avii’* (a korzystaja z niej wszystkie),
ptaca rocznag sktadke do tej instytucji w
wysokosci 200 fr. fr. Stawka ta obowigzuje
dla organizacyj, liczacych do 20 cztonkéw.
Organizacje liczniejsze ptaca od kazdego
cztonka ponad 20 — po 5 fr. fr.

Fundusze, ktére zbiera , Avia“ ze skia-
dek, tworzg $rodki finansowe, przeznaczo-
ne na publikacje z dziedziny szybownic-
twa, powielanie tematéw do odczytéw
propagandowych itp. (sa one przesytane
kotom i klubom), na pokrywanie kosztéw
zwigzanych z wysytaniem instruktoréw
i ekspertéw technicznych, a wreszcie na
czesciowe pokrycie kosztéw wydawnictwa
organu szybownictwa, wydawanego przez
,Avie“ p. t. ,Le vol sans moteur”. Pobyt
dwudniowy instruktora czy eksperta w da-
nem kole (wysytanych przez ,Avie*“ na z3-
danie kota) jest bezptatny. Dalsze dnie
juz obcigzaja odpowiedniemi kosztami da-
ng organizacje.

Typy francuskich szybowcow.

LP. Nazwa Rodzaj
1 Avia XA szkolny e
2. Avia X1 A szkolny e

3. Avia XV A szkolny itreningowy

4. Avia XX A 2 miejscowy
szkoIny ...
5. Avia 30E treningowy ...

6. Avia 32E treningowo-rekor-

dowy

7. Avia 41 P rekordowy.......ccoee...
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185 6 100 175 9.5
185 6 100 185 10.0
18.0 8.2 130 205 114
28.0 7.0 175 325 11.6
18 8.2 130 205 114
18.2 12.0 135 210 115
18.15 19.4 155 230 12.770



Pilotow szybowcowych Kkategorji ,A”
jest we Francji okoto 100, kategorji ,,B*
kilkudziesieciu, a kategorji ,,C* (zaglo-
wych) kilkunastu. Pomiedzy zaglowymi sg
jednak juz piloci tacy, jak np. p. Bouvier,
ktory dokonat niedawno na szybowcu
przelotu, wynoszacego przeszto 30 km.
oraz osiggnat wysoko$¢ okoto 1000 m. po-
nad start. W lotach na czas majg Fran-
cuzi réwniez juz do$¢ powazne rezultaty.

Hangar i namio-
ty rvBanne d’Or-

dancfie

Jezeli sie zwazy, ze w wyszkoleniu pi-
lotéw szybowcowych najwyzszej kategorji
(C) rezultaty osiagniete sg przejawem
dziatalnosci bodajze ostatnich miesiecy, to
przekonamy sie, ze zawodnicy Francuzi
beda stanowili po Niemcach powazng kon-
kurencje dla naszych pilotéw na konkursie
tegorocznym w Rhon.

Na czele wtadz ,,Avii“ stojg osoby, ktdre
zapewniaja jej odpowiedni autorytet. Do

Szybowce:
,»Avia“ 15,
JAviau 32 E
i ,,Sulfcy” trenin-
gowy.

rady nadzorczej wchodza wybitne i wpty-
wowe osobistosci, ktérym przewodniczy p.
Wateau. Do komitetu naukowego — szereg
uczonych i profesoréw - fachowcéw pod
przewodnictwem p. ministra Painleve. Ko-
misji technicznej przewodniczy p. Liore,
a komisji sportowej jeden z senjoréw fran-
cuskiego sportu lotniczego, p. Auger.

»Avia“ ma réwniez zapewnione poparcie
i wszelkie utatwienia w $wiecie przemysto-
wym. W poszczegélnych komitetach i ko-
misjach ,,Avii“ spotykamy takich ludzi,
jak pp. Potez, Breguet itp.

Z zadowoleniem stwierdzi¢ nalezy, ze
szybownictwo we Francji, ktére zostato
szczedliwie zapoczatkowane w ciggu roku
1922-go, a wiec wspoétcze$nie z Niemcami,
a ktore od roku 1925 zamarto, — od dwdch
do trzech lat obudzito si¢ z letargu i pra-
cuje obecnie bardzo intensywnie i z piek-
nemi rezultatami.

Pionierami szybownictwa we Francji
byli piloci: Auger, Descamps, Barbot, Ma-
neyrol, Thoret.

Niektérzy z nich, jak np. pp. Auger
i Thoret, sg i w chwili obecnej energicz-
nymi pracownikami na polu szybownictwa
Francji, ktérej zyczymy z catego serca za-
jecia w predkim czasie naleznego jej miej-
sca w tym sporcie posréd innych panstw
Europy.

Polski ruch szybowcowy tak w dziedzi-
nie organizacji, jak wyszkolenia i kon-
strukcji, jest przedmiotem duzego zainte-
resowania ze strony czynnikéw kierowni-
czych i sportowych szybownictwa francu-
skiego. W maju roku przysztego bedzie-
my, prawdopodobnie, mieli mozno$¢ gosz-
czenia pos$réd nas p. dyr. Massnet'a i p.
Auger‘, ktérzy chcg osobiscie zapoznaé
sie z rezultatami naszej pracy, dla ktérej
nie szczedzili stéw prawdziwego uznania.

Celem nawigzania blizszych stosunkéw
pomiedzy $wiatem szybowcowym francu-
skim i polskim — jest projektowane przez
,Avie“ zaproszenie naszej ekipy szybowco-
wej z Rhén, po zawodach miedzynarodo-
wych, do Banne d‘Ordanche. O ile za$
ré6zne wzgledy na to pozwolg to w czasie
tym bedzie zorganizowany zjazd wszyst-
kich ekip zagranicznych z Rhén do Banne
d‘Ordanche, co niewatpliwie jeszcze moc-
niej podkresli istotng wzajemng wspot-
prace i wymiane mysli pomiedzy przed-
stawicielami szybownictwa wszystkich kra-
jow, reprezentowanych w miedzynarodo-
wej organizacji szybowcowej.

W Banne d‘Ordanche odbeda si¢ praw-
dopodobnie miedzynarodowe zawody szy-
bowcowe roku 1934.

Nastepne zawody, ostatnie przed Olim-
pjada, wypadatoby urzadzi¢ w Polsce, na
co zyskamy z pewnos$ciag zgode innych
cztonkéw Miedzynarodowej Komisji Szy-
bowcowej .



Rok 1932 w lotnictwie miedzynarodowem

Rok 1932 byt jednym =z najbardziej
urodzajnych lat w dziedzinie lotnictwa
od czaséw Wielkiej Wojny. Pomimo
ogblnego kryzysu materjalnego, we
wszystkich gateziach aeronautyki zo-
staty osiggniete wspaniate rezultaty. We
wszystkicn krajach poczyniono wielkie
wysitki, aby ulepszy¢ transporty lotni-
cze, aby rozwina¢ linje komunikacyjne
i lotnictwo turystyczne, oraz przedsie-
brano proby pobicia dotychczasowych
rekordow, co zawsze jest doskonatym
czynnikiem propagandy.

Aby nalezycie osgdzi¢ wyniki osiagnie-
te 'w roku ubiegtym — przejrzyjmy
przedewszystkiem liste nowych rekor-
déw. Czyniono w tym kierunku wiele
préb i wiele z nich uwiericzyto powo-
dzenie. Przypomnijmy sobie najpierw
dawny rekord szybkoSci samolotow, nie
pobity od roku 1924, a bedacy teraz
w posiadaniu amerykanskiego pilota
Doolittle'a i wynoszacy 476,817 kilome-
tréw na godzine.

W dziedzinie wysokosci lotu profesor
Piccard z pomocnikiem Cosynsem po-
lepszajg poprzedni rekord, wznoszac
sie balonem ponad 15.000 metréw. Pilot
angielski Uwins na samolocie Vickers
z silnikiem Bristol osigga 13.404 metry
dzieki  specjalnie  skonstruowanemu
kompresorowi do silnika.

Lotnicy francuscy Bossoutrot i Rossi
na samolocie Bleriot ustanowili rekord
dtugosci lotu na przestrzeni 10601 Kkilo-
metrow.

W ostatnich dniach ubiegtego roku
pilot italski Agello w prébnym locie
nad jeziorem Garda osiagnat na wodno-
samolocie szybko$¢ 720 kilometréw na
godzine, co wrézy upadek poprzednie-
go rekordu juz w najblizszym czasie.

Na liscie rekordéow Swiatowych obok
nazwisk mezczyzn figuruje niejedno

nazwisko kobiece. Podczas gdy Mrs.
Amelja Earhart przelatuje bez lgdowa-
nia 3.939 kilometréw, jej rodaczka Mae
llaizlip bije kobiecy rekord szybkosci
na bazie, osiggajac 405,920 kilometrow
na godzine, a francuska pilotka Maryse
Ililsz, wznoszac sie na 9791 metrow,
ustanawia nowy rekord kobiecy wyso-
kosci.

Réwnie liczne w roku ubiegtym byty
wielkie raidy powietrzne. Francuscy
lotnicy Codos i Robida przelecieli prze-
strzen llanoi — Paryz w przeciggu
trzech dni i 4 godzin. W tym samym
czasie pilotka Maryse llilsz odbyta raid
Francja — Madagaskar — Francja.
Ayignon i Lebeau przelecieli w locie
okreznym 25.000 kilometréw w Afryce.
Costes i Schneider robig ciekawy wy-
wiad turystyczny nad potudniowym Tu-
nisem. De ~Verneilh, Deve i Munc na
trojsilnikowym samolocie Couzinet od-
bywajg pierwszy lot miedzy Francja
a Nowag Kaledonja, a w miesiac potem
Rumun Ghika przelatuje sam w ciagu
18 dni przestrzen Bukareszt — Sajgon—
Bukareszt.

Francuska zatoga: Goulette — Salel
w rekordowym czasie przelatuje z Pa-
ryza przez calg Afryke do Cap, zuzy-
wajac na ten lot trzy dni i 18 godzin.

Poczawszy od maja rozpoczyna sie
nowa serja przelotow nad Atlantykiem
pierwsza na tej liscie jest amerykanska
pilotka mrs. Earhart, ktéra odbywa sa-
motny przelot z Nowej Ziemi do
Irlandji.

Wodnosamolot Dornier DO-X konczy
swéj lot okrezny nad Atlantykiem, na
przestrzeni 31.000 kilometrow.

Amerykarska préba lotu dokota $wia-
ta, przedsiewzieta przez Matterna
i Grilfina zostaje wprawdzie przerwa-
na niefortunnem ladowaniem, ale juz
przy koncu roku notujemy szcze$liwe

zakoriczenie lotu dokota S$wiata von
Gronaua, ktéry na wodnosamolocie
Dornier opasat niemiecka flaga kule

ziemska. Wreszcie wspomnie¢ nalezy
wspaniaty przelot nad Stanami Zjedno-
czoncmi, uskuteczniony przez Haizlipa
z szybkos$cia 386 kilometrow na godzine

Przedsiewziecia zrealizowane na sa-
molotach turystycznych umyS$lnie po-
dajemy na korcu, aby modc podkresli¢
ogromny postep w tej dziedzinie w roku
ubiegtym.

Do najwspanialszych lotéw turystycz-
nych zaliczamy nastepujace: raid Fran-
cja — Madagaskar — Francja, odbyty
przez Lefevrea na poktadzie 40-konne-
go Mauboussina; rekordowy lot na prze-

strzeni Londyn — Cap, odbyty przez
Mollisona w przeciggu* 4 dni i 17 go-
dzin; Londyn — Port Darwin, w cig-
gu o$miu dni i 20 godzin — rekord

Scotta; przelot Atlantyku Pdinocnego na
Puss-Moth‘cie zrealizowany przez Molli-
sona; rekordy Amy Johnson-Mollison
na przestrzeni Londyn — Cap (4 dni i 6
godzin') i Cap — Londyn (7 dni i 7
godzin).

Sterowiec ,Graf Zeppelin” odbyt dzie-
wie¢ podrézy handlowych miedzy
Europg i Ameryka Potudniowg, wszyst-
kie w ustalonych z goéry terminach
i wszystkie punktualnie zakoriczone.

Wyniki w dziedzinie szybownictwa
byty moze mniej imponujgce niz w ro-
ku 1931, nalezy jednak zanotowac 154-
kilometrowy lot Wolfa Hirtha na szy-
bowcu w Rhén.

Pomijamy tu polskie sukcesy lotnicze,
ktore rowniez przedstawiaja sie boga-
to, zar6wno pod wzgledem rekordow,
jak podrézy turystycznych, oraz zwy-
ciestw w zawodach i na polu nowych
konstrukcji — poniewaz omoéwimy je
osobno.

Paryz — Sajgon na 45-konnym samolocie

Rene Lefevre dokonat pieknego wy-
czynu lotniczego na matym jednopta-
towcu o sile 45 KM. W przeciggu 10 dni
7 godzin i 50 minut przebyt on prze-
strzert dzielagca Paryz od Sajgonu.

Lot Lefevre? raz jeszcze podkreslit
i wysunat dwie wielkie warto$ci, od-
grywajace ogromng role w kazdem lot-
niczem przedsiewzieciu: warto$¢ czto-
wieka i warto$¢ sprzetu lotniczego.

— Warto$¢ cztowieka?

Nie od dzi$ wiemy, co o niej sadzi¢
i dla jej ustalenia nie potrzebujemy
wspomina¢ ani catej karjery wojsko-
wej Lefevre‘a w 34-ym putku lotniczym,
ani tez jego pamietnego lotu nad Atlan-
tykiem Pdétnocnym w towarzystwie
Assolanta i Lotti‘ego. Wystarczy, gdy
uprzytomnimy sobie czysto turystyczny
charakter przelotu tego doskonatego
pilota z Paryza do Madagaskaru w to-
warzystwie Desmazieres‘a, kiedy to
kazdy z nich leciat na Potezie 36, lub
tez szybkos$¢, z jaka Lefevre przebyt
przestrzenn dzielagcg Francje od Tana-
narive'y. Ten zwycieski lot, trwajacy 10
dni zaledwie, wykonany zostat na ma-
tym Peyret - Mauboussin o sile 40 KM.

Majac taka przeszto$¢ za sobg, Lefevre
nie moze nas zaskoczy¢ zadnym naj-

trudniejszym nawet rajdem, tembar-
dziej woéwczas, gdy zalety sprzetu lot-
niczego w niczem nie ustepujg zaletom
pilota.

Aby przestrzen Paryz — Sajgon prze-
by¢ w przeciggu 10 dni i to na maszy-
nie z silnikiem o mocy 45 KM — na to
trzeba oczywiscie posiada¢ organizm
niezwykle odporny. Wystarczy, gdy wy-
obrazimy sobie, ze przestrzen dzielagca
Francje od Indochin przebywa moto-
cyklista na drodze odpowiadajgcej naj-
dalej posunietym wymaganiom wspot-
czesnym. Watpliwe, czy znalaztby sie
bodaj jeden amator, ktory taka droge
zdotatby przeby¢ w przeciggu dziesie-
ciu. dni, nawet posiadajac potezng ma-
szyne i zdobywajac sie na heroiczny
wysitek ~w  znaczeniu  sportowem.
Musiatby on przejezdza¢ S$rednio 1340
km. dziennie. Przy tern zestawieniu ja-
sno uwypuklajg sie mozliwoéci matego
jednoptatowca w poréwnaniu z moto-
cyklem o $redniej szybkosci.

Co innego, ze gdyby taka idealna dro-
ga miedzy Paryzem a Sajgonem istnia-
ta naprawde, to przebycie jej w prze-
ciggu 10 dni na motocyklu bytoby
W znaczeniu sportowem czynem bez po-
réwnania trudniejszym i' cenniejszym

niz przebycie tejze przestrzeni na jedno-
ptatowcu turystycznym. Poniewaz jed-
nak nasza fantastyczna autostrada nie
istnieje...

Ot6z wtasnie: tam, gdzie zadne inne
Ssrodki komunikacyjne zastosowac sie
nie dadza, mozna i trzeba uzywac
oszczednej maszyny dla stworzenia ta-
niej i szybkiej komunikacji.

Przelot Lefevre‘a wykazal jednocze-
$nie jak wiele nalezy oczekiwac¢ od tu-
rystycznego jednoptatowca — jezeli sil-
nik posiada zalety odpowiadajace zale-
tom samolotu. W tym wypadku nalezy
przyznaé, ze Salmson 45 KM., silnik naj-

bardziej wyrdézniajacy sie¢ obecnie
w przemysle lotniczym Francji — oddat
niezmierne ustugi firmie Peyret-Mau-

boussin, pozwalajac jej samolotowi wy-
kaza¢ szereg zaiet i mozliwosci lotni-
czych, ktérych mu odmawiano jeszcze
pie¢ lat temu. Zresztg nie wytamujmy
otwartych drzwi: Lefevre dwukrotnie,
w sposob niezbity przekonatl wszystkich
o zaletach tej maszyny.

Rene Lefevre wystartowat z lotniska
w Orly w niedziele dnia 18 grudnia
0 godzinie 2.48.

Poczynajac od Marsylji, kieruje sie



w strone Italji, a wieczorem tegoz dnia
laduje w Sarzana.

Nastepne etapy odbywa bez przygdd
godnych uwagi i konczy swdj lot 28
grudnia w Sajgonie ,to jest u celu z g6-
ry ustalonego.

Od chwili startu do chwili lgdowania
uptyneto 10 dni, 7 godzin i 50 minut.

Kolejno$¢ etapéw tego bardzo uda-
nego raidu byta nastepujaca:

18 grudnia: Paryz — Marsylja — Sa-

rzana.

19 grudnia: Sarzana — Brindisi —
Agrignon.

20 grudnia: Ateny — Tobruk.

22 grudnia: Tobruk — Kair.

23 grudnia: Kair — Damaszek.

24 grudniia: Damaszek — Bagdad.

25 grudnia: Bagdad — Buchara —
Karachi — Hajdebarad.

Przed 3-iemi

Jedyng w Polsce zimowga imprezg lo-
tnicza, ktéra cieszy sie duza popular-
noscig w sferach lotnictwa sportowego,
sq ,Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawo-
dy Lotnicze", organizowane naprze-
mian przez kluby lotnicze istniejace na
terenie wojewddztwa lubelskiego, a mia-
nowicie: Lubelski Klub Lotniczy i Klub
Lotniczy P. W. S. w Biatej Podlaskiej.

W roku biezagcym zawody organizu-
je Klub Lubelski w dniach: 3, 4 i 5 lu-
tego.

Regulamin zawodéw przewiduje na-
stepujace konkurencje:

Lot na trasie Lublin — Biata Podla-
ska — Kowel — tuck — Zamo$¢ —
Sandomierz — Deblin Lublin, przy-

czem na lotniskach w tych miejscowo-
$ciach przewidziane jest lgdowanie sa-
molotéw (z wyjatkiem Kowla, gdzie
obowigzywac bedzie jedynie zrzucenie
meldunku).

Pozatem przewidziane sg imprezy na
lotnisku lubelskiem, o charakterze po-
kazowym, jak: stragcanie balonikéw, lg-
dowanie w S$cisle zakreslonym prosto-
kacie i t. d.

Program zawodéw przedstawia sie
jak nastepuje:

W dniu 3-go lutego, t. j. w piagtek,
zlot samolotéw do Lublina, przyczem
zawodnicy musza ladowaé¢ na lotnisku
lubelskiem przed godzing 14-t3. W dniu
tym odbedzie sie defilada przybytych
maszyn nad miastem oraz sprawdzanie
dokumentéw przez komisje sportowa.

Dzien 4-ty lutego, sobota, przezna-
czony zostat na raid na trasie wyzej
podanej.

W dniu 5-go lutego, w niedziele, od-
beda sie wspomniane imprezy pokazo-
we na lotnisku w Lublinie, wéréd nich
najciekawsza — ,,Sztafeta Lotniczo-Mo-
tocyklowa“ — poczem na zakonczenie
zawodoéw odbedzie sie bal reprezen-

Lubelsko-Podlaskiemi

26 grudnia: Hajdebarad — Kalkutta.
27 grudnia: Kalkutta — Rangoon.
28 grudnia: Rangoon — Sajgon.

Srednia przestrzen przebywana dzien-

nie wynosita 1300 kilometrow. Byly
wprawdzie dni, kiedy Lefevre robit
mniej niz 1000 km., lecz nadrabiat to

nastepnie, przelatujagc nieraz po 2000.
28 grudnia nad ranem zatrzymat sie
w Bangkoku, skad odleciat o 12.30-
Gwattowna burza zmusita go do zmia-
ny kierunku i do przedtuzenia trasy.
W Sajgonie wyladowat dopiero o 18.i0
wséréd zupetnych ciemnosci. Lotnisko
musiano oswietli¢ pochodniami, przy
ktérych blasku zgromadzone ttumy zgo-
towaty pilotowi owacyjne przyjecie.
Dzieki swemu przelotowi Rene Le-
levre pierwszy zdobywa przechodni pu-
har Prezydenta Francji. Jest to nagro-

Zimowemi

tacyjny w salonach kasyna garnizono-
wego w Lublinie, na ktérym gospoda-
rze, cztonkowie L. K. L., podejmowac
beda zaproszonych gosci oraz licznych
przedstawicieli wiadz lotniczych,
L.OPP. it d

Podczas balu odbedzie sie uroczyste
wreczenie nagréod zwycieskim zawo-
dnikom.

Protektorat nad zawodami objgt ta-
skawie p. inz. Michat Butkiewicz, kie-
rownik Ministerstwa Komunikacji.

Komitet honorowy tworza pp.: Ada-
mowicz Ryszard — radca Ministerstwa
Komunikacji, Arkuszewski Kazimierz—
inzynier, Czapski Witold — podsekre-
tarz stanu Min. Kom., Dobrodzicki Je-
rzy — gen. bryg', dowdédca O. K. II,
Eustachiewicz Stanistaw, adwokat, Fi-
lipowicz Czestaw — putk. inz., kierow-
nik Dep. Lotn. Cyw. Min. Kom., J. E.
Fulman Marjan Leon — biskup lubelski,
Jozewski Henryk—wojewoda wotynski,
Kilinski Wtadystaw — putk. dypl., dy-
rektor Pandstw. Urzedu W. F. i P. W,,
Kroebl Adam dr. — prezes Kom.Woj.
L.O.P.P. w Kielcach, Kwieciiski Bogdan
— mjr. dypl., sekretarz generalny A
R P., Laskiewicz Roman — inzynier,
Makowski Wactaw — dyrektor P.L.L.
,Lot", Martynowicz Zenon — prezes
Zarzadu Gtéwnego L.O.P.P., Paciorko-
wski Jerzy — wojewoda kielecki, Pie-
chota Jozef — kierownik zarzadu miej-
skiego m. Lublina, Rayski Ludomit —
putk. dypl., szef Dep. Aero. M. S. Wojsk.,
Rumbowicz Witold — nacz. dyrektor
P. Z. L., Sekutowicz Bolestaw — pre-
zes Komitetu Wojewddzkiego L.O.P.P.
w Lublinie, Swidzinski Bolestaw — wo-
jewoda lubelski, Ujejski Stanistaw —
putk. dypl.,, komendant C. W. O. L.
Deblin, Zajgczkowski Jézef — pputk.,
kierownik I. B. T. L., Zakrzewski Zy-
gmunt — dyrektor naczelny Zakt
Mech. ,Plage i Laskiewicz".

da ustanowiona dla pilota ktéry na ma-
szynie jednomiejscowej, zbudowanej we
Francji przeleci przestrzen dzielagcg Pa-
ryz od Sajgonu w ciggu 15 dni najwy-
zej. Rene Lefevre wypetnit catkowicie
wyzej wspomniane warunki, zyskujgc
w dodatku ogromng oszczedno$¢ na
czasie (4 dni).

Nalezy doda¢, ze puhar Prezydenta
Francji jest artystyczna waza z porce-
lany sewrskiej i ze zadna inna nagroda
(pieniezna) dla zdobywcy nie jest prze-
widziana.

Lot zostat zorganizowany przez Aero-
klub Francji, a start kontrolowany przez
p. Cantira, komisarza tegoz klubu. Lag-
dowanie kontrolowat Aeroklub Kochin-
chiny w obecnosci akredytowanego
przez  Aeroklub  Francji porucznika
marynarki p. Degoulet.

Zawodami Lotniczem

Zawody odbywac¢ sie beda pod kon-
trola Aeroklubu Rzeczypospolitej, z ra-
mienia ktérego do komisji sportowej
zawodéw wchodza pp.: kpt. pil. Skar-
zynski oraz inz. Polturak. Regulamin
zawoddw zostat podany w poprzednim
numerze Skrzydlatej.

Zwyciezca zdobywa puhar przechod-
ni, ufundowany przez Lubelski Klub
Lotniczy i Klub Lotniczy P. W. S. w
Biatej Podlaskiej. Puhar zdobyt osta-
tnio Aeroklub Lwowski, dzigki «wy-
ciestwu swego cztonka, p. Kazimierza
Chorzewskiego, na RWD—4.

Pozatem na zawody zaofiarowano
szereg nagréd dla poszczegdlnych
klubéw i zawodnikéw. M. in. zaofiaro-
wali taskawie nagrody: pan wojewoda
lubelski, Zarzad Gtéwny i Komitet Wo-
jewodzki L.O.P.P. w Lublinie oraz ma-
gistrat m. Lublina.

Doceniajac znaczenie zawoddéw dla
lotnictwa sportowego, ktére ma moz-
no$¢ zapoznania licznej rzeszy pilotow
sportowych z warunkami latania w zi-
mie, co zkolei posiada duze znaczenife
w wyszkoleniu pilotéw poszczegdlnych
klubéw, Zarzad Gtéwny L.O.P.P. oraz
Komitet Wojewdédzki w Lublinie przy-
znali na organizacje zimowych zawo-
déw subwencje pieniezng, utatwiajac
w ten sposob Lubelskiemu Klubowi Lo-
tniczemu organizacje tej ciekawej i ze
wszech miar pozytecznej imprezy lo-
tniczej.

Zawody wzbudzity szerokie zainte-

resowanie  w klubach lotniczych.
W chwili obecnej wiadomo, iz wez-
mie w nich liczny wudziat Aeroklub

Warszawski, a pozatem Aeroklub Kra-
kowski zgtosit juz trzy samoloty, Lu-
belski Klub Lotniczy wystepuje z dwo-
ma samolotami - prototypami: LKL—4
i LKL—5 (obydwa wykonane sa przez
cztonkéw L. K. L) it p.

Jak juz zaznaczyliSmy, jedng z cie-



kawszych imprez w czasie zawodow
bedzie Sztafeta Zimowa Lotniczo-Sa-
mochodowo - Motocyklowa, w ktdrej

przyjmuje udziat Automobil-klub Lu-
belski oraz Lubelski Klub Motocykli-
stow.

Zawodnicy ,3-ch L. P. Z. Z. L." bio-
racy udziat w sztafecie, bedg mieli do
wykonania ciekawe zadanie, a miano-
wicie: kazdy z zawodnikéw przed star-
tem otrzyma zapieczetowang koperte,
zawierajgcg zadanie dla danego zawo-
dnika. Po otwarciu koperty zawodnik
znajdzie w niej $lepag mape okolic Lu-
blina, przyczem w punktach na mapie

wyznaczonych bedzie musiat zrzucic
meldunki.
Meldunki te zostang nastepnie prze-

wiezione przez oczekujacych w wy-
znaczonych punktach automobilistow
i motocyklistow do Lublina. Konkuren-
cja ta bedzie szczeg6lnem polem do
popisu dla nawigatoréw, ktérzy beda
mieli mozno$¢ sprawdzenia swrej orjen-
tacji w terenie w warunkach zimowych.

Za najlepszy wynik w sztafecie przy-
znana zostanie nagroda, ofiarowana
przez pana Wojewode Lubelskiego Bo-
lestawa $widzinskiego.

Polskie muzeum

Jak juz pisaliSmy w zeszycie lipcowym
r. z., przy Muzeum Przemystu i Techniki
powstaje zaczatek polskiego muzeum lot-
nictwa.

W dniu 16 grudnia odbyto sie zebranie
Sekcji Lotniczej Muzeum P. T.. na kt6-
rcm referenci poszczegdlnych dziedzin lot-
nictwa wystapili juz z konkretnemi pla-
nami crganizacyjnemi i kosztorysami swo-
ich dziatéw. Przewodniczacy Sekcji, p.
prof. Witoszynski, przedstawit plan dzia-
tu dydaktycznego, p. inz. M. Kurman
dziatu statkéw ciezszych od powietrza,
p. pptk. Grabowski oméwit dziat balonéw
i sterowcow, pp. inz. J. Kawecki i prof. T.
Pruszkowski — historyczny, p. inz. J. Pa-
wlikowski — przyziemi, wreszcie p. inz.
A. Karpinski przedstawit bardzo staran-
nie opracowany plan dziatlu przyrzadéw
poktadowych.

Nad referatami wywiazata si¢ dyskusja,
w ktérej nastepstwie zatwierdzone zostaty
zreferowane plany i kosztorysy.

Organizacja muzeum posuneta sie wiec

A-o lista ofiar ztozonych w

Zebrane przez p. |.  Zeniukéwne: W.
N. — 10 zt, St. Malinowski 2 zt. 50 gr.,
A. Stachniewski 5 zt. Zebrane przez p.
Marje Augustynowiézowa i p. Jana Kle-
czenskiego na zabawie sylwestrowej w

Redakcji

W terminie zawodéw Lubelski Klub
Lotniczy obchodzi¢ bedzie pieciolecie
swego istnienia, w zwigzku z czein
przewidziane sg w programie uroczy-
sto$ci specjalne, a mianowicie: poswie-
cenie nowego hangaru Klubowego na
lotnisku lubelskiem oraz poswiecenie
nowych samolotéw klubowych. Uroczy-
stoéci te odbeda sie w dniu 5.1 b. r.
i poprzedzone zostang mszg $w. potowa
na lotnisku lubelskiem.

Ponizej podajemy liste zgtoszen do
3-ch L.P.Z.Z.L., nadestanych w termi-
nie do dnia 21 stycznia.

Aeroklub Krakowski:

RWD-4, silnik Cirrus-Hermes 105 KM,
znaki rejestracyjne SP-ADM; pilot Z
Cesarczyk, towarzysz A. Semkowicz.

S-1 Cirrus-Mark 111 85 KM, SP-AEM;
pil. J. Sottykowski i B. Wtodarczyk.

DKD-4 Anzani 45 KM, SP-ABI; pil.
T. Tyrata (sam).

Klub Lotniczy PWS:

MN-4 Cirrus-Mark 85 KM, SP-AJO;
pil. J. Szatowski i S. liauschild.

PWS-50 Cirrus-Mark 111 85 KM, SP-
ADB; pil. A Uszacki i Z. Dudynslu.

o duzy krok naprzéd. W tej chwili po-
siadamy juz wiele eksponatéw lotniczych,
pochodzacych przewaznie z dwéch wy-
staw poznanskich (powszechnej i komuni-
kacyjno-turystycznej). Sa to jednak zbiory
bardzo niekompletne i wymagajace wielu
zmian, uzupetnien i opracowan. Azeby ko-
mitet organizacyjny muzeum mdgt io zada-
nie wykonaé, porzebna jest wspotpraca
catego polskiego lotnictwa. Od niej wy-
tacznie zaleze¢ bedzie, czy zdobedziemy
sie na stworzenie niezbednej dla popula-
ryzacji i rozwoju techniki lotniczej pla-
cowki.

W biezacym roku kazda gataZ polskiego
lotnictwa powinna postawi¢ sobie za cel
wspotprace z odpowiednim dziatem two-
rzacego sie muzeum lotnictwa i dopoméc
mu w kompletowaniu eksponatéw przez
zaofiarowanie odpowiednich przedmiotéw,
subwencji pienieznych, wzglednie pomie-
szczenia.

Kwestja pomieszczenia stanowi powazna
bolaczke. Muzeum P. T. bardzo zyczliwie

Skrzydlatej Polski

Ustrzykach Dolnych 22 zt. Razm'od p6-'
towy grudnia do‘ potowystycznia— m
39 z¥'50 gr. Poprzednie 3 listy — 677 zh
28 gr. Ogodtem zebrano 716 zt. 78 gr.

na organizacje Challengeu

. Aeroklub Poznanski:

Moryson-3 Cirrus-Mark 111 85 KM,
SP-AED; pil. J. Moscicki i M. Olesinski.

Aeroklub Warszawski:

PZL-19 Gipsy Il 105 KM, SP-Al4K;
pil. inz. R. Hirszbandt i red. J. Osinski.

RWD-5 Cirrus-Hermes 105 KM,
SP-AJB; pil. kpt. T. Halewski i por. A
Markiewicz.

JD-2bis Genet 75 KM, SP-ADP; pil.
W. Korbel i inz. Z. tuczyniski.

RWD-4 Cirrus-Hermes 105 KM,
SP-AGP; pil. Z. Wysiekierski i A. Alek-
sandrowicz.

Lubelski Klub Lotniczy:

LKL-4 Cirrus-Mark 11l 110 KM, SP-
AHR; pil. W. Kotaczkowski i B. Grzesz-
czak.

LKL-5 Warner-Scarab 110 KM, SP-
AJS; pil. W. Szulezewski i .1 Waro-
czewski.

Procz tego Aeroklub Wilenski ma za-
miar zgtosi¢ na zaw”ody 3 samoloty
(RWD-2, MN-5 i PZL-5) oraz w bar-
wach Aeroklubu Lwowskiego, pod ste-
rem zwyciescy poprzednich zawodoéw',
pil. K. Chorzewskiego. ma polecie¢ dru-
ga challenge‘d6wka — PZL-.19. Drugi
termin zgtoszen mija 2:" stycznia.

lotnictwa

potraktowato dziat lotniczy, ale samo
rozporzadza lokalem szczuptym, niewy-
starczajacym na eksponaty dziatéw do-
tychczas zorganizowanych. Lotnictwo tym-
czasem wymaga pomieszczen wielkich
Otwarte niedawno muzeum lotnicze w Jo-
hannistahlu, jedno z trzech niemieckich,
posiada dla swoich eksponatéw olbrzymie
hale - hangary. My réwniez nie mozemy
ogranicza¢ sie tylko do modeli i fotogra-
fij. W naszem muzeum musi np. stangc
samolot §. p. Zwirki, bedacy nietylko sym-
bolem naszego zwyciestwa, lecz takze
eksponatem, zapoznajacym nastepne po-
kolenia z poziomem dzisiejszej techniki
budowy samolotéw turystycznych. Nasze
muzeum musi zgromadzi¢ najcelniejsze
konstrukcje i dawa¢ catoksztatt rozwoju
techniki lotniczej.

Apelujemy wiec do wszystkich instytu-
cyj lotniczych, aby odnotowali w swojej
pamieci (i w swoich budzetach zarazem)
sprawe muzeum lotniczego, uznajac ja za
wazng i pilna.

1934

Powyzsze kwoty zostaty przekazane
Centralnemu Komitetowi Fundacji ku czci
§. p. por. Zwirki i inz. Wigury — Warsza-
wa, Wierzbowa 9, na co Redakcja posia-

pokwitowania.



KRONIKA SZYBOWCOWA

Obrady

Dnia 9 stycznia b. r. odbyto sie w Pa-
ryzu posiedzenie Miedzynarodowej Ko-
misji  Szybowcowej (Istus) poswiecone
sprawom: regulaminu tegorocznych za-
wodéw miedzynarodowych w Rhén oraz
opracowaniu regulaminu i szeregu szcze-
gotéw zwiazanych z ukonstytuowaniem
sie Komisji Szybowcowej F. A.

Na posiedzeniu tern Polski Komitet
Szybowcowy byt reprezentowany przez
jego wiceprezesa radce R. Adamowicza
i przez sekretarza generalnego A. R. p
mjr. B. Kwiecinskiego.

Wyczerpujgce sprawozdanie z obrad M
K. S. i komisji szybowcowej F. A. I. po-
damy w nastepnym numerze. Obecnie po-
informujemy tylko czytelnikéw o uchwa-
tach odnoszacych sie do zawodéw w

Rhén.
Wszystkie zasadnicze wnioski co do
zmiany regulaminu zawoddéw zgtoszone

przez P. K. S. zostaty przyjete.

Uchwalono wiec, ze:

1) Szybowce,
w oficjalne dokumenty rejestracyjne nie
beda podlega¢ na miejscu w Rhon zad-
nym badaniom i beda bez zastrzezen
dopuszczone do konkursu.

ktére beda zaopatrzone

Istus’a

2) Liczbe maksymalng szybowcéw dla
kazdego panstwa ustalono na 3. Na kaz-
dy szybowiec moga by¢ zgtoszeni trzej
zawodnicy.

3) Termin zawodéw, ktére odbeda sie
jak wiadomo miedzy 13 i 20 sierpnia b. r.,
bedzie przedtuzony o 5 do 6 dni dla tych
wyczynow, ktére w poprzednim terminie
nie beda mogty by¢ wykonane z powodu
nieodpowiednich warunkéw atmosferycz-
nych.

Whniosek wprowadzenia obowigzku uzy-
wania w grupie wyczynowej spadochro-
néw nie zyskat wiekszosci glosow ze
wzgledu na brak takiego obowigzku
w przepisach miedzynarodowych dla
sportu motorowego.

Uchwalono pozatem bardzo piekne na-
grody honorowe dla obydwu grup ci
Istuta w postaci ztotych pierscieni z em-
blematami szybowcowemi.

Czas zgtoszen w pierwszym terminie
uptywa dnia 1 lipca b. r. Dodatkowo zgto-
szenia beda przyjmowane, za podwéjng
optatg zgtoszeniowg (50 mk. niem.), do
dnia 23 lipca.

Zjazd Polskiego Komitetu Szybowcowego

W dniach 19 i 20 stycznia obradowat
w Warszawie Polski Komitet Szybowcowy.

Byto to pierwsze plenarne zebranie Ko-
mitetu. Obfity porzadek dzienny, zawiera-
jacy najbardziej zywotne dla polskiego
szybownictwa sprawy, wzbudzit wielkie
zainteresowanie w kotach szybowcowych
na dtugo przed zjazdem. Oczekiwano nie-
cierpliwie uchwat.

Nadzieje zostaly catkowicie spetnione.
Obrady daty bowiem bogaty plon w po-
staci uchwalonej instrukcji podstawowej
(organizacji, wyszkolenia i sprzetu), po-
dziatu terenu Polski na okregi szybowco-
we, uchwat dotyczacych podziatu szy-
borwisk na kategorje, wydawania dyplo-
moéw pil. szyb. i t. p.

Zjazd wystuchat poza tern sprawozdania
z pracy szybowcowej w roku 1932 i pre-

liminarza budzetowego na r. 1933 oraz
referatow dotyczacych tak waznych
spraw, jak:

a) udziat Polski w zawodach w Rhoén
w r. 1932,

b) przygotowanie ekipy na zawody te-
goroczne,

c) zawody krajowe w r. b,

d) praktyka szkolenia, praktyka war-
sztatowa i kurs teoretyczny dla instruk-
toréw,

e) stuzba meteorologiczna na szybowi-
skach,

f) wyprébowanie réznych typéw szy-
bowcéw i program w budowie szybowcoéw,

g) poszukiwanie nowych terendéw,

h) obowiazki i uprawnienia I. T. S.

Odktadajac omowienie poszczeg6lnych
spraw do nastepnych numeréw, chcemy
jeszcze zwréci¢ uwage na kilka ciekawych
momentéw zjazdu.

Dtuga dyskusje wywotat referat I. T. S
na temat jego uprawnien. Instytut — wzo-
rujac sie na niemieckiem ,,Rhén-Rossitten
Gesellschaft — zaproponowat dla siebie
bardzo szeroki zakres dziatalnosci, co
spotkato sie z zastrzezeniem wobec tego,
ze obok I. T. S, istnieje Polski Komitet
Szybowcowy, do ktérego nalezy ogélne
kierownictwo spraw szybowcowych i ze
$rodki, jakiemi 1. T. S. rozporzadza, sa
szczupte i niewystarczajace.

Powotano komisje techniczng do opra-
cowania zasad przepiséw budowy szybow-
cow.

Celem zachowania wigkszej wspotpracy
z L. O. P. P, uchwalono, ze w sktad za-
rzadu P. K. S. wchodzi z urzedu delegat
Zarzadu Gt Ligi.

Wreszcie przedtuzono kadencje obecne
mu zarzadowi P. K. S., do ktérego wcho-
dzg pp.: prof. Witoszynski — jako prezes,
radca Adamowicz i kpt. Skarzynski —*
wiceprezesi, inz. Polturak — sekretarz
oraz prof. tukasiewicz, inz. Grzeszczyk i
delegat L. O. P. P. — jako cztonkowie.

Szybownictwo
w Rumunji

W  Rumunji szybownictwo dotychczas
jeszcze stoi na bardzo niskim poziomie,
nie majac zadnego poparcia moralnego
1 materjalnego ze strony rzadu.

Obecnie aeroklub Albastru, ktérego
gtéwng siedzibg jest Bukareszt, postawit
sobie za zadanie intensywng propagan-
de lotnictwa w kazdej mozliwej formie, na
catem terytorjum.

Aby utatwi¢ sobie realizacje zakre$lo-
nego programu, aeroklub Albastru utwo-
rzyt w wiekszych miastach Rumunji se-
kcje szybowcowe.

Narazie najlepsze wyniki pracy wida¢
w sekcji miasta Sibiu w Transylwanji.
Sekcja ta, mimo krotkiego okresu istnie-
nia, liczy juz kilkuset cztonkéw. Na cze-
le sekcji stoi inz. Craciunas i pilot Pastior,
zdobywca rumunskiego krajowego rekor-
du diugotrwatosci lotu na szybowcu.

Tabor sekcji stanowig przewaznie szy-
bowce typu niemieckiego ,,Zdgling“ do
szkolenia i ,,Grunau-Baby* do lotéw dtu-
gotrwatych.

Szybowiec rumunski, konstrukcji inz.
pilota Pastiora, utrzymat sie w powietrzu
10 minut i przeleciat dystans 9 km. Ten
skromny wyczyn jest narazie rekordem
rumunskim.

Mtodziez rumunska jednak tak entu-
zjastycznie przyjeta ten nowy sport, ze
nalezy przypuszcza¢, iz w bardzo krot-
kim czasie rozwdj szybownictwa w Ru-
munji zaznaczy sie nietylko duza iloscia
cztonkéw klubéw szybowcowych, ale row-
niez wyrazi sie w rekordach i dtugotrwa-
tych lotach na szybowcach wtasnej kon-
strukcji.

Meeting na Krymie

Podczas meetingu szybowcowego na
Krymie, pilot Gotowin zdotat utrzymac
sie w powietrzu wraz z pasazerem 10 go-
dzin i 56 minut, przyczem lot ich trwat
do pézna w nocy. Poprzedni rekord dtu-
gotrwatosci lotu na szybowcu z pasaze-
rem wynosit 9 godzin 21 minut i nalezat
do pilota Schultza w Niemczech (1926
rok).

Inny pilot sowiecki, Stiepanczionok,
ktory przebyt na holu za samolotem 0g6-
tem 16.200 km., wykonat 29 loopingéw
w locie bez lgdowania.

Najwiekszg wysoko$¢ osiaggnat pilot Ga-
brysz, ktéry wzniést sie na 2200 m. nad
miejscem startu.

Jednocze$nie donoszg z Krymu, ze pi-
lot Gotowin pobit rekord dtugotrwato-
Sci lotu na szybowcu, pozostajgc 40 go-
dzin i 50 minut w powietrzu (wiadomos¢
ta nie jest jeszcze sprawdzona).

W meetingu brato udziat 40 pilotow;
suma wylatanych godzin wyniosta 762;
szybowcow byto przeszto 20.

Sg to pierwsze zawody szybowcowe
w Sowietach, zorganizowane na tak wiel-
kg skale.

Przedstawiciele Instytutu Aerohydrody-
namicznego korzystajac z okazji, przepro-
wadzili na miejscu szereg obserwacyj, ty-
czacych sie zmian obcigzen i wibracji
szybowcéw w locie, w zwigzku z zaga-
dnieniami techniki bezpieczenstwa lotu.



Kurs lotéw wleczonych
w Warszawie*)

Majac na celu umozliwienie najlepszym
pilotom szybowcowym odbycie treningu
w lotach wleczonych (za samolotem), Mi-
nisterstwo Komunikacji postanowito zor-
ganizowa¢ w czasie od dn. 1511 do 2511
b.r. kurs lotéw wleczonych w Warszawie,

Po tym kursie piloci szybowcowi beda
mogli w swoich osrodkach odbywa¢ takie
loty bez specjalnej opieki jedynego do-
tychczas w tej dziedzinie lotdw instrukto-
ra, jakim jest inz. S. Grzeszczyk.

Na kurs zostanie powotanych 10 pilo-
téw, w tern 5-ciu, ktoérzy przeszli juz tre-
ning na maszynach rekordowych, a mia-
nowicie pp.: 1) topatniuk, 2) Polny, 3) Ba-
ranowski, 4) Olenski, 5) Ciastuta,

Procz tych pieciu, dwoéch pilotow moto-
rowych o wysokich kwalifikacjach, beda-
cych jednocze$nie pilotami szybowcowy-
mi kategorji ,,C* — pp. 6) mjr. Stachoii,
7) kpt. Pytel.

Dwéch pilotow szybowcowych Kat.
,,C* ktdrzy nie latali na motorowych ma-
szynach ani na szybowcach rekordo-
wych — pp, 8) Zabski, 9) Mynarski,

Na tym kursie zostanie réwniez prze-
szkolony w lotach wleczonych pilot moto-
rowy posiadajacy duza praktyka wlecze-
nia, pilot szybowcowy kat ,,C* p. Kazi-
mierz Chorzowski (10).

Bedzie on jednocze$nie pilotem wlecza-
cym szybowce,

Kierownictwo kursu bedzie spoczywac
w reku inz, Grzeszczyka.

Piloci zamiejscowi beda mieli utatwie-
nia w postaci ulgowych przejazdéw kole-
jowych i zakwaterowania w Warszawie.

Trening odbywac sie bedzie na szybow-
cach ITS-2 oraz SG-21 ,Lwoéw", Samolot
typu Hanriot XXVIII.

Zmiana warunkéw uzyskania kat. B
pilota szybowcowego

Na miedzynarodowej komisji szybow-
cowej F. A. I uchwalone zostaty nowe
wymagania, stawiane pilotom szybowco-
wym, ubiegajacym si¢ o kat. B. We-
dtug nowego przepisu, warunkiem uzys-
kania kat. B jest wykonanie 1 lotu, trwa-
jacego 1 minute, o Kksztatcie litery S
(dwa wiraze po 180°) z lagdowaniem bez
uszkodzenia szybowca. Przed przystapie-
niem do wykonania tego warunku kandy-
dat musi udowodni¢, ze juz poprzednio wy-
konat minimalnie 2 loty po 45 sek. kazdy.

Warunki na kat. A i C pozostajg nie-
zmienione.

Kat. A. uzyskuje sie po wykonaniu lo-
tu $lizgowego conajmniej 30 sek. w linji
prostej, z utrzymaniem kierunku i lado-
waniem bez uszkodzenia szybowca.

Kat C zasadnicza otrzymuje sie po wy-
konaniu 1 lotu zaglowego terenowego w
czasie 5 min. nad miejscem startu z lgdo-
waniem bez uszkodzenia szybowca

Kat. C wurzedowa (uprawniajaca do
udziatu w zawodach) mozna uzyskaé¢ wy-
konujac 5 lotéw zaglowych w czasie og6l-
nym 30 min., przyczem kazdy z tych lo-
tow musi odbywaé sie powyzej startu i
trwa¢ minimum 2 minuty.

# Stosownie do zalecenia Instytutu
Techniki Szybownictwa, ktoéry reformuje
polskie stownictwo w dziedzinie szybow-

nictwa, — uzywac bedziemy zamiast wy-
razu ,holowany" — wleczony, zamiast
,amortyzator" — lina startowa — jako

okreslen $cistych-i polskich.

Echa wypadku w Polichnie

Od jednego ze S$wiadk6éw tragicznej
$mierci pilotow szybowcowych, §. p.
Konokiego i Olszewskiego, otrzymalis-
my ponizszy opis wypadku.

Wobec odwotania wyprawy do Pin-
czowa, pozostaliSmy na tydzien, celem
odbycia dalszego treningu. Wszyscy juz
mieli kat. B i byli po treningu, potrzeb-
nym do uzyskania tej kategorji. Od 17.X
czekaliSmy na wiatr potudniowy, ktd-
ry (z malem odchyleniem zachodniem),
zjawit sie w pigtek 21.X. Rankiem tego
dnia nikt sie jako$§ do wyjazdu na lot-
nisko nie $pieszyt, wobec czego zamiast
0 7.45 byliSmy w hangarze o godz. 9-ej.
Na Zelejowej z maszynami bylismy oko-
to godz, 10-tej. Sita wiatru'wahata sic
poczatkowo od 5 do 7 m/sek. Pierwsze
loty byty stosunkowo krétkie, okoto
2 min.

S. p. Roman Koncki wystartowat
0 godz. 10.55. Pierwsze minuty nie za-
powiadaty dtuzszego lotu. Zmarty zaraz
no starcie zwrécit maszyne w prawo
1 trawersem posuwatl sie w prawy (za-
chodni) koniec zbocza. Na tym odcin-
ku maszyne wyniosto na jakie 20 m.
ponad start. Po doj$ciu do konca zbo-

wyjazdem chciatby jeszcze ,zrobi¢ ka-
tegorje”. I\ instruktor R. z lotu rezy-
gnuje i do maszyny wsiada Olszewski.
W ystartowat, gdy $ p. Koncki miat 10
min. lotu.

Od tej chwili obie maszyny lataty
wzdtuz zbocza. Latali razem przez 23
minut, jednak tak dtugo, jak dtugo mie-
li nierowng wysoko$¢. Z chwilg, gdy
§. p. Olszewski wywindowat sie na wy-
soko$¢, jaka posiadat Koncki, na wira-
zu stata sie tragedja.

Kilka sekund przed wypadkiem §. p.
Koncki szedt jakie 20 m. przed $. p.
Olszewskim i doleciawszy do konca
miejsca, gdzie maszyne wynosito, zrobit
wiraz, na ktérym obnizyt sie z 4 m.
Z chwilag, gdy maszyna wychodzita
z wirazu, podmuch wiatru wyniést ig
na dawng wysoko$¢. W tym momencie
nadlatywat Olszewski i. chcac zrobi¢
wiraz, maszyne lekko ..przypikowat",
by zwiekszy¢ szybkos¢. | w tej chwili
maszyny zderzyty sie frontem (kabinka
w kabinke, lekko bokiem).

Maszyny rozbiwszy sie w powietrzu,
zlepione runety z wysokoséci 30—40 m.
na skaty. Na wysoko$ci moze 10 m. je-
den z lotnikéw wypadt z maszyny
wskutek peknigecia pasa. Okazato sie

S. p. Roman Koncki oraz szybowce, zaglujace na krétko przed zderzeniem.

cza, zrobit wiraz i znéw trawersem
wracat w kierunku wschodnim. Tam
jednak stracit jakie 40 m. ze swej wyso-
kosci i wracajac, szedt moze z 20 m.
ponizej startu.

Tu byty momenty, zc lada chwila,
a sigdzie na zboczu. Raz nawet musnat
ptoza trawe zbocza. Po tych dwéch na-
wrotach wiedziat juz Zmarty, gdzie
maszyne wynosi, a gdzie dusi i latat
tam, gdzie maszyne wynosito, t. j. stro-
ng prawga od startu.

Gdzie$ po 8 min. lotu uzyskat dawna
wysoko$¢, na ktérej sie utrzymywat.
W 13 min. lotu méwi do nas p. instr.
Rosciszewski: ,Na nastepnej maszynie
teraz ja polece i bede mu w goérze da-
wat wskazéowki”. W 15 min. druga ma-
szyna stata na starcie. Instruktor pod-
chodzi do maszyny, gdy w chwili wsia-
dania nadbiega $. p. Antoni Olszewski
z prosha, -by jego -pusci¢, gdyz »przed

)6zniej, ze to wypadt §$. p. Koncki.
Jpadt na skaty, ponizej maszyn w od-
legtosci 8 m.

To wszystko byto dzietem jednej
chwili. Wszelka pomoc okazata si¢ bez-
skuteczna. S. p. Olszewski zyt jeszcze
krotki czas.

Podkres$li¢ nalezy troskliwo$¢ i po-
Swiecenie siostry P. C. K. (zwanej przez
nas ,Krzyzykiem") tak na miejscu wy-
padku, jak i péZniej, przy myciu, ban-
dazowaniu i ubieraniu Zmartych.

Ne szybowiec im. Zygmunta Laskow-
skiego. Ofiary, ztozone w Redakcji Skrzy-
dlatej: ~ P. Mynarski ze Lwowa 5 zi,
p. doktorowa Irena Laskowska hono-
rarjum za artykut w Skrzydlatej — 22 zt.
14 gr., Z Olenski 3 zt, W. Stepniewski
3 zt, T, Ciastuta 3 zt, J. Osinski 5 zt
Razem 41 z+, 14 gr -
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Krajowe zawody szybowcowe w Bez-
miechowej. Jako jeden z punktéw pro-
gramu przygotowania polskiego zespotu
do tegorocznych miedzynarodowych za-
wodéw szybowcowych w Rhén przewi-
dziany jest eliminacyjny konkurs szybow-
cowy. Stanowitby on nieoficjalnie pierw-
sze polskie zawody szybowcowe w Bez-
miechowej.

Program poczatkowego kursu teorety-
cznego szybowcowego. Polski Komitet
Szybowcowy zatwierdzit ostatnio pro:ekt
poczatkowego kursu szybowcowego.

Szkolenie teoretyczne obejmowaé¢ musi
nastepujace dziaty:

1) wiadomosci ogélne o szybownictwie
(stan, organizacja, przepisy, instrukcje) —
2 godziny,

2) mechanika lotu (lot $lizgowy i zaglo-
wy) — 5 godzin,

3) tereny szybowcowe dla réznych lo
tow — 2 godz.,

4) wiadomos$ci meteorologiczne (atmo-
sfera i przyczyny ruchu powietrza, zrédia
energji dla lotéw zaglowych) — 4 godz..

5) technika startéw szybowcowych, lo
tu i lgdowania — 3 godz.,

6) wiadomosci o budowie, konserwaciji,
remoncie i obstudze szybowcéw — 4 godz.,

7) instrumenty pokfadowe i pomiaro-
we — 2 godz.

W programie kursu teoretycznego win-
ny pozatem znajdowaé¢ sie c¢wiczenia w
montazu szybowcéw, kontroli stabilizacji
drobnych napraw i t. p.

Poranki szybowcowe. Aeroklub War-
szawski zorganizuje wkrétce szereg poran-
kéw szybowcowych, na ktére sktadac sie
bedzie odczyt o szybownictwie oraz piek-
ny film szybowcowy, nakrecony w Bez-
miechowej na zamowienie Ministerstwa
Komunikacji ~ Fragment tego filmu, wy-
Swietlany jako dodatek do obrazu w jed-
nem z kin stotecznych wywotat duze za-
interesowanie, czego wynikiem jest zwra-
canie sie do Aeroklubu o przyspieszenie
terminu porankéw.

Dobry sposéb propagandy Koto
,Start" wpadto na bardzo szczesliwy po-
myst propagandy szybownictwa. Urzadzi-
to ono na jednej z wystaw stotecznych
t. zw. szubienice szybowcowa, uzywajac
do tego celu ,,Wrone". Przyrzad ten be-
dacy pomystem kierownictwa Sekcji Szy-
bowcowej A. W. i uzywany przez ten
Klub do wstepnego szkolenia, pozwala na
zapoznawanie si¢ z ruchami steréw i da-
je_dobrg wprawe w postugiwaniu sie nie-
mi.

Szubienica cieszyta sie duzem powodze-

KBONIia
POLSKA

KOMUNIKACJA

Jak latano w listopadzie. W listopadzie
r. ub. ruch samolotowy utrzymany byt na
wszystkich linjach, przewidzianych zimo-
wym rozktadem lotéw. Ogdtem samoloty
wykonaty: 292 lotéw, przelatujagc 72.850
km i przewiozty: 544 pasazeréw, 5338 kg
bagazu. 19 721 kg. towaréw, 1.186 kg. po-
czty i 860 kg. gazet.

W stosunku do roku ubiegtego zwigk-
szyt sie znacznie ruch towarowy.

W biezagcym m-cu komunikacja lotnicza
utrzymywana jest na wszystkich linjach,
przyczem nadmieni¢ sie godzi, ze wszyst-
kie samoloty sg ogrzewane, skutkiem cze-
go pasazerowie nie potrzebuja ubierac sie
specjalnie ciepto.

Grudzien w pclskiej komunikacji lotni-
czej. W ostatnim miesigcu ubiegtego roku,
pomimo wyjatkowo niekorzystnych wa-
runkéw  atmosferycznych (ustawiczne
mgty), samoloty Polskich Linij Lotniczych
,Lot" kursowaty zupetnie normalnie z
petnem bezpieczerstwem

Obstugiwane byty szlaki nastepujace:
Warszawa - Bydgoszcz - Gdansk (Gdynia),
Warszawa - Poznan, W“szawa - Katowi-
ce Warszawa - Wilno, Warszawa - Kra-
kéw - Katowice - Brno - Wiedei. War-
szawa - Lwow - Czerniowce - Bukareszt.

Samoloty wykonaty ogétem 272 loty na
przestrzeni 63.190 km, przewozac: 464 pa-
sazerow, 3.468 kg. bagazu, 12.423 kg. to-
waréw, 997 kg. poczty i 348 kg. gazet.

Ceny biletéw samolotowych na okres
zimowy zostaty obnizone iréwnaja sie ce-
nom biletéw kolejowych 2-ei klasy, przy-
czem cztonkowie L. O. P P. korzystajg
ponadto z 20 proc. znizek. Samoloty sa
ogrzewane.

L O. PP M

Lotnisko w Krosnie. Z dniem 31 grud-
nia 1932 r. zostato otwarte do uzytku pu-
blicznego dla samolotéw lekkich turysty-
cznych lotnisko ,,Krosno", pozostajgce w
zarzadzie L. O. P. P., znajdujace sie na
terenie gminy Polanka, powiatu Kros$nien-
skiego, wojewodztwa Lwowskiego.

Lotnisko to lezy w odlegtosci 3 km. od
miasta Krosno i 2 km od st. kol. Krosno,
przy drodze wojewddzkiej Krosno —
Dukla.

Tydzien dziesieciolecia L. O. P. P. W
dniach od 14 do 21 maja r. b. odbedzie sie
na terenie catej Polski z wyjatkiem wo-
jewodztwa $laskiego, ,, Tydzien Dziesigcio-
lecia Ligi Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej ",

Na progTam ,Tygodnia" ztoza sie im-

prezy propagandowe i rozrywkowe oraz
zbiérka publiczna, urzadzona na warun-
kach ustalonych przez poszczegélne urze-
dy wojewodzkie.

ROZNE

Kolo Lotnicze Studentéw Akademji
Gorniczej w Krakowie. Dnia 5 grudnia
1932 r. uchwata zebrania studentéw Aka-
demji Gorniczej w Krakowie, ktére odbyto
sie pod protektoratem p. rektora Akade-
mji Gérniczej, inz. Zygmunta Sarjusz-Biel-
skiego, prof, tosikiewicza oraz delegata
Aeroklubu Krakowskiego p. dra Mitkow-
skiego, powstata nowa organizacja lotni-
cza pod nazwa: ,Koto Lotnicze Stow.
Stud Akademji Gérniczej w Krakowie".

Koto to, jako organizacja lotnicza o cha-
rakterze naukowym i sportowym, jest sek-
cjg autonomiczng Stow. Studentéw Aka-
demji Gorniczej w Krakowie oraz czton-
kiem zbiorowym Aeroklubu Krakowskiego.

Kierownictwo naukowe Kota spoczy-
wa w rekach prof. katedry metalografii
i obrébki termicznej oraz lekkich metali
i ich stopéw, dra. inz. toskiewicza.

Koto dzieli sie ma trzy sekcje: Nauko-
wo - badawcza, konstrukcyjng i sportowa.

Badania te idg w kierunku metalogra-
ficznym i wytrzymato$ciowym.

Sekcja naukowo-badawcza zajmuje sie
studjami  teoretycznemi i praktycznemi
nad metalami i stopami uzywanemi w
konstrukcjach lotniczych.

Specjalnie traktowane sa badania nad
spawalnoécig poszczegdlnych metali oraz
konserwacja czesci metalowych.

Dla studjow swych sekcia posiada do
dyspozycji odpowiednie zaktady naukowe
Akademji Gérniczej, miedzy innemi naj-

Twigksze w Polsce zaktady rentgenologi-

czne dla badania metali.

Sekcja konstrukcyjna stara <sie wpro-
wadzi¢ pracujacych metalurgéw w dziedzi-
ne konstrukcji lotniczych, dajac im po-
trzebne wiadomosdci, ktére umozliwiaja
racjonalng prace nad metaloznawstwem
lotniczem.

Sekcja sportowa ma za zadanie umo-
zliwi¢ swym cztonkom teoretyczne i prak-
tyczne szkolenie w pilotazu silnikowym
oraz bra¢ bedzie czynny udziat w szy-
bownictwie.

Sktad zarzadu Kota Lotniczego S. S. A.
G. przedstawia sie nastepujgco: prezes p.
Jozef Sido wiceprezes p. Majewski Zyg-
munt, sekretarz p. Semkowicz Adam,
skarbnik p. Kubala Stanistaw, bibliote-
karz i gospodarz p Lewicki Wtodzimierz.
Kierownikami sekcyj sa: naukowo - ba-
dawczej p. Majewski, konstrukcyjnej p.
Sido, sportowej p. Cesarczyk,

Koto liczy w chwili obecnej 80 czton-
kow.
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WIELKA BRYTANJA

taczno$¢ radjowa na linjach lotni-
czych.. ,,Times“ donosi, ze poczyniono
juz pierwsze kroki celem wprowadzenia
cywilnej obstugi tacznosci radjowej wdtuz
panstwowych linji lotniczych. Stworzono
mianowicie stanowisko cywilnego odbior-
cy sygnatéw lotniczych z gtéwng siedzibg
w Egipcie.

Stanowisko to nie jest jeszcze obsadzo-
ne na state i powierzono je obecnie jed-
nemu z oficerow Ministerstwa Lotnictwa.

Wieksza czes$¢ stacji radjowych w Afry-
ce Potnocnej, w Iraku i w Indjach znaj-
duje sie dotychczas w reku lotnictwa
wojskowego.

Pierwszem zadaniem nowego urzednika
bedzie przygotowanie ujednostajnionego
systemu porozumiewania sie wzdtuz linji
lotniczych  biegnacych przez rozmaite
panstwa. Praca ta rozpocznie sie przede-
wszystkiem na linjach indyjskich, a naste-
nie na linjach afrykanskich.

Popularyzacja autozyra. Coraz wiecej
pilotow w Anglji staje sie zwolennikami
autozyra: obecnie juz 3 osoby posiadaja
prywatne maszyny tego rodzaju. Wielu
pilotéw samolotowych Drzeszkala si¢ na
pilonéw aut/ozyrowych. Prowadzenie auto-
zyra jest tak tatwe, ze pilotowi turystycz-
nemu wystarcza jedna godzina lotéw na
dwusterze, aby catkowicie opanowaé¢ ma-
szyne.

Atak na rekord Amy Mollison. Lady
Bailey przygotowuje obecnie swego Puss-
Motha do nowego lotu, w czasie ktore-
go pragnie pohi¢ na przestrzeni Londyn—
Cao niedawno ustanowiony rekord Amy
Mollisson, wynoszacy 4 dni 6 godzin 54
minuty.

Lotnicze kluby zwigzkéw zawodowych.
Przed rokiem Towarzystwo London Ge-
neral Omnibus utworzyto i zorganizowa-
to dla swego personelu klub lotniczy,
w ktorym kazdy z konduktoréw i szofe-
réow autobuséw miejskich za pare szylin-
gow wpisowego moct sie nauczy¢ pilota-
zu. Niedawno, w $lady towarzystwa auto-
buséw poszedt zwiazek roznosicieli i po-
stancéw, tworzac analogiczny klub. Obec-

nie taki sam Kklub lotniczy powstaje na
terenie  zwigzku  szoferéw  taksowek
w Londynie.

Grupowy przelot na wysokosci 7.800
m. Podczas prac aeorofotogrametrycz-
nych w Himalajach 5 samolotéw Hawker
Hart z 39 eskadry brytyjskiej przeleciato
nad g6rg Rakaooshi. Aby nalezycie oceni¢
warto$¢ tego lotu, nalezy zaznaczy¢, ze
rzezyt Rakaposhi wznosi sig¢ na 7.822 ny,
czyli. Ze jest tylko o 1030 metréw nizszy

od stynnego Ewerestu. Samoloty, uzyte
do przelotu nad Rakaposhi byly zaopa-
trzone w silniki seryjne Rolls Royce‘a.

Projekty Mollisona, Mollison juz obec-
nie nosi sie z zamiarem dokonania no-
wego naiidu na swym Puss - Moth‘cie
,,Heart‘s Content". Tym razem ma to byc¢
samotny lot przez Atlantyk Potudniowy.
Zaraz po skoriczonych wywczasach, spe-
dzonych wraz z zong w Saint Moritz, Mol-
lison wraca do Anglji, aby opracowac
trase lotu, ktéry chce rozpoczaé w lutym.
Start nastapi zapewne w Portmarnock
koto Dublina, a etap Dakar-Natal ma
by¢ pokryty bez lgdowania. Jak wiado-
mo, samotny przelot przez Atlantyk Po-
tudniowy byt zrealizow>any dotychczas
tylko raz jeden, w roku 1931 przez zna-

nego pilota Berta Hinklera, réwniez na
samolocie Puss-Moth.
600-konne autozyro. Brytyjskie mini-

sterstwo lotnictwa, zywo interesujgce sie

autozyrami, obstalowato obecnie auto-
zyro zaopatrzone w 600 konny silnik
Armstrong-Siddeley ,Panther”, majace

wielka szybko$¢ pozioma.

Wyscigi szybowcéw. 27 grudnia na te-
renach w Hanworth urzadzono wyscigi
na szybowcach ,,Lowe-Wylde"“ zaopatrzo-
nych w pomocnicze silniki motocyklowe
,Douglas” o mocy 6 KM. W jednym
z wyscigéw brali udziak: Stainforth, po-
siadcz $wiatowego rekordy szybkosci
na wodnosamolotach i Kaye Don znany
ze swych szybko$ciowych rekordéw na to-
dzi motorowej. Zwyciezyt Kaye Don.

Zgon miss Spooner. Dnia 13 stycznia
r. b. zmarta po dtuzszej chorobie znana

pilotka
Miss

angielska p. Winifred Spooper.
Spooner nalezata do czotowych

lotniczek $wiata i znana byta z udziatu
we wszystkich trzech Challengeach.

1lo$¢ prywatnych samolotéw w Anglji.
W ciggu ostatnich o$miu lat ilo$¢ prywa-
tnych samolotéw w Anglji wzrosta dwu-
dziestopieciokrotnie; ponizsza tabela wy-
kazuje ten wzrost w poszczegdlnych la-
tach:

rok 1925 16 samolotow

W 1926 25

. 1927 80

" 1928 125
W 1929 184
W 1930 333
. 1931 385
. 1932 411

Dookota wyprawy na Ewerest. Markiza
Clydesdale, organizujgca ekspedycje na
Ewerest, zamierza uzy¢ do przelotu nad
szczytami i do wywiadéw fotograficznych
samolotéw  Westland, przeznaczonych
specjalnie do lotéw wysokosciowych.

FRANCJA m

26 minut na plecach. Pilot francuski
Detroyat na swym wiasnym samolocie
Morane Salmson 230 KM. odbyt w po-
towie grudnia wspaniaty lot akrobacyiny,
utrzymujac sie na plecach 26 minut. Czas
lotu zostat skontrolowany przez specjal-
ny chronometr Aeroklubu Francji.

Lot turystyczny przez Sahare. Klub
lotniczy w Sidi Bel-Abbes wykazuje wiel-
ka zywotno$¢ i pierwszorzedne wyszko-
lenie lotnicze. Obecnie mamy do zano-
towania nowy lot cztonkéw tej mtodej
placéwki turystyki lotniczej.

24 grudnia panowie Lamur i Caizergues
wystartowali z Bel-Abbes (Orani o 830
rano, by 26-go popotudniu wylgdowac
w Lome w Dahome;u po przebyciu 3700
km. ponad Sahara, az do wybrzezy Zatoki
Gwinejskiej.

Lot odbyt sie w trzech etapach: Bel-
Abber. — Reggan, Reggan — Gao i Gao-
Lome, na samolocie turystycznym Cau-
dron ,Phalene”, zaopatrzonym w silnik
seryjny Gipsy o mocy 120 KM. Lamui
i Caizergues projektuja oowrét do Sidi
Bel-Abbes z wiekszg iloscig ladowan,
chcag bowiem wykorzysta¢ ciekawe po-
lowania i zwiedzi¢ dotychczas niezbadang
cze$¢ Hoggaru. Oto przyktad wiasciwego
pojmowania turystyki lotniczej na wiel-
ka skale.

BULGARJA

Italo-butgarskie linje lotnicze. Dzienni-
ki butgarskie donoszg, ze wkroétce do But
garji ma przyby¢ delegacja italska w ce-
lu negocjacji dotyczacych st.worzenig sta-
fej linji komunikacji lotniczej miedzy So*



fja a Salonikami i potgczenia jej z istnie-
jaca juz linjg italska Saloniki—Ateny—
Brindisi—Rzym.

Nowa linja bedzie obstugiwana przez

samoloty italskie. Otwarcie jej ma na-
stagpi¢ wiosng roku biezacego.
ITALJA M

Propaganda lotnicza. Pragnac zachecic¢
prowincjonalne aerokluby do propagandy
lotniczej, prezes Aeroklubu Italskiego po-
stanowit nagrodzi¢ z posréd nich te czte-
ry, ktére w ciagu roku wykaza najwiek-
szg ilo$¢ nowych cztonkéw. Nagrodzone
kluby otrzymaja do swej dyspozycji dwa
samoloty turystyczne.

Italski lot transatlantycki. Transatlan-
tycki lot grupowy, projektowany przez
italskie ministerstwo lotnictwa, jest opra-
cowywany bardzo szczegdtowo, a wszyscy
uczestnicy tej imprezy przeszli specjal-
ne kursy, dajace maksimum wiadomosci o
zamierzonym raidzie. Przestudjowane zo-
setaty 3 trasy: 1) — nad Azorami i Ber-
mudami, 2) — nad Azorami, Nowag Zie-
mie i Nowg Szkocjg i 3) — nad Szikocja,
Islandja, Grenlandja i Labradorem Naj-
prawdopodobniej wybrana zostanie wta-
$nie ta ostatnia droga, jako najpewniej-
sza. Doswiadczenie wykazato, ze wtasnie
na tej trasie najczesciej wieja pomysine
wiatry i panuje najlepsza widoczno$¢, mi-
mo nieuniknionej mgty porannej i wie-
czornej. Jest to droga, ktorg odbyty sa-
moloty amerykanskie w locie dokota $wia-
ta w roku 1923, oraz samolot von Gro-
naua w roku ubiegtym. Powrotny lot
eskadry italskiej rozpocznie sie z jeziora
Michigan do New Yorku, stamtad za$
przez Nowg Szkocje, Nowa Ziemig¢ Azo-
ry, Gilbraltar, do Rzymu.

720 kilometréw na godzine. W poto-
wie grudnia, w czasie lotéw prébnych na
jeziorze Garda, pilot italski Agello pi-
lotujac  wodnosamolot Macchi z sil-
nikiem Fiat uzyskat szybko$¢ 720 kilo-
metréow na godzing. Wodnosamolot, o
ktérym mowa, jest tym samym, ktéry miat
wzigé udziat w walce o Puhar Schneidera.

Wobec tak pomysinych wynikéw osta-
tnich préb, prawdopodobnie Wtosi beda
usitowali w niedalekiej przysztosci po-
bi¢ rekord Stainfortha.

Nowy rekord wysokosci. 18-go grudnia
pilot italski Renato Donati pobit $wiatowy
rekord wysokosci dla samolotéw tury-
stycznych.

Lot rekordowy miat miejsce w Rzymie
na samolocie AS-1 Fiat z nowym silni-
kiem C-7, skonstruowanym prizez Na-
rodowe Towarzystwo Lotnicze.

Donati uzyskat wysoko$¢ 9.700 metrow.
Start z portu lotniczego Littorio miat
miejsce o godzinie 12.15; ladowanie —
0 13.45.

Samolot uzyty przez Donatiego jest juz
dobrze znany w sferach sportowo-lotni-
czych.  Siedmiocylindrowy  gwiazdzisty
silnik C-7 jest projektowany przez inzy-
niera Giannini; jest on chtodzony powie-
trzem i zaopatrzony w reduktor. Ciezar
silnika wynosi 120 kilogramoéw, czyli 0,7
kg. na jednego KM.

Poprzedni rekord wysokosci dla samo-
lotéw turystycznych tej samej kategorji

byt w posiadaniu pilotéw niemieckich
Yoigta i Gaule i wynosit 7.521 metrow.

Stawny lotnik angielski Bert Hinkler,

o ktérego wspaniatym, samotnym locie

z Nowego Jorku do Londynu przez Ame-

ryka Potudniowa pisaliSmy rok temu —

zaginat, przedsiebiorgc w styczniu r. b.

lot do Australji. Poszukiwania nie daty
dotad rezultatu.

NIEMCY

»Graf Zeppelin™. W roku 1932 ,,Graf
Zeppelin® odbyt 58 lotéw, przebywajac
w przeciggu 1766 godzin 112.280 mil.
Przewi6zt on 1218 pasazeréw i 6039 Ibs
poczty. Ogodtem ten statek powietrzny
ma juz za sobg 290 lotéw, w czasie kto-
rych przebyt 329.570 mil.

Echa lotu Gronau‘a. Lotnik i badacz
krajow podbiegunowych, Wolfgang von
Gromau, zostat mianowany honorowym
cztonkiem Aeroklubu Niemieckiego za
swo6j lot dokota $wiata, odbyty na wo-
dnosamolocie Dornier. Generat Balbo,
ktory bawi obecnie w Berlinie, pragnie
porozumie¢ sie z Gronauem w sprawie
mozliwosci przelotu eskadry italskiej nad
ladami i morzami Péinocy, Rozmowy te
stoja w zwigzku z projektowanym lotem
eskadry italskiej dokota $wiata.

LZ-129. Nowy sterowiec niemiecki LZ-
129 ma juz wkrétce opusci¢ zaktady w
Friedrichshafen. Najprawdopodobniej be-
dzie on nosit nazwe ,Hindenburg".

Zbiory muzeum lotniczego w Berlinie.
Na lotnisku Johannistahl pod Berlinem
zostato otwarte muzeum lotnicze. Wsréd
zbioréw, miedzy innemi cennemi pamigt-
kami, znajduje sie samolot Wrighta z ro-
ku 1909, gondola sterowca, ktéry bom-
bardowat Londyn i Paryz w czasie Wiel-
kiej Wojny, mysliwski samolot Richthofe-
na, oraz spadochron, ktéry byt po raz
pierwszy uzyty w roku 1893 przez Paulu-
sa.

Nowy samolot pasazerski. Pierwszy sa-
molot Heinkla, typu ,Mieszkalne skrzy-
dto" zostat przetransportowany do War-
nemiingle, celem dokonania pierwszych

préb w locie Samolot ten przeznaczony
jest dla szybkich linij towarzystwa Luf-
thanza i ma osiagna¢ okoto 300 kilome-
tréw na godzing.

Szkota konstrukcji szybowcéw. W Mo-
nachjum zawigzato sie towarzystwo tech-
niczne i naukowe propagandy lotnictwa
i szybownictwa pod nazwa ,Luftdienst
Munchen Towarzystwo to ma zatozy¢
specjalng szkote w Pasing, gdzie pod kie-
runkiem specjalistow z Rhén-Rossitten
beda konstruowane szybowce.

Szybownictwo na targach w Krélewcu.
Najwiekszem powodzeniem na Dwudzie-
stych Targach Prus Wschodnich, niedaw-
no otwartych w Krélewcu, cieszyto sie
stoisko  szybownictwa, zorganizowane
przez regjonalng grupe D. L. V.

NORWEGJA M

Prace aerolotogrametryczne. Rzad nor-
weski po raz pierwszy wykorzystat samo-
loty do prac topograficznych na terenie
wschodniej cze$ci Grenlandji. Ekspedy-
cja tegoroczna miata na celu wywiady
na potaciach ziemi, znanej pod nazwa
ziemi Eryka Randesa. W tym celu zosta-
ty uzyte dwa samoloty. Ogdtem dla ce-
l6w kartograficznych odbyto 110 godzin
lotow. Gtéwna kwatera byta zainstalowa-
na w zatoce Mackensie na wspaniatej
tawicy piasku, dtugosci 3000—3500 me-
tréw, tuz nad brzegiem morza. Poza tern
wynaleziono jeszcze 12 innych ladowisk,
rozsianych wzdtuz wybrzezy.

Najwieksze niebezpieczenstwo stanowi-
ty wywiady w giab ladu, najezonego ska-
fami. Mimo duzej ilosci tego rodzaju lo-
téw, w czasie trwania ekspedycji nie zo-
stat zanotowany zaden, nawet najdrob-
niejszy wypadek samolotowy.

STANY ZJEDNOCZONE

W 24 godzin dokota S$wiata. Wedtug
artykutu opublikowanego w ,News Chro-
nicie”, eksperci lotniczy instytutu tech-
nologicznego Kalifornji studjujg obecnie
plany i rysunki samolotu przeznaczonego
do dtugotrwatych lotéw w stratosferze
i majacego rozwija¢ przeszto 1.600 km.
na godzine Samolot ten bedzie mdgt do-
kona¢ lotu dokota $wiata w ciggu jednej
doby. Plany nadzwyczajnej maszyny zo-
stalty wykonane przez generala Rocco
z ministerstwa lotnictwa w Rzymie i przez
dr. Kleina, profesora aeronautyki w in-
stytucie kalifornijskim.

Nowy szybki samolot o duzym zasiegu.
Ukonczono pierwsze préby lotu nowego
samolotu Franka Hawiksa ,Nothrop".
Wyniki tych préb sa bardzo pomysine.
Samolot Hawksa osiagnat $rednig szyb-
kos¢ 290 km/godz., podczas gdy szyb-
kos$¢ przy ladowaniu wyniosta tylko 65
km/godz. ,Northrop" zaopatrzony jest
w podwoéjnie gwiazdzisty silnik Wright o
mocy 700 KM. Zbudowany specjalnie do
szybkich lotéw na duzych przestrzeniach,
samolot ma zasieg 4.000 km.

Organizacja wielkich raidéw. Rzad
Standéw Zjednoczonych wydat zarzadze-
nie, na podstawie ktérego zaden z wiel-
kich raidéw lotniczych nie bedzie mogt
obecnie rozpocza¢ sie bez odpowiednie-
go zezwolenie departamentu handlu. Ze-



zwolenie to departament ma prawo wy-
da¢ po orzeczeniu komisji, tyczacem sie
warto$ci materjatu i zatogi, oraz po uzy-
skaniu zgody na lgdowanie od krajow le-
zacych na trasie zamierzonego lotu.

Zarzadzenie Stanéw Zejdnoczonych jest
bezsprzecznie rozsadne; ale — gdyby zo-
stato wydane wczes$niej — czy byliby$my
Swiadkami petnego bohaterskiej odwagi
czynu, jakim byt np. samotny lot Linct-
bergha?

Amerykanskie rekordy szybkosci. Ro-
scoe Turner jest ,krélem szybkosci
wséréd pilotéw amerykanskich. W roku
ubiegtym osiagnat wspaniaty czas prze-

lotu nad terytorjum St. Zjednoczonych.
Obecnie Turner zdobyt nowy rekord
szybkosci na przestrzeni New-York —

Los Angetos. Przestrzen te, wynosza-
cg 3.920 km., przebyt Turner w ciggu 12
godzin 33 minut na samolocie Wedell
Williams z silnikiem Pratt i Whitney
,Wasp Junior“. Poprzedni rekord na
dystansie New-York — Los Angelos da-
tuje sie z roku 1930. Nalezat on do pilo-
ta Franka Hawksa, ktory leciat o 2 godzi-
ny 17 minut dtuzej.

Amerykanski olbrzym pasazerski. W to-
warzystwie New York Pan America Air-
ways powstat projekt zbudowania samo-
lotu pasazerskiego, ktéry mogthy po-
mie$ci¢ 50 oséb i miatby zasieg 2500 mil
(plus 600 mil zapasowych). Dwa towa-
rzystwa budowy samolotéw, mianowicie:
Sikorsky Aviation Corporation z Bridge-
port i Glenn L. Martin Co z Baltimore—
podjety sie wykonania planéw i proje-
ktow takiego samolotu wedtug wyzej za-
danych warunkéw.

Blizsze szczeg6ty zamierzen NewYork
Pan America Airways nie zostaty podane
do publicznej wiadomosci. Inicjatywe
przedsiewziecia przypisuja Lindbergho-
wi, ktéry stoi na czele komisji technicznej
wyzej wspomnianego towarzystwa. Wia-
domo poizatem, ze samolot ma by¢ jedno-
ptatowcem o wysokiem skrzydle, wyko-
nanym catkowicie z metalu i zaopatrzo-
nym w cztery silniki chtodzone powie-
trzem. Krazg pogtoski, ze towarzystwo
Pan America Airways zamierza utworzy¢
w przeciggu dwoéch lat najblizszych re-
gularng komunikacje lotniczg z Europa
i Wschodem. Sze$¢ statkéw powietrznych
ma by¢ uruchomionych na linji europej-
skiej, ktéra bedzie obstugiwaé przewoéz
poczty i pasazeréw. Normalna droga lotu
ma prowadzi¢ przez Bermudy i Azory,
a w okresie letnim przez New-Foundland
i Irlandje.

Z.S.S.R.

Grupowy lot sowiecki. Pieciu pilotow
sowieckich pod kierownictwem dowodcy
eskadry Suziego przeleciato z Moskwy
do Charkowa i z powrotem na wysokosci
5.000 m. Prasa sowiecka stwierdzita, ze
samoloty i silniki catkowicie wykonane
w Z.S S.R.,, wykazaly bardzo duze zalety
wséréd niezwykle trudnych warunkéw at-
mosferycznych i ze wyniki lotu dowiodty
doskonatego wyszkolenia pilotow czer-
wonej armji.

ZztOZ OFIARE NA SZYBOWIEC

MONIKO NIEOFICJOLNO

I A

feueton-ipM

Z nowym rokiem. —

Badania w C. B. L. L. —

Aeroklub

Warszawski we witasnym lokalu.

Zaczynamy nowe zycie z nowym ro-
kiem. i lotnictwo, i Skrzydlata, i Aero-
kluby, i Czytelnicy i —feljetonista oczy-
wiscie. Feljetonista bardziej rodzi sie
na nowo niz reszta narodu, ile ze byt
obtoznie chory. Chwale sie bytg niemo-
ca nie dlateyo, zeby czytelnikéw roz-
czuli¢, ale aby wyttumaczy¢ milczenie
dtugie i ponure i to w dodatku w naj-

bardziej ponurych nastrojach, jakie
przezyliSmy wszyscy.
Zaczatem opisywa¢ wycieczke do

Wtoch, ktéra na wiosne odbytem. Te-
raz, chwata Bogu, zima juz sroga, czto-
wiekowi nawet wstyd do przestarzate-
go tematu siega¢. Powrdce jednak dla-
tego, ze drobiazgowo opisana wyprawa
tego rodzaju moze by¢ podstawg do re-
fleksyjnych rozwazan dla tych niebo-

rakéw lotniczych, ktérzy, jak ja, chcag
i musza na wtasnych koniach paro-
wych lata¢.

A propos parowych. Zycze wszystkim
klubom niebywatego rozmnozenia koni

parowych i kwadratowych metréow
nos$nych w roku 1933. | zeby$my w naj-
blizszym apelu polegtych  lotnikéw

Swiecili przyktadem nieobecnosci.

Nie wiadomo tylko, jak to bedzie ze
spetnieniem Zzyczen, dotyczacych li. P.
i powierzchni nosnej, bo w mys$l daw-
no przeze mnie napisanej uwagi, ze la-
ta sie nie na samolotach, lecz na forsie,
nalezatoby poprostu zyczyé klubom
wygranej na loterji.

Oby organizacja Challengeu nie po-
chtoneta chleba powszedniego, z ktdre-
go zyja Kkluby.

Lubie stawanie gromada klubowa na
rewizje ,,Cebulowg* (C.B.L.L.). Mito jest
patrze¢, jak powazny, honorowy czto-
nek A. IV. wysila sie, aby dostarczy¢ la-
borantom materjatu do analizy, albo
jak inny, jeszcze powazniejszy cztonek
A. IV. wysila si¢ do ostatecznych gra-
nic, aby zaimponowa¢ majorowi i kole-
gom fenomenalng pojemnos$cia ptuc.

Bedac w tym roku spdéznionym sa-
motnikiem, rozmys$latem nad tern, e

dobrze bytoby, gdybySmy stawali jed-
nego dnia, jak jeden maz, co, sadze,
uwzglednionoby nam. W tych warun-
kach jeden kolega dostarczatby drugie-
mu godziwej, bezptatnej rozrywki.

Aeroklub Warszawski zaczyna reali-
zowa¢ z nowym rokiem dwa potezne
zamierzenia. Jedno, oddawna uprag-
nione, jest juz prawie zrealizowane.
Mianowicie mamy lokal klubowy.
Lwowska 5, 2 pietro, od frontu. W tym-
ze lokalu miesci sie redakcja Skrzydla-
tej Polski. Narazie do lokalu wprowa-
dzita sie sama redakcja z ruchomoscia-
mi, na ktére sktadajg sie: biurko, re-
daktor, katamarz, pétka i spluwaczka.
Pozostate izby eksploatuje Iwanowski,
udzielajac cztonkom lekcyj tarica i bon-
tonu. Przyjemne echo odbija sie od pu-
stych $cian.

Nalezatoby lokal ten potraktowac ser-
decznie, to znaczy bywa¢ w nim i ptaci¢
sktadki cztonkowskie; inaczej albowiem
wyrzucg nas na asfalt bez litosci i do-
piero potem zastanowia, sie, jak wspa-
niata instytucje pozbawili dachu nad
gtowaq.

BadZmy dobrej mysli. Sadze, ze o ile
uda sie klubowi naby¢ pare stolikéw
bridge'owych, to optaty za karty po-
kryja koszty lokalu i nie dojdzie do
zadnych wylewnych okolicznosci.

Drugie zamierzenie klubu — dazenie
do lotniska sportowego — jest jeszcze
w powijakach. Warszawa musi miec
lotnisko pomocnicze. Mozeby udato sic
nam z komunikacjg sfuzjoum¢. Druga
strona Wisty, baza dla wodnoplatow-
cow i t. p. rozkosze — przeciez to piek-
ne idee! Chciatbym dozy¢ lej pociechy,
zeby mimo ,kryzys", sport lotniczy zy-
skat tak potezne oparcie, jak wtasne lub
prawie wtasne lotnisko. Bytoby to wy-
razem, ze czynniki miarodajne osta-
tecznie przestaty widzie¢ réznice z pun-
ktu widzenia potrzeb kraju i obrony
kraju miedzy lotnictwem wojskowem,
sportowem i komunikacyjnem.

T. P.

IM ZYGMUNTA LASKOWSKIEGO
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AEROKLUBW AISAM

We wiasnym lokalu. Aeroklub przenidst
sie z Chmielnej do wtasnego lokalu przy
ul. Lwowskiej 5 m, 5, sktadajgcego sie z
4 pokojow.

Narazie urzgdzone zcstato biuro (Se-
kretarjat), ktére czynne jest jak dotych-
czas: w poniedziatki, $rody i piatki od
6-ej do 8-ej wiecz.

Lokal klubowy, z bogatg czytelnig pism,
urzadzony bedzie w ciggu tygodnia.
Otwarcie nastgpi jeszcze w biezacym mie-
sigcu.

Zarzad zwraca sie do wszystkich Czton-
kéw z proshg o pomoc przy urzadzaniu

lokalu i skompletowaniu mebli, (Narazie
mebli kupowaé¢ nie mozemy).
0Ogélny kurs teoretyczny. Tegoroczny

kurs teoretyczny pilotazu, organizowany
w porozumieniu z p. komendantem p. w.
przy Klubie, rozpocznie sie dnia 23 stycz-
nia, o godz. 7-ej wiecz.

Wyktady odbywa¢ sie bedg w matem
audytorjum chemicznem na Politechnice
w poniedziatki, $rody i pigki, od godz. 7
min. 05 do godz. 9 min. 35 wiecz. Kurs
trwa¢ bedzie do dn. 10 marca r. b.

Dla cztonkéw Klubu kurs jest bezptat-
ny. Kandydaci ptacqg 10 zt., niecztonko-
wie 30 lub 20 (mtodziez ksztatcaca sig,
cztonkowie L. O. P. P.).

Kierownikiem kursu jest inz.
lewski.

P. Wa-

Teoretyczny Kkurs szybowcowy rozpocz-
nie sie dn. 7 lutego i trwa¢ bedzie do kon-
ca tego miesigca, obejmujac w sumie 21
godz. Wyktady odbywaé sie bedg w au-
dytorjum chemicznem na Politechnice we
wtorki i czwartki w godz. 7 — 9.35 wiecz.

Zapisy przyjmuje sekcja szybowcowa
A. W. w godzinach urzedowania sekreta-
rjatu klubu (poniedziatki, $rody i piatki
6 — 8 wiecz).

Kurs przestucha¢ winni wszyscy kandy-
daci do szkolenia praktycznego. Dla czton-
kéw kurs jest bezptatny.

Sekcja Turystéw. Zarzad Aeroklubu
utworzyt nowa sekcje, ktorej dziatalnosc
normuje ponizszy regulamin.

Za Zarzad:

(—) P. Walewski.
sekretarz.

Warszawa, 17 1.1933.

Regulamin Sekcji Turystow
Aeroklubu Warszawskiego

I. Nazwa i cel.

§ 1 Zgodnie z § 6 i 7 Statutu Aeroklu-
bu Warszawskiego zostaje utworzona
w Klubie samodzielna Sekcja pod na-
zwgy: ,Sekcja Turystow Aeroklubu War-
szawskiego Sekcja ma na celu skoor-
dynowanie i wzmozenie pracy czton-
kow A. W., ujetej w § 6 Statutu A. W.
W postaci czynnego uprawiania tury-
styki powietrznej oraz intensywnego
szkolenia w dziedzinie przelotow.

Il. Organizacja Sekcji,

2. Sekcja T. jest jednostka autono-
miczng, kierowana przez Kierownika,
mianowanego przez Zarzad A. W.

3. Sekcja T. sktada sie z grup pilo-
téow, nazywanych literami duzemi alfa-
betu tacinskiego i grup obserwatoréw,
nazywanych cyframi rzymskiemi w ko-
lejnosci tworzenia sie. Kazda grupa za-
wiera¢ moze najwyzej 10 cztonkow pi-
lotéw i 10 cztonkéw obserwatoréw-me-
chanikow.

4. Cztonkami jakiejkolwiek grupy
Sekcji T. moga by¢ jedynie cztonkowie
A. W. — piloci, posiadajacy eonajmniej
licencje pilota turystycznego 1 kat. lub
obserwatorzy-mechanicy, odpowiadaja-
cy wymaganiom obserwatorow-mecha-
nikéw, ustalonym przez Zarzad A. W.
wg. specjalnego regulaminu.

| 5. Sekcja T. tworzy sie grupami
w sposdb nastepujacy: Conajmniej 6
kandydatéw pilotéw zgtasza na pismie
do Zarzadu A. W. deklaracje o utwo-
rzeniu grupy, proszac jednoczes$nie
o przydziat sprzetu lotniczego. Zarzad
A. W. decyduje o utworzeniu grupy,
przyczem cleklarujacy cztonkowie zo-
stajag cztonkami zatozycielami. Do utwo-
rzonej w ten sposéb grupy zgtaszaé sie
moga dalsi 4 kandydaci, ktérzy zostaja
przyjmowani wytacznie jednomysélnie.
Z chwilg utworzenia sie grupy cztonko-
wie jej wybierajg z posréd siebie sze-
fa, bedacego administratorem i kolega-
przetozonym, odpowiedzialnym za pra-
ce przed Kierownikiem Sekcji T. Szef
jest wybierany zwykta wigkszoscia gto-
sow. Kadencja szefa grupy wynosi C
miesiecy, przyczem moze on by¢ wy-
brany ponownie. Wyboru dokonywa sie
w zasadzie po kazdem zwyczajnem wal-
nem zgromadzeniu A. W.

Tworzenie sie grup obserwatoréw-
mechanikéw jest analogiczne do po-
wyzszego, jednak dozwolone jest wy-
bieranie szefa tylko z posrod cztonkow
grupy pilotéw, zwiazanej z dang grupa.

Uwaga: Czlonkowie-zalozyciele i sze-

fowie majg réwne reszta

cztonkéw grup.

prawa z

Zarzad A. W. wigze grupy pilo-

tow z grupami obserwatoréw-mechani-
kow, celem ujednostajnienia pracy
za zgodg szefow grup i wg. opinji Ko-
misji Sportowej A. W.

I, Sprzet Sekcji Turystéw.

7. Grupy Sekcji Turystow A. W.
posiadaja sprzet: a) wtasny i b) przy-
dzielony przez Zarzad A. W. Zarzad
techniczny sprzetem pozostaje w re-
kach Sekcji fecnnicznej A. W., ktorej
Kierownik ma prawo poruczy¢ poszcze-
gélnym cztonkom grup specjalng opie-
ke nad samolotami po jmrozumicniu sie
z szetem grupy.

8. Sprzet wtasny zostaje zakupiony
w zasadzie za pieniagdze cztonkéw
(sktadki), lecz Zarzad A. W. moze udzie-
la¢ wybitnej pomocy finansowej, o ile
zgadza¢ sie to bedzie z interesami
Klubu.

9. Zarzad A. W. moze odda¢ do
dyspozycji Sekcji T. sprzet klubowy, na-
dajacy sie do turystyki powietrznej, ce-
lem utatwienia powstania pierwszych
grup Sekcji T.

§ 10. Sprzet wtasny grup obserwato-
row-mechanikéw stuzy do trenowania
cztonkéw grupy w nawigacji praktycz-
nej i obstudze samolotu. Na sprzecie
tym lataja w charakterze pilotéw czton-
kowie A. W., zaproszeni jurzez dang
grupe obserwatorow-mechanikéw.

IV. Odpowiedzialnos¢,

§ 11. Za kierunek pracy oraz za pra-
widlowe wykonywanie powierzonych
Sekcji T. zadan odpowiedzialny jest
Kierownik Sekcji przed Zarzagdem A W.

§ 12. Warunki posiadania, uzywania
sprzetu Sekcji T., wysoko$¢ wpisowego
i sktadek, prawa i obowigzki cztonkéw,
spos6b zarzadzania Sekcji oraz sankcje
karne okres$la ,Regulamin wewnetrzny
Sekcji Turystow A. W.“

V. Likwidacja Sekcji.

13. Likwidacja  Sekcji  nastgpi¢
moze uchwalg Walnego Zgromadzenia

A. W. na wniosek Zarzadu lub w dro-
dze uchwaty cztonkéw Sekcji. W tym
wypadku likwidacji podlega jedynie

ta grupa Sekcji, ktérej cztonkowie li-
kwidacje uchwalili. Uchwaty o likwida-
cji zapadaja zwykta wiekszoscig gto-
SOW.

§ 14. Wrazie zlikwidowania poszcze-
golnej grupy lub catej Sekcji Turystow,
majatek jej podlega sprzedazy, przy-
czem cztonkowie otrzymujg w zasadzie
zwrot cze$ci wptacanych sum w wyso-



kosci,
odtraceniu kosztéw zuzycia i

ustalonej przez Zarzad A. W. po
napraw

sprzetu. Prawo pierwokupu stuzy Za-
rzagdowi A. W. oraz innym grupom
Sekcji T.

VI. Zbywanie i nabywanie sprzetu.

§ 15. Poszczeg6lnym grupom shuzy
prawo zamiany, zbywania i nabywania
sprzetu za zgoda A. W., przyczem AL W.
okazuje najdalej idaca pomoc.

AEROKLUB KRAKOWSK

Kurs teoretyczny. W dniu 15-go stycz-
nia rozpoczyna A. K. nowy kurs teore-
tyczny pilotazu, na ktéry zgtosito sie 82
kandydatéow. Wyktady odbywac sie be-
da 3 razy tygodniowo, po 2 godziny, w sa-
li  Panstwowej Szkoly Przemystowej
w Krakowie

Szkolenie. W ubiegtym miesigcu ukon-
czyto w Sekcji Szkolnej szkolenie 6 osob,
w tem 3 kobiety.

Trening. Loty w Sekcji Treningowej
w miesigcu grudniu nie odbywaty sie zu-
petnie z powodu remontu maszyn.

Sekcja Techniczna zajeta jest obecnie
przygotowaniem maszyn do Zimowych
Zawodéw w Lublinie, oraz wszelkiego
sprzetu do rozpoczecia nowego sezonu.
W zakresie prac inwestycyjnych ukonczo-
no budowe 2 hangaréw, ktére z typu

,Bessoneaux” przerobiono na state,
z drzwiami o konstrukcji zelaznej. Po-
prawiono warsztaty oraz wybudowano

nowg montownie szybowcéw.
Krakow, 5,1.33.
Za Zarzad:
Kierownik Sekcji Propagandowej,

w/z. (—) Tyrata.

AEROKLUY LWOWSKI

Trening. W miesigcu sprawozdawczym
trening odbywat sie wytacznie na Han-
riotach 28. Wykonano tacznie 167 lotow
w og6lnym czasie 19 godz. 31 min.

Szkota Szybowcowa. W ciggu grudnia
Kierownictwo Sekcji Szybowcowej zajeto
sie¢ oraganizacjg 3 kursu Szkoty Szybow-
cowej w Czerwonym Kamieniu, bedacej
réownorzednie z kieleckiem Polichnem
przygotowaniem do Wyzszej Szkoty Lo-
tnictwa Zaglowego w Bezmiechowej.

Ze wzgledu na duzg ilo$¢ zgtoszonych
kandydatéw, podzielono ich na sze$¢ grup
tak, iz szkolenie odbywa¢ sie bedzie row-
noczesnie na szesciu startach pod kie-
runkiem osobnych instruktoréow.

Duzym krokiem w rozwoju Szkoty jest
bedaca obecnie na ukoriczeniu budowa
drewnianego statego hangaru o facznej
powierzchni 250 m.2 wraz z warsztatem
i dwiema izbami stuzbowemi.

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zakt. Druk. F. Wyszynski i S-ka, Warszawa, Warecka 15.

Otwarcie Szkoty nastapi, zgodnie z za-
powiedzig, w niedziele dnia 15 stycznia
na lotnisku w Sknitowie, gdzie tez od-
beda sie wstepne ¢wiczenia ucznidéw, po-
czem nastapig pierwsze szurania w Czer-
wonym Kamieniu.

Zycie towarzyskie. Zarzad Aeroklubu
organizuje w dn. 4.1l Dancing Aeroklubu
Lwowskiego w salach hotelu Krakow-
skiego przy placu Bernardyniskim.

Za Zarzad
(—) St. Koziot
sekretarz.

Lwoéw, 13.1.1933.

AEROKLUB  WILENSKI

Trening. W grudniu r. z. wykonano w
klubie 67 lotéw w czasie 27 godzin 46 mi-
nut. W uzyciu byt Albatros B-2. Z tre-
ningu korzystato 6 piloitow.

Szybownictwo. Na zebraniu organiza-
cyjnem w dniu 10 grudnia r. z. zostato
zorganizowane w Lidzie koto szybowcowe.
Organizatorzy uznali sie za cztonkéw ko-
ta i wybrali zarzad w sktadzie: p. pptk.
pil. Wactaw Iwaszkiewicz — dowédca 5
p. lotn., p. Podolewski — dyr. Wilenskie-
go Banku Handlowego (Oddziat w Wilnie),
p. inz, Lasocinski — dyr. szkoty Przemy-
stowo - Rzemies$lniczej, p. Piekarski —
dyr. gimn. miejskiego i aspirant Komar —
zastepca komendanta P. P. pow. Lidzkie-

Pod przewodnictwem p. wojew, Becz-
kowicza odbyto sie w sali kurator]um
Okr. Szk. Wilenskiego w dn. 10 XII. z.
zebranie, na ktérem ukonstytuowal sie
Wilerisko - Nowogrédzki Okregowy Ko-
mitet Szybowcowy w skiadzie jak naste-
puje: Przewodniczacy Komitetu — p. ku-
rator Okregu Szkolnego Kazimierz Szelg-
gowski; dwaj przedstawiciele Aeroklubu
Wilenskiego — pp. Ananjasz Rojecki i
kpt. Roman Siekierski z DOWar. Wilno;
trzej przedstawiciele Wojewoédzkich Komi-
tetow LOPP.: Wilenskiego — p. Stanistaw
Romer, Nowogrédzkiego — p. inz. Lud-
wik Wolnik, Wilenskiego Kolejowego
p. inz. Mieczystaw Sznurowski; komen-
dant p. w. lotn. przy Aeroklubie Wilen-
skim— komendant p. w, lotn. przy Aero-
klubie WileAskim — kpt. pil. Franci-
szek Pytel z 5 p. lotn.; dokooptowany
imiennie zostat p. Stefan Wisniewski z
Wiil. Urzedu Wojewddzkiego. Pozatem w
sktad Komitetu weszli przedstawiciele u-
tworzonych két szybowcowych: w Lidzie

ppik. pil. Wactaw lwaszkiewicz — prezes
Kota, w Nowogrédku — p. inz. Ludwik
Wolnik, prezes Kota oraz w Holsza-
nach — p. Antoni Dworzecki — vicepre-
zes Kota.

Na pierwszem normalnem zebraniu Wil.-

Z dniem 15 stycznia r. b.

Redakcja

Nowogrédzkiego Komitetu Szybowcowego
w dniu 16 stycznia b. r, ukonstytuowat
SIQ zarzad jak nastepuje:

Prezes — p. Kazimierz Szelggowski,
wiceprezesi pp. pptk. pil. Wactaw lwasz-
kiewicz i p. Ananjasz Rojecki, sekre-
tarz — p. inz. Mieczystaw Sznurowski.

Propaganda. W zwigzku z organizacjg
Okregowego Komitetu Szybowcowego o-
raz kot szybowcowych na prowincji, Ae-
roklub Wileriski prowadzit w grudniu u-
silng propagande sportu szybowcowego.
W tym celu zamieszczono w miejscowej
prasie szereg artykutdw poswieconych
szybownictwu, wygtoszono 7 propagando-
wych odczytéw o szybownictwie. 5 odczy-
tow odbyto sie w Wilnie, 2 na prowincji—
w Baranowiczach i w Wotkowysku.

W celu wigkszego zaznajomienia spote-
czenistwa ze sportem lotniczym, wygta-
szane sg co tydzien kwadranse radjowe,
w ktéorych podawane sa najwazniejsze

wiadomosci z dziedziny lotnictwa oraz
sprawozdania z dziatalno$ci Aeroklubu
Wileniskiego

Zycie towarzyskie. Dnia 17 grudnia od-
byt si¢ w lokalu Klubu tradycyjny ,opta-
tek", na ktérym obecna byta wiekszos¢
cztonkéw.

W dniu 31 grudnia Aeroklub zorgani-
zowat wieczér pod nazwg ,Sylwester u
Lotnikéw" ktéry skupit catg elite towa-
rzystwa wilefskiego. Licznie byt réwniez
reprezentowany 5 putk lotniczy w Lidzie.

Z powodu niskich cen wstepu i wielkich
wydatkéw, zwigzanych z organizacjg za-
bawy, dochéw wyniést zaledwie 286 zi
Kwote te Aeroklub przeznaczyt na Chal-
lenge 1934 r.

Za Zarzad:

Sekretarz (—) N. Szatawkéwna.

Komunikat O. K. S. Warszawa

w sprawie két szybowcowych
na terenie stolicy

W zwigzku z pojawiajagcemi sie w prasie
stotecznej wzmiankami o powstaniu w
Warszawie og6lnego kota szybowcowe-
go, skupiajacego szereg oddziatéw przy
stowarzyszeniach sportowych i t. p., 0-
kregowy Komitet Szybowcowy w Warsza-
wie komunikuje, ze koto takie nie po-
wstato. Stosownie do instrukcji szybow-
cowej, kierownictwo i uzgadnianie pracy
poszczegdlnych os$rodkéw szybowcowych
nalezy wytgcznie do O. K. S -6w.

W szystkie nowopowstajagce osrodki pra-
cy szybowcowej winny zgtasza¢ sie bez-

posrednio do Okregowych Komitetéw
Szybowcowych, istniejacych przy Aero-
klubach.

Za Zarzad O. K, S. Warszawa
(—) J. Osinski
w/z. Prezesa

(—) W. Stepniewski
Sekretarz.

Warszawa, 30.XII. 32.

i Administracja ,, Skrzydlatej"

zostaty przeniesione do nowego lokalu

u. LWOWSKA 5 m. 5. Tel.9.33-00

Klisze wykonane w Zaktadzie ,,

Wydawca: Komitet Stoteczny L. O. P. P.

Helios™, Warecka 1?.
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