


YADEMECUM LOTNICTWA POLSKIEGO
WŁADZE P A Ń S T W O W E

Lotnictw o w Polsce podlega dwum m in i­
sterstw om . Cywilne— M inisterstw u K om uni­
kacji, k tó re  posiada D epartam en t L o tn ic­
twa Cywilnego; wojskowe —  M inisterstw u 
Spraw  Wojskowych, m ającem u D epartam ent 
A eronautyki.

D epartam ent A eronautyki M. S. W ojsk. 
— W arszawa, Puław ska 4, tel. 8-20-70. Wy­
działy: ogołno - organizacyjny, techniczny,,
studjow  oraz sam odzielne re fe ra ty : balo­
nowy i personalny. Przy Dep. A eronautyki 
istn ieje  Wojskowy Zakład Zaopatrzenia 
A eronautyki.

D epartam ent L otn ictw a C yw ilnego —  
W arszawa, Chałubińskiego 4, te l. 552-00. 
R efe ra ty : adm inistracyjny , eksp loa tacy j­
ny, rozbudow y (lo tn isk  i dróg pow iek* 
nych) i polityczno-praw ny.

O R G A N I Z A C J E  jSPOŁECZ N Ł

Liga Obrony Pow ietrznej i Przeciw ga­
zow ej. J\a czele R ada Głowna i Zarząd 
Główny. Placów ki miejscow e: K om itety
wojewódzkie, kom itety  pow iatow e oraz ko ­
ła przy urzędach, stow arzyszeniach i in s ty ­
tucjach .

Zarząd G łów ny— W arszawa, W ierzbowa 9, 
tel. 704-26, 541-69 i 713-11.

K o m ite ty  w ojew ódzkie:

Stołeozny —  Chm ielna 27, te l. 732-14. 
W arszawski —  H oża 21, tel. 8-65-77. 
B iałostocki —  W arszawska 17.
K ielecki —  Sienkiew icza 31.
K rakow ski —  Basztowa 22.
Lubelski —  Pow iatow a 1.
Lwowski — Sm olki 3.
Łódzki —  Dąbrow skiego 5, Sąd, pok. 113. 
Nowogródzki — 3 M aja 1.
Poleski —  Brześć, 3-go M aja 38.
P om orski —  Toruń, Jadw igi 12-14. 
Poznański —  Dyr. P. K. P., pokój 38. 
Stanisław ow ski —  Dyr. P. K. P.
Śląski — K atow ice, W ojewództwo. 
T arnopolski —  W ojewództwo.
W ileński —  M arji M agdaleny 4.
W ołyński — Łuck, Jagie llońska 24.

K o m ite ty  na prawach w ojew ódzkich:

D yrekcyjny P. K. P. w W arszawie — 
Targowa 74, Dyr. P. K. P., pokój 620.

D yrekcyjny P. K. P. w K rakow ie — Dyr. 
P. K. P.

D yrekcyjny P. K. P. w W ilnie — Dyr. 
P. K. P., Słowackiego 2.

W O J S K O

Grupy aeronautyczne: 1-sza w W arsza­
wie, 3-cia w K rakow ie.

Pułki lo tn icze; 1-szy w W arszawie, 2-gi 
w K rakow ie, 3-ci w P oznaniu, 4-ty w T o­
run iu , 5-ty w Lidzie, 6-ty we Lwowie.

M orski D ywizjon L otn iczy —  w Pucku.

B aony balonow e: l-szy  w T oruniu , 2-gi 
w Jabłonnie.

Szkoły: C entrum  W yszkolenia Oficerów  
Lotnictw a — D ęblin.

C entrum  W yszkolenia Podoficerów  L o t­
nictw a —  Bydgoszcz.

Szkoła Lotnicza S trze lania i B om bardo­
wania —  G rudziądz.

Podoficerska Szkoła Lotn ictw a dla M a­
ło letn ich  — Bydgoszcz.

N A U K A

Instytuty: in s ty tu t Badań Technicznych 
Lotnictw a — W arszawa, Puław ska 4, tel. 
8-U3-UU.

In s ty tu t A erodynam iczny — Warszawa, 
Nowowiejska 50, te ł. 8-53-25.

In s ty tu t T echnik i Szybow nictwa—Lwów, 
P o litechnika.

C entrum  Badań Lotniczo-L ekarskich — 
Warszawa, Puław ska 4, te l. 8-22-98.

Państw ow y In s ty tu t M eteorologiczny 
cr W arszawie (w spółpraca).

L ahora to rjum  A erodynam iczne przy P o ­
litechnice Lwowskiej— Lwów, P o litechn ika.

L otn icze W arsztaty D ośw iadczalne K o­
m ite tu  S tołecznego L. O. P. P. —  W arsza­
wa, Okęcie.

S zk oły  tech n iczn e w yższe: P olitechn ika  
W arszawska —  sekcja lotnicza na wydziale 
m echanicznym .

P o litechn ika  Lwowska — stud jum  lo tn i­
cze na wydziale m echanicznym .

Inne szk o ły  techniczne: Państw ow a Szko­
ła Lotnicza i Samochodowa w W arszawie. 
Hoża 88.

Szkoła R zem ieślnicza im. K onarskiego — 
W arszawa, Leszno 72 —  wydział lotniczy.

S zk oły  p ilotów : C entra Przysposobienia 
Wojskowego Lotniczego —  w Łodzi, we 
Lwowie i w Łucku —  szkoły p ilo tażu  spor­
towego w yłącznie dla członków Klubów .

Pozatem  szkoły p ilo tażu  przy K lubach.
S zk oła  M echaników ; Cywilna Szkoła Me­

chaników  L.O .P.P. we Lwowie.
Stow arzyszen ia: Stow arzyszenie Inżyn ie­

rów Lotniczych— W arszawa,Nowowiejska 50.
Tow. im. S. D rzew ieckiego dla pop ieran ia 

w Polsce badań naukow ych z dziedziny 
lo tn ictw a — W arszawa, Jerozolim ska 71 
(inż. P. D rzew iecki).

Sekcja Lotnićza K oła M echaników  Stud. 
P o lit. Warsz. —  W arszawa, Polna 3.

Zw iązek A wiatyczny Stud. P o lit. Lwow­
skiej —  Lwów, P o litechn ika.

Koło Lotnicze Stud. Polaków  P olit. 
G dańskiej — G dańsk — W rzeszcz, H eeres- 
anger 11.

S P O R T

Lotnictw o sportow e rep rezen tu je  A ero­
klub R zeczypospolitej P olsk iej, należący do 
M iędzynarodowego Zw iązku Lotniczego 
(F. A. 1.), w spólnie z klubam i lotniczem i, 
k tó re  są doń afiljow ane. Przy A .R.P. is tn ie­
je organ doradczy Władz — K om isja L o t­
n ictw a Sportow ego.

A eroklub R zeczyposp olitej Polskiej 
i Komisja L otnictw a Sportow ego —  W ar­
szawa, U jazdowska 32, tel. 9-33-77.

Kluby lotnicze:

Warszawa. A eroklub  W arszawski, Lwow­
ska 5, tel. 9-33-00, lotnisko — W awelska, 
tel. 8-10-01.

K raków . A eroklub K rakow ski — Rynek 
Gł. 6, tel. 22-78.

Lwów. A eroklub  Lwowski — K ale­
czą 20-a, tel. 106-84.

Poznań. A eroklub  Poznański — ul. M ar­
cinkowskiego 18.

W ilno. A eroklub  W ileński —  M ickiew i­
cza 7.

K atow ice. A eroklub Śląski — skrz. 
poczt. 391.

Łódź. Łódzki K lub  Lotniczy — D ąbrow ­
skiego 5, Sąd O kr., pokój 119.

L ublin . Lubelski K lub  Lotniczy — P o­
w iatowa 1.

Biała Podlaska. K lub Lotniczy P odlaskie j 
W ytwórni Sam olotów  — W ytw órnia.

G dańsk. A eroklub  A kadem icki w G dań­
sku — W rzeszcz (L angfuhr), Heeresan- 
ger 11; lotn isko  —  Rum ja pod Gdynią.

P R Z E M Y S Ł

R eprezen tu je : Zrzeszenie Przem ysłow ­
ców Lotniczych — W arszawa, Smolna 23, 
tel. 303-52.

W ytw órnie p łatow ców :
Państw ow e Zakłady Lotnicze — W arsza­

wa, Puław ska 2, tel. 8-73-03.
Podlaska W ytw órnia Samolotów S. A .— 

Biała P odlaska. Z arząd: W arszawa, P uław ­
ska 2a.

Zakłady M echaniczne E. P lagę i T. Laś- 
kiewicz — Lublin, Fabryczna 24-26. B iuro 
w arszaw skie: Smolna 23, te l. 325-11.

W ytw órnie silników :
Polskie Zakłady Skody — W arszawa — 

Okęcie, tel. 610-44.
Fabryka maszyn precyzyjnych „A via“ — 

Warszawa, S iedlecka 63, tel. 10-28-41.
H. L iefeld  i S. S ch iffner sp. z o. o. -  

W arszawa, W olncść 5.

K O M U N I K A C J A

P olsk ie Linje L otn icze „LOT“ — przed­
siębiorstw o państw ow o-sam orządow e. P rze­
wóz lotniczy pasażerów, poczty i towarów. 
(P atrz  rozkład  lotów ).

Zarząd  —  W arszawa, M arszałkow ska 138, 
tel. 547-60, p o rt lotniczy —  8-08-50
i 8-08-60.

O ddziały:
Bydgoszcz —  p o rt lotniczy, tel. 19-19.
K atow ice —  p o rt lotniczy, te l. 1-35 i 1-45
K raków  —  Szpitalna 32, te l. 132-22 

,i 125-45 —  p o rt lotniczy.
Lw ów  —  pl. M arjacki 5, te l. 45-71 i 29-36 

po rt lotniczy.
Poznań —  po rt lotniczy —  67-11 i 78-45.
Gdańsk — L angfuhr, p o rt lotniczy, tel. 

415-31.
Brno —  p o rt lotniczy, te l. 38-266.
Bukareszt —  Take Janescu  39, tel. 235-97.
Gzerniowce —  p o rt lotniczy, te l. 537.
Galacz —  p o rt lotniczy.
W iedeń —  „L uftre iseb iiro“ , K aern tne rring  

5, te l. R. 28-1-21.
Sofia —  Benkoyski 8, tel. 443.
Saloniki —  Gr. A lexander 5, te l. 11-31.



—  SKRZYDLATA POLSKA —
M I E S I Ę C Z N I K  L O T N I C Z Y
P O Ś W I Ę C O N Y  G Ł Ó W N I E  L O T N I C T W U  S P O R T O W E M U  I T U R Y S T Y C E  P O W I E T R Z N E J

W a r u n k i  p r e n u m e r a t y :
w kraju rocznie zł. 1 0 .— 
półrocznie . . .  zł. 5 .5 0  
kwartalnie . . .  zł. 3. — 
numer pojedynczy zł. 1 .— 
zagranicq rocz. łr. szw. 8 . — 
półrocznie . . . fr. szw. 4. 
Prenumeratę zaległq  oblicza  
się podług normy kwartalnej.

C e n y  o g ł o s z e ń :
ca ła  strona . . .  zł. 3 0 0 .
pół strony............. zł. 180.
jedna czwarta str. zł. 100 . 
jedna ósma str.. . .  zł. 70 .

W Y D A W N I C T W O  K O M I T E T U  S T O Ł E C Z N E G O  
L I G I  O B R O N Y  P O WI E T RZ N E J  I P R Z E C I W G A Z O W E J

O R G A N  P O L S K I C H  K L U B Ó W  L O T N I C Z Y C H
K O M I T E T  R E D A K C Y J N Y :

Radca R. Adamowicz, inż. S. Grzeszczyk, kpt. dr. T. Halewski, inż, 
L. E. Kwaśniak, mjr. dypl. B. J. Kwieciński, prof. S. Łukasiewicz, por. 
J. Meissner, inż. St. P. Prauss, rektor prof. T. Pruszkowski, inż. St. Ro­
galski, prezes J. Rudowski, kpt. St. Skarżyński, inż. J. Wędrychowski, 

prof. Cz. Witcszyński. Jako d elegat Wydawcy - 
radca St. Floryanowicz, prezes Kom. Stoł. L.O.P.P.

REDA K TO R: JE R Z Y  O S I Ń S K I

W A RSZA W A, LWOWSKA 5
A D R E S  R E D A K C J I  i A D M I N I S T R A C J I :

TEL. 9 .3 3 -0 0  KONTO P.K O. 9 51  1

P r e n u m e r a t ę  p r z y j m u j e
się na okres kalendarzowy 
i wymawia przed upływem  
jej okresu; inaczej pismo wy­
syłane jest nadal, zaś pre­
numerator zaciqga w obec  
Wydawnictwa dług. Przy za ­
mawianiu egzem plarzy poje- 
dyńczych należy za łqczać  
znaczki pocztow e na porto 
lub w płacać d o d a t k o w o :  
przy 1 egz. 2 5  gr., 2  — 3 egz  
5 0  gr., 4  — 6 egz. 6 0  gr. 
7 — 15 egzem pl. 7 0  groszy

, , S K R Z Y D L A T A  P O L S K A "  J E S T  D A L S Z Y M  C I Ą G I E M  „ M Ł O D E G O  L O T N I K A " .

Z M I A N A  T Y T U Ł U  N A S T Ą P I Ł A  D N I A  1 L I P C A  1 9 3 0  R O K U

P O  W Ł Ą C Z E N IU  D O  . .M Ł O D E G O  L O T N IK A "  , , PILO TA "

P o l s k i e  L i n j e  L o t n ic z e  „ L 0 T ł‘

ROZKŁAD LOTÓW 
W ażny  od 1 p aź d z ie rn ik a  1932 r. do 28 lu tego  1933 r. 

C zas środkow o-europejsk i.

Sam oloty ku rsu ją

K I E R U N E K
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N A J O S Z C Z Ę D N  I E J S Z Y  
Z W Y G O D N Y C H  

N A J W Y G O D N I E J S Z Y  
Z O S Z C Z Ę D N Y C H

7 —8  liłrów benzyny  
na 1 0 0  ki lometrów  
S zy bk ość  9 0  klm./g.  
4  h a m u l c e
h y d r a u  l i c z n e  
4  a m o r t y z a t o r y  
h y d r a u l i c z n e

Cena 7 .200  zł .Z A  4-O S O B O W Ą  KARETĘ

D O G O D N E WARUNKI PŁATNOŚCI • PODATEK 

D R O G O W Y  112 ZŁ. R O C Z N IE  • O B S Ł U G A  

I C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N E  W C A Ł Y M  K R A J U

W A RSZAW A  -  HOTEL EUROPEJSKI
O D D Z I A Ł Y  I P R Z E D S T A W I C I E L S T W A  

WE W S Z Y S T K I C H  W I Ę K S Z Y C H  M I A S T A C H

BENZYNA S A M O C H O D O W A CHEMIGRAFICZNE ZAKŁADY

B E N Z O L  M O T O R O W Y „HELIOS"
O L E J E K A M O C K A  I S-KA

C A S T R O L W A R S Z A W A ,  WARECKA 12,  TEL 6 1 4 - 6 0

G AR G O YLE W Y K O N U J Ą  I POLECAJĄ 

W S Z E L K I E G O  R O D Z A J U

P O  L M  I N R O B O T Y  W C H O D Z Ą C E

S H E L L
W Z A K R E S  G R A F I K I :

F O T O C H E M I G R A F J A
P O L E C A K L I S Z E  K R E S K O W E ,  

S I A T K O W E ,

D W U  1 W I E L O B A R W N E

R E T U S Z  A M E R Y K A Ń S K I
M A S Z Y N ,  U R Z Ą D Z E Ń  

F A B R Y C Z N Y C H  

1 K R A J O B R A Z Ó W

„GA ZOLI NA" s. a .
L 1 T O  G  R A F J A - O  F S E T

PROJEKTY 1 KOSZTORYSY

L W Ó W ,  UL. L. S A P I E H Y  3,  TEL. 3 2 - 8 0

* H J

N A  Ż Ą D A N I E

5o8 5o8
P O L S K I  F I A T



SKRZYDiATA 
»  POLS KA «

Rok IV (X) LUTY 1933 Nr. 2 (100)

3-CIE LUBELSKO- 

P O D L A S K I E

Z I M O W E  

Z A W O D Y  

L O T N I C Z E

LUBLIN -  3 - 5  LUTY

U góry.

P Z L -19  z w y c ię sk ie j za łog i A e r o k lu ­
bu L w ow skiego  (C h o rze w sk i-M a y ) .

U do łu :

R W D -5  A e ro k lu b u  W arszaw skiego , 
na k tó re j P ro n a szk o -R ych te r  zd o b y li 
drug ie m iejsce.

W  ko le:

R W D -5  A e ro k lu b u  W arszaw skiego  
pod  s terem  kp t. H a lew skiego  — 
trzec ie  m iejsce. (L ądow an ie  w  Zam o  
ściu).



NA WIDNOKRĘGU

O fundusze na organizację 1934
Z M IA K K l gazetowe podały, że Ministerstwo 

Poczt i Telegrafów ma wydać w najbliższym  
czasie nową serję znaczków pocztowych, 

z podobizną Żwirki i W igury, ku upamiętnieniu 
wielkiego czynu naszego lotnictwa. Bardzo słusznie. 
Zwycięstwo w Challenge‘u zasługuje na takie w y­
różnienie. Z wielkiem zadowoleniem notujemy, że 
coraz więcej czynników w państwie, coraz więcej 
ministerstw i urzędów podkreśla swoje zrozumienie 
dla Lotnictwa i stwierdza, że lotnictwo jest proble­
mem ogólno państw owym, realizowanym przez cały 
Rząd, a nie tylko jednym  z rodzajów komunikacji 
i środków obrony, znajdujących swoje zaspokojenie 
w ministerstwach: komunikacji i spraw wojskowych.

fest to bardzo ważne. Bo dopóki sprawy lotnicze nie 
staną się, tak jak w przodujących w lotnictwie pań­
stwach, — przedmiotem ambicji i specjalnej troski ca­
łego Rządu i Społeczeństwa, dopóty lotnictwo polskie 
nie osiągnie właściwego, należnego jemu stanowiska.

Chcielibyśmy wszakże, aby nie kończyło się 7ia pięk­
nych gestach, lecz w ślad za zrozumieniem i sympatją 
poszły bardziej realne dowody. Zwycięstwo w Challen­
ge‘u sprawiło, że już obecny lotniczy budżet państwowy 
nie może być ograniczony do sum przewidzianych przez 
Ministerstwo Komunikacji. Skoro sukcesy, osiągnięte 
przez polskie lotnictwo w Berlinie, mają walor ogólno- 
państwowy, na organizację Challenge‘u w r. 1934, któ­
ra Polsce przypadła, powinny znaleźć się kredyty spe­
cjalne. Challenge nie może mieścić się w budżecie 
zwyczajnym naszego lotnictwa. Kie powinien on za­
bierać wegetacyjnych środków naszym klubom, pozba­
wiać je chleba powszedniego. Już obecnie odległość 
między ilościową a jakościową stroną naszego lotnic­

twa sportowego jest wielka. Czy możemy dopuścić do 
pogłębienia tej różnicy? Co w takim razie będzie 
z Challenge‘m 1936, 1938, 40 i t. d.

Zarówno wielkość, jak i charakter imprezy wymaga, 
aby na Challenge znalazły się fundusze specjalne. Kie 
z budżetu zwyczajnego lotnictwa, który kurczy się stale 
w stosunku do wzrastających potrzeb, lecz przede- 
wszystkiem z funduszów propagandowych różnych 
ministerstw, urzędów i przedsiębiorstw państwowych. 
Podobnie, jak to się dzieje w innych wypadkach, gdzie 
chodzi o wielkie zamierzenia propagandowe.

Kie należy liczyć zbytnio na ofiarność społeczną, 
fes t ona zaiste bezprzykładna, skoro w ciągu 10 lat 
L. O. P. P. mogła zebrać blisko 40 milj. złotych. Ka  
Challenge 1934 r. potrzeba ponad półtora m ilj ona. 
W ątpliwe, czy zbierze się od społeczeństwa trzecią 
część tej sumy. Toteż kwoty, zebrane przez Fundację 
ku czci Żwir ki-W igury, przez L.O.P.P. i przez Aero­
kluby, będą miały raczej walor moralny. Poza tcmi 
źródłami istnieją inne, dotychczas dla lotnictwa prawic 
zupełnie niewyzyskane. Do nich musimy teraz zako- 
latać.

Jesteśmy pełni nadziei, że lotnicza grupa parlamen­
tarna, o której wystąpieniach na sesji budżetowej pi­
szemy dalej — zrobi wszystko, co będzie w je j mocy, 
aby wprowadzić zagadnienia lotnicze na wlaśchae m iej­
sce u czynników państwowych.

Aerokluby ufają, że — chociaż nie udało się podnieść 
budżetu lotniczego — znajdą się odpowiednie fundu­
sze na Challenge z innych kredytów państwowych, bez 
konieczności szkodliwego ograniczania podstawowych 
środków egzystencji sportu lotniczego.

w

Wielka przyjaźń, łącząca aerokluby polskie z klubami lołniczemi 
Czechosłowacji, spowodowała zacieśnięcie bardzo serdecznych stosunków 
między lotnictwem bratnich narodów. 

Jednym z przejawów tego będzie wydanie przez organy prasowe 
aeroklubów czeskich i polskich (Letectvi i Skrzydlatą Polskę) numerów 
zamiennych. 

Numery te ukażą się równocześnie w końcu marca b. r.



LOTNICTWO W PARLAMENCIE
Za sprawą grupy lotn iczej p osłów  i senatorów  BBW R, lo tn ic tw o  p olsk ie zosta ło  (po raz p ierw szy w dziejach naszego parla­

mentu) om ów ione na sesji budżetow ej Sejmu i Senatu.
Poniżej podajem y m ow ę pos. J. R udow skiego, w iceprezesa  grupy, oraz streszczen ie przem ów ienia pos. Tebrnki. N ie w yw o­

ła ły  one dyskusji.
W  S en acie m ów ił b. min. sen. inż. J. Iwanow ski, dom agając się, aby —  skoro k redyty na lotn ictw o nie mogą być narazie 

zw iększon e —  przynajmniej uchw alony budżet m ógł być w  100°/o w ykonany.

Tyloma pos. ‘Jana ‘Rudomsfciego, prezesa Aeroti lutni Warszawskiego
W ysoka Izbo!
Omawianie resortu Ministerstwa Komunikacji lub 

M inisterstwa Spraw W ojskowych byłoby w dużym  
stopniu niekompetentne bez uwzględnienia lotnictwa.

Komunikacja lotnicza dzięki swej szybkości, regu­
larności i bezpieczeństwu jest niezbędna w każdym  
now oczesnym  organizmie państwowym . M oment ten  
nabiera jeszcze nieporównanie większego znaczenia  
w dziedzinie obrony państwa.

Dla Polski zaś ma lotnictw o zu­
pełnie specjalne znaczenie.

Jej położen ie geograficzne i 
w ynikła stąd dziejowa rola p o ­
średniczenia pom iędzy zachodem  
i wschodem  Europy z jednej stro­
ny, z drugiej zaś utw orzenie jed­
nolitego wału, hamującego za­
chłanność germ ańską na całej w y ­
sokości Europy, od północy do po­
łudnia, i w reszcie konieczność  
obrony niezm iernie długich, n iere­
gularnych i nienaturalnych granic—  
sprawiają, że Państw o nasze nie 
byłoby w  stanie spełnić swojej 
dziejowej misji, ani stw orzyć sobie  
należytych gwarancyj bezp ieczeń­
stwa, nie mając odpowiednio roz­
w iniętego lotnictw a w ojskowego  
i komunikacyjnego.

K olega mój, poseł Tebinka, miał 
zaszczyt przy omawianiu budżetu  
M inisterstwa Spraw W ojskowych  
zwrócić uwagę W ysokiej Izby na 
w agę problem ów i na n iebezp ie­
czeństw a Polsce stąd grożące.

Ja chciałbym przedstawić w najogólniejszych za­
rysach stan i rozwój naszego lotnictwa cywilnego 
i sportowego, jego niedomagania i braki, oraz w y p ły ­
wające stąd dezyderaty, które, mam nadzieję, W y­
soka Izba za słuszne uzna.

(Tu m ówca przedstaw ił szczegółow o historję i stan 
dzisiejszy polskiego lotnictw a cywilnego, podkreśla­
jąc szczególnie silny postęp, objawiający się w lo t­
nictw ie sportowem . Tem at ten, jako znany dobrze 
Czytelnikom  Skrzydlatej, —  pomijamy. —  Przyp. 
Red.).

Postawienie zagadnienia lotniczego.
Wysoka Izbo. G dy tak wspaniale rozwinęło się po l­

skie lotnictwo, gdy tak wielką wagę posiada dla d a l­
szego postępu i sam odzielności Państwa naszego, to 
trzeba postawić sobie dwa pytania: jedno, czy pro­
blem lotniczy jest należycie oceniony w opinji całego  
społeczeństwa oraz czy odpowiednio usytuowany w 
hierarchji zagadnień państwowych i drugie pytanie,

czy nie zachodzą pewne momenty zasadniczej natu­
ry, któreby wstrzym ywały dalszy rozwój, albo i wręcz 
wyw ołać m iały —  cofanie się.

Odpowiedzi na pow yższe pytania nie będą w 100% 
zadawalniające. Jest to naturalne i logiczne, bo, prze- 
dewszystkiem, lotnictwo jest młode; tak młode, jak 
odrodzona Polska, ale właśnie dlatego, że Polska nie 
jest młoda, a tylko przebudzona z letargu, przeto jej 
problem jest stary, jak jej 1000-letnie życie. Lotnic­

two' natom iast dopiero niedawno z 
nicości pow stało. M łodzieńcowi 
wchodzącem u w obejście star­
szych trudno zyskać równorzęd­
ne stanowisko. To też obserwuje­
my zarówno w  opinji społecznej, 
jak i w  odpowiednich resortach  
ministerjalnych oraz w  parlam en­
cie naszym, że problem lotniczy  
bądź to jeszcze nie istnieje, bądź to 
zaczyna dopiero zjawiać się i z 
trudem zdobywa należne mu miej­
sce.

I tak: do roku 1932-go sp o łe­
czeństw o słabo interesow ało się 
lotnictwem- Tylko dreszcz grozy 
przejm ował je niekiedy, gdy gaze­
ty podaw ały przesadne opisy ika- 
tastrof lotniczych. Lotników uw a­
żano za bandę warjatów, łam ią­
cych karki niew iadom o po co i 
dlaczego. Raidy Rayskiego, Orliń­
skiego, Idzikowskiego, Skarżyń­
skiego słabe zaledw ie budziły od­
dźwięki. Jedynie Liga Obrony 

^wietrznej i Przeciwgazowej, 
grożąc obywatelowi bombami i gazami wrogich eskadr, 
budziła zainteresow anie pośrednio i lotnictwem .

Prasa, jako odpowiednik zainteresowań społeczeń­
stwa, nie otwierała szpalt swoich dla interesów lot­
niczych po za wiadomościami o katastrofach. Później 
zaczął się stan ten zmieniać i wybitniejsze zdarzenia 
lotnicze znajdow ały swój oddźwięk w prasie, jednak 
i dziś jeszcze sport lotniczy nie ma stałej rubryki 
wśród rozlicznych wiadomości sportowych, a proble­
mami lotniczemi prasa z zasady nie zajmuje się.

W szelkiego rodzaju sport, jak np. automobilizm, 
wioślarstwo, czy wreszcie lekka atletyka, piłka nożna 
iub boks ściągają na siebie bez porównania więcej 
uwagi niż dział lotniczy. Takie nastawienie zaintere­
sowań społeczeństwa znajduje swój wyraz i odbicie 
również w innych sferach, nawet w instytucjach 
i urzędach państwowych. Np. Państwowy Urząd W y ­
chowania Fizycznego zaledw ie skromny ułamek swych 
środków i wysiłków oddaje dla lotnictwa sportowego. 
Jak skromnie wygląda srebrny ,,Krzyż Zasługi*' inż.

P O S E Ł  J A N  R U D O W SK 1  
na s w o je j ,,tr y b u n ie " , w  ka ry k a tu rze  J . K.



Grzeszczyka, twórcy polskiego szybownictwa, kilka­
krotnie w tej pracy ciężko rannego, w porównaniu ze 
złotym  krzyżem sportowca Kusocińskiego, którego 
wyczyny, aczkolwiek św iadczące o wielkiem wyro 
bieniu fizycznem  i sile woli, jednak żadnego momentu 
niebezpieczeństwa nie posiadały.

M inisterstwo Komunikacji, zdaje się jedno z pierw­
szych, pow zięło myśl podniesienia prestiżu i nadania 
wagi gatunkowej zagadnieniom  lotniczym  awansując 
w 1932 roku skromniutki wydział lotnictwa cyw ilne­
go do rangi Departamentu Lotnictwa. N iestety, był 
to jednak tylko akt dobrej woli, bez praktycznego 
znaczenia. Szyld bez rzeczowej treści. Departament 
nie rozszerzył zakresu parcy z powodu braku środ­
ków.

Co się tyczy M inisterstwa Spraw W ojskowych, to 
chciałbym zaapelować do pana ministra Składkow- 
skiego, by w tych dwóch sitach, przesiewających  
awanse kapitanów i pułkowników, o których wczoraj 
W ysokiej Izbie mówił, zechciał zastosować rzadsze 
siatki dla lotnictwa. W  tej bowiem broni, w przeciw ­
stawieniu do innych gatunków, jest wysoki moment 
niebezpieczeństwa dla personelu. Lotnicy giną i w 
czasie pokojowym  i tu, jeśli skład personalny nie ma 
ulegać stałej redukcji, musi obowiązywać szybszy  
ruch w  przesunięciach awansowych. Dla charaktery­
styki tego momentu przytoczę porównanie szarż lo t­
niczych naszych z czeskiemi. Lotnictwo cszeskie nie 
jest liczniejsze od naszego, a posiada 3-ch generałów  
i 17 pułkowników; nasze, jeśli się nie mylę, 2 pułkow­
ników i 3 podpułkowników.

A  jakiż jest wyraz zainteresowań parlamentu pol­
skiego sprawami lotnictwa?

W ysoka Izbo. Szum skrzydeł polskich nie dotarł 
tu jeszcze. Raz tylko, w poprzedniej sesji, rozbrzmia­
ły  słowa surowej, niezasłużonej krytyki, w ypow ie­
dziane przez posła A rciszew skiego. Raz i to w  formie 
negatywnej.

Tę lukę w pracy parlamentarnej postanowiła za ­
pełnić grupa posłów  i senatorów Bloku.

W ysoka Izbo. Naszem pierwszem  zadaniem, któ­
reśmy sobie postawili, to przyczynić się i osiągnąć, 
aby ten względnie nowy i m łody problem lotniczy  
zyskał prawo obywatelstwa, aby stanął na należnym  
mu poziomie, równorzędnym z innemi zagadnieniami 
państwowemi i to wszędzie, na wszystkich odcinkach 
gdzie decyduje się interesy lotnictwa i we wszystkich  
przejawach, które o rozwoju jego stanowią; wszędzie  
wśród społeczeństwa, w prasie, w radjo, w parlam en­
cie i w rządzie. Chcemy postawić zagadnienie lotnic­
twa i floty powietrznej, jak stoi już zagadnienie m o­
rza, floty morskiej i Gdyni.

Drugiem zadaniem byłoby zbadanie szans i m ożli­
wości dalszego rozwoiu lotnictwa oraz orzvczynienie 
się do usunięcia ewentualnych przeszkód. W tei dzie­
dzinie naiważnieiszem i będa: moment organizacji lo t­
nictwa i poziom niezbędnych środków.

Organizacja lotnictwa.
Sprawy lotnicze prowadzą dwa Departamenty: 

Aeronautyki w Min. Spraw W ojsk, i Lotnictwa Cy­
wilnego w Komunikacji. P ierw szy osiągnął wysoki po­
ziom personalny i techniczny, zbliża się do całkowitej 
sam owystarczalności pod względem  krajowych sił, 
środków i sprzętu. Drugi —  jak już zaznaczyłem  —  
jest w łaściw ie tylko wydziałem , a ma niemniej olbrzy­

mi ogrom pracy do wykonania. Szybki rozwój komu­
nikacji lotniczej międzynarodowej i wewnętrznej, 
przem ysłu lotniczego, sportu motorowego i szybowco­
wego, rozbudowy szlaków powietrznych, lotnisk, han­
garów, obsługi radjowej i m eteorologicznej, przyspo­
sobienie lotnicze kadr pilotów, wreszcie zagadnienie 
polityki lotniczej m iędzynarodowej i wewnętrznej — - 
to zaledw ie kilka najw ażniejszych zagadnień, dom a­
gających się załatw ienia dziś, zaraz. To przerasta 
m ożliwości jednego wydziału. Pozatem  żywiołow y  
rozwój organizacyj społecznych, związanych akcją 
swą z pracami Departamentu, wymaga koordynacji, 
nadzoru oraz ujęcia organizacyjnego.

Dla ilustracji dotknę choćby zagadnienia L. O. P. P., 
tej potężnej organizacji społecznej, mającej tak 
ogromne zasługi na polu popularyzacji lotnictwa oraz 
obrony przeciw lotniczej i gazowej, która w ybu­
dowała Instytut Aerodynam iczny, warsztaty lotnicze 
i szkoły, w iele lotnisk i hangarów, przyczyniła się 
walnie do rozwoju sportu lotniczego i szybowcowego. 
Dzisiaj stoi L. O. P. P. przed zagadnieniem przerwa­
nia tych wszystkich prac i skupienia wszystkich sw o­
ich zasobów na przygotowaniu ludności cywilnej do 
obrony przed wrogim napadem. Tu musi nastąpić 
koordynacja, a tego czynnika, któryby to załatwił, 
niema.

Drugi, drobny napozór problem —  lotnisko w W ar­
szawie. Stolica się rozrasta. Musi ona zająć pola m o­
kotow skie. O dległe lotnisko na Okęciu nie zaspokoi 
potrzeb wojskowych, komunikacyjnych, dośw iadczal­
nych i sportowych. Organizacje społeczne próbują to 
zagadnienie rozwiązać, lecz to przerasta siły  klubu 
lotniczego.

Obserwacja organizacji lotniczej w innych pań­
stw ach pozwala mi dojść do wniosku, że za formę 
najodpowiedniejszą i dostatecznie autorytatvwną 
uchodzi podsekretarjat stanu przy Min. Kom. W  ten 
sposób M. S. W ojsk, prowadzi lotnictwo wojskowe, 
odnośne departam enty podsekretarjatu —  lotnictw o  
cywilne, zaś koordynacją całego zagadnienia, a w 
szczególności polityką lotniczą i przem ysłem  lotni­
czym, studiami lotniczemi, wreszcie lecznictwem  i nad­
zorem ruchu zajmuje się podsekretarjat. U nas n ie ­
zbędnym dezyderatem  byłoby, aby Departament Lot­
nictwa stał się istotnym departamentem i. odpowie­
dnio się rozbudowawszy, pow ołał 4 podległe mu w y­
działy:

1) Administracyjno-ogólny,
21 Eksploatacyjny (komunikacja lotnicza),
3) Budowlany (szlaki, lotniska, hangary, radjo, 

m eteorologja),
41 Lotnictwa sportowego (motorowego i szybowco­

wego) .

Środki budżetowe.
Przechodzę do scharakteryzowania środków m ater­

ialnych, jakie stoją do dyspozycji naszego lotnictwa 
cywilnego. Niewątpliwie, oszczędności i kompresje 
budżetowe i w tei dziedzinie muszą znaleźć swój w y­
raz. Pozw olę sobie jednak zaznaczyć, że zostały za­
stosowane w wyższym  stopniu, aniżeli w innych re­
sortach. Przekraczają one dolną ćranicę minimum, 
oznaczonego przez Pana Ministra Skarbu, t. j. gra­
nicę, poniżej której zaczyna się uszczuplać w egeta­
cję. Sumy budżetowe na ten cel wynosiły:



w roku 28/29 —  13.300.000 zł.
w roku 29/30 —  12.072.000 zł.
w roku 30/31 —  11.875.000 zł.
w roku 31/32 —  8.979.000 zł.

A  więc co rok mniej. A  przecież lotnictwo nasze 
w tym okresie lat dopiero wychodzi z pieluch. Zaczy­
nało się od podstaw budować i tworzyć. Po przejściu  
wszelkich etapów wstępnych zaczęło się zbliżać w 
tym roku do osiągnięcia tego minimalnego stanu w e­
getatywnego i to tylko pod względem  jakości, nigdy 
zaś ilości.

Słyszałem  trafną uwagę, charakteryzującą tę sytu­
ację: lotnictwo nasze znajduje się w roli podrastają- 
cego chłopca, który otrzymywać powinien coraz ob­
szerniejszy przyodziewek, tymczasem kazano mu cho­
dzić co rok w krótszych porciętach.

Rozwój, jaki lotnictwo osiągnęło pod względem  ja­
kości w technice, sprzęcie i personelu, zaspakaja naj- 
kardynalniejsze jego wymagania. Nie dopuszcza jed­
nak, by lotnictwo spełniło ciążące na niem zadania 
z powodu małej ilości tak w dziedzinie praktycznej, 
jak i naukowej.

Bo proszę zważyć:
Jest Instytut Aerodynam iczny i posiada tunel do 

przedmuchiwania modeli, ale jeden tunel nie w ystar­
cza i w iele szczegółów  konstrukcyjnych czeka długo 
na swoją kolejkę. Jest Instytut Badań Technicznych 
Lotnictwa, ale nowe aparaty nie mogą być dostatecz­
nie szybko badane i ulepszane, bo nawał nagromadzo- 
nych zagadnień na to nie pozwala. Mamy doskonały 
samolot sportowy RW D-6, ale on jest tylko jeden, 
wymaga przy tern dalszych studjów, ale na to niema 
czasu, bo warsztaty na Okęciu muszą opracowywać 
aparat szkolny, do którego już od dawna wzdycha 
wojsko i sport.

M ieliśmy zbudowaną amfibię genjalnego konstruk­
tora, ś. p. inżyniera Puławskiego, ale fabryka nie ma 
wolnych inżynierów, którzyby zajęli się odtw orze­
niem i przepracowaniem zniszczonego unikatu.

Mamy projekty i prototypy polskich motorów, ale 
fabryki nie mają środków, by je opracować. Mamy 
również m asowy napływ m łodzieży do szkół i war­
sztatów lotniczych, ale dla nich brak miejsca.

Mamy sport lotniczy, stojący na wysokim poziomie 
i doskonałe sam oloty w pojedyńczych egzemplarzach, 
ale piloci mają za mało sprzętu do latania. Dobrą 
ilustracją są odbyte przed kilku dniami zawody lo t­
nicze zimowe lubelsko-podlaskie. Kluby uruchomiły 
nieomal wszystko, co miały. Stanęło na starcie 9 sa ­
molotów. A mamy w lotnictwie sportowem zgórą 400 
pilotów. W edług danych Aeroklubu R. P., 45i°/o sprzę­
tu lotniczego sportowego jest w stanie nienadającym  
się do użytku, kluby zaś nie mają środków na prze­
prowadzenie remontu. Zdobyliśmy wspaniałe zw y­
cięstwo w Challenge‘u i musimy organizować Chal­
lenge w 34 r., a środków na to nie mamy.

Analogicznie przedstawia się sytuacja z persone­
lem. Zarówno piloci, jak i inżynierowie i mechanicy, 
stoją na wysokim poziomie wyrobienia i wartości, jed ­
nak, z natury sw oich zajęć, muszą być szybciej za stę ­
powani przez ludzi młodych. Niema jednak środków 
na to, by ten zarybek w dostatecznej mierze był w y­
twarzany.

Przy dalszem  stosowaniu tak wielkich restrykcyj 
budżetowych znaleźć się możemy w niedalekiej przy­
szłości w położeniu, że wszystko, co zostało w ytw o­
rzone — zużyje się i zacznie się proces cofania w dzie­
dzinie lotnictwa.

Niewątpliwie trudności finansowe są również w Ita- 
lji i w Niemczech, a jednak generał Balbo od Musso- 
liniego, a Goering od Hitlera wydobywają środki w ie ­
lokrotnie przewyższające nasze nietylko wydatki, ale 
nawet dezyderaty w tej materji.

N iechże i nasi szefowie lotnictwa pójdą temi ś la ­
dami, a osiągną rezultaty nierównie większe propor­
cjonalnie, bowiem lotnictwo nasze jest przyzw ycza­
jone małemi środkami osiągnąć wielkie cele. Pod tym 
względem  trzeba stwierdzić, że złotówka polska po­
siada kilkakrotnie większą wartość od ekwiwalentu  
złota w lirze czy w rentenmarce, jeśli chodzi o osiąg­
nięty efekt w lotnictwie.

W ysoka Izbo. Jesteśm y pełni wiary, że Społeczeń­
stwo, Rząd i W ysoka Izba docenią wagę lotnictwa 
i że dzięki temu osiągnie ono należyty stopień orga­
nizacji i dostateczne środki.

Streszczenie przemówienia pos. M . ‘Teftinki
Mimo zakazów, Niem cy zbroją się. Rozbudowali 

lotnictwo cywilne, a w szczególności przem ysł, dając 
mu olbrzymie subwencje. N iem cy mają 3 tvs. pilotów  
św ietnie w yszkolonych. To lotnictw o cywilne zam ie­
ni się łatw o w wojskowe.

W Sow ietach dzieje się podobnie. Została przy- 
tem stw ierdzona współpraca lotnictw a sow ieckiego  
z Reichswehrą.

Z tych faktów wynika niezbicie, że zdolność w o­
jenna lotnictw a niem ieckiego jest w  tej chwili ogrom ­
na a przyznane im równouprawnienie w  zbrojeniu lo- 
tniczem  będzie bardzo dokładnie w ykorzystane, c ze ­
go dowodzi fakt m ianowania pierwszym  ministrem  
lotnictw a R zeszy kapitana Goeringa.

Kierunek, w jakim pójdzie myśl organizacyjna lo t­
nictwa niem ieckiego zmusza nas do zwrócenia jak- 
riajbaczniejszej uwagi na zagadnienia obrony przeciw ­
lotniczej.

Z jednej strony musimy jeszcze bardziej nasz po­

tencjał obrony lotniczej rozwinąć przez dalszą rozbu­
dowę przemysłu, lotnisk, personelu. Z drugiej strony 
musimy zwrócić uwagę na jednolity program lotniczy, 
centralizując w szelkie zam ierzenia, a w ięc na jednolite 
kierow nictw o lotnictw a, które obecnie mamy w trzch 
ministerstwach.

To zostało już dawno przeprowadzone w Anglji, 
Francji, Italji, Rosji, Jugosławji, Grecji a ostatnio 
w Niem czech.

Społeczeństw o daje swój entuzjazm dla lotnictwa, 
jako miernika tężyzny narodowej. Państw o winno te 
w ysiłki popierać przez specjalne odznaczenia. W w oj­
skach lotniczych powinny być szybsze awanse. D oda­
tek lotniczy wym aga reorganizacji. Z praktycznych  
w zględów  należy wprowadzić dla personelu latające­
go inny rodzaj munduru (otwarte frencze).

W inniśmy otoczyć jaknajtroskliwszą opieką w spół­
czesną polską husarję. Dać jej m iłość Narodu i —  
odpowiednie kredyty.



I M .

Przeloł ,,Arc en C ie l" a lołnicza komunikacja fransałlantycka
Układ w arunków  geograficznych 

i meteorologicznych między Europą i 
Ameryką stworzył pewnego rodzaju 
arterję  kom unikacji lotniczej. A rterją 
tą jest trasa  najkorzystniejszych w a­
runków lotu ze wschodu na zachód i 
odwrotnie. W m iarę jak postępuje na­
przód spraw a bezpieczeństwa podró­
ży pow ietrznych i w zrasta ich znacze­
nie ekonomiczne, coraz wyraźniej zao­
strza się walka o eksploatację tej arte- 
rji między państw am i europejskiemi.

Pierw sza pokusiła się o opanowanie 
owych 12.000 kilometrów, dzielących 
w linji po wietrzej Europę od Ameryki 
Południowej, Francja, organizując już 
w roku 1019 stałą komunikację poczto­
wą, kombinowaną z samolotów i okrę­
tów. Francuskie towarzystwo Generale 
Aeropostale utrzym uje raz w tygodniu 
połączenie lotnicze Tuluzy z Dakarcm 
i Natalu z Buenos Ayres, przyczem 
przez Atlantyk transport odbywa się na 
szybkich statkach pocztowych.

Poważnym  współzawodnikiem F ra n ­
cji od niedaw na stały się Niemcy, u ru ­
chomiwszy kom unikację sterowcową 
między Rzeszą a Brazylją. Obecnie w 
zakładach Zeppelina W Friedrichsha- 
fen znajduje się w budowie nowy su- 
persterowiec, również przeznaczony do 
tego celu.

Nietylko sterówce grożą konkurencją 
Francji: Lufthanza opracow ała już n o ­

wy projekt kom unikacji przez połu­
dniowy Atlantyk na wodnosamolotach. 
N arazie projekt przew iduje tylko tra n ­
sport poczty drogą lotniczą. Poczta ma 
być przesyłana z Niemiec samolotami 
do Kadyksu, a stam tąd wodnosamolo­
tami ponad wyspami Kanaryjskiem i i 
Zielonym Przylądkiem  do zakotwiczo­
nego na Atlantyku statku, który stano­
wić będzie bazę wypoczynkową i zao­
patru jącą maszyny w połowie drogi 
nad oceanem. Poczynając od Natalu, 
pocztę przewozić będą dalej samoloty 
tow arzystw a Syndicat Condor aż do 
Buenos Ayres.

Jak widzimy, dotychczasowa supre­
macja F rancji w eksploatacji drogi po­
wietrznej Europa — Ameryka P o łud­
niowa jest zagrożona poważnie. W ła­
dze Aeropostale zdają sobie z tego sp ra­
wę doskonale i nie od dziś starają  się 
zastąpić pocztowe okręty między Da- 
karem  a Natalem — szybszemi środka­
mi lokomocja. Dotąd jednak nie można 
było znaleźć (po za sterowcami Zeppe­
lina) statku powietrznego, któryby po­
siadał dane konieczne do zastosowania 
go na dystansie 3.200 kilometrowym do 
celów komunikacyjnych. Jedyną w ła­

ściwą drogą zdawało się zbudowanie 
wielosilnikowego samolotu o dużej szy­
bkości i potężnym zasięgu, przy jedno­
czesnym dużym ciężarze użytecznym 
w postaci poczty lub pasażerów.

Myśl ta  została zrealizowana przez 
francuskiego konstruktora Rene Couzi- 
net. W styczniu b. r. zaprosił on zna­
nego pilota Mermoza do podjęcia p ró ­
by przelotu z F rancji do Buenos Ayres, 
na trzysilnikowym samolocie „Arc en 
Ciel“.

Mernioz przyjął propozycję i załoga, 
składająca się prócz niego z p. Couzine- 
ta, Carretiera, Mailloux‘a, Manuela i 
Jousse‘a odbyła pomyślnie przelot z 
F rancji do Argentyny w rekordowym  
czasie: „Arc en Ciel“ w ystartow ał z 
Istres 12 stycznia, 22-go zaś lądow ał w 
Buenos Ayres, zatrzym ując .się w mię­
dzyczasie 2 dni w St. Louis w Senegalu 
z powodu ulewnych deszczów i 3 dni 
w Rio de Janeiro z powodu rozm oknię­
cia lotniska.

Przy norm alnych w arunkach podróż 
nowego samolotu Couzineta trwałaby 
więc około pięciu dni. Tak krótki czas 
nie stanowi jednak żadnego rekordu 
sportowego. Ten bardzo pomyślny w y­
nik może być jednak powtórzony do­
wolną ilość razy w regularnych od­
stępach czasu, co właśnie stanowi o je ­
go znaczeniu dla kom unikacji pow ietrz­
nej.

Jest to pierwszy, praktycznie bardzo 
ważny moment doświadczalny lotu 
Mermoza. Drugim takim momentem 
jest kwestja bezpieczeństwa. Otóż tu 
nasuw a się kilka faktów, decydujących 
ostatecznie o doskonałości samolotu 
Couzineta.

Przedewszystkiem  — zasięg maszy­
ny w locie: po wylądowaniu w  Natalu, 
a więc — po przebyciu Atlantyku, 
zbiorniki „Arc en Ciel“ zawierały je ­
szcze 1.900 litrów  benzyny, pozostałe 
z 8.000 zabranych z Dakaru. Zapewnia 
to ogromny procent tolerancji i zmniej­
sza do minimum wpływ warunków  
atmosferycznych na bezpieczeństwo 
lotu.

Dalej — szybkość p r a k t y c z n a  230 
km/giodz. Jest ona stosunkowo bardzo 
duża, co pozwala na osiągnięcie celu 
podróży naw et przy niepomyślnym 
w ietrze czołowym o wielkiem natęże­
niu.

W reszcie — łatwość dostępu do silni­
ków pozwala na napraw ę drobnych de­
fektów w powietrzu, bez konieczności 
lądowania. A gdyby nawet lądowania, 
a raczej wodowania, nie dało się uni­
knąć przy poważniejszych, aczkolwiek

mało praw dopodobnych uszkodzeniach 
silników, to nisko umieszczone skrzy­
dła o szczelnych kom orach i zbiorniki 
o dużej objętości nie pozwolą maszy­
nie zatonąć w ciągu bardzo długiego 
czasu.

W szystkie te zalety samolotu „Arc en 
Ciel“ skłoniły zarząd Generale Aero­
postale do zam ówienia w zakładach 
Couzineta kilku maszyn tego typu, ce­
lem użycia ich do stałej komunikacji 
na linji Europa — Ameryka Południo­
wa.

Załoga „Arc en Ciel“w ystarlow ała z 
lotniska le Bourget 7 stycznia b. r., by 
po przebyciu G50 km w ciągu 2 godzin 
35 m inut wylądować w  Istres. S tart do 
właściwego raidu  nastąpił dopiero 12-go 
o godz. 10.02. Lot z Istres odbywał się 
wzdłuż wybrzeży Hiszpanji i nad Gi­
braltarem  (bez lądow ania w Casablanca 
na lotnisku Aeropostale, gdzie zwykle 
zatrzym ują sic samoloty tej linji). O 
godzinie 22.28 „Arc en Ciel“ przeleciał 
nad Przylądkiem  Juby a nazajutrz, o 
godz. 2.30, wylądował w St. Etienne 
wskutek pęknięcia przew odu oliwy. 
Uszkodzenie natychm iast naprawiono. 
Lotnicy w ystartow ali o 11.45 i dotarli 
do St. Louis w Senegalu o g. 13.15. Tu 
załogę zatrzym ała ulewa aż do ponie­
działku, 16 stycznia.

Dopiero tego dnia można było zdecy­
dować się na start, k tóry na rozm ięk­
łem lotnisku przedstaw iałby poważne 
ryzyko przy 15-tonnowcm obciążeniu 
samolotu.

Odlot nastąpił o g. 4.48. Co pół godzi­
ny rad j o telegrafista Manuel nadawał 
depesze o przebiegu lotu, zaznaczając 
pozycję i kurs maszyny. Podróż odby­
wała się pomyślnie, ze średnią szybko­
ścią 221 km/godz. O godzinie 19.15 na­
stąpiło lądow anie w Natalu, po d ru ­
giej stronie oceanu, gdzie załodze 
zgotowano entuzjastyczną owacje. 
Szczególnie Mermoz witany był nad­
zwyczaj gorąco na lotnisku, należącem 
do Aeropostale.

Dnia 17 stycznia załoga „Arc en Ciel“ 
przebyła dalsze 2.200 kilom etrów z N a­
talu do Rio dc Janeiro, a 21 i 22 — 
etapy Rio — Pelotas i Pelotas — Buenos 
Aires, kończąc w ten sposób pierwszą 
część podróży (Europa-—Ameryka).

Samolot Couzinet-70 („Arc en Ciel“) 
jest trój silnikowym dolnopłatem o dwu- 
dźwiga rowem skrzydle drewnianem,



k rytem sklejką. Samolot posiada trzy 
silniki Hispano-Suiza po 650 KM każdy, 
łatwo dostępne naiwet w czasie lotu.

Rozpiętość samolotu wynosi 30 m. 
Długość — 16 m. Wysokość — 4,03. P o­
wierzchnia nośna — 90 m2. Ciężar cał­
kowity — 16.790 kg. Moc — 1.950 MK. 
Obciążenie na m2 — 186,5 kg. Obciąże­
nie na MK — 8,6 kg. Ciężar ekwipunku 
(woda, sm ar, narzędzia, żywność, ra- 
djostacja) — 7.310 kg. Ciężar paliwa 
(11.700 litrów ) 8.460 kg. Ciężar użytecz­
ny — 600 kg. Szybkość max. — 280 
km/godz. Szybkość praktyczna — 236 
kmi/godz. Zasięg — 6.800 km.

Przelot Mermoza nie jest bynajmniej 
pierwszą udaną próbą zdobycia Połu­
dniowego Atlantyku. To też przy okazji 
należy przypomnieć loty poprzednio 
odbyte. Oto ich lista;

1. Pierwszy lot nad Atlantykiem Po-

B. X Kwieciński

N o w e  władze.  —Medal

Zjazd doroczny F.A.I. (M iędzynaro­
dowego Związku Lotniczego), odbyty 
w Hadze we wrześniu ub. r., postano­
wi! zwołać do Paryża w styczniu 33 r. 
zjazd nadzwyczajny. Złożyło się na to 
postanowienie szereg przyczyn.

Pierw sza, najważniejsza, to fakt 
wprow adzenia z dniem 1.1.33 nowych 
statutów  F.A.I., ustalających nowe za­
sady wyboru władz.

Zjazd wrześniowy nie chciał doko­
nać według starych zasad wyboru p rę ­
ży dj um i zarządu, któreby rządziły do 
końca roku 1933, a więc wtenczas, gdy 
już obowiązywać będzie nowy statut.
Z tego powodu przedłużono kadencję 
starych władz do stycznia b. r. a w y­
bór nowych przekazano zjazdowi nad ­
zwyczajnemu.

Dalszą przyczyną zwołania zjazdu 
nadzwyczajnego było to, że następny 
zjazd norm alny odbędzie się dopiero 
w grudniu b. r., co stanowiłoby zbyt 
dużą przerw ę. W reszcie zjazd laki był 
konieczny dla ustalenia kalendarza 
sportowego na rok 1933 oraz dla na­
dania wielkiego medalu złotego za 
rok 1932.

Zjazd nadzwyczajny, zwołany więc 
z wyżej podanych powodów, rozpoczął 
swoje obrady od wyboru władz. Do­
tychczasowy prezes, książę Bibesco 
(Rumunja), sekretarz generalny p. Paul 
Tissandier (Francja) i skarbnik gene­
ralny p. George Besanęon (Francja), 
zostali w ybrani przez aklamację, po 
ezem dokonano wyboru wiceprezesów 
i członków zarządu głównego.

ki dnio wym z Lisbony do Rio de Janei­
ro odbyli lotnicy portugalscy Sacadu- 
ra  Cabral i Cagio Continho. Podróż 
ich trw ała dwa i pół miesiąca... Było 
to 10 lat temu.

2. 14 października 1927 roku F ra n ­
cuzi Costes i Le Brix połączyli Senegal 
z N atalem  w przeciągu 19 godzin i 5 
minut, rozw ijając przeciętną szybkość 
166 km/godz.

3. 3 i 4 lipca 1928 roku lotnicy ital­
scy F e rra rin  i del Pirette przelecieli w 
jednym  etapie z Italji do Brazylji na 
samolocie Savoia Marchetti.

k. 24, 25 i 26 m arca 1929 roku hisz- 
panie Jimenez i Iglesias przelecieli bez 
lądow ania z Sewili do Bahia.

5. 15 i 16 grudnia tegoż roku zało­
ga: Challes — L arre  — Borges dokona­
ła przelotu Sewilla — Mazaiona w Bra- 
zylji.

6. 12 i 13 m aja 1930 roku inna za­
łoga francuska, złożona z Mermoza,

T egoroczny  laurea t F. A . /., 
H iszpan  inż. J . L A  C IE R W A , 

k o n s tru k to r  a u lo żyra

Dotychczas obowiązujący statut prze­
widywał, że wszyscy członkowie za­
rządu są wiceprezesami F .A .I. Nowy 
statut w tym względzie wprowadzi! 
zmianę, a mianowicie: zarząd nadal
składa się z 10 członków, którzy mogą

Dabry i Gimier, przebyła ten sam etap 
co Costes i Le Rrix w przeciągu 21 go­
dzin i 50 m inut na wodnosamolocie La- 
tecoere-28.

7. 5 i 6 stycznia 1931 roku 11 ita l­
skich wodnosamolotów, należących do 
eskadry generała Balbo, wystartowało 
z Boloma w Gwinei portugalskiej i wy- 
wodowało w Brązylji po 18 godzinach 
lotu.

8. 27 i 28 listopada 1931 roku lotnik 
brytyjski Bert Hinckler, który zaginął 
niedawno, pragnąc pobić rekord na 
przestrzeni Anglja — Australja, przele­
ciał na samolocie turystycznym z Na- 
talu do Dakairu w ciągu 22 godzin.

9. „Arc en Ciel“ bije wreszcie wszy­
stkie rekordy szybkości średniej lotu, 
przebyw ając w dniach 12—22 stycznia 
1933 roku przestrzeń długości 3.200 km., 
dzielącą St. Louis od N atalu — z szyb­
kością 221 km/ godz.

(ale nie muszą) być wiceprezesami 
F.A.I., natom iast sta lut, obok wyborów 
zarządu, przew iduje wybór 10 wice­
prezesów, których rola ogranicza się 
do zastępowania na zjazdach względ­
nie radzie nieobecnego prezesa.

Na tern miejscu należy dodać, że sta­
tut w prow adził nową instytucję — r a ­
dę. Bada F.A.I. nie jest właściwie ni- 
czem innem, jak zmniejszonym zjazdem. 
O ile bowiem na zjazd każdy klub ma 
praw o wysiania 4 delegatów, o tyle 
na radę może delegować tylko jednego.

Rada zbiera się tylko w wypadku po­
w ierzenia jej przez zjazd pewnych 
konkretnych spraw  do załatwienia.

W ybory zarządu i wiceprezesów, 
prezprow adzone tajnem  głosowaniem, 
dały następujące wyniki:

Do zarządu w ybrani zostali pp.:
Gerd v. Iłoeppner (Niemcy), 
generał Amudson (Szwecja), 
Godfrey L. Cabot (St. Zj. Am. P.), 
hr. Oultremont (Belgja), 
płk. Messner (Szwaj car ja),
A. R. Mascias (Argentyna), 
()‘Gorman (Anglja), 
de l‘Escaille (Francja),
Marcello Diaz de la Yictoire 

(Włochy), 
i wyżej podpisany.

W iceprezesami wybrano pierwszych 
siedmiu wymienionych członków za­
rządu oraz (bez wejścia do zarządu) 

pp.: gen. Piccio (Włochy),
Louis Bleriot (Francja) 
i Jonkheer von den Berch van 

Heemstede (Holandja).

B. J. Kwieciński
Zjazd F. A. I. w Paryżu

N o w e  władze .  —Medal  F. A. I.—Chal lenge  1 9 3 4  —Kalendarz z a w o d ów .  —Rekordy.



N astępną spraw ą, jaką musiał się za­
jąć zjazd, było nadanie Wielkiego Me- 
dala złotego F.A.I. za rok 1932. Medal 
len — jak wiadomo — jest najwyższem 
odznaczeniem w dziedzinie aeronauty- 
ki pryw atnej.

Zgłoszonych było 5 kandydatur:
1) Prof. Piccard za lot do stratosfery,
2) Miss Amelja E arhard t za pierwszy 

przelot przez Atlantyk dokonany przez 
kobietę,

3) Mrs. J. A. Mollison (Amy Johnson) 
za loty turystyczne do Afryki i na 
Daleki Wschód,

4) M. von Gro.nau za lot dookoła 
świata,

5) J. la Cierwa, konstruktor autożyra.
Na podstawie glosowania, medal

przyznany został hiszpańskiemu kon­
struktorow i. Na drugiem  miejscu stał 
prof. Piccard.

Po załatwieniu tych kwestyj, zjazd 
przystąpił do rewizji regulam inu w ew ­
nętrznego, a to celem skoordynowania 
go z nowym statutem , poczem przyjęto 
regulam in wewnętrzny stałych komisyj 
FAI, których jest 3, a mianowicie:

Komisja Sportowa (CASI), Komisja 
Szybowcowa (VSM), i Komisja T ury­
styczna (GITA).

Dłuższą dyskusję wywołała spraw a 
w ydaw ania bonów gwarancyjnych. 
Bonami temi mogliby, wT razie ich 
w prow adzenia, opłacać piloci tu ry ­
styczni ewent. pretensje osób trzecich, 
ściśle biorąc, miałyby te bony raczej 
wartość kaucji, za którą ręczyłby klub 
wydający.

Spraw a ta, nader ważna, budzi ze 
względów praw nych i form alnych sze­
reg wątpliwości. Dyskusja, która w tej 
spraw ie toczy się na terenie F. A. I., już 
od 2-ch lat, i tym razem nie doprow a­
dziła do ostatecznego rezultatu; przy­
czyniła się jednak niewątpliw ie do 
uzgodnienia w wysokim stopniu poglą­
dów.

Dalej zjazd zajmował się propozy­
cjami Aeroklubu Rzeczypospolitej Pol­
skiej, idotyczącemi ;zmian regulam inu 
zasadniczego Ghallenge‘u.

Wnioski polskie zostały po zbadaniu 
ich przez Komisję Sportową FAI przy­
jęte z nieznacznemi zmianami.

Postanowiono, mianowicie, dopuścić 
w przyszłości do Challenge‘u tylko sa­
moloty I-szej kategorji (waga własna 
do 560 kg). Następnie zdecydowano 
ograniczyć udział poszczególnych 
państw w ten sposób, że na każdy głos 
posiadany przez klub danego państwa 
w F.A.I., mogą być zgłoszone tylko 4 sa­
moloty. Każdy dalszy samolot, jak rów ­
nież samoloty państw  innych lecące 
pod barw am i danego klubu, w ym agają 
specjalnej opłaty.

W końcu postanowiono przesunąć

term in zgłoszeń do Challenge4 u 1934 
z 15 grudnia na 15 listopada 1933 r., 
a to ze względu na to, że term in 15 
grudnia koliduje z tegorocznym zjaz­
dem F.A.I.

Z kolei przystąpiono do ustalenia 
kalendarza sportowego na rok 1933.

Kalendarz przedstaw ia się w chro­
nologicznym porządku (następująco:

Maj.

16—221. Rallye m iędzynar. w W ie­
dniu *).

25-go. Rallye w Wiesbadenie.
28-go. Coupe Deutsch de la Meurthe 

(Francja).

mi Komisji Sportowej dotyczącemi re ­
kordów.

Ustalono następujące nowe rekordy:
1) Dla autożyro — wszystkie rekordy 

przewidziane dla kategorji C (samolo­
ty). Term in wejścia w życie 15.111.1933.

2) Rekordy przelotów, polegające na 
przebyciu pewnych określonych prze­
strzeni, przyczem droga obrana przez 
lotnika jest obojętna, a czas liczy się 
od pierwszego startu  do ostatniego lą­
dowania.

W tej kategorji wprowadzone zosta­
ły następujące rekordy:

Nowy Jork — S. Francisco, Londyn— 
Kapsztad, J.ondyn — Sydney, Paryż —

A u to ży ra  J . la C ierw aly

Czerwiec.
11-go. Międzynar. Meeting w Brukseli.
15—18. Święto lotnictwa turystyczne­

go, urządzane przez Aeroklub Francji.

Lipiec.
15-go. Rallye międzynar. w IMeppe.
22—21. Rallye na wybrzeżu belgij- 

skiern.
Sierpień.

Międzynarodowy kongres i meeting 
lotnictwa bezsilnikowego we Francji 
(w Ranne d‘Ordanche).

Grudzień.

Rallye m iędzynarodowy w Kairze.
Zjazd zajm ował się dalej propozycja-

J) W dn. 20—21 m aja — również 
Międzynarodowy Meeting w W arsza­
wie, organizowany przez Aeroklub 
W arszawski. Im preza ta nie została 
zgłoszona do kalendarza F. A. I. z po­
wodu dość wysokiej opłaty, jaką za 
sobą pociąga takie zgłoszenie. — Przyp. 
Red.

Saigon, Paryż — Tanaryfa, Amster­
dam — Batavia, Friedriehshafen 
Rio de Janeiro, Rzym — Kapsztad, 
Rzym — Rio de Janeiro.

Pozatem wszelkie loty między nasle- 
pującemi m iastami, w dowolnem zesta­
wieniu, o ile odległość wynosi conaj- 
mniej 2.000 km: Tokio, Nowy Jork, 
Buenos Aires, Londyn, Paryż, Berlin, 
Rzym.

W końcu zjazd załatwił szereg spraw  
drobniejszych, jak: zwiększenie ilości 
sędziów w trybunale odwoławczym z 
7-miu na 9-ciu, przyjęcie Aeroklubu 
Wyspy Kuby do F. A. I. i wyznaczenie 
p. Kamala Eloui Bey‘a generalnym 
spraw ozdaw cą na rok 1933.

W czasie zjazdu odbyła się uroczy­
stość wręczenia mnie, jako przedsta­
wicielowi Aeroklubu Rzeczypospolitej 
Polskiej, zgodnie z Regulaminem Za­
sadniczym Ghallenge‘u, puharu  zdoby­
tego dla Polski pćzez ś. p. por. Źwirkę.



2nż. ‘Jerzy  Teisseyre

Z a s a d a  i k o n s t r u k c j a  a u t o ż y r a
(c. d.)

W płaszczyźnie ro tom  na pojedynczą 
śmigę działają w ogólności: szybkość 
posuw ista maszyny, szybkość obwodo­
wa śmigi, szybkość pionowa prostopa­
dła do płaszczyzny rotoru, skierowana 
ku górze.

Oznaczając szybkość obwodową przez 
„u“, szybkość lotu autożyra przez „v“, 
zaś wypadkową tych dwóch szybkości 
przez „w “, otrzym ujemy dla każdej ze 
śmig diagram  szybkości wg. rys. 7.

R ozpatrując ważne przedewszystkiem 
dla nas składowe szybkości leżącć 
w płaszczyźnie prostopadłej do osi ło­
patki, otrzymujemy wykresy wg. rys. 8.

Z wykresów tych widzimy natych­
miast, że składowe szybkości w ypad­
kowej „w“ leżą po tej samej stronie p ła­
szczyzny obrotu x—x, co w ektor szyb­
kości lotu „v“. Prócz tego widzimy, że 
wektor szybkości wypadkowej „w“ w a­
ha się w granicach kątów i i 3 zna­
cznie mniejszych niż kąt natarcia p ła­
szczyzny obrotu rotoru  (i), a zatem — 
w granicach użytecznych kątów n a ta r­

cia wypadkowa siła aerodynam iczna 
„R“ bardzo mało wychylona jest do ty­
łu w stosunku do prostopadłej do w y­
padkowej szybkości „w“.

Jak wykazała praktyka, przy kącie 
nastaw ienia łopatek ó — 2°, pracują 
śmigi najlepiej.

Widzimy zatem, że siła wypadkowa

na pojedynczym elemencie łopatki pod­
czas jednego obrotu rotoru  ma przew a­
żnie składową idącą w kierunku szyb­
kości obwodowej. Składowe te w cało­
ści utrzym ują ruch obrotowy rotoru 
przeciw staw iając się oporowi części 
śmig niekorzystnie nacieranych przez 
strugi powietrza.

Rys. 7 
Rozkład szybkości na śmigach 

rotoru u/g Redera.
Szybkość wypadkowo.. h/" jest składowa szybkości
lotu V "  i szybkości obwodowej U."
Jeżeli wyobrazim y sobie rotor nieruchomy, 

lo wektor szybkości V opisuje stożek -  podczas  
g d y  końcowe punkty wektora szybkości U 
w p a d a ją  w wierzchołek s to żk a

Całkowita teorja autożyra rozw inię­
ta została przed kilku laty w Anglji 
przez teoretyków Royal Aircraft Fac- 
tory. Doświadczenia na modelach po­
twierdziły w ogólności wyniki teore­
tyczne.

Ogólna teorja, podana w roku 1920 
przez H. Glauert‘a, opiera się na na­
stępujących założeniach upraszczają­
cych.

1) Współczynnik' szybkości osiowej, 
prostopadłej do powierzchni motoru, 
jest stały ma całej powierzchni i nie­
duży co do swej bezwzględnej wiel­
kości.

2) W ypór pojedynczego elementu ło­
patki jest proporcjonalny do jej kąta 
natarcia, a opór profilu łopatki jest 
stały.

3) Ruch bijący śmig (w górę 
i w dół — celem zrównoważenia w y­
porów) można przedstaw ić w postaci 
szeregu F o u rrie r‘a, przyczem dalsze 
wyrazy szeregu (cos 2 \p i sin 2 ip 
można zaniedbać — co okazało się 
w znacznem przybliżeniu słuszne.

4) Można zaniedbać drugie i wyższe 
potęgi stosunku szybkości posuwistej 
maszyny do szybkości obwodowej koń­
ca łopatki.

2)



Wyniki, do jakich doszedł Glauert 
na podstawie powyższych założeń, da­
dzą się streścić jak następuje:

Rotor autożyra można w zasadzie 
uważać jako stałe skrzydło o kształcie 
okrągłym oraz o największej rozpięto­
ści i głębokości równej średnicy rotoru.

Skrzydło takie w ytw arza w ypór 
w ten sam sposób, co skrzydło norm al­
ne, mianowicie przez odchylenie opły­
w ających je mas powietrza.

Jednak dla skrzydła o tak nie- 
korzystnem wydłużeniu, klasyczna teor- 
ja P rand tla  okazała się niewystarcza- 
jąca.

H. Glauert w prow adza popraw kę po­
legającą na założeniu, że szybkość od­
chylonych strug rośnie linjowo od k ra ­
wędzi natarcia do kraw ędzi opływu.

Pirzy takiem opływie znajduje on, iż 
opór indukowany rotoru jest wyższy 
od oporu indukowanego skrzydła nor­
malnego, wg. rów nania

2

3) s = ^ ( S / e  +  | s -  «)

Dla małych kątów natarcia (i) rów ­
nanie powyższe może być zastąpione 
przez

8 ) ł ( t i  -  s) =
3 O
Ss

9) t- Ky — Tc cos i — Hc sin i oraz

10) t2 Kx =  Tc sin i -f- Hc cos i dla ma­
łych kątów

U)
Kx . . 4S-S t-

gdzie p =  V8 =

i )  c , ( =  ^  +  f e | /

gdzie 0  jest kątem  nastaw ienia łopatek 
wg. płaszczyzny obrotu ( 0 2 ^ 2°) zaś a 
jest stosunkiem pow ierzchni śmig do 
całkowitej powierzchni ro toru  (stosu­
nek ten w nowoczesnych autożyrach 
wynosi od 0.1 do 0.3 — średnio 0.2).

Jak widzimy, pierwszy w yraz rów na­
nia jest minimalnym oporem induko­
wanym normalnego profilu wg. teorji 
P rand tla  przy eliptycznym rozkładzie 
obciążeń, drugi wyraz przedstaw ia do­
datkowy opór indukowany rotoru.

Na podstawie swych teoretycznych 
rozw ażań dochodzi H. Glauert do na­
stępujących wzorów ogólnych — 

gdzie 0  =  kąt nastaw ienia łopatki 
gdzie a =  stosunek powierzchni ło­

patek do powierzchni ro ­
tor u

gdzie o —  średni opór profilu.
3

2) o — 4 • s (0 -j- g s) gdzie s =  

— stosunek szybkości pionowej

prostopadłej do płaszczyzny ro toru  do 
szybkości obwodowej końca łopatki.

przyczem opór i wypór całkowity wy­
rażą się wzorami:

12) x =  Kx r. R- p V 2
13) y  =  Kg ir 7?2 p P 2 

— 'g gęstość powietrza.

Na podstawie tych wzorów, m ając 
ustalone trzy najważniejsze param etry 
0 , a , o można obliczyć resztę danych, 
a w szczególności Cij i Cx rotoru  w za­
leżności od kątów natarcia, co jest 
jednak pracą uciążliwą i długotrw ałą *).

Dalsze obliczenia aerodynam iczne 
prezprow adza się jak przy normalnym 
samolocie — biorąc za podstawę krzy­
wą biegunową płaszczyzny nośnej — 
w naszym w ypadku rotoru.

Teorja podana przez H. Glauert‘a, zo­
stała popraw iona przez H. Lock‘a, któ­
ry odrzucił niektóre z założeń uprasz­
czających swego poprzednika.

Teorja jego, dokładniejsza od po­
przedniej, jest jednak jeszcze bardziej 
ciężka do opanowania i wymaga bar-

*) Ponieważ Ky i Kx  odniesione jest 

do p — -= o kg S0k zaś, współ-g 8 m 1 ’
czynniki używane w Polsce odnoszone 

są do —-  -=  yjj-, przeto istnieje Zwią­
zek, Cy — 2 Kij, C x  =  2 Kx.

Rys 9.
Finesse rotoru

—  w / g H L ock  
- wjq  GlauerFa

9=2° *0.012 ;<7=0.2

4) współczynnik: Tc =  8 (0 -f- s) —

5) =  3 ^  +  f  +

6) współczynnik: Hc= o S t  cos. i gdzie
V szybkość lotu

Rio szybkość obwodowa

7) / sin / = s  - f  , 2 Tl. ( i  kąt
y  /2 cos2 i -j- s' 

natarcia rotoru).

/

0.17^

dzo dużego przygotowania m atem a­
tycznego.

Dla ilustracji podaję, że najlepsze
Q y

„finesse“ (stosunek optimum), zna­
lezione przez Glauert‘a dla 4-lopatko- 
wego ro toru  autożyra, wynosi około 6, 
podczas gdy — według teorji Lock4 a — 
przy tych samych danych wynosi ono 
około 8,5, co jest praw ie całkiem zgod­
ne z doświadczeniem, (rys. 9).

Cyfry te, w stosunku do finesse nor­
malnych skrzydeł, które przy dzisiej­
szych rozpiętościach wynoszą około 18 
do 20, są stosunkowo małe.

Jednak już dzisiaj udało się kon­
struktorom  autożyra osiągnąć poważne 
zwiększenie tej cyfry do 12-tu dzięki 
zastosowaniu trzech śmig oraz przez 
danie mniejszych szerokości łopatek; 
dalszp polepszenia są również możliwe.

Złą finesse autożyra kompensuje 
z drugiej strony znacznie większy wy­
pór, który określa szybkość lądowania.

W ypór maksymalny ro toru  w odnie­
sieniu do jego całkowitej powierzchni 
jest mniej więcej taki sam, jak nor­
malnego profilu o średniej grubości 
i zakrzywieniu.

Jednak przy średnicy ro toru  n. p. 10 
m etrów mamy powierzchnię całkowitą

rów ną 4 102 =  78.5 m2, zaś przy
skrzydle normalnem, o rozpiętości 10 
m etrów i wydłużeniu 6,5, powierzchnia 

1

skrzydła wynosi g-g 102 — 15,3 m 2, czy­
li, że pow ierzchnia zakreślona przez ro- 
tortor autożyra przy tej samej średnicy
• * ?8>5 r . "jest — ^ — 5,1 razy większa, przez co 
bardzo znacznie zmniejsza się szybkość 
lądowania. Jeżeli przyjmiemy, że 
wszystkie inne w arunki zostają te sa­
me, to szybkość lądow ania zmaleje 
w stosunku drugiego pierw iastka ze 
stosunku powierzchni, czyli, że szyb­
kość lądow ania autożyra będzie w na­
szym w ypadku j/  5 1  — 2,26 razy m niej­
sza.

Załóżmy, że nasz samolot sportowy 
ma szybkość lądow ania n. p. 65 km. 
na godz., to szybkość autożyra, pod za­
łożeniami jak poprzednio, wynosiłaby

zaledwie 2^ — km  godz., co jest 
cyfrą bardzo niską i zapewnia moż­
ność lądow ania na bardzo małych te­
renach. — O dalszych własnościach 
lotnych auitożyra — poniżej, w roz­
dziale 4-ym.

W ykresy tutaj podane wyliczone są 
według rów nań teoretycznych w ynika­
jących z teorji H. G lauert‘a.

Ponieważ sama teorja jest przybliżo­
na, więc i wykresy też nie są ścisłe — 
oddają jednak bardzo dobrze wzajem-



R y s .  1 0  
Wypóriopor rotoru 

w funkcji k ą ta  natarcia
e = z° 
er = o, z o 
8 =0.01 Z

ny wpływ różnych czynników na wła- 
eiwości aerodynamiczne, a zatem i na 
wyczyny autożyra. — Dlatego je tu 
podaję.

Rys. 10 przedstaw ia krzywe Cy, Cx 
i CyiCx — fkiesse ro to ru  autożyra 
w funkcji kąta natarcia.

W idać z niego, iż Cy rośnie z począt­
ku proporcjonalnie z kątem  natarcia 
i osiąga swoje maksimum przy w arto­
ści Cy — 114.

Cx rośnie z początku powoli, zaś oko­
ło 18° proporcjonalnie do kąta natarcia. 
Najbardziej charakterystyczną jest 
krzyw a finesse, czyli stosunek wyporu 
do oporu.

R i/Ó . 11 

Wpływ oporu profilu łopatki.
6 - 2 °  
cr= 0.20

W idzimy, iż maksimum tego stosun­
ku w ypada na kąt około 3° i wynosi 
około 5,9, poczem opada dość stromo 
w dół.

Rzeczą charakterystyczną jest tutaj 
to, że największa finesse występuje na 
bardzo m ałych kątach natarcia, odpo­
w iadających szybkości maksymalnej 
autożyra, — odw rotnie niż przy nor­
malnym samolocie, gdzie na małych 
kątach, odpow iadających dużej szybko­
ści, mamy m ałą finesse, zaś na kątach 
większych, w okolicy kąta najlepszego 
wzbijania się, mamy finesse najw ięk­
szą.

Stąd pochodzi fakt, iż autożyro, o tym 
samym silniku co samolot norm alny 
i tych samych innych danych, ma 
mniej więcej rów ną jemu szybkość 
maksymalną, mimo iż opory rotoru, 
jak wykazywaliśmy wyżej, są większe 
od oporu skrzydeł o tej samej rozpię­
tości.

N atom iast szybkość wzbijania się 
analogicznego autożyra^ jest m niejsza 
od szybkości w zbijania się samolotu, 
ponieważ autożyro wzbija się przy m a­
łym finesse, w przeciwieństw ie do sa ­
molotu, który wzbija się praw ie przy 
swem największem finesse, czyli przy 
najm niejszym  stosunku oporu do noś­
ności.

Rys. 13. 
Wpływ stosunku powierzchni 

śm ig oto powierzchni rotoru.
O  - 2 °
9 - O.OI2

Rys. 11 przedstaw ia współczynnik 
w yporu rotoru  funkcji kąta natarcia 
w zależności od współczynnika oporu 
profilu łopatki o .

Jak widzimy, przy o — O (idealne 
autożyro) mamy wypór największy 
Cy — 152, zaś im większe o — tern 
mniejszy wypór.

W obecnych autożyrach o 0,006 
(dla współczynników używanych w Pol­
sce. o — 0,012).

Rys. 12 przedstaw ia nam  Cr/Cy ro ­
toru, czyli odwrotność finesse w funk­
cji Cy w zależności od współczynnika 
oporu ^

Znowu widzimy, że stosunek ten jest 
najkorzystniejszy dla o -  0 i wynosi 
on ok. 0,057, co odpow iada finesse 
— 17,5 dla norm alnej cyfry o == 0,012, 
CylCx — 5,9.

Oba powyższe wykresy wykonane są 
dla stałego kąta nastaw ienia łopatki H =  
=  2" i stosunku - =  0,2 =  

powierzchnia śmig 
powierzchnia całkow. rotoru

W następnych dwóch wykresach m a­
my stały kąt 0  =  2° i sta ły  współczyn­
nik o — 0,000 natomiast zmienny jest 
stosunek 3 .

Na wykresie 13 mamy znowu Cy 
w funkcji kąta natarcia dla różnych 
stosunków z .Widzimy z niego, że im

Rys. 15 
Wpływ k ą ta  nastawienia łopatki

<7- 0 .20  
9 - 0.012



z jest mniejsze, czyli im mniejsza jest 
powierzchnia śmig w stosunku do po­
wierzchni rotoru, tern mniejszy jest 
wypór. Dla 3 =  0,1, Cy — 110 {Cy =  
—  1.1, Ky —  0,55) zaś dla z  =  0,3, 
Cy — 118. Z wykle w' praktyce a =  0,2.

Odwrotnie jest na wykresie  14. Ma- 
C rmy tam w funkcji Cy rotoru, w z a ­

leżności od z. Widzimy tułaj, iż na j­

mniejszemu stosunkowi , a więc 
Lu

największemu linesse (6,6), odpowiada 
namniejsze ", — Ostatnie wresczie 2 
wykresy, 15 i 16, dla stałych o =  0,2 
i o zzr 0.0006 podają zmienny kąt na­
stawienia łopatki O.

Na wykresie 15 mamy nośność ro to­
ru Cy funkcji kąta natarcia w zależno­

ści od kąta nastawienia łopatek O . 
Widzimy z niego, iż Cy jest tern wyż­
sze, im kąt nastawienia łopatek jest 
większy i na odwrót.

C *Wreszcie na w ykresie 16 mamy
C y

w funkcji Cy w zależności od kąta na­
stawienia łopatek O. W idzimy tutaj, 
iż finesse jest tern lepsza, im mniejszy 
jest kąt nastawienia łopatek.

Analizując powyższe wykresy i chcąc 
z nich wyciągnąć wnioski co do wybo­
ru poszczególnych wielkości przy p ro ­
jektowaniu autożyra, widzimy, iż po­
większenie i wyporu i finesse otrzym u­
jemy zawsze w wypadku, gdy opór 
profilu łopatki maleje. Należy więc da­
wać łopatkom profil symetryczny 
o możliwie małym oporze. Co do

współczynnika z i kąta nastawienia 
łopatek 0  — to im oba te współczyn­
niki są większe, tein w ypór rotoru jest 
większy a finesse mniejsza.

Ponieważ jednak wypór autożyra 
i tak jest duży, zaś finesse stosunkowo 
mała, należałoby obrać oba te współ­
czynniki możliwie małe, czyli z ^  0,1 
do czego dążą dzisiejsi konstruktorzy 
autożyra.

Kąt nastawienia łopatek okazał się 
w praktyce najdogodniejszym przy 
około 2°. Obciążenie na jeden m etr 
kw adratow y całkowitej powierzchni 
rotoru w aha się w granicach od 8 do 
10 kg. przy istniejących obecnie ty­
pach.

c. d. n.

Pierwszy wypadek na autożyro
Już po napisaniu niniejszego arty ­

kułu ukazała się w prasie fachowej 
wiadomość o pierwszym śmiertelnym 
wypadku, jaki się zdarzył na autożyro.

W ypadek ten miał miejsce na m a­
szynie nowego typu, pozbawionej do- 
dodatkowych skrzydeł oraz opierze­
nia poziomego, której sterow anie od­
bywa się zapomocą nachylenia osi ro ­
toru w stosunku do kadłuba.

Maszyna ta, produkow ana z licencji 
przez francuską firm ę Liore <& Ołivier 
(typ C. L. 10 z silnikiem Pobjoy „R“ — 
80 KM), pilotowana była w czasie 
owego fatalnego lotu przeiz pilota fa­
brycznego M artina, który m iał już 
około 30 do 40 godzin lotów na auto­
żyro, zaś na maszynie. C. L. 10 latał 
poprzednio z de la Gierva‘ą, który 
udzielał mu wskazówek co do sposobu 
pilotowania tego typu. C. L. 10, świeżo 
wypuszczona z wiarsztatów, miała 
poza sobą około 6-ciu godzin lotu.

Lot M artin‘a mial przebieg nastę­
pujący:

Start nieco nienorm alny — długi 
wybieg i zbyt duża szybkość na ziemi. 
Po oderw aniu się od ziemi maszyna 
osiągnęła na pełnym gazie wysokość 
około 80 m, następnie przeszła w lekki 
lot nurkowy i, schodząc w ten sposób 
cały czas, uderzyła o ziemię (z silni­
kiem na chodzie), przyczem Martin 
wy leciał z kabiny, zabijając się na 
miejscu.

Pierw sze wiadomości prasy codzien­
nej podawały jako przyczynę w ypad­
ku złamanie się śmigi w powietrzu, co 
jednak jest niezgodne z praw dą, po­
nieważ już ipo upadku maszyny na

ziemie ro tor dalej obracał się zupełnie 
normalnie.

Dokładne badania rozbitego kadłu­
ba stwierdziły, że dźwignia służąca do 
zablokowania rotoru  w pewnem żąda- 
nem położeniu (tak, by nie mógł się 
nachylać do przodu ani do tylu), co 
praktykuje się podczas rozruchu mo­
toru na ziemi — nie była zluzowana, 
wskutek czego sterow anie rotorem  by­
ło uniemożliwione. W edług przypusz­
czenia fachowców, pilot zapomniał 
zluzować ją  przy starcie i wzbił się 
w powietrze z unieruchom ionym  ro ­
torem, którym  mógł pochylać jedynie 
na boki — a widząc, iż maszyna za­
chowuje się bardzo nienorm alnie 
w powietrzu, „stracił głowę“ i, zamiast 
zluzować dźwignię przytrzym ującą ro ­
tor, zaczął z całej siły ciągnąć d rąż­
kiem sterowym, idącym od rotoru 
a służącym właśnie do nachylania osi 
rotoru względem kadłuba.

Szczątki rozbitego kadłuba wskazy­
wały na to, iż drążek sterowy był b a r ­
dzo gwałtownie szarpany przez pilota

M iędzynarodow y  In s ty tu t A n tro p o lo ­
giczny o rgan izu je  w p o cz ą tk a c h  m arca  
r . b. w y p raw ę  n a u k o w ą  p rzez  S ah a rę  
do n ie zb ad an y c h  z a k ą tk ó w  A fryk i 
Ś rodkow ej. W  w y p raw ie  b ie rze  udz ia ł 
sam o lo t, z k tó re g o  d o k o n an e  b ę d ą  zd ję ­
cia  k a rto g ra ficz n ie  i k in em ato g ra ficzn ie . 
E k sp ed y c ja  zajm ie s ię  b ad a n iam i p rze  d - 
h is to rycznem i, an tropo log icznem i, eitno- 
graficznem i, botan icznem i, zoologicznem i 
i t. d. U czes tn icy  w y p raw y  n a k rę c ą  m o­
nu m en ta ln y  film  d źw ię k o w y  z najo ry -

i, zdaje się nawet, iż udało mu sie nie­
co zmienić nachylenie rotoru, jednak 
w niedostatecznym stopniu tak, że m a­
szyna, idąc lotem nurkowym, uderzyła
0 ziemie. W ydaje się według opinji 
fachowców, iż wina leży nie po stro­
nie maszyny, lecz pilota.

W ypadek ten jest jednak o tyle cha­
rakterystyczny, iż — pom ijając naw et 
przyczyny, które mogły go spowodo­
wać — jest on pierwszym  śm iertel­
nym od czasu istnienia autożyra, czy­
li od 8-miu lat.

Jeżeli uprzytom nim y sobie, iż w cią­
gu tego czasu autożyro dopiero two­
rzyło się i rozwijało, podlegając usta­
wicznym próbom i udoskonaleniom,
1 że cały ten czas nie było na maszynie 
tego typu żadnego groźnego wypadku, 
to musimy uznać wielkie bezpie­
czeństwo i pewność, jakie daje ten typ 
maszyny.

Opis nowych konstrukcyj i dalszych 
możliwości rozwoju znajdzie czytelnik 
przy końcu cyklu moich artykułów 
o autożyro. J. T.

g ina ln ie jszych  scen  rodzajow ych  p rzy  
udzia le  tuby lców .

W  w y p raw ie  b io rą  u dzia ł p ro feso row ie  
un iw ersy te tó w , u czen i i  b ad a c z e  na p o ­
lu an tropo log ji. O p rócz  w ie lk iego  sam o ­
lo tu , lecą  jeszcze dw a sam olo ty  p o ­
m ocnicze z pirzyboram i do b ad a ń  la b o ­
ra to ry jn y c h  na  m iejscu  i z tra n sp o rte m  
ek w ip u n k u  d la  ek sp ed y c ji i załogi. Z a ­
m ierzona w ypraw a budzi w ie lk ie  z a in te ­
reso w an ie  w św iecie  naukow ym  i to w a ­
rzysk im  A nglji.

Samolot na usługach nauki



3-ie Lubelsko-Podlaskie Zimowe Zawody Lotnicze
W  rozw oju  naszych  zaw odów  lo tn i­

czych k ra jo w y ch  obserw ujem y bard zo  d o ­
d a tn ie  zjaw isko . Bez d y rek ty w  z góry  n a ­
b ie ra ją  one indyw idua lnego  c h a ra k te ru  i 
u zu p e łn ia ją  się w zajem nie . K onkursy  
m aszyn  o d ró żn ia ją  się zdecydow an ie  od 
konku rsów  załóg; dostrzegam y , że jedne  
p rzeznaczone są w y łączn ie  d la  p ilo tów  
w ytraw nych , inne zaś —  d la  p o c z ą tk u ją ­
cych.

O czyw iście nie je s t to  jeszcze p o d z ia ł 
z a d aw a la jący  w szystk ich . S ą jeszcze  d u ­
że o d stęp stw a  czynione d la  ak tu a ln y ch  
w arunków  w klubach . J e d n a k  w eszliśm y 
ju ż  na d rogę sp ec ja lizac ji.

Zaw ody lube lsk ie  z a p o w iad a ją  się w y­
raźn ie  jak o  ogólnopo lsk i kon k u rs  za łóg  
T en  c h a ra k te r  p o d k re ś la ją  dw ie ok o licz ­
ności: po ra  roku , w k tó re j zaw ody  od b y ­
w a ją  się i co raz m ocniej w y stęp u jące  d ą ­
żenie w yelim inow ania  w pływ u m aszyny 
na ogólny w ynik  zaw odnika .

Zaw ody p ie rw sze, zo rgan izow ane w r o ­
ku  1931, p rzez  za sto sow an ie  h an d icap u  
(z resz tą  n ie fo rtunnego) d la  p ilo tów  m ło ­
dych, chc ia ły  um ożliw ić k o n k u ren c ję  
w szystk im  pilo tom : m niej lub w ięcej d o ­
św iadczonym  o raz  począ tku jącym . K on­
ku rs  o s ta tn i nie w p ro w ad za ł już  różn icy  
m iędzy p ilo tam i i b y ł p rzeznaczony  d la  
p ilo tów  o w yższych kw alifikac jach .

L ube lsko  - P o d la sk ie  Zaw ody Zim ow e 
m ają  w ięc  b a rd zo  w iele  szans  na  to , by  
stać  się pow ażną, ogó lnopo lską  e lim in a ­
c ją  za łóg  tak , ja k  k ra jo w e  ko n k u rsy  
L. O. P. P. są e lim inacją  m aszyn.

Sądzim y, że w następ n y m  regu lam in ie  
ud a  się o rgan iza to rom  og ran iczyć w pływ  
m aszyn na k la sy fik ac ję  w s to p n iu  w yż­
szym , niż to  m iało  m iejsce w  roku  b ie ż ą ­
cym. O b jaw ia jąca  się s ta le  te n d en c ja  do 
podw yższan ia  w ym agań podn iesie  k la sę  
zaw odników .

T eg o ro czn e  zaw ody  b y ły  ko n k u rsem  
szybkości i regu larnośc i. Szybkość b y ła  
dobrze  p unk tow ana , a le  trz eb a  by ło  o s iąg ­
nąć je d n ak o w ą na  w szystk ich  p ięc iu  e ta ­
pach. W  p rzec iw nym  raz ie  zd o b y te  d z ię ­
ki n ie j p u n k ty  p o że ra ł b rak  reg u ln arn o - 
ści. T ra sa  lo tu  m ia ła  form ę zb liżoną do 
tró jk ą ta . W ia tr  b y ł s p rz y ja ją c y  d la  e tap u  
pierw szego. N a drug im  b y ł boczny, na 
trzec im  i czw artym  (najd łuższym ) —  p r a ­
w ie czołow y. P ilo t m ia ł w ięc do ro zw iąz a­
nia  p rzed  s ta r tem  za d an ie  m a tem a ty cz ­
ne: ja k ą  n a jk o rz y s tn ie jsz ą  gran icę  w y ­
b rać  m iędzy szybkością  a regu larnośc ią . 
M usiał p rzy tem  od razu  na p ie rw szym  e ta ­
p ie  zw alczyć  po k u sę  szybkości. Ci, co jej 
ulegli, s rodze  odpoku tow ali.

A  w ięc chociaż m aszyny  szybk ie d a w a ­
ły  d u ż ą  p rzew ag ę , od dośw iadczen ia , od 
ru ty n y  konku rsow ej i zg ran ia  się za łog i 
za leża ł w ynik  w  dużym  stopn iu .

R ez u lta t ra id u  b y ł b a rd zo  tru d n y  do 
przew idzen ia . C hociaż fam a już na w ie ­
le dni p rzed  zaw odam i ty p o w a ła  na zw y­
cięzcę  C horzew sk iego , w a lk a  m ia ła  ro z e ­
grać  się m iędzy za łogam i dw óch PZL-19, 
dw óch R W D -5 oraz  RW D -4.

W  p rzed d z ień  ro zp o cz ęc ia  ra id u  o d ­
p ad ł W ysieikierski. N a p o c z ą tk u  ra id u  
p rz e s ta ł być groźny  H irszb an d t, k tó rem u  
w sku tek  n iem ożności w y sta rto w an ia  o 
oznaczonej godzin ie  (siln ik  n ie  chc ia ł z a ­
skoczyć) za liczono  s ta r t  o 18 m inu t w cze­
śn iejszy . To p rzesąd z iło  od razu  o m iejscu  
tego dośw iadczonego  i am bitnego za w o d ­

n ika , k tó rego  w zaw odach  lube lsk ich  śc i­
ga pech szczególny.

P o zo s ta li w ięc: C horzew ski, P ro n aszk o  
i H alew ski.

P ie rw sze  m iejsce z a ją ł C horzew ski, 
k tó ry  o s iągną ł ś red n ią  szybkość 167 
km /godz. p rzy  n ie reg u la rn o śc i 13,8. D ru ­
gie zdo b y ł P ro n aszk o  z id e a ln ą  n iem al 
reg u la rn o śc ią  (0,9) lecz z szybkością  150,6 
km /godz. T rzecie  H alew sk i, k tó ry  o d razu  
za ło ży ł sobie obie w arto śc i śred n ie  i śc i­
śle dosto sow a ł się do nich podczas ra idu .

To są w ynik i o fic jalne. T rzeba  p o d k re ­
ślić p oza tem  o lb rzym ie zacięc ie sportow e 
K o łaczkow sk iego , K orb la  i U szack iego , 
k tó rz y  b ra li u d z ia ł na „h isto ry czn y m 11 
sprzęcie  i m ieli z tego pow odu dużo p rz y ­
gód p o d czas  zaw odów  w y ch o d ząc  z nich 
zw ycięsko. P o d k re ś lić  n a leży  w ie lką  p r z y ­
tom ność um ysłu  W ysiek iersk iego , dzięk i 
k tó re j u n ik n ą ł podczas sw ojej k rak sy  p o ­
w ażnych  następstw . D użo uzn an ia  należy  
się poza tem  M ościckiem u za jego u pó r 
sportow y.

W ie le  by ło  p rzygód  podczas zaw odów . 
L iczba 8 lądow ań  p rzygodnych  św iadczy  
o tern  najw ym ow niej W szy s tk ie  one sk o ń ­
czy ły  się szczęśliw ie. To je s t bodaj n a j ­
lepszy  dow ód w ysokiej k la sy  za w o d n i­
ków  i w arto śc i o s ta tn ich  zaw odów  lu b e l­
skich.

Zaw ody odby ły  się w dn iach  3 -  -5 lu tego 
1933 roku  i o rgan izow ane b y ły  przez  L u ­
belsk i K lub Lotniczy.

Z głoszono 14 sam olotów , uczestn iczy ło
10. N ie p rzy b y ły : z A erok lubu  K rak o w ­
skiego RW D -4, S - l  i D K D -4 z pow odów  
niew iadom ych  o raz  z K lubu  P .W .S , sam o­
lo t M N-4, k tó ry  nie s ta r to w a ł z pow odu  
defek tu  siln ika.

W  c h a ra k te rz e  gościa  p rzy b y ł na 
swym  „M otlTcie11 prof. P ru szkow sk i, nie 
b io rą c  ud z ia łu  w zaw odach  z pow odu  
p rzeb y te j n ied aw n o  choroby .

W  p ierw szym  dn iu  zaw odów , 3-go lu te ­
go, po p rzy locie  do L ub lina  i sp raw d ze ­
n iu  dokum entów  p rzez  K om isję S po rtow ą, 
o dby ła  się d e filad a  n ad  m iastem , po k tó ­
rej sam olo t R W D -4, p ilo tow any  p rzez  Z. 
W ysiek iersk iego , u leg ł rozbiciu , p rz e p a ­
d a jąc  p rzy  lądow an iu . S tan ę ło  za tem  do 
zaw odów  osta teczn ie  9 sam olotów .

W  dn iu  4-go lu tego  odby ł się s ta r t  do 
lo tu  na tra s ie  Lub lin  B ia ła  —  K ow el —  
Łuck —  Zam ość —  S andom ierz  —  Dę 
b lin  —  Lublin  (717 km ), p rzy  dobrych  
w aru n k ach  a tm osferycznych . Z aw odnicy  
s ta r to w a li co 2 m inu ty , w ko le jnośc i w y ­
losow anych num erów , p rzyczem  jako  p ie r ­
w szy pow in ien  s ta rto w a ć  por. H irszband t. 
J e d n ak że , w obec n iem ożności zap u szcze­
n ia  s iln ika , zaw odnik  ten  s ta r to w a ł jako  
osta tn i, tra c ą c  w ten  sposób 18 m inut.

N a p ie rw szym  e tap ie  Lub lin  —  B ia ła  
P o d la sk a  o d p ad ł sam olo t L K L -5, p ilo to ­
w any  p rzez  W ł. Szulczew skiego, lą d u jąc  
przym usow o pod  P arczew em  z pow odu z a ­
tk a n ia  się f il tru  benzynow ego.

P o  w ysłan iu  pom ocy, sam olo t w rócił lo ­
tem  do L ublina, n ie  b io rąc  u d z ia łu  w n a ­
stęp n y ch  k o nku renc jach .

N astęp n e  e tap y  zo s ta ły  p rzeb y te  p rzez  
zaw odników  aż do  S andom ierza  w łącznie, 
pom yśln ie . W  S andom ierzu  nie lądow ał 
jed y n ie  sam o lo t „M oryson 3", poniew aż 
p ilo t, p. M ościcki, n ie chc ia ł ryzykow ać 
lą d o w a n ia  z siln ik iem , da jący m  słabe  
obro ty , o baw ia jąc  się, że, n ie dostaw szy

w S an d o m ierzu  fachow ej pom ocy, nie b ę ­
dzie m ógł w ystartow ać. W obec tego p o le ­
cia ł b ez p o śred n io  do D ęb lina, sk ą d  w y ­
sta rtow aw szy , pow rócił z pow odu d efek tu  
siln ika , nocow ał w D ęb lin ie  i w y s ta r to ­
w aw szy ran o  zm uszony był w d rodze  do 
L ub lina  lądow ać przym usow o koło  N a łę ­
czow a. P rzy  ląd o w an iu  zo s ta ło  u szk o d zo ­
ne podw ozie.

LK L-4 ląd o w a ł p rzym usow o pom iędzy 
S andom ierzem  i D ęblinem  z pow odu d e ­
fek tu  s iln ika . P o  usun ięc iu  defek tu , wy 
s ta r to w a ł do L ublina  d n ia  następnego  r a ­
no. P ilo tu jąc eg o  ten  sam olot, p. K o łac z ­
kow skiego , p rze ś la d o w a ł pech , k tó ry  zm u­
sił go znow u p rzy  locie do L ub lina do 
p rzym usow ego  ląd o w an ia  pod  L ublinem , 
w o d leg ło śc i 2 km  od lo tn isk a . P. K o łac z ­
kow sk i znow u d efek t u su n ą ł i w y s ta r to ­
w ał, lecz p rzy lec iaw szy  nad  lo tn isko , w  
czasie  ru n d y  p rzv  podejśc iu  do lądow an ia  
m otor s tan ą ł, w obec czego zaw odn ik  z n o ­
wu ląd o w a ł przym usow o na n ie o d p o w ied ­
nim  te ren ie , tu ż  n ieopodal lo tn iska , lecz 
i tym  razem  szczęśliw ie w y p ro w ad za jąc  
ca ło  m aszynę.

W  ten  sposób lo t na tra s ie  ukończy ło  
6 sam olotów .

"W dn iu  5-go lu tego, w locie na ślepci 
m apie, os iągnęli n a jlep sze  w yniki:

1, C horzew ski, u zy sk u ją c  szybkość 178 
km /godz.

2. Por. P ronaszko , uzysku jąc  szy b k o ść  
151 km /godz.

W  locie sz ta fe tow ym  n a jlep sze  m iejsce 
zdoby li:

,1. P or. H irszb an d t na PZL-19 i p. J a ­
nusz S te liń sk i n a  sam ochodzie ,,Chevro- 
le t11 6-cy lindrow ym .

2. P o r. P ro n aszk o  na R W D -5 i p. S t e ­
fan  G rzybow sk i na m otocyk lu  „G nom ę e t 
R h c n e 11 350 cm 3.

W  zjeźd z ie  m otocyklow o - sam ochodo­
w ym  p ie rw sze  m iejsce  z a ją ł  inż. Zygm unt 
K u nczyńsk i n a  m o to cy k lu  m ark i „T ri- 
u m p h 11 350 cm 3, osiąga jąc  n ie zw y k łą  s z y b ­
kość w tych  w aru n k ach  a tm o sfe ry cz­
nych —  76,2 km  na  godz. jako  szybkość 
p rzec ię tną .

P rzew id z ian e  regu lam inem  s trąc an ie  ba 
loników  i lądow an ie  w p ro s to k ąc ie  z o s ta ­
ło  ogran iczone ty lk o  do p róby  lądow an ia  
w p ro s to k ąc ie  (50 X  100 m ), na sk u tek  
bardzo  z łych  w arunków  a tm osferycznych  
(p u łap  chm ur oko ło  50 m p rzy  gęstej 
dżdży ). W obec tego, że regu lam in  p rz e ­
w idyw ał jak o  w arunek , iż próbę lą d o w a­
n ia w  p ro s to k ą c ie  m ożna by ło  w yko n y w ać  
ty lko  raz , a n ik t z zaw odników  nie u s iad ł 
p rzy  pierwsizem pode jśc iu , p róba  ta  n ie  
z o s ta ła  sk lasy fikow ana. N a jlep sze  lą d o ­
w anie w y konał p. W ojciech  K ołaczkow sk i 
na LK L-4, p rzy  d rug iem  podejśc iu .

W  k la sy fik ac ji ogólnej p ie rw sze  m iejsce 
z a ję li pp.: K azim ierz  C horzew sk i i Ł ady - 
s ław  M ay na PZL-19, zdobyw ając  491 
punk tów  i n a s tę p u jące  nag rody :

A . D la K lubu :

1. p u h a r  p rzechodn i, u fundow any  p rzez  
L.K.L. i K. L. P .W .S . po raz  2-gi,

2 . p ie rw szą  n ag ro d ę  P a n a  M in is tra  K o ­
m un ik ac ji w sum ie zł. 350

3. n ag rodę  A .R .P, w  sum ie zł. 300,
4. za n a jlep szy  w ynik  w locie sz ta fe to ­

wym  —  n ag rodę m a g is tra tu  m. L ublina, 
p u h ar,



5. za n a jlep szy  w ynik  p rzec ię tn y  —  n a ­
grodę D ow ódcy O. K. II, w azę k r y s z ta ­
łow ą,

6. za n a jlep szy  w ynik  p rzec ię tn y  lotu 
okrężnego n ag rodę art. m a la rza  K. P ie ­
n iążka , obraz,

7. za n a jw ięk szą  szybkość na odcinku  
Zam ość —  S andom ierz, nag rodę K om ite tu  
P ow iatow ego L .O .P .P. —  zł. 100.

B. J a k o  nagrody ind yw id u a ln e :

8. za n a jlep szy  w ynik  ogólny  —  n ag ro ­
dę Z a rząd u  G łów nego L .O .P .P., k ilim ,

9. za n a jlep szy  w ynik  lo tu  wg. ślepej 
m apy —  n ag rodę P a n a  W ojew ody  L u b e l­
skiego, p rzy b o ry  do p isan ia  na b iurko ,

10. za n a jlep szy  w ynik  ogólny —  n ag ro ­
dę A .R .P., p rzed m io t pam iątkow y,

11. za n a jw ięk szą  szybkość na odcinku 
Zam ość —  S andom ierz  -— nag rodę K om i­
te tu  Pow iatow ego  L .O .P .P., obraz,

T ow arzysz por, P ronaszko , inż. R ycb- 
ter, zdoby ł nag rodę firm y V acuum  Oil 
C om pany —  nesseser.

T rzecie  m iejsce z a ją ł sam olo t RW D -5, 
p ilo tow any  p rzez  k p t. H alew sk iego  z to ­
w arzyszem  p. O noszko, zdobyw ając  387 
p u n k tó w  i n a s tę p u jące  n ag rody :

A . D la K lubu:

1. I l l - c ią  n ag rodę P an a  M in is tra  K o m u ­
n ik a c ji zł. 250.

B. nagrodą indyw id u a ln ą :

2. s reb rny  zegarek  —- Z a rząd u  G łów ne­
go L. O. P. P.

C zw arte  m iejsce za ją ł sam o lo t PZL-19, 
p ilo tow any  p rzez  por. H irszb an d ta , z d o ­
byw ając  316 p u n k tó w  o raz n as tę p u jące  
nagrody : K a zim ierz  C horzew sk i

Z aw o d n icy  i goście w lo ka lu  L. K . L. S ie d zą  od le w ej pp: C ie ń sk i, inż. B a rło lew sk i, Sku p io w a , D aszew ski, H oszow ska , R óżańska ,  
por. S k u p , C horzew ska , A rk u sze w sk a , dyr. Z a krze w sk i, R oga lska , kp t. S k a r ż y ń s k i, R u d licka , Z en iuków na , inż. P o ltu ra k , A r k u s z e w ­
ski, K ru k , prof. P ru szk o w sk i, K orbel, S ip a jllo . S to ją  w drugim  rządzie  pp.: R a d o m sk i, kp t. H a lew ski, por. H irszband t, inż. 
Ja n u szew sk i, in ż. A r k u sze w sk i, C horzew sk i, W ąd rych o w sk i, O n o szko , por. P ronaszko , m jr. K w ieciń sk i, M ay, p rezes  M artynow icz , 

Ł u czyń sk i, dyr. M akow sk i, inż. R u d lick i. W  trzec im  r zą d z ie :  R ó ża ń sk i (d ru g i) , inż. K aw eck i, O siń sk i i Lange.

12. za n a jw ięk szą  szybkość p rzec ię tn ą  
nag rodę P.L.L. ,,L o t“ , puhar.

T ow arzysz  p. C ho rzew sk iego , p. Ł ady- 
s ław  M ay, jako  n ag rodę  in d y w id u a ln ą  - 
w ieczne p ió ro  od Z a rząd u  G ł. L .O .P .P.

D rug ie m iejsce za jęli pp.: por. P ro n aszk o  
i inż. R y ch te r na sam olocie R W D -5 , zd o ­
byw ając  450 p u n k tów  i n a s tę p u ją c e  n a ­
grody.

A . D la K lubu :
1. I l-g ą  n ag rodę P a n a  M in is tra  K om u­

n ikacji, zł. 300.

B. J a k o  nagrody in d yw id u a ln e :
2. K om ite tu  W ojew ódzk iego  L .O .P .P . w 

K ielcach , f igu ra  z b ronzu  ,,G la d ja to r“ ,
3. F irm y  F e rn k le r  —  k om ple t p iln ików ,
4. K ie ro w n ic tw a  Z aw odów  —  p la k ie tę  

za lo t sztafetow y.

A . D la K lubu:
1. IV -a nag ro d a  P a n a  M in is tra  K om uni­

k ac ji zł. 200.

B. J a k o  nagrody indyw idua lne :
2. R adcy  A dam ow icza — figu rka  z b ro n ­

zu.
3. P a n a  W ojew ody  Józew sk iego  —  p u ­

h a r  p rzechodn i d la  K lubu.
4. P rezesa  Lubelsk iego  K lubu M o tocy ­

klow ego —  p rzy b ó r do palen ia .

P ią te  m iejsce z a ją ł  sam olo t J D -2, p ilo ­
tow any p rzez p. W ład y s ław a  K orbla, zdo 
byw ając  306 p unk tów  i n a s tę p u jące  n a ­
grody :

A . Dla K lubu:

1. V -ą n ag rodę  P an a  M in is tra  K om uni­
k ac ji zł. 200, Por. M. P ronaszko



Z  lewej strony:
Kpt. T. Halewski i A. Onoszko.

N iżej:
W ł. Korbel i inż. Z. Łuczyński.

Por. Hirszbandł 

i red. Osiński.

U góry:
A. A leksandrowicz i Z. W ysiekierski. 
Z boku:
J. M ościcki i M. O lesiński (z  A. Pozn).



B. nagrodą ind yw id u a ln ą :
2. F irm y  , V arsov ienne" k om pletny  ub ió r 

lo tn iczy .
S zóste  m iejsce z a ją ł sam olo t PW S-50, 

p ilo tow any  p rzez  p. A nton iego  U szack ie- 
go (z tow arzyszem  p. D udyńsk im ), u zy ­
s k u jąc  300 punk tów  i n a s tę p u jące  nagro  
dy:

A . D la K lubu:
1. V I ą  n ag rodę P a n a  M in is tra  K om uni­

kac ji zł. 200.

B. Ja k o  nagrody in d yw id u a ln e :
2. Z ak ład ó w  M echan icznych  E. P lag ę  i

T. L aśk iew icz — p u h a r k ry sz ta ło w y  d la  
na jlep szego  p ilo ta  k lubu  fabrycznego.

3. Z a rząd u  L. K. L. —  la lk ę -p ilo ik ę  —  
ja k o  n ag ro d ę  p ocieszen ia .

N ag roda p o c ieszen ia  P an a  M in is tra  K o ­
m un ikacji w sum ie zł. 200 p rzy zn a n a  zo 
s ta ła  p. W ojciechow i K ołaczkow sk iem u 
(b iorącem u u d z ia ł w zaw odach  z p. G rz e ­
szczakiem , na LKL-4) d la  K lubu  L. K. I. 
P ozatem  p. K ołaczkow sk i zdoby ł n ag ro d ę  
indyw idua lną , figurę z b ronzu  ..T an cerk a"  
K om ite tu  W ojew ódzk iego  L. O. P. P . w 
L ublin ie  za n a jlep sze  lądow an ie  w p rosto  
kąc ie  i za  w ysoką sp raw ność  spo rtow ą, 
w y k azan ą  w czasie  zaw odów .

W  szta fec ie  lo tn iczo  - sam ochodow o - 
m otocyklow ej cz łonkow ie Lubelsk iego 
K lubu M otocyk low ego  zdoby li n a s tę p u ją ­
ce nag ro d y :

1) p. J a n u s z  S te liń sk i —  figurę z b ro n ­
zu „P ilo t" , u fu ndow aną p rzez  firm ę 
„ P ro d m e ta l"  w B ydgoszczy;

2) p. S te fan  G rzybow sk i —  p lak ie tę ;
3) inż. Z ygm unt K unczyńsk i —  p la k ie ­

tę  za na jw ięk szą  ś re d n ią  szybkość , o siąg ­
n ię tą  w sztafecie .

P ró cz  n ag ró d  pow yższych, k aż d y  k lub  
b io rący  u d z ia ł w zaw odach  o trzym ał 
p ro p o rczy k  L ubelsk iego K lubu L o tn icz e ­
go.

R. A d a m o w ic z .

Komisja Szybowcowa F. A. I.
T egoroczne, styczn iow e ob rad y  F. A. I 

w P a ry ż u  p rzy n io sły  u s ta len ie  k o m p e ten ­
c ji o rg an izac ji m iędzynarodow ej szybo ­
w nictw a, k tó ra  obecnie ma już w yraźne 
oblicze.

P o za  F. A. I. m am y M iędzynarodow ą 
K om isję  S tu d jó w  L otu  B ezsiln ikow ego, 
zn an ą  już u nas pod  sk ró tem  „ Is tu s"  od 
jej nazw y n iem ieck ie j: „ In te rn a tio n a le
S tu d ie n  K om m ission  fu r M otorlosen  F lug", 
k tó re j nazw a fran cu sk a  brzm i: „C om ite 
In te rn a tio n a l d ‘e tu d es  du vol sans m o teu r" . 
K om isja  ta , jak  w sk azu je  jej nazw a, ma 
p rzed ew szy stk iem  za za d an ie  stu d jo w an ie  
i op racow yw an ie  zagad n ień  naukow ych  
i ogólnych z d z iedz iny  lo tn ic tw a b e z siln i­
kow ego. Do k om isji n a leży  oprócz P o lsk i, 
5.1 państw , a m ianow icie: A ng lja , A u str ja , 
B elg ja , F ra n c ja , H o lan d ja , H iszp an ja , 
N iem cy, W łochy, W ęgry , G rec ja  i w c h a ­
ra k te rz e  cz łonka nadzw yczajnego  — S ta ­
ny Z jednoczone A. P. Do jej kom pe tenc ji 
na leży  rów nież u rząd z an ie  m ięd zy n a ro ­
dow ych zaw odów  szybow cow ych.

P rzy  F. A. I. (do której* n ależy  34 
p ań stw  rep rezen to w an y ch  p rzez  swe a e ro ­
k luby  narodow e) u k o n sty tuow ano  obecnie 
kom isję  s ta łą  p o d  nazw ą: Com m ission
tech n iąu e  in te rn a tio n a le  du vol sans m o­
te u r"  i n ad a n o  je j nazw ę sk ró co n ą  „V. S. 
M." (N azw y te j będz iem y w  p rzyszło śc i 
używ ać d la  od ró żn ien ia  od „ Is tu sa"  i nie 
będz iem y jej po lonizow ać, aby un iknąć  
n ieporozum ień).

K om isji te j pow ierzy ła  F , A. I. w sze l­
k ie  sp raw y  techn iczne, odnoszące  się do 
szybow nictw a. U chw ały  i w nioski V. S. M. 
m uszą być p rzed s taw ian e  ogólnem u ze 
b ran iu  F. A. I.

W szelk ie  sp raw y  spo rtow e szy b o w n ic t­
w a, leżące w za k re sie  up raw n ień  F . A. I., 
n a leżą  do K om isji S portow ej F . A. I., j a ­
ko n a jw yższe j spo rtow ej, m ię d zy n a ro d o ­
wej w ład zy  lo tn icze j, z tern zastrzeżen iem , 
o ile  m a ją  być om aw iane na  danem  p o ­
s iedzen iu  sp raw y  szybow cow e, b ie rze w 
niem  u d z ia ł p rzed s taw ic ie l V. S, M.

V. S. M. s k ła d a  się na jw y że j z 12 cz ło n ­
ków , łą czn ie  z p rzew odn iczącym  i s e k re ­
ta rzem . W y b ie ran a  je s t z p o śró d  d e leg a ­
tów  poszczegó lnych  ae rok lubów , re p re z e n ­
tu jący ch  swe pań stw a  w  F . A. I., na 
p rzec iąg  trz ech  la t. Z pow yższego w ynika, 
że nie w szystk ie  p ań s tw a  rep rezen to w an e  
w F . A. I. b ęd ą  rów nież rep rezen to w an e  
w V. S, M. Je d n a k ż e  b io rąc  pod uw agę 
p rz y ję tą  podczas o b rad  styczn iow ych  w 
P a ry ż u  za sad ę  delegow an ia  do V. S. M. 
p rzed ew szy stk iem  tych  państw , w k tó ry c h  
ruch  szybow cow y sto i ju ż  na  pow ażnym  
poziom ie —  u d z ia ł P o lsk i w k om isji tej 
s ta je  się n iew ątp liw y .

Z a d an ia  V. S. M. są  sp recyzow ane w 
trzech  p u nk tach , a  m ianow icie:

1) P rzed s ta w ian ie  K om isji S portow ej 
F . A. I. w niosków  co do regu lam inu  sp o r­
tow ego (code spo rtif) odnośn ie  szybow ni­
ctwa,

2 ) S tu d jo w an ie  w szelk ich  sp raw  szy ­
bow cow ych p rzed s taw ian y ch  F . A. I, p rzez  
poszczególne k luby  lub o rg an izac je  n a ro ­
dowe.

3) S p o rząd za n ie  sp raw o zd ań  i op in jo - 
w anie sp raw  szybow cow ych na zlecenie
F. A. I.

P rzew odn ic tw o  V. S. M. pow ierzono  z 
u rzęd u  p ro f d r. G eorgii, p rezesow i „ Is tu ­
sa".

W  V. S. M. p ań s tw a  rep rezen tow ane  
m ogą być ty lk o  p rzez  jednego  d e legata , 
k tó ry  p o s iad a  w g łosow aniu  jed en  głos.

Do w ażności uchw ał V. S. M. kon ieczna 
je s t obecność na posiedzen iu  najm nie j 4 
członków .

W  sp raw ach  szybow nictw a m oże V. S. 
M. k o respondow ać b ezpośredn io  z k lu b a ­
mi rep rezen tow anem i w F. A. I. D odać 
w reszcie  na leży , że państw o , k tó rego  
p rzed s taw ic ie l je s t p rezesem  V. S. M. m a 
pew ne fo ry  w kom isji, pon iew aż a r t  29 
ogólnego regu lam inu  F. A. I. d la  kom isy) 
s ta ły ch  i p rze jśc iow ych  stanow i, że celem 
u ła tw ien ia  p racy  — %>rezes i sek re ta rz  
w inni zam ieszk iw ać ten  sam  k ra j, a w r a ­
zie n iem ożliw ości d o konan ia  tak iego  w y­
boru , p rzy n a jm n ie j k ra j sąsiedn i.

O becnie (p rzez 3 la ta ) u p rzy w ile jo w a­
ni b ędą  p rzed s taw ic ie le  ae ro k lu b u  n ie ­
m ieckiego.

D la  in fo rm acji naszych  szybow ników  z a ­
znaczyć jeszcze należy , że k a len d a rz  sp o r­
tow y F. A. I. na rok  1933 p rzew id u je  
m iędzynarodow y  kong res szybow cow y i 
m eeting  w B anne d ‘O rd an ch e  w e F ra n ­
c ji —  w s ierpn iu .

B iorąc  pod uw agę te rm in  zaw odów  
m iędzynarodow ych  w Rhón, m eeting  ten  
b ędz ie  się m ógł odbyć w końcu  s ierpn ia. 
U czestn icy  ek ipy  polsk ie j do R hón  winni 
za tem  zarezerw ow ać sobie czas i... p ie n ią ­
dze na po d ró ż  z G ersfe ld u  do C le rm ont 
F e rra n d , ko ło  k tó rego  leży  francusk ie  
cen trum  lo tów  żaglow ych.

5 - a  lisła ofiar z łożonych  w Redakcji Skrzydlatej Polski na organ izac ję  C h allen g e 'u  1 9 3 4
p d . M arja  C h o rąż an k a  i Zofja B ran d - ro la  W olla  —  15 zł. Z e b ran e  p rzez  p. I. F. P o d k ó liń sk i — 5 zł. R azem  40 zł. Po-

tów na w U strzy k ach  D olnych zam iast ży- Z en iuków nę: mjr. B K w ieciń sk i —  10 zł., p rzed n ie  4 listy  716 zł. 78 gr. O gółem  ze-

czeń  d la  s e k re ta rz a  K o ła  LO P P, p. K a- W ójciech  K o łaczkow sk i, D ęb lin  — 10 zł., b ran o  756 zł. 78 gr.



Inż. IDaclaw Czermiński
kler. techniczny I. T. S.

Niemieckie szybowce odznaczone i nowe celniejsze 
konstrukcje szybowców niemieckich na zawodach w Rhón w r. 1932

A. P rzesz ło ro c zn y  k o n k u rs  w R hón  b y ł 
ob es ła n y  now em i k o n s tru k c jam i obficiej 
od pop rzed n ieg o . J e s t  to  n ie w ą tp liw ie  
o zn a k ą  w ie lk iego  p o s tę p u  w rozw oju  
i p o p u la ry zac ji s p o rtu  szybow cow ego  
w N iem czech , gdyż w aru n k i m a te rja ln e  
b io rących  u d z ia ł w konku rs ie , nie były , 
zapew ne , lepsze , an iże li w la ta c h  p o ­
przedn ich . P o d k re ś lić  należy , że p rz e ­
w aża jąca  ilość szybow ców  z o s ta ła  w y ­
bu d o w an a  w p o szczegó lnych  k o ła ch  szy ­
bow cow ych  o raz  że w y k o n an ie  ich p rz e ­
w ażn ie  n ie  u s tęp o w a ło  do b rem u  w y k o ­
nan iu  fab rycznem u . P e łn e  u znan ie  n a le ­
ży m ieć d la  kom isji te ch n iczn e j R. R. G. 
o raz  k o n tro le ró w  b udow y  D. L. V., k tó ­
rzy  sp raw d za ją c  szybow ce w czasie  b u ­
dow y o raz  o d b ie ra jąc  je p rzed  k o n k u r­
sem , p o tra f ili u zasad n io n em i w y m ag a n ia ­
mi p o d n ie ść  ta k  w ysoko  poziom  ogólny 
w y tw ó rczo śc i am ato rsk ie j.

B. J a k  się p rz e d s ta w ia  w a rto ść  kon- 
s tru k cy j daw nych , k tó re  ^w rę k u  w y ­
tra w n y ch  p ilo tów  osiąg n ę ły  w k o n k u rs ie  
na jlep sze  w yczyny , o raz  k o n s tru k cy j n o ­
w y ch ?  A żeb y  n a  to  p y ta n ie  o d p o w ie ­
dzieć, trz e b a  w yjaśn ić , czego się dzisiaj 
w ym aga od  szybow ca w yczynow ego  w 
zw iązku  z zadan iam i, jak ie  m a spe łn iać . 
P on iew aż  na jw ażn ie jszem  zad an iem  szy ­
bow ca w yczynow ego  je s t w y konyw an ie  
p rze lo tó w , p o d cz as  k tó ry c h  szybow n ik  
w yzysku je  p rzed e w szy s tk iem  p rą d y  t e r ­
m iczne, o raz  lo tów  n a  w ysokość , n a le ­
ży od  niego w ym agać n a s tę p u jący c h  
w łasności:

1) m ałej p ręd k o śc i o p ad a n ia  ,

2) m ałego  k ą ta  szybow ania ,

3) dużej szybkości po to rz e , szczeg ó l­
n ie  na  m a łych  k ą ta c h  n a ta rc ia ,

4) d ob re j zw ro tn o śc i i s tero w n o śc i.

M ała  p rę d k o ść  o p ad a n ia  za leży , jak  
w iadom o, z m ech an ik i lo tu , od: 1) m a łe ­
go obciążen ia pow ierzchniow ego, 2 ) m a . 
łeglo o p o ru  ind u k o w an eg o  sk rzy d ła , 3) 
m a łych  o po rów  szkod liw ych .

M ałe  obciążen ie pow rzechniow e d a je  
m ałe  p ręd k o śc i po to rz e , co je s t n ie p o ­
żą d an e  p rzy  p rze lo tac h . D la tego  o b c ią ­
żen ie to  n ie  m oże zn iżyć się p o n a d  p e w ­
n ą  g ran icę . J a k  w skazu je  p ra k ty k a , n a j­
ko rzy s tn ie jsze  o b c iążen ia  w ah a ją  się p o ­
m iędzy  12 —  16 kg /m 2. O bciążenie tak ie , 
w  p o łą czen iu  z p rze c ię tn e m i w ła s n o ś c ia ­
mi ae ro d y n a m ic zn em i k o n s tru k cy j, da ją  
szybkości o p ad a n ia  o raz  szybkości p o ­
ziom e n a jk o rzy s tn ie jsze  d la  dzisiejszej

te ch n ik i la tan ia . S zybkości te  w ah a ją  się 
od 0,5 do 1 m /sek  d la  szybkości o p a d a ­
nia, o raz  14— 18 m /sek  d la  szybkości p o ­
ziom ej.

O pór ind u k o w an y  sk rzy d ła , jak  w ia ­
dom o z ae ro d y n am ik i, za leży  od jego 
w y d łu żen ia , t. j. od s to su n k u  b 2/F, gdzie 
b je s t ro z p ię to śc ią  sk rzy d ła  a  F  jego p o ­
w ierzchn ią. Im  w yd łużen ie  je s t w iększe, 
te rn  o p ó r ind u k o w an y  m niejszy. O p łaca  
się jed n ak  zw iększać  w y d łu żen ie  ty lko  
do pew nej g ran icy , bo, p rzy  zachow an iu  
danej z góry  p o w ierzch n i sk rzy d ła , w z ra ­
s ta  z w yd łu żen iem  jego ro zp ię to ść , p o ­
w o du jąc  w ad y  om ów ione pon iżej. O pór 
ind u k o w an y  za leży  jeszcze  od  ro zk ład u  
w y p o ru  w zd łuż  ro zp ię to śc i sk rzy d ła  i je st 
na jm n ie jszy  p rzy  ro zk ład z ie  e lip tycznym . 
A żeb y  te n  w a ru n ek  b y ł sp e łn io n y  p rzy  
s ta ły m  p ro filu  sk rz y d ła  o raz  s ta ły m  k ą ­
cie  n a s ta w ie n ia  w zd łu ż  ro zp ię to śc i, n a ­
leży  sk rzy d ło  w  rzu c ie  poziom ym  w y k o ­
n ać  o ob ry s ie  elip tycznym . W szy stk ie  
inne o b rysy  p o w o d u ją  zw iększen ie  opo ru  
indukow anego , je że li n ie  zb liżono  ro z k ła ­
du w y p o ru  do ro z k ła d u  e lip tycznego  
p rzez  zm ianę p ro filu  lub k ą ta  n a s ta w ie ­
nia .

W a d ą  dużych  w yd łużeń  je s t zm n ie jsze ­
nie szybkości lo tu , gdyż ze zw iększen iem  
w yd łu żen ia  p rzesuw a się op tim um  k ą ta  
szybow ania w  k ie ru n k u  w yższych spó ł- 
czynników  w yporu , czego w ynik iem  je st

zm n ie jszen ie  szybkości lotu. Ł atw o  to wy 
tłum aczyć, ry su ją c  dw ie biegunow e s k rz y ­
d ła  d la  różnych  w yd łużeń . Rys. 1 p rz e d ­
s taw ia  b iegunow e sk rz y d ła  o p ro filu  
W  192, badanego  w In s ty tu c ie  A e ro d y n a ­
m icznym  P ol. W arszaw sk ie j d la  w y d łu ­
żeń 5 i 17,8. O ptim um  k ą ta  szybow ania 
,.A “, k tó ry  w yznacza styczna , p o p ro w a­
dzona do b iegunow ej, p rzesuw a się ze 
zw iększeniem  w yd łu żen ia  ku  górze, a  w ięc 
w k ie ru n k u  w iększych  spó łczynn ików  w y ­
poru .

Szybow ce o dużych w yd łużen iach , a 
w ięc i dużych  rozp ię to śc iach , m ają , poza 
pow olnością , jeszcze inne w ady, a m ia ­
now icie: duży  c iężar sk rzy d ła , spow odo­
w any żąd an iam i w ytrzym ałościow em i, 
o raz  w y n ik a jący  s tąd  duży  m om ent b ez­
w ładności, u tru d n ia ją c y  w ykonyw anie 
sk rę tó w  o m ałe j średn icy , ta k  poży tecz­
nych do la ta n ia  w term ice. P o za tem  je-

R ys. 2.

szczc na je d n ą  w adę (zw ykle n ie d o ce­
n ia n ą  w  sw oich sku tk ach ) chcę zw rócić 
uw agę, a m ianow icie na n ie sta teczność , 
w y stęp u ją cą  p rzy  p rzec h y lan iu  poprzecz- 
nem  szybow ca, kon iecznem  do rozpoczę­
cia lo tu  po k rzyw iźn ie . N ies ta teczność  ta  
za leży  p rzed ew szy stk iem  od sto sunku  
p ręd k o śc i szybow ca do p ręd k o śc i obw o­
dow ej końców  sk rzy d ła . S to sunek  obu 
tych  p ręd k o śc i będz ie  tem  m niejszy , im 
w iększa je s t p ręd k o ść  k ą to w a  obro tu  oraz 
rozp ię to ść  sk rzy d ła . N a ry su n k u  2 o zn a ­
czono p ręd k o śc i obw odow e końców  sk rz y ­
d ła  p rzez  V y, zaś p ręd k o śc i postępow e 
p rzez  V xi i V x2, przyczem  V x2 je s t w ięk ­
sza od V xi z pow odu ro zpoczynan ia  p rzez  
szybow iec sk rę tu  w  praw o. S k ła d a ją c  
poszczególne p ręd k o śc i na końcach  sk rz y ­
d ła , o trzym am y  p ręd k o śc i w ypadkow e: 
Vpi i V p2. N a p raw ej s tro n ie  ry su n k u  
z n a jd u ją  się p rz e k ro je  końców  sk rz y d ła  
w raz  z k ie ru n k am i n ac ie ra jąceg o  na nie 
pow ietrza , k tó re  są zgodne z w ypadkow e-R ys. 1.



mi V pi i Vpo. Z k ie runków  tych  w idać, 
że kon iec sk rz y d ła  praw ego  będzie, p rz y ­
puszcza ln ie , zn a jd o w a ł się w obszarze  k ą ­
tów  w iększyćh, an iże li Cy m ax d la  tego 
p ro filu . Pow odem  tego je s t o d erw an ie  się 
s tru g  po w ie trza  w części zew nętrznej 
sk rzy d ła , po ru sza jąceg o  się w dół, —  co 
pow oduje  zw iększen ie c p o ru  o raz  zm n ie j­
szenie w yporu  na tej azęści sk rzy d ła . 
Szybow iec w chodzi w  dalsze  p rzechy len ie  
sam oczynnie, tra cąc  p rzy tem  siln ie  na w y ­
sokości.

W ady  tej p raw ie  u n ik a ją  szybow ce o 
m ałej rozp ię to śc i, gdyż szybkości obw o­
dow e są m ałe  w po rów nan iu  z p rę d k o ­
ściam i postępow em i. zap o b ieg a jąc  tern 
w ejście  te j części sk rz y d ła  w obszar k ą ­
tów  w iększych, an iże li Cy m ax, N ie m a ją  
jej sk rzy d ła , k tó ry c h  końce p o s ia d a ją  k ą t 
nas taw ien ia  m n ie jszy  n iż  środek , gdyż k ą t 
n a ta rc ia  końca  s k rz y d ła  zm n ie jsza  się o 
k ą t zw ichrzen ia . D ałoby  się jeszcze tej 
w ady  un iknąć , s to su jąc  s terow an ie  p o ­
przeczne, używ ane jeszcze p rzez , p ie rw ­
szych p ion ierów  lo tn ic tw a , po leg a jące  na 
zw ich rzan iu  ca łego sk rzy d ła .

Z nane są  jeszcze inne w ady  szybow ców
0 dużych  rozp ię to śc iach , jak : duża  ilość 
m iejsca , p o trzeb n a  do budow y, m ontażu
1 h an g a ro w an ia  szybow ca, w ysoki koszt 
o raz duży  c iężar w łasny , co u tru d n ia  i 
p o d raża  tra n sp o rty  i uży tkow an ie . D o p e ł­
n ia ją  szereg  w ad: tru d n o ść  ląd o w an ia  na 
tak im  szybow cu oraz  ła tw ość  u szk o d ze ­
n ia  go n a  te ren ie  falis tym .

W szystk ie  te  w zg lędy  p rzem aw ia ją  za 
u trzy m an iem  rozp ię to śc i w u m ia rk o w a­
nych g ran icach , n a to m ia st za podw yższe­
niem  w ym agań od k o n s tru k to ra , co do 
ud o sk o n a len ia  s tro n y  ae rodynam icznej

o raz co do zm n ie jszen ia  c iężaru  szybow ca 
pustego. Z a łączony  poniżej w ykres  (rys.
3) na  sp ó łrzędnych , u ży tych  p rzez  inż. 
L in d n era  w sp raw o zd an iu  z tegorocznego 
k o n k u rsu  w R hón  w czasop iśm ie ,,D er 
S egelflieger", p rzed s taw ia  k la sy fik ac ję  
w ażn ie jszych  szybow ców , k tó re  b ra ły  u- 
d z ia ł w konku rs ie . W ykres  p o d a je  oprócz 
rozp ię to śc i o raz  obciążen ia  rozp ię to śc io - 
wego szybow ca pustego  tak że  k la sy f ik a ­
cję w ed ług  spó łczy n n ik a  G /b-, o k re ś la ją ­
cego zg ruba p ręd k o ść  opad an ia . Do ob li­
czen ia  s to sunku  G /b- trz eb a  w ziąć ciężar 
szybow ca w  locie, t. j. razem  z p ilo tem . 
K la sy fik a c ja  ta  by ła  obow iązu jąca  p rzy  
d opuszczan iu  szybow ców  do ko n k u rsu  
przyczem  w ym agano  G /h- 1,1, co o d ­
p o w iada w p rzyb liżen iu  p rzec ię tn e j p rę d ­
kości o p ad a n ia  0,8 m /sek.

R ys. 4.

dłem . P op su c ie  p rzez  k ad łu b  w yporu  p o ­
w odu je  n ie raz  bard zo  znaczne zw iększe­
nie o po ru  indukow anego  sk rzy d ła . Tę 
nadw yżkę oporu  indukow anego , pocho-

F ot. 5 —  ,,M u ster le“ .

Klasyfikacja ważniejszych szybowców, które 
brafy udział w konkursie w Rhón w r 1932.

R ys. 3.

Co się tyczy  oporów  szkodliw ych, z a ­
leżących  od  k o n s tru k c ji (a k tó re  ze w zg lę­
dów  na k ą t szybow ania i p ręd k o śc i o p a ­
d an ia  pow inny być m ożliw ie na jm n ie jsze ), 
to, p rzedew szystk iem , na leży  zw rócić 
uw agę na k s z ta łt  p rze jśc ia  pom iędzy  k a ­
d łubem , a skzryd łem . K sz ta łt ten  m a 
w pływ  na  ro z k ła d  w yporu  w zd łuż  ro z ­
p ię to śc i w  oko licy  k ad łu b a . P on iew aż 
w ypór n a  sk rz y d le  p o w sta je  dz ięk i ró ż ­
n icy  ciśn ień  n ad  i pod  sk rzy d łem , spow o­
dow anej tern, że p ręd k o ść  p rzep ły w u  p o ­
w ie trza  n ad  sk rzy d łe m  je s t w iększa, a n i­
żeli pod  niem , n ie  n a leży  s tw arzać  p rz e ­
szkód  w op ły w an iu  sk rz y d ła  u góry  oraz 
w arunków , pow iększa jących  tę p rędkość  
p od  sk rzyd łem . N ie n ależy  w ięc w y k sz ta ł­
cać p rze jśc ia  pom iędzy  sk rzy d łe m  a k a ­
d łubem  w zw ężone k a n a ły  w k tó ry ch  
ciśn ien ie p o w ietrza  sp ad a ło b y  z pow odu 
zw iększen ia  p rędkości. R o zk ład  w yporu  
w zd łuż  rozp ię to śc i p rzed s taw ia  się p rzy  
złem  u k sz ta łto w an iu  p rze jśc ia  pom iędzy 
k ad łubem  a sk rzy d łe m  podobnie , ja k  na 
rys. 4. Fig. a na tym  ry su n k u  p rzed s taw ia  
ro z k ła d  w y p o ru  w zd łuż  rozp ię to śc i s a ­
m ego sk rzy d ła , fig. b ro zk ład  w yporu  z 

p rzym ocow anym  kad łu b em  pod  skrzy-

dzącą  od  w pływ u k a d łu b a  za liczy łem  do 
oporów  szkod liw ych , gdyż n ie  za leżą  one 
od sk rz y d ła  i n ie są zw iązane z w ła sn o ­
ściam i sk rz y d ła  sam ego, lecz k ad łu b a .

B ardzo  w ażna d la  szybow ców  p rz e lo ­
tow ych je st szybkość szybow ca. S zybkość 
w iększa  um ożliw ia  p rze la ty w an ie  z je d ­
nego o b szaru  p rą d ó w  w znoszących do 
d rugiego bez zby tn ie j s tra ty  w ysokości 
(p a trz  niżej o szybow cu ,,A sk a n ia“). 
S zybkość szybow ca d ec y d u je  ta k że  o m o­
żliw ości w ykonan ia  p rze lo tu  pod  w ia tr. 
P on iew aż p ręd k o ść  o p ad a n ia  za leży  też 
od p ręd k o śc i poziom ej, trz eb a  się s ta ra ć  
o m ożliw ie duże  spó łczy n n ik i szybow ania 
(C y/C x), gdyż jedyn ie  w ted y  będz ie  s p e ł­
n iony w aru n ek  dużej szybkości poziom ej 
p rzy  m ałej szybkości o p ad a n ia . S zybow ­
ce, w  k tó ry c h  m a łą  p ręd k o ść  op ad an ia  
o siągn ię to  je d y n ie  p rzez  m ałe obciążenie 
pow ierzchn iow e p rzy  n isk im  spó łczynn iku  
szybow ania  i m ałe j szybkości lo tu  —  nie 
n a d a ją  się zu p e łn ie  do p rzelo tów . P r z y ­
k ład em  n iechaj b ędz ie  szybow iec ,,O zite“ 
(typ  ,,A lek san d e r  d e r  K le ine" z pow ięk ­
szoną ro zp ię to śc ią ), k tó ry  n ie m ógł p rz e ­
do stać  się w czasie  k o n k u rsu  na  zbocee 
sąs ied n ie  (E ube), na k tó re  trzeb a  było



p rze lec ieć  w tym  dniu  p od  w ia tr, w ie jący  
z p ręd k o śc ią  12 m /sek. Szybow iec ten  
dobry  je s t ty lk o  do lotów  na w ie trze  zbo ­
czowym. W y k o n a ł on w czasie konku rsu  
n a jd łu ższy  lo t na  czas nad  zboczem . W y ­
czyny ta k ie  n ie  są  już je d n a k  dzisia j w 
N iem czech uw ażane za za d an ie  now oczes­
nej te chn ik i szybow niczej. Z adan iem  jej 
są  p rze lo ty .

C. Z k o n s łr u k c y j d a w n ie jszy ch  w y ró ż­
n iły  się p rzed ew szy stk iem  szybow ce: 
, ,M u s te r le ‘, ,,L ore“ i ,,P o m m ern lan d “ . 
O siągnęły  one n a jlep sze  w yczyny na z a ­
w odach. S zybow iec ,,M u ste rle“ , k ie ro w a­
ny p rzez  W olfa  H irth a , w ykonał p rz e lo ­
ty  d ługości: 26,4 km, 140 km  i 160 km. 
Szybow iec ,,P o m m ern lan d “ z p ilo tem  
M ayerem  w ykonał p rze lo ty : 71 km  i 125 
km  o raz  o siąg n ą ł w ysokość 1840 m i 2185 
m p onad  s ta r t . Szybow iec ,,L ore“ , p ilo to ­
w any p rzez  H ak en jo sa , w y konał lo t z 
W asse rk u p p e  do M ilseburg  i z pow ro tem  
bez ląd o w an ia  o raz  p rze lo t 42,4 km  i 
o trz y m ał n ag ro d ę  za  n a jd łu ż sz ą  sum ę 
czasu  lo tów  (31 godz. 13 min.) i za  n a j ­
w iększą  sum ę w ysokości 1935 m w  g rup ie  
ćw iczebnej. W szy stk ie  te  szybow ce w y ­
k az a ły  sw oje dobre  w łasności w la tach  
pop rzedn ich , tegoroczny  zaś kon k u rs  d o ­
w iódł, że chociaż z o s ta ły  one s k o n s tru o ­
w ane już  dw a do trzech  la t  tem u, o d p o ­
w ia d a ją  po trzebom  now oczesnego szybow ­
n ic tw a i z a w d zięcz a ją  sw e do b re  w ynik i 
za łożeniom , k tó re  o d p o w iad a ją  w z u p e ł­
ności dz isie jszym  w ym aganiom .

Szybow iec „M u ste rle"  (fot. 5) oraz 
,,L ore“ (fot. 6 ) za liczyć  należy  do z n a n e ­
go ty p u  ,,W e stp reu ssen “. Cechy c h a ra k te ­
ry s ty czn e  m a ją  n a s tę p u jące : rozp ię to ść
16 m, obciążen ie pow ierzchn iow e 15,9 
kg/m -, w yd łu żen ie  16, —  pro fil s k rz y d ła  
zm ieniony G 535. S k rzy d ło  p o s ia d a ją  t r ó j ­
dzielne, w olnonośne, je dnodźw igarow e o 
o b rysie  p ro s to k ą ta  z zakończen iam i e lip - 
tycznem i, przyczem  część p ro s to k ą tn a  s ię ­
ga połow y '-ozpiętości. O brys ta k i je s t 
ba rd zo  k o rzy s tn y  ze w zg lędu  na m ały  
opó r indukow any . S w oje w łasności oraz 
p rzy d a tn o ść  do p rze lo tó w  zaw d zięcza ją  
dobrem u spó łczynn ikow i szybow ania oraz 
dużej szybkości w łasnej.

Szybow iec ,,P o m m ern lan d “ , o ro zp ię ­
tości 20 m, obciążen iu  pow ierzchniow em
14,5 kg/m -, w yd łu żen iu  20 i p ro filu  sk rz y ­
d ła  G  535 (fot. 7), je s t pop raw ionym  ze 
stro n y  w y trzym ałościow ej typem  M SII. 
M ała p ręd k o ść  opad an ia , o s iągn ię ta  dużą  
ro zp ię to śc ią  szybow ca, pozw o liła  m u na 
osiągnięcie  na jw iększe j w ysokości w cz a ­
sie konku rsu . Do o siągn ięcia  tego w yczy ­
nu p rzy cz y n iła  się ta k że  dob ra  zw ro tność  
i s terow ność  szybow ca, ja k  w yn ika  to 
z opisu  lo tu  na  w ysokość (w czasop iśm ie 
,,D er S eg e lflieg er“ ), w ykonanego  przez  
k o n s tru k to ra  i p ilo ta  inż. M eyera, S k rz y ­
d ło  p o s iad a  tró jd z ie ln e , je dnodźw igaro -



we, o obrysie  p ro s to k ą tn y m  z za k o ń cze­
n iam i trapezow em i, usztyw nionem i z a ­
s trza łam i. K ad łu b  o p rz e k ro ju  s ze śc io k ą t­
nym  je s t w p rzed n ie j części k ry ty  s k le j­
ką, w ty ln e j p łó tnem . K orzy stn ie  u k s z ta ł­
tow ane je s t p rze jśc ie  pom iędzy  kad łu b em  
a sk rzyd łem . P rz e d n ią  część k ad łu b a  
p rzed s taw ia  fot. 8 .

D. Z now ych, n a jg o d n ie jszych  uw agi 
kon stru k cy j by ły  szybow ce: ,,C ondo r“,
,,R h ó n ad le r“, ,,A sk a n ia“, ,,T he rm ikus“ , 
DB 10, ,,B enz‘‘, „G ru n au  B aby“ , ,,O zite“, 
„U ru b u “.

Szybow iec C ondor (fot. 9), o ro z p ię to ­
ści 17,3 m, obciążen iu  pow ierzchniow em  
11,9 kg/m - i w y d łu żen iu  15,5, p o siad a  
s k rzy d ło  jednodźw igarow e, o k sz ta łc ie  
sp łaszczonego  M  (podobnie ja k  „ F a fn ir” 
ś. p. G roenho ffa), u sz tyw nione z a s t rz a ła ­
mi w  k sz ta łc ie  li te ry  V. P ro fil sk rz y d ła  
p rzy  k ad łu b ie  gruby  i s iln ie  sk lep io ­
ny —  zm ien ia się ku  końcow i, p rzecho ­
dząc w  pro fil p raw ie  sym etryczny , o

Fot. 9 i 10 —  „ C ondor“

s iad a  on sk rzy d ło  jedncdźw igarow e wol- 
nonośne, o obrysie  s iln ie  zaostrzonego  t r a ­
pezu o raz  ow alny kad łu b . K ą t n a ta rc ia  
s k rz y d ła  zm ienia się ku  końcom , celem  
p op raw ien ia  w łasności p rzy  sk rę tach . S il­
ne za o strzen ie  na końcach sk rz y d ła  w y­
d a je  się n iezby t k o rzy s tn e  z pow odu 
zw iększen ia  opo ru  indukow anego . S k rz y ­
dło  p o siad a  d u żą  w y trzy m ało ść  (nA 9) 
o raz sztyw ność. Jego  k o n s tru k to r  po łoży ł 
duży  nac isk  na p ro s to tę  w ykonan ia  i ł a ­
tw ość m ontażu . „R h ó n a d le r"  w ykonał w 
czasie ko n k u rsu  p rze lo ty : 23,5 km, 28,4 km  
i 45,2 km.

Szybow iec ,,A sk an ia“ (fot. 12) w yróż­
n ia  się tem , że m ożna w nim  obie lo tk i 
podnosić  do góry  lub opuszczać na dó ł

zm niejszonym  k ąc ie  nastaw ien ia . M a to 
na  celu  pop raw ien ie  w łasności szybow ca 
p rzy  w ykonyw aniu  sk rę tów , co u z a sa ­
dniono pop rzedn io . K ad łub  o p rzek ro ju  
ow alnym , o m ożliw ie m ałej pow ierzchni, 
p o s iad a  za k ry te  siedzen ie  p ilo ta  (fot, 10) 
z ok ienkam i ce llu lo idow em i. W ykonan ie  
zew nętrzne  w zorow e. D użą uw agę pośw ię­
cono g ład k o śc i pow ierzchn i, celem  zm n ie j­
szen ia  oporów  ta rc ia . Szybow iec w y k aza ł 
b a rd zo  dobre  w łasności w locie, o siąg a jąc  
do b rą  p u n k ta c ję  w  kon k u rs ie : p rze lo t
43,5 km , nag ro d a  za sum ę czasów  —  25 
godz. 32 min. i n ag ro d a  za sum ę w yso ­
kości —  1385 m.

Szybow iec ,,R h ó n ad le r“ (fot. 11), z b u ­
d ow any  p rzez  w arsz ta ty  S ch le ichera  w 
P o p p en h au sen , ma na ce lu  do sta rczen ie  
szybow nictw u tan iego  szybow ca w yczyno­
wego o dobrych  w łasnościach . Cechy je ­
go: rozp ię to ść  18 m, obciążen ie  p o w ierz ­
chniow e 13,5 kg/m -, w yd łużen ie  18. P o-



p rzy  pom ocy dźw igni, u rucham iane j z s ie ­
dzen ia  p ilo ta . M a to  n a  celu  zm ianę p ro ­
filu  sk rz y d ła  w części lo tkow ej, ażeby 
zw iększyć p ręd k o ść  szybow ca w czasie  
p rze lo tu  p rzez  obszary  w pow ietrzu  o p a ­
daj ącem  lub p rzy  p rze la ty w an iu  pod  
w ia tr. Z w iększenie szybkości p rzy  tego 
ro d z a ju  p rze lo tach , naw et kosztem  n ie ­
znacznego pogorszen ia  doskonałości,, d a je  
duże  k o rzy śc i. M ożna to  sob ie uzm ysło ­
wić, s tu d ju ją c  zw iązek  pom iędzy  d o sk o ­
na ło śc ią  i p ręd k o śc ią  szybow ca po to rze  
e raz  szybkośc ią  w ia tru . D la  porów nan ia  
za łóżm y lo t dw óch szybow ców  w pow ie­
trz u  o p ad a jące m  z p ręd k o śc ią  Vy (rys. 
13). P rz y jm u ją c  d la  obu szybow ców  I i II  
te  sam e doskonało śc i, a le  różne  p rę d k o ­
ści Vi i V2, zauw ażym y, że p ręd k o ść  w y­
p adkow a V n  d la  szybow ca pow o ln ie jsze ­
go* je s t n achy lona pod  k ą tem  w iększym

m am y n as tę p u jące  szybkości w ypadkow e 
d la  obu szybow ców  I i II  (rys. 14). T u ­
ta j p rzew aga  szybow ca szybszego w y stę ­
p u je  je szcze w y raźn ie j. O p łaca  się w ięc 
naw et kosztem  pogorszen ia  doskonałośc i 
zw iększyć szybkość szybow ca. P rzez  p o d ­
niesien ie  lo tek  ku  górze k o n s tru k to r  sz y ­
bow ca ,,A sk an ia“ zm ien ia p ro fil sk rz y d ła  
w części lo tkow ej na m niej sk lep iony , ob ­
n iż a jąc  przez  to sp ó łczynn ik  w yporu  d la  
m aksym alnego  k ą ta  szybow ania po w ięk ­
sza jąc  tern sam em  szybkość. O ile ta k a  
zm iana pogarsza  d o skonało ść  szybow ca, 
m ożnaby się dow iedzieć p rz e p ro w a d z a ­
jąc  odpow iedn ie  b ad a n ia  w tu n e lu  a e ro ­
dynam icznym . Szybow iec ,.A sk an ia“ w y­
k o n a ł w czasie k o n k u rsu  p rze lo ty  12,7 km. 
i 32,2 km.

Szybow iec ,,T he rm ikus“ (fot. 15) sk o n ­
s truow any  zo s ta ł do lotów  w b ardzo  s ła-

Fot. 12 —  . . Askania "

d o  p o z i o m u ,  a n i ż e l i  p r ę d k o ś ć  V r 2  d l a  s z y ­
b o w c a  s z y b s z e g o .  S z y b o w i e c  s z y b s z y  p r z e ­
l e c i  w i ę c  w i ę k s z ą  o d l e g ł o ś ć  z  t e j  s a m e j  
w y s o k o ś c i ,  m a  w i ę c  w i ę c e j  s z a n s  n a  p r z e ­
b y c i e  o b s z a r u  n i e k o r z y s t n e g o .  J e ż e l i  z a ­
ł o ż y m y  n a w e t  m a ł y  w i a t r  p r z e c i w n y  
w  s t o s u n k u  d o  s z y b k o ś c i  s z y b o w c a ,  o t r z y ­

b y c h  p r ą d a c h  t e r m i c z n y c h .  C e c h y  j e g o :  
r o z p i ę t o ś ć  2 2  m ,  o b c i ą ż e n i e  p o w i e r z c h ­
n i o w e  1 0 , 6  k g / , m 2 ,  w y d ł u ż e n i e  2 2 .  P o ­
s i a d a  o n  s k r z y d ł o  o  o b r y s i e  t r ó j k ą t n y m ,  
o  w y d ł u ż e n i u  2 2 .  S k r z y d ł o  j e s t  j e d n o -  
d ź w i g a r o w e  z  n o s k i e m  k r y t y m  s k l e j k ą ,  
u s z t y w n i o n e  z a s t r z a ł a m i  w  k s z t a ł c i e  l i t e ­

ry  N . K ad łub  ow alny, o ba rd zo  m ałym  
p rzek ro ju , k ry ty  je s t sk le jk ą . Szybow iec 
te n  p o s iad a  s te row an ie  poprzeczne, p o le ­
ga jące  na zw ich rzan iu  sk rzy d ła , w celu 
o s iągn ięcia  dobrych  w łasności a e ro d y n a ­
m icznych n a  sk rę tach . J a k  w sk azu je  rys. 
16, sk rzy d ło  je s t usztyw nione na s k rę c a ­
nie ty lko  w częściach  zew nętrznych , p o ­
cząw szy od m iejsca  za czep ien ia  z a s trz a ­
łów. Część s k rz y d ła  pom iędzy  z a s t rz a ła ­
mi da  się sk ręcać . P o k ry c ie  sk le jk ą  n o ­
ska  s łuży  ty lk o  do u trz y m an ia  k s z ta łtu  
p ro flu  na  tej d ługości. S k rzy d ło  je st p rz y ­
czepione w dw óch m iejscach  do k ad łu b a , 
a m ianow icie jednem  okuciem  za d źw i­
g ar głów ny o raz  drugiem , przegubow em  
za dźw igar ty lny , pom ocniczy. S k rzy d ło  
je s t w ten  sposób um ocow ane we w sz y st­
k ich  k ie ru n k ach  z w y ją tk iem  sk ręcan ia . 
N a ram ien iu  2 —  5 p rzym ocow any  je s t 
z a s trz a ł 4 —  5, k tó ry  m oże się p rzy  p o ­
mocy m echan izm u s te ru jąceg o  w ysuw ać 
lub chow ać na pew nej d ługości do k a d łu ­
ba. Z a s trz a ł sym etry czn y  w ykonyw a r u ­
chy przeciw ne. S k rzy d ło  z o s ta je  w ten  
sposób zw ichrzone w części pom iędzy z a ­
s trza łam i, p rzyczem  w części zew nętrznej 
zm ien ia się je d y n ie  k ą t nas taw ien ia . F ig . 
b na rys. 16 p rzed s taw ia  szybow iec w  w i­
doku z p rzodu , ze sk rzy d łem  żw ich rzo - 
nem . Z pow odu pop raw ek , k tó re  trzeb a  
by ło  p rzep ro w ad z ić  w czasie  ko n k u rsu  
szybow iec ten  nie b ra ł w nim  udz ia łu ; w y ­
k o n a ł jed y n ie  k ilk a  lotów  próbnych . L o ­
ty  te  w y k aza ły  z a d o w a la ją cą  s terow ność 
p o p rzeczn ą  o raz p o trzebę  użyc ia bard zo  
m ałych  sił do zw ichrzen ia  sk rzy d ła . Czy 
ste ro w an ie  to będz ie  m iało  za le ty , k tó ry ch  
się spodziew a k o n s tru k to r  —  stw ierdz i 
d op ie ro  p rzyszło ść .

Szybow iec D B 10 g rupy  d rezd e ń sk ie j, 
o rozp ię to śc i 20 m, obciążen iu  pow ierzch- 
niow em  15,8 kg / 2 i w yd łu żen iu  22,2, p o ­
s iad a  sk rzy d ło  w olnonośne jednodźw iga- 
row e, o obrysie  trapezow ym . K ad łub , o 
p rze k ro ju  p ro s to k ą tn y m  oraz  k o n s tru k c ji 
d rew n iane j k ra to w e j, je st k ry ty  p łó tnem . 
K o n stru k to r  w o la ł zrezygnow ać z p rz e ­
k ro ju  ow alnego k ad łu b a  jak o  ae ro d y n a -



m icznie k o rzy s tn ie jszeg o  na rzecz p ro s to ­
ty  i tan io śc i w ykonan ia . Szybow iec ma 
w szystk ie  okucia  w ykonane z d u ra lu . J e ­
go w ysoka w aga tłum aczy  się du żą  w y­
trz y m a ło śc ią  k o n s tru k c ji (nA — 13,5). O ry ­
g ina ln ie  w ykonane je s t p rze jśc ie  pom iędzy 
k a łd u b em  a sk rzyd łem , k tó re  p rzed s taw ia  
fot. 17. O słona p ilo ta , w ykonana z ce llu- 
io idu , p rzechodz i styczn ie  w gó rną  p o ­
w ierzchn ię  sk rzy d ła , p rzez  co uzyskano  
p raw id łow y  w ypór na tej części. Tern też 
tłum aczy  się, m im o dużej w agi w łasnej, 
m a ła  p ręd k o ść  o p ad an ia , ja k ą  w ykazyw ał 
te n  szybow iec w locie, w p o rów nan iu  7 
innem i. W yczynów  w yb itn ie jszych  nie 
osiągną ł.

Szybow iec ,,B enz“ (fot. 18) o ro z p ię ­
tości 16 m m a sk rzy d ło  w olnonośne w 
k sz ta łc ie  sp łaszczonego  M, jednodźw iga- 
row e z noskiem  k ry ty m  sk le jk ą  o w łó k ­
nach nachy lonych  do osi sk rz y d ła  pod  k ą ­
tem 45°. S k rzy d ło  p o s iad a  k ą t nastaw ie -

sk rzy d ło  jednodźw igarow e o p ro filu  G 
535, zm ien ia jącym  się ku  końcom  na sy ­
m etryczny , P ro fil ten  p rzechodzi ku  k o ń ­
com w pro fil c ieńszy  z końcem  podglę- 
tym  do góry. S k rzy d ło  je s t usz tyw nione 
stalow em i za s trza ła m i, p rzyczem  ca łk o ­
w ity m om ent sk ręca jący  sk rzy d ło  od b ie ­
ra ją  okucia sk rzy d ło w e p rzy  ka łdub ie . 
Część p rzy k ad łu b o w a sk rz y d ła  w czasie 
k o n k u rsu  z o s ta ła  w zm ocniona w e w szy st­
k ich  eg zem pla rzach  tego ty p u  po sm ut- 
ueni dośw iadczen iu , ja k ie  d a ł w ypadek  
R iid igera , k tó rem u  w locie nurkow ym  
uk ręc iło  się sk rzy d ło . Szybow iec ,,G ru- 
nan  B ab y “ zo s ta ł sk o nstruow any  jak o  ta ­
ni szybow iec tren ingow y, p rzeznaczony  
d la  lo tów  żaglow ych nad  zboczem  i w 
term ice, o raz  do w leczen ia  za  sam ocho­
dem  lub sam olotem . J e d e n  z szybow ców  
tego ty p u  o s iąg n ą ł b a rdzo  dob re  w yniki 
a m ianow icie n ag rodę za sum ę czasów

nia p ro filu  zm n ie jsz a jąc y  się ku  końcom  
o raz lo tkę  ze szcze liną  L achm ana. K ry ty  
s k le jk ą  kad łu b , o p rz e k ro ju  soczew ko­
wym, tw orzy  w  p rzed n ie j części kab inę  
d la  p ilo ta , o s ła n ia ją c ą  go ca łkow icie . S te r 
w ysokościow y zam ocow any je s t na  s ta ­
teczn iku  pionow ym , ażeby  p rzez  o d d a le ­
nie od ziem i zabezp ieczyć  go p rzed  u szk o ­
dzen iam i w czasie  s ta r tu  lub lądow an ia . 
Z pow odu uszkodzen ia  p rzez  p io run , s zy ­
bow iec n ie b ra ł u d z ia łu  w  k o nku rs ie . W y ­
k o n a ł jed y n ie  lo ty  próbne, k tó re  w y k a ­
za ły  b a rd zo  dob ry  sp ó łczynn ik  szybow a­
n ia (w edług w łasnych  obserw acyj a k to ­
ra), sp ow odow any , p rzy p u szcza ln ie , m a­
łym  oporem  k ad łu b a  o raz k o rzystnem  
ae rodynam iczn ie  p rze jśc iem  pom iędzy  k a ­
dłubem  a sk rzyd łem .

Szybow iec „G ru n an  B aby" (fot. 19) o 
rozp ię to śc i 13 m, obciążen iu  pow ierzch- 
niow em  13,25 i w yd łużen iu  12,2, p o s iad a Fot. 17 — „D B -1 0 ‘
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12 godz. 27 min, p rze lo t 354 km  o raz  sum ę 
w ysokości 1470 m.

S z y b o w i e c  , , O z i t e “  ( f o t .  2 0 )  j e s t  t y p u  
, . A l e k s a n d e r  d e r  K l e i n e " ,  o  p o w i ę k s z o n e j  
r o z p i ę t o ś c i  16 m ,  o b c i ą ż e n i u  p o w i e r z c h -  
niow em  9,7 k g / m -  i  w y d ł u ż e n i u  14,4. S z y ­
b o w i e c  m a  s k r z y d ł o  j e d n o d ź w i g a r o w e  o  
r o z p i ę t o ś c i  16 m  z  t y l n y m  d ź w i g a r k i e m  
p o m o c n i c z y m .  M o m e n t  s k r ę c a j ą c y  o d b i e ­
r a  n o s e k  s k r z y d ł a  k r y t y  s k l e j k ą ,  w z m o c ­
n i o n y  w  c z ę ś c i  ś r o d k o w e j  k r a t ą  p r z e ­
s t r z e n n ą ,  s z t y w n ą  n a  s k r ę c a n i e ,  r o z p i ę t ą  
p o m i ę d z y  d ź w i g a r e m  g ł ó w n y m  a  p o m o c -

Fot. 20 —  ,,Ozite“.

czonym  za sam olotem , ażeby un iknąć  
szkodliw ego w pływ u na p rzy rzą d y , p o ­
chodzącego od m otoru  w p ostac i d rgań  
o raz  zabu rzeń  e lek trom agnetycznych . 
S zybow iec p o s iad a  s k rz y d ła  u sz ty w n io ­
ne za s trz a ła m i w k sz ta łc ie  li te ry  N. P ro fil 
sk rzy d ła , śc ien ia jący  się ku  końcom , zm ie­
n ia  rów nież k ą t n as ta w ien ia  na u jem ny. 
L o tk i p o s iad a  tró jd z ie ln e , ze szcze lin a ­
mi L achm ana, przyczem  szcze liny  na k o ń ­
cach  sk rz y d e ł są odw rócone, d z ia ła ją  
w ięc ty lk o  p rzy  w yporze  u jem nym . K a ­
d łub  je s t w ykonay  z ru r  stalow ych , tw o ­
rząc  w  p rzed n ie j części o bszerną  kab inę  
d la  obsługi o raz  p rzy rządów .

N a zakończen ie  op isu  now ych kon- 
s trk u cy j chcę w spom nieć o n a jc iek a w ­
szej m oże k o n s tru k c ji, k tó ra  je d n ak  z p o ­
w odu n iew ykończen ia  na czas n ie  m ogła 
b rać  u d z ia łu  w konku rs ie . J e s t  n ią  szy ­
bow iec w yczynow y D 28, budow any  p rzez  
g rupę d a rm sz tack ą , o rozp ię to śc i 12 m 
oraz  c iężarze  G —52 kg. M imo ta k  m a ­
łego c iężaru , szybow iec m a p osiadać  w ie ­
lok ro tność  obciążen ia  w  p rzy p a d k u  lo tu  
A  n A —8, Z d a je  się je d n ak , że ażeby 
osiągnąć pow yższe w ynik i n ie  da  się 
un iknąć  d rob iazgow ej, a  tern sam em  k o ­
sz tow nej k o n s tru k c ji, co m oże być w adą 
p rzy  w ykonyw aniu  am ato rsk iem  oraz 
p rzy  u ży tkow an iu  szybow ca.

F ot. 19 —  ,,G runau B a b y “

•niczym. Szybow iec m a k ad łu b  o p rz e k ro ­
ju  sześc iokątnym , k ry ty  sk le jk ą , o raz  s te r  
w ysokościow y bez s ta teczn ik a . S zybo ­
wiec je s t b a rd zo  lekk i, n ie  n a d a je  się 
do lo tów  w te rm ice  o raz  do p rze lo tó w  z 
pow odu m ałe j w y trzy m ało śc i i szybkości.
L a ta ł dob rze  jed y n ie  n ad  zboczem  p rzy  
słabym  w ie trze  o s iąg a jąc  rek o rd  czasu  
R hón  —  12 godzin.

Szybow iec dw um iejscow y ,,U rubu“ (fot.
21) o b a rd zo  w ielk iej ro zp ię to śc i (ok, 26 
m ), z o s ta ł zbudow any  p rzez  R. R. G. dla 
pom iarów  m eteoro log icznych  w locie w le-

Fot. 18 —  ,,Benz“.



Ryszard A d a m o w ic z SZy b 0 W n jCtW a n 3  S W ieC ie
( Ze  sprawozdani a Komisji S z y b o w c o w e j  F. A. I.)

N a posiedzen iu  K om isji Szybow cow ej 
F. A. I. odczy tane  zosta ło  sp raw ozdan ie  
o s ta n ie  szybow nictw a do końca roku 
1932. S p raw ozdan ie  to, opracow ane p rzez 
se k re ta rz a  kom isji, N iem ca d r. hr. Y sen- 
burga o bejm u je  zasadn iczo  dw a d zia ły :

1) o rg an izacy jn y  i
2 ) w yczyny.
P o d o konan iu  pop raw ek  red ak cy jn y ch  

p rzez F rancuzów , cz łonków  kom isji, będzie 
cno  w ydrukow ane w b iu le ty n ie  F. A. I.

W  sk rócen iu  chcę za poznać  C zy te ln i­
ków  „ S k rz y d la te j"  z jego tre śc ią , p o n ie ­
w aż ze w zg lędu  na kon ieczność liczenia 
się z m iejscem  b iu le tynu , m oże pew ne 
szczegóły  p rzy  p op raw kach  s ty lis ty c z ­
nych czy red ak c y jn y ch , zn ikną  z te j c ie ­
kaw ej pracy .

P o d k re ś lić  należy , że au to r s p raw o zd a ­
n ia zaznaczy ł, iż n ie  je st ono zupe łn ie  
ścisłe , pon iew aż n ie m iał dość szczegó ło ­
wych, źród łow ych  in fo rm acy j i że wiele 
w iadom ości m usia ł czerpać  z p ra sy  i d ro ­
gą p ry w atn ą . P rzy zn ać  mu je d n ak  należy 
d użą  ob jek tyw ność  i b a rdzo  s ta ra n n e  
op racow an ie  ca łości, m imo to, że m usia ł 
z pew nością pokonać  w iele trudności, aby 
uzyskać  ta k  w ie le  m a te r ja łu .

1. O r g a n i z a c j a .
N a w stęp ie  pow iedz iane  było , że ruch  

szybow cow y sto i w ysoko w państw ach , 
gdzie tra k to w an y  on je s t n ie ty lko  w y łąc z­
nie z p u n k tu  w idzen ia  sportow ego, lecz 
tak że  z p u n k tu  w idzen ia  naukow ego k o n ­
s tru k cy jn eg o  i m eteoro logicznego.

„W  p ie rw szej lin ji są: N iem cy, F ra n c ja , 
P o lsk a  i R osja" .

B ard zo  c h a ra k te ry s ty c zn y  by ł zw ro t o 
szybow nictw ie w S tan ach  Z jednoczonych
A. P.

„N ależy  uznać fak t, że za d z iw ia jący  ro z ­
wój szybow nictw a w  St. Z jednoczonych  
op ie ra  się, zasadn iczo , na dośw iadczę 
n iach  k o n s tru k cy jn y ch  in ż yn ierów -lo tn i- 
ków  k tó rz y  w yem igrow ali do A m eryki, 
ja k o też  zaw dzięczać  go n ależy  k ie row ni 
ctw u lo tn iczem u i m eteoro log icznem u 
osób, k tó re  zc s ta ły  w yszko lone w R hón". 
(Tego „kom plem en tu" nam  n ik t p o w ie­
dzieć n ie  m oże).

J e ś li  chodzi o o rgan izac ję  p racy  szybow ­
cowej w poszczególnych państw ach , to 
z o s ta ła  ona podzie lona  p rzez  a u to ra  s p ra ­
w ozdan ia  na 3 grupy , k tó ry c h  gran ice  nie 
zaw szp jed n ak  są w yraźne.

1. O rgan izac je  szybow nictw a w yłączn ie 
p ry w atn e  (społeczne).

2. O rgan izac je  szybow nictw a w yłączn ie 
rządow e.

3. O rg an izac je  szybow nictw a p ry w atn e  
(spo łeczne), subw encjow ane p rzez  rządy , 
k tó re  p o s ia d a ją  dzięk i tem u silny  w pływ  
na nie.

D o  p i e r w s z e j  g r u p y  należy  p rze - 
dew szystk iem  A ng lja , w k tó re j zo rg an izo ­
w ane w r. 1932 , B ritish  G lid ing  A ssocia- 
tion" s to i na czele stow arzyszeń , u p ra ­
w iających  szybow nictw o. Ż adnych subw en- 
cyj rządow ych  szybow nictw o ang ie lsk ie  
nie o trzym uje . Do tej k a te g o rji n a leży  z a ­
liczyć rów nież p aństw a, w k tó ry c h  ruch  
szybow cow y je s t k ie row any  p rzez  a e ro k lu ­
by narodow e, a m ianow icie: A  u s t r  ję, 
B e l g j ę ,  H o l a n d j ę ,  W ę g r y  i 
W ł o c h y ,  chociaż W łochy  są obecnie j e ­
dynym  k ra jem , w  k tó ry m  is tn ie je  p a ń ­
stw ow a szko ła  szybow cow a (w P avu llo , 
M odena), p rzy g o to w u jąca  do szko len ia  
w p ilo tażu  m otorow ym .

W  S tan ach  Z jednoczonych  A, P., z a ­
liczonych rów nież do p ie rw szej g rupy , 
szybow nictw em  k ie ru ją  dw ie o rgan izac je  
p ry w atn e : „N atio n a l G lid ing  A ssocia tion  ' 
i „S oaring  S ocie ty  of A m erica".

D o  d r u g i e j  k a t e g o r j i  n a ­
leżą  k ra je , w k try c h  o rg an izac je  ruchu  
i szko len ia  szybow cow ego —  leżą w rę- 
Łach czynn ików  rządow ych . Do nich z a ­
licza  się H i s z p a n  j a  i w  dużym  p ro ­
cencie R o s j a .

T r z e c i ą  k a t e g o r j ę  stanow ią : 
N i e m c y ,  F r a n c j a ,  P o l s k a  
i S z w  a j c a  r  j a,

Po  p rzed s taw ien iu  (zupełn ie  ściśle) o r ­
gan izacji szybow nictw a w P olsce, u s ły sz e ­
liśm y n as tę p u jące  zdan ie :

„N ależy  sp ec ja ln ie  podk reś lić , że P o l­
ska  je s t p ierw szym  k ra jem , po N iem  
czech, gdzie zo rgan izow ano  sp ec ja ln y  in ­
s ty tu t b ad ań  szybow cow ych p rzy  p o lite c h ­
nice w  W arszaw ie  i we Lw ow ie, po tern 
gdy g rupy  m łodzieży  p o litechn ik  w  W a r ­
szaw ie i we Lw ow ie p rzez  sze ­
reg  la t sam e u p raw ia ły  szybow nictw o. 
D obre re z u l ta ty  s tu d jó w  naukow ych  i t e ­
chnicznych lo tu  bezsiln ikow ego  o k aza ły  
się w  d z ia ła ln o śc i polsk iego  szybow n ict­
wa w roku  1931 i w roku  1932, gdy po lsk a  
g rupa  b ra ła  —  z pow odzeniem  —  u d z ia ł 
po raź  p ie rw szy  w zaw odach  szybow co­
w ych w  R hón, w te ren ie  zu pe łn ie  d la  niej 
n ieznanym ".

O m aw ia jąc  da le j kom p e ten c je  P. K. S. 
i O. K. S. i s to sunek  do tych  kom itetów  
Min. Kom. i A. R. P ., re fe re n t u zn a je  ją  
za szczęśliw ą i celow ą, mimo że n ie  m a 
żadnej ana lo g ji do  o rgan izac ji n iem ieckiej.

W  o rg an izac ji szybow nictw a fran cu sk ie ­
go w idzi sp raw ozdaw ca pew ne pod o b ień ­
s tw a do o rg an izac ji n iem ieck iei. a mia 
now icie ro la  „A vii" b lisk a  je st R. R. G.

2. W y c z y n y .
P rzed s ta w io n y ch  p rzez  spraw ozdaw cę 

wyczynów  nie m ożna tra k to w ać  jako  u z n a ­
nych rek o rd ó w  szybow cow ych w znacze­
niu o fic ja lnem  pon iew aż n ie b y ła  d o k ła ­

dnie p row adzona  ich ew id en c ja  i n ie w szy­
s tk ie  by ły  w ykonyw ane pod odpow iedn ią  
k o n tro lą . N ajw iększe  w yczyny n a leżą  do: 
N iem ców, R o s jan  i A m erykanów .

P r z e l o t y  w l i n j i  p r o s t e j .
R ek o rd  należy  do G roenhoffa, k tó ry  

zg inął w roku  ub iegłym  w czasie  zaw o­
dów  w Rhón. L o ty : 272 i 220 km.
D ale j id ą  N iem cy, a m ianow icie: H irth  — 
192 km., R ied e l —  160 km., M ayer — 
125 km.

K ro n fe ld  m a za sobą szereg  p rzelo tów  
ponad  100 km. N ajd łu ższy  na tra s ie  161 
km.

W  A m eryce N iem iec S cham pp  p rze lec ia ł 
107 km.

W  pozo sta ły ch  pań stw ach  p rzelo tów  po 
nad  100 km  n ie dokonyw ano.

W y s o k o ś ć  p o n a d  s t a r t .
R eko rd  n ależy  do K ron fe lda , k tó ry  w 

roku  1929, w Rhón, o s iągną ł w ysokość 
2.589 m., uzyskaw szy  p o p rzedn io  w yso ­
kość 2.025 m.

D ale j idą : M ayer — 2.200 m. i G roen- 
hoff —  2.050 m.

N a K rym ie G aw rysz , P iszuczew  i P ie ­
sków  osiągnę li: 2.230 m., 1.985 m., i 1.945 m. 
m,

W  A m eryce  o s iągn ię to  w r. 1932 w yso ­
kość 1.457 m.

S p raw o zd aw ca  zaznacza , że w r. 1932 
w ykonano w  P o lsce  szereg  lo tów  ponad
1.000 m., w y m ien ia jąc  G rzeszczyka jako  
jednego  z p ilo tów , k tó ry  w ysokość tę o s ią ­
gnęli.

C z a s .
Tu re k o rd  n a leży  do A m ery k an in a : W . 

C oke w r. 1931 la ta ł  w H ono lu lu  p rzez 
21 godzin  i 34 m inuty .

D ale j id ą  rów nież A m erykan ie : B ar- 
s taw  —  około  15 godzin  i 0 ‘M eara  - — 
8 godzin  18 min., podczas zaw odów  r. 1932 
w E lm ira .

W  E u ro p ie  n a jlep szy  czas o s iągną ł w 
r. 1932 w D ornberg  p ilo t H en tschel, u trz y ­
m ując sie w pow ietrzu  przez  16 godzin 
13 min. N astep n e  m iejsce za jm u je  rów ­
nież N iem iec, D in o rt —  14 godzin 43 min ; 
G óbel — 13 g. 45 m.; S chulz —  14 g. 7 m 
i t d.

T rzecie  m iejsce w lo tach  na czas m ają  
R osjan ie : G ołow in  —  14 godz. 48 min.; 
S tepanczenko  —  13 godz. 30 min.; P ie ­
sków  —  na szybow cu dw um iejscow ym  
10 godz 56 min.

C zw arte  m iejsce za jm u ją  Belgow ie. 
W  roku  1925 znany  p ion ier belg ijsk iego  
szybow nictw a, op łk . M assaux  —  u zyskał 
czas: 10 godz. 48 min

W y m i^n ia iac  da lsze  lo ty  na czas zacy ­
tow any by ł lo t inż. G rzeszczyka w r. 1931. 
trw a jący  8 godz. bez 3 min., jak o  polsk i 
lek o rd .
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II M iędzynarodow y m eeting lotn iczy  
w W arszaw ie. T erm in  tego ro czn eg o  m ee- 
tin g u  A e ro k lu b u  W arszaw sk ieg o  zo s ta ł 
już u sta lony . U rząd zo n y  on b ęd z ie  w dn. 
20 —  21 m aja.

P o rg ram  będ z ie  znaczn ie  rozszerzo n y  
P rzew idu je  się  m. in, ,,weelk end  a e rie n "  
nad  m orze.

R ów nocześn ie  z m eeting iem  m a s ię  o d ­
b y ć  w W a rsza w ie  II K rakow y K ongres 
L o tn ic tw a  S po rtow ego .

P rogram , b ę d ą c y  o b ecn ie  o o p ra c o w a ­
niu, pod am y  w  n as tę p n y m  num erze.

Kurs lo tów  w leczonych . W  dn. 16 —
25 lu tego  odby ł się w  W arszaw ie  k u rs  
lotów  w leczonych na szybow cach za s a ­
m olotem .

C elem  k u rsu  by ło  p rzeszk o len ie  czo ło ­
w ych p ilo tów  szybow cow ych na  sam o­
dzie lnych  in s tru k to ró w  lotów  na  szybow ­
cach za  sam olotem . D alszym  zadan iem  
k u rsu  by ło  p rzygo tow an ie  się do zaw o­
dów  m iędzynarodow ych  w Rhon.

K urs o d by ło  8 -m iu p ilo tów , k tó rz y  m ie­
li już za sobą lo ty  na  szybow cach ,,ra- 
sow ych“ , b ąd ź  b y li p ilo tam i m otorow ym i
0 dużym  tre n in g u  i ru ty n ie  i po siad a li 
n a jw y ż szą  k a te g o rję  (C) p ilo ta  szybow ­
cow ego b ąd ź  też p iloci m łodzi o dużym  
tren in g u  w lo tach  żaglow ych.

K urs s k ła d a ł się z części teo re tyczne j
1 p rak ty czn e j. K ierow nik iem  b y ł inż. 
G rzeszczyk . J a k o  ta b o r  uży te  b y ły  do lo ­
tów  dw a szybow ce: S G -21, , Lw ów “ k o n ­
s tru k c ji inż. G rzeszczyka i IT S -II  oraz 
sam o lo ty  H an rio t i PZL-5.

S am olo t p ro w ad z ili n a  zm ianę piloci: 
inż. G rzeszczyk  i C horzew ski. W y k ład y  
teo re ty czn e  na te m at tech n ik i lo tów  w le­
czonych p ro w ad z ił inż. G rzeszczyk . U cze ­
stn icy  k u rsu  odby li szereg  lotów  n a  w y ­
sokości od 100 do 1.300 m. i p rze ro b ili 
szereg  za d ań  p rak ty czn y ch , jak : schodze­
nie na holu, lądow an ie  z liną  ho low ą i 
k ie row an ie  tra są  sam o lo tu  ho lu jącego  
przez  p ilo ta  lecącego n a  szybow cu h o lo ­
w anym . J a k o  końcow y e tap  k u rsu  o d b ę­
dzie się je szcze p rze lo t d la  2-ch u cz est­
n iczących  w  k u rs ie  p ilo tów  na  tra s ie  
W arszaw a — D ęblin  d la  p o zosta łych  zaś 
n a tirasie W a rsza w a —  D ęblin  — L u ­
blin  —  Zam ość —  S andom ierz  —  Lwów, 
p rzyczem  k ażd y  z pow yższych e tapów  
przebyw ać b ędz ie  inny  p ilo t,

K urs tre n ingow y  odbędz ie  się w lipcu. 
p raw dopodobn ie  w e Lw ow ie, i będz ie  
obejm ow ał p róby  żag low ania , p rze lo tów  
te rm icznych  i bu rzow ych  i będz ie  s ta ­
now ił końcow y e tap  tre n in g u  naszego  ze ­
spo łu  do M iędzynarodow ych  Zaw odów  
Szybow cow ych w  Rhon.

K OM UNI KACJ A
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N ow y rozkład lo tów  na Polskich  Linjach 
L etn iczych . Z dn. 1 m arca b. t. w chodzi 
w  życie now y rozkład  lotów  na polskich  
linjach lotniczych, który obow iązyw ać b ę ­
d z ie  do 30 k w ietn ia  r. b.

Zgodnie z now ym  ro zk ład em , sam o lo ty  
o d la ty w ać  b ę d ą  z W a rsza w y  do  G d ań sk a  
p rzez  B ydgoszcz w e w to rk i, c z w artk i i 
so b o ty  o godz. 9-ej, d o  P o zn an ia  w e w to r ­
ki, c z w artk i i so b o ty  o 14.10; do K atow ic  
w pon ied z ia łk i, ś ro d y  i p ią tk i o 14-ej; 
(dalsze lo ty  do B rn a  i W ied n ia  w e w to rk i, 
cz w artk i i s o b o ty  z K ato w ic  o 11.25); do 
K rak o w a w e w to rk i, c z w artk i i so b o ty  
o godz. 8 -ej; do Lw ow a o godz. 8.15 w  p o ­
n ie d z ia łk i, śro d y  i p ią tk i (dalsze lo ty  —  
do C ze rn iow iec  i B u k a re sz tu  —  do d n ia  
14 k w ie tn ia  ze L w ow a w p o n ie d z ia łk i o 
godz. 11.10, od 15.IV. zaś o te j sam ej go­
dzin ie  w po n ied z ia łk i, ś ro d y  i p ią tk i; d a l­
sze  lo ty  d o  Sofji i S a lon ik  —  począw szy  
od 15 k w ie tn ia  z B u k a re sz tu  w e  w to rk i, 
c z w artk i i so b o ty  o  godz. 7.50); z W a r ­
szaw y  do W ilna  sam o lo ty  o d la ty w ać  b ęd ą  
w p o n ied z ia łk i, ś ro d y  i p ią tk i o godz. 7.20 
(dalsze lo ty  do R ygi i T a llina , począw szy  
od 15 k w ie tn ia , w pon ied z ia łk i, śro d y  i 
p ią tk i z W ilna  o godz. 10.30),

L. O.  P. P.

X -ty jubileuszow y Tydzień  L. O. P. P.
W  dn iach  od 14 do 21 m a ja  r. b. odbę­
dzie  się na te ren ie  ca łe j P o lsk i ..X -tv 
T ydz ień  Ligi O brony P o w ie trzn e j i P rz e ­
ciw gazow ej W  roku  b ieżącym  T y ­
d zień" łączy  się z obchodem  10-lecia  
is tn ien ia  L. O. P. P., w obec czego o d b ę­
dzie sie on szczególn ie u roczyście,

S p ec ja ln y  nac isk  po łożony  będz ie na 
im prezy .

M in is te rstw o  S p raw  W ew nętrznych  w y­
sto sow ało  do w ojew odów  okó ln ik , w 
k tó ry m  p o d k re ś la ją c  don iosłość  zad ań  
Ligi ze s tanow iska  państw ow ego, po leca 
ud z ie len ie  im prezom  „T ygodn ia"  ja k  n a j ­
w y d a tn ie jszego  po p arc ia , za rów no  przez  
w ojew odów  osobiście , ja k  i p rzez  w ładze 
im pod leg łe.

R Ó Ż N E
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Z Sekcji Lotniczej S tudentów  P olitech ­
niki W arszaw sk ie : W  koń cu  s ty c z n ia  od ­
b y ło  się w S ekcji L o tn iczej z e b ra n ie  re fe - 
ra to w o  - dyskusy jne  na  te m a t „N ajnow ­
sze  k o n s tru k c je  lo tn icze  na XIII S alon ie 
P ary sk im ".

N a zebran ie, oprócz licznie zg rom adzo ­
nej m łodzieży  akad em ick ie j, in te resu jąc e j

się k o n s tru k c jam i lo tn iczem i, p rzyby li pp.: 
prof. W ito szyńsk i i prof. M okrzyck i o raz 
p. r a d c a  A dam ow icz.

Z eb ran ie  m iało  c h a ra k te r  sp raw o zd aw ­
czy z w ycieczki na  sa lo n  lo tn iczy  do P a ­
ryża , k tó rą  zo rgan izow ała  S ek c ja  L o tn i­
cza.

K ażdy  z uczestn ików  w ycieczki o p ra ­
cow ał ja k iś  d z ia ł w ystaw y, n a jb a rd z ie j go 
in te re su jąc y  i n as tę p n ie  n a  zeb ran iu  d z ie ­
li ł się sw ojem i spostrzeżen iam i z a u d y ­
to r jum . W  ten  sposób obecni na zeb ran iu  
do k ła d n ie  i rzeczow o by li zaznajom ien i 
z w ystaw ą p a ry sk ą , do czego też się p rz y ­
czyn iła  d em o n strac ja  licznych  fo tografji, 
ry sunków  i ka ta logów . P o  re fe ra tac h  
rozw inęła  się ożyw iona d y sk u s ja  na  te ­
m at sam o lo tu  tu ry stycznego  n ieda lek ie j 
p rzyszło śc i. W ykazyw ano  w ady  d z is ie j­
szych sam olotów , p o s iad a jący c h  sk o m p li­
kow ane podw ozie, nad m iern a  moc s iln i­
ka, zad u żą  szybkość ląd o w an ia  i t. p.

D ążen ia  k o n s tru k to ró w  pow inny iść ku  
uproszczen iu  podw ozia , k tó re  n ie  pozw a­
la  s iad ać  na  każdym  te ren ie , podobn ie jak  
to  u sk u tec zn ia  się na szybow cu. N astępn ie  
om aw iano k o n s tru k c je  au to ży ra , k lino - 
ż y ra  o raz bezogonow ców  —  jako  sam o­
lo tów  z d u żą  p rzyszło śc ią .

N astęp n e  zeb ran ie  będz ie pośw ięcone 
najnow szym  k o n s tru k c jo m  siln ików  lo t ­
niczych. O dbędzie się ono na począ tk u  
m arca.

Dn. 25 go lu tego o godz. 18.30 w In s ty ­
tucie  A erodynam icznym  odbędz ie  się zw y­
czajne  w alne  zeb ran ie  S ekcji, o c h a ra k te ­
rze sp raw ozdaw czo-w yborczym .

Album  konstrukcyj lotn iczych . S ta r a ­
niem  S ekcji L o tn iczej, u k az a ł s ię  „ a l­
bum  k o n s tru k cy j lo tn iczych" . W y d a w n ic ­
tw o to  je s t p e rjo d y czn e  i w ca ło śc i m a o- 
bejm ow ać k o n s tru k c je  najnow szych  p o l­
sk ich  sam o lo tów  i szybow ców .

D otychczas u k az a ły  się 3 zeszy ty , obej - 
m u jące: 1-y ze szy t - k o n s tru k c je  s k rz y ­
deł, 2-i z e szy t —  podw ozia , 3-i zeszy t — 
u rząd z en ia  s te ro w n ic ze .

W  k ażdym  zeszycie je s t podane k ilk a  
ty pów  p ła tow ców  budow anych  w k r a jo ­
w ych w ytw órn iach . N iska  cena (1 zł. 50 
gr. za  zeszyt) o raz  p rz e jrz y s ta  i c iekaw a 
form a w ydaw n ictw a p rzy czy n ią  się do 
tego, iż n ie  za b ra k n ie  tego poży tecznego  
a lbum u w b ib ljo tece  każdego , k to  się in ­
te re su je  pow ażn ie lo tn ictw em .

Do n ab y c ia  w  S ekc ji L o tn iczej (P o li­
techn ika , P o ln a  Nr. 3), w pon ied z ia łk i, 
ś ro d y  i p ią tk i od godz. 13 do 14-ej. W y ­
sy ła n e  je s t rów nież pocz tą , na zam ó w ie­
nie, po w p łac ie  na leżności na kon to  cze 
kow e N r. 27.125, na im ię Je rzeg o  H offm a-
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R ekord lotu w  linji prostej. J e d n o p ła t 

o ch rzczony  nazw ą „M iste ry " , ty p u  F ai- 
rey  - N ap ie r, z s iln ik iem  o m ocy 530 KM, 
po k ilkum iesięcznem  o czek iw an iu  n a  od- 

.pow iędn ie  w aru n k i a tm o sfe ry czn e , w y ­
s ta r to w a ł n a re szc ie  do d ługiego, bo w y ­
noszącego  9.695 km  lo tu  na p rze s trz en i 
L ondyn —  C ap. L o t te n  m a na  ce lu  p o ­
bic ie  obecnego  re k o rd u  św iatow ego  d łu ­
gości lo tu  w linji p ro s te j, k tó ry  w ynosi 
8.065 km.

6-go lu tego  o 7.15 za ło g a  ,,M is te ry ‘‘, 
sk ła d a ją c a  s ię  z k a p ita n a  G ay fo rd a  i p o ­
ru czn ik a  N ich o le tts , w y s ta r to w a ła  z  lo t­
n iska  C ranve ll. O godzin ie  10 ran o  s y ­
g na lizow ała  sw ój p rz e lo t nad  p o rte m  Le 
B o u rg e t na  w y sokośc i 800 m. O g 15 s a ­
m olo t b y ł nad  M arsy lją , o 19.40 n ad  K ai- 
ruanem . Do tego  m iejsca p rze lec ian o  
2.200 km. ze ś red n ią  szybkością  176 
km /godz. Lecąc da le j „M iste ry" o 23.20 
b y ł o 800 km . n a  p o łu d n ie  od  T unisu . 7 
lu tego  o 3 ran o  p rz e la ty w a ł n ad  oazą 
C h a t w Libji. O 8 ra n o  sygnalizow ano  s a ­
m olot nad  jez io rem  C zad, a o 14 —  p rz e ­
lo t nad  z a to k ą  G w inejską. D alsza  tra sa  
lo tu  ,,M is te ry “ p ro w ad z i p rzez  D o uala  i 
L oanda n a  zachodniiem  w ybrzeżu  A fryk i. 
O sta tn ie  d ep esze  p rzy n io sły  w iadom ość , 
że za łoga  ,,M iste ry ‘‘ w y ląd o w a ła  w  Cap, 
zdobyw ając  re k o rd .

S tała kom unikacja Londyn —  A ustra- 
l;a. D y re k to r  ek sp lo a tac ji ang ie lsk ich  li­
nji lo tn icz y ch  ,,Im p e ria l A irw ay s"  po  p o ­
w roc ie  z S ingapo re  o św iadczy ł, że —  o ile 
pew n e  p e r t r a k ta c je  do jdą  do  s k u tk u  —  
linja łą c z ą c a  L ondyn  z S in g ap o re  będ z ie  
o tw a rta  już  w k o ń c u  ro k u  b ieżącego . P ro ­
jek to w an e  jest, ab y  w tym  sam ym  czasie  
A u stra lja  o d d a ła  do u ży tk u  pub licznego  
linję lo tn iczą  P o rt D arw in  — S ingapo re . 
W  te n  sp o só b  L ondyn  zo stan ie  p o łą c z o ­
ny  z A u s tra lją  reg u la rn ą  ko m u n ik ac ją  lo ­
tn iczą. ,

Przygotow ania do przelotu nad E w e- 
restem . P rzy g o to w an ia  od w ypraw y , m a ­
jącej na  ce lu  d o konan ie  p rze lo tu  i zd jęć 
lo tn iczych  n ad  szczy tem  E w eres t, d o b ie ­
gają końca . D nia 23 s ty c z n ia  p ilo t P en ro - 
se  w zn iósł się do w y sokośc i 7200 m. na 
p ie rw szym  z  sam o lo tów  ekspedycji, —  
W estlan d  - H uston  z p rzekom prym ow a- 
nym  siln ik iem  B ris to l - Peigasus S-3. P ró ­
ba  d z ia łan ia  s iln ik a  i w zb ija lności sam o ­
lo tu  w y p a d ła  dobrze .

D rugi sam o lo t w ypraw y , W e stlan d  - 
W a llace , m a być  n ieb aw em  gotów . Po 
w y p ró b o w a n iu  go n a s tą p ią  u zu p e łn ien ia  
i ek sp ed y c ja  w yruszy  na  zd o b y c ie  n ie d o ­
s tęp n e j g ó ry  bodaj p rz y  pom ocy  ob jek ty - 
w ów , sk o ro  d o tą d  n ie  u d a ło  się  n ikom u 
w ed rzeć  na n ią  inaczej.

A U S T R J A  K

Przew óz poczty  na szybow cu. R o b e rt 
K ronfe ld , chcąc  w y k azać  uży teczn o ść  
szybow ców , w y sta r to w a ł z W ied n ia  na 
szybow cu  A u s tr ja  II, z a b ie ra jąc  100 kg 
p o cz ty  i, p rze lec iaw sz y  118 km., w y lą ­
d ow ał w S em m eringu, to  je st w  m iejscu  
p rzez n acz en ia  pocz ty . L o t jego trw a ł 1 
godzinę i 40 m inut.

C Z E C H O S Ł O W ACJA
-  35

K onw encja lotnicza. U m ow a czesko - 
sło w ack o  - ita lsk a , d o ty c ząca  e k s p lo a ta ­
cji lo tn iczej lin ji k o m un ikacy jne j P ra g a — 
Rzym , p o d p isan a  w k w ie tn iu  ro k u  u b ie ­
głego, zo s ta ła  w  o s ta tn ich  d n iach  r a ty f i­
kow ana p rzez  p a r lam en t czeskosłow acki.

F R A N C J A  K

Turystyka. M łody, za ledw ie  p a rę  m ie­
sięc y  tem u  w y laszow any  p ilo t tu ry s ty c z ­
ny  A n d re  G arric  d o k o n a ł w  to w arzy s tw ie  
sw ej żony c iekaw ego  iraidu tu ry s ty czn eg o , 
w y k azu jąc  w ie lk ie  zac ięc ie  sp o rto w e .

N a p o k ła d z ie  sw ego  p ry w a tn eg o  sam o ­
lo tu  (Puss - M oth  iz s iln ik iem  G ipsy), p a ń ­
stw o  G arric  p rzeb y li w  p rzec iąg u  5 ty g o ­
dni 19.000 km , p rze la tu jąc  n a d  H iszpanją, 
M arok iem , A lg ie rem , T ry p o lita n ją , E g ip ­
tem , P a le s ty n ą  i Synją. E tap  A lg ie r —  
T ry p o lis  pp . G a rric  p rzeb y li w  linji p r o ­
stej p o n ad  B isk rą , czyli t ra są  najm niej 
uczęszczan ą  ze w zg lęd u  na  góry  i p u s ty ­
n ie, le żące  po d rodze . D zienn ie  p rze la ty - 
w ane odcink i w ynosiły  po  1000 —  1300 
km. C elem  p o d ró ży  b y ła  jedyn ie  tu ry ­
s ty k a  p o w ie trzn a  i zw iedzen ie  c ie k a w ­
szych  m iejscow ości, le żący c h  n a  tra s ie  lo ­
tu.

Próba pobicia rekordu lotu w  linji pro­
stej. S łynn i lo tn icy  francuscy , B ossou- 
tro t i Roissi, w dniu 10 lu tego  pod ję li p ró ­
bę  re k o rd u  lo tu  w lin ji p ro ste j. R ek o rd  
te n  za ledw ie  od k ilk u  dni n a leży  do  lo t­
n ików  ang ie lsk ich  G ay fa rd a  i N ich o le tt-  
sa. Z ałoga B o sso u tro t - R ossi w y s ta r to ­
w a ła  o godz. 7.48 z Is tre s  w  k ie ru n k u  p o ­
łudniow ym . zam ierza jąc  ukoń czy ć  lo t  w 
A fryce . Z b io rn ik i sam o lo tu  za w ie ra ją  
7000 litrów  b en z y n y  i 350 litró w  oliwy, co 
w y sta rczy  w  p rzy b liżen iu  na 90 godzin lo ­
tu.

S am olo t B o sso u tro ta  i R ossiego jest to 
B le rio t z 600-konnym  siln ik iem  H ispano- 
Suiza, na  k tó ry m  ta  sam a za łoga  zd o b y ła  
w ro k u  1931 re k o rd  lo tu  w obw odzie z a ­
m kn ię tym  (10.601 km  w ciągu 80 godzin). 
S am olo t nosi nazw ę ,,J o se p h  le B rix ‘‘.

O żyw ien ie w  sprzedaży sam olotów . —  
D o roczny  S alon  A ero n a u ty c z n y  w  P ary żu  
p rzy czy n ił się do w zm ożen ia  z a in te re so ­
w an ia  tu ry s ty c zn em  lo tn ic tw em  w e F ra n ­

cji. D ow odem  tego  je st liczba  podań , 
k tó re  w p ły n ę ły  do  M in is te rs tw a  L o tn ic ­
tw a  i k tó re  d o ty c z ą  p rem ji za zakup  s a ­
m olotów , W  grudn iu  w yd an e  z o s ta ły  104 
p rem je , k tó re  p rz y p a d ły  następ u jący m  
firm om : 51 Caudrom , 30 P o tez , 8 F arm an , 
9 B e rn a rd  i 6 M auboussin . W  p ie rw szej 
p o łow ie  s ty cz n ia  w p ły n ę ły  24 now e p o d a ­
nia.

25.000 km. nad A fryką. F ra n c u sk i p i­
lo t M arce l A vignon w  to w arzy s tw ie  L ee- 
n a rd ta , G a llib e r ta  i m e ch an ik a  M arso ta  
p rzed s ięw z ią ł w ielk i, tu ry s ty c zn y  lo t nad  
A fry k ą  n a  p o k ła d z ie  sam o lo tu  F arm an  
190 z siln ik iem  G nóm e-R hóne ,,T itan “ . 
D ługość zam ierzonej tra sy  ra id u  w ynosi
25.000 km . D o ty ch czaso w y  p rzeb ieg  p o ­
dróży  je s t n a s tę p u jący :

22 s ty c z n ia  —  s ta r t  z le B o u rg e t o g. 
7.15. L ądow an ie  w O ran ie.

23 s ty c z n ia  —  s ta r t  z O ranu , lą d o w a­
nie w C plom b - B ec h ar o g. 13, poczem — 
p rze lo t do A d ra ru , gdzie  A vignon p rz y b y ­
w a  o 17.30.

25 s ty cz n ia  —  s ta r t  z A d ra ru . O godzi­
nie  9 —  p rzy lo t do R eggan, w  nocy  zaś 
do G ao, od leg łego  o 1500 km.

26 s ty cz n ia  —  s ta r t  z G ao i p rz e lo t nad  
N iam ey. T egoż dn ia  w  nocy  p rzybycie  
do Ka.no, bez  w y p ad k u , mimo złej pogody 
w d rodze.

27 s ty c z n ia  —  p rz e lo t z  K ano do F o r ­
tu  Lam y.

Tu n a s tę p u je  k ilk u d n io w a p rze rw a , c e ­
lem  w ypoczynku . Z a łoga  d okonyw a k il­
ku  lo tów , ab y  zw iedzić  oko lice, b ie rze  u- 
dziiał w p o low an iach  i w y c ieczk ach  p ie ­
szych  o raz  sam ochodow ych .

4 lu tego  n as tę p u je  p rz e lo t d rogą  na  fo rt 
A rch am b a u lt, d o  A b ech ar.

6 lu tego  A vignon  z to w arzy sza m i p rz y ­
byw a do  M assaona w E ry trji, s k ą d  w n a j­
bliższych  dn iach  zam ie rz a  w y sta rto w ać  
w n ieu sta lo n y m  jeszcze k ie ru n k u .

W  n as tę p n y m  num erze  podam y  dalsze 
w iadom ośc i o tei c iekaw ej w ypraw ie  t u ­
ry stów  francusk ich .

ITALJA

N ow a linja kom unikacyjna. Ju ż  na w io­
snę  ro k u  b ieżącego  m a być o d d an a  do  u- 
ż y tk u  pub licznego  linja lo tn icza  łą cząc a  
Rzym  z O desą  i p rzec h o d ząc a  p rzez  B rin- 
disi, T iran a , S alon ik i, W a rn ę  i K onstan - 
zę. P asaże r, w y leciaw szy z ran a  z Rzym u, 
już w ieczo rem  tego  sam ego dn ia znajdzie  
s ię  nad  M orzem  C zarnem .

R ekord w ysok ości. Ita lsk i A ero k lu b  
K ró lew sk i z a tw ie rd z ił now y  rek o rd  w y ­
sokośc i, u stan o w io n y  p rzez  m ajora  R e n a ­
to  D onati. R ek o rd  ten  z o s ta ł o siągn ięty  
30 g ru d n ia  1932 r, na sam o locie  F ia t A S -1 
z siln ik iem  C-7 i w ynosi 9.282 m.



Loty na p lecach . K ap itan  R afae l Co- 
iaccichi na  som olocie ak ro b acy jn y m  B ie ­
da 19 z s iln ik iem  200-konnym  o d by ł 18 
s ty cz n ia  n a jd łuższy  z d o ty c h czas  n o to w a ­
nych  Lotów na  p le cach , u trzym ując  s ię  
w tej pozyc ji 42 m inu ty  37 sekund .

Po w y ląd o w an iu  k a p ita n  C olaccich i zo ­
s ta ł  s k ru p u la tn ie  zb a d an y  p rzez  le k a rzy , 
k tó rz y  n ie  s k o n s ta to w a li nic s z cze g ó ln e ­
go w  s tan ie  p ilo ta , p ró cz  lek k o  p rz y ś p ie ­
szonego pulsu .

N a m iesiąc  p rzed  lo tem  G olaccichiego 
fran cu sk i p ilo t D e tro y a t u trz y m a ł się  na 
p le cach  26 m inu t i 2 sek u n d y . L o t w sp o ­
m niany o d by ł s ię  na  M oran ie  230 z s iln i­
kiem  S alm son. ,

Trening p ilo tów  rezerw y. T ren ing  p ilo ­
tów  reze rw y  pow ierzo n y  je st w  Ita lji a e ­
rok lubom . J a k  sp ra w n ie  k w es tja  ta  z o s ta ­
ła  ro zw iąz an a , m ożna w n ioskow ać po 
sp raw o zd an iu  M edj u łańsk iego  A ero k lu b u  
za  ro k  1932.

T ren ing  w  K lub ie M edjo lańsk im  o d b y ­
w ało  w  ciągu ro k u  u b ieg łego  298 p ilo tów , 
z k tó ry c h  247 uznano  za  w y tren o w an y ch  
d o s ta teczn ie . O dbyli oni ogółem  10.054 
lo ty . S p raw o zd an ie  zaznacza , że ilość 
p ilo tów , k tó rz y  odby li ca ły  tren ing , je st 
o 14 p roc . w ięk sza  n iż w  ro k u  1931.

W ielk ie raidy grupowe. R ów noleg le 
do p ro je k to w an eg o  w ie lk iego  ra id u  g ru ­
pow ego sam o lo tów  ita lsk ic h  z R zym u do 
S tanów  Z jednoczonych , M in is te rstw o  L o ­
tn ic tw a  p ro je k tu je  u rząd z en ie  dw óch in ­
nych  ra idów  g rupow ych . P ierw szy  z n ich  
m a n a  ce lu  p rz e lo t ,z R zym u p rzez  Som a- 
lis do Cap, d ru g i zaś —  p rzez  jezio ro  C zad 
do K onga B elgijskiego.

NIEMCY M

Ruch w  porcie Berlin —  Staaken. P o rt 
lo tn iczy  S ta a k e n  pod  B erlinem  p rz e z n a ­
czony je st d la  lo tn ic tw a  sp o rto w eg o  i t u ­
ry s tycznego , o raz  do lo tów  d o św iad cza l­

nych  i d la  s te ro w có w . W  ro k u  ub ieg łym  
ilość s ta r tó w  i ląd o w ań  w ty m  p o rc ie  
w yno siła  54 830, p odczas  gdy w ro k u  
1931 —  41.592, a w 1930 ty lko  29 086.

W ro k u  u b ieg łym  p rzy p ad a : n a  „L uft- 
h a n z ę “ 1274 lo ty  d o św iadcza lne; n a  
„R e ich sv e rb an d  d e r  D eu tsch en  L u ft­
fa h rt - In d u s tr ie "  6368 lo tów  d o św iad ­
czalnych ; n a  „D eu tsch e  L u ftfah rt"  38.252 
lo ty  szkolne; na  S zko łę  L o tn ic tw a K o­
m unikacy jnego  277 lo tów  (p rzelo ty ); n a  
A ero k lu b  B ran d e n b u rg  1748 lo tów  sp o r­
tow ych  i t. d.

Kom unikacja sterow cow a. D o k tó r 
E c k e n e r  u d a ł się o b ecn ie  do Indji H o ­
le n d e rsk ich  w  ce lu  p rzep ro w ad z en ia  s tu - 
djów  n ad  w aru n k am i m eteo ro log icznem i 
i zb a d an ia  m oż liw ości p rzep ro w ad z en ia  
s te ro w co w ej linji kom un ikacy jnej, łą c z ą ­
cej B a taw ję  z A m ste rdam em . R ząd  h o ­
le n d e rsk i s k ła n ia  s ię  b a rd zo  ku  p ro je k ­
tow i d r. E c k en e ra , a to  p rzed e w szy s t-  
k iem  ze  w zg lędów  oszczędnośc iow ych . 
T ańsze  bow iem  b ęd z ie  zam ów ien ie  2— 3 
s te ro w có w , n iż  u zu p e łn ien ie  linij o k rę ­
tow ych now em i luksusow em i parow cam i.

P e r tra k ta c je  d r . E c k e n e ra  z H iszpan ją  
i B razy lją  z o s ta ły  zak o ń czo n e  pom yśln ie  
i już w najb liższej p rzy sz ło śc i w Sew ili

rozpoczn ie  s ię  bu d o w a w ielk iego  m asz tu  
d la  s te ro w có w . R ząd  b razy lijsk i ró w n ież  
zezw olił na  w y budow an ie  ogrom nego 
h an g a ru  s te ro w co w eg o  w R io de J a ­
neiro .

W irujące skrzydła. D r. R oh rb ach , z n a ­
ny  k o n s tru k to r  ro to ró w , m ających  z a ­
s tą p ić  żagle n a  s ta tk a c h , d o k o n a ł n o w e ­
go w y n a la zk u  w  lo tn ic tw ie . W y n a laze k  
te n  o p ie ra  s ię  n a  od k ry c iu  n ieznanych  
d o tą d  za sad  ae ro d y n am iczn y ch  i po lega  
na za sto so w an iu  do  sam o lo tów  ta k  z w a­
nych  sk rzy d e ł w iru jących . S k rzy d ła  w i­
ru ją ce  p rzy p o m in a ją  sw ą bu d o w ą k le p ­
kow e k o ła  u p a row ców  daw nego  typu . 
S k ład a ją  się one z trz e c h  p łaszczyzn ,

o sadzonych  n a  s zp ry ch ac h  i o b raca jąc y ch  
się  d o o k o ła  poziom ej p o p rzec zn e j osi, 
um ieszczonej n ad  śro d k iem  ciężkości 
sam olo tu . Dr. R o h rb ac h  p rzew idu je , że 
jego w y n a la zek  d o k o n a  ca łkow itego  
p rz e w ro tu  w lo tn ic tw ie : w iru jące  s k rz y ­
d ła  p o zw o lą  m ianow icie  na s ta r t  i lą d o ­
w an ie  z u p e łn ie  p ionow e oraz  n a  z a trz y ­
m anie sam o lo tu  w d ow o lnem  m iejscu  w 
po w ie trzu , czego n ie  m ożna b y ło  u zy ­
sk a ć  d o tą d  n aw e t p rzy  s to so w a n iu  au to - 
ży ra. Co za  tern idz ie —  zm ien iłby  się  
zu p e łn ie  d o tychczasow y  sy stem  b u d o ­
w y w ielk ich  p o rtó w  lo tn iczy ch  i av io - 
m a tek . P rzy sz ło ść  w y k aże , czy is to tn ie  
o d k ry c ie  d r. R o h rb ac h a  je st ta k  d o n io ­
s łe , jak  on sam  o tern tw ie rdz i.

N ow y Junkers p ośp ieszny. W  z a k ła ­
dach  J u n k e rs a  w ykończono  now y typ  
pośp iesznego  sam o lo tu  kom un ikacy jnego  
J u — 60. J e s t  to  sam o lo t ca łk o w ic ie  m e­
ta lo w y  z podw oziem  w ciąganem  do g on ­
doli p o d c z a s  lo tu , po d o b n ie  jak  u a m e ry ­
k ań sk ic h  m aszyn  L o ck h eed  „O rion". 
D ługość sam o lo tu  w ynosi 13 m, ro z p ię ­
to ść  —  15 m. S iln ik  B ris to l o m ocy 450 
KM. Ś redn ia  szy b k o ść  J u — 60 w ynosi 
300 km /godz. p rzy  p e łn em  obciążen iu  
(2 p ilo tó w  i 4 pasaże rów ).

P ołączen ie k lubów  lotniczych. 1-go 
lu tego  b. r. A e ro -k lu b  von D eu tsch lan d , 
k tó ry  n iedaw no  obchodz ił 25-lecie  is t ­
n ien ia , i N iem ieck i Z w iązek  L o tn iczy  
(D eu tscher L u ftfah rtv e rb a n d ) po łączy ły  
się  w je d n ą  o rgan izację  p od  nazw ą W ie l­
k i A e ro k lu b  N iem iecki. N ależało  p rz y ­
puszczać , że fuzja ta  n a s tą p iła  ze w zg lę ­
dów  oszczędnośc iow ych , tudz ież , że 
cz łonkow ie  obu organ izacy j z o s ta n ą  o b e ­
cnie z rów nan i w sw ych  p raw ach . T y m ­
czasem  —  jak  nas in fo rm u ją  — n ad a l 
is tn ie ją  2 lo k a le  k lu b o w e  (A erok lubu  w 
dom u p rzy  ul. B lum eshof 17 i L u ftfah rt 
v e rb a n d ‘u w dom u S hell - H ouse); n ad a l 
pozostaw iono  ca ły  daw ny  p e rso n e l oba 
za rządów  na  za jm ow anych  p rzed tem  
s tan o w isk ac h  i n ad a l daw n i cz łonkow ie  
A ero k lu b u  za trzy m a li sw oje sp ec ja ln e  
p rzyw ile je  „ s ta ry ch  lo tn ików ". Z m ien io ­
no ty lk o  firm ę.

S TA N Y  Z J E D N O C Z O N E

A utożyro do transportów. W  o sta tn ich  
la ta c h  to w arzy s tw o  P ic ta r in  A irc ra f t p o ­
św ięciło  dużo czasu  n a  s tu d ja  n ad  k o n ­
s tru k c ją  auitożyra. O becn ie  firm a ta  w y ­
p u śc iła  now y typ  a u to ży ro  P. A. 19, k tó ­
ry  m a być  używ any  jako  sam o lo t t r a n ­
sp o rto w y . M oże on pom ieścić  p ró cz  p i­
lo ta  4 pasaże ró w .

Kom unikacja lotnicza. T ow arzy stw o  
„T iranscon tinen ta l and  W e ste rn  A ir"  
zam ierza  n a  w iosnę o d d ać  do uży tk u  
pub licznego  now ą p o cz to w ą  linję lo tn i­
czą, p ro w ad ząc ą  p o p rzez  S tan y  i łą c z ą ­
cą P acy fik  z A tla n ty k ie m . C zas lo tu  n a  
tej p rz e s trz e n i m a  w ynosić oko ło  16 go ­
dzin. S zybkość  śred n ia  sam olo tów  N o r t­
h rop  „W rig h t"  i D ouglas „C yc lone", 
k tó r e  b ę d ą  używ ane na w spom niane j 
linji, p rz e k ra c z a  320 km. na godzinę.

Lotnicza kom unikacja transatlantycka.
W  z a k ład ac h  lo tn iczych  „G lenn  L .  M a r­
tin "  w  B a ltim ore  zo s ta ł zam ów iony  
p rzez  to w arzy s tw o  „P an  A m erican  A ir ­
w ays" 4 -siln ikow y  w odnosam olo t, m ogą­
cy pom ieścić  50 p asaże ró w  i p rz e z n a ­
czony do p rze lo tu  p rzez  A tla n ty k .

S zyb o w ie c  ,,B e r tin a “ k o n s tru k c ji jednego  z fila rów  w łoskiego  szyb o w n ic tw a , c z ło n ­
ka  ko m is ji s zy b o w co w ej F. A . I. p. V itto r io  Bonom i. —  S zyb o w ie c  te n , o n ie s ły ­
chanie m a łe j wctdze (42 kg .) i o ryg ina lnej k o n s tru kc ji, je s t  zbu d o w a n y  specja ln ie  

do s ta r tó w  i lądow ania  na śniegu.



K R O N IK O  N I E O F I C j d L N a

FELIETO N -iE
“Reklama Pani Nlollison Kronika lufielska

Pani Am y Johnson-Mollison zrobiła 
krajow i naszemu nieoczekiwaną rekla­
mę. W w ywiadzie dziennikarskim , na 
pytanie, jakie najmocniejsze przeżycie 
w jej karjerze lotniczej zaliczyć nale­
ży do najgroźniejszych, oświadczyła, że 
podczas przymusowego, pamiętnego la 
dowania w Polsce, w zeszłym  roku, 
stała się przedm iotem  agresywności 
m ęskiej wprosi zagrażającej cnocie 
dzielnej lotniczki.

Aeroklub Rzeczypospolilej posiada 
dostateczne dane, że fakt taki nie miał 
miejsca. My, jak jeden mąż, zastrzec 
się m usim y przeciw ko tego rodzaju  
sławie, czynionej m ęskiej połowie nasze­
go narodu; fama taka albowiem spo­
wodować może masowy nalot podsta­
rzałych i co brzydszych lotniczek z ca­
łego świata, czego sobie absolutnie, m i­
mo znanej gościnności, nie życzym y.

Lubelski a Podlaski turniej zim ow y, 
powtóry raz spędził lotne bractwo na 
igraszki a potyczki. Powtóry mówię, 
chociaż tameczni wójtow ie wołają, że 
trzeci raz rzecz się odbyła. Żaden prze­
cie nie pamięta, iżby na onej powtórce 
roku łońskiego był, m iód a wino pił. 
Opowiem starownie jak rzecz się od­
była, żeby w dziejach miasta onego nie 
zbrakło karty na chwałę dni dzisiej­
szych, które niedługo łońszyrni się 
staną.

A więc dnia 3-go lutego roku Pań­
skiego 1933 stawili się w Lublinie ry­
cerze potykać się mający. Ci górą 
z różnych stron przybiegli. P rzybyliśm y  
też, bądź górą bądź dołem, po błotku, 
alibo po drodze żelaznej — rycerze, 
którym  godności znam ienite a sadło 
a hem oroidy potykać się a porażki po­
nosić nie dozwalają. Zbiegła się też ciu­
rów lotnych kupka spora, na gapia, na 
kibica a na kompana. Zaś było zaraz 
wesoło, gdy jeden o drugiego mocniej 
się słowem plugawem a rzeźkiem  
otarł. Wieczorem, w gospodzie lotnej 
lubelskiej pierwsze potyczki słowne 
harcowników się odbyły. Jako za do­
brych czasów, bractwo męstwa sobie 
dawało, chytrze zapaśnika z siodła w y­
sadzić chcąc słowem, że kobyła jego 
wagę pisaną przerasta. Zaraz przecie 
duch we w szystkich wstąpił, bo Polak,

wiadomo, po kłótni dopiero dobrym  
przyjacielem  się stawa.

Nazajutrz skoczyło z kopyta onych  
9 szkap mechanicznych: i te ciężkie 
i lekkie pospołu. Czekalim z niecierpli­
wością a czerwonemi nosami powrotu  
onych m aszynek, chlupiąc w błotku 
a kwacząc jak kaczki, które jaskółki 
wysiedziane odlecą. Oni szmat drogi 
oblecieć musieli: ano Biała, ano Kowel, 
ano Łuck, ano Zamość, ano Sando­
mierz, ano Dęblin, Dopiero pierwszy  
Chorzewski, Lwow ianin były a nie­
duży, w umajonej maszynce przysko­
czył. Ten ci później, jak  się okazało, 
przeciw ników  przy Bożej a Majowej 
pomocy pokonał i po raz w tóry dla 
Lwowa kufelek zdobył.

Za nim  przybieżał Pronaszko der 
Zweite, Warszawianin. Ten ci w dro­
dze przez Hychtera rychtow any byl 
i m aszynka jego takoż, bo po drodze 
straciła ogonek, czyli płozę, i z brony 
czy sochy R ychter now y ogonek w y­
ry chtowal. Trzeciego Halewskiego oczy 
nasze ujrzały, którenci gierm ka m ło­
dego, Onoszkę, ze sobą woził a do 
czynów m ężnych — jak na hetmana  
przystało — zaprawiał. Poczem Hirsz- 
banda nadleciała z Osińskim. Ci 
w Łucku śnieg orali a łzy siali ponoć 
z rozpaczy, że od ziemi oderwać się 
nie mogli. Ale jakoś tam poszło. P o­
czem przyczłapał Korbel na „Adepci" 
z Łuczyńskim , bardzo wesoły a rad 
jako zw ykle, że się ulatał. Jeszcze do 
wieczora Uszacki dociągnął na kanapie 
powietrznej bialskiej.

Reszta rycerzy przygody srogie mia­
ła. Więc W y Siekierski najprzódzi jesz­
cze, dnia poprzedniego z bujania nad 
miastem wracając, miasto na lotnisku, 
na stodole km iotkow ej co wpodle sta­
ła chciał siadać, przecie m aszynka nie 
chciała a wolała odbiwszy się w krza­
kach kucnąć, tam się rozsypaw szy na 
wiórki. Rycerze bez szwanku wyszli, 
jeno ty łki cokolw iek obraziwszy. Sm ut­
ny a m arkotny byl rycerz m łody, że 
m u się w Lublinie mieście zawsze nie 
wiedzie. Statki z m aszyny wygarnął 
i do domu przecz jechał. Stary a cwa­
ny rycerz, Szulc, niedaleko Lublina 
z powietrza złazić musiał, bo mu kry ­
ształki jakoweś w benzynę wleciały. Do

dom też wracał a chyłkiem , bo bractwo 
klubowe za nic nie chciało darować, 
że ubrawszy go w sztandar Lublina nie 
zobaczą go na przedzie. Rankor tedy 
do rycerza Szulca mieli a on za grzesz­
nika się powiadał i sromał się wielce.

Wielką sława okrył się m łody Lubli­
nianin, Kołaczkowski, boć chociaż nie­
szczęściem trzy razy do siadania 
w drodze przym uszon, przecie m aszyn­
ki nie rozbił i dnia drugiego całą do 
domu przywiódł, z  którego to czynu 
kronikarz wielką młodem u rycerzowi 
przyszłość przepowiada a życzy.

Mościcki poznańczyk, co na „Mory- 
sonie“ cwałował, musiał przy końcu 
drogi szkapę zostawić w polu, boć się 
schwacila i dotrzeć nie mogła.

Krom tych przygód jeszcze jedna sic 
stała, która mogła była sprawić okrop­
ne skutki. Oto ci rycerze, co potykać sic 
mieli, społem, w gospodzie św. Florja- 
na rządkiem  spali. Pachołek, co im  
usług owal, zam knął izbę a na wesele 
poszedł, gdzie upił się ponoć, o Bożym  
świecie zapom niawszy. Rankiem, przed 
wylotem  rycerze się budzą i widzą, że 
jako w potrzasku są. Popłoch tedy stal 
się wielki. Rycerze tam i sam w gaciecli 
biegają a o wypuszczenie wołają. 
Jednego wreszcie na prześcieradłach 
z piętra wysokiego spuścili, któren la­
rum  wielkie podniósł i drzw i otworzo­
no i w ięźniów nieszczęsnych w ypusz­
czono.

Dnia drugiego chytrą zabawę rycer­
stwo odprawiało, w powietrzu z kar- 
teluszka pieczętowanego dopiero się 
dowiadywało, gdzie bieżać ma. Tam  
znow u trza było tow arzyszow i co na 
kółkach ganiał znak swój z góry rzucić, 
z k tórym  onże kółkarz do Lublina jako 
najprędzej spieszył, by o palmę pierw ­
szą się bić. Jeden ano kółkarz, Kun- 
czyński, okrutnie prędko a z daleka 
przybył, za co bardzo sławiony był.

Poczem rycerstwo a goście przytom ­
ni na Mszę Świętą szli, która odpra­
wiona była w polu szczerem  na błocku 
a pluskwie obrzydłej. Kapłani ofiarę 
sprawując, dziękowali Stwórcy, że nikt 
szwanku nie poniósł w onych zapa­
sach. Poczem kapelan młody, do pacho, 
lęcia prawie podobny, akuratną prze­
mowę zawalił. Górnie m ów ił o kraju  
uciśnionym, o Ojczyźnie wolnej, o lot­
nictwie które do husarji dawnej przy­
rów nywał, o zm azach a grzechach 
rodzaju ludzkiego; bardzo onem m ó­
wieniem serca poruszył. Waliło się 
tedy rycerstwo w  piersi a grzechy i w i­
ny na one błoto a pluskwę wytrząsa­
jąc. N ajm ocniej grzmocił się w  piersi 
a stękał a kajał sic rycerz Szulc, któ­
remu świeże w iny przytom ne się sta-

(Dokończenie na nast. str.)
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AEROKLUB WARAMI
S ek c ja  T u rystów . W  ogłoszonym  w o- 

sta tn im  b iu le ty n ie  regu lam in ie  S ekcji T u ­
ry stów  n a s tą p iło  w iele is to tn y c h  zm ian, 
w sk u tek  czego podajem y  poniżej now y 
te k s t obow iązujący .

Za Z arząd : 
S e k re ta rz  (— ) inż. J .  R zeczyck i.

W arszaw a , 17.11. 1933.

Regulamin ogólny  Sekcji Tury­
stów A erok lub u W arszaw sk iego

I. N azw a i cele.
§ 1. Zgodnie z § 6 i 7 S ta tu tu  A erok lubu  

W arszaw sk iego , zo s ta je  za łożona sam o­

dz ie ln a  sekcja  pod nazw ą: „S ekc ja  T u ry ­
stów  A erok lubu  W arszaw sk ieg o 11. S ekcja  
ta  m a na celu skoo rdynow an ie  i w zm oże­
nie p racy  cz łonków  A. W. w dziedzin ie  
tu ry s ty k i pow ietrznej i szko len ie w p rz e ­
lo tach .

II. O rg an izac ja  S ekcji T urystów .
§ 2. S ek c ja  T u ry stó w  je s t je d n o stk ą  

au tonom iczną, k ie ro w an ą  p rzez K ie row n i­
ka, m ianow anego przez  Z a rząd  A. W 

§ 3. S ek c ja  T u ry stó w  s k ła d a  się z grup, 
nazyw anych  lite ram i dużem i a lfab e tu  ł a ­
c ińskiego w k o le jnośc i tw orzen ia  się. K a ż ­
da g rupa zaw ierać  może n ajw yżej 10 
cz łonków  p ilo tów  i 10 członków  obser 
w ato rów -m echan ików  (zgodnie z § 6 ).

K ażd a  g ru p a  m a p raw o po siad ać  swe 
godło, k tó re  m oże być nam alow ane na 
kad łu b ach  sam olotów  danej grupy.

§ 4. C złonkam i ja k ie jk o lw iek  grupy  
sekcji tu ry s tó w  m ogą być jedyn ie  cz ło n ­
kow ie A. W. —  piloci, p o s iad a jący  co- 
na jm n ie j licencję  p ilo ta  tu ry stycznego

1-ej k a teg o rji, i ob se rw ato rzy  m echanicy, 
o d p o w iad a jący  spec ja lnym  w ym aganiom  
fachow ym , u s ta lonym  przez  Z a rząd  A. W.

§ 5. S ek c ja  T u ry stó w  tw orzy  się g ru ­
pam i w sposób n a s tę p u jący : conajm niej 
6 k an d y d a tó w -p ilo tó w  zg łasza  na piśm ie 
do Z a rząd u  A. W. d e k la ra c ję  o u tw o rze ­
niu  g rupy, k tó rą  za tw ie rd za  Z a rząd  A. W . 
Do u tw orzonej w ten  sposób g rupy  z g ła ­
szać się m ogą da lsi 4 k an d y d a c i, k tó rzy  
m ogą być p rzy jęc i ty lko  jednom yśln ie . 
Z chw ilą  u tw orzen ia  się g rupy, cz łonkow ie 
jej w y b ie ra ją  z p ośród  siebie szefa, b ę d ą ­
cego a d m in is tra to rem  i k o legą-p rze łożo - 
nym, odpow iedz ia lnym  za p racę  p rzed  
K ierow nik iem  S ekc ji T urystów . Szef g ru ­
py  je s t w yb ierany  zw yk łą  w iększością  
głosów  członków  dane j grupy . K adenci 
jego w ynosi 6 m iesięcy, przyczem  może 
on być w ybrany  ponow nie. W yboru  d o k o ­
nyw a się w za sad z ie  po każdem  Zw yczaj - 
nem W alnem  Z eb ran iu  A. W.

§ 6. K ażdy  cz łonek  g rupy  —  p ilo t m a 
p raw o d ob rać  jednego  o b serw ato ra-m echa-

ly i pokutę sroyą zaprzysięgał. Jakoż 
zaraz ją rozpoczął, bo dobrego kapta­
nu do wieczora nie opuścił, z nim  obiad 
jadł i w  jego oczach trunek ze łzami 
gorzkiem i mieszany pił a pił.

Jeszcze rycerzom  w małem polu ku ­
cać kazano, aleć żaden dobrze nie kuc­
nął, bo rzecz była prawie niepodobna.

Wieczorem, jako to u Lubliniaków  
we zwyczaju, gędźba była okrutna  
a pląsy i ochota w izbie ogromnej, 
gdzie od sufitu figlasy się różne zw ie­
szały. Tak jak i razu pierwszego, jeno  
białogłowy bodajże gładsze były tym  
razem. Nie widziałeś szpetnej nawet na 
lekarstwo, bo, jak taka przyszła, to ją 
za num erem  u szatnego wieszano.

Tak samo Filip W ielki Rzeczypospo­
litej wielkość a wspaniałomyślność 
przedstawiał; tak samo nagradzał tych, 
co zasługę w turnieju posiedli. Weso­
ło i radośnie było chocia i żałość też 
miejsce swoje miała, iżeć trzech, co 
w pierw szym  turnieju sic potykali, zie­
mia, w której w szyscy się spotkam y — 
zawcześnie przecie przygarnęła.

Rycerze nagrody wraz przepić chcie­
li, ale nie mogli, boć prawo to dopie­
ro za dwa tygodnie na nich przyjdzie. 
Tak „Faja“ każe. A jak „Faja“ każe, 
tak lotny ciura musi.

Jeszcze jedna wielka uciecha w Lu­
blinie bractwo lotne spotkała, ile że bu­

ławę regimentarską z nagła a niespo­
dziewanie rycerzowi Bliimowi przy­
wieziono. Wraz więc hołdy powinne  
a życzenia naszemu rycerzow i niesio­
no a on rad był wielce, bo chocia za­
sługi swoje a przewagi rycerskie w cie­
niu zawsze trzymał, przecie je fortuna  
w owym  cieniu znalazła i na światło 
wydobyła. Tak tedy święto jeszcze 
jedno przybyło, skąd oehota większa 
i powszechności zadowolenie.

Rycerz zacny, wiadomo, głowę ma 
z łych, których byle trunkiem  nie za­
leje. Przecie od konieczności przepicia 
z każdym  przy takiej okazji samego 
ojca Noego głowaby nie wytrzymała. 
Rozrzewnił się tedy i rozochocił, pu­
szył się ogromnie a w stronę białogłów  
perskiem  okiem strzelał a przysiadał 
się a lokciów trącał a słówko jakie ta­
kie niektórej podwice do ucha albo 
i głośno przygadał, które to karesy ra ­
dem obliczem przyjm ow ały, rozum ie­
jąc, że od męża statecznego w gruncie 
idą i to męża męstwa nieporównanego, 
który kiedyś w rzeczy samej na cnotę 
niewieścią kat był okrutny, ninie zaś 
sentym entem  ojcowskim  a najprzystoj­
niejszym się kontentuje.

Przyjaciel rycerza Bluma, że go opu­
ścić w żadnych terminach nie chciał — 
próżno mu kw aterę zachwalał i skar­
żył Bachusa za to, że w przyjaciela

ochotę do rana tchnął. Rycerz Blum
0 kw aterze ani słyszeć chciał, przyja­
ciela postponując i do A fryki, kraju  
dalekiego, na drzewo z powrotem  w y ­
syłał. Przecie, do kw atery wracając, 
uparł się, aby na placu Unji św itu do­
czekać i'p taszki, śpiewaki Boże, nakar­
mić, czem liczne rzesze rycerzy lot­
nych, wracające do kwater, namówił
1 tak czekali ranka — cip! cip! — wo- 
łając.

Samego Plularcha musiałbym  z gę­
siego ogona posiadać pióro, ażeby móc 
opisać lubelskiego bractwa lotnego go­
ścinność. Już to przyznać trzeba, że 
m ężowie Ci posiadają, jako nikt talen- 
ta, aby gości uczcić, zbratać, upić 
a ucieszyć. W szystkie plagi i Laśkiewi- 
cze, wszyscy wójtowie a majstrowie  
znają polską gospodarzy powinność 
i jako Lot biblijny gotowi są raczej 
eórki swoje utracić, niżby się gościom  
Ich jakowaś nieprzystojność stać m ia­
ła. Różański, tegoroczny turnieju m ar­
szałek, jak Florjan Szary wątrobę 
schorowaną obiema grabami trzym ał 
a przecie nie popuścił i wszystkich  
powinności dokonał.

Tak tedy jeszcze raz Lublinowi cześć, 
chwała a sława!

Bracia Krakowiacy a Górale a Śląza­
cy w Lublinie z nami nie byli.

T. P.



n ika , k tó ry  nie je s t p ilo tem . K ażd y  obser- 
w ato r-m ech an ik  p rzy jm o w an y  je s t do g ru ­
py rów nież je dnom yśln ie  p rzez  p ilo tów . 
O bserw ato rzy  - m echan icy  szko lą  się te o ­
re tyczn ie  i p rak ty czn ie  w obsłudze  sam o­
lo tów  i s iln ików , o raz  w naw igacji, wg. 
p rogram u, opracow anego  przez  grupę, a 
za tw ierdzonego  p rzez  Z a rząd  A. W.

III . S p rzę t sekc ji T urystów .
§ 7. G ru p y  S ekcji T u rystów  A. W , p o ­

s ia d a ją  sp rzę t lo tn iczy : a) w łasny  i b) 
p rzy d z ie lo n y  p rzez  Z a rząd  A. W , O pieka 
techn iczna  n ad  sp rzę tem  p o zo s ta je  w  r ę ­
kach  S ekc ji T echn icznej A. W ., k tó re i 
K ierow nik  m a p raw o  poruczyć poszczegó l­
nym  członkom  grup  sp ec ja ln ą  op iekę w 
ch a ra k te rz e  gosp o d arzy  nad  sam olo tam i 
po porozum ien iu  się z szefem  grupy.

§ 8. S p rzę t w łasny  z o s ta je  zakup iony  
ca łkow icie , lub częściow o za  p ien iąd ze  
cz łonków  (w pisow e i sk ła d k i) , lecz Z a ­
rząd  A. W. może ud z ie lać  pom ocy fin a n ­
sow ej, o ile  zgadzać  się to będz ie  z in 
te resam i K lubu. W pisow e do S ekc ji T u ­
ry stów  nie m oże być niższe, niż z ło tych  
500.— , w płacone gotów ką, lub m a te r j ą ­
łem.

§ 9. Z a rząd  A. W . m oże o d d ać  do 
dysp o zy c ji S ekcji T u ry s tó w  sp rzę t k lu b o ­
wy, n a d a ją c y  się do tu ry s ty k i pow ie trzn e j, 
celem  u ła tw ien ia  pow stan ia  g rup  S ekcji 
T urystów .

IV, O dpow iedzia lność  i w aru n k i p racy .
§ 10. Za k ie ru n ek  p racy , o raz  za p r a ­

w id łow e w ykonyw anie  pow ierzonych  S e k ­
cji T u ry s tó w  za d ań  o d p ow iedz ia lny  je st 
K ierow nik  S ekc ji p rzed  Z a rząd em  A. W.

§ 11. W a ru n k i po siad an ia , używ ania  
sp rzę tu  S ekcji T u rystów , w ysokość w p i­
sowego i sk ład e k , p raw a  i obow iązki 
cz łonków , sposób z a rz ąd za n ia  S ek c ją  o raz  
san k c je  k a rn e  o k re ś la  „R egu lam in  w e­
w nętrzny  S ekc ji T u ry stó w  A. W .“.

V. L ik w id ac ja  S ekc ji T urystów .

§ 12. L ik w id ac ja  S ekcji T u ry s tó w  n a ­
s tąp ić  m oże u ch w ałą  W alnego  Z g rom a­
d zen ia  cz łonków  A, W . na w niosek  Z a ­
rząd u , lub  w d ro d ze  uchw ały  cz łonków  
S ekcji. W  tym  w y p ad k u  lik w id ac ji p o d le ­
ga jed y n ie  ta  g ru p a  S ekcji T urystów , k tó ­
rej członkow ie lik w id ac ję  uchw alili. 
U chw ały  o lik w id ac ji z a p a d a ją  zw yk łą  
w iększością  głosów  S ekcji T u rystów . Z a ­
rząd  A. W . m a p raw o  zaw iesić  d z ia ła ln o ść  
danej g ru p y  sekcji aż do p rze sąd z en ia  
sp raw y lik w id ac ji p rzez  W alne  Z g rom a­
dzenie.

§ 13. W  raz ie  z likw idow an ia  poszcze­
gólnej g rupy  lub ca łe j S ekc ji T urystów , 
m a ją te k  jej p od lega  sp rzedaży , p rzyczem  
cz łonkow ie o trz y m u ją  w zasad z ie  zw ro t 
części w p łaconych  sum  w w ysokości u s ta ­
lonej p rzez  Z a rząd  A. W . po p o trą cen iu  
kosztów  zużycia  i n ap raw  sp rzętu . P raw o  
p ie rw o k u p u  s łuży  Z arządow i A. W . oraz 
innym  grupom  S ekcji T urystów .

VI. Z byw anie i nabyw anie  sp rzę tu .

§ 14. P oszczegó lnym  grupom  służy  p r a ­
wo zam iany , zbyw ania  i n abyw an ia  sp rz ę ­
tu  za zgodą i p o średn ic tw em  A. W ., p rz y ­
czem Z a rząd  A. W . o k azu je  ja k n a jd a le j 
id ącą  pomoc.

A E R O K L U B  A K A D E M I C K I
w Gdańsku

D nia 29 s ty czn ia  rb. odby ło  się w c z y ­
te ln i D om u A kadem ick iego  we W rzeszczu  
o tw arc ie  I-go  k u rsu  teo re tycznego  p ilo ta ­
żu, zo rgan izow anego  p rzez  A. A. G.

O tw arc ia  k u rsu  d o k o n a ł p rezes  A. A. G. 
p. S ied leck i Zbigniew , w ita jąc  w  gorących 
słow ach  gości i uczniów , oraz  zachęca jąc  
tych  o s ta tn ich  do w ytężonej p racy .

N astęp n ie  p rzem ów ił k ie row n ik  kursu , 
p. K ry ń sk i S tefan , p ro sząc  uczestn ików  
o reg u la rn e  i p iln e  uczęszczan ie na w y k ła ­
dy, o raz  p rzy p o m in a jąc , iż m a te r ja ł  k u r ­
su je s t b a rd zo  obszerny  w s to sunku  do 
k ró tk iego  trw an ia  kursu .

P o  zakończen iu  części o fic ja lnej ro zp o ­
częły  się n o rm alne  w yk łady . N a kurs 
p rz y ję to  31 cz łonków  A. A. G., z czego 
14 uznanych  p rzez  kom isję  le k a rsk ą  za 
zdo lnych  do służby  w pow ietrzu . R eszta  
zg ło siła  się jak o  w olni s łuchacze.

P ro g ram  k u rsu  p rzew id u je  123 godzin 
w ykładów . W y k ład y  odbyw ać się będą 
w czy te ln i D om u A kadem ick iego  we 
W rzeszczu  4 razy  tygodniow o. K urs trw ać 
będz ie  do  1 k w ie tn ia  1933 r.

Za Z a rząd : 

w /z  P rezesa  (— ) E. J e rec ze k .

S e k re ta rz  (— ) A . F ab iszew ski.

G dańsk , 9. II. 1933,

ZARZĄDZENIA WŁADZ
M I N I S T E R S T W O  

K O M U  N I K A C J I

D E P A R T A M E N T  LO TN . C Y W ILN EG O .

O K Ó LN IK  Nr. 1/33.

w sp raw ie  p rze s trz eg an ia  h ie ra rc h ji o rg a ­
n izacy jne j p rzy  zw raca n iu  się do M. K. 

w sp raw ach  szybow cow ych.

D ep a rta m en t L o tn ic tw a C yw ilnego M i­
n is te rs tw a  K om un ikacji p o d a je  do w iad o ­
mości, że będąc  n ajw yższym  u rzędem  d la  
sp raw  lo tn ic tw a  cyw ilnego w P aństw ie , 
nie m oże b ezpośredn io  za jm ow ać się p o ­
trzebam i i zam ierzen iam i poszczegó lnych  
o środków  szybow cow ych, p racu jący c h  w 
szybow nictw ie na  ich loka lnych  te renach , 
n ieza leżn ie  od tego, czy chodzić będz ie 
o o rg an izac ję  s to łeczne, czy p ro w in c jo ­
nalne.

J e ś li  chodzi o w ytyczne o rgan izacy jne  
d la  szybow nictw a, to  zo s ta ły  one z a a p ro ­
bow ane p rzez  D ep a rta m en t L o tn ic tw a C y­
w ilnego w roku  ub ieg łym  i opub likow ane 
w kw ietn iow ym  num erze  „S k rzy d la te j 
P o ls k i” z ro k u  1932 p, t. „O rg an izac ja  
po lsk iego  szybow nictw a".

W  b lisk ie j p rzy sz ło śc i u każe  się: in ­
s tru k c ja  o rgan izacji w yszk o len ia  d sp rzę tu , 
rów n ież  za tw ie rd zo n a  p rzez  D ep a rta m en t 
L o tn ic tw a C yw ilnego M in is te rstw a  K om u­
n ikacji.

W e w szystk ich  za m ierzen iach  o rg an iza ­
cyjnych, w yszko len iow ych , m a te r ja łow ych  
i finansow ych  w dzia le  szybow nictw a musi 
być p rze s trz eg an a  w k o resp o n d en c ji is t ­
n ie jąca  h ie ra rc h ja  o rg an izacy jn a  —  p o ­
n iew aż w  innym  w y p ad k u  p ra c a  s ta ła b y  
się n iem ożliw ą.

W  zw iązku  z pow yższem , M in is te rstw o  
K om un ikacji zaw iadam ia , że będz ie  p r z y j­
m ow ać i ro zp a try w a ć  sp raw y, do tyczące  
szybow nictw a, k ie row ane  do D e p a rta m e n ­
tu  L o tn ic tw a C yw ilnego w y łączn ie  p rzez :

1. Z a rząd  G łów ny  L. O. P. P .
2 . A ero k lu b  R ze czypospo lite j (P. K. S .).
W sze lk a  k o re sp o n d en c ja  w  sp raw ach

szybow nictw a, w p ły w a ją ca  do M in is te r­
s tw a K om un ikacji in n ą  d rogą, n ie  będz ie 
ro zp a try w a n ą .

P ow yższe n ie  odnosi się do k o re sp o n ­
denc ji, w yn ik a jące j z żą d a ń  M in is te rstw a  
K om unikacji, k ie row anych  bezpośredn io  
(w raz ie  po trzeb y ) do p row inc jo n a ln y ch  
o rgan izacy j szybow cow ych.

K ierow n ik  D ep a rta m en tu  
( — )  In ż . F ilip o w icz  

p  odp u łk  o w n i k  - obserw  a t o r .

LOTNICTWA
OKÓLNIK Nr. 2/33.

w sp raw ie  egzam inów  d la  czł. zał. 
s ta tk ó w  pow .

M in is te rstw o  K om un ikacji zaw iadam ia, 
że w  p o ło w ie  m a rc a  r. b. o d b ęd ą  się 
egzam iny te o re ty c z n e  d la  now ych  k a n ­
d y d a tó w  n a  cz łonków  załogi s ta tk ó w  p o ­
w ie trzn y ch , jak  i d la  tych , k tó rz y  egza­
m inów  w p o p rzed n ich  te rm in a ch  nie 
zd a li lub  n ie zd aw ali pom im o zgłoszenia.

Do p o d ań  o dopuszczen ie  do egzam i­
nu n a leży  d o łączy ć  w szy stk ie  z a łącz n i­
ki, w ym ien ione  w o kó ln iku  N r. 1/32 (pis­
mo M in is te rs tw a  K om unikacji Nr. 
L— 1/174/2/32 z d n ia  8 k w ie tn ia  1932 r.) 
o raz  o p ła ty , w ym ien ione  w o kó ln iku  Nr. 
4/32 (pism o M in. Kom. L— 1/174/2/32 z 
dn . 28 k w ie tn ia  1932 r.).

O sta te czn y  te rm in  s k ła d a n ia  podań  
up ły w a  z dniem  28-go lu tego  *).

K iero w n ik  D ep a rta m e n tu

(— ) Inż. F ilipow icz
p o d p u łk o w n ik  - obserw .

W arszaw a dn. 6.II.33.

*) P rog ram  egzam inu  ogłoszony  zo ­
s ta ł  w  Nr. 2 S k rzy d la te j P o lsk i z ro k u  
1932,

R e d a k to r  o dpow iedz ia lny : Jerzy Osiński. W ydaw ca: Komitet Stołeczny L. O. P. P.

Zakł. D ruk. F. W yszyński i S-ka, W arszaw a, W arecka  15. K lisze w ykonane w Z ak ładz ie  „H e lio s '1, W arecka  12.
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